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摘  要 

随着我国经济社会的快速发展和城市化水平的不断提升，交通需求持续增长，机动车保有量大幅上升，

交通拥堵问题日益突出，已成为制约城市可持续发展的核心挑战。本文以厦门市为案例，系统分析其交

通拥堵的结构性成因，指出“岛–陆复合型”空间结构导致跨海通道形成瓶颈，旅游高峰与通勤流重叠、

“职住分离”带来的潮汐通勤等问题是造成城市交通运行紧张的关键因素。文章结合新加坡“需求管理 
+ 系统协同”的治理经验，指出厦门在交通调控、公共交通衔接与旅游管理等方面存在短板，提出包括

设立区域性拥堵收费机制、完善“旅游–交通”联动体系、推进公共交通“微网化”更新和建立一体化

交通治理平台等对策建议。研究旨在为同类型城市在应对结构性拥堵难题与实现交通系统韧性治理方面，

提供有针对性的理论支持与实践路径。 
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Abstract 
With the rapid development of China’s economy and the continuous advancement of urbanization, 
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transportation demand has increased sharply, accompanied by a significant rise in motor vehicle 
ownership. As a result, traffic congestion has emerged as a critical challenge to sustainable urban 
development. This study takes Xiamen as a case to systematically examine the structural causes of 
urban traffic congestion. It identifies key contributing factors such as the “island-mainland compo-
site” spatial structure that creates cross-sea transportation bottlenecks, the spatial-temporal over-
lap between tourism peaks and commuter flows, and the “jobs-housing imbalance” that intensifies 
tidal commuting pressure. Drawing on Singapore’s experience in “demand-side management + sys-
tem-level coordination,” the paper highlights several shortcomings in Xiamen’s current traffic gov-
ernance, including insufficient demand regulation, inadequate public transport integration, and 
limited response to tourism-induced surges. Accordingly, the study proposes targeted strategies 
such as the introduction of area-based congestion pricing, the development of an integrated “tour-
ism-transport” coordination mechanism, the micro-level optimization of public transport systems, 
and the establishment of a unified traffic governance platform. The findings aim to offer theoretical 
insights and practical pathways for cities with similar characteristics to address structural conges-
tion and build resilient urban transport systems. 
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1. 引言 

近年来，伴随我国城市化的快速推进以及居民机动化出行需求的持续攀升，城市交通拥堵已成为制

约城市运行效率、影响居民生活质量和经济社会发展的重要问题。尤其在厦门等高密度、典型旅游型城

市中，交通拥堵呈现出复杂性、结构性与周期性交织的特征，不再仅仅表现为道路设施供给不足的单一

矛盾，而更多体现为城市空间结构布局失衡、交通供需结构错配与治理机制不完善等多重因素叠加的结

果。因此，深入理解交通拥堵的内涵、成因与治理路径，对于优化城市治理模式、提升城市可持续发展

能力具有重要意义。 
基于此背景，本研究以厦门市交通拥堵问题为对象，构建“概念界定–成因分析–案例比较–对策

建议”的分析框架。从城市交通的内涵界定出发，厘清交通拥堵的定义与分类标准；其次分析厦门市拥

堵的空间结构、旅游城市特征及交通需求转型等成因；随后通过对比新加坡交通治理经验，找出厦门市

的不足；最后提出推动旅游交通一体化治理、优化公共交通网络及搭建跨部门协同平台等策略，为厦门

及类似城市提供参考。通过以上研究，本研究力图实现理论与实践的有机结合，突破传统“车多路少”

的单一视角，将交通拥堵治理问题置于城市空间结构、居民出行行为、旅游产业发展与治理机制创新等

多维背景中进行系统思考，推动厦门市交通治理从单一的设施建设向系统协同治理转型，助推城市实现

可持续、高质量的发展目标。 

2. 概念界定 

2.1. 城市交通 

19 世纪 20 年代初，法国巴黎率先推出面向公众的租乘公共马车，这一举措标志着城市公共交通体

系的雏形。城市交通(Urban Traffic)这一概念的定义涵盖城市道路系统中的出行和运输活动，其特征受城
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市规模、地理区位及经济社会发展水平等因素影响，通常由私人出行、公共交通及专业货运三部分构成[1]。 
交通的发展推动了城市空间格局的演变，交通体系的建立改变了传统静态生活模式，使人们的活动

范围突破单一区域，通过交通网络实现更广泛的空间联结，进而促成城市形态的多样化发展[2]。 
早期城市交通规划主要关注通行效率，强调人流与车流的顺畅衔接，而对环境影响的考量相对不足。

随着可持续发展理念的提出，学界逐步认识到，交通体系不仅需满足基本通达需求，还应兼顾对生态环

境的影响，以促进城市的长远发展[3]。因此，现代交通规划需在提升便捷性和舒适度的同时，强化对环

境可持续性的保障，以实现更协调的城市发展目标。 

2.2. 交通拥堵 

目前，交通拥堵(Traffic congestion)已成为大城市居民日常出行中的普遍现象。陆化普先生在《解析

城市交通》中将其定义为：“某一时空由于交通需求和供给产生矛盾所引起的交通滞留现象，是道路交

通设施所能提供的交通容量不能满足当前交通需求量而又得不到及时疏通的结果”。归其本源，交通拥

堵是交通拥挤和交通堵塞的统称，但对于交通拥堵的定义各国目前尚未形成统一的共识与标准。 
对于国外的交通拥堵界定，黄艳国(2015)在其博士论文中曾提到：交通拥挤是指某一时段道路系统局

部产生的车辆排队和延误等现象，日本确定道路拥挤长度 1 km 以上或拥挤时间 10 min 以上为交通拥挤；

美国将车速为 22 km/h 以下的不稳定车流称为拥挤车流，且 30%以上的车辆停滞在道路上的时间超过五

分钟即可被认为是交通拥堵[4]。我国公安部则对拥挤路口给出了定义：车辆在无信号控制的交叉路口的

车行道上受阻且排队长度超过 250 m，或车辆在信号控制的交叉路口 3 次绿灯显示时间内未通过路口的

状态定义为拥挤路口。 
在国际研究中，黄艳国指出，交通拥挤主要指某一区域在特定时段内出现的车辆排队和通行延误[4]。

例如，日本规定，当道路拥堵长度超过 1 公里或持续时间超过 10 分钟时，即可视为交通拥挤；美国则以

车速低于 22 km/h 的不稳定车流为判断标准，并认为当 30%以上的车辆停滞时间超过五分钟即可认定为

交通拥堵。 
对于国内城市交通拥堵的研究，孙莉芬从时间、地点、成因、类型及严重程度五个维度进行分类，

并依据信号灯等待时间或排队长度，将拥堵程度划分为拥堵、严重拥堵及堵塞死锁等级别[5]。随后，交

通部基于长期数据监测，明确了判断标准：在无信号控制的交叉路口，若车道上车辆受阻且排队长度超

过 250 米，或在信号控制的交叉路口，连续三次绿灯放行仍无法通过，则可判定该路口发生拥堵[6]。 
综上所述，城市交通拥堵指因交通系统承载能力受限，导致区域内交通流动受阻、车辆滞留等现象，

从而对居民出行及社会运转产生负面影响。 

3. 城市拥堵现状研究 

3.1. 城市交通拥堵现象严重 

根据国家统计局(2022)报告显示，我国城镇化进程持续加快，空间布局不断优化，大中小城市及小城

镇协调发展，城市群一体化水平显著提升。然而，伴随城市扩张，机动车保有量亦大幅增长。公安部交

通管理局数据显示，截至 2023 年 9 月，全国机动车总量达 4.3 亿辆，其中汽车 3.3 亿辆，新能源车 1821
万辆，机动车驾驶人 5.2 亿，其中汽车驾驶人 4.8 亿[7]。 

在此背景下，袁绍欣指出，当前许多城市面临道路建设滞后于汽车增长的困境，基础设施配套不足，

易导致交通拥堵。尤其在老城区，人口密集与车辆剧增加剧了交通压力[8]。项园进一步强调，土地资源

有限且人口持续增长，使居民出行需求与基础设施供给间的矛盾愈发突出[9]。目前，我国人均道路面积

约 11 平方米，远低于国际标准，相较于国外城市约 20 平方米的水平仍存在较大差距。 
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3.2. 城市交通设施发展滞后 

我国部分城市的道路承载能力已难以匹配人口与汽车数量的快速增长。樊晓珂指出，交通拥堵的主

要成因在于交通设施供给不足[10]。例如，在商业街、餐饮中心等人流密集区域，停车位短缺常导致局部

道路堵塞。此外，交通体系的不完善使得高峰时段公共交通过度拥挤，进一步加剧道路拥堵，而居民对

公共交通的实际需求已超出城市道路建设的承载能力。 

3.3. 城市道路容量严重不足 

朱明皓指出，尽管我国城市道路面积逐年增加，但人口增长及交通需求扩张速度仍快于道路供给，

在对 32 个百万人口城市的抽样调查中显示，其中 27 个城市人均道路面积低于全国平均水平，反映出道

路容量仍显不足[11]。刘治彦、岳晓燕、赵睿等学者认为，在道路承载力有限的情况下，高峰时段、周末

及节假日期间，人均道路容量显著下降，城市景区及人流密集区的主干道易进入超饱和状态[12]。 
综上所述，城市道路容量不足及人均道路面积偏低，在限制了城市发展的同时，还影响交通体系的

现代化、智能化及标准化进程。 

4. 城市交通拥堵原因研究 

4.1. 城市规划不合理 

城市规划作为城市建设与管理的宏观调控手段，直接影响城市未来发展及空间布局。而城市交通规

划作为城市规划的一部分，受城市规划的影响较大，较为不合理的城市规划极易引发城市交通体系建设

不健全，交通规划复杂、困难的情况，为交通拥堵这一现象埋下导火索。 
国外学者 Paul James 认为城市在经济增长驱动下迅速扩张，交通系统、规划及管理往往难以同步推

进，土地供给与社会需求失衡，使道路资源拓展受限，交通拥堵难以避免[13]。国内学者彭军等人认为，

城市总体规划需依据城市定位，协调区域发展与交通系统的关系，避免局部负荷过重[14]。肖开满进一步

指出，合理的总体规划不仅能加速城市化进程，还能促进资源流动，为交通发展创造条件[15]。然而，当

前城市规划体制推进缓慢，土地资源利用不合理，尚未完全适应市场经济与社会建设需求，导致整体布

局失衡。 

4.2. 城市交通体系不健全 

何玉宏等学者认为，在早年的中国各城市规划布局中，缺乏对于城市与城市沟通交流的考量，但随

着人口的增长，城市道路必须向外进行拓展与延伸，但早年的城市规划布局造就了现如今较难对城市交

通的体系进行更改，短时间内也无法重新进行统一设计和规划[16]。 

4.3. 交通供需矛盾突出，交通设施匮乏 

陆化普认为产生交通拥堵的根本原因是，我国目前存在居民人口增长率与交通需求量两者的需求存

在的不平衡矛盾造成的[17]。刘治彦、岳晓燕、赵睿等分析了我国城市交通的发展现状，指出自 20 世纪

90 年代以来，汽车产业发展推动私家车使用比例上升，而轨道交通建设相对滞后，交通资源的供需之间

的内在矛盾加剧[12]。此外，城市空间布局与道路规划缺乏前瞻性，进一步加重交通拥堵，对居民生活和

工作造成不利影响。 

4.4. 城市交通信号控制系统不完善 

目前我国城市交通信号控制系统多采用集中式模式，如北京的 SCOOT 系统可协调区域内信号控制。
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然而，该系统在单路口适应交通流变化能力不足，交通分区设置不合理，且多路口信号协调性较差[18]。 

5. 厦门交通拥堵结构性成因分析 

5.1. 空间结构与地理限制的耦合困境 

厦门市地处中国东南沿海，由本岛、海沧、集美、翔安等片区构成，形成典型的“岛–陆复合型”城

市空间格局。这种天然地理格局使得城市主要通勤流和物流高度依赖跨海桥隧系统，形成“瓶颈式”通

道结构，极易在早晚高峰期或节假日形成交通拥堵节点。截至 2025 年，厦门共有“五桥两隧”作为进出

岛通道。 
根据 2023 年厦门市交通运输局第一季度厦门交通运行情况新闻发布会，2023 年第一季度厦门市进

出岛车辆 5793.13 万辆次，同比增长 14%，比 2019 年同期增长 20%。翔安大桥开通两个多月以来，周日

均车流量由最初的 2.22 万辆次到近期的 6.55 万辆次，增长了 195%。其中，3 月 17 日，翔安大桥进出岛

车流量达 8.22 万辆次，创下开通以来的新高[19]。 
此外，由于本岛土地资源紧张，思明、湖里两区商业与公共服务资源高度集中，而就业岗位未随城

市扩展向外疏解，导致岛外新城发展过程中职住空间错位，交通流呈现单向潮汐特征，形成“职住分离”

与“单中心聚集”的双重效应，进一步加剧跨区域交通压力[20]。 

5.2. 旅游城市特征下的时空交通流叠加 

作为中国知名的旅游城市，厦门市每年吸引大量外地游客，尤其在节假日期间，游客数量骤增，显

著加剧了城市交通压力[21]。根据厦门市文化和旅游局的数据，2023 年“五一”假期期间，厦门共接待

游客约 331.77 万人次，同比增长 58.79% [22]。旅游高峰常与早晚通勤高峰时段重叠，尤其在鼓浪屿、中

山路、曾厝垵和厦门大学等热门景区周边，短时间内人流车流密集，极易形成交通拥堵。 
旅游出行与本地通勤在空间上重合度较高，在时间上也呈现出一定程度的叠加，导致交通系统在局

部区域和特定时段出现超负荷运行。假期期间厦门市区主要道路的高峰拥堵延时指数出现一定程度上升，

意味着通勤时间加剧。这种现象打破了传统“早晚高峰”的固定模式，使城市交通高峰呈现出更加复杂

的周期性波动与非典型化特征。 

5.3. 出行行为与交通需求结构转型不匹配 

近年来，随着城市化进程不断推进，厦门居民的出行方式正逐步从以“步行 + 公交”为主，向“私

家车 + 网约车”转变，截至 2024 年初，厦门市机动车保有量已突破 200 万辆[23]。 
然而，公共交通系统的覆盖范围、换乘便利性和乘车舒适度等方面，尚未能完全满足市民日益增长

的多元化出行需求。以厦门地铁网络为例，截至 2024 年 8 月，已开通运营 3 条线路，总长约 98.4 公里，

共设有 75 座车站投入运营[24]。但在部分区域，地铁站点与主要居住区和热门景点之间仍存在“最后一

公里”的衔接问题。厦门地铁 3 号线南延段(在建)计划新增 5 个站点，旨在改善与厦门大学、曾厝垵等区

域的连接，但该项目仍在建设中，尚未投入运营。 
这种衔接断层在一定程度上迫使市民和游客更多依赖私家车、出租车等个体交通方式，进一步加重

了地面交通的运行压力。 

6. 厦门与新加坡城市交通拥堵治理的比较研究 

6.1. 新加坡交通治理的经验概述 

新加坡在城市交通治理方面的成功经验，为全球提供了宝贵的借鉴[25]。其拥堵控制的卓越成效，源
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于一套系统化、前瞻性的交通管理战略，主要体现在以下三个方面： 
(1) 拥堵定价与交通需求管理：早在 1975 年，新加坡便推出了“区域通行证制度”(Area Licensing 

Scheme, ALS)，对进入市中心特定区域的车辆收取费用[26]。实施后，受限区域内的交通量在高峰时段减

少了约 20%。1998 年，ALS 被更为先进的“电子道路收费系统”(Electronic Road Pricing, ERP)取代。ERP
系统根据实时交通状况动态调整收费标准，确保高峰时段的道路畅通。 

(2) 一体化公共交通系统建设：新加坡建立了以地铁(MRT)为核心，公交系统为补充，步行和自行车

系统为延伸的多模式出行网络。截至 2019 年，新加坡地铁系统长度为 230.6 公里，拥有 134 个车站，日

均客流量约为 340 万人次[27]。此外，轻轨(LRT)系统设有超过 40 个车站，日均乘客量超过 20 万人次

[28]。政府通过设立陆路交通管理局(Land Transport Authority, LTA)，统一协调城市规划、交通政策与公

共建设，实现“交通–空间–发展”一体化决策。 
(3) 对游客出行的系统引导与分流机制：作为国际旅游城市，新加坡在旅游热点区域(如滨海湾花园、

圣淘沙、乌节路)设置了完善的接驳服务和游客专线。2024 年，新加坡接待了约 1650 万名国际游客[29]，
面对大量游客，政府通过旅游大数据预测高峰时段，提前发布出行建议，引导游客错峰出行，有效避免

了“游客潮”与“通勤流”的重叠拥堵。 

6.2. 厦门交通治理实践与挑战 

相较而言，尽管近年来厦门在地铁建设、公共交通改善以及智慧交通系统等方面取得了一定进展，

但整体交通治理体系仍存在较为突出的结构性短板，主要体现在以下四个方面： 
(1) 城市交通治理依然偏重供给侧管理，主要通过修建新道路、拓宽通道等方式缓解拥堵，缺乏从出

行需求源头进行调控的有效手段。目前尚未建立“限行 + 收费”等高强度的交通需求管理机制，对机动

车使用缺乏刚性约束。 
(2) 公共交通系统虽已逐步成网，但在空间布局与线路衔接上仍存在断裂。地铁、公交之间的换乘效

率不高，与主要就业区、生活区及旅游景点的连接仍不够顺畅，制约了公共交通整体吸引力的发挥。 
(3) 在应对节假日及大型旅游活动期间的人流车流高峰方面，相关部门缺乏系统性、协同性的应急机

制。游客出行高峰缺乏有效预测与实时引导，接驳运力配置、分流措施与信息发布机制尚不健全，易造

成热点区域局部拥堵和资源调度失衡。 
(4) 由于绿色出行激励政策尚不完善，居民和游客在出行选择上仍高度依赖私家车、出租车或网约车

等个体交通方式。低碳、集约、高效的出行模式推广力度不足，尚未形成鼓励公共交通优先、引导出行

结构优化的政策体系和社会共识。 

6.3. 对厦门的启示与政策建议 

通过借鉴新加坡在交通治理方面的成功经验，厦门未来可从以下几个方面着手，推进交通拥堵治理

体系的深化与优化： 
(1) 强化交通需求管理工具的系统化应用：在现有基础设施完善的同时，应逐步引入以“区域性拥堵

收费”“浮动式停车收费”等为核心的交通需求调控工具，针对中心城区私家车使用强度进行有效引导。

可依托智慧交通平台，建立实时路况监测与动态调价机制，实现道路资源的精细化管理与高效配置。 
(2) 构建“旅游–交通”一体化联动调控机制：面对厦门旅游型城市特征，应强化交通、文旅、城管

等多部门的协同治理能力。建议建立节假日游客高峰监测与预警系统，提前部署专线接驳、临时限流、

弹性放行等管理措施，探索游客预约制通行制度，实现旅游高峰期的人流车流错峰疏导。 
(3) 推进公共交通系统的精细化“微更新”：针对轨道交通“最后一公里”接驳不足的问题，应围绕
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地铁站点布局合理配置共享单车、电动接驳车、社区摆渡车等多元化出行工具，提升公共交通的可达性

和使用便利性，引导居民逐步减少对私家车的依赖，提升公共交通系统的整体吸引力和服务效能。 
(4) 构建跨部门一体化的交通治理平台：借鉴新加坡陆路交通管理局(LTA)模式，厦门可考虑设立

“城市交通统筹协调中心”，整合规划、建设、运营、执法与信息发布等核心职能，实现城市交通管理

由“分散协作”向“集中统筹”转型。通过平台化、数据化、制度化手段提升治理效率与响应能力，增

强交通系统的整体适应性与韧性。 

7. 结论与对策建议 

7.1. 研究结论 

通过对厦门交通拥堵现象的系统分析可见，交通问题已不再是简单的“车多路少”式供需矛盾，而

是城市空间结构、社会经济活动与治理机制多重失调交织所致的综合性结果，主要体现在以下三个方面： 
(1) 城市空间结构与功能布局不均衡，加剧了“职住分离”现象，导致城市通勤链条拉长、跨区域出

行需求激增，形成局部高强度的通勤压力与系统性拥堵。 
(2) 旅游城市的季节性特征显著，节假日及大型活动期间人流、车流激增，旅游高峰与通勤高峰重叠，

常规交通治理手段响应滞后、手段有限，治理难度显著上升。 
(3) 交通治理机制碎片化，多部门协同不足，缺乏统一的数据平台与响应机制，动态调控能力弱，公

众参与和出行行为引导机制尚未有效建立，制约了治理效能的提升。 

7.2. 政策建议 

(1) 构建交通需求侧调节机制：推动由“供给导向”向“需求管理”转型，探索设立高峰期区域性拥

堵收费区，推广基于时间和区域差异的浮动停车收费政策。通过错峰出行奖励机制和绿色出行补贴，鼓

励公众选择集约化、低碳化的出行方式。 
(2) 完善“旅游–交通”协同调度体系：建立面向节假日和重大活动的旅游高峰预测机制，实施预约

通行与限流管理，提前部署接驳车辆与临时公交专线，提升旅游景区与城市交通系统间的协调联动能力。 
(3) 推进公共交通系统“微网化”优化：以轨道站点为枢纽，完善地铁与常规公交的接驳节点，鼓励

发展社区摆渡车、微公交等小型出行方式，补齐“最后一公里”短板。在鼓浪屿、中山路等高密度景区

设立无车区，优化步行与慢行交通环境，提升公共交通的吸引力与服务覆盖。 
(4) 建立统一的交通治理平台：建议设立“城市交通统筹协调中心”，整合交警、公交、交通规划、

文旅等职能资源，实现数据互通、资源共用与决策统一。该平台应具备实时监测、应急响应、公众反馈

与行为引导等多维功能，推动交通治理向智能化、协同化、高效化方向演进。 

8. 结语 

本研究在城市规划理论、交通工程、社会治理等多学科理论的交叉支撑下，构建起“概念界定–成

因分析–案例比较–对策建议”的系统分析框架，围绕厦门市交通拥堵问题展开深入剖析。通过对城市

交通发展脉络、交通拥堵界定标准及国内外研究成果的系统梳理，结合厦门典型结构性特征与治理困境，

逐步揭示出交通拥堵所体现的不仅是空间物理层面的“车路矛盾”，更是城市空间结构、居民出行行为、

旅游流动模式与治理体系协同失调的综合体现。 
在研究维度上，国外关于交通拥堵的理论体系相对成熟，尤其在分类标准、行为干预与治理机制构

建方面具有较强的操作性与前瞻性，强调多元主体参与和治理弹性建设。相比之下，国内研究在基础设

施规划与交通政策分析方面取得显著进展，但对交通治理的社会性、系统性关注仍显不足，尤其在公共
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交通微更新、旅游高峰分流机制及治理平台一体化建设等领域，尚缺乏典型实践的理论总结与经验提炼。 
本文以厦门为例，通过与新加坡典型治理模式的对比研究，突出了旅游城市、高密度空间与“岛–

陆”复合地形交织背景下的交通系统特殊挑战。在此基础上提出的交通需求调控、“旅游–交通”协同

调度、公共交通微网化更新与跨部门统筹平台等建议，既回应了厦门城市交通现实难题，也为其他类似

城市提供了可复制、可推广的政策思路与治理框架。 
综上，城市交通拥堵是城市系统中多重要素失衡交汇的突出表现，其本质牵涉空间组织、设施配置、

出行模式演变及制度调节能力等多个维度。应在长期动态治理中逐步实现从“工程设施导向”向“系统

集成–协同治理–公众参与”模式的转型，充分发挥智能交通技术与城市空间治理策略的融合效能，构

建具备前瞻性、弹性与公平性的交通治理体系，助力城市实现高效运行与可持续发展目标。 
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