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中共中央办公厅、国务院
办公厅印发的《生态环境损害
赔偿制度改革方案》日前公布。
方案提出，自2018年1月1日起，
在全国试行生态环境损害赔偿
制度。到2020年，力争在全国范
围内初步构建责任明确、途径
畅通、技术规范、保障有力、赔
偿到位、修复有效的生态环境
损害赔偿制度。这一方案的出
台，标志着我国生态环境赔偿
制度改革进入一个新阶段。

环境有价，损害担责。近年
来，这样的环保理念已渐成社

会共识。在操作意义上，环保生
态环境污染治理却一直面临严
重的“公地悲剧”。我国宪法和
物权法等法律规定，国家所有
的财产即国有财产，由国务院
代表国家行使所有权。但是，当
矿藏、水流、城市土地、国有森
林、山地、草原、荒地、滩涂等自
然资源受到损害时，现有法律
制度缺乏具体索赔主体的规
定。对于公共生态环境与自然
资源，很多利益主体都有使用
权，就是没有明确的所有权利
人。客观存在的“所有者缺位”
不仅诱发了各种对资源与环境
的过度“开发”，更让环保工作
长期陷入“企业污染、群众受
害、政府买单”的治理困境。为
此，我国自2015年起在山东等

七个省市进行生态环境损害赔
偿制度改革试点，着力以制度
创新破解这一环保困局。

由先行试点到全国试行，
是生态环境损害赔偿制度改革
的重要进展。这不仅体现在制
度改革的全国推开，也体现在
对试点改革方案的补充完善
上。比如，鉴于生态环境损害赔
偿案件主要发生于市地级层
面，将赔偿权利人范围从省级政
府扩大到市地级政府。这一“扩
容”让索赔主体更明确更具体，
便于有效分解索赔责任，提高相
关赔偿工作的效率。比如，规定

“磋商前置”程序，并明确对经磋
商达成的赔偿协议，可以依照
民事诉讼法向法院申请司法确
认，赋予赔偿协议强制执行效

力。这种设计生态环境损害赔
偿制度更有弹性，也有助于减
少执行成本，提升执行效力。

值得注意的是，改革方案
在“产权明晰”的基础上，对生
态环境损害与修复的鉴定评估
给予了高度重视。这无疑是抓
住了问题的一大要害。之所以
要这么说，不仅是因为对生态
环境损害程度、修复难度的
鉴定评估，直接关乎生态环
境损害赔偿的额度与力度，
更因为及时、客观、公正的环
境鉴定评估，是防治地方政
府 部 门 不 作 为 乱 作 为 的 利
器。在改革方案中，地方政府
部 门 被 赋 予 索 赔 主 体 的 地
位，这是一种权利，更是一种
责任。在履行职责的过程中，一

些地方或部门可能会因为与生
态环境损害方有这样那样的

“联系”而滥用自己的“自由裁
量权”，从而出现一些不应有的
问题——— 该索赔的不索赔，有
索赔的，索赔不及时不充分。

也正因如此，这次出台的
改革方案在强化细化“落地”要
求的同时，对保障独立开展生
态环境损害鉴定评估，建立健
全统一的生态环境损害鉴定评
估技术标准体系，提出了一系
列具体要求，并对相关职责任
务进行了分解。我们有理由相
信，随着相关工作的扎实推进，
随着一套及时、客观、公正的鉴
定评估体系的确立，到2020年
初步构建生态环境损害赔偿制
度的目标并不难达成。

生态环境损害赔偿，评估是关键
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“有人的无人驾驶”符合包容审慎原则

□毛建国

为加速自动驾驶技术发
展，积极规范推动自动驾驶实
际道路测试，北京市交通委联
合市公安交管局、市经济信息
委等部门，制定发布相关指导
性文件。文件表示，将选择道路
供自动驾驶车测试，但无人驾
驶车上路测试需“有人驾驶”。

今年7月，在2017百度AI开
发者大会上，百度董事长兼首
席执行官李彦宏通过视频直播

展示了一段自己乘坐公司研发
的无人驾驶汽车的情景。这段
视频既让人感到高兴，又让人
感到担心。这种复杂的情绪或
能说明，整个社会对于无人驾
驶虽然关注了很久，但对其到
来其实还没有做好准备。

为什么舆论对于无人驾驶
有所担心？这是因为包容不是
纵容，虽然从整体上讲新事物
的出现促进了社会的进步，但
不是所有的新事物都促进社会
进步，更不是所有新事物一出
生就完美无缺。很多新事物都
是在问题中发展的，都有一个
不断完善不断提高的过程。无

人驾驶就是这样。
相对于一般意义上的创

新，像无人驾驶这种具有划时
代意义的重大技术突破，人们
更是情有独钟。但是，也与一般
创新不同，无人驾驶涉及公共
安全问题。现代社会，驾驶在给
人们带来现代化体验的同时，
也给人们带来了现代化烦恼，
特别是其带来的安全威胁，是
谁也无法忽视的。人们欢迎和
支持无人驾驶，必须建立在安
全基础上。如果没有安全作支
撑，那就不是宽容而是纵容。

在关乎公共安全的问题
上，不怕一万就怕万一，必须打

起“一万个小心”。硬币的这面
是创新，硬币的那面是安全，关
键就在于平衡。

北京市交通委制定发布的
相关指导性文件，正体现了平
衡的艺术。一方面，这个文件旗
帜鲜明地支持了无人驾驶，另
一方面，这个文件又强调无人
驾驶车上路测试需“有人驾
驶”。这其实属于“有条件的无
人驾驶”，可以概括为“自动驾
驶、有人在线”。其对“老司机”
的强调，并非没事找事，而是体
现了对安全的重视。想想看，现
在的飞机基本都有自动驾驶功
能，还不是一样要配备飞行员？

在自动驾驶车辆上路测试期间
提出要求，体现了同样的道理。

正是从这一意义上讲，“有
条件的无人驾驶”符合包容审
慎的监管原则，“自动驾驶有人
在线”与包容不违和。应该相
信，随着技术的发展和成熟，终
有一天会迎来真正的“无人驾
驶”。但鉴于无人驾驶所处的阶
段，特别是在上路测试期间强
调“老司机陪同”，却是完全必
要的。蹄疾和步稳并不矛盾，把

“胆子要大”和“步子要稳”结合
起来，这才会有美好的未来。

葛一家之言

本报评论员 王学钧

葛评论员观察
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