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摘　要：为了缓解我国大城市交通拥堵，调控通勤高峰时段中心区停车需求，给出城市不同功能的停车场不
同的停车收费方法和价格．结合北京城市中心区实行累进停车收费的政策，开展居民多模式出行的意愿调
查，构建政府指定停车票价与居民交通出行方式选择的双层规划模型方法，通过数值计算给出了停车价格调

整范围与通勤机动车出行转移到停车换乘１０％～２０％比例的相互关系．在城市机动化发展中，通过“以静制
动”停车价格政策可以有效地缓解中心区通勤交通拥堵，同时为城市中心区停车价格政策制定和完善停车

市场化运作提供参考．
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　　我国城市机动车保有量的快速增长，使道路
交通拥堵日趋严重，各大城市先后开展治理交通

拥堵措施，发展公共交通，加强停车资源管理，引

导多种交通方式出行．国内外中心区停车需求理
论方法研究较多［１－２］，白玉等［３］分析了交通 Ｏ－
Ｄ量与路网容量对停车需求的影响，以区域路网
总容量及路网服务水平为约束，提出了一种基于

路网容量的停车需求预测方法；张洪海等［４］在停

车生成率预测模型的基础上，通过多元线性回归

确定各区域不同类型用地间相互作用后的停车动

态生成率，利用道路交通量对其进行扩展，建立用

地与交通影响分析模型．吴世江等［５］对交通出行

方式离散选择模型的效用随机项结构展开研究，

以多项Ｌｏｇｉｔ模型的基本假定为基础，提出了能够
真实反映不同选择肢效用随机项的异方差性和相

关性的效用随机项结构．李伟通过北京市小汽车
出行停车行为调查分析，得到停车价格等因素的

关注程度［６］．但是这些研究对于通勤出行停车价
格调整的灵敏度分析研究还十分欠缺，对上层政

府政策和下层居民出行互动的效果研究不足．



１　出行停车需求及其影响因素
我国城市的社会经济发展水平提高，机动车

保有量和使用量增长，因此，驾车出行者出行车辆

停放需求也不断增长，并带来车辆乱停、乱放等停

车行为规范问题．通勤出行停车的影响因素主要
包括：１）道路交通条件改善刺激小汽车出行；
２）居民经济收入水平的提高，单一的小汽车出行
选择增多；３）出行中追求便捷性和舒适性；４）中
心区停车费用价格偏低［７］．
１１　停车选择过程及主要因素分析

停车选择行为是指驾车者而言，从起点到达

目的地，可有多个或多种停车设施供选择，而对应

不同的停车设施又可能有多条路径到达．因此，驾
车者的停车选择行为包含：１）到达停车设施的路
径的选择；２）从停车设施到目的地的接续交通方
式选择．本文假设驾车者从起点 ｏ出发去目的地
ｄ，沿线各节点附近均有停车设施可供选择，而选
择１个停车设施又有多条路径可走，则驾车者的
停车选择过程可表示为如图１所示［８－９］．
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图１　停车选择过程示意图

　　停车设施选择和路径选择之间存在多种组
合，两者相互影响又相互制约，共同决定最终驾车

者如何完成车辆的停放过程．
停车场选择的主要影响因素有：１）停车设施

与目的地的距离．２）停车收费价格政策，可以平
抑不同地区的停车设施集中指数．３）停车设施的
方便性、可达性和安全性程度．４）广义出行费用
可接受程度．５）个体属性诸如驾车者职业、收入、
出行目的、计划停车时间等特性因素．
１２　停车需求效用分析

通勤驾车者选择某一停车设施希望能够产生

最大广义效用值（即吸引度）．通勤驾车者选择停
车设施的广义效用分为３个部分：１）从起点到停
车设施的驾驶效用；２）停车效用；３）从停车设施
到目的地的交通接续方式效用．停车广义效用，如
图２所示．
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图２　停车广义效用示意图

　　在实际问题中，通勤驾车者的停车决策过程
受到众多因素的影响，因此，其效用值无法被直接

观测出来，很难预先估计，具有随机性．假设某通
勤驾车者从起点ｏ出发选择停车设施的方案集合
为Ｋ，其中选择停车设施 ｋ的广义效用表示为
Ｕｏｋ．根据随机效用理论，Ｕｏｋ为概率变量，可以分
为两部分：一部分是可测的确定性效用（固定

项）Ｖｏｋ，另一部分是不可测的随机效用（概率
项）τｋ，并假设它们呈线性关系，则Ｕｏｋ可以表示为

Ｕｏｋ ＝Ｖｏｋ＋τｋ，ｏ，ｋ． （１）
式中：Ｖｏｋ为通勤驾车者从起点ｏ出发选择停车设
施ｋ的确定性效用；τｋ为此过程中的随机效用．其
中，确定性效用值Ｖｏｋ可表示为

Ｖｏｋ ＝∑
ｉ
ａｉｏｋｘ

ｉ
ｏｋ，ｏ，ｋ． （２）

其中：ｘｉｏｋ为通勤驾车者选择停车设施ｋ时的第ｉ种
特性值，如时间、费用等，ａｉｏｋ为待定参数，可从观
察抽样调查数据中用统计推断方法估计出来．

而随机效用因素 τｋ是由通勤驾车者的选择
行为产生的，主要包括两方面：１）通勤驾车者本
身所产生的随机效用，即由于通勤驾车者自身对

确定性效用的估计偏差所产生；２）由通勤驾车者
的选择行为偏好受到其他通勤驾车者的影响所

产生．
结合北京市停车换乘（Ｐ＋Ｒ）的规划与运营

情况，选取北京市地铁终端站周边小汽车通勤出

行客流在中心区停车价格调整影响停车选择行为

变化来研究交通需求管理的效果．

２　中心区停车级差收费与双层规划模型
北京市为了缓解交通拥堵，规范中心区停车

行为，采用分区域和一类地区首小时２元／１５ｍｉｎ
累进收费，后续２５元／１５ｍｉｎ累进停车收费，并
在中心区外围的大型公共交通站点建设 Ｐ＋Ｒ停
车换乘设施，鼓励居民通勤的多种交通方式选择．
２１　停车需求分析

驾车出行者从起点到目的地把车停放在第 ｋ
个停车场的广义费用Ｕｏｋ表示为
Ｕｏｋ ＝－（μｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｓ）＋τｋ，ｏ，ｋ．

（３）
式中：μｏｋ为驾车者从起点ｏ到停车设施 ｋ的路网
行驶时间；ｐｋ为停车设施ｋ的停车费用；ｔｋ为等待
换乘其他交通工具的时间和从停车设施到目的地

的接续方式的时间；ｗｋｄ为驾车者从停车设施ｋ到
目的地ｄ中的步行时间；θ，κ和γ均为参数．
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采用Ｌｏｇｉｔ离散选择模型来描述驾车者的年
龄、职业、收入等社会经济特性以及停车目的、时

间等停车行为的特性等，对于不同类型停车设施

的选择行为效用函数产生的影响．用 Ｕｏｊ表示选
择停车设施ｊ所获得的效用，则从Ｋ中选择设施ｋ
条件为

Ｕｏｋ ＞Ｕｏｊ，ｊ∈Ｋ，ｊ≠ｋ． （４）
　　可见，驾车者的停车选择是一个概率问题，即
驾车者以多大的概率选择某种停车设施．根据效
用最大化原则，停车设施 ｋ被选择的概率就是其
效用在所有可选停车设施中为最大的概率，即

Ｐｏｋ ＝Ｐｒ（Ｕｏｋ≥Ｕｏｊ，ｊ∈Ｋ，ｊ≠ｋ），ｏ，ｋ．

（５）
式中：Ｐｏｋ为从起点ｏ出发的驾车者选择停车设施

ｋ的概率，０≤Ｐｏｋ≤１，∑
ｋ∈Ｋ
Ｐｏｋ ＝１．

假定随机误差项 τｋ互相独立并且服从双指
数分布（Ｇｕｍｂｅｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ），则从起点 ｏ出发的
驾车者选择停车设施 ｋ的概率可以用多项 Ｌｏｇｉｔ
（ＭｕｌｔｉｎｏｍｉａｌＬｏｇｉｔ，ＭＬ）形式表示为

Ｐｏｋ ＝
ｅＶｏｋ

∑
ｊ
ｅＶｏｊ
，ｊ∈Ｋ． （６）

　　将式（３）代式（６），则从ｏ出发选择停车设施
ｋ的概率为

Ｐｏｋ ＝
ｅ－（μｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｄ）

∑
ｊ
ｅ－（μｏｊ＋θｐｊ＋κｔｊ＋γｗｊｄ）

，　ｏ，ｋ． （７）

设ｑｏ为从ｏ出发的总交通需求；ｑｏｋ为其中选
择停车设施ｋ的交通流量，满足 ｑｏｋ ＝Ｐｏｋ·ｑｏ；ｆ

ｍ
ｏｋ

为从起点ｏ到停车设施ｋ的第ｍ条路径上的流量，
则路径流量和停车流量应满足的流量守衡约束为

∑
ｍ
ｆｍｏｋ ＝ｑｏｋ，　ｏ，ｋ， （８）

∑
ｋ
ｑｏｋ ＝ｑｏ，ｒ， （９）

ｘａ ＝∑
ｏ
∑
ｋ
∑
ｍ
ｆｍｏｋδ

ｏｋ
ａ，ｍ，ａ． （１０）

式中：ｘａ为路段ａ上的流量；δ
ｏｋ
ａ，ｍ为网络中路段与

路径之间的相关系数，如果路段ａ在从ｏ到ｋ之间
第ｍ条路径上，则其取值为１，否则为０．

设ｚａ为路段ａ上的行驶阻抗，则它为路段流
量ｘａ的单调递增函数，其关系通常采用 ＢＰＲ形
式表示为

ｚａ（ｘａ）＝ｚ
０
ａ １＋α

ｘａ
Ｃ( )
ａ

[ ]
β

，ａ． （１１）

其中：α，β均为待定参数，ｚ０ａ和Ｃａ分别为路段ａ的
零流阻抗和通行能力．

如果用ｚｍｏｋ表示从起点ｏ到停车设施ｋ的第ｍ

条路径上的行驶阻抗，则根据路径与路段的关联

性有

ｚｍｏｋ ＝∑
ａ
ｚａδ

ｏｋ
ａ，ｍ，ｏ，ｋ，ｍ． （１２）

　　根据用户平衡原则，则有

μｏｋ－ｚ
ｍ
ｏｋ
＝０
≤{ ０
，
ｆｍｏｋ ＞０

ｆｍｏｋ ＝０
，ｏ，ｋ，ｍ． （１３）

２２　通勤出行与停车资源利用双层规划模型
停车费用与停车流量之间存在着一定的映射

关系，在城市不同区域差异化停车费用调解下构

建停车资源利用率最大化模型的双层规划模型

（Ｂｉｌｅｖｅｌｐｒｏｇｒａｍｍｉｎｇ）．即下层规划是驾车者基
于自身需要对停车设施的选择过程，是满足用户

平衡的城市停车流量分配问题；而上层规划是制

定合理的停车费用，实现停车资源利用率空间分

布最大化目标的过程．当两个过程相互作用的结
果达到某一平衡点，即双层规划问题取得最优解

时，则驾车者和决策者的利益同时得到了满足．通
勤出行停车影响因素主要为在途时间，停车费用

以及停放车辆后到达目的地的时间、方便程度等．
根据前面的分析，构造了通勤出行者在不同类型

停车设施之间分配的模型（下层模型Ｌ１４）为

　

ｍｉｎＺ（ｘ，ｑ）＝∑
ａ
∫
ｘａ

０
ｚａ（ｕ）ｄｕ＋

　　　∑
ｒ
∑
ｋ
∫
ｑｏｋ

０
（ｌｎｕ＋θｐｋ＋

　　　κｔｋ（ｕ）＋γｗｋｄ）ｄｕ，

∑
ｍ
ｆｍｏｋ ＝ｑｏｋ，ｏ，ｋ，

∑
ｋ
ｑｏｋ ＝ｑｏ，ｆ

ｍ
ｏｋ≥０，ｏ，ｋ，ｍ，

ｘａ ＝∑
ｏ
∑
ｋ
∑
ｍ
ｆｍｏｋδ

ｏｋ
ａ，ｍ，



















ａ．

（１４）

　　首先，对于一般情况下不考虑通勤时间模型
的拉格朗日函数进行证明最优解满足 Ｌｏｇｉｔ模型
式（７）和用户平衡条件式（１４）．

Ｌ（ｆ，ｑ，μ，λ）＝Ｚ［ｘ（ｆ），ｑ］＋∑
ｏｋ
μｏｋ ｑｏｋ－∑

ｍ
ｆｍｏ( )ｋ ＋

∑
ｏ
μｏ ｑｏ－∑

ｋ
ｑ( )ｏｋ ＋∑

ｏｋｍ
λｍｏｋｆ

ｍ
ｏｋ． （１５）

式中：μｏｋ，μｏ，λ
ｍ
ｏｋ分别为式（１４）约束条件的拉格

朗日乘子．
模型最优解的一阶必要条件为

ｆｍｏｋ
Ｌ
ｆｍｏｋ
＝０且Ｌ

ｆｍｏｋ
≥０，ｏ，ｋ，ｍ．

Ｌ
ｑｏｋ

＝０，Ｌ
μｏｋ

＝０，Ｌ
μｏ
＝０，ｏ，{ ｋ．

（１６）

　　由式（１６）可以推出停车选择概率模型式
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（７），可以分别推出式（１４）中的两个约束分别为
Ｌ
ｑｏｋ
＝ｌｎｑｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｄ＋μｏｋ－μｒ＝０，ｏ，ｋ．

ｑｏｋ ＝ｅｘｐ｛μｏ－（μｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｄ）｝，ｏ，ｋ．
　　根据式（１４）的约束有

∑
ｋ
ｅｘｐ｛μｏ－（μｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｄ）｝＝ｑｏ．

ｑｏｋ ＝
ｅｘｐ｛μｏ－（μｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｄ）｝

∑
ｌ
ｅｘｐ｛μｏ－（μｏｌ＋θｐｌ＋κｔｌ＋γｗｌｄ）｝

ｑｏ＝

ｅｘｐ｛－（μｏｋ＋θｐｋ＋κｔｋ＋γｗｋｄ）｝

∑
ｊ
ｅｘｐ｛－（μｏｊ＋θｐｋ＋κｔｊ＋γｗｊｄ）｝

ｑｏ，ｏ，ｋ．

从以上的证明中可以看出，拉格朗日乘子μｏｋ
实际上就是在平衡状态下从起点 ｏ到停车设施 ｋ
的路网行驶时间．再来考虑上层规划，即停车泊位
利用率最大化问题．ｐｋ为停车设施ｋ的停车费用，
ｑｏｋ（ｐｋ）表示此时从起点ｏ出发选择停车设施ｋ的
停车流量．在区域内其他停车设施费用不变的情
况下，如果提高某一停车设施的停车费用，会使该

停车设施的停车流量向其他停车设施转移，则该

停车设施的停车泊位利用率有可能没有增加反而

减少，模型（上层模型）为

ｍａｘＺ（ｐ，ｑ）＝Ｕ１＋Ｕ２ ＝

　　
ｔＰ＋Ｒ·ｑｏ（Ｐ＋Ｒ）（ｐＰ＋Ｒ）

Ｔ·ＣＰ＋Ｒ
＋
ｔｏｋ·ｑｏｋ（ｐｋ）
Ｔ·Ｃｋ

；

ｐＴｋ≤ｐ
ｍａｘ
ｋ ；

ｑｏｋ≤０７Ｃｋ，ｑｏ（Ｐ＋Ｒ）≥０９ＣＰ＋Ｒ，













ｋ．

（１７）

其中：Ｃｋ为停车设施 ｋ的停车能力，ｐ
ｍａｘ
ｋ 为驾车者

所能接受的最高停车费用，ｑｏｋ（ｐｋ）为停车费用ｐｋ
和停车流量之间的映射函数，由下层规划（Ｌ１４）
得出．约束条件ｐＴｋ≤ｐ

ｍａｘ
ｋ 表示在任意类型停车设

施，其停车费用不超过驾车者所能接受的最高费

用；约束条件 ｑｏｋ≤０７Ｃｋ，ｑｏ（Ｐ＋Ｒ）≥０９ＣＰ＋Ｒ，ｋ
表示确定停车费用后，各类停车设施的停车泊位

利用率规定的目标范围．
２３　求解算法

目前，求解基于用户平衡的交通流量分配问

题大部分采用 ＦｒａｎｋＷｏｌｆｅ算法或者 ＭＳＡ算法，
本文采用ＭＳＡ算法求解城市通勤停车流量分配
问题，具体步骤如下．

第１步：初始化．找出初始可行解｛ｑ（０）ｏｋ，ｏ，
ｋ｝以及｛ｘ（０）ａ ，ａ｝，设置迭代次数ｎ＝１．

第２步：计算路段阻抗｛ｚ（ｎ）ａ ，ａ｝和停车延
误｛ｔ（ｎ）ｋ ，ｋ｝．

第３步：在｛ｚ（ｎ）ａ ，ａ｝基础上，找出从起点 ｏ
到停车设施ｋ的最短路径，其阻抗｛μ（ｎ）ｏｋ，ｏ，ｋ｝．

第４步：用Ｌｏｇｉｔ模型分离式（７），计算从起点
ｏ到停车设施ｋ的流量｛ｖ（ｎ）ｒｋ ，ｏ，ｋ｝．

第５步：将｛ｖ（ｎ）ｏｋ，ｏ，ｋ｝加载到从起点ｏ到停车
设施ｋ之间的最短路径上，路段流量｛ｙ（ｎ）ａ ，ａ｝．

第６步：迭代计算

ｑ（ｎ＋１）ｏｋ ＝ｑ（ｎ）ｏｋ ＋
ｉ
ｎ＋１（ｖ

（ｎ）
ｏｋ －ｑ

（ｎ）
ｏｋ），ｏ，ｋ；

ｘ（ｎ＋１）ａ ＝ｘ（ｎ）ａ ＋ ｉ
ｎ＋１（ｙ

（ｎ）
ａ －ｘ（ｎ）ａ ），ａ．

其中：ｉ是１个正的常数，表示迭代步长的幅度，
可根据网络拥挤程度进行调整．

第７步：检查收敛性，若满足收敛准则，则停
止迭代；否则令ｎ＝ｎ＋１，转入第２步．

３　案例分析与求解算法
结合北京市天通苑地区早高峰进入城市中心

区通勤小汽车客流在地铁５号线开通后形成的停
车换乘为例，分析中心区停车价格调整的效果．
３１　停车资源空间分布规划模型

网络中包括１个Ｏ－Ｄ对，３条行驶路段和２
条接续方式路段．交通方式有小汽车，公交车，地
铁３种出行方式，网络结构如图３所示．为了方便
探讨与分析，本算例中将网络中的停车设施简化

为两类，即 Ｐ＋Ｒ停车场和中心区或目的地停车
场Ｐｋ ＝Ｐｄ．

!"# !

"

!"#

$%&!

$

图３　算例网络结构示意图

　　双层规划问题大多是非凸的 ＮＰＨａｒｄ问题，
为了使计算简便易行，本文采用灵敏度分析方法

的启发式算法ＳＡＢ（Ｓｅｎｓｉｔｉｖｉｔｙａｎａｌｙｓｉｓｂａｓｅｄａｌｇｏ
ｒｉｔｈｍ）．得出用户平衡停车流量分配模型的解以
及约束条件的拉格朗日乘子对模型中扰动参数的

导数关系为

ｑＴｏｋ（ｐｋ）＝ｑｏｋ（ｐ
（０）
ｋ ）＋

ｑｏｋ
ｐｋ
（ｐｋ－ｐ

（０）
ｋ ）．

（１８）
式中：ｐ（０）ｋ 为停车设施ｋ的停车费用的初始值；ｑ


ｏｋ

（ｐ（０）ｋ ）为停车设施ｋ的停车流量；
ｑｏｋ
ｐｋ
为停车设施

ｋ的停车流量对其停车费用的导数关系．
将式（１８）代入到上层规划函数中，则上层问

题就变成一个普通的非线性优化问题，用已有的

方法求解．对于求出的最优解，停车费用最优价
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格，再一次求解下层问题，得到新的停车流量，重

复以上的基本思路，又可以得到一组新的最优停

车费用．如此重复计算，最后有望收敛于双层规划
模型的最优解，具体步骤如下．

第１步：初始化．设停车设施ｋ的停车费用的
初始值为｛ｐ（０）ｋ ｝，并且置ｉ＝０．

第２步：在｛ｐ（ｉ）ｋ ｝条件下，求解下层停车流量
分配问题，得到用户平衡解｛ｑ（ｉ）ｏｋ｝．

第３步：利用灵敏度分析方法找到停车设施ｋ
的停车流量对其停车费用的导数，并根据式（１７）
得出映射函数的线性近似形式．

第４步：将映射函数的线性近似代入上层规
划函数中，求解上层问题得到一组新的停车费用

｛ｙＴ（ｉ）ｋ ｝．
第５步：迭代计算
ｐＴ（ｉ＋１）ｋ ＝ｐＴ（ｉ）ｋ ＋α（ｉ）（ｙＴ（ｉ）ｋ －ｐＴ（ｉ）ｋ ）．

其中：α（ｉ）为迭代步长，可以用一维搜索法得出．
第６步：收敛判断．如果｜ｐＴ（ｉ＋１）ｋ －ｐＴ（ｉ）ｋ ｜≤δ，

那么算法停止．否则令ｉ＝ｉ＋１，转到第２步．其中
δ为迭代精度．
３２　数据及参数设定

在本算例的网络中，路段阻抗函数采用式

（１１）ＢＰＲ形式，其中ｚ０ａ为路段ａ上的零流阻抗，ｈ；
Ｃａ为路段 ａ的通行能力，辆 ／ｈ；α，β均为待定参
数，本算例中取α＝０１５，β＝４０．

路段零流阻抗ｚ０ａ以及路段通行能力 Ｃａ的取
值由表 １给出，各种出行方式广义费用标定见
表２．

表１　通勤出行各路段数据

路段 ｚ０ａ／ｈ Ｃａ／（辆·ｈ－１）

（起点，Ｐ＋Ｒ） ０．１１２ ５０００

（起点，Ｐｋ） ０．１３４ ８０００

（Ｐ＋Ｒ，Ｐｋ） ０．１０６ ８０００

表２　通勤出行方式的广义费用构成

出行方式 吸引度
出行时间／

ｍｉｎ

费用／

元

步行时间／

ｍｉｎ

公交＋地铁 ２ ４０ ３～３５ １０

公交 １ ５５ ３ ５

小汽车 ２０ ２５ ９０ ５

小汽车＋停车换乘 １０ ３５ ５ １２

　　根据两类停车设施的特点，作如下假定：停车
场距离目的地较近时，接续方式时间为５ｍｉｎ．两
个停车场的停车位供给能力均为３０００．在本算例
中，为便于分析，重点分析早高峰时段通勤出行客

流从ｏ出发的停车需求ｑ１ｏ为３０００辆，式中的参数

取κ＝１，γ＝１，θ＝０５，并和θ＝０３的作对比．
３３　结果分析

通过对已知数据进行计算分析，得到停车费

用调整条件下，小汽车通勤出行转移比例结果．
假定Ｐ＋Ｒ停车场的停车费用固定不变，通

过中心区停车场停车费用的变化，来分析小汽车

转移比例和对停车泊位利用率的影响．假定全天
出行支付停车费从现在的１５元以５元为单位增
加，并把对停车费支付重视程度进行划分为重视

和不太重视两类影响因子，出行方式转移情况如

图４所示．
!"#!"
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图４　中心区停车费用调整下通勤出行方式转移

　　模型计算结果表明小汽车通勤出行方式转移
与停车费用支付密切相关，当影响因子为０５时，
每日支付３５元出行停车费则有２０％的出行者转
向Ｐ＋Ｒ停车换乘，４０％转向公共交通出行；当影
响因子为０３时，每日支付５５元出行停车费则有
２０％的出行者转向 Ｐ＋Ｒ停车换乘，４０％转向公
共交通出行，停车费用的影响是引导出行方式选

择的关键，如何提高费用的影响程度，应通过合理

的政策措施和管理手段，保证管理的有效性．

４　结　论
１）城市中心区停车收费价格调整对于通勤

机动车出行有一定的影响，１０％ ～２０％机动车出
行中转移到停车换乘对应每天支付停车费用为

３５～５０元．
２）随着公共交通的改善和停车价格调整，居

民对停车价格的敏感程度性也在变化，导致城市

交通结构也会发生变化．
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３）停车费用对于通勤出行和商务办公访客
驾车出行影响较大，敏感性较高．制定停车收费政
策的取值范围是否合理，是否有利于中心区引导

公共交通出行，可以分阶段加以推进，完善和扩大

Ｐ＋Ｒ换乘停车场的使用，使得停车流量在各停车
设施之间更加合理地分配，提高停车资源的利用

率．通过制定合理的差别化停车费用，推进停车产
业化，使停车泊位利用率达到最大化．
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