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序  言

自十一届三中全会以来。中国汽车工业有了突飞猛进的发展。

1980 年中国的汽车生产量为 22 万辆,汽车保有量为 178 万辆,而

到 1995 年, 中国的汽车累计生产量为 1050 万辆, 汽车保有量到

1994 年底达到 941 万辆。同时, 1980 年到 1994 年, 中国参与道

路交通的其他车辆也以前所未有的速度增长。拖拉机从 261 万台

增至 584 万多台, 摩托车从 200 多万辆增至 1093 多万辆, 自行车

从 1.2 亿辆增至 4.2 亿辆, 人力车、畜力车、专用机械也有不同

程度的增长。

以汽车为主的各种车辆成倍增加,一方面对促进工农业生产、

发展国民经济、繁荣商品市场、方便人民群众物质文化生活有着

巨大的作用, 另一方面也使道路交通事故骤增, 给人民的生命财

产造成巨大的损失。据中华人民共和国公安部交通管理局统计,

1995 年中国共发生道路交通事故 271843 起,死亡 71494 人,致伤

154308 人, 所造成的直接经济损失达 15.23 亿元。中国道路交通

事故的死伤人数跃居到世界第一位。

车祸像恶魔一样, 正在无情地吞噬着人们的巨额财富和众多

人的生命与健康。在中华大地上, 车祸每天致死 160 余人、致伤

395 人 (其中不乏终生残废者), 造成的经济损失相当于每周坠毁

一架图—154 型飞机。在死伤人员中, 既有风度翩翩的小伙子, 又

有楚楚动人的少女; 既有白发苍苍的老人, 又有天真烂漫的儿童;

既有身居要职的领导干部, 又有誉满天下的学者名流。有多少热

血青年壮志未酬却死于车轮之下; 有多少离乡游子一念未遂却死

在车祸之中; 有多少人外出工作, 踏上征途, 未达目的地, 先做

轮下鬼; 有多少人回乡探亲, 乘上汽车, 未见亲人之面, 先进枉
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死城。车祸断送了多少人的锦绣前程, 埋葬了多少人的青春年华,

破坏了多少人的家庭幸福, 造成了多少人的终生遗恨!

为了使尸横当衢、血染长街的惨剧在中国少演, 作者在深入

调查研究、系统总结多年来的经验、查阅各种资料、并全面考察

各类道路交通事故规律、特点的基础上, 写成《交通事故分析与

防治》一书。由于编著本书的目的是为了探索道路交通事故发生

的原因、规律和特点, 寻找切实可行的防治道路交通事故的措施,

降低道路交通事故的发案率。所以, 在书中针对中国“混合交

通”的特点, 全方位、多层次、多角度地对中国道路交通事故的

成因和对策进行了深入分析和研究, 不仅论述了中国道路交通事

故的一般规律 (如时间分布规律、路段分布规律、伤亡人员分布

规律、肇事驾驶员年龄分布规律等), 而且论述了中国道路交通事

故的特殊规律 (如各种道路发生事故规律、各种车辆发生事故规

律、各种人员发生事故规律等); 不仅论述了各种机动车辆发生事

故的原因,而且论述了各种非机动车辆和行人发生事故的原因;不

仅论述了各种冲突事故的特点,而且论述了各种自身事故的特点;

不仅全面系统地论述了各种道路交通事故的成因, 而且根据中国

道路交通的实际情况, 提出了一套完整的、行之有效的防治措施。

全书结构严谨, 观点明确, 论据充分, 说理透彻, 语言通俗易懂,

文字流畅生动, 是一本专门研究交通事故的专著。由于本书中所

讲的道路交通事故成因与对策都是从实践中总结出来的, 所以比

较切合实际, 有较高应用价值。如果中国道路交通参与者和管理

者都能按照本书所讲道理、办法和要求去实施, 中国的道路交通

事故发案率一定能大幅度地降下来。

“位卑未敢忘忧国”。虽然我们都是普通的科研人员, 但看到

中国每天有那么多人在车轮下丧生, 有数百人在车祸中伤残, 有

数以百万元计的财物毁于一旦。心实怆然与不安。因此, 我和作

者出于对党的事业无限忠诚和对社会主义祖国的无限热爱, 废寝

忘食、殚精竭虑撰写与修改此书, 以奉献给读者诸君。如果本书

能在防治中国道路交通事故、保障道路交通畅通与安全中发挥作
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用, 我们将感到莫大的欣慰。

连振华

1996 年 12 月 15 日
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第一章  概   论

交通原是各种运输和邮电通讯的总称,主要是指人和物的异

地移动和输送。从交通体系上讲,可分为公路交通、水路交通、铁路

交通、航空、索道和管道运输等。本书所说的交通,主要是指公路交

通,所说的交通事故主要是指公路交通事故。

交通事故一般是指在人和物的运输过程中所发生的人员伤亡

和财物损毁事件。随着社会的发展、进步,人和物的运输量增多,特

别是随着机动车辆的产生和发展,交通事故也日益严重,现已成为

和平建设时期严重威胁人类生命财产安全的一种社会公害。

道路交通事故是指:“机动车辆驾驶员、骑自行车或摩托车的

人,乘车人和行人以及在道路上进行与交通运输有关活动的人员,

因违反《中华人民共和国道路交通管理条例》和其他道路交通管理

法规规定,过失造成人身伤亡或财产损失的事件”。世界各国由于

国情不同,道路交通状况不同,交通规则和交通管理规定不同,对

道路交通事故所下的定义也不相同。中国道路交通事故是根据中

国的国情、民情和道路交通状况提出的,基本上适合中国道路、车

辆和人员实施交通行为的状况,得到了国家和社会各方面的肯定。

与水路交通、铁路交通、航空、索道和管道交通相比,道路交通

是一种主要交通形式,具有其他交通无法替代的地位和作用。与水

路交通事故、铁路交通事故、航空、索道和管理交通事故相比,道路

交通事故是一种最常见、数量最众多的一种事故,所造成的人员伤

亡数以万计,所造成的财产损失触目惊心。因此,研究道路交通事

故原因,探索其规律和特点,有针对性地采取防治措施,最大限度

地降低道路交通事故的发案率,对于保护人民群众的生命财产安

全,对于建设社会主义市场经济,对于维护社会秩序、生产秩序和
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人民群众的生活秩序,有着重要的意义。

第一节 汽车的发展

汽车是以汽油、柴油作燃料驱动车辆行驶的一种机动车,它是

造成交通事故的主要工具。汽车的发展史,也是交通事故的发展

史。汽车是由手推车、驴车、牛车和马车逐步发展而来的。世界上

最早的“车”是纪元前中国奴隶社会前期夏商时代出现的“舟车”。

所谓“舟车”,就是在木船底安装上木轮,下水可以划行,登陆可以

推行的车辆。随着社会的发展和进步,人类智能的提高和技术的改

进,逐渐出现了人力车、牛拉车、毛驴车和马拉车等。马车在中国从

出现到完善大约经过了四千多年的历程。马车在外国也有过光辉

发展的历史。马车的发明、进化和应用,对推动世界各国经济、文

化、军事发展起过巨大的作用。有车就要有路,马车出现并大量应

用后,道路建设在中国及世界各地也有了巨大的发展。我国古代典

籍中就出现了“路”、“径”、“涂”等记载。这说明中国自有文字以来

就有了路。在中国历史上,汉、唐的道路达到最高水平。解放以后,

中国修建了大量的道路。到 1995 年全国通车里程已达 114 万公

里。有了车和路就要有交通规则。文献资料证明,古罗马皇帝凯撒

颁布过世界历史上第一部交通法规。中国秦始皇统一六国建立秦

朝后,就对道路的规划、建设和车辆、行人的行走规则作了较详细

的规定。例如,对道路规划有:“匠人管国,方九里,傍三门;国中九

经九纬,经涂九轨,环涂七轨,野涂五轨”。此外,还有“车同轨”的规

定,不同轨的车不准制造、销售和行走。对行路规定有:“男子由左,

女子由右,车从中央”;“贱避贵、幼避长、轻避重、出避进”等规则。

这些与交通有关的车辆、道路、运行规则及文字记载,在历史上被

称为“车轮文化”。“车轮文化”无论在中国还是在世界上都有着光

辉的历史,都是人类灿烂文化的重要组成部份。

历史的车轮转动到 19 世纪初,机械制造业在世界上有了很大

的发展。德国工人卡尔·奔茨(C arl·B e�nz)于 1886 年发明了第
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一辆以汽油为动力、单缸三轮汽车并取得了专利。

卡尔·奔茨将汽车制成后,由其妻子驾驶,他坐在座位上,在

大街上以每小时 15 公里的速度行驶。人们都用惊疑的目光注视这

历史性的一幕。这辆汽车虽未得到开发应用,但卡尔·奔茨却无可

争议地成了世界汽车发展史上的祖师爷。与卡尔·奔茨同一时期,

德国的另一名工程师戈特利布·戴姆勒(G oE tliE b·D alnler)也

发明了一辆四轮汽油汽车。这辆汽车要比卡尔·奔茨发明的汽车

先进得多,但因其没有申请专利,故戈特利布·戴姆勒所发明的汽

车没有作为世界上的第一辆汽车载入史册,戈特利布·戴姆勒也

没有成为世界上汽车的祖师爷。

自从世界上出现了第一辆汽车后,在汽车由简陋到精密、由笨

拙到灵巧、由慢速度到快速度、由易损到坚固、由一种功能到多种

功能的发展完善过程。共经历了研制阶段、发展阶段、相对发展阶

段和萧条等几个阶段。第二次世界大战后。美国汽车的生产量,每

年以 11% 的速度递增,成为世界上汽车工业的霸主。与此同时,其

他国家的汽车工业也发展很快,产量日增。从 1945 年到 1955 年的

10 年间,世界汽车产量已达到 1000 万辆。到 70 年代,光美国年产

汽车达一千多万辆,号称汽车“王国”。到 70 年代末,日本生产的汽

车,以其能耗低、速度快、质量高、安全性能好、价格低廉等特点吸

引了国内外顾客,迅速占领了世界汽车市场。进入 80 年代后,日本

每年生产汽车达 1200 多万辆,超过了美国,占世界第一位。到 90

年代,日本无可争议地登上了汽车工业霸主的宝座,所生产的汽车

无论在数量上,还是在质量上,都在世界上首屈一指,逼得美国的

福特、通用、克勒斯勒三大汽车公司抬不起头来,连年亏损。美国总

统布什也不得不到日本就汽车生产与日方进行“磋商”和谈判。其

他国家,如德国、韩国、法国、前苏联、加拿大、英国、意大利、东欧各

国及中国也不甘落后,大力发展汽车工业,大量生产各种类型、各

种用途的汽车,以适应国民经济发展的需要。到目前,世界上已拥

有民用汽车 6.2 亿多辆,平均九个人有一辆汽车。其中美国拥有一

亿八千多万辆,占世界汽车总量的三分之一,居世界第一位。日本
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拥有汽车五千多万辆,占世界汽车总量十分之一,居世界第二位。

第三是德国,第四是法国,第五是前苏联。现将世界主要生产汽车、

摩托车国家的汽车生产量和汽车、摩托车保有量统计如下(见表

1-1)。

世界汽车、摩托车产量、保有量前十名国家统计表 表 1-1
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  注 : 此表是 1991 年统计数,仅供参考。

第二节 中国的汽车工业

中国本是世界上最早发明车的国家,本应在汽车制造方面走

在世界各国的前列。但由于在漫长的封建社会中,生产力发展十分

缓慢。在近代又沦为半殖民地半封建社会,受到帝国主义列强的侵

略、掠夺、占领和瓜分,国弱民穷,工业落后,直到中国解放前,还没

有生产过一辆汽车。

中国出现的第一辆汽车是 1901 年袁世凯给慈禧太后从香港

购进的。1902 年上海从国外购进两辆汽车,1903 年又购进五辆汽

车。此后,各地陆续不断进口外国汽车和摩托车,到 1916 年全国共

有汽车、摩托车 116 辆。

在解放前,虽然中国没有生产出汽车来,但国土上奔跑的汽车

倒也不少。有从国外买来的,有从日本战败后接收过来的,有外国
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人带进来的,有外国政府、团体及友好人士赠予的,更多的则是美

国政府为支持国民党政府打内战,由“运输大队长”蒋介石运送来

的。到 1949 年全中国解放,除台湾省外,中国共有汽车 56890 辆。

解放以后,中国共产党和人民政府很重视发展中国的汽车工

业。新中国成立后,即开始筹建中国汽车制造厂。1953 年长春第一

汽车制造厂破土动工,1956 年建成投产,生产出中国有史以来第

一辆 C A -10 型解放牌载重汽车。长春第一汽车厂建厂数十年来,

生产出上百万辆汽车,成为中国道路运输的主要工具,在中国社会

主义建设中发挥了重大作用。为了适应中国经济发展的需要,1967

年中国又在湖北省十堰市筹建第二汽车制造厂,1977 年建成投

产,生产出东风牌 E Q -140 型大卡车。与此同时,北京、上海、南京、

济南等地相继建成具有相当生产规模的汽车制造厂,生产出北京

“212 型”越野吉普车、“上海”牌小轿车、“南京嘎斯”车、济南“黄

河”大卡车和大轿车等。此外,全国各地还建成一批摩托车制造厂、

拖拉机制造厂和众多的汽车、拖拉机修理厂及配件厂。到 80 年代

末,中国已有各类汽车制造厂 116 家,年生产能力为 70 多万辆,有

摩托车制造厂 60 余家,年生产能力为 100 多万辆。拖拉机制造厂

更多,除著名的河南洛阳第一拖拉机制造厂外,全国各省市、自治

区乃至地州市均建有拖拉机制造厂或修配厂,年生产各种类型拖

拉机上百万台。

党的十一届三中全会后,随着改革开放深入发展,中外合资的

汽车制造厂如雨后春笋般建立起来。上海大众汽车有限公司生产

的“桑塔纳”、北京吉普车厂生产的“切诺基”、广州生产的“标致”、

长春生产的“奥迪”、天津生产的“天津大发”、“夏利”等,源源不断

地流向国内外市场。由小轿车的合资生产开始,目前又迅速办起了

摩托车、中型轿车、大型轿车和载重车的合资生产企业。由此不难

看出,中国已进入全方位、多层次的汽车生产大发展时期。

建国后,中国的汽车生产发展基本情况是:在 50 年代每五年

翻一番;在 60 年代每十年翻一番;在 70 年代又是每五年翻一番;

进入 80 年代后,如果加上摩托车和拖拉机,机动车基本上是每三
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年翻一番。须知,七八十年代和五六十年代比,生产基数要大得多,

在逐年增长产量的基础上翻番意味着要多生产数百万辆汽车。中

国汽车生产发展速度之快在世界上是少有的。尤其是中国实行改

革开放以来,汽车工业的发展取得了令世界瞩目的成绩。

中国在 1990 年共拥有汽车 550 万辆,拥有摩托车 421 万辆,

拥有拖拉机 780 多万台,总计拥有机动车 1750 多万辆(台)。到

1992 年,中国的机动车以前所未有的速度增加:各类汽车已增加

到 600 多万辆;摩托车增加更快,一年就增加 130 多万辆。总数也

达 600 多万台:拖拉机相对增加速度较慢,但也已达到 800 多万

台。

到 1994 年 中国的汽车已达 9, 419, 533 辆,摩托车已达

5,093,161辆,拖拉机实有数达 5,847,550 台;1995 年各种机动车

辆仍然以 15% 以上的速度递增。光汽车就上升到 1100 多万辆。中

国机动车拥有量见表 1-2。如果按照这样的速度发展下去,中国的

中国机动车拥有量统计表 表 1-2

年  份
汽车拥有量

(万辆)

摩托车拥有量

(万辆)

拖拉机拥有量

(万台)
备  注

1950 5 S.43

1955 10 S.14 0 �.47

1960 22 S.38 5 �.00

1965 29 S.95 7 �.67

1970 42 S.41 224 �.00

1975 91 S.78

1980 178 S.29 4 �.92 261 �.90

1981 13 �.48 284 �.70

1982 215 S.74 21 �.37 312 �.00

1983 232 S.63 28 �.71 360 �.90

1984 264 S.01 52 �.83 415 �.10

1985 321 S.12 104 �.50 466 �.90

1986 361 S.95 63 �.51 539 �.90

1987 412 S.29 77 �.47 617 �.90

1988 477 S.63 232 �.13 683 �.20

1989 527 S.46 293 �.76 738 �.00

1990 550 S.70 421 �.17 780 �.00
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机动车到 2000 年最低将达到四千多万辆,最高可能达到五千多万

辆,超过了除美国和日本以外世界上所有国家。进入 21 世纪以后,

中国可能成为世界汽车的生产大国和拥有量的大国。

第三节 汽车的效应

汽车效应是指汽车工业给整个社会、整个人类生产活动、社会

活动和生活活动等带来的总体效益。汽车业(以及它的孪生产品摩

托车、拖拉机等)包括汽车制造业和汽车运输业两大类。它的总体

效益有直接经济效益、间接经济效益和社会效益三大类。汽车工业

发展还能带动其他行业(如农业、科学文化和政治军事)的发展,对

人类社会经济活动有重大影响。人们常说,“交通是经济发展的纽

带”,“工农业生产的桥梁”,“社会化大生产的动脉”,“衣、食、住、行

四大要素之一”。这就不难看出:汽车行业在人类社会生活中的重

要地位和作用。汽车工业的发展并不只是给某一行业、某一领域带

来效益,而有着影响全社会、全人类的各种效应。

第一是军事效应。军事效应是指汽车在军事斗争中所发挥的

作用及其影响。决定战争胜负的关键因素是人,其次是武器。在武

器这个关键环节中,交通是重要的一环。不少科学家和军事家认

为:世界战争历史上共有三次浪潮(目前属于第三次浪潮),各个浪

潮之间的根本区别不是武器而是交通工具。第一次浪潮属于原始

的战争,即战争双方用长矛、大刀、弓箭面对面的搏斗,其交通工具

是战马和马拉战车。马车是第一次浪潮的主要标志。第二次浪潮

为战争双方使用枪炮近距离对射的杀伤战争,具有代表性的战例

为第一次世界大战和第二次世界大战,其交通工具主要是汽车和

坦克。美国总统艾森豪威尔在总结第二次世界大战经验时说:“有

三种武器起了决定性作用,其中之一就是吉普车”。所以,汽车就成

了第二次浪潮的重要标志。第三次浪潮为现代化的战争,即战争双

方使用先进的现代化武器远距离轰炸,具有代表性战例为海湾战

争。在海湾战争中最先进的交通运输工具不是汽车和装甲车,而是
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飞机、导弹、火箭和现代化的通讯手段。现代科技武装起来的导弹、

火箭及通讯设施成为第三次浪潮的主要标志。但这不是绝对的;因

为导弹、火箭、战争物资及陆战人员在地面运输还得靠汽车。所以

汽车在现代战争中仍具有其他武器不能替代的作用。这就是说,汽

车在战争中有巨大的效应,甚至能够决定战争的胜负。

第二是技术效应。技术效应是指汽车在科学技术发展中的地

位、作用与效果。汽车的制造涉及力学、电学、化学、声学、光学、气

象学、生理学等众多学科。汽车是由上万个零部件组成的,而制造

汽车零部件则需要有较高的冶炼技术,锻造技术,热处理技术,车、

刨、切、磨、铆、钻、铣、焊技术,喷漆技术,计算技术,检测技术,分析

化验技术等。因此,汽车工业的发展主要是科学技术的发展,汽车

工业的竞争主要是科学技术的竞争。20 世纪初,美国福特 T 型汽

车技术发展的结果,促进了福特 T 型汽车的迅速发展,福德 T 型

汽车的迅速发展又大大促进了科学技术的进步。第二次世界大战

后,日本工业的崛起也是从发展汽车工业开始的。日本汽车工业之

所以迅猛发展,后来居上,很快赶上和超过美国,其主要原因是科

学技术作了先导。日本提倡的大胆改造,定期变型,应用先进科学

技术发展汽车工业,是世界上任何国家不可比拟的。科学技术迅速

发展是日本汽车工业发展的根本保证,而汽车工业的发展又大大

推动了科学技术的发展与进步。当前,豪华型、超豪华型、多功能高

速度的汽车层出不穷,归根结底都是现代科学技术发展的结果。事

实证明:汽车工业的发展需要科学技术的支持和帮助。没有科学技

术,汽车工业不可能建立,更不可能发展。反过来,汽车工业的发展

又大大促进了科学技术的发展和进步。这就是汽车的科技

效应。  

第三是工业效应。工业效应是指汽车在工业发展中的综合影

响作用。汽车工业虽属机械工业,但与钢铁冶炼、化工、石油、机电

等工业密切相关。汽车工业的发展就是机械工业的发展,机械工业

的发展不但能直接带动机床、机器制造、精密仪器等工业的发展,

而且能大大促进钢铁、冶金、石油、化工、橡胶、油漆、道路桥梁建筑
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等工业的发展。说汽车制造是工业发展的“龙头”一点也不过份。汽

车工业的发展能带动整个工业的发展,汽车制造的水平能反映一

个国家工业化程度。这就是汽车的工业效应。

第四是农业效应。农业效应是指汽车工业体系在农业生产发

展中作用的反映。农业由手工操作和半手工操作转为半机械化、机

械化主要是汽车的孪生兄弟——拖拉机、农用汽车及其配套机器

(如播种机、收割机、除草机等) 的发展、推广和应用的结果。而

拖拉机、农用汽车及其配套机器的产生和发展又大大地提高了农

业生产效率, 解放了大批的人力和兽力, 促进了农业产品的流通

和交换。可以毫不夸张地说, 没有拖拉机、农用汽车等的发展, 农

业机械化和现代化就不能实现。农用汽车、拖拉机及其配套机器

的农业效应就是引起了农业生产的革命, 使农业生产发生了根本

变化。   

第五是生活效应。生活效应是指汽车在人民群众日常生活中

的地位、作用。

在当今社会里,人们不管是在工作、学习中,还是在生活和文

化娱乐活动中,每一步都离不开汽车。一旦汽车运输中断,国家机

器就无法运转,整个社会就会处于瘫痪和半瘫痪状态。特别是在大

城市,汽车已成为须臾不可离开的东西。因为汽车交通是城市的动

脉。汽车将人们社会生活必需品运进来,又将废物运出去,从而促

进社会机体的健康发展。一旦大动脉出现故障或中断,无法向社会

供应新鲜血液,又无法将废物排出去,人们就无法生存,社会就无

法运转。这里尤其要指出的是西方发达国家,汽车已成为日常交通

工具,工作、学习、各种日常活动都离不开汽车。汽车已成为整个社

会生活中的纽带,人人都离不开它。这就是汽车在人民生活中的效

应。大量事实证明,汽车从它诞生那天起,就有着极其强大的生命

力。随着社会的发展,汽车已远远超出了它本身所产生的直接效

益,而辐射到社会各个领域和各个方面。具有起到促进整个社会发

展的总体效应。将来随着社会的大发展,世界经济的大繁荣,汽车

还会产生更大的、更广泛的总体效应。
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第四节 汽车的负效应

老子曰:“福兮祸所依,祸兮福所倚”。凡事有利即有弊。汽车

的生产和发展也是如此。在社会生活中,汽车工业的发展虽然给人

类带来了巨大效益和广泛的效应,但也给人类带来了巨大的危害。

汽车的危害性主要表现在交通拥挤、秩序混乱、污染严重、事故频

繁等方面。这是汽车发展的反效应。对汽车的反效应国外叫做“交

通危机”,中国称为“交通问题”(有的叫城市病)。美国的交通问题

出现最早,在 30 年代就已显露端倪。西方发达资本主义国家出现

在 50 年代。日本出现在 60 年代。中国的交通问题出现较晚,在 70

年代末期。汽车产生的反效应或负面效应的大小、时间长短,都与

一个国家汽车发展水平相一致。

在交通的负面效应中,危害最严重、影响最深远的还是道路交

通事故。世界上第一起汽车轧死人的交通事故发生在 1899 年美国

纽约市。死者叫克里斯·贝勒(C hris Baler)。他开创了汽车死亡事

故的先例,被人称之为汽车轮下死亡的“鬼师爷”。此后,随着汽车

工业的发展,汽车的大量增加,交通事故也越来越多。1916 年,美

国的亨利福特发明了福特 T 型汽车,它以舒适、安全、快捷、方便

和价格低廉(850 美元/辆)为特点,很快为世人所接受。到 1913

年,年产量达 248000 辆。与此同时,法国的“标致”、意大利的“伊亚

利河”、英国的“劳斯莱斯”也开始批量生产。这样,西方发达国家的

马路上,到处都有汽车奔跑,交通事故也从此不断出现。各国政府

也开始制定交通法规和注意交通安全。但是,正当道路交通事业迅

猛发展的时候,第一次世界大战爆发,兴旺发达的汽车工业转为军

用,汽车生产厂转为生产坦克、装甲车之类的军火产品。即便是民

用汽车,也开始转为军用。在整个第一次、第二次世界大战中,全世

界绝大多数国家都处于战争状态,在这个时代里,凡是因车辆发生

的交通事故,均按战时伤亡处理。因此,在第一、第二次世界大战期

间,基本上没有交通事故的概念和法律。只有美国本土上,虽没有
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战争,但也处于临战状态。正因为美国只是临战状态国,所以民间

交通事故在美国不断发生,因此美国才成为最早注意交通安全的

国家。当代十字路口的红绿灯,就是美国在 30 年代为减少事故而

安装的。

1945 年,第二次世界大战结束后,世界各国的经济实力迅猛

地发展,汽车也以平均 11% 的速度增长,加上军用汽车转向民用,

各国的道路交通日新月异,当然交通拥挤、交通事故现象也非常突

出。特别是美国,在 50 年代,年死亡人数达 1 万多;到 60 年代达 2

万多,到 70 年代已达 4 万多,就连日本,在那时每年也死亡 1.6 万

多人。德国(西德)、法国、英国等国家每年死亡上万人。前苏联每

年死亡 3 万多人。在整个 70 年代,全世界因交通事故死亡的人数

大约为 35 万多人。这还不包括路外交通事故和政策规定一定时间

以外死亡的人数。据不完全统计,自有汽车以来全世界死于道路交

通事故的人数约 3600 多万人,比第二次世界大战死亡的人数还

多,造成的财物损失也十分巨大,在发达国家约占工业总产值的

1% ,在亚洲国家,约占有工业总产值的 2% 。所以,人们称道路交

通事故为“交通战争”,而且是“永不休止的战争”。称汽车为“杀人

武器”,而且是在和平建设时期,没有硝烟状态下的“杀人武器”。

在世界道路交通事故中,过去一直是美国死亡人数最多,每年

死亡 4～5 万多人,居世界第一位。近几年美国加强了交通管理,死

亡人数,多年来一直保持年死亡 4 万多人;日本由年死亡 1.6 万人

下降到年死亡 8000 多人。而俄罗斯在苏联解体后道路交通事故死

亡人数却年年上升,到 90 年代初期,平均每年死亡人数均在 6 万

多人,已超过美国,登上了“冠军”宝座。

在两年中,中国的道路交通事故大幅度上升,年死亡人数已达

7 万多人,超过了俄罗斯,占有到了世界第一位(见表 1-3)。

从表 1-3 可以看出,各国道路交通事故发生的次数、受伤人

数、死亡人数之比不尽相同。美国平均每发生 50 起事故死亡 1 人,

伤 75 人;日本平均每发生 64 起事故死亡 1 人,伤 78 人;中国平均

每发生 5 起事故就死亡 1 人,伤 4 人。这就是说,一些发达的资本
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