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珠海市禁电限摩交通管理效果研究

彭益伦　王亚

银川科技学院　宁夏银川　750001

摘　要：珠海市自 2005 年实施禁电限摩交通管理政策以来，已历经 16 年实践。政策实施初期的交通环境、社会经济水平

与当前存在显著差异，但其延续性引发了社会各界的持续争议。目前全国 185 个城市推行类似政策，而疫情期间摩托车因 “道

路资源占用少、通勤灵活经济” 等优势被部分地区鼓励使用，促使管理者与公众重新审视其在交通体系中的价值。该政策

在规范交通秩序、提升出行安全等方面成效显著，但也暴露出法治冲突、交通拥堵加剧等负面效应。本文通过多维度分析，

为地方政府政策调整与治理能力现代化提供参考案例。
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1 研究背景及意义

1.1 政策实施现状与争议

截至 2020 年 5 月，我国 185 个城市出台 “禁限摩”措

施，覆盖超半数地级行政区。这类政策的核心矛盾在于：一

方面，摩托车作为《道路交通安全法》明确认可的合法机动

车，其路权与物权（财产使用权）受宪法保护；另一方面，

地方政府以 “交通管理便利化” 为由限制其通行，引发公

众对政策合法性与公平性的质疑。例如，重庆作为超大城市

长期开放摩托车行驶权，西安在禁摩 8 年后暂停政策延续，

反映出不同地区对摩托车管理的认知分歧。

从社会需求看，摩托车对短途出行群体（如工薪阶层、

快递从业者）具有不可替代性。数据显示，禁限摩政策使这

类群体丧失 “经济便捷” 的出行选项，被迫转向汽车或公

共交通，进而加剧资源分配矛盾。而从治理角度，政策延

续性暴露出地方政府在 “管理成本” 与 “民生需求” 间的

权衡困境 —— 据调研，超 60% 的交通管理者认为限摩 “降

低了执法难度”，但仅 32% 的公众认可政策 “符合多数人

利益”。

1.2 政策评估的时代意义

党的十九大提出 “国家治理体系和治理能力现代化” 

目标，要求公共政策需与时俱进。珠海市限摩政策诞生于 

2005 年，彼时摩托车管理混乱、事故率高发，政策实施具

有历史合理性。但当前社会环境已发生深刻变化：

法律层面：《民法典》强化物权保护，地方政策与国

家法律的潜在冲突亟待解决；

交通层面：私家车保有量年均增长 12%，限摩导致的 “汽

车替代效应” 加剧道路负荷；

产业层面：摩托车行业向 “大排量、高端化” 转型，

250cc 以上车型占比从 2010 年的 15% 升至 2020 年的 48%，

消费属性从 “代步工具” 向 “多元出行方式” 转变。

因此，科学评估政策效果，不仅关乎交通管理优化，

更成为检验地方政府 “依法行政、民生导向” 治理理念的

试金石。

2 研究方法与创新点

2.1 研究方法设计

2.1.1 文献研究法

系统检索 CNKI、万方等数据库中 “禁限摩政策” 相

关文献，重点分析三类内容：

政策起源：梳理 1985 年北京首推限摩至今的政策演进

逻辑；

争议焦点：归纳法学界（路权平等）、社会学界（民

生影响）、交通学界（资源配置）的理论分歧；

实践案例：整理重庆、西安等城市的管理经验，提炼

可借鉴模式。
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表 1  各城市政策整理

城市类型 代表城市 政策特点 对比维度

完全开放型 重庆 无限制，摩托车与汽车平等路权 交通流量、事故率

部分解禁型 西安 2018 年暂停禁摩政策延续 出行结构、管理成本

严格限制型 珠海、深圳 全域禁摩 + 严格处罚 城市形象、环保指标

区域限制型 北京、上海 核心区禁摩，郊区开放 通勤效率、停车资源

2.1.2 深度访谈法

选取三类访谈对象，采用半结构化访谈提纲：

管理者：珠海市交警支队副支队长（分管秩序管理 10 

年）、香洲区执勤交警（一线执法 5 年），重点了解政策制

定背景与执行难点；

研究者：西安交通大学交通管理研究所专家，分析解

禁前后的交通数据变化；

公众代表：摩托车车主（外卖从业者）、私家车主、

公交乘客，收集出行体验反馈。

2.2 研究创新与不足

2.2.1 创新点

多维度评估体系：构建 “交通 - 环保 - 经济 - 社会” 

四维分析框架，突破单一管理视角；

动态政策审视：结合疫情期间摩托车使用场景变化，

引入 “应急交通价值” 评估维度。

2.2.2 研究局限

数据缺口：2005 年前摩托车事故数据缺失，难以完整

呈现政策前后的对比；

变量干扰：2005-2020 年私家车保有量从 12 万辆增至 

72 万辆，难以精确分离限摩对交通的独立影响；

主观偏差：部分结论依赖受访者主观感受（如 73% 认

为限摩加剧拥堵），缺乏客观数据支撑。

3 珠海市禁电限摩政策措施解读

3.1 城市交通环境概况

珠海位于广东省中南部，东望香港、南邻澳门，总面

积 1736.46 平方公里，2020 年常住人口 202.37 万，城镇化

率 88.6%。作为 “百岛之市”，其交通特征包括：

地理限制：多岛屿、河口地形导致道路网络碎片化，

核心区（香洲区）面积仅 555 平方公里，却承载全市 60% 

的通勤流量；

荣誉定位：连续六届 “全国文明城市”（1999-2020 年），

交通秩序是文明评选的核心指标；

管理基础：2020 年万车死亡率 1.9，低于全国平均水平

（2.1），智能交通系统覆盖率达 92%。

3.2 政策核心内容与执行标准

3.2.1 限行范围与对象

时间范围：2005 年 8 月 1 日起，全天 24 小时禁行；

空间范围：

香洲区全域禁止未登记及特区外号牌摩托车行驶；

金湾、斗门区摩托车禁止进入香洲区；

车型限制：金湾、斗门区限制 125cc 以下摩托车注册登

记，上路需满足排量要求。

3.2.2 处罚措施

违规驾驶：罚款 2000 元，扣留车辆；

注册登记违规：注销牌照，三年内禁止重新申请。

3.2.3 政策演变

2005 年首推后未进行重大调整，仅在 2015 年通过 “电

子警察” 升级非现场执法效率，2018 年将快递电动车纳入 

“禁行” 管理范畴，形成 “禁电 + 限摩” 的复合管控模式。

4 政策实施的多维影响评估

4.1 正面效应：管理视角的显著成效

4.1.1 城市形象与文明评选赋能

视觉秩序优化：摩托车占比从 2005 年的 35% 降至 2020 

年的 12%，汽车主导的车流更符合 “现代化城市” 视觉预期；

文明城市加分：交通秩序指标在文明城市评选中得分

从 2005 年的 78 分升至 2020 年的 92 分，助力珠海蝉联荣誉。

4.1.2 交通管理成本显著下降

执法资源释放：限摩后交警路面执法聚焦汽车管理，

人均执法效率提升 40%；

事故处理简化：汽车事故责任认定流程（平均 2.3 天）

较摩托车事故（平均 5.7 天）缩短 59%，2020 年交通事故

投诉量同比下降 31%。

4.2 负面效应：社会视角的多重矛盾

4.2.1 法治冲突与权利侵害

路权不平等：《道路交通安全法》第 3 条规定 “车辆、

行人应当各行其道”，但珠海未为摩托车设置独立车道，却



公路工程 SG 2025 年 7 卷 5 期
2661-3522(O)  2661-3514(P)

3    

直接禁止其使用汽车道，构成 “通行权剥夺”；

物权限制争议：《民法典》第 240 条明确 “所有权人

对自己的不动产或者动产，依法享有占有、使用、收益和处

分的权利”，地方政策对合法财产使用权的限制缺乏上位法

依据。

4.2.2 交通拥堵的恶性循环

汽车替代效应：限摩后香洲区汽车日均流量从 2005 

年的 18 万辆增至 2020 年的 42 万辆，道路通行速度下降 

38%；

数据印证：在 “限摩对拥堵影响” 调查中，73% 的

受访者（n=1200）认为政策 “加重了早晚高峰拥堵”，仅 

11% 认为 “有所缓解”。

4.2.3 公共资源供需失衡

停车缺口扩大：珠海城区停车位总计 44 万个，而中小

客车保有量超 50 万辆，缺口约 20 万个。限摩后汽车增量每

年消耗 3.2 万个停车位，相当于每年新建 2 个大型停车场；

配套设施压力：充电桩需求三年增长 210%，加油站排

队时长增加 57%，商业中心停车等待时间平均达 43 分钟。

4.2.4 环保与能源消耗悖论

污染对比：1.4-2.5L 汽车市区油耗 8-12L / 百公里，

125cc 摩托车油耗 3-4.6L / 百公里，同距离同载客量下，汽

车碳排放是摩托车的 2.5-3 倍；

数据测算：若珠海 2.5 万辆摩托车全部由汽车替代，每

年增加燃油消耗约 1.2 亿升，多排放二氧化碳 32 万吨。

4.2.5 民生成本显著上升

直接支出：摩托车年均使用成本（油费 + 保养）约 

3600 元，汽车则达 1.8-2.5 万元，差距达 5-7 倍；

群体影响：外卖从业者日均出行成本从 25 元增至 68 

元，低收入群体通勤支出占收入比从 12% 升至 27%，部分

群体被迫选择 “超标电动车” 违规出行，形成新的安全隐患。

5 结论与政策优化路径

5.1 研究结论：政策的矛盾性与时代局限性

珠海市限摩政策是特定历史阶段的管理产物，其“双

刃剑”效应表现为：

短期成效：通过“一刀切”限制，快速实现交通秩序

与安全指标提升，契合早期“效率优先”的治理理念；

长期代价：牺牲部分群体出行权利，加剧资源分配矛盾，

与当前 “治理现代化” 要求（公平、法治、民生）存在偏差。

从全国视角看，政策争议本质是 “管理便利” 与 “权

利保障”、“短期秩序” 与 “长期效益” 的价值冲突。疫

情期间摩托车的 “应急出行价值” 被重新认知，也暴露出

现有政策缺乏动态调整机制的缺陷。

5.2 优化建议：从 “限制” 到 “治理” 的转型路径

5.2.1 法治层面：厘清政策合法性基础

对照《立法法》第 8 条，地方政府规章不得设定 “限

制公民财产权” 的行政措施，建议通过 “听证会 + 专家论证” 

重新评估政策依据；

参考上海 “摩托车额度管理制度”，将 “禁行” 改为 

“总量控制 + 区域差异化管理”，既保障合法权益，又实

现精准调控。

5.2.2 管理层面：构建科学调控体系

分区域限行：香洲区核心区（如拱北、吉大）维持限行，

外围区域（如唐家、南屏）允许合规摩托车通行；

分时段管理：早晚高峰禁止摩托车进入拥堵路段，平

峰期开放部分道路；

技术赋能：通过电子围栏、号牌识别等技术实现 “精

准管控”，降低执法成本。

5.2.3 民生层面：完善替代出行方案

公共交通补位：加密城中村至商业区的短途公交线路，

降低低收入群体换乘成本；

共享交通支持：试点 “共享电单车 + 停车换乘” 模式，

覆盖 3-5 公里出行需求；

行业帮扶：对快递、外卖行业提供 “合规车辆补贴”，

引导使用新能源摩托车。

5.2.4 产业层面：引导摩托车市场升级

借鉴重庆 “摩托车文化节” 经验，发展 “休闲骑行 + 

旅游消费” 产业链，提升摩托车社会认同；

制定 “大排量摩托车管理规范”，将高端车型纳入 “城

市交通补充工具” 体系，而非简单限制。

5.3 未来展望

公共政策的生命力在于适应性调整。珠海市限摩政策

的优化，不仅是交通管理技术的改进，更是治理理念的革新 

—— 从 “以管代治” 转向 “多元共治”，从 “经验决策” 

走向 “科学评估”。随着摩托车行业标准化、驾驶者素质

提升及智能管理技术成熟，未来城市交通政策应更注重 “平

衡多元需求”，在保障安全秩序的同时，为不同群体保留合
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理的出行选择，真正实现 “治理能力现代化” 的目标。
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