
���������� �� �� �� �	 �
 �� �� �
 �� �� �� �� �� �� ��

������������������ �� �� ��� �! �"

�#�����$�������% �&�' �&�( ��� �)�*�*�+��� �! �, �- �.

�/�����������%� ���0�1�� �/���2

�3�2�4 �������1���5�6�6�7�����8�����9�6�)�:�8�)�)�+�:�)�6�;�)�:�:�<�*�=

�����9������

�>������

������� �3�%���?�����������0� ���@� �A���$�B�$� �C�%�����������������%�$��� �D�%���E�����7�9��� �����F�����?��� �5� �A�3�D��

�������1���5�6�6�����8�����G���$���0�8�����$�B�$�H���8�$�F�8�I�1�6

������� �3�%���?�����������0� ���@� �A���$�B�$





車間距離行動の心理的メ力ニズム

太田 博雄

1994.6



目次

目 次

第1章 、 序 章

1、1車 間 距 離 行 動 研 究 の 意 義 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …8

1、2運 転 適 性 検 査 に お け る 基 準 妥 当 性 検 討 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …10

1、3運 転 行 動 の 次 元 問 題

1、3、1問 題 の 背 景 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …12

1、3、2同 乗 観 察 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …13

1、3、3車 間 距 離 行 動 の 位 置 づ け ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …15

1、4本 論 文 の 構 成 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …18

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …18

第2章 自 動 車 運 転 時 の 車 間 距 離 知 覚 特 性

2、1視 空 間 知 覚 研 究 の 今 日 的 課 題 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …20

2、2方 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …28

2、3結 果 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …31

2、4考 察

2、4,1Rockwellの 結 果 の 検 証 ・ … ◆ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …36

2、4、2先 行 車 ま で の 距 離 の 過 小 評 価 の 原 因 …6・ ・ ・ ・ …37

2、4、3運 転 者 に と っ て の 走 行 時 の 距 離 知 覚 の 問 題 ・ ・ ・ ・ ・ …41

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …43

付 表 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …45

2



目次

第3章 近 接 学 的 観 点 か ら 見 た 車 間 距 離 行 動

3、1は じ め に ・ ・ ◆ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …58

3、2空 間 行 動 と 文 化 的 差 異 一 国 際 比 較 研 究 一 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …58

3、3な わ ば り行 動 と し て の 攻 撃 行 動 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …60

3、4実 験 方 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …65

3,5実 験 結 果

3、5、1先 行 車 追 従 時 の 空 間 知 覚 構 造 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …65

3、5、2パ ー ソ ナ ル ス ペ ー ス の 測 定 結 果 ・ ・ ・ ・ … ◆ ・ ・ …70

3,5、3車 間 距 離 とパ ー ソ ナ ル ス ペ ー ス ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …70

3、5、4パ ー ソ ナ ル ス ペ ー ス と パ ー ソ ナ リ テ ィ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …71

3、5、5性 格 と車 問 距 離 ・ ・ ・ ・ … ◆ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …72

3、6考 察

3、6、1先 行 車 追 従 時 の 空 間 知 覚 構 造 特 性 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …73

3、6,2個 入 空 間 と性 格 傾 向 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …75

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …77

第4章 心 理 検 査 と 車 間 距 離 行 動

4、1運 転 者 理 解 の た め の 心 理 検 査 の 意 味 づ け

4、1、1運 転 適 性 検 査 と 基 準 妥 当 性 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …79

4、1、2作 業 検 査 法 と し て の 走 行 実 験 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …80

4,2方 法

4、2、1走 行 実 験 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …81

4、2、2検 討 対 象 と し た 心 理 学 的 検 査 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …83

4、3結 果

4、3、1心 理 学 的 諸 検 査 の 関 連 性

4、3、1、1単 純 集 計 結 果 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …83

3



目次

4、3,1、2因 子 分 析 に よ る 心 理 学 的 諸 検 査 の 関 連 性 の 分 析 …87

4、3、1、3数 量 化 理 論3類 に よ る心 理 学 的 諸 検 査 の 関 連 性

の 分 析 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …90

4、3、1、4分 散 分 析 に よ る 心 理 学 的 諸 検 査 と車 間 距 離 行 動

の 関 係 の 検 討

4、3、1,4、1速 度 見 越 し検 査 と車 間 距 離 行 動 ・ ・ ・ ・ …98

4、3,1、4、2重 複 作 業 検 査 と車 間 距 離 行 動

4、3、1、4、2、1反 応 エ ラー の 多 少 に よ る 分 析 … 矚 ・ ・100

4、3、1、4、2、2反 応 時 間 とエ ラ ー 数 との ダ イ ナ ミ ッ ク ス ・ ・102

4、3、1、4、3山 下 式 安 全 運 転 態 度 検 査 と 車 間 距 離 行 動 ・ ・105

4、3、1、4、4NF安 全 運 転 適 性 検 査 と車 間 距 離 行 動 …!07

4、3、1、4、5深 沢 式 危 険 感 受 性 テ ス トと車 問 距 離 行 動 ・ ・ll5

4、3、1、4、6YG性 格 検 査 と車 間 距 離 行 動 ・ ・ ・ …lI8

4、3、1、5多 変 量 解 析 に よ る心 理 学 的 検 査 と車 間 距 離 行 動 の 関 係

・一 の 検 討 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …121

4、4考 察

4、4,1実 験 法 に よ る 運 転 者 行 動 理 解 の 限 界 性 と有 効 性 ・ ・ …127

4、4、2心 理 検 査 と して の 妥 当 性 検 討 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …128

4、4、3動 作 優 位 性 と車 聞 距 離 行 動 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …128.

4、4、4責 任 帰 属 の 方 向 と車 間 距 離 行 動 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …130

4、4、54つ の 車 問 距 離 認 知 の 相 と運 転 適 性 検 査 の 予 測 性 ・ …130

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …132

第5章 リ ス ク テ イ キ ン グ と 車 間 距 離 行 動

5、1若 者 と 交 通 事 故 危 険 率 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …134

5、2RiskPerceptionとRiskUtilit)τ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …135

4



目 次

5,3RiskBehaviorSyndrome・136

5,4対 策 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …137

5、5Risktakingの 測 定 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …141

5、6実 験 方 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …143

5、7実 験 結 果

5、7、lC。hen式 危 険 敢 行 度 テ ス ト

5、7、1、i結 果 の 整 理 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …144

5、7、1、2年 令 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆ ・ ・147

5、7,1、3運 転 経 験 と の 関 係 ・ ・ ◆ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …148

5、7、1、4運 転 頻 度 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …149

5、7、1、5速 度 行 動 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ∴ ・ …150

5、7、1、6車 間 距 離 行 動 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …151

5、7、2正 田 式 危 険 敢 行 度 テ ス ト

5、7、2、1年 令 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …152

5、7、2、2速 度 行 動 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …152

5、7、2、3車 間 距 離 行 動 と の 関 係 ・ ・ … ◆ ・ ・ ・ ・ …153

5、7、3深 沢 式 危 険 感 受 性 テ ス ト

5、7、3,1年 令 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆ ・ ・ ・ ・ …Y53

5、7、3、2運 転 経 験 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …153

5、7,3、3運 転 頻 度 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …154

5、7、3、4速 度 行 動 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …154

5、7、3、5車 間 距 離 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …155

5、7、4検 査 聞 の 関 係 分 析

5、7、4、1相 関 係 数 に よ る 検 討 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …155

5,7、4、2多 変 量 解 析 法 に よ る 検 討 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …156

5、7、4、2、1正 田 式 検 査 の 因 子 分 析 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …156

5、7、4、2、2因 子 分 析 に よ る テ ス ト 問 の 関 連 性 の 分 析 ・ ・157

5



目次

5、8考 察

5、8、1運 転 行 動 の 予 測 性 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …159

5、8、2危 険 敢 行 度 測 定 の た め の2方 法 の 差 異 ・ ◆ ・ ・ ・ … ◆159

5,8、3RiskBehavi。rSアsdromeの 考 察 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …160

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …160

付 表 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …164

第6章 社 会 行 動 と し て の 車 間 距 離 行 動

6、1交 通 場 面 に お け る ド ラ イ バ ー の 相 互 作 用 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …169

6、2同 調 行 動 ・非 同 調 行 動 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …171

6、3実 験 方 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆ ・ ・ ・ …175

6、4結 果

6、4、1車 間 距 離 の 分 布 曲 線 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …176

6,4、2車 間 距 離 分 布 曲 線 に お け る 同 調 者 、 非 同 調 者 の 心 理 学 的 特牲

............r77

6、5考 察

6、5、1自 然 観 察 に よ る 一 般 車 両 の 車 間 距 離 分 布 曲 線 と 車 間 距 離 造 成

実 験 に お け る 車 間 距 離 分 布 曲 線 の 比 較 ・ ・ ・ ・ ・ ・ …181

6,5、2車 間 距 離 分 布 曲 線 の 意 味 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …182

6、5,3「 入 一 状 況 」 の ダ イ ナ ミ ッ ク ス ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …187

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆ ◆ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …193

第7章rゆ ら ぎ 」 か ら み た 車 間 距 離 行 動

7、1「 ゆ ら ぎ 」 解 析 の 意 義 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆ ◆ ・196

7、2車 間 距 離 行 動 の ゆ ら ぎ 現 象 一 運 転 者 行 動 理 解 の た め の 指 標 と し て の

可 能 性 の 検 討 一 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …204

6



目次

7、3実 験 方 法 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …206

7、4結 果

7、4、1パ ワ ー ス ペ ク トル 密 度 の 算 出 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …207

7、4、2パ ワ ー ス ペ ク トル の 個 人 的 差 異 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …209

7,4、3パ ワ ー ス ペ ク トル 密 度 と 心 理 的 特 性 の 関 係

7、4、3,1重 複 作 業 反 応 検 査 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …211

7、4、3,2深 沢 式 危 険 感 受 性 テ ス ト と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ …212

7,4、3、3山 下 式 安 全 運 転 態 度 検 査 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ …213

7、4、3、4NF安 全 運 転 適 性 検 査 と の 関 係 ・ ・ ・ ・ ・ ・ …215

7、4、3、5多 変 量 解 析 に よ る 分 析 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …217

7、5考 察 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …219

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆ ◆ ・ ・ ・ …220

第8章 総 括

8,1本 論 文 で の ト ピ ッ ク ス ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ … ◆222

8、2新 た な 知 見 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …223

8、3主 観 的 な 安 全 距 離 と客 観 的 な 安 全 距 離 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …225

8、4先 行 車 追 従 時 の プ ロ ク セ ミ ッ ク ス ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …226

8、5運 転 適 性 検 査 の 行 動 予 測 性 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …227

8、6社 会 的 行 動 と し て の 運 転 者 行 動 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …228

参 考 文 献 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …231

論 文 内 容 要 旨 ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ ・ …233

z



第1章 序章

第1章 序 言

1、1車 間距離行動研究の意義

運転者の先行車追従時の空間利用行動(以 下 「車間距離行動」と呼ぶ)を 理解す

る意味はなにか。本研究が運転者の行動のなかでも、特に車聞距離行動を取 り上げ

た理由は2つ ある。

先ず、交通心理学徒として、不適切な車聞距離が事故原因の要因の一つであるこ

とが知られている以上、その対策のための基礎的な研究およびその応用が急務であ

ると考える為である。即ち、運転者が何ゆえに不適切な車間距離の選択行動をとる

のか、あるいはとらざるを得ないのかという心理学的背景を理解 し、その知見を運

転者の安全教育あるいは車両や交通環境改善のために提言を行わなければならない。

第2に 、基礎心理学的観点から見ると、運転者が先行車追従時にいかなる空間行

動を行うかは、その心理的背景として知覚心理学的、社会心理学的、入格心理学的、

さらには生態学的観点など、移動場面(時 に高速移動)で の入間の空間行動特性を

理解する格好の材料である。知覚心理学的関心としては、移動時の空問知覚特性を

理解することが、静止時の研究あるいは実験室的研究に片寄ってきた知覚研究の不

足部分を補う意味があるし(苧 阪良二1982)、 社会心理学的には安全との関係にお

いて運転者同士のコミユニケーション行動や社会規範行動の理解に有効な材料を提

供するであろう。動物行動学は、自然観察法による動物の空間行動の理解を発展さ

せ、その後ノンバーバルコミュニケーション研究の発展で知られるように心理学に

大きな影響を与えたが(HallE.,1966)、 空間行動として運転行動を捉えようとする

とき、車聞距離行動の検討は運転者間のコミユニケ._一.ション研究としても有効であ

る。入格心理学の領域の課題の一つとしては、心理検査によって捉えた 「性格特性亅

と実際行動との関連に関することがらである。Mischel(1968)が 指摘するように一般

に心理検査と行動との相関が低いのは何故か?捉 えるべき行動がまとを外れている

ためなのか、あるいは状況との関連で動くのが人間の適応的行動であることを考え

8
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ればそれが当然 ということになるのか?そ れでは心理検査の意味は何なのか?運 転

者の教育訓練においては、適性検査による運転者の安全性に関する行動予測をあら

かじめ行うことが有効なことであるとされ、多くの心理的検査が開発 されてきた。

しかし、そこで問題となったのはこれらの心理検査の事故発生の有無の予測能力で

あった。予測力は必ずしも高 くなく、また更に問題なのは抽象的な適性検査の検査r

結果、事故発生の危険性があると判別された運転者に対 して具体的な状況での運転

行動のア ドバイスを十分なしえない事の問題であった。性格検査も含めた心理学的

検査がいかなる行動的側面と関連があるのかを理解することは、これまで諸家によっ

て開発されてきた心理学的検査を更に生かすことになる。ここでは車間距離行動と

の関連でそれを理解しようとするのである。'

下図(図1-1)は 本論文で車間距離行動をどのような観点から捉えようとした

かを示したものである。

知覚心理学(第2章)

一 ミ 社畑(第6章)

危険敢行行動(第5章)

運転適性検査の
ゆらぎ現象(第7章)

図1-1、 本論文の構成図

つぎに、本研究テーマの生まれた交通心理学における今日の研究状況とその問題

意識についてさらに詳述する。
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1、2運 転 適 性 検 査 に お け る 基 準 妥 当 性 検 討

1991年 京都 で開かれた国際応用心理学会第22回 大 会で"Problemsofapptitudetests

formotordrivers"と 題 して筆者 と科学警察研究所の松浦がオーガナイザーをつ と

めて、シンポジ ウムが行われ た。ここで取 り上げ られたテーマは運転 適性検査 と基

準妥当性についてであった。

今日まで種々の運転適性検査が開発 されてきた。その 目的は事故傾向者の発見に

あり、その者の訓練 と教育にある。これ らの検査の基準妥当性は事故であった。 こ

れ らの適性検査開発 とその研究は、事故、一般的に言えばヒユーマンエラーの背景

にある心理的メカニズムの解明にはおおいに寄与するものであった。そ して事故者

と無事故者の弁別をある程度可能にもした。しかし、その弁別力はかな らず しも高

くはなかった(Signori,EI.,&Bowman,RG.1974;Mihal,W.L&Barrett,GV.1976,

McKenna,FP.&BrownI.D.1986)。 その理 由の一つ として、基準妥当性の検討を

「事故」に依拠 したところにあることが指摘されている(Klebelsberg,D.1982)。

事故 は稀 な現 象 である。 さ まざまな要因が重なって発生するものである。事故 と

直結するエ ラーをおこしやすい心理的特性 を持っていた としても事故発生の有無の

可能性はその ドライバーの運転頻度や路纏状況の差異によって変化しうることが予

想される。即ち危険暴露度の差異によって容易に変動しうるのである。したがって

事故数は運転適性を捉えるための基準変数 としては不安定であり、不適切ではない

かと疑問が提出された。そして妥当性の基準を行動にすべきであるとの考え方が主

流をしめてきたのである。

しかしここに問題が生じる。外的基準としての運転行動をどのように捉えるかの

問題である。人の行動は状況によって変動する。状況をいかにコントロールしうる

かが課題となる。状況との関係において変化、適応していく運転者の行動の姿を捉

えていくことが課題となるが、これは容易なことではなくさまざまの工夫が求めら

る。自然観察法は状況変数の行動への影響を理解するうえで有効な方法である。し

かし、その個人の背景にある心理的メカニズムを追及するには限界がある。ひとり
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ひとりの運転者の運転する車に観察者が同乗 しあるいは ビデオ録画に より、その運

転ぶ りをさまざまな面か らチ ェックし、の ちにその被験者にたい して さまざまの心

理学的検査を求めることによって運転行動 とその心理的背景を理解 しようとする方

法 も取 られる。

これ らの研究は従来の運転適性検査の欠 点であった具体的運転行動 との対応付け

を可能にし、運転適性検査の結果をもとに運転者の具体 的問題行動の指摘をして、

教育訓練に効果をあげる意味で大きな意味がある。

Klebelsberg,D.は 正常行動 か ら事故事象までを含む行動様式連続体の中間に4つ の

基準を想定 した(図1-2)。

.∀1難 直
発生回数 偶然依存性

図1-2、 正常行動か ら事故までの交通行動の連続体(Klebelsberg,1982)

交通 コンフリク トは、交通参加者同士が 相反する行動傾向を示し、その方向を続

けると最後には事故が予想されるが、一方あるいは双方の交通参加者の対応によっ

て回避 されるよ うな現象をさす。もちろんニアアクシデ ン トや事故は交通コンフ リ

ク トの1形 態 と して含め るこ とがで きる。交通コンフリク トを研究指標 とすること

の重要性 をKlebelsbergは 次の ように述べ ている 。 「交通行動を評価す るための代表

的基準を作成す るとい う観点で肝心なことは、ただ単に行動連鎖の最終段階を認識

するのではなくて、その最終段階に先立つ さまざまな条件、すなわち交通コンフリ

ク トやニアアクシデン トを理解することにある。なぜな ら、そ うしては じめて行動

連鎖の背景にあ る原因 となる諸条件が偶然 的条件か ら一層正確に区分できるか らで

あるJ。 交通事 故の原因解明 のためには単 にその最終段階 としての事故のみを 「従

属変数」として扱 うのではな く、そこにいたる運転者の行動特性を理解する必要が

あるのである。
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本研究 での基 本的問題意識の一つは、今述べてきた運転行動 との対応付けに基づ

いた適性検査結果の理解によって、運転者教育へのより効果的な利用の可能性をさ

ぐるところにあ るが、ここではとくに車間距離に関する行動に的をしぼって検討 し

たい。車間距離行動は運転者行動の他の側面 とどのような関係にあるのだろうか?

車 間距離行動 を理解 しただけ ではその運転者の行動特性すべてを理解 したことには

ならない。安全 とのかかわ りにおいて運転者の行動特性 を理解 し、それを教育訓練

にまで結び付けるためには運転者行動の どの側面を理解 しなければな らないのか?

これ は行 動の次 元問題 として 今 日問題にされている。次に この 「運転行動の次元問

題」についてその研究の歴史 を述べ、本研究のテーマである車間距離行動の位置づ

けを明確にする。

1、3運 転 者 行 動 の 次 元 問 題

1、3、1問 題の背景

この 問題 は応 用的側面 としては、運転者の個性の理解、運転者の診断 と教育 とい

う課題から出て きた問題であ る。運転者の特徴を把握 し、その問題点 を理解 し、運

転行動の評価法 を確立するこ とは、 ドライバーの診断、教育に とって有効であるこ

とから諸家によってその確立がめ ざされて きた。個 々の ドライバーの運転行動につ

いての特徴を捉 え、その問題点を理解できれば、直接 ドライバーに対 して安全運転

のためのア ドバイスが可能であり、事故防止にとって有効である。

また学問としての心理学における関心 としては、常に表に現われた行動を問題に

すると同時にその背後にある構造を理解す る所にある。具体的に表に現われた個々

の行動の背景に潜むものは何か?フ ェノタイプ(Phenotype、 顕 型、現象型)を 理

解 す る と共 に 、 そ の 裏 に あ っ て この フェ ノ タイ プ を支 配 す るジ ェノ タイ プ

(Genotype元 型、因子型)に 目をむけ、それ を理解 しなければならない。

パーソナリティの概念は諸家によりさまざまな定義の されかたがあ るが、基本的

には事実概念に対する説明概念 として要請 されたもの と言える。さまざまの交通状

is
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況の 中で行われ る運転者の行動はその背後 にいかなる因子型が存在す るか?こ の よ

うな関心の もとで多 くの研究が行われてきた。研究方法 としては、一つは同乗観察

法、他は自然観察法がある。次に、諸家に よって検討がなされて きた同乗観察法を

概観するなかで運転者の車問距離行動の位置づけを考察する。

1、3,2同 乗観察法

どの よ うな運 転行動の 側面を捉えれば、 的確に ドライバーの行動特徴を理解 した

ことになるのか?

今 日、 運 転免 許 取得 の ため の 路 上 試験において運転行動の各項 目についての

チェックを行い合否判定 しているが、そのもとは1940年 にTheAmericanAssociation

ofMotorVehicleAdministrationがTheYaleDriverResearchCenterへ 依頼 して作 らせた

チ ェ ックシー トである。これ はその後の運転行動の 「次元問題」 として一連の研究

に連なる。即ち、どのよ うな互いに独立 した行動次元が、運転行動で仮定 しうるか

というテーマである。

イギ リスのQuenault(1967)や オース トリア のKlebelsberg(1982)が 多 くのチ ェック項

目 を設定 し、同乗観察による運転行動の評価法の確 立を目指 した。Quenault(1967)は

各 ドライバ ーの公 道 走 行 中の 運転 ぶ りを19項 目につ い て 、2入 の 同 乗者 に よる

チ ェックを行 った。 さらに運転行動の基本 構造を明 らかにするために、因子分析を

行い、 「速度」、 「方向亅、 「先読み」の3つ の因子 を見いだ した。

Biehlら(1975)は40項 目のチ ェックを行い7つ の因子 を見いだ した。彼 らは59の

観察項 目を設定 して運転 を記 述 し、それを因子分析にかけて、運転の根幹 となるも

のが6つ あることをあ きらかにした。

表1-1、 運転行動の因子分析結果(Biehl,etali975)

1運 転は慎重か

他人を配慮した運転か

交差点の通過が慎重か

追い越しに慎重か
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法規を遵守するか

ブレーキへの準備がいつも取れているか

車間距離を十分にとっているか

2ス ピー ドはどうか

カーブの走行時加速 しないか

カーブにはいるときのスピー ドが速すぎないか

郊外でのスピー ドがきつ くないか

カーブのきり方がきつくないか

加速が急ではないか

車線移行が頻繁でないか

3運 転のあらさはどうか

発進があらくないか

アクセルの踏み方が急激ではないか

ブレーキがきつ くないか

クラッチの入れ方が突然でないか

ひやっとすることが多くないか

4我 慢強さはどうか

他入への批判が多くないか

身振 りが多 くないか

止って待つ場合辛抱できないか

5エ ンジンいじめはどうか

エンジンのからふかしをしばしばする

エンジンの回転数が高くないか

6躊 躇 した運転ではないか

追い越し時に決断が鈍いか

・一 交差点でぐずぐずするか

郊外での速度が安定 しないか

ブレニキがぎこにないか

14
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第1因 子は 「運転の慎 重 さの 因子 」。具体的には、運転の仕方が慎重、交差点通

過の仕方が慎重、法規の遵守、追越 し慎重、ブレーキの準備性、危険事態が少ない、

カーブ切断が少ない、カーブ走行がゆっくり、などである。

第2因 子は 「運転速度の因 子」。内容 としては郊外での速度、交差点通過の仕方

が慎重、可能空間の利用、全体印象がよい。

第3因 子は 「運転の柔 らか さ」。内容 としては発進の柔 らかさ、アクセルの踏み

方の柔 らかさ、ブレーキの踏み方、危険事態の少なさ。

第4因 子 は 「落 ち着 き、辛 抱の因子」。内容 としては他人への批判 、停止時のま

ちかたが辛抱強い。

第5因 子:不 明

第6因 子 はr節 約の因子」。内容 としては ノッキング、空走、加速柔 らかい。

第7因 子は 「決断 的因子」。全体的印象のよさ、郊外での速度の均質性。

これ ら第5因 子 を除 いた6つ の 因子に関 連 した"表 現 型"と しての具 体的な運 転

ぶ りを観察する ことによってそのひとの特徴を捉えることができると考える。興味

深いのは運転の慎重 さとスピー ドの出し方は独立 した因子であるということである。

これ らの因子の うち特に、事故 と関係のあ るものは第1因 子(運 転の 慎重 さ)、 第

2因 子(ス ピー ドの 出 し方)、 第3因 子(運 転の荒 さ)と され る。従 って、 これ ら

の運転行 動因子の表現型である種々の具体的な運転行動をチェックする必要がある。

因子分析結果は もともとの変数選択に依存するわけであ るが、速度行動、慎重対軽

率 とい う因子は安定 した因子 として常に捉 えられるようである。また 「決然 として

理にかなう運転様式対不決断で不合理な運転様式」も安定 した因子であるという。

1、3,3車 間距離行動の位置づけ

Biehlら の行 った因子分析による運転 者行動の次元分析の中で車間距離行動はどの

ように位置づけ られ るだろうか?前 節のBiehlら の研究 を見 なが ら考察す る。車 間

距離の広狭に関 しては第1因 子 と、第2因 子 において0.4程 度のやや高い負荷量が認

め られた 。即ち、車間距離をいかにとるかは運転の慎重 さと運転速度の速さの両方

の因子によって規定される。 また他の因子 に関しての負荷量が小さい ことから、車

is
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問距離に関しては発進の柔らかさやアクセルのふかしかたの柔らかさといった運転

の丁寧さ、乗り心地の良さの側面や、ドライバーの落ち着き、経済性を考えた運転、

交差点などでの決断的な運転とは独立した次元であることが理解される。車間距離

を狭く取る傾向の運転者像としては、慎重 さにかけ、走行速度が速く、交差点通過

では慎重さにかけ、カーブでは他の車線にはみ出す、 「ショー トカット」をするな

ど危険な行動が認められる。法規遵守の態度に問題もある。後続車への注意不十分、

優先権強調などの問題を感じさせるドライバーの姿が認められる。この研究結果は、

言い換えると、車間距離行動を観察することによって、このような ドライバーの他

の運転行動の側面が予測されることを意味する。

車間距離行動は以上のように、運転者の行動を理解するうえで重要かつ有効な指

標であることが理解できる。とくに安全とのかかわりにおいて有効な指標と言えよ

う。このような車間距離行動の背後にひそむ心理的メカニズムを追及 し、運転者の

安全教育に結び付けるために本論文は、第2章 以下第8章 までの7章 の構成から成っ

ている。以下に本論文を構成する各章のアウトラインを紹介する。

1、4本 論文の構成

本論文は運転者の車間距離行動を以下の章立てにより論ずる。

第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

静止時と移動時での距離知覚の差異を検討する。移動時の距離は過小視されると

の結果が認めらる。速度が増大するほど空間は縮んでくるという。そのメカニズム

をフィール ドと実験室における組織的研究によって検討する。

第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

パーソナルスペースの概念がエ ドワー ド・ホールにより紹介された後、人間の空

16



第1章 序章

問行動とコミュニケーションの関係についての関心が高まった。また、パーソナリ

ティと空間行動 との関係についても多くの研究が行われてきた。この心理的在 り方

と空間行動としての表現系と道路上の運転者の空間利用の形態がどのような関係に

あるかを車間距離行動を通して理解しようとした。また、そのようなスペーシング

行動の知覚的背景として運転時の空問知覚構造の測定結果を紹介する。

第4章 運転適性検査と車間距離行動

筆者は京都で開かれた国際応用心理学会にて運転適性検査の諸問題を取 り上げそ

の解決策の検討をはかった。そこで取り上げられた問題の一つとして 「基準妥当性」

がとりあげられた。従来運転適性検査の基準妥当性検討に際しては事故の有無、な

いしその数が取 り上げられてきた。このことは事故発生が極めて稀な現象であるこ

とや種々のファクターを含むことを考えると妥当性検討のためのクライテリオンと

しては適当でないとの結論を導いた。替わ りに運転者行動の諸側面を取 り上げる必

要性を強調した。それでは運転者行動の何を捉えればよいのか?本 章では特に車間

距離行動にしぼって、従来の諸家による運転適性検査の基準妥当性検討を試みる。

第5章 リスクテイキングと車間距離行動

危険敢行の傾向は事故に直結する要因として重要である。従来開発されてきた危

険感受性テス トおよび危険敢行度テス トが車問距離に関する安全知覚や行動におい

てどのように反映されてくるかを検討する。危険感受性テストや危険敢行性の程度

を測定するための心理学的検査が諸家によって作られてきた。それら諸検査の関連

性の検討も行う。

第6章 社会行動としての車間距離行動

人間の行動は状況との関連で影響される。また、その影響度は人によっても程度

に違いがあろう。まわ りの ドライバーの運転行動の在 り方に敏感に反応するひとび

とも入れば、そうでない入もいる。運転者聞の行動の等質性の実現は交通コンフリ

ク ト現象を低減するうえで有効であるといわれる。本章では道路上の集団行動のな
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かに潜んでいる規範に対する個々の運転者の同調性、非同調性の観点から考察を行

う。これはパーソナリティ理論や社会心理学において今日焦眉の問題 となりつつあ

る入と状況との相互作用性の追及の足掛か りとするために設けた一章であり、パー

ソナリティ特性と行動との関係の追及の限界性を感じての考察のための章である。

第7章 「ゆらぎ」からみた車間距離行動

運転者行動の特徴をつかむにはどのような運転行動の側面を捉えればよいか?こ

の問題の回答を得るために運転者の車間距離の変動に注目した。特に、時間軸に添っ

たダイナミックな変動特性(ゆ らぎ)を 解析することによって運転者特性を捉えた。

自然界においての一般現象のひとつに 「ゆらぎ」が存在する。どの事象を取 り上

げても瞬時も変わらぬ恒常性を保つことはなく、常に程度の差はあれ、ゆらぎなが

らある安定性(恒 常性)を 維持している。先行車の追従時においても後続する運転

者はその車聞距離を縮めたり広げたりしながら、即ちあるゆらぎを示 しながら追従

行動を行っている。それには個人差が認められる。本章では運転者の示す 「ゆらぎ亅

即ち波動曲線についてパワースペクトル分析を行い運転者行動の理解を試みる。
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第2章 自動 車 運 転 時 の 車 間 距 離 知 覚 特 性

2、1視 空 間 知 覚 研 究 の 今 日的 課 題

苧 阪良二(1982)は これ までの知 覚 研究 を振 り返 る中で、空間知覚研究の問

題点にふれ、次のように述べている。 「空 間知覚の研究が、狭い実験室内での感覚

刺激の空間的属性の測定に終止 していて良 いのであろうか。実験室空 間での実験で

は人間の行動的条件の変化はほとんど無い。、、、、被験者の空間的条件 を変化さ

せて、対象の空間的属性の変化を測定する実験 と、広い空間にでてその全体構造 を

問題にする研究が大切であると考える。」

実 験 室 を 離 れ る こ と で知 覚 を 入 間 の 適 応 と の 関 係 で 捉 え た の がJ.J.

Gibson(1950,1966)で あ る 。 「生 活 体 は 環 境 を どの よ うに知 覚す るの で あろ う

か?」 。 この 答 えをGibsonは 生活体の適 応の観点 か ら とらえた。われわれは自分の

生 きるうえで是非必要な もの を知覚するのである。環境の中でうま くやってい くた

めに、知覚は機能する。知覚において重要なのは環境刺激の中での生態学的な特性

である。われわれは生態学的に構造化されている環境のなかに存在している 「意味」

に反応するのである。われわれ生活体は環境の中を積極的に動きまわ り対象物を様々

な方向から捉え直 しその中に存在する特性(「 不 変項」)を 知覚す る 。その よ うな

生活体の環 境の中での積極的な探索のなかで知覚 されてい く対象物の特性(「 不変

項」)の こ とをGibsonはAffordanceと 名付 けた。Affordanceの 知覚は生活体の適 応 過

程 その もの であり、このAffordanceの 知覚 は生活 体が 環境 とどのよ うな かかわ りあ

いを展開するかにかかってくる。

実験室のなかでの知覚研究 が問題となるのは、生活体の適応過程 を理解するうえ

で限界があるためである。知覚研究の流れ としては、これは しごく当然の成 り行き
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であろう。考えてみると、知覚の機能 とは生活体が危険対象を発見 してそれから身

を守ることを可能にすることにあるし、自分の必要 とす る食物をいち速 く発見 して

それを獲得 し生命の維持につなげることを可能にするところにある。

我々が日常生活するなかで どのような知覚の特徴を示 し、またその特性がどの よ

うに して学習されてい くのか を理解するところに知覚研究の本質があるように思わ

れ る。太田はこのような問題意識のもとに、これまで錯視現象の研究 、速度感の研

究 を推 し進めてきた(太 田1977,1978,1981,1988,1989,1991,)。

錯 視図形 を使 っての知覚特 性研究は特に 日本において盛んであ り、 これまで膨大

な研究発表が行われてきた。それ らの研究は錯視現象の発生のメカニズムを追及 し、

知覚特性の本質 を明 らかにす ることを目指 して行われて きた。錯視図形の研究はそ

の構成する線分の長さや幅、大きさな どを組織的に変え、実に精密な組織だった研

究を行い、錯視量の変動へのファクターをおさえると言う内容であった。たとえば、

錯視図形の申に古 くか ら取 り上げられてきたもののなかにポ ッゲン ドルフの錯視が

ある。この錯視現象を例に とって錯視発生のメカニズムについて諸家の理論を以下

に概観する。

場の理論からの説明 としてはOrbison(1939)の ベ ク トル場、小笠原(1955)の

cohes童veforceの 仮定 による角度方 向錯視の説明 があげられる。また視空間の異方性

に関係す る理論と して小保 内(1955)の 網 膜 の 湾 曲仮 説 、 さ らにはChiang

(1968)の 光の回析現 象に よる説明 もな されている。adaptationleveltheoryの 観点か ら

の説明 と してはGreen,R.T.&Hoyle,E.M.(1964)の 研究 が上 げ られ る。 またGregory

(1970)に よってクローズア ップ された理論 として遠近法説perspectivetheoryが あげ ら

れ る。錯視の原因を遠近法 的な捉えかたconstancyscalingの 立場か ら説明 を試みたの

はThieryが 最初 で ある。 この遠近法説 では三 次元視空間におけ る恒常現象 と幾何学

錯視が同一のメカニズムに由来するものであることが説かれる。大き さの恒常現象

として知 られるごとく事物は距離が変化 しても、即ち距離の増大 と共に網膜像の幾

何学的縮小拡大があっても、その見かけの大 きさはほとんど変化 しない。遠 くにあ

るものは実際よ り大 きく知覚 される。そこには距離に伴 う大 きさの知覚補償がある

と考え られる。 もし網膜像における遠近画法がこの補償のための手掛か りであると
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す れば、それが実際に事物の距離の増加による遠近画法的縮小でない ような ときに

は補償作用がかえって錯視を生じさせるにいたる。したがって画像の 中で遠方にあ

るごとく描かれたものは拡大 してみえることにな り、そ こに錯視が起 きてくるとい

うのである。しかし、遠近画法に従わず、奥行 き感を伴わない幾何学 図形において

も錯 視が生 じる ことからThieryの 説 は しば ら くの聞 ほ とん ど顧 み られなかった。

Gregoryは この 問題につ いて、奥行 き感 が感 じられない ような図形にあってもその図

形を構成している部分間に遠近法的関係が生 じているこ とを指摘 し、平面的に見え

る図形でもその図形内に奥行 き手掛かり情報depthcueが 存在す る こ とに よって

constancyscaleが 作動す る と考える。 この遠近法説の流れに添いながら、Gillam,B

(1971)はPoggendorff錯 視現象の メカニズム につ いて 興味ある考 えを提出 している。

彼女はそれをdepthprocessingtheoryと 名付ける。以下にその 概略 をのべると次のよ

うになる。一本の直線が観察者に対 し奥へ退 くようなかたちで斜めに置かれていた

とする(図2-1)。 この場 合の網膜像に うつ る像 は図2-2の よ うに観察者 か ら

遠 く離れた線 分の端bは 手前先端aに 比べ上方向 に向か う状 態 にな るはずである。即

ち、直線abのb端 が遠 ざかれば遠ざか るほ ど網 膜像 としては角 αが増 していくとい

う関係になる。

図2-1刺 激布置 図2-2網 膜像

この 関係は逆 の場合に も成 り立つ。即ち網膜像に写 しだされ る斜線は三次元空間

上では下端が手前、上端は遠方へ退いた状態 と解する事 が可能である。紙上に書か

れた一本の斜線 を観察するとき大脳はこの ような 「読み取 り」の機構 を作動させる
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というのである。

さて今度は図2-3の よ うにabの 延長上に も う一本の直線cdを 紙上 に描 いた ときb・

とcのへ だた りは高 さの 違いではな く奥行 きの差 として処理されることとなる。 とこ

ろが図2-4の よ うにa,b,c,d問 に平行 線 を 介在 させ る ことに よ って二本の斜線の

innerendsb,cは 奥行 きの等 しい同一面上に存在するもの として処理されることにな

る。平行線の存在から生 じる2本 の斜線の 三次元空 間内 での定 位のず れが錯視現象

となって現われてくると考えるのである。

a

図2-3、 図2-4

Gillamは この よ うなdepthprocessingtheoryを も とに錯 視 の 「消 失実 験 」 を行 って い

る.す な わ ち、 平 行 面 を適 当 に 変形 す る(perspectiveな 変形)こ とに よっ て2本 の

斜 線 のinnerendsを 高 さの ズ レで はな く奥 行 きの ズ レ と して 処理 し うる よ うに す れ ば

平 行 面 が な い と き と同様 に 錯 視 は消 失 す る こ とに な る。 例 えば 図2-6の ご と く平

行 面 を遠 近 法 的 に 表 わ した 場 合 に は 、 そ うで な い場 合(図2-5)に く らべ 錯 資 量

は ほ とん ど消失 す る。

図2-5錯 視 の消 失 実 験1(Gillam,1971)図2-5錯 視 の 消失 実 験1(Gillam,1971)
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Poggendorff図 形は空 間の欠落 した部分 を補 っ て知覚判断を行 わなければならない

という補完知覚的な課題を持 った刺激場面の一種 と言える。このような、欠如 した

部分を補 うとい う知覚行動は生活体が物理的空間の中で適応 して生 きて行こうとす

る場合には極めて重要な意味 を持つ と考え られる。 しか るに、この ような生活体の

自然環境に対す る適応行動の基本の一つ としての補完知覚的意味を持つと考え られ

るPoggendorff図 形が画面観察、 あ るいは前額平 行面 とい う言わ ば 「実験室的場面」

のみで問題とされているとい うことは不十分であろう。われわれの 日常の生活場面

では、奥行き情報や時間、運動をも同時に含んだ三次元あるいはそれ以上の多次元

的情報の存在する場面で判断がな される場合が多い。太田(1977,1978)は 二次 元空

問的な、言 わば 「実験 室的刺激場面」から離れ、日常の視知覚の場面 によ り近い刺

激の設定を行って生活体の適応行動に際 しての重要な補完知覚能力を捉えていくこ

と、あわせてPoggendorff錯 視 図形の起 こる メカニズムにつ いて考察をくわ えること

を目的として検討した。

図2-7の よ うに 、Poggendorff図 形 が被験者の前 方 に置かれてい る。被験者は図

形を斜め上方か ら観察を行い、平行線 と交わる手前斜線 が遠方の斜線の延長上に感

じられる位置を判断するように求め られる。観察は明室条件 と暗室条件で行われた。

線分には夜光塗料が塗ってあ り、暗室状態では線分のみ が暗やみの 中に浮き上がっ

てみえる(図2-8)。

図2-7観 察条件
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2

図2-8明 条件 と暗条件での観察状況

両条件において錯視量を比較すると図2-9の よ うであった。暗室条件は明室条

件に比べて有意に錯視量が増加 した。被験者の印象では暗室内では図形が前額平行

面に置かれているように見えたという。近刺激 としては同一でありながら奥行きを

知覚しているときには錯視量が減少するのである。この実験結果は先に述べた

Gillamのdepthprocessingtheoryを 検証する資料 とい えよ う。 ここでとくに述べたい

のは、奥行 き情報の豊かな場面での錯視量が大きく減少(50%)す る事実で ある。

われわれは時空間的に豊かな情報のなかに置かれたとき、知覚内容が対象の物理的

特性をより忠実に再現するという方向性を確認する一つの資料 として、このデータ

を見ることはできまいか?真 っ直 ぐの ものは真 っ直 ぐに見え、連続性を持つ ものは

そのように見える。環境にそなわっているような仕方で、つまり物理的布置に従 う

形で知覚が成立 している。ものがそこにあるように見えるとい うことは我々にとっ

ては都合の良いことである。
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図2-9錯 視量の条件差

三次元の 世界 で生活を している生活体に二次元的な世界を実験室内につ くりあげ

るとき、三次元での生活において学習 してきた知覚特性が逆作用して歪みのある知

覚世界を成立させる。このように 「裏側から」知覚現象をとらえて知覚の特性を理

解するとい う方法は極めて有効かと思われるが、もう一つの方法はあくまで生活の

うず まく実環境の中で知覚特性の研究を進める方法も必要であろ う。G孟bsonの 生態

学 的な知覚研究の方向性はそのような意味から当然の成 り行きであるし、ごく常識

的なアブローチであ り、当を得ている。

太田は、この 「実験室をはなれる」という基本的な知覚研究の姿勢の もの とで、

研究を進めてきた。その研究の場は交通場面であった。運転者の知覚世界の特性を

理解することは運転者の行動の基礎の理解にもつながる。また知覚特性から発生す

る行動エラーの理解につながることも期待されたからである。

Ota&Komatsu(1981,1988,1989,1991)は 自動 車走行時の速度感特性の研究を進めて

きた。われわれの目的はここでも実験室内での速度感 とフィール ドでの速度感の比

較 をすることにあった。速度感の尺度化については諸家によって検討が試み られて

きた。Semb(1969)は マグニチュー ド推定法に よ り、(1)刺 激(車)が 観察者に対

して左右に移動する場合、(2)接 近 して くる場合 、(3)観 察者 が車両に同乗 し

て移動す る場合の3つ の条件で速度感の尺度化 を行 った。その結果、客観的速度 と
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主観的速さとの問にベキ関数関係の成立をみた。そのベキ指数は前額平行面上の速

度感linearspeedで1.0、 接近車両の速 度感approachspeedで1.3、 同乗の際の速度感En

routespeedで1.4程 度 となった。前額平行面 を移動する刺激よりも、観察者に向かっ

て くる刺激についてベキ指数が高い。そ して自ら移動するときの方がさらにそれ以

上にベキ指数が高い値を示す。Ohta&Komatsuは 実走行 と映像観察条件で速度感の

尺度化を行い、ペキ指数を比較 した ところ、実走行で1.6前 後であったのに対 して映

像観察条件では1.3前 後 と低 くなる結果 を得 た。

なぜ 、観察者に迫って くる刺激が高いベキ指数を示すのか、そして自らが移動す

る走行場面でのベキ指数が高いのであろうか?

Stevens,S.S.(1960)は 様 々の感覚様相につ いて、感覚量の尺度化をおこない、痛み

や電気刺激など生体にとって危険な刺激に関 してはペキ指数が1.0以 上の高い値 を示

す ことを見 いだ している。車両を運転し移動するときに得 られる1.5前 後のべ き指数

値は生活体 が自 ら数 十キロで移動することに対する不安感、危険感の反映と解釈で

きるかもしれない。すなわち、わずかの物理的刺激量の変化に対 しても、心理量の

変化が激 しいという現象の背景には生活体の適応的意味が潜んでいるはずだからで

ある。

移動時の距離感についてはどのような様相を示すであろうか。Rockwe11(1972)は 運

転走行時の 距離知覚実験 を行い、走行速度 と先行車までの距離判断を求めた。その

結果によると走行速度の増加に伴い主観的車問距離の減少を示す事を見いだ した。

すなわ ち、高速走行において空間が縮むのである。しかし彼はこの現象の心理学的

メカニズムをそれ以上追及 しようとはせず、被験者の距離判断のばらつきに注目し、

運転者が先行車追従時の客観的距離判断の困難さを指摘するにとどめている。本研

究の第1の 目的は彼の実験についての追試を行い、高速走行時での距離過小評価の

事実の有無 を確かめることにある。そ してそれが事実とするな らば何故距離の過小

評価が起こるのかについて組織的な条件分析を行いその心理学的メカニズムを明 ら

かにす ることである。

本研究では、Rockwellの 実験で自動車運転 走行時に距離 が過小視されるという原

因について次のような考え方で条件分析により明らかに しようとした。すなわち、
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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

仮説として以下のような可能性を考え仮説を立てた。

仮説1:主 体的に運転を行うこと自体が問題となる。運転することによる緊張感や

不安感などが原因として考えられる。

仮説2:主 体的移動(運 転者として自らの移動の決定権を持つ)か 受動的移動(同

乗 し、移動の仕方の決定権を他に任せる)か に関わ りなく、走行によって引き起こ

される視覚的手掛かりも含めた様々な移動の際の身体的手掛かりが原因となる。

仮説3:実 際に移動しなくとも視覚的刺激布置のみが決定要因となる。すなわち、

周辺視刺激の流れが決定的役割をなす。

上の仮説を検証するための実験条件はしたがって以下のように設定された。

(1)自 ら運転を行い、移動に対して主体的にかかわる条件

(2)車 両に同乗し、移動に対しては受動的にかかわる条件

(3)移 動はせず、映像を観察するのみの条件。この条件では網膜上の刺激布置は

移動条件と同じだが、移動に際しての平衡感覚的手掛かり、運動感覚的手掛かり、

筋肉的手掛かりがなくなる。

結果として、運転条件のみで効果がでるならば、主体的移動の重要性が指摘され

ることになり、同乗条件においても同様の効果が認められるならば、移動の主体性

の有無は関係なくなる。映像観察条件においても同様あ過小視傾向が現われるなら

ば、移動についての視覚刺激以外の感覚手掛の重要性は消えることになる。

このような思考実験を行ったのち、仮説検証的実験を計画し、以下のような方法

によって実験を遂行した。

2、2方 法

実験計画において考慮した要因は観察者の観察条件と走行速度であった。観察者

の観察条件は以下のとおりである。

条件1:運 転しながら先行車までの客観的距離の判断を求める。車両を動かすのは

観察者本人であ り、移動において速度の調節、距離の調節は自らが行 うという意味
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で本条件は観察者が移動に関して能動的activeな 条件 と見做 され る。

条件2:助 手席 に同乗 しなが ら先行車 まで の距離の判断 を求める。移動に際 しての

速度変化、距離の調節はすべ て実験者によって行われ、移動に関しては観察者は受

動的passiveな 状態 と見做 される。

条件3:ビ デ オ観 察によ り画 像 を観察 しなが ら距離判断 を求め られる。画像観察条

件では3台 の ビデオモニター が使用 され 。中心視のみな らず周辺視情報が入力可能

となっている(図2-10)。

::.鰍 罰 。

図2-10映 像観察条件

図2-11の よ うに2台 の 車が相前後 し、被験者は常 に先行車を追従する形で走

行が行われ、途 中随時、前車 までの距離を判断す るように求め られた。なお、運転

条件では被験者 は自分の日頃運転 している車両を運転 しなが ら測定車(ス バル 、 レ

ガシー ワゴン2000CC)を 追従す る形態 をとった。 同乗条件では被験者は実験者の運

転する測定車の助手席に乗 り、先行車であるホンダシビック1500ccま での距離 を判

断す るよ うに求 め られる。条件3の ビデオ観察 のための 刺激画像 としては同乗条件

と同様の走行場面について録画し編集 した映像を用いた。

3条 件の いず れ において も、走行実験の前後および中間地点の3時 点で、静止 し

た状況で先行車(先 行車 も静 止)ま での距離判断 を行い 、 これ をベースラインとし

29



第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

た。図2-12に 示 した コー スを走行 しな が ら随時車間距離を判断させなが ら測定

実験が遂行 された。2台 の車 は基本的に車 の流れに合わせなが ら走行するなかで、

無線マイクにて連絡を取 りつつ接近、後退 を繰 り返 し、その間に種々の速度 と道路

状況において距離の設定 と判断が行われた。

図2-ll走 行実験

図2-12走 行 実 験 コ ー ス
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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

被験者は5名 。年齢20歳 か ら21歳 の 男子学生 であ る。被験者 としては日頃常

に運転を行 っていることを条件とした。3条 件の測 定順序は以下の よ うに被験者に

よってランダムの順序で行われ、判断への順序効果を相殺するよう配慮 した。なお、

走行実験は平成5年ll月 か ら12月 にかけて雨天 を除 き、行 われ た。

表2-1、 被験者 ご との実験条件の順序表

2、3結 果

走行速度条件をOkmlh即 ち静止条件 、80km!h未 満 、80km.h以 上の3条 件にわけ て、

客観 的距離 と判 断 された主観 的距離の関係 をグラフに示 した。図2-13か ら図2

-15は5人 の被験者の うちの一入ITの デー タで あ り運転条件 、同乗条件、映像観

察条 件の各々について示 してある(他 の 被験 者の デー タは本 章 の終 りの付表に示

す)。 グラフよ りいずれの条 件 でも客観的な距離 と主観 的な距離は1次 関数で表 さ

れ る こ とが わ かる。運転条件 での静止観察では直線の傾が0.79で あ り距離 判断に お

ける過小視 傾 向が見 られる。走行条件では過小視傾向がさらに増大する。すなわち、

低速走行では0.65、 高速走行条件では0.48で あ り高速走行条件 における過小評価はさ

らに増大 している。ちなみにグラフの直線式か ら読み取 ると、静止条件での50mが

35m程 度、低速走行条件 では50mが30m、 高速走行 条件では25mと い った具合 である。
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静止観察条件に比べて走行条件で距離の過小評価が行われる傾向は運転条件のみな

らず、同乗条件も画像観察条件も同じであった。
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図2-13走 行速度 ご との客観 的距離 と主観的距離の関係
(運転 条件、被験者:IT)

32



第2章 自動車運転時の華問距離知覚特性
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図2-14走 行速度 ごとの客観的距離 と主観 的距離の関係
(同乗条件 、被験者:IT)
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客観的な距離 と主観的な距離の関係を変化率(式1)で 表 し、走行 速度条件 ご と

に5名 の被 験者 の平均値 と標 準偏差 を表2-2に 示 した 。運転条件、 同乗条件、映

像観 察条件いずれにおいても方向性 としては走行条件において距離の過小視傾向が

お きることで一致 している。

変化率=(主 観的 な距離 一客観 的な距離)/(客 観的な距離)x100(1)

表2-23条 件下での速度別距離判断

(客観的距離 と主観的距離の変化率:負 の値は客観的距離の過小評価 を示す)

()内 は標準偏差

主な結果 をま とめ ると以下のとお りである。

(1)距 離 判断 の一般的傾向:

一般に距離 は過小評価 され る;5名 の被験者の うち4名(80%)が 過小視傾向を

示 した。

(2)距 離 判断の個入差:

距離評価は個入差が大 きい;60%以 上の過小視を示す被験者 も入れば、100%

以上の過大 視を示す被験者 もいる。

(3)自 動 車走行 中の車 間距離は静止時に くらべて過小評価傾向が大きくなる。

(4)高 速 になるに したがって、距離の過小視傾向は大きくなる。ただ し、高速道

路幅が一般道路に比べて広いため、道路幅や道路周囲の広が りによって過小視が生

じた可能性 も高い。

(5)移 動 に対 しての主体性の差(運 転条件 と同乗条件)に よる距離評価について

は明確 な差 は認められない。
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走行速度 運転条件 同乗条件 映像観察条件

Okm/h(静 止)

80km/h以 下

80km/h以 上

一14 .7(39.0)6.6(49.0)3.2(50.1)

-23 .1(28.0)-17.3(33.0)0.9(61.5)

-30 .8(22.8)-20.0(27.9)-20.6(13.6)



第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

(6)映 像観察での距離評価 も実走行条件と同方向の傾向を示 している。すなわち、

走行条件で過小評価が認められる。

2、4考 察

2.4、1Rockwellの 結果の検証

は じめ にRockwellの 行った走行 場面での距 離判断実 験 と本実験結果を比較す る。

Rockwellは ドライバ ーに速度条件50mph(80.5kmlh)と70mph(112.7km!h)で 実際の距離

が100フ ィー ト(30m)、300フ ィー ト(901n)、500フ ィー ト(150m)に つ いて距 離判断

を求めた 。12名 の被験者に よる実験結果をみ る と個入差が大きく、統計的な有意差

検定では条件差は認め られないが、傾向としては距離の過小視傾向がうかがわれた。

しかも高速においてその過小視傾向はよ り大 きくなる様相を示 した。変化率を見 る

と以下のようになる(表2-3)。

表2-3Rockwell(1972)に よる車間距離知覚実験 結果

走行速度 客観的距離 判断距離 変化率

50mph100feet70feet-30

300180-40

500280-44

70mph100feetSOfeet-50

300130-57

500210-58

50mphに おいて は40%前 後の 過小評価 、70mphに おいて は50%以 上の 過小評価 を

示 してお り、走行速度の増加 と共に距離の過小評価が大 きくなる傾向を示 した。

本実験結果はRockwel1の 結果に比較 して変化率 はやや低 い ものの、同様に過小視
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傾 向を示 した。そして70kmlh以 下の走行条件に比 べて80km!h以 上の 走行条 件での 過

小視 傾向は よ り顕著な値を示 した。しか し、本実験においてはこの結果から走行速

度の増加 と共に過小視の度合いが増加す るという結論 を述べる ことはで きない。

70km/h以 下 での走 行が一般 道路 で行われ たのに対 して、80kmlh以 上の走行は高速道

路 で行われ たため 、道路幅の違いなど視界の広 さが関係する可能性が残っているか

らである。しか し、走行移動時の前方車両 と観察者の間の空間の過小評価傾向は確

認 された。

2、4,2先 行車までの距離の過小評価の原因

前述 したような走行申の ドライバーの先行車両までの距離過小傾向はいかなる理

由によるのであろ うか?運 転 行為に よる ものか。観察者 の移動によるものか。ある

いは移動による網膜刺激布置特性からくるのか。

運転条件、同乗条件、映像観察条件の3条 件の も とで 距離判断 を求 め た ところ、

いずれの条件においても高速走行になるにつれて距離の過小視の方向が認め られた

(図2-16)。 しか しその 過小視の程度 に関 しては3条 件 問で違 い が認め られな

か った。すなわち、運転条件、同乗条件、画像観察条件の条件の違いによ り変化率

の平均値において認め られ るか否かの検討 を、各速度条件(Okm!h、80km!h以 下 、

80km/h以 上)に おいてt検定 に よ り行 ったが差 は認め られなかった(表2-4)。 こ

の こ とは、 目的の 項で述べ た 仮説のなかで第3の 仮説の 正 しいこ とを示 している。

す なわち、被験者は能動的移動、受動的移 動にかかわ り無 く、走行場面では距離の

過小視を示 し、 さらに映像を観察 し、網膜刺激についてのみ同様の刺激布置条件に

おいても距離の過小視傾向が認め られたか らである。移 動時も静止時 も同様の傾向

が認め られるということから、知覚者の行動的条件は前方の対象物までの距離知覚

に影響 しない。距離の過小視 はとくに観察者が実際に移 動 しな くて も、網膜上の刺
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激 布 置 が同 じで あれ ば同等 の 効 果 が現 われ る とい う こ とで あ る。

変化率

2。 条件
条件

観察条件

10

°

一10

-20

-30

図2-163条 件(運 転、同乗、画像観察条件)で の車間距離知覚

(図中、負の値は距離の過小評価を示す)
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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

表2-4各 速度条件での3条 件(運 転、同乗、画 像観察条件)問 の有意差検定
(t検 定)

・

このように、運転走行時の車問距離判断の過小評価について、網膜上の刺激布置

にその決定理由がある可能性が高い。すなわち、網膜上の刺激の移動の有無とその

程度が主なる理由と考えられる。観察者に与えられる視角的な拡張パターンとその

速度が重要な要因であるとい うことになる。運動速度が増すに連れて運動対象のか

たちが崩れ、ついには帯上に見え始める(図2-17)。
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第2章 自動車運転時の車聞距離知覚特性

図2-17自 動車走行時の網膜刺激布置

では、網膜刺激の移動が何故観察者から対象までの距離を過小視 させることにな

るのか。ひ とつの可能性 として、Oppe1の 錯視図形 として知 られる分 割錯視現象が想

起 される。分割錯視 とは図に示すように、2線 労 問の 間隔の知 覚にあ た りその空間

の在 り方の差異 が影響するというものであ る。2線 分 が取 り囲む空 間 に多 くの線分

、が介在 した ときは少ない場合に比べて過大評価 される。対象 と対象 との問に介在す

る刺激の有無 とその在 り方が空間の大きさにいかなる影響を及ぼすかについては古

くから多 くの実験室での研究があるが(Spiegel1937,小 保内1933,1935,和 田1956,)

一 般には空間の 分節の状態 、情報の粗密の違いによって空間知覚の変 動がおこると

言える。これ らの研究対象になった分割錯視は対象問の距離に関する知覚であるが、

観察者と対象 との距離知覚においても空間の分節化の差異によって同様に距離評価

の変動が起こって くるとするな らば、観察者に与えられ る視角的な拡張パターンと

}そ の速度 の 変動は主 観的距 離の拡大縮小に
つながると考えられ る。和田(1956)に よ

る と、分 割線の 太細、長短、 濃淡、実線点線な どの刺激条件の組み合わせによる等

質、異質布置の場合の過大視量に有利な条 件は刺激が等質的で分散的、等間隔的に

布置することであると結論 された。網膜上 を移動する物体については その細部の知

覚が不可能になる。空間の分節化は非等質 的にな り過大撹には不利に なると考えら

れ る。
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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

図2-18分 割錯視(Oppelの 錯視 図形)

情報量の低下 は一般に時空間につ いての知覚的過小評価に結び付 くよ うである。

時問知覚について、Orstein(1969)は 時間経験に対する意識 と記憶の役割について次

のように述べている。同 じ時 間の長さでも、そこに含まれてた刺激の量 と複雑 さが

増すほ ど時間は長 く感 じられ る。過去の時 聞の長さを判断するとき、被験者はそこ

に含まれていた内容を思い出せた ときには、そうでない場合よりもその時間を長い

もの として感 じる。この ことは、時間感覚 が記憶や情報処理に関連 していることを

示 している。

空間あるいは時間の評価をする場合、その 「間(ま)」 の知 覚にお いては対象 と

対象 との 問に存 在する刺激の有無 と多少(そ れ は知覚者 に とって 「間(ま)」 に存

在す る情報 量の 多 さと言 う事 もできよう)が 心理的長 さ としての時空 間に影響 して

くるようである。この 「間(ま)」 は対象 間だけでは な く対象 と知覚者との関係に

も当てはまるであろう。対象(先 行車)と 運転者の問に ある道路や その 周辺の刺激

としての きめの細かさは静止条件で最大 とし、移動 しは じめると低下する。その と

き、分割錯視図形で見たごとく空間内の刺激量は低下 し、視空間間隔の減少が起こ

るのではなかろうか。

2,4、3運 転者にとっての走行時の距離知覚の問題

以上、高速走行時の距離知覚が静止状況 と異質な特性 を持つことが明 らかにされ

た。このことは ドライバーの先行車追従の際の距離知覚が、歩行場面な どの通常の

状況 とは異なったものになることを認識す ることの必要 性をうながす知見である。

41



運転条件 同乗条件 画像観察条件

静止 低速 高速 静止 低速 高速 静止 低速 高速
UR 0.630.540.37 o.sz 0.51 0.61 0.800.63 1

YA 1.501.410.75 1.50 0.93 1.26 2.831.78 1.19

MA 0.350.290.30 0.64 0.38 0.31 1.080.31 0.36

IT 0.790.650.41 1.15 0.74 α84 0.910.50 0.53

OU 0.770.480.27 t: 0.69 0.46 0.550.46 0.41

平均 0.810.67.0.42 0.99 0.65 0.70 1.230.74 0.61

(SD) (0.38)(0.39)(0.17) (0.30) (0.19) (0.33) (0.82)(0.53) (0.30)

第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

特に安全走行にとって重要なことは、距離の過小視傾向もさることながら、高速走

行条件での距離感の変動は静止条件に比べて低下する点である。客観的な距離の変

化と主観的な距離の変化との関係は本実験での3条 件でほぼ直線的関係が認められ

たが、この直線の勾配は静止観察条件に比べて高速走行条件では小さくなっている

(表2-5)。 すなわち、 高速走行時では物理的な距離の変化に対する距離の弁

別力は静止時に比べて劣るのである。このような高速走行時の車間距離の変動に対

する感受性の低下は ドライバーにとっては安全面ではマイナスに働く可能性がある。

先行車までの距離が実際には減少しても主観的には一定 と感じることは先行車の動

きへの対応を遅 らせることにもなりかねない。本章は、本論文のテーマである車問

距離行動の基礎的背景にある車間距離の感覚知覚的特性をまず捉えておくための序

章 としての意味を持つが、その行動の基礎的背景として、移動時の距離知覚が静止

場面 とは大 きく異なるという事実は、 ドライバーに対する安全教育の一知見 として、

速度への順応現象や夜間での速度感特性など自動車走行時の知覚特性について理解

を促す内容 として必要と思われる。

表2-5客 観的距離と主観的距離の関係に認められた一次関数における

勾配の比較
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付表

・ 走行速度 ごとの客観的距離 と主観的距離の関係

(被験者 ごとのデータ)



第2章 自動車運転時の車閻距離知覚特性
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第2章 自動車運転時の車問距離知覚特性 、
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第3章 近接学的観点から見た東間距離行動

第3章 近 接 学 的 観 点 か ら 見 た 車 間 距 離 行 動

3、1コ ミ ュニ ケ ー シ ョ ン と空 間 行 動

EdwardHallは 著書 「か くれた次元 亅(1966)に おいて、諸 民族 が形 作って きた文

化の一つの側面 として、空間 をいかに知覚 し、いかに利用するかについての理解 を

おこなうために近接学proxemicsの 領域 を生み だ した。彼 の主要課題はひ とびとが空

間をコミュニケーションのために どのように利用 してきたか、空間を どのように知

覚するか とい うことであった。空間を生活のためにいかに利用するかはひとび とが

長い間かけて産み出 した適応形態を理解するうえで有効な指標 とな りうる。

ドライバーが運転中にある特定の車間距離を保ちなが ら運転する背景には、安全

意識のみな らず他の ドライバーとのコミュニケーシ ョン行動が潜んで いると考え ら

れる。例えば、先行車の速度の遅さに対するい らい ら感をテ イルゲイティングtaiI

gaitingに よ り示す な ど、空 間的な接近 行動によって威嚇す るな どは しば しば観察さ

れるところであ る。また優先権についても進むべき空間 を相手に譲る行為や相手が

空間を自労のために明け渡すべきであることを主張する姿な ど、 ドライバーがコミユ

ニケーシ ョンのために空間をいかに利用しているかの実態、またその背景にある空

間知覚特性の研究をレビューする。

3、2空 間 行 動 と文 化 的 差 異 一 国 際 比 較 研 究 一

文化的な差異はひとびとの行動の諸相において現われる。Hall(1966)は パ ーソナ

ルスペ ースに お いてその差異 を観察 し、民族の違いが引 き起 こす行動パターンの差

異を興味深 く描 き出している。この、空間を如何に利用するかの民族間の文化的差

異は道路上の運転行動においても反映され うることが考えられる。長山(1988,1989)

は国際 比較研究 を通 して これ を明 らかにした0長 山はまず 日本 入の生 活の 中での古
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来からの住空間の特性を述べ、同じ部屋が居聞の機能と寝室の機能を兼ねていたり、

襖や障子の開け閉めによって同じ空間が冠婚葬祭の場にもなりうるな ど日本人がそ

の生活の知恵として形成してきた空間の多機能的使用法を指摘している。そして、

その日本入の空間に対する感覚の特性が道路利用法においてはしばしばマイナスに

慟く例を上げている。その事情を次の様に述べている。 「最近の幹線道路では歩車

道分離、中央分離、進行方向分離されることが当然のこととなっているが、これは

1960年 代 くらいからで、それも西欧からの考え方を受け入れて行われたもので

ある。だが、そのような分離がなされているのは幹線道路に限られていて、準幹線

や生活道路では、基本的な分離がなされていない。当然歩車道が分離 されていても

よいと考えられる道路においても車道外側線がひかれている程度で、中央線すらも

引かれていない場合もある。これらの道路空間を構成する道路管理者の側に、空間

をどのように機能分離するかの空間認識の背景がなく、社会全般にそのような空間

構成に対するニーズも存在しないからである亅(長 山,1989)。また道路使用者側に

も言及し、 「歩道や幅の十分な路側帯がある道路では、歩行者はその歩道や路側帯

を通 らなければならないことになっているが、歩道や路側帯を無視し、歩行者が車

道を歩いている場面をしばしば見かける。歩道や路側帯が歩きにくいからという理

由ではなく、どの空間にどのような機能が割り当てられているという感覚が鮮明で

ないからであり、空間は何に使ってもよいとする感覚からであろう。、、、元来空

間を機能として分割して使うということに無神経であり。道路空間の右も左も考え

ていない」(長 山,1989)こ とを指摘している。

それを実証するために長山は日本、カナダ、韓国の3か 国において運転者の行動

観察を行い、特に高速道路における走行速度、信号機のない交差点での一時停止と

確認行動、歩行者の対信号行動を分析した。このなかで高速道路での速度行動につ

いては ドライバーが走行車線 と追越し車線 という空間の分離性をいかに意識してい

るか、そして速度の均質性を見るために検討が行われたのである。速度の一般的傾

向としてはカナダの方が平均速度が高いにもかかわらず、速度の散らばりの程度は

低い。日本と韓国はそれに比べて散らばりの程度は高く、速度の均質性の原則はカ

ナダの方が確立 されているようであった。また車線ごとの均質性の高 さもカナダに
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おいて優れてお り、低速車 と高速車で車線使用の機能分化の面でもカナダの方が分

化 している様子 を検証 した。道路空間をいかに利用するかは、その背後に国民性や

文化の違いが色濃 く反映 している。そ して、交通安全対策や安全教育において各国

がどのような方法をとるべきかは、この文化的な差異も考慮されなければな らず、

ただ他の国で成功した方法だか らといって何 ら修正することな く取 り入れようとす

る態度は直裁過ぎることを意味する知見といえよう。

3、3な わ ば り行 動 と して の 攻 撃 行 動

交通事故の背景には ドライバーのパーソナ リティの問題が潜んでい るといわれる

(北村 、丸 山、長塚 、菊 池1962、 大塚1979)。 特 に攻撃 的性 格は事故発生 のパ ー

ソナ リティ要因として第1に あげ られ る(Parry,1968)。Whitlock(1971)は 、攻撃

行 動の背景 には比較行動学 的概念である 「なわば り」意識が潜んでい ると考えた。

プロクセ ミックス理論の基底に存在するなわば りの概念 を交通における運転行動に

最初に適用 したのは彼である。Whitlockは27か 国の交通事故統計 と暴力 の相 関性

を検討するなかで、道路上での攻撃行動の うち、なわば りに対する感情によって引 『

き起 こされ ることが多いことに気づき、 「攻撃的な衝動、特になわば りに対する内

面的な感情が、道路上における危険で無分別な行動の基盤に存在する という議論は

正当化することができるように思われる」と述べている。

交通場面での攻撃 行動の研究 としてテイルゲイティン グの研究がある。Whitlock一

の なわば り行動 す なわ ち攻撃 的衝 動の表現型 としてテイルゲイティン グの実態を捉

え実証 した研究 としてEvansら(1982)の 研究がある。2576名 の ドライバー を観察。

車の ナンバー プレー トか ら事故記録を調べた ところ、車 間距離の狭い ドライバーは

広 くとって走っていた ドライバーに比べて多 くの事故を経験 していた。攻撃的な行

動についても高い値を示 した。攻撃行動傾向の表現型 として車間距離が利用 される

ことがわかる。攻撃的な心理 を 「先行車への接近距離」に置き換えて表現 されてい

60



第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

ると言えるだろう。

Furutani(19761,2,1977)、 古谷(1979)は 先行車追従行動の心理 的プ ロセ スをプロ

クセ ミクス、力タス トロフィー理論な ど隣接の学問領域 を取 り入れて検討 し、追従

一防御モデル と回避一逃走モデルを提出 した。すなわち、 ドライバーが先行車を追

従 しているときの心理的空間を 「なわば り」として とらえる。空間は一様な広が り

ではなく、不連続性を持つ。追従の行動 と心理 を研究す るためには、連続で一様な

物理空間の上に、ある種の不連続性を持つ生物的ない し心理的空間を設定 しなけれ

ばな らない。この不連続性は力タス トロフ理論 となん らかのかかわ りを持つかも知

れないと考えた。彼は先ず、2台 の車の走行 場面 を考 え る。 ドライバ ーは前の車が

見えるまでは 「自由走行」を行 う。ついで、 「追跡」、 「追従」にはいる。さらに

「追従亅(一 種 の平衡状態)時 、先行車の領 域にはい る と 「防御」行動即ち、減速

して距離 を下げ、再び 「追従」走行を行う。これは一種の不連続現象 であ り、若者

や未熟な ドライバーにおいては、この不連続現象がより多 く生 じるこ とが予想 され

る。 この 「縄張 り」意識は前方に広がるだけでなく、後方にも広がっている。そし

て後続車の追い上げにより、後方の縄張 りのなかに進入 してきた とき、逃走の形を

とって加速す る。ここに、古谷は追従一防御モデル と回避 一逃走モデルを提案 して

いる。古谷は運転者の追従行動を力タス トロフィー理論 という数理モデルによ り数

量的に捉えよ うとしたところにその意味が認め られよう。また、車両の前後に不連

続な距離地帯を持ち、それを防御 と逃走、そ して安定の領域を想定 した点にその特

徴が認め られる。しかし、実際の運転者の追従行動予測のためには古谷も指摘する

ように、多 くのパ ラメーター(運 転者特性 、車体、道路 特性 、気象条件、季節、そ

の土地や国の社会文化条件、年代など)の 理解が必要で あ り、運転者 行 動予測のた

めの本格的な研究は、これ以降に待たなければならないのである。

服部 ら(1990)は 、車両 も ドライバーの身 体の一部 と見做 し 「ドライバ ーの拡張

身体」と考えて車問距離にかかわる行動を比較行動学の分野において考えられてい

る 「パーソナルスペース」の概念を取 り入れた。車両 を中心 とした周 りの空間には、

なわば りterrit。ryが存在 し、その距離地帯に 他の車両が進入 したとき、当該車両の ド

ライバーにはなんらかの感情 反応を喚起 させるもの と仮定 した。そ して3台 の車両

61



第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

が前後 して走行するかたちでのフィール ド実験を計画 した。被験者の運転する車両

を前後に実験 測定 車が鋏む かた ちで走行 し、被験者は先行車までの 「安全車間距

離」、 「前方不快車間距離」、そ して後続車接近の際の 「後方不快車問距離」の判

断を求められた。被験者は21歳 か ら23歳 の 男子15名 であ る。実験 の結果3つ の車 間

距離は以下の とお りであった。

(1)安 全車間距離;15名 の平均値で見る と速 度 と車間距離の関係は60キ ロで約36-

m(2,16秒)、80キ ロで約45m(2.00秒)、100キ ロで約60m(2.16秒)と い う具合 に

車速 が増す と車間距離 もリニアに変化。車間時問に変換する と2.1秒前後の一定の値

とな る。

(2)前 方不 快車 間距離;平 均 値で 見 る と速度 と車聞 距離の関係は60キ ロで 約15-

m(0.90秒)、80キCIで 約20m(0.90秒)、100キ ロで約23m(0.83秒)と い う具合 に

車速 が増す と車問距離 もリニアに変化。車間時間に変換する と0.9秒前後の一定の値

とな る。

(3)後 方不 快車間距離;速 度の変 化に対 してほ とん ど変わ らず、後方10m程 度の

距離で あった。

そ して結論 と して以下のよ うにまとめている。(1)ド ライバー は前後方 向に 自

分の テ リ トリーに相当する空 間(車 間距離)を 持 って い る。(2)こ の車 間距離 は

実験 に よって求 め ることが可能である。(3)こ の ドライバーの判断 した車 間距離

には 、個体差があるもののば らつきが少なかった。(4)こ の車間距 離(不 快車 間

距離)は 通常走 行時に保持 してい る車間距離の最小値に近い距離であった。(5)

被験者 ドライバ ーの感想か ら、 この車間距離内に他の車両が進入 した場合に感情的

表現 として行動を起こしたくなる、な どの知見を得ている。

中島(1982)は トラ ックの フロン トバンパ ー部分に距離測定機をとりつけ走行実

験を行い、運転者の高速道路にける追従、追越 し挙動の研究を行った 。その観察記

録の 中で、ある被験者は追従走行時に車間距離 を70mか ら次第に 縮め28mま で接近

したの ち約5mほ ど問隔 をあけ る といった挙動 を示 した。このよ うに接近 したのち一

度間隔をあける挙動を、古谷の接近し過ぎに対す る補正反応として防御にあたるも

のと理解した。
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松浦 ら(1992)は 年代別の比 較の上 で車 間距離行 動の検討 をしている。高齢運転

者10名 、非 高齢運 転 者(26-39歳)10名(い ずれ も男性)を 被 験者 として、2台 の車

両が相 前後 して走行 しなが ら実験を行った。被験者は後続車を運転 し、自分に とっ

てち ようど良い と感 じる距離で追従走行す るように求め られが、走行 中適時、助手

席にいる実験者 から今の距離が自分にとって長めか短めかを尋ね られ る。結果は、

非高齢者平均車聞時間が平均1.75秒 であるの に対 して高齢者は1.8秒 と年代問で車 間

時間 が変わ らな かった。この方法にはしか し次のような問題点があることを指摘 し

なければならない。

高齢者と非高齢者間に差の認め られなかった原因 としてサンプ リング法に原因が

ある可能性がある。即ち、図3-1の よ うに高 齢者 と非 高齢者の走 りやすい距離が

ずれていた としても、両者がその重なる距離内で走行 しているな らば、タイムサン

プリングして今の距離が自分に とって近す ぎる距離か遠すぎる距離かを聞いたとし

ても高齢者 と非高齢者 との問には差が認め られないことになる。この ような原因で

両群に差が認め られなかった可能性がある。

車問距離 還すぎる
个

齢者

時間経過 →
近すぎる

鬮 は非高齢者の 「走りよい距離」とする。

囮 は高齢者の 「走りよい距離」の範囲、

タイムサンブリング法では、両群がもしもこのような範囲内で走行
しているときには両群の区別がっかなくなる。

図3-1タ イ ムサ ンブ リン グ法 の 問題 点
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このような問題点があるに しても、松浦は走行速度 と車間距離 との関係に興味深

い事実を見いだ した。即ち、運転者によって車間距離を速度の変化に合わせるかた

ちでこまめに変化 させる ドライバーと、速度の変化にかかわ らずほとん ど距離が一

定 とい う ドライバーのいる事実である。そ して高齢 ドライバーにあって しば しば後

者の傾向を示すものが多いという。

Cavallo,V.(1992)は25歳 か ら40歳 の被験者の 自由走行時の車間距離を測定 した。

走行速度が50キ ロ、70キ ロ、90キ ロの3条 件での車 間時 間はいず れ の速度でも1.8秒

程度 であった。

以 上の よ うに 、走行時の車 間距離行動について、服部や中島のように ドライバー

の 「なわば り」の概念を積極 的に打ち出 して車間距離行動を検討 しよ うとした研究

もあれば、車間距離 と走行速度 との関係に問題をしぼり、特に 「なわ ば り」の概念

には触れずに進め られた研究 もある。いずれの場合 も、共通の問題意識は運転走行

場面における空間の利用形態や空間の知覚構造の特定化にあるといえよう。

このような諸研究の進め られる申で、本研究は次のよ うな興味関心の もとで行わ

れた。Hall,E.に よれば、人 との コ ミュニケ_._.ションのための 距離空 問は 図3-2の

様に4つ の相か らな ってい る。そ して個人によって各相間の距離は異なっていると

いう。このような日常生活におけるある個入のパーソナルスペースが運転場面には

どのように現われるのであろ うか?先 行車 追従 場面にお いて特定の車間距離で追従

する運転者の心理的背景についてプロクセ ミックスの観点から検討 したい。

ublicz°ne

18inches4feet12feet

図3-2パ ー ソナルスペースの4つ の相
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[:
仙台南インターチェンジ → 〈国道286号 線〉→ 東北工業大学
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3、4実 験 方 法

本 実験は実験 車(測 定車}を 追従す るな かで被験 者は種 々の課題を こなす形で進

め られた。具体 的実験手続 きは以下の とお りである。次のコースを2台 の車両が相

前後 して走行す る。

図3-3,走 行実験 コース

距離測定車 が 先行車 とな り後続車を被験者が運転 して追従走行を行 った。途中次

のよ うな課題 距離で実験車 を追従するよう求めた。(1)「 走 りや す い距 離 亅、

(2)「 危険 を感 じ始 め る距 離」、(3)「 安全 と思わ れ る最小の距 離 」、(4)

r近 す ぎる とも遠す ぎる とも感 じない距離J。 距離造成 にあた っては 、あ くまで課

題距離が主観的なものであること、4つ の距離の問の 区別 がつかな くて も構わないこ

と、日頃の運転をみせてほ しいことを話した。

速度条件 としては50、60、80㎞ ノhの3条 件 。各速 度条件について4つ の課題 距離

を往 路にお いて2回 、復路において2回 造成 を行な った。ただ し、80㎞!h条 件では

往復路4回 ずつ測定 した。

被験 者は東北 工業大学学生31名 、いずれ も男子であ り年 令は19;rか ら26歳 、平均

22歳 であ った 。運転歴 は4箇 月か ら8年 。各被 験者 につ いて、昼間走 行による実験

を行った。使用車種は測定 車が三菱ギャランシグマ、 ライ トバ ン1600cc(59年 型 、

白)、 被験 者 の運転す る実 験車は三菱 ランサー、フィオーレ1300cc(59年 型 、白)

であ った。車 間 距離測定装 置 は名古屋電気工業株式会社製 レーザレー ダーを使用。

実験は雨天 を除 き行われた。走行実験後、種 々の心理学的検査 と、以下に述べる手
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続 きによ り各被験者のパーソナルスペースを測定 した。なお、本実験 は平成元年か

ら平成4年 の4年 間にわ た り行われた。

測 定法 については諸家の研究に見 られ るよ うに種々の方法が考えられている。し

か し未だ定 まったものは認め られないようである。本実験では小西、正田(1985)

の行 った方 法に したが って、 本実験に参加 した各被験者のパーソナル スペースの測

定を試みた。

小西、正田の方法はstop.distance法 と言われ る。被験者はへ やの壁 を背に して直

立 し、その前方 より対象者が通常の歩行速度で接近 してい く。対象者 は伏 し目勝ち

に接近 しアイコンタク トは しない。接近開始 距離は350cmと す る。対象者の接近 に

とも ない 、次 の3点 に おい て報 告 させ る 。(1)最 初 に圧 迫感 を感 じた ところ、

(2)さ らに圧 迫感が高 まって気詰 ま りだ と感 じた ところ、(3)も うこれ以上近

づかれた くない と思 うところ、各点で 「ス トップ」と声をかけるように教示する。

3、5結 果

3、5、1、 先行車追従時の空間知覚構造

表3-1に30名 の被験者の うちの一人HGの デー タを示 した。表には4つ の課題

距離(「 走 り良い距離」:Task1、 「危険 を感 じは じめ る距離」:Task2、 「安全

最小 距離 」:Task3、 「近す ぎるとも遠す ぎる とも感 じない距離」:Task4)に つ

いての生の デー タ、即 ちすべ ての判断距離 とその時の走行速度、そ して速度 と距離

から換算 した車間時間を掲載 した。図3-4に はこの表 をも とに、各走行速度条件

での造成された車間距離 を、図3-5に は各走行速度条件の も とでの車 間時問を示

した。走行速度が増加するにつれて造成された車間距離 も増加する様子がわかる。

しかし、この被験者にあっては車間時問との関係をみると走行速度が異なってもほ

とん ど一定であることが理解される。31名 につ いて各課題での走行速度 ご との平均

車間時間と標準偏差を示 したのが図3-6で あ る。 これ よ り、車間時間は走行速度
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の高低にかかわ らず、 走であることが理解される。

表3-r4つ の車間距離造成課題での生データ:車 間距離、
速度、車間時間(被 験者HGに ついて)

TaskiTask3

Distance(m)Velocityikm!h♪Headwaytime(sec♪Distance(m丿ti"elocity(km%hiHeadwaytime`sec丿

鞏5°501.71.7.161711.1≡
195014155011

2215011.6111414711.1

3316111.911161571Lt)
'L715911

.6111716111.0

285917165910
'1
-1591517・5910

287813318114

347816258111

3318111.5112317811.1

2817811.311277811.2

348115
.247811

3478.16257812

31'78
.142578正2

327815267812

Task2Task4

Distanceゴm冫Velocity(km/h;Headwaytime〔sec)Distance`m丿Velocity`km/h♪Headwaytime'sec冫1

1UI471Q8112515011.8

1015011.7113015013:?

95006「2447.18

85006・2350'『 べi7

1315910.81i23159E1.7

131611i).8112815911.7

1015710.6113515912.1

1215910.7113315912.0

24 、7811708131

15811}7517824

171811U.811388$11.7
17

.,78}08437820
187808428119

15r3ill74i7819

16・1

、1…27819
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図3-44つ の車間距離造成課題 ごとの走行速度 と車間距離(被 験者:HG)
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図3-5'4つ の車 間距離造成課題 ごとの走行速度 と車間時間(被 験者:HG)

TimeHea

'2

匸::]50km/h

Q601cm;h

1

0.5

U't

ask1"faslc'1'fasl;3Taskd

図3-64つ の車間距離造成課題での走行速度別車間時間
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平均値 標準偏差

1、 圧迫感 を感 じは じめ る距離297cm89・9cm

2、 さらに圧迫感が高 まって気詰 ま り195cm51.4cm
と感じる距離
3、 もうこれ以上近づかれた くない95c皿28・9cm
距離

1,圧 迫感 を感 2、 さ らに圧迫感が 3、 これ以上近づ

じはじめる距離 高まって気詰ま りと かれたくない距離

感じる距離

1、 走 りやすい距離 0.13 0.02 111

2、 危険 を感 じは じ 0.26 0.12 0.11

める距離

3、 安全 最小 距離 0.23 0.00 一〇.09

4、 近す ぎるとも遠

すぎるとも感じない 0.13 0.02 0.07

距離

第3章 近接学的観点から見た車問距離行動

3、5、2パ ーソナルスペースの測定結 果

3種 類の判断 距離について、30名 の被験者の平均値 と標準偏差値は表3-2の と

お りである。小西 らの結果 と比較すると、本実験結果は彼らのS条 件(狭 い部屋で

の測定;360cmX360cmの 部屋)よ りもL条 件(広 い部屋での測定;

540cmX540cmで の部屋)で 行われた実 験結果に近 い。なお、本実験は大学構内の

玄関前の駐車場(体 育館 と講義棟に挟 まれ た20m程 度の幅の小広場)で 行われた。

パ ーソナル スペ ースの測定は測定する空間の広 さによっても影響を受ける。

表3-2パ ー ソナルスペー スの測定結果(被 験者30名)

3、5,3車 間距離 とパーソナルスペース

4つ の造 成課題距離 と測定 されたパーソナルスペースとの相関係数を表3-3に

示 した。造 成 された車間距離の広狭とパーソナルスペースの広狭には相関が認め ら

れなかった。

表3-3パ ー ソナルスペース と4つ の造成重 間距離課題 との関係
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圧迫感を感じ さらに圧迫感を感じて もうこれ以上近づ
はじめる距離 気詰まりを感じる距離 かれたくない距離

1、 抑 鬱 性 一〇.04 α04 1/.

2、 気分の変化 o.is 0.22 0.20

3、 劣 等 感 0.04 0.11 0.10

4、 神 経 質 一〇.12 一〇.os 一〇.04

5、 主 観 性 囮 一〇.19 一〇.lz

6、 非 協調性 0.19 回 國
7、 攻撃 性 國 回 0.20

8、 活動 性 0.11 一〇.12 團
9、 の ん き 0.22 0.23 0.10

10、 思考的外向 o.ai α18 0.11

ll、 支 配 性 一〇.oi 一〇.03 一〇.18

12、 社会的外向 囮 国 1-0.45]**

第3章 近接学的観点から見た単問距離行動

3,5,4パ ー ソナルスペースとパーソナ リティ

性格傾向とパーソナルスペースとの関係を理解するために走行実験に参加 した被

験者にY-G性 格検査 を行った。12尺 度 につ いて3種 類の心理 的距離 との 相関係数

を求めたところ表3-4の 通 りであった。有意な相 関係数値と相関の傾向がみ られ

る相関係数値を四角で囲み理解しやすいように した。社会的外向性 と第1の パー ソ

ナルスペ ースの相(「 これ以上近づ くのは嫌 」)と 負の相関関係にある(p<5)。 す

なわ ち、人 と付 き合 うのが好 きなどの社会的接触を好む性質が高いほどHall,Eの 言

う密接距離 にあたる相は狭 くなる。第2、 第3の 相 にお いて も同様の傾向が認め ら

れ た。また協調性の高さはパーソナルスペースを狭 くし、攻撃的傾向はそれを広 く

す る傾向にあるとの結果が認められる。

表3-4YG性 格検査の12尺 度得点 とパ ーソナルスペースの相関関係

Q**p<0.5

Qp<1.0
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走りやすい距離 危険を感じ 安全最小距離 近すぎも遠すぎ
はじめる距離 もしない距離

1、 抑 鬱 性 團 圈 一〇.2a 一〇.18

2、 気分の変化 11: 11. 一〇.04 一〇.oi

3、 劣等 感
一〇.z2

一〇.19 一〇.16 一〇.15

4,神 経 質
一〇.2s 囮 一〇.22 一〇.26

5,主 観 性
一〇
.13 画 一〇.za 一〇 .14

6、 非協調 性 国 囮 一〇.26 圈
7、 攻撃 性

Q.13 0.14 0.20 0.21

8、 活動 性
0.14 0.24 0.30 一〇.04

9、 のん き
11: 0.15 0.12 一〇.oi

10,思 考 的 外 向 0.30 0.14 0.09 0.19

ll、 支配 性 o.00
一〇.07 111 一〇.17

12、 社会的外向 0.11 0.01 0.13 一〇.03

第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

3.5、5、 性格 と車 間距離

つ ぎに、性格 傾向 と4つ の 課題の も とで の車 間時 間 との関係を見る(表3-5;

相関係数)。5%水 準 で有 意差の認 め られ る項 目はなかったが、10%水 準に関 して

の項 目を四 角で囲 んで示 してある。非協調性や抑鬱性な ど、情緒不安定傾向を示す

項目と負の相関が認め られる。即ち、情緒不安定傾向が車間距離の狭小さと方向を

一にする傾向が認め られた。

表3-5YG性 格検査の12尺 度得点 と車間時 間の相関係数

p<1.0
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3、6考 察

3、6,1先 行車追従時の空間知覚構造特性

結果の資料を基に先行車追従場面での空問知覚構造を考えると、図3-7の 様に

な る。 ドライバーに とっては先行車追従時の空間は連続的な広がりではなく、い く

つ かの距離地帯を持った不連続な構造を有 していることが理解できる。これ ら複数

の クリティカルな領域を越えるときに ドライバーが異なった意識をいだき異なった

行動にでることが予想される。古谷が力タス トロフィー理論を当てはめようとした

ときの異質な空間が少な くとも4フ ェーズの存在す るこ とが裏付け られたといえる。

被験者達は、走行実験に際して4つ の種類の距離 を造成す るよ う求められた。その

教示に際 しては、各 々の距離相は必ず しも区別がつかない可能性のあることを付け

加 えて、自分の感 じるままに距離造成することを強調した。走行実験後の内省では

大部分の被験者において弁別がさほど困難ではなかったとの回答を得ている。

図3-7先 行車追従時の知覚空間の不連続性

図の中に表 した各相の境界は被験者の平均値であ り、これが個人によって大きく

異なるわけである。そして、各々の ドライバーは自分自身の空間知覚構造のもとで

追従行動を行っていると思われる。ここで注目されることは、危険 と感 じはじめる

車間時間が0・6秒 と極めて近い距離空間であること、また心理的ゼロ点 ともい うべ き
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第4の 相(安 定追従走行するには遠すぎると感じる距離相)が1.7秒 であることであっ

た。中島の資料によると東名高速道路での平均車間時間が1秒 前後という極めて狭

い車間距離行動の実態が明らかにされているが(図3-8)、 本実験において理解

された運転者の空間知覚構造は、この狭い先行車追従行動を引き起こしている心理

的背景を予想しうる結果であった。

夜 間

昼 問 一一一一一一一一

昼 夜

車 両 台 数io。34d台14,92台

車 頭 時 問 の 中 央 値Z.6sec.2。2se.

。・危 険 率1%

車 頭 時 間 ゜(sec.》

図3-8東 名高速道路での車間距離 分布(中 島,1982)

Rockwell(1972)に よれば、通常の道路状況 では運転者の反応時聞や車の制動能力か

らすれば車間時間は最低3秒 は必要 と述べている。 また、平尾(1979)に よる と衝突

までの発見 余裕時問が2秒 以内において事故発生の確率が高くなるとい う資料を提

供 している。そ して、このような資料をもとに して ドライバー教育においても安全

車問距離の教育を行っている。しかし、現状は中島の資料に見たように極めて狭い

車間距離で走行 している実態がある。この運転者の車間距離行動の背景にある心理

的理由を捉えようとしたのが本研究であるが、その心理的側面の一つ としては、実

験結果から理解されたように、先行車追従時の知覚空間構造特性が原因である。す

なわち、そ もそも運転者の知覚特性としては1秒 前後において主観的最小安全の'
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フェーズが始ま り、2秒 以内の ところにすでに心理 的ゼロ点の存在が認められる。

2秒 以上の 車間時 間で走 行す るとき、運転者は空間行動 としてはむ しろ不安定感を

禁 じえないのである。このような運転時のパーソナルスペース ともいうべき空間知

覚構造が どのよ うなプロセスで運転者が学習するのかを検討することは極めて重要

であるが、これについてはこれからの検討課題である。いずれにしても客観的な安

全車問距離 とは大きく食い違 う心理的空問構造を運転者が持ち合わせている事実が

明確にされたといえる。問題なのは運転者の主観的安全性が客観的安全性 と大きく

ずれている点であ り、この点についての再学習の必要性がある。

3、6,2個 人空間と性格傾向

Horowitz,J.E.(1963)は 分裂病者 は対人関係に問題 を持つことから個入空間にもな

ん らかの特色があるのではないか と予想し実験を行った。その結果、どの方向にお

いても分裂病者は常により広い心理的なわば りを感 じていたことを示した。本実験

で示 されたような入に対する親和的傾向が個入空間を狭めるという結果はHorowitz

の 知見に一致す るもの と言える。

次に、性格傾向と車間距離の関係であるが、本実験結果ではYG検 査 との関係

では協調 性の欠如 傾向 と車間距離の対応が認め られている(相 関係数:-0.26～ 。α36)。

協調性の 欠如に関す る得点 が高いほ ど車間時間が短い。Evansら のtailgaterの 性格傾

向 として攻撃的傾向が高 いとの見解 と一致 している。また本研究においては抑鬱性

傾向も先行車への接近傾向と同一方向にあることが示唆されている。Y-G'性 格検査

の12尺 度 を因子分析 した ところ表3-6(次 頁)の よ うな因子負荷量が得 られ た。

前半6項 目 と後半6項 目の2群 に分け られ る。前6項 目は情緒安定性に関す る共通

因子 を持ち、後の6項 目は向性に関する共通因子を有すると言える。

4つ の課題距離 との相関係数 を示 した表3-6(結 果の項を参照)を みる と、総

じて言 えるこ とは前6項 目についてマイナスの相関値 を示していることである。情

緒安定性が車間距離の知覚的側面へと影響を与えている可能性がある。

丶
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表3-6YG性 格検査の12尺 度 についての因子分析結果

因 子 分 析:回 転 後 の 因 子 負 荷 量(直 交 回 転)バ リ マ ッ ク ス 法

変 数 名 因 子1因 子2

抑 欝 性08226_p3593
気 分 の 変 化0861101990
劣 等 感08365-03125
神 経 質08709-02534
主 観 的07873-01603
非 協 調 的06103-03468
攻 撃 的0514402795
活 動 的 一〇418805764
の ん き0242106148

思 考 的 外 向 一〇410105180
支 配 性 一〇234706926
社 会 的 外 向 一〇352407099

因 子 負 荷 量2乗 和4.71502.5169
寄 与 率(%)39.292020.9739
累 積 寄 与 率(%)X9.292060,2659

4つ の車間距離造成課題 での車問時 間と、測定されたパーソナルスペース との問

に直接的には相関関係が認め られなかった。しかし対入関係での不適応傾向(非 協

調性、攻撃性)は 個入空 問を広げ る傾向 を示 した。そして車間距離行動 と性格傾向

の関係をみると抑鬱性や非協調性など情緒不安定さと対入関係での不適応傾向を示

す性格傾向が車間距離を狭める行動傾向と対応することが見いだされた。自動車運

転以外の日常生活におけるコミュニケーション方法 として持っているその入のパー

ソナルスペースの広狭が運転行動場面で保持する距離に関してのスペーシング行動

において逆の方向で現われる可能性を示すものであった。即ち、対入関係における

パーソナルスペースの広いひとび とにあっては、自動車運転時においては他車との

問での狭い車間距離を保持 しようとするのである。Evans,L&Wasielewski,P.

(1982)に よって車間距離の 狭い ドライバ ーが過去に事故をより多 く体験 していると

い う事実が見いだされている。そ して、情緒不安定傾向は一般に事故親和性の高い

76



第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

ことが示されている(北 村 ら1980、 大 塚1979、 菊池1981、 小野1970)。 社会的接触

を望まない傾 向や入 との協調性のなさなどの対入関係の問題が原因で、 「面対面」

の個入的場面では広い空間を保持 しようとするひとびとにあっては、互いに個人的

接触の希薄な 「車と車亅の関係においてはより狭い距離がとられるのである。この

事実は、車 という密室性、匿名性が成 しうる攻撃 という対人関係において生 じてい

るフラス トレーションへの防衛機制的反応 とも解される。車が個人的な心理的フラ

ス トレーシ ョンのはけ口として用いられるということは諸家の明らかにされている

ところであるが、車間距離に関 しても例外ではな く、本研究はこれを実証 したもの

と言えるであろう。
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第4章 心理検 査 と車 間距 離行動

4、1運 転者行動理解のための心理検査の意味づ け

4、1、1運 転適性検査と基準妥当性

本章の研究目的はつぎの2点 である。

第1に 、諸家によって開発されてきた運転適性検査によって、先行車追従時の運転

者の車間距離行動がどの程度予測可能かを検討することである。

第2に 、運転者の車間距離行動を規定する心理的背景を理解することである。

種々の運転適性検査が開発 されてきた。その目的は事故傾向者の発見にあり、そ

の者の訓練と教育にある。これらの検査の基準妥当性は事故であった。そして、こ

れらの心理検査は事故、一殷的に言えばヒューマンエラーの背景にある心理的メカ

ニズムの解明にはおおいに寄与するものであった。そして事故者と無事故者の弁別

をある程度可能にもした。しかし、その弁別力はかならずしも高くはなかった。そ

の理由の一つとして、基準妥当性の検討を 「事故」に依拠したところにあることが

指摘されている。

事故は稀な現象である。さまざまな要因が重なって発生するものである。事故と

直結するエラーをおこしやすい心理的特性を持っていた としても事故発生の有無の

可能性はその ドライバーの運転頻度や運転する路線状況の差異によって変化しうる

ことが予想される。即ち危険暴露度の差異によって容易に変動しうるのである。し

たがって事故数は運転適性を捉えるための基準変数としては不安定であり、不適切

ではないかと疑問が提出された。そして妥当性の基準を運転行動にすべきであると

の考え方が主流をしめてきたのである。
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しか しここに 問題が生 じる。外的基準 としての運転行動をどのように捉えるかの

問題である。入の行動は状況によって変動する。状況をいかにコン トロール しうる

かが課題 となる。状況 との関係において変化、適応 して いく運転者の行動の姿を捉

えていくことが課題 となるが、これは容易なことではな くさまざまの工夫が求めら

る。

自然観察法は状況変数の行動への影響を理解するうえで有効な方法である。 しか

し、その個入の背景にある心理的メカニズムを追及するには限界がある。Evans&

Wasieleski(1983)は 自然観察法に よ り車間距離 、シー トベル ト着用の有無を観察 し、

ついで車両ナンバーよ り運転者をわ りだして更に質問紙 により心理的特性を捉える

という方法で興味深い報告を行っているが、それでも当該運転者の心理的特性を理

解するうえでも運転者行動の理解のためにも限界があると言わ ざるを得ない。

ひとりひ とりの運転者の運転する車に観察者が同乗 しあるいはビデオ録画によ り、

その運転ぶ りをさまざまな面 か らチェック し、のちにその被験者にたい して さまざ

まの心理学的検査を求めることによって運転行動 とその心理的背景を理解 しようと

する方法も取 られる(Wenninger&Bukasa1990,吉 田他1992)。 これ らの研究は従

来の運転適性 検 査の欠点であった具体的運転行動 との対 応付けを可能に し、運転適

性検査の結果 をもとに運転者の具体的問題行動の指摘を して、教育訓練に効果をあ

げる点で大 きな意味がある。 しか しテス ト場面での運転者行動がどれほ ど日常の運

転行動特性を捉えうるかには疑問が残る。

4、1、2作 業検査法と しての走行観察実験

同乗観察時の運転行動は言わば実験場面の行動である。運転者の日常行動に多か

れ少なかれなん らかの歪みが入る可能性がある。一般にテス ト場面は共通 してこの

種の問題がある。それがテス トの限界でもある。そのよ うな 「作 られた場面」での

行動が意味をな さないか と言えばそ うではない。重要なのはそのような入為的な課

題走行条件での運転者の行動であってもその行動の背景にある心理的メカニズムが

明 らかになっていれば、この実験走行による行動観察法は運転者の診断や教育訓練
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に十分にたえられるということである。クレペリン作業検査で代表されるような作

業検査法は作業遂行一般のミニチュア場面 として捉えられ、その心理テス トとして

の有効性はひろく認められている。その前提条件として重要なのはクレペリン作業

検査が心理的機構のいかなる側面を測っているかが明らかにされていることである。

すなわち概念的妥当性(constructvalidity)を 十分吟味しているところにある。同様

に実験場面で記録される運転者の行動の背景にある心理的メカニズムを捉えておく

ことによりそのテス トとしての有効性は保証されることになる。かな らずしもそこ

で観察される運転者行動が 「生の運転行動」である必要はない。

今日、運転者の行動観察の重要性が指摘され、同時にその問題の解決法を考える

とき、実験法による行動観察を一つの作業検査法とレて位置づけ、心理検査として

の妥当性検討、信頼性の検討を十分に行うことが重要であると考える。従来の運転

適性検査が事故をその従属変数としてきたがためにたとえその運転者が事故発生の

傾向を持つ と診断されても具体的教育訓練を困難にしてきたが、具体的な運転行動

をべ一スとすることにより、その有効性は増大するものと期待される。

本章では、一般公道を使用 し、後続する車両を運転する被験者が実験者の運転す

る先行車との間でいかなる位置づけを選択するかを測定するという 「実験的手法」

が、被験者の安全運転に関する心理特性を捉え得るか否か、そしてそれが可能とす

るならばいかなる特性を捉えることができるのか、について検討を加えることが主

眼である。具体的には、その測定結果と諸家の開発してきた心理学的検査との関係

を捉えながら、実験的手法による運転者診断の可能性を図ることを目指すものであ

る。

4、2方 法

4,2、1走 行実験

本実験は実験車(測 定車)を 追従するなかで被験者は種々の課題をこなす形で進
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め られた。具体的実験手続きは以下のとおりである。

走行実験コース:図mlに 示 した走行コース を使用 した。

東北工業大学 く国道

く東北自動車道路〉 ←

[:
仙台南インターチェンジ ー一レ〈国道286号 線 〉 → 東北工業大学

図4-1、 走行実験コース

距離測定車 が先行車 とな り後続車を被験者が運転して追従走行 を行 った。途中次

のよ うな課題距離で実験車 を追従す るよ う求めた。(1)「 走 りや すい 距離 」、

(2)「 危険 を感 じ始め る距 離 」、{3)「 安全 と思わ れ る最小 の距 離」、(4)

r近す ぎる とも遠す ぎる とも感 じない距離」。距離造成にあたっては、あ くまで課

題距離が主観的なものであること、4つ の距離の 間の区別 がつ かな くても構わないこ

と、日頃の運転をみせてほしいことを話 した。

速度条件 としては50、60、801cm/hの3条 件。各速 度条件につ いて4つ の課題 距離

を往路 において2回 、復路において2回 造成 を行な った。た だ し、80㎞!h条 件 では

往復路4回 ずつ測定 した。

被験者は東 北工業大学学生31名 、いずれ も男子であ り年 令は19歳 か ら26歳 、平均

22歳 であ った 。運転 歴は4箇 月か ら8年 。各 被験 者に ついて、昼間走 行による実験

を行った。使用車種は測定車が三菱ギャランシグマ、 ライ トバン1600cc(59年 型 、

白)、 被験者 の運転す る実 験車 は三菱 ランサー、フィオーレ1300cc(59年 型、 白)

であった。車間 距離測定装置 は名古屋電気工業株式会社製 レーザレー ダーを使用。

実験は雨天を除 き行われた。走行実験後、種 々の心理学 的検査 と、以下に述べる手
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続 きによ り各被験者のパーソナルスペースを測定 した。なお、本実験 は平成元年か

ら平成4年 の4年 間にわ た り行われた。走行実験後、以下に述べる心理的検査を行っ

た。

4、2,2検 討対象 としてた心理学 的検査

心理学的検査 としては、以下の運転適性検査及びパーソナリティテス トについて

とりあげた。

速度見越 し反応検査(Maruyama,K.&Kitamura,S.1961)

重複反応作業検査(Nagatsuka,Y.&Kitamura,S・1961)

安全運転態度検査(山 下1984)

長 山藤本式運転適性検査(長 山、藤本、 山下1971)

危険感受性テス ト(深 沢1983)

YG性 格検査(矢 田部達郎編1954)

これ らの 心理 学 的検査 を採 用 した理 由は、いずれも日本でこれまで開発 された有

力な心理学的検査であること、即ち、その作成に当たっての理論的背景がしっか り

していること、標準化が完了 してお り、その測定 しうる心的機制が十分に検討 され

ていることによ る。これ らの心理学的検査 はYG検 査 を除いていずれ も運転適性検

査 として開発 されてきたものであ り、事故傾向者の発見に有効性を発揮 して きた諸

検査であった。本章の課題である運転行動 とくに車間距離行動がいかなる心理的特

性によって顕在化するのかについて理解す るためにこれ らの心理学的検査の内容 と

その関連性を先ず把握してお く必要があると考 える。

4、3結 果

4.3、1心 理学 的諸検査 の関連性

4、3,1、1単 純集計結果

先ず は じめに 各心理学的検査の単純集計結果を述べ、本実験に参加 した被験者の
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特性につ いてそのアウ トラインの理解のための資料 としたい。

<速 度見越 し反応検査(表ml)>

2080msecが 正反応であ る。本 検査 では1500ms㏄ 以下が尚早反応、350

1msec以 上 を遅 延反応 と してい る。実験 に参加 した被験者の反応分布をみると遅延

反応者は1名 で 、尚早反応者は2名 であった。

表4-1、 速度見越 し反応検査
(度数分布表)

〈重複作業反応 検査(表m2)〉

誤反応 については0-3回 を 「適」、4回 を 「疑問」、5回 以上 にあって 「不適 」

と判定す る。本 実験の被験者においては 「疑問」のカテ ゴリーに2名 が入 るほかは

すべて 「適 亅であった。なお、反応時 間は平均値523msec、 標準偏差71msecで

あ った。

表4-2、 重複作業反応検査結果
(誤反応数度数分布 表)
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反応時間 度数(%)

1000-2(7.4)
1500 8(29.6}
2000 6(Za.a)
2500 8(29.6}
sOOO 2(7.4)
3500 o(o.o)
'111 1{3.7)

誤反応数 度数(%)

0回4(14.8)

1回7(25.9)

2回10(37.0)

3回4(14.8)

4回2(7.4)
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〈山下による安全運転態度検査(図4-2)〉

本 検査 は30の 運転態度につ いての質問(S1-530)に 対 して 自分に当ては まるか否

か を4段 階(1:そ の とお り一4:そ うで はない)で 評 定す る形式で あ る。 これ ら

30問 の質 問内 容は責任他者 帰属性、 自己中心性、自信の程度、活動性、衝動性の

5つ の側面 を知 るための もの であ る。グラフは本実験の被験者の平均値 と標準偏差

を示 したもので ある。これよ り理解できるように若干の出入 りはあるもののほぼ中

心付近に平均値があり、個入差の大きいことが理解できる。

評定値

1234

い

図4-2山 下による安全運転態度検査結果(単 純集計:平 均値と標準偏差)
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〈NF安 全運転適性検査(図m3)〉

テス ト結果に ついて、5つ の尺度 とその 下位尺度につ いて参加 した被験者の平均

値 と標準偏差を示 した。精神活動の速さ、や動作の速さについては比較的高い得点

を示 しているが、安全に関す るパーソナリティについてはやや問題の ある方向に片

寄が見 られ る。

(問題があ る)12345(優 れ て いる)

図4-3NF安 全運転適性検査結果(単 純集計:平 均値と標準偏差)

〈深沢による危険感受性テス ト(表4-3)〉

危険知覚得点 と運転態度点そして総合点の分布を示す。知覚点について高得点を

示す割合が高かった。
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表4-3危 険 感 受 性 テ ス ト(深 沢)に お け る 得 点 分 布

知 覚,,,段 階 値 度 数(%)態 度 点 段 階 値 度 数(%)総 合 点 段 階 値 度 数(%)

35'2(7.4)23(il.1)13(ii・1)

47(25.9)311(40.?)20(0・0) ・,

56{22.2)410(37.0)32074.1_,_..

67(25.9)53(11.1)42(7・4)

75(18.5)52(7・4)

〈YG性 格 検 査(図4-4)〉

前 半6尺 度(情 緒 安 定 性)に つ い て は ほ ぼ 中 心 付 近 、 後 半6尺 度(向 性)に つ い

て は 外 向 性 に や や ず れ て い る 。

映麟難 難 条
客観的 主観的

社会的適応 協調的 非協調的

欝{(欝lll臨
非主動的 〔攤 内向 飜 麦向

図4-4YG性 格検査結果(単 純集計:平 均値 と標 準偏差)

4、3、1、2因 子分析 による心理学的諸検査の関連性の分析

心理学的諸検査の関連性について理解す るために、各 検査の下位テス トごとの得

点 を用いて因子分析を行った。各心理学的検査にろいて以下の ように下位テス ト得

点を変数 として分析対象 とした。

重複作業反応検査:「 反応時間」、 「誤反応数」。
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NF運 転適 性 検査:rパ ー ソナ リテ ィ」、 「精 神活動 の速 さ亅、 「精神活動の正確

さ」、 「動作の速さ」および総合点 としての 「パーソナ リティか らみた運転の安全

度」。各々に段階値を使用 した。

危険感受性テス ト(深 沢):「 知覚点 亅、 「態度点 」、 「総合点」。各々の段階値

を使用 した。

安全態度検査(山 下):「 責任帰属 亅 、 「自己 中心 性 亅、 「自信亅、 「活動性 亅、

「衝動性」の各尺度の得点を対応する質問についての段階値の算術平均値を用いた。

YG性 格検査:12の 尺度についての得点 を用いた。

以上の21変 数 につ いて、因子分析 を行 い 、バ リマックス法により因子負荷量を求

めた(表4-4)。

第1因 子(パ._一.ソナ リテイ;社 会 的適応 性):社 会適 応 性に関する 性格的側面に

関す る因子 と思われる。YG検 査の社会 的適応性(客 観 的、協調的、 非攻撃性).

情緒安定性(抑 鬱性 、気分の 変化 、劣等感 、神経質)、NF式 安 全運転 適性 検査の な

かのパ ー ソナ リティ(安 全運 転態度、気質 、社会 的適応性)、 パーソ ナ リティか ら

みた運転の安全度の因子負荷量が高い。

第2因 子(安 全態度):安 全運転態度 を示す因子 と思 われ る。山下式安全運転態

度検査すべての項目において高い因子負荷量が認め られ る。他の検査 としては重複

作業検査の反応時問においてブラスの高い因子負荷量、NF式 安全適性検査のなか

の 「精神活 動の 速さ」においてマイナスの高い因子負荷量が認め られ る。山下式テ

ス トとの関連性を見ると、 「運転の 自信」、 「活動性Jの 低 い方 向 とNF式 テス トの

「精神活動性 の おそ さjと 一 致す る。また 反応時 間のお そさとも一致する。山下式

テス トでの安全適性傾向をもつ被験者においては重複作業検査での反応時間は遅 く、

NFテ ス トでの 精神活動性は遅い傾向 を持つようである。

第3因 子(向 性):外 向性 、内向性に 関す る性格 的側 面を現す因子 と思われる。

YG性 格検査の活動性、内省 的、衝動 的、主導的側面が高い因子負荷量を示 している。

これ らの性格的側面は外向的傾向を示すものと理解できる。

第4因 子(危 険感受性):危 険感受性に 関す る因子 と思 われ る。深沢式危険感受
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性 テ ス トの 因 子 負 荷 量 が 高 い 。 これ と関 連 性 が 認 め られ る の はNFテ ス トの 「動 作の

速 さ」 で あ る。 これ は マ イ ナ ス の 因 子 負 荷 量 を 示 して い る こ とか ら、 動 作 の 速 さ と

危 険感 受性 能力 はむ しろ相 反 す る傾 向 を持つ と考 え られ る。

表4-4因 子分 析 に よ る心 理学 的諸 検査 の 関 連 性 の分 析

因 子 分 析:回 転 後 の 因子 負 荷 量(直 交 回 転)バ リマ ック ス 法

変 数 名 因子1因 子2因 子3因 子4

重 複 作 業 反応 検 査(反 応 時 間)-0.;..0.57230.2866-0.0049

重 複 作業 反 応 検 査(誤 反 応 数)0.3057-0.2955-0.20930.0007

NF運 転 適 性検 査(パ ー ソ ナ リテ ィ)0.73930.2183-0.2697-0.2241

NF運 転 適 性検 査(精 神 活 動 の 速 さ)0.2782-0.56520.12970.2140

NF運 転 適 性検 査(精 神 活 動 の 正 確 さ)0.2779-0.2037-0.4037-0.0843

NF運 転 適 性検 査(動 作 の 速 さ)-0.04980.00590.1514-0.6192

NF運 転 適 性検 査(パ ー ソ ナ リテ ィか ら見 た

運 転 の 安 全 度)0.78140、2372-0.0703-0、2604

深 沢式 危 険 感 受 性 テ ス ト(知 覚 点)-0.09510.18040.01230.5817

深 沢 式危 険 感 受 性 テ ス ト(態 度 点)0.1322-0.0248-0.05330...,

深 沢式 危 険 感 受 性 テ ス ト(総 合 点)-0.1565-0.0472-0.04000.8455

YG性 格 テ ス ト(情 緒 安 定 性)-0.77450.2187-0.2449-0.1732

YG性 格 テ ス ト(不 適 応 性)-0.82330.0695-0 .0558-0.2286

YG性 格 テ ス ト(活 動 性)-0.20100.01540 .8659-0.2038

YG性 格 テ ス ト(衝 動 性)0 .0427-0.01960.90910.0674

YG性 格 テ ス ト(内 省 性)0 .0867-0.06370.63920.5078

YG性 格 テ ス ト(主 導 性)0.4683-0.00000 .7152-0.1817

山 下 式 安 全運 転 態 度 検 査(責 任 帰 属 性)0.50430.59210.1433-0...,

山 下 式安 全 運 転 態 度検 査(自 己中 心 性)0.25210.6454-0.0780-0、0903

山 下 式安 全運 転 態 度 検 査(自 信)0.・t:0.7447-0.1702-0.0305

山 下 式安 全 運 転 態 度 検 査(活 動 性)-0.25340.67560,09060.2516

山 下 式安 全 運 転 態 度 検 査(衝 動 性)0.51840.5592-0.00800.0860

因子 負荷 量2乗 和3.72673.06323.03432.8118

寄 与 率(%)17.746214.586914.448913.3896

累 積 寄与 率(%)17.746232.333146.782060.1716
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4、3,1、3数 量化理論3類 による心理学的諸検査の関連性の分析

NFテ ス トの 理論 的 背景 として、Drake,C.D.(1945)の 理 論があ る。 「動 作の 速 さ亅

と 「精神活動の速 さ亅の関係 において安全運転適性を把握 しようとしたことを考 え

れば、ひ とつの尺度を取 り上げるのではな く、複数の尺度の関係性を捉える必要 が

出てくる。また、連続量 として取 り扱えなかったために 因子分析では変数から除去

した 「速度見越 し反応検査亅結果も加えたい。そこで以下のように各変数に手を加

えて、新たなカテゴリー変数を作成 し、分析対象とした。

速度見越 し反応検査:以 下 の よ うに、速度 見越 し反応 時間に したが って運転者 を

3群 に分類 した。

第1グ ル ープ:1700秒 未満

第2グ ル ープ:1700秒 一2800秒

第3グ ル ープ:2801秒 以上

速度 見越 し反 応時 間につ いては、尚早反応が1500秒 以 下 、遅延反応 が3500秒 以上

とされてい るが、本実験での被験者にあっては1500秒 以下は2名 、3500秒 以上 は1名

と過少 であ った ため 「正常」 範囲を狭めざるを得なかった。 したがってここでの分

析は丸山の行った標準化の過程で定めた 「尚早反応者」、 「遅延反応者」ではなく、

それに準ずるという程度で捉えていただきたい。

重複作業反応検査:反 応時 間 とエ ラー数 の両側面 を考慮 して被験者 を4群 に分類

した。

グループ1、 エ ラーが少な く、選択反応時間が速い

グループ2、 エ ラー が少 ないが、選択反応時間は遅い

グループ3、 エ ラーが多 くしか も選択反応時間が遅い

グループ4,反 応時 間は速いがエ ラーが多 い

グル ー プ を分 けるにあたって は、エ ラー数につ いては1個 以 内 を 「エ ラー数

少 」、反 応時間 については532msec(31名 の 被験者 の平均値)を 基準 にそれ 未満 を

「反応時間短亅、それ以上を 「反応時間長」とした(図4-5)。

丶
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誤反応数

少ない

寺問遅
い

、

多い

図4-5反 応時間 と誤反応数に よる再 カテゴリー化(重 複作業反応検査)

NF運 転適性 検査:「 精神活動 の速 さJと 「動作の速 さ」の尺度はDrakeの 理論を基

調 に した もの で ある。 これ ら2つ の尺度 を別べつに扱 うの ではな く、 その優位性の

関係か ら新たに一つの尺度に作 り変えた(図4-6)。 さ らに、 「精 神活動の正確

さ」 と 「精神活動の速さ」 との関係から図4-7の よ うな4つ の カテ ゴ リーを作成

した。

動作

神活動の速さ

遅い

図4-6精 神活動の速 さと動作の速 さの 関係による再カテゴリー化

(NF安 全運転適性検査)

91

!2)
誤反応 数(i個 以下)
523msec以 上

(1)
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精神活動の速さ

申活動の正確 さ

劣っている 優れている

遅い

図4-7精 神活動の速 さと正確 さとの関係による再カテゴリー化
(NF安 全運転適性検査)

危 険感受性テ ス ト(深 沢):「 知覚点亅 、 「態度点」 について各々高得点群、低

得点群の2つ の カテ ゴリー

安全態 度検査(山 下):「 責任帰属」、 「自己 中心性 」、、、、について各 々高

得点群 と低得点群の2つ の カテゴ リー

YG性 格検査:運 転適性検査の関係に しぼ るこ ととして取 り除いた。

以上、15ア イテム、35カ テゴ リーにつ いて数量化 理論3類 に よ り分析 を行 っ

た。結果は表4-5及 び図4-8、 図 ・、図m10に 示 した。

9z

速い

(4)正 確 さ(1-3) (1)正 確 さ(4、5))
速 さ(4,5) 速 さ(4、5)

樹

(3)正 確 さ(1-3) (2)正 確 さ(4、 5}
速 さ(1-3) 速 さ(1-3)
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表4-5数 量化理論3類 による心理学的諸検査の関連性の分析

検 査 問の 関 係(発 展 的検 討)

双 対 尺 度 法 数量 化3類:重 み 係 数[X]

変 数 名 成 分1成 分2成 分3成 分4成 分5

安 全 運 転態 度 検 査(山 下):速 度 見 越 し反応 検 査

1.1700msec以 下 一〇.315-2.290-1.006-1.501-2.308

2.1701-2800msec-0.0290.9940.1931.1930.592

3.2801msec以 上0.470-o.4340.588-2.0180.875

安 全 運 転態 度 検 査 仙 下).:責 任 帰 属 性

1.他 者 帰 属 .-o.6410,0300.8130.6510.253

2.自 己 帰 属1.521'-0.072-1.931-1.545-o.soi

安 全 運 転 態度 検 査(山 下):自 己 中心 性

i.自 己中 心 一3.3800.010-1.8532.350-1.179

2.他 者 中 心0.423-0.0010.232-0.2940.147

安 全 運 転 態 度検 査(山 下):自 信

1.自 信 有 一2.940-0.121-0.8710.5130.046

2.自 信 無1,0290.0420.305-0.180-o.016

安 全 運 転 態度 検 査(山 下):活 動 性

1.活 動 性 大.3.5380.382-0.8370.2111.068

2.活 動 性 小1:1-0.0870.190-0.048-0.243

安 全 運 転 態 度検 査(山 下):衝 動 性

1.衝 動 性 大 一i.680-0.876-0.6851.379-o.:・

2.衝 動 性 小0.8400.4380.342-0.6890.094

NF安 全 運 転適 性検 査(パ ー ソ ナ リテ ィ)

1.低 得 点 群1・'-i.4160.6220.206-1.343

2.高 得 点 群0.4460,973-0.428-0.1410.923
鹽NF安 全 運 転適 性検 査(精 神活 動 の 速 さ)

1.低 得 点 群1.284-o.904-0.8101.5110.379

2.高 得 点 群 一1.1920.8400.752-1.403-o.352

NF安 全 運 転適 性 検 査(精 神 活 動 の正 確 さ)

i・低 得 点 群 .-0.024-1.384.1.7860.283-o.054

2.高 得 点 群'0.0261.491-1.923-0.3050.058

NF安 全 運 転適 性 検 査(動 作の 速 さ)

1.低 得 点 群 一1.3611・:-0.496-0.6862.211

2,高 得 点 群0.6800..;.0.2480.343-1.106

危 険 感 受 性 テス ト(深 沢、 知 覚 点)

1・低 得 点 群 一〇.1080.152-0.5120.974-1.:一 .

2.高 得 点 群0 .135.0.1900.640-1.2171.730

危 険 感 受 性テ ス ト(深 沢、 態 度 点)

1・{蚤蓍尋点 君羊0.066-0.612-0.8391,160-0.928

2・高 得 点 群 .-0.0710.6590.903-1.249t.000

重 複 作 業 反応 検 査

1.エ ラー少 、 速 い1 .2931.4662。0520.505-4.667

2.エ ラー 少 、 遅 い0 .468.0.4760.2261.3492.277

3.エ ラー 多 、遅 い1 .174-2.058-2.359-2.293-Oj78

4.エ ラー 多 、速 い 一1.2260。8820.349.0,077-0.302

精 神 活動 の正 確 さ と速 さ(NF安 全 運転 適性 検 査)

1.正 確 で速 い 一〇.7203.524.0 .253-0.4640.048

2.正 確 で遅 い 一1.439-1.4451 .962-2.180-1.653

3.不 正確 で 遅 い1.391-1.3231.6102.7471.545

4.不 正確 で 速 い0.665-0.252-3.355-o.1690.067

精 神 活動 の 速 さ と動 作 の速 さ(NF安 全 連 転 適 性検 査)

1.動 作優 位 一〇.530-2.678-o .996-0.8611.058

2.精 神活 動 の 優 位0.:.0.9370.3490.301-o.370

固 有値0.2490.1830.1620.1290.102

寄 与 率18.69313.70812 .1359.6487.662

累 積 寄与 率18.69332.40144.53654.18461.846

カ イ2乗 値107.07475。38465 .92051.43140.251

(自 由度)(59)(57)(55)(53)(51)

優 位 確率o.000iO。05190.14870.53540.8605
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第1因 子は山下の運転態度検査の諸項目について因子負荷量が高いことから運転

態度の良好さを示す尺度 と考えられる。第2因 子はNF安 全運転適性検査から作成し

た精神活動の速さと動作の速さの関係に関する変数と速度見越 し反応検査において

因子負荷量が高く、動作優位性に関する因子と見做される。第3因 子はNF安 全運転

適性検査より作成した精神活動の正確さと速さの関係に関する変数の因子負荷量が

高いことから慎重さ(軽 率さ)を 表す因子 と見られる。第4因 子は明確ではないが

NF安 全運転適性検査をもとにした精神活動の正確さと速さについて因子負荷量が高

い。精神活動が正確で速いとのアイテムはプラスの負荷量を持ち、精神活動が不正

確で遅いとのアイテムはマイナスの負荷量を持っている。精神レベルの高低を表す

因子と理解される(次 頁以下3ベ ーじにわたり数量化理論3類 の結果を示した)。
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図4-8数 量化理論3類 に よる心理学的諸検査の関連性の分析
(第1因 子一第2因 子)
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図4-9数 量化理 論3類 による心理学的諸検査の 関連性の分析

(第2因 子一第3因 子)
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図4-10数 量化理論3類 による心理学 的諸検査の関連性の分析
(第3因 子第4因 子)
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4.3、1、4分 散分析 による心理学的諸検査 と車間距離行動の関係の検討

4,3,1、4、1速 度見越 し検査 と車間距離行動

尚早反応傾向、適切な反応傾向、遅延気味の反応傾向の3群 につ い ての車間時 間

の差 を求め有意差検定を行ったところ表4-6か ら表4-9の 様な結果 が得 られた 。

いずれの課題 においても、見越し反応時間が長い群においては車間時間 も長 くとる

傾向が認め られた。

表4-6速 度見越 し検査 と車間距離

「走 りやすい距離亅

9°走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.1700msec以 下61・2170・647

2.1701-2800msec171.3240.475

3.2801msec以 上41.9250.415

[分 散 分 析 褒]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 悶1.40・20・7・ ・2・3910.iizse

級 内7,026240.293

全 体8.427260.324

2群 間の 有意 差 検 定(B。nferroniの 方 法)
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2群 の 組 平 均 値 の 差t値(自 由 度)有 意 確 率

群1-2-0.1070.416(24)0,1>P>0.5

1-3-o.7062.028(24)P<0.5

2-3-0.6012.000(24)0.1>p>0.5
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表4-7速 度見越 し検査 と車間距離

「危険を感 じ始める距離」

"危 険 を 感 じ 始 め る 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1・1700msec以 下60.4830.248

2.1701-2800msec170.5940.362

3.2801msec以 上40.9750.311

[分 散 分 析 表 】

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.62720.3132.5190。10163

級 内2.985240.124

全 体3.612260.139

2群 間の有 意 差検 定(B。oferr。iliの 方 法)

表4-8速 度 見越 し検 査 と車 間 距離

輔 安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

i.1700msec以 下60.7330・512

2.1701-2800msec161.0750.485

3.2801msec以 上41・5250・563

【 分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間1.50820・7542・623「0・ °9414

級 内6.611230.287

全 体8。119250.325

2群 間の有 意 差検 定(Bonferroniの 方 法)
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2群 の 組 平 均 値 の 差t値(自 由 度)有 意 確 率

君羊1-2-o.i110.662(24)

1-3-0.4622.160{24)p<0.5

2-3-0.3811.943(24}0.1>p>0.5

2群 の組 平均値の差 t値(自 由度) 有意確率

群1-2 一〇.342 1.331{24)
1-3 一〇.792 2.288(24} p<0.5
2-3 一〇.450 1.501(24}
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表4-9速 度見越 し検査 と車間時間
「近い とも遠いとも感 じない距離」

"近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離"

群 標 本 数6QCM標 準 偏 差

1.1700msec以 下61.3500.763

2.1701-2aOOmsec161.7130.607

3.280正msec以 上42.2500.512

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間 。440.722.1410。14039

級 内i.4320.54

全 体1.8720.95

2群 間の有 意 差 検 定(Bonferroniの 方 法)

4、3,1、4,2重 複作 業 検査 と車 間距離 行 動

4,3,1、4、2,1反 応 エ ラ ーの 多少 に よ る分 析

エ ラー 数1回 以 下 を 「エ ラー 少 数 群 」 、2回 以 上 を 「エ ラ ー多 数 群」 と して 分 け 、

各 々の 群 の 車 間 時 間の 異 同 につ い て検 討 した(表4-10か ら表4-13参 照)。

エ ラー 数 の 少 な い 群 がや や 車 間 時 間 が 長 い 傾 向 に あ る 。 特 に 「安 全 最小 距 離 亅 に

つ い て は 、有 為 な 差 が 認め られた(p<0.01)。 脚
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2群 の組 平均値の差 t値(自 由度) 有意確率

群1-2 一〇.362 1.124(24}
1-3 一〇.900 2.Ob9(24) p<0.5
2-3 一〇.538 1.42?(24)
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表mlO重 複作業検査 と車間時 間(走 りやす い距離)

"走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,エ ラ ー 数1以 下11i.5450.558

2・ エ ラ ー 数2以 上161.2810.533

【 分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.45510.4551.4270.24347

級 内7.972250.319

全 体8.427260.324

表4-ll重 複作業検査 と車間時間(危 険を感 じ始め る距離)

"危 険 を 感 じ は じ め る 距 離" ・

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1・ エ ラ ー 数1以 下110.7640.454

2.エ ラ ー 数2以 上isO・5310・249

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.35210。3522.7000.iユ289

級 内3.260250・130

全 体3.612260.139

表4-12重 複作業検査と車間時間(安 全最小距離)

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差..,

1・ エ ラ ー 数1以 下101。4600.599

2.エ ラ ー 数2以 上160・8190・354

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間2.53012・53010・8670・00304

級 内5.588240.233

全 体8。119250.325
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表4-13重 複作業検査 と車間時間(近 いとも遠 い とも感 じない距離)

° 近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離'

群 季票 本 数 平 勾 値 標 準 偏 差

エ ラ ー 数1以 下10。9600.790

エ ラ ー 数2以 上161,5560.567

[分 散 分 析 表1

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間1.00311・0032・1150・15882

級 内11.383240・474

全 体iz。387250.495

4.3、1、4,2、2反 応時間 とエ ラー数 とのダイナミ ックス

重複作業検査結果を反応時間 とエラー数の両側面を考慮 して被験者 を4群 に分類

した。

グループ1、 エ ラーが少な く、選択反応時聞が速い

グループ2、 エ ラーが少 ないが、選択反応時間は遅い

グループ3、 エ ラーが多 くしかも選択反応時間が遅い

グループ4、 反応時 間は速いがエ ラーが多 い

グル ープを分けるにあたっては、エ ラー数 については1個 以 内 を 「エ ラー数少」、

反応時間 については532msec(31名 の被験者 の平均 値)を 基 準 にそれ 未満 を 「反応

時間短 亅、それ以上 を 「反応時間長」とした。

表4-14か ら表ml7に 各課題距離 ごとに グル ープ間の 差の検定結果を示す。

「安全最小距離」に関して群問に有意差が認められた(pく0.05)。4つ の群につ いて、

対比較す る と 「遅 いが正確」の群 と 「速いが不正確」の群の間では後者が有意に狭

い車間距離をとる結果が認め られた。
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表4-14重 複作業検査 と車間時間(走 りやすい距離)

"走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,連 く て 正 確31.1670.450

2,遅 い が 正 確8L6880.528

3,遅 く て 不 正 確51.4400..:

4,速 い が 不 正 確111.2090。472

[分 散 分 析 表1

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F磴 有 意 確 率

級 間1.23030.4101.3110.29501

級 内7.!97230・313

全 体8.427260.324

2群 間の有意差検定(Bonferroniの 方法)

表4-15重 複作業検査 と車間時間(危 険 を感 じ始め る距離)

"危 険 を 感 じ は じ め る 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.速 く て 正 確30.5000,216

2,遅 い が 正 確80.:.0.479

3,遅 く て 不 正 確50。6600.307

4.速 い が 不 正 確110.4730.isi

匸 分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.75930.2532.0410.13617

級 内2.853230.124

全{本3.612260,139

2群 問の 有 意差 検 定(Bonferroniの 方 法)
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2群 の 組 平 均 値の 差t値(自 由度)有 意 確率

群2-40.4781.841(23)0.1くPく05

他の 群 問 では 有 意 な差 の 傾 向 は認 め られ ない

2群 の組 平均値の差t値(自 由度)有 意確率

群2-4

問 で}擺 な差2.382{23}め られ琳5
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表4-16重 複作業検査 と車間時間(安 全最小距離)

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 楠 標 準 偏 差

1.速 く て 正 確31.2330.660

2.遅 い が 正 確71.557'0.542

3.遅 く て 不 正 確50.9000.405

4.速 い が 不 正 確110.7820.321

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間2。79930.9333・8580.02334

級 内5.320220・242

全 体8.119250.325

2群 問の有意差検定(Bonferroniの 方法)

表ml7重 複作業検査 と車間時間(近 いとも遠 い とも感 じない距離)

"近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,速 く て 正 確31.5330.741

2,遅 い が 正 確72.1430.738

3,遅 く て 不 正 確51.5$00.668

4,速 い が 不 正 確111.5450.514

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F旭 有 意 確 率

級 間L78730.5961.2370.32024

級 内10.599220.482

全 体12.387250.495

2群 間 の 有意 差検 定(Bonferroniの 方 法)
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2群 の 組 平 均値 の 差t値(自 由度)有 意 確率

群2-30.6572.282(22)p〈0.5

2-4
問で驫 な差み晶 黜 られ鶴1

2群 の組 平 均 値の 差t値(自 由度)有 意 確 率

君羊2-405971.780(22)0.1>p>0.5

他 の 群 問 では 有意 な差 の傾 向は 認 め られ な い
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4、3,1、4,3山 下式安全運転態度検査 と車間距離行動

「責任帰属性亅、 「自己中心性」、 「自信の程度」、 「活動性」、 「衝動性」5

つの尺度につい て31名 の被 験者の平均値 をも とに、高 得点群 と低得点群に2分 し

た。 しかるの ち に、2群 問で4つ の課題距 離 ご とに車聞 時 間の差を求めた(図m

l1か ら図4-14)。 図中 、数値 がブ ラスの値は カテ ゴリー2(安 全態度群)に

おいて車間時 間の長 い ことを表 し、マイナスの値はカテゴリー1(不 安全態度 群)

において車 間時間が長い ことを表す。

4つ の グ ラフ を見て第1に 理解 しうる こ とは2群 間の 車 間時間の差 がいずれ もブ

ラス の方 向にあることであ る。 これ は車間時 間が安全 運転態度の高いカテゴ リー

(図 中fカ テ ゴ リー2」)に おいて長い こ とを意 味 して い る。 とくに、責任帰属性

についてはいずれの課題距離 においても2群 間に有意差 が認め られ、 責任の他者帰

属傾向が車間距離の狭 さと関連 していることがわかる。運転の自信や活動性 も車間

距離の広狭 と関連している。

カテゴリー問の車間時間の差

(「カテゴリー2」一「カテゴリー1」)

カテ ゴ リー1-1・0-0.500・51・0カ テ ゴリー2

図4-11車 間時間 と安全運転態度検査(山 下)と の 関係

(走 りやすい距離)
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カテ ゴ リー間の車間時間の差

(「カテゴリー2」一「カテゴリー1」)

カテ ゴ リ_1-1・0--0・500・51.0カ テ ゴ リー2

他者 帰属 自己帰属

自己中心 他者 中心

自信有 自信無

活動性高い 活動性低い

衝動的 熟慮的

図4-12車 間時間 と安全運転態度検査(山 下)と の 関係

(危険 を感 じ始め る距離)

カテ ゴ リー間の車間時間の差

(「カテゴリー1」 一「カテゴリー2」)

カテ ゴ リー1-1.0-o.SOO.51.0カ テ ゴ リー2

他者帰属 自己帰属

自己中心 他者 中心

自信有 自信無

活動性高い 活動性低い

衝動的 熱慮的

図4-13車 間時間 と安全運転態度検査(山 下)と の関係

(安全 最小距離)
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カ テ ゴ リー 間 の車 間 時 間 の差

(「カテ ゴリー1」 一「カテ ゴリーz」)

カ テ ゴ リ ー1-1.0-0.500.51.Olカ テ ゴ リー2

図m14車 間時 間 と安全運転態度検査(山 下)と の関係

(近い とも遠 い とも感 じない距離)

4,3、1、4,4NF安 全運転適性検査 と車間距離行動

検査結果につ いて各尺度ごとに高得点群 と低得点群に分けて車問時 間について分

散分析によ り有意差検定 を行 った(図ml5か ら図4-18)。2群 の分 け方 は

基 本 的に は 評 価 段 階3の 被 験 者 を除 き、 評 価 段 階1、2を カ テ ゴ リー1(問 題

群)、 評価段階4、5を カテ ゴ リー2(優 秀群)と した 。 しか し、尺 度 によっては

評 価点分布の片寄があったためこの原則か ら外れざるを得なかった。

カ テ ゴ リー 問 の 車 間 時 間 の 差

カテ ゴ リーtσ カテゴ リー2」 璽「カテ ゴi」-1J)カ テ ゴリー 、

(問 題 が あ る)-1・0-0.500.51.()(優 れ て い る)

図ml5車 間時間とNF安 全運転適性検査との関係(走 りやすい距離)
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カテ ゴリー間の車間時間の差

。テゴ胴 σ カテゴリー2」一「カテゴリー1Jカ テゴ・一・

(問題がある)-1.0-0.500・51・0(優 れて いる)

・

、図4-16車 間時間 とNF安 全運転適性検査 との関係(危 険 を感 じ始め る距離)

カテゴリー間の車間時間の差

図4-17車 間時間とNF安 全運転適性検査との関係(安 全最小距離)
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カテゴリー間の車間時間の差

カテゴ,-1(「 カテゴリー2」°「カテゴリー1」)カ テゴリー・
(問題がある)-1.0-0.500.51.(優 れている)

図4-18車 間時間 とNF安 全運転適性検査 との関係

(近い とも遠い とも感 じない距離)

「走 りやす い距離」 と 「近い とも遠いとも感じない距離1に つ いてはテス ト中 「安

全運転態度 亅尺度について高得点群(カ テ ゴリー2)が 有意 に車間時間が長い(

p<0.05)。 全般 に精神活動の速さ、精神活動の正確さ、動作の速さといったパフォー

マンステス トに関しては高得点群が短い車問時間を示す傾向が見 られた。特に 「危

険 を感じは じめる距離」については 「精神活動性の速さ」や 「精神活動の正確さ

(特に弁別の正確 さ)」 の尺度のなかに車間時 間の狭 さと関係のある尺度が認め ら

れた。表4-18は 上 に掲げた分散分析結果 を整理 してまとめたものである。NF安

全運転適性検査の各下位テス トについて4つ の課題距離 の広狭 と有意な関係ない し

はそれに近い関係にある場合に印をつけて理解の助けとした。パーソナ リティに関

連 した尺度では 「走 りやすい距離」や 「近いとも遠いとも感 じない距離(心 理 的ゼ

ロ点)亅 の 相で有意差あ るいは有意に近い結果がいくつか認め られるのに対 して、

精神活動の速さや正確さについては 「危険を感 じ始める距離」の相において有意差

の認め られる傾向が認め られる。
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第4章 心理検査と車間距離行動

表4-18NF安 全運転適性検査 と車間距離の諸相との関係
(分散分析の結果のま とめ)

*、一一は各 々5%,10%水 準 で有意

「精神活動の速 さ」 と 「動作の速さ」の尺度を基に して作成 した動作優位群 と精神

活動性優位群(図4-6参 照)に ついて、その車聞時間の差異 を検討した結果が表

4-19か ら表m22に 示 してある。有為な差は認め られないが方向 としては動

作優位群の車間時間が短い。
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「走 りやすw1 「危険を感じ始める」 r最小安全J 「心理的ゼロ点」

1、 パ ー ソナ リテ ィ

(1)安 全運転態度
M 塞

(2)気 質

(3)社 会的適応性 _一 幽
潔

2、 精神活動の速さ 潔

(1)決 断の速 さ

(2)頭 の切 り替えの速さ
末

(3)見 通 しを立てる速さ

3、 精神活動の正確さ __一

(1)弁 別の正確 さ

(2)見 通しの正確さ
潔

(3)空 間把握の正確さ

(4)注 意の緻密さ

(5)判 断の厳 しさ 駻 謄 尸

4、 動 作の速 さ

パーソナリテ ィから見た

運転の安全態度



第4章 心理検査と車間距離行動

表4-19NF安 全運転適性検査 と車間時間

(精神活動 と動作の速 さのダイナ ミックス)

「走 りやす い距離亅

"走 りや す い 距 離"
の 　 り　　

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.精 神 活 動 優 位 群81・5500・684

2渤 作 優 位 群221・3090・464

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 闇 ・,34010・34・1・124° ・29802

級 内8.478280.303
全 体8.819290.304

表4-20NF安 全運 転 適 性 検査 と車 間時 間

(精神 活 動 と動 作の 速 さの ダ イナ ミックス)

「危険 を感 じ始 め る距離 亅

"危 険 を 感 じ 始 め る 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

差二黐 醗 羅 位 群822°.sssO.586°.3480.355

[分 散分析表 】

要因 変 動 舳 度 不 偏 分 散F値 有意確率

鬱 覆Os3.oso.735.79512829§10601331310・4500・5Cド788
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第4章 心理検査と車間距離行動

表4-21NF安 全 運 転 適 性検 査 と車 間時 間

(精神 活動 と動作 の 速 さの ダ イナ ミックス)

「安 全 最小 距離 」

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.精 神 活 動 優 位 群81.1250.533

2・ 動 作{憂 位 群21 ,1・orsO・526

[分 散 分 析 表1

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 聞0.p3910.0390.1310.72071

級 内IS.270.299

全 体8.126280.290

表4-22NF安 全 運 転適 性 検 査 と車 間 時 間

(精神 活 動 と動 作 の速 さの ダイナ ミ ックス)

「近 い とも遠 い とも感 じな い距離 」

"近 い と も 遠 い と も 感 じ な
い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.精 神f舌 動 優 位 群81.8000.760

2.動 作 優{立 群211.6710.649

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0。09610.0960.1920,66470

級 内13.463270,499

全 体13。559280.484

「精 神 活 動の 正 確 さ亅 と 「精神 活 動 の速 さ」 の尺 度 を基 に 作 成 した4群(図m

7参 照)に つ い ての 結果 は表4-23か ら表4-26に 示 して あ る 。 「危険 を感 じ

は じめ る距 離 」 につ い て群 問に 差 が認 め られ(p<0。05)、 正 確 で速 い群 が も っ と も短

い 車 間時 間 を示 した 。
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表4-23NF安 全 運 転 適 性 検 査 と 車 間 時 間

(精 神 活 動 の 速 さ と正 確 さの ダ イ ナ ミ ック ス)

「走 りや す い 距 離 」

"走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.正 確 で 速 い81.2130・314

2.正 確 だ が 遅 い71・2710・627

3.不 正 確 で 遅 い81.4630.538

4.速 い が 不 正 確71.5570・583

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.58030.1930.6100・61466

級 内8.235260.317
L全 体8 .81929◎.304

表4-24NF安 全 運 転 適 性 検 査 と 車 間 時 間

(精 神 活 動 の 速 さ と正 確 さの ダ イ ナ ミ ッ ク ス)

「危 険 を 感 じ始 め る 距 離 」

"危 険 を 感 じ 始 め る 距 離,.

群 標 本 数'平 均 値 標 準 偏 差 ゴ

1.正 確 で 速 い80.4250.120

2,正 確 だ が 遅 い70・5140・229

3.不 正 確 で 遅 い80.9000.482

4.速 い が 不 正 確70・6000・251

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間1.01130・3373.14$0・04196

級 内2.784260.107

全 体3.795290.131
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表4-25NF安 全 運 転 適 性 検 査 と車 間 時 間

(精 神 活 動 の 速 さ と 正 確 さの ダ イ ナ ミ ック ス)

「安 全 最 小 距 離 」

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.正 確 で 速 い710.9710.353

2.正 確 だ が 遅 い71・0140・557

3.不 正 確 で 遅 い8、1・1880・699

4.速 い が 不 正 確71・072a.37s

[分 散 分 析 表 ユ

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 簡0.20030・0670・2100・88859

級 内7.926250.31?

全 体8.126280.aaa

表4-26NF安 全 運 転 適 性 検 査 と車 間 時 間

(精 神 活 動 の 速 さ と正 確 さの ダ イ ナ ミ ッ ク ス)

「近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離 」

"近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1・ 正 確 で 速 い71.5710.437

2。 正 確 だ が 遅 い71・5140.714

3.不 正 確 で 遅 い81.9130.867

4.速 い が 不 正 確7.1.8000.515

[分 散 分 析 表}

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.78730.2620.510.67669

級 内12.772250.511

全 体13.559280。484
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