從台北市府修訂「建築物增設室內公用停車空間

鼓勵要點」談停車政策及停車意識

                                                     90/12/17

一‧前言        

今年九月二十六日，台北市政府工務局建築管理處召開修正「台北市建築物增設室內公用停車空間鼓勵要點」(以下簡稱本要點)草案聽證會。會議由建管處劉處長親自主持，與會者除了工務、交通機關的官員之外，還包含建築師公會、建築投資商業同業公會、都市計畫學會、建築學會、立體停車場協會、停車場商業同業公會、專業者都市改革組織及永康社區居民權益促進會等機構的代表。會中發言，凡與建築投資有關的公、協及學會代表均主張應持續鼓勵增設停車空間，而特定的民間人士則持保留看法。 

中華民國立體停車場協會一貫的立場，是協助政府推動獎勵民間參與投資興建停車場，創造停車空間，端正停車文化，改善交通問題。當然不樂見原本具有實質鼓勵效果的法條，經修訂壓縮後形同具文。因此積極提出建言，`呼籲主管機關一本改善停車問題的初衷，維持本要點原有的鼓勵精神及條件。 

二‧要點的要點 

本要點係台北市政府於民國77年依據建築技術規則設計施工篇第59條之2規定而頒訂。希望藉由增加建築物允建高度、允建樓地板面積等誘因，鼓勵投資人於建築基地增設公用停車空間，以改善基地周邊既存之停車問題。為解決停車問題而頒佈的「停車場法」其第9條之規定，也為本要點提供了明確的法源。

本要點頒定以來，歷經79年、84年兩次修正，對鼓勵民間增設停車空間成效尚佳。其最主要的鼓勵條件是在第4條及第5條，茲摘錄其條文如下： 

第4條  依本要點增設公共停車空間之建築物允建應計入容積率核算之樓地板面積，依下列公式計算(增設停車空間免計入容積率核算，但　

        每部免計額最大為40平方公尺)：

          FA=FA+  FA1

          FA：允建應核算容積率之總樓地板面積。

        FA：基準樓地板面積，依都市計畫法及其相關法令規定容積率核計之樓地板面積。 

          FA：增設停車空間允許額外增加核計容積率之樓地板面積，其面積應小於基準樓地板面積之5分之1且應計入核算法定停車空間。

          FA：15 x N

                N：增設停車空間之停車數量(設多層機械停車設備者，每1停車空間以0.6輛計算)；每層增設停車位小於10者，該樓層之N值以零計算，(但採用全自動昇降之機械停車設備者，不在此限)。  

第5條   建築物允建高度、允建樓層數、高度比、深度比或依建築技術規

則建築設計施工篇第164條規定之檢討，得將基地之地面提高H值起算，H值等於增設停車空間之樓層高度總和 (地下層每層增設之停車空間數量在20輛以上及地面以上每層增設之停車空間數量在10輛以上者，其樓層高度始得計算在內 )。但每層停車空間超過3公尺者以3公尺計算，且H值超過9公尺者以9公尺計算。建築物之日照應依有關規定辦理。 

三‧修正草案 

台北市工務局對於如此一個行之有年且頗具成效的法規興起修改的念頭，根據工務局的講法係認為「惟目前因時代變遷，都市計畫及交通政策等或有不同之改變，加上社區意識抬頭，少數核准案件遭受市民強烈抗爭，有必要再行審慎檢討修正。」，因此自88年12月起開始了修法的行動，並於90年5月16日公告修正草案。 

綜觀該修正草案，其修定方向趨向於降低鼓勵誘因，壓縮民間增設停車空間。除了將行政區、文教區排除於適用範圍之外並增加若干設置之限制，影響最巨的改變是嚴苛限制了立體機械停車設備的運用。關鍵在於第4條中N值的定義經修訂為： 

N：增設公用停車空間之停車數量(設多層機械停車設備者，每組機械停車設備之第1、2層每一停車空間以0.6輛計算)；地面以上每層N值未達15或地面以下各層每層N值未達20，其N值以零計算。

也就是說，立體機械停車設備第3層以上的停車空間都被排除在適用範圍之外，不得用以計算允許額外增加之容積樓地板面積(  FA1)。如此幾乎封殺了空間效益最高、使用最便利的停車塔及倉儲式等多層停車設備之選用機會。 

工務局對此修正條文的說明是「機械停車設備停等時間較長，對道路影響仍大，且對鄰近社區有鄰避性之特性，故第3層以上之機械車位不予獎勵。」此一作法及說法涉及若干實質與觀念上的問題，容後次第予以闡述之。

四‧還不到「抑制」的時候 

根據台北市監理處、工務局及停車管理處的統計，到89年底台北市汽車總數計66萬6千5百輛，路外停車位則有36萬9千1百個。顯示尚有30萬輛以上的汽車無家可歸，每天散置於大街小巷，既要忍受日曬雨淋，擔心偷盜破壞，又對周遭的交通與安全造成妨礙。交通部統計處的調查複指出，截至89年底台北市有55萬9千輛小客車，其中有50%左右的駕駛人每天平均要花29.4分鐘找停車位，每個月平均要支出4384元的停車費。

民國80年以後台北市的汽車成長雖稍見緩和，然每年平均仍有3%~5%的增幅。捷運的平均每日載客於89年雖達73萬人次，但由於路線過疏，其對停車需求的舒解有其侷限性。儘管時代有所變遷，不論是讓數據說話或日常實際的生活體驗，台北市民無庸置疑的仍然飽受停車問題的壓力，街道巷弄也尚未能回歸為行人及車輛通行使用。此時此刻，實在不宜以「抑制成長」的思維去全面緊縮鼓勵增設停車空間的範圍，否則政府的施政將與社會實際的需求脫節。 

五‧政策仍然是「獎勵」 

綜觀政府的停車政策，至今仍然高舉獎勵民間投資興建停車場的大旗，並沒有因為時空的推移而易幟。
行政院於89年7月做出指示，敘明「有關停車場之興建係屬地方應辦事項，執行方式應以獎勵民間投資為主。」交通部隨後提出「都市停車場整建管理提昇計劃」，並於90年4月舉辦研討會。該計劃將「以都計建管手段增設建築物附設停車空間」及「推動獎勵民間興建停車場措施」列為4大工作項目之2。路政司今後有關停車場的施政重點為「配合促進民間參與公共建設法公佈實施，推動民間興建路外停車場，另修正公路法，逐步實施買車自備停車位。」

台北市政府的交通白皮書中，明訂停車政策為「以路外停車為主，路邊停車為輔」，並主張「提供優惠措施，鼓勵民間興建停車場或停車塔。」停車管理處至今仍標榜積極辦理獎勵民間興建停車場。

足見獎勵民間增設停車空間乃係政府整頓停車問題的重要政策，尤其在政府預算嚴重排擠的時節，更需仰賴民間的投資。

六‧唯本要點具鼓勵效果

   欲獎勵民間興建停車場、增設停車空間，需要適宜法規的配套。而近年來政府所頒訂最具獎勵精神的法規有以下3個管道：

一是「促進民間參與公共建設法」，簡稱「促參法」。此法頒布於89年2月9日，其施行細則也於10月25日發布，凡屬重大公共建設之投資依法可享有5年免稅、投資抵減、免徵關稅等優惠。而路外公共停車場只要符合下列規模即視為重大公共建設，可享有相關獎勵。但促參法在鼓勵民間投資興建停車場方面並未引起回響，原因之一是私有土地仍難加以運用。政府傾向以BOT公地民建的思維來立法，然而以台北市為例，推動BOT十餘年效果卻非常有限。監察院於90年8月21日通過「台北市政府公共停車位供需失衡」調查報告，指出台北市政府獎勵民間投資興建停車場共14案，迄今只完成4案，其餘未完成10案中又含3案正撤銷中，其績效之不彰可見一般。

一是「利用空地申請設置臨時路外停車場辦法」。原北、高二市及台灣省均訂有相關要點，去年交通部開始自行訂定一套統一的辦法，並於90年7月10日頒布。此法為閒置空地暫時轉做平面停車場使用，提供了申設管理辦法，但對獎勵民間投資自地自建公用停車場則缺乏誘因。

另一個管道就是「建築物增設室內公用停車空間鼓勵要點」。北、高兩市及台灣省都分別頒訂，其中以台北市的鼓勵效果最好。十餘年來，眾多建商運用本要點，為台北市民增設了可觀的公用停車空間，有效舒解了建築物周邊的停車需求。到89年底，在台北市36萬9千的個停車位中，建築物附設停車位計27萬3千個，佔總車位數的7成4，可以說建築物附設停車空間是都市停車空間的主要供應來源。總而言之，就政府獎勵民間投資設置停車空間的辦法而言，本要點儼然成為當前唯一仍具效果的依循管道，不但應予以維護，還需加以推廣。 

七‧機械式停車設備有其存在的價值 

本要點修正草案中，最不妥當的地方在於主觀的限制了立体機械停車設備的選用，排除了3層以上機械停車設備的使用機會。 

寸土寸金的都市裡，往往停車空間難求，停車場用地難覓。為了突破有限基地的瓶頸，立体化的停車方式因勢而生，讓汽車躦入地下或爬上樓層。立體機械式停車設備由於具備高架密集、自動存取車輛的特性，其空間運用效益最高。在相同的基地上，停車塔所創造的停車空間可為平面停車場的十幾倍、為立體自走式的好幾倍，因此逐漸廣受投資者及使用者的接受與愛用。在多層機械停車設備之中，尤以停車塔及倉儲式停車設備最具代表性，係精密鋼構、自動化機電與相關周邊工程的組合，除防震、防颱之外，更有便利及安全的停車功能，萬一水災時，停在停車塔裡面的車子也不怕水淹。

全台灣目前大約有3百餘座停車塔，對岸上海、南京等都市也開始引進興建。日本東京全市到2000年底約擁有4千6百多座停車塔，為民眾創造了11萬8千多個停車空間，而其市容景觀、停車秩序及交通品質均遠優於台北。我們實在不應故步自封，自廢武功，放棄了解決停車問題最有效的工具之一。

一旦此修正草案通過，多層機械停車設備不再被選用，使都市土地利用與投資規劃失去了一個絕佳的選擇機會。以後投資業主可能只好以挖深地下室來增設停車空間，在施工安全、營建工期及投資成本等方面的風險都將大幅提高。

八‧本末倒置的「鄰避性」意識

   工務局修訂第4條的理由係認為「機械停車設備停等時間較長，對道路影響仍大，且對鄰近社區有鄰避性之特性，--」云云。在邏輯上顯然倒因為果。

以停車塔為例，其昇降速度每分鐘都在100公尺以上，平均90秒鐘就可進出1部車。車多人多時固然還是要等，但比起繞行大街小巷辛苦尋覓車位，或在自走式停車場中開上開下，使用停車塔還是單純方便許多。增設的停車空間是要做為公共使用，在公用停車場周邊的道路依規定不得路邊停車。在車流較大的地區，尤其在尖峰時刻，車輛進出停車場都會有排隊的現象。然而只要周邊道路沒有違規停車，就比較不至於造成阻塞。

只要增設停車場，自然會改變周遭的交通生態。台北市絕大多數的社區都缺少路外停車場，以至於街道巷弄都停滿了車子，對社區居民的居家安全與生活品質長期構成威脅。增設社區停車空間最主要的功能就是要吸納附近社區民眾的車輛，讓大家都能把自己的汽車停放到合法的路外停車位，將街巷淨空出來，把道路還給車輛和行人通行。如此一來，所謂的車流擁塞等問題就自然會消弭。最主要的問題還是在於仍有許多民眾不願花錢停車，因此他們不歡迎在自家附近設置公用停車空間，如此他們才能繼續以沒有停車場的理由在巷道中胡亂停車，既不用付費又不怕拖吊。

這樣的「鄰避性」根本不值得鼓勵，政府不但不宜以此做為修法的理由，反而應該積極導正錯誤的停車意識。聽證會當天，有永康社區居民代表表示該社區附近已有足夠的公共停車場，因此不必再增設停車空間。但事實上該地區的街道巷弄，仍舊到處塞滿了汽車，使得車輛要婉蜒而行、行人須步步為營。社區團體幹部應該積極勸導民眾將個人的車輛停到公共停車場裡面，讓巷道淨空，使車行較順暢、居家更安全。

面向新世紀，台北市民必須要有更優質的市民意識。要身體力行使用者付費的觀念，要體認享用開車的便利之時也必須承擔停車的社會成本。

九‧不應以「個案」框限「通案」       

過去在本要點的運用上，或許有少許案件在處置上引發爭議，然而絕大部份增設停車空間的案子都能達到正面的效果，形成政府、民間投資業者與使用民眾三贏的局面。少數個案或許在規劃上有缺失，在審議上有爭議，理當就事實做具體檢討，不應予以擴大宣染因噎廢食。

停車塔及多層倉儲式停車設備是否適用，須就個案之地理環境、停車需求、量體大小、建物配置等做分析規劃、審議檢討，實在不宜以通案加以箝制。選用最適合的停車場形式與設施，有其專業性的考量，立法的精神應該把選擇權開放給投資業者，再依法做專業的審核，不應就特定停車型式主觀的予以封殺。

十‧結語---改善停車問題須跨局處整合

都市的停車問題有其多面性，主管機關固然是交通單位，然與建管都計單位的法規開放、警務單位的交通執法直接相關，甚至也涉及民政單位的社區導正、教育單位的法治教導及新聞單位的著墨宣傳等。交通主管機關對停車問題固然要承擔絕大部份的責任，但如果沒有各相關局處的全力配合，恐怕是難竟其功。

我們深切期望在市政白皮書一致的目標之下，市府各單位都能有共同的停車意識，在各別的施政中主動考量改善停車問題的措施。如民政局所推行的「推動友善里鄰生活環境認證」活動，今年就將「鄰里停車空間自律」列入評選組別，其評選標準包含社區有否停車位數量調查、鄰里如何推動有秩序的巷道停車等。雖然起始受推薦的鄰里只有6個，但已難能可貴的跨出了第一步，對提昇社區居民的正確停車意識必然有其正面的效應，從而也播下了改善社區停車問題的種子。

