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摘要  当个体做出不友善驾驶行为时, 常归因于环境或者他人, 很少意识到自身的问题。针对这一现象, 通

过问卷测量和行为决策实验, 从两个方面为人格在不友善驾驶行为中的根本作用提供了证据。两个实验的结

果分别表明: 在控制了情境因素的影响后, 人格对行为的预测力依然显著; 当情境特征相似时, 个体行为出

现跨情境的一致性。实验结论为“驾如其人”的观点提供了有力支持。 
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Abstract  Inconsiderate driving behavior is always attributed to environment or others, but is barely considered as 

the personal issue. This study investigated the fundamental effects of personality on inconsiderate driving behavior 

by adopting a questionnaire and a decision-making experiment. Results suggests that personality could significantly 

predict the behavior even the effects of situational factors were controlled. Meanwhile, when situational factors are 

similar, personal behavior shows consistency across situations. The conclusion strongly supported the thought of “a 

man drives as he lives”. 

Key words  inconsiderate driving behavior; personality; situation 

不友善驾驶行为指驾驶人员不顾及他人的感受

和利益, 做出虽然不算违规, 但是可能会造成事故, 

对交通通畅以及他人安全等造成威胁的驾驶行为[1], 

如随意停车、突然变道、抢行等。类似行为普遍存

在于公共交通环境中, 看似微不足道, 却会对交通

秩序造成极大影响。不友善驾驶行为与道路交通的

每一个参与者息息相关, 人们一方面抱怨自己受到

他人不友善驾驶的干扰而成为受害者, 另一方面也

在有意或无意间做出不友善驾驶行为。 

 对于这样一类不友善的驾驶行为, 人们的认识

却可能存在偏差。当自己成为不友善驾驶行为的受

害者时 , 人们往往指责他人 , 认为是其固有的“不

良”特质导致的, 即“驾如其人”, 因而他人应该对该

行为负责; 相反, 自己成为不友善驾驶行为的制造

者时 , 人们则归咎于情境因素 , 即“驾由境生”, 认

为或由于他人的不友善驾驶, 或由于客观外界环境

的影响, 自己才做出不友善行为, 而并非自身固有

特质造成的。可见, 由于个体看待事件的角度不同, 

相似的行为也会有不一样的归因。这恰如行为者–

观察者偏差所描述的现象 [2–4], 行为者倾向于将不

好的行为或结果归咎于他人或环境, 而观察者则倾

向于认为行为者自身的责任更大。在道路交通环境

中, 行为者与观察者的这两个视角正是驾驶人员知

觉自己和他人的两个典型视角。那究竟是行为者的

判断更准确还是观察者的观察更客观呢? 不友善驾

驶行为的产生究竟是人格因素的根本作用还是情境
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因素的重要影响? 本研究旨在对不友善驾驶行为产

生过程中人格与环境的不同作用进行探讨, 也为我

们更好地认识与管理公共道路交通中的驾驶行为提

供依据。 

人格还是情境?  对不友善驾驶行为来源问题
的探讨, 可以追溯到心理学领域著名的“人格情境

之争”。研究者们曾在“人格决定论”和“情境决定论”

之间有过较大的分歧。经过长期探讨和论证, 研究

者一致认为仅从单一角度分析行为的来源是片面

的, 个体的行为实际是由个人特点和环境特点共同

决定的[5–9]。即便如此, 分辨人格与情境在行为决定

过程中的作用权重依然是非常必要的, 能够帮助我

们更好地理解个体行为的发生过程。  

人格的认知–情感系统(cognitive-affective per- 

sonality system, CAPS)理论 [6–10]认为 , 人们所遇到

的事件会与人格系统中复杂的认知–情感单元发生

交互作用, 从而决定个体的行为。这些单元包括对

自我、情境及他人的编码或者建构, 对结果或自我

效能的期望, 价值观、能力和自我调节策略, 这些单

元之间关系的组织, 构成了人格结构的核心。当个

体面对某种情境特征时, 某些认知和情感的特征模

式得到激活, 而另一些单元则会受到限制, 这些激

活的人格结构单元会指导和制约该情境下个体的行

为。由此可见, 人格对行为的作用是更基础的, 情 

境由于其自身具有的一些心理特征[11–12] (psycholo- 

gical features)会调节行为的表达。Shoda 等[11]的一

项研究发现, 个体行为跨情境之间的相似程度是情

境之间共享的相似心理特征数量的函数, 即当不同

情境的心理特征有重合时, 个体在这些情境中的行

为也表现出相似性, 但这种相似性并不是要求行为

完全一致 , 只是行为类型或者是行为性质的相似。

情境之间相似的心理特征数量越多, 行为跨情境的

相似程度也越大。可见个体在不同情境中的行为方

式其实是稳定和可预测的, 而这正是人格稳定的基

础作用的一种体现。 

CAPS 理论可谓是目前人格理论的一种综合 , 

它强调的是行为在同一类型的情境中存在一致性 , 

但是在不同类型情境中存在区别性。而这一点, 恰

恰来源于人格稳定的作用, 是个体差异的稳定表现。

Sherman 等[13]对人格、情境相似性、行为一致性之

间关系的研究也正是对该理论的验证和阐释: 首先, 

个体在不同的情境中出现了行为的相似性 ; 其次 , 

情境相似性对行为一致性有非常显著的预测力; 再

者, 在控制了情境相似性的影响之后, 人格特征对

行为一致性的预测力也非常显著。 

综上所述, 人格与情境在行为决定过程中的作

用可以概括为如下两方面: 第一, 人格的作用力是

更基础的、超越情境的, 在控制了情境的影响力之

后 , 人格对行为依然有着显著的预测力; 第二 , 由

于人格的稳定作用, 当情境特征比较相似时, 个体

也会在情境中表现出相似的行为, 即行为跨情境的

一致性。 

驾如其人  如前所述, 心理学领域对于人格与

情境在决定行为的作用方面达成了相对一致的结

论。即人格作为基本因素决定个体的行为, 而情境

特征调节着个体行为的表达[14]。据此可以推论, 不

友善驾驶行为由个体自身不够友善的人格决定, 且

由于这些人格的稳定作用, 那些在驾驶情境中不友

善的个体 , 当遇到与驾驶情境特征类似的情境时 , 

依然会表现得不够友善。本研究即试图从这一角度

为“驾如其人”这一观点提供支持。 

本研究首先拟探讨人格对不友善驾驶行为的基

本解释力。根据不友善驾驶行为的定义, 研究者已

经开发出不友善驾驶行为量表, 并对这类行为的特

点进行了总结: 个体的不友善驾驶, 可能是为了达

到自己的目的, 而忽略了他人的感受; 也可能是有

意与他人斗气或争先[1]。结合个人主义[15]和竞争性

人格的定义[16], 个人主义的个体常常比较自我, 强

调自我目标的实现, 而不太在意自己的行为对他人

造成的影响; 竞争性强的个体, 倾向于将许多事情

看作是一种“竞赛”, 有一种与他人竞争的倾向。可

以发现, 这种不友善驾驶的行为风格, 与个人主义、

竞争性人格的核心结构表现非常一致; 或许正是由

于个体的这两种人格特征, 才使他们在驾驶时无心

或者有意地做出不友善的驾驶行为。因此, 实验一

尝试采用问卷测量的方法, 观察个人主义、竞争性

人格对不友善驾驶行为的预测作用。 

其次, 拟考察不友善行为是否存在跨情境的一

致性。据上述可知, 当情境之间有相似的心理特征

时, 个体在这些情境之间的行为会出现一致性, 并

且这种一致性指的是风格或者性质的相似, 而不是

行为的完全相同。如果个体的不友善驾驶来自于其

自身的人格特点(在本研究中主要关注个人主义和

竞争性人格), 那么由于这些人格特点的稳定性, 在

遇到引发不友善驾驶行为类似的情境时, 个体可能

同样会出现不友善的行为风格。参照 Shoda等[11–12]
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对心理特征的定义, 我们选取与驾驶情境有着相似

心理特征的组织互动情境, 观察个体是否会出现不

友善的行为特征。对比驾驶情境和组织互动情境 , 

可以发现二者有如下相似的心理特征: 同为高人际

互动情境; 同样都涉及自身利益或者自身目标的实

现。采用实验操控的方式, 考察在组织两难情境下, 

个体是否也表现出像驾驶情境中那样关注自我利益

的实现 , 不愿意妥协或者退让的不友善行为风格 , 

检验行为不友善这一特征跨情境的一致性。 

1  实验一: 人格与不友善驾驶行为 

人格对行为的作用已经得到了大量研究的证

实, 这一结论的基本表现就是在控制了情境的作用

力之后, 人格对行为的预测力依然显著。对于不友

善驾驶行为, 其“驾如其人”的表现也应该包括行为

背后不友善人格的基本预测力。根据不友善驾驶行

为的定义 , 这些个体行为的表现中有一种关注自

我、忽略他人感受及有意与他人竞争的倾向。那么

这种行为倾向是否是来源于个体的个人主义与竞争

性的人格? 我们采用个人主义集体主义问卷和竞

争倾向量表作为测量人格的指标, 观察在控制了基

本人口学变量、驾驶技术和情境因素作用之后, 人

格对不友善驾驶行为的解释力。 

 驾驶中非常重要的一个情境性因素就是驾驶时

的情绪。驾驶情绪能够对驾驶行为产生较大的影响。

当驾驶情绪不良时, 个体做出不良驾驶行为的可能

性就更高, 当个体在驾驶中处于愤怒状态时, 就更

可能做出不安全的驾驶行为。不友善驾驶这种不良

的驾驶行为, 也会受到驾驶情境中情绪的影响, 为

了更完整地观察人格对不友善驾驶行为的影响, 此

处将情绪因素(驾驶愤怒)作为控制变量。 

1.1  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), 实际驾龄大

于半年。其中 170名为男性, 147名为女性, 18名被

试性别信息缺失。 

问卷的内容包括 : 1) 不友善驾驶行为量表 [1];  

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”[17], 分为熟练操控程度以及安 

全驾驶习惯两个维度 ; 3) 驾驶愤怒量表 : 采用

Deffenbacher 等 [18]开发的短式 “驾驶愤怒量表 ” 

(Driving Anger Scale, DAS); 4) 竞争性人格倾向量 

表 [19]; 5) 垂直 /水平个人主义–集体主义量表 [20];   

6) 人口学及驾驶相关变量: 性别、实际驾龄、每周

平均行驶里程数。 

1.2  结果 
首先, 将各量表得分均值、标准差、内部一致

性系数和相关系数报告如表 1。  

各量表与不友善驾驶行为的相关均显著。将性

别、驾龄、每周行驶里程数及自评的驾驶技术等基

本变量放入第一层, 驾驶愤怒量表得分作为控制变

量放入第二层, 观察在控制了上述变量之后人格因

素对不友善驾驶行为的预测力。 

统计结果(表 2)发现, 控制了人口学变量、驾驶

技术和驾驶愤怒之后, 人格对不友善驾驶行为的解

释力依然显著, 整个模型的解释力又上升了 18.2%。

且个人主义(β=0.317)和竞争性(β=0.271)对不友善

驾驶行为有显著的正向预测力, 集体主义人格对不

友善驾驶行为的预测力不够显著, 但观察回归系数

及单独考察集体主义人格与不友善驾驶行为的相关

(r = −0.134, p<0.05), 可以发现存在集体主义得分越

高, 不友善驾驶程度相对越低的趋势。 

表 1  各量表分数均值、标准差、内部一致性系数和相关系数 
Table 1  Means, standard deviation, alpha reliability and correlation coefficients 

量表 M SD 1 2 3 4 5 6 

1. 不友善驾驶行为 59.46  20.35  (0.95)           

2. 驾驶技术 101.76  12.45   0.454** (0.89)     

3. 驾驶愤怒 44.33  11.74   0.655** 0.556** (0.95)    

4. 竞争倾向 58.36  15.18   0.539** 0.373**   0.536** (0.83)   

5. 个人主义人格 93.35  18.70   0.593**  0.396**  0.572** 0.769** (0.92)  

6. 集体主义人格 95.58  17.44  –0.134** 0.050   –0.413*  –0.092 –0.278** (0.88) 

注: *表示 p<0.05, **表示 p<0.01。 
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表 2  人格因素对不友善驾驶行为的预测力 
Table 2  Personality and its prediction for inconsiderate 

driving behaviors 

不友善驾驶行为(β) 
变量 

第一层   第二层   第三层 

性别 −0.105 −0.128* −0.169** 

驾龄 0.065 0.203** 0.403** 

周行驶里程 0.182* 0.036 0.077 
1 基本变量 

驾驶技术 0.247** −0.008 −0.207** 

2 控制变量 驾驶愤怒  0.545** 0.285** 

个人主义   0.317** 

集体主义   −0.062 3 人格变量 

竞争性   0.271** 

Adjusted R2  0.219 0.444 0.626 

ΔR2   0.225** 0.182** 

注: *表示 p<0.05, **表示 p<0.01。 

1.3  小结 
在控制了人口学变量、驾驶相关变量及驾驶愤

怒之后, 加入人格变量, 整个模型的解释力有了显

著提高, 由此可见人格对不友善驾驶行为的预测力

是非常显著的。观察回归系数可以得出, 那些个人

主义倾向高、竞争性强的个体不友善驾驶的程度更

高。也就是说, 不论驾驶者本身的驾驶技术如何, 也

不论驾驶者处于何种驾驶情绪下, 都会表现出与其

人格相一致的行为: 那些个人主义、竞争意愿强的

个体, 驾驶中往往会为了达到个人目的, 或者为了

自己方便, 做出对他人不够友善的驾驶行为。 

根据之前的论述 , “驾如其人”, 首先表现在情

境背后人格对驾驶行为的稳定解释力上。实验一采

用问卷测量的方式, 发现了排除情境影响之后人格

对不友善驾驶行为的预测力, 为“驾如其人”提供了

比较有力的支持。 

2  实验二: 不友善行为跨情境一致性 

 根据实验一的结果 , 那些驾驶不友善的个体 , 

本身具有个人主义与竞争性的人格特点, 在适合这

些人格特点表达的驾驶情境中, 个体在与其他道路

使用者互动时表现出不够友善的驾驶行为。那么在

与驾驶情境具有相似心理特征的组织情境中, 这些

不友善驾驶的个体, 当需要与其他同事互动时, 是

否也会由于自己个人主义、竞争性的人格特点, 做

出不够友好的行为呢? 即是否更可能表现出关注个

人利益, 不愿意与他人合作的特点呢? 

 关于个体在与他人互动时是否愿与他人合作 , 

已经形成了比较成型的研究范式。社会两难情境就

是其中之一[21]。一般来说, 个人主义的个体, 属于

亲个人倾向的人, 往往不愿与他人合作, 而关注他

人或者顾及集体的人, 常被归为亲社会取向的个体, 

则合作意愿较高。 

本实验采用组织中的两难情境范式, 观察那些

不友善驾驶程度高的个体, 是否在组织情境中也有

与驾驶情境中行为风格类似的不友善行为风格, 从

而进一步为“驾如其人”提供支持。 

2.1  方法 
2.1.1  被试 

选取实验一在《不友善驾驶行为》量表中总得分

上下 33%的个体, 构成实验二中的不友善驾驶高低分

两组。实验一与实验二时间间隔 3 个月以上, 且被试

并不知道两个实验的关联。由于存在被试流失, 最后

获得有效被试 122名, 其中男性 58名, 女性 64名。 

2.1.2  测量工具和程序 

根据两难情境的规则, 我们开发了组织情境中

的两难情境范式 , 考察被试与行为对象(自己的同

事)分享客户数量的意愿, 范式包含 4 种任务, 每种

任务下行为对象的特点不同(不同任务的差别在于

行为对象分别为高诚实、低诚实、高聪明、低聪明)。

同时还有一项含有 8个问题的控制检查问卷。  

主试在被试的工作场所进行实验, 使用电脑向

被试呈现两难情境任务, 4 种任务的先后顺序经过

平衡。被试在一间单独的办公室完成决策任务, 之

后填写控制检查问卷。实验结束后向被试说明实验

目的, 向被试反馈他在《不友善驾驶行为量表》和

两难情境中的表现并给予解释。 

2.1.3  实验设计 

自变量为个体不友善驾驶程度分组, 分为友善

组与不友善组, 为组间变量; 因变量为被试的合作

意愿, 是被试愿意与行为对象分享客户的数量, 0~4

点评分(每种任务)。 

2.2  结果 
2.2.1  控制检查 

在控制检查问卷的 8 个题目中, 正确回答 5 题

以上为理解了情境。剔除 4 名未达到要求的被试数

据, 共 118 名被试的数据进入最后的分析。被试平

均年龄 35.94 岁(SD=10.23), 其中男性 57 名, 女性

61名, 不友善驾驶高分组 53人, 低分组 65人。 

2.2.2  驾驶行为友善程度对合作意愿的影响 

分析发现, 驾驶友善组总体合作意愿(M=2.44)
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显著高于驾驶不友善组 (M=1.85), F(1,116)=40.90, 

p<0.001。 

分别对不同的决策任务进行分析, 发现不论两

难情境中面临的行为对象特征如何, 驾驶低不友善

组的个体的合作意愿都高于驾驶高不友善组, 具体

结果如表 3所示。 

表 3  不同决策任务下驾驶不友善高低组合作意愿差异 
Table 3  Cooperation difference between the two groups 

in four decision tasks 

M (SD) 
行为对象 

驾驶低不友善组 驾驶高不友善组 
t 

高诚实 3.46 (0.71) 2.74 (0.56) 6.067** 

低诚实 1.34 (0.74) 1.02 (0.57) 2.591* 

高聪明 2.31 (0.97) 1.28 (0.77) 6.265** 

低聪明 2.65 (0.62) 2.38 (0.97) 1.827 

注: *表示 p<0.05, **表示 p<0.01, 表示 0.05<p<0.08, 边缘显著。 

2.3  小结 
 实验二通过组织情境中的行为决策实验, 发现

在驾驶情境中不友善驾驶行为有差异的个体, 在驾

驶之外的情境依然会表现出行事风格的差异。那些

驾驶不友善的个体, 由于其个人取向、不关注他人、

爱与他人竞争的特点, 在驾驶情境中做出不友善的

行为, 同时在组织两难情境中, 也表现出不友善的

风格 , 不太愿意与他人合作 ; 而驾驶友善的个体 , 

由于其更加考虑他人, 不太倾向与他人竞争, 他们

在组织两难情境中合作意愿更强。人格对行为的作

用力在不同情境中得到了一致的表达。 

 综合研究的结果, 我们再次看到人格对行为强

有力的影响。由于人格的稳定特征, 使得在特征类

似的环境中, 个体的行为能够被准确预测, 正如本

研究中的组织情境与驾驶情境, 尽管这两种情境不

在同一范畴, 但二者都是高人际互动性情境, 都与

个体自身利益的实现或者自身目标的完成非常相

关。我们通过个体在驾驶情境中的不友善行为风格, 

预测他们在组织情境中会依然延续不友善的风格 , 

而研究结果为这种行为跨情境的一致性提供了有力

支持: 不友善的人, 在驾驶情境中对待其他道路使

用者不够友善, 在组织情境中对待自己的同事依然

不够友善。 

3  讨论 

虽然不友善驾驶行为的概念近期才被提出, 但

其本身是一个长期存在于道路交通环境中的现象 , 

而且出现的频率非常高。这类行为虽然性质算不上

十分恶劣, 但却让所有道路使用者都深受其害。一

个特别值得关注的问题是, 当自己是不友善的驾驶

行为的行为者时, 人们的直觉往往认为, 是因为交

通环境“不友善”或者他人的“不友善”才导致自己的

“不友善”。而本研究的结果表明, 这种认识是不准

确的。不友善驾驶行为的发出者更应该认识到自身

的原因, 而不应将不良的驾驶行为归因于环境或者

他人。 

3.1  我们为什么会不友善驾驶? 
本研究的结论可以概括为“驾如其人”, 通过两

个实验, 分别从两方面为“驾如其人”这一观点提供

有力支持。实验一主要采用问卷测量的方法, 考察

了在控制基本变量和具有情境特征的驾驶愤怒之

后, 人格对不友善驾驶行为的影响。结果发现, 个 

人主义人格和竞争性人格对不友善驾驶行为有显著

的正向预测作用, 集体主义人格与不友善驾驶行为

有着负相关的趋势, 验证了人格对行为的基本解释

力。实验二采用实验操纵, 考察了个体这种不友善

行为跨情境的一致性。那些驾驶不友善的个体, 由

于其本身具有的个人主义、爱与他人竞争的特点 , 

我们推测其在与驾驶情境有着相似心理特征的组织

两难情境中, 会同样出现个人倾向、不愿与他人合

作的行为。实验结果发现, 那些在不友善驾驶行为

量表上得分较高的个体, 在组织两难情境中忠实于

自己个人主义、竞争性强的人格特征, 总体上都不

愿与他人合作, 且不论行为对象的特征如何, 这种

不合作的趋势是稳定的。不仅如此, 对比不友善驾

驶程度不同的两组被试在个人主义量表上的得分发

现, 驾驶不友善高分组的个人主义得分(M=105.09)

要显著高于驾驶不友善低分组 (M=81.77), 这一对

比进一步为人格差异的稳定作用提供了证据。实验

二的结果证实了在人格的稳定作用下, 个体在相似

情境中出现一致行为这种趋势的稳定性。总体来看, 

两个实验分别从不同的侧面 , 共同支持了“驾如其

人”这一观点。 

人格和情境共同影响个体的行为, 已经被心理

学领域的研究者高度认同。但在这个过程中, 确定

人格和情境到底孰轻孰重, 对于个体理解自身行为

非常重要。人格是个体内部的、不可观察的倾向性, 

可能包含着个体复杂的但是特异的情感、认知和思

维方式。人格的这种特异稳定的结构, 会让个体的
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行为在不同的情境中, 在不同的条件下, 有着不同

的行为表现。但这种不同行为表现本身又具有一种

规律性: 对同一个个体来说, 在情境的心理特征有

重合时, 个体在情境中的行为表现就比较一致, 可

以通过一种情境下的行为来预测另一种情境中的行

为倾向。这种行为跨情境的一致性, 具有非常强的

稳定性; 这种稳定性的倾向, 也是个体行为差异的

主要来源。也就是说, 人格是决定行为的基本因素, 

而情境则是人格发挥作用的舞台。人格作为核心的

特征, 在不同的情境下有不同程度的表达。当情境

之间比较相似时 , 这些情境对人格行为关系的引

发作用就是相似的, 由于人格的稳定性, 个体会表

现出比较一致的行为[12]。本研究的结果为行为决定

过程中人格的力量提供了有力的支持。 

3.2  如何准确地认识我们的行为? 
如前所述, 当我们做出不友善驾驶行为时, 我

们总是倾向于责怪环境或者埋怨他人。本研究为人

格在行为发生过程中的基础作用提供了支持, 也同

时证明了我们在归因时责怪环境或他人的方式存在

偏差, 是不准确的认知。虽然情境在行为产生的过

程中起到了一定的作用, 但是人格的作用是更基础

性的。 

不友善驾驶行为, 普遍存在于现在的道路交通

中。虽然行为后果不算严重 , 但如果人人都参与 ,  

总体的危害就不言而喻了。 据了解, 交通拥堵有  1/3

来自类似的不文明或者是不友善行车, 而仅北京市

每天因堵车造成的社会成本就达 4000万元, 相当于

每年损失 146亿元①。 因此, 对这类行为建立正确认

识迫在眉睫。做出不良驾驶行为时的个体, 由于注

意视角的影响[2–3], 他们的关注点总是“向外的”, 所

以经常会注意不到自己的行为, 而这种“向外的”的

关注点, 让他们过多地看到环境或者是他人的因素

在行为发生时的作用; 并且, 行为者在解释自己行

为时有一种自我服务的动机倾向[22], 而这一点, 也

会让行为者在解释自己的行为时用他人因素或者外

界环境来为自己开脱。相应地, 观察者的注意视角

更多地指向“行为当事人”, 更可能看到行为者个人

因素的作用, 并且由于观察者不会受到自我服务倾

向的干扰, 这个视角看待问题会更加客观。本研究

的结论也证实, 人们的不友善行为其实来自于自身

不够友善的人格特质 , 而情境更像是一个启发线

索。所以, 如果我们能够用观察者的角度来审视自

己的行为, 多关注自身原因, 则可能更客观地意识

到自身的问题。从而能够有意识地纠正这种认知偏

差, 并通过自我改进来减小不友善驾驶行为的频率, 

最终为整体交通环境的改善做出自己的贡献。 

3.3  启示与意义 
总的来说, 人格是行为决定过程中的基本作用

力 , 即“行如其人”: 一方面 , 人格作为情境背后基

本的作用力, 使得个体表现出与其人格结构核心特

征非常一致的行为 , 所以在排除了情境的影响后 , 

依然能够看到人格的显著作用; 而情境起到线索式

的作用, 根据其所具有的心理特征引发行为的表达, 

而由于人格的稳定性, 具有相似特征的情境下, 个

体就会有相似的行为倾向, 也就是行为跨情境的一

致性。 

值得注意的是, 行为一致是指行为总体方向或

者性质上的一致, 并不是绝对和完全的相同, 个体

会根据不同的情境调整自己当前的行为, 与当前的

情境特征匹配。正如本研究的结果, 不友善的个体, 

在驾驶情境中的不友善表现是对其他驾驶者不够友

好 , 关注自己 , 与他人斗气 , 影响了其他驾驶者的

正常行驶; 而在其他生活情境中, 不友善的表现则

可能就是对其他人态度不够好, 只关注自己的利益, 

不愿意与他人分享或合作。 

过往对驾驶行为的研究, 更多的是采用问卷测

量的方式。我们在继承这一传统方法的基础上, 添

加了实验操纵, 并深入到被试所在的组织环境中进

行实验。一方面, 在实验一结果的基础上, 实验二在

较为真实的组织环境中对研究结果进行了扩展和补

充, 保持了研究的连续性, 并从不同的侧面为研究

主题提供支持的同时 , 也保证了较高的生态效度 ; 

另一方面, 实验一的问卷测量与实验二的实验情境, 

用的是相同的被试, 但是采用不同的测量方式, 并

且两个实验进行的时间间隔在 3 个月以上, 减小了

结果受到共同方法偏差[23]影响的可能性, 加强了结

论“驾如其人”的可靠性。 

“驾如其人”也许是本研究的一个耐人寻味的启

示: 任何“不友善”的驾驶行为都必须由我们自己负

全责, 同时, 他人又据此对我们的“为人”形成整体

的判断。毫无疑问, 改善道路交通环境是每一个参

与者的愿望, 但应该从“我”做起, 人人有责。 

  

①  http://auto.sina.com.cn/news/2007-11-23/0035328467.shtml 
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