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道路交通安全法首次系统大修
8月28日起，道路交通安全

法修订草案（以下简称“修订草

案”）面向社会公开征求意见。

不到一周，已有超过8000人在中

国人大网提出了超过1.2万条意

见。这部与每名交通参与者息

息相关的法律成为近期最受关

注的法律案之一。

现行道路交通安全法自

2004 年施行以来，先后于 2007

年、2011 年、2021 年修正了个别

条款。8月25日，修订草案已提

请十四届全国人大常委会第二

十四次会议初次审议，开启首次

系统性“大修”。

“道路交通安全法实施 20

余年来成效显著。”全国人大常

委会委员王可表示，这一时期，

我国的机动车保有量从大致

1.07亿辆增至4.35亿辆，但全国

每年因交通事故造成的死亡人

数从超10万人降至6万人左右，

实现了“车辆激增、事故稳降”的

治理奇迹，以该法为龙头的法律

体系基本形成。

全国人大常委会委员黄明

补充了一组数字——2004 年道

路交通安全法实施当年，全国发

生重特大交通事故 55 起，30 人

以上特大事故基本每月都有，

2025 年全年没有发生重特大交

通事故。22年来，道路交通安全

形势发生根本性变化，体现了国

家法治建设和社会治理成效。

黄明同时指出，现在整体道

路交通安全事故总量、伤亡人数

总量仍很大，与人民群众对交通

安全、交通秩序的期待还有不小

差距。“这次修法聚焦当前交通

治理突出问题，针对性补齐电动

自行车、平台经济等监管漏洞，

理清权责边界，特别是用专章明

确自动驾驶汽车的特别规定，为

新业态划定清晰监管红线，明确

合规发展路径。”黄明说。

在王可看来，此前的3次修

正，特别是 2011 年醉驾入刑，有

力回应了酒驾等突出问题，“相

信通过这次系统修订，将进一步

完善‘路、车、人’的有关制度规

定，适应新业态技术发展，和道

路风险预警智能化等精细治理

需求”。

此次提请审议的修订草案共 9 章 170
条。司法部部长贺荣受国务院委托向大会
作草案说明时介绍，修订草案聚焦“僵尸车”
治理和电动自行车、“暴走团”管理等突出问
题，有针对性地完善制度措施，在维护道路
交通安全的同时，推行便民举措，便利群众
出行。

在规范机动车驾驶行为方面，修订草案
新增对“飙车”行为的处罚措施规定：驾驶机
动车追逐竞驶的，处暂扣 6个月机动车驾驶
证，并处 1000元以上 2000元以下罚款；构成
犯罪的，依法追究刑事责任，吊销机动车驾
驶证，五年内不得申领机动车驾驶证。

“对‘追逐竞驶’行为作出责罚规定，很
好地回应了广大群众的关切。”王可认为，城
市飙车“炸街”行为之所以屡禁不绝，原因主
要有取证、固证难度较大，违法成本偏低，追
逐竞驶“情节恶劣”刑事认定标准不够细化，

以及源头治理存在短板，非法改装等监管薄
弱等。此外，法律缺少“炸街”专门定义，各
地执法尺度不一。

他建议，结合本次修订，完善相关条款，
明确飙车“炸街”法律概念，设置阶梯式处
罚，提高罚款，压实汽修商家、网络平台源头
责任，斩断改装传播链条，细化刑事司法认
定标准，形成全链条治理体系，通过精准依
法治理，铲除这一顽疾，还“静”于民，还“安”
于路。

“开门杀”猝不及防、“暴走团”任性占
道，这些行为扰乱了交通秩序，也困扰着人
们出行。

草案明确了预防“开门杀”的措施：开关
车门，机动车驾驶人、乘车人应当注意观察，
驾驶人应当提醒乘车人注意安全。

针对一些人占据道路资源开展锻炼等
活动，破坏正常交通秩序的行为，修订草案

规定，未经许可，任何单位或者个人不得占
用道路从事非交通活动。全国人大常委会
委员周敏指出，道路被小商贩占用经营的现
象也时有发生，虽然方便群众购买，但对交
通安全造成很大影响，她建议在该法条列举
的情形中加入“经营活动”加以规制。

针对道路停放“僵尸车”问题，修订草案
规定，停放超过 120日，并根据其位置、状态
等情况，有合理理由认定已被弃置的机动
车，可以被认定为废弃机动车。禁止在道路
上停放废弃机动车。

全国人大常委会委员汪铁民建议进一
步细化相关规定：明确开关车门违法的具体
处罚标准，细化停车场、小区内开门安全义
务；规范“僵尸车”清理的执法流程、时限，明
确废弃车辆的处置主体；区分健身活动的合
法占道与违法占道，划定群众健身的合规区
域，兼顾公共通行权与群众健身需求。

规制“开门杀”“暴走团”等 直面民生热点

电动自行车已成为一种重要的出行工
具，也成为修订草案关注的重点之一。

来自工业和信息化部的数据显示，2025
年我国电动自行车社会保有量约 3.8 亿辆。
其中，山东、河南、江苏、四川保有量超过
3000 万辆，有 14 个省份保有量超过 1000 万
辆。

“电动自行车是数量最庞大的道路参与
者，事故率、火灾隐患、非法改装问题突出，
各地‘限行’‘禁行’政策不一，群众反映强
烈。”全国人大常委会委员范骁骏表示，现行
道路交通安全法对非机动车的规定过于原
则，导致治理在“一放就乱、一限就怨”之间
摇摆。

修订草案从源头管控与通行规则两端
发力，要求非机动车应当符合强制性国家标
准，禁止生产、进口、销售不符合强制性国家
标准的非机动车（国家另有规定的除外）。
不符合强制性国家标准的残疾人机动轮椅
车、电动自行车不得上道路行驶。

修订草案还禁止擅自改动已登记的非
机动车的结构、构造、特征或者安全技术参
数；要求电动自行车生产企业应当采取有效
措施，完善防篡改要求，防止在销售、使用环
节对安全技术参数进行改动。

在通行速度规则上，修订草案规定，电
动自行车在非机动车道内行驶时，最高时速

限制从现行法的15公里调整为20公里。
“根据2025年9月实施的强制性国家标

准《电动自行车安全技术规范》（以下简称
‘新国标’），电动自行车最高时速限值为 25
公里。群众为提升通勤出行效率，日常骑行
电动自行车速度普遍接近这一设计最高时
速。”全国人大常委会委员方向指出，现行法
定限速偏低，致使大量骑行人员客观上处于
超速状态，而严格执法会造成打击面过大，
实践中多以劝导教育为主，一定程度上弱化
了法律约束效力，也容易让群众产生守法困
惑。

他建议立足现实需求，顺应群众合理通
勤期盼，将电动自行车最高限速调整至25公
里每小时，既便于群众自觉遵守，也利于一
线执法统一尺度、减少执法困境。

“二者相差 5 公里，在保障交通安全方
面的边际效益并不明显，而且还可能导致新
的问题。”全国人大常委会委员胡晓犁同样
建议修订草案与新国标看齐，他指出“现在
电动自行车大多在上述国标下生产，若草案
标准与国标不同，是否需要更换车辆？若更
换车辆将造成经济损失，由消费者买单，将
引起消费者抵制，得不偿失。”

修订草案还对电动自行车的安全驾驶
作出细化要求，规定驾驶电动自行车在道路
上行驶不得有逆向行驶、超速行驶、违反交

通信号通行以及拨打或者接听手持电话、观
看视频等妨碍安全驾驶的行为；电动自行车
的驾驶人和乘车人应当按照规定戴安全头
盔等。

修订草案还对互联网平台企业作出要
求，如果其利用算法对驾驶机动车、电动自
行车配送进行工作调度，应当考虑行驶限速
要求、路况、天气等因素，建立完善订单分
配、时间预估、路线规划等算法规则；不得利
用算法、平台规则等，强迫、纵容、默许其从
业人员违反道路交通安全法律、法规驾驶机
动车、电动自行车。

汪铁民认为，要压实算法管控，从源头
遏制骑手违法，对算法监管要有刚性手段。
为此他建议增加算法备案、定期审计、违规
处罚条款：平台需将配送算法向交通运输主
管部门备案，交管部门可抽查算法是否存在
诱导赶时间、违规规划路线的问题；若平台
算法缺陷引发事故，平台需承担连带赔偿责
任，而非仅处罚骑手个人。

在完善平台对骑手的安全管理义务方
面，汪铁民建议细化平台岗前安全培训、定
期考核、违法惩戒机制，要求平台将交通安
全记录纳入骑手考核，不得单纯以配送时效
作为唯一考核指标；同时明确平台对骑手车
辆合规、头盔佩戴、日常安全检查的主体责
任。

完善电动自行车相关规定 回应现实需求

“修订草案新增加了第 6 章‘自动驾驶
汽车的特别规定’，更是本法修改的最大亮
点和重大创新。”全国人大常委会委员袁曙
宏认为，自动驾驶的安全、有序、渐进推进和
发展，将对我国的交通运输、旅游观光、城市
治理、环境保护、经济发展乃至国防建设、国
家安全都具有重大和深远的意义。

修订草案设置的“自动驾驶汽车的特别
规定”专章明确界定，自动驾驶汽车是指在
设计运行条件下代替驾驶人持续自动地执
行全部动态驾驶任务的汽车；辅助驾驶功能
是指在设计运行条件下辅助驾驶人执行部
分动态驾驶任务的功能。

修订草案还进一步明确规则边界，未激
活自动驾驶功能的自动驾驶汽车和驾驶仅
具备辅助驾驶功能的汽车上道路行驶，按照
非自动驾驶汽车的规定管理。

全国人大代表杨青春对此建议，可以
参考《汽车驾驶自动化分级》《智能网联汽
车组合驾驶辅助系统安全要求》的国家标
准，对自动驾驶汽车、辅助驾驶功能以及具

有自动驾驶功能的汽车等概念进行更严谨
的定义。

“当前部分辅助驾驶已成为新车主流配
置，但草案对辅助驾驶状态下驾驶人的注意
义务、企业的告知义务缺乏专门规定。”全国
人大常委会委员李慧琼指出，“研究表明，组
合驾驶辅助可将交通事故率降低 40%，但前
提是规范使用。”

为此她建议增加相应条款：仅具备辅助
驾驶功能的汽车，驾驶人应当始终保持对车
辆的操控，不得完全依赖辅助驾驶系统；生
产企业应当以显著方式告知消费者辅助驾
驶功能的局限性和使用条件。

在责任认定层面，修订草案还明确，自
动驾驶汽车在自动驾驶功能激活状态下发
生道路交通安全违法行为的，由自动驾驶汽
车生产企业、进口企业接受处理。

全国人大常委会委员吴晶建议，明确自
动驾驶汽车必须配备符合标准的“黑匣子”
数据记录装置，规定车企有义务在发生事故
或者交通违法后，及时完整地向交管部门和

当事人提供相关数据，建立第三方数据存证
平台，防止数据被篡改。

“自动驾驶将车与驾驶员融为一体，总
责任由车辆制造方承担，但受限于技术现
状，感知、决策和执行环节部分由专业厂家
或外包企业负责，如果规定模糊，存在很大
隐患。”全国人大常委会委员钟志华指出，不
同技术路径对环境有不同要求，对于智能驾
驶不同级别的区分，设计者可能知道，用户
不一定知道。

“有些年轻人因不知道危险性，可能在
不具备条件的情况下开启‘自动驾驶’模式，
最后以生命为代价，非常可惜。”钟志华认
为，即使允许有条件“自动驾驶”，也应要求
驾驶员经过有条件“自动驾驶”的专门培训，
包括超车、有人横穿马路、突现障碍物等场
景，进一步细化技术路径和检测要求，关注

“自动驾驶驾驶员”的特定技术要求。“否则，
可能会牺牲更多无辜生命换取管理完善。”
钟志华说。

（据《中国青年报》）

自动驾驶单独成章 面向未来发展


