
治黑车，“罚”不如“法”

曲哲涵

●有垄断就容易有“黑市”。 消除垄断、为百姓提供价廉质优且充足的交通服务，“黑车”才没有存活的空间

报载，国庆中秋两节期间，京沪

高速公路客运一票难求， 扬州一对

夫妇“灵机一动”，借辆大客车跑起

了客运，不料这辆“黑车”途中被查，

两人弄巧成拙。

眼下，不论在哪个城市，无照经

营、非法揽客的“黑车”可不少，有三

轮、摩的、小轿车，也有中巴、大客。

谓之以“黑”，是因为这类车低价揽

客， 大大挤占了正规运营车辆的盈

利空间；他们只赚钱不纳税，影响国

家税收收入； 他们不定期强制检测

车况，不投保三者险，不提供任何乘

车凭据， 乘客安全缺乏保障。 基于

此，从公安部、交通部到基层管理部

门，都千方百计对黑车围追堵截。某

市运输条例规定，“黑出租”拉活儿，

将被罚款 3 万—10 万元，管理部门

的决心，可见一斑。

然而仔细思量，围堵、重罚绝不

是办法。

有需求就会有供给。 正是因为

“一票难求”———公共交通服务资源

的严重不足， 才让老百姓不得不求

诸“黑车”。“黑车”在一定程度上弥

补了城市交通的“脱节”，尤其在大

城市的城郊接合部，公交线路稀少、

候车间隔时间过长，居民早晚出行，

全仗“黑车”帮忙。 而管理部门整治

“黑车”，反令人们叫苦不迭。增加公

共交通供给，满足百姓的出行需要，

才是打击“黑车”的治本之策。

有垄断就容易有“黑市”。 就拿

出租车来说，出于管理需要，有关部

门一定程度上控制着行业门槛。与此

同时，出租车“份儿钱”沉重，增加的

运营成本，最终都转嫁给了乘客。 这

样一来，谁能开车、车钱多少老百姓

都说了不算。而“黑车”的车钱总是好

说好商量，人们焉能不动心？ 笔者今

夏出游，在南北两个旅游城市的火车

站打出租， 都被告知不打表、“一口

价”。 知情者说，几家出租车公司“霸

占”了站前接客的活计。 我们一家人

大包小包站在路边，简直是望眼欲穿

盼“黑车”。 消除垄断加强管理，为百

姓提供价廉质优且充足的交通服务，

“黑车”才没有存活的空间。

事实证明，围堵、重罚，并不能

根治“黑车”，反给管理部门提供了

“寻租”空间，增加了交通管理的难

度。 在北京城南某水产市场附近拉

活的三轮车夫们，要向街道管委会

购买价格三倍于出厂价的三轮车，

否则就按“黑车”论处。 对“黑出租”

3 万—10 万元的“弹性”罚款，同样

也给权力寻租提供了可能。

“黑车” 司机大多是下岗职工，

或者城郊的失地农民。 一辆“黑车”，

往往是全家的生活来源。 与重金“罚

他个倾家荡产”相比，想办法让这些

“黑”车变“白”———降低出租车行业

门槛，适当减免税费，使其成为正规

的运营车辆，既服务百姓出行，也解

决自身的生存难题，才是两全之策。

简单的罚款禁令， 粗暴的“砸车”

……触目惊心的惩罚背后， 总是管

理的粗放和低效。 多些“人情味”，多

份民生情怀，“黑车” 之难或许迎刃

而解。
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车流虽不小

堵车不严重

———看香港如何解决堵车难题

本报记者 刘 韬

香港的公路总长至 2008 年为 2040 公里，车辆总数

57.5 万辆，平均每公里道路承载约 275 辆汽车，是世界

上道路交通密度最高的城市之一。

“先天”虽不足，堵车却不严重，香港市区平均车速

多年均保持在 30 公里以上。 尽管每天也有车流量大的

高峰，但除非发生事故，极少出现路面被“堵死”的情况。

香港的“秘诀”不在于加建拓宽道路，而在于以通畅为目

标的高效交通管理。

公交优先———

大量私家车平时“休眠”

地铁及城市铁路 403 万人次； 大巴 375 万人次；小

巴 185 万人次；“打的”92 万人次；渡轮、缆车、班车等 47

万人次。 这是特区政府最新公布的每天乘坐公交工具人

数，总共 1102 万人次，占每天出行总人次的九成。 换言

之，除了用双腿走路的，只有不到一成的香港市民每天

开私家车出行。

香港道路通畅，首先归功于“公交优先”的交通管理

战略，优先发展公共交通，并运用政策和市场杠杆限制

私家车上路，从而减少路面车流。

各种公共交通工具中，铁路是“重中之重”。 香港铁

路交通系统四通八达，全长 239.5 公里，由地铁、轻铁、机

场快线等行车网络构成，总共 152 个站点。 地铁站台内

换乘简单，只要是两条路线之间，一定是对面站台换乘，

无需上下楼梯或兜圈。 而且，每个铁路站就是一个公交

中心，大量公交线路接驳，市民通常只倒一趟巴士就能

坐上地铁。

“在香港，买车便宜养车贵，开车的成本极高，现在汽

油 14块多钱一升， 外面停车费动辄三四十块一小时，平

时上下班搭巴士，也不辛苦，赶时间就打车，算下来都比

开车划算。 ”家住湾仔的李先生说，香港的私家车大部分

都不是“代步工具”，平时呆在停车场里，周末才开出去。

香港运输署公布的数字显示，在总共 57.5 万辆汽车

中，私家车 38.5 万辆，占 2/3，但平日在路面上跑的私家

车只有不到三成，而公交车占去七成以上，大量私家车

平时“休眠”，大大缓解了道路压力。

科学管理———

“按需调节”红绿灯等交通要素

9 月 3 日上午 8 时 10 分，记者乘坐的汽车从跑马地

开出，一路经过湾仔、金钟、中环、上环，15 分钟后到达位

于西环的单位，全程 7 公里，约 5 公里路程属于城市快

速路段，经过 6 个红绿灯，最高时速超过 80 公里。 一路

遇到 4 个红灯，最长的一个，前面排了 15 辆车，但一个

绿灯也就过去了。 每天上下班，路面情况和路上用时都

大致如此。

运输署高级工程师符致日说，运输署会持续调查每

个路口在高峰期通行的车辆数，以及每个灯放行的车辆

数，以此作为设置红绿灯时长的依据，主干道上还有摄

像头监控，除了特别拥挤路段，通常一个绿灯可放行所

有排队车辆。 路面交通划线有虚线、实线、虚实线，指示

车辆能否并线，从何方向并线，将不同目的地车辆分开，

减少了随意并线。“即使是上班繁忙时段，港岛市区的平

均行车速度也可达 20 公里。 ”

不仅红绿灯，交通划线、标识、行车方向等交通管

理要素也会“按需调节”。 运输署策划科工程师李群

说，比如虚线换实线、增加标识等简单操作，既可以由

运输署职员提出， 也可以接受市民和司机的意见，在

通过工程师的评估后即可通知路政署修改，整个过程

几天足矣。

此外，交通标识醒目清晰，让司机少走弯路；十字路

口设为黄色网格禁区，车辆不能停留，即使绿灯亮也要在

确保穿过网格区才能通行， 消除了十字路口车辆互不相

让的“拧麻花”现象；设计大量“空中行人系统”，减少路面

人流；隧道、桥梁等交通“瓶颈”处安装交通管制及监察系

统，令安全性和容车量大大提升；主干道交通状况视频信

息通过网站实时告知全港， 让出行者早做安排……点点

滴滴，汇成一个完整高效的交通管理系统。

灵活执法———

车开慢了也不行

若说运输署的工作是交通管理的“硬件”，那么交通

警察上街执法是交通管理的“软件”。 香港一共有 1700

多名交警，平时执勤都开着摩托在大街小巷巡视，只要

见到有堵车或突发情况便立即到场疏导处理。

“有一次，开车到港岛南区的薄扶林，但我路不熟，

开得较慢，这时就过来一位警察，向我示意靠边停车，

验完驾照，说‘你开得太慢，路是大家的，不能影响别

人’。 ”在中资企业工作的蔡先生连忙解释说是迷路了。

警察听后，没有罚款，说了句“跟我走”，开着摩托把他

带到目的地。

驾摩托快速处理，车开慢了也不行，等等，这些都是

每天在香港发生的交通执法故事。“确保交通畅通”是交

警的首要职责，也是道路通行的重要保证。

堵！ 堵！ 堵！ 城市交通拥堵越演越烈。 公安部的最新统计显示，截至今年

8 月底我国机动车保有量已经超过了 1.8 亿辆， 而且继续呈快速增长之势，其

中北京从 9 月份开始连续 7 周每周保持超万辆的增长速度。

然而，面对与日俱增的车流，许多城市交通配套建设与管理措施却没能缓

解行车难，甚至成为堵车的“导火索”，被百姓戏称为“越管越堵”。

交通管理不当导致的“人祸”有哪些？ 哪些细节的改善会有立竿见影的效

果？ 目前的城市交通管理有哪些方面需要升级？ 记者采访了中国城市规

划设计研究院交通研究所所长赵杰。

民 生 视 线

他山之石

民生·民声

城市交通添堵

“七宗罪”
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公交道路两层皮

———交管应是永恒的动态管理

镜头：北京东三环双井桥主辅路进出口间

设立了公交车站，多条进出站台的公交线路与

进出主路的社会车辆，在不到百米的距离内拧

麻花。“这公交和道路就是两层皮， 谁也不管

谁！”私家车主李兰亭常在双井站等候 300 路公

交车，“每逢高峰，从双井桥往北就堵成一个绵

延数公里的‘停车场’。 只要一过双井桥，车流

马上恢复正常！ ”

由于公交车车体较长，公交车车站占用和

使用道路的范围大，而城市干路进出口是车流

交汇最密集的地方，将公交车站设置在这个地

方，不仅易导致车辆拥堵，也会对进出站乘客

的人身安全造成威胁。 公交站设置不当，还造

成了“撑死”与“饿死”两种出行难。 繁华地带的

公交线路扎堆，公交车进出车站往往形成长长

的“车队”，使周边居民深受早晚高峰期拥堵的

困扰，而一些新开发的小区，却因为线路过少，

居民出行十分不便。

专家点评：“在快速路出入口之间设置公

交车站，属于典型的人为添堵。 ”赵杰认为，交

通管理并不是一蹴而就的短期行为，而目前很

多管理还是项目制的，以为通了路、设了公交

线路就大功告成了。 实际上，公交组织与交通

管理是永恒的动态调整过程，一旦调整的步伐

没有跟上城市建设与区域功能改变的速度，就

会导致交通拥堵。“设站的时候可能车流、人流

没有如此密集，一旦周边城市建设与区域功能

改变了，主管部门就要尽快对周边区域的人流

状况进行分析，及早对车站进行调整。 ”
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�出口入口“零距离”

———智能交通手段应尽快推广

镜头：北京东三环京广桥南的出口与进口之

间相隔不到 100米。“想进主路的车进不来，想出

主路的车又出不去。 北京二、三环主路上这样‘零

距离’的进出口特别多，”车主骆先生说，“每天高

峰期都堵出一条车龙，剐蹭更是家常便饭！ ”

如果把城市道路比喻成一张大网， 那么主

干道出入口就是重要结点， 关系到整个网络的

运行顺畅。 目前部分城市快速路与主干路相重

叠，城市主要功能区又集中在主干路两侧，缺乏

次级道路来疏散车流，因此车流高峰时期，容易

出现出入口排长队，干辅路同时拥堵的现象。

专家点评：“一般快速路上进出口位置设

置应该是先出后进，目前这样的先进后出的设

置与车流量是不匹配的。 出入口间距应该结合

车速、流量来设定距离，目前这样的路况在道

路设计和交通组织上是有缺憾的。 ”赵杰介绍，

城市环路一般被定位为城市快速路，不应该直

接服务道路两侧的城市功能区，而应该通过次

级道路来疏散车流，这又牵涉城市规划与道路

设计上的不匹配。“尽管出入口很难改建，但是

可以通过信号控制和路况提示等智能交通手

段，来缓解道路通行压力。
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路面翻修不停息

———服务百姓出行需多部门协作

镜头：10月下旬，杭州文晖路某路段路面沉

降，导致自来水管错位，自来水大量上涌。为抢修

供水管网与这段 5个月前刚竣工的路面，交警只

好封路，却引起了杭州城西一带持续半天之久的

大面积堵车，被杭州人称为“世纪大堵车”。

杭州的路面塌陷绝不是个案。 武汉白沙洲

大道张家湾八坦路曾一个月内出现了 4 次塌

陷， 陕西西安市太华路北延伸段 4 天内出现了

3 次路面塌陷……质量问题、雨季水损、城市地

下管网失修、重车超载，造成路面塌陷的原因是

多方面的，但这些事故与之后的封路抢修，都会

造成不同程度的交通拥堵。

专家点评：“城市交通管理并不是交通部门

的工作，而是多部门协作的动态工作，应该有一

套协作监管体系时时监控。 ”赵杰介绍，城市交

通涉及多个主管部门， 比如市政部门主管道、

桥、管、网等基础设施建设，规划部门主管道路

设计规划，建设部门主管招标、施工与质量监

管，交通与公安部门主管道路运行，各企业则主

管公交线路运营和服务。“任何一个部门监管

不到位，就无法铲除交通拥堵的隐患。 各主管

部门应该意识到，服务百姓出行不仅是交通部

门的职责，也是自己的责任。 ”

� 4�

�路口设置不合理

———建平面叉口不如修立体通道

镜头：北京朝阳区大望路路口到红庙路口

间新添了红绿灯，常跑这条路的出租司机刘师

傅抱怨，“起步停车太频繁，高峰期一堵就半小

时，这哪儿是添灯，简直是添堵！ ”大望路路口

到红庙路口有 3 个红绿灯， 而从红庙路口到金

台路，距离与前者一样，却只有一个红绿灯供行

人过马路。“那边是高档小区，有钱就能开路，

就不能在我们这里再修个天桥或地下通道？ ”

住在附近社区的夏大爷说。

短短一条路设计好几个红绿灯交叉口，

究竟有没有必要？一般来说，设置信号灯的路

口要具备几个条件， 首先是各方向的车流量

较大，其次是周围有医院、学校等重要的公共

建筑，或者该地区属于事故高发带，需要信号

灯提示，但效果一定是停车时间延长。

专家点评：“道路开口设信号灯后， 同样还

是这条路，却要分一半时间等候，只有一半时间

可以通行，属于强制性的通行时间减半，很容易

人为造成拥堵。 ”赵杰介绍，设计交叉口属于交

通流优化组织， 开口设计不合理反而影响通行

效率。 如果路程较短，不建议密集开设交叉口，

应建立过街天桥、 地下通道等立体交通来满足

行人需要，车辆则尽量行驶到较大路口掉头。
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� �一上立交就犯迷

———单跨立交桥更适合城市

镜头： 经北京西直门立交桥由西向南的 90

度转弯，要经过 3个 360度转弯才能完成。 经北京

玉蜓桥由北向西的 90度转弯， 也要经过 3个 360

度转弯才能完成。“我一上这些立交桥就迷糊! ”北

京白领魏珍说。

上世纪八九十年代， 我国很多城市道路都

是当公路来设计的， 设计初衷几乎都是既要保

证主要交通方向的机动车顺利通行， 又要显示

桥梁的造型美观。建于 1999年的西直门立交桥

堪称这一时期的代表作。这种大体量、枢纽式的

立交桥占地面积大、绕行线路复杂，很多司机在

桥上迷路，导致通行速度降低，车流量累积。

专家点评：“随着城市机动车保有量的增

加，这些枢纽式立交桥反而成为了城市交通的

灾难。 ”赵杰介绍，目前一些城市都在尝试避免

类似建设，深圳市就制定政策禁止城区内建设

大体量立交桥。“公路以车为主，而城市道路以

人为主，因此简单的单跨立交桥更适合城市交

通。 但是现有的立交桥很难改建，不妨通过通

信技术和加大交叉口通行能力，来提升现有交

通设施的通行能力。 ”
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�换乘要走二里地

———放权基层部门改善公交换乘

镜头: “火车站挺漂亮， 就是出站坐公交

车、打出租车都不方便。 ”从铁路烟台新站北出

口出来的李女士提着 3 个大包走了 500 米，仍

没找到公交站点。 站前道路上车流、人流十分

密集，不仅拥堵严重，而且十分危险。

无论是位于市郊的上海虹桥机场， 还是

位于市中心的铁路北京西站、 北京西直门地

铁站等大型枢纽，常常是交通拥堵的节点。 究

其原因，主要是“零换乘”公交线路的缺失。 许

多旅客出站后不愿意负重远行， 出租车、黑

车、社会车辆便在枢纽周边扎堆载客，最终造

成交通拥堵。

专家点评：城市交通拥堵问题的解决依赖标

本兼治。治本就是要立足长远，优先发展公共交通

运输，并用价格杠杆调节人们对私车出行的依赖。

“公交系统不完善，服务水平不高，势必加强

人们出行对小轿车的依赖， 从而加重交通拥堵。

其实， 只要将周边地面公交车站的位置稍作调

整，就可以改善换乘条件。 市一级的部门可能无

法周详到一个车站的挪移，这需要调动更基层的

行政部门，”赵杰介绍，目前上海在推进各区交通

部门来改善配套设施， 效果不错，“越基层的部

门，越容易体察到百姓出行的不便，市一级主管

部门不妨放权到基层，这样可以大大提高改善交

通配套设施的效率。 ”

7�

�路标指代不清晰

———重视细节管理

镜头：到上海出差的何宗渝乘坐出租车去

浦东新区松林路的通茂大酒店。 谁知车子驶出

松林路也不见饭店，只有一个住宅小区横亘其

间。 原来绕过小区，还有松林路的另一段。“按

路标寻找根本行不通的，不知道这些路标都有

什么用！ ”连出租车司机也跟着抱怨。

一条路几个路标，几条路一个路标，无论

是行人还是司机，越来越多的人抱怨看着路

标找不到路。道路标识管理属于交通精细化

管理的一部分，虽然仅仅是交通基础设施的

配套建设，却关系到道路通行效率的提升。

专家点评：“道路建设一般建成后几十年内

无法改建，而像路标这样的交通配套设施，要根

据道路周边城市功能区的车流人流特点随时调

整。 ”赵杰说，城市发展与道路建设是一个相互

适应的过程， 交通建设往往跟不上城市建设的

速度， 那么就需要不断的调整细节，“现在城市

建设的速度越来越快， 调整路标这样的细节就

会越频繁。 但这些小细节却越关系到百姓出行

的便捷。 ”

上图：北京，下班高峰期，从国贸桥上看建

国门外大街自东向西的车流。 人民图片


