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深 度

链接

一年前，公安部将每年 12月 2日定为全国
“交通安全日”。今年 12月 2日，首个“交通安全
日”在全国范围内发起了主题为“遵守交通信号、
安全文明出行”的活动。

一直以来，交通给城市居民带来便捷的同
时，其安全问题也受到极大关注。

量化道路堵塞的烦恼

最近，刚刚从中科院植物研究所毕业的博士
吴栋栋松了一口气，毕业后的第一项重要研究工
作终于取得阶段性成果。
“读博士的时候，经常要从郊区的植物所坐

公交车到市区办事、逛街。”他向《中国科学报》记
者回忆起学生时代的生活，“免不了堵车，确实挺
心烦的。”
生态学的研究背景，让他对交通堵塞产生的

生态环境破坏格外敏感。汽车尾气污染、燃料损
失、噪音等的影响会因为道路堵塞而放大。更重
要的是，高峰时段交通事故引起的人员伤亡更是
无法挽回的损失。他感到，无论对生态还是对人
类健康，北京交通安全问题已经相当严重。
吴栋栋也经常听到不同人对北京交通堵塞

的抱怨，但几年来，切身感受告诉他，这个问题不
但没有缓减，反而愈演愈烈。
作为一名科研人员，他感到身上责任沉甸甸

的。“能不能站在自己的学科背景下，做点事情？”
吴栋栋反复思考着这个问题。但是，一直以来，他
没能找到突破口。
今年夏天，吴栋栋加入了北京中林资产评估

有限公司，这家公司是我国最早开展生态环境价
值评估的独立第三方资产评估中介机构。“从前，
我们认为诸如森林、空气、海洋等环境资源是没
有价值的。”他解释道，“但是，为了引起人们对环
境保护的注意，近些年国外许多经济学者开始计
算包含生态价值在内的环境污染造成的经济损
失，量化自然资源的价值。”
根据生态价值评估的思路，吴栋栋意识到，

因严重堵塞引起的北京交通安全问题也能够换
算成直观价值，直接告诉人们造成的损失到底有
多少。
随后，他和团队另外三名研究人员共同着手

这项研究。“在对交通拥堵成本进行货币化测算
前，需要先明确这些成本包括哪些内容。”吴栋栋
说。
在查阅大量资料后，他将交通堵塞的成本分

为额外时间成本、增加燃料消耗成本、交通事故
成本、生态环境污染成本和影响居民健康成本等
方面。
不过，由于之前国内很少有人作过类似的

研究，数据搜集给他们带来了很大困难。“为了
确保数据的准确、可靠、可信，我们力求所有数
据都使用已经公开的，但还是有一小部分数据
无法获取，只能靠合理地假设来进行估算。”吴
栋栋说。
例如，在测算交通事故损失时，根据《2011

年北京市交通发展年度报告》，2010年全市共发
生 4161件交通事故，其中 1746件发生在市区，
直接经济损失 744.7万元。但哪些事故是由拥堵
导致的却不得而知。考虑到拥堵大多在早晚高峰
时发生，这一时段约占总出行时间的三分之一，
他们便将这个比值当做拥堵时发生交通事故的
概率。
经过多项数据测算，2010年，北京市年交通

拥堵造成的经济损失达 1055.9 亿元，相当于
2010年北京市国内生产总值（GDP）的 7.5%。其
中，时间价值损失为 809.7 亿元、燃料损失为
201.1亿元、生态环境污染损失为 45.2亿元、交
通事故直接经济损失为 0.02亿元，健康风险损
失为 1.3亿元。
这样的计算结果，吴栋栋感到颇为震惊，“没

想到自己平时模糊的感受计算成定量结果后，变
成了一个天文数字”。

4个多月中，他拜访了多名专家，希望获得
进一步研究的建议。长期从事生态价值评估研究
工作的中国林科院研究员侯元兆评价：“这就是
在建立一个产业的核算体系，希望有进一步论
证。”环境保护部环境与经济政策研究中心气候
变化政策研究室研究员冯相昭建议：“如果进行
连年动态评估，能更好地发现可改善方向，比如
公共汽车选用电或天然气做能源，可以降低油耗
和污染。”
专家们的支持让吴栋栋信心十足。尽管,此

次研究还存在一些不足，但这正是建立产业核算
体系的必然过程。吴栋栋期待，在团队的共同努
力下，建立起更准确的测算体系。

“人祸”为何频发

在吴栋栋的测算结果中，交通事故成本虽然
占较小比例，但其危害程度，尤其是对人的伤害
不可忽视。
中国工程院院士、国际交通医学学会主席王

正国的统计数据显示，自 1896年 8月 17日在伦
敦发生的世界上第一起致命汽车交通事故算起，
全球已经有约 3200万人死于道路事故，远远超
过由于战争或自然灾害死亡的人数。
世界卫生组织的一份报告则称，全球每年有

120万人死于道路交通事故，而受伤人数可能高
达 5000万，到 2020年，全球因交通意外而伤亡
的人数将比 1990年增加 65％。这份报告特别提
到，到 2020年，这些因道路交通事故致死伤案例
中，约 85%的死亡与 90%的致残将发生在低收入
国家。
作为一个发展中国家，我国的汽车保有量随

着国民经济的发展而不断增加。国家统计局发布

的《2011年国民经济和社会发展统计公报》数据
显示，我国 2011年末的民用汽车保有量就已经
突破 1亿辆。

汽车保有量逐年增加，随之而来的交通事故
也揪着国人的心。据统计，仅 2011年一年，我国
就有 6万人死于交通事故。

12月 2日，随着首个“交通安全日”的到来，
各类媒体都对交通安全进行了解读，一桩桩交通
事故在公众面前一一呈现，其中，两件发生在今
年的交通事故尤其让公众记忆犹新。

今年 8月 26日凌晨，陕西省延安市安塞县
境内的包茂高速安塞服务区附近发生一起特大
交通事故。一辆长途大客车因驾驶员疲劳驾驶与
运输甲醇的货车相撞起火，36人当场死亡，引发
舆论广泛关注。
两个月后，10月 7日，山东淄博路段又发生

一起同样令人震惊的交通事故：因一辆小客车强
行超车并线，一辆实载 28人的大客车与其刮擦
后失控，与另一辆载着 53名乘客的大客车相撞，
事故造成 14人死亡、6人重伤。

在公众对交通事故的反思中，机动车、驾驶
人和道路因素成为人们讨论的焦点。澳大利亚
有学者曾对这三者在导致道路交通事故中所起
的作用进行了专门研究，结果显示，机动车、驾
驶人和道路因素导致的交通事故分别占 4%、
67%和 24%。
这一结果得到了众多交通安全专家的认

可。王正国认为，大多数造成致命交通事故的
司机都不遵守交通法规，超速、酒驾、疲劳驾驶
等是事故发生的主要原因。在王正国看来，交
通管制机构并没有严格处罚违反交通法规导致
致命交通事故的司机，这也一方面纵容了不遵
守交规行为的发生。

加拿大安大略省华人汽车驾驶导师协会
名誉主席牟森在今年年初接受记者采访时指
出，道路安全甚至生命，实际上掌握在司机一
人手中。

牟森指出，人们在强调交通安全时，往往会
侧重于汽车本身的技术安全而无视驾驶员的资
质，“如果驾驶员资质不提高，这个问题就无法得
到根本上的解决”。
国家车辆驾驶安全工程技术研究中心主

任、安徽三联事故预防研究所所长金会庆则认
为，对于发展中国家而言，交通要素中车辆和
道路的发展已经够快，针对“人”的发展也应该
提上日程。

“对发展中国家而言，短期内道路因素和车
辆因素不可能大量改善，‘抓人’是一个好办法。”
金会庆告诉《中国科学报》记者，对驾驶员的研究
正是三联公司研究交通安全与事故预防的核心
内容。
金会庆在研究中发现，由于“人”引发的事故

占交通事故总数的 70%以上，其中驾驶员引发
的事故占人因事故总数的 90%以上。

“三道防线”严防恶性事故

经过对我国交通事故 30多年的研究，金会
庆发现，交通事故防治重心应实现从关注车、路
到关注“人”的转移，对驾驶人员不良驾驶行为的
控制能有效地预防事故发生，也是促进交通安全
的最好途径。“交通事故防治重心应从交通事故
发生时、发生后的伤害防护向事故发生前的预防
转移。”金会庆说。
与其他交通安全研究者的方法不同，金会庆

将交通事故看做“疾病”，通过分析这种病的“病
因”与“病理机制”来探究“防治方法”。
通过对 3万多名驾驶员进行调查与研究，金

会庆发现并证实我国驾驶队伍中存在“事故倾向
性驾驶员”，所占比例为 6%~8%。
事故倾向是指一定时期内与特定环境下，人

所具有的潜在的诱发事故心理、生理素质特征。
这一概念既是稳定的，也是可变的，一定条件下，
此种特性容易被高度激发，从而诱发事故。
金会庆将 5年内发生 3次及以上责任事故

的驾驶员定义为“事故倾向性驾驶员”，将同期内
未发生过事故的驾驶员定义为“安全驾驶员”。
他采用流行病学研究方法对一千多对两类

驾驶员进行比较研究，发现“事故倾向性驾驶员”
在速度估计、复杂反应判断、注意力、操作智商、
动态视力、深视力、夜视力、人格、安全态度、危险
感知等指标方面与“安全驾驶员”相比有很大的
差别。
以驾驶员驾车中的常用技能为例，“事故倾

向性驾驶员”的速度估计与复杂反应判断的准确
性比“安全驾驶员”差，危险感知能力与注意力也
远远不如后者。
基于上述研究，金会庆认为，我国交通事故

防治重点应该是控制事故倾向性驾驶人群。对
此，他提出在我国构建交通事故“三道防线”来遏
制交通事故的发生。
第一道防线是对驾驶员进行安全素质筛检，

着重在速度估计、复杂反应判断、操纵机能、深视
力等 9个方面对驾驶员进行筛检，判断其是否为
“事故倾向性驾驶员”，以判断其是否具有驾驶机
动车的资质。这道防线将主要应用于载客运输、
危险品运输及其他职业驾驶员。

在出车前，对驾驶人员进行安全检测及行为
训练矫正是保障交通安全的第二道屏障。“人的
情绪和心理状态是变化的，当你碰到来自工作的
压力、家庭的压力、人际关系的压力等时，就有可
能从正常行为变成不安全行为，这是我们研究的
核心之一。”金会庆表示，不安全行为是转化而来
的，而且事故多发驾驶员比安全驾驶员更容易转
化，“在一些正常驾驶员中，也是会转化的，所以
需要进行出行前的检测”。

据金会庆介绍，三联事故预防研究所已经开
发出高度智能化培训技术及设备，可对驾驶员在
出车前进行安全检测与行为训练矫正。
第三道防线是在行车途中对高危驾驶环境

进行监控。高危驾驶环境极易诱发不良驾驶行
为，且易导致交通事故的发生，而利用闯红灯自
动记录系统、交通信号控制系统、GPS车辆定位
系统、视频网络化交通监控系统等 11个子系统
构建的高危驾驶环境监控系统，可以为驾驶员创
建一个安全的行车环境。
通过多年的研究与发展，金会庆带领研究团

队开发的“三道防线”防治技术在全国 400多个
城市得到应用，特别是在济南市与联合国全球协
议城市项目秘书处共建的“联合国交通安全示范
城市”中，取得了良好防治效果。国务院研究室、
工程院等国家有关部门高度评价了“济南模式”，
在国际上也得到了认可。

美国交通事故研究专家苏珊·贝克教授，曾
经在 20年前告诉金会庆：“美国交通事故防范大
规模投入到道路改善中，提高安全效率的空间已
经很小。”如今，金会庆的“三道防线”研究成果获
得了贝克的认可。
同时，国际学术界对“三道防线”也高度关

注，美国科学院院士、《科学》杂志主编布鲁斯·艾
伯茨曾两次专程访问安徽三联事故预防研究所。
《科学》杂志也在 2011年对这项研究成果进行了
专题报道，随后美联社、《泰晤士报》、《南德日
报》、意大利电视台等国际媒体也进行了报道。

今年，金会庆获邀在美国交通运输研究委员
会的年会上作有关交通事故防治的主题报告。他
期待，自己的研究成果能与更多的人分享，并应
用于实际，推动交通安全发展。

驾驶员不遵守交通规则是造成交通事
故的主要原因。从 2009年开始，我国交管部
门开始加大对于交通违规行驶的查处力度，
重点查处超速行驶、酒后驾车、疲劳驾驶等
违规行为。

尽管因上述行为引起的交通事故次数
与死亡人数近年来有所下降，但这两个数据
依旧令人担忧。

超速行驶事故 23990起
9504人死亡

1993年，我国因超速行驶造成的交通
事故为 9000起，随着机动车数量的大幅增
长，这个数据也大幅提升。2004年，我国因
超速引起的交通事故一度达到 64489次，造
成的死亡人数也一度多达到 18407人。

2009年，我国超速行驶造成的交通事故
达到 23990起，尽管只占 2004年的 37.2%，
但仍造成 9504 人死亡，相当于每 5 起因
超速行驶造成的交通事故发生，便有 2 个
人死亡。

酒后驾车事故 5969起
2665人死亡

当车辆驾驶人员血液中的酒精含量大
于或者等于每百毫升 20毫克、小于每百毫
升 80毫克时，被定义为酒后驾车。

2008 年世界卫生组织的事故调查显
示，大约二分之一的交通事故与酒后驾驶有
关，酒后驾驶已经被列为车祸致死的主要原
因。上世纪 90年代，我国因酒后驾车造成的
交通事故涉案人员每年不足 1000人。2005
年，酒驾引起的交通事故次数攀升到每年
12250起，并造成 4715人死亡。2006年以
后，情况有所好转。

2009年，我国因酒驾而引起的交通事
故达到 5969起，共造成 2665人死亡。

超载行驶事故 7508起
2122人死亡

超载行驶是指车辆运载的货物重量或
人数超过行驶证上的核定质量或人数，车辆
超限是指车辆的轴载质量、车货总质量或装
载总尺寸超过国家规定的限制。

超载行驶是对交通安全的极大威胁。
2001年，我国因超载行驶而引起 31732起
交通事故，造成 4554人死亡。

近年来，我国加大了对超载行驶的执法
力度，超载现象有所好转。2009年，我国因
超载行驶而引起的交通事故达 7508起，只
占 2001年数据的 23.66%，造成 2122人死
亡，占 2004年数据的 46.6%。

违规驾驶事故 41867起
8192人死亡

遵守交通规则是每一个驾驶员的基本
要求，因闯红灯、逆行、无照驾驶、抢道行驶、
随意并线等违规驾驶行为带来的交通事故
造成的损失也是巨大的。

在 1997年以前，因违规驾驶引起的交
通事故每年不足 3万次，每年的死亡人数也
少于 2038人。然而，1998年以后，情况开始
恶化。2002年，违规驾驶引起的交通事故高
达 88989次，而 2007年因违规驾驶引起的
交通事故造成 10226人死亡。

2009年，违规驾驶引起的交通事故降
至 41867 起，占 2002 年的 47.05%，死亡人
数为 8192人，与 2007 年相比，死亡人数下
降了 20%。

疲劳驾驶事故 1966起
1153人死亡

疲劳后继续驾驶车辆，会感到困倦瞌
睡、四肢无力、注意力不集中、判断能力下
降，甚至出现精神恍惚或瞬间记忆消失，出
现动作迟误或过早，操作停顿或修正时间不
当等不安全因素，极易发生道路交通事故。

2000年，我国因疲劳驾驶而引起的交
通事故为 6000起，2004年为 7927起，造成
3056人死亡。

近年来，事故次数与死亡人数都有所
减少。2009年，因疲劳驾驶引起的交通事故
为 1966起，造成 1153人死亡，分别占 2004
年数据的 24.8%和 37.73%。尽管减少的幅度
很大，疲劳驾驶仍然威胁我国交通安全。
（数据源自王正国题为《中国交通医学》

的会议报告，孙爱民整理）

2009年不良驾驶行为
事故统计数据珍爱生命，系好“安全带”！

姻本报记者 甘晓见习记者 孙爱民

随着城市化进程的加快，交通事故问题日益
突出，成为各级政府、相关部门及公众头疼的问题。

诚然，自第一件交通工具被发明起，就有发
生交通事故的可能性。我们一方面享受交通工具
带来的便捷，一方面也必须承担交通事故的风
险。这是科学技术应用的必然结果。

随后，交通工具数量、种类和运行速度都开
始暴增，与生活环境形成矛盾，例如道路变得相
对少而窄、汽车质量相对较差等。一直以来，科学
家和工程师往往从改变客观环境入手，试图解决
这一矛盾。

这便忽略了造成交通事故的主要因素———
人。交通工具是由人发明，也是由人来操作的，无
论是改进道路还是改进车辆性能均只是从一定
程度上解决了次要矛盾。

如今，可喜的是，以安徽三联事故预防研究
所所长金会庆为代表的学者已经开始关注主要
矛盾，无疑向有效缓解这一矛盾又迈进了一大
步。据调查，由于“人”的认知失误、操作不当造成
了大多数交通事故。

解铃还须系铃人，交通事故因“人”而起，便
只有围绕“人”开展研究，才有可能站在科学的角

度，对降低甚至消除交通事故的损害发挥作用。
可见，“以人为本”应当是交通安全科学研究

的指导思想。
当前，不仅仅是交通事故，由于交通堵塞、

污染带来的“城市病”也愈演愈烈。沿着研究交
通事故“以人为本”的思路，科学家则应当站在
更高的角度，从“人”的切实需求出发，开展交
通问题研究。这需要社会、经济、心理、工程技
术、环境等多学科的研究者通力合作，最终提
出解决交通问题的合理方案。也只有重视“人”
的作用，交通问题才能够“药到病除”。
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以人为本才能平安出行
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交通给城市居民带来便捷的同时，其安全问题也受到极大关注。 图片来源：nycts.org
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