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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
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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
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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)
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,
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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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第2章 自動車運転時の箪問距離知覚特性

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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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。
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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

42



第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

参考文献
Chaiang,C.A.:Anew .theorytoexplaingeometricalillusionsproducedbycrossinglines.

PerceptionandPsychophysics,3,174-176,1968

Gibson,J.J.,Theperceptionogthevisualworld.Boston:HoughtonMifflin,1950

Gibson,J.J.,Thesensesconsideredasperceptualsystem.Boston:HoughtonMifflin,1966

Gilam,B.:AdepthprocessongtheoryofthePoggendorffillusion.Perceptionand

psychophysics,10,211-216,1971

Green,R.T.&Hoyle,E.M.:TheinfluenceofspatialorientationonthePoggendorffillusion.

ActaPsychologica,22,348-366,1964

Gregory,R・L,Theintenigenteye.Weidenfeld&Nicolson,Loudon,1970.(金 子 隆 芳

訳 、 イ ン テ リ ジ ェ ン トア イ み す ず 書 房)

髄

小 保 内 虎 夫 「視 知 覚 」 中 山 書 店 、1955

小 保 内 虎 夫 「感 応 理 論 の 研 究 第1報 告 同 化 対 比 錯 視 の 研 究 」 心 理 学 研 究 、8,1-

21,1933.

小 保 内 虎 夫 「感 応 理 論 の 研 究 第6報 告 ミ ュ レ ル ・リ エ ル 錯 視 の 研 究 亅 心 理 学 研

究10,205-224,1935

小 笠 原 慈 英 「角 的 布 置 に お け る 線 の 偏 向 亅 心 理 学 研 究 、26,12-22,1955

0rbison,W.P.,:Shapesasafunctionofthevector-field.Amer.J.Psycholo.,52,31-45,

1939

0rstein,R.E.:Ontheexperimenceoftime.PenguinScienceofBehavior,1969,本 多 時 雄

訳 「時 間 体 験 の 心 理 」 岩 崎 学 術 出 版 社 、1975

亭 阪 良 二:「 現 代 基 礎 心 理 学3知 覚II5章 亅 鳥 居 修 晃 編 東 京 大 学 出 版 会1982

太 田 博 雄fPoggendorff錯 視 に 関 す る 研 究 一 予 備 実 験 一 」 県 立 新 潟 女 子 短 期 大 学 研

究 紀 要No.14,1977

太 田 博 雄 「三 次 元 空 聞 布 置 に よ るPoggendorff錯 視 現 象 の 変 容 に つ い て 」 県 立 新 潟

女 子 短 期 大 学 研 究 紀 要No,15,1978

43



第2章 自 動 車 運 転 時 の 車 間 距 離 知 覚 特 性

Ota,H.&Komatsu,H.:Astudyontherelationshipbetweenphysicalvelocityandsubjective

speedindriving.TohokuPsychologicaFoliaVo1.20,35-40,1981

0ta,H.&Komatsu,H.AconparisonofspeedperceptionindrivingwiththatinTV

simulation.11thWorldCongressoftheInternationalAssociationforAccidentandTraffic

Medicine,1988

0ta,H&Komatsu,H.:AconparisonofspeedperceptionindrivingwiththatinTV

simulation.3rdInternationalCongressofVisioninVehicles,1989

0ta,H.&Komatsu,H.:Speedperceptionindriving-ComparisonwithTVobsevation-,4rd

InternationalCongressofVisioninVehicles,1991

Rockwell,T.H.:skillesjudggementandinformationacquisitionindriving.Inforties,T.W.

ed."HumanFactorsinHighwaySafetyResearch",Wiley,1972

Semb,G.:Scalingautomobilespeed.PerceptionandPsychophysics,Vol.S(2),97-101,

1969

Spiegel,H.G.:UberdenEinflusdesZwischenfeldesaufgescheneAbstande.Psychol.

forsch.,21,325-383,1937

Stevens,S.S&Stevens,J.C.:Thedynamicsofvisualgrightness.HarvardLab.Psychophysics

Report,PNR-246,1960

和田陽平r分 割距離錯 視 における刺激等質 性の効果」.都立大 入文 学報第14号 、3-

8,1956

44



第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

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)
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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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第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

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
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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
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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



第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

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
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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)
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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



第4章 心理検査と車聞距離行動

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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第4章 心理検査と車間距離行動

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



第4章 心理検査と東間距離行動

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



第4章 心理検査と車間距離行動

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)

108



第4章 心理検査と車間距離行動

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。

109



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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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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第4章 心理検査と車間距離行動

4、3、1、4、5深 沢 式 危 険感 受 性 テ ス トと車 間距 離 行 動

知 覚点 と態 度 点 につ い て各 々高得 点 群 、低 得 点群 に分 け 車 問時 間 につ い て有 意 差

検 定 を行 っ た(表4-27か ら表4-34)。 結果 はい ず れ も有 意 差 は 認め られ な

か った 。

表4-27危 険 感 受 性 テス ト ・知 覚 点(深 沢)と 車 間時 間

「走 りや す い距 離 亅

"走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 低151・3130.495

2.危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 高161・4130.567

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.07610・0760・2500・62052

級 内8,815290.304
全 体8.891300.296

表4-28危 険感 受 性 テス ト ・知 覚 点(深 沢)と 車 間時 間

「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.危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 低150.5670.399

2.危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 高160・6250・319

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.02610.0260.1900.66624

級 内4,023290.139

全 体4.050300.135
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表4-29危 険 感受 性 テ ス ト ・知 覚 点(深 沢)と 車 間時 間

「安 全最 小 距 離 亅

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 低151・0200.ssz
2.危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 高151.0730・527

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.02110・0210.0710.7918
級 内$.413280.300

全 体8.435290.291

表4-30危 険 感 受性 テ ス ト ・知 覚 点(深 沢)と 車 聞 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.危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 低151・6530.658

2・ 危 険 感 受 性 検 査 ・知 覚 点 高151.7400.688

[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。05610・0560・1160・73592

級 内13.593280.485

全 体13.650290.471
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表m31危 険 感 受性 テス ト ・態度 点(深 沢)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.危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 低151.3930.439

2.危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 高161.3380。611

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.02410.0240.0790.78074

級 内8.867290.sos
全 体:・300.296

表m32危 険感 受 性 テ ス ト ・態度 点(深 沢)と 車 間 時 間

「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.危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 低150,6000。388

2.危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 高160.5940.334

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.00010.0000.0020.96320

級 内4.049290。140
全 体4.050300.135
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表4-33危 険 感 受性 テス ト ・態 度 点(深 沢)と 車 間時 間

「安 全最 小距 離J

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 低141・1570・469

2・ 危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 高160.9500.561

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.32010.3201.1060.30204
級 内8、114280。290

全 体8.435290。291

表4-34危 険感 受 性 テ ス ト ・態 度 点(深 沢)と 車 問 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・危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 低141.7570.595

2.危 険 感 受 性 検 査 ・態 度 点 高161・6440・733

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.09610.0960.1980.65949

級 内13.554280.484

全 体13.650290.471

4、3,1、4,6YG性 格 検 査 と車 間距 離行 動

図4-19に 「走 りや す い 距離 」課 題 に つい ての 車 間 時 間 とYG検 査 の 各 尺度 と
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第4章 心理検査と車間距離行動

の関係を示 した。YG検 査各尺度 については被験者の得点に基づ き2群 に分割 した。

即 ち、得点 が0点 か ら10点 の被験者 と11点 か ら20点 の被験者につ いて2グ ルー

プに分け、 グループ 問の車間時間の平均値の差を求め、分散分析により有意差検定

を行った。

抑鬱性か ら協調性までの6つ の尺度 は情緒安定性 に関す る内容で、攻撃性から社

会的向性までの6尺 度は向性に関する内容であ る。情緒安定性については安定方向

にある運転者は車間距離を広 くとる傾向を、向性については外向的性格傾向を有す

る運転者にあっては車間距離を広 く取 る傾向が認め られる。 しかしいずれも有意な

差は認められなかった。

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カ テ ゴ リー21

晦麟熱 織整
客観的 主観的

社会的適t協 調的 非協調的

辮 覊:1難
非主動的・一{攤 内向 讓 黷 向

図ml9車 間時間(走 りやすい距離)とYG性 格検査の 関係

図4-20に 「危険を感 じ初め る距離」課題についての各尺度に関する2群 間の

差 を示 した。 「走 りやすい距離」同様に情緒安定度の高い運転者と外向的傾向を持

つ運転者にあっては車間時間が長い傾向にある。特に抑鬱性に関しては有意差が認

め られた(pく0.05)。
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カテゴリー間の車間時間の差

(「カテゴリーZ」一「カテゴリー1J)'

1カテ ゴリーIIlカ テ ゴリー21

藤{1飜 難霾
客観的 主観的

社会的適応 協調的 非協調的

鰍 韈ll:1駄
非主動的一{攤 内向 嚢鸚 向

図4-20・ 車間時間(危 険を感じ始める距離)とYG性 格検査の関係

図4-21、 図4-22に はその他の造成課題距離条件について2群 間の差を示

した。いずれの尺度においても有為な差は認められなかったが、総じて言えば、2

群問の差の値は情緒安定性の尺度群である前半6尺 度についてはマイナスの値を示

し、向性の尺度である後半6尺 度についてはプラスの値を示している。情緒安定傾

向と外向的傾向は車間時間を増加させる傾向を意味する結果である。

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」)

1カテゴリー,1帥 テゴリー21

一鑼蜘ll蕪
客観的 主観的

社会的適応 協調的 非協調的

欝1{(欝:難
非鋤 的一{鬻 内向 毳鸚 向

図4-21車 間時問(安 全最小距離)とYG性 格検査の関係
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カテゴリー間の車間時間の差

(「カテゴリー2J-「 カテゴリー1」)

1カテゴリー,ilカ テゴリー2

-1數1雛
客観的 主観的

協調的 非協調的

:暑三蘯萋翌罍籌::萎 萋§≡扉島
一{攤
内向 謬 黷 向

図4-22車 間時間(近 い とも遠い とも感 じない距離)とYG'性 格検査の関係

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の検討

心理的特性のどの側面が車間距離行動の背景 としての重みが高いかを検討するた

めに、数量化理論1類 によ り検 討を行った。説明変数 としては速度見越 し反応、YG一

性格検査の情緒安定性、責任帰属性、危険感受性(知 覚能力)、 重複作 業反応検査

(速度 と誤反応の関係)、NF安 全適性検査(精 神活動の正確 さと速 さの 関係)の6

ア イテム、17カ テ ゴリーである。基準変数は造成課題距離4種 類であ る。

基準 変数:F走 りよい距離」造成課題(表4-35)

重 み付 け(偏 相 関係数)の 高いの は速度見越 し反応検査 と責任帰属性である。情緒

安定性は説明力が弱かった。速度見越 し反応検査では尚早反応傾向者にあって車間

距離が狭 くなる。責任帰属性については他者帰属の方向にある運転者に於て車間距

離が狭 くなっている。

基準変数:「 危険 を感 じは じめ る距離」造成課題(表4-36)

速度見越 し反応検査、NF安 全適性検査、重複作業検査において高い重み付けが認め

られる。ここで使用 したNF安 全適性検査はその下位テス ト中のパフォーマンステス

トであ り、他の二つの検査もそ うであることを考えると、この主観的距離相に対 し

ては安全態度や性格的側面よりもパフォーマンス能力がより鋭敏に反映する傾向を

示 しているといえる。
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基準変数:「 安全最小距離」造成課題(表4-37)

速度見越し検査、責任帰属性、重複作業検査の重み付けが高い。ここでは反応時間

にかかわる心理的側面の影響力が高いのが特徴である。

基準変数:「 近すぎも遠すぎもしない距離」造成課題(表4-38)

責任帰属性、速度見越し検査のおもみが高い。ここでは情緒安定性は影響度がほと

んどゼロである。

以上、4つ の造成距離課題について運転者がいかなる距離をとるかについての予

測力において、各心理学的検査の予測性の高さを検討した。いつれの課題において

も速度見越し反応検査、責任帰属性が特に高い偏相関係数を示した。そしてこれら

の心理的検査が本実験課題において被験者の示す主観的車間距離の諸相の変動につ

いての予測能力の高いことを示した。重相関係数がいずれも0.8以 上の値を示し

たことはアイテムの選択の適切性を示しているといえる。また、知覚や反応速度と

いったパフォーマンス能力の高さは車間時間を短くする傾向のあることが認められ

る。
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表4-35数 量 化 理 論1類 に よ る 心 理 学 的諸 検 査 と車 間 距 離 の 諸 相 との 関 係 の 分 析

数量化理論1類:基 準変数 「走 りやす い距離」

変数名 数量 単相 関係数 偏相関係数

速度見越 し反応検査0.232800.70634

1尚 早反応傾向 一6.05772D-01

2.適 性傾向1.21977D-01

3.遅 延反応傾向3.36600D-01

YG性 格検査(情 緒安定性)0.153320..・::

1安 定5.15067D-02

2.不 安定 一5.54688D-02

責任帰属性(山 下)0.579140.77868

1.他者帰属 一2.60923D-01

2.自 己帰属6.19692D-01

知覚 点(深 沢式危険感受性テス ト)0.182340.53771

1.低 得点1.91253D-01

2.高 得点 一2.39066D-01

重複作 業検査0.239130.59678

1.速 くて正確 一6.64738D-01

2.遅 いが正確1.68669D-01

3.遅 くて 不正確1.40400D-of

4.速 いが 不正確 一5.19457D-03

NF安 全運転適性検査(精 神活動性)-0 .077030.51519

1.正 確で速い 一2.37668D-01

2.正 確だが遅 い2.64299D-01

3.不 正確で遅い1.08187D-01

4.速 いが不正確 一1.68770D-01

定数 項1.38889D+00

重相関係数(2乗)0.84752(0.71830)

平均予測誤差2.96512D-01
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表4-36数 量 化 理 論1類 に よ る 心 理 学 的 諸 検 査 と車 間 距 離 の 諸 相 との 関 係 の 分 析

数量化理論1類:基 準変数 「危険を感 じ始 める距離」

変数 名 数量 単相係数 偏相 関係数

速度見越 し反応検査0・339100・64008

1尚 早反応傾向 一3.17103D-01

z.適 性傾向3.68827D-02

3.遅 延反応傾向2・62499D-01

YG性 格検査(情 緒安定性)0・210170・40518

1.安定9.56463D-02

2.不 安定 一1・03004D-01

責任帰属性(山 下)0・zzoizO・45118

i.他者帰属 一7.81506D-02

2.自6帰 属1.85608D-01

知覚点(深 沢式危険感受性テス ト)0・002260・23042

1.低得点5・06085D-02

2.高 得点 一6・32606D-02

重複作業検査0・334730・49630

1.速 くて正確 一3.13046D-01

2.遅 いが正確1.17526D-01

3.遅 くて不正確1.25441D-01

4.速 いが不正確 一5・71157D-02

NF安 全運転適性検査(精 神活動性)1・::.0・65393

7.正 確で速 い 一1・93995D-01

2.正 確だが遅い5・41707D-02

3.不 正確で遅い2.94149D-01

4.速 いが不正確 一1.82038D-01

定数項6・25926D-01

重相関係数(2乗)0・80683(0・65097)

平均予測誤差2.16080D-01
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表4-37数 量化理論1類 による心理学的諸検査 と車間距離の諸相 との関係の分析

数量化理論1類:基 準変数 「安全最小距離」

_し 反雛 数量 嬲 野 懸讐
1.尚 早反応傾向.-6.02443D-of

2.適 性傾向1.28830D-01

Y覊 羅 鶴 安定性)3.3644°D-°10.・6691α18468

1.安 定4.89Z47D-02

責鑼 程(山 下)-5.7°788餅 ゜20.425530.71611

1.他者帰属 一1.88615D-01

知覊 票式危畑 性テス ト)5'11955D-°11.・:.0.4223・

1.低 得 点1.11001D-01

蠡 灘 査 一1'51365D-°10.5・691α ナ1・・6

1.速 くて 正 確 一2.41431D-01

2.遅 い が 正確4.40177D-01

3.遅 くて 不正 確1.76570D-03

N齷 覊 轟 査(精 神灘)-2'15°71D-°1一 α・26340.57259

1.正 確 で 速 い 一7.16235D-02

2.正 確 だ が遅 い3.07514D-01

3。不 正 確 で遅 い 一4.34974D-03

4.速 いが 不正 確 一2.52005D-01

定 数 項1.06538D+00

重 相 関 係 数(2乗)0.87710(0.76931)

平 均 予 測 誤 差2.68395D-01
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表4-38数 量 化 理 論1類 に よ る 心 理 学 的 諸 検 査 と車 間 距 離 の 諸 相 との 関 係 の 分 析

数量化理論1類:基 準変数 「近いとも遠 いとも感 じない距離」

変数名 数量 単相 関係数 偏相関係数

速度見越 し反応検査0.299840.67692

1.尚早反応傾向 卜 一7.17408D-01

2.適性傾向i.96626D-01

3.遅延 反応傾向2.71012D-01・

YG性 格検査(情 緒安定性)0.093720.01249

1.安定4.78896D-03

Z.不 安定 一5.58712D-03

責任帰属 性(山 下)0.517490.75570

1.他者帰属 一3.27469D-01

2,自 己帰属8.88846D-01

知覚点(深 沢式危 険感受性テ ス ト)0.093270・22958

1.低得点8。50265D-02

2.高得点 一1.15945D-01

重複作業検査0.268010.55421

1.速 くて正確 一6.58664D-01

2.遅 いが正確3.15989D-01

3.遅 くて不正確 一4.53351D-02

4.速 いが不正確 一8.41190D-04

NF安 全運転適性検査(精 神活動性)-0.106710・41340

1.正確で速い 一3,90977D-02

2.正確だが遅い2.17172D-01

3.不正確で遅い1.16438D-01

4.速 いが 不正確 一3.05683D-01

定数項1.71154D+00

重相関係 数(2乗)0.81616(0.66613)

平均予測 誤差3.98823D-01
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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

被験者にとって走行実験は言うまでもなく通常の運転とは違う。本実験条件に沿っ

てその違いを述べると、以下の点で異なると考えられる。

(1)追 越 しの禁止:実 験中は原則として追越しを禁じた。万が一の事故の発生を

防ぐためであった。しかし通常の運転では、先行車の速度が遅ければ、追越しもす

る。

(2)ド ライブの目的:本 実験走行は追従自体が目的といっていいであろう。通常

の ドライブは目的地に達すること、運転自体を楽しむ、周 りの景色を見て楽しむな

どであり、追従自体が目的とされるのは犯人の車を尾行する警察の車 くらいのもの

である。そのような意味で、本実験は運転者にとって普通の運転状況ではない。

しかし、つぎの点で実験の意義が認められる。

(1)運 転行動の背景となる運転者の基礎的知覚的側面の把握:通 常の運転におい

て、他の車両の動きに合わせ、安全を保ちながら先行車を追従する際の安全知覚の

基礎的側面を理解することが可能である。

(2)状 況変数を相殺:測 定の繰 り返 し。多数回の測定を行うことは一回限 りの測

定によって影響を及ぼす状況変数の影響を押さえることを可能にする。本研究にお

いて走行実験を行うにあたり、交通量が車間距離行動に影響する可能性がある。し

たがって種々の交通量の状況を運転することでその影響を相殺することを試みた。

走行速度によって車間距離が変化する可能性がある。したがって種々の走行速度で

車間距離を測定した。道路の幅や道路周辺状況で車間距離が変動する可能性がある。

したがって同一の道路を使用 した。気象条件が車間距離に影響する可能性がある。

したがって天候は雨の日を除くなど配慮した。

実験法は自然観察法と比べて運転者の自然の(生 の)姿 を捉えるという点では確

かに劣っている。しかしながら自然観察法では困難な、状況のコントロールの可能

性や心理的諸検査の導入による心的機制の理解、行動の背景にある基礎的な知覚特
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性 が理解可能であることなど有効な面を多くもっていると言える。

4.4、2心 理検査 と しての妥当性検討

本 研究で採用 した方法は一般公道をテス ト走行の場面 として特定の課題の もとに、

運転者の主観に基づいて車間距離を造成させることによって各個人の特徴を捉えよ

うとい うものであった。それ は、特定の課題を与えてそれにそってどのような検査

結果が得 られるかをみる一種の心理学的検査であ り、いわば作業検査法 として位置

付け られ よう。したがって 、この場合問題 とすべ きは、この作業検査法 としての

「車間距離造成 テス ト」が測定 しようとしている内容が何かである。即ち、テス ト

としての妥当性 が問われることとなる。心理検査、一般 にテス トの有効性はその妥

当性 と信頼性にある。テス トが測定 しようとしている目標を正確に捉 えているほど

そのテス トは妥当性が高い と言われる。高い妥当性 こそは、テス トの備えるべきもっ

、とも基本的な要件である。

テス トの妥当性についての統一的見解 として、1954年 アメ リカ心理 学会の心 理テ

ス ト標準 ではテス トの目的に応 じて、内容的、併存的、予測的、概念 的の4つ の異

な る面 を区別す べ きこ とが提案され、テス ト妥当性に関する統一的な見解が現われ

た。

本研究における 「車間距離造成テス ト」で求めようとす るのは概念的妥当性の検討

であ った。即 ち、 この 「車 間距離造成テス ト亅で測 られる差異 がどんな構成概念

(construct)によって 説明 され るか とい うことで、本テス トが どんな心理学的特質を

測定するものであるかについての理論的な らびに経験的な検討である。この概念的

妥当性を確かめるには一般に多 くの異なった資料 を総合することが必要である。そ

の検討の方法 として採用 したのは、他のす でに確立された心理テス トとの相関関係

をみることであった。

4、4、3動 作優位性 と車間距離行動
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速度見越 し反応時間との関係では尚早反応傾向にある被験者がより狭い車聞距離

をとる傾向が見 られた。また重複作業検査では速度とエラーの トレー ドオフと考え

られる傾向を持つ被験者(速 度が速い替・わ りにエラーも多い)に あって車間距離は

狭かった。

速度見越 し反応の心理的メカニズムはその考案者である丸山によって組織的研究

が行われ、尚早反応傾向者(1500msec以 下)は 事故傾向者と認められた。尚早

反応傾向者に於ては特にキイ押し反応の"は や り"を 抑さえ損ねた点が重要視され

る。丸山は尚早反応者は動作優位の心的傾向をもつと解釈した。重複作業の誤反応

も、ランプやブザーの促迫によって動作が不用意に飛び出したものと解釈された。

このような心理的傾向を持つ被験者群が特に危険知覚を基調とする車間距離の造

成において狭小な間隔で運転した事実は事故発生との関係も含めて重要である。

NFテ ス トで長山が工夫した 「精神活動の速さ」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 り替えて数量化理論3類 により心理検査

問の関係を見た(4、1結 果)。 そこでも述べたように見越し反応検査の尚早反応

傾向とNF検 査から加工した 「精神活動の速さ」と 「動作の速さ」のバランス関係の

悪さ 働 作の速 さ優位)の2つ のアイテムは互いに同じ動きを見せている。以上の

ことから、車間距離を狭く取るという行動の背景にある心理的機構として動作優位

の姿がうかがえるのである。特に、主観的危険性に強 くかかわるような車間距離造

成課題ではより明瞭な関係を示した。

では、なぜに 「動作優位」の傾向者が狭い車間距離をとる傾向にあるのか?

丸山の説明によれば、彼らは常に動作衝動の突き上げ(促 迫)に 堪え難い傾向を持

つと予測される。彼はMunsterberugの 言葉を引用している。 「動作系は単に観念の

命令を遂行するはたらき、なる考えは修正されねばならぬ。われわれは動作しよう

と準備する。まさにそのかぎりにおいて判断し、世界を知覚する」。知覚一判断一

動作反応という一連の流れは1方 向的ではなく、その規定性は逆方向にも存在する。

先行車追従場面において動作系からのつきあげが危険知覚距離の狭小を促す。
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4、4、4責 任帰属の方向と車問距離行動

車間距離の広狭と山下式の安全運転態度検査における責任帰属性に関する項目と

の間に高い関連が認められた。山下は帰属理論(Attributiont血e。ry)の観点から事故

傾向者の特性を理解しようとした。そして帰属の方向として外罰的傾向、運への帰

属など他者への責任帰属傾向を持つ運転者において事故傾向の高いことを実証した。

ここで興味深いのは責任帰属を外側に向ける傾向の運転者がどのような運転ぶりを

示すかである。具体的運転行動のどこに問題があるのか。外罰的傾向、運への原因

帰属といった認知構造がどのような不安全運転行動へ結び付くか。運転者行動モデ

ルの図式で考えたとき、この設問は 「行動前段階(知 覚、認知のレベル)と 行動後

段階(マ ヌーバーレベル)の 関連性」として捉えられる問題である。本研究を通し

てこの認知的傾向が具体的な運転行動の側面としては車間距離行動の問題として顕

在化されることが明らかにされた。

運転適性検査がこれまで行ってきた事故 との関連においてその妥当性検討を求め

る姿勢は、具体的な運転者教育訓練を考えたとき、その有効性は十分に発揮できな

くなる。なぜな らば、運転行動との対応が不明瞭なため実際にどのような行動に問

題があるのか運転者に納得できる説明ができないからであった。車間距離行動は運

転行動のすべてではないが、その事故原因のメインの一つである。本研究は、従来

の適性検査がこの重要な運転行動の1側 面である車間距離行動にどのような結び付

きを持っているかを明らかに したわけであるが、さらに他の運転行動の側面も検討

することによって運転適性検査の運転者教育の有効性が増大することが期待される。

4、4、54つ の車間距離認知の相と運転適性検査の予測性

各々の適性検査について、成績によって上位群、下位群に分け、車間時間の相違

を見た。主な結果は以下のとおりであった。
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1、 速度見越 し反応 時 間:尚 早反応傾 向 にある被験者 がよ り狭い車間距離をとる傾

向が うか がわれ た。しか し有意差 はなかった(4つ の 造 成距離 の 有 意 差 検定 は

.15>P>.05の 範 囲)。

2、 重複作業検査:「 安全最小距 離」につ いてエ ラーの多い群は車間距離が狭い(

P<・05)。 同 じく、 「安全最 小距離」について、速度 とエラーの トレー ドオフの傾 向

を持つ被験者(速 度が 速い 替わ りに エ ラー も多 い)に あっ て車 間距離 は狭 か った

(p<.OS)0

3、NF安 全運転適性検査:「 危険を感 じ始め る距離」で 「精神活動の速 さ」 と 「精

神活動の正確さ」の尺度のなかに有意差の認め られるものがあった(「 精神的活動

の速 さ亅(P<・05)、 「弁 別の正確 さJ(P<.05))。 「走 りやす い距離1に ついて は

「安全運転態度 」尺度 に有意差が認め られた(P<.05)。 「近す ぎも遠す ぎも しない

距離亅についても 「安全運転態度」尺度に有意差が認め られた(P<.05)。

以上の結果 を ま とめ る と、態度的側面では車間距離の4つ の相の うちで、遠い距

離相で差異が認め られ、一方、動作的側面のテス ト結果は4つ の車間距離相の うち、

近 い距離相において差異が認め られた。車聞距離行動の どの側面 を問題にするかに

よって心理テス トの予測力が異なるのである。

4、 山下式 安全運 転 態度検査:「 責任帰属 性 」の尺度 につ いて3つ の造 成課題 にお

い て有意差(P<・of)が 認め られ た(「 危 険 を感 じ始め る距 離」では有意差な し)。

「活動性 」尺度 につ いては最 も遠い距離相を除 き、有意 差が認め られた(Pく.05)。

「自信の 無 さ亅の 尺度 につ いては二つの遠い距離相において有意差が認め られた

(p<.OS),

ま とめ ると、 活動性の高 さにつ いては近い距離相で差異が認め られ 、態度面では

遠い距離相で差 異が認め られた。車間距離行動の どの相 を問題にするかで心理検査

の予測性が異なるのである。主に、安全態 度面を測定す る適性検査については遠い

距離相、運動性 ・活動性を測る心理検査では近い距離相 において運転者の行動特性

を理解できる(下 表参照:表4-39)。 これ は さきに に述べ た こ と と一致する。

同 じ車間距離行動 といっても主観的安全性(危 険性)に 強 く関わ る行 動の側面 と走
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行の快適性、安定性に関わる行動の側面 とがあ り、この心理的側面の違いによ り運

転適性検査の行動予測能力 も違ってくるのである。適性検査が運転者教育において

有効性を発揮す るには、それ が運転行動の どの側面につ いて予測性が高いか低いか

をもっと吟味 しなければならない。適性検査は万能ではない。行動の予測可能性に

ついては各検査 はそれぞれ守備範囲がある と予想 される。運転行動のなかでもどの

ような問題行動 をどの適性検査がどの程度予測できるの かについて検討を進める必

要があり、その ためにはさらに運転行動を どのように して捉えるかの課題を解決 し

ていかねばならない。本研究はこの課題に対 し特に ドライバーの車問距離行動の面

で一つの解答を与えたといえよう。

表m394つ の距離造成課題 と心理学的諸検査の関係

危険を感 じ始める距離 安全最小距離 走 りやすい距離 心理的ゼロ点

速度見越 し(丸 山)一 一
重複作業検査(丸 山)*

精 神活動の 速 さ(長 山)*
弁別の正 確 さ(長 山)*
活動性(山 下)***

安全運転態度(長 山)**
責任帰属性(山 下)***
運転の 自信のな さ(山 下)**

*p<0.05--0.1<p<0.05

参考文献
Drake,C.D.Accident-proneness:anhypothesis,Character&Personality,8,335-341,1945

Evans,L.7Wasielewski,P.:Riskydrivingrelatedtodriverandvehiclecharacteristics.

Accid.Anal.&Prev.15,121-136,1983

深 沢 伸 幸 「危 険 感 受 性(仮 称)テ ス トの 研 究1.」 応 用 心 理 学 研 究1983、8、1-
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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

図5-1は 年 令層別の事故 指数に よる事 故および死者の発生率を示 した資料であ

る(K.J.Hofner&F.G.Anderle,1987)。 いわゆるバス タブ 曲線を示 している。若者の

事故率が非常に高い(Cameron,1982)。 若者は事故率においてず っ と危険な状態に

ある。若年運転者がよ り大きな危険性をもつことを説明する様 々な仮説が考えられ

る。 「運転経験 」が足 りないため とい うの が仮説の一つ である。Mourant&

Rockwell(1972)が アイ カメ ラに よ り初心運転者の 目の向けかたを検討 したところ、

自車の直前、路肩あるいは通行区分帯に目をむける傾向のあることを見いだした。

この ことは初心運転者が交通流の中から潜在的危険を探 し出すだけの情報処理に関

する余裕の無いことを示 していると考えられる。',暴露度Exposure"の 問題 も考 え ら

れ る。即 ち、若 者 は危険度の高い時間帯(夜 間)や 場所 で運 転す るこ とが多いため

か も しれ ない。しかしこの ような暴露度 を統 制してもなお、若者の事故率は高い

(Pelz&Shuman,1971),

図5-1年 令層別の事故指数 による事故および死者の発生率
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5、2RiskPerceptionとRiskUtility

そ して この危険の 高 さの原因 として もう一つ、RiskperceptionとRiskUtilityに 問題

があ るの では ないか との仮 説が提出され る。若者たちの危険 な運転行動Risktaking

behavi。rの 媒介変数 としてriskperceptionとriskutilityが 考 え られ ている(B.A.Jonah

,1986)。RiskPerceptionと は、様 々な運転状況にお いて どの程度の危険感を抱 くかに

かかわることがらである(Perceivedleve1。frisk)。RiskPercepti。nの 測定法 としては、

運 転 中の事故に あ う確率を聞 く方法や特定の場面や行動についての危険感を聞く方

法な どがあるが、Matthews&Mora(1986)は12の 運転状況を見せて、事故にな る可

能 性について、その確率を評定 させたところ若年者はハン ドル操作や素早い反射的

な運転行動が要求される場面において事故遭遇率を低 く評価する傾向を見いだ した.

そ して結 果は、 一般 に若者 が 自分の事故にあ う確率を低 く考える傾向にあることを

報告している。Fir.血&Bragg(1986)は 運転者に客観的に見て様 々な危険を含む運転状

況 を写 した16場 面か ら構成 され た ビデ オ テー プ を観 察 させた。次に、マ グニ

チユー ド推定法 を用いてそれぞれの運転状況における危険度を評定させた。若者は

この中で とくにtailgatingに 関 して危険意識が少なかった という・Quimby&Watts

(1981)は 、 ドライ ビ ングシ ミュレーシ ョンによ り色々な場面を呈示 しその 中に存在

す る潜在的危険の認知時間を測定 した ところ、一般に25歳 以下の若 年者 と55歳

以 上の運転者に於て危険知覚能力の低下を示す ことが報告されている。

違反運転に対する態度についてはBrawn&Copeman(1975)が 検討 している。彼 ら

の 報告 では若 年 運転者は特に男子は、年上の者に比べて違反行動の重要性を軽 く見

ているという。自信過剰の問題も指摘される。若者は同世代の者に比べて運転能力、

判断力は入より優れていると思っている。それに対 して 中高年は他の もの と同等 と

考 えている(WallachandKogan,1961)。 運転行動 との 関係 では、運転行動に自信が

あると答えたものは走行速度が速く追越 しも頻繁だという(Sp。Lander,1982)。

RiskUtilityと はRisktakingを 行 うことの主観 的な有効性 を意味する。青年期にあっ

てはRisktakingと それ を促進す るR.iskUtilityを 多 く有す る可能性がある。仲 間内で

の 称賛を得たい、車の馬力やハン ドリングを楽 しみたい 、自分 自身の能力の評価を
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得 たいなどであ る。そこには青年期特有の不安定 さ自己の確立の不十分さか らくる

心理的なス トレスがその背景にあると考え られる。そ して同時に青年は内部的およ

び外部的な刺激 を自ら増幅させる方向に活動性を活性化 させるような生理的な要求

を有 している。彼 らにおいて道路は大入の権威や社会に反対する場で あ り、この刺

激の最適基準(Zuckerman)の 高 さ と相俟 って、 危険行動に で ることがかれ らの存在

を表明するために有効に働くのである。

5,3RiskBehaviorSysdrome

"Mendriveastheylive"と はTi1Lnan
,W.A.&HobbsG.E.(1949)の 言葉である。運転

中に危険な行動 を とる者は、また別の場面でも危険な行動をとるし、このような危

険を好む傾向は事故発生に関連を持つことを示唆する。Jessar(.;.)は 行動の多 くは

ある一定の様式に したがってそれぞれが関連 しあうように生じるものである事を指

摘 している。喫煙行動、飲酒、性行動、薬物使用、栄養不良、運転行動、、、。交

通行動はその入の生活全般の中で示されるであろう行動の縮尺版である。運転中に

危険な行動をとる者はまた別な場面でも危険な行動をとるし、このような危険を好

む傾向は事故発生に関連を持つことが予想される。Evans,Wasielewskyandvon

Buseck(1982)は シー トベル トを着用 しない運転者は、車問時間が極めて短い(1

秒以下)こ とを報告 している。Hauber(1980)は 交通場面で攻撃的な入は他の場面で

もやはり攻撃的なのだろうかとの問題意識から、路上で荒い運転をしていた ドライ

バーの車のナンバーからその ドライバーを洗いだして2度 続けて電話 して持ち家 に

住 んでいるかどうか尋ねた。そのときのアグレッシ ョンの程度を評定したところ、

場面が違ってもその程度は同じであった。最後に大学に来てもらって面接をお願い

した。 しか し面接中の行動をチェックしたが道路上での行動 と関連は認め られなかっ

た。しかし質問紙のなかの運転態度や型についてのいくつかの質問項目の回答と実

際の運転行動とは関連が認め られたという。
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5、4対 策

若 年運転者の 問題点 として危険敢行行動 を見てきたが、この行動の背景を理解す

ると若者の問題 として限定す るのではな く運転者一般の安全の問題として捉えるこ

とができる。即ち、危険性に対する感受性 と敢行行動、それを統御す るための方策

の原理を考 える必要がある。

Wildeは1982年 の論 文で、 「交通心理学においてはいまだ理論がない。まず、こ

れまでの知識を統合 し、交通事故の原因を一つの概念的枠組みで捉える試みをした

い。そ して対策のための理論 を考えたい。 さらにその理論を交通場面のみならず、

一般的理論へ と広げたい」と述べ、RiskperceptionとRiskUtilityと の統合 を試

みた。それ はRiskHomeostasisTheoryに 盛 り込 まれてい る。 この理論の 中心は・

人は 自分が受け入れ可能な範囲に リスクを とどめておこうとするとい う点である。

例えば、運転中に危険な事態に遭遇すれば主観的に感 じる リスクのレベルは増加 し、

行動面ではそれ とは逆に リス クを減 じる方 向に行動がと られよう。同様に、危険に

対す る認知判断のレベルが各入の持つ危険に対する基準値T血etargetlevelofriskを 下

回っているな らば、運転者は 最適水準に達するまで認知 レベルにおけるリスクを増

加する方向に行動をとるであ ろう。より安全な道路や車、シー トベル トの法制化す

なわ ち外部環境の変化によ り運転者は客観 的な危険が減少 したように認知す るがゆ

えに、彼らは恒常性に従いバ ランスをとるようにリスクの高い行動をとるようにな

る(図5-2)。-

Wildeに よれば、危険な運転行動 を減少 させるキーは各入の危険 レベル山etargetof

risklevelを 引 き下げる ことを考 える ところにある。その方法は2つ ある。一つ は、

慎重な行動 を動機 づける方向であ り、他は、危険な運転 をして得をしたという経験

をな くすな どリスクの促進要因を低下 させ ることである(図5-3)。 動機づ けに

かかわ らないよ うな対策は運転者によって事故 を減少させるようには働かない。動
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機づけにかかわる事故対策というのは危険目標値を低減させることを目的にするよ

g

一
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新しい施策
nO血 一皿OtiVatiOna1

h

一施策の持つ本来的な一

効果の評価

一
aC

targetlevelofrisk

▼
十

望 ま しい適 応

a-b-h=0

b di

知覚された危険

レ

ー

、

適応

fe▼

m 結果としての事故率

138



第5章 リスクテイキングと車間距離行動

.

/
慎重な行動による得 一

/

図5-3危 険 目 標 値Targetlevel。friskの 変 動 要 因(Wild,1982)
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うなものでなければならない。targetlevelofrisk危 険 目標値に影響 を与 えないよ う

な試作は安全策にな らないのである。Peltsman(1975)も シー トベル トの導入 、2重

ブ レーキシステ ムの導入な ど新 しいハー ドの改善はこの危険目標値に影響を与える

ことがないことを理由として、事故率の低下につなが らない との結論を出している。

Schreuder(1969)は オ ランダで行 われた事故 防止 キ ャンペーンの事情を述べている。

夜間事故防止対策のために霧灯か らロービームへ切 り替 えるようキャンペーンが行

われ、この対策に同調 した運転者は37%か ら80%に 上昇 したが事 態は なん ら変

化 しなか った とい う。この施策導入前には確かにロービーム車は駐車 ライ トのみの

車に比べ て事故率の少ない こ とが確かめ られ ていたに もかかわ らず 、である。

Adams(1981)は シー トベル ト着用の法制化が死亡事故率に影響を与えなかった事実を

あげている。これ らの対策が不十分に終わ った理由は、 これ らの方法 が ドライバー

の危険 目標値を変えることな く、 したがって安全対策が成 された分だ け ドライバー

の慎重な行動が低下 した為であろうとの推定が可能である。

このWildeの 理論 が運転者 の実際 の行動を どの程度説明 しうるか、即 ち理論の 検

証が多 くの研究者によって行われている。

Lund,A.K.andO'Nei11,B.(1986)は 運転者は自分の感 じる危険に したがって運転の仕

方をかえるとい うリスクコンペ ンセイシ ョンの考えは多 くの支持を得 ているが、実

際のテータからは疑い深いもの となっている事を指摘 している。例えば、シー トベ

ル トを している運転者の 危険運 転が増加する とい う結果は得 られていない(Lund

andZador,1984),

支持す る研究 としては、Rumaretal.(1976)の 研究があ る。彼 らは ス ノータイヤを

した車は していない車よ りも速いスピー ドで雪道のカーブを走行するのを観察 した。

EvansandHerman(1976)は 加速力の悪 い車 は道路 を横断する際のtimegapを よ り長 く

とる事 を観察 した。

では、なぜシー トベル トとスノータイヤ とで異なった結果が出たのだろうか?そ

もそ もシー トベ ル トとスノー タイヤでは ドライバーの運転行動への影響の仕方が異

なるのかも知れない。運転 とはスター ト地点か ら目的地に到着するまで、道路に合

わせぶつか らないように、速度を増 した り押さえた りす るプロセスである。ちよっ
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とした接触 もその目的からは反する。 ドライバーは運転 しなが ら自分の車の特徴も

良 く理解で きる。フィー ドバ ックを受けなが らコン トロール していく。 ドライバー

は 「事故の危険亅に対応 しているのではな く、 「危険」に対応 しているのである。

普通の運転では運転者は事故を回避するために運転 しているのではなく、 うまくカー

ブを曲がった り、道路を横断 しているのである。運転者はカーブを曲がるときや道

路横断の時にはいつもその危険性を計算 しているとは思えない し、 どの くらいの危

険ならば受け入れ られ るかな どと意識してはいないのではなかろうか。 ドライバー

は感 じられる危険に則 して運転 しているの ではない。それはせいぜい運転者がス リ

ルを求めて運転するときぐらいな時である。 ドライバーを守 るための方策がすべて

ドライバーの危険な運転へつながるというのは間違いである。運転者行動の変化を

説明するのに主観的な危険性の要因を仮定する必要はない。リスクの変化を補償す

るために運転者は行動を変化 させると仮定する必要はない。もっと単純な説明でい

い。フィー ドバ ックをうけて運転者の行動は時 々刻 々変化するとい う単純な考え方

で運転者の行動変化を十分説明できる。

事故防止の方法について2つ の種類 を区別 すべ きであ ろ う。1つ は車や道 路、道

路脇 に施 され る対策、た とえば事故が起 こった ときのガー ドレール、シー トベル ト

な ど。これ らは運転行動に何のフィー ドバ ックも与えない。事故の危険性に影響 し

ない。したがって運転行動を変えるものではない。直接事故の可能性 を減少 させる

よ うな装置の対策、たとえば、スノータイヤ、アンチロ ックブレーキ、広い道路な

ど。これ らは直接に運転課題へのフィー ドバ ックをもた らす ものであ り、効用を帳

消 しにするような行動へ と変わることになるであろう。

リスクコンペ ンセーション理論(リ スク ホメオス タシ ス理論)は 万 能 でない。 ど

んな運転行動に適用できるか考える必要があるとい うのが今の課題である。

5、5Risktakingの 測 定

Wildeの い う個入の持つ危険 目標値targetlevel。friskは どうや って測定で きるので
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あ ろうか?Wildeeta1(1960)は 彼の理論の実験室におけ る検証実験でZuckerman

(i971)に よ り開発 され たSSSテ ス ト(SensationSeekingScate)を 用 いている。 さらにテ

レビゲーム での危険敢行行動や運転態度検査によって危険目標値の測定を試み

HomeostasisTheoryの 検証 を試みた。 しか し、McKennna(1960)は リス クテーキングの

測定 に使用 したWildeの4つ の測定法につ いて、 「これ らの テス トが、すべてリスク

テーキングを測っているとするにしては互いの関係が低すぎる(相 関係数0.21

-0 .38)。 これは分 散の4%か ら14%の 範囲で共有 しているに過 ぎない。4

つのテス トは別 々の内容 を測 っていることになるのではないか」との疑問を述べて

いる。

リスク場面をシミュレー トすることは困難であ り、したがって現実場面に特定個

入が持っているであろう危険 目標値を測定することは難 しいことである。しかし、

何 らかの工夫に よってその人 に備わってい る危険敢行度(危 険 目標値)を 理解 で き

るな らば、 また 、運転行動での問題点があ らか じめお さえられれば安全教育にとっ

て有効であろう。事実、危険敢行の程度を測定する試みは以前から諸家により行わ

れてきた。Cohen(1956)やZuckerman、 日本 では正田(1985)が 長 山(1965)を も とに して

測定 しようと試みた。

本章の第1の 目的は、 これ ら諸家に よって工夫 されて きた危険敢行度測定法を利

用 して、車間距離行動 と危険敢行傾向 との関係を明 らかにすることである。

第2の 目的は 、 これ らの異 なった危険 敢行度の測定法が測定する内容は同じなの

か どうかを検討することにあ る。具体的には検査問の相関関係や多変量解析法を用

いて関連性を理解 し、さらには検査の測ろ うとしている心理学的特性の理解を進め

たい。

第3の 目的はRisktakingbe血aiv。rsyndromeの 考 えについての検討である。 この考え

方からすると、個人の特定の面で リスキーな面が見いだ されることは即ち他の心理

的な領域においてもリスクの高い事を予測可能 とする。果た してそ うであろうか?

あ る面 では果敢 に行動 にで る入が別の面では極めて慎重 であるとい う事 もあるよう

な気がするのである。
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5、6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5-4,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 亅、(3)「 安全 と思わ れ る最小の距 離 亅、(4)

f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 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㎞!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風 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 齢は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。
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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

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 、 各 被験 者 に 対 しC。hen(1956)に よ り工 夫 され たrisktaki㎎ の 測 定 ・ 長 山

をもとに正田(1985)に よって作成 され た質 問紙に よるrisktaki血gの測定 、 深沢に よ

る危 険感受 性検査 を施行 した。即 ち、Cohen(1956)に な らい、被 験者の乗 っ た実験車

(ラ ンサ ー フィオー レ1300CC、 車幅175cm)の 前5メ ー トル ほ どの所に2本 のポー

ル を立 て、その ポール を通過できるかどうかの判断を求めた。ポールの間隔は被験

者が明らかに通 り抜け不可能 と判断 した幅からスター トし、5cmス テ ップ で広げて

い く。被験 者は 各間隔について 「5回 試み た とき何回通 り抜 け られ るか亅の判断を

求め られる。5回 中5回 とも可能 との判断 が行 われた時点で終了する。次に、同様

に通 り抜けが主観的に不可能な幅からスター トして、被験者が通 り抜けを敢行 しよ

うと決定す るまで5cm聞 隔で広げ られ る。最後 に実際 に車を運転 して通 り抜ける技

術を測定す る。正田によ り作成された質問紙については付表を参照されたい。

5、7実 験 結 果

5,7、1Cohen式 危険敢行度テス ト

5,7、1、1結 果の整理法

結果 につ い てはCohenに したがって整理 した。 ここに3名 の デー タを例 としてあげ、

説明 を くわえる(図5-5)。 個入 によってポ ール幅の 知覚能力、運転技能そ して

危険敢行度は様 々である。被験者WNは 物 理的 に不可能 な ポール幅 を通 過可能 と見

てお り、車体幅の過小視(あ るいは ポール 幅の過大視)が 特徴 的であ る。通過 を試

みた い と答 えたポール間隔は150cmで あった。 こ間隔は5回 中2回 しか成功 しな

い(成 功率40パ ーセン ト)と 判断 した幅 であ る。

STは 車幅 を 過大視(あ るいはポー ル幅 を過小 視)す る被 験者 といえる 。彼は17

5cmの ポール幅で通過可能に も かかわ らず200cmの ポール 幅 にな っては じめて通
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過 したいと答えた。 しかし、この時の主観的成功確率は5回 中2回(40パ ーセ ン

ト)で 前述のWNと 同程度の危険 敢行度である。

ITは 優れた判断 と技 能 を持っ ている 。彼の幅知覚は極めて正確であ り、通過成功

の予測 と実際の通過幅はほぼ同等であ り、 しかも通過をはじめて敢行 しようとした

ポール幅の主観的成功率は100パ ーセン トで リスクを とろ うとしなかった。

このように本測定によって個入的特徴が明確に現われるようである。

DISTANCE8E丁WEENiNEPOST〔 ㎝}SubWN

lrisk

DIST^NCEBETWEENTHESOS丁(w)Sub.ST

図5-5成 功確率判断 と実技成績(3人 の被験者 の例)
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各 被 験 者 の 実 験 結 果 はC。 血enの 整 理 の 仕 方 に し た が っ て 行 っ た(表5-1).即 ち 、

行 動 開 始 し よ う と し た 最 小 間 隔(1)、100パ ー セ ン ト成 功 と 思 う 最 小 問 隔(2>.安 全

の 限 界:risktaking((1)一(2))、100パ ー セ ン ト成 功 し た 最 小 問 隔(3)、 危 険 の 限 界:

hazard((1)一(3))、 過 信 度((2)一(3))を 示 し て あ る 。 実 験 に 参 加 し た 被 験 者 に つ い て

の 得 煮 を 表5-1に 示 し た 。

以 下 分 析 方 法 は 、 こ の 結 果 の 整 理 に 基 づ き 、 年 齢 、 運 転 経 験 、 運 転 頻 度 、 速 度 行

動 、 車 間 距 離 行 動 に 関 し て 分 析 を 進 め る 。

表5-IRisktaki㎎,Hazard,過 信 度(全 被 験 者 の デ ー タ)

行 動 開 始 の100%成 功 と100%成 功 した 安 全 の 限界 危 険 の 限 界 過 信 度

最 小 間 隔 思 う最 小 間 隔 最 小 間 隔(Risk-taking)(Hazard)

被 験 者(1)(2)(3)(1)一(2)(1)一(3)(2)一(3)

No.1170180185-5-15-5

No.2155160190-5-35-30

No.3170180200-10-30-20

No.4145160185-15-40-25

No.5150155185-5-35-30

No.6195230185-35-1045

No.7155173180-i8-25-7

No.8190208185-18523

No.9160195195-35-350

No.10190195-5

No.i1190198-8

No.12180190190-10-100

No.13160178180-18-20-2

No.14190190186044

No.15180195195-15150

No.1619S210200-15-510

No.17150155-5

No.18150180190-30-40-10

No.19168193180-25-1213

No.20190200175-101525

No.21195220190-25530

No22190220200301020

No.23170193185-23-158

No.24168180190-12-22-10

No.251651$5190-20-25-5

No.26163175190-12-27-15

No.27170203190-33-2013

No.28195205190-10515
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5,7,1、2年 齢 と の 関 係

20歳 以 下 と以 上 に わ け て 検 討 。

安 全 の 限 界(risktaking):年 齢 差 は 認 め られ な い(表5-2)

危 険 の 限 界(hazard):年 齢 差 は 認 め ら れ な い(表5-3)

過 信 度:20歳 以 上 の 被 験 者 に お い て 過 信 度 が 高 い(p<o.s)(表5-4)

表5-2Risktakingと 年 齢

群 標 本 数 平 均1直 慓 準1糯 差

L20歳 以 下12is.3338.goo

2.21,-rr旦 乂」二1616.37510.547

[分 散 分 析 表]

要 四 変 動 自 山 度 不f櫺 分 散F値 有 意 確 率

垂駿 偶lO.Oi210。0120.0000.99142

季及rノ寸2626.41726亅Oi.Oi6

5≧`季く2626.4292797.275

表5-3Hazardと 年 齢

標 本 数 平 均 値{票 準 偏 差

1.20歳 以 下1119.09112.026

2.2t歳1乂 」二1419.28610.990

[分 散 分 析 裹 】

要 囚 変 動 自(il度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

季及 隅10.23410.2340.0020.96806

乖吸i勺3281.76623142.685

彡≧i4ζ3282.00024136.750

表5-4過 信 度 と 年 齢

群 標 本 数 平 均 値 襟 準i編 差

1.20歳 以 下118.G367・sa3

2.21歳 以 上1419.00012・154

[分 散 分 析 裹]

要 因 変 動 蔭liil度 不 偏 分ll攵F値 有 意 確 率

elf(fS)661.6151661.6155.G350.02634

糸彦乏i六12700.59523i17.415

二全(d>3362.16024140.090
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5、7、1、3運 転経験 との関係

1年 未満 と1年 以上 に分けて検討。

安全 の限界(risktaking):経 験差は認め られない(表5-5)

危険の限界(hazard):経 験差 は認め られない(表5-6)

過 信度:1年 以上の運転経験者におい て過信度が高い(表5-7)

年齢 と経験 とは交互作用 が ある。年齢の効果 と経験効果を分離 してその影響度を

検討 しなければな らない。この検証のための分析は本実験に参加 した被験者のレン

ジの狭さか らいって困難であ り被験者数 と対象年令の拡大を行った後分析を行いた

い。

表5-5Risktakingと 運 転経験

群 標 本 虻i勾1画 標 準 鼎 差

1.i十r-一 弐ミぎ萵13337.88

2.t年 以 上2136410.20

【 分1枚 分 析 爽]

要 因 変Di師 渡 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 問4iOO40.0000.99483

級1丿ヨ26242610i16

全`氷26292?9775

表5-6Hazardと 運 転 経 験

群 標 本 数 平 均 値 標 準 扁 差

1.年 未 満522.0001.96

2.年 以 上2018.500i.25

[分 散 分 析 表 】

要 因 変 卿 自 由 度 不 偏 分 敝F値 有 意 確 率

級 闇9014000.3490.56067

級 内3230231455

全 体3220241370

表5-7過 信度 と運転経験

標 本 数 平7値 標 準 偏 差

1」 年 未 満526004.363

2.1年 以 上201740010・933

[分 散 分 析 表]

要 因 変 力 自 田 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 問771608・1060.00siz

級 内2820087

全 体3629090
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5、7,1、4運 転 頻度 との 関係

運 転 頻度 につ い て 週2-3回 程 度 を境 に し て 、多 い グル ー プ と少 な い グル ー プ に 分

け た。

安 全 の限 界(risktaking):運 転 頻 度 に よ る差 は認 め られ な い が、 頻 度 の多 い 運転 者

に あ って や やrisktakingの 高 い傾 向 が うか が え る 。(表5-ll)

危 険 の限 界(hazard):運 転頻 度 に よる差 は 認め られ な い(表5-12)

過 信 度:運 転 頻 度 に よ る差 は 認め られ ない(表5-13)

表5-11Risktakingと 運 転 頻度

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,週4日 以 上1514.6679.484・'

2.週3日 以 下1219.4179・096

[分 散 分 析 爽]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 悶150.4171150。4171.6050.21681

級 内2342.2502593.690

全 体2992.6672695.872..

表5-12Hazardと 運 転 頻 度

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

i.週4日 以 上1317.76910.991

2.週3日 以 下iz20.75011.748

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間55.442155.4420.3950。53577

級 内3226.55823140.285

全 体3282.00024136.750

表5-13過 信度 と運転頻度

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.週4日 以 上1313・61512・131

2・ 週3日 以 下1215・33310・919

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 問18.416118.4160.1270.72515

級 『杓3343.74423195.380

全 体3362.16024140.OgO
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5,7、1、5、 速度 行 動 との 関係

速 度行 動 との関 係 に つい て知 るため に 、次 の よ うな質 問 を用 意 した 。

10㎞!財 一バ ーの60㎞!鼠 らい で運 転 す る と答 え た群 とそ れ 以 上 の 速 度 を答 えた 群

に 分け て労 散 分 析 を行 った 。

安 全の 限 界(risktaking):群 に よる差 は 認め られ な いが 、高 速走 行群 にお い てや や

risktakingの 高 さが うか が え る。(表5-14)

危 険の 限(hazard):群 に よ る差 は 認め られ な い。(表5-15)

過 信 度:群 に よ る 差 は 認め られ な い が 、 高 速 走 行 群 に お い てや や 高 い 値 を 示 した

(0.1<p<0.05)。(表5-16)

表5-14Risktakingと 速 度 行動

群 標 本 数 平 勾 値 標 準 偏 差

1.60km/h以 下9136675.011

2.61km/h以 上191763211.013 -,

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間960081960080.9860.32976

級 内25304212697324

全{本26264292797275

表5-15Hazardと 速 度 行 動

群 標 本 数'平 均 値 標 準 偏 差

1.60km/H以 下818.00010.344

2.61km/H以 上1719.76511.904

[分1fk分 析 褒]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間is9411169410・1190.73289

級 内326505923141959

全 体328200024136750
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「道路で自家用車を運転 してい ます。同乗者はな く、道路上には障害物や歩行者そ して対向

車 もありません。このような場面を良く頭にいれておいて次の質問に答えてください。

質問一仮にこの道路の制限速度がSOkm/hだ とします。あなたは、どのくらいの速度で運転す

るでしょうか。

時速()㎞ ノhぐらいで運転する。
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表5-16過 信度 と速 度行 動

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.60km/h以 下811・37510・234

2・61km/h以 上1715.88211.916

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 問11・.52・1・ …52・ °・782°.38576

難32513362:64°1602324141140:376090

5,7、1、6車 間距 離 行動 との 関係

車 間 距 離 造 成 実験 で と られ た距 離 との 関係 に つ い て に つ い て、 特 に 「安 全 最 小 距 離 亅

との 関 係 を み る と以 下の とお りで あ った 、'

安 全の 限 界(risktaking):車 間 時 間の 狭い 群 にお いてrisktakingの 高 さが うかが え る。

(0.1>p>0.05)(表5-17)

'危険 の限 界(h
azard):群 に よ る差 は認 め られ な い。(表5-18)

過 信度:車 間時 間 の広 い 群 に おい て や や高 い値 を示 した(0.1>p>0.05)。(表5-

19)

表5-17Risktakillgと 安 全 最 小 距 離

郡皇 標 本1敗 平 重勾f直 ‡票 準 偏 差

1.車 間 時 間1秒 未 満1520.0008.854

2.車 間 時 間1秒 以 上1213.0838・597

匸 分 散 分 析 表J

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間318.9351318.9353.8650.06050

級 内2062.9172582・517

全 体2381,8522691.610

表5-18Hazardと 安 全 最小 距 離

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.車 間 時 間1秒 未 満1420,78611.521

2・ 車 間 時 闘1秒 以 上1018.50010.735

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 問30.476i30・4760・2230・64165

級 内3010.85722136。857

全 体3041.33323132・232
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表5-19過 信度 と安全最小距離

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1・ 車 問 時 間1秒 未 満1411.。778

2.東 間 時 間1秒 以 上1019.1・179

[分 散 分 析 表}

要 因 変 力 自 山 度 不 偏 分 噛散F値 有 意 確 率

級 間432.881932.8683.3820.07945

級 内2815.7722127.989

全 体3248.6523141・245

5、7,2正 田式 危 険敢 行 度 テ ス ト

16問 の 質 問 は 各 々回答 の 選 択 肢 と して 危 険 度 につ い て6段 階 あ り、 そ の 中か ら

自分 の 行 動 を選 択す る よ うに な っ て い る 。 回 答 に対 す る 得 点 化 は よ り リス キ ー一な 回

答 を した 場 合 に 高 得 点 を与 え る よ うに した 。 した が っ て 、全 質 問 に対 して 最 大 の 危

・険 敢 行 の 回 答 を した 場 合 は96点(16問X6)
、 最 も慎 重 な 回答 を した 場 合 の 得

点 は16点(16問X1点)に な る。

5、7,2、1年 齢 との 関係

年 令 差 は 認め られ な か った 。(表5-20)

表5-20危 険 敢行 度(正 田)と 年 齢

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.20歳 以 下1345.0776.944

2.21歳 以 上1542.9336.981

5,7、2、2速 度 行動 との 関係

高 速走 行 を行 う と答 えた 被験 者 に お いて 危険 敢 行 度 が 高 い(P>0.05)(表5-2

1)

表5-21危 険敢 行度(正 田)と 速 度行 動

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.60km/h以 下939.5566.465

2.61km/h以 上1946.0006.325
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5.7、2、3車 間距 離 行動 との 関係

車 間時 間 の 長短 で 差異 は認 め られ な か っ た。(表5-22)

表5-22危 険 敢 行度(正 田)と 安 全最 小 車 間距 離

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.車 間 時 問1秒 未 満1542.9337.541

2.車 間 時 間1秒 以 上1245.0006.481

5,7、3深 沢 式 危 険感 受性 テ ス ト

5,7、3,1年 齢 との 関係

態 度 点 、 知 覚 点共 に年 令 差 は認 め られ な か った(表5-23、 表5-24)。

表5-23危 険 感 受性 テス ト態 度 得 点(深 沢)と 年齢

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.20歳 以 下133.7690.890

2.21歳 以 上143・7860・773

表5-24危 険 感 受性 テス ト知 覚 得 点(深 沢)と 年齢

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.20歳 以 下135・6921・066

2.21歳 以 上145.8570.915

5,7.3,2運 転 経験 との 関係

態 度,,.に つ いて1年 以 上 の運 転 者 に あ って低 い得 点 を示 した(p<o.s)。

知 覚 点 につ い て は差 が認 め られ な い 。(表5-25、 表5-26)

表5-25危 険 感 受 性 テス ト態度 得 点(深 沢)と 運 転 経験

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.1年 未 満64.5000.764

2.1年 以 上213.5710.728
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表5-26危 険 感 受性 テ ス ト知 覚 得点(深 沢)と 運 転 経験

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.1年 未 満65.6671・247

2.1年 以 上215.8100.906

5、7.3,3運 転 頻 度 と の関 係

態度 点 、知 覚 点 と もに 差 は 認め られ な かっ た。(表5-27、 表5-28)

表5-27危 険感 受 性 テス ト態 度得 点(深 沢)と 運転 頻 度

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.週4日 以 上163.8130.726

2.週3日 以 下103.6000.917

表5-28危 険 感受 性 テ ス ト知 覚 得 点(深 沢)と 運 転 頻 度

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.週4日 以 上165.9371.029

2・ 週3日 以 下105.5000.922

5,7、3,4速 度 行 動 との 関係

態 度 点 、知 覚 点 と もに 差 は 認め られ な か った 。(表5-29、 表5-30)

表5-29危 険 感 受性 テ ス ト態 度 得 点(深 沢)と 速度 行 動

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.60km/h以 下83.7500.829

2.61km/h以 上193.7890.832
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表5-30危 険 感 受性 テス ト知 覚 得 点(深 沢)と 速 度 行動

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.60km/h以 下85.5001。118

2.61km/h以 上195.8950.912

5,7.3,5車 間距 離 との 関係

態 度点 に お い て車 間 時 間 の長 い被験 者 に あ って 低 い 得点 を示 す 傾 向 が見 られ た

(0.1>P>0.05)。 知 覚,.,に つ い て は差 が認 め られ なか った 。.(表5-31、 表5-3

2}

表5-31危 険 感 受性 テス ト態 度 得 点(深 沢)と 安全 最小 車 間 距

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.車 間 時 間1秒 未 満154.0000.730

2.車 間 時 間1秒 以 上103.4000.800

表5-32危 険 感 受性 テ ス ト知 覚得 点(深 沢)と 安 全 最 小 車 間距

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.車 簡 時 間1秒 以 下155.8671.087

2.車 間 時 聞1秒 以 上105・5000・806

5、7、4検 査 問の 関係 分 析

5,7、4,1相 関 係数 に よる検 討

3つ の心 理 学 的 検 査 に つ い て そ の 関 連 性 を理 解 す るた め に 、各 テ ス トの総 合 得点 同

士 の 相 関 係 数 を算 出 した 。 表5-33に 見 られ る よ うに 、3つ の テ ス ト間 に は 関 連

性 が認 め られ な い。
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表5-333つ の心理検査の相 関係数

5、z,4.2多 変量解析法 による検討

次 に、テス ト問の関連性をより詳細に分析するために、3つ の心理 テス トの下位

テス トにつ いてその関連性を検討する。分析対象 とする下位テス トは、C。hen式 テ

ス トではRisktaking,Hazard,OverCo血fide聡ceの3つ の得点、深沢式テス トでは知覚点

と態度点、正田式テス トでは16の 質問 につ いてあ らか じめ 因子分 析により質問の

分類を行ってから下位テス ト得点を決定する。

5,7,4,2、1正 田式検査の因子分析

16の 質問項 目につ いて主 因子法 によ り因子分析を行いバ リマックス回転により3

因子負荷量 が得 られた。(表5-34)

第1因 子 は問6、 問1、 問2の 順に因子 負荷量 が高 く、内容 的にはいずれも生死

にかかわるような深刻な問題場面であり、生命の危険に関する因子 と考えられる。

第2因 子は問5、 問4、 問3の 順に因子 負荷量が高 く、内容 的には上位から2問

は経 済につ いて の利得に関す る設問であ り、経済活動における危険敢行に関する因

子 と考えられる。

第3因 子 は問16、 問12、 問14の 順 に因子負荷量 が高い。内容 的には交通場

面での危険敢行にかかわる因子と考えられる。 へ

1S6

123

1,Risktaking(Cohen)1.000.◎9-027

z総 合 点(深 沢)0.091.00-0,07

3、 危 険 敢 行(正 田t長 山)-0.27-0.071.00
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表5-34正 田 に よ る危 険 敢 行 度 テ ス ト質 問(16項 目)の 因 子 牙 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

問10,7090-0.10110.1208

問20.61150.2978-o.0768

問3-0.1268-0.59650.1570

問40。2443-0.6004-0.0618

問50,3541-0.63850.1505

問60.7573-0.1918-0.0144

問7-0.3249-0.14980.3632

問80.5782-o.3369-0.1963

問90.05370.3550-0.1021

問110.4680-0.23030.2110

問120.0130-0.37240。7043

問130.06420.46220.1777

問140.41830.31410.6285

問15-0.27590.15690.4208

問16-0.0801-0.01960.7769

因子 負荷量2乗 和2.83692.07282.0026

寄与 率(%)17.730412.955312.5163

累積 寄与 率(%)17.730430。685743.2021

5、7,4、2、2因 子 分 析 に よ る テ ス ト間 の 関 連 性 の 分 析

上 に 述 べ た よ うに 正 田 の 危 険 敢 行 度 テ ス トは3つ の 因子 内 容 を 持 つ と考 え られ る 。

Cohenに よ る 測 定 法 か ら得 られ たRisktaking,Hazard,OverConfidenceの3つ の 得 点 と 、

深 沢 式 テ ス トで の 知 覚 点 と態 度 点 の2つ の 下 位 検 査 得 点 、 そ し て 正 田 に よ る テ ス ト

の3つ の 因 子 得 点 を 変 数 と し て 因 子 分 析 を 行 っ た 。 主 因 子 法 に よ り 因 子 分 析 を 行 い

バ リマ ッ ク ス 回 転 に よ り3因 子 負 荷 量 が 得 られ た(表5-35)。

第1因 子 は 深 沢 の テ ス トで の 態 度 点 の み の 因 子 負 荷 量 が 高 く、 深 沢 に よ る 危 険 感

受 性 検 査 の 運 転 態 度 に 関 す る 因 子 と思 わ れ る 。

第2因 子 はC。henのRisktaking得 点 が 最 も高 い 因 子 負 荷 量 を 示 し 、Cohenに よ る 危

険 敢 行 度 を 表 す 因 子 と思 わ れ る 。 な お 、 こ の 因 子 に 関 し て は 正 田 の 危 険 敢 行 テ ス ト
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の 第3因 子 す な わ ち、 交 通 場 面 で の 危 険 敢 行 度 得 点 に つ い て も 負 荷 量 が 高 く、

Cohenに よ る検 査のRisktaking得..,と 共 通の 因子 内容 を持 っ て い る よ うで あ る。

第3因 子 で は 深 沢 の テ ス トで の 知 覚 点 が高 い 因子 得 点 を 持 っ て お り、 危険 感 受 性 の

知 覚 的側 面 を 示 す もの と思 わ れ る 。Cohenの 過 信 度 や 正 田 、 長 山 の 第2因 子(経 済

活 動面 での 危険 敢 行)が 共 通 の内 容 を 持 っ てい る こ とが うか がわ れ る。

表5-35Cohen,正 田 、深 沢3氏 に よ る心 理 検 査 の 因子 分 析 に よ る解 析 一

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

Risktaking(Cohen)0.23150.6080-0.0373

Hazard(Cohen)0.23000.2394-0.0337

0verconfidence(Cohen)-0.34330.10640.4075

態 度 点(深 沢)0.7578-o.0083-0.1128
訌 知 覚 点(深 沢)0

.11820.1805-o.6137

生 命 に か か わ る場 面

で の 危 険敢 行(正 田)0.24920.14990,3133

経 済 活 動 に お け る

危 険 敢 行(正 田)0.37380。2057-0.4242

交 通 場 面 に お け る

危 険 敢 行(正 田)-0.27570.5989-0.1604

因子 負荷 量2乗 和1.09040.89430.8618

寄与 率(0)13.630411.178410.7726

累 積 寄 与率(%)13.630424.800835.5814
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5,8考 察

本 章の 目的は1、 諸家 によ る危険敢行度 測定法 によ り測定 された運転者の危険敢

行度 と運転行動特に車間距離行動 との関係をみること。

2、Cohenに よる テス トと正 田に よるテ ス トはいずれ も危険敢行 傾向を測定しよ う

とするものであるが、その測定内容は異なるのか?

3、RiskBehaviorSyndrome即 ち、危険敢行度の高い入は どの ような生活場面でもリ

スキーな傾向を示すのか?

以上3点 を検討す ることであ った。

5,8、1運 転行動の予測性

質 問紙の 形での 速度行動と、実験場面での車間距離行動を取 り上げたが、各検査

との関連をまとめると以下の とお りである。

(1)Co血e血 法 との関係 では主 観 的な最小安全車 間距離の狭い被験者にあって危険

敢行度得点が高 い。速度選択に関しては有意差 は認め られなか った。Co血enの 測 定

方法 はこの 結果 か らみ る と、運転行動における危険敢行行動あるいはその背景にあ

る危険感受性PerceivedRiskや 危険敢行 を行 うこ とへの利得指向RiskUtilityを 理解す

る うえで 特 に車 間距離行 動 につ いて有効 な方法 なのかもしれない。ただ し、Cohen

の方法はゲ ーム 的色彩 もあっ て どの程度実際の運転行動面での危険敢行性を予測 し

うるかはさらに検討の余地がある。

(2)正 田 によ る危険敢行度 測定につ いては、総合点 との関係において高速走行指

向と一致する方向を見た。しか し、追従走行については2ポ イン ト程 度の差があ っ

たが有意な差は認め られなかった。

5、8、2危 険敢行度測定のための2測 定法の差異

Cohen法 では車 間距離 行動につ いて予 測性が高 く、正田法では速度行動の予測性

が高いという結果を上に述べた。2つ の心 理テス トは運 転行動の異 なった面を予測

しうる可能性を示唆する結果である。2つ の検査が異 な った危険敢 行の 内容を測定
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している可能性はこの事実の ほかに相関係数がほぼ無相関であったこ とか らもうか

がえる。そ うな ると危険敢行 と一言で行 っても1次 元的 な内容で はな く、危険敢行

の 内 容は多面的である とい うこ とになろ う。 この問題は第3の 問題 で あ るRisk

BehaviorSyndr。 血eの検討に関連す る。

5、8,3RiskBehaviorSyndromeの 考察

正田による16の 質問に対す る回答 を因子分 析 したところ3因 子が見 いだ され た。

一つは生死 にかかわるような極めて深刻な場面での危険敢行、2つ めは経済活動 で

の危険敢行 、3つ め は交通行 動における危険敢行であった。これ らの3つ の因子 は

独立 してお り、 したがって、例えば経済活動において危険敢行を行 う入であっても

交通場面では極めて慎重な行動を行うということである。危険敢行傾向は価値内容

やその深刻 さにお瞬そ異なれば個入における方向性は異なってくることを示唆して

いる。これは、極めて常識的なことである。その意味ではTiffin等の言 った'IMen

driveastheylive."と い う 「名言」は もっ と厳密に検証 される必要があろう。

交通心理学において重要なのは、よ り正確によ り短時 間に運転者の危険行動の特

性を診断 し、それにもとずいて的確な指導ができるかにある。そ して その指導の効

果測定をいかに行 うかにある。WildeのTargetLevelofRiskに しても話 としては理解

で きる。 しか しその成否はその実態をいかに して測定するか即ち、Risktakingの 測

定法 をいか に行 うかにかかって くるのである。
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付表

危険敢行度測定の為の質問紙(正 凪1985)
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問1Aさ んは27歳 の電気技師 です.現 在の会祉は安定 していますが給料が

低 く,生 活にゆ とりがあ りません.そ こで先のこ とはわか りませんが,

給料が とて もよい新 しくできた会社に移ろ うか どうか迷 ってい ます.あ

なたならど うしますか.

会社が ダメになる危険性が10中9,10中7,10中5,10rPS,10中

1な ら移る,変 わ らない.

問2Bさ んはひどい心臓病をわず らっています.こ れまでの苦 しい生活 を

が まん して続け るか,失 敗す ると死ぬか も知れない難 しい手術 を受ける

か迷 っています.成 功すれば もちろんその病気はなお ります.あ なたな

らど うしますか.

乎術の失敗する危険性が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1

な ら受け る,受 けない.

問3Cさ んは休 日を利用 して山にきました.頂 上 についてから急 に雨がひ

どく降 り始めま した.雨 はす ぐやむ様子はな く,下 山するには細い尾根

、 を通 らねばな らず,雨 が降る と足 をすべ らせて落 ちる危険があ ります.

頂上には山小屋があ り,泊 まることがで きますが翌朝会社で非常に大切

な仕事 があ ります.あ なたならど うしますか.

足 をすべ らす危険性が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な

ら下 山する,下 山 しない.

問4Dさ んは最近受けついだ遺産の全部を利子は少ないが安全な銀行にあ

ずけるか,銀 行に比べて損はす るが,う ま くい くと遺産の2倍 に もなる

株式投資に しよ うか迷 ってい ます.

株 に投資 して失敗す る見込が10中9,10巾7,10巾5,10巾3,10

中1な ら株 にする,投 資 しない.

問5Eさ んは会社の社長 です.普 通の利益 しか期 待できない工場 を国内に

建て るか,政 治陪勢など少 し不安定であ るが労働賃金が安 くて よい原料

も入 り,多 くの利益が期待できる工場 を外国に建てるか どうか迷 ってい

ます.

失敗する見込が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な ら建 て

る,建 てない.
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問6Fさ んは第二次世界大戦の捕虜で毎 日長時間の苦 しい肉体労働 と少な

くてまずい食事の生活を送 っています.脱 走 してつか まれば死刑 にされ

ますが,脱 走するチ ャソスを見つけたのでこのチ ャソスに脱走 しようか

と迷 っています.

脱走の失敗する見込が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な

ら脱走す る,脱 走 しない.

問7Gさ んは石油ス トーブをとな りの部屋に移動 しよ うと思 ってい ます.

古い型のス トーブで一たん消 して しま うと次に火をつけるまで しば らく

待たねばならず とて も寒い思 いをします.し か し火をつ けたまま移動す

る と火事になる危険性が非常に大 です.

火事になる見込 が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な ら移

動す る,火 を消 してか ら移動する.

問8Hさ んは野球の監督です.今9回 裏 ツー アゥ トで1点 負けてい ます.

バ ッターはち ょうど投手に回 ってきましたが,打 撃には自信があ りませ

ん.し か もピソチ ヒッターに出せる人は もういません.そ こで同点にす

るため にホームスチールをさせ ようか迷 っています.あ なたな らど うし

ますか.

スチールの失敗の見込が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1

ならさせる,ス チールはやらせない.

問91さ んは就 職希望の2つ の会社が同 じ口に試験することになって困 っ

ています.両 方 とも給料は同 じくらい なのですが,試 験の難 しい一流会

社 を受けるか,又 は試験はやさ しい三流会社を受けるか迷 っています.

あなたな らど うしますか.

失敗する見込が10中9,10中7,10中5,10ri・3,10中1な ら一流

会社 を受け る,受 けない.

問10Jさ んは一年前に非常に魅力のあるかわいいK子 さん と婚約 しました

が,最 近性格の差が 目立 って きま したので幸福な家庭が もて るかど うか

自信がな くなってきました.婚 約を重ん じて結婚にふみ きるべ きか,婚

約 を解消する方が二入のために よいか迷 っています.結 婚相談所で二人

が幸福 になれ る可能性 を次の ように示 して くれま した.あ なたならど う

しますか.

失敗する見込が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な ら結婚

にふみ きる,結 婚はあきらめ る.
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問11Kさ んはある日寝坊 して,急 いで駅に行 きましたが,列 車はち ょうど

走 り出 した ところで した.こ の列車 に乗 らない と一時間待たねばな りま

せん.し か もその 日は朝か ら会議があ り,ど うして も出席せねばな りま

せん.あ なたならどうしますか.

けがをする危険が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な らと

びのる,と びの らない.'`广

問12重 そ うな車がLさ んの前を走 っていて,何 回 も追い越そ うとしま した

,が なかなかで きません.登 り坂にかか った ときやっ とチ ャソスが きて追

い越 しにかか りました.そ の とき対面車が近づいて くるのが見えま した

が,あ なたならど うしますか.

対面車の くる危険が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な ら

追い越 す,追 い越 しはや らない.

問13.Mさ んが急送 便を担当 して運転中,交 差点の5m手 前で信号が青の点

滅にかわ りました.こ のまま直進する と渡 り切る前に赤 とな り横か ら車

が とび 出すか もしれません.そ のまま進むか停止するか瞬間的に迷いま

した.あ なたな らどうしますか.

車の とび 出 して くる見込が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1

なら進 む,停 止する.

問14Nさ んが小 さい子 どもを預か ってい るとき,知 人か ら急用があるから

す ぐ来 るよ うに と循話がかか ってきま した.子 どもを家 に一人で置 くの

は心配 ですが,一 緒 に連れてい くことはできません.

子 どもが事故 を起こす見込が10rir9,10中7,10中5,10rlr3,io

中1な ら一人で出かける,出 かけ るのをやめ る.

問15豪 雨 のため路肩が くずれ車が一台や っと通れる ぐらい です.0さ んは

自分の車の車 幅や荷重を考える と落 ちこむ危険を感 じますが,そ こを通

らない と目的地に行けません.し か も荷物はできるだけ早 く届けなけれ

ばな りません,あ なたならど うしますか .

車 の落ちこむ危険性が10中9,10中7,10中5,10中3,10中1な

らや ってみ る,道 が復旧するまで待つ.
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問16路 而が凍結 して きました,Pさ んは急送品 をどうして も定め られた時

"闊 内に届けなければな りません
,ス ピー ドを落 とせぱ安全ですが時間に

間に合わな くな ります.い つ ものス ピー ドだ と闇に合 うのですがス リッ

プする危険性 もあ ります.

ス リップする危険性がio中9,10中7,10中5,10中3,10中1な

らス ピー ドを落 とさない,ス ピー ドをお とす.
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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

本章では社会行動 としての車間距離行動の側面について検討する。入間は基本的

に社会的な存在であ り、およそ社会的な関係か ら無関係 な行動は考え られない。運

転行動において も同様である。運転者は走 行場面において他の運転者の動きから影

響 を受けなが ら、また同時に他の運転者行動に影響を及ぼ しながら進 んでいく。他

の運転者 といかなる相互作用を行いながら車を持 ってい くかは運転者の個性の強 く

現われるところである。本章では運転者の示す集団内での行動特性を考える。特に

車間距離行動を集団内に存在すると仮定される行動規範との関わ りにおいて考察 し、

運転者行動の個性を理解 しようとつとめる。

主観的危険評価の社会的要因を検討するために、GantonandWilde(1971)は

ドライバ ー と同 乗者に状況の 危険度を評定 させた。共にベテランの場合 と共に初心

者の場合で評定が一致 したが、一方がベテ ランで他方が初心者 とい うような経験の

違 う被験者同士の評定は不一致を示した。平均 して初心 者の方が危険評定は高かっ

た とい う。経験の違 う ドライバーの混在は危険知覚の相 違をもた らしそれだけ摩擦

の生じる可能性を高める。交通行動の等質性を考えると重要な問題である。

ドライバーの意思決定の側面についての社会的要因をAnderson(1971)は 運転者

と同乗者 のシー トベル トの着用率を見るこ とによって検討 した。運転者 と同乗者が

共にシー トベル トをしている割合、どちらもしていない割合、片方だけがしている

割合を調べると、共にシー トベル トをしているか していないかの割合の方がずっと

高いのである。

ドライバ.._.,同士の社会 的影 響の仕方 としては次の2つ のパ ターンが 考 え られ る。

(1)Aド ライバ ーがBド ライバーの行動変化 を明確に意図する場合、(2)Aド ラ
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イバーが意 図しないのにBド ライバー が真似す るよ うな形で行動が起 こる場合であ

る。

Hutcinson,Cox,andMaffet(1969)は 特 に(2)の パ ター ンに言及 し、 「ドラ

イバ ー達は しば しば羊のように他の ドライバーに従った行動をするものだ亅と述べ

ている。同 じよ うな間違いが車群のなかで行われることがよくある。 たとえば交差

点で同じような不適切な行動を行 うなどである。Barch,Trumbo,andNangle(1957

)は 交 差点で ドライバーが右左折時 に方向指示機を出すか どうかを観察 した。30

メー トル 以内 で同 じ方向に 曲が った ドライバーを観察 した ところ前の車が方向指示

機を出した場合後の車の80%、 出 さなか った ときは48%で あった 。歩行 者の 場

合 に もこの よ うなモデリング効果が認め られる。Lefkowitz,Blake,andMouton(

19勤 は赤信号無視の行動観察 を行 った。このとき 「モデル亅を使った。rモ デル亅

が信号 を無 視 して歩 きだす と他の入も信号を無視する。 とくに 「モデル」がきちん

とした身な りであった り、素敵な服装をしている人の場合はとくにそ うであった(

S田taUS要 因)。

さ らに問 題が 提起 され た。 「どんな入が どんな入を?ど んな行動 を?そ の背景 に

どんな認知構造があるのか?」

ドライバ ー間の相互作用の属性要因の検討はDoobandGross(1968)に よって行

われ た。 赤 信号 か ら青 に変わったときす ぐにスター トしない場合の クラクシ ョン

行動についてであった。動かない車が古い車の ときにはす ぐに追い立て られる。高

級車の場合は潜時が遅 くなる。質問紙で同 じような状況 での 自分の行 動について ド

ライバーに質問紙によって問うたところ結果は実際 とは異なるものであった という。

質問紙によって得られた結果を解釈するときには十分な注意を要する一例である。

動機づけへの社会的要因について特に危険敢行傾向への社会的集団的要因 につい

てはEbbensonandHaney(1973)が 行 っている。三叉路での運転者行動観察をし

たところ、待 た される と危険敢行行動が増す とい う。 さ らに後 ろに車がい ると

ギャップアクセプタンスは減少する(も っ とリスキーに な る)。 その 時 同乗者がい

ると慎重に なる と言う事である。
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6、2同 調 行 動 ・非 同 調 行 動

さ らに、社会 的な存在 として ドライバー を考えるとき、行動規範の 観点か らも理

解 しうる。中島(1987)はAllport,F.H.(1934)のJ曲 線仮説J-curvehypothesisを 紹介す

るなかで、 「一 般にあ る社会集団に所属す るひ とび とは、その集団に特有な思考、

感情を共有 し、類似 した行動のパターンを有 している。 この現象は社 会心理学にお

いて同調行動confirmingbehaviorと 呼ばれている。 ところで同調行動が可能なために

は、人び とが同調すべき集団の基準または規範が必要で ある。このよ うに集団はひ

とび とを同調させる圧力を有 し、集団内のメンバーは基準に同調するよ うに圧力を

受 けている。 しか しなが ら個 々のひとびとの実際の行動には完全な同調が ら著 しい

逸脱まで様々な変化形がある。亅と述べている。

1934年Allport,F.H.は 一時停止の標識のある交差点での ドライバーの行動を観察

した。その結果 図6-1の よ うな分布図が得 られた。そ の分布は一時停止標識に全

く同調的に行動 し、交通安全の目的を完全 に遂行する群において最 も高 く、その意

図に全 く従わない方向の行動類型へと急激な低下を示 している。

学lll鬨 攀 讐

図m1停 止信号 と交差す る交通がある場合の ドライバーの行動

この行動パターンは一時停止標識の意味する規範への完全なる同調 と漸次非同調

的な行動への移行す る姿を端 的に示す例である。Allport,F.Hは この よ うな交通場 面
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の みならず、経済的、宗教的場面でのひとびとの行動を観察 し、その分布がx軸 上に

おいて、完全 な同調 とい う下限(左)か ら上限(右)に 向かって正 に加 速 され 、ち ょ

うどJを 反転 したよ うな形 を している ことを見いだした。これがいわゆる同調行動の

J曲線 仮説 と呼ばれ るものである。

図6-2は あ る会社の 男性 従業 員32人 の約13週 間 にわ たるタイ ム レコーダー

の記録 をプ ロットしたものである。この工場の就業時間は7時25分 で、遅刻者は

その遅れに おお じて賃金がカ ッ トされる。図では出勤時 間が7時15分 を頂点 と し

て2つ の勾配 を示 している。 ここでは最頻値の左右に存在 しているの は 「遅れ」 と

い う問題 と 「早さ」とい う問題の2つ であ る。

すなわ ち、 こ こでは最頻値 は、遅れることによる経済的な損失の要 因 と同時に早

く出勤するとい う肉体的なつ らさの要因のせめぎあいで決定 される値 であ り、この

最頻値を境 とす る2つ の曲線 は 「遅れ亅 と 「早 さ」の2つ の基準 に関 して背 中合わ

せに なった曲線と言える。いわば2様 相的な2重 のJ曲 線である。

図6-2会 社の始業時問 と職員の出勤時間分布(Allport,1934)

図m3は 申島(1983)が 東名高速道路の走行車両2万 台 あま りの 車 両の車 間時

間 を観察 した結果得 られた車間時問分布曲線である。1秒 付近 を最頻 値 としたボア

ソン分布に類似 した分布曲線が認め られる。

中島はこのような車間距離の分布曲線が、ある最頻値を境 目とした2重 のJ曲 線 を
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示 すもの と解釈 できると述べ ている。そして 「この場合 における同調の基準は、高

速道路におけるフォーマルな車間距離基準(例 えば、時 速のkmlhをmで 読み換 え た

車間距離)で は な く、東名高 速道路の この 地点付近を走行する ドライバーの問に存

在するインフォーマルな基準(こ こで は約13-18m)で ある亅 としてい る。そ

して彼は このイ ンフォーマルな基準が成立するまでの要因について、Allport,FH.の

あげた生物学的 、心理学的な い くつかの要 因の存在を指摘 し、それを、より速 く走

ろうとする ドライバーの欲求 と衝突のリス クとい う相反する2つ の妥 協の産物で あ

ろ うと述べている。

4

o¥°
嶺ト
罰
繻

246810

タ イ ム ・ヘ ッ ドウ ェ イ(S)

図6-3追 越し車線の車間時間分布(中 島、1983)

車間時間の分布曲線をみて理解されることは、他の多 くの運転者と同Lよ うな距

離(平 均的車間距離)で 走行する運転者の群が存在し、それに対 して平均的運転者

からマイナスの方向(短 い車聞距離)で 追従走行する傾向の運転者、逆にブラスの

方向(長 い車間距離)で 追従走行する傾向の運転者のいることが理解できる。車間

距離行動においては分布曲線上において平均値からのブラスとマイナス方向への逸

脱傾向として非同調傾向が現われる。いずれにしても、多くの運転者が、ある特定
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の値(車 間時間)で 追従行動 を してい る事 実は、そこにある種の追従行動の際の共

通 した車間距離についての 「とるべき基準亅の存在をうかがわせる。それは何か?

法規制がその一 つ であ ろ う。 これは安全基準ともいえる。走行速度 と車間距離 との

関係は自動車教習所で教えられる。先行車の車間距離を空け過 ぎることで、隣接レー

ンか らの急な割り込みによる危険を防こうとすることもある。他は容量基準である。

「よ り速 く行 きたい」、快適性など 「生物学的な傾向」 と前者はしば しば相反する

ことがある。先行車への接近 によ り先行車のスピー ドア ップを促すな どは急 ぎの心

の現われである。また、他の ドライバー行動への等質性欲求 も基準の一つ と考えら

れる。車の流れ に したがって走行することは安全面か らも有効である。速度 と事故

との関係についての研究(Munden,1967;Solomon,1964;West&Dunn,1971)で は、

非常 に速 い速度 と非常 に遅 い 速度では事故 に巻 きこまれる比率が比較的高 く、平均

速度かそれ よりやや高い速度では事故に巻 き込まれる率が最 も低いこ とを示 してい

る。速度制御に関する論文(Cumming&Croft,1971)に よる と、事故率 と事故に巻 き

込 まれた車の平均速度か らのずれとの相関が非常に高い。

いずれに して も、種々の要因によって特定の交通状況には暗黙の うちに運転者が

とる車間距離にはある基準が きめ られているようである。それは ドライバー問に存

在するインフォーマルな基準 ともいえよう。その基準か ら逸脱する運転者はいかな

る特性を持 っているか。また同調する傾向にある運転者特性は どの よ うな特性か?

本章 では単 に車 間距離の長短 を問題にするのではなく、集団行動の基盤に潜んでい

る集団の持つ特定の規範か らの逸脱と規範への同調の観点か ら車間距離行動特性を

分析することを目的に分析がすすめられる。すなわち、車間時間分布曲線を形成す

る運転者の異質性について検討することになる。

前述 したように、中島は車間距離の分布曲線 をAIIport,F.H.の2重 のJ曲 線 と して理

解 しよ うと して 、その最頻値 を ドライバ._...,の安 全への欲 求 と容量への 欲求 との妥協

点 としてインフオーマルに決め られた基準ではないか との考えを提出 した・ここで

は、この分布曲線 を形成 している個々の ドライバーの心理的特性を理解する事を目

的に分析がすすめ られる。
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最頻値か らの逸脱の方向性 とその程度について考える とき、正負いずれの方向に

おいても大きくはずれるところに位置する ドライバー と最頻値付近で走行 しようと

す るドライバーの心理的特性は以下のように予想される。

1、 負の方 向に逸脱 した ドライバ ー:よ り速 く走 ろ うとす る ドライバ ーであ り、 し

か もドライバー間に成立 しているインフォーマルな基準から逸脱 した ドライバー。

2、 正の方 向に逸脱 した ドライバ ー:ド ラ イバ ー間に成 立 しているイ ンフォーマル

な基準からは逸脱しているが、より安全な運転意識態度をもつ ドライバー。

3、 最頻値付近 の ドライバー:イ ンフォー マルな基準に 合わせ ていこうとする ドラ

イバーである。 ときには安全基準か ら逸脱 するようなこ ともある。車 の流れにでき

るだけ合わせようとし、周囲の車両か らはややあお られ るような形で運転 していく

ドライバー。等質性の観点か らはよいが、安全運転意識態度の面か らは、常に優れ

ているとは言い難い。

ここでは、車 間距離行動に焦点をあてなが らこの同調 、非同調行動 とドライバー

の心理的特性について検討をすすめ、上に述べた仮説の検証を行い、 中島の示唆 し

た問題についてより深 く検討を行いたい。

6、3実 験 方 法

具体的実験手続きは以下の とお りである。

東北工業大学 く国道

く東北 自動車道路〉 ト

匚仙台南インターチェンジ → 〈国道286号 線〉 → 東北工業大学

図6-4、 実験走行 コース
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上 図(図6-4)に 示 した コースを2台 の車 で走行 。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1、(4)「 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㎞!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㎞ ノ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._一.、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、種々の心理的検査を行った。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。

6、4結 果

6、4、1車 間時間分布曲線

「走 りやすい 距離」について31名 の被 験者が造成 した車問時間分 布曲線は図6

-5の 通 りである。

1.1秒か ら1.5秒までの車問時 間をもって 「走 りやすい距離」 と判断 した群を最頻値
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として前後に向かって出現率は急速に低下する分布曲線が認め られる。中島(1983)

が東名高速道路 で観察 した結 果得 られた車間時間分布曲線(図6-3)と 同様ボ ア

ソン分布 曲線に類似 した分布曲線が得 られた。

40

30

20

10

0

0.5-1.01.1-1.51.6-2.02.1-2.52.6-3.O

TimeHeadway(sec)

図6-5本 実験被験者(31名)の 車間距離時間分布

(「走 りよい距離」造成課題について)

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性

YG性 格検査 、山下 に よる安全運転態 度検査、長塚に よる重複作業反応検査、NF一

安 全運転適性検 査(長 山、藤 本)の4つ の 心理学的検査 結果 と車間距 離行動におけ

る他者行動への同調、非同調傾向 との関係 を見るために以下の方法に より、分析を

行 った。

車問時間分布に関 して以下のように4群 に分けた。即 ち、先ず基準 逸脱群 として

車間距離狭小群 と、車間距離確保群、の2群 に分け 、最 頻値群につい て さ らに距離

の狭い群 と広い群の2群 に分類 した。

第1グ ル ープ(Gl):0-0.9秒

第2グ ル ープ(G2):1.0-1.4秒

第3グ ループ(G3):1.5-1.9秒

第4グ ル ープ(G4):2.0秒 以上

4つ の心理学 的検査 と車間 距離行動 との 関係を理解するために数量化理論3類 に

よ り分 析 を行い 、車間時間分 布曲線のなかの位置づけの相違がいかなる心理的、行

動的特性 と対応するか理解しようとした(表6-1)。
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表6-1車 間 距 離 行 動 に 関 す る 同 調 非 同 調 傾 向 と そ の 心 理 的 特 性

双 対尺 度 法 数 量化3類:重 み 係 数[Xl

変 数 名 成 分1成 分2成 分3

YG性 格 検 査(情 緒 安 定性)

1.安 定 一〇.0831.326-0 .590

2.不 安 定0 .088-1.4140 .630Y

G性 格 検 査(向 性)

1.外 向 一〇.269-o.5252 .257

2.内 向0 .1280.250-1 .075安 全

連 転態 度 検 査(山 下)

1.責 任 他 者帰 属 一〇.927-0.603-0 .001
2.責 任 自己帰 属2

.6641.7350.003

安 全 運 転 態度 検 査(山 下)

1.自 己 中心 一2 .5691.305-':1

2.他 者 中心0
.494-0.2510.285

重 複 作業 反応 検 査(速 度)

1.反 応 時間 速 い 一1.2430.1430 .1372
.反応 時間遅 い1

.722-0.198-0.:'

NF安 全 運転 適 性検 査(パ ー ソ ナ リテ ィ)

1.不 適 一〇.140-1.344z .4292適

0,0880.8491.534

NF安 全 運 転 適 性検 査(精 神 活 動の 速 さ)

1.遅 い1
.259.0.392.0 .2832

・速 い 一1.0370.3230 .233NF安全

運 転 適 性検 査(精 神 活 動の 正 確 さ)

1.不 正 確0
.213-1.637-0.631

2.正 確 一〇.2281.7460 .673NF安全

運 転 適 性検 査(動 作 の 速 さ)

1.遅 い0
.106-1.2820.126

2・速 い 一〇.osiO.610.0 .060車 間 時

間 置冒

G1-0 .217-2.0770 .707
G2 -1 .4480.970-0 .971G3

0.862-0.5282 .424G4

3.5771.405-2 .323

固 有 値0 .2340.1940 .139寄 与 率

19.53316.19711.544

累 積 寄 与 率19 .53335.73147 .274カ

イ2乗 値75 .58861.16442 .197

膿o .。5°)112&。48)961(46)0.6323
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第1因 子としては重複作業反応検査の反応時間の遅速、NF運 転適性検査の精神活

動性の速さについて負荷量が高く、因子内容としては 「精神活動性の速さ亅を表す

と言えよう(図 ・ ・の横軸)。

第2因 子はNF運 転適性検査の下位検査である精神活動の正確さについて因子負荷

量が高いことから第2因 子は 「精神活動の正確さ」の因子と考えられる(図6-6

の縦軸)。

図 ・ ・ 車間距離行動に関する同調非同調傾向とその心理的特性

(第1因 子第2因 子)

179



第6章 社会行動としての車間距離行動

第3因 子は外 向性(YG性 格検査)と 内 向性(同)の 負荷量が高 く、 「向性」に関す

る因子と考えられる(図6-7の 縦軸)。

図 ・ ・においてG1か らG4(車 間時間分布図 申グルー プ1か ら4)の 位置 をみ

る と、第1象 限にG4、 第2象 限 にG2、 第3象 限 にG1、 第4象 限にG3が 来てい るこ

とが認め られ る。即ち、G1(最 も車間時 間の短いグループ)はNF安 全運転適性検査

の精 神活動 が速 いが不正確であるタイプ、G2(車 間時間 が2番 目に短い グルー プ)

は精 神活動 性が速 くて しか も正確なタイプ、G3(車 間時 間の3番 目に長 さの グルー

プ)は 精神 活動がやや遅 くて しか も不正確なタイプ、、G1は や や精 神活動が速いが正

確 なタイプに属する。

図6-7車 間距離行動に関す る同調非同調傾向とその心理的特性

(第2因 子第3因 子)
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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

実験 と同一の路線において(国 道286号 線)250台 の通 行車両 を対象に してその 車

問時間を記録 し分布曲線を求めた ところ、図6-8の 様 であ った。1-1.5秒 を最頻値

としたボア ソン分布に類似 した分布曲線が見いだされた。これは先に示 した申島の

東名高速道路で行った観察結果 と類似するものであった。なお、観察は走行実験同

様雨天を除き、午前9時 以降 、午後2時 以 降 を選び3日 間行われた。 すなわ ち、こ

の時間帯において走行実験が行われた。

霧

40

30

20

10

0

-0 .5-1-t.5-2-2.5-3-3.5-4-4.5-5

TimeHeadway(sec)Observationnumbersofcars(250)

図 ・ 国道286号 線 での 車間時間分布

走行実験 に参加 した31名 の被験者に よって示 された分布曲線 と同様、1.1秒か ら1.5一

秒 を最頻値 としたボ アソン分 布 曲線に類似する分布が認め られた。走行実験におい

て被験者の造成 した 「走 りやすい距離亅は一般道路の交通流のなかで運転者が自然

に とろうとする距離行動の姿 を示すもの と解される。本実験の被験者達にあっては

走 りやすい距離で走行するように求め られた とき、モー ドが1-1.5秒 の ボアソン分布
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様の母数のなかに埋没する様子がうかがわれる。

6,5,2車 間距離分布 曲線の意味

車間距離の分布が1-1.5秒 を最頻値 とす る理 由は何 か?な ぜ 多 くの 運転者は この 付

近 で追従するのか?そ こには運転者の行動を規定す るある種の規範normの 存在 をう

かがわせ る。一 定の守 るべき基準が存在 し、その基準にたいしてある運転者は同調

を示 し、他の運転者は逸脱す る。そこには、程度の差はあっても多 くのひ とびとが

1-1.5秒の時 問間隔 を保 ちなが ら先行車に追従 している姿が見いだされた。勿論ここ

で得 られた1-1.5秒 を最頻値 とす る分布曲線 は特 定の道路環境で見いだ された例であ

り、天候や時刻 、交通量、道路幅な ど道路条件、琉境条件の変化によって異なった

分布を示すであろうし、文化社会が異なればまた、分布の変化が起こることが予想

される。

この分布曲線の決定要因は何か?一 つに 安全の要因、 も う一つに容量の要因が考

えられる。安全の要因としては、走行速度と停止距離の関係 として学んだ安全知識、

運転体験から学習 された危険感受性の能力、車の流れへの同調欲求(等 質 的行動の

欲 求)。 容 量の要 因 とは、よ り速 く走 ろう、より速 く目的地につきた いとの ドライ

バーの欲求に関連することが らである。安全を保ちつつ、最大の容量 を確保 しよう

とするなかで ドライバー間に暗黙の内に決定された車問時問、それが1-1.5秒 と考 え

られる。そ れ はいは ば、交通適合的行動(Klebelsberg,1982)の 自然発生 的成立 と見

做せるか も しれ ない。換言すれば、安全基準 と容量基準 とい う二重の基準のダイナ

ミックスのなかで、ある特定の分布曲線が決定 されたと想定し得る。

Lurie(1968)に よれ ば 、互 いに 個性豊 かな交通参加者間 で生 じるコンフリク トにつ

いて考えるとき、かれ らのよって立つ規範システムが互 いに異なる場合に問題が発

生する。他の ドライバーの行動を正確に予測する能力は、他の ドライバーが異なっ

た規範システムにしたがって行動 しているときには非常に低下するのである。

一般に、ひとの社会的行動 を、そのよって立つ規範の観点か ら捉えようとすると

き、法や倫理といった、いはばフォーマルな規範 とそれ とは相矛盾す るようなイン

is2



第6章 社会行動としての車間距離行動

フ ォーマル規範 との しの ぎあいの結果生まれ出てくると言えそうであ る。本音 と建

前な どの二重構造はその例である。道路交通法上、そして安全運転面か らも飲酒運

転は禁 じられている。 しか し、実際にはその規範に完全に同調する行動か ら、程度

の差をもった逸脱行動までさまざまの行動形態が認められる。地域に よっては少 し

ぐらいはさしつかえない と言 った風潮や 自分の責任においてコン トロールすればい

い といった人々の問に暗黙の うちに了解 されたインフォーマルな規範 もある。ひ と

び との行動のバ リエーシ ヨンはこのフォーマルな規範 とインフォーマルの規範 との

問のバランスのなかに成立するとLurieは 考 えた。 そ してLurieは ひ との 社会行動 につ

いて図6-9の よ うな 、フ オーマルな規範 への同調 と逸脱傾向に加えてインフォー

マルな規範への同調 と逸脱について併せて考えることの有効性を指摘 している。そ

こに は4形 式 の 行動 が区 別 され るこ とに な る。a)公 的 な規 範 に 同 調 し、かつ イ ン

フ ォーマル な規範にも同調する者 、b)公 的規範 か らは逸脱す るが、イ ン フォーマル

な規範には 同調する もの、c)公 的規範に は同調す るが、イ ンフ ォーマルなルールか

らは逸脱するもの、d)両 方の規範 から逸脱す るもの 。

FORMALNORM

CONFORMINCONFRM

CONFORM

INFORMAL

NORM

INCONFORM

図 ・ ・ 同調非同調の背景をなす2重 の規範

このLurieの 考 えを援用 して、車 間距離行動の分布につ いて考察すると、以下の

よ うになる(図mlO参 照)。 追従行動 においてフ ォーマルな規範は、法規や車

両、道路状況 との関係で決まる安全面である。特定の道路状況で、 ドライバーが安
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全面 で適当 と思う車間距離が存在すると仮定 される。たとえば、走行速度の違いや、

道路幅、また天候の良 し悪 しなどである。 しかし、同じ道路環境状況にあって も、

他の ドライバーの動 きの違いによって自らの行動を変えざるを得ないことがある。

た とえば、追従車両の接近や他の車線の車両の有無な どである。他の車両の動 きと

あまりにかけ離れた行動は危険であることを ドライバーは知っている。極端に遅い

速度で走行 し、流れにあわない ドライバーが後続者によってテールゲイ トされてい

る姿を見かける し、パ ッシングやホーンに よって追い立て られている中年女性 ドラ

イバーや高齢者の姿を観察す る。 ドライバーは流れにあわせることにはかな り気を

使わざるを得ないことは事実であ り、ここに安全基準 とは別のもうひ とつの基準を

想定せざるを得ない。それは他の ドライバー行動への同調、非同調の基準である。

運転行動は社会行動であ り、安全の基準のみでは捉えきれない。

安全基準

同調 非同調

同調

他のドライバー行動

非同調

図6-10交 通行動における同調非同調の2重 の規範

安全基準へ も 、他の ドライバー行動へも非同調の姿を とる ドライバーとしては、

先を急 ぐ場合や、車の性能を誇るような運転でス ピー ドを上げては先 行車を追い立

てる若者に見 られるような行動である(図mlO中d)。

安全基準 には 同調 す るが、 他の ドライバ ー行動か らは逸脱する姿 としては、高齢

者や初心 ドライバーに見 られるような低速度で車間距離 を大 きく空けて走る例が上

げ られる。先行車までの車間距離を十分に空ける点では安全であるが、後続車から
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の追い上げや、交通流 と合わない点で、即 ち等質性において問題が残ってくる(図

6-10申c)。

図中aとbの ドライバ ーはいつれ も交通流 に合わせようと努力する姿を示す。両 タ

イプとも車間距離分布 曲線にあっては最頻値近 くに位置づけられるが、aタ イブが

よ り安全 な基準 を指 向す るするのに対 して、bタ イ プは交通流 に 自らの行動 を 合わ

せ ることに強 く指向 し、多少周囲の車両か ら押 されるよ うな形で走行 を続ける。そ

の結果やや安全面では低下せ ざるを得な くなる。分布曲線のなかの位置づけ として

は図6-llの ようにな ろう。

TimeHeadway

図6-11車 間時間分布図における4つ の運転者群

本実験 研究で は、各 タイプについての性格傾向と安全運転態度特性を理解 しよう

と試みた.こ こでは じめに掲 げた3つ の仮 説 を もう一度 示 し、それ が検証しえたか

否かを検討 したい。

1、 負の 方向に逸脱 した ドライバー(G1):よ り速 く走 ろ うとす る ドライバ ーであ り、

しかも ドライバー問に成立 しているインフ ォ,...マルな基準 か ら逸脱 した ドライバー

で あろう。

2、 正の方 向 に逸脱 した ドライバ ー(G4):ド ライバ ー 問に成立 して いるインフ ォー

マルな基準からは逸脱 しているが、より安全な運転意識態度をもつ ドライバーであ

ろ う。

3・ 最頻値付近の ドライバー(G2,G3):イ ンフォーマルな基準に合わせていこうと

する ドライバーである。ときには安全基準 から逸脱するようなこともある。車の流
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れ にできるだけ合わせようとし、周囲の車両か らはややあお られるよ うな形で運転

していくドライバー。等質性の観点か らは よいが、安全運転意識態度の面か らは、

常に優れているとは言い難い。

この仮説を検討するために本研究では31名 によ って得 られ た車間時 間の 分布曲

線 について4分 割 し、各 々の グループ(G1-G4)の 心理特性につ いて理解す るために

YG性 格検査、 山下に よる安全運転態度検査の中の責任帰属の方向性 と自己中心性、

そ して長山、藤本によるNF式 運転適性検査の5つ の下位 テス ト群 を採用 して検討を

行 ったのである。31名 の被 験者について の各心理テス トの得点 と車間時間につい

て分類 した4つ の運転者 グループにつ いて数 量化理論3類 に よ り分析 した。 「結果 亅

(図6-6)に おいて示 した ように、第1因 子 と して 「精神活動の速 さ」の因子、

第2因 子 として 「精神 活動の正確 さ」の因子が認め られ 、上図中各群は各々以下の

ような心理的特徴を持つ ことが明 らかにされた。G4群(c群)は 精神 活動 性は遅いが

正確であ り、G3群(a群)は やや精神活動が遅 く、不正確の傾向、G2群(b群)は 精

神活動が速 く正確、G1群(d群)は 精神活 動が不 正確であ るこ とを含めて運転適性

が低いグループであった(図6-12)。

図6-122重 の規範に対 する同調非同調傾 向か ら見た運転者の心理的特性
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仮説1で とりあげ た負 の方 向 に逸脱 した ドライバー とは図6-10で 言 え ばd群

で ある。 上述 した よ うにd群 は運転 適性検 査に おいて も低 得点を示 し、 この仮説 は

検証された とい える。仮説2で は正の方 向に逸脱 した ドライバ ー特性を予測 した。

精神活動は遅い ものの正確 さでは高い得点 を示 し、責任帰属性では自己帰属方向に

ある。等質的な行動からする と問題を持つ が基本的に安全態度の極めて高い群であ

り、仮説2の 検 証 が行われ た といって良 い 。仮説3で は 最頻 値付近 の ドライバ ー を

取 り上げたが、検証段階 ではさらにこの群 を車間距離のやや狭いグループ 群 とや

や広いグループa群 の2群 に分けて検討 を行 った。結果 は車間距離 をより狭い方向で

とりながら尚且つ等質的行動をとろうとするb群 にあ っては精神活動の速 さも正確さ

も勝っている。しか し、やや自己中心的傾向もみられ る。c群 はや や先行車か ら離れ

気味 ではあ るが等質的行動をとろうとするグループであ るが、かれ らの精神活動は

遅 く必ず しも正確ではない。NF安 全運転適 性検査か らは不適 と判断されるような傾

向 をもつ グループであった。積極的な安全 意識態度をもって自覚的に運転するとい

うよりも他の ドライバー行動に適合 させる ことに努力 している姿が うかがえる。こ

の意味では安全教育の対象グループと思われる。

社会行動 としての運転者行動について、 とくに車聞距離行動を取 り上げたが、狭

い距離で運転す る ドライバーについては運 転意識態度面でも問題のあることが理解

された0し か し、十分に離れ た距離で運転する ドライバーについてみ ると、確かに

安全態度 としては優れた姿を示 したものの行動の等質性からすれば問題が残る。車

間距離を開き過 ぎたために起 こりうる他車の危険行動の可能性 とその防衛運転の方

法な ど、運転者教育においては、他者 との対応をいかに交通場面で行うかについて、

すなわち、交通場面のパー トナー としての理解を深めて いくためのカ リキュラム と

教材の開発が必要となる。

6,5、3「 人一状況」のダイナミックス

本研究の主要テーマは車間距離行動の背景にある心理 的特性の理解 を行 うことで

あった。しかし、運転者の行動を理解 し、 より正確な行動の予測を行お うとすると
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き、行動の背景に潜む心理的特性の理解につとめることに終始するこ とには限界が

ある。入は状況に合わせて行動する特徴を持つか らであ る。車間距離行動の個性を

理解 しよ うとす るとき原型 としての心理的特性が状況 との関係で どの ように顕在化

するのかを検討 しなければならない。

集団の中で運転者はどのよ うな車間距離行動を選択す るか。その個人的な差異は

運転者が自分を取 り囲む運転者集団とい う一つの状況の 中でのダイナ ミックな行動

特性を理解する手掛かりとなる。他の ドライバー行動の平均的な値の 中に埋没 して

いくか?集 団の中に吸収 されてい く傾 向を示すか?そ こか ら外れ ようと行動す るか?

本章 では社会行動 としての車間距離行動の側面を理解することがテーマであったが、

視点を変えると、集団という一つの状況に対 して運転者 がいかなる対 応を示すか、

即ち状況に対す る行動特性を知る手掛か りを探ろうとす る試みでもあ った。車間距

離行 動は 、今 日、社会心理学やパーソナ リテ ィ研究で焦眉の問題にな りつつある

F入 格特性 亅 と 「状況」 と 「行動」の3者 の ダイナ ミックな関係 を理 解するための

一つの好材料 とな りうる。多 くの ドライバ ー行動 と同様の行動 をとる姿は、他者の

行動 という一種の 「状況」に対する反応形態の一つであ り、車間距離行動の牙布曲

線のなかでは中央付近に寄 り集まる行動形態である。分布の両側に逸脱する ドライ

バーは ドライバー集団 とい う一種の 「状況亅に対する他の反応形態 と見做すことが

で きる。 ドライバーの状況依存性あるいは状況か らの独立性についての個入差を検

討することも可能 となる。

本文での分析 とは別にさらに他の変数を付け加えて数量化理論3類 に よ り分析 し

た結 果が表6-2と 図ml3に 示 してあ る。なお、 こ こでは車間時間について被

験者 を 「短い」 「中程度(1秒 一1.5秒)」 「長い」の3群 に分け た。数量化理

論3類 の結果2つ の因子 を抽 出 した。第1因 子 は安全態 度、第2因 子 は情緒安定性

と解 された。車間距離の両端に位置づけられる場合(timeheadway;1:short2:

Iong)、 いずれ も情緒不安定傾 向を示 し、分布の最頻値付近の被験者は情緒安定性の

高い特性を示 した。しか し、車間時間の短いほ うにdeviateし た被験者に あっては不

安全態度 を示 し、車間時間の長いほうにdeviateし た被験者にあ っては安全態度 が高
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か った。最頻値付近の被験者はその中間にあった。
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表6-2数 量 化 理 論3類 に よ る 分 析 結 果
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図6-13数 量化理論3類 による分析

さらに、走行速度変化に対する車間距離の変化の関係をみると、速度の増減とと

もに車間距離を直線的に変化させる群、速度の増減に関わ り無 くほぼ一定の車間距

離で走行する群、そして高速道路では車商距離を離すが一般道路では殆ど一定の車

間距離で走行する群の3つ の被験者群 が認め られた(図m14)。
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図6-14走 行 速 度 と車 間 距離(「 走 りやす い距 離 」)の 関係(3つ の タ イ ブ)
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数量化理論3類 結果の 図6-13を 見 る と、速度の変 化 に対 して リニアに反応す

る群(type1)は 車間時間分布曲線の最頻値付近(timeheadway(M))に あ り、車間

距離が常に一定の傾向 を示した群(type2)は 狭い方向にdeviateし(timeheadway

(S))、 速度変化 と車 間距離変化 が必ず しもリニアではな い群(type3)は 車間距離 が広

い方向にdeviateし ていた(timeheadway(L))。 分布曲線 の最頻値付近の被験者 は

走行速度の変化にもっとも敏感に車間距離 を変化 させたグル..,..プであ り、最頻値か

ら左右 にdeviateし た被験者にあっては速度変化 に対する車間距離行動の変化は弱かっ

た。特に短い車間時間の方向においてdeviateし た被験者にあ っては速度の変化に対

して殆 ど車間距離を変えようとしなかった。交通流を含む道路形態や状況の変化に

対する行動変化の対応の良さについて個人的特性が大 きいことが うかがえるデータ

と思われる。

相互作用論interactionism(Endler&Magnusson,1976)は 行動の決定に際 し、入 と状

況 が どのよ うなr相 互作用」 を示すかを理解す るために生みだされた。その引 き金

はMsche1(1968)の 、従来の特性 理論に よる行動の 予測能力の低さに対す る批判から

であった。相互作用論の課題は 「相互作用の在 り方」と 「状況亅の持つ意味を明 ら

かに し分析することにある。 「相互作用の在 り方亅 としては双方向的であ り、他者

との関係の 中で個入は原因に も結果にもな りうるような互いに影響 しあ う関係を理

解す ることが求め られる。そしてMagnusson&Endler(1977)は この二つの変数が双方

向に影 響を与 えあ うような因果関係すなわち、 「力動的dynamic」 な相互作用の 検

討の必要性 を指 摘 している.ま た、 「状況Jの 意 味 も多 様であ り、組 織 的な分析を

行 う必要がある。Fredericksen(1972)は 「行動の決定 因 として状況 がはたす役割の研

究を進めてい くことは急務だが、その前に状況や状況的変数を概念化する為の系統

的な方法を発展 させる必要がある」と述べ ている。 「状況亅には物的環境のみなら

ず、入や行為そ して文脈なども含められる。運転者行動の理解 とその行動の予測性

を高めるために 「交通状況」を如何に記述整理するかが第1の 課題に な る。第2の

課題 は運転者 行動 を如 何に捉 えるかである。本論文のテーマである車間距離行動 も

捉え方は一つではない。内的な要因と、外的な要因と運転者行動の3者 の ダイナ ミッ
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クスの理解が交通心理学においてもっと組織的に求められなければな らない課題で

ある。次章では 「運転行動を如何に捉えるか」という基本課題へのアプローチとし

て行動のゆらぎ現象に注目して分析をすすめる。
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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

衝動 的な入は事故傾向を持つ というが、適性検査において衝動的だ と指摘された

人であっても何時 もそうとは限 らない。非常に慎重で注意深いことも多い。性格特

性 として衝動的傾向を持つ と診断 された人の行動は平均的ひ とび とか ら比べて衝動

性の高いところで、よ り衝動 的になった り、思慮深 くなった りするとい うことであ

ろう。そこには、常に行動のrゆ らぎ」が 認め られ る。特性研究や因子分析による

表現型のなかに潜む 「原型」を理解 しようとする研究に とっては 「ゆ らぎ1は とき

に は ノイ ズ として 、本 質 を理解するのに厄介な代物で ある。科学の基本 的関心は

「ゆらぎ」の激 しい現実世界において本質 ともいうべ き 「ゆ らがない亅現象の追及

にあった。 しか し、武者(1992)も 指 摘す るよ うに、考 えてみ る と定常で 「ゆ

らがない」現象 よ りも 「ゆらいでいる亅現象の方が普遍的である。そこで、 「ゆ ら

ぎ亅現象そのものに焦点をあてて研究をすすめることで現象の本質を捉えようとす

る考え方 も有効である。

先の例を とる と、衝動性 という次元にお いてひ とは時間軸にそらて上下 しつつ毎

日の生活を送る。そこには一種の波動現象が観察できよう。

波形解析に使われる数学的手法 としては フー リエ解析が広 く知 られ るところであ

る。時間軸に添って心理的量の変動を捉えることにより波形として描 くことができ

れば、その時間的な変動特性 としての波形は、フー リエ級数によって表すことがで

きる((1)式 参照)。 すなわ ち、
の

チω 嵩 戊・+廉
,{aMじ ・8似)+も 船舶 ω尢)}・ …(1)

この とき、個入特性はa。、基本周波数、お よび各周波数の振幅において表される。

いま、例 えばf活 動性 亅 とい う心理的特性 が量的に測れたとして、更に時間的変動
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曲線が得 られたとす ると、a。は、活動水 準の その 個 入の全 般的な高低のレベルを示

し、概 して人 と比べて活動性が高い方か低 い方か、その程度はどの くらいかが理解

できる。基本周波数に よって 「活動性」の変化の周期 性をそして、振幅によって

「活動性亅の上下幅の大きさを理解することができる。

個人の特性を理解 しようとするとき、その入の全般的な心理的特性の量的な大小

を理解するだけでな く、時間的な変動状態 を把握す ることが有効であ る。移 り気な

人は変動周期が小さい事を意味するし、余 り動 じない人 は変動周期が大きい。波の

形をイメージすれば、前者は細かい波が絶 えず上下に変化 しているし、後者は大 き

な揺れの少ない波である。また、その心理 的特性の強さの程度が大きければ波の高

さとなって現われて くる。さ らに、各周波数のパワースペク トル密度によって、変

動の予測性が理解できる。つ まりその人の心理的状態が次にどのような状態に変化

していくかの予測性の高 さが変動曲線をフー リエ展開 し、各周波数成分の量の分布

状態を知ることにより理解で きる。即ち、波動曲線の持つ 自己相関係数はパワース

ベク トル が与 えられれば(2)式 に よっ て求 め られ、 また 、パ ワースペ ク トルは

(3)式 によ り、 自己相関係数に よって求め られるとい う関係にある。

ゆ
5仔)器4瑜(τ)c・52π ヂτ4て ・・・…(2)

伊(τ)イ 鰍 ・s2拓 ヂζ4ヂ ・・・…(3)

S(f)はパ ワースペ ク トル密 度 、fは周波 数、Zは 自己 相 関関数 で あ る。 この よ う

なパワースペク トル と自己相関関数の関係はつぎのことを意味す る。 「ゆらぎの相

関が長 く続 く場合には、そのパワースベク トルは周波数の増加 と共に急激に減少す

る」。これに対 して相関が持続せずにラン ダムに変動 しているゆ らぎについては、

自己相関関数はゼロにな り、積分 した結果は周波数fに 関係 しない。つ ま り、次の値

が全 く予測のつかないホワイ トノイズとなる。

武者(1980)に よれば 、 この波の変 動の 予測性の観点で 「ゆらぎ亅の種類を
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考 え る と、3パ ター ンに 分 け られ る(図7-1)。

100

io

IIO1001000
周波数(ヘルツ)

図7-13種 類の"ゆ らぎ"の パ ワースベ ク トル 密度曲線

(a)白 色ゆ らぎ:ホ ワイ トノイズのスペ ク トル分布を見ると、スペク トルは周波数

によらず一定となる。どの周波数も優劣無 く同等に存在する。このような波はある

時刻の値がつぎの瞬間の値とまったく関係がない。すなわち、ゆらぎが各瞬間ごと

に完全に無相関に変化する。そのようなゆらぎ方を示す波形を自色ゆ らぎという。

(b)ビ ン クゆ らぎ:低 周波成分 が強いゆ らぎ。ゆ らぎの記憶がある程度持続して残っ

ているので、ことなる時刻のゆらぎに相関がある。

(c)ロ ー レンツゆ らぎ:ゆ らぎの記憶が時間 と共 に指数関数的に減衰する場合であ

る.ス ベ ク トルは低周波数では白色になり、高周波数では周波数の二乗に逆比例し

て減少する(こ の部分は1/f2の スペク トル)。

ここであ らためてパ ワ,...,スペク トル を知 ることの意味 を考えてみる。

なにか一定の量を測定する場合にはかなちず誤差が入ってくる。この誤差はランダ

ムであり測定値は真の値の周 りにゆらぐ。そこでその 「ゆ らぎ」を消すために何回

も測定 してその平均値を求めることになる。測定回数を多くすればするほど平均値

は真の値に近づ く。 「ゆらぎ」の性質はこのように平均値と標準偏差あるいは変動

係数によっても理解できる。では、パ ワースペク トルを知ることの意味はなんであ

ろ うか。それは標準偏差や変動係数の値が、スタティックな値であるのに対 して、
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第7章rゆ らぎ亅からみた庫間距離行動

ダイナミックな理解を可能にするというところにある。すなわち、上述 したように

時間経過に伴う変動の相関の程度がわかることにある。変動の予測が可能か否か。

前の動きから次の動 きの予測がどの程度可能か。白色雑音のよ うにスペク トルがす

べて同 じ程度の場合は、動きの予想がまったくつかないことを意味する。つ ぎに ど

んな動きをするのかわか らないということである。

武者(1980)の 例 を引用する と、現代音楽 とクラシック音楽をフーリエ展開し、

そのパワースペク トル密度をもとめて周波数の関数 としてS(f)=1!fnの 式 にあてはめ、

最小二乗法 によ りnの値 をを求め ると、現代音楽はクラシック音楽に比べて小さくな

る。これを両対数グラフに描 くと直線の勾配がフラットになる。これは現代音楽が

そのメロデ ィの流れにおいて冗長さが低いことを意味する。すなわち、つ ぎに出現

する音の意外性が高いのである。我々がクラシック音楽を聞いていてつ ぎのメロディ

の流れがある低程度予測 しうるのに対 して現代音楽が音の変化の流れに意外性のあ

るところにその面白さがあるとい う心理的印象 と対応している。

武者は更に、冗長度がある程度少ないが、しかしそうかといってそれほど極端で

はない変化曲線を持つような変化の流れに対してここちよさを感 じるという経験を

踏まえ、音楽や絵画の周波数分析を行ったところ、心地良いと感 じる波のパ ワース

ペク トル密度が傾 き一1す なわちS(f)=1!fの 関数の当てはまることを見いだ している。

このようなスペク トル分布特性を持つ変動曲線は変化性 と冗長性を程よく持ってい

ると武者は考 える。この研究結果はいわゆる 「1!fゆらぎ亅 として知 られる ようにな

り、今 日では リラックセーシ ョンのための環境音楽などに利用 され一般にも大変ポ

ピュラーになっていることは周知のところである。

菊地、高橋、星、山本(1994)は 、心理 一生理現 象の対応 関係 について、心電図

の波形中..(図7-2)の 問隔のゆ らぎ特性 と心理的活動状態 との関係を調べた。

1.

0.

図7-2心 電 図例
QS

OO.20.40.60 .81f少
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第7章 「ゆらぎ」からみた車問距離行動

図7-3は 被験者9名 の 中の一入Gに つ いて、4つ の条件の も とで得 られたR-R間

隔時間の変動曲線 である。即 ち(a)安 静条件:暗 室内で約20分 間 リクライニング

シー トに て休む、(b)飲 酒条件:コ ップ2杯(約360cc)の 日本酒を飲んだ後約20分

間、暗室 内で リク ライニングシー トにて休む、(c)環 境音楽条件:市 販の鳥の声が

録音 され ているCDを 暗室にて リクライニ ングシー トにて聞く、(d)精 神作業条件:

ク レペ リン精神作業検査用紙 を使用 しての加算作業を行う。図から飲酒時 と精神作

業にはR-R時 間間隔が短 く したがって一分間の心拍数が多いこと、それに比べて安

静条件や環境音楽聴取条件では心拍数が緩やかであることが理解できる。

[[msec
2000

a

諍

状

態

data亅

[msec
2000

谷
,,.

覆

ed
ata亅

図7-3(そ の1)4条 件 下 での..間 隔 変動 曲線
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図7-3(そ の2)4条 件下でのR-R間 隔変動曲線

図7-4は 上述の4条 件で得 られたR-R間 隔の変動 曲線につ いて フー リエ展開 し

て求めたパ ワースペク トル密度である。各条件を比較 して理解できることは、加算

作業条件では他の条件に比べて、低周波の領域において加算作業時が安静時に比べ

てフラットになっていることである。
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第7章 「ゆらぎ亅からみた章間距離行動

図7-4被 験者Gの パ ワースペ ク トル密度
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第7章rゆ らぎ亅からみた車間距離行動

被験者9名 につ いて、2条 件 でのパ ワースペ ク トル密度S(0=1!f° のnの 値の平均値

と標準偏差は表7-1に 示す とお りであった。加算作業条件ではnが1.3、 リラ ック

ス条件では1.5程 度 とな り、相対的に見 ると心理的にアクティブな状態においてやや

フラットになる傾向を示すようである。安静状態ではよ り冗長なゆ らぎとなるとも

いえる。心理的な活動性の高さが11fに近づ くのか、単調 さが1!f2に 近づ くと見 るべ

きなの かは まだ明確ではないが、ゆ らぎと心理現象 との対応関係は今後の問題とし

て興味のあるところである。

表7-14条 件下での..間 隔変動曲線に関す るパ ワースペ ク トル密度勾配
(12名 のデータとその平均値)
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condition

subject

安静状態 飲 酒 環境音楽 クレペリン

検 査

n 一1 .40 一1 .40 一1 .20
一1
.20

B 一 〇 .86 データな し 一1 .10 一 〇 .97

C 一i .io 一1 .80 一i .so 一1 .50

D 一2 .20 一i .so 一1 .80 一i .00

E 一i
.20 データなし 一1

.ifl
一 〇 .67

F ‐o .ss 一1 。7G 一i .40
一i
.zo

G 一i .zo 一Z .00 一L .50 一1 .60
鹽

H 一i .40 データな し 一1 .60
一 〇
.98

z 一1 。70 一1 .50 一1 .60
一i
.so

J 一1
.80

一1
.40

‐i
.ao

一2 .40

B 一1
.00

一1
.90

一1
.10

一1
.80

L 一2
.00 データなし 一1

.60
一 〇 .66

average 一i
.40

一1
.69

一1
.43

一1
.30

sd 0.174 o.ors 0.074 0.234



第7章 「ゆらぎ亅からみた車間距離行動

さて、本研究の狙いは、武者が行ってきたような心地良 さとしての刺激と 「1!fゆ

らぎ」 との 関係ではな く、波動曲線の予測性の問題 と関連がある。また、行動の指

標 として 「ゆらぎ」が使えるかどうかのさぐりを入れる意味 もある。ある行動の時

間変化を観察することで時間とともに変化する変動曲線が得 られるならば、そのパ

ワースペク トル密度の関数の検討によって行動変化の予測性の指標 となることが期

待 されることか ら、その対象とする行動を特に運転者の運転行動とし、変動する運

転行動曲線の解析によって運転者の個性を理解することの可能性をさぐろうとする

ものである。

7、2車 間 距 離 行 動 の ゆ ら ぎ 現 象

一 運 転 者 行 動 の理 解 の ため の指 標 と しての 可 能性 の 検 討 一

運転者の運転ぶ りにはそれぞれ個性が認め られる。特に安全一危険の軸において運

転行動の個人的差異を理解することは運転者教育にとって重要である。それではど

のような運転行動の側面にその個性は顕在化するのか。特に、安全運転にかかわる

行動のどの側面において個性を把握できるか。この問題については第2章 で諸家の

研究 を紹介 しなが ら検討を加えた。ここでは、 「ゆ らぎ」現象を先行車追従時に求

め、運転者行動理解のための指標の可能性を検討する。

ドライバーのとる車間距離の変動状態を観察すると、接近、後退を繰 り返 しなが

ら一つの波動形態を示すことがわかる。そしてその波動形態は個入によって異なる。

すなわち、ひとつは波の振幅、つまり距離の遠近であり、もう亠つは周期の違いで

ある。

図7-5、 図7-6は 、予備的走行実験 を計画 し、286号 線 を自由走行 させ、

先行 車であ る一般車両を追従した ときの車間距離を5秒 ごとに プロ ッ トした グラフ

であ る。被験者NAは40Km!h以 上の 自由走行 で30m前 後を境 とした波動 を示 し、被験

者OBは25m前 後をベース とした波動 を描 きなが ら追従行動を示 している。この波の
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第7章 「ゆらぎ」からみた車間距離行動

変 動に関す る個性理解のためにここではフーリエ展開により波動解析をおこないパ

ワースペク トルを求めることで検討を加えることを考えた。

K靖ツ乳m

・ ユ ・+
経過繭 ・78・ ・

図7-5先 行車追従時の走行速度と車間距離の変動曲線(被 験者NA)

km/hm

7。

三

゜ ≒
ユ34・ ・ ワ ・ ・分

経過.日寺闇

図7・・6先 行車追従時の走行速度 と車間距離の変動曲線(被 験者OB)
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第7章 「ゆらぎ亅からみた箪問距離行動

上に見たように、先行車を追従するとき、後続車は車間距離を狭めた り、広げた

りしながら追従する。その要因として走行速度、交通量、道路幅員、車線数、視界

な ど外的道路状況の他に、危険知覚特性、急ぎの程度、安全態度など主体的心理的

要因が考え られる。

種々の個性を持つ運転者が交わ りながら同一空間を使用するとき、運転者は上の

ような種々の要因の影響のもとで、適当と思われる位置づけをしながら追従走行す

る。その際先行車あるいは周囲の車両の行動をある程度予測しなが ら行われるであ

ろう。他の交通参加者からすると、行動の予測性の高さは安全運転にとって有効な

ことである。したがって、このような状況ではこのような行動をとるであろうとの

予測か ら著 しく逸脱する運転行動に対 してはその対応を難しくする。

行動の変動波形曲線の分析によって、このような行動の予測性について個人差の

検討をすることができる。即ち、そのスペク トル分析によって、時間経過に伴う変

動の相関の程度がわかる。変動の予測が可能か否か?前 の動 きか ら次の動 きの予

測が どの程度可能か?も しもすべての周波数成分のパ ワースペク トルがすべて同 じ

程度に存在するならば、動きの予想がまったくつかないことを意味する。つ ぎに ど

んな動きをするのかわからないということである。一定の振幅 と周波数を持ったサ

イン波あるいはコサイン波については変動の予測は100パ ーセ ン ト可能 であ る。また、

すべての周波数について同等のパ ワースベク トル密度を持つ波は予測が全くつかな

い波(ホ ワイ トノイズ)で ある。本章では運転者の追従行動時の変動の冗長性(予

測可能性あ るいは変化性)の 程度につ いての個入的特性についても考察を加えたい。

7、3実 験 方 法

東 北 自動車道路(南 仙台 イン ター一白石 インター間 約50km)を 測定実験車 が先

行車両 とな り被 験者が追従す る形で走行が行われた。追従時の車間距離は先行車の
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第7章rゆ らぎ」からみた車間距離行動

速 度変化によって大きく左右 されるため、測定実験車 である先行車は約80kmlhの

一定速度 を保 ち なが ら走行 し、被験者には 「走 りやすい距離で追従」するように教

示 した。走行時間は約30分 程度 であった 。なお、 この 走行実験前後 では4つ の課

題距離の造成実 験 を繰 り返 し行った。すなわち、 「走 りよい距離」、 「危険 と感 じ

は じめる距離亅、 「安全最小距離亅、 「近す ぎも遠すぎもしない距離 」の課題距離

の造成実 験 を行 った。被験者は東北工業大学学生17名(年 齢19歳 か ら26

歳)。 実 験は平 成元年か ら平 成4年 にかけ て行われ た。 測定実験車は三菱ギャラン

シグマ、ライ トバン1600CC(匆 年型 、白)、 被験 者の乗 る車は三菱 ランサーフィオー

レ1300CC(59年 型、 白)で あった。

7、4結 果

7、4、1パ ワースペク トル密度の算出

図7-7は 被験 者の一入であるOIの 実験車 を追従 した際の車 間距離 について約5

秒聞隔で記録 した変 動曲線で ある。約30メ ー トル付近 を 中心 に接 近 と後退 を繰 り返

しなが ら追従 している様子がわかる。この波動曲線につ いてフーリエ展開 しパ ワー

スベ ク トル密度曲線 として表 したのが、図7-8で ある。 図はX軸(周 波数) 、Y軸

(パ ワースペ ク トル)の 両軸 について対数 変換 して示 してある。最小二乗法によっ

て直線式を求めたところその勾配は・2.0であった。
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図7-7先 行 車追 従時 の 車 間距 離 の 変動 曲線(被 験者OI)

図7-8車 間距 離 変動 曲線(被 験 者OI)の パ ワ._一.スペ ク トル

1:



第7章 「ゆらぎ」からみた車間距離行動

7,4,2パ ワースペク トルの個人的差異

車 間距離変動曲線 とパ ワースペク トルの関係を視覚的に理解 しうるように、2、

3の 例 を あげよ う。図7-9はYOの 車間距 離変動 曲線で あ り、図7-IlはMIの

それ であ る。 これ らの変動 曲線 についてパ ワースベク トル密度を求め ると＼被験者

YOは 勾配nが1.1を 示 し(図7-10)、 先の被 験者OI(n=2.0)に 比べ てフ ラッ トな

直線 を示 してい る・また、MIはn=2・8と 被験者 中最 も勾配の 急なパ ワースペ ク トル

密度のグラフを示Gて い る(図7-12)。

図7-9先 行車追従時の車問距離の変動曲線(被 験者YO)

図7-10車 間距離変動曲線(被 験者YO)の パ ワースペ ク トル
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図7-11先 行車追鶴 の輔 畑 の変動醗(瀲 者MI)

犀7-12輔 距畑 軸 線(被 験EMI)の パワースペ外 ル
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第7章 「ゆらぎ亅からみた車間距離行動

7、4、3パ ワースペク トル密度 と心理 的特性の関係

前節で見たよ うに先行者追従時の車間距離変動曲線には明瞭な個入的特徴が認め

られた。この個人差の由来す る心理的背景 を検討するためにいくつかの代表的な運

転適性検査結果 との対応関係をみる。

7,4、3、1重 複作 業反応検査 との関係

重 複作業 検査における誤反応数について1個 以下 と2個 以上の被験 者群に分 け、

各 々誤反応数過剰群、誤反応数過小群に分け、n値 につ いて分散分析 を行った(表7

-2) 。誤 反応 数 が多い被験 者群はパ ワースペ ク トル密度の傾きがやや大きい傾向

があるが、有意差は認め られなかった。

表7-2重 複作業反応検査(誤 反応)と パ ワースペ ク トル密度勾配 との関係

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

i.誤 反 応 少(1個 以 下}71.7190・584

2・ 誤 反 応 多(2偶 以 上)71,8570.512

匸 分 散 分 析 表1

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 閣0.07110・0710・2030・66047

級1勾4。228120.352

全f墨こ49297130,331

また反応速度について、本実験に参加した被験者についての平均値 を中心に して

反応時間が速い群 と遅い群に分けてn値 につ いて分散分析 を行 った(表7-3).反

応時 間が遅 い群 がパ ワースペ ク トル密度の勾配が大きい傾向にあるが、有意差は認

められなかった。

表7-3重 複作業反応検査(反 応時 間)と パ ワースペ ク トル密度勾配 との関係

操 本 数 平 均 値 榛 踏 偏 差

反 応 寺 閻 速i11.6730,602

反 応 寺 間 遅62.1170.273

分 纛 分 析 裏]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F儂 有 意 確 率

級 間0.765iO.765a.ssiO.12833

級 内4.430150.295

全 体5.195i60,325

211



第7章 「ゆらぎ亅からみた車問距離行動

反応時間 と反応エ ラーとの組み合わせで見るとどうであろうか。(表7-4)

ここでは有 意確 率5%に 近い レベルで条件 差が認め られ る。すなわち、第2カ テゴ

リー 「遅いが正 確 亅、第3カ テゴ リー 「遅 くて不正確 亅 、第4カ テ ゴ リー 「速いが

不正確 亅、第1カ テゴ リー 「速 くて正確亅の順にn値 が低下す る傾向がある。安全運

転適 性の観点からは特に一致 した方向懺 ま認めがたいが、反応速度の遅い傾向とn値

の大 きい傾向が一致 した方向 として認め られる。

表7-4重 複作業反応検査(反 応時 間と誤反応の関係)と パ ワースベク トル
密度勾配 との関係

群 標 本 数 平 勺値 標 準 扁 差

速 く て 正 確300063

遅 い が 正 確4275086

遅 く て 不 正 確200000

速 し、ヵS不 正 確500083

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2.11030.cos3.2150.07009

級 内2.188100。219

全 体4.297130.331

7,4、3,2深 沢式危険感受性テス トとの関係

知覚 点と態度,,,各 々について高得点群(4以 上)と 低得 点群(3以 下)に 分け 、n一

値につ いて分散分析 を行 った(表7-5、 表7-6)。 知 覚点で高得点群においてn一

値がやや高 い値にあ るが、いずれ も有意差は認め られない。

表7-5危 険感受性テス ト(知 覚 点)と パ ワースペ ク トル 密度勾配 との関係

群 標 本 数 平 勾値 標 準 扁 差

i・'低1辱 点 群(3段 階 以 下)10i7100.47

2.高 得 点 群(4段 階 以 上)720000・15

匸 分 散 分 析 表]

要 因 変 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間101.0710。31707

級 内150

全 体160
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表7-6危 険感受性テス ト(態 度点)と パ ワースペ ク トル密度勾配 との関係

標本 攵 平均値 標準 扁差
群

瑙 黷 灘 鸚 躑1二813844°.5840.523

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 舳 度 不 偏 分 散F値 龍 確 率

級 間 ・.・・4i・ …4° ・°12° ・9125°

鑿≡窪55:19119515168:346325

7.4、3、3山 下式安全運転態度検査 との関係

30の 質問項 目(S1-S30)の 各 々につ いて安全態度高得点群 と低得点群に分け、n一

値の差異 を求めた。各質 問項 目について、

n値 の差異=・(安 全態度高得点群のn値 平均値)一(安 全態度低得点 群のn値 平均値)

の式 で両群の差 異 を求め 、グ ラフ化 したの が図7-13で ある。30の 質 問項 目は

責任帰属性 、 自己 中心性、運転の 自信、活動性、衝動性の5つ の内容 につ いて理解

す るために作成 されたものであ り、図中、中心点0点 か ら右方 向(プ ラスの方 向)

に棒 グラフが認め られる ものにつ いてはn値 が安全態度の方で高い値 を示 し、左方向

(マイナスの方向)に 向かう場合は不 安全態度方向でn値 が高い値を示す こ とを意味

す る。グラフよ り理解されるように、5つ の運転態度 内容 を測 定する ための個 々の

質問内容についてのn値 の方向性 は明確な首尾一貫性は認め られない。た とえば、責

任帰属方向にかんする質問項 目についてはS2やS5で は プ ラスの方 向 を示すが、S16一

やS25で はマ イ ナスの 方 向を示 すな ど特定の傾向が認め られ ない。ただし、活動性

と衝動性に関 しては各々活動的方向と衝動的方向においてややn値 の高い傾向がある

が有為 な差ではない。
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パ ワースペク トル密度勾配差:

(カテ ゴ リー2)一(カ テゴ リー1)

カテ ゴ リー11.0員0・500・51.0カ テ ゴリー2

図7-13安 全 運 転 態 度 検 査(山 下)と パ ワ ー ス ペ ク トル 密 度 勾 配 と の 関 係
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7、4、3、4NF式 安全運転適性検査 との関係

山下式安全態度検査 と同様以下の式によ り、安全運転適性についての16の 診断

項 目につ いてい ずれの 方向にn値 の増加 傾向が 認め られ るか を検討 した(図7-1

4)。 安全運転 適性 とn値 の増減傾向には関係が認め られなかった。

n値 の差異=(安 全態度高得点 群のn値 平均値)一(安 全態度低得点群のn値 平均値)

パワースペク トル密度勾配差:

・テゴ ・-1(Pa9題 が ある)(カ テ ゴリー2)一(カTゴ リー1)カ テ ゴ,一,(優 れ ている)
170050051

.0

1、 パ ーソナリティ1、 パーソナリティ

(1)安 全運転態度(1)安 全運転態度

(2)気 質(2)気 質

(3)社 会的適応性(3)社 会的適応性

2,精 神活動の速さ2、 精禅唐動の還さ…響…

(1)決 断 の速 さ(1)決 断 の速さ

(2)頭 の 切 り替えの速 さ(2)頭 の 切り替えの速 さ ..

(3)見 通 しを立てる速 さ(3)見 通 しを立てる速さ

3,精 神活動の正確 さ 駅 　精禅浩勤の 灘 ぎ …'

(i)弁 別 の正確さ(1)弁 別の正確さ

(2)見 通 しの正確さ(2)見 通 しの正確さ

(3)空 間把握の正確さ(3)空 間把握の正確さ

(4)注 意 の緻密さ(4)注 意 の緻密さ

(5)判 断 の厳 しさ(5)判 断 の厳 しさ

4,動 作の速さ4、 勧 存 の遜 ぎ

パーソナ リティから見た バーソヂザデ才がら見だ'

運転の安全態度 運転の安全態度

図7-14NF安 全運転適性検査 とパ ワースペク トル密度勾配との関係

つぎに、精神活動の正確さと精神活動の速 さの組み合わせにより新たなカテゴリー

を作 り(図7-15)、n値 につ いて分散 分析 を行 った(表7-7) 。n値 は第4、

第2、 第3、 第1カ テゴ リーの順 に小 さい値 となるが有意ではない。
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精神活勳の速さ

li,活動の正確さ

劣っている 優れている

遅い

図7-15精 神活動の速 さと性格 さとの関係による再カテゴリー化
(NF安 全運転適性検査)

表7-7NF安 全運転適性検査(精 神活動の正確 さと速 さのダイナミックス)と
パ ワースペ ク トル密度勾配 との関係

標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

群

1正 確 で 速 い310056

2正 確 だ が 遅 い6i93029

3不 正 確 で 遅 い5i2049

4不 正 確 だ が 速 い220000

[分 散 分 析 表J

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間07902660.7460.54506

級 内42110357

全 体500iO339、

次に、精神活動の速さと動作の速 さの関係を図のように分けて、動作優位群 と精

神活動優位群の2群 にわ け て(図7-16)、 分 散分 析 に よ り検討 した(表7-

8)。n値 は両群 で有意 な差 を見なか ったが、安全群においてやや高いn値 が認め ら

れた。
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動作

神活動の速さ

遅い

図7-16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)

表7-8NF安 全運転適性検査(精 神活動の速 さと動作の速 さの ダイナ
ミックス)と パ ワースペ ク トル密度勾配 との関係

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

i.安 全 群42.1500.250

2・ 動 作 優 位 群iz1.7500.soz

[分 散 分 析 衰 】

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 爬ilO.48010.480i.4610.24681一

級 内4.600140.329

全 体5.080150.339

7、4,3、5多 変量解析 による分析

以上の 分析の 結果、重複作業検査においては反応時間の遅速、山下式安全態度検

査においては活動性 と衝動性、深沢式危険感受性テス トでは知覚点、NF式 安全運転

適性検査では精神活動の速さと動作の速さの関連性においてわずかながらn値 との関

連 が うかがえた 。 しか しその傾向は明瞭ではなかった。次に、これらの変数を説明

変数 として取り上げ、数量化理論1類 によってn値 についての説明力 を検討する。
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外的基準をn値、説明変数を重複作業検査については反応速度とエラー数、深沢式危

険感受性テス トでは知覚点、山下式安全運転適性検査からは活動性と衝動性、NF安

全運転適性検査からは精神活動の速さと動作の速さの変数から新たに作った変数を

取り上げて分析することを試みた。

まずクロス集計によって、変数間の関連性をみたところ山下式の衝動性と活動性

の変数に関連性が認められたため衝動性のみを取り上げて説明変数とした。また、

反応時間と深沢の危険感受性テスト知覚点と関連性が認められたため反応時間のみ

を説明変数 として取り上げた。その他の変数問には関連性が認められなかったため、

説明変数としてはNF安 全運転適性検査、山下の安全態度検査(衝 動性)、 重複作業

反応検査(反 応時聞)、 同{誤 反応数)の4変 数に決定した。結果は図7-17の

通 りである。重相関係数は0.43で あり、高い説明力は認められなかったが、方

向性としては分散分析で見た内容と同一の方向であり、反応時間の遅さ、精神活動

の動作に対する優位性がn値を高める傾向を示した。

図7-i7数 量化理論1類 によるパワースペクトル密度勾配に対する
心理的諸特性の影響度の検討

重 相 関{系 数(2乗)0.43(0.18)
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7、5考 察

一定の振幅 と周波数 を持 っ たサイン波あ るいはコサイ ン波については変動の予測

は100パ ーセン ト可能である。 また、すべての周波数について同等のパ ワースペク ト

ルを持つ波は予測が全 くつかない波である(図7-18)。 実際 に観 察 された車間

距離の変動波形はこの両極の中間に来ているわけであるが、運転者によってはパ ワー

スベク トル密度の関数が比較 的フラットで(直 線1)、 次の瞬間の行 動予測がつ き

に くい入 もいれば、関数の勾配が急峻(低 周波成分が高 い)(直 線2)で 、比較的

次の行動予測がつきやすい傾向を持つ人のいることが理解された。

ノ{1フー亅09

例 ン 汲!コサ

周波数log

図7-18パ ワースペクトル密度曲線と変動予測性

今回の実験では、ほぼ一定の速度で走行する先行車を追従するという特殊な条件

で行われ、通常の走行とは異なる条件であるが、個入によって追従行動は特徴的で

あることが見いだされた。

数量化理論1類 による分析からは反応速度が遅いこと、精神活動性に対する動作

性の非優位性傾向がn値を高めることがうかがえた。このことは、追従走行における

車間距離変動の動的特性として、 ドレーク流に言えば動作優位性の高い運転者にあっ

ては変動の予測性が低く、極端に言えぱ、次にどのような動きをするかがつかみに

くい姿を持つと言うことになる。常識的に考えると、予測性の低い変動傾向を持つ
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運転者 は不安全傾向者であろ う。パワースペク トル密度か ら言えばよ りフラットな

直線を示す運転者ほ ど問題 と言えそ うである。この点ではNF安 全運転適性検査 と、

今回の車間距離 「ゆ らぎ亅分析は整合性がある。 しか し、衝動的な運転者にあって

もn値 を高め る とい う結果 もでている。このことからはむ しろ不安全傾向者にあって

変動の予測性が高い とい うことになる。

勿論、分散分析において有意差の認め られない結果をもとに して多 くのことは語

れない。そ して、変動の予測性 と安全性 との関係を単調増加関数によって捉えよう

とす ることも問違いかもしれない。心地 よい変動 とい うものを考える とき、そこは

ある程度のランダム性が求め られる(武 者、1980)。n値 が1と い う、いわゆ る1!f一

ゆ らぎはあ る意 味で他者に とって も自分に とっても快適な変動なのか もしれない。

変動の予測性 という観点か らはサイン波あるいはコサイ ン波のような行動の変動曲

線が もっとも完全なものであ るが、そのよ うな行動の変化の仕方はむ しろ人問には

不自然である。小松(1991)は 本研究 に先 だって、 ドライバ ーの覚醒状態と車間距離

および走行速度の 「ゆ らぎ」 との関係を検討 し、意識状態がはっきりし、 リラック

ス して元気の良い状態での追従走行時の速度 と車間距離変動曲線のパ ワースペク ト

ル密度勾配が1!fに 近づ く結果を得 ている。 ドライバ ーの意識の変動 と行動のゆ らぎ

との問に何 らかの関係が得 られたことは興味深いことである。今回の走行実験によ

る研究結果はさらに、車問距離の 「ゆ らぎ亅が ドライバ ー行動の個人差を捉えるう

えで有効な指標 とな りうることを見いだ したことでその意義は大きい。
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第8章 総 括

8、1本 論 文 で の トピ ッ ク ス

本研究で は以 下の問題を解決するために一般公道における走行実験 を含めた種 々

の実験的研究が行われた。

(1)移 動 時の 距離知覚特性:知 覚者が静止 状態 と高速運 転走行時にお いて距離知

覚の面でいかな る差異を示すか。先行車追従行動の背景にある ドライバーの距離知

覚特性を理解する。

(2)パ ー ソナ ルスペース と車間距離行動:ひ とび とは空 間 をコ ミュニ ケー ション

の手段 としても利用 している。他者 との間にいかなる空 間行動をとるかは自己の感

情表現手段 として有効である ことが知 られ る。 ドライバ ーが他の ドライバー特に先

行車 との問でいかなる距離行動をとるかは同様に自己の感情表現 と他者 との コミュ

ニケーシ ョンの機能を有 している可能性がある。その実態を検討する。

(3)適 性検査 と行動 との 関係:諸 家に よって 多 くの運転適 性検査が開発 されてき

た。開発過程で採用された基準妥当性criterion-relatedva1孟dity検討のための対象は事

故発生の有 無や その数であった。そ して、今 日、それは運転者行動の諸側面に向け

られている。ここではそれ らの種 々の運転適性検査が運転者行動のいかなる側面を

理解しうるかについて特に車間距離行動を対象 として検討を行なう。

(4)リ ス クテ イキ ング と車 間距離行動:ド ライバ ーの危険敢行 度の測定 を行ない、

追従時の車間距離 との関係をみる。諸家に より開発され た危険敢行度測定法が車間

距離行動を どの程度予測しうるかを検討する。

(5)等 質 性の 観点か らの ドライバー行動特性:運 転者行動 が社会 的行動 と しての

特 質 を有 していることを考えるとき、その行動の背景には、特定の規範の存在が想

定 される.安 全 性の ため に守 るべ き規範 が第1に 考 え られ るが、同時 に他の ドライ
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バ ーの問に暗 黙の うちに成立 している規範の存在も想定 される。社会行動一般を考

えると、その背後には多 くの場合二重の規範の存在が認め られるか らである。これ

らの複数の規範への同調、非同調性によって運転者行動の個性的行動が顕現する。

しか し、安全性の観点か らは ドライバー問の行動の等質性が求め られ る。行動の等

質性を車間距離行動において捉え、逸脱する ドライバーの心理的特性を特定する。

(5)運 転者行 動の新たな指 標の探索:運 転者行動 を如 何に捉 えるかの問題は適性

検査の基準妥当性検討にとって焦眉の課題 である。 ドライバーにとって他車の行動

の予測性の高 さは、安全性を保つための対応行動を行 うために有効な行動指標 とな

る。車間距離の変動性について新たな行動指標の探索を行なう。特に、先行車追従

時の車間距離の時間的変動に着 目し、その 「ゆ らぎ」のパ ワースペク トル密度を求

めて個人差の検討を図り、新たな運転者行動の指標をさぐる。

脂8
、2新 た な 知 見

以上の問題意識の基で研究を進めた結果以下のような新たな知見が得 られた。

(1)運 転 走行 時の距離感覚 は静止時 とは異なる:走 行時 には ドライバ ーは先行 車

までの車間距離 を過小視する。特に高速走行では先行車 までの距離変化に関する感

度が低下することが注 目され る。すなわち、先行車までの距離の変化 に対す る主観

的距離感の変動 は1次 関数式 で表 され、そ の勾配は参加 した5名 の被 験者 について

み る と静止 場面で0。82(標 準偏差0.38)、80km!h以 上の高速走行条件 では0.46(標 準

偏差0.16)で あった。

(2)空 間の分 節化:先 行 車追従時 の ドライバ ーの認知的空間の不連続性が確認さ

れた。後続走行する ドライバ ーの先行車までの認知空間は少なくとも4つ の異質な

相 か らなる。そ して、 これら4つ の相の広 さは ドライバ._一.によって異な る。

(3)い かなる車 間距離を確保するかは安全運転態度を反映する:責 任他者帰属傾

向、動 作優位傾 向が車聞距離の狭い追従行動 と関連性がある。運転適性検査が諸家

によって開発 され事故傾向者と安全運転者の識別を可能に した。しかし、それ らの
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心理学的検査の基準関連妥当性検討は 「事故」におかれてきたために具体的な運転

者行動のいかなる側面と対応するかが明らかではなかった。長山(1971)の 開発した

NF式 安全運転適性検査とMaruyamaet.al.1961)の 開発した速度見越し反応検査はとも

にDrake(1945)の唱えた動作優位傾向性と事故傾向との対応を確認し測定するために、

軌を一にしてしかも互いに独自に開発された優れた運転適性検査であった。これら

の測定する具体的運転者行動の一つに車間距離行動の関連することが本研究によっ

て明らかにされた。運転行動のような外的環境に適応した行動を行うために保障さ

れなければならない知覚や判断そして動作機能など心理機能問の調和関係が崩れ、

動作機能が他の機能に対して優位に活性化され、動作が促迫化されるところに安全

性の低下がおこる。このような動作優先の心理的特性は先行車追従の事態では前車

への接近行動として具現化するのである。

(4)運 転適性検査と行動予測性:車 間距離行動と一言でいってもいくつかの異なっ

たフェーズがあり、どのフェーズを問題にするかで運転適性検査の予測性は異なる。

動作的側面や活動性を測定する心理検査は 「危険認知に関連する距離行動」につい

て、安全態度的側面を測定する心理検査は 「走行の快適性に関する距離行動亅につ

いて予測能力が高い。

(5)リ スクテイキングと車間距離行動:Cohen(1956)に より開発された測定法は車

間距離における主観的最小安全距離の広侠と関連のあることが明らかにされた。

(6)等 質性からみた運転者特性と行動特性:他 の ドライバー行動の平均的な値の

中に身を置くか?そ こから外れようと行動するか?多 数の ドライバーによる車間時

間の分布曲線の中で最頻値付近で移動していくドライバーとそれより逸脱して移動

していくドライバーでは心理的特性の異なることが理解された。最頻値よりも狭い

車間距離をとる傾向の ドライバーは安全態度において低い得点を示した。最頻値よ

りも広い車間距離をとる傾向にあるドライバーは精神活動の速度に関して低い得点

を示したものの安全態度については高得点であった。最頻値付近で移動する ドライ

バーにあってはさらに2群 にわかれ最頻値よりやや離れて走行するドライバーにあっ

ては必ずしも安全適性は高くなく、最頻値において走行する ドライバーにあっては

精神的活動の速さと正確さにおいて優れていた。
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(7)車 間距離のゆらぎからみた個人的特性:一 定速度で走行する測定車の後を追

従する際の車間距離の時間的変動曲線についてフ__..リエ解析し、パワースペクトル

密度分布曲線を求めた。 ドライバーの心理的特性のどの側面とパワースペクトル密

度勾配が関連性があるかを検討したが、明確な結果は得られなかった。ただし、反

応速度と動作優位の傾向においてやや関連性が認められた。

主なる知見は上に述べたとおりであるが、以下に特に本研究結果のなかで注目さ

れる内容について論ずる。

8、3主 観的な安全距離 と客観的な安全距離

本論文において最も重要な課題は、何故 ドライバーは安全性の確保の観点からし

てかくも狭い車間距離で追従しようとするのかとの素朴な疑問であった。その解答

は以下の通 りである。

車間時間確して1秒 から1.5秒を最頻値とするドライバーの行動は心理的背景とし

てはそれが心理的に 「走 りやすい距離」だか らである。Harman&Gardels(1963)は

彼 らの行な った先行車追従実験において 「安全だと思 うような具合に先行車に追従

するよう亅求めた。先行車の影響は200フ ィー ト(60メ ー トル)付 近か らと述べてい

る。 しか し走行速度 との関係は明らかにしていない。自由走行での先行車までの変

動曲線を観察 した結果であり、 ドライバーの感情評価を直接的に測定 したものでは

なかった。また服部らは先行車追従時の 「安全車間距離」と 「前方不快車間距離亅

の距離を造成するよう求めた。本実験では特に 「走 りやすさ」についての教示の他

に 「近す ぎもしない し遠すぎもしない」距離をたずねることで先行車追従時の心理

的ゼロ点の測定の可能性を試みた。その結果、先行車までの距離が遠す ぎるとの印

象を与える臨界的な距離の存在することが明らかになった。それは追従走行での心

理的安定性がある一定距離をすぎると低下することを意味するものでもあった。こ

れには年代を越えて一定 した傾向が認め られる。それが車間時間にして1 .7～1.8秒 で

あった。 これはRockwell(1972)が 安全車 間時間 として推奨 した2 ,0秒を下 回る車間時
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問 であ る。特に急 ぎの場面ではなくともドライバーは安定追従走行に関 しては2秒

以下を求め るの である。 ドライバーがナチュラルな(素 朴な)安 全感覚に したがっ

て先行車追従 をするならば客観的には不安全な距離相のなかで先行車 との距離を保

つことに努力することになる。ここに安全教育の必要性が生 じる。客観的な安全性

と主観的な安全性の一致の試みである。

8、4先 行 車 追 従 時 の プ ロ ク セ ミ ッ ク ス

生活体に とって空問が分節化され非等質的世界であることはプロクセ ミックス

(近接学)に おいて知 られ る ところである。 ドライバーにとってのパーソナルスペー

スは存在するのか?

本実験研 究では被験者 とな った ドライバーに次の4つ の課題距離の造成 を求め た。

「走 りやすい距離」、 「危険を感 じ始める距離」、 「安全最小距離」そ して 「近す

ぎもしないし、遠すぎもしない距離J。 以上4種 類の距離 であ る。被験者達はそれ

らの主観的距離の造成を容易に行なうことができた。そ して、個人内でのこれ らの ・

距離の識別は安定しており、しかも個人間の差異は大きかったのである。Harman&

Gardels(1963)や 古谷(1979)が すでにその存在 を示唆 した ドライバーのパーソナルス

ベースを数量的に捉えることができた と考える。 ドライバーが先行車両 を追従する

とき、自己 と先行車両の間には少なくとも4つ の異質な相の存在す ることが明らか

になった(図8-1)。 ドライバ ーはその個人の持つ空問認知構造に従って先行車

を追従するのである。そしてこの空間の分節の在 り方を決定するのは攻撃性、非協

調性、社会的内向性 といった性格特性 と安全運転態度特性である。

図8-1先 行車追従時の ドライバーの空 間認知構造
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8、5運 転適性検査の行動 予測性

上述したように先行車追従に際しての先行車との問にある空間は心理的に少なく

とも4つ の異なった相のあることが明らかになった。2つ の狭い相は安全感、危険

感に関する相であり、より広い相は運転走行の快適性に関連する。そしてその4つ

の相について個人的差異が大きい。各々の運転適性検査について、その成績により

上位群、下位群に分け、車間距離行動の諸相との関係を見た。主な結果を表8-1

に表す。

態度的側面では車間距離の4つ の相のうちで、遠い距離相で差異が認められ、一

方、動1㌻的側面のテスト結果は4つ の車間距離相のうち、近い距離相において差異

が認められた。車間距離行動のどの側面を問題にするかによって心理テス トの予測

力が異なるのである。活動性の高さについては近い距離相で差異が認められ、態度

面では遠い距離相で差異が認められた。車間距離行動の どの相を問題にするかで心

理検査の予測性が異なるのである。主に、安全態度面を測定する適性検査について

は遠い距離相、運動性 ・活動性を測る心理検査では近い距離相において運転者の行

動特性を理解できる。同じ車間距離行動といっても主観的安全性(危 険性)に 強く

関わる行動の側面と走行の快適性、安定性に関わる行動の側面とがあり、この心理

的側面の違いにより運転適性検査の行動予測能力も違ってくるのである。適性検査

が運転者教育において有効性を発揮するには、それが運転行動のどの側面について

予測性が高いか低いかをもっと吟味しなければならない。適性検査は万能ではない。

行動の予測可能性については各検査はそれぞれ守備範囲があると予想される。運転

行動のなかでもどのような問題行動をどの適性検査がどの程度予測できるのかにつ

いて検討を進める必要があり、そのためにはさらに運転行動をどのようにして捉え

るかの課題を解決していかねばならない。本研究はこの課題に対し特に ドライバー

の車間距離行動の面で一つの解答を与えたといえよう。
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表8-14つ の距離造成課題 と心理学的諸検査の関係

危険を感 じ始める距離 安全最小距離 走 りやすい距離 心理的ゼロ点

速度見越 し(丸 山)一
重複作業検査(丸 山)*

精 神活動の速 さ(長 山)*
弁別の正確 さ(長 山)*
活動性(山 下)***

安全運転態度(長 山)・ ・
責 任帰属性(山 下)**氷
運転の 自信のな さ(山 下)*・

sicp<0.05-0.1<p<0.05

8、6社 会 的 行 動 と して の 運 転 者 行 動

集団の 中で ドライバーはどのような車間距離行動を選択するか。その個人的な差

異 を検討することは ドライバーが自分を取 りまくドライバー集団 という一種の 「状

況」の中でいかなるダイナミックな関係を展開するかを理解する手掛か りとなる。

図8-2は 走行実験のフ ィール ドとした国道286号 線において250台 の車両につ いて

車 間時間 を測定 しその分布の様子を示 したものである。また、図8-3は 本実験 に

参 加 した31名 の被験者の とった車間時間の分布図である。いつれのおいても最頻

値が1-1.5秒 のボアソン分布曲線に似た分布曲線を示 している。この分布図を構成す

る個々の ドライバーの特性を考察 した。

9.

40
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20

io

-0 .5-1-1.5-2-2.5-3-3.5-4-4.5-5

Timelleadway(sec)Observationnumbersofcars(250)

図8-2国 道286号 線に おけ る車問時間分布曲線
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z
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図8-3本 実験に参加 した31名 の被験者の車問時間分布 曲線

(「走 りやすい距離」の課題距離 について)

他の ドライバー行動の平均的な値の中に身を置くか?そ こか ら外れよ うと行動す

るか?Allport(1934)は 彼の 「2重 のJ曲 線理論亅のなかでひ とび との規範に対す る

同調 と非同調行動を論 じ、その分布曲線の変動要因を考察した。Lurie(1968)は この

規 範行動についてさ らにフォーマルな規範 とインフォーマルな規範とのダイナミッ

クスとして捉えた。彼によれば社会的秩序が崩壊すると高率の事故が生 じる。翻っ

てそのような社会的秩序の混乱は、既存の規範が不適切になり、それ と矛盾するよ

うなインフォーマルな規範の出現によって生 じると考えた。筆者はLurieの 理論 を

援用 して車 間距離の選択の背景にフォーマルな規範とインフォーマルな規範の存在

を仮定 した。フォーマルな規範 とはここでは安全基準であり、インフォーマル基準

として他の ドライバー行動が想定される。これ ら二つの規範に対する同調非同調の

組み合わせは4つ で きるこの4う の集団を車間距離 分布 曲線の なかに位置づけて考

察 を加えた(図8-4)。

Timef-feadway

図8-4車 間距離分布曲線のなかの4つ の集団
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分布曲線の位置づけ と ドライバーの心理的特性の関係を捉えるために、運転適性

検査結果との対応を調べた。はじめの仮説は以下の とお りであった。

1、 負の方 向に逸脱 した ドライバー(d):よ り速 く(よ り接近 して)走 ろ うとする ド

ライバーであ り、 しかも ドライバー問に成立 しているインフォーマルな基準か ら逸

脱 した ドライバーであろう。

2、 正の方 向に逸脱 した ドライバー(c):ド ライバ ー間に成立 してい るインフォーマ

ルな基準か らは逸脱 しているが、よ り安全な運転意識態度をもつ ドライバーであろ

う。

3、 最頻値付 近の ドライバー(a,b):イ ンフォーマルな基準 に合わせ ていこうとする

ドライバーである。ときには安全基準から逸脱するようなこともある。車の流れに

できるだけ合わせようとし、周囲の車両からはややあおられるような形で運転 して

い くドライバー。等質性の観点か らはよいが、安全運転意識態度の面か らは、常に

優れている とは言い難い。

実験結果は以下の とお りであった。

仮説1で と りあげた負の方 向に逸脱 した ドライバーは運転適性検査においても低

得点を示 し、この仮説は検証されたといえる。仮説2で は正の方向に逸脱 した ドラ

イバ ー特性を予測 した。精神活動は遅いものの正確さでは高い得点を示 し、責任帰

属性では自己帰属方向にある。等質的な行動か らすると問題を持つが基本的に安全

態度の極めて高い群であり、仮説2の 検証が行われた とい って良い。仮説3で は最

頻値付近の ドライバーを取 り上げたが、検証段階ではさらにこの群を車間距離のや

や狭いグループb群 とやや広いグループa群 の2群 に分けて検討を行 った。結果 は車

間距離をよ り狭い方向でとりながら尚且つ等質的行動をとろうとするb群 にあっては

精神 活動の速 さも正確 さも勝っている。c群 はやや先行車 か ら離れ気味ではあるが等

質的行動をとろうとするグループであるが、かれ らの精神活動は遅 く必ず しも正確

ではない。NF安 全運転適性検査か らは不適 と判断されるような傾向をもつグループ

であった。積極的な安全意識態度をもって自覚的に運転するというよりも他の ドラ

イバー行動に適合させることに努力 している姿がうかがえる。この意味では安全教
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育の対象 グループ と思われ る。

社会行動 としての運転者行動について、とくに車間距離行動を取 り上げたが、狭

い距離で運転する ドライバーについては運転意識態度面でも問題のあることが理解

された。 しかし、十分に離れた距離で運転する ドライバーについてみると、確かに

安全態度 としては優れた姿を示 したものの行動の等質性からすれば問題が残る。車

間距離を開き過ぎたために起 こりうる他車の危険行動の可能性 とその防衛運転の方

法など、運転者教育においては、他者 との対応をいかに交通場面で行 うかについて、

すなわち、交通場面のパー トナーとしての理解を深めていくためのカリキュラム と

教材の開発が必要となる。

Klebelsberg(1982)は 運転者行動の評価にお いて交通適合性の概念を提唱した。交通

適合性 とは運転者の安全への傾向性(安 全基準)と 作業遂行 傾向性(容 量基準)の

2つ の相反 する行動傾向性の上位概念である。運転行動は基本的に リスクのある状

況のなかでの行動であり、その中での一方の行動傾向の上昇は他方の現象に結び付

監
いてくる。交通適合性は作業遂行傾向性に対する安全傾向性の可能なかぎり小さい

が明白な優位性を持つ とき、その交通行動としての評価は最大 とされる。

車間距離行動においてこの交通適合性を考えるとき、先の分布曲線の中の位置づ

けにおいて最も短い車間時間で走行する ドライバーにあっては安全基準が容量基準

を下回ることが明白であるし、極端に長い車間距離をとって走る ドライバーにおい

ては安全傾向性が作業遂行性に比べて大きく上回ることになる。交通適合性の観点

か らはいつれの ドライバーも高い評価得点 とはならない。 ドライバーの車間距離行

動の検討をす ることはKlebelsberg(1982)の 提唱 する この運転者評価法の好材料 ともな

りうるのである。

参考文献

Allport,F.H.:J-curvehypothesisofconformingbehavior .J.Soc.Psychology.5,141-183,

1934

Drake,C.D.Accident-proneness:anhypothesis,Character&Personality ,8,335-341,1945

231



第8章 総括

古谷直道 「車の運転と力タス トロフ」数理科学、No.196,36-42,1979

Harman,R.&Gardels,K.:VehicularTrafficFlow.ScientificAmericans.Vol.209,No.6,

35-43,1963

Klebelsberg,D.:Verkehrspsychologie.Springer-VerlagBerlinHeidelbergNewyork1982

(長 山 康 久 、 蓮 花 一 己 訳 交 通 心 理 学 企 業 開 発 セ ン タ ー 交 通 問 題 研 究 室1990)

Lurie,L.H.:Sociologyandroadsafety:AReviewandDiscussionofAvailableLiterature.

TheEngineeringInstituteofCanada,CommiteeonRoadSafetyResearch.Proceedingsofa

Seminar,RoyalMilitaryCollege,Kingston,Ontario,Canada,Octorber19,1968

Maruyama,K.&Kitamura,S.Speedanticipationtest:Atestfordiscriminationofaccident

pronenessinmotordriver,TohokupsychologicaFolia,vo1.20,13-20,1961

長 山 泰 久 、 藤 本 忠 明 、 山 下 栄 子rNF安 全 運 転 適 性 テ ス ト」 企 業 開 発 セ ン タ ー

1971

Rockwell,T.H.:skillesjudggementandinformationacquisitionindriving.Inforties,T.W.

ed."HumanFactors .inHighwaySafetyResearch",Wiley,1972

232



論文内容概説

車間距離行動の心理的メカニズム

(論文内容要旨)
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第1章 序章

運転者行動のなかで特 に車間距離行動を取 り上げた理由は2つ ある。第1に 、交

通心理学徒 として、不適 切な車間距離が事故原因の主要素の一つであることが知 ら

れてお り、その対策のための基礎的な研究およびその応用が必要であるためである。

Bieh1ら の因子分析的研究 によ り、6つ の行動特 性に 関す る因子特性の理解によっ

て運転者の全体像を理解する試みがなされたが、車間距離に関する行動はその中で

も第1因 子 と第2因 子即 ち、 「運転の慎重 さ」 と 「速度」の因子という交通の安全

性に最 も強 く関わる2因 子の負荷量が ともに高 いこ とが明 らかにされており、車間

距離に関する行動を取 り上げてその心理的背景を理解することは運転者の安全に直

結する対象 と考えた。また、これまでに種々の運転適性検査が開発 されてきたが、

それ らの心理学的検査は ドライバーの事故傾向の有無を診断するものであり、ある

程度の成果を馭めてきた といえよう。しか し、実際の運転者教育となると、必ず し

も十分な成果を収めてきたとは言いがたい面がある。その理由に適性検査結果と対

応する運転者の具体的な問題行動を特定するための研究が遅れていることがあげら

れる。適性検査において問題有 との診断結果がでても具体的に何を どのように変え

ればよいのかが明確ではないのである。本論文の主要テーマは適性検査の測ってい

るものが具体的な運転行動の どの側面なのかを検討するところにある。特に、運転

行動のなかでも車間距離行動に焦点をしぼった。

2番 目は基礎的心理学 か らの関心か らである。入が空間を如何に利用するかの問

題はインターディシプリナリーな関心事である。感覚 ・知覚心理学には先行車追従

時にいかなる車問距離を選択するかの行動の背景に存在する移動時の感覚 ・知覚特

性理解のための好材料を提供する。空間とコミユニケーシ ヨンの関係はプロクセ ミッ

クスの主要関心であったが、 ドライバー問のコミュニケーシ ョン行動の理解に有効

となる。入格心理学や社会心理学ではMischelの 問題提起 以来 、特性理論に基づい

た心 理検査の行動予測性に関わる諸問題が論議の的になっているが、今日その論議

の帰結として、相互作用論(Magnusson,D.、Endler,1.)の 名の下 に 「人亅 と 「状
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況」のダイナミックスの理解へと目標が向けられている。先行車への追従行動はこ

のように心理学の諸領域からのアプローチの可能な研究対象である。

第2章 から始まる本論ではまず、移動時の距離知覚を静止時との比較により明ら

かにし、走行中の距離知覚特性とその心理学的機序を探る。第3章 では追従時の感

情価に関わる心理的空間構造を理解するために主観的危険に関わる相と安定走行に

関わる相を走行実験によって捉え、先行車追従時の空間の分節化の様子を明らかに

する。ついで、この空間知覚構造の個入差の由来をパーソナリティ特性の差異から

検討し、あわせて近接学におけるパーソナルスペースとの関わりを論ずる。第4章

ではこの空間知覚構造の個人的差異について理解を深めるために、諸家により開発

されてきた運転適性検査との対応関係を検討する。第5章 では心理的特性としての

危険敢行傾向が追従走行にどのように現われるかを検討する。第6章 では 「状況」

との関係においての個入的特性を理解することを念頭に置きながら分析を進める。

第3章 から第5章 まではオールポートの言う顕型に対する原型の理解、即ち、先行

車追従時にいかなる車問距離を選択するかという顕在化した行動の背景に存在する

心理的特性の理解につとめた。レかし、種々の心理学的検査と車間距離行動との問

の相関は必ずしも高くはなかったのである。これはMischelが 心理学的検査と行動

との間での相関の低さについて指摘したとおりであった。生活体は状況に応じて反

応するという事実を踏まえながら、入格特性と状況の力動的関係において行動を理

解する必要がある。第6章 の基本的問題意識はまさにここにある。第7章 では新た

な運転者行動特性を理解するためのインデックスを探る。それは行動の 「ゆらぎ亅

現象である。人問の行動を含め現実世界に定常的な現象を見いだすことは困難であ

る。事象は常に揺れ動いている0そ れならば、積極的にそのゆらぎ方の特徴を捉え

ることによって入の行動特性を理解できないか。このような問題意識の基に、先行

車追従時の車問距離の変動(ゆ らぎ)の 解析を行った。以下に、各章の関連と内容

理解を容易にするために図を用いて、それぞれの目的と具体的な方法、およびどの

ような視点で考察を行おうとしたかをキーワー ドによって示す。
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(目的)(壅)靂)

車間距離行動の知覚的基礎 静止時と走行時の距離感覚 距離の縮小現象

第2章

車間距離行動のパーソナ 追従走行時の空間知覚構造と パニソナルスベース
リティ特性 個入差と心理検査の関係 運転適性

第3、4、5章 危険敢行

集団への同調性 車間距離分布曲線の中の位置 二重の規範

第6章

瀚 編 麓 の 騨 巨離の時黻 動(ゆらぎ)行 動の変動予測性
第7章

第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

先行車を追従するにあたって、その基本 となる距離知覚特性を検討 した。

Rockwellは 走行速度 が増すに連れて先行車 までの主観的距離が減少するとい うデー

タを得ている。 しかし、彼は被験者間の判断のばらつきの大きさを取 り上げ、この

速度の変化に伴 う空間の縮小現象にはさらに言及することはなかった。車間距離行

動 を理解す るにあたっての基礎的資料 として、走行速度の変化に伴 う車間距離知覚

の変動の有無の確認を行 うことが本章の第1の 目的であ った。 さらに、その現象の

確認を行った後に、現象の発生メカニズムの検討を行 うことに した。そめために、

次のような実験計画を立てた。 条件1;自 ら運転 を行い、移動に対 して主体的に関
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わる条件。条件2;車 両に同乗し、移動に対しては受動的に関わる条件。 条件3;

移動はせず、映像観察の条件(3台 のテレビモニターを観察することにより、視野

条件を走行条件とほぼ同じにした)。 この実験計画の背景をなす仮説は以下のとお

りである。仮説1;主 体的に運転することが主要要因となる。 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、移動の決定権

を他に任せる)か に関わらず、走行によって引き起こされる視覚的手掛かりも含め

た移動の際の種々の身体内部的手掛かりが要因となる。 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。上述した3つ の実験条件の内、運転条

件(条 件1)で のみ効果がでるならば、主体的移動の重要性が指摘されることとな

り、同乗条件(条 件2)に 置いても同様の結果が認められるならば、移動の主体性

の有無は無関係となる。映像観察条件(条 件3)に おいても同様の結果が得られる

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。結

果は仮説3を 指示する傾向にあった。実走行観察条件においても映像観察条件にお

いても静止条件に比べて移動条件では距離の過小評価が起こった。また、高速走行

条件において過小評価傾向は増幅された。移動によって視野周辺刺激は動き、きめ

の細かさを低減させる。視野周辺に存在する刺激の特定化は困難となり、空間の構

造化が低下する0「 分割錯視亅は観察者の外側に存在する空間の距離についての錯

視現象として知られている。それは2刺 激問の空間に介在する刺激の有無や粗密度

が距離感の変動を引き起こすという現象である。前方を走る先行車両を観察すると

きの距離は主体と対象との関係についての判断となるが、基本的なメカニズムは同

じであろう。即ち、距離判断において2対 象問あるいは観察主体と対象問に存在す

る空間の構造化の在り方が決定要因になるように思われる。

第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

近接学のテーマは、生活体が空間を如何にコミュニケーションのために利用して

いるかの検討にある。他の ドライバーとの間の空間の利用の仕方について、対入関

係に関する心理的背景の観点から理解を試みた。主な知見は以下のとおりである。
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1、 先行者追従時の ドライバーの主観的空間の不連続性の存在が確認された。その

空間認知構造は下図に示すとおりである。即ち、先行車追従場面での先行車までの

空間認知に複数の異質の相(4相)が 存在する。そして各相の広狭に関しては個人

差が大きい。この個入差が何に由来するのかを検討するのが本論文の課題である。

緩衝圏 安全最小 心理的ゼロ点

2、 パー ソナル スペース と車間距離認知の関連:空 問を どのよ うに利用するかは他

者 に対する感情の表現法 として知 られている。最初に被験者のパーソナルスペース

を小西、正田のstopdistance法 によ り測定 し、次いでYG性 格検査に よ り性格傾向

を理解 しその関係を調べた。その結果 「攻撃性」、 「非協調性」の性格特性は対入

スペースを広げる傾向にあり、 「社会的内向性」は特に対入スペースを広げること

が見いだされた(P<.05)。 ついで、車間距離 と性格特性の 関係を見たところ 「非協

調性」は車間距離を狭める傾向が見いだされた。一般に情緒不安定性と内向性は車

間距離を狭める傾向にある。対入関係に不安を感じ、引込み思案にな り入を避けた

がる傾向が車問距離ではむ しろ狭い距離 となって現われる。特に 「非協調性」がパ._一.

ソナルスペ ース を増大 させ、車間距離を減少させる傾向が認め られた。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は、対入空間行動に

おける 「面対面1の 個入 的場面では広 い空間が とられるのに対 して互いに個入的接

触の希薄な 「車と車」の関係においてはより狭い距離がとられることが見いだされ

た。車 とい う密室性、匿名性がな しうるテイルゲーティングというアグレッシブな

表現での防衛機制的反応 とも解される。車が個入的な心理的フラス 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 らかにするところであるが、車間距

離に関しても例外ではな く、本研究結果はその資料の一つ として位置づけられよう。
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第4章 運転適性検査 と車間距離行動

本実験で被験者に課した4つ の距離造成課題 を一種のパフ ォーマンステス ト(作

業検査法)と して位置づ け、 この作業検査法がいかなる心理特性を測定 しうるのか

を検討 しようとした。すなわち、概念的妥当性の検討を目指 した。その方法 として

採用 したのは、他のすでに確立された心理テス トとの相関関係をみることであった。

分析方法は種々の運転適性検査を用いて、走行実験との対応関係を捉えようとする

ものである。各 々の適性検査について、成績によって上位群、下位群に分け、車間

時間の相違 を見た。主な結果は以下の とお りであった。

1、 速度見越 し反応時問:尚 早反応傾向にある被験者がよ り狭い車間距離をとる傾

向がうかがわれた。 しかし有意差はなかった(4つ の造成距離の有意差 検定 は

.15>P>.05の 範 囲)。

2、 重複作業検査:「 安全最小距離」についてエ ラーの多い群は車間距離が狭い(

P<.05)。 同 じく、 「安全最小距離 」につ いて、速度 とエラーの トレー ドオフの傾向

を持つ被験者(速 度が速 いかわ りにエ ラー も多 い)に あって車 問距離は狭かった

(p<.OS),

3、NF安 全運転適性検査:「 危険 を感 じ始める距離」で 「精神活動の速 さ」 と 「精

神活動の正確さ」の尺度のなかに有意差の認め られ るものがあった(「 精神 的活動

の速 さ亅(P<.05)、 「弁別の正確 さ」(P<.05))。 「走 りやすい距離 」については

「安 全運転態度」尺度に有意差が認め られた(P<.05)。 「近す ぎも遠 す ぎもしない

距離亅についても 「安全運転態度亅尺度に有意差が認め られた(P<.05)。

NF安 全運転適性検査の結果 をま とめ ると、態度的側面では車間距離の4つ の相の

うちで、遠 い距離相 で差異が認め られ、一方、動作的側面のテス ト結果は4つ の車

間距離相の うち、近 い距離相において差異が認められた。車間距離行動のどの側面

を問題にするかによって心理テス トの予測力が異なることを示唆 している。

4、 山下式安全運転態度検査:「 責任帰属性亅の尺度につ いて 「危険を感 じ始める

距離亅以外の3つ の造成課題 にお いて有意差(P<.01)が 認め られた。 「活動性亅尺
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度については最 も遠い距離相を除 き、有意差が認め られた(P<.05)。 「自信の無 さ」

の尺度については二つの遠い距離相において有意差が認められた(P<.05)。

ま とめ る と、活動 性の高 さにつ いては近い距離相で差異が認め られ、態度面では

遠い距離相 で差異が認め られた。車間距離の どの相を問題にするかで心理検査の予

測性が異なるのである。主に、態度面については遠い距離相、運動性 ・活動性では

近い距離相において運転者の行動特性を理解できる。これはさきにに述べたことと

一致する。

第5章 リスクテイキ ング と車 間距離行動

諸家の開発したリスクテイキングの測定法を用いて、車間距離行動とリスクテイ

キング傾向 との関係を理解しようとした。本章の基本的問題意識は次の3点 であっ

た。(1)諸 家による危険敢行度測定法が車間距離行動をどの程度予測 しうるか?

(2)測 定法 として採用 したCohenに よるテス トと正田によるテス トはいつれ も危

険敢行度の測定法 として開発 されたものであるが、測定する内容は同一なのか?

(3)Jessorは 行動の多 くがある一定の様式 に したがってそれぞれが関連 しあうよ

うに生 じるものであることを指摘 している。つまり、リスキーな傾向を持つ入は生

活の さまざまの場面で リスキーな行動をとる(RiskBehaviorsyndrome)と い う。

果 た してそ うであろ うか?

(1)に つ いては、Cohenの 測定法によ り測定 され た リスクテイキングの高さが高

い被験者は主観的安全最小車間距離の短い傾向にあることが認め られた

(・10>P>.05)。 他に正田の質問紙法による危険 敢行度検査と深沢の危険感受性テス

トと車間距離行動の関係を検討 したが、関連性は認められなかった。(2)に つ い

てはテス ト結果 問で相関分析 を行ったところ、相関係数は低い値を示 した。さらに、

深沢の危険感受性テス トも加え3つ のテス トについてその下位検査結果を変数 とし

て因子分析を行った。抽出 した3つ の因子の うち第2因 子はCohenの テス ト結果の

うちの3つ の指標の一つである リスクテイキング得点が高い因子負荷量を有 し、同

時に正田のテス トの交通場面に関するリスクテイキング得点 も高い因子負荷量を有
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してお り、両検査において共通するリスクテイキングの側面を測定 していることが

理解された。(3)に つ いては、正田のテス ト結果について因子分析を試みたとこ

ろ、3つ の 因子が認め られた 。一つは交通行動に関する因子、他の二つは経済行動

と生死に関わる決断に関する行動であった。3つ の因子 が互 いに独立 していること

を考えるとリスク内容によって我 々は容易に態度行動を変化することが理解できる。

入はすべての面で、また常に リスキーであ りえないことはいたって常識的ではある

が、交通行動におけるリスク傾向をきめ細かく測定 しうるような測定法の開発を進

め ることが必要 と思われる。

第6章 社会行動と しての車 間距離行動

集団の中で ドライバーはどのような車間距離行動を選択するか。その個入的な差

異 を検討することは ドライバーが自分を取 りまくドライバー集団という一種のr状

況 」の 中で いかなるダイナ ミックな関係を展開するかを理解する手掛か りとなる。

他の ドライバー行動の平均的な値の申に埋没していくか?集 団の中に吸収 され てい

く傾向 を示すか?そ こか ら外れ ようと行動す るか?本 文では、Lurieの 理論 を援

用 して車間距離の選択の背景にフォーマルな規範 とインフオーマルな規範の存在を

仮定 した。フォーマルな規範 とはここでは安全基準である。インフォーマル基準 と

して他の ドライバー行動がある。これ ら二つの規範に対する同調非同調の組み合わ

せは4つ で きる。この4つ の集団を車間距離分布曲線の なかに位置づけて考察を加

えた。安全基準へ同調するな らば、車間距離を十分あける行動を選択す ることにな

る。安全基準への非同調行動 とは狭い車間距離の選択を意味する。他の ドライバー

への同調行動は車間時間にして1秒 か ら1,5秒 付近(車 間時 間分布曲線の最頻値)

の車間距離 を選択す ることであ り、その中でもさらに安全基準に同調するグループ

と非同調傾向を持つグループの2群 に分け られ る。他の ドライバー行動への非同調

行動としてはより狭い車間距離をとるか、より広い距離をとるかのいつれかに分れ

る。車間距離分布曲線 という運転者集団行動の中のどこに位置 しながら走行するか

について前3章 と同様にその心理的特性の理解に勤めた。しかし、視点を変えると、
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この問題は ドライバー集団という一種の 「状況」あるいはまわ りの ドライバーとい

う 「刺激」に対する反応の仕方を捉えることでもあり、今日、社会心理学、人格心

理学で焦眉の問題になりつつある 「人格特性」と 「状況」と 「行動」の3者 のダイ

ナミックな関係を理解するための一つの好材料となりうるように思われる。多くの

ドライバー行動と同様の行動をとる姿は、他者の行動という一種の 「状況亅に対す

る反応形態の一つであり、車間距離行動の分布曲線のなかでは中央付近に寄 り集ま

る行動形態である。分布の両側に逸脱する ドライバーは ドライバー集団という一種

の 「状況亅に対する他の反応形態と見做すことができる。ドライバーの状況依存性

あるいは状況からの独立性についての個人差を検討することも可能となる。

第7章 「ゆらぎ」から見た車間距離行動

運転行動の個入差を捉えるために第3章 から第6章 までは追従実験における車間

距離の4つ の認知的フェーズを指標とし、種々の心理学的検査により個人差の説明

を行おうとしてきた。第7章 では、運転者行動特性を知るための新たな指標として

行動の 「ゆらぎ」現象に着目した。追従時の車間距離の時間的変動を記録したとこ

ろ、被験者によって特徴的な波動を描くことが観察された。この波動の個入的相違

は何を意味するのか?波 動についてフーリエ解析するとその波のスペク トル成分が

わかる。各周波数のパワースペクトルを両対数グラフ上にとると、被験者によって

勾配の異なった一次関数が描かれた。勾配の値の大きさは波動の時系列の自己相関

の高さと関連する。すなわち、個入によって追従時の車間距離の変動の予測性の程

度を知ることができる。この勾配の値の大小と心理的特性がどのような関係にある

かを検討した。NF安 全運転適性検査の得点を基に動作優位性の尺度を新たに作りそ

の得点の高さと、山下による安全運転態度、重複作業検査における反応速度と誤反

応数の多さの4つ の変数を説明変数とし、パワースペク トル密度勾配を被説明変数

として数量化理論1類 によって分析したところ反応速度が最も重み付けが高く、動

作優位性が次に高い値を示した。カテゴリー内容からみると反応時間の遅いほうが、

そして精神活動優位であるほうが波動の変動予測性を高くする傾向にあった。小松
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(1991)は 本研究に先だって、 ドライバーの覚醒状態と車間距離および走行速度の

「ゆらぎ亅 との関係を検討 し、意識状態がはっきりし、 リラックスして元気の良い

状態での追従走行時の速度 と車間距離変動曲線のパワースペク トル密度勾配が1侃 こ

近づ く結果 を得ている。 ドライバーの意識の変動と行動のゆらぎとの間に何 らかの

関係が得 られたことは興味深いことである。今回の走行実験による研究結果はさら

に、車間距離行動の 「ゆらぎ」が ドライバー行動の個入差を捉えるうえで有効な指

標 となりうることを見いだしたことでその意義は大 きい。

第8章 総括

「総括亅 として最終章を設け、本論文で得 られた新たな知見 と交通心理学におけ

る本研究の意義を論 じた。
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