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事故反復者のハザード発見とリスク知覚の時系列分析

島崎 敢牢 ・石田敏郎本

Time Series Analysis of Hazard Detection and Risk 

Perception of Accident Repeaters 
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Twenty taxi drivers watched scenes shot from near the driver's seat and巴stimatedcontinuous 
risk by op巴ratinga risk-estimation lever. Eye movements of participants were recorded with an 
eye camera. Four time intervals w巴recompar巴dbetwe巴ntwo groups of driv巴rs，accident 
repeaters and safe drivers. Thes巴 intervalswere time betwe巴nhazard appearance and first 
fixation (A)， time between first fixation to the last fixation before moving the lever (B)， time 
between the last fixation and starting to move the lever (C)， and the beginning of moving the lever 
to th巴巴ndof moving the lever (D). Analysis of varianc巴 resultsrevealed that accident repeat巴rs
slgm白cantlydelayed detection of hazards 
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問題

交通事故の原因の多くはドラ イパーの不適切な運

転行動である。運転行動は，交通状況から情報を取

得し，内的意思決定過程を経て運転操作を行う一種

の入力一出力系である。ドライパーが運転に利用す

る情報の大部分は視覚情報から得られる (Hartman，

1970)とされている。しかし人間の視力は網膜の中

心付近の数度(中心視)を除くと非常に低く， ドラ

イパーが交通状況の中の対象を見落とさないために

は，これらの対象に中心視を向ける(注視する)必

要がある。したがって，運転中の注視行動(どこを

どのように，どのくらいの時間注視したか)が非常

に重要になってくる。また，運転行動の決定に影響

を与える要因にはさまざまなものがあるが，その中

でも比較的重要な要因とされているのがハザード知

覚とリスク知覚である。

ハザードとリ スクは Brown& Groeger (1988)に
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よってそれぞれ次のように定義されている。ハザー

ト、とは「事故結果に寄与する可能性を持った対象や

事象の特性」であり， 具体的には交通環境に存在す

る，自動車，歩行者などの交通他者や交差点の死角，

路面の状態や気候，明るさなどのうち，事故に関連

しそうなものを指す。 リスクとは 「事象の不運な結

果の測度とそのような結果がありうるような条件下

への暴露度の測度」である。これらはし、ずれも客観

的なハザー ドやリスクの定義である。

一方，個人が置かれた状況の中から，ある対象が

自分にとって危険であるという文脈を知覚する過程

をハザー ド知覚，そこから状況の危なさの程度を量

的に推測し知覚する過程をリスク知覚と呼ぶ。そも

そもハザードは注視されなければ知覚されないし，

仮に注視されてその存在は知覚されていたとして

も，ある対象がハザードとして知覚されるかどうか

は， ドライパーによって異なってくる。

ドライパーは，知覚されたハザードを もとにリス
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クを推定し知覚するため， ハザード知覚に失敗して

いれば， リスクは正し く知覚されない。また， リス

ク知覚はハザード知覚と運転能力の自己評価をもと

に算出されているとする立場もあり(蓮花， 2000)， 

運転能力の自己評価が不当に高けれは、，ハザードが

正しく知覚されていても， リスクは不当に低く知覚

される。いずれに しても， ドライパーに知覚される

リスクが実際のリスクよりも低い場合には適切な行

動選択がなされずに事故の可能性を高めてしまう。

これ ら，注視行動やハザード知覚， リス ク知覚の

個人差が運転行動の個人差，ひいては個人の事故遭

遇確率と密接に結ひ、ついており，事故率の高いドラ

イパーは，これらの特性が他のドライパーと異なっ

ている可能性がある。効果的な事故削減のために

は，すべてのドライパーに網羅的に対策を行うより

も，事故率の高い ドライ パーの特性を明らかにし，

その特性を除去，変容させる必要がある。

事故統計を見ると，初心運転者や若年男性運転

者，高齢運転者の事故率は他の ドライ パーに比べて

高し、。ま た， Tillmann & Hobbs (1949)や牧下

(1996)などが指摘するように，これらの属性に属さ

ないドライパーの中にも偶然、確率以上に事故を繰り

返すドラ イパーが存在している(本研究では事故反

復者と呼ぶ)。 したがって注視行動，ハザード・リス

ク知覚に関する研究の多くは， これらの事故率の高

いドライパーと，そうでないドライパーの比較を

行っている。

初心運転者の注視行動の特徴を明らかにした研究

では，初心運転者の視覚情報獲得のスキルが低いこ

とを指摘した Mourant& Rockwell (1972)，水平

方向の注視点移動角度の狭さを指摘した永田 ・栗山

(1981)，停止行動時の注視行動の違いを明らかにし

た永田・増田・栗山(1987)，周辺視によ る情報処理

能力の低さを明らかにした佐藤 (1993)，注視が不適

切であることを明らかにした小島 (1995)など，多

数の研究が挙げられる。

また，高齢運転者と若年運転者の注視行動を比較

し，高齢運転者の周辺視機能や視覚情報取得能力の

低下を指摘したものとして Mourant(1979)や

Maltz & Shinar (1999)の研究などが挙け、られる。

事故反復者の注視行動に関しては，島崎 ・高橋 ・

神田 ・石田 (2005)が事故反復者が優良運転者に比

べて，安全走行に不要な対象にも多く注視を行って

いることを明らかにした。

また，注視行動を計測する以外にも，実走行場面

のハザードを口頭で報告させ，運転経験が長くなる

とコメントが増えることを明らかにした Soliday

(1974)の研究や，訓練によるハザード知覚能力の向

上の可能性を示唆した Crick& McKenna (1991) 

の研究などが挙げられる。

リスク知覚と運転経験に関する研究では，交通状

況の類似性の評価と運転経験の関係を明らかにした

Benda & Hoyos (1983)，熟練者ほど，交通状況から

事故発生の可能性を想定できるようになるとした小

川・ 蓮花 ・長山 (1993)，熟練者がハザードを適切に

検出し， リスクを低く見積もることを明 らかにした

Renge (1998)などが挙げられる。

リスク知覚と年齢に関しては，文章で記述した交

通状況のリスクを評価させ，性別や年齢，事故 ・違

反経験とリスク知覚の関係を明らかにした Soliday

(1975)， 自分の事故の遭いやすさや交通場面の リス

クのマグニチュ ード評定を行わせ，若年者のリスク

知覚が低いことを明らかにした Finn& Bragg 

(1986)，スライドのリスクの 7段階評価を行わせ，

若年者が リスクを低く見積もることを明 らかにした

Sivak， Sok巴r，Trankle， & Spagnhol (1989)， ビデ

オ映像に対するリスク知覚から，若年男性がリスク

を不当に低く見積もることを明らかにした Lerner

& Rabinovich (1997)などがある。

このほかにも，心的ストレスをかけた状態での交

通場面に対するリスク評価を明らかにした Col-

bourn (1978)， 連続する写真のリスク評価を行わ

せ，客観的 リスクと主観的リスク のギャップを明ら

かにした Philput(1985)，連続するスライドを用い

た小集団活動で危険感受性が変容することを示した

深沢 (1990)などさまざまな研究が挙げられる。

これら多くの研究によって，事故率の高い初心運

転者，高齢運転者，事故反復者などの注視特性やハ

ザード知覚， リスク知覚の特徴が明らかになり，一

定の成果を得ていると考えられる。一方で，注視行

動に関する研究では，平均注視時間や注視頻度，注

視範囲，注視パターンといった，時間経過とは関係

のない指標だけを問題にしており，同じ対象をいつ

注視したかということに触れている研究はなし、。ハ

ザード知覚， リスク知覚に関しでも，と、のハザード

を検出したかや，どの程度のリスクを感じたかと
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いったことのみに焦点を当てており，いつ検出した

かや，いつ危ないと感じたかを計測 していない。

しかし，運転行動は認知一判断一操作のフィード

パック ループである (Rockwell，1972)と言われる

ように，実際の運転場面では， ドライパーは短い時

間で次々に現れる対象を注視し，ハザー ドを知覚

し，連続的に リスク知覚をしなければならない。

こうい った状況下では，適切な注視を行い，ハ

ザー ドを適切に知覚 し，また， リスクを適切な大き

さで知覚 していても，ハザー ド知覚やリスク知覚が

遅い場合には，対処時聞が短くなり，事故の可能性

を高めてしまうと考えられる。したがって，ハザー

ドや リスクが知覚さ れるタ イミングが適切であるか

の議論も必要であると考えられる。

ハザー ド知覚や リスク知覚に関して，時系列で分

析を行った研究はあ まり多くなし、。レバーによって

リスク知覚を直接計測し た研究と しては P巴lz& 

Krupat (1974)の研究が挙げられるが，実験参加者

は大学生のみである。また， シミュレータの運転操

作からドライパーの リスク知覚を予測 し事故傾性

との関連性を明 らかに した Kokubun，Konishi， 

Higuchi， Kurahashi， Umemura， & Nishi (2004)の

研究では計測している リスク知覚はペダルやステア

リングホイールの操作を得点化 したもので，直接的

計測ではない。映像中のハザー ド情報から算出した

リスク と教習所指導員の リスク知覚の整合性を調べ

た Konishi，Kokubun， Higuchi， Kurahashi， & 

Umemura (2004)の研究では 2名の指導員の リス

ク知覚を直接レバーで計測しているが， リスク推定

モデル開発のための正解値として用いており， 卜‘ラ

イパーの リスク知覚そのものに対する評価は行って

いない。島崎 ・石田 (2007)は，事故反復者の リスク

知覚が，優良運転者のリスク知覚に比べて時間的に

遅れていることを明らかにした。しか しこのリスク

知覚遅れが，ハザー ド発見の遅れに起因するものな

のか，反応時間の遅れに起因するものなのかは明ら

かではない。

ドライ パーの注視行動からハザード知覚， リスク

知覚に至る一連のプ ロセ スを明らかにするために

は，それぞれの注視対象や知覚されたハザー ド・リ

スクが適切であったかを個々に論じるだけでは不十

分であると考えられる。この一連のプロセスはより

動的かっ連続的なプロセスであると考えられる。し

たがって，すべてを一連のプロセスのまま計測し，

分析を行うこ とで，運転行動のより深い理解につな

がるもとの考えられる。

実 験

目的

ドライパーの注視行動からハザー ド知覚， リスク

知覚に至る一連の時系列プロセ スを直接計測 ・分析

した研究は見当たらな L、。 したがって，アイカメラ

や リスク知覚 レバーを用いて， これらのプロセスの

計測を試みる。

また，事故率の異なる 2つの ドライパ一群は この

一連のプロセスにも違いが見られると考えられる。

事故反復者の リスク知覚が優良運転者よりも遅いこ

とが明らかとなっている(島崎 ・石田，2007)が，

この原因が，注視の不適切さにあれば，ハザード発

見のタ イ ミングが遅く ，それ以降の処理時聞は変わ

らないはずである。原因が内的処理能力の低さであ

れは句，ハザー ド発見のタ イ ミングは他のほかのドラ

イパーと変わらず，その後の処理時聞が長いはずで

ある。ま た，この両方である可能性もある。そ こで，

事故率が異なる 2群の注視行動から リスク知覚に

至るそれぞれのプロセスの所要時間を比較すること

によって，事故反復者の時系列的な認知特性を明ら

かにするこ とを目的とする。

方法

実験参加者 本研究では，タクシー ドライパーを

対象として実験を行った。タクシーの運転に必要な

二種免許は取得までに少なくとも 3年の一種免許

経験が必要であり，初心運転者が混入する恐れがな

い。また，職業上毎日運転するので運転頻度や走行

距離などに偏りがなく ，事故が多いドラ イパーとそ

うでないドライパーの事故件数以外の変数が等質で

ある。さらにド ライパーが経験した事故が社内で詳

細に記録されているなど，事故反復者の特性を研究

する対象と しては最適であると考えられるためであ

る。

実験には都内の中規模タクシー会社のタ クシー ド

ライパー20名(平均年齢 53.0歳，SD=9.44歳，一

種免許取得後年数 23.9年，SD= 1l.53年， 二種免

許取得後年数 10.9年，SD=3.73年)が参加 した。

11名は過去 3年間の平均事故件数が 7.63件 (SD

=3.18件)の事故反復者で， 残りの 9名は過去 3年



( 4 ) 応用心理学研究 Vol. 34， No. 1 

聞の平均事故件数 0.67件 CSD=1.07件)の優良運

転者である。実験参加者の選出は同社の運行管理者

が行った。平均年齢，各免許取得後年数，入社後年

数などは両群の聞に有意差がない。なお，事故件数

には第二当事者となった事故も含まれるため，優良

運転者の事故件数が Oではなし、。なお，実験参加者

は島崎 ・石田 (2007)と同じである。

刺激映像 自動車(ニッサンセドリ y クE-PY

33)の車体中央よりやや右寄りの位置に装着 したビ

デオカメラ (PanasonicNV -GS 1 00)で一般道の走

行映像を嫌影した。走行速度，環境等の条件の統制

は行っていなし、。撮影された映像の中から 30秒か

ら2分程度の場面を 15場面切り出した。いずれも

交差点や交通他者なと‘のハザードを複数含むもので

ある。すべての刺激映像は停止状態から始まり，比

較的速度変化の少ない走行を経て再び停止する映像

である。映像の撮影画角は縦 33.80x横 44.20
であ

る。右左折や急カ ーブでは進行方向がフレームアウ

卜してしまい，片側 2車線以上の道路では併走車が

映らない。したがって，刺激映像は交差点の右左折

や急なカーブ，片側 2車線以上の大通りは含まない

ものとした。なお，この刺激映像は島崎・石田

(2007)が用いたものと同じである。

装置 刺激映像の再生はコンビュータ (Apple

14-inch iBookG4)と動画編集ソフト (iMovieHD

6.0.2)で行い，プロジェクタ (EPSONELP-735)を

用いて実験参加者の前方約 2mの位置に設置され

た 100インチのスクリ ーン (オーロラ XV-E550)

に提示した。実験参加者から見た刺激映像の画角は

縦 34.10 x横 44.40 となり，撮影時の画角とほぼ同

等である。刺激映像の画面輝度は最もH郎、ところで

3.6 cd/m2，最も明るいところで 256.4cd/m2で

あった。実験参加者の眼前照度は 12.4lxであった。

リスク評価レバーはマウス (GoodWillGW-03) 

のスクロ ールホイールと水平方向にスライドする

板， レールを組み合わせて作成したもので，最低リ

スクから最大リスクまでのストロークは 315mm 

である。リスク評価レバーの評価値は刺激提示用と

は男Ijのコンピュ タ(TOSHIBAPSJ 1225C4G 11 K) 

と VisualBasicで作成したデータ取得用ソフ トを

用いて Oから 100までの 101段階で記録した。記

録レ ート は刺激映像のフレームレートと同じ 30

Hzである。 このレバーを用いることにより， 従来

の研究ではあまり取得されてこなかったリアルタイ

ムの時系列情報を含んだリスク知覚が取得可能であ

る。

実験参加者はスク リーンを見なが らレパーを操作

するので，実験試行の聞は レバーを見ることができ

なし、。そこで，レバーポジションのフィ ドパック

のために， MIDI音源を用いてポジションに対応し

た音(正弦波)がスピーカ (SanwaSupply MM-

SPWDIWH)から出るようにした。フィ ート、パッ ク

音は リスク評価値 Oでは無音とし，評価値が高いほ

ど高音で大音量になるようにした。

注視行動はア イカメラ (NACEMR-8B)で取得

し，提示された刺激映像， リスク評価値取得用ソフ

トの画面，実験{府l敵映像とともに画面 4分割器内臓

の HDDレコ ーダ (AVTech A VC773W)で同期を

取った状態で記録した。実験システムを Figure1 

に，記録された映像を Figure2に示す。

手続き 実験参加者に課せられた課題はアイカメ

ラをつけた状態でスクリーンに提示される交通場面

の動画を見ながら， リスク評価レバーを用いて交通

場面から感じられるリスクをリアルタイムに表現す

ることである。

リスク評価は， 実際に自動車を運転しているつも

りで行うよう教示した。予備実験参加者から，どの

程度のリスク知覚に対して，どの程度リスク評価レ

バーを動かせばよいのかがわかりにくいという内観

3420mm 

Figure 1 実験システム
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が得られていた。そこで，本実験の参加者には， 実

験の手順に関する説明に続いて，交差道路から自動

車が飛び出してきて衝突する最大リスク場面を見せ

た。さらに， レバーを最も危険寄りに操作した状態

を最大リスク場面と同程度のリスクとして教示し

た。また，最も安全寄りに操作した状態を停車中と

同程度のリスクとしてその間でリスク評価を行うよ

うに教示した。リスク評価レパ は実験参加者から

見て奥に操作するほど高 リスクとした。

最大 リスク場面提示と上記教示に続いて練習用刺

激を 3場面提示し，レバー操作の練習を行うよう求

Vアイカメラ映像
vリスク評価レバー

計測用PC画面

A実験{府轍図

① アイマーク

②リスク評価値

①リスク評価値記録セル番号

A刺激映像

Figure 2 記録映像

( 5 ) 

めた。3試行終了後も，操作に十分慣れていなかっ

たり，十分理解していなかったりした実験参加者に

は必要に応じて説明を加え，完全に慣れ，理解でき

るまで練習を追加した。練習試行，本試行ともに，

実験参加者の覚醒レベルの低下を防止するために，

各試行終了後に場面中で感じた最高速度を尋ねた。

アイカメラは本試行開始前に装着し，注視行動を記

録した。実験参加者の頭部は顎台で軽く固定した。

本試行の刺激提示順は順序効果を避けるため，実験

参加者ζ とにランダムとした。

分析 注視行動の分析にあたり，注視として扱っ

たのは注視点が対象の上に 4フレ ーム(133ms)以

上とどまった場合とした。実験参加者がレバーを奥

に動かす動作(以下， リスク知覚反応)は， リスク

知覚と同時，あるいは直後である。ドライパーは，

交通環境の中に出現したハザ ドを発見し，そのハ

ザード性を評価し，その評価値をもとにリスク知覚

を行っていると考えられる。そこで，まずレバー操

作の開始時刻とその時点でのリスク評価値，終了時

刻とその時点での リスク評価値を記録した。実験の

映像は画面 4分割器によって同期して記録されて

いる (Figure2)。そこで， レバー操作開始時に注視

していた対象を， リスク知覚反応を生じさせたハ

ザード として扱い， レバ ー操作開始時の注視が始

まった時刻(直前注視時刻)，対象ハザードが初めて

刺激映像中に出現した時哀IJ(出現時刻)，対象ハザー

|、 を実験参加者が最初に注視した時亥IJ(発見時五1])

を記録した。ハザー ド出現からリスク知覚反応に至

る一連の流れを Figure3に示す。なお，同じ刺激映
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Figure 3 ハザードの出現からリスク知覚に至る一連のプロセス
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{象を見ているので，ハザード 出現時刻はすべての実

験参加者で同じである。

時系列の指標は上記 5つの時刻(出現 ・発見 ・直

前注視 ・反応開始 ・反応終了)の引き算によ って所

要時聞を求め，ハザー ド出現からハザード発見まで

を A，ハザード発見から直前注視開始までを B，直

前注視開始から リスク知覚反応開始までを C，反応

開始から反応ピークまでを Dとして記録した。リス

ク評価の大きさ方向の指標として，反応量(リスク

評価 ピーク値反応前の値)，傾き(操作量を反応開

始から終了までの時間で除した値)を算出した。

結果

実験参加者が少な くとも l人以上レバ ーを操作

したノ、ザー ドは 277個であ った。あるハザードに対

して必ずしもすべての実験参加者がリスク知覚反応

をしたわけではなく，各ハザードに対する反応人数

は 1人から全員までさまざまであった。そこで，事

故反復者と優良運転者が，それぞれ実験全体を通じ

ていくつのハザー ドに対してリスク知覚レバーを動

かしていたのかを数えた。事故反復者のレバー操作

回数は平均 101.0回，優良運転者の操作回数は平均

121.7回であった。 t検定を用いて両群の反応数を

比較した結果有意差が見られた (t(18)= 2.33，ρ< 

.05)。
次に分析対象とするハザー ドの絞込みを行った。

多くの実験参加者が リスクを感じたノ、ザー ドは，危

険であると共通に認識されているハザード であり，

比較的重要なハザー ドであると考えられる。一方，

20名の実験参加者の中で数名しかリスクを感じな

かったようなハザー ドは，実際にはそれほどハザー

ド性の高い対象ではないと考えられる。また，数名

程度しか リスクを感じなかった場合に，この数名の

平均値を各実験参加者群の代表値と して用い ること

には問題がある。そこで，これ以降の分析では， 277

個のハザードの中から，両群とも少なくとも半数以

上の実験参加者が リスクを感じたノ、ザードに対象を

絞って分析を行った。分析対象となったハザードは

74伺であった。

はじめに 74個のハザードを，顕在的ハザードと

潜在的ハザード に分類した。顕在的ハザードとした

のは歩行者や自転車，自動車などの交通他者や障害

物であり，そのハザードと衝突する可能性がある対

象である。滞在的ハザード としたのは交差点やカー

-事故反復者 口優良運転者
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Figure 4 両群の反応率
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Figure 5 区間 A (ハザード出現~発見)の比較

ブなどの道路形状であり，それ自体が危険であると

いうよりは，そのハザードが作っている死角や状況

が危険な対象である。 43個は顕在的ハザー ドとし

て分類され， 31個は潜在的ハザー ドとして分類さ

れた。

はじめに 74個のハザードに対する各実験参加者

の反応の傾向を明らかにするために，反応、率を従属

変数とした分散分析を行 った CTabl巴 lの l段目)。

反応率は個人がリスクを感じたハザードの数を全体

のハザードの数で割ったものである。例えば顕在的

ハザー ドは全部で 43個なので，個人が 40個に反

応していれば 40-7-43=0.93となる。要因は実験参

加者群(事故反復者 ・優良運転者)とハザード タイ

プ(潜在的ハザー ド・顕在的ハザー ド)の 2要因で

ある。分散分析の結果，有意な主効果，交互作用は

見られず，両群が半数以上反応した 74個のハザー
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Tab1e 1 分散分析表

変動因 55 df AイS F p 

反応率(個人の反応数/ハザード数)

ハザー ドタイプ 0.001 l 0.001 0.19 0.664 

実験参加者群 0.060 1 0.060 3.20 0.090 

タイプ×群 0.014 1 0.014 2.040.171 

誤差(タ イプ) 0.124 18 0.007 

誤差(群) 0.337 18 0.019 

区間 Aの所要時間

ハザードタイプ 4482046 1 4482046 43.25 0.000 

実験参加者群 5556082 1 5556082 13.03 0.002 

タイプ×群 12152 1 12152 0.12 0.736 

誤差(タイプ) 1865535 18 103641 

誤差(群) 7675241 18 426402 

区間 Bの所要時間

ハザードタイプ 2593383 1 2593383 10.15 0.005 

実験参加者群 15254 1 15254 0.03 0.866 

タイプ×群 191779 1 191779 0.75 0.398 

誤差(タ イプ〕 4601301 18 255628 

誤差(群) 9315871 18 517548 

区間 Cの所要時間

ハザードタイプ 87928 1 87928 9.64 0.006 

実験参加者群 720 1 720 0.05 0.829 

タイプ×群 1528 1 1528 0.17 0.687 

誤差(タイプ) 164208 18 9123 

誤差(群) 270967 18 15054 

区間 Dの所要時間

ハザードタイプ 135896 1 135896 1.24 0.280 

実験参加者群 66781 66781 0.11 0.739 

タイプ×群 329312 1 329312 3.00 0.100 

誤差(タイプ) 1975283 18 109738 

誤差(群) 10520760 18 584487 

反応量(レバーのストロ ーク)

ハザードタイプ 6.4 1 6.4 1.08 0.312 

実験参加者群 19.1 19.1 0.10 0.752 

タイプ×群 2.2 1 2.2 0.37 0.550 

誤差(タイプ) 106.1 18 5.9 

誤差(群) 3330.8 18 185.0 

リスク知覚の傾き

ハザードタイプ 6.2 1 6.2 4.95 0.039 

実験参加者群 12.0 1 12.0 0.17 0.681 

タイプ×群 2.3 1 2.3 1.86 0.190 

誤差(タイプ) 22.4 18 1.2 

誤差(群) 1232.3 18 68.5 

ドに関しては，両群の反応率は等質であることが確

認できた (Figure4)。

続いて Figure3 に示した A~D の 4 つの区間の

長さ， レバー操作のストロ ークにあたる反応量およ

びリスク知覚反応の傾きの平均値を従属変数，実験

参加者群とハザードタイプを要因とした分散分析を

行った CTable1の 2段目以降)。その結果，区間 B，

C， D，反応量，傾きには有意な実験参加者前一の主効

果および交互作用は見られなかったが，区間 ACハ

サー ドの出現から発見までの時間)を従属変数とし

た分析では，実験参加者群の主効果が有意であり，

事故反復者が優良運転者に比べてハザー ド出現から

発見までの時聞が長いことが明らかとなった (Fig

ure 5)。

区間 A，B， C，およびリスク知覚反応の傾きを従

属変数とした分散分析では，はハザード タイフ。の主

効果が有意であり，道路形状は交通他者に比べて，

出現から発見までが長いこと，発見からリスク知覚

直前に注視されるまでが長いこと，逆に最後に注視

されてからリスク知覚反応が起きるまでは短いこと

が明らかとなった。また，道路形状のほうがリスク

知覚反応の傾きが緩やかであった。

考 察

リスク知覚反応の数では，事故反復者よりも優良

運転者のほうが多くのハザー ドに対してリスクを知

覚していた。場面全体のリスクは，その中に登場す

る個々のハザー ドから感じられるリスクの和である

と考えられる。したがって，知覚したハザー ドの数

が異なれば，場面全体から感じられるリスクが事故

反復者と優良運転者で異なっている可能性がある。

先行研究で見られているドライパー属性によるリス

ク知覚の差は，個々のハザー ドに対するリスク知覚

の大きさの差だけではなく，知覚されたハザードの

数の差の影響もあった可能性がある。

ひとつひとつのハザー ドに対するリスク知覚反応

を見ると，本研究においてはレバーの操作量などの

大きさの指標には両群の違いが見られなかった。こ

のことは，事故反復者であっても，ハザー ドを発見

することができれば，他の ドライバーと同程度に リ

スク知覚できることを示 している。また，区間 B，C， 

D にも両群の差が見られなかったことから，ハザー

ド発見以降にリスクを推量する処理時間についても

事故反復者が劣っているわけではないことが示され

た。一方で注視行動の分析から，事故反復者はハ

ザー ドの発見が遅く，その影響でリスクを知覚する

タイミングが遅れていることが明らかとなった。

Figure 6はハザー ドタ イプを分けずに，分析区間

A~D の平均値を積算にしたクラフであるが， 事故

反復者は最初のハザー ド発見が遅いために，それに

続く注視や反応が遅れてしまっていることが見てと
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Figure 6 ハザード発見から反応終了まで(全
体)

れる。切迫していない状況では，この差はブレーキ

の強さなどに吸収され，事故には至らない。しかし，

急な飛び出しのような切迫した事態で，この差の中

に衝突するかしないかの分かれ目があれば，ハザー

ド発見の遅れのために事故に至ってしまうと考えら

れる。

次に事故反復者のハザード発見が遅れた原因につ

いて検討する。事故反復者と優良運転者の注視行動

を比較した島崎ほか (2005)の研究では注視時間や

注視点移動時間，注視対象数には両群の差が見られ

なかったが，事故反復者がハザード性の高くない対

象に対しでも多くの注視を行っていることを指摘し

た。この結果から考えると，事故反復者は何を注視

するのかを適切に決定できていないために，ハザー

ドの発見が遅れている可能性がある。 ドライパーの

視野の中には，例えば空や遠くの建造物など，通常

ハザードとなりえないものや，ハザードが出現する

はずのない場所がある。また，同じ対象 (例えば歩

行者)であっても，それが目の前の路地から道路を

横断しようとしているのか，対向車線側のカード

レールの中を歩いているのかによって，ハザード性

は全く 異なるはずである。 ドライ パーは運転しなが

ら，常にこういった判断を行い，ハザード性の高い

ものを選択的に注視するする必要がある。情報処理

資源に上限がある (Rumelhart，1977)ことを考えれ

ば，不適切な処理資源の配分が原因でハザードの発

見が遅れることは十分に考えられる。逆に優良運転

者は，知識や経験を利用し，効率的な注視を行って

いるためにハザードの発見が早く，余裕を持った走

行が可能であると推測される。

ハザードタイフ。別て-見られた区間 A，B，Cと傾き

の差は，ハザードそのものの持つ特徴に由来するも

のであると考えられる。道路形状は遠くから映像上

に映っており，余裕を持って対処できるのに対し，

交通他者は場合によってある程度近ついてから出現

するため，急、な対処を要求される。以上のことか ら

このような差が見られたと考えられる。

課題

事故反復者の交通事故を削減するためには，事故

反復者が優良運転者と同じように適切な予測や注視

配分を行い，交通状況の中からハザー ドを早い段階

で発見できるような教育，訓練のプログラムを開発

する必要がある。そのためには，俊良運転者がどの

ように知識や経験を活用しているのか，どのような

方略で危険箇所を予測しているのかを明らかにし，

その方略を効果的に伝える方法を考案する必要があ

る。

本研究で用いた刺激映像は特に統制を行わずに撮

影されたもので，シーンによってはいくつかのハ

ザードが同時に出現している場合があった。道路の

実態に即した自然な環境の再現という意味では， こ

のような刺激映像は優れているが， リスク 評価を行

う|擦のノイズが多いのも事実である。したがって，

比較的変化の少ない状況の中に単独のハザードが出

現するような刺激映像を用いた実験も必要であると

考えられる。

また，今回は事故反復者に着目して注視行動から

ハザード発見， リスク知覚に至る一連のプロセスを

明らかにしたが，初心運転者や若年運転者，高齢運

転者に関しでも， このプロセスの特徴を明 らかにす

ることができれば，彼らに対しでも効果的な教育方

法や事故対策のもとになる有用な知見が得られると

考えられる。 ¥ 
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