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《馬路學》

内容概要

是馬路消息，也是馬路知識
不只是交通問題，更是人性問題
不管是走路的或開車的
保自己的命，也保別人的命
我們都認為自己的駕駛技術比別人好，男人肯定也比女人會開車。在步行時，我們認為汽車總是橫衝
直撞；而當坐上駕駛座，又覺得行人走路不看路。我們要求提升汽車的安全性能，只為追求更快的速
度，而越安全的車，卻越容易引發危險的駕駛行為。在路上，我們依賴不完美的人類計算能力，來分
辨危險和安全的事物。我們總覺得大卡車上全都是危險駕駛，小客車的我們卻又在他們附近以更不安
全的方式行車。我們認為無標誌圓環比十字路口來得危險，或是越高速的道路越危險，雖然事實正好
相反。我們認為人行道適合騎乘自行車或機車，即使你不僅容易撞到行人，更容易被大車撞。我們不
讓小孩走路上學，雖然開車出門其實更加危險。我們改用免手持式手機，但又花上更多時間接聽電話
，並在車內做其他同樣危險的事。即使一眼望去路上空無人車，我們仍在紅燈前停車，之後卻沿途超
速趕路。我們認為休旅車比較安全，卻又以危險的方式駕駛這些車輛。我們緊緊跟隨前方車輛，剝奪
了任何緩衝空間，但又盲目地相信前方車輛永遠不會緊急煞車⋯⋯這些都是「馬路學」，在馬路的世
界，你得隨時預期超出預期的事。世界因交通而形成，瞭解人性，比你瞭解車子更為迫切而重要。
「道路憤怒」是不是有助於提升社會的整體利益？大多數車禍是不是發生在晴朗且乾燥的日子裡？我
們是不是常誤以為其他車道上的車速比較快？你能不能依據一個國家的貪腐程度，推論該國民眾的駕
駛行為？以上問題的答案都是肯定的。你現在是不是感到非常驚訝？但范德比爾特在這本探索交通現
象的書中，還提出了更多有趣的問題。
藉由詳盡的研究，以及和各國交通專家與官員的深入訪談，本書深入分析日常生活中的交通活動，並
以各種複雜的物理，心理和科技因素，闡釋交通系統的運作方式、駕駛人的行車模式，以及這些事物
中的人性面向。范德比爾特討論了令人們誤認為自己擁有優越駕駛技術的各種知覺限制和認知機制。
他說明了為什麼行人保護措施常會引發更多車禍。他指出了看似危險而混亂的無號誌圓環，除了具備
提升道路安全的功用之外，還可紓解過度擁擠的車流。他發現了哪些人比較容易對哪些人鳴按喇叭，
以及這些現象的原因。他解釋了塞車的形成原因，梳理了人們追求交通安全的意外後果，甚至統整了
駕駛人在停車場上最常犯的各種錯誤。
汽車是現代社會不可或缺的一個部份；不論我們是不是將它視為自由的象徵，或是雜亂市郊的病徵，
我們駕駛的汽車和我們的行車模式，都能被用來定義我們的社會角色。正如范德比爾特所示，人類的
駕駛行為，是解析人類心靈運作和人際關係互動的最佳稜鏡。從根本上而言，本書關切的焦點，不只
是人類的駕駛行為，更是這隱藏這些行為之後的人性。本書將會改變我們看待自己和周遭世界的方式
，說不定還能讓我們成為更好的駕駛人。誰知道呢？
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精彩短评

1、极力推荐，很多新的理念
2、根据书中的观点，在GDP达到美国1985年水平，即人均8500美元之前，交通死亡率会一直增长。
3、小中见大 · 马路的社会学讨论
4、想到應用在日常生活裡，這樣讀書有意義。
5、　　摘要：这本书，写得有些乱，或不应该叫开车经济学，但其内容值得一读。因为他从客观的
物理结构，比如车本身、各种不同的路和驾驶者的心理两个维度进行分析，找出让人驾车相对安全的
方式。有一句话叫&quot;谋事在人，成事在天&quot;，其实看完这本书后你就会清楚，驾车安全的关
键因素是驾驶员的心理素质和意识。 
　　
　　有人说&quot;车人合一&quot;，意思就是什么样性格的人，会选什么样的车，是什么样人品的人
会采用什么样的开车方式吧！小车的普及，让人的性格和人品在车上发挥到淋漓尽致。选车表现出这
个人的性格和品味，而开车表现出这个人的人品和秉性。开车是一种生活，而驾驶则反应了个人的生
活方式。 
　　
　　驾校主要是教会我们如何拿到驾照，却极少教会我们如何真正的驾驶。 
　　
　　从某一种角度来讲，道路是我们生活中另一个网络，当你从开始地点进入到熙熙攘攘的车流道路
上的时候，你便登入了这个网络。 
　　
　　只要你有了驾照，有了车，你便可以登入这个网络，再简单不过了。 
　　
　　在道路中，你会遇见不同的人，有男的，女的、不同种簇的，开着他们喜欢的车型在网络上穿来
穿去，他们相互可能不认识，也可能认识一些，姑且叫所有道路上的驾驶者叫&quot;道友&quot;吧
。&quot;道友&quot;们唯一的网名，叫车牌号。 
　　
　　有一句话叫&quot;生于忧患，死于安乐&quot;--这个用在开车上来说也是一种非常重要的话。 
　　
　　1）越是好开的路，我们越是容易粗心，速度越快到自己难以控，将看不到潜在的危险，而道路
上表现出危机重重（艰险）的道路出事的机率反而要小一些，这种路段出现事故主要是开车经常经过
，让经验完全控制了开车，理性减少或驾驶员疲劳驾驶。 
　　
　　2）越是好车，比如SUV，就越多人不系安全带、开车打手机，让安全系数高的SUV的整体安全系
数降低。 
　　
　　总结：只有在学会一些安全常识的情况下，有了强烈的安全意识，才能将你的减少伤害的根本原
因。 
　　
　　常识与数据： 
　　
　　1.与其在转弯处不减速，不如要笔直的路上保持最高的平均速度。 
　　
　　2.驾驶员的经验和技术专业与否的标志：知道什么情况看哪里，还要记住最重要的是要看见什么
！ 
　　
　　3.从驾驶员的一瞥中判断他的经验是否丰富：驾驶员的经验越丰富，他的视线范围广。 
　　
　　4.几乎80％的撞车事件和65％的险些撞车事件是事发前3秒中司机没有专心看路。 
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　　5.驾驶员在驾驶过程中平均调试广播的次数：7.4次/小时。 
　　
　　6.注意力受孩子的影响为8.1次/小时。 
　　
　　7.夜间驾驶的可确认速度为30km/小时。 
　　
　　8.数据表明十字路口比环岛更容易发生交通意外。 
　　
　　9.所罗门曲线：低速行驶的司机出事故的风险大于速度和时间相对高的司机。 
　　
　　10.多数追尾事件是有车停下来。 
　　
　　11.球赛试验： 
　　
　　赛前：不明显变化； 
　　
　　赛中：撞车率高出正常11％。---车少，安全意识开始薄弱。 
　　
　　赛后：人员伤亡率相对增加41％---因为饮酒。 
　　
　　启示：尽可能不在周末太晚回家，如超过12点，尽量不太走比较大的路，如外环(防止夜晚人飙车
造成伤害）和大型酒店、酒吧附近（尽量减少接触与醉鬼同一条网路）。 
　　
　　12.行车时尽量避免接近因生计而驾驶为代表的车辆，如货车，特别是小型货车，他们认为自己的
车坚固，我经常看到他们突然变道而不找边灯。接近一些相对中档，车的样式沉稳的车子。 
　　
　　13.美国调查： 
　　
　　因恐怖袭击而亡的人数 5000人/年＝每年遭雷击的人数。 
　　
　　因车祸而死亡的人数40000人/年=超过9。11事故遇难人数。 
　　
　　启示：越离散的数据，越不容易被关注。 
　　
　　开车不喝酒、保持匀速自己容易控制的速度和注意自己周围车的性格和人品可能会让自己开车更
安全
　　
6、受教了，当我们开着车子时，我们心理想的确实是目的地。
7、算很多資訊吧
8、原来拉动GDP的增长还可以减少交通事故的死亡人数⋯⋯
    这么说经济危机的情况下GDP降低，失业人数增加，同时交通事故的死亡人数也增加了 -0-
9、　　三部旅遊巴連環相撞的事故，遲早要發生的。我很黑心。這麼小小的一條連勝街、鏡湖馬路
，每天這麼大量的，比例上如此巨大的旅遊巴穿越其中，不管交通的繁忙度，危險程度和空氣素質都
有很大影響，而那是大三巴背後一個十分民間，高密度的住宅區。旅客大部份都不是老弱殘障的，從
議事亭前地或塔石廣場或十六浦步行至大三巴不見得有多遠，何必都將旅遊巴停在大三巴的旁邊，步
行才會真正增進旅客對政府努力塑造的澳門文化的了解，當然也可以刺激旅遊更多元的消費，而不是
集中在一兩個必經路線上的手信品牌。特首知道潮流興「慢活」，相信也會知道很多推行「慢活」的
城市都拒絕車輛進入市中心，尤其文物建築、文遺區域，這樣做不但沒有減少旅客的意欲，而且還帶
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來更大的經濟增長，當然，前提是這城市的吸引力，真正來自這些車輛不可進入的景觀，否則，我們
便必須承認我們在文化旅遊上的吸引力還很不足夠，如何交出一套改善的策略，而不是撞車後才說什
麼檢討交通什麼的，抓不住問題的根源。往往是解救交通問題，於是製造更多交通問題。
　　
　　馬路的由來
　　
　　每天我經鏡湖馬路到渡船街，或者經包公廟走到連勝街，巨大的，與小小的街道不成比例的旅遊
巴就壓過我身邊似的，我趕忙戴上口罩，或加快腳步或先讓旅遊巴走遠，那個瞬間我也不免想到每天
進出於醫院的患者，為什麼他們還要捱這些廢氣，而我們還自許為一個文明的城市？經過那部前後都
被撞得扭曲碎裂的旅遊巴，我突然感到馬路的危機，車輛可怕，我想像車輛最初出現在人們眼前時的
情形，第一條馬路出現的情形，一部彷彿由人控制又常常會失控的重型金屬物體，為什麼會在一群一
群血肉之軀旁邊奔馳、穿插，這是一個習以為常又可怕的都市情景。
　　想到這裡，我突然有個疑問，為什麼「馬路」要稱「馬」？如果因為它走的，那為什麼現在沒有
「車」路的名稱？我在網上搜尋，發現「馬路」的來由有很多不同說法，是紀錄姓「馬」的發明者；
也有說是給十輛馬車同時並排行走的路；也找到了毛主席給外國記者的答案：因為我們走的是「馬克
思主義的道路。」太冷，不好笑，於是我看了一本叫《馬路學》的書。
　　
　　馬路在澳門是何時出現?相信已很難再查證，《香山縣誌》中有記載：「道光十六年英夷闢馳道，
燬居民塚墓，滅骸骨．．．．．．」是我看到的有關澳門馬路開闢的歷史記載，當年意氣風發的亞馬
留騎著他的馬走出自己的一條血路，當然死也不會想到今日澳門馬路上的凶險依然，據說如果所有澳
門的車輛都一部跟一部的停在路上，其長度是澳門街道總長度的三倍，澳門車輛密度如此高，但據統
計澳門仍有一半的家庭沒有車輛；總有些家庭在生活上的確很需要車輛的輔助，可是現在有多少需要
車的社群仍未有車，反而不一定需要有私家車的社群卻擁有著超過兩至三部車。
　　
　　馬路的訊息
　　
　　「交通問題」在回歸十年以來是一個日益惡化的社會問題，但只要官員們看看紐約記者Tom
Vanderbilt的《馬路學》，應該馬上會變心安理得，作者第一章就從「交通」的歷史說起，「交通」總
尾隨著「問題」最早追溯至馬車的年代，那時馬車所製造的「交通問題」不遜於今天，當時紐約每週
的馬車交通事故，比現在每週的汽車事故稍為嚴重一些，而大多數交通事故中，造成更大危險的情況
是因為馬匹受驚後四處亂跑所造成的傷亡。單車繼馬車之後出現，它的速度感對馬車的馬來說又是一
種驚嚇，單車成為馬路上很不受歡迎的怪物，但這情況沒有持續很久，因為汽車接著單車面世後，馬
上就成為了馬路的霸主。交通工具的增加，交通的複雜性便愈來愈大，而交通問題卻從馬車時代開始
，至今一直沒有被人類解決過。
　　作者為了解人類的駕駛行為，背後其實反映了人們的什麼心理狀態？於是走訪歐亞國家，研究和
比較各國的交通狀況，訪問交通專家寫成《馬路學》一書。他發現了幾樣有可能令交通事故增加的原
因，人均收入愈高的國家，愈易發生交通事故；而有時兩個同樣富裕、交通法規相近、地理位置相鄰
的國家，為什麼會其中一個比另一個國家的交通事故會高出很多？原來這是跟國家的貪腐程度有關，
人們對公義、法治的信任程度愈低，違規的駕駛行為，交通事故便愈高。凡事愛走後門拍膊頭解決問
題，總喜歡博一博的澳門，難怪交通事故如此的多。稍為叫人放心的是，作者指出人口密度愈高，發
生交通死亡的可能性，比人口密度低的地區小，因為太易把人碰到，雖然交通事故的機會高，但交通
死亡一般都發生在半夜或高速公路上。
　　　　作者從了解人性和整體社會現象去理解交通問題，實在很希望澳門負責管理交通問題的官員
都可以讀讀這部書，作者說：人們駕駛時一般只會想著駕駛的目的地，而不是眼前的路面情況。這觀
察真實得叫人怕。
10、运用众多科学案例来解释了马路上的种种现象及司机驾驶的心理误差，相信科学的进步也会促使
人类在交通方面的安全系数提升，期待更好的未来！（开车需要专注力）
11、很赞同你的看法
    受用了！
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12、　　最近骑电单车上班，路上经常会很生气，会因为一点点小的原因瞬间暴怒。在看到《马路学
》的介绍后，很有兴趣，于是立即找来看。以下内容基本来自《马路学》，作者Tom Vanderbilt，本人
只是节选摘录了一些内容，希望那些和我一样经常在路上的朋友也喜欢。
　　为什么会生气
　　开车或者骑电动车的过程中，存在沟通上的“不对称现象”。驾驶者是无法说话的哑巴，无法与
人进行沟通，特别是眼神上的沟通。同时，汽车让我们变得孤独，当我们感觉被人侵犯的时候，既无
法提醒和制止侵犯者（例如突然插到你车前面的其他车），也无法获得其他人的支持与同情。这时候
驾驶者唯一能做的是按喇叭，但是，这样通常只有反效果。还有，你始终看着别人的后面，特别是侵
犯者的后面，从文化的角度上来说，涉及到服从的行为。所有这些让驾驶者不安甚至暴怒，就像我，
恩恩。
　　汽车的封闭空间和交通的流动性，让人们变得相互不认识，这种匿名现象的副作用是在鼓励对他
人的侵犯。
　　骑车人和安全帽
　　实验表明，当看到行人的时候，大家会认为这是个人。而看到汽车的时候，大家会认为这是个东
西而无视里面的人。至于骑车人，如果没戴安全帽，大家认为这是个人，如果戴上安全帽则被认为是
东西。囧吧。骑车时距离路中心越近，车辆让出的空间就越小，如果戴上安全帽，这个距离就更小。
安全帽反而带来了危险呢。
　　如何更安全
　　各种设施，设备并不能带来安全。统计表明，ABS最终并不带来安全。当人们觉得安全系数提高
的时候，就会用更危险的方式去开车，同时也会更加疏忽，这些足以抵消设备设施带来的安全。一定
要安全的话，只有慢和小心。遇到危险几率以速度的几何级数增长。另外，交通死亡率与人均GDP，
腐败程度，文化都有关系。根据书中的观点，在GDP达到美国1985年水平，即人均8500美元之前，交
通死亡率会一直增长，而且，乘客和驾驶员的死亡率远小于其他人。如果这个结论在神奇的土地上也
可行的话，想活命，还是开车吧。
　　经济学家也许会讲到一个老掉牙的笑话：要降低驾车风险，最有效的汽车安全装置应该是一把匕
首，把它安装在方向盘上，指向司机。
　　其他零星的东西
　　保险公司的调查中指出，多数交通事故发生地都在自家附近。
　　眼神交流大大提高了各种实验游戏中的合作几率。
　　比起付出的代价，公平意识显得更重要。
　　在拥挤的驾驶途中，实际上更多时间我们都在关注损失而不是收获。
　　调查推断，司机每分钟可接受1320条信息，或者大约440个字。这相当于阅读过程中的三段话，同
时还可以欣赏一些漂亮景象。
　　有两件事，没有任何男人会承认自己不行：驾驶和做爱。
　　要避免发生交通事故，经验是一把双刃剑。
　　“眼睛看路，手放在方向盘上，使用免提电话”整个想法都很愚蠢的原因。你仅仅眼睛看路没有
什么意义，除非你的注意力也在路上。
　　通常体积大的物体的移动速度看上去比体积小的物体要慢。
　　十字路口越宽，其作用越小。
　　如果大家所做的事情对自己最有利，他们的做法就不会对每个人都有益。
　　发现因为走神导致的撞车事故中，第二个（排在第一位的是疲劳）主要原因就是“观看撞车事故
，路边其他事故，道路或者车辆。”
　　如果每一位司机都可以获取实时信息，那么了解这种益处的人越多，这种实时信息的作用便越不
明显。
　　实时交通和路由信息以及遭遇交通堵塞的代价就像同一枚硬币的两面：一面告诉司机怎样避免交
通堵塞，另外一面促使司机制造交通堵塞。
　　十字路口就像一块引发撞车事故的磁铁—在美国，道路上全部撞车事件的50%都发生在十字路口
。
　　在美国，道路上死亡的一半以上的人是司机或者乘客，而在肯尼亚这样的国家中，这一比例不
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到10%。在德里，车主的死亡率只占全部的5%。
　　财富似乎可以影响到交通死亡率，但是腐败现象对此影响更大。只有人均GDP升高，腐败现象减
少，道路死亡率才会降低。
　　
13、很有意思的書，談論很生活，卻又不知道該如何理解的各種交通行為。我覺得心理學這樣玩學問
才有趣！
14、又一本在机场发现的好书
15、　　
　　看了《南京！南京！》，又一次激起了中国人对日本人南京大屠杀的刻骨仇恨，活生生的30万人
化作血琳琳的死尸，无不让人悲痛欲绝，看着中国的漂亮女人被鬼子糟蹋，真是热血沸腾，忍不住骂
娘，在“哀其不幸”的同时，反求诸己，则是“怒其不争”，国家的弱势而无力保护自己的国民被别
国屠杀，那么，国家的弱势是不是因为我们中国人自己造成的，我无意挑明，类似南京大屠杀的悲剧
是归根结底是因为中国人自己造成的，这种的“自残”的论调无异于“伤口上撒盐”，但是想想，近
代日本，从“明治维新”到二战后的重建，无论何种境遇，日本人总能在很短的时间内强盛起来，反
观我们中国人自己，从洋务运动到百日维新，从辛亥革命到新中国成立，从改革开放到现在，折腾了
这么久，依然是个穷国，贫富差距巨大，很多人为了看病、上学、生存而头疼，社会道德也全面崩盘
，我也不甘心大汉民族就比大和民族差，但是现实就摆在面前，中日之间的差距是方方面面的，从各
自首都的交通秩序就可一窥究竟。
　　
　　最近读了范德比尔特的《开车经济学》，书中提到一些有趣的交通现象，东京的很多岔路口都和
北京的岔路口类似。从外表看十字路口没有什么差别。然而东京的岔路口每小时接纳的车辆数目高出
一倍。调查显示，北京与东京最重要的一点区别和车辆的质量或者车流的构成没有任何关系，而是在
于参与者的行为方式。在东京，汽车或者行人对交通信号的遵守就像日本的文化本身一样，十分严格
正式而且彬彬有礼。而在北京，司机（以及骑车人和行人）都喜欢违反交通规则。不仅在绿灯变红之
后人们会继续穿马路，在变为绿灯之前他们也会这样做。在中国，驾车就是一种罪过—你不得不犯罪
。绿灯时，很多人不等车辆通行就左转弯。”
　　      
　　     每天，我从单位附近的5号线地铁到南三环的刘家窑倒652回家，先说从地铁口出来，按规矩应
该上天桥下到主路的公交站牌处，可绝大部分人都是冒险直接穿越车流不息的辅路到达对面的主路，
一大群人没有排队的， 远远地看到车来，就潮水般地涌上前去，几乎占去马路的一半，那架势颇为壮
观， 先挤上去的潇洒地一屁股坐下，后上去的怨恨地瞅着众人，心里面八辈祖宗早就妈了个遍。更可
气的是先上去的会给后面的同伙（大多数情侣）占座，搞得好几次差点就爆发大规模武力冲突。我时
常想，以小见大，就中国人马路上这种无秩序的丑态， 中国的未来能有什么指望？！真为自己是个中
国人而羞愧。
　　
　　对于中国人这种无秩序交通行为，有关部门很是头疼，2008年北京奥运会，政府一方面改善交通
条件，另一方面在每天上下班高峰期，公交站点处都增设交通疏导员，效果比较明显，但是放开了没
人管依旧一片混乱，从这点上讲，成龙说中国人应该被管是有道理的。在上海，官方称要将擅闯马路
的行人照片贴在他们的工作场所。我认为这个办法可行。中国人很在乎面子，那些擅穿马路的人似乎
不太在意，因为他们不认识周围的人，所以他们不认为擅穿马路有什么丢脸。但是如果你在我的工作
单位张贴我的照片，那么我会觉得很难为情。实际上，《开车经济学》中讲到过，上海的情形很
像eBay模式的声誉管理系统。但是为什么需要采取这种措施？其实，北京交通问题的根源在于历史的
遗留，持续了十年的文化大革命使社会秩序混乱不堪，所有的法律都被人们忽略。
　　
　　在中国的“文革”时期，红卫兵提出了很多奇怪的交通提议—规定不许开私家车，要求搭乘人力
车的人自己去蹬人力车—他们改变了交通灯的意义：红灯意味着“行”，绿灯的意思是“停”。看看
今日中国的城市，你可能意识不到当年还实施过这种提议。
　　
　　然而，每天发生的数不清的违法行为就是这种反叛精神的体现吗？或许中国的混乱交通秩序的根
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源可以追溯到更远的历史？比如说一直以来，人们信仰儒家思想，强调人与人之间的关系以及个人的
品德修养，这也可能导致公共道德和公民文化意识的淡薄。1935年，林语堂在他的畅销书《吾国与吾
民》中写到中国由于缺少“人权”导致了个人主义，人们对公众利益漠不关心。“我们很伟大，可以
建立一套完整的官员弹劾制度，公共服务制度，交通规则以及图书阅览室规定，”林语堂这样说，“
但是我们也很了不起，打破各种体制，无视它们的存在，回避这些制度，和制度周旋，然后凌驾于其
上。”不同于西方苏格拉底式的传统，儒家思想注重人的思想和品德要超脱于“法治”。记得有位研
究法律的学者陈弘毅写道：“在发生争执时，人们喜欢达成一致，做出让步，而不强调自己的爱好或
者诉讼的权利。”实际上，现在在中国的大街上你就可以看到这种现象。在几周的时间里，我看到了
几起不大的交通事故。如果发生在美国，司机通常会交换一下保险方面的信息然后继续赶路。在北京
，双方热衷于和解，通常周围会围上来一群人，他们十分热心地关注和解的进程。
　　
　　《开车经济学》中提到，在中国，道路上事情发生的速度快于政府的步伐。几十年之前，北京这
样的城市没有多少汽车，甚至没有什么出行。很多工人都生活居住在同一个机构，也就是所谓的“单
位”。1949年，北京的汽车数量为2300辆，2009年却达到了500万—这一数量还在迅速增长，每天新增
的车辆就有1 000辆。2004年，国家首次通过了全新的《道路安全法》，该法用于彻底改善动态的交通
。然而人们对此还是存在很多争论，尤其在发生了撞车事故后要追究责任时。2008年发生的很著名的
一件事，讲的是一对夫妇刚刚搬到市里，他们走进了高速路，这是违法的。一位司机撞到了两个人，
其中妻子被撞身亡。虽然行人走进高速路是违法的，但是司机仍然要负部分责任，于是他付给了她丈
夫十几万元人民币。
　　
　　世界上的多数交通法都极为相似。很多地方的道路和交通标志也相差不大。但是每个地区的标准
却存在细微的差别。标准的约束力很强，也很奇怪。法律不会规定日本人或者中国人怎样排队—多数
人认为根本不需要作此规定—但是如果尝试一下在这两个地方排队，那么你就会注意到显著的差别。
在日本，路上的车队出了名的秩序井然，而在中国不过是有名无实—插队，擅穿马路，以及一些其他
行为。这一切不能不引起我们对自己民族性的重新审视。不承认我们民族是劣等的，但必须正视我们
民族的这些劣根性，并痛定思痛加以矫正，这种矫正当然要有理性的法规支持，但更需要中国文化中
感性的“惩恶扬善”，下手要快要狠，像日本明治维新开始强制武士剪发（《最后的武士》），还有
新加波的鞭刑，都可以借鉴，不为此不足以震慑国民以改之，但是现在还看不到这种迹象，中国的未
来堪忧呀！！！外部的对手无论多强大不可怕，可怕的是我们的“内耗”，方方面面的即便是很微小
的“内耗”，聚加起来的合力也是毁灭性的，纵观中国历史，国家都是“内耗”的“虚弱”后，一个
外部强大的力量猛地拍过来，我们像一头阳痿的大象一样轰然倒地，值得警醒，每个中国人丛遵守交
通秩序开始吧，什么时候这方面做的比日本人好了，我们就真的强大了。
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精彩书评

1、最近骑电单车上班，路上经常会很生气，会因为一点点小的原因瞬间暴怒。在看到《马路学》的
介绍后，很有兴趣，于是立即找来看。以下内容基本来自《马路学》，作者Tom Vanderbilt，本人只是
节选摘录了一些内容，希望那些和我一样经常在路上的朋友也喜欢。为什么会生气开车或者骑电动车
的过程中，存在沟通上的“不对称现象”。驾驶者是无法说话的哑巴，无法与人进行沟通，特别是眼
神上的沟通。同时，汽车让我们变得孤独，当我们感觉被人侵犯的时候，既无法提醒和制止侵犯者（
例如突然插到你车前面的其他车），也无法获得其他人的支持与同情。这时候驾驶者唯一能做的是按
喇叭，但是，这样通常只有反效果。还有，你始终看着别人的后面，特别是侵犯者的后面，从文化的
角度上来说，涉及到服从的行为。所有这些让驾驶者不安甚至暴怒，就像我，恩恩。汽车的封闭空间
和交通的流动性，让人们变得相互不认识，这种匿名现象的副作用是在鼓励对他人的侵犯。骑车人和
安全帽实验表明，当看到行人的时候，大家会认为这是个人。而看到汽车的时候，大家会认为这是个
东西而无视里面的人。至于骑车人，如果没戴安全帽，大家认为这是个人，如果戴上安全帽则被认为
是东西。囧吧。骑车时距离路中心越近，车辆让出的空间就越小，如果戴上安全帽，这个距离就更小
。安全帽反而带来了危险呢。如何更安全各种设施，设备并不能带来安全。统计表明，ABS最终并不
带来安全。当人们觉得安全系数提高的时候，就会用更危险的方式去开车，同时也会更加疏忽，这些
足以抵消设备设施带来的安全。一定要安全的话，只有慢和小心。遇到危险几率以速度的几何级数增
长。另外，交通死亡率与人均GDP，腐败程度，文化都有关系。根据书中的观点，在GDP达到美
国1985年水平，即人均8500美元之前，交通死亡率会一直增长，而且，乘客和驾驶员的死亡率远小于
其他人。如果这个结论在神奇的土地上也可行的话，想活命，还是开车吧。经济学家也许会讲到一个
老掉牙的笑话：要降低驾车风险，最有效的汽车安全装置应该是一把匕首，把它安装在方向盘上，指
向司机。其他零星的东西保险公司的调查中指出，多数交通事故发生地都在自家附近。眼神交流大大
提高了各种实验游戏中的合作几率。比起付出的代价，公平意识显得更重要。在拥挤的驾驶途中，实
际上更多时间我们都在关注损失而不是收获。调查推断，司机每分钟可接受1320条信息，或者大约440
个字。这相当于阅读过程中的三段话，同时还可以欣赏一些漂亮景象。有两件事，没有任何男人会承
认自己不行：驾驶和做爱。要避免发生交通事故，经验是一把双刃剑。“眼睛看路，手放在方向盘上
，使用免提电话”整个想法都很愚蠢的原因。你仅仅眼睛看路没有什么意义，除非你的注意力也在路
上。通常体积大的物体的移动速度看上去比体积小的物体要慢。十字路口越宽，其作用越小。如果大
家所做的事情对自己最有利，他们的做法就不会对每个人都有益。发现因为走神导致的撞车事故中，
第二个（排在第一位的是疲劳）主要原因就是“观看撞车事故，路边其他事故，道路或者车辆。”如
果每一位司机都可以获取实时信息，那么了解这种益处的人越多，这种实时信息的作用便越不明显。
实时交通和路由信息以及遭遇交通堵塞的代价就像同一枚硬币的两面：一面告诉司机怎样避免交通堵
塞，另外一面促使司机制造交通堵塞。十字路口就像一块引发撞车事故的磁铁—在美国，道路上全部
撞车事件的50%都发生在十字路口。在美国，道路上死亡的一半以上的人是司机或者乘客，而在肯尼
亚这样的国家中，这一比例不到10%。在德里，车主的死亡率只占全部的5%。财富似乎可以影响到交
通死亡率，但是腐败现象对此影响更大。只有人均GDP升高，腐败现象减少，道路死亡率才会降低。
2、三部旅遊巴連環相撞的事故，遲早要發生的。我很黑心。這麼小小的一條連勝街、鏡湖馬路，每
天這麼大量的，比例上如此巨大的旅遊巴穿越其中，不管交通的繁忙度，危險程度和空氣素質都有很
大影響，而那是大三巴背後一個十分民間，高密度的住宅區。旅客大部份都不是老弱殘障的，從議事
亭前地或塔石廣場或十六浦步行至大三巴不見得有多遠，何必都將旅遊巴停在大三巴的旁邊，步行才
會真正增進旅客對政府努力塑造的澳門文化的了解，當然也可以刺激旅遊更多元的消費，而不是集中
在一兩個必經路線上的手信品牌。特首知道潮流興「慢活」，相信也會知道很多推行「慢活」的城市
都拒絕車輛進入市中心，尤其文物建築、文遺區域，這樣做不但沒有減少旅客的意欲，而且還帶來更
大的經濟增長，當然，前提是這城市的吸引力，真正來自這些車輛不可進入的景觀，否則，我們便必
須承認我們在文化旅遊上的吸引力還很不足夠，如何交出一套改善的策略，而不是撞車後才說什麼檢
討交通什麼的，抓不住問題的根源。往往是解救交通問題，於是製造更多交通問題。馬路的由來每天
我經鏡湖馬路到渡船街，或者經包公廟走到連勝街，巨大的，與小小的街道不成比例的旅遊巴就壓過
我身邊似的，我趕忙戴上口罩，或加快腳步或先讓旅遊巴走遠，那個瞬間我也不免想到每天進出於醫
院的患者，為什麼他們還要捱這些廢氣，而我們還自許為一個文明的城市？經過那部前後都被撞得扭
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曲碎裂的旅遊巴，我突然感到馬路的危機，車輛可怕，我想像車輛最初出現在人們眼前時的情形，第
一條馬路出現的情形，一部彷彿由人控制又常常會失控的重型金屬物體，為什麼會在一群一群血肉之
軀旁邊奔馳、穿插，這是一個習以為常又可怕的都市情景。想到這裡，我突然有個疑問，為什麼「馬
路」要稱「馬」？如果因為它走的，那為什麼現在沒有「車」路的名稱？我在網上搜尋，發現「馬路
」的來由有很多不同說法，是紀錄姓「馬」的發明者；也有說是給十輛馬車同時並排行走的路；也找
到了毛主席給外國記者的答案：因為我們走的是「馬克思主義的道路。」太冷，不好笑，於是我看了
一本叫《馬路學》的書。馬路在澳門是何時出現?相信已很難再查證，《香山縣誌》中有記載：「道光
十六年英夷闢馳道，燬居民塚墓，滅骸骨．．．．．．」是我看到的有關澳門馬路開闢的歷史記載，
當年意氣風發的亞馬留騎著他的馬走出自己的一條血路，當然死也不會想到今日澳門馬路上的凶險依
然，據說如果所有澳門的車輛都一部跟一部的停在路上，其長度是澳門街道總長度的三倍，澳門車輛
密度如此高，但據統計澳門仍有一半的家庭沒有車輛；總有些家庭在生活上的確很需要車輛的輔助，
可是現在有多少需要車的社群仍未有車，反而不一定需要有私家車的社群卻擁有著超過兩至三部車。
馬路的訊息「交通問題」在回歸十年以來是一個日益惡化的社會問題，但只要官員們看看紐約記
者Tom Vanderbilt的《馬路學》，應該馬上會變心安理得，作者第一章就從「交通」的歷史說起，「交
通」總尾隨著「問題」最早追溯至馬車的年代，那時馬車所製造的「交通問題」不遜於今天，當時紐
約每週的馬車交通事故，比現在每週的汽車事故稍為嚴重一些，而大多數交通事故中，造成更大危險
的情況是因為馬匹受驚後四處亂跑所造成的傷亡。單車繼馬車之後出現，它的速度感對馬車的馬來說
又是一種驚嚇，單車成為馬路上很不受歡迎的怪物，但這情況沒有持續很久，因為汽車接著單車面世
後，馬上就成為了馬路的霸主。交通工具的增加，交通的複雜性便愈來愈大，而交通問題卻從馬車時
代開始，至今一直沒有被人類解決過。作者為了解人類的駕駛行為，背後其實反映了人們的什麼心理
狀態？於是走訪歐亞國家，研究和比較各國的交通狀況，訪問交通專家寫成《馬路學》一書。他發現
了幾樣有可能令交通事故增加的原因，人均收入愈高的國家，愈易發生交通事故；而有時兩個同樣富
裕、交通法規相近、地理位置相鄰的國家，為什麼會其中一個比另一個國家的交通事故會高出很多？
原來這是跟國家的貪腐程度有關，人們對公義、法治的信任程度愈低，違規的駕駛行為，交通事故便
愈高。凡事愛走後門拍膊頭解決問題，總喜歡博一博的澳門，難怪交通事故如此的多。稍為叫人放心
的是，作者指出人口密度愈高，發生交通死亡的可能性，比人口密度低的地區小，因為太易把人碰到
，雖然交通事故的機會高，但交通死亡一般都發生在半夜或高速公路上。　　作者從了解人性和整體
社會現象去理解交通問題，實在很希望澳門負責管理交通問題的官員都可以讀讀這部書，作者說：人
們駕駛時一般只會想著駕駛的目的地，而不是眼前的路面情況。這觀察真實得叫人怕。 
3、《马路学》云：“恶劣的驾驶行为--亦即快速而莽撞的行车方式---往往和一个国家的民主化程度成
反比。在集权国家中，小人物只有在忙乱的道路交通里才可以与其他人平起平坐，才有可能超越其他
人。”----适用于中国“到了1999年中国约有5000万辆机动车。美国2亿辆。但中国的死亡人数确是美
国的两倍。“为什么？这个奇怪的数学关系被称为史密德法则。大概类似汽车文化的学习曲线的概念
。“不过中国和印度等国家不同于其他国家的某些特性，增加了史密德法则的复杂性。首先发展中国
家的车祸死亡人口，大部分是位于车外的人，而非坐在车内的人。在美国，驾驶人和车内乘客占车祸
死亡人口的一半。但在肯尼亚等国家，驾驶人和车内乘客只占车祸死亡人口的10%。在德里，驾驶人
和车内乘客只占车祸死亡人口的5%，而行人、自行车骑士和摩托车骑士占80%。中国的数字是多少呢
？不知道。也没想让你知道。撞上了，甭管是铁包肉还是肉包铁，自认倒霉吧。前方有贪污腐败（交
通乱象的秘密指标），请自求多福！--“如此看来，一个国家的财富会左右其交通事故死亡率，但该
国的贪腐程度则会对其交通事故死亡率带来更深刻的影响。清廉度越高，交通事故死亡率越低。”大
千世界，普遍联系。可怜生活在中国的芸芸众生，每日车祸死亡的人数相当于一架747飞机机毁人亡，
却无人关照，无人悲悯。观世音菩萨，你听到了吗？
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