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交通管理措施的绩效评价：对深圳“禁摩限电” 

政策的数学建模分析 
 

潘一彬
1
 孙兰珠

2
 

（山东大学管理学院 会计专业，山东 济南，250100） 

 

摘要：随着现代生活的发展，道路交通问题日益突出，政府出台的多种交通管理措施也颇受关注，为更好地对交通管理

措施进行绩效评价，本文以深圳“禁摩限电”的政策为例，运用数学模型进行分析，从摩托车电瓶车（下简称“摩电”）

的安全性能、环境影响、交通需求结构三个方面构建模型，进行综合考量。结论显示，“禁摩限电”政策在安全、环境、

交通方面都具有积极的作用。本文同时建议，正确合理地应用数学模型对交通管理措施进行绩效评价，将推动管理水平

的提高，并为新政策的制定提供必要的支持与反馈。 

关键词：交通管理措施；绩效评价；深圳“禁摩限电”；数学模型

一、引言 

    随着现代生活的发展，道路交通问题日益突出。对

北京等 20 个大型城市的调查显示 2，城市居民日常出

行距离大多集中于 3-8 公里，日常出行时间主要集中

于 30-60 分钟，交通的紧张会对居民造成极大不便，除

此之外，城市道路交通在交通安全、环境问题以及交通

需求结构等方面的影响也逐渐凸显。为此政府采取相

关的交通管理措施以满足居民对于出行交通日益增长

的需求，其中一些政策的实行立竿见影。例如，部分城

市近几年相继出台了机动车尾号限行的政策，这一政

策经过较长时间的运行，在疏导交通，改善道路交通的

运行秩序方面的确起到了较为突出的积极作用；然而，

也不乏一些政策的实施会存在较大的争议，例如，2010

年北京推出的以“限”治堵的交通治理方案，则被指为

政策失败 3。在政府部门积极制定交通管理政策确保道

路顺畅的同时，也应客观评价其可行性。 

    作为被“国家中长期新型城镇化规划”认定的超大

城市，深圳市应对交通问题的各种尝试也广受关注，近

来推出的“禁摩限电”政策就是其中之一。所谓“禁摩

限电”，即通过禁止和限制摩托车与电动车出行，对其

上路问题进行整治，以期改善城市道路交通状况。政策

实行便引发社会各界关注，一些学者认为此项政策有

助于形成良好的交通环境，促进城市跨越式发展（林荔

宾，2010）。而与此同时，一些不满之声也逐渐强烈，

认为不能忽视电动自行车的路权（马中超，2016）。同

时，“禁摩限电”也在央视网等媒体激起巨大的舆论波

澜，呼吁理性思考“禁摩限电”政策，一时间众说纷纭，

莫衷一是。 

    鉴于各界对于“禁摩限电”这一政策褒贬不一，本

文运用数学模型，就“禁摩限电”的政策的正确性以及

管理效果，从交通资源总量，交通需求结构以及环境和

安全方面加以分析。具体来说：（1）安全问题方面。

采用求人口加权死亡率模型来评价安全性。先用比值

法，通过每年各种交通工具的人口死亡率、人口受伤

率，得出每年各种交通工具的人口加权死亡率。再用平

均法得到平均人口加权死亡率，得出比较安全性的系

数。然后我们再用层次分析法进行辅助的分析，比较各

种交通工具的安全性比例，确定摩电的危险系数；（2）

环境问题方面。从对环境的污染和能源的消耗量方面

展开。在能源消耗方面，通过比较其与主要交通工具单

位里程人均能源消耗量，得出对缓解能源压力的影响；

在环境污染方面，在 2014-2015 深圳蓝皮书中已提出

机动车保有量有增长趋势，在此前提下通过比较摩托

车与城市主要交通工具主要污染物排放量，研究污染

排放问题；（3）交通需求结构方面。对深圳市不同区
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域的不同交通需求提供系统化管理方法。通过数学模

型所得结果最后对安全问题和环境问题的综合分析，

结合“禁摩限电”的原因来提出管理方面的建议。 

二、模型假设 

我们对问题假设如下： 

H1:未到交通局备案或造成伤亡事故的暂不统计

在内； 

H2：在考虑安全因素以外因素时，不考虑交通事

故发生、自然灾害、恶劣天气、交通阻塞等对车辆状态

的影响； 

H3:道路事故中包括所有的车辆（摩托车、货车、

客车、卡车等）发生的事故； 

H4:居民机动车出行方式只考虑公共交通、小汽车、

单位班车、的士、摩托车； 

H5:“禁摩限电”之后摩托车机动化出行分担率减

为零，将“禁摩限电”之前，摩托车出行占比按照机动

化出行分摊率分摊到其它道路机动化出行方式上。 

三、模型建立与求解 

（一）安全性分析 

    根据历年交通资料统计分析，用层次分析法考虑

平均人口加权死亡率模型分别得到危险系数，并得出

结论。  

1、基于交通工具安全性的平均加权死亡率模型： 

人口加权死亡率是人口死亡率加人口受伤率乘以

比例系数 j 的积的总和，将人口死亡率和人口受伤率

有规律地量化并结合到一起，来反映各种交通工具的

安全性。下面用层次分析法的简单模型建立交通危险

性评价模型，以及对危险性模型的稳定性检验。  

（1）模型的准备： 

 

图 1 三种交通工具安全性的指标图 

（2）建立成对比较阵 
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（3）稳定性检验  

    用 321 ,,  表示 A1，A2，A3 相对目标层的权

重。根据成对比较矩阵得：（ 321 ,,  ）=（0.2150，

0.0454，0.7396）是在提供的三种交通工具的危险性评

价模型中的汽车、自行车、摩电之间的危险系数权重比

较。K：（0.2150，0.0454，0.7396），用 MATLAB 算

出它的特征根，然后用 CI 和 RI 指数对其进行一致性

检验，验证此方案通过稳定性检验。所以得出自行车、

汽车、摩电的危险性系数分别为 0.2150，0.0454，0.7396，

即危险性：摩电>自行车>汽车，且可推算出摩电事故

发生率约为自行车 3 倍，汽车的 20 倍。 

    针对公路上各个交通工具的事故发生率作以统计，

见下图。 

 

图 2 各种交通工具的事故死亡率对比图  

上图根据联合国提供数据所得统计图 1，图中条形

长度清楚的显示出在公路上摩托车的事故死亡率远远
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超出了相同条件下其他交通工具的死亡率，与构建模

型基本吻合进一步对构建模型进行了很好的验证说明。 

2、近两年深圳“交通事故发生率”的分析 

由于深圳市道路资源有限，机动车道内没有给摩

托车留出很多道路。根据调查，近几年涉及摩托车的交

通事故量非常大，占所有交通事故的一半以上。 

调查显示，近年深圳市电动车数量明显增多，部

分聚集区域三轮电动车占比甚至高达 10% 以上 5，大

大增加了交通安全隐患。2015 年深圳市涉及电动车的

交通事故共造成人员死亡 114 人，占总死亡人数 431 

人的 26.45%。2016 年一季度，涉及电动车的交通事

故共造成人员死亡 27 人，占总死亡人数 109 人的 

24.77%，造成 51 人受伤，占总受伤人数 211 人的 

24.17%。此类情况在原特区外的部分区域更为突出，

涉及摩托车、电动车的交通事故发生率高达 50% 至 

60%。 

（二）环境影响分析 

1、能源消耗分析 

交通单位运输能耗也是指单位人公里能耗，其计

算式为：   i

i
i

A

P
E 

 

i  城市不同类型的城市交通工具； 

iE 不同交通工具百人公里能耗，也就是文中主要

分析的数据； 

iP 不同交通工具百公里能耗，车辆百公里能耗主

要根据国家工业信息部和相关统计调查进行标定，计

算单位运输能耗量时将不同能源消耗量量按照国家能

源综合转换系数转换成石油消耗量； 

iA 每种交通方式平均乘客数。 

表 1 几种常见交通方式能源消耗情况比较 

交通方式 

单车载 

客量 

(人) 

燃油 

运输量 

(人·km)/L 

燃油 

源值 

(MJ/L) 

能耗 

MJ/(人

·km) 

长途公共汽车 45 80 30.5 0.38 

经济型小汽车 4 71 27.5 0.38 

磁悬浮车辆 140 62 30.5 0.49 

10辆编组列车 800 57 30.5 0.53 

10辆编组地铁 1000 53 30.5 0.57 

小汽车 4 42 27.5 0.65 

公共汽车 35 37 30.5 0.82 

4 辆编组火车 200 28 29.7 1.08 

摩托车 1 21 27.5 1.31 

从上表可看出摩托车的能耗在各种交通出行方式

中的能耗指标最高，且远高于其它交通出行方式。  

2、污染排放分析 

 机动车污染物排放已成为影响空气质量的重要源。

在机动车的污染物排放中，主要的有害排放物质包括 

HC 、CO、 xNO 及其他颗粒物，本文在此主要研究 

CO和 xNO 的排放。 

（1） 机动车污染物排放量测算模型 

    根据道路交通污染物产生的顺序，将模型分为三

个模块：机动车排放源强、污染物扩散、污染物背景值。

本文只精确计算第一个模块：机动车排放源强。 

 
i

iji

i

ii eNeNQ 
 

    Q   机动车排放源强； 

    N   道路上机动车流量； 

    iN  第 i 类机动车数量； 

    i   第 i 类机动车占机动车流量比例； 

    ie   第 i 类机动车的污染物排放因子（g/km）； 

    
ije    第  i 类机动车的第  j 类污染物排放因子

（g/km）,i = 1,2,3,4,5；j = 1,2。 

①机动车流量、不同类型机动车数量及不同类型机动

车占机动车流量比例由深圳市机动车总保有量与不同

出行方式分担率相乘得到，具体见图 3、表 2。 

②污染物排放因子。 

 

表 2  深圳市历年机动化出行分担率变化表 

年份 摩托车 公共交通 小汽车 单位班车 的士 

2000 年 35.30% 37.40% 17.60% 7.50% 2.20% 

2005 年 7.10% 44.20% 35.20% 10.20% 3.30% 

2010 年 4.90% 38.30% 44.20% 8.80% 3.70% 

注：数据来自 2015 深圳统计年鉴 

 

图 3  深圳市 2010-2015 年机动车保有量统计图 

    排放因子显示了机动车排放水平，是计算机动车

排放源强的重要依据。本文主要应用 COPERTⅢ模
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型。应用 COPERTⅢ模型来计算排放因子，需要的

参数包括气候参数、燃料参数、平均行驶速度、车辆类

型和平均旅程长度等（毛程丝等，2013）。 

a.平均行驶速度：本文取摩托车（20km/h）、汽车

（30km/h）进行研究。 

b.平均旅程长度： COPERT Ⅲ模型的默认值为

12km。 

c.燃料参数：参照我国相关燃油标准得到我国车用汽

油蒸气压为夏季（ 3 月到 8 月）88KPa，冬季（ 9 月

到次年 2 月）74KPa, 并且，均为含铅量低于 0.013g/L

的无铅汽油，柴油和汽油的含硫量分别为 0.05%和 0.02%

（谢绍东等，2006）。 

 

表 3 中国机动车排放因子 g/(km·辆) 

车辆类型 技术标准 CO 排放因子 

NOX 

排放因子 

小客车 

（汽油>2.0L） Euro Ⅰ 11.7 0.6 

公共汽车 Euro Ⅰ 3.17 13.21 

长途客车 Euro Ⅰ 2.84 9.7 

摩托车 

（四冲程 ） Conventional 32.16 0.09 

注：数据来自蔡皓.谢绍东，中国不同排放标准机动车排放因子的确定，

北京大学学报（自然科学版），第 46 卷，第 3 期，2010 年 5 月 

（2）“机动车污染物排放”问题模型的解答 

表 4 “禁摩限电”前后 CO 和 NOx排放量 

单位：万克/km 摩托车 公交 小汽车 班车 的士 总计 

禁摩前 CO 排放 13.13 79.05 388.59 3.74 2.72 487.22 

禁摩后 CO 排放 0 87.25 428.93 4.11 2.94 523.23 

禁摩前 NOx排放 0.04 329.42 19.93 12.77 0.02 362.173 

禁摩后 NOx排放 0 363.57 22 14.04 0.02 399.63 

     

虽然“禁摩限电”后相比之前排放量略有升高，但

是考虑：①假设中摩托车出行人数不可能完全按照机

动化出行分摊率分流到各个道路交通方式上，更多的

会分流到轨道交通、公共交通及其他非机动出行方式

上，故实际排放量应比上述计算结果少。②在深圳市机

动车保有量的上升趋势下，“禁摩限电”后污染物排放

增量相比并不明显。   

3、电瓶车，伪环保 

    电动车一直被贴上“0 排放”的环保标签，这其实

是“皇帝的新装”，“0 排放”只是简单地考虑了电动

车的使用过程，而电池生产等相关环节却都是高污染

行业。对于我国火力发电不低于 75%的情况下，电动

车使用污染等同烧煤。 

（1）生产：电池企业多污染 

    我国电动车使用电池大多数为锂电池和铅酸电池，

为确保良好续航，电动车大多使用重量超过 16 公斤的

磷酸铁锂电池。然而，此类电池在“生产—回收”等环

节全都是高污染。 

    电池生产管理缺乏导致污染环境。电池在“生产—

回收”等环节全都是高污染。电池生产金属材料加工

时，镉、汞、铅、铬、砷等重金属会释放出来会严重污

染空气和水源；电动车电池导致人体血液铅含量超标。

国家环保部门调查报告显示，2010 年中 6 起较大的铅

污染事件，其中 3 起是由铅酸电池企业导致的。铅酸

电池使用浓硫酸与铅为生产原料，这两种高腐蚀性化

工原料与重金属危险品，在生产过程中会产生大量酸

雾与铅烟，并通过空气传播进入人体，导致血液中铅含

量超标。 

（2）使用：电能产生多源自煤炭发电 

    使用电作动力的电动车，看似零能耗，但发电企业

本身却是高能耗。对于我国火力发电不低于 75%的情

况下，电动车使用污染等同烧煤。 

    污染前移的低排放。尽管电动使用低排放，为给电

动汽车的蓄电池充电，在以煤发电的中国，发电过程中

大量固体废弃物的排放严重的导致了空气污染，使电

动车污染前移；我国 75%以上电网用煤炭发电。2015

年超过 78%的发电源于煤炭，并且是灰分高、含硫高

的劣质煤。而且，预计到 2020 年，超过 71%电力供应

量的仍将由煤炭提供。 

（3）回收：无健全电池回收系统 

    铅酸蓄电池充电速度快、容量较大，但弊端是寿命

短，一般使用年限不超过两年，再次生产污染仍然巨

大。而锂电池的使用寿命虽在 5 年左右，但由于目前

国家未将锂电池纳入危险废弃物的范畴，造成了锂电

池的回收管理体系缺失。 

我国的电池回收利用率 0 。废旧铅酸蓄电池内含

有大量废硫酸、铅膏等物质，已经被国家列入危险废物

名录。此类物质一旦伤害到人体，有超过 60%可能导

致铅中毒，情况严重的会因肾脏衰竭，最终在 2 年内

死亡；电动车报废电池没有解决方案。    

Blacksmith（环保组织铁匠基金会）数据表明，世

界上“十大严重污染”，其中就有不合理拆除铅酸电池

导致的。控制污染的一个首要发展方向就是去回收这

些废旧电池，并对它们的价值进行重新评估，最后向消

费者进行重新销售。 
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（三）交通需求分析 

1、交通需求函数 

    交通需求函数使用的参数包括各个交通区域的土

地利用强度、性质、人口规模、出行时间等，这些因素

均能反映具体路段对 sr  间的出行方式， 但出行时

间 rsh 是 sr  间需求函数唯一的变量， 且对出行时间

而言，需求函数在具体路段内单调下降。因此，本文中

建立交通需求函数采取了分段式含上限与下限的形式。 

2、基于均衡原理的超量需求均衡模型 

(1) 交通阻抗函数——阻抗函数模型 

本文采用美国联邦公路局使用的BPR阻抗函数模

型 
0 1

V
t t

C




  

   
                            (4.1) 

其中： 

   t 两交叉口间路段上的行驶时间，min  

   V  路机动车交通量，辆／h 

   C  路段实用通行能力，辆／h 

    ,  回归参数 

    对于某一个具体的路段来说，应用上述路阻函数，

通过大量观测回归数据确定它的参数从而建立的相关

计算模型，是能满足工程要求的。但存在两个不足：①

通用性较差。每个路段都有各自的模型参数。如果采取

对每个路段都进行实时观测的方法．通过回归分析建

立各自的路阻函数模型，当满足精度条件时，工作量为

城市交通网络的上千个路段，数量规模庞大。如果想要

节省调查工作量，则对全市采用统一参数的路阻函数

模型，产生相关性低的状况，精度不能达到工程设计的

要求。②适应性不强。根据实时的道路条件及交通状况

确定经验型路阻函数的参数，针对道路交通条件实时

变化问题难以解决。特别是在交通规划中，针对具体路

段远期规划更难以实现。 

(2) BPB 函数的求解 

对标准 BPR 函数进行变形．得到 

0

1
t V

t C




 

   
       （4.2）                       

        0

1
t V

t C




 

   
       （4.3） 

公式两边同时取对数变形得： 

0

ln 1 ln ln
t V

t C
 

   
     

           (4.4) 

令 )1ln(
0


t

t
Y ， )ln(

C

V
X  ， 则 可 得 到

xY   ln 由形式可知该方程为线性方程．采用拟

合直线方程 bxaY  进行参数拟合，其中 lna 。 

采用最小二乘法计算，令 



n

i

ii yyQ
1

2)ˆ( 式中： 

iŷ ：回归模型计算值； iy ：实际观测值。所以Q 表示

模型计算值与实际观测值之间偏差的平方和，根据假

定： 

  i iY a bX 
                (4.5) 

则： 

   
2 2

1 1

n n

i i i i

i i
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通过极值定理对上式求偏导，同时令其等于 0。 

即得到 
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由上式可解得 
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    完成上述未知量的收集，在上面的数据基础下，便

可以判断交通需求结构的状态。 

  (3) 虚拟网络的构建 

    图 8 中的网络代表某一城市道路网系统， 其着重

表示了对一路段 sr  。定义一条虚拟的附加路段 A， 

该路段的位置为连接每一路段 sr  的起终点，附加路 段的流量定义为 rsA 。 
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图 5 交通需求结构分析流程图 

 

图 4   附加虚拟网络图 

假设原网路 sr  间的交通需求函数为 rsQ ， 需求

函数是有上限的， 假设起点 r 到终点 s 总出行量的上

限是 rsQ ， 则
rsrsrs QQA  ， 它表示起点 r 与终点

s 间不能容纳的出行量， 即超量需求量。 )(rsB 表示

逆需求的超量变量函数 ,即 )()( 1

rsrsrsrs QDAB  ，

sr,  则 )( rsrs AB 具有路段特性函数的所有性质， 即

为该虚拟附加路段的阻抗函数。 

(4) 超量需求均衡模型 

基于 Wardrop 均衡原理以及构建的附加虚拟网络，建

立超量需求均衡模型的数学形式描述如下：   
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模型中所用变量和参数的含义： 

ax 路段 A 交通流量，组成向量 ),,(  axx   

    aT 路段 A 的交通阻抗 

)( aa xT 路段 A 上以流量为自变量的阻抗函数 

)(rsB 交通需求函数的反函数 

    
rsQ 起点 r 到终点 s 总出行量的上限 

    rsA 附加路段的交通流量 

    
rs

kF 点对 ),( sr 间的第 k 条路径的交通流量， 其向

量为 ),,(  rs

kFF   

 
sr

ka

,

, 关系变量,如果路段 A 在 ),( sr 间的第 k 条路

径上，
sr

ka

,

, ＝1，否则，
sr

ka

,

, ＝0。 

3、交通需求结构分析方法 

此种分析方法方便判断相对于道路网络，交通需

求是否超量。超量则结合交通管理与控制、交通供给等

方面，制定相应的交通需求管理措施， 然后再循环模

型与算法，直至路网络结构与道路交通需求结构达到

均衡匹配为止。应用步骤下图所示：
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 根据以上的关于交通需求结构的 3 个模型，最后得出

关于深圳市交通的叙述： 

    深圳市人口众多、道路资源紧缺、非机动车道并不

完善，更有 90%的道路未设置非机动车道；绝大部分

道路的人行道与非机动车道共同设置，并且缺乏非机

动车专用路障。截至 2015 年 6 月底，不包含摩托车来

说，深圳市城市机动车保有量就已经高达 330 万辆，

平均 586 辆/公里、1658 辆/平方公里 1。根据目前的拥

堵情况，道路交通压力大，且并不适合在道路上开辟非

机动车道。 

由于“禁摩限电”政策的出台，我们知道：交通需

求管理是引导人们采用科学理性的交通行为，理智的

使用交通设施的有限资源。目前，国外各大城市实施的

交通需求政策有伦敦的交通拥堵收费、荷兰的 ABC 政

策、汉城的限制车牌、新加坡的区域许可证制度等，这

些政策的实施对解决本区域的交通拥堵问题都收效显

著。国外城市在交通需求管理方面主要是通过调控、引

导、限制、疏解等措施，同时对城市道路路网、城市布

局结构、以及管理模式等方面进行优化，促使减少交通

需求量、促使交通分布均匀、达到节省道路空间资源的

效果，从而实现城市交通供需平衡，保障城市交通安

全、便捷、经济及环保，促使城市交通实现从可持续发

展。 

4、总体量化分析 

根据对三个指标的侧重不同制定三方面权重分析：

方案一｛交通结构、环境能耗、安全性能｝，侧重环境

能耗、安全性能；方案二｛环境能耗、交通结构、安全

性能｝，侧重交通结构、安全性能；方案三｛安全性能、

环境能耗、交通结构｝，侧重交通结构、环境能耗。 

 

图 6   禁摩限电措施合理性分析 

方案层对第二层每个准则的成对比较阵 ：  
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准则层对目标层的成对比较阵：  
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方案层对于准则层的权向量矩阵为： 
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    因此“禁摩限电”举措的实施考虑，交通结构因素

占 27.16%，环境能耗因素占 36.17%，安全性能因素占

36.67%。在此种方案下，“禁摩限电”方案的有效性与

以上三个因素关系直接相关，采取“禁摩限电”措施将

对以上三方面有不同比例程度的改进。 

    故得出“禁摩限电”合理性指数： 

321 3667.03617.02716.0 xxxx 
 

 1x 交通结构因素，即交通需求结构与交通资源总量匹

配程度 

 2x 环境能耗因素，即考虑“禁摩限电”对于能源消耗

与环境污染的影响 

 3x 安全性能因素，以考虑抹点所带来的安全隐患 

“禁摩限电”后合理性指数： ]1['' cxyy 
 

 

四、绩效评价 
1、具体“禁摩限电”原因归纳 

  第一，摩托或者电动车的事故高发，比如深圳，全

年有超过 30%的交通事故来自这两类车辆；第二，这

些车辆经常不遵守交通规则，随意乱拐、逆行、横冲直

撞等违规现象时有发生，违法成本低，但执法成本高；

1 “禁摩限电”深圳不会取消，广东频道，人民网，http://gd.people.com.cn/n/2015/1112/c123932-27084097.html,2015-11-12/2016-

07-12 
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第三，这些车辆有时从事非法营运，扰乱公共秩序，甚

至有“飞车党”等利用这些交通工具实施抢劫；第四，

这些车辆“影响市容”第五，电动车正成为潜在的“马

路杀手”，机动车造成的交通事故持续在减少，非机动

车造成的交通事故却一直在增加。另外还有诸如：90%

道路未设非机动车道，报废电池污染严重等等。 

2、禁摩限电的绩效评价 

通过构建并求解数学模型，可以得出以下结论：摩

托车、电动车危险性大于汽车，因此禁摩限电政策的实

行具有必要性。2016 年度摩电死伤人数有所减缓，说

明“禁摩限电”已取得初步成效；禁摩限电政策的实行

使城市总能耗水平减少，使城市交通体系进一步合理

化，这对于环境保护以及能源节约具有重要意义；“禁

摩限电”对深圳市控制污染物排放量有所帮助；对于

“生产-使用-回收”等环节都会产生相关巨大能耗和污

染的电动车，作为新时期的交通工具的使用无疑只是

伪环保的“皇帝的新装”，禁摩限电政策的实行无疑会

对环境保护起到重要作用。通过数学模型所得结果与

社会广泛认同的该政策弊大于利的结论相差甚远，这

在一方面说明了数学模型可以更好地避免绩效评价中

主观因素的影响，使评价更具科学性和准确性。 

3、“禁摩限电”管理方面的建议 

第一，限制或者禁止摩托车在规定区域或是整个

市区道路的通行；第二，为降低电动车超度引发的安全

事故，对电动车进行限速处理，对摩托车和电动车实行

实名制上牌登记；第三，规划单独车道，不得占用机动

车道，避免因车流量过大造成的交通堵塞或其他危险

情形的产生。 

五、结论 

政府部门为保障道路通畅，制定了如“禁摩限电”

的交通管理措施，对于此类管理措施应客观地评价其

科学性及可行性，避免主观因素以及认识偏差所带来

的影响。本文从安全性能、环境影响以及交通需求等方

面进行分析并建立模型，通过对数学模型的分析，可以

看出“禁摩限电”政策在安全、环境、交通方面都具有

积极的作用。 

在理论层面，正确合理地对数学模型进行应用进

行绩效评价，摆脱以往绩效评价中较多的主观性，适当

运用数学理论以及思维方法解决实际问题，将会使绩

效评价更有效度与信度，使数学模型在企业和社会管

理中发挥独到的作用。除“禁摩限电”之外，对于汽车

限行、交通管制、限制外地号牌上路等交通政策，也可

以使用建立数学模型等多种方法进行分析，以得出客

观公正的绩效评价结论。 

在实践层面，政府在制定交通管理政策时，应全面

地分析政策的利弊，借鉴已实施的政策，避免出现政策

失败对社会产生不利影响，同时科学地评价交通管理

措施，推动绩效管理工作不断发展，为新政策的制定提

供必要的支持与反馈。 

文章对于问题的分析仍然有局限性。首先，数据的

来源为深圳市官方文件以及专家学者所做的研究报告，

并未进行实地调研，因此在数据可信度方面仍有改进

的空间。其次，在分析交通需求时，由于数据较难获得，

并且针对道路交通条件实时变化问题难以解决，因此

在具体操作时存在计算量过大、计算结果存在滞后性

的问题。
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