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特大城市中心区公共停车设施优化利用研究 

——以长沙市为例 

常疆 

（湖南师范大学资源与环境科学学院，中国  湖南  长沙  410081） 

【摘 要】在对长沙市中心城区5 个公共停车场进行现场、问卷、访谈等方式调查的基础上，得出长沙市中心区

停车设施利用现状的主要指标，认为“饥”、“饱”不均、规划和建设不规范、空间资源利用不充分是主要问题。

随后有针对性地提出了停车设施优化利用的建议。 

【关键词】公共停车设施；路内停车带；路外停车场；长沙市 

【中图分类号】F294.3       【文献标识码】A 

大城市、特大城市中心区的交通问题历来是城市综合交通研究的重点之一，这是因为城市中心区由于空间资源稀缺，通常

有最高的建筑密度、最集中的功能和最密集的交通流，进而产生不同性质的交通流在同一空间层面的激烈冲突和矛盾。化解和

协调这些矛盾和冲突，需要涉及几乎所有城市功能要素的多个层次的有效调整。以公共停车设施在长沙市中心城区利用现状的

调查和研究为基础，提出理性调整的建议和措施，对于快速城市化时期和私人交通猛增的中国大城市和特大城市，无疑具有普

遍的意义。 

作为湖南的省会，长沙市2007 年建成区面积181km2，内城5 区人口约219 万人[1]。长沙市因湘江自南向北穿城而过，分为

河东主城区和河西次城区，另有四个组团。城市交通网络总体格局是“六桥三环”，即六座跨江大桥和三条城市环线。二环以

内是长沙市老城区，第三产业发达，集中了76%的示范性中小学、89%的甲二级以上综合医院[2]以及各种服务设施。随着城市的发

展尤其是车辆的增长（近年机动车年均增长率约为15%）[2]，巨大的交通流带来了中心城区不断激化的停车设施供需矛盾。因此，

本文将以长沙市二环以内区域作为停车设施优化利用的研究对象。 

由于能力所限，本文调查样点的选择限于机动车公共停车设施，即不包括自行车停车场和单位自用机动车停车场。按照相

关规范，公共机动车停车设施分为路内（边）停车带和路外停车场两种。笔者在长沙市中心城区繁华地段选择了三个路内停车

带和两个路外停车场作为样点（表1、图1）。采取资料收集、现场观测、问卷调查、有关机构和人员深度访谈等方法，于2008 年

10 月对每个样点工作日和休息日停车状况分别进行了较全面的监测和记录（测量时段6：00—22：00），取得原始数据。同时，

发放调查问卷369 份，回收有效问卷354 份。运用EXCEL 软件对数据进行统计、整理、计算，得出停车时间、步行距离、停车
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目的以及停车设施利用状况等多个指标值，作为进一步分析的基础。 

研究停车问题时，停车者、停车设施、停放车辆三者是主要研究对象，本文调查思路主要沿停车行为和停车设施利用状况

两个方向展开。这是因为本文将停放车辆看作是反映其余二者特点的载体，是各种影响因素相互作用后的集中表达的结果。只

有揭示这种现象形成的原因，才能较好地解释特大城市机动车“停”与“行”之间的转换规律和矛盾。 
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1 调查数据分析 

1.1 停车行为分析 

1.1.1 停车目的。由于样点分布地区是长沙市商贸、餐饮、文化、娱乐、公共服务等设施最为集中的地区，故在调查问卷

中将停车目的分为公务（即非私人性活动）、上班、购物、餐饮、等人（与公务和购物有较强联系）和其他等六种。表 2 数据

表明，以公务为目的的停车需求在工作日和假日的差别，不论是路内还是路外停车设施中，均有较好的一致性表现，样点 3 在

假日甚至出现了“0”记录。以“上班”为选项的，在工作日比假日有较大幅度的下降，但假日仍有较大统计比例，这可能是因

为样点周围是发达的商贸地区，假日正是经营的相对高峰期，仍然有相当数量的服务人员在岗工作。这个理由也可以解释以“购

物”、“等人”和“其他”为目的的、相关性较强的停车需求，这三个选项的假日的统计比例几乎都大于工作日。据访谈调查

资料，工作日“餐饮娱乐”选项的统计数大于假日的原因，一是因为中心城区假日娱乐消费折扣少；二是假日中心区行车、停

车更为困难；三是假日有较充裕的时间，此类活动可以考虑相对偏远的地方。 
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1.1.2 停车时间。停车时间是反映停车行为的重要指标，也是收费水平、交通政策、效率意识、停车设施分布、周边用地

属性和环境影响等相关因素的综合反映。从表 3 可以看出（由于工作日和假日差异较小，故没有列出假日的调查数据），样点

中路内停车设施（即样点 1、2、3）在 1 小时以内的泊车比例为最高，基本在半数以上，之后迅速减少，三小时以内的比例均

超过 90%。而在路外停车场（即样点 4、5），不同泊车时长所占比例随时间的延长缓慢下降，超过 9—10 小时的泊车可以认为

是全天停放，对本文的研究意义不大，故不予统计。 
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调查发现，样点周围的商贸服务业态越复杂，停车时间越长，反之越短。样点1 紧邻以定王台为中心的书市，业态较简单，

购书是停车的主要目的（占全部调查时段平均比例的42%），故停车时间小于一小时的比例达76%；而样点4、5 周边各类商贸设

施丰富多样，短时泊车比例明显下降。 

1.1.3 步行距离。国家有关规范要求[3]，“机动车公共停车场的服务半径， 在市中心地区不应大于 200m”。本文对泊车者

的问卷调查结果是，停车点与目的地之间距离在 300m 以内的比例，路内（综合）为 58%，路外分别为 47%和 66%（图 2）。也就

是说，对于 40%左右的泊车者而言，调查样点的服务半径是不完全符合国家规范的。而且，超过 20%的泊车者的步行距离超过了

500m。其结果，不但增加了停车时间，降低了停车设施周转率，而且也增加了相关事务的交易成本。问卷调查表明（尽管在不

同样点有微小差异），泊车者选择停车场的关注因素第一是安全（占总数的 52%），第二是步行距离（33%），第三是收费标准

和熟悉程度（10%）。这说明较多步行时间换取安全保证的倾向，这种倾向可能部分地影响了停车设施服务半径调查数据的真实

性。另外，约 80%的车主对问卷中“理想的步行距离”的选项是“小于 500m”，这说明绝大多数车主能接受比国家规定更大的

停车设施服务半径。 
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1.2 停车设施利用状况分析 

1.2.1 停车量的变化。为简便起见，停车量的时间变化特征的描述是建立在对路内三个样点和路外两个样点做了一定归纳

和综合的基础上（图 3）。路内停车带从 8∶00—20∶00 的停车量，工作日与假日表现出很大差异，假日在 9∶00 后基本保持

较高水平（充分说明该区域的消费吸引能力），且以 15∶00为最高（87 辆），这可能与调查季节有关，10 月的秋日午后正是

气温宜人的户外活动时间，在夏季和冬季路内停车高峰可能发生移动。路内停车带停车量在工作日不但小于假日（极值为 20∶

00 的 54 辆），变化幅度也很大，出现了 13∶00、18∶00 两次低谷，可解释为工作日的用餐时段样点区域，工作原因的停车

需求减少，且缺乏对其他车主的吸引力。不论工作日还是假日，路内停车带都在 18∶00 以后出现回升或保持了较高数量，并且

在凌晨 3∶00 左右下降到最低水平，这是因为调查样点分布区域的商贸娱乐业较发达，而 18∶00 以后正是相对经营高峰。 
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路外停车场停车量的时间变化特点与路内停车带基本一致，工作日小于假日，但其动态变化幅度小。 

1.2.2 主要指标测算。通常用平均停放时间、平均泊位周转率、平均泊位利用率、高峰停放指数四个具有紧密联系的指标，

来描述停车设施的利用状态。 

停车时间指车辆在停车场中的停放时间，一般用平均停放时间来表示。其计算公式为：平均停放时间= 调查时段内停车场

内所有车辆停放时间总和÷停车累积量，即： 

平均停放时间=Σ（li - gi）/n，式中gi 为第i 辆车到达时刻，li 为第i 辆车离开时刻，n 为调查时段停车场停车总数。 

平均泊位周转率= 停放总次数÷ 泊位数 

平均泊位利用率= 停放时间总数÷ 泊位数×调查时间长度。 

高峰停放指数= 高峰时段累计停车量÷ 泊位总数。 

从平均停放时间来看，样点 1 因业态单一（前已述及），假日的停车目的指向较工作日明确，故停车时间较短；样点 2、3 

可以认为代表了路内停车带平均停放时间的基本特点，即假日（目的相对复杂，用时相对较多）长于工作日。而路外停车场中，

样点 4、5 的差别，主要是收费的原因，样点 4 收费标准是 8 小时以内 5 元，样点 5 是 4 小时以内 5 元，这无疑会刺激样点

4 的平均停放时间延长（表 4）。 



 

 8 

 

平均泊位周转率的基本趋势是假日大于工作日，路内停车带表现最为明显，原因与平均停放时间特点的解释一致，即工作

原因的停车时长一般大于目的指向较明确购物等。至于路外停车场，样点4因为服务半径较大，假日平均停放时间长，以及上述

收费因素的影响，平均泊位周转率低于工作日，样点5 情况正好相反。 

在中心城区，不难解释平均泊位利用率假日高于工作日。要注意的是，样点1、2 和4、5 在假日仍有利用效率提高的可能，

而且，工作日的平均泊位利用率在所有样点均不令人满意。如果按高、中、低三级分等，假日高峰停放指数均处于较高水平，

但路外停车场仍有余地，样点4、5 的总泊位分别是180、210 个，这意味着在高峰停车时段样点4、5 分别有18、29 个车位空

闲。而在工作日，所有样点的高峰停车指数都处于中等水平。 

1.3 基本结论 

1.3.1 停车设施的利用“饥”、“ 饱”不均。作为一个特大城市，长沙市中心城区公共停车设施利用状况并非想象的高负

荷，而是因性质、位置、时段等不同而异，有的还有较大数量的空置，造成中心城区极为稀缺的空间资源的浪费。化解“饥”、

“饱”之间的矛盾，是现阶段（即没有按相关规范全面规划、建设静态交通设施之前）解决中心城区“停车难”问题的当务之

急。 

1.3.2 停车时长受收费方式影响较大。尽管数据显示泊车者对安全最为关注，但不容否认的是，收费时间单元的确定以及

相关安排科学与否，对停车行为会产生很大影响。必须制定相应的约束和鼓励政策，使泊车者自觉缩短停车时长，增大平均泊

位周转率，保证空间资源的充分利用。通过收费等交通管理方式综合改革，应给予泊车者明确的、随停车时长不同成本支付差

异足够大的停车场所指向。 

2 中心城区停车设施优化利用的途径 

2.1 在全面调查的基础上，迅速出台解决停车设施利用“饥”、“饱”不均问题的措施 
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机动车总是在“行”和“停”两种状态下转换，且后者通常比例更大。而且机动车“停”的问题处理不好，势必压占路面

或人行道，造成行车秩序混乱，对“行”造成干扰。因此，“行”和“停”实际上是一个矛盾统一体，解决“停”的问题就是

解决“行”的问题。在机动车总量迅速增加、中心城区泊位欠账太多且近期难以全面改造的情况下，提高现有设施利用率是一

种较为现实的选择。本文有限调查数据显示：①路边停车带短时（如一小时以内）停车比例很大；②路外停车场停车高峰时段

仍有空位；③工作日和假日设施利用水平有较大差异。根据以上结果，有必要充分利用价格杠杆和有效管理，鼓励短时停车行

为，所有公共停车设施可降低停车设施收费门槛，采取分时段不同价位累加计费方式，刺激车主提高停车目的明确性，加快泊

位周转；针对假日停车供需矛盾加剧，在中心城区分别采取工作日和假日有足够差异的收费标准，鼓励假日在中心区域以外泊

车；适度拉开路内停车带和路外停车场的收费价格差距，以刺激停车时间较长的车主选择路外停车设施的泊车。 

2.2 科学规划、统一安排中心城区停车设施建设 

《潇湘晨报》2007 年7 月11 日曾以“长沙市区中心地段停车难，车位缺口达24 万个”为题报道过停车问题，这说明中心

城区的停车设施规划编制和实施不尽人意。考虑到现有停车场规划和建设标准是1995 年9 月1 日在《城市道路交通规划设计规

范》中颁布的，而长沙的机动车总量从1995 年的约10 万辆增加到2007 年10 月的50 万辆。因此，有必要仿照国内其他特大城

市的做法，制定关于停车设施规划和建设的地方性法规，以满足不断增长的机动车停车需求。 

调查中发现，样点 5 的设置是在单行路车行方向的左侧，形成了“左进左出”的进、出车线路，与国家规定的停车场“应

右转出入车道”相悖，对交通造成严重干扰。另外，拥有 210 个停车位的样点 5 只有 1 个出入口，不符合“50—300 个停车位

的停车场，应设 2 个出入口”的规范要求[3]。另外，与规范要求的停车设施规划时“机动车每个停车位的存车量以一天周转 3

—7 次计算”相比，调查样点的周转水平绝大部分堪称偏低。而且，停车场指示标志的提前量和醒目程度都有待完善。 

2.3 提高所有停车设施的利用效率 

尽管本文讨论的是公共停车场，但在提高资源利用效率方面，应包括所有停车设施。据调查，由于没有停车场利用的激励

措施，长沙市共有约49%的单位配建停车场不对外开放[2]，而这些配建泊位事实上在很多时段处于空闲状态，造成空间资源的极

大浪费。要在保证安全的基础上，尽快采取有效措施，开放单位配建泊位，减轻公共停车场的压力，减少路内停车对交通造成

影响。 

2.4 对超标配建停车设施单位给予鼓励 

面对中心市区停车难问题，要寻求多种力量、多途径、多层次解决途径。要鼓励多种投资渠道进入该领域，对于超标准提

供公共停车设施的建设单位，可以考虑给予规划方面的奖励。据测算，长沙市中心城区建设一个车位，约需5—8 万元（按每车

位30m2 计算），而停车收费标准一般为5 元/ 次，按平均每天收入20 元/ 车位计算，需要7—11 年才能收回投资。如果没有相

应的激励，投资主体缺乏建设停车设施的主动性。因此，除了根据土地利用性质确定停车设施的强制性标准外，必须出台积极

的奖励政策。 
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