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Thirty subjects continuously rated subjective (perceived) risk with a joystick, while watching six video clips of 
driving scenes. Afterwards their actual driving behavior in the same scenes was recorded in a driving simulator. 
Finally, they filled in the SAS 592, a self-rating scale of driving attitude developed by the National Research 
Institute of Police Science, Japan. Risk evaluation and “vehicle speed” at various hazardous objects and events 
were compared between subjects classified by driving experience and by scores on attitude toward safety. The 
result showed that driving speed was significantly higher in subjects whose “Anti-social behavior” score in the 
SAS is higher. “Egocentric behavior”, on the other hand, has a different influence on subjective risk depending on 
whether the hazard is overt or covert. We will discuss individual differences in perceived risk and speed chosen at 
various hazard sources, as well as the interaction between perceived risk and speed. 
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はじめに 
 
現代社会において，衣食住と並び生活の四大基

本要素として重要視されている要素がモビリティ

（移動可能性）である．このモビリティを支える

種々の交通手段の中で，自動車交通は可搬性，経

済コスト，移動する人間の自由裁量性の観点から，

他の交通手段よりも優勢な立場にあり，今後も産

業的に大きな役割を占めていくであろう． 

しかし，これらの自動車交通はその優位性から

多くの人間によって利用されることとなり，結果

として交通事故の増加という問題を招いた．わが

国の交通事故死者数は，1970年・1992年の 2回の

ピークを超え（小塚，2000），2002 年の時点では

8326人と，落ち着きを取り戻している（財団法人

交通事故総合分析センター，2003）．しかし，その

中で高齢者，若年者の事故が浮き彫りにされ，そ

れぞれの年齢層に応じた更なる安全対策の充実が

必要とされている． 

 安全対策に関する研究について，小野（2002）

は交通安全研究を分類し，人的要因として運転者

教育・運転特性・心理状態などが重要であると指

摘した．また人的要因に主眼を置いた安全対策と

して，蓮花（1996）は法規制と運転者教育の二つ

を挙げ，持続性の高さから運転者教育を重要視し

ている． 

 交通事故につながる人的要因として，ヒューマ

ンエラーがしばしば挙げられる．ヒューマンエラ

ーとは，芳賀（2000）の定義によると，「人間の決

定または行動のうち，本人の意図に反して人，動

物，物，システム，環境の，機能，安全，効率，

快適性，利益，意図，感情を傷つけたり壊したり

妨げたりするもの」全てを指す． 

 交通事故の原因となるヒューマンエラーの約 6

割に，自分には相手は見えていないので“交差道



路には誰もいないだろう”“自分の方の道が優先道

路だから相手は出てこない”といった，｢思い込み

（＝危険判断の失敗）｣が関与しているといわれて

いる（財団法人交通事故総合分析センター，2001）．

そのため，交通事故の予防安全対策として，交通

安全教育によるドライバーのリスク知覚能力の向

上が有効であるとされている． 

 リスク知覚とは，事故に遭遇する確率的な可能

性を評価する心的過程である．それに対して，事

故発生の条件・事情・状況・要因・環境，すなわ

ちハザード（亀井，1995）を見つけ出していく心

の動きをハザード知覚という（小川，2000）．また

交通状況に存在する客観的な危険性を客観的リス

クといい，交通状況に対するドライバーのリスク

知覚を主観的リスクという． 

ドライバーは運転場面において，常にリスク知

覚を行い，その判断に応じて次の運転行動を選択

している．このとき，ドライバーが客観的リスク

に対して主観的リスクを過小評価した場合，｢思い

込み｣エラーにつながる危険性が生じてしまうと

される（國分・古西・倉橋・梅村，2003a，Figure 

1）．また，主観的リスクを知覚できないか，低く

評価することがリスク行動の要因の一つであると

いわれている（芳賀，2001）．従って，リスク行動

を行なう傾向が高いドライバーは，交通状況のリ

スクを低く評価しているのではないかと推測され

る． 

一方，ドライバーのリスク知覚能力は個人差が

大きいと推測される．例えば，Finn & Bragg(1986)

は，年齢差によるリスク知覚の差について報告し

ている．また，Deery & Fildes（1999）によれば，

特定の人格特性，運転に対する態度を持ったドラ

イバー群に，ハザードに対する注意力の欠如が観

察されている．これらの報告から，リスク知覚能

力に何らかの影響を及ぼすドライバーの個人特性

の存在が予想される．そのため，個人のリスク知

覚の特性を正確に測定する手法の研究が必要とさ

れている．例えば國分他（2003a）は，交通状況に

存在する各ハザード（Table 1）に対するドライバ

ー個人の危険性評価から，コンジョイント分析法

を用いてドライバー個人のリスク感受特性を分析

する方法を提案した．また，リスク感受特性を用

いて，未知の交通状況におけるドライバーの主観

的リスク評価を推測する実験も行っている． 

 一方で，好ましくない運転行動に関連するドラ

イバーの個人特性を抽出する試みも行われている．

大塚・鶴谷・藤田・市川（1992）は，ドライバー

の安全運転への意識，態度を評価し，それを元に

好ましくない運転行動を指摘することを目的とし

て，安全運転態度検査SAS592を作成した．SAS592

は，自己顕示性，感情高揚性，衝動性からなる他

者迷惑性と，攻撃性，非協調性からなる他者排除

性の 2つの行動要素について，ドライバーの安全

態度を測定する質問紙である．本実験において，

SAS592 は被験者の安全態度を測定するために使

用された． 

 以上のことから，安全態度に問題があるドライ

バーは，主観的リスクを低く評価する傾向がある，

そしてそのようなドライバーは，速い走行速度を

選択する，という二つの仮説が立てられた． 

これらの仮説を検証するため，本研究では，簡

易的なシミュレーター（國分・古西・梅村・倉橋・

西，2003b）を用いた実験室実験によって，リアル

タイムで評定された主観的リスクと運転中の速度

に代表される運転行動，SAS592 によって評価さ

れる安全態度などの個人特性を比較することとし

た． 

 

Figure 1 思い込みの発生メカニズム（國分他，

2003a） 



Table 1 ハザード属性・水準（國分他，2003a） 

 

 
方法 

 
被験者 立教大学大学生・大学院生を中心とした

30名（男性 16名，女性 14名）．平均年齢は 22.3

才（男性 22.4才・女性 22.3才）であった． 
実験の構成 本実験は主観的リスク評定課題，簡

易的シミュレーターによる運転行動測定課題，質

問紙による安全態度調査課題の三種類の課題によ

って構成された． 
装置 主観的リスク評定課題においてはコンピ

ュータ（Endeavor Pro-650L）が使用され，刺激は

プロジェクターを通じてスクリーン上に提示され

た．主観的リスク評価にはコンピュータに接続さ

れたゲーム用ジョイスティック（Microsoft 

SideWinder Joystick）が用いられた． 

 運転行動測定にはコンピュータ（Vintage 

VC82400XAS），カラー液晶 TFT ディスプレイ

（LL-T1620-H），ハンドル・アクセル・ブレーキ

型ゲームコントローラー（Microsoft SideWinder 

Force Feedback Wheel）によって構築された簡易シ

ミュレーターが使用された． 

 安全態度調査にはフェイスシート項目（名前，

年齢，性別，運転歴，運転頻度）と，大塚他（1992）

の安全運転態度検査SAS592から構成される 32項

目の質問紙が使用された． 
刺激 自動車運転時の前方風景を 30 フレーム／

秒で撮影した 6種類のビデオクリップが使用され

た．ビデオクリップは主観的リスク評定課題時に

115cm×81cm（視角 30.0°×21.1°），運転行動測

定課題時に 32cm×26cm（視角 20.4°×16.6°）の

大きさで提示された． 
手続き 本実験は主観的リスク評定，運転行動測

定，安全態度調査の順番に行われた． 

主観的リスク評定課題においては，Figure 2の

ようなプログラムを用いて，被験者から観察距離

220cm離れた前方のスクリーンに連続して刺激を

提示した．被験者は映像の中の交通状況に対する

リスクを，映像の変化に応じてリアルタイムで主

観的に評定することを求められた．この課題にお

いて評定されたリスクを被験者の主観的リスクと

見なした．主観的リスクの評定は被験者の前方に

置かれたジョイスティックのスライダーを上下さ

せることで行われ，被験者の主観的リスク評定値

（以下，リスク評定値とする）は，0～100までの

範囲でビデオクリップのフレーム毎に記録された．

評定結果は映像枠の色と映像右のスライダーバー

によって大きく 5段階で被験者にフィードバック

されたが，微細な評定の変化も計測の対象となる

ことが教示された．被験者へのフィードバックは，

実際のリスク評定値が 0～20の時に 1．「全く危険

でない」，21～40の時に 2．「危険かもしれない」，

41～60の時に 3．「少し危険である」，61～80の時

に 4．「かなり危険である」，81～100の時に 5．「事

故寸前である」と提示された（Figure 2）． 

 運転行動測定課題においては，主観的リスク評

定課題で使用されたものと同一の刺激が被験者か

ら観察距離 90cm 離れた前方のディスプレイ上に

順に提示され（Figure 3），被験者は画面の交通状

況に応じて，簡易シミュレーターのハンドル・ア

クセル・ブレーキを操作するように求められた

（Figure 4）．被験者の運転行動は画面下のスピー

ドメーターの変化と，アクセル・ブレーキ操作に

応じて画像の再生速度が変化することで反映され

た．また，アクセル・ブレーキ操作量（％），ハン

ドル操作量（deg），シミュレーター上の速度（㎞

/h：以下，走行速度とする）の変化がフレームご

とに記録された．ただし，本実験の運転シミュレ

ーターではハンドル操作による画面の変化がなく，

実効性がないと考えられるため，本論文ではドラ

イバーのリスク知覚を最も強く反映すると思われ



る走行速度のみを分析した． 

 

主観的リスク評定課題・運転行動測定課題にお

いて，練習用の映像が用意され，被験者は試行開

始の前に練習試行を行った． 

 安全態度調査では，被験者は安全運転態度検査

SAS592 とフェイスシート項目によって構成され

る質問紙への回答を求められた． 

 

 

Figure 4 運転行動測定課題の実験風景 
 
結果 

 
イベントの抽出 各刺激ビデオから特定のイベ

ントを含んだ一定数のフレームを切り出し，それ

らのフレーム内における主観的リスク評定値と走

行速度を分析の対象とした（Table 2）．各イベン

トに含まれるフレーム数は 37 フレームから 340

フレームであった． 

Figure 2 主観的リスク評定課題の実験画面 

 主観的リスクの評定は右下の写真の様に，ジョイスティ

ック下のスライダーをリスクの増減に応じて上下させる

事で行われた．また被験者の主観的リスク評定によって，

刺激画面の映像枠の色が変化し，画面右のスライダーバー

が上下した． 

 まず，具体的なハザード（対向車・停止車両，

歩行者など）が交通状況内に存在する特定の場面

を，リスク評定値の被験者平均が 20以上であった

場面の中から選択し， 20場面を抽出した．以後，

このような場面をリスクイベントと呼ぶ．リスク

イベント内では，時系列に沿ったリスク評定値と

走行速度の変化について，被験者ごとの個人差が

大きかった．従って，リスクイベントにおいては

リスク評定値の最大値と，走行速度の最小値をも

って，そのイベントにおける各指標の代表的な値

とした． 
  次に，具体的なハザードが想定できない場面を，

平均リスク評定値が 20 未満であった場面の中か

ら選択し，4 場面を抽出した．以後，このような

場面を走行イベントと呼ぶ．走行イベント内では，

リスク評定値と走行速度の平均値をもってそのイ

ベントにおける各指標の代表的な値とした． 

Figure 3 運転行動測定課題の実験画面 

 被験者の運転行動のフィードバックとして，シミュレー

ター上の走行速度が画面下のスピードメーターに表され，

走行速度に応じて刺激の再生速度が変化した． 

主観的リスクと運転行動の関係 各被験者の主

観的リスクと運転行動の関係を検討するため，全

リスクイベントにおけるリスク評定値・走行速度



を被験者個人ごとに平均し，ピアソンの積率相関

係数を算出した．その結果，両指標の間に有意な

相関は見られなかった (r = -0.23, n.s.)． 

次に，被験者ごとに各リスクイベントにおける

リスク評定値と走行速度の間の相関係数を算出し

た結果，30名中 9名の被験者に有意な負の相関が

見られた（Figure 5，r = -0.69～r = -0.45）．  

性別・運転経験の効果 被験者を性別・運転経験

によって分類し，各群のリスクイベントにおける

平均リスク評定値と平均走行速度を比較した．運

転経験について，被験者は安全態度調査課題にお

ける運転歴・運転頻度を基準として，Table 3に見

られる 3群に分類された．各被験者の平均リスク

評定値，平均走行速度について，それぞれ性別（2）

×運転経験（3）の 2要因分散分析を行った結果，

両指標において性別，運転経験の主効果は有意で

はなく，交互作用も見られなかった． 

 さらに，リスク評定値，走行速度について，リ

スクイベントごとに性別（2）×運転経験（3）の

2 要因分散分析を行った．その結果，リスクイベ

ント 10を含む 2つのリスクイベントにおいて，走

行速度に対する運転経験の主効果が有意であった

（リスクイベント 10；F(2, 24) = 4.35, p<.01，リス

クイベント 15；F(2, 24) = 2.78, p<.01）．有意差の

見られたリスクイベントに対し， LSD 法による

多重比較を行った結果，リスクイベント 10では免

許無し群の走行速度が他の 2群よりも高いことが

明らかになった(いずれも p<.05，Figure 6)．また

リスクイベント 15 では免許無し群の走行速度が

経験者群よりも高いことが明らかになった（P<.05，

Figure 6）．リスク評定値については，全リスクイ

ベントにおいて有意な性別，運転経験の主効果は

見られなかった． 

 つづいて，各走行イベントについて，性別（2）

×運転経験（3）の 2要因分散分析を行った結果，

どの走行イベントにおいても性別・運転経験の有

意な主効果は見られなかった．また，走行イベン

ト 2においてリスク評定値に，走行イベント 2，4

において走行速度に有意な交互作用が見られたが，

一定の傾向は見られず，いずれの交互作用も解釈

が困難であった． 
安全態度の効果 被験者を安全態度の差によっ

て問題群・良好群に分類し，各群のリスクイベン

トにおける平均リスク評定値と平均走行速度を比

較した．安全態度による被験者の分類については，

安全態度調査課題時に行われた SAS592 の成績を

元に，他者迷惑性・他者排除性のそれぞれについ

て，本実験における中央値（他者迷惑性 11.5，他

者排除性 12.0）より高い被験者を問題群，より低

い被験者を良好群に分類した．各被験者の平均リ

スク評定値，平均走行速度について，他者迷惑性・

他者排除性ごとに 1要因分散分析を行ったところ，

Figure 7に示すように，走行速度に対する他者排

除性の主効果のみが有意であった(F(1,28) = 4.25, 

p<.05)．さらに，リスクイベントごとに同様の分

析を行った結果，4 個のリスクイベント（リスク

イベント 6，8，16，20）において，走行速度に対

する他者排除性の主効果が有意であった（リスク

イベント 6；F(1, 28) = 5.37, p<.05，リスクイベン

ト 8；F(1, 28) = 4.41, p<.05，リスクイベント 16；

F(1, 28) = 4.42, p<.05，リスクイベント 20；F(1, 28) 

= 5.48, p<.05）．さらにリスクイベント 20では，走

行速度に対する他者迷惑性の主効果も有意であっ

た（F(1, 28) = 7.29, p<.05）．いずれの主効果につい

ても，他者迷惑性・他者排除性の問題群の走行速

度が良好群よりも高いことを示していた．一方で，

他者迷惑性の差がリスク評定値に与える影響は，

リスクイベントによって変化した．すなわち，他

者迷惑性良好群が問題群よりもリスクを高く評定

したのは全20リスクイベント中3種類にとどまり，

そのいずれも有意差は見られなかった（例えばリ

スクイベント 16では，F(1, 28) = 0.46, ns）．それに

対し，残りの 17種類においては問題群が良好群よ

りリスク評定値が高かった（リスクイベント 10，

14では有意差あり，リスクイベント 10；F(1, 28) 
= 9.42, p<.01，リスクイベント 14；F(1, 28) = 4.40, 

p<.05）．それぞれの傾向が見られたリスクイベン

トにおける，他者迷惑性問題群・良好群のリスク

評定値の例を Figure 8に示す． 

また各走行イベントについても同様の一要因分



散分析を行ったが，どの走行イベントにおいても

他者迷惑性・他者排除性の有意な主効果は見られ

なかった．

Table 2 ビデオクリップの種類とイベントの内容 
ビデオ番号 時間(秒)／フレーム数(フレーム) イベント名 イベント内容 平均リスク

リスクイベント1 住宅街左折場面で左から自動車が現れるイベント 38.6
リスクイベント2 住宅街直進場面で対向車が現れるイベント 37.1
リスクイベント3 住宅街直進場面で左側の停止車両の横を通り抜けるイベント 32.9
リスクイベント4 住宅街直進場面で対向車が現れるイベント 38.6
リスクイベント5 住宅街直進場面で停止車両の横を通過中，対向車が現れるイベン 41.7
リスクイベント6 幹線道路左折場面で対向車が右折してくるイベント 34.2
リスクイベント7 幹線道路直進場面で停止車脇を通過中右側車両に追越されるイベ 34.1
リスクイベント8 住宅街直進場面で対向車が現れるイベント 26.4
リスクイベント9 住宅街直進場面で右側の停止車両の横を通り抜けるイベント 23.0
走行イベント1 幹線道路を直進するイベント 9.8
走行イベント2 幹線道路の交差点を直進するイベント 9.3
走行イベント3 住宅街の道路を直進するイベント 18.3
リスクイベント10 住宅街左折場面で対向車が右折してくるイベント 23.8
リスクイベント11 住宅街直進場面で対向車が右折してくるイベント 40.0
リスクイベント12 住宅街直進場面で左側の停止車両の横を通り抜けるイベント 29.2
リスクイベント13 幹線道路直進場面で左側の停止車両に歩行者が乗車するイベント 28.6
リスクイベント14 幹線道路左折場面で対向車が右折してくるイベント 42.5
リスクイベント15 住宅街直進場面で左側の停止車両の横を通り抜けるイベント 27.6
リスクイベント16 住宅街直進場面で停止車両の横を通過中，対向車が現れるイベン 30.2

No.5 43／1260 リスクイベント17 幹線道路の交差点直進場面で対向車が右折しようとするイベント 31.4
リスクイベント18 住宅街左折場面で左から自動車が現れるイベント 40.0
リスクイベント19 住宅街直進場面で対向車が現れるイベント 33.5
リスクイベント20 住宅街直進場面で右側に同方向に移動する歩行者が現れるイベン 29.7
走行イベント4 住宅街の一灯式信号付交差点を直進するイベント 19.6

No.2 241／7193

No.6

122／3656

128／3838

145／4348

101／2996

No.1

No.3

No.4
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Figure 5 有意な相関が見られた被験者のリスク

評定値と走行速度の分布の一例 

Figure 6 リスクイベント 10・15 における運転

経験別平均走行速度（なお，図中のエラーバーは

SD 値を示す） 

 横軸は各リスクイベントにおける被験者 O.R.のリスク

評定値，縦軸は走行速度を示す．標本数はリスクイベント

数に等しく，20 である．被験者 O.R.の場合は 1％水準で

有意な負の相関が見られた(r = -0.69, p<.01)． 

Table 3 運転経験による被験者の分類基準 

 



 
Figure 7 他者排除性別の平均走行速度（図中の

エラーバーは SD 値を示す）  
Figure 8 リスクイベント 14・16 における 

他者迷惑性別の平均リスク評定値（図中のエラー

バーは SD 値を示す） 

 
Figure 9 運転経験の主効果が見られたリスクイベント例  

 
Figure10 他者迷惑性・他者排除性問題群の走行速度が良好群よりも高かったリスクイベント  



 
Figure11 他者迷惑性問題群のリスク評定値が良好群よりも高かったリスクイベント例 

 
Figure12 他者迷惑性良好群のリスク評定値が問題群よりも高かったリスクイベント例 

 

 
考察 

 

 本研究では，ドライバーの主観的リスクと運転

行動の関係，及び主観的リスク，運転行動に対す

るドライバーの個人特性の影響を検討することを

目的として実験を行った．その結果，主観的リス

クと運転行動の関係については，各被験者の平均

リスク評定値と平均走行速度の間に有意な相関が

見られず，30名中 9名ではあるが，被験者個人内

のリスク評定値と走行速度の間に有意な負の相関

が見られた．このことから，少なくとも具体的な

ハザードが存在する交通状況において，ドライバ

ーは認知された主観的リスクが大きくなると，走

行速度を低く調節する傾向があると推測できる．

従って，主観的リスクと運転行動の関係を検討す

るためには，個人内における両者の関係について

今後詳細に分析する必要があることが示唆された． 

 また，性別×運転経験の分散分析の結果，リス

ク評定値と走行速度の両方について有意な性別の

主効果が見られなかったことから，被験者の性別

は主観的リスク，運転行動にほとんど影響を与え

ないことが明らかになった．また，運転経験の効

果については，特定のリスクイベント（例えば

Figure 9）においてのみ，走行速度に対する運転

経験の主効果が有意であり，免許無し群の走行速

度が特に高かった． 
しかし，運転経験の主効果が見られたリスクイ

ベントにおいて，初心者・ペーパー群と経験者群

の走行速度に差が見られず，免許なし群の走行速

度のみが高かったことから，このような走行速度

の差は，免許無し群の成員が現実の運転において，

リスクに応じた速度調節を行った経験を持たなか

ったために生じたと解釈することができる．また，

Finn & Bragg（1986）は，若年ドライバーと高齢

者ドライバーのリスク知覚に差が生じることを見

出したが，本実験においては運転経験によるリス

ク評定値に有意な差は生じなかった．これは，本

実験に参加した被験者の中で最も長い運転歴を持

つ被験者でも 5年 7ヶ月であり，本実験で分類し

た 3群の間に，主観的リスクに影響を与える程大

きな運転経験の差がなかったためであると考えら



れる． 

 安全態度の効果については，各被験者のリスク

イベントにおける平均走行速度について 1要因分

散分析を行った結果，他者排除性問題群の走行速

度が良好群よりも有意に高いことが分かった．ま

た，リスクイベントごとに行われた 1要因分散分

析の結果，リスクイベント 20においては他者排除

性だけでなく，他者迷惑性も走行速度に影響を与

えることが明らかになった（Figure10）．このこと

から，他者迷惑性・他者排除性に問題がある者は，

問題のない者に比べ，具体的なハザードが存在す

る場面において走行速度が高いと推測できる．こ

の結果は， SAS592の各個人特性に問題があると

き，好ましくない運転行動が行われやすくなると

いう大塚他（1992）の研究を支持するものであっ

た． 

 一方で，他者迷惑性がリスク評定値に与える影

響については，より複雑な分析結果が見られた．

安全態度に問題があるドライバーは主観的リスク

をより低く評価するだろうという我々の仮説に反

して，20 種類中 17 種類のリスクイベントでは，

他者迷惑性問題群のリスク評定値が良好群よりも

高かった．反対に，他者迷惑性問題群のリスク評

定値が良好群よりも低いイベントも存在した． 

これらの結果について，問題群のリスク評定値

が良好群よりも有意に高かったリスクイベント

10 及び 14 は，交通状況の中に顕在的なハザード

が存在し，さらにその対象が自車の走行を妨害す

る可能性がある場面を含むと考えられる（例えば

Figure11）．一方，良好群のリスク評定値が問題群

よりも高くなった 3つのリスクイベントは，ハザ

ード対象によって生じる死角から歩行者が出現す

る可能性がある場面や，ハザード対象の次の行動

が危険である可能性がある場面を含んでいた（例

えば Figure12）．小川・蓮花・長山（1993）によ

れば，ハザードの種類には一般的ハザードのほか，

死角からの危険対象の出現が予測される場面に見

られる潜在的ハザード，目に見える他者の次なる

行動に危険が予測される行動予測の 3種類がある

とされる．つまり，良好群のリスク評定値が問題

群より高かったイベントは，他者の行動予測や潜

在的ハザードの発見が必要なイベントであると解

釈できる． 

このことから，他者迷惑性に問題のあるものは，

自車の行動を妨害するようなハザードが存在する

交通状況において，主観的リスクを高く評価する

が，潜在的ハザードの発見や他者の行動予測が必

要とされる交通状況に対しては，主観的リスクを

過小評価する傾向があると推測される． 

以上の結果から，自動車運転時のリスク知覚に

関する今後の研究に有効な示唆を得た．その 1つ

は，ドライバーの主観的リスク評価及び運転行動

に影響を与える個人特性としての安全態度の存在

である．本研究では，安全態度の指標として評定

された安全運転態度検査 SAS592 における他者迷

惑性・他者排除性という 2つの個人特性が，主観

的リスク評価と運転行動の両方に影響を与えるこ

とが示された．もう 1つは，ある個人特性が主観

的リスクに与える影響は交通状況に存在するハザ

ードの特徴によって正反対の傾向を持つというこ

とである．このことは，主観的リスク，個人特性，

ハザードの複雑な関係を示唆していると考えるこ

とができる． 

しかし，本研究の結果からは，それらの複雑な

関係を明らかにすることはできなかった．三者の

関係をより詳細に検討するためには，他者迷惑

性・他者排除性だけではなく，より多くの個人特

性に焦点を当てた詳細な調査が必要である．例え

ば嶌田・羽山・岩崎・石橋・大桑・赤松（2001）

は，ドライバーの負担感や運転時の状況認識の個

人差を検討するための質問紙を開発し，いくつか

の運転志向（運転スタイル）を抽出した．また，

リスク回避志向尺度（楠見，1994）や不安全行動

に関する質問紙（芳賀・赤塚・楠神・金野，1994）

などから評定される個人特性も，主観的リスク，

運転行動に影響を与えることが予想され，それら

の質問紙による調査の結果と，本実験で測定され

た各指標を比較することが重要である． 

以上のことを踏まえ，今後は上記のような，主

観的リスク・運転行動に影響を与えると予想され



るドライバーの個人特性をより詳細に抽出できる

質問紙を作成し，個人特性と主観的リスク，運転

行動の関係をさらに調査していく必要がある．ま

た主観評定以外のリスク評定方法を開発するため，

小川（2003）のように，心拍や眼球運動などの生

理学的指標を積極的に導入していく必要があると

考えられる． 

 

脚注 

１ 現所属，株式会社クロスキャット． 
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