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摘要：为借鉴美国城市停车政策从充分满足需求到停车

需求管理转变的成功经验，回顾了美国城市停车政策的

发展历史，并对 21世纪以来美国城市停车政策发展的新

趋势进行解析。指出城市停车政策对出行方式选择和城

市空间环境规划设计具有重大影响，进而对城市交通拥

堵、空气质量、土地开发密度、街道活力、步行交通环境等

产生影响。最后，针对当前中国城市的停车政策，提出停

车需求管理、停车管理差别化、停车设施共享、科学制定

停车计费标准和严格执行停车管理政策等五方面的建议。

Abstract： To learn the lessons from the U.S. parking poli-

cies, especially its successful policy change from“meeting

demand”to“managing demand”, this paper reviews the de-

velopment of U.S. parking policies and discusses the new

development of parking management strategies in the 21

century. The study shows that parking policies not only

greatly affect travel mode choice and urban spatial planning

and landscape design, but also influence level of urban traf-

fic congestion, air quality, land use development, residential

street vitality, and pedestrian environment. Finally, aiming

at the current parking policies in China, the paper proposes

the parking policies in several aspects: parking demand man-

agement, differentiating parking management at various lo-

cations, sharing parking space, proper parking pricing, and

parking management implementation.
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停车政策会对城市空间形态、出行方式选

择和居民生活质量等很多方面带来影响，如住

房、步行环境、空气质量、交通拥堵、温室气

体排放等[1]。20世纪70年代以前，美国城市停

车政策倡导提供充足的停车设施，对过度使用

机动车所带来的问题考虑不足。20世纪 70年

代以后，美国交通规划领域越来越重视停车问

题对交通拥堵、空气质量、生态环境和步行环

境等的影响。1973年，美国联邦政府出台的

清洁空气法(Clean Air Act)对汽车尾气排放等

问题进行了严格控制，进一步加速了洛杉矶、

费城、华盛顿、西雅图等城市对停车管理政策

的修订进程[2]。这些城市提出了一系列新的停

车管理政策，如停车收费效益的地区补偿机

制、停车设施总量控制、交通需求管理、路内

计时收费停车设施、路外停车最高配建标准、

停车设施共享、路外停车设施代建费等。中国

当前处于机动化快速发展阶段，城市停车问题

日益突显，深入理解美国城市停车政策的发展

经验和教训，对促进中国城市停车政策健康发

展具有十分重要的现实意义。

1 20世纪70年代以前美国城市停车

政策的发展及问题

美国最早制定的停车政策主要遵循两个原

则：1)缓解溢出的停车需求对周边地区的影

响，即新开发建设项目带来的停车需求不应给

周边地区现状停车环境增加压力；2)保证机动
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车可以与任何建设项目无缝衔接。为此，当时美

国所有城市都制定了路外停车最低配建标准。但

是，随着停车政策的实施，出现了一系列复杂问题。

1.1 路内计时停车设施和路外停车最低配建

标准

早在20世纪初，路内停车供给和管理已经是

一项公共政策。1915年，底特律制定了第一个城

市中心区路内停车时间限制政策；1920年，波士

顿制定了同样的政策[3]。为了满足商场潜在客户的

停车需求，1935年俄克拉哈马市中心区的一家商

场首次使用了路内计时停车设施。此前，该商场

的员工通常将机动车停放在商场门前的停车泊

位上，给顾客停车带来不便。截至1955年底，美

国大部分城市中心区和主要商业街道都设置了路

内计时停车设施。概括地讲，这一时期美国路内

停车政策的最根本目的是将路内停车设施提供给

购物者和商业运营车辆短时停放，而不是给商场

员工的车辆长时间停放。

虽然路内计时停车设施迅速普及，但是，由

于缺少计费管理方面的保障，导致路内停车设施

的周转率并不高。为缓解路内停车设施的供需矛

盾，政府提出新开发建设项目应配建路外停车设

施，并满足路外停车最低配建标准的要求。1956

年，美国联邦公路局(Bureau of Public Road, BPR)

印发了一本解决停车问题的参考手册，提出解决

停车问题的核心思想包括三个方面：1)对于所有

出行来说，机动车是最佳出行方式；2)高速公路

是缩短出行距离的最理想途径；3)高速公路有足

够的能力满足日益增长的出行需求。基于此，这

一时期的城市停车政策是充分满足机动车停车需

求的停车设施供给。截至1960年底，美国几乎所

有城市都遵循上述思想制定了与路外停车最低配

建标准相关的政策[2–3]。

但是，这种做法又进一步诱发了机动车出行

和停车需求，带来了一系列问题，例如，路内停

车设施降低了公共空间服务质量，妨碍了交通流

的运行。因此，城市规划和交通工程领域的学者

一致反对设置路内停车设施，一些城市也相继实

施了禁止路内停车的政策，例如，1928年芝加哥

城市中心区(Loop district)开始禁止路内停车，成

为美国第一个取消路内停车的城市。

总的来讲，20世纪70年代以前，美国城市停

车政策以充分满足机动车发展需求为导向，同时

认为不应支付任何停车费用，不应出现由于停车

供给不足而带来的不便和时间浪费。为此，对新

开发建设项目，各城市都严格按照路外停车最低

配建标准配置停车设施。直至今日，世界大多数

城市仍将路外停车最低配建标准作为主要的停车

政策。但是，1973年的清洁空气法从空气质量角

度对传统停车政策提出了挑战。

1.2 停车政策发展过程中面临的问题

经过多年的发展，人们往往认为停车问题仅

仅是停车泊位供应不足导致的，但通过现状分析

发现，最主要原因是现有停车政策不清晰和停车

设施管理水平不高，尤其在停车供给最大化的城

市，停车问题主要是停车设施供给过多。以印地

机动车导向的土地利用规划

其他交通方式服务水平降低

机动车导向的交通规划

分散的土地开发模式

快速增长的机动车拥有量

绿色空间的消失与郊区化

出行方式可选择性降低

图 1 对机动车依赖的恶性循环

Fig.1 A vicious cycle of automobile-oriented development
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安纳州为例，每一辆注册机动车拥有3.2个停车泊

位。美国城市停车政策发展过程中面临的问题主

要包括：1)路外停车最低配建标准的实施导致土

地利用分散化。在许多地区，停车设施用地规模

巨大，甚至超过了建设项目主要功能所需的用地

规模。例如，人均办公建筑面积需 175~250平方

英尺(约 16.26~23.23 m2)，而每个路外停车泊位的

建筑面积则需 300~350 平方英尺 (约 27.87~32.52

m2)。以纽约曼哈顿地区为例，商业开发项目中商

业、零售业建筑面积为48.5万平方英尺(约4.51万

m2)，与其对应的停车设施建筑面积约68.6万平方

英尺(约6.37万m2)[2]。2)土地利用分散导致居民不

便采用其他出行方式。大规模的路内停车空间增

加了步行出行距离、降低了公共交通的服务水平

和自行车交通的安全性。此外，机动车需要经过

人行道才能进入路外停车设施，增加了行人与机

动车的冲突，带来安全隐患。3)其他方式出行不

便进一步加剧了对机动车的依赖。这是一个恶性

循环[4–5]，见图1。

2 20世纪70年代至21世纪初美国城市

停车政策及解决停车问题的方法

2.1 路内停车

城市道路主要分为商业区道路和居住区道路

两种，前者指临近零售商场和位于中央商务区

(Central Business District, CBD)的道路，后者指居

住区附近的道路。美国城市路内停车政策根据道

路所处区域的主导功能采取差别化政策。商业区

道路路内停车设施的最佳服务对象是短时停车

者，例如商业运营车辆、短时访客和顾客等；居

住区道路路内停车设施的最佳服务对象是夜间长

时间停车者。通常情况下，商业区道路路内停车

设施白天停车压力巨大，而居住区的利用率却较

低。这一时期，主要采取五种解决路内停车问题

的方法，按实际效果优劣由弱到强分述如下。

1) 增加停车设施供给。

缓解路内停车压力的最主要途径之一是增加

停车供给，包括路内停车设施和路外停车设施两

部分。道路空间可提供的路内停车设施十分有

限，因此，往往通过增加路外停车设施来缓解路

内停车压力。但是，此方法通常会进一步提高机

动车出行需求，进而带来城市蔓延、交通拥堵、

空气污染、社会成本增加等问题。此外，若路内

停车设施收费低于路外，增加路外停车设施并不

能有效缓解路内停车压力。例如，纽约CBD地区

短时路内停车收费标准(0.75~1.50美元·h-1)远低于

路外(13~25美元·h-1)[6]，所以驾驶人更倾向于寻找

一个路内停车泊位。

2) 限定路内停车设施的服务对象。

根据路内停车设施的服务功能，将其服务对

象限制在一定范围。相对于短时访客和顾客来

说，将商业区道路路内停车设施的服务对象限定

为商业运营车辆较易操作。纽约CBD地区主要道

路已经采用了此方法，效果良好。此外，也有一

些城市将路内停车设施的服务对象限定为政府人

员和残障人士。

3) 限制路内停车设施的服务时间。

服务时间限制是最早、最普遍地合理利用路

内停车设施的方法。但是，受停车执法管理困难

等因素影响，现实中存在大量车辆超时占用路内

停车设施的现象。华盛顿州西雅图市调查显示，

限制停放 1 h的路内停车泊位的平均占用时间为

2.1 h。

4) 禁止路内停车。

20世纪20年代，美国已出台过商业区禁止路

内停车的政策。禁止路内停车的主要目的是将路

内停车空间提供给公共汽车、过境交通和转向交

通等使用，通常可分为高峰时段禁止和全天禁止

两种。随着快速公共交通(Bus Rapid Transit, BRT)

的兴起，将路内停车设施空间转换为公交专用车

道的呼声越来越高。虽然禁止路内停车较易操

作，但对于路外停车空间缺乏的地区并不可取。

5) 实行路内停车计时收费。

早在1937年，交通规划专家就发现较低的路

内停车收费标准会导致较高的停车泊位占用率，

反之则较低。1954年，文献[2]进一步验证了该规

律。利用某些技术手段可实现路内停车计时收

费，提高停车泊位的周转率，而在实际管理中面

临的主要问题是收费标准的制定。大多数城市制

定收费标准的原则是保证路内停车设施利用率在

85%左右。显然，该标准是市场平衡的结果。
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2.2 路外停车

1) 通过综合交通规划合理调整停车规划。

1916 年纽约市首次开展了分区 (Zoning)规

划，目前美国所有城市都开展了分区规划，而停

车规划是其重要组成部分。传统的分区规划强调

土地利用功能的分离，因此，住宅、工业、商

业、办公等功能相互独立，增加了出行距离，导

致人们依赖机动车出行。近年来，为获得联邦政

府交通建设资金的资助，一些城市必须开展区域

综合交通规划研究，以解决日益增长的机动车出

行带来的诸多问题，而解决停车问题是其中一项

重要内容。

2) 路外停车最低配建标准。

为确保新开发建设项目能够提供充足的停车

设施，美国部分城市仍然在实施路外停车最低配

建标准[7]。目前，美国制定路外停车最低配建标准

的假设条件为：1)政府有责任确保每栋建筑的使

用者可采用小汽车方式出入；2)在高峰时段，每

个使用者不用等候就可获得停车空间；3)停车空

间的建设成本与使用者无关，使用者仅需支付一

定的停车费用。同时，美国停车生成手册

(Parking Generation, PG)针对上百种土地利用性质

制定了路外停车最低配建标准。但这一措施导致

土地开发密度降低、出行距离增加，从而使私人

机动出行增加、停车需求提高。尤其在以土地利

用高密度和多样化为特点的CBD地区，停车设施

消耗了稀缺的土地资源，增加了土地开发成本，

降低了步行空间环境质量。纽约市相关研究表

明，影响居民采用机动车方式的诸多因素中，停

车设施的可获取性是最关键因素。

3) 重视计算停车设施成本。

停车设施成本由直接成本和外部成本两部分

构成。直接成本是指停车设施建设、运营、维护

等方面的费用总和，并根据停车设施类型不同有

所差异，见表1。停车设施建设成本主要由区域地

价、建设与安装成本、设备成本等构成。通常情

况下，1个路外地面停车泊位的建筑面积为 300~

350平方英尺(约27.87~32.52 m2)，1英亩土地可建

120~145 个停车泊位。当土地价格低于 100 万美

元·英亩-1时，路外地面停车设施的直接成本比其

他类型的停车设施低，因此，大多数建设项目往

往直接建设地面停车设施，极大地浪费了土地资

源。根据相关研究，美国停车设施建设成本约占

项目建设总成本的 10%。以非住宅停车设施建设

为例，停车设施使用者仅需支付建设成本的5%左

右[8]。外部成本指由停车供给所引发的交通出行带

来的社会成本消耗。研究表明，在洛杉矶地区采

用机动车出行每单位车英里(VMT)会增加 16美分

的停车外部成本，新泽西地区则为8~13美分。停

车设施的外部成本会造成土地使用分散化、交通

能耗增加等社会问题，而这部分成本往往由社会

承担。因此，美国城市停车政策的制定十分重视

停车设施成本的计算，尤其是外部成本。此外，

停车设施建设还会将住房建设成本提高 20%，同

设施类型

路内

路外地面

路外地上两层

路内

路外地面

路外地上三层

地下

路外地面

路外地上四层

地下

郊区

城区

CBD

每英亩土地
成本

50 000
50 000
50 000

250 000
250 000
250 000
250 000

2 000 000
2 000 000
2 000 000

200

455

227

1 000

2 083

694

0

15 385

3 846

0

每泊位土地
成本

每泊位建设
成本

2000

2000

10 000

3 000

3 000

12 000

20 000

3 000

15 000

25 000

每泊位每年的运
营和维护成本

200

200

300

200

300

400

400

300

400

500

每泊位每年
的成本

408

432

1 265

578

780

1 598

2 288

2 035

2 179

2 645

每泊位每月
的成本

34

36

105

48

65

133

191

170

182

200

表 1 典型停车设施的直接成本

Tab.1 Direct cost of parking facilities 美元
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时使住宅套数减少20%[1]。

4) 路外停车收费。

路外停车设施通常由私营企业经营，其经营

理念是经济效益最大化。路外停车收费第一小时

往往采用高收费标准，而路内停车收费则较低，

因此会给路内停车带来巨大压力。

3 21世纪以来停车政策的新趋势

3.1 路内停车

当前，路内停车主要面临两个问题：1)停车

设施空间占用率高；2)违法停车现象严重。2004

年加利福尼亚州伯克利市的调查数据显示，在限

停 1 h的路内停车泊位上有 32%的机动车超时停

放，虽然停车设施使用率高达90%，但每8 h的周

转率仅为 4.2车次(规范推荐值一般为 7~8车次)[9]；

在单独驾驶机动车的通勤者中，约有 30%将机动

车违法停放在禁停区域。纽约、西雅图也存在类

似问题，限停1 h的路内停车泊位平均停车时间分

别为1.5 h和2.1 h。违法路内停车给城市道路管理

带来了诸多问题，例如，双向停车会降低道路通

行能力、延误公共汽车运行时间、给骑车者和行

人带来危险；社会车辆违法在公共汽车站停放，

迫使公共汽车停靠在行车道上；停放在消防通道

上的车辆可能会给城市带来意想不到的危险。为

了更好地解决这些问题，近年来，美国的路内停

车政策又有了一些新变化。

1) 先进的技术手段用于停车管理执法。

停车管理执法工作主要包括违章巡查、开具

罚单、信息汇总、违章裁定四个环节。为提升执

法力度，各环节需要引入先进的技术手段。在违

章巡查环节，主要采用的技术手段有路侧车辆或

牌照识别技术(License Plate Recognition, LPR)与移

动执法车辆(见图2)两种。牌照识别技术可确定停

放车辆是否超时，也可以识别其是否为允许长时

间停放的车辆。在开具罚单环节，大部分城市通

过给停车管理员配备手持电脑等设备，将记录的

车辆注册码传送至信息中心。目前，正在研发基

于移动执法车的罚单自动打印装置。信息汇总和

违章裁定环节的大部分工作都通过计算机进行，

其中最主要的工作是处理违章车辆的图像信息。

但是在一些地区，由于政治上的反对和禁止图像

执法，这些技术手段并没有得到广泛应用。

2) 停车收费管理技术。

随着微芯片和无线网络技术的不断进步，路

内停车收费管理技术也在不断更新，例如，路内

停车计时收费不再仅仅是通过硬币方式支付，也

可通过纸币、信用卡、手机等方式，见图 3。此

外，新的路内停车计时收费咪表可以采用太阳能

供电，并通过无线方式实现8~10个停车泊位的统

一收费管理，可大大减少传统停车计时收费咪表

的数量，见图4。

3) 政府部门和私营企业的责权划分。

在美国，路内停车设施通常由私营企业负责

经营，政府部门负责制定路内停车管理政策(包括

服务对象、时间限制、收费标准等)。但是，也有

一些城市完全将路内停车职能交给私营企业负

责，例如北卡罗来纳州夏洛特市，私营企业负责

停车设施的供给、维护、收费、执法等全部职

能；还有一些城市从私营企业购买一些路内停车

设施进行经营，如纽约市。这两种情况并没有哪

一种是绝对的好，主要取决于当地的发展需要。

图 2 移动执法车辆

Fig.2 Mobile enforcement vehicle
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但是，从当前路内停车设施空间逐步转换为公交

专用车道或自行车道的发展趋势来看，私营企业

完全负责经营路内停车设施可能会存在一定矛

盾。以芝加哥市为例，政府部门将路内停车设施

75年经营权以 1.15亿美元出售给私营企业，以致

重新分配道路空间时受到了管理权限的制约[2]。

4) 停车收费效益地区补偿机制。

路内计时停车设施主要服务于进入市中心商

业区的短时停放车辆。但是，随着郊区的迅速扩

张以及郊区商业区实行的免费停车措施，这种计

时收费机制可能会影响中心商业区的潜在顾客，

使其转移至郊区商业区。同时，郊区商业区免费

停车也给城市中心区停车政策带来巨大影响，导

致美国许多城市的计时停车收费价格几十年未发

生变化。早在1970年，科罗拉多州博尔德市提出

设置停车收费效益补偿区(Parking Benefit District,

PBD)，通过优化调整停车收费标准使停车设施更

加便捷、街道景观更加宜人，提升市中心的吸引

力。目前，美国大约有 20~30个 PBD，大多建立

于20世纪90年代，主要设在中心商业区和历史街

区 [2]，通常要配合实施交通需求管理政策(Travel

Demand Management, TDM)和公共交通优先政策

(Public Transit Priority, PTP)。

3.2 路外停车

1) 降低或废除路外停车最低配建标准。

一些学者提出应废除路外停车最低配建标

准，由开发商根据自身经济效益决定停车设施配

建规模。从当前法规层面看，降低路外停车最低

配建标准可能也是一种比较好的过渡方法，政府

可以试行一段时间后，再分析废除路外停车最低

配建标准是否可行。目前，一些城市在公共交通

社区(Transit Oriented District)实施低水平的停车供

给，例如马里兰州蒙哥马利市将轨道交通车站周

边的路外停车最低配建标准降低了 20%，威斯康

星州密尔沃基市降低了 15%。此外，对于保障性

住房也执行较低的配建标准，例如加利福尼亚州

洛杉矶市采取的配建标准是2户1泊位[10]。

2) 路外停车最高配建标准。

路外停车最高配建标准指将新开发建设项目

的停车设施供给控制在一定水平内，目的是实现

更高密度的土地开发、中心区步行可达、公共交

通优先发展、交通方式选择多样以及减少机动车

使用和尾气排放。早在20世纪70年代，受美国联

邦政府空气清洁法的约束，一些城市提出了停车

总量控制要求，并将其作为减少汽车尾气排放的

措施之一。近年来，加利福尼亚州旧金山市、华

盛顿州雷德蒙德市和马塞诸塞州剑桥市分别制定

了路外停车最高配建标准。

路外停车最高配建标准可以采用与最低配建

标准相类似的方法进行控制，也可采用其他方

法。例如，旧金山市规定路外停车设施面积不能

图 3 电话支付停车费用标志

Fig.3 Pay-by-Phone parking sign

图 4 管理多泊位的停车计时收费咪表

Fig.4 Multi-space parking meter
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超过总建筑面积的7%；俄勒冈州波特兰市规定每

400平方英尺(约37 m2)设置1个停车泊位，相当于

2 个办公人员配置 1 个停车泊位 [11]。从实施效果

看，路外停车最高配建标准对政府和开发商来讲

是双赢的，政府可以为市民创造更多的开放空

间，削减机动车出行量，改善空气质量，而开发

商则获得了最合理的经济效益。

3) 路外停车设施共享。

提高路外停车设施利用率最有效的方法是设

施共享，其核心思想是利用不同目的的机动车出

行在时间上的差异性，合理使用停车设施。目

前，波特兰市、剑桥市、科罗拉多州博尔德市等

已经实施了路外停车设施共享。但是，停车设施

共享也存在安全、可靠性等方面的问题。

4) 路外停车设施代建费。

为了满足历史文脉保护、公共空间环境质量

营造等方面的要求，美国一些城市允许位于市中

心区和历史街区的新开发建设项目缩减路外停车

设施配建规模，但是开发商应缴纳一定的停车设

施代建费。2002年15个城市的调查数据显示，路

外停车泊位的代建费最低为2 500美元·个-1，最高

为50 994美元·个-1，平均为16 146美元·个-1 [2]。

5) 停车设施总量控制。

波士顿、纽约、波特兰等城市实施了停车设

施总量控制政策(Parking Freezes)，以解决路外停

车设施过度供应带来的交通拥堵、空气污染等问

题。例如，依据1973年空气清洁法的要求，纽约

市将居住项目停车配建规模降低了 40%，将商业

建筑停车配建标准调整为 225平方英尺(约 21 m2)

配置1个停车泊位[3]。

6) 削减不必要的停车需求。

为了实现城市的可持续发展，一些城市还通

过多种措施削减不必要的停车需求，包括降低单

独驾驶小汽车通勤出行的比例、实施公共交通优

先和停车收费累进制度等[12]。目前，美国通勤出

行里程占全部出行里程的 33%[13]。因此，削减这

部分出行在控制停车需求方面十分有效。以加利

福尼亚州为例，1992 年实施的“现金补偿法案

(Cash-Out Legislation)”要求拥有50名以上雇员的

企业，应对放弃使用机动车出行的雇员补偿一定

的现金。对 8家企业的调查显示，该项法案实施

后，约11%的雇员放弃了单独驾驶机动车出行[14]。

4 对中国城市停车政策的建议

经过近百年的发展，美国城市停车政策实现

了从“充分满足需求”到“停车需求管理”的巨

大变革，并且愈发重视停车政策对交通拥堵、空

气质量、土地开发密度、街道活力、生态环境和

步行环境等方面的影响。反观当前中国各城市的

停车政策仍然处于“充分满足需求”的阶段，例

如，规定停车设施配建下限标准、大规模施划路

内停车泊位等。因此，在中国机动化水平迅猛提

高的关键时期，应积极借鉴美国城市停车政策发

展的经验和教训，综合考虑社会经济发展水平、

交通发展政策、土地政策、能源政策、环境保护

政策和机动车拥有水平等多方面因素，制定符合

中国国情的城市停车政策。具体来讲，中国城市

停车政策要有利于公共交通优先发展、有利于土

地资源集约使用、有利于降低交通能耗和尾气排

放。据此提出以下几点建议：

1) 停车需求管理。核心思想是通过控制停车

供给引导机动车合理使用、调节停车需求。可采

取的措施包括停车设施总量控制、路外停车最高

配建标准等。

2) 停车管理差别化。核心思想是通过差别化

停车管理手段实现不同区位 (市中心区、郊区

等)、不同主导功能(商业区、居住区等)、不同出

行目的(通勤出行和非通勤出行)、不同公交服务

水平等条件下停车供给与需求相匹配，避免停车

设施资源在空间分布上的不合理。可采取的措施

包括不同区域路外停车设施配建指标差异化，削

减公共交通社区停车供给总量，设置停车收费效

益补偿区，收取停车设施代建费，采用停车换乘

(Parking and Ride, P&R)措施、停车收费累进制、

差异化的计费标准和计费方式等。

3) 停车设施共享。满足全日不同时段、不同

需求的停车需要，在时空上平衡基本车位(指居住

地车位、工作地车位等非出行车位)和出行车位

(指为满足某种目的出行而提供的车位)的供需关

系，使土地利用集约、高效，改善城市空间环

境。具体措施包括居住区与公共建筑的停车设施

59



城市交通第9卷第4期 2011年7月

共享、办公类建筑与商业类建筑停车设施共享等。

4) 科学制定停车计费标准。城市停车计费标

准的变化会对出行方式选择产生较大影响。如果

政府未能给出行者提供公平选择不同交通方式的

权利，那么停车计费标准的调整不能只考虑经济

成本，还要兼顾社会公平，同时考虑经营者和使

用者双方的利益，既有利于高效使用停车设施资

源，又有利于调节城市交通压力。

5) 严格执行停车管理政策。停车管理政策由

多项措施支撑，这些措施相互关联，一个环节不

到位，就会对停车政策的实施产生较大影响。因

此，必须采用多种手段，加大停车秩序管理，确

保停车政策有效实施。
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