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置及布设形式等内容；而对于国标没有明确要求的内容，则依据城市导向设计

的一般方法原则进行特色化设计，主要包括颜色导向设计和一级诱导屏图示系

统设计。最后以上海市五角场停车诱导系统为例进行停车诱导标志示范设计。

研究内容和结论为制定统一的停车诱导系统国家规范提供基本理论和数据

支持，并为以后的停车诱导标志设计提供参考。使停车诱导标志不仅在功能上

有所拓展完善，而且起到了美化道路环境，提升城市形象的作用。在此基础上

应用诱导策略能使停车诱导系统更好的发挥作用，从而有效地缓解城市中心区

停车难的问题。

关键词：停车诱导系统，停车诱导标志，停车特征，信息发布策略，标志设计，

颜色导向，三级诱导





ABSTRACT

As the development of ITS technique，parking guidance and information systems

become the main solution to parking．However,there
is no national standard for

parking guidance and information systems design and there are great differences

between existing systems．Specifically,differences of parking guidance signs，the

main form of parking guidance information issuing damage the harmony and unity of

urban road environment．

This thesis analyzes the exiaing problems of parking guidance signs and

concludes the strategy of berth information，normal and characteristic design as the

key to research on parking guidance signs design．For the research of berth

information strategy,the thesis analyzes different parking lots’trait through parking

survey,studies the issue ways and strategy of berth information，which contains

subarea guidance，time-sharing guidance and pinnacle prediction guidance．

Prescribing all levels guidance signs’shape，color,size，layout etc．As for national

regulation of traffic signs，other things like color guidance design and No．1 guidance

system designs which are not contained in national regulation are characteristic

designed by normal principia of urban guidance design．Finally,the fore-describing

methodology is applied to the design of parking guidance signs of Shanghai

Wu-j iao·chang as the example．

This thesis lends support to the constituting of national parking guidance and

information systems standard from basic theory and data，offers reference for future

parking guidance signs design to perfect function of parking guidance signs，beautify

road environment and enhance city image．Meanwhile，using guidance strategy could

make parking guidance systems operate better SO as to effectively solve the problem

of parking．

Key Words：parking guidance and information system，parking guidance sign，

parking characteristic，information publish strategy,sign design，color

oriented，three-level guidance
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1．1研究背景

“停”和“行”是城市交通的两大主题，机动车交通必居其一。静态交通

是动态交通的端点，动态交通是静态交通的延续，两者是构成交通现象不可分

割的对寺统一体。

近十年来，随着经济的飞速发展、城市化进程的加快和人民生活水平的提

高，城市机动车保有量明显增加，居民出行方式的机动化趋势日益显著，小汽

车进入普通家庭逐渐普及，而城市可用的停车用地资源紧缺，停车场规划、建

设和管理相对滞后，由此产生的城市停车矛盾及相关问题也变得空前突出。有

资料表明Ⅲ：2004年上海市中心城内社会性车辆总量约45．8万辆(除出租车、

公交车等专业运输车辆)，而中心城内合法的配建泊位和路内公共停车场泊位仅

为37．7万个，泊位供应水平为0．82泊位／车，远低于1．2～1．4泊位／车的国际常规

标准，造成停车秩序比较混乱，管理困难，对道路交通和慢行交通影响较大，

市民-T作和生活受到干扰。

“停车难、难停车”已成为城市交通中最为棘手的问题之一，已影响到整

个城市交通系统的正常运转‘21。停车难一方面是停车供需矛盾突出造成的，另

一方面也是缺乏科学管理所致，最为明显的即是在繁华的城市中心区，大多数

驾车者因找不到停车场或停车位长时间的在道路上无效行驶，对城市动态交通

产生干扰，不仪影响道路通行能力，而且增加运输成本。对于停车场，有的是

车满为患，车辆进出困难；有的则是因停车量不足导致周转率低下，亏损严重。

随着城市机动化(特别是个体机动化)水平的进一步提高，可以预见，在

未来的几年内，国内很多城巾．的机动车停车矛盾将更加突出13l,解决或改善城

市中心区停车矛盾从供应、需求方面来看有三种途径：(1)增加停车泊位供应。

合理规划和发展停车设施，如修建多层停车设施、合理地路边停车、限时停车

等：减少停车泊位需求。(2)提高城市中心区的停车费率或采取拥挤收费，合

理地限制进入停车紧张区域的车辆，鼓励多人合乘等：实现泊位供应和泊位需

求的有效连接。(3)采用先进的停车诱导信息系统技术和管理方法，提高停车

泊位的利用率，使有限的停车泊位得到最大限度的利用。但单纯地从提高城市
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中心区的停车供给或限制其停车需求都是暂时的、不可取的。应当依托交通智

能化、信息化的发展，应用停车诱导系统(Parking Guidance and Information

System，一般简称PGIS)，提高停车场管理水平，使得停车场得到充分利用才是

解决城市中心区停车难的主要手段之一t41。

停车诱导系统是智能交通系统(IntelligentTransportation System，简称ITS)

的重要子系统之一t5,61。它是诸多高新技术(如计算机网络技术、信息系统、定

位技术、现代无线通信技术等)的集成，具有多种功能。利用它可有效地引导

寻泊车辆在路网中运行，减少寻泊车辆在道路上的行驶时间，帮助驾驶员迅速

找到目的地的最佳停车位置，最终实现交通量在整个路网中的合理分配。

目前，停车诱导系统在国外欧美地区应用广泛n1，国内许多大中型城市也

已在城市中心区建立了停车诱导系统。但由于国内还没有制定统一的停车诱导

系统规范，所以各地建成的停车诱导系统存在较大差异，除了在硬软件设备方

面，由于供应商的不同造成系统相对独立、兼容性差外，在信息发布方面，对

停车诱导标志没有进行专业的交通设计，而且也没有针对实际停车状况制定相

应的泊位信息发布策略。因此，对停车诱导系统的规范化研究愈显迫切和必要。

1．2国内外停车诱导系统应用概况

1．2．1国外应用状况

国外应用停车诱导系统比较普遍的城市主要集中在美国、日本、欧洲等发

达国家。国外第一个停车诱导系统于1971年出现在德国的亚琛(Aachen)市¨o】，

当时在亚琛市主要的交叉口对市内的12处停车场设置了光电显示的停车诱导标

志，1980年增加至40处。随后在欧洲的其他国家英国、法国、瑞士等也相继建

立了类似系统川1。

德国科隆市的停车诱导系统是比较成功的一个例子¨01，科隆市自从1986

年起停车诱导系统开始操作实施，一直在进行完善和改进。1998年作为停车诱

导系统的延伸，设置了新型的、具有艺术性的、展示技术的标志牌，而且在贸

易展览中心附近建立了一座多功能控制中心，整个系统的运作由市政府交通管

理中心管理。科隆市停车诱导系统覆盖了整个内城中心区，总的区域面积约4．5

平方公里。在这个系统内包括36个大型停车场和2个P+R设施，即停车换乘设

施(Parking+Ride)，约17000个停车位，设立了110个显示动态停车容量和170

2



个方向的指示牌，以科隆大教堂为中心，将中心城区划分为4个小区，分别用

红、黄、蓝、绿四种不同颜色表示，每个小区面积约lkm2，较大的1．6 km2，

较小的0．8 km2。系统的导向计数牌按内城区域范围分为内、外两个层次，在内

城区以内，指示牌数量更多，指示诱导的信息更详尽。科隆市的交通信息是公

开、共享的，通过电视、广播、电话、电台、互联网都能获得。

1973年，在日本的柏崎市建立了日本最早的停车诱导系统⋯1。至今，停车

诱导系统已在日本的很多个城市得到了应用，如大阪卫星城Ibaraki的PGIS管

理着6个公共停车场和3个私人停车场，使用两类VMS：一类称为“图形类信

息板”，是在一幅可变形地图上显示各停车场的动态信息，安装在通往CBD

(Central Business District，中心商务区)的主要路线上，显示“满”、“空闲”

或“关闭”的状态信息：另一类称为“文字类信息板”，通过显示停车场的名称

和使用状态来引导驾车者，若某个停车场己饱和，它就在该停车场的名称后显

示“满”，若某个停车场空闲，它就显示一指向该停车场名称的绿色箭头。另外

还有布设于日本东京中心新宿区的PGIS系统，其系统结构完整，诱导功能完善，

应用十分成功，被称为日本首例成熟的、能够充分起到引导作用的停车诱导系

统。国外典型停车诱导系统分布见表1．1。

表1．1国外典犁停车诱导系统分布

国家 城市及地点

德国 法兰克祸、柏林、科恩、科隆、斯}哥、汉堡机场、亚琛、斯图加特等

布卫斯托尔、莱斯特、诺J。汉、曼彻斯特、朴茨茅斯、布莱顿、南安普顿、爱j‘锈、
英国

f于特、约克郡等

荷兰 鸟得勒支、阿美乐通道等

瑞士 加伦街等

比利时 根特等

芬兰 赫尔辛荩等

新泽西、菲尼克斯空港国际机场、加利福尼业圣何塞、明尼苏达圣保罗、宾尼法尼
美国

哑、匹兹堡等

加拿大 卡尔加里等

口本 东京、大阪、新宿、札幌、横滨等

澳人利、l矿 墨尔本商业街、昆士兰、悉尼等

国外停车诱导系统应用较早，技术已发展成熟，许多国家己制定了相应的

停车诱导系统规范。如德国将停车诱导系统规范要求与停车场建设规范相结合，

对停车场组织方式、泊位尺寸、行车通道、机械式停车、诱导标志尺寸、型式
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等参数做出了细致的规定。

1．2．2国内应用状况

目前国内实施建设停车诱导系统的城市较多，包括北京、上海、广州、深

圳、南京、成都、长春、杭州、沈阳等，且实施区域主要集中在城市的中心城

区，如一l-．海的黄浦区示范工程、徐家汇停车诱导系统、静安区停车诱导系统，

北京的西单和王府井示范工程等。

2003年8月上海“停车诱导系统”黄浦区示范工程一期工程建成开通1131。

该系统把中央商务区(CBD，东至黄浦江、西至西藏中路、北至苏州河、南至

延安东路区域)地区内共18个停车场、3000多个车位整合在一起。可提供停车

场所在地及停车位“满”或“空"的信息，引导驾驶员有效停车。工程分为三

级诱导，以大中小三种引导屏，按距离远近分层显示停车场方位、行车方向、

道路状况及动态车位的“空"或“满"等信息。一期工程建成投入使用以来，

停车场(库)泊位利用率平均上升15％。

北京王府井的系统是中国第一个停车诱导系统(建成于2001年)1141．这套

停车诱导系统首先连通了10个停车场的2995个停车位，占该地区总停车位总

数的80％以上。系统除3块大型电子发布牌外，所有停车场入121全部安装有小

型电子发布牌，一共48块。北京西单地区的停车诱导系统(2002年)，将西单

地区等近10个地下停车场的1400多个车位的信息采集起来，通过3块大型电

子发布屏和38块小型电子发布屏进行实时显示发布。

从国内停车诱导系统的建设与运行来看，系统不仅有效改善了城市中心区

的停车问题，而且对缓解交通拥堵也起到了积极作用。但也存在一些不足：

(1)已建的系统大多以区域为主，覆盖面积较小，对于大城市分区域建设

的多个系统，缺乏全市统一的组织和规划，不易整合。如上海市已建的系统均

以各个所在区政府为主导，未形成全市统一的规划整合、形成合力。

(2)缺少全国统一的停车诱导系统建设标准及规范。目前仅上海市为了规

范系统的规划设计，分别于2003年和2008年编制了停车诱导系统上海地方标

准，这其中，同济大学作为两个上海地方标准的参编单位，针对停车诱导系统

规划设计的各个方面进行了深入的研究。

(3)没有确定系统建设的标准化流程，各相关部门职责不明确。

(4)信息发布方式单一，主要采用路侧停车诱导标志发布，且标志型式混

4
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乱、规格不一。

(5)没有制定相应的信息发布策略。基本上是简单的剩余车位数实时发布，

即缺少对剩余泊位的预测，也缺少针对实际状况制定灵活的信息发布策略。

1．3研究目的和意义
’

目前我国还没有形成统一的停车诱导系统国家规范，对于国内已建的停车

诱导系统，不仅在系统建设的硬软件方面由于供应商不同存在很大的差异，而

且作为停车诱导系统信息发布主要手段的停车诱导标志也是花样繁多、规格不

一，严重破坏了城市道路环境的和谐统一。因此停车诱导标志作为交通标志的

一种，非常有必要制定一套完善的设计标准。本论文通过对国内已建停车诱导

标志的分析和在对城市中心区进行停车调查的基础上，研究停车诱导标志的设

计、泊位信息发布策略等目前在停车诱导系统设计方面亟待解决的问题，为制

定停车诱导系统规范提供基本的理论基础。在实际应用方面，可为停车诱导系

统规划提供参考，从而规范现有的和规划的停车诱导标志，使其在发挥停车诱

导功能的同时更美观适用，融入城市环境，全面提升城市形象。

1．4研究内容和章节安排

本论文以分析停车诱导标志现状问题为切入点，通过对城市中心区的停车

调查介绍及特征分析，研究诱导标志泊位信息发布策略：并依据交通标志国标

要求，研究停车诱导标志标准化设计，内容包括停车诱导标志的设计参数、版

面形式、布设形式等，对超出国标要求的部分，按照城市导向系统一般设计原

则，进行特色化设计，内容包括颜色导向设计和图示系统设计等：最后通过实

例对交通诱导标志进行示范设计。

本论文的技术路线见图1．1。



第1章绪论

图1．1技术路线图

本论文的章节安排为：

第一章绪论。

第二章国内停车诱导标志现状，在对停车诱导系统进行概要介绍的基础上，

分析国内现状停车诱导标志亟待解决的问题，得出研究的切入点。

第三章城市中心区停车调查及诱导策略，介绍停车调查一般方法，分析城

市中心区不同用地性质的停车特征，应用调查分析结果，研究诱导标志泊位信

息发布策略。

第四章城市中心区停车诱导标志设计，按照交通标志国标要求，研究停车

诱导标志的标准化设计，包括各级诱导屏的设计参数、版面形式及布设形式等

基本内容；在标准化设计的基础上进行特色化设计，应用城市导向设计方法，

进行颜色导向设计和图示系统设计，完善和拓展停车诱导标志设计。

第五章实例研究．上海五角场停车诱导系统设计，将第三、四章的研究内容

应用到实例中，针对上海五角场停车诱导系统进行实际设计。

第六章结论与展望，总结本研究结论并进行研究展望。
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第2章国内停车诱导标志现状

停车诱导标志是停车诱导系统信息发布的主要手段，但由于国内还没形成

统一的设计规范，且在系统建设时没有对其进行专业化的交通设计，冈此国内

已建的停车诱导标志规格参差不齐，存在很多问题。本章节在对停车诱导系统

和停车诱导标志分级简介的基础上，通过调查国内许多城市现有各级停车诱导

标志的现状，分析其存在的主要问题，如大小不一、版面凌乱、信息量不统一

等，得出停车诱导标志设计研究上的切入点，包括泊位信息发布策略、标准化

设计和特色化设计。

2．1停车诱导系统概述

停车诱导信息系统(Parking Guidance and Information System-PGIS)是向出

行者提供目的地车位停放情况、停车场(库)的具体位置、车场(库)当前车

位实时数据等信息，指引出行者选择合理的出行方式、停车场(库)和通向车

场(库)的路径，同时为停车管理部门，城市交通信息管理部门提供实时数据

以进行分析，并为城市交通规划提供基础数据。系统由停车数据采集端(停车

场)、数据处理和发布中心、广域信息发布平台(互联网、广播、移动通信等)

和区域停车信息发布端(诱导显示屏)组成，采用先进的有线或尤线通讯方式，

实现整个区域无缝隙覆盖，即点．面结合的不同层次的系统116,171。

停车诱导系统目的在于促进停车场及周边道路的有效利用，通过多种可识

别方式向驾车者提供停车场的位置、使用状况、行驶路径以及相关道路交通状

况等信息，诱导驾车出行者最直接有效地找到停车场。停车诱导信息系统的配

置主要体现四方面的功效：

◇减少使用者对停车场的寻找时间，减少车辆因搜索泊位产生的无效低速

行驶，降低城市环境污染。

令减少部分道路交通流，避免由于等候或寻找停车泊位造成的无效行驶，

有助于维护交通秩序。

夺整合信息化停车资源，提高使用者便利性和停车场的使用效率。

夺调节驾车出行者的车内情绪，缓解他们因寻求泊位可能产生的焦虑急

7



第2章国内停车诱导标志现状

躁，减少违章停车行为，降低交通安全隐患。

l、停车诱导系统结构

停车诱导系统由停车数据采集端(停车场)、数据处理和发布中心、广域信

息发布平台(互联网、广播、移动通信等)和区域停车信息发布端(诱导显示

屏)组成，采用先进的有线或无线通讯方式，实现整个区域无缝隙覆盖，即点．

面结合的不同层次的系统，为出行者提供“全程诱导”服务。

‘∈四

@耍、、 竺塑 ／

图2．1 PGIS的总体结构

停车诱导系统就其组成和功能上的区分一般可以分为四个子系统，分别是

信息采集系统、信息发布系统、信息处理系统以及信息传输系统[1910系统的四

个子系统为四个大的模块，它们相互依赖、共同作用，从而实现停车诱导系统

的功能。

2、停车诱导信息发布

一般根据停车出行需求分析，停车诱导系统信息发布包含三层结构：

(1)出行前，出行者获取目的地交通状况及停车信息，结合出行目的，选

择出行方式。出行前的诱导信息内容一般包括：
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令目的地停车场分布情况以及收费方式及费率：

夺停车泊位实时占用情况；

令停车场周边交通状况(有无单行线、阻塞状况)；

夺停车一换乘方式的提供与选择，相关的换乘方式(一般是轨道交通)到

离站时间、步行距离、发车频率以及站点分布信息。

上述诱导信息通过互联网、电话查询、广播电台等方式发布，从而实现对

驾驶员行车、停车决策的诱导。信息发布还可以配合区域交通控制措施，利用

停车资源和费用杠杆，调节区域停车压力。

(2)出行途中，驾驶员及时得到目的地交通状况、车位资源占用情况，采

取对自己最有利的行车、停车方案。出行途中的诱导信息内容包括：

夺停车场名称、类型与位置；

夺停车剩余泊位实时信息；

夺目标停车场周边备选停车场情况。

上述诱导信息可以通过交通广播电台、车载显示设备或停车诱导标志(一

级、二级、三级诱导屏)方式发布，为驾驶员提供前往目的地停车场的行车路

径诱导。

(3)进入停车场周边区域，根据本区域内的停车场状况，选择车场顺利停

车入位，或根据空满状态选择等候还是驶离。

2．2停车诱导标志分级

停车诱导标志作为一种直接、简捷的信息发布手段，己成为国内外己建停

车诱导系统区域信息发布的主要方式，而受限于其信息传播范围和手段，停车

诱导标志主要发布前述停车诱导信息发布的第二、三层面的信息。有关调查表

明[201驾车者在出行途中较多愿意使用路侧可变信息板来了解停车信息。

对于出行途巾的停车诱导标志，按照停车者对停车诱导信息量的视认性和

可接受性以及停车诱导系统分层递阶管理的原则，一般采用三级诱导的方式进

行引导分流交通流。

一级发布屏，也称区域发布屏，其主要目的是对停车者进行总体信息的诱

导，使停车者对该区域的停车状况有一个初步的了解。具体内容应包括停车标

志P、区域路网图、停车场的位置、空车位数、驾车者所处位置及行车方向。所

9
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以应设计为图形类信息诱导屏，设置在进入该区域的主要道路上，在面板上简

明地标记该区域内主要停车场的分布、动态可用泊位数、行车方向(行车路线)

等信息，对于目的地是此区域的停车者，可以预先进行路径选择。

’二级发布屏，也称路口发布屏，目的是进行进一步诱导，为停车者提供周

边街道内停车场的可利用泊位数、行车方向及行车距离。具体内容应包括停车

标志P、停车场名称、空车位数、行车方向。根据周边停车场的分布，可用一块

或多块二级发布屏结合对停车者进行诱导。设置在目标停车场周围主要路段或

者交叉口附近，采用文字类信息诱导屏。停车者根据自己的出行目的地，从二

级诱导屏上可以比较方便地选择目的地邻近的几个停车场，根据其车位使用情

况做出停放车判断。二级诱导屏是停车诱导标志的关键，其起到了承上启下的

作用，可引导车辆在不同诱导小区的停车场之间实现调配互补，均衡相邻停车

场的停车压力。
‘

三级发布屏，也称停车场入口发布屏，目的是对停车者进入停车场诱导。

该级诱导屏向停车者提供该停车场更详细的信息，具体内容应包括停车标志P、

停车场名称、当前空车位数等信息。设置在停车场入口附近，采用文字类信息

诱导屏。

停车诱导信息分级及停车者在一级、二级、三级诱导信息下的停车选择行

为见图2．2。

图2．2停车诱导信息分级示意图

lO

一级诱导

一一级诱导三级诱导
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2．3停车诱导标志现状

目前，国内许多城市已建立中心区停车诱导系统，由于缺乏统一的规范，

且系统建设费用主要花费在硬软件的架构上，因此对于停车诱导标志，仍然是

按照传统道路交通标志，考虑的是板面材料、形式、杆件、基础等，忽略了其

专业化的交通设计。使这些停车诱导标志规格不一，差异巨大，且部分诱导标

志也不符合国家交通标志标线规范要求。在上海市前后两部地方标准里，对标

志的板而做了基本规定，但还不够细化具体，且超出国标要求的内容在设计上

存在很大的发挥空间。部分城市停车诱导系统的一级停车诱导标志见图2-3。

上海
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嚣f匦1．,ltj 瓣
●站事骺茹I正1}』1．j}
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霞髫酗i。霹黔羹瓣j秒0：矿’《零

，≯尘崖

广州

厦门

深圳

图2．3一级诱导屏

ll
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从各城市的停车诱导一级诱导屏照片可以看到，在国内对于一级诱导屏的

设计，其相同点有：一块板设计，基本采用长方形形状，颜色以白／蓝或黑／白为

主，均显示停车标志P，基本都以F型杆件横挑设置。

但由于国内还没有形成统一的设计规范，所以在板面大小和版面设讨·上存

在很大问题，使一级诱导屏显得凌乱不齐。其主要问题有：

(1)板面大小，长宽比例不统一。如深圳的板面明显比其他地方的板面偏

扁。还没有形成一个依据字高确定板面大小和比例的标准。

(2)诱导屏版面设计凌乱a停车标志P与图示系统在板面上没有一个确定

的位置关系，使得符号P分别出现在了左上和右上两个位置。

(3)路网图设计差异巨大，不符合交通标志一般设计原则，未使标志显得

漂亮美观。如广州和厦门的诱导屏路网过密，显得过分拥挤，而深圳的则过于

简单，要么是一个交叉口范围，要么就仅是两个方向，起不到应有的指示作用。

(4)发布信息量多少不一。广州和厦门的诱导屏上显示停车场名称和泊位

数，再加上密集的路网，信息过量，不易使驾驶员获取信息；在停车场数量不

多时，上海的信息发布方式可取，但当数量增多时，深圳的利用街区发布泊位

信息的方式又较为合适。

(5)发布剩余泊位信息混乱，没有统一的标准规范泊位数显示的颜色和发

布策略。泊位数显示颜色有红、黄、绿等，而且显示条件随意性大，没有根据

区域及停车场的实际情况制定相应的泊位信息发布策略。

所以对于一级诱导屏，除制定统一的版面标准外，其图示系统和信息发布

方式存在很大的设计优化空间。

国内停车诱导系统二级诱导屏见图2．4。

浚。燃
上海徐家汇
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北京

图2．4二级诱导标志

从照片上可以看到，国内二级诱导屏的设计，其相同点有：单个停车场均

采用长方形板面，然后再2-5块诱导屏组合；一般采用白／蓝或黑／白颜色设计，

显示停车标志P、停车场中英文名称、剩余泊位数及诱导指示箭头。但其存在的

主要问题有：

(1)板面大小不一，设置方式分为路侧竖立和道路上横挑两种。

(2)诱导屏组合方式不一样，有的直接做成一个整体板面，有的则分块组

合，以便于系统扩展。

(3)版面设计不统一，对显示的停车标志P、停车场中英文名称、剩余泊

位数及诱导指示箭头信息，在板面上没有确定的位置关系。

(4)诱导指示箭头不统一，且形状各异。

(5)同一级诱导屏，剩余泊位数显示混乱，显示颜色不统一，显示条件随

意性大。

因此，二级诱导屏应关注于制定统一的版面、剩余泊位数显示颜色及条件

和特色化的指示箭头设计。

上海静安

图2．5三级诱导屏
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国内停车诱导系统三级诱导屏见图2．5。三级诱导屏设置与停车场门口，其

存在的问题与二级诱导屏类似，因此要注意版面设计的统一性和协调性。

2．4存在的问题

通过上节对国内各级停车诱导标志现状的对比分析，在停车诱导标志设计

上，亟待解决的问题可以归结为以下几个方面。

(1)泊位信息发布策略

明确诱导标志上剩余泊位数显示颜色，在规划设计停车诱导系统时，根据

停车调查分析，制定符合实际的信息发布策略。因地制宜，使停车诱导系统更

有效的发挥其作用。

(2)标准化设计

制定国家统一规范，使停车诱导标志的设计标准化、规范化。内容除相应

的系统硬软件要求外，还应包括依据交通标志同标中的相关规定要求确定各级

诱导标志的形状、颜色、大小、版面布置、布设形式等内容，进行专业化的交

通设计。这样将极大地避免标志的混乱，统一道路上停车诱导标志的型式，增

强易读性，使城市道路环境和谐、统一。

(3)特色化设计

在进行停车诱导标志设计时，对于交通标志国标中未作明确要求的设计内

容，如颜色导向、图示系统设计等，依据城市导向设计一般原则和方法，进行

特色化设计。为国家统一规范的制定提供基础研究成果，当应用成熟后，可纳

入规范要求，使规范更加细化具体。这样可以使停车诱导标志既在视觉效果上

漂亮美观，又在环境氛围上体现城市特色，提升了城市形象。

本文将在后续的章节中对这几个方面进行深入的研究。
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第3章城市中心区停车调查及诱导策略

为了提高停车诱导系统运行效益，应通过停车数据分析，研究制定相应的

停车诱导泊位信息发布策略。停车数据需通过停车调查获取，停车调查是规划

设计停车诱导系统的基础工作，通过调查，可以对停车系统现状进行全而、综

合、科学的分析与评价，找出当前停车问题症结所在。

本章节通过介绍停车调查的一般方法，分析不同类型停车场的停车特征，

讨论停车诱导标志泊位信息的发布方式，包括颜色和显示条件，并制定了相应

的泊位信息发布策略，包括分小区、街区诱导；分时段重点诱导和高峰预警诱

导。研究结论不仅为停车诱导系统规范化提供理论和数据支撑，而且应用诱导

策略能使停车诱导系统更好的发挥其作用，进而缓解城市中心区停车难问题。

3．1停车调查方案设计

停车调查一般包括：区域现状停车设施供给调查、停车需求调查、各类停

车设施的停车特征调查、停车管理调查[2110

3．1．1调查目的和内容

停车设施供给调查的目的在于了解目前调查区域内停车设施的总量、类型

和分布，评价现有停车设施的供给水平。

停车需求调查的目的在于得到区域内各类用地的停车需求生成率，为停车

需求预测提供基础数据，了解未来年区域内的停车需求。

停车特征调查的目的在于得到区域内停车设施的使用情况和泊年者的到发

规律、停车行为特征，为停车诱导系统的规划设计提供定量的依据。

停车管理调查的目的在于了解区域内现行的停车政策、法规、停车收费机

制，停车设施的引导指示标志和资源共享情况等，以便在规划设计停车诱导系

统时优化调整。

3．1．2调查方法

1、停车设施供给调查

16
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此项调查主要包括调查区域内停车设施类型、容量(或场地面积)和位置，

此外，对于配建停车场，还需要调查相应建筑物的建筑面积，从而获取配建标

准的执行情况。

停车场主要划分为配建类停车场(居住区配建泊位、公共建筑配建泊位)，

社会类／公共类停车场(路外公共停车场、路内停车场)。

对于居住区配建泊位，可以从政府房地局等部门获取各居住小区的分布情

况，建筑面积及相应的配建泊位数。对于数据不全的小区，可组织人员进行实

地踏勘调查。

对于公共建筑配建泊位，可以从政府房管局等部门获取建筑面积及配建泊

位数信息，数据不全的，可进行实地踏勘调查。

对于公共停车场泊位，可从政府建交委、规划局等单位搜集信息，或实地

踏勘，获得各停车场的容量和具体位置。

对于路内停车泊位，在区域管辖交警的协助下进行普查，内容包括路内停

车点的规模、道路具体分段名(路段地名)、部位(车行道、非机动车道、人行

道或绿化带等)和路侧(东侧、南侧、西侧、：IliN等)。

实际调查过程中，对与实际情况有明显偏差的数据要进,till,充调查确认。

2、停车特征调查

停车特征调查主要包括调查区域区内各类停车设施的使用情况，包括车辆

进出量的时变图，高峰饱和度，平均停放时间。在rT作日和非工作日分别进行

一次调查。

调查方法采取记车牌的连续式调查。调查人员分布于停车场的各个出入口，

记录下所观测出入口所有进入停车场的车辆车牌号、车型和到达时刻，以及离

开停车场的车辆车牌号、车型和离开时刻。在每次调查的起始及终』}：时段，必

须记录下当时停放在停车场内所有车辆的车牌号、车型，并标注上对应的时间。

如果所调查的停车场有停车收费管理系统，可以直接提取电子记录数据。

通过一卜述调查方法，对所调杏的原始数据根据车牌号相同的原则进行配对，

可以得到每辆车到达停车场的时刻和离开停车场的时刻，这两个数的差值就是

该车的停放时间。根据这些车辆停放的记录，就可以计算得到所需的各项调查

指标。

3、停车需求调查

配合停车特征调查进行，对住宅、办公和商业用地的配建停车场的车辆进

17
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出量进行统计，得出单位建筑面积24小时所产生／吸引的车次。

4、停车管理调查

停车管理调查采取收集资料、现场踏勘、询问管理人员等方式。其中停车

收费方式、收费标准、营业时间、停车引导指示标志，均可配合停车设施供给

调杏进行：停车政策、法规可通过政府网站查阅；停车资源共享情况可配合停

车设施供给调查和停车特征调查进行。

3．1．3调查表格

调查表格见表3．1、表3．2、表3．3、表3．4。

表3．1停车设施供给调查表

注：若为路内停车场请在“位置”栏填写具体的路段、路侧(东侧、南侧、西侧、北侧等)，

并注明布设部位(机动车道、非机动车道、人行道或绿化带等)。

表3．2停车特征调查之人工连续调查表

日期——星期——天气——调查时间停车场名称——位置
停车场类犁：(1)住宅配建(2)商、Jk配建

一泊位数——
(3)办公配建(4)公共停车场(5)路内停车场

编号 车牌号 车型 到达时刻 离开刚刻 备注

l

2

3

18
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表3．3停车特征调查之停车电子数据(长期客户)

收银 进口名 出口名
编号 卡号 卡编号 姓名 进入时间 出去时间 备注

员 称 称

OOAOC 10#1 2008-1 1-7 2008-1 1-8 长期
261 57054 2号口 2号U

58C 603 20：52 8：49 用，、

OOAOC 9#13 2008-1 1-7 2008-1 1—8 长期
19 57065 1号口 2号口

39C 02 23：34 8：19 用户

006E6 9#10 2008-1 1-8 2008一11—8 长期
403 57067 2号口 1号口

20E 06 7：12 14：40 用，1

表3．4停车特征调查之停车电子数据(临时客户)

收费 收费
收

进口 出口
编号 卡号 进入时间 出去时间 银 备注

金额 费率 名称 名称
员

030205
2008-1 1-06 2008—1 1-07 标准 1号 1号 临时

56843 230710 35
18：24：05 0：29：54 收费 口 口 票出

061823

030147
2008-1 1—06 2008一l 1-07 标准 2号 2号 临时

56870 070710 30
20：19：58 2：20：20 收费 口 口 票出

062019

030147
2008-1 1-06 2008-1 1-07 标准 2号 1号 临时

56878 140710 20
21：ll：37 0：31：58 收费 口 口 票出

062111

3．1．4数据分析

对于从停车场提取的停车原始数据，见图3．1。首先通过自编程序进行格式

转换，见图3．2。去除不需要的信息，使其格式统一，见图3．3。最后将数据装

载入数据库，以备数据处理分析调用。
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图3．1原始停车电子数据

图3．2数据格式转换

图3．3处理后的有效数据



3．2停车特征调查分析

具体的停车设施供给调查和需求分析见第五章实例分析的内容，本节主要

内容为通过实际调查数据对城市中心区停车特征进行分析。城市中心区的土地

规划一般以商业办公为主，部分区域被规划为居住用地。而不同的用地性质，

其停车特征差别很大，下面依据上海市杨浦区重点区域的停车调杏数据‘221分别

对商业、办公、居住j类用地性质的停车特征进行阐述。

3．2．1商业类用地停车特征

商业类用地选取两个大型商场作为分析对象，提取其停车库匝机连续2个

星期的数据样本进行分析。其中工作日和非工作日的停车时间带特征见图3．4。

工作日万达(商业部分)停车时间带特性
’¨v、

+入库乍辆数：
600 1+出阵乍衲数1
5∞

j+在场车辆数1
籁400
幂 人*300

／、
200

100 ∥￡lt，(兰凇＼
o§—善—弧砉毒害害昌星零星昌事暑零昌莒。1
t：：i≮竺曼2=2；=；=2竺竺要8式瓮霜葛

堇莹童曼妻室量要量量妻量量萎委薹至曼曼
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图3．4商业类停车时间带特性

从图中可以看出：

丁作日：入库高峰出现在18：00．20：00，入库量激增，占全天总入库量的30％，

其余时间入库量均较小且波动平稳；出库高峰出现在20：00．22：00，出库时间的

变化规律和入库时问的变化规律大致相同，但大约滞后2个小时；在场车辆数

在19：00．20：00达到峰值。停车时间带分布曲线属单峰型，因此，工作R容易出

现高峰时段停车位不足，低峰时段停车位闲置的现象。

非工作日：入库量较为分散，需求变化平缓，10：00．20：00之间都比较大，

占全天总入库量的90％，分布曲线属持续高峰型；出库时间的变化规律和入库

时间的变化规律也大致相同，滞后2个小时；在场车辆数有两个高峰，分别是

15：00．16：00和18：00．19：00。

商业类停车场的高峰饱和度和平均时间见表3．5。
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表3．5商业类停车场的高峰饱和度和平均停车时间

商、Ik用地 工作日 非工作目

高峰饱和度 O．6 O．86

甲均停车时间 2．1小时 2．3小时

3．2．2办公类用地停车特征

办公类建筑选取某高档办公大楼作为分析对象。提取其停车场库数据分析，

其中针对停车用户的不同，分为以下几类。长期客户：指在此办公的包月用户；

临时客户：包括在此办公的非包月用户、业务访客，以及出行目的．与此办公大

楼无关的用户；所有客户：指包括长期客户和临时客户的所有用户。

其中长期客户的停车时间带特征见图3．5。

图3．5办公类长期客户的停车时间带特性



出现在17：00—19：00，出库高峰出现在19：00．21：00，滞后约2 4-d、时，这主要是

24
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因为商圈内其他就餐、娱乐等的停车需求，借用办公类的停车库。

非工作口：临时客户的入库量在12：00．13：00和17：00．19：00比较集中，接近

午餐和晚餐的时间，出库量在13：00．14：00和19：00．21：00比较集中，反映出非T

作同临时客户主要是商圈内其他就餐、娱乐者。

办公类所有客户的停车时间带特性见图3．7。

图3．7办公类所有客户的停车时问带特性

从图可以看出：

所有客户(包括长期客户和临时客户)的停车特性为：

工作日：入库量高峰出现在8：00．10：00，随后10：00．17：00依然维持较高的

水平，这符合工作出行和业务出行的规律；出库量在9：00．19：00均较高，峰值出

现在17：00．19：00。

25
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非工作日：入库量和出库量相对工作日而言要小得多。入库高峰出现在

12：00．13：00和18：00．19：00，出库高峰出现在13：00．14：00和19：00．21：00。

办公类的高峰饱和度见表3．6。

表3．6办公类停车场的高峰饱和度

I 类别 工作日 非一I：作日

l 高峰饱和度 o．90 O．26

办公类的平均停车时间见表3．7。

表3．7办公类停车场的平均停车时间(单位：小时)

平均停车时问 工作口 非工作口

长期客户 6．3l 8．17

临时客户 1．28 1．55

所囱．客户 3．7 3．25

3．2．3住宅类用地停车特征

由于选取作为调查对象的住宅区现状停车管理均采用人工方式，没有电子

数据，所以采用记车牌的人工连续观测的方法，统计7：00．19：00所有出入口的进

出车辆数量。住宅类停车时间带特性见图3．8。
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非工作同星源佳园停车时I’日J带特性
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图3．8住宅类停乍时间带特性

从图中可以看出：

工作日：小汽车离开住宅区的高峰是7：00．8：00，比较集中，8：00后骤然下

降；小汽车进入住宅区的高峰是下午17：00后，相比早高峰，这一过程较为平缓，

说明部分居民下班后并不急于回家，而有餐饮、娱乐等活动；高峰饱和度出现

在夜间，呈过饱和状态。

非工作日：小汽车的离开与进入曲线较为平缓，高峰不明显，说明居民在

非工作只出行时间的选择自由度大；全天饱和度均较高，高峰饱和度出现在夜

间，呈过饱和状态。

3．2．4小结

分析各类停车场的停放量时间分布曲线和高峰时刻系数，可以看到：

小同的用地性质(出行目的刁i同)，停车特征不同。用地功能越单一，停车

峰值越明显，相反，用地类别越多样，停车峰值越趋于平缓。通过对住宅、商

业和办公三类用地的停车特征进行分析，发现三者的停车高峰存在错时：工作

日住宅类用地的停车高峰出现在17：00到次日8：00，商!【k类用地的停车高峰出现

在17：00到2l：00，办公类用地的停车高峰出现在8：00到19：00：非工作日住宅

类用地的伞天停放量都比较高，商业类用地的停车高峰出现在l l：00到21：00，

办公类用地的全天停放量都比较低。因此，在规划和建设城市中心区停车诱导

系统时，将不同用地性质的停车场纳入系统，利用各类用地停车高峰时间错开

的特点，实现停车场之间的错时借用，使得资源共享，可以有效缓解停车供需

矛盾。

27
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考虑到不同用地性质配建的停车场可以相互借用，间接提高了停车供给量

和泊位利用率。所以在进行停车诱导小区划分时，也应将不同用地性质的地块

组团混合，尽量将不同用地类别的停车场划入同一诱导小区，通过同--4,区内

的停车压力均衡，实现泊位时空资源的综合利用。

由于人们的出行行为特征相似，容易出现“高峰时段容量不足，非高峰时

段容量过剩"的现象，特别是在商业区，使得非高峰时段停车场的总体利用率

很低。可以通过停车诱导系统出行前信息发布，实时对外发布停车设施的占有

率情况，提高高峰时段的停车费，来平抑小汽车的出行高峰，使人们调整出行

时间，避开高峰，这对于弹性出行有很好的效果。(刚性出行是指通勤出行，弹

性出行是指业务和生活出行，即业务、购物、餐饮、娱乐、就医等出行)。

3．3停车泊位信息发布

停车场的剩余泊位数是驾驶员停车选择时最为关注的问题之一，也是实现

停车诱导的最主要的发布信息。比较准确地预测发布泊位信息，供出行者参考，

不仅有利于出行者合理安排自己的出行，也有利于交通管理部门对交通的实施

宏观调控。

停车场的剩余泊位受诸多因素的影响，如停车场的类型、位置、停车费率、

周边道路交通状况、天气等，因此短时间内其变化具有复杂性和随机性。但通

过调查数据分析，去除表面因素，可以看到停车场的泊位数在长时间范围内又

具有周期性和相似性，对于同一个停车场，工作日或非工作日每天的变化曲线

基本相似，这种曲线以一天为周期周而复始。这样就可以考虑，通过研究停车

场的历史数据资料，掌握其变化规律性，从而能较为准确地预测停车场的剩余

泊位数。在此对预测剩余泊位数的理论模型不做深入讨论，而主要关注于应用

停车特征制定相应的信息发布策略，利用停车诱导标志泊位信息显示来更好地

实现停车诱导功能。

3．3．1泊位信息显示方式

l、显示颜色

停车诱导标志上的停车泊位数使用可变情报板(Variable Message Sign，

VMS)显示，其应用LED灯组合排列组成相应的数字，用于实时动态显示停车
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场(库)的可用停车位。

LED灯按照颜色可分为：单基色、双基色、三基色及全彩色，一般显示颜

色越多，其造价也越贵。为满足显示停车位正常状态和警示状态的功能，在上

海市2003年地方标准眨”里规定，采用红黄两种显示颜色，当停车场接近饱和

后，用红色数字0表示没有停车位，其他时段均采用黄色数宁表示剩余泊位数。

而在上海市2008年地方标准‘241里，则采用红绿两色，其中绿色代表一般状态，

表示停车场(库)还剩余较多的停车位，而红色代表警示状态，表示停车场(库)

停车已接近饱和，驾驶员可选择其他停车场停车。而在国内其他已建停车诱导

系统里，有的是双色：红绿或红黄，有的则直接是单色红或单色黄。

因此，在泊位信息显示颜色上国内已建系统存在很大差异。但按照交通标

志里颜色的一般规定(见4．1章节)和参考道路上最常用的信号灯的颜色显示意

义，为保证颜色一致性，使表示意思清晰明确，更易被驾驶员理解接受，泊位

信息发布颜色基本均是从红黄绿三种颜色中选取。

基于满足显示停车位正常和警示两种状态，并考虑可变情报板的价格因素，

在此推荐：规范泊位信息发布颜色宜取红绿两种。

2、颜色显示条件

泊位信息不同的显示颜色，表示了停车场不同的状态，因此，对LED颜色

显示条件的界定，是停车诱导标志实现停车引导，均衡停车场停车压力的关键

因素。但目前国内已建的停车诱导系统，则对此没有形成一个明确的规定。

上海市2003年地方标准里规定当停车场接近饱和后，用红色数字0表示没

有停车位，其他时段均采用黄色数字表示剩余泊位数。界定条件比较笼统，没

有一个明确的界线。而上海市2008停车诱导系统规范的规定‘241见表3．8。

表3．8 LED颜色显示条件

颜色 对外服务4二位总数>=100的停车场(库) 对外服务车位总数<100的停4i场(库)

红色 空位数<=10％×场库容量 空位数<=10

绿色 窄ft数>10％×场库容量 窄T征数>10

ⅡJ．以看到，在此对于颜色显示条件的规定是一种比较硬性的界定。

而依据上节对不同用地性质的停车特征分析，假定在工作日18时，对于相

邻的一个商业用地和一个办公用地停车场，按照上表计算，它们泊位信息显示

条件都是绿色，但考虑停车特征，商业用地停车场马上将迎来车辆进入高峰，

而办公用地停车场则是驶离高峰，因此有必要进行宏观方面的调摔，提前将商

29
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业用地停车场的泊位信息发布改为红色，以起到警示作用，引导车辆优先进入

办公用地停车场，从而均衡后面几个小时内两个停车场的停车压力和饱和度。

因此考虑停车场的停车特征变化和需求压力大小，颜色显示条件应有所调整。

而再考虑一、二、三级诱导屏距离停车场入13距离的大小，车辆看到标志

后到达停车场的时间不同，其诱导标志上泊位信息颜色显示的条件也应不尽相

同。三级在入口附近，可以按照剩余车位数多少显示，但对于离入口较远的一

二级屏，则应考虑剩余泊位的预测，调整颜色显示的条件。

因此，在制定国家统一规范时，对于LED泊位信息颜色显示的条件，除了

做出一个基本的硬性的参考数值外，应根据诱导屏的级别、停车场停车特征等

实际状况，制定不同的发布策略，从而提高停车诱导系统的效益，使其真正实

现停车诱导功能。

3．3．2泊位信息发布策略

建立停车诱导系统要实现的一个重要目的即是均衡区域停车场的停车压

力，提高停车场的利用率。因此，从停车特征分析上就可直观的理解为：在同

一天不同的停车场之间，削峰填谷，减弱不同停车场变化曲线的巨大差别，尽

量实现各个停车场车辆进出和在场车辆曲线的相似性。因此对不同停车特征的

停车场，应制定不同的泊位信息发布策略，实施宏观层面的调控，将同一‘小区

的停车场作为一个整体进行均衡调整，实现系统的最优。依据细化Nd,时的不

同用地性质停车场的停车特征分析，可制定如下泊位信息发布策略。

1、分小区、街区总体诱导

在一级诱导屏上不显示每个停车场的具体名称和剩余泊位数，仅给出按照

诱导小区或街区划分后整体剩余泊位数，引导车辆进入小区或街区后再选择停

车场。这样能在小区和街区层面上均衡停车场的压力。其主要作用体现在：通

过各小区内的泊位供需平衡，提高诱导的效率；将小区、街区停车场信息以简

洁明了的形式提供给驾车出行者，可有效避免停车诱导信息过载。

按照小区、街区实施总体诱导，就必须涉及到合理的诱导小区划分。诱导

小区划分是对于大区域的停车诱导系统需要根据一些基本原则将其中相关联的

区域整合在一起，从而将大的城市区域划分为小区域进行诱导，而不必追求全

而大，影响停车诱导的效果。停车诱导分区是停车诱导系统规划设计中的重要

环节，停车诱导分区的合理与否会影响停车者能否获得有效、合理的停车诱导
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信息，引导其顺利停车。

基于停车调查及停车特征分析，明确各个停车场的服务对象。诱导小区划

分应遵循以下原则t25|

(I)用地划分原则：综合考虑诱导范围内土地开发的不同类型及开发强度，

对于停车吸引强度大且集中的土地开发区域诱导小区的范围可较小，对于停车

吸引强度较小且均匀的土地开发区域诱导小区的范围可较大，一般来讲诱导小

区可划分控制在500米范围内。

(2)路网形态划分原则：停车诱导小区的划分应注意与道路网的形态结构

相适应，在干线道路的类型明确的条件下可以干线道路为分区的界线。

(3)供需均衡原则：各停车分区停车设施供应与停车需求相匹配，在明确

各停车场服务对象的基础上尽量使每个分区内的停车泊位容量和停车需求大致

平衡。

(4)交通组织顺畅原则：划分后各停车诱导小区交通组织应结合路网流量

及流向，避免出现掉头诱导及其他可能出现的不利交通组织情况。

(5)递阶分布原则：在划分诱导小区时应体现“从中心到外围、从饱和到

闲置”递阶分布的诱导思想。

2、分时段，重点诱导

对于同一小区的停车场，按照用地性质不同、停车特征不同，分时段选择

不同的停车诱导重点。

上午时段办公用地停车场存在进入高峰，而商业和住宅用地的停车场进入

车辆数比较平缓或驶离较多，则应把商业和住宅用地作为诱导重点，分担办公

用地停年场的进入高峰。下午则以住宅和办公为重点诱导对象，分担商业的压

力，晚上则以办公为重点，分担商业和住宅的压力。

依据调查眨们，停车者选择停车场的主要影响因素是停车后至同的地的步行

时间，其中步行时间为5分钟以内的有76．02％，5～10分钟为18．21％，两项合计

为94．23％。因此，在实施分时段重点诱导时，应根据停车场的停车特征，将同

一小区内停车场进行混合组团。这就关系到在停车诱导系统规划设计时对象停

车场的选定。

通过前述的停车调查方法，可以得到停车诱导区域内停车需求程度，停车

场周边出入交通组织管理措施和停车场的车位利用率、剧转率、对外开放泊位

数的大小、服务功能等指标。确定停车诱导区域和停车场应首先考虑以下主要
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因素。

(1)停车场土地利用性质和周边步行lO分钟(行人最大忍耐步行距离)

范围内停车需求程度的大小。

土地利用性质决定了区域的停车需求高低及停车特征，对于商业办公的集

中地区，其停车需求高，停车压力大，停车场的周转率较高，驾车出行者可停

车后在可接受步行范围内到达目的地。将不同用地性质毗邻的停车场纳入系统，

利用各类用地停车高峰时间错开的特点，实现停车场之间的错时借用，压力均

衡。

(2)停车场(库)的布局和对外开放泊位数。

依据国外实践经验，停车诱导系统所诱导的对象停车场数量至少应在10个

以上，且每个停车场应当有50个以上的公用停车泊位。诱导对象停车场应当尽

量接近吸引量大的目的地，且诱导的停车场应以公共性强、能够长期经营的停

车场为重点对象。

(3)停车场(库)周边出入交通是否便顺畅。

停车场(库)周边道路的交通组织管理，决定了停车场的进出方便程度及

进出车流的交通组织，如单行、交叉151禁左，都会对停车场车辆的出入造成影

响。因此应当优先选择区域中进出方便、进出车流易组织的停车场作为诱导对

象停车场。

(4)停车场(库)的车位利用率的高低。

(5)停车场(库)周转率的快慢。

(6)停车场(库)的服务功能。

3、高峰预警策略；

针对各级诱导屏距离目标停车场距离的远近，依据各停车场的停车特征变

化曲线，确定不同的泊位信息颜色显示条件。

针对不同用地停车场的进入和驶离高峰，结合周边路网，实施高峰时段预

警。如对于商业用地停车场，在18时至20时的驶入高峰时段，应提高颜色显

示标准，将泊位信息发布为红色，警示驾驶员另行选择停车场，避免停车场饱

和溢出。而在驶离高峰时段，依据各停车场诱导线路的不同，引导驶入车辆尽

量避开驶离车辆容易拥堵的路段，减少道路上交通量的叠加。



木章节针对第二章停车诱导标志现状存在的问题，按照交通标志国标要求，

对停车诱导标志进行标准化设计，包括各级诱导标志的形状、颜色、尺寸大小、

版面布置等内容，研究成果可用于国家停车诱导标志规范的制定。对于国标没

有明确要求的内容，则依据城市导向设计的一般方法原则进行特色化设计，主

要包括颜色导向设计和一级诱导屏图示系统设计，使停车诱导标志的设计细化

具体，为未来停车诱导标志的设计提供参考，若应用成熟，则也可纳入规范。

4．1交通标志概述

4．1．1交通标志定义

道路交通标志从广义上讲，是一种以图形、符号、文字、线段为基本元素，

通过视觉传达方式向驾驶员和行人传递法定信息，用以管制、警告以及引导交

通的安全设施。

国标中按照标志的功能、设置方式、牌面大小、设置的时问长短、牌面发

亮方式、显示方式、显示变动方式共分为七大类，每大类又根据不同的特性分

为不同的小类。下面按照其功能分类进行介绍t30]。

标志的功能主要体现在提供不同的信息内容来指引交通参与者完成相应的

动作行为，从而安全、快捷地达到相应的行驶目的。按照标志的功能分类是最

基本的分类方式，具体可分为以下五类：

(1)警告标志：是警告车辆、行人注意危险地点及应采取相应措施的标志。

形状为等边三角形，顶角朝上，黄底、黑边、黑图案。

(2)禁令标志：是根据道路和交通情况，为保障交通安全而对车辆行为加

以禁IJ：或限制的标志。形状为圆形，白色底，红圈红斜杠，黑色图案。

(3)指示标志：是指示车辆和行人按规定方向、地点进行的标志。形状为

圆形和矩形，蓝色底，白色图案。
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(4)指路标志：用来指示市镇村的境界，目的地方向、距离，著名地点等。

形状为矩形，城巾．道路指路标志为蓝底白字。

(5)辅助标志：是附设在主标志下起辅助说明作用的标志。不能单独设立，

与主标志一起联合表达信息含义。形状也为矩形，白底黑字。

4．1．2交通标志的三要素

道路上设置交通标志是为了向驾驶员提供完整和清晰的交通情报，情报传

达的实现是通过其特有的形状、颜色、字符来传递的。然而面对快速移动的车

流、种类众多的车辆以及变化无常的气候等复杂因素，该情报传达的有效性涉

及到标志的视认性问题，对于标志的视认性主要考虑的因素是标志的颜色、形

状和图形符号，三者称为交通标志的三要素1301．

1、颜色

最先引起视觉敏感的是物体的颜色。根据颜色视觉规律，道路交通标志多

用红、黄、绿、蓝、黑等颜色。人们对颜色的认可和认知还有一定的习惯性，

不同颜色可以表达不同的抽象概念。红色可以作为一种具有危险感的强刺激，

为此，很早以来各国就把红色作为“禁止"信号来使用；黄色具有警戒的感觉，

所以用来作为“注意危险”等警告信号；黑色和白色有较好的对比度，因此也

出现在大部分标志中；绿色作为抽象概念而言，具有和平、安全的联想，在交

通信号中作为“安全”“行进”的信号；蓝色使人产生沉静、安宁的感觉，在交

通中作为“指示”的信号。

我国交通标志规范中对标志的颜色有如下规定：

(1)红色：用于禁令的红圈、红斜杠、“停车让行"标志、“禁止驶入”标

志、“国道编号”标志的底色，铁路交叉符号等。

(2)蓝色：用于指示标志和一般道路指路标志底色、施工标志的底色。

(3)绿色：用于高速公路和城市快速路的指路标志的底色。

(4)黄色：用于警告标志的底色，施工区标志的图案底色等。

(5)棕色：用于旅游区标志的底色。

(6)白色：用于辅助标志的底色，用于绝大部分标志的图案或文字等。

(7)黑色：用于警告标志、辅助标志等的图案或文字。

2、形状

驾驶员在道路上认知交通标志是从它的颜色、形状判别开始的，为了能更



好地让驾驶员在行驶过程中快速准确地辨别标志的含义，在设计交通标志的时

候都会赋予标志的形状和颜色以一定的意义，增加传递信息的r由J‘靠性和有效性。

驾驶员在远处发现标志时，虽然看不清其字符内容，但单从其形状米判断也能

对其将要表达的含义略知一二，从而提前采取相应的驾驶措施。

我国交通标志规范中对标志的形状有如下规定：

(1)正等边i角形：用于警告标志。

(2)倒等边三角形：用于减速让行标志。

(3)八角形：用于停车让行标志。

(4)圆形：用于禁令停车让行标志。

(5)长方形(含方形)：用于旅游区标志，施工标志，辅助标志以及用于

指路标志和指示标志中“干路先行”、“会车先行”、“车道行驶方向”、“专用车

道”等标志。

(6)箭头形：用于指路标志中“地点识别”标志。

(7)特殊形状：用于国道编号、省道编号、县道编号标志。

(8)菱形(项角朝上的四方形)：用于分流、合流诱导标志。

3、图形符号

由于道路交通标志要在最短的时间内给驾驶员和行人传递某种特定的信

息，因此需要简洁明快、易于识别的文字和图案来表示。用图案来表示的内容

形象直观、生动易懂，可使识别人不受语言、文字的限制，只要设计的图案形

象、直观，不同国家、不同民族、不同语言文字的驾驶人员均可理解、认读；

另外，符号具有简单、易认、明了的特点，比较符合人们日常生活中的思维习

惯。图彤符号是一种“跨文化”的标志，我国在对标志图形符号的研究巾，注

重收集国外先进标准，吸取各国图形符号的成功经验，在综合分析先进国家现

行标准和有关研究成果的基础上，结合我国的国情研究出了许多符合人们日常

生活习惯的图形符号，这些研究成果为交通标志功能的充分发挥起到了很好的

辅助作用。

4．2停车诱导标志标准化设计

依据前面对现状停车诱导屏的分析，并参考国家标准t311,停车诱导屏的设

计应包括设计诱导标志的形状、大小、颜色、内容及布置等内容。停车诱导屏
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作为交通标志的一种，应当满足以下要求130|：

醒目度：能在要求的认读距离以外吸引驾驶人员的注意，能在标志所处的

背景中清晰地显示出来。

易读性：能在瞬间理解其含义。

公认度：要易被不同的人都能够理解。

目前我国对停车诱导标志还没有统一的设计规范，仅上海地方标准对停车

诱导标志有部分要求，因此下面对停车诱导标志的标准化设计进行探讨。

4．2．1设计参数确定

停车诱导标志由于诱导信息分级，其各级板面型式存在较大差异。按照功

能划分，停车场静态标志在国标中被划分为指路标志的一种，因此，尽管分级

的停车诱导标志较停车场静态标志在功能上有所扩展，板面型式有所变化，但

仍将参考同标中指路标志的一般规定对其进行设计。

l、形状

在交通标志里，指路标志的形状以矩形(即长方形)为主。停车诱导标志

由于所要表达的信息量大，且参考国内外停车诱导标志的现状，因此制定规范

时应规定其形状宜适用矩形。

2、颜色

依据我国交通标志的一般规定，指路标志的颜色为蓝底白字。停车诱导标

志作为引导性的交通标志，不具有强制性，其背景色及指示色可选用蓝／8，但

为了方便区分于道路上其他静态指路标志，凸显载有可变情报板的停车诱导标

志，在已建的国外或部分国内停车诱导标志上颜色采用白底黑字。

依据有关研究表明，标志的视觉清晰度与标志中指示色和背景的对比度有

很大关系，容易看清楚的对比色的顺序各国研究有所差异，如日本的研究顺序

是：黑／黄、绿／白、红／白、蓝／白、白／蓝、黑／白；苏联的研究顺序是：蓝／白、黑

／黄、绿／白、黑／白、绿／红、红／黄、红／白、橙／黑、橙／白、红／绿t32 3国内资料B31

研究顺序为：黑／黄、绿／白、红／8、8／蓝(其中分子为指示色，分母为背景色)。

在上海市两部地方标准内，2003年规定颜色为白底黑字，而2008年规定颜

色为蓝底白字。因此从与道路上的标志协调统一角度考虑，停车诱导标志颜色

宜采用蓝底白字。但停车诱导标志毕竟不同于普通的静态标志，考虑以下方面：

(1)标志载有可变情报板，其颜色丰富，显示常态的绿色和警示的红色：
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(2)～级诱导屏路网图可用可变情报板代替，显示路网实时交通状态；

(3)实施颜色导向设计，颜色组合更为丰富；

(4)凸显停车诱导标志，区分于其他静态交通标志，更易辨别。

因此，为避免颜色组合混乱，在制定国家标准时，推荐停车诱导标志颜色

宜采用白底黑宁。

由于本设计实例是上海市五角场，为满足上海市地方标准，因此在后面设

计方案里，除特色化的设计外，其他板面颜色仍以蓝底白字为主。

3、字高和板面尺寸

确定交通标忐的汉字高度要考虑驾驶员的视认距离，因为在一定的行驶车

速，卜．，对交通标志的视认距离(S)随汉字高度尺寸(h)的增加而增加，而在

一定的汉字高度尺寸下，视认距离随车速的增加而减小。一般情况下，认为视

力0．9的驾驶员认读标志上汉字的内容所需距离S为汉字高度的200倍妇们。

因此，如果要求汉字的最小高度h，那就要知道视认距离S的最小值。而视

认距离又受到行车速度、标志字体的多少和驾驶员与标志的视觉夹角等因素的

影响。相关的研究结论B41见表4．1。

表4．1不同速度与道路断面下的汉字高度值(单位cm)

快速路(K=11．3) 干道(K=8．9) 集散道路(K=7．6) 地方性道路(K=1 1．3)
车速

n=4 n=6 n=8 n=4 n=6 n=8 n=4 n=6 n=8 n=4 n=6 n=8

30 24．9 29．1 33．3 22．5 26．7 30．8 17．8 22．O 26．2

40 27．7 33．2 38．8 25．3 30．8 36．4 20．6 26．2 31．7

50 34．9 41．9 48．8 30．1 37．4 44．3 28．1 35．O 42 23．4 30．3 37．3

60 37．7 46．0 54．4 33．3 41．6 49．9 30．8 39．2 47．5 26．2 34．5 42．8

70 40．5 50．1 56．9 36．O 45．7 55．4

80 43．3 54．3 59．5

90 46．0 58．5 60．O

注：K为内侧车道ffl心线争道路边缘线之间的距离(m)：n为文字个数。

依据我国1999年的道路交通标志和标线规范中规定的文字高度与行车速度

之间对应关系‘3¨。确定停车诱导标志汉字高度，见表4．2。

表4．2停车诱导标志汉字尺寸表

l 计算iJ：车速度(Kin／11) I 100～120 l 70～100 l 40～70 I<40
I汉字高度(h)(cm) l 60～70 I 50～60 I 40～50 I 25～30

依据规范汉字采用标准黑体(简体)，而停车场(库)英文名称、汉语拼音
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首字母大写，其他字母小写，诱导屏中道路交通标志的拼音字、拉丁字母等其

它文字的书写格式见《GB 5768道路交通标志和标线》的附录C、附录D，其

高度为汉字高度的1／2。

而诱导屏的板面大小可参考国标中指路标志的一般规定，依据字高、文字

间隔、行距、距标志边缘最小距离等因素确定。

4．2．2一级诱导屏

依据同标中对大型指路标志尺寸的规定，其板面大小一般长为10．5h～1lh，

高为5．5h-7h。如典型的交叉口指路标志见图4．1。

图4．1国标中交叉口一般指路标志尺寸图
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图4．2一级诱导屏推荐尺寸图
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据停车标志P的字体高度(h)及版面布置确定。由于左侧增加了停车标志P，

板面较一‘般指路标志略长。一级诱导屏的推荐尺寸(附录A)和版面设计见图

4．2、图4．3。

图4．3一级诱导屏版面设计图

4．2．3二级诱导屏

依据国标中对停车场标志的规定，其板面尺寸大小9．5hX2．5h，见图4．4。

二级诱导屏的板面尺寸根据字体高度(h)及版面布置确认。

O．1，l

r
l
I

忒l
I

景L_

o

图4．4国标中停车场指路标志尺寸图

二级诱导屏发布的信息包括停车标志P、引导箭头、停车场中英文名称、停
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车场剩余泊位数。依据国标中停车场标志形式及二级停车诱导标志现状，考虑

我国右侧行车习惯，确定二级诱导屏的版面内容布置为，左侧显示引导箭头，

右侧显示停车标志P，中间显示停车场名称及泊位数。具体内容布置见表4．3。

表4．3二级诱导屏版而布置

内容名称 布置区域 版面位置

导向图形 左侧K方框 左侧中部

停车场(库)汉语名称 长方框A 左巾上部

停车场(库)英语名称 长方框B 左中下部

LED町变数字 长方框C 中部居有

停车标志 右侧正方框 右侧巾部

二级诱导屏的推荐尺寸(附录A)和版面设计图见图4．5、图4．6。
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图4．7引导箭头设计尺寸

表4．4引导箭头含义

引导箭头{，J：忠 含义 引导箭头标忠 含义

口 停车场(库)位置在道路前方。 霸
二级屏：停车场(库)在当前

路口左转。三级屏：停车场

(库)在道路左侧。

豳
二级屏：停车场(库)在当前

一图
■级屏：停车场(库)在F‘

路门右转。三级屏：停车场
路u左转

(库)在道路右侧

围
二级屏：停车场(库)在下一

路口右转

4．2．4三级诱导屏

三级诱导屏竖立于停车场进口，引导车辆进入，其发布的信息与二级诱导

屏信息一致，但应更突出停车场的名称及泊位数，因此其版面布置见表4．5。三

级诱导屏的板面尺寸根据字体高度(h)和版面布置来确认。

表4．5三级诱导屏版面布置表

内容名称 布置区域 布置方式

停__午=场(库)汉语名称 方框A 上部厢中

停午场(库)英语名称 方框B 次}：居中

导阳图形 右下方框 一卜．部／(ifbⅢ

LED可变数字 方框C 下部居中

停车标志 左下方框 下部厶侧

三级诱导屏推荐尺寸(附录三)和版面设计图见图4．8、图4．9。
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上海2003年地方标准规定了在三级诱导屏上显示停车场的收费信息，而

2008年标准则没有要求。在此主要考虑停车诱导系统建立在停车难、难停车的

城市中心区，在停车高峰时段，虽然停车场已提高了停车费用，但对于出行者

能寻找到泊位停车仍然比较困难，所以利用明示收费信息，来限制转移停车需

求，作用和意义已不是必须。

4．2．5布设形式

l、～二级诱导屏布设形式

由于诱导屏信息发布对象是机动车，且一二级诱导屏基本上被布设于干道

路侧，因此为避免路侧绿化树木的遮挡，及避免与其他标志混淆，一二级诱导

屏应采用F杆件横挑过非机动车道，尽量悬于机动车道上，方便识别。一二级

诱导屏布置形式见图4．10。

依据国标，横向布置的最小净高见表4．6。

表4．6一二级诱导屏布设最小净高

-午．道种类 机动车

各种汽车行驶无轨电车 自．轨电车

4．5 5．0 5．5最小净高(m)



可张贴

杆件布

图4．11二级诱导屏组合示意图 图4．12三级诱导屏布设示意图

2、三级诱导屏布设形式

三级诱导屏一般设置于停车场入13路侧，采用竖立式结构，为避免遮挡及

预留行人行走空间，其最小净高为2米。其布设形式见图4．12。
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4．3停车诱导标志特色化设计

除按照国标要求，对停车诱导标志进行标准化设计外，对国标没有明确要

求的方面，则可依据城市导向设计的一般方法原则进行特色化设计，在此主要

介绍停车诱导标志的颜色导向设计和一级诱导屏图示系统设计。

4．3．1城市导向系统概述

城市导向系统是指出现于城市的公共场所，由图形、文字、色彩等视觉元

素的组合所形成的标志及箭头相组合所构成的导向标识系统。其主要目的是简

捷、迅速、准确地为人们提供各种信息，以及道路方向、识别内部空间功能等

以帮助人们尽快地找到或者知道去的地方或掌握其用途，并且对提高城市生活

的效率，丰富城市色彩，活跃环境气氛也是作用明显[381。导向系统可从两个领

域来划分：一是从视觉传达角度来研究，关注的是如何用简洁而醒目的图形符

号来表达准确的含义，这种视觉语言是不分国界的；二是从环境艺术设计角度

来研究，主要包括材质、外观、位置、艺术表现等因素，而且使图形符号融入

整个环境的氛围中去。导向设计关系到视觉传达和环境设计两个领域，概念彼

此交叉，又相互独立。一般的城市导向设计依据以下原则1391．．

(1)功能性原则

功能是整个导向系统的核心，一切设计都是以功能为目的，并且是在其功

能的基础上所展开的。这里所提的功能性是指城市导向系统应当具有相当强的

识别性、指示性、便利性。功能性的强弱会直接影响城市导向的作用。

(2)系统性原则

系统性是城市导向系统成为一个有机的整体，并使其行之有效。城市导向

应当是整合性的、统一性的，各种导向之间也应当是具有联系性，无论是交通

导向、环境导向、还是旅游导向，他们之间的联系是必然的也是客观的。较强

的系统性有利于被人们所认知和应用。

(3)规范性原则

城市导向由于功能性所决定，必须标准化、严格化，否则是不易被大众所

广泛认知的，且会影响到导向的功能。在导向设计中，应严格按照统一性和规

范性原则，在各方面设计中坚持标准、规范的图形与文字，以达到最佳效果。

(4)艺术性原则

导向设计应具有很强的识别性和可读性，这样才容易被大众所认知。同时



(5)社会性原则

城市导向是为大众所服务的，应当是完善的，具有公益性的。在进行城市

导向设计时，不仅要考虑到普通的群体，同时也应考虑到各种特殊人群对城市

导向的认知和应用。

(6)规划性原则

城市导向设计不是孤立的设计，它是一个极具关联性的设计，它的设计是

应当与城市规划设计和环境设计紧密联系在一起的。

城市导向设计一般分为交通导向、环境导向、旅游导向等类别，其中交通

导向是极为关键的一部分。城市里良好的交通秩序，很大程度上是受交通导向

系统的作用，交通导向设计已在城市的交通标识上广泛应用，例如机场导向系

统、轨道交通导向系统等。

城市交通导向设计仍属于视觉传达设计的范畴，因此交通导向系统始终是

以参与交通活动的人为目标对象，设计时应充分对其图形、色彩、文字、位置

与尺度等各个要素进行深入分析和研究。

4．3．2图示系统设计

图示系统是运用附近区域的局部地理示意图，辅之以字体、色彩等因素，

从而反映出自身所处位置、行驶路线、出入口等信息。有助于出行者对所处区

位有一个清晰的了解从而做出正确的辨别1401。

按照城市导向设计功能第一的设计原则，一级诱导屏的主要功能是以路网

图形式展现区域的停车状况，从而对停车者进行总体信息的诱导，使停车者对

该区域的停车状况有一个初步的了解并实施引导。在第三章中已按照规范要求

给出一级诱导屏的一般设计方案，但板面上也留下了较大的空白区用于图示系

统．路网图的绘制。从第三章节中停车诱导标志现状情况可以看到，一级诱导屏

的图示系统设计存在很大问题，有的缺失路网图，有的则凌乱不堪，难以辨别。

由于不同区域路网形式差别较大，所以为了使标志漂亮美观，路网图的版面设

计应遵循以下几点原则：

(1)对称与均衡：路网设计要以某一点为中心(通常以驾驶员所处位置)，

取得左右或者上下同等、同量、同行的平衡，达到庄严、整齐、稳定的效果‘4¨。
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道路网粗细均匀，竖直统一。

(2)比例与适度：比例是形的整体与部分以及部分与部分之间数量的一种

比率，比例与适度通常具有秩序、明朗的特点。版面构成要从视觉上符合视认

者的视觉心理，给人一种清新、自然之感。对于不规则的道路网，可以进行适

当比例的局部调整，使整个版面达到和谐、匀称的美的感受。

(3)留白：留白是版面设计中的一种特殊的手法，留白对于突出主体、创

造意境有重要作用，正是由于它的衬托，才使视觉得以集中，图片和文字得以

充分展示，并加强了间隔醒目的视觉效果。因此区域路网的选择要适中，不可

强求全而大，必要时可略去一些不重要的支路，使重点突出。

l、路网结构设计

对一级诱导屏的路网设计，参照现有交通标志，其形式上具有一些共性，

如一般都采用几何形构图，形式简约：图形所有线条多为直线及少量弧线的组

合；图形相对板面大小比例适中，通过适当简化调整实际路网结构，使其对称

均衡；图形基本上采用平面形式而不体现立体空间。下面以五角场中心放射及

环形路网为例进行路网图设计。其中五角场的实际路网见图4．13。

图4．13五角场路网

若仅遵照路嘲现状结构，不进行简化调整，且未根据板面大小考虑路网线

宽及字体大小，则会得到一个失败的设计方案，如图4．14。



图4．15效果良好的路网设计图

2、信息发布设计

对一级诱导屏，除了基本路网I蛩#I-，其最主要的功能即是发布停车场的信

息，使出行者对诱导区域有初步的了解。依据现有的停车诱导标志，一般几种

常见的停车场及泊位信息发布设计见图4．16、图4．17、图4．18。
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图4．17一级诱导屏图示系统设计(二)

图4．18一级诱导屏图示系统设计(三)
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上述三种设计由于发布停车场信息的不同使其各有优缺点，分析见表4．7。

表4．7三种信息发布优缺点对比表

类别 优点 缺点 适用情况

显示停乍场名称和进口位置， 版面略微拥挤，信息 适用于显示路网适中，停车场数
l

信息全面 量大，不易识别 量较少的情况

在版面一的基础七，显示行驶 信息量人，引导路线 在上‘种的情况下，适用J：存在
2

引导路线 不易识别 交通管制措施的情况

简洁设计，以街区为单位显示 未显示进出LJ和引
适用于显示路网复杂，停车场数

3 量多的情况：适用颜色导向设计
停车位，信息单一，易识别 导路线，不易引导

或■级绣导屏较多的情况

通过优缺点的对比，可以看到各种图示系统适用的情况：

对于路网结构适中、停车场数量较少的图示系统可以采用第一种显示方式，

能保证发布信息全面且信息量有限易读，对于到达本区域停车者中刁i熟悉路网

的比例较高的情况有较好的引导作用。

如果道路存在交通管制措施，可配合交通管制标志，显示行车路线，实施

第二种显示方式，避免因不熟悉管制措施而造成的无效寻泊车流。但过多的或

不明确的信息也会对驾驶员产生干扰，因此如果二级诱导屏覆盖面广而全，则

路线的引导也可由二级诱导屏来实现，这样使得信息更集中、明确。

而对于大区域的停车诱导，路网结构复杂，每个街区存在较多停车场时，

宜采用第三种显示方式，由于一级诱导屏是使驾驶员对诱导区域有个初步的了

解，且一级诱导屏主要竖立在交通干道或主要节点上，道路上车辆速度快，读

取信息时间短，所以停车空位按街区进行综合统计发布，而不必细化到每个停

车场。缺少的停车场名称及引导行驶路线可结合下节的颜色导向设计，引导出

行者到诱导小区后通过二级诱导屏的信息显示，再使驾驶员做出具体到哪个停

车场停车的选择。

如果工程建设许可，一级诱导屏图示系统中道路网也可做成可变情报板，

用于显示道路的实时交通状况，在实施停车诱导的同时进行路线引导，配合诱

导策略，避免道路的拥堵。

另一级诱导屏下方可附加文字可变情报板，用于政府主管部门的信息发布

及一些交通安全提示，如管制状况、实时路况、天气预报等，能起到很好的社

会效益。
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4．3．3颜色导向设计

l、颜色导向的应用

．色彩是人们视觉过程中最为活跃的元素，在标识设计中，色彩还是形成系

统性和可识别性的重要方法。因为在长期的使用过程中，色彩的联想往往被社

会所固定化，具有某种象征意义。如英国著名的设计师弗兰克·毕克(Frank Pick)

推行的伦敦公共交通系统系列化、标准化中，地铁、公共汽车、电车等都有系

列化的外形和明确区分的色彩，公交为红色，电车为绿色，这些设计不仅影响

了英国及英联邦国家的公共交通工具的设计，还成了一种规范和人们的习惯12210

在国内交通导向设计中，对色彩应用较广泛的有轨道交通颜色划分、地下停车

库分区等。如上海轨道交通，红色表示一号线，绿色表示二号线、黄色表示三

号线等，其示意图见图4．19。这种通过图形和色彩相结合的信息，很好的发挥

了导向标识的作用。

图4．19上海轨道交通颜色导向设计

借鉴已应用的设计实例，在停车诱导标志上实施颜色导向设计。另外颜色

也属于交通标志三要素之一，物体的颜色能最先引起驾驶员的视觉敏感。颜色

具有一定的物理、生理和心理特征，运用这些特征不仅可以使标志在第一时间

里引起司机的注意，帮助司机迅速辨别标志的种类和含义，而且还能创造舒适、

美好的交通环境，使人产生赏心悦目的感觉。

因此在规划设计停车诱导系统，进行停车诱导小区划分时，对不同的诱导

小区赋予不同颜色，并在各级诱导标志上对分属于不同诱导小区的停车场以不
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同的颜色加以区分。在德国，停车诱导标志的颜色导向已被广泛应用，如科隆

市的停车诱导系统将中心城区分为了4个区域，用不同的颜色(红、黄、蓝、

绿)表示每个分区，每个分区面积约l平方公里，较大的1．6平方公里，较小的

0．8平方公里tlOl。德国停车诱导标志颜色导向‘431见图4．20。

图4．20德国停车诱导标志颜色导向

2、颜色导向设计

不同于德国的单一停车诱导标志，我们借鉴其颜色分区导向设计理念，除

了在单个停车诱导系统内进行颜色分区导向外，从国内大城市建立统一的人范

围的城市中心区停车诱导系统出发，也可在进行同一城市不同系统整合时，对

每个分区赋予不同的颜色，使颜色作为其唯一标识。并在现有三级诱导标志分

级的基础上进行四级颜色导向设计，即在城市快速路到达诱导区域的出口处增

设一级诱导屏，实现大城市大区域的停车诱导。在未来颜色导向应用成熟后，

也。日J‘将其纳入国家规范要求。

颜色导向设计首先确定标志的颜色，再做具体设计。

(1)颜色规划

依据第三章介绍的停车诱导标志一般设计参数，其板面设计～般采用黑／白

或8／蓝两种。但如果实施颜色导向，显然板面适用以白色为背景色，黑色为指
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示色。这样应用颜色导向后，可以使停车诱导标志颜色对比更突出，分区更易

识别，因此在此选用黑／白为停车诱导标志颜色导向设计的基础色。

导向颜色设计依据导向设计中颜色选取的原则，受到多方面的因素的影响，

如系统性原则、地域性原则、美学原则等t421。

冷系统性原则

按照色彩理论，采用接近、相似、连续、相关的色彩手法能够使外界的刺

激达到一定的强度，由此能引起更为有效的视觉感官反应。停车诱导标志是交

通标志的一种，在交通标志里，已形成了比较完善的颜色体系(见4．1．1章节)，

不同的颜色表示不同的含义，因此在颜色导向设计时，应遵循已形成的交通标

志色彩系统，这样有助于颜色的识别，并容易使标志融入城市环境中。

令地域性原则

地域特色主要包括城市的地理位置、气候条件、物产资源、人文因素等。

在颜色导向设计时，应考虑城市地理、气候和诱导小区的城市规划、建筑物颜

色等因素，确定适合本城市本区域的导向颜色，以与城市颜色相协调，易于被

人们接受。

夺美学原则

美学原则主要是指色彩对比与色彩调和原则，以及两者关系。颜色导向设

计要注意颜色与周围环境色彩的比较，并调和不同分区颜色，最终使颜色导向

设计统一、和谐。

在交通标志三要素里介绍了交通标志里一般的基本色，如红、黄、绿、蓝

等颜色已经有了比较明确的定义和用途，因此从系统性原则出发，停车诱导标

志的导向颜色应选取除基础色以外的其他中间色，在考虑地域性因素和美学上

的因素的同时，尽量选取与现有标志的颜色差别较大的色彩，以达到区别、醒

目的目的。参考国外的使用情况，在此推荐停车诱导标志导向颜色可选择以下

颜色：土黄色(ACl40)、橙色(ACl20)、灰色(ACl8)、橘红色(ACl243)、淡

蓝色(ACll40)等，见图4．2l。，在设计停车诱导标志颜色导向时可根据实际情

况再调整导向颜色。

土黄色 橙色 灰色 橘红色淡蓝色
￡?。≯理蠢图曩圈曩弱嚣圈

图4．2l导向颜色示意图

52



第4章城市中心区停车诱导标忠设i

(2)颜色导向标志设计

在停车诱导标志上应用颜色导向，显然大范围的诱导区域更有必要实施颜

色分区，且效果也更突出。因此在进行颜色导向标志设计时，对于城市中心区

大区域的停车诱导系统，可根据实际情况在现有三级诱导标志的基础上再增加

一级诱导标志，即是在城市快速路进入该诱导区域的出口处设置一级诱导标志，

为城市区域间到达的交通流提供停车诱导信息服务，从而更好的发挥停车诱导

系统的作用。颜色导向诱导标志分级示意图见图4．22。

网 翮
堕到塑剑

图4．22颜色导向停车诱导标志分级示意图

通过停车诱导颜色导向，将起到以下的作用：

(1)首次到该区域或者对路网不熟悉的驾驶员能根据颜色引导，迅捷、顺

利地到达目的小区，而不必过多关注停车场的名称位置等信息。

(2)由于是颜色导向，在一级诱导屏上可以诱导小区为单位显示整体的停

车位数，不必全部显示停车名称等信息，使版面更整洁、信息更单一易读。将
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出行者引导到小区后再选择停车场，也更利于停车场的均衡。

(3)由于颜色比文字更易读，因此可避免驾驶员减速查看标志文字的情况，

使道路更畅通，停车更便捷。

下面以上海市五角场城市副中心为例，进行停车诱导标志颜色导向设计。

首先，对五角场区域进行颜色分区。分区示意图见图4．23。

图4．23五角场停车诱导系统颜色分区图

此颜色分区图作为辅助标志，分别设置于城市快速路出口诱导标志及一、

二级诱导屏的旁边或者杆件上，给不熟悉颜色分区的停车者说明每个颜色代表

的区域，便于依据颜色寻找目的地。

各级诱导屏颜色导向设计见图4．24、图4．25、图4．26、图4．27。



图4．25一级诱导屏颜色导向设计图

图4．26二级诱导屏颜色导向设计图

图4．27三级诱导屏颜色导向设计图
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第5章实例研究一上海五角场停车诱导系统设计

5．1项目背景

五角场是上海市中心城四个市级副中心之一，主要服务于上海市东北区域，

依据上海市及杨浦区规划，五角场是未来上海重要的CBD商业区，现阶段仍处

于发展阶段，未来发展潜力巨大。

随着土地的高强度开发，五角场的动、静交通矛盾将愈加突出，“停车难、

难停车”将成为制约五角场发展的瓶颈之一。依据五角场综合交通规划停车预

测现有停车位尚欠缺，且随着区域内一大批的大型公共基础设施和商业办公类

项目建成并投入运营，未来年停车供需矛盾将进一步加剧，因此建设五角场停

车诱导系统非常必要。系统建成实施后，将提高五角场核心区的停车管理水平，

减少因停车造成的寻泊时间和交通量增加，均衡各停车场(库)的利用率，缓

解路段交通压力，推动整个区域的经济发展。

五角场城市副中心土地规划见图5．1。

图例

i·-分匿乒投

叫坡分区界魂
一·杜医乒缝
一一蝙柳肇庀殍馒
一一。眉住用地

—一商韭、舟公用地
隧。J杜蠹服务设麓用地

＆l翻商任练岔用地

■■母地

舅豳t韭仓悖用地

圆，蝇菠tt棠辱车舟地
_辩扣芏麓用垃
一市政公用设施用地
_拇殊用址

．水域

￡≥§玉艟市建设鲁用地

潭功型杆建区

图5．1五角场副中心土地利用性质图
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5．2停车设施现状

依据第二章介绍的停车调查方法对五角场区域进行停车调查，分析停车现

状、停车特征，预测其停车需求，掌握完善的停车数据资料。

5．2．1停车场现状调查

本次调查工作的范围为停车矛盾突出的区域。调查内容为停车场的地理位

置、规模、形式、收费标准、收费方式，以及停车场附近的交通状况等；调查

方法采取现场走访、询问管理人员和提取停车场进出数据等方式。

通过调查统计，五角场核心区停车场的分布情况、泊位数、高峰时段饱和

度见图5．2、表5．1。

核心区总停车位2190个，由于地下机械式停车库的二层停车位有部分废弃

不用，实际有效停车位2120个。

表5．1现状停车设施容量与收费情况一览表

序 地下 地面

号
停车点名称 收费情况

车位 车位

l 万达广场 83l 0 10元／次

7元／时，不封顶，购物满100元免费停车2小时：
2 百联又一城 208 34

营业时间9：30～22：00，24小时值班

地下车库lO元／时，30元封顶：地面10元／2小
3 平盛大厦 70 85

时，5元／时递增，30元封顶，营业时间7：00～24：00

4 沪东金融大厦 92 36 地卜．车库8元／时，封顶10元：地面lO元／次。

5 金岛大厦 74

6 磕天宾馆 87 10,sA／次

7 亚繁临nJ。停车场 150 10／C／次

8 mtL令lg黄兴医院的停车场 45

9 业泰商务 15

10 财富人酒店 150 对就餐耆免费，不对外开放

I l 金储广场 24 100

12 建材家具商厦 35

13 新南华大酒店 45

14 政日．东路 38 路内停7F，10元／次

15 国庠路 29 路内停乍，10元／次

16 政益路 42 路内停车，10元／次
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图5．2现状机动车停车点分布与饱和度示意图

5．2．2停车现状分析

1、停车位供需评价

合理、科学地估算现状的停车需求，可以评价现有停车位的供给情况和分

布情况，发现并解决现状静态交通问题。

分别利用出行吸引模型(即D量预测法)和经验法估算现状的停车需求量，

并给予其不同的权衡值得到最终结果，得到1451工作日商业商务的停车需求峰

值为1985个：非工作日商业商务的停车需求峰值为2635个。因此，现状有效

供应2120个，需求峰值约为2630个，缺口约500个。具体见图5．3。

图5．3五角场核心区停车位供需图



第5章实例研究一上海五角场停车诱导系统设计

2、停车特征评价

调查分析发现，在停车高峰时段，又一城所处的区域和金岛、蓝天所处的

区域出现“停车难”现象，万达停车场接近饱和。然而，在区域南侧的停车场

却有不少停车位闲置，如亚繁临时停车场、金岛蓝天停车场，这说明：停车场

之问的资源共享程度低，各停车场饱和度不均衡。

而通过对五角场与上海徐家汇、陆家嘴区域的停车特征对比，见表5．2。

表5．2五角场、徐家汇、陆家嘴停车特征对比表

停下场(库)停放特征 区域特征 平均停乍时问(rain) 高峰饱和度 周转率

无角场 商业办公集中区 132 O．8l 3．1l

徐家汇 商业办公集中区 226 1．114 2．43

小陆家嘴 商、Ip办公集中区 267 0．692 1．37

通过对比可以看到，五角场核心区平均停车时间短，周转率较高，这主要

因为五角场现状用地性质主要以商业为主，出行目的主要为购物和娱乐。而等

未来年办公用地投入使用后，停车需求量将进一步增加，且由于办公性质的停

车时间长，造成泊位周转率降低。因此，要解决停车问题，除了项目建设会增

加停车位外，在五角场停车现状低饱和度、高周转率的情况下，非常适合建立

五角场停车诱导系统，使商业办公用地的停车场得以错时借用，调整各停车场

到达量，提高饱和度，保持高周转率，以缓解停车压力，促进五角场副t1，心的

经济发展。

5．3停车诱导策略实施

依据上节停车设施调查现状及分析和第三章的停车泊位信息发布策略，对

于五角场停车诱导系统，制定以下停车诱导策略。

(1)对于翔殷路、邯郸路环岛南侧、政通路北侧区域整体重点诱导，分担

环岛北侧商业开发强度大造成的停车压力。

(2)工作日各个停车场泊位颜色显示条件采用同样的标准；非工作I?1对环

岛北侧的百联、万达、沪东金融大厦等停车场，降低其红颜色显示条件，使泊

位信息多为红色警示状态，尽量引导车辆到金岛蓝天和创智天地等办公类用地

停车场。

(3)非工作日晚高峰时段，万达、百联商业类停车场泊位信息显示为红色

警示状态，减少对其的停车引导。
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停车诱导策略和泊位颜色显示的条件应根据历史数据及系统采集的停车场

新的数据，由专业交通工程人员进行设计和调整。而最初制定的停车诱导策略

则在停车诱导控制中心软件的基础上，由设备提供商实施二次开发，将停车诱

导策略进行整合，在系统中形成策略方案集，按照时间和采集的数据条件触发

调用或者人工调用。实施停车诱导策略虽然会对部分停车场的效益产生一定影

响，但从社会整体效益和缓解停车难问题来说，将使停车诱导系统更好的实现

其功能，实现系统的最优。

5．4停车诱导标志布设

根据五角场土地规划，结合实际停车场调查分析，针对停车难的热点区域，

确定五角场停车诱导系统的范围以政立路、国定路、国定东路、国和路围成的

区域及政立路北侧的创智天地科技园和中央社区。具体区域见图5．4。

图5．4五角场停车诱导系统区域图

按照诱导小区的划分流程，综合考虑停车场用地性质、道路网的布局状况、

自然条件(如河流)的影响，进行停车诱导小区划分。由于本次诱导分区未实

施颜色导向设计，在此不再累述，具体分区见第4．3节颜色导向设计。

按照前述停车诱导标志布设方法，五角场各级诱导屏的布设位置见图5．5。
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图5．5诱导发布屏布局图

对诱导对象停车场的选择见表5．3。

表5．3诱导停车场名称、容量及建设时问表

序号 停牟场(库)名称 可诱导牟位数 备注 建设时问

P1 万达』“场 900 工作时间700个可用停车化 一期实施

P2 百联又一城 208 丁作时间203个可用停车位 一期实施

P3 金岛隘天大厦 190 专用车位方案未定，需协调 ‘期实施

P4 亚繁 80 临时 二期实施

P5 平盛大厦 40 需协调 一期实施

P6 沪东金融大厦 70 限高限宽，优先包月用户 一期实施

P7 中环国际 52 20个专用车位，需协调 暂州不接

P8 创智天地 275 160个商户专用，需协调 一期9=施

P9 创智坊一期 577 居住用地，需协调 辛斤H’r不接

P10 富庆国定 56 需协调 暂时彳i接

P11 金储J～场 9l 10个专刚车化 一期实施

P12 颐高 108 60个专用车位 二期实施

P13 实训基地 480 二期实施

P14 复旦金融 218 _二期实施

P15 创智坊二期 412 二期实施

P16 NSI+292街坊 1800 二期吱施

P17 NS2 750 j期实施

6l
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P18 医药』“场 600 二期实施

P19 公变枢纽 200 ■期实施

P20 创钾科技园 400 三期实施
P21 江湾体育场地下 规划确定

合 计 7507

停车诱导标志布设只是在宏观层面上对停车诱导屏的分布进行规划，对于

具体布设诱导屏的实际位置还需要考虑各种现场因素，其中包括：

(1)道路环境：是否具备施工条件，是否有遮挡问题，与道路周边的设施

是否有冲突。

(2)电力环境：设备安装地段是否有供电资源，供电施工的工程量是否可

以优化。

(3)通讯环境：设备安装地段是否可以铺设通讯网络，且通讯网络是否可

以优化共享。

5．5停车诱导标志设计

依据第三章介绍的停车诱导标志一般设计方法，在设计五角场停车诱导标

志时，由于不实施颜色导向设计，因此各级诱导标志采用的颜色以蓝色为背景

色，白色为指示色，这样能使停车诱导标志更好地融入道路环境。

在标志尺寸上，应首先确定的是各级标志的字体高度，而字高又由道路上

的车速确定，因此应首先调查五角场各条道路上车辆的行驶车速。

通过调查统计，五角场各条道路高峰时段的路段平均地点车速见表5．4。

表5．4五角场道路高峰时段路段平均地点车速

主『：道 路段平均地点车速(km／h) 次下．道及支路 路段平均地点车速(km／h)

翔殷路 40．8 国定路 29．1

黄兴路 43．7 政立路 42．6

网平路 42．5 政通路 24．2

邯郸路 46．5 国和路 33．O

淞沪路 39．8 国定东路 35．5

可以看到，对于主干道，高峰小时路段上平均车速在40～45km／h，对于次干

道和支路，高峰小时路段平均地点车速基本上小于40km／h。下面就根据调查的

车速对各级诱导屏进行设计。

l、一级诱导屏



道(政

立路、国和路)的路段上。依据调查，主干道高峰时段车速为40～45km／h左右，

考虑到丰干道车流量大，且平峰时车速会适度提高，因此，依据车速与字高的

对应关系，在此对字高取高值50cm，则板面大小为6．65×3．30m；而政立路与

国和路车速存在较大差距，但依据统一性原则及避免与主干道一级屏差异太大，

对次干道上的一级诱导屏字高取40cm，则板面大小为5．32×2．64m。因此根据

推荐的一级诱导屏尺寸关系，可得到主次干道上一级诱导屏的具体尺寸图，见

图5．6、图5．7。

图5．6一级诱导屏尺寸图(主干道)

图5．7一级诱导屏尺寸图(次干道)

依据一级诱导屏图示系统的设计方法，则五角场停车诱导系统一级诱导屏

示意图见图5．8。一‘级诱导屏在五角场停车诱导系统’’期工程巾未安装，规划在

二期工程中实施。
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翔殷路

黄兴路

邯郸路

政立路

四平路

淞沪路

图5．8五角场一级诱导屏示意图

国和路
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(2)二级诱导屏

二级诱导屏一般设置于主次干道的交叉口前一定距离，由于转向需求，车

速在此路段会适当减小，依据五角场各条道路的路段平均车速调查结果，计算

车速以<40km／h选取，按照字高跟车速的对应关系，在此选取大值30cm。

五角场由于存在环岛节点，而要满足停车诱导标志反应停车场所在方向和

路线，进行箭头指示，则需要对其图形符号进行特色化的设计。依据导向设计

功能性和系统性原则，从国家交通标志标线规范中1311选取环岛标志的表现形

式：环岛指路标志见图5．9。

一图5．9国标环岛标志示意图

考虑一致性原则，环岛标志仍以缺El的圆弧表示环岛，放射的直线表示相

交道路。考虑到停车诱导标志导向的需求，此环岛导向图形见图5．10。

图5．10停车诱导标志环岛导向图形

可以看到除了常规的表示环岛和相交的道路外，为满足车辆导向的需求，

在停车引导方向的道路上加了一个指示箭头，并将此路线略微加宽，使其更醒

目，这样做到了在标准内的特色化设计。

对于引导路线还有一种变异设计，即仅将引导路线经过的道路表示出来，

而不表示引导路线未经过的道路，这样的好处是能最大限度的突出引导路线。

见图5．11。但该变形设计使图形变得不对称均衡，虽满足导向需求，但作为交

通标志，缺失了指路功能，不符合系统性原则，因此不可取。
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图5．11变异的停车诱导标志环岛导向图形

在字高选取30cm的情况下，板面大小为3．12×0．78m。环岛导向图形的尺

寸见图5．12，可根据导向的不同略作调整设计。二级诱导屏的尺寸图见图5．13。
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图5．12环岛导向图形尺寸图
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图5．13二级诱导屏尺寸图

五角场停车诱导系统一期工程实施的二级诱导屏示意图见图5．14。所有二

圾诱导屏采用条状板面组合方式设置，便于二期工程实施时，增删调换标志。
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翮嗣 _P。I巍垂蕊蕊班丑一。

嗣嚼跨器錾嗣。。。。：_：J￡l

毯隔溉圳P l

图5．14五角场二级诱导屏示意图

(3)三级诱导屏

三级诱导屏设置于停车场入口道路路侧，车速按<40km／h选取，字高按对应
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关系取小值25cm，则板面大小为1．34X 1．14m。三级诱导屏的尺寸见图5．15。

驾
移

图5．15三级诱导屏尺寸图

五角场停车诱导系统一期工程三级诱导屏示意图见图5．16。

T1—1 T1-2 T2

⑧ ⑧ ⑧
T3—1 T3—2 T5

⑧ ⑧ ⑧
T8 T8 T1 1

⑧ ⑧ 画
图5．16三级诱导屏示意图

5．6五角场停车诱导系统综述

停车诱导系统的建立首先需要从宏观层面上解决系统的投资、运作机制，

以保证建立的系统能真正地服务于民。五角场停车诱导系统采取的运营模式为：

区政府投入初期建设资金，并建立相应的机构，开展公益性的停车诱导服务。
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投资和运营开销均由区政府承担。

五角场停车诱导系统以西门子综合交通管理系统Sitraffic SITRACS和相应

的通用外站控制设备Sitraffic MCU．6为基本架构，通过功能模块的剪裁与组合，

实现停车诱导功能。整个系统基本由通讯网络、现场数据采集系统和监控中心3

大部分组成。

在通讯网络方面，考虑到光纤接入和ADSL接入需要大量的市政施工，且

工程周期和资金投入也相对较高，故选择GPRS VPN模式的无线通讯为系统的

主要通讯模式。无线通讯模式，虽然其通讯线路的通讯质量一般，但组网简便、

施工简单，有益于系统的分期实施及未来的变更和扩展。

在数据采集．卜采用两种方式。一是系统接入，通过和停车场管理系统连接，

取得当前卒余车位数。二是独立系统采集，通过线圈等检测设备采集数据，并

计算出当前空余车位数。

五角场停车诱导系统一期工程已于2008年12月30号建成启动，目前系统

运行良好。现场照片见图5．17。

系统启动仪式
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第6章结论与展望

6．1主要研究结论

本文结合停车调查分析和实例设计，针对规划建设停车诱导系统时停车诱

导策略的制定和停车诱导标志的设计，研究提出了一系列的原则和设计标准，

研究成果和主要结论如下：

1、研究分析了我国已建停车诱导标志设计上存在的问题，提出了亟待解决

的关键点，包括根据实际情况制定不同的泊位信息发布策略、停车诱导标志标

准化设计、停车诱导标志特色化设计。

2、通过对城市中心区停车调查和对不同用地性质的停车场停车特征分析，

提出了泊位信息发布策略：分小区、分街区整体诱导；分时段重点诱导；高峰

预警策略。 警

3、依据交通标志国标要求，研究停车诱导标志标准化设计，包括各级诱导

标志形状、颜色、尺寸大小、版面布置及布设形式等。 ．．

4、依据城市导向设计原则，研究停车诱导标志特色化设计，主要包括颜色：’

导向设计和一级诱导屏图示系统设计，使停车诱导标志更美观易读。

创新点丰要体现在应用停车特征数据制定泊位信息发布策略和停车诱导标：．

志的颜色导向设计。应用停车特征数据制定泊位信息发布策略，作为宏观层面毫

一种灵活的交通调控手段，应用适当，不仅增强了停车诱导系统的功效，而且

对区域路网交通调节也有积极的作用。颜色导向设计作为一利，实用美观的设计，

突破了现有道路交通标志设计的一般理念，使停车诱导标志不仅在功能上有所

拓展完善，而且有助于美化道路环境，提升城市形象。

6．2研究展望

论文对停车诱导标志设计研究内容比较完善，但限于时间，许多研究还有

待进一步的深化，以下是下一步研究设想：

l、完善泊位信息发布策略的实施方式，使其更具有实际操作性。

调查采集更多的具有典型特征的样本数据，通过分析研究各项泊位信息发

布策略的实施阂值，并对制定策略的流程进行标准化、系统化设计，从而使泊



第6章结论与展氇

位信息发布策略能更容易地实现程序化，方便地嵌入中心控制软件。

2、为制定停车诱导系统规范提供更为扎实具体的理论和数据支持。

制定国家统一的规范需涵盖停车诱导系统的各个方面，除了本论文研究的

停车诱导标志外，还包括了组建系统的硬件、软件等内容，因此要对这些方面

进行深入研究。并且对于停车诱导标志，也需要进行更广泛的调研，多听取使

用者的反馈意见，使设计更合理。

3、研究停车诱导标志颜色导向纳入停车诱导系统规范的可行性。

跟进停车诱导标志颜色导向设计研究，参考国外使用情况，在国内对其进

行试点应用，通过调查、分析、评价，确定颜色导向设计的实施效果，在应用

成熟后，可考虑纳入国家统一的停车诱导系统规范。
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附录A停车诱导标志尺寸图
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