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驾驶人个人特征对行车速度的影响
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摘　要：为分析驾驶人个人特征与行车速度之间的关系，采用个人属性调查和实车试验相结合的方

法，获得８０份驾驶人行车速度记录数据。按照驾驶人行车超速时间与总行车时间的比例，将驾驶

人超速选择行为区间划分为４个小区间。运用非集计理论，将驾驶人的性别、年龄、性格、教育程

度、驾龄等个人特征作为影响因素，并将４个小区间作为４个选择肢，建立了驾驶人个人特征对行

车速度的影响度量模型，并结合弹性理论分析了各个影响因素的敏感度。分析结果表明：驾驶人的

性别、年龄、教育程度、矫正视力、职业驾驶人和发生交通事故６个影响因素对应的弹性值均小于

１．０００，说明上述因素对速度选择行为缺乏弹性；在４个小区间上，驾驶人的驾龄对应的弹性值分别

为６．２８７、３．２１１、３．４３８和２．４５０，性格对应的弹性值分别为１．２４９、１．０４５、２．０３３和３．６７２，说明性

格和驾龄２个影响因素对行车速度选择行为富有弹性，影响显著。
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０　引　言

安全与效率是交通运输的两大主题，一定程度

上两者互为矛盾。速度控制影响运输效率，但又是

确保道路行车安全的重要方法，而速度与交通事故

的直接关系，一直未形成公认的理论，速度控制通常

以经验法为主，难以使安全与效率达到最优。

国内外众多学者尝试通过分析道路行车速度与

事故发生数量、伤亡人数之间的关系揭示速度与事

故的内涵。Ｓｏｌｏｍｏｎ通过计算不同道路断面的事故

率，指出事故与车速呈 Ｕ型关系，并将事故原因归

结为速度的变化，且事故率与车速差值成正比，与平

均速度无关［１］；Ｆｉｌｄｅｓ等研究发现速度与事故之间

的关系并非标准的 Ｕ 型关系
［２］；Ｂａｒｕｙａ研究了欧

洲不同类型道路的事故分布情况，构建了ＥＵＲＯ模

型，并指出平均车速会对事故产生影响，当平均车速

为６０ｋｍ·ｈ－１时，车速每降低１ｋｍ·ｈ－１，事故率

将降低２．５６％
［３］；Ｌａｓｓａｒｒｅ研究发现平均速度的变

化比速度的变化对道路交通安全的影响更大［４］；

Ｋｌｏｅｄｅｎ等通过相关研究得出了降低平均速度比降

低速度梯度更有助于降低事故危险的结论［５］；裴玉

龙等对中国高速公路车速标准差和亿车公里事故率

数据进行回归分析，建立了二者的关系模型，结果表

明车速分布越离散，事故率越高［６７］；杜博英通过引

进相邻路段速度差和车速降低系数，研究了车速与

事故的关系，量化了事故率与速度的关系，揭示了运

行车速和交通事故的内在规律［８］；钟连德等利用统

计回归方法研究了大、小型车的速度差与事故率之

间的关系，建立了相应的回归模型，结果表明大、小

型车的速度差是引起交通事故的重要原因之一，速

度差和事故率之间呈正相关关系，即随着平均速度

差的增大，事故率增大［９］；张生瑞等分别研究了高速

公路隧道入口前路段、入口段、过渡段、中间段和出

口段小型车、大型车的速度变化特性，并分析了速度

差与事故率之间的关系［１０］。

根据上述研究成果，可以确定道路上车速离散

度越大，越易导致交通事故的发生，且单车速度越

高，发生交通事故的后果越严重，即车速离散性大，

驾驶人超车与被超车的概率增大，人、车子系统发生

错误的几率增大，使得交通系统容错率降低，道路行

车安全度减小，易发交通事故；而行车速度越快，车

辆动能越大，一旦发生事故，乘员与行人等交通参与

者所受到伤害的程度更为严重。

针对车速离散与交通事故的直接关系，相关部

门出台众多措施来减少速度离散，如限制最高与最

低车速，在道路建设时尽量减少出入口和交叉口，以

减少因车辆进出带来的车速离散，但效果不甚明显。

在实际行车过程中，由于个人特征的不同，在同一道

路条件、交通流状况和交通环境中，不同驾驶人往往

选择不同的行车速度，使得该区域路段内车速离散

度增大，为交通事故的发生埋下了隐患。驾驶人作

为车辆的控制者，是道路交通行为的主要参与者，行

车速度的选择主要依靠自身对外界环境的判断，但

判断的依据主要为自身特性所产生的认知方式和行

为方式。

根据相关事故统计，在因超速引起的交通事故

中，男性驾驶人比女性驾驶人多２５．７％，各年龄阶

段均占一定比例；驾龄变化规律明显，集中于３年左

右；职业驾驶人和非职业驾驶人在事故倾向性上也

表现出一定的异同性。所以驾驶人的行车速度选择

与个人因素有较大关系。驾驶人个人因素主要包括

性别、年龄、身高、体重、驾龄、性格、婚姻状况、视力、

受教育程度等，具体可能影响行车行为的因素有性

别、年龄、驾龄、性格、视力等。这些因素是通过环境

感知、经验反馈、判断、执行等过程给驾驶人提供行

为内在依据，协助驾驶人完成如速度控制、方向控

制、超车变道等一系列操作。但难以度量上述因素

与具体各行为的数量关系，所以驾驶人个人因素具

体如何影响其行车速度选择，且各因素之间相互关

系及综合影响过程，还需进行研究。

现有研究可获得各因素与速度选择行为的表象

规律，但难以深层次反映两者具体的关联度。本文通

过选取驾驶人个人属性中的相关影响因素，分析这些

影响因素与行车速度选择是否有直接关联；应用非集
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计理论，构建驾驶人个人特征对行车速度影响的度量

模型，定量化相关影响因素与行车速度选择的关系，

并进行敏感度分析；通过对影响程度与影响过程进行

系统研究，从交通心理学角度分析驾驶人个人生理、

心理属性对外部驾驶行为的作用，丰富驾驶人系统理

论，为道路行车速度控制提供理论基础。

１　非集计模型与行车速度选择行为

当应用非集计理论分析出行者个人交通行为

时，数据建立和标定模型均以个人数据为基础。自

２０世纪７０年代至今，非集计模型在交通领域中应

用较多，且成果丰富［１１１８］。模型假设基础为出行者

会选择效用最大的方案开展行为活动，效用函数又

分为固定项和随机项，一般表示为

犝犻狀 ＝犞犻狀＋ε犻狀 （１）

犞犻狀 ＝∑
犓

犽＝１

θ犽犡犻狀犽 （２）

式中：犝犻狀为第狀个出行者选择第犻个方案的效用

函数；犞犻狀为犝犻狀的固定项；ε犻狀为犝犻狀的随机项；犓 为

属性变量的具体数量；θ犽 为第犽个变量的参数值；

犡犻狀犽为第狀个出行者选择第犻个方案的第犽个属性

变量值。

在上述非集计模型中，当ε犻狀分别服从二重指数

分布与多维正态分布时，可分别建立Ｌｏｇｉｔ模型和

Ｐｒｏｂｉｔ模型。在交通系统中，最不稳定的子系统为

人，其中驾驶人又是交通行为的主要参与者，其个人

行为变化难以准确把握，使得交通系统变化表现出

一定的随机性。当驾驶人进行行车速度选择时，个

人因素和环境因素对其影响很大，但环境因素对所

有驾驶人影响程度较为接近，而最终行车速度选择

呈现离散性，主要因为驾驶人个人特征对环境因素

的认知不同，即在同样的环境下，驾驶人认知不同，

速度选择也不同，故影响驾驶人速度选择的本质为

其个人特征。常规模型不能表达因驾驶人个人特征

导致驾驶行为的离散性和非线性双重特性，但是非

集计模型主要为针对上述特性所产生的，表现出极

强的适应性。同时，车辆行车速度的选择是驾驶人

在众多因素综合影响下根据自身的最大期望效用完

成的，符合非集计理论的初始假设条件，故本文应用

非集计模型分析驾驶人速度选择行为。

２　速度选择行为模型的建立

２．１　数据获取与处理

随机招募１０３名驾驶人，剔除其中有疲劳倾向

或前日饮酒的，按照属性比例接近的原则，最终选取

８０名驾驶人参加试验，经统计，男性驾驶人４４人，

女性驾驶人３６人，年龄为２２岁到５５岁，驾龄为

３个月至２５年，并有部分人员为职业驾驶人。驾驶

人个人属性分布分别见图１～８。

图１　驾龄分布

Ｆｉｇ．１　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｉｎｇａｇｅｓ

图２　驾驶人年龄分布

Ｆｉｇ．２　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｅｒａｇｅｓ

图３　驾驶人性别分布

Ｆｉｇ．３　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｅｒｓｅｘｅｓ

自主设计驾驶人行车速度调研表，对上述驾驶

人进行个人属性调查和实车试验。试验道路最高限

速８０ｋｍ·ｈ－１，无监控设备，且尽量避免客货集散

地和交叉路口，以保证交通流为自由流，最大程度减

小外在交通环境对行车速度的影响。试验线路总长

约为１１．４ｋｍ，地处合肥市西郊，交通流量较小。具

体行车路线和道路情况分别见图９、１０。

为避免对驾驶人的影响，由驾驶人自主行车，完

全依据自我认知选择行车速度，独自行车通过试验
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图４　驾驶人矫正视力分布

Ｆｉｇ．４　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｅｒｃｏｒｒｅｃｔｅｄｖｉｓｉｏｎｓ

图５　驾驶人教育程度分布

Ｆｉｇ．５　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｅｒｅｄｕｃａｔｉｏｎｌｅｖｅｌｓ

图６　驾驶人性格分布

Ｆｉｇ．６　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｒｉｖｅｒｐｅｒｓｏｎａｌｉｔｉｅｓ

图７　职业驾驶人分布

Ｆｉｇ．７　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｐｒｏｆｅｓｓｉｏｎａｌｄｒｉｖｅｒｓ

道路。试验完毕后，即可根据安装在车上的高精度

ＧＰＳ定位仪读取每０．５ｓ车辆的三维坐标与速度数

据，并经过处理可得平均车速、最高车速、行车时间、

里程、路线轨迹等数据。考虑道路环境的变化，驾驶

图８　发生交通事故分布

Ｆｉｇ．８　Ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｏｃｃｕｒｒｅｎｃｅｓ

图９　行车路线

Ｆｉｇ．９　Ｖｅｈｉｃｌｅｒｏｕｔｅ

图１０　试验道路情况

Ｆｉｇ．１０　Ｔｅｓｔｒｏａｄｓｉｔｕａｔｉｏｎ

人的速度选择随之变化，且用超速时间或平均车速

难以衡量具体超速情况，故应用超速时间占总行车

时间的比例来衡量驾驶人的超速行为，具体划分为

０、０～１／３行车时间、１／３～１／２行车时间和１／２以上

行车时间，分别用 Ａ、Ｂ、Ｃ和Ｄ四个区间表示。具

体行车速度见表１。

根据上述个人属性调查与试验统计数据，应用

非集计理论研究驾驶人的速度选择行为，构建速度

选择行为非集计模型。
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表１　行车速度

犜犪犫．１　犞犲犺犻犮犾犲狏犲犾狅犮犻狋狔

速度行为选择区间 Ａ Ｂ Ｃ Ｄ

驾驶人数量 １４ ３７ １６ １３

平均车速／（ｋｍ·ｈ－１） ６０．２ ６９．６ ７２．８ ８０．１

最高速度平均值／

（ｋｍ·ｈ－１）
７８．４ １１０．２ １０９．７ １１３．２

２．２　模型构建

根据非集计理论，驾驶人速度选择行为模型为

多项Ｌｏｇｉｔ（ＭｕｌｔｉｎｏｍｉａｌＬｏｇｉｔ，ＭＮＬ）模型。首先

根据 ＭＮＬ模型的基本形式
［１５１８］，ε犻狀服从二重指数

分布，且ε犻狀和犞犻狀相互独立，根据驾驶人速度选择行

为方式，即可表达出第狀个驾驶人选择第犻种速度

行为的概率为

犘犻狀 ＝
ｅ
犞犻狀

∑

犐狀

犻＝１

ｅ
犞犻狀

（３）

式中：犐狀 为当前可选速度行为的总数量。

结合驾驶人速度选择行为的基本特征，模型构

建流程见图１１，狋为影响因素的狋检验值，ρ
２ 为决定

系数。

图１１　模型流程

Ｆｉｇ．１１　Ｍｏｄｅｌｆｌｏｗ

２．３　选择肢与影响因素的确定

根据非集计理论，选择驾驶人行车超速时间对

应的Ａ、Ｂ、Ｃ、Ｄ四个区间作为模型的４个选择肢，

分别取值为０、１、２和３。根据驾驶人个人特征对速

度选择的影响，确定各影响因素，见表２。

２．４　模型影响因素标定

　　本文选用ＴｒａｎｓＣＡＤ标定模型影响因素，见

表２　影响因素

犜犪犫．２　犐狀犳犾狌犲狀犮犲犳犪犮狋狅狉狊

影响因素 变量 说明

性别 犡１ 男性为１，女性为０

年龄 犡２ 为实际年龄

教育程度 犡３
划分为４级：小学及以下、初中、高中、

大学及以上，分别取值为０、１、２、３

驾龄 犡４ 为实际驾龄

性格 犡５
划分为４级：抑郁质、粘液质、多血

质、胆汁质，分别取值为０、１、２、３

是否矫正视力 犡６ 哑变量，是为１，否则为０

是否职业驾驶人 犡７ 哑变量，是为１，否则为０

是否发生过交通事故 犡８ 哑变量，是为１，否则为０

表３，从中可以看出，最小的狋检验值（绝对值）为

１．９８１，大于１．９６０
［１２］，表明选择的８个影响因素可

以显著影响驾驶人行车速度选择行为。

表３　模型影响因素标定结果

犜犪犫．３　犆犪犾犻犫狉犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳犿狅犱犲犾犻狀犳犾狌犲狀犮犲犳犪犮狋狅狉狊

影响因素 变量 参数值 标准差 狋检验值

性别 犡１ １．３２６ ０．１３６ ２．７５９

年龄 犡２ ０．４６２ ０．０２６ ３．２２３

教育程度 犡３ ０．０２５ ０．１４９ １．９８１

驾龄 犡４ ０．９２４ ０．０３２ －３．６２３

性格 犡５ ２．２３１ ０．０６１ ５．９９１

是否矫正视力 犡６ ０．０４３ ０．３４８ ２．０２５

是否职业驾驶人 犡７ ０．８２４ ０．１９３ ３．４１７

是否发生过交通事故 犡８ １．１７６ ０．２３９ ４．２７８

　　在非集计理论中，用ρ
２ 判断模型拟合度，称ρ

２

为 ＭｃＦａｄｄｅｎ决定系数，其中ρ
２
∈（０，１），ρ

２ 值越靠

近１，表明模型与实际情况吻合度越高。而在实际

判定过程中，当ρ
２ 在０．２～０．４时，即可表明模型与

实际情况吻合度较高［１８］。本文模型的 ＭｃＦａｄｄｅｎ

决定系数ρ
２ 为０．２８１，表明所建模型客观真实。

３　计算结果分析

在４个区间上，各个影响因素的参数值见表４。

由表４可得，Ａ、Ｂ、Ｃ、Ｄ四个区间对应的效用函数

犞０、犞１、犞２、犞３ 分别为

　　　犞０＝１．３２６犡１＋０．０２５犡３＋２．２３１犡５＋

０．０４３犡６＋１．１７６犡８

　　　犞１＝０．０４６犡２＋０．０２５犡３＋０．９２４犡４＋

２．２３１犡５＋０．８２４犡７

　　　犞２＝０．０２５犡３＋０．９２４犡４＋２．２３１犡５＋

０．０４３犡６＋１．１７６犡８
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　　　犞３＝１．３２６犡１＋０．０４６犡２＋２．２３１犡５＋

０．８２４犡７＋１．１７６犡８
表４　影响因素与参数值

犜犪犫．４　犐狀犳犾狌犲狀犮犲犳犪犮狋狅狉狊犪狀犱狆犪狉犪犿犲狋犲狉狏犪犾狌犲狊

影响因素 变量
区间

Ａ Ｂ Ｃ Ｄ

性别 犡１ １．３２６ １．３２６

年龄 犡２ ０．０４６ ０．０４６

教育程度 犡３ ０．０２５ ０．０２５ ０．０２５

驾龄 犡４ ０．９２４ ０．９２４

性格 犡５ ２．２３１ ２．２３１ ２．２３１ ２．２３１

是否矫正视力 犡６ ０．０４３ ０．０４３

是否职业驾驶人 犡７ ０．８２４ ０．８２４

是否发生过交通事故 犡８ １．１７６ １．１７６ １．１７６

　　为分析各个影响因素与驾驶人速度选择行为之

间的关系，可进行敏感度分析。敏感度分析是指当

模型中某一影响因素发生变化对最终结果的影响程

度，常用弹性值来表达，是反映价格或其他因素受需

求量或者供给量变化时的敏感程度。该供需关系与

交通供需关系较为类似，故可用弹性值来分析交通

需求。弹性值为２个影响因素变化率之比，在非集

计理论中，当第犽个影响因素变化时，第犻个方案的

概率变化程度弹性值犈 为

犈＝θ犽犡犻狀犽 １－犘（ ）犻狀 （４）

　　弹性值用其绝对值来表达，取值范围为０至无

穷大，不同范围具有不同数学意义［１８］，仅仅反映影

响因素对结果的影响程度，并非结果的决定性因素。

根据驾驶人调查数据，统计出各个速度选择行为的

个人特征所对应影响因素的平均值。将表３中各个

影响因素的参数值，代入式（２）、（３），求出相应速度

选择行为的概率值；再依据式（４），计算各影响因素

对速度选择行为概率的弹性值。

３．１　性别与年龄

根据上述方法计算获得性别与年龄在不同速度

选择行为区间的选择概率、参数值、统计结果平均值

和弹性值，相关计算结果见表５（以下各个影响因素

的计算方法相同）。由表５可知，４个区间对应的性

别平均值呈增长趋势，且有超速行为的比例均大于

０．５００，即男性驾驶人较女性驾驶人多，说明对于速

度增加行为而言，男性驾驶人表现出来的趋势较女

性驾驶人高，即男性驾驶人较女性驾驶人更易发生

超速行为。年龄平均值呈递减趋势，且降幅明显，说

明年龄越小，超速行为发生的可能与持续时间越长，

这与年轻人易冲动，喜欢追求速度关系密切。

表５　性别与年龄计算结果

犜犪犫．５　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳狊犲狓犪狀犱犪犵犲

速度选择

行为区间

选择

概率

性别 年龄

参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．１８３ １．３２６ ０．４７８ ０．５１８ ０．０２３ ３２．３５９ ０．６１１

Ｂ ０．４３２ １．３２６ ０．５６３ ０．４２４ ０．０２３ ３１．００３ ０．４０７

Ｃ ０．２１７ １．３２６ ０．５３２ ０．５５２ ０．０２３ ２９．７９８ ０．５３９

Ｄ ０．１６８ １．３２６ ０．６２７ ０．６９２ ０．０２３ ２８．８７６ ０．５５５

　　４个区间对应的性别弹性值均小于１．０００，说明

性别对于速度选择行为缺乏弹性，但Ｄ区间对应的

弹性值为０．６９２，大于其他３个区间，说明性别变化

对于长时间超速行为的影响程度大于前３个区间上

的，影响较为显著。４个区间对应的年龄弹性值均

小于１．０００，说明年龄对于速度选择行为也缺乏弹

性，而区间Ａ（即超速时间为０）对应的弹性值最大，

为０．６１１，说明与其他３个区间比较，年龄对其影响

最明显，即年龄影响是否超速，但如果超速后，超速

持续时间越久，则影响较为接近。

３．２　教育程度与驾龄

表６为教育程度与驾龄相关计算结果，从中可

以看出，４个区间对应的驾驶人教育程度均值较为

接近，无明显规律，且弹性值均为０．０２０左右，说明

教育程度对速度选择行为缺乏弹性，教育程度在驾

驶人个人速度选择过程中，不起决定性作用，但如与

其他因素相互作用，或许会对结果影响程度较大。

表６　教育程度与驾龄计算结果

犜犪犫．６　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳犲犱狌犮犪狋犻狅狀犾犲狏犲犾犪狀犱犱狉犻狏犻狀犵犪犵犲

速度选择

行为区间

选择

概率

教育程度 驾龄

参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．１８３ ０．０２５ １．２７４ ０．０２６ ０．９２４ ８．３２８ ６．２８７

Ｂ ０．４３２ ０．０２５ １．３６５ ０．０１９ ０．９２４ ６．１１９ ３．２１１

Ｃ ０．２１７ ０．０２５ １．１１７ ０．０２２ ０．９２４ ４．７５２ ３．４３８

Ｄ ０．１６８ ０．０２５ １．４８６ ０．０３１ ０．９２４ ３．１８７ ２．４５０

　　随着驾龄平均值的增大，驾驶人行车速度超速

持续时间减少，且变化明显，而Ｄ区间对应的驾龄

平均值为３年左右。根据交通事故驾龄统计数据，

３年左右驾龄的驾驶人发生事故所占比例最大，这

与该驾龄段驾驶人技术相对成熟，但心理自大自满，

常超速行驶。４个区间对应的驾龄弹性值均大于

１．０００，说明驾龄对速度选择行为富有弹性，即驾龄

的变化对于超速行为的选择影响程度较大。不超速

行为的弹性值是超速行为弹性值的２～３倍，结合各

行为驾龄平均值，说明对于驾龄时间较长的驾驶人，

不超速的可能性是长时间超速行为的２～３倍。
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３．３　性格与是否矫正视力

表７为性格与是否矫正视力相关计算结果。依

据艾森克个性测试，根据人对事情所反馈的行为，将

人的性格划分为抑郁质、粘液质、多血质和胆汁质，

各性格的外在表现不同，对待相同事情的看法与反

馈行为相差较大。由表７可以看出，性格平均值呈

递增趋势，且相对于前一种性格递增幅度分别为

２０．４％、４１．１％和６９．９％，说明驾驶人超速行为所

占总行车时间比例增幅较大，超速严重程度越来越

明显。４个区间对应的性格弹性值均大于１．０００，说

明性格对速度选择行为富有弹性，速度选择行为变

化的百分比大于性格变化的百分比，弹性值呈增大

趋势，结合性格平均值的增大，说明随着性格由抑郁

质往胆汁质变化时，超速选择行为变化的百分比更

显著，即性格越为活跃暴躁外向型驾驶人选择超速

行驶的概率越大。

表７　性格与矫正视力计算结果

犜犪犫．７　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳狆犲狉狊狅狀犪犾犻狋狔犪狀犱犮狅狉狉犲犮狋犲犱狏犻狊犻狅狀

速度选择

行为区间

选择

概率

性格 是否矫正视力

参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．１８３ ２．２３１ ０．６８５ １．２４９ ０．０４３ ０．５８４ ０．０２１

Ｂ ０．４３２ ２．２３１ ０．８２５ １．０４５ ０．０４３ ０．４７８ ０．０１２

Ｃ ０．２１７ ２．２３１ １．１６４ ２．０３３ ０．０４３ ０．４９３ ０．０１７

Ｄ ０．１６８ ２．２３１ １．９７８ ３．６７２ ０．０４３ ０．４６８ ０．０１７

　　驾驶人在行车过程中，８０％以上的信息是靠视

觉获取的，其中９０％以上的信息是动态的，即与驾

驶人动视力关系较大，而动视力的基础是驾驶人的

静视力，是驾驶人对交通环境的认知和判断根本。

矫正视力尽管可以满足驾驶人的一般信息获取需

求，但难以达到正常视力的视觉能力，且镜片具有一

定的曲率，会使周围环境产生少量形变，低速行车时

对信息获取影响不明显，但高速行车时影响较大。

由表７可知，４个区间对应的驾驶人矫正视力平均值

为０．５００左右，且区间Ａ的平均值大于０．５００，说明

正常视力所占的比例略大，而其他３个区间对应的平

均值均小于０．５００，但均非常接近，说明是否矫正视力

对驾驶人速度选择行为无明显影响。４个区间对应

的弹性值在０．０１７～０．０２１之间，均小于１．０００，说明

矫正视力对速度选择行为缺乏弹性，即速度选择行为

变化的百分比小于是否矫正视力变化的百分比，所以

是否矫正视力对速度选择行为影响较小。

３．４　是否职业驾驶人与是否发生过交通事故

表８为是否职业驾驶人与是否发生过事故相关

计算结果。职业驾驶人由于长期长时间进行驾车，

技术水平和驾驶经验均比非职业驾驶人更熟练和丰

富，对待同样交通状况及复杂环境时的反应和认知

均不同，所以对速度的选择也会产生一定的影响。

由表８可知，区间Ａ对应的是否为职业驾驶人的平

均值为０．４４５，小于０．５００，说明非职业驾驶人略多，

而区间 Ｂ 和 Ｄ 对应的平均值分别为 ０．４９３ 和

０．４８４，约为０．５００，说明人数相当，但与区间Ｃ对应

的职业驾驶人较非职业驾驶人多。４个区间对应的

弹性值为０．２３１～０．３７１，均小于１．０００，说明是否职

业驾驶人对速度选择行为缺乏弹性，即速度选择行为

变化的百分比小于是否职业驾驶人变化的百分比，所

以是否为职业驾驶人对速度选择行为影响较小。

表８　职业驾驶人与发生交通事故计算结果

犜犪犫．８　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋狊狅犳狆狉狅犳犲狊狊犻狅狀犪犾犱狉犻狏犲狉犪狀犱

狋狉犪犳犳犻犮犪犮犮犻犱犲狀狋狅犮犮狌狉狉犲狀犮犲

速度选择

行为区间

选择

概率

是否职业驾驶人 是否发生过交通事故

参数值 平均值 弹性值 参数值 平均值 弹性值

Ａ ０．１８３ ０．８２４ ０．４４５ ０．３００ １．１７６ ０．３８６ ０．３７１

Ｂ ０．４３２ ０．８２４ ０．４９３ ０．２３１ １．１７６ ０．２７４ ０．１８３

Ｃ ０．２１７ ０．８２４ ０．５７５ ０．３７１ １．１７６ ０．３３５ ０．３０８

Ｄ ０．１６８ ０．８２４ ０．４８４ ０．３３２ １．１７６ ０．２２１ ０．２１６

　　从事故倾向性的角度，有一部分驾驶人由于生

理和心理特点，容易发生交通事故，所以曾经发生过

交通事故的驾驶人，其生理和心理特性往往与未曾

发生过交通事故的驾驶人不同，对其后续行车或许

有一定影响。由表８可知，４个区间对应是否发生

过交通事故的平均值均为０．３００左右，说明驾驶人

发生过交通事故的较少，且分布较为平均，未表现出

一定的倾向性。４个区间对应的是否发生过交通事

故的弹性值均小于１．０００，说明是否发生过交通事

故对速度选择行为缺乏弹性，即速度选择行为变化

的百分比小于是否发生过交通事故变化的百分比，

所以是否发生过交通事故对速度选择行为影响较

小。但区间Ａ对应的弹性值明显较其他区间的大，

为０．５００～２．０００倍，说明是否发生过交通事故对是

否选择超速的影响较其他３种速度选择行为显著，

即是否发生交通事故影响驾驶人是否选择超速，但

是如果有超速行为后，是否发生过交通事故则影响

不明显。

４　结　语

本文建立了驾驶人自身特征对行车速度影响的

度量模型，经狋检验表明，模型与实际情况较吻合，

具有较强的通用性和实用性，能够量化驾驶人自身

５９第６期　　　　　　　　　　冯忠祥，等：驾驶人个人特征对行车速度的影响



特征与行车速度选择之间的关系。运用弹性值理论

对各影响因素变化与速度选择行为的敏感度进行分

析，确定驾龄和性格２个影响因素对速度选择行为

的弹性值均大于１．０００，富有弹性，即这２个影响因

素与速度选择行为之间的敏感度较高。鉴于模型样

本取值的有限性，在后续的研究中，可进一步加大取

值范围，并增加其他影响因素如婚否、身高等个人特

征，不断修正模型中的相关影响因素的参数值，以使

其具有更广泛的实用性。
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