
最后来看欧洲。今年年初，一则“实
拍德国千余辆车自觉给急救车让道”的
视频在国内网站被点击了上百万次，视
频的拍摄者是德国一个叫穆克的消防队
队员。视频中可以看到，在很难避让的
情况下，所有的德国社会车辆听到警报
声努力靠边，不少车紧紧贴在隔离带上。

事实上，早在1982年，德国就成为
全球首个立法“给急救车让道”的国
家。哪位司机不让道，如果对急救车影
响较轻，最少罚款20欧元，影响严重的，
将由检察机关调查，甚至坐牢。在英
国，曾在当地留学生活的姚轶滨告诉我
们，不给应急车辆让道，司机也会被以

“危险驾驶罪”被告上法庭。
姚轶滨说：我在英国开车很长时

间，虽然遇到过很多次应急车辆，但是
还从来没有见过有人不给应急车辆让
路的情况。其实大家都遵守这样一个
规则，就是一旦你身边有应急车辆声音
的时候，第一时间先判断这个车辆的位
置，总的原则就是第一时间让出道路
来，让它可以以最快的时间到达应急现
场，如果说你影响到应急车辆行驶的
话，在英国是可以按照危险驾驶罪来处
理的。
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对此，记者专门采访了著名教育
学者熊丙奇博士。他表示，无论是北大
的 27 人还是清华的 23 人，或者是人大
的 16 人，实际上都太多了，“早在几年
前，中国的高校领导机构人数仅为 13
至 14 人的时候，我就已经发现了这种

弊病。”
他还透露，国外的高校，校长级别

的领导一般也就 3 至 4 人，反观国内，
往往是一个校领导就能出 20 多个副局
级以上的干部。他指出，高校的行政
化和官僚化往往会造成教育资源的极

大浪费——师资有限，人的精力和资源
也有限，本来是搞教育的人都忙着去
当官了，必然会对学校的教学产生极
大的影响。面对当前中国的教改难
题，高校的去行政化、去官僚化乃是当
前高等教育制度改革中的重中之重。

近日，网友“摆古论今”微博透露，
北大官网公布校领导机构设置中存在
11位校长助理，8位副校长等共计27（2
人兼任）人，引发一阵声讨，称“北大沦
陷”，并评价说：“你们让胡适、蔡元培、
严复这些老领导汗颜啊！”学者称，高校
行政化日趋激烈，去官僚化是教育改革
的重中之重。

近日，有媒体报道《北大校长拥有
11 名助理 远超国务院各部部长》等，
其表述的部分内容与北大实际情况不
符。北大的 11 位校长助理是根据工作
需要设立的服务性岗位，大部分校长助
理在学校是兼职服务的，他们或是某个

院系的教授，或是某个职能部门的负责
人。北大校长助理的设置不同于其他
国家行政机关的“部长助理”职位，职位
的设立并不占有专门的行政资源和岗
位级别，并非所谓的“校级领导”。

北大校长助理的本职工作还是教

学和科研，他们兼职协助分管校长处
理相关事务，这在北大是常态。学校
感谢媒体对北大的关心和关注，同时
希望有关媒体能够遵守新闻规律，如
实进行报道。特此说明。

据《广州日报》、北京大学新闻网

社会车辆跟急救车抢道
这样的事，以后在北京可能就等同违法
北京拟规定社会车辆拒让急救车视同违法
看看，其他国家是怎么处理这个问题的

如果遇到响着警报的应急车辆、救护车，你开车的时候会不会主动让道呢？很多人都会毫不犹豫
地说“会”！不过，这个问题看似很简单，我们却发现在实际生活中，社会车辆跟应急车辆抢道的新闻
却并不少见。

比如，在去年10月份，家住北京和平里的曹老先生突然发病，在送医途中，救护车司机不断地摁
喇叭、鸣警笛，但是前面的车就是不让，15分钟的路走了35分钟，导致曹老先生还没到医院便停止了
呼吸。2009年在北京市朝阳区东五环，一场重大车祸造成7死1伤。虽然一些车辆让出了应急车道，
但是还有许多车辆抢道进入应急车道。最终急救车因为被堵，延误了救人的时间。

针对类似的情况，北京市卫生局局长方来英近日透露，北京目前正在起草急救条例，条例规定，急
救车辆在行驶过程中，社会车辆拒不让行的行为将视同违法。

北大回应：校长助理是服务性岗位

一个副部级的高校校长都拥有 11
位助理，那么中央政府各部委的部长们
又有几位助理呢？对此，记者专门查询
了中华人民共和国中央人民政府的门
户网站，发现各部委部长助理的数量都
很少：其中最多的是商务部和财政部，
均为 4 人；其次为教育部和公安部，均为
2 人；再次是文化部，仅为 1 人。

此外，记者发现，清华大学的校领导
机构没有设置校长助理，但是各级别校
领导总数也达到了 23 人。中国人民大学
的校长有 6 位助理，但是校领导机构的人
数则比北大和清华要少，仅为 16人。

校长牛过部长？

高校行政化实为浪费

在日本，没有人会和救急车辆抢
时间，这在日本是司机的基本常识。

在驾校学习的时候日本老师就
会教授驾驶员避让紧急车辆的观念
和方法，在街上看到的情景也是听到
急救车辆的鸣笛声，其他车辆都会尽
快避让。在通过交通路口的时候，即
使另一个方向的信号是绿灯，司机们
也会停车等待救急车辆通过后再启
动，没有人会和急救车辆抢时间，这
在日本是一个司机基本的常识。除
了社会车辆的礼让，日本也在普及新
的交通管理系统，让应急车辆在路上
能够一路畅通。

近年来日本正在普及新的交通
管理系统，其中一项就是急救车辆紧
急通行时，能够优先通过十字路口的
交通信号控制系统。在急救车辆通
过道路上设置的光学式感应器时，车
辆的信息会被传递给交通管制中心，
急救车辆在行进的道路中绿灯就会
被延长，红灯的时间会被缩短，日本
还有一种道路是高速公路和医疗设
施直接相连的急救车专用道路，这种
道路上有上锁的门，一般车辆是不能
使用的。

日本
让道是司机基本常识

韩国的汽车保有量很高，几乎家家都有车，全城堵车
天天上演，给应急车辆让道也就成了一个老大难问题。

韩国紧急车辆的目标是在接到紧急电话之后在5
到8分钟之内到达现场，但是一直到现在达到这个目
标还是一个十分困难的问题，首先按照去年的统计结
果，韩国人的汽车拥有率是平均每家0.91辆汽车，大城
市堵车现象严重，被夹在堵车行列的驾车者已经是归
心似箭，因此给紧急车辆让道不太主动。另外因为停

车车位不足，所以在很多小胡同里都停满了车辆，因此
消防车和急救车想要穿过这些停在胡同里的车辆到达
急救现场非常困难，需要有高超的驾车技术。

针对这些情况，韩国政府也是想了不少方法。比
如发布具体的让道方法，比如在法律上施以重罚，但这
些方法的效果，都不比上抓住国民的心态来巧做文章。

韩国交通法在去年12月份作了修正，规定凡是违
反给紧急车辆让道规定的车辆，通过汽车黑匣子的确

认后，对违反车辆处以20万以上的罚款。虽然法律作
了修改，但是效果看起来似乎并不是那么令人满意。
鉴于这种状况，媒体告诫大家，在这方面做的好不好代
表着一个国家国民意识水平的高低，也就是说决定着
这个国家是否有资格成为一个真正的发达国家。这种
说法倒是说服了不少韩国人，因为近年来尽快跨入发
达国家行列是韩国的发展目标，大部分韩国国民不想
在这方面落伍输给发达国家。 综合
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