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安全運転管理への新しいアプローチ
一一予備的な考察＊一一

船津孝行

I 安全運転管理の問題点

車の事故は輸送システムの異常なアウトプ y ト（システム・エラー）である

ということは正しい．しかし，輸送システムがどのようなサブシステムの，ど

のようなヒエラルキー構造をもつものであるかということに関して，従来の見

解には重大な誤りが存在している．普通には，第一次のサブシステムとして，

道路環境，車，運転手を考え，システムの全変動は，その成分諸変動の総和で

あるという周知の統計の誤差公式 σT2＝む2十内2＋σfを適用して，

（事故）2=（道路環境のミス）2+（車のミス）2+（運転手のミス）2

とし，これらのサブシステムの相対的な重みは不明であるにも関らず，事故の

原因は運転手にあると仮定されている．

第一次のサブシステムの 1つを運転手と考えることから，このサブシステム

は安易に既存の学問分野に従って，さらに心理的，生理的な第二次のサブシス

テムへと分析され，そのようなサブシステムの性能と災害との関係が検討され

ている．適性検査を含めて，従来の災害を生起し易い運転手の発見を意図する

心理学，精神医学，生理学，眼科学等の専門分野からの提案が，見るべき効果

を収めなかったのは当然である．

1 運転手・車システムのアウトプγ ト（運行状態）の管理

＊データの収集に当って，九州矢崎の大原社長，福岡市乗用車協会，なかんずくミッ

キー，城南，アングルタクシーおよび協同運輸の各社長，運転手諸氏の御協力を得

たことを記して謝意を表わすものである．
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著者は，輸送システムというのは，車ー運転手という人間一機械系が，道路

という媒質（環境）内を移動しているものだと考える．つまり環境，車，運転

手という入れ子式の構造を考え，事故を，運転手を中に含んだ車という単位と

環境の界面において生じる現象だと考える訳である．従って，この単位のアウ

トプットを常時看視し，コントロールすることが災害を絶滅するための，もっ

とも直接的でかつ適確な手続きだということになる．このアウトプ γ トが正常

である限り，言葉を換えていえば，車の運行に異常が認められない限り，この

人間一機械系，をさらにサブシステムに分析寸る実際的な必要性はない．

従来しばしば，安全運転管理の主体は運転者の管理であると主張されてい

る3にそのことは，研究者にも管理者にも全く誤った観念を植えつけるもので

あった．運転者の管理というのであれば，それは単なる労務管理でしかない．

安全運転管理というのは，車一運転手システムのパフォーマンス（運行状態）

を管理することでなければならない．

プロ野球の監督は選手を管理しているというのは，間違いではないが適確で

あるとはいえない．彼はフィールドにおける選手のプレーに集中しているので

あって，選手の私生活までも含めた一般的な管理を行なっているのではない．

工場の安全管理者が管理しているのは従業員の作業行動であって，日常行動一

般を管理している訳ではない．いずれの場合にも，プレーヤーのエラーが続出

するとき，従業員の不安全動作が繰り返し生じるときに，その背景にある私生

活や日常生活の乱れが問題にされるのであって，関心の中心はあくまでプレー

であり作業行動である．これらのすべての場合に，安全運転管理者に要求され

ているような，心身ともに完全な状態で乗務させるといった不可能な，不要な

完全主義はとられてはいない．

運転の場合にも，交通取締りの警官が見ているのは，車の動き，車ー運転手

のシステム・パフォーマンスであって，運転手の状態ではない．運転手が過労

状態であるか，アルコールが入っているかが問題になるのは，車の動きに異常

が認められた後のことである．アルコールが入っていなくとも，睡眠不足や過

労が認められなくとも，車が不安全な動きを示していれば，危険度は大きい．

.. 
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問題は，車ー運転者システムのアウトプ vトである．

2 事故ではなく近災害の管理

従来においても，発生した事故については事故審議会その他で原因を究明し，

対策を講じようとする努力がなされている．しかし事故の原因はそれぞれのケ

ースで異なり，事故に貢献したと思われる環境条件もまた刻々変化している．

事故が起ってしまってからでは手遅れである．事故になるまえに，近災害の時

点でコントロールするのが管理者の仕事でなければならない．そのためには，

プロ野球の監督や工場の安全管理者と同じように，現場での時々刻々の運行状

態を看視することができなければならない．残念なことに現在のところ，運行

状態がどのように不安全であっても，事故が発生しない限り，運行状態に関す

る情報が管理者にフィードパックされることはまずない．例えてみれば，プロ

野球の監督や工場の安全管理者は，誘導弾的に，プレーや作業行動の時々刻々

の状態についての情報を獲得して，重大な事態に立ち到るまえに望ましい方向

に軌道を修正しているのである．それとは対照的に安全運転管理者は，弾道弾

的な管理しか行なってはいない．チェ ックがなされるのは発車前までであって，

フィードバックがかかるのは事故が起った後で，しかもその時だけである．弾

道弾ロケットを月に当てることは不可能である．発事前の運転手の状態に関す

る知識から事故を予測し，安全を確保することは不可能なことである．

S 健康管理のストラテジー

健康管理の場合には，定期的な検診と異常が認められたときの随時の検診と

いう，二通りの方法が併用されて効果を挙げている．安全運転管理の場合には，

それに対応するような体制は用いられてはいない．

適性検査や免許更新時の簡単な検査が，健康管理における定期検診に当ると

いう人がいるかも知れない．しかしそれは間違っている．健康診断の場合には，

病気の兆候または症候そのものの存否が検査されている．しかし適性検査が見

ているものは事故の兆候や症候ではない．目がよいからといって安全である訳

ではない，また悪いからといって不安全だときめてかかる必然性もない．視力

が弱いならば，それだけ慎重に運転すればよい．視野が狭いならば，頭を左右
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に動かせばこと足りる．反応速度が遅いならば，反応が間に合う速度で運転す

ればよい．環境に対して適切な反応を営むことができるように，人聞の情報の

インプyト，アウトプvト機構には， Hullや Brunswikのいう種々の代理機

構が組み込まれており， 1つの入出力チャンネルの効率が劣ることが事故に直

接的な関係をもっている訳ではない．事故というのは車一運転手システムのア

ウトプvトの異常であって，運転手の受容器や効果器の特性とはオーダーを異

にした（incommensurable）概念である．病気の例でいえば，現在の適性検査と

いうのは，ノイローゼのような機能的な疾患について，器質的な病巣の有無を

検査しているようなものである．

安全管理において，健康管理における定期検診項目に当るものを求めようと

すれば，不安全動作，近災害の有無ということになるであろう．残念なことに，

これまでのところこれらを定期的にチェックする手段は存在しない．不安全動

作や近災害を測る客観的なメジャーが存在していないのである．

病気の場合には，体がきつい，熱がある，せきがでるなど不調についての自

覚症状や，病気の先駆症状がある．事故の場合には近災害や不安全動作が続出

することが先駆症状に当るものであるが，前述したように近災害に関する客観

的な測度が存在しないので，それが災害の前兆だと自覚されることもない．近

災害や不安全動作に痛みや苦痛が伴なう訳ではないので，それが生じたからと

いって自発的に適切な対策が講じられる訳ではない．著者は，安全運転管理は

健康管理のストラテジーを見習うべきであると考える．そのためには，災害の

より敏感な規準測度として，不安全動作，近災害が明確に定式化され，測定さ

れなければならないのである．

4 実験室的な研究とフィールド研究

安全運転管理の現状についてのこのような認識は，事故防止に関する実験室

的な研究から，フィールドでの自然観察的な研究へと重点を移行することの必

要性を物語るものである．ベースボールの監督と同じように，実際の道路上の

車の運行状態について，研究がなされなければならない．近災害や災害は実験

室の中で生じているのではない．

＠ 
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災害を予測しようとする従来のアプローチには，多発者を捉えて将来の災害

を統計的，時系列的に外押しようとする方法と，運転手の現状を重視し，適性

検査などによって安全な運転手とそうでない者を弁別しようとするこ通りの方

法があるが，いずれも効果を挙げているとはいえない．

ある期間内に災害を多発した者は，次の期間内には災害数を減じ，無災害グ

ループに災害が増大する傾向があり，多発者を処置しても全体の災害数は有意

には減少しない．災害傾性といった先天的，素質的な条件ではなく，過労，睡

眠不足，飲酒といった一過性の条件が交通災害の主要な原因を構成しているか

らである．

適性検査を用いる方法は，普通には臨床的なアプローチと呼ばれている．し

かしながら，臨床という概念のそのような用法は間違ったものである．医学で

臨床というときには，文字通り bed-sideで患者の疾患を直接に検査している．

交通災害の場合には，事故現場と離れたところで，事故とはインコメンシュラ

フ．ルな運転手の特性が検査されているにすぎない．事故研究において，医学の

臨床に当る概念を求めるとすれば，フィールドということになるであろう．フ

ィールドにおける自然観察的な研究が，現在までの事故研究にもっとも欠如し

ているものである．この節に述べたことの詳細な議論は，船津1）心5）を見られた

し、．

II 安全運転管理の改善策

われわれは，上述のような安全運転管理の現状の認識に立脚して，それを工

場の安全管理に見られるような現場における不安全行為の管理，また健康管理

で強調されるような予防的な，近災害の管理の方向へと移行させなければなら

ないと考える．不足しているのは車の運行状態に関する情報である．

もっとも，従来このような方向を指向する努力が全くなされていなかったと

いう訳ではない．たとえば，

11,) 同乗して実際の運転振りをチエザクする（免許の実技，パス会社等での

教習車など），
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b) 会社，業界単位の安全パトロール

c) 反則キップ資料の管理上の活用

d) 運転者から近災害資料を収集して，教育，訓練に活用しようとする試み

など．

しかしながら，これらのいずれのものも，一人ひとりの運転行動のサンプル " 

としては，そのサイズ，資料の入手方法などに難点があって，近災害または不

安全動作の規準測度としては不十分なものである．

少なくともその当初の意図としては，運行状態を全行程にわたって捉えよう

としたものに，タコグラフがある．現在，タクシー，パス等の営業車には，タ

コグラフの設置と，その記録用紙の一定期間の保存が義務づけられているが，

タコグラフによって入手することのできる情報は，ハンドル時間，休憩時間，平

均運転速度などでしかなく，安全運転管理というよりは労務管理のためのもの

である．タコグラフの発想の基盤は，おそらく航空機のフライト・レコーダー

にあったので－はないだろうか．フライト・レコーダーは，事故が発生した後に

その原因を探るためのもので，日常の安全管理のためのものではない．タコグ

ラフも，日常の安全運転管理にはほとんど役立つてはいない．そこで，日常の

安全運転管理に直接役立つような，近災害，不安全動作のデータを提出するよ

うな測定具の開発が，交通事故を防止するために，緊急かつ不可欠の要請だと

いうことになる．

1 衝撃カウンターの構想

車の不安全な動き，前述の車ー運転手システムのアウトプットの異常として

は種々のものが考えられるが，航空機のように三次元空間内ではなく，二次元

の面上を走行する車の基本的な不安全動作は，速度制禦と方向制禦に関するも

のである．具体的には急加速，急減速，急旋回動作である．現に暴走族は，こ

の3つの不安全動作を故意にやっている．スピードが問題になることは確かな

ことであるが，それはスピードメーターによって常時運転者にフィードパγ ク

されており，またタコグラフの記録を通して管理者にもフィードパy クされて

いる．もっとも制限速度との相対的な関係は，タコグラフからは読み取ること
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はできないが… またたとえ低速であっても急旋回や急プレーキが危険なこと

はいうまでもない．低速であることによって上記の3つの不安全動作が解消さ

れてしまう訳ではない．それらは加速度に言及しているものだからである．

ところで急動作を測定するとして，どの程度以上の加速度を急動作とするか

という問題が残されている．常識的には，背中が坐席に押しつけられるような

加速，助手席に置いた眼鏡やタパコが前方に投げだされるようなプレーキ， リ

ヤウインドーや後部坐席に載せているティ yシューや本などが横滑りするよう

な旋回などが，急動作と考えられるものであろう．最初われわれは，その程度

の加速度として，急加速 0.25G，急誠速 0.4G，急旋回 0.4G以上と定義して，

センサーを調整した．しかし間もなく，警察庁交通局運転免許課の編集した

『新しい運転免許試験の手引』7）に，おおむね

急加速 0.3G

急減速 0.4G

急旋回 0.3G

程度とすると示されていることが判明したので，その数値に準拠することにし

た．この値以上のG値を示した回数を別々にカウンターに表示する装置を，矢

崎総業計器開発部と共同で開発した．測定装置の構成そのものを論じるのがこ

の論文の目的ではない．ここでは，開発中のモデルを使用したパイロ γ ト・ス

タデイの結果について考察する．このモデルには，測定条件として水平の比較

的に平坦な路面を仮定している点に問題があるが，この予備調査の範囲内では

実際的にはほとんど差しっかえないことがデーターから判明している．現在進

行している改良型のモデルEにおいては，この点は大幅に改善されている．

m 衝撃カウンターを使用したフィールド研究

1 目的

災害研究のためのより敏感な規準測度を求め，安全運転管理の有効な手段を

見出すために，道路上を実際に運転している車の不安全な動き（急加速，急減

速，急旋回）をカウントし，表示する開発中の装置をテストすると共に，どの
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ような不安全な運転動作パターンが存在するかについての知見を入手すること

を目的とする．

2 測定装置

矢崎総業計器開発部と共同開発した車輔用衝撃カウンターのそテールEを使用

した．このモデルは，急激な加速（0.3G以上），減速（0.4G以上），旋回（0.3G

以上）を別々に計測するセンサ一部（車のトランクに設置）と，それぞれの回

数を表示する 3ケタのリセット不可能な電磁カウンター（ダッシュボートコ灰

皿の下に設置）からなるものである（第 1図）．この測定装置の測定原理，構

造，信頼性，妥当性などについては別途に考察する．

第1図衝撃カウンター，右側のポγクスがセンサー，左側がカウンター．

3 実験車輔と測定条件

福岡市乗用車協会に所属する 3つのタクシー会社J,M,Aの6台のタクシー

と， K運輸のトラック 2台（トラックでは，センサーは運転席と助手席の間）

に設置した．これらの車はいす．れも，比較的に起伏の少ない市内を営業テリト

リーとしているものである．

運転手は衝撃カウンターが設置されていることを知っており，ダッシュボー

ドの下に，急加速度数，急減速度数，急旋回度数と表示されたカウンター窓口

の数値を見ることができるが，カウンターのリセット機構は除いてあるので，表

示されている数から前日までの累積度数を減じなければ，当日の自分の度数を

知ることはできない．それぞれの急動作ごとに当該の窓口の数値は増加するが，
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カウンターの回転時のクリック音はほとんどきこえない．また，この実験では

毎日の度数，走行1キロ当りの度数などを運転手にフィードパvクはしなかっ

た．

終業時に各社の運行管理者が，走行距離，運賃収入などと共に上記の得点を

記録した．月初めに，先月分の各社のデーターを収集して整理し，上旬中に各

運転手についてのデータを管理者にフィードパ γ クした．管理者に対するフィ

ードパ γ クも，このような遅延したものである．なお，乗務する運転手は各社

のローテーションによるもので，実験者の意図は何も含まれてはない．

4 結果の考察

1) 各運転手の安全運転の水準とパターンの安定性＊

第 1表は，昭和51年 3月上旬から 4月下旬の約2ヶ月聞の， J,M2社の4

台の実験車に交代して乗務した運転手（どの運転手を乗せるかは各社の判断に

まかせた）で，期間中にら500キロ以上走行した者の成績を要約したものであ

る.A社， K運輸のデータはこの表を作成した時点で運転手名を特定できなか

第1表期間中に 2,500km以上運転した者のキロ当りの急激な動作の度数

｜急発進｜急減速｜急旋回 l I I 
運転者｜ i七円｜ i七円｜ 1七円｜走行キロ｜合計指数｜備 考

｜度数｜当； I度数｜当； I度数｜当； I I I 
Y1 72 .02 . 03 137 ,04 3647 J, A 

u:FT 343 .07 182 .04 338 .07 5164 .18 J, B 

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

Y2 636 , 17 165 ,04 282 .os 3751 , 29 J, A 

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

広FK2 1407 .26 364 ,07 665 , 13 5195 ,46 J, B 。 508 . 06 568 ,06 4429 . 50 8803 , 62 M,187 

日 499 .20 276 .11 809 . 32 2539 , 63 M,187 

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

u:FF 1025 ,19 1624 . 30 5018 . 93 5411 1, 42 M,124 

1 57691 .111-47叫.091155431 川町3381 .sol 

u:F図にプロ y トされている者．説明は本文をみよ．

本 1）のデータは船津 6）に発表した．
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ったので，この中には含まれてはいない．表には，期間中に約2,500キロから

8,800キロにわたって走行した10名の運転手を，走行1キロ当りの合計指数の

低い安全な運転手（Yi,0.09）から，もっとも高い問題運転手（F,1.42）まで，

上から下に順序に並べて示されている．

以下のすべての表が同じように構成されているので，この表の数値について 。

簡単に説明しておこう．

運転手 Y1の横行の数値について説明すると，彼は 3647キロ走行した聞に，

急加速 72回，急減速 111回，急旋回 137回を記録している．走行1キロ当

りではそれぞれ o.02, o. 03, o. 04で，その合計は 0,09である．この運転手

は非常にスムーズな運転をしており， 100キロ走っても 9回しか急激な動作を

していない．それとは対照的に運転手Fは，走行1キロ当り 1,42回， 100キ

ロ走行すれば，実に 142回の急激な動作を行なっている訳である．

合計指数の縦列には．この値が Y1の 0,09から， Fの 1,42までの聞に分

布していることが示されている．備考欄には，タクシー会社名と車輔が記号で

注記されている．

最下行には，全運転手のそれぞれの急動作の実際の回数と， 1キロ当りの平

均指数が示されている。キロ当りの平均指数は，まず全運転手の急加速度数の

合計，急減速度数の合計，急旋回度数の合計および走行キロ数の合計を求め，

その後に，各運転手で行なったと同じようにして算出した．

例えば意、加速度数 5769を走行距離 51,338で割って，急加速指数 0.11を

求めた． 1キロ当りの平均指数は．それぞれ o.11, o. 09, o. 30で合計 0，印

となっている．運転手のサンフ。ル数が少なしまた各運転手の平均値に対する

重みが不等であるので，これらの数値を詳細に検討することは差し控えるが，

急旋回指数が他より高いのは，センサーをトランクに設置したことも幾分影響

しているであろう．もっとも，後にセンサーを運転席の横，プロペラシャフトの

上に移した予備的なデータで、は，とくに急旋回指数が変化することはなかった．

センサーの位置に比べて，旋回動作の方がオーダーの大きい変化であるかも知

れない．このことは，センサーの位置を一定にすれば，運転手聞の比較には問
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題にはならないものである．

また 1運転手の各動作の指数を比較すれば，その運転手のどの動作に問題が

あるかが判明する．このような各運転手の不安全動作のパターンは，従来の適

性検査その他によっては弁別することので、きなかったものである．

第1表のT,K2, Fの3名のデータを実際の運転日上に，各動作ごとに1キ

ロ当りの度数でプロットしたものが，第2図の諸曲線である．この3名を選ん

だのは，いずれの者もら000キロ以上運転していること， TとK2とは同じ実

優れた安全運転の1例：運転手T. Jタクシー，
1.0 コロナ1600車縞B。

キ .9 ,,,A 官官目目 。ロ O園。 ー－－。一 『

ロ .8
ぁ .7
た .6 .,_ _ ＿..，，急、加速 100 

り・5 走
の .4

昨•••-0 急減速

TキT 

長：；
』ー四＠急、旋回

.15牝日7念9 1主2主14建16中192123 25 -28 30 : 4 

ロ

11 

3月 4月

1.0 
主 .9
ロ.8

t :~ 
り・5
のー
皮与数；

平均的な安全運転，急加速型：運転手K. Jタクシー，
コロナ1600車輔B。

m

m
走
行
キ
ロ

600 

61二：18

3月

1.0 

キ・9
ロ。
ぁ .7

7こ・6
11 .5 
の.4

J.J'.l'.・3
数：t

ー，600
F』

F一一／『－？－hoo

n I / 同定
.o・....・＂・、...o_ P， ペI/ .ι ／行、，主 • •, D・・・・・ ・. ..－’・. .D・1ν ／生

...... 、＇6－－－－、〈、“，，，，.ーーへ、／ . 'o-・・・・ "・ ¥" ..... ・ ι 
・a 、－ー，aーι、、、／ 、含‘二二唱ーー＿.，............. -

7日91113 17 21 23 27 29 2 4 8 10 12 16 20 22 24 

3月 4月

第2図 不安全動作の水準とパターン
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験車をほぼ隔日に運転していて，得点の相違が測定具ではなく，運転者の運転

動作によるものだということを示すためであるヘ

これらの諸曲線の相対的な位置関係から，運転者には急加速型（K），急旋回

型（F）など個有の不安全運転パターンが存在することが，表と比べていっそ

う容易に読みとることができる（このサンプルには急減速型な存在しないが，

後のデータにはそのような例が存在している）．またこのようなパターンは，

この期聞を通じて非常に安定しており，ある運転手の一日の記録を見れば，だ

いたい推定できるほどである．

これらの資料は，われわれの開発した衝撃カウンターを用いて

a) 各運転手の不安全運転の程度（各動作の指数の合計値によって）を量的

に評価することができる，

b) ある運転手に存在する典型的な運転のくせを明らかにすることができる，

c) 得点の水準ならびにパターンは，フィードパ γクを行なわなかったこの

実験では比較的に安定している，等の事実を示すものである．

実験は4月以降も引き続いてなされており，以下に6月までのデータについ

て，主要な知見を概括することにしょう．

2) 急旋回型と急加速型＊

(Aタクシー， 209--17号車）

Aタクシーの運転手NとSとは， 209--17号車を3～6月の4ヶ月間，ほぼ隔

日に交替して運転し， Nは急旋回型で， Sは急加速型と対照的なパターンを示

したので，一指して掲げておこう．

第2表から明らかに読みとれるように，運転手Nではどの月も急旋回指数が

＊全運転手の同様な資料は，『衝撃カウンターを使用する安全管理への新しいアプ

ローチ』資料 No.I , 1976, 5月，として，プリントしたものを実験したタクシー

会社ならびに福岡市乗協所属の各社に配布した．

後にこのプリントは著者に無断で『ザ・タクシー』 1976,6月号 52-66に転載

された．その中には 2,3ケ所誤植がある．

料以下のデータの一部は，船津孝行『衝撃カウンターを使用する安全運転管理への

アプローチ』資料 No・E, 1976. 7月，にプリントして関係各方面に配布した．

。
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別 I ご数1：ロ：ι1ロiりI~ 数1ロ：J走吋拍数

別｜；数日ι：コムF二I走叶柑数

著しく高く，とくに5月にピークが認められる．運転手Sの合計指数のピーク

は4月にあってこの高まりは4月に急加速指数が増大していることによるもの

である．

運転手NとSの運転動作パターンのこのような差異は，指数を実際の運転日

上にプロットした 3N,3s図によっていっそう直載に理解することができる．

両図とも，上国には全体指数の日別の推移が，下図には動作別の指数の日別の

推移が示されている．なお，上図の縦軸のスケールは下図の 1/2である．また

6月分のデータは本質的に変化がないのでプロ y トから除いてある．

第 3N図において， N運転手の不安全動作の合計指数は，平均運転手の水準

でゆるやかな，ほぽ1ヶ月周期の大きな波を描きながら経過している（上図）．

この曲線の水準には，急旋回の度数の寄与が大きい（下図）．
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3s図において， S運転手の不安全動作の合計指数の水準はN運転手のそれ

とほぼ等しいが， 3月末に小さいがはっきりした山を描いている．この山は主

として急加速の一時的な増加によるものである（下図）．

3N,S の両国に見られるこのような曲線の差異は，測定具によるものではない．

またほぽ隔日に交替乗務しているので，天候や道路環境によって生じたものと ’ 

考えることもできない．考えられる唯一の原因は，運転手の側のものであろう．

いかなる運転手の側の条件であるかを解明することがわれわれの最終日標であ

るが，研究のこの段階では，運転手に個有の運転動作パターンが存在すること

を明らかにすることに焦点を絞った．

3) 急旋回，顕在型と潜在型

(Mタクシー， 124号車）

Mタクシーの運転手FとKは， 3～6月にわたって124号車に交替で乗務し

た（手違いがあって5月分のデータは得られていない）．月別のデータを第3

表に示す．ここでは，実際の運転日上に不安全動作の指数をプロ vトした第4r,K

図によって考察することにしよう．

運転手Fの合計指数の曲線は，かなり高い水準で，ジグザグを描きながらで

はあるが，相対的には一定のレベル推移している（4,，上図）．この不安全動作

の高い水準とジグザグ傾向は，急旋回動作の多いことと不安定なことによって

生じたものである（4F，下図）．

それとは対照的に，運転手のK曲線は， 3,4月中に非常に低水準で推移して

いるが， 6月初旬に一時的な非常に高い山を描いている．このピークは．われ

われが現在有しているデータ中最大のものである (4K，上図）． このピークは

急旋回動作の一時的な増加によるものである （4K下図）．
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第S表 Mタクシー， 124号車を運転した運転手 F,Kの月別データ

別｜急加速｜急減速｜急旋回｜ー ロ ｜

｜度数｜キロ当り｜度数｜キロ当り｜度数｜キロ当りl}C,J I 

I 1叫・uI 2必1I . 24 1 111s I . 681 1附 I1.03 

K運転手（急旋回の一時的なピーク）

急 加速 急減速 急旋回
}JJj I 

度数｜キロ当り
走行キロ 合計指数

l度数｜キロ当り 度数キロ当り

3 114 .03 133 .04 571 .15 3704 .22 

4 64 .02 173 .05 724 .20 3597 ．釘

6 94 .02 703 .18 2158 .55 3904 .75 

計 ・31I 11州 .42 

同じ時期に運転手Fにはいかなる特徴的な変化も存在していないので，この

急旋回の一時的なピークは，運転手Kの側の条件によるものだと考えなければ

ならない．まえにも述べたように，この予備調査は，運転手聞にどの程度の不

安全動作の差異が存在し，パターンが存在するかを明らかにすることに重点を

置いているもので，差異を生起する条件まで立ち入って解明することを意図し

たものではない．しかし一般には非常に慎重な運転者が急激な高いピークを示

したので，後に管理者にチzvクしたところ， 1/"Kは日頃は模範的な運転者で

ある．何か個人的な悩み（借金の返済）があったようだ』という解答が返って

きた．運転手に直接に確めることはしていないので，それ以上のことは述べる

ことはできないが，われわれの衝撃カウンターによって得られた不安全動作の

指数が，情動の変化のかなり敏感な指標となりうることを示唆するものだとい

えよう．
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なお，この 124号車では， 6月11日に，センサーの位置を車のトランクから

運転席の横，プロペラシャフトの上に移したが，予想したような急旋回指数の

低下は認められなかった．先に第1表のデータで，急旋回指数が急加速や急減

速指数より大きいのは，センサーの位置も関係しているのではないかと述べた

が，そのことが原因ではなさそうである．考えられる理由には，急旋回の0.3G

という値が他の急動作のG値と比べて相対的に低い，第1衰の運転手標本の特

徴である，急動作の個人差の変動がセンサーの取付け位置の変化の効果を消し

去る程に大きい，などである．この問題は今後に残された検討の課題である．

4) 比較的に長期的な不安全動作の山をもった2つのケース

これまでに示したデータは．各運転手の不安全動作指数の水準，急旋回型，

急加速型などのパタ－Yが比較的に安定していること，しかし時にはそのよう

な一般的な傾向が突然の急激なピークによって一時的に破壊されることなどを

示すものであった．

次に述べる 2つのケースでは，数日といった短期的なものではなく， 1ヶ月

のオーダーでの不安全動作の増大で，しかも周期的な推移の存在を示唆するよ

うなものである．

a) 周期的な急旋回指数の増大

(Jタクシー， 265号車， S運転手）

第4表のデータは， JタクシーのS運転手の不安全動作の月別の推移を要約

したものである．

指数を運転日上にプロットした第5図から明らかなように， 4月中は 0.5～

第4表 S運転手 (Jタク・ンー， 265号車）
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1, 0の聞で比較的に安定していた合計指数は， 5月中にわたって大きな山を描

き， 6月の初旬には一時的にもとの水準に復帰するが，中旬以降には再び上昇

する傾向を示している（上図）．この2つの山は，急旋回指数の増大によるも

のである（下図）．これだけの資料から速断することはできないが， S運転手

の資料は周期性を示唆しているといえるかも知れない．

b) 急減速指数の大きな山

(Aタクシー， 205-15号車， F運転手）

第5表はこれまでと同じように， AタクシーのF運転手の運転動作を月別に

哩t

3

4

5

6
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計

要約したものである．

実際の運転目上の不安全動作指数は，期聞が長いので，第 6a,b図に分けて示

されている．第 6a図には不安全指数の合計がプロットされている. 3月中に

双峰性の経過を辿った曲線は4月から 5月上旬までは相対的に低く安定してい

るが， 5月中旬から 6月の初旬にかけて大きな山を描いている．その山は主と

して急減速の増大によるものである （6b図）．

5) 比較的に長期間にわたる曲線の推移

これまでに掲げた資料は， 3,4,5,6月にわたるものであった．実際には，

この調査は，前年12月にJ社の2台のタクシーに衝撃カウンターのモデル Iを

設置したときからスタートしたものである．しかしそデル Iではカウンターに

リセ γ ト装置が付けられていて，もしそうしようと思えば運転手が自由に表示

された数字を零にリセ y トすることが可能であった．
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合計指数

E歩

下図へ続く
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5月 6月

第＆.図 F運転手（Aタクシー， 205-13号車）

これら両名の 12,1, 2月のデータは，大きなジグザグを描きながら急激に

下降する傾向を示した（第 Ba,b 第9図）．モデルEを使用した3, 4月のデ

ータは非常にスムーズであったので（第2図），何か運転手がカウンターを操

作したのではないかと疑ってデータとしなかったものである．しかし，その後

のモデルEを使用したデータにおいても，この程度の曲線の変化は異常なもの

ではないことが判明したので，改めてデータとして採ることにした．なお， K,

N運転手のデータの初期には年末，年始という季節的な要因と，初めて実験車

に乗務して運転動作を測定されているという 2つの要因が貢献しているようで

ある．
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F運転手（Aタクシー， 205-13号車）第 6b図

まえに掲げたデータ中

カウンターに記録され

この初期における曲線の急激な低下（初期効果）は，

には存在しなかった．おそらくこの2名の運転手には，

た数値の意味がよく理解できるという形でのフィードパ y ク効果が存在したの

であろう．彼等は毎日リセットされて零からスタートしたカウンターの数字を

見ることができたのである．
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第7図 K運転手の得点の月別推移（Jタクシー， 209-17号車）
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第6表のデータを月別にプロ γ トしたのが第7図で，実際の運転日上にプロ

y トしたものが第 Ba図である．初期にジグザグの山を描きながら次第に低下

し，最後に安定していく曲線の傾向をいっそう直裁に読みとることができる．

同じデータを各動作別，運転日別に分析した第 Bb図をみると， 12月と 1月

中旬の高い山は主として急加速指数が高いことによるものであり， 2月初旬の

山は急減速と急加速指数の一時的な増大によることが判明する. 3月以降にお

いては，合計指数はおよそo.5以下の水準に安定している（3,4月分のデータは，

第2図の中央に示されたものと同じである）. 5月の中旬にも急加速指数の一

時的な高まりが存在しているが，この山はそれほど大きいものではない．
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なお，第9図の運転手Nのデータは，前記K運転手と同じく，

用した前年12月から次年2月までの3ヶ月聞のものである． この運転手は3月

。

この期間中の曲線の特徴がK運転手に個

有のものではないことを示すためにつけ加えた．その一般的な傾向は上図に，

動作ごとの曲線の推移は下図に示されている．

以降には実験車に乗ってはいないが，

合計指数
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6) 結果についての要約

この研究は，フィールド実験によって， a) 現在開発を進めている車輔用衝

撃カウンターを実用化するための問題点の摘発， b) 急加速，急減速，急旋回

の指数を用いて，安全運転を等級づけ，また不安全な運転動作をパターン化す

ることができるという仮説を確める，という 2つの目的でなされたものであ

る．

主として昭和51年3月～6月の期間内に，それぞれ1万キロ以上にわたって

営業運転したタクシー6台の運転手のデータから，次のような事実が明らかに

された．衝撃カウンターとその測定資料を用いて：

a) 各運転手の安全運転の程度を等級づけることができる，

b) ある運転手について，とくに問題となる運転動作を指摘することができ

る，

c) 問題となる運転動作パターンには，急加速，急減速，急旋回のすべての

タイプがある，

d) ある安全運転水準で，比較的に安定した曲線の経過を辿る運転手がいる

反面には，数日または1ヶ月といった期間内だけ不安全指数が増大する者もい

る．

e) 一部の運転手には，不安全運転動作が周期的に変化する傾向が認められ

る，

。12月から 6月までの 7ヶ月にわたる 1名の記録では，ある程度の成績の

フィードパyクが存在していたこの期間内に，安全運転成績の著しい向上（曲

線の低下）が認められた．

これらの結果は，比較的に長期間にわたるものではあるが，少数の運転手の

ケースワークによって得られたもので，運転手母集団についての量的な推定を

可能とするものではない．しかし当初のわれわれの予想を裏づけるものである．

タグシーの運転は非常に乱暴だというのが，われわれが普通に抱いているイ

メージである．表1および図2のJタクシー， T運転手のような安全運転手が

いることは，データなしには信じ難いことであろう．
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また，一般的な安全運転の成績は優れているにも関らず，一時的に不安全動

作が急激に増大する事例の存在は，災害への権り易さは運転手の永続的な特性

に関係したもので、はなく，一時的な条件によつて変化するものであり，素質的

な災害傾性といつた概念は有効で

持するものである．

運転手の運転技術的な因子が一定であるとすれば，飲酒，過労，睡眠不足，

家庭や職場の悩み，不安などの，長短の差はあるがいずれかといえば一過性の

条件によって，危険度が増大し，遂には事故を生起すると考えられる．この調

査で得られた曲線の水準が高いこと，一時的なピークなどが，上述の条件に対

応すると考えられるが，その問題については，さらに多数のサンプルを用いて

検討されなければならない．また現在までのところ，実験車に乗務した者の事

故は皆無であって，曲線の水準やパターンと事故との関係を証明する証拠は存

在しない．

現在，福岡市乗用車協会が所属のタクシー数千台に，改良型の衝撃カウンタ

ーを取り付けることを計画しているので，ごく近い将来にこの問題に解答を与

えることができると考えている．

N 衝撃カウンター使用する安全運転管理組織

衝撃カウンターのメジャーによって，個々の運転手の安全運転をチェック

できることが判明した．しかしながら，それがいかに有効なものであろうと，

日常の管理体制の中に編入することが困難なものであるならば，衝撃カウンタ

ーを使用する安全運転管理ということは絵にかいた餅でしかない．われわれは

すでに市乗協と協力して，管理組織に編入する問題について検討し，『セーフ

ティ・カウンター＊による安全運転管理マニュアノレ』を作成し，新しい管理体

制への移行に備えている．ここでは，衝撃カウンターを導入した場合に新しく

生じる業務，運転手への成績のフィードパvクの2点について，われわれの考

えを述べておこう．

＊衝撃カウンターの愛称．

" 
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1 管理者がなすべきこと

タコグラフと違って，衝撃カウンターは専ら安全運転を管理するためのもの

で，加害者にとっても，被害者にとっても悲惨な，交通事故を減少するために

開発したものである．それは管理者が行なう安全運転の管理だけでなく，運転

者が自己の安全を確保するための手段でもある．従って，運転手にその趣旨が

徹底するならば，衝撃カウンターを車に装着することに運転手が反対する理由

は全くない．

しかしながら，物事は理窟通りに行かないのが普通である．衝撃カウンター

を導入したために労資聞にまずい雰囲気が生まれたというのでは，安全のため

の措置がかえって事故の原因ともなりかねない．それぞれの社内事情に則した

慎重な導入手続きが踏まれなければならない．導入後に生じる管理者側の仕事

としては，次のようなものがある．

a) 運行日誌への記入

現行の運行日誌の余白を利用して，急加速，急減速，急旋回の度数をカウン

ターから読みとって記入する．

b) 個人用安全運転日誌への記入

第10図に掲げた安全運転日誌（個人用）の該当欄に，運行日誌に記入した数

字を転記する．その後，当日の走行キロ数で，急加速，急滅速，急旋回数を割

って，キロ当り度数を算出し，それぞれの指数欄に記入し，最後に3つの指数

の合計値を合計指数欄に記入する．事故や，特に本人に注意したことがあれば，

後で管理者がその他の欄に記入する．

合計指数を右側の上図の同日の線上に丸でプロットする．その際，合計指数

がo.5以上の場合には，さらに下図に，急動作別に所定の記号を使ってプロッ

トする．

運転日ごとに，運転手ごとに今の操作をくり返し， 1ヶ月経過したち合計欄

に，まず各動作ごとに縦に合計し，走行距離の合計値で割って，各動作の指数

欄を埋め，最後に今の3つの指数を合計する．第10図は， Jタクシー， S運転

手の1ヶ月の安全運転日誌の記入例を示すものである．不安全な運転動作の水
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準とパターγがひと目で判明する．

c) 安全運転日計表

安全運転管理者としては，各運転手の資料だけでなく，会社の全体的な安全

運転水準に関するデータが必要である．そこで，運転した者全員の， b) で述

べた個人別のデータを第11図に示された安全運転日計表に転記し，平均値を算

出する．

この表は全社的な平均値の算出に使用するもので，各運転手を成績順に記入

する必要はない．合計欄の計算手続はめに述べたものと同じである．備考欄

には，事故その他安全運転管理の参考となる事項を記入する.b）で述べた安全

運転日誌をめくって合計値を算出することもできるが，一覧表を作成した方が

確実であり，後でチェックするにも楽である．

d) 全運転手の安全運転日誌への転記

安全運転日計表の合計欄の値を全運転手の安全運転日誌 t第11図）に転記す

る．この表は表題を除けば第10図と全く同じものである．第10図では個人の成

績が記入されたのに対し，今度は運転手全体の平均が記入される訳である．

転記が終ったら，まえと同じ要領で右側の上図に合計指数の平均値をプロ v

トし，その値がo.5以上の場合には，さらに下図に各動作別の平均指数をプロ

vトすることも，まえと同じである． 1ヶ月経過した時点では，個人のものと

同様な，平均運転手のグラフが完成していることになる．

文章で述べると非常に煩雑なようであるが，多少事務量が増大する程度でし

かない．

管理者は，全社の，および個人の指数のグラフをチェ y クして，安全運転を

管理することになる．

2 運転手への情報のフィードパヴク

われわれの安全運転管理方式では，不安全動作についての情報さえ運転手に

フィードパックされるならば，管理者が特別に指示，矯正をするまでもなく，

運転手は自分自身でそれを改めて行くことが仮定されている．管理者の適切な

指導，助言があれば，その効果はいっそう促進されることはし、うまでもない．

。
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そのためには，運転手に直接に，さらに管理者を通して間接的に，また時間

的には，不安全動作の直後に，さらに時間を置いて反復して情報がフィードパ

yクされなければならない．フィードパ vクのチャンネyレが多重であるほど，

反復して遅延フィードパ y クがかかるほど，その効果は確実なものとなるであ

ろう．個人別，および会社全体の安全運転日誌の作成といった手続きは，この

ようなフィードパックを強化するための手段に他ならない．われわれの管理方

式では，次のようなフィードパ γ クが存在する．

i) 運転中に，各不安全動作が生じるたびに，ピ？という短い警告音が発せ

られる．

ii) 運転中，または終業時に，運転手は随時，不安全動作の回数を知ること

ができる．このフィードパックだけでも顕著な安全運転成績の向上が認められ

ることは，すでに述べたJタクシー， K運転手の7ヶ月間のデータにも示され

ている．

運転手に，終業時に運賃収入，走行距離などと共に不安全動作回数を報告さ

せれば，このフィードパvクはさらに確実になるであろう．管理者はタコグラ

フの用紙を交換しなければならないので，その際，鍵によってカウンターをリ

セットし数字を照合すれば，運転手の報告をチェ y クすることができる．

iii）多くのタクシー会社では毎日，前日の運収，走行距離などを黒板に発表

している．その際に各人の各不安全動作の指数と合計指数を併記し，さらに会

社の平均指数（1, dで求めた）を掲げて，自分が社の運転手の平均と比べて

どのような成績であるかを知らせる．

iv）毎月，日をきめて先月の会社の平均のグラフを掲示し，各人には個人別

の安全運転日誌のコピーを手渡して，月聞の成績を比較させる．その際，必要

な助言，指導をあわせ行なう．

v) 安全運転月聞には，とくに最近1, 2ヶ月の曲線の動向を重視して，月

別に見た各運転手の成績を点検する．これが健康管理における定期検診に該当

するものである．異常が認められたときには，その原因を探り，対策を講じる

ことは言うまでもない．
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4月

日：旺al~Tfl山品｜桝想｜その他
1 

2 

3 

4 95 0.35 59 0.22 41 0.15 269 0.72 

5 

6 77 0.23 84 0.25 40 0.12 338 0.60 

7 

8 90 0.29 15 o. 05 50 0.16 306 0.50 

9 

10 80 0.27 78 0.27 47 0.16 292 0.70 

11 

12 61 0.26 79 0.33 47 0.20 237 0.79 

13 

14 

15 76 0.28 51 0.19 23 o.os 271 0.55 

16 

17 92 0.30 66 0.22 50 0.16 305 0.68 

18 

19 59 0.32 43 0.23 25 0.14 184 0.69 

20 61 0.22 48 0.17 23 o.os 281 0.47 

21 

22 109 0.36 71 0.23 90 0.29 307 0.88 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

計 1soo I o・291 回41o.21 I必610.16い7901附｜
第10図個人用安全運転日誌への記入例
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計運転安全

<J 

表

会社

品｜：；新キロ｜合計撒｜備考
I I I I I 
｜｜｜｜｜  
し_J__J__L_J
｜｜｜｜｜  
｜｜｜｜｜  
「寸｜｜｜

日

隠

喧；
「「

L」

〔

日月

vi）合計指数が増大する傾向が認められたら随時，運転手に面接し，事実を

知らせると共にその原因を確め，対策を講じる．

必要な場合には，安全学校や事故対策センタ一等の施設の専門家に相談す

る．

もしも，ここに挙げたような多重なフィードパ vクがなされるならば，運転

手の不安全動作は激減し，また従って事故は著しく減少するであろう．従来，

この種のフィードパ y クは全く存在せず，事故が起るまで放置されていたので

ある．

今後に残された検討課題

この研究は，現在開発している衝撃カウンターをフィールドでテストする，

不安全動作の回数を数え，パターンの存在を明らかにするという 2つの目的を

もつものであった．テストの結果は，われわれが予想した以上に有望なもので

あった．現行のモテ’ルのままでも管理体制の中に適切に編入されるならば，災

害の防止に役立つと期待することは決して不当ではない．

V 
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しかしながら，調査は予備的なもので，検討されなければならない多くの問

題が残されていることもまた，否定することのできない事実である．最後に，

これらの問題について考察し，今後の研究の見透しについて述べよう．その際，

測定具の問題と，ある不安全動作パターンの所有者に対する診断システムの構

成ということが，もっとも重要な課題として浮び上ってくる．

1 測定装置の妥当性

これまでのところ加速度の測定装置については何も触れることがなかった．

センサーは設定されたG値で正確に作動しているという前提の下に議論を進め

てきた．その原理，構造を細部にわたって論じようとは思わないが，この問題

に触れないで放置することはできないので，存在する問題点について簡単に述

べておこう．

いま車の中に吊した重りを考えて見ょう．車が急に加速すれば重りは後に残

され，加速動作が急であればそれだけ，後に残される量は大きくなるであろう．

それで加速と減速は重りの前後の振れによって測り，旋回によって生じる遠心

力は左右の振れによって測ることができる．従って，われわれの目的には，こ

れらの振れがある闘値を越えた回数を数えればよいことになる．振れの闇値を

設定するために，針金で‘作った輸を車に固定し，輸の中を通って吊り下げられ

ている重りの吊り糸が輸に触れた回数を数えることにすればよい．われわれの

センサーでは，このような吊り下げた重りを使っている訳ではないが，このた

とえでいえば，輸の方は事に固定されている場合に当るものである．

車が水平に走行していると仮定することができるならば問題はない．しかし

現実には，デコボコ道もあれば，坂道もある．多少のデコボコならば，重りを

緩衝液の中に吊して吸収させればよい．問題は坂道である．坂道で車が前後に

傾くと，重りは重力によって常に鉛直に保たれているので，重りの糸と前後方

向の輪までの間隔は不等になってしまう．従って，登り坂では加速に対して敏

感になり，減速に対しては闘値が上って鈍感にしか反応しない．下り坂の場合

には，それとは反対の誤差が生じることになる．

輪の方も紐で吊しておけば，車の傾きに関わりなし重りの糸と輪の間隔を
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一定に保つことができる．しかし今度は，加減速の衝撃が加わったとき，重り

だけではなく輸の方も一緒に動いて，そのために誤差が生じる．

重りの方は自由に振れるようにし，輸の方は重力によらないで，車がどのよ

うに傾いても常に水平を維持することができれば，この問題は解決される．原

理的には，ジャイロを使って輪が常に水平方向を保つようにする以外に方法は

ない．長距離弾道ミサイルでは，発射からロケットの推力が切れるまでの期間

中に， ミサイルの正確な位置と速度を知っていなければ慣性誘導を行なうこと

はできない．そのために互いに直角方向に位置する 3つの加速度計が使用され

ている．そしてそれぞれの加速度計が発射時の方向を維持するように， 3つの

ジャイロを3つのジンパル内に収めて安定を保つようになっている．そのよう

なジャイロを使った加速度計も市寂されているが，加速度計の価格そのものが

車の価格の何倍にもなって，実験車に使うことはともかくとして，われわれの

目的には役立たない＊．加速度の検出方法を変えるか，実用的な許容限度内に

誤差を押える手段を講じることが必要である．低コストで精度の方はある許容

限界内に収めるということは，言葉で言うことは容易であるが，技術的には仲

々の難題である．

われわれの衝撃カウンターのモデル IもEも，原理的にいって，車の傾きに

よってセンサーの感度が影響されるような形式のものである． それでも， わ

れわれの調査標本のように同じ地域を営業テリトリーとしているタクシーの場

合には，地形条件による感度の誤差はどの運転手にも平均的に生じる，または

その誤差の分布は許容限界内のものだということさえ仮定することが許される

ならば，問題としなくとも済むであろう．測定値は，正味の不安全動作プラス

＊われわれは後に， Biehl.,et al (1969）が，われわれと同じように，急加速，急減速，

急旋回による運転のスムーズさの変動に関する視覚ー聴覚的情報を，運転者にフ

ィードパックする装置を用いて訓練を行なって，効果があったと報告しているこ

とを知った．その詳細は不明であるが，その研究はわれわれのように闘値以上の

回数をカウンターに記録，表示して管理に使用するものではなく，訓練具として

実験車に設置したもののようである．

。
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坂道の誤差を表わしていることになるからである．たとえば坂道によるセンサ

ーの誤動作の 1日の平均が30回だとしても，平均300キロ走行しているならば，

キロ当りの指数は0.1といったオーダーのものである．ある運転手サンフ。ルで、

得た合計指数が 0.09から 1.42の範囲内のものであったことは（第 1表）われ

,> われのモデルが実用的には十分に使用できることを示すものだということがで

きょう．しかし，毎日 300キロ以上走行するというのはプロの運転手の話であ

る.30キロから 50キロしか運転しないオーナー・ドライパーの場合には，こ

の測定具の誤動作のもつウェイトは非常に問題となるであろう．

またプロの場合にも，例えば福岡市と，坂道の多い長崎市の運転手の成績を

直接に比較することはできない．もちろんこの場合にも比較の方法がない訳で

はない．それぞれの町のタクシー運転手の平均得点を求め，各運転手の成績を

それぞれの平均得点からの偏差値によって比較するという，知能検査などでよ

く使われる標準得点方式を用いることが可能である．しかしその場合には，

両市のタクシー運転手の平均不安全動作指数は変らないとし、う大胆な仮定をし

なければならない．同じ運転手グループを，両市で走らして得点差を求めるこ

とも可能であろう．しかし，道路環境に対する馴れの程度は両市で違い，また

運転手の不安全動作が非常に敏感な情動の指標であるらしいことを考えると，

その得点の解釈も多義なものとならざるを得ない．

これらの諸問題を考慮すると，現在のモデルEに固執するよりは，別のモデ

ルで，地形条件によるセンサーの感度差を消去することの方が正攻法であり，

相対的に解決が容易だということになる．つまり，装置の水平での作動を標準

測定条件としているような加速度計は，車では使えないということになる．

われわれは，この調査と並行して，すでにこのような新しい測定装置の開発

を進めている．その考想は，基本的には，現在スピードメーターが行なってい

るように，速度の変化を車輸の回転数の変化によって捉え，加速度を測定しよ

うというものである．この方式によれば，車の左右方向の傾きはともかく，坂

道による前後方向の傾きは消去することができる．この方式による種々のサプ

バリエーションについて目下テスト中である．この論文が公刊される頃には，
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すでに実用化されているはずである．

2 多数の標本による得点の標準化

標準的な測定具が実用化されたとして，次の問題は，多数の標本を使って得

点の標準化を行なうことである．すでに現在のモデルEによって，個体聞の不

安全動作の水準を弁別し，順位づけることができているので，このことは，単

に多数の車に装置を設置してデータを収集するという実際的な問題であって，

原理的な困難が存在する訳ではない．すでに福岡市乗用車協会では，衝撃カウ

ンターを使用して安全運転管理を推進する意向を固めているので，この点に関

する展望は明るい．

S 不安全指数のレベJI..ならびにパターンと災害との相関

サンプル数が小さいこともあって，この調査では不安全指数と災害との相闘

を確かめることはできなかった．その指数に大きな差があることは証明できた

が，指数の大きいことが災害に擦り易く，小さいことが安全であるという仮説

は，確度の高いものではあるが経験的に証明されてはいない．

またこの調査で，急加速型，急減速型，急旋回型という不安全動作のパター

ン，すなわち不安全な運転のくせがあることも判明した．しかし，どのパター

ンが災害ともっとも関連しているかといった危険度や，パターンの相対的な分

布などについては全く不明のままである．

これらのことも，われわれの研究に予備的なと形容詞を付している理由の1

つである．今後，より大きな標本によって解明すべき課題の1つである．

5 不安全動作の水準とパターンに対応する診断システムの構成

運転手の不安全指数が高い場合に，各不安全動作指数が平均しているものと，

特定の不安全動作指数が他のものよりも著しく高く，それが全体指数を引き上

げている場合が存在している．このようなそれぞれのケースに対する適切な診

断システムが構成されないと，われわれの安全運転管理システムは完結しな

し、．

現在の適性検査では，ある者が焦燥反応型で，ある者の感覚ー運動的な反応

が遅いということは測定できる．しかしながら，焦操反応が急加速として表わ

包
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れるのか，急旋回となって表現されるかということは不明であり，反応が遅い

ことが急プレーキとなるのかということも不明である．その診断はあまりにも

一般的なもので，運転適性と呼べる程に特殊化はされていないのである．

しかし，われわれの場合には，運転手が診断を求めてくるとき，すでに自分

の不安全な運転パターンを知っていることになる．自分の急加速のくせの原因

とそれに対する処置を求めて検査を受けにくることになる．それはちょうど患

者が医師に診せるのと同じである．不眠で苦しいのであるいは官のあたりが痛

いので診断を求め，治療を期待して，医者にかかっているのである．その際，

医者は患者の主訴に応じて，診断と治療のための標準的な手続きと，使用する

ことのできる診断具を有している．われわれの場合にも，同様な診断システム

と診断，治療の道具が構成されていなければならない．

例えば，急加速型の場合に，いわゆる攻撃型のパーソナリティが背景となっ

ているらしいと分かれば，攻撃性の程度を測定するパーソナリティ・テストが

使用されるであろうし，ギャーチェンジがスムーズでないというのであれば，

これは技術が未熟であることに起因している．

急減速型であるならば，車間距離に問題があるのか，距離，速度判断に欠陥

があるのか，または過労，睡眠不足などによって注意が行届かずに急ブレーキ

をかけるのかが明らかにされなければならない．

急旋回型の場合にも，無理な追い越し，割り込み，交叉点で対向車の前方を

無理に曲ろうとするといったことが原因であるかも知れないし，カープを曲る

ときのスロー・イン・ファスト・アウトという基本動作の習得がなされていな

いことが原因であるかも知れない．

このような診断に際して，現在われわれが使っているような追随反応検査は

目と手の協応動作しか見ていない．車の運転に要求されるような協応動作は，

到底このような単純なシミュレーションによって測定することはできない．運

転に必要な感覚一運動能に関するいっそう適切なシミュレーションが必要であ

る．

一般的にいって，現在の適性検査は個々の感覚一運動能を見る一般的な検査
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でしかなく，安全運転適性検査と呼べるほどには特殊化はしていない．

さらに，ただ検査のための検査だけで、なく，検査がそのまま訓練でもあるよ

うな診断，訓練具が構成されなければならない．テストにおける毎回の試行が

直ちに被験者にフィードパックされ，次の試行に反映されるような装置が開発

されなければならない．われわれは，この点に関して幾つかの構想を有してい 。
るが，まだ実施する段階には到ってはいない．

むすび

この予備調査の段階で，実験中のタクシー会社の経営者から様々な好意的な

反応、があった．例えば，安全運転や防衛運転が実際に管理できる，運転が自に

見えて慎重になった，安全運転は燃費の節約に効果がある，車の傷み方が違う

はずだ，等．このような評価のあるものは，現在までのところでは単なる推測

の域を出ないものもある．しかし，例えばタクシーの場合，普通に3万キロで

タイヤは摩耗して交換しなければならない．個人タクシーやオーナードライパ

ーの場合には， 4万キロから 5万キロは使えるのである．運転が慎重になれば

車の耐周年数が延びることは単なる推測ではない．急、加減速の回数がへれば，

燃費が節約できることも全く論理的である．現在，どの程度節約されたかとい

うデータの裏付けがないというだけの話である．災害を防止しようとしてスタ

ートしたわれわれの構想が，意外な副次的な効果をも持ちそうだということに

驚いているのが実情である．
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