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“轮毂”模型：城市自驾旅游者的出游空间结构
——以北京、西安、武汉为例
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摘要：自驾游市场是国内旅游市场的重要组成部分。研究自驾旅游者的出游空间大小和结构

对于目的地开发和优化自驾游线路产品、有针对性地开展市场营销工作具有重要意义。以北

京、西安和武汉为案例地，基于4000多份调查问卷，应用数理统计法、地图法和空间分析法，对

自驾旅游者的出游空间结构进行了定量研究，结果发现：① 自驾到访率随出游距离的增加呈指

数衰减，在交通距离400 km范围内衰减最快。② 自驾游空间可划分为轴心区、辐射区和边缘

区三种不同类型区。其中，轴心区和辐射区是有旅游市场价值的空间。③ 不同城市自驾游空

间大小不同。以交通距离衡量，北京自驾游空间半径为1665 km，西安为1196 km，武汉为1176

km，轴心区半径均在交通距离400 km左右。④ 自驾游空间可划分为舒适空间（4 h以内）和疲

惫空间（超过4 h），其中疲惫空间可进一步划分为轻度疲惫空间（4~6 h）和重度疲惫空间（超过

6 h）。舒适空间对应轴心区，疲惫空间对应辐射区，轻度疲惫空间对应轴心区与辐射区之间的

过渡带。本研究提出的城市自驾旅游者出游空间结构“轮毂”模型为研究自驾游空间结构提供

了认知框架。
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1 引言

随着私家车的普及和高速公路的快速发展，自驾游已成为国人非常重要的一种旅游
方式[1]，自驾游市场已成为中国国内旅游市场的重要组成部分。根据中国旅游研究院（文
化和旅游部数据中心）的自驾游统计数据，2018 年国内自驾游 5.8 亿人次，同比增长
35.6%，占国内游客总人数的10.5%[2]。以客源城市为中心，研究自驾旅游者的出游空间
大小和结构特征，对于丰富和深化自驾游空间结构研究内容具有重要的理论意义，对于
旅游目的地市场营销组织开发和优化自驾游线路产品、进行自驾游客源市场细分、有针
对性地开展市场营销工作、提高自驾游服务水平具有重要的实践价值。

旅游空间结构是旅游行为活动在地理空间上的投影[3]。已有研究表明，旅游空间结构
研究是旅游地理学研究的重要命题[4]，国内外研究成果丰富。国外对旅游空间结构的研究
始于 20 世纪 60 年代。1964 年，德国地理学家 Christaller提出旅游区通常位于城市外围
（periphery of settlement districts），市中心多为商务休闲和研学活动区，最早对城市休闲
游憩区和旅游区的地理界限做出了划分[5]。Miossec等从空间结构和动力学视角将旅游者
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行为类型同旅游目的地地理分布模型结合起来[6]。此后的研究主要围绕旅游地理空间结构
和行为空间结构展开，研究内容包括旅游行为空间模式[7-9]、旅游流距离衰减曲线[10,11]、旅
游目的地选择的空间规律[12]、旅游流网络结构[13]、旅游空间结构演化和模型建构[12,14]等。
国内旅游空间结构研究也主要围绕地理空间结构[15-24]和行为空间结构[25-29]展开。在地理空
间结构研究中，吴必虎提出以客源城市为中心的“环城游憩带（ReBAM）”理论，并将
其划分为两个圈层，其中，一日游圈层距离城市140 km，二日游圈层距离城市300 km[23]。
在行为空间结构研究中，吴必虎等揭示了城市居民出游行为空间规律，发现80%的出游
市场集中在距离城市 500 km范围内[25]，提出了著名的“吴曲线”。陆林运用旅游地空间
使用曲线研究了山岳型景区旅游者的行为空间结构，发现不同景区引力场范围大小不
同，黄山、九华山、齐云山的引力场分别主要集中在1600 km、1000 km和600 km范围
内[26]。吴晋峰等对中国入境旅游流网络结构特征进行了研究[30-32]。查晓莉等研究了上海迪
士尼旅游者在上海市、长三角地区以及全国不同尺度空间内的行为规律[33]。一些学者对
影响旅游者活动范围的因素展开了探讨，发现旅游者社会经济属性[34]、客源城市和目的
地之间的距离和可达性[26,28]、客源城市规模[27]、私家车保有量[35]、出游能力[28]、目的地吸
引力[28]等是主要影响因素。

对自驾游行为空间的专门研究国外开展较早。1972年，Wall首次研究了短途自驾游
活动的距离分布，发现英国赫尔河畔金斯顿自驾旅游者的平均出游距离为56 km，累积
75.7%的人出游距离在80 km以内，100 km是短途自驾游的边界[36]。Shih最早研究了自驾
旅游者在目的地之间的空间流动以及由此形成的网络结构特征[37]。自驾游行为空间模式
的研究也是国外自驾游研究的重要选题[7-9]。国内相关研究始于20世纪初，学者们分别从
空间流动规律[33]、空间距离和时间距离分布[38-41]、自驾旅游流网络结构[42]、自驾游线路空
间结构[43]等视角对自驾游行为空间展开探索。张晓燕等基于800份调查问卷，发现华北地
区自驾游市场符合距离衰减规律，80%的自驾游市场集中在500 km以内[38]。冯淑华等基
于 171份调查问卷，发现南昌市周边大部分自驾旅游者往返里程在 1000 km以内，其出
游范围呈现以城市为中心的同心圆状分布特征[39]。Yaping Liu等通过分析 340份调查问
卷，发现南宁市75%的自驾旅游者集中在550 km范围内旅游[40]，与张晓燕[38]、冯淑华[39]

等的研究结论相比，自驾游范围进一步扩大。卢松等从时间距离的视角，研究发现黄山
市自驾入游流集中在4 h交通圈内[41]。

国内外对旅游空间结构和自驾游的研究已取得诸多成果，相关研究方法为后续研究
提供了借鉴，但仍然存在一些问题待反思和解决。在自驾游行为空间的专门研究中，多
数学者通过小样本问卷调查获取数据，研究结论多针对案例地提出，没有提出具有一般
意义的概念化模型。通过文献梳理发现，2013年之后有关自驾游行为空间研究的成果数
量在下降，研究的系统性和时效性还有待提高。本文以北京、西安、武汉为案例客源城
市，将居民开展自驾游活动的地区界限范围[44]称为“自驾游空间”，基于大样本问卷调
查，通过研究自驾旅游者的目的地选择行为规律，概括自驾游空间结构模型，旨在提高
自驾游空间结构研究的理论水平。选择北京、西安、武汉作为研究案例，主要基于：北
京是中国的首都，西安和武汉分别是中国西部和中部地区的重要城市，3个城市在国家
发展战略中占据重要地位，能够作为不同经济实力和发展水平城市的代表。根据2019年
各案例城市统计公报，北京市常住人口2153.6万人，人均GDP16.4万元，私家车保有量
497.4万辆，高速公路通车里程 1167 km；西安市常住人口 1020.3万人，人均GDP9.2万
元，私家车保有量308.2万辆，高速公路通车里程573 km（2019年统计年鉴数据）；武汉
市常住人口1121.2万人，人均GDP14.5万元，私家车保有量225.91万辆（2018年统计年
鉴数据），高速公路通车里程633 km（2018年统计年鉴数据）。
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2 数据来源与研究方法

2.1 数据来源与处理
本研究使用的数据包括三部分：一是案例客源城市居民对目的地的自驾到访数据，

二是案例客源城市（origin）和目的地（destination）之间的O-D对距离数据，三是自驾
出行舒适时间和疲惫时间数据。
2.1.1 自驾到访数据 对目标景区的自驾到访率数据来自国家自然科学基金“中国城市居
民出游空间结构研究”课题组开展的大样本问卷调查。课题组于2017年10月至2018年5
月，在北京、西安、武汉3个城市的图书馆、商场、步行街、社区、公园、超市等市民
活动场所，对居民展开了调查。调查内容主要包括采用不同交通工具（火车、飞机、自
驾、其他4个选项）对目标景区（问卷上列出的备选景区）的到访情况和人口统计学特
征两大部分。样本规模根据城市人口规模的万分之一确定。北京发放问卷2300份，收回
有效问卷2077份，有效率93.30%；武汉发放问卷1200份，收回有效问卷1039份，有效
率86.56%；西安发放问卷980份，收回有效问卷886份，有效率90.41%。本研究从中抽
取了采用自驾方式到访目标景区的问卷作为研究样本，样本特征见表1。

目标景区选择方法：以案例城市为中心，以每100 km为半径建立缓冲区，最大的缓
冲区覆盖中国大陆，在每个缓冲区内选择目标景区。选择原则：① 5A级景区优先，若
没有5A则选4A景区；② 确保各缓冲区内目标景区分布较为均匀，且保证每个省级行政

表1 样本特征
Tab. 1 Sample characteristics

单位：%

调查项目

性别

婚姻

年龄

教育

程度

男

女

未填写

未婚

已婚

未填写

≤ 17岁

18~27岁

28~37岁

38~47岁

48~57岁

58~67岁

≥ 68岁

未填写

初中及以下

高中

大专

本科

研究生

未填写

北京

39.72

53.15

7.13

44.87

38.18

16.95

5.19

47.14

30.81

10.54

2.99

1.40

0.53

1.40

3.66

8.67

16.13

52.19

16.42

2.93

西安

40.52

51.02

8.46

43.56

42.44

14.00

3.39

43.57

32.73

10.27

5.64

1.81

0.56

2.03

5.30

9.14

21.78

40.41

20.32

3.05

武汉

39.94

50.82

9.24

57.84

24.74

17.42

2.60

62.46

22.44

6.35

2.21

1.06

1.15

1.73

2.60

9.82

22.91

50.53

10.68

3.46

调查项目

职业

每月

收入

事业单位人员

教师

学生

公务员

企业人员

私企老板

服务业人员

自由职业者

退休

其他

未填写

≤ 1500元

1500~4500元

4500~9000元

9000~35000元

35000~55000元

55000~80000元

≥ 80000元

无收入

未填写

北京

11.41

4.72

19.64

1.93

26.82

2.65

4.48

12.57

1.49

11.98

2.31

4.09

13.24

33.80

24.60

1.65

0.91

0.63

14.68

6.40

西安

10.72

7.56

24.60

2.26

21.67

1.58

6.21

9.71

2.26

10.16

3.27

8.69

29.91

30.02

10.05

0.23

0.22

0.23

14.67

5.98

武汉

8.47

3.08

28.39

1.64

23.67

0.96

4.62

12.03

1.83

11.65

3.66

6.06

28.10

26.28

6.83

0.87

0.48

0.67

20.12

10.59
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区均有分布；③ 尽可能3个案例城市选择相同的目标景区，以便对比分析。最终，以北
京、西安和武汉为中心分别选择了85个、82个和83个目标景区，相同景区有75个，占
目标景区总数的88%~90%。目标景区目录见表2。选取A级旅游景区作为目的地主要基
于：旅游景区是核心旅游吸引物及目的地[45]，A级旅游景区是目的地旅游景区质量的重
要体现[46]。

2.1.2 O-D对距离数据 O-D对距离同时采用空间距离和时间距离，其中空间距离分为球
面距离和交通距离。球面距离获取方式：通过百度地图API坐标拾取工具获得目标景区
和案例城市的经纬度坐标，案例城市经纬度坐标统一采用其人民政府所在位置的坐标；
借助GIS空间分析技术计算出O-D对间的球面距离。交通距离和时间距离通过百度地图
线路查询工具获得。
2.1.3 自驾出行舒适时间数据 为确定自驾旅游者体感舒适程度与驾车时间的关系，课题
组于2018年1月23日至2018年1月31日在问卷星官网对自驾出行舒适时间和疲惫时间展
开调查，调查内容包括自驾出行的舒适时间和疲惫时间界限等。共收回有效电子问卷
1079 份，被调查者分布在大陆 31 个
省市区，统计结果见表3。

从表 3 可见，认为舒适时间在 3
h 以内和 4 h 以内的被调查者数占比
较高，累计 65.7%的被调查者认为连
续驾驶时间在 4 h以内为舒适；认为
疲惫时间为超过 3 h、4 h、5 h和 6 h
的被调查者数占比较高，累计 68.4%
的被调查者认为连续驾驶时间超过 6
h为疲惫。综合考虑，将 4 h和 6 h确
定为自驾游舒适和疲惫的分界时间，
4 h 以内为舒适，4~6 h 为轻度疲惫，
超过6 h为重度疲惫。

表2 目标景区
Tab. 2 The list of target scenic spots

目标景区

非共同景区

共同景区

北京

安庆天柱山、安新白洋淀、大理
崇圣寺三塔、济南天下第一泉、
天津古文化街、武隆喀斯特、西
安兵马俑、西安钟楼、忻州雁门
关、尧山-中原大佛

阿坝九寨沟、阿勒泰喀纳斯、安顺黄果树、八达岭长城、巴丹吉林沙漠、巴州博斯腾湖、包头敕勒
川、宝鸡法门寺、北京故宫、成都青城山、承德避暑山庄、大连金石滩、大同云冈石窟、大足石
刻、迪庆香格里拉、东方明珠、敦煌鸣沙山、鄂尔多斯成吉思汗陵、甘南草原、广州白云山、贵阳
多彩贵州城、桂林漓江、哈尔滨太阳岛、哈密巴里坤古城景区、海北州青海湖、汉中武侯祠、杭州
西湖、洪桐大槐树、黄山、吉安井冈山、焦作云台山、九江庐山、喀什噶尔老城、拉萨布达拉宫、
乐山峨眉山、洛阳龙门石窟、满洲里中俄边境、漠河北极村、南昌滕王阁、南京中山陵、南宁青秀
山、平遥古城、秦皇岛北戴河、青岛崂山、曲阜三孔、三亚天涯海角、厦门鼓浪屿、韶山、深圳华
侨城、神农架、沈阳故宫、十堰武当山、石家庄西柏坡、苏州园林、太行大峡谷、太原晋祠、泰安
泰山、天水麦积山石窟、吐鲁番葡萄沟、渭南华山、乌鲁木齐天山天池景区、武汉黄鹤楼、武夷
山、西宁塔尔寺、西双版纳、忻州五台山、烟台蓬莱阁、延安宝塔山、伊春汤旺河、银川沙湖、张
家界、张掖丹霞景区、长春净月潭、舟山普陀山、遵义会议会址

西安

安庆天柱山、池州九华山、衡
山、商洛金丝峡、嵩山少林
寺、武隆喀斯特、榆林红碱淖

武汉

鄂州莲花山、池州九华山、
衡山、咸宁赤壁古战场、天
津古文化街、商洛金丝峡、
嵩山少林寺、榆林红碱淖

表3 自驾舒适和疲惫时间界限
Tab. 3 Threshold time value between comfort and fatigue

of self-driving tourism

舒适时间(h)

＜3

＜4

＜5

＜6

＜7

＜8

＜9

＜10

比例(%)

34.3

21.4

16.9

14.9

1.9

5.8

0.5

4.4

疲惫时间(h)

＞3

＞4

＞5

＞6

＞7

＞8

＞9

＞10

比例(%)

17.2

15.3

16.3

19.6

8.4

12.5

2.1

8.5
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2.2 研究方法
2.2.1 自驾到访率定义 1997年，吴必虎等在研究城市居民的旅游目的地选择行为时提
出到访率概念，用于衡量旅游客源市场在目的地空间上的分割结果。其到访率计算方法
为“抽样调查中某客源样本区的被试回答实际到访到某一目的地的人数与被试总数的
比”[25]。本文借鉴到访率概念，将案例城市被调查者回答自驾到访某一目标景区的人数
与该案例城市被调查者总人数的比定义为自驾到访率，用于研究自驾旅游者的目的地选
择规律。
2.2.2 数理统计法 以案例城市至各目标景区的球面距离和交通距离为横坐标，以自驾到
访率为纵坐标，通过绘制自驾到访率距离分布图并拟合曲线的方法研究自驾到访率距离
衰减规律。采用两种距离的原因是：球面距离便于3个城市之间的横向对比，交通距离
（相比球面距离）是影响自驾旅游者目的地选择行为的直接因素。拟合自驾到访率距离衰
减曲线仅采用交通距离。

自驾旅游者在特定时段、特定背景下只能到访一定数量、分布于一定范围内的目的
地[25]，超过一定距离后，自驾游人数会越来越少。用自驾到访率距离累积曲线刻画自驾
旅游者出游空间结构特征，具体做法为：以O-D之间的交通距离为横坐标，以累积自驾
到访率（归一化处理）为纵坐标，绘制累积自驾到访率距离分布图。同时，以累积自驾
到访率分布图上两个相邻点连线的斜率值为纵坐标绘制斜率值分布图。用斜率值变化相
对剧烈的点的位置，将累积自驾到访率曲线划分为不同区段。
2.2.3 地图法和空间分析法 通过GIS空间分析模块中的反距离权重插值法（inverse dis-
tance weighting，IDW），分别依据目标景区自驾到访率数值和驾车时间，绘制出 3个案
例城市自驾到访率空间分布图和目标景区自驾用时分布图，研究自驾到访率和自驾游用
时空间分异特点。

3 结果分析

3.1 自驾到访率距离衰减特点
北京、西安、武汉自驾到访率距离分布图及拟合曲线见图1。从图1可见，无论以球

面距离还是交通距离为横坐标，自驾到访率距离衰减特征都十分显著，拟合曲线函数为
指数型函数。

距离客源城市最近的景区自驾到访率最高（故宫是例外，对北京居民来说，以公共
交通抵达故宫最为便捷），距离客源城市越远自驾到访率越低，自驾到访率最低的景区均
远离客源城市。 3 个案例城市居民自驾到访率最高的景区：北京为八达岭长城
（42.4%），西安为法门寺（34.7%），武汉为黄鹤楼（30.1%）。自驾到访率最低的景区：
北京为喀什噶尔老城 （0.8%），西安为伊春汤旺河 （0.6%），武汉为哈密巴里坤古城
（0.1%）。

3个案例城市居民自驾到访率均值：北京为5%，西安为5.3%，武汉为2.5%，大于均
值的景区数量较少、比例较低，主要分布在距离客源城市交通距离400 km范围内。自驾
到访率大于均值的景区数量：北京有17个，占85个景区的20%；西安有27个，占82个
景区的 33%；武汉有 16个，占 83个景区的 19%。距离客源城市交通距离400 km以内的
目标景区自驾到访率：北京90%大于均值，西安和武汉100%大于均值。一些景区虽距客
源城市较远，但由于自驾吸引力较高，其自驾到访率相对周围景区也较高。例如，距客
源城市交通距离400 km以外的相对高值点：北京为平遥古城（588 km），自驾到访率为
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11%；西安为平遥古城（505 km）、银川沙湖（702 km）、西宁塔尔寺（870 km）、海北
州青海湖（990 km），自驾到访率分别为 13%、12%、11%、14%；武汉为张家界（528
km），自驾到访率为8%。

从自驾到访率距离衰减曲线拟合结果可见，北京、西安、武汉拟合优度R2分别高达
0.81、0.77和0.81，说明自驾到访率随距离增加呈现指数衰减规律，近距离范围内衰减较
快，距离越远衰减越慢。3个案例城市衰减速率存在差异：在400 km范围内，衰减速率
都较大且相互之间差别较大，衰减速率武汉最大，北京居中，西安最小；400 km之外，
距离衰减速率逐渐减小，3个案例城市相互之间的差别也在缩小。

图1 案例城市目标景区自驾到访率距离分布图及拟合曲线
Fig. 1 Self-driving visiting rates to target scenic spots and the fitting curve of three cities
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3.2 自驾到访率空间分异格局
案例城市居民对目标景区自驾到访率的空间分布图见图 2。自驾到访率以客源城市

为中心同心圆状向四周递减，距客源城市越近，自驾到访率值越大，距客源城市越远，
自驾到访率值越小，自驾到访率高值区主要围绕客源城市分布。之所以呈现这种空间格
局，与中国休假制度安排密切相关。已有研究表明，旅游者活动范围大小与闲暇时间长短
有关[27]。周末是短途自驾游的最佳时间[38]。由于时间成本和经济成本都较低，短途出游人
数一般较多。中长途自驾游一般发生在“黄金周”和带薪集中假日[38]。由于时间成本和
经济成本均较高，中长途出游人数往往较少。

3个案例城市相比，连续的自驾到访率高值区面积北京和西安较大，武汉较小；不
连续的自驾到访率低值区面积北京和西安较小，武汉较大。这与武汉城市的特殊性有
关。调查数据显示，武汉居民对目标景区的总到访率（采取火车、飞机、自驾和其他交
通方式对目标景区的到访率之和）在3个城市中最低，在火车、飞机、自驾、其他4个选
项中，武汉居民勾选“其他”的比例在3个城市中最高（28.9%）。周芳如等发现，武汉
与较多城市均有高铁或动车直通，在众多旅游城市（包括北京和西安）中铁路通达性最
好[47]。这说明武汉除私家车以外的其他交通方式对私家车的替代作用较强。而且，与北
京和西安相比，武汉私家车保有量较小。

从图2还可以看出，自驾游空间呈不规则圆形，呈现出沿自驾吸引力高的区域分布
的特点。途牛《2018年中国西部自驾旅游发展报告》 [48]和驴妈妈《2018中国自驾游报
告》 [49]指出，目前国内长线自驾游热门目的地主要集中在内蒙古、青海、四川、云南、
新疆、甘肃等地区。这些地区地域辽阔，独特的自然地理环境和文化景观对城市自驾旅
游者有极大的吸引力。因此，北京和西安自驾游空间“就近”向内蒙古等西部地区延
伸。武汉距离长三角地区较近，其自驾游空间明显向长三角地区延伸。
3.3 自驾游空间结构特征
3.3.1 以累积自驾到访率表征 案例城市累积自驾到访率和斜率值分布曲线见图3。累积
自驾到访率曲线并非是一条连续平滑的上升曲线，随出游距离增加，累积自驾到访率呈
现阶段性变化，斜率值分布曲线波动剧烈。3个案例城市斜率最大值均出现在交通距离
400 km附近；超过一定距离后，斜率值趋于稳定，说明自驾出游市场存在饱和点。因
此，可将客源城市居民自驾游空间划分为空间 I、空间 II和空间 III。其中，空间 I范围内
自驾到访率普遍高于均值，空间 II范围内自驾到访率在均值上下波动，空间 III范围内，
自驾到访率普遍低于均值。显然，空间 I和空间 II自驾到访率值相对较高，累积自驾到访

图2 案例城市目标景区自驾到访率空间分布图
Fig. 2 Spatial distribution pattern of self-driving visiting rates of three cities

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图（审图号为GS（2019） 1698号）绘制，底图无修改。
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人数占案例客源城市自驾到访总人数的80%以上，是更具旅游市场价值的自驾游空间。
3个案例城市自驾游空间 I大小较接近，以交通距离衡量：北京空间 I边界为355 km

（47%），西安为383 km（36%），武汉为405 km（33%）。3个案例城市自驾游空间 II差异
较大，以交通距离衡量：北京的空间 II 边界为 1665 km （88%），西安为 1196 km
（85%），武汉1176 km （83%），这主要与案例客源城市人口规模、经济发展水平、私家
车保有量等因素有关。已有研究表明，城市人口规模越大，出游能力越强，出游空间越
大[27,28]。学者们指出，拥有私家车的旅游者活动空间显著大于没有私家车的旅游者[50-53]。
Kewan等观察到，相比公共交通，私家车为人们抵达更远的区域提供了机会和条件[35]。
北京的常住人口规模、GDP总值和私家车保有量均远远超过西安和武汉，居民的整体自
驾出游能力较强，自驾游空间更大。
3.3.2 以景区自驾游时间表征 案例城市居民对目标景区自驾用时分布图见图4。3个案
例城市居民对目标景区自驾用时的空间分布均以城市为中心同心圆状向四周递增，与自
驾到访率空间分布格局相似，但比自驾到访率空间分布格局更接近规整的同心圆结构。
依据自驾游舒适程度的时间界限，即行车时间在4h以内为舒适、4~6 h为轻度疲惫、超
过6 h为重度疲惫，以及根据目标景区自驾用时，将自驾游空间划分为舒适空间（4 h以
内）和疲惫空间（4 h以上）两种类型，其中，疲惫空间又分为轻度疲惫空间（4~6 h）
和重度疲惫空间（超过6 h）。

从图4可见，自驾游舒适空间基本覆盖以城市为中心半径300 km以内的全部或大部
分地区。根据李山等研究[54]，交通距离和球面距离的比值约为1.31，球面距离300 km换
算成交通距离约 400 km，与自驾游空间 I大小较接近，说明自驾游空间 I主要为舒适空
间，空间 II小范围是轻度疲惫空间，大范围是重度疲惫空间，空间 III全部是重度疲惫
空间。

从图4还可以看出，舒适空间面积北京较大，西安和武汉较小；疲惫空间面积武汉
和西安较大，北京较小，这与城市高速公路通达性、地理位置和地形条件等因素有关。
从高速公路通达性来看，2019年各案例城市统计数据显示，相比西安和武汉，北京的高

图3 案例城市累积自驾到访率曲线及斜率值分布曲线
Fig. 3 Distribution of accumulative self-driving visiting rates and slope value curve

注：为防止相同距离景区自驾到访率重复计算带来的偏差，将距离非常接近的景区合并处理。
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速公路通车里程最长，8条城市环路连接几十条国家级和省级放射状高速公路，辐射全
国，直通众多旅游目的地，居民的自驾出游条件最为便捷。从地理位置和地形条件来
看，北京及其东部、南部较大范围都位于华北平原，地势平坦，公路大多平直分布，而
西安位于中国地势的第二阶梯、武汉紧靠东南丘陵地区，两城市周围群山环绕、地形复
杂，公路多环山分布，所以前往球面距离相同的地点时，从北京出发的交通距离相对更
短。因此，相同时间，北京居民自驾可到达的目的地更远，舒适空间相对更大。
3.4 自驾游空间结构“轮毂”模型

从图2~图4可见，不同案例城市自驾到访率空间分异格局、自驾游空间结构特征具
有高度相似性。以客源城市为中心的自驾游空间均可划分为三种类型：空间 I紧靠客源城
市分布，面积较小，33%~47%的自驾旅游者在该空间旅游。该空间自驾到访率值普遍高
于均值且空间分布较为均匀，是自驾旅游者的高频活动空间，本文称之为自驾游轴心
区。空间 II环绕轴心区外围分布，面积较大，41%~50%的自驾旅游者在该空间旅游。该
空间是自驾到访率值在均值上下的波动区，自驾到访率值的空间分布不均匀，高值点主
要沿自驾吸引力较高的区域和公路干线呈条带状分布，因此本文将该空间称为自驾游辐
射区。空间 III在辐射区之外，远离客源城市，只有 12%~17%的自驾旅游者在该空间旅
游，自驾到访率值普遍低于均值，本文称之为自驾游边缘区。据此构建的自驾游空间结
构“轮毂”模型见图5。

如图 5 所示，以客源城市为中
心的自驾游空间由近及远依次由轴
心区、辐射区、边缘区构成。其
中，自驾游轴心区和辐射区是更具
有旅游市场意义的自驾游空间，自
驾游边缘区由于远离客源城市，自
驾到访率极低，旅游市场意义极其
有限。理想状态下，客源城市居民
往不同方向开展自驾游的概率相
同，自驾游空间边界呈现图中所示
的正圆形，但实际上受旅游景区分
布格局和高速公路通达性等因素的

图5 自驾游空间结构“轮毂”模型
Fig. 5 “Wheel hub”model of self-driving tourism space

图4 目标景区自驾用时分布图
Fig. 4 Spatial distribution of time consumed driving from three cities to target scenic spots

注：该图基于国家测绘地理信息局标准地图（审图号为 GS（2019） 1698号）绘制，底图无修改。
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影响，客源城市周围不同方向自驾到访率分布不均，对不同景区的自驾到访率值高低不
同，自驾游空间边界的实际形状会发生变化。通常自然类旅游资源富集且吸引力高的地
区，特别是高速公路沿线地区自驾到访率值较高，自驾游空间边界也会凸向这些区域，
形成高自驾到访率空间；反之，旅游景区分布较少、级别较低且远离高速公路的地区，
自驾到访率值较低，形成低自驾到访率空间。如图2所示，以北京为中心的自驾游空间
向内蒙古方向延伸，以西安为中心的自驾游空间向西部地区延伸。

4 讨论与结论

4.1 讨论
本研究基于客源地视角界定了“自驾游空间”，以北京、西安、武汉为案例城市，分

析自驾到访率的距离衰减特征和空间分异格局，划分自驾游空间类型区，剖析背后的影
响因素，概括自驾游空间结构模型，是对自驾游空间结构研究的补充和推进，研究结论
对于指导自驾游发展具有参考价值。

本研究发现，自驾到访率随出游距离增加呈指数衰减。与张晓燕等[38]、冯淑华[39]关
于自驾游市场随出游距离增加而衰减的结论一致，本研究进一步确定自驾到访率距离衰
减曲线为指数型函数，验证了吴必虎等对距离衰减曲线一般为指数衰减的判断[28]。本研
究发现自驾到访率空间分布呈现以客源城市为中心同心圆状向四周递减的特点，与冯淑
华[39]的研究结论一致，但本研究利用累积自驾到访率斜率值分布曲线发现了自驾游空间
中两个重要距离节点，并据此将自驾游空间划分为轴心区、辐射区和边缘区，详细阐述
了 3个空间的特征和旅游市场价值，认为轴心区和辐射区是更具旅游市场价值的空间，
提出以客源城市为中心的自驾游空间结构“轮毂”模型。

本研究发现，不同客源城市具有旅游市场价值的自驾游空间大小不同。自驾游空间
大小受诸多因素的影响，本研究认为客源城市人口规模、经济发展水平、私家车保有量
以及高速公路通达性、地理位置和地形条件等因素是主要影响因素。本研究发现，目前
北京、西安、武汉3个城市具有旅游市场价值的自驾游空间分别达到1665 km、1196 km
和1176 km，与已有研究[38-40]差别较大，这主要与研究时间和衡量标准有关。近20年来，
中国社会、经济、交通、旅游目的地和景区空间分布格局、中国人的旅游条件和能力发
生了巨大变化[55]，旅游者出游距离迅速增加[56]，自驾游空间的扩大是必然的。此外，前
人大多使用累积75%~80%的自驾游市场的出游范围对自驾游空间大小进行界定，而本研
究采用累积自驾到访率曲线上的“饱和点”对应的距离作为具有重要旅游市场价值的自
驾游空间边界，不同城市自驾到访率饱和点均超过80%，自驾游空间相对更大。

“轮毂”模型是理想状态下的自驾游空间结构形态，在实际情境下其会随诸多因素的
作用而发生变化。本研究仅从城市整体发展水平的角度讨论了自驾游空间的大小和结
构，在人口统计学特征、不同旅游偏好等其他因素作用下，全面理解自驾游空间结构变
化规律是需要进一步思考的问题。
4.2 结论

（1）自驾到访率随出游距离的增加呈指数衰减，在交通距离400 km范围内衰减速度
较快，在400~1500 km范围内衰减速度较慢，超过1500 km范围衰减速度最慢。

（2）自驾游空间可划分为轴心区、辐射区和边缘区三种不同类型区，其中，轴心区
和辐射区是更有旅游市场价值的空间。基于以上三种类型区可将自驾游空间结构概括为

“轮毂”模型。
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（3）不同城市自驾游空间大小不同，同一城市自驾游空间大小随时间发生变化。以
交通距离衡量：北京具有旅游市场价值的自驾游空间半径为 1665 km （88%），西安为
1196 km（85%），武汉为1176 km（83%）。其中，轴心区半径均在交通距离400 km左右。

（4）自驾游空间可划分为舒适空间（4 h车程内）和疲惫空间（超过 4 h车程），其
中，疲惫空间可进一步划分为轻度疲惫空间（4~6 h车程）和重度疲惫空间（超过6 h车
程）。舒适空间对应轴心区，疲惫空间对应辐射区，轻度疲惫空间对应轴心区与辐射区之
间的过渡带。
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“Wheel hub”model: The tourism space structure of urban
self-driving tourists: Taking Beijing, Xi'an and Wuhan

cities as examples

ZHANG Tiange1, WU Jinfeng1,2, SHI Xiaoteng1, WU Baoqing1,
DENG Chunchun1, WU Shanshan1

(1. School of Geography and Tourism, Shaanxi Normal University, Xi'an 710119, China;

2. Shaanxi Key Laboratory of Tourism Information Science, Xi'an 710119, China)

Abstract: Self-driving tour market has become an important part of China's domestic tourism
market. It is of great theoretical significance to study the spatial extent and structure of urban
self- driving tourists' tourism space for enriching and deepening the research on the spatial
structure of self- driving tourism. Besides, it has practical value to the tourism destination
management organizations' (DMOs) works of marketing, development of self-driving tourism
products and implementation of self- driving tourism development strategies. This paper
explores the characteristics of tourism space structure of Chinese urban self-driving tourists by
analyzing their visits to target scenic spots, based on data of more than 4000 questionnaires
obtained from three representative case cities of Beijing, Xi'an and Wuhan, and methods of
mathematical statistics, mapping and spatial analysis. The results showed that: (1) The self-
driving visiting rate decreases exponentially with the increase of travel distance, and it
decreases fast within a range of 400 km. (2) Self-driving tourism space centered on origin city
can be divided into three types of zones from the nearby to the distance, which are center zone,
diffusion zone and edge zone. Among them, center and diffusion zones are self-driving tourism
space with important tourism market value. (3) The size of self-driving tourism space varies in
different origin cities. Self- driving tourism space radiuses of Beijing, Xi'an and Wuhan
measured by travel distance are respectively 1665 km, 1196 km, and 1176 km. The radius of
self-driving tourism center zone in all the three cities is about 400 km. (4) With 4 h and 6 h as
the time threshold, self-driving tourism space can be divided into comfort space (within 4 h)
and fatigue space (over 4 h), which can be further divided into mild fatigue space (4-6 h) and
severe fatigue space (over 6 h). The comfort space corresponds to the center zone while the
fatigue space corresponds to the diffusion zone, and the mild fatigue space corresponds to the
transitional belt between the center and the diffusion zones. In this study, the tourism space
structure of urban self-driving tourists is summarized as a“wheel hub”model, which provides
a cognitive framework for studying the spatial structure of self-driving tourism.
Keywords: self-driving tourism space;“wheel hub”model; self-driving visiting rate; spatial struc-
ture
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