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要旨

キーワード：

個人がどの程度、共同体感覚（social interest）を備えているかは非常時に試される。車の運転

は個人に備わっている共同体感覚が試される一つの非日常的な場だと思われるが、運転における

共同体感覚の必要性は、運転以外の日常生活時以上にはるかに大きいであろう。なぜなら、共同

体感覚に欠ける運転は他の日常行動よりも共同体に対してより大きな破壊的行為につながる可能

性が高いと思われるからである。時にはそれは容易に自分や他者の死にさえつながる。

日常生活と運転とを分け隔て、運転状況を非日常的なものにしている最大の要因は「スピード」

であろう。日常生活に埋没している限り体験することのない高速度環境を我々は運転状況で容易

に体験できる。しかし、我々人間はその高速度環境に完全に適応するような身体的機能、精神的

機能を持ち合わせていないのが現実である。車というスピードコントロール装置を媒介にして、

人間はある程度スピードに適応できるが、現在の車の性能ではそれにも限界がある。そこで、事

故を減少させるための１つの選択肢は、人間の安全運転管理能力を信頼せず、スピードを人間が

コントロールしなくてもよい車、すなわちＳＦ小説にでも登場するような完全に自動化された車

を開発することだろう。しかし、現実にそのような車は存在しないし、そのような完全無欠な車

や交通システムを作ることが可能なのかといった問題がある。やはり、事故を減少させるために

は、最終的には運転者の共同体感覚を信頼するしかなさそうである。つまり、どの程度、車社会

という共同体にとって貢献的な運転ができるかが事故を減少させるための最大のポイントである

ように思われる。

そこで、本考察では安全運転に共同体感覚がどのように関わっているのかについて検討を試み

る。ただし、アドラーは共同体感覚の対象を全宇宙にまで広げてとらえているが、本考察では、

共同体感覚の対象次元を人間社会の一側面である車社会という非常に狭い領域に限って検討す

る。車社会とそれを包み込む人間社会、ひいては地球環境との関わりなど最近特に注目されると

ころであるが今回はそこまでは立ち入るつもりはない。

また、このように運転行動をアドラー心理学の側から積極的にとりあげた研究は現在までのと

ころ皆無といっていいほど存在しないので、以下の考察は主に、従来の交通心理学の知見を参考

にしながら行うつもりである。アドラー心理学が個人の責任や共同体への貢献を強調しているだ

けにこうした研究がないのは非常に残念なことであるが、それだけ本考察は意味深いものとなる

だろう。
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口 運転における共同体感覚

まず、運転場面において共同体感覚がどのように表現されるのかについて見てみよう。運転場

面で共同体感覚は以下の３つのことがらを通じて「安全運転態度」という名のもとに表現される

だろう。

(1) 他者への関心

Adler (1929) は共同体感覚について以下のようなことを述べている。

つまり、他者の目で見つめ、他者の耳で聞き、他者の気持ちになって感じる、といった共感的

な要素を重要視している。運転に限らずどんな場面でも必要なことであろうが、自分一人だけの

世界にひたりやすい車内ではさらに強調されねばならないだろう。こうした他者への関心を個人

がどの程度持っているかは、以下に述べる運転操作技術、状況判断力、遵法精神などがまわりの

環境に適応した形で応じてどの程度発揮されるかなどを観察することで明らかになるだろう。

(2) 運転技術・判断力

共同体感覚を感じられるということは共同体で生きるための知識、技術を身につけることでも

ある。日常生活で子供が言語や社会で生活するのに必要な知識を学んでいくのと同様に、車社会

で我々は運転技術を学ばねばならない。運転技術がなければ車は凶器と化すであろう。ただ、残

念ながら現在の教習のシステムでは運転者は車社会で必要とする最低限と言ってもいいぐらいの

技術を修得するだけでライセンスを得ることができる。ゆえに運転者は自分の運転技術に見合っ

た運転をする責任がある。一般的には初心者よりも運転経験の長いドライバーの方が運転技術に

限っていえば車社会にとっては貢献的だといえるだろう。小川（1990）は、運転場面を記憶させ

後で再生させたところ、初心者では場面の再構成率が経験者よりも低く、危険認知能力が低いこ

とを示している。Bhise & Rockwell (1971) も、経験を積んだ運転者の方が効率の良い視覚探索

を行っていることを見いだした。これらのことから、初心者の場合はスピードを抑え、慎重な運

転を心がけることが安全運転態度、すなわち共同体感覚に満ちた運転につながるといえるだろう。

ただし、すべての熟練ドライバーが安全運転をしているかというとそういうわけではない。初

心者では恐くて試せないようなリスクの多い運転操作を試みる可能性があるし、「事故は起きな

いだろう、大丈夫だろう」といった安易な自信を持つことが緊急場面での対処を遅らせる可能性

もある。実際に、William & O’Neil (1974) は、レーサーの資格を持つドライバーの方が一般ド

ライバーよりも違反や事故を起こしやすいことを示している。ゆえに、熟練者は初心者とは違っ

た問題点をはらんでいることになる。

(3) 遵法意識

Dreikurs (1953) は、共同体感覚についての説明の中で、

と述べており、共同体感覚の維

持にとって遵法精神の重要性を指摘している。

法律は特定の個人の権利の乱用を防ぎ、全体の権利行使を守るために存在する。その意味でい
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うと交通法規はドライバーの運転の権利を守り、車社会という共同体を維持するために存在する

といえるが、どれだけの人がそのことを理解しているだろうか。交通法規というと何か束縛され

るものといったイメージで見ている人が多いのではないだろうか。本来、人間にはすべての行為

の自由があるとはいえ、責任をとることの不可能な権利は制限されなければならない。

権利の行使には必ず責任がつきまとう。たとえば、自由に駐車する権利もあるといっても、他

事、周辺の住民にとって妨害的でないという責任がとれねばならないが、不可能な場合が多いの

で法的に規制されることになる。たかが駐車と感じる人も多いが、万が一駐車が緊急車両の通行

を妨げたり、事故の原因になったりすればどうなるのか。最近の司法判断では駐車が原因で事故

が発生した場合には駐車ドライバーの責任をより追及する傾向にあり、法的に規制されているこ

との意味を軽く見てしまう意識のあり方に警告を発している。

しかし、現実に目を向けると、違反を犯したことがない運転者などおそらくいないだろう。ス

ピード違反などは日常茶飯事なのではないか。誰も守れないルールがあればそれはルールの方に

妥当性がないとも考えられる。確かに万が一の事故を考えるとそれを誘発する可能性がある運転

は規制したくなるが、あまり厳密に規制しすぎるのも問題だと思われる。現実にはあまり通行量

もない所が駐車禁止の対象であったり、ルールの論理的妥当性が薄れる危険性がある。親が子供

を信頼できずにいろいろな行動を規制しようとするのと同じかもしれない。決して「はじめにルー

ルありき」ではないのだし、厳格な統制は共同体感覚の育成をかえって妨げる危険性（法律で決

まっているから守るという発想につながる可能性）もあるだろうから、運転者の良識を信じるし

かない部分もあるのではないだろうか。

その他、交通法規には運転者の権利乱用を制限するためのものであると同時に、ドライバーに

運転時に共通の認識基盤を与え、運転者間のコミュニケーションを円滑にはかるためのものであ

ろう。例えば、信号は守らなければならない、という前提があるからこそ我々は他者の行為を予

測し安心して運転できる。相手が何をするかわからないのでは安心して運転できない。

口 共同体感覚を阻害する要因

Dreikurs (1953) は、共同体感覚について、

と述べている。つまり、共同体感覚を維持するのはストレ

スフルな状況では困難になるわけである。パニックに陥り、冷静な判断を失った群衆心理などは

典型的な例であろうし、個人でもストレスにさらされた状況では効率の悪い問題解決をすること

を多くの研究が見いだしている。疲労がたまった状況では、もう人のことなんかかまってるひま

はない、と誰もが感じたことがあるだろう。そこで、紙面の都合上すべてに触れることはできな

いが、共同体感覚の維持を妨げるそのようなストレス要因についていくつかとりあげてみる。

(1) ストレス

運転時に影響を与えると思われるストレッサーには渋滞、悪天候、疲労、眠気、スピード、飲

酒、ライフイベントなどさまざまなものがある。これらはすべて運転者にとって心理的または生

理的負担になりうるものである。ここではそのうちいくつかのものについて考察する。

１）スピードに対する適応性

人間にとって高速度の環境は本質的に適応がむずかしい状況であろう。もともと時速 10～ 20K
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・くらいでしか走れない人間が、運転時に体験するような高速度に適応できるような構造を持ち

合わせているわけがない。このことを示す事実はたくさんあるが、そのことを我々が理解してい

ることは少ない。まるで普通の生活の延長線上として運転を考えてしまうが、実際には高速度を

体験できない日常生活との間には大きな溝が存在する。

たとえば、視力に関して我々が一般に用い視力の指標としているのは「静止視力」である。矯

正視力が 0.7以上が運転免許の基準になっているように、静止視力はよいにこしたことはないが、

それ以上に「動体視力」が運転時のように相対的に対象が急速に動いている状況では重要である。

Shinar (1977) は、静止視力が 1.0 の 277 人のうち半数以上の人が動体現力では 0.5 以下であった

ことを見いだしており、静止視力がよいからといって安心できないことを示唆している。実際、

事故との関連が強いのは静止視力よりも動体現力の方である。

また、人間のまばたきは平均すると１回あたり約 0.2 秒であり、一見すると非常に短く感じる

が、１分間に平均約 20 回することを考えると１分間に計４秒近く開眼状態があるわけである。

日常生活を送る上では問題のない人間の視覚機能も高速度での運転状況では無視することができ

なくなってくる。

もちろん、こういう見解があるからといって車を運転してはいけない、ということではない。

人間がいかにスピードに適応するのがむずかしいか、そのむずかしい状況の中を大きな負荷を強

いられながら運転しているのだという人間の置かれている立場を理解してもらいたいだけであ

る。共同体感覚を高めるためにはまず、自分が置かれている立場を理解することから始めるべき

なのは何も運転に限ったことではないだろう。

２）飲酒

飲酒も普段我々はその影響を過小評価しやすい要因である。確かに極端な飲み方をしない限り、

飲酒がもとで致命的な結果になることはなく、酔いがまわった状態でもかなり普通にしゃべるこ

とができるし、歩くこともできる。しかし、運転場面となると話が違う。高速度環境では、普通

の生活には影響を及ぼさないようなほんのわずかなパフォーマンス低下も運転では大きな影響を

もたらす。たとえば、反応が 0.5 秒遅れただけでも 72km/h で走る車は 10m 走ってしまうわけだ。

Borkenstein,Crowther,Shumate,Ziel, & Zylman (1964) は、血中アルコール濃度 (BAL) が 0.05%

以下の運転者は飲酒していない運転者とほぼ同じパフォーマンスを示したが、0.06% になると事

故の確率が 2 倍になり、0.1% になると 6 ～ 7 倍に増加することを示した。この BAL0.05% とい

うのは日本の道路交通法での酒気帯び運転の基準であり、体重 60Kg の男性で日本酒約 0.5 合、

ビール大ビン 1 本、ウイスキー水割りだとシングルで約 1 杯に相当する飲酒量（もちろん、アル

コールに対する強さにもよるが）である。

アルコールのもたらす効果で我々が気づきにくいのは、トンネル視と呼ばれる現象である。こ

れは、周辺視の効率が下がり視野が狭くなる現象だが、スピードを上げたときにも生じる。つま

り酔いのまわった運転者は前方を見ているようで実は視野の中心部分しか見ていないわけで、視

野の周辺で生じたできごとに対する反応が遅れる (Moskowitz & Sharma,1974)。

このようにアルコールのパフォーマンスに与える影響は確実なものであり、一般にも理解され

ている割には飲酒運転が後を絶たない。その原因は、飲酒が良くないとは知ってでも、たとえば、

人が十分に話ができるときでも、すでに運転に必要な能力は低下しきっているという事実や具体

的にどれくらい飲めば規制にかかるかを知らないなど、その悪影響を漠然としか知らないという

「無知」や、コーヒーを飲めばましになるといった「誤解」によるところが大きいだろう。

３）ライフイベント
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ライフイベントは日常生活内で経験するできごとでストレスフルなものを指すことばである。

McMurray (1970) は、離婚問題をとりあげ離婚成立前後にかけて違反・事故頻度がそうでない過

去７年間に比べて２倍以上上昇することを見いだしている。また、Selzer, Rogers, & Kern (1968)

は、対人関係や仕事上でのストレスを体験したものの割合が無事故者よりも事故者の方が多いこ

とを示している。

こういったライフイベントを経験した後でも、普通の日常生活を送るには差し支えないことが

多いが、運転となると無視できなくなるようだ。なぜならストレスは一般的に運転中、状況把握

に配分されるべき注意容量を減少させる作用を持つからである。ゆえに、あまり心理的に余裕の

ない状況では運転はひかえるべきであろう。

また、ストレスとは自分や他者やまわりのできごとなどを自分の認知バイアスを通してネガテ

ィブに意味づけることから生じるのであるから、ストレスに対する効果的な対処法（ポジティブ

思考を習慣づけるなど）を身につけることでストレスから身を守ることができる。

(2) パーソナリティ、ライフスタイル

"A man drives,as he lives"、「人は生活するように運転する」という英語のことわざがある。日

本でもドライバーのマナーにその人の性格が現れるとよくいうが、これはまさにその通りで、人

は自分の日常生活での思考、行動パターンをそのまま運転場面に持ち込むことが多いようである。

ストレスのように一時的に影響を与えるものとは異なり、パーソナリティやライフスタイルな

どは形成されてしまうとかなり長期にわたって個人の行動を支配する。Ansbacher (1991) は、共

同体感覚をパーソナリティの重要な特性であるととらえており、運転者によっては共同体感覚が

低く事故を起こしやすいパーソナリティの持主がいることが考えられる。

1) ライフスタイル

アドラー心理学の用語であるライフスタイル (style of life) もそういう特性的な概念の一つで

ある。ライフスタイルは「自己と世界の現状と理想についての信念体系」と定義される。たとえ

ば、「自分は勉強が苦手である」「他人とは困ったときに常に助けてくれるものである」といった

自分や他者をどうとらえるかという意味づけであり、そういう意味づけをもとに人は他者とコミ

ュニケーションを行う。「他人は信頼できないものだ」という信念を持つ人は問題に直面しても

自分の力だけで解決しようとするかもしれない。

ただ、残念ながらライフスタイルと運転行動との関連について調べられた研究はない。しかし、

交通心理で注目される事故傾向性 (accident proneness) との関連で考えると、事故を起こしやす

いライフスタイルというのも存在するかもしれない。アドラーは行動、感情は個人の目的を達成

するための手段であるととらえており、事故を起こすのは自分に注目を引こうという目的を達成

するための手段（かなり不適切な手段であるが）であるのかもしれない。ライフスタイルの分類

でいえば、ベイビー、ゲッターあたりが近いだろう。また、そういう目的を持つ人は、運転場面

だけでなく日常生活においてもちょっとしたミスなどが多いかもしれない。

共同体感覚との関連でアドラー自身は、積極的－消極的 (active-passive)、建設的－破壊的

(constructive-destructive) の２次元の組み合わせ、計４種類のライフスタイルの分類を行っている

(Adler,1935)。その中で積極的・建設的なライフスタイルがもっとも理想的で共同体感覚にあふ

れたタイプであるとしている。運転場面においてこのタイプの運転者は事故・違反などが他のタ

イプよりも少ないであろうと予想される。

以上、ライフスタイルと運転行動の関連は今後の研究を待つとして以下では、特性的側面で運

転状況と関連が強いいくつかの概念について交通心理学におけるこれまでの研究で得られた見解
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を参考にまとめてみた。

2)パーソナリティー

どういうパーソナリティーの人が事故を起こしやすいかについては、かなり常識的見解が通用

する部分である。それを裏付けるかのように明石・上野 (1984a) は、ＹＧ性格検査を用いて、

Ａ，Ｂ，Ｃ，Ｄ，Ｅの性格類型問の事故率の比較を行ったが、情緒不安定、外向型のＢ型で最も

事故を起こしやすく、続いて安定で外向型のＤ型が多いという結果となった。ただ、だからとい

って他のタイプが安心できるというわけではないだろう。運転場面によっては不利となる性格類

型が異なるのではないかと思われる。Ｂ型が不利となる運転場面が多いのは事実だろうが、羽石

・上野 (1984b) は、Ｅ型の情緒不安定さは緊急場面での反応のまずさを、Ｄ型の外向性は追い越

しや車線変更など比較的目立つ行為をとれそうな場面での無理な運転を予想させる結果を見いだ

している。

その他、Mayer & Treat (1977) は、過去３年間に３件以上の事故を起こした者と無事故者と

を比較し、事故者は反社会的、責任を外的なものに求めやすく、非行経験が多いと述べているし、

Pestonjee, Singh, & Singh (1980) も 16PF テストを用いて事故者は衝動的、気むずかしく、依存

的、不安が強く、自己防衛的であるとしている。

3)認知スタイル

認知スタイル(cognitive style)とは、個人が自分をとりまく環境を理解するときに用いる、個人

に特有な注意配分様式、思考パターンなどのことをいう。その認知スタイルの中でも最もよく研

究されてきたのが「場依存性(field dependence)－場独立性(field independence)」の次元である。

これはもともと、垂直知覚の個人差に関する研究から端を発しており、場の状況に依存した垂直

知覚を行いやすい場依存型（まわりが傾いてると傾きに影響され正確な垂直定位ができない）と、

刺激状況とは関わりなく垂直を正確に定位できる場独立型の存在が明かにされた。この後、垂直

知覚以外の知覚領域でも、一般に埋没図形課題（隠し絵パズルのようなもの）に対する知覚の個

人差を説明するために場依存－場独立が有効な概念として研究されてきた。この課題を解決する

能力は運転場面では背景から危険をいちはやく察知する能力に対応するもので、場依存－場独立

の次元と運転との関連について多くの研究が行われてきた。

まず、Robert(1978)は、場依存的なドライバーは場独立的なドライバーよりも運転状況で信号

を見落としやすいことを見いだしている。また、Shinar(1978)も、場依存的なドライバーはカー

ブ走行時に非効率的な視覚探索パターンを示すこと、事故との関連においても Mihal & Barrett

(1976) は、事故経験者の方が埋没図形課題で過去５年間無事故の者よりも解決時間が長いこと

を見いだしている。以上のように場依存的傾向の強いドライバーは、違反･事故などを起こしや

すいわけであるが、場依存性が即、共同体感覚の低さにっながるわけではないだろう。先にも述

べたように、自分の置かれている立場（この場合は自分のライフスタイルや認知的スタイル）を

理解し、実情に合った運転さえ行えば事故・違反に必ずしもつながらないだろう。

口 安全運転への道

1)人間工学的アプローチ

いかに人が使いやすい設計をするかは日常生活用具と同様に車や交通システムの設計において

も重要である。たとえば、刺激－反応の適合性という考え方がある。右にウインカーを出すには
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指示器のレバーを下に倒すようになっているがこれが上に上げるように設計されていたら、いか

に使いにくいことだろう。こういうふうに人間が自然に反応できるような設計を行うことは、貴

重な注意資源をむだに使わずにすむという点で非常に大切なことである。他には、ドライバーの

眠気を検出する装置の開発や、飲酒運転を未然に防止するアルコールインターロック装置（アル

コールを検出するとエンジンがかからない）などがある。Shinar (1978) は、

と、人の認知能力の限界を強調しており、これ

らの装置はそういった限界を我々に未然に教えてくれることだろう。今では普及したＡＴ車もギ

アチェンジを自動化することで、ドライバーの注意配分を繁雑な運転操作から状況判断に向けさ

せるのに役だっており、特に初心者にとっては効果が大きいと思われる。

2)運転者教育

アドラーは共同体感覚を生得的なものではなく教育によって発展させることができるものだと

とらえている。同様に安全運転感覚も適切な運転者教育によって発展できるだろうが、運転者と

しての教育がより効果的なものとなるためには、その前段階で社会に貢献できる人間としての適

切な教育が行われている必要があると思われる。長山 (1990)も運転者前教育の重要性を説いて

おり、このあたりは日本はかなり立ち遅れている。義務教育機関でもっと交通安全意識について

の教育が行われるべきであろう。

早期教育に関しては、話がずれるかもしれないが、無事故者は過去に安全運転教育を受けたこ

とを記憶している割合が事故者よりも多いという報告がある（三戸 , 1990）。アドラーの早期回

想についての見解と重ねて考えるとおもしろいかもしれない。現在の自分にとって意味のあるこ

とがらしか思い出せないわけである。

教育のポイントとしてはやはり、日常生活から交通場面に一貫した遵法精神、個人の責任の強

調、競合原理でなく協調原理の徹底などがあげられると思う。現在のタテ関係の教育ではこれら

はすべて無視される傾向がある。民主的な教育が事故のない安全な社会をも実現するだろう。

また、実際に免停者などに接してみると、「社会的結末」を意外に意識していない場合もある。

たとえば、免許停止処分を受けると次に停止処分を受ける点数が減っていくという規則がある。

つまり、一度目は事故を起こさないと免停にならないのが、１年間無事故・無違反でない限り、

２度目はちょっとしたスピード違反でも免停になる可能性がある（同じ事故を起こせば免許取り

消しになるかもしれない）ということである。処分を受けることは自分の首を締めているわけだ

が、意外と理解されていない場合もある。

口 おわりに

以上、安全運転における共同体感覚がいかに重要であるか、そしていかに妨げられやすいかに

ついても安全運転を妨げるいくつかの要因を通じて検討してきた。交通心理についてのみの考察

というわけでないので、すべての問題を網羅することはできなかったが、今後は、安全運転の実

現にアドラー心理学の人間観、教育観などの直接的で具体的な応用が望まれるところであろう。
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