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对于长期遭受交通拥堵之苦的

“首堵”北京而言，是否征收拥堵费

一直是社会关注的焦点。去年年

底，北京交通委明确表示，2016年

将研究试点征收拥堵费。无独有

偶，上海交通委也在考虑征收拥堵

费的事情。一语激起千层浪，一时

间，消费者的质疑声不断。拥堵费

离我们越来越近，中国的“堵城”

们真的准备好了吗？

交通拥堵已经成了国际上各大

中心城市的通病。据百度地图数据

统计，2015年，北京上下班高峰期

间机动车平均时速为23.6公里/时，

上海为 22.3 公里/时，广州为 27 公

里/时，如此龟速让人苦不堪言。同

时，拥堵给城市带来的经济损失也

是巨大的。据不完全统计，中国15

座主要城市每天因拥堵共损失10亿

元，一年的损失达到3600多亿元。

除了时间成本和经济损失，人

们还必须承受因拥堵造成的污染。

去年12月8日，北京首次启动空气

重度污染红色预警，工厂停工、学

校停课。对此，环保部认为，北京

的雾霾污染物主要来自机动车。

严重的交通拥堵几乎让城市失

控。有不少人质疑，政府应该通过

道路建设来缓解拥堵，而不是通过

征收拥堵费这些“简单粗暴”的手

段来缓解。然而，国际上大多数城

市道路增加的速度难以赶上车辆增

加的速度，在此情况下，这些城市

都在考虑征收拥堵费。据上海交通

大学安泰经济与管理学院执行院长

陈宪介绍，上海每 5 年增加 3%-

4%的道路，此外，通过拓宽道路，

可增加7%-8%的道路面积，但私家

车的数量却要增长 10%以上。通过

收取拥堵费这样的价格机制来引导

需求，其目的是希望人们更多地选

择公共交通，改变出行方式，这也

是短期内的无奈之举。

尽管城市道路已经不堪重负，

但大多数消费者并不愿为拥堵埋

单。不少网友表示，消费者在购买

汽车时已经交了车船税，加的汽油

也有燃油附加税，而且道路是公用

的，现在又要收拥堵费，道理何在？

对此，陈宪认为，消费者必须

分清公共服务和公共事业两者的区

别。公共服务是为社会公众参与社

会经济、政治、文化活动等提供保

障；公共事业是指负责维持公共服

务基础设施的事业，包括电力、供

水、废物处理等。而国家道路属于

公共事业，并非公共服务，所以就

像水、电、煤一样，消费者使用时

是需要付费的，其使用价格也是由

国家调控的。征收拥堵费就像如今

电费根据波峰、波谷收费一样，通

过价格来平衡需求。因此，他认

为，对于农村道路和普通的城市道

路只要缴纳燃油附加税就可以了，

但当某些城市道路的拥堵已严重影

响到大家的效率时，在特定地段、

特定时间段征收拥堵费是有必要的。

在政府发出考虑征收拥堵费的

消息后，网上怨声一片。车主关心

的是，拥堵费该怎么收、收多少，

才能公平客观？

这确实是个难题。首先是怎么

收的问题。交通拥堵的贡献者不仅

是私家车，还有公务车、出租车和

公交车。其中，公务车特别受到关

注。因为公务车是由公共财政支

持，拥堵费对于他们来说不痛不

痒，如何才能一视同仁？有专家建

议，在收取拥堵费时，也要严控公

务车数量，规范其使用流程。

其次是收多少的问题。收少了

达不到效果，收多了会让畅顺的道

路成为富人专享，引发社会的不

满。对此问题，陈宪表示，富人确

实对收费不敏感，但不能因为他们

不敏感就不收费。毫无疑问，收费

影响最大的将是工薪阶层。北京交

通大学法学院教授张长青认为，拥

堵费推出的同时，应明确调整甚至

取消的机制。他建议，拥堵费可与

原油价格挂钩，在国际油价长期居

高不下的情况下，可调低或取消拥

堵费，反之则可以调高。

其实，暂且不论如何收费才能

客观公平，如果通过收费真的能够

解决交通拥堵问题，相信还是有人

愿意花钱买畅通的。只是在征收拥

堵费之前，政府已在一些中心城市

实施了限号、限行等政策，效果却

不尽如人意。因此，消费者难免质

疑，拥堵费真的有用吗？

目前，国际上有很多城市都已

经开始征收拥堵费，其中包括斯德

哥尔摩、新加坡、伦敦、米兰等，

我们不妨来看看这些国家实施的效

果。斯德哥尔摩是世界公认的收取

拥堵费政策实施最成功的城市之

一。政策实施期间，统计数据显

示，该城市空气污染物排放减少了

10%-14%，空气质量提升了 2%-

10%，交通流量则下降了20%左右。

国家发改委城市中心规划院信

息室主任姜鹏认为，从国外经验来

看，如果费用收取合理，效果可能

比限行大。但也有专家指出，斯德

哥尔摩的城市人口仅为80万，和中

国的一线城市没有可比性，如果盲

目地借鉴国外，效果并不见得会好。

事实上，在征收拥堵费的问题

上，并不是每一个城市都像斯德哥

尔摩那么成功。譬如，伦敦在收费

之后，其城区行车速度一度从每小

时 13.96 公里增至 16.99 公里。但好

景不长，4 年后又回落到 15 公里。

不免令人担心，如果中国在征收拥

堵费一段时间后，也像伦敦一样，

治理效果下降了，为此是否会继续

提高拥堵费价格，导致恶性循环？

另外，国外虽有成功的案例，

但相比这些国家，我国中心城市的

规划布局也存在差距。斯德哥尔摩

在征收拥堵费的同时，大力建设地

铁和轻轨，将公共交通、工业区及

商业圈相匹配。也就是说，人们愿

意放弃开车，很大一部分原因在于

采用公共交通出行够方便。

但看我国，上下班高峰时间段，

北上广各大公交、地铁几乎都是拥挤

不堪。如果说征收拥堵费的目的是

为了改变人们的出行方式，从使用

私家车转变为公共交通，这势必意

味着公共交通的压力会更大。而就

目前的情况来看，这些讨论征收拥

堵费的城市公共交通似乎并没有能

力来迎接这一批转化而来的流量。

可见，如果不先从城市规划、公共

交通、道路设计下手，就贸然征收

拥堵费，或许会激起更多的民怨。

对此，多位专家建议，拥堵费

必须取之于民，用之于民。收取的

费用必须用在公共交通的建设和环

境治理上。国家发改委综合运输研

究所城市交通研究室主任程世东认

为，经济杠杆能起到一部分作用，

发展公共交通才是根本。这需要政

府部门加强城市路网规划和建设，

加大对公共交通的投入。

到底是先建设再收费，还是先

收费再建设，这似乎成了一个先有

鸡还是先有蛋的问题。

其实，站在消费者的角度，最

重要的还是出行方便。如果乘坐公

共交通能更顺畅，即使不收拥堵

费，也会有人自觉选择公交或者地

铁出行。毕竟，谁愿意开着车在路

上堵得慌呢？

征收拥堵费，你准备好了吗？
该收吗？怎么收？收多少？

不只是拥堵费

在香港，你很难找到一条超过北京环线

那么宽的马路，大部分道路是双行或单行

道。道路虽窄，层次却非常分明，高架桥、

双层路、回转线比比皆是。大部分高架桥定

为单行道，以弧形分流车辆。

此外，为了改善市民的出行环境，香港

大量建设天桥、地道、空中走廊，为行人拓

展了很多步行穿梭的捷径。而且天桥、地

道、空中走廊都安装有电梯，极

大地方便了行人上下。香港地铁

站亦开设便利的行人通道，令行

人可沿地下通道走到附近不同方

向的出站点，接近目的地。立体

空间的科学利用，将人车分流，

解决了混合交通的争道问题。

发达的轨道交通系统，是东京消除拥堵

的利器。与各大国际都市相比，东京地铁系

统非常“给力”，绝对称得上领先世界。据

统计，目前东京的交通出行总量中，地铁系

统占 86%，远远高于纽约的 54%、巴黎的

37%和伦敦的35%，而汽车出行只占交通总

量的 11%。另外公交巴士、摩托车及其他

（自行车、步行）分别占1%。

东京轨道交通的发达，并不仅仅

限于线路多和覆盖面广，更为重要的

一点是“换乘便利”，交叉站点的换

乘步行时间平均不会超过5分钟。另

外，东京的所有住户中，从住宅到最

近车站距离不足 500 米的占 61.9%，

超过1公里的只占0.53%。

★

看看其他城市如何治堵

2008 年，纽约曾征收过拥堵费。由

于居民反对，政府将拥堵费价格下调，下

调后效果并不理想。但是，纽约对于如何

治理交通拥堵，有一套灵活的道路管理方

法。首先，对于道路是单行还是双行，其

规定并非一成不变。譬如，为了缓解从皇

后区进入曼哈顿区的车辆常常堵塞在皇后

区大桥上的情况，纽约政府把大桥路面

改成潮汐车道，灵活管控。另

外，驾车人数变化与道路管理相

挂钩。纽约高速公路上，交规规

定一辆车乘坐 3 人以上的时候，

可以享受优先路权，即可以在专

用快车道上行驶。否则，就只能

在普通车道上行驶。

新加坡是世界上最早征收交通拥堵

费的国家，早在 1975 年就开征了拥堵

费。然而，对于治理交通拥堵，新加坡

政府可谓是多管齐下。在征收拥堵费的

同时，新加坡还实行车牌拍卖制度。目

前，新加坡的私家车车牌已经被戏称为

“全球最贵铁皮”。最近的拍牌结果显

示，新加坡 1.6L 排量以下车

型的私家车牌照价格为64700

新加坡元（约合人民币29.5万

元），1.6L 排量以上车型的私

家车牌照价格为71889新加坡

元 （约合人民币 32.8 万元），

几乎相当于当地两室一厅住宅

的价格。

★★★香港
道路规划错落有致

东京
轨道交通四通八达

纽约
灵活的交通管理方式

新加坡
全球最贵“铁皮”
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拥堵费已到了
非收不可的地步？

消费者该不该
为拥堵埋单？

拥堵费真的是
治堵良药？

如何收费
才能做到公平客观？

贸然征收，
公共交通准备好了吗？

★★

“拥堵延时指数”指居民平均一次出

行实际旅行时间与自由流状态下旅行时间

的比值，比值越高，该城市交通越拥堵。


