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从上世纪 !"年代开始，政府为了便于对
出租车的管理，实行特许经营，培养了一批
出租车公司。多年来，对于出租车行业的管
理一直沿着这条路走，政府和出租车公司逐
步绑定，这也正是为舆论所诟病的地方。甚
至有些人开始质疑出租车公司存在的合理性。

很多司机认为，出租车的设备可以由他
们自行购买，所有的费用都从自己的营业收
入中支出，并不需要一个公司来管理。
“除了多养几个管理人员和支出更多的办

公经费以外———北京每 #"个出租车司机就需
要一个管理员，出租车公司并没有起到节约
交易成本的作用，相反，却是大大增加了成
本。”上海金融与法律研究院执行院长傅蔚冈
的观点一针见血。

然而，尽管多年来饱受争议，但出租车
公司却依旧岿然不动。燕继荣认为，“问题
在于，我们习惯了这样的管理，依赖于这种
模式，也并没有改革的决心和动力。”
“要求立刻撤销出租车公司似乎并不现

实。但长远来看，公司必须做出利益的让
步。”燕继荣表示，采取新的管理方式，取消
出租车公司这一中间环节是改革的必然方向，
“让管理者，也就是政府，和民众直接沟通，
这是一个普遍趋势。”

当然，也有舆论认为，出租车公司本身
并非可有可无。北京一家国有出租车公司负
责人分析说，凭借政府力量直接管理出租车
难度很大。而如果出现重大事故，个体出租
车绝难承担赔偿费用。并且，出租车公司承

担了培训、吸纳就业等多重功能，对社会有
重大贡献。

钟君同样认为，出租车公司有其存在理
由。“他们的确帮着政府在管理出租车司机，
规范化运营。”

上世纪 $%年代初，出租车完全由个人经
营，并因此产生了很严重的出租车拒载问题，

正是基于此，政府收回经营权，
形成特许经营。“出租车虽然
不是公共服务，但是公共事业，
关系到整个社会民生的各个系
列，所以还是需要统一的特许经营和管理。”
钟君解释说。

但在中国政法大学中欧法学院教授王军

看来，这
些问题并
非只有通过出租车公司才
能解决。他认为，可以通
过一些要求，使司机结合
为不同形式的社团 （合作社、股
份合作制企业等），使他们产生相互约
束的自律机制。至于重大事故可以通过责任
保险解决，未必非要通过公司。
“北京的出租车公司是特殊历史条件的产

物，但不是不可或缺的，更不是无须改革
的。”王军教授这样强调。

不少专家主张，出租车改革的出路是打
破垄断。中国政法大学教授、中欧法学院中
方联席院长方流芳向本报表示，目前的出租
车行业管理应当实行城市车牌总量控制，年
度调整，按政府采购法公开拍卖，让个人和
公司均可平等参加竞拍。也可以根据当地情
况和产业政策，为个人或者公司保留一定配
额。“总之，因势利导，选择多样更有利于
激发竞争。”方流芳说。

国内其实不乏改革的先行者，如温州、

上海等地已放开经营权。但本报致电北京市
交通委员会后得知，北京暂时没有开放经营
权方面的计划。分析人士认为，目前北京缺
乏的并不是可以借鉴的模式，而是决心和勇
气。

政府之所以不愿放弃对出租车行业的计
划经济管制，根本的原因还是背后的利益纠
葛和割舍不掉的寻租冲动。独立时评人徐绍
林说，北京出租车行业中的利益链已经固化
锁死，从长远看，政府应该彻底退出，开放
市场打破垄断。
“一般人很难拿到出租车牌照。如果不割

断后面这个链条，就无法从根本上对出租车
进行改革。” 汪玉凯这样评论。
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近日，北京市发改

委公布了出租车调价方

案，并将于 & 月 '( 日

听证。方案将起步价由当前

的 )"元调整为 *(元。

调价方案一出，便激起千层浪。

在各大网站发起的调查中显示，半数以上的网民都

反对此次调价，并有不少人表示“以后会

考虑少打车”。北京出租车调价之所以引起

如此大的反响，一方面是出租车关乎民生；

另一方面是出租车行业争议不断。

专家建言，出租车需要的

不是调价，而是调整管理

方式。

“每天我打车大概 *+ 公里到单位。按照原来
的价格，,$块钱左右。按照新方案，每月我要多
花 *!%到 ,-%块钱。”在北京世纪坛附近上班的贺
女士算了这样一笔账，“还有，新方案里低速等
候费变成了原来的两倍。也就是说如果堵车时间
再长一点，打车费就更多了。”

贺女士表示，今后她可能会考虑尽量减少打
车的次数。而不少消费者也表示了类似的意愿。
“从 ,%%. 年开始，北京市的打车价格就一直

没变过，和广州、上海相比，我们的价格并不算
高。”作为出租车司机，霍师傅与贺女士的态度
自然相左。

但霍师傅对涨价其实是又爱又怕。他感觉，
尽管提价看起来有利于提升司机收入，但对不少
细节心存疑虑。“比如，虽然高峰时段堵车的等
候费用提高了，但是不少乘客可能会因此选择直
接下车，我们的损失更大。”霍师傅直率地说，
“‘份子钱’带来的压力太大了，每天一睁眼就欠
着公司好几百。与其涨价，还不如把每月交的
‘份子钱’降低点来得实在。”

“份子钱”是司机口中经常念叨的词，它是司
机与公司签订的营运任务承包费。
“份子钱”源于上世纪 !+ 年代末。那时民众

对出租车的需求增加，出租车公司与职工的关系
升级为服务方与承包人。公司购买车辆为司机提
供服务，司机按月交承包费。目前，北京单双班
司机每月分别需向公司上缴承包金 &)-& 元和
!,!+元。

是涨价好还是降低“份子钱”好？本报经过
调查发现，大部分司机赞成后者。因为司机担
心，涨价增收的钱，不一定会落到自己的腰包
里。“虽然调价收益全归司机，但公司可能取消
部分补贴。”北京银建的张师傅说。

有专家指出，相对于出租车公司，司机属于
弱势一方。即便此次调整方案规定出租车公司的
“份子钱”不得借机上涨，谁又能保证公司不会变

相多收费或减少福利？
国家发改委综合运输研究所城市交通研究室

主任程世东在接受本报采访时表示，司机之所以
身处弱势，是由于出租车司机这一职业的技术含
量不高，劳动力市场竞争相当激烈。

他分析说，如果出租车司机的收入能大幅提
高，那无疑会吸引更多人从事出租车行业，竞争
将变得更加激烈。这时，出租车公司将会占据主
动地位，不再是没人愿意当司机，而是大家争抢
这一饭碗。在这样的情况下，即便出租车公司压
低补贴、福利等条件，也仍会有司机愿意进入这
一行业。
“从出租车公司的角度来看，如果有的司机月

收入 (&++ 元就愿意开，为什么还要去雇 .+++ 元
一个月的司机？”程世东说，也许调价后，短期内
司机收入可以得到提升，但从长远角度来看，出
租车公司还是会以各种形式提高收益，降低司机
收入。

既然涨价非乘客所愿，也非大部分司机所盼，
为何北京还要酝酿涨价
呢？“这是政府管理的一
种惯性。”北京大学政府
管理学院燕继荣教授这样
认为。他向本报分析说，
出租车博弈涉及三方利
益：一是司机，二是出租
车公司和政府结成的利益
团体，三是消费者。“每
次都把公司和政府的利益
视为一块不可切割的蛋
糕，而永远在其他利益主
体上做文章。这显然是不
合理的。”燕继荣说。

!

涨价：司机乘客怎么看

在银建北京丰台区洪泰庄基地门口，
一面墙上写着：“让勤劳者更富有。”每
每到此，林师傅都觉得有些不平。他无奈
地说：“的哥勤劳，富有了吗？富有的是
公司。”在采访中本报也发现，许多司机
都在追问同一个问题：公司该要这么多
“份子钱”吗？

北京市交通委新闻发言人李晓松近日
给出了答案。他说，目前单班车司机行业
内要求的承包金为不超过 &)-&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。此
前相关部门测算，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利润为 &++ 元左
右。

对于 &++ 元左右这个数字，很多
专家学者提出了质疑。西南政法大学
民商法学院教授曹兴权明确表示：
“这个数字恐怕没有这么少。任何一
个数据都要通过统计、推理、论证才
能得出结论。这个数字，我认为它的
论证是有问题的。”

中国行政体制改革研究会副会
长、国家行政学院教授汪玉凯向本报
表示，要公开出租车公司的运营成本
和盈利情况，才能了解其成本是否具
有压缩的空间。只公开份子钱的组
成，并不能说明出租车公司的整体运
营成本。“现在司机交的‘份子钱’
太多，其实可压缩空间还很大。”

出租车公司的负责人则表示他们
的日子并不好过。“每年都在通胀，

并且各种人、车方面的保险金、
保障金都在逐年增长，但自从
,++&年到现在，‘份子钱’从来
没变化过。”谈起“份子钱”，北
京市赛达福出租汽车有限公司董
事长、总经理石叶贵也有一肚子
苦水，“车辆现在 .+万公里就
要淘汰，加速更新，投入比预
期的产出缩水等等都在给管理
‘加码’。”

面对公众有关企业管
理费用应该压缩的质疑，
石叶贵表示了无奈：“!++

多人的司机队伍，我们公
司才 ,+多个管理人员，已
经压缩得很少了。”

在他提供的 ,+),年度
账单中，除去人工成本、
车辆相关费用及管理费用
0含营业费用1 后，一辆车
一个月净利润能带来 .+&

元。
北京市政协委员马光

远认为，在出租车公司都
提到利润少的情况下，更

应把账本公开，如果这个行业现在微利，
要告诉大家微利到什么程度，让公众了解
具体的支出情况，看哪些支出合理，哪些
不合理。同时马光远还注意到了一些衍生
利益。比如一些出租车公司凭着“特许经
营权”，即可获取银行贷款，投资房地产等
利润高的产业。

中国社会科学院经济与社会建设研究
室主任钟君认为，“份子钱”不能简单地
说高还是低，背后有管理成本作为参照系。
他说：“公司的‘份子钱’主要为了做什
么，比如说你的人工成本、车辆购买维修
成本，包括管理费等等。那么这个‘份子
钱’的高低，我想要以这样的成本支出为
参照系，如果在这样的一个成本基础上，

加上一个系数，比如 !2或者 *+2就是正确
的，不是空对空的喊‘份子钱’的高低，
要根据公司实际运营的情况，做一个判
断。”

正如钟君所言，目前“份子钱”是高
是低，要与出租车公司的管理成本相对照，
才能下结论。那么，出租车公司需要多少
管理成本？

北汽集团原宣传部长张国庆尖锐地指
出，出租车公司无需承担任何风险，甚至
不需要什么管理，就可以坐享其成。

有的哥反应，出租车企业并没有对他
们采取实质性的管理。“每月开两次会，
制定处罚规则，时不时传达下‘精神’。”
顾师傅说。

对于这一状况，燕继荣这样解释：
“政府应该做的是监管的工作，出租车公司
是许可经营，具有垄断的性质。所有垄断
性质的经营，政府都应对它的价格、财务
进行监管，但现在这个方面可能缺失。”
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份钱：高了还是低了

#

管理：特许还是放开
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出租车运营成本构成

企业缴纳税金，,2 企业利润，(2

企业成本，((2

驾驶员净运营收入，,,2

燃 油 消 耗

和 车 辆 日

常 保 养 等

费用，/+2

（根据北京市发
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