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线型旅游体验空间：风景道的体验性逻理嬗变
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摘要：在体验视角下，风景道不仅只是旅游系统中的旅游过境地或旅游通道，旅游者逐渐将体

验特色风景道作为出游动机，同时也折射出旅游产业要素在沿线空间范围上的流向扩散。在

将“在路上”这一旅游体验作为旅游者出游的主要动机，使传统意义上仅以交通功能承载旅游

流的风景道转向为旅游者体验最直接的表现形式，并将其整体视为一种特殊类型的旅游目的

地衍生形态，不仅可以串联各自区隔的旅游空间，还是我国建立国家公园体系的有效支撑，同

时也符合全域旅游发展的内在需求。通过对风景道作为新型线性体验空间的合理性进行分

析，阐述这种旅游目的地衍生形态的理论解析，并结合国内外相关案例对其特点特征进行总

结。以安徽南部京台高速铜黄段为例，探讨打造该区域的必然性与重要性，提出线型旅游体验

空间构建内容，并总结发展内涵上的差异性。线型旅游体验空间的提出，在理论上深化拓展了

现有关于风景道的旅游研究，为现实中旅游目的地发展提供一个新的发展方向。
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在众多旅游形式中，自驾游是一种越来越受到旅游者青睐的出游方式，呈现持续井

喷趋势，尤其是国家推行国家公园体制试点工程以来，旅游者前往国家公园自驾游所依

托的风景道建设也日益受到重视。我国“十三五”旅游业发展规划中明确提出要重点建

设国家风景道体系，将风景道示范工程打造成具有影响力的旅游品牌。在诸多西方国

家，风景道早已深入人心[1]。在我国，自驾游这种出游形式的悄然风靡在倒逼旅游目的地

思考如何转型的同时，也将人们对风景道的关注提升到前所未有的高度。

克莱尔等[2]认为风景道是指具有交通运输和景观欣赏双重功能的通道。余青等[3]认

为，风景道是指旅游和交通功能相结合的、在路旁或视域之内具有景观、游憩、历史、

文化、自然、文物等多重价值的景观道路。传统视角通常将风景道作为道路系统或者旅

游目的地系统中的旅游过境地进行研究，一直处于旅游目的地的“配角”地位。

然而，伴随着大众休闲时代的来临，传统的旅游目的地开发模式在一定程度上越来

越难以满足旅游者日益多元化、体验化、品质化的诉求。与此同时，学术界对风景道的

认知也逐渐跳脱出固有的交通功能与简单景观功能的框架，尤其是在我国开展国家公园

体制建设试点以来，道路交通体系特别是风景道作为出入国家公园的主要交通方式之

一，越来越引起学者们的关注，为其向线型旅游体验空间的嬗变提供了理论基础。

风景道除了被寄予景观上的美学特征以外，更包含多元功能属性，通过其在沿线空
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间范围上的延展引导旅游产业生产要素流的流向扩散[4]，这种显著的辐射效应与“全域旅

游”的内涵也不谋而合。在此背景下，基于风景道的体验功能为研究视角，结合理论基

础明晰风景道作为新型体验空间乃至一种新兴旅游目的地形态，即风景道从“过境地”

向“目的地”的嬗变过程，是区域旅游发展的现实需求。

本文以风景道为研究对象，在旅游目的地的系统框架基础上，将旅游体验理论导入

论证，延伸出风景道作为一种新兴的、线型的体验空间形式的概念，将其定义为：线型

旅游体验空间是以交通功能为基础、以满足旅游者体验需求为根本目的，在风景道及其

辐射范围之内具备多元功能的一种线型的旅游目的地形式。以安徽省南部京台高速铜黄

段区域为案例进行分析，以期在我国其他区域成功推广，并为我国风景道发展提供新的

研究视角与开发切入点。

1 风景道向线型旅游体验空间展演的可能性

1.1 线型旅游体验空间的基础——风景道

风景道是线型旅游体验空间产生的基本雏形。学者们会使用旅游公路、公园道、绿

道、风景小道、文化线路、自驾线路、遗产廊道、风景公路、旅游带、旅游廊道等相似

概念进行研究。虽然对风景道的称法存在差异，但是学者们一致认同的是：基于交通组

织形式的线型空间已经远远超越了从旅游出发地到旅游目的地之间快捷的联通路径这一

基本功能，而是更加强调视野范围内的景观美化，以及体验在美景之中驾驶的享受感[5]。

风景道体系源于 1995年美国提出的国家风景道计划，并随之建立了由泛美风景道、

国家风景道、州级风景道三个层级构成的国家风景道体系。可以说，美国国家风景道体

系的确立，和美国国家公园的发展是密不可分的，风景道成为串联各大国家公园的最主

要交通方式。随着各国的风景道体系相继发展成熟，纯粹的美学享受也不再能满足自驾

者对风景道的需求，道路的休闲、娱乐功能逐步跟进，直至设计理念改变为融合经济价

值、社会价值、生态价值的综合性、多元化的发展方向。风景道不仅独立成为无数自驾

者的向往，也是旅游者进入绝大部分国家公园的主要途径。与国家公园体系共同形成

“点—线—面”的空间发展结构，是美国旅游体系的核心支撑[4]。这也为我国开展国家公

园体制建设试点工程提供借鉴。

目前，国外已经有一批成熟的、有代表性的著名风景道。例如美国的1号公路，因

沿途景色优美、串联多个国家公园而闻名于世，所承载的不仅仅是自驾车旅游这一旅游

产品形式，更是“公路文化”的具象化体现，它沿途串联比克斯比大桥、大苏尔、十七

英里湾、半月湾州立海滩、赫氏古堡等旅游资源；被誉为美国“母亲之路”的66号公路

则以沙漠景观和西部风情吸引了自驾车爱好者前往探秘，沿途数个已被荒废遗弃的小镇

也因此得以重生；行驶在澳大利亚大洋路上可以观赏到十二使徒岩、洛克阿德大峡谷、

伦敦桥等著名旅游景点，沿途同时串联雨林、牧场、特色小镇等。

在我国，各地也逐渐开始有意识地重点打造风景道产品，如 318国道成都至拉萨段

（川藏线）有“中国人的景观大道”之誉；河北省依托坝上优势旅游资源和紧靠北京、天

津的显著区位优势，打造贯通张家口与承德两市的“国家一号风景大道”，串联塞罕坝、

承德避暑山庄等高等级旅游景区，形成集冬季滑雪、夏季温泉、全年观光休闲等多功能

为一体的旅游经济带。
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1.2 线型旅游体验空间的理论基础

道路交通系统一直是旅游学、环境学、地理学、区域经济学研究中的一个重要议

题，国内外学者较早就围绕旅游风景道、旅游过境地、旅游通道、旅游产业带、公路旅

游等相关概念从不同理论视角进行探讨。

在旅游学科的研究之中，西方学者较早就已发觉风景道所依托的公路设施对于旅游

系统的重要性。Leiper[6]早在1979年提出的著名旅游系统模型中，将整体旅游系统划分为

旅游目的地、旅游客源地、旅游通道三大部分，旅游通道因此进入学者们的研究视野。

时至今日，关于风景道的研究也多是遵循 Leiper 的系统框架。由于旅游的本质离不开

“空间移动”，即从客源地向目的地的移动，而移动中位移现象出现的主要区域集中在旅

游通道部分。因此，风景道承载旅游者“流动”衍生出的地理空间分布、开发模式、生

产力布局、区域经济带动、交通客流预测、旅游目的地通达性等问题便成为学者们的主

要研究议题[7]。其中，从道路所具备的基础交通功能来探讨旅游交通对旅游目的地发展的

影响、目的地通达性、旅游交通客流量预测或拥堵治理、旅游交通运输系统对周边生态

影响与破坏以及从旅游规划或城市规划的实践出发进行旅游交通空间优化布局的研究最

为集中[8-11]。李东等[12]依据“点—轴”空间发展理论为基础，系统性地构建“一带一路”

倡议下中哈边境的旅游产业要素线型空间。但是，在关于旅游目的地系统以及旅游资源

的传统认知观念中，风景道只被视为游客从旅游客源地到旅游目的地之间的空间移动通

道，并未受到充分重视。

直到近年来，随着自驾游的快速兴起以及旅游者由观光向体验需求升级的巨变，逐

渐出现一种将风景道视作旅游体验重要环节的研究思潮。这种体验视角的研究成果根植

于旅游学界不断对旅游本质的抛问与思考，认为体验是旅游现象的内核元素，而“流

动”这一表象背后的驱动因素是人们希望体验非惯常空间，即从生活世界到旅游世界的

转变[13]。体验视角的兴起为风景道作为体验空间提供了良好的理论解释，越来越多的学

者逐渐认识到风景道亦可以是旅游活动的重要组成部分，甚至是一种旅游资源[14,15]。

另一方面，也有学者将风景道承载的旅游活动作为自驾游产品进行设计研究[16]，其

内容已经不局限于关于自驾车旅游市场[17]、自驾车旅游服务体系[18]、自驾旅游者满意度[19]、

自驾游线设计等方面[20]。原国家旅游局也于2017年颁布了《自驾游目的地基础设施与公

共服务指南》（LB/T 061-2017），印证了自驾游旅游产品的生命活力。张朝枝等[21]以我国

318国道为例，从体验性视角构建了风景道骑行体验模型。余青等[22]对美国蓝岭风景道进

行分析，发现其产品谱系中风景道和游径产品占据主导地位。Ettema等[23]则构建了基于

风景道自驾车旅行的满意度指数。邱海莲等[24]曾以哥伦比亚河历史公路作为案例，率先提

出将风景道延伸成为线型的旅游目的地这一概念的雏形，并探讨了其空间结构的特征。

以上研究成果为风景道作为线型旅游体验空间的可能性推演提供了理论源泉，这些

理论铺垫使得风景道成为旅游资源、旅游景区、旅游目的地的概念深化拓展得以可能。

总体而言，风景道规划或者以线性交通带串联的旅游产业带规划已经在国内外积累了一

定的成功案例，但较少学者将这一概念上升成为从出游动机的视角进行拓展思辨。

2 “目标”与“过程”的更迭——风景道的体验转向

2.1 体验性视角下风景道向旅游目的地衍生形态的嬗变

早在 20世纪 70年代，美国学者克莱尔等[2]就率先提出了“目的地地带”的理论框
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架，认为一个旅游目的地系统应包括吸引物综合体、主要通道及出入口、当地社区、内

部连结各旅游要素的通道。最初，学者们普遍认为旅游目的地应该是具备独立营销推

广、规划策划、产品体系、行政管理、法律框架的实体单元[3,25]，因此它甚至应该是可以

被清晰界定行政边界的地理空间[26]。随着相关研究的深入开展，后续有学者提出旅游目

的地可以脱离行政地理单元，是一个更加宽泛的知觉的概念，甚至可以被理解成为旅游

者逗留体验某些地方特色的感知吸引力[27]。

关于旅游目的地和以道路为载体的旅游过境地的辨析，早在Leiper[6]的旅游系统模型

中就阐释了旅游目的地与旅游通道的关系。在这一旅游系统中，旅游目的地是包括吸引

旅游者直接前来游览的核心吸引物的地理空间，而后者则是旅游者从其惯常居住空间往

返旅游目的地之间的通路，即使产生一定旅游消费，也始终处于“配角”的角色[27]。然

而，随着旅游者对自驾需求的升级，风景道这种传统概念上的旅游过境地也被不断赋予

了新的意义。当旅游者的出游动机是一次难忘的驾驶体验时，风景道本身就转变成一种

开敞的、线型的旅游目的地，它将风景道单纯的交通过程转化为旅游者最深刻的特殊旅

游体验方式[28]。风景道本身，或者说，在风景道上的行驶体验被视为核心吸引物。

以旅游活动主体为逻辑出发点的理论思潮为理解旅游活动的本质开辟了新视野，旅

游“体验论”强调旅游的体验属性才是旅游概念中的核心内涵。旅游体验的产生是由于

旅游者渴望追求环境差异，重在获得精神层面的满足[29]。在我国，邹统钎等[30]、谢彦君[31]

为丰富完善旅游体验理论也做出很大贡献。谢彦君[31]认为旅游世界的核心要素就是体

验，并认为旅游者个体的心理水平与心理结构会因旅游过程中与周边客观环境之间暂时

性的关联而产生变化。

那么，既然旅游的本意是探寻与惯常环境不一样的远方的话，这种“离开”的整体

路径就构成了旅游的过程，因此旅游的事实被越来越多的旅游者理解成为“在路上”[32]。

张进福[33]也认同“身体—主体”论下“行万里路”的身体实践全部过程本身即是旅游的

意义之所在。在传统的人地关系中，旅游目的地依靠特定有形或无形旅游资源作为吸引

物，这些客观存在的旅游资源通过被旅游者观赏游览而被赋予旅游上的游憩价值。

然而，当将风景道承载的“在路上”精神被放大成为一种以行驶体验为核心的旅游

目的地形式时，旅游者的旅游活动不再是为了某一特定旅游吸引物的“目标”，而是追寻

无形的行驶体验“过程”。甚至有的旅游者只是听闻风景道的知名度，并且为了体验“在

路上”的行驶乐趣而产生旅游行为。风景道这种线型空间所承载的旅游流动往往被赋予

“自由”的展望[34]，通常是个体的一种自我个性宣泄方式。在西方，较早就产生了背包客

旅行者形成的公路文化，这些旅行者大多是接受过一定教育程度、有一定可支配收入的

单身年轻人，而“在路上”则通常是他们的个性表达方式[35]。“在路上”所追求的开放自

由体验与线型旅游体验空间的构想不谋而合。或者说，在全新的体验视角下，可被体

验、被感知的事物范围被无限扩大。旅游资源得以跳脱出我国《旅游资源分类、调查与

评价》（GB/T18972-2003）中的范畴，基于行驶体验的风景道因此也可以被视为一种旅

游资源并上升为核心吸引物，由道路辐射的区域则变成了线型的体验空间。

在厘清体验与风景道这种以交通串联旅游资源的内在关联逻辑后，可以总结出体验

性视角下由风景道向线型体验空间嬗变的过程大体为：第一阶段，串联主要旅游资源，

且具备一定景观观赏功能以及基础旅游服务设施的交通通道。第二阶段，上升为区域旅

游的组成部分之一，能够满足旅游者的多元化需求，体验性显著提升，经济、生态、人
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文效应逐渐增强。第三阶段，在风景道的整体驾驶体验或游览体验成为旅游者的出游目

的，风景道不再处于旅游系统中的“配角”地位，完成向线型体验空间的嬗变。有别于

传统的旅游景区封闭式开发模式，依托风景道发展而来的线型旅游体验空间线型旅游体

验空间是一种将已有的旅游产品由点状、面状连接成网状的线性空间结构，可以为旅游

者提供最为直观和深刻的旅游体验。

风景道在欧美国家的发展已有较为深厚的历史。与之相比，我国风景道出现较晚，

并存在四个主要特征：第一，虽然我国不少省份已经如火如荼的掀起一股风景道建设高

潮，交通运输部等六部门也于2017年联合印发了《关于促进交通运输与旅游融合发展的

若干意见》（交规划发〔2017〕 24号），但仍缺乏国家层面的统一管理机构与立法支撑。

第二，缺乏由国家统一出台的建设标准。第三，尚未有效引导旅游车辆与社会车辆的分

流。第四，在空间上主要分布于乡村地区，风景道具有较强的经济带动作用，因此对扶

贫增收以及乡村振兴战略的实施具有意义重大。

2.2 风景道作为线型旅游体验空间的特点

风景道作为线型旅游体验空间的特征包括以下几个方面：

第一，沿线旅游资源的串联。道路作为交通设施可以上升为线型旅游体验空间的必

备条件就是其串联了多个高等级的旅游资源，同时还需具备优美宜人的沿途景观。因

此，从功能定位上来讲，线型旅游体验空间不仅仅具备道路的基础交通串联功能，而且

是将周边旅游资源进行串联的景观道、文化道，更是带动沿线产业经济发展的旅游产业

带，具有四位一体的功能特征。这种多元化功能的基础条件是旅游需求的注入，根源是

旅游者对游览休闲体验的美好向往。

第二，空间上的连续与外推。线型旅游体验空间以风景道所在的道路主体为空间主

轴，由主轴向两侧延展开来依次是附属设施带、视域带和辐射带。其中，附属设施带包

括承载自驾车、自行车、徒步等交通旅游组织方式为主的基础设施。附属设施带是指道

路两侧绿化带、边坡、护栏、紧急停车带、观景台等附属设施。视域带是指人们视野所

及的空间范围，这一区域是景观资源的主要展示区，也通常是道路休闲服务设施的分布

区域。辐射带是指周边一定范围内可辐射的旅游景区景点、旅游休闲资源等，通过交通

系统与主道路关联，同时也可串联大量旅游接待设施、游憩休闲设施等，腹地广阔，经

由定向流动产生的旅游生产要素聚集成旅游产业带，并最终可以整体形成旅游目的地。

由道路主体与附属设施带组成的基础设施条件决定了空间连续延展性，而空间外推性则

是指由视域带和辐射带构成的向道路两侧外延的广大旅游资源辐射地带[24]。

第三，网状的空间开发模式。以风景道为基础的线型旅游体验空间不同于传统的以

核心资源为导向的空间开发模式，受制于空间条件，其接待设施、休闲设施、娱乐设

施、配套服务设施、交通服务系统、经济生产要素等完备程度不足，所以旅游系统功能

在常态开发模式下无法有效运转。因此，基于风景道的旅游开发应遵循其自身的空间特

点，尝试将点状、面状的旅游资源连及旅游产品、服务设施通过交通整体串联成网状的

开发模式[28]。

第四，协调沿线的竞合关系。根据合作竞争理论，由于旅游资源之间存在同质性与

差异性，而以旅游资源为核心的传统发展方式又会形成要素聚集，因此在一定区域范围

内的各旅游要素之间不可避免地存在一定的竞争与互补合作关系。在传统的旅游目的地

开发过程中，较为常见的一个弊病是在大空间区域下的各个次级甚至末级开发单位各自
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为政开发出资源相近、功能相似的旅游产品及配套服务，缺乏统筹观，进而陷入同质化

竞争的恶性循环。而以风景道为基础的线型旅游体验空间开发要义在于其整体性与连续

性，通过主轴交通与支线交通构成的交通网络将各零散空间组团串联为一个整体，协调

沿线区域的竞争与合作关系[27]，在一定程度上克服了传统开发模式中同类资源开发的恶

性竞争问题，并有利于各旅游生产要素之间的功能互补。

3 案例分析：以安徽南部京台高速铜黄段为例

3.1 研究区概况

京台高速（合铜黄高速）铜黄段位于安徽省的南部地区，该路段北起铜陵，南至黄

山，长约173.5 km。主体串联区域包括黄山市、池州市、铜陵市，辐射区域可到达宣城

市。该区域内旅游产业高度发达，拥有黄山世界文化与自然遗产以及皖南古村落世界文

化遗产等多个世界级旅游品牌，国际知名度较高，以该区域为案例区的研究成果也不胜

枚举，因此具有良好的代表性与典型性（图1）。

3.2 打造线型旅游体验空间的示范项目的重要性

相比起国内其他区域来说，该案例区具有区域内集中多个世界级的旅游资源，旅游

产品涵盖观光、休闲、度假等多个类型，景观富于变化的优势，并且区域范围适中，具

备良好的开发条件。将其打造成为线型旅游体验空间的示范项目，不仅对将这一新概念

推广到我国其他区域起到借鉴作用，对于集中展现我国优质旅游资源、树立国家旅游品

牌形象来说也具有重要意义。

图1 研究区概况

Fig. 1 Overview of the research area
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第一，主轴道路沿线串联了众多高等级的旅游景区，旅游资源高度密集，沿线自然

景观绝美，文化内涵深厚，从资源禀赋上来说具备打造线型旅游体验示范段的绝佳开发

条件。主轴辐射区域内聚集黄山、西递—宏村、九华山、呈坎、齐云山等闻名中外的旅游

景区。皖南区域也是徽文化的集中体现，完整保留了大量徽派建筑与独特的皖南风土民

情，自然资源与人文资源和谐交织，空间距离适宜，旅游资源组合度高，有很大发展潜力。

第二，在开发上客观受制于皖南山区的地理空间限制，为了保护当地生态环境不宜

大肆建设基础设施。但从另一视角来说，山区沿途景观层次感清晰，山岳的视觉阻挡使

得空间区隔感较高，景观变化度也随之提高，便于分段打造，各段形成较为鲜明的主

题，使驾驶者时刻保持视觉上的新鲜感。

第三，以黄山、九华山、西递、宏村等为主的旅游景区作为核心吸引物积累了庞大

的市场流量。仅以知名度最高的黄山为例，全市2017年旅游接待量达5777余万人次，旅

游总收入超过500亿元，其中入境游客230余万人次，创汇7.5亿美元；而黄山风景名胜

区作为核心吸引物，吸引着无数海内外游客前来一睹风采，2017年共接待游客336.87万

人次，门票收入 5.43亿元。这些核心旅游景区吸引来的庞大旅游市场达到一定规模后，

自然会形成流动性辐射，流动的最佳载体就是串联着多个异质性高品质旅游资源的风景

道。流动不仅起到了二次激活市场的功效，更重要的是促进了市场流、资金流、物质

流、知识流、技术流等生产要素的扩散，即改变了沿线旅游生产力格局。未来的研究重

点是如何实现旅游生产要素的空间重组，进而有效带动区域经济整体发展。

第四，以体验为内涵的功能拓展是旅游目的地品牌升级的内在需求。以安徽省目前

的旅游格局来看，黄山作为旅游增长极的作用从未动摇。当黄山旅游地步入巩固期后，

旅游市场饱和，需要开发新的产品、塑造新的形象。虽然近年来黄山已经致力于旅游产

品的多元化打造，但对于广大旅游者来说，旅游目的地形象仍没有摆脱山岳型观光胜地

的传统形象。因此，无论是对于黄山市还是对于安徽省旅游发展来说，都需要培育以体

验为主的多元化旅游产品体系，调整目的地组织形态，打造线型旅游体验空间则是十分

切合的突破口。

该区域沿线辐射旅游产品类型多样，囊括了山岳观光、古村落休闲、山水田园等，

行驶过程中可以领略沿途的景观变化，是感官体验与心灵满足的双重享受，符合旅游者

“身心合一”游览体验的基本要求，因此具有较强示范性。一方面，打造线型旅游体验空

间示范项目是皖南地区旅游产业发展的必然趋向。另一方面，我国还有众多与案例区的

背景条件类似的区域，该示范项目如若打造成功，也会为其他地区的旅游发展提供一种

新的承载空间形态的思路，通过风景道网状串联各自为政的旅游景区，打破原有边界，

由主轴不断空间外推形成广阔的线型辐射带，并能够有效协调辐射范围内的旅游资源差

异化发展，最终助推全域旅游目的地建设。

3.3 线型旅游体验空间构建

空间构建的主轴为安徽省京台高速铜黄段的高速公路主体设施，主轴向两侧空间延

伸分别为附属设施带、视域带、辐射带。整体辐射范围涵盖黄山市、池州市、铜陵市、

宣城市内的黄山、西递、宏村、九华山、呈坎、齐云山、太平湖、棠樾牌坊群、徽州古

城、新安江、胡氏宗祠等高等级的旅游资源，其中不乏多个国际级旅游品牌。

目前的旅游空间格局是以黄山为发展极，西递、宏村、九华山等为支撑的多个组团

构成了空间上的“面”，以及众多次级的旅游景区（景点）构成散落在空间上的“点”，
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相互之间不仅缺乏有效地沟通，还易造成同质化竞争。利用风景道的介入，将点和面进

行有机串联，是对传统开发方式的有效完善和补充。在综合考虑案例区域资源本底、旅

游产业发展现状、交通开发条件等因素的基础上，打造由风景道支撑的兼具交通价值、

风景价值、自然价值、人文价值、历史价值、娱乐价值的线型旅游体验空间。以公路交

通为基础，完善沿线服务体系，加强汽车营地、特色镇（村）、步道系统等产业带动，形

成由交通引领旅游发展的网络系统。

在构成线型旅游体验空间架构的风景道线路优化方面，传统的旅游规划多强调打造

旅游环线，但根据旅游者的实际游览行为习惯来说，大部分旅游者在进行中远程游览时

会选择两地间的线性通路进行游览，即不再回到出发地。因此，适宜打造成以主轴为轴

心，通过次级公路联通各个景区景点的散射状游线布局，即“大轴线，小环线”的交通

组织。在案例地以京台高速铜黄段为主轴，通过周边风景道与周边各组团相联系，形成

放射性的交通线网，最终形成“大轴线，小环线，一中心辐射，四组团串联，多景观路

段，长徒步游径”的网络空间格局（图2）。其中，轴线为京台高速主轴，小环线为连接

各组团的风景道，一中心为大黄山世界遗产发展极，四组团分别为九华山宗教旅游组

团、太平湖养生度假组团、皖南文化遗产体验组团、徽文化山水体验组团，多景观路段

指由主轴周边风景道系统重点打造的景观路段，长徒步游径是指沿线规划徒步步道及配

套设施，打造我国首个完善的高品质长距离徒步旅游产品。

3.4 线型旅游体验空间的打造要点

3.4.1 体验观主导下由旅游通道向旅游目的地的嬗变过程

体验理论视角下的流动性改变了空间被赋予的意义，其内涵上呈现了“交通功能与

图2 空间布局

Fig. 2 Space layout diagram
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旅游功能的简单叠加——侧重于具备景观价值的旅游过境地研究——体验视角下的新型

旅游目的地”的演进嬗变过程。体验使“在路上”本身脱离原有的地理空间桎梏上升成

为出游目的。

在体验观主导下，该区域打造线型旅游体验空间的关键点在于培育其以体验为特色

的核心吸引物。第一，将风景道串联区域整合为一个统一的体验空间，培育以风景道

为主要载体的旅游体验产品，整体打造开发，整体营销宣传。第二，在项目设计上，

由主轴串联多个风景道和游径产品，在每一条主要风景道沿线另培育一个或一组重点

项目，并根据所有项目单体的游览时间、活动强度、项目类型进行整体项目布局，优

化全程体验节奏。第三，结合沿线景观类型、旅游资源特质、道路行驶习惯等因素，

分段打造风景道，丰富视觉体验层次，各景观段根据景观特质和地域文化突出不同主

题，分别为九华山宗教朝圣景观段、太平湖水域风光景观段、大黄山世界遗产景观

段、皖南文化风情景观段、徽文化山水景观段。第四，运用空间叙述的手法设计适合

线型旅游体验空间的轴线叙事方式，向旅游者传达景观背后的地域性、场景性、文化

性的信息，从而增强体验性，使旅游记忆变得独特[36]。针对线型这一空间特点，轴线的

叙事元素编排中，叙事的开端是由轴线的开端开始的，在整体打造中要注意线型的空

间轮廓、节点之间串联的起承转合、时间与空间脉络的秩序、节奏与韵律的把控、色

彩环境的主题化控制等问题[37]。在主要风景道景观路段增添徽文化符号，铺陈出后续路

程中即将出现的旅游产品；利用沿线视域带内植被高度和幅度营造视觉效果；引入水景

观增添行驶中的景观吸引物等，用以支撑线型旅游体验空间的整体景观效果打造，避免

景观过度分割而将体验性叙事轴线打乱[38]。

另外，完善线型旅游体验空间作为旅游目的地的旅游设施与相关配套设施，沿线布

局旅游接待设施、自驾车服务设施以及必要的生活设施。完善基础设施，尤其在黄山市

休宁县、黟县、徽州区、黄山区、宣城市绩溪县及池州市青阳县境内，公路交通多为南

北向纵线，未来可选择条件适宜的东西向县道、小径进行改扩建工程，将主干道连线。

同时，交通与文化旅游等有关部门应完善相应的管理监督体系。

3.4.2 各构成要素的开发重点

根据线型旅游体验空间的四个主要特点，主轴、附属设施带、视域带、辐射带四个

组成要素在开发过程中各自有规划设计侧重点，功能上互相支撑。

对于主轴和附属设施带来说，需要通过主轴实现线型旅游体验空间中旅游流快速过

境的基本功能，因此开发重点是提升交通基础设施及完善服务设施。研究区域地处皖南

山区，多为山地与丘陵，对于道路设施的技术要求较高。除了满足交通基本工程技术要

求，保证安全性之外，交通功能与景观功能的兼容性也需要纳入考虑，例如社会车辆与

旅游车辆是否应采取分流等问题。此外，道路交通标识系统的设计、观景台布局、休息

区的设计与文化展示等附属设施的旅游功能植入也是需要思考的因素。

对于沿线视野范围内的视域带来说，开发重点是景观资源的美学提升。视域带是旅

游者行驶进入线性区域后的最直观的视觉体验空间，也是线型旅游体验空间的连续与外

推特点的重点表象之一，起到激发旅游者游览兴趣的作用，是沿线景观设计中艺术创作

的主要承载区。视域带的设计需要考虑到驾驶者在视野范围内所及的一切物体，包括山

岳、河流湖泊、植被等自然物体和村庄聚落、景观小品、服务设施等人工物体[5]，进行道
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路两侧的景观控制，保证重要景观敏感点的视觉通廊的通畅性。相对其他组成部分来

说，视域带格外需要设计上的艺术表达。在前述各大景观段内进一步重点打造景观条件

好、资源分布密集的示范段，例如：X030 与 Y102 宏村示范段，该路段辐射西递、宏

村、塔川、木坑竹海等景区景点，景观特征以皖南古村落、乡村田园风光为主，一派世

外桃源景象；S103太平湖示范段的主要展示风姿绰约的太平湖；S324与S215徽文化示

范段承载了徽州古城、棠樾牌坊群、鲍家花园等众多历史遗迹，极富人文情怀，是徽文

化记忆的集中体现；X004歙县山水示范段位沿新安江畔，如同行驶在一幅山水画卷之中。

道路两侧腹地内的辐射带的开发重点是培育主打旅游产品。通过交通组织形式网状

串联多个高品质、高等级、高影响力的国际旅游品牌，是打造线型旅游体验空间的根本

立足点，同时也是线型旅游体验空间中通过风景道串联沿线旅游资源、协调沿线的竞合

关系、网状空间开发模式这三个特点的集中体现。一方面，从主轴辐射出的地理空间视

角考虑通过交通组织将各旅游产品进行网状串联，促进生产要素的流动，进而实现旅游

生产力的优化布局。另一方面，从辐射区域内的重点旅游项目的视角出发，在全线分段打

造各段域内的精品龙头项目，丰富项目内涵，加大营销投入，扩大项目本身的带动能力。

4 结论

在我国旅游产业转型过程中，针对自驾游这一庞大的新兴旅游市场，需要构建与之

相对应的空间形态作为支撑，这种空间形态必然包含以风景道为基础的新型旅游目的

地[39]。本文在旅游目的地概念的基础上，在旅游体验理论、旅游目的地系统模型的理论

指引下，进一步发展了以风景道为发展基础的线型旅游体验空间的概念，其产生的必要

条件是串联沿线辐射区域内的旅游资源，其内涵的深层寓意则是旅游者体验视角下“流

动”表达的具象形态。可以说，体验既是旅游目的，客观上也是旅游者通过离开惯常环

境进入新奇的非惯常环境过程中完成了地理空间的转换[40]，其空间承载的内涵与功能的

认知升级则是新的市场环境下旅游者体验升级的结果。随着旅游体验需求的日益增长，

旅游者越来越注重旅游过程中的体验性，而非仅仅观光游览，这使得传统的交通环节也

得以成为旅游体验中的重要组成部分，乃至主要出游目的，进而促使作为自驾车旅游流

主要承载基础之一的风景道，通过体验功能的提升与重构，上升成为自身具备核心吸引

力的线型旅游体验空间。这一过程即是由“旅游通道”的辅助角色向深度体验性旅游产

品及线型的旅游目的地衍生形态的嬗变过程及其作为线型特殊空间形态所具有的独特规

律，一定程度上延展了旅游目的地界定的理论逻辑视角，是从空间整体性出发对Leiper[6]

构建的旅游目的地系统模型的突破性诠释。这种体验空间具备串联多个高等级旅游资

源、发展空间上的连续性与外推性、空间开发模式呈网状串联模式、协调沿线旅游产品

及要素间的竞合关系的特征。从现实意义来说，是风景道旅游体验功能的提升，培育区

域旅游竞争力的有效途径，也为我国的国家公园体制建设提供了支撑，促进国家公园的

游憩功能[41]。

以安徽省南部京台高速铜黄段区域为案例地，讨论打造线型旅游体验空间示范项目

的可能性，将“在路上”的体验培育为核心吸引力，提出了“大轴线，小环线，一中心

辐射，四组团串联，多景观路段，长徒步游径”的空间建构，提出针对主轴及附属设施

带、视域带、辐射带四个组成要素的开发要点。该案例地的打造策略对于在我国推广落
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实线型旅游体验空间概念具有重要意义。

需要说明的是，本文在原有的旅游学科多个理论基础之上发展了线型旅游体验空间

这一概念，旨在指出一种新的理解旅游目的地的视角，因此对此概念的解析尚显浅表，

理论深度有待在后续研究中进一步提升与挖掘，期望起到抛砖引玉的作用。未来期望收

获更多的理论关注，填补以下领域的研究不足：一是对概念本身的深入探究，给出清晰

定义，形成体系化的完整理论框架；二是风景道对国家公园的生态、经济等方面的影

响；三是沿线旅游资源的串联方式、开发方式、发展模式、发展层次、发展序列；四是

基于旅游地理学和旅游规划学视角下的线型旅游体验空间内旅游生产力空间布局模式。
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Abstract: From the perspective of traveling experience, the scenic byway is no longer the only

tourist transit or tourism passage as experiencing scenic byways has become a new travel

motive, which reflects the spatial mobility of tourism industry elements. Regarding "on the

road" traveling experience as the major travel motivation of tourists, this paper believes that the

scenic byway system performs the function of direct expression of tourists traveling experience

rather than the traditional tourism highway system that transits tourist flow. Recognizing the

scenic byway system as a special derived form of tourism destination, the paper analyzes the

rationality of scenic byway system as a new linear experience space and expounds the

theoretical analysis of this derived form of tourist destination. Their characteristics are

summarized using relevant domestic and international case studies. Taking the Tongling-

Huangshan section of the Beijing- Taiwan Expressway in southern Anhui as an example, this

paper explores the necessity and importance of developing the scenic byway in the region,

proposes the construction components of linear tourism experience space and summarizes the

differences in development connotation. The introduction of the linear experience space

profoundly expands the existing tourism research on the scenic byway system and provides a

new direction for tourist destinations development.

Keywords: scenic byway; linear experience space transformation; logic transformation; Anhui
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