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混合开发用地配建停车泊位共享配置方法研究 

冉江宇 过秀成 

 

【摘要】为了适应国内大城市用地混合开发的发展趋势，本文针对混合开发用地配建停车泊

位共享配置方法体系中的适用情境和需求分析等两个关键环节进行了研究。研究结果认为，

独立混合开发用地共享配置措施主要适用于建筑物停车配建标准中一类分区的核心片区以

及其它分区，混合开发用地群共享配置措施主要适用于各类分区中的核心片区。同时，提出

了国内大城市内混合开发用地（群）在共享条件下停车泊位总需求的分析模型和分析步骤，

着重介绍了模型中分析时段、单一类型动态停车泊位需求率等要素的确定方法。将方法应用

于南京市江宁区老城片区的拟开发地块群。 
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1. 研究背景 

大城市功能日益多样化的发展趋势带来了城市土地开发类型的多元化，土地资源的紧缺

现实和集约化开发要求也共同导致城市土地混合开发模式逐渐盛行。鉴于混合开发用地配建

停车设施的设计与一般地块有所差异，国内外部分城市均提出了类似的规划设计措施，允许

开发者在确保满足停车泊位需求的情况下合理利用动态停车泊位需求特征的差异适当降低

配建停车泊位的设计数量，前提是混合用地中各主要开发用地类型的动态停车泊位需求特征

间存在差异，彼此之间能形成一定的互补。该类措施的实施有利于减轻配建停车设施的建设

负担，集约高效地利用有限的土地空间，提高用地开发者的投资效益。同时，措施的实施也

使配建停车设施的设计趋向理性，避免泊位供给设计偏高而诱使地块吸引的出行需求使用小

汽车出行方式。本文将该类措施统一概括为混合开发用地配建停车泊位共享配置措施。 

广州市、南京市等国内大城市在修订其停车配建标准时均针对混合开发综合楼提出折减

比例的的配置要求，进一步完善了国内大城市停车配建标准体系。而美国的城市土地研究协

会（以下简称 ULI）针对 13 个案例进行共享措施调节前后停车泊位需求的对比研究[1]，发

现随着混合用地类型组合的不同以及构成比例的差异，配建停车设施设计中总泊位需求的减

少比例会产生较大的差异。为此，ULI 提出了共享配置条件下混合开发用地配建停车泊位的

设计流程、调查内容和分析因素等，针对每种类型的地块分别制订动态停车泊位需求波动表，

要求地块开发设计者参考表中的推荐值，并结合小汽车出行方式比例调查情况以及用地间的

非垄断情况调研结果进行配建停车设施的共享配置设计，而并非采用统一的折减标准。与美

国城市不同之处在于，国内大城市对于单一用地类型的动态停车泊位需求特征进行的研究相

对零散，很少对主要用地类型的停车需求波动特征等进行系统的归纳。为此，北京工业大学

的秦焕美和关宏志[2]、同济大学的晏克非等[3,4]以及西南交通大学的代漉川[5]等提出基于停车

泊位需求类比调查数据的混合开发用地共享泊位需求分析方法，并进行了实例应用。 

然而，既有的研究成果尚未结合国内大城市停车系统的发展背景系统探讨混合开发用地

配建停车泊位共享配置措施的适用性，易导致该类措施在城市的用地开发过程中泛滥使用，
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无法兼顾大城市停车系统既有的发展历程和未来的发展要求。同时，既有成果也尚未明确该

措施实施条件下适用于国内大城市的需求分析流程及所需考虑因素的确定方法。针对上述两

点进行的研究是混合开发用地共享配置措施在国内大城市得以规范实施的基础，也是混合开

发用地配建停车泊位共享配置方法中的关键环节。本文将重点探讨大城市中心城区内混合开

发用地停车泊位共享配置措施的适用对象、适用区域以及需求分析流程中关键要素的确定方

法，最后以南京市江宁区老城核心片区的混合开发地块为例进行应用。 

2. 共享配置措施适用性分析 

城市用地的混合开发类型包括纵向混合和横向混合等两种形式[6]。纵向混合用地是指一

个建筑用地的不同楼层设置不同的使用功能，横向混合用地是指某一用地内 2 个或多个不同

类型的建筑物毗邻而建。配建停车泊位共享配置措施不仅已广泛应用于上述混合开发的单一

地块，也逐渐开始应用于混合开发用地群，从泊位共享的角度对多个临近布设的拟开发用地

的配建停车设施进行整体设计。例如，广州市中心城区内的珠江新城中央商务区就通过地下

车库联系通道实现了核心区相关地下空间停车场之间的泊位共享[5]。 

然而，并非中心城区所有区域的混合开发地块或地块群均适合实施配建停车泊位共享配

置措施。对于国内大城市中的已建成区域而言，大部分地块配建停车泊位严重滞后所导致的

供需矛盾已愈发显著。尽管在已建成区域进行旧城改造的过程中会出现新的开发地块，但许

多老街区因在空间尺度、空间功能和建筑形态中蕴含有独特的文化，为了起到传承社会文化

风貌的作用，其内部的多数地块在旧城改造过程中依然被保留[7]。当新建的拟开发混合用地

（群）采用共享配置的理念设计停车泊位时，对周边已开发用地停车供需矛盾的缓解没有任

何效用。 

国内各大城市采取分区差异化的配建停车设施供给方案，旨在实现“以静制动”和“协

调发展”的目标。其中，一类区内普遍采用“限制型”的供给策略，规定了建筑物配建停车

泊位的上限和下限，适度约束出行停车需求。上海、沈阳、广州等典型国内大城市在其最新

的停车配建标准中，一类区域均为中心城区已建成区中公共交通基础设施配置相对齐全、用

地开发相对完善的区域。该区域通常还包含中央商务区、传统文化区、中心商业区等更加核

心的区域，实施更高的停车收费标准和更加严格的违章停车处罚管理。一类区以外的其它区

域采取适度满足或充分满足的配建停车泊位供给标准，适度满足居民到达外围区域时选择小

汽车出行方式的需求。 

综合考虑一类分区的覆盖范围、内部配建停车泊位严重滞后的状况和交通出行结构优化

的发展要求，本文建议在一类分区内的核心片区，针对新开发混合用地或混合用地群实施配

建停车泊位共享配置措施，节省停车泊位配置规模的同时，进一步控制核心区域内的停车设

施供给规模，适度提高停车需求者的平均步行距离，和差异化停车收费标准等共同引导居民

选择集约化的交通方式进入核心区域。一类分区的其它区域中，新开发混合用地或用地群依

然采用各类型独立配置泊位的方式，使新建泊位资源在部分时段呈现出闲置状态，为周边已

开发用地停车泊位供需矛盾的缓解提供条件。 
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对于停车配建标准中一类分区外的其它分区，建议针对单个混合开发地块推进配建停车

泊位共享配置措施的实施，节省拟开发地块用于停车设施的空间和资本，提高地块开发的综

合效益。同时，在其它分区中也规划有中央商务区等核心片区时，片区内的混合开发地块群

同样适用于配建停车泊位共享配置措施的实施，为未来新组团中核心区域的出行需求管理奠

定基础。 

面向配建标准其它分区中的一般片区，不适宜针对混合开发地块群实施配建停车泊位共

享配置措施。首先，国内大城市正处于城市化和机动化均高速发展的阶段，用地停车泊位需

求率还存在较大的增长空间。在配建停车制度存在均一性和滞后性的缺陷下，允许一类分区

以外的所有区域中针对拟开发用地群采用共享配置措施规划设计配建停车泊位，将极有可能

导致用地配建停车场在未来均无法承担溢出的停车需求。其次，一般片区内的停车设施供给

配置应当与核心片区有所区别，以实现差异化的泊位供给，引导车辆的合理使用。此外，配

建标准中二、三类分区的面积通常远大于一类分区，分区内存在大量的规划建设用地。这些

拟开发地块间共享关系的复杂性和竞争性容易引起地块配建停车泊位设计管理上的混乱。因

此，针对二、三类分区中位于一般片区内的混合开发地块群，建议将具备动态停车泊位需求

特征互补的多个地块临近混合布局，其中各地块均按照其自身的最大停车泊位需求进行配建

停车泊位的设计。这种规划理念为地块配建停车设施在未来承载临近地块溢出的停车需求创

造了条件，能够有效避免未来小汽车保有量和使用频率快速增长的情况下地块高峰停车泊位

需求溢出到公共空间，使相邻地块有条件利用彼此互补的低峰剩余供给能力化解潜在的停车

供需矛盾。当规划区域中缺少路外公共停车用地的布设时，将具有动态停车泊位需求特征互

补的地块类型相邻布设，同样可以实现城市停车供给设施的有效预留。在各地块投入使用的

前期阶段，主要通过停车管理制度对停车需求间共享泊位的行为进行约束，避免泊位的过渡

供给诱增小汽车出行需求。 

综上，中心城区内适合实施混合开发用地（群）配建停车泊位共享配置措施的区域如图

1 所示。 

 

图 1 中心城区混合开发用地（群）停车泊位共享配置措施建议实施区域示意图 

一类分区 

一类分区

核心片区 

其它分区 

其它分区

核心片区 

实施混合用地（群）共享配置措施 

仅实施独立混合用地共享配置措施 
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3. 共享配置条件下混合开发用地停车泊位需求分析 

在共享条件下估算混合用地停车泊位总需求时，将各主要使用类型的动态停车泊位需求

分时段进行叠加，选择各时段叠加总和的最大值，具体如式（1）所示。 

( ) ( ) ( * )T T T
Xit Xit i

t t
i i

D X Max D Max R P                                         （1） 

式中： 

T
XitD ——混合用地 X 中第 i种使用类型在目标年 T第 t时段的停车泊位需求； 

T
XitR ——混合用地 X 中第 i种使用类型在目标年 T第 t时段的停车泊位需求率； 

iP ——混合用地 X 中第 i种使用类型的开发规模； 

在应用上述模型估算共享配置条件下混合开发用地停车泊位总需求的分析步骤如下： 

① 依据实施条件明确实施停车泊位共享配置措施的对象，搜集混合开发用地中主要使

用类型的开发规模。当分析对象为混合用地群时，宜测算各地块间的步行距离，确定实施停

车泊位共享配置的地块集合； 

② 采集与主要用地类型相似的用地样本的动态停车泊位需求率等信息； 

③ 依据主要使用类型的构成比例，确定停车泊位总需求的主要分析时段； 

④ 预测各主要使用类型在各分析时段内的停车泊位需求率； 

⑤ 应用式（1）计算该混合用地在共享条件下的停车泊位总需求； 

混合用地中各使用类型的规模需超过一定阈值，才可作为主要使用类型纳入式（1）中

进行计算。美国土地协会在 Long Beach Towne Center 案例中认为洗车店高峰时段生成的停

车泊位需求仅仅为 10 个，不超过总停车需求的 0.1%，因而不必计入总需求的计算[1]。本文

建议在确定混合用地中各使用类型的规模下限时，宜确定统一的高峰停车泊位需求下限值，

再以各城市建筑用地的高峰停车泊位需求率调查结果或停车配建标准为参考进行规模阈值

的反推。设高峰停车泊位需求下限值为 30，基于南京市停车配建标准中一类分区的配建要

求，反推得到部分用地类型的规模下限如表 1 所示。 

表 1 混合用地部分使用类型规模下限 

用地使用类型 规模下限值 
零售商业用地 6000m2 
商务办公用地 5000m2 
旅馆用地 50 间客房 
餐饮业用地 1500m2 
医疗用地 6000m2 

 

分析时段的选择在很大程度上取决于混合用地中各主要使用类型所占比例的大小。通常

情况下，占据混合用地总建筑面积 10%以下的使用类型对混合用地总泊位需求分析时段的

选取影响较小。当混合用地中各主要使用类型的动态停车泊位需求波动特征间存在差异且占

有比例接近时，宜确定多个特征日和特征时段，比较不同情境下的停车泊位需求总数。 
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主要用地类型分时段停车泊位需求率的预测是进行共享配置条件下总需求分析的重要

环节。除了基于单一用地类型动态停车泊位需求特征的调查和分析结果外，动态停车泊位需

求率的预测还应当考虑城市属性、区位属性、活动链属性等因素的变化对动态停车泊位需求

分析的影响。本次研究将建立如下模型估算混合用地中主要用地类型的动态停车泊位需求

率。 

0

0 0

/
* ( )*( )*

/

T T
T Xi i
Xit ait i it

ai i

R R f T
  
 

                                               （2） 

式中： 

  0
aitR ——混合开发用地 X 中第 i 种主要使用类型对应的用地样本 a 在现状第 t 时段的泊

位需求率； 

 
T
Xi ——目标年 T第 i种使用类型对应的混合开发用地 X 所处交通小区的区位势； 

        0
ai ——现状第 i种使用类型对应的用地样本 a所处交通小区的区位势； 

T
i ，

0
i ——分别为目标年和现状第 i种使用类型对应的各交通小区平均区位势； 

if ——第 i种使用类型对应的趋势外推函数； 

it ——第 i种使用类型在第 t时段的垄断效应调节系数； 

其余变量含义同上。 

趋势外推函数 if 的选取和用地类型相关。广州市停车配建指标调研报告中的相关数据

表明，居住用地停车泊位需求的年均增长速度通常远高于其它用地类型，以吸引商务办公和

家务出行目的为主的用地类型也呈现出较快的停车泊位增长趋势[8]。同时，大城市私家车的

普及将进一步促进商业类用地等以弹性出行为主的停车需求的增加。随着“优先满足保有停

车需求，适度满足弹性出行停车需求，严格限制通勤出行停车需求”等差异化管理策略的实

施，居住类用地年均增长率加快的趋势已相对显著，可选取指数函数、生长曲线函数等进行

外推，具体参数的确定可参考城市一定范围内小汽车保有量和居住用地面积比值的年均增长

率。其余用地类型可选取线性函数、对数函数等进行外推，具体参数的确定可参考小汽车使

用比例的年均增长率、用地类型相关产业的年均增长率等因素综合确定。 

区位势主要采用地块所处区域的开发强度和可达性来衡量，同时也考虑到不同用地类型

受所处区位影响的差异性。本次研究在借鉴多种可达性和开发强度的度量方法[9]后，拟以地

块所处的交通小区为单元，采用如下模型来度量地块的区位势： 

1 2
1

( ) *( ( * / ) / )i imn imn mn mn imn
m m mn

AT AT dc db AT
Ar

      �����������（3）�

式中： 
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i ——第 i种使用类型对应的用地样本所属交通小区的区位势；上述模型中，假设用地

所属交通小区 n； 

nAr ——交通小区 n 的面积； 

imnAT ——针对使用类型 i，所需关注的从交通小区 m 到交通小区 n 的分类出行量；对

于居住类型用地，上述出行量主要为以家为终点的吸引量；对于其它用地类型，该出行量为

不以家为终点的分类吸引量； 

mndb ， mndc ——分别为交通小区m到达交通小区 n的公交出行阻抗和小汽车出行阻抗，

阻抗的计算主要考虑两种出行方式的出行时间和相关费用； 

λ1，λ2——分别为开发强度和相对可达性的调节参数； 

区位势度量模型的第一部分采用交通小区单位面积所吸引的出行量之和来衡量区域的

开发强度，第二部分则通过小汽车出行方式和公交出行方式间的加权平均阻抗比，表示采用

两种出行方式从其它交通小区到达地块所属交通小区的相对可达性。设同种类型用地样本的

高峰停车泊位需求率之比和样本所属交通小区的区位势之比存在如式（4）所示的关系。针

对混合开发用地 X 中的每种主要用地类型，基于现状不同区位同种类型地块的高峰停车泊

位需求调查结果和居民出行调查结果，标定模型(3)中的参数λ1 和λ2。 

0 0 0 0/aix bix ai biR R   �����������������������������（4）�

式中： 

0
aixR ——第 i种使用类型对应的现状第 a个用地样本的高峰停车泊位需求率； 

0
ai ——第 i种使用类型对应的现状第 a个用地样本所属交通小区的区位势； 

垄断效应对单一用地类型动态停车泊位需求率的影响主要表现为小汽车使用者活动链

模式和活动链占有比例的大小。由于中心城区已建成区域内的多数用地均为混合布局，只要

选择的用地样本和其附近的用地在规模、类型和区位等方面与混合开发用地相似，无须对用

地样本的出行者抽样调查活动链行为，垄断效应调节系数 it 为 1。 

此外，相对于出行停车需求而言，保有停车需求属于刚性需求，通常需要使用固定专用

的停车泊位。因而，拟开发混合用地中包含有居住等用地类型时，宜在设计配建停车泊位方

案前确定保有停车需求的管理方式。当拟开发混合用地的配建停车设施不针对保有停车需求

采用包月出租固定车位或出售车位的管理方式，可将保有停车需求的动态波动特征纳入式中

估算共享条件下混合用地的停车泊位总需求。当无法确定配建停车设施对保有停车泊位需求

的管理方式时，宜将保有停车泊位需求单独考虑，采用车辆保有量作为估算值，仅仅将各使

用类型产生的出行停车泊位需求进行分时段叠加，对式（1）进行如下修正： 
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( ) 1 * ( 2 * )T T T
Xi i Xit i

t
i i

D X R P Max R P                                           （5） 

式中： 

1T
XiR ——混合用地 X 第 i种用地类型在目标年 T产生的保有停车泊位需求率； 

2T
XitR ——混合用地 X第 i种用地类型在目标年 T第 t时段产生的出行停车泊位需求率； 

其余变量含义同上； 

将停车泊位共享配置措施实施前后混合开发用地（群）小汽车停车泊位总需求、分时段

动态停车泊位需求的平均占有率等分析结果进行对比，以检验共享配置措施的实施效果。其

中，总泊位需求折减率的计算如式（6）所示。 

1 ( * ) /( ( * ))T T
Xit i Xit i

t t
i i

I Max R P Max R P                                          （6） 

式中变量含义同上。 

4. 实例分析 

以南京市江宁区老城片区的拟开发混合用地群——天印广场以东府前三期改造项目为

例。项目总规划用地面积 122.6 亩（含城市规划道路），平均容积率在 3.3～3.6 范围内。项

目内部被城市支路分隔成六大地块，其中住宅用地主要用于安置 810 户回迁居民，总建筑面

积为 110260 m2 左右；其余几大地块将主要布设商业办公类混合建筑和少量的酒店式公寓，

总建筑面积达到 175802m2。项目中的用地布局及其用地功能设计分别如图 2 和表 2 所示。

测量结果表明，各地块间的步行距离均在 350 米范围内，且位于南京市停车配建标准一类分

区的核心区域，具备统一实施停车泊位共享配置措施的基本条件。 

                                         表 2 各地块用地功能设计汇总表 

地块编号 用地类型 建筑面积（m2）

C1 
商业 7458  

办公 11712  

C2 
商业 5130  

办公 14400  

C3 
商业 14526  

办公 16274  

C4 
商业 19572  

居住 90688 

C5 
商业 9876 

办公 24654 

C8 

酒店式公寓 12969 

办公 22227 

高级酒店 26280 

高档商业 10296 

图 2 项目中各地块空间分布图 

表 2 中数据显示，六个地块中的主要用地类型为居住、商务办公和商业，三种用地类型

的建筑面积分别占据总面积的 36.23%、31.21%和 23.37%。设该地块群不针对保有停车需求

C1 

C2 

C3 

C5 

C
4
 

C8 
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实施专用泊位管理，依据上述三类用地的停车泊位需求特征调查结果[10]，宜选择周末的

15:00-20:00 和工作日的 9:00-12:00、19:00-22:00 等特征时段，重点分析各用地类型的停车泊

位需求率。 

鉴于该混合用地群位于江宁老城片区的核心区范围内，分别选取南京市主城核心区域的

木马公寓、中央商场、中信大厦和维景国际大酒店等四个地块，采用间歇式停车需求调查法

[11]和抽样问卷调查法，获取工作日和周末的动态停车泊位需求如图 3 和图 4 所示。 
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图 3 工作日各地块分时段的停车泊位需求     图 4 周末各地块分时段的停车泊位需求 

依据建设项目交通影响评价中目标年的设定标准，选取项目建成后 5 年，即 2015 年作

为停车泊位需求的分析年限。四种用地类型的动态停车泊位需求率预测过程如下： 

① 南京市历年的统计年鉴数据表明，全市私家车拥有量和住宅建筑面积比值的年均增

长率为 24%[12]。同时，参考南京市交通发展年报的统计结果，居民小汽车出行方式使用比

率的年均增长率为 11.5%[13]。在考虑目标年时间增长趋势时居住类用地的趋势外推函数为指

数函数，其它类用地类型的趋势外推函数为对数函数. 

② 由于新建项目中酒店类型用地的建筑面积所占比例较小，因此主要分析居住、商务

办公和零售商业等三种用地类型的区位因素调整参数λ1和λ2，并假设酒店类型的区位调整

参数与商业类型相同。参数λ1和λ2的确定过程主要基于南京市中心城区用地样本的高峰停

车泊位需求调查数据和南京市 2009年的居民出行调查数据，标定结果如表 3 所示。 

③ 由于动态停车泊位需求率的调查样本主要选取老城区内的地块，和项目新开发地块

的混合类型和区位特点较为相似，因此可以认为调查所获取的动态停车泊位需求率中已经考

虑了小汽车使用者的活动链因素， it 为 1。 

表 3 区位属性参数标定结果 

用地类型 λ1 λ2 拟合度 R2 

商业 0.01 1.44 0.73 

办公 0.004 1.32 0.68 

居住 0.001 1.63 0.85 

 

综上，拟开发地块中主要用地类型在目标年各特征时段的泊位需求率计算结果如表 4

所示，各地块分时段的停车泊位需求预测结果如表 5 所示。在配建停车泊位共享配置措施的

实施条件下，该项目目标年的停车泊位需求高峰出现在工作日的 11:00-12:00 时段，所需的

停车泊位总需求为 2068 个。与独立配置条件下的停车泊位总需求相比，共享配置条件下的
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泊位总需求减少 25.7%，为地块开发者减少配建停车设施的建设面积和开发成本提供了有效

的依据。 

表 4 目标年各特征时段四种用地类型泊位需求率预测结果 

用地类型 
工作日 周末 

10:00 11:00 12:00 20:00 21:00 22:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00

居住 0.57 0.62 0.73 0.9 1.06 1.17 0.5 0.52 0.58 0.74 0.87

办公 0.61 0.71 0.72 0.34 0.26 0.17 - - - - - 

商业 0.37 0.56 0.57 0.7 0.56 0.23 0.93 0.83 0.77 0.79 0.88

酒店 0.47 0.44 0.58 0.58 0.61 0.51 0.56 0.62 0.67 0.64 0.63

注：居住类地块的泊位需求率单位为“泊位/户”，酒店类地块的泊位需求率单位为“泊位/客房”，其

它类地块的泊位需求率单位为“泊位/100m2建筑面积” 

表 5 各地块目标年各特征时段停车泊位需求预测结果 

地块 
工作日 周末 

10:00 11:00 12:00 20:00 21:00 22:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00

C1 99 125 127 92 72 37 69 62 57 59 66 

C2 107 131 133 85 66 36 48 43 40 41 45 

C3 153 197 200 157 124 61 135 121 112 115 128 

C4 534 612 703 866 968 993 587 584 621 754 877 

C5 187 230 234 153 119 65 92 82 76 78 87 

C8 538 569 672 625 634 536 504 532 565 572 594 

总和 1618 1864 2068 1978 1984 1728 1435 1423 1470 1618 1796

 

5. 结论与展望 

本文针对混合开发用地配建停车泊位共享配置方法中的适用情境和需求分析等两个关

键环节进行了研究。其中，独立混合开发用地共享配置措施主要适用于建筑物停车配建标准

中一类分区的核心片区以及其它分区，混合开发用地群共享配置措施主要适用于各类分区中

的核心片区。同时，提出了国内大城市内混合开发用地（群）在共享条件下停车泊位总需求

的分析模型和分析步骤，着重介绍了模型中分析时段、单一类型动态停车泊位需求率等要素

的确定方法，并将其应用于南京市江宁区老城片区的拟开发地块群。上述整个方法体系一方

面依托于城市停车配建标准在定期修订时对差异化政策实施边界的准确界定，另一方面也将

依托于城市交通需求模型体系的构建和长期维护。 
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