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운 분노에 한 운 확신과 감각추구 성향의 상호작용 효과:

운 자의 연령 별 비교*

이 재 식†

부산 학교 심리학과

본 연구에서는 다양한 연령 의 운 자들을 상으로 운 확신 수 과 감각추구 성향에 따른 운 분노

수 차이가 있는지 살펴보기 해, 면 방식에 기 한 설문조사를 통해 자료를 수집한 후 상 분석과

계 회귀방법, 그리고 변량분석 방법을 이용하여 이를 분석하 다. 본 연구의 결과와 시사 을 요약하면

다음과 같다. 첫째, 남성은 여성에 비해 반 으로 운 분노 수 이 높았고, 감각추구 성향과 운 분노

수 사이에는 유의한 정 상 이, 반면 연령과 운 경력은 운 분노와 각각 유의한 부 상 을 보

다. 둘째, 운 확신 수 이 운 자의 연령 에 따라 운 분노 수 에 차별 으로 향을 미쳐 40 이상

의 운 자 집단에서는 운 확신이 높을수록 운 분노 수 이 유의하게 높았던 반면, 20-30 운 자 집단

에서는 운 확신 수 에 따른 운 분노 수 에서의 유의한 차이가 찰되지 않았다. 셋째, 이와는 조

으로 운 자의 감각추구 성향은 운 자의 연령 와 상 없이 운 자의 분노수 이 강한 측변인임이 확

인되었다. 넷째, 운 자의 연령 와 운 확신 수 , 그리고 감각추구 성향을 모두 고려하여 운 분노의 수

을 비교한 결과, 20-39세 연령층과 65세 이상 연령층에서는 운 확신 수 이 높은 경우에만 감각추구

성향에서의 차이가 운 분노의 차이에 반 되었지만, 40-59세 연령층의 운 자들에게서는 이러한 상호작

용 효과가 찰되지 않은 신 운 확신 수 과 감각추구 성향이 가산 으로 운 분노에 향을 미치는

것으로 밝 졌다.

주요어 : 운 분노, 운 확신, 감각추구 성향, 연령과 운 분노, 성별과 운 분노



한국심리학회지: 사회문제

- 390 -

연구 배경

운 에서 개인이 보이는 운 습 이나 운

태도에는 개인차가 있으며, 이러한 개인차는

궁극 으로 사고가능성을 결정하는 요한 변

인이 된다. 교통사고로 인한 사회 /경제 손

실의 요성에 비추어 운 과 련된 개인차

에 한 연구 역은 매우 넓다. 운 사고와

련된 개인차 변인 에서 많이 다루어진

역 하나는 운 자의 성격이나 인지 특성

을 포함하는 심리 변인이다(이순열, 이순철,

박선진, 2006; 이순철 등, 2006; 오주석, 이순

철, 2006). 실제로 운 자 개개인의 심리 특

성은 교통사고를 유발할 수 있는 험한 운

행동이나 운 사고 자료 자체와 체 으

로 유의한 련성이 있는 것으로 알려져 왔

다. 를 들어, 운 분노 성향이 높거나

(Deffenbacher et al., 2000), 감각추구 성향이 높

거나(Jonah, 1997) 혹은 운 확신 수 이 높은

(이순열 등, 2006; Job, 1990) 운 자들은 이러

한 성향의 수들이 낮은 운 자들에 비해

체 으로 공격 운 행동이나, 과속 그리고

음주운 등과 같은 험한 운 의 비율이 상

으로 더 높은 경향을 보인다.

그러나 몇몇 연구들은 운 자 심리 변인

들과 험운 성향 혹은 몇 가지 교통사고

지표들 사이의 이러한 일반 련성의 타당

도에 해 의문을 제기하기도 하 다. 를

들어, Ranney(1994), 그리고 Iversen과 Rundmo

(2002)는 운 자의 심리 변인들과 운 행동

사이의 련성에 한 방 한 연구 자료에도

불구하고 많은 연구들 사이의 결과가 일치하

지 않거나 심지어 운 행동을 이해하는데 도

움이 되지 않는 결과들이 보고되고 있다고 지

하 다.

Iversen과 Rundmo(2002), 그리고 Hole(2007)

등을 포함한 많은 연구자들이 공통 으로 지

하 듯이, 운 자의 험한 운 행동 혹은

교통사고에 직 휘말린 경험 등과 같은 객

/정량 자료를 운 자의 심리 변인과

련짓고자 한 기존의 연구들은 몇 가지 문제

을 갖고 있는 것으로 보인다. 첫째, 험운

이나 교통사고에 향을 미치는 다양한 심리

변인들의 설명량이 높지 않다는 이다.

를 들어, Iversen과 Rundmo(2002)은 노르웨이

운 자들을 상으로 험운 이나 사고경험

의 빈도를 통제소재, 무규범성 감각추구 성

향, 그리고 운 분노와 련지어 분석하 는

데, 각각의 심리 변인들과 거변인들 사이

의 상 계수는 부분 .30 이하 고, 통제소

재, 감각추구 성향, 혹은 운 분노 성향과 같

은 요한 성격변인들 조차도 험운 에

해서는 체 변량 39%, 그리고 사고경험에

해서는 체 변량 20%만 설명할 수 있

었다. 이와 유사하게 Dahlen, Martin, Ragan

Kuhlman(2005)도 운 분노 수가 불안 한 운

행동을 얼마나 잘 측할 수 있는지 감각추

구 성향을 포함한 다른 성격변인들을 함께 고

려하여 검토한 결과, 다른 변인들을 추가하는

것이 통계 으로 유의하게 험운 에 한

측력을 향상시키기는 하 지만, 이러한 변인

들도 운 자의 험운 빈도의 체 변량

극히 일부만 설명할 수 있었다고 보고하 다.

운 자의 심리 변인들이 운 행동이나 운

수행을 측하는 것에서 이 게 설명력이

낮은 가장 요한 이유 하나는 많은 연구

들이 개인의 심리 변인들을 독립 으로 취

하여 운 행동이나 사고빈도와 같은 거들

을 설명하고자 했기 때문일 것이다( 를 들어,

Hole, 2007). 운 자의 운 행동과 련된 많은
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심리 변인들이 이미 서로 높은 공선성을 갖

고 있다면 많은 심리 변인들을 함께 고려한

다 하더라도 각각의 변인이 고유하게 설명할

수 있는 변량은 크지 않을 것이다. 이와 유사

하게 서로 상 이 높은 운 자의 심리 변인

들을 특정 연구에서 추가하여 분석한다 하더

라도 그 변인이 거변인들을 설명할 수 있는

증분설명량도 유의하게 증가하지 못할 것이다.

운 자의 심리 변인들을 독립 인 에

서 고려했을 때 발생할 수 있는 이러한 문제

를 해결할 수 있는 한 가지 방법은, 심리

변인들을 독립 으로 분석하기보다는 이들 사

이의 상호작용 효과를 찰함으로써 운 자의

심리 변인의 특정한 조합 형태가 운 자

의 운 태도나 행동에 어떠한 향을 미치

는지 살펴보는 것이다(Hoyle, 2000). 를 들

어, Gidron, Gal Desevilya(2003)의 연구에서

는 과속이나 일탈 운 행동에 운 자의 운

공격성(driving aggression)과 통제소재가 서로

상호작용하여 효과를 미친다는 것이 찰되었

다. 즉, 내 통제소재 수가 높은 집단의 경

우 운 공격성의 수 에 상 없이 비교 유

사한 수 의 험운 수를 보이지만 내

통제소재의 수 이 낮은 경우에는 높은 운

공격성 집단이 낮은 공격성 집단에 비해 유의

하게 더 높은 험운 수를 보인다는 것이

다. 이와 유사하게 Forsyth와 Hundleby(1987)는

감각추구 성향과 신경증이 음주행동에 미치는

향은 각각 상황 특성에 따라 달라져, 감

각추구 성향이 높은 사람은 상황이 지루할 때

음주의 경향이 큰 반면, 신경증 수가 높은

사람은 압박감이 높은 상황에서 음주 경향이

상 으로 더 높다고 보고하 다. 이러한 결

과들은, 운 자의 심리 특성이 갖는 개별

효과로 운 행동을 설명하기보다는 이러한 변

인들 사이에 존재하는 상호작용 효과를 찰

함으로써 여러 변인들 사이의 차별 상호

련성이 더 구체 으로 비교될 수 있고, 나아

가 운 행동을 좀 더 타당하게 설명할 수 있

다는 것을 시사한다.

운 자의 심리 변인과 운 수행 사이의

련성을 탐색하고자 할 때 발생하는 다른

문제는 험운 이나 교통사고 빈도와 같은

종속측정치들이 갖는 타당성에서의 문제이다.

먼 , 험운 에 한 자료는 상이한 성격

유형에 따른 차이를 반 하는 데 변별력이 떨

어지는 경우가 많다. 를 들어, Arnett(1996)의

연구에서는 은 운 자 상으로 감각추구

수와 과속 혹은 음주운 과 같은 험한 운

행동 사이의 계를 살펴보았는데, 그 결과

반 으로 감각추구 성향이 높을수록 과속이

나 음주운 의 경향이 증가한다는 것이 찰

되었다. 그러나 감각추구 수 과는 상 없이

80% 이상의 응답자들이 평소에도 규정속도를

훨씬 넘는 속도로 과속하여 운 한다고 응답

하 고, 응답자의 반 이상이 최근 일 년 동안

최소 1회 이상 음주운 을 하 다고 보고하

다.

험한 운 행동이 무 빈번하게 찰되는

것과는 조 으로 운 자가 직 경험한 교

통사고의 빈도를 측정하는 경우의 문제는 교

통사고 자체가 흔히 발생하는 것이 아니라는

이다. 이 때문에 교통사고 빈도도 운 자의

심리 특성에 따른 운 행동에서의 차이를

제 로 반 하기 힘들다. 를 들어, 운 자의

운 분노 수가 실제 교통사고 빈도와 정

련성이 있다고 보고한 연구는 극히 드물다

(Hole, 2007). 험운 이나 교통사고 빈도 측

정치가 운 자의 성격과 련되는 요한 변

인으로 많이 취 되어 왔음에도 불구하고 이
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러한 변인들이 자료로서 갖는 불충분성 때문

에 몇몇 연구자들은 교통사고 수와 같은 운동

행동의 최종 산물보다는 이것에 선행하는 운

자의 심리 /행동 측면에 한 분석이

그 안이 되어야 한다고 제안하기도 하 다

(Iversen & Rundmo, 2002).

에서 기술한 선행 연구 결과들에 한 개

과 논의를 기 로, 본 연구에서는 운 자의

여러 심리 특성 지 까지 비교 독립

에서 많이 다루어져 왔던 운 자의 운

분노 성향과 감각추구 성향, 그리고 운 확신

과 같은 심리 변인들이 어떠한 방식으로 서

로 련되는지 살펴보고자 한다. 특히 본 연

구에서는 운 자의 심리 특성과 련된

험운 이나 교통사고 빈도 등에서의 차이보다

는 운 분노 수를 종속치로 하고, 이것에

운 자의 감각추구 성향과 같은 성격변인과

운 확신과 같은 인지 변인이 운 자 연령

에 따라 어떠한 차별 효과를 갖는지 통합

으로 분석하고자 한다.

본 연구에서 선택된 세 가지의 변인들 에

서 운 분노를 종속측정치로 취 하고자 하는

이유는, 많은 연구들을 통해 보고되었듯이 운

분노나 운 공격성은 운 자들이 운

경험하거나 다른 운 자에게 표 하는 가장

일반 이고 흔한 운 자의 특성일 뿐만 아

니라(American Automobile Association, 1997;

Neighbors, Vietor, & Knee, 2002), 다른 성격변

인들에 비해 운 자의 험운 에 큰 향을

미치기 때문이다. 를 들어, 운 분노 수가

높은 운 자 집단은 이것이 낮은 집단에 비해

운 에 다른 운 자들에 해 공격 행동

을 보일 가능성이 3.5배에서 4.0배 정도 더 높

고, 과속이나 안 벨트를 착용하지 않는 것

등과 같은 험한 운 행동을 보일 가능성은

거의 두 배 정도 더 높다(Dahlen et al., 2005;

Hole, 2007). 운 분노가 갖는 이러한 특성은

운 자의 험운 을 측하는 매우 유용한

측정치가 될 수 있다는 것을 시사한다.

그러나 다른 한편으로 생각해보면 운 분노

는 험운 에 한 좋은 측치임에도 불구

하고 험운 자체가 운 자들에 따라 비교

흔하게 나타나는 것이기 때문에 험운

에서의 차이를 운 자의 운 분노에 따라 변

별력있게 비교하기도 힘들 것이다. 한 Hole

(2007)이 지 하 듯이 운 분노와 교통사고

빈도를 직 련지어 살펴본 연구는 매우 소

수일 뿐만 아니라, 이 두 변인 사이의 상 을

살펴본 연구도 운 분노와 교통사고 빈도 사

이의 련성이 유의하지 않다고 보고하 다

(Deffenbacher, Lynch, Oetting, & Yingling, 2001).

따라서 Iversen과 Rundmo(2002)가 주장하 듯이

운 자의 험운 이나 교통사고 빈도와 같은

불충분성이 내포된 자료를 심리 변인들과

직 련짓기보다는 운 자의 험운 을

측하는 데 유용한 변인이라고 많이 알려진 운

자의 운 분노에 해 다른 심리 변인들

이 어떠한 방식으로 향을 미치는지 살펴

으로써 운 자의 운 분노에 향을 미치는

선행변인들의 속성을 구체 으로 악하는 것

이 운 자의 험운 을 측하거나 설명하는

데 좀 더 유용한 근이 될 수도 있을 것이다.

아래에서는 본 연구에서 검토된 운 자의 운

분노, 감각추구 성향 운 확신과 련된

기존의 연구결과들을 운 자의 성별과 연령

와 같은 몇 가지 인구통계학 측면 다른

심리 변인들과의 련성에 을 맞춰 개

하고, 본 연구의 목 을 구체 으로 기술하

다.
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운 분노

운 자의 운 분노 성향을 어떻게 측정할

것인지, 그리고 이것이 운 자의 운 행동에

어떠한 향을 미치는지에 한 연구는 운

자의 운 태도와 운 행동을 연구하는 학자들

의 요한 연구 주제 을 뿐만 아니라 다른

주제에 비해 비교 오랫동안 그리고 꾸

하게 진행되어지고 있는 역이기도 하다

(Deffenbacher, Oetting, & Lynch, 1994; Hole

2007). 운 분노와 련된 기존 연구들을 종합

하면 운 분노에 해 몇 가지 고려해야 하는

문제들이 있다. 그것은 (1) 운 분노는 운

운 자가 보이는 공격성과 어떠한 계가

있는가, (2) 운 자의 운 분노가 일종의 안정

인 성격특질인가, 아니면 상황에 따라 변하

는 속성인가, 그리고 (3) 실제로 운 분노가

운 행동의 타당한 측변인인가 하는 것 등

이다.

운 자의 운 공격성과 운 분노는 이것을

다루는 연구자들 사이에서 때로 혼용되는 개

념들이다. 그러나 이 두 개념은 차이가 있다.

Dula와 Ballard(2003)는 공격 인 운 행동을 몇

가지로 범주화하면서 운 분노는 다른 운 자

에 한 신체 /언어 공격 혹은 몸짓과

험감수 행동을 포함하는 공격 운 의 정서

측면을 반 하는 것이라고 하 다. 즉, 운

분노는 공격 운 행동의 하 역으로

포함될 수 있는 것이다. 따라서 비록 운 자

들이 운 상황에서 분노를 경험할 경우 다른

운 자를 하거나 공격 으로 운 하고 혹

은 험한 운 행동을 보일 가능성은 높다하

더라도(DePaequale, Geller, Clarke, & Littleton,

2001) 운 분노가 반드시 공격 운 행동으

로 이어진다고는 할 수 없다.

이와 련된 문제가 운 분노 성향이 안정

인 성격특질인지 아니면 운 자가 속한 상

황에 따라 달라질 수 있는 여부이다. 이것은

운 자의 운 분노가 안정 이고 일반 이라

는 것을 의미하는 특성 운 분노(trait driving

anger)와 특정 상황에 따라 운 분노가 달라질

수 있다는 것을 강조하는 상태 운 분노(state

driving anger)의 개념으로 구분되어 탐구되었다

(윤지혜, 명호, 김인석, 2004; Deffenbacher et

al., 1994; Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, &

Oetting, 2003). 특성 운 분노와 상태 운 분

노의 구분과 련된 요한 발견 하나는

이 두 가지가 다른 변인들에 의해 상이한 양

상으로 달라진다는 이다.

를 들어, 한 한 운 상황보다는 복잡한

운 상황에서(Deffenbacher, Lynch, Oetting, &

Yingling, 2001), 그리고 분노를 유발하는 상황

이 약한 경우( 를 들어, 신호변경 후에 자신

의 앞 차가 움직이지 않는 것)보다는 강한 경

우( 를 들어, 자신이 주차를 의도한 장소에

다른 사람이 먼 주차하는 것)에 특성 운

분노가 높은 운 자가 그 지 않은 운 자들

에 비해 더 강한 운 분노를 경험하고 다른

운 자에 해 더 으로 행동한다. 이와

유사하게 운 자의 특성 운 분노는 타인의

운 행동 의도나 특정 행동의 원인을 어떻게

해석(평가)하는지에 따라서도 달라지는데,

를 들어 분노를 유발하는 상황이 자신의 잘

못에 의한 것이라고 생각하기보다는 다른

운 자에 의해 야기되었다고 귀인하는 경우

(Underwood, Chapman, Wright, & Crundall, 1999),

그리고 분노 유발 상황에서 다른 운 자의 의

도가 모호한 경우보다는 분명한 경우(윤지혜,

명호, 김인석, 2004)에 운 분노 수 이 더

증가한다.
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운 자의 분노성향이 운 행동에 어떠한 결

과를 래하는지 살펴보기 해서는 운

운 자가 보이는 험한 운 행동과 운 수행

의 결과 래된 실제 교통사고 빈도의 두 가

지 차원으로 종속측정치를 구분하는 것이 더

타당한 것으로 보인다. 왜냐하면 운 분노

수가 높은 운 자들은 운 분노 수가 낮은

운 자들에 비해 험한 운 행동을 더 자주

하는 경향이 있지만, 그 다고 이들이 실제로

더 높은 빈도의 교통사고를 경험하는 것은 아

니기 때문이다. 그 이유 하나는 에서도

기술하 듯이 교통사고 자체가 원래 잘 발생

하는 것은 아니어서 운 분노 성향과 교통사

고 빈도의 직 계를 찾는데 유용한 자료

가 되지 못할 수 있기 때문일 것이다. 그럼에

도 불구하고 운 분노 성향이 운 자의 일상

운 태도에 향을 미친다는 것은 분명한

것으로 보인다. 따라서 운 자의 운 분노 수

에 어떠한 변인들이 요한 향을 미치는

지 살펴보는 것은 운 자의 험한 운 행동

을 이해하는 데 필수 인 요소가 될 수 있다.

운 분노 성향, 그리고 이로 인한 운 태도

나 운 수행에서의 차이는 운 자의 성별이나

연령과 같은 인구통계학 측면에서도 비교되

었다. 먼 , 운 분노와 성별 사이의 련성에

해서는 연구자들에 따라 일 이지 않은

결과가 보고되고 있다. 를 들어, 운 분노는

안정 성격특성의 하나인 공격성과 련이

깊기 때문에 여성에 비해 남성의 운 분노가

상 으로 더 높다고 주장하는 연구가 있는

가 하면(Lajunen & Parker, 2001; Hole, 2007), 남

성과 여성 사이에 운 분노 수 자체는 차이

가 없으나 남성이 여성에 비해 더 공격 이고

험한 운 수행을 보일 가능성이 상 으로

더 높다고 보고한 연구(Arnett, Offer, & Fine,

1997; Deffenbacher et al., 2000; Deffenbacher et

al., 2003)도 있다. 성별에 따른 운 분노 수

은 운 자의 연령과 운 경력에 따라 차별

으로 달라지는 것으로 보인다. 를 들어,

Lajunen과 Parker (2001)는 남성 운 자의 경우

연령이 증가할수록 운 분노와 공격 운 행

동은 감소하는 경향을 보이지만, 여성 운

자의 경우 운 경력이 증가함에 따라 공격

성향이 감소한다는 것을 보고하 다. 한

Maxwell, Grant, 그리고 Lipkin(2005)에 따르면

남성 운 자들 에서도 연령이 을수록 운

분노 수가 더 높다는 것을 발견하 다.

운 분노와 성별, 연령, 그리고 운 경력과 같

은 변인들 사이의 련성은 운 분노를 안정

성격특성으로 보는지 아니면 상황에 따라

변할 수 있는 것으로 보는지, 그리고 운 분

노에 어떠한 심리 요인들이 향을 미치는

지에 따라 달라질 수 있을 것이다.

운 확신

Groeger와 Brown(1989)은 교통사고가 발생할

확률은 운 자가 험요소를 감당할 수 있는

자신의 능력에 해 어떻게 평가하고 있는지

에 따라 달라진다고 주장하 다. 를 들어,

운 자가 험요소를 과소평가하거나, 혹은

그것을 감당할 수 있는 자신의 능력을 과 평

가한다면 사고에 휘말릴 가능성이 높아진다는

것이다. 운 자들이 운 과 련된 자신의 역

량을 일반 으로 과 평가하는 경향은 많은

연구들을 통해 확인되었다. Svenson(1981)은

부분의 운 자들이 다른 운 자들에 비해 자

신은 운 기술이 더 좋고, 더 안 하게 운

한다고 생각한다는 것을 발견하 다. 이와 유

사하게 Horswill, Waylen Tofield(2004)의 연구
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에서도 부분의 운 자들은 다른 운 자들에

비해 자신의 운 역량이 평균 이상으로 우수

하다고 생각하는 것으로 조사되었다. 이러한

경향은 운 자의 연령 와 상 없이 일 으

로 찰되는 것으로 보인다. 를 들어, Brown

과 Groeger(1988)는 20세 이하의 은 운 자들

은 교통 험요소들을 과소평가하고, 자신의

운 능력은 과 평가하는 경향이 높다. 마찬

가지로 고령운 자의 경우도 자신과 비슷한

운 자에 비해 자신의 운 능력이 더 우수하

다고 생각하는 비율이 67%를 넘는다(Marottoli

& Richardson, 1998). 고령운 자들의 이러한 높

은 운 확신에도 불구하고 이들은 악천후,

야간 혹은 복잡한 도로 등과 같은, 운 이

어려운 상황에서의 운 은 피하는 경향이 다

른 연령층의 운 자들보다 더 높다(Hakamies-

Blomqvist & Henriksson, 1999).

운 자의 운 확신 수 은 직 혹은 간

으로 운 행동에 향을 미친다. 이순철,

오주석, 박선진, 이순열 김인석(2006)은 운

상황 요인, 안 운 요인, 운 능력 요인

주의집 요인 등의 하 요인들을 포함하

는 운 확신 척도를 개발한 후, 각 요인에 따

라 은 운 자와 고령 운 자의 교통법규

반이나 사고 경험 빈도를 비교하 다. 그 결

과, 고령 운 자의 경우 운 상황과 안 운

에 한 확신이 높을수록 반 경험의 빈도

가 증가하 고, 특히 안 운 에 한 확신

수 이 높을수록 사고 경험의 빈도도 증가하

다. 이와 유사하게 은 운 자의 경우는

주의 요인을 제외한 나머지 하 요인의

수가 높은 집단이 그 지 않은 집단에 비해

반의 빈도가 더 높았다. 한 Palamara와

Stevenson(2003)은 호주 청소년 운 자들의 과

속 반 빈도와 운 확신 수 의 련성을 검

토한 결과, 운 확신 수 은 면허취득 후 12

개월까지 증가하고, 이 시기에 과속 반의 빈

도도 유의하게 증가한다는 것을 발견하 다.

운 확신 수 이 운 자의 운 행동에 미치

는 효과는 개인의 운 능력과 이 의 경험이

요한 역할을 하는 것으로 보인다. 를 들

어, Katila, Keskinen, Hatakka, 그리고 Laapotti

(2004)는 운 면허를 새로 취득한 청소년 운

자들이 미끄러운 도로에서 운 훈련을 받고,

이 상황에서 성공 인 운 수행을 경험한다면

이후에 미끄러운 도로에서 사고를 경험하는

빈도가 더 높다는 것을 찰하 다. 이러한

결과에 해 Katila 등(2004)은 이 의 성공

인 운 경험이 자신의 운 기술에 한 과

다확신감을 갖게 하고, 이 때문에 미끄러운

도로상황과 같은 험한 조건에서 더 무모하

게 운 할 가능성이 증가하 기 때문이라고

결론지었다.

감각추구 성향

감각추구 성향(sensation seeking)은 새롭거나

강한 감각이나 경험을 추구하는 성향을 말하

는데, 감각추구 성향이 높은 사람들은 그 지

않은 사람들에 비해 이러한 감각을 경험하기

해 험을 기꺼이 수용하고자 하는 경향을

보인다(Zuckerman, 1994). 감각추구 성향은 성

별이나 연령에 따라서 차이가 있는 것으로 밝

졌다. 를 들어, 감각추구 수는 여성에

비해 남성이 더 높고(Rimmö & Åberg, 1999),

남성이나 여성 모두 16세까지는 감각추구

수가 증가하다가 20 반부터 감소하기 시

작한다(Arnett, 1996). Zuckerman, Eysenck

Eysenck(1978)에 따르면 감각추구 성향에는 흥

분되고 모험 인 활동을 통해 흔하지 않은 감
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각을 추구하고자 하는 스릴/모험추구(thrill and

adventure seeking), 새롭고 에 박히지 않은 것

에 한 추구와 련된 경험추구(experience

seeking), 자기-통제를 상실하고 싶은 요구를 반

하는 탈억제(disinhibition), 그리고 무료하고

반복 인 일들을 싫어하는 권태민감성(boredom

susceptibility) 등과 같은 네 가지의 하 요인들

이 포함된다. Jonah(1997)의 연구에 따르면 네

가지의 감각추구 하 척도 험추구 요인

이 험한 운 행동과 상 이 가장 높았고,

그 다음에 탈억제 요인과 경험추구 요인 순으

로 상 이 높았다. 한 Palamara와 Stevenson

(2003)의 연구에서도 감각추구 성향과 과속운

에 따른 단속 경험의 빈도가 유의한 련성

이 있음을 찰하 다.

감각추구 성향이 운 자 행동에 미치는 효

과에서 고려해야 하는 요한 특성 하나는

감각추구 성향이 교통사고를 직 으로 야기

한다기보다는 감각추구 성향으로 인해 과속이

나 신호 반, 그리고 음주운 등을 포함한

험운 의 빈도가 증가하고 이 때문에 교통

사고 가능성이 증가한다는 것이다(Rimmö &

Åberg, 1999). 이러한 특성은 은 남성 운

자에게서 두드러지게 찰되었는데(Arnett,

1996), 이것은 운 자의 감각추구와 같은 일종

의 안정 인 성격특성이 다른 변인들과 상호

작용하여 궁극 으로 교통사고에 향을 미치

는 간 원인으로 작용할 수 있다는 것을

시사한다.

연구 목

본 연구에서는 운 자의 여러 심리 특성

비교 독립 에서 많이 다루어져 왔

던 운 자의 운 분노 성향과 감각추구 성향,

그리고 운 확신과 같은 변인들이 어떠한 방

식으로 서로 련되는지 다양한 분석방법을

사용하여 살펴보고자 한다. 특히 에서 지

한 두 가지 문제 즉, (1) 기존 연구들에서는

운 자의 운 행동 양상에 한 운 자의 심

리 변인들 사이의 상호작용 효과보다는 각

각의 주효과를 주로 살펴보았고, (2) 종속측정

치로 많이 사용되었던 험운 이나 교통사고

빈도가 운 자의 심리 변인에 해 변별력이

떨어지는 불충분한 자료일 수 있다는 것에 기

하여 운 자의 험운 이나 교통사고 빈도

와 같은 운 행동의 최종 산물을 종속치로

사용하는 신 운 자의 운 분노 수를

거변인으로 취 하되, 운 분노의 수 에

향을 미치는 운 자의 감각추구 성향과 운

확신 수 각각의 고유한 효과뿐만 아니라 이

들 사이의 상호작용 효과도 통합 으로 살펴

보고자 한다.

이러한 연구 목 에 해 몇 가지 고려해야

할 사항들이 있다. 첫째, 기존의 많은 연구들

에서는 운 분노를 포함한 운 자의 심리

변인들을 측(독립)변인으로, 반면 과속 반

이나 사고 경험의 빈도 등과 같은 운 수행

측정치는 거(종속)변인으로 하는 것이 일반

이었다. 그러나 본 연구에서는 운 자 심리

변인 운 확신과 감각추구 성향은 측

변인으로 하고 동일한 심리 변인인 운 분

노를 종속변인으로 분석하고자 하는데, 이 경

우에서의 문제는 과연 운 확신 혹은 감각추

구 성향과 운 분노 사이에 인과 계를 설정

할 수 있는지의 여부일 것이다.

이 문제 해서는 먼 직 수 에서

근할 수 있을 것이다. 를 들어, 운 분노가

높기 때문에 감각추구 성향이나 운 확신 수
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이 높아진다기보다는, 이와는 반 로 다른

운 자 때문에 자신의 감각추구가 좌 되거나

자신의 운 능력을 과시할 기회를 상실한다면

(운 확신이 높은 사람은 자신의 운 실력을

과시하고자 하는 경향이 더 높다, 이순열, 이

순철 박선진, 2006) 운 자들은 분노를 경

험할 가능성이 더 높아질 것이다. 실제 본 연

구에서 사용된 운 분노 척도의 주요 하 요

인들에는 다른 운 자에 의한 진행방해나 서

행 운 등에 의한 분노 경험의 항목들이 포

함되어 있는데, 이러한 항목들은 운 자의 감

각추구를 좌 시키거나 혹은 운 확신에 따른

운 실력 과시를 방해하는 항목들이다. 심리

변인들 운 분노를 종속측정치로 사용

한 사례는 기존의 연구들에서도 찾아볼 수 있

다. 를 들어, Miller와 Taubman-Ben-Ari(2010)

는 감각추구 성향이 운 자의 운 분노를 유

의하게 측한다는 것을 찰하 다.

본 연구의 목 과 련하여 한 가지 고

려해야 하는 것은 운 확신 수 과 감각추구

성향이 상호작용하여 운 분노에 향을 미칠

수 있는 개연성이다. 몇 가지 외 인 연구

를 제외하면(e. g., Palamara & Stevenson, 2003),

운 확신과 감각추구 성향을 운 자의 운 행

동에 한 측변인으로 동시에 고려한 연구

는 매우 드물며, 특히 이 두 가지 사이의 상

호작용을 살펴본 연구는 거의 없다. 그러나

감각추구와 운 확신 사이의 상호 련성의 가

능성을 상할 수 있는 몇 가지 특징이 있다.

먼 , 이 두 가지 심리 변인은 운 자의 운

태도나 운 행동에 각각 향을 미칠 수 있

지만, 그러한 향의 본질은 서로 다를 수 있

다는 이다. 감각추구 성향은 개인이 새롭거

나 강한 감각이나 경험을 추구하여 험을 기

꺼이 수용하고자 하는 반 경향을 의미하

는 일종의 성격변인인 반면(Zuckerman, 1994),

운 확신은 운 상황이나 자신의 안 운 태

도 혹은 운 과 련된 능력에 한 인지

단을 반 하고 있다. 이러한 속성 때문에

운 확신은 자기효능감(self-efficacy, Bandura,

1986)과도 한 련이 있다. 즉, 자기효능

감이 높은 운 자는 자신의 운 기술이나 인

지능력에 한 정확한 단을 통해 특정한 운

상황에서의 운 방식을 결정하는 자기-조

의 경향을 보인다(e. g., Hakamies-Blomqvist &

Henriksson, 1999). 따라서 자기효능감이 높고

이에 따라 자기-조 능력이 높은 운 자는

그 지 않은 운 자에 비해 당장의 감각추구

보다는 사고를 피하고 안 하게 운 하는 것

과 자신의 목표 추구를 통해서 더 많은 만족

감을 느낀다(Trimpop & Kirkcaldy, 1997).

이를 종합 으로 고려하면, 감각추구 성향

과 운 확신은 개인이 이 두 가지 요인을 어

떻게 형성하고 있는지에 따라 운 태도나 행

동에 차별 인 효과를 보일 수 것으로 상할

수 있다. 를 들어, 감각추구 성향과 운 확

신이 모두 낮은 운 자와, 반 로 이 두 가지

변인의 수 이 모두 높은 운 자는 운 분노

의 경험에서 차이를 보일 것이다. 특히 감각

추구 성향과 운 확신은 모두 연령이 증가함

에 따라 감소하는 경향이 있는데, 에서 기

술한 감각추구 성향과 운 확신의 상호작용

패턴도 연령층에 따라 동일하게 찰되는지의

여부도 흥미있는 연구 심사가 될 수 있을

것이다.

본 연구를 통해서 살펴보고자 하는 내용을

구체 으로 기술하면 다음과 같다. 첫째, 에

서도 기술되었듯이 지 까지의 많은 연구들이

운 자 행동이나 태도에 향을 미칠 수 있는

운 자의 심리 변인들을 부분 각각 독립
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으로 취 하여 종속치들과의 단순한 상

계나 종속치들에 한 주효과를 주로 검증하

다. 그러나 운 자의 여러 심리 변인들이

운 자의 행동이나 태도에 개별 으로 향을

미친다기보다 이들은 서로 동시에, 그리고 서

로 상호작용하는 방식으로 향을 미친다고

간주하는 것이 더 타당할 것이다. 본 연구에

서는 운 자의 감각추구 성향과 운 확신이

운 분노에 어떠한 방식으로 향을 미치는지

살펴볼 것이다. 즉, 운 자의 심리 변인들이

운 분노에 각각 가산 으로 향을 미치는지

아니면 서로 상호작용하여 한 변인의 수 에

따라 다른 변인의 효과가 다르게 나타나는지

살펴보는 것이 본 연구의 핵심 목 이다.

이를 통해 운 분노에 한 심리 변인들 사

이의 조 효과를 찰할 수 있을 뿐만 아니라

특정 운 자의 험운 을 측할 수 있는

“심리 변인 특성의 명세화”가 가능할 수 있

을 것이다.

둘째, 본 연구에서는 상 분석, 계 회귀

분석 변량분석 등의 다양한 분석 방법을

사용하여 자료를 분석함으로써 동일한 자료를

여러 측면에서 살펴보고자 한다. 상 분석은

운 자의 심리 변인과 운 행동 사이의

련성을 검토한 기존의 연구에서 가장 흔하게

사용된 방법으로 이를 통해 변인들 사이의 일

반 련성을 악할 수 있을 것이다. 계

회귀분석을 통해서는 운 분노 수를 운

확신 수와 감각추구 성향 수가 각각 얼

마나 설명할 수 있는지 확인할 수 있을 뿐만

아니라, 나아가 측변인들을 센터링하여 구

해진 편차 수를 사용하여 운 자의 심리

변인 사이의 공선성 효과를 배제한 상태에서

측변인들의 조 효과도 검토할 수 있을 것

이다. 한 계 회귀분석 결과 얻어진 유

의한 상호작용 효과에 한 변량분석을 통해

운 분노에 한 두 가지 심리 변인 사이의

상호작용 효과를 좀 더 구체 으로 살펴볼 수

있을 것이다.

셋째, 기존의 연구와 마찬가지로 본 연구에

서는 운 자의 인구학 특징, 특히 성차와

연령 운 경력을 심리 변인들과 동시에

고려함으로써 운 자의 성격변인의 특성이 이

러한 인구학 특성에 따라 어떠한 차별성을

갖는지 살펴보고자 한다.

연구 방법

조사 상자

부산 역시에 거주하는 321명의 운 자들을

상으로 연령과 운 경력 등을 포함한 인구

통계학 자료와 12문항의 운 분노 척도, 10

문항의 운 확신 척도 10문항의 감각추구

척도 자료를 일 일 면 방법을 통해 자료를

수집하 다. 321명의 총 조사 상자 자료

일부 자료가 락된 4명의 자료를 제외한 총

317명의 자료가 분석되었다. 이 남성은 203

명(64.04%), 여성은 114명(35.96%)이었고, 연령

별로는 20-39세가 125명(39.43%), 40-59세가

102명(32.18%), 그리고 65세 이상이 90명(28.49

%)이었다(본 연구에서 60세 이상의 연령은 65

세 이상의 운 자 자료만 수집하 다). 구체

으로, 20-39세 운 자 남성은 72명(평균연

령 = 29.74세, SD = 5.86), 여성은 53명(평균

연령 = 30.38세, SD = 5.69), 40-59세 운 자

남성은 52명(평균연령 = 49.94세, SD =

5.48), 여성은 50명(평균연령 = 47.04세, SD =

4.48), 그리고 65세 이상 운 자 남성은 79



이재식 / 운 분노에 한 운 확신과 감각추구 성향의 상호작용 효과: 운 자의 연령 별 비교

- 399 -

명(평균연령 = 68.51세, SD = 3.39), 여성은

11명(평균연령 = 67.45세, SD = 2.07)이었다.

운 경력별로는 20-39세 운 자의 경우 5년

미만이 가장 비율이 높았고(남성과 여성 각각

40.3%와 62.3%), 40-59세 운 자의 경우 남성

은 20-29년의 운 경력 비율이 가장 높았던

반면(48.1%), 여성은 10-19년 사이의 운 경력

비율이 가장 높았다(60.0%), 65세 이상 운 자

의 경우 남성은 30년 이상의 운 경력 비율이

가장 높았던 반면(50.6%), 여성은 20-29년의 운

경력 비율이 가장 높았다(27.3%). 좀 더 자

세한 인구통계학 자료는 표 1에 제시되어

있다.

조사도구

운 분노 척도

본 연구에서 사용된 운 분노 척도는

Defferenbacher, Oetting Lynch(1994)가 개발한

운 분노 척도(Driving Anger Scale: DAS)를 신

용균, 한덕웅 류 범(2009)이 우리나라 사

정에 맞게 수정하여 타당화한 것을 사용하

다. 이 척도에는 운 자의 분노를 이끌 수 있

는 6개의 하 요인들(진행방해 행동, 다른 운

자의 무례한 운 행동, 운 행동, 불

법 운 행동, 서행 운 행동, 경찰출 상황)

이 포함되어 있는데, 본 연구에서는 신용균

등(2009)의 연구에서 각 하 요인에 포함된 문

항들 요인 재량의 수가 높은 순으로 각

2개씩의 문항을 선택하여 총 12개의 문항이

사용되었다. 각 문항에 한 응답자들의 수

는 5 Likert 방식으로 수집하 다(1 = ‘

화가 나지 않는다’, 3 = ‘보통이다’, 5 = ‘화

가 아주 많이 난다’).

본 연구에서 사용된 운 분노 척도의 타당

도를 검증하기 해 AMOS 18.0을 이용하여

12개 문항이 포함된 연구모형(research model)에

한 확인 요인분석(Confirmatory Factor

Analysis: CFA)을 실시한 결과, 합도지수

(fitness index)는 2 = 208.85, df = 54, p <

.001, GFI = .89, NFI = .74, CFI = .79,

RMSEA = .095이었다. RMSEA를 제외한 나머

지 합도 지수들이 일반 인 기 (즉, GFI,

NFI CFI는 .90 이상이고 RMSEA는 .10 이

하)에 부합하지 않아 요인 재량이 .4 이하인

2개의 문항을 제외하고 10개 문항으로 구성된

연령집단 20 - 39세 40 - 59세 65세 이상

성별
남성

(N=72)

여성

(N=53)

남성

(N=52)

여성

(N=50)

남성

(N=79)

여성

(N=11)

연령(평균, SD) 29.74(5.86) 30.38(5.69) 49.94(5.48) 47.04(4.48) 68.51(3.39) 67.45(2.07)

운

경험

5년 이하 29(40.3)　 33(62.3)　 2(3.8) 7(14.2) 2(2.5) 1(9.1)

5 - 9년 26(36.1)　 10(18.9)　 4(7.7) 10(20.0) 4(5.1) 3(27.3)

10 - 19년 15(20.8)　 10(18.8)　 20(38.5) 30(60.0) 6(7.6) 2(18.2)

20 - 29년 2(2.8) 0(0.0)　 25(48.1) 3(6.0) 27(34.2) 3(27.3)

30년 이상 0(0.0)　 0(0.0) 1(1.9) 0(0.0) 40(50.6) 2(18.2)

표 1. 연령집단에 다른 연령(세)과 운 경력(빈도, %)
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수정모형(modified model)에 해 다시 CFA를

실시하 다. 그 결과, 2 = 54.58, df = 35, p

< .003, GFI = .97, NFI = .91, CFI = .96,

RMSEA = .053으로 나타나 합한 모형임이

확인되었다(표 2). 따라서 본 연구의 운 분노

수는 이 수정모형에 포함된 10개의 문항에

한 수를 이용하여 계산하 다. 운 분노

척도의 신뢰도를 알려주는 Cronbach’s α는 .72

다(표 3).

운 확신 척도

운 자의 운 확신 수 은 이순철 등

(2006)이 개발한 운 확신 수 척도(Driving

Confidence Level Scale)를 사용하여 측정하 다.

이 척도는 ‘차가 많은 곳에서는 차선변경이

어렵다’ 등과 같은 운 상황 요인, ‘끼어들기

를 자주 한다’ 등과 같은 안 운 요인, ‘다

른 사람보다 운 실력이 좋다’ 등과 같은 운

능력 요인, 그리고 ‘운 할 때 주의집 을

못한다’ 등과 같은 주의 요인의 네 가지 하

요인들로 구성되어 있다. 본 연구에서는 이순

철 등(2006)의 연구에서 각 하 요인에 포함된

문항들 요인 재량의 수가 0.60 이상이

면서 내용이 유사한 문항들( 를 들어, ‘차선

변경을 하게 한다’와 ‘차선을 하게 바꾼

다’)을 제외한 총 10개의 문항이 사용되었다.

각 문항에 한 응답자들의 수는 5 Likert

방식으로 수집하 다(1 = ‘ 그 지 않다’,

3 = ‘보통이다’, 5 = ‘매우 그 다’).

본 연구에서 사용된 운 확신 척도의 타당

도를 검증하기 해 10개 문항이 포함된 연구

모형에 한 CFA를 실시한 결과, 합도지수

는 2 = 338.24, df = 35, p < .001, GFI =

.81, NFI = .74, CFI = .76, RMSEA = .166이

었다. 연구모형의 합도 지수들이 일반 인

기 에 부합하지 않아 요인 재량이 .4 이하

인 3개의 문항을 제외한 7개 문항만으로 다시

CFA를 실시하 다. 그 결과,  2 = 39.79, df =

14, p < .001, GFI = .97, NFI = .96, CFI =

.97, RMSEA = .086으로 나타나 합한 모형임

이 확인되었다(표 2). 이를 토 로 본 연구의

운 확신 수는 수정모형에 포함된 7개의

문항 수들로 계산하 다. 운 확신 척도의

Cronbach’s α는 .88이었다(표 3).

감각추구 성향 척도

본 연구에서 운 자의 감각추구 성향을 측

정하기 해 Zuckerman, Eysenck Eysenck

(1978)의 감각추구 척도 제5 (Sensation-Seeking

Scale: Ver. 5)을 기 로 박윤창, 이미경 윤

척도 모형 2 df p GFI NFI CFI RMSEA

운 분노
연구모형 208.85 54 < .001 .89 .74 .79 .095

수정모형 54.58 35 < .003 .97 .91 .96 .053

운 확신
연구모형 338.24 35 < .001 .81 .74 .76 .166

수정모형 39.79 14 < .001 .97 .96 .97 .086

감각추구
연구모형 193.91 35 < .001 .89 .76 .79 .120

수정모형 28.34 8 < .001 .97 .95 .96 .090

표 2. 연구모형과 수정모형에 한 확인 요인분석 결과
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진(1995)이 번안하고 우리나라 실정에 맞는 문

항을 추가하여 구성한 감각추구 척도를 사용

하 다. 이 척도는 총 18개의 문항들로 구성

되어 있고, 에서도 기술하 듯이 경험추구,

스릴/모험추구, 탈억제, 권태민감성 등과 같은

네 가지의 하 요인을 포함하고 있다. 각각의

하 요인에 한 문항의 시는 다음과 같다:

경험추구 요인(‘낯선 곳을 혼자 다녀도 두렵지

않다’), 스릴/모험추구(‘공포나 스릴, 모험 등의

TV나 화를 즐겨본다’), 탈억제(‘조용한 화

보다는 마음껏 떠들 수 있는 모임이 좋다’),

권태민감성(‘무슨 일이든 쉽게 지루함을 느낀

다’). 본 연구에서는 박윤창 등(1995)의 연구에

서 각 하 요인에 포함된 문항들 요인 재

량의 수가 0.40 이상이면서 내용이 유사한

문항들을 제외한 총 10개의 문항이 사용되었

다. 각 문항에 한 응답자들의 수는 5

Likert 방식으로 수집하 다(1 = ‘ 아니다’,

3 = ‘보통이다’, 5 = ‘매우 그 다’).

감각추구 성향 척도의 타당도를 검증하기

해 10개 문항이 포함된 연구모형에 한

CFA를 실시한 결과, 합도 지수는  2 =

193.91, df = 35, p < .001, GFI = .89, NFI =

.76, CFI = .79, RMSEA = .120이었다. 연구모

형의 합도 지수들이 일반 인 기 에 부합

하지 않아 요인 재량이 .4 이하인 4개의 문

항을 제외한 6개 문항의 수정모형에 해

CFA를 실시하 다. 그 결과,  2 = 28.34, df =

8, p < .001, GFI = .97, NFI = .95, CFI =

.96, RMSEA = .090으로 나타나 합한 모형임

이 확인되었다(표 2). 이를 토 로 본 연구의

감각추구 성향 수는 수정모형에 포함된 6개

의 문항 수들로 계산하 다. 감각추구 성향

척도의 Cronbach’s α는 .80이었다(표 3).

결 과

본 연구의 자료는 세 가지 방식으로 분석되

었다. 먼 , 변인들 사이의 일반 련성을

악하기 해 상 분석을 실시하 다. 그 다

음 본 연구의 거변인인 운 분노 수를 두

가지의 측변인인 운 확신 수와 감각추구

성향 수가 얼마나 측하는지, 그리고 연령

에 따라 거변인과 측변인 사이의 련

성이 다르게 나타나는지 여부를 반 으로

검토하기 해 계 회귀분석을 실시하 다.

마지막으로, 계 회귀분석 결과 얻어진 연

령 와 운 확신 수 감각추구 성향 수

사이의 유의한 3원 상호작용을 좀 더 구체

으로 악하기 해, 각 연령 별로 운 확신

수와 감각추구 성향 수에 따른 운 분노

에서의 차이를 2원 변량분석을 통해 분석하

다. 분석은 PASW Statistics 18.0을 이용하 다.

각각의 분석 방법에 따른 구체 인 결과는 아

래에 제시되어 있다.

인구통계학 변인, 운 확신, 감각추구 성향

운 분노 사이의 계

본 연구에서 사용된 주요 변인들 사이의 상

계에 한 분석 결과는 표 3에 제시되어

있다. 성별과 다른 변인 사이의 상 계수는

양류 상 계수(point biserial correlation coefficient)

이고, 나머지는 모두 Pearson 상 계수이다. 먼

인구통계학 측면에서 본 연구에서 수집

된 조사 상자들의 성차는 연령(r = .26, p <

.001)과 운 경력(r = .36, p < .001)과는 각각

유의한 정 상 을 보 는데, 이것은 본 연구

에서 표집된 조사 상자들 65세 이상의 고

령운 자 집단의 경우 여성에 비해 남성이 훨
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씬 많았고(79명 vs. 11명), 이에 따라 운 자

연령과 련이 많은 운 경력(r = .77, p <

.001)에도 성별에 따른 차이가 반 되었기 때

문이다. 특히 성차와 운 분노 사이의 유의한

상 계(r = .17, p < .01)가 찰되었는데,

이것은 여성운 자에 비해 남성운 자의 운

분노 수 이 상 으로 더 높다는 것을 의미

한다. 운 분노 수 과 성차 사이의 련성을

살펴본 기존의 연구들 에는 성별에 따른 운

분노 수 에 유의한 차이가 없다고 보고한

연구(e. g., Dahlen & White, 2006)도 있고, 이와

는 달리 여성 운 자에 비해 남성 운 자의

분노수 이 더 높다고 보고한 연구(e. g.,

Ellison-Potter, Bell, & Deffenbacher, 2001)도 있어

성별에 따른 운 분노 수 에서의 차이는 연

구에 따라 일 이지 않은 것으로 보인다.

본 연구 결과는 성별에 따른 운 분노 수 에

서 차이가 있다는 것을 지지한다.

연령과 감각추구 성향은 부 상 을 보 는

데(r = -.32, p < .001), 이것은 연령이 증가함

에 따라 감각추구 성향의 수 이 감소한다는

연구 결과와 일치한다(e. g., Jonah, 1997). 연령

과 감각추구 성향의 련성과 유사한 패턴은

운 경력과 감각추구 성향 사이의 유의한 부

상 (r = -.21, p < .001)에서도 찰된다.

즉, 운 경력이 증가할수록 감각추구 성향이

유의하게 감소하는 것으로 보이는데, 이것은

운 자 연령과 운 경력 사이의 높은 정

계가 감각추구 성향 수 에도 반 된 결과일

것이다. 한 운 경력이 은 청년기의 운

자에 비해 운 경력이 상 으로 더 많은 성

인기의 운 자가 보이는 감각추구 성향 수

이 유의하게 더 낮다는 연구결과와도 일치한

다(Arnett, Offer, & Fine1, 1997). 그리고 많은

연구들이 비교 일 으로 보고한 것(e. g.,

Dahlen & White, 2006)과 마찬가지로 본 연구

에서도 감각추구 성향과 운 분노도 유의한

정 상 (r = .22, p < .001)이 찰되었다. 운

자의 운 확신 수 은 다른 변인들과 유의

한 상 계를 보이지 않았다.

변인 평균 표 편차 1 2 3 4 5 6

1. 성별 1.36 .48 -

2. 연령 46.86 16.43 .26*** -

3. 운 경력 2.81 1.35 .36*** .77*** -

4. 운 확신 2.91 .75 .05 .06 -.08 (.72)

5. 감각추구 3.01 .75 .03 -.32*** -.21*** -.02 (.88)

6. 운 분노 3.52 .54 .17** -.06 -.03 .08 .22*** (.80)

* p < .05, ** p < .01, *** p < .001

Note: 각선의 호속 수는 Cronbach’s α임

성별은 더비변인으로 코딩됨: 1 = 여성, 2 = 남성.

성별과 다른 변인 사이의 상 계수는 양류 상 계수(point biserial correlation coefficient)임.

운 경력: 1 = 5년 미만, 2 = 5-9년, 3 = 10-19년, 4 = 20-29년, 5 = 30년 이상

표 3. 측정된 변인들의 평균, 표 편차 상 계
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운 분노에 한 인구통계학 변인, 확신수

감각추구 성향의 측력

운 자의 운 분노 수 에 운 자의 연령과

운 확신 수 , 그리고 감각추구 성향이 어떠

한 방식으로 향을 미치는지 반 으로 살

펴보기 하여 운 분노 수를 거변인으로,

그리고 운 자의 연령 , 운 확신 수

감각추구 성향 수를 측변인으로 한 계

회귀분석을 실시하 다(표 4). 구체 인 분

석 차는 다음과 같다.

먼 1단계에서는 인구통계학 변인인 성별

과 운 경력을 통제변인으로 투입하 는데 성

별은 더미변인(1 = 여성; 2 = 남성)으로 입력

하 고, 운 경력은 운 경력의 기간 에 따

라 5개의 값으로 입력하 다(1 = 5년 미만; 2

= 5-9년; 3 = 10-19년; 4 = 20-29년; 5 = 30

년 이상). 2단계에서는 연령 (1 = 20-29세; 2

= 30-39세; 3 = 40-49세; 4 = 50-59세; 5 =

65세 이상)와 운 확신 수 수 감각추

구 성향 수를 투입하 다. 3단계에서는 연

령 와 운 확신 수 수, 연령 와 감각추

구 성향 수, 그리고 운 확신 수 수와

감각추구 성향 수 사이의 2원 상호작용항들

을 투입하 다. 그리고 4단계에서는 연령 와

운 확신 수 수 감각추구 성향 수의

3원 상호작용항을 투입하 다. 상호작용항을

투입할 때는 측변인들 사이의 다 공선성

(multicollinearity)에 의한 결과의 왜곡을 막기

해 각 측변인 수에서 평균치를 감산

(centering)하여 구한 편차 수를 사용하 다.

이와 더불어 각 단계에서 투입되는 측변인

들의 다 공선성을 통계 으로 확인하기 해

분산팽창요인(Variance Inflation Factor: VIF)을

계산한 결과, 모든 VIF값들이 3을 넘지 않고

부분 1에 근 함으로써 다 공선성은 유의

한 향을 미치지 않는 것으로 보인다. 각 분

석 단계에서의 모델이 유의한지와 설명량이

유의하게 증가하는지 살펴보았다.

먼 , (상 분석 결과 부분에서도 기술되었

지만) 운 분노에 한 측변인들로 인구통

계학 변인들이 투입된 1단계의 모델은 반

으로 유의하 으나(F = 4.82, p < .001; 설

명량 = 3.0%), 통계 으로 유의하게 운 분노

를 설명하는 변인은 성차변인이었다(β = .19,

p < .01). 연령 와 운 확신 수 수 감

각추구 성향 수가 투입된 2단계 모델(F =

7.23, p < .01; 설명량 = 10.4%)과 이 단계에

서 세 측변인들에 의한 설명량의 증가(ΔR²

= .074, p < .05)도 유의하 으나, 감각추구성

향 수만이 운 분노를 유의하게 설명하는

변인으로 확인되었다(β = .26, p < .001). 2원

상호작용항들이 투입된 3단계에서 모델은 유

의하 으나(F = 5.27, p < .001; 설명량 =

12.0%) 증분설명량이 유의하지 않았고, 2원 상

호작용항 에서도 연령 와 운 확신 수

사이의 상호작용 효과만이 통계 으로 유의하

다(β = .12, p < .05).

이러한 결과는 운 분노에 향을 미치는

운 확신 수 이 연령 에 따라 다를 수 있다

는 것을 시사한다. 그러나 연령 와 운 확신

수 , 그리고 감각추구 성향 수 사이의 3원

상호작용항이 투입된 4단계에서의 모델(F =

5.26 p < .001; 설명량 = 13.4%)과 증분설명량

(ΔR² = .014, p < .05)이 모두 유의하 고, 3

원 상호작용항의 회귀계수도 유의하 다(β =

-.12, p < .05). 따라서 운 분노 수 에서 차이

를 가져오는 운 자의 운 확신 수 과 감각

추구 성향의 효과가 각 연령 에 따라 어떻게

차별 으로 나타나는지 살펴볼 필요가 있을
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단계 변인 B β t VIF F R2 Adj. R2 ΔR2

1

(상수) 3.17 　 23.41*** 　

4.82*** .030 .024성별(G) .22 .19 3.25** 1.15

운 경력(DE) .02 .04 .75 1.15

2

(상수) 2.24 　 9.24*** 　

7.23** .104 .090 .074*

G .27 .24 4.11*** 1.18

DE .06 .14 1.59 2.59

연령집단(AG) -.01 -.02 -.20 2.54

운 확신(DC) .07 .09 1.69 1.05

감각추구(SS) .19 .26 4.63*** 1.14

3

(상수) 2.28 　 9.00*** 　

5.27*** .120 .097 .016

G .28 .25 4.25*** 1.21

DE .07 .17 1.90 2.78

AG -.02 -.06 -.68 2.69

DC .08 .11 1.94 1.10

SS .17 .24 4.03*** 1.21

AG X DC .08 .12 2.05* 1.17

AG X SS -.03 -.04 -.74 1.04

DC X SS .08 .09 1.67 1.13

4

(상수) 2.40 　 9.30*** 　

5.26*** .134 .108 .014*

G .26 .23 3.93*** 1.23

DE .07 .18 2.09* 2.80

AG -.03 -.09 -1.01 2.75

DC .06 .09 1.51 1.14

SS .17 .23 3.99*** 1.21

AG X DC .10 .14 2.36* 1.19

AG X SS -.01 -.01 -.16 1.11

DC X SS .08 .09 1.55 1.13

AG X DC X SS -.11 -.12 -2.15* 1.19

* p < .05, ** p < .01, *** p < .001

표 4. 계 회귀분석: 운 분노에 한 성별, 운 경험, 연령집단, 운 확신 감각추구 성향의 측력
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것이다. 이를 해 운 확신 수 과 감각추구

성향이 운 분노에 미치는 효과를 각각의 연

령 에 따라 2원 변량분석을 실시하여 구체

으로 살펴보았다. 2원 변량분석 결과는 아래

에 기술하 다.

운 분노에 한 운 확신과 감각추구 성향의

상호작용 효과

운 확신 수 수와 감각추구 성향 수

가 운 분노에 미치는 향을 연령 에 따라

비교하기 해 수집된 자료를 분석 목 에 맞

게 다시 정리하 다. 먼 10세 단 의 5개

구간으로 구분하 던 운 자의 연령 를 3개

구간으로 다시 조정하 다. 이에 따라 운 자

들의 연령 는 20-39세, 40-59세, 그리고 65세

이상의 세 집단으로 구분되었다. 의 회귀분

석에서는 연령집단을 5개 집단으로 구분하

으나 본 변량분석에서 3개 집단으로 축소한

것은 본 분석의 목 이 운 자 연령집단별에

따라 세부 으로 운 자 심리 변인들 사이

의 수 차이를 살펴보기보다는 청년, 년

고령 운 자 집단으로 구분하여 이에 따른

반 차이를 살펴보는 것이었기 때문이다.

그리고 운 확신 수 수의 앙값을 기

으로 조사 상자들을 운 확신 고집단과 집

단으로 각각 분류하 다. 마찬가지로 감각추

구 성향 수의 앙값을 기 으로 감각추구

성향 고집단과 집단으로 각각 분류하 다.

표 5는 운 확신 /고집단과 감각추구 성향

/고 집단에 따른 운 분노 수를 각 연령

에 따라 정리한 것이다. 각각의 연령 별로

운 분노에 향을 미치는 운 확신 수 과

감각추구 성향의 효과에 한 변량분석표는

표 6에 제시하 다. 변량분석을 실시할 때 각

조건에서의 수들이 보이는 변량의 동질성을

Levene 방법을 이용하여 분석한 결과, 변량의

동질성 가정이 충족된다는 것을 확인하 다.

먼 20-39세의 운 자 집단의 경우 운 확

신 수 의 주효과는 유의하지 않았던 반면

[F(1, 121) = .07, MSe = .21, ns], 감각추구

성향의 주효과는 통계 으로 유의하 다[F(1,

121) = 4.08, MSe = .21, p < .05]. 한 운

확신 수 과 감각추구 성향 사이의 유의한 상

호작용효과가 찰되었다[F(1, 121) = 5.38,

MSe = .21, p < .05]. 운 확신 수 과 감각추

구 성향 사이의 유의한 상호작용효과를 그림

으로 도식화하여 제시한 것이 그림 1의 좌측

연령집단

20-39세 40-59세 65세 이상

운

확신

감각

추구
N

평균

(표 편차)

운

확신

감각

추구
N

평균

(표 편차)

운

확신

감각

추구
N

평균

(표 편차)

33 3.52(.48) 26 3.36(.63) 22 3.27(.38)

고 31 3.49(.42) 고 26 3.51(.45) 고 23 3.27(.70)

고
32 3.31(.54)

고
24 3.72(.43)

고
21 3.30(.43)

고 29 3.66(.35) 고 26 3.81(.60) 고 24 3.80(.57)

표 5. 연령집단별 운 확신과 감각추구 성향에 따른 운 분노의 평균과 표 편차
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에 제시되어 있다. 추가 분석으로 각 운

확신 수 별로 운 분노 수에 해 감각추

구 성향 /고집단에 따라 t-검증을 실시하

다. 그 결과 운 확신 집단의 경우 감각추

구 성향에서의 차이는 운 분노에 향을 미

치지 않지만[t(62) = .22, ns], 운 확신 고집단

의 경우 감각추구 성향의 수 에 따라 운 분

노 수 이 유의한 차이를 보 다[t(62) = -3.01,

p < .01]. 이러한 결과는 20-39세 운 자의 경

우 반 으로 운 확신 수 보다는 감각추

구 성향이 운 분노 수 에 더 많은 향을

미치기는 하지만 이러한 감각추구 성향에서의

차이가 운 분노에 미치는 효과는 이들의 운

확신 수 이 높은 경우에 해당한다는 것을

시사한다.

운 확신 수 과 감각추구 성향 수 에 따

른 40-59세 운 자 집단의 운 분노 수 에

한 도식 표기는 그림 1의 앙에 제시되

어 있다. 변량분석 결과, 40-59세의 운 자의

경우 20-29세 운 자들과는 달리 운 확신 수

변인 SS df MS F
부분

에타자승

Levene 검증

F

1. 20-39세

운 확신(A) .01 1 .01 .07 .001

2.54

감각추구(B) .85 1 .85 4.08* .033

A X B 1.13 1 1.13 5.38* .043

Error 25.37 121 .21 　　 　

Total 27.34 124 　 　　 　

2. 40-59세

운 확신(A) 1.36 1 1.36 4.71* .046

.63

감각추구(B) 1.26 1 1.26 4.35* .043

A X B .41 1 .41 1.43 .014

Error 28.36 98 .29 　　 　

Total 31.45 101 　 　　 　

3. 65세 이상

운 확신(A) 1.66 1 1.66 5.73* .062

1.51

감각추구(B) 1.41 1 1.41 4.87* .054

A X B 1.40 1 1.40 4.82* .053

Error 24.97 86 .29 　　 　

Total 27.44 89 　 　　 　

* p < .05

표 6. 2원 변량분석: 연령 별 운 확신과 감각추구 성향에 따른 운 분노에서의 차이
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의 주효과[F(1, 98) = 4.71, MSe = .29, p <

.05]가 유의하 고, 한 감각추구 성향의

주효과도 통계 으로 유의하 다[F(1, 98) =

4.35, MSe = .29, p < .05]. 그러나 운 확신

수 과 감각추구 성향 사이의 상호작용 효과

가 유의하지 않았다[F(1, 98) = 1.43, MSe =

.29, ns]. 이러한 결과는 40-59세 운 자의 경우

운 확신 수 이 높을수록 그리고 감각추구

성향이 클수록 운 분노가 높다는 것과, 운

확신 수 과 감각추구 성향이 운 분노 수

에 가산 으로(additive) 향을 미친다는 것을

시사한다.

65세 이상 운 자 집단의 분노수 에 한

변량분석 결과, 운 확신 수 의 주효과[F(1,

86) = 5.73, MSe = .29, p < .05], 감각추구 성

향의 주효과[F(1, 86) = 4.87, MSe = .29, p <

.05], 그리고 운 확신 수 과 감각추구 성향

사이의 유의한 상호작용 효과[F(1, 86) = 4.82,

MSe = .29, p < .05]가 모두 통계 으로 유의

하 다. 65세 이상 운 자 집단의 운 분노에

한 운 확신 수 과 감각추구 성향 사이의

유의한 상호작용 효과는 그림 1의 우측에 제

시되어 있다. 각 운 확신 수 별로 운 분노

수에 해 감각추구 성향 /고집단에 따라

t-검증을 추가 으로 실시한 결과, 운 확신

집단의 경우 감각추구 성향 수 에 따른

운 분노 수에서 차이가 없었으나[t(43) =

0.04, ns], 감각추구 성향 고집단의 경우 운

확신 수 집단에 비해 고집단의 운 분노

수 이 유의하게 높았다[t(43) = -3.28, p <

.01]. 이러한 결과는 65세 이상 운 자 집단에

서는 운 확신 수 과 감각추구 성향을 서로

독립 으로 고려할 경우 이 두 가지는 각각

운 분노 수 에 유의한 향을 미치기는 것

으로 보이기는 하지만, 이들을 동시에 고려할

경우 운 확신 수 이 높은 경우에만 감각추

구 성향에서의 차이가 운 분노에 미치는 효

과가 유의해진다는 것을 시사한다.

결론 논의

본 연구에서는 317명의 다양한 연령 의 운

자들을 상으로 이들의 운 확신 수 과

감각추구 성향에 따라 운 분노 수 에서 어

떠한 양상으로 차이가 있는지 살펴보았다. 일

그림 1. 연령 별 운 확신과 감각추구 성향이 운 분노에 미치는 향
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일 면 방식을 이용한 설문조사를 통해 자

료를 수집하 고, 이 게 수집된 자료를 상

분석과 계 회귀방법, 그리고 변량분석 방

법을 이용하여 분석하 다. 본 연구의 결과와

시사 을 요약하면 다음과 같다.

첫째, 반 인 상 분석 결과, 성차와 운

분노 수 사이, 그리고 감각추구 성향과 운

분노 수 사이에는 유의한 정 상 이

찰된 반면, 연령과 운 경력은 운 분노와 각

각 유의한 부 상 을 보 다. 운 분노와

성차 차이의 유의한 정 상 은 여성운 자에

비해 남성운 자의 운 분노 수 이 상 으

로 더 높은 경향을 보 기 때문이다. 운 분

노 수 과 성차 사이의 련성을 살펴본 기존

의 연구들 에는 성별에 따른 운 분노 수

에 유의한 차이가 없다고 보고한 연구(e. g.,

Dahlen & White, 2006)도 있고, 이와는 달리 여

성운 자에 비해 남성운 자의 분노수 이 더

높다고 보고한 연구(e. g., Ellison-Potter, Bell, &

Deffenbacher, 2001)도 있어 성별에 따른 운 분

노 수 에서의 차이는 연구에 따라 일 이

지 않지만 본 연구 결과는 성별에 따른 운

분노 수 에서 차이가 있다는 것을 지지한다.

한 많은 연구들이 비교 일 으로 보고

한 것(e. g., Dahlen & White, 2006)과 마찬가지

로 본 연구에서도 감각추구 성향과 운 분노

사이에서 유의한 정 상 이 찰되었다. 연

령과 감각추구 성향, 그리고 운 경력과 감각

추구 성향 사이의 부 상 은 연령이 증가함

에 따라, 그리고 운 경력이 증가함에 따라

감각추구 성향 수가 반 으로 낮았기 때

문인데, 본 연구에서 찰된 이러한 패턴은

연령과 감각추구 성향 사이의 계에 한

Jonah(1997)의 연구와, 연령과 운 경력 사이의

계에 한 Arnett, Offer Fine1(1997)의 연

구 결과와 일치하는 결과이다. 물론, 연령과

운 경력이 모두 감각추구 성향과 부 상 을

보인 것은 운 자 연령과 운 경력 사이에

높은 정 계가 있기 때문일 것이다.

둘째, 상 분석 결과 운 자의 운 확신 수

과 운 분노 수 사이에는 직 인 련성

이 찰되지 않았으나, 운 확신 수 을 다른

변인들과 함께 고려한 회귀분석 결과에서는 운

확신 수 이 운 자의 연령 에 따라 차별

으로 운 분노 수 에 향을 미치는 것으로

나타났다. 이러한 특징을 변량분석을 통해 좀

더 구체 으로 살펴본 결과, 40 이상의 운

자 집단에서는 운 확신이 높을수록 운 분노

수 이 유의하게 높았던 반면, 20-30 운 자

집단에서는 운 확신 수 에 따른 운 분노 수

에서의 유의한 차이가 찰되지 않았다.

셋째, 운 분노 수 에 한 운 확신 수

의 효과와는 조 으로 운 자의 감각추구

성향은 운 자의 연령 와 상 없이 운 자의

분노수 의 강력한 측변인임이 확인되었다.

회귀분석 결과에서 성별을 제외하면 감각추구

성향만이 운 분노를 유의하게 설명하는 변인

으로 확인되었을 뿐만 아니라, 감각추구 성향

수에 따라 조사 상자들을 집단과 고집단

으로 나 어 살펴본 변량분석 결과에서도 모

든 운 자 연령 집단에서 감각추구 성향의

주효과가 찰되었기 때문이다. 이러한 결과

는 운 자의 연령을 통제한 상황에서 감각추

구 성향과 운 분노 사이에 유의한 정 상

을 찰한 기존 연구 결과와도 일치한다

(Dahlen et al., 2005).

넷째, 운 자의 연령 와 운 확신 수 , 그

리고 감각추구 성향을 모두 고려하여 운 분

노의 수 을 비교한 결과, 운 분노 수 에서

차이를 가져오는 운 자의 운 확신 수 과
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감각추구 성향의 효과가 각 연령 에 따라 동

질 이지 않았다. 20-39세 연령층과 65세 이상

연령층에서는 운 분노 수 에 한 운 확신

수 과 감각추구 성향 사이에 상호작용 효과

가 유의하여 운 확신 수 이 높은 경우에만

감각추구 성향에서의 차이가 운 분노의 차이

에 반 되었지만, 40-59세 연령층의 운 자들에

게서는 이러한 상호작용 효과가 찰되지 않은

신 운 확신 수 과 감각추구 성향이 가산

으로 운 분노에 향을 미치는 것으로 밝 졌

다. 이러한 결과들은 운 자가 운 경험하

는 운 분노의 심리 기제를 이해하기 해서

는 운 분노 수 에 향을 미치는 운 확신과

감각추구 성향에 한 운 자의 연령의 조 효

과를 고려하는 것이 요하다는 것을 시사한

다. 즉, 20-39세 연령층과 65세 이상 연령층의

운 분노 수 에 해서는 이들의 운 확신 수

과 감각추구 성향을 동시에 고려하는 것이

좀 더 정확한 측을 가져올 수 있지만, 40-59

세 연령층의 운 자의 경우는 운 확신 수 과

감각추구 성향이 독립 으로 운 분노 수 을

설명할 수 있다는 것을 의미한다.

본 연구의 연구방법과 결과에 해 고려해

야 하는 몇 가지 측면들과 추후 연구 방향에

한 제안 들은 다음과 같다. 첫째, 본 연구

는 기존의 연구와는 달리 운 자의 운 행동

결과를 직 으로 반 할 수 있는 험한 운

행동과 태도 혹은 운 자가 실제로 경험한

교통사고나 법규 반의 빈도와 같은 변인

신 운 자의 험한 운 행동과 한 련

성이 있다고 여겨지고 있는 운 분노를 종속

측정치로 분석하 다는 이다. 물론 운 자

가 실제 운 에 보이는 과속이나 법규 반

과 같은 험한 운 행동이나 그러한 행동의

결과로 발생할 수 있는 교통사고 빈도와 같은

측정치들은 운 자의 운 수행 결과를 객

이고 구체 으로 악할 수 있다는 에서 많

은 타당한 지표로 생각될 수 있을 것이다. 그

러나 에서도 지 하 듯이 이러한 측정치들

은 때로 운 자 사이의 운 행동을 비교하기

에는 변별력이 떨어지기도 하고( 를 들어, 과

속 운 은 부분의 운 자들에게서 매우 흔

히 찰된다), 한 의미있는 비교가 되기에는

충분하지 못할 수도 있다( 를 들어, 교통사고

는 실제로 흔히 발생하는 것이 아니다).

반면, 비록 운 분노 수와 같은 자기-보고

식 자료에 근거한 자료는 때로 신뢰도에서 한

계를 보일수도 있지만, 많은 연구들은(e. g.,

Defferenbacher et al., 1994) 운 자의 험한 운

행동을 측하는 데 유용하게 사용될 수 있

음을 일 으로 보인 바 있다. 따라서 운

자의 운 수행이나 운 행동에 한 보험사나

경찰 자료 등과 같은 좀 더 공식 자료와 자

기-보고식 자료를 하게 통합하여 분석할

수 있다면 운 자의 성격변인이 운 행동에

미치는 효과를 좀 더 타당하게 분석할 수 있

을 것이다. 이와 련하여 운 자의 성격과

운 행동 사이의 련성을 분석하고자 할 때

질문지를 통한 자료수집 이외에 좀 더 실에

근 하는 연구 방법과 차가 사용되어야 할

것이다. 를 들어, 본 연구와 같은 질문지에

기반하여 수집한 자료와 운 시뮬 이션을

이용한 자료(e. g., 성우일, 이재식, 2009) 혹은

구체 인 행동에 한 직 찰법 등을 활

용한 자료를 서로 비교할 수 있다면 운 자의

성격특성과 운 행동 사이의 련성을 좀 더

수렴 으로 확인할 수 있을 것이다.

둘째, 본 연구의 가장 요한 특징 하나

는 운 자의 성격변인들을 독립 으로 취 하

고 변인들 사이의 단순한 상 계를 주로 살
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펴본 기존의 많은 연구들과는 달리, 변인들

사이의 상호 련성은 물론 독립변인 사이의

공선성을 제거한 후 거변인에 한 측변

인들의 상호작용을 반 으로 살펴볼 수 있

는 계 회귀분석, 그리고 종속변인에 한

독립변인들의 상호작용 효과를 좀 더 구체

으로 살펴볼 수 있는 변량분석 등의 다양한

통계분석 방법을 사용하 다는 이다. 이를

통해 자료 사이의 일반 련성뿐만 아니라

심리 변인들의 결합 방식에 따른 운 분노

의 특성을 연령별로 비교할 수 있었다. 운

행동에 많은 향을 미치는 운 분노의 특성

을 몇 가지 요한 심리 변인들의 결합방식

의 에서 이해할 수 있다면, 이러한 자료

는 험 운 자 집단을 미리 진단/선별하거나

운 자의 훈련 등과 같은 좀 더 실용 측면

에서 많이 활용될 수 있을 것이다.
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Interactive Effects of Driving Confidence

and Sensation-Seeking on Driving Anger:

Focused on Driver’s Age-Related Difference

Jaesik Lee

Department of Psychology, Pusan National University

This study investigated the differential interactive effects of the combination of driving confidence and

sensation-seeking on driving anger among different age groups, by using correlation analysis, a hierarchical

regression and ANOVAs for the data gathered through the questionnaires administrated in a form of

face-to-face interview. The results showed the followings. First, males tended to show higher level in

driving anger than females. Second, whereas sensation-seeking was positively correlated with driving anger,

age and driving experience were negatively correlated with driving anger, respectively. Third, although

there was no significant relationship between driving confidence and driving anger among the drivers

aged under 40 years, the drivers aged over 40 years showed higher level of driving anger as their

driving confidence increased. Forth, level of sensation-seeking was found to be a strong predictor of

driving anger in all age groups. Fifth, driving confidence and sensation-seeking appeared to affect the

level of driving anger interactively among drivers aged under 40 years or over 65 years, resulting in

higher driving anger only when both the levels of driving confidence and sensation-seeking were high. In

contrast, driving confidence and sensation-seeking affected driving anger independently among the drivers

aged 30-49 years. Implication and suggestion were discussed.

Key words : driving anger, driving confidence, sensation-seeking, age, gender


