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摘要：为寻找路内停车泊位在道

路上巡游的车辆是造成交通拥堵

的原因之一。首先指出路内停车

低价与路外停车高价共同刺激驾

驶人选择巡游而非使用路外停车

场(库)。其次针对洛杉矶的巡游

开展调查，得到车辆平均巡游时耗

和距离，并得出每年由此产生的车

辆行驶里程、时间浪费、燃油消耗

及 CO2排放。然后通过分析路内

停车价格与车辆巡游的关系，提出

城市全日泊位使用率大约为 85%

时，停车泊位处于供需平衡状态，

停车价格较合理。接着以加利福

尼亚格雷伍德城停车价格制定及

停车收益使用为例，给出停车增量

融资的收益回馈方式。最后指出，

为了减少拥堵、降低温室气体排

放、改善街区环境等，城市应制定

合理的路内停车价格并将产生的

收益用于改善公共服务。

Abstract： Cruising for on-street

parking causes traffic congestion.

This paper first points out that the

combination of low prices for

on-street parking and high prices

for off-street parking increases the

incentive for drivers to search for

on-street parking spaces. Through a

survey of cruising for parking in

Los Angeles, the author obtains av-
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well as corresponding vehi-
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Cruising for Parking

寻找路内停车泊位产生的车辆巡游寻找路内停车泊位产生的车辆巡游

1 车辆巡游

道路上的大量机动交通并不都是要前往某一目的地的车辆，而是

已经到达目的地的车辆。城市道路拥堵的部分原因是由已到达目的地

却为了寻找路内停车泊位而巡游(以下简称“巡游”)的车辆造成的。

或许是由于车辆巡游的特殊性，导致大部分交通规划师和工程师忽视

其存在。车辆巡游产生了等候停车泊位的动态车队，同时，由于与其

他车辆混合行驶，无法得知其具体数量。尽管如此，一些研究人员已

借助交通流录像、调查路内停车驾驶人或驾驶试验车寻找停车泊位对

车辆巡游进行分析。例如，1927—2001年，在世界11个城市的中央商
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务区(Central Business Districts, CBD)针对车辆巡游

共开展了16项研究，结果见表1[1–10]。为寻找路内

停车泊位，车辆的平均巡游时耗约为8 min，车流

中约有 30%的车辆为巡游车辆；尽管各城市的数

据差异较大，但都面临同样的情况——在不拥挤

的道路上无巡游车辆，在拥挤的道路上大部分车

辆都在巡游。即使这些城市不断在发展、变化，

车辆巡游现象却没有任何改变。研究显示，车辆

巡游造成了大量的时间损失和燃料浪费。

假设在拥堵的城市中心区，车辆巡游平均时

耗为 3 min，停车泊位周转率为 10辆·泊位 -1·d-1，

则一个路内停车泊位每天由于巡游产生的时耗为

30 min；若平均巡游速度为10英里·h-1，则巡游产

生的行驶里程为 5 英里·d-1(10 英里·h-1×0.5 h)、1

825英里·a-1(5英里×365 d)，相当于穿越大半个美

国所需的里程。

2 驾驶人对巡游的选择

若路内停车不收费但所有泊位均被占用，车

辆不得不巡游直至停放车辆离开有泊位可用。与

此同时，路外停车场(库)有泊位可用但需要按市

场价格付费。那么，驾驶人将会如何选择，巡游

还是付费？

若路外停车价格很高，很多驾驶人会选择巡

游，这是面对价格完全正常的反应。因此，路内

停车低收费从经济上刺激了车辆巡游。为研究其

影响，本文针对美国 20个城市同一区位(市政府)

路内及路外停车泊位中午停车 1 h的价格进行调

查，结果显示，路内停车平均价格仅为路外停车

的 20%。在纽约，路外停车第一小时的价格为

14.38美元，而路内停车仅为1.50美元，巡游使驾

驶人节省的钱最大化。

波士顿市中心路外停车价格高昂(第一小时11

美元)，部分原因是城市限制路外停车泊位的数

量，导致其供给不足，以致路外停车价格高于驾

驶人的承受能力，但却对路内停车泊位的低价格

置之不理。2006年一项调查显示，波士顿中央商

务区路外停车的平均价格为 31美元·d-1，而路内

停车价格却统一采用1美元·h-1。路内停车低价与

路外停车高价刺激了更多的车辆巡游。

波士顿路外停车泊位的限量供给本应减少进

城道路的交通拥堵，但由于路内停车泊位收费未

按市场定价，反而使城市内部交通拥堵增加。若

由于停车场(库)无泊位可用造成车辆大排长龙甚

至涌进城市道路、导致城市道路经常性的交通拥

堵，公众则会批评停车场(库)的经营者。相比之

下，路内停车泊位的低收费同样造成了交通拥

堵，但由于巡游车辆隐藏在常规交通流中，反而

很少有人批评这种收费机制。

3 洛杉矶巡游调查研究

为了更深入地研究巡游、得到车辆的平均巡

游时耗，本文在西木区(紧邻加州大学洛杉矶分校

的商业区)的 4个观测点开展了 240次调查。结果

显示，路内咪表停车泊位白天停车的费用仅为 50

美分·h-1，夜间则免费，而最便宜的路外停车收费

为 1 美元·h-1。每次调查时，均驾车前往调查地

点，并在街区内巡游直至找到停车泊位。由于停

车泊位几乎总是被占用，很难出现一到达调查地

点就有泊位可用的情况，大多都需要巡游，直至

发现有车辆要离开而等候。
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年份

1927

1927

1933

1960

1965

1965

1965

1977

1984

1985

1993

1993

1993

1993

1997

2001

底特律(1)

底特律(2)

华盛顿

纽黑文

伦敦(1)

伦敦(2)

伦敦(3)

弗莱堡

耶路撒冷

剑桥

开普敦

纽约(1)

纽约(2)

纽约(3)

旧金山

悉尼

平均值

城市

19

34

17

74

30

8

30

巡游车辆比例/%

8.0

6.1

3.5

3.6

6.0

9.0

11.5

12.2

7.9

10.2

13.9

6.5

6.5

8.1

平均巡游时耗/min

表 1 20 世纪对一些城市进行的
有关车辆巡游的研究结果

Tab.1 Twentieth-century cruising

注：底特律、伦敦、纽约后面括号中的数字表示同一城市的不同
位置。
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为了在第一时间找到停车泊位，大部分巡游

车辆都会避免紧跟在其他看似也在寻找泊位的车

辆后面，这导致驾车测量巡游时耗时可能会影响

被调查的巡游行为。由于西木区每个交叉口都有

停车标志或交通信号灯，使得车辆的平均速度仅

为8~10英里·h-1(约12.9~16.1 km·h-1)，骑自行车很

容易跟上巡游车辆。因此，为避免上述这种潜在

影响，使用自行车进行大部分调查。调查时，为

测量车辆的平均巡游时耗、距离及速度，为每辆

自行车安装了转数器。

调查显示，车辆的平均巡游时耗为 3.3 min，

距离为 0.5英里(约为街区长度的 2.5倍)。路内停

车泊位的周转率为17辆·泊位-1·d-1，则西木区470

个路内咪表停车泊位每天的车辆停放量接近8 000

辆(17×470)。面对如此大的停放量，即便每辆车

的巡游时耗很短，产生的交通量也相当惊人；尽

管停车之前每辆车的巡游距离仅为0.5英里，在西

木区15个街区内每天因巡游产生的车辆行驶里程

却接近 4 000英里(8 000×0.5)，也即是 95万英里·

a-1，相当于绕行地球 38次、到达月球 4次。由于

车辆巡游时行驶速度和燃油效率均较低，将带来

巨大的时间及燃油浪费。若西木区车辆巡游的平

均速度为 10英里·h-1，则每年巡游 95万英里浪费

的时间为9.5万h(11 a)，额外消耗的汽油为4.7万加

仑，在一个小商业区内产生的CO2排放量为730 t。

4 路内停车的合理价格

驾驶人对比路内和路外停车价格时，通常会

觉得路外停车价格太高，而不会觉得路内停车价

格太低。事实上，路内停车价格非常之低。价格

过低的路内停车泊位就像是出租公寓，一般很难

找到，一旦发现就会被疯狂占用，使得其更难被

找到，并增加时间成本，由此产生拥堵和污染成

本。正如价格低廉的出租公寓，找到路内停车泊

位更多是靠运气，有人可能轻松地找到并停车数

日，有人却要在道路上不停地巡游。

图 1a给出了西木区典型商业街区路内停车的

相关情况：街区每侧有 8个停车泊位，由于停车

价格过低，所有停车泊位均被占用，有两辆车正

围绕街区巡游，平均巡游时间为3.3 min。图1b则

显示合理的停车价格会产生空闲的停车泊位，驾

驶人总能在目的地附近找到停车泊位，从而避免

了巡游的产生(巡游时间为0)，也不会影响正常的

交通运行。

为得到路内停车的合理价格，须进行反复尝

试。起初，若所有路内停车泊位总是被占用，可

以25美分为梯度周期性地提高咪表费率，直到某

些时段的使用率大约为 85%。若在其他时段停车

泊位仍满负荷使用，则可以在这些时段继续提高

咪表费率，直到路内停车泊位的全日使用率大约

为 85%。这种变化的停车需求与固定的停车泊位

供给之间的平衡被称为停车价格的金凤花原理

(Goldilocks Principle)，即价格过高导致泊位空闲

率高，而价格过低导致无泊位可用。只有少数泊

位空闲时，停车价格才是合理的，此状态下，路

内停车泊位被充分利用的同时，还有空闲泊位可用。

路内停车收费并不意味着出行费用变得无法

86

图 1 路内停车价格与车辆巡游的关系

Fig.1 Curb parking prices and cruising

a 停车价格过低 b 停车价格合理

所有泊位均被占用

有车辆巡游

平均巡游时耗3.3 min

每8个泊位中有1个可用

无车辆巡游

平均巡游时耗0 min
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负担，而是确保有泊位可用。在不减少出行的情

况下，驾驶人可采取一些策略节省路内停车费

用：1)在停车价格相对较低的非高峰时间出行；

2)在收费价格较低的区域停车后，步行到达目的

地；3)缩短停车时间；4)在路外停车场(库)停车；

5)选择拼车方式并共同分担停车费用；6)全程采

用公共交通、自行车或步行出行。由于出行的主

体是人而不是小汽车，在没有减少人的出行的情

况下，将一些出行转移至拼车、公共交通、自行

车和步行方式，可减少小汽车出行次数。

5 从价格角度分析纽约的巡游情况

2006 年，对曼哈顿 SoHo 区域等候某交通信

号灯的驾驶人进行的调查显示， 28%的驾驶人在

巡游。在布鲁克林区进行的一项类似调查显示，

45%的驾驶人在巡游。通常来说，纽约的路外停

车价格远高于路内，因此在许多道路应该都可以

发现同样的结果。例如在曼哈顿中心区，路外停

车第一小时的收费大约为 20美元，路内仅为 1美

元，路内停车 1 h可节省 19美元，但前提是驾驶

人要找到路内停车泊位必须在道路上巡游。

曼哈顿中心区高昂的路外停车价格并不意味

着路内停车的合理价格也是采用 20美元·h-1的高

价。由于路内停车泊位总是满负荷使用，私人运

营商可针对短时停车收取相对较高的费用。若此

时收取的最低费用仍可产生一些空闲泊位，则为

了与路内停车竞争，短时路外停车费用将会降低。

6 停车收益

路内停车的合理定价除具有交通和环境效益

外，还可为地方带来丰厚的收益。若当地政府利

用这一收益在配置咪表的道路增加公共服务，如

清洁和维护人行道、植树、改善照明条件、清理

涂鸦、将架空电缆移至地下以及其他的公共环境

整修，则对路内停车的合理收费更有可能获得当

地居民和商户的支持。

以某旧城商业改善区 (Business Improvement

District, BID)路内停车为例，相关措施实施前，路

内停车免费，停车泊位经常短缺，顾客经常抱

怨。假设采取的措施是安装咪表并收取可产生一

些空闲泊位的最低费用，则任何一个想在此区域

购物的人都能很快找到泊位停车。同时，将增加

的停车收益用于整修人行道、提高区域安全性等

公共服务，从而提高区域吸引力，使更多的人愿

意前往购物。所以，没有人会认为这些措施会降

低该区域的顾客量。更重要的，人们所需要的不

是一个为了寻找停车泊位必须巡游很久才能免费

停车的地方。

若将停车收益作为政府的一般性财政收入，

而不是用于其来源地——商业改善区或街区，则

整个城市对停车收费将会漠不关心。2006年一项

审查显示，在路内停车泊位似乎总是满负荷使用

的旧金山中心区，就单个咪表来说，驾驶人每天

实际支付停车费用的时间不到1 h。2002年洛杉矶

一项类似的审查显示，96%的车辆停在咪表损坏

的停车泊位上且没有收到任何罚单。若商业改善

区或街区可获得部分停车收益，则企业决策者会

更加关心停车费用的收取情况。同时，持续地执

行停车收费政策，有利于创造遵守停车规章的社

会氛围。

一些城市开始针对路内停车泊位的使用情况

实行不同的停车价格，并将收益回馈给来源地。

例如在加利福尼亚的格雷伍德城，以 85%的中心

区路内停车泊位使用率为标准设定停车价格，并

依据停车需求，在不同地区、不同时段采用不同

的价格。返还的停车收益用于改善该地区的公共

服务，同时格雷伍德城中心区每年将获得 100万

美元以加强安保、整修人行道。当商户和业主了

解到停车收益将用于改善中心商业区的公共服务

时，无不支持这项新政，政府管理者也一致赞

同。因此，根据停车泊位使用情况采用合理的停

车价格可使来访者轻松停车，而将获得的收益用

于改善公共服务，则可获得相关各方对这项政策

的支持。

与此同时，大多数城市仍然采用全日统一的

价格机制，由于需求不同，停车泊位使用率变化

较大。在格雷伍德城，市中心的停车价格之所以

比其他区域高，是因为其停车需求高。所以，通

过价格调节，可使整个区域的停车泊位总是处于

供需平衡状态，即通过在不同区域、不同时段采
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用不同的价格可使停车泊位使用率保持在85%左右。

为避免车辆长时间占用价格较低的路内停车

泊位，多数城市采用的措施是限制停车时长。而

在格雷伍德城，调整停车价格后，为了保证车辆

有泊位可用，取消了停车时长限制。这种没有时

间限制的政策在一些驾驶人中广受欢迎，只要他

们愿意付费，可以任意停放。因此，由需求决定

的停车价格提高了路内停车的方便性，同时，促

使大部分长时间停车的驾驶人倾向于选择相对较

便宜的路外停车场(库)。

目前，大多数城市仍将停车收益作为政府的

一般性财政收入。如何在不减少政府收入的情况

下将停车收益用于商业区？采取的措施是：政府

在掌管现有全部停车收益的基础上，通过合理的

停车定价，可产生超过现有收益的部分收益，即

后续增量收益，可从这部分收益中拿出一部分回

馈商业区。本文将这种收益回馈方式称为“停车

增量融资(parking increment finance)”。通过增加

停车咪表、提高停车价格、延长运营时间以及加

强执法可增加商业区的停车收益。由收益增加带

来的公共服务改善将提升区域商业活力，提高停

车需求，从而进一步增加停车收益。

7 结语

路内停车价格过低会产生车辆巡游。对路内

停车进行合理定价可避免车辆巡游及由此产生的

一系列负面效应。政府对路内停车价格的制定是

否合理，决定了车辆驾驶人是否选择巡游。由于

路内停车价格过低，西木区每年的车辆巡游里程

接近 100万英里。相比之下，路内停车的合理定

价每年为格雷伍德城产生 100万美元的停车收益

来改善公共服务。因此，为了减少交通拥堵、净

化空气、节约能源、降低温室气体排放、改善街

区环境，城市应制定合理的路内停车价格并将产

生的收益用于改善公共服务。
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