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法律道德规范对骑行人行为影响分析与安全治理研究 

 

 

胡博文 唐翀 

 

 

【摘要】道路交通安全是城市韧性交通建设的题中应有之意。当前，非机动车已经成为国内城市的主

要出行方式之一，但其在道路交通中处于弱势，交通安全状况不容乐观。相关研究表明，电动自行车等非

机动车引发的交通事故很大程度上与违规骑行行为有关。本文通过设计法律规范和道德规范对骑行人交通

违法行为影响调查问卷，开展问卷调查和数据整理。之后，构建法律规范和道德规范对骑行人交通违法行

为影响模型，采用 SPSS 软件进行问卷数据有效性与一致性检验，以及数据相关性分析。采用分层回归模型，

分析法律规范和道德规范对骑行人交通违法行为的影响机理。最后，根据识别的关键心理变量从法规政策、

教育宣传、道路建设等仿提出非机动车交通安全治理对策，以期为相关研究提供有益参考。 

【关键词】非机动车；交通安全；法律规范；道德规范；分层回归模型 

 

 

0 引言 

道路交通安全是城市韧性建设的重要内容和关键环节。我国电动自行车保有量已超过

2.5 亿辆 0，特别是共享单车的普及，使得以电动自行车为代表的非机动车成为主要出行方

式之一。目前但其交通安全状况不容乐观，据公安部交通管理局统计，2013 年至 2017 年期

间，全国电动自行车导致的交通事故总量约 5.6 万起；在江苏省，超过 50%的交通事故与电

动自行车有关 00。相关研究表明，电动自行车引发的交通事故很大程度上与违规骑行行为有

关。非机动车骑行人交通违法行为大量发生，严重影响了道路通行能力，产生了极大的安全

隐患，给交通管理带来治理难题。 

国内外学者有关非机动车违法相关研究主要集中在非机动车不安全行为、碰撞风险意识

研究等方面，多为自行车或电动自行车等单一交通方式的研究分析，尚缺乏针对不同交通工

具之间的研究对比及着眼法律和道德两个维度的心理测量和比较分析 000。 

本研究首先通过设计法律规范和道德规范对骑行人交通违法行为影响调查问卷，开展问

卷调查和数据整理；其次构建法律规范和道德规范对骑行人交通违法行为影响模型，采用

SPSS 软件进行问卷数据有效性与一致性检验，以及数据基础性分析和相关性分析；之后采

用分层回归模型，分析法律规范和道德规范对骑行人交通违法行为的影响机理；最后根据识

别的关键变量拟定交通安全治理措施，以期为提升电动自行骑行人的出行安全提供理论依据。 
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1 调查问卷设计与数据检验 

本研究共收集 300 份问卷，经筛选后，其中有效问卷为 255 份。问卷共 40 题，分为三

部分。第一部分为人口学及骑行基本信息统计，共 15 题，主要统计被调查人的性别、年龄、

收入、职业、家庭结构、文化程度等人口学信息及被调查人骑行频率、骑行平均距离、骑行

目的、骑行速度等骑行特征信息；第二部分为心理学变量测量，共 23 题，主要由违法频率、

法律知晓程度、感知法律规范、感知道德规范、风险感知、面子意识、态度行为意向等 8

个变量组成；第三部分为问卷填写有效性测试，共 2题，主要目的在于测试和提示被调查人

是否如实认真填写问卷，最大程度上筛除无效问卷，保证问卷数据有效性和客观性。 

1.1 问卷变量设计 

问卷变量根据研究需要，并参考国内外相关文献资料，具体设计如下 0： 

“违法频率”包括 7题，主要通过选取具有代表性的常见违法行为来评价被调查人在骑

行非机动车时的违法行为发生频率（例如：“您骑行非机动车时曾闯红灯？”：选项设置为“从

不、有时、经常”），按顺序分别赋值为 1-3 分，得分越高说明被调查者骑行时违法行为的发

生频率越高。 

“守法频率”包括 2题，主要通过选取具有代表性的常见守法行为来评价被调查人在骑

行非机动车时的遵守交通法律法规行为的发生频率（例如：“您在骑行非机动车时会佩戴头

盔吗”：选项设置为“从不、有时、经常”），按顺序分别赋值为 1-3 分，得分越高说明被调

查者骑行时越遵守法律法规。 

“法规知晓程度”包括 3道单选题，主要通过选取具有代表性的法律法规内容来评价被

调查人对交通法规的知晓程度和认知水平（例如；“法律规定的电动自行车的最高行驶时速

是？”：选项设置为“10km/h、15km/h、20km/h、25km/h、不清楚”）。 

“感知法律规范”包括 2 道量表题（例如：“如果有人骑行非机动车时闯红灯/逆行/不

佩戴安全头盔等违法行为，您认为他/她被交警抓住的可能性有多大？”），选项从极不可能

到极有可能采用 7分量表，得分越高表示可能性越大。 

“态度行为意向”包括 1 道量表题（例如：“在下个月您骑行非机动车时会有闯红灯/

逆行/不佩戴安全头盔等违法行为。”），选项从极不可能到极有可能采用 7分量表，得分越高

表示可能性越大。 

“感知道德规范”包括 3 道量表题（例如：“如果您骑行非机动车时有闯红灯/逆行/不

佩戴安全头盔等违法行为，您会感到愧疚。”），选项从极不可能到极有可能采用 7 分量表，
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得分越高表示可能性越大。 

“面子意识”包括 3 道量表题（例如：“在骑行非机动车时因违法行为被处罚您会感到

很没面子”），选项从极不可能到极有可能采用 7分量表，得分越高表示可能性越大。 

“风险感知”包括 1 道量表题（例如：“您认为骑行非机动车时有闯红灯/逆行/不佩戴

安全头盔等违法行为的危险程度有多大？”），选项从极不可能到极有可能采用 7分量表，得

分越高表示可能性越大。 

1.2 问卷信度及效度检验 

信度（Reliability），即可靠性分析，用于评估调查表的数据是否一致或稳定。若问卷

设计合理，测量结果间应高度相关。本次调查问卷只进行了一次测试，因此通过进行数据的

可靠性分析来反映内部一致性。采用 Cronbach’s Alpha 系数进行信度检验，本问卷总

Cronbach’s Alpha 系数为 0.732，大于 0.7，表明此量表的可靠性较高。 

效度（Validity）用于评估问卷能正确测试出所要调查的特质的程度。采用因子分析方

法进行效度检验，通过计算，本问卷总 KMO 的值为 0.780，远大于 0.50；巴特利特球形检验

显著性 Sig=0.000，小于 0.05，说明变量之间有较多的共同因子，整体效度较好。 

2 数据基本统计分析 

2.1 人口学变量分析 

先对人口学变量的频率分布进行简要统计，由此可得出如下分析（图 1）： 

（1）性别分布方面，被调查人群中男性占比更大（62.0%），提示男性骑行非机动车的

意愿和动机高于女性，与实际情况较为吻合；（2）年龄分布方面，18-30 岁年龄组占比最高

（77.6%），分析其原因可能是 18-30 岁年龄段人群由于上班、上学、社交等因素导致其出行

需求和意向旺盛，且出行目的地随机性强，时效性要求高，结合考虑其经济基础普遍较为薄

弱，因此选择非机动车出行比例较高；（3）职业方面，以在校学生和公司职员为主，二者占

比达 86.3%，这与年龄分布状况相互照应，与实际情况较为吻合；（4）年收入方面，年收入

<50000 元组占比最高（75.7%），提示中低收入群体骑行非机动车的频率和意愿较高，与实

际情况较为吻合；（5）文化程度方面，本科学历占比最高（73.3%），大专及以上学历占绝对

多数，提示被调查者有足够的文化水平阅读和理解本问卷内容并作答；（6）驾照拥有情况方

面，大多数被调查者都已拥有驾照（69.4%）；（7）现居地方面，居住在城市地区的人数占多

数（65.1%），其原因可能是由于城市居民出行需求较大，且随机性特征较为显著；（8）家庭

结构方面，未婚人群占多数（77.3%），与年龄分布存在较好的对应关系。 
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(a)性别分布频率 

 

(b)年龄分布频率 

 

(c)职业分布频率 

 

(d)收入分布频率 

 

(e)学历分布频率 

 

(f)驾照分布频率 

 

(g)居住地分布频率 

 

(h)家庭结构分布频率 

图 1 人口学变量分布频率 

 

2.2 骑行特征变量分析 

其次对骑行特征变量的频率分布进行简要统计分析，由此可得出如下分析（图 2）： 

（1）骑行频率方面：偶尔骑行非机动车的在多数（52.2%），提示大多数人将非机动车

作为辅助交通工具，而并非是主要出行手段；（2）骑行主要目的方面：上学（29.0%）、其他

（20%）、休闲健身（17.6%）、上班去（14.1%）为占比较高的前四大骑行目的，反映出人们

骑行非机动车的出行目的较为多样和分散，但仍可以看出上学、上班等硬性出行目的为主导，
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休闲健身等弹性出行目的为辅的特点；（3）一般（平均）骑行距离方面：大多数人的骑行距

离都小于 3km（65.1%），提示非机动车主要应用于区内短距离出行，这与实际情况和一般认

知是相符的；（4）一般骑行时间方面：绝大多数人的骑行时间都在 30 分钟以内（93.0%），

这与骑行距离的结果相对应，基本符合实际情况；（5）骑龄方面：大多数人的骑龄都大于 5

年（56.1%），提示在本次调查中，大多数骑行人都可以熟练的驾驶非机动车；（6）交通事故

发生情况方面：大部分人均未在骑行非机动车时发生交通事故（71.4%），发生轻微事故的人

群占比为 27.8%，提示当前非机动车交通安全状况总体较好，但依然存在明显的安全事故风

险及隐患。（7）交警处罚情况方面：仅 9.4%的被调查人在骑行时受到过交警执法处罚，可

能的原因主要有骑行人能较好的依规骑行或交警执法力度不足两种，具体原因待后续研究予

以明确。 

 

 

(a)骑行频率分布频率 

 

(b)骑行目的分布频率 

 

(c)骑行距离分布频率 

 

(d)骑行时长分布频率 

 

(e)骑龄分布频率 

 

(f)交通事故分布频率 
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(g)交警处罚分布频率 

 

图 2 骑行特征分布频率 

 

2.3 潜变量描述性统计分析 

根据问卷设计中对潜变量的划分，对各潜变量所包含的可测变量得分求平均，从而得到

了各潜变量的现状得分（表 1），各潜变量现状可做如下分析：。 

（1）“违法频率”：该潜变量包含 5个可测变量，得分区间为 1-3 分（1分=从不，2分=

有时，3 分=经常），而该潜变量的均值为 1.50，标准偏差为 0.36，因此可以看出在被调查

人中，总体违法频率较低，但仍存在一定的违法行为，具体来看，违规载人（1.83）、非法

占用机动车道骑行（1.54）、骑行中接打/查看手机（1.44）三种违法违规行为的得分较高，

提示以上三种违法违规骑行行为的发生频率较高；（2）“法规知晓程度”：该变量包含 3道单

选题，其中 B12（法律规定骑行非机动车时应在哪个车道骑行？）正确率最高，达 90.59%，

B14（法律规定未满多少周岁的未成年人不得骑电动自行车？）正确率为 34.12%，B13（法

律规定的电动自行车的最高行驶时速是？）正确率最低，仅为 18.82%，而在被调查人中 3

题全答对的比例仅有 5.82%。由此可以看出，目前民众对于骑行非机动车相关的法律法规知

晓掌握程度堪忧，特别对于电动车最高骑行速度等存在较普遍的错误认识；（3）“感知法律

规范”：该潜变量包含 2个可测变量，得分区间为 1-7 分（1分=极不可能，7 分=极有可能），

而该潜变量的均值为 5.03，标准偏差为 1.60，这提示被调查人普遍认为违法违规的骑行行

为被交警处罚的可能性较大，说明人们能够感知到较为明显的法律规范和执法力度，但不同

人对于法律规范的感知存在较为显著的差异；（4）“态度行为意向”：该潜变量包含 2个可测

变量，得分区间为 1-7 分（1 分=极不可能，7 分=极有可能），而该潜变量的均值为 2.93，

标准偏差为 2.21，表明被调查人普遍认为自身近期发生违规骑行行为的可能性较小，发生

违规行为的意向较低，但不同人的行为意向存在较为明显的差异；（5）“感知道德规范”：该

潜变量包含个可测变量，得分区间为 1-7 分（1分=非常不认同，7分=非常认同），而该潜变

量的均值为 5.61，标准偏差为 1.32，由此可知，被调查人普遍较为认同违规骑行行为违反

了其原则，是错误的（可以感知到较为明显的道德规范），但值得注意的是存在一部分人认
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为违规骑行行为是错误的但并未感受到明显的愧疚和违反原则的情况（B19 的得分高于 B18

和 B20），这提示仍有一部分人在道德规范的感知上存在偏差，且不同人对于道德规范的感

知存在差异；（6）“面子意识”：该潜变量包含 3 个可测变量，得分区间为 1-7 分（1 分=非

常不认同，7分=非常认同），而该潜变量的均值为 5.23，标准偏差为 1.15，由此可以看出，

被调查人总体上较为认同违规骑行行为会使其感到没有面子（遵守交通法规可以带来心理满

足），因此面子意识可能会对骑行人的骑行行为产生较为显著的影响作用；（7）“风险感知”：

潜变量包含 1个可测变量，得分区间为 1-7 分（1分=毫无危险，7分=极度危险），而该潜变

量的均值为 5.81，标准偏差为 1.43，这提示被调查人普遍认为违规骑行行为会产生较大的

交通安全风险，但不同个体在风险感知上尚存在一定差异。 

 

表 1 潜变量描述统计 

潜变量 个案数 最小值 最大值 均值 标准偏差 

违法频率 255 1.00 2.60 1.5035 0.35708 

感知法律规范 255 1.00 7.00 5.0294 1.59605 

感知道德规范 255 1.00 7.00 5.6131 1.31623 

面子意识* 255 1.00 7.00 5.2288 1.14918 

态度行为意向 255 1.00 7.00 2.9333 2.20581 

风险感知 255 1.00 7.00 5.8118 1.42939 

*注 3：“面子意识”中的可测变量 B21 已做逆向化处理。 

 

3 分层回归模型分析 

3.1 数据相关性分析 

采用皮尔逊（Pearson）相关系数进行相关性分析，结果整理后详见表 2。 

 

表 2 潜变量相关性分析 

 违法频率 

感知法律

规范 

感知道德

规范 

面子意识 

态度行为

意向 

风险感知 

违法频率 1 - - - - - 

感知法律

规范 

-.173** 1 - - - - 
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感知道德

规范 

-0.108 .553** 1 - - - 

面子意识 -0.014 .237** .387** 1 - - 

态度行为

意向 

0.015 .138* 0.012 -.350** 1 - 

风险感知 -.147* .654** .666** .466** -0.049 1 

注：**表示 P<0.01，相关性显著。*表示 P<0.05，相关性显著。 

 

由上表可知：（1）“违法频率”与“感知法律规范”呈较强的负向相关性，与“风险感

知”也存在较弱的负向相关性，即“感知法律规范”和“风险感知”越高，“违法频率”就

越低。这一结论符合我们的一般认知，当更多的法律规范和更高风险被骑行人感知时，会使

其意识到“违法成本”显著增加，因此处于趋利避害的本能，骑行人势必会选择更为谨慎的

骑行策略，自觉桉规骑行；（2）“感知法律规范”与“感知道德规范”、“面子意识”、“风险

感知”等 3个潜变量间都存在较强的正向相关性，且与“态度行为意向”也存在较弱的正向

相关性。这一结论符合预期，考虑到人类心理的复杂性，法律规范的感知势必与个人对道德、

风险、面子的感知以及行为意向息息相关；（3）“感知道德规范”与“面子意识”、“风险感

知”等 2个潜变量存在较为显著的正向相关性。这符合我们的一般认知，道德规范是一种内

化的是非观和价值观，道德规范感知的强弱关键取决于对违规骑行行为的自我认知水平，当

骑行人面子意识提升或感知到更高的风险时，势必会导致其对违规骑行行为的错误性和“违

规成本”的认知更为深刻，从而自觉的终止和避免违规行为，也因此可以感知到更为显著的

道德规范；（4）“面子意识”与“态度行为意向”和“风险感知”存在较为显著的正向相关

性。“面子意识”是从他人表现出的态度或行为中感受到的对自我形象的认知，因此“面子

意识”强弱的关键是行为人对自身行为正确性大小的判断程度，而“态度行为意向”和“风

险感知”都会影响对自身行为是非性判断，从而也就会较显著的影响骑行人“面子意识”的

感受情况。 

3.2 分层多元回归模型构建 

本研究采用分层多元回归模型进行分析，以“违法频率”为因变量，共分为 6层。 

在模型第 1层放入的自变量为性别、年龄、职业等 8个人口学变量，用于分析人口学变

量对“违法频率”的影响作用，本层模型的方差贡献率为 4%，ΔF=1.25，P>0.05，因此可

知人口学变量对“违法频率”不存在显著影响。 
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模型第 2层中除第 1层已放入的 8个变量外，还放入了骑行频率、目的、距离等 7个骑

行特征变量，共 15 个自变量。用于分析骑行特征变量对“违法频率”的影响作用，本层模

型的方差贡献率为 27.0%，ΔF=10.66，P<0.01，显著增加了 23.0%的方差变化率。因此可知

骑行特征变量中含有对“违法频率”存在显著影响的自变量。如下表所示，在控制人口学变

量后，骑行特征中有 A13（骑龄）A14（交通事故发生状况）、A15（交警处罚状况）3个变量

P<0.01,即对“违法频率”存在显著影响，其中 A13 的 β >0，说明骑行人骑龄越长，其违

法骑行行为的发生频率越高；A14 的 β >0，提示骑行人发生交通事故越多，其违法骑行行

为的发生频率越高；A15 的 β <0，提示骑行人被交警处罚的越多，其违法骑行行为的发生

频率越低。 

模型第 3层中除已有的 15 个变量外，还放入了“感知法律规范”，共 16 个自变量。用

于分析“感知法律规范”对“违法频率”的影响作用，本层模型的方差贡献率为 28.0%，

ΔF=4.63，P<0.05，仅增加了 2.0%的方差变化率。因此可知“感知法律规范”对“违法频

率”可以产生一定的影响，且β >0 这提示“感知法律规范”与“违法频率”存在负向的影

响作用，这与之前的分析是相符的。 

在模型第 4 层中除已有的 16 个变量外，还放入了“感知道德规范”，共 17 个自变量。

用于分析“感知道德规范”对“违法频率”的影响作用，本层模型的方差贡献率为 28%，

ΔF=0.29，P<0.01，但显著性 F 变化量为 0.593,提示虽然本层模型整体存在显著性，但新

增变量对模型的显著性无贡献，即“感知道德规范”对“违法频率”不存在显著影响作用。 

在模型第 5 层中除已有的 17 个变量外，还放入了“面子意识”，共 18 个自变量。用于

分析“面子意识”对“违法频率”的影响作用，本层模型的方差贡献率为 28.0%，ΔF=0.19，

P<0.01，但显著性 F 变化量为 0.663,提示虽然本层模型整体存在显著性，但新增变量对模

型的显著性无贡献，即“面子意识”对“违法频率”不存在显著影响作用。 

作为分层回归模型的最后一层，在模型第 6 层中除已有的 18 个变量外，还放入了“态

度行为意向”和“风险感知”，共 20 个自变量。用于分析“态度行为意向”和“风险感知”

对“违法频率”的影响作用，本层模型的方差贡献率为 30.0%，ΔF=2.05，P<0.01，但显著

性 F 变化量为 0.131,提示虽然本层模型整体存在显著性，但新增变量对模型的显著性无贡

献，即“态度行为意向”和“风险感知”对“违法频率”不存在显著影响作用。 

由正态 P-P 图（图 3）可以看出，观测数据基本均位于直线上或附近，提示样本分析存

在良好的正态性，分析结果较为可靠。 
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图 3 正态 P-P 图 

 

3.3 影响因素分析 

综上所述，在上述所有变量中，“骑龄”、“交通事故”、“交警处罚”3 个变量可以显著

影响“违法频率”，此外“感知法律规范”也对“违法频率”有一定的影响。可得到如下回

归方程（式 1）。 

=1.790+0.104* 0.188*违法频率 骑龄 交通事故-0.350*交警处罚-0.015*感知法律规范 (式 1) 

因此，我们可以看出，骑行人交通违法行为的影响因素主要有“骑龄”、“交通事故”、

“交警处罚”及“感知法律规范”。下面对各影响因素影响作用原因做简单分析： 

“骑龄”：分析结果显示骑行人的“骑龄”越长，其交通违法行为的发生频率就越高。

之所以存在上述影响作用，主要是由于随着骑行人“骑龄”的增加，其骑行技术不断提高，

对自身的风险感知下降，对交通法规感知减弱，因此驾驶行为更为冒险，因而更易发生交通

违法行为，这与已有研究基本吻合； 

“交通事故”：分析结果显示骑行人发生交通事故的次数越多，其交通违法行为的发生

频率就越高。之所以存在上述影响作用，主要是因为大部分交通事故的起因均是由于交通违

法行为，因此交通事故发生多的骑行人往往对交通法规的感知偏弱，骑行行为缺乏谨慎，故

更易发生交通违法； 

“交警处罚”：分析结果显示骑行受到交警处罚的次数越多，其交通违法行为的发生频
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率就越低。交警处罚可以看做为违法成本，处罚越多则违法成本越高，这会使得骑行人感受

到更为明显的法律规范和风险意识，因此其会选择谨慎的骑行行为，减少交通违法行为发生； 

“感知法律规范”与“感知道德规范”：本次分层回归分析结果中显示出“感知法律规

范”是骑行人交通违法行为的影响因素之一但其贡献率较低，而“感知道德规范”则未见对

骑行人交通违法行为的明显影响作用。 

4 非机动车交通安全治理对策 

针对上述分析研究所得出的结论，结合实际，提出以下对策和建议，以期减少骑行人交

通违法行为，提升道路交通安全： 

（1）法规政策方面：进一步加强面向非机动车的交通执法，完善非机动车相关法律法

规体系，研究制定共享单车交通安全管理规定、外卖员快递员等重点人群非机动车安全专项

管理规定。此外，严格落实非机动上牌及佩戴安全头盔骑行等规定，尤其要重视农村及城市

远郊地区的交通执法，充分利用道路监控抓拍、人脸识别。大数据等新技术，对骑行人的交

通违法行为，特别是违规载人、非法占用机动车道、骑行中接打/查看手机等发生较为普遍

的违法行为予以严厉打击，积极探索将违法行为纳入个人征信系统等新手段以提高违法成本

及骑行人的法律规范感知 00； 

（2）教育宣传方面：采取多种形式积极开展交通法规宣传及道路安全教育活动，提升

全民特别是中小学生、年轻人、进城务工人员、外卖快递员等重点群体对于非机动车相关法

规的知晓程度和对于交通安全的重视程度，使骑行人能够自觉守法依规骑行； 

（3）道路建设方面：提升非机动车的安全骑行环境，完善非机动车专用道和智慧信号

灯等设施建设，对交叉口等交通违法行为易发部位进行技术改造升级，大胆采用发光 LED

路面、高清违法抓拍、动态信息警告牌等新型设施增强信号灯的信息传递密度和对骑行人交

通违法行为的震慑力度。 

5 结语 

本文通过问卷调查，针对法律、道德规范对骑行人的骑行行为影响进行了系统分析，通

过分层多元回归模型构建了构建法律规范和道德规范对骑行人交通违法行为影响模型并由

此得到了骑行人交通违法行为的主要影响因素及其之间的关系，最后结合实际从法规政策、

教育宣传、道路建设三个方面提出了非机动车交通安全治理的对策及路径，为相关研究提供

了有益借鉴。 
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后期可针对本文存在的不足，对于问卷进行深化设计、对法律规范和道德规范对骑行人

交通违法行为的影响等方面进行进一步的讨论，扩大研究的范围，加入新的变量，从多角度

提出问题，深化对作用机理的研究。 
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