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摘要：中国目前的交通情况与过

去的欧洲有很多相似之处，可借鉴

其相关经验教训。以匈牙利布达

佩斯为例，探讨其如何利用交通需

求管理措施进行城市停车管理。

首先指出停车管理的目标应为降

低小汽车的使用需求、强化公共交

通相对于私人交通的竞争力。然

后，在路内停车管理层面，剖析中

国停车管理存在的问题，分别从政

策及标准、运营管理模式、技术应

用三方面阐述布达佩斯的实践经

验。在路外停车管理层面，指出中

国未对项目开发商提出公交可达

性要求，同时介绍了布达佩斯项目

开发许可程序的相关要求及经

验。最后，强调应与市民进行有效

沟通，使市民明确知道停车收费的

目的及收益用途。
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Budapest Parking Management as One of Travel Demand Management Measures

布达佩斯停车管理中的布达佩斯停车管理中的TDMTDM实践实践

交通需求管理(Travel Demand Management, TDM)综合考虑社会、

经济和环境对交通的影响，利用一系列的战略、政策及行动规划，指

导和优化小汽车的使用，支持可持续出行并改善交通设施。交通需求

管理措施在欧盟国家中的应用已有较长历史，积累了大量经验。近年

来，中国经济强势增长、机动化水平提高，但也带来了负面影响——

城市交通拥堵。现今中国的交通情况与过去的欧洲有很多相似之处，

吸取相关城市的经验教训并借鉴其优良做法对于中国城市交通的发展

大有裨益。本文以匈牙利首都布达佩斯为例，探讨如何利用交通需求

管理措施进行城市停车管理。
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1 确立停车管理目标

布达佩斯在开发一套复杂的停车管理系统之

前，制定了停车战略并设立了如下目标：

1) 限制机动车停车以降低其使用需求。

停车管理系统需要在停车泊位供给与需求之

间寻求平衡。欧盟委员会(European Commission)

进行的一项研究显示，理想情况下长期空置的路

内停车泊位比例应达到 15%。停车供给小于需求

时会导致车辆为寻找泊位而巡游，从而造成更多

的交通拥堵和尾气污染。欧盟对于其成员国的城

市路内停车系统有标准规定 (下文简称“欧盟

标准”)，例如，城市中路内停车泊位的饱和度超

过 75%时，需实施分区域停车管理并进行收费；

若实施分区域停车管理后停车泊位的饱和度超过

85%，则需要上调停车价格，直到城市不同区域

的路内停车泊位饱和度低于 85%。在实施欧盟标

准之前，布达佩斯内环路内每3辆机动车中有2辆

在巡游。为此，一方面要确保路内停车区域(城市

明确规定机动车驾驶人须支付停车费用的公共区

域)无长时间停车，另一方面要引导停车时间在 2

h以上的车辆停放在路外停车场(库)。欧盟降低停

车需求的另一种常见手段是调整城市交通功能，

如设置行人专区、大量取消停车场。降低停车需

求也就降低了机动车使用需求，一个设计和实施

较好的停车系统实际上能减少交通拥堵。

2) 强化公共交通相对于私人交通的竞争力。

公共交通出行的增长率应与私人小汽车出行

的下降率保持一致。更重要的是，私人小汽车的

出行费用(如停车费)应始终高于公共交通。布达

佩斯市政府因担心私人小汽车车主施压，1998—

2004年连续7年没有上调停车价格，见图1。同期

公交票价上调了 82.6%，公交季(月)票价上调了

48.9%，而停车价格甚至在通胀阶段未曾上调，与

1998年前相比城市中心区及中心区外围指定范围

停车价格下降了19.8%和17.8%。在意识到交通方

式错误定价造成的交通问题后，市政府转变思路

并出台了一项政策，明确将私人交通出行费用(停

车价格)提升至公交出行费用水平以上。

3) 确保停车收费在受影响区域的可操作性[1]。

应确保居民、服务机构和商业机构有足够的

停车泊位。布达佩斯工作时间(8:00—18:00)停车

按小时收费，其他时间可免费停车；在饭店、剧院

和商场林立的市中心，收费时间为 8:00—20:00，

这种做法能够满足居住区的停车需求。

2 路内停车管理

2.1 实施最低停车泊位标准及计时收费系统

应在国家层面制定对每个城市都具有强制性

的最低停车泊位标准。例如匈牙利一部国家级法

律规定，每个城市必须在路内停车占用率超过

70%的区域设置路内停车带(8:00—22:00)。中国城

市也应配置适当比例的路内停车泊位。

目前，中国很多城市在路内停车系统中尚未

考虑交通需求管理措施，停车收费采用统一价

格。人们通常以利益最大化为出发点，驾驶人一

旦支付了停车费用，通常会尽可能延长停放时

间。而以小时计费的停车系统则可以尽量减少机

动车停放时间。

因此，中国应实施最低停车泊位标准及按小

时计费的停车系统。

2.2 运营管理应由城市政府负责

目前中国大部分城市采用欧洲过去的停车运

营管理模式，即停车系统收益归运营商所有，运

营商向政府上缴一定费用。有些城市采用的模式

是运营商中标后一次性向政府支付一定费用，有

些则是运营商向政府支付一定比例的营业额(但现
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有技术系统不能提供营业额的精确数据)。例如，

中国某城市每年在公共交通上花费的金额为4 000

万元人民币，若采用恰当的停车运营管理模式和

系统，5万个停车泊位的收益就可达到该金额的

10倍，且可全部用于公共交通。

欧盟标准规定路内停车系统的所有收益均归

政府所有，政府依据停车泊位数量按月向运营商

支付一定费用，包括运营商的运营成本和利润。

若政府新开发的停车系统没有资金来源，则可以

采用BOT(建设-运营-移交)模式鼓励私营企业投资

(见图 2[2])，政府定期向投资商支付固定费用，包

括投资回报，如投资及利息的分期偿还。当固定

期限合同终止时，整个停车系统的所有权将无偿

移交给政府。停车系统的收益去向也非常重要，

布达佩斯规定所有路内停车收益都将用于公共交

通系统的发展或运营。

2.3 技术应服务于政府及运营商

对于在投标中获得路内停车运营权的私营企

业，中国各城市政府能进行相关审查，但却没有

获取有关停车系统的任何数据，例如停车量、停

车时长、路内停车泊位占用率、收费(罚款)情况

等。在中国的大部分城市甚至连运营商都没有其

运营的停车系统的全部数据，其原因是所采用的

技术无法获取所需信息。可行方式之一是通过安

装有射频识别(RFID)卡(非现金、非银行卡、非手

机支付)的终端器进行付款。现实中极少有驾驶人

使用这种卡，大多是直接付款给停车泊位管理

员，管理员收费后才启动咪表上的停车时间或根

本没有配置咪表。而停车管理部门实施TDM措施

时必须以停车系统的确切数据为基础。

应用停车管理相关技术有利于城市政府全面

掌握停车情况：

1) 获得来自停车系统的一切数据。

布达佩斯市政府通过停车系统信息技术(IT)获

取有关停车泊位的确切数据，并进行年度调查(此

为国家法律强制性规定)。通过调查收集大量数

据，如停车人群(居民、购物者、通勤者)、停车

时长(短时停车还是长时间停车)，了解停车费用

水平是否合适或是否需要提高价格。

2) 实时掌握停车状况。

布达佩斯停车系统私人运营商使用的硬件和

软件系统必须为政府提供网络实时监控功能，并

可显示咪表上的实时停车数据(见图3)，也就是受

到国家相关部门审计并且需要定期对数据进行存

储。这样的停车系统是透明的，可对其进行跟踪

及信息访问。

3) 监管私人运营商。

如果同一个停车管理员既负责收费又负责罚

款且罚款标准由管理员决定，很容易引发违规行

为。欧洲大部分国家(包括匈牙利)都禁止停车管

理员直接接触现金。在布达佩斯，整个收费过程

由停车咪表自动完成，驾驶人可以通过现金、银

行卡、市民卡及电话卡进行支付。停车管理员使

用 连 接 了 GPS 和 GPRS 的 掌 上 电 脑 (Personal

Digital Assistant, PDA)对违章车辆进行罚款：如果

停车管理员在汽车车窗上没有发现在停车咪表上

购买的停车票，就会使用PDA拍摄车辆车牌。车

牌识别软件读取车牌后首先通过GPRS连接查询

停车系统

市政府
或其停车管理部门

路内停车
所有收入

支付

支付 支付

驾驶人/停车
驾驶人/停车

驾驶人/停车

专业投资商

·投资
·开发
·运营
·提供技术
·专业支持
·软件系统
·过程管理等

以 BOT 模式开发及
运营停车系统，投资
按一定期限(10年)每
月支付固定费用

图 2 布达佩斯路内停车运营管理模式

Fig.2 On-street parking operation management in Budapest
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图 3 布达佩斯停车监管软件

Fig.3 Parking management software in Budapest
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这一车辆的停车费是否已通过手机进行支付，如

果没有，PDA将自动打印罚单并由停车管理员夹

在车辆的雨刮后面。整个过程完全自动化，管理

员无法干预。通过PDA的GPS监管软件(见图4)能

够监控并记录停车管理员的工作，例如5 min内没

有车辆停放则会向管理员的PDA和控制中心发送

信息。同时，可统计记录停车管理员负责区域的

停放车辆数量及收取的罚款金额，如果与第二天

同一条街道的停车管理员的数据不一致，即可发

现违规行为。

3 路外停车管理

中国路外停车管理问题主要表现在项目开发

层面。大型房地产开发商进行项目开发时，按照

路外停车最低配建标准建设路外停车泊位，但这

不能真正解决停车问题。目前，管理部门并未就

房地产开发项目的公交可达性提出要求，甚至在

建设许可程序中也不包括相应内容。这些大型开

发项目通常位于城市外围或近郊，因此，居民的

出行方式只有私人交通。若想最优化应用交通需

求管理措施，必须在减少私人交通出行需求的同

时增加公交出行需求。若这一需求得不到满足，

则私人小汽车没有可替代方式。

欧洲的项目开发许可程序不同，在获取建设

权的程序中必须包括公共交通的相关内容。匈牙

利有一个分区制度(zoning)，如同框架规划一样，

规定了不同用地功能 (居住、商业等)的建筑密

度、高度等。建设审批程序中根据计划开发的建

筑 (群)功能给予修建许可，通过“城镇规划合

同”规定开发商的责任。假如土地所有者想要改

变建筑用途或获得建设许可，审批内容之一就是

公共交通。如果公交可达性不足或已有公交容量

不足，那么开发计划或建设许可申请将被否决。

开发商必须签订协议同时资助公交发展，开发计

划、建设许可申请才能获得批准。当开发项目完

工后，开发商要申请使用许可，且只有在公交发

展部分完成后才能获得。若开发区域距公交车站

较远，则开发商可在公交接驳点投资修建停车换

乘设施；若已有公交设施容量太小，需由开发商

出资提高其服务频率。

在匈牙利，某些情况下必须由开发商建设的

路外停车泊位数量可适当减少。例如，若规划开

发区域距离公共交通(火车、地铁、电车、配置公

交专用车道的公共汽车)车站不足 500 m，则开发

商必须建设的路外停车泊位数量可减少 50%。匈

牙利最大的非政府环保组织——清洁空气行动小

组(Clean Air Action Group, CAAG)向房地产开发商

发出合作倡议，共同向匈牙利政府提交了一份提

案，要求在建筑法中将路外停车泊位最低配建标

准改为最大配建标准。一方面，房地产项目周边

公交服务品质的提高可提升房屋出售或出租价

值，另一方面，必须建设的路外停车泊位数量的

减少可最大化建筑开发规模，因此，房地产开发

商成为这些举措的盟友。

4 与市民良好沟通

由于政府与市民间沟通不足，路内停车收费

作为重要的交通管理工具之一在中国未能发挥交

通需求管理的作用。市民只知道停车需要付费，

至于为什么付费以及路内停车系统的目的是什

么，并没有明确的了解(见图5)。应该让市民清楚

地知道停车收费的目的是降低私人小汽车的使用

需求，私人小汽车使用者应为其造成的后果(空气

污染、交通拥堵、道路损坏等)买单，其原因是使

用公共交通的市民不仅遭受小汽车带来的负面影

响，同时还以税收的形式就私人小汽车使用所引

发的问题付费，这是不公平的。

布达佩斯的教训是政府没有与市民进行沟
图 4 布达佩斯针对停车管理员的监管软件

Fig.4 Managing parking attendants software in Budapest
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通，或者说没有进行恰当的沟通。政府必须让市

民了解发展路内停车系统的原因，市民必须明白

这是为了其自身的健康而建设。市民只有在系统

透明且明确知道所付费用的去向时才能够接受。

同样，如果政府要提高停车价格，就必须用数据

向市民说明其必要性(如城市空气污染、交通拥堵

日益严重等)。但这些若出自以利润为导向的私人

运营商之口，则没有人会相信，这就是政府为什

么必须要对系统进行控制并宣传其重要性的原

因。将路内停车收益投资到公共交通非常重要，

如果政府实施了一项新的公交发展项目(如购买一

辆公共汽车)，就应该进行宣传：“感谢您所支付

的路内停车费用，我们用其购买了一辆环保公共

汽车！”，所有人都能明白这一简单信息及信息背

后的内容。

对政府官员而言，由于担心来自小汽车使用

者的压力，实施路内停车收费或提高其价格常常

是个难题，实际上这非常容易沟通。例如，2009

年笔者担任布达佩斯市政府停车管理局局长时，

将路内停车价格提高了 30%以上，在电视采访中

一位年轻的记者质问：如此大幅提高停车价格是

否感到羞耻。笔者利用2008年布达佩斯空气污染

检测数据及对孩子的健康影响进行阐述，获得了

以为人父母的记者的赞同。因此，与市民进行有

效沟通是可以获得理解的。

5 结语

停车问题是一个系统性问题，涉及政策、规

划、建设与管理等诸多方面，仅靠增加停车泊位

并不能有效解决。现今中国城市停车问题突出，

停车管理作为交通需求管理的策略之一应成为促

进城市和交通可持续发展的重要手段。中国应综

合考虑城市及交通发展需求，全方位制定停车发

展战略和目标；合理利用路内停车泊位，科学规

划路内停车；借鉴西方国家先进技术，改善管理

手段，提高科技含量，建立完善的停车信息系

统；借助媒体宣传，与市民有效沟通；优化机动

车使用，推广可持续交通方式。
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首先停车是一种商品，
而非权利。它有价格。

我买了一辆车，但政府没有
给我提供免费车位停放！

我买了一台空调，但
政府没有给我免费的

房子安装！

图 5 市民对停车收费存在的疑惑

Fig.5 Residents’suspicions on the parking charge
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