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“禁、 限” 政策能否长效缓解交通治理困境？
———基于替代效应的实证分析

肖　 潇　 程　 跃　 刘　 鑫

【摘要】 “禁、限”政策常被用以解决交通治理问题，从禁止摩托车到限制
电动车再到限行燃油车，但“禁、限”政策能否长效解决政府交通治理难题，
仍是一个尚未得到检验的问题。论文基于绿色低碳、可持续的政府发展目标，
以各类交通工具对城市负外部性影响程度，即“污染”“事故率”“拥堵率”为
衡量指标对出行工具进行了分类。从民众视角和政府视角出发，找出双方对出
行工具选择的矛盾点，并以此构建了替代分析模型。从调整车辆结构占比以达
成治理目标为研究逻辑，找出平衡政府和民众不同利益诉求的动态均衡方式。
研究发现，“禁、限”政策对交通治理成效存在双路径：其一是出行需求向绿色
低碳、可持续出行工具转移，这种转移方式会促使政府和民众达成利益均衡，
实现交通的长效治理。其二是出行需求向个体交通体系转移，该种转移方式仅
满足了民众出行需求，但不符合政府治理目标，会陷入“禁止———替代品出
现———禁止替代品———新替代品出现”的循环困境。

【关键词】替代效应　 马尔科夫预测模型　 绿色低碳　 治理创新　 政策评估
【中图分类号】Ｄ６３　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 【文献标识码】Ａ
【文章编号】１６７４ － ２４８６ （２０２４）０５ － ０００４ － ２２

一、引言

“禁、限”政策作为我国政府从刚性行政管理模式走向柔性行政管理模式的
时代产物，从出台初始就饱受诟病。刚性行政管理区别于柔性行政管理，更具

·４·

◆公共行政评论·２０２４·５

 肖潇，西南交通大学公共管理学院博士研究生。通讯作者：程跃，广西大学公共管理
学院副教授；刘鑫，西南交通大学公共管理学院研究员、博士生导师。感谢王勇、张宇灵等
师友在本文写作中给予的宝贵建议与帮助，感谢匿名评审专家以及编辑部中肯的意见。如有
纰漏，文责自负。

基金项目：国家自然科学基金资助项目“公共治理视阈下跨区域合作创新网络多主体协
同发展机制研究”（７２１６４００２）。



有政策执行的强制性、服从性和管制性。“禁、限”政策的治理领域较广，曾涉
及城市马路的摆摊设点、烟花爆竹的燃放以及摩托车、电动摩托车和电动自行
车（以下简称“摩电车”）的管控等。随着我国政府管制行政理念向服务行政
理念转变，民众呼吁“严禁令”转变为“限禁令”或者“不禁令”。２０２４年７
月５日， 《人民日报》发表评论员文章《放宽禁限摩托车政策促消费，可行
吗？》，再次将摩电车的管控问题推上了网络热搜。在我国积极探寻交通运输新
业态发展制度的背景下，摩电车该如何治理？是放松管控还是严控加码？

一方面，因城市过量的摩电车给城市交通增加了外部成本，政府须实施更
严格的管控措施以应对挑战。根据２０２１年《中国统计年鉴》估计，近年全国电
动摩托车和电动自行车（以下简称“电动车”）保有量达３ ４９亿辆，摩托车保
有量达１ ７３亿辆。随之而来的空气污染和噪音污染、交通事故、道路拥堵问题
层出不穷。交通噪音已成为城市噪音污染主要来源，约占城市噪音的７５％ （柯
艺，２０２１）。交通污染也成为城市空气污染的重要来源（中华人民共和国生态环
境部，２０２０）。２０２１年《中国统计年鉴》显示，交通事故中涉及摩电车交通案
件的达７５７５８起，死亡人数１４８３６人；２００３—２０１２年间，我国拥堵城市从１６个
增至１６６个（柯善咨、郑腾飞，２０１５）。摩电车在我国城市化进程中持续产生的
负外部性影响，促使我国约２００个城市实施了摩电车的“禁、限”管理政策。

另一方面，以民为本的行政服务理念促使政府必须重视民众需求并放松不
必要的管控。已有研究者在网络自媒体进行了“禁摩限电”民意分析，在有态
度倾向的参与者中，多数是反对“禁摩限电”政策（孙峰、魏淑艳，２０１７）。
现有的“禁、限”政策因其行政决策的制定和执行存在缺陷，违背了行政法治、
信赖保护以及程序正当等原则内涵的基本要求，难以得到社会成员普遍的认同。

上述分析揭示了地方政府所面临的交通治理困境：顺应民意则容易“不禁
不止”，当摩电车得不到有效限制，城市空气污染和噪音污染、交通事故、交通
拥堵等问题频发；而采取强硬式命令管控的行政治理方式，容易出现“屡禁不
止”的结果。纵观我国交通“禁、限”政策治理史，“禁、限”政策似乎只是
治理城市交通问题的短期速效药———成效快、效期短（孙峰、魏淑艳，２０１８）。
经多年演变，“禁、限”政策从“禁止摩托车”到“限制电动车”再到“限行
私人汽车”。不变的是管控政策模式，变的是被限车辆类型。民众若将后续接力
被限的出行工具（电动车、私人汽／电车）视作摩托车的替代品，就会发现：
“禁、限”政策作为治理城市交通高污染、高事故、高拥堵的重要行政方式，陷
入了“禁止———替代品出现———禁止替代品———新替代品出现”的循环困境。

如何打破替代品循环困境？“禁、限”政策循环的底层逻辑是什么？是否存
在第三条治理路径达成长效交通治理？本文以Ｎ市实施１８年的“禁摩限电”政
策案例为研究对象，通过实证数据对上述问题进行解答。
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二、文献回顾和分析模型

（一）文献回顾：不同利益者之间的出行选择差异
学术界将我国城市交通治理的政策研究划分为三个时期，其一是传统的城

市交通管理，其二是公众参与下的城市交通治理，其三是现代化城市交通治理。
在第一个时期，强调单中心治理模式，以政府为主导。如今已转变为多中心共
同治理模式，引入民众参与，处在第二到第三个时期的过渡期间（胡晓伟等，
２０２１）。公共治理领域也将民众的参与程度和满意程度视作衡量公共治理成效的
标准（Ｓｋｅｌｃｈｅｒ ｅｔ ａｌ． ，２０１０）。重视民意，已成为我国城市未来交通治理现代化
的重要标识之一。早期政府主导治理模式下诞生的“禁、限”政策，即强硬式
的“禁止、限购、限行”行政管理模式，与民众共治的模式相冲突，与城市交
通现代化发展相悖（何继新、贾慧，２０１８）。为优化“禁、限”政策以适应我
国交通现代化发展需要，本研究梳理了不同利益者（政府和民众）之间出行选
择差异的研究文献，在此基础上关注“禁、限”政策颁布后，政府和民众双方
在不同情境下就利益协调产生的多路径交通需求转移过程，并以此构建了分析
模型。
１ ． 民众出行选择的视角———内部需求视角
Ｔｒａｉｎ （２００９）认为影响民众出行选择的因素复杂且多样，多因素共同决定

选择结果。首先，个体特征中的性别差异、年龄差异、就业情况、家庭收入、
车辆拥有情况、出行目的、出行距离等会显著影响居民出行工具的选择（Ｌｉｕ ＆
Ｌｕ，２０１３；Ｃｈｅｎｇ ｅｔ ａｌ． ，２０１４；Ｈａｎ ｅｔ ａｌ． ，２０１８）。其次，环境特征中的交通
便捷性与交通适配性也同样被关注，如交通工具覆盖范围与出行成本
（Ｉｎｇｖａｒｄｓｏｎ ＆ Ｎｉｅｌｓｅｎ，２０１９），工作地与居住地之间的交通设备衔接（Ｂａｄｌａｎｄ
ｅｔ ａｌ． ，２０１４）。最后，社会特征中的城市规模（刘宇峰等，２０２２）、城市高峰通
勤时段（杨励雅等，２０１２）、交通政策（熊文华、韦栋，２０１３；沈峰等，２０２１）
以及社会价值取向（Ｐａｕｌｓｓｅｎ ｅｔ ａｌ． ，２０１４）与环保态度（Ｊｏｉｒｅｍａｎ ｅｔ ａｌ． ，
２００４）等亦被视作影响居民出行选择的重要影响因素。

２ ． 政府出行选择的视角———外部成本视角
佟琼等（２０１４）指出，交通运输成本不仅涵盖了市场价格反映的财务成本，

还涉及非市场成本，如因死亡、疾病及生态环境受损所产生的代价。这类非市
场成本在多数情况下未由交通工具使用者直接承担，故被视为外部成本。过往
研究中，外部成本被视为交通结构性失衡的根源。为此，学者们纷纷从降低外
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部成本视角为交通治理献策（Ｅｕｃｈｉ ＆ Ｋａｌｌｅｌ，２０２１）。其一是环境成本视角，由
交通活动所引发的空气污染已被证实对人类健康具有不利影响，有必要推行新
兴技术以降低这一环境成本（Ｆｕｓｓｅｌｌ ｅｔ ａｌ． ，２０２２）。交通噪音污染也同样被视
为影响人类健康的重要因子（Ｋｈｏｍｅｎｋｏ ｅｔ ａｌ． ，２０２２）。噪音污染作为道路交通
环境成本之一，因其在不同时段以及不同车型间展现出的显著差异，车辆分流
（Ｐｅｎｇ ｅｔ ａｌ． ，２０２１）、增建道路隔音屏（Ｄａｓ ｅｔ ａｌ． ，２０１９）等策略受到了当代
学者的认可。其二是事故成本视角，由道路交通事故带来的社会成本需要被强
调，它既包括医疗成本，也包括生产损失成本、修复成本、延误成本等（Ｂａｒｄａｌ
＆ Ｊｏｒｇｅｎｓｅｎ，２０１７）。此外，交通事故还会间接影响环境成本的增加（Ｌｉａｏ ｅｔ
ａｌ． ，２０２３）。交通部门需要通过更多的道路安全限制，例如限速、增加车道隔
离等方式降低这一成本（张道文等，２０２２）。其三是拥堵成本视角，拥堵是城市
交通最为突出的问题，城市可以通过减少私人交通工具进而降低拥堵成本
（Ａｇａｒｗａｌ ｅｔ ａｌ． ，２０１９）。结合时间价值对拥堵成本进行转嫁收费，也被视为可
行的缓解交通拥堵的良策（朱永中、宗刚，２０１５）。此外，拥堵税政策（Ｌｉａｎｇ
ｅｔ ａｌ． ，２０２３）以及推行灵活工作时间与远程工作政策（Ｈｅｎｓｈｅｒ ｅｔ ａｌ． ，２０２１），
也同样被视为降低拥堵成本的重要方式。

（二）文献述评：矛盾冲突与治理困境
１ ． 矛盾冲突———个体偏好与整体发展
基于上述民众视角下的出行选择分析，民众的出行选择主要受个体属性、

环境属性、社会属性等因素的影响。他们更关注主观个性化的内部需要，同时
也受客观外部出行的社会属性与环境属性的限制。其关注视野更聚焦个体偏好
的满足而非社会整体的外部成本。

与之对应的政府视角下的出行选择分析，政府更关注交通出行的外部成本，
包括环境成本、事故成本和拥堵成本。其关注视野更多为社会整体而非局部个
体偏好的满足。因此，世界各国为降低这些外部成本，将污染（空气和噪音）、
交通事故率、城市拥堵率作为衡量城市交通健康的重要指标和治理目标（佟琼
等，２０１４；Ａｇａｒｗａｌ ｅｔ ａｌ． ，２０１９；Ｒｅｈｍａｎ ｅｔ ａｌ． ，２０２３）。

为便于理解和分析现实矛盾，本文参考政府这一治理目标，将城市交通常
见的出行工具，即自行车、摩托车、电动车、私人汽（电）车①、出租车、轨
道交通（地铁、轻轨、有轨电车、无轨电车、区域铁路）、公共汽（电）车②进
行分类。将兼顾低污染率、低事故率、低拥堵率３个特征的出行工具划分到绿

·７·

“禁、限”政策能否长效缓解交通治理困境？◆

①

②

本文将私人新能源汽车归入私人汽（电）车类别。
本文将公共电动车归入公共汽（电）车类别。



色可持续交通体系，反之则划分到个体交通体系。在此基础上，参考其他研究
者对出行工具的适用性范围研究，对主要交通工具进行了分类并汇总了其特征，
如表１所示。

表１　 主要出行工具的特征和分类
特征 绿色可持续交通体系 个体交通体系

特性指标 公共汽（电）车轨道交通 自行车 摩托车 电动车私人汽（电）车出租车

适应距离（ｋｍ） ２—１０ ３—３０ ０ ５—６ ５ １—１２ １—１２ ＞ ２ １ ５—１３

速度（ｋｍ ／ ｈ） １６—２５ ２０—４０ １１—１４ １５—４０ １５—４０ ２５—５０ ２０—５０

购入成本 ／ ／ 百元级 千元级 千元级 万元级 ／

出行费用（元） １ ５ ３ ０—５ ０ ０ ３ ４ ３ １８ １０

运客量（ｋｍ ／ ｈ） ８００ ７５００ ２０ ５０ ４０ ７０ ８０

静态占道面积
（ｍ２ ／座位） ０ ５—０ ７ ０ ５ ０ ８ １ ２—１ ５ １ ２—１ ５ ５—６ ４—５

噪音污染 １ ０—０ ５ ０ １ １０ １０ ２０ １６

空气污染 １ — ０ ０１ １２ — １４ １０

事故率 低 低 低 高 高 高 中
注：噪音污染和空气污染以公共汽车定为基准１，新能源汽车仅空气污染程度较传统能源

车低，其他噪音污染、交通事故率、城市拥堵率指标一致。公共电动车归入公共汽（电）车
类别，但不涉及空气污染指标参考。

资料来源：作者根据安静（２００８），佟琼等（２０１４），杨蔚林、赵若汀（２０１８），张雪峰
等（２０２０）文献进行整理归纳。

上述分析揭示了民众和政府两个利益群体对出行选择的矛盾。一方面，民
众对出行工具的个性化需求使他们更看重单个出行工具的细节体验，包括出行
工具的经济性、安全性、快捷性、便利性、舒适性、准时性（刘宇峰等，
２０２２）。但现实情境下，我国绿色交通出行工具受自身发展限制，其交通可达性
弱于个体交通出行工具。公共交通工具虽然满足了民众对经济性、安全性的出
行需求，但快捷性、便利性、舒适性、准时性却难以满足（曹小曙等，２０１５）。
民众的出行偏好更倾向于表１中个体交通体系里的出行工具。另一方面，社会
整体出行的外部成本又不可忽视。可持续发展要求政府这一角色必须在整体视
角下进行统筹调控。而绿色可持续交通工具因其低污染率、低事故率、低拥堵
率这３个特征，成为政府更推崇的出行选择。
２ ． 治理困境———不禁不止与屡禁不止
当前，中国传统的“禁、限”治理模式正面临严峻挑战，深陷治理困境。

·８·
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一方面，社会各界呼吁政府响应民意，放宽对市场出行工具的限制，赋予民众
更多的自由选择权。然而，放宽限制后，民众更倾向于采用个体交通出行工具。
这种趋势导致了个体出行工具外部成本效应的凸显，与政府追求的低污染率、
低事故率、低拥堵率的治理目标背道而驰，形成了“一放就乱”的尴尬局面。
另一方面，若政府坚持采用严格的管制手段，试图通过“禁、限”政策来遏制
高污染率、高事故率、高拥堵率的出行工具，但层出不穷的交通“替代品”会
使政策效果大打折扣，政府不得不陷入“屡禁不止、疲于应对”的被动局面。
所以无论是“严禁”“限禁”还是“不禁”都非良策。

“禁、限”政策存在两个特征，其一是几乎不会影响市民出行的内在需求，
只会影响出行工具的构成（熊文华、韦栋，２０１３）；其二是“禁、限”政策作
用效果不涉及不同利益者之间的利益协调问题。因此，“禁、限”政策能发挥的
治理作用十分有限，其作用路径打破了原有的市场出行格局，并引发新一轮的
出行需求转移。

（三）分析模型———不同利益者之间的动态均衡
基于上述思路，本文进一步分析“禁、限”政策颁布后的出行需求转移过

程。当一种出行工具被禁止，民众的出行需求并不会减少，民众的出行选择只
会从一种交通工具转移到另外一种交通工具。转移路径有两种情况。（１）当绿
色可持续交通工具不能满足民众出行需求，导致政府与民众间的利益未协调一
致时，则民众出行需求会向个体交通工具转移。环境污染、交通事故和城市拥
堵不会减少，政府对城市交通治理目标不能达成，政府则会对该交通工具下达
禁令，进入下一轮“循环”。（２）当绿色可持续交通工具能够满足民众出行需
求，政府与民众间的利益协调一致时，则民众出行需求向绿色可持续交通工具
转移，环境污染、交通事故和城市拥堵将会减少，政府的治理目标达成，走出
“循环”。

综上，优化绿色可持续交通体系满足民众出行需求，协调政府与民众间的利
益一致是打破“循环”治理困境、实现交通长效治理的有效路径。为此，本文将
研究重点聚焦在“禁、限”政策颁布后民众出行需求的转移过程，试图调整不同
出行工具的数量和占比，以期实现政府现代化交通治理目标和民众出行需求的满
足。本文将摩托车被限制后出行需求转移的交通工具，视为摩托车的替代品以及
影响“禁摩限电”政策治理成效的主要因素，这些交通工具包括电动车、私人汽
（电）车、出租车、轨道交通、公共汽（电）车、自行车。此外，政府通过柔性
行政管理，优化绿色可持续交通体系，以满足民众日益增长出行需求，引导式改
变民众偏好向绿色可持续交通体系转移，本文将这种达成双方利益均衡的方式假

·９·
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定为良好的且改善城市交通的替代方式，并构建了如图１所示的替代分析模型。
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图１　 交通工具的替代分析模型
资料来源：作者自制。

本文模型的理论基础是著名经济学家约翰·希克斯（Ｊｏｈｎ Ｒｉｃｈａｒｄ Ｈｉｃｋｓ）提
出的替代效应理论。替代效应理论能解释在保持消费者实际收入金额不变的前
提下所引起的商品需求量的变化。当某种商品的价格上升，其替代品价格不变
时，则其价格的提升会导致其销量的降低，其对应的替代品销量会增加（曼昆，
２０１５）。这一理论可以用来解释在收入不变的前提下，某商品价格的上升会导致
对该商品的需求转移到其他商品的现象。禁止或者限制并不会降低民众的出行
需求，只会令民众转移其对原来出行工具的选择，政府“禁摩”政策的实施，
可以认为是政府提高了摩托车出行“价格”（成本），致使民众使用摩托车的出
行需求转移到其他出行工具上。

此外，该模型提出基于政府新绿色可持续发展目标，以各类交通工具对城
市负外部性影响程度，即“污染（空气和噪音）率”“事故率”“拥堵率”为衡
量指标进行了工具分类（佟琼等，２０１４；Ａｇａｒｗａｌ ｅｔ ａｌ． ，２０１９）。本模型中“呈
显著影响时”的节点指城市拥堵Ｕ形拐点（柯善咨、郑腾飞，２０１５；安虎森，
２０２２），也是此工具的保有量上限。在此阈值以内，政府无需对该交通工具发出
“禁、限”令。

图１中转移路径（１）为政府引导式的有序替代路径，即出行需求向绿色可
持续交通体系转移。绿色可持续交通体系包括但不限于自行车、公共汽（电）
车、轨道交通等对城市交通负外部性（污染、事故、拥堵）影响较低的交通工
具。政府通过柔性行政管理方式鼓励民众出行需求向该路径转移，这种转移路

·０１·
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径能同步实现政府治理和民众满意的双赢。
图１中转移路径（２）为民众自发的无序替代路径，即出行需求向个体交通

体系转移。个体交通体系包括但不限于出租车、私人汽（电）车、电动车等对
城市交通负外部性（污染、事故、拥堵）影响较高的交通工具。当该路径下的
交通工具中的某一种或全部占据市场优势，即达到Ｕ形拐点，则认为其干扰了
城市交通治理成效，此时政府将对该类交通工具下达“禁、限”令，新的政策
的出台会带动出行工具发生转移。若是民众出行需求继续得不到满足，被转移
的对象依然是此路径下的交通工具，将产生新一轮的替代品循环，具体可描述
为“禁止———替代品出现———禁止替代品———新替代品出现”的循环困境。在
此路径下，民众的出行需求和政府治理目标持续发生冲突，无法实现政府和民
众的利益均衡，出现“屡禁不止”“屡止不尽”的交通治理困境。

三、替代品循环模型的实证分析

为验证上述替代分析模型，本研究选择了“禁摩”城市———Ｎ市。Ｎ市地处
中国华南地区，属于亚热带季风气候，年平均气温在２１ ６摄氏度左右，２０２０年
该市城镇居民人均可支配收入为３８５４２元。合适的温度和较低的居民收入，促
进了该市摩托车的出行使用量。早在２００２年，Ｎ市４２万辆的摩托车保有量，
使其被贴上了“骑在摩托车上的城市”标签。Ｎ市政府打造“绿城”名片的失
败，导致了“禁摩”政策的颁布。经过１４年的动态治理，Ｎ市政府在２０１５年
宣布摩托车已全面退出主城一环。但在２０１９年，Ｎ市政府发现电动车保有量达
到了２９０万辆，引发了新一轮的高污染率、高事故率和高拥堵率等交通问题。
于是，Ｎ市政府在２０１９年又出台了“限电”令①。

Ｎ市政府持续不懈的“禁止”与“限制”令的颁发，以及实践调研中笔者
发现的民众不满②，就城市交通工具的选择来看，Ｎ市政府与民众双方并未达成
利益均衡。

·１１·
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①

②

２０１９年４月１５日正式施行《电动自行车安全技术规范》（简称“新国标”），对不符
合规范的电动摩托车停止上牌。在Ｎ市２０１９年“限电”政策中，电动车被划分为“旧国标”
和“新国标”。“旧国标”主要指电动摩托车，车速快；“新国标”主要指电动自行车，车速
慢。新政策限制的是过去１８年广受民众青睐的旧国标电动摩托车。

为实证需要，笔者所在研究小组于２０２１年１月在Ｎ市街头进行了实地调研，民众对
于“禁摩”持消极态度，５０％的人对２００２年“禁摩”政策执行效果提出不满，有６９ ４４％的
人对“禁摩”政策持反对意见。统观该市交通治理史，只有４ ４４％民众对持续１８年的“禁
摩限电”政策是非常满意的。



放开禁摩限制嘛，别禁了，这些年一直在换车，从黄牌换成绿牌，现在
又要买蓝牌车，你看这街上都是车，越禁越多，上个班哪里都堵，政府这
不是在帮忙减拥堵，这是在给我们老百姓添堵，蓝牌那个电动车就是个
“龟车”，速度之慢，以后上班咋办喔。（访谈资料１，日期为２０２１ ０１ １８）

街上那么多轿车一天堵堵堵，咋个不管管这些轿车嘛，一会儿禁摩托
车，一会儿禁电马儿，禁了我们这些人咋个接娃娃嘛，自行车又慢，地铁
好多地方到不了，公交车那么绕，以后还是买个轿车算了，出门方便些。
（访谈资料２，日期为２０２１ ０１ １９）
为贯彻落实２００２年的“禁摩”政策，Ｎ市政府积极联系了香港某巴士公

司，合资７０００万元用于城市公交系统的搭建。公共交通以其较低的城市环境负
外部性影响，被Ｎ市政府选定为官方替代品。但现实是，公共交通并没有满足
民众的出行需求。电动车因其价格便宜、出行便捷度与摩托车几乎一致，因而
成为Ｎ市民众心中首要的摩托车民间替代品。但电动车对城市环境的负外部性
影响较高，虽然满足了民众需求，但不符合Ｎ市政府的利益需求，促使了政府
“限电”令的颁布。

经前期背景调查，该市政府与民众在出行工具选择上的持续博弈，正处于
本研究的替代分析模型第一次循环，有较好的研究观测点。民众在２００２—２０２０
年间的出行工具主要由摩托车、电动车、私人汽（电）车、出租车、公共汽
（电）车、地铁、自行车等构成，因自行车的交通可达性低，考虑到Ｎ市城区双
边平均通勤距离为１３ ６ｋｍ，且自行车并未被纳入政府２００２年“禁摩”的投入
和布局，所以本文定义Ｎ市摩托车的替代品为如下五类中某几类的组合或者单
一类出行工具：电动车、私人汽（电）车、出租车、公共汽（电）车、地铁。
因实际研究需要，上述五类交通工具的组合出行，本文将其简化为单一的出行
工具，将公共汽（电）车、地铁归入图１模型中转移路径（１）的绿色可持续交
通体系，将摩托车、电动车、私人汽（电）车、出租车归入转移路径（２）的
个体出行体系，并通过实证数据进行验证。

（一）禁摩治理成效分析
１ ． Ｎ市交通总量观测
根据统计局公布的Ｎ市２００２—２０１９年出行工具数据，如图２所示。

·２１·
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图２　 ２００２—２０１９年市镇人口和各交通工具变化趋势
注：出租车数量为３８０３—６８２０辆，因与其他出行工具的数量级差距过大，本图不做展示。
资料来源：２００３—２０２０年的《Ｎ市统计年鉴》。

从２００２—２０１９年Ｎ市城镇面板数据来看，摩托车数量控制良好，电动车、
私人汽（电）车数量增长明显。随着市镇人口数量不断增加，民众出行总需求
逐年上涨。对比２００２ 年，１８ 年来市镇人口增加了３ ３ 倍，年均增长率为
８ ４４％。政府自２００２年开始对４２万辆摩托车下达禁令，多年以来，摩托车数
量基本保持平稳并呈略为下降的趋势。一方面是禁摩之后“释放”的出行需求
需要转移，另一方面是人口的增长带动了出行需求的增长。双重因素的叠加带
动了摩托车替代品的飞速发展，其中公共交通客运量自２００２年全面“禁摩”之
后迎来了一个短期的增长，后逐渐回落，直到２０１６年底地铁开始运营以后，全
市公共交通客运量才有了一个回升的趋势。另外，出租车数量多年保持平稳，
在２００２—２０１９年间出租车数量年均增长率仅为３ ０１％。而私人汽（电）车数
量自２００２年以来一直保持稳步增长的趋势，年均增长率为２９ ３９％。电动车数
量的增长最显著，多年来保持飞速增长的趋势，特别是２０１３年电动车实施上牌
管理后，２０１４年电动车数量较２０１３年增长了５３ ８５％。
２ ． 变量设定
在第ｔ年，Ｎ市民众使用交通工具出行次数为Ｎ（ｔ），其中包括：使用电动

车的出行次数为Ｅ（ｔ），使用摩托车的出行次数为Ｍ（ｔ），使用私人汽（电）车
的出行次数为Ｃ（ｔ），使用出租车的出行次数为Ｔ（ｔ），使用公共交通出行的次数
为Ｂ（ｔ）。在任意第ｔ年时，每个出行民众都仅使用以上这５种交通工具中的一
种，如图３所示。
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图３　 Ｎ市民众出行工具划分
资料来源：作者自制。

根据上面的设定，可以得到如下等式：
Ｎ（ｔ）＝ Ｅ（ｔ）＋ Ｍ（ｔ）＋ Ｃ（ｔ）＋ Ｔ（ｔ）＋ Ｂ（ｔ） （１）

但民众的出行次数Ｎ（ｔ）不可知且不易估计，本研究建模时不直接考虑计算，
而考虑使用市镇人口的相关数据Ｎ′（ｔ）进行代替。在一定时期内，存在比例函数
λ０（ｔ），即ｔ期出行总数和市镇人口数存在比例关系，可以得出：

Ｎ（ｔ）＝ λ０（ｔ）Ｎ′（ｔ） （２）
同理，民众使用电动车、摩托车、私人汽（电）车、出租车的出行次数也

可以使用各个交通工具的车辆数进行代替，存在比例函数λ ｉ（ｔ），可以得出：
Ｅ（ｔ）＝ λ１（ｔ）Ｅ′（ｔ） （３）
Ｍ（ｔ）＝ λ２（ｔ）Ｍ′（ｔ） （４）
Ｃ（ｔ）＝ λ３（ｔ）Ｃ′（ｔ） （５）
Ｔ（ｔ）＝ λ４（ｔ）Ｔ′（ｔ） （６）

因公交、地铁出行已有年度客运量统计，本文使用公交客运量与地铁客运
量之和的公共交通客运量Ｂ′（ｔ）代替Ｂ（ｔ），存在比例函数λ５（ｔ），可以得出：

Ｂ（ｔ）＝ λ５（ｔ）Ｂ′（ｔ） （７）
比例函数λ ｉ（ｔ）在一定时期内，具体数值变化较小，可以假设λ ｉ（ｔ）≈λ ｉ。

同时将上面的出行次数Ｎ′（ｔ）带入，可以得到出行次数等式：
λ０Ｎ′（ｔ）＝ λ１Ｅ′（ｔ）＋ λ２Ｍ′（ｔ）＋ λ３Ｃ′（ｔ）＋ λ４Ｔ′（ｔ）＋ λ５Ｂ′（ｔ）

（８）
３ ． 回归分析
因变量之间可能出现异方差现象，需要进行数据标准化，再采用多元线性

回归分析方法分析出行需求的影响因素。本文选择以Ｎ市２００９—２０１８年的数据
为基准，得到出行工具的标准化数据，如表２所示。
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表２　 市镇人口与出行工具数量的标准化结果
年份 市镇人口（％）电动车（％） 摩托车（％）私人汽（电）车（％）出租车（％）公共交通（％）
２００９年 １００ ００ １００ ００ １００ ００ １００ ００ １００ ００ １００ ００

２０１０年 ９９ ２１ １２２ ５０ １０６ ３１ １３５ ６０ ９７ ０６ １１２ １０

２０１１年 １０３ ７７ １７５ ００ １０８ ３８ １７８ ０９ １０４ ０５ １０２ ３４

２０１２年 １０７ ９６ １８５ ００ １０５ ２８ ２２３ ６４ １１４ ７８ ９７ ８２

２０１３年 １１１ ６４ １９５ ００ ９９ ６３ ２７９ ３２ １２０ ８５ ９１ ８７

２０１４年 １１４ ０３ ３００ ００ ９７ ９５ ３３７ ５７ １３６ ０９ ８６ ７２

２０１５年 １３２ ３３ ４０２ ５０ ９３ ７３ ４０２ ９９ １３６ ０９ ８０ ０３

２０１６年 １３９ ４３ ４５０ ００ ６５ ３９ ４２４ １４ １３８ ０６ ７４ ２６

２０１７年 １４７ ３０ ５５２ ５０ ８７ ４２ ５４５ ７５ １５０ ６７ ８５ ５６

２０１８年 １５４ ８３ ６００ ００ ８０ ５９ ６３８ １０ １４４ ３７ ９２ ８６

资料来源：作者自制。

对数据标准化后，回归方程可设置如下：
β０

Ｎ′（ｔ）
Ｎ′（１）＝ α ＋ β１

Ｅ′（ｔ）
Ｅ′（１）＋ β２

Ｍ′（ｔ）
Ｍ′（１）＋ β３

Ｃ′（ｔ）
Ｃ′（１）＋ β４

Ｔ′（ｔ）
Ｔ′（１）＋

β５
Ｂ′（ｔ）
Ｂ′（１）＋ ｅ（ｔ） （９）
对市镇人口与出行工具进行多元回归分析，得到表３的结果。

表３　 市镇人口与５种出行工具的回归结果
回归系数 标准误差 ｔ值 ｐ值

常数项 １ ６９５ ０ ４２３ ４ ００４ ０ ０１６

电动车 ０ ０７８ ０ ０３３ ２ ４０１ ０ ０７４

摩托车 － ０ ０７８ ０ １５９ － ０ ４９２ ０ ６４８

私人汽（电）车 ０ ０６５ ０ ０４０ １ ６１７ ０ １８１

出租车 － ０ ４５９ ０ ２８６ － １ ６０４ ０ １８４

公共交通 － ０ ３１７ ０ ２６１ － １ ２１６ ０ ２９１

注：回归分析调整后的Ｒ２ 为０ ９８３，Ｆ统计量为１０６ ５２２，ｐ值（Ｆ统计量）为０ ０００２。
资料来源：作者自制。

根据统计结果，方程（９）整体拟合度较高。而各项交通工具回归系数的ｐ
值中，只有电动车的回归系数ｐ值（０ ０７４）小于０ １０，呈显著性影响。其余
交通工具的回归系数ｐ值均高于０ １０，可认为不呈显著性影响。公共交通回归
系数为负，虽不显著，但可以说明电动车和公共交通存在一定的替代关系。单
独使用市镇人口和电动车进行回归分析，得到表４。
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表４　 市镇人口和电动车的回归结果
回归系数 标准误差 ｔ值 ｐ值

常数项 ０ ８６４ ０ ０１９ ４５ ３１７ ６ ２１０Ｅ － １１

电动车 ０ １１２ ０ ００５ ２０ ８０４ ２ ９８８Ｅ － ０８

注：回归分析调整后的Ｒ２ 为０ ９８０，Ｆ统计量为４３２ ７９５，ｐ值（Ｆ统计量）为２ ９８８Ｅ － ８。
资料来源：作者自制。
根据表４中Ｒ２ ＝ ０ ９８和回归系数ｐ值小于０ ０１的统计结果，说明市镇人口

数与电动车数量存在强相关性，即市区民众出行次数与电动车数量存在强相
关性。
４ ． 结论与分析
从回归结果来看，电动车与公共交通、出租车、私人汽（电）车相比，对摩

托车的替代效应更显著。在２００９—２０１８年Ｎ市“禁摩”常态化管理期间，总体来
看，人口的增长速度一定程度上反映了出行需求的增长。随着市镇人口的不断增
加，Ｎ市民众出行的需求不断增长。但城市公共交通客运量、出租车数量并没有
随之增加，反而略有下降，取而代之的是电动车、私人汽（电）车数量的急速
增加，并且电动车数量增加的趋势和市镇人口数增加的趋势更契合。这在一定
程度上表明，该城市公共交通依然没有满足民众出行需求，民众出行需求并没
有转移到公共汽（电）车、地铁、出租车上面，而是转移到了电动车、私人汽
（电）车上面，并更多地转移到了电动车上面。Ｎ市２００２年的“禁摩”治理成
效，走向了图１替代效应模型中的路径（２），即“禁止———替代品出现———禁
止替代品———新替代品出现”的路径。无论是摩托车被禁止后转移的出行需求，
还是人口增长带来的新出行需求都主要被电动车所承担，并且电动车的数量已
经对交通治理呈现显著干扰影响，减弱了政府交通治理成效。未来或许会出现
“禁止摩托车———电动车出现———禁止电动车———新替代品出现”的可能。

（二）“限电”治理成效分析
２０１９年，Ｎ市政府发布了“限电令”，对２９０万辆电动车下达限制令。“旧

国标”电动摩托车被限制，“新国标”电动自行车兴起。为进一步对电动车数据
进行分析，本研究考虑到２０１９年的“限电”政策生效期未满５年，难以进行长
效评估。过往研究中，马尔科夫预测法已被证实可以研究事物在几个相关联状
态之间的转移情况，并进行演化预测（肖海燕，２０１２；娄彦江等，２０１２）。因
此，本文使用马尔科夫预测法对数据进行预测分析。
１ ． 模型构建
本文将公共交通、出租车、摩托车、电动车、私人汽（电）车记为５种状
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态，使用马尔科夫转移矩阵进行预测分析。５种交通工具的占比ｎ（ｔ）＝［ｎ１（ｔ），
ｎ２（ｔ），ｎ３（ｔ），ｎ４（ｔ），ｎ５（ｔ）］随着时间ｔ的变化而逐步变化，结合转移矩阵可进行
预测分析。

ｎ（ｔ）＝ ｎ（０）Ｐ′
Ｐｉｊ０ 　 　 　 　 　 　 　 　 　 　 ｉ，ｊ ＝ １，２，３，４，５
∑
ｋ

ｉ ＝ １
ｎｉ（ｔ）＝ １ ｉ ＝ １，２，３，４，５

∑
ｋ

ｊ ＝ １
Ｐｉｊ ＝ １ ｉ，ｊ ＝ １，２，３，４，５

ｎｉ（ｔ ＋ １）＝∑
ｋ

ｉ ＝ １
ｎｉ（ｔ）Ｐｉｊ ｉ，ｊ ＝ １，２，３，４，















５

任取第ｓ年的５种交通工具占比ｎ（ｓ）＝ ［ｎ１（ｓ），ｎ２（ｓ），ｎ３（ｓ），ｎ４（ｓ），
ｎ５（ｓ）］，再结合马尔科夫转移矩阵Ｐ ＇，即可预测未来一定时间内各种交通工具
的占比：

ｎ（ｓ ＋ １）＝ ｎ（ｓ）Ｐ′ （１０）
２ ． 模型求解
预测模型的核心是计算可靠的转移矩阵Ｐ。在计算Ｐ的过程中，首先，查询

年鉴及交通运输局网站，找到各种交通工具每年的车辆数，并且换算成其所占
的百分比。其次，利用ｎ（ｓ）和ｎ（ｓ ＋ １），考虑采用ＭＡＴＬＡＢ ２０１７ａ软件和最小
二乘法求取可靠Ｐ，使ｎ（ｓ ＋ １）和期望值ｎ（ｓ）Ｐ的差异值平方数尽可能小。基础
数据搜集通过《Ｎ市统计年鉴》和交通运输局网站，换算后得到２００９—２０１９年
Ｎ市５种交通出行工具车辆数所占总数的百分比，如表５所示。

表５　 ５种交通工具占比情况（２００９—２０１９年）
年份 公共交通（％） 出租车（％） 私人汽（电）车（％） 摩托车（％） 电动车（％）
２００９年 ０ １９ ０ ３６ １４ ３９ ５５ ９８ ２９ ０８

２０１０年 ０ １６ ０ ３０ １６ ９４ ５１ ６６ ３０ ９３

２０１１年 ０ １４ ０ ２７ １８ ６１ ４４ ０４ ３６ ９４

２０１２年 ０ １４ ０ ２８ ２２ １２ ４０ ５０ ３６ ９７

２０１３年 ０ １３ ０ ２８ ２６ ２２ ３６ ３８ ３６ ９９

２０１４年 ０ １１ ０ ２６ ２５ ３９ ２８ ６５ ４５ ５９

２０１５年 ０ １０ ０ ２１ ２５ ４１ ２２ ９９ ５１ ２８

２０１６年 ０ １１ ０ ２２ ２６ ６３ １５ ９７ ５７ ０８

２０１７年 ０ １３ ０ １９ ２７ １７ １６ ９３ ５５ ５８

２０１８年 ０ １５ ０ １７ ２９ ４０ １４ ４４ ５５ ８５

２０１９年 ０ １４ ０ １４ ２９ ２４ １３ ０１ ５７ ４８

资料来源：作者自制。
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使用ＭＡＴＬＡＢ ２０１７ａ软件，以２００９—２０１８年的数据作为ｎ（ｓ），以２０１０—２０１９
年的数据作为ｎ（ｓ ＋ １），带入模型，得到５种交通工具占比的转移矩阵Ｐ是：

Ｐ ＝

７１ ３０％ ０ ０ ０１％ ２８ ６８％ ０ ０１％
０ ６６ ４１％ ０ ０４％ ０ ０６％ ３３ ４９％
０ ０ ６３ ８７％ ０ ３６ １３％
０ ０ １５％ ６ ５３％ ８６ ２６％ ７ ０６％

０ ０７％ ０ ０３％ １７ ８０％ ０ ８２ １０

























％

转移矩阵Ｐ的第１行表示公共交通在下一年转移至各个交通工具的概率；
同理，第２至５行分别表示出租车、私人汽（电）车、摩托车以及电动车在下
一年转移至各个交通工具的概率。数据显示，在外部环境稳定的条件下，摩电
车的使用群体都较少将出行需求转移到其他交通工具上，该群体能保持８０％以
上的比例不发生交通工具转移。对于摩托车使用者而言，其他交通工具对摩托
车的替代力度为：电动车＞私人汽（电）车＞出租车＞公共交通。对于电动车
使用者而言，在不考虑新交通替代工具出现的前提下，其他交通工具对电动车的
替代力度为：私人汽（电）车＞公共交通＞出租车＞摩托车。依据预测分析结果，
限制电动车之后“释放”出来的需求大概率会转移到私人汽（电）车，并不会自
发转移到公共交通。政府“限电”治理的后续场景是私人汽（电）车数量的兴
起，接力图１中替代效应模型路径（２）的方式参与循环，直至私人汽（电）车
数量对交通治理呈现显著干扰影响时，政府势必会再对其下达“限令”。
３ ． 模型精度检验
使用２００９—２０１８年的占比数据和转移矩阵Ｐ，预测２０１０—２０１９年的占比，

并与实际占比进行比较，可得到各交通工具占比的差异如表６所示。
表６　 ５种交通工具占比预测值与实际值的差异（２０１０—２０１９年）

年份 公共交通（％） 出租车（％） 私人汽（电）车（％） 摩托车（％） 电动车（％）
２０１０年 ０ ００ ０ ０３ １ ０８ － ３ ３２ ２ ２２
２０１１年 － ０ ０１ ０ ０３ １ ９６ － ２ ３０ ０ ３１
２０１２年 － ０ ０１ － ０ ０１ ０ ３８ － ４ ４５ ４ １０
２０１３年 － ０ ０１ － ０ ０３ － ２ １９ － ５ ２５ ７ ４９
２０１４年 ０ ００ － ０ ０３ － ０ ０９ － １ ７７ １ ８９
２０１５年 ０ ０２ － ０ ０１ ０ ９５ ０ ２４ － １ １９
２０１６年 ０ ００ － ０ ０３ ０ ６４ ４ １０ － ４ ７２
２０１７年 － ０ ０１ － ０ ０２ ０ ８８ ０ ４２ － １ ２６
２０１８年 － ０ ０３ － ０ ０１ － ０ ６８ ０ ５６ ０ １７
２０１９年 － ０ ０１ ０ ０１ ０ ０５ － ０ ０４ － ０ ０１

　 　 资料来源：作者自制。

·８１·

◆公共行政评论·２０２４·５



从表６中可以看出，使用２００９—２０１８年的占比和转移矩阵Ｐ成功预测了
２０１０—２０１９年的占比数据。预测值与实际值的误差最大值在１０％的范围之内，
平均误差在１ １％之内，使用转移矩阵Ｐ可以很好地描述Ｎ市交通出行工具占
比的转移情况。
４ ． 车辆占比预测值
使用２０１０—２０１９年占比数据和转移矩阵Ｐ，预测２０２０—２０２５年的占比数

据，可得到表７。
表７　 ５种交通工具占比预测值（２０２０—２０２５年）

年份 公共交通（％） 出租车（％） 私人汽（电）车（％） 摩托车（％） 电动车（％）
２０２０年 ０ １４ ０ １３ ２９ ７５ １１ ２６ ５８ ７２

２０２１年 ０ １４ ０ １２ ３０ １９ ９ ７５ ５９ ８０

２０２２年 ０ １４ ０ １１ ３０ ５６ ８ ４５ ６０ ７３

２０２３年 ０ １４ ０ １０ ３０ ８８ ７ ３３ ６１ ５４

２０２４年 ０ １５ ０ １０ ３１ １６ ６ ３７ ６２ ２３

２０２５年 ０ １５ ０ ０９ ３１ ３９ ５ ５３ ６２ ８３

资料来源：作者自制。

基于预测数据，若２０１９年Ｎ市没有实行“限电”政策，那么到２０２５年，Ｎ
市公共交通占比依然会缓慢上升，出租车占比会继续下降。摩托车因为政策的限
制，会保持稳定下降的趋势，私人汽（电）车、电动车的占比会进一步增长。其
中电动车占比的基数和增速都较高，对城市交通治理的干扰作用会进一步扩大，
政府２０１９年的“限电”政策符合治理需要。同时，２０１９年的“限电”治理成效
还会受到私人汽（电）车数量的干扰。在不考虑新交通替代品出现的前提下，私
人汽（电）车数量会进一步扩大，出现“禁止摩托车———电动车出现———禁止电
动车———私人汽（电）车出现”的循环模式，干扰城市交通治理成效。
５ ． 电动车和公共交通客运量替代规划
根据表７的预测结果，若Ｎ市不实行“限电”政策，后续公共交通占比将

无法提升。因此，确定和规划公共交通未来的客运量，补充“限电”政策的出
行缺口，成为本文政策建议的重点。为研究公共交通客运量和电动车数量之间
的替代关系，本文使用公共交通客运量（公交车和地铁客运量之和）与电动车
数量进行回归分析。

因Ｎ市地铁２０１６年底才正式开通运营，且２０２０年的公共交通客运量异常
减少，故取２０１６—２０１９年的公共交通客运量与电动车数量进行实证分析，结果
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见表８。
表８　 公共交通客运量和电动车数量回归结果
回归系数 标准误差 ｔ值 ｐ值

常数项 ２ ０４Ｅ ＋ ０８ ４ ９８Ｅ ＋ ０７ ４ ０９４ ０ ０５５

电动车 １３７ ９２ ２１ １１ ６ ５３３ ０ ０２３

注：回归分析调整后的Ｒ２ 为０ ９３３，Ｆ统计量为４２ ６９，ｐ值（Ｆ统计量）为０ ０２。
资料来源：作者自制。
根据统计结果，公共交通客运量和电动车数量之间存在着较为紧密的线性

关系，其方程为：
Ｂ （ｔ） ＝ １３７９２Ｄ′ （ｔ） ＋ ２０４００００００ （１１）

该方程说明：在２０１９年，如果每限制减少１辆电动车，则公共交通客运量
需补充１３７ ９２人次。理论上，如果政府要减少２９０万辆电动车，则需要增加４
亿人次／年的公共交通客运量进行补充，方能打破替代品循环，但Ｎ市目前缺乏
这样的后续政策安排。在现有条件下，电动车出行减少的需求将不会有序地向
公共交通转移，而是自发扩散到私人汽（电）车上面，产生新一轮的替代品循
环现象。

四、实际数据对比验证

将本研究２０２０年的预测数据与２０２１年《Ｎ市统计年鉴》公布的２０２０年实
际数据进行对比，得到表９。

表９　 ２０２０年交通工具占比的预测值与实际值对比
类别 公共交通（％） 出租车（％） 私人汽（电）车（％） 摩托车（％）电动车（％）

２０２０年预测值 ０ １４ ０ １３ ２９ ７５ １１ ２６ ５８ ７２

２０２０年实际值 ０ １３ ０ １０ ２７ ６２ １０ ７８ ６１ ３７

差异 － ０ ０１ － ０ ０２ － ２ １３ － ０ ４８ ２ ６５

资料来源：作者自制。
根据表９的预测值与实际值差异数据显示，电动车相比于预测值增加了

２ ６５％的占比，私人汽（电）车相比于预测值减少了２ １３％的占比，公共交
通、出租车、摩托车数量占比的预测值与实际值误差较小。

分析出现偏差的原因是Ｎ市２０１９年出台的“限电令”。电动车被划分为
“旧国标”和“新国标”。“旧国标”主要指电动摩托车，车速快；“新国标”主
要指电动自行车，车速慢。新政策限制的是广受民众青睐的电动摩托车，由此
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产生了新一代的替代品———电动自行车。本研究在对占比进行预测时，并未考
虑到新出现的替代品———“新国标”电动车（电动自行车）。进一步对电动车
６１ ３７％的占比进行细分，其中“旧国标”电动车（电动摩托车）占比
５６ ２３％，而“新国标”电动车（电动自行车）占比５ １４％。电动自行车的兴
起，转移了部分民众的出行需求，分担了“限电”后部分本应转移到私人汽
（电）车的出行需求，以至电动车（电动摩托车和电动自行车）的占比超过预
测值，并且私人汽（电）车的占比低于预测值。此外，公共交通的占比预测值
和实际值差异不大，Ｎ市民众的出行需求依然在电动自行车、电动摩托车、私
人汽（电）车这类对城市环境负外部性影响高的出行工具之间内部转移，出现
了新一轮的替代品循环现象。

五、总结与讨论

４０余年以来，从“禁止摩托车”到“限制电动车”，再到“限行私人汽
车”，我国城市交通治理长期陷入“不禁不止、屡禁不止”的治理困境。地方政
府在“严禁”“限禁”“不禁”之间反复摇摆。民众对“禁摩限电”政策的态度
变得消极，出现了“上有政策，下有对策”的想法，寻找替代品的行为使政策
效用的持续性受到影响。因此，政府需要寻找一条新的交通治理路径，脱离现
有“禁、限”政策的固化模式，向服务型政府转变，用更柔性的行政管理模式
实现交通长效治理和民众满意的双赢。

（一）理论贡献
本文基于替代效应理论构造了替代分析模型，将研究重点聚焦“禁、限”

政策颁布后出行需求的转移过程，以挖掘“屡禁不止”交通治理困境背后的底
层逻辑。本文可能的贡献表现为以下两点。

第一，基于“禁、限”政策循环实景构建了替代效应分析模型。研究将替
代效应与交通治理的实证相结合，将原有应用于消费经济学领域的替代效应通
过演化研究，用于解释交通替代品循环现象。本文立足于现实的交通治理研究，
并从中提炼各交通出行工具之间的替代关系。通过马尔科夫预测法，将各个交
通工具之间的替代转移值进行了精确计算。创新性地提出以调整车辆占比结构
达成治理目标，作为解决问题的研究逻辑。从理论和实践层面为我国交通新业
态发展理念的落实提供了新的治理思路，也为我国交通管制行政理念的转型寻
找到一条适合当下国情的可行之路。

第二，基于不同利益者均衡视角寻找到政策循环的底层逻辑。利益契合是
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影响政策执行的重要因素之一，“有利就执行、不利就变形”（徐建牛、施高键，
２０２１：１０６）。本研究不再聚焦于政府是否应该在“严禁” “限禁”或“不禁”
之间做选择，而是将视野聚焦于政策循环困境背后的底层逻辑挖掘。通过探寻
“禁、限”政策循环背景下双利益主体之间的行为博弈，来解释政策执行的偏
差，从应然层面回答了“堵”不如“疏”的深层政府治理逻辑。

（二）政策建议
“禁、限”政策作为我国管制行政理念下的时代产物，对政府和民众双方而

言只是单向管制和服从的关系，难以适配我国城市交通治理现代化的转型。如
何将“禁、限”政策进行变革，使之更具有灵活性和服务性，以破除现有交通
治理存在的替代品循环困境，实现交通的长效治理。基于研究发现，本文提出
如下建议。

第一，双向布局，“禁”“补”结合。研究发现，单靠“禁、限”政策难以
实现城市交通的长效治理。“禁、限”政策并不会降低民众出行需求，只会令民
众将出行需求转移。“禁、限”政策“释放”的出行需求，会自发转移到个体
交通体系和绿色可持续交通体系。绿色可持续交通出行体系对社会整体环境的
低外部性影响，更符合政府现代化治理目标；而出行需求向个体交通出行体系
的转移，会导致政府的交通治理陷入“禁止———替代品出现———禁止替代品———
新替代品出现”的循环困境。因此，为避免出现“屡禁不止”治理困境，一方
面需要对交通体系建立动态监督机制，对个体出行工具拥有总量进行数据监察，
早发现早管理，对于超标的个体交通工具数量进行合理的限制，通过增加其持
有成本、上路限制等方式进行限量管理。另一方面需要强化后续出行需求的补
充，不仅需要考虑“禁、限”后的转移补充，也需要考虑因人口增长所带来的
增量补充，避免因为补充政策不到位而产生新一轮的替代品循环现象。

第二，完善绿色可持续交通体系。基于转移矩阵显示，绿色可持续交通体
系与个体交通出行体系相比，其替代效力不高。“禁、限”政策颁布之后，被
“释放”的出行需求会更容易向个体交通出行体系这类对环境负外部性影响较高
的出行工具转移。其实不止是案例城市如此，其他大中城市亦是如此。北上广
深等城市对燃油车的限行政策、电动三轮车的禁行政策和即将落地的燃油车停
售政策等，无一不说明我国个体交通工具承担了大量的出行需求转移。因此，
相关部门可以从以下两点对绿色可持续交通体系进行完善。其一是扩宽绿色交
通出行工具的种类，城市绿色可持续交通工具不止地铁和公交车。随着城市经
济的发展和共享化理念的宣传，新型出行理念正在普及。轻轨、有轨电车、无
轨电车、区域铁路、ＢＲＴ快速交通的加入，为出行工具的多元化发展提供了新
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思路。其二是加速现有绿色可持续交通出行体系的转型升级。在互联网＋、ＡＩ、
大数据时代背景下，可以从降低民众出行成本、提高出行服务体验的视角，将
现代电子信息技术融入现代化交通体系。构建实时、透明、便捷、可视化的现
代交通，以增加绿色可持续交通体系对民众出行选择的吸引力，引导式完成绿
色可持续交通体系对个体交通出行体系的有序替代。

第三，引入民众参与决策，植入绿色出行理念。研究发现，政府要达成对
城市交通的长效治理，需要协调好民众和政府的利益。因此，引入民众参与决
策，同时把绿色低碳出行的理念注入每一位民众的意识里，使民众从心底里认
可并支持政府的工作，长期引导民众自觉改变出行偏好，避免民众持“上有政
策，下有对策”的想法，以达成政府对城市交通的长效治理。
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