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深圳市大鹏新区旅游交通发展模式研究 

 

 

熊刚 张云龙 孙超 扬州 

 

 

【摘要】旅游景区交通容易在旅游旺季车流量大规模聚集时陷入瘫痪，降低旅行体验，破坏景区生态，

影响到旅游业健康发展。合理的交通出行模式有利于缓解旅游景区交通压力，提升游客在途旅行体验。本

文以深圳市大鹏半岛交通拥堵及旅游交通特征分析为基础，归纳总结景区交通拥堵产生的主要原因，借鉴

目前国内外著名旅游景区的交通组织与管理模式，提出大鹏新区旅游交通发展模式，合理引导出行模式向

多样化交通方式转变，引导旅游景区交通向生态、绿色、低碳方向发展，也对其他滨海旅游城市交通发展

模式选择起到积极示范作用。 

【关键词】旅游交通；交通模式；交通拥堵；绿色交通；综合交通 

 

 

1 引言 

交通模式通常理解为各种交通方式比例关系[1]，包括公共交通（包括轨道交通）主导型、

私人小汽车主导型、慢行交通主导型、混合交通等四类交通模式。在城市化和机动化高速发

展的今天，私人小汽车主导下的交通模式给城市土地、能源、自然环境、人居环境等带来严

重挑战，国内外许多大中城市将公共交通、慢行交通或混合交通模式作为自己的交通模式发

展方向[2]。 

大鹏新区旅游交通同样面临着交通模型选择问题。我国集中休假制度和牢固的私家车自

驾游出行观念导致旅游旺季交通需求短时高峰高强度聚集，这种超越景区环境、路网承载力

的人流车流需求极容易造成景区重要通道、节点等交通出行环节瘫痪性拥堵。受限于景区生

态保护政策和旅游交通需求季节波动性特点，通过大规模增加交通基础设施供给来缓解旅游

交通压力既不经济也不现实。 

选择与城市空间形态、旅游资源分布、道路网络结构相适应的旅游交通模式成为解决旅

游交通问题重要方向，为此，必须客观分析旅游交通发展现状、趋势，深入剖析细分旅游交

通诉求，借鉴相关旅游景区成功的交通模式经验，提出大鹏新区旅游交通模式发展策略及途

径，缓解旅游高峰交通压力，为新区滨海旅游整体形象提升赢取时间，保障新区旅游产业、

健康可持续发展。 
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图 1 大鹏新区旅游接待人数 

2 深圳市大鹏新区旅游交通特征分析 

2.1 旅游交通需求特征分析 

旅游高峰期进入新区游客数量提前突破规

划容量，给新区交通出行带来了巨大压力。据统

计，2013 年新区累计接待游客总量已逾 862 万人

次，较去年增长了 10.2%，提前七年突破了 2020

年规划规模（根据《大鹏新区保护与发展综合规

划》，2020 年旅游规模将达到 800 万人次）。新

区道路、公交、停车等交通设施低下的供给能力远

不能满足巨大的交通出行需求。这种爆发性交通出行需求导致新区主要通道、节点瘫痪性交

通拥堵，高峰时呈现出“进不去、出不来”尴尬局面，旅游交通挑战严峻。 

2.2 旅游交通出行特征分析 

2.2.1 时间分布特性 

根据 2014 年端午节期间进出大鹏半岛车流量调查结果，进入大鹏半岛日平均交通量为

2.82 万自然车/日，折合 3.1 万 pcu/日，是工作日的 2.5 倍；驶离大鹏半岛日平均交通量为 2.69

万自然车/日，折合 2.9 万 pcu/日，是工作日的 2.4 倍。 

节假日高峰期交通量在 2.9-3.4 万 pcu/h 之间，是工作日的 2.4～2.8 倍；周末交通量是

工作日的 1.6～2 倍。大量的旅游出行需求涌入大鹏半岛推高了交通出行总量，增加新区路

网交通压力，高峰期间大鹏半岛道路交通出现的严重拥堵给游客及居民的正常出行带来了极

大不便。 

 

表 1 2014 年端午期间进出大鹏半岛交通流量统计表（万自然车/日） 

日交通量 
5 月 31 日 

（假日第 1 天） 
6 月 1 日 

（假日第 2 天）

6 月 2 日 
（假日第 3 天）

平均日车流量 
6 月 3 日

（上班）

进入大鹏半岛 2.91 3.12 2.44 2.82 1.20 

离开大鹏半岛 1.97 2.68 3.41 2.69 1.11 

合计 4.88 5.8 5.85 5.51 2.31 

 



3 
 

图 2 大鹏新区日平均交通量统计 图 3 大鹏新区日平均客流统计 

2.2.2 交通结构特性 

与一般城市交通出行结构多样化发展不同的是，现状大鹏新区旅游交通结构中，小汽车

方式主导了机动化出行，约占 76%-90％，表现出鲜明的自驾游出行特征；公共交通分担率

不到 10%。据统计，深圳市 2013 年公共交通（含常规公交、轨道交通、出租车）占机动化

出行比例为 53%，远高于大鹏旅游交通公交机动化分担率。大鹏新区现状的旅游交通结构

方式加大了新区道路及停车资源占用，由此引发的交通拥堵、环境污染、交通事故等问题在

不转变现有交通发展模式条件下将进一步恶化。 

 

图 4 双休日进入大鹏半岛方向车型组成 图 5 双休日驶离大鹏半岛方向车型组成 

2.2.3 出行者特性 

游客来源：大鹏新区全年累计接待游客 862.67 万人次，其中，国内游客 854.91 万人次，

占 99.1%，海外游客 7.76 万人次。国内游客主要分布在深圳市及周边地区，其中，深圳市

约占 80%，主要分布在龙岗、罗湖、福田、南山等片区。 

出行形式：游客出行形式中，以家庭出游和朋友结伴出行为主，约占 87%，其他形式

占 13%。 

年龄结构：大鹏新区游客以中青年为主，15-45 岁年龄段的游客占近九成比例。 

职业分布：游客职业主要包括公司职员、私营业主、学生、公务员或事业单位人员，约

占 90%。 
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图 5 游客来源分布 图 6 出行形式分布 

图 7 年龄结构分布 图 8 职业分布 

2.3 景区交通设施供给特征分析 

2.3.1 道路网络供给特征 

按照建成区面积计算，大鹏新区道路总长度 325.95 公里，道路密度 12.55 公里/平方公

里，其中高快速路密度 0.80 公里/平方公里，主干路密度 1.72 公里/平方公里，次干路密度

2.91 公里/平方公里，支路密度 7.11 公里/平方公里。大鹏新区路网密度已达到深圳城市标准，

能较好适应新区内通勤客流出行需求。 

按照车辆密度计算，考虑旅游车辆主要分布在景区周边主要通道上，大鹏新区次干道等

级以上道路旅游高峰车辆密度为 283 辆/公里，已超国际上 270 辆/公里的警戒线。国内外其

他城市车辆密度情况如图 6 所示。 

 

图 6 大鹏新区车辆密度对比情况 

从路网布局特征看，大鹏新区路网结构不完善严重制约交通循环疏解效率。现状路网坪

葵公路-坪西公路-海滨路-南西公路为主轴，向两侧呈枝叶状分布，未形成有效循环通道。 

景点间均为单通道低等级道路联系，景区道路网整体呈东、中、西单通道“指状”分布。

其中，东部通往桔钓沙方向，中部通往东-西涌方向，西部通往鹅公湾方向。 
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新区道路的断面主要有两种形式，主干道基本为双向四车道，次干道基本为双向两车道，

通行能力有限。 

图 7 大鹏新区旅游资源分布 图 8 大鹏新区路网结构布局 

2.3.2 景区停车设施供给特征 

大鹏南澳片区现状高峰接待游客总量约 7.0 万人/天，其中小汽车出行约占 90%，东西

涌、杨梅坑景区停车位缺口约 8821 万个，停车场设施严重不足，路边占道停车形象突出，

降低道路通行效率。此外，景区管理水平较低，人车混行复杂，造成景区拥堵倒灌影响外围

道路通行效率。 

表 2 大鹏新区东涌西涌、杨梅坑景区停车设施供给情况 

景区 
游客数量

（万人/天） 
实载率

停车需求

（辆） 
周转率 

现状车位

（个） 

车位缺口

（个） 

西涌 4 3.5 10286  2.8 2280 3902  

东涌 1.5 3.3 4091  2.5 1246 976  

杨梅坑 1.5 2.8 4821  1.8 488 3943  

总计 7.0 - 19198  - 4014 8821  

 

2.4 总结及启示 

大鹏新区巨大的旅游交通需求刺激着区政府加大交通基础设施建设力度，但受土地供

给、生态保护政策、旅游交通需求季节性波动特性等因素制约，通过大规模建设道路、公交、

场站、枢纽、停车场等设施来满足旅游交通出行需求既不经济也不现实。 

大鹏新区交通建设必须围绕降低旅游交通出行压力、提高路网交通运行效率进行，而非

盲目地增加道路交通设施供给。为此，必须实现自驾游旅游交通出行向集中换乘转变，通过

客流集中换乘减少进出景区车流量，降低景区周边道路交通压力；必须加强景区对外和内部

公共交通建设，提升公交出行体验度和吸引力；必须加强景区周边交通瓶颈改造，改善车辆

通行环境，减少人车干扰，降低交通事故率，提高路网交通运行效率。 
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3 景区交通发展模式借鉴 

3.1 发展模式 

旅游交通发展模式总是与旅游景区地理位置、城市与交通特征相适应，总结国内外景区

交通发展模式，主要包括离岛交通发展模式、旅游集散中心模式及公共交通主导模式三类。

具体如下： 

3.1.1 离岛交通发展模式 

离岛意指远离主体的岛屿。离岛交通模式指通过地区交通控制、体验营造、政策引导等

方式，创造出对外畅达、内部舒适、高体验感的旅游交通出行方式。香港迪士尼主题游乐园

为例，园区设有迪士尼线连接轨道东涌线欣澳站，并设有 300 泊位旅游巴士停车场，私家车

停车位仅仅为 1100 辆[3]。轨道、旅游巴士、专营巴士、穿梭巴士构成园区公共交通出行主

体，旅游高峰公共交通机动化分担率高达 85%以上。 

3.1.2 旅游集散中心模式 

集散中心融合了旅游、票务、商业、文化休闲、交通换乘等多重功能，其中交通换乘功

能将景区外部车辆截流，减少景区交通压力。典型例子是黄山景区南大门换乘中心，该换乘

中心占地 120 亩，可提供 1000 个各类停车泊位，并紧邻 205 国道和 G3 京台高速汤口收费

站，对外交通联系快速、便捷。该换乘中心开通景区旅游专线，外来游客必须进入换乘中心

换乘景区巴士才能进入黄山风景区，徒步游客、公务车、应急车、协议车等不受限制。值得

一提的是，该换乘中心内小汽车停车费用 8 小时以内 30 元，超过时间加收 1 元/小时，该停

车费用成为一些自驾游爱好者不得不考虑的额外费用支出。 

3.1.3 公共交通主导模式 

生活就像旅游的城市将旅游交通系统完美地融入城市公共交通体系中，城市公共交通系

统承担通勤和旅游双层交通功能，如南京、杭州等城市。以南京轨道交通系统规划为例，南

京规划有 16 条地铁线和 8 条轻轨线，纵横交织成的城市轨道线条串联起城市旅游景点，成

为提升旅游出行体验重要载体。 

3.2 模式借鉴 

总结旅游景区交通发展模式，主要有以下几个方面： 

离岛交通发展模式依靠发达的公共交通系统和低供给的私家车停车位解决园区对外交

通出行问题，同时加强园区内部慢行系统、景区穿梭巴士等营造，创造出与景区主题相一致

的良好交通出行环境。 

旅游集散中心模式一方面依靠停车换乘和强制管制措施，在景区外部截流大量交通出行

需求，减少景区内部交通压力；另一方面通过集散中心组织各景点客流集散。 

公共交通主导模式依靠城市公共交通体系整合旅游资源，兼顾通勤和旅游交通出行需
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求。 

综合以上分析，大鹏新区旅游交通模式可结合离岛和旅游集散中心模式。大鹏新区旅游

景点和客流分散，旅游交通需求季节性波动明显，不适应于单独发展离岛交通模式及公共交

通主导模式，宜通过加强景点和集散中心的景区交通联系、集散中心和枢纽的公共交通联系

来组织人流车流集散，如图 9 所示。 

 

图 9 大鹏旅游交通组织概念图 

 

4 深圳市大鹏新区旅游交通发展模式 

旅游交通出行仍以陆路机动化交通为主，合理解决机动化交通发展模式问题是促进新区

交通与生态环境协调发展的关键。与此同时，大力发展舒适宜人的慢行交通和富有特色的水

上交通是提升景区旅游整体形象的重要手段，也可进一步降低机动化出行比例，减轻景区路

网交通压力。 

4.1 机动化交通发展模式 

根据前文分析，大鹏新区旅游交通机动化出行的核心是转变小汽车主导型为公共交通主

导型，结合旅游景点与客源分布、自然地形地貌等因素，合理组织枢纽、集散中心、旅游景

点交通衔接方式。具体包括“枢纽+景点”、“集散中心+景点”、“枢纽+集散中心+景点”

三个类型，各类型优缺点及适应性分析如下： 

（1）“枢纽+景点”类型 

该模式通过枢纽截止客流，并主张降低景区停车位配置数量，加强景区违章停车管理，

迫使所有进出景区的私家车进入枢纽换乘公共交通方式，不直接限制私家车进出。该模式最

大的弊端是迫使私家车进入枢纽换乘后，需大幅度提高公共交通疏散能力，为此必须增加公

共交通接驳设施规模，占用更多用地面积，交通组织比较复杂。 

（2）“集散中心+景点”类型 

该模式符合现有上层次规划中的“三级集散中心”模式，该模式将其中 2 级集散中心设

置在了大鹏半岛内部[4]，容易造成进出大鹏半岛主要通道“口袋”式交通拥堵。 

（3）“枢纽+集散中心+景点”类型 

该模式通过枢纽停车换乘功能组织对外交通方式中的私家车、公共交通、旅游巴士、出
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租车等换乘出行；依靠大中运量公共交通方式衔接枢纽和集散中心，加强集散中心和景区交

通接驳，充分发挥了枢纽截流功能和集散中心客流组织功能，围绕集散中心强化各交通方式

接驳，交通组织相对简单便于实施。 

总之，新区旅游交通机动化发展模式采用“枢纽+集散中心+景点”类型更有利于合理

安排旅游交通出行，化解小汽车主导方式出行带来的交通拥堵和环境恶化问题。 

 

图 10 大鹏新区旅游机动化交通组织概念图 

4.2 慢行交通发展模式 

慢行交通以绿色、低碳、可持续的特点深度契合了旅游景区出行体验的要求，它既可以

衔接公共交通解决“最后一公里”的末端出行问题[5]，也可以自成体系形成舒适、畅达、富

有特色的慢行交通网络串联旅游景点。慢行交通方式是一种以人为本、回归自然的出行模式，

富有特色、便捷的慢行交通方式有利于丰富和提高游客旅行在途体验，同时降低机动化出行

比例从而减少景区拥堵。 

大鹏新区陆域面积 294.18 平方公里，自然地貌以滨海低山、丘陵为主，建成区内地势

相对平坦开阔；大鹏新区三面环海，海岸线长达 133 公里，拥有大小不等的 21 个黄金沙滩，

滨海旅游资源丰富；大鹏新区属于亚热带海洋性季风气候，全年温和暖湿，年平均气温 22℃，

无霜期为 335 天，旅游时间较长。 

丰富的山海旅游资源、平坦地形、舒适气候为发展慢行交通提供了良好契机。以深圳市

东部绿道系统规划为基础，对接深圳市盐田区、惠州滨海地区慢行系统规划，形成环大鹏半

岛的滨海生态景观慢行廊道；融合新区内自然沙滩、山海田城、文化景观，形成多元体验、

山地运动、滨海休闲等多种主题鲜明的慢行游径。与景点高度衔接、网络畅达、富有特色的

慢行交通可提升大鹏新区滨海旅游整体形象。 
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图 11 大鹏新区慢行交通组织概念图 

4.3 水上交通发展模式 

大鹏新区海岸线长达 133 公里，有大小沙滩 21 处，旅游景点基本分布在滨海岸线 1km

范围内，为发展海上旅游交通提供了丰富的客流。同时，旅游高峰期陆路的交通拥堵状况需

要发展舒适、快速、便捷、路权专有和低建设成本的海上交通来分流陆路交通压力。海上旅

游交通出行将成为大鹏新区旅游模式新体验，发展水上交通需注意以下几个方面： 

（1）多层次、高覆盖的水上交通网络 

为提高水上交通方式吸引力必须提高水上交通适应性和可达性。根据旅游出行距离、在

途时间感受、旅游景点客流分布等，将水上交通网络分为区间线、区内干线和区内支线三级

层次，各级线网互相配合补充形成高密度高覆盖的水上交通网络来串联起大鹏新区及周边滨

海地区旅游景点，并大力发展水陆接驳交通设施，实现与常规公交、自行车等交通系统无缝

衔接，成为提升水上交通竞争优势重要途径。 

（2）个性化、差异化的运营服务模式 

水上交通整合交通与旅游媒介功能，结合不同层次游客需要、水上交通线路功能及水上

体验，为游客提供多样化的船运服务选择，如星级宾馆式豪华游轮、游艇、游船、小型游艇、

小汽船、小型轮渡等。同时，加强水上旅游产品开发，推出针对高端商务会议、企业年会、

水上婚礼等不能类型旅游品牌的个人或团体租赁服务。 

（3）协同性、复合化的岸线资源开发 

以码头为中心、800 米辐射范围为半径，加强码头辐射区陆域资源开发。在做好水陆接

驳交通设施规划建设前提下，适当加强住宅、商业、办公等复合型建设开发，提升码头周边

土地利用开发价值，培育水上旅游及交通功能的客源需求，促进水上交通服务向内陆延伸，

提高水上交通的竞争优势及周转效率，将码头及周边区域打造成为城市的旅游亮点、消费热

点及乃至城市名片。 
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图 12 大鹏新区水上交通组织概念图 

 

5 结束语 

深圳市大鹏新区丰富的旅游资源吸引着深圳市及周边地区游客前来度假休闲，但旅游交

通常常成为困扰游客舒适出行和大鹏旅游生态资源保护与开发的不利因素。围绕旅游交通问

题，大鹏新区城市总体规划中提出了三级集散中心模式来组织进出大鹏半岛旅游交通，本文

进一步优化各级集散中心功能，将设置在大鹏半岛外围的集散中心功能提升为地区综合枢

纽，发挥对外交通组织及截流作用，并保留大鹏半岛内部 2 级集散中心，加强 2 级集散中心

景区交通组织功能，削弱交通截流功能，通过“一升两降”进一步优化了旅游机动化交通组

织方式，有利于缓解旅游交通压力。同时，结合大鹏新区城市及旅游特征，适当发展慢行交

通、水上交通有利于丰富旅游交通出行体验，营造良好的旅游交通出行环境，有利于提升城

市整体旅游形象及旅游交通品质。 
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