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治理绩效

基于交通可达性的阳泉市旅游业转型
及新发展格局研究

裴鑫航,王一婷

(兰州交通大学建筑与城市规划学院,兰州730070)

摘要:选择山西省阳泉市,设置路网密度、道路服务指数和交通可达性3个评价指标,运用ArcGIS10.8进行统计、
分析、计算,运用道路缓冲分析法与旅游资源丰富度指数,评价阳泉市旅游发展影响因素与未来实现可能性,并分析

阳泉市新发展格局实现路径。研究发现:阳泉市各县域交通可达性具有较大差异,城区和矿区交通可达性较高,郊
区和平定县一般,盂县交通可达性较差;阳泉市内A级以上旅游景点分布具有随地形分布的特点,郊区、盂县、平定

县景点分布较为均衡,交通可进入性较强。基于研究发现提出针对性建议:将大压力低等级道路升级为国道或省

道,加强道路运输能力,扩大道路服务范围;根据不同区县的特点进行针对性建设,对宜旅游的平定县区进行景观保

护与开发,对交通门户盂县进行道路扩展与建设,加快与京津冀、雄安新区的接轨;多元刺激内需,改善经济结构,将
良好的经济增长回馈至环境,形成正向循环;抓住时代机遇,发挥阳泉市的巨大潜力,构建乡村振兴发展新格局。
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  在阳泉市的发展之路上,交通系统扮演着不可

缺少的重要角色。阳泉市煤炭开采及运输业等第

二产业能够持续向上向好发展,一定程度上归功于

优秀的区位与四通八达的路网。但在资源的不断

开采下,阳泉市的发展陷入了瓶颈:更多具有竞争

力的对手不断出现,阳泉煤炭产业的收入逐渐开始

走下坡路;资源不断减少,区域内工厂林立,环境质

量不断变差,为避免成为资源枯竭型城市,阳泉市

的转型迫在眉睫。但由于第二产业是支柱产业,阳
泉市在很长一段时间内都将依赖其收入,无法快速

完成转型。
党的十九届五中全会明确指出要加快构建以

国内大循环为主体、国内国际双循环相互促进的新

发展格局。2021年,“十四五”规划稳步实施,逐步

推进优化国土空间开发格局,保护国有土地资产,
加速旅游、文化等服务业。规划中同样指出,山西

中部城市群被提到国家战略规划层面,应高瞻远

瞩,加快建设步伐。阳泉市作为“三晋门户”“中共

第一城”,需将自身融入城市群的共同体中,抓住时

代给予的机遇,谋转型发展之路,构建新型的发展

格局,对加快与京津冀城市群的连接,与之协同协

调发展有着十分重大的战略意义[1]。在多重优化政

策出台的背景下,如何利用好交通优势,发展好文

化旅游业,将是未来阳泉市转型与形成新发展格局

的重要命题。
通过相关文献研究发现,交通可达性对城市的

转型具有显著影响[2-6]。道路的布局、修筑,一定程

度上影响了区域内的经济发展,也对乡村振兴战略

提供一定的帮助。阳泉市具有悠久的历史、丰富的

资源,在乡村振兴战略实施过程中,大力发展乡村旅

游产业,加快转型方向与转型速度,可以有效地使阳

泉市产业由第二产业向第三产业过渡,摆脱过于依赖

煤炭产业的窘境,是乡村振兴战略实施的有效路径选

择[7]。因此,选取山西省阳泉市作为研究对象。阳泉

市的历史文化、资源环境等要素,是未来乡村振兴中

构建新发展格局的重要助力[8]。本文构建道路模型,
通过研究阳泉市道路密度、道路服务指数等指标,结
合区域内景观资源节点数据,分析阳泉市向旅游业

转型的可能性与交通优势,以此为阳泉市交通建设

与未来新发展格局提供发展思路。
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1 数据来源与研究方法

1.1 研究对象分析与数据来源

阳泉市位于山西省中东部地区,地理位置优

越,西与山西省会太原相邻,东与河北省会石家庄

接近,距两者均为110km左右。北邻忻州,南接晋

中,有“山西东大门”之称[9]。地处黄土高原东沿的

温暖带,晋东山地区域,属温带大陆性季风气候区,
地貌以高山为主,平原丘陵为辅。阳泉市辖城区、
矿区、郊区三区,盂县、平定县两县,分区较简。全

市总面积约4559km2,截至2023年底,常住人口约

为129.9万人。

图1 阳泉市区域划分、道路分级与景点分布

阳泉市封闭的地理环境使得常年降水较少,气
候干燥,但古建筑、自然地貌等景色也因此免受风

吹雨打,使得它们保存完整。阳泉市范围内有多处

自然景观,也有各种风格独特的古寺庙、保护良好

的古长城等历史文物,据《国家级传统村落保护名

单》显示,阳泉共计45个传统村落入选国家级传统

村落保护名单中。
以阳泉市全域为研究对象,将阳泉市三县五区

内的道路、A级以上景点囊括在内,使用的数据主

要为阳泉市行政区域规划范围、道路交通数据、
A级以上景点数据(图1)、不同类节点时空差异数

据、阳泉市经济发展水平数据。其中,道路数据、旅

游景点数据与行政区划数据均来源于高德地图与

OpenStreetMap,通过ArcGIS可视化并进行可达性

分析;阳泉市经济发展数据则来源于阳泉市统计

局[10];各级道路的行车速度来源于国家道路工程设

计规范。不同等级道路行车速度见表1。根据各道

路不同权重占比,取加权平均值40km/h进行计算。

表1 不同等级道路行车速度

道路等级 快速路 主干道 次干道 支路

行车速度/(km·h-1) 60 50 40 20

1.2 研究方法

1.2.1 路网密度

区域内路网的疏密程度通常会影响节点间的

可达性,从而影响道路对区域交通的供给能力,这
项指标的体现即为路网密度。而不同等级的道路

影响区域供给能力的程度也不同,因此各级道路应

当赋以适当权重,再取区域内不同权重道路长度之

和与该区域面积的比值,其结果即为路网密度[11]。
该指标常用于评价区域内交通状况,其计算公式为

Pi =∑
m

n=1

Li-nρn

Si
,i=1,2,…,m (1)

式中:Pi 为区域i内的路网密度,km/km2;Li-n 为

区域i内第n类道路长度总和;ρn 为第n类道路所
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赋权重值;Si 为区域i的总面积。
通常来说,路网密度Pi 越大,则区域i的交通

质量越好,反之则表明该区域的交通质量越差。但

路网密度应有适当的范围,密度过大反而会占用资

源,造成道路投资过高[12]。
1.2.2 道路服务指数

各级道路因其自身特点与适用范围的不同,其
服务的面积大小也就具有差异性。为不同类型道

路的服务范围设立一个量Si 并建立对应缓冲区,即
可得到该种道路的服务面积。

B=
∑
n

i=1
Sy

S ×100% (2)

式中:B为道路服务指数;Sy 为各级道路的服务面

积;S为研究区域的总面积。
道路服务指数即为各级道路的服务面积与区

域总面积的比值,通常情况下,道路服务指数B 越

大,区域的交通质量越高,道路便捷度也就越高[13]。
1.2.3 交通可达性

交通可达性影响的是出行的便捷程度,其主要

影响因素是节点间的时空距离。一般来说,区域内

的节点越少,其可达性越差,其值可直接反映区域

内的交通便捷性,公式为

Ay=∑
n

j=0

lij

n
(3)

式中:Ay为节点i的平均时空距离;i、j为不同的旅

游节点;lij 为节点i、j之间的时空距离;n为区域内

的节点数量。一般情况下,Ay越小,区域内交通可

达性越好,反之则说明区域内交通节点间的连接程

度有待提高。
1.2.4 旅游资源丰富度

旅游资源丰富度是反映区域内旅游业好坏程

度的重要指标。旅游资源是旅游业发展的载体,同
样也是一个地区转型的重要条件,需要得到合理保

护与开发。根据国家市场监督管理总局和国家标

准化管理委员会发布的《旅游资源分类、调查与测

评》标准[14],引用式(4)对阳泉市内旅游资源丰富度

进行分析:
R=5X1+2.5X2+1.5X3+0.75X4+0.25X5

(4)
式中:R为区域内旅游资源丰富度;X1 为5A级旅

游资源节点的数量;X2为4A级旅游资源节点的数

量;X3为3A级旅游资源节点的数量;X4 为2A级

旅游景点的数量;X5 为A级旅游景点的数量。其

中5、2.5、1.5、0.75、0.25分别为5A级、4A级、
3A级、2A级、A级别旅游景点的权重赋值。

2 阳泉市可达性综合分析
将阳 泉 市 路 网 数 据 导 入 地 理 信 息 系 统

(geographicinformationsystem,GIS)进行可视化,
然后通过加权算法计算路网密度。将主要道路提

取中心线后计算路线长度,后将各级道路按权重

比,取均值速度40km/s对路网进行车行时间分析,
建立OD(origin-destination,起讫点)矩阵进行道路

节点间可达性计算,最后用反权重插值法对交通可

达性进行可视化显示。设立道路的服务范围,计算

区域内道路服务指数,并区分3个等级的服务指数

区。对A级以上景点的POI(pointofinterest,兴趣

点)获取,导入GIS进行图像化,通过核密度分析工

具对阳泉市内最值得游览的景点进行空间密度区

域划分,划分4个等级的旅游资源区。交通可达性

分析根据结果可划分为3个不同等级的区域。最后

根据图像化分析与数据分析,从时间、空间、成本等

方面综合分析阳泉市交通可达性,并从多层次剖析

影响因素。
2.1 路网密度与道路服务指数分析

阳泉市内道路包含国道、省道、县道、乡道及高

速公路,不同等级道路的行车速度、长度及路面铺

设材料等均有不同,因此各道路对区域交通的贡献

就具有差异,需要赋予不同的权重值来计算区域内

的路网密度。权重值及服务距离见表2。
  将权重代入式(1)中可计算出阳泉市各区域的

路网密度,结果如图2所示。
由图2可知,阳泉市路网集中于区域中心的城

区、矿区处,且这两区的面积相对县区来说较小,因
此路网密度相对较高;郊区面积介于城区矿区与两

县之间,路网密度相对一般;而盂县与平定县的区

域面积相对较大,路网密度因此较低。
对不同等级道路建立不同范围的服务区,通过

式(2)计算道路服务指数,再对结果进行分级,可以

得出,城区与矿区的道路服务指数最高,其次是郊

区,平定县紧随其后,最差的则是盂县。

表2 不同类型道路权重和服务距离

道路类型 权重 服务距离/km
高速公路 0.05 300

国道 0.25 300
省道 0.30 100
县道 0.25 100
乡道 0.15 50

403

  科技和产业                                     第25卷 第7期 



图2 阳泉市路网密度

2.2 旅游资源核密度与分布差异性分析

将阳泉市A级以上旅游景点以点来代替,通过

高德地图爬取POI点,利用GIS中的核密度分析

法,得出阳泉市A级以上旅游景点核密度(图3)。

图3 阳泉市A级以上旅游资源核密度

从图3中可以看出,按照景点分布,可主要根据

密度划分出4个区域:景点稀疏区、较稀疏区、较密

集区、密集区。总体来说,阳泉市A级以上景点的

分布呈现中心密集、边缘稀疏且不均匀的特点。大

部分景点都聚集在以城区、矿区为中心的椭圆内,
且周围路网比较密集,交通较为便利,适合游客在

短时间内在该区域参观多个景点。从历史角度分

析,阳泉市三区内景点较为密集的区域也是人口最

密集或人均收入最高的区域,阳泉市三区人民以矿

区、城区为中心进行城市化,在发展过程中向郊区

辐射,逐渐形成了以城区、矿区为中心的椭圆型密

度图;盂县景区密度同样呈现以藏山风景区为中心

的向外辐射状,而藏山的历史典故是盂县人民引以

为傲的文化传承,北部的大汖温泉景区则是相对保

护良好自然风景区,人们围绕此地建立村落,形成

了以大汖村为中心的景观稀疏区;平定县的景区则

以娘子关为中心,沿阳泉区域边界向南北扩散,这
与娘子关长城的历史、阳泉抗日期间的故事有重要

的关系,也体现了平定县对历史文化遗产的重视与

保护。
为更加详细地分析阳泉市A级以上景点空间

分布的差异性,使用规模分析度法[15],即取所选区

域内的景点数量与该区域面积的比值,结果即为规

模度指数(表3)。
由表3可知,城区的规模度指数最高,随后依次

是郊区、平定县、盂县。郊区与两县的景点数量差

距并不大,但由于阳泉市分区简单,县域面积差距

较大,因此规模度指数会受到极大影响。综合来

说,阳泉市景点的空间分布规模差异性相对较大。
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表3 阳泉市A级以上景点规模度指数

各县(区) A级以上景区数量 县域面积/km2 规模度指数

城区 1 15.04 0.067
矿区 0 12.25 0.000
郊区 5 623.65 0.008
盂县 4 2509.45 0.002

平定县 6 1403.55 0.004

2.3 交通可达性分析

通过GIS的OD矩阵分析工具,建立阳泉市交

通道路的交点,通过对车行时间和节点间距离的统

计,利用式(3)总结各节点间的可达性,并通过反权

重插值法将可达性进行可视化,结果如图4所示。

图4 阳泉市交通可达性

将81~145min的区域划分为可达性较高的区

域,145~210min的区域划分为可达性一般的区域,
210~274min的区域划分为可达性较差的区域。从

空间分布来看,可达性等级分区较为明显,呈现中部

可达性较高、西北与东南端的行政边界处可达性较低

的特点。城区、矿区、郊区的路网最密集,可达性等级

也最高,因此三区内的景点往往最便于游客游览;相
比之下,盂县与平定县交通可达性较好,但越靠近行

政边界的道路可达性越差,而阳泉市部分优质景区为

古长城遗址、传统村落等,大多位于晋冀交界处的娘

子关镇内,因此较差的交通可达性会导致该地景点的

效益较差,从而影响阳泉市转型。

2.4 区域可达性小结

将以上3项分析进行综合矩阵分析,结果见

表4。
将分析结果分为3个级别:较高、一般、较低。

通过表4可知,阳泉市各区域之间的可达性具有一

定差异,其中城区、矿区这种位于市中心区域的行

政区的交通可达性较高,而郊区是将城区、矿区包

围的,路网通过中心区的辐射效应向外发展,因此

郊区的可达性等级处于其他两区和两县之间;平定

县的道路服务指数、交通通达度评级为一般,仅有

路网密度较低,综合考量后的交通可达性为一般;
盂县的区域面积最大,仅有交通通达度一般,其余

两个指标都较低,因此交通可达性较低。根据分析

可知,两个县区的道路建设并非十分理想,且现有

道路的建设也有待提高,而究其原因是阳泉市辖区

面积差大、资源分布的差异所致。

表4 各区域交通可达性

区域

名称

路网

密度

道路服

务指数

交通通

达度

旅游资

源密度

交通可

达性

城区 较高 较高 较高 1 较高

矿区 较高 较高 较高 0 较高

郊区 一般 一般 一般 5 一般

盂县 较低 较低 一般 4 较低

平定县 较低 一般 一般 6 一般
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3 可达性影响因素分析

3.1 区域缓冲分析与旅游资源分布分析

根据缓冲分析法对区域内交通干线进行3km
与5km缓冲区划分,并将A级以上景区同时标注,
以揭示阳泉市旅游资源点的空间分布特征,结果如

图5所示。将阳泉市A级以上景观按所属地区、景
观等级进行罗列,根据式(4)计算可得阳泉市各区

域内A级以上景观点的旅游资源丰富度并进行可

视化,得到柱状图,如图6所示。结合两图所含信

息,分析结果如下。

图5 交通干线缓冲区

(1)旅游资源交通覆盖面较好。根据阳泉市快

速路、国道、省道的数据,建立5km与3km的缓冲

区,可发现阳泉市交通干线3km的缓冲区覆盖区

域内2598.5km2 的面积,覆盖率达56.9%,并将

13个A级以上景点包含在内,包含率为81.25%;

5km的缓冲区覆盖了3502.9km2 的面积,覆盖率

达到76.8%,A级以上景点的包含率为100%。总

体而言,阳泉市的A级以上景点在交通干线的影响

范围之内。因此,阳泉市重要旅游资源的交通可进

入性较强。
(2)旅游资源分布较为平均,旅游资源整体质

量需持续提升。除去矿、城区两个面积较小的区

域,郊区、盂县、平定县的旅游资源分布差异较小,

但A级以上景点的总数较少,且阳泉市暂时还没

有5A级景点,整体质量一般,导致旅游资源丰富

度指数总体较低;而区域内旅游资源较好的盂县

与平定县因区域面积较大而导致交通可达性较

差,旅游便利度因此大打折扣。但阳泉市地理位

置优秀,历史悠久,也拥有相当数量的非A以上评

级的传统村落与非物质文化遗产,而目前对于这

些旅游资源的开发并不充足。因此,阳泉市拥有

一定的旅游产业发展潜力,未来旅游业转型具有

一定优势。
3.2 可达性影响因素综合评价

3.2.1 交通

交通可达性对地区经济发展水平的影响日渐

增强,已逐渐成为影响地区经济基础的重要因素之

一[16]。在阳泉市,交通对于旅游业的发展极为重

要,也有益于传统文化遗产的开发与保护。据图5
的交通干线缓冲分析可发现,各种A级以上景点均

被道路影响范围所覆盖,且景点的建设基本都沿道

路干线分布,沿路基础设施建设都趋于完善,说明

阳泉市对新发展格局的建设是较为响应的,对转型

发展的前景也打下了现实基础。
3.2.2 地理

地形地貌是影响交通可达性的重要因素之一。
阳泉市整体地形呈现西北高、东南低的特点,按海
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图6 旅游差异柱状图与旅游资源丰富度柱状图

拔高度可分为平原、丘陵、高山、高原。西北地形多

为高原,景观分布相对较少;中部为平原与丘陵,地
势平坦,气候优良,适宜生存,因此先人们大多选址

在此进行城市建设,道路建设相对来说最为发达;
平定县的地形在阳泉市区域内最为平坦,传统村落

分布也最为密集,景点也相对较密,但道路的建设

一般,交通可达性水平在全市行政区中处于中下

游,仍有较大的开发空间。
3.2.3 经济发展水平

GDP是衡量国家经济发展水平的核心指标,可
以很直观地体现一个国家或地区的经济状况。阳

泉市统计局2023年各区县GDP数据见表5。

表5 阳泉市2023年GDP

GDP排行 区(县) GDP/亿元 增速/%
1 矿区 251.30 -5.8
2 城区 229.70 1.1
3 盂县 185.60 3.1
4 郊区 176.78 2.2
5 平定县 159.30 3.7

  整体来说,由于阳泉市面积较小,常住人口少,
在山西省年均GDP排行中位列倒数,发展水平并不

高,并不能很好地兼顾多方面的发展。现阶段阳泉

市发展的支柱产业仍是第二产业的煤矿业(表6),
但城区、矿区的矿藏数量逐渐下降,因此经济发展

速度有所放缓。对于“千年古县”平定县来说,旅游

资源较为充分,向旅游业转型是必由之路。资源不

够丰富的区域只能依靠带动作用和其他产业来提

升,因此发展较为缓慢且转型困难。但从另一个角

度来说,由于经济发展水平较低,旅客人数较少,多
处景点又能将自然风貌、传统文化保存完整,如盂

县大汖村、平定县西岭村等。

表6 阳泉市2023年GDP按产业分类

产业 产业增加值/亿元 同比增长/% 占比/%
第一产业 17.6 8.0 1.8
第二产业 534.8 2.0 53.3
第三产业 450.3 4.1 44.9

4 新发展格局路径分析
阳泉市积极响应乡村振兴战略,大多乡镇、村

落依托自身优秀的历史文化条件,对现有环境进行

新的开发与改善,从而促进乡村振兴的实现[17]。基

于阳泉市现有道路条件和A级以上景点的建设情

况,政府结合各县区进行“美丽乡村”“美丽乡镇”建
设,并期望可以进一步减少城乡发展差距。在城市

化进程上,阳泉市以73.01%的城镇化率位列山西

第3名,由此可看出阳泉市的基础发展水平在山西

省是名列前茅的。根据现状,分别对阳泉市道路质

量、线路建设和刺激内需3方面进行优化建议。
4.1 提升道路质量与路网密度

阳泉市内道路根据道路类型对里程进行分别

统计,共有公路2069条,总里程5723.438km。其

中国道共4条,里程418.038km;省道共7条,里程

320.868km;县道共53条,里程774.850km;乡道

共113条,里程879.348km;村道共1891条,里程

3326.791km。从占比上看,国道占比7.34%,省
道占 比 5.60%,县 道 占 比 13.54%,乡 道 占 比

15.36%,村道占比58.13%。从数据来看,阳泉市

的公路总体质量较低,国道省道的建设较为落后,
乡道县道的建设水平一般,大多道路还是老旧的村

道。鉴于各产业对交通网路的强依赖性,阳泉市道

路应适当提升运输能力,将一些较为拥堵的县道、
乡道进行拓宽与升级,将其建设为国道、省道,以增

强道路的运输能力,同时也可以进一步提升交通可
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达性,使得区域与区域之间的连通性更加顺畅,连
接更加紧密,以便于构建阳泉市紧随时代潮流的、
快速便捷的交通新发展格局。

对于不同区(县)域来说,城区与矿区是阳泉市

的经济支柱区域,路网发达,可达性较高,是新发展

格局之核心;平定县作为地理位置较好、旅游资源

较为丰富的县区,对于客运的需求应当是很高的,
但平定县区内路网密度、交通可达性较为一般,旅
游景点缺乏良好的集群效应,不利于旅游业的持续

发展;县凭借高铁站,拥有着最大的客流量,因此应

该是铁路、道路建设的重心,而路网密度、道路服务

指数却较低,且对于其他区域的通行时间较长,通
行成本也相对较高,需要投入较大的资金来建设;
郊区作为连接两县与其余两区的节点区域,发展势

头良好,且拥有较为优质的旅游资源,因此现阶段

的郊区在新发展格局中有着举足轻重的地位。着

眼当前,现阶段阳泉的发展仍具有产业结构单一化

的特点。当前的阳泉仅靠自身发展想要解决问题

是不现实的,应当利用自身位于两省会交接处的区

位优势,通过加强对交通网路的构建,实现与东与

京津冀城市群、北向雄安新区、西与太原城市群的

良好接轨,通过大城市的带动作用反馈阳泉,从而

促进阳泉市融入新的国内国际双循环发展格局[18]。
因此,首先要提升阳泉市内公路路网质量,扩大道

路覆盖率,优化提升交通可达性,构建城市交通新

格局。
4.2 优化旅游景点、线路与游玩模式

在探讨城市发展新范式的过程中,城市旅游无

疑是其中不可或缺的组成部分。在推动乡村振兴

新格局构建的过程中,通过提升一批省级3A乡村

旅游点的建设,以实现乡村旅游与第三产业的深度

融合,优化生态空间布局,促进人与自然的和谐发

展,为当地生态环境打造出山清水秀的生态空间。
阳泉市3A级景点仅有4个,以临近各市作为对比,
忻州市7个,太原市17个,晋中市15个,可见阳泉

的乡村旅游点建设还远远不足。
以A级以上景点作为阳泉市旅游业的样本进

行研究,是因为这些景点的人流量与网络搜索度上

有显著优势,但不是说其他未列入国家级的景点不

具有研究意义。例如,阳泉市有45个传统村落入选

国家级传统村落保护名单,也有狮脑山抗日圣地留

下的百团大战纪念碑与“中共第一城”石碑等红色

文化地标。这些景点的价值尚未得到充分开发利

用,因此阳泉市未来发展应当进一步挖掘这些富含

历史文化底蕴的资源,建设一批新兴的国家级旅游

景区,从而助力乡村振兴战略的深入实施与新发展

格局的构建。
目前山西省太行一号旅游公路已贯通运行,途

经阳泉市4A景区盂县藏山,3A景区平定县娘子

关、固关长城,由于阳泉市A级以上景点较少且分

散,考虑地形因素,线路开辟又难以全面顾及多数

散点景区。阳泉市长久以来作为全国煤炭出产与

运输大市,其道路质量、密度对于公路客运和货运

有较大影响,因此,基于旅游业转型优化考虑,应优

先提升平定县内与太行一号旅游公路结合段的道

路质量,以及着力打造一批新的太行旅游公路沿线

的高质量景区。例如,“文化”道路,即开通“从长城

沿线到红色道路”的娘子关镇“历史沿革”旅游线

路,让旅客从一条路线上即能见到从春秋战国到社

会主义的历史变迁;或是以娘子关镇历史军事地位

为卖点,结合媒体在景区进行“战争”题材的互动演

绎与直播,如晋东战事、七亘大捷等历史事件,让游

客在身临其境的游玩中也能学习到新的历史知识。
4.3 优化经济结构,激发内需活力

经济挑战与机遇并存于阳泉市的发展进程中,
经济结构的敏感性和薄弱性尤为突出。应采取多

元化策略以刺激内需,优化经济结构,并将由此产

生的良好经济增长回馈至环境,形成正向循环。尽

管阳泉市整体发展态势尚待提升,但随着居民生活

质量的持续改善与需求层次的不断提升,民众对于

更高品质生活的向往将逐步转化为消费水平的提

升动力。在新发展格局下,阳泉市是拥有潜力的城

市,文化消费与旅游消费将有望成为驱动城市发展

的新引擎。因此,更好的宣传和内需的刺激是推进

阳泉市新发展格局建设的必要手段[19],如抖音、快
手、BILIBILI等视频平台对阳泉市的文化宣传做出

了很大贡献,可以在这些App中新增旅游景点优惠

套餐,即以低价格一次性买断多个景点门票的模

式,加之通过各种平台可领取的优惠券、抽奖机会

等福利,可以大大提升人们对阳泉市的兴趣,吸引

更多旅客来此体验当地的风土人情。
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ResearchontheTransformationandNewDevelopmentPatternofTourisminYangquanCity
BasedonTrafficAccessibility
PEIXinhang,WANGYiting

(SchoolofArchitectureandUrbanPlanning,LanzhouJiaotongUniversity,Lanzhou730070,China)

Abstract:SelectingYangquanCityinShanxiProvinceastheresearchregion,threeevaluationindexeswereset,includingroadnetwork
density,roadserviceindexandtrafficaccessibility,whicharestatistically,analyticallyandcomputationallycalculatedbyArcGIS10.8.Road
BufferAnalysisandTourismResourceRichnessIndexwereusedtoevaluatethefactorsinfluencingthedevelopmentoftourisminYangquan
Citywiththepossibilityofitsrealizationinthefuture.ThepathofrealizingthenewdevelopmentpatterninYangquanCitywasanalyzed.
Finally,itisconcludedthatthetransportationaccessibilityofYangquanCityvariesgreatlyfromcountytocounty.Urbanareasandmining
areashavehightransportationaccessibility,suburbanareasandPingdingCountyareaverage,andYuxianCountyhaspoortransportation
accessibility.ThedistributionoftouristattractionsofGradeAandaboveinYangquanCityischaracterizedbydistributionwiththetopography,
andthedistributionoftouristattractionsinthesuburbanareas,YuxianCountyandPingdingCountyismorebalanced,withstronger
transportationaccessibility.Targetedrecommendationsisupgradethegreatpressurelow-graderoadstonationalorprovincialhighways,
strengthentheroadtransportationcapacity,expandthescopeofroadservices.Accordingtothecharacteristicsofdifferentdistrictsandcounties
fortargetedconstruction,thelandscapeprotectionanddevelopmentoftourism-friendlyPingdingCountyarea,thetrafficgatewaytoYuCounty
fortheexpansionoftheroadandtheconstructionoftheacceleratedconnectionwithBeijing-Tianjin-HebeiandtheXiong’anNewArea.
Multifacetedstimulationofdomesticdemand,theimprovementoftheeconomicstructure,andthenthegoodaccessibilityoftransportation.
improvetheeconomicstructure,andthenfeedbackthegoodeconomicgrowthtotheenvironment,formingagoodcycle;seizetheopportunity
ofthetimes,givefullplaytothegreatpotentialofYangquanCity,andbuildanewpatternofruralrevitalizationanddevelopment.
Keywords:transportationaccessibility;YangquanCity;developmenttransformation;ruralrevitalization;thenewdevelopmentpattern
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