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概要 
 あおり運転のような攻撃的な運転はしばしば他者の運
転をきっかけとした怒りによって喚起される。本研究で
はドライビングゲーム上で，他者の進路妨害によって怒
りは喚起されるか，攻撃性の高まりを示す脳活動はみら
れるかをそれぞれ質問紙尺度と脳波測定で検討した。そ
の結果，妨害によって主観的な怒りが生じた。一方で，
前頭部の脳活動は右優勢を示した。これは攻撃を反映す
る接近動機づけとは逆の回避動機づけの高まりを示し，
右側車線での慣れない走行が原因として考えられる。 
 
キーワード：怒り，接近動機づけ，EEG，alpha asymmetry，
ドライビングゲーム 

1. 背景 

 2017年に，東名高速道路で 4名の死傷者を出したあお

り運転死亡事故を発端として，あおり運転が社会問題と

して顕在化した。あおり運転は，前方の車との車間距離

を詰める，無理に追い越すなどといった行動が挙げられ，

他者の走行を妨害する意図を含む。米国や中国でもあお

り運転に類似した攻撃的運転（Aggressive Driving）が問題

視されている。攻撃的運転は「他者を心理的・物理的ま

たはその両方で危険な状態にさせる意図的な運転行動」

と定義される[1]。 

 このような攻撃的な運転は運転中の怒りに起因すると

される。運転場面やそれ以外の一般的な場面において怒

りが生じやすい人ほど，運転中に怒りが生じた際に攻撃

的な行動を取る頻度が高くなることが報告されている[2]。

さらに，ドライビングシミュレータ（Driving Simulator: DS）

を用いた研究では，実験参加者が過去に怒りを感じた体

験を記述することで主観的な怒りを誘発させたのちに，

DS上で運転をすると，アクセルペダルを踏み切る回数が

多くなった[3]。これらのことから怒りが運転を攻撃的に

させる一因となっていると考えられる。 

 それではドライバーの怒りは何をきっかけとして生じ

るのだろうか。国内のあおり運転交通事故に関する調査

によると，2016，2017年で危険運転致死傷罪を適用して

送致された交通事故 38件のうち 21件で，他のドライバ

ーの運転をきっかけとしてあおり運転が行われたと報告

されており，その中には「進行の邪魔をされた」（11件），

「割り込まれた」（6 件）などが含まれる[4]。そのため，

他者の運転をきっかけとする怒りを抑制することが出来

れば，あおり運転の防止につながる可能性がある。 

 これまでの運転場面における怒りを検討する研究では，

DS上で運転を体験させ，赤信号による連続停止や渋滞と

いった環境要因によって怒りを誘発させている[5-6]。一

方で，他者の運転によって運転中の怒りを誘発させる研

究はなかった。本研究では，ドライビングゲームを用い

て運転を体験させ，他プレイヤーの運転による進路妨害

が怒りを誘発させるかどうかを検討した。 

 また，怒りはしばしば接近動機づけの高まりを伴う。

接近動機づけとは特定の対象に対してポジティブもしく

はネガティブな動機で近づこうとする衝動である。特に

怒りにおける接近動機づけの高まりは攻撃性の高まりと

解釈される。そして，この接近動機づけの高まりは，脳

波α波における左優勢の前頭部脳活動非対称性（Frontal 

Asymmetry: FA）に反映されることが知られている[7]。ま

た，左優勢のFAは怒りを感じたときでも特に，目標に対

して明確な妨害要因が存在するときに生じやすい[8]。あ

おり運転のきっかけとなる，ドライバーによる進路妨害

は明確な妨害要因である。それゆえ，ドライバーの進路

妨害によって怒りが生じると，接近動機づけが高まりや

すくなると推測される。その接近動機づけの高まりが運

転を攻撃的にするのかもしれない。本研究では，運転中

に脳波（Electroencephalography: EEG）を計測し，進路妨

害によって怒りが誘発された場合に左優勢の FA を伴う

かどうかを検証した。 

2. 方法 

実験参加者 

 実験開始前にインフォームドコンセントが得られた 24

名（男性 14名，平均 26.0歳; 女性 10名，平均 32.4歳）

が実験に参加した。参加者全員が運転免許を所有してい
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た。 

実験刺激 

 実験課題にはThe Crew 2（Ubisoft社）というドライビ

ングゲームを用いた。運転映像は43インチの液晶ディス

プレイ（Aston社）に呈示された。走行マップは他のプレ

イヤーと同期され，すべての車と衝突判定があった。プ

レイヤーが運転する車のすぐ上にはプレイヤー名が表示

され，プレイヤーが操作する車かコンピュータが操作す

る車かを判別できた。実験参加者は椅子に座り，Logitech 

G29 のステアリングコントローラ（ハンドル）とペダル

コントローラ（ブレーキ・アクセル）を用いて，自動車

（MAZDA MX-5）を運転席からの１人称視点で操作した

（Figure 1）。また，走行マップはアメリカ合衆国を再現し

た縮小マップであったため，右側車線を走行させた。実

験協力者は実験参加者と同じ車種を操作して，進路妨害

を行った。実験参加者には実験協力者の存在を知らせな

かった。 

手続き 

 実験参加者は，コントローラの操作に慣れるため，実

験課題実施前に右左折を含む約2.4 kmのルートを練習と

して走行させた。その後，約4.3 kmの直線ルート（前半

約3 kmが片側2車線，交差点を挟み後半約1.3 kmが片側

1車線）を制限時間5分以内に完走する実験課題を2回実

施した。60 km/h以下の走行速度を維持すること，無理な

追い越しや衝突の禁止，車間距離の保持などの交通ルー

ルを遵守することを教示した。また，制限時間内に完走

できなかった場合は同じ課題を実施することを実験課題

実施前に教示し，完走する目標意識を高めた。1回目の実

験課題では，実験参加者は走行を妨害されなかったため

に制限時間内に完走できた（妨害なし条件）。2回目の実

験課題は，実験参加者の操作する車が片側 1 車線に入っ

た直後に，実験協力者の操作する車が前方に割り込み 20 

~ 30 km/hで低速走行した。そのため，実験参加者は制限

時間内に完走することが出来なかった。 

測定指標 

1. 主観指標 

 状態怒り尺度として日本語版 STAXIの下位 10項目[9]

を，気分評定尺度として日本語版PANASの快感情尺度及

び不快感情尺度各 8項目[10]を用いた。状態怒り尺度は，

怒りに関する実験であることが実験参加者に悟られない

ようにフィラー 16項目（例: 緊張している，うぬぼれて

いる，など）を加え，4件法で評定させた。快・不快感情

尺度は 7 件法で評定させた。上記の尺度項目は安静時脳

波測定後（安静時条件），各実験課題後の計3回回答させ

た。それぞれの尺度得点は条件ごとで平均得点を算出し，

分析に用いた。 

2. 生理指標 

 EEGの測定には，TOKAI Orb TO-101（東海光学製）を

使用した。サンプリング周波数500 Hzで国際10-20法に

基づく F3/F4 の 2 チャンネルを計測した。リファレンス

電極は右耳朶に装着し，各チャンネルのインピーダンス

は100 kΩ以下になるようにした。 

測定は実験課題開始前の安静時 2 分間と各実験課題時

に測定された。実験課題における脳波の解析区間は片側1

車線に入り30秒経過してから30秒間とした（Figure 1）。

測定中に60 HzのNotchフィルター，0.03-100 Hzのバン

ドパスフィルターをかけた。得られた脳波データを 1 秒

の時間窓で分割し，瞬目や体動などのノイズが含まれる

時間窓は解析対象から除外した。残りの時間窓にオーバ

ーラップ 50 %でHamming窓をかけた。それぞれの時間

窓で高速フーリエ変換を行い，周波数帯域8-13 Hzの平均

α波パワースペクトルを算出し，自然対数変換した（α

波パワー値）。F4からF3のα波パワー値を差分した値を

非対称性スコアとし，分析に用いた。α波パワー値は皮

Figure 1 実験状況の例と実験課題の概要 
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質活動と負の相関があるため，正に大きい非対称性スコ

アは左優勢のFAを示す。 

3. 結果 

 実験課題の妨害あり条件で制限時間内に完走した4名，

脳波測定時にインピーダンスが100 kΩ以下に下がらなか

った 1名，実験実施前に実験の目的に気づいていた 1名

の計6名を分析対象から除外し，残り18名（男性11名，

平均 24.9歳; 女性 7名, 平均 33.9歳）で分析を行った。

それぞれの測定指標において，安静時条件，妨害なし条

件，妨害あり条件の 1 要因 3 水準で分散分析及び

Bonferroniの多重比較を行った。 

主観指標 

1. 状態怒り尺度 

 安静時条件，妨害なし条件，妨害あり条件それぞれの

状態怒り得点平均を Figure 2Aに示す。分散分析の結果，

条件の主効果が有意であった（F(2,50) = 14.53, p < .001）。

多重比較の結果，妨害あり条件（M = 1.59, SD = 0.48）は

安静時条件（M = 1.19, SD = 0.27），妨害なし条件（M = 1.21, 

SD = 0.35）と比べて，有意に数値が高かった（t(16) = 4.67, 

p < .001; t(16) = 4.10, p < .001）。 

2. 不快感情尺度 

安静時，妨害なし条件，妨害あり条件それぞれの不快感

情得点平均をFigure 2Bに示す。分散分析の結果，条件の

主効果が有意であった（F(2,50) = 14.07, p < .001）。多重比

較の結果，妨害なし条件（M = 3.60, SD = 1.11）と妨害あ

り条件（M = 4.02, SD = 1.23）は安静時条件（M = 2.28, SD 

= 0.98）と比べて，有意に数値が高かった（t(16) = 4.91, p 

< .001; t(16) = 6.30, p < .001）。妨害なし条件と妨害あり条

件との間には有意差がみられなかった（t(16) = 1.74, p 

= .10）。 

3. 快感情尺度 

 安静時，妨害なし条件，妨害あり条件それぞれの快感

情得点平均をFigure 2Cに示す。分散分析の結果，条件の

主効果が有意であった（F(2,50) = 5.17, p < .05）。多重比較

の結果，妨害なし条件（M = 3.00, SD = 1.19）は安静時条

件（M = 2.38, SD = 0.88）と比べて有意に数値が高かった

（t(16) = 2.81, p < .05）。また，妨害あり条件（M = 2.63, SD 

= 1.12）は妨害なし条件（M = 3.00, SD = 1.19）に比べて，

有意に数値が低かった（t(16) = 2.24, p < .05）。安静時条件

と妨害あり条件との間には有意差がみられなかった

（t(16) = 1.30, p = .21）。 

生理指標 

 非対称性スコアは安静時条件，妨害なし条件，妨害あ

り条件のどれも0を下回る値となった（Figure 3）。分散分

析の結果，条件の主効果が有意であった（F(2,50) = 7.73, p 

< .01）。多重比較の結果，妨害なし条件（M = -0.11, SD = 

0.13）と妨害あり条件（M = -0.10, SD = 0.14）は安静時条

件（M = -0.01, SD = 0.14）と比べて有意に数値が低かった

（t(16) = 3.42, p < .01; t(16) = 2.97, p < .01）。すなわち運転中

では前頭部が右優勢で活性化していたといえる。一方で，

妨害なし条件と妨害あり条件の間には有意差がみられな

かった（t(16) = 0.51, p = .62）。 

Figure 2 安静時及び実験２条件の 

非対称性スコア 

Figure 2 安静時及び実験２条件の状態怒り尺度（A），不快感情尺度（B），快感情尺度（C） 
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4. 考察 

 本研究ではドライビングゲームを用いて，他者の運転

による進路妨害で運転中の怒りが誘発されるかどうかを

検証した。妨害前後で状態怒り尺度得点が増加したこと

から，進路妨害によって運転中の怒りは誘発されたとい

える。「他者の行為」によって運転中の怒りを誘発させた

研究はこれが初めてである。今後はこの怒り誘発法を用

いて，運転中の怒り抑制法を検討する。 

 快感情尺度得点が安静時条件から妨害なし条件で増加

したのは，実験課題で運転を楽しんでいたためと推測さ

れる。妨害あり条件で快感情尺度得点が減少したのは，

進路妨害をされたことで運転の楽しさが薄れたからだと

思われる。 

 不快感情尺度得点が安静時と比較して運転時に高くな

ったのは，走行車線が右側車線であることが影響を及ぼ

している可能性が考えられる。実験参加者は運転免許を

有しており，通常左側車線で運転している。そのため，

右側車線を走行することに違和感があった可能性がある。

事後報告でも右側車線での走行が慣れなかったと報告さ

れている。ゆえに，右側車線を走行することが不快な状

況であり，不快感情尺度得点が安静時と比較して運転時

で有意に増加したと考えられる。 

 運転時に右優勢の FA がみられたことも右側車線の影

響を受けた可能性がある。右優勢のFAは回避動機づけと

関連がある[11]。右側車線での慣れない走行では，車との

衝突を避けるため，周囲の車の挙動により注意を向けな

ければならない。それゆえに回避動機づけが高まり，運

転時で右優勢のFAが生じたと考えられる。 

 本実験で用いた走行マップは他のプレイヤーと共有さ

れていたため，コンピュータの操作する車の挙動を統制

できなかった。また，アメリカ合衆国を再現したマップ

であったため，衝突を避けるために右側車線で走行しな

ければなかった。今後は，普段とは異なる車線での走行

がFAに与える影響を，左側車線で走行可能なドライビン

グゲームやDSを用いて検討する。 
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