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摘要  从公平感知觉这个新的角度探讨驾驶员规则驾驶行为。运用情境问卷和量表测量的方法明确区分事件

公平感和社会实体公平感, 分别探讨它们对于驾驶员规则驾驶行为的效应。研究发现, 驾驶员对单一情境的

事件公平感知觉以及对整体交通环境的社会实体公平感知觉都与规则驾驶行为存在显著关系, 知觉到的公平

感越高, 规则驾驶行为得分越高; 同时, 个体的事件公平感知觉通过社会实体公平感知觉的中介作用对规则

驾驶行为产生影响。 
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Abstract  The study explored drivers’ rule-observing behaviors from a new perspective — drivers’ justice 
perception. The authors developed scenario questionnaire and scales to distinguish event justice perception from 
social entity justice perception, and explored the effects of both kinds of justice perception on drivers’ 
rule-observing behaviors. The results show that drivers’ event justice perception of a single incident and social 
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随着中国经济的高速发展, 机动车的快速增加

使得交通安全形势愈发严峻, 而驾驶员的交通违规

行为更增大了交通事故发生的频率。有研究发现 , 
在全球的交通事故中, 90%以上是由于道路使用者

的违规行为单一或者协同其他因素造成的[1]。公安

部公布的统计信息显示, 机动车驾驶员违法行为是

造成交通事故的主要原因。2004 年因机动车驾驶人

违法行为导致交通事故 465083 起, 造成 93550 人死

亡、435787 人受伤, 分别占总数的 89.8%, 87.4%和

90.6%[2]。而 2005 年全国机动车驾驶人交通违规肇

事 417355 起, 造成 91062 人死亡, 分别占总数的

92.7%和 92.2%[3]。交通规则作为约束驾驶行为、保

证驾驶安全的重要法规, 却得不到许多驾驶员的遵

守, 造成各种交通事故, 这背后的原因值得探讨。 

1 假设与框架 

我们认为, 驾驶员的公平感知觉可能对规则驾

驶行为存在影响。Tyler[4]研究发现驾驶员对于规则
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的遵守主要出于两种动机: 工具性动机和标准性动

机。其中工具性动机涉及遵守及违反规则的收益和

损失; 标准性动机来自对法律的内化以及知觉到的

法律权威。根据公平理论(equity theory), 人们被激

励去维持与他人公平、公正的关系, 如果人们知觉

到的投入产出比与他人不对等, 那么个体就有改变

行为的倾向来恢复对等关系[5]。  同样, 规则遵守的

工具性动机涉及遵守和违反规则的收益与损失, 如

果个体知觉到他人因为违反规则而有更大的收益或

是更小的损失, 那么个体产生的不公平感可能会驱

使个体也做出违反规则的行为。另一方面, 遵守规

则的标准性动机来自于对法律的内化以及知觉到的

法律权威。司法领域的研究发现, 个体对制裁的公

平判断影响其情绪、服从行为以及知觉到的来自制

裁的威慑力[4,6–7], 这说明公平感会影响个体所知觉

到的法律权威, 亦即遵规的标准化动机。从以上工

具性动机和标准化动机两方面的分析可以推测, 驾

驶员知觉到的公平感会影响其遵守交通规则的行

为。此外, Xie 等[8]在开发中国驾驶员问卷(Chinese 
Driving Questionnaire)时发现反映由于个体所处社

会层级不同而造成不公平感知觉的因子。又有研究

发现, 个体对于社会权力层的感知和信任程度会影

响其对法律系统的遵守程度[9]。这两项研究结果结

合起来也提示个体在交通领域的公平感知觉会影响

其遵守交通规则的行为。 
对公平感的研究, 过去多集中在组织管理心理

学领域, 并且主要存在两种研究取向。Cropanzano
等 [10]总结提出: 第一种取向可以被称为“事件范式

(event paradigm)”, 这类研究主要探讨环境中的具

体事件如何激发、影响人们的公平感判断, 这种公

平感也被称为事件公平感(event justice); 另一种取

向则是关注人们在真实环境下的普遍性公平感知

觉, 它不具体指向某一个事件, 而可以认为是综合

多种事件后对客体(可以是一个人、一个组织、甚至

整个世界)形成的公平感判断 , 这种公平感被称为

社会实体公平感(social entity justice)。例如“我认为

我昨天闯红灯受到处罚是公平的”, 这是对一个具

体事件的公平感知觉, 属于事件公平感; 而“我国的

交通法规的执行是公平的”则是将我国的交通环境

看做一个整体进行知觉, 这样的判断可能综合了诸

多具体的事件, 所以属于社会实体公平感。本研究

对于驾驶员公平感与规则驾驶行为的探讨, 即是要

将事件公平感与社会实体公平感区分开来。根据

Cropanzano 等[10]提出的组织综合模型, 个体的事件

公平感判断和社会实体公平感判断都会直接影响个

体的行为, 而同时事件公平感会影响社会实体公平

感判断, 进而间接影响个体的行为。但是该模型是

总结相关研究提出的理论结构, 并没有对整个模型

进行直接的验证。过往研究对于事件公平感与行为

的关系以及社会实体公平感与行为的关系都提出了

有力的研究例证: 例如 Colquitt 等[11]通过实验室模

拟情境操纵个体感受到的公平感, 发现个体对于这

种 事 件 公 平 感 的 知 觉 会 影 响 其 任 务 完 成 表 现 ; 
Choi[12]发现事件公平感会影响员工的组织承诺与组

织公民行为; Ambrose 等[13]发现消费者对于某个公

司形成的社会实体公平感判断会影响他对于这个公

司的态度; 也有研究证实员工对于所属组织的社会

实体公平感知觉能够预测他的销售业绩[14]。而对于

事件公平感与社会实体公平感的关系, 由于过去研

究没有有效区分而鲜有直接证据[10], 但从信息加工

的角度, 社会实体公平感的形成依赖于对与该社会

实体相关的各种事件的加工与判断, 因此事件公平

感可能对社会实体公平感产生影响。 
那么在本研究中, 对于公平感知觉对驾驶员规

则驾驶行为的影响, 是否与 Cropanzano 等[10]提出的

模型一致呢? 一次看似不大的不公平交通事件对于

规则驾驶行为会产生多大的影响呢? 在本研究中我

们将明确区分事件公平感和社会实体公平感, 并以

图 1 所示框架来探讨公平感知觉对驾驶员规则驾驶

行为的影响。研究方法为自陈问卷, 事件公平感通

过情境问卷的方式由个体对单一交通事件进行公平

感判断, 社会实体公平感则通过自编的《驾驶公平

感知觉量表》进行测量。本研究的假设如下。 
假设 1: 事件公平感对驾驶员规则驾驶行为有

正向预测作用, 个体知觉到的事件公平感越高, 则

规则驾驶行为越多。 
假设 2: 社会实体公平感对驾驶员规则驾驶行

为有正向预测作用, 个体知觉到的社会实体公平感

越高, 则规则驾驶行为越多。 

 
图 1  研究框架 

Fig. 1  Framework of present study 
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假设 3: 事件公平感通过社会实体公平感对驾

驶员规则驾驶行为产生影响。 

2 方法 
2.1 被试 

在贵州省贵阳市随机寻找各类司机填写问卷 , 
共发放 350 份问卷, 回收 325 份, 回收率达 92.8%; 
其中有效记录为 300 份, 有效回收率达 85.7%。随

机选取其中的 150 份作为样本 1, 用于自编制量表

及问卷的探索性因素分析; 另外 150 份作为样本 2, 
用于验证性因素分析。样本 1 被试平均年龄 35.49
岁(SD=10.20), 平均驾龄为 7.59 年(SD=7.35), 其中

男性 107 名, 女性 43 名, 职业司机 25 名, 非职业司

机 125 名。样本 2 被试平均年龄 27.04 岁(SD=3.40), 
平均驾龄为 4.39 年(SD=2.55), 其中男性 106 名, 女

性 44 名, 职业司机 12 名, 非职业司机 138 名。 

2.2 研究工具开发 
1) 测量事件公平感的单一交通事件。采用情境

问卷的方式, 给被试呈现 1 个交通事件情境, 并要

求被试假想自己是该情境中的主人公, 然后对该情

境的公平性进行判断 (“我认为上述的事件是公平

的”。1=完全不同意, 5=完全同意)。根据以往对公

平感的研究, 研究者早期主要关注人们对于分配结

果的感知与比较 , 从而提出结果不公平的概念 [5]; 
后来 Thibaut 等[15]认为仅探讨结果的公平性忽略了

获得分配结果之前的分配过程, 进而提出了程序不

公平的概念。本研究针对结果不公平和程序不公平

这两个维度, 探讨对这两种不同类型事件的公平性

知觉是否与驾驶员规则驾驶行为存在不同关系。我

们从网络各大论坛选取了 10 个网友抱怨的不公平

情境, 并请 2 名资深的交通警察及 5 名职业司机对

10 个情境在结果不公平和程序不公平程度上进行

七点评分, 选取结果不公平维度得分高于 4, 程序

不公平维度得分低于 4 的事件作为结果不公平情境

事件, 选取程序不公平维度得分高于 4, 结果不公

平维度得分低于 4 的事件作为程序不公平情境事件, 
综合每个事件在两个维度上与量表中值 4 的差值大

小, 选出具有代表性的结果及程序不公平情境事件, 
并对两个情境在字数上进行匹配。本研究最终采用

的结果不公平事件描述的是“我”驾车在 T 型路口右

转转弯过急, 被交警认定违规, 驾照被交警扣留。第

二天“我”到交警队接受处罚时, 原本认为会被罚款

50 元, 结果实际上被罚款 200 并扣了分。而程序不

公平事件描述的是“我”自南向北经过一个无交通指

示灯的路口, 被自东向西行驶的车辆撞到后轮部位, 
根据现场摄像头记录, 对方车速远远超过道路限速, 
并且没有明显制动迹象。然而交警仅根据《2004 年

道路交通安全法实施条例》第五十二条中的第(二)
项(机动车通过没有交通信号灯控制也没有交通警

察指挥的交叉路口, 在进入路口前停车瞭望, 让右

方道路的来车先行), 并未进行规范的现场取证就

认定“我”负主要责任。在研究中, 这 2 种情境随机

呈现给被试, 保证一半被试假想的是结果不公平的

情境, 一半被试假想的是程序不公平的情境。 
2) 驾驶员公平感知觉量表。采用自编的《驾驶

员公平感知觉量表》,     编制过程如下。 
① 首先确定驾驶员公平感的定义。通过与 3 名

经验丰富的交通干警以及交通风险研究小组(包括 1
名心理系教授、2 名博士研究生、9 名硕士研究生以

及 2 名本科生)的深入讨论, 将驾驶员公平感的定义

为: 交通情景中驾驶员对于个人利益有关的交通规

则、惩罚措施和交警执行方式等的公平感受。该公

平感属于社会实体公平感的范畴。 
② 通过访谈, 生成初测量表的条目。根据组织

公平感量表的维度[16–17]编制相应的情境, 由研究者

对 12 名被访者进行面对面的半结构化访谈, 被访者

类型包括私家车司机、出租车司机、中巴车司机、

交通警察, 平均年龄 33 岁, 平均交通经验约为 8 年。

通过访谈共获得行为描述 47 条, 将不符合驾驶员公

平感知觉定义的条目删去, 并将意思重复或相近的

条目合并, 共得到有效条目 24 条。邀请 3 名交通干

警对这 24 条行为描述在被知觉到的频率上进行 1
到 10 点的评价。条目平均得分 4.92 分, 专家评定的

一致性系数为 0.91。根据专家意见和交通风险研究

小组的讨论, 删除被知觉到频率最低的条目后, 获

得 21 个条目的驾驶员公平感知觉初测量表。该量表

采用 5 点计分(1=非常不公平, 5=非常公平)。 
③ 发放初测问卷收集数据, 采用样本 1 进行探

索性因素分析, 逐步删除双负载严重以及因子载荷

小于 0.30 的条目 , 最终抽取 2 个因子 , 共解释

52.73%的方差。因子 1 包含项目数为 6 条, 每条项

目载荷均在 0.6 以上, 命名为“由特权导致的不公平

感”; 因子 2 包含项目数为 5 条, 每条项目载荷均在

0.45 以上 , 命名为“制度不完善导致的不公平感”。

整个量表的内部一致性系数为 0.79, 因子 1 和因子 2
的内部一致性系数分别为 0.82 和 0.68, 均达到可接
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受水平。采用样本 2 进行验证性因素分析。绝对拟

合指数, χ2/df=4.12, RMSEA=0.14, GFI= 0.83; 相对

拟合指数, NNFI=0.80, CFI=0.85。综合考虑各个指

标, 认为模型是能够接受的。 
④ 对《驾驶员公平感知觉量表》进行效度检验。

采 用 King 等 [18] 编 制 的 公 平 敏 感 性 量 表 (Equity 
Sensitivity Instrument, ESI)进行关联效度的检验[18]。

该量表包含 5 个项目, 每个项目描述 1 种工作情境。

被试被要求采用强制分布法(force distribution), 将

10 分分配给每个情境的 2 个反应项。这 2 个反应项

分别对应大公无私和自私自利, 将反映大公无私项

目上的分数加总, 按照样本平均数±0.5SD(标准差), 
从而将被试区分为大公无私型、公平交易型和自私

自利型[18]。该问卷经过翻译–回译过程, 确保问卷的

表面效度。根据过往对于公平敏感性的研究, 自私

自利型、公平交易型、大公无私型这 3 类人对于公

平有不同的偏好[18], 表现为对于不公平事件的阈限

不同[19], 即自私自利的人更容易认为某一事件不公

平。因而, 本部分效度分析将样本 1 与样本 2 合并, 
运用《公平敏感性量表》将被试区分为自私自利型、

公平交易型、大公无私型 3 类。将性别、年龄、驾

龄、是否是职业司机、每周驾驶公里数、月收入和

过去一年被扣分总数作为协变量, 对公平敏感性和

驾驶员公平感进行协方差分析。结果发现, 公平敏

感性的类型影响显著(F(2,290)=144.84, p<0.001)。事

后检验发现, 3 类个体的公平感知觉差异均显著, 大

公无私型个体(M=29.16, SD=5.92)的公平感知觉最

高 , 公平交易型个体居中(M=20.97, SD=2.92), 自

私自利型最低(M=15.51, SD=2.86), 说明《驾驶员公

平感知觉量表》具有较好的效度。 
3) 驾驶员规则驾驶行为问卷。测量规则行为的

问卷, 主要有 Tyler 等[20]使用的规则行为问卷, 共

14 个条目, 条目内容主要探查员工在组织中的规则

行为, 如“你是否遵守组织的规则和规定”、“你是否

执行上级制定的规则”等[20]。  经过实验室交通风险

研究组成员和 2 名资深交通干警的专家评议, 我们

将其中的条目描述改为适用于交通领域的内容, 删

除明显不适于交通情境的条目, 最终形成 13 个条目

的驾驶员规则驾驶行为初测问卷 , 包括“你是否遵

守交通的规则和相关的规定”、“你是否按交管部门

要求去驾驶”和“你是否因为对交警或交通部门生气

而不认真驾驶”等条目, 该量表采用 6 点评分(1=从

不, 6=总是)。 

采取样本 1 对驾驶员规则驾驶行为初测问卷进

行探索性因素分析, 逐步删除载荷小于 0.30 和双负

载严重的条目, 最终抽取 2 个因子, 剩余 10 个条目, 
共解释 55.48%的方差。 因子 1 包含项目数为 7 条, 每

条项目载荷均在 0.6 以上, 命名为“自觉服从交通规

则”; 因子 2 包含项目数为 3 条, 每条项目载荷均在

0.7 以上, 命名为“故意违反交通规则”, 该因子条目

都应该反向计分。整个量表、因素 1 和因素 2 的内

部一致性系数分别为 0.86, 0.91 和 0.66, 具有良好的

内部一致性。采用样本 2 进行验证性因素分析。绝

对拟合指数, χ2/df=4.23, RMSEA=0.14, GFI=0.85; 
相对拟合指数, NNFI=0.83, CFI=0.87。综合考虑各

个指标, 认为模型是能够接受的。 
对《驾驶员规则驾驶行为问卷》进行效度检验, 

将样本 1 与样本 2 合并, 以过去一年被扣分总数为

因变量进行多元分层回归, 第 1 层放入性别、年龄、

驾龄、是否是职业司机、每周驾驶公里数、月收入

作为控制变量, 第 2 层放入被试在《驾驶员规则驾

驶行为问卷》的得分。结果发现, 被试《驾驶员规

则驾驶行为问卷》得分的回归系数显著(β=–0.652, 
p<0.001, ∆R2=0.399), 被试规则驾驶行为问卷得分

越高, 在过去一年实际被扣分数就越低, 说明《驾驶

员规则驾驶行为问卷》具有较好的效度。 

2.3 统计分析 
用 SPSS16.0 和 Lisrel8.70 进行数据分析。 

3 结果 
3.1 事件公平感与驾驶员规则驾驶行为的

关系 
将样本 1 和样本 2 合并进行分析。由于采用了

程序不公平和结果不公平两个情境, 为了考察不同

情境下的事件公平感与规则驾驶行为的关系, 采用

分层回归分析, 第 1 层放入人口统计学变量, 第 2
层放入情境类型与事件公平感两个自变量, 第 3 层

放入情境类型与事件公平感的乘积项。回归结果发

现, 乘积项的回归系数不显著(β=0.209, p>0.05), 说

明不同情境下的事件公平感与规则驾驶行为的关系

具有相同模式。因而在随后的分析中, 将程序不公

平组与结果不公平组合并。 
采用多元分层回归的方式, 建立事件公平感知

觉对驾驶员规则驾驶行为的预测模型(表 1)。结果显

示, 事件公平感知觉对驾驶员规则驾驶行为有显著

的预测效果 , 个体对单一事件的公平性判断越高 , 
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其规则驾驶行为也越多。 

3.2 社会实体公平感与驾驶员规则驾驶行

为的关系 
《驾驶员公平感知觉量表》反映的是个体对于

交通环境的社会实体公平感知觉。采用多元分层回

归的方式, 建立社会实体公平感知觉对驾驶员规则

驾驶行为的预测模型(表 2)。回归结果发现, 在控制

了人口学变量以后, 驾驶员知觉到的社会实体公平

感对于其规则驾驶行为有显著的预测效果, 驾驶员

感受到的公平性越高 , 其规则驾驶行为得分也越

高。进一步分析发现(表 3), 社会实体公平感知觉的

两个维度对驾驶员规则驾驶行为的回归系数均显

著, 说明这两个维度对驾驶员规则驾驶行为都存在

预测效果。接下来细分维度作更详细的分析: 将驾

驶员规则驾驶行为的两个维度分别作为因变量对社

会实体公平感知觉的两个维度进行回归(表 4)。结果

显示 , 社会实体公平感知觉的“由特权导致的不公

平感”维度能够有效预测“自觉服从交通规则”的行

为, 而“制度不完善导致的不公平感”维度能够有效

预测“故意违反交通规则”的行为。 

3.3 社会实体公平感的中介作用 
根据本研究的框架与假设, 验证社会实体公平

感的中介作用(表 5)。在控制了性别、年龄、驾龄、

是否是职业司机、每周驾驶公里数、月收入和过去

一年被扣分总数后, 社会实体公平感对事件公平感

进行回归, 回归系数显著(β=0.421, p<0.001)。而在

中介变量加入规则驾驶行为对事件公平感的回归模

型 后 , 事 件 公 平 感 的 回 归 系 数 由 显 著 (β=0.117, 
p<0.01)变得不显著(β=0.029, p>0.05), 而中介变量

的回归系数显著(β=0.209, p<0.001)(表 5)。根据温 
忠麟等[21]提出的中介效应检验程序, 结果说明事件

公平感对驾驶员规则驾驶行为的影响由知觉到的社

会实体公平感完全中介(图2)。 

4 讨论 
4.1 驾驶员公平感知觉与规则驾驶行为的

关系 
本研究在明确区分事件公平感和社会实体公平

感的基础上, 分别探讨它们对驾驶员规则驾驶行为

的影响。研究发现: 事件公平感知觉和社会实体公

平感知觉都会影响驾驶员的规则驾驶行为, 个体知

觉到的公平感越高 , 规则驾驶行为也越多。并且 ,  
我们还发现事件公平感对于社会实体公平感存在影

响, 并且通过社会实体公平感来对驾驶员规则驾驶

行为产生影响。以上结果为 Cropanzano 等[10]提出 

表 1  事件公平感预测驾驶员规则驾驶行为的回归模型 
Table 1  Regression model of drivers’ rule-observing 

behaviors on event fairness perception 

驾驶员规则驾驶行为(β) 
变量 

第 1 层 第 2 层 

 性别 –0.090* –0.076 
 年龄 –0.073 –0.069 
 驾龄 –0.013 –0.012 
控制变量 是否是职业司机 0.202*** 0.192*** 
 每周驾驶公里数 0.130* 0.151** 
 月收入 0.133** 0.141** 
 过去一年被扣分总数 –0.840*** –0.796*** 
自变量   事件公平感  0.117** 

 模型的显著性(F) 56.362*** 51.229*** 
 ∆R2 0.575*** 0.010** 
注: *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001。 

表 3  社会实体公平感两个维度预测驾驶员

规则驾驶行为的回归模型 
Table 3  Regression model of drivers’ rule-observing behaviors on 

two dimensions of social entity fairness perception 

驾驶员规则驾驶行为(β)
变量 

第 1 层 第 2 层 

 性别 –0.090* –0.077 
 年龄 –0.073 –0.088 
 驾龄 –0.013 0.039 
控制变量 是否是职业司机 0.202*** 0.211***
 每周驾驶公里数 0.130* 0.094 
 月收入 0.133** 0.156***
 过去一年被扣分总数 –0.840*** –0.688***

由特权导致的不公平感  0.116* 
自变量 

制度不完善导致的不公平感  0.156** 
 模型的显著性(F) 56.362*** 49.543***
 ∆R2 0.575*** 0.031***

注: *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001。 

表 2  社会实体公平感预测驾驶员规则驾驶行为的回归模型 
Table 2  Regression model of drivers’ rule-observing 

behaviors on social entity fairness perception 

驾驶员规则驾驶行为(β) 
变量 

第 1 层 第 2 层 

 性别 –0.090* –0.066 
 年龄 –0.073 –0.086 
 驾龄 –0.013 0.034 
控制变量 是否是职业司机 0.202*** 0.205*** 
 每周驾驶公里数 0.130* 0.094 
 月收入 0.133** 0.151*** 
 过去一年被扣分总数 –0.840*** –0.698*** 
自变量 社会实体公平感  0.224*** 

 模型的显著性(F) 56.362*** 55.718*** 
 ∆R2 0.575*** 0.030*** 
注: *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001。 
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的组织综合模型提供了直接的数据支持。根据该模

型, 人们在做出公平判断时, 通常包含两个关键的

步骤: 第 1 步, 情境因素可以导致对事件的公平判

断, 并且这种对事件的公平判断会直接影响到某些

情感的、认知的和行为的反应; 第 2 步, 这种对事

件的公平判断会影响到个体对整个社会实体的判

断, 进而影响情感的、认知的和行为的反应[10]。但

是 Choi[12]发现, 社会实体公平感在事件公平感与行

为之间起调节作用。根据 Gilliland[22]对于公平感测

量的分析, Choi[12]的研究中对于社会实体公平感的

测量被他称为基础水平的公平感(baselines levels of 
justices), 即从整体层面对社会实体公平感进行测

量。但是本研究对于社会实体公平感的测量是通过

《驾驶员公平感知觉量表》进行的, 这个量表的条

目实质上是一个个单一的事件, 个体在该量表上的

得分反映的是个体对于这些交通环境中各种各样的

事件的公平感知觉的总和。因此我们认为本研究获

得的社会实体公平感更可能与事件公平感具有一致

性, 从而表现为社会实体公平感的中介作用。但是

在目前的研究中, 区分事件公平感和社会实体公平

感的研究尚少, 因此两者之间具体的关系还需要进

一步的探讨。而本研究的结果最值得注意的是, 即

使个体对于一个具体事件感到不公平, 其规则驾驶

行为也会受到影响, 这对于我们理解日常生活中的

现象具有重要意义。 
对于公平感知觉与规则驾驶行为的关系做进一

步细分维度的分析, 结果发现社会实体公平感知觉

的“由特权导致的不公平感”维度能够有效预测“自

觉服从交通规则”的行为, “制度不完善导致的不公

平感”维度能够有效预测“故意违反交通规则”的行

为。对于“由特权导致的不公平感”与“自觉服从交通

规则”的关系, 符合 Folger[23]提出的公平的道德价

值模式。Folger[23]认为公平是价值的内化, 人们之所

以关心公平是因为多数人对人的尊严和价值有基本

的尊敬。而“自觉服从交通规则”就是一种价值内化

的体现, 但是由特权导致的不公平感知觉正破坏着

表 4  社会实体公平感两个维度预测驾驶员规则驾驶行为两个维度的回归模型 
Table 4  Regression model of each dimension of drivers’ rule-observing behaviors 

on the two dimensions of social entity fairness perception 

自觉服从交通规则(β) 故意违反交通规则(β) 
变量 

第 1 层 第 2 层 第 1 层 第 2 层 
性别 –0.101* –0.056 –0.027 –0.065 
年龄 –0.210*** –0.221*** –0.027 –0.034 
驾龄 –0.054 –0.015 0.065 0.088 
是否是职业司机 0.447*** 0.439*** 0.082 0.103 
每周驾驶公里数 0.166** 0.131* –0.021 –0.027 
月收入 0.138* 0.147** 0.105 0.125* 

控制变量 

过去一年被扣分总数 –0.630*** –0.504*** –0.666*** –0.615*** 
由特权导致的不公平感  0.194***  –0.085 

自变量 
制度不完善导致的不公平感  0.056  0.145* 

 模型的显著性(F) 31.463*** 27.922*** 29.044*** 23.579*** 
 ∆R2 0.430*** 0.034*** 0.410*** 0.012* 

注: *p<0.05,  **p<0.01,  ***p<0.001。 

表 5  社会实体公平感的中介效应检验 
Table 5  Mediator effect of  social entity fairness perception

驾驶员规则驾驶行为(β) 
变量 

第 1 层 第 2 层 第 3 层 

 性别 –0.090* –0.076 –0.064 
 年龄 –0.073 –0.069 –0.084 
 驾龄 –0.013 –0.012 0.031 

控制变量 是否是职业司机 0.202*** 0.192*** 0.202***
 每周驾驶公里数 0.130* 0.151** 0.102 
 月收入 0.133** 0.141** 0.152***
 过去一年被扣分总数 –0.840*** –0.796*** –0.697***

自变量 事件公平感  0.117** 0.029 
中介变量 社会实体公平感   0.209***

 模型的显著性(F) 56.362*** 51.229*** 49.457***
 ∆R2 0.575*** 0.010** 0.021***

注: *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001。 

 
*p<0.05  **p<0.01  ***p<0.001 

图 2  社会实体公平感的中介效应 
Fig. 2  Mediator effect of the social entity fairness perception
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个体原有的价值内化, 他们感受不到那些特权组织

本应该有的行为方式和互动的精神美德, 因此这种

不公平的知觉影响到个体的自觉自愿地服从行为。

而对于“制度不完善导致的不公平感”维度对“故意

违反交通规则”行为的预测作用 , 我们认为根据遵

守规则的工具性动机, 个体关注遵守规则的收益与

损失 [4]。在制度不完善的情况下, 不遵守规则更可 
能带来额外的收益, 因而个体为了维系自己与他人

平等的收益损失比, 会有动机采取故意违反交通规

则的行为来获得利益。从量表建构的角度, 这两者

在构念上具有一致性 , 因为量表中归于“制度不完

善导致的不公平感”维度的不公平感知觉主要来自

交管部门制定的一些让个体感觉不合理的制度(“交

通设置不合理, 指示有矛盾”)以及制度没有规范到

或是规范了没有很好的执行 (“公交车不走专用通

道”), 而“故意违反交通规则”主要表现为故意削弱

或破坏交警或交通管理部门施加的影响的行为。 
此外, 本研究没有发现在不同类型的不公平事

件(程序不公平与结果不公平)下个体的事件公平感

知觉与规则驾驶行为有不同的关系。因此本研究在

数据分析中将两个组合并进行分析。虽然为组间设

计, 即两个组的被试分别对某一种事件进行公平感

判断, 但由于事件类型与事件公平感的交互作用不

存在, 因而合并后也增加了研究材料的全面性, 使

得本研究的结果更具有推广性。 

4.2 测量工具分析 
为了更好地测量驾驶员的公平感知觉, 我们开

发了适合中国国情并且运用于交通领域的《驾驶员

公平感知觉量表》。和组织领域的公平感测量不同, 
 《驾驶员公平感知觉量表》并没有发现类似的结 

果公平、程序公平一类的因子, 而更偏于情境化描

述的一些条目与因子, 这可能和在开发之初就运用

Farh 等[24]建议的情境化方法有关。另一方面, 《驾

驶员公平感知觉量表》所包含的两个因子更贴近于

中国国情。Hofstede 等[25–26]对于文化的研究认为中

国社会是高权力距离的社会, 下级承认并且接受上

级拥有很多的权利。而 Xie 等[8]在开发中国驾驶员

问卷时也发现了反映社会层级重要性知觉的因子 , 
该因子强调个人的身份或者由他人影响造成的不公

平感知觉[8]。相一致的是, 本研究开发的《驾驶员公

平感知觉量表》的因子 1 为“由特权导致的不公平

感”, 该因子解释了总变异的 37.12%, 这也正体现了

中国这种特殊文化和社会环境下个体的特定感受。 

而对于驾驶员规则驾驶行为的测量, 以往多是

从负性行为的角度出发 , 例如驾驶行为测量问卷

(Driver Behavior Questionnaire)包含违规(violations)
和错误(errors)两个维度[27–30]; 谢晓非研究小组[31]对

中国人驾驶行为的分析发现了一般性违规、攻击性

违规、无害性失误和危险性失误 4 类风险行为。而

实际上, 对于驾驶员行为的研究, 不仅仅需要知道

哪些因素能减少负性行为, 也有必要探索哪些因素

能够增加正性的行为。本研究开发的《驾驶员规则

驾驶行为问卷》包含两个因子: 自觉服从交通规则

和故意违反交通规则。  其中“自觉服从交通规则”这

个因子就是从正面对驾驶员驾驶行为进行测量, 与

组织管理领域测量规则行为的量表所包含的尊重规

则、服从规则这两个维度有一致性[20], 而“故意违反

交通规则”则是与违反规则这个因子相对应[20]。同

时, “故意违反交通规则”这个因子同样体现了中国

驾驶环境的特点。对于权力的研究就发现, 个体拥

有两种类型的权力: 自主权力(personal power), 体

现为个体不受他人、环境的影响; 社会权力(social 
power), 体现为对他人、环境施加影响[32]。在这两

种权力当中, 自主权力是更为根本、基础性的权力, 
即个体追逐社会权力也是为了提高自身的自主权 
力[33]。而个体拥有维持自身自主权力的动机, 当个

体感觉自己受到限制时就会产生强烈的动机来重建

自身的独立性[33–34]。因此当个体的驾驶行为受到高

权力他人或者不完善制度的影响时(与驾驶员公平

感知觉的两维度相一致), 他可能会表现出“故意违

反交通规则”的行为从而保证自己的独立性与交通

利益不受损害。 
此外, 我们开发的《驾驶员规则驾驶行为问卷》 

的两个维度很好地体现了 Tyler[4]提出的标准化动机

和工具性动机。“自觉服从交通规则”是标准性动机

的表现, 个体觉得遵守规则与现实和个人的一般社

会价值准则体系及信仰一致, 从而对交通法规进行

了良好的内化[35], 在行为上就表现出自觉地服从行

为。而“故意违反交通规则”则体现的是工具性动机, 
个体在驾驶过程中知觉到自己遵守及违反规则的收

益与损失与他人存在不对等的状况 , 根据公平理 
论 [5], 个体会改变行为来恢复对等的状况 , 因而出

现违反交通规则的行为, 使自己获得一定便利。 

4.3 研究局限 
本研究依然存在一些局限。1) 研究数据收集于

贵州省贵阳市, 由于西部地区在交通环境和交通设
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施建设上相对于东部地区滞后, 驾驶员的驾驶经历

与体验来自这种不发达的驾驶环境, 因此对于驾驶

员公平感知觉的测量可能存在偏差, 对研究结论的

推广性有一定影响。2) 研究数据都采用自陈量表的

方式获取, 在生态效度上有所欠缺。未来的研究可

以考虑尝试选用模拟驾驶等更为客观的实验法来验

证变量之间的关系。而对于驾驶员公平感知觉的测

量, 也可以尝试通过驾驶日记的方式, 让被试在现

实生活中即时的记录各种事件所引发的不公平感。

3) 本研究仅对公平感知觉与驾驶员规则驾驶行为

的关系进行初探, 没有深入探讨公平感知觉对规则

驾驶行为产生影响的内在机制。Weiss 等[36]指出, 个

体对于公平感的知觉显著影响情绪、认知等心理过

程, 因此后续研究可以进一步探讨驾驶员对于驾驶

环境的公平感知觉是否会引起其情绪反应进而影响

他的规则驾驶行为, 或是公平感知觉是否影响驾驶

员对于规则驾驶的态度进而导致其行为变化。 

4.4 研究启示 
虽然存在一定局限性, 但是本研究得到的结论

对于如何促进驾驶员规则驾驶行为, 建立良好的交

通秩序具有一定的启示作用。 
1) 不能忽视任何一个单一事件对驾驶员规则

驾驶行为的影响。本研究发现驾驶员对单一事件的

公平性判断能够预测其在规则驾驶行为问卷上的得

分。这提示我们, 可能任何一件让人们感知到不公

平的交通事件都会对驾驶员的遵规行为产生影响。

因此, 对于任何交通事件, 交管部门都要做到公平、

公正、公开地处理, 不能抱有“一件小事影响不大”
的侥幸心理。另一方面 , 如果出现了不公平事件 ,  
交管部门也要尽力做好弥补措施 , 通过电视新闻、

网络等渠道向公众传递对不公平事件的后续处理方

式与结果, 尽量减小不公平事件的影响。 
2) 建立一视同仁的交通管理体制。对于《驾驶

员公平感知觉量表》的分析发现, 人们的公平感知

觉受到“由特权导致的不公平感”这个因子的影响 , 
并且该因子解释了总变异的 37.12%。这说明, 驾驶

员的不公平感有较大一部分来自于个体观察到相同

的交通法规对于不同权力阶层的人具有不同的约束

力。当不同的个体出现相同的违规行为时, 由于特

权, 一部分人能够免于责罚或是只受到较轻的处罚, 
如此的现象导致个体产生不公平的感觉。而进一步, 
这种不公平感会冲击个体原有的“应该遵守规则”的

价值内化, 个体也不再严格遵守交通规则, 最终的

结果就是交通秩序变得更为混乱。因此, 建立一视

同仁的交通管理体制, 交通管理部门透明、公开化

的执行交通管理职责, 这对于促进驾驶员的遵规行

为具有积极作用。 
3) 完善交通管理体系。《驾驶员公平感知觉量

表》的另一个维度为“制度不完善导致的不公平感”, 
包含的条目包括“新交通法规定 , 机动车与非机动

车驾驶人、行人之间发生交通事故的, 由机动车一

方承担责任”、“交通设置不合理, 指示有矛盾”、“公

交车不走专用通道”和“交警在进行处罚或拦车询问

时, 态度不礼貌”等。可以看出, 这种不公平感主要

来自于驾驶员对于交通法规、交通环境的不理解与

不认同, 个体感受到自己的驾驶行为受到不合理的

约束与控制。  因此, 要尽力完善交通管理体系, 既

要兼顾法律的客观、严格、准确, 又要考虑其合理

性。同时, 应该设置对交通管理部门的约束条例, 规

范交通管理部门的各项行为。  
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