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燃油税政策的实施对高速公路公司影响的初步分析
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主要结论：

1、 燃油税政策的最终方案最可能的是仅仅取消公路养护费、客货附加费和

运输管理费等规费，改征燃油税，车辆通行费照旧征收。但最终的发展

方向应该是所有的交通规费合并征收燃油税，取消车辆通行费，以提高

高速公路的交通效率和利用价值。

2、 燃油税政策的实施，在短期内车流量会因成本的提高而减少，从而对高

速公路公司带来负面影响，但从长远来看，用车成本增加的影响会因费

用转嫁和内部管理的逐步完善而逐步减弱。此外，高速公路在行驶距离

和路况条件上的优势，使得燃油税政策的实施能够最终提高高速公路公

司车辆通行费的收入水平，所以，从长远来看，燃油税政策的实施对于

高速公路公司来说是有利的。但是，我们不能排除政府通过降低货车的

车辆通行费来减轻实施燃油税政策对货车主影响的可能性的出现，这样

就得看政府对这一问题的态度。

3、 面对燃油税政策实施带来的影响，近期高速公路公司要从服务、管理和

养护等方面着手，提高收费站点的服务水平，提高公司整体的办事效率，

提高高速公路的路况，从而不断提高高速公路的服务水平，通过提高高

速公路的整体服务水平来达到吸引车流、增加收入、消除影响的目的。

其次要紧密关注中央相关部委的政策制定，及时影响省相关部门对高速

公路车辆通行费标准的调整，维护公司的合法权益。



2

一直颇受社会各界关注的“费改税”问题最近又传出新的消息，今年 1月 22 日，

国务院发展研究中心发布的一份研究报告称，我国已经制定了征收燃油税的方案，

提交给了上级管理部门，并将择机在全国公布推行。这一消息将已经议论了 7 年之

久的燃油税改革问题再次摆到人们面前。国家税务总局局长谢旭人也透露，取消养

路费、统一开征燃油税的工作一直在推进当中，有关部门在去年就该问题做了大量

的工作，实施方案目前已经进入了审批程序，将选择适当时机开征。“费改税”一旦

实行，对于以收取车辆通行费为主要业务收入的高速公路公司来说，将会产生一定

的影响，本篇试图对这一影响进行分析。

一、燃油税改革的历史沿革

1994 年，正式提出开征燃油税动议，海南省在全国率先试点实行“一脚油门踩

到底”的“费改税”，征收“燃油附加费”，引起广泛争议。

1997 年，全国人大通过《公路法》，首次提出以“燃油附加费”替代公路养路费

等，拟从 1998 年 1 月 1 日起实施，具体办法由国务院决定。

1998 年 10 月，国务院提请全国人大审议公路法修正案草案里，将“燃油附加费”

改为“燃油税”。

1999 年 10 月，《公路法》修正案获得通过，将第三十六条有关条款修改为：“国

家采用依法征税的办法筹集公路养护资金，具体实施办法和步骤由国务院规定。”至

此，开征燃油税正式上升到法律层面。

2000 年，车辆购置附加费过渡为车辆购置税。

2002 年 1 月 18 日，时任国家税务总局局长的金人庆称“燃油税将择机出台”。

2005 年 1 月 22 日，国务院发展研究中心发布的一份研究报告称，我国已经制定

了征收汽车燃油税的方案，提交给了上级管理部门，并将择机在全国公布推行。

二、燃油税政策实施方案的比选

尽管方案还没有最终出台，但根据海南省燃油附加费改革的经验以及相关报道

披露的消息，本篇对其实施方案进行了预测。

海南省是我国率先实行燃油附加费的地区，自 1994 年改革以来成果显著。虽然

海南目前所实行的制度仍然被称作燃油附加费而非燃油税，但海南省所提供的经验

很有借鉴意义。
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海南省燃油附加费的具体做法是：对于柴油车实行养路费、过路费、过桥费、

运管费四费合一的收取方式，每月 300 元。对汽油车，则实行每吨 1,500 元收取燃

油费，约合每升 1.15 元。这样海南省内没有一个收费站、车主不用交养路费，燃油

附加费里会把一定比例划拨出来给高速公路公司。

借鉴海南省燃油附加费的做法，国家燃油税政策的实施方案可能性之一是：将

公路养路费、车辆通行费、运输管理费、公路客货附加费等规费全部改成开征燃油

税，进行统一征收，前列诸多规费将全部取消，燃油税在其中的某一个环节（例如

销售环节，由加油站预付，最后向车主收取）进行征收。（简称方案一）

该方案的优点在于能够极大地减少税费种类，减少税收征缴难度和征缴成本，

提高税务部门的办事效率。但同样该方案也存在着一定的缺点和难点，由于公路养

路费和车辆通行费是两种性质不同的规费，其存在性质、征收依据和征收主体都不

同，也就使得很难将其统一由一个部门收取。

据报道，国务院发展研究中心副主任陈清泰在中国汽车产业高峰论坛上表示，

已经制定的燃油税政策，只是把现在的每辆汽车要交的公路养路费（包括客货附加

费、运输管理费）转换成燃油税，没有增加用户负担，这也就意味着燃油税的另一

可能实施方案为：仅仅是取消公路养护费、客货附加费和运输管理费等规费，改征

燃油税，车辆通行费照旧征收。（简称方案二）

该方案的优点在于可以绕开车辆通行费，涉及的环节较少，与当前的法律法规

也不会发生冲突。

依据 1999 年修订的《公路法》第 58 条规定：“国家允许依法设立收费公路”，

第 59 条规定：“符合国务院交通主管部门规定的技术等级和规模的公路，可以依法

收取车辆通行费”。这说明高速公路收费在法律上是有依据的，在这一法律基础上，

现有收费公路的收费权不可能因为燃油税的征收而立马被取消。

另外，在全国范围内一次性取消包括车辆通行费在内的诸多交通规费，改征燃

油税，不具有实施的可行性，海南省的成功只是因为在一个特定的地理环境，各方

利益和工作的协调相对容易，而在全国范围内，地方与中央，税务、交通、财政等

部门之间的利益关系将会很难协调，因而短期内很难实现方案一。

所以，本篇预计在赣粤高速公路收费期内方案二实施的可能性较大。但最终的

发展方向应该是所有的交通规费合并征收燃油税，取消车辆通行费，以提高高速公

路的交通效率和利用价值。
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三、燃油税政策的实施对高速公路公司可能带来的影响

根据第二项对燃油税政策可能的实施方案的分析，可以得到的结论是：从大体

上来说，燃油税政策的实施方案有两个，一是各种规费合一，统一改征燃油税；二

是仅仅取消车辆通行费之外的其他交通规费，改征燃油税。但是由于各项条件的限

制，方案一实施的可能性在短期内将会很小，因而本篇将对方案二对高速公路公司

带来的影响进行重点分析。

高速公路公司是以收取车辆通行费为主营业务收入的企业，收取的车辆通行费

占据公司主营业务收入的绝大部分，根据赣粤高速 2003 年度报告，赣粤高速 2003

年的主营业务收入均为收取的车辆通行费。由于燃油税政策的实施在短期内还不会

取消车辆通行费，因而燃油税政策对高速公路公司的影响只会是一种间接的影响，

而不是直接的，主要是通过影响车辆的行驶里程来影响高速公路的车流量，进而影

响高速公路公司的通行费收入，因而，燃油税政策对高速公路公司的影响主要体现

在对车辆通行费收取的影响上。

目前养路费是按吨位（座位）收取的，而燃油税是跟耗油量相关的，所以实施

燃油税政策对不同车辆的影响是不同的，因而，本篇是分车辆类别对燃油税政策的

实施对车辆的影响进行分析的。目前市场上的 93#汽油和 0#柴油价格为 3.73 元/升

和 3.49 元/升，根据此前舆论的普遍看法，燃油税的税率极有可能是在 30%至 50%之

间，假定燃油税率为 30%，即汽油税和柴油税将分别为每升 1.12 元和 1.05 元。

（一）对车辆类别的划分

根据使用性质，车辆可以划分为自用车辆和营运车辆两类；根据车辆的所属关

系，可以划分为家庭用车和单位用车两类。综合两种分类方法，我们可以将车辆的

类别进行进一步细分，分别为：家庭自用、家庭营运、单位自用和单位营运四类，

根据我国的实际情况，家庭营运车辆是不存在的，我们将不予重点考虑。

另外，根据承载货物的性质，车辆主要可以划分为客车和货车两大类（另外还

包括特种车辆等，因对通行费收入影响较小，在这里将不予以考虑），而每类车又可

以划分为大、中、小三类。综合以上两部分对车辆类别的划分结果，我们最终可以

将车辆类别的划分用图 1来表现：

家庭自用 单位自用 单位营运

小 ① ②
数量很多，主要以出租车为代表，
对高速公路的车流量影响相当小。
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中 × 数量较少 ③客

车 大 × 数量极少 ④

小 × 数量少 很少

中 × 数量很少 ⑤货

车 大 × × ⑥

注：×表示数量相当少，几乎可以忽略不计。

图 1 车辆类别划分图

（二）燃油税对各类别车辆的影响分析

根据图 1对车辆的分类结果，车辆主要可以分为 18 类，其中主要与本篇研究有

较大关系的只有 6 类，分别为图 1 中所标明的 6 类：家庭自用小客车、单位自用小

客车、单位营运中客车、单位营运大客车、单位营运中货车和单位营运大货车，其

余的车辆类别跟本篇研究的影响关系较小，具体分析见表中所注。燃油税的实施对

于其中 6类车的影响分析如下：

1、对家庭自用小客车的影响

家庭自用小客车是目前高速公路上形势比较多的车辆类别之一，也是未来发展

潜力较大的车辆类别，实施燃油税后，低排量家庭用车的燃油税支出相对养路费要

经济得多，家庭用车由于耗油较少，实施燃油税能够减少很大一笔开支。据测算，

家庭用车平均每年行驶里程在 1.5 万公里，年耗油量为 1 吨左右，由此计算车主所

交的燃油税要比养路费少，以 30%的税率为标准，一般每年可节支 1,000 元以上。

2、对单位自用小客车的影响

单位自用客车主要是小客车，还有少量的中型车，但中型车主要适用于上下班

接送单位职工或员工，对高速公路车流量的影响很小。单位自用小客车的使用频率

要远远高于家庭用车，燃油税的征收会部分增收用车成本，但是，由于单位用车的

使用成本是作为单位的一种成本，由所属单位承担，对燃油税政策实施所增加费用

的影响敏感度不高，即单位用车的使用频率不会受到燃油税政策的影响，或影响相

当低。

3、对单位营运中大客车的影响

养路费是按座位数收取的，而油耗与座位数不成正比关系，也就意味着燃油税

与座位数不成正比关系，因而实施燃油税对轻型车的影响较大，成本会有一个较大

的增长，轻型车在目前的一些绝对优势将被弱化。这由目前海南省公路上跑的中、

重型车辆占大多数的事例得到验证。
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4、对单位营运中货车的影响

中型货车是我国目前比较常见的营运车辆，占有很大的份额，实施燃油税会导

致成本的上升，曾有人士估算，从事长途运输的中型货车的平均支出可能增加 1 倍

左右。但企业自用的通勤客车或自备货车，由于跑的里程短，平均税费支出会有所

减少。

5、对单位营运大货车的影响

由于大型货车相对于中货车而言，其每百吨公里的油耗最低，因征收燃油税而

导致营运成本增长的幅度也会更小，所以，实施燃油税，大型货车的成本增长平均

幅度最小，即燃油税政策对大型货车的影响相对于中小型货车而言较小。

根据以上分析，可以看出，燃油税对各种类别车辆的影响是不同的，具体影响

结果汇总成下表。

燃油税政策对各种类别车群的影响分析表

车辆类别 影 响 分 析

家庭用车

燃油税政策的实施对于家庭用车最为有利，家庭用车对用车费用是相当敏感的，

按照预计的 30%的税率进行征收燃油税，车主需要缴纳的燃油税比现在需要缴

纳的养路费要少很多，这有利于提高私人购车和用车的积极性。

单位用车
尽管燃油税政策的实施会部分增加单位汽车的成本，但单位汽车对用车费用的

敏感度不高，因而用车量受燃油税影响的弹性较小。

出 租 车
燃油税政策对出租车的影响会相当大，据有关人员估算，出租车每年将平均增

加费用支出 6,000 元左右，极大地增加了其运营成本。

轻型客货车
燃油税政策对从事运输的轻型客货车会有较大的影响，单位行驶里程的成本较

过去将会有较大的提升，从而使得该类别车辆的使用频率会有较大幅度的降低。

中型客货车
燃油税政策会在一定程度上增加中型客货车的营运成本，但对中型车的影响会

低于对轻型车的影响，使用频率将会有所减少。

大型客货车

燃油税政策的实施尽管也会使其营运成有所增加，但大型车具有每百公里耗油

量低的优势，燃油税的实施会使得大型车成为今后发展的方向，在高速公路上

行驶的大型车比重将会逐步攀升。

从以上分析可以看出，燃油税政策的实施对车辆使用频率会有较大影响的主要

会是家庭用车、出租车和轻型客货车。根据历年的经验，高速公路上行使的车辆大

都为家庭用车、从事长途运输的大中型客货车和专用汽车，出租车和轻型客货车使

用高速公路的频率相对很小，因而燃油税政策对两类车的影响很难波及到高速公路

公司，加上使用成本对专用汽车使用频率的影响不具有大的弹性，燃油税政策对高

速公路公司的影响主要是通过对家庭用车、中型客货车和大型客货车的影响来完成。
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燃油税政策对家庭用车的影响不会对高速公路公司产生负面的影响，反而会因

为燃油税政策的实施降低了家庭用车的使用成本而增加家庭用车的使用频率和购车

的积极性，从而增加对高速公路的使用频率，增加高速公路公司对该部分车辆通行

费的收入。

在短期内，从事长途运输的大中型客货车会因燃油税政策的实施增加了营运成

本而通过削减线路来减小燃油税的影响，在客观上也就会减少这部分车对高速公路

的使用频率，从而对高速公路公司带来负面影响。但是，从长远趋势来看，旅客和

货物运输需求的存在，最终会使该负面影响逐步减弱。在高速公路的车辆通行费收

入中，大中型客货车占据很大的比例（根据以往经验，该比例超过了 50%，但具体比

例的大小需要通过费收部和省联网中心联合获得），因此需要特别重视这部分车辆带

来的影响。

需要特别注意的是，燃油税对从事运输的客车和货车的影响会有所不同。由于

客车的运输对象旅客是整个价格链的终端，客车因燃油税政策实施增加的成本很容

易通过提高运价而转嫁给消费者；而对于货车而言，其运输对象往往是原材料或半

成品，其增加的成本不容易快速转嫁给价格链的终端——消费者，使得因成本增加

带来的影响难以消除，这个时候就可能出现由政府来采取措施对这种影响进行消除

的现象，借鉴我国去年治理超限运输的做法，将增加的运输成本通过降低货车的车

辆通行费的方法来减轻对货车的影响。

另外，高速公路相对于普通公路而言，在行驶距离和路况条件上都占有明显的

优势，而行驶距离和路况条件是影响汽车耗油量的两个最主要因素。根据“多用多

缴、少用少缴”的原则征收燃油税能够充分发挥高速公路的这些优势，提高高速公

路的车流量，从而提高高速公路公司的车辆通行费收入。

通过以上分析，本篇可以得到结论：燃油税政策的实施，在短期内车流量会因

成本的提高而减少，从而对高速公路公司带来负面影响，但从长远来看，用车成本

增加的影响会因费用转嫁和内部管理的逐步完善而逐步减弱。此外，高速公路在行

驶距离和路况条件上的优势，使得燃油税政策的实施能够最终提高高速公路公司车

辆通行费的收入水平，所以，从长远来看，燃油税政策的实施对于高速公路公司来

说是有利的。但是，我们不能排除政府通过降低货车的车辆通行费来减轻实施燃油

税政策对货车主影响的可能性的出现，这样就得看政府对这一问题的态度。
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四、高速公路公司应该采取的应对措施

燃油税政策的实施对于高速公路公司来说，属于国家政策因素的影响，一定程

度上可以说是不可抗拒力量的影响，加之，燃油税政策对高速公路公司的影响是通

过影响高速公路上行驶的车流量来完成的，因而，高速公路公司要消除燃油税改革

带来的负面影响的办法就是增加高速公路上的车流量，对于高速公路公司来说，在

路网既定甚至日益密集的状况下，要提高车流量很难做到。本篇提供的建议是：面

对燃油税政策实施带来的影响，近期高速公路公司要从服务、管理和养护等方面着

手，提高收费站点的服务水平，提高公司整体的办事效率，提高高速公路的路况，

从而不断提高高速公路的服务水平，通过提高高速公路的整体服务水平来达到吸引

车流、增加收入、消除影响的目的。其次要紧密关注中央相关部委的政策制定，及

时影响省相关部门对高速公路车辆通行费标准的调整，维护公司的合法权益。


