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城市隧道驾驶员注视行为特征

郭唐仪１　 潘　姝２　 邵　飞３　 徐　倩３

（１南京理工大学自动化学院，南京 ２１００９４）
（２华设设计集团，南京 ２１００１４）

（３中国人民解放军陆军工程大学野战工程学院，南京 ２１０００７）

摘要：为了提高城市隧道的安全性能，研究了不同驾驶经验的城市隧道驾驶员的固定传递特性．首先，在某
城市隧道进行了实车试验，并利用Ｄｉｋａｂｌｉｓ跟踪系统采集了１０名不同驾驶经验驾驶员的眼动数据．其次，采
用Ｋ均值聚类方法将驾驶员固定范围划分为８个视觉兴趣区域，并对隧道不同断面的固定效果进行了比较
分析．最后，基于视觉兴趣划分、固定传递规律和不同驾驶经验的驾驶员在隧道不同路段上的平稳分布特
征，运用马尔可夫理论进行了讨论．结果表明：隧道内段驾驶员重复固定的概率较大，视觉搜索效率较低；驾
驶员主要从直上前方和直下前方区域获取信息，在这２个区域，在门槛和出口段固定点的概率明显高于其
他路段；与经验丰富的驾驶员相比，新手驾驶员对直上前区和后视镜的关注度较低，这意味着他们对前方的

注视力较弱，在获取后接近车辆信息和控制速度方面缺乏经验．
关键词：交通安全；城市隧道；眼动；固定传递；马尔可夫理论
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