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东莞地铁与私人小汽车换乘研究

麻 欢
东莞职业技术学院� 广东� 东莞� 523808

摘� 要：为了吸引出行者选择公共交通方式，缓解东莞城市中心区的交通拥堵，论文对东莞地铁与私人小汽车的

换乘进行研究。文章首先阐述了东莞地铁、机动车的发展情况，然后在调研和梳理东莞地铁与私人小汽车换乘现状的

基础上，分析了东莞地铁与私人小汽车换乘存在的四个主要问题及其原因，据此提出了五条可行的优化对策。
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引言：随着东莞经济的发展，私人小汽车的保有量

逐年增加，这会导致土地资源有限的市区更加拥堵。为

了减少小汽车进入市中心，选择“私人小汽车+地铁”的
出行方式十分必要[1]。这种换乘方式在小汽车拥有率较高

的国家或地区较为普遍，即由居住点驾驶小汽车前往地

铁车站，再搭乘地铁前往目的地[2]。为了吸引出行者由私

人交通方式转向公共交通方式，缓解东莞城市中心区的

交通拥堵，有必要对东莞地铁与私人小汽车的换乘进行

研究。*

1��东莞地铁及机动车的发展概况

1.1  东莞地铁的发展概况
截至2024年12月，东莞地铁仅有2号线一条线路在运

营。2号线为东莞市的第一条地铁线路，2016年5月27日正
式开通运营。该线一、二期工程起于东莞市北部的石龙镇

与茶山镇交界处的广深铁路东莞站，止于东莞市西南部的

虎门镇白沙村的广深港高速铁路虎门站，线路总体呈东北

至西南走向。一、二期工程全长37.8 km，设有东莞火车
站、茶山站等15座车站，各站概况如表1所示。自2号线开
通以来，实现了广深铁路、广惠城际铁路、穗莞深城际铁

路、广深港高速铁路的互联互通，加强了东莞市中心城区

与西南部虎门、厚街等经济发达重镇的联系。

1.2  东莞机动车的发展概况
截至2024年12月底，东莞市机动车保有量为441.46万

辆[3]。自2011至2024年，东莞市机动车保有量总体上呈增
长趋势，具体见表2。据调查，机动车保有量中主要为私
人小汽车，其发展趋势与机动车基本同步。随着私人小

汽车保有量的增长，东莞市中心、镇中心的停车设施供

给不足日益凸显，城市道路、商业区、居住区等区域的

“停车难、停车乱”的问题尤其突出，严重影响居民的

项目基金：东莞职业技术学院校级基金项目（项目

名称：智慧城轨建设背景下提升东莞地铁换乘效率研

究，项目编号：2022c18）

出行和生产生活，制约了城市交通的高质量发展。

表1��东莞市历年机动车保有量及增长率

序号 年度
机动车保有量

(万辆)
增长率(%)

1 2011 87.3 ȟ

2 2012 101.3 16.0 
3 2013 119.4 17.9 
4 2014 137.9 15.5 
5 2015 167.2 21.2 
6 2016 206.1 23.3 
7 2017 262.2 27.2 
8 2018 296.5 13.1 
9 2019 325.3 9.7 

10 2020 343.6 5.6 
11 2021 365.8 6.5 
12 2022 389.6 6.5 
13 2023 415.9 6.8 
14 2024 441.46 6.1

数据来源：东莞市公安局及东莞市国民经济和社会发展统计公报

2��东莞地铁与私人小汽车换乘的现状

据调查，东莞地铁2号线的大部分车站位于城区、经
济强镇中心、交通枢纽等土地开发强度高的区域，这些

区域在地铁车站周边没有空闲的土地设置公共停车场。

目前，东莞地铁实现了与私人小汽车换乘的车站主要是

茶山站。

茶山站位于东莞市北部的茶山镇，属于东莞的城市

外围地区。该站设有8个出入口，其中开放的出入口有4
个（即A、B、G、H出入口）。在迎宾大道两侧的A、G
出入口的周边分别设置了一个公共停车场。其中茶山站G
出入口停车场较大，总占地面积约8600多平方米，设有
停车位281个，设置有1个机动车出入口和2个人行道出入
口。茶山站A出入口停车场总占地面积约1000平方米，设
有停车位34个，设置有1个机动车入口、1个机动车出口
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和1个人行道出入口，能停放的小汽车数量有限。两个停
车场的停车收费标准在《关于调整我市机动车停放服务

收费有关问题的通知》（东发改[2019]468号）的基础上
做了一定的优惠，详细情况如表3所示。
出行者可以根据汽车行驶方向、剩余停车位数量选

择将私人小汽车停在两个公共停车场的其中一个，然后

再乘坐地铁2号线进入市中心或者地铁沿线的其他目的
地。通过这种“私人小汽车+地铁”的方式，减少了出
行者的出行时间和出行成本，提高了出行者通勤和办事

的准时性，也从一定程度上缓解了东莞市中心的交通拥

堵、“停车难、乱停乱放”现象。

表2��东莞地铁2号线茶山站出入口周边停车场情况

序号 车站名称
地铁站
出入口

地铁站出入
口开放情况

公共停车场

总占地面积
(平方米)

停车位总面
积(平方米)

停车位数量
(个)

机动车出入
口数量(个)

人行道出入
口数量(个)

停车收费标准

1

茶山站

A 已开放 1000 488 34 2 1

15分钟内免费；白天（7
点至20点）首个3小时以
内收费5元，超过3小时，
每增加 3 0分钟增加 0 . 5
元；夜间（20点至次日7
点），每小时收费1元；
24小时最高限价21元。

2 B 已开放 ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ

3 C 未开放 ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ

4 D 未开放 ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ

5 E 未开放 ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ

6 F 未开放 ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ

7 H 已开放 ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ ȟ

8 G 已开放 8663 4033 281 1 2
收费标准与A出入口停车
场相同

3��东莞地铁与私人小汽车换乘存在的问题

3.1  停车场机动车位利用率不高
据调查，在工作日白天，地铁2号线茶山站A出入口

停车场被使用的机动车位为29个，利用率为85.3%，而
G出入口停车场被使用的机动车位为206个，利用率为
73.3%，两个停车场的利用率均小于90%，尤其是G出入
口停车场的利用率明显过低。

究其原因，主要是由于其停车收费优惠幅度不大。

一般通勤人员的上班时间为8:00—18:00。为了避免上班
迟到，出行者早上需要提前将小汽车停到地铁站周边停

车场再搭乘地铁上班，下班后出行者先搭乘地铁到达地

铁站周边停车场再换乘小汽车回家。考虑乘坐地铁所需

的时间、换乘时间以及一定的时间冗余，早上可能需要

早于上班时间一小时（即7:00）到达停车场，下午可能需
要晚于下班时间（即19:00）到达停车场。因此工作日小
汽车停在停车场的时间一般为7:00—19:00，总计约12个
小时。按照现有的停车收费标准计算，每天停车费大约

12元。停车费加上乘坐地铁的费用相对于其他交通方式
没有明显优势，对出行者的吸引力不够高，选择“私人

小汽车+地铁”的换乘客流不多，因此停在这两个停车场
的小汽车无法占满机动车停车位。

3.2  地铁站出入口与停车场间换乘时间较长
茶山站A、G出入口与两个停车场之间有时存在步行

不畅、走行时间较长等问题。

茶山站G出入口停车场与G出入口之间有2个人行
道，A出入口停车场与A出入口之间有1个人行道，但是
由于停车场内部较大尤其是G出入口停车场面积达到8600
多平方米，并且它们之间缺少足够的引导标识，可能会

导致出行频率较低的出行者无法快速进入地铁出入口或

者停车场，增加了出行者的换乘时间。

另外自行车、电动车有时乱停乱放在停车场与地铁

站出入口之间的人行道、地铁站出入口，导致换乘通道

被堵塞，出行者被迫绕行，因此也增加了出行者的步行

时间。

3.3  私人小汽车进入停车场不畅
在早高峰时段，私人小汽车有时可能会堵在停车场

入口处，无法快速进入停车场内部停车。

茶山站A、G出入口停车场在入口外方、沿着来车方
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向的一定距离处均没有设置提示剩余停车位的显示屏，

停车场也没有将其信息同步至地图软件，出行者驾驶小

汽车进入停车场前无法提前了解机动车位的使用情况，

当剩余停车位不足时可能会造成大量小汽车在入口处排

队等候进入停车场，也会导致出行者无法根据停车位的

剩余情况选择其他停车场停车，最终会增加出行者的出

行总时间。

3.4   出行者对停车场的安全性存有疑虑
茶山站A出入口停车场为无人值守，G出入口停车场

为有人值守，虽然都设置了出入口管理措施，但其收费

单位在入口处的收费标价牌上声明：不对停放的私人小

汽车负有保管责任，停放在停车场的小汽车如果遭到剐

蹭、盗窃等引起的损失均由停放人自行承担。这会导致

出行者无法放心地将其私人小汽车停在这两个停车场，

对停车场的安全性有一定的担忧，降低了“私人小汽车+
地铁”出行的吸引力。

4��东莞地铁与私人小汽车换乘的优化对策

4.1  创新机制，实行停车分类收费
为了提升停车场的吸引力，引导更多的出行者选择

私人小汽车换乘地铁出行，世界上大多数国家或地区停

车场均采取了免费或者低收费的优惠政策。结合我国的

国情以及东莞市的具体情况，东莞地铁运营企业、停车

场管理单位以及城市相关部门可以协商建立停车场成本

共担、利益共享的机制。在地铁站周边停车场实行分类

收费，对选择“私人小汽车+地铁”出行的停车实行更加
优惠的收费，总费用力求低廉，相对于私人小汽车等其

他交通方式应具有明显优势，从而吸引更多的客流，缓

解东莞市区的拥堵压力；而对于在停车场停车却不换乘

地铁的出行者按市场价收取停车费用，减少停车场的成

本压力。

4.2  优化换乘流线，设置醒目的引导标识
重点优化停车场与地铁出入口之间、停车场内部的换

乘流线，缩短出行者的换乘距离。沿着人行道、停车场内

部道路组成的换乘流线，在地面、立柱、墙壁等比较醒目

的位置每隔一定的距离设置明显的引导标识，以便出行频

率较低的出行者快速进入地铁出入口或者停车场。

4.3  整治乱停乱放，保持换乘通道畅通无阻
东莞城市管理部门、停车场管理单位、地铁运营企

业等单位加强沟通和协同，利用监控视频、广播、无人

机、机器人等设备，建立事前防范、事中处置、事后惩

戒的综合治理体系，全方位、全过程整治在地铁站出入

口及其与停车场之间的人行道上乱停乱放自行车、电动

车现象，减少换乘通道的堵塞，避免出行者绕行。

4.4  采用智慧停车系统，畅通小汽车入场
停车场采用智慧停车系统，在入口外方沿着来车方

向的一定距离处（如5m或10m）设置电子显示屏，关
联各种常用地图软件，在屏幕上实时显示和语音提醒停

车场内的停车位剩余数量，并向小汽车出行者提供可行

的停车建议，避免大量的小汽车在停车场入口处排队等

候，保障私人小汽车快速顺畅的进入停车场。

4.5  加强监管，保障私人小汽车安全
在无人值守的停车场增加管理人员，在停车场内部

增设监控视频等设备，根据实际情况可布置无人机、机

器人等新设备。停车场管理人员加强对停车场内部及周

边环境的人工巡逻和机器巡视，承担起保管私人小汽车

的责任。当停放在停车场的小汽车遭到剐蹭、盗窃等损

失时，提供视频录像并且配合做好相关调查，减少出行

者对停车场安全性的疑虑。

结束语

论文诊断出东莞地铁与私人小汽车换乘方面存在停

车场机动车位利用率不高、地铁站出入口与停车场间换

乘时间较长、私人小汽车进入停车场不畅、出行者对停

车场的安全性有疑虑等四个主要问题，剖析问题产生的

原因，并针对性地提出优化对策。论文的研究可以指导

未来开通运营的东莞地铁其他车站与小汽车的换乘的优

化，也可以为其他城市的地铁与小汽车的换乘提供借鉴

和参考。 
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