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1。事故傾向性について

　交通事故発生にかかわる人的要因の大きさは古くから指摘されており，長山（1968）のまと

めによるその比率は交通先進諸国で80％～90％であり，交通事故は正に人間の側の問題である。

　しかも交通事故の多くが少数の運転者によって引き起こされている。このことは事故傾向性

（accident proneness）の問題として論議されてきた。事故傾向性の仮説を検証するには，①

偶然分布（ポアソン分布）と事故の経験分布を比較する，②同じ人問の事故数を二つの別の期

間で比較する，③同一集団の人間の事故回数について二つの別の訓用で相関させる，の3つの

方法が用いられてきた（Klebelsbem. 1982）。Greenwood & Woods （1919）は，第一次世

界大戦中のイギリスの軍需工場における労働者の事故の研究から，事故がポワソン分布（事故

は全くの偶然事象であって，人の事故傾向性に依存するものではない）ではなく，偏倚分布

（誰もが等しい事故確率を持つが，事故経験がその後の事故確率を高める）や非均等分布（事

故傾向性は人によって異なり，ある人は事故にあいやすいが，他の人は事故にあいにくい）を

とることから，事故が誰にも均等の確率で起こってくるのではなく，事故傾向性の高い少数の

者が多くの事故を起こすことを明らかにしている。その後，この問題については様々な研究が

みられるが，いずれも事故傾向性の存在を肯定するものである（Newbold, 1926; Farmer

& Chamber, 1939;大塚, 1969;三隅, 1974;長山, 1976;丸山, 1980;長塚, 1982）。

2.事故多発者の特性（運転態度）

　したがって，事故傾向性を持つ者，事故多発者がどのような特利五を持つかについての解明が

人きな研究課題となり，運転者の心身機能，退転態度，パーソナリティなどが事故多発運転者

と優良運転者間で比較され，どのような側面に有意な差異がみられるかが分析されてきた。
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　運転態度に関する初期の研究をCase　＆　Stewart （1956）の論文から概観すると，山や

カーブでの走行，交通規制の強化，交通違反，運転者の条件などについての文章質問を5段階

評定させるSlebrecht, E. B.（1941)の態度尺度やIowa State Multi-Attitude Scale から

国家安全会議の事故統計年鑑に示された10の最頻事故原因・条件を代表する項目を選び出し

たConover, D. W. （1947）の態度尺度が運転者の態度測定に用いられていたが，事故記録の

不備もあって，運転態度の研究は実りの少ないものであった。

　しかし，研究が積み重ねられるにしたがって徐々にその成果を示し始めた。

　まず, Tillmann & Hobbs (1949）は精神医学的アプローチを駆使したカナダのタクシー

運転者についての分析から，事故多発者は優良運転者に比して, ①両親の離婚率が高く，両親

が極度に厳格であったり，両親の［削が不仲であった, ②子供時代には夜尿症で，火や暗闇や深

い水への極度の恐怖感を示し，極度の白日夢を経験した, ③遊び仲間の中ではが牛大将で，カ

ンシャク持ちですぐ腹を立て，喧嘩好きで，少年審判完へ出頭した, ④学校では無断欠席や懲

戒的問題を起こした, ⑤5回以上の転職歴や解雇歴を持ち，⑥兵役記録では無断外出が多く，

⑦性的不行跡を容認する, ⑧2つ以上の趣味を持たない，⑨仕事上のやみ取引を容認する, ⑩

自分の体格を気にする，といった特徴を持つことを明らかにした。すなわち，事故多発者は利

己的，衝動的な特性をもち，優良運転者は安疋性の高い，成熟した特性を持っていた。この研

究は，家庭や学校や職場での問題性から事故傾向性をとらえようとした点に大きな特徴かおる。

　また, Arbous & Kerrich （1953）によると，事故傾向性に含まれる上位3位までの特性

は，①望ましくない態度，②潜在的な危険認知の誤り，③速度や間隔判断の誤り，であり，望

ましくない態度が第一位にあげられている。

　Conger, Gaskill, Glad, Hassell, Rainey, & Sawery （1959）は精神医学的な面接から，

事故反復者は，①敵意のコントロール能力に欠ける，②攻撃的である，③極端に自己中心的か

社会中心的である, ④分離不安が強い, ⑤極端に空想的か刺激中心的である，⑥緊張耐性が極

端に低い，との特徴を示すが，種々の客観テストでは事故反復者に有意に認められたのは価値

テストのみで，事故反復者は宗教的価値指向が弱く，審美的価値や理論的価値指向が強いとし

ている。

　さらに, Parry （1968）は運転態度および運転行動における攻撃と不安をとりあげ，運転者

゛の精力的なインタヴューとサンプリング調査をもとに，事故率が最も高い者は攻撃性も不安

も高い運転者で，次いで攻撃性が高く不安の低い運転者，その次が攻撃性は低いが不安の高い

運転者で，最も事故率の低い者は攻撃性も不安も低い運転者であるとしている。

　我国では，長山・太城（1963）が運転者の態度調査から，事故多発運転者には顕著に生命無

視的態度，社会規範軽視の態度，自己中心的態度がみられることを報告している。

-
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3.事故多発者の特性（パーソナリティ）

　さらに，性格や知能などのパーソナリティに関する研究では，先に紹介したArbous &

Kerrichの事故傾向性の諸特性の上位4位, 5位に衝動性，無責任性が挙げられており，パー

ソナリティが運転態度と同様に事故発生にかかわる重要な要因であることが明らかにされてい

る。また，小野（1960）は性格検査の結果から，事故多発群の特徴は，抑僻性，神経質，感情

高揚性，自己不確実性，意志欠如性，気分易変性などであり，自己寡少群では，熱狂性，粘着

性，情性欠如性が特徴的であるとし，さらに簡潔には，事故多発群の性格は回帰性の傾向が強

く，自己寡少群の性格は粘着性の傾向が強いとしている。さらに，長山（1968）によるとオラ

ンダのVan Dael, J。は，①荒い運転操作に慣れてしまって，そこに潜在している危険源に十

分注意できない人，②危険を過小評価して危険源に注意しない人，③すぐ混乱してしまって危

険源に注意を払わない人，④無感動であって一般に注意深くできない人. ⑤その他，性急すぎ

る，のろますぎる，軽率である，軽薄である，危険への盲目性，無鉄砲，が事故反復者の特徴

であるとしている。

　職場の管理者からみた事故多発者の性格特性を分析した長山（1976）は事故多発者の特徴と

して，いいかげん，無神経，落ち着きがない，お天気肌感情的，興奮しやすい，無謀，仕事

のとっかかりが悪い，仕事にミスが多い，あきっぽい，めんどうくさがりや，わりあい無責任，

大ざっぱ，注意散漫，ボヤッとしていることが時々ある，責任転嫁しやすい，規則はあまり守

らない，目上の人に対して敬意を払わない，非協調的，反抗的，権利を強く感じる，性格にか

たよりかおる，家庭内がうまくいっていない，生活が乱れがちである，信仰心のカケラもない，

をあげている。山城（1984）も同じような方法で，何事も自分本位に考える，気分の変化が激

しい，自分勝手な行動をとる，事故や違反をしても反省しない，職場で協冊既に欠ける，を事

故傾向運転者の特性としている。

　知能に関しては，先に述べたCongerらのWechsler-Bellevueの知能検査を使用した研究

では，事故反復者と優良者の開には知能のいずれの指標にも有意な差異が認められなかった。

しかし，大塚（1971)は事故多発傾向と知的能力との関係を分析して，知的能力が「劣る」と

評価を受けた者が事故寡少群には1.1％しかいないのに，事故多発群には19.0％もあり，しか

も事故多発群の過半数に当たる53.9％の者が「劣る」ないし「やや劣る」の評価を受けてい

ることから，事故多発群は事故寡少群に比して知的能力の劣る者が多いとしている。また，鶴

IB（1968）は事故発生率が知能成績の低いところに高いだけでなく，知能成績の高いところに

も高く，知能成績が中問のところは事故発生率が低い，すなわち，事故発生率と知能の関係は

U字状になることを示している。　しかし，両者の事故の原因は異なり，低い知能群はいろい

ろな注意点に対する于ぬかりがあったりしてごたごたし，高い知能群は自分のやっていること
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に満足できない傾向が生じ，そのために短気になったりしてまっしぐらに走行したりする。し

たがって，最も良い運転者群は平均知能の範囲内の者であるとしている。

4.運転態度・パーソナリティの重要性

　上に紹介した諸研究は事故傾向性，すなわち交通事故の背景要因としての運転態度とパーソ

ナリティの重要性を示すものである。そもそも現代の心理学とりわけ社会心理学において，

「態度」は不可欠な概念である。　Allport （1935）が指摘するごとくSpencer, H.がFirst

Principle（1862）で初めて使用して以来，心理学には非常に馴染み深いものとなり，態度概

念の使用頻度は年々増加し，社会心理学における最も重要な概念の一つとなった。それは，態

度が特定学派の専売特許でなく，そのために一つの立場に拘泥しない研究者の目的に十分役立

つためであり，また，態度が遺伝か環境かという古くからの論争から脱却するもので，態度を

本能と習慣がどのような比率で組み合わさったものとも解釈しうるから，本能論，環境論のい

ずれの領分をも犯すものではなかったからである。さらに，態度は特定の孤立した個人の傾性

を表す時にも広範な文化型に関しても適用できるほどの弾力性を持っているためでおる。

AUportは1935年以前の態度の定義を整理し，態度を他の行動への準備状態を表す諸概念と

の相違点を明確にしながら，態度を「個人がかかわりを持つすべての対象や状況に対し，その

個人の反応に指示的あるいは力動的な影響を及ぼす，経験を通じて体制化された精神的・神経

的準備状態である」と定義している。これから明らかなように，態度は行動そのものではなく，

行動に対する準備の状態で，行動の背後に位置し，行動を方向づけるものである。

　運転態度は道路交通に関する種々の対象に対して形成される態度であり，一般に心理学で使

用される態度と何ら質を異にするものではない。したがって，運転態度を交通にかかわる諸対

象，たとえば，他車，歩行者，白転ヰ乗り，道路交通法，信号，標識，事故，違反，シートベ

ルト，速度，飲酒運転，危険，生命などなどに対する態度の複合体としてとらえることができ

る。この複合体としての運転態度は究極的には安全か不安全かに分かれるため，「安全な運転

態度とは，自己を含めて，何人の生命をもおびやかさない安全な運転を心がけようとする心的

蛸加性j o洽本，↓976）と定義することができる。

　安全な運転態度はほとんど自動化，習慣化された運転行動の，ある時には意識的な，ある時

には無意識的なコントローラー，チェッカーとして働く結果，安全な運転をｲ足すことになり，

また逆に，不安全な運転態度はコントローラーとしての機能を持だないため，速度や車間距離

などに無関心となり，他車やその他の道路共用者に神経を使わない無配慮な運転不安全な運

転を結果することが予想される。

　しかし，態度が常に直接的な形で行動に反映するとは限らない（La Picre, 1934 ; Ehrlich,
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1969）ので･ある運転態度がある運転行動を必ず結果するとは限らない。安全な運転態度を持

9運転者でも･状況の特殊性，所属する集団の圧力，一過性の急ぎの動機，その他の当面重要

視されるべき欲求の出現によって，あるいは他車との関係において一時的に情緒的外乱を受け

て･安全を保とうとする心的傾向性が弱められ，不安全な運転行動をとることも考えられる。

だが，態度の機能を考えるなら，それは単なるアウト・フットとしての行動にのみ影mするの

ではなく，行動の結果をフィード・バックして，「今のは危険な運転だ，もう少し気をつけな

ければ…………」という反省的機能を持つ。したがって，安全な運転態度を持つ運転者は一時的

に態度が行動に反映しえない場合でも，安全な運転行動への回復がきわめて早いことが予想さ

れる。

　交通事故の多くはある種の運転行動の結果と考えられるので，その背後には，ある種の運転

態度一不安全な運転態度-が作用していると考えるのは妥当なことである。交通心理学者

が事故傾向性を運転態度の側面から検討してきたのはそのためである。

　パーソナリティはもう一つの行動への準備状態を示す重要な概念である。パーソナリティが，

「個人の中にあって，その人に特徴的な行動や考え方を決定するところの，精神身体的体系の

動的体制である」（Allport, 1961）とか「一定の場面におかれた個人が，どういう行動をとる

かを示すもの」（Cattell, 1965）と定義されるように，個人の行動を理解したり，予測するた

めには不可欠な概念である。したがって，事故傾向性は運転者のパーソナリティからも検討さ

れてきたのである。　運転者の「パーソナリティ」と包括的に呼んだり，運転者の「性格」

（パーソナリティと同義的に使用されることが多い，パーソナリティの情意的側面）とか「気

質」（生物的レベルで生得的に規定された比較的固定的な感情傾向）とか「知能」（パーソナリ

ティの知的側面）と分けて呼ばれることも多い。

　さらに，運転者の心身機能から事故傾向性をとらえようとする試みも多くみられる。「知覚

能力に比して動作能力がより優れている者に事故指数が高い」ことを明らかにしたDrake

（1940）の研究はあまりにも有名であり，この延長上にあるBabarik （1968）の研究では，知

覚反応時間と動作反応時間の比が標準からずれるタクシー運転者に追突事故の被害者が多いこ

とが明らかにされている。

　ところで，年齢と事故の関係をみると，一般に心身機能に優れていると考えられる若者に事

故率が高く，若者より心身機能が劣っていると考えられる中年層に事故率が低い。このことは，

長山（±979）が指摘するように，危険→若年層→機能優→安全というように一貫性が保たれな

いし，安全→中年層→機能劣→危険となって，やはり関係の筋道がねじ曲がってしまう。，した

がって，事故原囚として心身機能を考えるのではなく，運転者の安全に対する心構え（安全態

度）やパーソナリティを事故発生の重要な原因と考えると，危険→若年層→低安全度→危険と

なり，また，安全→中年層→高安全度→安全となって，矛盾なくその関係を説明できることに
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5.運転態度・パーソナリティについてのその後の研究

　長山・藤本（1971)のＮＦ式安全運転適性テストがパフォーマンステストと安全運転に対す

る基本的態度・パーソナリティテストから成るが，特に後者にウェイトをおいているのもその

ためである。そこでは，運転の仕方，運転に関する考え方・感じ方，安全に対する心構えなど

の安全運転態度，気分の易変性，イライラ性，あせり, 急ぎへの動機などの気質的側面，社会

のルール・枠組からの逸脱への傾向性，対人関係における協調性，責任感などの社会的適応性

をとらえている。また，事故多発運転者と優良運転者を顕著に弁別しうる項目をもとに，将来

の事故発生を予測する運転の安全度も算出している。安全運転に対する基本的態度・パーソナ

リティテストの妥当性の分析は藤本（1972）が詳細に行っているが，安全運転態度，運転の安

全度（特に25歳以下の若年運転者の運転の安全度）が，表1,表２のごとく妥当性が特に高

い。なお，両テストの全テストバッテリーのテスト結果を，事故多発群，事故寡少群，無事故

群の３群を外的基準として数量化理論第II類（林・村山，↓964）で分析したが，やはり安全

表１　段階評価点と事故率の関係（安全運転態度）

ふ竺 ０ ～1 ～2 ～3 3～ 計

Ａ 　　％93.8 0.0 0.0 6.3 0.0 100.1

Ｂ 56.2 19.0 8.6 7.6 8.6 ]00.0

Ｃ 56.6 10.3 10.3 8.8 14.0 100.0

Ｄ 59.3 7.0 16.3 4.7 12.8 100,1

Ｅ 41.2 8.8 14.7 11.8 23.5 100.0

計 57,3 11.4 11.! 7.7 12.5 !00.0

表２　段階評価点と事故率の関係（安全度） 25才以下

謡畿 ０ ～1 ～2 ～3 3～ 計

Ａ
　　　　％
100､0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

Ｂ 88.9 0.0 0.0 0.0 11.1 100.0

Ｃ 70.7 2.4 7.3 12.2 7.3 99.9

Ｄ 51.4 5.4 13.5 8.1 21.6 100.0

Ｅ 34.6 3.8 3.8 19.2 38.5 99.9

計 60.8 3.2 7.2 10.4 18.4 100.0
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運転態度，気質は外的基準の弁別

に大きく寄与,していた（藤本・長

山・貴志，↓976）。事故多発運転

者と優良運転者の弁別に対する安

全運転態度・パーソナリティの寄

与,の高さから，長山・藤本・山下

（1973）はパーソナリティ・安全

運転態度テストだけから成るNF

式安全運転適性テストＢ式を作

成している。

　その後，藤本（1983,↓986）は

二輪運転者の運転態度・パーソナ

リティを予備調査で精選した58

の質問項目で測定しレ判月子法を

用いて，共通性の反復推定による

寸ﾓ因子解を求め, Varimax回転

を行った。その結果, 3囚子が抽

出され，第１因子は衝動的・感性
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的・ルール軽視的態度の因子，第II囚子は二輪車を自転車感覚的気軽さでみる態度の囚子，

第Ill因子はイライラ性の因子，とそれぞれ命名した。第１囚子は，変わったことをしたい，

スリルを求めたいなど冒険心が旺盛で，スピードや追い越しによる一瞬の快感，かっこ良さな

ど感性的な欲求充足を求めたり，社会的ルールを軽く考える態度であり，第II因子は，ミニ

バイクの一方通行路の逆行や歩道通行を大目に考え，短い距離しか走らない，スピードをあま

り出さないといってヘルメットの着用を面倒がり，二輪車を自転車的感覚で気軽な乗物ととら

え，細かな心遣いに欠ける態度であり，第ｍ因子は，感情的で，機嫌が悪くなったり，イラ

イラすることがよくあるといったパーソナリティの側面である。さらに数量化理論第II類と

ＡＩＣ赤池情報量規準（Katsura & Sakamoto, 1980;坂元, 1981 a.工981b）を用いて項目

分析を行い，第I,第Ⅱ因子を無事故無違反者講習受講者と処分者講習受講者の外的基準との

関係で最適にとらえる質問項目を選別すると，第１因子で17項目，第II因子で14項目が得

られた。それぞれについて合計得点を求め，外的基準間で比較したものが表3,各得点での処

分者講習受講率と無事故無違反者講習受講者率を示したものが図1,図２である。衝動的・感

性的りレール軽視的態度，二輪車を自転車感覚的気軽さでみる態度いずれもが，処分者講習受

　　　　　　　　　　　　　　表３　二輪運転者の運転態度

無事故無違反者

講習受講者

　(453人)

処分者講習

受　　講　　者

　　(237人)

ｔ値

衝動的・感性的

ルール軽視的態度

二輪車を自転車感覚

的気軽さでみる態度

12.96（2.81）

8.60（2.66）

7.66（4.05）

7.19（2.89）

19.984¨゛

　6.407""

（　）内は標準偏差値。得点が低いほど左記の態度が強い。

　’¨　p≪｡001

処分柵溝習毫浙率

無巾故無違反者店什支店率

しい，仰勁的り心性的・ルール軽視的態度の

　　　得点別各店性叉店嗇率

処分乱Ml-:宍卜■"-諾率

,'ffi小故無違反者諾汁叉馳率

図2　…….|rai(lを自転車感覚的気軽さでみる

　　　態度の件点別各諾訃si諾･お率

- ７ －-



　　　　　　　　　　　　　　　大学生の運転における攻撃性について

講者に強くみられた。この研究結果も，事故・違反の予測因としての運転態度の重要性を示す

ものである。

6.運転者教育

　したがって，運転者教育においては，いかにして運転者に安全への態度形成をばかり，いわ

ゆる安全マイシドを醸成し，安全度の高い運転行動がとれるように行動の変化をはかるかに大

きなウェイトがおかれることになる（藤本, 1979, 1981, 1982, 1989;長山，藤本，森田，蓮

花, 1979;長山, 1981 ; 三浦, 1981;長山，藤本他; 1982）。運転者教育用映画の使用も有効

であるが（藤本, 1975）,映画の内容によって教育効果が左右される（藤本, 1980 a）。映画に

講義を加えたり，運転者相互の討議を加えるとより大きな教育効果が期待できる（藤本, 1980

b）。何を，どういう方法で，誰が，誰に，どれぐらい教育するか，すなわち，教育の内容，

方法，教育・指導者，教育対象，教育期間については，科学的研究に基づいた効果測定（長山，

1988）によって裏打ちされていなければならないことは言うまでもない。

了．本研究の目的

　本稿では，先に紹介したParryが使用した質問項目を用いて，大学生の運転態度および運

転行動にみられる攻撃性と不安を分析する。彼の研究はその著書の副題や記述に示されている

ようにパイロット研究で，とにかく主題について種々の知見を提出して以後の研究の手がかり

を提供しようとするもので，項目分析という点では不十分さが感じられるためと，近年増加傾

向の激しい大学生を含む若年運転者の交通事故の背景要因に彼の指摘する特に攻撃性が大きく

関係していると考えたため，との理由からこの問題を取り上げることにした。

8.方 法

　日本語訳したParryの75質問項目（項目12の「ヒッチハイクをする人は信用できる一信

用できない」は日本の実情に合わないので，他の項目におさかえだ。また，日本語訳に当たっ

ては日本の実情に合うように質問文を意訳した。）に，調査対象者のプロフィール項目（性，

年齢，学年，四輪と二輪別の免許取得年，免許の種類，運転頻度，事故・違反の有無など）を

加えた「運転に関する意識調査」票を作成し，自動車通学のO大学生に配布し回答を求めた。

調査には, o大学4回生の兼沢（1990）があたり，調査時期は1989年5月から7月中旬まで

であった。本稿の分析に用いた調査対象者は，男子学生112名，女子学生50 名の計162名で

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　－8－
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あった。なお，質問項日を全文掲載するには紙面の限りがあるので，表５に対の一方を簡略に

示し，考察に必要な項目については本文に全文で示した。

9.結果と考察

　9－1.調査対象者のプロフィール

　表４に調査対象者のプロフィールを示す。年齢では男性が18歳～24歳，女性が20歳～9Q

歳で，四輪免許経過年では男女とも２年以上３年未満が最も多かった。週2・3B以上四輪を

運転する者は，男性が56.3％,女性が48.0％であった。二輪免許経過年は四輪のそれより免

　　　　　　　　　　　　　　　表４　調査対象者のプロフィール

性 男性　　　　　　　　　　　女性　　　　　　　　　　　合計

112　　　　　　　　　　　50　　　　　　　　　　　162

年令

　　　　　男性

　　　　　女性

18才　　　　19才　　　　20才　　　　21才　　　　22才　　　　23才　　　　24才

5　　　　　12　　　　16　　　　35　　　　33　　　　　7　　　　　4

0　　　　　0　　　　　9　　　　24　　　　16　　　　　1　　　　　0

四輪免許経過年

　　　　　　男性

　　　　　　女性

～１年　　～２年　　～３年　　～４年　　～５年　　　無記入　　　免許なし

29　　　　29　　　　31　　　　10　　　　3　　　　　0　　　　　10

12　　　　11　　　　21　　　　4　　　　0　　　　　1　　　　　　1

四輪運転頻度

　　　　　男性

　　　　　女性

毎日　ほとんど毎日　週に2･3日　週に１日　ほとんどしない　その他　全くしない

17　　　19　　　　　27　　　　5　　　　　24　　　　　3　　　　7

4　　　　8　　　　　12　　　　10　　　　　10　　　　　2　　　　3

四輪事故違反

　　　　　男性

　　　　　女性

無事故・無違反者　　　事故・違反者　　　無記入者　　　免許なし・運転しない者

44　　　　　　　　50　　　　　　　1　　　　　　　　　17

31　　　　　　　　15　　　　　　0　　　　　　　　　4

二論免許経過年

　　　　　男性

　　　　　女性

～１年　～2年　～３年　～４年　～５年　～６年　～７年　～８年　無記入者

18　　　27　　　25　　　17　　　11　　　6　　　4　　　4　　　　0

11　　　11　　　16　　　5　　　2　　　1　　　2　　　1　　　　1

二輪運転頻度

　　　　　男性

　　　　　女性

毎日　ほとんど毎日　週に2･3日　週に１日　ほとんどしない　その他　全くしない

21　　　　9　　　　　12　　　　4　　　　　23　　　　　0　　　　43

　1　　　　3　　　　　　0　　　　1　　　　　　5　　　　　1　　　　39

二輪事故違反

　　　　　男性

　　　　　女性

無事故・無違反者　　　　　　事故・違反者　　　　　二輪を運転しない者

23　　　　　　　　　　　46　　　　　　　　　　　43

5　　　　　　　　　　　6　　　　　　　　　　　39

全体事故違反

　　　　　男性

　　　　　女性

無事故・無違反者　事故・違反者　　　無記入者　　四輪・二輪とも運転しない者

39　　　　　　　71　　　　　　1　　　　　　　　　　1

30　　　　　　　18　　　　　　0　　　　　　　　　　2

- ９－
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許取得可能年令の関係で若干長かった。二輪の運転頻度は四輪のそれより低く，週２・３「|以

上運転する者は，男性は37.5％であるが女性はわずか8.0％であった。事故・違反の経験は，

四輪で男性が44.6％,女性が30.0％,二輪で男性が紅1％,女性が12.0％であり，全体での

事故・違反の経験者は，男性が63.4％で女性の36.0％のおよそ↓｡8倍であった。

　9－2.全体と性別回答率

　75項目への全体と性別の回答率を示したものが表5である。項目番号の右にある（Ｌ）は対

になっている質問文の左側に対する巨l答率で，項目番号のみは右側に対する回答率である。こ

れは攻撃性や不安の強いあるいは安全度が低いと考えられる方向に質問文を揃えただけで便宜

　　　　　　　　　　　　　　　　表５　全体と男女別回答率

項目

番号

　全体

(n = 162)

　男　　　　女

（n = 112）（n= 50）

χ'

！（L）運転中めったに燃料計を見ない

２　　　ロータリーに近づくと少し不安を感じる

３（Ｌ）今日横断歩道が多すぎる

４　　運転中すぐカッとする

５　　運転中道に迷うのではないかと心配になる

６　　他のドライバーの馬鹿なことに腹を立てる

7（L）良いドライバーより悪いドライバーが多い

8（L）他のドライバーと喧嘩したことがある

９　　　他のドライバーのクラクションにカッとする

10（L)運転中話しかけられると気が散る

11　　攻撃的な運転が良い運転である

12　　停止線で止まらないことがある

13（L）交通違反の刑罰は厳しすぎる

14　　時々割り込みや急な追い越しをする

15（L）たいていのドライバーには思いやりがない

16　　渋滞になるといつも我慢できない

17 (L）不機嫌なとき運転が荒くなる

18（L）近づく信号が赤に変わるとイライラする

19　　他のドライバーと言い争いをしたことがある

20　　他の車の窓のステッカーにイライラする

21　　車線変更をする時いつも不安を感じる

22（L）運転免許テストに一回で合格しなかった

23（L）他の車に何度も幅寄せをしたことがある

24（L）運転中誰かが困っていても運転を続ける

25　　　レーサーであったらと思うことがある

26（L）スピードを出して運転するのが好きである

27　　　しばしばクラクションを鳴らす

28（L）追い越されるのが好きでない

29　　車の調子が悪くても気にしない

30　　腹を立てている時無茶な方向指示をする

31　　女性ドライバーは私を神経質にする

32　　多くの人は悪いドライバーである

33　　－人の時はいつもよりスピードを出して運転

34　　信号を待つ間か我慢できない

35 凪）流れから出ようとする車に止まってやらない

41.4

47.5

57.4

48.8

58.0

84.3

78.4

17.3

61.2

23.5

11.7

41.4

63.6

40.7

54.9

47.5

67.3

37.7

21.6

14.2

55.6

21.0

19.1

46.9

36.4

69.8

27.8

51.9

　8.0

14.8

54.9

47.5

37,7
　7.4

29.6

35.7　　54.0

38.4　　68.0

63.7　　44.0

50.0　　46.0

49』78.0

84.8　　82,0

78.6　　78.0

23.2　　　4.0

67.9　　46.0

21.4　　28.0

13.4　　　8.0

49.1　　24.0

68.8　　52.0

50.9　　18.0

56.3　　52.0

51.8　　38.0

70.5　　60.0

42.9　　26.0

9Q.R　　　4.0

13.4　　16.0

43.8　　82.0

20.5　　22.0

25.9　　　4,0

43.8　　54,0

42,9　　22.0

71.4　　66.0

32.1　　18.0

52.7　　50.0

　9.8　　　4.0

16.1　　12.0

62.5　　38.0

52.7　　36.0

42.0　　28.0

　9.8　　　2.0

30.4　　28.0

　4.578゛

12.150¨゛

　5.317'

　.221

11.848¨゛

　.204

　.034

　7.633¨

　6.949¨

　.831

　.574

　8.985¨

　4,513'

15.491*̈

　.252

　2.634

　1.743

　4.184'

11.773"¨

　.193

20.483゛¨

　.045

　9,339¨

　1.763

　6.494'

　.607

　3.566

　.099

　.896

　.454

　8,382-'

　3.856゛

　2,871

　2.048

　.069

■〃

↑O－
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項目

番号
　全体

(n = 162)

　男　　　　女

（n＝112）（n＝50）

χ'

36　　女性ドライバーは他のドライバーに厄介者

37　　運転に関してはルールや規則が多すぎる

38　　カッとして他の車を攻撃したことがある

39　　私は攻撃的なドライバーである

40（L）夜の運転がこわい

41（L）運転中大きな車に不安を感じる

42（L）天気が悪いとき運転に自信がない

43　　歩行者は厄介者である

44（L）他のドライバーの無茶な方向指示に何かする

45　　他のドライバーを殺したい衝動にかられた

46　　運転中自分の気分のコントロールが難しい

47　　突然方向指示を出さずに曲がるとカッとする

48　　小さな交通違反なら犯しても心配にならない

49　　時々車のコントロールを失いそうだと思う

50（L）車の横すべりを心配したことはない

51（L）他のドライバーを大声でののしる

52（L）必要以上にブレーキを踏む

53（L）他のドライバーと喧嘩になりそうになった

54（L）カッとさせたドライバーを追いかけた

55（L）他のドライバーを小声でののしる

56　　運転中危険が好きで時々危険行為を取る

57（L）事故にあった自分自身を考えたことはない

58　　後方からのミラーへのライトに仕返しをする

59　　運転中良くないことをするのではと心配

60（L）ほとんどの人が規則を守っていると限らない

61（L）突然追い越されたらハッとする

62　　ブレーキを失敗するのではないかと心配

63（L）歩行者をひいてしまうのではないかと心配

64　　女性ドライバーは男性ドライバーより神経質

65　　あるタイプの車を運転するドライバーは嫌い

66（L）車の調子が悪いとカッとする

67　　パトカーが近くやすぐ後ろにいると気になる

68　　ほとんどの人は私よりも良いドライバーだ

69（L）女性ドライバーは男性ほど良くない

70（L）人を乗せていようがいまいが運転変わらない

71　　悪いドライバーはいつもうまく逃げる

72　　間違った車線と気づいたら急な進路変更する

73　　運転中とても緊張している

74（L）カッとしてライトをチカチカ点滅させる

75　　他車がヘッドランプをつける時でもつけない

61,7

63.0

32.1

19.8
36.4

69.8

55.6

56.8

35.8

10.5
30.2

82.1

56.2

42.0

42.0

22.2

26.5

25.3

33､3

67.3

13.0

28.4

30.9

34.6

98.8

77.8

37,7

51.9

33.3

38.9

20.4

85.8

48,1

65.4

38.3

76.5

41.4

40.1

32.7

　4.3

64.3　　56.0

66.1　　56.0

37,5　　20.0

23.2　　12.0

31.3　　48.0

61.6　　88.0

49.1　　70.0

52.7　　66.0

38.4　　30.0

12.5　　　6.0

27.7　　36.0

83.0　　80.0

58.9　　50.0

39,3　　48.0

42.0　　42.0

25.0　　16.0

22.3　　36.0

33.9　　　6.0

37.5　　24.0

65.2　　72.0

15,2　　　8.0

24,1　　38.0

39.3　　12.0

35.7　　32.0

99.1　　98.0

77.7　　78.0

36.6　　40.0

49.1　　58.0

26.8　　48.0

41.1　　34.0

21.4　　18.0

85.7　　86,0

41.1　　64.0

71.4　　52,0

33.0　　50.0

76.8　　76.0

42.9　　38.0

32.1　　58.0

42.9　　10.0

　5.4　　　2.0

　1.005

　1.504

　4.857゛

　2.743

　4.188゛

1L413゛¨

　6.111゛

　2.500

　1.059

　.939

　1.061

　.217

　1.119

　1.078
　.000

　1.620

　3.317

12.824¨゛

　2.835

　.731

　1.006

　3.281

12.06r¨

　.211

　.348

　.002

　.137

　1,095

　7,001 ¨

　,727

　.251

　.002

　7.279¨

　5.769゛

　4.2ir

　.000

　.279

　9.620¨

15.722゛¨

　,305

･ p＜.05 pく.01 ･"゛p＜.001

的なものである．片方に80％以上回答の偏った項日を回答率の高い順にあげると，「60（Ｌ）.

ほとんどの人がすべての交通規則を守っているとは限らない」「75 （L）.夜他の車がヘッドラ

ンプをつけ出すと車のライトをつける」「34 （L）.信号を待つ間を我慢できる」「29 （L）.車

の調子が悪いととても心配である」「45 （L）.他のドライバーを殺したいような衝動にがられ

たことはない」「ｎ（Ｌ）．攻撃的でない連転か良い運転である」「56 （L）.運転中不必要な危

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　－↓↑－



　　　　　　　　　　　　　　大学生の運転における攻撃性について

険行為は決して取らない」「20（L）.他のドライバーが車窓にステッカーなどを貼っているの

を見ても何とも思わない」「67.パトカーが近くやすぐ後ろにいると少し気になる」「30 （L）.

腹を立てている時でも無茶な方向指示をすることはない」「6.他のドライバーが何か馬鹿な

ことをすると腹を立てる」「8.他のドライバーと喧嘩したことはない」「47.もし他のドライ

バーが突然方向指示器を出さずに曲がるとカッとする」「23.他の車に幅寄せをしたことはな

い」「39（L）.私は攻撃的なドライバーでない」の↓5項目で，全体としては比較的安全度の

高い態度が示されていると考えられる．

　性差をみると，男性は女性より，「3 （L）.今日横断歩道が多すぎる」「8 （L）.他のドラ

イバーと喧嘩したことがある」「9.他のドライバーにクラクションを鳴らされるとカッとす

る」「比　停止線で止まらないことがある」「13 （L）.交通違反の刑罰は厳しすぎる」「汪

時々割り込みや急な追い越しをする」「18 （L）.近づく信号が赤に変わるとイライラする」

「19.他のドライバーと言い争いをしたことがある」「23 （L）.他の車に何度も幅寄せをした

ことがある」「25.レーサーであったらと思うことがある」「31.女性ドライバーは私を神経質

にする」「32.多くの人は悪いドライバーである」「38.カッとして他の車を攻撃したことがあ

る」「53（L）.他のドライバーと喧嘩になりそうになったことがある」ﾄ58.もし後プゴのドラ

イバーがミラーにライトを照らしてきたら何らかの方法で仕返しをする」「69 （L）.女性ドラ

イバーは男性ドライバーほど良いドライバーでない」「74 （L）.カッとして車のライトを他の

車に向かってチカチカ点滅させることがある」と有意に回答しており，男性に明らかに攻撃性

が高いと考えられる．

　他方，女性が男性より有意に回答率の高い項目は，「↓（L）.運転中めったに燃料計を見な

い」ト2．ロータリーに近づくと少し不安を感じる」「5.運転中道に迷うのではないかと心配

になる」「21.車線変更をする時いつも不安を感じる」「40 （L).夜の運転がこわい」「41 （L).

運転中大きな車に不安を感じるJ 「42 （L）.天気が悪い時運転に自信がないｺﾞ「腿　女性ドラ

イ八－は男性ドライバー以上に神経質である」「68.ほとんどの人は私よりも良いドライバー

である」「70 （L）.人を乗せていようがいまいが運転は変わらない」「73.運転巾とても緊張

している」で，女性に明らかに不安が高いといえる．項目↓（L）は, Parryの場合には不安

が低い方向で処理されており，それからすれば本調査対象の女性は不安が低い方向にあること

になり，女性の他の不安の高い方向での諸項目への回答と矛盾することになる．

　9－3.事故・違反の有無別回答率

　表6は事故・違反の有無別に75項目への巨|答率を比較したものである．事故・違反経験者

に有意に回答率の高い項目は，∩．運転中絶えず燃料計を見ている」「5（L）．運転中道に

迷うのではないかと心配したことはない」（i3　(L）.交通違反の刑罰は厳しすぎる」「琵

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　－12 －
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表６　事故・違反の有無別回答率

項目

番号

　事故・違反

　　無　　有

(n＝72)(n＝89)

χ'

項目

番号

事故・違反

　無　　有 x''

項目

番号

事故・違反

　無　　有 が

1(L)

2

3(L)

4

5

6

7(L)

8(L)

9

10(L)

11

12

13(L)

14

15(L)

16

17(L)

18(L)

!9

20

21

22(L)

23(L)

24(L)

25

55.6　30.3

55.6　40.4

56.9　57.3

43,1　53.9

66.7　50.6

83.3　84.3

77.8　78.7

13.9　20.2

52.8　67.4

23.6　23.6

12.5　11.2

40.3　42.7

51.4　73.0

27.8　51.7

47.2　60.7

38.9　53.9

54.2　78.7

27.8　46.1

15.3　27.0

15.3　13.5

65.3　47.2

18.1　23.6

11.]　25.8

52.8　41.6

31.9　40.4

10.066¨

　3.644

　.002

　1.884

　4.231'

　.025

　.073

　1.112

　3.580

　,000

　.037

　.095

　8.655¨

　9.404"

　2.906

　3.614

10.912"¨

　5.657*

　3.195

　.104

　5.266゛

　.733

　5.555゛

　2.264

　!.240

26(L)

27

28(L)

29

30

31

32

33

34

35(L)

36

37

38

39

40(L)

41(L)

42(L)

43

44(L)

45

46

47

佃

49

50(L)

62.5　76.4

25.0　30.3

47.2　55.1

　4.2　　11.2

　9.7　19.1

47.2　60.7

42.3　51.7

33.3　41.6

　5.6　　9.0

34.7　24.7

52.8　68.5

55.6　68.5

16.7　44.9

　9.7　28.!

45.8　29.2

75.0　65.2

52.8　57.3

63.9　50.6

27.8　41.6

　6.9　13.5

22.2　37. i

86.!　78.7

55.6　57.3

45.8　39,3

54.2　32.6

　4.165-

　.632

　.977

　1.8目.

　2.760

　2.906

　1.603

　1.148

　.273

　1.967

　4」75゛

　2.869

14.554-¨

　8.431̈

　4.735'

　1.817

　.329

　2.876

　3.312

　1.!76

　'1.350゛

　レ199

　.049

　.690

　5.749*

51(L)

52(L)

53(L)

54(L)

55(L)

56

57(L)

58

59

60(L)

61(L)

62

63(L)

64

65

66(L)

67

68

69(L)

70(L)

71

72

73

74(L)

75

18.1　25.8

30.6　23.6

16.7　32.6

18.1　46.1

58.3　74.2

　8.3　16.9

37.5　21.3

20.8　38.2

30.6　37.1

98.6　98.9

81.9　74.2

40.3　36.0

52.8　51.7

36.!　　31.5

43.1　34.8

20.8　20.2

81.9　88.8

52.8　43.8

62.5　67.4

45.8　31.5

73.6　79.8

45.8　37,1

47.2　33.7

23.6　40.4

　1 4　　6.7

　1.390

　.984

　5.312゛

14.010¨゛

　4.513゛

　2.547

　5.087-

　5.67ド

　.752

　.318

　1.390

　.257

　」90

　.386

　1.136

　.009

　1.5口

　1.279

　.423

3.493

　.833

　1.634

　3.035

　5.348'

　!.605

･ p＜.05　　'■ pく.01　　･■･ p＜.ooi

時々割り込みや急な追い越しをする」「17 （L）.不機嫌なとき運転が荒くなる」「18 （L）.近

づく信号が赤に変わるとイライラする］「2↓（L）.車線変更をする時不安を感じたことはな

い」「23 （L）.他の車に何度も幅寄せをしたことがある」「26 （L）.スピードを出して運転す

るのが好きである」「36丿女性ドライバーは他のドライバーにとって厄介者である」「38.カツ

として他のドライバーを攻撃したことがある」「39.私は攻撃的なドライバーである」「40.夜

の運転はこわくない」「凪　運転中自分の気分をコントロールすることが難しい」「50（Ｌ）.

車の横すべりを心配したことはない」「53 （L）.他のドライバーと喧嘩になりそうになったこ

とがある」「54 （L）.カッとさせたドライバーを追いかけたことがある」「55 （L）.他のドラ

イバーを小声でののしる」「57.しばしば事故にあった自分自身を考える」「58.後方のドライ

バーがミラーにライトを照らしてきたら何らかの方法で仕返しをする」「74 （L）.カッとして

ライトを他の車に向かってチカチカ点滅させることがある］の2↓項目で，事故・進反経験者

は項目14，17 （L）, 18 （L），23 （L）, 38, 39, 46, 53 （L）, 54 （L）, 55 （L），58, 74への

回答で明らかなようにきわめて高い攻撃性を持つと考えてよい．

-
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　　　　　　　　　　　　　　大学生の運転における攻撃性について

　不安についても，事故・違反経験者は項目5 (L）, 21（L）, 40,　50（L)で不安の低い方

向の回答を示した。　しかし項目57では, Parryによると不安の高い方向の回答になるので，

ここでは一応事故・違反経験者の不安はやや低いとしておく。なお，ここでも項目↓への回答

率が事故・違反者に高かった。このことは，項目１を不安項目と考えるのは問題かおりそうで

ある。

　調査対象者のプロフィールに示したように，対象者の男女比が約２倍，男女の事故・違反経

験者率の比が約↓｡8倍，といずれも男性が多かったので，上の事故・違反の有無別回答率の分

析は, 21項目中12項目に性差が見られたように，性差の色合いも含んでいると考えられる。

そこで，性別の事故・違反有無別で回答率を比較した。　男性の結果は表７に示すように，事

故・違反経験者は，項目1, 13（L），17（L）,↓8（L），38, 39, 54（L）, 55（L）, 57,の９

項目への回答率が高く，やはり攻撃性が高いことを示している。なお，女性の人数が少ないの

で，事故・違反の有無別凹答率の表は省くが，女性の事故・違反の経験者は，項目38, 50

（L）, 54（L）,の３項目への回答率が高く，I!性と同様に高い攻撃性を示している。

　　　　　　　　　　　　　表７　男性の事故・違反の有無別回答率

項目

番号

　事故・違反

　　無　　有

(n＝40)(n = 71)

χ'

項目

番号

事故・違反

　無　　有 χ'

項目

番号

事故・違反

　無　有 χ'

1(L)

２

３(Ｌ)

４

５

６

７(Ｌ)

8(L)

9

10(L)

]1

12

Ｂ(L)

14

15(L)

16

17(L)

旧(L)

19

20

2↓

22(L)

23(L)

24(L)

25

52.5　26.8

42.5　35.2

62.5　63,4

42.5　54.9

52,5　46.5

85.0　84.5

75.0　80.3

22.5　23.9

60.0　7!.8

22.5　21.1

17,5　11.3

55,0　46.5

55.0　76.1

40.0　57.7

45.0　62.0

42.5　56.3

52.5　81.7

30.0　50.7

25.0　32.4

17,5　11.3

50.0　39.4

15.0　23.9

17.5　31.0

50.0　39.4

40.0　45.1

　7.073'"

　.578

　.009

　1.581

　.371

　.005

　.636

　.030

　1.634

　.028

　.744

　.743

　5.844-

　3.226

　2.989

　1.961

10.625¨

　4.469゛

　.670

　.850

　1.163

　1.246

　2.411

　!.163

　.268

26(L)

27

28(L)

29

30

3.1

32

33

34

35(L)

36

37

38

39

40(L)

41(L)

42(L)

43

44(L)

45

46

47

椙

49

50(L)

62.5　77.5

30.0　33.8

47.5　54,9

　5.0　12,7

12.5　18.3

57.5　64.8

47.5　54.9

40.0　43.7

　7.5　11.3

40.0　23,9

55.0　69.0

60.0　69.0

25.0　45.1

10.0　31.0

35.0　29.6

62.5　60.6

42.5　52.1

62.5　46.5

32.5　40.8

10.0　14.1

17.5　33,8

87.5　80.3

65.0　56.3

40.0　39.4

52.5　36.6

3.315

　.212

　,566

　.938

　.279

　.578

　,566

　.14!

　.094

2.933

2.180

　.923

4.382゛

5.166゛

　.348

　.040

　､946

2.632

　.758

　.105

3.544

　.499

　.796

　.003

2.643

51(L)

52(L)

53(L)

54(L)

55(L)

56

57(L)

58

59

60(L)

61(L)

62

63(L)

64

65

66(L)

67

68

69(L)

70(L)

71

72

73

74(L)

75

　20.0　28.2

　25.0　21.1

　25.0　39,4

　22.5　46.5

　47.5　74.6

　10.0　18.3

　35.0　18.3

　27.5　45,1

　35.0　35.2

100.0　98.6

　85.0　73.2

　40.0　35.2

　47.5　50.7

　22.5　29.6

　45.0　38.0

　20.0　22.5

　80.0　88.7

　40.0　40.8

　70.0　71,8

　42.5　26.8

　75.0　78.9

　52.5　36.6

　37.5　Zo.Z

　35.0　47.9

　0.0　　8.5

　.905

　.220

2,368

6.255'

8.274¨

　.796

3.872‘

3.328

　.001

　.085

2.028

　.200

　.105

　.650

　.516

　.097

1.581

　.008

　.042

2.892

　.373

3.053

1.032

1.906

2」12
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　　　　　　　　　　　　　　　　　藤　本　忠　明

　9－4.主成分分析

　項目への回答率に偏りの大きい15項目を除いた（左右いずれかの質問への回答率が20％未

満の項目でその内容は先述してある。これは，四分割相関係数の歪みをできるだけ小さくする

ためである。）60項目について主成分分析を行った。表８に因子負荷量を示す。

　第１因子では，「38.カッとして他の車を攻撃したことがある」「54 （L）.カッとさせたド

ライバーを追いかけたことがある」「53 （L）.他のドライバーと喧嘩になりそうになったこと

がある」「譲　他のドライバーと言い争いをしたことがある」「74（Ｌ）｡カッとしてライトを

他の車に向かってチカチカ点滅させることがある」「57.しばしば事故にあった自分自身を考

える」「31.女性ミドライバーは私を神経質にする」などの項目が高い負荷量を示したので，『攻

撃的運転』の因子と命名した。なお，項目57と項目1 （運転中絶えず燃料計を見る）は，第

Ｉ因子に含まれるので，むしろ攻撃性をとらえる項目と考えてよい。第II囚子では，「73 （L）.

　　　　　　　　　　　表８　主成分分析による因子負荷（Varimax回転後）

項目番号 l　　　　n　　　　Ⅲ　　　　IV 項目番号 Ｉ　　　　Ｈ　　　　ｍ　　　　IV

1

2

3

4

5

7

9

10

12

13

14

15

16

17

18

19

21

22

24

25

26

27

28

31

32

33

35

36

37

38

一.617　　－.053　　－.349　　　」36

－.014　　　.676　－.100　　　.034

　.365　－.148　－.058　－.396

－.406　－.140　　　.623　　　.025

－.027　　　.618　－.220　　　.202

　,009　－.135　　－.539　　　.037

－.545　　－.163　　　.411　　　.389

　.046　　－.690　　－.078　　－ .104

一一.051　　－.131　　　.267　　　.530

　.311　　　.216　　　」21　　－.547

－.437　　－.368　　　.428　　　.064

　.001　　－.057　－.734　　－.035

－.153　　　.0］1　　　.593　　　.099

　.507　－.101　　－.477　－.181

　.440　　　.084　　－.377　　－.245

－.689　　－.309　　　.208　　－.012

　.018　　　.727　　－.017　　－.236

　.077　　－.027　　　.285　－.149

一.398　　　.001　　－.107　－.402

－.317　－.466　　　.305　　　.069

　.260　　　.559　　－.418　　　.065

－.461　　－.184　　　.297　　　.061

　.361　　　.288　　－.359　　－.252

一.637　　　」52　　　.122　　　.171

－.245　　　.132　　　.584　　　.043

－.600　－.086　－.004　　　.205

－.!42　　　.149　－.499　－.248

－.488　　.190　　.232　　.255

－.110　－.195　　　.082　　　.556

－.725　　－.312　　　.294　　　.092

40

41

42

43

44

祁

48

49

50

51

52

53

54

55

57

58

59

61

62

63

64

65

66

68

69

70

71

72

73

74

－.205　　－.563　　－.062　　　.070

－.080　　－.683　　－.382　　　.112

　.123　－.672　－.114　　　.189

　.033　　　.261　　　.163　　　.449

　.315　　　.276　－.504　　　.019

－.228　　.612　　.312　　.300

　.058　－.201　　　.075　　　.392

－.210　　　.665　　　,259　　－.206

－.420　　　.110　　　.041　　－.332

　.429　　－.077　－.456　－.111

一一.196　　－.492　　　.166　　　.077

　.690　　　.210　－.293　　　.082

　.717　　　.354　　－.386　－.138

　.136　　　.017　　－.513　　－.099

－.660　　　.221　　　.094　　－.188

－.442　　－.313　　　.473　　　.265

－.056　　　.217　　　.295　　－.340

　.37!　　一.141　　　.030　　　,018

－.430　　　.513　　　.006　－.339

　.4!O　－.321　　－.211　　　.438

　.046　　－.081　　－.298　　－.000

－.213　　　.163　　　.216　　　.037

　.133　　－.152　　－.379　　－.539

　.007　　　.24]　　　.029　　－.190

　.336　－.038　－.250　－.219

－.528　　　.06]　　－.0肘　　－.151

　.140　－.037　　　.283　－.羽2

－」33　　　.220　　　.030　　　.221

　.112　　　.881　　　.035　　－.107

　.667　　　.438　　－.141　　－」88

囚有値 9.517　　7.520　　5.560　　3.825
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大学生の運転における攻撃性について

運転中いつもリラックスしている」「2↓（Ｌ）.車線変更をする時不安を感じたことはない」

［10.運転中話しかけられても気は散らない］「桂　運転中大きな車に不安を感じることはな

い」「2 （L）.ロータリーに近づいても不安を感じない」「42.天気に関係なく運転に自信か

おる」「49 （L）.車のコントロールを失いそうだとは決して思わない」などの項目が高い負荷

量を示したので，『不安のない自信のある運転』の囚子と命名した．第Ill囚子では，「ｍ　た

いていのドライバーには思いやりかおる」「4 （L）.運転中めったにカッとしない」「16 （L）.

渋滞でもいつも我慢できる」「32 （L）. 多くの人は良いドライバーである」「7.今日悪いド

ライバーより良いドライバーの方がたくさんいる」「55.他のドライバーをののしりはしない」

「44.もし他のドライバーが無茶な方向指示をしても先に行かせてやる」などの項目が高い負

荷量を示したので，『良識のある運転』の因子と命名した．第IV 医ﾄ子では，「37 （L）.運転に

関しては規則やルールがもっとあるべきである」「13.交通違反の刑罰はまだまだ厳しくない」

「12 （L）. 必ず停止線で止まる」の項目に高い負荷量が示されたので，『ノレール重視の運転』

の囚子と命名した．

　Parryは75項目の中から，攻撃性をとらえる項目として, 3 （L）, 4, 6, 8 （L）,↓8

（L）, 20, 23 （L）, 25, 26 （L）, 27, 28 （L）, 30, 33, 37, 38, 39, 44 （L），45, 46, 51

（L）, 53 （L）, 54 （L）, 55 （L）, 56, 58, 65, 68 （L）, 72, 74 （L）, 75 （L）の30項目，不

安をとらえる項目として，↓, 5, 9 （L）, 3↓, 40 （L）. 41 （L）, 49, 52 （L）, 57, 59, 6↓

（L），62, 67, 70, 73の↓5項目をそれぞれ使用した．　これらの内ある程度の項目は『攻撃的

運転』の叫子あるいは『不安のない自信のある運転』の囚子に含まれるが，第Ill, IV囚子に

含まれると考えてよい項目もみられるし，これら４囚子では少し沌明し顛い項目も含まれてい

衷９　性と因子別得点

因子 　男　性　　　女　性得点　SD　得点　SD
ｔ値

ｌ
ｎ

Ⅲ

Ⅳ

6.32　3.08　4」1　2.72

7.28　3.07　5.50　2.93

3.16　1.91　3.50　1.90

1.92　1.17　2.50　L08

4.055*¨

3.207¨

　.972

2.766¨

pく.01　　¨゛p＜.0肌

表]Ｏ　事故・違反有無と囚子別得点

因子
無事故者　事故者
無違反者　違反者

得点　SI⊃　得点　SD
ｔｲ直

l
n

in

IV

4.42　2.80　6.68　3.04

6.32　3.12　7.07　3.12

3.69　1.88　2.89　1.86

2.26　1.14　1.96　1.18

4.517"¨

1.羽0

2.507*

1.513

p≪.05 ¨･ pく.001

る。本稿での限られたデータの分析からは明言し

難いが，今後の一層の分析が必要であることは開

違いなく指摘できよう。

　次に，それぞれの囚子で負荷足の大きい項目

（囚子負荷量の絶対値が｡500 Pi上の項目で，囚

子I, 11は12項目，囚子ｍは７項目，囚子IV

は４項目である。）に各囚子を代表する方向に得

点１点を与えて，囚子別の合計得点を求め，性別

で比較したものが表9,事故・違反別で比較した

ものが表10である。　囚子I, II, IVで性差がみ

られ，『攻撃的運転j r不安のない自信のある運

転』は男性に, r^レール巫視の運転』は女性に有

意に認められた。また，事故・違反の有無別では，
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囚二目，IIIで有意差がみられ，事故・違反経験者は『攻撃的運転』が多く，『良識のある運転』

をしていないことが示された。この結果はParryの結論を支持するものである。
-

　9－5.数量化理論第II類による分析

　事故・違反の有鯛川に有意差の認められた00項目について，データの欠損値のない140名

（男性96名，女性44名）をもとに数量化理論第II類による分析を行った。外的基準は事故・

違反の有無（事故・違反網験者は140名中，男性59名，女性16名の計75名であった。）を用

いた。外的基準の平均スコアと相関比を示したものが表付で，各項目のカテゴリー値，　レン

表11　外的基準の平均スコアと相関比

外的基準 人数　平均スコア 相関比

事故・違反なし

事故・違反あり

65　　-.652

75　　　　.565
.369

ジ，偏相関係数を示したものが表12である。

　相関比があまり高くなく説明率がやや低い

が，その範囲で結果をみる。「事故・違反な

Ｕの平均スコアがマイナスを示しているの

表12　数量化ｎ類による分析

項目番伺 度数　カテゴリー値　レンジ偏相関係数 項目番号 度数カテゴリー値　レンジ偏相関係数

Ｉ　Ｌ
　　ｎ

２　L
　　Ｒ
５　Ｌ

　　Ｒｇ　Ｌ

　　Ｒ

13 L
　　Ｒ

14 L

　　R15 L

　　H
16 L
　　Ｒ

17 L

　　R18 L

　　K
19 L
　　n

21 L

　　R
23 L
　　Ｒ

26　L
　　Ｒ

30 L
　　n

31　L
　　n

36　L
　　Ｒ

58　　　－.246　　　.421　　　」33
82　　　　』74

71　　　　.110　　　.224　　　.068
69　　－.1↓3
57　　－､044　　　.075　　　.021
83　　　　.030
59　　　　.285　　　.493　　　」49
81　　　－.207
90　　　　.248　　　.695　　　.208
50　　　－.447
83　　　－135　　　.332　　　.093
57　　　　.197
76　　　　.132　　　.289　　　.092
64　　－.157
73　　　－.190　　　.398　　　」23
67　　　　,207
94　　　」27　　.387　　,111
邨　　　－.260
51　　　－.212　　　.334　　　.092
89　　　　」21

110　　　　.115　　　.539　　　.1口
　30　　　－.424
　59　　　　.234　　　.405　　　.120

　81　　　－.170
　no　　　　」08　　　.135　　　.027
112　　－.027
100　　　－.101　　　,356　　　.099
40　　　　.254
118　　　－.002　　　.015　　　.003
　22　　　　.013
　61　　　.081　　　.145　　.039
　79　　－.063
　54　　　-.088　　　.144　　　.042
　86　　　　.055

37 L
　　Ｒ

38 L
　　R

39 L
　　Ｒ

40 L
　　n

43 L
　　Ｒ

44 L
　　n

46 L
　　R
50 L

　　R
53 L
　　Ｒ

図　1し
　　n

55 L

　　R
57 L
　　Ｒ

58 L
　　n

70 L
　　Ｒ

73 L
　　n

74 L
　　n

　51　　　　.084　　　.133　　　.041
　89　　－.048

　94　　　－.008　　　.024　　　.005
　46　　　　.016

Ill　　－.016　　　.081　　　.017

　9Q　　　　.064
　47　　　－.138　　　.207　　　.061
　93　　　　.069

　60　　　　.358　　　.627　　　.208

　80　　－.268
　49　　　　.062　　　.096　　　.025
　9］　　－.033
100　　－.196　　　.689　　　.195
　40　　　　.492

　60　　　－.369　　　.646　　　.206
　80　　　　.276
　35　　　　.240　　　.320　　　.071
105　　－.080
　屈　　　　.432　　　.644　　　.!24
　㈲　　　－211
　94　　　　.116　　　.354　　　.107
　祁　　－.238
　39　　　－.160　　　.221　　　.060
101　　　　.061
　98　　　　.040　　　」33　　　.033
　42　　－.093

　49　　　　.041　　　.064　　　.020
　肌　　一.022
　87　　　　.100　　　.265　　　.070
　53　　　－.1,65
　47　　　　.078　　　.↓18　　　.029
　93　　－.039
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で，表nのカテゴリー値がマイナスの質問文への回答者が事故・違反群に入ると考えてよい。

偏札!関係数の高い，すなわち両群の弁別に大きな寄与を持つ上位↓o項目をあげると，「13

（L）.交通違反の刑罰は厳しすぎる」「43 （L）.歩行者は厄介者ではない」「50.時々車がス

リップするのではないかと心配である」「46.運転中自分の気分をコントロールすることが難

しい」「9.他のドライバーにクラクションを鴫らされてもカッとしない」「↓。運転中絶えず

燃料計を見ている」「54（L）。カッとさせたドライバーを追いかけたことがある」「16.渋滞

になるといつも我慢できない」「2工（L）｡車線変更をする時不安を感じたことはない」「17

（L）｡不機嫌な時運転は荒くなる」である。項目1, 9 （L）, 17（L）, 50, 54の5項目は第1

因子に相当し，項目9（L）を除いて，『攻撃的運転』をとらえるもので，『攻撃的運転』が事

故・違反の有無の弁別に，やはり一番大きくかかわつているといえる。　第IT因子に対応する

のは項目46で，やはり『不安のない自信のある運転』でないことが示されている。第Ill因

10.結

－18－

論

子に対応するのは項目16で，これも『良識のある運転』でないことが指摘できる。第IV因

子に対応するのは項目13 （L），43（L）の2項目であるが，『ルール重視の運転』については

相矛盾することになり今後の検討が必要である。

　大学生を対象にParryの質問項目を用いて，運転の攻撃性と不安を分析した。　その結果，

以下の事が明らかになった。

　↓。回答率からみると. 15性は攻撃性が高く，女性は不安が高かった。

　2.事故・違反の有無別回答率から，事故・違反経験者は高い攻撃性を示した。

　3. Parryの質問項目は，主成分分析の結果から4囚子が推定され，それぞれ『攻撃的運

　　転』『不安のない自信のある運転』『良識のある運転』『ノレール重視の運転』の囚子と名づ

　　けられた。

　4.因子別の得点比較から，『攻撃的運転』『不安のない自信のある運転』は男性に，『ルー

　　ル重視の運転』は女性に認められた。

　5.さらに，事故・違反経験者は『攻撃的運転』が多く，『良識のある運転』をしていない。

6。数量化理論第II類による分析からも，事故・違反経験者には『攻撃的運転』と，『不安

　のない自信のある運転』のなさ，『良識のある運転』のなさがある程度示された。
　　　　　　　　　　　　　-

　終わりに，データの整理に本学加藤徹助教授の協力を得たことをここに記して，深く感謝の

意を表します。
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