
“出租汽车企业将逐渐改为‘专营’，避免
糊涂账，这触动了企业的‘命根子’。”北京市
交通委新闻发言人李晓松，在点评即将出台的
出租车管理八项细则时特别强调说。

什么是“专营”？李晓松解释说：“现在
很多大的企业，经营范围很广，餐饮、旅游什
么都做，很难清楚地算出出租的获益额，不便
于监管。今后，集团公司需要单独成立分公
司，专门进行出租车运营。”

中国社会科学院工业经济研究所研究员余
晖对“专营”的做法表示肯定。他认为“专
营”确实是现有模式下的一个好的改进。目前
推进实施“专营”，出租车公司就无权利用特
许经营权去获得银行贷款和投资，进入其他行
业。

西南政法大学民商法学院教授曹兴权表
示，能否彻底执行专营，还有待观察。同时他
认为，“专营是政府为了缓解民众对出租车管
理体制不满的一个缓冲机制，并不能完全改变
出租车行业本身的弊端。”
“意见”中出租车经营年限的规定格外引

人注目。“意见”规定，出租车经营权从无期
改为 !年。在保护大气环境质量的前提下，新
的出租车报废年限拟由过去的 " 年改为 ! 年，
新增出租车运营权也是 !年；存量部分会逐步
改为“有期”，即一批车报废更新时，经营权
随之变为 ! 年。同时制定准入退出和考核制
度，明确出租汽车企业经营和驾驶员从业的准
入退出等条件，完善对企业考核并追究其主体
责任的制度、对驾驶员从业资格及服务质量信
誉考核的制度，为加强出租汽车行业管理、提
高运营服务质量提供制度保障。

中国道路运输协会秘书长王丽梅称，如果
企业拿到车都无期经营，就会让企业产生惰
性，不会积极主动去考虑怎么提高服务质量为
市民服务。现在经营期改为 !年，会让企业有
压力，有紧迫感。因为企业要是干得不好，经
常遭投诉，就会被缩减指标，甚至退出这个行
业。这就促使企业必须在怎样做好服务上多做
文章。

有专家认为，“意见”的出台，对
改善出租车行业是有好处的，但
是有避重就轻之嫌，难以从
根本上解决“打车难”
问题，因为问题的
症结在特许经
营权。
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北京市政府近日出台 《关于加强出租汽车

管理提高运营服务水平的意见》，承诺将采取

“一揽子综合措施”对出租车领域进行改革，这

不仅点燃了受困于“打车难”、“工作苦”的民

众与司机的希望，也引发了媒体的议论热潮。

有积极支持者认为， 《意见》 把特许经营

权转为“无偿有期限有考核”的“专营”，提出

建立退出机制，引入市场竞争，这些新举措都

抓住了改革的“牛鼻子”，显示了触动利益的勇

气。但也有人保持谨慎乐观的态度，对《意见》

是喊破嗓子，还是甩开膀子，仍在观望之中。

更有一些尖锐之批评，认为 《意见》 走的是行

政干预的老路，难以充分调动市场调节的力量，

在某些方面浅尝辄止，有避重就轻之嫌。

支持者对改革信心满满，批评者不乏真知

灼见，这体现了中国越发开放和理性的公共言

论空间。但在笔者看来，目前的讨论仍然有让

人不满足之处。

“司机苦”不仅是北京一地的现象，也是全

国各地普遍存在的问题。通常的解释是认为出

租车公司为了获取更多利润而收取了过高的

“份子钱”，这低估了问题的复杂性。据报道，

北京市出租车公司在每辆车上月均获利 #$$元左

右，全市两百余家出租车公司、!万多辆出租车

每年共可创利 %亿多元，但这些从“份子钱”上

抠出的利润摊到每家企业身上并不丰厚。那么人

们所说的出租车领域的“暴利”究竟出自何处

呢？

温州的例子给人以启示。温州出租车牌照价

值不菲。车主以牌照为信用抵押获得银行贷款，

投资其他领域，而原有出租车业务则交由中间人

管理，自己只需坐食其利。车主变为钱主，这样

的转变在全国普遍存在，北京亦然，只是这里的

车主是有特许经营权的公司。这些公司不仅经营

出租车业务，更将无偿无限期的特许经营权作为

信用担保，来获得银行贷款，转而投资地产、金

融等其他领域，获得暴利。靠份子赚钱与靠牌照

生财相比，不过小巫见大巫。

所以，解决出租车行业的“暴利”问题，关

键是限制出租车公司将服务公共事业的权利“无

中生有”地变作自己融资的信用抵押。 《意见》

就特别提出要逐步推行出租车公司专营制度，禁

止经营其他领域，这是“动命根子”的举措。

目前讨论的热点里，无论是改善司机的生活

状况还是触动行业暴利的命根子，解决的都是

行业内部利益分配的经济问题。但“打车难”

不仅仅是行业内的经济问题，也是行业外的社

会问题。“打车难”反映了出租车供求关系的

失衡，这个失衡有区域之别，往往是城市中心

和边缘区域难打车，介于二者之间的地区打车

并不困难。道理很简单，对司机来说，理想的

状况莫过于不堵车、不空驶，而城市中心太堵，

边缘区域太空，司机自然都不想去。所以出租

车供求关系的失衡本质上是一个城市区域发展

的失衡。公共交通建设的滞后带来了更多的打

车需求，而为完成高额的“份子钱”任务，司

机更不愿去或堵或空的地区，这加剧了供求关

系的失衡。因此，解决“打车难”问题，从小

处看事关行业利益分配调整，从大处看则依赖

于城市区域统筹发展。

综上所述，我们关于《意见》的讨论，一方

面要进一步找准出租车行业“暴利”之源，讲清

道理，对症下药；另一方面，要跳出 《意见》，

把出租车行业的问题放到城市统筹发展的大局下

看待，以区域间平衡发展来解决出租车供求失

衡。唯有内外兼修，方能解决“打车难”问题。
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“这次《意见》中最大的一个亮点，就是在全市推
广电召服务模式，建立统一特服号码的调度平台，改
变‘中国式打的’模式。”李晓松在接受采访时说。

出租车在街上空驶，乘客在路边苦等，招手即
停，出租车停车后，后面堵一大串车，这种“中国
式打的”，令不少乘客和的哥苦不堪言。

在发达国家，电召服务已经是出租车行业普遍
采用的服务方式。德国汉堡的出租车，普遍采用叫
车系统，身处任何地方，电话叫车#分钟之内便有出
租车赶来。

我国的出租车电召服务，起步至今也已有十年，
但推广并不尽如人意。“一方面是缺乏消费习惯，一
方面是运营还存在问题。”北京市金银建科技有限公
司前呼叫中心经理白羽介绍。据了解，北京市出租车
日均客运量达&'$多万人次，目前有两部叫车电话，
每天成功受理的出租车预约业务不到&万单，在北京
市出租车业务量中所占的比重远低于&(。
“早晚高峰打电话叫车，接线员就会劝你干脆

到路边招手，根本叫不到车。”经常打车的唐先生
说。他表示，如果电话叫车的成功率能够提高，自
己很愿意尝试这种服务方式。

推广电召服务，乘客最关心的还是预约的成功
率。李晓松表示，这次会适度增加车辆投入，主要用
于预约叫车服务，还要在城市中心区和人流密集的
地方建设调度站、扬招站和专用停车位等配套设施，
“我们的目标是，提前)小时预约，成功率达到''(”。

大力推广电召预约模式的不止北京。今年*月
份，三亚市为缓解旅游旺季打车难，陆续投入&$$辆
的士，专门进行电召服务。越来越多的科技元素，参
与到预约叫车的大军中。除了网上预约、叫车软件，
扫一扫二维码也能预约叫车。例如杭州的“微信车
队”，出租车司机和乘客通过微信联系，提高了出行
效率。武汉大学政治与管理学院教授张晓燕很看好
预约叫车：“预约叫车是一种点到点服务，避免了乘
客在路上拦车被拒载，不仅能够便民，也能够规范出
租车的运营，节约司机在路上空驶的时间。”

除了便民和提升服务质量之外，电召服务模式对
出租车运营，有更深刻的影响。李晓松表示：“发展出

租汽车电召服务，对转变出租汽车
运营模式、缓解交通拥

堵、促进节能减排
具有重要意

义。”

“我每天一睁眼就欠公司*!!元。”陕西
西安出租车司机李师傅抱怨的，正是沉甸甸
的“份子钱”。
“份子钱”，学名叫承包金，是司机与公

司签订的营运任务承包费。近年来，“份子
钱”为千夫所指，被认为是导致“司机苦”
的根源。
“份子钱”由来已久。&''!年，为规范

出租车行业发展，克服'$年代出租车行业
无序发展的情况，北京市出租汽车管理局
发布了 《关于加强企业营运任务承包管理
工作的通知》，规定出租汽车企业实行承包
管理，应与其驾驶员签订营运任务承包合
同，依法明确双方的权利义务。同时，出
租汽车企业与驾驶员在履行合同的过程中，
车辆价值保证金和营运收入保证金的收缴
不得突破规定的比例数额，月承包金的收
缴应严格控制在行业公布水平线的上下
&#(以内。

在承包制实行后，政府对出租车的“特
许经营权”进行拍卖竞标。企业为获得牌
照或经营许可权而进行的公关，为管理机
构高价出卖营运证创造了机会。因此，在
出租车公司获得经营许可后，便会以收取
出租车管理费、税费、养路费、保险费、
折旧费等各种费用为由，向出租车司机定
期收取一定份额的“份子钱”。

而今，“份子钱”成为了司机的重负，
但并非是出租车公司最重要的收入来源。
“目前，根据北京市规

定，单班车

司机行业内要求的承包金每月不能超过#&+#

元，除去企业返还的岗位补贴、社保、油补
及车辆折旧等费用，实际净承包金%)$$元左
右。”李晓松称。据相关部门测算，企业实
际刚性成本为%%)#元，柔性成本为&%$$元，
所以，企业在每辆车上获取的月利润为#$$

元左右。
可以看出，“份子钱”并不是出租车公

司的主要收入，出租车公司的收入主要源于
出租车的“特许经营权”。

国家行政学院公共管理教研部教授、公
共行政教研室主任竹立家介绍说，出租车是
公共资源，政府将出租车收归管理，企业要经
营出租车，就需获得经营许可，而这个经营许
可，就是特许经营权，也就是所谓的牌照。

据报道，拥有很多出租车牌照的大公司，
凭借特许经营权，就可用信誉为担保获取银
行贷款，投到其他利润高的产业，比如房地
产、金融。北汽集团宣传部原部长张国庆说：
“经营权虽然看不见，但能源源不断地创造财
富。拿到经营权除了能收‘份子钱’，还能别
处生财。”

不少学者质疑出租车特许经营权存在的
合法性。“出租车行业最根本的弊端就是特
许经营。并没有任何一部法律规定，出租车
要进行特许经营。特许经营导致寄
生公司的产生。”曹兴
权说。

以专营与经营年限为“紧箍咒”
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出租车特许经营权遭质疑
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