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深读

“迟到的降费”
难解高收费疑问
从7月1日起，首都机场高速公

路的过路费终于下调了5元，且被
明示改为单向收费。可在北京市的
一些人大代表和专家看来，这是一
场迟到的降费。

首都机场高速公路总投资
11 . 65亿元，其中银行贷款7 . 65亿
元。至2005年年底，已收费32亿元。
在北京市批准的剩余收费期内，还
将收费90亿元。上述信息，是审计
署2008年2月发布的审计公告中披
露的。

投资11 . 65亿元，却要收费
100多亿元。这是怎么回事？

疑问一

收费年限如何“变魔术”

多年来，不绝于耳的质疑、审
计部门的数据，都不曾解决这条公
路的收费问题。此次能够降费，在
一些分析人士看来，不仅与民间不
满有关，更与6月下旬交通部等5个
部门联合下发的一份通知相关。这
份通知说，将开展收费公路违规及
不合理收费专项清理，坚决撤销收
费期满的收费项目。

首都机场高速公路1993年投
入运营，最早的身份是“政府收费
还贷公路”。按照相关法规，政府还
贷公路的收费年限最多为20年。可
由于一系列不为人知的股权变更，
首都机场高速公路的身份变为“经
营性公路”，收费起始年不仅从头
再来，而且收费年限一下变成了30
年，要收到2027年。

加上之前按“政府收费还贷公
路”身份已经收的4年，这条公路的
收费时间，比收费期最长的“经营
性公路”还要长。
2006年，北京市人大代表赵仑

曾调查了北京市多条高速公路的
收费情况，发现一个共性问题：通
过一系列变更，这些高速公路此前
收费的时间全部归零，起始时间从
头再来，而且收费年限也都延长
了。

在2007年的北京市人代会上，
赵仑要求有关部门给出各条收费
公路具体的收费情况。但相关部门
都以“涉及商业机密”为由拒绝。

他只得到这样的信息，当时北
京的 9条收费公路，没有政府还贷
路，都是经营性公路。它们分别由
3 家公司经营管理，除一条道路的
收费期为 25 年外，其余均为政府
批准的 30年。

疑问二

公路“身份”为何成谜

赵仑进一步调查发现，运营高
速公路的公司的成立时间，普遍晚
于高速公路的通车时间。这究竟是
怎么回事？谁、用什么钱初始投资了
这些高速公路？这个问题很重要，因
为身份的问题决定了收费期限。
根据当时公开的数据，赵仑算

了一笔账，投资11 . 6亿元的首都
机场高速公路从1993年开始收费。
最初的收费标准是小型车10元，
1999年开始小型车收费上涨至15
元，2001年9月又下调至10元；2001
年，机场高速路的日均交通流量为
8 . 7万辆左右，那么，仅这一年的
收费收入就是3 . 5亿元。也就是
说，即便搞不清这条公路是什么身
份，这条公路也早就收回了投资。

普通的公众直到2008年2月
审计署公告18个省的高速公路
审计报告时，才搞清楚了首都机
场高速的面目。1997年，北京市
将已经收费多年的、政府还贷性
质的首都机场高速公路，划转给
首都公路发展有限责任公司，使
之变为经营性公路，并重新批准
收费30年。
审计公告还指出，由于批准收

费期限过长，获取的通行费收入高

出投资成本数倍乃至10倍以上，一
些高速公路成为“高价公路”。
根据审计署的公告，通过身份

变更来延长收费期限，早已经是这
个行业公开的秘密：1987年开始收
费的北京至石家庄高速公路北京
段，总的收费期限达到42年。按
2005年收费水平测算，累计收费将
达93亿元，为该公路建设时利用银
行贷款的16倍。京津塘高速公路、
北京京通快速路等项目，也存在此
类问题。
事实上，将政府还贷性的公路

变更为经营性公路，相关法律是允
许的。但前提是，政府还贷公路未
能较好地完成还贷任务。而且，转
让的过程，要向社会公布，并采用
招投标的方式，公平、公正、公开地
选择经营管理者。
可现实中，改变身份的很多公

路，都能较好地完成还贷任务。审
计公告指出，换身份的公路中，有
的较短期限内就能还清贷款，并有
合理经营收益，也被批准按规定的
最高收费年限——— 30年收费；有的
将收费多年、经营效益较好的公路
“改头换面”，违规重新批准和计算
收费期限；有的将其他项目的债务
并入收费公路，人为加大债务规
模，违规延长收费期限。

疑问三

多收的钱怎么花的

从7月1日起，首都机场高速公
路不仅下调高速费，还明示了要单
向收费。而在几年前，这条早已执
行单向收费政策的公路，却一直肆
无忌惮地按双向标准在收费。
2009年9月新华社曾发布消息

称，当年10月1日，首都机场高速公
路改为单向收费。从网络搜索的情
况看，当时这则新闻的转载率并不
高。

既然已经有了单向收费的规
定，为什么返京方向还要设立收费
站，为什么收费员从来不提示？有
媒体采访过这个问题，收费员和公
路所有公司负责人的答复是，他们
没有义务告知。
从高速公路的身份，到高速公

路究竟是不是单向收费，这些按规
定应该公开的信息，对公众来说却
不易获得。事实上，高速公路还欠
公众一笔明白账，这些年来，多收
的钱都干什么去了？

据《中国青年报》、《人民日报》

公路收费问
题何以成为难解
的结？首都机场高
速公路等三个案
例，从根本上都指
向 一 笔“ 糊 涂
账”——— 缺乏公路
建造成本、资金来
源、公路性质、收
费标准以及收费
去向等信息的详
细披露。

而被透支的
“公路收费权”一旦
停摆，将影响到地
方财政状况。

公路收费问题一直备受诟病。从6月下旬起，交通部展开收费公路违规及不合理收费专项清理整治活动。

“山西史上最牛”收费站：

路权转让下的利益链
7月1 日零时，被称为“山西

史上最牛”的收费站山西太原许
西收费站停止收费。而在6 月下
旬，许西收费站运营双方就撤站
相关事宜达成协议，撤站后港方
公司将获2500万元赔偿。

山西太榆路许西收费站设
立于 1994 年 1 月，初始明确收
费为还贷，收费期限为两年。但
期满之后，太榆路却变更为“经
营性公路”。

1997 年，太榆公路被出让
给香港路劲基建有限公司，合
作期限为 23 年，收费终止于
2020 年5 月15 日。

根据许西收费站的收费说
明，2.5 吨以下的车辆每次收费
10 元，2.5 吨到 5 吨之间 15 元，
30 吨以上 70 元。资料显示，许
西收费站 2010 年日均流量为
5629 辆。即使全按2.5 吨车型收
费计算，去年收入也超千万元。

长约17 公里的太榆路，当
初贷款投资额度为6300 万元，
此前有山西省政协委员指出，
在1994 年、1995 年两年间就收
回了投资。可在此情况下，许西
收费站仍坚持收费，费用甚至
比机场高速还高。“如果走高
速，每次只收费5 元，来回才10
元，而这个收费站来回要 20
元。”一位司机说。

许西收费站之所以难以撼
动，背后还有利益使然。

1997 年，香港路劲基建有
限公司进入山西投资、经营太
榆等5 条公路。同年7 月，山西
省交通建设开发总公司与香港
路劲公司属下的路丰投资有限

公司合作，成立了山西路通太
榆公路有限公司，合作期限为
23 年。山西省交通建设开发总
公司隶属于山西省交通厅，是
交通厅直属的集公路建设和房
产开发的国有独资企业。

据山西省交通厅负责人介
绍，公司将“以公路通车过路费
及配套、服务设施的经营收入，
回收双方的投资，收益按双方
所占股份比例分配，即山西方
面占35%，港方占65%。”

2005 年，面对舆情压力，山
西省交通厅和港方达成协议，
即许西收费站和另一收费站同
时撤除，山西省政府向港方赔
偿2 亿多元。

但考虑到太原市规划建设
的龙城大街投资与许西收费站
撤站补偿大体相当，山西省政
府作出了保留许西收费站、集
中财力建设龙城大街的决策。

2007 年龙城大街竣工，大量
车流被分出去。2009 年太榆公路
的日均车流从两年前的2 万余
辆下降至8942 辆，全年路费收入
仅为1600万元，增长负43%。

对此，路劲基建公司的应
对之策是，“项目已加强对特权
车辆的过路收费，借此增加路
费收入。”

据了解，此后山西各行政
单位和路通太榆公司的交费模
式是“包缴”，一年有些单位需
要缴数十万元。但这并未止住
许西收费站收费的下滑，这也
使得香港路劲基建公司萌生

“撤站之心”。
据《每日经济新闻》

武汉机场天价路：

200米收费15元
6 月 18 日，武汉市民容先

生从武昌区送朋友到机场搭乘
飞机。

“为节省时间，车子到了
盘龙城附近就右转上了武汉机
场高速。”容先生告诉记者，右
转上路没走出200 米，就到了武
汉机场路收费站。容先生不得
不交了15 块钱过路费。

“从汉口上机场高速走将近
18 公里收15 块钱，从盘龙城这
个口上去走200 米左右也是收
15 块钱，这多冤枉！”容先生说。

喊冤的不止是容先生一
人，湖北省统计局副局长叶青
两年前就有过类似经历。

2009 年 11 月 20 日，叶青从
湖北咸宁开完会，开车到盘龙
城。“当时从咸宁过来，我还问
外环的收费员到盘龙城怎么
走，他说前面两公里就到了。”
叶青说，“但是，我一进入机场
高速，收费站还是要收15 元，因
为盘龙城的出口正好很巧妙地
设在收费站的后面一点。”

“我问收费员，我都可以看
到盘龙城的出口了，最多50米，
凭什么还要交15元？”叶青回忆
说，收费员说这是公司规定，只
要一上机场高速，使用了道路，
就要交15元，“我们不是按里程
长短来计算的。”

为核实情况，记者专程沿
武汉机场高速走了一趟。在盘
龙城通往武汉天河机场的道
口，右转进入单向行驶的武汉
机场高速，不远处即为武汉机
场收费站。根据车辆里程表显
示，从道口到收费站仅为 200
米。武汉机场路收费站位于
5 . 98 公里处。也就是说，如果
从盘龙城去机场的话是 6 公
里收 15 块钱，如果是从盘龙
城上武汉外环的话，是 200 米
收 15 块钱。

据了解，2007年，武汉机场
路收费站由原来的位置向武汉
市区南移至现址。这一移动，结

束了从武汉外环经机场高速进
入武汉市区或盘龙城的免费路
历史。

2009年，武汉市交委回复省
政协委员吴北平《关于取消武
汉机场公路收费站的建议》的
提案时称，1993年，武汉市与香
港新世界集团签订的机场高速
项目合作合同约定，合作期30
年，前10年为还本付息期，后20
年为分利期，分利期年投资回
报率不低于18%。

记者调查发现，2009 年武
汉市就已将武汉机场路收归国
有，所谓“与香港出资方有合同
有承诺”的高收费理由已经不
复存在。目前，武汉国有资产经
营公司持有机场路发展公司
49% 的股份，另外一家武汉市国
有企业是谁，尚无法获知。

根据官方公布的数据，武
汉机场高速公路全长 17 . 8 公
里，总投资 4.5 亿元。其中武汉
市政府出资 4500 万元，香港新
世界公司出资 9000 万元，境外
融资31500 万元；道路每公里造
价 2530 万元，比当年同类道路
工程造价高40%。

据了解，经湖北省政府批
复，允许武汉机场路自 1999 年
起设站收费，8 座以下客车每车
每次收10 元，2001 年调高到每
车每次15 元。也就是说，不论是

“按次收费”，还是收费标准的
提高，机场路都获得了省级政
府部门批准。

不过，在2008 年发布的《18
个省市收费公路建设运营管理
情况审计调查结果》的报告中，
审计署指出，湖北省为增加部
分高速公路公司的经营业绩，
通过违规批准提高收费标准等
方式，多收费40.9 亿元，其中武
汉市机场高速公路收费标准比
当地同等级公路高出1.1 倍，该
高速公路2002 至 2005 年多收取
通行费1.15 亿元。

据《法制日报》

格延伸阅读


