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拥挤道路使用收费的研究进展和实践难题

黄海军
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(北京航空航天大学管理学院
,

北京 l《x幻83 )

〔摘 要 」 拥挤道路使用收费是现代城市交通管理的有效措施之一
,

它可 以引导和调节交通流量
,

达到缓解城市交通拥挤的目的
,

同时也增加 了城市的财政收入 ;但是
,

拥挤道路使用收费在实践 中

遇到 了各种各样的困难
。

本文综述 了拥挤道路使用收费的发展过程
,

包括它的经济学原理
、

理论研

究进展
、

实践效果和社会反响等
,

还从社会福利角度分析了收费收入的再分配问题
,

对正 确使用 收

费提 出了若干建议
。

[关键词 ] 拥挤道路使用收费
,

交通需求管理
,

边际成本定价原理
,

动态收费系统

1 理论基础

拥挤道路使用收 费 ( e o n罗 s t e d or ad
一 u s e p ir e i n g )

不同于传统意义上的高速公路 (桥梁 )收费
。

后者主

要是为 了缓解公路建设资金的短缺问题
,

收取的费

用大部分用于偿还贷款本息 ;而前者是在城市交通

严重拥挤的情况下
,

通过对使用者收费来引导和调

节交通需求
,

达到缓解交通拥挤的 目的
,

增加财政收

人只是副产品
。

从行为科学角度分析
,

驾车者在选择出行路径

和出发时间时
,

往往 只考虑自己能感知或者说 自己

将付出的成本
。

当道路的通行能力充足时
,

这种
“

自

私
”

的行为不会影响到其他人的出行
。

但是
,

当交通

流量接近通行能力时
,

拥挤程度上升
,

道路上每新增

加一个出行单位都会使系统中所有成员的利益受

损
。

此时
,

如果大家都坚持原来的出行计划
,

不另择

他路或改变出发时间
,

就会使交通系统拥挤不堪
,

直

到瘫痪
。

如果硬逼某一部分人改变行驶路径和出发

时间
,

也是不可能的
。

最好的办法是用经济手段
。

出行者之所以坚持在拥挤路段出行
,

就在于他

们仅仅考虑 自己的感知成本或者边际个人成本
,

而

没有 支付他们给其他出行者所带来的
“

外部不经

济
” ,

即出行者没有为其出行支付全部社会费用 (即

边际社会成本
,

还可 以包括 由交通 导致的环境污

染 )
,

从而鼓励了交通量的无节制增长
。

经济学家相

信
:
缓解城市交通拥挤一个最直接

、

经济上最有效的

办法就是对拥挤路段的使用者收费
,

付费的人还可

以在原来的路上和时段行驶
,

不想付费的人就另择

他路或改变出发时间
,

这样
,

原来拥挤的路段就被缓

解了
。

收取费用的大小等于边际社会成本和边际个

人成本之差
,

从而使城市道路网络的使用达到最优
。

设
x
是路段上的交通流量

,
t ( x) 是由行驶时间

折算的成本
,

是能够反映拥挤效果的升函数
,

则所有

出行者的总行驶成本是 T = xt ( x)
。

若不考虑其他

固定费用支出
,

则边际个人成本是 3f尸C = t ( x)
,

边

际社会成本是 几绍C = t ( x)
+

ha ( x) / 击
,

边际成本

定价原理认为
,

收费水平应设置为 xdt ( x) / 击
,

此即

每一个新增出行者给系统带来的外部不经济
。

经济学家习惯用供需平衡关系来说明收费可以

调节交通流量
,

见图 1
。

令 D
一 ’ ( x) 为需求函数的逆

函数
,

则所有出行者由出行带来的总收益 (一种效

用 ) 是 { 0 ` D
一 ’ ( 二 ) dw

,

而系统的净收益是 NB
=

} 0 `
D

一 ’ ( 二 )而
一 xt ( x )

。

极大化 胭 导致犷
’ ( 切 )

= t ( x) +
xdt ( x) / 么

,

所以
,

最佳的交通流量是逆需

求函数与边际社会成本曲线的交点
,

即图 1 中的流

量
% 2 。

显然
, x : < 二 , ,

说明拥挤程度下降了
。

图中
,

B C D EB 是交通流量减少导致的出行收益损失
,

AB E
-

DA 是拥挤下降导致的成本节约
,

所以
,

系统的净收
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表 1拥挤道路使用收费中各方的福利得失

九刀
〕

C
支付费用继续出行者 改选其他者 政府

一B K习B 一B CB K+ B F刊B

净增减
十 A丑 A C

流量

图 l边际成本定价原理示意图

在上面浅显易懂的理论基础上
,

许多学者做了

进一步的扩展工作
,

这些工作可以分为静态和动态

模型理论两种
。

Hao 〔’」的一篇世界银行报告详细分

析了静态收费理论的原理与相关问题
,

其中对收费

产生的社会福利影响做了比较深刻的分析
。

对于那些支付费用继续出行的人来说
,

每人的

时间费用节 省值 为 盯
,

大 家 的 总节 省 为 区 域

KF HIK
。

但是
,

这些人需要 支付 的使用费为每人

B F
,

总的使用费为区域 B l
,

HJ B
,

显然
,

他们节省的时

间价值小于支付的费用
,

总损失为区域 B叨B
。

因

此
,

在所有出行者都具有相同的时间价值假设下
,

支

付道路使用费继续出行的人与实施收费政策前相

比
,

遭受了损失
。

对于那些不愿付费
、

转而选择其他出行方式 / 路

线 /时间的人来说 (数量为
x , 一 x Z

)
,

其利益也受到

损害
。

因为这些人被迫选择其不情愿的出行方式 /

路线 /时间
,

他们原来的净收益是 B C拙
= B CD E B -

KC D E K
,

现在没有了
,

所以福利损失是 B CBK
。

原来

不选择这种交通方式 /这条路线 /这段时间的人
,

是

否会从收费措施中得利呢? 不会
。

因为一部分 (
: 1

一 x Z
)中的人可能会加人到这支队伍中来

,

增加交通

拥挤程度
,

导致他们也要蒙受损失
。

上述分析表明
,

三个主要群体都没有从拥挤道

路使用收费中受益
,

谁是真正的受益者呢? 答案是

实施收费政策的组织机构 (假设是政府 )
,

对于政府

来说
,

它从收费政策中得到的总收人是区域 B F田 B
。

表 1总结了各方的福利得失
。

我们不排除在那些支

付费用继续出行的人当中
,

有一部分时间价值较高

的出行者
,

他们的时间节省价值高于其支付的费用
。

所以
,

拥挤道路使用收费政策的受益者为收费机构

和部分时间价值较高的出行者
。

如果不对政府获取

的收人进行合理的再分配
,

拥挤收费这一政策是难

在福利经济学中
,

实施一项政策如果能够使每

个人的处境较以前更好
,

或者至少有一个人处境变

好
、

其他人的处境没有变坏
,

就是能够令社会福利得

到改善的好政策
。

显然
,

拥挤道路使用收费不是这

样的政策
。

如果政府能够将其收益补偿受损者的损

失
,

并且还有余额
,

拥挤道路使用收费才是一项好政

策
。

所以
,

对政府从道路使用收费中获取的收人进

行再分配是问题的关键
。

静态模型理论易于理解
,

为大多数经济学家所

常用图
,

但他们的分析一般限于只有一条或两条路

段的简单网络
,

忽视了城市交通系统的复杂网络特

征
,

因而交通工程师对边际收费原理一直存有疑虑
。

Y出唱 & uH agn
「’ 」将边际收费原理推广至一般网络

,

并且在模型中考虑了路段通行能力 的硬性约束
,

大

大扩展了该理论的应用范围
。

静态模型理论的其他不足之处是
:
不能分析车

辆排队的消涨过程
,

不能让出行者有提前或推后 出

发的自由
,

不能分析不同时间价值的人们对收费政

策的不同反应
,

不能实现动态的收费体制
。

下面
,

我

们介绍动态收费模型理论
。

2 动态收费模型

诺贝尔经济学奖得主 iV ck eyr t 4 ]应用确定性排

队理论
,

首先在 1969 年提出了道路收费系统的瓶颈

模型
。

考虑有一条公路连接生活区 H 和工作区 w
、

公路入 口处有一个瓶颈
、

瓶颈通过能力 为每单位时

间
S
辆车的简单交通网络

,

假设每 日早晨有 N 辆车

需要从 H 出发去工作地 W 上班
,

如果公路上 H 处

的汽车离开率超过了瓶颈的通过能力
,

排队就发生

了
。

令 u( t) 为 ` 时刻的离开率
,

q ( t) 为 ` 时刻的排

队长度
,

则有 向 ( t ) / 凌 = u
( t )一 若 。 ( t ) > o

。

汽

车从 H 至 w 的总计路上时间为 t l 十 q (t ) s/
,

其中 t l

是从瓶颈出 口至 w 的常态行驶时间
,

q ( t ) s/ 是瓶

颈前的排队等待时间
。

假设一辆汽车的总 出行费用 由时间消耗
、

上班

早到或晚到惩罚和道路使用费这三部分构成
,

则对
t 时刻出发的车来说

,

其总出行费用为
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e (t )
=。 〔 , ; + q ( t ) / 、 」+ 月[ t

` 一
( r + r , + q ( r ) /

s
)〕

+ 夕 ( ` ) of
r t任仁r。

,
t
。

」
,

= a 「t , + 叮 ( t ) /
s 」+ 7 「( t + t l + g ( t ) / s

)
一 t

`

」
+ 尸` t ) fo r t 任占t

。 ,

人子

其中
, 。 二

时间价值系数
,

侧了 ) = 上班早到 (晚到 )的

惩罚系数
,
t

` 二
工作开始时刻

,

川 t )
= t 时刻的道路

使用费
,
t。 =
排队开始时刻

,
t
。 二
排队消失时刻

,
t
。 =

能使车辆准 时到达 w 的离开时刻
,

即 t
。 + t l + q

(t
〔 ,

) /
、 二 t

` 。

根据调查结果
,

应设 了 > 。 > 凡

我们先看不收费的情形
,

即 p ( t )
= 0

。

在平衡

态
,

每个出行者不能通过单方面改变出发时刻来降

低其出行费用
,

即 d C ( t ) / dt
= 0

。

最早和最后 出发

的车不参与排队
,

且具有相同的出行费用
,

所以 at l

+ 月12
` 一 ( t 。 + z 、 ) J

= a ` 1 + 了 [ ( t
。 + r l

)
一 t

`

」
。

在

「t。
,
t
。

」期间
,

瓶颈的通过率是
、 ,

则有 N 二 、 ( t* -

t
。

)
。

由这两个方程和 t
。

的定义
,

我们可以确定三个

时间未知数和 〔t。
,
t
。

〕期间每位出行者经受的成本

z。 = r
釜 一

胡 /角
一 t , ,

t
。 = t

关
+
胡 / 为 一 t l ,

t o = t
关 一

胡 / a s 一 t 一
,

C ==

胡 / s + a r l

其中 占 =
户 (/ 月十 y )

。

经济学家认为
,

可 以实施一

种动态收费策略调节车辆的出发时间
,

使「t。
,

t
。

]期

间的离开率 (或到达瓶颈的到达率 )为常值
、 ,

这样

就消除了排队
,

系统中每人的出行成本仍然是 C =

脚 s/ 十 at l ,

为此
,

时变的动态收费水平应该是

尸 ( z ) = C 一
刀厂r

` 一 ( z + t , )〕一 a t J fo r t 任〔 t石
,
r
。

j
,

= C 一 7 「( r + * 1 ) 一 t
`

」一 a t l fo r t 〔 [ `
。 ,

t
。

]

显然
,

不想排队而又希望在最理想时刻到达 W 的

人
,

就应多付钱 ;不愿付钱的人只要早出发或晚出发

也可以不排队
。

瓶颈模型的出现
,

引来一大批追随者
,

纷纷扩展
Vi c k er y 的结果

,

这方面 Amo
t t

、

d e
几h l l a 、

U n d s e y 三人

小组做的工作最多
,

包括
:
考虑多条并行路径网络中

的路径选择间题 L’ 1
,

考虑 出行者的行为差异与福利

得失 t“」和考虑需求弹性的结构性模型〔7」
。

Biar d t“ 〕对比分析了弹性需求瓶颈模型中的均匀

收费与时变收费之间的差别
,

后来又考虑两条路径
、

一条收费另一条不收费的问题
,

提出了第二最优收

费的思想
,

v e ht oe f等人也做了类似工作【9〕
。

由于连

续动态收费在实践中比较难实施
,

有的学者提出了

阶梯收费制度
。

在瓶颈模型的框架下
,

分析收费政策对不同属

性的出行人群的福利影 响的研究还有许多
,

如 oC
-

h e n { ’ 0
,

H e n d e o o n [ ” 」
,

以 az e r 〔` ,习等
。

他们将 出行者

分成若干组
,

赋予不同组以不同的
a 、

归
、

丫值
,

定量地

分析收费政策对不同人群 的利 益的影响
。

总的来

讲
,

有钱人 (往往是时间价值很高的人 )从收费政策

中获益
,

穷人的利益受损
。

T al l l c
in[

` 3〕在一条含瓶颈的公路旁边
,

加上一条

并行的公交路线
,

研究不同收费体制下两种交通方

式之间的竞争
。

H u

agn
〔`4〕将 Tal 〕 t l c hi 的工作推广至

含两组不同属性人群的情形
,

并且研究了用拥挤收

费的收人补贴公交的可能性
,

还研究了公交车内的

体触拥挤问题
。

必须注意的是
,

上述研究都假设瓶颈的通行能

力为常数
,

存在一种动态收费体制消灭所有的排队
,

果真如此吗 ? 在现实中
,

收费站完全可能根据车辆

的排队长度来增减收费通道的数量
,

表现为瓶颈 的

通行能力是可能依系统状态而变化的
。

在正常关系

下
,

排队长度越长
,

瓶颈的能力越大 ;在超拥挤 ( hy
-

ep er on ge “ io n
) 情形下

,

能力反而随拥挤加剧而下降
。

Y an g & uH an g 仁̀ ,

喃最优控制理论严格证明
:

当瓶颈

的通行能力为常数时
,

确实存在消灭所有排队的动

态收费体制 ;否则
, “

正常关系
”

下
,

适当的排队有利

于交通系统的总体最优化使用
。

后来
,

他们又将这

种研究方法用在含多条并行路径
、

且需求为弹性的

公路 /公交线并存的交通系统中仁̀
6了

。

还可以将收费

理论与其他交通管理措施结合起来
,

得到一些新颖

的结果
,

H u

agn 等人「’ 7 ]研究了搭车
、

H o v 专用线与

收费的联合实施问题〔’ 8〕
,

发现收费可以诱导人们搭

车和选用公共交通工具
。

由于动态交通分配模型的研究进展十分缓慢
,

使得在一般网络结构中研究时变收 费问题非常艰

难
,

w ie[
’ 9〕将连续最优控制理论与微分对策论结合

推出了代表收费项的特殊算子
。

3 实践进展

拥挤道路使用收费的理论研究已经有好几十年

了
,

有关的各种问题都被学者探讨过
、

思考过
。

这一

节
,

我们来看看实践方面的进展
。

由于技术
、

政治
、

经济等方面的原因
,

完全与理

论相符的收费实践是找不到的
。

世界上许多国家一

直在拥挤道路使用收费的实践方面进行着有益的探

索
,

出于不同的考虑
,

各国采用的具体实施方案不尽

相同
。

近年来随着电子
、

通信
、

自控技术的不断发

展
,

自动车辆识别系统
、

自动车型分类系统
、

逃费抓

拍系统等技术的不断成熟
,

不少城市正在尝试不停

车电子收费系统 ( E le e t rD n i C oR ad 洲
e i嗯 )

。
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新加坡是世界上最早实施城市道路收费并且获

得成功的国家之一
,

其发展经历了从最初的区域通

行证方案到最近刚刚采用的电子收费系统两个阶

段
。

197 5 年开始实施的区域通行证方案划定覆盖

中心商业区最拥挤的 7 25 公顷区域作为交通控制

区
,

在边界上设立 27 个车辆入 口处
,

载客不足 4 人

的车辆要想在高峰期进人控制区
,

必须出示购买的

区域通行证
。

经过 20 多年的运行
,

区域通行证方案

被证明是控制高峰期拥挤的有效手段
:
( l) 早高峰期

进人 控制 区 的机动 车辆 从 74 《XX) 辆 / 日下 降到

41 5X() 辆 / 日 ; ( 2) 提高了车辆行驶速度 ; ( 3) 导致出

行方式向公共交通转移
,

工作出行中乘坐公共交通

的比例从 33 % 增加到 69 % ; ( 4) 增加了财政收人
。

199 5 年
,

新加坡在其东海岸公园大道实施道路收费

系统
,

同样取得了显著的效果
。

19 98 年 5 月改为

ERP 系统
。

ERP 主要由车内装置
、

两个相距 巧 米的

收费匝口
、

计算机中心处理系统组成
。

初步结果表

明
,

ERP 在控制交通流量方面成效显著
,

在限制时间

内进人控制区的机动车辆从 16 以刃 / 日下降到 13 《x叉〕

辆 / 日
,

出行速度提高到 50
一

60 k l l护h
。

与区域通行

证方案相比
,

ERP 更公平
、

方便
、

可靠
。

199 8 年 8月
,

新加坡政府将 ERP 扩充到整个中心商业区
、

高速公

路和交通拥挤的区域 [洲
。

挪威政府先后在奥斯陆
、

贝尔根
、

特斯赫姆等城

市实施了道路收费系统
。

以奥斯陆的环形通行费系

统为例
,

初期投资 (收费站建立
、

设备 )为 2
.

5 亿克

朗
,

每年运营费用为 0
.

66 亿克朗
。

19男) 年实施后每

年为奥斯陆政府带来 6 亿克朗的财政收人
,

进人城

市中心商业区的交通量减少了 6%一 7%
,

使用公共

交通的人数增加
。

香港政府 19 83 一 19 85 年之间
,

投资 4 《XX) 万港

元试验针对私家车收费的电子收费系统 ( ERP )[ l2J
。

在历时 12 个月 的实验中
,

港府总共调动了 2 6( X) 辆

车并且设置了 18 个收费站
,

在每辆上安装了电子车

号牌
。

当车辆通过收费站时
,

传感器会将车辆的信

息传送到设置在路边的计算机
,

然后计算机来完成

数据处理和 自动按月收取费用
。

交通署对这些车辆

在出行方式
、

出行时间等方面 的变化进行了一系列

调查
,

并且与区域通行证方案
、

车辆购置限制方案进

行了比较
。

结果表明
,

电子收费系统优于其他方案
。

尽管电子收费系统在经济
、

技术等方面的表现令人

鼓舞
,

港府最终还是没有立即实施这一系统
。

究其

原因
,

既有 1982 年整个香港股市
、

证券市场出现危

机大气候的影响
,

也有公众对电子收费系统认可方

面的原因
。

从公众的角度来说
,

私家车主认为 电子

收费系统是侵犯了公民的出行隐私权 川̀
。

最近
,

有

学者和部分政府机构重提旧事
,

认为过去的问题 已

经被信息技术的发展给解决了
。

197 0 年
,

伦敦规定在高峰期进人中心市区的车

辆要支付 2 美元
,

该措施大量减少了高峰期的交通

量
,

使市区车速提高 O4 %
。

19 85 年
,

伦敦规划委员

会提出了伦敦的新交通发展战略
,

考虑得较多的是

怎样用交通限制手段 (包括收费 )而不是增加基础设

施的方法来解决交通拥挤问题
。

伦敦拥挤收费系统

的研究是由英国交通部在 199 1 年发起的
,

用了 3

年
。

新设计的收费系统有 3 个同心的环行收费子系

统
,

并且用分界线把伦敦分为 6 大块
,

车辆进出环形

区域或经过边界线时要缴纳费用 (高峰与低谷时不

一样 ) 〔23j
。

模拟分析表明
,

该系统可以使伦敦内城

的交通量减少 巧 %
,

伦敦中心的交通量减少 25 %
,

支付使用费的人主要是城郊的车主
。

一环将有 130

个收费站
,

初期投资 1
.

5 亿美元
,

每年运 营费用

9 7 00 万美元
,

设立 3 种收费标准 ( 3
.

5 至 14 美元 )
。

系统每年可以收费 2
.

85 亿美元
。

伦敦的拥挤收费

系统在 2印 3 年 3 月正式全面运行
。

在英国的剑桥

也曾试验过拥挤收费系统
,

其运作最接近拥挤收费

的理论
,

即根据拥挤程度改变收费水平
,

但该系统由

于得不到政府的支持而遭搁浅
。

在法国
,

A l 高速公路实施了拥挤收费
,

高峰期

与低谷期的收费水平不一样
,

目的是为 了限制高峰

期进入巴黎的车辆数
。

结果表明
,

高峰期的流量减

少了 4 %
,

有 1/ 5 的出行者会调整他们的出发时间
。

美国是最早认识到收费具有缓解拥挤
、

有效利

用稀有道路资源的国家之一 [川
。

在 19粼} 一 195 6 年

期间
,

为了筹集公路建设资金
,

收费被广泛使用
。

美

国的 T IS 技术发展迅速
,

作为 r】S 重要组成部分的

ERP 也得到了极大的重视
。

4 实践中的难题

拥挤收费实践中的主要难题不是技术
、

也不是

没有效果
,

而是公众支持不支持的问题
,

公众的支持

程度又决定了政府的政策取向
。

前面的福利效果分

析表明
,

除了代表政府的城市道路管理机构和一部

分时间价值高的出行者外
,

大部分的出行者会从拥

挤收费中遭受利益损失
。

因此
,

公众
,

特别是其中的

受害者会认为城市道路收费是不公平的
。

此外
,

公

众习惯性认为城市路网是公共设施
,

是用大家的税

收建起来的
,

再对他们收费太不应该了
。
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对公众的难以理解
,

oB irn
S〔洲和 ve d l (屺f 等人仁洲

做了比较详细的调查
,

将公众的态度归纳为以下几

点
: ( l) 人们习惯于为得到什么交费

,

而不是为避免

什么交费 ; ( 2) 人们认为 自己是交通拥挤的受害者
,

而没有认识到自己也是拥挤的
“

贡献者
” ; ( 3) 人们还

是认为拥挤是由于路网能力不够造成的 ; (4 )人们认

为拥挤还没有发展到非要靠收费来控制流量的程

度
,

目前还宁愿忍受拥挤和消磨路上时间 ; ( 5) 人们

担心收费会导致违章行驶的事件增多 ; ( 6) 人们担心

电子收费系统的技术不过关
,

可能会错误收费 ; ( 7)

电子收费系统记录了车辆的行踪
,

侵犯 了人们的出

行隐私权 ; ( 8) 收费真的能减少个人小汽车的使用

吗 ? ( 9) 对收费产生 的周边效应怎么解决 ? 即在收

费站附近会有大量的车辆聚集
,

以避免交费 ;若收费

太低
,

周边效应不会明显
,

但收费对交通流的调节作

用也减低了 ; ( 10) 交费继续使用拥挤道路的人是否

是必须使用这条路的人 ? 有钱人是否就一定可以占

用稀缺资源
,

而不论其出行的必要性 ?

也并不是 公众对城 市交通拥挤漠不关 心
,

oJ ne s[ 27, 28) 在英国的调查表明
,

公众对城市道路收费

政策的支持与如何使用收费的收人有密切的关系
。

学者认为政府应该把收费产生 的收益 以各种形式

(减少车辆注册费
、

燃油税
、

改善公共交通等 )直接或

间接地返还给城市道路的使用者
。

在英国伦敦的调

查表明
,

当把城市道路使用收费作为单独的交通需

求管理措施时
,

只有 43 % 的支持率
,

而如果把城市

道路使用收费作为改善交通综合措施 中的组成部

分
,

将所产生的收人用作改善公共交通
、

减少车辆购

置税时
,

公众的支持率上升到 63 %
。

挪威
、

瑞典等

国电子收费系统的实践也表明
,

如果拥挤收费的收

入用作改善道路交通和公共交通
,

大多数出行者并

不反对实施拥挤收费
。

对收费收人的使用 问题
,

有学者提出了简单的

三分法原则
: 1/ 3 作政府财政收人

、

1/ 3 用于修建城

市道路
、

1乃 用于改善公共交通
。

不少学者对拥挤

收费的收人提出了更详细的分配方案
:
新建和改善

道路
,

使那些选择支付拥挤费用继续出行的人受益 ;

改善公共交通
,

使那些选择其他出行方式或时间的

人和原来选择非高峰期或公共交通的人受益 ;改善

城市环境
,

使其他在拥挤收费政策中受损的人受益
。

除了用好收费收入外
,

为拥挤收费做好宣传也

十分重要
。

城市交通拥挤
、

环境污染确实已经成为

公众关心的话题
,

但对收费减轻拥挤的认识还不普

遍
。

需要加强宣传工作
,

说清楚当前交通拥挤的严

重程度
,

展示收费带来的好处
,

解释如何用好收费收

人
,

还要让公众理解交通需求管理的必要性
。

5 结论

在我国的大城市
,

每天上下班需要 1小时以上

的职工占总数的团% 以上
,

上海市每年因交通拥堵

造成的经济损失高达 48 亿元
。

根据 10 年前的测

算
,

美国 39 个主要城市的年损失是 4 10 亿美元
,

其

中 12 个大城市的损失超过 120 亿美元
。

解决交通拥挤的传统办法是增加交通供给
,

即

新建道路和扩展既有道路
,

但是
,

新增道路又会带来

新的交通需求
,

城市环境进一步恶化
,

况且城市里可

以用来修建道路的空间总是有限的
。

近半个多世纪

的历史经验告诉了我们这点
。

由新道路诱发新的交

通需求在高速发展的城市中相当普遍
,

对此
,

我国要

有心理准备
,

并提前做好应对政策的研究
。

197 5年以后
,

解决城市交通拥挤的重点转向交

通管理对策
,

不是构筑新的路网而是考虑如何用好

现有网络
。

这是西方的历史经验
,

我国城市正处于

发展与变革阶段
,

现在就谈停止修路自然为时过早
,

但有的城市
,

如北京
,

拥堵的主要原因显然是管理上

的问题
。

美国提出了交通系统管理
,

包括改善交通

信号系统
、

大力发展公共交通和实现智能交通系统
。

现在
,

交通科学家又提出了交通需求管理 ( DT M ) 的

概念
,

认为应该从供求两个方面协调解决交通拥挤

问题
,

DT M 包括用各种政策和手段使交通需求在时

空上平均化
、

对拥有车辆进行控制等
。

作为一项交通需求管理政策
,

拥挤道路使用收

费在理论上是最为有效的控制交通需求
、

缓解交通

拥挤的措施之一
。

拥挤收费带来的财政收入还可以

作为交通项 目建设的资金来源
,

收费削减了交通量
,

从而也就减少了城市的环境和噪声污染
。

要对收费带来的财政收人进行再分配以补偿受

害者 (有多种直接的或间接的补偿途径 )
,

最起码也

要做到收费收人去向的透明化
。

拥挤收费不能独立

实施
,

应将其与其他交通需求管理措施配套协调使

用
,

一道构成一个城市交通需求管理的综合系统
。
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