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摘　要:在综合分析了城市交通需求二重性的基础上 ,探讨了实施交通需求管理(TDM)的可行性

与理论根据 ,阐述了 TDM 的内涵和实施原则 ,分析 TDM 基本理论 ,初步形成了 TDM 的合理政策

框架 ,为实现城市交通可持续发展提供理论依据。
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Abstract:Based on analyzing the duali ty o f t raf fic demand , this paper discusses the root and

feasibili ty of t ravelling demand management(TDM)and explains the intensions and the principle s

of TDM.Afte r analy zing the basic theories , the init ial policy f rame is put fo rw ard , which is

benef itial to the feasibi li ty development of urban transportation management.
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　　随着城市化进程的加快 ,交通需求不断增加 ,城

市交通问题已经成为发达国家乃至发展中国家为之

困扰不休的问题。人们对交通拥挤问题认识的不断

深入逐步意识到仅仅依靠加强交通基础设施建设并

不能从根本上解决问题 ,必须从导致拥挤的源头开始

寻求对策 ,即通过对交通需求的管理来缓解交通拥

挤
[ 1 ～ 3]

。因为城市交通供求的不平衡是城市交通拥

挤的本质 ,仅从交通供给的角度被动的适应复杂多变

的交通需求 ,很难从根本上解决城市交通供求不平衡

的矛盾。本文将较为全面地分析和研究交通需求管

理(TDM)的概念内涵及相关理论 ,并结合西安市城

市交通状况初步建立 TDM的合理政策框架
[ 4～ 8]

。

一 、TDM的涵义

交通需求管理 ,是指通过调整用地布局 、控制土

地开发强度 、改变客货运输时空布局方式和改变人

们的交通出行观念及行为 ,以达到减轻城市交通拥

挤的一系列管理措施。一方面是对道路设施运行的

有效管理 ,旨在最大限度地发挥其全部潜在效能;另

一方面是对道路交通需求源头的管理 ,目的在于尽

可能削减非必需的需求(反映在道路上的无效负

荷),并对必要的需求给予合理的组织与引导 ,使之

在时间与空间上尽可能均衡地分布于道路 。

TDM 的主要手段有:运用交通规划与城市规

划的互动及反馈原理 ,合理城市布局 ,减少与避免不

必要的交通拥堵 、出行需求的过分集中;通过交通管

理 ,缓解城市交通需求与有限交通设施的矛盾 ,实现

城市土地 、道路空间高效能的合理利用;大力发展高

效能 、低污染的公共交通方式 ,抑制低效高污染的个

体交通方式;科学合理地调控不同时段 、不同区域 、



不同路段上的机动车流量 ,避免交通在时间 、空间上

的过度集中。

二 、交通需求的二重性分析

交通需求分为基本需求与派生需求 ,它们都具

有随机性与可控性 ,这主要表现在动态交通与静态

交通管理中。

(一)基本需求与派生需求

基本交通需求是指人与物的流动需求 ,在确定

的时段内是相对稳定的 ,受交通供给条件的影响相

对较小 ,而直接的影响因素是城市规模 、形态 、布局

及经济水平。基本需求具有较大的刚性 。

派生需求是由基本需求派生而来的 ,其大小与

分布状况受到交通运输方式 、运输组织及道路设施

等因素的直接影响。即使在确定的时段内也是不稳

定的 ,具有较大的弹性。这是 TDM 研究对象的重

要特性。

二者与外部相关因素之间存在双向互动制约关

系 ,正是这种关系使得它们与相关外部条件的平衡

协调发展成为可能;基本需求和派生需求之间也存

在双向互动制约关系 ,依靠这种关系使得基本需求

与运输系统及运输载体(道路 、地铁 、停车场等)系统

的协调发展成为可能 。

(二)交通需求的随机性与可控性

在人口规模及构成一定的情况下 ,出行总量中

“基本出行”应该是比较稳定的 ,而人的出行作为交

通基本需求的一个主要方面 ,有一定的随机性 ,但在

一定的时期内 ,对于一个确定的城市环境来说 ,也有

相当程度的稳定性 ,其变化在总体上是滞缓的 ,而且

有较强的规律性 。对基本交通需求调节与控制规律

的正确把握 ,并运用于需求管理当中 ,对城市交通与

城市的可持续协调发展有重要的战略性作用 。

与基本交通需求相比 ,派生交通需求的随机变

化比基本需求的变化程度 、频率 、突发性都要大 ,派

生交通需求随机性与可控性也更为明显 ,因而比起

基本交通需求来 ,更容易控制与调节。因此 ,对派生

需求的调节与控制就成为交通需求管理中最为经常

使用的手段 ,也是见效最快的手段 。

不论是基本交通需求还是派生交通需求 ,都具

有二重性 ,即随机性和可控性 。不承认或忽视交通

需求的随机性 ,就不可能把握城市交通大系统区别

于其他公共服务系统的特殊性;反之 ,若不承认或忽

视交通需求的可控性 ,就必然在需求管理上无所作

为 ,从而失去对交通系统运行的把握能力。

(三)动态交通与静态交通

动态交通是指运动中的各种车辆与人流 ,而静

态交通则指车辆的停泊。一般来说 ,动态交通量的

增长会同时伴随静态交通需求的增长(一方面是相

应于车辆保有量的增加而必然增加的基本车位需求

量;另一方面 ,车辆出行频率的增加引发的公共停车

位需求量增加)。同时 ,静态交通需求不能得到充分

满足时 ,很可能会抑制动态交通需求 。但是 ,在某些

情况下也会出现相反的情况 ,即在某个区域范围公

共停车位一时出现短缺(不是常年性的供给短缺),

这个范围内的道路负荷会有明显的额外增长。这是

由于有相当数量试图寻找停车位的车辆在道路上往

复行驶(产生无效负荷)造成的。

因此 ,可以通过合适的停车需求管理调控 ,通过

控制停车泊位(尤其是城市中心区)供应规模 ,缓解

城市过度拥堵的现象 ,保持动 、静态交通的一种低水

平平衡 ,对于交通繁忙的地区充分提供停车设施 ,同

时采取必要的停车收费政策 ,不使车位过分缺乏 ,从

而达到“以静制动”的效果。

三 、城市交通的产业属性

客运方式的选择与交通拥挤具有很大程度的相

关性 ,因为无论是公共交通还是个人交通工具的使

用所需个人支付的成本是个人交通工具的边际成

本 ,而非社会边际成本 ,这种不能真实反映出社会成

本消耗与补偿关系的价格政策不仅使得出行方式的

选择进入误区(即宁愿使用私人交通工具而不愿意

使用公共客运服务设施),而且也是造成道路系统不

合理使用 ,以至无法避免交通拥堵的根源之一。

这里便涉及城市交通系统的属性问题:城市交

通设施的建设与运营是不是一种社会产业 ?是否具

有与其他社会产业所共有的一些属性特征 ?

在很长一段时期 ,人们一直错误地认识和理解

城市交通的内在属性 ,把它视为完全公益性事业。

实际上 ,城市交通是具有一定社会公益性的社会产

业 ,也同任何一项社会产业一样 ,其供需关系是要依

靠经济杠杆调节才能维持平衡发展关系的。当然 ,

城市交通又不完全等同于一般产业 ,它确实带有社

会公益性的色彩。但是城市交通产业的经营又有其

特殊性 ,比如为了推行某种政策而压低服务设施的

收费标准 ,甚至完全作为一项社会福利提供给社会。

有许多国家的中小城市 ,甚至一些大城市的公共客

运服务就是如此 ,目的在于保障中低收入平民阶层

的正常生活需要 ,同时也为了鼓励市民使用公共客
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运服务设施 ,尽可能放弃小汽车的使用 。与此同时 ,

政府从财政收入中拿出一部分作为公共客运的补

贴。也就是说 ,政府的权力作为一种辅助杠杆介入

了交通服务的市场运营 ,则表明城市交通服务作为

一项特殊产业 ,并不总是遵循市场价格法则 ,允许特

定情况下价格和价值的背离。再如 ,针对小汽车无

节制地进入市中心区造成的堵塞状况 ,政府可能会

采取高额收费措施 ,收费额也不是按照价格—价值

的市场规律来确定的 。

尽管有上述差异 ,从总体上说 ,城市交通系统的

建设与运营仍然遵循社会产业的一般规律 ,仍然要

通过市场机制来调节供需平衡关系 ,这一点不容置

疑。在市场经济逐步发育成熟的今天 ,城市交通产

业化的属性特征日趋突显 ,如今城市建设的主体己

不再是政府 ,而是由开发商取而代之。开发商及社

会产业部门成了城市交通服务设施的主体对象。当

然开发商与社会产业部门的经营产品中都包含了城

市交通建设与运营成本及一定数额的利润。

四 、城市交通供需关系分析

在认识了城市交通的产业属性之后 ,就不难理

解城市交通供需关系了。一般社会产业的供求关系

是一种双向互动 、相互依存的关系 ,即:一方面 ,需要

不断扩大市场供给满足市场需求 ,同时还要刺激需

求的增长;另一方面 ,也只有从需求的增长获取更多

的盈利回报 ,才能不断提高产品 、服务质量 ,扩大供

给再生产 。换言之 ,供给既可以抑制需求 ,也可以刺

激需求;同样 ,需求的疲软也会抑制供给的增长 ,需

求的活跃也会刺激供给的增长 。这种供给和需求总

是在一种“不平衡—平衡 —不平衡”循环往复中螺旋

式上升发展的。试图维持一种静止的平衡是不可能

的 ,也是不利的 。而每一次新的循环都是一个更高

层次的平衡。

城市交通供需关系大抵也是如此 ,许多人正是

因为对于这种双向制约互动关系缺乏全面理解 ,而

陷入认识和实践上的误区 。以为只要不断扩大道路

交通设施供给就可以满足交通需求 ,就不再再现交

通拥堵 ,而忽略了扩大供给会刺激新的(或者潜在

的)需求的出现 ,暂时的供需均衡还是要被打破 ,拥

堵还是会再次出现。此外 ,需求增长的同时 ,若不能

使回报相应增长 ,供给的增加就成为不可能。如果

我们能够把握交通供需规律 ,还可以运用供给调节

手段来调节需求的增长。所谓供给调节是指有选择

的供给和有节度的供给 ,即供给内容 、供给时机 、供

给对象和供给空间等方面按照有利于需求的合理

化 ,从而达到以最小的供给实现供需平衡的状态。

简言之 ,就是通过合理的供给方式鼓励既合理又易

满足的需求 ,抑制不合理或不易满足的需求 。这是

实施 TDM 的出发点 。

五 、TDM的基本原则与实施对策

通过对交通需求的二重属性 、城市交通产业属

性及城市交通供需关系的分析 ,针对城市交通需求

的特点 ,提出了交通需求管理的原则与实施对策和

手段。

(一)基本原则

1.有效调节原则

对交通的基本需求和派生需求实施有效调节。

消除或减少非必需的需求 ,保障必需的需求;鼓励合

理的需求方式 ,抑制或限制不合理的需求方式;寻求

需求时空分布的均衡 ,并符合环保及资源有效利用

的原则 。

2.经济杠杆原则

建立供需之间的经济调节杠杆 ,使供给可以从

需求的增长中获得必要的经济回报 ,以维持供需平

衡的内在调节关系 。

3.供需平衡原则

使现有需求被控制在现有供给能力所能承受的

容量限度之内 ,求得现实的交通供需平衡 。

(二)实施对策

TDM 是头尾并重的双向战略管理模式 。制定

TDM 的政策框架 ,是为了实现道路交通供需平衡

的各项措施总体目标 ,是为了指导未来实施 TDM

方案行动计划的准则。根据西安的交通现状并参照

国内外成功的城市交通管理手段和政策 ,提出适合

西安的 TDM 的对策手段框架 。

1.土地利用方面

(1)促进城市朝多中心 、多组团结构布局方向发

展 ,加快旧城改造建设和新区建设 ,控制中心区建筑

密度和人口规模 ,对土地发展规模实行总量控制 ,实

行限制土地利用类型和发展密度的分区控制。

(2)合理布局客货运枢纽 ,使客流 、物流分布与

流向合理 ,处理好城市有限空间与交通之间的矛盾。

(3)完善新建或改建建设项目的交通影响评估

制度 ,合理控制土地利用开发强度 ,减少产生不必要

和不合理的交通出行。

2.城市交通结构方面

(1)坚持优先发展公共交通原则 ,改变现有城市
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交通方式的不合理性 ,必须在综合交通政策上确立

公共交通优先发展的地位 ,在规划建设上确立公共

交通优先安排的顺序 ,在资金投入 、财政税收上确立

对公共交通的倾斜政策 ,在道路通行权上确立公共

交通的优先的权限。

(2)对城市自行车采取因势利导 、积极治理的方

针 ,在市中心区内积极建立自行车网络的同时 ,引导

长距离自行车向公共交通转移 ,充分发挥自行车短

距离和短驳的功能。

(3)加强出租车发展政策研究 ,制定合理票价 。

(4)加强对私人小汽车拥有政策的研究与制定 。

制定私人小汽车拥有政策是交通需求管理的重要组

成部分 ,在车辆标准 、车辆税 、许可证方面早研究 、早

定法 、早宣传 、早实施 ,真正发挥市场经济条件下政

策的积极引导作用 ,使私人小汽车向合理的方向发

展 ,防止过快或畸形发展 。

(三)实施手段

1.价格调节杠杆手段

根据区域道路容量及道路功能分级 ,采用先进

的不停车收费系统 ,分区域 、分时段 、分标准实行道

路收费和停车收费 ,有计划 、有步骤地控制城市道路

上机动车总量的增长 ,有效地控制机动车辆对城市

道路和静态交通设施造成的压力。

2.区域牌照制度

在城市中心区执行区域牌照制度 ,在高峰期限

制部分机动车(包括摩托车)进出中心区内 ,鼓励使

用公共交通和大容量交通方式 ,以减少交通拥挤地

区车辆的使用。

3.交通流时间分配优化

采取错时上班 、货车夜间运行等行之有效的措

施 ,削峰填谷 ,避开交通高峰和交通流量集中所造成

的交通紧张;推行大货车夜间运行政策 ,限制货车行

驶路线和时间。

4.交通空间分配优化

(1)根据道路功能分级 、车流特点 、道路条件 ,合

理组织单向交通 。

(2)实行自行车与机动车的交通分离;公共汽车

与其他车辆的交通分离 ,摩托车与其他机动车的交

通分离等;使有限的道路空间资源得到充分的利用 。

　　(3)人车分离 ,建立完善的行人交通系统 ,设置

必要的人行过街设施。

5.其他方面

(1)强化中心区停车管理措施 ,在相应次干道 、

路外推行路边咪表停车计费制度 ,取消主干道和交

通负荷重的道路上停车现象 。

(2)积极建立货物配送中心 ,统一车辆调配 ,协

调中心区(特别是商业中心区)的商业送货等。

六 、结　语

实现 TDM 的理论依据是建立在对交通需求及

交通大系统基本属性特征的认识上 ,即交通需求的

二重性(随机性和可控性)、交通系统内在功能子系

统相互依存 、相互制约关系 、交通系统建设与运营的

社会产业属性以及交通设施供给和需求的双向制约

的关系 。

因此 ,我们必须吸取西方的教训 ,立足国情 ,更

新思路 ,积极探索具有中国特色的交通需求管理措

施 ,在现阶段和较长一段时期内 ,增加交通建设资金

投入 ,加快交通基础设施建设仍然是必要的 ,在提供

必要的交通载体的同时也要对交通需求进行必要的

控制和管理 ,同步进行 ,互为补充 ,缓和交通拥挤 ,改

善城市环境质量。
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