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摘要:针对中国目前机动车数量猛增造成的道路交通问题，提出了不友善驾

驶行为的定义，并通过系列研究，围绕不友善驾驶行为的影响因素进行探

讨，获得了含有“有意为之”与“无心之失”二因子 22 条目的“不友善驾驶行
为量表”，该量表的信度与效度良好。进一步通过问卷调查，发现: ( 1) 驾驶
人员的人口学特征、驾驶经验、竞争特质、个人主义人格与集体主义人格都
能预测其不友善驾驶行为的发生频率; ( 2) “驾驶技术问卷”的“对汽车的熟
练操控”因子与不友善驾驶行为呈正相关，“安全驾驶习惯”因子与其呈负
相关; ( 3) 驾驶人员在“不友善驾驶行为量表”上的得分能够预测其违规扣
分情况与交通事故数量。
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1 前 言

随着经济社会的发展、道路车辆的增
加，不友善的驾驶行为也日渐增多。倒车
时只管自己、拥堵时加塞、向车外抛杂物
……这些看似微小的驾驶行为，一般都是
个体有意或无意做出，虽然没有伤害他人

的动机，却高频率地出现在交通环境中，形

成了不良的影响。据了解，交通拥堵有1 /3
来自类似的不友善行车，而仅北京市每天

因堵车造成的社会成本达 4000 万元，相当
于每年损失 146 亿元。

但是不友善驾驶行为并未得到足够的

关注，现有的资料也多为实地观察或者记

录性质。结合对该类行为的观察与分析，
发现其具备以下特点:

第一，直接危害不大但发生频率很高。
交通环境中几乎人人都会遭遇该类行为，

但也同时可能成为该类行为的发出者。驾
驶行为不友善的个体通常难以客观认识行

为产生的原因，过多地将其归因于环境或

者他人，导致对自我行为约束不足，放任不

友善驾驶行为的发生。
第二，处于交通法规的灰色地带。由

于该类行为不直接违规，并不会得到相应
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惩罚，最多只是警告与教育。惩罚的不力
使之长期存在并愈演愈烈。如果不加以正
确对待，其破坏力将逐渐增强。
第三，通过社会学习机制扩大其影响。

交通环境中不断有新司机加入。这些新手
司机会从周围环境及与其他司机的互动中

学习到普遍存在的不友善驾驶行为。法规
规范及惩罚的缺乏，加速了这种社会学习

的过程，形成恶性循环，使得交通中的不友

善驾驶行为更加普遍。
综上我们不难发现，这类普遍存在的

不友善驾驶行为，虽直接后果不严重，但缺

乏合理的控制，是一种潜在的风险。但如
果不能正确认知这类行为的风险性，驾驶

个体做出风险行为的可能性就会更高

( Rolison，＆ Scherman，2002) ，整个交通环
境中该类行为会愈加频繁，影响范围会愈

加广大，最终可能导致难以估量的恶性

后果。
因此，该类行为理应得到我们的系统

性研究。而在传统的交通心理学领域，不
安全驾驶行为一直是关注的重点，如攻击

性驾驶行为( aggressive driving behavior) 、
公路暴力 ( road rage ) 、愤怒驾驶 ( angry
driving) 、竞争性驾驶( competitive driving)
及风险驾驶行为( risky driving behavior) 等
等，研究者对它们进行了许多探讨，总结出

一些相关的人口学特征及人格、环境等方
面的影响因素( Groeger ＆ Brown，1989;
Shinar，1998; Parker， Lajunen，＆ Stra-
dling，1998; Deffenbacher，Deffenbacher，
Lynch，＆ Tracy，2003; Houston，Harris，＆
Norman，2003; Twisk ＆ Stace，2007 ) 。相
比之下，不友善驾驶行为，却一直没有进入

研究者的视线。因此，本研究尝试对这类
行为进行系统的探讨。
根据上述分析可以得出，不友善驾驶

行为与先前研究者普遍关注的不安全驾驶

行为有所不同: 首先，不友善驾驶行为并不

会直接造成严重的后果，也不一定伴随强

烈的情绪唤起( Deffenbacher，Lynch，Oet-
ting，＆ Swaim，2002) ; 其次，这些不友善的

驾驶行为一定程度上可以反映出个体的人

格特征，这一点与经典研究中人格影响行

为的观点一致; 第三，同其他驾驶行为相

似，不友善驾驶的程度也会受到驾驶技术

的调节。
为了形成对不友善驾驶行为较全面的

认知，本研究首先描述不友善驾驶行为的

基本特征，采用情境化法( Farh，Canella，
＆ Lee，2006) 编制出不友善驾驶行为的测
量问卷; 在甄别出基本的不友善驾驶行为

后，对其影响因素进行讨论，并建立不友善

驾驶行为对事故与驾照扣分的预测模型。

2 不友善驾驶行为量表的编制

2. 1 定义获得及访谈
首先，通过与 1 名公安部交通管理局

专家、2 名经验丰富的交通管理干警以及
交通风险研究小组的深入讨论，将不友善

驾驶行为定义如下:

不友善驾驶行为是指驾驶人员不顾及

他人的方便与感受，做出的虽然不算违规，

但是可能会造成事故，对交通通畅、他人安
全等造成威胁的驾驶行为。
然后，根据此定义分别对 33 名被访者

进行半结构化访谈( 平均年龄 38 岁) ，让每
一名被访者根据自己的经验描述一种不友

善驾驶行为，并对其进行解释与命名。访
谈对象包括一般性机动车驾驶员与职业司

机，还纳入了其他道路使用者( 包括非机动

车驾驶员———如骑自行车的人与行人) 及
交通管理者 ( 包括交通警察、交通协管
员) 。
2. 2 初测量表形成
邀请 3 名专家( 1 名公安部交管局专

家、2 名经验丰富的交管干警) 对这 70 条
行为描述在发生频率上进行 1 到 10 点的
评价( M = 3. 71，评分者一致性系数 α =
0. 84) 。根据专家意见及交通风险研究小
组的讨论，删除了明显违反交通法规的条

目、发生频率最低的条目以及带有明显车
辆类型特征( 如出租车、公交车、特权车
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等) 或群体特征( 女性驾驶员等) 的条目

后，获得了 40 条目的不友善驾驶行为初测
量表。
将上述量表加入人口学变量与驾驶相

关变量进行初测。样本来自于北京市的驾
驶人员，共发放问卷 500 份，回收有效问卷
388 份。被试的平均年龄为 32. 04 岁( SD
=7. 97) ，其中男性被试 228 名，女性被试
156 名，其中 4 名被试性别信息缺失，驾龄
都在半年以上。
2. 3 初测量表结果分析
将所得数据随机分为样本一与样本二

( 经检验两样本在人口学及驾驶相关变量

上没有显著差异) ，样本一进行探索性因素

分析( Exploratory Factor Analysis，EFA) ，然
后根据 EFA的结果，对样本二进行验证性
因素分析 ( Confirmatory Factor Analysis，
CFA) 。
2. 3. 1 探索性因素分析
用 SPSS18 对所得数据进行分析，KMO

统计量为 0. 898，Bartlett 球形检验 χ2 =
3526. 2，df = 666，p ＜ 0. 001，说明样本大小
较适合做因素分析。
使用主成分分析法( PCA) ，进行斜交

旋转，抽取特征值大于 1 的因子，且根据碎
石图的分布及因子的可解释性，抽取出两

个因子。逐步删除双负载严重以及因子载
荷小，鉴别度低于 0. 20 的条目，最终删除
条目 16 个，保留了 24 个条目。因子结构、
载荷及题总相关分数报告如表 1。
从表 1 结果可得，因子 1 包含 15 个条

目，因子 2 包含 9 个条目，二因子之间存在
中等相关，共解释 43. 83%的方差。两个
因素分别为:

因子一，有意为之维度，多发生在同他

人的驾驶行为互动过程中，行为对象明确

指向其他驾驶者或路面使用者。
因子二，无心之失维度，此种行为无明

确指向对象，个体为了达成自己的目的而

做出一些驾驶行为，在产生行为时，个体很

少思及对他人可能的影响。
总量表一致性系数 cronbach α 为

0. 97，两个分量表的 α 为 0. 90 与 0. 82，量
表具有较好的信度。
表 1 不友善驾驶行为问卷因素结构

条目 因子 1 因子 2 题总相关

19 0. 828 0． 000 0. 719
40 0. 759 － 0. 174 0. 523
18 0. 724 0. 093 0. 697
33 0. 718 0. 078 0. 682
38 0. 705 － 0. 025 0. 605
15 0. 696 － 0. 029 0. 574
10 0. 650 － 0. 149 0. 461
7 0. 635 － 0. 016 0. 570
37 0. 623 0. 115 0. 631
39 0. 601 0. 093 0. 602
6 0. 521 0. 056 0. 516
35 0. 467 0. 233 0. 582
34 0. 454 0. 367 0. 661
8 0. 441 0. 052 0. 462
32 0. 352 0. 306 0. 546
13 0. 002 0. 720 0. 564
12 0. 085 0. 710 0. 628
22 － 0. 127 0. 692 0. 439
5 － 0. 249 0. 682 0. 357
28 0. 136 0. 582 0. 565
26 0. 139 0. 577 0. 575
36 0. 156 0. 568 0. 576
23 0. 203 0. 554 0. 595
21 0. 114 0. 549 0. 530

2. 3. 2 验证性因素分析
观察上述因子条目，发现因子一中有

三个条目( 条目 2、3 及 14 ) 从理论上更符
合因子二，所以在接下来的分析中将其纳

入因子二中进行结构效度的验证。
用 LISREL8. 7 进行验证性因素分析，

设定二维度间存在相关，考察模型的拟合

指标，删除路径过低的两个条目后( 原条目
18 与 19) ，得到 22 条目的最终量表，该模
型 χ2 = 553. 41，df = 244，p ＜ 0. 001，RM-
SEA = 0. 081，IFI = 0. 94，CFI = 0. 94，GFI
=0. 81。
此时，22 条目的量表内部一致性系数

为 0. 92。因子一有 12 个条目，内部一致性
系数为 0. 89，因子二包含 10 个条目，内部
一致性系数为 0. 84。各条目的标准化回
归系数在 0. 43 到 0. 75 之间，量表具有较
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好的结构效度。

3 不友善驾驶行为量表的效度分析

在研究者对各种驾驶行为的探讨过程

中，会考察人口学特征与驾驶经验对驾驶

行为的作用。许多研究者发现了驾驶人员
的年龄及性别对其驾驶表现的影响
( Groeger， ＆ Brown， 1989; Parker，
Lajunen，＆ Stradling，1998; Deffenbacher，
Deffenbacher，Lynch，＆ Tracy，2003 ) 。部
分研究者也发现了驾龄与行驶里程数的作

用( Twisk，＆ Stace，2007 ) 。同样，对人口
学特征及驾驶经验进行分析，会帮助我们

更好地理解不友善驾驶行为。
研究者也尝试用人格特质，例如感觉

寻求( sensation seeking) 、外向型人格( ex-
troverted personality ) 、攻击性( aggression )
及过度竞争性( hyper-competitiveness) 等来
解释交通研究中的一些现象与行为，获得

了许多有意义的结果( Shinar，1998; Hous-
ton，Harris，＆ Norman，2003 ) 。参照不友
善驾驶行为的定义与组成，可以发现，做出

无心之失行为的个体，很多时候是为了达

成自己的目的，并没有在意自己的行为给

他人带来的影响，这类人可能会比较自我，

强调自我目标的实现，这一点与个人主义

人格的特点相符 ( Markus，＆ Kitayama，
1991) ; 而集体主义人格的个体就比较顾及
他人的方便与感受，出现不友善驾驶的可

能性就较低。一些“有意为之”的不友善
驾驶行为，带有明确的行为指向性，做出这

类行为的个体有一种与他人竞赛的倾向，

有较强的竞争性( Fernandes，Job，＆ Hat-
field，2007 ) 。本研究即要探讨竞争性人
格、个体主义人格及集体主义人格对不友
善驾驶行为的影响。
在对多个西方国家的跨文化比较研究

中发现，个体自评的对汽车的操控技术与

他们发生的交通事故数量、惩罚数量与车
速水平有明显的正相关，而个体的安全驾

驶技术则与这些变量呈负相关( zkan，

Lajunen，Chliaoutakis，Parker，＆ Summala，
2006) 。中国的研究者也发现，部分冒险倾
向高的驾驶人员虽然出现风险行为的频率

较高，但是由于具有高超的驾驶技术，他们

的事故率不会显著地高于一般司机( 庄明

科，白海峰，谢晓非，2008 ) 。可见，个体的
驾驶技术也会调节其在驾驶过程中的行为

表现。在这里，我们也考察驾驶技术中汽
车操控熟练程度与安全驾驶习惯在驾驶不

友善程度上的作用，以增加对这类行为的

理解。
3. 1 被试及测量方法
发放电子版问卷 500 份，收到有效问

卷 335 份。被试的平均年龄为 33. 48 岁
( SD =9. 33) ，其中 170 名为男性，147 名为
女性，18 名被试性别信息缺失，实际驾龄
大于半年。
测量问卷的内容包括:

( 1) 因素分析得到 22 条目的不友善驾
驶行为量表;

( 2) 驾驶技术问卷: 采用修订过的二维
度、23条目的“驾驶技术问卷”( Lajunen，＆
Summala，1995) ，其cronbach α = 0. 87，分为
熟练操控程度与安全驾驶习惯两个维度;

( 3) 竞争性人格倾向量表( 谢晓非，余
媛媛，陈曦，陈晓萍，2006) ;
( 4) 垂直 /水平个人主义 － 集体主义

量表( Singelis，Triandis，Bhawuk，＆ Gel-
fand，1995) ;
( 5) 人口学及驾驶相关变量: 性别、年

龄、月收入、实际驾龄、是否是职业司机、每
周平均行驶里程数、过去一年内被罚分数
及过去三年内发生碰撞的次数。
3. 2 不友善驾驶行为的影响因素
3. 2. 1 人口学变量对不友善驾驶行为的
影响

总的来说，男性被试在“有意为之”与
“无心之失”两项上的得分都显著高于女
性; 职业司机在这两个维度上的得分也显

著地高于非职业司机。不友善驾驶行为有
一种随着驾龄的增长而增加的趋势( 见表
2) 。
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表 2 人口学变量对不友善驾驶程度的影响

N
有意为之

M SD F
无心之失

M SD F

性别
男性 170 33． 62 12． 00 39． 17＊＊ 33． 45 8． 04 61． 25＊＊

女性 147 25． 63 10． 55 25． 83 9． 29

职业司机
是 40 40． 90 8． 56 46． 06＊＊ 37． 38 4． 80 33． 63＊＊

否 286 27． 88 11． 70 28． 59 9． 40

驾龄

＜ 1 年 29 16． 07 3． 66 22． 53＊＊ 22． 76 4． 03 25． 98＊＊

1 － 3 年 113 28． 99 10． 25 26． 57 5． 03
4 － 9 年 130 31． 88 12． 72 32． 79 11． 13
＞ 10 年 51 36. 43 11. 10 34． 98 34． 98

注: * p ＜ 0. 05，＊＊p ＜ 0. 01。下同。

3. 2. 2 人格对不友善驾驶行为的影响
表 3 显示，不友善驾驶行为两个因子

既有一致性，又有区别性，人格变量对其影

响方向不同。结果基本符合预期。
表 3 人格与不友善驾驶行为的相关

1 2 3 4 5 6
1 有意为之 ( 0． 945)
2 无心之失 0． 797＊＊ ( 0． 88)
3 不友善驾驶总分 0． 961＊＊ 0． 932＊＊ ( 0． 95)
4 竞争性人格 0． 630＊＊ 0． 355＊＊ 0． 539＊＊ ( 0． 932)
5 个人主义 0． 577＊＊ 0． 543＊＊ 0． 593＊＊ 0． 769＊＊ ( 0． 875)
6 集体主义 － 0． 175＊＊ － 0． 065 － 0． 134* － 0． 092 － 0． 278＊＊ ( 0． 921)

3. 2. 3 驾驶技术对不友善驾驶行为的影响
从表 4 可以发现，加入驾驶技术两个

因素后，模型的解释力显著上升。此外，可
以发现，驾驶技术两个维度对不友善驾驶

行为有不同方向的影响: 对汽车的熟练操

控程度对“有意为之”行为的影响力大于
对“无心之失”行为的影响力，安全驾驶习
惯对“无心之失”行为的影响力大于对“有
意为之”行为的影响力。被试安全驾驶程
度越高，不友善驾驶程度越低。
表 4 驾驶技术对不友善驾驶行为的影响

变量
有意为之

β ΔR2

无心之失

β ΔR2

第一步: 控制变量 0． 287 0． 263
性别 － 0． 037 － 0． 168＊＊

年龄 － 0． 066 － 0． 142＊＊

驾龄 0． 105 0． 329＊＊

职业司机 0． 070 0． 431＊＊

周行驶里程 0． 216＊＊ 0． 459＊＊

月收入 0． 030 0． 005
第二步: 自变量 0． 315 0． 374
熟练操控程度 0． 498＊＊ 0． 185＊＊

安全驾驶习惯 － 0． 377＊＊ － 0． 599＊＊

3. 3 不友善驾驶行为对事故与扣分的预
测力

本研究考察了不友善驾驶行为量表的

预测效度，即探讨控制其他变量后，不友善

驾驶行为对过去三年碰撞事故与驾照当前

扣分数的预测效力。
由表 5 可见，在控制了其他变量的影

响后，不友善驾驶行为与扣分数、事故数之
间的关系是显著的。不友善驾驶程度越
高，过去三年发生的事故数越多，被扣分的

可能性也越高。两个模型对因变量的解释
力都比较高，即不友善驾驶行为是一个较

好的预测事故率与驾照扣分数的指标。
3. 4 共同方法偏差的检验
采用 Harman 单因子检验方法( Ash-

ford，＆ Tsui，1991) ，对本研究所有问卷测
量的条目进行检验发现，适合抽取 3 个因
子，3 个因子的方差解释百分比分别为
31. 82%、12. 26%、9. 89%，不满足存在共
同方法因子的条件，说明由于使用问卷测

量可能带来的共同方法偏差并未对研究结

果造成很大影响。
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表 5 不友善驾驶行为对事故数与驾照扣分数的预测模型

模型
过去三年碰撞事故数量

β ΔR2 Overall F
驾照当前扣分数

β ΔR2 Overall F
第一步: 0． 051 3． 00＊＊ 0． 425 27． 20＊＊

性别 － 0． 078 0． 776＊＊

年龄 0． 545＊＊ 0． 258＊＊

月收入 － 0． 185＊＊ － 0． 411＊＊

驾龄 － 0． 415* 0． 213＊＊

职业司机 0． 133＊＊ － 0． 018
每周行驶里程数 － 0． 193 － 0． 195
第二步: 0． 120 32． 32＊＊ 0． 104 46． 85＊＊

驾驶技术 0． 494＊＊ 0． 498＊＊

第三步: 0． 213 25． 69＊＊ 0． 122 24． 87＊＊

个人主义人格 － 0． 958＊＊ 0． 367＊＊

集体主义人格 － 0． 347＊＊ 0． 004
竞争倾向 0． 943＊＊ － 0． 497＊＊

第四步: 0． 050 19． 65＊＊ 0． 014 8． 89＊＊

不友善驾驶行为 0． 470＊＊ 0． 337*

4 讨 论

不友善驾驶行为的普遍性与风险性没

有得到应有的关注，本文对这种行为进行

了初步的探讨。本研究采用情境化法编制
了适合中国交通环境特征与本土文化特点

的不友善驾驶行为量表，经过检验该量表

具有良好的信效度。同时也考察了影响不
友善驾驶行为的人口学与驾驶相关变量，

并在此基础上，建立了不友善驾驶行为对

个体事故数量与驾照扣分数的预测模型。
4. 1 不友善驾驶行为的特点
总的来说，男性不友善驾驶频率较高;

随着驾龄的增长，不友善驾驶程度也呈上

升趋势; 职业司机出现不友善驾驶行为的

可能性更大。此外，不友善驾驶程度高的
个体，在人格特征上更具竞争性，更倾向于

个人主义，集体主义的特征较弱。不仅如
此，那些操控汽车熟练的个体，一旦有了不

够安全的驾驶习惯，就非常容易出现不友

善的行为。不友善驾驶程度高的个体，通
常事故率与违规扣分率相对较高。
不友善驾驶行为不同于不安全驾驶行

为，它具有一些独特的特点。从量表条目
可以看出，不友善驾驶行为在日常生活中

非常常见，都是一些很普遍但后果并不严

重的行为。主要包含两种典型分类: 有些
情况下驾驶人员的不友善可能是明确针对

交通系统中的其他对象，而有些情况下则

是驾驶人员只关注自己的目的，在达成目

的的过程中忽略了他人的利益，却无意间

带来了对别人的不友善。
4. 2 有意为之与无心之失
不友善驾驶行为的这两种典型情况具

有一致性，人口学与驾驶基本变量对二者

的影响方向是一致的，男性的不友善驾驶

程度都显著高于女性，这一点与交通领域

以往的研究结论相似。职业司机出现这两
种行为的可能性都高于非职业司机，驾龄

越长，不友善驾驶程度越高，不难发现，当

没有合理的管理体制时，驾驶经验一定程

度上助长了驾驶人员的不友善行为。
这两者也存在区别性。有意为之行为

带有比较明显的故意性与他人指向性，同

时可能伴随有情绪唤起。驾驶人员或出于
内心的烦躁或者愤怒，或被其他人的行为

所激惹，而对其他交通参与者的行为不够

友好，部分行为甚至还有一些报复性色彩。
与之相对的是，无心之失行为并没有明确

的指向性，不是驾驶人员故意发出的。此
时驾驶者更关注的是自己当前想要达成的
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目的，而不是行为本身。虽然没有与他人
冲突的动机，却造成了妨碍他人的后果; 虽

然没有主观上的故意性，但并不会比“有意
为之”行为危害小。
人格变量是不友善驾驶行为非常好的

预测指标。竞争性强的个体与个体主义倾
向的个体，出现“有意为之”与“无心之失”
行为的可能性较高，而集体主义者出现“有
意为之”行为的可能性较低，基本符合预
期。集体主义人格与不友善驾驶程度负相
关。集体主义者强调个体之间的联系，他
们生活的目标是与社会环境和谐相处
( Markus，＆ Kitayama，1991; Singelis，et．
al，1995) 。这样的个体在开车时会顾及其
他道路使用者的感受，在可能与其他车辆

发生冲突时选择避让，因而做出不友善驾

驶行为的可能性比较低。
驾驶技术对不友善驾驶行为有调节作

用。驾驶技术的两个维度对不友善驾驶行
为有不同方向的影响: 对汽车的熟练操控

程度对“有意为之”行为的影响力更大; 而
安全驾驶习惯对“无心之失”行为的影响
力更大。该结果一定程度上也验证了不友
善驾驶行为两个维度的一致性与区别性。
部分驾驶人员会仗着自己车技好，在行驶

过程中为了达成自己的目的而妨碍其他车

辆的正常行驶，即“艺高人胆大”; 一些驾
驶人员会因为自己的驾驶习惯不够安全而

在行车过程中对其他车辆造成有意或无意

的影响。不友善驾驶程度最高的是操控车
辆熟练且安全习惯差的个体，而观察人口

学变量分布可以发现，这部分个体中年轻、
驾龄短的非职业司机比较多，说明这部分

驾驶群体是应该最先得到关注的人群。
从研究结果可以看出，交通领域的研

究者们所关注的一些关键因素，例如人格

与驾驶技术等，都在不友善驾驶行为出现

及发展的过程中有着非常重要的意义。由
此可见，不友善驾驶行为与一些不安全甚

至是危险的驾驶行为可能有着相似的来源

与发展机制。本研究所建立的预测模型也
表明，不友善驾驶行为是事故数与驾照扣

分数的一个良好预测指标。不友善驾驶行
为很可能是不安全驾驶行为的前期表现，

是风险的“前奏”。虽然目前不友善驾驶
行为的后果并没有那么严重，但是如果得

不到有效的控制，这种不良的行为很有可

能逐渐演化发展成不安全的驾驶行为，继

而对交通安全产生更恶劣的影响。

5 结 语

不友善驾驶是一种在驾驶人员中广泛

存在的现象。本研究开发了不友善驾驶行
为量表，对该量表进行了结构探索，探讨了

影响不友善驾驶行为的人口学变量、驾驶
相关变量与人格特征，最终建立了预测个

体事故率与扣分数的模型。
本研究对不友善驾驶行为的探讨仅仅

是一个探索与开端，围绕该领域还有一系

列可以研究的问题，如不友善驾驶行为与

其他行为的关系、人格或其他基础变量对
不友善驾驶行为的影响以及怎样有效地减

少或控制不友善驾驶行为等，这些都值得

我们未来继续思考与讨论。
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A Study on Inconsiderate Driving Behavior
XIE Xiao-fei WANG Qiu-hong CHANG Shi-qing

( Department of Psychology，Peking University，Beijing 100871，China)
Abstract

China's number of automobiles is rapidly growing，
and consequently its traffic environment is deteriora-
ting． Adopting a contextualization approach to indig-
enous Chinese research，the present study initiated
the definition of inconsiderate driving behaviors，
and developed a 22-item scale that demonstrated
high reliabilities and validities． The inconsiderate
driving behavior scale is constructed with two related
factors，namely，”intentional behavior”and ”unin-
tentional behavior”． A field survey showed that，
( 1) the inconsiderate driving behaviors are affected

by people' s demographical characteristics，driving
experience， competition trait， individualism and
collectivism，( 2 ) the two components of Driving
Skill Inventory have different effects on the incon-
siderate driving behavior，( 3 ) people scoring high
on the inconsiderate driving scale have a larger
tendency to violate the traffic rules and get caught in
accidents． The theoretical and practical implications
of this study are also discussed．
Key words: traffic psychology，inconsiderate driving
behavior，personality，driving skill，predictive model
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