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安全運転態度の枠組みからみた攻撃的運転行動，

運転中の心理的負担感及び運転中のイライラ感

藤田悟郎ド 岡村和子ヰ

Aggressive Driving， Mental Burden and Driver's Frustration in 

the Perspective of Dri局-lve臼r、Saばfe匂町TAttitude 
Goro FU]ITA and Kazuko OKAMURA 

We have many studies which examined driver's safety attitude. These studies examined the relation 

between driver's safety a抗it11deand acciclent involvem巴nt，ancl the relation between the c1river's attitucle 

and traffic law violation. But few stuclies controlled risk to exposure ancl the effect of inclividual's inter 

personal relationships (marriage， family and job). This stucly examined these relations， controlling age， 

gender， risk to exposure Oolometer per month and fi・equenciesof night time c1riving) and incliviclual's 

interpersonal relationships. Nationwicle questionnaire survey was concluctecl in ]apan ancl more than 17 

thousancl samples were gath己recl.Factor analysis extractecl 3 factors， aggressive driving， mental burclen 

by driving ancl fi-ustration while c1riving. The result of logistic regression analysis showed distinct rela-

tionship between aggressive c1riving and accicl巴ntinvolvement. Dl匂erswho were convicted by traffic 

law violation， feel less mental burclen by driving. Frustration while driving was not signi:ficant inclepen-

c1ent variables in logistic regression models. The result also showecl age， gender， exposure to risk ancl 

interpersonal relationships were relatecl significantly to accident involvement 
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緒昌

本稿では，更新時講習 (運転免許を更新しようと

する者が受講する講習)で使用する安全運転自己診

断SAS型 (SafetyAptitucle Scale。以下， SAS型検

査という)を改訂するために行った基礎研究の結果

を報告する。

これまで，運転者の安全運転態度に関する数多く

の研究が行われている。これらの研究を整理すると，

運転者の安全運転態度を調べる研究を新たに行 うに
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あたって，明らかにすべき 3つの問題が残されてい

る考えられる。

第一の問題は，安全運転態度の捉え方に関係する

問題である。一口に安全運転態度と言っても先行研

究における論じられ方は様々である。

最近では，因子分析により安全運転態度の構造を

調べた研究例が多い。 自動車安全運転センター

(1997) 3) は，若年運転者から高齢運転者まで共通し

て抽出される因子として，攻撃的運転傾向，違反容

認傾向，危険容認傾向，運転への価値傾斜，漫然 ・
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日高見運転傾向の6つの因子をあげている。大学生を

対象に運転態度を調べたj熊本 ・東 (1996)1)は，危

険な運転傾向，ルー/レに従った運転傾向，運転にお

ける情緒不安定性を主な因子としてあげている。

Reason et al (1990) 16)及びParkeret al (1995) 1'1)は，

運転に係るうっかりミス，判断ミス，違反傾向の3つ

の因子を測定する DBQ(Driver Behaviour Questionnaire) 

を作成している。

社会的態度の成分論に基づき，安全運転態度を認、

知的成分と感情的成分に分けて論じる考え方もあ

る。 111下 (1986)21)は，パス，タクシー， トラック

を運転する職業運転者の安全運転態度を調べ，安全

運転態度を行動的成分，認知的成分，感情的成分の

3つの成分に分けて考えるとき，認知的成分が最も

重要だと考えた。安全運転態度の認知的成分は，さ

らに運転の望ま しさの評価liと危険予測の評価の2つ

に分けられるとした。同じく 山下 (1990)22)は，事

故多発者は，事故の原因を自分の側にあるとは考え

ず，事故の相手や運の悪さなど外的な要因に帰属す

るので態度や行動の変容が起こりにくいとしてい

る。一方，松浦 (1982)6)は，運転免許の停止処分

者に対してSD法によって運転態度を調べた結果に

基づき，若年の停止処分者は，スビート、を超過して

走行するなどの運転行動を危険であると理解してい

る一方で，すっきりする，かっこいいなどと感じて

いることから，感情的成分の不具合が危険な運転行

動を起す原因で、はないかと考えた。

これらの，運転者の安全運転態度を調べる場合，

質問紙による調査を行うことがほとんどであるが，

瞥察機関において調査を行う場合，回答が社会的望

ましさによって歪曲されるため，特に遵法精神や道

徳感等(すなわち態度の認知的成分)の点において

期待される結果が得られないことが少なくない。1翠

端なケースと して，匠li"l(1993) 18)は，警察や鑑別

所で調べられた非行少年の道徳観が一般少年の道徳

観より高いことを示している。SAS検査を作成する

際にも当初，交通ルーノレに対する遵法意志や好まし

い運転態度観を調べる質問紙を作成しようとした

が，十分な成果を挙げれれなかった(事故 ・違反者

と優良運転者の回答結果にあまり差が無かった)

(大塚 (1963)11))。それ以来，遵法意志や道徳J惑を

直接問う項目をSAS検査に取り入れることを見送

ってきた。少なくとも笹察機関において質問紙によ

り安全運転態度を調べたり検査したりする場合，道

徳感や遵法意志を直接問う方法は実用的ではないと

考えられる。

これまでSAS検査では，衝動性，神経質傾向，

攻撃性，抑うつ性，自己陶酔性，自己顕示性等の危

険な運転行動や運転"1"の感情の変化に注目してきた

(大塚ら (1977)12))。このような方法は，社会的望

ましさによる回答の影響を比3鮫的受けにくい。また，

危険な運転行宣言Jや運転中の感情の変化が生じる背景

には道徳感や遵法意志などの態度の認知的成分も当

然関与しており ，危険な運転行動や感情の変化を測

定することは，道徳感や遵法意志をも間接的に視IJ定

していると考えられる。木研究では前固までの方法

を踏襲し，運転行動や運転中の感情の変化の枠組み

から安全運転態度を論じることにした。また，因子

分析を用いて運転者の安全運転態度の構造を検討す

ることとした。

第二の問題は，性別，年齢，危険暴露度(走行距

離や夜間運転の有無)や社会的対人関係(家族の有

無，結婚の有無) (Ross (1990) li))の変数を統制し

た上で，安全運転態度と事故 ・違反経験との関係を

明らかにすることである。

安全運転態度を調べた多くの研究が，事故や違反

経験がある者は，そうでない者に比べて好ましくな

い安全運転態度を持っていることを示している(自

動車安全運転センター (1997)3)，小俣ら (1996)10)， 

大塚ら (1992)13)，藤本・東 (1996)1)，山下 (1990)22)， 

Mayer & Treat (1977)8)， Parker et al (1995)14))。

しかしながら，少数の例外を除いて，これらの先行

研究は性別，年齢，危険暴露度等の変数を同時に統

制した分析を十分に行っていない。

Mayer & Treat (1977) 8)は，3年間に3回以上事

故に遭った大学生30人と同じ期間に事故に遭わな

かった大学生30人の問で22の変数を比較した。こ

の 2 つの群は， 性別， 年齢， 走行距~Jf~の点で同質と

なるように統制された。線形判別分析により説明変

数聞の相|認を取り除いて事故の有無との関係を評価

したところ，事故群を特徴づける変数は反社会的行

動と原因帰属であったという。Parkeret al (1995) 14) 

は，性別，年齢，走行距離を共変量に用いて，事故

の有無(無事故群，Low事故群，High事故群の3

水準)を要因にした分散共分散分析を行った。その

結果，運転に係るうっかりミスと判断ミスの因子得



点に差はなかったが，違反傾向の因子得点は事故回

数が多い群ほど高かったという。

Mayer & Treat (1977)8)やParkeret al (1995) 14) 

の研究は，性別，年齢，危険暴露度と走行距離の影

響を統制した上で，安全運転態度と事故 ・違反経験

との関係を調べた数少ない研究例ではあるが，性別，

年齢，走行距離以外にも，夜間の運転，社会的対人

関係(家族の有無や仕事の種類)など考慮すべき変

数があると考えられる。また，我が固においては，

性別，年齢，走行距離等の変数を統制して安全運転

態度と事故 ・違反経験との関係を調べた研究は例が

ない。本研究では，Mayer & Treat (1977) 8)や

Parker et al (1995) 14)よりも広範囲な変数を分析に

含めて，安全運転態度と事故 ・違反経験との関係を

調べようとした。なお，このような分析を行うには，

大きなサンプノレが必要で、ある。このため，本研究で

は全国の運転者に対して大規模な調査を行った。

第三の問題は，事故経験者と違反経験者との違い

を明らかにすることである。安全運転態度と事故 ・

違反との関係を調べたほとんどの研究が I事故 ・

違反群Jという分類のしかたにより ，事故 ・違反群

と無事故 ・無違反群との安全運転態度の差を調べて

いる。と ころが，違反の経験回数が多い運転者ほど

交通事故率が高いことや，交通事故の経験者の中に

は違反の経験回数が多い者が多いことから，交通事

故と交通違反は密接に関係していることを示す資料

(交通事故分析センター (1995)5げがある一方で，

年齢や運転経験を考慮すれば，交通事故を起す行動

と違反を起す行動は質的に異なっていることを示唆

する意見がある(阻ebelsberg(1982) 4))。これらの

ことから，事故群と違反群の違いを調べる必要があ

ると考えられる。本研究では，運転者を交通事故を

起こした事故経験群と，交通違反を起こした違反経

験群と事故も違反もない優良群の3つの群に分け，

安全運転態度からみた事政経験群と違反経験群の違

いを調べた。

方法

被験者

被験者は， 46都道府県(兵庫県を除く)の運転

免許試験場等において，運転免許を更新する際に更

新時講習を受講した運転者2万 6，029人であった。

これらの被験者は，層別抽出法の考え方に基づいて
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集められた。まず，都道府県のごとの調査人数を，

それぞれの都道府県の運転免許人口に応じて決め

た。次に，事故 ・違反経験者主1:1)の割合に応じて，

それぞれの都道府県における事故 ・違反経験者と無

事故 ・無違反者の調査人数を決めた。但し，本研究

では事故 ・違反の有無を独立変数にした分析を行う

ため，事故・違反経験者の標本数を意図的に多く収

集した。

2万6，029件の調査票のうち，回答が著しく不完

全であった 1，012件を除いた。また，普通四輪車

(貨物車，軽自動車を含む)を運転している者の安

全運転態度を調べることにし，大型車や二輪車を運

転すると回答した者と，1ヶ月間の走行距離がOkm

であると回答した者を除外した。その結果 1万7

千715人のデータファイノレを得られた。このデータ

ファイノレにおける事故・違反経験者の割合は54%

であった。事故 ・違反経験の有無を独立変数とした

分析を行う時は，このデータファイルを使った。以

下，このデータファイルをデータファイノレAと言う。

データファイノレAでは，想定した母集団である平

成7年当時の運転者全体と比較して，事故 ・違反経

験者が含まれる割合が多かった(平成7年中の一般

講習受講者の割合は 19%であった)。因子分析や，

事故 ・違反の要因を統制しない統計処理を行う場合

は，事故 ・違反者の割合を平成7年当時の運転者全

体と同じ割合である 19%になるように調整した 1

万58人のデータファイノレを用いて分析を行った。

以下， このデータファイノレをデータファイノレBと言

つ。

調査票

SAS 592検査(大塚ら (1992)13)) を作成したと

きの項目から，安全運転態度を測定する 82の質問

項目を新検査の候補項目として選んだ。これらの項

目の中には，危険な運転行動や運転中の感情の変化

等を記述した項目が多く含まれていた。質問項目は，

「はいJ，IつJ，Iいいえ」で回答する 3件法であっ

た。

注 1)標本抽出を行う際の事故・違反経験者と無事故 ・
然違反者の区別は，運転者が受講した更新時講習
の種類により 区別された。更新時講習は，免許更
新前3年間の事故や違反歴に応じて，一般講習と
優良運転者等講習のどちらかを受講する。なお，
a良運転者等講習を受講する者の中には，軽微な
違反をおこした運転者や物損事故を起こした運転
者が含まれる。
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安全運転態度を測定する項目の他に，被験者の年

齢や性別，運転する車種，危険暴露皮 (1ヶ月間の

走行距騨，夜間運転の有無)，社会的対人関係(同

居家族の有無，結婚の有無，仕事の種類)及び過去

3年間の事故 ・違反経験等についての質問項目を調

査票に加えた。

事故・違反の外的基準

従来の多くの研究では，運転免許更新のときに受

講する講習の種類の違いを利用して，事故や違反経

験の区分を行っている(脚注1を参照)。この方法

は，警察の記録に基づくため信頼性が高い反面，本

研究のように事故経験者と違反経験者の違いを知り

たい場合には具合が悪い。講習の種類により区分す

る方法では，事l!次・違反群の中に事i'&を起こした者

と違反を起こした者とが両方含まれていて両者を区

別することができない。また，優良群には物損事故

を経験した者が含まれている可能性がある。受講し

た講習の種類を外的基準に基づく場合，このよ うな

データの制約がより詳しい分析を不可能にしている

と考えられる。

本研究では， 本人の自己申告による ~J:r. i'& .違反の

有無を外的基準に用いた。質問票の回答結果に基づ

き，過去3年間に人身事故または物損事故を経験し

た者を事故群，交通事故の経験はないが交通違反で

検挙された経験がある者を違反群， 事故も違反もな

い者を優良lltの3群に分類した。

自己申告による事故 ・違反の経験を外的基準に用

いる場合，データの信煩性が問題になる。 自己申告

に基づ く 事i~文・違反経験と安全ìill ll去態度と の関係を

調べた先行研究の結果は，受講した講習の種類に基

づいて事故 ・違反経験を区分した結果とよく一致し

ている (例えば，自動車安全運転センター (1993)

Table 1 自己申告による事故 違反の経験率

優良運転者等 一般運転者
合 計

講習受講者 講習受講者

負傷または死亡事故 2.4 ( 8.0) 10.7 (17.1) 4.8 (10.1) 

物損事故 16.1 ( 6.8) 36.5 (14.1) 20.3 ( 8.6) 

交通違反 25.8 ( 4.9) 81.5 ( 6.4) 38.1 ( 5.3) 

単位は%. ( )内は質問に対して無回答であった者の割合

泊 l)俊良運転者等講習とは.ill1iii.免許の更新に際して過去3年nn
に事故 違反がない者(但し峰微な違反を起こした者，物煩

事故を起こした者は含まれる)が受講する講習

注2)一般運転者講習とは，運転免許の吏新に際して過去3年間に

人身"lr故を起こしたか違反があった者が受秘する講習

2)と自動車安全運転センター(1997)3))。また，

木研究の被験者のデータを用いて，受講した講習の

種類と自己申告による事故 ・違反の経験率との関係

を調べたところ，自己申告による事故 ・違反経験の

有無は警察の記録に基づく講習の種類と概ね相関し

ていた (Table1)。これらのことから，自己申告に

よる事故 ・違反経験は，分析に耐えうる信頼性があ

ると考えられた。

結果

因子の抽出

データファイノレAを用いて主成分法による因子分

析を行った。安全運転態度の質問項目に対する回答

は，rはい」と答えた場合に2点 rつ」と答えた場

合に1点 rいいえJと答えた場合にO点を与えて

得点化 した。更新時講習で使用する検査を作成する

ことを念頭におき，図子の数が 3~4 因子，項目数

が30項目前後となるように項目の数を絞り込んだ。

全ての項目 (82項目)を用いて因子分析を行い，

固有値が l以上の因子を抽出したところ， 18因子を

抽出した。これらの因子のうち第3因子までに注目

することとし，これらの因子に対して因子負荷量が

高い27項目を選択し，因子数3を指定して改めて

因子分析を行った。得られた因子負荷行列に対して

斜向回転と直交回転の両方を試みた。直交回転と斜

向回転との問で因子構造にあまり違いがなかった

が，因子問に相関関係を仮定することが自然である

と考えられたため，斜向回il去の結果を採用した。斜

向回転は，SPSS for Windows release 6.1 (英語版)

のFactorプロシジャーでi5をOに指定して行った。

抽出された因子は，第 1因子が攻撃的運転行動の因

子 (10項目)， 第2因子は，運転中の心理的負担感

の因子 (9項目)，第3因子は運転中のイライラ感の

因子 (8項目)と便宜的に名付け られた。Table2 

に因子構造行列を示す。因子問の相関係数は，第 1

因子一第2因子が 04，第1因子一第3因子が ー.34，

第2因子一第3因子が-.16であった。

因子分析結果の安定性を確認するため，データフ

ァイノレAの25%を無作為に抽出したデータを用い

て上と 同じ方法で因子分析を行い，これを4回繰り

返 して 81個 (3(因子)x 27 (項目))の因子構造行

列の変動量を調べた。その結果，変動幅の平均値は

035，最大値は 086であった。因子構造の変動は少
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Table 2 安全運転態度項目の因子構造行列

回転前 回転後
番号質問項目 [1 1lI II [U 

第1因子攻撃的運転行動 (10項目)

5 よく追い越 しゃ車線変更をするほうだ 0.46 0.32 0.41 0.69 0.04 0.13 

17 つい気軽に車線を変えてしまう 0.46 0.22 0.38 0.63 0.05 0.15 

18 他の車に並ばれると先に出たくなる 0.53 -0.15 0.21 0.58 0.09 0.30 

4 ほかの車より先に行けると，スカッとする 0.57 -0.17 0.13 弘主主 0.07 -0.38 

2 iIIi方があいている と，ついスピードが出てしまう 色52 0.14 0.18 生55 0.09 -0.31 

21 害11り込みはうまいほうで，いつも得をした感じがする 弘主♀ -0.27 0.25 主主生 0.05 0.17 

3 遅い車の後ろにつくと，車間距離をつめて走る 0.50 -0.16 0.10 0.50 0.05 0.35 

20 交差点を曲がると同時に急激な加速をする婦がある 0.39 -0.05 0.32 生生皇 0.17 0.12 

19 進路を妨害されたときは，黙っていない 0.45 0.20 0.06 0.45 -0.02 -0.32 

22 カーブでもスピー ドを落とさずに走れる 0.30 0.28 0.22 QA5 -0.10 -0.11 

第2因子運転中の心理的負担感 (9項目)

14 自分の運転は優柔不断で，聞のとり方がまずいと思う 0.20 0.62 0.20 0.02 0.68 0.06 

13 車線変更や合流のタイミンクやがなかなか合わないことがある 0.14 0.68 0.03 0.13 0.67 -0.11 

28 右折待ちのとき，タイミングをうまくとれないことがある

15 進路を談ってもらうとあわててしまう

29 ¥iil乗者がいると気になって思うように走れないことがある

12 いろいろ予測しすぎて，ぎくしゃくしてしまう

30 近くでも車を運転したあとは，疲労感でし、っぱいになる

11 ハン ドルを切ってから，まわりの車に気づくことがある

31 ちょっとしたことでもついブレーキを踏む

第3因子運転中のイライラ感 (8項目)

26 乗り降りで手間取っている車にはイライラする

9 歩行者が道路をゆっくり横断しているとイライラする

25 歩行者や自転車を邪魔に感じる

24 後ろから警音器を鳴らされるとJlilが立つ

7 f1li断歩道を渡っている人を，牙11脆と感じることがある

8 運転が下手な人は遠慮して走るべきだ

6 自分のペースをみだされると，とても嫌な気分になる

23 自転車はもっと端を走るべきだ

苓J与率

累積寄与率

注 1)主成分法，オフリミン回転による因子構造行列

注2)質問項目の前の番号は SAS696 ~日検査における項目醤号

注3)下線は絶対値が 4以上の値

ないと言え，安定性のある分析結果が得られている

ものと考えられた。

安全運転態度と事故 ・違反経験との関係に関する

分析は，各因子の下位項目の得点を合計した尺度得

点を用いて行った。尺度得点のかわりに因子得点を

用いる方法も考えられたが，本研究に基づいた安全

0.15 0.65 0.07 -0.09 0.66 0.10 

0.16 0.48 0.16 0.02 0.52 0.05 

0.27 斗まQ 0.15 0.13 生生2 -0.14 

0.24 込生息 0.16 0.11 。」主 0.11 

0.14 0.44 0.12 0.01 0.48 -0.05 

0.29 0.36 0.13 0.15 弘主亘 -0.17 

0.07 弘正立 0.06 0.08 込位 -0.03 

0.62 0.02 -0.30 0.35 0.12 0.68 

0.55 0.05 0.38 0.23 0.14 0.67 

0.53 0.09 -0.39 0.19 0.17 -0.66 

0.53 0.02 -0.24 0.31 0.10 0.57 

0.47 0.10 0.28 0.20 0.18 0.54 

0.41 -0.07 一0.35 0.18 0.00 ー込訟

0.49 0.02 0.18 0.29 0.14 0.51 

0.32 0.02 0.39 0.06 0.03 -0.49 

16.6覧 10.3% 6.0% 16.6% 10.3% 6.0% 

16.6% 27.0% 32.9九 16.6% 27.0% 32.9% 

運転態度検査を運転者教育で用いるときのことを脅

えると，尺度得点を用いた分析結果を示したほうが

現場の指導員が分析結果を参照しやすいので有用で

あると判断した。

尺度得点と因子得点の相関係数の絶対値は .97か

ら .98と高く尺度得点をそれぞれの因子を代表する
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統計量とみなして差し支えないと考えられた。尺度

得点の平均値と標準偏差は，第1因子の尺度得点が

X = 3.7， SD = 3.9，第2因子の尺度得点がX=2.9，

SD=3.2，第3因子の尺度得点がX=6.8， SD = 4.1で

あった。回答の一貫性を示すクローンパックのα係

数は，第 l因子が .74，第2因子が 69，第3因子

が 73であった。

ロジスティック回帰分析の結果

本研究では，医学や疫学の分野で適用例が多いロ

ジスティック回帰モデ、/レを用い，年齢，性別，危険

暴露度 (1ヶ月間の走行距離と夜間運転の有無)及

び社会的対人関係(家族の有無，結婚の有無，仕事

の種類)の変数を統制した上で， 安全運転態度と事

!次 ・違反との関係を調べる分析を行った。ロジステ

ィック回帰分析は，好ましくない安全運転態度を持

つノds事故を起こす確率がどのくらい高いかを推計

できるので，安全運転態度と事故 ・違反経験との関

係を考察する上で有用だと考えられる。

従属変数は，事故 ・違反経験の有無、を用いた。説

明変数は，安全運転態度，危険暴露度 (1ヶ月間の

走行距離，夜間の運転の有無)，社会的対人関係

(同居家族の有無，結婚の有無，仕事の種類)，性別

及び年齢を用いた。

説明変数はすべて，質的変数として扱った。安全

運転態度は各因子の尺度得点に基づき，傾向弱群

(-lsd以下)，中間群 (-lsd~ +lsd)，傾向強群

(+lsd以上)の3つに区分した。それぞれの尺度得

点の区分点は，攻撃的運転傾向が， 0点(傾向弱群)

1 ~7 点(中間群)， 8点以上(傾向強群)。運転中

の心理的負担感が， 0 点(傾向弱群)， 1~6点(1:10 

間群)， 7点以上(傾向強群)。運転中のイライラ感

が， 0 ~2 点(傾向弱群)， 3 ~ 10 点(中間群)， 11 

点以上(傾向強群)であった。

年齢，1ヶ月間の走行距離は比率尺度であるが，

これらの変数と事故 ・違反の経験率との関係は，単

調増加(あるいは減少)でない可能性があると考え

られた(例えば事故の経験率は若年運転者と高齢運

転者の両方において高いなど)。そこで，年齢と 1

ヶ月間の走行距離も，階層に区分した上で質的変数

として扱った。年齢は，交通事故統計等で、用いられ

る区分に従い， 24歳以下，25~ 29歳，30 ~39 歳，

40~49 歳， 50 ~ 59歳，60 ~ 64歳， 65歳以上の7

段階に区分した。 1ヶ月間の走行距離は， 5段階評

価を行う場合の区分に従い，1 ~ 15km (ー1.5sd以

下)， 16 ~ 200km (ー1.5~ ー .5sd )， 201 ~ 1000km 

(ー.5sd~ +.5sd)， 1001 ~ 3000km (+.5sd ~ + 1.5sd) ， 

3001km以上(+1.5sd以上)の5段階に区分した。

Table 3にロジスティック回帰分析の結果を示す。

表中にある優比とは， 参照変数としたカテゴリーの

事故の経験率(違反の経験率)を 1とした場合の計

算上の事故の経験率(違反の経験率)である。

性別や年齢，危険暴露度及び社会的対人関係の効

果を一定とした後でも，事故群と違反群は，優良i咋

に比べて好ましくない安全運転態度を持っているこ

とがわかった。攻撃的運転傾向は事故・違反の有無

と深く関連していた。推計した優比によると，攻撃

的運転傾向が強い人は，弱い人と比べて事故を経験

している磁率が 1.9倍高く，違反を経験している確

率が 1.7倍高いと考えられた(優比はそれぞれ，

1.93， 1.70)。運転中の心理的負担感は，事故群と違

反群では反対の傾向がみられた。事故j打では回帰係

数がプラスであり，事故を経験した人は運転中の心

理的負担感が強い傾向があると考えられた。 一方，

違反群では回帰係数がマイナスであり，違反を経験

した人は運転中の心理的負担感が弱いと考えられ

た。運転中のイライラ感は，事故 ・違反を予測する

有意な変数ではなかった。

危険暴露度は事故 ・違反の有無を予測する有意な

変数であった。1ヶ月間の走行距離と夜間運転の有

無は，事故 ・違反の有無との関係が認められた。1

ヶ月間の走行距離が長い人ほど，また，夜間に運転

する人ほど，事故や違反が多いことが示された。

社会的対人関係も事故や違反の有無を予測する有

意な変数であった。事故経験の有無を予測するモデ

ノレにおいて，結婚の有無は有意な変数であり ，結婚

していない人は結婚している人と比べて事故を経験

している確率が1.8倍高いと考えられた。違反を予

測するモデルにおいて同居家族の有無は有意な変数

であり，同居家族がいない人は，いる人と比べて違

反を経験している確率が 1.3倍高いと考えられた。

また，職業の種類のうち，自営業 ・自由業の人は，

事故 ・違反を経験する確率が高いことが示された。

男性は女性より事故や違反を経験する確率が高い

ことが示された。若年運転者 (24歳以下)が事故

や違反を経験する確率が最も高く，年齢の増加とと

もに事故・違反を経験する傾向が少なくなることが



Table 3 交通事故 ・違反のロジスティック回帰モデル

従属変数

説明変数

攻撃的運転傾向

lji] 

中間

強

運転中の心理的負担感

弱

中間

強

運転中のイライラ感

号号

中間

強

走行距離/月

1~ 15km 

16~ 200km 

201~ 1000km 

1001 ~3000km 

3001km以上

夜間 (午後7時~午前4時)の運転

しない

する

社会的対人関係

家族

家族と同居

一人ぐらし

結婚

結婚している

結婚していない

仕事

会社員等

自営業 ・自由業

ノξー ト・アノレバイト

専業主婦

学生

その他職業

無職

性5)IJ

男性

女性
年ATJ 

24歳以下

25~29歳

30~39歳

40~49歳

50~59歳

60~64歳

65歳以上

定数項

N 

*IJ別率

合計

事故群

違反群

俊良群

Chi-squre (df=26) 

注) 叫*戸く001， **ρ<.01， *戸<.05

事故
回帰係数 優比

参照変数

0.15判 1.16

0.66判本 1.93 

参照変数

0.10* 1.11 

0.06 1.06 

参照変数

-0.11 0.89 

-0.06 0.94 

参照変数

0.47村* 1.60 

0.76叫 当 2.13 

1.36本** 3.91 

1.53本** 4.64 

参照変数

0.27*** 1.31 

参照変数

0.13 1.14 

参照変数

0.46本村 1.59 

参照変数

0.19** 1.21 

0.19 1.19 

-0.17 0.94 

0.13 1.13 

0.09 1.10 

-0.07 0.95 

0.54**取 1.72

参照変数

参照変数

-0.54*** 0.58 

1.17ホ** 0.31 

1.35本本本 0.26 

1.67キ*ホ 0.19

-1.82*判 0.16

1.83* .ヰ 0.16

-0.98*** 

9880 

70.9% 

62.7% 

77.7% 

2305.0山本

違反
回帰係数 優比

参照変数

0.16*ホ 1.17

0.53本村 1.70 

参照変数

0.10ホ 0.90

0.36*ホ傘 0.70 

参照変数

-0.02 0.98 

0.05 1.05 

参照変数

0.27* 1.31 

0.61 *判 1.84

1.08*キ* 2.93 

1.19*** 3.56 

参~?，、変数

0.25ホキキ 1.28 

参照変数

0.33お 本 初 1.39 

参照変数

0.09 1.09 

参照変数

0.42叫* 1.53 

0.01 1.01 

-0.05 0.95 

0.12 1.13 

-0.05 0.96 

0.05 1.05 

0.58*本* 1.79 

参P，?，変数

参照変数

-0.17ホ 0.84

0.57* * * 0.57 

0.69*キネ 0.50 

-0.97*キ* 0.38 

-0.15*** 0.21 

1.87**キ 0.15

-0.79*** 

10599 

64.7% 

64.2% 

65.3% 

1388.7*本*

( 35 ) 



( 36 ) 

示された。

24 の説明変数の説明力が無いとい う帰1!l~仮説に

よる検定結果は，両方のモデ、ノレとも 0.1%水準で、棄

却され，モテ、/レの説明力は有意であると考えられた。

正判別率は事故のモデ、/レで、71%，違反のモテ‘ルで、

65%であった。

年齢，性，走行距離男IJによる安全運転態度の違い

年齢，性，走行距離別の安全運転態度の違いをま日

るために，年齢 (7水準)，性 (2水準)，1ヶ月間の

走行距隊 (5水準)，事故 ・違反の有無 (3水準)を

要因に した4要因の分散分析を行った。

攻撃的運転傾向について分散分析を行った結果，

年齢，性別，事故 ・違反の有無の主効果が有意であ

った (F(6，14988) = 13.0， Pく.001，F(1， 14988) = 

22.3， P < .001， F (2， 14988) = 4.3，戸く.05)。一方， 1 

ヶ月間の走行距離の主効果は有意で、はなかった。ま

た， 2次元の交互作用は全て有意ではなかった。事

故 ・違反の有無の要因について，テューキーの

WSD法による多重比較を行った結果，全ての平均

値問の差が有意であった。

Figure 1に攻撃的運転傾向の尺度得点の平均値を

走行距離別， 事故 ・違反の有無別に集計した結果を

示す。事故 ・違反の有無別に攻撃的運転傾向の尺度

得点をみると，事故群と違反i洋の攻撃的運転傾向の

尺度得点は優良群に比べて高く，ロジスティック回

帰分析の結果と一致している。

Figure 2に攻撃的運転傾向の尺度得点を性別及び

年齢別に集計した結果を示す。ここでは，データフ

ァイ ルBを使って 1ヶ月間の走行距離が 16~ 

200kmの運転者のデータを集計した結果を示した。

1ヵ月の走行距離 16~ 200kmの運転者のデータを

集計した結果を示したのは，女性や高齢者ではこの

階層の運転者が最も多いためである。男女とも 24

歳以下の若年運転者において最も攻撃的運転傾向が

強い値を示し，年齢が増加するととも攻撃的運転傾

向の得点は単調に減少した。また，女性より男性の

ほうが攻撃的運転傾向が強かった。

運転中の心理的負担感について同様の4要因の分

散分析を行った結果，年齢，性別， 1ヶ月間の走行

E回1[，事故違反の有無の主効果はすべて有意であっ

た (F(6， 14989) = 3.5，戸<.01， F (1， 14989) = 14.2， 

bく.001，F (1， 14989) = 12.4，戸<.001，F(4， 14989) = 

11.2，戸く 001)02次元の交互作用のうち，年齢×事

故・違反， 走行 ~p- fLiltx年齢の交互作用が有意であっ

た (F(12，14989) = 4.0， P < .001， F (24， 14989) = 1.6， 

Pく05)。また，年齢x走行距離x事故 ・違反の有無

の3次元の交互作用も有意であった (F(24， 

14989) = 3.8， P < .01，)。

Figure 3に運転中の心理的負担感の尺度得点の平

均値を走行距離131]， 事故 ・違反経験の有無別に集計

した結果を示す。 走行距~lltが多くなるほど運転中の

心理的負担感が減少することがわかった。事故 ・違

反の有無別に運転中の心理的負担感の尺度得点をみ

ると，違反詳の運転中の心理的負担感の尺度得点は

事故鮮と優良鮮に比べて低かっ た。また ~事故群の

1~ 15km 

/月(122)

16~200km 

/月(1267)

201 ~ 1，000km 
/月 (2857)

1，001 ~3 ，000kJl1 

/月 (1785)

3，001以上
/月 (464)

0.0 2.0 4.0 6.0 

ロ.(R良i洋
・逃反1ft
・事故i町

註1)30-59歳の男性のデータ
註 2)項目ラベルの( )内の数字は人数

Figure 1 走行距雌別及び事故 ・違反の有無別にみた攻撃
的運転傾向
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Figure 2 年齢層別 ・性別にみた攻撃的運転傾向

a 1) )~度得点は攻撃的運転傾向 1 0項 目の得点を合計したもの

注2) 1カ月間!の走行距離が15---199kmの運転者のデータ
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ほうが優良君主より運転中の心理的負担感がやや高か

った。事故 ・違反の要因について，テューキーの

WSD法による多重比較を行った結果，全ての平均

間の差が有意で、あった。ただし，年齢×事故 ・違反，

年齢×走行距離×事故・違反の交互作用が有意であ

ったので，年齢層や走行距離の違いによって事故 ・

違反と安全運転態度との関係が異なる部分があるこ

とを示している。

Figure 4に運転中の心理的負担感の尺度得点を性

別及び年齢別に集計した結果を示す。女性のほうが

男性より運転中の心理的負担感が強かった。また，

男性では60歳を超えると，女性では40歳を超える

2.0 。。 6.0 4.0 

と，運転中の心理的負担感が高くなるようであっ

た。

運転中のイライラ感について同様の分散分析を行

った結果は， 年齢の主効果のみが有意であり (F(6，

16875) = 10.8， Pく001)，性別， 1ヶ月間の走行距阿佐，

事政違反の有無の主効果は有意で、はなかった。また，

2次元以上の交互作用のうち，年齢×性別だけが有

意であった (F(6， 14979) = 7.8，戸く001)0 Figure 5 

に運転中のイライラ感の項目得点を性別及び年齢別

に集計した結果を示す。若年者と高齢者では，運転

中のイライラJ惑に男女差はないが， I:IJ聞の年齢層

(30~59歳)では，男性のほうが女性より運転中の

イライラJ惑が強いようであった。

年齢層別 ・性別にみた運転中のイライラ感Figure 5 
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考察

本研究において第 l因子として抽出された攻撃的

運転傾向は，先行研究が言う攻撃的運転行動やリス

クテイキング行動とほぼ同じ側面を捉えていると考

えられる。[E:[帰分析の結果は，性，年齢， 危険暴露

度及び社会的対人関係の影響を取り除いた後も事

故 ・違反の有無を予測する有力な変数であることを

示している。このことは，攻撃的運転行動やリスク

テイキング行動が事故 ・違反と密接に関係している

という先行研究の主張を裏付ける結果である。 一方，

|生， 年齢，危険暴露度及び社会的対人関係の変数も

事故 ・違反の有無との関係が深いことが示された。

運転中の心理的負担感は事故群と優良群において
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高く，違反群は他の2群より有意に低かった。この

因子は運転技術の自己評価と関係があると考えられ

る。違反群の中には，自分の運転に自信を持ち，活

性の高い運転者が多いと考えられる。

事故群において運転中の心理的負担感が高い理由

として二つの解釈が考えられる。第1の解釈は，事

故群と優良群間で明確な差が見られなかったことか

ら，判断に迷うことが多かったり，不安感を持つこ

とと事故を起こすこととは関係は薄いという解釈で

ある。Prakeret al (1995) 14)は r広い道路から狭

い路地に左折するときに歩行者を見落とすことがあ

る1， r一時停止の標識を見落として優先道路を走っ

てきた車と衝突しそうになったことがあるJ等の項

目により ，運転中の判断ミスの因子を抽出したが，

この因子と事故との関係はほとんど見られなかった

としている。 Prakerらは，運転中の判断ミスより，

違反傾向(攻撃的運転傾向)のほうが事故の有無と

関係がある重要な変数であるとしている。

もう一つの解釈は，事故群は3年以内に交通事故

を経験した運転者であるため，事故を体験したこと

により，運転に不安感を持つようになった，あるい

は運転技術に対する過信傾向が是正されたという解

釈である。 Vingiliset al (1996) 20)とRajalin& 

Summala (1997) 15)は，事故を体験した運転者の多

くが運転に対する不安感を持つことを示している。

但し，Vingilis et alとR司alin& Summalaは，これら

の運転者が事故後に安全運転をするように運転行動

を改めるわけではないことも示している。運転中の

心理的負担感と事故との関係についての結論を出す

にはより詳しい研究が必要である。

運転中の心理的負担感は高齢者において最も高い

が，このことは，高齢運転者は自分の体力や運転技

術の衰えをある程度自覚していると考えられる。こ

のことは，西山 (1987)9)や所 (1993)19)が指摘す

ることと一致する。また，松浦 (1996)7)は，免許

取得後5年間の縦断的データを分析して，この期間

に運転中の心理的負担感が減少することを示してい

る。本研究では運転経験の変数を分析に含めなかっ

たが ， 男性では 25~29歳で，女性は 30 ~39歳で

運転中の心理的負担感が最低になることや，走行距

離が多い人ほど心理的負担感が少ないことは松浦の

結果と一致している考えられる。

運転中のイライラ感と事故 ・違反との関係は見ら

れなかった。しかし，運転中のイライラ感と攻撃的

運転傾向の因子聞に弱い相関関係が認められたこ

と。回転前の因子負荷行列では， 2つの因子は，同

じ因子にふくまれていたこと。先行研究の中には，

攻撃的運転傾向の中に，イ ライラ運転傾向の因子を

含めているも研究結果がある こと(自動車安全運転

センター (1997)3)) などから，この2つの因子は関

係の深い因子であると考えられる。運転中にイライ

ラを感じることは多くの人に共通することである

が，イライラを感じた結果，全員が攻撃的運転行動

をとるわけではなく ，イライ ラを我慢できずに攻撃

的運転行動をとる人が事故や違反を起こしやすいの

ではないかとも考えられる。この考え方は，欲求不

満攻撃仮説やフラストレーション ・トレランスの考

え方を想起させるものである。しかし，本研究のデ

ータからでは， 2つの因子の相関関係を記述できる

だけであり，因果関係を確かめるには新たなデータ

を集める必要がある。
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