
第43卷第4期 四川师范大学学报(社会科学版) Vol.43,No.4
2016年7月 JournalofSichuanNormalUniversity(SocialSciencesEdition) July,2016

中国旅游城市交通通达性对比研究
杨春华1,2,吴晋峰1,周芳如1

(1.陕西师范大学 旅游与环境学院,西安710062;2.四川旅游学院 继续教育学院,成都610100)

  摘要:交通通达性能够客观真实地反映出地区旅游业发展在交通建设方面的现状以及存在的问题。随着我国

航空和铁路建设的快速发展,远程长途旅游变得越来越容易,对于旅游城市来说,如何吸引远程游客成为一个不可

忽视的重要问题。基于以上考虑,本文在全国范围内选取了33个主要旅游城市,从航空和铁路两个角度对比分析

城市交通通达水平,并在此基础上对不同类型的旅游城市提出了相应的发展对策。
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  一 问题的提出

据国家统计局公布的数据显示,2015年,我国

国内旅游人数达40亿人次,国内旅游收入为34195
亿元,国民人均出游2.98次[1]。旅游逐渐成为人们

一种常态化的生活方式,大众旅游时代的悄然而至

已经是学界和行业的共识。在这种情况下,如何进

一步扩展旅游市场,吸引更多普通旅游消费者,以顺

应大众旅游时代的要求,将成为城市旅游业能否持

续健康发展的关键。目前,我国主要旅游城市周边

近程客源市场开发渐趋饱和。为了吸引远程游客,
旅游城市应当把扩展远距离省外客源市场作为未来

发展的重点和方向,整合利用各方资源和优势来发

展旅游产业。在这个过程中,加快构建以航空和铁

路为代表的长途客运交通系统,积极改善和提高旅

游城市远程交通通达性是有效措施之一。
通达性也称可达性、易达性,是研究区域社会经

济交往便利程度的重要指标。它最早由 Hansen于

1959年提出,指的是交通网络中各节点相互作用机

会的大小[2]。简单地说,就是一个地方能够从另一

个地方到达的容易程度[3]2。常见的度量方法有距

离度量法、拓扑度量法、重力度量法、累积机会法

等[4]。通达性研究一直是国内外学者研究的一个热

点问题,广泛应用于土地开发利用、城市空间规划、
交通网络结构优化、通达性与社会生活关系等方面。
但在旅游研究领域里,关于交通通达性的研究成果

多是以某一省、某一市、某一局部地区的旅游景区景

点或中小城市为研究范围。比如:毕丽芳、马耀峰以

云南省为例分析了交通通达性与旅游经济的耦合协

调度,研究发现,云南省交通系统与旅游经济系统耦

合协调度呈上升状态,但等级还处于较低水平[5];潘
旭莉、吴晋峰等运用分枝维数对西安市交通网络结

构的整体性能进行考察,结果表明,与北京、武汉、上
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海等城市相比,西安交通通达性偏低,路网分布不均

衡[6];李文正以陕南为研究对象,利用铁路和公路网

络可达性进行测算,研究发现,陕南地区大部分城市

可达性时间在3-4h之间[7];潘竟虎、从忆波以中国

1063个4A级以上旅游景点为研究对象,分析了县

域可达性的空间差异,得出了这些景点的平均可达

性时间为60.5min,63.29%的景点可达性在120min
以内的结论[8];王姣娥、胡浩等人以34个中小文化

旅游城市为研究范围,通过构建可达性评价指标体

系,从空间距离和时间成本两个维度对城市的交通

通达性进行研究[9-10]。而在全国范围内,选取多个

旅游城市,在构建旅游交通网络基础上,大尺度对比

各个城市交通通达性水平的研究成果还不多见。为

弥补研究不足,本文以国内旅游收入和旅游人数两

项评价标准,从全国289个地级及以上级别城市中

选取33个城市作为研究对象,从航空和铁路两个角

度对城市的交通通达性进行对比研究。交通是旅游

业的基础,是旅游现象的基础[11]。交通通达性水平

能够客观真实地反映出地区旅游业发展在交通建设

方面的现状以及存在的问题,因此这项研究具有积

极的现实意义。
二 数据来源及研究对象

(一)数据来源

本文采用的各项基础数据,如城市划分级别及

数量、城市旅游收入、城市旅游人数、民航航段航班

数据、铁路交通线路、A级景区数量等,来源于2012
-2014年《中国城市统计年鉴》、《中国区域经济统

计年鉴》、《从统计看民航》、《中国交通年鉴》、《中国

旅游统计年鉴》,各省、市统计局网站和旅游局网站

上公布的相关数据,以及各地区《国民经济和社会发

展统计公告》内容;航空和铁路单日平均班次数、航
空航行时间、列车行车时间等数据,来源于携程网上

公布的航空客运数据和铁路客户服务中心网站上公

布的铁路客运数据。
(二)研究对象

根据《中国城市统计年鉴2013》数据,截止2012
年底,按行政级别划分,共有城市657个(未包括港

澳台),其中非县级城市289个,包括直辖市4个、副
省级市15个、地级市270个[12]。本文采用国内旅

游收入和国内旅游人数两项指标进行交叉筛选,同
时兼顾城市人口规模、城市 GDP、旅游业在城市

GDP比重等相关因素,在289个非县级城市中筛选

出33个城市作为主要旅游城市。包括4个直辖市:
北京、上海、天津、重庆;14个省会城市:广州、成都、
南京、西安、杭州、昆明、长沙、武汉、郑州、济南、贵
阳、沈阳、哈尔滨、合肥;15个地级市:苏州、无锡、青
岛、大连、宁波、洛阳、烟台、深圳、厦门、黄山、桂林、
珠海、三亚、丽江、张家界。

这33个 城 市 仅 占 中 国 非 县 级 城 市 总 数 的

9.7%,但产生的旅游效益和形成的旅游规模却非常

巨大。根据《中国区域经济统计年鉴》和《中国城市

统计年鉴》的数据计算可知,2011-2013年,这33
个城市国内旅游收入占所有城市的比重分别为:

47.89%、47.25%、46.05%;33个城市国内旅游人

数占 所 有 城 市 的 比 重 分 别 为:38.7%、37.9%、

36.4%。同时,2011-2013年,这33个城市出游人

均花费分别为:1006.6元、1120元、1145.6元,均超

过当年的全国水平。由此可见,本文选取的33个城

市无论是旅游规模还是旅游效益都具有一定的典型

性和代表性。
三 研究方法

(一)构建旅游交通网络

根据苏建军等的研究成果,旅游交通依据空间

尺度可以分成两个层次:第一层是旅行距离超过

100千米的长途交通,主要是航空和铁路,承担从客

源地到目的地的大中尺度空间移动,包括入境旅游

和跨省区旅游;第二层是旅行距离小于100千米的

短途交通,主要为公路运输,是省域、市域范围内的

小尺度空间移动[13]。本文以上述33个旅游城市为

旅游目的地,以31个省会及以上级别城市(不含港

澳台)作为旅游客源地,属于大中尺度空间范围,故
旅游交通网络的构建选取航空网络和铁路网络。

(二)定义交通通达性指数公式

从旅游客源地到旅游目的地,无论采用哪种交

通工具,其交通工具的班次数越多,通达性越好;行
程时间越短,通达性越好。因此,本文定义了衡量旅

游城市交通通达性的公式:

Y=
M
T
,Ai=∑

n

i=1
Yij (1)

  式中,Y 代表某个城市交通通达性指数;M 代

表航班班次数或列车车次数;T 代表航班航行时间

或列车行车时间。该公式表示了单位时间内,利用

某种交通工具从一个旅游客源地到一个旅游目的地

的班次数,班次数越多,说明可进入性越好。本文采
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用的是2013年平均单日班次数。Ai 表示第i个城

市交通通达性指数;Yij 表示第i个城市与第j个城

市的通达性指数。
在计算铁路通达性指数时,还要考虑列车行车

速度的差异对通达性指数的影响。很显然,列车行

车速度越快,交通越快捷,说明通达性越好。本文所

选取的主要旅游城市均为地级及以上级别城市,连
接城市之间的铁路旅客列车几乎为高铁(含城际)、
动车、特快(含直达)、快速四种类型。它们行车的最

高时速分别为300公里/小时、250公里/小时、150
公里/小时和120公里/小时。因此,本文以列车最

高时速为参照,采用加权模型计算铁路列车通达性

指数,计算公式如下:

A铁路 =0.37A高铁 +0.30A动车 +
0.18A特快 +0.15A快速 (2)

  式中,0.37、0.30、0.18、0.15分别为高铁(含城

际)、动车、特快(含直达)、快速四种类型列车通达性

指数计算权数。
除此以外,就本文的研究对象而言,任何一个旅

游城市交通通达性的优劣程度应是航空与铁路两方

面共同作用的结果。考虑到航空与铁路是两个差别

较大的交通方式,简单相加各自通达性指数而得出

的结果并不能代表实际情况。因此,本文采取专家

赋予权重的方法,航空通达性赋予权数0.6,铁路赋

予权重0.4,这样便得到旅游城市交通通达性综合

指数表达公式:

A综合 =0.6A航空 +0.4A铁路 (3)

  四 研究结果分析

(一)航空通达性分析

根据公式(1)计算得到的结果表明(见图1),33
个主要旅游城市航空通达性指数平均值为77.10,
指数高于平均值的城市有14个,其中北京和上海的

航空 通 达 性 指 数 最 高,并 且 非 常 接 近,分 别 为

192.47和191.83。这说明作为全国政治、经济、文
化中心的首都北京和沿海地区经济最繁荣的城市上

海,在航空可进入性方面具有绝对优势,在国内航空

网络中具有不可替代的重要位置。排名3-5位的

是深圳、厦门和广州,其航空通达性指数分别为

173.72、168.65、161.24,显示出极高的优越性。以

上5个城市航空运输业非常发达。根据2013年国

内航段统计数据,与上述5个城市通航的国内航段

共计267条,占航段总数的52.2%;飞行班次共计

179.2万次,占班次总数的57%;输送旅客20758万

人,在全国各机场旅客输送总量中所占的比重高达

64.4%[14]。排名最后的几个城市有张家界、黄山、
洛阳和苏州,这4个城市航空通达性指数不超过

10,其中苏州由于没有民用机场,因此指数为0。

图1.主要旅游城市航空通达性指数

(二)铁路通达性分析

根据公式(1)和公式(2)计算得到的结果表明

(见图2),33个主要旅游城市铁路通达性指数的平

均值为45.15,指数高于平均值的城市有12个,排在

首位是的苏州,其铁路通达性指数高达189.31,达到

平均值的4陪,紧跟其后的是北京、无锡、天津、上
海、深圳、南京6个城市,这些城市的铁路通达性指

数也较高,为平均值的2-3倍。以上几个城市,北
京和天津联系紧密,且同属京津地区,上海、南京、苏
州、无锡同属于长三角地区,这两个地区都是我国社

会经济发达区域,也是旅游业发达区域。排名最后

几位的是张家界、昆明、黄山、丽江和三亚,这5个城

市的铁路通达性指数不到1,不足平均值的1/50。
其中,作为云南省省会的昆明,其铁路通达性指数仅

为0.65,这是由于昆明地处云贵高原,受地理条件

的限制,交通建设以发展航空为重点。与昆明情况

类似的省会城市,还有重庆、贵阳等城市。

图2.主要旅游城市铁路通达性指数

(三)聚类分析

利用SPSS19统计软件,以航空通达性指数和

铁路通达性指数作为两个参考变量进行层次聚类分

析,聚类方法选择 Ward’smethod(离差平方和法),
距离的测度采用SquaredEuclideandistance(欧氏

距离平方),其结果表明33个旅游城市可以分成5
个类型。为了更加清晰地呈现出这5类旅游城市交
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通通达性的差异,本文将聚类结果再以散点图(见图

3)的形式呈现出来。

图3.主要旅游城市交通通达性指数散点图

如图3所示,航空和铁路通达性指数平均值将

散点图分割成四个象限,根据聚集程度可以把33个

旅游城市分为以下5个类别。

①“航空铁路发达型”。这类城市位于第一象

限,但仅包括北京、上海和深圳。这3个城市的航空

和铁路通达性指数都名列前茅,只是在铁路方面,深
圳排名稍稍靠后,但也处在高排位区(排名第6)。

②“航空铁路发展型”。包括杭州、南京、长沙、
武汉、济南、郑州。这6个城市集中在散点图的中间

位置,即航空和铁路通达性指数平均值的交汇处,说
明这几个旅游城市的可进入性较好,而且航空和铁

路发展也比较平衡。

③“航空相对发达型”。这类城市位于第二象

限,它们的航空通达性指数较高,但铁路通达性指数

较低,包括厦门、广州、成都、西安、昆明、重庆、青岛

7个城市。

④“铁路相对发达型”。这类城市位于第四象

限,它们的情况刚好与“航空相对发达型”城市相反,
即铁路通达性指数较高,航空通达性指数较低,包括

苏州、无锡、天津3个城市。

⑤剩下的14个城市归为“航空铁路相对落后

型”。在33个城市中,这14个城市的两项通达性指

数都偏低,位于散点图的第三象限。
(四)综合通达性分析

按照公式(3)计算得出33个主要旅游城市交通

通达性综合指数数值及排名,结合航空和铁路两个

单项指数,列表如表1所示。
表1.主要旅游城市交通通达性指数及排名

城市 排名 综合 航空 铁路

北京 1 177.48 191.83 155.96

上海 2 158.63 192.47 107.88

深圳 3 144.16 173.72 99.81

广州 4 105.44 161.24 21.74

厦门 5 102.99 168.65 4.51

成都 6 88.34 122.46 37.16

西安 7 86.01 135.91 11.16

杭州 8 85.83 94.61 72.67

南京 9 84.53 79.41 92.21

重庆 10 83.99 137.10 4.33

天津 11 76.46 48.36 118.62

苏州 12 75.72 0.00 189.31

长沙 13 74.86 86.93 56.76

昆明 14 73.36 121.83 0.65

武汉 15 70.40 78.96 57.55

郑州 16 68.46 75.42 58.03

无锡 17 66.53 15.49 143.08

青岛 18 64.05 100.06 9.73

济南 19 58.71 63.39 51.68

大连 20 49.00 66.26 23.12

贵阳 21 46.15 69.69 10.85

沈阳 22 38.69 47.62 25.29

哈尔滨 23 36.27 44.82 23.44

三亚 24 35.02 58.34 0.04

合肥 25 28.29 29.03 27.19

宁波 26 28.04 23.69 34.56

珠海 27 27.07 37.88 10.85

丽江 28 25.62 42.58 0.17

桂林 29 18.81 29.40 2.92

洛阳 30 16.41 3.51 35.76

烟台 31 15.62 25.03 1.51

张家界 32 6.14 9.71 0.79

黄山 33 5.27 8.46 0.48

  1.指数排名分析
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有些旅游城市虽然铁路通达性较差,却被较好

的航空通达性所弥补,使得整体上的综合排名比较

靠前,如广州、厦门、西安、重庆、昆明,这5个城市在

33个城市交通通达性综合排名中都进入了前半段。
需要指出的是,从目前旅游业发展情况来看,除广州

外,厦门、重庆、西安、昆明这4个城市相对薄弱的铁

路运输是地区旅游业未来发展的一大隐患,如果不

能得到有效的改善和调整,必然会阻碍地区旅游市

场的进一步拓展。这一点尤其体现在以城市为中心

构建的区域旅游城市圈(厦门、西安、昆明),以及多

个城市协同联合发展的布局上(重庆与成都;昆明与

贵阳;西安与洛阳、郑州;厦门与深圳、广州)。以西

安为例,西安不仅是省会城市,而且城市本身和所属

的陕西省都拥有着非常丰富的旅游资源。截止

2013年底,西安拥有A级景区62个,其中5A级3
个,4A级18个,3A级28个,2A级13个[15],但在

近三年国内旅游收入排名中,西安始终徘徊在20位

左右。由此可见,除了旅游住宿餐饮、宣传营销等因

素外,铁路交通可进入性差应是一个不可忽视的因

素。这一结论也可以从其他学者的研究中得到印

证。
广州的情况不同于上述4个城市,广州本身就

拥有较为发达的航空交通(排名第5位),这在一定

程度上弥补了铁路交通的不足,更为重要的是,广州

与其比邻的深圳之间建设了发达的城郊铁路交通

线,而深圳的铁路通达性水平非常高(排名第6位)。
实际上,位于珠三角地区的广州和深圳,在区域交通

建设方面(不仅铁路交通,航空和公路交通亦然)已
经形成了“双核心”的区域一体化发展结构。航空和

铁路优势互补,形成合力,不仅使广州、深圳单个城

市可进入性大大提高,也使得珠三角地区的整体交

通通达性水平优势明显。类似的情况还有位于京津

地区的北京和天津,位于长三角地区的上海、苏州、
无锡、杭州、南京等城市。比如天津,在近5年的国

内旅游收入全国排名中稳居前5,正是得益于2008
年建成通车的京津高速铁路所带来的高铁效应。而

目前,苏州、无锡良好的旅游发展状况既得益于上

海、南京、杭州发达的航空运输,更得益于长三角区

域内各城市间高度发达的城际铁路交通。

2.空间分布分析

城市交通通达性综合水平与城市经济、社会、地
理条件的空间分布特征基本一致,即位于经济发达、

人口密度大、地势平坦区域的城市,其交通通达性综

合指数较高。从旅游资源空间布局角度看,交通通

达性综合指数高的城市均位于4A、5A景区富集的

地区,如京津冀地区、长三角地区和珠三角地区。旅

游资源相对较少的地区,城市交通通达性水平也较

低,如东北地区,从哈尔滨—沈阳—大连一线。同

时,旅游资源比较丰富的成都—重庆一线、西安—洛

阳—郑州一线、济南—青岛一线,各城市的交通发展

仍有待进一步提高。值得注意的是,位于安徽省南

部的黄山市,该市辖区内拥有多个 A级景区,尤其

是拥有世界级的旅游景区———黄山(世界文化与自

然双重遗产、世界地质公园、国际5A旅游景区等),
又邻近人口众多、经济繁荣的长三角地区,旅游资源

禀赋高,客源市场广阔,但旅游业发展却差强人意。
根据近三年的旅游统计数据看,黄山市国内旅游人

数和国内收入在全国的排名一直在40名以外[16]。
这与该城市交通通达性水平偏低的状况不无关系。
另外,从行政区划角度来看,直辖市和省会城市的交

通通达性要明显优于非省会城市,排名前半段的城

市多为直辖市或省会城市。

3.线性回归分析

旅游资源是旅游目的地借以吸引游客的重要因

素,是发展旅游业的核心竞争力。星级酒店是以夜

为时间单位向旅游者提供配有餐饮及相关服务的住

宿设施,是旅游业发展不可或缺的重要组成部分。
交通通达性是旅游目的地交通区位状况的突出表

现,它直接反映了旅游者进入该地区的便利程度。
旅游资源丰度、星级酒店数量和交通通达性是影响

和制约旅游业发展最重要的三个基础变量。
为进一步探讨交通通达性对旅游业发展的影响

作用,本文首先以33个主要旅游城市交通通达性综

合指数与国内旅游收入和国内旅游人数进行相关分

析。分析结果显示,33个主要旅游城市国内旅游收

入和国内旅游人数与交通通达性综合指数的相关性

系数分别为0.875和0.743,对相关系数的检验双侧

P值小于0.001,可以认为两变量具有正相关关系。
即随着交通通达性指数的增加,城市国内旅游收入

和人数均呈现出增加趋势。
在相关分析基础上,本文再将交通通达性综合

指数、旅游资源丰度、星级酒店数量与衡量旅游业繁

荣程度的国内旅游收入和国内旅游人数分别进行

OLS回归分析。结果发现,与国内旅游人数相关的
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回归方程,其决定系数很低,方程拟合效果不理想;
与国内旅游收入相关的回归方程决定系数R2 为0.
909,方程拟合效果较好,因此得到一个回归方程:

Y=5.476X1+3.525X2+2.558X3-242.955
(5)

  式中,Y表示国内旅游收入,X1 表示交通通达

性综合指数,X2 表示旅游资源丰度※,X3 表示星级

酒店数量。回归方程(5)表明,在旅游资源丰度和星

级酒店数量不变的情况下,交通通达性综合指数每

增加一个单位,国内旅游收入就会增加5.476亿元,
从而进一步说明了发展城市交通、扩展城市间的交

通空间,对拓展旅游市场、吸引游客具有积极的促进

作用。
五 结论和讨论

(一)结论

(1)33个主要旅游城市航空通达性指数平均值

为77.10,指数排名最高的是北京和上海,其次是深

圳、厦门和广州,排名最后的是张家界、黄山、洛阳和

苏州。
(2)33个主要旅游城市铁路通达性指数平均值

为45.15,指数排名最高的是苏州,紧跟其后的是北

京、无锡、天津、上海、深圳、南京,排名最后的是黄

山、丽江和三亚。
(3)根据航空和铁路通达性指数平均值,33个

旅游城市可划分为航空铁路发达型、航空铁路发展

型、航空相对发达型、铁路相对发达型、航空铁路相

对落后型5个类别。
(4)旅游城市可进入程度与城市经济、社会、地

理条件的空间分布特征基本一致,同时,交通通达性

水平较高的旅游城市一般都位于旅游资源较为丰富

的地区。
(5)旅游城市的国内旅游收入和国内旅游人数

分别与城市交通通达性综合指数存在正相关关系,
相关性系数分别为0.875和0.743,在城市旅游资源

丰度和星级酒店数量不变的情况下,交通通达性综

合指数每增加一个单位,国内旅游收入平均增加

5.476亿元。
(二)讨论

航空和铁路通达性水平的改善和提高缩短了城

市与城市、地区与地区之间的距离,这使得长途旅游

变得越来越容易,同时也为各地区旅游业持续健康

发展提出了新的要求。对于交通通达性较好的旅游

城市来说,它们通常为地区乃至全国重要的交通枢

纽,围绕城市搭建的航空线路或铁路线路已经形成

了一定的规模,因此在保持航空和铁路建设均衡性

的同时,应适当增加航班班次数和铁路车次数,通过

增加交通工具往返频次来提高运输效率,实现招揽

更多远程客源的目的。对于交通通达性水平偏低的

旅游城市来说,当前最重要的就是加快交通基础设

施建设,根据实际需要,新建、扩建民用机场,兴建以

高铁、城际铁路为代表的快速铁路网络,并及早设计

规划吸引远程客源的旅游项目,未雨绸缪。
航空铁路建设对城市旅游业的繁荣发展发挥着

积极的促进作用,在未来比较长的一段时期内,这种

促进作用还将持续存在并进一步加强。从目前国家

已经出台的相关政策来看,我国未来航空建设和铁

路建设都将进入一个快速发展时期,实际上,以高铁

和城际为代表的快速铁路网已经初具规模。根据

《全国民用机场布局规划》相关内容,到2020年,我
国将建成民用机场244个,届时全国各大中城市、重
要旅游地区均有机场连接,将形成北方、华东、中南、
西南、西北五大机场群,所服务区域的人口数量占全

国总人口的82%[17]。铁路规划方面,根据《中国铁

路中长期发展规划(2008年调整)》相关内容,到

2020年,我国铁路网络将建成连接大中城市的“四
纵四横”快速客运通道以及贯穿环渤海、长三角、珠
三角三大城市群的城际快速客运系统[18]。在大众

旅游时代,这些规划的实施为百姓出游提供了便利

条件,将极大满足旅游者长途旅游的愿望。在这种

情况下,所有旅游城市在扩展长途旅游市场的时候,
还应注意以下几个方面。第一,不仅要把远程长途

旅游者吸引来,而且还要让游客产生流连忘返的感

觉,激发旅游者重游动机,实现多次旅游的目的,这
就要求任何一个旅游城市都要把提升旅游目的地质

量放在首位。第二,城市之间应打破行政壁垒和区

划限制,树立“大旅游、大联合、大产业、大市场”的发

展理念,实现航空和铁路交通优势互补,达成共识,
抱团发展,加强深度合作,形成区域竞争与共赢模

式。第三,还要重视机场、车站配套设施建设以及信

息平台搭建,将旅游信息和交通信息结合起来,通过

微信、微博及时推送和发布,为游客合理安排旅游行

程提供信息服务,避免航班延误与列车晚点,使远程

旅游更加便捷和舒适。
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ComparativeStudyonTransportationAccessibility
ofTourismCitiesinChina
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(1.SchoolofTourismandEnvironmentScience,ShaanxiNormalUniversity,Xi’an,Shaanxi710062;

2.SchoolofContinuingEducation,SichuanTourism,Chengdu,Sichuan610100,China)

Abstract:Transportationaccessibilitycantrulyreflectthecurrentsituationandexistedprob-
lemsoftheregionaltourismdevelopmentintheaspectoftransportationconstruction.Withthe
rapiddevelopmentofaviationandrailwayconstructioninChina,theremotelong-distancetravel
isbecomingmoreandmoreeasily.Fortouristcities,howtoattracttheremotetouristsisanim-
portantissuethatcannotbeneglected.Basedontheaboveconsideration,thispaperselected33
maintouristcitiesoverthecountryandcomparativelyanalyzedtheirTransportationaccessibility
levelfromtwoaspectsofaviationandrailway,andthenputforwardthecorrespondingdevelop-
mentcountermeasuresonthebasisofthedifferenttypesoftouristcities.

Keywords:citiestourism;tourismcities;tourismtransportation;transportationaccessibili-
ty;aviation;railway
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