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摘要：景区交通在旅游旺季和淡季存在显著差异，在春节、五一等节假日往往出现交通极端高

峰，对景区交通体系带来巨大压力。文中以九华山风景区作为典型案例，从交通现状和近期规划

入手，分析节假日极端高峰的交通特征及当前交通系统存在的核心问题，进而提出潮汐车道、动态

交通组织、静态交通优化等交通系统优化策略，提升既有交通设施的服务功能，缓解极端高峰期间

的交通延误。

关键词：公路交通；旅游风景区；交通特征；交通优化；极端高峰；潮汐车道；交通组织

中图分类号：Ｕ４９１．１　　　　　　　文献标志码：Ａ　　　　　　　文章编号：１６７１２６６８（２０２４）０４００２９０６

基金项目：同济大学中央高校基本科研业务费专项（２２１２０２３０２５０）

　　旅游交通是旅游活动必不可少的要素之一，是

旅游业得以生产和发展的前提［１４］。旅游交通是指

以旅游为目的的整个出行过程，它以旅游者为主要

运送对象，使旅游者在旅游客源地与目的地之间、旅

游目的地内各旅游活动场所之间产生空间位移，实

现正常的旅游活动［５８］。旅游交通系统对旅游的支

撑力度很大程度上决定游客对整体旅行出游的感受

和评价。但近年来屡屡出现旅游高峰期交通堵塞和

人车混杂现象，旅游交通系统构建和交通组织优化

必须引起足够重视［９１２］。客流高峰日在全年所占比

例并不高，根据统计数据测算，通常占全年时长的

８％～１０％，即客流集中天数大概仅一个月
［１３１４］。

在客流波动幅度较大的情况下，确定合理的交通配

套设施规模，构建具有弹性调节功能的旅游交通系

统，成为旅游区交通规划的重点之一。

九华山风景区位于安徽省青阳县，是中国佛教

四大名山之一，因宗教属性和自然风光在华东地区

具有非常高的旅游热度。经过多年的建设，九华山

风景区外围交通基础设施已基本完善，但受地理位

置影响，依然存在对外通道单一、路网容量不足等问

题。同时，年客流量特别是高峰日客流量逐年攀升，

现有交通设施难以应对极端高峰客流需求。本文通

过对九华山风景区旅游交通特征和交通系统存在问

题的分析，在既有交通架构的基础上进行交通系统

提升、组织管理优化，进而提升景区的交通服务功

能，促进景区的发展。

１　旅游交通特征分析

与一般公共交通相比，旅游交通具有两大鲜明

特征：一是交通服务的多样性、娱乐性和特色性。旅

游客源地到旅游目的地的交通有别于一般意义上的

公共交通，具有客源地的集中性和区域性特点，在客

源地和目的地之间一般不做逗留，追求出行的快速，

是一种点到点的集聚［１５１６］。旅游目的地之间的旅

游方式往往以松散、漫游为主，追求旅游交通服务的

多样性、娱乐性及特色性的结合，是一种面上各点的

连续。二是旅游季节性差异显著，受气候、节假日等

的制约，旅游区普遍存在春秋两个旅游旺季和春节、

十一及其他３ｄ小长假等客流集中时期，高峰期日

客流量通常是平日客流量的数倍，大部分景区、景点

存在明显的淡季和旺季［１７１８］。如宜宾市宜南山区

旅游高峰期持续约３０ｄ，占全年总天数的８％，而旅
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游高峰期游客接待量约３００万人次，占全年游客接

待总量的４０％
［１９］；无锡大灵山在旅游高峰期的极端

高峰日客流量达４万人次，为日均客流量的４倍
［２０］；

深圳大鹏半岛旅游高峰期人数高达９．４０万人次／ｄ，

是工作日客流量的５倍左右
［２１］；本文讨论的九华山

风景区，２０２３年春节，景区单日最大接待游客达

６．７５万人次，是平峰时期客流量的６倍。

为了准确分析九华山风景区在客流极端高峰的

交通流分布特征，在出入九华新区的唯一道路Ｓ２２８

上布置交通监控，采集２０２３年春节假期、五一小长

假的交通数据进行分析（见图１、图２）。景区旅游高

峰期间，全天双向交通量约３０３２７辆／ｄ，白天１２ｈ

双向交通量约２３９２５辆／ｄ，进出景区高峰小时交通

量约１８００辆／ｈ，受地理位置和出行方式影响，交通

类型为典型的旅游到发交通，过境交通占比极低，小

客车占比达９０％。

由图１、图２可知：旅游高峰期间车辆进景区高

峰发生在７：００—８：００，该时段进景区交通量是出景

区交通量的４～５倍；出景区高峰发生在１７：００—

１８：００，该时段出景区交通量是进景区交通量的３～

４倍。同一高峰时段进出景区的交通量极不平衡，

具有明显的潮汐特征［２２２４］。

图１　春节期间九华山风景区车辆小时出入交通量

图２　五一期间九华山风景区车辆小时出入交通量

　　将监测的出入交通量数据换算成高峰小时交通

量，在镇区现状路网上进行分配，进景区高峰路网和

出景区高峰路网饱和度分别见图３、图４。由图３、

图４可知：在高峰时段，区域路网呈现大面积拥堵，

但主要拥堵集中在纵向道路上，且表现出单向饱和，

另一方向远未饱和，路网利用效率较低。

２　交通系统存在的问题分析

通过对现状交通设施的调查，分析九华山风景

区交通系统存在的问题。

２．１　对外交通通道单一，且车道规模不足

受地形条件影响，九华山风景区有向北和向东
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图３　进景区高峰（早高峰）路网饱和度

图４　出景区高峰（晚高峰）路网饱和度

两个对外疏解方向，现状景区对外出行通道单一，仅

有“一纵（Ｓ２２８）＋一横（Ｓ２２１）”，且均只有双向两车

道（见图５）。Ｓ２２１向东跨越山岭后联系青阳县，越

岭段为盘山公路，通行条件较差，对外疏解能力有

限，主要交通压力集中在南北向的Ｓ２２８。目前Ｓ２２８

仅双向两车道，不足以支撑节假日高峰流量的冲击，

特别是在拥华路至Ｓ２２１路段，南北向流量汇集，极

易拥堵。

２．２　九华河两岸沟通不畅，路网利用不均衡

九华河将九华新区分隔成东西２个区域，售票

图５　九华山风景区现状路网

处位于西侧，换乘中心位于东侧镇区中心，东侧路网

密度显著大于西侧。位于九华河西侧的九华大道为

双向四车道，却因九华河大桥不开放其利用率很低，

大部分进景区交通通过福光大道。东西过河通道不

足，制约着镇区路网东西向的联动，南北出入景区的

交通无法有效在横向路网上集疏，进一步加剧了纵

向骨干路网的拥堵。

２．３　高峰期停车供需矛盾突出

从交通组成来看，九华山旅游交通大部分为自

驾。根据２０２３年春节期间每日进出景区的交通统

计数据（见图６），高峰期共需要１２５００个泊车位。

而现状区域内固定停车场共８１００个泊车位，加上

图６　九华新区现状停车设施分布
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九华大道等路侧临时停车位，总计可提供泊车位约

９２５０个，缺口为３２５０个。高峰期间大量私家车停

放挤占道路资源，引发区域交通拥堵。

３　交通优化策略及评价

３．１　进出通道潮汐车道策略

Ｓ２２８是九华山风景区对外主要通道，现状路面

宽度为１４．００ｍ，双向两车道，外侧硬路肩宽度为

３．２５ｍ，兼顾慢行交通使用。Ｓ２２８两侧为永久农业

用地，无法拓宽扩容，长期以来在极端客流高峰时期

都由交警干预，利用硬路肩通行勉强实现单侧两车

道。但同时期另半幅交通流量很低，出现闲置，整体

路网利用效率低。根据景区出入交通高峰潮汐现象

明显的特征，结合对外通道单一且无法进行拓宽扩

容的现实条件，提出Ｓ２２８中Ｓ２２１—九华河大桥路

段采用潮汐车道的策略（见图７），潮汐车道辰时北

至南向通行，暮时南至北向通行，潮汐路段共约

２ｋｍ，将原１４．００ｍ道路宽度划设为１．７５ｍ（硬路

肩）＋３．５０ｍ＋３．５０ｍ（潮汐车道）＋３．５０ｍ＋

１．７５ｍ（硬路肩），同步完善潮汐车道预告提示标牌、

潮汐车道警示牌和 ＬＥＤ提示屏车道指示等标志

系统。

图７　犛２２８潮汐车道交通组织示意图（单位：ｍ）

　　潮汐车道终点设置于九华大道，衔接九华大桥。

九华大道为双向四车道，是镇区规模最大的道路。

但由于九华大道与福光大道小角度畸形交叉，交叉

口交通组织问题导致九华大桥一直未开放交通，进

景区道路均通过仅有两车道的福光大道，本段九华

大道一直空置。结合潮汐车道改造，同步优化九华

大道—福光大道（Ｓ２２８）交叉口交通组织（见图８），

限制北向南进景区交通进入福光大道，仅允许通过

九华大道通行，减少交叉口交通交织和冲突，挖掘九

华大道的交通潜力。

图８　九华大道—福光大道（犛２２８）交叉口交通组织示意图

３．２　高峰期间局部单循环组织策略

目前，九华山风景区在节假日采用集中换乘的

旅游组织方式，外来车辆均须进入九华新区，在换乘

中心停车场或其他停车场停车，然后乘坐大巴进入

景区。交通组织的核心是停车引导和停车疏散，如

果高峰期间景区停车路径不清晰高效、停车场启用

顺序不合理，就会造成车辆绕行，使本就容错空间很

小的路网不堪重负。

针对景区现状路网条件和交通特征，对旅游平

峰、高峰时期进行差异化交通组织。在平峰时期，采

用常态化交通管理，不进行交通管制，不启用路边停

车。针对节假日高峰，早高峰外来车辆集中进入景

区停放时，利用九华大道—九贤桥—福光大道—代

村桥形成单向环行通道（见图９），北向来车进入景

区仅允许通过九华大道通行，禁止驶入福光大道；九

华大道作为进入景区主通道，人工干预采用“三进一

图９　节假日高峰时段单向交通组织示意图

２３ 　　　　　公　路　与　汽　运　　　　　　　　　总第２２３期　



出”断面形式，福光大道（九贤桥—代村桥）通过人工

干预采用两车道单向向北形式，拥华路作为第二通

道正常使用；停车场第一批启用南庄停车场（沿九华

大道至尽头驶入），满荷后第二批启用文化园停车

场、商业街小镇停车场，第三批启用游客服务中心停

车场。

３．３　旅游交通外部截留策略

考虑到九华新区腹地及交通建设用地有限，仅

在现有交通设施和用地进行扩容与优化无法满足逐

年上升的旅游客流量，在镇区外围规划第二旅游集

散中心，同时构建节流环和疏解环应对不同流量下

九华山旅游交通管理，合理划分九华山核心区及协

调区控制机动车交通。

在旅游平峰时期，对九华山核心区交通不做管

控，第二集散中心不启用；在高峰时期，启动低等级

应急预案，实行核心区截流，减轻核心景区周边路网

压力，引导外来车辆在现有集散中心停放，通过景区

内接驳车游览景区（见图１０）；在极端高峰时段，启

动高等级应急预案，全面实行“外围截流＋公交接

驳”策略，启用第二集散中心，引导游客在高峰期采

取“停车＋换乘接驳”的方式到达景区。

图１０　景区外围截流＋接驳示意图

３．４　优化后交通评价

采用Ｓ２２８潮汐车道策略、高峰期间单循环组织

策略，同时考虑正在推进落地的拥华路扩容工程、

Ｓ６０９新建工程，对路网模型进行调整。将高峰小时

流量在优化后的路网上进行分配，早高峰纵向道路

单向饱和情况得到显著改善（见图３、图１１），Ｓ２２８、

福光大道、九华大道等主要道路的整体利用效率显

著提高，Ｓ２２８、福光大道的饱和度从０．９１降至０．６５，

部分常堵节点的拥堵情况得到显著缓解。根据九华

山风景区交通特征提出的交通优化策略有效。

图１１　优化后九华山风景区早高峰路网饱和度

４　结语

交通旅游系统是旅游行程中必不可少的因素，

在一定程度上决定游客对旅游出行的感受与评价。

本文基于九华山风景区旅游交通特征，分析景区交

通系统存在的问题，针对客流平峰期和客流高峰期

交通流量显著差异的特点，提出动态交通管理和外

围截流的解决思路，在不过度扩容交通容量造成浪

费的前提下，有效提升景区既有交通设施的服务功

能，缓解极端客流高峰期间交通延误。本文通过优

化旅游交通规划策略，合理利用有限的交通空间应

对极端客流高峰，可为类似风景区交通系统构建及

交通组织优化提供借鉴。
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外两种受力则需要通过采集散热器安装点路谱数据

进行动态强度计算。

（２）优化后散热器边板在犡、犢、犣 轴方向振动

的最大应力均小于材料屈服强度，满足强度要求。
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