
　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

　1.　はじめに
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ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし

も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両
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Aggressive Driving:
A Case Study in Japan with Literature Review

　2017年６月に神奈川県内東名高速道路上で発生したあおり運転等に起因する死亡事故
が発端となって、あおり運転の危険性が日本で注目されている。しかしながら、同運転
行為は今に始まったことではなく、古くからイギリス等で研究されてきた。そこで、こ
の調査では、先行研究をレビューし、そこで明らかになった特徴が日本の事例で当ては
まるかを検証し、日本におけるあおり運転の特徴を明らかにすることとする。過去の研
究では、年齢が若い、男性、社会的階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると提唱している。本稿での事例調査は、自動車運転死傷処
罰法に基づく危険運転致死傷罪（妨害目的）が適用された事件を対象とした。その結果、
年齢、性別、社会的階級、きっかけ（トリガー）および運転態様については、先行研究
と似たような特徴が見られたが、時間では見られなかった。

　The dangers of aggressive driving are attracting increased public attention in Japan. In 
June 2017, a fatal collision stemming from road rage on the Tomei Expressway in 
Kanagawa Prefecture sparked a national debate over aggressive driving. However, 
aggressive driving is not a new phenomenon. Considerable research on aggressive driving 
has been done in the United Kingdom and other countries. Therefore, in this research I 
review the literature on aggressive driving, examine whether the features elucidated by 
past research apply to cases in Japan, and clarify the features of aggressive driving in 
Japan. Previous research suggests youth, being male, social class, place and time, and 
certain triggers are factors influencing displays of aggressive driving. In this case study, 
data was collected from accidents involving the crime of dangerous driving causing death 
or injury under the Act on Punishments of Acts Inflicting Death or Injury on Others by 
Driving a Motor Vehicle, etc. The results indicate that features similar to those in 
previous research can be seen in Japanese cases in terms of age, sex, social class, and 
triggers, but not in terms of time. 
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日本におけるあおり運転の事例調査
－先行研究のレビュー結果を踏まえて－

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク



　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高
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ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし

も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク

　2.　先行研究レビュー



　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同
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士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし

も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク

　3.　調査手法

　4.　調査結果



　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし

も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

Fig.2　四輪（加害車両）の価格帯

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク

Table 1　加害者と被害者の交通手段

四輪
二輪
軽車両
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3
0
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0%
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14
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加害者 被害者
件数 割合 件数 割合

Table 2　交通手段の組み合わせ

四輪-四輪
四輪-二輪
四輪-軽車両
四輪-歩行
二輪-四輪
二輪-二輪

19
12
3
1
1
2

50%
32%
8%
3%
3%
5%

件数組み合わせ 割合

Fig.1　加害者および被害者の年齢
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Fig.3　四輪（被害車両）の価格帯
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Fig.4　事故発生時間帯
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　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし

も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車
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（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク
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Table 3　妨害目的運転のきっかけ（トリガー）
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　5.　分析と議論

Fig.6　年齢別運転免許保有者数に占める加害者の人数の割合
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　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし
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も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク



　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし

も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク

　6.　調査の限界

　7.　結論



　2017年6月5日、神奈川県内の東名高速道路にお
いて、普通乗用車を運転する男性が、4人家族を乗
せたワゴン車の進行を執拗に妨害する運転を繰り返

し、追越車線上に停車させ、父親に暴行を加えたと
ころ、後方からトラックが追突し、父親と母親が死
亡する事故が発生した。これを機に、いわゆる「あ
おり運転」に関する事案が大きく報道され、同種の
悪質・危険な運転に対する厳正な対処を望む声が高

ションの鳴らし方の違いを試したところ、高級車に
対しては後方車両の50％がクラクションを鳴らし
たのに対し、大衆車に対しては、後方車両の84％
がクラクションを鳴らした結果となり、社会的階級
が低いとみられる車両の方がクラクションを鳴らさ
れやすいことを明らかにした。
2 ）時間と場所
　Galovski and Blanchard （2004）８）は、ストレス
と周囲の環境を、攻撃的運転を引き起こす要因とし
て挙げている。例えば、ラッシュアワーの時間帯や
騒音、気温、湿気などが影響していると論じた。また、
ドイツのハンブルグにおいて、攻撃的運転に関係す
る交通事故の患者に対して調査を行った研究９）で
は、多くが午後および夜に発生しているが、曜日お
よび年には大きな違いがないことを発見した。また、
ほぼ全てのケースが道路上で起きており、その他に
は、ガソリンスタンドや駐車場で起きている場合が
あった。
3 ）きっかけ（トリガー）
　攻撃的運転は、攻撃する相手が存在し、運転者本
人の性格や道路環境以外に、相手の運転者の運転行
動がきっかけ（トリガー）として始まることが多い。
実際、前述のドイツにおける研究では、調査対象の
6割以上が相手の運転行動がきっかけであったこと
を明言している。具体的には、道路の誤った使用（例
えば、自転車が自転車道を通らない、自動車が歩道
を塞いで駐車するなど）が最も多く、他に、後方車
両の進行を阻害したり、割り込まれたりしたことが
きっかけとなっている。
4 ）運転態様
　2－1節で述べた通り、攻撃的運転の態様はさま
ざまであるが、Tascaは、以下の態様に限定はして
いないが、運転態様をリスト化した。
・車間距離を詰める
・蛇行運転
・不適切な追い越し（例：前方車両の直前に割り込む）
・路肩から追い越す
・不適切な進路変更（合図不履行）
・他車両の優先通行権を守らない
・他車両の追い越しを妨害する
・合流や進路変更する他の車両に協力しない
・非常識な速度で運転し、頻繁に車間距離を詰めた

り急な進路変更をしたりする
・一時停止を無視する
・赤信号を無視する

　あおり運転の代表的運転態様である車間距離不保
持は当然、リストに入っており、その他、追い越し
方法や蛇行運転が入っているが、例えば、わざとゆっ
くり走ったり、急ブレーキをかけて後方車両を妨害
したりすることがリストに入っていない点や、一時
不停止および赤信号無視がリストに入っている点
は、日本のあおり運転における運転態様の例と多少
異なる部分がある。

　本調査では、日本におけるあおり運転が、先行研
究で明らかになった攻撃的運転の特徴に当てはまる
かを検証することで、その特徴を明確にする。
　日本のあおり運転事例の抽出は、発生日時・場所、
運転態様や発生理由等が客観的かつ詳細に記録され
ていることが望ましいため、自動車の運転により人
を死傷させる行為等の処罰に関する法律（平成25
年法律第86号）第2条（危険運転致死傷罪）第4号
に定める「人又は車の通行を妨害する目的で、走行
中の自動車の直前に進入し、その他通行中の人又は
車に著しく接近し、かつ、重大な交通の危険を生じ
させる速度で自動車を運転する行為」（以下「妨害
目的運転」という。）を適用して送致された交通事
故38件（2016年および2017年）について、各都道
府県警察に対し、調査を依頼した。調査項目は、発
生日時、発生場所、加害者および妨害行為の相手方
となった運転者（被害者）の年齢、性別、車種、妨
害目的運転が始まったきっかけ（トリガー）等とし、
回答を得た。得られたデータは、Excel2016で整理し、
総数を分析することで、匿名性を確保している。

　4-1　年齢、性別、社会的階級
　加害者と被害者の年齢をFig.1に示す。加害者の年
齢は19歳から81歳に及び、30代が最も多い。被害
者の年齢は17歳から72歳に及び、40代が最も多い。
 　性別については、加害者は、38件全ての事例に
おいて男性である。被害者は、31件（82％）が男性、
7件（18％）が女性であった。
　社会的階級については、交通手段（車両の大きさ
を含む）および車両の価格帯を調査した。その結果
はTable 1 に示す通り、加害者の92％が四輪車両で
あった。一方、被害者の車両は四輪が53％、二輪
が37％であった。加害者と被害者の交通手段の組
み合わせをみると（Table 2）、半数の事例が四輪同

士の事故であり、次に加害者が四輪と被害者が二輪
の組み合わせの事故が多かった。また、四輪の価格
帯を調査したところ（Fig.2、Fig.3）、加害車両につ
いては、4割が500万円以上の車種であり、約3割
が200～ 499万円、2割が200万円未満の車種であっ
た。被害車両は、１割が500万円以上、4割が200
～499万円、35%が200万円未満の車種であった。
　4-2　時間と場所
　事故発生時間帯は、前述のドイツのハンブルグに
おける調査と同様に、1日を3時間ごとに分割して
件数を調べたところ、午前3時から午前6時を除き、
ほぼ均等に発生している（Fig.4）。同様に、何月、
何曜日であるかについても、大きな差異は見られな
かった。
　事故発生場所については、道路の種類および車線
数を調査したところ、13％が高速道路、87％が一般

道で発生していた。また、車線数では、58%が複数
車線の道路で発生しており、そのほとんどが第2走
行車線以上の追越車線上で発生している（Fig.5）。
　4-3　きっかけ（トリガー）
　妨害目的運転が始まるきっかけを調査したとこ
ろ、相手の運転行動をきっかけとしたものが多くを
占めた。進路を譲らない、急ブレーキをかけられる
など、前方の車両の運転行動をきっかけとしたもの
を「進行の邪魔をされた」と分類し、約3割を占めた。
また、後方から割り込まれたり、追い抜かれたりし
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も「前車が急停止してもこれに追突するのを避ける
ことのできる必要な距離を保っていなければならな
い」（道路交通法第26条）のであるから、乱暴な運
転をする他車両に出会った場合は、落ち着いて、で
きる限り車間距離を取り、事故に発展することは避
けるよう心掛ける必要があるだろう。

　本調査は、日本のあおり運転の実態を分析するも
のであるが、事例は妨害目的運転による交通事故に
至ったもの、かつ、過去2年38件のみしか収集でき
ていないため、事故には至らないあおり運転行為が
調査できていない。また、標本数が少なく、統計的
推論も行っていないため全体の傾向と断言すること
ができない、という限界が生じている。特に、発生
時間帯については、先行研究の仮説が成り立たない
が、事例が増えるか、または、事故に至らない場合
も分析すれば、本調査の結果が日本独自の特徴であ
るか、または、調査手法の限界によるものかが明ら
かになるだろう。

　本調査は、攻撃的運転に係る先行研究をレビュー
し、これまでに明らかにされている特徴を、日本の
事例と比較し、同様に当てはまるか否かを検証する
ことで、日本におけるあおり運転の特徴を明らかに
した。過去の研究では、年齢が若い、男性、社会的
階級、場所および時間、きっかけ（トリガー）が攻
撃的運転の要因になっていると主張している。一方、
日本の事例の場合は、年齢、性別、社会的階級、きっ
かけ（トリガー）および運転態様については、先行
研究と似たような特徴がみられたが、時間ではみら
れなかった。
　最後に、警察庁等でのあおり運転対策を紹介する。
まず、あおり運転が注目されるきっかけとなった東名
高速事故について、横浜地方検察庁は、妨害行為を行っ
た者を、2017年10月に危険運転致死罪（妨害目的）
で起訴10）し、2018年12月の初公判で懲役18年が言い
渡された11）。警察庁は、2018年1月に「いわゆる「あ
おり運転」等の悪質・危険な運転に対する厳正な対処
について（通達）」を発出し、暴行罪等あらゆる法令
を駆使した厳正な捜査の徹底、行政処分の実施、安全
教育、広報啓発の4つを柱とする総合対策を全国警察
に指示した12）。これを受け、全国警察では、これまで
15件のあおり運転行為を暴行罪で送致した（2018年

11月末時点）。また、自動車等を運転することが著し
く道路における交通の危険を生じさせるおそれがある
場合は、いわゆる「危険性帯有」として、運転免許の
停止処分を行う行政処分を、昨年（2017年）1年間の
6件を既に上回る41件実施した（2018年10月末時点）。
免許の更新時講習における教養ビデオや全国警察の
ホームページにおいても、あおり運転の危険性を注意
喚起している。さらに、2018年6月1日からの1週間は、
高速自動車国道等において、いわゆる「あおり運転」
等の悪質・危険な運転に対する全国一斉指導取締り・
啓発期間を実施し、あおり運転等の抑止を集中的に
図ったところである。
　以上のように、国は、あらゆる手段を講じてあお
り運転対策に取り組んでいるが、その結果として、

「あおり運転」が抑止され、周りの車の動きなどに
注意し、相手の立場について思いやりの気持ちを
持って運転する「思いやり・ゆずり合い運転13）」が
広がっているかは定かではない。また、あおり運転
は、追い抜かれたり進路を譲ってもらえなかったり
といった、些細な事がきっかけで、見ず知らずの相
手に対して乱暴な運転を行い、事故につながってい
る。一時的な感情に任せて他人を傷つけてしまうこ
とは、双方にとって不幸なことである。道路上は常
に危険があること、交通ルールを守ることが基本で
あることを再認識し、特に交通安全教育団体、マス
メディア等の情報発信機関においては、「あおり運
転」に対する厳正な処罰を「あおる」のみではなく、
同時に、「思いやり・ゆずり合い運転」の呼びかけ
を行う必要があるだろう。
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た後方車両の運転行動をきっかけとした場合が
16％を占めた。その他、クラクションを鳴らされた
場合や口論等もきっかけとなる場合があった

（Table 3）。
　4-4　運転態様
　調査対象の事案概要から、成立し得る道路交通法
違反を抽出したところ（Table 4）、不適切な追い越
しや進路変更にあたる「進路変更禁止違反」が最も
多く、約半数の事故で行われている。続いて、「急
ブレーキ禁止違反」、「速度超過」、「追い越し方法違

反（左側追い越し）」、「車間距離保持義務違反」が
多い。

　次に、4章の調査結果と3章のレビューを比較分
析しながら、日本のあおり運転の特徴を議論する。
　5-1　年齢、性別、社会的階級
　まず、年齢については、年齢が若いことが過去の
研究で述べられているが、日本の場合、30歳代が
最も多く、50歳代も20歳代と同じ件数発生してい
る。これを、年齢別運転免許保有者数に対する割合
で調べてみると（Fig.6）、右肩下がりのグラフとな
り、年齢が若いほどあおり運転を行いやすいことが
明らかとなった。被害者の年齢をみると、絶対数で
は、年齢が上がるにつれ、件数が増え、40歳代が
最も多く、その後は件数が減るが、同様に、運転免
許保有者数に占める被害者の割合を調べてみると、
年齢が若い傾向がある。あおり運転は、相手の運転
行動がきっかけとなる場合が多く、中には、双方に
あおり運転を主張する場合があり、血気盛んな若者
が起こしやすい、とも考えられる。
　性別については、全ての事例の加害者が男性であ
ることから、日本の場合においても、男性であるこ
とが特徴といえる。一方、被害者についても8割以
上が男性であるので、女性の方が被害に遭いやすい
とは一概にいえない。
　社会的階級については、2－2節1項で述べた通り、
Doob and Gross は、車種によって社会的階級を推
定し、高級車（上流階級）より大衆車（下流階級）
の方がクラクションを鳴らされやすいという結果を
発見した。これを参考に、日本の場合でも車種を調
査したところ、被害車両のうち、高級車（500万円
以上）は1割であるのに対し、比較的安価な車

（200万円未満）は35％と割合が3倍以上高くなる。
一方、加害車両は4割が高級車であることから、加
害者は社会的階級が高く、被害者は社会的階級が低
い傾向がみられる。この結果は、社会的地位が高い
者が自分より低い者を卑下したり、嫌がらせをした
りするパワーハラスメントに似たような現象が、車
両の外見から相手の社会的地位を推測することで、
道路上でも起きていると考えられる。また、車両の
大きさをみても、加害車両と被害車両の組み合わせ
として、被害車両の方が二輪など小さくなる傾向が
あることからも、車両同士の力関係の影響がみられ
る。しかしながら、加害車両、被害車両共に四輪が
多く、組み合わせも半数が四輪同士の事故であるこ
とから、あおり運転は、特に四輪の車両で起きやす
い傾向があるといえる。これは、四輪では運転者の
顔が見えず、口頭によるコミュニケーションも取り
にくいため、相互に誤解が生じやすいことが影響し
ていると考えられる。例えば、前方車両が急ブレー
キを踏んだ場合、なぜそのようなブレーキ操作をし
たのかは、他者には理解できないことがありうる。
自動車を運転する際は、運転者の匿名性や意思疎通
の不足によって、相互に誤解が生じやすい状態であ
ることを念頭に置き、周囲の環境をよく見て、他の
運転者に対する寛大な心も必要であろう。
　5-2　時間と場所
　時間帯については、前述のドイツの事例では、多
くが午後および夜に発生しており、2－2節2項の先
行研究でもラッシュアワーの時間帯に起きやすいと
主張しているが、日本の場合では、深夜3時から6
時を除き、いずれの時間帯でも発生しており、その
傾向は見られないため、日本の場合、発生する時間
の予測は困難である。また、ドイツの事例と同様に、
日本においても、事故が発生する曜日および季節に
重大な特徴は見られない。
　場所については、日本であおり運転が注目される
きっかけとなった事故は高速道路上であったが、本
事例調査では、高速道路上は約1割で、多くが一般
道で起きている。ただし、道路の車線数は、約6割
が複数車線で、そのほとんどが追越車線上で発生し
ていることから、車道が広い道路や追越車線の方が
あおり運転は起きやすい傾向があるといえる。これ
は、複数車線の方が、あおり運転行為のきっかけと
なる車両同士の無理な追い越しや割り込みといった
運転行為が行われやすいことが影響していると考え
られる。また、追越車線上は速度が出やすいので、

運転者がより興奮状態になっているとも考えられ
る。基本的には「キープレフト」を維持することが、
あおり運転に遭わない方策といえるだろう。しかし、
追越し車線が無いにも関わらず、前方の車両が遅い
場合には、後方車両が車間距離を詰めるなど、あお
り運転が行われやすいと予想されるが、本調査では、
片側一車線道路または非分離道路だったのは16％
しかない。これは、調査対象が交通事故の発生した
場合のみを対象にしていることから、単線であおり
運転が行われても、速度が低いまたは無理な追い越
しが行われにくいなど、事故に直結していないので
件数に現れていない可能性がある。
　5-3　きっかけ（トリガー）
　きっかけは、2－2節2項で示した先行研究と同様
に、「進行の邪魔をされた」「割り込まれた、抜かさ
れた」といった相手の運転行動をきっかけとするも
のが多く、約半数を占める。その他、運転行動以外に、
運転の前に相手と口論をしていたことや不快なジェ
スチャー（相手に中指を立てる等）をきっかけとす
るものがある。運転行動をきっかけとする場合は、
その行為が相手の運転者に向けて行われたかは不明
であり、単純に追い抜かれたり、進路変更されたり
しただけの可能性があるが、口論やジェスチャーは、
敵意を向けられたことが明らかである。また、前車
が信号無視をしたことをきっかけとして、相手方を
制裁する意図で、妨害目的運転が行われるケースも
あるようである。
　5-4　運転態様
　2－2節4項で述べた攻撃的運転の態様と同じよう
な運転行為があおり運転でもみられることから、日
本のあおり運転は、海外の研究における攻撃的運転
の一つであるといえるようである。しかしながら、
Tascaの主張で攻撃的運転と分類された信号無視
は、自動車運転死傷処罰法において、危険運転致死
傷罪（第2条）には分類されるものの、第4号の妨
害目的とは別に、第5号（殊更信号無視）に分類され、
一般感覚としても、あおり運転に当たるとするには
違和感がある。また、日本のあおり運転の場合、急
ブレーキ禁止違反は2番目に多い違反であり、前述
の東名高速道路の事故でも、不必要なブレーキをか
け、後方車両を妨害したが、Tascaの攻撃的運転の
リストには挙げられていない。Tascaは、攻撃的運
転の例をリスト化したに過ぎず、全てを挙げられて
いないとしているので、不必要な急ブレーキも攻撃
的運転に含まれる可能性はある。ただし、後方車両

まっている。
　しかし、あおり運転は今に始まったことではない。
2016年6月に日本自動車連盟（JAF）が実施した「交
通マナー」に関するアンケート調査結果１）によると、

「普段運転中に、後方から他のドライバーに煽られ
ることがある」と答えたドライバーが半数を超えて
いた。さらに古くは、イギリスの学者Parryが「道
路上の攻撃“Aggression On The Road （1968）２）”」
の中で、攻撃的運転（Aggressive Driving）という
現象を研究テーマとして取り上げたのが最初だとさ
れている３）。その後、アメリカやカナダ等でも研究
が進められ、最近では、イギリス、フィンランド、
オランダの3カ国における攻撃的運転を比較する研
究４）が行われるなど、古くから現在に至るまで、
世界中で同種の運転に関する研究が行われてきたよ
うだが、日本における事例調査はあまり行われてい
ないようである。
　そこで、事例調査によって日本におけるあおり運
転の実態を明らかにすることは、その対策を検討す
る上で極めて重要な作業であり、また、国民に対し
てあおり運転の危険性を広く周知する機会になるこ
とや、あおり運転の研究をさらに促進することにな
ると考える。
　本調査では、国内外のあおり運転に関する先行研
究をレビューするとともに、それらの研究結果等で
明らかにされた特徴（年齢、性別、社会的階級、時間、
場所、きっかけ）が日本のあおり運転にも当てはま
るかについて、実例を用いて分析し、比較すること
により、その特徴を明らかにするものである。
　なお、文中における意見に関する部分は、筆者の
私見であることをあらかじめ申し添える。

　2-1　定義
　まず、あおり運転および攻撃的運転の定義につ
いて触れる。あおり運転は、辞書（大辞林）によると、

「前方の自動車に激しく接近し、もっと早く走るよ
う挑発する運転のこと」とされているが、最近の
一般感覚では、無理な追い越しや幅寄せをしたり、
パッシングやクラクションを鳴らしたりするなど
を含めた広い概念として捉えられている。法律上、

「あおり運転」を定義したものはないが、それに近
いものは、自動車の運転により人を死傷させる行
為等の処罰に関する法律第2条第4号にいう「人又
は車の通行を妨害する目的で、走行中の自動車の

直前に進入し、かつ、重大な交通の危険を生じさ
せる速度で自動車を運転する行為」であり、これ
らが適用された事件が、あおり運転による交通事
故として報道されている。
　同様に、攻撃的運転も決定的な定義がされてい
ないが、Tasca（2000）３）によれば、「不寛容、苛立ち、
敵意、及び/又は、時間を節約しようとする試みに
よって動機づけられ、意図的に、事故の危険性を
高めるような、運転行為」と定義している。Tasca
は同時に、運転態様を列挙することで定義するこ
とを試み、車間距離を詰める、直前に割り込む、
他車両の追い抜きを阻止する、などをリスト化し
ているが、全ての運転行為を挙げられていないこ
とを認めている。
　このように、あおり運転および攻撃的運転は、そ
の意図や態様がさまざまであり、定義づけにいまだ
苦慮しているのが現状であるが、本調査では、攻撃
的運転を、日本でのあおり運転と同義であるとみな
して議論する。
　2- 2　攻撃的運転の特徴
　次に、攻撃的運転を研究した過去の実験結果やア
ンケート調査から、その傾向をレビューする。
1 ）年齢、性別、社会的階級
　初期の研究から最近の研究まで、運転者の年齢と
性別は注目されている。前述のParryの研究でも、
特徴として、年齢が若いこと、男性であることが傾
向として挙げられていた。日本においては、内山

（2014）５）が年齢について研究している。「ウィンカー
を出さずに割り込む車」あるいは「マナーが悪い車」
に対して感じる怒りを、「全く感じない（1点）」か
ら「強く感じる（5点）」で評定するアンケートを
実施したところ、20歳代が4.6点と最も高い点数を
つけたが、年齢とともに低くなる傾向があり、60
歳代で再び上昇する結果となった。
　また、Deaux（1971）６）は、性別の差異を実験
で示した。車両を青信号の交差点でわざと停止させ、
後方車両がクラクションを鳴らすかを試す実験にお
いて、前方の車両の運転者が男性の場合、52％の後
方車両がクラクションを鳴らしたのに対し、前方の
車両の運転者が女性の場合は、71％の後方車両の運
転者がクラクションを鳴らした結果となり、女性が
運転する車ほど、クラクションを鳴らされやすいこ
とを明らかにした。
　同様の実験で、Doob and Gross（1968）７）は、前
方の車両が高級車か大衆車かで、後方車両のクラク


