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1-0 序論

1919年に，イギリスの Greenwood,Woods & Yuleが，軍需工場に働く k工

達に 1ヵ月間に生起した災害の分布が，各人が先天的にもっている催災傾向に

差異が存在するという仮定から導いた理論的な分布曲線にもっともよく当はま

ることを明らかにし，それを受けて1926年に Farmer& Chamberが，高い災

害率をもちがちな個体の傾向を災害傾性と名づけた．

その後およそ60年間にわたって，災害傾性概念の妥当性，災害傾向者を同定

する手続に関して文字通り数百に及ぶ論文が公刊され，その論争は今Hまで続

いている．

その問題に関する1940年代の研究は著しく楽観的なもので，災害傾向者を処

置することによって，災害のほとんどの問題は解決すると考えた．傾性概念に

対するそのような肯定的な態度は，いっそう慎重な形においてではあるが，

'50年代の研究にも認められる．

しかし’60年代になると振子は反対の版に向って振り戻し始め，この概念に

よって表明されるような災害における人間要因の研究に対する疑念が，アメリ

カの Suehmanet al. (1960，’61), Jacobs (1961), Mac Iver (1961), Goldstein 

(196la,b), MacFarland (1961，’62), Froggatt et al. (1964）などの一群の研究者

によって表明された．さらにイギリスの Cresswellet al. (1963）の経験的な研究，

アメリカの Haddonその他（1964）の理論的な研究は，その概念に対する不信

感を決定的なものとした．

最近，サウスアフリカの Shaw(1971）は，再びその概念の有効性を弁護し

ているがなお荒野の叫びでしかない．これ程に長い年月にわたって研究努力が

払われ，多数の論文が公刊されながら，しかも得るところの少なかったテーマ

を他に求めることは難しい．何かが間違っていたのである．

筆者は，その論争が稔り少ないものであったことの主要な理由は， 1つには

何を災害とするかという規準が不明確で，かつ災害と呼ばれる現象が多分に偶

然、性を合み， しかも稀現象であること，第 2に， いわゆる災害は環境と人ー車
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系の界面において生起している現象で，人ー車系のアウトプットであるのに，

その単位のサブシステムの 1つでしかない運転者の，そして運転者のさらにサ

ブシステムである心理的，生理的なパフォーマンスから災害を予測しようとし

た誤ちにあると考える．

事故というのは非常に目の粗い雑な測度でしかなく，環境条件や運転手条件

と有意な相闘を期待することは無理である．事故よりは近災害，近災害よりは

不安全運転行動の方が人一車系のいっそう敏感な測度であるが，現在までのと

ころ近災害や不安全運転行動を客観的に捕えることに成功してはし、ない．

また車の輸送システムは，道路環境の中の車，車の中の運転者という入れ子

式の構造 neststructureを有している．そして事故と呼ばれる現象は，このヒ

エラルキー構造の中間水準である個々の人一車系と環境の界闘で生起している

現象で，運転手とその環境との界面で生起している現象ではない．

このように事故というのは，運転者ではなしそれよりも上位のシステムで

ある人ー車系のパフォーマンスのミスである．われわれは災害傾向者ではなく，

災害傾向車（人一車系）を問題としなければならない． このことは， いわゆる

適性検査と呼ばれる従来のアプローチがなぜそれ程有効でなかったかを説明す

るものである．

事故との関連において，運転者を研究室でテストすることは，普通には臨床

的研究と呼ばれている．臨床という概念は医学の分野から借用されたものであ

る．医学で臨床検査というときには，文字通りに bedsideで患者のもつ疾患そ

のものが検査されている．事放を起した運転手をテストすることは，それとは

全く異質の行為である．まず第 1に，事故は道路で生起したものであって，疾

患をもった患者のように，運転手が事故を研究室に持込んできではし、ない．第

2に，くり返し述べるように事故は運転手ではなしそれよりも上位のシステ

ムである人一車系のアウトプットである． 従ってそのテストは， 実際の道路上

での人ー車系の挙動についてなされるべきものである． われわれの場合に， 医

学の臨床に当る概念を求めるとすれば，それはフィールドだということになる．

われわれが人ー車系の挙動を問題にしているのは正しくこのような理由からで
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ある．

1-1 研究の目的

交通事故というのは人ー車系のパフォーマンスのミスであるので，それを防

ぐにはまず道路上における当該人一車系の日常の挙動を観察することが必要で

ある．人ー車系のサブシステムの1つでしかない運転手を実験室でテストしたと

ころで，得られるものは人のパフォーマンスであって，車が実際にどのような

走り方をしているかは不明である．ある人のパーソナリティが焦燥反応型だと

いうことはわかっても，車が急加速をしているのか急ブレーキをかけているの

かはわからない．

研究は，研究しようとしている現象のオーダーに焦点を合わしたものでなけ

ればならない． 交通事飲が運転手ではなく， それよりも上位の人ー車系（車）の

ミスであるならば，事故を防止する第一次のアプロッキシメーションは，道路

を走っている車の挙動を測定することでなければならない．

車の挙動というのは，基本的には速度および方向の制御に関わるものである．

具体的にL、えば，発進（加速），走行，方向転換（旋回），停止（減速）の 4つ

である．このそれぞれの挙動に安全なもの不安全なものがある．現に暴走族と

いうのは，信号無視，はみ出し運転などの，環境との関連における不安全なも

のを除いて，その車自体の挙動に限って見れば，今述べた4つの挙動を故意に

乱暴に行なっている者達である．

残念なことに，現在の車はスピードメーターだけしか持つてはいない．そこ

で他の 3つの挙動をキロ当りの急動作の回数によって測定するという，いわば

上からのアプローチによって運転者を評価すると共に，その測度を用いた安全

運転管理システムを構成することがこの研究の目的である．

1-2 測定装置

矢崎総業計器開発部と共同で開発したセーフティ・カウンターを使川した．

この装置は基本的にいって， Gセンサーと記録装置とからなるものである．セ
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ンサーは一定の闇値を超えた加速， 減速，旋回の加速度または遠心力を感知し，

それらを3つの電磁カウンターに別々に記録する（第 1図）． センサーの構造，

信頼性について述べる余裕はないが， 闘値を決定するには数年間の試行錯誤が

必要であった．

Fig. 1 セーフティ・カウンター（モデル I).予備実験 Iで使用した．

最初に使用したセーフティ ・カウンター モデル I（第 1図）では， 急動作の

G値は現行の「運転免許試験の手号｜」に従って，急加速（0.3G），急減速（0.4G),

急旋回（0.3G）にセットされていた．

タクシー運転手，福岡県警交通部指導課職員，パトカーのドライバーを使っ

てテストした結果は，1-4で述べるように非常にリーズナブルなものであった

（予備実験 I) .そこでセンサーを量産タイ プ （モテ、ルL 第5図）に変更して，

約50台のタクシーでテストしたところ，G{i直はまえと同じにセットしたにも関

わらず，運転手達の得点は低い方に偏って，各人の運転挙動をうまく弁別する

ことができなかった（予備実験Il) • そこで改めて， モデル Eを使って閥値決

定をやり直すことにし，感度を 0.2G,0.25Gにセ ットした2台ずつ計4台のタ

クシーで実験を行なった．今度はし、ずれも感度がよすぎて，得点は非常に高く

なった（予備実験皿）．

予備実験 HとEの結果を踏まえて， 感度 0.27Gで，5社，12台のタクシー
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で約1角月の走行テストを行なったところ，どうやら所期の結果が得られたの

で（予備実験ff), とり敢えずこの12台の実験で1年間データを収集すること

にした．

1年間の実験の結果は，後で述べるように非常にリーズナプルなものである．

そしで54年11月から， 300台のタク、ンーを使って本格的な実験を開始した．最

終結果について述べるためには少なくとも 1年聞を待たねばならない．

1-3 実験車輔と測定条件

予備実験 Iにおいて福岡県警交通部指導課の業務連絡用の三菱ギャラン1800

と，パトカー，ニッサン・セドリッグ 2000が追加使用されたが，他はすべて

福岡市乗用自動車協会に所属するタグシー会社の車（いずれもコロナ1800）を

使用した．これらの車はいずれも比較的に起伏の少ない福岡市内を走行または

営業テリトリーとしているものである．

乗務した運転手は警察では，勤務割によって，タクシーではそれぞれの会社

の運行管理者によって決定されたもので，実験者からのコントロールは何もな

されなかった．

運転者は，その車にカウンターが設置されていることを知っており，ダvシ

ュボードに埋め込まれたカウンター前面の，急加速度数，急減速度数，急旋回

度数と表示されたそれぞれの窓口の累積度数を自由に見ることができるが，当

該の数値から乗車時の数値を引かなければ，その時点における自分の度数を知

ることはできない．

終業時に各社の運行管理者が，走行距離，運賃収入などと一緒に，カウンタ

ーに表示されている 3つの数値を記録した．実験者は月初めにこれらのデータ

を収集して分析し，実験期間中は毎月半ばまで

作の度数をフイ一ドパ y クした．

1-4-1 予備実験I

すでに述べたように予備実験 Iでは，センサー・モデル Iを使用した．
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a) タクシーでのデータ

1976年3月上旬から 4月下旬にわたる約50日聞に， J,M 2社， 4台の実験

タグシーに乗務じた運転手の中で， 2500km以上走行した10名について，キロ

当りの急動作の回数の少ない者から多い者への順に上から下へと配列して第 1

表に示す．

Table 1 期間中に 2500km以上運転した者のkm当りの不安全動作数
＊次図にプロットされている考
Frequencies of unsafe driving behavior per kilometer of ten drivers who 
drove mo問 than2500km during two months (March-April, 1976) 
*Drivers plotted in the next two Figures 

i,tt I Ao.I＝引… IConreriag I Mi同｜I I Total 

~;;que- J t: ::;que-, {: ~；q跡｜な I 1°附 ient

Y1 72 .02 111 .03 137 .04 3647 .09 J,A 

*T 343 .01 182 .04 338 .01 5164 .18 J,B 

K1 189 .02 319 .04 1384 .18 7644 .24 M,124 

Y, 636 .17 165 .04 282 .os 3751 .29 J,A 

E 232 .04 546 .09 2016 .32 6243 .45 M,187 

*K, 1407 .26 364 .01 665 .13 5195 046 J,B 。 508 .Q6 568 .Q6 4429 .50 8803 .62 M,187 

H 499 .20 276 . u 809 . 32 2539 .63 M,187 

s 858 .29 643 .22 465 .16 2941 .67 J,A 

*F 1025 .19 1624 .30 5018 .93 5411 1.42 M,124 

Total j問｜・nI側｜・09j 1開！・30151338 1 ・50 I 

キロ当りの合計得点（合計指数）は，いちばん上の Y1の 0,09から，いち

ばん下のFの1.42にわたって分布し，その平均はたまたま0,5となっている．

また＊印を付した T,K2, Fの3名について，毎乗車日の得点の推移を第2,

3図に示す． これらの運転手は期間中に 5000km以上走行し， またTと K2

とは同じJ社のB号車を交替で運転している．第2図から読みとれるように，

3名の運転手の毎日の走行キロ数は 400km弱で大きな差はないが， 合計指数

のレベルは大きく変化している．また急動作指数を別々にプロットした第3図

から，各運転手に固有な不安全挙動のパターンが存在していることがわかる．
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たとえば， ドライパ－Kは急加速型で， Fは急旋回型である．これらのデータ

は，合計指数のレベルと個別指数のパターンを組み合わせて，各運転手の運転

のスムーズさを量的，質的に評価できることを物語るものである．

b) 福岡県警交通部指導課職員と交通機動隊員のデータ

タクシー運転手でかなりリーズナフツレな結果が得られたので，そのデータを

収集し続けながら， 1977年11月から’78年4月にわたって，交通部指導課の業

務連絡用の車 1台と，交機隊のパトカー 1台に装置を取付けて，それぞれの得

点を記録した．多数のタクシーを使って実験を行なうために，より簡便なセン

サーを考想している期聞を利用したので、ある．

まず第2表の指導課職員のデータについて述べよう．期間中に12名の者が長

短さまざまの距離にわたって実験輩（三菱ギャラン， 1800）を運転し，合計指

数は0,05から， 0,42の範囲に分布している．これはタクシーの運転手のデータ

と比較すると著しくなめらかな運転である．

Table 2 
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Table 3 福附県交通部交通機動隊員のデータ
Distrib旧tionof total quotient of patrol car drivers 

l十fon」－~… i ・I Q:o:: , Mil四g百｜
Frequ司瓦~~IF町田・ I Per km I Freque-I Per km I Qu叫 i倒
ncy I I ncy I I ncy_ I I 

Driver 

Y,-Y, 389 0,60 26 0.04 138 0,21 643 0-85 

M-Y, 516 0.73 27 0.04 163 0.23 705 1,00 

Y4-M2 446 0.58 26 0.03 122 0.16 767 0,77 

I-U 949 1.00 13 o. 01 168 0-18 951 1.19 

H-S 924 0.96 19 0.02 193 0.20 963 1-18 

I,-M, 569 0,63 36 0.04 149 0.17 899 0-84 

S-S, 354 0,42 11 0.01 157 0,19 818 0-62 

Y4-Y, 681 0.69 19 0.02 185 0.19 981 0.90 

K-M. 487 o.75 11 0.02 95 0.15 647 0-92 

N-T 239 0.97 4 0.02 44 0, 18 246 1.17 

K,-I, 246 0.91 1 。 17 0.01 271 0,97 

T,-T, 267 0,42 6 o. 01 116 0,18 642 0,61 

N-M. 950 1,35 59 0,08 167 0,27 706 1-67 

M-Y2 828 1.13 13 0.02 146 0.20 732 1.35 

K-T 1093 1.15 88 0.09 277 0.29 949 1.53 

H-U, 916 1,63 72 0.13 203 0,36 561 2.12 

I.-T, 542 0.61 34 0,04 159 0.18 882 0-83 

S,-M, 490 0,36 130 0.10 327 0.24 1355 0.10 

Y.-I, 545 1.11 123 0.25 119 0,24 492 1,60 

T2-S2 437 0.73 11 0.02 84 0.14 598 0-89 

Y,-K, 50 0.84 4 0,04 7 0.07 105 0.95 

I2-M2 339 0-73 19 0.04 114 0,24 466 1.01 

I-Y, 1930 1,63 59 0.05 445 0,38 1186 2,05 

K,-U 278 o.s6 80 0.25 113 0-35 325 1-46 

Y,-S 627 1.13 39 0.01 132 0,24 557 1.44 

M.-U 908 1,27 36 0,05 204 0-28 716 1-60 

T,-S 426 0,56 25 0.03 90 0.12 761 o. 71 

N-U, 192 1.05 14 0.08 26 0.14 182 1.27 

Y,-Y, 173 0.46 24 0.06 89 0.24 375 0-76 

S2-I, 300 1.18 16 0.05 91 0-28 322 1,51 

T,-T, 246 1,32 5 0,03 41 0.22 187 1.57 

一五r了日111¥ o.s5 I 1068 I 0.05 I 4470 I 0.21 「がゐI1.11 

二函；i~g 6 months (Nov. 1977-Apr.’78), those driver drove the same patrol四 r
(Nissan 2000) 
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第3表には，同じ期間内におけるパトカーでの得点が示されている.31組

( 2人一組）のドライパーが交替して実験車（ニッサン ・セ ドリック 2000）を

運転し，0.61から2.12にわたる合計得点の分布を示した（この表は，得点では

なく乗務した日付順に配列されている）． その得点はタクシー運転手のそれよ

りは著しく高い．

これら 3組，すなわちタクシー運転手，指導課職員，交機隊隊員の合計得点

の分布を第4図に一括して示す．

予想されたように，指導課職員，タクシー運転手，交機隊員，の順に得点が

上昇している． パトカーでは急加速指数が高いが（第 3表）， これはその職務

の性格から当然のことであろう ．これらの結果は，われわれのア プローチと測

定具の妥当性を示すものである．

1 4-2 予備実験Il' （センサー・モデル Il) 

第 1実験の結果が非常にリーズナブールなものであったので，1978年 2月から

50台近くのタクシーを使って大掛りなテストを行なった．その際，センサー ・

モデルー Iでは傾きによる感度の変化に対して何も対策が講じられていないこ

と，大量に製作するには工程が複雑すぎるなどの難点があったので，これらの

点を改めたセンサー ・モデル Eを使用した．モデルEで

ザ、一で、運転手に情報を与えるようにした．第5図にその測定具のセグトを示す．

Fig. 5 予備実験ll,III，本実験で使用した，セーフティ ・カウンター ・モ
デノレ Eのセット．
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Fig. 4 タクシー，県警交通部職員の全体指数の分布
Distributions of total quotients with taxi and police car drivers 
(Sen鵠 rmodel I) TAXI 
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図の中央， T字型の水準器を具えたボックスがセンサーで，その感度はモデ

ル Iと同じである．急動作の回数を記録するカウンターは図の右下に見えてい

る．鍵で上蓋を聞けて数字をリセットすることができる．ブザーはこのカウン

ター内に組込まれている．左側の時計がタコグラフの前面で，右上のニッカド

電池がセットの電源である．このセットは自己完結的なもので，しっかりと車

に固定しさえすれば，タコグラフのスピードの記録はできないが，急動作の時

間的な変化は記録できるようになっている．

しかし実験タグシーではすでにタコグラフを備えているので，センサーとカ

ウンターを車に直接に固定した．さてこのようにして走行したドライベーで，

1978年2月から 5月までの 4ヵ月聞に比較的にマイルエイジの大きな44名の得

点が，第4表に，合計得点順に上から下に並べて示されている．第7図からも

判明するように，その得点は著しく低い側に集中し，平均得点は0,14とあまり

低すぎて，運転手聞をうまく弁別していない．つまり，ほとんどの運転手が非

常にスムーズな運転をしていることになってしまった．

われわれが，事故ではなく人一車系の挙動とし、う測度を使用しているのは，

事故の生起する確率が小さくポアソン分布に近い分布型を示し，運転手をうま

く弁別できないので，より頻繁に生起し，正規分布に近いような運転挙動を指

標にすることが望ましいと考えたからである．第6図のデータは，その意味で

全く期待に反するものである．

モデルEのセンサー感度はモデル Iと同じであるにも関わらず，このような

違った結果が得られたことには幾つかの理由が考えられる．まず考えられるこ

とは，急動作ごとにブザーで警告を与えたので，プロのドライバーだけあって，

直ちに関値のすぐ下のレベルで、運転したということである．もともとわれわれ

が設定したG値は免許試験で初心者の運転動作を測る目安であって，プロなら

ば容易に達成できるものである．第 2t；こセンサーの構造を変えたことがG値の

もつ意味を変えたとも考えられる．われわれは，理想的には平面上で，水平方

向に働く加速度や遠心力を測定しようと考え，またそのような前提の下でセン

サーの感度を較正したので、あるが，実際の運転場面では車の動揺によって加速
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Table 4 タクシー運転手の全体指数の分布
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Fig. 6 タクシー運転手の全体指数の分布（モデルn〕
Distriution of Total Quotient With Taxi Drivers (MODEL Il ) ． ，。 ,. ．．．．．．．．．．．．．．．． ．．．．．．．． ．．．・・・・

－－ －－ －一－－ －一－－ －－・・－・

．． 
． 

度や遠心力の一部は吸収されてしまう．ここではセンサーの構造の細部に立入

る心算はないが，モデル IとEではそのような影響の大きさが異なるような構

造をもっている．このような種々の事情を考えると，急動作のG値というのは

一応の目安であって，センサーの構造が臭なればその意味が違ってくると考え

るべきものである．

1-4-3 予備実験EモデルIIでの闘値の決定

予備実験Eにおいて，最初には考え及ばなかったような障碍に蓬着したので，

1978年2月から 5月にわたって，急発進，急減速，急旋回の闘値をすべて0.2G

と 0.25Gにセ vトした2台ずつ，計4台のタクシーを走行させて， 最適な闇

値を求めることにした．



制

第5表に示されているように，闘値を 0.2Gにセ y 卜した場合には，実験車

の合計指数の平均は11.4と6.15という高い指数を示した.55え95-95号車では

急加速指数が著しく高くなっているのでチ .:r..，，クしたところ，センサーが約3

度後方に傾斜して固定されていることが判明した．このようなことがあったの

で，センサーに水準器を装着することにした．しかし，この傾きは急加速と急

減速の聞である程度相殺されるので，この運転手の合計指数の大きいこととは

関係ないであろう．

~' ldri=l~kmlよ~l~~IM"'-1ぷt

もう 1台の55い95-55号車のMとYは，いずれもこれまでのテストでは得点、

の低い安全な運転者であった．それでもなお平均6,2という高い合計指数を得

ている． われわれは種々の観点から合計指数の平均をどこかo.5 ( 1キロ当り

2回）程度に抑えたいと考えている． 従ってこのデータは， 0.2Gというセン

サー闘値がわれわれの目的には低すぎる（敏感すぎる）ことを示すものである．

第6表は， センサー感度を 0.25GにセットしたYタクシーの2台の実験車

の，同じ期間内における走行データである， 55う16-21号車を運転した K1,K2 

は，まえの実験でもやや不安全得点の高い者達であった．今回の得点も相当に

高い．そして4名の平均は4.55となっている．

55 い 89-33号車に乗務した~.Hは，前実験においても安全な運転者で，今
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回の平均指数も2.04と低くなっている．しかしながら，これら 2台の実験車の

全体指数の平均は3.74 （表には記入されていなし、）となって，まだわれわれの

目標値0.5よりも相当に大きい．

これまでの 3回の予備実験の結果を考慮すると，最適のG値はどこか 0.25G

と0.3Gの間にあることになる． 0.27G 位がモデル Eのセンサー闇値として適

当だと綜合的に判断した．

Table 6 センサー感度0.25Gでの2台のテスト車のデータ

白 」一一 一一一一一一一IMileage M r:1~·ffl伽｜…ト：tornering I 
F町田・IPer km I Freque- Per km I Fr~qe- I Per km I 
nc I I ncy I I nc I I 

55 
K, 12756 6,7 4600 2,4 819 0,4 

う s 211 0,98 124 0,57 10 0,05 

16 K2 3176 3,2 1106 1.1 88 0,09 

K, 1296 2,4 145 0,26 22 0,04 
21 Total 17439 3,32 5975 1,08 939 0.15 

一一一

~I よ， I ::!_::: I引引：：I;: I 
2-1 センサー・モデル JI（感度0.27G）での本実験

1912 

216 

991 

548 

3667 

2090 

1917 

4007 

Total 

9,5 

1,6 

4,4 

2,7 

4,55 

1,87 

2, 36 

2,04 

1976年から’78年の 3年聞にわたるフィールドでの 3回の予備実験によって，

モデルEでセンサー感度を 0.27Gに設定すれば，およそ所期の合計指数の分

布が得られる自信を深めたので， 1978年11月以降ヘ この感度にセットしたモ

デルEのセンサーを搭載した12台の実験タクシーを走行させて様子を見ること

にした．

第7表は，昨年11月から本年8月までの10ヵ月間における 5社12台の実験タ

グシーの，毎月の走行キロ数と合計指数を運転手ごとに示したものである．こ

の表は， 8月の時点において，各運転手の10h月間の平均得点の低い者から高

*1978年4月，第1年度のトヨタ財団の助成が得られた．
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Table 7 各月ごとのタクシー運転手の全体指数 TaxiDrivers' total quotients in each 
month 
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い者への順に上から下へ配列されている．

Reserve Menとして一括されている予備の運転手は， 1～数名の臨時にその

車を運転した者達で、あるが，仮りにこの欄を 1名として数えると，ちょうど40

名のデータが得られたことになる．

最初， 0.27Gという新しい感度がどの程度うまく機能するか不安がなかった

訳ではないが， 1978年11月の得点は K.H.の 0,03から， M.T.の o.87とかな

りうまく分布している（先に述べたように，この表は10ヵ月聞の平均値の順に

配列されているので， 月ごとの運転手の順位は変動している）． このことは第

7図の第一列（1978,NOV.）のプロットを見ればし、っそうはっきりする．

Fig. 7 各月の全指数の分布 Distributionsof total quotient in each month 

1£78 1979 
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最初の 1ヵ月のデータがほぼ満足すべきものであったので， これら12台につ

いてデータを引続き追随してみることにした． このレポートを書いている時点

では， 1979年の10月までのちょうど1年聞のデータが得られているが，第7表

には8月までの10ヵ月間，第7図には9月までの11ヵ月のデータがプロットさ

れている．

2-11 全運転手の得点の月別の推移

第8図に，第7表に掲げた全運転手の合計指数の月別の推移を示す． この図

には，第 7表には記入されていない 9月分のデータも追加してプロットされて

いる．

Fig. 8 
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全運転手の各月の平均得点の推移
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黒丸で示した全体指数は， われわれが当初目標としたo.5より少し低く，

よそo.掛から 0.4の水準で推移している． 4月にはo.55と上昇しているが，

民T

お

、，
、ーー

れは上記のタクシー会社のうち 2社の運転手の得点が上昇したことによるもの

で，春闘と関係がありそうであるが，それらの会社の他の運転手のデータがな

いので何ともいえない．

は認められなかった．

しかし，他の 3社の運転手にはこのような得点の上昇

動作別の指数では，急減速，急加速，急旋回の順に水準が低くなっている．

運転免許試験の手引で，急減速に0.4と他の急動作の 0.3より O.lGだけ大き



安全運転の規準測度としての人ー車系の挙動とその管理システムの研究 39 

なG値を与えていることには，それなりの理由がある訳である．われわれの場

合には，全部の急動作に 0.27Gという同じ値でセンサーがセvトされている

ので，急減速の出現が増大している．

運転の乱暴さーーなめらかさを，キロ当りの急加速，急減速，急旋回の単な

る合計ではなく，ウエイトを同じにして合計すべきではないかという疑問が生

じる．しかし，加速（発進）があれば減速（停止）があって，この2つの動作

の回数は相対的には変らない．しかし旋回の方は道路条件によって左右され，

発進，停止と同列に論じることはできない．また，それぞれの急動作と事故と

の関係は不明である．そのような知識の現状を考慮し，各動作ごとに得点を標

準化することなく，現在のところではそのまま合計点を算出している訳である．

より大量の運転手についてのデータが得られた時点で，この問題は再度検討し

なければならない．

2-1-2 各運転手の得点の推移

第8表は，第7表の全運転手のデータから8月までに3ヵ月以上実験車を運

転した者を拾い上げたものである．後にこれらの運転手について年齢，事故歴

などのデータを提示する．

この表の中の 9ヵ月以上運転した13名について，運転日ごとのデータをプロ

ットしたものが，第 9,10図である．これらの図で左側にドライバー名と併記

した番号は第8表の番号に対応している．手違いでこれらの図には8,10番のド

ライパーが欠落している．

第9,10図では，各運転手の運転日ごとのデータが，上国の上から走行キロ数，

合計指数（影を付した山型の曲線），下図に移って，急加速，急誠速，急旋回

がそれぞれプロ y トされている．下図の縦軸は上図の 2倍に拡大しであるが，

この図は縮小されていて図から急加速その他を識別することは困難である．

これらのプロットを通観して，次のことがわかる．

1) 各人の合計指数（影を付した）のレベルが，この10ヵ月の期聞を通じて

極めて安定している．比較的に低い水準で推移している者も，高い水準で終始
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Table 8 各月ごとの運転手の全体指数
Taxi drivers’total quotients in each month (Drove over 3 months) 

1978 1979 
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している者もいる．そしてそれらの水準は，およそ 1.0以下に分布している．

2) このような一般的な水準に長短のピーグが存在し，ある運転手では水準

そのものが変化している．そのようなピーグや水準の変化と走行距離との聞に

は対応関係は認められない．

3) M. T. (12), O.M. (13), N.M. (14）には，比較的に長期的な全体指数の

動揺が認められる．なかんずくI.M.(19）においては20日前後の非常に顕著な

周期が存在している（I.M.の周期性については後により詳細に解析する）．

このように合計指数のレベルが運転手間で、異なれかつ運転手内で変化して
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安全運転指数のプロット
Protts of safty driving quotients (12 drivers) 
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Fig. 10 安全運転指数のプロット
Pro悦sof safty driving quotiens (12 drivers) 
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いることは，われわれの指数を NORMATIVE（集団規準による）にも， IPS-

ATIVE （個体規準による）にもスコアリングすることを可能にするものである．

NORMATIVE sea悶NGとし、うのは，あるサンプルにおいて得られた得点

を，そのサンプルの平均と標準編差を用いて標準化するもので，災害の研究で

普通に用いられている手法である．しかし災害を規準とした場合には，その数

が小さいので，個人は1回， 2固という具合に，災害数によってランク付けら

れるだけで，標準化は行なわれない．われわれの指数ではこのような標準化が

可能である．

IPSATIVE sea町NGとL、うのは，ある個人について得られた得点を標準

化することをL、ぅ，イプセイティプな得点は，ある個人の多様な刺激に対する，

そして／または，種々の機会における類似した反応の平均と標準偏差を用いて

標準化がなされる．災害の研究においてもっとも欠如しているのは，個体の時

間的な変化というイプセイティプな側面である.Shaw, et al (1971）はくり返

された災害聞の時隔の変化によって，個体のこの側面を追求しようとした．し

かし災害というのはそうしばしば起るものではないので，この測度は非常に鈍

感なものでしかない．また第1回目の重大事故で死亡したケースでは全く役立

たない．運転を停止させられたり，または運転ができなくなるような重大な傷

害を受けることなしその時隔の変化を問題にすることができる程にくり返し

災害を生起する者はそう多くはない．そもそも事故が起ってからでは手遅れで

ある．起こるまえにコントロールが加えられなければならない．

この意味でわれわれの指標は「周知のようにもっとも困難な設聞は，規準の

信頼性ということである．従って災害と相関するが，より回数が多く，そして

情緒的なものやその他の予測子と混同することのない他の規準変数を見出すこ

とが必要である．決定事例，近災害，運転習慣の観察およびょくできたメリ v

ト評定システムなどが，可能な規準の研究法である」（Hakkinen,1971）とい

った，この分野の研究者の多くを悩ました設聞に応えるものである．

さて，合計指数のレベルに明確な個人差が存在することが証明されたが，普

通の場合，そのレベルはたとえば急加速といった特定の急動作得点によって規
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定されている．これを不安全動作のパターンと名付けよう．

第11図に，第9,10図の上下両端とほぼ中間の 3名のプロットを拡大して示す．

上図の K.M.では合計指数のレベルは低く，個々の急動作を分化させることは

できない．中央の O.M.では，合計指数のレベルは急減速のレベルによって一

義的に規定され， I.M.では急加速によって規定されている．われわれは前者を

急減速型，後者を急加速型と名付けている．ここには急旋回型は存在していな

いが，その顕著な例が， 1-4-1の予備実験のデータ中に存在しているので，こ

こに再録しておこう．

第四図は，第 1表のもっとも乱暴な運転手Fの，その後の 5,6月のデータ

（第 1表は 3,4月分）であるが，非常に顕著な急旋回のパターンを示している．

同じ期間中に同じ実験車を運転したKのデータが第13図にプロットされている．

Kは 3,4月においては合計得点は非常に低く，やや急旋回のパターンを示し

ているが， 6月の 4,5, 10日の 3日間には著しく高い急旋回を記録している．

手違いで5月中のデータが得られてはいないが， Kはこの頃から競艇に凝って

サラ金業者から 300万借金ができ，その返済を迫られ始めた．家に，タクシ

ー会社に，さらに運転中にまで無線で取り立て業者にしつこく追われていた．

とうとう妻は子供を連れて家出し， Kもまた会社を辞めてしまった.Kは現在

は出身地の町で，やはりタクシーの運転手をしている．借金は田舎の両親が田

畑を処分して支払ったという. 6月初めのこのピークfl，そのような個人的な

事情がもっとも急迫していた時期に対応している．事故が起らなかったことが

不思議な位である．

この例に見られるように，われわれの指標は運転者に加わるさまざまな負荷

を敏感に反映する．経営者は彼が退社するまでこのような個人的な事情につい

ては知らなかった．安全運転管理者には従業員の家庭や職場の悩みにも気を配

るように強調されているが，われわれの指標は，管理者が何時そのような事を

チェッグしなければならなし、かを指示するものである．
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Fig. 12 急旋回型の一例 A sample of cornering type 
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2 2 合計指数の水準の周期的な変化

すでに合計指数に一過性の，または周期的な変化が存在することについて簡

単に言及しておいた．ここでは顕著に周期性が存在した J.M.(13）のデータに

ついての時系列的な分析結果について述べる.2-1-3で述べたように，普通の

場合，各個人の災害データは集団規準（平均）のまわりのばらつきとして，

Normativeに，あるいは反復災害聞の時隔の変化を指標として Ipsativeに分析

されている．しかし災害そのものが稀現象であるので， Normativeにもまた

Ipsativeにもうまく処理できないという難点がある． われわれは，生起の確率

が高く，運転手聞をよりよく分化させるような運転挙動を指標としているので，

第9,10図のような運転手間の弁別も，運転手の時系列的な分析も同じように数

量的に処理することができる．ここでは J.M.のデータについて周波数分析

Frequency analysisを行なった結果について述べる．その際， J.M.は顕著な急

加速型のドライパーで，その合計指数の変動のほとんどは急加速とその変動に

よって説明されるので，その 2つだけをとり上げることにする．

2-2-1 分析の手続

最初に，このドライパーが毎日運転し，かっその得点は第11図のプロット上

にあると考え，その欠測値を算出した．

次にこの周期的な変動の周波数成分とその強さを明らかにするために周波数

分析を施した．分析は次の期間について行なった．

全期間 1978年12月15日～’79年8月31日（260日）

第1期 1978"12 " 15 ＂～’ 79" 3 "24" (100日）

第2期 1979" 3 "25 11～’79 fl 1 II 2 II (100日）

第3期 1979115 ,,2411～’79" 8 11 31 " (100日）

これらの4つのセットのデータについて， 0～Q.2 cycle/dayの範囲で Q.005

サイクル毎の振幅スベクトルを算出した．なお，ここで全期聞を3つのサブセ

ットに分割したのは，どの期間においても同じような安定したスベクトル・パ
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Fig. 14 全体指数の周波数分析
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ターンが存在するかどうかを検討するためである．

2-2-2 結果の考察

第11図からも推測できるように，両指数に対する振幅スペクトル・パターン

は極めて類似している．

第14図には合計指数の，そして第四図には急加速指数の分析結果が示されて

いる．

第14図の合計指数では，第1期のデータでもっとも明瞭なスベクトル・パタ

ーンが得られている．すなわち， o.055, o. 095, 0, 135サイクルの順で， 3つ

の大きな娠幅をもったスペクトルのピークが存在している．そしてこれらの成

分周波数がこの期聞におけるデータの変動の大部分を説明するものである．こ

れらの周波数はそれぞれ約18日， 10日， 7日周期に相当するものである．とく

にこの18日， 10日周期の周波数成分が主要なピークを構成しているということ

は， ドライバー I.M.の合計指数の変動が，たとえば曜日による道路条件とい

った外的な要因だけに依存するものではないことを示すものである．また他の

サプ・セ y トにおいても，ほぼ3つのピークのまわりに主要なピークが存在し，

このスペクトル・パターンは，かなり基本的で安定したものだと考えることが

できる．他方，全期間のデータで，他の3つのサプ・セットほど明瞭なスベク

トル・パターンが得られなかったのは，期間が長くなると環境条件や個人条件

といった，周期性を破壊するノイズが介入し易し、からだと考えられる．また，

第2，第3のサプ・セットにおいて， 0,01サイクル付近で振幅スベクトルが最

大値を示すということは，このドライパーの運転勤作が季節的な変動といった，

かなり長い周期で変動する可能性があることを示唆している．

これまで合計指数について述べたことは，第15図の急加速指数の周波数分析

にもそのまま当はまることである．

ドライバー I.M.の合計指数や急加速指数の周波数分析から，これらの周期

』主，

1) このドライパーに特徴的なものであるのか，それとも周波数成分に多少
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Fig. 15 急加速指数の周波数分析
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の差異はあるとしても，他のドライパーにも何か安定したスペクトル・パター

ンが存在するのであろうか．

2) 振幅スベクトノレの主要なピークに対応する周波数成分は， ドライバーの

どのような心理的，生理的条件に対応しているのであろうか，などの疑問が生

じる．

現在，他の不安全指数の比較的に高いドライバーについても同じような分析

を行なって，その疑問に応える努力をしている．

2-3 各運転手の年令その他のデータ

第9表に，先に第8表に掲げた20名のドライバーの年令，その会社での勤続

年数， 1日当りの走行キロ，運賃収入を一括して示す．

年令については，全体指数との聞に一義的な関係は認められない．たとえば

若い者ほど乱暴に運転しているといった傾向は存在しない．

勤続年数， 1日当りの走行キロ，運賃収入に関しでも，全体指数との聞に明

確な関係は認められない．要するに，これらの20名のタクシー運転手に関する

限れ運転挙動の水準は，年令，勤続年数， 1日当りの走行キロ，運賃収入と

は無関係である．

2-4 各運転手の災害違反の記録

報告され，記録された違反や災害が信頼性に欠けることは，災害研究者の多

くが言及していることである．

第10表は， ドライパーの了解の下に自動車安全運転センター（県警）のコン

ビュータに記録されている違反，処分の記録と，各タクシー会社に記録されて

いる事故の記録を併記したものである．

安全運転センターの記録は速度超過違反が多く，タクシー会社のそれは物件

事故に限られている.54年度には重大な人件事故は1件も報告されてはし、ない．

54年度の違反・事故の資料に関する限り，全体指数との聞に一義的な関係は認

められない．その理由としては，事故記録と報告（実験者への）の不正確なこ
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Table 9 全体指数と運転手の諸視lj度の関係
Relationship between qnotient and other measurs of each driver 
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Table 10 ドライパー違反災害記録 Recordof violations and accidents 
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とがまづ挙げられる．運転を始めて早い時点に事故が生じた場合には，その日

の走行キロ数は低下するであろう．また休寧しなければならないような物件事

故であれば，車の修理や休業補償の記録が残っている筈である．現在，このよ

うな手掛りを利用して，災害規準をいっそう洗練する努力をしている．

もう 1つの考えられる理由としては，事故には偶然性がつきまとっているの

で， 20名の 1年間といったサンプルでは，不安全指数との聞に有意な相闘を求

めることは無理だということである．

これらの運転手を違反・事故をもとにしてランクづけようとしても不可能で

ある．それにも関わらず，不安全指数にはこのようなはっきりした差異が存在

している．われわれの指標は，従来のさまざまな運転に関する指標と比べて，

より客観的で，敏感なものである．

3-1 急動作のタコゲラフへの記録

現在われわれは各急動作をカウンターに別々に記録し，下車時に運行管理者

がそれを読み取って記録紙に記入するとL、う手続を用いている．実験段階とし

てはこの程度の事務負担は止むを得ないが，われわれの指標の有効なことが証

明された暁には，もしタコグラフに不安全動作の回数がチェ y グされているな

らば，いちいちカウンターを読みとる必要はなくなり，より実際的であろう．

また，急激な運転挙動が運転時間上にプロ y トされているならば，運転疲労

をこれまでのように筋肉の生理的な損傷や，精神的な経験としてではなし運

転作業というアウトプットの質の低下（この場合には，量は問題にはならない）

として直接に捉えることが可能となるであろう．

このような 2つの目的で，われわれは実験の当初から，現在タクシーで空車

一実車の記録に使用されているタコグラフの第4針を転用してテストを重ねて

し、る．

第16図は11月10日から11月29日までの20日聞における筆者のデータである．

1日の走行キロ数が少ないので連続記録をとった．カウンターの数値は，急加

速し急減速.45で，チャート紙に46回のチェ y グがなされていれば，両方の記
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Fig. 16 11月lOIJから11月29までの10日間の連続記録， 530km走行して，

急加速い急減速45がカウンターに記録された．しかしタコグラフ
のチャート紙には22[rjJしかチェッグされていない．この問題につい

ては，別の機会に詳述する．

録が一致するが，実際には22回しかチェックはなされてはいない．このことは

センサーの検出部接点のチャタリングによって， 1回の急動作が非常に大きい

（図の外側に丸印を付した）とカウンターの方は 1回以上数値が摘すが，チャー

ト紙の動きは極めて僅かなために，チェックは 1回しかされないことによるも

のである．急動作のG値が非常に大きいとチェックの線は長くなるが，それを

識別することは不可能ではないが困難である．現在われわれは，この問題の解
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決法を検討している．

要約

交通災害に関する心理学的な研究を，運転手についてのいわゆる臨床的な検

査から，フィールドにおける人一車系の挙動の観察へと移行させることによっ

て，すなわち従来のような災害傾向者ではなく災害傾向車を問題とすることに

よって新しい展望が聞かれる．このことは運転手を無視することを意味しない．

運転手を評価する新しいアプローチである．

人 車系の基本的な挙動をキロ当りの急加速，急減速，急旋回の度数によっ

て評価するために， Gメーターと記録計を使用した．急、動作の闘値（0.27G）を

決定するために， 1975年12月から主としてタクシー運転手を井h、て数回の予備

実験を行なった．

1978年11月から’79年9月にわたる10ヵ月間の， 40名のタクシー運転手の毎

回の運転のデータから，次のような事実が明らかになった．

人一車系の挙動についてのわれわれの指標によって：

1) 運転手の運転振りを，乱暴ーからスムーズにわたるスケール上に客観的に

評価することができる．

2) スケール上における各運転手の水準は，データが得られた10ヵ月間にお

いて比較的に恒常である．

3) それぞれの人一事系（また従って運転手）の挙動には，急加速型，急減

速型，急旋回型，という固有の不安全挙動のパターンが存在する．

4) このような不安全な挙動の水準やパターンは， 1Elの走行データからも

およそ推測することができる．

5) その水準には，長短さまざまな期間にわたる変化が存在し， 9＂には顕著

に周期性を示す者もいる．

このような事実は，われわれの指標を Normativeにも lpsativeにも処理す

ることを可能にするものである．このような指標はこの分野の多くの研究者が，

その必要性を説きながら入手できなかったものである．
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この指標と年齢，勤務年数， 1日当りの走行キロ数，運賃収入との聞には一

義的な関係は存在しない．また現在までのところ，報告され記録された違反・

災害の聞に明確・な関係を述べることはできないが，このことは災害が稀現象で，

かつ多分に偶然、的な要素を含むので，このような小数のサンフ。ルと 1年間とい

った短期間で、は止むを得ないことである．より洗練された災害規準を用い，わ

れわれの指標と関連づける研究が， 300台の実験タクシーを用いて， 79年11月

にスタートした．

またこの指標をタコグラフに記録して運転疲労を研究するための予備研究が

なされた．
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