
根据公安部交管局发布的数据

：

截至

2014

年底

，

中国汽车保有量已经超过

1.5

亿辆

；

全国有

35

个城

市的汽车数量超过

100

万辆

；

北京

、

成都

、

深圳

、

天

津

、

上海

、

苏州

、

重庆

、

广州

、

杭州

、

郑州

10

个城

市汽车保有量均超过

200

万辆

。

车多位少已是城市管理的普遍难题

。

2015

年

，

国家发改委副主任连维良表示

，

保守估计

，

中国的停

车位缺口超过

5000

万个

。

如今

，

停车已成为中国有车一族心

中挥之不去的痛

。

某调查机构发布的

《

中国城市停车

调查报告

(2015

上半年

)

》

显示

，

近八

成车主因停车问题而感到困扰

。

“

停车场作为一种特殊产品

，

其公

共属性在过去很长一段时间内未得到有

关部门的完全认同或重视

，

因此这一基

础设施在数量和质量上大都在

‘

欠

账

’。”

上海社会科学院社会调查中心研

究员陶希东分析

。

据同济大学交通运输工程学院教授

张戎介绍

，

中国城市停车位的供给渠道

中

，

95%

以上是通过

“

配建

”

来解决

的

，

而过去在城市规划中

，

对停车位的

配建标准设置很低或根本没有

，

这就导

致已建成的中心城区停车位几乎没有扩

展空间

。

2015

年

9

月

，

住 建 部 正 式 印 发

《

城市停车设施规划导则

》 ，

立足从规

划源头合力配置城市停车设施资源

。

这也是住建部探索从规划

、

建设和管理

三个环节科学发展城市停车设施的第一

步

。

同一时间

，

全国各地许多城市都重

新修订了原有的停车设施配建标准

。

调整已经开始

，

但因为中国的机动

车数量仍在飞速增长

，

停车位的紧缺在

短期内很难改变

。

陶希东提供了一组数据

：

近几年中

国汽车保有量每年以

13%~15%

的速度

增长

，

预计到

2017

年

，

全国汽车保有

量将达到

17004

万辆

。

根据国际惯例

，

停车位与汽车保有

量的比例应在

1

：

1.2

至

1

：

1.4

之间

，

假

如按

1

：

1.4

计算

，

预计到

2017

年

，

中国

汽车停车位理论需求量将达到

2.38

亿

个

。

“

事实上

，

到

2017

年中国停车位大

约只能增加到

1.05

亿多个

，

还是会存在

巨大缺口

，

在一些特大城市中心城区这

个问题更加突出

。”

陶希东说

。

停车难并非只存在于北上广深等特

大城市

，

在中国的其他城市

，

这个问题

也日益凸显

。

安徽省停车协会提供的一组数据显

示

：

合肥市中心城区小汽车现保有量为

29.6

万辆

，

而中心城区车均泊位仅

0.89

个

；

目前

合肥市中心城区停车需求约

36.4

万个

，

总体

停车缺额高达

11.4

万个

，

停车供需矛盾突

出

。

保守估计中国的停车位缺口超过

5000

万个

，

停车难现象已引起国家层面关注

———

多项利好政策出台剑指“停车难”

2015

年

12

月

15

日

，

国家发改委

、

住建部

、

交通运输部联合印发的

《

关于

进一步完善机动车停放服务收费政策的

指导意见

》

明确提出

，

对具有自然垄断

经营和公益性特征的停车设施服务收

费

，

国家要予以规制

。

“

在城市的中心区域

，

如果道路容

量已经达到或者接近饱和

，

再建新的停

车设施势必会加剧拥堵

。”

同济大学交

通运输工程学院教授张戎告诉记者

。

艾瑞咨询的数据显示

，

在北上广深

四个一线城市

，

一方面

，

其平均停车

泊位缺口为

76%

，

每个城市至 少有

超 过

200

万 车 辆 无 正 规 车 位 可 停

，

另一方面

，

大量的经营性停车场长期空

置

，

近五成停车泊位并没有得到合理利

用

。

《

关于加强城市停车设施建设的指

导意见

》

明确提出

，

要坚持集约挖潜

，

鼓励既有停车资源的开发共享

，

提升停

车信息化水平

，

促进停车与互联网融合

发展

。

早在国家鼓励停车资源开发共享之

前

，

上海

、

杭州

、

无锡

、

郑州都曾试水

“

错时停车

”。

近日

，

山西

、

福建多地都提出要推

进

“

错时停车

”

方案

，

并鼓励和引导政

府机关

、

公共机构和企事业单位内部停

车场对外开放

，

对居住区与周边商业办

公类建筑推行

“

错时停车

”。

上海在

2012

年新修订的

《

上海市停

车场

(

库

)

管理办法

》

就提出

，

市中心

城区新增了停车 资源错时利用制度

。

该

《

办法

》

针对两种类型的

“

错时利

用

”

作了专门规定

：

一是对住宅小区

与商务楼宇等之间错时利用

，

二是对

开设时段性道路停车场

，

充分利用夜间

道路资源

。

综合

《

瞭望东方周刊

》

消息

多地尝试“错时停车” 模式

到 2017 年我国停车位理论需求量为 2.38 亿个

究其原因

，

停车位的供求矛盾突出是当前停车难的最

主要原因

。

一方面

，

车辆快速增加

；

另一方面

，

停车场规

划建设滞后

，

停车位并没有同步增加

。

总体来说

，

中国的停车场管理的专业程度不高

，

散

而乱

。

一个令人费解的事实是

，

与停车难同时存在的

是

，

北上广深停车场泊位空置率达

44.6%

。

这些现象在

2015

年得到了国家层面的关注

。

长期以来

，

我们将交通问题的政策着力点放在动态交通上

，

静态交通长

期被忽视

。

正是从这一年开始

，

静态交通利好政策频出

。

国家发改委

、

住建部等部门先后出台了

《

关于加强

城市停车设施建设的指导意见

》（

以下简称

《

意见

》）《

关

于加强城市停车设施管理的通知

》，

明确提出

“

鼓励社

会资本建设停车场

，

发展错时共享停车

，

提升停车信息

化水平

，

促进停车与互联网融合发展

”。

这一系列直指停车难的政策

，

从国家层面对融资

、

规划

、

建设

、

经营

、

管理等各个方面给予了迄今为止最大限度的开

放

，

其核心是充分发挥市场在资源配置上的作用

，

推动停车产

业化

。

例如

，《

意见

》

提出将停车产业纳入高端装备制造业清

单

，

给予相关政策优惠

，

打造自主装备品牌

。

同样在

2015

年

，

一些创新措施也开始实施

。

例如

，

在全国开展

11

个直接核定停车场建设专项债券发行额

度试点工作

。

其中

，

杭州市获得

200

亿元的专项债券

发行额度

。

无论如何

，

这样的探路

，

都将成为吸引社

会资本参与停车场建设的重要观察样本

。

停车难现象已引起国家层面关注
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