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摘要:研究交通基础设施与区域贫困之间的关系是实施乡村振兴战略的基础.
 

以重庆市37个区县为例,
 

采用地理

信息技术对研究区的交通可达性进行定量评价,
 

并构建以区县为单元的多维贫困评价指标体系,
 

以此分析研究区

交通可达性与多维贫困耦合度的空间分布特征.
 

研究结果表明:
 

①
 

重庆市县域交通可达性相对较高,
 

区县之间差

距较大,
 

空间分布存在明显的梯度变化特征,
 

可达性值由东向西逐渐降低;
 

②
 

重庆市县域多维贫困程度相对较高,
 

空间集聚效益较强,
 

高多维贫困度和较高多维贫困度的区县主要分布在渝东北三峡库区城镇群和渝东南武陵山区

城镇群,
 

低多维贫困度和较低多维贫困度的区县主要分布在都市圈和主城区;
 

③
 

将交通可达性与多维贫困的耦合

水平分为低度耦合、
 

中度耦合、
 

高度耦合、
 

极度耦合4种等级,
 

重庆市县域耦合度整体较高,
 

片区之间耦合水平具

有差异,
 

主城区和都市圈耦合水平相对较高,
 

属于低贫困程度的高耦合水平,
 

渝东北三峡库区城镇群和渝东南武

陵山区城镇群耦合水平相对较低,
 

属于贫困程度相对较高的低耦合水平;
 

④
 

将交通可达性与多维贫困的耦合类

型分为交通可达性滞后型、
 

多维贫困滞后型、
 

双贫困同步协调发展型三大型,
 

其空间分布具有一定规律,
 

交通可

达性滞后型区县较分散,
 

多维贫困滞后型区县集中在重庆市西部地区,
 

双贫困同步协调发展型区县则分布在市

域西南和东北两端.
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交通运输是贫困地区脱贫攻坚的基础性和先导性条件[1],
 

目前,
 

国内外学者对于交通可达性的理论和

应用研究已取得显著成果,
 

研究范围从国家尺度、
 

省级尺度到地级市尺度、
 

县市级尺度[2-4],
 

研究类型从单

一交通运输方式到综合性交通运输方式[5-6],
 

研究方法包括重力模型法[7]、
 

累计机会法[8]、
 

时空法[9]、
 

平衡

系数法[10]等,
 

研究内容既包括交通可达性与经济发展水平关系研究,
 

也包括交通可达性与城市空间结构关

系研究等[11-12].
 

在交通可达性与贫困关系研究方面,
 

戢晓峰等[13]指出,
 

随着贫困维度的增加及贫困县空间
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聚集,
 

贫困程度和交通可达性的相互关系将更趋复杂化和多元化;
 

王璐等[14]以秦巴山区为例,
 

通过空间回

归分析模型揭示了交通可达性水平差异对人均GDP和城镇化率的影响;
 

谯博文等[15]构建交通优势度评价

模型,
 

并与县域人均GDP进行耦合,
 

得出交通优势度与贫困水平呈显著正向相关关系的结论.
 

综上所述,
 

学者们定量分析探讨交通可达性与多维贫困耦合关系的研究极少,
 

且主要集中在交通可达性实证研究,
 

与

贫困的相关分析不多.
 

在上述背景下,
 

本文采用全排列多边形综合图示法对重庆市县域多维贫困进行测

度,
 

以加权平均旅行时间作为交通可达性评价指标,
 

从内外2个层面分析综合交通可达性水平,
 

最后引入

结构方程模型,
 

构建交通可达性和多维贫困的耦合度模型,
 

对重庆市县域交通可达性与多维贫困的空间分

异特征及耦合机制进行量化分析.

1 研究区与数据来源

1.1 研究区概况

重庆市地处中国西南部,
 

介于105°17'E-110°11'E和28°10'N-32°13'N之间,
 

辖区东西长470
 

km,
 

南北宽450
 

km,
 

幅员面积8.24×104
 

km2,
 

北与陕西省毗邻,
 

东与湖北省相连,
 

西南与贵州省、
 

东南与湖南

省接壤,
 

西与四川省交界.
 

截至2018年底,
 

辖38个区县(26区、
 

8县、
 

4自治县),
 

分属4个片区(表1),
 

常

住人口3
 

101.79万人,
 

非农人口2
 

031.59万人,
 

地区生产总值20
 

363.19亿元.
 

重庆市地形地貌复杂多样,
 

位于四川盆地东南部、
 

青藏高原与长江中下游平原的过渡地带,
 

地势由南北向长江河谷逐级降低,
 

西北部

和中部以丘陵、
 

低山为主,
 

东南部靠秦巴山和武陵山2座大山脉,
 

共12个区县位于集中连片特殊困难地

区,
 

9个区县为国家扶贫开发重点县,
 

山区交通不便成为制约区域经济发展的主要因素[16].
表1 重庆市片区划分与区县对照情况

片区 区     县

主城区 渝中区、
 

大渡口区、
 

江北区、
 

沙坪坝区、
 

九龙坡区、
 

南岸区、
 

北碚区、
 

渝北区、
 

巴南区

都市圈
涪陵区、

 

长寿区、
 

江津区、
 

合川区、
 

永川区、
 

南川区、
 

璧山区、
 

綦江区、
 

大足区、
 

铜梁区、
 

潼南

区、
 

荣昌区

渝东北三峡库区城镇群 万州区、
 

开州区、
 

梁平区、
 

城口县、
 

丰都县、
 

垫江县、
 

忠县、
 

云阳县、
 

奉节县、
 

巫山县、
 

巫溪县

渝东南武陵山区城镇群 黔江区、
 

武隆区、
 

石柱县、
 

秀山县、
 

酉阳县、
 

彭水县

1.2 数据来源

本文选取重庆市37个区县(渝中区已全部城市化不予研究)作为研究样本,
 

把市辖区当作县域单元来

处理,
 

从县域尺度研究交通可达性与多维贫困程度的空间耦合关系.
 

时间层面选取2018年作为研究年限.
 

研究数据主要由重庆市基础地理数据和各区县的社会发展数据2部分构成,
 

以重庆市基础地理信息数据库

为基本数据库,
 

提取相应的公路、
 

铁路、
 

河流数据,
 

火车站、
 

航空相关数据来源于重庆市交通局统计资料及

《重庆市统计年鉴》,
 

县域基本概况、
 

经济发展水平、
 

公共服务水平、
 

交通条件等相关数据来源于各区县

2018年国民经济和社会发展统计公报.
 

各评价指标所使用的数据是根据各指标的原始数据经过标准化和

相关公式计算得到.

2 研究方法

2.1 评价指标体系构建

目前,
 

国际上对贫困的度量指标大多包含经济、
 

社会、
 

自然3个维度[17-19],
 

本文在全面性、
 

主导性、
 

可

操作性及数据的可获取性等原则的指导下,
 

参考国内部分学者选取多维贫困评价指标的相关研究[20-24],
 

在

考虑农户生计可持续发展的基础上[25],
 

从经济发展水平、
 

社会保障水平、
 

交通发展水平3个维度选取15个
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指标构建多维贫困评价指标体系(表2).
具体而言,

 

本文选取的经济维度指标包括第一产业增加值、
 

第二产业增加值、
 

第三产业增加值、
 

GDP
增长率、

 

人均GDP水平、
 

农村居民人均可支配收入6个指标,
 

指标选取参照国家级贫困县设定所用的经济

指标,
 

反映县域整体经济发展水平;
 

社会维度包括贫困人数、
 

贫困发生率、
 

千人医疗卫生技术人员、
 

千人医

疗卫生机构床位数、
 

千人普通中学生、
 

财政支出中社会保障和就业支出、
 

城镇登记失业率7个指标,
 

综合

反映非个人能力可决定的社会保障资本的强弱;
 

交通维度选取公路旅客周转量、
 

公路货物周转量2个指标,
 

作为衡量区域交通运输能力的基础指标.
表2 多维贫困评价指标体系

维度 指  标 单位 属性 阈值说明

经济 第一产业增加值 % - 均值

第二产业增加值 % - 均值

第三产业增加值 % - 均值

GDP增长率 % - 均值

人均GDP 元 - 均值

农村居民人均可支配收入 元 - 均值

社会 贫困人数 人 - 均值

贫困发生率 % - 均值

千人医疗卫生技术人员 人 + 均值

千人医疗卫生机构床位数 张 + 均值

千人普通中学生 人 + 均值

财政支出中社会保障和就业支出 亿元 + 均值

城镇登记失业率 % - 均值

交通 公路旅客周转量 亿人/公里 - 均值

公路货物周转量 亿吨/公里 - 均值

2.2 全排列多边形综合图示法

全排列多边形综合图示法是一种新兴的区域综合评价方法,
 

最早用于生态城市的评价,
 

目前被广泛运

用到节能减排绩效、
 

土地集约利用、
 

绿地生态服务效能以及贫困等多领域的评价中,
 

并取得了较好的研究

效果[26-29].
 

其基本思想为:
 

以n 个评价指标(标准化后的值)的上限值为半径构成一个中心n 边形,
 

各指标

值的连线构成一个不规则中心n 边形,
 

顶点是n 个指标的一个首尾相接的全排列,
 

n 个指标总共可以构成

(n-1)! /2个不同的不规则中心n 边形,
 

综合指数代表所有这些不规则多边形面积的均值与中心多边形

面积的比值.
 

与主成分分析法相比,
 

不要求各项指标之间为线性关系.
指标值标准化采用双曲线标准化函数,

 

对于第i个指标xi,
 

标准化计算公式为:

S+=
(Ui-Li)×(Xi-Ti)

(Ui+Li-2Ti)Xi+UiTi+LiTi-2UiLi

(1)

S-=
(Ui-Li)×(Ti-Xi)

(Ui+Li-2Ti)Xi+UiTi+LiTi-2UiLi

(2)

式中:
 

Ui,Li,Ti 分别为指标xi 的最大值、
 

最小值和阈值;
 

公式(1)用于正向指标,
 

公式(2)用于负向指标;
 

由于研究的单元是重庆市各区县的农村多维贫困度的相对大小,
 

因此阈值Ti 取各区县的平均值[30].
综合指标值的计算公式为:
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S=
∑
n

i,j,i≠j
 

(Si+1)(Sj +1)

2n(n-1)
(3)

式中:
 

Si,Sj 为第i,j个分项指标的标准化值,
 

S 为综合指标值,
 

S∈[0,
 

1].

2.3 区域综合可达性评估方法

1)
 

区内可达性.
 

县域内道路的通达度是人流物流便捷程度的决定性指标,
 

对县域可达性有重要影响.
 

基于多维贫困度测度结果及重庆市四大片区划分,
 

各片区各选取1个中心节点为经济活动中心,
 

为表现经

济规模对中心节点吸引力的影响,
 

以 P×GDP(P 为总人口)为权重计算加权平均旅行时间作为可达性指

标.
 

通过ArcGIS平台建立道路网络以此获取各区县到经济活动中心的最短旅行时间,
 

不同等级道路的速

度参考《中华人民共和国公路工程技术标准》进行设定,
 

如表3所示.
表3 不同等级道路的速度设定依据

道路等级 高速公路 国道 省道 县道 其他道路

设定速度/(km·h-1) 100 80 70 50 30

  2)
 

区外可达性.
 

区外可达性直接决定县域对外交往的便捷程度.
 

县域对外通道主要由公路、
 

铁路、
 

水

路和航空构成,
 

其中高速公路和铁路因全程封闭只能通过高速公路出入口和火车站使用,
 

水路和航空因航

线特殊性只能通过港口和机场使用,
 

因此这4类站点是区域对外联系的门户,
 

节点到这些门户的便捷程度

即为节点的区外可达性[31-32].
 

公路对外可达性采用干线公路自各区县到高速公路出入口的时间距离表示,
 

铁路、
 

水路和航空这3种运输方式因站场等级对服务水平有较大影响,
 

因此以站场等级为赋权因子计算各

节点到站场的加权平均旅行时间作为可达性指标,
 

需要注意的是,
 

如果到高等级站场最短旅行时间低于到

低等级站场最短旅行时间,
 

则舍去与低等级站场的联系,
 

同时将该等级站场权重计入上一级站场[33].
 

火车

站点、
 

港口港区、
 

民用机场按照服务等级确定权重.
 

火车站点依据其所在行政区等级分为2个层次,
 

即市

级站点(重庆站、
 

重庆北站、
 

重庆南站、
 

重庆西站)和区县级站点,
 

以到站列车车次数确定站场等级权重为

0.76∶0.24.
 

重庆市交通设施港口共计39个,
 

根据港口所在行政区分为2个层次:
 

都市区港口24个,
 

其他

区县港口15个.
 

依据各等级港口货物吞吐量平均值确定站场等级权重为0.73∶0.27.
 

全市4个民用机场

分别为重庆江北国际机场、
 

重庆黔江武陵山机场、
 

重庆万州五桥机场和重庆巫山机场,
 

重庆巫山机场于

2019年8月16日通航,
 

本文不计入统计,
 

按其余3个机场2018年全年起降架次确定等级权重为0.91∶

0.01∶0.08.

3)
 

综合交通可达性.
 

区域综合可达性由公路(区内联系、
 

对外联系)、
 

铁路、
 

港口和机场等各交通方式

综合加权平均旅行时间表征:

Ai=∑
x

 

Aix·wx (4)

式中:
 

Ai 为节点i的综合交通可达性指数;
 

Aix 为i节点x(x=1-5,
 

分别代表5种运输方式)交通方式的

加权平均旅行时间;
 

wx 为x 交通方式在综合交通体系中的权重.
 

重庆市公路网络主要承担市内短途运输

功能,
 

因此区内运输和对外运输的比例设为0.75∶0.25.
 

公路、
 

铁路、
 

港口和机场的权重确定依据重庆市

2013-2017年各交通方式客货运周转量的加权数占全部客货运周转量加权数的比重并结合专家打分法确

定(其中各种运输方式的客货运周转量权重为0.40∶0.60).
 

由此确定的公路区内联系、
 

公路对外联系、
 

铁

路、
 

水运和航空运输的权重为∶0.25∶0.08∶0.08∶0.53∶0.06.
 

本文考虑节点间的旅行成本及目的地节

点的吸引力,
 

采用加权平均旅行时间计算各节点单方式交通可达性,
 

公式为:
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Aix =
∑
n

j=1
 

Tij ×Mj

∑
n

j=1
 

Mj

(5)

式中:
 

Aix 为节点i在x(x=1,
 

2,
 

3,
 

4,
 

5)交通网络中的加权平均旅行时间,
 

即节点i到选定节点最短旅

行时间的加权平均值,
 

表示该节点可达性的优劣,
 

值越低,
 

节点可达性越好;
 

Tij 为节点i到节点j的最短

旅行时间,
 

反映节点间的旅行成本;
 

Mj 为节点j的质量,
 

反映了节点j的吸引力.

2.4 耦合度模型

本文将物理学中的“耦合”用于地理学的空间分析,
 

探索2个及以上的要素或者系统相互作用所产生的

影响[34],
 

耦合度是衡量系统之间相互作用的程度.
 

交通可达性与多维贫困作为相互促进、
 

彼此作用的2个

系统,
 

采用综合交通可达性水平和多维贫困度作为数据基础构建耦合度模型,
 

度量两者之间相互关联、
 

相

互影响的强弱程度,
 

公式为:

C=f(x)k ×g(y)k/[af(x)+bg(y)]2k (6)

式中:
 

f(x)代表综合交通可达性的得分排名;
 

g(y)代表多维贫困度的得分排名,
 

排名数值越小,
 

综合交通

可达性及多维贫困度得分越高,
 

对应的交通可达性越差,
 

贫困程度越深;
 

a 和b为待定系数且和为1,
 

表征

综合交通可达性与多维贫困度的贡献程度,
 

考虑到两者协调效应相同[35],
 

因此本文a 和b均取0.5;
 

k 为

调节系数,
 

为增加区分度,
 

k取3;
 

C 表示耦合度,
 

反映两者的空间关联程度,
 

C∈[0,
 

1],
 

C 值越大,
 

两者

发展越耦合,
 

反之亦然.

3 结果与分析

3.1 县域多维贫困程度测算与分析

依据公式(1)、
 

(2)分别测算出每个区县经济维度、
 

社会维度、
 

交通维度3个维度的贫困指数,
 

运用

ArcGIS
 

10.2中的自然断点法,
 

将37个区县3个维度的贫困指数以及区县多维贫困度划分为4个等级,
 

分

别为高水平、
 

较高水平、
 

较低水平和低水平.
 

从表4可知,
 

重庆市县域多维贫困指数大致呈现由低到高的

“梯度”结构,
 

总体来说,
 

高水平、
 

较高水平的区县占比较小,
 

较低水平、
 

低水平的区县占比较大,
 

贫困程度

整体不深,
 

说明重庆市区域发展水平总体较好.
表4 重庆市各区县多维贫困度统计

维度/贫困程度 高水平 较高水平 较低水平 低水平

经济维度 10.81 27.03 24.32 37.84

社会维度 8.11 24.32 45.95 21.62

交通维度 18.92 21.62 27.03 32.43

多维贫困度 16.22 13.51 35.14 35.14

  如图1所示,
 

2018年重庆市区县各维度贫困在空间分布上略有差异,
 

具体来看:

1)
 

经济维度贫困程度的空间分布显示重庆市的西部指数低,
 

较之而言,
 

东部的渝东北三峡库区城镇

群和渝东南武陵山区城镇群指数较高,
 

城口县、
 

垫江县、
 

石柱县、
 

酉阳县4个高水平区县均分布在此区

域内.
 

潼南区、
 

北碚区、
 

沙坪坝区等地临近四川省省会成都市,
 

第二产业与第三产业比重相对较高,
 

农

户收入除生产经营性收入外,
 

工资性收入、
 

投资性收入等占较大比例,
 

收入水平相对较高,
 

经济维度贫

困指数相对较低;
 

而城口县、
 

酉阳县等区县,
 

分别位于秦巴山区和武陵山区2个集中连片特困地区,
 

地

理环境相对恶劣,
 

经济发展相对滞后,
 

农户收入以生产经营性收入为主,
 

缺少其他收入来源,
 

经济维度

贫困指数相对较高.
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2)
 

社会维度贫困程度分布总体上呈西部低东部高的态势.
 

低水平区县共8个,
 

包括主城区的7个区

(巴南区除外)及合川区,
 

此部分区县因区位优势及政策支持,
 

经济增长与持续发展的动力较强;
 

高水平区

县共3个,
 

但总的来说,
 

重庆市近年来城镇化指数不断提高,
 

10个国家级贫困县实现脱贫摘帽,
 

贫困程度

得到有效改善.

3)
 

交通维度贫困程度分布呈局部集中的特征,
 

指数低的区县主要位于主城区及其周边的合川区、
 

南川

区等,
 

指数高的区县均分布在渝东北三峡库区城镇群和渝东南武陵山区城镇群,
 

且均为国家级贫困县.
 

重

庆地势由南北向长江河谷逐级降低,
 

西北部和中部以丘陵、
 

低山为主,
 

综合交通运输体系较为完善,
 

东南

部靠大巴山和武陵山2座大山脉,
 

坡地较多,
 

交通基础设施建设难度较大,
 

可见,
 

交通可达性与区域经济

发展整体水平存在紧密关联性.

底图审图号:
 

GS(2019)3333号

图1 2018年重庆市区县各维度贫困空间分布特征

综合3个维度的贫困指数,
 

计算重庆市各区县的多维贫困度(图2),
 

发现其空间分布特征主要表现为:
 

高多维贫困度和较高多维贫困度的区县主要分布在渝东北三峡库区城镇群和渝东南武陵山区城镇群,
 

分别

是潼南区、
 

城口县、
 

丰都县、
 

垫江县、
 

巫溪县、
 

奉节县、
 

黔江区、
 

石柱土家族自治县、
 

彭水苗族土家族自治
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县、
 

酉阳土家族苗族自治县、
 

秀山土家族苗族自治县共11个区县,
 

低多维贫困度和较低多维贫困度的区县

主要分布在都市圈和主城区,
 

分别是巫山县、
 

云阳县、
 

开州区、
 

万州区、
 

梁平区、
 

忠县、
 

长寿区、
 

涪陵区、
 

武

隆区、
 

南川区、
 

綦江区、
 

大足区、
 

铜梁区、
 

荣昌区、
 

永川区、
 

合川区、
 

江津区、
 

璧山区、
 

北碚区、
 

渝北区、
 

巴

南区、
 

大渡口区、
 

九龙坡区、
 

南岸区、
 

江北区、
 

沙坪坝区共26个区县.
 

与重庆市国家级和市级贫困县对比

发现,
 

高多维贫困度和较高多维贫困度的区县与国家级贫困县或市级贫困县基本吻合(图3),
 

表明研究结

果较符合重庆市实际情况.

底图审图号:
 

GS(2019)3333号

图2 重庆市各区县多维贫困度空间分布格局

3.2 各交通方式可达性测算与

分析

1)
 

综合交通可达性格局特

征.
 

根据公式(4)和公式(5)计

算出37个区县的综合交通可达

性值后,
 

利用克里金插值(krig-

ing),
 

直观展示交通可达性格

局(图4).
 

重庆市综合交通可达

性大致表现为东部两翼高,
 

西

部低,
 

且由东向西逐渐降低的

分布特征,
 

从综合可达性指数

来看,
 

值最低的5个区县依次

为:
 

巴南区、
 

大渡口区、
 

九龙坡

区、
 

江北区、
 

北碚区,
 

值最高的

5个区县依次为:
 

城口县、
 

巫溪

县、
 

秀山土家族苗族自治县、
 

底图审图号:
 

GS(2019)3333号

图3 2018年重庆市各区县贫困发生率及贫困区县分布图

巫山县、
 

酉阳土家族苗族自治县.
 

总

的来说,
 

各交通方式可达性分布的均

衡性与其特点密切相关,
 

区域非均衡

性有待缓解.

2)
 

公路区内可达性格局特征.
 

重

庆市公路区内可达性呈明显的圈层结

构,
 

从西部到东部两翼可达性值逐步

增加.
 

可达性值最低的3个区县依次

为江北区、
 

沙坪坝区和大渡口区,
 

其

内部高速G5001线、
 

G65线、
 

G50线、
 

G93线、
 

G85线、
 

G5013线呈放射状

分布,
 

国道G319线、
 

G210线、
 

G212
线纵向分布,

 

构成密集的交通网络,
 

可达性水平高.
 

重庆市中部地区路网

等级不高,
 

高速G65线、
 

G50线、
 

G69
线、

 

G5515线,
 

国道 G318线、
 

G319
线为这一地区可达性的提高起着重要作用.

 

渝东北三峡库区城镇群及渝东南武陵山区城镇群由于位置偏
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远,
 

使其在重庆市内可达性水平较低.

3)
 

公路对外可达性格局特征.
 

重庆市公路对外可达性除最北部出现可达性集中高值区,
 

其余地区较为

均衡.
 

截至2018年底,
 

重庆已建成“二环十射”高速公路网,
 

通车里程达3
 

096
 

km,
 

环线高速路形成主城区

及都市圈可达性优势带,
 

渝宜高速(分属G42、
 

G50)、
 

包茂高速G65提高了东部两翼干线公路可达性水平.
 

城口县未通高速,
 

且距离高速公路进出口较远,
 

对外可达性相对最低.
 

《重庆市高速公路网规划(2019-

2035年)》提出,
 

到2035年全市高速公路将形成“三环十八射多联线”的高速公路网布局形态,
 

增强内部联

通效率,
 

提高对外通道辐射能力,
 

扩大路网覆盖范围,
 

切实推动互联互通.

4)
 

铁路可达性格局特征.
 

重庆市铁路可达性以主城区可达性值低值区为核心,
 

以铁路网络为轴,
 

向渝

东北逐步增加.
 

渝东北三峡库区城镇群的城口县、
 

巫溪县、
 

巫山县、
 

奉节县、
 

云阳县、
 

开州区均无铁路站

点,
 

形成可达性值高值区.
 

重庆北站、
 

重庆西站、
 

万州北站为重庆市重要铁路枢纽,
 

遂渝线、
 

渝怀线、
 

渝利

线、
 

兰渝线在重庆北站相遇,
 

小梨线、
 

西重线、
 

渝贵线均经过重庆西站,
 

宜万线、
 

达万线在万州北站交汇并

与渝万线相接,
 

截至2016年底,
 

重庆形成“一枢纽八干线”铁路网络格局.

5)
 

水路可达性格局特征.
 

重庆市港口可达性值以主城区为中心,
 

向四周逐渐增加.
 

市域内长江、
 

嘉陵

江及其支流形成了以重庆市区为中心的长江上游水运网,
 

沿水系港口分布比较密集,
 

东部两翼地区因港口

港区等级不高,
 

可达性受影响.
 

截至2016年,
 

重庆航道里程4
 

472
 

km,
 

“一干两支十线”航道体系和“四枢

纽九重点”现代化港口集群建设正在加快推进.

6)
 

航空可达性格局特征.
 

重庆市航空可达性格局以江北国际机场所在地为核心,
 

可达性值向外逐步增

加.
 

西部地区航空可达性高于东部,
 

万州区、
 

黔江区和巫山县虽有民用机场,
 

但由于规模小,
 

对航空可达性

的提升没有明显影响.

3.3 县域交通可达性与多维贫困的耦合关系

前两小节分别独立测度了重庆市各区县的综合交通可达性和多维贫困度的得分,
 

但2系统得分之间不

具有可比性,
 

为保证两者间的耦合程度测算具有意义,
 

根据公式(6)计算各区县交通可达性与多维贫困的

耦合度.
根据研究区实际情况及研究需求,

 

借鉴相关学者的研究成果[36],
 

将耦合水平划分为4种类型,
 

其中,
 

0

≤C≤0.3,
 

属于低度耦合;
 

0.3<C≤0.5,
 

属于中度耦合;
 

0.5<C≤0.8,
 

属于高度耦合;
 

0.8<C≤1,
 

属于

极度耦合.
 

在此基础上,
 

结合f(x)与g(y)的关系,
 

将耦合类型划分为多维贫困滞后—低度耦合、
 

交通可

达性滞后—低度耦合等9种类型,
 

详见表5.
表5 交通可达性与多维贫困耦合度类型划分及判断标准

耦合度 耦合水平 分类依据 耦合类型 涉及区县数

0≤C≤0.3 低度耦合 f(x)>g(y) 多维贫困滞后—低度耦合 0

f(x)<g(y) 交通可达性滞后—低度耦合 1

0.3<C≤0.5 中度耦合 f(x)>g(y) 多维贫困滞后—中度耦合 2

f(x)<g(y) 交通可达性滞后—中度耦合 0

0.5≤C≤0.8 高度耦合 f(x)>g(y) 多维贫困滞后—高度耦合 3

f(x)<g(y) 交通可达性滞后—高度耦合 4

0.8<C≤1 极度耦合 f(x)>g(y) 多维贫困滞后—极度耦合 12

f(x)<g(y) 交通可达性滞后—极度耦合 11

f(x)=g(y) 双贫困同步—协调发展 4
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  1)
 

耦合水平的空间分布特征及成因.
 

按照耦合度模型的计算结果及分类标准,
 

作出重庆市各区县交通

可达性与多维贫困耦合水平的空间分布图,
 

如图4所示.
 

整体来看,
 

处于极度耦合水平的区县共27个,
 

以

55°中轴线对称分布,
 

包括了主城区和都市圈的绝大部分区县(铜梁区除外),
 

渝东北三峡库区城镇群和渝东

南武陵山区城镇群也有涉及,
 

包括8个区县.
 

其中主城区作为重庆市的核心载体,
 

是全市的政治、
 

经济、
 

文

化、
 

交通、
 

金融中心,
 

该片区的8个区县交通可达性值和及多维贫困度均最低,
 

因此二者耦合水平高,
 

耦合

度值在0.89~1之间,
 

属于低贫困程度的高耦合水平;
 

渝东北三峡库区城镇群为三峡库区腹地和秦巴山区

特困区域,
 

也是三峡库区重要的生态涵养区,
 

渝东南武陵山区城镇群是重庆市少数民族主要聚居区和武陵

山连片特困地区,
 

也是重要生物多样性保护区与国家重点生态功能区,
 

2个片区的自然环境和区位条件均较

差,
 

处于此区域的8个区县因交通可达性值及多维贫困度均较高,
 

耦合度值在0.81~1之间,
 

属于高贫困程度

的高耦合水平.
 

高度耦合水平区县共7个,
 

呈“一主两副”的空间分布格局,
 

分别为铜梁区、
 

万州区、
 

开州区、
 

丰都县、
 

垫江县、
 

忠县和秀山土家族苗族自治县,
 

耦合度分别为0.75,0.74,0.66,0.74,0.61,0.73,0.70;
 

中度

耦合水平区县仅2个,
 

呈“哑铃状”分布,
 

分别为石柱土家族自治县、
 

彭水苗族土家族自治县,
 

耦合度为0.37,

0.31;
 

低度耦合水平的区县仅巫山县1个,
 

这与它的交通可达性值及多维贫困排名差距较大相关,
 

其交通可达

性值排名第4,
 

而多维贫困度排名第22,
 

二者之间的耦合度为0.14,
 

在所有区县中最低.

底图审图号:
 

GS(2019)3333号

图4 重庆市交通可达性与多维贫困耦合水平空间格局

2)
 

耦合类型的空间分布特征及

成因.
 

按照耦合度以及f(x)与g(y)

的大小关系,
 

将耦合类型分为3大型

9小类.
 

3大型包括交通可达性滞后

型、
 

多维贫困滞后型、
 

双贫困同步协

调发展 型,
 

9小 类 包 括 多 维 贫 困 滞

后—低度耦合、
 

交通可达性滞后—低

度耦合、
 

多维贫困滞后—中度耦合、
 

交通可达性滞后—中度耦合、
 

多维贫

困滞 后—高 度 耦 合、
 

交 通 可 达 性 滞

后—高度耦合、
 

多维贫困滞后—极度

耦合、
 

交通可达性滞后—极度耦合、
 

双贫困同步—协调发展.
 

作出重庆市

各区县交通可达性与多维贫困耦合类

型的空间分布图,
 

如图5所示.
 

从空

间分布来看,
 

交通可达性滞后型区县

共16个,
 

呈“插花式”分布,
 

在4个片区均有涉及,
 

由于重庆地形从南北两面向长江河谷倾斜,
 

起伏较大,
 

多呈现“一山一岭”
 

“一山一槽二岭”的形貌,
 

公共交通建设难度较大,
 

且此部分区县距离主城区较近或旅游

业较发达,
 

交通基础设施建设相较于经济发展速度较慢,
 

所以出现了交通基础设施建设滞后于经济发展.
 

多维贫困滞后型区县共17个,
 

集中分布在重庆市西部地区,
 

从图1可以看出,
 

重庆市西部地区高速公路

网、
 

铁路网、
 

水运网、
 

及航空运输均较东部地区发达,
 

此部分区县经济发展相较于交通基础设施建设速度

较慢,
 

因而出现经济发展滞后于交通基础设施建设.
 

双贫困同步协调发展型区县共4个,
 

呈西南东北“两端

分布”,
 

其中位于西南方向的北碚区和江津区的交通可达性和多维贫困排名分别为33,28,
 

属于低贫困程度

的双贫困同步—协调发展,
 

位于东北方向的城口县、
 

巫溪县的交通可达性和多维贫困排名分别为1,2,
 

属

于高贫困程度的双贫困同步—协调发展.
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底图审图号:
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图5 重庆市交通可达性与多维贫困耦合类型空间格局

4 结论与建议

4.1 结 论

本文以重庆市37个区县为例,
 

在对其交通基础设施建设及贫困现状的实地调查基础上,
 

运用地理信息

技术对研究区交通可达性进行了定量评价,
 

构建以区县为单元的多维贫困评价指标体系,
 

并分析了县域尺

度交通可达性与多维贫困的耦合关系.

1)
 

重庆市县域交通可达性相对较高,
 

但区县之间差距较大,
 

空间分布存在明显的梯度变化特征,
 

可

达性值由东向西逐渐降低,
 

但随着公路及铁路网密度的提高,
 

重庆市综合交通可达性分布的均衡性将获

得较快提升.

2)
 

重庆市国家级贫困县占全市区县总数的36.8%,
 

截至2019年12月,
 

还有4个区县未实现脱贫
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摘帽,
 

多维贫困程度相对较高,
 

但空间集聚效益较强,
 

空间分布受区位、
 

资源、
 

经济、
 

人口、
 

文化等多方

面因素影响,
 

高多维贫困度和较高多维贫困度的区县主要分布在渝东北三峡库区城镇群和渝东南武陵

山区城镇群,
 

与国家级贫困县或市级贫困县基本吻合,
 

低多维贫困度和较低多维贫困度的区县主要分布

在都市圈和主城区.

3)
 

重庆市县域交通可达性与多维贫困耦合度整体较高,
 

极度耦合和高度耦合区县占比91.9%,
 

片区

之间耦合水平具有差异,
 

耦合类型在空间分布上具有一定规律.
 

主城区和都市圈耦合水平相对较高,
 

属于

低贫困程度的高耦合水平,
 

渝东北三峡库区城镇群和渝东南武陵山区城镇群耦合水平相对较低,
 

属于贫困

程度相对较高的低耦合水平.
 

交通可达性滞后型区县空间分布较分散,
 

多维贫困滞后型区县集中分布在重

庆市西部地区,
 

双贫困同步协调发展型区县则分布在市域西南和东北两端.

4.2 建 议

基于对重庆市县域交通可达性与多维贫困耦合关系的研究,
 

从交通基础设施建设视角探讨治贫减贫模

式,
 

对接乡村振兴战略,
 

建议
 

①
 

在交通可达性滞后型区县,
 

增加交通基础设施建设投入,
 

尤其以巫山县、
 

城口县为代表的偏远区县,
 

加快高速公路网及铁路网建设,
 

提高与周边发达地区的交通通达度;
 

②
 

在多维

贫困滞后型区县,
 

统筹区域之间资源要素流动,
 

缓解区域之间贫困差距,
 

以“两不愁、
 

三保障”为基本标准,
 

切实提高人民生活水平;
 

③
 

在双贫困同步协调发展型区县,
 

同步推进交通建设及贫困治理,
 

加快经济发展

同时避免与交通发展水平差距扩大.
 

以此提高交通可达性,
 

降低多维贫困程度,
 

促进区域协调发展,
 

提升

交通基础设施建设与经济发展的相互适应能力,
 

深化巩固脱贫摘帽成果,
 

做好与乡村振兴战略有机衔接.
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Abstract:
 

Traffic
 

infrastructure
 

directly
 

determines
 

whether
 

or
 

not
 

the
 

poor
 

regions
 

can
 

conduct
 

external
 

e-
conomic

 

and
 

cultural
 

exchanges
 

with
 

other
 

regions.
 

Researches
 

on
 

the
 

relationship
 

between
 

traffic
 

infra-
structure

 

and
 

regional
 

poverty
 

are
 

the
 

foundation
 

of
 

implementing
 

the
 

rural
 

revitalization
 

strategy
 

of
 

Chi-
na.

 

In
 

a
 

case
 

study
 

of
 

37
 

counties/districts
 

in
 

Chongqing,
 

the
 

geographic
 

information
 

technology
 

was
 

a-
dopted

 

to
 

conduct
 

a
 

quantitative
 

evaluation
 

of
 

the
 

traffic
 

accessibility
 

of
 

the
 

area
 

studied
 

herein,
 

and
 

a
 

multi-dimensional
 

poverty
 

evaluation
 

index
 

system
 

at
 

the
 

district/county
 

level
 

was
 

established
 

to
 

analyze
 

the
 

spatial
 

distribution
 

of
 

the
 

coupling
 

degree
 

between
 

traffic
 

accessibility
 

and
 

multi-dimensional
 

poverty.
 

The
 

results
 

were
 

as
 

follows.
 

(1)
 

The
 

traffic
 

accessibility
 

of
 

counties
 

in
 

Chongqing
 

is
 

relatively
 

high,
 

but
 

the
 

gap
 

between
 

districts
 

and
 

counties
 

is
 

large.
 

Its
 

spatial
 

distribution
 

is
 

characterized
 

by
 

an
 

obvious
 

gradi-
ent

 

change,
 

with
 

the
 

accessibility
 

value
 

decreasing
 

gradually
 

from
 

east
 

to
 

west.
 

(2)
 

In
 

Chongqing,
 

coun-
ties/districts

 

have
 

relatively
 

high
 

levels
 

of
 

multi-dimensional
 

poverty
 

and
 

strong
 

effects
 

of
 

spatial
 

agglom-
eration.

 

Districts/counties
 

with
 

high
 

levels
 

of
 

multi-dimensional
 

poverty
 

and
 

those
 

with
 

fairly
 

high
 

levels
 

of
 

multi-dimensional
 

poverty
 

are
 

mainly
 

distributed
 

in
 

the
 

urban
 

clusters
 

of
 

Three
 

Gorges
 

Reservoir
 

Area
 

in
 

the
 

northeast
 

of
 

Chongqing
 

and
 

Wuling
 

mountainous
 

area
 

in
 

the
 

southeast,
 

while
 

the
 

districts/counties
 

with
 

low
 

levels
 

of
 

multi-dimensional
 

poverty
 

and
 

those
 

with
 

fairly
 

low
 

levels
 

of
 

multi-dimensional
 

poverty
 

are
 

mainly
 

distributed
 

in
 

metropolitan
 

areas
 

and
 

main
 

urban
 

areas.
 

(3)
 

The
 

coupling
 

levels
 

of
 

traffic
 

acces-
sibility

 

and
 

multi-dimensional
 

poverty
 

are
 

divided
 

into
 

four
 

categories
 

-
 

low
 

coupling,
 

moderate
 

coupling,
 

high
 

coupling
 

and
 

extreme
 

coupling.
 

The
 

overall
 

coupling
 

level
 

of
 

Chongqing􀆳s
 

counties
 

is
 

relatively
 

high,
 

and
 

the
 

coupling
 

among
 

regions
 

shows
 

great
 

differences.
 

The
 

coupling
 

level
 

of
 

main
 

urban
 

areas
 

and
 

met-
ropolitan

 

areas
 

is
 

relatively
 

high,
 

identified
 

as
 

a
 

high
 

coupling
 

level
 

with
 

a
 

low
 

poverty
 

rate.
 

Also,
 

the
 

cou-
pling

 

level
 

of
 

the
 

urban
 

clusters
 

of
 

Three
 

Gorges
 

Reservoir
 

Area
 

and
 

Wuling
 

mountainous
 

area
 

is
 

relatively
 

low,
 

identified
 

as
 

a
 

low
 

coupling
 

level
 

with
 

a
 

slightly
 

high
 

poverty
 

rate.
 

(4)
 

The
 

coupling
 

types
 

of
 

traffic
 

accessibility
 

and
 

multi-dimensional
 

poverty
 

are
 

divided
 

into
 

three
 

types
 

-
 

lagged
 

traffic
 

accessibility,
 

lagged
 

multi-dimensional
 

poverty,
 

and
 

coordinated
 

development.
 

There
 

is
 

a
 

certain
 

regularity
 

in
 

spatial
 

distribu-
tion

 

-
 

the
 

counties/districts
 

with
 

lagged
 

traffic
 

accessibility
 

are
 

more
 

scattered
 

across
 

the
 

municipality,
 

the
 

counties/districts
 

with
 

lagged
 

multi-dimensional
 

poverty
 

are
 

centralized
 

in
 

the
 

western
 

part
 

of
 

Chongqing,
 

and
 

the
 

counties/districts
 

with
 

coordinated
 

development
 

are
 

distributed
 

in
 

the
 

southwestern
 

and
 

northeast-
ern

 

parts
 

of
 

Chongqing.
Key

 

words:
 

transportation
 

accessibility;
 

multidimensional
 

poverty;
 

coupling;
 

Chongqing
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