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中高年齢者の運転適性

所 正文事

DRIVING APTITUDE OF MIDDLE AGE ANAL YZED 

FROM PERSONALITY FACTORS 

Masabumi TOKORO本

The preceding reseaches on this study reveal two knowledges. One of th巴m is that aging 

brings on lowering of psychomotor abilities and accident proneness. The second knowledge 

is that drivers of the訂tiesdon't always cause many accidents compared with the prime drivers. 

The question which we must consider next is to examine some personality fartors that 

compensate decline of psychomotors on middle age's drivers. We executed t巴sts based on 

questionnaire method to evaluate personality and attitude on safty driving toward 594 mal巴

truck drivers in a large transportation firm. 

Our analyses made it clear that advanced age are possessed of personality traits which 

contribute to getting around accidents; occupational adjustment， introversion and prudence. 

As concrete strategi巴sthat change accident repeaters into best drivers， we can give small 

group activities for zero defects. We estimate that they provide the function of motivating 

competence 

はじめに

加齢に伴う感覚 ・生理的特性，サイコモータ ー特性を

はじめとした種々の能力の低下は否めない事実である。

特に運輸業は，現業主体の労働形態であるため，加齢と

ともに生ずる能力や諸機能の低下が職務遂行能力に直接

作用すると考え られる。

加齢と事故との関係については，関連ありとする研究

と，かなり高齢になるまでは積極的な意味での関連は見

いだせないという両方の報告が国内外でみられる。前者

については，交通事故統計に基づき1980年から1985年に

求国土館大学政経学部

かけての年齢段階別の交通事故死者数増加率を検討して

いるトヨタ交通環境レポート (198650つがあげられる。

それによると，15歳以下の子どもの死者数が著しく減少

しているのに対して， 16-24歳の若年層， 40-59歳の中

高年齢層，および60歳以上の老齢層において増加してい

ることが示されている。特に40-59歳層では，自動車乗

車中の死者数の増加が目立ち， 1980年を100とす ると

1985年は 123となうている。しかし，どちらかというと

後者を支持する報告の方が多くみられる傾向にある。す

なわち，事故頻度が増加するのは60歳以上の老齢層であ

り， 40-50歳代の，いわゆる中高年齢層においては増加
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していないことが示されている(国際交通安全学会，

1992231)。
これについて， OECD のレポート (1985331)では，

実際の運転行動においては中高年齢者のマイナス側面と

プラス側面とが調整され，適応戦略 (adaptivestrategy) 

がとられている としている.これは， 心理学的に無意識

の最適化 (unconsciousoptimization)，あるいは埋め合

わせ， 補償(compensation) とよばれるメカニズムで

ある。

Pauzi巴 (1989351)は， r高齢ドライパーは， 自らの能

力を弱める危険性をもつあらゆる変化を埋め合わせるた

めの驚くべき機能をもっている。すなわち，彼らは，自

己のもっすべての能力のうちで，可能な限I:J，最も素晴

らしい部分を引き出すための自動的，かっ無意識の機能

構造をもっている」と指摘している。

Ellinghausら (199081)の論稿の中にも，高齢ドライ

ノ〈ーの補償について触れられている。すなわち，実験室

の能力検査に現れるほど，実際の運転行動においては，

年齢聞の格差がみられないことの理由と して，次の 3点

をあげている。

①実際の運転行動では，年齢によって決定された身体

的な能力よりも，交通状況に対応する能力の方が重要で

ある。

②実際の運転行動では， 基本的に個々の能力の限界ま

で要求されることはない。

③若い時からの運転スタイルが持続性をもち，これが

加齢変化よりも強いカをもっ。

こうした研究知見に基づき，この問題を心理学的にア

フ。ローチする立場から筆者は，次の 3仮説を設定した。

仮説 1 加齢に伴いサイコモーター特性の水準は低下

し，その状態は事故傾性と類似する。すなわ

ち，中高年齢者には事故親和的なサイコモー

ター特性が備わっている。

仮説 11: 60歳以下の年齢階層であれば，若年者と比べ

て事故率が高まることはない。

仮説 111:仮説 1，nを受けて，中高年齢者にはサイ コ

モーター特性の水準の低下を何らかの人格特

性によって補償するメカニズムが作用してい

る。その人格特性とは，主に職業適応性であ

る。

仮説 Iについては，すでに筆者の論稿(所， 1993481) 

によって検証されている。すなわち，運転適性を評価す

るとされる 4種類の機器テスト(速度見越反応検査，重

複作業反応検査，処置判断検査，および視力検査)の分

析結果から，加齢に伴いサイコモーター特性の水準が低

下するという一般的仮説は実証された。そして， 50歳を

超えるとサイコモーター特性は急激に低下し， 55歳を超

えると低下はさらに進むが，個人差が大きいことが示さ

れた。

また，分析結果において，事故群と中高年齢者(主に

50歳以上)との共通点は，重複作業反応検査の誤反応が

多いこと (特に信号音絡みの誤反応)， および反応時間

のパラツキが大きいことであった。さらに中高年齢者に

は，この他にも動体視力の低下をはじめとした運転行動

にとって好ましくないと考えられる点がいくつか示され

た。反応時間のバラツキの大きさは，事故傾性と密接な

関わりがあることが，すでに松永 (1986251)によって指

摘されているため，中高年齢者には事故を起こしやすい

サイコモーター特性が備わっているのではないかと示唆

された。

仮説Eについては，仮説 Iを検証するために用いたデ

ータに関して，年齢段階}jIJに事故率を分析し， 60歳以下

の年齢段階においては， 加齢、と事故との間には関連のな

いことが示された(所， 1991471)。

以上を受けて，仮説皿が導出された。なお，本研究に

おいて職業適応性に着目した理由は次の 2点である。

①あらゆる事故は，日常生活のー側面において起こる

ものであるため，事故者の社会生活，職業生活，あるい

は家庭生活におけるダイナミックな状況を重視する必要

がある。そして，事故親和特性として職業生活への不適

応をあげる研究もみられる。

②日本的組織における従業員の職業適応性は，年齢を

x軸，職業適応性を y軸にとると U字型カーブを描くこ

とが指摘されている (若林 1987511;所， 1989'61) た

め，中高年齢者は一般に高適応状態にある。

以上の知見を受けて，本研究は仮説Eの検証を目的と

して行う。

本研究の設計

1. 実施したテスト

本研究では，人格テストと安全運転態度テストの2テ

ストを用いた。以下に 2テストの作成の過程と回答方法

等について概説する。

1 )人格テスト

事故傾性について体系的にレビューした浅井 (197721)

薮原 (1988531)らの研究によれば，事故多発者の人格特

性として，情緒不安定性，自己中心性p 衝動性などがあ

げられている。 また， 貝沼 (1960181， 1961'91)， 垣本

(1982201) ，所 (1986a44l，1986b'51)は，事故者の職業生

活への不適応性を指摘している。
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また，加齢の影響としては，内向性，慎重性，神経症 番は，乱数表を用いて決定した。具体的に質問項目を 3

的傾向が加齢とともに高まることが下仲 (198438
)) らに つほど例示する。

よって示されている。 質問例

本研究では，冒頭に示したとおり，職業適応性を重視 →私は，友だちから興奮しやすいと恩われている。

しているため，職業適応に関与する人格特性をテストの はいいいえ ? 

中に盛り込む必要がある。これについては，中間管理者 →職場の上司と気が合わないことが多いです。

層の職務満足に関与する人格特性を DPI (Diamond はい いいえ ? 

Personality Inventory) (豊原・木明， 197549)) を用い →私はよくひどい頭痛がします。

て検討した筆者の研究(所， 198443)) がある。この研究 はいいいえ?

では，規律性・思考性の低い人および従)1頂性の高い人が 2)安全運転態度テスト

職業生活に満足していることが示された。 安全運転態度テストは，一般的な人格テストとは異な

わが国の企業組織風土を考慮したこの他の研究として り，質問状況を運転行動場面に限定した項目から構成さ

は，企業従業員の職務満足に関わる人格特性を YG検 れている。

査を用いて検討した整江 (197816))の研究がある。彼に SchneiderとSchu bert (196736
)) は，交通に関連した

よれば，企業の種類，役職，性別に関わらず， Co (Lack パーソナリティー・テストの方が，一般的なパーソナリ

of Cooperativeness)尺度は職務満足感と負の相関をも ティー質問紙よりも事故者ー無事故者の特性を明らかに

っとし，協調性の重要性を指摘している。一般男子従業 しやすいとしている。そして，交通に関連した検査方法

員については，これに加えて，情緒安定性，社会的外向 の方が，一般に用いられているテストよりも重要である

性，および一般的活動性が職務満足感と正の相関をもっ と指摘している。

としている。 わが国においても，一般的な質問紙テストを用いた場

また，運転適性検査としてすでにオーソライズされて 合，多くの受診者が「こんなもので何がわかるのか」と

いる人格テストには，丸山 (197924))によって標準化さ いった不信感を抱くことを深沢 (19859))が指摘してい

れた自動車事故対策センターのテスト (TUPI)がある。 る。

このテストには，情意安定性 (30項目)，協調性 (23項 本研究では，こうした知見を重視し，質問状況を運転

目)，大様さ (12項目)，他人批判 (12項目)，職場・境遇 行動場面に限定した項目をなるべく多く用意するよう配

満足 (10項目)，虚構尺度 (18項目)，および緩衝項目 慮した。

(15項目)が下位尺度として含まれている。 運転適性検査としてすでにオーソライズされている安

以上の知見を考慮して，本研究では143項目から成る 全運転態度テストには，大森 (198134
)) によって標準化

人格テストを試案した。以下に下位尺度と項目配分数を された自動車事故対策センターのテスト (S)がある。

示す。 このテストは，具体的な運転行動に関する質問(16項目)， 

①職務満足

②家庭生活への適応

③社会生活への適応

④情緒安定性

⑤健康不安感(神経症的傾向)

⑤協調性・従順性

⑦規律性

③虚構尺度

合計

(10項目)

(9項目)

(15項目)

(32項目)

(20項目〉

(11項目)

(11項目)

(12項目)

143項目

仕事ぶPに結びつく質問 (9項目)，およびその他一般

項目 (10項目)から構成されている。

この他では，石田 (198817)) によって作成された68項

目から成るベストドライパー診断テストがある。

またp 職業ドライパーの安全運転態度を事故群と無事

故群の聞で比較した筆者の研究(所， 1986b45)) で、は， 2 

群間に統計的な有意差がみられる項目が11項目抽出され

fこ。

以上の知見を考慮して，本研究では58項目から成る安

全運転態度テストを試案した。回答方法および注意事項

また，回答方法は各質問に対して，いずれも 「はい」 等は，人格テストと同様である。具体的に質問項目を 3

「いいえJI? Jの3件法で答える形式とした。そして， つほど例示する。

17Jはどうしても決められない場合を除いて，なるべ 質問例:

くっけないように教示し，全般的にあまり深く考えず， →私は，すぐに車線変更する方です。

直感的につけるように促した。なお，質問項目の配列順 はいいいえ ? 
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→あなたはスポーツカーがほしいですか。 r無事故群j(456名)として分類した。

はい いいえ ? 2)実験群と統制群による項目の妥当性の検討

→日暮れ時には早めにライトをつける方です。 人格テスト (143項目)と安全運転態度テスト (58項

はい いいえ ? 目〉の 2つの質問紙テストの各項目(合計201項目〕につ

2. 被験者 いて， 50歳以上の無事故者群 (157名〉と統制群との関

全国に組織をもっ大手トラック会社 (N社)に勤務す で応答にどのような違いがみられるかを分析した。な

る60歳以下のドライパー594名である。被検者は男子の お，質問項目に対して， 1はい」か「いいえ」のどちらか

みである。また，被検者の年齢が各段階にばらつき，さ に回答のあったサンプノレのみを分析対象とした。すなわ

らに長距離運行のドライパーと近距離の集配ドライパー ち，各項目ごとに 2x2のクロス表をつくり，さらに f
からバランスよくサンプリングされるように，各支底の 検定を行って有意差 (p<0.05)の出た項目を抽出した。

総務担当者に依頼した。被検者の勤務庖所は全国21支!苫 その結果，人格テストが29項目，安全運転態度テス トが

にわたっている。 11項目の計40項目が抽出された。

また，各支底の総務担当者を通じて被検者となったド 3) 40項目を対象とした因子分析

ライパーの事故歴，違反歴，家族構成，人事考課，職務 項目分析の結果抽出された40項目について，特性の類

特性などの人事情報を提供してもらった。 似した項目をまとめるために因子分析(主因子法，パリ

なお，質問紙テストの中に盛り込まれた信用尺度に対 マックス回転)を行った。因子分析の結果 4因子が導

する回答結果より，虚構的態度のみられるサンプル92を かれ，各国子に対して因子負荷量の高い項目(因子負荷

不適サンプルとして分析から除外した。したがって，有 量が0.3以上の項目)は次のとおりである。解析には多

効サンフ。ノレ数は513である。なお不適の基準は， DPI (豊 変量解析用ソフトウェア ISASjを用いた。

原・本明， 1975(91
) の基準に準じ， 12項目から成る信用 第 1因子:神経症的傾向(固有値2.847)

尺度において 8項目以上の回答に虚構的態度がある場合 ①人中にいてもふと寂しくなることがある (0.541) 

とした。 ②突然冷汗が出ることがある (0.449) 

3. 実施の手続き ③時々家族の者から離れたくなる (0.425) 

各支!苫ごとに原則的に集合調査法で行った。すなわ

ち，始業前，昼休み，あるいは終業後に支庄会議室に集

まってもらい 1回につき10人程度の被検者に対して，

質問紙テストの各項目を調査員が 1つずつ読みあげ，被

査者全員に対して同時進行させた。

l回当たりの検査時間は約30分であった。実施時期は

1990年10月-11月である。

結果

1. 中高年齢・無事故者の人格特性分析

1 )分析の方針

本節では，中高年齢 ・無事故者に備わっている人格特

性を明らかにするため，統制実験的なパーソナリティー

特性の分析を行った。

実験群となる 150歳以上の無事故者群」に対して，統

制群として 150歳以上の事故者群j，149歳以下の事故者

群j，および 149歳以下の無事故者群」を分類し， 4群問

で比較を行った。

なお，事故者群，無事故者群については，職場管理者

から提供された事故歴に関する人事情報をもとに，過去

3年以内に有責事故を 1回以上起こしたドライパーを

「事故群j (57名)， 1回も起こしていないドライパーを

'④人の親切には下心がありそうで不安だ (0.424) 

⑤自分は気が利かないと恩われている (0.414) 

⑥仕事をするときは大変緊張する (0.400) 

⑦家族のことで毎日追いまくられているよ

うな気がする (0.390) 

③私は最近根気が続かないことが多い (0.356) 

⑨私は友達にもなかなか気を許さない (0.354) 

⑮運転中よそ見をしていて時たまハッとす

ることがある (0.317) 

第 2因子:職業適応性(固有値2.642)

①当社の社員であることに誇りを感じてい

る (0.550)

②全体として今の職場に満足している (0.525) 

③自分の運転技術に自信をもっている (0.421) 

④毎日の生活にほぼ満足している (0.415) 

⑤自分の運転技術なら十分危険回避が可能

であると思う (0.401) 

⑥自分を多少犠牲にしても相手の意にそう

ように努めている (0.317) 

第 3因子:虚構的態度傾向(固有値1.328)

①これまでに約束を守らなかったことはー

度もない (0.517) 
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図 1 4群問の因子得点平均値の推移

②いかなる場合にも絶対うそをつかない (0.455) 

③どんなことにものぼせたり夢中になる

ことはない (0.395) 

④家の人に八つ当り したこと はない (0.329) 

⑤たとえ小さなことでも義務を怠ることは

できない性分だ (0.321) 

⑤自分の運転技術に自信をもっている (0.310) 

第 4因子:非安定的な態度傾向(固有値1.095)

①スポーツカーがほしいと思う (0.487) 

②時々家族の者から離れたくなる (0.451) 

③クラブとか運動部を組織するために活動

したことがある (0.397) 

④高速道路をとばしたくなる (0.397) 

⑤当社の社員である ことに誇りを感じない (0.338) 

⑥友人や仲間に 「君の運転はこわい」とい

われたことがある (0.310) 
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上の無事故者群J(157名)， 150歳以上の事故者群J(22 

名)， 149歳以下の事故者群J(35名)，および 149歳以下

の無事故者群J(299名)の 4群問で因子得点の平均値を

比較した (表 1，図 1)。結果を略述すると， 次のように

なる。

①50歳以上の者にみられる共通した人格特性として，

神経症的傾向，虚構的態度が強いこと，および非安

定的な態度が弱い (言い換えれば慎重性が強い)こ

とがあげられる。

②50歳以上の無事故者は， 上記特性に加えて職業適応

性が高い。

③49歳以下の者にみられる共通した人格特性として，

50歳代に比べて，神経症的傾向 3 職業適応性，およ

び虚構的態度が弱いことがあげられる。しかし，非

安定的な態度については逆に強くなっている。特に

49歳以下の事故者においては，非安定的な態度が強

くなっている。

2 年齢段階別の人格特性分析

1 )本節の目的

人格特性の多くの側面は，後天的な生活環境によ って

変化していく可塑性をもつものであると考えられてい

る。そこで本節では，事故を回避する ことに関連する人

格特性は，加齢lこ伴いどのように醸成されていくかにつ

いて明らかにする。

分析は，質問紙テス トの各項目に対する回答傾向が年

齢段階別にどのように異なるかを分析する，いわゆる横

断的手法によって行った。

2)年齢段階を外部基準とした項目の妥当性の検討

2つの質問紙テストの各項目 (合計201項目)につい

て，年齢段階別にみて応答にどのような違いがみられる

かを分析した。すなわち，各項目ごとに 8x2のクロス

表をつくり，さらに f検定を行って有意差 (p<0:05)

の出た項目を抽出した。その結果， 人格テストが 54項

目，安全運転態度テストが22項目の計76項目が抽出され

た。

3) 76項目を対象とした因子分析

年齢段階を外部基準とした項目分析の結果抽出された

76項目について，特性の類似した項目をまとめるために

因子分析(主因子法，パ リマックス回転)を行った。因

子分析の結果 6因子が導かれ，各因子に対して因子負

⑦私は一生の仕事について度々希望を変え 荷量の高い)1頂目は，次のとおりである。

た (0.300) 第 1因子:情緒不安定傾向(固有値7.603)

(注 1) ()内の数値は，因子負荷量を示す ①時々限れなくなるほど興奮することがあ

4)各群間の因子得点の比較 る (0.566) 

因子分析によって導かれた 4因子について， :50歳以 ②私はすぐに感情を害する方だ (0.535) 
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③早く決心すれば良かったと後悔すること

が多い (0.510) 

④いらいら して，じっと座っていられない

ことがある (0.498) 

⑤自分はいつも運が悪いような気がする (0.475) 

⑥私は気分的に浮き沈みの多い性格だ (0.466) 

⑦体の一部が動かなくなり，カが抜けた

よう になることがある

③最近根気の続かないこ とが多い

(0.464) 

(0.446) 

⑨今後の自分の人生は明るいとはいえない (0.442) 

⑬突然冷や汗が出ることがある (0.435) 

⑪物事がうまく 行かないと， 他人のせいに

することがある (0.429) 

⑫時々家族の者から離れたくなることがあ

る (0.412)

第 2因子:他者競争的な運転態度傾向 (固性値2.486)

①追い越した直後に，逆に追い越されると

腹が立つ (0.599) 

②追い越されそうになったらアクセルを踏

み込むことがある (0.533) 

③追い越されると馬鹿にされたような気が

して腹が立つ (0.495) 

④高速道路では追越車線を走ることが多い (0.473) 

⑤高速道路ではとばしたくなることがある (0.468) 

⑥思わず他車と張り合って しまうことがあ

る (0.454) 

⑦信号が変わると猛然と加速する方だ (0.445) 

③友人に「君の運転はこわいJと言われた

こと がある (0.412) 

第 3因子:職業適応性 (固有値2.417)

①全体として今の職場に満足している (0.709) 

②当社の社員であることに誇りを感じてい

る (0.512) 

③毎日の生活にほぼ満足している (0.459) 

④私は自分に向いた仕事をしていると思う (0.453) 

⑤自分の能力や価値が会社から正当に評価

されていると思う (0.402) 

⑥私の職場はいつも和気あいあいと してい

第 4因子:自己適応性(固有値1.485)

①自分の運転技術に自信をもっている (0.527) 

②自転車やパイクが横を走っていると冷や

冷やする (0.324) 

③照明のあるトンネルでもいつも点灯して

走る (0.319) 

④仕事をするときはたいへん緊張する方だ (0.294) 

⑤自分の運転テクニックなら十分危険を避

けることができると，思う (0.287) 

⑥大抵の人は人がみていないと怠けると思

う (0.273)

第 5因子:積極的な対人態度傾向(固有値1.239)

①新しいことを試みることが好きだ (0.490) 

②今までにクラ ブ等の団体を組織するため

に活動したこと がある (0.426) 

③初対面の人と会うことが好きだ (0.389) 

④こちらから進んでつくった友だちは少な

い方だ (ー0.378)

⑤私はよそで食事をすることが好きだ (0.292) 

⑥私は友人とのつき合いがおっくうな方だ

(-0.289) 

第 6因子:虚構的態度傾向 (固有値1.011)

①家の人にヤツ当たりしたことはない (0.339) 

②今までに白信をなく したことは一度もな

U、 (0.332) 

③どんなことにものぼせたり夢中になるこ

とはない (0.323) 

④私はいかなる場合にも絶対嘘をつかない (0.320) 

⑤自分の運転テクニックなら十分危険を避

けることができると思 う (0.312) 

@今までに人を憎んだことはない (0.279) 

4)各因子を構成する尺度得点

因子分析により導かれた各因子ごとに，年齢段階別の

尺度得点(注2) を算出した (表2，図 2)。尺度化に

用いた質問項目は，各国子ごとに因子負荷量の高い上位

6項目とした。尺度得点の計算方法は，まず各項目ごと

に原則的に， iはいJ(2点)， iいいえJ(l点)を与え，

さらに 6項目の得点を単純加算した。ただし，因子負荷

る (0.327) 量の荷号が負である項目については， iはいJ(1点)， 

⑦職場の上司と気が合わないことが多い (ー0.320) iいいえJ(2点)を与えた。したがって，尺度得点が高

(注 2): ;本節において，因子得点を用いずに尺度得点を用いた理由は，解析ソ フト iSASJの機能性のためであ
る。 すなわち， SASでは因子得点を算出する過程において，分析対象項目に対して l項目でも無記入
があれば，その項目を除外して計算を行うため， 有効サンプル数が激減する場合がある。ちなみに，本
節の分析では，有効サンプル数が大幅に減少したため，因子得点を採用せず，文中の方法による尺度得
点を用いることにした。ただし，因子得点を用いても尺度得点を用いても，結果の方向性は基本的に変
わらないことを付記しておきたい。



表 2 各因子(尺度)ごとの年齢段階別尺度得

点の平均値

高トIF1 IF2 IF3 IF4 IF5 IF6 

-24 8.29 7.85 9.85 8.97 10.09 6.71 

25-29 9.18 8.25 8.50 9.07 9.82 6.68 

30-34 7.71 7.21 9.29 8.92 8.92 6.71 

35-39 8.88 7.59 8.59 9.34 8.75 6.94 

40-44 7.67 6.74 9.79 9.58 8.66 7.26 

45-49 8.53 6.87 9.60 9.65 8.30 7.44 

50-54 8.49 7.02 9.73 9.85 8.23 7.90 

55-59 8.59 7.09 9.74 10.43 8.41 8.28 

F 値 13.6416.1713.7216.02110.06112.76

注)同一因子(尺度)内の年齢段階閑の尺度得点の平均

値は， F検定の結果，すベて p<0.001で有意差あり
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図 2 各因子(尺度)ごとの年齢段階別尺度得点平

均値の推移

いほど各因子に示される態度傾向が強いということにな

る。なお， Iどちらでもない」に回答された場合の取扱い

は，その項目において回答度数の多い方のカテゴリーへ

カウントし，すべての回答を 2件法の形に補正した。し

かし，分析対象となった76項目中， Iどちらでもない」へ

の回答は微少であったことを付記しておきたい。

結果を略述すると，次のようになる。

第 l因子は，情緒不安定傾向の因子と考えられる。年

齢段階別にみると， 20歳代後半においてその傾向が強

く，逆に30歳代前半および40歳代前半は相対的にその傾

向が弱い。したがって，年齢段階別に差は見いだせるも

のの，カ日齢と情緒不安定傾向との関係を単線的に解釈す

ることはできない。

第 2因子は，他者競争的な運転態度傾向の因子と考え

られる。年齢段階別にみると， 20歳代後半においてその

傾向が最も強い。そして，年齢段階が上がるにつれて，

その傾向が徐々に弱まっている。したがって，加齢に伴

って他者競争的な運動態度傾向が単調減少的に弱まって

( 7 ) 

いくことが認められる。

第 3因子は，職業適応性の因子と考えられる。年齢段

階別にみると， 20歳代前半および40歳以上においてその

傾向が最も強い。これに対して， 20歳代後半および30歳

代は職業生活における満足度を Y輸にとれば¥両者の関

係はU字型のカーブになっている。

第 4因子は，自己適応性の因子と考えられる。年齢段

階が上がるにつれて尺度得点が上昇していることがよみ

とれる。すなわち，加齢によって自己適応性が単調増加

的に強まっている。

第 5因子は，積極的な対人態度傾向の因子と考えられ

る。年齢段階が上がるにつれて尺度得点、が下降している

ことが読み取れる。加齢に伴って積極的な対人態度傾向

が単調減少的に弱まっている。

第6因子は，虚構的態度傾向の因子と考えられる。す

なわち，加齢に伴って虚構的態度傾向が単調増加的に強

まっている。

考察

1. 事故回避特性としての職業適応性

職業生活，社会生活への満足感，および自己の行動に

対する一定の自信といった，いわゆる 「職業適応性」が，

中高年齢者においてサイコモーター特性の低下を補償

し，事故を回避する人格特性であることが示された。こ

れによって，本研究で設定した仮説は，基本的に検証さ

れたと考えられる。

冒頭においてすでに述べているが，事故多発者の特性

研究において，職業生活への適応の重要性を指摘した研

究は，内外にいくつか存在する。

わが国の研究では，まず貝沼 (196018)，196110
)) の臨

床的研究があげられる。それによると，事故多発者は，

職業生活において悩みごとや対人関係の不満，葛藤が多

く，自発性に乏しく，自己中心的であることが臨床的に

示されている。また，無事故者の場合，不満が少なく，

自己肯定的であることも併せて示されている。

また，垣本 (198220))は，いわゆる事故多発者といわ

れる人たちは，職場の中でもうまく適応していない者と

か，日常の生活ぶりが乱れている場合が多いと指摘して

いる。そして，対人関係においても不満が多く，問題に

対して積極的に取り組もうとする態度が乏しいとしてい

る。

国際交通安全学会の報告 (1986"))では，仕事継続の

意志において 「続けたい」と答えた人は， I仕方なく続

けるJ，I変わりたい」と答えた人に比べて安全意識が高

いことを示している。また，同報告では，安全意識の高



( 8 ) 

い人の属性として，年齢についてはより高い人，婚姻に

ついては宋婚者よりも既婚者，転職回数についてはより

少ない人であることを示している。

本研究に先立って行った筆者の研究 (1986aW ，

198Gb") )においても， r職業生活全体，あるいは仕事そ

のものへの適応Jが無事故者を記述する上で重要な概念

となった。

また，長山 (199030)は， rドライパーは， ドライバー

である以前に社会人であるため，優良ドライパーは，立

派な社会人であるはずである」とし，無事故ドライパー

は社会適応のすぐれた者であると指摘する。

一方，諸外国の研究報告では，古くは「運転にはその

人の生活の仕方があらわれる」と主張した Tillman
(194941) )をはじめとして，Klebelsberg (198221))など

の著作の中にも上記の報告と類似する研究知見が含まれ

ている。すなわち，事故多発者群と慢性的違反者群は，

生活場面においても適応の良くない個人から構成されて

いると主張されている。

本研究においても，こうした先行研究の知見を支持す

る結果となった。しかし，本研究では，職業適応性を単

なる事故回避特性としてではなく，中高年齢者において

サイコモーター特性の水準の低下を補償する人格特性と

して示唆した点を強調したい。

事故回避特性としての職業適応性は，冒頭で述べたと

おり，年齢を x軸，職業適応感を Y軸にとった2次元の

座標平面上においてU字型のカーブを描くことが，若林
(198751))，所 (1989'6))の研究からすでに明らかにされ

ている。したがって，中高年齢者は，一般的に高適応状

態にあることが理解される。

若林は，労働経済学で用いられる賃金の先払い ・後払

いのモデルによってこのメカニズムを説明している。

これに対して筆者は，コンピテンスの動機づけモデル

を提示してこの関係を説明した。すなわち，中高年齢者

は長期勤続により，本来，手IJi問追求集団であるはずの職

場がゲマインシャフ ト化し，心理的に拘束されるべき仕

事と自由時間としての余暇とが未分離の状態になってし

まっている。そのため，組織目標に対して必ずしも生産

的活動をしているとはいえないが，職場の同僚との人間

関係をはじめとした職務をとりまく周辺的なものに自我

欲求を投射し，自我の安定を図っている。そ して，この

ことは，自分の活動の結果において，環境に効果を生み

出したり，変化をもたら したりすることができたという

効力感 (feelingof e妊icacy)を充足することにつながっ

ている。すなわち， コンピテンス (competence) の動

機づけ(効力感を追求する動機づけ)が成功している。

彼らは，職業生活に全面的にインボルブメントせず， ド

イツ語で言う Leven(Dasein)をたいせつにしているた

め ，能動的な適応が成功しているものと考えられる。

2. 事故回避と関連する中高年齢者の人格特性

本節では，事故を回避することに関連する人格特性

は，加齢に伴い，どのように醸成されていくかについて

明らかにする。

年齢段階別に人格特性を分析した結果の章2節の分析

から 6因子が抽出された。まず，この 6因子のうち，

第3因子として抽出された「職業適応性の因子」は，前

節で考察したとおり事故回避特性としての役割を果た

し，中高年齢者においてはとりわけ高い水準にある こと

が示された。

また，第2因子として抽出された「他者競争的な運転

態度傾向の因子」および第 5因子として拙出された「積

極的な対人態度傾向の因子」は，事故親和特性とされた

非安定的な態度傾向の因子と因子の意味内容において重

複する側面が多い。したがって，これらの因子は，類似

した心理的特性を内包していると理解できる。そして，

他者競争的な運動態度傾向は，いずれも加齢に伴って単

調減少的に弱まっているため，事故親和特性は加齢とと

もに弱まっていると考えられる。

ちなみに， Botwinick (1973'))， Neugarten (197731)) 

は，加齢とともに内向性が強まることを指摘している。

また， Botwinick (19663)， 1973'))は， 加齢とともに慎

重性も強まることを指摘している。内向性，慎重性は，

事故親和特性とされた非安定的な態度傾向と対立する概

念、であると考えられる。したがって，内向性，慎重性が

加齢とともに強まるということは，加齢とともに事故回

避特性が強まっていくと結論づけられる。

このように，職業適応性の因子，他者競争的な運転態

度傾向の因子，および積極的な対人態度傾向の因子の 3
因子についてみると，前1者に関しては，中高年齢者に

おいて特性水準の高い事故回避特性，そして後2者に関

しては，中高年齢者において特性水準が低い事故親和特

性であると現解される。

これに対して，残りの 3因子については，事故回避特

性として肯定的にも否定的にも解釈可能であり，研究者

の関でも意見が分かれている。

まず，第 1因子として抽出された「情緒不安定傾向の

因子」についてである。この因子は，加齢との関係にお

いて単線的に解釈することはできなかった。そして，こ

の因子には，結果の章 1節で抽出された神経症的傾向の

因子と複数の下位項目を共有している点に注目したい。

すなわち，この因子には，神経症的傾向の因子と類似す



る心理的特性が含まれていると理解できる。

神経症的傾向については，加齢とともに強まっていく

ことが，既に複数の研究者から報告されている (Swen.

son， 196140)など)。そして，この解釈については，次の

2つの見解が示されている。

第 lは，中高年齢者が身体機能の低下や社会的役割の

後退によって自分自身に不全感を抱き，病気の中に逃避

することにより慰めを見いだすといった消緩的見解であ

る (Granick，1950'2; Botwinick， 19734
))。

第2は，中高年齢者が環境上の変化に適応するため

に防衛的な反応能力が生ずると考える， いわば中高年

齢者の心理的積極性を重視する見解である (Britton& 

Savage， 19665))。
次なる因子は，第4因子として抽出された「自己適応

性の因子」と第6因子として抽出された「虚構的態度傾

向の因子」である。この 2つの因子は，因子の意味内容

において重複する側面が多く，そして，いずれも加齢に

{半って単調増加的に強まっている。

両因子の特性が加齢とともに強まっていくことについ

ては，西口，斎藤，尾関 (199232)) によっても確認され

ている。西口らは，この因子を加齢によって強まってい

く事故親和特性としてとらえている。すなわち，カ日齢に

よって「他の人に自分をよくみせたいJ，1自分は年をと

っても社会的に充分適応できる」といった自己顕示欲が

強くなり，それによってエラーを犯したり，適切な対応

や措置が難しくなると指摘している。

一方，下仲 (198438)) は，加齢に伴う人格変化は，老

年期になり，縮小していく外的世界の中で，老人が自己

の価値を維持してゆく適応的なメカニズムを反映してい

ると主張し，中高年齢者の人格特性をネガティフゃに解釈

することに対して疑問を示している。

以上，情緒不安定傾向の因子，自己適応性の因子，お

よび虚構的態度傾向の因子の 3因子のf拝釈について，中

高年齢者の人格をネガティブにとらえる消極的見解と中

高年齢者が自己の価値を維持してゆく適応的なメカニズ

ムの反映と考える積極的見解を示した。

筆者の見解としては，基本的に積極的見解を支持した

い。すなわち， 中高年齢者の神経症的傾向， 自己適応

性，および虚構的態度傾向は，おおむね中高年齢者が人

生に対して積極的に対処している精神エネルギーのあら

われであると考えるべきである。

ただしz この精神エネルギーは，あらゆる社会的行動

に対してプラスに作用しているとはいえず，西口らが指

摘するようにマイナスに作用する側面も多々あると考え

られる。特に，本研究において自己適応性の因子として
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包括した下位項目の中に， 1自分の運転技術に対する自

信の高さ」が含まれている ことは注意を要する。すなわ

ち，これは危険への感受性を低めることにポジティブ、に

作用する不安全態度であるとも解釈できる。 しかし，

160歳以下の年齢段階においては， 加齢と事故との聞に

は関連がない」という仮説Eが検証されていることを考

慮すれば，このような不安全態度傾向がみられでも，他

の事故回避特性が強く作用しているために顕在化しない

と考えられる。

3. 事故回避特性を後天的に醸成するストラテジー

本研究では，事故回避特性となりうる人格特性を明ら

かにし，さらに中高年齢者の人格特性との比較を試みて

いる。その結果，職業適応性の因子が中高年齢者のサイ

コモーター特性水準の低下を補償する人格特性として導

かれ，中高年齢者の事故回避と関連する最も重要な人格

特性であることが示された。

また，一般的に加齢とともに強まっていく内向性，慎

重性も，中高年齢者のサイコモーター特性水準の低下を

補償する事故回避特性であると考えられた。

すなわち，こうした人格特性を備えていれば，たとえ

サイコモーター特性水準が低い中高年齢者であっても，

無事故ドライパーとして職務遂行が可能であると結論で

きる。

しかし， 次に問題になることは， 中高年齢者のうち

で，こうした人格特性を備えていない者は，危険なドラ

イパーとして排除されなければならないのかということ

である。また，若年者，中堅者においても，事故親和特

性を保有している者は， ドライパーとして不適性の焔印

を押されたままなのかということである。

その答えが「否」であることはいうまでもない。事故

親和l持性を永久不変の人格特性とし，排除の論理を適用

する考え方はもはや古典的とされ，運転適性は可塑性を

もった動態的な概念としてとらえようとすることが，研

究者の一致した見解となっている(浅井， 19772
);所，

1986a44勺深沢，1987'0)， 1988"勺長塚，199029) ;外川，

199042) など)。すなわち，適切な安全教育を事故多発者

に施すことにより多くの者を安全で望ましい方向に行動

変容させることができるとされている。

そこで，事故多発者を無事故ドライパーに行動変容さ

せるストラテジーについて考察する。

本章 1節において「コンピテンスの動機づけモデソレ」

を略述したが，行動変容のストラテジーを構築するに当

たって，コンピテンスの概念が基本的な考え方を提供す

る。コンピテンスの概念は， まず White(195952
') に

よって用いられ，コンピテンスにはそれを達成しようと
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する動機づけの側面があることが強調された。ちなみ

に，本明 (198128)) は，コンピテンスに対して自己能力

感という訳語を当てはめている。

コンピテンスの概念によれば，ある個人が既にもって

いる知識と新しい刺激情報との問に認知上のずれや不一

致 (cognitiveincongruity)を感じるとき，人はこの不

一致の状態を低減し，あるいは解消する方向に内発的に

動機づけられる (Deci，19756) ; Deci & Ryan， 19857)) 

と考えられている。すなわち，コンピテンスの動機づけ

は，内発的動機づけ (intrinsicmotivation)を重視して

いるが，内発的という命名にもかかわらず，生体を活動

や行動変化へと動機づけるカは，決して生体の内部のみ

にあるのではなく ，むしろ生体のもつ既存のスキーマや

認知構造とそれをとりまく外界(の刺激)との相互関係

の中にあるとしている。そして，生体を探索へと誘う好

奇心や興味は，彼の既有の知的能力や知識と環境中の事

象課題からの要求との間に適小の「ずれjがあるときに

生ずる (波多野， 198F3)) と考えられている。それ故

に，生体のもつ既有の知的能力や知識を考慮し，それと

適度なずれのある外的環境，例えば，職場あるいは仕事

に対して問題意識をもてる環境をっくり出せば，職業生

活への適応水準の低い人であっても，内発的動機づけは

促進されると考えられる。

さらに，次のステップとして，コンピテンスの動機づ

けを促進させる具体的なストラテジーであるが，筆者

は， i小集団活動」の積極的推進の重要性を強調したい。

かつて，ホーソン研究において，仕事場面におけるイ

ンフォーマルな人間間係の重要性が示唆された (Mayo，

193326) ;進藤， 197839))。企業組織などにみられる公式

の組織を実際に円滑に運用するに当たっては，自発的 ・

非公式の小集団活動が成員各自のやる気と連帯感を盛り

上げ，そして，これが，企業活動本来の目的にも有益に

作用するという知見は，現代においても十分通用すると

考えられる。

本研究において，調査対象企業となったN社では，職

場の安全問題について，役職序列を越えて従業員が自由

に意見を出し合うといった趣旨の小集団活動が，各職場

単位に全社的に行われている。全従業員数約4万人のN

社では，そのおよそ70%に当たる従業員が作業職である

ため，職場の安全問題は誰もが一応関心をもっているテ

ーマであるといえる。すなわち，職業生活への適応水準

の低い人でも，それなりに問題意識をもつことができ，

小集団活動に対して自我関与していくことができる。そ

して，自我関与することにより職業生活における適度の

ずれが埋められ，コンピテンスの動機づけが行われるこ

とになる。その結果，職業生活への適応水準が低かった

人は，行動変容が促され，徐々に職業適応感を抱くよう

になると考えられる。

また，小集団活動の他にも，キャリア ・ディベロップ

メント ・プログラムの導入など，職務充実(Jobenrich-

ment)を推進させるための諸々の組織開発(organizati-

onal development) が進められる必要がある。すなわ

ち，日常業務の遂行過程が，組織目標に直結したものと

するだけでなく，各人の潜在能力の発現，成長を促進す

る過程となるような機構，制度，手続きを設計した体系

的なキャリア・プログラムの作成が望まれる。こうした

ストラテジーを展開していくことにより，職業生活への

適応水準の低い人においても，彼らの自我欲求を仕事の

中で充足できるような職務環境をっくり出すことができ

ると考えられる。その結果，彼らにおいても，職業生活

における適度のずれが埋められ，コンピテンスの動機づ

けが行われると考えられる。

ちなみに，こうしたス トラテジーは，組織心理学にお

ける McGregor(196027))の目標管理， Argyris (1957り

の参加的経営， Herzberg (1959凶， 19661日)の職務充実

推進のための組織関発， あるいは Shein (198037)) の

複雑人の仮説などの考え方を現場に応用したものであ

る。

以上，考察したことは，コンピテンスの動機づけによ

る行動変容の考え方を，職業生活への適応水準を高める

ために適用した諸々のストラテジーである。

これに対して，この考え方を安全運転態度を醸成する

安全運転教育に適用し，危険感受性訓練法の関発研究を

行っているのが深沢 (198811つである。深沢は，安全運

転に対する理想像と実際に自分が運転している現実像と

の問にずれや不一致を感じさせ，より安全な方向への行

動をとるようにコンピテンスの動機づけが行われれば，

その結果として，安全運転を行うドライパーへと行動変

容が促されるとしている。

安全運転教育に対するこの他のストラテジーとして

は，運転適性検査を活用したドライパー教育がある。ド

ライパーに適性検査を受けさせ，それでこと足れりとす

る職場管理者も一部には居るようであるが，教育とはあ

くまでも人と人との関わり合いの中で行われるものであ

る。自分自身の考え方をまとめたり，自分自身の特性を

理解することも，人と話し合っている間にできあがるこ

とがしばしばあることを私たちは日常生活の中で体験し

ている。同じことが運転適性検査の利用についてもいえ

る。したがって，運転適性検査を実施した後は，必ず個

人ごとに管理者が面接を行い，一人一人のドライパーに



自分自身の特性，能力を理解させるとともに，自分の弱

点の抑え方(自分自身のコントロールのしかた)を考え

させ，それに向けて努力していくように話し合いを行う

ことが，事故防止に対する取り組みとしてたいへん重要

であるといえる(所， 1986a44l)。

さらに，指差呼称の徹底，安全講習会の開催，あるい

は交通安全運動の実施など，いわゆる日常的な啓蒙活動

も決して軽視することのできない重要な安全運転教育の

ストラテジーであるといえる。

全土
巾口

き五
目白

本研究では，次の 3点が結論として導かれた。

1. 中高年齢者のサイコモーター特性水準の低下を補

償する人格特性として，職業適応性の因子が導かれ，中

高年齢者の事故回避と関連する最も重要な人格特性であ

ることが示された.

2. 一般的に加齢とともに強まっていく内向性，慎重

性も.中高年齢者のサイコモーター特性水準の低下を補

償する事故回避特性であると示唆された。すなわち，こ

うした人格特性を備えていれば，たとえサイコモーター

特性水準が低い中高年齢者であっても，無事故ドライパ

ーとして職務遂行が可能であるといえる。

3. 事故多発者を無事故ドライパーに行動変容させる

ストラテジーを構築するに当たって，コンピテンスの概

念が基本的な考え方を提供する。すなわち，生体のもつ

既有の知的能力や知識を考慮し，それと適度なずれのあ

る外的環境，例えば，職場あるいは仕事に対して問題意

識をもてる環境をっくり出せば，職業生活への適応水準

の低い人であっても，内発的動機づけは促進される。さ

らに，コンピテンスの動機づけを促進させる具体的なス

トラテジーとしては，小集団活動などがある。

以上の知見をふまえて，今後の研究においては，より

具体的な対策ストラテジーとその効果の測定に目的を絞

った取り組みが重要になると考えられる。
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