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　　随着城市化的发展和城市人口的不断增加,作
为一种公共资源,城市道路的供给在一定时间内往
往无法完全满足需求的增长,因此交通堵塞成为世
界范围内许多城市尤其是大型城市的共同难题。对
此,通常的解决办法是通过行政命令对有限①的资

源进行配给,如逢单双日通行单双号的车辆。2003
年 2月 17日起,伦敦市采取了一种更为巧妙的价格
机制应对这一问题：对进入市中心的车辆收取 5英
镑的进入费。这一政策经过近两年的实施,基本实
现了预期目标,市中心的交通状况得到了很大的改
善。

这一政策的经济学含义在于,相对于行政性的
随机配给,付费可以反映出原本免费的公共资源的
真实价值,揭示出消费者的私人信息,进而将有限的
公共资源配置到对它们评价最高的消费者那里,因
此可以实现帕累托改进,提高经济效率。我国历史
上长期实行计划经济,行政手段目前仍然是市政机
关惯常采用的方法之一,尤其对于某些紧缺公用事
业产品的配置②更是如此。因此伦敦市的这一做法
对我国的公用事业改革也具有十分重要的借鉴意

义。

　　一　伦敦市公共交通拥塞收费

伦敦市交通状况的糟糕程度举世闻名。在实施
拥塞收费前的 2002年 11-12月,上午高峰期 (7：45
-9：15)的车速为每小时 14.7公里,下午高峰期
(16：45-18：15)甚至更加拥挤,为每小时 13.2公
里,全日平均车速为每小时 14公里,同 100年前相
当。相对于无拥塞时的情况而言,在市中心行驶的
车辆每行驶一公里要额外多等待 2.3分钟,通过市
中心约有一半的时间要花在排队上。全英有 40%
的交通堵塞都发生在伦敦,而市中心交通状况的糟
糕程度是英国其他城市平均水平的六倍。因此,伦
敦市交通局 (ＴｒａｎｓｐｏｒｔｆｏｒＬｏｎｄｏｎ,ＴｆＬ)无奈地说
“现在从上午 7点到下午 6点半已经无所谓高峰或
低谷了 ”[1]。

鉴于伦敦市糟糕的交通状况,工党的市长候选
人利文斯通将拥塞收费作为他竞选的一个重要纲

领,并在 2003年竞选成功后加以施行。他组建的伦
敦市拥塞收费研究小组认为,伦敦市具备实行拥塞
收费的一系列条件。首先,严重交通拥挤的地段集
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中且稳定,尤其是市中心,该处由于历史悠久,古建
筑林立,已不可能继续新建或扩建道路,而那里对道
路需求的增长又是十分稳定的。其次,高峰期内大
约有 10%的车辆是私人交通工具,它们是拥塞收费
试图限制的主要对象,而拥塞收费后可供替代的交
通工具众多,如公共汽车、地铁、出租车等等,因此收
费给市民出行带来的消极影响可以在很大程度上得

到缓解。
1.运行方式
周一到周五 (公共假期除外 ),从上午 7点到下

午 6点半进入拥塞区的车辆都要缴纳 5英镑的拥塞
费。拥塞区是伦敦市中心几条街道组成的内环线
(ＩｎｎｅｒＲｉｎｇＲｏａｄ)之内的一个封闭区域 (如图 1所
示 ),但在内环线上行驶并不收费。该区域占地约
21平方公里 (8平方英里 ),相当于伦敦市总面积的
1.3%,议会大厦、唐宁街 10号首相官邸、大本钟、伦
敦塔桥、商业金融区以及中国大使馆等都在这一区
域,是伦敦市最繁华拥挤的地带。与通常每通过道
路或桥梁一次就要收取一次费用的 “过路费 ”(ｔｏｌｌ)
不同,伦敦市这种按进入区域进行收费的方式也被
称为 “地区费 ”(ａｒｅａｌｉｃｅｎｓｅ),即交费后可以获得进
入该区域的资格 (执照 )。进入该区域的车辆不论
大小、型号、种类只收一次费用,缴费后当日可多次
进入该区域。部分车辆如出租车、救护车、残疾人车

辆以及居住在拥塞区内的居民可以享受 90%的折
扣甚至完全免费 (如表 1所示 )。

图 1　伦敦市拥塞收费区

共有 174个进出口可以进出该区域,各主要街
道上都有醒目的标志 (红色的 Ｃ)提示司机他将驶
入收费区。区域内有 203个照相机采用 “自动车牌
识别 技 术 ”(ＡｕｔｏｍａｔｉｃＮｕｍｂｅｒＰｌａｔｅＲｅｃｏｇｎｉｔｉｏｎ,
ＡＮＰＲ)对进入拥塞区的车辆进行自动识别,准确率
可达 90%以上,这一技术是实施拥塞收费的必要技
术保障,它可以避免建立收费站进行手工操作的繁
琐。ＡＮＰＲ将收集到的车牌号输入数据库,于每日
午夜和已经缴费的车辆牌号数据库进行比较,未缴
费的车辆将被筛选出来并将收到罚单。

　　表 1　 各类可享受折扣的车辆

折扣 车辆类型

自动完全免缴

摩托车、机动脚踏两用车、自行车
免收车辆税 (ＶＥＤ)的紧急救援车辆和 ＮＨＳ车辆
拥有执照的 9座及以上公共汽车
免收车辆税的残疾人使用车辆,或搭载残疾人士的车辆 (如电话叫车服务 )
拥有伦敦执照的出租车和迷你出租车

注册后完全免缴

9座或 9座以上、未许可为公共汽车的车辆
紧急服务 (消防、警察和救护车 )的特定业务车辆
位于或部分位于收费区内的八个地方当局以及皇家公园机构的特定业务车辆

用于救生艇托运和女皇水上警卫用途的车辆及伦敦港务局用于泰晤士河紧急事件的特定车辆

特定的军事业务车辆

一次性缴纳 10磅注册费后,完全免费的车辆 拥有蓝色或橙色徽章的残疾人或组织使用的车辆

每年缴纳 10磅注册费后,100%免费的车辆
电力驱动的车辆

符合严格排放标准的特定代用燃料车辆,例如天然气、电力和燃料电车车辆
特别改装的车辆抢修救援车

公认组织用于道路故障排除或故障车辆抢修救援的车辆 (如 ＡＡ、ＲＡＣ和 ＧｒｅｅｎＦｌａｇ)
100%可以退还缴费的车辆 搭载某些特定的 ＮＨＳ病人去医院的车辆 (如需要经常性去医院治疗的车辆 )

消防员使用的往返于消防站之间的车辆

每年缴纳 10磅注册费后,90%折扣的车辆 居住在拥塞区内居民的车辆

　　车主可以提前缴纳费用 (但提前缴纳并没有折
扣 ),也可以在进入收费区的当日晚间 10点之前缴

纳。但如果在当日晚间 10点到 12点之间缴纳,则
必须增加 5镑的罚款,即总额 10磅。如果 12点之
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后才缴纳,则必须缴纳 80磅的罚款,两个星期内缴
清则罚款减少为 40磅,超过四个星期则上升为 120
磅。如果车主始终没有缴纳罚款,或累计的罚款单
超过三张,车辆将被扣押,直至缴清所有款项为止。
缴费方式也十分灵活,包括零售商店交费 (35% )、
电话 (20% )、互联网 (25% )、手机短信 (19% )以及
邮寄 (1% )。括号内为选择该种缴费方式的人数的
百分比,一年来这一比例基本保持恒定。

2.政策效果
要准确地评价拥塞收费的效果,必须取得收费

前后有关车流量、车速、旅行时间等的大量相关数
据。伦敦市交通局 ＴｆＬ提供了收费后三个月、六个
月和一年的评估报告 [2][3],根据这些报告我们可以
对拥塞收费的效果进行评价。因为定义与衡量拥塞
是一个很重要的问题,尽管车流量或车速都可以从
某个方面反映拥塞,但这些指标同道路本身的通行
容量也有关系,车流量大或车速快也许是道路容量
高造成的,因此 ＴｆＬ采用了一个更加精确的指标：
“某一时间段内道路的实际平均通行时间同无拥塞
正常行驶时的通行时间之间的差异 ”,这一指标将
道路通行容量剔除出去,因此可以公平地反映任何
道路的拥塞状况。例如,收费前的拥塞为每公里 2.
3分钟意味着相对于正常通行而言,乘客每行驶 1
公里相对于无拥塞正常行驶时必须多花 2.3分钟。
收费后,拥塞区的平均车速上升了 21%,拥塞减少
了 31%,进入拥塞区的轿车减少 31%,尽管其他车
辆 (不必缴费的车辆如摩托、的士、公共汽车 )增加
了 9%,但总车辆数仍然下降了 16%,到达市中心的
时间也减少了 10%以上。

由于收费并不包括内环线,因此 ＴｆＬ曾经担心
收费会使内环线以及从内环线向外的放射状道路上

的拥塞状况恶化。但评估报告显示,由于总体车流
量的减少,内环线和放射状道路上的拥塞状况反而
有所改善,分别减少了 16%和 20%。其他市内以及
市外主要街道的拥塞状况则没有显著的变化。

第一个财政年度 2003-2004年收取的拥塞费
用约为 1亿英镑,低于预期的 1.3亿英镑的水平。
ＴｆＬ的报告中说这笔收入将用于改善伦敦市的公共

交通系统。拥塞收费的效果除了直接改善市中心以
及周边地区的拥塞状况以外,也间接地减少了汽车
尾气的排放,降低了噪音,减少了交通事故。综合考
虑这些因素,ＴｆＬ对拥塞收费进行的成本收益分析
表明,拥塞收费的平均年净收益约为 5000万英镑。

3.反对意见以及回应

这一政策并非没有批评的声音。不同利益集团
如反对党政治家、司机协会、车友俱乐部、工会等从
公平性、系统的准确性、隐私保护、溅出效应、改进的
可能性等多个方面提出批评。2004年英国保守党
的市长竞选人诺利斯 (ＳｔｅｖｅｎＮｏｒｒｉｓ)甚至声称如果
他当选,将废除这一政策。反对者还专门组织了一
个网站对这一政策进行攻击 [4]。

这些反对的意见及相关的回应主要包括：首先,
从公平的角度看,这一政策会产生分配效应,使得利
益在不同人群之间进行重新分配。尤其是对于那些
收入较低又必须自己驾车到市中心上班的人们而

言,这一政策可能会使他们受损,也有一些小型商业
公司认为收费使他们的顾客减少。对此,需要政府
从拥塞收费收入中拿出一定的份额对这一部分人进

行适当的补贴。但是,支持者认为,在实践中使所有
人都受益的政策几乎是不存在的,拥塞收费后市中
心交通状况的缓解以及用收费获得的资金发展公共

交通是对绝大多数人福利的改进。其次,有人认为
车主已经缴纳了车辆税和燃油税,再缴纳 5磅的拥
塞费是一种重复收费。然而,车主已经支付的车辆
税、燃油税以及购车款是一种正常成本,而拥塞收费
实际上是一种外部成本的内部化。这二者的理论基
础是完全不同的。第三,也有人批评说 ＡＮＰＲ系统
不够准确,并且侵犯了车主的隐私。但随着时间以
及经验的积累、技术进步以及对误录的用户进行补
偿,准确性问题可以在一定程度上得到改善。至于
侵犯隐私的问题,由于摄像监视的做法在英国已经
非常普遍,因此这一政策对车主隐私的侵犯并不算
严重。第四,溅出效应是指收费可能将本来是市中
心的拥塞转移到周边路段,由于周边路段的拥塞程
度低于拥塞区,因此转移对于从整体上缓解拥塞也
是有利的,并且数据显示溅出效应并不明显。

英国自由民主党的候选人休斯 (ＳｉｍｏｎＨｕｇｈｅｓ)
基本赞同拥塞收费的政策,但他认为现行政策可做
进一步的修正。例如,延长付费的期限,允许人们在
第二天付费,而不仅仅是在当天晚间 10点以前；减
少收费的时间,将每天收费截止时间从下午 6点半
提前到下午 5点；一年中给所有车辆 5天的免费时
间以满足他们的临时性需要等等。这些提议还有待
经济学家和实践者进一步研究和尝试。总体而言,
这一政策运行一年多以后,反对的声音已大为减弱,
而支持者的人数则显著增加。因此现任市长利文斯
通在其 2004年的竞选纲领中,提出准备在 2006年
将收费区扩大至西伦敦地区的主张。
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最有力的批评还是来自经济学家的分析。从经
济学的角度看,由于车辆在拥塞区内行驶的里程、时
间、街区等因素都会对实时的拥塞状况产生影响,有
效的收费应当随实时拥塞状况的不同而不同,即实
时定价 (ＲｅａｌＴｉｍｅＰｒｉｃｉｎｇ)③。但这种实时定价需要
更加先进的车辆监控技术和拥塞衡量技术,因此伦
敦市单一的 5磅收费并不完全符合经济效率的原
则,仅仅是当前技术条件所能达到的近似状况。Ｌｉｔ-
ｍａｎ(2004)认为,未来交通领域最为重要的创新其
实也许并不是诸如飞机等新式交通工具的出现,而
是对免费使用的道路进行收费 [5]。

　　二　福利经济学解释

交通拥挤是一种典型的 “公地的悲剧 ”[6],反映
了人们对于无须付费的公共资源的过度使用。从经
济学的角度看,交通堵塞的根本原因其实并不在于
道路的供给不足,而在于道路的免费使用。因为对
于道路的消费存在明显的峰谷现象,如果道路的供
给完全满足高峰时的需求,那么,这些宽敞的道路在
低谷时就会闲置而造成浪费。因此,不能从供给侧
出发一味地拓宽道路,而应从需求侧入手,采用灵活
的价格机制引导需求、移峰添谷。这类所谓需求侧
管理 (ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＤｅｍａｎｄＭａｎａｇｅｍｅｎｔ,ＴＤＭ)的
做法近 20年来成为西方国家在缓解交通堵塞方面
的重要举措。

福利经济学认为,在传统的交通政策下,车主支
付的费用仅仅包括车辆的购置成本、汽油费、保险费
等等,即边际私人成本,而不包括对道路磨损的成
本,也不包括由于污染、意外伤害、交通拥挤而导致
的外部成本④。因此,当车主考虑是否将他的车辆
驶入某一个可能产生拥塞的区域时,他将比较他的
边际私人成本 (ＭａｒｇｉｎａｌＰｒｉｖａｔｅＣｏｓｔ,ＭＰＣ)和边际
私人收益 (ＭａｒｇｉｎａｌＰｒｉｖａｔｅＢｅｎｅｆｉｔ,ＭＰＢ),并将他对
道路的使用量确定在这二者相等的地方,即图二中
的 Ｃ点,此时的拥塞水平为 Ｋａ。然而道路的拥挤不
仅给他自己带来了额外的时间和燃料成本,也给其
他车辆带来了相应的拥塞成本,即存在负的外部性。
道路上增加一辆车所增加的拥塞给所有车辆造成的

成本即为边际社会成本,这一成本被所有车辆分担,
因此边际私人成本实际上就是平均社会成本,它小
于边际社会成本。而对全体社会而言,最优的拥塞
水平是由边际社会成本和边际社会收益的交点决定

的,为 Ｋｅ。相对于社会最优的拥塞水平而言,实际

拥塞的社会福利损失为区域 ＡＢＣ所围成的面积。
庇古最早对这一问题进行了分析,并提出对这类消
费者征收 “庇古税 ”(图 2中的 ＡＤ段 )以弥补私人
成本和社会成本。伦敦市 5磅的拥塞收费事实上就
是一种庇古税。

图 2　过度的拥塞

Ｗａｌｔｅｒ(1961)、Ｎｅｗｂｅｒｙ(1990)、Ｎａｓｈ(1997)将
庇古的理论进一步模型化 [7][8][9],并得出了最优的
拥塞收费水平的一般表达形式。他们假设道路上所
有的车辆都是一样的,每一辆车的边际私人成本包
括两部分,货币成本 (燃料、维护、折旧等 )和时间成
本：

ｇ=ｍ+ ｂ
ｓ(ｑ) (1)

　　上式中,ｇ为行车成本 (＄/ＰＣＵ⑤ ),ｍ为货币成
本,ｂ为时间成本,ｑ为车流量,ｓ(ｑ)为车速。

社会总成本为所有车辆 ｑ的边际私人成本之

和：

Ｃ=ｇｑ=ｍｑ+ ｂｑ
ｓ(ｑ) (2)

　　边际社会成本为 (2)式对 ｑ的一阶导数：
ＭＳＣ=●Ｃ●ｑ=ｇ+

ｂ
ｓ(ｑ)ｅｓｑ (3)

　　其中,ｅｓｑ=-ｄｓ/ｓｄｑ/ｑ,它为车速的车流量弹性,即
单位车流量的变动导致车速变动的百分比。

上式表明,边际社会成本 ＭＳＣ为边际私人成本
ｇ加上一个反映外部性的变量

ｂ
ｓ(ｑ)ｅｓｑ,这一变量即

为对于每一车辆应该收取的最优拥塞费用。从这一
表达式中可知,最优的拥塞费用同车主的时间成本
成正比,同车流量弹性成正比,同车速成反比。这一
结论符合直观判断,即：当车主对时间的评价越高
时,当车主将他的车辆驶入某一区域所导致的车速
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下降越大时 (即车速的车流量弹性越大 ),当车速越
低时,拥塞收费就应当越高。因此,如果我们可以通
过调查对人们的时间成本进行估计,通过一定的技
术手段对车速以及车速的车流量弹性进行测算,就
可以根据 (3)式得出最优的拥塞收费水平。

当然,这一模型只是实际情况的高度抽象,是一
种纯粹的静态分析。在实际中,当车辆在不同的时
间和路段行驶时,时间成本、车速和车流量弹性都是
实时变动的 (车主的时间成本有可能相对稳定 ),因
此,最优拥塞收费也应当实时变动。但目前的技术
水平还无法及时准确地对这些变量进行测定。另一
个难题是,最优拥塞收费要求车主在驶入某一个有
可能产生拥塞的区域之前就知道他的行为将对该区

域的拥塞状况产生何种影响,即提前知道他将为此
支付多少费用,这时所要求进行的计算量就更加庞
大,技术要求就更高。因此,就目前的技术水平而
言,实践中的拥塞收费只能做到类似伦敦那样简单
而实用的近似状况。相对于最优的实时拥塞收费而
言,这仅仅是一种次优选择 [10][11]。

　　三　结论及对我国的意义

总体而言,伦敦市的拥塞收费取得了极大的成
功,这一成功建立在对经济学 “谁使用、谁付费 ”原
则的主动应用以及现阶段电子监控技术逐渐成熟的

基础之上。当由于供给的短缺或需求的增长,原本
并不稀缺的公共品变得稀缺时,付费可以驱使消费
者更加 “理性地 ”使用公共资源,消费者的行为自动
地受到价格信号的引导,这正是市场机制 (价格机
制 )的魅力所在。在伦敦市成功经验的推动下,支
持拥塞收费的城市不断增加,世界上许多城市都计
划在该市推行拥塞收费,例如爱丁堡、卡的夫、斯得
哥尔摩、巴塞罗那、米兰、旧金山、圣保罗等等。我国
的上海市也已经开始了对交通拥塞收费的研究。世
界银行认为,发展中国家尤其应该推行拥塞收费,因
为它一方面可以缓解城市人口以及车辆爆炸所带来

的交通压力,另一方面也可以筹措紧缺的资金以发
展公共交通设施 [12]。

拥塞收费对于我国这样一个人口众多且处在城

市化进程初期的国家就具有更加重要的现实意义。
随着城市化的加速推进,今后大城市数量还将大量
增加。与此同时,城市中的车路矛盾日益突出,道路
的建设始终跟不上机动车数量的增长速度。一个自
然的结果就是交通堵塞的日益严重,以及随之而来

的时间、燃料的浪费和日益恶化的城市环境。更为
重要的是,由于长期以来计划经济的思维方式,市政
当局重建设、轻管理,重命令、轻市场,形成了一种尴
尬的现象--- “路越修越宽,交通越来越差 ”。交通
经济学中的 “唐斯定律 ”(Ｄｏｗｎｓ’Ｌａｗ)认为,新建的
道路设施 (供给 )会诱发新的交通需求,因此交通需
求总是倾向于超过交通供给 [13],其中的重要原因就
在于道路的免费使用。这一定律在我国的许多超大
型城市得到了生动的验证。

毫无疑问,拥塞收费在我国的许多大中城市都
有良好的应用前景,但这一措施在我国目前还处于
研究阶段,没有任何一座城市做过类似的尝试。诸
如电子监控、电子计费等硬件设施是一个制约因素,
但更重要的是缺乏对车辆使用者的消费行为、价格
弹性、车流量、车速、道路的通行容量、城市的交通模
式、不同交通工具之间的替代关系等数据的积累与
分析 [14],而这些数据和分析是设计一个合理的符合
经济效率的拥塞收费方案所必不可少的,也是在我
国对这类公用事业行业进行应用经济学研究最为欠

缺的环节。

【Ａｂｓｔｒａｃｔ】　Ｓｉｎｃｅ17Ｆｅｂｒｕａｒｙ2003,Ｌｏｎｄｏｎｍａｄｅａｎ
ａｍｂｉｔｉｏｕｓｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔｔｏｓｅｔｔｌｅｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎ--￡5
ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎｃｈａｒｇｅｗｈｅｎｄｒｉｖｅｒｓｉｎｔｅｎｄｔｏｅｎｔｅｒｔｈｅｒｅｓｔｒｉｃｔｅｄａｒｅ-
ａ.Ｔｈｉｓｐａｐｅｒｆｏｃｕｓｅｓｏｎｐｒｅｌｉｍｉｎａｒｙｒｅｓｕｌｔｏｆｔｈｉｓｐｏｌｉｃｙａｎｄ
ｇｉｖｅｓａｎｅｘｐｌａｎａｔｉｏｎａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｗｅｌｆａｒｅｅｃｏｎｏｍｉｃｓ.Ｉｔｓｈｏｗｓ
ｔｈａｔ,ｃｏｍｐａｒｉｎｇｔｏｒａｎｄｏｍｒａｔｉｏｎｂｙａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ,ｐｒｉｃｅｍｅｃｈ-
ａｎｉｓｍｉｓａｂｌｅｔｏｒｅｖｅａｌｐｒｉｖａｔｅｉｎｆｏｒｍａｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｅｒｓａｎｄｒａｔｉｏｎ

ｔｈｅｓｃａｒｃｅｐｕｂｌｉｃｇｏｏｄｓｔｏｔｈｏｓｅｗｈｏｇｉｖｅｔｈｅｈｉｇｈｅｓｔｅｖａｌｕａｔｉｏｎ.
Ａｓａｃｏｎｓｅｑｕｅｎｃｅ,ｔｈｅｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎｃｈａｒｇｅｃａｎａｃｈｉｅｖｅＰａｒｅｔｏｉｍ-
ｐｒｏｖｅｍｅｎｔａｎｄｅｃｏｎｏｍｉｃｅｆｆｉｃｉｅｎｃｙ.

【Ｋｅｙｗｏｒｄｓ】　Ｌｏｎｄｏｎ；ｔｒａｆｆｉｃｊａｍ；ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎｃｈａｒｇｅ；
ｗｅｌｆａｒｅｅｃｏｎｏｍｉｃｓ；ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＤｅｍａｎｄＭａｎａｇｅｍｅｎｔ

注释

①　例如武汉市对武汉长江大桥 (一桥 )的管理。雅典也采用同样
的方法。

②　近年来,由于电力短缺,通过拉闸限电对有限的电能进行配置也
是一种行政手段,而可靠性电价、可中断电价则是一种市场化手
段。电力和交通以及其他公用事业行业具有类似的需求侧特
征。

③　实时定价在电力行业中已经得到了充分的使用。由于存在峰谷
现象,在不同时间发电的成本不同,相应的价格也不同,因此电
价是实时波动的。新加坡从 1997年也开始实行交通的拥塞收
费,并且它的收费标准是随道路的拥挤状况、时间而变化的,更加
接近实时定价。不过它的这一做法在国际上的影响没有伦敦大。

(下转第 96页 )
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【Ａｂｓｔｒａｃｔ】　Ｔｈｉｓｐａｐｅｒｇｅｔｓｔｈｅｉｒｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓａｎｄａｃ-
ｔｉｖｉｔｙｌａｗｓｏｆ“ＳｔｒｅｅｔＨａｗｋｅｒ”ｔｈｒｏｕｇｈｔｈｅｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎｏｆＸｉｎ-
ｇａｎｇＷｅｓｔＲｏａｄｏｆＧｕａｎｇｚｈｏｕ,ｔｈｅｎａｎａｌｙｓｅｓｉｔｓｅｓｓｅｎｃｅｔｈａｔ
“ＳｔｒｅｅｔＨａｗｋｅｒｓ”ｂｅｌｏｎｇｔｏｔｈｅｇｒｏｕｐｏｆｐｅｏｐｌｅｗｈｏｎｅｅｄｔｏ
ｈｅｌｐ,ａｎｄｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎ “ＳｔｒｅｅｔＨａｗｋｅｒ”ａｎｄｄｅｖｅｌｏｐ-
ｍｅｎｔ,ｎｏｒｍａｌｍａｒｋｅｔ,ａｄｍｉｔｔａｎｃｅｓｙｓｔｅｍ,ｓｏｃｉｅｔｙｓｔａｂｉｌｉｚａｔｉｏｎ.
Ａｔｌａｓｔｔｈｅｐａｐｅｒｄｒａｗｓｓｏｍｅｐｏｉｎｔｓｏｆｖｉｅｗ,ａｎｄｔｈｉｎｋｓｔｈａｔ
ｔｈｅｒｅｉｓａｃｌｏｓｅｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｔｈｅ“ＳｔｒｅｅｔＨａｗｋｅｒ”ｐｈｅｎｏｍｅ-
ｎｏｎａｎｄＲｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ,ｔｈｅＴｈｉｒｄＳｅｃｔｏｒ,ＳｏｃｉａｌＳｅｃｕｒｉｔｙ,ａｎｄ
ｒｅ-ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ,ｅｔｃ.Ａｎｄｆｒｏｍ “ＳｔｒｅｅｔＨａｗｋｅｒ”ｔｈｅｍｓｅｌｖｅｓ
ａｎｄｔｈｅｗｈｏｌｅｓｏｃｉｅｔｙ,ｗｅｓｈｏｕｌｄｒｅｓｏｌｖｅｔｈｅｐｒｏｂｌｅｍ.

【Ｋｅｙｗｏｒｄｓ】　 Ｇｕａｎｇｚｈｏｕ；ｔｈｅ “ｓｔｒｅｅｔｈａｗｋｅｒ”；ｓｏｃｉａｌ
ｖｕｌｎｅｒａｂｌｅｈｒｏｕｐ；ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ

注释

①　本文的调查以抽样问卷和局外观察为主。在问卷调查中,以偶
遇方式抽样调查了街头流动商贩与附近居民,其中对流动商贩
的调查样本 122份,对附近居民的调查样本 51份,分别得到有
效样本数 116份和 49份；在局外观察中,选取公交车总站附近
的流动商贩集结点连续记录了 17个整时点的有关数据。

②　求人倍率是用来表示职业供求市场的供求关系的度量,即职业
市场的需求人数与求职人数之比。
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④　修建道路的成本最终还是由纳税人通过税收由政府提供的。但

是,税收同对道路的使用之间不存在明确的关系,并且,不同纳
税人对道路的使用程度是明显不同的,这时也存在交叉补贴
(ｃｒｏｓｓｓｕｂｓｉｄｙ)。

⑤　ＰＣＵ(ＰａｓｓｅｎｇｅｒＣａｒＵｎｉｔｓ),“顾客车辆单位 ”是衡量不同车辆造
成的拥塞结果的指标,由于轿车载客少,公共汽车载客多,因此
它们对道路造成的拥塞需要调整为共同的单位 ＰＣＵ。
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