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研擬「停車轉乘設施及都會區交通轉運節點管理
之原則彙編」 

Proposing guideline of park-and-ride and urban 
transfer facility management 

運輸安全組  張開國 葉祖宏 黃明正 

 

研究期間：民國105年3月至105年9月 

 

摘  要 

停車轉乘模式在歐盟已施行超過半世紀之久，2005 年 8 月

歐盟運輸技術委員會出版「停車政策及其對經濟與機動性之影響」

報告，對於停車轉乘設計原則有完整的說明。此外，香港於 1997~ 

1998 年試辦停車轉乘成效良好後，目前則持續推動停車轉乘計

畫。本報告彙整歐盟之設計原則及香港實際運作範例，並研提停

車轉乘管理原則，可提供國內中央及地方政府規劃及設置停車轉

乘設施之參考。 

關鍵詞： 

停車、停車轉乘。 
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研擬「停車轉乘設施及都會區交通轉運節點管理
之原則彙編」 

一、依據 

依據交通部 105年 3月 11日交路字第 1055003029號函辦理，就「中

華民國 105年度中央政府總預算案審查總報告（修正本）」，有關歲出部

分第 14 款第 1 項交通部決議（五十六），請本所研擬「停車轉乘設施及

都會區交通轉運節點管理之標準彙編」，俾由交通部轉送相關所屬機關及

各地方政府擬定停車轉乘設施發展推動計畫。 

二、辦理情形說明 

為充份瞭解該標準彙編所涵蓋範圍及欲解決之問題，本所於 105年 3

月 29 日拜訪原提案鄭麗君立法委員國會辦公室，並交換想法，經其說明

「park and ride(停車轉乘)」可避免過多車輛進入市中心造成交通壅塞，但考

量地方政府並不熟悉相關規定及規劃方式，應蒐集國外相關資料及案例，

整理國內相關法規，並研擬停車轉乘設施之規劃、設置原則及程序，提供

地方政府實施之參考。 

有關國外案例部分，則提到香港中環及德國慕尼黑，即透過捷運或高

速公路交流道設置停車轉運節點，避免都市外圍車輛直接進入市中心，而

造成交通壅塞。在德國慕尼黑，上午上班時外圍區域民眾將車輛停放於轉

運節點，轉乘大眾運輸系統進入市區，傍晚下班後再搭乘大眾運輸系統至

停車轉運節點，且該節點設置相關購物中心，民眾可採買相關用品及食物

後，再開車返回外圍區域之住家。 

因此「park and ride(停車轉乘)」係指在都會區位於市中心外圍之大眾

運輸場站，規劃並設置停車轉乘設施，吸引郊區居民透過停車轉乘模式往

返市中心，避免過多車輛進入市中心，而造成市中心區之交通壅塞。爰本

所依上述定義範圍先彙整國內停車轉乘相關法規，並蒐集香港及歐盟關於

停車轉乘相關資料，再彙整研提相關規劃、設置原則及程序，以提供地方

政府參考。由於「標準」係法規層級，為避免爭議，爰建議改為「原則」

較為妥適。 

三、我國現行相關法規 

本案所涉及之中央法規包含路外或路邊停車場之設置及管理等，茲說

明如次。 
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(一) 停車場法 (交通部) 

停車場法[1]主要規範停車場之規劃、設置、經營、管理及獎助相關事

宜。其中第 8條規定都市計畫公共停車場用地得供作公共運輸與自用車輛

間運輸轉換之接駁用地使用；第 9 條規定直轄市或縣 (市) 主管機關應視

地區停車需求，核准所列公、私有建築物新建或改建時，投資增設停車空

間，開放供公眾使用，不受建築法令有關高度及容積率之限制；第 10 條

規定地方政府於擬定或變更都市計畫時，應劃設或增設停車場用地；第 11

條規定臨時路外停車場之設置；第 24、25 條規定都市計畫停車場，或公

共設施用地依規定得以多目標使用方式附建之停車場，或投資興建可供五

十輛以上小型汽車停放之路外公共停車場者，其申請建築執照及停車場登

記證之程序；第 26 條規定路外公共停車場可供車輛停放使用未達五十個

小型車位或建築物附設之停車空間，其申請停車場登記證之程序；第 32

條規定公共停車場如有任意停放致妨礙其他車輛行進或停放者，主管機關、

警察機關或停車場經營業得逕行將該車輛移置至適當處所。 

(二) 道路交通標誌標線號誌設置規則 (交通部、內政部) 

道路交通標誌標線號誌設置規則[2]第 118條停車處標誌，用以指示公

共停車場之位置，設於停車場入口處附近，得以附牌說明指示方向、車種、

收費時間、收費方式及停車場名稱；第 190條車輛停放線，規定路邊停車

格位之類別及尺寸。 

(三) 建築技術規則 (內政部) 

建築技術規則建築設計施工編[3]第 59 條規定建築物新建、改建、變

更用途或增建部分，依都市計畫法令或都市計畫書之規定，設置停車空間，

其未規定者，則依其對照表規定。其中旅遊及運輸業等類似用途建築物屬

第一類，都市計畫內區域之樓地板面積超過 300平方公尺部分，每 150平

方公尺設置 1 輛，都市計畫外區域之樓地板面積超過 300 平方公尺部分，

每 250 平方公尺設置 1 輛；第 60 條規定停車空間及其應留設供汽車進出

用之車道；第 61條規定車道之寬度、坡度及曲線半徑。 

(四) 都市計畫公共設施用地多目標使用辦法 (內政部) 

都市計畫公共設施用地多目標使用辦法[4]第 3條規定，公共設施用地

多目標使用之用地類別、使用項目及准許條件，依附表之規定，其中作捷

運系統及其轉乘設施使用者，不受該附表之限制。該附表規定在立體多目

標使用部分，可於下列項目作停車場使用：1)車站、機關用地，2)公園、

廣場、學校、道路、綠地、體育場、兒童遊樂場之地下、高架道路下層，
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3)變電所、污水處理設施、截流站、抽水站及焚化場、垃圾處理場之地上

層，4)零售市場(3樓以上及地下層)、加油站 2樓以上；在平面多目標使用

部分，可於下列項目作停車場使用：公園、體育場、加油站、變電所、自

來水用地。 

由上述法規內容可知，我國中央相關法規對於路邊、路外停車場(位) 

之設置及管理，或公共設施用地依多目標使用增設停車場，已有相關規範

可依循，大眾運輸場站內部或周邊之路邊或路外停車場，可依相關規定設

置停車格位，供民眾停車轉乘使用。至於設置數量部分，除了建築技術規

則對於旅遊及運輸業等類似用途建築物，有樓地板面積相對應設置停車格

數規定外，皆未規定大眾運輸場站需設置停車轉乘設施或數量，此係考量

各大眾運輸場站之區位、規模、特性及停車轉乘需求不盡相同，爰由各權

管機關視個案予以適當規劃及管理。 

四、歐盟之停車轉乘概況 

2005年 8月歐盟運輸技術委員會出版「停車政策及其對經濟與機動性

之影響(Parking Polices and Effects on Economy and Mobility)」報告[5]，對

於歐盟之停車政策有完整的整理及分析，其中包含停車轉乘部分，並以歐

洲都市、美國及加拿大為範例進行說明，爰整理該報告相關資料提供參

考。 

(一) 簡介 

世界許多主要城市往往受市中心放射狀路網之交通壅塞所苦，特別是

交通尖峰時刻。對於民眾大量使用私人運具而言，增加道路容量並非唯一

的解決方式，相反的，最近幾年的趨勢已朝向改善及鼓勵民眾使用大眾運

輸、自行車及步行。 

主要城市的市郊因人口激增卻又分散，因此無法僅透過步行、自行車

或大眾運輸等方式直接到達大眾運輸路網或轉運站，仍有透過自行開車前

往之需求，此現象在人口密度低的地區更是明顯。為鼓勵民眾使用大眾運

輸並真正發揮其改善功效，可沿著或接近大眾運輸路線提供適合地點，讓

駕駛人可停妥車輛，並搭乘大眾運輸前往目的地。因此停車轉乘設施可扮

演私人運具及大眾運輸之介面，並在引導這些市區或大都市之郊區居民由

私人運具改用大眾運輸系統，擔任關鍵的角色。停車轉乘與大眾運輸間關

係之原理可見圖 1。 

英國許多鐵路車站以及其他大眾運輸轉運站，提供汽車、機車及自行

車之停車設施，德國及奧地利同樣行之有年。近年來更開始在市區周邊地
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區設置停車轉乘設施，並引進快速、班次多、高品質的公車服務，以往返

城鎮及市中心。 

許多場站設置停車轉乘設施，且停車需求很快超過原有規劃提供的水

準，並發現停車轉乘會產生額外的汽車旅次。其他研究則發現停車轉乘設

施可鼓勵民眾使用大眾運輸，減輕市區交通壅塞及市中心區之汽車廢氣排

放情形。 

 

圖 1 停車轉乘與大眾運輸間關係之原理[5] 

 

汽車停車轉乘首先於 1958年出現在倫敦及 1963年漢堡的鐵路車站，

近年來則以驚人的速度成長。歐洲各國(地區)之停車轉乘設施發展如表 1~

表 4，雖未涵蓋所有國家，但其代表意義卻很明顯。 
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表 1 歐洲停車轉乘設施之發展(1970-1990) [5] 

年份 城市數 停車轉乘場站數 停車位 平均車位 

1970 24 1,166 194,213 168 

1990 76 3,722 849,226 228 

增加% 216 219 337 36 

 

 

表 2 瑞士伯恩地區(1995-1998)之停車轉乘發展[5] 

年份 停車轉乘車位 自行車及轉乘 

1995 2,690 13,400 

1995-1998(成長數) +260 +2,400 

1995-1998(成長%) +9.7% 17.9% 

1998 2,950 15,800 

 

 

表 3  2001年英國、蘇格蘭及加拿大之停車轉乘發展[5] 

國家 場站數 停車轉乘車位 城鎮數 

英國 99 57,648 45 

蘇格蘭 110 26,800 28 

加拿大(1995) 30 68,999 8 

 

 

表 4  2000年西班牙馬德里之停車轉乘車位數分佈[5] 

容量(車位數) 場站數 比例 

≦ 50 9 18.4 

51-100 13 26.5 

101-250 10 20.4 

251-500 7 14.3 

501-1000 4 8.2 

超過 1000 6 12.2 

合計 49 100.0 
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複合運具方式之範例：蒙斯(Mons) 

比利時 Hainault 省首府蒙斯，是一個重要工作(歐洲盟軍最高司令

部 SHAPE，北約組織 NATO 的總部)及學術中心(大約 100 個學術研究

所，包含 16個學院及 3個大學)。該城鎮實施新運輸及停車計畫的目標

為： 

1. 確保居民的生活品質。 

2. 排除違規停車。 

3. 刺激當地商業活動。 

4. 改善裝卸貨物的情況。 

5. 降低通勤交通的壓力。 

此計畫長期將會大量減少市中心停車數量，中期則透過控制停車時

間及執法方式來獲得較佳的停車機會。藉由創造較佳的步行設施及停車

轉乘設施，並搭配接駁迷你巴士與市中心連接，以避免市中心交通過於

擁擠。 

透過實施全面性的調查與規劃，希望使用停車轉乘搭配連接大眾運

輸，較使用私人運具至市中心停車方式更具吸引力。因此，會遭遇下列

議題：a.停車前的狀況，前往停車轉乘設施的路線(如區位、資訊)；b.

停車設施的狀況(容量、安全性、價格、適當的連結、最少的等候時間)；

c.連結大眾運輸(高品質、正確選擇目的地、市中心較難長期停車)。 

(二) 停車轉乘之目的 

停車轉乘除了鼓勵及增加大眾運輸使用之目的外，其他目的還包括： 

1. 減少主要道路的壅塞及旅行時間的不確定性。 

2. 減少市中心之交通量。 

3. 減少旅行時間，亦即較低的成本。 

4. 節省能源。 

5. 較少的空氣污染。 

6. 減少都市違規停車。 

7. 減少市中心之停車場數量。 

在鐵路車站及其他大眾運輸轉運站能適當興建汽車停車設施，其主要

因素或條件包括： 

1. 由中心都市向外發展出的環狀市郊及大都會圈。 

2. 主要通勤路線有交通壅塞問題，且位於都市的主要幹道。 

3. 市中心區缺乏停車空間。 

4. 擁有良好大眾運輸系統，可引導大量前往市中心的旅次，且搭配適合的
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市區路網(捷運、市區巴士、電車等)，而不損及使用者在旅次之時間及

舒適度。 

5. 大都會郊區之人口密度較低。 

6. 駕乘汽車比例高。 

7. 工作主要位於市中心區。 

8. 較多的遊客或購物者前往市中心區。 

9. 能明確定義尖峰時段。 

(三) 興建停車轉乘設施須考慮之因素 

1. 區位 

鐵路車站、捷運終點站或位於市區或都市邊緣之公車站，一般適合作

為設置停車場之位置。設置時不單只為汽車設計，還應考量機車及自行車，

鼓勵這些運具與大眾運輸結合。在選擇停車轉乘位置時，應特別考量與下

列因素之關係： 

(1) 快速通往市中心之大眾運輸。 

(2) 道路系統之連結。 

(3) 住家往返工作地之機動性。 

(4) 作為複合運具中心之功能。 

(5) 停車政策。 

2. 設計因素 

2.1 需求分析 

興建及設置停車轉乘設施時，必須瞭解日後的潛在需求水準，因此必

須進行需求預測。此潛在需求可依下列方式推算： 

(1) 對於感興趣的經濟活動或區域之可及性。 

(2) 大眾運輸品質(如班次、舒適度等)。 

(3) 停車轉乘之汽車停車場特色(如費率、監控等)。 

(4) 其他服務(書報攤、洗車等)或活動(看電影、購物等)。 

需求會因每日、每週及季節性變化而有所變動。雖然其規模係由上班

日尖峰小時之需求累積而得，仍需要探討其他需求型態以改善汽車停車場

之使用、營收及管理。 

2.2 汽車停車場規模 

不同汽車停車區域會有不同的容量，但應考量整體之整合及功能，避

免不同交通流間產生衝突。為吸引汽車使用者移轉至大眾運輸，將停車區

域劃分成下列部分： 

(1) 長期停車區域(停車轉乘)：此區域用於民眾將汽車停放於停車場數個
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小時，並搭乘大眾運輸前往市中心。在計算停車位規模時，必須整體

考量市中心之停車政策。以 1980年之里昂為例，當市中心減少 2個

停車位，在外圍相關的停車場需增加 3個停車位。停車場最遠步行距

離應為100公尺或2分鐘。依據數個研究案之結論，對於使用者而言，

步行距離是很重要的因素，因此必須適當規劃交通路線及行人走道。 

(2) 短期停車區域(搭車轉乘 Kiss & Ride)：此區域用於搭車轉乘(Kiss & 

Ride)，大眾運輸使用者係以乘客搭汽車抵達此區域，而非駕駛者。

使用者下車後不需停車，而繼續他們的行程。 

(3) 機車及自行車停車區：此停車區應非常接近大眾運輸之轉乘區，且監

控系統可涵蓋的區域。 

(4) 道路進出：道路進出對於汽車停車場是否運作良好十分重要，設計時

應避免造成延滯或衝突。入口及出口應有足夠的容量提供數輛車同時

使用，而避免因延滯而影響主要道路。如果是中、大型汽車停車場，

其進、出口最好分開設置，且可能需限制車高或車寬，以限制停車的

區域。 

(5) 其他動線功能：車站應考量步行者數量，特別是位於市區之車站。由

於不同使用者搭乘鐵路或公車之急迫性將產生危險的區域，應避免步

行者與其他抵達車站之汽車、機車或自行車間發生衝突。此外，亦應

考量不使用私人車輛而搭乘車站地區營運的公車前往轉乘點之民

眾。 

3. 機能(Functionality) 

功能性的設計因素如下： 

(1) 不同使用者間不相互干擾。 

(2) 不同交通流間不相互干擾。 

(3) 能快速且容易地轉乘。 

(4) 步行距離短。 

(5) 方便且容易的可及性。 

(6) 良好的路標。 

(7) 不要過長的走道及延伸的樓梯部分。 

(8) 良好的光線。 

(9) 較大的空間及良好的可視性。 

(10) 感覺是安全的。 

(11) 可抵擋惡劣天氣狀況。 

除了設置停車設施外，可有一些備用系統以改善服務品質，並使其更
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具使用吸引力，特別強調如下： 

(1) 路標：對於汽車停車場運作良好很重要。 

(2) 資訊：應該簡單明瞭。 

(3) 安全：此為影響使用者決定是否使用汽車停車場之最重要因素之一。 

(4) 能創造經濟利益之其他類型附屬設施，當汽車停車場在使用的期間

(如夜間、周末或假日)，能更全面地使用相關設施。例如停車轉乘設

施可設置商店、購物中心、影院、洗車及保養服務。 

美國的停車轉乘概況 

美國屬於汽車導向的社會，大多數家戶擁有兩輛以上車輛，平均每

戶擁有 1.66輛車。1980年到 1990年間，駕駛私人車輛前往工作的數量

減少，走路及汽車共乘的亦顯著的減少，大眾運輸也戲劇性的減少，只

有在家工作數量增加。這段期間汽車共乘數量減少 20%，汽車共乘逐漸

變成家戶活動，共乘的成員係在同一家戶中生活。 

近年來停車轉乘系統在美國有重要的成長，並且快速的大受歡迎，

被視為具有成本效益的交通管理工具。停車轉乘系統被證明可有效減少

環境影響，並改善大眾運輸。 

有數種不同的停車轉乘型態，可視規劃之目的予以改變： 

1. 遠端停車轉乘：由汽車旅次之起點攔截。 

2. 當地停車轉乘：在當地現有公車路線上增加站牌。 

3. 周邊停車轉乘：設施位於其服務之市中心周邊，通常在最終旅次

迄點的 1.5英里(約 2.4公里)距離內。 

停車轉乘設施並非總是成功，部分設施在吸引通勤者具有微小成效

或不具成效。在規劃或估算這些設施之潛在乘客時，沿著高速公路廊道

旁興建之其他停車轉乘設施較不具成效。成功的停車轉乘設施取決於數

個因素，因此在發展停車轉乘之需求預估模式時，會將影響乘客之相關

因素納入考量。 

大多數停車轉乘預估模式假設乘客被吸引至特定場站，係由該場站

定義之周遭區域所產生，此區域亦稱為「分水嶺」，圖 2說明美國及加

拿大最常用以估算停車轉乘潛在需求之通勤者分水嶺模式(commuter 

shed model)。依據研究文獻以及達拉斯至沃斯堡區域之調查結果，建議
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分水嶺的形狀為軸長為 7英里(約 11.3公里)、弦長為 8英里(約 12.9公

里)的碗型。 

德州之中北部政府委員會在達拉斯至沃斯堡區域之 7 個停車轉乘

場站運用此模式之加強版，得到合理的契合結果。3個場站之估計與實

際觀察數字差異少於 10%，2 個場站差異約 30%，另兩個場站差異約

40%。 

 

圖 2 美國及加拿大之停車轉乘設施通勤者分水嶺概念[5] 

(四) 財務、管理及營運 

所有公共建設所要面對主要問題之一為財務，不論其為公有或私有。

此外，在停車轉乘區域的案例中，會就大眾運輸還是道路主管機關該負責

財務來進行爭辯。 

公有或私有之停車轉乘設施之管理可能類似，雖然其大多數為公有並

包含一般運輸系統之管理。然而，有些執照被授予私人公司經營，其執照

效期應明確的規範，例如取消、清結的標準、維護、職責、保險等。 

在英國部分大眾運輸營運者因沒有運能去載運尖峰時段額外產生之

乘客，而不願提供額外的停車設施。 

(五) 收費 

當談及停車轉乘設施收費時，最常問到的問題之一為是否需要收費，

也就是如果停車轉乘，汽車停車是否應免費。收費及免費案例都有，但並

未顯示收費低是非常重要的因素。 
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收費可配套處理，例如停車收費高搭配前往市中心的費用較低；相反

的，可降低停車收費搭配提高個別前往市中心的費用。依據經驗此與車輛

使用汽車停車位之占比水準有關，前者之使用占比為 2.82，而後者之使用

占比則為 1.79(即使用占比較高之代表該停車場之停車需求較高，因此可設

定較高之停車費率)。 

如果運輸服務及停車安全的服務品質較佳，可預期使用者願意支付較

高的費用，尤其是只要此費用遠低於在市中心停車的費用，即使只在市中

心短暫停留。 

長期停車政策之發展：加拿大卡加利(Calgary) 

卡加利位於洛磯山脈之平原及山麓交接處，因有足夠的空間來發

展，遂發展成佔地遼闊的大城市。其具有熱鬧的市區以及低密度住家的

郊區，另因卡加利生產石油，故使用汽車的比例一直很高。 

過去數十年該市體認要減少進入市中心商業區汽車數量之需求。

1972年卡加利在市區推動「停車代金(cash-in-lieu of parking)」政策，允

許辦公大廈及商場開發者僅需在場址興建法規要求之 20%停車位，但需

繳交剩餘停車位等價的費用給卡加利停車管理局。該局則利用此基金在

市區周邊發展停車設施，以發展全面的停車政策。 

在 90年代初期，卡加利市開始為該城市準備一個更新、更全面的

運輸計畫，其中一項任務是定義停車及大眾運輸間的關係，以達成該城

市全面平衡運輸之目標，願景為在 2024 年卡加利民眾可居住在更接近

工作的地方，且降低對汽車的依賴，轉而多使用大眾運輸、自行車及步

行。 

停車及轉乘的研究指出，2024 年雖然市區之工作地點會大幅增

加，但長期停車位數量會減少 10%，大眾運輸將占有 50%前往市區的

工作旅次。後續則建議鼓勵興建通往市區的高乘載車道(HOV)或大眾運

輸專用道，並持續推動停車代金政策。 

(六) 大眾運輸 

大眾運輸的存在造就停車轉乘，對於汽車停放能運作恰當，並鞏固此

系統的吸引力及生產力，大眾運輸品質是一個重要的條件。 

對於使用者而言，能否獲得座位是一個重要的因素，有時會受到大眾

運輸運量的影響。由於公車有較大的彈性，相較列車在獲得座位上較為容

易。 
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(七) 協同行動架構 

作為運輸相關的措施，由於單獨實施停車轉乘策略通常無法達到預期

的結果，故停車轉乘策略應包含於一個整體的運輸政策內。 

除了整體運輸政策外，亦應進行都市規劃及土地發展計畫，以考量相

關建設及功能對於市鎮及地理區域之影響，也就是區域整體策略(regional 

territorial strategy)。 

在鼓勵停車轉乘時，應考慮下列基本配套措施： 

1. 協調在通往市中心的輻射道路上，優先考慮佈設大眾運輸。 

2. 市中心之停車限制。 

3. 市中心之交通限制。 

4. 大眾運輸之加強及改善。 

5. 增加大眾運輸之服務班次，減少等候的時間(無縫旅次)。 

6. 提供等候民眾有用的服務，如咖啡，書報攤等。 

7. 汽車停車場有好的可及性。 

8. 使用者相關資訊。 

9. 協調進入市中心之運具，避免彼此競爭。 

10. 汽車停車場與周邊地區之整合。 

11. 提供道路使用者關於停車轉乘可使用地點之即時資訊。 

(八) 停車轉乘設施之效果 

當討論運具改變時，較缺乏停車轉乘設施效果的相關報告，雖然許多

設施看得出來使用情形良好。 

在荷蘭 9個調查的設施中，有 4個在尖峰時間減少 1~3%的汽車交通

量。荷蘭格羅寧根市並未減少進入市區的交通量，但發現市中心的旅客及

工作者有增加的現象。英國牛津之停車轉乘設施減少超過 3~9%的汽車交

通量；切斯特則減少市中心 20%的交通量；約克郡進城之年交通量降至 110

萬輛車。 

德國漢諾威減少往返市中心交通量約 10 萬汽車旅次；科隆在週末所

有 21處設施之使用都超過容量。西班牙馬德里在 2002年每天約有 2萬輛

進城的汽車使用停車轉乘設施，巴塞隆納每天則有 1.2 萬輛汽車使用設

施。 

法國史特拉斯堡停車因轉乘設施，增加大眾運輸乘客超過 43%。奧地

利維也納之停車轉乘設施約移轉 12%的進城汽車交通量。加拿大卡加利宣

稱 1991 至 2000年因在城鎮外圍設置 5 處停車設施，約移轉 39~43%的進

城工作者。 
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在預測新設施之效果時，必須牢記通常新設施的使用者可分為： 

1. 1/3來自既有大眾運輸的旅次。 

2. 1/3來自其他停車轉乘設施。 

3. 1/3來自原先開車的旅次。 

圖 3為每天去馬德里的交通量，假設其中有潛在使用停車轉乘者，此

圖中攔截進城之汽車交通量則支持此一想法，並可接受停車轉乘設施可攔

截既有旅次中全部或部分之汽車交通量。證據顯示停車轉乘設施亦包含新

的旅次，在英國某些案例中，居住在城市外圍的年長者害怕開車進城，現

在則改以停車轉乘方式進城。此外，當道路容量或多或少等於進城的交通

數量時，則停車轉乘設施可因應進城旅客及工作者之成長(格羅寧根及維也

納)。亦即良好的停車轉乘政策能支持及改善可及性。 

 

 

圖 3 每天進出馬德里之車輛交通量[5] 

 



03研擬「停車轉乘設施及都會區交通轉運節點管理之原則彙編」 

3-15 

 

 

圖 4 法國史特拉斯堡之輕軌停車轉乘設施[5] 

 

停車轉乘之關聯性說明如下表。 

表 5 停車轉乘車位與汽車持有數量之關聯[5] 

都市 停車轉乘車位數量 汽車數/每千人 

阿姆斯特丹 3,166 540 

布魯塞爾 2,410 400 

漢堡 13,480 501 

馬德里 14,770 414 

米蘭 12,400 700 

曼徹斯特 3,400 369 

慕尼黑 20,130 566 

斯德哥爾摩 11,000 380 

斯圖加特 14,924 556 

維也納 33,133 453 

 

停車轉乘設施之效果大多取決於目的地之停車供需程度、吸引力、設

施之可及性，以及由停車轉乘設施至目的地之大眾運輸品質。在英國牛津

有較高的效果(早晨進城尖峰交通量之 10%)，其他地方則效果較低。 

停車轉乘對於環境之效果有些爭論，係因較難有明確的結論，實際上

對於停車轉乘是否減少廢氣及能源使用之效果有所存疑。停車轉乘對於改

善進城交通之空氣品質、減少壅塞及改善可及性的貢獻則較有共識。 
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圖 5 漢諾威輕軌車站之停車轉乘設施[5] 

五、香港之停車轉乘概況 

關於香港之停車轉乘相關資訊，分別就「規範」、「試驗計畫」及「現

行停車轉乘計畫」3部分說明如下。 

(一) 停車轉乘之規範 

經查香港之停車轉乘之規範，係於「規劃標準與準則」第 8章內部運

輸設施之泊車轉乘(即停車轉乘)[6]中規定，相關條文如下： 

7.2.12 為設立更協調的大眾運輸系統，促使公眾使用公共交通工具，在

新界及／或市區邊緣地區的適當鐵路車站和主要大眾運輸交匯處，應

盡可能提供泊車轉乘設施。這樣可鼓勵駕駛人士轉乘集體運輸，從而

紓緩策略路線走廊沿路的交通擠塞問題，並減低市區舊區的泊車位需

求。在評估泊車轉乘設施的選址時，特別要確保有關設施： 

‧設在靠近公共交通樞紐的地點，方便人們轉乘不同的交通工具。 

‧不設在交通壅塞的地區，以防有關設施在繁忙時段或會有大量車輛進

出。 

‧選址務求方便居於偏僻地點的駕駛人士，因為他們必須駕車才可到達

鐵路系統。 

7.2.13 泊車轉乘設施通常由商業機構提供及經營，或在地契條款內加以

訂明。 

(二) 1997年泊車轉乘試驗計畫 
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香港運輸署在 1995年 12月完成「泊車位需求研究」後，建議推行一

項名為「泊車轉乘計畫」的交通管理措施。根據這項計畫，該署在位於繁

忙商業區/市區邊緣的公共交通樞紐提供泊車設施，供駕車人士停泊車輛，

然後使用公共交通工具前往目的地[7]。 

1. 試驗計畫內容 

1997 年 12 月，運輸署與九廣鐵路公司(九鐵公司)合作，在上水彩園

路推行泊車轉乘試驗計畫，以測試駕車人士對這個新構思的反應。該署在

試驗地點提供了 170個泊車位，在該處泊車後再轉乘公共交通工具的人士，

可享有每小時 3元的泊車費優惠(正常收費為每小時 12元)。 

試驗計畫推行一年後(1998 年 12 月)，該署就這項計畫進行評估。評

估結果如下： 

(1) 實施計畫後，每日平均使用率為 122人次，因而有助減少來往市區及

上水的車輛數目； 

(2) 計畫最吸引人的地方，是可以節省交通費，平均每程可節省 32元； 

(3) 在交通時間方面，車程總計多於 75分鐘的駕車人士，較喜歡使用這

項計畫； 

(4) 每月家庭收入約 38,500元的中等收入人士，較歡迎這項計畫。 

2. 日後發展泊車轉乘計畫之建議 

上述結果顯示，駕車人士可以接受「泊車轉乘」的概念，但須假以時

日才可養成這個習慣。從試驗結果看來，泊車轉乘計畫如集中以鐵路車站

為基點，可發揮以下作用： 

(1) 滿足市民的交通需求：泊車轉乘計畫可以納入多元運輸交匯點策略，

市民因而可節省時間和金錢； 

(2) 改善交通管理：在市區邊緣的主要鐵路站闢設停車場，可鼓勵駕車人

士在泊車後轉乘鐵路列車，以減少進出市區的車輛數目。這項計畫有

助紓緩交通擠塞情況和減少對市區泊車位的需求； 

(3) 符合政府的整體運輸政策：即提供泊車轉乘配合以鐵路為骨幹的綜合

公共交通系統； 

(4) 對環境有利：實施泊車轉乘計畫後，在路上行駛的車輛會減少，因而

有助減少噪音和空氣污染。 

3. 日後推行泊車轉乘計畫的基點 

3.1以現有鐵路站作為推行此計畫的基點 

(1) 政府與兩家鐵路公司進行磋商，計畫以現有和新設的鐵路站為基點，

提供泊車轉乘設施。 
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(2) 在上水彩園路推行泊車轉乘計畫的地方，是按短期租約租來的土地。

有關租約會在 1999年 12月期滿，屆時這塊土地須交回九鐵公司，以

發展西鐵。由於泊車轉乘設施愈來愈受新界北部的居民歡迎，該署已

在上水車站附近覓得地點，計劃在 1999至 2001年間，改為在該處提

供上水區的泊車轉乘計畫。九鐵公司現正考慮把永久的泊車轉乘設施，

納入該公司的上水車站發展計畫。 

(3) 至於新界西部的居民，由 1998年 10月開始，香港地下鐵路公司(地

鐵公司)已利用機場鐵路九龍站和青衣站的泊車設施來推行泊車轉乘

計畫。這兩個車站共設有 640個泊車位，可應付居住在屯門和元朗的

駕車人士的需要。駕車人士如使用這些泊車設施，然後改用地下鐵路

(地鐵)繼續行程，可享有泊車費優惠，收費為每小時 5元。改用機場

快線繼續前往目的地的駕車人士，同樣可按每小時 5元的特別收費率

泊車。同時，地鐵公司正研究可否在彩虹一帶闢設泊車轉乘設施，以

配合新界東部居民的需要。 

3.2以新鐵路站作為推行此計畫的基點 

(1) 該署已把泊車轉乘設施納入在未來五年施工的新鐵路工程計畫，作為

規劃設計的其中一環。西鐵、馬鞍山支線和將軍澳支線沿線的六個車

站，已初步指定為適合推行泊車轉乘計畫的基點。 

(2) 政府各有關部門和兩家鐵路公司現正進行規劃工作，其中包括商討在

上述新基點推行泊車轉乘計畫的細則。 

(三) 現行港鐵之泊車轉乘計畫 

經查詢香港之港鐵網頁[8]，可獲得泊車轉乘計畫相關資訊，茲整理說

明如下。 

1. 港鐵與領展停車場合作(如圖 6) 

港鐵與領展停車場合作，由 2016年 6月 1日至 2016年 12月 31日逢

星期一至五(公眾假期除外)早上 6時至晚上 7時 29分(以入車時間計算)，

顧客在領展商場之 9處停車場泊車後轉乘港鐵，即享以下優惠： 

(1) 泊車 3小時可享有 1小時免費泊車優惠。 

(2) 泊車 6小時可享有 3小時免費泊車優惠。 

(3) 泊車 10小時更享高達 7小時免費泊車優惠。 

換領方法：使用同一張八達通卡於指定領展停車場停泊私家車後轉乘

港鐵，並下載「泊食易」手機程式，便可於當日早上 10時至晚上 9時 30

分期間，前往客戶服務台換領免費泊車優惠。 
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圖 6 港鐵與領展停車場合作辦理泊車轉乘優惠活動[8] 

 

 

2. 其他泊車轉乘優惠[8] 
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停車場 泊車轉乘收費 使用方法 

香港站停車場 (中

環民祥街) 

每小時港幣 17元 

(港鐵泊車轉乘) 

- 只接受八達通付款 

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

 每小時港幣 7元 

(機場快綫泊車轉

乘) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭機場快綫 

 每日港幣 70元 (機

場快綫泊車外遊) 

- 只接受八達通付款 

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭機場快綫  

- 停泊兩日或以上及最多 30日 

九龍站停車場 (油

麻地雅翔道) 

每小時港幣 14元 

(港鐵泊車轉乘) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

  每小時港幣 7元 

(機場快綫泊車轉

乘) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭機場快綫 

  每日港幣 65元(機

場快綫泊車外遊) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭機場快綫  

- 停泊兩日或以上及最多 30日 

青衣站停車場 (青

衣青敬路) 

每小時港幣 9元 

(港鐵泊車轉乘) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

  每小時港幣 7元 

(機場快綫泊車轉

乘) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭機場快綫 

  每日港幣 65元(機

場快綫泊車外遊) 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭機場快綫  

- 停泊兩日或以上及最多 30日 

奧海城一期商場停

車場 (西九龍海輝

道 11號) 

每小時港幣 11元 - 請將泊車入閘紀錄於車站客務中心

(機場快綫車站及奧運站除外)蓋印，取

車前，往奧海城一期 UG/F客戶服務
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停車場 泊車轉乘收費 使用方法 

台辦理登記手續 

東港城停車場 (坑

口重華路 8號) 

每小時港幣 8元 - 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵  

- 取車前，往東港城"顧客服務中心"

辦理泊車優惠確認手續 

彩虹泊車轉乘公眾

停車場 (九龍清水

灣道 8號 2樓至 10

樓) 

每小時港幣 9元 - 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

錦上路站停車場 

(錦田錦河路) 

星期一至五： 1天

港幣 39元 星期

六、日及公眾假期： 

1天港幣 41元 

- 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

紅磡站停車場 (九

龍紅磡暢運道 8號) 

港幣 85元 1天 

港幣 155元 2天 

第 3天開始港幣 80

元 1天 

- 只接受八達通付款 

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

- 城際直通車乘客可將泊車票在城際

客運服務中心(辦公時間為早上6時30

分至晚上 7時 30分)蓋印或保留車票

於停車場繳費處出示車票以作查核 

上水泊車轉乘停車

場 (上水彩園路 近

彩蒲苑) 

每小時港幣 3元 - 泊車後 90分鐘內到九龍塘、旺角

東、紅磡或尖東車站客務中心蓋印。

回程時，再到上述任何一個車站客務

中心再蓋印，於 90分鐘內返回停車場

繳費及出車。 

烏溪沙站停車場 

(烏溪沙西沙路 599

號) 

每小時港幣 8元 - 只接受八達通付款  

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 

屯門站停車場 (屯

門屯門鄉事會路 83

號 V city L3 層) 

星期一至五每小時

9元(公眾假期除外) 

星期六、日及公眾假

期每小時 10元 

- 只接受八達通付款 

- 須使用同一張八達通進出停車場及

泊車期間乘搭港鐵 (輕鐵、港鐵巴士

及港鐵接駁巴士除外) 
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備註： 

 優惠只適用於泊車當日之停車場開放時間內早上 5時 30分至凌晨 1時(紅磡站停車場

除外)。 

 以上時租收費，不足 1小時亦作 1小時計算。 

 機場快綫泊車外遊以泊車起 24小時為一日計算收費，不足 1日亦作 1日計算。 

 使用八達通乘客，於乘搭港鐵或機場快綫車程至繳付泊車費期間不超過 9次任何八達

通交易記錄，方可享有泊車轉乘優惠。 

 有關優惠條款及細則，請向有關停車場查詢。 

(四) 小結 

香港在「規劃標準與準則」第 8章內部運輸設施中，對於泊車轉乘係

採原則性規範，包含泊車轉乘設施之選址評估及經營方式。在推行方式部

分，香港運輸署先於 1997年 12月進行泊車轉乘試驗計畫，經過一年後評

估駕車人士可以接受「泊車轉乘」的概念，但須假以時日才可養成這個習

慣，另建議未來泊車轉乘計畫實施可集中以鐵路車站為基點，作為設置泊

車轉乘設施之地點。 

以目前香港港鐵之泊車轉乘計畫可知，除了一些車站之停車場係長期

實施泊車轉乘優惠外，也會與一些商家(如領展商場)合作辦理一定期間之

優惠活動。至於泊車轉乘優惠方式大多結合八達卡付款，少數地點則於進

出時在車站客務中心蓋印，或保留車票於停車場繳費處出示車票。 

六、研提管理原則 

由於歐盟之停車轉乘設置原則考慮層面較為完整，爰主要依據歐盟之

原則，並參考香港之實際運作方式，研提管理原則如下，提供中央及地方

政府規劃停車轉乘機制之參考。 

(一) 推動停車轉乘之目的：  

1. 滿足市民的交通需求。 

2. 鼓勵及增加大眾運輸之使用。 

3. 減少主要道路的壅塞及旅行時間的不確定性。 

4. 減少市中心之交通量。 

5. 減少旅行時間，亦即較低的成本。 

6. 節省能源。 

7. 較少的空氣污染。 

8. 減少都市違規停車。 
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9. 減少市中心之停車場數量。 

(二) 較適合推動的都市特性： 

宜先檢視該都會地區是否具有下列特性，以初步評估是否適合推動停

車轉乘之運輸模式。 

1. 由中心都市向外發展出的環狀市郊及大都會圈。 

2. 主要通勤路線有交通壅塞問題，且位於都市的主要幹道。 

3. 市中心區缺乏停車空間。 

4. 擁有良好大眾運輸系統，可引導大量前往市中心的旅次，且搭配適合的

市區路網(捷運、市區巴士、電車等)，而不損及使用者之旅行時間及舒

適度。 

5. 大都會郊區之人口密度較低。 

6. 駕乘汽車比例高。 

7. 工作主要位於市中心區。 

8. 較多的遊客或購物者前往市中心區。 

9. 能明確定義尖峰時段。 

10. 郊區往返市中心之旅行時間較長。 

(三) 興建停車轉乘設施須考慮之因素 

1. 區位：鐵路車站、捷運終點站或位於市區或都市邊緣之公車站，一般適

合作為設置停車場之位置，設置時應考量如何結合汽車、機車、自行車

等不同運具。另在選擇停車轉乘位置時，應特別考量下列因素： 

(1) 是否已有快速通往市中心之大眾運輸。 

(2) 場站與周邊道路系統之連結，設在靠近公共交通樞紐的地點。 

(3) 民眾由住家往返工作地之機動性，方便居於偏僻地點的駕駛人士停車

轉乘。 

(4) 作為複合運具中心之功能，方便人們轉乘不同的交通工具。 

(5) 停車政策(如路邊停車管制、市中心之路外停車數量、停車費率等)。 

(6) 不設在交通壅塞的地區，以防有關設施在繁忙時段或會有大量車輛進

出。 

2. 設計因素：包含停車轉乘需求調查及停車場規模 

(1) 停車轉乘需求調查：須進行需求預測以瞭解該場站日後的潛在需求水

準，可依下列項目推算。 

A. 對於感興趣的經濟活動或區域之可及性。 

B. 大眾運輸品質(如班次、舒適度等)。 
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C. 停車轉乘之汽車停車場特色(如費率、監控等)。 

D. 其他服務(書報攤、洗車等)或活動(看電影、購物等)。 

當新設置停車轉乘設施，其使用者大致可分為：1/3來自既有

大眾運輸的旅次、1/3 來自其他停車轉乘設施、1/3 來自原先開車

的旅次。 

(2) 停車場規模 

A. 長期停車區域(停車轉乘)：此區域用於民眾將汽車停放於停車場數

個小時，並搭乘大眾運輸前往市中心。在計算停車位規模時，必

須整體考量市中心之停車政策。對於使用者而言，步行距離是很

重要的因素，因此必須適當規劃交通路線及行人走道，停車場最

遠步行距離建議為 100公尺或 2分鐘以內。 

B. 短期停車區域(搭車轉乘Kiss & Ride)：此區域用於搭車轉乘(Kiss & 

Ride)，大眾運輸使用者係以乘客搭汽車抵達此區域，而非駕駛者，

下車後不需停車。 

C. 機車及自行車停車區：此停車區應非常接近大眾運輸之轉乘區，

且監控系統可涵蓋的區域。 

D. 道路進出：道路進出對於汽車停車場是否運作良好十分重要，設

計時應避免造成延滯或衝突。入口及出口應有足夠的容量提供數

輛車同時使用，而避免因延滯而影響主要道路。如果是中、大型

汽車停車場，其進、出口最好分開設置。 

E. 其他動線功能：車站應考量步行者數量，特別是位於市區之車站，

應避免步行者與其他抵達車站之汽車、機車或自行車間發生衝突。

此外，亦應考量不使用私人車輛，而搭乘車站地區營運的公車前

往轉乘點之民眾之步行需求。 

(四) 停車轉乘設施之設計因素 

1. 不同使用者間不相互干擾。 

2. 不同交通流間不相互干擾。 

3. 能快速且容易地轉乘。 

4. 步行距離短：不要過長的走道及延伸的樓梯部分。 

5. 方便且容易的可及性。 

6. 良好的導引設施(如標示等)，並提供使用者相關轉乘資訊。 

7. 較大的空間及良好的可視性，且有良好的光線。 

8. 安全：影響使用者決定是否使用停車場之最重要因素之一。 
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9. 可抵擋惡劣天氣狀況。 

10. 能創造經濟利益之其他類型附屬設施：當停車場在夜間、週末或假日時，

能設置並提供相關服務設施，如商店、購物中心、影院、洗車及保養服

務。 

(五) 財務、管理及營運 

依據歐盟的案例，並未顯示收費低是非常重要的因素。收費可配套處

理，例如停車收費高搭配前往市中心的費用較低；相反的，可降低停車收

費搭配提高個別前往市中心的費用。另依香港泊車轉乘實驗計畫之評估結

果，則發現可節省交通費係該計畫最吸引人之處。因此，費用高低可能不

是停車轉乘實施之絕對性影響因素，仍需視實施地區以個案方式處理相關

費率訂定。 

如果運輸服務及停車安全的服務品質較佳，可預期使用者願意支付較

高的費用，尤其是只要此費用遠低於在市中心停車的費用，即使只在市中

心短暫停留。 

為順利推動停車轉乘，建議停車及轉乘收費宜結合電子票證系統，以

方便停車優惠資格認定及相關費率計算。因停車轉乘涉及道路交通主管機

關、鐵道系統、捷運系統、公車業者及停車場業者，需與相關單位協調財

務如何分攤，例如停車轉乘優惠之費用等。 

在停車場財務部分，可參考加拿大卡加利(Calgary)之「停車代金

(cash-in-lieu of parking)」政策，其允許辦公大廈及商場開發者僅需在場址

興建法規要求之 20%停車位，但需繳交剩餘停車位等價的費用給卡加利停

車管理局。該局則利用此基金在市區周邊建置停車設施，以施行全面的停

車政策。 

(六) 大眾運輸 

大眾運輸品質對於停車轉乘能否成功運作，是個重要的條件。對於使

用者而言，能否獲得座位是一個重要的因素，有時會受到大眾運輸運量的

影響。由於公車有較大的彈性，相較列車在獲得座位上較為容易。 

(七) 相關配套措施 

運輸措施若單獨實施通常無法達到預期的結果，爰停車轉乘策略應包

含於整體運輸政策內。除了整體運輸政策外，亦應進行都市規劃及土地發

展計畫，以考量相關建設及功能對於市鎮及地理區域之影響，也就是區域

整體策略。 

在鼓勵停車轉乘時，應考慮下列基本配套措施： 
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1. 在通往市中心的輻射道路上，優先協調佈設大眾運輸。 

2. 市中心之停車限制。 

3. 市中心之交通管制。 

4. 協調進入市中心之運具，避免彼此競爭。 

5. 大眾運輸之加強及改善，包含增加大眾運輸之服務班次，減少等候的時

間(無縫旅次)。 

6. 提供等候民眾舒適的候車環境，如咖啡店，書報攤等。 

7. 停車場有好的可及性。 

8. 停車場與周邊地區之整合。 

9. 使用者相關資訊，如提供道路使用者關於停車轉乘可使用地點之即時資

訊，以及可轉乘之大眾運輸資訊。 

七、結論與建議 

停車轉乘模式在歐盟已施行超過半世紀之久，2005年 8月歐盟運輸技

術委員會出版「停車政策及其對經濟與機動性之影響(Parking Polices and 

Effects on Economy and Mobility)」報告，對於停車轉乘設計原則有完整的

說明。此外，香港於 1997~ 1998年試辦停車轉乘成效良好後，目前則持續

推動停車轉乘計畫。本報告彙整歐盟之設計原則及香港實際運作範例，研

提停車轉乘管理原則如第六部分，可提供國內中央及地方政府規劃及設置

停車轉乘設施之參考。 

在前揭管理原則之「(二)較適合推動的都市特性」中，已列出 10個適

合推動停車轉乘之特性，其中擁有良好大眾運輸系統係最主要之特性，建

議國內可先由具備良好大眾運輸系統之縣市或區域，參考前揭管理原則試

辦停車轉乘計畫，如實施成效良好，再將詳細計畫內容提供其他縣市參考

辦理。 
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