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原著

ハザード知覚の構造と機能に関する実証的研究

小川和久*蓮花一己判長山泰久*村

A POSITIVE STUDY ON THE STRUCTURE AND 

THE FUNCTION OF HAZARD PERCEPTION 

Kazuhisa OGAWA. Kazumi RENGE and Yasuhisa NAGAYAMA 

The aim of this study is to examine the process and the structure of the perception of 

hazards. Data of 12，562 drivers who tool王 thehazard perception test TOK ("T" for Tokio 

Marine and Fire Insurance Co.， Ltd.，“0" for Osaka University， and “K" for Kiken-

Kanjusei) were analyzed. TOK is a test to examine the driver's cognitive ability to 

recognize hazards in traffic situations. In this test a subject is ask巴dto rat巴 thedegree of 

hazardousn巴ssin videotaped driving situations by using a 5-point-scale， and to point out 

hazardous objects and events he notices. By factor analysis， hazardous objects， events， and 

situations were classified into categories. In addition to this， the relationship between each 

classified hazard and age was analyzed and the following results were obtained: (1) young 

drivers who had only a little driving experience and aged drivers estimated hazardousness in 

the general dangerous situations lower than middle-aged drivers did， (2) drivers estimated 

hazardousness highly in proportion to the increase of driving experience when potential 

hazards existed or when the prediction of the other road users' behavior became necessary， 

(3) young drivers tended to perceive hazards by paying attention to objects that seemed to 

hinder their driving， (4) experienced drivers tried to acquire more information regarding cars 

parked on the road sides and to predict the appearance of children by perceiving the whole 

sltuatlOn. 

序論

1. 問題提起

若年ドライパーの運転行動に代表される攻撃的な運転

や非防衛的な運転を問題にする際 I危険を危険と感じ

ているのか」という素朴な疑問が浮かぶ。交通状況に適

さない彼らの運転行動は，結果的に事故に関与する可能
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性を高めてしまっている。若年ドライパーに限らず， 一

般の ドライパーに要求されていることは，まず交通状況

に潜んでいる危険事象を的確に認知することである。そ

の上で初めて交通状況に適した運転行動の実行が可能と

なる。 このように，危険を感じ取る能力，すなわち危険

感受性という問題は，ドライパーの認知過程の中で最も

重要な位置を占めている。 しかしながら，この問題を詳
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細に検討した研究は数少ない。なぜなら，従来危険とい

う問題は， リスク・テイキング、 (risk-taking)の問題と

して処理されることが多かったためである。リスク・テ

イキングに関する研究では，結果として実行された行動

が，高リスクを受容した行動であるかどうかに主眼が置

かれている。一方，行動を決定する前段階で，危険を的知

確に認しているかどうかについては考慮されていない。

「危険感受度診断テスト TOK(長山泰久，蓮花一己，

東京海ヒ火災保険(株)， 1989101) jは，運転時の危険事

象や危険源に対するドライパーの感受性能力を検査する

ために開発された診断テストである。 TOKとは，テス

ト開発に携わった 2つの研究グループ「東京海上火災保

険(株)jと「大阪大学j，および検査内容である「危険

感受性」の頭文字を組み合わせた略語である(以下，本

テストのことを TOKと略す)0TOKの特長は，ビデ

オ映像による刺激場面の提示を行うことによって，動的

な交通状況を再現していることである。これにより，よ

り現実場面に近い危険感受性の問題が抽出されるものと

考えている。

本研究では， この TOKのデータに基づいて，危険

感受性の構造を明らかにすることを目的とする。そのた

めに，まず危険という観点から交通場面の状況性を分類

する。次に，分類された状況性に対する危険感受性能力

と，年齢や運転、頒度など， ドライパーの諸属性との関連

性に関して概観を行う。

2 危険という概念の整理

TOKについて述べるに先立ち，まず危険という概念

について整理する必要がある。危険という概念は先行研

究でも研究者によって用語法が異なっており，暖味な意

味で取り扱われることが多かった。しかし， TOKのよ

うに危険感受性を検査対象にしたテストを論じるために

は，まず危険が意味する概念を明確に定義しておく必要

がある。

通常，危険と呼ばれている概念は，大別すると，ハザ

ード (hazard)とリスク (risk)とに区別される。 Cohen

ら (195631) の実験的研究によれば，ハザードとリスク

の概念は次のような概念で用いられている。まずリスク

とは，ある行為の主観的な成功確率が1.0未満の場合に，

または成功するかどうか確信がもてない場合に，その行

為を敢えて実行しようとする試みを意味する。一方，ハ

ザ、ードとは，状況に対して行為者が感じていることでは

なく，実際の行為の成功と失敗の比率に基づき測定され

る客観的事態であると考えられている。ある状況におい

て，行為者が何度か失敗を繰り返せば，その状況は行為

者に対してハザードを有していると解釈される。すなわ

ち，ハザードは行為の失敗と関連をもっ状況内の客観的

事態を指す。

長山 (196681)は，ハザードを 「事態の中に本来的に存

する危険j， リスクを「危険事態の中に本人があえては

いりこんでいく危険」と定義し，この両側面が交通場面

の危険という概念に含まれていることを指摘している。

この長山の定義と合わせて Cohenらの考えを解釈する

と， 次のようになるだろう。まず，ハザードに関して

Cohen らが述べている行為の失敗とは， 現実の交通場

面では，事故そのもの，あるいは事故の可能性に対応す

る。客観的事態として，外界の状況内には常に事故の可

能性が潜んでおり，結果として多くの事故が発生してい

る。このような事態そのものがハザードである。具体的

には， Brown & Groeger (198821) が論じているよう

にp 事故や事故可能性を示す客観的事実や，さらには事

故可能性と結びつく対象や事象が，このハザードの概念

に含まれる。交通状況内には歩行者や車両など様々な対

象が存在し，これらの対象は直接的に，または他の対象

との関連において， 事i~士可能性を生じさせている。ま

た， カーブ， 交差点， 雨といった道路環境や天候条件

も 1種のハザードであると言え，いずれの場合も他の

交通参加者との衝突可能性や単独事故の可能性を含んで

いる。このようなハザードに対する知覚過程のことをハ

ザ、ード知覚 (hazardperception) と言う。すなわち，

ノ、ザード知覚とは I他者と衝突する可能性や， あるい

は自らの運転エラーによる単独事故の可能性が想定され

た場合，その可能性と関連をもっ対象や事象を知覚し事

故可能性を把握する認知過程Jであると定義できる。

一方， リスクとは，成功する確信がもてない場合に，

その行為をあえて実行しようとする試みであると Co-

henらは定義しているが，広義に解釈すれば，事故可能

性への関与のあり方で生じる危険事態であると考えられ

る。換言すれば，リスクとは，事故の可能性が想定され

た場合，その事故可能性に対するドライパーの関与に関

する概念である。現実場面では，ハザード知覚からの出

力結果をもとに，将来事故に関与するかどうかの可能性

をドライパー自身が主観的に評価している。リスクに対

するこの主観的評価過程のことをリスク知覚 (riskper-

ception) と言う。ただし， リスクを知覚するに際して

は，知覚されたハザードに関する情報以外に，自己の運

転能力に関する評価が関係してくる。自己の運転能力が

過大評価されると， リスクは低く知覚されることが，近

年の研究で明らかにされてきた (e.g.Finn & Bragg， 

198641 ; Matthews & Moran， 198661) 0 Brown & 

Groeger (198821) が指摘するように， リスク知覚の過



程には，交通状況内の潜在的ハザードに関する情報と，

ドライバー自身の運転能力に関する情報の 2種類の情報

が入力される。要するにリスク知覚とは["運転能力の

自己評価も含め，ハザード知覚の結果をもとに，事故に

関与する可能性を主観的に評価する認知過程」であると

定義できる。

ところで， リスク・テイキング行動 (risk.takingbe. 

havior)とは，この リスク知覚を媒介として出力される

結果である。 Cohenらの考えに従えば，成功するかどう

かの主観的な確率に基づいて実行される行動が，リスク

・テイキング行動である。いずれにせよ， ドライパーは

知覚されたリスクに基づき， 事故可能性を低減する行動

を実行するかどうか，次なる行動の選択を強いられてい

る。も し事故への関与の可能性が十分に予測される状況

下で，敢えて高リスクを受容し， その行為を遂行した場

合，そのドライパーがとった行動，すなわちリスク ・テ

イキング行動がまず問題とされる。しかし，自己の運転

能力を過大評価するなど，リスクを的確に知覚しない状

態で行為が遂行される場合，結果的に行為それ自体が高

いリスクであったとしても，それはリスク・テイキング

の問題ではなく ，リスク知党の問題である。この点に関

して，長山ら(19679)) は，運転行動を，ドライパーが危

険を認知しないまま行動している場合と，危険を認知し

て敢えてその行動をとっている場合とに区別した上で，

前者は危険に対する感受性の問題であり，後者はリスク

・テイ キングの問題であると指摘している。さらに長山

らは，図 1で示すように，危険感受性の問題と リスク・

テイキングの問題は，互いに無関係なものではなく，リ

スク ・テイキングは危険の認知の上に成り立っていると

高首じている。

以上の点をまとめると ，ハザード知覚，リスク知党，

③ (Risky) 

の

危
険
敢
行
度『

③ (S州，，)

図 1 危険認知とリスクテイキングとの関係(長山

ら， 1967より)
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リス ク・テイ キング行動の関係は，以下の通りになる。

運動場面での知覚過程を時間的流れに添って説明する

と，まずハザードが知覚され，外界の状況性が把握され

る。次に，このハザード知覚の結果をもとに，事故可能

性への自 らの関与，すなわち リスクが知覚される。 この

過程がリスク知覚であるが，その際，運転能力に関する

自己評価が影響する。そして， リスク知覚の結果をもと

に， リスクを受容するか否かの決定が行われ，行動が選

択される。その結果，実行された行動がリスク ・テイキ

ング行動となる。

基本的に TOKは，状況性に対する認知能力の測定に

主眼を置いているので，ハザード知覚に関するテストで

あると言える。しかし，Brown & Groeger (19882)) が

述べているように，方法論的にハザー iご知党とリスク知

覚とを明確に区別して測定することは困難である。

TOKにおいても，リスク知覚の側面が結果に反映する

可能性が十分に考えられる。

なお本論文では，危険感受性または危険認知という用

語を用いているが，これらにはハザード知党とリスク知

覚の両概念が含まれる。

3.危険感受性に関する研究の流れ

次lこ3 リスク知覚とハザード知覚に関する研究をいく

つか総説する。 Finn& Bragg (19864))は，運転状況の

スライドを被験者に提示して，基本場面と比較した場合

の事l攻リスク (accidentrisk)をマグニチュード推定法

を用いて評定させている。若年ドライパーは運転技能が

要求される場面で， リスクを低く知覚するという結果が

得られ，この結果に基づき，若年ドライパーは自らの運

転能力を過大評価する傾向にあると彼らは解釈してい

る。さらに， Matthews & Moran (19866)) は，同様の

手法を用いて，事故への関与の可能性，運転状況のリス

ク，運転能力についてそれぞれ評価を行わせ，年齢によ

る遠いを調べている。その結果，知覚されたリスクと運

転能力に関する自己評価が，相互に関連し合っているこ

とを見い出した。しかし，こうした研究の知見を考慮し

でも，若年ドライパーがリスクを低く知覚する要因をす

べて説明したことにはならない。なぜなら，運転能力の

過大評価以外に，状況内のハザードが適切に知覚されて

いないことも考えられるからである。この意味で，ハザ、

ード知覚に焦点を当てた研究が必要になる。

ノ、ザード知覚は， リスク知覚の主要な一過程を構成す

ると想定できるが，ハザード知覚を純粋な形で取り扱っ

た研究は数少ない。眼球運動や言語報告を測定し，分析

するという研究は，ハザードという用語を用いていない

にせよ，ある意味でハザード知覚の側面を取り扱った研
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究であると判断できる。例えば， Mourant & Rockwell 
(19727) )は， ドライパーの限球運動を分析することによ

って，また， Soliday (197411)) や蓮花 (197913)) は，

言語報告法を用いる ことによって，ハザー ド知覚におけ

る運転経験の効果を見い出している。中でも Soliday

は，実走行事態における運転状況のハザードを，口頭で

報告させるという手法を用いている。 動的対象への報告

を 「交通コメン トj，道路上の静的な対象への報告を 「道

路コメント」として，被験者の報告内容が分類された。

この分析から彼は，年齢および運転経験が増加す るに

伴い，交通コメントの報告率が増大することを見い出し

ている。これらの研究では， ドライパーの視覚的探索と

いう観点、から，ハザード知覚の問題が取り扱われてい

る。

ノ、ザード知覚能力を測定するテストに関しては，次に

挙げる研究がある。 Soliday(197512)) が開発した「ハザ

ード知覚テスト (hazardperception test) jでは， 60種

類の運転状況が文章で提示され，各々の状況におけるハ

ザ、ード性を被験者に評定させている。また深沢 (19835))

は，「危険感受性テスト」を開発したが， このテストで

はイラストによる状況提示が行われている。受検者は状

況内のハザード対象を指摘するだけでなく，選択する行

動の内容についても回答しなければならない。

ノ、ザードが存在する状況の複雑さと多様さ，また時系

列的な事象の流れ等の問題を考えると，ハザード自体の

内容的な分析が必要となる。ハザー ドの分類や記述に関

しては，いくつかの知見が提出されている。例えば，長

山ら (19679
))は，被験者に危険度評定を行わせること

により ，交通場面を「静的な危険場面Jと「動的な危険

場面」に分類している。さらに事故との関係が調べら

れ，動的な危険場面に対する危険度評定において，事故

ドライパーと優秀ドライパ一間に有意差が認められた。

Benda & Hoyos (19831))は 3 状況内の情報負荷の程度

に従って交通場面の分類を行っている。被験者は，多く

の情報を処理しなければならない状況，または多くの運

転操作を必要とする状況を，ハザード性の高い状況であ

ると判断した。長山ら (198910))は，状況性の複雑さや

把握の難しさに従って，ハザー ド事象を 3つのレベルに

分類し記述している。長山らによれば，天候や道路条件

など，静的な対象や事象で、つくられるハザードは第 1レ

ベルの，顕在または潜在する他者の動きによってつくら

れるハザードは第2レベルの，さらに他者同士の相互関

係によ って生じる，あるいは急ぎや焦りなど自分や他者

の心理条件によってつくられるハザードはp 第3レベル

のハザードとされている。レベノレが上がるに従ってハザ

ードは複雑にな り，把握が困難になる。このようなハザ、

ードの分類は，危険感受性の問題を論じる際に重要とな

る。なぜなら，個人によって，危険と感じる状況性が異

なるからである。それゆえ，個々のドライパーの問題点

を診断する際，分類された状況性と関連づけて具体的な

アドバイスを提供する必要がある。

4.本テストの開発の経緯とその構成

TOKでは，交通場面のビデオ映像を刺激場面と して

いる。本テストの開発過程でまず問題となったのは，必

要とされる刺激場面を選定することであった。これまで

の事故事例研究や危険感受性に関する研究から得られた

知見に基づいて，交通状況内に生じる基本的なハザード

事象を類型化した。この類型を もとに，実車内から見た

交通状況のビデオ撮影が行われた。その結果， 168場面

の映像が刺激場面として取り挙げられた。さらに，刺激

としての適切性や映像としての画質等の問題を検討し

て，刺激場面数を50場面に絞り，最初の予備テスト用の

ビデオ映像を作成した。この予備テスト用ビデオ映像を

用いて，大学生206名を対象とした予備テストを実施し

た。評定値の平均や分布， 場面の難易度，因子分析等の

分析を行うことによって，さらに適切な場面として24場

面を選択し，第2回目の予備テスト用のビデオ映像を作

成した。第2回目の予備テストでは， 一般の ドライパ-

486名が調査対象となった。このテスト結果を，対象者

の諸属性から比較分析し，また因子分析による内容的妥

当性の検討を行って，最終的に21場面の刺激場面を確定

した。また同時に，診断結果の判定に必要な評価基準を

作成することにより，本テスト 「危険感受度診断テスト

TOKjが完成された。

5. 目的

本論文では，以下の目的に従って， TOKのテストと

しての適切性を再検討し，ハザード知覚に関する新たな

知見を見い出していく。まず第一の 目的は，基本集計に

基づき，診断結果を年齢別に分析することである。年齢

の増加に伴う危険感受性の変化を調べることにより，診

断結果の有効性を検討する。第二の目的は，テストとし

ての信頼性と因子的妥当性を検証することである。大規

模のサンフ。ル数に基づいて，刺激場面として用いる交通

場面を分類し，記述することによりハザード知覚の因子

構造を明らかにする。さらに，因子得点と個人属性との

関係を調べることで，受検者の危険感受性能力をより詳

細に，かっ質的に分析する。



方法

1. 刺激場面

TOKで使用される刺激場面は，運転席から見た前景

のビデオ吠像である。モニターによる視覚的な情報を提

示するのみなので，運転シミュレータと比較すると臨場

感に乏しい。しかし，ハザー ドに対する知覚能力を測定

することが第一の目的であるので，ビデオ映像のみであ

っても判断に必要な情報が 卜分に提供されるものと考え

る。

提示される運転場面は，幹線道路および細街路を走行

している時の前景である。日常の運転で頻繁に出 くわす

交通状況が中心となっている。例えば，見通しの悪い交

差点，カーブ走行時，対向車線渋滞時など，事故可能性

が多分に潜んでいる状況性が提示される。映像内に出現

する対象や周囲の道路環境については，できるだけ多様

性に富むように場面を構成した。

刺激場面数は，練習場面が 3場面，テスト場面が21場

面となっている。テスト場面には，事故可能性が低いダ

ミー場面が 1場面含まれている。ただし，このダミー場

面に対する受検者の反応は診断には含まれない。

2 危険感受度と危険認知度の回答方式

外界のハザードに対する知覚能力を測定する手段とし

て， TOKでは次の2種類の方式を採用している。1つ

は，提示された刺激場面全体のハザード性を 5点尺度

(1 :まったく危険だとは恩わない 2 それほど危険

だとは思わない 3 やや危険だと思う 4・かなり危

険だと思う 5 極めて危険だと思う)を用いて評定す

る方式である。TOKでは，この評定浪.u度のことを「危

険感受度」と呼んでいる。尺度評定の判断基準を例示す

るために，練習場面の中に参考となる基準場面が 2場面

提示される(練習場面 1は，評定値 1 (まったく危険で

ない)の例として，練習場面2は，評定値 5 (極めて危

険である)の例としてそれぞれ提示される)。テスト場

面では，これら基準場面と比較した際の主観的な相対値

を受検者に求めることになる。

もう 1つの方式とは，刺激場面内に含まれるハザード

対象やハザード事象を指摘するという回答方法である。

各刺激場面に 4項目のハザード対象とハザード事象が取

り挙げられ 1つ1つの項目に対して， 気になるかどう

かの判断を受検者に求めている。気になる場合は「は

い」にOFIJを，気にならない場合は「いいえ」にO印を

付けて回答する。 TOKではこの評定測度のことを「危

険認知度」と呼んでいる。なお項目の中には，刺激場面

に関連しない項目も含まれているが，これは受検者の判
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断の適切性や受検態度をチェックするために設定された

項目である。

刺激場面に対する危険感受度と危険認知度の回答は，

各刺激場面の提示が終了するごとに行う。なおテスト終

了後に，受検者の個人属性(年齢，性別，運転免許の種

別，免許取得後の年月，運転頻度)についての回答を求

めている。

3 刺激場面の提示方式

TOKでは，画面の提示方式に次の2方式を採用して

いる。 1つは「前景停止方式J，もう 1つは「前景消失方

式」である。前者の方式では，画面の進行がある時点で

停止し，その最後の状況が静止画像で約30秒間提示され

る。受検者は，静止画像が提示されている聞に回答を終

えなければならない。後者の方式では，前者の方式と同

様に，ある時点、で画面が停止して最後の状況が静止画像

となる。しかし，静止画像は 2秒間だけしか提示され

ず，その後，瞬時に画面が消失する。受検者は画面を見

ながら回答することはできず，最後の瞬間に感じ取った

印象をもとに判断しなければならない。主に，対象の出

現や事象の変化を検出できたかどうかを調べる刺激場面

に，この後者の方式を採用している。前半の16場面に前

景停止方式を，後半の 5場面に前景消失方式をそれぞれ

採用 している。

4 刺激場面の提示方法

TOKはビデオ映像をテスト刺激として用いているの

で，刺激場面の提示はモニターによって行われる。モニ

ター画面の見やすさを考慮するために，モニターは大き

さ21インチ以上のものを使用し，モニターの大きさによ

って受検者数を制限している。また受検者が20名を越え

る場合は 2台以上のモニターを使用するよう指示して

いる。

5.得点化の手続き

TOKでは以下の手続きに従い，判定のための得点化

を行っている。まず危険感受度については 5点尺度の

評定値をそのまま得点として用いている。ダミー場面を

除く 20場面の評定値をそのまま合計し，総合得点を算出

する。最高得点は100点，最低得点は20点となる。各受検

者別に算出された総合得点は，基準データの分布と比較

することによりランク付けが行われ，判定結果が決めら

れる。

危険認知度については，項目問の回答の組み合わせ 1

つ1つに対して，得点が配当されている。各場面とも 0

-7点までの得点化が行われる。従って，ダミー場面を

除く，全テスト場面の総合得点は最高140点，最低0点

となる。なお，回答の組み合わせに対する配当得点、の設
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図 2 年齢層別の危険感受度総合得点

定については，専門家の討議により決定した。

6 分析

本研究で、分析に使用したデータは， 1989年8月-1990

年12月までの問に TOK を受検したドライパー12，562

名(男性10，958名，女性1，604名)のデータである。まず

年齢別に見た総合得点の分析を行い，次に折半法による

テスト項目聞の等質性，および、因子分析による因子的妥

当性についての検討を行う。なお欠損値のあるデータに

ついては，ケースごと，分析から除外した。そのため，

分析によってサンフ。ル数が異なっているので留意された

い。分析に際しでは，大阪大学大型計算機センターの社

会統計パッケージ SPSSx，およびパーソナノレコンピュ

ータ PC9801用統計パッケージ PC-SAS (Ver6.03) 

を使用した。

結果および考察

1. 危険感受度と危険認知度の総合得点の分析

各被験者ごとに危険感受度と危険認知度の総合得点を

算出し，年齢層5}IJに総合得点の平均値を求めた。総合得

点、の算出方法については，前述の得点化の手続きに基づ

く。ただし危険感受度に関しては，ダミー場面の得点も

分析に含まれている。

図2は，危険感受度の総合得点を各年齢層別に示した

ものである。この図より，年齢とともに総合得点も増加

しているが 50歳代を頂点に減少していることが分か

る。若年層および高年齢層が，他の年齢層と比較して低

い得点を示しているのが特徴である。

図3は，危険認知度の総合得点を各年齢層別に示した

ものである。危険感受度の場合と異なり，平均総合得点

は10歳代で比較的低く， 25-29歳代で最も高い値を示し

ている。それ以降，年齢の増加に従って減少傾向を示し

ている。

危険感受度と危険認知度の年齢曲線の相違から次のこ

とが言える。第ーに，若年齢層に関しては，危険感受度

の総合得点は低いが，危険認知度の総合得点は比較的高

危険認知度の平均総合得点。
斗
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図 3 年齢層JjIJの危険認知度総合得点

い。第二に，中年齢層に関しては，若年齢層と相反する

傾向を示し，危険感受度の総合得点は高いが，危険認知

度の総合得点は低い。この相反する結果は 2つの測度

がとらえているハザード知覚の側面が，それぞれ異なっ

ていることを示している。危険感受度は，場面全体に対

するハザードの評価であり，様々な判断が集約された評

価である。その際，ハザードに関する評価だけでなく，

態度的側面が関係する可能性がある。若年齢層の危険感

受度得点が低い原因として，運転能力の過大評価の影響

が考えられる。先行研究で指摘されている若年ドライパ

ーの問題が，本研究においても見い出されたと言える。

一方，危険認知度は，状況内への個々の情報に対する積

極的な視覚的探索と関係する。若年齢層で危険認知度得

点が高い背景には，彼らの速度志向の問題がある。速度

志向の強いドライパーほど，他者との衝突を回避するた

めに，積極的に多くの情報を獲得する必要がある。

なお60歳以上の高齢年層に関しては，危険感受度にお

いても危険認知度においても，ともに総合得点が低い。

結果からその理由を特定することはできないが，少なく

とも，外界の状況に対する高齢ドライパーの感受性能力

の低下を指摘することができる。

2.信頼性について

危険感受度と危険認知度の両測定値について折半法

(奇偶法)による信頼性の検討を行った。奇数項目と偶

数項目の得点間の相関係数を算出し， Spearman-Brown 

の公式により相関値を修正したところ，危険感受度につ

いては rニ 0.9168，危険認知度については r二 0.7881の

値が得られ，テスト項目聞の高い等質性が確認された。

3. 因子的妥当性について

( 1)危険感受度

5段階評定として得られる危険感受度の評定値につい

て，主因子法による因子分析を行った。固有値の大きさ

と解釈可能性を考慮して，まず 3因子を求め，その後，

VARIMAX回転を行った(累積寄与率46.8%)0 VA-

RIMAX 回転後の因子負荷量を表 lに示す。 また各因
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表 1 VARIMAX回転後の因子負荷量

場面 場面内容 E E 

21 カーブで対向車が接近，両側に駐車車両 .559 .231 .133 

17 対向車とのすれ違い，反対側車線に自転車 545 .157 .244 

18 住宅街の道路に駐車車両と高齢歩行者 .543 .308 .203 

19 対向車とのすれ違い，対向車の陰に自転車 .542 .005 .372 

20 停車中のパスを追い抜く .519 .305 .120 

11 カーブで対向車とすれ違う，前方に小学生 512 .278 .350 

16 団地内の道路に幼児用の自転車が駐輪 498 .380 .149 

14 左前方に自転車が走行，対向車が接近 488 .218 .319 

12 見通しの悪い交差点 .465 .421 .134 

15 対向渋滞車列の聞を通って右折 .458 .119 .274 

13 左前方に大型車が合流 455 035 .365 

10 先行車の前方を歩行者が横断しかける .448 282 .347 

9 住宅街の交差点に駐車車両，対向車が接近 .440 .293 .303 

5 対向車線が渋滞 .142 .583 .213 

3 見通しの悪いカーブを走行 .171 .568 .231 

6 閑散とした片側二車線道路を走行(ダミ ー場面) .102 .480 .058 

7 坂の頭頂部 .303 .439 .194 

4 自転車の一群が道路を横断しかける .271 .168 .544 

2 対向右折レーンに原付が右折待ち .225 .246 .532 

1 前方に高齢者の自転車が走行 .194 .306 .467 

8 前方に子供の自転車が進入 .357 .298 .372 

固有値 7.391 1.375 1.065 

子を代表する刺激場面を図 4，5， 6に図示する。まず 第E因子の負荷量は高いが，状況性がやや異なってい

第 I因子では， I場面21.カーブで対向車が接近， 両側 る。しかし，一見安全に見えるという点では共通してお

に駐車車両j，I場面17.対向車とのすれ違い，反対側車 り，また中央分離帯の陰や自車と前方車両との関係など，

線に自転車j，I場面18 住宅街の道路に駐車車両と高齢 見えないハザードに対する感受性が問われる場面であ

歩行者」など，多くの刺激場面で高い負荷量を示した。 ると解釈するならば，場面6が第E因子に含まれるとし

これらの場面で共通することは，ハザード対象や事象が ても矛盾することはないであろう。最後に第四因子に関

明確に顕在していること，複数のハザ ード対象が存在 しては， I場面 4. 自転車の一群が道路を横断しかけ

し，比較的混雑した状況であること，細街路や幹線道路 るj，I場面2.対向右折レーンに原付が右折持ちj，I場

などでよく遭遇する一般的な危険状況であることなどで 面 1 前方に高齢者の自転車が走行」などの刺激場面で

ある。いずれも直観的に「あぶない」と感じとれる場面 高い負荷量を示した。特定のハザード対象が 1つ明確に

である。このことから，第 I因子を「一般的ノ、ザードの 存在することや，自転車や原付に代表されるように，相

因子」と命名した。次に第E因子で高い負荷量を示した 手の行動や動静が気になる場面であることが共通点とし

刺激場面は I場面 5.対向車線が渋滞j，I場面 3.見 て指摘できる。このことから，この第E因子をパートナ

通しの悪いカーブを走行J，I場面7 坂の頭頂部」など ーに対する「行動予測の因子」と命名した。

であった。これらの場面は，前方に特定のハザード対象 各因子の特徴をより明確にするために，受検者の年齢

が存在せず，一見安全に思える状況を提示している。 し と因子得点との関係、を検討する。図 7，8， 9は，各因

かし，これらの場面では死角となる状況が一方で存在し 子得点と年齢との関係を示したものである。因子得点が

ており，他の交通参加者の出現が十分に予測される状況 高いほど，危険感受性が高いことを意味している。興味

が示されている。従って，この第H因子を 「潜在的ハザ 深いことに，因子によって，因子得点の年齢曲線が異な

ードの因子」と命名した。 ただし，場面6 (ダミ ー場 っていることが分かる。まず第 I因子に関しては， 10歳

面)に関しては，場面 5，場面 3，場面7と比較して， 代で高い値を示しているが，年齢とともに減少傾向を示
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し， 20歳代後半に最も低い値となっている。それ以降，

増加傾向に転じ， 50歳代後半で頂点となる。と ころが，

60歳以上の受検者になると，再び低い値を示している。

この年齢曲線から次のことが指摘される。まず第一に，

若年齢層については，大きく 2つのグループ，すなわち

運転免許取得後の初期の段階 (16-19歳)と 3 ある程度

運転に慣れた段階 (20-29歳)が存在する。初期の段階

で因子得点が高い理由として，運転不安が考えられる。

またこの段階に原付ドライパーが多く含まれていること

も大きな原因である。ところが3 ある程度運転に慣れて
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図 5 第E因子を代表する刺激場面(潜在的ハザード)

くると，過信傾向が現れ，そのことが20歳代後半での因 唆している。ただし， 60歳以上の高年齢層に関しては，

子得点の低さに関連しているものと考えられる。第二 第 I因子と同様に因子得点が低い。特に第皿因子に関し

に， 50歳代を中心とした中年齢層の危険感受性の高さで て，その因子得点の低さが顕著にあらわれている。

ある。その背景には，社会的責任感や安全運転態度傾向 表2は，運転年数と各因子得点との関係を示してい

の影響があるもの と考えられる。第三に，高齢層 (60歳 る。その変動傾向は，全体的に年齢と平均因子得点の関

以上〉における因子得点の低さである。その原因につい 係と類似している。第百因子と第E因子において，運転

ては，今後，詳細に検討する必要があるが，外界の情報 年数の増加に伴い因子得点が単調増加傾向を示している

に対する感受性の衰えや，自分は安全運転に努めている ことは，これら両因子が運転経験と深く関連しているこ

がゆえ，どのような状況でも事故を起こすことはなく， とを示唆している。

危険だとは思わないという自負心など，高齢ドライパー 車種別の結果では，原付免許保有者が特異な傾向を示

特有の問題性が考えられる。 した(表3)。第!I，第皿因子において，原付の平均因子

第E因子，第E因子に関しては，第 I因子と は異なる 得点が他の車種と比較して低水準である。これは状況内

曲線を描いている。第E因子，第E因子の年齢曲線は比 の潜在的ハザードの知覚や他者の行動予測の側面で，原

較的類似しており ，年齢とともに単調な増加傾向を示し 付免許保有者の感受性の低さを示している。第E因子で

ている。第 I因子と異なる点は， 10歳代の因子得点が最 は大型二種免許保有者，第E因子では普通二種免許と大

も低いことである。 このこと は，潜在的ノ、ザードを知覚 型二種免許保有者の平均因子得点が高い。このことは，

する際や相手の行動を予測する際に，運転経験を通して 潜在的ハザードや行動予測と，運転経験との関連性を再

蓄積されたハザードに関する知識が必要であることを示 度示唆している。この点に関しては，運転頒度から見た
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図 6 第阻因子を代表する刺激場面(行動予測)
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図 7 因子得点と年齢と の関係(一般的ハザード) 図 8 因子得点と年齢との関係(潜在的ノ、ザー ド)

平均因子得点、の結果からも確認することができる。表 4 ので，背景要因を特定することはできない。

で示されているように，第H因子と第皿因子において (2 )危険認知度

は，運転頻度が少ないものほど平均因子得点が低くなっ 危険認知度の項目に関して，主成分分析を行った。危

ている。性別に関しては，女性は男性と比較して，第 I 険認知度では， Iはい」または 「いいえ」のいずれかを選

因子の平均因子得点が高く， 反対に第H因子と第E因子 択する回答方式が採用されているので，得られたデータ

の平均因子得点が低い(表 5)。ただし，年齢，運転年 は1，0データとして処理される。従って， まず項目聞の

数，免許種別の面で受検者の等質性が確保されていない 四分割相関係数を算出し，その相関係数値に基づいて主
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平均因子得点

-0.3 -0.2 -01 。0.1 0.2 0.3 

成分分析を行った。ただし，四分割相関係数の歪みを少

なくするために，危険認知度84項目のうち， rはい」ま

たは「いいえ」のいずれかへの回答率が20%未満の項目

を分析から除外した。その結果， 44項目について主成分

分析を行った。固有値の大きさおよび解釈可能性を考慮

し，まず4因子を求め， VARIMAX回転を行った(累

積寄与率41.4%)0 VARIMAX回転後の因子負荷量を

表6に表わす。なお，表6の項目番号は，刺激場面の番

号と回答項目の番号を合わせたものである。例えば，

1l8-3J は， その項目が場面18の第3番目の回答項目で

16-191 -.1951 716 
20-2，1 -.149 2275 

年 25-29 1993 人
30-34 1595 

齢 35-39 1665 数
40-H 133 1582 
45-49 124 1120 

50-54 135 754 
55-59 137 377 
60- -.178 126 

図 9 因子得点と年齢との関係(行動予測)

表 2 平均因子得点と運転年数

般的 潜在 的
運転 年数 人数 ハザード ハザー ド

I E 

-2年未満 895 .125 一.154

2-5年未満 1595 一.051 一.166

5 -10年未満 2297 一.097 一.089

10-15年 未満 1968 一.051 一.023

15-20年未 満 1675 一.015 .032 

20-25年未満 1795 .078 .164 

25-30年 未満 865 .111 .240 

30- 年以上 585 .065 .283 

表 3 平均因子得点と運転免許種別

運転免許種別 人数 lハザード ルド
| 一般的 潜在的

1 n 
普 通 種 10440 一.018 -.012 

普通二種 413 .097 .170 

自 動 二 輪 179 .094 .186 

原 付 255 .272 一.244

大型 種 359 .091 .213 

大型二種 173 .188 .351 

表 4 平均因子得点と運転頒度

般的 潜 在 的
運転 頻度 人数 ハザー ド ハザード

I E 

ほぼ毎日運転する 8985 一.006 023 

週に 1，2回運転する 1294 一.037 - 024 

ときどき運転する 613 .043 一.031

ほとんど運転しない 507 一.023 一.186

表 5 平均因子得点と性別

般的 潜在的
性 J.!IJ 人数 ハザード ハザード

I E 

男 性 10772 一.013 .024 

女 性 1566 .091 一.165

行動予測

E 

一.163

一.121

一.071

一.002

.079 

.119 

153 

.137 

行動予測

E 

一.009

.191 

.084 

.143 

076 

215 

行動予測l

E 

.008 

.030 

一.041

.108 

行動予測

E 

.006 

一.039
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表 6 VARIMAX回転後の因子負荷量

項目番号 項 目 内容 E E W 

18-3 駐車車両のドアの開閉 0.727 0.203 0.137 0.003 

9-1 左前方の駐車車両の発進 0.725 0.164 0.184 0.091 

21-3 駐車車両のドアの開閉 0.677 0.275 0.125 -0.041 

10-3 駐車車両のかげ 0.674 0.156 0.120 0.152 

12-2 家から出てくる人 0.602 0.180 0.151 0.256 

8-2 左側ガレージの出入口 0.573 0.282 0.214 -0.044 

12-1 前方の駐車場から出てくる車 0.551 0.321 0.167 0.152 

20-4 パスの発進 0.527 0.124 0.266 0.046 

5-3 狭い道幅 0.471 0.101 0.333 0.035 

17-2 カーブと草による見通しの悪さ 0.466 0.239 0.310 0.243 

1-2 道路左側iの駐車車両 0.433 -0.009 0.210 -0.074 

1-3 対向車の問からの飛び出し 0.393 0.255 0.115 0.134 

3-2 カーブの先の左側駐車車両 0.387 0.071 0.235 0.152 

2-3 前方の右折車の急停止 0.357 0.216 0.044 0.030 

6-3 中央分離帯 0.313 0.230 0.253 -0.099 

7-4 左から来る車 0.212 0.631 -0.024 0.078 

16-1 前方からあらわれる対向車 0.144 0.621 0.192 0.013 

12-4 左から進入してくる車 0.291 0.606 0.045 0.083 

15-1 右折した先にいる歩行者 0.139 0.598 0.137 0.260 

8-4 続いて出てくる自転車や子ども 0.317 0.566 0.030 0.190 

3-3 あらわれる対向車 0.120 0.534 0.205 -0.037 

11-3 カーブの先からあらわれる対向車 0.417 0.512 0.230 0.221 

21-4 駐車車両のかげからの歩行者 0.475 0.486 0.059 0.219 

18-1 あらわれる対向車 0.195 0.480 0.329 0.261 

10-2 ブレーキを踏む先行事 -0.064 0.476 0.367 -0.083 

12-3 前からあらわれる対向車 0.134 0.458 0.383 0.029 

3-1 前からあらわれる自転車 0.181 0.434 -0.008 0.434 

4-4 右から進入してきた軽四輪 0.126 0.386 0.177 -0.145 

9-4 対向車との正面衝突 0.198 0.351 0.309 -0.271 

14-4 前方の信号 0.267 0.231 0.624 0.022 

7-1 前方のミラー 0.063 0.119 0.621 -0.002 

11-2 すれ遠う対向車 0.260 0.178 0.617 -0.177 

6-2 左前方の率 0.248 0.119 0.608 0.025 

5-4 前を走っているこ輪車 0.292 一0.032 0.525 0.133 

4-1 左車線の車 0.450 -0.023 0.489 0.206 

20-2 対向車 0.108 0.178 0.463 0.117 

14-1 対向車との接触 0.269 0.280 0.431 -0.072 

2-2 交差点前方の渋滞 0.366 0.070 0.426 -0.029 

13-4 右車線の車 0.065 0.410 0.419 -0.132 

19-2 右前方のパス 0.302 0.156 0.418 0.136 

11-1 子どもの自転車 0.179 0.013 0.120 0.736 

7-2 道路脇で遊んでいる子ども 0.188 0.322 -0.048 0.685 

10-4 前方の信号 0.182 0.103 0.473 0.525 

17-4 対向側を走っていた自転車 0.153 0.314 0.259 一0.440

固有値 11. 961 2.478 2.158 1.604 
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場面18 場面9

場面21 場面10

場面12 場面8

12-2家から出てくる人

図 10 第 I因子を代表する項目(倶!J方への注意)

ある ことを意味する。 荷量の高い上位 4項目はいずれも倶IJ方駐車両に関連する

各因子を代表すると考えられる項目を，因子負荷量の 項目である ( 118~3 :駐車車両のドアの開閉j，19-1・左

高い項目からいくらか選び出し，因子の解釈を行う(図 前方の駐車車両の発進j，121-3:駐車車両のド?の開

10， 11， 12， 13を参照)。まず第 I因子において，因子負 閉J，110-3:駐車車両のかげj)。その他， 112-2 家から
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場面7 場面16

場面12

場面8 場面3

図 11 第E因子を代表する項目(他者の出現予測)

出てくる人j， 18-2 左側ガレージの出入口j， 120-4 

パスの発進」などの項目も負荷量が高い。これらの項目

は，駐車車両の問題性や側方からの他者の出現に関する

ハザードを示していることから，第 I因子を 「側方への

注意の因子」と命名した。次に第E因子に関して高い負

荷量を示した項目としては， 17-4:左から来る対向車j，

116-1 :前方からあらわれる対向車j，112-4:左から進

入してくる車j，115-1:右折した先にいる歩行者」など



場面14

場面11

場面5

14-4様方の信号
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場面7

場面6

一一一一一一一一一一一一一一

図 12 第E因子を代表する項目(動的対象への注意)

が挙げられる。これらの項目はいずれも，まだ画面上に

は存在していなし、が，状況から判断してその出現が十分

予測される対象を示している。このことから第E因子を

「他者の出現予測の因子」 と命名した。第皿因子に関し

ては， 114-4:前方の信号j， 17-1・前方のミラーj，

111-2 :すれ違う対向車J，16-2 :左前方の車j，15-4・前

を走っている二輪車」 などの項目が高い負荷量を示し

た。これらの項目が指し示す対象は，場面内に明確に存
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場面11 場面7

場面10

10寸前方の信号 ‘ー ω

図 13 第IV因子を代表する項目(状況からの連想)

ギJ$J得d点三千 平均得点率
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図 14 得点率と年齢との関係(側方への注意〉 図 15 得点率と年齢との関係(他者の出現予測〉

在しており，何らかの変化や動きを伴っている。このこ 負荷量を示した。これらの項目はいずれも場面内には存

とから第四因子を 「動的対象への注意の因子」と命名し 在しない対象を示しており，またその存在を予測するた

た。なお 17-1:前方のミラー」に関しては，少し異質 めの直接的な手がかりも場面内には明示されていない。

な項目ではあるが，ミラーに映し出される他者の動向が しかし，状況から連想すると，住宅街と子供の存在，先

気になると解釈すれば，この項目が第E因子に含まれる 行車の動きと前方の信号との関係とい うように，状況と

としても，あまり矛盾することはない。最後に第W因子 対象との問に間接的ではあるが重要な関連性が想定され

に関しては， 111-1:子どもの自転車J，17-2 道路脇で ている。換言すれば，より高度な連想力が要求される項

遊んでいる子どもJ，110-4:前方の信号」の項目が高い 目がこの第W因子で示されていると言え，典型的なパタ
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図 16 得点率と年齢との関係(動的対象への注意)

出現予測，第E因子は変化や動きを伴う対象への注意，

第W因子は状況から連想される対象の存在とそれぞれ関

連している。第E因子と第皿因子で，若年層の得点率が

高いということは，彼らの普段の運転行動が関係してい

る可能性がある。速度傾向の強い若年ドライパーにとっ

て，対向車，先行車，進入車などは，自分の進路を妨害

する存在となる。そのことが情報獲得の方略にも影響

し，第1I， m因子の得点率を高くしたと推論できる。一

方，中高年齢層では，駐車車両の陰からの飛び出しな

ど，側方の死角状況を中心に情報獲得が行われていると

言える。さらに第IV因子に関しては，連想カを必要とす

る項目が示されており，高齢ドライパーほどスキーマの

活用に基づく情報獲得を行っていることが示唆される。

平均得点率

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1 

324 

698 

2234 

1961 )>、 論議

1636 数 総合得点、の分析や，信頼性と因子的妥当性の検討によ
1522 

1065 

692 

332 

108 

り， TOKのテストとしての科学性に関して，一定の有

効な結果を得ることができた。また危険感受度と危険認

知度の両測度は，ハザード知覚の重要な側面と関連して

図 17 得点率と年齢との関係(状況からの連想) いる ことが分かった。危険認知度で、は，個々のハザー ド

に対する情報獲得の側面が測定され，普段の運転行動の

ーンとして出現が予期される第E因子の項目とは異な 特性がこの測定に反映すると考えられる。危険認知度の

る。このことから， 第W因子を「状況からの連想の因 総合得点の分析から，一般に安全傾向であるとされる中

子」と命名した。 高年齢層の得点が，若年齢層よりも低いという結果が見

次に，各因子に含まれる項目に関して次のような得点 い出された。中高年齢層は，個々の対象を 1つ 1つ詳細

化を行った。まず各因子を代表する項目として，因子負 に知覚すること よりも，むしろ全体の状況性に対するハ

荷量の絶対値が 0.5以上の項目を選び出した(第 I因子 ザードの評価に重点を置いている。このことは， 中年齢

8項目，第E因子7項目，第E因子5項目，第W因子3 層の危険感受度の総合得点が若年断層よりも高いという

項目)。次にこれらの項目の内， Iはい」と回答した割合 結果から推論できる。さらに，ハザード対象や事象の分

を各因子ごとに算出し，これを得点率とした。この得点 類による検討から，各年齢層によ って気になる対象や事

率が高いほど， その因子に含まれる項目をより多く気に 象が異なっていることが見い出された。若年齢層は，対

なっていたことを意味する。 向車や進入車，目前の走行車両など，運転の進路を妨害

年齢別に各因子の得点率を算出して比較すると，因子 する対象に注意を向けている。 一方，中高年齢層が注目

によって年齢と得点率の関係が異なっていることが分か するハザード対象とは，側方の駐車車両の存在である。

る。第 I因子の得点率は40歳代以上の年齢層で高くなっ 中高年齢胞は，他の走行車両の存在や出現を，運転を妨

ている(図14)。第H因子と第図因子の傾向は類似して 害する対象として知覚しておらず，むしろ死角から飛び

おり ，10歳代でやや低く， 20歳代から30歳代にかけて上 出してくる歩行者などを重視した情報獲得を行っている

昇している。しかし， 40歳代から徐々に低下し， 60歳代 と考えられる。さらに，住宅街と子供の出現可能性な

以上の高齢層で最も低くなっている(それぞれ図15，図 ど，中高年齢層は，状況からの連想によってハザー ド事

16)。第W因子は最も特異な傾向を示し 40歳代前半ま 象を予期していることが見い出された。高年齢ドライパ

ではほぼ一定で 40歳代後半から急激に上昇している ーほど，このようなスキーマの活用に依存したハザー ド

(図17)。 知覚を行っている。視機能の低下を補うための情報処理

この結果は，各年齢層で気になる対象が異なることを 方略なのかもしれない。

示している。第 I因子は主に駐車車両を中心とした側方 一方，危険感受度は，危険認知度と違い，より全体的

への注意，第E因子は対向車の出現を中心とした他者の なノ、ザー ド評価を測定する測度である。全体的なハザー
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ド評価とは，交通状況の展開や，事故の可能性とその重

大性を認識することである。ただしこのようなハザード

評価には，態度的側面が影響する場合と，運転経験が影

響する場合がある。因子分析の結果より ，一般的なハザ

ードに対しては，個人の運転態度が大きく影響すること

が示唆された。過信傾向にある若年齢層は一般的ノ、ザー

ドを低く評価し，安全傾向にある50歳代は反対に高く評

価した。また潜在的ハザードや行動予測のハザードに関

しては，運転経験の効果が影響し，年齢とともに高く評

価されることが示された。この種のハザードは，交通状

況に関する知識の豊富さと関連するものと考えられる。

年齢別の比較検討からは，低年齢層と高年齢層の両者

にハザード知覚の問題性が見い出された。特に，高年齢

層は危険感受度と危険認知度の両側面において，その感

受性能力の低さが指摘された。従来から，若年者と高齢

者に関しては様々な観点から問題性が指摘さ れていた

が，今後，ハザード知覚の問題についても具体的な検討

が必要となるだろう 。

大規模のデータサンフ。ルをもとに，危険感受度と危険

認知度に関して因子分析を行うことによって， 両測度の

因子構造が明らかになった。ハザード知覚の構造と機能

を解明する ことにおいて，本研究は大きな進展を示した

と言える。ハザード知覚の因子構造やその機能面を理解

し，認知的技能を習得する ことは， ドライパー教育にお

いて重要な教育内容となる。見い出された知見は，今

後，ハザード知覚訓練を行う上で基礎的な資料とな り得

る。特に教育の可能性については，受検者の積極的な学

習意欲を引き出すという TOK の利点を活かすことが

できる。 TOKはテストであると同時に，それ自体が教

育と しての意味を もっている。

TOKの分析に関する今後の課題としては， (1)ハザー

ド知覚に関する個人の類型化， (2)事故歴や運転行動を外

的基準とした基準関連妥当性の検討， (3)危険認知度の得

点化の改善， (4)得られた知見に基づいた ドライパー教育

の検討，などのテーマが挙げられる。また，ハザード知

覚とリスク知覚との関係や，意思決定過程におけるハザ

ード知覚の役割など，理論的な検討も行う必要がある。
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