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考えられる。
　そうしたヒューマンエラーの発生に個人の感情
が大きく関与していることは，多くの研究から明
らかになってきている。例えば、羽石・上野・西
川（1983）は，情緒が安定し，社会適応性の高い
人ほど安全運転をしていることを明らかにして
いる。Broadbent et al.（1982）や山田（1991）は，
ネガテイブ感情とエラー発生頻度との間に正の関
連を見いだしている。また，澤（1997）は，感情
が極端化することによって，ドライバーは危険な
運転態度に陥り，それがある種の思い込みを生じ
させたり，人間が持っている自動車の操作能力の
限界を超えさせてしまうために交通事故が起こる
と指摘している。また，三隅・丸山・正田（1988）
は，交通事故者の特徴を“情緒安定性”，“自己中
心性”，“衝動性”という３つの特性で概ね整理で
きるとしている。さらに，松永（1985）は，強い
焦燥的性格を持つ運転者には事故経験者の多いこ
とを明らかにしている。これらの研究から，交通
事故の発生と運転中におけるドライバーの感情と
は密接に関連しているものと考えられる。従っ
て，警察庁交通局（1992）の運転者教育の提言に
おいて述べられているように，交通事故の発生を
減らすために，運転者教育の中で，運転時におけ
る心の抑制に関する教育訓練を積極的に行ってい
かなければならないと考えられる。

　内閣府（2013）の調査によれば，我が国におけ
る交通事故発生件数は，平成24年度，66万5,138
件で，前年度よりも2万6,918名，率にして3.9％減
で，８年連続で減少している。それに関連して，
我が国における交通事故死者数も，平成24年度，
4411名で，前年度よりも201名，率にして4.4％減
で，12年連続で減少している。すでに明らかにな
っている全国の交通事故発生件数及び交通事故死
者数だけから見れば，警視庁を初めとする関係諸
機関が交通安全計画に基づく諸対策を総合的に推
進してきた効果が着実に上がってきていると言え
る。しかし，その一方で，昨今，通学中の児童の
列に車が突っ込んで多数の死傷者を出した交通事
故なども連続して発生してきており，ドライバー
の不注意によって尊い命が多数失われる極めて重
大な交通事故が後を絶たない状況である。
　そのような交通事故が発生する原因について，
Shinar（1985）は，自動車や道路そのものに問題
があり発生している交通事故は少数であり，多く
は運転者に起因していると述べている。さらに，
小林・相部（1980）によれば，交通事故における
人間要因の占める割合は，多くの分析において80
％を超えていると報告している。そうしたドライ
バー自身のヒューマンエラーをどう防ぐかが，我
が国における交通事故発生件数をさらに減らすた
めにも，今後ますます重要な課題になってくると
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　そのためにも，運転中におけるドライバーの感
情に焦点を当てた研究を行っていく必要がある
が，そうした研究は極めて少ないのが現状である。
そのような現状の中で，丸山（1995）は，交通事
故を起こしやすい人の特性の１つとして，一時的
な興奮が抑えられない衝動的な傾向である“かっ
となる特性”を挙げている。
　そこで，本研究では，交通事故発生とも密接に
関連していると考えられる運転中の怒り感情とそ
の対処行動について分析することを通して，どう
すれば運転中の怒り感情を減らし，交通事故を未
然に防ぐことが出来るのか，検討することにした。

方　　法

　調査対象　全国の一般市民（20歳代～60歳代）
から，現在，自動車普通免許を持ち，かつ自家用
車を所有していることを条件に，地域性，年代，
性別を考慮した層化抽出法によって抽出されたド
ライバー計300名（男性150名，女性150名）であ
る。
　調査方法　全国調査会社であるＣ社のコンピュ
ータシステムを用いて，以下の調査内容から成る
インターネット調査を実施した。具体的には，コ
ンピュータ画面上に示される各質問を読んで，イ
ンターネット調査は，自分にぴったり合う回答に
チェックを入れる方式で行われた。なお，調査は
無記名で行うこととするとともに，調査に当たっ
ては“回答が他人に漏れることはないこと”，“回
答することで自分自身が不利益を被ることは全く
ないこと”など，調査対象者にあらかじめ伝えて
おくことによって倫理的配慮の徹底も図った。
　調査内容　本調査で実施した内容は次の通りで
ある。
（１）フェイスシート

　調査対象者の性別（男性，女性），年代（20歳代，
30歳代，40歳代，50歳代，60歳代），居住地（北
海道，東北，関東，北陸，東海，近畿，中国，四
国，九州・沖縄）について尋ねた。
　また，調査対象者の運転歴及び運転経験等に関
する質問も併せて行った。具体的には，運転歴（10

年未満，10年以上～20年未満，20年以上），１日
の運転時間（30分程度，１時間程度，２時間以上），
運転中の疲れ（全くない，時々ある，よくある），
過去の交通事故発生件数（０件，１件，２件以
上），ヒヤリ経験（全くない，時々ある ,よくある），
運転能力に関する自己評価（下手，普通 ,上手）
に関する質問を行った。
（２）ドライバーの怒り感情に関する質問紙

　20歳代から60歳代のドライバー60名（男性30
名，女性30名）を対象に，運転中の怒り感情に関
する自由記述調査を実施した。具体的には，“あ
なたは，運転中，どういった時に腹が立ちます
か，思いつくままに箇条書きで自由に答えてくだ
さい”と教示して，回答を求めた。次に，自由記
述調査によって収集された項目について，KJ法
により，項目の分類，整理を行った結果，最終的
に採択された30項目を用いて質問紙を作成した。
（３）ドライバーの怒り対処行動に関する質問紙

　20歳代から60歳代のドライバー60名（男性30
名，女性30名）を対象に，運転中に生じる怒り感
情に対する対処行動に関する自由記述調査を実施
した。具体的には，“あなたは，運転中に他のド
ライバーの運転態度が悪いなどして腹が立った
時，どうしますか，思いつくままに箇条書きで自
由に答えてください”と教示して，回答を求めた。
次に，自由記述調査によって収集された項目につ
いて，KJ法により，項目の分類，整理を行った
結果，最終的に採択された20項目を用いて質問紙
を作成した。

結　　果

１．ドライバー怒り感情尺度の開発

　項目分析　“ドライバーの怒り感情に関する質
問紙”（30項目）の各場面において，“全くカッと
ならない”と回答すれば０点，“あまりカッとな
らない”と回答すれば１点，“かなりカッとなる”
と回答すれば３点，“非常にカッとなる”と回答
すれば４点を与え，各項目得点の平均値及び標準
偏差を算出した。そして，30項目の中に天井効果
や床効果の見られる項目はないか確認したとこ
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ろ，そういった項目は存在しなかったので，30項
目すべてを以降の分析対象とすることに決めた。
　因子分析　項目分析の結果，採択された30項目
について，主因子法・プロマックス回転による因
子分析を行った結果，固有値の変化および解釈可
能性から，４因子解が妥当であると判断された。

ただ二重負荷の見られた項目が５項目あったの
で，それらの項目を削除し，再度，同様の因子分
析を行った。その結果，最終的に Table1に示すよ
うな25項目を選定した。
　第１因子は，“信号がなかなか青に変わらない
時”や“交通渋滞で車がなかなか前に進まない時”

Table １　ドライバ－怒り感情尺度の因子分析結果（PROMAX回転）
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など，何らかの原因で運転が妨害されることによ
って生じた怒り場面に関する項目に高い因子負荷
が見られた。そこで，これら10項目をまとめて“運
転妨害因子”と命名した。第２因子は，“道路標
識を守らない車を見た時”や“信号無視をしてい
る車を見た時”など，交通違反行為をしているド
ライバーを見ることによって生じた怒り場面に関
する項目に高い因子負荷が見られた。そこで，こ
れら５項目をまとめて，“交通違反因子”と命名
した。第３因子は，“隣の車線からむりやり車が
割り込んできた時”や“後ろからクラクションを
鳴らされた時”など，ドライバーの交通マナ－の
悪さによって生じた怒り場面に関する項目に高い
因子負荷が見られた。そこで，これら５項目をま
とめて，“交通マナー因子”と命名した。第４因
子は，“正面衝突しそうになった時”や“自分の
車の前に，急に子どもが飛び出してきた時”など，
交通事故になりかねない危険な状況に遭遇した時
に生じた怒り場面に関する項目に高い因子負荷が
見られた。そこで，これら４項目をまとめて，“危
険状況因子”と命名した。以上の４つの因子間相
関相関は，Table1に示す通り，.43から .62と，中

程度の値を示した。また，Cronbachのα係数は，“運
転妨害”が0.89，“交通違反”が0.90，“運転マナ－”
が0.88，“危険状況”が0.89で，全体でも0.82とい
う値を示した。
  また，因子構造の妥当性を検討するために、確
認的因子分析を実施した結果，良好な適合度
（GFI=.958，AGFI=.939，RMSEA=.041）が得ら
れたことから，本尺度には一定の妥当性が備わっ
ていることが確認された。
　以上の手続きを経て，３つの下位尺度，計25項
目から成る“ドライバー怒り感情尺度”が開発さ
れた。なお，ドライバーの怒り感情得点は，単純
に各下位尺度を構成している項目の得点を単純に
加算する方式で算出することにした。
　性差と年代差　ドライバーの怒り感情の性差と
年代差について検討するために，前述の手続きに
より開発された“ドライバー怒り感情尺度”の各
下位尺度ごとに，性別（男性，女性）と年代（20
歳代，30歳代，40歳代，50歳代，60歳代）を要
因とした二要因分散分析を実施した。その結果，
Table2の通り，“交通違反”，“危険状況”および
全体得点において，年代の有意な主効果（交通違

Table ２　ドライバ－怒り感情尺度の平均値，標準偏差ならびに分散分析結果
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反：F（4,1196）=3.75, p<.01；危険状況：F（4,1196）
=4.75, p<.01；全体：F（4,1196）=2.49, p<.05）が
認められた。一方，性差および交互作用について
は，すべての下位尺度において有意な主効果は認
められなかった。そこで，年代差について Tukey

法による多重比較を行った結果，”交通違反”に
おいては，60歳代が20歳代よりも，“危険状況”
においては，50歳代および60歳代が20歳代よりも
怒り感情得点が５％水準で有意に高かった。

２ ．ドライバーの怒り感情と関連のある要因の検

討

　ドライバーの怒り感情と関連のある要因につい
て検討するために，本調査において回答を求めた
“運転経験に関する項目”（運転歴，運転時間，
運転中の疲れ、交通事故発生件数，ヒヤリ経験，
運転能力）を説明変数，“ドライバー怒り感情尺
度”の各下位尺度得点を目的変数として，数量化
Ⅰ類による分析を行った。その結果を Table3に示
す。なお，“ドライバー怒り感情尺度”の各下位

Table ３　ドライバ－の怒り感情と関連のある要因（数量化Ⅰ類結果）

（注）レンジの横の数字は、順位を示す。
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尺度においてレンジが相対的に大きい項目が，ド
ライバーの怒り感情と特に密接に関連のある要因
と言うことができる。また ,各要因において，カ
テゴリ－数量が高くなればなるほどドライバーの
怒り感情得点は高いことを意味する。
　“ドライバー怒り感情尺度”の各下位尺度ごと
に数量化Ⅰ類の結果について見てみる。まず，レ
ンジの大きさから，“運転妨害”と最も密接に関
連していると考えられる要因は“運転歴”で，運
転経験の長いベテランのドライバーほど，自分の
運転が何らかの理由で妨害された場面において怒
りやすい傾向が見られた。“運転妨害”と２番目
に関連が強かった要因は“ヒヤリ経験”で，交通
事故を起こすかもしれないヒヤリとした経験がよ
くあるドライバーほど，自分の運転が何らかの理
由で妨害された場面においてより怒りやすい傾向
が見られた。
　また，レンジの大きさから，“交通違反”と最
も密接に関連していると思われる要因は“運転歴”
で，どちらかと言うと運転経験の長いベテランド
ライバーの方が，交通違反をしているドライバー
に対してより怒りやすい傾向が見られた。“交通
違反”と２番目に関連が強かった要因は“交通事
故発生件数”で，今までに交通事故を起こしたこ
とのないドライバーほど，運転違反しているドラ
イバーに対して怒りやすい傾向が見られた。
　また，レンジの大きさから“運転マナー”と最
も密接に関連している要因は“運転中の疲れ”で，
運転中に疲れをよく感じているドライバーほど，
運転マナーの悪いドライバーに対してより怒りや
すい傾向が見られた。“運転マナー”と２番目に
関連の強い要因は“運転歴”で，どちらかと言う
と運転経験の長いベテランドライバーの方が運転
マナーの悪いドライバーに対して怒りやすい傾向
が見られた。
　さらに，レンジの大きさから“危険状況”と最
も密接に関連している要因は“運転歴”で，運転
経験の長いベテランドライバーほど，交通事故に
なりかねない危険な状況に遭遇した時に怒りやす
い傾向が見られた。“危険状況”と２番目に関連

の強い要因は“運転中の疲れ”で，運転中に疲れ
をよく感じているドライバーほど，交通事故にな
りかねない状況に遭遇した時に怒りやすい傾向が
見られた。
　最後に，レンジの大きさから“怒り得点（全体）”
と最も密接に関連している要因は“運転歴”で，
運転経験の長いベテランドライバーほど，運転中
に怒りやすい傾向が見られた。“怒り得点（全体）”
と２番目に関連の強い要因は“交通事故発生件数”
で，今までに交通事故を起こしたことのないドラ
イバーの方が，運転中に怒りやすい傾向が見られ
た。さらに，３番目に関連のある要因は“運転中
の疲れ”で，運転中に疲れをよく感じるドライバ
ーほど，運転中に怒りやすい傾向が見られた。

３．ドライバー怒り対処尺度の開発

　因子分析  “ドライバーの怒り対処行動に関する
質問紙”（20項目）の各怒り喚起場面において，“絶
対にそういう行動を取らないだろう”と回答すれ
ば０点，“おそらくそういう行動は取らないだろ
う”と回答すれば１点，“そういう行動を取るか
もしれない”と回答すれば３点，“絶対にそうい
う行動を取るだろう”と回答すれば４点を与え，
各項目得点の平均値及び標準偏差を算出した。そ
して，20項目について天井効果や床効果の見られ
る項目はないか確認したところ，そういった項目
は存在しなかった。
　そこで，20項目すべてについて，主因子法・プ
ロマックス法による因子分析を行った結果，固有
値の変化および解釈可能性から３因子解が妥当で
あると判断された。ただ二重負荷の見られる項
目が５項目あったので，それらの項目を削除し，
同様の因子分析を行った。その結果，最終的に
Table4に示すような15項目を選定した。
　第１因子は，“相手の運転手を殴る”や“相手
の車を追い越す”など，怒り喚起場面において，
怒り感情の対象に対して，直接的に目に見える形
で攻撃行動を起こすことによって怒り感情を発散
させようとしていると考えられる項目に高い因子
負荷が見られた。そこで，これら９項目をまとめ
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て，“攻撃因子”と命名した。第２因子は，“なる
べく気にしないようにする”，“自分の心の中で忘
れようとする”など，運転中に生じた怒り感情を
何とか内に押さえようという項目に高い因子負荷
が見られた。そこで，これら３項目をまとめて
“抑圧因子”と命名した。第３因子は，“なんだ
よ，もうと小言をぶつぶつ言う”や“心の中で不
満を言う”など，直接的に目に見える形ではない
が，少なからず怒り感情を相手に向けていると考
えられる項目に高い因子負荷が見られた。そこ
で，これら３項目をまとめて“敵意因子”と命名
した。以上の３つの因子間相関は，Table4に示し
た通りである。特に“攻撃”と“抑圧”におい
て，－ .30という負の相関が見られている。また，
Cronbachのα係数は，“攻撃”が .75，“抑圧”が

.73，“敵意”が .70であった。
　さらに，因子構造の妥当性を検討するために、
確認的因子分析を実施した結果，良好な適合度
（GFI=.949，AGFI=.944，RMSEA=.038）が得ら
れたことから，本尺度には一定の妥当性が備わっ
ていることが確認された。
　以上の手続きを経て，３つの下位尺度，計15項
目から成る“ドライバー怒り対処尺度”が開発さ
れた。なお，ドライバーの怒り対処行動得点は，
各下位尺度を構成している項目の得点を単純に加
算する方式で算出することにした。
　性差と年代差 ドライバーの怒り対処行動の性
差と年代差について検討するために，前述の手続
きにより開発された“ドライバー怒り対処尺度”
の各下位尺度ごとに，性別（男性，女性）と年代

Table ４　ドライバ－怒り対処尺度の因子分析結果（PROMAX回転）
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（20歳代，30歳代，40歳代，50歳代，60歳代）を
要因とした二要因分散分析を実施した。その結果，
Table5の通り，”攻撃”において有意な性の主効
果（F（1,299）=21.53, p<.001）が認められた。す
なわち，男性ドライバーの方が女性ドライバーに
比べて運転中に何らかの理由で怒りを感じた時に
攻撃行動をより取りやすいことがわかった。
　一方，“抑圧”において有意な年代の主効果
（F（4,1196）=4.42, p<.01）が認められた。そこで，
年代間の比較を行うために，Tukey法による多重
比較を行った結果，20歳代の方が，30歳代，40歳
代及び50歳代に比べて抑圧得点は５％水準で有意
に低かった。

４ ．ドライバーの怒り感情と怒り対処行動との関

連性

　ドライバーの怒り感情と怒り対処行動との関連
性について検討するために，“ドライバー怒り対
処尺度”の各下位尺度得点を目的変数，“ドライ
バー怒り感情尺度”の各下位尺度を説明変数とし
て，男女別に重回帰分析を行った。その結果を
Table6に示す。それによると，男女とも，“攻撃”
と“運転妨害”との間にはやや強い正の関連（男
性：β =.34，女性：β =.40）が認められた。すな
わち，ドライバーは，特に運転を妨害された時に
怒りを感じた時に攻撃行動を取りやすい傾向の強
いことがわかった。一方 ,女性においてのみ，“攻

Table５ ドライバ－怒り対処尺度の平均値，標準偏差ならびに分散分析結果

Table６ ドライバ－の怒り感情と怒り対処行動との関連性（重回帰分析結果）
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撃”と“交通違反”との間にやや強い負の関連（β
=－ .42）が認められた。すなわち，女性ドライ
バーは，交通違反をしているドライバーを目撃し
て怒りを感じても攻撃行動は取らない傾向の強い
ことが分かった。さらに，男女とも，“抑圧”と“交
通マナー”との間にはやや強い正の関連（男子：
β＝ .43，女子：β＝ .37）が認められた。すなわ
ち，交通マナーの悪いドライバーを見て怒りを感
じても，その怒り感情を抑える傾向の強いことが
わかった。

考　　察

　まず，交通事故の原因とも成り得る“運転中に
生じるドライバーの怒り感情”を多面的に測定で
きる“ドライバー怒り感情尺度”を開発した。因
子分析の結果，ドライバーが運転中に遭遇する怒
り喚起場面は，大きく“運転妨害”（運転が何ら
かの理由で妨害された場面），“交通マナー”（交
通マナーの悪いドライバーを目撃した場面），“交
通違反”（交通違反をしているドライバーを目撃
した場面），“危険状況”（交通事故に成りかねな
い危険な状況に遭遇した場面）という４つの因子
で説明できることがわかった。従って，今後，こ
れら４つの怒り喚起場面）に基づいて，ドライバ
ーの怒り感情を多面的に捉えていくことが必要で
あると言える。また，本尺度の信頼性については
クロンバックのα係数を用いて，妥当性について
は探索的因子分析によって検討したが，いずれも
満足のいく値を得たことから，本尺度には一定の
信頼性，妥当性が備わっていることが確認された。
　今後は，交通事故防止に向けて，運転免許試験
場において，本尺度がドライバーの運転適性を測
る指標と成り得るか，さらに様々な角度から信頼
性，妥当性の問題について検討していく必要があ
る。
　次に，その尺度を用いて，全国のドライバー怒
り感情の現状について二要因分散分析（性×年代）
によって検討したところ ,“交通違反”と“危険
状況”において，有意な年代差が確認された。そ
こで Tukeyの多重比較を行ったところ，特に20歳

代の若手ドライバーにおいて怒り得点が他の年代
に比べて有意に低いことがわかった。有意な年代
差が認められた“交通違反”と“危険状況”とい
う２つの場面は，社会規範を逸脱した法に触れる
行為を行ったドライバーを目撃した，或いは遭遇
した時に生じる怒り喚起場面である。この結果か
ら，そうした社会規範を逸脱した法に触れる行為
を行っているドライバーを目撃しても大して気に
も留めない若手ドライバーの問題傾向が読み取れ
る。
　次に，数量化Ⅰ類によって，ドライバーの怒り
感情と特に密接に関連している要因として，“運
転歴”，“交通事故発生件数”，“運転中における疲
れ”が抽出された。“運転歴”については，ベテ
ランのドライバーほど運転中に怒りやすくなる傾
向が見られた。その原因について，加齢に伴う心
身の変化によるものなのか，職場や家庭における
環境の変化によるものか，運転能力自体によるも
のか，今後検討していかなければならない課題と
言える。いずれにせよ，ベテランのドライバーほ
ど運転中に怒りやすいという事実を深刻に受け止
め，ベテランのドライバーに対する運転技術だけ
でなく心理的特性も含めた運転適性検査の実施や
前に述べた“運転時における心の抑制に関する教
育訓練”を積極的に行っていくことが必要である
と考える。“交通事故発生件数”については，交
通事故を今まで１度も起こしたことのないドライ
バーの方がむしろ運転中に怒りやすい傾向が見ら
れた。このことから，交通事故を今まで１度も起
こしたことのないドライバーは，交通事故を起こ
したくないという意識が必要以上に高く，交通事
故になりかねない状況に遭遇したり，或いはそう
いった状況を目撃してしまうと，怒り感情が高ま
るものと考えられる。さらに，“運転中の疲れ”
については，運転中に疲れを感じているドライバ
ーほど，運転中に怒りやすい傾向が見られた。や
はり，運転中のストレスは，ドライバーの運転中
に生じる怒り感情を高める大きな要因になってい
ると考えられる。従って，運転中において感じる
ストレスを何らかの方法によって低減させること
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が，交通事故の原因にもなりかねない運転中にお
けるドライバーの怒り感情を低減させるためにも
極めて重要であることが示唆された。
　さらに，ドライバーの運転中における怒り喚起
場面における対処行動について多面的に測定でき
る“ドライバー怒り対処尺度”を開発した。その
結果，ドライバーの運転中における怒り喚起場面
における対処行動は，因子分析の結果，大きく
“攻撃”，“抑圧”，“敵意”という３つの因子で説
明できることがわかった。すなわち，ドライバー
は，運転中に何らかの怒りを感じた時，相手もし
くは物に対して攻撃することによって怒り感情を
発散させようとするか，怒り感情を内に抑え込も
うとするか，或いは直接的に攻撃するまでには至
らないが態度によって怒り感情を表現するかのい
ずれかの対処行動を取っていることがわかった。
そして，それぞれの怒り対処様式の性差及び年代
差について，二要因分散分析によって検討したと
ころ，性差については男性ドライバーの方が女性
ドライバーよりも怒り喚起場面において攻撃行動
を取りやすいこと，年代差については20歳代の若
手ドライバーの方が他の年代のドライバーよりも
怒り喚起場面において我慢しない傾向が有意に高
いことがわかった。このことから，警察庁交通局
（1992）の運転者教育の提言において述べられて
いる，運転者教育において今後ますます必要不可
欠になってくる“運転時における心の抑制に関す
る教育訓練”は，特に若手ドライバーにおいて積
極的に行っていかなければならないと考えられ
る。
　最後に，ドライバーの怒り感情と怒り対処行動
との関連性について，男女別に重回帰分析によっ
て検討した。その結果，男女とも，自分の運転が
外部要因によって直接的に妨害された時，より何
らかの攻撃行動を取りやすい傾向が見られた。逆
に，運転マナーの悪いドライバーを目撃して怒り
を感じても怒り感情を内に抑える傾向が見られ
た。さらに，女性においてのみ，交通違反を行っ
ているドライバーを目撃しても，何らかの攻撃行
動を取らない傾向が強く見られた。このことから，

他のドライバーが何らかの問題のある運転行為を
していても，その運転行為そのものが直接的に自
分自身の運転に何らかの影響を与えない限り，た
とえドライバーが怒り感情を感じたとしても，そ
の怒り感情がすぐさま攻撃行動に結びつくとは考
えにくいことがわかった。Averill（1982）の研究
においても明らかなように，怒りを感じた際，非
常に多くの人が“攻撃したい”という願望や衝動
を感じるが，実際に怒りが表出される段階になる
と非攻撃的な反応が見られることが多くなるとい
ったように，一般に怒り感情と攻撃行動は結びつ
かないと考えられてきた。しかし，ドライバーの
場合，すべてにおいてそうとは言えず，自分の運
転を直接的に妨害する行為に対する怒りを感じた
時には，何らかの攻撃行動を取りやすくなる傾向
が見られた。このことから，今後，運転適性の評
価基準の中に，“運転中における心の抑制”とい
う項目を新たに設けることが，交通事故やドライ
バー間のトラブル防止の観点から極めて重要であ
ると考えられた。しかしながら，このような運転
中におけるドライバーの心やそれに伴って生じる
行動について筆記試験のみで評価することは難し
いので，場合によっては実際の運転場面に基づく
シミュレーション試験によって評価することも必
要であろう。
　いずれにしろ，本研究で明らかになったように，
ドライバーの運転場面における怒り感情は，運転
場面に応じて変化するものであるから，単一基準
によって評価することは問題であるので，ドライ
バーの怒り感情を多面的に評価していくことが必
要である。そうした意味から，本研究において開
発された“ドライバー怒り感情尺度”は，ドライ
バーが遭遇するであろう代表的な運転場面ごとに
怒り水準の変化を分析できる点では優れていると
思われるが，あくまで実際の場面を想像しながら
答えていく質問紙である。従って，ドライバーが
“ドライバー怒り感情尺度”という質問紙に基づ
き回答した怒り水準と，実際の場面で生じる怒り
水準との間に差が生じることも当然予想される。
同様に本研究において開発した“ドライバー怒り
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対処尺度”という質問紙においても，運転中の怒
り喚起場面において実際にどういう行動を取るか
は，実際にその状況に遭遇しないとわからない部
分が多い。
　そこで，今後の課題として，質問紙に基づく結
果と実際の状況との間にどの程度の関連性が認め
られるか検討することを通して，さらに尺度の妥
当性について分析するとともに，運転適性の中で
今後ますます重要な評価基準になってくると思わ
れる“運転中における心の抑制”に関する評価の
妥当性を高める評価方法についてさらに検討して
いく必要があろう。今後，本研究を通じて，ドラ
イバーの心の問題にも関心が払われ，様々なドラ
イバーに対する心の教育が全国で積極的に行われ
るようになり，それに伴ってドライバーの心が原
因して生じたと考えられる痛ましい交通事故が少
しでも減ることを願って止まない。

付　　記

　本研究は，2012年度三井住友海上福祉財団（交
通安全）の研究助成を受けて実施された。
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