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본 연구는 운 자가 면 면 상황에서보다 익명상황에서 난폭운 을 더 많이 하는지와 익명

상황에서 난폭운 을 많이 하는 운 자와 게 하는 운 자 사이에 운 분노, 정서표 갈등

등의 내 특성에서 어떤 차이가 있는지 살펴보았다. 연구 1에서 운 자 총 200명을 상으

로 조사를 실시한 결과, 면 면 상황에서보다 익명상황에서 난폭운 수 이 더 높았다. 이

어, 연구 2에서 운 자 총 384명을 상으로 조사를 실시하 는데 익명상황의 난폭운 에

해 이단계 군집분석을 실시한 결과, 응답자는 세 군집으로 나뉘어졌다. 익명상황에서 난폭

운 을 많이 하는 운 자일수록 운 분노, 정서표 갈등 체, 정서표 갈등의 하 요인

자기방어 양가성 요인의 수 이 높았다. 따라서 익명상황에서 난폭운 을 많이 하는 운

자가 운 분노를 많이 느끼며, 평소 정서를 잘 표 하지 못하고 갈등을 하는 경향이 있다고

볼 수 있다. 본 연구 결과는 난폭운 자에게 무조건 인 교통단속만을 행하기보다는 운 자

본인이 가진 문제 을 되돌아 볼 수 있게 하는 근본 인 책 한 필요하다는 것을 말해

다.

주요어 : 익명상황, 난폭운 , 운 분노, 정서표 갈등
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운 은 인간에게 많은 이익을 주었다. 개인

은 차량을 운 하여 원하는 곳으로 자유로이

이동하면서 생활 반경이 넓어졌고 빠른 시간

내에 원하는 목 한 달성할 수 있게 되었

다. 그리고 개인은 운 을 하면서 해방감을

느끼기도 한다. 취미 하나로 운 을 꼽는

사람들이 지 않은데, 이들은 잘 닦여진 도

로를 달리면 스트 스가 해소되는 것 같다고

한다. 이는 운 자가 운 이라는 행동을 통해

마음의 정화작용을 꾀하기도 함을 의미한다.

주변의 운 자들을 살펴보면 평소에 잖게

행동하던 사람이 운 만 잡으면 다른 운

자에게 욕을 하기도 하고, 평소라면 충분히

참을 만한 상황인데도 참지 못하고 경 을 울

린다거나 과속을 하는 경우가 있다. 때문에

운 자가 운 석에 앉으면 마치 성격이 변하

는 것처럼 보인다. 하지만 성격의 여러 가지

요인 하나인 공격성의 안정성을 감안한다면

그 지 않을 가능성이 높다(Lajunen & Parker,

2001). 운 상황에서 평소와는 다른 행동을 보

이는 운 자들은 성격이 변화했기 때문이 아

니라 운 상황에 향을 받았기 때문이다.

운 상황은 일상 인 상황과는 다른 측면이

있다. 운 석의 운 자는 차체에 의해 외부와

어느 정도 차단되어 있다. 차량 외부 환경에

있는 다른 교통참가자는 차량 안의 운 자가

구인지 쉽게 악하기 힘들다. 한 도로

차량 속의 운 자들은 서로가 구인지 모른

채 일시 으로 지나쳐 간다. 이러한 운 상황

이 가지는 특수성을 익명이라는 개념과 연결

해 볼 수 있다.

익명상황의 인간행동

익명(匿名, anonymity)의 사 의미는 ‘이

름을 숨기는 것’이다. Diener(1976)는 익명을

‘개인이 보이지 않는 상태, 즉 타인에 의해서

개인의 신원이 악될 수 없는 상태’라고 정

의했다. Burkell(2006) 한 익명이란 ‘다른 사

람과 떨어져 사회 으로 고립되어 있는 상태’

라고 하 다.

익명상황에 있는 개인의 행동에 해 여러

연구들이 수행되었다. Diener, Beaman, Fraser와

Kelem(1976)는 할로 데이 장난(trick or treat)

시에 분장을 한 아동들이 다른 사람들이 자신

을 알아보지 못한다고 생각할수록 더 많은 양

의 사탕을 가져가는 경향이 있음을 밝혔다.

그리고 Silke(2003)가 북아일랜드의 범죄 통계

를 분석한 연구 결과에서 복면 등으로 얼굴을

가린 범죄자들이 더 많은 폭력 공공 기물

손 범죄(vandalism)에 련되었고, 폭행 피해

자에게 더욱 심각한 신체 상해를 입혔으며,

공격 후에도 바로 떠나지 않고 인 행동

을 보이는 경우가 많았다.

최근의 익명 련 연구들은 사이버 상황과

련한 것들이 주를 이루었다. Suler(2004)는 익

명이 보장되는 사이버 상황의 개인은 긴장이

완화되고, 구속감을 게 느끼며, 더욱 개방

으로 자신을 표 하는 경향이 있다는 것을 밝

혔다. 그리고 공격 인 표 을 하는 경향이

있는데, 이를 익명의 문제 인 행동의 탈억제

효과(disinhibition effect) 때문이라고 설명하 다.

Johnson(2009) 한 사이버 공간의 익명 보장이

일탈을 부추기므로 사람들이 사회 규범

구속으로부터 해방감을 느낀다고 하 다.

이와 같은 선행연구들은 사람들이 익명상황

에 있다고 생각할 때 사회 으로 바람직한 방

식으로 행동하려고 노력하기보다는 탈규범

이고 비억제 인 방식으로 행동하려는 경향이

있음을 보여주고 있다.
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운 상황의 익명과 운 행동

차량 안의 운 자는 외부 환경의 기후, 소

음 등의 향에서 벗어나 있으며 차체에 의해

서 외부와 어느 정도 차단되어 있다. 차량 밖

의 보행자는 차량 안에서 운 하고 있는 사람

의 신원이 어떻게 되는지 악하기 힘들다.

만약 차량의 유리가 짙게 선 되어 있거나 차

체가 높은 경우에는 더욱 그럴 가능성이 있다.

Bjørnskau(1993: Björklund, 2008에서 재인용)는

도로 차량 속의 운 자들의 만남은 부분

일시 이며, 서로가 구인지 알지 못하는 상

태에 있고, 운 자들의 의사소통은 제한 이

라고 하 다. 이러한 운 상황이 가지는 특수

성을 앞서 살펴본 익명이라는 개념과 련지

어 볼 수 있다.

익명이 잘 보장되는 상황의 운 자와 그

지 않은 운 자 사이에 운 행동에서 차이가

있다는 연구들이 있다. Ellison, Govern, Petri와

Figler(1995)의 연구에서 교차로에서 신호 기를

하던 진행 신호로 바 후에도 늦게 출발

하는 앞차가 있을 때, 바로 뒤 차량에 따라

경 반응이 다르게 나타났다. 뒤차가 지붕이

열려 있는 컨버터블인 경우와 지붕이 닫 있

는 컨버터블 일반 차량인 경우를 비교했을

때, 지붕이 닫 있는 차량의 운 자가 더 빨

리 그리고 더 빈번하게 경 을 울리는 경향이

있었다. 이러한 연구결과는 운 자가 자신의

모습이 밖으로 드러나는 정도에 따라 운 행

동에 차이를 보인다는 것을 말해주고 있다.

Ellison, Bell과 Deffenbacher(2001)의 연구에서

도 운 자가 지붕이 있는 일반 차량을 운 하

고 있다고 가정한 뒤 주행 시뮬 이션 로그

램에 반응했을 때, 지붕이 열린 컨버터블을

운 하고 있다고 가정한 운 자보다 신호 반,

추돌사고, 과속을 더욱 많이 했고, 갑자기 나

타난 보행자를 치어 숨지게 한 경우가 더 많

았다. 이러한 연구결과를 통해 운 자는 운

시 익명이 잘 보장된다고 생각할 때 비억제

이고 난폭한 운 행동을 하는 경향이 있음을

알 수 있다.

차량 지붕의 개폐에 따른 운 행동 차이에

한 연구뿐만 아니라 운 시 동승자 유무에

따라 운 행동이 달라진다는 연구결과도 있다.

Lee와 Abdel-Aty(2008)는 운 시 동승자가 있을

경우, 그리고 동승자의 수가 많을수록 운 자

가 사고를 낼 가능성이 어들고 안 한 운

을 하는 경향이 있음을 밝혔다. Neale, Dingus,

Klauer, Sudweeks와 Goodman(2005)이 차량 100

를 찰한 연구에서도 동승자 없이 홀로 운

하는 운 자가 주의산만 행동 앞차에게

공격 인 운 행동 등을 더 많이 하는 것으로

나타났으며, 연구자들은 나홀로 차량의 운

자들이 자신의 존재를 잊고 차량과 자신을 동

일시하는 경향이 있다고 보고하 다. 한

Shinar와 Compton(2004)이 운 자 2,000여명을

찰한 연구에서 운 자가 차량 내 동승자 없

이 홀로 운 하는 경우에 경 울림, 차선 변

경, 갓길 운행 등의 난폭한 운 행동을 더 많

이 했으며, 운 자 외에 동승자가 있는 경우

에는 모든 공격 인 운 행동을 비교 게

하는 경향이 있었다. Baxter 등(1990)의 연구에

서도 차량에 동승자, 특히 나이든 동승자가

있을 때 운 자가 더욱 낮은 속도로 주행하

으며, Shinar(2001)의 연구에서도 가족을 태우고

운 하는 운 자의 경우, 가족이라는 동승자

의 존재 때문에 혼자 운 할 때 보다 더 낮은

속도로 주행하는 경향이 있었다. 이러한 연구

들을 통해 차량내 동승자는 운 자가 혼자 운

할 때와 다른 방식으로 운 하게 하는 요인
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임을 알 수 있는데, 연구자들은 동승자의 존

재가 운 상황에서의 익명 보장을 약화시켜

운 자가 탈억제 행동을 게 하게 된다고

밝히고 있다.

지 까지 살펴본 연구들을 통해 운 자가

자신이 운 하고 있는 상황이 익명상황인지

익명이 보장되지 않는 상황인지 다르게 인식

함에 따라 운 행동에 차이를 보인다는 것을

알 수 있다. 익명상황에서 운 자는 비억제

이고 공격 인 운 , 즉 난폭운 을 더욱 많

이 하는 경향이 있다.

익명상황의 난폭운 운 분노

신용균, 류 범과 강수철(2007)은 난폭운

(aggressive driving)을 ‘의도 으로 다른 교통참

가자에게 정신 ․신체 인 험을 유발하거

나 불쾌감을 주는 운 행 ’로 정의하 다.

한 Dula와 Ballard(2003)는 난폭운 을 ‘운

의 부정 정서에 의해 나타나는 것으로, 타

인에게 의도 으로 불쾌감을 유발하는 운 행

동’이라고 하 다.

미국 고속도로교통안 국(National Highway

Traffic Safety Administration; NHTSA, 1998)은 과

속, 경주, 빈번한 차선 바꿈, 끼어들기, 신호

반, 색 신호 통과, 양보 불이행, 안 거리

미확보, 뒤차를 하기 한 정거, 다른

운 자에게 욕설하는 것 등의 운 행동이 난

폭운 에 포함될 수 있다고 밝혔다. 그리고

신용균 등(2007)은 과속, 신호 반 차로

변경을 난폭운 의 표 인 요인으로 추출하

다.

Dula와 Ballard(2003)는 난폭운 이 운 의

분노와 같은 부정 인 정서에 의해서 발생한

다고 밝힌 바 있다. 분노는 인간이 가진 기본

인 정서 가운데 하나인데, 단순히 “화가 났

다”는 상태만을 나타내는 것이 아닌, 인간의

사고 행동에 향을 주는 다차원 인 정서

특질이다(송지은, 황순택, 미주, 2009; Buss &

Perry, 1992; Deffenbacher, Dehlen, Lynch, Morris,

& Gowensmith, 2000).

Deffenbacher, Oetting과 Lynch(1994)는 운

시 운 자가 느끼는 분노 정서를 ‘운 분노

(driving anger)’로 정의하고, 운 분노 척도를

개발하 다. 그리고 Deffenbacher, Lynch, Oetting

과 Yingling(2001)의 후속 연구에서 운 분노가

운 자의 일반 인 분노 성향과 어느 정도 상

이 있음이 나타났다. 한 운 분노는 운

자가 속한 상황과 상호작용하는 경향이 있었

으며, 운 상황에 따라 분노 수 과 난폭운

수 이 달라지는 경향이 있었다.

Lawton과 Nutter(2002)가 운 자들의 분노를

운 상황과 비운 상황으로 구분하여 비교했

을 때, 분노를 느끼는 정도에는 차이가 없었

지만 표 함에 있어서 차이가 나타났다. 한

강한 분노를 느끼는 운 자일수록 운 행동을

통해 분노를 더욱 밖으로 표출하는 경향이 있

었다. 이는 운 자가 운 시 평소보다 더 분

노를 느끼는 것 같지만 실은 그 지 않으며,

단지 일상의 상황보다 상 으로 익명이 더

잘 보장되는 운 상황의 개인이 분노를 더욱

난폭운 과 같은 행동으로 표 하는 경향이

있음을 보여 다.

Nesbit, Cogner와 Cogner(2007)가 1989년에서

2007년 사이에 실시된 운 분노와 난폭운

에 한 연구들을 분석한 결과, 운 분노와

난폭운 사이에 정 상 계가 있었다.

Deffenbacher 등(1994)은 운 분노 척도 연구에

서 운 분노가 운 자의 안 과 련된

요한 요인임을 밝힌 바 있다. 그리고 운 분
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노와 련한 여러 후속 연구들(Deffenbacher,

Deffenbacher, Lynch, & Richards, 2003;

Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, & Oetting,

2003; Deffenbacher, Huff, Lynch, Oetting, &

Salvatore, 2000; Deffenbacher, Lynch, Filetti,

Dahlen, & Oetting, 2003)에서 높은 운 분노 성

향이 있는 운 자가 그 지 않은 운 자에 비

해 난폭운 을 할 가능성이 약 네 배 정도 더

높았고, 공격 이지는 않지만 험한 운 행

동을 할 가능성 한 약 두 배 정도 높았다.

이러한 결과들은 일상생활의 분노가 인 계

에 향을 미치는 것처럼 운 분노 한 난폭

운 으로 발 되어 운 자 자신과 다른 운

자 등 모든 도로이용자의 안 에 향을 미치

고 있음을 나타내 다.

모든 운 자가 익명상황에서 동일한 수 의

난폭운 을 하지는 않는다. 평소와 달리 운

만 잡으면 난폭운 을 하는 사람도 있고,

평소 보이던 행동처럼 안 운 을 하는 사람

도 있다. 자의 경우를 탈억제 행동 표출

을 쉽게 만드는 익명상황에 민감한 운 자로,

후자의 경우를 익명상황에 둔감한 운 자로

볼 수 있을 것이다. 이에 운 자간에 익명상

황에 민감하게 향을 받는 정도, 익명상황에

둔감하게 향을 받는 정도에 따라 운 행동

에서 차이가 나타나는 것이 운 자의 개인 내

요소와 련이 있을 가능성이 있을 것이라

추론해 볼 수 있다.

익명상황과 정서표 갈등

자신의 정서를 표 하지 않고 억제하지만

실은 표 하고 싶어하는 사람들이 있다. 이러

한 사람들은 자신이 체험한 정서를 솔직히 표

하면 부정 인 결과가 나타날 것이라고 생

각해 의식 으로 정서표 을 억제한다(Gross &

Levenson, 1997; King & Emmons, 1990).

개인이 느낀 정서를 잘 표 하는 것은 신체

․정신 으로 건강한 삶을 리는데 매우

요하다는 연구 결과들이 있는데, 일 으

로 정서를 표 하지 않는 것 자체가 병리 인

것은 아니지만 정서표 에 한 욕구를 극

으로 억 르는 것이 심신에 부정 인 향

을 가져오는 것으로 나타나고 있다(이주일, 황

석 , 한정원, 민경환, 1997; Pennebaker, 1995;

Rogers, 1957).

정서를 잘 표 하지 못하고 억제하는 사람

은 잘 표 하는 사람에 비해 삶의 만족도가

낮고, 부 정서를 많이 느끼며, 주 안녕

감이 낮다. 한 인 계에서 의기소침하고

소외되는 경향이 있고, 에 잘 띄지 않으며,

타인으로부터 사회 지지를 더 게 받는 경

향이 있다. 그리고 정서표 을 습 으로 억

제하고 갈등을 느끼는 사람은 암 발병률

화병(火病) 발병 가능성이 높았다(이주일 등,

1997; 최상진 & 이요행, 1995; Cox & McCay,

1982; DePaul, 1992; Emmons & Colby, 1995;

Lieberman et al., 2007).

정서표 을 억제하지만 표 하고 싶어하는

마음이 있기에 갈등하는 것을 ‘정서표 갈등’

는 ‘정서표 양가성(ambivalence over emotional

expressiveness)’이라고 하며 King과 Emmons(1990)

가 이를 측정하는 척도를 개발하 다. 우리나

라에서는 최해연(2008)이 정서표 에 한 갈

등과 억제 연구에서 정서표 갈등 척도를 번

역 타당화 하 는데, 총 두 가지 요인으로

구성되었다. 첫 번째 ‘자기방어 양가성’ 요

인은 느끼는 정서를 히 표 할 자신이 없

고, 표 후에 자신이 상처받을까 두려워 정

서를 표 하지 못하고 갈등하는 정도를 측정
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한다. 두 번째 ‘ 계 여 양가성’ 요인은 표

을 하지 않고 타인에 한 자신의 인상을

리하는, 즉 타인을 심 으로 계성을 고

려하기 때문에 정서를 표 하지 못하고 갈등

하는 정도를 측정한다. 자기방어 양가성 요

인은 신체화 질병, 분노, 우울, 감, 회피

등과 유의한 정 상 이 있었지만 계 여

양가성 요인은 인 계 민성에서 약한

정 상 이 있었다.

Parkinson(2001)은 운 상황 비운 상황에

서의 정서표 갈등에 한 연구에서 난폭운

도로 의 격노(road rage) 행동을 보이는 운

자가 평소 정서표 갈등 수 이 높음을 밝

혔다.

운 상황은 운 자로 하여 해방감을 느끼

게 하며, 평소 억 르던 감정을 언어 ․행동

으로 분출하고 표 하기 쉽게 해 다. 평소

정서를 표 하고 싶지만 하지 못하고 갈등하

던 사람은 그 지 않은 사람과 비교하 을 때

운 시 익명상황에 민감하게 반응하여 평소와

는 다른 방식으로 행동할 가능성이 있을 것이

라 볼 수 있다.

연구문제

난폭운 은 교통사고의 험성을 증가시키

고 교통참가자들에게 정신 ․신체 인 피해

를 입힐 가능성이 높은 운 행동이다. 안 한

교통문화 정립을 해 난폭운 에 한 연구

의 요성이 크다. 특히 주변의 운 자들을

살펴보면 차에 오르기만 하면 평상시와 달리

난폭운 과 같은 험한 운 행동을 하는 운

자들이 지 않음을 알 수 있다.

이에 본 연구에서는 익명 면 면 운 상

황에서 나타나는 난폭운 에 해 살펴보고,

익명상황에서 난폭운 을 많이 하는 운 자의

경우 그 지 않은 운 자와 비교하 을 때 내

인 특성에서 어떠한 차이 이 있는지 알아

보고자 한다.

본 연구는 다음과 같은 연구 문제들을 살펴

보려고 한다.

1. 운 자는 익명상황에서 면 면 상황에서

보다 난폭운 을 많이 할 것이다.

2. 익명상황에서 난폭운 수 이 높은 운

자들은 수 이 낮은 운 자들과 비교

시 운 분노, 정서표 갈등 수 에서 차

이가 있을 것이다.

2-1. 익명상황에서 난폭운 수 이 높은

운 자들은 그 지 않은 운 자들보

다 운 분노 수 이 높을 것이다.

2-2. 익명상황에서 난폭운 수 이 높은

운 자들은 그 지 않은 운 자들보

다 평소 정서표 갈등 수 이 높을

것이다.

연구 1: 운 시 익명 보장 여부와

난폭운 의 계

연구 1에서 익명 보장 여부에 따라 난폭운

의 수 이 어떻게 나타나는지 알아보았다.

익명 보장 여부는 운 시 운 자의 정체가 드

러나지 않는 익명상황, 운 자의 정체가 드러

나는 면 면 상황으로 구분하 다.

상

20 에서 50 사이의 운 자 200명을 상
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으로 설문조사를 실시하 다. 설문에 불성실

하게 응답한 사람과 운 경력이 1년 미만인

보운 자, 음주, 과속 기타 반행 경험

이 지나치게 많은 운 자 등 20명을 분석에서

제외하여, 총 180명의 자료를 분석에 사용하

다. 분석 결과, 평균연령은 만 38.67세(SD

=10.53) 으며, 남성이 106명(58.9%), 여성이

74명(41.1%)이었다.

도구

운 상황 제시문 난폭운 질문지

운 시 익명 보장 여부에 따라 운 상황 제

시문을 익명상황과 면 면 상황으로 나 어

제시하 다. 제시문이 무 구체 일 경우 응

답자가 이어지는 난폭운 문항에 응답시

향을 받을 가능성이 있다고 단하여 포

인 내용으로 제시문을 제작하 다. 두 가지

상황 가운데 익명상황은 ‘운 교통단속 카

메라 경찰의 단속 염려가 없고, 귀하에게

아무도 신경을 쓰는 사람이 없다’ 다. 반면,

면 면 상황은 ‘운 교통단속 카메라

경찰의 단속 염려가 없지만, 귀하가 운 하는

모습을 다른 사람들이 신경 쓰고 있다’ 다.

난폭운 문항은 총 26문항, 7 Likert 척도

이다. 문항 구성은 오주석(2011)의 연구에서

사용한 험운 행동 척도의 난폭운 행동

요인 과속운 요인의 문항을 사용하 다.

한 한덕웅과 이경성(2002)의 연구 결과에서

교통경찰들이 교통사고와 련 있는 험운

행동으로 의도 인 반 운 과 같은 난폭운

을 꼽고 있다는 것을 보여주고 있어, 박선

진, 이순철, 김종회와 김인석(2006)의 연구에서

사용한 운 일탈행동 질문지(Driver Behaviour

Questionnaire; DBQ)의 반(violation) 요인의 문

항을 수정하여 사용하 다. 그리고 새로운 문

항을 추가하 는데, 문항 수정 추가의 기

은 신용균 등(2007)과 NHTSA (1998)의 난폭

운 의 특성 요인에 근거하 다.

운 자 정보 질문지

운 자 정보 질문지는 오주석(2011)의 연구

에 쓰인 것을 사용하 다. 총 11문항이며 운

자들의 성별, 연령, 운 경력, 주행거리 등

의 조사참가자에 한 기본 인 정보와 운

자의 험한 운 행동 경험을 묻는 문항으로

구성되어 있다. 운 자의 험한 운 행동 경

험에 한 문항은 과거 3년 동안 발생했던 과

속운 , 음주운 , 법규 반, 교통사고(가해사

고, 피해사고) 경험 횟수를 묻는 질문들로 이

루어져 있다.

차 자료분석방법

연구 1에서는 응답자를 두 집단으로 구분하

여 한 집단(N=100)에는 운 시 익명상황을 제

시하고, 나머지 한 집단(N=100)에는 운 시

면 면 상황을 제시하 다. 조사 진행자는 응

답자에게 운 상황에 한 각각의 상황 제시

문을 읽은 뒤 자신이 그 상황에 있는 것처럼

상상하라고 지시하 고, 응답자는 이어 제시

된 난폭운 문항과 같은 운 행동을 통해 스

트 스 해소 목 지에 빨리 도착하는 등의

이익을 얻을 수 있다면 그와 같은 행동을 얼

마나 할 것인지에 해 응답하 다.

자료분석방법으로 난폭운 문항에 한 신

뢰도 분석과 요인분석을 사용하 다. 그리고

두 집단의 난폭운 수 의 차이를 알아보기

해 독립표본 t 검정을 실시하 다.
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연구 결과

난폭운 문항의 신뢰도 요인분석

난폭운 문항에 하여 신뢰도 검정을 실

시한 결과, 난폭운 문항은 총 26개로써 내

일 성계수(Cronbach's α)는 .90으로 신뢰할

만한 수 이었다.

이어, 요인분석을 실시하 다. 요인 추출

방법은 주축요인분석(Principal Axis Factoring)

을 사용하 으며, 회 방법은 직교회 (Direct

Oblimin)을 사용하 다. 그 결과, 난폭운 26

개 문항은 단일요인으로 이루어져 있는 것으

로 나타났다.

운 상황에 따른 두 집단의 인구통계학

특성 운 경험의 차이

응답자의 특성을 집단별로 살펴보면, 익명

상황 집단 운 자의 평균 연령은 38.20세

(SD=10.51), 면 면 상황 집단 운 자의 평균

연령은 39.14세(SD=10.60) 다. 운 경력은 익

명상황 집단의 운 자가 평균 10.26년(SD=

6.87), 면 면 상황의 운 자가 평균 10.48년

(SD=6.92)이었으며, 1일 평균 주행거리는 익

명과 면 면 상황 각각 평균 26.14km(SD

=23.53), 평균 30.89km(SD=25.84) 다. 지난 3

년간 과속 발경험은 익명상황 집단이 평균

0.92회(SD=1.27), 면 면 상황 집단이 평균

0.88회(SD=1.36) 으며, 지난 3년간 음주운

경험에서 익명상황 집단이 평균 0.64회(SD=

1.75), 면 면 상황 집단이 평균 0.36회(SD=

1.02)인 것으로 나타났다. 지난 3년간 음주운

단속경험에서 익명상황 집단이 평균 0.01

회(SD=0.11), 면 면 상황 집단이 평균 0.03회

(SD=0.24) 다. 지난 3년간 기타 반경험 역

시 익명상황 집단이 평균 0.53회(SD= 0.92),

면 면 상황 집단이 평균 0.57회(SD= 1.32)

다. 사고 경험의 경우, 지난 3년간 가해사고의

경험이 익명상황 집단이 평균 0.29회(SD=0.69),

면 면 상황 집단이 평균 0.39회(SD=0.79) 다.

마지막으로 지난 3년간 피해사고 경험은 익명

운 자 특성
익명상황 (N=90) 면 면 상황 (N=90)

M SD M SD

연령(만) 38.20 10.51 39.14 10.60

운 경력(년) 10.26 6.87 10.48 6.92

1일 평균 주행거리(km) 26.14 23.53 30.89 25.84

과거 3년간 운 경험(회)

과속 발경험 0.92 1.27 0.88 1.36

음주운 경험 0.64 1.75 0.36 1.02

음주단속경험 0.01 0.11 0.03 0.24

기타 반경험 0.53 0.92 0.57 1.32

가해사고경험 0.29 0.69 0.39 0.79

피해사고경험 0.53 0.69 0.38 0.61

표 1. 운 상황에 따른 두 집단의 특성
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상황 집단이 평균 0.53회(SD=0.69), 면 면 상

황 집단이 평균 0.38회(SD=0.61) 다(표 1).

운 상황에 따른 두 집단의 난폭운

수 차이

익명상황 운 자의 난폭운 수 평균은

3.05 (SD=0.73), 면 면 상황 운 자는 2.57

(SD=0.58)이었다. 두 집단 간에 통계 으로 유

의한 차이가 있었다(t=4.84, p<.001). 따라서

운 상황이 익명인 경우에 면 면인 경우에서

보다 운 자가 난폭운 을 많이 보이는 경향

이 있음을 확인하 다(표 2).

연구 2: 익명상황의 난폭운 과

운 분노 정서표 갈등과의 계

연구 1의 결과는 운 자들이 익명상황에서

운 할 때 더욱 난폭운 을 많이 한다는 것을

보여주고 있다. 이에 연구 2에서는 익명상황

에서 난폭운 을 많이 하는 운 자들과 그

지 않은 운 자들이 운 분노, 정서표 갈등

과 같은 내 인 측면에서 어떠한 차이가 있는

지 살펴보았다.

상

운 자 384명을 상으로 설문조사를 실시

하 다. 설문에 불성실하게 응답한 사람과 운

경력이 1년 미만인 보운 자, 음주, 과속

기타 반행 경험이 지나치게 많은 운

자 등 9명을 분석에서 제외하여 384명 가운데

총 375명의 자료를 분석에 사용하 다.

도구

익명상황 제시문 난폭운 질문지

익명상황 제시문은 연구 1과 같은 방식을

따랐다. 이어지는 난폭운 문항 역시 연구 1

과 같은 문항을 사용하 다.

한국 운 분노 척도(Driver Anger Scale;

K-DAS)

Deffenbacher 등(1994)이 개발한 운 분노척도

를(Driver Anger Scale: DAS) 신용균, 한덕웅과

류 범(2009)이 번안 수정한 것을 사용하

다. 신용균 등은 운 분노척도에 한국의 교통

상황에서 분노를 유발하는데 향을 미친다고

생각하는 상황들을 추가하고, 기존 문항에서

한국 교통상황과 맞지 않는 문항들을 삭제하

여 총 28문항, 6개 요인구조, 5 Likert 척도

로 구성하 다. 요인구조는 DAS와 같으며, ‘진

행방해 행동’, ‘다른 운 자의 무례한 행동’,

‘ 운 행동’, ‘불법운 행동’, ‘서행운

행동’과 ‘경찰출 상황’ 요인으로 구성되어

있다.

익명상황 (N=90) 면 면 상황 (N=90)
t

M SD M SD

난폭운 수 3.05 0.73 2.57 0.58 4.84***

*** p<.001

표 2. 운 상황에 따른 두 집단의 난폭운 수 차이 검정 ( 수범 1∼7 )
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한국 정서표 갈등 척도(Ambivalence over

Emotional Expressiveness Questionnaire; AEQ-K)

정서표 갈등 수 을 알아보기 해 King과

Emmons(1990)가 개발한 정서표 갈등 척도를

최해연(2008)이 한국 문화의 맥락에 맞게 타당

화한 한국 정서표 갈등 척도를 사용하 다.

AEQ-K는 자신의 정서를 표 하지 않고 억제

하지만 표 하고 싶어 갈등하는 정도를 측정

한다. 느끼는 정서를 히 표 할 자신이

없고, 표 후에 자신이 상처받을까 두려워

정서를 표 하지 못하고 갈등하는 것인 ‘자기

방어 양가성’과 타인 심 으로 계성을

고려하기 때문에 정서를 표 하지 못하고 갈

등하는 것인 ‘ 계 여 양가성’의 이 요인

구조로 이루어져 있다. 총 21문항, 5 Likert

척도이다.

운 자 정보 질문지

운 자 정보 질문지는 연구 1과 동일한 것

을 사용하 다. 총 11문항이며 운 자들의 성

별, 연령, 운 경력, 주행거리와 같은 조사참

가자의 기본 인 정보와 운 자의 험한 운

행동 경험을 묻는 문항으로 구성되어 있다.

차 자료분석방법

연구 2는 응답자 원에게 익명상황 제시문

과 난폭운 질문지만 제시하 다. 연구 1을

통해 운 자가 면 면 상황에서보다 익명상황

에서 난폭운 을 더 많이 하는 경향이 있다는

것이 증명되었기 때문이다. 따라서 연구 2에

서는 응답자에게 익명상황만을 제시한 후, 난

폭운 척도를 평정하도록 하 다.

먼 익명상황에서의 난폭운 평균 수에

해 이단계 군집분석(two-step cluster analysis)

을 실시하여 익명상황에서 난폭운 을 게

하는 집단, 보통 집단, 많이 하는 집단으로 구

분하 다. 그리고 각 집단과 연령 운 경

험 등의 운 자 특성에 한 계 분석을 실

시하 다. 이어, 각 집단들이 운 분노 척도

정서표 갈등 척도의 평균 수에서 어떤

차이가 나타나는지 알아보기 해 일원변량분

석을 실시하 다.

모든 측정치들에 한 분석은 SPSS 11.5 for

Windows로 실시하 다.

연구 결과

응답결과의 기술통계치

응답자 375명 가운데 남성은 272명으로

체의 72.5%를 차지했으며, 여성은 103명으로

체의 27.5%를 차지했다. 응답자 연령은 평

균 41.52세(SD=10.72) 고, 최소 20세부터 최고

64세 사이에서 분포했다. 운 경력은 평균

13.17년(SD=8.31)이었다(표 3).

척도별 신뢰도 분석

연구 2에서 사용한 척도들에 하여 신뢰도

검정을 실시하 다. 내 일 성계수(Cronbach's

α)는 각각 난폭운 .93, 운 분노 .94, 정서표

갈등 .91이었다. 따라서 연구 2에서 사용한

척도들의 내 일 성계수(Cronbach's α)는 모두

신뢰할 만한 수 으로 볼 수 있다.

척도간 상 분석 결과

연구 2에 사용된 척도들이 서로 어떤 련

성이 있는지 알아보기 해 각 척도들의 평균

수에 해 상 분석을 실시하 다(표 4).

익명상황에서 난폭운 을 많이 하는 운 자
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는 운 분노(r=.47, p<.001)와 정서표 갈등

(r=.19, p<.001)을 많이 느끼고 있었다. 운 시

분노를 많이 느끼는 운 자가 정서표 갈등을

많이 느끼고 있는 것으로 나타났다(r=.22,

p<.001).

난폭운 군집분석 결과

연구 2는 운 자들이 익명상황에서 난폭운

을 하는 정도에 따라 운 시 느끼는 분노와

정서를 표 할 때 느끼는 갈등의 정도에서 어

떻게 차이가 있는지 알아보고자 한다. 이에

먼 응답자의 익명상황에서의 난폭운 수

에 따라 군집분석을 실시하 다.

체 응답자 371명에 해 이단계 군집분석

(two-step cluster analysis)을 실시하 다. 사례 유

사성 거리측정은 로그우도(log-likelihood) 거리

를, 군집화 기 은 Schwarz's Baysian Inference

Criterion(BIC)을 사용하 으며 분석 단계에서

특별히 군집의 수를 지정하지는 않았다.

분석결과, 체 375명의 응답자가 세 군집

3.36(0.60)으로 분류되었다. 군집 1에 체의

25.6%인 96명이 할당되었으며, 군집 2에는

54.1%인 203명이, 군집 3에는 20.3%인 76명이

할당되었다(표 5 표 6)군집별 난폭운

수는 군집 1, 군집 2, 군집 3의 평균 수가 각

각 1.78 (SD=0.34), 2.83 (SD=0.31), 3.98

(SD=0.48)순으로 나타났다. 군집 1은 익명상황

익명상황

난폭운

운

분노

정서표

갈등

익명상황

난폭운
1.00

운 분노 .47*** 1.00

정서표

갈등
.19*** .22*** 1.00

*** p<.001

표 4. 척도 평균간 상 분석 결과

항목 최소 최 M(SD)

익명시 난폭운 (1∼7 ) 1.00 5.35 2.79(0.82)

운 분노(1∼5 ) 1.14 4.50 2.56(0.59)

진행방해행동 1.00 5.00 2.61(0.74)

타운 자의 무례한 행동 1.20 5.00 2.80(0.69)

운 행동 1.25 5.00 2.97(0.80)

불법운 행동 1.20 4.60 2.46(0.63)

서행운 행동 1.00 5.00 2.50(0.71)

경찰출 상황 1.00 5.00 1.76(0.76)

정서표 갈등(1∼5 ) 1.00 4.76 3.10(0.58)

자기방어 양가성 1.00 4.62 2.95(0.65)

계 여 양가성 1.00 5.00 3.36(0.60)

표 3. 운 자의 익명시 난폭운 , 운 분노 정서표 갈등 척도 응답 평균 반응
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에 덜 민감하게 반응하여 난폭운 을 가장

게 하는 운 자군으로, 군집 2는 보통 운 자

군으로, 마지막으로 군집 3은 익명상황에 가

장 민감하게 반응하여 난폭운 을 가장 많이

하는 운 자군으로 볼 수 있다. 따라서 군집 1

을 익명상황 둔감 운 자군으로, 군집 2를 보

통 운 자군으로, 군집 3을 익명상황 민감 운

자군으로 명명하 다(표 7).

이어, 군집분석을 통해 분류된 세 군집 운

자들의 운 자 정보 운 경험을 알아보

기 해 기술통계분석을 실시하 다. 연령은

익명상황 둔감 운 자군(군집 1)이 평균 44.52

세(SD=10.60), 보통 운 자군(군집 2)이 평균

41.63세(SD=10.80), 익명상황 민감 운 자군(군

집 3)이 평균 37.45세(SD=9.42)로 나타났다. 운

경력은 익명상황 둔감 운 자군이 평균

13.37년(SD=9.05), 보통 운 자군이 평균 13.53

년(SD=8.40), 익명상황 민감 운 자군이 평균

11.93년(SD=6.97)이었다. 1일 평균 주행거리의

경우, 익명상황 둔감 운 자군이 평균 36.08km

(SD=38.87), 보통 운 자군이 평균 41.13km

(SD=47.36), 익명상황 민감 운 자군이 평균

33.81km(SD=29.99) 다.

군집별 과거 3년간 운 경험 횟수를 살펴보

면 과속 발경험은 익명상황 둔감 운 자군이

평균 1.06회(SD=1.81), 보통 운 자군이 평균

1.87회(SD=3.80), 익명상황 민감 운 자군이 평

균 1.79회(SD=2.67) 다. 음주운 시도 경험은

익명상황 둔감 운 자군이 평균 3.05회(SD=

7.24), 보통 운 자군이 평균 4.14회(SD=8.64),

군집의 수
Schwarz's Bayesian

Criterion (BIC)
BIC Change Ratio of BIC Changes

Ratio of Distance

Measures

1 125.208

2 23.945 -101.263 1.000 1.400

3 -44.998 -68.943 .681 3.278

4 -57.789 -12.791 .126 1.803

5 -59.605 -1.816 .018 1.586

표 5. 난폭운 자의 세부 집단구분을 한 군집분석 BIC 변화율표

군집 N %

1 96 25.6

2 203 54.1

3 76 20.3

체 375 100.0

표 6. 군집분석 결과에 따른 집단 할당

변인

익명상황 둔감 운 자군

(군집1)

보통 운 자군

(군집2)

익명상황 민감 운 자군

(군집3)

M SD M SD M SD

난폭운 1.78 0.34 2.83 0.31 3.98 0.48

표 7. 운 자 군집간 난폭운 수의 평균차이
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익명상황 민감 운 자군이 평균 6.24회(SD=

10.25)로 나타났다. 음주운 발경험은 익명

상황 둔감 운 자군이 평균 0.51회(SD=0.88),

보통 운 자군이 평균 0.61회(SD=0.77), 익명상

황 민감 운 자군이 평균 0.71회(SD=1.33) 다.

그리고 기타 반 발경험은 익명상황 둔감

운 자군이 평균 1.12회(SD=3.50), 보통 운 자

군이 평균 1.02회(SD=2.65), 익명상황 민감 운

자군이 평균 1.16회(SD=2.23) 다.

마지막으로 군집별 과거 3년간 교통사고 경

험을 살펴보면 먼 가해교통사고 경험 횟수

가 익명상황 둔감 운 자군이 평균 0.35회

(SD=0.67), 보통 운 자군이 평균 0.49회

(SD=0.79), 익명상황 민감 운 자군이 평균

0.54회(SD=0.89) 다. 그리고 피해교통사고 경

험횟수는 익명상황 둔감 운 자군이 평균 0.36

회(SD=0.65), 보통 운 자군이 평균 0.54회

(SD=0.83), 익명상황 민감 운 자군이 평균

0.64회(SD=0.91) 다(표 8).

군집에 따른 척도별 평균 차이 비교

군집에 따라 운 시 느끼는 분노와 정서표

갈등이 어떻게 차이가 있는지 알아보고자

세 군집과 각 척도에 해 일원변량분석을 실

시하 다. 독립변인은 군집분석을 통해 나타

난 세 군집이었고, 종속변인은 운 분노, 정서

표 갈등 척도의 평균 수 다. 일원변량분

석 과정에서 집단간 분산의 동질성에 한

Levene 통계치 검정을 실시한 결과, 운 분노

척도의 운 행동 요인, 정서표 갈등

척도의 자기방어 양가성 요인을 제외한 모

든 요인들에서 등분산이 가정되지 않았다. 따

변인

익명상황 둔감

운 자군

(군집1)

보통

운 자군

(군집2)

익명상황 민감

운 자군

(군집3)

M SD M SD M SD

연령(만) 44.52 10.60 41.63 10.80 37.45 9.42

운 경력(년) 13.37 9.05 13.53 8.40 11.93 6.97

1일 평균 주행거리(km) 36.08 38.87 41.13 47.36 33.81 29.99

과거 3년간 각종 반행 경험(회)

과속 발경험 1.06 1.81 1.87 3.80 1.79 2.67

음주운 시도경험 3.05 7.24 4.14 8.64 6.24 10.25

음주운 발경험 0.51 0.88 0.61 0.77 0.71 1.33

기타 반 발경험 1.12 3.50 1.02 2.65 1.16 2.23

과거 3년간 교통사고 경험(회)

가해사고 0.35 0.67 0.49 0.79 0.54 0.89

피해사고 0.36 0.65 0.54 0.83 0.64 0.91

표 8. 운 자 군집간 기술통계 결과
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라서 이분산인 경우 용하는 사후검정 방식

인 Dunnett의 T3를 용하여 사후검정을 실시

하 고, 그 외에 등분산이 충족된 경우에는

Scheffé검정을 실시하 다. 정서표 갈등 척도

의 계 여 양가성 요인을 제외한 모든 척

도에서 통계 으로 유의한 수 에서 평균

수 차이가 확인되었다(표 9).

세부 으로 살펴보면, 운 분노 척도의

체 평균 수는 세 집단간 차이가 통계 으로

유의한 것으로 나타났는데(F(2,372)=44.62, p<.

001), 익명상황에서 난폭운 을 많이 하는 운

자일수록 운 분노 한 많이 느끼는 경향

이 있다는 것을 의미한다. 운 분노 척도 세

부요인에서도 운 분노 체 평균과 같은 양

상을 보 다. 익명상황에서 난폭운 을 많이

하는 운 자일수록 다른 운 자가 진행방해

행동(F(2,372)=41.85, p<.001), 무례한 행동(F

(2,372)=23.48, p<.001), 운 행동(F

(2,372)=33.31, p<.001), 서행운 행동(F(2,372)

=46.74, p<.001)을 하는 경우, 그리고 경찰출

상황(F(2,372)=22.41, p<.001)에서 분노 감정

을 많이 느끼는 것으로 나타났다. 하지만 불

법운 행동(F(2,372)=9.81, p<.001) 요인은 통계

유의도는 나타났지만, 군집간 차이가 각각

구분되어 익명상황 둔감 운 자군과 보통 운

자군, 익명상황 둔감 운 자군과 익명상황

민감 운 자군에 해서는 차이가 있었지만

보통 운 자군과 익명상황 민감 운 자군에

해서는 유의한 차이가 나타나지 않았다.

정서표 갈등 척도는 체 평균 수(F

익명상황둔감

운 자군

(군집1, N=96)

보통

운 자군

(군집2, N=203)

익명상황민감

운 자군

(군집3, N=76)

F 사후검정

운 분노a 2.20(0.50) 2.57(0.50) 2.98(0.66) 44.62*** 1<2<3

진행방해행동a 2.15(0.58) 2.64(0.68) 3.09(0.77) 41.85*** 1<2<3

타운 자의 무례한 행동a 2.48(0.64) 2.82(0.62) 3.15(0.73) 23.48*** 1<2<3

운 행동b 2.53(0.70) 2.99(0.73) 3.45(0.81) 33.31*** 1<2<3

불법운 행동a 2.26(0.59) 2.48(0.58) 2.68(0.70) 9.81*** 1<2, 3

서행운 행동a 2.11(0.56) 2.47(0.58) 3.06(0.83) 46.74*** 1<2<3

경찰출 상황a 1.45(0.52) 1.75(0.71) 2.18(0.95) 22.41*** 1<2<3

정서표 갈등a 2.97(0.67) 3.11(0.55) 3.25(0.48) 5.15** 1<3

자기방어 b 2.78(0.70) 2.97(0.64) 3.10(0.56) 5.75** 1<2, 3

계 여 a 3.28(0.73) 3.35(0.56) 3.49(0.48) 2.64

a Levene 검정 실시 결과 등분산이 가정되지 않았으므로 Dunnett T3 사후검정 실시
b Levene 검정 실시 결과 등분산이 가정되었으므로 Scheffé 사후검정 실시
*** p<.001, ** p<.01

1=익명상황둔감 운 자군(군집1), 2=보통 운 자군(군집2), 3=익명상황민감 운 자군(군집3)

표 9. 군집간 각 척도 평균 차이 검정
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(2,372)=5.15, p<.01)와 자기방어 양가성 요

인(F(2,372)=5.75, p<.01)에서는 통계 유의도

가 나타났지만, 계 여 양가성 요인에서

는 통계 유의도가 나타나지 않았다. 한

정서표 갈등 체 평균은 익명상황 둔감 운

자군과 익명상황 민감 운 자군 사이에 차

이가 있었지만 보통 운 자군은 나머지 두 군

집과 통계 으로 유의한 차이가 나타나지 않

았다. 따라서 운 시의 익명상황에 향을 비

교 덜 받는 운 자와 운 시 익명상황에

향을 가장 크게 받는 운 자의 경우 정서표

갈등 정도에서 유의할만한 차이가 나타나, 익

명시 난폭운 을 많이 하는 운 자가 평소 정

서표 시 갈등을 더 많이 경험하고 있다는 것

을 알 수 있다. 자기방어 양가성 요인의 평

균에서도 세 군집간 차이가 각각 구분되어 익

명상황 둔감 운 자군과 보통 운 자군, 익명

상황 둔감 운 자군과 익명상황 민감 운 자

군은 차이가 있었지만 보통 운 자군과 익명

상황 민감 운 자군간에는 통계 으로 유의한

차이가 나타나지 않았다.

논 의

본 연구는 운 자가 익명상황에서 난폭운

을 더 많이 하는지 살펴보고, 익명상황에서

난폭운 을 많이 하는 운 자와 그 지 않은

운 자 사이에 내 인 특성에서 어떤 차이

이 있는지 검증하 다.

익명상황 는 면 면 상황 조건에서 난폭

운 수 에 해 알아본 연구 1에서 면 면

상황 조건의 운 자보다 익명상황 조건의 운

자가 난폭운 을 더 많이 하는 것으로 나타

났다. 이러한 결과는 운 자가 익명상황에

향을 받고 있다는 것을 의미하며, 익명상황에

서 탈억제 인 운 행동을 더욱 많이 한다는

기존의 연구들(Ellison et al., 1995; Ellison et al.,

2001; Shinar & Compton, 2004; Neale et al.,

2005; Lee & Abdel-Aty, 2008)과 일치하는 결과

로 보인다. 그리고 장 찰 는 주행 시뮬

이션이 아닌 지시문만으로도 익명상황에서

개인의 행동이 변화한다는 것을 밝혔다는

에서 기존의 연구들과 차이 이 있다.

이어, 연구 2에서 익명상황에서의 난폭운

평균 수에 해 군집분석을 실시한 후, 각

군집들의 운 자들이 운 분노와 정서표 갈

등 정도에서 어떻게 차이가 있는지 살펴보았

다. 운 자들은 군집분석을 통해 익명상황에

별로 향을 받지 않아 난폭운 을 비교

게 하는 ‘익명상황 둔감 운 자군(군집 1)’, 익

명상황에 해 간 정도로 향을 받아 난폭

운 수 이 보통인 ‘보통 운 자군(군집 2)’,

익명상황에 크게 향을 받아 난폭운 을 많

이 하는 ‘익명상황 민감 운 자군(군집 3)’의

세 군집으로 나뉘어졌다.

익명상황 민감 운 자군 운 자들은 그 지

않은 운 자들보다 운 분노 수 이 유의하게

높았다. 이는 익명상황에서 난폭운 을 많이

하는 운 자가 운 시 분노 감정을 느끼는 정

도가 크다는 것을 뜻하며, 이러한 결과는

Lawton과 Nutter(2002)의 비운 상황 운 상

황에서의 분노 표출 차이 연구 결과와 같은

맥락이다. 강한 분노를 느끼는 운 자일수록

면 면 상황에서보다 익명상황에서 운 행동

을 통해 분노를 더욱 밖으로 표출하는 것으로

보인다.

이어, 익명상황 민감 운 자군 운 자가 그

지 않은 운 자보다 상 으로 평소 정서

표 갈등을 경험하는 수 이 높았는데, 이는
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정서를 표 하고 싶지만 억 르는 사람들이

스트 스에 취약한 경향이 있다는 최해연

(2008)의 연구결과와 련이 있음을 시사한다.

평소 정서를 잘 표 하지 못하고 갈등을 느끼

며 스트 스를 많이 받는 사람이 익명상황에

서 자신의 답답함을 난폭운 이라는 행동을

통해 표출하고 있는 것으로 보인다. 정서표

갈등 척도의 체 평균과 정서표 갈등 척도

의 하 요인 가운데 자기방어 양가성 요인

은 익명상황에서의 난폭운 집단간에 통계

으로 유의한 차이가 있었다. 이는 익명상황에

민감해 난폭운 을 많이 하는 운 자일수록

평소 정서를 표 하면 상처를 받을까 두려워

표 하지 못하고 갈등하는 면이 있음을 뜻한

다. 그러나 타인과의 계를 고려해 정서를

표 하지 못하고 갈등을 느끼는 경향을 나타

내는 계 여 양가성 요인의 경우, 세 군

집 간에 유의한 차이가 나타나지 않았다. 하

지만 세 군집 모두 계 여 양가성 요인의

평균 수가 자기방어 양가성 요인의 평균

수와 비교시 더욱 높은 것으로 나타났는데,

이는 계 심 이고 집단주의 인 우리나라

문화 특성에서 기인한 것으로 보인다. 한국문

화는 자신의 욕구에 한 억제를 가치 있게

여기고 체면을 시하고 정서표 을 강하게

하는 것을 바람직하게 여기지 않는 경향이 있

다는 연구 결과들(이은경, 서은국, Chu, Kim, &

Sherman, 2009; 최상진, 1997; 최해연, 민경환,

2007)이 이와 같은 결과에 한 해석을 뒷받

침해주고 있다.

본 연구는 설문지를 이용하여 익명상황과

면 면 상황에서의 난폭운 수 차이, 익명

상황에서의 난폭운 수 에 따른 운 분노

정서표 갈등과 같은 운 자 내 특성에

서의 차이를 알아보았다. 설문조사는 응답자

가 의식 으로 본인의 행동 수 이 어느 정도

인지 생각 한 후 응답하는 방식이다. 추후 연

구에서 운 시뮬 이터를 이용한다면 본 연

구와 비교하여 운 자가 무의식 으로 반응한

내용을 살펴 볼 수 있을 것이라고 생각한다.

그리고 그 연구 결과를 토 로 운 자가 주

으로 생각하는 난폭운 수 과 실제로 행

하는 난폭운 수 의 차이를 살펴볼 수 있으

며, 난폭운 의 어떤 행동 측면에서 그러한

차이가 나타나는지에 해서도 알아볼 수 있

을 것이다.

한 본 연구는 주변에서 찾아볼 수 있는

평범한 운 자들을 상으로 실시하 다. 따

라서 추후에 보운 자, 숙련운 자, 사업용

차량운 자 상습 반, 사고 운 자 등과

같이 운 자들의 특성을 달리하여 조사한다면

운 자 특성에 따라 익명상황에 향을 받는

정도의 차이를 살펴볼 수 있을 것으로 생각된

다.

한편, 연구 1에서 면 면 상황에서보다 익

명상황에서 난폭운 수 이 높다는 것이 검

증되었기 때문에 연구 2를 통해 익명상황에서

의 난폭운 수 과 그와 련한 운 자 내

특성에 하여 살펴보았다. 이에 추후 연구에

서 면 면 상황의 난폭운 수 에 한 조사

를 실시한다면 본 연구결과와 어떻게 다른

이 있는지 비교 가능할 것이며, 특히 타인의

시선에도 불구하고 난폭운 을 하는 매우 공

격 인 운 자 특성에 해서 알아볼 수 있을

것이다.

난폭운 과 같은 공격 인 운 행동을 하는

운 자들을 계도하기 해서는 교통단속을 통

해 벌 벌 등의 처벌을 가하는 것도 좋

은 방법이지만, 난폭운 을 하고 있는 운 자

의 모습을 객 화시켜 보여 다면 안 운
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도모에 더욱 효과 일 것이라고 생각한다.

를 들면 실제로 선 을 짙게 한 도로 의 차

량이 난폭운 을 하다가 사고가 나는 장면이

라던가, 나홀로 운 자의 차량 안에 카메라를

장착해 운 자가 운 하는 모습 표정 변화

등을 촬 한 상을 난폭운 자에게 보여주는

것 등이 해당될 수 있다.

그러나 가장 우선은 운 자 자신이 분노를

낮추기 해 개인 인 차원에서 노력을 기울

이는 것이 요할 것이다. 모두가 려야 할

교통안 이 항상 운 자 자신으로부터 시작된

다는 것을 유념해야 한다. 그리고 평소 분노

짜증과 같은 부 정서를 이기 해서

노력하고 스트 스를 심하게 느낀다고 생각되

는 상황에서는 운 을 자제하는 등의 스스로

극 인 노력을 기울인다면 운 상황을 익명

상황이라고 지각하여 난폭운 을 하는 정도가

어들 것이다.

난폭운 을 함으로써 운 자가 얻는 정

효과는 없다. 난폭운 과 같은 공격 인 운

행동은 운 자 자신은 물론 모든 교통참가자

들을 교통사고의 험에 노출시킨다. 난폭운

으로 인한 교통사고로 생되는 인 ․물

피해를 이기 해 지속 인 난폭운 련

연구가 필요하다.
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The Relationship between Driving Behavior, Driving Anger,

and Ambivalence Over Emotional Expressiveness

in an Anonymous Situation

Bo Young Yun Soon Chul Lee

Department of Psychology, Chungbuk National University

This study examines how anonymity between drivers affects aggressive driving and why, in an anonymous

situation, some drive aggressively and others do not. Two surveys were conducted. The first survey

covered 200 participants and found that people are more likely to drive aggressively in an anonymous

situation than in a face-to-face situation. The second survey covered 384 participants with a history of

aggressive driving and found that these aggressive drivers could be classified into three groups using a

two-step cluster analysis. Drivers who often exhibit aggressive driving in anonymous situations were found

in the second questionnaire to have a high tendency towards driving anger and towards ambivalence over

emotional expressiveness. The tendency towards self-defensive ambivalence factor, one of the factors in the

ambivalence over emotional expressiveness questionnaire, was also found to be high. Individuals who

tended to drive aggressively in an anonymous situation were found to be susceptible to driving anger,

usually faced ambivalence over emotional expressiveness, and typically were indecisive. The results of this

study suggest that rather than intensifying the enforcement of traffic regulations, a better remedy for

those who drive recklessly would be to have them undertake some candid self-reflection.

Key words : anonymous situation, aggressive driving, driving anger, ambivalence over emotional expressiveness


