
Title 運転行動の自己報告に基づく運転スタイルの評価

Author(s) 駒田, 悠一; 木村, 貴彦; 篠原, 一光 他

Citation 大阪大学大学院人間科学研究科紀要. 2008, 34, p.
189-214

Version Type VoR

URL https://doi.org/10.18910/12049

rights

Note

The University of Osaka Institutional Knowledge Archive : OUKA

https://ir.library.osaka-u.ac.jp/

The University of Osaka



189

運転行動の 自己報告に基づ く運転スタイルの評価

駒 田悠 一 ・木村 貴彦 ・篠原 一 光 ・三浦利 章

目 次

1.序 論

2.調 査

3。 結 果

4.考 察



大阪大学大学院入間科学研究科紀要34;189-214(2008) 191

運転行動の自己報告に基づく運転スタイルの評価

駒 田悠一 ・木村貴彦 ・篠原一光 ・三浦利章

1.序 論

1.1.近 年 の 日本 での交通 事故状 況

交通 事故 は現在 で も大 きな社 会問題 で あ り続 けてい るが、交通 事故発 生 の状況 は

近年 かな りの程度 改善 され て きた とい え る。 交通 事故 死者 数 は平成18年 度 にお い

て6,352名 で あった。 これ は決 して少 ない数 で はな いが 、 しか し年間 の交通 事故 死

者数 は交通戦 争 と言 わ れ た昭和40年 代 中頃 には約16,000名 、第 二次 交通戦 争 と言

われ た平成元 年 ～4年 頃 は約11,000名 であ った こ とか ら比較 す る と、.かな りの程度

少 な くなった とい え る。一 方 、交 通事故件 数 と死傷者 数 は交 通事 故死者 数 が減少 に

転 じてか らも増加傾 向 を示 し続 けたが、現在 はほぼ横 ばいの状態 となってお り、平成

18年 度 で は交通 事故発 生件 数:は886,703件 、死 傷者数 は1104,551件 に達 してい る。

なぜ 交通事 故死者 数 が減少 したか につい ては 、い くつ かの要 因 が考 え られ る。第

1点 と して、道路 交通 法 の改正 が あげ られ る。 た とえば 、ス ピー ド違 反や飲 酒運 転

に対す る厳罰 化 、危 険運 転致 死傷罪 の新設 、シー トベル トの着用 義務 化 とい った措

置 が効果 を示 してい る と考 え られ る。第2点 と して、道 路環境 の整備 が あげ られ る。

中央分離 帯や 歩道 の設 置 、車 両停 車帯 、区画線 、防 護柵 な どの整備 、道路標 識や 道

路 照明 の設置 な どが有 効 な交通 事故対 策 として積 極的 に進 め られ て きた。第3点 と

して、車両 の安全 性能 の 向上 があ げ られ る。事 故 が起 こった 時 に乗員 の安全 をで き

るだ け確保 す るための パ ッシブ ・セー フテ ィ技術(シ ー トベル ト、エ アバ ッグ、ヘ

ッ ドレス トな どの座 席周 囲 の設備)は 多数 の 車 に搭 載 され一般 化 した。 また、事 故

を未 然 に防 ぐた めのア クテ ィブ ・セ ー フテ ィ技術 に関 して も、ア ンチ ロ ックブ レー

キシ ステ ム(ABS)や 、駆動輪 の ス リップ によ り車 の挙 動 が不安 定 にな る こ とを防

ぐための トラ クシ ョン コン トロール な ども一 般的 に普及 す る もの とな った。

しか しなが ら、これ まで 一定 の成果 を収 めて き た種 々の 安全対 策 を よ り効 果 のあ

るもの とす るた めには 、安全対 策 が ドライバ の運 転 行動 に適合 した もので あ る こと

が重 要で あ る。免 許保 有者 数 が約7880万 人 に達 し、誰 で も 自動 車の運 転 を行 う現

在で は、 ドライバ は 決 して均質 で はな く、各人 の身体 的 ・心理 的特 性 に よって異 な

る運 転行動 がみ られ る と考 え られ る。例 えば 、年 齢 の要 因 に注 目 してみ る と、高齢

者 の 交通事 故 の増加 が近年 注 目され てい る。す なわ ち、高 齢者 と若 年者 とで は起 こ

しやす い事 故 のパ ター ンが異 な ってお り、例 えば追 突事故 は若 年者 に多 く見 られ る
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が、加齢 とともに減少 し、逆に出会い頭衝突は加齢 とともに増加す る傾向がある(日

本損害保険協会,2006)。 また、違反にっいて も違 いがみ られ、若年者では最高速度

違反や車間距離不保持な どが多いのに対 し、高齢者では右折違反、優先通行妨害、

交差点安全進行、歩行者妨害な どが多い。 これは高齢者 の認知 ・判断 ・行動 レベル

の特性 と関連す るもの と考えられる。鈴木(2005)は 高齢 ドライバの身体的 ・心理

的 ・運転的 ・社会的特性にっいてまとめている。身体的特性に関 しては、動体視力、

コン トラス ト感度、暗順応、聴覚、速 さと正確 さ、疲労回復力、衝撃耐性 の低下、

視野の狭窄、眩惑の増大、反応動作のむ らについて指摘 し、心理的特性に関 しては

「複雑 な情報を同時に処理することが難 しい」「運転が自分本位 にな り、相手 に甘

えがち」「注意力の配分や集 中力の低下」といった特徴があることを指摘 している。

運転的特性 については過去の経験への囚われ、意識 と行動の ミスマ ッチ、慣れ と「だ

ろう」運転、よ り小 さな車にのることで身体機能の低下をカバーできるとの思いが

み られ、また個人差が大きい ことが示 され る。高齢 ドライバに対す る対策 は、これ

ら高齢者 の特性 を考慮 したものでなければならないだろ う。

一方
、必ず しも ドライバの身体的 ・心理的機 能の特性のみによって規定 され るの

ではない運転行動の違いもあると考 えられ る。た とえば、運転する車種によ り、運

転行動や意識に違いがあることが示 されてい る。岩男 ・赤松(2005)は トラック ド

ライバ と乗用車 ドライバの比較を行い、運転態度や運転に関して感 じる負担感 の違

いがみ られ ることを報告 している。このことは,安 全対策を実施 しよ うとす る場合

に、その対策がある属性 をもった ドライバに注 目して行 うものであれば、その属性

をもった ドライバが実際にどのよ うな運転 を しがちであるのかを把握す ることに

より、より実効性 の高い安全対策を実施できる可能性 を示 してい る。

また逆に、新たな安全対策や運転支援技術 を開発 し適用 しようとする場合、その

効果を評価する必要が生 じる。評価研究を行 う場合に、その研究に参加 した人が ド

ライバ として どのよ うな特徴 をもった人なのかを明確 に してお くことも重要であ

る。これによ り、その評価研究の妥当性の一つの側面を確認することができる。ま

た、結果を分析す る上で、その対策 ・技術が どの ような特性をもった ドライバに対

して有効なのかについて評価することが可能になる。

1.2.運 転 ス タイル と運転 の個 人差 の評価

公道 上 での運 転 の仕方(運 転 ス タイル)に は大 き な個 人差 が見 られ る。この運転

ス タイル の個人 差 が どの よ うな個人 的特性 と関連 が あ るの か、また 、どの程 度事 故

の危 険性 とか かわ るの か、とい うこ とは 交通心 理学研 究 にお いて 多 くの関 心 を集 め

て きた。 これ まで 多 くの研 究がお こなわれ 、知 覚的 要因'(静 止視 力 、動体 視力 、速

度 ・距離 の知覚 な ど)、 認 知 的要 因(情 報処 理能 力 、経 験 、予期 、動機 、 態度 、負

担 な ど)、 性 格 的要 因(不 適 応 、攻撃 性、 リス クテイ キ ング傾 向な ど)、 生理 的要因
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(疲労 、アル コール ・薬 物 の影 響 、年齢 な ど)な ど さま ざまな要 因 が運 転行 動 に寄

与す る ことが示 されて きてい る(Shinar,1985;Klebersberg,1982)。

運転 の個 人差 に関す る研 究 の方法 と しては 、実験 ・観 察 に よる方法 と質 問紙 に よ

る方法 が あ る。実 験 に よる方 法 と して は、例 え ば運転 中の 眼球運 動 を測 定す るこ と

に よ り、運転経 験 に よって運転 時 の注視 が どの よ うに異 な るか を検 討す る、 とい っ

た研究 が あ る(MourantandRockwel1,1972)。 近 年 は ドライ ビン グシ ミュ レー タが

利 用 しやす くな って きたた め、実験法 に よる検討 は これ まで以上 に 実施 しや す くな

った とい え る。観 察 に よる方法 として は、例 えばKlebersberg(1982)は 同乗観 察者

の観 察 に基 づ いて運 転行動 特性 の構 造 につ いて検 討 し、7つ の因 子 が得 られ た こ と

を報告 して お り、運転 の注 意深 さと速 度 の選 択 が比較 的独 立 してい る とい うこ とを

示 した。実験法 や観 察法 は客観 的デ ー タが得 られ、また ドライバ 本人 が気付 か ない

点 も明 らか にす る可能 性 があ る点で優 れて い る。 しか し、実験法 や観 察法 では測 定

の負荷 が各 ドライバ にか か る うえ、分析 の負担 も大 き く、また運 転状況 や行 動 その

もの のば らつ きの点で結果 の解釈 が難 しい とい う問題 が あ る。

一方 、質 問紙法 で は、運転 行動 の内容 に 関す る質問群 を用 意 し、 日常的 に どの よ

うな運転 行動 を行 ってい るか を 自己評価 す る。ま た、それ に合わせ て事 故経 験や行

動 特性 を調 べ 、運 転行動 の特徴 との関連 を調べ る。質 問紙 法で は回答 内容 と実際 の

運 転行 動 の対応 関係 が一 致 しない可能性 があ るが、・簡便 に運 転行 動 の特 徴 を評価 で

きる とい う長 所が あ る。

質 問紙 法 に よ る運 転行 動 の調 査 手法 と して しば しば 用 い られ る ものが 、Reason

(1990)に よって 開発 され た運転行 動質 問紙(DlivingBehaviolQuestionnaire:DBQ)

で ある。そ もそ もDBQは 、危 険 な運転行 動 を分類 す る理 論 の上 に構成 され てい る。

もちろん 、DBQ以 前 か ら、危 険行動 にはい くつ かの分 類基 準が 存在 した。 一っ は

その危 険 な行動 が意 図 を持 って行 われ た か ど うか(Norman,1983)、 とい う基準 で あ

り、 ま たSkill-rule-knowledgeと い う処 理 過 程 の ど こ に 逸 脱 が あ っ た の か

(Rasmussen,1980)、 とい う点 での分 類基 準 も存 在 す る。 しか し、Reason(1990)

は これ らの分類 には社会 環境 的制約 、 とい う視 点 が欠 けてい る とし、重 要 なの は、.

その逸脱 が個 人 内の 処理 に依存す るもの(Erlo1)な の か、それ とも社 会的 に見 て容

認 で きない のか(Violation)と い う点 で あ る、 と主 張 した。 この質 問紙 は50項 目

の 日常 的運転 行動 に関す る質問 で構 成 され てお り、回答 者 はそ こに記 され た よ うな

行 動 を行 う頻度 を回答 す る。Reasonは 因子分 析 の結果 、 各質 問項 目が3つ の因子

に分類 され る と考 えた。 この3っ の因子 とは 、深刻 な違反(Violations)、 危 険 なエ

ラー(HazaldousEIIor)、 軽微 のエ ラー(Non-HazardousErlor)で あ った。 深刻 な違

反 とは、他者 に危険 を及 ぼす よ うな違反 の こ とで あ り、危険 なエ ラー とは危 険性 が

あ るが 、意 図的 で はな い よ うな失敗 で ある。軽 度 のエ ラー とは危 険 とい うよ りも『愚

か な』失敗 であ り、基本 的 にそれ を行 った ものが不 愉快 に なる、 とい う結 果 しか起
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こ さない よ うな失敗 で あった。 この.3因 子 の分類 は、Er'ror.とViolationの 間 に差 が

ある、 とい うこ とを確認 した とい える。 また 、・Lawtonetal.(1997)は 、違反 を さ ら

に通 常 の違 反 と攻 撃的行 動の2つ に分 割.する とい う結果 を得 てい る。通常 の違 反 と

は 、意識 的 に交 通法規 を犯す こ と(速 度違 反等)で あ る。一方 、攻 撃 的行 動 は 、.攻

撃的 な意志 を持 つて他者 に行 う行動(車 で追 い 回す 等γ の こ とで ある。

DBQは イ ギ リスの ほか、 オー ス トラ リ.ア、 ブ ラジル 、 ギ リシャ、 中国 、 ブ ラジ.

ル 、フ ィン ラ ン ド、ニュー ジー ラン ド、ス ウェー デ ン、 トル コな ど世 界各 国 で用 い

られ てい る(Ozkan,Lajunenand.Summala,2006)。 これ らの研 究 で は、Reasonと 同　
様 の3因 子 構 造 が 得 られ た研 究(Parker,Manstead,StradlingandReason,1992;Aberg

andRimmo,1998)、Lawton(1997)と お な じ4因 子 構 造 を 得 た 研 究(Graset

al,2006;Sullman.,Meadows,Pajo,2002)、 ま た そ れ ら以 外 の 因 子 数 を報 告 す る研 究 も

あ り、 そ の 因 子 構 造 は か な らず し も一 定 で は .な.い。 しか し、大 き く違 反 とエ ラ ー に

分 割 され る 、 と い う点 は 共 通 して い る よ うで あ る(6zkan,LajunenandSummala,

2006)。 な お 、DBQを 用 い た先 行 研 究 で 得 られ た 結 果 を表1に ま とめ る。

'

表1世 界各国で行われたDBQを 用 いた研究

著者 年度 国 質問数 因子数 因子内容 回収数

Reason,」.T,

Manstead,A.S.R.,

Staπding,S。G,Baxter,

」.S.,Campbell,K.K.

1990 イ ギ リス 50問 3因 子 『深刻なエラー』

『重大な違反』

『軽微なエラー』

420名

o

AbergL&

RimmoRA.,

1998 ス ウ ェー デ ン 104問 。Reason,et

al(1990)の50問 か ら

6問 を 除 き 、 ス ウェ
ー デ ン 特 有 の 質 問

文60問 を 追 加

4因 子 『違反』

『ミステイク』

『不注意』,

『不十分な経験』

2124名

XieC.&ParkerD. 2002 中国 29問 。Reason,etal

(1990)で 因子 負 荷

量 が 高 い と し て 抽

出 さ れ た24問 か

ら、負 荷 の低 い2問

を 引 き 、Lawtonet

a1(1997)の 攻 撃 的 違

反 の3問 と 中 国独 自

の 質 問 文4問 を 追

加。

6因 子 『エラー』

『ラプス』

『通常違反』

『攻撃的違反』

『不注意』

『我慢できない』

520名

MeskenJワLajunen,T,

SummalaH.

2002. フ ィ ン ラ ン ド 28間 。Lawtonetal

(1gg7)で 追 加 され

た4問 す べ て を入 れ

た もの と同 じ。

4因 子 『エラー』

『ラプス』

『対人違反』

『速度違反』

1126名
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Sullman,MJ.M.
Meodows,ML,

Pajo;KB.,

2002 ニ ュー ジリ

ラ ン ド

28.問.。Dimeπ&

Parker(1999)で 作

成 さ れ た も の と 同

じ 。

4:因 子 『エラー』

『ラプス』

『通常違反』

『攻撃的違反』

382名

(ト ラ ッ

ク ドラ

イバ ー)

Kontogiannis,T

KossiavelouZ.,

MarmarasN.

2002 ギ.リシァ 112問 。Reason,et

al(1990)の50問 にo
Abeπgetal(1998)を

ベ ー ス に した 質 問

を追 加 。

3因 子 rミ ス テ イ ク

また はエ ヲー 』

『違 反 』

『ラ プ ス』

i

1425名

SOmerN.,AyvaH.B.,

ErN.,HhnlerO.

S.,6zdemirM.

2004 トル コ 104問 。DBQを 参

考 に して 独 自 に 作

成 。

4因 子 『違反』

『エラー』

『攻撃的違反』

『安全運転傾向』

418名

Lajunen,TPaπkeπ

D.,SummalaH.

2004 イ ギ リス ・

フ ラ ン ス ・

オ ラ ン ダ

27問 。Lawtoneta1

(1997)で 作 成 され

た もの を ドイ ツ語 、1
フランス語に翻訳

4因 子 『エラー』

『ラプス』

r対犬違反』

『通常違反』

600名

(各 国

200名)

GrasEM.Sullman,」.

M.M.,CunillM,

PlanesM.,Aymeτic飽

M.,Fon重 一MayolasS.

2006 スペ イ ン 28問 。Dimer&

Parker(1999)で 作

成 さ れ た も の と 同

じ。

4因 子 『エラー』

『ラプス』

『対人違反』.

『通常違反』.

350名

6zkanT,hjunenT,

Chliaoutakis

E.」.,ParkerD.,

SummalaH.

2006 フ ィ ン ラ ン ド ・

イ ギ リス ・

ギ リシ ア ・

イ ラ ン ・

オ ラ ン ダ ・.

トル コ

19問 。Lawloneta1

(1997)で 作 成 され
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『対人違反』

『通常違反』

1452名

(各 国

242名)

この よ うにDBQは 諸外 国 では多 くの研 究事 例 が ある一方 で、日本 で はDBQの 適

用事 例 はほ とん ど見 られ ない。ただ し、質.問紙 を用い て 日常的 な運 転内容 の評 価 を

行 うとい う研 究 は 目本 で もよ く行 われ て い る。DBQに は攻撃 的運転 を行 うこ とに

関す る質 問 が含 まれ てい るが、同様 に攻 撃的運 転 に関す る評価 を含 む運転 態度 の 質

問紙 の構 成が お こな われて い る(藤 本,東,1996;藤 本,2000)。 藤 本 らの作成 した 運

転態度 尺度 は若 年 ドライバ を対象 とす る もので 、111項 目の質問項 目で構 成 され 、

「運転 にお け る攻 撃性 」 の ほか、 「取 り締 ま りや 交通ル ール に対 す る否 定 的態 度」

「享 楽的 運転 志 向」 な ど全9因 子で 運転 態度 を評 価す るもので あ る。藤 本(2000)

は この運 転 態 度尺 度 に よ り ドライバ の 実 際 の運転 にお け る違 反 行為傾 向性 の予測

が可能 で あ るこ とを示 して いる。

なお、攻撃 的 運転 以外 の さま ざま な側面 につ い て注 目す るよ うな運転態 度 に関す

る検 査 もこれ まで多 く開発 され、実際 に ドライバ 教育の一環 として利 用 され てきてい

る。た とえば大塚 ・鶴谷 ・藤 田 ・市川(1992)が 作成 し、運転免許更新時講i習で利 用 き

れ るSAS592(脚 注:現 時 点では、 さらに項 目の検討 がお こなわれたSAS806が 用い ら
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れ てい る。)は 「つい気 軽に車線 を変 えて しまう」 「信 号が青に変 わ りそ うな ときは、

徐 々に動 き出す ことが多い」 といった、32個 の通 常の運転行動 の記述 に対 して 、 「は

い」また は 「いいえ」で答 える とい う方法 によ り自らの運転行動 を評価 す るものであ

るが、これ によ り他者 迷惑性 、他者排 除性 、総合安全態度 、感 情高揚性 、自己顕示性 、

非協調性1攻 撃性 とい う7つ の要素について評価す るこ とがで きる。また、運転適性

テス トで も、その中に安全運転態度 を評価す る部分 が含 まれ るもの もあ る。た とえば

NF式 安全運転適性テ ス ト(長 山,藤 本,1971;長 山,藤 本,山 下,1973)で は、単純動作

や弁別 とい ったパ フォーマンステス トと同時 に、パー ソナ リテ ィ ・安全 態度テ ス トが

実施 され、安全運転態度 、気質、社 会的適応性の3つ が得点化 され る。

ま た、石橋 ら(2002)は 運 転 スタイル チ ェ ック シー ト(DSQ)及 び、運 転負 担感

受性 チェ ックシー ト(WSQ)を 開発 してい る。 これ らは 目常の運転ぶ りと、運転 中の

負担 の感 じやす さを評定す るもので あ り、自動車の開発の過程で評価実験 を行 う際の、

実験参加 者の属性 を記述す るこ とを 目的 として開発 され た ものである。DSQは 、実験

参加者 の属性確認 とい う本 来の 目的に沿 った利用 のほか、 ドライバ の属性(性 別 、経

験 、職 業、使 用車両な ど)や 運転を行 う地域に よる差異 による検討(赤 松 ほか,2006)、

ドライ ビングシ ミュ レー タで運転を行って得 られ た走行デ ータに基づ く ドライバ のグ

ル ープ分 け との関連性 の検討(宮 本,鈴 木,2007)、 な どがお こなわれ てい る。 また、

人間生活工学研 究セ ンター(HQL)の 公開 してい る運転行 動デー タベー スで は、実際

に公道 を自然 な状態 で走行 して得 られたデー タ(自 車前方 の走行 映像 や車両 に設置 し

た各種セ ンサ で計測 した速度 やハ ン ドル操舵角等 のデータ)に 合 わせ て、各 ドライバ

の特性 としてこのチ ェ ックシー トの結果 が収録 されてい る。

1.3.本 研究 の 目的

本研 究 は海外 で適 用事 例の 多いDBQを 元 に、 日本の ドライバ の運 転 ス タイル を

適 切 に評価 で きるチ ェ ック リス トを作成 す る こ とを 目的 と して 実施 した。DBQの

質 問項 目を翻訳 す る と同時 に、日本 の交 通 の実態 に合 うよ う適宜 改変 を くわえ 、ま

た 日本 で独 自に作成 され たチ ェ ック リス ト.であ る運転 ス タイル 、運転 負担 感受 性 チ

ェ ックシー トを 同時 に実施 し、よ り有効 性 の高 い チ ェ ジク リス トを構 成す る こ とを

目指 した。 本論 文 では、 その うち特 に 日本 語版D:BQ作 成 の試み と、そ の結果 を報

告 す る。

2.調 査

2.1.調 査に用いた質問紙

先に示 したよ うに、本研究では個人の分類や被験者群の統制、事故危険性の予測

などのために、あ らゆる個人の運転能力 を多面的 に計測できるよ うな質問紙 のセ ツ
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トを作成 し、実際 に測 定す る こ とを 目的 とす る。そ の際 に、本 研 究で は運 転 ス タイ

ル チ ェ ックシー ト(石 橋,大 桑,赤 松,2002;以 下DSQ)、 運転負 担感 受性 チ ェ ックシ

ー ト(石 橋eta1
,2002;以 下WSQ)、 日常注意経 験 質問紙(篠 原,山 田,神 田,臼 井,

2007;以 下EAEQ)、 お よびDBQ(Reason,Manstead,Starding,Baxtel&Campbe11,1990)

の4種 類 の質 問紙 を用い る こ とに した。 ただ し、本論 文ではDBQ以 外 の 質問紙 に

関す る結 果 は述べ ない。

DBQは 先 に示 した よ うに、個 々 の ドライバ が実 際 に経験す る可能性 が あ る、主.

に交通 にか かわ る様 々な違反 や失敗 を ここ3年 間 に どの くらい経 験 した か、とい う

頻度 を 『全 く しない 一ほぼ常 にす る』まで の6段 階で尋 ね る もの で ある。本 質 問紙

で尋 ね る項 目には危 険性 の高 い もの も低 い もの も含 まれて い るが、特 に危 険性 が高

い もの に関 して は、実際 に事故 に なって しま う可 能性 が十分 にあ る よ うな事 象 が集

め られ てい る(例:も う少 しで 当た る ところだ った_等)。 そ のため 、このDBQの 結

果 でそ の人 の運 転 の質 を評価 、分類 で き る、 と考 えた。

本 実験 で使 用す る質 問紙 の うち、運転 ス タイル 質問紙 、運転 負担 感質 問紙 、 日常

注意 経験 質 問紙 は 日本 で開発 され た もので あ り、日本 の交通環境 に適応 で きて い る

と考 えて よい。 しか し、 このDBQは 数 力国語 版 が あるに もかか わ らず 、 日本語版

は存在 しない。

そ こで 、本 実験 では このDBQの 日本語 版 を作成 す る ところか ら始 め るこ とに し

た。DBQの 原 著論 文 に 当たるReasonetal(1990)で は50の 質 問文 を用意 し、そ の

結果 を因 子分析 す る こ とで質 問文 を抽 出 、DBQを 作成 してい る。本研 究 もそれ に

習い 、増 田(2006)を 参考 にReasoneta1(1990)の50の 質問 文 を 日本語 訳 し{そ

れ を因子分 析 し、質 問文 を抽 出す る こ とで 日本 語版DBQと す るこ とに した。結 果 、

本研 究 にお ける 日本語版DBQは 原 著 と異 な る質問文 が抽 出 され る可能 性 が あ り、

海外 の研 究 との直接 的つ なが りはない。

海外 の 質問紙 との同一 性 を重視 しなか った の は、 交 通環境 は各国 ご とに大 き く

個性 が あ り、道 路設計や 道路 形状 をは じめ、国 土形態 に伴 う道路 環境 や、運転 にか

かわ る文 化 な どが、各国 それぞ れで 大 き く異 な り、海外 の質問紙 が その まま活 用 で

き る とは考 え に くい ためで あ る。本研 究で は海 外 の質 問紙 をそ のま ま利 用 しよ うと

い うので は な く、 よ り日本 の事情 に適応 した質 問紙 の作成 を求 めた。

この事 は 、例 えば計 測 され た数 値 の大 小な どといった 、海外 の研 究 との 直接 的比

較 を不可 能 にす る。 しか しなが ら、DBQの 基 本的 思想 で ある、NolmanやReason

らの危険 行動 を分類 す る理論 に基 づい て運 転行 動 を分 類 しよ う、とい う考 えは共通

してい る。そ のた め、質 問文 の分類 の され方 等 の比較 は十分 に可 能 であ る。 この 日

本語版DBQを 作成 す る こ とに よって、 日本 にお け る運 転行動 を諸外 国 と比較す る

こ とが 出来、またそ れ ら外 国 です で に得 られ てい る知見 が どこま で適用 可能 な のか 、

とい うこ とにつ いて検討 す る ことが で きる よ うに なる とい え よ う。
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2.2.調 査 方法 .

本 研 究 では社 団法人 自動 車技術 会 の協 力 を受 け、主に 自動車関 連会 社 の社員 を中

心 に 質 問 紙 に 回 答 を 求 め た 。 質 問 紙 は ア ン ケ ー ト シ ス テ ムREAS

(http・〃leas2.nimeaclp/cgi-in/WebObjects/top)を 用 い、WEB上 で質 問 紙 を公 開 、

WEBを 通 して回答 して も ら う、 とい う手法 で行 われ た。 尋ね た のは先 に示 した4

種類 す べ ての質 問紙 の内容 、な らび に年齢 ・性別 ・年 間 走行距 離 ・運 転頻度 で ある。

回答 に際 して は専用 のポー タル サイ トを用意 し、そ こに4種 類 の質 問紙 とデ モ グ ヲ

フ ィ ック特 性 を尋 ね るため の質問紙1種 類 を加 えた5種 類 の質 問紙 のペ ー ジを リ

ン ク した。この ポー タル サイ トに入 るた め にはア カ ウン トとパ ス ワー ドの 申請が 必

要 で あ り、5種 類 の質 問紙の 回答 はア カ ウン トを基準 と して結 び付 け られた。

3.結 果

3.1.回 答 者 の 特 性

全 体 を通 して 有 効 と な っ た 回 答 者 は243名(男 性204名:女 性39名)で あ っ た。

年 齢 は37.33歳(SD9.51歳)で あ っ た 。 図1に 回 答 者 の年 齢 ・及 び 性 別 の 分 布 を

示 す 。

40

35

30

252

嚢20
一く15

10

5

0

21-2526-3031-3536。4041-4546-5051-5556-6061-65

年 齢(歳)

図1回 答者の年齢 ・および性別

回答 者 の多 くが 自動 車 関連会社 の社 員 で あ ったた めか 、主 に男性 に偏 っ てお り、

また年 齢 も65歳 以 上 はいなか った。 なお 、平均 運転経 験年数 は15.75年(SD9.33

年)、 一 年 間 にお け る平均 走行 距離 は10562km(SD9599km)で あ った。

31.回 答者の 特性

本研 究 におい て第・一に行 う必 要 があ ったの が、 日本語版DBQの 作 成 であ った。

まず 、DBQの 質 問文 の うち、回答 の 平均 か ら標 準偏 差 を引い た値 が1.0を 下回 っ
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た もの を分析 か ら除外 した。DBQは 何 らかの事象 の経 験頻 度 を尋 ねて い るが、 回

答の数 値 が1.0と な る場 合 は 『全 くな い』 とい う回答 を示 して お り、平 均 一標 準偏

差が1.0を 下回 るとい うこ とは ほ とん どの人 が全 く経 験 してい ない とい うこ とにな

る。また 、この様 な質 問文 では値 の正 規性 が保 て ないた め、解析 に も不適 で あ る と

い う理 由で解 析 か ら除外 した。

ま た、それ 以外 にも1割 以 上の 人が 回答 出来 なか った質 問文 も除外 した。これ は、

1割 以上 の人 が回答 で きない質 問 は、 どの よ うな理 由 にぜ よ、 あ らゆ る ドライバ に

対 して適 用 可能 な質 問紙 の 作成 を 目標 とす る本研 究の 目的 か ら外 れ る と考 えたた

めで あ る。以上 の処理 を行 った時 点 で解 析 に残 った質 問文 は全50間 中19問(38%)

で あった。続 けて、残 った質 問文 を因 子分析 し、因子負 荷量 の高 い もの だ けを取 り

出す こ とで 因子 を構成 す る ことに した。

なお 、 この因 子分析 にお いて は他 のWSQ、DSQ、 及 びデ モ グラ フィ ック属性 の`

いずれ か の回答 に大 きな不備 が あっ た と して も、因子分 析 に含 めてい る。その た め、

有効 回 答数 は259名(男 性215名 、女性42名 、不 明2名)年 齢 は平 均37.22歳(SD9.67

歳)と な った。 実 際 に因 子分 析 を行 った 結 果 、KMOの 標 本 妥 当性 尺度 ・=.74,で

Bartlettの 球 面性検 定 もp<0.00の た め 、因子 分析 が可能 で ある と判 断 した。 手 法 は

最尤 法 ・プ ロマ ックス回転 を用 いた。因 子数 は スク リー プ ロ ッ トとモデ ル適 合度 か

ら3因 子 を想 定 した。なお 、モデル 適 合度検 定 の結果 は〉.19で 、モデ ル は棄 却 され

な かっ た。

因 子負 荷 の小 さい物 を除 き、各 因子 に対 して0.4以 上 の負荷 を持 つ群 を抜 き出 し

た。なお 、抜 き出 され た群 全体 にお け るク ロンバ ックの α係 数 は.68で あった。 さ

らに、 因子分 析 を行 った結果 、 寄与 率が少 ない もの を外 して因子 分析 を繰 り返 し、

結 果 が安 定す るま で質問項 目を外 し、最 終 的に9項 目のみ を用 い るこ と と した。 こ

の とき、全体 の分散 の うち40,1%を 説 明す るこ とが 出来 た。

因子 は多少 の差 はあ る ものの 、ほぼ原 著 と同様 の分類 となっ たた め、因子 の名称

に関 して は原 著 とほぼ同 じ意 味 にな る 日本 語名 称 を採 用す るこ とに した。下記 の表

には カ ッコ内 に英語名 称 も記 載 して あ るが、これ が英語 版 の対応 す る と考 え られ た

因子 の名 称 で ある。

表2,3,4に 抽 出 され た 因子 の名 称 とそ の 因子 に対 す る質問文 の負 荷 、お よび ク

ロンバ ックの α、質 問文 の逸 脱 タイ プ、危 険 タイ プを示す。逸脱 タイプ は 『Mistake』、

『Slip』、『Violation』、『Unintensiona1Violation』 の4種 類 で あ り、それ らの事象 が ど

の よ うな行動 に起因す るか を分類 した もので あ る。また 、危 険 タイ プは 『危険 性 が

ない』、『危 険 な場 合 があ る』、『危 険 で あ る』の3種 類 であ り、それ らの事象 が どの

程度 危険 で あ るかを分類 した もので あ る。質 問文 の逸 脱 タイ プ ・危 険 タイ プの 分類

はReasonetal,(1990)に 従 った。
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表2第1因 子 【危 険 性 の あ る エ ラ ー:(Hazardouserror)】

重 要 な 危 険 性 を見 落 と した ま ま 運 転 して しま うこ と α=.6745

質 問 文 因子負荷 逸脱
タイプ

危険
タイプ

発進 した り、車線変更 した り、曲がった りする際、ミラ
ーを確認 し忘れた

。
.680 S C .

幹線道路か ら横道 に曲がるとき、横断 している歩行者に

気づかなかった。
.627 S C

考 え事に夢 中になった り、あるいは注意 がそれた りし

て、横断歩道で横断待 ちをしている人や、赤に変わった

ばか りの歩行者信号に気づかなかった。

577 UV C

表3第2因 子 【違 反=(Violation)】

禁 止 され て い る こ と を積 極 的 に 行 うこ と α=.6431

質 問 文 因子負荷
逸脱

タイプ

危険

タイプ

追い越 し車線の遅い ドライバーにイライラして,内 側か

ら追い抜いた。
.677 V C

夜遅くあるいは早朝に、わ ざと制限速度 を無視 した。 。671 V C

片側一車線 の道路でゆっくりと運転する車:の後ろにつ

き、い らい らして、危険状況なのに追い越そ うとす る衝

動に駆 られた。

.476 V C

表4第3因 子 【危 険 で な い エ ラ ー:(閥on-Hazardo睦sError)】

エ ラ ー の う ち 、 直 接 的 な 事 故 が 記 され て い な い も の αr5722

質 問 文 因子負荷
逸脱

タイプ

危険

タイプ

ルー トの選択が悪かったために、避けることのできた渋

滞に巻き込まれてしまった。
.694 M A

立体駐車場の中の,ど こに車を止めたかを忘れた。 543' S A

ほとん ど動かない車②列を追い越 した ところ、道路工事

や一車線の道路 を通過す るための列だったことに気づ

いた。

.458 M A

*逸 脱 タ イ プ:M=mi5take,S=slip,V=violation,UV=unintentionalviolation

*危 険 タ イ プ:A=危 険 性 が な い 、B;危 険 な 場 合 が あ る 、C=危 険 で あ る

まず第1因 子 で あるが、『危 険性 のあ るエ ラー 』とした。危 険 タイ プ はす べ て 「危

険 が あ る」 で あ り、失敗 タイ プ は 「ス リップ」 と 「無意識 的違 反 」 で ある。 た だ、

無 意識 的違 反 は無意識 的 であ る、とい う点 にお いて ス リップ と同 じで あ る。 この因

子 は基本 的 に ス リップに よる事故 率 を反 映 してい る と考 え られ る。これ は、注意力
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が足 らないな どの理由でい くつかの重要な情報 を見落 とし、あるいは利用できてい

ない時に起きるような事象である。

ついで第2因 子は危険タイプはすべて 「危険がある」であ り、失敗 タイプは 「違

反」である。これはまさしく違反に よる危険事象の頻度 を示す ものであって、個人

の違反傾向 とも関連す るとおもわれるため、『違反』 とした。

最後 に第3因 子は 『危険でないエ ラー』とした。危険 タイプはすべて 「危険がな

い」であ り、失敗タイプは 「ミステイク」と 「ス リップ」が混ざったものである。

これは事故に直接的に結び付 かない とい う点で実際の危険事象がないため、他 と分

類 された と考えられ る。

表5に 以上の因子の相互相関表を示す。 似た概念を計測 しているため当然では

あるが、因子間相関は高い。特に 『危険なエ ラー』 と 『危険でないエ ラー』の相関

は非常に高いため、類似 した概念 を計測 している可能性高い とい えるだろ う。『危

険でないエラー』の因子は危険性がないため安全上の問題 はないが、『危険なエラ

ー』との相関が高いところを見ると、この二つの間には類似 した事故要因が存在す

るのか もしれない。

表5因 子相互相関表

因子 危険なエラー 違反 危険でないエ ラー

危険なエラー 1.000 .359 .538

違反 .359 1,000 .250

危険なエラー .538 .250 1.000

因 子 抽 出法:最 尤 法

回転 法:Kaiserの 正 規 化 を伴 うフ.ロマックス法

3.3.DBQと デモ グラ フィ ック属性

構 成 したDBQの 各因 子得 点が 、年齢 ・性別 ・運転経 験 な どに よって どの よ うに

異 な るか を検 討 した。年齢 、運転 経 験 は10年 刻 み でま とめ、年齢 は4水 準(21-30

歳,31-40歳,41-50歳,51-60歳)、 運転 経験 も4水 準(0-10年,11-20年,21-30年,31-40

年)と して解 析 を行 った。なお 、この際 年齢01歳 以上 、及び 運転 経験41年 以 上 は

解析 に耐 え うるだけ の数 が ない と して除外 した。なお、性 別 に関 してはデ ー タが非

常 にア ンバ ラ ンスで あ り、ま た特 に女性 のデ ー タが不足 して い るた め性 別 を要 因 と

した解析 は行 わ なか った。 分 析方 法 は分散 分析 を用 い、まず 各DBQ得 点 に対 して

ドライバ の年 齢 を要因 とす る1要 因分 散分析 を行 い、つ いで運 転経 験 を要 因 とす る

1要 因分散 分析 を行 った。

図2と 図3に 年齢 、運 転経 験 ごとの結果 を示 す。年齢 を要 因 とした分 散分 析 を行
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一 方
、 経 験 年 数 を 基 準 と し〆た 分 析 で は 危 険 な エ ラ ー に お け る 効 果

(F(3,239)=2.85,p<0.05)が 有 意 とな った 。 ま た危 険 で な い エ ラ ー に お け る効 果

(F(3,239)=2.06,pく0.1)に も傾 向 差 が 見 られ た 。 しか し、 違 反 に お け る 効 果
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(F(3,239)=.21,p>0.1)は 有 意 とは な らなか った。危 険 なエ ラ温 にお け る効果 の 多重比

較 の結果 、11-20年 と21-30年 の 間に有意 差が見 られ た。

さ らに、 実際 の事故件 数 とDBQの 因子得 点 との間 に相 関関係 が あ るか ど うか を

検討 した。

なお 、本研 究で尋 ねた の は ここ3年 間 に何 件の事 故 を起 こ したか 、お よび 、そめ

事故 が加 害 ・被 害 の どち らで あ るのか 、対 人か対物 か、 とい う点 のみ で事 故 の詳 し

い 内容 は尋 ねて いな い。DBQの 因子 得点 、お よび一 年 間の走 行 距離 を独 立変 数、

加 害事故 件数 を従属 変数 と し、ステ ップ ワイ ズ法 で変数選 択 を行 い なが ら回帰 を取

った。 結 果 、『危 険 で な いエ ラー 』 の み効 果 が有 意 とな り、 回帰 モ デ ル 全 体 で は

F(1,242)=5.8p<0.05,R=.154と なった。 また 、『危 険 でない エ ラー』 の標 準 偏 回帰係

数 は一.154と な った。 なお 、被害 事故 件数 を従属 変数 とす る回 帰 も取 った が、変 数

選択 の結 果有意 な変数 が一つ も存在 しなか った ため 、解析 は出来 なか った。

4.考 察

4.1.DBQ分 類の意 義

本研 究 の結果 、運 転行動 は3つ に分類 で き るこ とが示 され た。 す なわ ち、『危 険

なエ ラー』『違反 』『危 険 でない エ ラー』の3つ で ある。この結果 はReasonetal(1990)

の 『HazardousError』 『Violation』『Non-HazardousEπ01』 とい う3分 類 とほ ぼ相 当す

る。事 実 、今 回作成 した 日本語版 の方 が質問数 が少 ない もの の、Reasonら の3つ

の分類 に含 まれ て い た質 問文 か らほぼ抜 き出 され る形 とな って い る。 も とも との

DBQは 序論 で も紹介 したが 、各 国版 が存在 し、 またそ の後 も様 々 な研 究 が行 われ

てい る。 その 中で、DBQに お ける運転 行動 の3分 類 はか な り頑 健 な もの であ る こ

とが知 られ てお り、ほ ぼ研 究 の行 われ た国家 を問 わず 、同様 の分 類 が適 用可能 で あ

る こ とが示 され てい る。本研 究 の結果 、 日本 にお い て もこの傾 向 は変 わ らず 、運転

行 動 の分 類 は海 外 とほぼ 同一 の もの が使 い うる可能性 が示 され た。

これ は海外 のDBQ研 究 、た とえばDBQと 性 格 特性 な ど とい った研 究(Arthur,and

Graziano,1996)や 、DBQに さ らに質 問文 を加 え、 よ り精緻 な分 類 とす る、 とい っ

た研 究(Lawton,1997)の 結果 も適 用 でき る可能性 が ある こ とを示 してお り、』今 後 日

本 でそ の よ うな研究 を行 うに 当たっ ての道 が開かれ た とい え るだ ろ う。

さて、DBQは 運 転 にお い て経 験 した事象 の頻度 を問 うもので あ るが、 特 に 『危 、

険 なエ ラー』 と 『違 反』 は事 故 に結 びつ く危険性 が高 い、 として い る。 しか しなが

ら、エ ラー原 因 と して起 こ る事 故 と、違 反 を原 因 と して結び つ く事故 は違 うので は

ないだ ろ うか。 た とえ同 じよ うに見 え る追突 事 故だ と して も、エ ラー に よ る事 故 、

す なわ ち余所 見 に よるよ うな もの と、違反 によ る事故 、た とえば ス ピー ド超 過 では

そ の原因 も、改善策 も異 な る と考 え られ る。DBQの 分類 が この よ うな3つ に分 か
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れ た 、とい うこ とは この3つ の運 転 タイ プ にはそれ ぞれ異 な る原 因が存 在 し、また

ドライバの タイ プに よっ て、起 こ しやす い事故 の種別 が異 な る可能 性 が あ る、とい

うこ とであ る。

で はその よ うな運転行 動 は なぜ 引き起 こされ 、また どの よ うに改 善す るべ きな の

か。本 研 究で はその正確 な原 因や 、改善策 を突 き止 め る ことは 出来 ない。だ が、各

質問文 の逸脱 タイ プ の違 い 、す なわ ち違反 なの か、ス リップな のか とい う点 は、改

善策 を考 え るに当た って重要 で あ る。

そ もそ も、逸 脱 タイプ とは何 か。 これ はReasoneta1(1990)で 質問 文 ご とに定 め

られ た もので あるが、 その うち重 要 な基 準 を表6に 示す 。

表6Reasonetal(1990)に お け る 逸 脱 タ イ プ の 分 類

意識的 無意識的

個人内で決定される ミステイク ス リ ッ プ ・ラ プ ス

集団の基準で決定される 違反 無意識的違反

今 回 の因子 分析 の結果 、中心 とな ったの は これ まで も示 した よ うに違 反 とス リッ

プの二 つで あ る。第1因 子 に はほ ぼス リップ であ るが、無意識 的 違反 も含 まれ てい

たた め、第1因 子 は この表 の 『無 意識 的』部分 を総合 す る もの と考 え るべ き か も し

れ ない。一方 で第2因 子 は違 反 しかない のだか ち、『意識 的で』『集 団 の基準 に よる』

もの だ とい え る。なお 第3因 子 は危 険性 が ない、とい う異 な る基 準 に よる ものなの

で、この表 で示 す ことは出来 な い。この表 か らわ か るよ うに、第1因 子 と第2因 子

はまず意識 的 か ど うか、 とい う基 準で大 き く分 かれ るので あ る。

また 、第2因 子 は意識 的 な もの のなか で も ミステイ クを含 んで いな い。基準 が集

団 に あ る、とい うこ とも第2因 子 に とっては重 要で あ る。基 準が 個人 内 とな る ミス
圃テ イ ク との大 きな違 い と して

、 ミステイ クで は意 図 が誤 りで あ り、行 動 の結果 と し

て個 人 の望む 結果 を引 き出す こ とが一 般的 に出来 ない。それ ゆ えそ の行動 は誤 りで

あ る。しか し、違反 は個 人 の望 む結 果 を獲得 し うる。違 反 は必ず しも失敗 で は ない。.

ドライバ は場合 によ っては 、社 会 的基準 その ものが誤 りであ る、と判 断 して行動 す

る ことがあ る。例 えば 、車な ど走 ってい ない 田舎 の道 の制 限速度 が遅す ぎる な どと

い うよ うに、 自身 の中で の基準 を作 って行 動す る。 これ が違反 で あ り、そ の点 で ミ

ステ イ ク と異な る。

以 上 の分類 基準 を踏 ま えた上 で各 因子 の性 質 を再度 考 えてみ る。 危険 性 の あ る

エ ラー と危 険性 の ないエ ラー は ともにス リップ を主 要 な原 因 と してい る。この二つ

は 因子間相 関 も非常 に高 いた め、同一の原 因 を持 ってい る と考 え て もよい とお もわ

れ る。意 図 して いない行 動 を行 った 時に生 じるエ ラー がス リ ップで あ るが、Reason
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の提 案す る一般 的エ ラー モデ リン グシステ ム(Reason,1990)に よれ ば 、 このス リ

ップ を起 こす原 因 として 考 え られ るの は行 動 が進 行す る のに対 して 注意 を伴 った

チェ ックが不 足す る こ とで あ る。通常 、運転 は次第 に 自動的 に な り、注意 配分 を あ

ま り必 要 とせ ず遂行 す る こ とが 可能 とな るが、そ の こ とが ス リップ を生 じさせ るこ

とにつ なが ってい る ともい え る。これ らの ドライバ に対 して は、運転 の状 況 に応 じ

て運 転 に対 して注意 を向 ける よ ケにす るこ と、どの よ うな場 面 では運 転 に注意 を 向

けるべ きかを指導す る ことが 重要 とな る。

一 方
、違 反 は失敗 に比 べ、 もっ と意識 的な行動 で あ る。違 反 行動 の 背後 には リス

クテイ キング傾 向があ る。イ可らか の行動 を起 こそ うとす る場 合 には リス クの知覚 と評

価が行 われ 、1実際 に行動 を行 うか どうか が決定 され る。違反 は 「危 険 を防止す るた め

禁止 されて いる行動(不 安全行動)を あえて行 う」 とい うことになる。 この意思決定

には 、経験 、個人差等 の諸変数が影響す る。 同 じよ うな状 況 に直面 して も人 によって

違反 を した りしなか った りす るのは、この諸変数の影響 の差異 に基づ く。芳賀(2000)

は不安全行 動 を確 信犯型、悪慣行型 、駆 け込み乗車型 、ギャ ンブル型 とい う4つ に分

類 してい るが、本 質問紙で は違反 に係 る質 問項 目は3つ のみ であ り、違反 行動の内容

についてまで詳細 に検討す ることはで きない。 しか し、本質 問紙 によって全体 と して

どの程度違反 を行っているの か とい うことは評価できる と考 え られ る。

以 上 の よ うに、違 反 とエ ラー はその成 立過 程 か ら異 な るた め、交通 心理 学にお け

る研 究 は 運転 成績 だ けで な く、違 反 につ なが るよ うな動機 や 態度 に も気 を配 らな

けれ ば な らな い(Rothengatte1,1997)。 近年 では、この よ うな 両面 を考慮 した教 育法

を考 え る こ との で き る 、 運 転行 動 の 階層 モデ ル が考 え 出 され て い る(Keskinen,

1996)こ れ は運 転行 動 が 『入 生 の 目的 と生活 ス キル 』『運転 の 目的』『交通状 況 への

対応 』『車 両操 作』 まで の4つ の相 互作用 の元 に決 定 され る とい うモ デル で ある。

た.とえば 、交通 状況 へ の対応や 、車 両の操 作法 は実際 の運転 のな かか ら学 んで い く

こ とが出来 るが、上位 の2層 に関 して はそ うで はな い。そ のた め、別 の教育 法 を考

えな けれ ばな らない。上位 の2層 を考慮 せず 、操 作 に重点 を置 い た教 育 を行 うと悪

影 響 を及 ぼす こ ともあ る(Katlia,Keskinen,&Hatakka,1996)た め、モデ ル に基づ い

た多 面的 な教 育 を行 うた めの基 準 も提 案 され てい る(Hatakka,Keskinen,Gregersen,

Glad,Hernetkoski,2002)。

実際 に この基準 に基 づい た教 育法 も提案 され てい る。例 えば 、特 に若 年者 は違反

が多 い こ とが知 られ て い るが、違反 を減 少 させ るた めには先 の 上位2層 へ のアプ ロ

ー チ が必 要 で ある。例 えば、安全態 度 は幼 い ころに形成 され るた め、特 に運転 をす

る よ うにな る よ りも早 く教育 を行 うべ き、とい う案や 、若 年 ドライバ には メタ認知

スキル 訓練 を講1習に含 め るべ きだ、とい うよ うな意 見が存 在す る(Berg,H-Y;2006)。

この よ うな多面 的解 決策 は、DBQに お け る違反 一エ ラー の 関係 が確認 され た こ と

か らみで も、 日本 にお いて も求 め られ る とい えるだ ろ う。
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4.2.デ モグ ラフ ィック特性 とDBQ

年齢 、運 転経 験 に関す る解析 の結 果 をま とめ る と、年齢 で は有意 な効 果 は認 め ら

れ なかっ たが、運転経 験 で は危 険 なエ ラー 、危 険で ないエ ラー に対 して効果 が見 ら

れた とな る。

危 険なエ ラー と危 険で ない エ ラー は先述 の通 り強 い相 関が あ り、計測 してい る も

の も近 いた め この2つ に 同時 に有 意 差が見 られ るのは 当然 の こ とで あ る。重 要 なの

はむ しろ、年齢 におい て効果 は見 られ な かった が運転 経験 年数 で は有意 差 が見 られ

た、 とい うこ とで ある。結 果 か らす る と、運転 経験 年数 が20年 を超 え る とエ ラー

は減少 す る。

年齢 に よ る効果 が なか った こ とか ら、これ は 単純 に年齢 を重 ね る こ とに よる全 人

格 的 な変化 、た とえば年齢 を重 ね慎重 に な る、な ど言 うよ うな効 果 で はな い。す な

わ ち運 転 に関す る経 験 に よって、運転行 動事態 が変 化 した もの と考 え られ る。

経験 によ って行 動 が変化 した、とい うこ とは、何 らか の教育 に よって事 故の原 因

とな るよ うな危 険 なエ ラー を減少 させ る こ とが可 能 であ る とい う可能 性 を示 して

お り、興味深 い。 しか し、今 回の結 果か .らすれ ば逆 に言 うと20年 間 の経験 で は効

果が ない ので あ り、到 底教 育 に使 用 可能 な時間 で はない。 この点 に関 して は、この

20年 間 にお いて運 転行動 に どの よ うな変化 が見 られ た・の か を測 定す る必要 が あ る

か も しれ ない。

ただ し、今 回の結果 は先行研 究 、す なわ ち海 外 で行 われ たDBQの 結果 とは少 々

異 な る。 先 に示 してい る よ うに、本 日本 語版DBQは 海外 の質 問 紙 と同一 の もので

はないた め、完 全 に比較 可能 、とい うわけで はな いが、類 似 した 因子構 造 が見 られ

て い るこ とか ら年齢 群差 に 関 して も同様 の結 果 がみ られて も不 思議 で はな い。しか

し、Reasoneta1(1990)に お いて は年 齢 と違反 との問 に有意 な関係 が確 認 され てい

る。 この違 いが質 問紙 の差 や文化 的 な違 い、 の何 れ に起 因す るの か はわ か らない。

また、そも そ も本研 究 の回答 者群 は25-45歳 位 の男性 に集 中 して お り、年 齢 に よる

変化 を検 討す るのに は十分 なデ ー タ とはい えな か ったか も しれ ない。 これ は今 後 、

高齢者 群 な どを加 えて研 究 を進 め る必要 があ る。

一 方で
、'実際 の事 故件 数 とDBQの つ なが りを検討 す る と逆 説 的 な結果 が見 られ

る。事故 につ なが る と想 定 され た 、危 険 なエ ラー 、違 反 の得点 は 実際 の事 故件数 と

はつ なが りはな く、に もかか わ らず危 険 で ないエ ラーの 得点 に は事故 と負 の相 関が

見 られ た。

そ もそ も本調 査で3年 以内 に一度 で も事故 を起 こ した こ とが あ る、と回 答 したの

は全 体の 一割 に過 ぎず 、元 々相 関分析 を行 うには不 十分 なデー タで あった の は事 実

で あ る。 だが、 それ で も 『危険 で ないエ ラー』 は有意 な効果 を示 した。

この理 由 として一 つ考 え られ るの は、 ドライバ 自身 の意識 、 とい う問題 で ある。

本 調査 で は事故 件数 を 「全 くな い一 ほぼ常 にす る」とい うよ うに 主観 的な頻 度 で尋



運転行動の自己報告に基づく運転スタイルの評価 207

ねてお り、 ドライバ の安全 に対す る意識 が高 けれ ば事 故 は よ り多 く認識 され て、報

告 され るDBQの 得 点 は上昇す る可能 性 が ある。ま た、DBQの 項 目は違反行 動 にか

かわ る もので あ り、正 直 に回答 しに くい 内容 で あ る ともい え る。DBQの 質 問項 目

に対 して正確 に回答 しない可能 性 も十分 考 え られ る。 この事 はDBQの 得点 の高低

が個 人 の安全性 を直接 に評価 で きる よ うな もので はな い可能性 を示す。だ が、 ドラ

イバ の行 いやす い行 動 の リス トとなって い るこ とか ら、その ドライ バ の運転傾 向の

分類 は可能 で ある。

また 、そ もそ もDBQの 得点 と事故 経験 の関連 は 明確 では ない。 事 故件数 は あ く

まで事故 の総合 的 な件数 で あ り、・DBQが 予 測す るもの はむ しろ事 故 の種別 で あ る。

単 純 に件 数 の総和 との相 関が見 られ な くと も、DBQの 因子 得 点 に よって 、起 こす

事故 の種別 が違 うのな らば 、 これ は大変 有用 な予測 とい え る。DBQの 得 点 が事故

件数 と相 関 しない、とい うのは現時 点 では早急 す ぎ る結 論 であ り、今後 の検討 が必

要 だろ う。

なお 、DBQと 事故 件数 の 関係 は国家や 集 団に よっ て大 き く異 なる こ とが知 られ

て い る。『違 反』が事 故件数 を予 測す る、 とい う研 究 は存在 す る(P哀rkereta1,1995)

もめの、国際 比較研 究 では ギ リシャや オ ランダ、 トル コではそ の よ うな傾 向は見 ら

れ なか った(6zkaneta1,2006)。 さ らに、高齢 者群 では 『危 険 なエ ラー』 が事 故件

数 を予測す る、 とい う研 究 も存在す る(Parkeretal,2000)。 そ の た め、DBQと 事故

件数 の関係 は、特 に年齢や性 別 に よる集 団 ご とに考慮 す る必要 が あ る。

また、警 察庁 統計 資料 に よれ ば違反 を原 因 とす る事 故 の2割 弱 は24歳 以 下 の若

年者 に よる もので あ り、免 許保 有者 数 まで計算 にいれ れ ば、年代 ご とに違反 率 には

大 きな違 いが存在 す る。各年 代 ごとに運転傾 向 が異 な る以上 、年齢 ・性別 群 ごとに

よるDBQ因 子 と事故件 数 との 関係 が 異な る可能性 が高 い。 本研 究 にお ける調 査対

象者集 団 の年齢 分布 は一様 とはい えず 、今後 さ らに被 験者数 を拡大 した研 究 が必要

だ ろ う。

4.3.問 題点と今後のために

本論文は日本における運転行動の分類 を目的 とした ものであ り、その結果 として

運転行動を3つ の種別に分類することに成功 した』これは海外における諸研究の分

類 と基本的に同一の ものであった。

しか し、本研究にはまだい くつかの問題点が存在す る。 まず、DBQ分 類 はあ く

まで危険性 がある様な行動を取ったか、とい う点で尋ね る物であ り、実際にそのよ

うな理由で事故 をお こしたことがあるかどうか、ではない。本研 究では運転行動が

事故 との結びつ きがある、と仮定 してお り、これまでの考察でもその ように考察 し

てきたが、実際の事故件数 にはDBQの 得点が反映 されていなかった。 この点は先

に触れたとお り、実際に危険エラーの得点が高い人と違反の得点が高い人では、起
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こす 事故 の種別 が 異 な るの か ど うか とい う点 は今 後 検 討 してい か な けれ ば な らな

い こ とで ある。

また、質 問紙 法 ゆえの 問題 点 も存在 す る。井上 ・佐藤(2002)は 、 日常認 知研 究

にお いて 自己報 告法 を用 い る場合 に 、回答 にバ イ アス がか か り、質問文 の 内容や構

成 に よっ て得 られ る結果 が変 わ り うる こ とを指摘 してい るが 、この問題 は本研 究 に

おい て も重 要で あ る。また 、本 研究 で はエ ラー に関 して運 転経 験 の効果 が あ るこ と

が示 され たが、先 の考 察で も触 れた よ うに、今 回の研 究 で用 いた 質問紙 は 主観 的 な

.頻 度 を尋ね るもの であ り、数 的基 準 を明確 に してい ない。そ のた め 、個 人 の頻度評

価 が実 際の回数 を正確 に反映 して い る とい う保 障が 出来 な い。

ほかに も、年 齢 の効果 が あ った とい うこ とに関 して は、運転 を経 験す るこ とで実

際 にエ ラー が減 少 した とい う可能性 以外 に も、運転 に慣 れ るこ とでエ ラー を厳 しく

評 価 しな くな って しま った とい う可能性 が あ る。これ らの問題 に 関 しては運 転 の質

や能 力 を質 問紙 に よ る 自己評 価 以 外 の外 的基 準 で もって評 価 す る方 法 を検 討 しな

けれ ばな らない。 ドライ ビング シ ミュ レー タを用 いた 実験 的研 究 で あれ ば この辺 り

は検討 可能 で あろ う。 事 実 、Dewinter,Wieringa,Kupers,Mulder,&Mulder(2007)

は シ ミュ レー タ を用 い て観 測 され た 危険行 動 のデー タ を因子分 析す る こと℃DBQ

と同様 のViolationとErro1の2因 子 を抽 出 してい る。この研 究 で は年齢 の効 果 は検

討 され てい なか ったが 、今後 そ の よ うな検 討 も必要 で あろ う。

最後 に、本 研 究 で作成 され たDBQは あ くまでDBQの 原 著論 文 を も とに生 成 した

もので あ り、日本 の道 路事 情 に よ く対応 して い る とはいい が たい。 日本 におい て適

切で ない よ うな質 問文 は解析 の中で排 除す るこ とは出来 た と考 えて い るが、そ の結

果 と して海 外 で使用 され て い るDBQに 比 べ質 問数 は半 分程度 とな って しま ってい

る。 これ は、 中国(Xie&Oarker,2002)や 、 ス ウェー デ ン(Aberg&Rimo,1998)

で行 われ た よ うに 、今 後 日本 特有 の質 問文 を追加 す る こ とで よ りよ く対 応 した物 と

す るべ きで あ る。 また 、DBQは そ の後 も質問 文 を追加 しよ うとす る研 究 が複 数 、

存在す る。た とえばLawton,Parker,Mansted,&Stradling(1997)はDBQに 攻撃 的

違 反 に関す る質 問文 を追 加 し、4因 子 と した。 これ 以外 に も4因 子説 を採用 してい

る研 究 は多 いた め、今後 この よ うな方 向性 で の質問 文の追 加 も必要 だ ろ う。
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付録

本研究において 日本語版DBQ作 成の際に使用 した50の 質問文すべて と、その回

答の平均値、標準偏差を添付する。表 中の網掛 け部は平均一標準偏差が1を 超えて

いたため、因子分析 に使用 した質問文である。
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目的地Aに 向かって運転 しているつもりなのに、ふ と気がつくと普段よく運転

するBに 向か う道 を走行 していた。
1.97 1.047

鱒鍵鍵 鍛 難麟 錘毒灘 轍 繕蒙;参灘 叢繋
:響ぞ璽級 農

., .轟 喉纒 勲;露

蝋羅叢 蒙礁灘 鱗 懸
右折の合図をしているのに気づかずに、その車を追い越そ うとした。

纏 轟鹸磯醜灘鱗講鑛難購蹴

1.33

、

嚇戯
0.495

深夜にすいた道路で運転 しているとき、信号を無視 した。 1.2 0.471

人通 りのない一方通行の道路をわざと逆走した。 1.11 0.335

他の運転者の行動に怒 り、文句言お うと追いかけた。 1.31 0547

滑 りやすい道路で急ブ レーキをかけた り、不適切なハン ドル操作を行 うことで、

横滑りをして反対車線に飛び出してしまった。
1.23 0.456

間違ったギアに入れたまま信号待ちの状態か ら発進 しよ うとした。 1.77 0.789

キーを挿 したままうっかり車の ドアをロックして しまった。 1.23 0512・

他の運転者 とのカーレースまがいのことをした。 1.43 0.746

現在 どのギアに入れているのか忘れて、手で確認 しなければならなかった。 1.99 1.007

バスや駐車車:両の後ろから出てくる人に気づかず,も う少 しでひいて しま うとこ

ろだった。
1.34 0514

血中アルコールの法的な規定値を越えていることに気づいてたが、パーティーや

飲食店か ら車を運転 して帰った。
1.1 0.319

高速道路の出 口で降 り損ねて、遠回 りをしなければならなかった。 1.57 0。727

ある種の運転者に反感を持っていて、なにかにつけて敵意 を示 してしまう。 1.82 1.026

ワイ パ ー を 動 か そ う と した の に 、 ウ ィ ン カ ー を 点 灯 させ て しま っ た 。あ る い は 逆

に 、 ウ ィ ン カ ー を 点 灯 させ よ う と した の に 、 ワ イ パ ー を動 か して しま っ た 。
1.79 0,974

エンジンをかけないまま発進 しようとした。 1.05 0.287

【止まれ】の標識を無視 したところ、優先権 を持っ車:との衝突をかろ うじて避け

なければならなくなった。
1.26 0.448

考え事に没頭 して、ほかの運転者 にパ ッシングされるまでハイ ビームになってい

るのを忘れていた。
1.46 0.629、

車:検あるいは保険が切れていることを忘れて、気がついたら違法に運転 していた。 1.07 0.334
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Theev捌luationofdhvingsIylesb紐sedonthesd蛋reportond㎡vingbehavior

YUichi.KoMADA・ 丁為kahikoKIMuRA・KazumitsuS田NoHARA・TbshiakiMluRA

Drivingbehaviordiffersfromonepersontoanotheldependingonthedliver'sphy忘ical

andpsychologicalcharacteristiOs.Therefore,inoldertocreat.easafertlafficenvironmellt,

itwouldbeusefultoevaluateandanalyzedrivers'drivingstyles.

Fulthermo16,whennewtlafficregulationsanddlivingtechnologyale「developed,itis

necessalytoevaluatetheeff6ctivenessofthosenewregulationsandtechhology..During

evaluationresearchandexperimems,it.isimportantto.noteI)elsonalcharacteristicsof

eachparticipantasadriveL

Consideringtheabovepelspectives,weconductedresealchtocreateachecklistby

.whichWeca血evaluateadriveゴsdrivingstyleinJapan
.Ourreseaτchwasbasedonthe

drivingbehaviorquestionnaire(DBQ)createdbyReasonetal(1990).TheDBQwas

translatedintoJapaneseandsomequestionsWeremodifiedsothattheyweleapplicableto

palticulartrafficconditions .inJapan.Therespondents'age,dlivingexperienceand

accidehtrecordwerealsoaskedonthequestionnaire.ThesedatawereUsedtoexaminethe

eff6ctivenessofthechecklist.

Ourresultshowsthatdrivingbehaviorscanbeclassi{至edintothreecategories:

``HazardousE貰or"
,``Violation"and"Non-HazardousErmr".These.categqriesarealmost

thesameasthoseproposedbyReasonetal(1990).Thisindicatesthatthedrivingbehavior

categoriesdevelopedoverseasalealsQapPlicabletodrivelsinJapan.Thecompatibility

betweenourresearchandthatofReasonetal(1り90)alsosuggeststhatotheHesearchon

theDBQconductedoverseascanbeemployedinJapanaswel1.

Thedataobtainedinourr6searchindicatesthatthe.moτedlivingexpelienceadrlver

.buildsthefewer``Hazardo.usError"and``Non
-HazardousErlor"heolshewillmake .An

experienceddrivermakesfewerenors.耳oweve1,thelewasnoco口elationbetween

``HazardousError"andthedriver'saccidentrecorσ
。Thechecklistmightnotbesufficiently

βffbctivetoexplainthenumberofaccidentsadrivercauses.

Basedontheaboveresult,wediscussedtheeffectivenessofthequestionnaireandits

futureimplications.WealsocompaledouIIesearchfindingswiththeDBQresearch

conductedovelseas.


