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交 通心 理学研 究 の一 課題

一 暴走行為の研究を中心として一
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交 通 心 理 学 研 究 の一 課 題

一 暴走行為 の研究を中心 として一

は じ め に

交通心理学の研究は安全追求,事 故防止の課題から出発 した。今日でも中心課題はそこに

あり,研 究のほとんどは道路交通の安全の問題に集中している。

だが,モ ータリゼーションの発展にともなう交通の量の増大,質 の転換とともに安全,事

故の問題をこえて,道 路,交 通,機 械等の関連研究領域や行政にかかわる各方面から交通の

主体たる入間に関する知見が求められ,交 通の場での人間の幅広い研究が要請されてきた。

今後ますますこの傾向は強 くなって くることであろう。

そのひとつの形として,人 間の移動そのものに対する理解が重要な課題となってきた。道

路交通,特 に自動車を用いた移動の量が著 しく拡大 しているが,そ れは入間のもつ強い車志

向が背後にあることによると考えられる。

経済性,利 便性,自 由性,効 率性,快 適性などへの人間の要求を満す移動の手段としての

車というだけでな く,人 間は車の運転そのものを求めて くる面がみ られる。移動の道具 ・手

段として車を運転 しているのと同時に,そ の移動に際 して車の運転を楽 しむという目的的移

動の動機をか らませて多 くの人たちが車を使用 しているのが現実の姿であるといえよう。

人間が移動に際 して車の運転そのものをどのように楽 しみ,ど のように追求するか という

ことは,今 後の交通の方向と動向を展望する上に欠かすことのできない問題であろう。

車での移動を純粋に追求 し,強 く車の運転を志向 して くる存在として暴走族をあげるζと

ができる。数年来暴走族問題は特異な交通現象であるという意味で一般に興味が持たれ,ま

た奥深い根をもつ問題として注目されてきた。

彼 らの行動形態,グ ループ構造,二 次的に生起する各種事件の形態は東西日本の社会 ・・文

化的基盤 と大きくかかわりを持つようであるし,各 個人が示して くる運転への志向性は,動

機体系,評 価体系などパーソナ リティの内面 と強 くかかわっているようである。暴走族の発

生は学歴社会がもたらすひずみと理解される面があるが,今 日の日本の社会規範の欠如に原

因を求める人 もいる。

暴走族問題は新聞の紙面をにぎわすだけの性質のものではなく,あ る人は暴走族問題は現

在の社会と人間のかかえる問題に対する警鐘であるとさえ述べている。 もしそうであるなら
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ば警鐘が響きわたっている間にこそ,暴 走族をめぐる様々な問題を深 く掘 り下げて,そ れが

何であるかを問いなおしてみなければならない1)。

暴走族問題はただ単なる交通問題ではない。交通心理学のひとつの課題ではあるが,そ の

側面からのみの考察では不十分なままにとどまって しまう。今回はまだ問題提出にとどまる

が,今 後幅広い人たちの学際的協力関係のもとに問題を一層深 く考究 してみたい。

1.交 通心理学の視点の転換

交通心理学を産業心理学の一領域に過ぎないと考える人は今 日でも多い。たしかに交通に

おける人間の行動硲究が,産 業心理学の枠内で始まったのは偽らざる事実である。

人間の移動手段としての機械化され動力をもつ乗物は,1804年 イギ リスで蒸気機関として

出現,1881年 には ドイツで電車の営業,1885年 ドイツとイギ リスで内燃自動車の発表という

ように,19世 紀のうちに完成 した。

特に自動車は1895年 に ドウーリエ兄弟が自動車製作会社を設立 し,そ の後1905年 までの間

に自動車工業の基礎が作 られ,1908年 には丁型 フォー ドが発表され大衆向きの自動車の生産

が開始 されるなど,車 の歴史 は20世紀初頭に始まった。

専用軌道を走 る鉄道に くらべると,市 街電車(路 面電車)は 自動車の出現とともに事故の可

能性が高まり,1910年 代の初期には早 くも市街電車の安全問題が論じられるにいたった。

1908年,フ ランスでLaby,JM.に よって市電運転手の選別についての実験が行われたとい

う記述があるが,詳 細は不明である。応用心理学を体系化 したMansterberg,H.は1912年 に

AmericanAss㏄iationforLaborLegislationの 示唆により,市 電運転手の科学的選別にと

りかかった。その研究に当って彼は,1912年3月 に開かれた鉄道と心理学に興味をもつ人た

ちの会合で,事 故原因として 「人聞の弱点」の問題を考察することの重要性を論 じている。

「事故の問題の中心的なものは,注 意という特に複雑な行為であるが,す ばや く変る街路

のパノラマの中で歩行者,馬 車,自 動車などの多様な対象の速さ,方 向などが注意によって

観察されている。事故をおこさないためには,注 意を一定に保つ能力,街 頭でたまたま起こ

る事象に気をとられないこと(注 意の転導に対する抵抗力)が 大切であり,さ らに歩行者

は,車 の動きを予想する能力が常に必要である。」2)

MUnsterbergを はじめとしてその当時の交通 にかかわる心理学的研究は,鉄 軌道の運転

手に関するものであった。市電運転手の運転行動を分析 し,そ こで必要とされる心的過程,

心的能力を明らかに し,そ れに従 って妥当性の高いテス トを作成 し,選 別の手段としようと

してきたわけであるが,そ の意味では今日の運転適性研究の基礎と方向がそこで形成された
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といえよう。

その後1920年 代に入 ると,自 動車事故の問題に研究の焦点が移ったが,MUnsterbergの

後継者たちは自分たちの研究を 「TransportationIndustryに おける事故の研究」2)と 名づ

けていた。それはあくまで も産業心理学の枠の内で,交 通事故の問題を扱っていこうとした

あらわれである。すなわち,そ こでは,

1.交通事故は,交 通労働者(例 えばタクシー,バ ス,ト ラック運転手)の 職務活動として

の運転における事故,災 害として位置づけられ,そ れは工場労働者の労働活動にともなう災

害の延長線上にあるものとしてとらえられた。

2.それ故,研 究が事故の問題に集中 し,交 通安全研究(TrafficSafetyResearch)と い

う色彩が濃厚であった。

今日で も交通に関する心理学的研究はこの傾向が顕著に残り,事 故研究,安 全砥究,事 故

者の特性研究に関心が集中している3)。

安全の問題を扱 う場合,産 業場面での行動と交通場面での行動,特 に道路交通行動の問に

は,か なり大きな相違があると言える。第一に産業場面における行動は空間的にかなり限定

された場所での行動であり,災 害が生ずる場,そ して災害発生原因となる機械 ・装置類は固

定されたものである場合が多い。それに対 して交通行動にかかわる環境は可変性に富んだも

のであり,動 的事態である。第二にそれと関連するが,産 業場面での行動環境は行動主体に

とって常に親近性に富んだものであるが,交 通行動環境は必ず しもそうとは限らない。そし

て同一道路上を行動する場合で も,道 路そのものは親近性のあるものだとしても,そ の中で

行動主体をとり巻 く環境構成要素,特 に交通参加者(trafficparticipants,Verkehrsteilneh-

mer)は その時々で異 り,異 った環境への適合過程が求められるものである。第三に,行 動

主体の行為選択 ・決定の許容の幅の広さの点で両者の間には根本的な違いがある。産業場面

では対応する機械の操作には自由裁量の余地が狭 く,マ ニュアルに従った行動がとられて く

るが,交 通行動に際しては,ル ー ト選択か ら始まり,行 動空間,他 の交通参加者との関係系,

スピー ド選択,ル ールに対する対応様式等,幅 広い範囲で個人の決定に委ねられる部分が広

い。 この決定の部分に各個人の心理的特性,行 動主体としての特性が反映され,そ れが安全

一危険を規定するとともに ,交 通行動の心理学的研究の意義深さと重要性を示 している。 こ

の部分の中には,こ れまでの安全硯究が問題としたような知覚認知特性,反 応特性などの撮

境 との末梢的機能関係を扱う領域をこえた,動 機,態 度,パ ーソナ リティ,社 会規範,文 化

などの幅広い,そ して人間の内面 とのかかわり合う姿が浮ぼりにされる可能性が認められ る

のである。

交通行動のうちでも鉄軌道と道路交通での行動の差異については,産 業行動と交通行動で

示 した3つ の特性の違い,環 境の固定性,環 境の親近性,行 動決定の裁量牲の点で大きな違
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いが指摘できよう。

たしかにこれまでは産業心理学の領域から交通問題の検討が求められることが多 く,そ こ

では運輸事業従業員の問題としての安全,そ れがための事故原因分析,事 故防止策が中心課

題 として論じられた。産業場面での災害研究の方法がそのまま交通事故研究に適用され,機

械 としての車の特性と道路環境の改良,人 的特性としての適性,人 事配置,安 全教育,訓 練

の問題などが研究の主要領域となってきた。そこでは前述 した交通行動の特質についての認

識は稀薄であった。 この傾向は第二次世界大戦後に始まったといえる日本の交通問題に対す

る心理学的研究の中にも,明 らかな影響としてみられている。例えば国鉄という運輸企業の

中での安全対策の一側面 として,心 理学的問題解決が求められるところから交通心理学研究

の第一歩はは じまった。鉄道だけではな く,1950年 代後半になって道路交通における事故が

急増 してか らは,自 動車事故の研究が強 く要請されるようになった。その場合にもなお,多

くの研究はバス ・トラックなどの交通労働老の安全という角度に重点が置かれ,研 究の視点

と方法 も従来の枠を出るものではなかった。

近年交通の様相は一変 した。社会 ・経済の発展 は交通の形態の変化をもた らし,ま た交通

手段 ・技術の新 しい進展は,社 会 ・経済の構造と人間の生活様式に大きな影響を与えるにい

たった。道路交通の量と質 はここ十年程度の間に大きな変化をとげた。

図1は 岡野が日本の交通を論じるなかで,旅 客と貨物の輸送の時系列的増加を示 したもの
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であるが,交 通の態様が鉄道か ら道路に変 った様が示されている。特に旅客輸送に占める自

動車のウエイトが,昭 和46年 以降鉄道を追越 した点は注 目に値する。貨物輸送に対して トラ

ックと海運の重要性の高いことも,図2か ら読みとれるところである。 岡野はこの図の中

で,日 本の交通の将来を考えるに当って,こ れまでの予測が実績 と大幅に くい違うことを指

摘しながら,そ の理由がこれまでの予測では量的な需要にもとつくだけの指標を,予 測の基

礎とするにとどまり,全 体的な構造 表1陸 海空の輸送分担と交通事故死者数

がどう変化するか,人 間の移動につ

いての嗜好など人間的側面が全然考

慮されていなかったことにもとつ く

と述べている4)。交通政策,運 輸政

策面において,人 間に対する考察が

重要であるという認識が高まりつつ

ある。

道路交通の重要性を示すデーター

をいまひとつ示 してみよう。表1は

陸海空の輸送分担とそこで生ず る交

通事故死老数の比較一覧表である。

種 類

旅客輸送

貨物輸送

億人キロ

分 担 比

億 トンキ ロ

分 担 比

陸 上 交 通

自動車1鉄 道

3,609

50.8%

1,297

35.9%

3,238

45。6

474

13.1

塗 上
父 通

66

0.9

1,836

50.9

麩 空父 通

191

2.7

2

0.1

死 者 剃 ・・734t7781467126

構 成 比188・5%1・ ・1{… 【 …

輸送分担は陸運統計要覧(昭 和50年度),死 者数は交通
安全白書(昭 和51年度)よ り,な お海上交通の死者数に
は死亡,行 方不明数を示す。

貨物輸送の場合の船舶の重要さは別として,全 体として陸上輸送の持つ比重の大きいこと

が理解できる。陸上交通は道路と鉄軌道に二分されるが,輸 送量の関係からみれば,貨 物に

関しては昭和41年,旅 客に関しては昭和46年 以降,そ れまで主流を占めていた鉄道が,道 路

を用いた自動:車に首位の座を明渡 して今 日にいたっている。

陸上交通における死者数の占める比率が圧倒的に高いが,特 に道路交通による死者数の比

率の高いことは注目に価 しよう。また事故の起 り易さを比較するために,旅 客輸送の億人キ

ロと死者数の関係か ら,億 人キロ当りの死者数を算出すると(昭 和50年 度),道 路交通では

3.0人,鉄 道交通では0.3人,航 空交通では0.1人 という値が出て,道 路交通での危険性が

際立 ったものであることを示 した。安全性追求の要請がそこで最も高いものであることは明

らかである。(海 上交通の中には海難事故が含まれているのでここでの比較か ら省いた。)

道路交通の質もモータリゼーションの進展とともに大き く変化した。質の変化の一指標と

して,各 車種の用途別車両の台数比を昭和52年 のものと20年前の昭和32年 のものを比較 し示

してみた(表2)。

20年前自家用と営業用(運 輸企業用)車 両台数の比率が83対17で あったものが,今 日では

97対3と 大きくひらき,も はや道路利用者の大半が運輸従事者としての色合いをもたない一

般大衆によるものになっていることが明らかである。その中でも特にバスの自家用の比率が
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表2自 動車の20年 間における質 ・量の変化

用途

自

家

用

営

業

用

計

車 種

ス

用

物

乗通

バ
普

貨

計

ノ・ミ ス

普 通 乗用

貨 物

計

ノ・ミ ス

普通乗用

貨 物

総 計

昭 和32年 昭和52年

実 数A瞬 成比 実 数 ・ 構成比

ユ,210台

186,800

794,882

2,9%

79.9

87.ユ 脚

982,892182.7
40,550

46,930

118,079

205,559

41,760

233,730

912,961

1,188,451

97,1

20.1

12.9

17.3

3.5

19.7

76.8

100,0

137,749台

19,410,608

ユ0,821,531

30,369,888

87,091

245,434

500,626

833,151

224,840

19,656,042

11,322,157

31,203,039

6L3%

98.8

95.6

97.3

38.7

ユ.3

4.4

2.7

7

0

の
◎

0

∩
◎

ハ0

ρ0

3

100.0

B/A
増 加率

113.8

103.9

13.6

30.9

3.2

5.2

4,2

4,1

5.4

84.1

12.4

26.3

自家用,営 業用の構成比はそれぞれに対応する車種の間の構成比を示す。

計の欄の構成比 は総計に対するものである。

3%か ら61%へ と急増 して,送 迎用に用いる度合いが増え,公 共大量輸送機関か ら私的大量

輸送への傾向を示 している。だが,何 よりも車両台数の多い普通乗用車の うち,営 業用に対

する自家用の比率が80%か ら99%へ と上昇していることは注目に値する。 このことは20年間

に乗用車中に占めるタクシーの比率が20%か ら1%へ と低下 したことを意味 しているわけで

ある。一般大衆が個人用の車を所有 し,道 路上を完全に支配してきたことを示す数字だとも

いえる。

今日の道路交通の量の拡大と質の変換は,交 通労働者の安全 ・危険の問題,一 般 ドライバ

ーの適性 ,違 反の問題など現象のみの把握,対 症療法的研究にとどまることを許さなくして

きた。

社会 ・経済の発展は,人 間の移動を拡大しさまざまな問題性を提起 してきた。辻村5)は 交

通の社会に対するディスファンクションとして,地 域の独自性の阻害,地方文化消滅の危機,

高速が人間精神に与える衝撃による病理的現象発生の問題を指摘 し,こ れ らの角度か らの交

通の技術的無限の発展に対 しての再検討を主張しているし,武 田6)は経済学的角度か ら,今

日の交通コス トの安価 さと交通の使い過ぎ(over・use)が 今後の人間生活との関係にどう反

映するかを警告的に述べている。

たしかに今日われわれの周囲は移動が余 りにも多すぎるともいえる。人間と社会にとって

移動(mobility)と は何か,人 間にとって移動とは何を意味 し,何 が故に移動が求められ,
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そのたあにはどのような交通の条件が提供されることが望まれるかという認識で交通が語ら

れることは,こ れまでは稀であった。1978年9月 に東京で開催された 「MobilityforMan

andSQciety」 に関するシンポジウムは7),人 間,社 会,経 済,技 術などの各側面か ら交通の

根元的問題である移動という問題を視点にすえて,い ま一度考えなおしてみようとする機会

を与える画期的なものと評価できよう。

人間の移動は毎日の生活の中で,通 勤,通 学,業 務,買 物,レ ジャー等の形で行われてい

るが,オ ランダの心理学者Micho茸 は8),「 人々は毎日の移動を平均1日1,1時 間に安定さ

せようとする」 という恒常移動時間の仮説を提起 し,「 もし毎 日この値を恒常的に1.1時 間

に保つ ことができないと函ス トレスがおこり,平 衡を取 り戻そうとするようになる。」と述

べている。 「移動時間が長い時には,自 家用車を飾 り立て,住 居に見たてて非移動空間にお

きかえたり,ま た代理行動が不可能な場合には,職 場や移動形態を変えようとする。輸送 シ

ステムのスピー ドや効率が上っても,移 動時間を減 らそうとしないで,代 りに移動距離を次

第にのばし,自 宅か ら遠 く離れたところで多 くの活動をするためのより大きな自由を得よう

とする」とも述べている。

Michonの 所論は1日1.1時 間の根拠があいまいなこととともに,社 会,経 済の発展が人

間の生活空間を変え,移 動空間を拡大 している経過に目をつぶ り,人 間が もつ移動への本来

的希求のみを前提としているところに批判の余地はあるが,今 後の移動を考える場合のひと

つの視点と指標のひとつを提供 したことになろう。

たしかに入間の移動,あ るいは交通を考えた場合,移 動を他の目的の手段として行 う場合

と,移 動そのものが目的となっている場合がある。Michonが1日 何時間の移動を求めると

いうのも,移 動そのものを人間が本来的に志向する特性を もつことを前提としていたからで

あろう。手段的移動の中にも目的的移動が混在 し,移 動方法,移 動機関の選択に意味を もつ

ことは考えられ るところである。筆者は車志向の背景にこの問題をか らませ,昭 和41年 に車

を所有する者 と所有 しない者との間の各種特性の相違を明確にし,車 所有者が必ず しも手段

的移動のために車を所有するだけでな く,車 の運転そのものを楽 しむという心理過程が強い

ことを示 してきた9)。

2.暴 走族問題め一考察

道路交通の中で,目 的的移動を最も顕著な形で表現するのは暴走族の暴走行為であるとい

えるだろう。手段的移動の中に目的的移動が入り込んでいることは,岡 野の示 した予測の誤

差が自動車の普及において最も大きく,そ れは他の経済的,技 術的要素だけではおおいえな

い入間的側面の強さに帰せ られることでも明 らかである。
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暴走族の行為の中には空間移動の元型が見出されるだろうが,た だそれだけに留まるわけ

ではなく,青 少年期特有の各種動機がまざり合っていることもた しかである。

交通心理学の研究領域が安全という角度から問題を追究するだけではない一例として,こ

こに暴走族あるいは暴走行為を通 して交通にかかわる人間の姿を露わにしてみたい。

1)暴 走族問題の沿革と実態

暴走族あるいは暴走行為の発生をたどると,モ ータ リゼーションのきざしがみえだ した昭

和30年 頃から散見 しだした 「カミナ リ族」 「音キチ族」 「カーキチ族」にまでさかのぼるこ

とができる10・11)。数人の仲間で爆音をとどろかせ,曲 芸的乗り方で仲間同士技を見せあって

楽 しんでいたところに,今 日の暴走行為の元型が見出される。大阪では昭和33年 の阪奈道路

の開通とともに起伏に富んだ完全舗装道路で二輪車の曲乗 りを競い合う姿がみられたし,東

京では昭和34年 秋ごろ明治神宮外苑で毎土曜日の夜,二輪車による暴走競技が行われていた。

また昭和36年6月8日 の深夜,首 都高速道路で水平乗 り,曲 乗 り等の暴走行為をしていた少

年が高速道路か ら転落死するなどの事件がおこり,周 囲の人たちを驚かせた12)。昭和30年 代

の暴走族は数人の車好きが自然発生的に土曜日の夜に集まり,技 を競った程度のところでと

どまっていた。暴走族の揺藍期とでも言えよう。

昭和30年 代は小規模な事件が関東を中心 として起 こっていたに過ぎないが,昭 和40年代に

入 ると事件の中心は西日本に移行 した。昭和42年 の夏京都宝ケ池,国 際会議場周辺で起こっ

た事件は,今Elの 西日本型暴走族騒動の元型として意味をもつ11)。3月 末以降毎週土曜日の

深夜,交 通不便な京都北部の国立京都国際会館付近に集まって,ス ピー ド,交 差点でのター

ンなど路上レースに腕を競 って楽しんでいた暴走車の数が週毎に数を増 し,事 故も頻発 し,

一般車両にも被害が出て,周 辺住民からの苦情もたえないところか ら,5月 中旬に警察が規

制,取 締 りを行 ったところ,暴 走行為者と観客が取締警官に投石,暴 行するなどの事件に発

展 した。道路の物理的閉鎖,完 全な規制取締によってここでのサーキ ット遊びが不可能にな

ると,尼 崎,橿 原,神 戸などに小規模な事件が飛火 している。

昭和43年 には東京新宿,広 島平和公園,昭 和44年 には和歌山市内,名古屋市テレビ塔付近,

昭和45年 には吹田市万博会場,阪 神高速環状線,兵 庫県六 甲山,東 京日比谷公園等各地で規

模の大きな暴走行為事件が発生 した。

特に昭和45年 の万博場周道路での経験は,暴 走族騒動を全国各地に拡散したきっかけとな

る点で注目に値する。万博が3月15Elに 開催されると,す でに4月 には夜間の万博終業後周

辺道路ではサーキ ット遊びが行われ問題となった。多車線の環状道路,し かも一方通行道路

は,適 当なカーブを有 し,ス ピー ドとジグザグ,急回転を楽 しむのに最適の道路条件を もち,

しかも会場周辺の土手 は観客席となり,パ トカーの追跡をふり切って逃げてきた車にはヤン
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ヤの喝采があびせられ,い やが上にも興奮が高まる条件がそろっていた。

昭和40年代前半は,西 日本を主として特定の条件を備えた道路でのサーキット遊びが行わ

れ,そ の参加数も多 くなり,事 故が頻発 し,取締 りに対 して抵抗する騒動が各地でみられた。

だが,ま だ暴走行為者が今日ほどの大規模な集団になることはな く,観 衆 も大規模なものに

まではいたっていなかった。この時期を暴走族の成長期と名づけることができよう。

万博周辺道路での暴走行為は全国各地の若者に大きな影響を与えた。高速道路網の整備に

ともなって,全 国各地から車で訪れた若者が万博場周道路でサーキット遊びを経験 し,そ れ

が各地に帰って話題となり,彼 等の勲章になったと当時伝え られている。

万博を契機に各地に小規模な暴走事件が伝えられていたが,昭 和47年 には富山,金 沢,岡

山,高 知,昭 和48年 には岡山,福 山,京 都,久 留米,大 牟田の西日本各地で群衆を巻き込ん

だ大規模な事件が発生している。

昭和47年6月 に富山で起 こった暴走事件は暴走族聞題が放置できないものであることを,

一般の識者に気づかせた点で ,ひ とつのエポックとなったものである。

西 日本における典型的暴走事件の代表例として,昭 和47年6月 に富山市で起こったケース

をやや詳細に記述 してみよう11・13)。

暴走行為:4月 上旬から県民会館前で毎週土曜日の深夜,暴 走族が暴走行為(蛇 行進,急

Uタ ーン,急 右左折,追 越追抜 き,高 速運転,急 発進,急 ブ レーキ,信 号無視,警 音器乱用,

爆発音,運 転にともなうキー音など)を 反復 し行 っていた。暴走車両は当初十数台であった

が逐次増加 している。

群衆行為:4月28日(土)よ り警察の取締 りが強化され,暴走行為は公会堂周辺に移行 し,

5月13日(土)ご ろから暴走族と野次馬が公会堂交差点周辺に集合しだし,最 初250名 程度

であった ものが,そ の後毎週増加 し,6月10日(土)に は野次馬2,500名 が集まり,取 締 り

の警官に暴行,投 石,カ ンシャク玉を投げるなどを行うにいたった。

富山市暴走事件:6,月17日(土)は 午後10時 過ぎから12時 ごろまで,交 通規制を行ってい

た公会堂交差点周辺に,1,000～2,000名 の群衆が暴走車両の出現と何か突発的事件の発生

を期待 して集まっていた。たまたま12時 過ぎに大粒の雨が降り出し,群 衆は交通規制の行わ

れていない一番町,西 町方面のアーケー ドのある歩道に移動したが,そ れに呼応するかのよ

うに,暴 走族が暴走を開始 した。その騒ぎにつられて沿道住民も含めて3,000人 の群衆が集

まり,暴 走行為を見物 した。歩道上は人でいっぱいになり,つ いには人垣をこえて見物 しよ

うとする群衆は,車 道にまではみ出し,な かにはアーケー ドに登って見物する若者 もいた。

その間にいくつかの事件が発生し,群 衆は一層興奮をかきたて られた。

◎午後11時50分 ごろ,西 町交差点でM(20歳)が 信号を無視 して進行 したことにより,K

(25歳)の 車に側面衝突し7名 の者が重軽傷を負った。
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◎午前1時 ごろ,西 町のアーケードに登って暴走車に声援を送っていた群衆が,莚 に火を

つけたという通報で,消 防車が緊急出動 したところ,群 衆が消防士に対し 「なんでこんなと

ころを通る。たたき殺 してやる。」と脅迫 して公務の執行を妨害 した。

◎午前3時20分 ごろ,荒 町地点を通行中のM(22歳)が 高速で走行する暴走車 に 追 突 さ

れ,そ の衝撃で茶舗丸田屋の店舗を損壊 したところ,そ の周辺に居合わせた群衆が同店舗に

侵入 し,店 内の商品を窃取 したり,器 物を損壊 した。

その他車道にあふれて暴走車を声援 した りカンシャク玉を投げたりしていた群衆は,タ ク

シーをとめ包囲 して車体をたたいたりけったりしている。警官に対する投石 もはげしく,早

朝にいたるまで警察 も手がつけられない無警察状態が現出した。

以上の富山市における事件は,そ の後西 日本各地で続発 した西 日本型暴走事件の典型的パ

ターンであったが,暴 走車両による暴走行為が問題であるだけでなく,そ れを ききつけて集

まってきた,あ るいは何かを期待 して集まってきた野次馬的群衆による暴動的騒動が二次的

に派生するところに西日本型暴走事件の特徴があるといえる。

野次馬的群衆の集散が,西 日本型暴走事件には重要な意味をもつが,図3は 富山事件の前

後の暴走車両出現数と一般群衆出現数を時系列的に示 したものである。6月 ユ7日の大暴動事

件をきっかけとして,県 警本部,県 当局 もこの事態を重 くみて強力な対策を講ずるにいたり,

県知事,本 部長が新聞,テ レビを通 して市民に訴えかけるとともに,各 報道機関もキャンペ

ー ンを展開 し,地 方公共団体,関 係機関団体,一 般市民団体などが交通暴力追放宣言,暴 走

族に対する企業内処分の実施など,活 発な市民運動が展開された。

かかる強力な世論と警察の強い交通取締 りの姿勢によって,次 週には暴走車の出現は5台

程度に減少 したにもかかわ らず,群 衆の方はなお1,200人 程度が何かを期待して集まった。ま
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たその次の週末(7月1日)に は暴走車は現われなかったにもかかわ らず,群 衆200人 程度

が集まってカンシャク玉を投げ警官に暴行を加えたりしている。富山市の場合,暴 走車両が

最初のきっかけを作 ったが,そ の後は野次馬的群衆が暴動事件の主役となり,暴 走:車両がな

くなった後までしばらくは消滅することな く,何 かを期待して毎週末集まってきた事実がみ

られた。

昭和49年 には騒動の中心は関東に移 り,集団化 した暴走グループが一般市民に対 して暴行,

窃盗,恐 喝を行うと同時に対立する集団 との抗争をおこす事件が頻発した。

昭和50年 はやはり暴走族事件の中心は関東で,グ ループ間の対立抗争が激化した。特に6

月8日,鎌 倉市七里ヶ浜で東京一神奈川の両勢力600人 が入 り乱れての大乱闘となり,国 道

は7時 間にわたって通行止めとなる大事件に発展 した。この事件は西日本ではみられない東

日本の暴走事件の典型的なパターンである。東京のブラックエンペラーと神奈川のホワイ ト

ナックルのメンバー同士の片瀬海岸での殴り合いに端を発 し,6月8日 午前2時 ごろには,

神奈川レーシング連盟 と横須賀連合勢力(約100台,200名)が 東京連合勢力(約200台,

400名)と 木刀,ヌ ンチャク,角 材等を用いて乱闘し,負 傷者8人,自 動車4台 炎上,12台

大破,オ ー トバイ8台 大破 という被害を出した大規模な抗争事件となった。

同年西日本では愛知県岡崎市と神戸市で群衆を巻き込んだ事件が発生 し,特 に神戸市では

神戸まつりのあと暴走車両250台 と群衆約3,000人 が一体となった暴動事件に発展 し,投石,

放火を繰り返 し,通 行人,タ クシー運転手等50人 が負傷する事態が生 じた。

昭和50年 は暴走族グループの連合化が急速に進み,そ れまで事件は夏に集中していたのが

年間を通 じて発生するようになった。

昭和50年 の神戸まつりに続いて,昭 和51年 神戸まつりにおいても,5.月15日 夜か ら16日未

明にかけて再び群衆約6,000入 を巻き込み,新 聞記者を車両で礫き殺す事件にまで発展する

大暴動事件が発生した。死者1人,負 傷者約60人,:車 両炎上,損 壊110台 余,さ らには警察

署,派 出所が放火され投石されるまでにいたり,暴 走族問題が放置できない問題として各方

面から真剣に注 目されるにいたった。

昭和52年 は大量の警察力が投入され,毎 週末には特別警戒を実施して事件の発生を未然に

防いできたが,そ れで もなお,遠 反で検挙された仲間の奪還を企て,集 団で警官を襲撃した

り,警 察施設に対する投石,火 災ビンの投込みなどが頻発 した。

昭和53年 に入っても,集 団暴行,死 体遺棄,対 立抗争,パ トカー襲撃,ガ ソリンスタンド

襲撃など悪質な事件が続出している。また,東 京,大 阪などの高速道路では集団で料金所を

強行通過し,手 のつけられない状態が出現 している。
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2)暴 走タイプの東西日本における相違とその背景

前述 したところで明らかなように,暴 走のタイプには東西でかなりの違いがみられる。 こ

れまでにも東西の違いについて,グ ループ暴走族一蝟集暴走族,あ るいはッー リング型暴走

族一サーキッ ト型暴走族などの名称が与えられてきた。

われわれは国際交通安全学会のプロジェク トのひとつとして,暴 走族問題をとり上げ,特

に西日本におけるそれに焦点をあてて研究を行ってきた11)。西 日本型の特徴である群衆巻 き

込み型の大暴動事件の:東の限界は富
表3新 聞記事よりみた暴走事件内容

山市と愛知県岡崎市であり,そ れ以

東ではこのようなパターンは生 じて

いない。富山 ・新潟と愛知 ・静岡を

結ぶ線上に仮の境界線を引いて,東

西暴走事件を最盛期であった昭和47

年か ら50年までの朝日新聞縮刷版で

分類 してみると,表3の よ うになっ

た。

西日本に関する記事は交 通 事 故

(主として観客につっこんで死傷事

件をおこす)と 騒動が主なものであ

事件内容分類

盗

行

闘

)

動

動

育

捕

他

傷

教

窃

死

移

・

・

拠

・
鱒

の

盗

事

結

・

通

導

強

暴

乱

交

騒

集

補

逮

そ

東 日 本

件 剃 轍 率

7

3

6

3

0

2

3

4

5

21.2%

9.1

18.2

9,1

0

6.1

9.1

12.1

15.2

西 日 本

件 剃 轍 率

0

0

0

8

6

0

0

1

3

44.4

33.3

5.6

16.7

計 3311・ …11811・ ・.・

るのに対 し,東 日本のそれは強盗,窃 盗,グ ループ同士の乱闘に片寄り,西 日本でみ られる

騒動は皆無である。東一西暴走族の相違点を各種の情報から纒めたものを示すと表4の よう

になる。

衷4東 西における暴走族の相違点

特 徴 東 日 本 西 日 本

プ

件

み

係

書

模

束

齢

生

両

係

弼
乳

蕪

徽

晶

響

難
㌍

校
織

暴

抗

群

祭

ス

グ

グ

年

高

参

警

遠距離ツーリング

多い

なし

なし

あり

大きい(連 合化)

強い

若い

多い

二輪混合

親警察的

特定場所でのサーキット

少ない

あり

あり

な し

小さい

弱い

高いものもいる

少ない

四輪主体

反警察的
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暴走のタイプの達いとしてのッー リング型かサーキ ット型か,二 次的,派 生的事象として

グループ間抗争か,群 衆巻き込みによる暴動かということ以外に,グ ループの規模や結束の

強度の点で も大きな違いがみられ,東 日本の暴走族はグループの結束が強 く,リ ーダー,サ

ブ リーダーが明瞭にきまっていて指揮命令系統がはっきりしているのに対し,西 日本におい

てはグループ組織そのものが不明確であって,リ ーダーが明瞭でないものも多い し,メ ンバ

ーの離合集散 ,入 れ替 りも激 しい。東日本ではグループの間で連合化の動きがみられ,関 東

連合,神 奈川レーシング連盟などの名で何千人と構成員を もつにいたっている。

西 日本での暴走行為が行われるパターンは比較的明確であって,い くつかの条件の下で行

われる(表5)。

表5西 日本型暴走行為成立条件

(1}群 衆をまきこむ条件

② 地形的条件

㈲ 暴走地としての経験要素

(4}時 期的条件

① 都心 ・さかり場 。若者蝟集地域

② 暴走行為者 ・一般見物人が駐車できる大ス
ペースをもつ地域

③ 祭 ・催しもので観客が集る場所

① カーブーRが 小さい

② 直線道路一 多車線(3車 線以上)

③ 大交差点あるいはロータリー

小規模暴走の傾向が二,三 年前からみられ
た

休日の前日一 有職少年の多いことと関連
する

まず群衆を巻き込むものに関しては三つの形がある。その1は 都心,盛 り場など若者が集

まりやすい場所に暴走車が集まってサーキッ トを行 う。富山,高 知(は りまや橋),大 阪 ミ

ナミ(戎 橋,高 島屋前)な どがそれに当る。その2は 都心から離れて暴走族及び見物人が集

ま りやすい場所がある所であって,車 が駐車できる空き地,ド ラィブィン,パ チンコ屋,ス

ーパーなどの大駐車場が蝟集場所となり,そ の周辺にサーキットを行 う場所がある場合であ

る。大阪では万博場周道路(こ の場合多 くの車が現在の人間科学部敷地等に駐車 し,見 物人

になったり一部がサーキ ットのレーサーになった),臨 海道路,愛 知県岡崎市が典型例であ

る。その3は 祭,催 し物で一般観客の集まる場所を狙って暴走族が集まる例であって,そ の

典型例は神戸まつりにみられたが,そ れ以外に中国,四 国の地方都市での土曜 日に開かれる

夜市をめざして暴走族が集まり,問 題を起 こしたの もその例である。最近では高校,短 大前

に暴走車が集ま り,下 校の学生に向って演技をみせようとする動 きも目立ち出 した。

暴走が行われる地形的条件 も明らかであり,回 転半径Rの 小 さいカーブのある場所,三 車

線以上の直線道路とUタ ーンできる交差点のある場所,そ して大交差点あるいはロータ リー

などが選ばれている。要はスピー ドとターンを競ってキー音を発 して楽しめる場所,そ して
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互いに技が見せ合える場所が求められる。

暴走はある日突然生ずるものではな く,自 然発生的に小人数のグループがそこでサーキッ

トを繰 り返 し行 っていて,仲 間が仲間を呼び常習的な暴走地となってい くものであり,そ れ

も日曜,祝 祭 日の前日に一定の場所に集まって くる。以上の条件か らみると,西 日本におけ

る暴走事件は十分に予測が可能であり,暴 走事件の予防も可能であった。

西 日本各地では物理的に道路を封鎖したり,週 末の夜間通行を禁止 したりの措置を防止策

として講 じてきている。

東西 日本でなぜ このように暴走の形態が異っているのかは興味あるところである。 ここで

はあ くまでも試論であるが,背 景になる点を指摘 してみよう。

(1)東 西暴走族の境界線

前述 した如 く,暴 走のタイプは中部地方を南北に貫 く中央地溝帯,特 にその西の端である

糸魚川 ・静岡構造線を境界線としていると考えられる。暴走の タイプはもちろん地質学的な

達いによって規定されるものではないが,こ の線を境として 日本は東西文化の違いを示す と

いう見解がこれまでにもい くつかとられてきた。加藤ユ4)は,行商圏,食 生活などの面でフォ

ッサ ・マグナが東西文化を分けることを指摘 しているし,電 話の通話圏の構造,特 にビジネ

ス通話のな くなる夜間通話にみ られる通話圏がおそろしい程 このフォッサ ・マグナによって

分断されていることを指摘 している。

祖父江工5)も新潟県と愛知県を結ぶ線が東 日本方言と西日本方言の境界線であり,こ の東西

の地域差の起源が,出 土した石器の種類からみて先史時代以来のものであるという考えを岡

に従って提示 している。彼はまた,福 武の東北型農村 と西南型農村の違いについて紹介し,

この境界線と方言境界線がほぼ重なることを示そうとした。

福武による東北型農村の同族結合の,本 家を頂点 としたピラミッド型タテ型の人間関係を

もつ集団構成 と,西 南型農村の講組結合の平等的人間関係,ヨ コ型の人間関係をもつ集団構

成の違いが,東 西暴走族のグループ構成の基盤にあると想定できよう。

宮城16)は日本各地の著名人の性格分析 と,各 地で行 った気質 ・性格調査から,各 府県の気

質の特性を示 しているが,そ れによると,大 きく分けて中部以東 は分裂質,近 畿以西が躁欝

質の強い地方 となる。宮城 は分裂質の特徴を非社交的,内 気,キ マジメ,神 経質,気 が小さ

い,恥 かしがり,興 奮 しやすい,道 徳的,利 他主義等の特性で示し,躁 欝質の特 徴 を 社 交

的,親 切,善 良,陽 気,活 発でユーモアに富む,熱 烈,生 活を楽 しむ享楽主義などの特性で

示 している。 これらの気質的特質が一般大衆の暴走族に対する態度として表現されて くる面

がみられ,そ れが暴走族の性格を決定して くる役割もな して くる。

関東においては,昭 和30年 代には神宮外苑,新 宿,原 宿などでサーキット行為がみられた
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時期 もあったが,一 般市民が断乎としてそれを許 さず,警 察に頬しても取締 りを強硬に申 し

入れ,サ ーキットを不可能にしてきた。その結果,東 京ではサーキ ットが行えず,車 の運転

を強 く志向する若者ははじめは小グループで郊外,山 岳,海 浜地方へとツー リン グ を行 う

が,そ の道程で他のグループと遭遇すると両グループの間に緊張関係が生 じ,喧 嘩へ と発展

し,ま たツーリングの目的地に穀抗的な勢力があると,そ れとの抗争も生 じてきた。そのた

めにグループは自分たちの行動圏を確保するためメンバー拡大をはかり,グループ問の合併,

吸収を繰返 して大規模になるとともに,リ ーダー,フ ォロァrの 役割分化が明確となって凝

集性を高めてきた。その結果はますます抗争への条件を作 り出していったこととなる。

東 日本型暴走族たちは,仲 間の集合場所に集ま り,目 的地に出発するに当って常に対抗す

るグループとの関係で高い心理的緊張感をともない,攻 撃的な心的準備性を備えて出発する

ことになる。それが一般 ドライバーに対する暴行,強 奪事件に発展 し,容 易に抗争事件が発

生する背景である。

② 暴走事件発生のプロセスと諸要因

東 日本の一般市民の道徳的振舞に くらべて,西 日本の市民は暴走行為者に対しても寛大で

ある。暴走行為を行う若者と一緒になってス リルと緊張を味わおうとする傾向が強いが,こ

車
社
会
の
あ
り
方

規
範
の
二
重
性

斉
構
造

経
.と

㊥ ⊃[藝麺
スリル・冒険
等感性満足

一般 ドライバーの

暴走的運転行動 一一一レ

㊥/

↑
日本の経済壌造 一

彦1謬≧蚕

＼

反権力的 風土
反警察的

車の り方
著者 遊び
とし

個人の経済性

こ＼ 。.の。近轍
宣伝広告 ノ

暴走に関する情報
マスコミのあおり

多人数の集合
群集心理

/
仲間同士の
グループ形成

＼

秦綴

li誌フ

辮 と」

の
仕
方
を
知
ら
な
い
狭
さ

.

他
の
欲
求
満
足
・
他
の
生
活

自
己
抑
制
の
な
さ

/

!幅 ・・ 。 求 充 足 バ タ.ン

車への欲求
パーソナリティ特性

性会社非

一般群集の何か(非 日常

的事象)を 期待する気持

～F

平隠な変化・な・生活 ザ

ぼ薪

副
少

国

・
権
力
こ
寸

ノ

ー

す
る
野

方

活 生

等 の
性 質

目己中心性

図4西 日本型暴走族の問題要因系統図



240

れは社会的枠組,倫 理的規範にとらわれない躁欝気質の表現型だといえる。西 日本では暴走

族は市民によって追放されることはないが,強 力な警察の取締りによって特定の場所でのサ

ーキ ットが不可能となってきた。それにともなって西日本でもツーリングタイプへの移行が

みられ,グ ループ化,連 合化が進行 し,自 分たちの勢力を示すスプ レーによる落書きも各地

の行楽地でみられるよ うになってきた。グループ聞の抗争は今日で も東にくらべると比較に

な らない程少いが,警 察が彼等の攻撃の対象となり,取 締警官への集団での突込み,派 出所

への投石,放 火などが頻発 し出 したのは見のがせない現象である。西日本の暴動型事件の発

生の要因の系統図を長山は試案として提示 してきた(図4)11・17)。

暴走行為の問題は左半分に示 しているが,こ こでは主として個人を中心にして,暴 走行為

をひきおこすまでの諸要因・諸条件を考えている。クルマに対する強い欲求をもつ者がいる。

人間の欲求は必ず対象との関係で生ずるので,対 象が出現 し,そ れが刺激となって欲求がか

きたて られる。クルマへの欲求を強くもつ人は,ク ルマを求めて接近するし,ま た誘因とし

てのクルマか ら刺激を受けた人 もクルマ欲求が強められクルマに接近し,購 入する。

個人にとっての誘因は,マ スコミ媒体を通 してのクルマの宣伝 ・広告により与えられるの

であろうし,魅 力的なクルマの存在,宣 伝,広 告 は日本の経済構造から強 く規定されている

ところである。日本経済の高まりは,個 人の所得水準の向上につなが り,ま すますクルマへ

の接近 ・購入を容易に した。

クルマへの欲求を規定する要因としては,個 人の興味 ・動機体系などのパーソナ リティ特

性もあるが,家 庭環境,父 母のクルマに対する考え方,友 人関係などが大きな要因となる。

これ らはまた,ク ルマへの接近 ・購入の主要なi契機となるが,特 に友人たちとの交流は,ク

ルマの使い方,乗 り方の重要な規定要因となって くる。若者においては,ク ルマは一人で購

入 して一人で乗るという形よりも,友 人が買 ったから自分 も買う,一 人で ドライブするより

も友人を誘 って ドライブする,友人の運転の仕方と共通 した運転様式を身につけていくなど,

仲間との関係が出て くる性質のものである。遊びとしてのクルマの乗り方の点では特にそう

である。

クルマを中心として何人かの仲間関係が形成され,遊 びとしてのクルマの乗 り方をともに

誇示しあうようになると,必 然的に暴走行為的運転が展開 していく。

広い幅員の道路整備が進んだことにより,サ ーキット的運転が可能となった。一般社会の

ドライバーの運転様式の中にスピー ド・追越 し・信号無視など暴走的運転行動がひんぱんに

み られ,若 者がこのような運転様式を当然のことと思 ってくることも見のがせない。

暴走族に関するマスコミ報道が暴走行為に刺激を与える。 クルマへの欲求以外に欲求充足

方法を知らない若者が,自 己抑制もきかないままに,ス リル ・冒険などの感性的満足を求め

て暴走行為を行っている。
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誰でもが暴走行為を行 うわけではなく,ク ルマへの特に強い欲求 ・関心をもち,遊 びとし

てのクルマの乗り方に強い満足を求める若者が暴走行為を示 して くるといえる。

暴走行為はこれだけではな くこのほかに野次馬の存在と深いかかわりをもっている。暴走

族は野次馬が くることにより一層エキサイ トし,顕 示欲を満足させている。

図の右半分に野次馬行為の背景を示 した。

野次馬はなぜ集まるのだろうか。これは祭的特性を強 くもったものと考えられ る。今 日の

社会は変化の少い平穏な生活を可能にしているわけであり,緊 張に満ちたものではない。毎

日が同 じようなリズムで進み,節がなくなり,数十年前までは行われていた社会の種々の行事

は消滅 して しまっている。一年中何 ら変りぱえもしない日常生活が流れているに過ぎない。

だが,こ れまでの社会に幾多の行事が存在していたことか ら考えると,EI常 生活を離れた非

日常的な何か(正 月 ・節句 ・夏祭 ・秋祭等々),非 日常的なるが故に心理的に緊張 した事態

が人間にとっては必要なのではなかろうか。何かが起 こり心理的緊張感が得 られることへの

一般群衆の期待が野次馬の行為の中に感 じられる
。

暴走行為が行われ入が多 く集まっていることを知ると,こ のような何かを期待する人がま

すます集まって くる。

このような群衆が多人数集まることによって群衆心理が生まれ,匿 名性にか くれて,無 責

任な行為が現出する。また,一 方西 日本の社会にはこのような行為を容認す る風土があり,

反権力的 ・反警察的風土がある。

これ らの現象の背後には,社 会基盤のもつ意味も無視 し得ない。クルマ社会の あ り方 が

暴走族問題に反映している。公共の道路上での私的欲求の満足が容認されている社 会 で あ

る。

行動規範としての道交法と一般 ドライバーが作り出す行動規範の間のずれ,す なわち規範

の二重性にも問題がある。

車社会における安定 した行動規範を生み出す前に,日 本経済は急激な車の氾濫 を もた ら

し,自 己の欲求にのみ従って行動する多数の ドライバーを生み出してしまった。情報の氾濫

はクルマへの過度の欲求を作り出し,暴 走への条件を形成する役割りをなしている。

自己の欲求充足のみを最大の価値とする自己中心的な考えが充満する社会においては,他

人の生活,他 人の迷惑を配慮する風潮は消えて しまった。

等質化された生活の中で,非 日常的事象が減少 して しまった社会に暴走:族的行為 ・野次馬

的行為がひとつの非日常性をもたらした。

反権力的発想が,今 日の社会の特徴となり暴走的行為を増長させていることも見のがせな

い点である。

東西暴走タイプの相違については,東 西の社会構造の達い,気 質 ・性格の相違によって理
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解できるととも1こ,そ れにもとついて出て くる一般市民 ・警察の暴走族に対する対処の仕方

がひとつの条件となって,暴 走パターンやグループ構成のあり方が決定されて くると考える

ことができる。

3)暴 走行為者出現の背景

暴走族の全体像について述べたが,次 に個々入が暴走行為を行 ってくる背景について考察

を加えてみたい。

暴走族全体としては全国での月間の統計では25,000人 程度の数にのぼっているが,こ れは

長期間にわたって同一人がカウントされているわけではない。グループの解散が警察によっ

て強行されても,す ぐ次の年代の者がそれに代 ってグループを結成するし・同一グループで

あっても新陳代謝が常に行われ,メ ンバーの流動性は著しい。暴走族そのものを対象とする

警察の強力なコントロールという対処の方法だけでは暴走族問題の根本的解決をみないのは

明 らかである。

何故彼等は暴走するのか,暴 走族を生み出す背景条件は何なのか・暴走行為を行う者の特

質は何かなどの問いかけが行われ,こ れらの問題を明らかにすることによって・本質的解決

に一歩せまることができる。

これまでに 何人かの人たちは暴走族を ドロップアウトと関連づけて 説明 しようとしてき

た。その代表的主張は千葉18・19)によって展開されている。

千葉は,今 日の日本がエリー ト大衆化時代ではあるが・皆が皆エリー トにはなり得ない。

学歴社会,進 学競争社会の中で 人生をあきらめるような 状況に置かれた 青少年をYグ ルー

プ,あ きらめずにエリー トを目ざし努力を続ける青少年をXグ ループと名付け,暴 走行為は

Yグ ループの行動パターンのひとつの特徴であるとした。おちこぼれであるという根拠とし

て,暴 走族に高校中退者,中 卒者,進 学率の低い高校在学者が多 く含まれていることをあげ

ている。

田村,麦 島20)も暴走族グループには高学歴社会の中で明るい見通 しを持つ者は少 く・高校

中退者のその原因は家庭的状況よりも,本 入の学業への態度にその大半があるとし・生活態

度そのものに原因を求めている。

長岡21)は千葉の所論で代表される学校の競争体制とか らませた暴走族発生原因説に対 して

次のように反論している。 「暴走族の多発に関連 してご多分にもれず ・教育の荒廃が指摘さ

れたが,こ れは事例ごと事実関係をていねいに検討 し,問 題性の所在を明確にすることが大

切で,暴 走族問題を教育問題として丸ごと飲み込ませようとする大ざっぱな論議は生産的で

はない」。 また,お ちこぼれについても 「彼らが心な らずも進学を断念せざるを得ぬ事態に

あったのか,あ るいは競争社会という土俵に上ることを自ら避けたのか,あ るいは上昇志向
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を身につけていなかったのか,そ れとも規律違反等問題行動等によって学校教育か ら追放さ

れたのか」を明らかに しなければな らないと指摘 している。長岡が述べたように暴走族とお

ちこぼれを論ずる場合にも詳細なデーターの検討の上になされなければならない。

たしかにおちこぼれと暴走族が重なる部分があることは否定できないが,お ちこぼれすべ

てが暴走行為をするわけでもな く,ま た暴走族がおちこぼれであるとは限 らないなど包摂関

係が明確ではない。

暴走族であるための必要条件として明 らかなことは,彼 等が車妊きであり,極 度に強く車

に志向 していることである。暴走族のメンバーが極端な車好きであることの記述は枚挙にい

とまがない22)。ここで言 う車好きとはメカニズムとしての車を 「いじる」 こともあるがむし

ろ車を運転することである。

暴走族の必要条件である車好き,車 に乗ること,車 を運転す ることへの強い志向性が一体

何にもとつ くものであるのかを明らかにすることが,暴 走族の特姓解明の第一歩になると考

えられる。

長岡は23),「高校生の運転行動の理解」の中で,人 間の乗物に冠する強い憧れを母の腕の,

あるいはゆりかごの揺れに関連づけ,そ れが車に求められるとして永井荷風の 「深川の唄」

の書き出しを引用 している。

「四谷見付か ら築地両国行の電車に乗 った。別に何処へ行 くというあてもない。動いてい

るものに乗って身体を揺 られているのが自分には一種の快感を起こさせるか らで,紐 育の高

架鉄道,巴 里の乗合馬車の屋根裏,セ エヌの河船などで何時とはなしに妙な習慣になってし

まった。」

筆者 も9),車への志向性が子ども時代の初期の乗物(電 車,バ ス,タ クシー,乗 用車など)

による快体験と深 くかかわ ることを述べ,浮 いたような空間的移動の感覚,空 間的枠組の変

化の感覚,横 方向,前 後方向へのGの 感覚など,カ イヨワの遊びの分類か らみると,イ リン

クス(急 速な回転滑走,ス ピー ド加速などで 自分の中に混乱狼狽の有機的状態や,眩 惑をひ

き起 こすような知覚の混乱を作 り出す遊び)に 相当するものが,こ の快体験の根源にあるこ

とを示 した。

これらの受身的な形で乗物に乗る場合に得 られる快だけではな く,乗 物に対する自らの操

作によって体験される快,自 分の操作による空間関係の支配,乗 物の支配という快と結合 し

て,車 の運転に伴 う快はますます強いものとなる。

暴走族の全員が 「子どものころ自転車に乗 るのがすきであった」 「ゴーカー トに乗るのが

すきであった」 と述べるのに対 し,車 の免許を持とうともしない同年代の青少年ではこれ ら

の回答が75%程 度に過ぎないという事実がある24)。

身体的,心 理的に発達す るとともに,三 輪車から自転車をへて自分にとって射程範囲に入
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ってきた二輪車に,高 校生は関心の対象を向けるようになってくる。

自発的活動動因,環 境探索動因,操 作動因などが車の運転とかかわって作用することが考

えられるが,Youngが となえる快の情緒喚起が行動への動因となるという考え方が,車 志

向者の行動を説明するのに適切であると考え られる。

自転車では得 られることのない一層の快感が,二 輪車や自動車で得 られるだろうことは,

中学生時代の発達段階ですでに感 じとれていることであろう。そこで得 られるのは爆発音,

強烈な振動にともなう感覚,風 を切る皮膚感覚であろうし,充 実 した支配感,そ して一層の

リスクに対する対決,ス リルである。誘因としての二輪車が出現 し,そ れに触れ,試 し乗り

を して快体験が満たされた場合には,彼 には新 しい世界が開け,新 しい乗物での快追求が始

まって ぐる。

中川はParsonsの 行為理論の枠組で,高 校生の運転への動機づけを理解 しようとしてい

る。 「要求性向とは客体に関し一定の様式で志向と作用を行い,こ れ らの行為から一定の結

果を期待する傾向のことであり,そ れは一方では有機体の何 らかの要求を満たそうとし,終

局状態に達 しようとする傾向をさし,他 方ではその終局状態に達することを目的として,客

体と何 らかの関係を結ぼ うとする傾向である。 したがって運転への動機づけは,行 為者の置

かれた所与の状況内か ら目標客体ないし手段客体 として運転,車 両,免 許を認識 し,そ れら

の要求のカセクシスを注入 し,そ れらの客体とのカセクシスを含んだ関係をかちとることを

目指 して,運 転に至る一定の計画が無意識に行われることを伴っている。」25)

客体としての運転ヘカセクシスを注入した若者にとっては,免 許取得,車 の入手は欲求充

足の一道程となる。

中川は運転志向の契機を面接法を通 して詳細に調査している。家族の課題達成がきっかけ

となり,あ るいはアルバイ トがきっかけどなるという事例もあるが,圧 倒的に多いのは友だ

ちとの関係である。

一例をあげてみよう。

Eは 高校に入学して同 じ中学出身のF,G,Hと 同じクラスに編入された。Fは 自宅のそ

ばのアパー トの一室を与えられて,食 事以外はそこで生活 している。新しく入った高校に不

慣れなために皆はFの 所に集まって一緒に勉強したり,遊 んだり,ス テレオを聴いたり,ギ

ターをひいたりして楽 しんだ。ギターのうまいEは 皆から好まれ招かれた。夏休み中にFが

麻雀を覚え,彼 の指導で麻雀が始まった。メンバーが欠けると別の子 どもが参加 した。冬休

みはFが 叔父のところでアルバイ トしたので集まりは一時中断した。アルバイ ト先でFは 車,

特にオー トバイの運転に興味をもつようになり,三 学期になって集まりが再開されると話題

は車や運転のことに集中した。週刊紙のグラビアやCMを 見 るたびに,「 クルマのカッコよ

さ」と 「ドライブ」の楽 しさが話し合われた。春になると部屋に閉 じこもっているより戸外
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に出て ドライブした方が健康的ではないかということになり,.モ ーターバイクの免許をとる

ことになった。4人 のうちE以 外の家族には運転免許をもつ者はいなかった。ここでみ られ

るように,友 人関係の中で車への志向が展開され るケースは多い。それも誰かが新 しい,こ

れまでに触れたことのない行動様式をとり入れてきて,そ れがグループの他のメ ンバーに伝

播され,模 倣が生ずるというケースである。この例では新 しい行動様式をとり入れるリーダ

ー役はFで あり,麻 雀 ,車 ともに彼が中心人物の役割をなし,他 のメンバーは追随者となっ

たようである。

暴走族は中学校時代の仲間で自然発生的にグループ形成が行われる場合が多いが,ス ナ ッ

クやパーツ屋でたまたま知り合った者同士が暴走をする場合がある。誰かの発言で簡単に車

に乗 り,ど こかへ行 って暴走してみるという全 く悪気のない態度で行われていることが想定

できる。

ここにあげた事例はごく一般的な高校生の例であるが,暴 走族の場合 は16歳の運転免許適

齢期になる以前から車 との接触をもっているといえる。われわれは愛知県下の高校生と暴走

族に関して調査 したところ,免 許取得時期に関 しては暴走族と高校生の免許所有者と比較す

ると,前 者では中央値で原付1,8ケ 月,普 通1.1ケ 月であるのに対 し,高 校生は原付3.6ヶ

月,普 通3,0ケ 月と1。8ケ 月から1.9ケ 月の差がみ られ,暴 走族での運転へのいそぎ傾向が

みられた24)。 表6免 許取得の理由

同じ調査で免許取得の理由を

暴走族と高校生で比較すると表

6の ような結果になる。6項 目

を選択肢として提示 し,該 当す

る理由をすべて選ばせたが,「遊

びのため」という理由が最 も多

く選ばれてきて,青 少年の車志

向の背景を明瞭に浮きぼりにし

ている。特に暴走族においてそ

の傾向が著 しい。

いことも注 目に価しよう。

高校生全体としてみると,

選 択 項 目
高 校 生

1.遊 び の ため

2.友 だ ちが と った か ら

3.ア ル バ イ トの た め

4.家 の手 伝 の た め

5.通 学 の ため

6.な ん と な く

7.そ の他

全 体膣許創 豊穣

45.9%

27.2

7.8

17.6

13.7

31.7

16.4

56.7%

26.1

7.3

22.0

18.4

24.5

12.2

34.1彩

28.1

7.6

10.0

7.1

37.4

19,9

暴 走
行為者

72.2%

44.4

5.6

5.6

11.1

5.6

16.7

複数選択法によるので合計は100%を こえる。

「友だちがとったから」自分もとったという友人への同調性が暴走族に多

「何となく」 という理由が二番目にくるが,自 分の免許をとる

という行為の目的が明瞭に意識されず,別 にとる理由もないが仲間に誘われ,気 づいたらふ

らふらと試験を受けに行 って免許を手に入れていたということであろう。高校生で自分用の

車を所有 している場合 と免許をもつが車をもっていない場合とでは,免 許取得の理由に若干

違いがある。車所有者は遊びのためにとることが多いとともに 「アルバイ ト」 「家 の 手 伝
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い」 「通学のため」などの用務として車を利用するためとの理由をあげて くる率 が 若 干 高

い。車を所有 しない群では 「何となく」と免許取得への動機があいまいな者が多い。

車運転の志向が快体験の追求と深 く関連することは否定できないが,そ れだけではな く運

転は自己の可能性の限界への挑戦を容易に実現する場を提供して くれる。Hoffは26),イ カ

ルス神話の例をあげて人間の完全さへの強い希求と,あ る場合には死をも超越 して自己の存

在の確実さをた しかめようとする姿を,運 転する若者の中に見出している。彼は次のように

若者の運転の特質にっいて述べている。 「運転はその人の自意識 ・内的調和感 ・実存的安泰

感と関係をもち,自 己の過大評価,過 小評価は運転にかなり無理をもた らして くる。今日の

青年はこの傾向をもっている。その理由の一つとして,最 近の若者では発達加速現象が著 し

く,成 長が速 くなりなが ら,結 婚への社会的,経 済的基盤がお くれ,調 和のとれない,情 緒

的不安定さを生み出して くる。不安定さを解消するために若者は自分が一人前であり,強 い

存在であることをた しかめようとする。 これがしばしば自分だけでな く他の人を も危険にさ

らす形で行われて しまう。青年のスピー ド運転は運命への挑戦であり,こ れを完全に通す こ

とで運命に打ち克つことができると信 じている。ある場合には運命よりも一層強いものであ

るために,自 分の生命をかけようとすることすらある。そうしながらもたえず自分の弱さを

感 じているのである。」

若者に対するMutprobeは どんな時代の文化の中にもあった。現代ではζのMutprobeが

姿を消 して しまったが,若 者は車の運転を通して自分の勇気と実存を証明しようとしている

といえる。

Hoffは また,家 父長制度の崩壊が若者の暴走 と関連することを鋭 く示 している。「人間は

誰で も次のような一時期を経過するものである。すなわち両親に対する同一視の時期 ・そ し

てそれか ら離れ独立 しようとする一時期。そしてこの時期には両親に対する明らかな,だ が

いわれのない攻撃性が現れる。今 日の社会的変革の中では父親の立場は国家権力にとってか

わ られているのであって,青 年の独立形成過程の中での対決は父親に対 してよりも,む しろ

国家権力におきかえられている。これは国家により運転者に命ぜ られた交通法規を拒否する

ということで表われてくる。」

森 も27),Hoffと 同様イカロス神話の例をあげて,機 械の力をか りて小心な者が 自己肥大感

を味わ う心理をイカロズコンプレックスという言葉で表現 し,車 の運転へ向う若者の心を説

明 している。また彼は,自 分の思い通 りに制御出来る初めての対象であるオー トバイを手に

し,オー トバ イを自分の分身,自分の恋人のように感 じ,オ ー トバイがな くては自信 も生き甲

斐もなく感ずるさまを,「 オー トバイ症候群」となづけ,暴 走族の奥底にある心としている。

車の運転が公道において行われ,そ こにひとつの明文化された法律が存在し,そ れもHoff

のいう意味で国家権力によって提起された規範であるならば,自 己の内的欲求の実現を求め
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ようとする若者の運転ではしばしばそれとの 対立的関係が 生 じてくる。 現実に暴走族たち

は,各 種の違反行動を行 って くる。ス ピードをはじめとした危険行動は言 うに及ばず,赤 信

号に際してもメンバーの数人が交差する道路の交通を止めて,自 分たちのグループを通過さ

せる。高速道路上で一方通行路を逆行するなど,傍 若無人な振舞を示 して くる。集団心理的

なものであることは確かではあるが,中 川の枠組で見ると運転への認識,カ セクシスに伴う

評価様式の欠如ないしは価値志向,特 に道徳的様式の未熟性に帰すことができよう。

運転行動に関する規範力としては,道 交法 というタテマエとしての公式的社会規範がある

が,現 実の交通社会においては交通参加者たちが形成 した標準的行動規範があり,こ の両者

の間には大きぢdiscrepancyが 存在する。標準的行動規範に従っている限 り多 くの交通参加

者 は罪障感に悩まされることは少 く,そ のような行動が反復 してとられて くる28)。

行動規範の二重性の上に,暴 走族は標準的行動規範からも逸脱 した彼等なりの行動規範を

形成 している。彼等はグループの一員として行動する時には自分たちで作 り出したスピー ド,

信号に対する対応の仕方をするが,個 人が一人一人で走 る場合には,一 般交通社会の標準的

行動をとってくることは言うまでもない。彼等においては規範の三重構造をもっているとも

言えよう。

彼等の評価様式,価 値意識の 未熟性は彼等の 心理的世界の 狭さに起因しているといえよ

う。

筆者 らは愛知県下公立高校生2,471名 と,同 年代の暴走族を対象とした心理特性に関する

比較研究29・30β1β2),そして全国的規模で高校生,中 学生2,828名 と暴走族に対 して行 った同

種の研究33)から,車 志向の度合(暴 走行為者 ・強車志向者,E群19歳 以上,Y群18歳 以下で

高校生と同年代,高 校生で免許取得者A群,免 許未所有,将 来取る意志ある者B群,将 来取

る意志の無い者C群)が,友 人志向,享 楽的遊び,ス ポーツ,数 学 ・理科,国 語 ・社会など

の興味 ・関心などの心的領域 と大いに関連することを示 し(図5),こ れ らの得点化,そ し

て数量化皿類を用いた予測式で,か なりの精度で暴走行為者を予測することができることを
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示 してきた(暴 走群一C群 の適

中率96.6%,暴 走群一A群 の適

中率78.9%)。 また,10因 子得

点で各群のプロフィルを示すこ

とが可能なことも明 らかにした

(図6,図7)。

筆者らはこれ らの研究か ら車

志向者の特質を次のように抽出

している。

a)自 己の内面に向うより,

自己を取巻 く外界との関係

を求める傾向が強い。

b)外 的世界の中で も,時 間

的 ・空間的に密着 した外界

に関心を示 し,自 分のスキ

ルや能力で外界一自己関係

をコントロールすることを

感性的に楽しむ。

c)自 己に密着した具象的,

直接的,実 際的世界との接

触を好み,抽 象的,間接的,

イメージの世界を構成する

ことを苦手とする。各種教

科が求めて くる観念的イメ

ージの操作に彼等はなじま

ない。

1.小 説

2.数 学 ・理科

3.学 校

4.し つ け

5.家 庭 内対話

6,自 転 車

7.ス ポーツ

8.友 人 関係

9.亭 楽 的遊 び

10.車
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d)そ の意味で捕象的 ・知的 ・論理的思考を主体とし,そ こに価値をおいた学校の枠組に

彼等はなじまない。体験を主とする教科,体 育 ・芸術には一般高校生以一ヒの 興 味 を 示

し,実 習部分を含む教科に対 してそれ程拒否的態度は示さない。人間と世界そして社会

の現象の中で,抽 象化された部分は関心の堵外におかれる。

e)自 分が直接接触する人とのやりとりには関心を示すと同時に,そ の関係の中で安定 し

た心的世界を形成する。自分を中心とした直接的環境が問題であり,遠 い将来や離れた

人間や社会は問題とならず,従 って自分の行為を社会の価値やノルムとの関連で評価 し
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位置づけることができない。

以上のように,高 校生の免許所有者も含めて強 く車へ向う者達の特性を示すことができた

が,暴 走行為者がとりたてて特別な内的構造をもった人間であるということはできないであ

ろう。Middendorffが 言 うように34),非 人間的な犯罪者であっても人間的特性をもってい

るし,最 も善き人ですら犯罪者的衝動をもっている。 二つの異質のDaseinsweisenが 人間

の中に統合されていて,一 方は自然の生命過程に属 し,他 の部分は彼の中にある本来的入間

性である。

今回は触れることができなかったが,一 方の部分に深 く関係する攻撃性の問題は交通の場

面では特に注意深 く考察を加えなければならない問題であろう。Hoffの 言 う規範に対する

攻撃性ということもそ うであろうし,暴 走族が好んでもっているRisikolustは 攻撃性と密接

な関係のあることも忘れてはならない。

だが,交 通関与者の一部のみが交通犯罪を学習 し,多 くの人がなぜそれを学ばないかの構

造についての考察 も今後必要であろう。

個人の心的特性の理解だけではな く,暴 走現象が社会の中で理解される必要があるのでは

なかろうか。社会の近代化とともに日常牲を脱却 し,枠 組を大きくはずれた行為がとれる機

会が与えられなくなってしまった。われわれの多 くは交通犯罪を学ばないまでも,暴 走行為

者の放逸な行為を羨しく思 い,規 範か ら脱却できるmoralholidaysが 出現することを心ひ

そかに期待しているのではあるまいか。
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APROBLEMOFTRAFFICPSYCHOLOGY

ONTHEHOTRODDERS

YASUHISANAGAYAMA

Trafficpsychologystarteditsstudyfromtheproblelnsofsafetyinvestgation,

accidentpreventionoftrafficind廿strywithintheframeworkofindustrialpsヅchology,

Sti11today,itsmainproblemisonthesafetyproblemoftheroadtraffic.

However,withthedevelopmentofroadtraffic,notonlytheproblemofsafety,

trafficpsychologyhasbeena串kedtoofferextensivekaowledgeabouthumanbeing

thatisthesubjectofthetraffic.

Especially,problemssuchasneedsforhulnanmobility,motive,selectionoftraffic

modes,normbehaviorintraffics㏄ietyhavebecomenewresearchfieldsintraffic

psychology.

Proble皿saboultexcessivelycar-orientedyou.th,especiallyHotRQdders(Bosozok11)

aregenerallyattractednoticeasasocia1-pathologicalphenomenonof.youthtoday.

Here,mainthemeisonthe"ResearchonBosozokuinWestempartofJapan"and

"ComparativeresearchbetweenBosozoukandhigh -schoolstudentsastointerestand

motive"thattheauthorcarriedout.

AcharacteristicofBosozokuinWesternpartofJapanisthattheymainlyenl、oy

circuitracinggalロeimitatingcircusonthespecificpubicroad,andoncepolicepre-

vented‡hemtodoso,theygiverisetoriotwithspectators.

Ontheotherhand,intheEasternpartofJapan,Bosozokumakefirmgroup,enjoy

touringandwrangleagainstoppositegrouptheymeetontheroad,

1㌻hasbeenshownthatthedifferencesofthetypeofincidentbroughtaboutby

BosozokuandstructureoftheirgroupbetweenEasternandWesternJapanarelargely

relatedtothetypeofcultureinEastemandWesternJapan,socialstructure,and

typeofdispositionoftheinhabitants.

Theproblemsabo1ユtBosozokuwillnotbesolvedwithoutclarifyingwhytheyare

stronglyinclinedtodriveacarandtakeanti-socialbehavior.

TheauthormadeitclearthatBosozokuarestronglylnotivatedwithp玉easureex.

periencegainedby・vehicleandontheotherhand,theylackevaluationsystemtoit,

ImmaturenessofthisevalllationsystemderivedfromnarrownessoftheirmentaI

world,Incomparisonwithgeneralhighschoolstudents,theirinteresttendsonlytothe

directexternalworldthatcomesincontactwiththeln,andnottoabstractandindirect

world.

Accordi㎎1y,theycamotevaluteandlocatetheirbehaviorinrelationtosociaI

va111eandnorm.


