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□

童大焕

本月

15

日起，韩国

819

个公共机构保有

的公车将实施单双号出行制； 推出公务员

班车；政府建筑内的空调设定温度在夏季、

冬季分别调高和调低

1

摄氏度；规范公共部

门用电等。此外，韩政府部门公车将逐步削

减

30％

；

2012

年前，半数公车将换成节能型

氢动力车或经济型轿车。

韩国政府的公车数量之少，说起来很

多人都会很惊讶。中国每年用在公车上的

开支达

３０００

亿元，比我国教育、卫生两项

事业财政支出的总和还要多。且各地公车

的政府采购量，每年都以

２０％

以上的速度

递增。 早先的韩国一样公车为患，首尔市

政府曾经连各课室（处级）都配备公车。为

解决“行车难和停车难”问题，市政府以身

作则，下决心进行公车改革，公车数量减

少到

４７

辆，其中给行政长官配备的“官车”

仅有

４

辆：市长

１

辆，

３

位副市长各一辆。 韩

国公共机构能源消费占韩国全部能源消

费的比例不到

4％

，但韩国政府还是希望，

公车限行等节能措施能使公共机构的能

源消耗减少

6.6％

。

我国的公车改革经历了五花八门的

措施， 甚至是一些将腐败合法化的措施

（比如按级别发放高额补贴， 甚至高过

工资），但公车不减反增，而且有很多跟

下属或管辖单位 “借” 的可能根本没计

算在内。 就在人们对公车改革失去信心

的当口，奥运来了，油价上涨来了，汶川

地震也来了。 奥运对北京畅通、 环保的

硬要求， 国际油价高涨、 国内节约赈灾

的需要等， 迫使中央政府下定决心节能

减排。 尤其是为了奥运的畅通和环保，

今年中央国家机关的公车将有至少一半

以上、 最多

70%

在四个月时间内处于封

存状态， 达到全年的三分之一。 这么长

时间里封存这么多公车仍然不影响行政

效率， 是否说明今后的公车至少可以减

少一半？！ 由此亦可看出，公车改革，不

是能不能的问题， 而是愿不愿、 敢不敢

的问题。

由于公地悲剧， 我国的公车都是油

耗子。 北京政协委员李少华的一份调查

显示：

2004

年北京

135

万辆小客车中，公车

虽然仅占

26.7%

，但在实际行驶中，除出

租车外，公车与私车的比例却达到

4

比

1

。

也就是说，

26.7%

的公车竟然占有了

80%

的道路资源。 如果减少一半公车，我国可

以节约

40%

的道路资源， 减少全社会

40%

的汽车油耗。

韩国的公车改革中有一项： 推出公

务员班车， 跟我前不久提出的 “单位公

交”制度不谋而合。 “单位公车”制集合了

公共交通和私人交通的各自优点， 又克

服了这两者的各自缺点：首先，它和公交

车一样廉价且更廉价，都是免费；其次，

它比公交车舒适性和通达性都更好，一

般都有座位，就在员工居家附近接送，而

且是一站直达，无需换乘；第三，它和私

家车一样舒适便捷，甚至更舒适便捷，可

以不用自己开车，可以在车上想事情、聊

天甚至打盹， 而且不用负担私家车一样

的昂贵费用；第四，从公共利益角度看，

它占用的道路资源是私家车的几十分之

一。 另一方面，它节约了大量的小汽车消

耗， 对政府、 单位和全社会的 “节能减

排”，对于建设廉价政府，意义深远。 “单

位公车”制无需单位增加投入，卖掉一两

辆小汽车， 就足以购买一辆豪华中巴或

豪华大巴， 而且使单位交通福利惠及的

人数大大增加， 增加了单位福利的公平

性。 同时，“单位公交”可以减少甚至避免

公车私用。 一方面是中型和大型客车的

驾照要求更高，另一方面，没有多少人愿

意一个人开着大客车到处跑， 到时还要

送回司机处，打车或坐公交回家，那样既

不方便也没“面子”。

这样看，公车改革的方向其实已经很

明了： 在大幅度削减小汽车数量的同时，

不搞个人补贴制，而是用单位公交或由机

关事务管理局统筹公务员班车的形式加

以替代。

■

由彼及此

公车改革的方向原来在此

□

张贵峰

“公路修好了却连还利息都困难”，广东省交通

厅厅长何忠友日前表示。据悉，该省“

2007

年，政府还

贷公路收费站债务为

696

亿元，而当年通行费收入约

65

亿元，扣除水利基金、小中修保养等专项支出以及

管理费后，用于还贷的资金仅为

33

亿元”。（《新快报》

7

月

8

日）

交通部门抱怨公路收费不够还利息， 广东省并

非第一例，两年前，河南省交通部门就曾有过类似的

诉苦：“去年河南省

150

多条干线公路收费站仅有

51

个完成了征收任务。 今年干线公路通行费收入还不

够偿还省级统贷统还贷款的利息。”而据年初国家审

计署的审计公告，“债务负担偏重”，是现行收费公路

存在的问题之一。

究竟是什么造成了公路收费“还利息都困难”的

局面？是因为公路的收费规模不够大，收费收得还不

够高、不够多吗？答案当然是否定的。 上述审计署公

告明确显示，目前我国收费公路的主要弊端正在于：

“收费公路规模过大”———“

16

个省（市）新增二级以

上公路的

67%

为收费公路， 总里程达

6.35

万公里”，

“条件稍好的二级以上公路几乎都是收费公路”；管

理成本过高———在广东，

65

亿通行费，“用于还贷的

资金仅为

33

亿元”，说明其管理成本已高达近

50%

。

那么，如何根本解决“还利息都困难”的公路收费

困局？ 增设收费站、延长收费期限、提高收费标准，显

然都不是办法。 因为这样做，不仅会加剧和恶化上述

收费公路固有弊端，而且也是种种现实的社会要求所

绝不允许的———首先，国家的法律、政策不允许———

国务院《收费公路管理条例》明确规定：“公路发展应当

坚持非收费公路为主，适当发展收费公路”，并且《条例》

对公路收费站的空间间隔、 收费时限均有严格要求，而

在去年底，交通部亦曾表示：“将会同有关部门，减少普

通收费公路数量，优化收费公路结构。 ”

更重要的是，目前居高不下的物价形势、民生压

力不允许。 统计显示，今年

1

至

5

月，我国

CPI

指数同比

上涨

8.1%

，通胀形势非常严峻，更不用说，在国际原油

价格暴涨、国内成品油价格大幅提高的背景下，交通

成本压力早已十分巨大。 如广州市社科院日前发布的

一份报告显示，“在广州市， 平均每月的养车费用为

2000

多元，高过美国”。其中过路费、路桥费等养车成本

的繁密、昂贵，正是造成“高过美国”的重要因素。

如此看来，解决“还利息都困难”的治本之计只能

是，彻底取消公路收费，以开征燃油税的方式取而代

之！ 这样做的好处，无疑十分明显：

其一，有利于根本解决公路收费管理成本过高的问

题。 直接在成品油销售的源头征收燃油税，其征收成本

显然比成千上万的公路收费站要低廉俭省得多，也可监

督得多（如避免不缴费的“特权车”、“人情车”的泛滥）

———至少数以万计的收费人员的人工成本，可以因此被

大大精简。其二，这也有利于促进收费公平和能源节约，

与繁琐而机械的公路收费标准相比，烧多少油便交多少

税（费）征收方式，无疑更加公平合理，能引导人们理性

消费（主动节油而不是想方设法逃费）。 最后，或许也是

最重要的是，以征税的方式筹集公路建设资金，由政府

财政直接为公路建设埋单，才能充分体现和张扬公路的

公共品性质， 从而根本遏制公路在部门利益挟制下，愈

来愈严重私化、暴利化倾向。

■

第一视点

公车改革的方向其实已经很明了： 在大幅度削减小汽车数量

的同时，不搞个人补贴制，而是用单位公交或由机关事务管理局统

筹公务员班车的形式加以替代

“还利息都困难” ？ 那就取消它

解决“还利息都困难” 的治本之计只能是，彻底取消公路收费，以开征燃油税的方式取而代

之！ 以征税的方式筹集公路建设资金，由政府财政直接为公路建设埋单，才能充分体现和张扬公

路的公共品性质，从而根本遏制公路在部门利益挟制下，愈来愈严重私化、暴利化倾向
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