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摘要：停车问题是城市交通治理体系和治理能力现代化的重要体现。在停车定价过程中市场要成为

配置资源的决定性力量。通过分析停车位分类及其经济属性，剖析不同类型停车位市场定价的内生

动力。由于停车位存在垄断性，提出政策干预的首要目标是降低经济负外部性和提高市场竞争。针

对现有的定价制度，提出最低定价、分时分路动态定价、共享定价策略，实现政策和市场各司其

职，发挥市场的决定性力量。
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Economic Attributes and Pricing Strategies of Urban Parking Spaces
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(Wuxi Planning and Design Research Institute, Wuxi Jiangsu 214031, China)

Abstract: The issue of parking shows the modernization of urban transportation management system

and capabilities. Market should become a decisive driving force in resource allocation of parking pric-

ing. By analyzing the classification of parking spaces and the economic attributes, this paper discusses

the driving force of market pricing for different types of parking spaces. As the parking industry fea-

tures monopolization, the paper points out that the primary goal of policy intervention is to reduce neg-

ative economic externalities and increase market competition. Aiming at existing pricing system, the

paper proposes different market-pricing plans including minimum pricing, time-based and road-based

dynamic pricing, and shared pricing strategies, so as to make the policy and market play their respec-

tive roles and realize the decisive force of the market.
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城市交通管理的工作目标是治理体系和

治理能力的现代化，停车问题是其中的重要

方面。宏观的政府工作一是制定规划，通过

停车规划、片区停车改善规划等，确定不同

分区、片区的停车位规模，以差异化策略实

现需求管理，达到供需平衡的目标；二是价

格管理，以价格文件规定不同价格分区的收

费标准，体现逻辑上的价格调控。规划即政

策，政府定价也是政策，而政策调控与市场

主导往往存在某些不可调和的矛盾。停车是

一种经济行为，本文从停车位分类及其经济

属性出发，分析不同经济属性带来的市场力

量和供需之间的关系，对定价策略进行分

析，了解市场和政府如何分工以达到效率

优先。

11 停车位分类及其经济属性停车位分类及其经济属性

城市停车位可分为基本停车位和出行停

车位，分类着重以出行与否体现停车位的交

通属性[1]。二者从停放时长和是否有出行加

以区分。基本停车位供无出行时车辆长时间

停放，位置相对固定，包括居住区配建停车

位、非居住建筑专用停车位、夜间时段的私

人汽车包租停车位。出行停车位供有出行时

车辆临时停放，包括居住区访客停车位、非

居住建筑配建停车位、公共停车位(见图1)。

同一个停车位在不同时段的属性可能相互转

换，类型转换实现了停车位的分时共享。不

同交通属性停车位的交通政策有本质区别。

下文探讨如何通过价格杠杆对不同交通属性
12
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停车位经济属性及价格调控策略停车位经济属性及价格调控策略 和经济属性的停车位提出交通政策。

停车位的经济属性从排他性和竞争性两

方面衡量。排他性指对物品的使用可以限制

进入，收费或者禁止使用都属于排他；竞争

性指使用某物品会减少其他人对该物品的使

用。依据排他性和竞争性的不同组合将所有

物品分为四类：1)公共物品，既没有排他性

又不具备竞争性的物品，如畅通的城市道

路，谁都可以使用，也不会对其他任何使用

者产生影响；2)公共资源，没有排他性但有

竞争性的物品，如拥堵的城市道路，谁都可

以使用，使用导致了道路更加拥堵，其他车

辆必然开得更慢；3)一般物品，既具有排他

性又具有竞争性的物品，如拥堵的高速公

路，进入要收费，存在排他性，使用导致高

速公路更加拥堵，其他车辆必然开得更慢，

使用者之间有竞争性；4)俱乐部物品，有排

他性但没有竞争性的物品，又称为自然垄断

品，如自由流状态下的高速公路，收费具有

排他性，行驶车辆不会影响其他车辆。

停车位的排他性是指停车位是否对外开

放、是否收费，只有同时满足对外开放与不

收费，停车位才不具有排他性，两者之一不

满足都具有排他性。竞争性是指停车是否会

对其他车辆的停车产生影响。对于充足的居

住配建停车位，居民购买或办理租用登记并

缴纳包年停车费后，可以获得各自的停车

位，停车不带来相互之间的影响，不存在竞

争性，符合俱乐部物品的经济属性。当配建

不足时，先到先得，存在竞争性，是一般物

品。可见配建指标高低决定了居住区停车位

的经济物品类别。同样的，非居住区停车位

和公共停车位的供给充分程度决定其经济物

品类别(见表1)。

在停车规划中，对不同种类的停车位制

定不同的供给策略，体现对不同停车行为的

政策引导，也决定了不同停车位类型的竞争

程度(见表 2)。基本停车位对应的是汽车保

有量，其停车需求是刚性的，停车规划供给

策略是保障基本停车位。基本停车位需求应

等于汽车保有量[1]，即对不出行的车辆要保

障其停放权，具有公益性和社会服务性，是

一种准公共品。车位车辆比体现了交通政策

是否充分供给。在这种状态下，基本停车位

消费不具有竞争性或竞争性很弱，符合俱乐

部物品的经济属性。对于准公共品，需求对

价格不敏感，为避免供给的市场失灵，需要

政府通过直接或间接的方式对其价格进行干

预，往往采取政府定价。

出行停车位对应的是小汽车出行量，交

通政策是控制小汽车出行，使出行停车位与

汽车保有量之比为 0.1~0.5[1]，以达到以静制

动的目的，供给策略是控制出行停车位供

给。因此出行停车位具有很强的竞争性，是

一般物品。出行停车位的需求受替代品的影

响，在公共交通发达的区域，需求具有很大

的弹性，可以通过价格杠杆调控出行停车需

求，采取市场定价。

无出行

夜间时段的私人
汽车包租停车位

非居住建筑
专用停车位

居住区配建停车位

有出行

非居住建筑的配建
停车位

公共停车位

居住区访客停车位不
同
时
段
类
型
相
互
转
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车
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图1 停车位分类

Fig.1 Classification of parking spaces

表1 停车位经济属性分类

Tab.1 Classification of parking spaces' economic attributes

物品的经济
属性

排
他
性

否

是

竞争性

否

(公共物品)
空闲的免费公共停车位

对外、空闲、免费的配建停
车位

(俱乐部物品)
配建充足的居住区停车位
夜间时段公共停车位

充足的夜间包月长租停车位
充足的居住区访客停车位
配建充足的非居住区停车位

是

(公共资源)
拥堵的免费公共停车位

(一般物品)
配建不足的居住区停车位
平日时段公共停车位

不足的夜间包月长租停车位
不足的居住区访客停车位

配建不足的非居住区停车位
非居住区配建对外收费停车位

资料来源：文献[2]。

表2 停车位定价

Tab.2 Pricing of parking spaces

物品的经济
属性

排
他
性

否

是

竞争性

否

(免费物品)
空闲的免费公共停车位
对外、空闲、免费的配建

停车位

(俱乐部物品)
(政府定价)

居住区配建停车位
夜间包月长租停车位

非居住区配建专用停车位

是

(免费物品)
拥堵的免费公共停车位

(一般物品)
(市场定价)

平日时段公共停车位
居住区访客停车位

非居住区配建对外收费停车位 13
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22 完全市场化下的停车位价格与供需完全市场化下的停车位价格与供需

关系关系

一般物品是在市场中符合市场价格规律

的物品，需求随价格的变化而变化。一般物

品根据商品的差异和供给商的数量，依竞争

程度由大到小，又可细分为完全竞争商品、

垄断竞争商品、寡头垄断商品、完全垄断商

品。完全竞争商品是不存在差异的商品，供

给商数量巨大，个别供给商无法影响价格，

是价格的接受者，如农业品；垄断竞争商品

相近不同质，商品相互可以替代，市场存在

多个供给商，市场份额小，一家调价并不会

引起对手同幅度的调价，如各种饮料、方便

食品等；寡头垄断商品指在市场中存在两个

或几个供给商，每家都占有不小的市场份

额，通过协议形成各家接受的价格，一家调

整价格会引起同幅度跟风调价，如石油、客

机等；完全垄断商品只有一家供给商，商品

无法替代，企业可以控制价格，如Windows

操作系统。市场中纯粹的完全竞争商品和完

全垄断商品很少，绝大部分是垄断竞争商品

和寡头垄断商品。

不同空间位置的停车位有特定的服务范

围，存在各自的市场势力，提供的服务具有

显著的空间差异，因此停车位不是完全竞争

商品。在一定范围内，邻近的几个主要停车

场提供停车服务，一个停车场的调价会带来

跟风效应。因此，停车位是寡头垄断商品，

经营者可以方便地调整价格并带动附近停车

场的价格调整，从而对一定区域的需求产生

影响。范围之外，距离越远需求越小，停车

价格随之下降。

停车位的需求短时期相对稳定且对价格

敏感，可以通过调节公用类停车位价格使供

求达到平衡。停车位数量存在天花板，供给

量在相当长的时间内稳定，企业必然最大化

刺激需求，以价格杠杆撬动需求，达到各个

时段的车位充分利用。各个时段的需求存在

显著的峰谷性波动。在峰时，需求上升，价

格上升；在谷时，需求下降，价格下降。通

过价格的调节，垄断企业可以最大化供给，

从而实现利润最大化。

33 停车定价策略停车定价策略

停车位具有垄断性，政府投资(包括路

内停车位)、城市交通基础设施、公共配

套、住宅等类型的车位往往采用政府定价或

政府指导定价，社会资本投资的停车位采用

市场调节价[3]。所有的收费停车位需办理收

费备案手续，核定收费标准。由于办理备案

手续的复杂性和价格的标准化，市场调节价

往往成为变相政府定价，不具有动态调整的

能力。很多城市的停车收费管理办法确定的

是最高价格标准，执行时企业要明码标价，

最终成为固定价格，难以起到调控需求的

作用。

城市道路交通拥堵常态化背景下，停车

行为在城市交通高峰时段具有显著的经济外

部性。政府对经济外部性的管理以及垄断对

经济福利影响的管理[4]需要政府制定兼顾两

者的定价策略。一方面降低高峰时段的停车

需求，达到动静相宜，另一方面扩大竞争，

削减垄断带来的经济福利的无谓损失。

由于政府定价扭曲了供需关系，公用车

位定价过低，导致医院、学校周边成为城市

最大的堵点；城市商业综合体停车价格沦为

商家吸引客流的工具；路内停车价格的单一

化无法协调动静交通等。价格作为看不见的

手，是配置资源的有效手段，利用好价格杠

杆，有所为，有所不为，做到政府干预和市

场行为的效率最大化。

33..11 制定停车高峰时段最低价格制定停车高峰时段最低价格，，放开放开

平峰价格平峰价格，，以经济负外部性管理实以经济负外部性管理实

现动静协调现动静协调

政府可以采取三种价格控制策略：1)固

定价格控制，设定法定价格，不允许价格动

态调整；2)价格上限控制，设置法定最高价

格，市场价格仅能向下浮动；3)价格下限控

制，设置法定最低价格，市场价格向上浮动。

在固定价格控制策略中，由于高峰与平

峰停车供需关系的动态变化，造成停车价格

往往会偏离市场的均衡价格，引起高峰停车

价格低于均衡价格，停车资源短缺，而平峰

停车价格高于均衡价格，停车资源过剩(见

图2a)。

价格上限控制策略，即控制最高收费价

格。出发点是为了兼顾较低收入人群在公共

活动场所的停车需求。但是，该策略缺乏价

格上调的空间，在高峰时段若价格上限低于

均衡价格，则刺激需求，供不应求。停车带

来的负外部性体现在停车高峰时段，新到车

辆等候在入口或者低速行驶寻找空车位，增

加道路交通负担。在此时，出于保障低收入
14
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人群停车需求的初衷并未奏效，该部分人群

未必有幸能抢到这些低价停车位，寻找车位

的过程反而增加了停车的机会成本(见图2b)。

减小负外部性的手段是保持车位有一定

的空置率，车辆随到随停。那么在高峰时段

的价格必须要高于均衡价格，才能使需求小

于供给，达到动静协调的状态。控制价格下

限策略可以归纳为两类情形：若制定的停车

价格低于均衡价格，则市场价格可以浮动上

调，直至平衡状态；若制定的停车价格高于

均衡价格，则实现车辆随到随停(见图 2c)。

无论哪种情况，价格下限控制策略都优于固

定价格及价格上限策略。政府通过监测捕捉

市场动态均衡价格，将下限价格提高到略微

大于供需平衡的价格，保持停车位合适的空

置率。

尽管价格下限比上限更有优势，但价格

下限是个动态的价格。政府制定单一的价格

下限既不能保证在高峰时下限高于均衡价

格，又无法覆盖多样化的需求对应的价格多

样性。在使用价格下限时需要在初始价格的

基础上对高峰时段的停车场使用率进行典型

性调查，细分不同功能和区位的停车场分

类，对满负荷的类型，要求停车经营者自行

决定上调价格，直到使用率接近并略小于目

标值。停车场经营者希望停车位能得到充分

使用，自然不会大幅涨价，有趋向于目标使

用率的倾向，所以自行决定的价格比制定的

价格更具效率，政府可以利用这个价格作为

下限。

33..22 打破分区固定价格打破分区固定价格，，价格分时分路价格分时分路

动态化动态化

唐纳德·舒普(Donald Shoup)教授提出的

绩效停车定价策略[5]是通过动态价格使变化

的停车需求与固定的停车位供给之间达到平

衡。即价格过高导致停车位空置率高，价格

过低导致无停车位可用。只有确保少数停车

位空闲的停车价格才合理。此状态下，停车

位被充分利用的同时还有空闲停车位可用，

从而避免排队或巡游的产生。为得到停车的

合理价格，需反复尝试，直到某些时段的停

车位使用率大约为85%。若在其他时段仍满

负荷，则可以在这些时段继续提高价格，直

到停车位的全天使用率大约为85%。

价格本身是动态的工具，停车需求是动

态变化的，对需求的调控也要在动态中达到

目标。单一定价存在无谓损失，会失去一部

分有停车意愿的顾客。分时动态定价是利用

垄断价格歧视的策略，对不同的需求意愿制

定不同的价格。车位占用率超过目标占用率

时，需求意愿强，上调价格，获利更多；停

市场均衡价格 P均衡

数量

短缺

过剩
平峰 P定

高峰 P定

供给 S

价格 P

需求 D

D2 S D1

高峰 P定 <P均衡 D1>S 短缺

平峰 P定 >P均衡 D2 <S 过剩

a 固定价格策略

P下限 <P均衡 价格上调至均衡价格

P下限 >P均衡 D2 <S 车位空余，随到随停

市场均衡价格 P均衡

数量

空余车位
价格下限 P下限

供给 S

价格 P

需求 D

D2 S

价格下限 P下限

c 价格下限策略

市场均衡价格 P均衡

数量

排队
价格上限 P上限

供给 S

价格 P

需求 D

S D1

P上限 <P均衡 D1>S 排队

b 价格上限策略

图2 不同策略停车供需关系

Fig.2 Supply-demand relationship under different parking strategies 15
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车位占用率低于目标占用率时，需求意愿

弱，降低价格，吸引更多的停车，也能增加

收益。动态定价减小了无谓损失，企业获利

更多，服务更多停车需求，供需双方都有激

励(见图3)。动态价格就是利用垄断对价格的

操纵和控制，实现占用率目标，市场各方都得

到了自己所需，同时降低了停车的负外部性。

美国旧金山的SFpark项目是停车价格与

实时需求动态匹配方面的一个世界领先项

目 [6]。旧金山在 7个试点区域安装了可以报

告每个街区路内停车位占用率的传感器以及

根据不同时段收取可变价格停车费的咪表。

该系统基于实时的供需情况对商业区的路内

停车价格进行动态调整，城市根据停车位占

用率大约每 6周进行一次整体调整。这种反

复试验过程旨在精准调整停车矛盾最大地区

的停车收费单价，建立一种随时间和地点变

化的价格结构，以确保每个街区的路内停车

位保持 60%~80%的平均占用率。项目实施

后，城市最昂贵的停车位价格一度涨到4.5~6

美元·h-1(约合人民币 31~42元·h-1)，确实实

现了上述停车位占用率的目标，在停车高峰

时期旧金山每个街区都至少保证能空余出1~2

个停车位，至少减少了50%的巡游车辆。

停车动态价格 Pi =P0 +ΔP ，式中： Pi

为时段 i 新一轮停车价格； P0 为该时段上一

轮停车价格； ΔP 为本期价格变动。 ΔP 是

占用率的函数，在目标占用率下， ΔP 为0；

低于目标占用率， ΔP< 0 ，价格下调；高

于目标占用率， ΔP> 0 ，价格上涨。经过

多轮动态调整后，停车价格达到目标占用率

下的均衡状态。

文献[6]指出，价格需求弹性(需求对价

格的敏感程度)变化巨大，在价格之外有许

多因素抵消了价格对需求的影响。同一街区

的价格需求弹性也存在巨大变化，使得同一

时间同一道路的相邻路段停车位价格存在显

著差异，以至于无法通过数理模型(需求曲

线)制定目标使用率的价格，只有根据实时

占用率与目标占用率之差调整价格，这正体

现了市场制定价格的根本逻辑。

由于路外停车场的规模远远高于路内，

其目标使用率需要重新确定。停车规模越

大，需求波动比率越小，为应对停车需求的

随机变化，停车位目标占用率可以提高，对

于1 000个停车位的停车场，100个空余停车

位比 200个空余停车位可能更合适。在有停

车诱导系统的区域，空余停车位的信息传递

充分，目标值也可以提高。低价格条件下的

价格刺激作用不明显，需求缺乏弹性，再降

价也无法提高占用率，动态价格失去意义。

那么可以由一个临界的价格需求弹性确定一

个固定价格，价格不再下调。

动态价格机制要建立在实时停车信息获

取的基础上，只有能够获得有效停车场运营

数据，才能通过价格对需求进行预调、微

调。现行的价格管理制度从方法制定和调控

手段都不具备条件，需要深层次对物价部门

和停车管理部门的职权进行融合。管理部门

监管调控目标，价格交给市场自己决定是更

好的办法。

33..33 专用停车位分时共享专用停车位分时共享，，提高停车市提高停车市

场的竞争性场的竞争性

专用停车位的自然垄断属性导致停车位

有很长的时段处于空置状态。如果把空置时

段对外开放，参与市场竞争，就能通过扩大

供给扩大市场的竞争性。如果周边的停车位

稀缺，共享停车位增加寡头的数量，博弈加

强，最终价格更趋近于竞争状态，价格回

落。如果周边停车位较为充足，共享停车位

增加供给，使停车市场处于完全竞争的状

态，价格为供需均衡价格。如果周边停车位

非常充足，进入竞争市场不会带来额外的利

润，物业也不会有对外开放的经济动力。在

停车位稀缺的情景下，企业将受到很大的激

励。由于涉及众多停车场，政府应监管好高

峰时段共享停车场的空置率，共享停车位价

格实行动态定价，利用市场价格调节需求。

开放共享停车位需要特别关注用地类型

的共享时间窗口。除居住类用地外，其他用

地类型白天可开放的共享时间窗口相对较

短[7]，因此，相较于旧金山SFpark项目，其

动态定价调整的时间间隔与调整周期应该更

停车数量

停车价格

边际成本

可变价格利润

固
定
价
格
利
润

停车需求

变动价格停车量固定价格停车量

图3 垄断定价策略

Fig.3 Monopoly pricing strategy
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短。根据中国城市停车收费标准的定价时间

单位，一般都以15 min作为定价和收费的最

小单位。15 min的统计间隔对于停车位占用

的时间序列而言其平稳性更强、波动性更

小[8]。因此，共享停车位的价格动态调整间

隔与调整周期也可以设置为15 min，统计该

时段的占用率数据，进而参考SFpark项目的

价格浮动方法，为下一个15 min的价格提供

调整依据。

44 结语结语

从停车位经济属性角度，分析价格对停

车需求的影响以及企业的经济策略，可以得

出停车市场仍然是竞争性市场，价格可以起

到调控需求的目的。停车市场的复杂性不亚

于商品市场，政府往往只能掌握少量的信

息，如果过多地采用政府定价或政府指导

价，价格杠杆会失灵。那么政府该做的是从

经济负外部性和垄断管理两件事出发，将一

部分定价权交给市场。以停车位空置率为目

标，通过制定重点地区高峰价格下限并放开

平峰价格、分时分路市场动态定价、共享停

车位扩大供给三种方法，降低停车的负外部

性，提高市场竞争。政府需要理清体制机

制，建立与之相适应的监管指标体系和管理

办法。
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