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摘要 :驾驶中的风险认知是对交通情境中潜在客观风险的主观体验。研究发现 ,提高驾驶员的风险认知

水平对促进安全驾驶行为、降低交通事故率有着重要意义。本文介绍了相关理论、研究方法以及国内外研究

动态 ,并对国外为提高驾驶员风险认知水平所展开的培训进行了简要探讨。
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1　引言

人的心理因素在一定程度上与道路交通事故

相关。此类心理因素涉及驾驶员在行车过程中的

感觉、知觉、记忆和判断等 ,主要是对情境的整体

感知和决策。

根据公安部交通管理局相关统计 [ 1 ]
,我国

2005年共发生道路交通事故 45万余起 ,其中机

动车驾驶人交通违法是主要原因。在欧洲 ,意大

利的道路交通事故率近年急速攀升 ,而其中 77%

的事故也是由于驾驶员交通违法或危险驾驶造成

的 [ 2 ]。为什么机动车驾驶员会表现出此类危险驾

驶行为 ? B rown和 Groeger在 1988年指出 ,很多

事故的发生都源于驾驶员自身对交通情境中蕴含

的风险估计过低 [ 3 ]。

2　风险和风险认知

2. 1　风险

风险通常被认为是“对某消极事件发生可能

性的评估 ”[ 4 ]
,它强调不幸事件发生的概率。进

一步研究发现 [ 5 ]
,风险包括不幸事件发生的可能

性及其产生后果的大小这两方面。但是 ,人们往

往更在意风险事件发生结果的严重性 ,而忽视或

歪曲了事件发生的可能性。

2. 2　风险认知

风险认知 ,指个体对存在于外界各种客观风

险的感受和认识 ,且强调个体由直观判断和主观

感受获得的经验对个体认知的影响 [ 5 ]。显然 ,风

险认知强调的是个体的经验和感知 ,是个体对潜

在事件的主观反馈 ,是一种重要的心理因素 [ 4 ]。

2. 3　驾驶中的风险认知

Deery[ 6 ]认为 ,驾驶中的风险认知是对交通情

境中潜在客观风险的主观体验。一般来说 ,驾驶

员对潜在风险的认知水平越高 ,发生事故的可能

性也会降低。风险认知水平与危险驾驶行为之间

存在负相关 ,即较高的风险认知水平会对应较低

危险水平的驾驶行为 [ 7 ]。例如 , Chen[ 8 ]发现驾驶

员在行车中使用移动电话很可能是因为他们的风

险认知水平较低 ,而这种行为影响了驾驶的安全

性。因此 ,风险认知又被认为是驾驶行为的预测

指标 [ 7 ]。

3　风险认知的理论和研究方法

3. 1　风险认知的相关理论

随着人类科研手段的不断进步 ,重视和研究

驾驶员风险认知对安全驾驶的影响显得愈发重要

和紧迫。建立风险认知的研究模型继而创立合理

有效的理论 ,对驾驶事故进行解释、分析和预防 ,

成为该研究领域内的重点。在若干较为成熟的理

论中 ,最具代表性和影响力的当属风险平衡理论

和零风险理论。

W ilde ( 1976, 1982)提出的风险平衡理论认

为 [ 9 ]
,驾驶员在行车中的主观风险水平始终保持

恒定 ,并且为了维持这个水平 ,会用调节自己行为

的方式消除行为风险与既定主观风险之间的差
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异。例如 ,驾驶员在行车时与前车保持的车距 ,是

由他对可能发生追尾事故的风险评估决定的。如

果给车辆装上 ABS(防抱死系统 ) ,驾驶员会觉得

他们能在更短的距离内有效制动。因此 ,为了维

持既定的主观风险水平 ,驾驶员可能会缩短跟车

距离 ,这样 ABS将无法发挥安全优势 ,事故率也

就不会减低。按照 RHT的观点 ,降低交通事故率

的有效方法是让驾驶员主观上提高对安全的需

求 ,即提高主观风险水平。

事实上 ,对于 RHT是否正确存在许多争

议 [ 10 ]。一般认为 ,如果某项安全措施实施后事故

率不变 ,则说明 RHT是正确的 ,但是相关研究对

此无法得出一致结论。交通事故的相关研究只是

准实验设计。如果实施某项安全措施导致事故率

降低 ,我们无法排除其他因素在其中发生的作用 ;

如果事故率没有降低 ,也可能是由于统计时间过

短造成的。

与风险平衡理论不同 , Summala (1974, 1976)

提出的零风险理论 ( Zero - R isk Theory)认为 [ 11 ]
,

驾驶员在行车时的风险水平并非保持不变 ,他们

甚至很少考虑风险。随着驾驶经验的增加 ,驾驶

员变得越来越自信 ,他们感知到的风险也递减至

零风险水平。驾驶员对于风险的控制主要基于自

己的安全边际范围 ,例如在所驾车辆和其他车辆

之间保持一个空间面积以保证不会发生碰撞或剐

蹭。驾驶被看作是驾驶员自动控制安全边际的行

为习惯 ,在车道中的行车位置和跟车距离等都是

如此。

零风险理论还认为 ,交通事故发生的主要原

因是驾驶员主观风险阈限太高 ,即安全边际范围

过广 ,无法准确地反映客观风险。出现这种情况

的原因 :一是没有考虑到交通情景中的变异 ,如没

有想到前方车辆会紧急刹车或者旁边车辆会突然

强行变道 ;二是由于车速过快 ,导致对安全边际的

判断不准确 [ 10 ]。

尽管风险平衡理论和零风险理论有助于解释

驾驶员的风险驾驶行为 ,但还是缺乏预测效果 ,无

法帮助我们了解是谁、何时、为什么会采用危险驾

驶行为 [ 10 ]。这也是目前有关驾驶中风险认知理

论所共同面临的难题 ,有待研究者进一步讨论和

分析。

3. 2　风险认知的研究方法

3. 2. 1　基于视觉场景的实验法

早在 1964年 , Sp icer就创造性地使用了真实

动态的交通情景来考察驾驶员的风险认知水

平 [ 12 ]。他给驾驶员播放含有交通情境的电影片

段 ,然后让他们对其中的危险因素进行评估。随

着科学技术的发展 ,情境研究实现了即时反馈的

功能。1992年 , Hull和 Christie在研究中让驾驶

员观看交通情境 ,发现有风险就按键 ,通过按键反

应时的长短来比较被试的风险认知水平 ,反应时

越长则表示其风险认知水平越低 [ 12 ]。

Pradhan等 [ 13 ]在研究中将驾驶情境模拟技术

和眼动技术相结合 ,引入了注视点、注视时间和眼

跳潜伏期等参数 ,分析不同熟练度驾驶员的风险

认知水平差异。这些客观、敏感的指标能够及时

反映出驾驶员对风险的认知状态 ,是研究风险认

知的一种新颖有效的方法。

3. 2. 2　基于自我评估的问卷法

虽然模拟驾驶的方法得到了广泛的认同和使

用 ,但是有研究者认为 ,使用问卷评估的方法测量

风险认知可能更加全面 [ 12 ]。例如 Vanlaar和 Yan2
nis

[ 14 ]就曾使用精心编制的六点量表对欧洲 23个

国家两万多名驾驶员做了一项大规模的调查研

究 ,要求驾驶员对 15种可能引起交通事故的危险

情境评分。

问卷评估法由于具有设计上的灵活性和实施

上的广泛性 ,已经成为当下研究风险认知比较常

用的工具和手段。

4　国内外研究动态

近些年来 ,国内外学者围绕驾驶员风险认知

的方方面面开展了许多研究 ,也取得了较丰富的

成果。这些研究旨在通过发现风险认知的影响因

素、影响方式和表现特性 ,一方面对现状作出合理

解释 ,另一方面用于增强驾驶员的行车安全 ,有效

降低事故率。

4. 1　年轻驾驶新手的风险认知特异性

由于年轻驾驶新手比其他人更容易卷入交通

事故 ,很多风险认知的研究都以此类人群为研究

对象。已有研究发现 ,年轻驾驶新手的风险认知

水平普遍低于有经验的驾驶员 [ 6, 12 ]。年轻新手对

车速和车距的判别通常存在偏差 ,在注意力的转

移和分配、有效使用后视镜等策略上差于有经验

者。因此 ,年轻新手在感知风险并采取应对策略

上缺乏及时性和有效性。

研究发现 ,年轻新手通常高估自己的驾驶技

能 ,这也导致他们成为事故多发群体 [ 3 ]。Rundmo

和 Iversen
[ 3 ]认为年轻新手对交通中风险的知觉
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缺乏整体性 ,往往比较关注于风险本身 ,而忽视了

为避免风险而采取某种驾驶措施的难度。例如 ,

当遭遇潜在风险情景时 ,年轻新手可能由于风险

认知水平低而不提前降低车速。因此 ,年轻新手

出事故的可能性要高于其他驾驶员。

4. 2　不同性别驾驶员的风险认知差异性

DeJoy在文章中指出 [ 15 ]
,虽然年轻驾驶员对

自己的行车安全性、驾驶技能和可能出事故的概

率持乐观态度 ,但是男性似乎更加自信。男性驾

驶员低估风险认知水平 ,却高估驾驶能力 ,也从另

一个方面解释了为什么他们比女性更容易出交通

事故。男女驾驶员风险认知之间差异的更直接证

据来自 Rosenbloom等 [ 15 ]
,他们的研究采用培训和

问卷调查相结合的方法 ,结果发现女性的风险认

知水平远远高于男性。

4. 3　人格特征与风险认知

U lleberg和 Rundmo
[ 16 ]考察了年轻驾驶员的

人格、态度和风险认知对危险驾驶行为的预测程

度 ,结果发现不同的人格因素对风险认知的影响

不同。如 ,焦虑性 ( anxiety)和利他性 ( altruism )高

的驾驶员 ,对自己可能卷入事故的风险认知水平

也较高 ;感觉寻求 ( sensation seeking)高的驾驶员

则有较低的风险认知水平 ;而侵犯性 ( aggressive2
ness)得分高的驾驶员在对事故风险的认知上虽

然与得分低者相差无几 ,但他们对安全驾驶持消

极态度 ,也报告有更多的危险驾驶行为。国内有

关内外向性格与交通事故关系的研究结果也表

明 [ 17 ]
,外向性格与事故倾向性存在正相关 ,该性

格特点是易激动、冲动、具有攻击性。

4. 4　驾驶经历、个人经验与风险认知

国内关于驾驶员风险认知的实证研究中 ,金

会庆等 [ 18 ]运用“危险感受测试 ”对中国杭州等地

的驾驶员和无驾驶经历者进行研究发现 ,在含有

潜在危险的交通场景项目中 ,有驾驶经历与无驾

驶经历的人群存在显著差异 ;驾驶员中事故组与

非事故组也存在显著差异。其结果表明 ,风险认

知与驾驶经历及个人经验有关。

4. 5　围绕风险认知开展的培训活动

风险认知作为一种心理因素 ,是连接驾驶员

知识体系和外在行为的纽带。事实证明 ,通过培

训增强驾驶员的风险认知水平来达到提高安全驾

驶行为的目的是行之有效、事半功倍的 [ 19 ]。同

时 ,经过风险认知培训 ,驾驶员的危险驾驶行为能

够得到减少 [ 20 ]。

1998年 ,为提高青少年对交通事故的风险认

知 ,挪威在两个地区开展了一次大规模的促进安

全驾驶行为的培训活动 [ 3 ]。此活动主要使用交通

安全训练程序和警察监视系统这两个多媒体工

具 ,配以展贴、电影广告和有关交通安全知识的竞

赛等辅助措施进行培训。Rundmo和 Iversen
[ 3 ]从

中选取了一部分人作为实验组 ,同时从没有开展

活动的地区选取了一部分人作为控制组 ,两组共

包括 4376名 18 - 24岁的青少年。研究结果显

示 ,实验组的驾驶员在培训后表现出较少的危险

驾驶行为 , 而且由超速造成的事故也减少了

13%。而控制组的驾驶员在风险认知和自我报告

的风险行为上均没有发生显著改变。因此可得出

结论 ,是交通安全活动提高了实验组风险认知水

平 ,并且带来了更多的安全驾驶行为。

1997年 , McKenna和 Crick设计了一个风险

认知训练程序 ,以提高驾驶员的风险认知技能 [ 6 ]。

训练者先观看含有潜在交通风险的视频片段 ,在

风险即将转变为伤害时视频暂停 ,训练者需要预

测可能发生的事件结果。结果发现 ,驾驶新手的

风险认知水平可以经过这个“预测训练 ”得以提

高。而 Regan等 1998年的研究发现 ,通过加强注

意控制技能的培训 ,驾驶员对潜在风险的识别、感

知和应对能力都得到了提高 [ 6 ]。不难看出 ,行车

时能够在多个任务中分配有限注意资源的驾驶

员 ,可能比注意控制技能较差的驾驶员具有更好

的风险认知技能。

5　研究发展趋势

从总体上看 ,如何有效地将理论转化为成果

投放于应用领域 ,以提高驾驶员风险认知水平来

切实减低事故率 ,将会是风险认知研究领域内的

重点、热点和趋势。风险认知能力的习得 ,对新驾

驶员的筛选和培训、在职驾驶员的教育作用都非

常可观 [ 18 ]。我国目前在风险认知领域内的理论

研究和实践工作都比较少 ,尤其是在对驾驶员进

行安全驾驶培训方面 ,过多强调驾驶技能培训 ,而

忽视了对风险认知等心理因素方面的训练。我们

应将外部行为训练和内部认知训练相结合 ,建立

起一套有效的培训体系 ,这对于培养安全驾驶员、

预防交通事故有着重要的意义。因此 ,如何更好

地把先进的研究成果及时应用到提高驾驶安全的

工作中来 ,是研究者们亟待解决的重要问题。
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