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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。

9
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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

10'
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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。

第8章 総括

参 考 文 献

Allport,F.H.:J-curveHypothesisofConformingBehavior.J.Soc.Psych.,Vo1.5,141-183

,1934

Biehl,B.,Fischer,G.H.,Hacker,H.,Klebelsberg,D.andSeydel,U.:Acomparisonofthe

factorloadingmatricsoftwodriverbehaviorinvestigations.Accid.Anal.&Prev.,1975,

Vol.7,161-178

Hall,E.:「 か く れ た 次 元 」(日 高 敏 隆 、 佐 藤 信 行 訳)、 み す ず 書 房 、1966

Klebelsberg,D.:Verkehrspsychologie.Springer-VerlagBerlinHeidelbergNewyork1982

(長 山 泰 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)

18



第1章 序 章

McKenna,F.P.&BrownI.D.Cognitiveabilitiesandsafetyontheroad:areexaminationof

individualdifferencesindichoticlisteningandsearchforenbeddedfigures.ergonomics,

29(5),649-663,1986

Mihal,W.L.&Barrett,G.V.Individualdifferencesinperceptualinformationprocessing

andtheirrelationtoatomobileaccidentinvolvement.JournalofAppliedPsychology,61,229-

233,1976

0hta.H.:Problemsofapptitudetestsfordriversofmotordivers.Proceedingsofthe22nd

internationalcongressofappliedpsychology309-313,1991

苧阪良二:「 現代基礎心理学3知 覚IIJ八 木冕監修・鳥居修晃編 東京大学出原

会,1982 、.

Signori,E.1.,&Bowman,R.G.:Onthestudyofpersopalityfactorsinresearchondriving

behavior.PerceptualandMotorSkills.38.1067-1076,1974

19



第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

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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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性
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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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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

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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第2章 自動車運転時の車聞距離知覚特性

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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第2章 自動車運転時の車間距離知覚特性

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

実 験が遂行 され た。2台 の車 は基本的に車 の流れに合わ せなが ら走行 す るなかで、

無線 マイ クにて 連絡 を取 りつ つ接近、後退 を繰 り返 し、 その間に種 々の速度 と道路

状況において距離の設定 と判断が行われた。

図2-ll走 行実験

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

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

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

よって ラン ダムの順序で行われ、判断への順序効果 を相殺するよ う配慮 した。な お、

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

表2-1、 被験者 ご との実験条件の順序表

2、3結 果

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

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

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

察条 件の 各 々につ いて 示 してあ る(他 の 被験 者の デー タは本 章 の終 りの 付表 に示

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

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

ける過小視 傾 向が見 られ る。走行条件では過小視傾 向がさ らに増大する。す なわ ち、

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

らに増大 している。 ちなみ に グ ラフの 直線式 か ら読み取 る と、静 止条件 での50mが

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

らず、同乗条件も画像観察条件も同じであった。
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図2-13走 行速度 ご との客観 的距離 と主観的距離の関係
(運転 条件、被験者:IT)
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図2-14走 行速度 ごとの客観的距離 と主観 的距離の関係
(同乗条件 、被験者:IT)
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客観的な距離 と主観的な距離の 関係 を変 化率(式1)で 表 し、走行 速度条件 ご と

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

像観 察条件 いず れ において も方 向性 として は走行条件 に おいて距離の 過小視傾向が

お きることで一致 している。

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

表2-23条 件下での速度別距離判断

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

()内 は標準偏差

主な結果 をま とめ ると以下の とお りである。

(1)距 離 判断 の一般的傾向:

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

示 した。

(2)距 離 判断の個入差:

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

以上の過大 視を示す被験者 もいる。

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

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

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

じた可能性 も高 い。

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

は明確 な差 は認め られない。

35

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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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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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
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付表

・ 走行速度 ごとの客観 的距離 と主観 的距離の 関係

(被験者 ごとの デー タ)
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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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来か らの住空間の特性を述べ、同 じ部屋が居聞の機能 と寝室の機能を兼ねていた り、

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

の生活の知恵 として形成 して きた空間の多機能的使用法 を指摘 してい る。そして、

その 日本入の空 間に対する感覚の特性が道路利用法においては しば しばマイナスに

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

道分離、中央分離、進行方向分離 されるこ とが当然のこ ととなっているが、これは

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

ある。だが、そのような分離 がなされているのは幹線道路に限 られていて、準幹線

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

よい と考えられる道路においても車道外側線がひかれている程度で、中央線す らも

引かれていない場合 もある。 これ らの道路空間を構成す る道路管理者の側に、空間

をどのように機能分離するかの空間認識の背景がなく、社会全般にその ような空間

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

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

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

道を歩いている場面をしばしば見かける。歩道や路側帯 が歩 きにくいか らとい う理

由ではな く、 どの空間にどの ような機能が割 り当てられ ているという感覚が鮮明で

ないか らであ り、空間は何に使ってもよい とする感覚か らであろう。、、、元来空

間を機能 として分割 して使 うということに無神経であ り。道路空間の右 も左も考え

ていない」(長 山,1989)こ とを指摘 している。

それを実証す るために長山は日本、カナダ、韓国の3か 国において運転者の行動

観察 を行い、特に高速道路における走行速度、信号機の ない交差点での一時停止 と

確認行動、歩行者の対信号行動を分析 した。このなかで高速道路での速度行動につ

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

るか、そ して速度の均質性を見るために検討が行われたのである。速度の一般的傾

向としてはカナダの方が平均速度が高いにもかかわ らず、速度の散 らば りの程度は

低い。日本 と韓 国はそれに比べて散 らばりの程度は高 く、速度の均質性の原則はカ

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

化 して いる様子 を検証 した。 道路空間 をい かに利用す る かは、その背 後に国民性や

文 化の違 いが色 濃 く反映 して い る。そ して 、交通安全対 策や安全教育 にお いて各 国

が どの よ うな方 法 を とるべ きかは、 この文 化 的な差異 も考慮 されなけ ればな らず 、

た だ他の国 で成 功 した方法だ か らといって何 ら修正す る こ とな く取 り入れ よ うとす

る態度 は直裁過 ぎることを意味す る知見 といえよう。

3、3な わ ば り行 動 と して の 攻 撃 行 動

交通事故 の背景 には ドライバ ーのパ ーソナ リテ ィの問題 が潜 んでい る といわれ る

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

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

行 動の背景 には比較行動学 的概念 である 「なわ ば り」意 識 が潜 んでい ると考 えた。

プ ロクセ ミックス理論の基底 に存在す るな わば りの概念 を交通 におけ る運 転行動に

最 初に適用 したの は彼 であ る。Whitlockは27か 国の交通事故統計 と暴力 の相 関性

を検討 す るな かで、道路上で の攻撃行動の うち、なわば りに対す る感 情 によって引 『

き起 こされ るこ とが多い こ とに気づ き、 「攻 撃的な衝動 、特になわば りに対す る内

面 的な感情 が、 道路上におけ る危険で無分別 な行 動の基 盤に存在す る とい う議論 は

正 当化する ことがで きるよ うに思われ る」 と述べている。

交通場面 での攻撃 行動 の研究 として テイル ゲイテ ィン グの研 究があ る。Whitlock一

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

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

車の ナンバー プ レー トか ら事 故記録 を調べ た ところ、車 間距離の狭 い ドライバーは

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

動 につ いて も高 い値 を示 した 。攻撃行動傾 向の表現型 と して車間距離 が利用 され る

こ とがわ か る。 攻撃的な心理 を 「先行車へ の接近距離」 に置 き換 えて 表現 され てい

60



第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

る と言 えるだろ う。

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

クセ ミクス、力 タス トロフ ィー理論な ど隣 接の学問領域 を取 り入れ て 検討 し、追従

一防 御モ デル と回避 一逃走 モ デル を提出 した。すなわ ち、 ドライバ ー が先行車 を追

従 している ときの心理的空 間 を 「なわば り」 と して とらえる。空 間は 一様な広 が り

では な く、不連 続性 を持つ 。追従の行動 と心理 を研究す るため には、連 続で一 様な

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

ばな らな い。 この不連続性 は 力タス トロフ理 論 となん らかの かかわ りを持つ か も知

れ な い と考 えた 。彼は先ず 、2台 の車の走行 場面 を考 え る。 ドライバ ーは前の車が

見 え るまでは 「自由走行 」を行 う。ついで 、 「追跡」、 「追従」 には い る。 さ らに

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

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

や未 熟な ドライ バーにおいて は、 この不連続現象 が よ り多 く生 じるこ とが予想 され

る。 この 「縄張 り」意識は前 方に広がるだ けでな く、後 方に も広が っ ている。そ し

て後続車の追 い 上げに よ り、 後方の縄 張 りの なかに進 入 して きた とき、逃走の形 を

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

い る。古谷 は運 転者の追 従行 動を力タス トロフ ィー理論 とい う数理モ デルに よ り数

量的 に捉 えよ うとした ところ にその意味 が認め られ よ う。 また、車両 の前後に不連

続な距離地帯 を持 ち、それ を防御 と逃走 、そ して安定の 領 域を想 定 した点にその特

徴が認め られ る 。 しか し、実 際の運転者の 追従行動予測 の ため には古 谷 も指摘す る

よ うに、多 くの パ ラメー ター(運 転者特性 、車体、道路 特性 、気象条 件 、季節、そ

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

めの本格的な研究は、 これ以降に待たなければな らないのであ る。

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

身体 」 と考 えて 車問距離にか かわ る行動 を比較行 動学の 分野にお いて 考 え られ てい

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

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

ライバーには な ん らかの 感情 反応 を喚起 させ るもの と仮定 した。そ して3台 の車両
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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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第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

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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東北工業大学 く国道286号 線〉 引〉 仙台南インターチェンジ

〈東北 自動車道路〉<ト ー 白石 インターチ ェンジ ← 〈東北 自動車道路〉

[:
仙台南インターチェンジ → 〈国道286号 線〉→ 東北工業大学

第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

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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第3章 近接学的観点から見た車間距離行動

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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!2)
誤反応 数(i個 以下)
523msec以 上

(1)
誤 反応数(1個 以下)
523msec未 満

反応口

速し

(3)
誤 反応 数(2個 以上)
523msec以 上

(4)

誤 反応数(2個 以上)
523msec未 満
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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)

95



第4章 心理検査と車間距離行動

図4-9数 量化理 論3類 による心理学的諸検査の 関連性の分析

(第2因 子一第3因 子)
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図4-10数 量化理論3類 による心理学 的諸検査の関連性の分析
(第3因 子第4因 子)
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4.3、1、4分 散分析 による心理学的諸検査 と車間距離行動 の関係の検討

4,3,1、4、1速 度見越 し検査 と車間距離行動

尚早反応傾 向、適切 な反応 傾 向、遅延気 味の反応傾向 の3群 につ い ての車間時 間

の差 を求め有意差検定 を行 った ところ表4-6か ら表4-9の 様な結果 が得 られた 。

いずれの課題 に おいて も、見 越 し反応時間 が長い群 にお いては車間時 間 も長 くとる

傾 向が認め られ た。

表4-6速 度見越 し検査 と車間距離

「走 りやすい距離 亅

9°走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.1700msec以 下61・2170・647

2.1701-2800msec171.3240.475

3.2801msec以 上41.9250.415

[分 散 分 析 褒]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 悶1.40・20・7・ ・2・3910.iizse

級 内7,026240.293

全 体8.427260.324

2群 間の 有意 差 検 定(B。nferroniの 方 法)
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2群 の 組 平 均 値 の 差t値(自 由 度)有 意 確 率

群1-2-0.1070.416(24)0,1>P>0.5

1-3-o.7062.028(24)P<0.5

2-3-0.6012.000(24)0.1>p>0.5
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表4-7速 度見越 し検査 と車間距離

「危険を感 じ始める距離」

"危 険 を 感 じ 始 め る 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1・1700msec以 下60.4830.248

2.1701-2800msec170.5940.362

3.2801msec以 上40.9750.311

[分 散 分 析 表 】

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.62720.3132.5190。10163

級 内2.985240.124

全 体3.612260.139

2群 間の有 意 差検 定(B。oferr。iliの 方 法)

表4-8速 度 見越 し検 査 と車 間 距離

輔 安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

i.1700msec以 下60.7330・512

2.1701-2800msec161.0750.485

3.2801msec以 上41・5250・563

【 分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間1.50820・7542・623「0・ °9414

級 内6.611230.287

全 体8。119250.325

2群 間の有 意 差検 定(Bonferroniの 方 法)
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2群 の 組 平 均 値 の 差t値(自 由 度)有 意 確 率

君羊1-2-o.i110.662(24)

1-3-0.4622.160{24)p<0.5

2-3-0.3811.943(24}0.1>p>0.5

2群 の組 平均値の差 t値(自 由度) 有意確率

群1-2 一〇.342 1.331{24)
1-3 一〇.792 2.288(24} p<0.5
2-3 一〇.450 1.501(24}
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表4-9速 度見越 し検査 と車間時間
「近い とも遠い とも感 じない距離」

"近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離"

群 標 本 数6QCM標 準 偏 差

1.1700msec以 下61.3500.763

2.1701-2aOOmsec161.7130.607

3.280正msec以 上42.2500.512

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間 。440.722.1410。14039

級 内i.4320.54

全 体1.8720.95

2群 間の有 意 差 検 定(Bonferroniの 方 法)

4、3,1、4,2重 複作 業 検査 と車 間距離 行 動

4,3,1、4、2,1反 応 エ ラ ーの 多少 に よ る分 析

エ ラー 数1回 以 下 を 「エ ラー 少 数 群 」 、2回 以 上 を 「エ ラ ー多 数 群」 と して 分 け 、

各 々の 群 の 車 間 時 間の 異 同 につ い て検 討 した(表4-10か ら表4-13参 照)。

エ ラー 数 の 少 な い 群 がや や 車 間 時 間 が 長 い 傾 向 に あ る 。 特 に 「安 全 最小 距 離 亅 に

つ い て は 、有 為 な 差 が 認め られた(p<0.01)。 脚
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2群 の組 平均値の差 t値(自 由度) 有意確率

群1-2 一〇.362 1.124(24}
1-3 一〇.900 2.Ob9(24) p<0.5
2-3 一〇.538 1.42?(24)
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表mlO重 複作業検査 と車間時 間(走 りやす い距離)

"走 り や す い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1,エ ラ ー 数1以 下11i.5450.558

2・ エ ラ ー 数2以 上161.2810.533

【 分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.45510.4551.4270.24347

級 内7.972250.319

全 体8.427260.324

表4-ll重 複作業検査 と車間時間(危 険を感 じ始め る距離)

"危 険 を 感 じ は じ め る 距 離" ・

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1・ エ ラ ー 数1以 下110.7640.454

2.エ ラ ー 数2以 上isO・5310・249

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0.35210。3522.7000.iユ289

級 内3.260250・130

全 体3.612260.139

表4-12重 複作業検査 と車間時間(安 全最小距離)

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差..,

1・ エ ラ ー 数1以 下101。4600.599

2.エ ラ ー 数2以 上160・8190・354

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間2.53012・53010・8670・00304

級 内5.588240.233

全 体8。119250.325
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表4-13重 複作業検査 と車間時間(近 いとも遠 い とも感 じない距離)

° 近 い と も 遠 い と も 感 じ な い 距 離'

群 季票 本 数 平 勾 値 標 準 偏 差

エ ラ ー 数1以 下10。9600.790

エ ラ ー 数2以 上161,5560.567

[分 散 分 析 表1

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間1.00311・0032・1150・15882

級 内11.383240・474

全 体iz。387250.495

4.3、1、4,2、2反 応時間 とエ ラー数 とのダイナミ ックス

重複作業検査 結果 を反応時 間 とエ ラー数 の両側面 を考 慮 して被験 者 を4群 に分類

した。

グループ1、 エ ラーが少な く、選択反応時聞が速い

グループ2、 エ ラーが少 ないが、選択反応時間は遅 い

グループ3、 エ ラーが多 くしかも選択反応時間が遅 い

グループ4、 反応時 間は速いがエ ラーが多 い

グル ープ を分 け るにあたっては 、エ ラー数 につ いては1個 以 内 を 「エ ラー数少」、

反応時間 につ いて は532msec(31名 の被験者 の平均 値)を 基 準 にそれ 未満 を 「反応

時間短 亅、 それ以上 を 「反応時間長」 とした。

表4-14か ら表ml7に 各課題距離 ごとに グル ープ間の 差の検定結果 を示す。

「安 全最小距離」 に関 して群 問に有意差が認め られ た(pく0.05)。4つ の群につ いて、

対比較す る と 「遅 いが正確 」の群 と 「速 いが不正確 」の 群の 間では後 者が有意に狭

い車間距離 を とる結果が認め られた。
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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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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)

106



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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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

。テゴ胴 σ カテゴリー2」一「カテゴリー1Jカ テゴ・一 ・

(問題 があ る)-1.0-0.500・51・0(優 れて いる)

・

、図4-16車 間時間 とNF安 全運転適性検査 との関係(危 険 を感 じ始め る距離)

カテゴリー間の車間時間の差

図4-17車 間時間とNF安 全運転適性検査 との関係(安 全最小距離)
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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。
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第4章 心理検査と車間距離行動

表4-18NF安 全運転適性検査 と車間距離の諸相 との関係
(分散分析の結果のま とめ)

*、一一は各 々5%,10%水 準 で有意

「精神活動の速 さ」 と 「動作の速 さ」の尺度を基に して作成 した動作優位群 と精神

活動性優位群(図4-6参 照)に ついて、その車聞時間の差異 を検討 した結果が表

4-19か ら表m22に 示 してある。有為な差は認め られ ないが方向 としては動

作優位群の車間時間が短 い。
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「走 りやすw1 「危険を感じ始める」 r最小安全J 「心理的ゼロ点」

1、 パ ー ソ ナ リテ ィ

(1)安 全運転態度
M 塞

(2)気 質

(3)社 会的適応性 _一 幽
潔

2、 精神活動の速さ 潔

(1)決 断の速 さ

(2)頭 の切 り替えの速さ
末

(3)見 通 しを立てる速さ

3、 精神活動の正確さ __一

(1)弁 別の正確 さ

(2)見 通しの正確さ
潔

(3)空 間把握の正確さ

(4)注 意の緻密さ

(5)判 断の厳 しさ 駻 謄 尸

4、 動 作の速 さ

パーソナリテ ィから見た

運転の安全態度



第4章 心理検査と車間距離行動

表4-19NF安 全運転適性検査 と車間時間

(精神活動 と動作の速 さのダイナ ミックス)

「走 りやす い距離亅

"走 りや す い 距 離"
の 　 り　　

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.精 神 活 動 優 位 群81・5500・684

2渤 作 優 位 群221・3090・464

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 闇 ・,34010・34・1・124° ・29802

級 内8.478280.303
全 体8.819290.304

表4-20NF安 全運 転 適 性 検査 と車 間時 間

(精神 活 動 と動 作の 速 さの ダ イナ ミックス)

「危険 を感 じ始 め る距離 亅

"危 険 を 感 じ 始 め る 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

差二黐 醗 羅 位 群822°.sssO.586°.3480.355

[分 散分析表 】

要因 変 動 舳 度 不 偏 分 散F値 有意確率

鬱 覆Os3.oso.735.79512829§10601331310・4500・5Cド788
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第4章 心理検査と車間距離行動

表4-21NF安 全 運 転 適 性検 査 と車 間時 間

(精 神 活動 と動作 の 速 さの ダ イナ ミックス)

「安 全 最小 距離 」

"安 全 最 小 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.精 神 活 動 優 位 群81.1250.533

2・ 動 作{憂 位 群21 ,1・orsO・526

[分 散 分 析 表1

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 聞0.p3910.0390.1310.72071

級 内IS.270.299

全 体8.126280.290

表4-22NF安 全 運 転適 性 検 査 と車 間 時 間

(精 神 活 動 と動 作 の速 さの ダイナ ミ ックス)

「近 い とも遠 い とも感 じな い距離 」

"近 い と も 遠 い と も 感 じ な
い 距 離"

群 標 本 数 平 均 値 標 準 偏 差

1.精 神f舌 動 優 位 群81.8000.760

2.動 作 優{立 群211.6710.649

[分 散 分 析 表]

要 因 変 動 自 由 度 不 偏 分 散F値 有 意 確 率

級 間0。09610.0960.1920,66470

級 内13.463270,499

全 体13。559280.484

「精 神 活 動の 正 確 さ亅 と 「精神 活 動 の速 さ」 の尺 度 を基 に 作 成 した4群(図m

7参 照)に つ い ての 結果 は表4-23か ら表4-26に 示 して あ る 。 「危険 を感 じ

は じめ る距 離 」 につ い て群 問に 差 が認 め られ(p<0。05)、 正 確 で速 い群 が も っ と も短

い 車 間時 間 を示 した 。
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第4章 心理検査と車間距離行動

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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第4章 心 理検査と童間距離行動

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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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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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
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図5-2RiskHo皿eostasisTheory(Wilde,1982)
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.
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慎重な行動 によ る得 一
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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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第5章 リスクテイキングと車間距離行動

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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第5章 リスクテイキングと車間距離行動

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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第5章 リスクテイキングと車間距離行動

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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第5章 リスクテイキングと車間距離行動

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

158



第5章 リスクテイキングと牽問距離行動

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.

165



第5章 リスクテイキ ングと車間距離行動

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
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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)
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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
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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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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
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図7-3(そ の1)4条 件 下 での..間 隔 変動 曲線

'200



第7章 「ゆらぎ亅からみた車間距離行動
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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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図7-4被 験者Gの パ ワースペ ク トル密度
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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
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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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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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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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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。

207



第7章rゆ らぎ亅からみた車問距離行動

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

209



第7章 「ゆらぎ」からみた庫問距離行動

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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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
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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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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

223



第8章 総括

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.
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図8-2国 道286号 線に おけ る車問時間分布曲線
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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。
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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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