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摘 � 要:为规范收费公路产业发展,运用实证分析方法,探讨收费公路产业发展的困境及其根

源。分析认为,行政垄断已成为收费公路产业规范化发展的最大制度瓶颈, 也是该领域滋生腐败行

为的重要原因,因此在当前取消收费公路政策尚不成熟的前提下, 收费公路产业应通过转变政府职

能、促进投资多元化、建立完善的发展规制和管理体制、建立公路使用者利益保护机制等措施,打破

行政垄断的利益链,破解目前收费公路产业所面临的多维困境。
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� � 1978年以后, 随着改革开放政策的实施和深

入,中国经济迅速增长。由于财政投资难以满足国

民经济增长对公路基础设施的需求, 1984年国务院

出台了 �贷款修路、收费还贷 的政策, 鼓励公路行

业引入市场机制。公路收费政策实施 20多年来,大

大缓解了中国公路建设资金不足的矛盾, 有力地促

进了高等级公路的蓬勃发展。2007年 2月 12日,

世界银行的最新研究报告!中国的收费公路: 连接

公众与市场, 实现公平发展∀中指出: 自 1990年以

来,中国公路资产的整体平均增长速度已经超过了

国内生产总值 ( GDP)的整体增长速度, 并且弥补了

90年代初期形成的基础设施缺口。然而,随着收费

公路里程的不断增加, 各种质疑和指责之声开始盛

行。面对诸多责难和质疑, 中国收费公路产业应走

向何方? 国内外相关研究表明: 公共物品 (服务 )的

提供从来不与收费制度相排斥。问题的关键在于:

每一项针对公共物品 (服务 )收费制度的实施, 都必

须有适宜的制度安排和完善的制度保障,否则就不

可避免地导致收费制度的扭曲和对公众利益的损

害。因此,探讨中国收费公路产业发展面临的多维

困境,透析困境背后的本质原因, 才有可能为中国收

费公路产业规范化发展提出可行之路。

一、收费公路产业发展所

面临的多维困境

� � (一 )公共财政不足与收费公路规

模持续扩张之间的矛盾
据统计,中国公路建设资金每年需要 5 000多

亿元人民币,而公共财政支付 (包括车购税、养路费

等政府性基金 )只能满足其中的 50%至 60%, 其余

的建设资金则需要政府向银行贷款或者由国内外经

济组织投资 [1]。面对巨大的资金缺口, 收费公路在

中国的存在实在是无奈的选择。尽管!中华人民共



和国公路法∀和!收费公路管理条例∀中都有控制收
费公路数量的要求,但由于没有相应的细化措施,以

致收费公路政策在实践中被滥用。目前, 中国 96%

的收费公路, 70%的一级公路, 46%的二级公路都是

依靠收费公路政策建设起来的。现阶段, 收费公路

项目的建设只要经过省级政府批准就可以运作,以

致于收费公路成为了地方政府的�第二财政 , 地方
政府永远可以借口 �财力有限 而推脱对公路建设
的支出责任,一些地方政府不顾经济发展需要和经

济承受力,一味地举债修路, 衍生出投资过大、对银

行贷款过度依赖、收费站点过多过密等一系列问题。

产生这些问题的根本原因在于地方政府淡化了公共

财政负担公路建设的投资责任,将公路建设一味地

推向市场,从而为本地区、本部门牟利, 甚至借公路

建设之名�设租 ,为个人寻租创造可乘之机。

(二 )商品属性与公益属性的矛盾
收费公路具备成为商品的一切要素, 属商品公

路 [ 2] ,其收费行为和市场化运营正是商品属性的体

现。然而从另一个角度分析,公路属于公共基础设

施,其发展过程更应该突出公益性。随着收费公路

规模的持续扩张,其商品属性与公益属性的矛盾愈

来愈突出。现阶段, 中国收费公路大多由事业单位

或国有企业进行管理和运营,这些公路经营管理主

体尽可能地获取了政府或交通主管部门的垄断性经

营支持,享受了许多民营企业不能享受的特权,但是

同时又以�自主经营、自负盈亏、自我发展 为由,不

接受或者尽可能少地接受政府与交通主管部门的相

应管理,不愿意承担与其权利相对应的义务,以收费

公路的商品属性挤占其公益属性, 使公路基础设施

不断地由公共产品向准公共产品和商品转化, 影响

了公路作为基础设施的公共性作用的发挥。另外,

收费公路存在�双轨制 , 即分为还贷型和经营型两
大类, 这在一定程度上也体现了公路商品属性与公

益属性的矛盾。 �双轨制 的初衷比较良好, 即利用

收费经营公路充分发挥公路的商品属性, 利用收费

还贷公路充分发挥公路的公益属性。但由于地方政

府私利的存在,良好的初衷变成了 �空中楼阁 。中
国的收费公路绝大多数属于收费还贷公路, 而此领

域的诸多混乱也恰恰产生在收费还贷公路中, 收费

公路成为一些地方政府及利益集团牟利的工具。尤

为突出的是,许多地方政府在还贷公路的收费期限

截止之前通过转让方式将其转变为经营性收费公

路。这种做法不仅丧失了责任感, 也违反了相关法

规。由于相关信息不公开,这种故意延长收费时间,

抹杀公路基础设施公益性的做法常常游离于公众的

监督之外,而社会公众只能无奈地被动接受。

(三 )管理幅度与规模经济效应的
矛盾

从技术角度分析,收费公路管理是由路政管理、

交通安全管理、收费管理、养护管理、监控管理和服

务管理等组成的大系统。根据系统原理,收费公路

管理体制和运营机制必须满足系统运转所要求的统

一性、整体性和综合性原则, 同时管理过程中的各个

管理职能应相互联系、相互作用, 共同构成有机的整

体, 使收费公路规模经济效得以充分发挥。然而,中

国收费公路管理与运营实践显然无法满足上述要

求。由于各地收费公路基本上都是由不同投资主体

分期、分段建设而成,因而在其经营过程中形成了利

益分割的局面, 导致目前收费公路管理以 �一路一
公司 为主,形成了管理主体多元化与 �一路多制 
的现象,使得按路分管与全线管理的矛盾日益突出,

同时也使收费公路赖以发挥高效、协同作用的有机

性、统一性优势被区域间路网分割所代替,公路运输

降低交易费用的本源功能大为削弱, 影响了收费公

路车辆通行高速度、大容量优势的发挥。虽然交通

主管部门曾尽了很大努力来予以规范,但这一问题

依然突出。另外, 分散经营制约了规模经济效应的

发挥,放大了经营风险, 提升了融资成本,使得收费

公路融资规模受到限制,难以持续滚动发展。

(四 ) �政监、政事、政企  三合一的
矛盾

根据国外经验和教训, 基础设施产业的规范化

发展模式应该是 �政监分开、政企分开 , 即基础产
业企业化运营,同时政府部门、监管部门、企业相互

独立,各司其职。然而与中国其他垄断产业一样,收

费公路产业基本采取的是 �政监、政事、政企 不分

的管理体制,在现行的政府管理体制中,交通主管部

门普遍承担三重职能, 扮演三种角色, 即: ( 1 )行业

规制者; ( 2)行业发展的指导者、重大计划的制定者

和执行者; ( 3)收费还贷公路的实际经营者。这种

管理体制安排,明显存在偏向既得利益集团的倾向,

固化了行政垄断, 使得绝大多数收费公路经营主体

集政府职能和企业功能于一身。近年来,虽然许多

公路经营主体进行了改制, 从原来的事业单位转变

成集团公司,但由于它们是由政府部门演变而来的,

在人事、分配等方面并无自主权, 因此角色没有转

换, 还没有成为真正的企业。收费公路产业 �政监、
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政事、政企 不分的管理体制, 导致垄断利益和行政

权力结合进而形成极强的垄断势力, 而垄断势力则

凭借手中的权力与外界市场竞争隔离, 形成一个十

分封闭的体系,导致收费公路现有治理结构在市场

经济中显示出低效率的态势。

(五 )垂直一体化的垄断经营与有
效竞争格局的矛盾

现阶段,中国收费公路产业采取的是 �四位一
体 垂直一体化的经营管理模式, 即交通部门不仅

负责投资,还负责公路的建设, 公路建成后又自己运

营管理。然而根据规制放松理论, 自然垄断产业并

非所有环节都存在自然垄断性质。为了防止垄断企

业利用自然垄断业务补贴非自然垄断业务, 破环市

场竞争,一般情况下应该打破自然垄断产业垂直一

体化的垄断经营局面, 其中自然垄断业务允许其继

续垄断经营,而其他业务则应该打破垄断,引入市场

竞争机制。铁路 �网运分离 和航空产业 �站运分
离 的措施, 其理论根据就在于此。就收费公路产

业而言,路网经营具有自然垄断性质,引入竞争比较

困难, 而其他业务如建设、养护、服务区经营等业务

则具有竞争性质。因此, 收费公路产业应该破除垂

直一体化经营现状, 实施竞争业务逐步剥离垄断业

务的举措,以此提高产业效率。此外,根据现代规制

理论, 尽管自然垄断产业存在规模经济效应和竞争

活力难以协调的 �马歇尔困境 , 但是形成适度规模
(保证规模经济效应 )和适度竞争 (保证产业活力 )

的 �有效竞争格局 则是完全可能的, 中国收费公路

产业显然没有达到这一理想状态。

(六 )政府规制缺失与公众利益保
护的矛盾

由于非竞争性和非排它性的技术经济调整,公

路一直被作为市场失灵的典型而必须由政府利用公

共财政免费提供。但近年来,大多数学者认为高等

级公路属于准公共物品, 其提供的通行服务具有商

品属性,在社会经济条件允许的前提下,公路通行服

务可以通过市场机制提供并得到相应的价值补偿。

不过, 收费公路产业具有明显的自然垄断性,因此其

发展过程离不开政府规制。从实际来看, 由于同一

方向路段供给的稀缺性,加之 �捆绑收费 现象的存
在,收费公路经营者凭借垄断经营的强势地位不断

地损害消费者的利益,甚至置公共利益于不顾,片面

追求自身经济利益的最大化。因此, 仅仅依靠市场

机制难以使公路资源配置达到 �帕累托 最优, 也难

以消除公路经营主体市场支配力量, 此时就需要政

府出面扮演社会公众出行利益的捍卫者角色。从遏

制经营者只追求经济效益而忽视社会效益的倾向出

发, 政府应建立一套 �企业特许经营、政府微观规
制 的监管架构。早在 1936年, 经济学家瓦尔拉斯

就通过对铁路建设营运的研究提出过这一构想, 他

建议国家以公共商品和自然垄断为理由对铁路业进

行干预,同时强调交通服务事关公共利益,因而需要

国家干预。瓦尔拉斯虽然是以铁路为研究对象, 但

对于具有同样属性的公路管理仍具有较强的借鉴意

义。目前对于大多数国有独资或政府控股的收费公

路公司来说,存在政府股权管理与政府行政管理、政

府行政管理与企业自身管理互相混淆的问题, 事实

上政府监管的 �缺位 和 �错位 在很大程度上导致
了收费公路内在的公益性特征被经营性特征所掩

盖, 使其社会效益功能未能得到有效体现。

二、收费公路产业多维困境

形成的原因

� � (一 )行政垄断:收费公路产业陷入
困境的原因

中国收费公路产业出现的诸多问题归根到底是

由其行业垄断经营所造成的。美国经济学家曼昆曾

将垄断分为 3种形式:自然垄断、市场垄断和行政垄

断。尽管收费公路产业属于自然垄断产业, 但是现

阶段导致收费公路产业问题丛生的根本原因不是自

然垄断,而是行政垄断。所谓行政垄断,是指政府及

其所属部门滥用行政权力, 扶持或培植一定范围的

经营者,限制其他经济实体的发展,目的是为本单位

或本地区谋取利益,形成垄断的状态和行业,从而限

制竞争或破坏竞争秩序的行为 [ 3]。行政垄断在实践

中可分为区域性行政垄断和行业性行政垄断, 收费

公路领域的行政垄断是典型的行业垄断。

温观音认为: �行政垄断本质上是一种产权行
为, 是通过寻租影响政府立法和政策,达到改变原有

产权关系的目的;或者更明确地说,就是通过寻租把

原本属于全民所有的公有财产和本应服务于全民的

公共资源 (包括制度资源 ), 转化成为个人、群体、部

门或地方利益的合谋行为 [ 4]。根据余晖的研究, 行

政垄断的特征主要表现为以下 5个方面: ( 1 )大多

是国有独资或国家绝对控股企业; ( 2)由政府直接

经营,在人事、分配、经营等诸方面受制于政府; ( 3)

垄断市场力量来源的行政合法化和法律合法化;
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( 4)垄断企业既是纳税人又向政府上缴利润; 垄断

企业之间的竞争是一种低效率的市场行为; ( 5)行

政性垄断的本质,导致其妨碍市场竞争,妨碍整个社

会效率的提高。与其他垄断形式相比, 行政垄断最

为显著的特征就是政府部门以规章制度、行政命令

的形式维持着这些行业的垄断地位。

就收费公路产业而言, 其 (主要是收费还贷公

路 )垄断性质完全符合行政垄断的几个基本特征。

第一, 收费还贷公路的经营主体一般为事业单位或

国有独资公司。在这种运营制度的安排下, 本质上

地方政府直接经营收费还贷公路,经营主体在人事、

分配、经营等诸方面完全受制于地方政府,毫无自主

权而言。第二, !中华人民共和国公路法∀、!收费公
路管理条例∀以及地方法规为收费还贷公路垄断的
形成创造了法律依据, 而且收费还贷公路不论其属

于事业单位还是企业, 按照现行法规均采取 �收支
两条线 的管理模式。第三, 尽管国务院和中央交

通主管部门一再倡导在公路基础设施中引入市场机

制,从各地的实践来看, 基本上都是 �雷声大, 雨点

小 。收费公路的建设、运营、养护及服务基本上还
处于地方交通主管部门垄断的格局之中, 一般企业,

尤其是民营企业很难真正参与其中。因此, 可以判

定中国收费公路产业属于行政垄断产业。正是行政

垄断在收费公路产业的普遍存在, 才导致地方政府

及交通主管部门处于对�私利 的追求中, 在收费公

路发展过程中不断寻租,甚至主动创租,从而使中国

公路收费陷入�狂热 的发展状态, 也使收费公路产

业成为腐败案件频发地带。

目前, 中国经济处于由计划经济向市场经济转

轨的特殊时期,行政垄断在中国具有普遍性和特殊

性。经济学家胡鞍钢等曾指出:行政垄断成为中国

经济增长的最大制度瓶颈 [ 5]。行政垄断是造成腐败

的重要原因,这种垄断不仅损害消费者的利益,也严

重损害社会公平。因此, 在收费公路产业发展的过

程中, 一定要充分认识行政垄断的危害性,进而采取

合理措施尽可能破解行政垄断。

(二 )收费公路产业行政垄断的危
害及表现

根据前文可知, 行政垄断本质上是一种产权行

为,是通过寻租把原本属于全民所有的公有财产和

本应服务于全民的公共资源 (包括制度资源 ) , 转化

为个人、群体、部门或地方利益的 �合谋 行为。因
此,行政垄断的危害性主要表现在政府官员危害公

共利益的寻租和创租行为。

根据塔洛克的定义, �寻租指的是那种利用资
源通过政治过程获得特权, 从而构成对他人利益的

损害大于租金获得者收益的行为 [ 6]。

就收费公路产业而言, 近年来收费公路引发的

腐败案件频频出现,如此多的地方交通主管部门官

员腐败,除了个人修养原因外,收费公路产业现行管

理体制的制度缺陷恐怕是真正诱因。这种现象从一

个侧面反映了收费公路产业 �寻租 、�创租 行为的
普遍性和严重性。另外, 目前各地普遍反映收费公

路收费标准偏高的问题, 原因之一就是各地都有相

当一批免于收费的车辆, 如各地政府主要部门的车

辆、交通主管部门的车辆、公检法和军队的车辆, 有

些地区为了招商引资优惠客商, 甚至将投资商所用

车辆也列为免费车辆。众多免费车辆本应承担的负

担无疑最终会被转嫁到其他运输车辆上。不可否

认, 用于某些特殊目的车辆, 如军车、救灾车辆等免

收车辆通行费是合理的。但是事实上绝大多数免费

车辆属于强势部门或交通主管部门, 因而这种制度

安排和操作恐怕也难逃有�寻租 、�设租 之嫌。

三、收费公路产业打破

行政垄断的瓶颈分析

� � (一 )财政收入的约束
据统计, 自 2001年 1月至 2008年 11月, 全国

公路建设累计完成投资 38 500亿元,年平均完成投

资达到 4 863亿元, 其中 2006、2007、2008年完成投

资均超过 6 000亿元。截至 2007年底, 全国公路总

里程达 358. 37万 km, 其中高速公路 5. 39万 km、一

级公路 5. 01万 km、二级公路 27. 64万 km、三级公

路 36. 39万 km、四级公路 179. 10万 km, 等外级公

路 104. 83万 km, 公路密度为 37. 33 km /100 km2。

根据!国家高速公路网规划∀, 再用 30年左右的时

间,中国高速公路总里程应达到 8. 5万 km。要完成

这一规划, 2010年前的每年仅投资用于高速公路建

设的资金为 1 400亿元 ~ 1 500亿元, 2010~ 2020年

间, 年均投资为 1 000亿左右。然而从国家财力分

析, 2001~ 2008年中央财政赤字见图 1。

如图 1所示,尽管自 2005年开始, 中央财政赤

字逐年减少,但即使在 2008年仍然达到了 1 110亿

元, 这意味着近期要增加中央财政对高等级公路建

设的投入并不现实,而地方财政拨款主要用于本地

区公路建设,有限的地方财力也不太可能大幅增加

对公路的投入。虽然 2004年出台的!国务院关于投
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图 1� 2001~ 2008年中央财政赤字

资体制改革的决定∀中明确提出, 基础设施建设要

�进一步拓宽项目融资渠道, 发展多种融资方式 ,
同时要求�各级政府要创造条件,利用特许经营、投

资补助等多种方式, 吸引社会资本参与有合理回报

和一定投资回收能力的公益事业和公共基础设施项

目建设。 但是,从各地实践看, 社会资本进入收费

公路产业,仍然存在较高的政策壁垒和融资壁垒,社

会资本短期内不可能成为收费公路的主要建设主

体。所以,短期内收费公路的融资、建设、运营、养护

等活动仍然以政府 (事业单位或国有企业 )为主。

由于行为模式和政策思路的计划经济惯性, 如果没

有特殊的强制制度变迁措施出台, �四位一体 的垄
断格局难以打破,收费公路产业行政垄断的局面不

可能消除。

(二 )行政垄断的既得利益集团对
改革的约束

新制度学派认为, 制度演进的方向与一个社会

中各利益集团之间的博弈相关。诺斯 ( North)曾说:

如果说制度是游戏规则, 那么利益集团是玩家。新

制度学派还认为,从静态上看, 制度演进的方向是由

社会中处于强势地位的利益集团决定的。强势集团

之所以能够决定制度演进的方向, 又主要通过一定

的方式获取国家政权的支持,这种方式要么是赎买,

要么是强制。

从收费公路产业实际情况来看, 长期实行的计

划经济和高度国有化,导致此行业行政性垄断盛行,

衍生出一个庞大的既得利益集团, 即地方政府和收

费公路经营者,这两者的利益在很大程度上具有趋

同性,易于结盟。既得利益集团为了维持自己的垄

断地位和经营特权, 不断地游说或论证本行业只能

由事业单位或国有企业特许经营, 从而防止非国有

企业的竞争; 同时, 这些行业为了掩盖自己的低效

率,就要通过各种方式维持自己的垄断地位。这些

过程实际上都是寻租过程。通过寻租, 利益集团的

势力不断壮大,进一步和政府中的某些官员形成同

盟, 导致行政垄断孕育着经济和政治的双重腐败,约

束中国收费公路产业健康发展。

四、收费公路产业破解行政

垄断的措施

� � (一 )转变政府职能是破解行政垄
断的关键

社会福利最大化和统治者租金最大化构成了经

济发展过程中矛盾的两个方面: 从行政垄断的低效

率角度来看,政府应该打破这种垄断;但从政府收益

及既得利益集团角度来看, 行政垄断的基础仍然强

大。打破行政垄断会在很大程度上损害当局者自身

利益,因此行政垄断的破除过程实质上是社会利益、

政府利益与集团利益的博弈过程。随着收费公路产

业的发展和诸多问题的逐步显现, 面对市场竞争压

力及社会公众不断高涨的呼声, 政府部门逐步改变

垄断支持者的立场, 开始在收费公路产业建设、运

营、养护、服务区经营等领域推进改革。但这些措施

只是打破收费公路产业垄断坚冰的开始,能否真正

打破行政垄断,关键在于政府职能的转变。为了破

除行政垄断,各级政府需要真正转型,传统的只关注

经济效率的政府要转变为具有超越性的、以社会管

理和公共服务为基本职能的政府。在公路收费政策

的制定和执行过程中,政府具有压倒一切的重要性

和超越性,站在公共利益的角度更多地关注与追求

社会公平的实现。同时要健全收费公路相关法规,

从法律和制度层面对政府权力、政府职能、政府行为

进行规范,提高政府对收费公路产业的规范化管理

能力,才能将政府从部门利益的分化与争斗、�权钱
交易 的诱惑中解脱出来,致力于社会公平的实现。

(二 )投资主体多元化是破解行政
垄断的重要突破口

收费公路产业行政垄断的载体就是事业性质或

国有企业性质的收费公路运营管理主体,因此要打

破行政垄断,就必须下工夫限制收费公路垄断经营

主体的特权,在产权、事权等方面割断垄断企业与政

府之间的脐带, 让收费公路经营主体真正实现从

�贵族 降为 �平民 , 从经济人、政治人的双重身份
变成经济人的单一身份,使之真正成为自主经营、自

负盈亏、自我约束、自我发展的市场主体。同时规范

收费公路垄断主体的经营行为, 迫使它们遵从市场

竞争的游戏规则,从经济寻租、政治寻租转变为依靠

提高效率、技术创新实现自身利益最大化,同时带来
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社会效益的提高,实现收费公路经营主体的经济效

益和社会公众公共利益的 �双赢 。
上述目标的实现不可能通过政府部门或垄断经

营主体自身改革来完成, 从国内外基础产业改革经

验看, 实施投资主体多元化、构建有效竞争格局是消

除弊端、实现改革目标的重要突破口。经过多年的

探索实践,中国公路建设资金已形成了 �国家投资、
地方筹资、社会集资、利用外资 的投融资体制, 但

是现阶段公路建设资金融资结构严重失调, 其主要

来源仍是交通规费和银行贷款。因此调整产业发展

政策, 采取适宜的制度安排, 积极吸引多元投资,一

方面可以解决公路建设资金缺口问题, 另一方面可

以创造竞争环境,破解收费公路产业行政垄断。

(三 )建立完善的规制体制是破解
行政垄断的重要保障

由于自然垄断属性的存在, 收费公路产业发展

离不开政府规制。现阶段, 收费公路产业政府规制

体制主要存在法规建设滞后, 缺乏统一、权威、独立

的规制机构,政府规制过程中行为主体的不成熟及

其相互关系定位偏差,规制方式存在严重缺陷,缺乏

完善的行政程序和外部监督机制等突出问题 [ 7]。因

此,要破解收费公路产业行政垄断,适应市场化改革

的需求,必须重构收费公路规制体制。收费公路产

业规制体制重构的主要目的是着力改变沿袭下来的

行政性规制方式,建立与市场化改革相符合的、有利

于实现收费公路产业高效运营的新型政府规制体

制。政府规制体制的建立包括建立一套相对完整的

规制法律体系、规制政策、规制机构、规制方法和规

制工具等,其中政府规制机构的设置与建立是建立

健全收费公路产业规制体制的重要一环。

(四 )建立公路使用者利益保护机
制是破解行政垄断的有效途径

制度学认为,制度是调节人与人之间关系的一

种社会契约。一个产业的各种制度安排及变迁在很

大程度上是不同利益集团之间不断博弈# # # 从非合
作博弈转向合作博弈, 不断寻找利益动态变化的纳

什均衡的过程 [ 8]。因此, 要破解收费公路产业行政

垄断, 彻底规范公路收费制度, 还应注意其发展过程

中的利益机制问题, 即收费公路产业改革必须充分

考虑各利益主体之间的利益关系, 形成各利益主体

之间的制衡机制和激励约束机制等。通过利益机制

的构建和完善,使收费公路产业各利益集团的利益

偏好致力于追求公平、公开、公正的市场制度, 方可

最大限度保障收费公路产业的健康发展。

具体而言,在收费公路产业各利益集团博弈中,

政府应当根据不同利益集团的形态、性质、所占资源

的不同,采取不同的方针政策,为利益集团特别是弱

势利益集团参与政策的制定过程提供制度平台, 通

过建立激励机制、疏通利益表达渠道,建立利益表达

机制、构建均衡的利益博弈机制等措施保护公路使

用者的利益,实现其利益的表达、博弈和调控, 使利

益集团的利益表达途径合法化, 促进利益集团在博

弈和沟通中达成利益向上的共识, 从而提高政策制

定的质量,协调社会矛盾。

五、结 � 语

� � 由于建设资金的匮乏, 中国实施公路收费政策

实属无奈之举。然而随着公路里程的持续扩张, 中

国收费公路产业陷入多维困境, 其主要原因是由于

地方政府处于自身利益考虑而形成的行政垄断。收

费公路产业行政垄断的存在损害了社会公众的切身

利益,同时也导致该领域腐败丛生,因此收费公路产

业必须破解行政垄断。破解行政垄断可以从转变政

府职能、实现多元投资、健全规制体制、建立公路使

用者利益保护机制等角度入手。惟有此举, 才能够

保障中国收费公路制度的规范化发展和公路使用者

利益。
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Analysis on puzzledoms and causes for toll

road industry in China

FAN Jian�q iang1, L I L i�juan2

( 1. School of E conom ics andM anagemen,t Chang�anUn iversity, X i�an 710064, Shaanx ,i Ch ina;

2. Department of PoliticsW ork, X i�an Armed Po lice Co llege, X i�an 710038, Shaanx ,i Ch ina)

Abstract: In order to guarantee healthy developmen t of the to ll road, the paper analyzes mu lt i�di�
mensiona l puzzledoms in the to ll road industry and discusses the causes o f the puzzledoms. The paper

po ints ou t that adm in istrativemonopo ly has become the biggest hand icap for the Chinese to ll road industry

and bring about corruption in this f ie ld. A s it is no t possib le to cance l a ll the polic ies for toll road, w hy

shou ld be found to so lve the problem of adm in istrativemonopoly. There arem any measures for reso lv ing

adm in istrativemonopoly, such as transform ing government functions, promoting investment diversifica�

t ion, estab lishing a sound regu latory system and using interests pro tection mechanism s, and so on.

Through thesemeasures, the puzzledoms may be reso lved.

Key words: road transportation managemen;t to ll road; puzzledom; adm in istrat ive monopo ly
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中国传统文化的重要组成部分,作为人类陆地文明

发展史上的一颗璀璨的明珠,长安文化内在的普适

性价值无疑值得进一步研究,而且值得继承和发扬。
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Definition of Chang�an Culture and its characteristics

WANG Y a�rong
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Abstract: A s Chang�an Cu lture does not have its prom inen t posit ion in the Ch inese m ain cultura l

schoo,l the paper, directed aga inst this, studies the cu lture and its definition, points out its deve loping

stages, sorts out its subjective basis and ob ject ive conditions, and summarize its 5 characterist ics. The

analysis indicates that Chang�an Cu lture is one of the important parts of theCh inese cu lture and is the re�

presenta tive o f in land c iv ilization. Therefore, it is necessary to conduct further research on its interior

values and carry forw ard it on a large sca le.

Key words: the traditional Ch inese culture; Chang�an Culture; Zhou and Q in Cultures; H an and

Tang Cu ltures

49

长安大学学报 (社会科学版 ) � 2010年 � 第 12卷 � 第 2期


