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概览 

 

• 为什么停车受制于政策和管理？ 

• 最常见的反对意见  

• 停车管理：综合政策的一部分  

• 主要内容和效应  

• 柏林：两德统一后得到的经验教训 

• 柏林停车方案：因素和经验 

• 总结 
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1. 为什么需要停车政策和管理？ 
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柏林，部分中心城区 
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停车空间需求和欧洲城市模型相矛盾 

 



 

• 拥堵的公共街道空间  

• 过多的寻找路边车位巡驶 

• 城市环境污染（噪音、空气） 

• 非法停车带来的道路安全问题 

• 缺少宜居的公共城市空间 

• ………. 
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2.最常见的反对意见 

• “需要扩大停车供给”，但是：供给永远无法满足需求，城市规划不能以
汽车为导向！ 

 

• “缺乏便利性以及/或者没有其他合适的替代出行方式迫使人们选择小汽车
出行”，确实如此，但是：交通政策有责任供应有竞争力的交通模式。 

 

• “市中心的商业区如果需要足够竞争力的话，需要小汽车直达的便利以及相
应的停车空间”，确实如此，但是：大部分消费者（70-80%）都使用公共
交通或者非机动化交通模式前往市中心商业区！ 
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结论：停车政策必须是综合城市政策的一部分 

• 综合交通政策需要“推动和拉动”措施  

• 停车政策和管理是最有利的“推动”措施之一，是出行模式转变的一个关键
因素  

• 必须提供有吸引力的汽车出行替代选择，才会行之有效 
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大多数欧洲宜居城市都广泛深入地实施停车管理 

最常见的反对意见 
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慕尼黑、维也纳、伦敦、苏黎世、格拉茨等城市巨大的停车收费区域 



3. “停车管理”：一整套连贯政策 

三个核心元素： 

 

 路内（公共）停车管理规则：通过收费或限时控制停车需求（在一定车位供
给情况下 – 规划） 

 

 路外停车（私有和半私有）管理规则：控制供给，以避免停车过多从公共停
车场避至私有停车场 

 

 重要配套措施：停车+转乘方案 （停车设施转移至城市边缘或外围地区，停
车后结合其他出行方式如公交、轨道、合乘等），自行车+转乘 （自行车替
代小汽车，再结合其他出行方式） 
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4. 两德统一后柏林的经验 

• 柏林墙倒下后，城市周边的城市化水平急速提高 

• 原东德地区机动化水平急速提高  

• 市中心路内停车免费；建设数以千计的路外新停车设施 

 

 

• 小汽车通勤出行大幅增长  

• 公共交通使用下降 （尽管对公共交通设施的投入很大） 

• 拥堵、噪音和空气污染日趋严重 
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市中心小汽车使用带来的环境问题 

 

两德统一后柏林的经验 

Dr. Friedemann Kunst 11 

Accidents… Emissions… Noise… 



停车管理政策的实施，扩展以及精细化 
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95 000 个路内停车位，2500 个停车分区（已有）并计划继续扩展 



5. 柏林的停车管理方案 

a) 路内公共停车：前提条件：停车需求大于停车供给（调查证实！）；居民
和访客争夺稀缺停车位 

 

        方案核心要素： 

(1) “混合停车”（土地混合利用的城市）：每个区域居民、通勤人员、访客
均可停车 （只有少数例外：仅限于居民停车的区域） 

 

(2) 停车需付费：居民支付小笔固定停车费用，其他用户按照时间付费；无时
间段限制（费率不会因时间段变化而增加或减少 

 

(2) 访客停车价格折射土地价值或者停车需求强度 （每小时1/2/3欧元）（目标：
路内停车价格高于路外停车场价格） 
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柏林停车分区（市中心部分地区） 

 

柏林停车方案 
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0.25 欧元 / 15 分钟 

0.50 欧元/ 15 分钟 

0.75 欧元 / 15 分钟 



核心元素 （续） 

(4) 持续监控和严格执法（停车压力不同，收费水平各有不同）；原则：停车
费用收入必须覆盖停车成本（基础设施、人工费用等） 

 

(5) 停车方案实施之前需和受影响区域市民取得沟通， 

        在方案准备阶段充分准确地传递信息。 
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主动的信息沟通对提高市民理解和接受度来说至关重要！ 



更多柏林停车方案细节内容 

(6) 付费方式：停车票自动售票机（接受硬币、信用卡）或电话支付（需注册） 

 

(7) 正在施工操作的施工、维修人员豁免停车费用（注册+一定费用） 

 

(8) 停车费用豁免时间段：星期日、夜间 

 

(9) 高峰时间主干道路边空间限制（主要指公交专用道） 
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b. 路外停车 （私有和半私有） 

 

 停车场无最低配建标准，残障人士专用停车场除外 （自行车停车场则相反）
（由柏林市建筑条例规定） 

 最高配建标准还在计划中（争议很大！）：比如每100平米办公面积或每75
平米商用面积或每16个餐厅餐位配建最多1个停车位 

 额外大型停车场建造需得到批准（由“建筑计划”批准），限制政策 

 可网上查询停车信息指南系统 
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c) 配套措施停车+转乘，自行车+转乘  

 在靠近公交站点的中心城外围地区提供停车空间 （配以频繁服务） ，属常
用措施 
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                   停车+转乘站点                                              自行车+转乘站点 



配套措施（续） 

 停车+转乘设施：建议仔细研究成本效益关系 ！（柏林停车+转乘设施成本
较高，减少城市边缘交通流量力度小；结果优先建设自行车+换乘设施） 

 市中心提供汽车共享和自行车共享出行选择 
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     汽车共享站点                                  自行车共享站点（紧挨公交站点） 



6. 停车管理方案成果 

• 方案实施前后展开多项研究调查  

• 典型且类似结果（根据不同柏林停车方案影响评估） 

 

 

• 停车位利用率由原来的>100%降低到90%甚至更低；60% 车辆停车时长长至2
小时 60%  

• 居民、访客更易找到空置车位，无需过多巡驶  

• 交通流量减少，空气质量得到改善 

• 城市公共空间质量得到提高 

• 无论是居民、消费者还是商业人士对停车政策的接受度都较高 
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案例：柏林 Prenzlauer Berg区 

停车管理成果 
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工作岗位和人口增加 –停车需求 （通勤者，访客，居民）和交通量减少10%甚至更多 



案例：维也纳（中心城区） 

10年广泛实施停车管理政策带来的经验：政策实施前后影响评估结果 

 

 

 

 

 

 

 

 

 停车位使用率（上午）           非法停车情况                            接受度变化 

   -  30%                                            -  80%                                          多数人接受 

停车管理成果 
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7. 总结 

柏林及其他欧洲城市的可取经验  

 停车管理是促使出行模式转变，提高城市中心生活质量的重要措施 

 停车管理必须作为综合城市交通政策的一部分 

 路内停车和路外停车是所谓的“一枚硬币的正反两面”，必须两者一起考虑 

 政策实施力度必须符合所带解决问题的严重程度 

 提高公众理解和接受度要求通过公共机构充分传递信息，实现良好沟通 

 政策成功必须要求合理的监督和执法 
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感谢您的关注! 
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联系：friedemann.kunst@t-online.de 

“七个施瓦本人（德国南部地区）”反对停车收费“  


