
城市交通 第10卷 第1期 2012年1月

摘要：为了探讨停车换乘设施吸引的出行需求行为特性，在北

京市进行了停车换乘设施使用者问卷调查。采用行为调查和意

向调查相结合的方式，深入分析停车换乘设施使用者的出行行

为特性和换乘行为意愿。结果显示，停车换乘者主要是全职通

勤和中等偏高收入出行者，其驾车到达停车换乘设施的时间集

中在 6~30 min，乘坐公共交通的时间为 30~60 min。最后，利用

非集计价格敏感度测定法，得到换乘者可接受的最大换乘步行

距离和可行候车时间分别为300 m和10 min。

Abstract： In order to explore the park and ride demand behavior

characteristics, this paper analyzes the travel and transfer behavior

preference of the park-and-ride users by the revealed preference

and stated preference questionnaire in Beijing. The results show

that majority of park and ride users are middle or high income

commuters with full-time job.. The driving time from the depart-

ing area to the park and ride facility is mainly between 6 min and

30 min, and the riding time for the rail or bus is mainly between

30 min and 60 min. Using Kishi’s Logit Price Sensitivity Meter

(KLP) method, the most acceptable transfer walking distance is

within 300 meters, and the most acceptable waiting time for rail or

bus is within 10 min.
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0 引言

随着机动车保有量的迅猛增长，大

城市交通拥堵问题日益严重。停车换乘

作为一种交通需求管理方式，通过多方

式协同组织优化，可促进小汽车出行向

公共交通转移，从而使城市综合交通系

统高效运行，并起到缓解交通拥堵的

作用。

中国对停车换乘需求的相关研究主

要基于意向行为分析，例如，文献[1]对

2010年上海世博会期间的自驾车参观者

进行了出行行为调查，深入研究停车政

策因素、服务水平等对换乘选择行为的

影响。文献[2]对南京市小汽车出行者进

行了偏好调查，应用Logit模型进行建模

分析，结果显示，影响停车换乘选择的

显著因素是出行者的驾龄、收入、出行

目的及道路拥堵程度、中心区停车泊位

供给和停车收费情况。国外对于停车换

乘的研究相对较多，文献[3]使用分层信

息综合方法，基于在荷兰奈梅亨市进行

的意向选择实验，得出安全性、换乘公

交服务水平等是影响停车换乘设施利用

率的重要因素。文献[4]对美国旧金山地

区的停车换乘设施及使用者进行了大规

模调查，得到了停车换乘设施的利用情

况，分析了停车换乘使用者的出行特性
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及是否需要提高停车换乘设施服务水平(安全性、

照明等)的相关意愿。

中国的停车换乘设施建设刚刚起步，上海、

北京均进行了停车换乘设施规划和试点。由于停

车换乘设施较少、相关数据缺乏，还没有就停车

换乘设施吸引的出行需求行为特性展开相关研

究。本文根据在北京市进行的停车换乘调查数

据，深入分析停车换乘设施使用者的出行行为特

性，为停车换乘设施规划和其他相关规划提供一

定的参考。

1 调查概述

本文选取的调查地点是天通苑北和通州北

苑，二者均是与轨道交通和公共汽车接驳的停车

换乘设施，停车泊位利用率较高。其中，天通苑

北是地铁 5号线的终点站，位于北五环和北六环

之间，与市中心直线距离约 20 km，2007年 10月

投入使用；通州北苑在地铁八通线上，位于东五

环和东六环之间，与市中心的直线距离约 19.7

km，2008年 5月投入使用。调查时间为 2010年 6

月21日(星期一)和6月23日(星期三)。

为分析停车换乘设施使用者的出行行为特

性，采用当面填写、当场回收问卷的行为调查法

(Revealed Preference, RP)，即调查员在指定时间

和地点持调查问卷询问小汽车停车换乘者。调查

的主要内容有：1)出行者个人特性，包括年龄、

性别、职业、收入、出行目的等；2)出行行为，

包括出发地、目的地、停车后的换乘方式、驾车

到达停车换乘设施的时间、乘坐公共交通的时

间、乘坐公共交通过程中的换乘次数、换乘时

间、选择停车换乘出行的原因等。为分析停车换

乘设施使用者对换乘距离和换乘候车时间的可接

受意愿，采用意向调查法(Stated Preference, SP)得

到使用者在不同条件下的选择意向。调查共收集

有效问卷178份。

2 调查结果分析

根据问卷调查数据，分析停车换乘设施使用

者的个人特性、出行行为特性、停车换乘设施吸

引的需求空间分布特性及换乘行为意向。

1) 个人特性。

从职业分布看，停车换乘设施使用者以全职

工作者为主，占 95%；从出行目的看，93%为上

班出行，5%为公务出行；总体上，停车换乘需求

主要来自全职通勤出行者。从收入分布看(见图

1)，月收入为 3 001~5 000元的停车换乘者所占比

例最高，为 41%，其次为 5 001~10 000元的换乘

者，为 35%，两者合计为 76%，说明停车换乘者

以中等偏高收入群体为主。

2) 出行行为特性。

停车换乘出行过程包括驾车到达停车换乘设

施、换乘、乘坐公共交通、从公交车站到达目的

地等，其中驾车出行时间和乘坐公共交通的时间

在总出行时间中所占比例较大。

图 2是驾车出行时间分布。停车换乘者驾车

到达换乘设施的时间大多为 6~30 min，其中，到

达通州北苑的驾车出行时间总体上比天通苑北

长，这主要与换乘设施周边居住用地分布及由于
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图 1 停车换乘者的月收入分布

Fig.1 Distribution of income
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图 2 驾车出行时间分布

Fig.2 Distribution of vehicle driving time
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换乘设施服务水平不同产生的吸引强度有关。

由于目前接驳换乘公交线路较少，且其在运

行速度和准时性方面不及轨道交通，小汽车出行

者在这两处停车后采用的换乘交通方式主要为轨

道交通。图 3是乘坐公共交通的时间分布。停车

换乘者在天通苑北乘坐公共交通的时间主要为

31~50 min，占全部换乘者的比例约为58%；通州

北苑主要为41~70 min，换乘者比例约为60%；总

体来看，乘坐公共交通出行的时间多数为 31~60

min，其中，通州北苑长于天通苑北，乘车时间为

51~60 min的比例达32%，原因主要是经通州北苑

换乘地铁到达中心区的过程中，大部分换乘者需

要在四惠或四惠东换乘地铁 1号线，中途增加了

换乘时间。

图 4 为在停车换乘设施处的换乘时间。在 6

min以内的换乘者，天通苑北为63%，通州北苑为

88%；其次为 10~15min，天通苑北为 27%，通州

北苑为 12%。部分换乘者换乘时间较长，其原因

主要是换乘设施停车泊位供给不足、换乘者寻找

停车泊位时间较长、高峰时段乘坐公共交通上下

车排队延误增加。

图 5为乘坐公共汽车或地铁后的换乘次数分

布情况。在天通苑北换乘0次和1次的比例分别为

42%和 54%，而在通州北苑 90%的换乘者需进行

1~2次换乘，原因是八通线与地铁1号线必须在四

惠或四惠东换乘，增加了换乘次数。

3) 停车换乘需求空间分布特性。

分析停车换乘需求空间分布特性，有助于研

究停车换乘需求影响范围。从图6和图7可见，在

停车换乘设施上游，即远离中心区的方向吸引的

换乘需求点较多、需求量较大；另外，也有部分

下游返程换乘需求者，即出发地位于换乘设施和

中心区之间，其换乘需求量较小。两图中红色阴

影区域为换乘设施 50%需求吸引范围，天通苑北

的吸引范围半径为 3.8 km，通州北苑为 3 km，这

一结论与国外相关研究基本相符，即停车换乘设

施吸引的50%需求范围半径大多为4 km内[5]。

4) 停车换乘设施使用者换乘行为意向。

停车换乘设施使用者对换乘距离的接受程度

直接影响设施内部各功能区的布局，对候车时间

的接受程度反映了其对接驳公交服务水平的要

求。本文采用价格敏感度测定法(Price Sensitivity

Meter, PSM)量化出行者所能承受的换乘距离与候

车时间范围。该方法根据消费者的心理反应测定

商品价格，细化消费者对价格的感受，分为不同

的价格区间，最终得到可接受价格区间、最优价

格点和无差异价格点[6–7]。利用非集计模型进行回

归，即采用非集计价格敏感度测定法 (Kishi’s
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图 3 乘坐公共交通的时间分布

Fig.3 Distribution of bus riding time
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图 4 在停车换乘设施处的换乘时间分布

Fig.4 Distribution of transfer time at the park and ride facility
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图 5 乘坐公共汽车或地铁后换乘次数分布

Fig.5 Distribution of transfer times for taking the rail or bus
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Logit PSM, KLP)得到连续的评价曲线，根据曲线

的交点得到不同可接受程度的价格区间。

应用KLP方法分析停车换乘设施使用者的需

求行为意向。对于换乘者而言，换乘距离和候车

时间越小越好，故利用SP调查数据分析换乘者所

能承受的换乘距离和候车时间的上限范围。从图8

和图 9可以看出，不同换乘步行距离评价曲线中

两个交点对应的距离值分别为150 m和280 m，即

最佳换乘步行距离范围的上限和可行换乘步行距

离范围的上限。结合文献[6]的相关研究，最大可

接受换乘步行距离取 300 m。可接受候车时间评

价曲线的两个交点对应的时间分别为 8 min和 10

min，即最佳候车时间范围的上限和可行候车时间

范围的上限。因此，可接受的最低发车频率间隔

约为20 min(可行候车时间的2倍)。

图10是假设没有停车换乘设施时的出行意愿

调查结果。停车换乘设施使用者中，55%选择自

驾车出行，18%放弃小汽车选择公共交通出行，

27%选择去往其他停车换乘设施。因此，在鼓励

小汽车出行转向公共交通出行方面，停车换乘设

施具有一定的促进作用。

83

北

中
心
区

图 6 天通苑北停车换乘需求空间分布
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图 7 通州北苑停车换乘需求空间分布

Fig.7 Spatial distribution of the attracted park
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Fig.8 Estimation of the acceptable transfer walking distance
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Fig.9 Estimation of the acceptable waiting time for rail or bus
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Fig.10 Travel preference without park and ride facility
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