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Theoretical Analysis and Application of Traffic Demand Management: A Case 
Study of Hong Kong Cross-Harbour Tunnel 
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从经济学角度分析城市交通拥堵的成因：个人驾车出行所考虑的私人边际成本小于实际社会边际成本，导致道路资源被

过度使用，指出单一增加道路设施供给的不可持续性。根据出行的边际成本模型，从减少交通出行需求和提高个人驾车的

私人边际成本两方面对交通需求管理的作用机制进行阐释、对交通需求管理的具体措施进行分类。分析了香港红遂拥堵

的4个成因：红遂隧道费相对较低、红遂相较其他两条过海隧道区位优势显著及周边道路系统更顺畅、地铁东铁线规划使

红遂承担过量的过海通勤人口，以及新界地区单一的土地利用方式造成严重的职住分离。依据成因特点，利用交通需求管

理从减少交通需求和提高私人边际成本两个方面提出解决红遂问题的策略。

From an economic point of view, the paper analyzed the causes of urban traffic congestion: private marginal cost which caused by 

car drivers is much less than the social marginal cost, which results in excessive use of road resources, and pointed out that only 

increasing the supply of road infrastructure is unsustainable. According to the marginal cost model of travel, the paper elaborated the 

mechanism of action of the transportation demand management from reducing transportation needs and increasing private marginal 

cost, and classified the specific measures of transportation demand management. The article analyzed reasons which caused the 

congestion of Hong Kong cross-harbour tunnel (CHT): cheaper toll of CHT, more convenient location of CHT, undertaking more 

cross-harbour commuters from East Rail Line as well as single land use patterns of the New Territories which caused the separation 

of workplace and residence. Finally, the paper proposed the strategies from reducing transportation demand and raising private 

marginal cost.

0　引言

城市交通是社会生产、分配交换、消费

流通的纽带，是社会交往的重要环节，在经

济、社会、生活中具有特别重要的地位和作

用，它为城市的发展提供了必要条件。然而由

于城市无序蔓延、交通管理失效以及小汽车

文化席卷等原因，越来越多的城市被交通问

题所困。根据中国社会科学院城市发展与环

境研究所2011年的调查，中国城市上班族平
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均通勤时间全球领先，比世界平均水平高出

31.7%，比加拿大和美国高出近1倍。全国约

2/3的城市在高峰时段出现拥堵，北京、上海、

天津、沈阳、西安、成都等地平均通勤（往返）

时间超过1个小时[1]。交通拥堵给城市带来了

巨大损失，甚至危害城市社会经济的发展。德

克萨斯运输研究所的调查显示，2003年美国

人因交通拥挤共浪费了37亿小时，并且虚耗

23亿加仑燃料，造成的损失超过630亿美元
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[2]。此外，交通拥挤引发的低速行驶还会增加

汽车尾气排放量，导致城市环境恶化。

传统的解决城市拥堵问题的方法主要有

两类：新建道路和改建原有道路。这两种方式

都以增加城市的交通基础设施容量为途径改

善交通拥堵问题。然而实践证明，单纯依靠提

高道路密度的手段并不能彻底解决城市的交

通病。美国洛杉矶市中心区交通用地占市中

心面积59%，在空中、地面、地下建立了大量

的交通基础设施，但仍不能满足市民对交通

需求的增长，高峰时间机动车车速仍只有10 

km/h[3]。根据交通经济学家Anthony Downs

提出的当斯定理（Downs Law）“在政府对城

市交通不进行有效管制和控制的情况下，新

建的道路设施会诱发新的交通量，而交通需

求总是倾向于超过交通供给”。其原因称之为

“三头齐发原则”：如果在高峰时间特别拥挤

的地段一旦交通大有改善，即会导致三种情

况使改善全被抵消：①汽车驾驶者原来走别

的路，现在都集中在这里；②汽车驾驶者本来

在其他时间行车，现在同时集中在一起；③汽

车驾驶者本来乘坐公共交通，现在驾车通过

此改善地区[4]。另一方面，土地是一种有限资

源，尤其在城市中心地段，土地的使用价值很

高，大规模的扩建和改造道路并不经济也不

可行。基于传统解决方式的种种弊端，交通需

求管理这种新的方式应运而生。

1　交通需求管理的理论分析

1.1　交通需求管理的定义

交通需求管理（transportation demand 

management，简称TDM）是指通过一系列

措施改变出行者的行为，减少或重新分配个

人出行对空间、时间的需求，使交通系统供需

达到相对平衡以纾解交通拥挤，提高整个交

通系统的效率，从而改善城市生态环境和生

活环境质量。它一方面提高现有道路的运行

效率，发挥交通系统的最大潜能，另一方面，

从交通出行的源头——需求出发，疏导基本

出行需求，减少不必要的交通出行。

1.2　交通需求管理在国内外的发展

交通需求管理起源于美国。早在20

世纪70年代，美国就设立了交通管理协会

（transportation management association，

TMA）、颁布了出行减少条例（trip reduction 

ordinance, TRO）和协商协议（negotiated 

agreement, NA）[5]。1991年制定的综合路

上交通效率化法案（ISTEA），更将交通需求

管理作为重要交通对策纳入其中，使其成为

交通区域拥挤管理的工具，以鼓励市民使用

公共交通，减少单人驾驶。

欧洲人口相对稠密、财力充足，轨道交通

建设较早且十分发达，但是近几年由于小汽

车出行呈上升趋势，交通拥挤日益严重，许多

国家开始采取交通需求管理策略。英国1996

年3月在诺丁汉建立了绿色通勤计划，该计

划的目的是在3年内使该区员工单独驾乘通

勤下降30%。荷兰在通勤中引入交通需求管

理——采取政策限制、财政措施（补贴和税

收）和停车交费措施，减少单人驾驶，鼓励采

用合乘或其他交通方式。新加坡是实行交通

需求管理较为成功的国家。政府采取了拥车

证制度、区域特许证制度（ALS）、基于电子

道路收费（ERP）系统的交通拥挤收费、大

力发展公交等一系列市场手段和政府管制手

段，使交通阻塞得到有效的控制。

我国研究交通需求管理政策起步较晚，

使用较为成功的城市是香港。1990年1月颁

布了《香港交通政策白皮书》，指出了交通需

求管理的必要性。通过对车辆实行首次登记

注册和年度使用费，控制机动车的拥有和使

用，对香港中心区的停车设施供需保持低水

平的平衡，对于繁忙地区不充分提供停车设

施，采取高额停车收费政策，疏导交通、减少

出行。此外，北京、上海、温州等城市也都开始

采用交通需求管理来解决交通拥堵问题。

1.3　交通需求管理的经济学剖析

1.3.1　交通拥挤产生的原因

在经济学中有公共物品和私人物品这

一对概念。公共物品具有非排他性和非竞争

性，而私人物品相反。理论上说，纯粹的私人

产品和纯粹的公共产品的消费不存在拥挤问

题。城市交通设施介于公共物品和私人物品

之间，属于准公共用品范畴，具有拥挤性的特

点，即当消费者的数量增加到一定值以后，边

际成本不再保持不变，而是随着消费者的增

加而增加，同时平均成本亦随之提高[6]。

图1从经济学的角度解释了交通拥挤产

生的原因。图中DD曲线代表驾车市民的交通

出行需求，即当出行成本增加时，个人的出行

意愿降低、道路交通量减少。MSC曲线代表

社会边际成本，MPC曲线代表私人边际成本，

成本主要考虑时间和出行费用。在交通量达

到Q0前，社会边际成本MSC等于私人边际成

本MPC，表示道路畅通。当MSC曲线与DD曲

线相交时，社会边际成本达到最优，此时交通

量为Q1、成本为C1，表明当交通量达到Q1时，

道路的使用效率到达最高。当MPC曲线与DD

曲线相交，即私人边际成本达到最优时，交通

量为Q2，成本为C2。由图中可以看出Q2＞Q1，

C2＜C1，产生这种现象的原因是，个人选择

驾车出行时通常只考虑个人的出行费用和时

间，并不会考虑自己出行是否对现行道路交

通产生的影响，驾车者看到的私人边际成本

小于实际社会边际成本。实际上，当道路交通

量达到自由流的临界点时，每加入一部车就

会降低整条道路的平均车速。也就是当超过A

点、交通流大于Q0以后，个人驾车出行所产生

的负外部性显现，交通流速度下降。当个人边

际效益最大时，此时交通量已经超过了道路

图1　交通拥挤的经济分析
资料来源：根据相关资料自绘。
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可容纳的最大容量，交通拥堵产生。

 1.3.2  交通需求管理措施的公共经济学分析

根据交通拥挤的经济学模型可以看出，

在无法消除或减少个人驾车对交通产生的外

部性时，解决交通拥挤问题只能从两方面考

虑：减少交通需求和提高私人边际成本。这

两种措施形成改变交通需求的推拉力因素，

一方面减少私人驾车出行特别是单独驾车通

勤，另一方面为市民出行提供不同的出行方

式选择。

（1）减少交通需求

在社会边际成本和驾车出行的私人边际

成本不变的前提下，减少交通需求可以减小

道路交通量。减少交通需求的策略包括两个

方面：第一，减少全时段的交通出行需求（包

括驾车出行和公共交通出行，即需求曲线DD

向左移至D'D'，若当个人驾车出行的需求减

小至现有道路可提供的交通容量时，即使私

人边际成本最优也不会产生道路拥堵问题

（图2（a））。第二，减少高峰小时内的交通出

行，特别是单独驾车通勤，将这一时段的出行

需求减少或转移至非高峰时段。从图2（b）

中可以看到当交通量到达一定值时，交通需

求曲线D'D'斜率明显变大，表明在高峰小时

内，市民的交通需求显著减小。 

（2）提高私人边际成本

长期以来，道路资源一直被当作政府提

供的纯公共产品，其价格未反映其价值和供

求关系，不利于计算人们使用城市道路资源

的成本。低价、免费的使用使人们产生资源丰

富的错觉，鼓励了人们对资源的过分使用。当

许多人都有权使用一项供给资源时，就存在

过度使用这项资源的激励，导致外部效应将

个人收益与社会的成本收益相分离[7]。因此使

私人驾车的边际成本趋向于实际的社会边际

成本才能够体现道路的真正价值，进而缓解

道路拥堵问题。提高私人边际成本可分为两

类：第一类，提高每次出行的成本，即提高私

人驾车的整体成本如图3（a）所示私人边际

成本曲线，MPC平行上移至MPC'；第二类，

提高个人在拥堵时段或在拥堵路段驾车通行

的私人边际成本，也就是说只有当交通量达

到一定程度时，私人边际成本才会增加（图3

（b））。

1.4　交通需求管理的具体措施及分类

根据以上对交通需求管理的经济学分

析，可以将交通需求管理的具体措施从减少

交通需求和提高私人边际成本这两个方面进

行分类（表1）。

减少全时段交通需求可从城市土地利

用改善、提高公交系统服务质量、完善公共交

通网络、提倡停车换乘系统这4方面着手。倡

导以公共交通引导城市土地利用，在土地开

发时就考虑市民出行问题。在用地规划时注

图2　减少交通需求示意
资料来源：根据相关资料自绘。

图3　提高驾车出行的个人边际成本示意
资料来源：根据相关资料自绘。

（a）

（a）

（b）

（b）

交通需求 管理措施

减少交通需求

减少全时段交通需求

以公共交通引导城市土地利用
提高公交系统服务质量

完善公共交通网络
停车换乘系统

减少高峰时段交通
远程办公

弹性工作时间制度
多人合乘小汽车

提高个人边际成本

提高驾车整体成本
征收环境税

提高私家车购置费用

提高高峰时段驾车
成本

收取拥堵费
限制拥堵区域车速

限制中心区停车泊位或收取高额停车费

表1　交通需求管理的措施

资料来源：根据相关资料自绘。
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重土地利用、功能定位对交通的影响，完善城

市各区公共配套设施的布局，避免重要公共

设施过度聚集，以分散交通流、减少非必要出

行。提高公交系统服务质量、完善公共交通网

络和倡导停车换乘系统是从交通需求的另一

面出发，在不改变交通需求总量的前提下，通

过改善城市公共交通的服务水平将市民对自

行驾车的需求转移至乘坐公共交通，以提高

道路的使用率。

减少高峰时段交通需求可从发展远程办

公、实行弹性工作时间、鼓励多人合乘小汽车

通勤三方面着手。前两项是通过改变原有的

工作制度，减少或将通勤需求转移至其他时

间，削减道路交通量的峰值。鼓励多人合乘小

汽车、提高通勤时间内小汽车的使用率，通常

会和SOV专用道、停车位鼓励等措施结合使

用。如美国休斯敦采用鼓励多人合乘小汽车

政策，规定6:35—20:10必须有3人以上乘车，

其他时间必须在2人以上，对违反规定的，处

以50—65美元罚款。

提高驾车整体成本是增加市民拥有车辆

的成本，即提高每一次驾车出行的成本，通常

通过征收环境税和私家车购置费来实现。德

国自2003年对每公升汽油征收“生态税”，以

控制私家车的过度使用。新加坡采取独特的

车辆配额系统，车主在注册新车前必须先竞

标拥车证。每个拥车证对应一辆车，有效期为

10年（出租车除外），拥车证根据车辆类型不

同被分为5种类型。此外还需要征收车辆关税

（20%），附加注册费（100%）[8]。

提高高峰时段驾车成本可通过收取拥

堵费、限制拥堵区域车速、限制中心区停车泊

位和收取高额停车费实现。这些策略并不改

变车主拥有车辆的成本，而是通过提高车辆

经过拥堵区域的时间成本和经济成本，减少

拥堵区的交通量。英国于2003年开始收取中

心区拥堵费，收费区域为内环路以内面积21 

km2的主要道路、桥、交叉口等，收取费用标准

为每人每辆车5英镑。实施拥堵费政策以后，

伦敦内环中的交通量减少了20%[9]。

2　基于交通需求管理的香港红遂案例

      分析

2.1　背景

香 港 海 底 隧 道（Cross-Harbour 

Tunnel）又称为红磡海底隧道（简称红遂、

海隧），是第一条连接香港岛（Hong Kong 

Island）和九龙半岛（Kowloon Peninsula）

的海底隧道，长1.8 km。红隧的南出口位于与

港岛东区的奇力岛（Kellett Island），经过填

海后奇力岛现已与港岛相连。红隧的北出口

位于同样由填海所得的九龙红磡湾（Hung 

Hom Bay）。在1972年红隧开通之前，天星小

轮承担了往来维多利亚港的交通需求（图4）。

红遂是世界上最繁忙的四车道隧道之

一，也是香港最繁忙、使用频率最高的道路

（图5）。据香港运输署统计，2010年海底隧

道平均日车流量达到120 900辆次。事实上，

因为设计陈旧等问题，红遂早在其开通运营

后的第10年其车流量就已经饱和，在上下班

高峰时间都会出现严重的交通拥堵。

为了解决海底隧道的拥堵问题并更好

地联接香港岛与九龙半岛的交通，香港政府

决定修建东区海底隧道（Eastern Harbour 

Crossing，简称东隧）和西区海底隧道

（Western Harbour Crossing，简称西隧）。

东隧于1989年建成通车，是香港第2条海底

隧道，全长2.2 km。它连接了香港岛、新界东

部和九龙东部。东隧南出口位于港岛鲗鱼涌

（Quarry Bay）、北出口位于九龙茶果岭（Cha 

Kwo Ling），是一条集合轨道交通和机动车通

行的海底隧道。其采用双向双车道设计，共5

条通道（其中2条为地铁将军澳线使用，2条

为机动车使用，1条为环境控制系统使用）。

西隧是香港第1条双向三车道海底隧道，全

长2 km于1997年建成。它连接了港岛西区的

西营盘（Sai Ying Pun）和西九龙（West 

Kowloon）。

然而，东隧和西隧的建成并没有缓解红

遂的拥堵情况。相较于1997年，2010年红遂

的平均日交通量仅下降了821 292辆。而自

2005年申请提高过隧费成功以后，东隧的日

交通量曾呈现过明显的下降趋势。虽然近几

年因经济复苏等原因，东隧的交通量有所上

升，但与1997年相比仍下降了21%，2010年

年交通量仅为24 648 289辆（表2）。西隧的

平均日交通量虽然比开通时提高了近4倍，但

图4　红遂区位图
资料来资料来源：作者自绘。

图5　红遂历年交通流量图
资料来源：香港运输署《运输资料年报（1996—2011）》。
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仍不及红遂的一半（图6）。2010年红遂的

年交通量已接近东隧和西遂的总和。

2.2　拥堵成因分析

从统计数据可以看出，东隧和西隧的建

成并没有分担红遂的交通压力，相反其拥堵

情况日趋严重。造成这一情况的主要原因有

以下几点：

2.2.1　过海隧道收费差距过大

从政府公布的收费标准来看，红遂所收

取的隧道费远低于东隧和西隧（表3）。以私

家小型巴士为例，通过红遂所需的费用是东

隧的1/4、西隧的1/6。西隧更因其是全港收费

最贵的隧道被称为“有钱人专用海底隧道”。

造成这3条隧道过隧费价格悬殊的原因主要

是3条隧道的所有人不同。虽然3条过海隧道

都采用了政府与财团协作的建设—运营—转

让（BOT）模式规划建造，但是由于专营权

未全部到期，3条隧道分属3个不同的所有者。

红遂原由海底隧道有限公司运营管理，但自

1998年海隧公司与香港政府的特许经营协议

到期后，港府就收回了隧道拥有权。因此，现

在香港政府拥有红遂的完全控制权。1986年

新香港隧道有限公司与获得东隧30年的专营

权并将于2016年到期，但是其中的东隧铁路

专营权已于2008年到期。2008年香港政府

将东遂铁路、隧道等附属结构资产所有权以

象征性代价一千港币移交上市公司——香港

铁路有限公司，并且未在协议中要求降低东

隧铁路的过海费。香港西区海底隧道有限公

司于1993年通过BOT方式获得了西隧30年

的专营权，专营权至2023年到期。因此，现在

香港政府先只拥有1条过海遂道——红遂的

定价权，无法控制和降低其他两条隧道的过

海费，导致了大量车辆选择过海费低廉的海

底隧道。

2.2.2　过海隧道区位条件及周边路网系统不同

作为香港的第1条过海遂道，红遂与另

外两条过海隧道相比拥有明显的区位优势，

并且与周边道路系统的连接也更合理。相反，

交通量并未饱和的西隧却过早地出现了交

通拥堵问题，其原因主要是由隧道周边的道

路系统容量和规划布局的不合理引起的。西

隧周边区域的交通瓶颈主要出现在干诺道

（Connaught Road）与中环毕打街（Pedder 

street）交叉口和干诺道西天桥。在上下班高

峰时刻，这一地区的拥堵车辆会影响西隧周

边非过海车辆通行，造成出入口阻塞，并最终

影响过往西隧的交通流。

2.2.3　红遂承担了东铁线通勤人流

在上下班高峰时间红遂承担着大量从东

铁线转移的过海交通流，给红遂增加了沉重

的交通负担。港铁东铁线（East Rail line）

连接了沙田（Sha Tin）、大埔（Tai Po）、粉

岭—上水（Fanling—SheungShui）3个新

市镇，同时与延伸到马鞍山（Ma On Shan）

和沙田的港铁马鞍山线（Ma On Shan 

Line）相接。因此在工作日，这4个新市镇的

大部分通勤人口将会搭乘东铁线过海至港

岛工作，东铁线承担了比其他港铁更多的人

流（图7）。然而，东铁线并未穿越维多利亚

港延伸至港岛，而是将终点站设置在九龙红

磡（Hung Hom）。过海的乘客需要在红遂收

费广场转乘过海小巴或巴士。为了满足通勤

人口的需要，巴士公司增加了过海的公交线

路并且加密了公交班次，这在一定程度上加

重了红遂的交通负担。

2.2.4　新界地区单一的土地利用

为了纾解香港岛的环境压力，给香港市

民提供更舒适的生活环境，香港政府于1970

年规划发展新市镇。至今，香港已有9个新市

镇并全部位于新界地区。政府以“自给自足”

作为新市镇发展的目标，即在房屋、就业、教

育、康乐及其他社区设施方面均能满足新市

镇居民的基本需要。然而，在实际操作中这一

目标并未实现。新市镇无法提供居民足够的

工作岗位和就业机会，居民仍依赖于市区。天

水围新市镇就是一个典型的案例。在天水围

新市镇的规划中并未布局工业用地，这意味

着这里将严重缺少工作机会，居住在天水围

新市镇的大部分居民不得不在市区寻找工作

年份 红遂 东隧 西隧
1997 44,952,697 31,321,427 5,497,637
1998 43,803,759 25,914,641 12,081,454
1999 42,997,517 25,116,703 14,313,392
2000 44,048,034 26,435,435 15,663,569
2001 43,962,068 27,227,360 14,491,343
2002 43,803,347 26,789,599 14,613,689
2003 43,712,002 26,018,772 13,600,352
2004 44,531,873 26,893,049 14,342,787
2005 44,841,874 23,310,701 15,033,790
2006 45,211,232 22,268,743 16,195,988
2007 44,868,083 23,361,921 17,817,704
2008 44,375,838 23,137,619 17,473,527
2009 44,318,966 22,990,195 17,600,924
2010 44,131,405 24,648,289 19,556,854

表2　各过海隧道年交通量一览表（单位：辆）

资料来源：香港运输署《运输资料年报（1998—2011）》。

图6　各过海隧道平均日交通量（单位：辆）
资料来源：香港运输署《运输资料年报（1998—2011）》。
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资料来源：香港运输署2011年。

机会。与此同时，香港岛因为区位优势和商业

惯性聚集着大量的公司企业，相较于其他地区

港岛提供了更多的工作机会。所以，大量的通

勤人口每天往返港岛与新界，产生了巨大的

通勤需求，给过海底隧道带来了巨大的交通

压力。

2.3　策略研究

通过以上对红遂拥堵成因的分析和交

通需求管理的措施与作用机制的阐述可以看

出，交通需求管理是解决红遂拥堵的有效方

法。以下从交通需求管理的3个方面来阐释：

2.3.1　减少交通需求

（1）完善新市镇土地利用，减少过海通

勤需求

土地利用决定了城市不同社会经济活动

在不同区域的集聚程度和分布特性，也决定

了城市交通发生、吸引源的分布特性，对城市

交通需求、交通网络布局具有决定性的影响。

城市土地布局的合理利用，不但可以消除大

量的不必要出行，降低城市交通的总体出行

量和不均衡分布，也使城市的空间得到了有

效的利用。现在新市镇的土地大部分被规划

为居住用地，而香港岛内聚集着大量的公司

和企业，这就使居住在新市镇内的居民缺少

本地的工作机会而被迫成为往返新市镇与港

岛的通勤者。因此，笔者认为需考虑在新市镇

内增加不同功能的用地，特别是办公、商业和

对居民影响较少的工业用地，提高用地混合

性，增加本区域内的就业岗位。这样就可以减

少区域之间的通勤交通，从源头上减少过海

交通压力，同时也能提升新市镇社区的活力，

使新市镇真正达到自给自足。

（2）鼓励弹性工作时间制度，削减高峰

小时交通流

弹性的工作时间，意味着员工可以改变

传统朝九晚五的工作时间，并选择在非高峰

时段内通勤。若以每天工作8小时为例，可以

将工作时间变化为8:30—4:30，9:30—5:30，

10:00—6:00等。笔者认为通过改变出行者的

出行时间，将同一时间段内的出行人数降低，

可以降低海底隧道交通量的峰值。

（3）发展多人合乘小汽车计划

多人合乘优先计划是鼓励居民在上下班

高峰期时间高效利用机动车。在实际操作中，

可对实行多人合乘的过海车辆给予过隧费优

惠或者停车费优惠，优惠额度根据合乘人数而

定。这样可以有效提高运行车辆的使用率，进

而提高红遂的效率。

（4）完善西隧周边道路系统分流红遂交

通量

正如上文所分析的，因为西隧周边交通

系统规划的不完善导致了大量车辆选择红遂

通行。因此，如果合理改善西隧周边道路的通

行能力，将可极大增加驾驶者选择西隧过海

的可能性。在原来的规划设计中，西隧周边的

疏解线包括了中环—湾仔绕道（Central—

Waichai Bypass），但因为工程尚未结束，所

以一直无法实现。因此随着2017年中环—湾

仔支路的通车，预计干诺道西（Connaught 

Road West）、干诺道中、夏悫道（Harcourt 

Road）的交通拥堵情况将会改善，届时毕打

街隧道的拥堵也会缓解。另一方面，交通部门

规划了一条专门的快速路，可使过海车辆快

速驶离港岛中心地区，大大缓解西隧周边道

路的拥挤问题。西隧可承担的交通流量也将

远超现在。

（5）延伸东铁线，完善地铁系统

由于东铁线未延伸至港岛，搭乘东铁线

前往港岛的乘客必须在红磡站下车换乘过海

巴士，因此红遂在上下班高峰时间交通压力

巨大。因此，港府加快建立东铁延伸线，在政

府公布的改善地铁线路的计划中，2020年东

铁线将延伸至港岛并与港岛线金钟站连接，

到时因公交换乘产生的交通压力将得到较大

的纾解，进而将极大地纾解红遂的拥挤情况

（图8）。

2.3.2　提高私人边际成本

从上文的分析可以看到，西隧、红遂、东

隧之间的隧道费价格差距太大。香港政府曾

考虑过几个解决方案。第1个方案将红遂的隧

道费价格提高，以缩小3条隧道的价格差距。

为了不给居民增加经济负担，将红遂多收取

的隧道费补贴西隧、东隧，促使另外两条隧

道降低隧道费吸引驾驶者使用这两条隧道过

海。第2个方案，香港政府在2016年东遂专营

权到期时购回东隧专营权，以取得海底隧道、

东隧两条隧道的价格控制权，未来再逐步收

车辆类别 红遂 东隧 西隧
电单车、机动三轮车 8 13 $23+
私家车、电动客车 20 25 $50+

的士 10 25 $45+
公共小型巴士 10 38 $60+
私家小型巴士 10 38 $60+

许可车辆、特别用途车辆*、总重不超逾5.5公吨的轻型货车 15 38 $60+
许可车辆、特别用途车辆（挂接车辆除外）*、总重超逾5.5公吨但不超逾

24公吨的中型货车 20 50 $85+

许可车辆、特别用途车辆（挂接车辆除外）*、总重超逾24公吨的重型货车 30 75 $115+
公共及私家单层巴士 10 50 $90+
公共及私家双层巴士 15 75 $128+

超过两条车轴的每条额外车轴 10 25 $30+^
注：#单向收费；*只限青屿干线；+优惠收费直至另行通告

图7　2009年香港各新市镇人口分布图
资料来源：香港规划署《人口分布推算2009—2019》。

表3　各过海遂道收费一览表
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图8　香港地铁系统规划图
资料来源：香港铁路有限公司网站。

回西遂专营权，这样3条隧道的价格差距也可

能缩小。第3个方案，考虑将红遂和东隧专营

权一同卖给西隧公司，使其同时拥有3条隧道

定价权，统筹考虑3条隧道的隧道费价格。

另一方面，也有学者提出可尝试收取过

海隧道拥堵费。如在高峰时间如8:00—10:00

收取使用过红遂的车辆拥堵费。根据国外的

经验，收取拥堵费将有效地减少交通量。例

如，新加坡自1975年实行第一个针对市中心

交通拥堵的道路收费措施“限区许可证方

案”。措施实施后，商务高峰期小汽车通行量

降低了75%。至今，尽管小汽车数量几乎比那

时增长近1倍，但市中心的小汽车通行量仍低

于或相当于限区许可证制度实行前的一半。

值得一提的是，巴士和小型巴士不应该收取

该费，以鼓励居民选择公共交通穿越维多利

亚港。

3　结语

交通需求管理作为一种策略已在西方

国家得到了成功应用。它提供了一个只需要

少量投资就可以提高交通运输系统效率的机

会。一个成功的交通需求管理计划能够保障

在城市发展的同时，人们的交通机动性不受

影响，并且也不需要大规模的兴建交通设施。

我国正处在城市快速发展阶段，城市机动化

进程加快、交通问题日益突出，交通需求管理

将是一个有效的措施解决城市交通拥堵、改

善城市环境，带来社会效益和经济效益。
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仿真、分析、处理、评估功能，制订科学、合理、有

针对性、操作性强的防灾减灾规划和防灾减灾

辅助决策系统。

7　结语

城市的发展建设与城市对各种灾难灾害的

抵御始终相伴，城市公共安全是国家安全和社

会稳定的基石，是经济和社会发展的重要条件。

实践证明，持续的低碳城市并不能满足未来的

发展需求，城市必须在制订低碳可持续发展路

线的同时，采取措施提高其韧性应对的能力。而

城市规划者在我国城市建设处于新常态的背景

下建设韧性城市，还有很长的路需要探索，任重

而道远。
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