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安全態度ど環境要因がシミュレータでの速度ど

車間距離に及ぼす影響 1)
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How Do the Safety Attitude and the Environmental Situation 

Affect Driving Performance on a Simulator? 
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Many researchers have demonstrated the relations between drivers' attitudes and their accident involvements. 

However. the e仔ectsof their attitlldes on their actllal performance are not clear. 1he reasons for the ambiguolls 

findings may be that to a large extent. driving behavior is a仔ectedby the environmental situation as well as drivers 

attitudes. In this stlldy involving 19 yOllng male drivers. experiments with a video-based driving simlllator were 

carried out to examin巴 theeffects of sa色tyattitllde and external factors (i.e. period of time. speed of a leading vehi-

cle) on driving behavior while following a car百leparticipants were divided into 2 grollps-namely. safe group 

and risky group-on the basis of an aptitude test (SAS592). Orivers from the safe grollp were likely to drive more 

slowly and keep a longer headway distance. especially at nighttillle rather than dllring the day. In addition. drivers 

belonging to the risky grollp tended to drive fast illllllediately after following a sluggish (40 km/h) vehicle百花氏

results suggest that the relationship between safety attitlldes and driving performance can vary with road risk and 

drivers' frustration 
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1. 問題

'A man drives as he lives."' (Tillman & Hobbs. 1949) 

どいう 言葉が古くからあるとおり， ドライパーの

ノfーソナリティどその運転どの関連が検討されてき

た。パーソナリティ特性のーっとして，安全運転態

度については，適性検査でも扱われている Ce.g..白

動車安全運転センタ ー. 1997;大塚 ・鱒谷 ・藤田 ・

市川.1992)。なお運転態度どは，運転場面に現れ

る振る舞L、も含めたその人の運転行動の背後にある

心理的構造を指す(長，11. 1979)。

大学生を対象ど した運転態度尺度を作成した藤

本 ・東 (1996)の研究では，安全運転態度が多面的

な構造であり 1運il去に対する攻撃性」や「取り締
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まりや交通jレーノレに対する否定的態度J，I享楽的運

転志向」などの因子によって構成されているとされ

た。また大塚他(1992)は，運転免許更新の機会に，

各ドラ イパーの安全運ili王への意識や態度を測定，評

価し，自身の問題を理解させ，運転行動が適切なも

のとなるような自己診断ツーlレとして安全運転態度

検査 SAS592を開発した。SAS592には，他者迷惑行

動要素を検出するための感情高揚性 9項目，自己顕

示性7項目， 他者排除行動要素検出のための攻撃性

ど非協調性 8項目ずつ，計 32項目が用いられてい

る。 またJf長田 ・岡村 (1998)は， SAS592を作成する

際に用いた 82項目を基に因子分析を行い，攻撃的

運転行動 10項目，運転中の心理的負担感 9項目，

運転中のイライラ感 8項目を抽出した。このうち攻

撃的運転行動因子が，事故に結びつくことも指摘し

ている。しかしこのような態度検査や尺度を作成す

る際， ミf，i:i吹を外的基準として用いたり，法定講習の

区分を基に回答を比較(例えば，違反者講習受講者

ど{夏良運転者等講習受講者の回答を比較する)した

りすることが多く， ドライパーの日常に見られる行

動レベノレで、の検討はあまり行われていない。特に，

事故は安全運転行動ど対極に位置する結果である た

め， ドライパーの普段の運転行動をどの程度反映し

た結果であるか不明である。この点について Kleb-

elsberg (1982蓮花訳 ・長山監訳 1990) は，外的基

準どして事故だけでなく，交通コンフリク卜やニア

アクシデン卜なども含めるべきであるど指摘してい

る。 また国外の研究においては， Reason， Manstead， 

Stradling， Baxter， & Campbell (1990)， Parker， Reason， & 

Manstead (1995)によって，運転時に見られるエ

ラー， ラフ。ス，違反の程度を測定する運転行動質問

紙 (DrivingBehaviour Qllestionnaire; DBQ)が作成さ

れ，多くの国でその因子構造が検討されてきた(駒

圧1.木村 ・篠原・ 三 浦， 2008; Ozkan， L勾unen，& 

Sllll1l11ala， 2006)。これら既往研究では，エラーと違

反が独立した因子と確認され，両者の生起過程が心

理的に異なる点はー貸しているものの， 実行動どの

関連を検討した研究は報告されていない。そこで本

研究では，質問紙から得られる安全運転態度が， ド

ライパーの実際のパフォーマンスに及ぼす影響をシ

ミュレータ実験によって行動レベlレから明らかにす

るこどを目的どした。

なお， ドライパーの運転行動には安全運転態度の

ような心的要因だけでなく，外的要因の影響も大き

いことが知られている。仁村二t-・白井 (2006)は， T字

型交差点における非優先車両の観察研究から，性別

や年代などの個人特性によって，走行速度や安全確

認の程度に差異が生じるこどを示した一方，当該交

差点の歩行者や優先車両の有無によって行動が変化

することを指摘し，外的要因ど心的要因が複雑に関

連しながら作用すると指摘した。このことから，安

全運転態度が良好なドライパーで、あっても，状況次

第では車閣を縮め，高速で走行するこどがある一方

で，攻撃性が強いドライパーであっても，場合に

よっては，強引な追い越しを避けたり，速度を控え

たりすることもあると考えられる。つまり，質問紙

で測定される安全運転態度ど実際の運転行動との関

連は単純なものではない。そこで，質問紙で測定さ

れた安全態度が運転行動の個人差どして顕著に現れ

る場面と，そうでない場面を明らかにすることが求

められる。交通心理学領域の多くの研究では， ドラ

イパーの属性の違いや車両特性のみに注目した研究

や，外的な状況要因のみに焦点を当てた研究が多

く，両者の関連を同H奇に扱ったものは少ない。そこ

で本研究では， ドライピングシミュレータにおける

先行車追従課題を用いて，個人特性と状況要因の両

者が運il去パフォ ーマンスに与える影響を検証する こ

とを目的どした。

なお本研究では. fl~1人特性の中でも特に，先述の

安全運転態度に注目し，運転免許更新時に配布され

ている自己診断ツーlレの基どなった SAS592を用い

て実験参加者の態度を測定した。横田 ・芳賀 ・圏

分 ・小川 (2004)はSAS592を用いて，簡易シミュ

レータ実験を実施し，他者排除性の高いドライパー

ほど，走行速度が有意に高いことを示しているもの

の，外的要因との関連については言及されていな

い。そこで本研究では外的要因どして，時間帯(周

|亙|の|明るさ)および先行車の速度を変化させるこど

により ，条件に応じて現れる安全態度の影響度を探

索的に検証した。

2. 方 法

2.1 実験機材

三菱プレシジョン株式会社製の研究用シミュレー

タ(S5190000)を用い，実験プログラムは第一著者

が VisllalC++によって作成した。三つの液品プロ



社製 YST-M40) から ，走行に伴う聴覚情報が提示

された。聴覚情報は，走行速度やエンジンの回転

数，他車どのすれ違い等に合わせて変化した。ス

ピー ドメ ーター， オート マティックトランスミッ

ションの状態，タコメータ 一等の情報は，走行中は

表示 しなかった。その他， ドライピングシミュレー

タの詳細な構成については，木村 ・篠原 ・駒田 ・三

浦 (2006)に準ずる。

2.2 実験参加者

実験参加者は普通免許を所持し，少なくとも週 l

回程度の運転頻度をもっ男性 19名であり ，実験参

加後に謝金三0001司そ支払った。平均年齢は 25.7歳

CSD=4.89， 19-35歳入平均運転経験年数は 4.8年

CSD=3.01， 1-11 1:1三)であった。

また実験参加者の中に， E=I2}.::以外の国(ドイツ，

ハンガリ ー)で運転免許を取得したドライパーが 2

名いたものの，いずれも免許切り替え後 5年以上を

経ていたため，そのまま分析し た。

2.3 走行ルー卜

走行/レートは Figure3のような直線路で，両端は

1m限にノレープした。シミュレータ酔いを防止するた

め，右左折は訪!さず直線路だけを用いた。なおこの

直線路は，歩道が整備された片側 i車線の道路で

あった。

シナリオ説明の便宜上，スタ ート地点から右端ま

で走行し，左端へノレープして再度スター卜地点に戻

るまでを l周回，以下同様にスタ ー卜地点を通過す

る度に 2周回， 3周目ど数えることにする。 また，

区間1， III， IVは約 465m，区間 11，V， VIは約 150111，さ

らに交差点 A，B， Cは約 10m，交差点 Dおよび Eは

約 20111であった。

交差点 A以外に信号機を表示 し， 信号機 C，D，E

の現示は常に青 に設定した。 また交差点 Aでは，

標識によって一時停止が義務づけられていた。

走行jレートとなる直線路の制限速度は 40km/hで

あったものの，予備実験時に，実車での休感速度ど
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ジェクタ CEIKI社製 LC-XNB3DS) を用いて前方の

スクリ ーン (約 120cm X 90 C111) に前景 を投影し，

ドライパーからの視野角は約 96度x19度であった

(Figure 1， 2)。左右のスクリーン上にはドアミラー，

中央のスクリーンにはlレームミラーを模擬した映像

が配置されており ， ドライバーはこれらを用いて白

車後方の情報を獲得可能であった。

3台の模擬視界発生コンピュ ータは l台の演算処

理用コンピュータど結合されており，それら 4台の

コン ピュータは同期されていた。 また走行中は， ド

ライパーの前方に設置されたスピーカー CYAMAHA

てク

ドライビングシミュレータ配置図
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シミュレータ上での体感速度に大きな話離があるど

の内観報告を受けたため，走行中はスピードメー

タ一等の計器類を表示しなかった。そのため，実験

参加者は自身の走行速度を知ることはできなかっ

た。代わりに，道路に見合った速度で走行するよう

教示した。なお，予備実験時に同様の教示で 3名に

走行を求めたところ，区間 V，VL交差点 Eでの平均

速度は 68.66km/h (SD= 15.70)であった。

実験中に操作した外的要因は，時間帯ど先行車の

速度であった。時間帯には昼間ど薄暮の 2水準，先

行車の速度にも 65km/hど40km/hの2水準を用意

した。なお 65km/hのシナリオは， 予備実験の結果

を受けて適切な速度と考えられた設定であり， 40 

km/hのシナリオは，先行研究(藤田・岡村， 1998) 

において事故につながるど報告された攻撃性どイラ

イラ感に相関関係が認められたため，低速先行車に

よってイライラ感を高めるために設定した。時間帯

を変化させる条件，先行車の速度を変化させる条件

のいずれについても，各シナリオを連続 3周走行さ

せた。なお 1周目はスタート地点からの加速が必要

なため他の周囲ど課題要求が異なることから，外的

要因の変化は 5周目に起こるようプログラムを作成

し， 2から 4周目と 5から 7周目の 3周ずつが同一

シナリオどなるよう設定した。

2.4 実験シナリオ

l周目を除く 全周囲において， 交差点 Aへの到達

予想時間が6秒どなった時点で，交差点左からセダ

ンタイプの他車両が左折して自車前方に進入した

(なお，他車両を前方に進入させるため，交差点 A

には自車両に一時停止義務があった)。信号機 Bは

自車両到達の 15秒前に青から黄に現示を変え，こ

れにより他車両の後ろで青になるまで待つ必要が

あった。その後区間 III，IVでは他車両を追従し，

他車両のみが交差点 Dで左折した。その後白車両

が右端まで走行すると，自動的に左端へlレープし，

同一内容の周囲を継続した。なお，信号機 B以外

の現示はすべて青であった。

なお，本実験にはシミュレータ内の時間帯が変化

する条件ど，先行車の速度が変化する条件を用意し

たが，上述の他車出現タイミングや走行コース等に

関しては，いずれの条件も同一である。

時間帯変化条件では，昼間ど薄暮の 2水準を用意

し， 1周目から 4周目，5周目から 7周回のいずれ

かに割り当てた。この順序は実験参加者ごとにカウ

ンターバランスをどった。なお本シミュレータには

灯火類の設定がなく，薄暮時も無灯火状態であっ

た。 また昼間，薄暮H寺ども，他車両の速度は 65

km/hであった。

先行車速度変化条件では，先行車の速度に 65

km/hまたは 40km/hの2水準を設け， 実験参加者

ごとに 2から 4周回， 5から 7周目のどちら かに害1]

り当てた。先行車速度変化条件における，周囲の時

間帯はいずれの速度においても昼間であった。

なお，いずれの条件も 7周の走行に要する時間は

20分から 25分程度であり ，条件聞の順序効果は相

殺した。

2.5 質問紙

実験時には，安全態度を訊ねる質問紙 SAS592

(大塚他， 1992)へ回答を求めた。本研究ではこの

32項目に対して 5件法 (1:I全く当てはまらない」

から 5:I非常に当てはまるJ)での回答を求めた。

なお本研究では， 32項目に対する素点を合計した

後， 160 (5点X32項目)から減じた値を安全態度

得点と定義した。これにより得点が高いほど安全な

態度を有することを示す。また分析時には，参加者

を安全態度得点の平均値で 2分し，平均値よりも高

いドライパーを安全群，低いドライパーをリスキー

群どした。なお， SAS592を用いた先行研究には，

四つの下位尺度ごとに分析したものもあるが，本実

験参加者 19名においては， 32項目への回答のα係

数が 0.91ど高かったことから，分析時には合計点

にのみ注目した。

2.6 実験手順

先述の質問紙への回答後， ドライピングシミュ

レータの操作方法や実車どの差異，走行ノレートを説

明した。その後， 10分間(少なくとも 3周以上の

走行が可能な時間)の練習を行い，特にステア リン

ク、、操作やペタソレ操作への慣熟を促した。また，実験

という環境下では普段よりも安全かつ法規を守った

運転を行う可能性があるため，実験結果から運転ぶ

りの評価や批判をすることが目的ではない旨をイ云

九普段通りの運転を心がけるよう教示した。

また実験に先立ち，シミュレータ酔いや疲労に

よって実験継続が困難な場合には，実験途中でも中

断することができ，かっその時点までの謝礼を受け

取ることができる旨を説明した。これは本学研究科
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行動学系研究倫理審査委員会の承認を得た基準であ

る。

2.7 測定項目と分析方法

分析指標は，両条件どもに車問ど速度を扱った。

速度については， Figure 3中の区間 VおよびVI，交

差点 Eにおける平均速度を採用し，車問指標には，

走行速度の個人差の影響を排除するため，先行車ど

の車問時間(平均および最短)を用いた。なお， 車

問時間は先行車を追従する交差点 Bから D までで

算出した。また速度を算出した区間 V，VIおよび交

差点 Eは，先行車や信号機 ・標識の影響なく，参

加者が能動的に速度を選択できる区間であることか

らこの範囲を選定した。

なお統計分析には，一般的統計ソフトである

SPSSパージョン 12.0)または 16.0)を使用した。両

条件において，上述の 5指標を従属変数とし，操作

した外的要因 2水準(実験参加者内)，安全態度 2

群(実験参加者間)の 2要因混合計画の分散分析を

行った。

なお時間帯変化条件において，先行車から大きく

離された周囲があったドライパー l名を分析から除

外した。 また，本研究で用いたドライビングシミュ

レータは 60分の l秒単位でデータを記録すること

ができるものの，本実験の分析では 1秒間に 30個

のデータを用いた。

3. 結 果

3.1 単純集計結果

Table 1は実験参加ドライパーの特性に関する記述

統計である。ただし本研究では，サンフ。/レサイズが

小さいため，フェイスシートから得た人口統計デー

タや運転歴に関する項目の分析は行わなかった。

安全態度得点による群分けは，安全群 11名， リ

スキー群 8名であった。なお先述のどおり，時間帯

変化条件では l名のデータを除外したが，このドラ

イパーは安全群であった。

3.2 時間帯変化条件

時間帯変化条件における運転指標の平均値および

標準偏差を Table2に示す。2元配置の分散分析を

行ったところ，区間 Vおよび交差点 Eにおける平均

速度について，時間帯の主効果が見られ(それぞれ

F(I， 16)=21.08， p<.OOI; F(l， 16)=7.60， p<.05)， Y等暮

時は昼間よりも速度が低かった。一方，安全態度得

点による群間差は区間 Vでも交差点 Eでも有意で

はなかったものの， リスキー群ほど高い傾向が見ら

れた(区間 Vにおいて安全群の 64.68km/hに対して

リスキー群 77訓 km/h，F(I， 16)=3.98， p<.10，交差点

Eにおいて安全群の 65.15km/hに対してリスキー群

79.62 km/h， F(l， 16) =3.96， p<.10)。

また，区間VIでの平均速度ど追従中の平均車問時

間については交互作用が有意であった(それぞれ

F(I， 16)=5.04， F(I， 16)=7.53，いずれも p<.05)。区間

VIでの平均速度について，単純主効果の検定を行っ

Table 1 実験参加ドライバーの特性

安全群リスキー群

(n=ll) (円=8)
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年齢

経験年数
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1.20 

年間走行距離 I

感情高揚性 20.45 

3.20 

13.91 

3.73 

16.45 

3.42 

16.18 

2.95 

67.00 

9.51 

27.50 

4.12 

20.63 

5.07 

24.63 

4.66 

23.13 

1.83 

95.88 

11.61 

** -3.96 

自己顕示性

SAS592 
攻撃性

ネ*-3.15 

** 4.17 

非協調性
*
 

*
 

*巴ウ
J

F

、
J

F

、J

-5.63材*安全態度得点2

上段は平均値，斜体の下段は標準偏差

1 無記入 l名

2 SAS592の4下位尺度を合計し， 160から減じた値

判 p<.OI，料 *p<.OOI 

Table 2 I時間帯変化条件における運転指標

時間市 昼間 薄暮

区間 V 73.66 67.01 

(14.68) (15.15) 

平均速度 区間 Vl 74.65 70.06 

(km/h) (16.51) (17.65) 

交差点 E 73.68 69.47 

(16.70) (17.11) 

平均 4.09 4.40 

平均車問時間 (1.84) ( 1.91) 

(s) 最短 1.48 1.56 

(0.63) (0.58) 

括弧内は標準偏差
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100 
-リスキ群

ロ安全群 Table 3 先行]!i速度変化条件における運転指標

先行車速度 65 km/h 40 km/h 

69.08 70.62 

(10.42) (14.44) 

71.71 75.83 

(12.77) (18.36) 

72.55 76.83 

(12.85) (19.38) 

4.16 2.80 
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Figure 4 安全態度と区!J，¥jVIの速度(時間市変化)
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Figure 5 安全態度ど]![I'INJ時!'I!，'j (lWHMJ帯変化)

たところ， Figure 4のどおり，安全111:では薄暮時に

おいて昼間よりも速度が低いことが示され (F(l， 16) 

=25.92， p<.OOI)， また薄暮時でのみ群間差が認め

られた (F(l， 16.52)=4.53， p<.05)。なお時間帯の単

純主効果の検定には，交互作用の検定に用いた誤差

項を使用し，安全態度の単純主効果検定では，Sat-

terthwaiteの方法により自由度を調整した後，プ-

jレした誤差項を用いて検討した。以降の単純主効果

検定についても，この方法を適用した。車問平均時

間については， Figure 5のどおり. 安全群において

のみ時間帯の単純主効果が有意であり (F(I，16)=

13.49， p<.OI)，安全群のドライ パーは薄暮時に昼間

よりも車聞を広くとることが示された。最短車問時

間については，交互作用もいずれの主効果も有意で

はなかった。

3.3 先行車速度変化条件

先行]j[速度変化条件における運転指標の平均値お

よび標準偏差を Table3に示す。H寺|潤帯変化条件の

昼間シナリオど本条件の 65km/hシナリオは同一の

プログラムであり，各指標の平均値もほぼ同じ値を

とっている。

区間 V

平均速度

(km/h) 

区間 VI

交差点E

平均

平均]![問時間
(s) 最短

括弧内は42;準偏差

100 
目安全群

90 

平
均 80
速

F70 
n可

h 60 

50 

65km/h 40km/h 

本本 p < .01 

Figure 6 安全態度ど区間Vの速度(先行車速度
変化)

時間帯変化条件ど同様に， 2元配置の分散分析を

行った。速度指標は，区間 V，VI，交差点 Eの3カ所

すべてで交互作用が有意であった (JI債に F(I，17)=

17.83;F(l，17)=J8.09;F(I，17)=14.00，いずれも p<.OI)。

区間 Vでの平均速度に対する下位検定の結果，

リスキー併についてのみ先行車速度の単純主効果が

見られた。Figure6のどおり， リスキー群のドライ

ノ〈ーは， 40 km/hシナリオでより高速走行を行って

いる状況が見られ (F(l， 17)=16.87， p<.OI)， ~作間差

も認められた (F(l， 20.10)= 15.56，p<訓)。

区間VIでの平均速度と安全態度どの関係を

Figure 7に示す。安全群では先行車の速度変化が有

意な影響を及ぼさない一方で， リスキー岩手のドライ

パーは， 40 km/hシナ リオにおいてより高速で、走行

することが示された (F(I，17)=27.35，p<.001)。安全

態度の単純主効果の検定では， 65 km/hシナリオ，

40 km/hシナリオともに有意な群間差があり，安全

態度が速度指標に有意な影響を与えた(それぞれ

F(l， 19.55)=5.77，p<.05; F(l， 19.55)=21.67， p<.OOI)。



当てはまり，安全群のみが薄暮時に車閣を広くとっ

た。対照的に， リスキー群においては周囲の明るさ

変化による車問行動の変容を伴わない。これらのこ

とから，安全態度検査の結果が望ましくないドライ

ノfーに対しては，周囲の状況に適合した運転の重要

性を説く必要が示唆されたことになろう 。

次に先行車速度変化条件では 3カ所の速度とも

に有意な交互作用が見られ，単純主効果の検定から

は. 65 km/hシナリオの区間 V以外で有意な群悶差

が認められた。さらに， リスキー群のドライパーが

40 km/hシナリオにおいてより高速度で走行すると

言える。本実験での区間 V，VI， 交差点 Eは他車両が

存在しない区間であるため.40 km/hシナリオでも

65 km/hシナリオでも当該区間に限れば道路環境ど

しては同一である。実際に安全群では，シナリオ聞

に統計的差異は見られなかった。一方で リスキー群

のドライパーは，先行車が左折後の道路Vから VI

にかけて速度を増加させ，それによって群間差が生

じたと推測できる。交互作用を図示した Figure6か

らは， リスキー群は特に先行車が低速だった場合，

先行車左折直後から急加速する可能性が示された。

ここで，各ドライパーの慣熟段階である練習走行

中の区間 V，VI，交差点、Eにおける 平均速度は

64.86 km/h (SD= 15.19)であったこどから. 40 km/h 

の先行車を追従するシナ リオは，大きなス トレスを

与える課題であったと推察される。 このことから，

先行車が遅くフラストレーションがたまりやすい状

況では，安全態度がより低いドライパーほど，高速

走行を行いやすいと言える。つまり，フラストレー

ションによって安全態度の個人差がより顕著に反映

される可能性がある。

一方，追従中の平均車問時間については，両群と

もに 40km/hシナリオで、小さ くなった。つまり，安

全態度の高低にかかわらず先行車が低速の場合には

車聞を詰めると 言える。本実験の車問指標は距離で

はなく時間を用いたことから，本来であればシナリ

オ間差がないほうが安全上望ましい。この結果から，

「多 くのドライパーが自身の車問の目安を. 11寺聞では

なく距離で判断しているJ(太田. 1997) こど等を踏

まえ，安全態度検査の結果によらず，車聞が短くな

りやすい状況を説明するとともに，適切な車問間隔

についてより一層の理解を促すことが求められる。

本研究をまとめると，安全態度は確かにドライ
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Figure 7 

。

交差点 Eでの速度は区間 VIと同様の結果であ

り，先行車速度の高低にかかわらず有意な群間差が

見られ (65km/hのとき F(l，19.89)=4.95， p<.05; 40 

km/hのとき F(l，19.89) = 18.71， p<.OOl). シナリオ

閣の差異はリスキー群にのみ認められた (F(l， 17)=

20.31，p<.001)。

平均車問時間は，先行車速度の主効果のみが見ら

れ (F(l.17)=8.92，p<.01)，40 km/hシナリオにおいて

車聞が有意に短い ことが明らかとなった (Table3) 

が，最短車問時間については 2要因の主効果および

交互作用のいずれも有意な影響は見られなかった。

察

本研究ではドライ ビングシミュレータでの先行車

追従課題において，安全態度が速度や車問指標にど

のような影響を及ぼすかについて，外的要因である

日寺間幣や先行車速度を変化させながら検討した。

分析においては，安全態度検査 SAS592から算出し

た得点により参加者を安全群とリスキー群に分類し

たところ，時間帯変化条件では，昼間シナリオの区

間VI以外における平均速度に群間差が見られた。時

間帯にかかわらず，安全群のドライパーはリスキー

群のドライパーよ りも概して速度が低いと言える。

また区間 VIでの平均速度には有意な交互作用が

見られ， リスキー群では昼間ど薄ー暮時の速度が変わ

らなかった一方で，安全群では7専暮I時の速度が有意

に低かった。このこどから，安全態度が低いドライ

ノ〈ーほど，周囲の明るさ変化に対する危険感受性が

低い可能性がある。この傾向は車問時間についても

考4， 
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パーの行動を規定すると言え るものの，その影響の

程度は外的要因によって異なる。 リスクがより大き

い状況(本実験では薄暮シナリオ)や，フラスト

レーションがたまりやすい状況(本実験では 40

km/hシナ リオ)においては，安全態度の個人差が

運転行動に反映されやすいことを考慮に入れたうえ

で， SAS592のような質問紙法による安全態度テス

ト結果をもとにした助言を与える必要があろう。ま

た逆に，低速先行車との平均車問時間は安全態度得

点によらなかったことから，テスト結果が仮に安全

ドライパーと診断されたとしても，このような点に

ついての注意喚起が教育上必要どなりうる。

また最短車問時間においては，いずれの条件にお

いても有意な群間差が見られなかった。「追突の危

険のない安全な車間距離は，車頭時間にして約 2秒

に相当する車間距離とされているJ(平尾，1995， 

p.89) ことを考えると，本実験参加者の大部分に

は，走行中に先行車ど接近しすまることがあるど言

える。この点については，シミュレータ映像上の認

知ど現実走行場面での認知どの際に関する問題とし

て，さらなる追求が必要ど考えられる。

5. 今後の課題

本研究では，実験対象者の属性が 35歳までの男

性だけであり ，さらに対象者数が極端に少なかった

こどから， ドライパー属』性や運転歴ど行動指標どの

関連を見ることができなかった。そのため結果の一

般化には限界がある。 また，スクリーンに投影され

た映像に対して，各ドライパーの速度感や距離感が

現実ど同様であったか疑問が残る。シミュレータ研

究の問題どして，現実場面との等価性検討が課題に

挙げられる。

また，簿暮シナリオど昼間シナリオの差異をリス

クの大3さによって， 65 km/hシナリオど 40km/h 

シナリオの差異をフラストレーションによって説明

した ものの，本実験では内観報告を求めていないた

め，各ドライパーがシナリオ聞にどのような違いを

感じたかは明確でない。この点に関して，より多く

の条件あるいはシナリオを用意し， リスクやフラス

トレーションの程度を操作する必要がある。
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