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道路交通事故分析与预防对策

摘要：随着城市化进程的发展和科学技术在交通运输领域中的应用，机动车已在全球范围内迅速普及，并成为人类社会经济生活不可缺少的工具，交通的进步与发展给人类创造和增添了财富，但交通工具的使用导致交通事故的频繁发生也给人类带来灾难。创建和谐的交通环境是和谐社会的一个重要组成部分。人、车、道路环境的协调统一，道路交通的安全、畅通、有序，直接关系到人民群众的切身利益和经济社会的健康发展，直接关系到全面建设小康社会的目标进程，社会主义和谐社会的建设。道路交通事故的预防是一个系统工程，通过对全国和新疆道路交通安全现状与道路交通事故原因的对比分析，分别从影响道路交通安全的人、车、路及环境四个方面提出了降低和预防道路交通事故的发生，确保行车安全的相应措施和建议。
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前言

道路交通事故已成为全球性安全问题之一，引起了全社会普遍关注。交通事故作为道路交通的三大公害之一，不仅严重干扰了道路交通系统的正常运行，而且在给交通参与者的生命安全带来巨大威胁，还给社会造成巨大的经济损失。交通事故造成的经济损失相当巨大，在发展中国家，每年大约有5O万人死于城市交通事故，所造成的经济损失高达全球生产总值的1%～2%。在我国，道路交通已成为我国安全生产中死亡人数最多的领域。2005年，道路交通事故死亡人数为98 378人，占安全生产死亡总数的77.6% ；2006年，共发生道路交通事故378 781起，造成89 455人死亡、431 139人受伤，直接财产损失14.9亿元；2007年，共发生道路交通事故327 209起，造成81 649人死亡、380 442人受伤，直接财产损失12亿元。我国道路交通安全形势十分严峻，为实现国民经济可持续发展和构建和谐社会，必须采取措施预防和减少交通事故的发生。因此，对我国道路交通事故现状进行深入研究，探索改善我国交通安全的对策是非常有意义的。

1 国内外道路交通事故状况

1.1 国外道路交通事故状况

据统计，全球每年约有120万人死于道路交通事故，受伤者多达5000万人。因道路交通伤害引起的85%的死亡以及90%的伤残调整寿命年发生在中等收入和低收入国家。道路交通伤害的经济损失在低收入国家约占国民生产总值(GNP)的1% 、在中等收入国家为1.5% 、在高收入国家为2%。每年全球道路交通伤害的损失估计为5180亿美元，其中中等收入和低收入国家每年损失650亿美元。
发达国家在遭受交通事故造成的沉重打击后，加强了对事故预防及对策的研究，制定了较为完善的道路交通管理法律、法规和相关政策，采取了各种安全措施，包括对人的安全教育、驾驶员和行人行为的改善、公路和车辆设计的优化、交通基础设施的安全性能的改善。通过这些措施的实施，国外许多国家的交通事故保持基本稳定甚至继续下降的趋势。在2000～2020年期间，道路交通事故死亡人数在高收入国家将下降30%左右，而在中等收入和低收入国家则会大幅度增加。

1.2 国内道路交通事故现状

随着我国国民经济的迅速发展，公路基础设施建设也随之飞跃发展。截止到2009年底，我国公路通车总里程达到382.8万km，居世界第四。其中高速公路6.5万km，居世界第二。全国公路网密度37.7km/100平方公里。公路交通由制约国民经济发展的阶段向基本适应阶段转化。尽管近年来通过改善道路通行条件、提高车辆安全性能和加强综合治理等措施，使我国道路交通安全状况明显好转，但我国的道路交通安全形势依然严峻，道路交通事故率仍然处于较高水平。交通事故是世界性的一种公害，据统计资料，全世界每年因道路交通事故死亡约50万人，我国近年来道路交通事故死亡人数近lO万人，约占全世界道路交通事故死亡人数的20%，从1987年起，我国的道路交通事故死亡人数就位于世界第一位。据我国公安部统计资料反映，2007年全国共发生道路交通事故327209起，造成10万多人死亡，38万人受伤，直接经济损失达12亿元，全国每天有200多人死于车祸。相对发达国家而言，我国公路密度较低，车辆人均占有量也不高，却一直是世界上道路交通事故发生率最高的国家。目前我国万辆民用汽车事故死亡率是5.1%，约为发达国家的十几倍甚至几十倍。我国人口约占世界人口的20%，只拥有世界10%的机动车辆，但死亡人数高达8万人以上，美国拥有世界人口的5％，拥有世界20％的机动车辆，每年交通事故死亡人数却只有4万多人，如以当量机动车数计算，我国交通事故死亡率为美国的30倍左右。见表1-1。

表1-1  不同年份全国道路交通事故统计

	年份
	汽车驾驶员人数（人）
	事故次数（次）
	死亡人数（人）
	受伤人数（人）
	直接经济损失（万元）

	2001
	44626768
	754919
	105930
	546485
	308787

	2002
	48270803
	773137
	109381
	562074
	332438

	2003
	53680656
	667507
	104372
	494174
	336914

	2004
	71016414
	567753
	99217
	451810
	277478

	2005
	80177560
	450254
	98738
	469911
	188401

	2006
	93172381
	378781
	89455
	431139
	148956

	2007
	107087137
	327209
	81649
	380442
	120000


1.3 新疆道路交通事故现状

新疆道路交通安全的形势则更为严峻，是我国道路交通事故的高发省区之一。拥有全国1/6国土面积的新疆，2007年公路里程总数仅占全国的4.06%，公路密度在全国最低，机动车保有量仅占全国的1.22%，汽车保有量只占全国的1.44%。2007年新疆万辆车死亡人数是全国平均水平的2倍多。

2007年，新疆共有2152人不幸倒在车轮下死亡，7500人因道路交通事故受伤，直接经济损失达1262万余元。平均每天发生的17．8起交通事故中有6人丧生车轮。发生一次死亡3人以上的道路重大交通事故共54起，一次死亡5人以上的特大道路交通事故共有11起。

2 我国道路交通事故的特点

我国交通运输事业底子薄，基础较差，人口众多，道路少，管理水平低。因此，交通事故具有以下特点：

2.1 交通事故率高

从每年交通死亡事故的绝对数来看，呈上升趋势，我国已经跃居世界第一，交通事故万车或亿车公里死亡率显得更为严重。

2.2 交通死亡事故的分布特性明显

从交通方式、事故分类、死亡人数的构成来看，汽车造成的死亡占首位，摩托车次之。从汽车交通事故死亡人数构成的车属行业来看，企事业单位居首位，其次是个体联户，然后是公路运输部门。从死亡事故的成因构成来看，驾驶员责任造成的死亡事故居首位，其次是行人和骑自行车人责任造成的死亡事故比重大。从死亡事故肇事驾驶员驾驶年限构成来看，驾龄三年以上的驾驶员占首位，其次是驾龄三年一下的驾驶员和实习员。从死亡事故肇事地区构成来看平直路比例最大，其次是十字路口。从造成死亡事故的天气构成来看，晴天的比例最大，高达75%。从事故死亡人员职业构成来看，农民居首位，其次是城市居民。从事故死亡人员年龄构成来看，17~35岁年龄段居首位，其次是36~59岁年龄段。

图2-1所示220起交通事故中驾驶员的年龄分布，青年人占77%以上。而骑车人中最多的也是年轻人，约占总数58%以上。这与青年人骑车的多，驾驶骑车多及行为不慎、高速等因素有关。

     
[image: image1.emf]0

50

100

150

200

50岁以上 36~50岁 18~35岁 18岁以下

事故次数

机动车

自行车


（a）事故次数


[image: image2.emf]0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

50岁以上 36~50岁 18~35岁 18岁以下

百分率/%

机动车

自行车


（b）百分率分布

图2-1交通事故在不同年龄人员中的分布

2.3 车外事故率高

车外事故是指汽车与非机动车如自行车、畜力车、人力车相撞，汽车撞行人等造成事故。我国是混合交通事故，从速度上讲，3~5km/h和70~80km/h的车辆在同一条道路上行驶，互相干扰大，再加之交通管理设施不齐全，执法不严，秩序混乱，因此车外交通事故率高。

3 道路交通事故成因分析及道路交通安全因素

3.1 道路交通事故成因分析

交通事故是在特定的交通环境影响下，由于人、车、路、环境诸要素配合失调偶然发生的。因此，分析交通事故成因最主要的是分析人、车、路、环境对交通事故形成的影响。
3.1.1 人的因素

人是影响交通安全最活跃的因素。在人、车、路、交通环境构成的体系中，车辆由人驾驶，道路由人使用，交通环境要有人的管理。因此，对交通安全的研究应对人以足够的重视。据近年来统计，人的因素是造成交通事故的主要原因，由此造成的交通事故约占总事故的95．30%，其中机动车驾驶员的过失造成交通事故的占87．5%，非机动车驾驶员占4．7%，行人、乘客占5．19%，其他人员占2．63%。分析历年交通事故原因可以发现，驾驶员的违章操作和失误是引发交通事故的主要原因。2006年由于驾驶员的原因造成的伤亡人数见表3-1所示。

表3-1   2006年交通事故主要原因统计分析

	事故 原因
	无证 驾驶
	超速 行驶
	疏忽 大意
	措施 不当
	酒后 开车
	疲劳 驾驶
	违章 穿行

	死亡人数（人）
	20673
	19741
	15993
	15234
	12157
	12052
	13150

	受伤人数（人）
	89572
	88180
	69338
	83060
	71655
	71397
	88798


3.1.2 车辆因素

车辆是现代道路交通的主要运行工具。车辆技术性能的好坏，是影响道路交通安全的重要因素。车辆制动失灵、制动不良、机件失灵、灯光失效和车辆装载超高、超宽、超载、货物绑扎不牢固等，都是酿成交通事故的不安全因素。据我国交通事故的统计资料中可知，制动系和转向系故障是车辆因素造成事故的主要原因，现有运行车辆中有50％左右属于机构失调、带病运行，特别是个体车辆和挂靠车辆更为严重。这些都构成了交通事故的机械隐患。
3.1.3 道路因素

道路交通的安全取决于交通过程中人、车、路、环境之间是否保持协调，近几年，由于机动车数量增长迅速，远远超过交通基础设施增长速度，而我国低等级公路还比较多，道路狭窄或破损，大部分道路没设中央分隔带和路边两侧护拦，警告、限制等标志数量不足、标志不清不规范、符号模糊难以辨认，这些都从客观上增加了道路交通伤亡事故的发生率。因此，除了前两个因素以外，道路本身的技术等级、设施条件及交通环境作为构成道路交通的基本要素，它们对交通安全的影响是不容忽视的。所以，道路建设和养护质量需进一步提高。因道路因素引发的交通安全问题应该引起道路规划、设计、养护、管理等部门的足够重视，从中总结出规律性的东西，尽可能的减少不良道路引发事故的隐患。
3.1.4 环境因素

交通环境主要是指天气状况、道路安全设施、噪声污染以及道路交通参与者之间的相互影响等。驾驶员行车的工作状况，不仅受道路条件的影向，而且还受到道路交通环境的影响。

(1)交通量的影响。在影向驾驶员行车的诸多交通因素中，交通量的影响起着主导作用。交通量的大小，直接影响着驾驶员的心理紧张程度，也影响着交通事故率的高低。因此，在行车中，妥善掌握行车速度是减少交通事故的重要环节。

(2)交通混杂程度与行车速度的影响。我国的道路多为双车道混合式交通，由于各种机动车在一条道路上行驶，其动力性不同、行车速度相差很大，特别是机动车和非机动车的差异更大。我国的混合交通和交通混杂程度严重是交通事故率高的重要原因之一。

(3)交通信息特征的影响。汽车是在错综复杂的环境中行驶的，行车过程中，驾驶员总是通过自己的视觉、听觉、触觉等从不断变化着的交通环境中获得信息，并通过对他们的识别、分析、判断和选择，做出相应的反应。因此，交通管理的任务之一，就是通过改善交通环境，设置合适的交通标志来调节道路的安全保证与驾驶员安全感之间的关系，使其转向有利于交通安全的组合。

3.2 道路交通安全因素

3.2.1 道路设施

道路是交通的载体，道路条件对交通环境有着重要影响。道路的几何尺寸、横向布置、线形结构以及铺装养护的质量，都会直接影响着交通环境。道路等级较高，但相交道路等级低或开口过多，就会影响车辆的运行；道路过于宽阔、横向布置过于松散，可能会导致交通参与者对行车位置和车速出现判断错误或产生错觉；同样，过于简单的道路线形，驾驶人容易因长时间注视远方一点而产生视觉疲劳。

3.2.2 交通设施

交通设施主要是为确保交通安全和畅通而设置，但如果设置不当或形状、尺寸、颜色等的选用不当，不但不利于对交通参与者的引导和保护，反而会妨碍交通安全和畅通，从而降低道路服务水平。例如，在一个地方设置几个不同内容的交通标志，会使驾驶人处于交通信息超负荷状态，心理上平添紧张，操作上容易失误，不利于交通安全。如果交通标志的几何尺寸、形状图案、文字和颜色不合规范、标准，会使人难以辨读和理解。从而无法给交通参与者提供正确的交通诱导信息。

3.2.3 交通照明

交通照明分自然光照明和夜间灯光照明两类旧。一般来讲，白天大部分时间都有较好的光照条件；而夜间主要依靠路灯和机动车的前照灯、转向灯、刹车尾灯等提供交通照明和警示。路灯的发光强度、悬挂高度、设置间距等不但影响道路的照度和照度的均匀度，而且影响道路周围的夜间景观。截光程度较低的路灯和机动车的远光灯产生的眩光，会使人出现短时间的“盲视”现象，是夜间最不利的交通安全因素。

3.2.4 季节和气候

季节和气候也是影响交通环境的重要因素之一。炎热的夏季，强烈的日光照射会恶化道路通视条件。驾驶人在高温条件下行车，体力消耗过大，也容易产生疲劳。另外，不同的天气如暴雨、阴天、雾天、雪天、风沙天等不但影响着通视条件和能见度，而且影响着道路的物理性质和人的心理状态。

道路交通安全因素除上述4个方面外，还有道路绿化、路旁建筑、临时性广告标语牌设施、交通秩序等方面。

4 道路交通事故高发原因分析
我国人流、物流、车流和车辆驾驶人员数量的高速增长，是经济发展、市场繁荣、人民生活水平提高的必然趋势，客观上大大增加了道路交通的压力。造成交通事故的直接原因是多方面的，这主要与交通参与者的素质、道路设施条件、车辆机械性能和管理水平等有关。如图4-1所示，在城市道路上发生的交通事故。
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图4-1  城市道路上发生的交通事故

（1）人们交通法律意识、交通安全意识和交通文明意识不强，是导致交通事故的主要原因。
（2）城市路网结构、交通工具总体构成不合理是导致车祸的客观原因。我国现有公路质量差、等级低的问题比较突出。86%的公路为三级以下和等外公路，一些公路线型设计存在严重缺陷，且缺少标志、标线。道路交通工具构成不合理，到2007年底，我国机动车保有量为1．6亿余辆，从车辆类型看，汽车、摩托车保有量共占全国机动车保有量的90．6l%。还有大量自行车和牛车、马车。机动车、非机动车、行人混行极易引起道路交通事故。
（3）道路运输企业多、小、散、弱，特别是相当一批道路运输企业不能正确处理安全与效益的关系，不重视安全生产，存在着严重的安全隐患。
（4）道路交通管理水平有待提高。

5 道路交通事故预防对策
根据以上道路交通事故的高发原因，结合交通事故的发生、发展规律，从人、车辆、道路、医疗急救、安全管理、政策环境和科学研究方面，探讨道路交通事故的预防对策。
5.1 提高交通参与者的交通素质

（1）严格管理，提高驾驶员安全素质。
（2）加强交通安全教育宣传，提高全体参与者的安全素质。
5.2 增强车辆的安全性能

（1）完善汽车安全设施。应积极鼓励机动车安装行车安全装置、汽车自动自限制装置、行车自动监控装置以及交通情报通信装置等。
（2）尽快实行机动车检验社会化。根据《中华人民共和国道路交通安全法》第十三条规定，对登记后上道路行驶的机动车，应当依照法律、行政法规的规定，根据车辆用途、载客载货数量、使用年限等不同情况，定期进行安全技术检验。
（3）完善机动车强制报废制度。应按照国家交通安全法规定和各城市具体情况完善机动车强制报废制度，从制度上杜绝“带病”车辆上路行驶。
（4）完善机动车强制保险制度。城市应根据交通安全法规定结合具体情况，完善机动车强制保险制度。
5.3 改善和提高道路的安全性

（1）实施道路设计审查制度，提高道路设计安全性能。应实施道路设计安全审查制度，在道路规划设计完成后，进行道路安全审查。对于存在安全隐患的，要要求规划设计单位进行修改，对于问题严重的要责令重新设计。
（2）严把道路运营前的安全核查与验收，确保交通安全。在道路投入运营前后进行线路安全检验、路面及侧向净空的安全检验、道路交叉的安全性检查、景观方面的安全性检验等方面工作，从道路质量方面杜绝事故隐患。
（3）完善交通安全设施配置。在进行道路交通安全管理设施如交通标志、交通标线、安全护栏、隔离设施、防眩设施和诱导设施的配置时，应遵守配置原则，合理配置。

（4）提高交叉路口和人行横道的安全水平。有条件的交叉口应采取渠化措施。面积大的交叉口还应在渠化的同时设置行人过街安全岛；应用先进的ITS技术，特别是实时信号控制系统、线控系统和监视系统，显著改善了交叉口的安全度，大幅降低了交叉口事故的严重程度；合理设置人行天桥和地道。

（5）进行黑点的排查与整治，不断提高运营道路安全水平。

5.4 改善事故发生后的紧急救援

（1）快速反应和紧急救援。建立紧急救援系统的直接目的是以最快的反应速度、最短的时间排除事故。

（2）加强急救科学研究。建立交通事故及交通伤亡数据库，开磋广泛深入的交通事故流行病学研究。并且加强有关交通伤亡生物力学的研究，据此提出新的预防和减轻交通伤亡的新方法和新措施。对严重交通伤亡的早期损害和组织修复以及后期功能恢复也应作为研究的重点。
5.5 改进和提高交通安全管理

（1）提高管理队伍素质，改善管理技术装备。

（2）严惩交通违法者，加强对交通参与者的管理。

（3）科学化管理车速，降低事故率及严重性。

（4）推广、使用先进的管理方法、技术、设备。

5.6 建立健全交通安全政策和法律法规

（1）完善相关法律法规。

（2）制定交通发展政策，确保交通有序、安全、畅通。交通发展政策的制定中，应重视交通系统管理(TSM)和交通需求管理(TDM)。一方面发展高技术的交通系统管理，建立全市交通控制系统，增加安全，防止交通堵塞，通过发展出行需求管理体系来减少对交通基础设施和能源的需求。另一方面，必须长期坚持必要的交通需求管理，香港特区、新加坡以及发达国家一些城市的先进经验表明，一手抓必要的交通设施建设，一手抓长期的交通需求管理，是解决大城市交通问题的根本性出路。

5.7 加强交通安全研究

各地应结合自身实际情况展开交通行政管理、交通安全技术、道路交通安全设施三方面研究，并提出相应的交通安全评价指标体系和道路交通安全管理评价指标体系。
6 结论

交通事故是在一定条件下发生的动态过程，具有很大的随机性和偶然性。道路上发生的交通事故往往并不是人、车、路、环境等因素中某一因素单独所致，而是各因素相互作用的结果。预防交通事故，提高车辆运行的安全性是一项系统工程，必须从人的交通教育、提高车辆的安全性、不断改善道路条件和优化道路交通安全环境等四方面综合考虑来建立预防道路交通事故的措施。
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