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本套资料手册是什么?

本书是一套关于可持续城市交通的资料手册，阐述

了发展中城市可持续交通政策框架的关键领域。

这套资料手册由超过30本的分册构成，其内容将

在后面提及。此外，作为本套资料手册的补充，还

配有一系列的培训文件及其它资料，可以从http://

www.sutp.org(中国用户使用http://www.sutp.cn)上

调阅。

供什么人使用？

本书的使用对象是发展中城市的决策者及其顾问。

这个目标读者群会在本书的内容中体现，本书内容

还提供了供一定范围内发展中城市使用的合适的政

策工具。此外，学术部门（例如大学）也会从本书中

获益。

应当如何使用？

本书可以有多种使用方法。若为印刷版，本套手册

应当保存在同一处，各个分册分别提供给涉及城市

交通工作的官员。本书还可以方便地改编，供正规

的短期培训使用；还可以用作城市交通领域编制教

材或其他培训课程的指南。GIZ(德国技术合作公

司)正在为所选择的分册精心制作成套的训练材料，

从2004年10月起全部可以在http://www.sutp.org或

http://www.sutp.cn上调阅。

本书有哪些主要特点？

本书的主要特点包括以下各项：

	 可操作性强，集中讨论规划和协调过程中的最

佳做法，并尽可能地列举了发展中城市的成功

经验。

	 本书的撰写人员，都是各自领域中顶尖的专家。

	 采用彩色排版，引人入胜，通俗易懂。

	 在尽可能的情况下，采用非专业性语言，在必须

使用专业术语的地方，提供了详尽的解释。

	 可以通过互联网更新。

怎样才能得到一套资料手册？

在http://www.sutp.org或http://www.sutp.cn上可以

找到这些分册的电子版（PDF格式）。由于所有分

册的经常更新，已经没有英文版本的印刷版。前20

本分册的中文印刷版由人民交通出版社出版，并在

中国地区出售。如有任何关于分册使用方面的问题

可以直接发邮件至	

sutp@sutp.org或transport@giz.de。

怎样发表评论，或是提供反馈意见？

任何有关本套资料手册的意见或建议。可以发送电

子邮件至：sutp@sutp.org；transport@giz.de，或是

邮寄到：

Manfred	Breithaupt	
GIZ,	Division	44	
P.	O.	Box	5180	
65726	Eschborn,	Germany(德国)

其他分册与资料

今后的其他分册将涉及以下领域：发展中城市的

停车管理以及城市货运。其他资料正在准备过程

之中，目前可以提供的有关于城市交通图片的CD-

ROMs光盘和DVD(一些图片已上传到http://www.

sutp.org	-	图片区).	在http://www.sutp.org上还可

以找到相关链接、参考文献以及400多个文件和报告

（中国用户使用http://www.sutp.cn）。
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分册 2c: 停车管理：为创建宜居城市做出贡献

1. 简介
1.1 为什么要阅读这本分册?

所有行驶在路上的汽车都需要有地方停
放——这是几乎所有城市地区都面临的一
个重要问题。汽车处于行驶状态的时候需要
占用空间，但每天平均23小时的时间里汽车
都处于停放状态。如果所有出行都通过小汽
车进行的话，那么小汽车在出发地和目的地
两端就都分别需要一个停车位。这样算下来，
一辆小汽车就需要好几个停车位。一辆汽车
处于停放状态时需要占据大约8平方米的空
间，而且常常还需要等量的操纵空间——人
口稠密的城市地区地价非常昂贵，这样的空
间需求量也因此不可小觑。通常情况下，供
汽车停放的空间比人们居住的空间还要多！

本分册提供了解决停车问题的一些
措施。其目标受众主要是各级地方或国家
政府层面的利益相关者以及对该问题有兴
趣的人士，既包括交通工程师，还包括政策
制定者、土地利用规划人员、交通规划人员、
城市设计人员，以及那些对提高停车效率和
可持续性感兴趣的普通大众。

1.2 停车问题为何如此重要?

是否有停车位以及停车的具体成本是人
们选择是否驱车前往某一特定目的地的一个
重要决定因素，也是人们选择是否拥有私人
小汽车的重要决定因素。尽管一些发达国家
的内城（如慕尼黑或伦敦）相对于其他区域
更为富裕，但其汽车保有率却相对较低。其
原因可能在于街头泊车空间缺乏（所以有车
一族没有地方停放小汽车），以及当地公共
交通系统便利程度的和服务水平都高于平
均水平。

地方政府直接管控当地路缘空间的使用
（除国道外），因此也直接管控街头停车的
供应和价格状况。在某些情况下，这种直接
管控也延伸到公共街外停车场中。地方机构
提供公共街外停车场的程度因地而异。在许

多发展中国家的城市中，可能只有非常少量
的正式街外停车空间可以使用，不管空间本
身是不是归属于市政当局。通过对新兴建筑
物开发的管控，地方政府同样可以对这些
新兴发展区域所提供的停车空间进行一定
程度的管控。这就是所谓的“停车捆绑”，可
能并非所有的不同收入群体都认为这是正
当可行的做法。

虽然停车管控措施和定价收费政策很少
受到公众欢迎，但这些政策选择仍在发展
中国家的许多城市中得到了较好的普及和接
受。如果泊车位存在明显不足，那么很多人可
能就会接受停车管控的做法。停车管控和定
价收费都是地方政府频繁使用的交通需求
管理措施，但是几乎没有学术文献会就这项
政策的实施经验进行探讨或分析，而是更喜
欢专注于收取交通拥堵费的话题，因为后者
在政治上“更有利可图”。本分册试图就此
做出一些改变。

1.3 那些城镇和城市的停车状况到底
存在什么问题?

“停车位会吸引汽车;因此就会滋生车
流。停车需要空间，而且是不可作为
其他街头用途的空间。在过去几十年
里，没有任何事物对街头传统面貌
的改变大于那些停放的小汽车。”

　　——哈特穆特·H·托普，德国凯泽斯劳滕大学教授

有些发展中国家的城市有相应的停车管
理措施。然而，也有许多城镇和城市根本就
没有停车管理措施，或者管理相当不善，或
只在非常有限的区域进行停车管理。下面罗
列了世界各地的城市，特别是发展中国家的
城市所面临的一些典型问题：

■■ 对于停车位稀少的那些地方而言，施行“
谁先到达谁使用”的停车位运营模式可
能并不是最有益的。谁对当地经济贡献
更大呢？是整天将汽车停在店外的店主
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还是另外8名分别在同一个地点停车一小
时然后在当地商店消费的顾客呢？
■■ 街头停车阻断一两个车道，将街道缩减
成单行道的宽度，降低了道路能见度，并
迫使行人在没有合适的人行道的地方不
得不转到马路上行走，从而引起一系列安
全及交通堵塞问题。此外，它还可能阻断
紧急服务通道。
■■ 街头停车管理不善，和/或缺乏高停车需
求地段停车空间可用性信息，导致大量
车流穿行在路上来回寻找停车位，从而
加重交通阻塞和交通污染。
■■ 停车规范没有得到很好的执行或无法执
行；有时候执法和管理仅仅停留在非正

式和/或腐败状态。
■■ 在人行道区域停车（人行道以及街角区
域），使得推着婴儿车的父母以及残疾
人无法通行，并影响人们步行出行的积
极性，城市环境也因此降低了其原有吸
引力，而经济活动更相应地减少。反过
来，这也使得人们对小汽车的依赖程度
越加升级。
■■ 施行有偿街头停车的地方收费比有偿街
外停车便宜，导致人们宁愿在街头寻找
稀有的停车位，而致使街外停车场有一
半处于闲置状态。
■■ 市中心存在某（免费）停车点——这样的
事实会鼓励人们开车去往那里；而通过
减少城镇和城市停车点数量可以鼓励人
们使用其他交通工具，从而减轻交通污
染状况。
■■ 城镇和城市中心都担心顾客被吸引到拥
有大量停车位的城镇边缘开发区域，所
以他们相继作出反应，试图减轻城镇和
城市中心的停车难度。

本分册提供了一系列措施以更好地管
理上述问题。他们是基于发展中国家城市
的需要而“量身定制”的，也是基于世界范
围内的案例研究结果的。分册中既援引了发
展中国家的一些模范实例，也援引了来自欧
洲和北美的实例。这些例子所传达的主要

图2a, 2b

小汽车停放以及走
道不足，迫使路人
转至街道上行走。
左图由桑托斯·卡度库拉先生于2008年
在印度德里市拍摄，右图由阿·瓦格纳
先生于2007年在塞尔维亚尼斯市拍摄。

图一

停放的小汽车和出
租车造成交通混乱
图片由瓦利德·A·万锐先生于
2007年在阿富汗喀布尔市拍摄
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讯息是：可以更好地管理停车问题，也可以
解决停车问题！

1.4 关于停车问题的十大普遍错误认
识

停车管理提问题是一个宽泛的话题。仅
仅将特定环境下的成功措施复制到个别环
境中是不可能的。停车管理措施必须适应具
体情况，其引入的解决方法也必须满足相应
的具体要求。很多时候，受停车管理问题影
响的不同利益相关者会使用相同的论点来
反对停车管理；一旦我们走近去看，这些论
点就会变成一些不可能得到验证的错误认识。
在这部分内容中，我们将探讨以下十大关于
停车问题的最常见的错误认识。

成功的城市拥有充足的停车空间。

并非如此。成功的城市是那些首当其冲
地面对停车问题的城市，因为他们吸引着太
多的通勤人员、购物者以及游客。一个成功
的城市会认识到：城市的品质并不仅仅在于
提供充足的停车位，更需要实现道路、泊车
空间、公共交通、自行车以及步行出行设施
和开放区域的良好平衡。停车对于寻找这种
平衡的贡献就是定义什么是“合格的需求”，

并通过仅仅提供必须的停车位以及引入合

理的定价政策（对那些最理想、最稀有的停

车位征收更为高额的费用）来调整停车位供

应，以满足这种合格的需求。

社区停车位紧张。我们需要建设更多停
车设施。

一个社区有多少停车位？小汽车驾驶人

员对这个问题并不感兴趣；他们在意的只是

如何能轻松地找到一个停车位——那个唯

一的停车位正好是彼时彼地他们所需要的。

因此，确保有停车位可用就是一大关键目标

了。但是，建造更多的停车位只有实现这一目

标的方法之一，而且通常这种方法都很昂贵。

大多时候，通过运用需求管理策略释放现有

停车位会相对实惠些。引入有偿停车制度或

增加收费额度会鼓励部分驾车人员进行拼车、

使用公共交通工具、步行或者骑自行车出行。

讨论停车位短缺概念也相当重要。很多时候，

在人们抱怨停车位使用困难的时候，实际被

占用的停车位只占全部停车位的60-75%。关

键是要利用定价措施和限时措施来释放停

车位，使那些真正需要的用户可以使用到停

车位。动态信息系统可以为驾驶人员提供可

用的停车位状况的实时信息。

方框1： 
关于停车的10大普遍错误认识

■■ 成功的城市拥有充足的停车空间。

■■ 住宿区停车位置紧张。我们需要建设更多的

停车设施。

■■ 应该实行免费停车。

■■ 所有驱车出行的人都是平等的。

■■ 人们不喜欢步行。应在门前设立停车点。

■■ 停车位减少，意味着人们不得不驱车四处寻

找停车位。

■■ 在手册中能轻易找到有关停车比率的信息。

■■ 所有家庭（包括低收入家庭）都需要停车。

■■ 假如公共交通状况良好，停车位减少不成问题。

■■ 停车问题不仅乏味，而且无关紧要。

图三

一些城市中，停车
位属于稀缺商品。

图片由多米尼克·施密德于
2006年在法国巴黎拍摄
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应该实行免费停车。

通常小汽车驾驶人员都可以免费停车。然
而，每个停车位都包含着开发商、业主、租户
和/或纳税人所支付的一笔客观的费用。所以，
当停车费经常被归入（“绑定”）租金、租赁费
用或出售价格中时，其成本是由每个人来分
担的，包括那些没有私人小汽车的人，也包括
那些选择步行出行或使用公共交通工具或骑
自行车出行的人，而且这些费用相当庞大。

所有驱车出行的人都是平等的。

的确如此，但并不是所有驱车出行的人
在每个地点都有着有相同的需求。而且，并
非只有驱车出行人员对特定地点有一些要
求，居民、购物者、旅客以及使用其他交通
方式的人员，甚至是“普通公众”也有各自的
需求。如果像往常一样不是所有的需要都能
够得到满足，那么就必须发展一些平衡性
的解决措施，包括停车管理策略。就算小汽
车驾驶人员之间（取决于他们是正驱车行驶
还是正在寻求一个停车位）也会对各自的需
求有不同看法。因此，仅仅从小汽车驾驶人
员的角度来提供停车位的做法是非常狭窄
的，忽略了那些易受停车状况影响的道路使
用群体。

人们不喜欢步行。应该将停车点就设立
在门口。

的确如此，但并不是所有的泊车位都可
以建在某个建筑物的前面或后面或侧面或下
面。而且，其他的用户对可用的有限空间也有
很多其它需求。停车管理措施（如街头/街外
泊车位数量、停车收费额度、允许停车时间
上限、优先用户群等）有助于平衡这些多样
化的需求。当然，在某些优先级高的地点为
那些需要帮助的人（如残疾人）提供停车服
务也是必须的。

停车位减少，意味着人们不得不到处驱
车去寻找停车位。

常常会出现小汽车驾驶人员到处驱车寻
找停车位并转而带来额外的交通负荷，这是

一个重要的问题。然而，很多情况下，这反映
的是经营管理不善的局面，而非可用的停车
位数量状况。如果驾驶员知道某个特定区
域没有“免费的”（不收费、停车时间不限）
停车位，那么他们就不会往那个地方寻找停
车位了。此外，可以通过向小汽车驾驶人员提
供动态实时信息指示哪些地方尚有可用的停
车位的方式来有效减少这种类型的交通负
荷。与此同时，对泊车位的供应状况施行管
控也非常必要。

在手册中能轻易找到有关停车比率的
信息。

私人停车位的停车标准是由地方政府
指定的，反映的是平均情况。通常，这些标
准是基于单一功能状况的，既不能反映多种
使用的可能性，也不能反映出替代性交通方
式的使用状况。因此，这些标准的应用经常
会导致泊车位过剩。更重要的是，需要多少
泊车位数——这主要是一种价值判断，而不
是技术问题。开发商、管理人员以及政治家
们都必须问这样一个问题：在什么情况下提
供充足停车位所带来的好处能够大于其负面
影响呢？有没有足够的道路容量来支撑停车
位数量的增加呢？额外停车空间或在公共交
通过中投入更多资金真的与社区价值观更
为相符吗？

所有家庭（包括低收入家庭）都需要
停车。

不是每个家庭都拥有小汽车，而且总会
有一些家庭没有小汽车。而且有一个特定家
庭群体往往会避免拥有私人小汽车。另外，
主要从家庭收入来说，一些家庭只拥有一辆
汽车，而另一些家庭则拥有更多小汽车。在
考虑为住房规划停车空间时，这些情况都应
该予以考虑。有可能并不为住房配备停车位，
例如那些多功能区域或那些靠近良好公共
交通站点的区域；但可能在其他领域就需要
为每个住户提供两个或更多的停车位。这些
停车位的成本必须由使用停车位的那些住户
支付，而不是由整个社区共同支付。
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只要公共交通状况可以，减少停车位是
没问题的。

是的，减少停车位供应也就意味着要有
合适的替代性选择。但是，通常这些替代性
交通选择是存在的，却并不为用户所知。因
此，在推出某种停车管理方案的同时，还必
须宣传替代性交通选择的信息。如果出行起
始地并没有像样的公共交通服务，那么可以
通过停车换乘的方式来帮助确保这些区域
的交通可达性。

停车问题不仅乏味，而且无关紧要。

停车问题很重要，而且对确保居住地
的宜居性也具有关键意义。但是，尽管如此，
停车问题只是都市社会多项需求之一。因此
在任何情况下都必须找准平衡，确定哪一种
停车位供应状况能够最好地满足区域的合
适需求。

1.5 结论

这一章阐述了阅读本分册的原因，并介
绍了关于停车问题的十大错误认识。所传达
的讯息是：停车问题是个重要的城市和交通
资源问题，需要进行有效管理。适当的停车
管理将降低长途出行的必要性，减少短途出
行次数，同时也启动了向其他气候友好型交
通方式的出行模式转变。下一章节将会具体
阐述如何对停车问题施行有效地管理。

更多资料如下所示：

�� 停车问题大改造：这个博客的关键目的之一

就是帮助宣传决策人员及各大社区所面临

的停车政策选项。保罗·巴特先生是该博客

的主人：http://www.reinventingparking.org。

�� 免费停车的高成本：详细分析停车问题，并

全面概述相应的解决措施。详见��

http://shoup.bol.ucla.edu。

�� 美国停车政策：管理策略概述——:这个报

告明确了核心的可持续性停车原则，并解释

如何通过更为智能的停车管理方式来惠及

消费者获和商业界。资料下载地址如下：�

http://www.itdp.org/documents/ITDP_US_

Parking_Report.pdf。

http://www.reinventingparking.org
http://shoup.bol.ucla.edu
http://www.itdp.org/documents/ITDP_US_Parking_Report.pdf
http://www.itdp.org/documents/ITDP_US_Parking_Report.pdf
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2. 些关于停车的定义

本章介绍有关停车问题的一些基本概
念和定义，也对地方政府进行停车管理可以
采用的不同政策类型做了相关探讨。

2.1  停车需求

一辆汽车需要停放，这种需求就是停车
需求。如果某个地方、社区或城市的小汽车
数量上升了，那么其所需的泊车位数量也会
相应上升。当大部分小汽车都处于行驶状态
时，所需泊车位数量还会进一步上升，因为
每辆小汽车需要不止一个停车位。在许多发
展中国家，能够使用到小汽车的人口占总人口
的比例很小。例如，在伊斯坦布尔，每1000人
所拥有的小汽车数量只有134辆（《真言报》
，2005年）；在南亚，每1000人所拥有的小汽
车数量更是只有10辆（世界银行，2006年）。
尽管如此，许多中低收入城市人口密度都比
较高，而且几乎没有街外停车设施，那么这
些城市中相对富裕的地区受到街头停车现
象的影响将是巨大的。此外，发展中国家汽
车保有率的增长速度比发达国家高：世界银
行的调查显示，中低收入国家每千人所拥有
的小汽车数量从1990年的25辆上升至2003
年的47辆，这意味着88%的增加率，而与之
相比高收入国家每1000人的汽车保有量增
长幅度只达到25%。

2000年，全世界小汽车和轻型货车数量
超过7.5亿辆，这一数字每年增长大约2%。而
且全世界只有两个地方可以找到这些交通
工具——要么在街头，要么在街外。如果他
们在街头，那么要么是在寻找停车位，要么
就正行驶在路上，总之可以认为这些车是肯
定需要停放的。而且几乎所有位于街外的汽
车都要停放在某处。评估结果显示，小汽车
在其寿期内95%以上的时间都处于停放状态
（柯林斯，1991年）。

当停车位供不应求时，停车问题就开始
出现了。通常，城镇和城市中心会首先出现停
车问题，之后再向外扩散。在东欧及中亚的
一些前苏联国家，前苏联解体后交通机动化
速度相当迅猛；这种状况在人口稠密的那些
战后居住区造成了很大的居民停车问题（这
些战后居民区在建成的时候小汽车保有率非
常低，并没有配备相应的居民停车设施）。

2.2 合格的需求

某些时候大中城市中部分地方出现停车
位需求超过停车位供应的状况是相当普遍的。
这种情况下，如下问题就出现了：哪些用户应
该有机会享受有限的停车位呢？很多西方城
市所采用的一个典型的方法（从某种程度上
而言，中国最发达的那些城市，如北京和深圳，
也有类似的情况）如下所示：

■■ 鉴于居民在地方选举层面上的重大政治
意义，居民通常是被最优先考虑的。通常，
居民都将优先获得街头停车和/或比例
较低一些的街外停车权。
■■ 商务访客、旅游者和购物者是仅次于居
民之后被优先考虑的群体，尽管在施行
有偿停车的地方他们可能会被要求支付
比居民更多的费用。
■■ 最不被优先考虑的是驱车上下班群体，
在街头停车问题上尤为如此。因为公众
认为驱车通勤人员是造成高峰期交通堵
塞问题的罪魁祸首。
■■ 货物交付同样也需要路缘空间，这就意
味着需要在一天的某段时期为货物交付

图四

曼谷一条住宅区街道
上的街头停车状况
图片由卡洛斯·菲利普·帕多先生
于2006年在泰国曼谷市拍摄
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栋办公大楼的停车场等。理论上而言，只
有那些与那栋建筑物或土地利用模式相
联系的那些人才能使用那里的停车设施，
而且土地所有者会对相应的使用状况进
行管控——当然，是在相关法律约束条
件允许范围内（见图5）。
■■ 私人住宅区停车。这通常是与房屋或公
寓相联系的街外停车类型。理论上讲，只
有住在这些房子或公寓里面的居民才能
够使用这种停车设施（见表1）。

提供路缘空间，不过具体哪段时期是可
以协商的——也许是晚上，或清早（更多
有关城市货物交付停车问题的信息，请
参看德国技术合作公司《资料手册》1g
分册：《发展中城市的城市货运问题》。

2.3 停车类型

主要的四种停车类型分别如下所示：

■■ 街头停车。如其名字所示，街头停车指
的就是公共道路上的一个停车位——不
过如果某条道路或道路的哪边只是半公
有性质的话，这种定义可能会有点模糊。
无论是合法还是非法进行街头停车，停
车地点通常是名义上供行人使用的道路
一边（见图4）。
■■ 公共街外停车。公共街外停车指的是不
在公共道路上的停车场，任何公众都可
以在那停车，只要保证遵守相应的规定（
例如，停留期上限(时间)，或支付一定的
费用）。这种类型的停车场可以由公共或
私人部门所有和/或运营。
■■ 私人非住宅区（PNR）街外停车。这种
停车场是与一个特定的建筑物或土地使
用模式相联系的；例如一个购物中心或一

图五

某商业区的私人非
住宅型停车场

图片由卡桑托斯·卡度库拉先生
于2008年在泰国曼谷市拍摄

表1: 停车类型及管控和/或供应机构

位置 街头停车 街外停车

使用性质 公共使用 私人使用 公共使用
所有者 公共使用 私人使用 私人使用 公共使用
运营性质 公有或私有 私有 私有 私有 公有
类型 免费 收费 许可制 时段控制 免费 收费 收费 免费 收费

2.4 街头停车

街头停车几乎总是公共所有，而且由地
方政府在中央政府整体指导下提供，一些首
都城市中会应用到中央政府所指定的特殊
规定。但是通常都是由地方当局在中央政府
指导方针下决定在规定的街道上施行哪些
限制性规范。鉴于国家和地方压力，他们会
全面考虑道路安全、交通负荷、公共交通供
应状况及出行情况、当地经济运转、居民所
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需以及紧急服务中心通道等因素。在许多国
家，当地社区需要参与引入停车限制措施的
过程。出现任何变更都必须向当地道路使用
者进行有效的信息传递和沟通。这个话题将
在本分册稍后的内容中作出探讨，也就是在
我们考虑如何让停车政策变化为大众所接
受的时候。

在一些国家如俄罗斯，任何公共机关都
无权管控街头停车设施的使用状况，也无权
对此进行收费和/或处罚那些违反规定的驾
驶员。对于这些国家的停车管理，可以采用
一些自我执行型的实体措施，但是从根本上
讲，这些国家还是必须确保至少通过有关停
车管控选择权的立法，否则就不可能对停车
问题进行战略管理。

不受管控的路缘空间在多大程度上用
于停车也是由该地区的停车需求状况以及
街外停车措施可及性决定的。通常，只有
在某个特定区域停车设施供不应求的时候
（Balcombe和约克，1993年）或是在停车导
致安全问题的状况下（例如：在交通枢纽路
口处视线受阻）才会考虑停车限制措施。并
不是每一个发展中国家的城市都有停车管
理措施，但停车管理的覆盖面可能比想像的
要更为广泛：例如，中国31个主要城市中除了
一个省的外，其余城市都已经至少在某些区
域施行了有偿街头停车制度，以应对停车位
供不应求的状况。所以，将停车管理仅仅作
为那些富裕西方城市的专属项是一种错误
的见解（见图6）。

图六

街头停车限制措施是
停车管理的一大关键

图片由瓦利德·A·万锐先生于
2008年在阿富汗喀布尔市拍摄
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3. 停车管理战略

3.1 简介——对问题及其相应的解决
方法进行匹配

下表是一种决策支持指南。左边的一个
清单列出了典型的停车问题，右边是针对这

些问题可以采取的一些措施以及稍后会出
现在本分册中的那些信息的参考资料。

现在，本章将以一项停车政策为背景探
讨这些措施中的部分内容，并探讨怎样实
施这部分措施。

表2: 决策支持指南

问题 应对措施及相关实例

在停车位稀缺的地方，施行“谁先到达谁
使用”的停车位使用模式可能并不是最有
益的。

■�在一些泊车地点设置停车时间上限。例如乌干达首都坎帕拉
的设拉子地区,。

■�价格手段：如果实行停车收费制，那么就规定短暂停车比长
时间停车每小时收费便宜。例如印度新德里。

■�提供和/或让人们更加意识到有街外停车服务。例如坎帕拉
的设拉子。

街头停车带来交通安全和拥堵问题。 ■�主干道上在交通拥挤时段实施限制停车措施。例如乌干达的
坎帕拉、中国的北京以及哥伦比亚的波哥大。

■�在引发安全问题的地段施行限制停车措施。

■�通过价格/广告宣传手段，增强街外停车的吸引力。例如中国
的北京。

街头停车管理不善，和/或缺乏关于高停车
需求地段停车空间可用性信息，导致大量车
流在路上来回寻找停车位，从而加重交通
阻塞和交通污染。

■�提供更多信息。

■�通过价格/广告宣传手段，增强街外停车的吸引力。例如北京。

■�施行停车转乘制度。例如伊斯坦布尔。

停车规范没有得到很好的执行或无法执行；
有时候执法和管理仅仅停留在非正式的和/
或腐败的状态。

■�范的执行力。例如加纳首都阿克拉、北京。

■�改变组织行为。

■�改变制度结构。例如坎帕拉和伊斯坦布尔。

在人行区域停车（街角人行道），阻碍街道
上的行人出行。

■�改善停车规范的执行力。例如哥伦比亚的波哥大。

■�具有自我执行能力的措施。例如萨拉热窝。

施行有偿街头停车的地方收费比有偿街外
停车便宜，导致人们宁愿在街头寻找稀有
的停车位，而同时街外停车场有一半处于
空置状态。

■�改变定价结构。例如北京。

■�更好的宣传街外停车。

■�改善街外停车设施及服务质量。

城市中心存在某（免费）停车点，这样的事
实会鼓励人们驱车前往。

■�逐步减少镇/市中心停车设施的供应及/或提高停车费用。例
如中国的深圳。

■�用停车转乘制度取代到市中心停车的行为。例如布拉格。

■�设置停车时间上限，以鼓励短暂停车，反对驱车上下班。例
如伊斯坦布尔。

城镇和城市中心都担心顾客被吸引到拥有
大量停车位的城镇边缘开发区域，所以他
们做出反应，试图减轻城镇和城市中心的
停车难度。

■�提供更多、更便宜的停车服务会鼓励更多人驱车进入城市中
心，从而使得城市中心更加拥挤。

■�施行空间节约模式，即快速公交系统，改善城市中心可达性。
例如哥伦比亚首都波哥大市的库里蒂巴。

■�通过提倡步行和停车场管理来改善城市中心环境，让人们喜
欢市中心，并更多地去往市中心。例如哥伦比亚首都波哥大。
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请注意：

(4)	表示某项措施目前尚处于评估阶段或初期规划阶段。
						*	表明目前正在开发一个专门的停车管理策略。
资料来源：市政规划文件。实际采用的措施可能比上面列出来的更为多样。

表3: 全球停车政策汇总（1）

手段

非洲 亚洲
澳洲/ 

太平洋地区
欧洲

开
普

敦
*

约
翰

内
斯

堡
 *

北
京

香
港

首
尔

东
京

新
加

坡

孟
买

墨
尔

本

悉
尼

奥
克

兰

法
兰

克
福

（
主

要
的

）

慕
尼

黑

布
鲁

塞
尔

巴
黎

伦
敦

停
车

规
范

街头停车规范 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

街外停车规范 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

设置停车时间上限 4 4 4 4 4

加强执法 4 4 4 4

经
济

刺
激

措
施

街头停车定价制度 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

街外停车定价制度 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

智能定价措施 4 4 4 4 4

g
规

划

专用居民停车区域 4 4 4 4

新兴建筑最大停车
定额 4 4 4 4 4 4 4

停车转乘设施 4 (4) 4 4 4 4 4

停车指南系统 4 (4) 4 4 4 4

其
它 停车设施供求状况

评估 4 4 4

➠
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表3: 全球停车政策汇总（2）

手段

欧洲（继续） 北美

马
德

里

巴
塞

罗
那

维
也

纳

苏
黎

世

旧
金

山

芝
加

哥

丹
佛

*

休
斯

顿

洛
杉

矶

纽
约

*

蒙
特

利
尔

渥
太

华
*

多
伦

多

温
哥

华

停
车

规
范

街头停车规范 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

街外停车规范 4 4 4 4 4 4 4 4

设置停车时间上限 4 4

加强执法 4 4 4 4 4

经
济

刺
激

措
施

街头停车定价制度 4 4 4 4 4 4 4

街外停车定价制度 4 4 4

智能定价措施 (4) 4 4 4

规
划

专用居民停车区域 4 4 4 (4) 4

新建建筑最大停车
定额 4 (4) 4 4 4 4 4 4

停车转乘设施 4 4 4 4 4

停车指南系统 4 4 4 4 (4)

其
它 停车设施供求状况

评估 4 4

➠

请注意：

(4)	表示某项措施目前尚处于评估阶段或初期规划阶段。

						*	表明目前正在开发一个专门的停车管理策略。
资料来源：市政规划文件。实际采用的措施可能比上面列出来的更为多样。
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3.2 通过停车政策来实现交通目
标——发展一项停车政策

简介

发展中国家许多城市都倾向于被动地处
理停车管理问题。如果某个地区出现了停车
问题，那么就在那个区域施行停车管理，也
只是应对所出现的那个具体问题。然而，如
果以一种更具战略性的方式来处理停车问
题的话，就可以通过这种方式有效地帮助
实现许多环境、社会和经济目标。在许多国
家，其国家层面上的交通政策具有一些非常
类似的目标。下面所列的就是一些典型的相
似目标：

■■ 发展地区和国家经济，让城市中心更能
吸引经济活动。
■■ 减少小汽车的使用，缓解交通堵塞。
■■ 鼓励使用小汽车之外的替代性交通工具。
■■ 改善公共交通系统，包括改善公共交通
系统与其他出行方式的融合，尤其是在大
一些的城镇和城市。
■■ 减少小汽车使用所带来的环境影响。
■■ 确保社会所有成员都能全面享受交通
服务。

发展一项停车管理策略有助于以一种
结构化的方式来思考如何通过停车管理来
实现这些更为广泛的目标。这不仅是西方国
家停车政策的一个特征；发展中城市，如坎
帕拉、北京、深圳、德里、伊斯坦布尔和设拉
子（伊朗）都从某个战略角度考虑过停车问
题，考虑如何管理停车问题以帮助实现目标。

一个典型停车政策的发展

COST	342（停车政策手段及其对移动
力与经济的影响报告）报告的第20-21页非常
清晰地按照时间顺序阐述了一个典型停车政
策的发展，尤其是街头停车政策的发展。记
住以下这点是很有帮助的：一般都是在停车
需求超过停车供应的时候会正式开始发展
停车政策，因为那时候停车问题才开始出
现。COST	342这份报告包括得发展类型前
于此阶段起始：

第一阶段——没有问题，可用的停车位逐
渐被全部占用。

第二阶段——某些街道上停车位的需求开
始大于停车位的供应，所以在那些街道引入
停车规范。可能禁止在有些地方停车，也可能
对其他一些地方的停车地段进行更为明确
地标示。

第三阶段——停车位需求进一步增加，于
是在城镇和城市中心引入某种形式的停车
限时措施，以提高停车位周转效率，让消费
者和游人能够更多地使用这些停车位，而减
少驱车通勤人员对停车位的使用。圆盘停车
制度或标示停车区措施可能在最初阶段用于
刺激停车位的周转，但之后也可能引入进一
步的定价措施来增强停车位管理。在这个阶
段也可能会建设一些地下和/或街头停车位，
用以补充和替代现有街头停车位。

第四阶段——驱车通勤人员被推向周围区
域停车。与当地居民之间关于停车位的竞
争相继出现。针对这个问题而引入了居民停
车区。

第五阶段——针对不同用户群体引入更加
多样化的停车税政策，鼓励某一特定群体更
多的使用相应的停车设施。

第六阶段——在城镇边缘发展停车换乘
制度。

第七阶段——将停车问题纳入交通需求管
理中。
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方框3：乌干达城市坎帕拉

坎帕拉市是乌干达的经济、政治和行政中心，

集中了全国约80%的工业服务，城市国民生产总

值（GDP）占乌干达全国国民生产总值的很大

比重。可以说，坎帕拉市的表现与乌干达的经

济前景息息相关；这也凸显出坎帕拉具备提

供居民所需的社会经济服务的能力的重要性。

不幸的是，坎帕拉的交通配送能力并没有

跟上经济和人口增长的步伐。其在组织、管理、

金融和人力资源能力以及税制方面的不足都

制约着市政府的施政能力，使之无法提供群

众所需的高水平、高质量的服务。

由于乌干达其他地区的人口纷纷涌向首都

坎帕拉，所以城市中心严重的交通拥堵状况

成为了坎帕拉市政府所面临的主要问题。按

照最初的规划，坎帕拉市所服务的人口数是

30万人，但2002年的一次人口普查结果显示，

坎帕拉的居住人口数已经达到120万，而白天

市区人口数更是达到250万。

坎帕拉市议会战略

为应对城市拥堵问题，坎帕拉市议会与乌

干达国家政府合作，通过地方政府部门采取

了一系列措施。

1997年，坎帕拉市议会（KCC）设计了一系

列改革措施，旨在改变该市的服务配送方式。

这些改革最早记录在1997年《改革战略框架

（SFR）》文件中，在那期间坎帕拉市议会制定

的任务是�“提供并促进优质高效、可持续的、

以客户为中心的服务”。通过该《框架》，也头

一次引入了有偿街头停车政策。

1997年，“格林船业娱乐有限公司”经过

激烈竞标后赢得了坎帕拉市街头停车的经营

合同。合同有效期从1998年到2002年，期满后

会重新竞标。根据合同规定，坎帕拉市议会每

月将从“格林船业娱乐有限公司”获得7000万

乌干达先令的税收，而所剩余的额外收入将

方框2：圆盘计时停车措施

欧洲国家广泛采用圆盘计时停车措施，它

限制了汽车在指定停车位上被允许停留的最

大时间。根据停车地点与政策的不同，最大停

车时间短至几分钟、长至几个小时。这种停车

限制措施通常是由市政机构实施的，工作人员

会定期检查停车圆盘的设置状态，并对超时停

车现象予以罚款。

城市的具体停车规则各有不同，但下面

援引的有关英国哈罗盖特自治市议会的例子

可以视为典型(http://www.harrogate.gov.uk/

harrogate-1308)：

1．停车后，使用停车圆盘设置开始停车时间。

2．将停车圆盘摆在前挡风玻璃或侧窗内侧，保

证其离路边最近。

3．有关许可停车及重复停车次数的信息，参

看停车地的标示。

4．如果出现下列行为之一，即为违规：

■� 停车，但未出示停车圆盘。

■� 使用虚假的到达时间或随后改变到达

时间。

■� 在允许停留时间结束时车辆还未驶离。

图七
德国停车圆盘设计（顶部，Ankunftszeit�=
到达时间）以及一个停车时间上限为
两小时的停车圆盘的时间指示值

乌干达坎帕拉市已历经了上述停车政策
发展的前几个阶段。

➠

http://www.harrogate.gov.uk/harrogate-1308
http://www.harrogate.gov.uk/harrogate-1308
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全部作为“格林船业娱乐有限公司”的经营收益。

合同还规定，“格林船业娱乐有限公司”负责执

行和管理坎帕拉市内的停车活动。2003年，“多

元乌干达有限公司”竟得新的街头停车管理合同。

合同每四年续签一次。坎帕拉市议会每个月依据

合同获得8000万乌干达先令的税收。

《改革战略框架（SFR）》文件一直定期更新。

当前的SFR版本是坎帕拉市议会于2004年11月

开始启用的，文件全面详述了坎帕拉市政府2015

年的愿景目标和目的。

坎帕拉市议会的使命宣言：“提供并促进优

质高效、可持续的、以客户为中心的服务”。

坎帕拉市议会2015年愿景：“将坎帕建设为

一个安全指数高、经济活跃、管理完善、可持续

发展且环境怡人的城市，让每个人都乐意来坎

帕拉参观和居住。”

坎帕拉市政府的目标：“通过两大支柱实现

城市可持续发展：

■■ 良好的城市管理；

■■ 良好的市政管制。

坎帕拉市议会《改革战略框架（SFR）》涉及

大量与运输和交通相关的研究，其报告中包括

两个特别案例，分别是《坎帕拉城市交通改善

短期计划》及《泛都市区域交通管理远期计划》

。这些计划都被包括在《坎帕拉机制与基础设

施发展项目（KIIDP）》（SFR内容之一）中。《

坎帕拉机制与基础设施发展项目（KIIDP）》将

许多城市道路改造成为单行街道，以便施行有

偿街道停车措施。

坎帕拉市停车状况

坎帕拉市有偿街头停车措施以中心商业区为

基础，所覆盖的具体街道如下：璐玛大街、威廉

大街、集市大街、伯顿街、本·卡瓦卢卡大街以及

海峡大街。在沿坎帕拉主商务区的坎帕拉大道和

金甲大道上也实行有偿街头停车措施。另外，在

其他几条道路上也执行有偿街头停车措施。这些

地区的车主都愿意为停车付费。

停车费用为每小时400乌干达先令（大约0.17

美元）。每个停车位都需要每隔一小时重新购买

一张停车票，在同一个停车位可以最多持续停车

3小时。如果持续停车超出3小时，将被视为非法

停车。如果停车时未出示停车票，那么除了需要

购票（400乌干达先令）外，还需支付1500�乌干达

先令（0.65美金）的罚款。连续停车超过3小时也

将面临同样的罚款额度。

《泛都市区域交通管理远期计划》包括一些新

的规划，旨在将有偿街头停车措施扩展到坎帕拉

市的市郊，沿着金甲大道一路扩展到纳塔瓦、穆

拉格、纳姆万格、卡特为、蒙格——凯森义以及马

克瑞可乌鲁城市郊区。然而，这些区域居民收入

较低，且犯罪率较高。无法想象有谁在这些地方

停车，更不用说有偿停车了。但是，坎帕拉市政

府还是希望将这些区域囊括到其远期项目当中。

有偿街外停车

坎帕拉市几乎不存在付费的街外停车。坎帕

拉市议会的确向土地所有者发放了牌照，允许其

经营有偿街外停车业务，但这些停车设施都仅限

与特定时段使用，之后这些土地都被开发了。另外，

付费的街外停车费用相当昂贵，只有少数公民有

能力承担，而且没有统一的收费标准，全凭经营

者的意愿而定。正因如此，很难建立街头停车与

街外停车之间的关系。坎帕拉市政府希望将有

偿街头停车措施扩展到某些地区（沿着金甲大

道一直扩展到纳塔瓦、穆拉格、纳姆万格、卡特

为、蒙格——凯森义以及马克瑞可乌鲁城市郊

区），故此这些地区将应被用于发展付费的街

外停车用途——他们靠近市中心，并能对主城

区中心的交通进行分流。

引入有偿街头停车制度的益处

限制停车位数量、调整停车费用——这是缓

解中心城区汽车交通的有力工具。在坎帕拉市，

对机动车驾驶者征收的费用额度较小，且很多

停车场都是私人所有；这两大因素制约着坎帕

拉市政府调节和管理停车问题的能力。

在坎帕拉市引入有偿街头停车制度有以下一

些明显的益处：

■■ 现在，众多汽车使用者都可以去往城市商业区内

的多个目的地。之前，泊车时间早的汽车整天都停 ➠

➠
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驻在这里的泊车位，使得其它汽车无法在该泊车

点停车，从而导致人们难以到达商业区的某些地方。

现在要去位于城市街道上的商业点就很容易了。

■■ 有偿街头停车在行人与车流之间形成一个缓冲，据

乌干达警方称，城市的交通事故量也因有偿街头

停车措施的出现而减少。然而，鉴于乌干达警方缺

乏完善的记录，也没有进行很好的管理，这样的说

法很难得到有力证据支撑。

■■ 有偿街头停车的一大优势便是坎帕拉市议会可

以从中获得收入。先前，坎帕拉市根本没有考虑

实行有偿街头停车。因此，引入这样一项制度就

为市政府提供了预算外的收入。

中心城区空间不足仍然是坎帕拉市所面临的一

个大问题。虽然街头停车的人均土地使用量少于

街外停车，但是坎帕拉市的一些狭窄的街道还是

无法到达街道停车的空间要求。汽车驾驶者不得

不开着车在市中心艰难寻找泊车位，导致城市交

通拥堵问题更为恶化——汽车驾驶者从一个街

道穿行至另一个街道，四处寻找停车位，使这些

街道也因此变得拥堵。这样一来，街头停车措施

为城市带来了较先前更大的车流量。

更多详情，请点击下列链接：http://www.

kampala-city-guide.com（坎帕拉市的街道和路

况信息）；http://www.citycouncilofkampala.go.ug（

《改革战略框架(SFR)》及《坎帕拉机制与基础设

施发展项目（KIIDP）》等文件信息）。
本案例研究的作者为吉尔伯特·沃克旺先生。

➠

一个结构化的停车政策将惠及哪些群
体？

引入一项停车政策的目的在于改善城市
交通、环境和经济形势，方便大部分人出行。
这并不意味着每个人都一定会从中受益，但
一般来说受益人数会比受损的人数多（详见
表4）。

表4: 停车政策受益人群，按照用户群体划分

用户群体 针对该群体停车政策目标 所应用的停车管理措施

依赖于街头停车
的居民

确保可以进行街头停车 居民停车区域，限制其它用户群体的使用

通勤人员
将驱车上下班改为使用其它
交通方式

时间限制以及有限的街头和街外停车位；新的办公楼和工厂仅
配备有限的停车空间；停车转乘制度；公共交通条件改善

商务访客
方便其短时停车 

（上限为4小时），但必须付费

受控停车区域，提供有偿街头停车服务，通过停车收费来保证营
业收入并限制最长停车时间；
施行有偿街外停车，以缓解长时间停车的现象

购物人群及旅
游者

与商务访客一样 与商务访客一样；另外，改善替代性出行方式，包括停车转乘制度

残疾人 
（又见步行者）

维持/加强出行可及性
在受控停车区域内确保残疾人停车位/区域的可及性及执行力度；
新建筑物的停车标准需要包含一定量的残疾人停车设施和车位

步行者及骑自行车
的人群

增大空间 街头停车管控措施

公共交通使用者
增加空间大小， 
提供公共交通优先发展

街头停车管控措施

http://www.kampala-city-guide.com
http://www.kampala-city-guide.com
http://www.citycouncilofkampala.go.ug
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3.3 制定合适的停车政策，使其符合
整体交通需求管理战略 的要求

上文已经阐述过，停车管理是一个强有
力的工具，可以用来实现城市发展目标，并
相应地解决交通需求问题。不过停车管理
只是工具之一。为实现停车管理影响最大化，
需要将停车管理策略的目标及其各大要素与
整体交通需求管理战略的其他要素紧密联系
起来。停车管理措施可作为支持推动力因素，
用以实现交通出行模式向公共交通工具转
移，并避免不必要的出行行为。下表描述了一
个综合性交通需求管理战略的全部推/拉动
力措施。更多有关交通需求管理的信息，请
参阅德国技术合作公司可持续城市交通项
目的培训文件《交通需求管理》（点击http://

www.sutp.org可查看该文件）。

起到推——拉作用的措施

重新分配行车道，设定专用自行车道、增加人行道宽度、规
划出行及公交线路……重新设定交通灯的时间周期，方便公
共交通及非机动车交通出行模式；增强公民的意识——相
关理念、全民参与宣传、措施的实施与惩处机制……
资料来源：米勒等人，	1992年

图八：推——拉作用

http://www.sutp.org
http://www.sutp.org
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方框4：美国波特兰市有效的停车管理

几十年来，通过将各种创新性的街外停车政策

和法规有机结合，波特兰市成为有效停车管理的

典范城市。投资建设地域广阔、出行可靠的公共

交通基础设施也让波特兰居民和通勤者逐步远

离了对私人汽车的依赖。1992年以来，波特兰所

在的俄勒冈州的管理目标即为所有地区都必须以

实现交通高度可达性为目标来引导地区发展。波

特兰定下如下目标：在20年内，将城市人均车辆行

驶里程和停车位降低10%。其结果包括：空气质量

提高、公共交通乘客量增加以及城市形态的改善。

波特兰于二十世纪七十年代早期开始采取积

极主动的态度应对相关问题，当时波特兰市中心

的空气质量每三天就有一天会违反美国联邦关于

一氧化碳排放的空气质量标准。1972年，波特兰为

此终止了45000个泊车位的使用。自1984年以来，

上述措施以及汽车尾气排放技术的改善使得波

特兰市中心的空气质量再没有超出联邦政府所

设定的一氧化碳排放标准。1997年，波特兰取消

了对先前泊车点的使用限制，改为设定最大/最

小停车空间的方式来灵活管理而不是阻止停车

位的建设。停车最小停车空间并未应用到城市人

口最密集的商业小区中，包括市中心、小区商务区

域及中央住宅区。同样，最小停车空间也不应用

在距离换乘线（在交通高峰时期至少每隔20分

钟就可以提供交通服务）500英尺以内的区域中。

最小停车空间值减少，同样也惠及了开发商和

业主——只要他们愿意在停车场内通过停车位

共享或允许自行车停放来管理停车行为。当近

距离内两个或两个以上的停车需求在不同时期

产生时，城市分区制管理章程允许共享停车设

施，这样一来所占用的空间要比各停车需求机

械相加所得的空间要少。同样，自行车停放空间

也可以取代高达25%的必要的小汽车停车位。开

发商每建设5个自行车停车位就可以少建设一个

汽车停车位。“�限制停车位的数量可以促进土地

的有效利用、改善城市形态、鼓励使用替代性交

通方式，并且为路人提供更好的人行道环境，还

可以促进空气和水质的改善。”——波特兰城市

分区制管理章程如是陈述。因此，最大停车空间

值可以在很多住宿区内对最小停车空间值进行

补充。波特兰市进行了一项研究，确定不同政策

背景下的停车需求情况。通过考虑公共交通容量

来调整停车要求，从而满足出行需求，并在整个

交通体系和土地利用目标的大背景下进行停车需

求预测。与波特兰市和俄勒冈州对公共交通领域

的承诺一致，最大停车空间值依照距公共汽车或

轻轨的远近不同而各有差异——距离交通换乘

点较近的地方所允许的最大停车空间量相对较少。

一些住宅区也因此只能享受较低的最大停车空间

值。例如，市中心办公区域和零售区域的停车空

间就被限制为每1000平方英尺建筑面积仅一个

停车点，而宾馆也只能为每个房间配一个停车位。

鉴于以上这种限制，开发商几乎总是将停车

空间建设至最大允许值；自1974年以来，波特

兰市还没有对建设超过最大允许值的停车空间

的问题开过绿灯。但是，由于波特兰市将停车作

为一种可转让的权利，开发商如果选择建设低于

最大允许值的停车空间，或者某个老建筑未配

备停车空间的话，那么这个开发商或这个老建

筑的产权所有者�就可以将这项停车空间建设权

转移到另一个地产项目上去。在这样一种模式

下，只要转让协议在新的地产奠基前完成，开发

商就可以将建设最大允许停车空间的权利转让

（但不能出售）给另一个开发商�。现存的建筑物

或新开发的地产如果没有在现存建筑物奠基之

前完成转让协议的话，就只可以将原来的最大

允许停车空间的70%转让给另一个开发商。与此

同时，转让的地产有权在受转让的地产所属停

车设施中停车，不过必须按照市价支付停车费

用。这项政策保持着城市对某个地区停车供应

状况的控制，同时也给开发商提供融资、建房以

及经营新的及现存地产项目所必要的灵活性。这

还有助于整合停车设施，降低（为坐轮椅人等使

用的）连接人行道和街道的斜坡的数量，并减少

对人行道路空间的侵占。

这些项目和政策有着显著影响。波特兰市

的报告显示：公共交通使用率从20世纪70年代

初的20-25%增加到了20世纪90年代中叶的48%。
资料来源：摘自温伯格等，2010，54。
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表5: 交通需求管理（TDM）各项要素

推动式 拉动式

政
策

/法
规

/经
济

措
施

限制汽车通行

■�道路定价

■�收取交通拥堵费

■�销售税/进口关税

■�登记费/道路税

■�汽车配额制度

■�停车定价措施

■�停车管理

■�车牌限制措施

■�低排放区域

■�20公里/小时的区域

改善换乘服务

■�一体化制度及收费结构

■�有限换乘廊道网络
对驱车通勤人员采取的经济刺激措施

■�停车位“套现”

■�换乘出行可以减税

■�骑自行车及步行出行可以减税

实
体

/技
术

措
施

减少汽车移动力

■�降低停车设施供应

■�交通岗

■�交通舒缓措施
道路空间再分配

■�重新连接已被隔断的社区
交通受限区域

■�步行（无车）区

改善换乘服务质量

■�快速公交系统

■�巴士车道

■�公交优先

■�轻轨及通勤地铁服务
改善公交基础设施

■�高质量的车辆

■�舒适的公交站台

■�容易地找到搭乘路线及时间表信息－在公交站点
能找到公交信息、在站台可以找到火车到达信息

改善自行车出行的基础设施

■�自行车道及停车

■�自行车路线标示及地图
改善步行基础设施

■�安全的行人道及人行横道

■�步行区
改善出行方式选择

■�拼车服务

■�拼自行车服务

■�改善出租车及三轮车/人力车服务

规
划

/
设

计
措

施

一体化土地利用规划

■�地区空间规划

■�以换乘为本的发展

■�用以补充交通政策措施的汽车
停车规划定额

非机动车停车

■�自行车道/步行街道设计

■�街道间的链接

■�地图以及帮助识路措施

支
持

性
措

施

执行

■�罚款、开票及拖车
公众知情权

■�宣传公共交通换乘/解释说明交通需求管理措施
的必要性；

■�开展诸如“无车日”之类的活动
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充分利用停车与公共交通使用政策之间
的关系来鼓励使用公共交通工具

人们普遍发现，停车政策措施对出行
选择的影响可能比很多其他交通管理措施
更为重要。更确切地说，有限的研究结果表
明：人们做出驱车上下班的决定时很大程度
上是受到停车位可用性以及停车成本的影响
的（例如Feeney，	1988年；新能源开发机
构（NEDO），1991年；索普&威尔森，1982
年；COST	342报告，或利特曼，2006年)。例
如，1994年瑞士国家人口普查结果显示：81%
的那些在工作地有个人停车位的员工都会开
车上班，而那些没有个人停车位的员工驱车
上班的比例仅是35%。COST	342报告第七章
通过更多例子进一步向读者阐述了是否提
供个人停车位对驱车出行状况的影响。

方框5：在荷兰鹿特丹市，医院允许员
工将他们所享受的的停车位福利“套
现”——该项停车政策旨在促进公共
交通的使用

鹿特丹市伊拉兹马斯医疗中心雇佣了大约

10000名员工。2004年，该医院进行了一次大规

模整修，员工、病人及访客的停车位出现不足。

停车位数量的减少激发医院董事会执行了一系

列措施以减少人员的汽车通勤状况。

在引入交通需求管理措施之前，该医疗中心

在员工、访客和病人当中进行了一次出行状况调

查。结果表明，80%的访客和病人都是开车到医院

的，45%的员工开车上下班，而60%的人在办公时

间都处于工作状态。居住在距离医院5-6公里的

700名员工当中有很大一部分人都开车上下班。医

院于是就员工的交通供需状况采取了一些措施。

在交通供应方面，医院建设了一个新的停车场；

在交通需求方面，为雇员提供了以下两种选择：

1．“汽车安排”，员工可以开车上下班，但要求支

付相关费用。员工需缴纳的费用包括：

■� 如果员工在高峰时期（星期一到星期五

6:30-13:00之间）到来的话，每天需缴纳

1.5欧元。

■� 如果员工在高峰时期（星期一到星期五

6:30-13:00之间）到来且住地距离医院只

有5-6公里的话，每天需缴纳4.00�欧元。

■� 如果在非高峰时期到来的话，每天需缴

纳0.5欧元。

■� 如果员工独自开车上下班，那么将取消其

交通补贴。

2．�个人出行预算，如果员工不驾驶汽车出行，那

么每出行一公里就可以拿到0.10欧元；同时，

允许员工每年在高峰时期驾车来工作12次，

费用是每天1.5欧元。

上述所有措施都通过内部通讯、内网、说明书

（书中阐述“汽车安排”及“个人出行预算”的

具体内容）以及信息问询台的形式让员工有所

了解。2006年的一次评估显示，医院成功实现了

减少职工驱车出行的目标。开车上下班的人数

比例从2003年的45%将至2006年的20-25%。这

样就意味着可空出700个停车位供访客和病人

使用了；还这意味着无需建设新的停车位就可

以满足人员的停车需求了。

资料来源：艾尔克·博萨尔特，�
http://www.eltis.org/studies。

停车费用增长导致停车需求不同程度地
改变，这种现象被称作弹性需要。掌握有关
停车弹性需求的知识有助于我们更好地预
估引入或提高停车费用对解决停车问题所
起的作用。当然，停车收费只是停车管理方
法之一（第3章中对所有停车管理方法都做
了简介），而且其影响力取决于诸多因素，如：
在有偿停车区域附近是否有提供免费停车
服务的地方，或者具体停车费用是由驾驶员
本人还是其他人（例如用人单位）支付。下表
中给出了首尔一个试验中得出的有关停车费
用上涨对停车需求产生影响的一些最佳估计
状况。这些数据更为充分地说明：停车收费
极大地影响着人们的出行方式选择。

http://www.eltis.org/studies
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表7显示的是在澳大利亚悉尼不同市中
心区域中停车费用发生变化所带来的停车
需求弹性以及交叉弹性。例如，城市中心那
些最受欢迎的停车场如果将收费额度上涨
10%的话，预计那些停车场的停车需求会下
降5.41%，而停车换乘出行次数以及公共交
通出行次数则会分别上升3.63%和2.91%，而
去往市中心的整体出行次数会下降4.69%（
详见表7）。

表7: 澳大利亚悉尼停车的灵活度

优先考虑的中 
央商务区

次优先考虑的中
央商务区

中央商务区边缘
区域

汽车出行，优先考虑的中央商务区 -0.541 0.205 0.035
汽车出行，次优先考虑的中央商务区 0.837 -0.015 0.043
汽车出行，中央商务区边缘区域 0.965 0.286 -0.476
停车换乘制度 0.363 0.136 0.029
乘坐公共交通 0.291 0.104 0.023
放弃中央商务区出行 0.469 0.150 0.029

信息来源：亨舍 & 金（2001年，192）

支持型车辆停车政策对于其他交通倡议
是一种关键的补充，以此来共同实现交通可
及性和环境方面的目标。如果城市中心停车
位供应量超出相应需求时，仅仅依靠公共交
通本身的改善并不会带来出行方式的改变（

表6: 韩国首尔停车收费变化所带来的反应

引入停车费前后的交
通模式份额变化

百分比变化

每月33美元的费
用增长

汽车——公交
汽车 从0.660 到 0.562 -15

公交 从0.340 到 0.438 +29

汽车——地铁
汽车 从0.576 到 0.502 -13

地铁 从0.424 到 0.498 +18

汽车——公交+地铁
汽车 从0.567 到 0.495 -13

公交+地铁 从0.433 到 0.505 +17

每月66美元的费
用增长

汽车——公交
汽车 从0.660 到 0.460 -30

公交 从0.340 到0.540 +59

汽车——地铁
汽车 从0.576 到 0.428 -26

地铁 从0.424 到 0.572 +35

汽车——公交+地铁
汽车 从0.567 到 0.423 -25

公交+地铁 从0.433 到 0.577 +33
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苏格兰行政院，2003年）。许多有关城市中
心交通状况的最重大的措施和政策的成功
都取决于交通限制措施，而停车政策是其中
最为强效也最为公众所接受的限制措施之一。
北美方面，普拉特（2003年）还援引了莫罗
尔和博尔杰（1996年）在加拿大进行的相关
研究（详见表8）。

最近，中国深圳正是出于以上原因而改
变了停车政策。

方框6：中国深圳的停车政策

近期，深圳停车费用上调，停车需求下降明

显，降幅高达30%。深圳市共有35万个泊车位，

其中有5万个泊车位价格上涨。按照新的规定，

深圳市中心工作日高峰阶段的停车费用由每小

时不到5元人民币增至第一个小时15元、以后每

30分钟征收1.5元。在周末，停车费用是第一个

小时5元人民币�(相当于0.62美元)，之后每过一

小时征收1元。现在据报道，工作日在停泊在深

圳市中心停车场的车辆数大幅减少。然而，由于

周末停车费用相对较低，也导致周末期间停车场

拥挤不堪。但是，住宅区和公共建筑区域内的25

万个停车位的月停车费用并没有见涨。不过临时

用户需要每天多付5-10元人民币。“深圳市政府

希望通过调高停车费用的方式来实现短期交通

流量下降12%、远期交通流量下降4%的目标。这

将缓解市中心交通拥堵状况，鼓励公共交通工具

的使用。”——深圳市交通局的一位发言人如是

说。新的停车规则会导致当地私家车保有者每月

平均停车费用在534-694元人民币基础上增加

30%。增加后的停车费将接近一辆汽车总保有成

本的一半。在此状况下，2007年深圳市逆转了该

项政策，而现在深圳中心市区又堵得水泄不通。

资料来源：科学与环境中心，2006年，第52-53页；孙逐
月，2008年。

实验性经验及理论文献报告都证实了这
一认知——是否存在可用的停车位与人们是
否驱车出行之间存在着明确关联。证明这种
关联并不困难，困难之处在于能够将这种关

联性充分利用到政策实施过程中，以切实减
少小汽车的使用。在下一章中我们将重新回
到这些政策及其贯彻实施问题上来。

表8: 加拿大城市市中心停车供应与公共交通使用状况的关系

城市
中央商务区员
工所占地区就
业人数份额

中央商务区办
公空间（1000

平方英尺）

每1000平方
英尺所包含的
停车位数量

每个中央商
务区员工的
停车位数量

中央商务区上午
高峰时段公共交

通使用份额

萨斯卡通 20.7% 3,600 3.5 0.79 14.6%
埃德蒙顿 20.2% 15,133 2.1 0.51 32.0%
卡尔加里 23.4% 31,493 1.3 0.46 38.8%
蒙特利尔 14.9% 87,996 1.0 0.38 48.7%
温尼伯 26.1% 17,478 1.4 0.36 39.7%
温哥华 16.3% n/a n/a 0.29 46.0%
多伦多 25.3% 61,570 1.5 0.29 64.1%
渥太华 31.7% 21,024 1.1 0.28 48.8%

注释：按照每个中央商务区员工长期停车位数量比例递减的顺序排列。

资料来源：莫罗尔 & 博尔杰（1996年），引用到普拉特中（2003年）。
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3.4 传递停车政策信息、实现停车管
理目标的系列措施

本章节这一部分内容的目的在于阐述可
以通过引入哪些变化措施来实现停车政策目
标。接下来的段落将对这些内容作更详细的
描述。但是，值得牢记的是，很多在第1章中
描述过的问题都可以通过下面这些相对直
接和关键的实际行动来应对。具体行动如下
所示：

■■ 最先管控停车需求最为旺盛的地区——
这些地区可能只是一两个街道而已。
■■ 起始停车收费价格放低一点，但要记住
这个较低的收费水平是可以不断上调的，
直到实现最佳停车位使用率（即：该地区
高峰时期约85%的停车位都处于被使用
状态——这可以保证驱车出行时可以较
容易地找到一个停车位）。
■■ 将购物/商业区停车时间上限设定为3-4
个小时，以此来防止驱车通勤人员把车停
放在那里，从而保障一天内那里的停车位
可以供不同的顾客和商务人士使用。
■■ 通过非刑事化的手段实施停车措施（从
警察手中接过管理职责）。通常，这样会
提高措施执行的有效性（第6章中有更为
详尽的分析介绍）。
■■ 将街外停车价格定位在比街头停车费用
低一些的额度上，并且广泛宣传这种价
格差异，从而鼓励人们更多地使用街外
停车位。
■■ 尽可能地应用自我实施型措施，尽量减少
实施过程所产生的费用，并提高实施效
果（第7章中有更为详尽的分析介绍）。
■■ 为需要配备一定量停车位的新型建筑物
配备最大停车标准而非最小停车标准（
或者，不允许为新的开发区域配置新的
停车位，例如那些人口稠密且公共交通方
便的城市地区）。

现在将结合有关案例对这些问题展开更
为详细的描述。

规范和管理街头停车

存在街头停车管制立法的地区通常由
地方政府来决定停车规范内容。越靠近城
镇中心，街头停车规范就越严格（具有限制
性）——这是一种普遍趋势，因为这些最
靠近城镇中心的地区停车位需求量最为旺
盛。事实上，不论在哪个国家，绝大多数的
街头停车位都是不受任何形式地管控的，因
为停车位需求量少于其供应量。但是，随着
需求量增加，就可能会发现以下的一些典型
的限制措施：

■■ 任何时候都必须禁止在街道路口附近停
车，以保证车辆视线，确保行人能够安全
方便地穿过马路。
■■ 高峰时间在主要道路施行停车限制，增
强交通通畅度。
■■ 在狭窄道路的一侧施行停车限制，以允
许双向交通运转。
■■ 设定街头停车时间上限，方便停车位的
周转——通常是确保短期停车的群体（
例如购物者）能够使用到停车位。根据具
体停车需求状况，停车时间上限可设置为
30分钟、1小时或2小时。
■■ 在某些地方施行停车管制，以提供路缘
空间，方便商用车辆为路边的服务性商
店和办公室装卸货物（更多细节，详见下
一节）。
■■ 站台附近停车时间限制（例如，在非周末
时间，每日不允许停车的时间有13-14个
小时），以此来阻止非正式的停车换乘行
为（如果这个活动并非当地市政府所期
望的）。
■■ 将停车作为一种平稳交通的手段：停放
的汽车有助于减慢交通——然而，认真
贯彻交通安全措施也是必不可少的。
■■ 自行车停车：需要在新开发地区配备自行
车停放场所，并允许在分区的法规中用自
行车停放处来取代最小汽车停放空间。

当某地停车问题变得更加严重时，通
常的反应就是引入某种形式的停车限制措
施，让当地居民成为家园附近有限街头停车
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位的唯一或优先使用群体，另外，向购物者
及其它访客提供更为有限的街头停车位。这
样的居民型停车区域（包括整个社区的居民
型停车区域）已开始被引入一些东欧/东南
欧城市，如贝尔格莱德和克拉科夫，不过出
了日本、欧洲、北美及澳大利亚，这些城市
在其他方面并不具有知名度。在中国，住宅
区也会配备自身的街头停车位，不过这个街
头停车都是由居民委员会之类的组织来管
理的。

奥地利格拉茨市是管控街头停车状况
的一个很好的范例。这里，周一至周五9:00
到20:00点以及周六上午，在中心城区和内城
施行停车管控。停车时间上限是3小时，除非
开车的人是该区域居民而且购买了居民停车
许可证；如果是这种情况的话，停车时间长
达一整天都是可行的。2008年，非居民在这
些地点停车需要缴纳每小时1.2欧元的费用。
离市中心远些的地区也运行一个相似的系
统，但是停车收费相对较低（0.6欧元/小时），
而且不设停车时间上限。这些措施降低了内
城受控停车区域的“溢出”效应——引入外
城停车之前，在刚出内城的地方全天候免费
停车位的竞争相当激烈。出台该项政策有助
于保持格拉茨市经济的健康发展，也有助于
维持步行出行、自行车和公共交通出行模式
所占据的高比例（资料来源：http://www.eltis.

org）。

在世界不同的国家停车，各需要花费多
少停车费用呢?

“产生困惑的根本原因在于：我们
的社会尚未作出最终决定，到底停
车位应按照市场(商业)价格来供应，
还是应该作为一种‘社会服务’来供
应呢？”

——G· J·罗思，《为停车买单》,1965年

价格也许是影响停车需求的诸多因素中
最被忽视的一个因素。尽管停车场本身的建

图十

时间敏感型计量
式街头停车
图片由石拉于特·李曼农德先
生于2008年在新加坡拍摄

图十一

德国交通法规
定——交通枢纽
附近禁止停车
资料来源：图片由多米尼克·施密德拍摄

图九

计量式街头停车
图片由瓦利德·A·万锐先生于
2007年在阿富汗喀布尔市拍摄

5 m

5 m

5 m

5 m

http://www.eltis.org
http://www.eltis.org
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设或运营都需要花钱，但大多数停车场都免
费给用户提供服务。许多发达国家在停车问
题方面采取的都是社会服务这一方法，免费
为城市提供充足的停车位。通常，店主、雇主
以及住房开发商也会免费提供停车服务；这
就意味着驾驶员在作出出行选择的时候不
需要考虑停车费用因素。停车位过于充足会
鼓励小汽车的过度使用，并导致更为严重的
空气污染和交通堵塞状况。目前，停车政策
正在进行范式转移。规划人员和各城市的领
导们开始认识到免费停车是不利于改善城市
生活质量和住房可购性的。停车政策新策略
如表9所示。

明外，所有这些指的都是街头停车。下面的
实例还说明：如果有人试图逃避付费或者停
车时间超出上限的话，是需要缴纳一定额度
的罚款的。

如果可能的话，街头停车费用应当高于
街外停车费用，因为这将激励人们更多地区
街外停车，而不是到处驾车寻找便宜一些的
（以及更方便一点的）街头停车位。不管怎样，
从其他分析中同样可以清楚看到：城市规模
越大，停车位所处具体位置越靠近市中心（
以及越便利），每小时的停车价格就会越高。

下图比较了欧洲各国首都（中央商务区
1小时街头停车）的停车收费状况。此外，
各首都的单一公交票价也列举出来与停车
费用做对比。通常而言，为鼓励公共交通
工具的使用，停车费用应该高于单一公交
车票价格（详见图10）。

可以引入城市分区系统，根据城市各
区域不同的交通需求状况来施行差异化
停车收费措施。距离吸引力高的目的地越
近，停车费用越高。

商用车辆装卸货物

一个运转良好的地方经济必须能够允
许商用车辆在街道上停车，为那些没有配备
停车位的建筑区域中的商店和其他商业活动
提供货物装卸服务。相反，这样做也使得商
用车辆不能总是随心所欲地停车——通常
必需进行某种妥协，从而对交通通畅度、交
通安全和环境起到极其重要的作用。通常采
取的妥协形式是对装卸时间进行限制（例如
停车时间上限为15分钟）以及禁止在高峰时
间（以防止阻断交通）或在黄金购物时段（在
步行购物街）装卸货物。所以，通常可以看
到在非交通高峰时期或夜间会允许进行货
物装卸。出台这种限制措施必须附带有关机
构的签字，并让各公司充分知晓，当然，良
好地执行这些措施也是必需的。下面举出了
一个有趣的个案研究。更多详情，请见可持
续城市交通项目《资料手册》1g分册《发展
中城市的城市货运》内容，点击http://www.

表9: 停车政策的范式转移

原有范式 新型范式

停车被作为 公共产品 商品

需求假定为 固定/不具有弹性 灵活/具有弹性

供应状况应该 一直增长 按需求进行管理

政府规范措施 设定最小值，而不设定标准 无/设定最大值

定价最大化措施 使用 可用性

鼓励营业额增长的方式 时间限制 定价措施

成本应当 与产品捆绑在一起 对用户透明

表10: 各城市街头停车税额度

城市 欧元/小时（€） 
(2008年)

罚款额度（€） 
(2008年)

伊朗城市设拉子 从0.07 到 0.13 6
印度城市金奈 从0.20 到 0.30 14
印度新德里 0.20（街外停车） 未知
乌干达首都坎帕拉 0.17 0.80
加纳首都阿克拉 0.65 33
巴西城市库里提巴 0.40 26
中国首都北京（市中心） 1.10 22
中国北京（其他区域） 0.22 22

（资料来源：致谢中的供稿人员）

我们已经看到，有偿停车仅限于在发展
中国家较大城市的某些区域施行。公共停车
费率通常由当地政府设定；下面通过部分实
例来阐述一下公共停车费率状况。除另有说

http://www.sutp.org
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sutp.org可浏览该分册信息（见图13）。

街外停车管理

现在，拥有正式建构的街外停车场已经
成为中等收入城市的一大特点，例如中国的
一些一线卫星城、欧盟新成员国以及拉丁美
洲的库里蒂巴和波哥大两座城市。然而，在一

方框7： 阿根廷首都布宜诺斯艾利斯
的货车装卸区

阿根廷首都布宜诺斯艾利斯设定了750个街

头货车装卸区，以便将货物送到那些没有配置

街外装卸区的商店、办公室和餐厅中。这些装

卸区被标注为蓝色，居民禁止在任何时间内占

用这些�“蓝色盒形区域”（装卸区）。允许在

这些区域停泊的货车的最大长度为8米，最长

逗留时间为30分钟。这样一来，商用车可以更

容易装卸货物，也可以减轻并行停车状况，从

而改善交通运行状况。

更多详情，请点击以下网址(西班牙语版

本)：http://www.buenosaires.gov.ar/areas/
planeamiento_obras/transito/transpor te/
plan2008/carga_descarga/caracteristicas_
sistema.php?menu_id=29768.

图十二

欧洲各首都城市
的停车费用。

资料来源3：输电工程项目，网址：	

http://www.
transpower-rp6.org

9

10

On-street parking/hour (CBD)

Single bus ticket8.
70

6.
306

7

8

6.
00

4.
80

4.
80

3.
80

3.
80

3.
80

3.
80

4

5

U
S 

D
ol

la
rs

3.
70

1.
90

1.
90

1.
70

1.
70

1.
50

1.
50

1.
50

1.
30

1.
30

 1
.3

0

1.
10

0.
90

0.
60

0.
60

2.
90

2.
00

1.
50

2.
40

3.
20

2.
70

2.
50

3.
40

2.
00

1.
50

2.
00

1.
90

3.
20

0.
80

1.
30

2.
20

1.
30

1.
00 1.

30

0.
90

1.
30

0.
90

0.
70 0.

40

1.
80

1.
70

1

2

3

0.
80

0.
70

0.
60

0.
60

0

Lo
nd

on

A
m

st
er

da
m

Ta
lli

nn

St
oc

kh
ol

m

Ko
pe

nh
ag

en

Be
rli

n

H
el

si
nk

i

O
sl

o

Pa
ris

D
ub

lin

Br
us

se
ls

Lu
xe

m
bo

ur
g

Be
rn

Pr
ag

ue

Ro
m

e

Vi
en

na

Ri
ga

Bu
da

pe
st

A
th

en
s

Lj
ub

lja
na

Vi
ln

iu
s

Br
at

is
la

va

M
ad

rid

So
�a

W
ar

sa
w

Bu
ch

ar
es

t

Li
sb

on

Va
du

z

Va
lle

tt
a

些南亚和非洲城市中，街外停车场仍然是相
当稀有的，因为建构街外停车场需要昂贵的
费用，而且那些城市地区常常会有“空白”区
域可以用作长期临时停车场。而且，低廉的
劳动力成本也意味着代客泊车会具有很高
的成本效益；待客泊车，车辆之间的间隙比
传统停车场中更小，能够更有效地利用昂贵
的土地。

如果考虑减少街头停车对视线的影响、
缓解到处寻找停车位所造成的交通拥堵状
况，以及在某些情况下将路面街区从有小汽
车停放改为纯步行区域的话，构建新型街外
公共停车场是非常不错的选择。不过，相应
的建筑成本也相当巨大。除土地成本外，下
列金额就是通常西欧每个停车位的价格：

■■ 表面空间，柏油路面，带排水和照
明——3,000欧元。
■■ 停车结构（多层停车场）中的一个停车
位——15,000	~	20,000欧元。
■■ 地下停车场——4万欧元。

另外，每个停车位还有维修费和安保费，
每年这两项费用轻易就可高达150-450	欧
元。很明显，在世界收入较低地区的城市中，

http://www.sutp.org
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.buenosaires.gov.ar/areas/planeamiento_obras/transito/transporte/plan2008/carga_descarga/caracteristicas_sistema.php?menu_id=29768
http://www.transpower-rp6.org
http://www.transpower-rp6.org
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这些成本也会相应地减少，但相对而言还会
是为数不小的花费。下表取自科学与环境中
心（2006年，第41页），阐明了在印度修建新
型街外停车场的费用情况（单位是印度卢比，
即	INR，1欧元=	65印度卢比）。这里要重
点强调的是：很难设定一个比街头停车价格
更具吸引力的价格；而为了赢利，相应的投
资就必须将街外停车费用设定在较高水平上。
这意味着如果要使用街外停车场的话，就
必须对其运营提供补贴——但是地方政府
可能认为这些补贴用在公共交通或停车换
乘方面会更有针对性（详见表11）。

此外，从政策角度讲，在城市中心区域
提供新的街外停车场可能会加重交通拥堵
状况，因为新的措施在缓解停车紧张状况的
同时也可能鼓励更多的人驱车出行。这就意
味着应该考虑是否可以在距离城镇中心更远
一些的地方停车、并配备便利的公共交通链
接——停车换乘，以此来取代修建新的街
外停车场的举措。

利用街外停车来实现政策目标，其难易
程度在很大程度上取决于街外停车设施为
谁所拥有、由谁管控。很明显，经营街外停
车场的私人业主主要关心的是利润最大化，
这就意味着他们会设定一个可以将收入最
大化的价格，而不会考虑所作出的定价决定
会不会造成严重的交通影响。然而，一个拥
有完善停车战略的地方政府也可能还有一系
列的其他目标。他们可能希望提供公共街外
停车场，简单地说，就是确保从外地过来当
地城镇的人可以有地方停车。他们也可能希
望对这种停车方式的价格实施管控——或
许加大对需要停车较长时间的驱车通勤人
员的收费额度（以缓解高峰时期交通紧张状
况），同时减少那些通常在非高峰时段出行
的购物人群的停车收费额度。但是，地方政
府对公共街外停车场的管控程度取决于其

表11: 印度新修街外停车设施的成本统计

Baba Kharak Sing Marg 
多层停车设施

印度时报大楼多层停车设施

停车及商用 停车 停车及商用 停车

所规划的ECS数量 941 780 1,209 1,020

每个ECS所花费的建设
成本

约40万印度卢比 约40万印度卢比 约40万印度卢比 约40万印度卢比

总卢比数成本（包括本金、
人力、税收等）（净现值）

约529印度卢比， 
（净现值为18,577.78/m2）

约384.90印度卢比 约752.30印度卢比 约531.00印度卢比

收益（净现值） 约6.724亿印度卢比 约4.168亿印度卢比 约9.352亿印度卢比 约5.574亿印度卢比

内部收益率百分比 12.68 12.67 12.68 12.69

停车收费标准 10印度卢比/小时 30.25印度卢比/小时 10印度卢比/小时 39印度卢比/小时

图十三

一辆卡车在卸货
过程中阻断了街
道一侧的交通
图片由多米尼克·施密德先生于
2010年在泰国呵叻拍摄
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对这些停车场的拥有程度。以下是一些有关
公共街外停车的建议：

■■ 仔细考虑是否真的需要公共街外停车场，
或者是否可以通过在远离城镇的地方停
车（停车换乘制度）以及良好的公共交
通链接来代替。

如果已经做出决定要在市中心或靠近市
中心的地区提供街外停车设施，那么：

■■ 确保街外停车设施距离人们的目的地很
近——这一点很明显，但却经常被人们
忽视。
■■ 即使停车场由私人经营，也要保证地方
政府可以影响停车收费的定价结构。
■■ 将短时停车（3－4小时）的每小时收费额
度设定为低于长时间停车的额度，以此
鼓励停车位的周转，防止驱车通勤人员
的长时间占用。
■■ 将街外停车位价格设定为低于街头停车
位的价格。如果某个街头停车场附近设
有新建的街外停车场，而街头停车收费
额度很低或者没有停车时间限制，那么
几乎是没有人会使用这个新修的街外停
车场的。北京就出现了这样的情况：街
头停车位几乎饱和而街外停车场却处于
闲置状态；直到2007年上涨了街头停车
位收费额度后情况才有所改变。尽可能
将新的停车场建设城顾客友好型停车
场——没人喜欢使用这个新的停车场，
但是还是要让人们在这里留下愉快的停
车经历。雇用保安人员照管停车场，并定
期对停车场进行清洁和油漆。
■■ 确保小汽车进出该停车场时不会造成交
通拥堵，尤其不会影响公共交通工具出
行。
■■一旦该停车场正式开始运营，就要减少/
清除街头停车位数量，以此来补充和促
进该停车场的发展，在那些因为到处寻
找停车位、艰难出入停车位而造成交通
堵塞的地区尤因如此。将相应的空间用
于为公共交通和路人服务。

地方政府可以管控街头停车位。他们

也许也可以通过对新修停车位的面积进行
许可来管控新的私人非住宅区（PNR）街外
停车场（例如，巴西的库里提巴市就采用了
这样的管控方式）。然而，一旦私人非住宅
区（PNR）街外停车场建成后地方政府就
无法继续实施管控了。这一点很重要，因为
可能地方政府会希望通过管控私人非居住
区（PNR）街外停车场来管控高峰时段的交
通状况。

停车换乘制度

城镇和城市一般都会将停车换乘制度
作为应对交通拥堵问题的策略的一部分，主
要是那些进入城镇和城市中心（尽管在市
中心之外也有一些通过停车换乘措施来服
务主要工作地点的例子）。停车换乘是中等
收入城市（如欧盟的一些新成员国）中一个
越来越重要的交通出行选择。以布拉格为例，
布拉格拥有一个范围广阔的停车换乘制度，
驱车出行人员搭乘公共交通会有票价折扣（
详见http://www.dpp.cz/parkoviste）。

停车换乘制度通过将进入市中心的交
通分流到途中的停车场、然后利用公共交通
工具将驾车出行人员从停车场载到市中心
的方式来发挥交通管控的作用。停车换乘制
度的成功需要满足以下一些关键条件：

■■ 公共交通线路快速、频繁并且可靠。如
果其速度比相应的汽车出行（包括等待
时间）更快，那么选择这种出行方式的人
就将不仅仅限于那些在市中心没有（免
费）停车位可供使用的人了。
■■ 城市停车换乘服务应该将频率保持在
每10分钟一次或（如果可能的话）更高
频率。如果服务的最后一站是停车换乘
点，那么最好公共交通服务足够频繁，从
小汽车中走出来的人总可以随时发现等
候在站点的公共交通工具。如果服务的
最后一站不是停车换乘点，那么就需要
通过实时信息来帮助人们了解实际的服
务频率。
■■ 使用停车换乘点的（可感知）成本应该比
驱车进入市中心所花费的燃料和停车成

http://www.dpp.cz/parkoviste
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本低。根据停车换乘制度的目标市场状
况，可能需要对小汽车中所有的人来收取
停车换乘点使用费用（即一个人驱车出行
所支付的停车换乘费用与一个家庭一起
出行所支付的费用一样），因为这种价格
对比正是人们在决定是否使用停车换乘
服务的时候所考虑的。
■■ 随着时间的推移，城镇或城市中心的停
车量——既包括私人非住宅区停车量也
包括公共停车量会相继减少，而且会比停
车换乘服务昂贵。
■■ 应该确保从主要路网可以轻松到达停车
换乘点，最好在停车换乘点为公共交通
设置专门出口（如果公共交通在相应路
段行驶的话）。
■■ 停车换乘点应该具有足够大的容量，以
充分满足需求；但也不能太大，不能让从
停车换乘点中最远的地方走过来的距离
大得过分。
■■ 如果需求增加、超过某一特定额度的话，
可能需要建立一个综合性停车结构（多层
停车场）。
■■ 还要确保停车换乘点的服务对象只是那
些即将要去使用公共交通工具的人，而
不是那些想把车停在那里然后在附近办
事的人。

开始应用停车换乘制度的中等收入城
市包括伊斯坦布尔和智利的圣地亚哥。前者

的停车换乘服务与轮渡交通相链接，后者
则与该市日益增长的地铁网络相链接，而
且其中圣地亚哥的一个停车换乘站点很
快还将与一个新修的包含457个车位的地
下停车场相链接，该地下停车场耗资1500
万美元（详见http://diario.elmercurio.cl/detalle/

index.asp?id=%7b871b23c3-4b81-44aa-9b11-

11c37174639e%7d）。

伊斯坦布尔横跨波斯弗鲁斯海峡（欧洲
与小亚细亚分界水道）。伊斯坦布尔市如何
利用停车场来管理公共交通工具的使用呢？
通过伊斯坦布尔不同地区的停车定价结构
可以找到答案：在伊斯坦布尔重要的商业区
域丝丝莉地区，每小时街头停车费用为TL4
（约为2.3欧元），以此来刺激停车位的周转，
并更多地为短时停车的购物者及商务访客服
务。在靠近亚洲一侧住宅区性质更为明显的
博斯坦斯郊区，在轮渡码头停车一整天（轮
渡可以高频度地将人们送抵欧洲一侧）的停
车费用为TL3——通过这样的途径来刺激
人们更多地采用停车换乘的出行方式。

另一个关于停车换乘的例子是奥地利
格拉茨市。在这里，城镇边缘一个名叫	木
帕克的购物中心申请扩大规模。开发商与市
政府合作，在这个新发展区域（还包括工作、
休闲以及购物功能）修建了500个停车换乘
车位；市政府耗资1800万欧元将电车四号线
向城市中心延伸了约1.20公里（于2007年开
始运营）。只需支付5欧元，小汽车驾驶者就
可以将车全天停放在停车换乘车位上，而且
无需支付额外费用就可以全天享受格拉兹市
政府公共交通系统所提供的服务。这样一来，
人们就可以轻松快捷地乘坐电车道市中心购
物或上班，从而促进经济发展。（资料来源
http://www.eltis.org）。

3.5 停车管理成本
街头停车

街头停车管理成本并不昂贵。所需要的
只是标示牌、车位涂漆，以及有时候需要用
到售票机器和设备，协助执法人员记录违

图十四

德国卡塞尔市停车
换乘设施——区域
及远距离交通运输
的一大主要交互道。
图片由多米尼克·施密德先生于
2010年在德国卡塞尔市拍摄

http://diario.elmercurio.cl/detalle/index.asp?id=%7b871b23c3-4b81-44aa-9b11-11c37174639e%7d
http://diario.elmercurio.cl/detalle/index.asp?id=%7b871b23c3-4b81-44aa-9b11-11c37174639e%7d
http://diario.elmercurio.cl/detalle/index.asp?id=%7b871b23c3-4b81-44aa-9b11-11c37174639e%7d
http://www.eltis.org
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方框8： 罗马尼亚锡比乌市老城区再开
发——新的汽车停车系统

2004年，欧盟25名文化部长将罗马尼亚特兰

西瓦尼亚的锡比乌市定为2007年的“欧洲文化

之都”。这是锡比乌市的一项了不起的成就，特

别是当我们仔细回顾锡比乌近期的历史状况时，

这种改变尤为显目。仅10年前，锡比乌的老城区

状况绝对不可能让锡比乌有能力竞争“欧洲文化

之都”的美名。当时许多建筑物都存在湿度问题，

而且还不是很坚固。维修工作力度不够，且在城市

重建过程中未能忠实保留城市建筑风格——这

些都大大影响了锡比乌的市容市貌。老城区风景

如画的广场上经常挤满了停泊的汽车，还有许

多司机尽寻捷径，专走城市中那些狭窄的街道。

自上世纪九十年代末以来，德国技术合作

公司（GIZ）就一直代表德国经济合作与发展部

（BMZ）致力于帮助锡比乌市进行老城区的再开

发。例如，项目组就如何防止住房状况恶化给当

地提出了许多建议。然而，再开发意味的不仅仅

是维持建筑物的美丽外观。整体而言，公共空间（

包括街道、广场、商店和公共交通系统）也是锡

比乌老城区再开发项目的内容。

最近引入的汽车停车管理系统是锡比乌老

城区再开发项目最新的一项成就。从2003年开始，

德国技术合作公司便开始就这一概念与当地市

政府展开合作。当然，该项目的所有权是归于锡

比乌市的。按照“越接近市中心停车越贵”的原

则，市中心被分为多个停车区域。现在，那里的

长时停车和居民停车都相对便宜。相反，短时

停车则比较贵，其吸引力也因此降低。在这个历

史名城停车30分钟的费用相当于在市中心外停

车一整天的花费。

仅仅两年之后，这个系统的成功已经有目共睹。

这个历史古城的汽车数量大幅度下降，而现在市

中心外新的泊车点数量则高达1000个。通过征收

停车费，市政府已经回笼了一半的原始成本。而且

几年之内这个系统就可以回笼所有成本。2008年

11月，欧洲委员会授予该项目“欧洲地方交通信

息服务（ELTIS）奖”。

当然，新的停车系统同样惠及锡比乌市的居

民。市中心车辆数量减少，同样意味着交通噪声

和废气污染状况都有所改善。用于改善当地公共

交通状况的一些附加措施也会进一步减少废气

排放，减轻对当地居民和环境的影响。

规停车行为并处以相应罚款。然而，在伊斯
坦布尔和加纳首都阿克拉，最开始采用的是
机器售票形式，到后来就改为职员手工出售
停车票了。这表明，必须权衡投资、维护以及
放空售票机器的成本与支付给售票员工的
薪金成本。根据立法及所需保存的记录来看，
罚款也可以通过人工进行操作。如果街头停
车管理属于自我实施型，那么通常就还需要
多一点投资，配备护柱和/或围栏以阻止小
汽车开到某些地方去停车。尽管如此，所传
递的整体信息是：街头停车管理不需要花费
太多钱，而且也不需要非常成熟的技术。

街外停车场的建设和维护成本之前已
经提到过：	这种方式花费不少，但是如果
停放在街头的车辆都被移走，而且对出入停
车场的通道进行仔细规划、避免出现车辆在
街头排队等候街外停车的话，修建接外停车

场就能够从根本上改善城市环境质量。

停车换乘成本主要取决于是否必须修建
专用公共交通基础设施（如新的电车或铁路
线）来为其服务，以及这种公共交通服务是
不是现存的、全新的或在现有的基础上改造
而成的。如果这种公共交通服务不存在，那
么至少在初期是需要对停车换乘服务进行额
外补贴的。这些成本必须增加到停车场的建
设和维护成本中（具体数额请参看前面一节
的内容），并且还包括员工成本。欧洲大多数
停车换乘点都是公有性质，而且享受政府补
贴。如果初始投入是由政府支付，而服务本
身变得非常受欢迎而且有利可图，而且如果
公共交通由私营企业来经营的话，那么这些
地区的公共机关就可以以合同的形式转出经
营权，并与经营单位共享利润。在纽约和英
国牛津就出现了这种情况，例如（方框八）。
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图十五

奥斯陆的售票机器
图片由安德里亚·布拉德斯先生于2007年在挪威奥斯陆市拍摄

3.6 利用科技进行停车管理

目前，可以应用重要技术来实施停车管
理。这些技术包括诸如以下内容：

■■ 售票机器。
■■ 通过手机支付停车费用的技术。
■■ 街外停车场围障。
■■ 执行能力——可以记录车辆违规细节、
对车辆进行拍照、开出违规罚单并将所
有相关数据送到一个基站的机器。例如，
目前中国一些一线城市以及塞尔维亚的
部分地区就应用着这些先进技术。
■■ 照相机执行停车管理（特别是在公共汽
车或主干道上）。
■■ 用于保持纪录、财务管理、客服监控、开
出罚单及罚单管理、拒不付款的后续处
理等内容的信息技术。
■■ 实时停车引导系统，使人们可以在最短
时间内找到一个停车位。传统上，这类
系统被用于街外停车引导，但目前德国正
在进行实验，将小汽车引导到街头停车
位上来。 这类系统可能对那些劳动力成本高且停

车场管理水平发达的城市有所帮助。特别是，
任何能够实现提升支付便利程度、实现“客
户友好”性以及任何能提升执行过程机械
化水平（也因此更不容易产生欺诈行为）的
措施都有助于增加公众对停车管理的接受
程度。然而，认为一个成功的停车管理战略
取决于能够担负科技含量高的解决措施，这
是非常错误的，事实绝非如此。技术含量低
的解决措施相对比较容易，而且实施起来
更为便宜，往往也更加灵活；这些方案往往
会雇佣更多的人（在那些就业严重不足的城
市中，这个因素是相当有份量的）；而且如果
贯彻得力的话，效果也并不比技术含量高的
措施差。

图十六

实时停车引导系统——显示不
同地点免费停车位的数量
图片由斯蒂芬·贝尔卡先生于2009年在德国德累斯顿市拍摄
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方框9： 
印度城市新德里的停车管理策略

2007年，新德里市开展了一项研究，评估当地

的停车政策和发展战略，以应对新德里城区的

集市、广场上汽车使用的快速增长。新德里人口

密集，总人口数高达1500万，其中登记的私家车

数量达到400万辆。2006年，城市新增36万辆汽

车，基本上是每天增加约1000辆。这个增长比率

几乎为�2000年的两倍，而预期车辆数还将继续

呈指数上涨。目前，新德里的停车空间已经比较

稀缺，城市九大主要市场的停车设施也已经饱和。

德里正在寻求新的停车策略。以下是上述研究中

提出的一些有关停车的建议：

促进现有停车位的有效利用

■■ 充分应用当前的荒废区域（角落地、边缘地区、未

开发的土地等）；特别是那些适合停放小型汽车、

双轮车和自行车的区域。

■■ 在足够宽阔的街道上，变街头平行停车为倾斜

停车。

■■ 通过在非高峰时段充分利用路缘小巷空间的方

式来实现街头停车空间最大化。

■■ 实行代客泊车措施，特别是在高峰时段。与各人

泊各人的车相比，待客泊车可以将停车容量提高

20�-�40%。

■■ 明确哪些地点在高峰时段或全天都应该限制街

头停车。

审核所建议的多层停车结构的设置

■■ 将这些停车结构作为远程停车，结合“停车换乘

制度”，与公共交通一起发展。

■■ 这些停车结构应该位于公共交通换乘点附近，或

者位于商业中心外围，并配置免费巡回巴士和

交通服务。

■■ 也可以将这些设施作为超值停车计划和特殊事

件管理来开发。

■■ 出租车及三轮车可以作为“停车换乘制度”的补

充，发挥重要的作用。

完善用户信息，合理管理当前的停车位

■■ 发展公众信息系统，让人们了解停车地点可用性

以及相关法规和价格等信息。

■■ 所有民事机构都必须制定各自辖区内的详细停

车点清单。

■■ 采用地理信息系统（GIS）标示停车点分布状况。

■■ 所有民事机构都应定期审阅当前有关停车场事宜

的合同和指南，以更好地促进停车场的发展、降

低检索时间、完善不同停车费的电子计量以及其

他实体规划。

鼓励停车共享，最大限度地利用现存停
车位

■■ 应该尽可能地将停车位作为普通区域来进行管理。

■■ 不鼓励私人专享停车位，以最大程度低利用可利

用的停车设施。

评估停车定额

■■ 新德里开发管理机关为《2021总体规划》上调了

停车规范,。确保规范的实施、防止过犹不及状况

发生——这些都是非常重要的。

■■ 从需求出发，灵活考虑未来停车定额。

■■ 盘点停车状况、评估停车利用模式，以明确停车

不足的区域，然后确定具体措施、任务、职责、预

算和计划时间表。

■■ 科学规划，确定可允许的最大停车供给量上限。

需求管理协调

■■ 创建制度接口，综合应对辖区之间的停车定价、管

理、停车规范及其贯彻实施。

■■ 强化实施

■■ 归根结底，交通管理当局应能有效地实施限制

性停车政策、征收停车费用并对违规者处以罚款。

资料来源：《交通拥堵：通过停车措施来调节变化》，科学
与环境研究中心2007年报告初稿，引用于德国技术合作公
司（GTZ）（2009年，第97页）。
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4. 体制问题与管理的执行
4.1 体制问题

国际经验表明最好的停车管理机构模
式是接受公共行政机构管理的私营组织进
行运营。在这种管理模式下，官方机构可以
保持对政策及行业战略（如街内及街外停车
空间的总供应量）的宏观控制，并可以持有与
政策相关的一些重要事宜的控制权——例
如不同程度的惩罚措施，罚金的额度能否根
据违反停车规定的严重程度相应调整。北美
与加拿大均有此类管理机构的实例，例如多
伦多的停车管理(http://www.greenp.com)。

私营管理机构应担负的职责包括：

■■ 停车空间供给及停车需求现状，及两者
的未来预测
■■ 提供街头停车所需的设计、道路标识与
记录指示牌
■■ 运营及调控公共的街外停车设施
■■ 定义街头停车的相关术语
■■ 管理受限制的街头停车
■■ 停车管理的执法应由另一私营机构负责，
该机构也需接受政府公众行程管理部门

图十七

城市空间地有效
利用——日本东

京计量式停车
图片由安德里亚·布拉德斯先生

于2001年在日本东京市拍摄

的监管——至少在国家法律允许这样操
作时应这样操作。倘若该国法律不允许
这样，那执法实体就必须是地方行政机
构的一部分。

该执法机构的责任包括：

■■ 控制有特殊管理规定的区域内的停车场
所
■■ 发行罚款单
■■ 掌管停车罚金的缴纳

收缴的违规罚金要投入到该执法机构
以支持其运营，超额部分应投入停车管理机
构用以改善停车条件。

在许多国家停车管理由警察来执法，并
由中央或区域政府设定罚款的额度，这也降
低了地方政府对停车管理实施中重要问题
的自主权与灵活度。例如，在伊朗的设拉子市，
停车缴纳的费用进入当地的市政公司——
设拉子交通组织（STO）——它最终规划着
如何使用这些经费建设用以取代街头停车
的街外停车场地。尽管如此，设拉子交通组
织仍需依靠地方警察执行停车管理措施，并
且收取的罚金由交警和国家内务部共同使用，
因为后者制定了罚款的金额——设拉子交

http://www.greenp.com
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通组织和当地的市政府仅决定街道停车的
缴费金额。显然，当设拉子交通组织和当地
市政府提高每小时的停车收费但内务部设
定的罚款金额不做相应增加时，机动车使用
者在考虑了正常缴费和罚金的总值后，将更
为可能冒着被罚款的风险而不缴纳每小时的
常规停车费用。要停车者遵守停车规章的重
要条件之一是罚金至少是每小时正常缴费的
10－20倍。但当正当收费和违规罚金这两笔
款项被两个不同机构掌管时，这样的先决条
件会很难实现。

这也是在执行停车管理时应尽可能使其
非刑事化的一个原因，即由地方机构而非警
察对实施停车执法。该举措被广为推荐的另
一个原因是地方机构在实施停车管理时比警
察更为有效（甚至是更具热情）。乌干达城
市坎帕拉是个较好的例子，该市负责停车执
法的是私营承包者，它能与市政府依据预先
约定的协议共同分享收缴上来的停车费及

罚金。在巴西城市库里提巴公私合营的市政
机构URBS管理着公共交通，它同时对负责
行使街道停车执法的代理机构具有雇用权。

机构问题

上述讨论已阐述了怎样设置停车运营
机构可显著影响停车管理的效率。总而言之，
如果停车政策及运营的各个方面均可在市
政当局的掌控下，同时其执法机构为当地政
府或隶属政府管理的私营实体，经验表明这
一方式较其他形式更为高效。库里提巴、坎
帕拉及北京三个城市在这方面做出良好表率。
与它们相对照的是印度城市德里——在德
里停车的政策制定和运营体制甚为分散混乱，
至少六个不同的公共管理机构对停车管理
承担着或多或少责任。其中，德里市政府负
责制定停车政策，其后由市政府与国家政府
的分割的部门负责各自街道网络的政策实施。
在不少现实情况下，由于它们不统一的优先
重点，导致了政策难以执行。

方框10：非刑事化的停车管理

1991年英国《道路交通法》规定，英国地方政

府能够从警察局手中接管各自辖区内的街头停车

问题；但是，设立此类特殊停车区域（SPA）必须

由地方政府自主集资，通过缴获的罚款来支付运

营成本。因此，受控停车区域（CPZ）通常只限于

那些预计会产生营运利润的地方——大部分这

样区域的停车状况都是明显供不应求的。引入区

域控制手段，即CPZ，通常包括转移一些像通勤

人员那样的非关键用户的停车区域，以此来为关

键用户（如居民、购物人群和短期商业用户）腾出

更多停车空间。如果被转移停车区域的非关键用

户继续在原区域停车的话，问题就会接踵而至了，

不过问题将只出现在受控区域外围。这可能会带

来该区域边境附近的停车压力。

一个受控停车区域通常会包括以下内容：

■■ 仅限居民泊车。在这样的区域泊车，居民必须购买

年度泊车许可证。根据所在小镇或城市情况的不同，

年度许可证的费用在每年15欧元到400欧元之间。

■■ 有偿凭票泊车。停车人员必须预估其在该停车

位泊车的时间，并购买该时间值所对应的泊车

票。一旦开始泊车，就必须将所购买的泊车票摆

在汽车内显眼的地方。每小时的泊车费用从0.5

欧元到7欧元不等。

■■ 货物装卸空间，但非停车空间。

■■ 禁止停车或装卸货物的地方（例如道路枢纽附

近、公交车站等）。

如果停车人员违反任何一项规章制度，地方政

府（或其承包商）就可以征收罚款。而且地区与

地区之间的罚款措施并不完全相同。例如，在英

国的爱丁堡，当前的停车罚款额度是90欧元，但

是如果违规停车人员在两周内支付罚款的话，就

只需缴纳45欧元。无论违反的是哪一条规定，罚

款额度都是一样的。（例如，如果你购买的是时

长30分钟的泊车票，但实际停车时间是35分钟，

那么你所受到的罚款额度与你违规在公共汽车

车道上停车而阻断所有公共汽车出行的罚款额

度是一致的）。通常，地方政府从警察机关手中

将停车执法权力接管过来后，违规停车人员遭

受罚款的几率会上升四到六倍。
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4.2 执法

有效的停车政策依靠严格执法，而在发
展中国家政策的贯彻看上去更像难以逾越
的障碍。准确讲，执法的文化是能够改变的。
例如，几年前的哥伦比亚城市波哥大，那里
人们随意停车而不会受到实质的惩罚。当波
哥大市长恩里克·潘纳罗萨执政后，在停车

图十八

停车受限，但却未
能贯彻执行？
图片由卡洛斯·菲利普·帕多先生于
2007年于墨西哥首都墨西哥城拍摄

方框11： 
哥伦比亚波哥大市的停车革命

波哥大市恩瑞克·帕纳洛萨市长在其任期内的

主要目标就是实现公共空间使用的平等化。他注

意到小汽车正侵夺着几乎所有的步行空间和其

他公共空间，所以他试图尽可能地恢

复这些空间。恢复公共空间的一个更强

硬、更有争议性的方法就是收回街头停

车空间。尽管许多市民都抱怨人行道和

公共空间被小汽车停车所占用，但真正

去贯彻这项政策却相当困难。拥有沿城

市主要大道建立起来的店面的店主尤

其反对该项政策。然而，关于波哥大市

一条主要大道的调查结果表明，�停在

店面外的80%的汽车都归店主及其员工

所有，只有20%的停车空间是为顾客服

务的。此外，调查还发现，实际上在某

些地区停车空间的供给是实际停车空间使用面

积的近三倍（例如，在某个区域共有479个泊车

位，但实际停放的汽车数量却只有166辆）。有了

这些调查结果的支撑，除去泊车位、建立宽广人

行道的项目就可以更好地展开了。

资料来源：卡洛斯·菲利普·帕多先生，�

http://www.reinventingparking.org/2010/10/
parking-revolution-in-bogota-golden-era.html

图十九

停放的小汽车阻断人行通道
图片由卡洛斯·菲利普·帕多先生于2008年在哥伦比亚波哥大市拍摄	

管理执法上投入各方资源，尤其是针对汽车
泊于人行道及步行区的现象（详见方框11）。
潘纳罗萨之所以执着落实各项措施，是因为
他志在使波哥大成为一座具有吸引力的城市。
尽管遭到商店业主的抵制，潘纳罗萨仍成功
的通过设立阻止小汽车开上步行道的路障（
自发强制执行的物理措施），在一年之内步
行道上停车的现象被彻底杜绝。这一成就展
现了强有力的政治领袖具有的重要影响，当
然也有其他政治领袖影响相对较弱的事例。

在塞尔维亚城市尼什，直到2006年城
市都没有实质性的停车执法，同时这里的居
民也常是想将车辆停在哪里就停在哪里，而
且即便是极短的距离人们都习惯于驾车出
行。城市的环境和经济承受着由此带来的损
失。之后，城市划出两个区域付费停车，并
组建一支25人的执法队伍（受与政府签署了
协议的私营企业雇用）在这里执行有关规定。
游客们必须按小时缴纳停车费，当地居民则
享有相对较长时间的优惠费率。该地停车状
况迅速改善同时这一做法也被居民欣然接

http://www.reinventingparking.org/2010/10/parking-revolution-in-bogota-golden-era.html
http://www.reinventingparking.org/2010/10/parking-revolution-in-bogota-golden-era.html
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受——城市明显改观，与未实施停车管理时
比较，城市变得更适合工作、生活和购物。更
多详细信息请参见http://www.eltis.org。

由此可见，停车执法的关键环节在于相
信它能够改善并且实际情况也确实如此。在
这样的改变过程中会需要一些政治意愿，但
更常见的是停车执法将之前混乱的交通状
况变得秩序井然，居民因此受益并认可这种
改变。

方框12：案例分析——土耳其首都伊
斯坦布尔的 ISPARK停车组织

伊斯坦布尔市汽车保有量为250万辆，其中90%

的汽车都不得不在街头停车，而伊斯坦布尔每年

经济增长率为10%。鉴于上述情况，伊斯坦布尔

市存在严重的停车问题，且问题呈愈演愈烈之

势。2005年，大伊斯坦布尔市创建了一个特殊的

停车组织，名为ISPARK。该组织在伊斯坦布尔

市一些最繁忙的区域引入街头停车控制措施以

及更加结构化的停车政策。现在，ISPARK停车

组织管控着51个街外停车场，泊车位共计17000

个；还管控着226个不同地区的1万个街头停车位。

背景和目的

伊斯坦布尔人口共计1500万，人口密度高，区域

面积相对较小。当前，该市汽车保有率为每1000

人大约有150辆汽车。随着汽车保有率的不断上涨，

停车需求也越来越旺盛。另外，该市街外停车空

间非常有限，而且一直以来在停车需求高的区域

内对街头停车现象的管控仅限于“非正式”性

管控。成立ISPARK停车组织是出于以下原因：

■■ 更好地管理当前困难的停车状况。

■■ 为公共停车提供更好的服务。

■■ 利用停车措施来刺激公共交通工具的使用。

■■ 提供更多街外停车空间。

■■ 改变公众对停车管控的看法。

ISPARK是一个由大伊斯坦布尔市管理的、公

平经营的公司，它代表大伊斯坦布尔市管理市内

停车状况。尽管缺乏中央和地方政府引导，且不

得不在整个城市没有官方停车策略支持的背景下

运营，�ISPARK还是按照自己的目标和政策来管

理停车事宜。ISPARK所面临的另一个困难就是：

必须在没有法律强制力的环境下运营——法律

并未明确允许该组织对那些违反停车规定的人

进行罚款。但它的这种困境并没有被广泛宣传

和利用，因为它已经提高了城市的停车状况，所

以它所制定的规章制度还是被人们广泛接受的。

贯彻实施

ISPARK雇佣了约1500名员工来管理那些停

车场和街头停车区域。有些雇员中之前是从事“

非正式”停车场管理工作的——这个例子很重要，

可用以说明如何通过改变制度结构来实现更为

有效的停车管理。ISPARK的员工制服、文字资

料和标牌等都带有显著的品牌色彩，其街头停

车和街外停车也都有明确的定价结构。整体来

讲，ISPARK的目标是将停车位置从街头引向街外，

从而为车流和人流创造更多空间。因此，定价结

构是要使得街外停车比街头停车更具吸引力。工

作人员都要接受有关交通安全、个人安全和客户

服务的培训，以此来确保该组织的运营形象尽可

能地为公众所接受和认可。虽然目前采用的仍是

人工售票服务，但ISPARK正在开发手机自动停车

支付服务。虽然地价高、土地稀少，且地下停车车

位建造费用高达7500美元-12000美元，ISPARK

仍然�正致力于构建新型街外停车场。

来源：http://www.eltis.org

http://www.eltis.org
http://www.eltis.org
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5. 实施
5.1 新停车政策获得认可

停车政策一直是备受争议的焦点，但这
不意味着公众不会接受停车管理的实践中
的一些改变。在非洲、拉美、亚洲和中东城市
的实例都证明停车管理的改变可能并确实
被公众接受。这也表明小幅的和/或循序渐
进的变化较骤然间的重大改变而言更易被
接受。无论是哪一个案例，都需要将公众纳
入考虑的范畴，并就其变化对方案相应进行
调整——无论公众本身对于正在进行的大
范围的信息交流依赖与否。有效的交流包括：
对停车变革过程颇感兴趣的群体的广泛参
与；使人们了解这样的停车改变所带来的效
果的监督过程；那些相关的埋怨和不解，它
们也是交流的一部分；以及新的交流方式
的应用（如政治家与关键利益相关者的特别
会议）。在上一章节提到的塞尔维亚的尼什
市，他们通过播放系列电视短片、通过向汽
车驾驶者和其它人群派发宣传册等方式对
收缴的停车费和罚金的来源和使用进行推
介行销。这些交流手段非常有助于提升公众
的接受程度。

公众对停车政策变革的接受度总体讲取
决于一系列相关准备是否到位，如（COST	
342的68-70页）：

■■ 公众对将推行的措施的知情与理解。
■■ 公众觉察到它将带来益处，它是针对当
前问题的一个解决方案——停车费和其
它规章制度都与当前问题的严重度与涉及
面相关联。
■■ 停车的替代选择（在受管制的区域），例
如停车转乘、更好的公共交通服务。
■■ 相应收益将被公正透明的分配（即公众
对费用的使用具有知情权）。
■■ 停车规定将被连贯地公正地执行，并且
对违规的处罚合理（理想地讲，处罚与违
反规定的严重程度相一致，如比起将车
辆非法地停在公交车道来停车超时受到
较轻的处罚）。

当改变停车政策时有许多因素应予以重
视。因此，如果停车政策制定者没有考虑这
些因素即做出改变，则会冒相当的风险。如
没有事前充分交流沟通就做出改变，将可能
由于不被公众接受而致使发布的措施被废
除或制定的规章被取消。

5.2 实施过程

停车管理并不是难以实施的复杂的技
术难题。它能够被循序渐进地逐步引入——
可以将这些管理措施应用到一条道路上，或

方框13： 中国香港第二次停车需求
研究

继1995年进行第一次停车需求研究（PDS-1

）后，香港政府交通部门于2000年委托进行第

二次停车需求研究（以下简称PDS-2），并将近

些年的发展纳入研究和考虑范围。该研究旨在

发现当前及未来在汽车停车和货物装卸方面

的问题，并就如何解决这些问题提出补救措施。

该研究的主要目标如下：

■■ 验证和丰富当前整个香港地区汽车停车和货

物装卸设施状况的详细清单，并将其转化成

空间格式。

■■ 审查并强化停车需求模型（PDM）。

■■ 评估当前和未来停车需求和供应的情况。

■■ 根据第一次停车需求研究（PDS-1）之后所发

生的系列变化来审核《香港规划标准与准则

（HKPSG）》中有关汽车停车和货物装卸的

规定。

■■ 明确当前停车问题的规模。

■■ 审核第一次停车需求研究（PDS-1）的建议，介

绍新的补救措施，制定新的行动倡议。

该研究的一大明确目标就是：该项研究中

所提出的建议必须与于1999年公布的总体交

通策略——《香港向前进：面向未来的一项

交通策略》相符合。

下列内容显示了该项调查中所采用的不同

步骤。PDS-2的一大关键任务就是收集数据，

通过收集数据来量化当前停车设施，并描述 ➠
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停车需求的特性，以此来建模并进行分析。所应用的方法如下：

■■ 详细车位数调查

该项调查内容包括由公共部门和其他主体经营的停车

设施。明确当前可供利用的停车位数量。

■■ 停车特性调查

该项调查关注不同类型车辆的街头/街外停车/货物装

卸设施。其目的是建立从/到某个发展区域的总的出行趟数

与最大停车需求之间的关系。这是通过观察性调查和问卷

调查（由停车设施经营者填写）相结合的方法来实现的。

■■ 给定偏好调查

这是用于决定那些影响汽车司机行驶/停车行为的因素。

■■ 另外，该研究还就通宵泊车需求、非法通宵泊车、新建的停车设

施及相关问题，如土地利用的变化以及停车类型的组成等问题

展开了相关调查。

各种调查的结果都被纳入地理信息系统（GIS）中，用于空

间分析、结果呈现以及在当前的停车需求模型中用于预测各

地区高峰停车积累量及未来需求。最后一步就是：研究带动

了对现有停车标准和补救措施的重新评估。后者包括停车换

乘设施、自行车停放指南的编制或者在提供充足的街外停车

设施的同时将街头私家车泊车位转化为长途客车/出租车泊

车以及接人上车/�放人下车设施。

图二十

中国香港第二次停车需求调查过程.

资料来源：Ove�Arup�&�Partners香港有限公司，2002年，第一次停车需求研究最终报告。

网上查询地址：http://www.td.gov.hk/en/publications_and_press_releases/
publications/free_publications/the_second_parking_demand_study_final_re-
port_/index_t.html�(访问时间：2010年11月1日)

➠

http://www.td.gov.hk/en/publications_and_press_releases/publications/free_publications/the_second_parking_demand_study_final_report_/index_t.html
http://www.td.gov.hk/en/publications_and_press_releases/publications/free_publications/the_second_parking_demand_study_final_report_/index_t.html
http://www.td.gov.hk/en/publications_and_press_releases/publications/free_publications/the_second_parking_demand_study_final_report_/index_t.html
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者一条道路的某段区域，看看这样的尝试是
否有效，再继而层层推广。当然，执行过程中
有一些重要的环节需予以充分重视，例如：

采集数据

需要收集的重要数据有：该区域的停车
群体、停车的原因与滞留时间；有没有其他
群体（如居民、商店业主）无法在该区域停车，
导致这一问题的原因何在；有没有因为停车
引起的安全或拥堵问题。在停车管理实施后

方框14： 
印尼日惹市的与停车实施运营商谈判

印尼日惹市中央商务区（CBD）既拥挤又混乱。

交通运输服务在很大程度上处于不受管控状态。

大约有1600辆公共汽车以及800辆出租车都是

独立运营，很少考虑到旅客的舒适度和安全状

况。那些步行、骑自行车和坐人力车的人面对

的是日益拥挤和缓慢的出行局面。那些有能力

购买私人交通工具的人一般都会购买私家机动

车，由此便带来快速机动化的交通出行态势。日

惹市私家机动车数量为26万辆，其中80%是摩托

车。但是，尽管私人机动车出行已经严重占用道

路交通资源，但每天仍然还有15000辆客车行驶

在路上，日均带来40000smp。由此产生的呼吸问

题不断加重，日惹市交通事故死亡人数仅次于爪

哇中部地区。因为人们害怕与机动车车流混在一

起，所以人力车运营商服务的乘客数量越来越少。

街道上路人减少了，卖家所服务的买家数量也愈

来愈少。马里博罗中心地带已因此失去了价值数

十亿卢比（印尼货币IDR）的生意。某些街道上以

前每小时有7万行人出行，但现在即使是在节假日

旺季也只有每小时2万5千人出行。究其原因有以

下两点，一是恶劣的交通状况迫使行人放弃步行

转而加入机动车交通行列，二是混乱的停车条件

（尤其是在飞速发展的地区）。

一项研究显示，街上“非正式”停车服务制度

有利可图，是造成人行道上路人出行受阻的一大

主要原因。城市两大中心商业区域约有270人在

街上从事非法停车服务。他们每天预计可以挣

到15000�卢比，这样的日收入是不错的，足以养

家糊口。日惹市希望将这些停车服务人员的停车

活动及停车服务本身转移到未被充分利用的街外

车库和停车场，以此来实现停车活动及停车服务

的合法化。这样一来，预计停车服务员每月所得

将从原来的�45万印尼卢比上涨到250万卢比（即

从37.50美元上涨到208.50美元）。市政官员原以

为这项举措是不错的。

然而，停车服务员在2005年举行游行示威，拒

绝接受政府的上述举措。通过对这些停车服务员

拒绝转移其业务所在地的原因进行调查，发现了

一个根深蒂固的依赖关系和收入制度，该停车网

络的主要相关方分别是停车服务员及他们的老板、

土地所有者以及区域领导人。最后的结果是，日

惹市大大低估了从事违规停车服务所带来的利

润。停车服务员可以重复利用有效违规停车罚

单，这样就将他们的利润增加到了每月�50万印

尼卢比（即41.7美元）；而老板只需监督管理8个

停车服务员，就可以获得每月约100万卢比的利

润（即�83.40美元）；最后，隐藏在警察局以及军

队中的地区领导人也可以从土地所有者那里获得

每个停车设施约50万印尼卢比（即41.70美元）的

收入。总的来说，事实证明，该利润结构的政治

和非正规力量足以阻碍政府改革停车服务的目的

和努力。因此，研究得出的结论是政府必须首先

广泛应对有组织性犯罪问题。停车服务员是该停

车网络中最势单力薄的一方，政府应该保护他们，

并帮助他们以合法的方式提供泊车服务。
资料来源：《改革交通与停车现状所面临的问题：日惹市
案例研究》，克里斯·奥诺柔曼恩，2005年。

再次收集同类型数据可以反观那些拟解决
的问题是否得以缓解。

选择措施

停车管理需要的措施与需解决的问题要
直接相关且需直达目的。例如，商铺外的停
车者如果是长期停放，就需要将这些停放
车辆引导至其她停车区域，以将路边腾出方
便让仅做短暂停留的驾驶人员停车于此，继
而使商铺能可被更多光顾并生意兴旺。此



39

分册 2c: 停车管理：为创建宜居城市做出贡献

外，对停车管理系统如何运作的了解也很关
键，譬如停车的费用、罚款的金额、由谁来执
行、无视处罚是否会遭到起诉、上缴费用的
使用——在以后的某些重要阶段，公众会想
了解这些信息。

有关变革的协商、参与及信息

保持公众对即将执行的停车改革有关信
息的知情也是至为关键的一环。塞尔维亚尼
什市停车管理被部分接受的原因之一是其信
息的有效沟通。保持有效沟通，同时还要保
持不受某些高调的反对所影响——在变革
开始前总难免遭遇到一些人会的抵制，尤其
是他们之前享有的均为免费供给。大部分人
们并不会说什么，但这一情形发生的基础是
当他们被问及停车管理变革的影响时都相信
它的引入将会使现在面貌得以改善。

除此之外，发展中城市遭遇的停车问
题又折射出不同地方面临的特有难题。比如，
印度尼西亚城市日惹不得不制定出其独有的
协议策略以应付非正式的停车经营者形成
的网络——这一网络也是城市中心商业区
的顽疾（详阅方框4）。

停车管理的收入与罚金

倘使停车管理被仅仅视为筹集经费的行
为，它将很难为公众接受。为避免这样的局面，
需要采取下述三项行动：

方框15：执行检查框制度

停车管理通常是由地方政府或个体商户针

对特定的停车和交通问题来执行的。在公共

机构或咨询公司工作的工程师和规划人员通

常负责制定停车管理规划。

制定停车管理规划的步骤如下：

1．定义需要应对的普遍问题（停车拥挤、交通

堵塞、停车设施费用过多、行人出行环境太

差等）以及需要考虑的地理区域。

2．开展停车问题研究，研究以下内容：

■�一项停车供应状况清单（公有/私有的、

街头/街外的、短期/长期的、免费/有

偿的等等)。

■�一项停车使用状况研究（每种停车方式

分别占多大比例，即，停车高峰期的使

用状况）。

■� 预测未来停车供求状况可能发生的变化。

■� 利用这个信息来确定何时何地会出现

停车供给不足或过多的现象。

3．确定潜在措施。

4．与所有利益相关者一起合作，依据重要性

确定各选项的优先级。

5．制定一体化的停车计划，将政策、实践、任

务、职责、预算、进程等所发生的变化纳入

综合考虑中。

图21a, 21b

辨认区别：乌克兰首
都基辅市的“克莱卡
提克大街”以及法国
巴黎的“爱丽舍大街
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■■ 清晰显示收缴上来的金额及其去向。确
保停车收入的一部分用以改善环境并返
回至实施停车管理的地区。
■■ 确保收费的水平能够将停车需求保持在
合理的范围内——约为85%的占有率，既
使得人们能够较轻松地泊车，又不致让
街道空空如也无人停驻。
■■ 如果有可能，依据违规的轻重设定不同
的罚金等级。例如，停车超出规定时间
的半个小时并不是那么严重的违规，但
将车辆停在明确规定日间严禁停车的公
交车道并阻碍了多辆公交车的行驶就是
严重的违规了。比起前者，后者应予以更
严格的处罚。

总之，停车管理措施的实施虽非轻而易
举但也不是多么复杂的技术难题。本书例
举的实例证明了停车管理的实施能够得以贯
彻，即使是在之前从未或很少实施停车管理
的区域。从塞尔维亚和土耳其的两个例子中
我们能够观察到不同寻常的坚强有力的政
治领袖（如波哥大市长潘纳罗萨）并非不可
或缺——在政治许可之后，是行政管理人员
和技术人员将有关措施引入并予以实施。简
言之，停车管理是可以付诸执行的。

6. 停车、经济发展与土地利用
规划

6.1 引言

对地方当局来讲，停车政策的三个目标
存在着固有的冲突：地方经济发展(保持经
济活力)、通过停车收入增加收益以及出行
需求管理。后两个目标隐含着减少停车空间
及对停车收费，而前一个目标常视为提供尽
可能多的停车空间以保障刺激贸易带来投资
的车辆在被讨论的地区仍能够自由畅行及
停泊。

COST	342	(译者注：停车政策手段及
其对移动力与经济的影响报告，第	47、48页)
展示了一些试图利用停车政策刺激地区经济
发展的有趣经验。由于来自零售业者的政治
压力，部分城市已经试着放宽停车限制以促
进贸易更加活跃。下面是摘选部分实例。

在挪威城市奥斯陆曾实行周末免费停车
来吸引更多的顾客光顾商铺。取得的效果恰
恰相反，更少的人愿意延长他们的停车时间
（其中还有一些是店铺的经营者）。停车空间
的占有率达到了100％，停车时间增加了30%，
停车的周转率下降同时停车更加困难。绝大
多数的零售者对这一制度持消极看法，故此
在2000年这项周末免费停车制度被取消。

在德国城市黑尔夫德曾制定法规在停车
最初的半个小时不收费。这项法规提高了停
车面积占有率，虽然吸引来了更多的较短时
间的游客至市中心，但也导致了交通环境的
恶化。

在荷兰城市阿珀尔多伦，停车费用上涨
的同时又引入了价格便宜的新公共交通车票。
后者把更多的人带到城市中心，与此同时停
车的数量与之前持平。然而，绝大多数零售
商认为顾客是基于店铺的品质而非停车空间
来出行购物。

在西班牙城市马德里，昂贵的停车费用
并没有影响到零售经济的上升势头。
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■■ 另一方面，荷兰的一项研究表明具有独
特品质或独有特点的城市及乡镇可以实
行限制性的停车政策，而对零售业影响
甚微。
■■ 但对数量较多的彼此类似的城市或乡镇，
因为相互之间并没有什么不同之处，这时
停车政策会成为影响人们去哪里购物时
决定因素。
■■ 故此，区域停车政策可以能够帮助保持
该区域现有中心的比较优势，同时阻止
新兴的更有竞争力的中心区域的发展（也
依赖于区域层面的规划系统）。

尽管停车与经济发展的重要性毋庸置疑，
但用以帮助人们理解停车空间的可获得性、
经济活力和内部投资件相互关系的相关研
究始终寥寥无几。史德和西蒙德(2000)提供
了一份详细全面的综述概括了当时进行的领
域内最新的工作。他们认为缺少对停车政策
促进经济繁荣的努力的实践评估的原因有二，
一是没有连续性的政策实施，二是很难将停
车	政策的影响与其他如总体经济情况中区
分开来。他们也指出那些最初受到停车政策
负面影响的公司将不会加入政策后评估研
究，而其中可能有因政策受益的企业，这有
可能产生对政策的偏见。最后，他们发现那
些有关影响零售和其他企业选址的研究均
基于同样的假设，即停车位免费提供并能任
意获取。同一个国家内因地区差异停车最大
定额也有所改变，并且这一变化趋势日渐明
显，故此基于停车位免费且能任意获取的假
设的那些研究可能会受到质疑，而更多的研
究应将停车定额问题纳入考虑范畴。

在英国，最全面的关于停车政策对零售
业影响的研究由波特(1996)、	卡玛力及波
特（1997）年展开。他们采用停车管制应用层
面与城市经济活力（在零售业，使用空置与出
租率衡量）两个指标，对众多城市进行比较。
其结论是“并没有证据支持宽松的停车态度
可提高经济表现”。另一项比较伦敦商业中
心的同类研究得出的结论为：	

“尽管	经济繁荣与停车位供给两类指标间有

某些关联，但这种关联极其微弱。另外，较停
车供给而言，有其他更为重要的变量对伦敦
购物中心经济活力的差异负有责任”（桑德
森,1997）。

史德和西蒙德指出，这些研究的结论并
不意味着停车供应与零售业活力之间不会存
在联系。从就业功用的内部投资来讲，也有
传闻讲停车位的可获得性对选址有一定影响，
但在严格的实证研究中并没有找出这种关联。
法博·曼塞尔（2002）在其行业发展的采访
中注意到停车空间的可获得性在内部投资
过程中影响甚小，除非是商业选址的决策仅
局限在当地有竞争力的地点之间——比如
在某个公司在考虑其选址该在维也纳还是
该在维也纳新城附近时，停车位的可获得性
可能会对最终决定有些影响。

6.2 停车与土地利用规划

可以这样展望，一个区域，其土地使用和
（尤其是允许新开发的）停车空间供给数量
之间的联系能够被更明细的确定。再次援引
COST	342（译者注：停车政策手段及其对
移动力与经济的影响报告），关于土地利用
与停车问题在大多数国家均有相关导则，但
其强度在不同国家间有大幅变化。此外，只
有在明确了最大停车空间同时允许多类发展
的区域，这样的导则才能起到限制小汽车使
用的作用。一些国家已经显现出从最小停车
配额转向最大停车配额的趋势，但这种趋势
在各国演进的强度尚不得而知——LEDA
项目说明了在大多数欧洲国家，新开发的地
区政府仍致力于提供最小停车空间，或对此
事宜不做规定。然而，正如COST	342所讲：

■■ 应制定最大停车标准定额。
■■ 在更具吸引力的密集发展的地区，停车
标准应适当降低，将停车转乘有机结合。
■■ 对停车空间的综合利用也很重要，可以避
免停车空间的过多供应。

下面是在不同欧洲国家新发展空间的停
车定额实例（基于希力与贝克1994年研究）
。右侧专栏指出每停车位相对应的建筑地表
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方框中16： 在荷兰海牙市实施的荷兰
ABC停车政策

荷兰ABC类区域政策基于以下两个关键概念：

1．“就近原则”试图让出行起始地与目的地尽

可能地接近。

2．“可达性信息”试图从交通需求角度考虑将

合适的业务（同样包括新的城市发展领域）

放到合适的地方。车辆及交通政策的主要

目的在于：

■� 实现私人小汽车使用状况增幅最小化。

■� 改善到市中心的可达性。

■� 改善城市环境质量。

尽管该政策意在限制私家车的使用，但并未

否认私家车所扮演的重要角色。因此，该计划

也致力于规范和管理稀少的停车空间。关于停

车措施的ABC类区域政策必须以改善城市中心

可达性、限制汽车交通为一大整体目标。该停车

政策的一大突出特点是——认识到办公楼的停

车需求与其员工数量密切相关。如果需求状况尚

不清楚，那么预计平均每个员工约占25平方米的

停车空间。访客的停车需求也与此相关。该项停

车措施是ABC类区域政策的一部分。

该项停车政策的重要特点如下：

■■ 公共交通最易到达的地方，则有关泊车位的规范

最为严格。这些地方就是A类区域。

■■ C类区域靠公共交通很难到达，因此停车规范没

那么严格。

■■ B类区域坐落在A类和C类区域之间，公共交通工

具和私人小汽车都可以到达。

三大停车政策标准分别是：

A类区域——�内城/两大主要站点的周边地

区：1处/10个员工；

B类区域——内城周围：1处/5员工；

C类区域——其他地区：1处/2名员工。

规模较大的城镇如果面临着可达性问题，并

且实施有偿停车服务的话，可以采用ABC类区

域停车政策。“有偿停车服务”至关重要，因为

该措施实施的是各个公司最大允许停车车位

的相关规范。如果该地区免费停车，那么ABC

类区域停车政策就会被企业所忽视，因为当地

的泊车位是可免费使用的。海牙是一个办公空

间停车需求相对较高的城市，越来越多的区域

都实行有偿停车制度，由此而产生了可达性问题。

于是，ABC类区域政策被成功引入海牙。应用于

公司/办事处（与PT相关的规定）的停车规范存

在一大优势，它更容易得到公司和企业的支持�（

因为他们拥有替代性交通方式选择），而且它促

使公司考虑机动性管理。
资料来源：汤姆·拉伊，http://www.eltis.org/studies。

表12: 新型开发区域的停车定额

城市/镇 占地面积平方米数/停车位

巴黎 250–166
法国里昂 100–43
马德里 100
巴萨罗拉 100
德国汉堡 40–65
法兰克福 30–50
安特卫普（公共交通可达性高） 300–600
安特卫普（公共交通可达性低） 60–120
布鲁塞尔 无相应标准

http://www.eltis.org/studies
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面积平米数。例如，在马德里，一座3000平
方米的建筑允许（或者是需要？）配建30个
停车位（尚不清楚这30个停车位是最大值还
是最小值）。在些特定的例子中，其数量幅
度已明确标出。在比利时城市安特卫普，该
地批准建设更多的停车空间，与此同时其
公共交通的可达性也相应恶化。这一情形虽
然是无意识的，但确实导致开发商倾向设立
更多的停车区域，得以在公共交通不便之处
选址筑楼。其结果是削弱了制定政策的初
衷——在公共交通条件好停车空间少的区
域进行地产和商业的开发以促使公众搭乘
公共交通出行。准许开发商在更大人口密度
更好公交设施的地区开发可以提高这一政
策的成功机率。

我们暂时没有太多发展中国家城市新开
发地区停车配额的资料。引用的巴西城市库
里提巴的例子——一座因实施快速公交系
统而闻名的城市——事实上有宽松的最小
停车需求，该需求在1990年引入，使新开发
区域保持街外停车。这样停车配额当然带来
一个问题，及它鼓励小汽车驶往新开发的地
区。在印度城市德里，其德里开发署要求新
开发区域执行最小停车配额。只要在密集的
新建筑群中对街头停车进行有效限制，最大
停车配额的变化可有助于减少驾车出行。

7. 结论与建议
7.1 建议

随着有车群体的增长，对停车的需求也
相应增加，所以绝大多数的城市、城镇将不
得不应对本分册中提及的诸多问题。通过
设计合适的停车政策，既有效管理城市汽车
使用带来的负面影响同时又促进经济、商业
的发展——这是可能实现的。它需要谨慎权
衡的行动，故而学习其它地方的经验尤为重
要。基于前述章节引述的众多研究与实践案
例，本分册总结建议如下：

■■ 以限制小汽车使用为目标的停车措施应
与其他交通措施予以区别，并在交通政
策档案中单独存放，其相应的活动与需求
也应纳入到更为综合的交通措施中。
■■ 在新的发展趋势下，国家最大停车定额（
也称为指导）已成为一种需求。
■■ 国家指导方针应被解读为地区最大定额。
■■ 立法要求制定停车收费及停车违规罚款
的框架，明确承担罚金是汽车拥有者的
责任。
■■ 如果地方当局愿意，法律应赋予他们执
行停车执法的权力，允许其持有由此带
来的收入，赋予他们追查罚款逃逸者的
权力，并允许其与地方组织签署执行停
车运营的合同。
■■ 伴随停车需求的增加，引入有偿停车管理
制度的需求也相应提高。故此，管理需求
将长期存在。
■■ 街头停车税收应高于街外停车，以减少人
们将车辆停放的道路上。
■■ 在大型城市，停车换乘有助于保持市中
心区域的可达性，尤其是在市中心缺少
停车空间时更具明显优势。
■■ 停车变革在规划之初就要确保充分的交
流沟通。
■■一种引入公众参与的积极策略可以提高
停车规定的认同与实施。
■■ 对项目定期评估以寻找未来可以改进之
处也至关重要。
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