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①行为保险学、行为金融学、行为经济学与行为医学等，均是心理学与其他学科融合的新兴学科。

②段锦泉在其所著的《危机中的转机———２００８—２００９ 金融海啸的启示》一书第 ５７ 页最后一段中指出，金融学毕竟不是纯科学，金

融学研究不可能不用到定价模型，但盲目相信模型可能会造成灾难。

③根据 ２００９ 年台湾“保险事业发展中心”的统计，自 ２００５ 年至 ２００９ 年平均车险业务保费收入占所有业务总保费收入的 ４９％左

右，高出其他各险种保费收入占总保费收入的比例甚多。
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［摘　 要］风险均衡理论近年来被广泛应用于汽车驾驶人的行为研究，因此，车险损失率与驾驶人开快慢车的
决策心理间的关联是行为保险学中的重要议题。运用问卷调查研究方法对驾驶人决策心理的影响因素进行研究，

结果显示：驾驶人的年龄及驾龄与开快慢车的决策心理间有极大关联。
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一、引言

决策行为是复杂的人类行为，除了决策理论与分析工具外，决策者的心理已成为近年来不能忽视

的重要议题［１］。心理学与保险学的整合，目前是保险学术的前沿领域，行为保险学（Ｂｅｈａｖｉｏｒａｌ Ｉｎｓｕｒ
ａｎｃｅ）一词①即为明证。毕竟，所有的商管学科均属于软性的社会科学，有别于物理化学等纯科学，如

果理论上或实践上完全模拟自然科学，那可能将是人类的灾难，金融海啸即是例证［２］②。心理学被视

为研究“人”的学科，因此，应用心理学的学理对风险、保险与投资进行研究的成果［３ ７］，自然值得我们

重视。

本文旨在以风险均衡理论（ＲＨＴ：Ｒｉｓｋ Ｈｏｍｅｏｓｔａｓｉｓ Ｔｈｅｏｒｙ）为基础，探讨车险损失率控制与驾驶人
决策心理的关联，从而进一步找出控制车险损失率的方法。

（一）研究背景与研究动机

车险业务一向占台湾财产保险市场的大宗③，其损失率的控制自然是重中之重。根据台湾“内政
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部”统计，２００９ 年被查处的交通违规案件中，以超速行驶最多①。超速虽未必导致车祸，但车祸可能性
极高，从而就会提高车险损失率，因此，人们为何会超速驾驶，值得产险业者高度重视。

传统车险核保上，保险公司会考虑驾驶人违规记录，针对超速驾驶的事先防范似乎已足够，但保

险公司的功能不应仅是消极地承担被保险人的风险，而更应积极扮演损失预防的角色，因此，针对被

保险人超速违规的成因，笔者认为有必要作多元深入的探讨，更进一步强化车险损失率控制，这是本

文第一项研究动机。

根据文献显示，风险均衡理论是探讨驾驶人驾驶心理的重要理论［８］。该理论强调，通过对驾驶人

心理因素的探讨，政府可制定适当的办法与政策，降低车祸发生的几率。因此，这种理论应可适用在

车险损失率的控制上，然而，该理论与车险损失率控制间关联性的研究并不多见，在两岸的研究文献

上，似乎也阙如，这是本文第二项研究动机。

（二）研究方法与研究对象

研究方法不外是指分析的工具与程序，在选择前，需先搞清楚研究主题的性质适合何种研究

典范，也就是说，方法论的决定依赖于研究主题的性质。依据研究主题，本文在方法论上是采用量

化研究典范②中的问卷调查法，且使用常见的统计分析软件来分析变量间的相关性。

使用量化研究典范中的问卷调查法，主要是因为从研究主题衍生出的主要变量均是心理知觉变

量。这些变量包括四个：开快车的好处，即冒险行为的知觉效益（Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｂｅｎｅｆｉｔｓ ｏｆ Ｒｉｓｋｙ Ｂｅｈａｖ
ｉｏｒｓ）；开快车的坏处，即冒险行为的知觉成本（Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｃｏｓｔｓ ｏｆ Ｒｉｓｋｙ Ｂｅｈａｖｉｏｒｓ）；开慢车的好处，即谨
慎行为的知觉效益（Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｂｅｎｅｆｉｔｓ ｏｆ Ｃａｕｔｉｏｕｓ Ｂｅｈａｖｉｏｒｓ）；开慢车的坏处，即谨慎行为的知觉成本
（Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｃｏｓｔｓ ｏｆ Ｃａｕｔｉｏｕｓ Ｂｅｈａｖｉｏｒｓ）。同时，根据文献显示，近年的风险知觉（Ｒｉｓｋ Ｐｅｒｃｅｐｔｉｏｎ）研
究，也改为采用能揭露人们现时明示偏好（Ｅｘｐｒｅｓｓｅｄ Ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅ）的问卷调查方法，而不再采用早期曾
使用的显示性偏好法（Ｒｅｖｅａｌｅｄ Ｐｒｅｆｅｒｅｎｃｅ Ｍｅｔｈｏｄ）［９ １０］③。

本文研究的主要问题是传统车险核保中的从人因素与驾驶人开快慢车心理因素间有何关联，本

文力图根据分析结果找出可进一步控制车险损失率的强化措施。通过这项研究，本文希望能提供车

险核保上更周延的考虑。车险核保人员通常所考虑的违规记录是项落后指标（Ｌａｇｇｉｎｇ Ｉｎｄｅｘ）。从违
规记录中的超速违规，固然可预判被保险人是否有开快车的习性，然而被保险人的驾驶心理是无从知

道的，风险均衡理论则提供了良好的理论基础，车险核保人员如果能进一步了解被保险人的驾驶心

理，则更能增强核保上的事先预判，那么就有可能更进一步强化车险损失率的防范。

二、文献回顾

本文文献回顾聚焦在决策心理、车险损失率的控制与风险均衡理论相关的研究。

首先，决策心理方面，主要着重回顾风险判断、前景理论与风险知觉的研究文献。开车快慢的判

断，人们常用捷思式思考推理（Ｈｅｕｒｉｓｔｉｃ Ｔｈｉｎｋｉｎｇ ａｎｄ Ｒｅａｓｏｎｉｎｇ），也就是直觉判断。关于直觉判断有
三种研究发现值得我们重视［５］：第一，人们作出风险判断时，不同团体的人们间，对风险的判断不尽相

同；第二，人们作出风险判断时，常会低估发生机会不高但损失可能惨重的风险［１１］；第三，专家的统计

资料与一般人们对风险主观判断的资料间常存在一定的差异，也就是说，一般人们对死亡原因较少的

死亡人数，倾向高估，对死亡原因较多的死亡人数，则会低估［１２］。同时，这种高估或低估的类型与状

态有其一致性且具有可预测性，这种估计与实际间的相关系数高达 ０ ７４，这种现象主要受趋均数回
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根据 ２００９ 年台湾“内政部”统计，被举发的交通违规案件中，超速行驶所占的比例最高，占整体违规案件的 ２３ ７％，其次是违规
停车与闯红灯。

量化典范包括问卷调查与实际数据库验证，相对于量化典范的质化典范研究方法，类别更多，商管领域正盛行的个案研究

就是其中之一。

显示性偏好是根据人们过去从错误中学习的行为记录，分析其显示的行为偏好，这种偏好是属于过去的，其缺点是无法展现人

们现时的偏好。



归与可得性捷思原则的影响。开车快慢的实际决定，除受路况风险判断影响外，也与心理学者所创的

前景理论有关。前景理论说明人们的实际决策受到人们的价值函数（Ｖａｌｕｅ Ｆｕｎｃｔｉｏｎ）、决策权重函数
（Ｄｅｃｉｓｉｏｎ Ｗｅｉｇｈｔ Ｆｕｎｃｔｉｏｎ）与人们对问题如何构思的影响［１２］。开车快或慢分别有其好处，也有其坏

处，这就是知觉效益与知觉风险的问题。知觉效益与知觉风险间的关系就像跷跷板，换言之，知觉风

险度低，知觉效益度就高；反之，知觉效益度就低。决策心理研究文献还有值得留意之处，那就是决策

的管理人员不见得完全认为风险（Ｒｉｓｋ）与报酬（Ｒｅｔｕｒｎ）有必然的关联。同时，管理人员的风险态度
（Ｒｉｓｋ Ａｔｔｉｔｕｄｅｓ）是因情境而异的，它是不对称的（Ａｓｙｍｍｅｔｒｙ）。心理学者也发现，决策失误与风险判
断有关，决策失误则有两种类型，一为作了不该接受的决定，此称型 Ｉ错误（Ｔｙｐｅ Ｉ Ｅｒｒｏｒ），二为作了不
该拒绝的决定，此称型 ＩＩ错误（Ｔｙｐｅ ＩＩ Ｅｒｒｏｒ）［１］。

其次，台湾车险损失率控制的研究文献，大多从车险费率因素与损失率间的联系中着重研究如何

控制风险实质因素，且重视驾驶人落后指标的控制与管理［１３ １５］，极少探讨被保险人的驾驶心理因素与

损失率间关联的关系，忽视驾驶人心理的领先指标。例如，江朝峰探讨了汽车损失率与个别因素是否

有显著性差异，他的研究结果显示，在损失频率方面，只有行驶区域与损失率间有显著性的差异；在损

失幅度方面，年龄以及汽车厂牌两因素与损失率间有显著性的差异［１６］。洪介伟与周志谚的研究发

现，年龄和出险记录间有显著相关，而性别与出险记录间并无显著差异［１７］。再如，李沃墙与丁荣光则

从车险核保系统的建构探讨损失率的控制［１８］。刘俊廷的实证结果显示，性别与年龄对于损失的影响

有显著差异，婚姻状况对于损失的影响则无显著差异［１９］。

国外文献中，Ｂｒｅｎｔｎａｌｌ探讨了车险费率的关系并提出降低车祸发生机会的方法，但他并未考虑驾
驶心理因素［２０］。Ｒｏｓｅｎｂｅｒｇ 和 Ａｌｅｘａｎｄｅｒ 认为要赋予驾驶人控制保费的空间［２１］。Ｒｏｍａｌｄ 和 Ｅｄｍｏｎｄ
的研究结果显示出年纪在 １５—２４ 岁的人损失频率明显高于 ３５—６４ 岁者，但是对于损失幅度的影响
并没有显著的差异；就性别而言，男性在损失频率和幅度上都比女性高；在地区差别上，城市的损失频

率高、幅度低，乡村的损失频率低、幅度高［２２］。Ｓｕｍｍａｌａ 观察到有众多因素（例如驾驶人心理的过度
自信）会导致道路使用者警觉性降低，从而增加危险行为［２３］。Ｄｅｊｏｙ 的研究显示，乐观也是危险驾驶
的潜在因子，通常男性普遍比女性乐观［２４］。Ｚｈａｎｇ 等人的研究结果显示，违反交通信号、不使用安全
带、跳车、改变车道、两台车转弯时碰撞等驾驶因素，是导致增加伤亡风险的关键［２５］。Ｋａｎｅｌｌａｉｄｉｓ 建议
未来道路设计与兴建时，应调整该地区道路使用者之风险认知［２６］。

最后，风险均衡理论可以用来解释道路驾驶人的驾驶行为。风险均衡理论总共有十五项假

设，其中五项假设最值得我们留意：第一，每个人在驾驶时的任何时点上均有其自我心中的目标水

平（Ｔａｒｇｅｔ Ｌｅｖｅｌ）；第二，这个目标水平由四个因子决定，即冒险行为的认知效益（Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｂｅｎｅ
ｆｉｔ）①、谨慎行为（Ｃａｕｔｉｏｕｓ Ｂｅｈａｖｉｏｕｒ）的认知成本（Ｐｅｒｃｅｉｖｅｄ Ｃｏｓｔ）②、冒险行为的认知成本③、谨慎行
为的认知效益④；第三，驾驶时的任何时点，驾驶人均会对过去的经验与驾驶当时的目标水平加以

比较并且企图将其差异降至零；第四，驾驶人平衡目标水平与实际水平的能力，依赖于驾驶人驾驶

的技术能力；第五，个别驾驶人间的差异表现在个人过去经验与驾驶当时风险的目标水平差异，有

些差异度高，有些差异度低，差异度低意味个人过去经验与驾驶当时风险的目标水平吻合度高。

风险均衡理论认为过去经验与驾驶当时风险的目标水平吻合度低，那么发生车祸的可能性较高。

因此，支持风险均衡理论者提出四种措施企图调整人们心中的目标水平：第一，降低冒险行为的认

知效益。例如，出租车计费以时间为单位，不以里程计费，换言之，此措施可降低驾驶人开快车的
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①

②

③
④

此因子会升高心中的目标水平。例如，出租车司机为图多赚些钱而开快车，开快车是相当冒险的行为，但多赚些钱是司机

认知的效益。

此因子会升高心中的目标水平。例如，开车系安全带会有不舒服感，开车系安全带属谨慎的驾驶行为，但有人觉得不是那

么舒服，这个不舒服感就是认知成本。

此因子会降低心中的目标水平。例如，开快车容易出事，此种出事的代价即冒险行为的认知成本。

此因子会降低心中的目标水平。例如，开车谨慎，出事机会低。
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认知效益。这是因为为了安全，开慢车，赚取的收入可增加。第二，降低谨慎行为的认知成本。例

如，以人体工程学设计安全带，使驾驶人感觉舒服。第三，提升冒险行为的认知成本。例如，开快

车重罚。第四，提升谨慎行为的认知效益。例如，开车谨慎，出事机会低，可以降低其汽车保费。

Ａｄａｍｓ进一步调整风险均衡理论概念，提出他自己的风险温度自动调整模式（Ｒｉｓｋ Ｔｈｅｒｍｏｓｔａｔ Ｍｏｄ
ｅｌ）［２７］。此模式不仅适用驾驶行为的解释，也适用一般行为的解释。它的假设有：第一，每个人均
有冒险的倾向；第二，冒险倾向因人而异；第三，冒险的认知效益影响冒险行为的倾向度；第四，风

险的认知不仅受自我经验的影响也受他人的影响；第五，个人的决策行为是寻求危险与效益的平

衡；第六，冒险度越高，效益与损失也越大。此种源自于风险均衡理论的自动调整模式，可透过公

司管理文化滤嘴（Ｃｕｌｔｕｒａｌ Ｆｉｌｔｅｒ）的联结，进一步了解管理人员风险行为如何受到公司文化的影响。
这是因为，公司不同，管理文化也不同，文化滤嘴的性质也不同，从而对管理人员的风险行为产生

不同的影响。与风险均衡理论有关的驾驶行为心理方面，陈宥宇提出了风险补偿模式，认为驾驶

者会有一种补偿机制，他会调整本身的行为（像速度）使外在环境的变化与自身可接受的主观风险

达到一种平衡状态［２８］。

三、研究设计

（一）问卷设计

表 １　 因变量定义

因变量 定义

冒险行为的知觉效益 开快车时所感受到的好处

冒险行为的知觉成本 开快车时所感受到的坏处

谨慎行为的知觉效益 开慢车时所感受到的好处

谨慎行为的知觉成本 开慢车时所感受到的坏处

　 　 本研究问卷的因变量，依据风险均衡理论中的变
量设计而成（如表 １ 所示），共分为四部分：第一部分
为驾驶人冒险行为的知觉效益，共六题；第二部分为驾

驶人冒险行为的知觉成本，也是六题；第三部分为驾驶

人谨慎行为的知觉效益，共七题；第四部分为驾驶人谨

慎行为的知觉成本，也是七题。独立变量为人口统计

变量，列为问卷的第五部分。

（二）操作性定义

每一操作变量的衡量尺度均相同，对“完全同意”、“同意”、“普通”、“不同意”、“完全不同意”给

分，分数从 ５ 分、４ 分、３ 分、２ 分至 １ 分。
（三）人口统计变量的描述

这一部分采用的变量包含被保险人之性别、年龄、职业、违规记录及驾龄。其中，违规记录方面，

取最近三年受访者的违规记录，分为两组，一为曾接过罚单，另一为没接过罚单。接到罚单的主要原

因可复选，共九组原因。叙述如下：①酒醉驾车；②手持行动电话；③未系安全带；④超速；⑤疲劳（生
病）驾驶失控；⑥闯红灯；⑦违规停车；⑧违规右转；⑨其他原因。

（四）前测、信度与研究样本

问卷初步完成后，我们随即实施“前测”。依据便利抽样的方式，抽取三十名对象进行前测，以检

测问卷问题的鉴别力，并适度修正不适当的问题，完成正式问卷。经前测，本研究问卷信度 Ａｌｐｈａ 值
为 ０． ７２９，属于高信度。然后，我们以便利抽样的方式发放问卷，发放时间自 ２０１０ 年 ３ 月份起至 ２０１０
年 ５ 月底。问卷发放共计 ６００ 份，回收 ３２１ 份，无效问卷 ２０ 份，有效问卷共计 ３０１ 份，回收率约为
５３％，符合问卷调查法的要求。

（五）研究样本的结构

违规记录采用复选答复，结果如表 ２ 所示。受访人的汽车拥有情况、性别、年龄、职业和驾车时间
（驾龄）是单选项，统计结果如表 ３ 所示。

受访者中近三年曾接到过罚单的人数是 １７８ 人，违规记录共计 ２８２ 个，超速占比为 ３５ ５％，居第
一位；其次为违规停车 ９０ 个，比率为 ３１ ９％；位居第三为违规右转 ３８ 个，比率为 １３ ５％。
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　 　 　 　表 ２　 近三年违规记录情况

种类 数目 占比（％）

酒醉驾车 ２ ０． ７
手持行动电话 ６ ２． １
未系安全带 ９ ３． ２
超速 １００ ３５． ５
闯红灯 ３０ １０． ６
违规停车 ９０ ３１． ９
违规右转 ３８ １３． ５
其他 ７ ２． ５
总答复 ２８２ １００． ０

表 ３　 样本数据分布情况

项目 数量 百分比％

汽车拥

有情况

有 ２４７ ８２． １
无 ５４ １７． ９

年龄

１８—２５ 岁 １４ ４． ７
２６—３５ 岁 １４０ ４６． ５
３６—４５ 岁 ９４ ３１． ２
４６—５５ 岁 ４５ １５． ０
５６ 岁以上 ８ ２． ７

性别
男 １７８ ５９． １
女 １２３ ４０． ９

职业

农、林、渔、牧、狩猎业 ６ ２． ０
制造业 １９ ６． ３
水电燃气业 １ ０． ３
营造业 ５ １． ７
商业 ３９ １３． ０
运输、仓储、通信业 ２１ ７． ０
金融、保险、不动产及工商服务业 １３４ ４４． ５
公共行政、社会服务及个人服务业 ５６ １８． ６
其他 ２０ ６． ６

驾龄

１ 年以下（含 １ 年） ２０ ６． ６
１—５ 年（含 ５ 年） ６４ ２１． ３
５—１０ 年（含 １０ 年） ７４ ２４． ６
１０—１５ 年（含 １５ 年） ５２ １７． ３
１５ 年以上 ９１ ３０． ２

　 　 回收的有效样本中，拥有汽车者
占 ８２％左右。年龄以 ２６ 岁至 ３５ 岁
的人居多，约占 ４７％，其次为 ３６ 岁至
４５ 岁间，占 ３０％左右，总计约近 ８０％
是属青壮年龄层。约 ６０％是男性，女
性占 ４０％。样本中以从事金融、保
险、不动产及工商服务业居多，约

４５％。５ 年以上驾龄者约占 ７０％。这
种样本的构成，其分析结果应值得产

险业核保时参考，因为核保时青壮年

驾驶人更值得留意；对有 ５ 年以上驾
龄者，也因其对开快车更有自信，核保

时也务必予以注意。

四、结果分析与讨论

（一）研究假设

由于不清楚人口统计变量与心理因变量的关联如何，本文采用如下虚无假设。

Ｈ１：年龄与开快车时所感受到的好处无显著相关。
Ｈ２：驾龄与开快车时所感受到的好处无显著相关。
Ｈ３：年龄与开快车时所感受到的坏处无显著相关。
Ｈ４：驾龄与开快车时所感受到的坏处无显著相关。
Ｈ５：年龄与开慢车时所感受到的好处无显著相关。
Ｈ６：驾龄与开慢车时所感受到的好处无显著相关。
Ｈ７：年龄与开慢车时所感受到的坏处无显著相关。
Ｈ８：驾龄与开慢车时所感受到的坏处无显著相关。
（二）重要结果的分析

本文将人口统计变量与心理变量关系的计量结果列示在表 ４ 至表 １１ 中，下面对这些重要结果逐
一进行分析。

１． 年龄与冒险行为的知觉效益间的分析结果
根据表 ４ 所示，在 α ＝ ０ ０５ 下，“开快车可以省很多时间”、“开快车可以让我提早到目的地”、“开
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快车让我感到操控感”、“开快车让我享受驾驶乐趣”及“开快车让我释放生活压力”等五项的 ｐｖａｌｕｅ
均小于 ０ ０５，表示年龄会显著影响开快车时所感受到的好处。开快车通常给人快感刺激，年轻人血
气方刚更是如此。年纪大通常稳重，对开快车所带来的刺激感相对来说不如年轻人强烈。这项结果

符合一般看法，当然也会有例外，例如年纪大者也有尝鲜的倾向。

表 ４　 年龄与开快车感受到的好处的 Ｆ检定表

开快车的好处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

省很多时间

提早到达目的地

可以省油

感到操控感

享受驾驶乐趣

释放生活压力

对比 １３． ４７３ ４ ３． ３６８
误差 ２９６． ４５７ ２９５ １． ００５
对比 １９． ７３９ ４ ４． ９３５
误差 ２９８． ６９７ ２９５ １． ０１３
对比 ６． ０１３ ４ １． ５０３
误差 ３１８． １７４ ２９５ １． ０７９
对比 １４． １９５ ４ ３． ５４９
误差 ３５８． ９９１ ２９５ １． ２１７
对比 ２４． ５７６ ４ ６． １４４
误差 ３７５． ２２０ ２９５ １． ２７２
对比 ２３． ４３６ ４ ５． ８５９
误差 ３９７． ４８０ ２９５ １． ３４７

３． ３５２ ０． ０１１

４． ８７４ ０． ００１

１． ３９４ ０． ２３６

２． ９１６ ０． ０２２

４． ８３０ ０． ００１

４． ３４８ ０． ００２

　 　 ２． 驾龄与冒险行为的知觉效益间的分析结果
根据表 ５ 所示，在 α ＝ ０ ０５ 下，“开快车可以省很多时间”、“开快车可以让我提早到目的地”、“开

快车让我更省油”、“开快车让我享受驾驶乐趣”及“开快车让我释放生活压力”等五项的 ｐｖａｌｕｅ 均小
于 ０ ０５，表示驾龄会显著影响开快车时所感受到的好处。驾龄的长短代表驾驶经验，越有经验的人
对开快车越觉得有自信，也越觉得有控制力，心理上开快车的好处也就会觉得多些。

表 ５　 驾龄与开快车感受到的好处的 Ｆ检定表

开快车的好处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

省很多时间

提早到达目的地

可以省油

感到操控感

享受驾驶乐趣

释放生活压力

对比 １１． ６５３ ４ ２． ９１３
误差 ２９８． ２７７ ２９５ １． ０１１
对比 １１． ７４５ ４ ２． ９３６
误差 ３０６． ６９２ ２９５ １． ０４０
对比 １０． ５８７ ４ ２． ６４７
误差 ３１３． ６００ ２９５ １． ０６３
对比 ６． ６７３ ４ １． ６６８
误差 ３６６． ５１４ ２９５ １． ２４２
对比 １３． ９６２ ４ ３． ４９１
误差 ３８５． ８３４ ２９５ １． ３０８
对比 １６． ５４５ ４ ４． １３６
误差 ４０４． ３７２ ２９５ １． ３７１

２． ８８１ ０． ０２３

２． ８２４ ０． ０２５

２． ４９０ ０． ０４３

１． ３４３ ０． ２５４

２． ６６９ ０． ０３２

３． ０１７ ０． ０１８

　 　 ３． 年龄与冒险行为的知觉成本间的分析结果
根据表 ６ 所示，在 α ＝ ０ ０５ 下，所有选项的 ｐｖａｌｕｅ 均大于 ０ ０５，表示年龄与开快车时所感受

到的坏处间并无关联。开快车当然有坏处，例如可能容易出车祸，可能增加违规超速次数，续保的

车险保费可能增加等，但一般来说，人们的安全意识平常是较薄弱的，通常在经历危险事件后警惕
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性才会有所提高，但也不容易持久。因此，不管哪个年龄层，人们感受到开快车的坏处，通常都不

强烈。

表 ６　 年龄与开快车感受到的坏处的 Ｆ检定表

开快车的坏处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

怕发生车祸

怕被开罚单

车身晃动厉害，怕发生危险

怕被路人和其他驾驶人骂

心跳加速，耗费大量精力体力

遇到突发情况反应不及

对比 １． １３１ ４ ０． ２８３
误差 １４０． １１８ ２９６ ０． ４７３
对比 ０． ６６６ ４ ０． １６６
误差 １４９． １３５ ２９６ ０． ５０４
对比 １． ４２８ ４ ０． ３５７
误差 ２． ３３４８９ ２９６ ０． ７８９
对比 ６． ３０１ ４ １． ５７５
误差 ２９４． ３４３ ２９６ ０． ９９４
对比 ２． ５４７ ４ ０． ６３７
误差 ２９０． ６３６ ２９６ ０． ９８２
对比 ０． ３０６ ４ ０． ０７６
误差 ２３９． ３８９ ２９６ ０． ８０９

０． ５９７ ０． ６６５

０． ３３０ ０． ８５８

０． ４５２ ０． ７７１

１． ５８４ ０． １７８

０． ６４８ ０． ６２８

０． ０９５ ０． ９８４

　 　 ４． 驾龄与冒险行为的知觉成本间的分析结果
根据表 ７ 所示，在 α ＝ ０ ０５ 下，所有选项的 ｐｖａｌｕｅ均大于 ０ ０５，表示驾龄与开快车时所感受到的

坏处间并无关联。这种结果可能的解释与表 ６ 中的解释相同，换言之，人们感受到开快车的坏处，通
常是不强烈的，这种感受是人性必然，无关驾龄长短。

表 ７　 驾龄与开快车感受到的坏处的 Ｆ检定表

开快车的坏处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

怕发生车祸

怕被开罚单

车身晃动厉害，怕发生危险

怕被路人和其他驾驶人骂

心跳加速，耗费大量精力体力

遇到突发情况反应不及

对比 ２． ５２８ ４ ０． ６３２
误差 １３８． ７２１ ２９６ ０． ４６９
对比 ２． ３１７ ４ ０． ５７９
误差 １４７． ４８４ ２９６ ０． ４９８
对比 ３． ５１４ ４ ０． ８７９
误差 ２３１． ４０３ ２９６ ０． ７８２
对比 ５． ２３５ ４ １． ３０９
误差 ２９５． ４０９ ２９６ ０． ９９８
对比 １． ０６０ ４ ０． ２６５
误差 ２９２． １２３ ２９６ ０． ９８７
对比 ０． ２０８ ４ ０． ０５２
误差 ２３９． ４８６ ２９６ ０． ８０９

１． ３４９ ０． ２５２

１． １６２ ０． ３２８

１． １２４ ０． ３４５

１． ３１１ ０． ２６６

０． ２６８ ０． ８９８

０． ０６４ ０． ９９２

　 　 ５． 年龄与谨慎行为的知觉效益间的分析结果
根据表 ８ 所示，在 α ＝ ０． ０５ 下，所有选项的 ｐｖａｌｕｅ均大于 ０． ０５，表示年龄与开慢车时所感受到的

好处间并无关联。除非交通状况不良或塞车，人们平常也不喜欢开慢车，也就不会太联想其好处而慢

慢开车。当然，开慢车也并非没好处，例如车祸发生率可能较低、违规少、车险续期保费可能降低等。

６． 驾龄与谨慎行为的知觉效益的分析结果
根据表 ９ 所示，在 α ＝ ０． ０５ 下，“开慢车让我觉得安全”的 ｐｖａｌｕｅ 小于 ０． ０５，表示驾龄与开慢车

时所感受到的好处间的关联性不强。这可能的解释与表 ８ 中的解释相同，但其差异点是开车时间越
久的人，因身历其境时间久，可能更加感受安全的可贵，感受到开慢车的好处更为强烈。
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表 ８　 年龄与开慢车感受到的好处的 Ｆ检定表

开慢车的好处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

觉得安全

享受沿途风景

保持理智

放慢生活脚步，愉悦心情

沉思与脑力激荡

感受驾驶乐趣

不会接到超速罚单

对比 ９． ０３０ ４ ２． ２５７
误差 ３２９． ８５０ ２９５ １． １１８
对比 ５． ８１４ ４ １． ４５４
误差 ３２２． ７３２ ２９５ １． ０９４
对比 ３． ４８２ ４ ０． ８７１
误差 ３０４． ３１４ ２９５ １． ０３２
对比 ２． ２８７ ４ ０． ５７２
误差 ３２２． ４６０ ２９５ １． ０９３
对比 １． １３１ ４ ０． ２８３
误差 ３４０． １０６ ２９５ １． １５３
对比 ２． ３１４ ４ ０． ５７９
误差 ３１１． ８５６ ２９５ １． ０５７
对比 ７． ４７１ ４ １． ８６８
误差 ３５３． １１６ ２９５ １． １９７

２． ０１９ ０． ０９２

１． ３２９ ０． ２５９

０． ８４４ ０． ４９８

０． ５２３ ０． ７１９

０． ２４５ ０． ９１２

０． ５４７ ０． ７０１

１． ５６０ ０． １８５

表 ９　 驾龄与开慢车感受到的好处的 Ｆ检定表

开慢车的好处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

觉得安全

享受沿途风景

保持理智

放慢生活脚步，愉悦心情

沉思与脑力激荡

感受驾驶乐趣

不会接到超速罚单

对比 １０． ８５６ ４ ２． ７１４
误差 ３２８． ０２４ ２９５ １． １１２
对比 ５． ７８７ ４ １． ４４７
误差 ３２２． ７６０ ２９５ １． ０９４
对比 ５． ５５２ ４ １． ３８８
误差 ３０２． ２４５ ２９５ １． ０２５
对比 ２． １５０ ４ ０． ５３７
误差 ３２２． ５９７ ２９５ １． ０９４
对比 ５． ５２１ ４ １． ３８０
误差 ３３５． ７１５ ２９５ １． １３８
对比 ４． １０２ ４ １． ０２６
误差 ３１０． ０６８ ２９５ １． ０５１
对比 ５． ５８８ ４ １． ３９７
误差 ３５４． ９９ ２９５ １． ２０３

２． ４４１ ０． ０４７

１． ３２２ ０． ２６２

１． ３５５６ ０． ２５０

０． ４９１ ０． ７４２

１． ２１３ ０． ３０５

０． ９７６ ０． ４２１

１． １６１ ０． ３２８

　 　 ７． 年龄与谨慎行为的知觉成本间的分析结果
根据表 １０ 所示，在 α ＝ ０ ０５ 下，“开慢车常被按喇叭”、“开慢车总是让我迟到”、“开慢车让我想

睡觉”及“开慢车让我胡思乱想”四项的 ｐｖａｌｕｅ均小于 ０ ０５，表示年龄与开慢车时所感受到的坏处间
存在关联性，值得车险核保人员留意。前面表 ８ 与表 ９ 显示，人们很难联想开慢车有何好处。很多事
是相对的，换言之，开慢车的坏处就容易被联想。因此，年龄越轻对坏处的感受更多，理由是年轻人喜

欢刺激，不喜欢开慢车，例如长途开慢车的不舒服感，年轻人感受更强烈，也更不耐烦。

８． 驾龄与谨慎行为的知觉成本间的分析结果
根据表 １１ 所示，在 α ＝ ０ ０５ 下，“开慢车总是让我迟到”及“开慢车让我胡思乱想”两项的 ｐｖａｌｕｅ

均小于 ０ ０５，表示驾龄与开慢车时所感受到的坏处间的关联性值得留意。一般来说，新驾驶人对开
慢车的坏处联想感受更强烈，其可能的解释与对表 １０ 的解释相同。
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表 １０　 年龄与开慢车感受到的坏处的 Ｆ检定表

开慢车的坏处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

浑身不对劲

常被按喇叭催促

浪费很多时间

让我迟到

浪费汽油

想睡觉

爱胡思乱想，注意力不集中

对比 ３． ９０９ ４ ０． ９９７
误差 ２６３． ８４５ ２９６ ０． ８９１
对比 １０． ４６５ ４ ２． ６１６
误差 ２５３． ２７６ ２９６ ０． ８５６
对比 ６． ３４３ ４ １． ５８６
误差 ２６３． ４７１ ２９６ ０． ８９０
对比 ８． ９９１ ４ ２． ２４８
误差 ２７５． ６８０ ２９６ ０． ９３１
对比 ６． ７１７ ４ １． ６７９
误差 ２３６． ８５１ ２９６ ０． ８００
对比 １７． ７３０ ４ ４． ４３２
误差 ３３１． ０９４ ２９６ １． １１９
对比 １３． ３２６ ４ ３． ３３１
误差 ２９４． ４８１ ２９６ ０． ９９５

１． ０９６ ０． ３５８

３． ０５８ ０． １７

１． ７８２ ０． １３２

２． ４１３ ０． ０４９

２． ０９９ ０． ０８１

３． ９６３ ０． ００４

３． ３４９ ０． ０１１

表 １１　 驾龄与开慢车感受到的坏处的 Ｆ检定表

开慢车的坏处（选项） 内容 平方和 自由度 平均平方和 Ｆ检定 显著性

浑身不对劲

常被按喇叭催促

浪费很多时间

让我迟到

浪费汽油

想睡觉

爱胡思乱想，注意力不集中

对比 ３． ４７５ ４ ０． ８６９
误差 ２６４． ２８０ ２９６ ０． ８９３
对比 １． ８１３ ４ ０． ４５３
误差 ２６１． ９２８ ２９６ ０． ８８５
对比 ４． １３３ ４ １． ０３３
误差 ２６５． ６８１ ２９６ ０． ９８９
对比 １２． １３１ ４ ３． ０３３
误差 ２７２． ５４０ ２９６ ０． ９２１
对比 ２． ５３３ ４ ０． ６３３
误差 ２４１． ０３５ ２９６ ０． ８１４
对比 １０． ０１７ ４ ２． ５０４
误差 ３３８． ８０７ ２９６ １． １４５
对比 １２． ９０７ ４ ３． ２２７
误差 ２９４． ９０１ ２９６ ０． ９９６

０． ９７３ ０． ４２３

０． ５１２ ０． ７２７

１． ０１５１ ０． ３３３

３． ２９４ ０． ０１２

０． ７７８ ０． ５４０

２． １８８ ０． ０７０

３． ２３９ ０． ０１３

五、结论与建议

（一）结论

传统上，车险损失率的控制均着眼于违规记录等落后指标的核保，核保人员很难得知汽车驾驶人

开快车或慢车的心理感受与联想。事实上，核保人员如果能事先预测判断出驾驶人如何感受开快车

或慢车的好处或坏处，那么对损失率控制的事先预防的功效更大。风险均衡理论提供了测试驾驶人

心理感受的基础，经由样本分析结果，本文得到结论如下：

第一，年龄与开快车的好处间有极大关联，且年龄越年轻越明显，驾驶人越年轻越认为开快车益

处较多。驾驶人如果认为开快车有好处，就更容易引起驾驶人开快车，进而事故发生率可能会有所

提高。
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第二，驾龄与开快车的好处间亦有极大关联，且驾龄越短的人越认同开快车具有好处。

第三，年龄与开慢车的坏处间亦有关联，且越年轻者感觉坏处越多。同时，感觉开慢车的坏处越

强烈，越容易开快车。

第四，驾龄与开慢车的坏处间亦有关联，且驾龄越短，感觉越强烈，这种感觉也容易使人开快车。

上列四项实证分析结果，可视同车险核保上的领先指标。如果车险核保人员能够将传统落后指

标与这些领先指标并用，核保的事先判定就会更精准。

（二）建议

根据本文结论，依据四项领先指标，在不考虑监理机构的制约下，本文对车险核保人员如何从驾

驶人心理来控制车险损失率，提出如下三点建议：

第一，因为年轻族群与驾龄短的驾驶人，心理上开快车的倾向高，因此针对这两类族群，保险公司

应加强为其提供交通安全宣传数据，强化其对风险的认知，以期保障行车安全，减少违规的可能性，进

而降低损失率。

第二，车险核保操作时可设计一份简单的驾驶心理问卷，其结果可作为车险核保中判定驾驶人开

车快慢的补充性参考。

第三，车险核保时依驾驶心理问卷结果增减承保条件，以降低年轻族群与驾龄较短的驾驶人开快

车的倾向，进而降低损失率。
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“金融与保险”栏目征稿启事

为配合学院学科建设工作，《南京审计学院学报》原“金融论坛”栏目（２００６ 年第 １ 期起设置）

更名为“金融与保险”栏目，原宗旨不变，仍是为广大金融研究工作者提供学术交流的理想阵地，

反映我国金融理论发展的现状、金融体系改革的最新进展以及金融学术界近期研究的重点和热

点问题。本刊热忱欢迎广大专家学者踊跃投稿。

投稿有关事项：①本刊择优选稿，优稿优酬，对于录用稿件，一律不收取版面费等费用；②论

文字数一般以 １００００ 字左右为宜；③作者投稿在三个月后未收到本刊处理意见，可转投他刊，对

于一稿多投者，本刊将列入黑名单中；④来稿请通过网上投稿系统投稿，网址为 ｈｔｔｐ：／ ／ ｘｂｂｊｂ．

ｎａｕ． ｅｄｕ． ｃｎ ／ ｓｊｘｙｘｂ ／ ｃｈ ／ ｉｎｄｅｘ． ａｓｐｘ（“作者登录”）；⑤稿件正文不要出现作者信息，投稿请注明“金

融与保险”栏目；⑥论文格式规范、参考文献规范及其他注意事项请参见本刊网站（ｈｔｔｐ：／ ／ ｘｂｂｊｂ．

ｎａｕ． ｅｄｕ． ｃｎ ／）的《投稿须知》。
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