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日本応用心理学会第 90 回大会 特別講演

交通心理学における地域でのフィールド研究の実践

日 時：2024年 9月 24日（火）
場 所：帝塚山大学学園前キャンパス 16号館 16602教室
企画者：日本応用心理学会第 90回大会委員会
司会者：谷口淳一（帝塚山大学）
講演者：蓮花一己（帝塚山大学名誉教授）

皆さん，こんにちは。蓮花です。日本応用心理学会
は，日本の心理学会の中でも，私が最初に入った学会
の 1つで，若い頃に先生方に𠮟咤激励されたり，褒め
られたり，いろいろなことをしながら過ごしてきま
した。昔，懇親会に行くと，地元の日本酒が並んでい
るのが恒例でした。我々院生が行くと，お酒の豆知識
や飲み方をご指導頂きました。何度か行くと，何を研
究しているのかなどと質問されて，そのうちに親し
くお付き合い頂くようになりました。今日の特別講
演では，帝塚山大学の所在する地域が奈良県という
ことで，私の研究の中でも，奈良地域や関西地域の
フィールド研究をいくつかご紹介したいと考えてい
ます。

過去の研究歴

Figure 1について，私の研究歴を簡単に述べると，
20代の頃は，運転行動の中のハザード知覚，危険予
測のような研究をしたり，それからカーコミュニ
ケーション，車と車のやりとりをコミュニケーショ
ンと見なして，それがどのように行われているか，限
界は何か，問題点は何かということをやったり，それ
をドイツとフィンランドと日本で国際比較していま
した。研究成果をいろいろなところに投稿して，採択
されて喜んでいました。
30代になると，警察や，協会，団体などの色々な
外部の依頼で，事故事例研究を大量にさせていただ
く機会がありました。1970年代から 80年代の交通
事故の多い頃で，例えば，昭和 35年ぐらいであれば，
15歳以下の子どもだけで 1年間に 2,300人以上が亡
くなっていました。そういう時代が 10年以上続いた

ということで，交通戦争と呼ばれるような大問題に
なっていました。
事故事例分析の際には警察署に行きますが，あの
頃はコピーができなかったので，事故書類を書き写
さなければいけませんでした。そういうことをして，
運転者教育冊子をいろいろ作りました。それと併せ
て，事故が多発している交差点や道路などの研究に
参加することもありました。奈良にある阪奈道路の
研究や，阪神高速道路の研究などもしました。
40代もそれが続いて，名阪国道の対策もしまし
た。その頃から，高齢ドライバーの研究を今に至るま
でやっていますが，その話をすると 1時間で終わら
ないので，全部カットします。奈良県の交通安全対策
の研究や，奈良県トラック協会と一緒に，トラック運
転者の教育プログラムや，自転車の研究等をしまし
た。そのいくつかを紹介したいと思います。
アウトライン（Figure 2）について，今日，これだ
けのことを時間内に話そうと思うとすごく大変です
が，あまり細かいことは話しません。まず，フィール
ド研究の重要性，それから地域での交通心理学の研
究，効果研究の話をして，最後に少しだけ応用心理学
の可能性について話したいと思います。

フィールド研究の重要性

まず，フィールド研究の重要性です。日本応用心理
学会ですから，特にこのフィールド研究は大事だと
思いますが，意外とあまりされていません。実は，
フィールド研究をしても誰もあまり理解をしてくれ
ません。できるだけ丁寧に研究をして，専門用語を身
に付けて，その現場に入り込むと，専門家のような話
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Figure　1　過去の研究歴 Figure　2　アウトライン

し方になるのです。その言葉を話しても，他の分野の
人は誰も分かりません。そういうところは苦しいの
ですが，フィールド研究をされる方はそれを踏まえ
て，安全のように重要なテーマではフィールドでの
研究を頑張っていただきたいと思います。
場の理論で有名なクルト・レヴィン。年配の人は
よくご存じと思いますが，ドイツのゲシュタルト心
理学者です。この方は，いろいろな本を書かれていま
す。B = f（P，E）という方程式のようなものが大事
だといわれていますが，人間は，心理学的な環境（E）
の中に存在し，この 2つを合わせて，全体的な心理学
的事態（S）をつくり上げています。この Sのことを，
レヴィンは「生活空間」と呼びました。この考え方は，
環境を単に物理的な環境だけではなく，心理的環境
としても考えています。（机を指して）これは木か材
木か何か分かりませんが，そういう物質であると同
時に机でもあるし，人間がどう関わるかによって変
わってくるわけです。普通，環境は物理的環境を指し
ますが，それに加えて心理的な環境があります。交通
環境で言うと，例えば道路は物理的な環境に近いで
すが，信号などは意味的な環境で，そこに走っている
自動車や歩行者などは対人環境です。それを一緒に
併せ持った環境ということです。人間の行動は，心理
学的な事態に依存して規定されるわけですが，交通
場面を考えると，環境も人も，非常に複雑で多様で
す。ですから，交通場面での生活空間は非常に大事で
すが，Pや Eの関係に緊張が生じて，行動が出てき
た時に，そこに色々な要因がプラスマイナスで影響
しているということです。
しかし，私が若い頃はそのようなことは分かりま

せん。「君たちは何も分かりもしないのに，偉そうに
理論のことを言う」と。恩師が言ったのは，「とにか
く現場に行ってこい」と。今でも覚えていますが，住
友電工の伊丹工場や関西電力の架空線の部品交換作
業を半ば無理矢理ですが，体験させてもらいました。
自分なりの現場での体験として，先ほども言いま
した事故事例研究では，警察署に行って，事故事例を
書き写すのですが，とにかく大変な時間で，学生たち
を数名連れていってやりますが，1日で大体 10件し
か書き写せません。死亡事故などの調書は非常に分
厚いのです。すごく詳しく書いています。そういう筆
写をしているうちに，事故はこのようにして起こる
のかが徐々に分かりましたし，その交通事故の遺族
の思いも感じて，悲惨な事故を少しでも減らそうと
いう動機が出てきました。
事故の実態や関連する要因は本当に多様ですが，
その影響の仕方もさまざまで，それはなかなか分か
りません。事故調書や，現実の場の中に入ることで，
要因間の因果関係などがある程度予測できて，推定
ができます。そこから，また実際のいろいろな研究に
つながっていくということを感じています。応用心
理学の応用という観点で言えば，事故対策はたくさ
んできるのです。いくらでも考えられるのですけれ
ども，優先順位が出てきますので，どういう優先順位
にしていけばいいかということは，やはり現場の体
験がものをいうことがかなり多いです。

地域での交通心理学の研究

阪奈道路研究
最初の事例は地域の交通心理学の研究で，帝塚山
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Figure　3　阪奈道路研究の成果

大学に来る前ぐらいから 3年ぐらい続いたのが阪奈
道路の研究です。車に乗らない人は分からないかも
しれませんが，帝塚山大学東生駒キャンパスの近く
を通っているのが阪奈道路です。大阪まで行きます。
大阪へ行く時に，すごく下り坂になり，カーブも多い
です。興味のある人は，一回走ってみてください。こ
の道路は，1958年に日本道路公団が造り，1981年に
無料化されました。その後，事故が増えて，大阪府か
ら「何とかなりませんか。どうしたらいいでしょう
か」という依頼が所属していた大阪交通科学研究会
（現：一般社団法人交通科学研究会）に来ました。そ
の研究の副委員長が恩師の長山泰久先生だったとい
うことで，有料期間の 2年間と，有料期間が終わった
2年間の計 4年間の事故事例を比較したのです。大
阪府警四條畷署や枚岡署へ行って事例を収集し，事
故を路線上にマッピングして類型化します。
なぜ事故が起こるかについて，当初われわれは，こ

こが暴走族のメッカということがありますから，若
者の暴走で事故になると考え，単独事故が多いので
はないかと予想しました。確かに，そのような事故も
ありましたが，実はそれ以外の事故がすごく多かっ
たのです。
われわれの研究結果では，渋滞時追突事故が増加
していました（Figure 3）。交通量が増えたが故に，
渋滞や渋滞もどき（低速の交通流）が発生し，そこに
ヘアピンカーブを曲がった瞬間に止まり切れずに当
たるというのが 1つのパターンです。これは，分かれ
ば当然なのですが，なるほどと思いました。
もう 1つは，当時の阪奈道路の中央分離帯に設置
されていたガードレールには，開口部がたくさんあ

りました。当時は道路を造る時，例えば，地元の方が
自転車やトラクターでも使っていた道があると，そ
れをそのまま生かそうとしていたからです。そうす
ると，実際に多くの車が阪奈道路を 80km/hやそれ
以上で走っているのに，そのような車道を自転車で
横断できませんから，ほとんど地元住民には使われ
ていませんが，いつまでも開口部は残ります。する
と，そういうところで，例えばダンプカーなどが，工
事現場に近道するために Uターンしたり，道を間違
えた人が勝手に Uターンしたり，あるいはレストラ
ンなどの店に行こうとして Uターンします。その U
ターン車がいて，対向車との事故が非常に多く発生
しました。
この 2つのパターンが圧倒的に多くて，そのため
に何を対策したかというと，「急カーブがありま
す」という情報板を設置したり，この下に薄層舗装で
の減速帯を造ったりしました。開口部は一気に閉鎖
ということで，開口部を閉鎖して，事故がかなり減り
ました。これが最初の研究です。大体われわれの当初
の予想は間違えるものだなと思って，印象深かった
です。
名阪国道研究
それから，奈良県警や国道事務所の人たちと一緒
に実施した名阪国道の研究があります（Figure 4）。
名阪国道と書いていますが，現実には奈良県と三重
県なのですが，その事故対策研究を行いました。この
道路は，道路構造令の成立前に建設された構造面で
課題の多い道路であり，事故多発道路でした。道路面
の高度が標高 480mぐらいから 80mぐらいまで下
がる，400mの下りあるいは上りのある区間が奈良
県側にあります。道路延長が 10kmぐらいの間に下
がるので，非常に危ない道路です。勾配 6％，カーブ
半径 200mであり，ピンとこないかもしれませんが，
現在の道路構造令ではこのような道路は造れませ
ん。
線形など，いろいろな条件が悪いので事故率が高
く，当時の高速道路全体の 1kmあたりの死亡事故件
数が 0.057件であるのに対して，名阪国道では 0.314
件という，大体 6倍の死亡事故率でした。非常に短い
区間なのに，ものすごく多くの方が亡くなっていた
わけです。
名阪国道にある五ヶ谷 ICの前にはカーブがあり
ますが，オメガの字に似ていてオメガカーブとも言
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Figure　4　名阪国道の事故対策

われていますが，ブロークン・バック・カーブとい
います。ブロークン・バック・カーブは何かという
と，少し専門的になりますけれども，カーブ，直線，
カーブというように，一定の曲率半径ではなくて，
カーブと直線が交じるカーブのことです。ものすご
く走りにくくなって，今は造ってはいけないとなっ
ていますが現在もあります。自動車専用道路ではお
そらく日本で唯一の場所ですから，ぜひ皆さんも，一
度経験のために走っていただいたらと思います。
こういう道路ですが，ある時，若い記者が来られ
て，「先生，こんな危ないカーブを造るのだったら，
ここを真っすぐに行ったら一本道で走りやすくなる
じゃないですか」と言われたので，「あなたは現地に
行きましたか？400mの高度差がありますよ」と思
わず言いました。「そこで真っすぐにしたら，スキー
場みたいになるじゃないですか。一回ぐらい見てか
ら言ってくださいよ」という話ですけれども，「それ
ができないから，苦労して曲げてるんだろう」と思い
ました。
ここでどのような事故が起こっているかという

と，恐ろしいのが正面衝突でした。名阪国道は，大型
車の混入率が大体 25％くらいで，走行車両の 4台に
1台が大型トラックなどです。そういうトラックが，
中央分離帯を突き破って，対向の乗用車と正面衝突
します。すると，例えば対向車線を走ってきた一家全
員が死亡という事故が起こっていました。これをな
くすために，国道事務所が頑張って，頑丈なコンク
リート製の中央分離帯を造りました。現在ではどの
ようなトラックもはね返します。トラックはめちゃ
くちゃになりますが，ドライバーはほぼ生き延びま

す。反対車線に行かないので，死亡事故はなくなりま
した。
もう 1つの事故類型は単独事故です。皆，速度超過
で走行するので， 100km/h近くの速度で走行中に，
雨が降っていて，スリップして横転する，あるいは橋
から落ちて死亡事故になるというケースです。これ
を防ぐために，高機能舗装（当時は排水性舗装と呼ば
れていた）という雨水を通す舗装が設置され，事故防
止効果が示されました。現在，阪神高速などの高速道
路では高機能舗装がカーブなどで設置されています
ので，阪神高速などを走られた時などによく見てお
いてください。
あと 1つの事故類型が追突事故で，とくに夜間追
突事故の防止が課題でした。事故事例を見ていると，
例えば神奈川県のトラックと静岡県のトラック，千
葉県と茨城県と，大体隣接している県から来たト
ラック同士が追突していました。なぜ追突事故をす
るのかというと，一方のトラックは，路肩で仮眠して
います。それに対して，後ろから来た車が突っ込みま
す。突っ込んだ側のドライバーが，大体死亡します。
これは，実はここだけではなく日本各地で起こって
いて，恐らく先行車に追従していると思い込んで，止
まっている車の尾灯に，自然にハンドルを合わせて
いるのではないかと言われていました。そうした事
故がこの名阪国道でも起こっているのだと推定しま
した。
この種の事故は，ドライバーに注意しなさいと言
うだけでは防げません。追突する側もされる側もど
ちらも，みんな眠いながらも運転しています。一方
は，眠気が我慢できなくて路肩に駐車して仮眠しま
す。もう一方は，何とか走っているけれども，ぼーっ
としているから衝突します。もちろん注意はしなけ
ればいけませんが，1人や 2人のドライバーに注意
しなさいと言うのでは，この追突事故を防げるかと
いうと防げません。これをなくすには休憩施設を造
るしかありません。高速道路であれば，サービスエリ
アなどで仮眠できますが，名阪国道は自動車専用道
路でありながらも高速道路ではないので，仮眠ス
ペースが著しく少ないのです。そこで，仮眠スペース
としての休憩施設を造るべきだと報告書に載せまし
た。そうすると，名阪国道の道の駅「針テラス」の横
に，トラックターミナルができました。これができ
て，追突事故は激減しました。特にこの夜間の追突事
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Figure　5　高齢自転車利用者研究の結果

故は，ほとんど起こらなくなりました。
こうした努力により，名阪国道の死亡事故もずっ
と減ってきて，2010年ぐらいになると年間 1～2件
ぐらいとなり，だいぶ死亡事故をなくせたと思って
います。

高齢自転車利用者の研究

自転車の事故は今，日本では非常に問題です。歩行
者と自転車の事故率が非常に高く，多くの人が亡く
なっています。2022年の交通事故での年間死亡者が
2,610名。そのうちの歩行者が 955名。自転車が 339
名ぐらいです。合わせたら 1,300人ぐらい。2,610
名のうちのほぼ半分の死者は歩行者か自転車です。
歩行者の問題は置いておき，自転車利用時の死亡
者が非常に多いです。これはなぜか，どうしたらいい
のかという時に，免許を持っていない自転車の利用
者と，免許を持っている利用者でだいぶ違うという
ことは，うすうす感じていました。免許を持っていな
いと，自分の何が悪いか分からなくて，平気で飛び出
してきます。車が止まってくれるのが当たり前とい
う，これは停止期待と言いますが，相手が何かしてく
れるのは当たり前という感じで道路を利用します。
ですから，免許の有無が影響しているのではないか
と思い，大和郡山にある奈良交通自動車教習所をお
借りして，自転車の研究をしました。ご近所の住民の
方で，日頃から自転車に乗っている方々にお越しい
ただきました。本当に簡単な結果しか紹介できませ
んが，例えば 100点満点で確認の仕方を評価しまし
た。Figure 5のように，免許を持っている人は 49
点でした。このように免許を持っている人もたいし

た成績ではないのですが，免許を持っていない人は
23点でした。ほとんど確認しません。どちらかを少
し見る程度です。すごく危ないし，自分が危ないこと
をしていることに気が付いていません。それから，走
行位置について，道路の端をどのぐらいきちんと走
るでしょうか。これも先ほどと同じように，免許を
持っている人は 55点，免許を持っていない人は 26
点で明らかに低かったです。早く免許を取ってくだ
さいという話ですが，それだけでもだいぶ変わると
思います。ただ，免許を持っている人も，満足しても
らっては困るというレベルでした。自転車に乗りな
がら確認をするのは，本当はすごく難しいことなの
で，皆さんも自転車に乗られている方は気を付けて
いただきたいと思います。

効果研究の役割と安全対策の可能性

職業ドライバーへの教育訓練
トラックのドライバーは，どれぐらいの運転技能
を持っているでしょうか。プロですから，きちんとし
た運転技能を持っているはずですが，中には，ドライ
バーになってすぐであったり，年齢を重ねて，技能が
劣った方もいらっしゃったり，元々もう 1つという
方もいらっしゃるでしょう。そこで，特に交差点の安
全確認とブレーキの準備性等について，実際に運転
技能を調べました。
奈良交通の自動車教習所にはトラックの教習車両
がありますので，それにいろいろな装置を付けて，特
定の路上コースを走行してもらいました。運転技能
は，「あなたは Bです」のように自動診断されます。
評価は A，B，C，D，Eの 5つですが，Bが取れた
ら十分だと思います。この評価を用いて教育を少人
数でやりました。教育前は，A評価の方はほとんど
おらず，C評価が多いですけれども，教育後には A
や Bの評価が増えています（Figure 6）。さらに，具
体的にどういうところが良くなったのかを調べる
と，確認行動でも，確認時間なのか確認の深さなのか
を区別して，例えば「右の確認の深さはあまり良くな
かったけれども，教育後に良くなっていますね」など
ということを一人一人にフィードバックしました。
研究結果に基づいて，どのようにドライバーや社
員を教育・指導すればいいかという「運行管理者の
ための安全運転教育のマニュアル」と，あなたの結果
を見て，あなた自身はどうしたらいいのかというこ
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Figure　6　トラックドライバー運転技能診断の全体結果

Figure　7　対策前の神殿町東交差点の状況

Figure　8　対策後の神殿町東交差点の状況

とを自分で考えるための「ベストドライバーになる
ために」という 2つの冊子を作りました。トラック，
タクシー，バスといった運輸事業の会社は運用安全
マネジメントをやらなければいけませんので，その
際に，この教材が使われました。

奈良県交通安全対策委員会での安全対策の実施

ある時，当時の奈良県知事が知事一期目の初年度
に，交通安全に力を入れてくれて，県警と県庁幹部に
交通参加者の心理行動面を重視した対策を取るよう
にと強く指示されました。それで，「どうしたらいい
のでしょうか」と，県警と県庁の担当者たちが研究室
に相談に来られました。ドライバーや歩行者が事故
を起こすのだから，その行動や心理を把握できたら
いいのではないかということで，県警や県庁と一緒
に「奈良県交通事故対策検討委員会」をつくりまし
て，検討を進めました。その一例として，奈良にある

神殿（こどの）町東交差点（Figure 7）の対策につい
て紹介します。奈良にはどこにでもあるような交差
点ですが，事故が多発していました。信号が設置され
ているのに，どうして事故が多いのでしょうか。
この地点でビデオ観察をすると，信号無視が多発
していました。この地点は，一見丁字（T字）交差
点のように見えますが，実は左方向からも車が来る
のです。右側の交差道路は見えるのですが，左側の交
差道路は道路と見えにくい状態です。Figure 7は，
昼間ですからきれいに見えますけれども，夜や夕方
は分かりません。車があまりいないから無理して通
過しようとすると，左側から飛び出してきて衝突す
るというような，信号無視の影響が大きいようです。
ビデオ映像の解析による信号無視の実態を踏まえ
て，対策を検討しました。対策後の交差点を Figure
8に示します。Figure 7との違いはいろいろありま
すが，例えば横断歩道が 1本だったのを 2本にして，
写真中央の交差点をカラー舗装にしています。ポイ
ントは，左側のところまで赤色を伸ばして，こちらに
も道路があることを見せました。それから，道路上の
破線ですけれども，減速路面標示を付けました。普通
の路面標示では，夜になると真っ暗になり，特に雨が
降ると見えなくなりますが，ここでは AWT（All
Weather Thermoplastic：全天候型溶融式路面標示
材）と言って，特殊な反射素子，小さなビーズを埋め
込んでおり，夜でもよく見えます。対策の結果，信号
無視の比率がほぼ半減して，対策前では千台あたり
7.9件だったものが対策後では 4.7件に減りました
（信号切り替わり時・単独走行）。完全な信号無視は，
千台あたり 1.8件からゼロになりました。もう 1つ
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Figure　9　現場研究の大切さ

大事な点として，対策前は，交差点手前では 34km/
hで交差点内に行くと 48km/h，つまり，加速しなが
ら交差点を通過していたのが，対策後には交差点手
前が 38.6km/h，交差点内が 35.5km/hで，少し減速
して，速度を維持して進入しています。したがって，
速度の点でも効果があり，信号無視による出合い頭
事故防止の観点ではプラスの効果といえます。委員
会での検討の結果，いろいろなところで，このような
対策が行われました。

お わ り に

最後に，応用心理学の可能性について簡単にお話
します（Figure 9）。これまで述べたように，やはり
現場へ行ってみると，いろいろなことが分かってき
ます。前提としては，もちろんある程度の知識が必要
になってくるでしょうけれども，現場に行って，交通
参加者の行動を観察・調査します。それも，1人で行
かずに，いろいろな分野，いろいろな立場の人と一緒
に行って検討します。その交通参加者も，お年寄りな
のか，若い人なのか，ドライバーといってもベテラン
なのか，職業ドライバーなのか，初心者なのか分かり
ませんが，その個人が，その生活部分，その状況でど

んな行動を取るかを理解することが大事だと思いま
す。Pの要因も Eの要因も不確かです。何が特に影
響しているかはよく分からないと思います。不確か
ですけれども，だからこそ行動をしっかりと把握す
ることがとても大事で，この行動をしているのは一
体なぜかと考えたとき，大きな要因となっているの
は人なのか，それとも環境なのか，この点をデータか
ら推定して，それをまた次の実験や調査などで調べ
ることが，地道ですが，応用心理学の可能性だと思い
ます。
私個人は，現場に出掛けて，現実のリアリティーを
知って，問題解決のプランを立てて，仲間と共に社会
実装をするというプロセスをとっています。その中
のポイント，ポイントで交流会や反省会をします。こ
の場で，またいろいろな話が膨らんで，次の研究につ
ながります。これは本当に大事だと考えていますの
で，ぜひそういう方向で，皆さんもされたら良いので
はないかと思います。
以上で，私の話を終わりたいと思います。ご清聴，
どうもありがとうございました。
＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊＊
蓮花 一己（れんげ かずみ）
帝塚山大学客員教授・名誉教授。日本応用心理学
会名誉会員。大阪大学人間科学部助手，帝塚山大学教
養学部講師，心理学部教授，心理学部長等を経て，
2017年 4月より帝塚山大学学長。2023年 3月退職。
ドイツ，フィンランドに留学及び在外研修。交通心理
学を専門として，ドライバー行動や事故多発地点の
分析，交通参加者への教育手法の開発等の研究を実
施。近年は，高齢ドライバーの運転行動や対策を実施
中。内閣府第 7～11次交通安全基本計画専門委員，国
際応用心理学会交通心理学部門長などを歴任。現在
は（一社）日本自動車連盟副会長，日本交通心理学会
会長等。


