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年轻新手驾驶员危险知觉测试的开发
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[摘　要]为了探索年轻新手驾驶员对危险情境的识别和反应能力，提高道路交通安全性，本研究开发了年轻新手驾驶员危

险知觉测试（HPT）。本研究采用4（危险类型：明显具体化的危险、明显未具体化危险、隐藏具体化的危险、隐藏未具体化的

危险）×2（驾驶经验：年轻经验驾驶员、年轻新手驾驶员）两因素混合实验设计，开发适用于年轻新手驾驶员真实交通情境

视频的HPT。结果发现，开发的HPT测试视频选取符合原则、信度可靠和效度有效。开发年轻新手驾驶员的HPT可以投入于驾驶

行为评估、驾驶训练和驾照考试方面。
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1 引言

危险知觉（HP）是指驾驶员识别、评估道路上危险

事件并作出反应的过程（Crundall，Crundall，Clarke，

& Shahar，2012）。它通常是通过向参与者展示危险的视

频剪辑来评估的，并要求他们在发现正在发生的危险时立

即做出反应，以更短的反应时间反映出更高水平的HP技能

（Horswill & McKenna，2004；Mckenna，Horswill，& 

Alexander，2006；Wetton，Hill，& Horswill，2011），

驾驶员的危险知觉能力很大程度影响交通事故，与其他年龄

段的驾驶员相比，年轻驾驶员的重大交通事故死亡率最高，

主要原因是他们对危险的预测能力较差（Curry，Hafetz，

Kallan，Winston，& Durbin，2011）。

许多研究者提出了对交通危险的划分标准，其中

Borowsky和他的同事提出了一种2×2单元分类方法来描述

道路危险，该方法能够有效鉴别分年轻经验和年轻新手驾

驶员的危险知觉能力（Kahana-Levy，Shavitzky-Golkin，

Borowsky，& Vakil，2019；Borowsky & Oron-Gilad，

2013；Borowsky，Shinar，& Oron-Gilad，2010；）。开发

适用于年轻新手驾驶员的危险知觉测试。在他们的模型中，

一个维度把危险分为具体化的或未具体化的。另一个维度把

危险分为明显的或隐藏的。构成了如下四种危险的类型：

①隐藏具体化的危险是指危险引发者最初被遮挡，随着

情况发展，危险引发者变得可见，处于与驾驶员发生碰撞的

行驶路线上，演变为具体化的危险，要求驾驶员立即作出反

应，以避免碰撞。

②隐藏未具体化的危险是指危险引发者最初被遮挡，随

着情况的发展，危险引发者变得可见，但未在与驾驶员发生

碰撞的行驶路线上，需要驾驶员监控危险。

③明显具体化危险是指危险引发者是可见的，处于与驾

驶员发生碰撞的行驶路线上，要求驾驶员立即作出反应，以

避免碰撞。

④明显未具体化危险是指危险引发者是可见的，但未在

与驾驶员发生碰撞的行驶路线上，需要驾驶员监控危险。

一直以来的研究表明，HP的差异不仅取决于驾驶员所面

临的危险类型，还取决于驾驶员的驾驶经验。特定的危险类

型分类，可以有效的区分经验和无经验驾驶员之间识别危险

的反应时间的差异。没有经验的年轻司机和有经验的司机一

样，能够成功地识别出与危险直接相关的视觉线索或前驱体

（Crundall，Chapman，Trawley，Collins，& Underwood，

2012），当危险线索与实际危险间接相关时，经验丰富的

驾驶员比年轻的无经验驾驶员更早预测危险（Crundall，

2016；Crundall et al.，2012；Vlakveld，Romoser，

Mehranian，Diete，Pollatsek，& Fisher，2011）。

为了探索年轻新手驾驶员对危险情境的识别反应能力，

增加道路安全，减少死亡人数，许多国家研究者开发了危险

知觉测试。20世纪90年代，心理学研究者开发了用鼠标或按

键进行反应的HPT。HPT实现了测试标准化，基于驾驶模拟

器、基于动态交通视频片段和基于静态交通图片这三种HPT广

泛应用于实际，已被纳入许多国家驾照考核体系中（Wetton 

et al.，2011）。本研究使用真实自然的交通情景视频开发

年轻驾驶员的危险知觉测试，与其他形式开发的危险知觉测

试相比，使用动态交通情景视频开发的危险知觉测试的生态

效度最好（Malone & Brünken，2015，2016）。

我国已经进入汽车消费的快速增长时期，机动车驾驶人

数迅速的增长，全国机动车持有量也呈现同步增长趋势，然

而有关对驾驶安全影响较大的驾驶员危险知觉领域的研究并

不多见，标准化的危险知觉测试较少，因此本研究开发适用

于年轻新手驾驶员真实交通情境视频的HPT，为测量年轻新手

驾驶员危险知觉能力提供有效可靠的工具。

2 方法

2.1被试

参照国外学者Wetton在研究中对驾驶员驾驶经验的界

定：新手驾驶员规定总驾驶里程低于1万公里，驾龄不足

1 年，且每月有实际驾驶行为，即称为实习驾驶员；经验驾

驶员规定总驾驶里程多于3万公里，驾龄大于5年（Wetton，

Horswill，Hatherly，Wood，Pachana，& Anstey，2010）。

Zhang等人提出年轻驾驶员是指驾驶员的年龄在18至25岁之间

（Zhang，Alim，Li，Thai，& Nguyen，2016）。由于年轻经

验驾驶员驾龄大于5年选取被试过于狭窄，本研究采用的经

验驾驶员总驾驶里程多于3 万公里（窦广波，孙龙，& 常若

松，2015）。

在辽宁省葫芦岛市和大连市共招募符合标准的43名汽

车驾驶员参加本次实验，按照被试的年龄、驾龄和驾驶总里

程，将他们分为年轻新手驾驶员和年轻经验驾驶员两组。其

中22名年轻新手驾驶员和21名年轻经验驾驶员的实验数据。

本实验未删除被试实验数据。

参加实验的所有驾驶员他们自我报告视力或矫正视力为

正常，被试在参加实验前1周，未饮酒或服用影响认知和情绪

的任何药物，持有有效的驾驶执照，并且都会熟练使用鼠标

进行反应。被试在实验后会得到适当的报酬。

2.2研究工具

2.2.1行车记录仪
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实验中采用的视频都来自惠普（HP）F520 行车记录仪进

行拍摄的。该记录仪采用安霸A7芯片，F2.0大光圈150°广角

拍摄。

2.3实验材料

2.3.1选取拍摄场景

本研究选取视频拍摄的场景是根据阅读国内外相关文

献，参考关于危险知觉测试的相关因素，结合我国道路交通

特点及情况，选取研究者普遍通用的道路危险情景进行的。

2.3.2视频的拍摄和剪辑

本实验在天气晴朗的晴天条件下通过采用行车记录仪驾

驶汽车，在大连市区及周边区域进行多次的拍摄，并且选择

良好的时间段进行拍摄，避免早晚高峰影响。本次视频采用

驾驶员视角共拍摄时间10个小时。在剪辑过程中不改变其原

始视频的其他方面。

2.3.3危险知觉测试视频选择

为保证危险知觉中危险类型测试视频的科学有效性，我

们邀请了两名交通心理学的专家和两名资深驾校教练（至少

15年驾龄经验）对拍摄视频进行分析评估，将危险知觉测试

中视频场景太过复杂，危险出现和发展模糊不清，同一时间

危险出现的数量多余1个等视频进行删除。并且，由于危险知

觉测试时间过长会影响驾驶员的警觉疲劳等因素，造成驾驶

员反应时间过长。控制每个视频时长在10-25秒之间，平均视

频时长在15秒左右，视频分辨率为1024×768像素。

2.4实验设计

本研究采用4（危险类型：明显具体化的危险、明显未

具体化危险、隐藏具体化的危险、隐藏未具体化的危险）×2

（驾驶经验：年轻经验驾驶员、年轻新手驾驶员）混合实验

设计，驾驶经验为被试间变量、危险类型为被试内变量。实

验时采用因变量是行为技术的指标：检测准确率、反应时。

2.4.1自变量

驾驶经验：年轻经验驾驶员，驾驶总里程在3万公里以上

的18至25岁驾驶员；年轻新手驾驶员，驾龄在1年以内，驾驶

总里程不足1万公里，且每月有实际驾驶行为的18至25岁驾驶

员。

危险类型：明显具体化的危险、明显未具体化危险、隐

藏具体化的危险、隐藏未具体化的危险。

2.4.2因变量

危险知觉反应时（hazard perception reaction 

time）：从视频危险呈现开始，到被试做出按键反应之间

的用时，单位为秒（Mackenzie & Harris，2015；Yeung & 

Wong，2015）。

检测准确率（Detection accuracy）：对视频有无危险

检测的正确率，即检测危险正确数/检测危险总数。

2.4.3控制变量

被试视力正常：驾驶员裸眼视力或矫正视力正常，无散

光、带美瞳等情况。

药物情况：在实验前一周内未饮酒或服用影响驾驶员认

知或情绪的药物（如：感冒药、兴奋剂等）。

操作电脑：驾驶员都会熟练使用鼠标进行反应。

2.5实验程序

2.5.1实验流程

当被试到达实验室时，被试要求签署一份知情同意书，

并填写关于他们驾驶相关和人口学背景的详细信息。在正式

实验开始之前，指导被试进行5段练习实验，以确保被试清晰

准确的理解本实验的指导语，对危险做出正确的鼠标按键反

应，以达到熟练。之后开始正式实验。

2.5.2创建场景

首先，采用采用Tobii Studio 3.0 软件创建场景。本研

究中的场景分为明显具体化的危险、明显未具体化危险、隐

藏具体化的危险、隐藏未具体化的危险四种。对每个视频以

危险出现到驾驶员做出反应这一段时间内来截取视频（Egea-

Caparros，Garcia-Sevilla，Pedraja，Romero-Medina，

Marco-Cramer，& Pineda-Egea，2016）。

2.6数据统计分析

采用SPSS 20.0软件对数据进行统计分析。

3 结果分析

3.1测试视频的选取

首先，采用独立样本t检验对两组驾驶员被试在测试的79

个危险片段上的危险知觉反应时进行统计分析。

最后构成的危险知觉测试视频为：明显具体化危险6个危

险片段；明显未具体化危险12个危险片段；隐藏具体化危险8

个危险片段；隐藏未具体化危险10个危险片段，共36个危险

片段。

3.2测试的信度和分类准确性

以保留36个危险片段为基础进行计算，该危险知觉测

试的内部一致性信度为0.84，这符合心理测量学的要求。为

了验证本研究开发的危险知觉测试是否有效，测量该危险知

觉测试对不同经验驾驶员的分类准确性，进行二元logistic

回归分析。结果发现，Omnibus检验显著，χ
2=26.45，

p<0.001，Cox & Snell R2=0.459，Nagelkerke R2=0.613。

测试对不同驾驶员整体分类准确性为83.7%，对年轻新手驾驶

员的分类准确性为81.8%，对年轻经验驾驶员分类准确性为

85.7%。由此假设二得到验证。

3.3测试的效度

①两组驾驶员的反应时统计结果如表3.5所示。

表3.5 年轻新手和经验驾驶员危险知觉反应时重复测量方差

分析

                 平方和          自由度 均方          F值

危险类型           40.08             3

驾驶经验            16.42             1

危险类型×驾驶经验     1.33           3

13.36        112.62***

16.42        37.03***

0.44         3.72*

注4）：*p<0.05，**p<0.01，***p<0.001。

图3.4 驾驶经验与危险类型交互作用的简单效应图

为 0.84，这符合心理测量学的要求。为了验证本研究开发的危险知觉测试是否有

效，测量该危险知觉测试对不同经验驾驶员的分类准确性，进行二元 logistic回
归分析。结果发现，Omnibus检验显著，2=26.45，p<0.001，Cox & Snell R2=0.459，
Nagelkerke R2=0.613。测试对不同驾驶员整体分类准确性为 83.7%，对年轻新手

驾驶员的分类准确性为 81.8%，对年轻经验驾驶员分类准确性为 85.7%。由此假

设二得到验证。

3.3测试的效度

1 两组驾驶员的反应时统计结果如表 3.5所示。

表 3.5 年轻新手和经验驾驶员危险知觉反应时重复测量方差分析

平方和 自由度 均方 F值

危险类型 40.08 3
驾驶经验 16.42 1
危险类型×驾驶经验 1.33 3

13.36 112.62***
16.42 37.03***
0.44 3.72*

注 4)：*p<0.05，**p<0.01，***p<0.001。

重复测量方差分析结果显示：驾驶员在危险知觉的反应时上，危险类型主效

应显著，F(3,39)=112.62，P<0.001， ŋ2=0.733。驾驶经验的主效应显著，

F(1,41)=37.03，P<0.001，ŋ2=0.475。年轻经验驾驶员对于危险的危险反应时快于

年轻新手驾驶员。危险类型与驾驶经验的交互作用显著，虽然 F (3,39)=3.72，
P<0.05，但是ŋ2=0.083 (如图 3.4)。危险类型与驾驶经验的交互作用显著，但是效

应量较小，驾驶经验在危险类型上变化趋势基本一致，不能说明存在交互作用。

图 3.4 驾驶经验与危险类型交互作用的简单效应图
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重复测量方差分析结果显示：驾驶员在危险知觉的

反应时上，危险类型主效应显著，F（3，39）=112.62，

P<0.001，ŋ2=0.733。驾驶经验的主效应显著，F（1，41）

=37.03，P<0.001，ŋ2=0.475。年轻经验驾驶员对于危险的危

险反应时快于年轻新手驾驶员。危险类型与驾驶经验的交互

作用显著，虽然F（3，39）=3.72，P<0.05，但是ŋ2=0.083
（如图3.4）。危险类型与驾驶经验的交互作用显著，但是效

应量较小，驾驶经验在危险类型上变化趋势基本一致，不能

说明存在交互作用。

② 两组驾驶员的检验准确率统计结果如表3.6所示。

表3.6 年轻新手和经验驾驶员检验准确率重复测量方差分析

                平方和          自由度     均方          F值

危险类型           3.51              3

驾驶经验           0.58              1

危险类型×驾驶经验   0.09              3

1.17         75.61***

0.58         8.43**

0.03         1.83

注5）：*p<0.05，**p<0.01，***p<0.001。

重复测量方差分析结果显示：驾驶员在危险知觉的检

验准确率上，危险类型主效应显著，F（3，39）=75.61，

P<0.001，ŋ2=0.648。驾驶经验的主效应显著，F（1，41）

=8.43，P<0.01，ŋ2=0.171。年轻经验驾驶员对于危险的检

验准确率多于年轻新手驾驶员。危险类型与驾驶经验的交互

作用不显著，F（3，39）=1.83，P>0.05，ŋ2=0.043（如图

3.5）。

图3.5 驾驶经验与危险类型交互作用的简单效应图

4 讨论

4.1 测试视频的选取标准

本研究在开发基于驾驶员真实交通情景视频的危险知觉

测试时，严格按照国外研究者提出的原则进行危险知觉测试

的开发（Chou & Chuang 2014；Malone & Brünken，2016；

Wetton et al.，2011）。

第一，本研究在天气晴朗的晴天条件下，在大连市不同

的道路等级上拍摄的真实自然的交通情景视频为本研究所使

用的测试视频。第二，本研究的测试视频都来自交通心理学

家和经验驾驶员进行评测，以此确保测试视频的有效性。第

三，危险知觉测试的指导语准确清晰的定义了被试需要进行

反应的危险。第四，危险知觉测试的视频本身具有防作弊效

果，因为测试视频的危险个数、危险出现的时间、危险出现

的位置不确定，被试很难不仔细分析视频内容就点击鼠标进

行反应。第五，本研究对比分析了年轻新手、经验驾驶员在

每个视频上的危险知觉反应时及效应量，确保每个测试视频

的区分度。

在本研究的视频选取阶段一共测试79段危险，可测得

有显著差异的危险片段才36段，其他视频未发现显著危险反

应时差异。以往一些文献发现，新手驾驶员和经验驾驶员对

于危险的危险知觉反应时差异不显著（Borowsky et al.，

2010；Sagberg & Bjørnskau，2006）。这主要是因为视频

危险类型和其构成特点导致的（Crundall et al.，2012；

Sagberg & Bjørnskau，2006；Scialfa，Borkenhagen，

Lyon，Deschenes，Horswill，& Wetton，2012）。有研究

发现，对于突然出现的危险上，新手驾驶员与经验驾驶员

在危险知觉反应时间上差异不显著（Underwood，Ngai，& 

Underwood，2013；窦广波 等，2015；孙龙，2017）。

4.2 测试的信度可靠

本研究中，驾驶员的危险知觉测试由36个真实的交通危

险情景片段组成，涵盖了各种危险情景类型。本研究开发的

危险知觉测试内部一致性系数为0.84，对不同驾驶员的整体

分类准确性为83.7%。这符合心理测量学的要求和国内外同类

测试的信度。

4.3 测试的效度有效

本研究研究的是年轻新手和经验驾驶员，严格控制了年

龄这一变量，最大限度地控制年龄对危险知觉的影响。通过

对人口学各因素、危险知觉反应时和检验准确率进行数据分

析，本研究发现开发的驾驶员危险知觉测试可以有效地区分

不同驾驶经验的驾驶员。

4.3.1 经验驾驶员在危险类型反应时上快于新手驾驶员

本研究发现年轻经验驾驶员比年轻新手驾驶员的危险

知觉反应时更快，驾驶经验主效应显著。这与国内外研究

者研究结论相同。以往研究表明，年轻经验驾驶员比年轻

新手驾驶员的情景意识好，这使得经验丰富的驾驶员比年

轻的无经验驾驶员更早预测和识别潜在的道路危险并作出

反应（Crundall，2016；Crundall et al.，2012；Long，

Chang，Psychology，& University，2016；Vlakveld et 

al.，2011）。

4.3.2 经验驾驶员在危险类型检验准确率上多于新手驾

驶员

本研究发现新手驾驶员对于危险知觉测试的检验准确率

比年轻检验驾驶员更低。新手驾驶员的危险知觉检验准确性

低，是因为新手驾驶员会高估了自己驾驶能力。研究发现，

新手驾驶员高估自己的危险知觉能力，这会提高新手驾驶员

主观风险阈限（Deery，1999）。这使得年轻新手驾驶员对于

所有危险类型的危险点击率降低。

5 结论

综上所述，本研究开发的适用于年轻新手驾驶员真实交

通情境视频的HPT测试视频选取符合原则、信度可靠和效度有

效。开发年轻新手驾驶员的HPT可以投入于驾驶行为评估、驾

驶训练和驾照考试方面，为测量年轻新手驾驶员危险知觉能

力提供有效可靠的工具。
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