
　１．はじめに

　日本における二輪車の用途は、駅までの端末交通

手段（１１％）や通勤・通学先まで（４０％）そして買い物

など（２９％）で計８０％を占めており１） 、主として生活

面での利用がされている。また、その車両サイズか

ら省エネルギー、環境問題や占有スペースなどの面

でも優位な点を有している２） 。２００６年１１月に施行さ

れた駐車場法（昭和３２年　法律第１０６号）の一部改正

に伴い駐車環境の改善も見込まれ、また蓄電池など

の小型軽量技術開発に伴い都市内電動コミューター

などとして個人移動手段の利用促進も予想される。

　一方で、二輪車は、その車体形状、交通環境およ

び免許制度から四輪車と異なる取り扱いが必要な項

目があり、二輪運転者に対する安全教育に関しても

その特徴に即した独自形態が望ましい。

　本論文では、二輪車ならびに二輪運転者を取り巻

く特徴と問題点について先行研究を交えて整理する

とともにブレイクスルーポイントを明確化する。そ

して一例として、近年普及段階となっている普及型

二輪シミュレータを利用した二輪運転者への教育効

果の検証の試みについて取り上げる。

　２．二輪車を取り巻く交通環境

　二輪車を取り巻く交通環境の構成要素を模式化す

るとFig.1の３要素（運転者－車両－環境）の相互関

係として表すことができる。交通社会のトータルシ

ステムとしての安全向上には、これら各構成要素に

関しての安全向上が欠かせないものであり、その具

体的手法としては、図中に示すようにＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ
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　四輪車と異なる特徴を有する二輪車を取り巻く特徴と問題点について、日本の事情を含

めて整理しブレイクスルーポイントを明確化した。その中で挙げられた初心者の操作習熟

と潜在的ハザードの認知向上に対して、近年登場した普及型二輪シミュレータを利用した

教育効果の有効性をシミュレータ利用前後の運転行動分析の結果比較により確認した。
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（技術）、Ｅｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ（道路環境）およびＥｄｕｃａｔｉｏｎ

（教育）という３Ｅというキーワードが挙げられる。

　二輪車の教育手法を検討する上で、二輪車の特徴

的な問題点や取り巻く環境を整理することは重要で

ある。以下に３Ｅに沿って整理していく。

　２－１　車両要素

　二輪車は、１９世紀の開発初期に確立された前後一

列の車輪配列に見られるように、停止時や極低速で

は、単体で自立することは困難である。加えて、あ

る速度域においても車体単体では不安定となる特徴

を有している。このような車両に対して、運転者が

適切に制御動作を加えることで人間－機械系として

安定状態を確立・維持している。また、操作系のハ

ンドルが車輪に直結しているとともに、四輪車に比

べて車体に対する乗員身体の質量比が近接している

ため、乗員が車両運動へ及ぼす影響が大きいことも

二輪車の特徴である。

　この二輪車の安定性や走行し易さに着目し検討す

る分野が運動特性や操縦・安定性に関する研究・解

析であり、日本国内では１９５０年代半ばの近藤らの研

究から１９７０年代にかけて活発に行われた３～５） 。この

時期Ｓｈａｒｐ６） や長江ら７） により定速手放し状態の二

輪車の基礎運動モデルとして、最低自由度の４自由

度（車体横方向、車体ロール軸回り、車体ヨー軸回

りならびに操舵軸回り）が確立し、現在の高自由度

モデルの基礎となっている。その後、現在に至るま

で多様な研究が進められ、特に１９８０年代後半からは

コンピュータの飛躍的な性能向上に伴い、車体剛性

やタイヤの遅れ要素、ライダーの力学要素などを含

めた高自由度化や、マルチボディダイナミクスを用

いたモデル化など多くの研究がなされ、この１０年間

での国内外での主な研究発表件数は増加傾向を示し

１４０件程度と報告されている８） 。

　その中で低速時の車体安定制御技術の開発９）や二

輪車を操縦するライダーロボット１０）などの報告は

なされているが、前述した人間－機械系として安定

性の確保を人間が主となって実現する形態は変わっ

ておらず、運転スキルに車体の自立維持が伴う特徴

を有している。それに加えマニュアルトランスミッ

ション（ＭＴ）を有するオートバイタイプでは、変速

時にアクセル、クラッチ、シフトペダルならびにブ

レーキ（レバー・ペダル）で構成される操作系を両手・

両足により操作する特徴がある。また、制動に関し

ては、制動による荷重移動を踏まえて前後２系統を

適切に制御することが車体の安定性確保を実現する

上で必要となる１１） 。現在では原動機付自転車（以下、

原付）から大型スクータまで、オートマチックトラ

ンスミッション（ＡＴ）を有する車両や前後連動ブレ

ーキなどを搭載する車両も存在するが、四輪車に対

して趣味的要素の強いオートバイタイプでは、依然

としてＭＴ式がその中心となっている。

　自動二輪の免許取得時には、実技試験で少なくと

も運転に必要な操作方法が体得されていることが確

認されるが、普通免許取得者が５０ｃｃの原付に乗る場

合などでは、ＭＴ操作練習をする場面は限られる。

また、操作量や変速タイミングは各車種によって異

なるために操縦する実車での習熟訓練を実施した上

で実路走行することが望ましいが、現実では車両購

入時に十分に習熟することは時間ならびにスペース

も関係し難しいのが実状である。このような免許取

得時以外の車体購入時などに簡便かつ効果的に操作

習熟を実現するための教育アイテムが期待される。

　２－２　道路環境要素

　混合交通環境下を走行する二輪車は、四輪車と異

なる走行傾向を示す。欧州では二輪車をターゲット

にした道路設計ガイドラインが制定され１２） 、台湾

などでは二輪車専用レーンが普及している。日本国

内に着目した際、道路交通の法制度から見た二輪車

の走行空間の位置づけは、道路構造を規定した道路

構造令と通行方法や交通規制を規定した道路交通法

の複数の法令の組合せで成立しているが、道路構造

令における設計車両は小型自動車、普通自動車およ

びセミトレーラ連結車の３種である。これは車両制

限令、道路運送車両法の保安基準および道路交通法

による車両諸元に関する基準の最大寸法が安全かつ

円滑に通行できるように定められたものであり、二

輪車は道路運送車両法に基づき小型自動車に含めら

れ、道路構造令では二輪車を個別に対象とした規定

はない。したがって、日本国内では一部規制を除い

て単一設計された車線内を二輪車と四輪車が混合走

行する状況となっている。
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Fig. 1　道路交通環境の構成要素と３Ｅ



　この状況下を観測した時、二輪車はその車両サイ

ズから車線内併走、すり抜けや路肩走行など四輪車

と異なる車両挙動を見せている１３，１４） 。Fig.2は、筆

者らによる交差点手前における二輪車の走行軌跡

（プロット間隔１ｓｅｃ）の取得例であるが、自動二輪な

らびに原付が、多様な走行軌跡をとっていることが

見てとれる。また、二輪車の単一車線内での走行位

置について詳細にみるために二輪事故多発地点にお

ける交差点手前１０ｍでの断面通過割合（１１月、８時

～１６時、観測台数２１３台）を取得するとFig.3に示す

データが得られた。自動二輪の平均走行位置は車線

端から１．６ｍとほぼ車線中央に位置するのに対して

原付は、平均で１．１ｍと左路側寄りになっているこ

とが読み取れる。ここで特徴的な傾向として、原付

は、車線端および路肩走行が多数含まれている点で

ある。この時の原付の平均走行速度は、走行位置に

よらず４２ｋｍ／ｈであった。

　従来から日本国内における四輪車に対して二輪車

の事故類型の傾向が異なることは交通事故の統計解

析で報告されている１５～１７） 。平成１５年（２００３年）のデ

ータ１６） で自動二輪と原付の相違についても取り上

げられており、自動二輪では、単独事故が３１％と最

も多く、右直と出合い頭事故が各２０％、正面衝突事

故が１０％と高い割合を占めている。一方で原付は出

合い頭が３９％と顕著に多く、単独事故が２１％と続い

ている。従来の報告においてもこれらの二輪車の事

故要因として、発見遅れや判断誤りならびに操作誤

りなどのライダー要因に加えて車両特性や混合交通

内での走行位置、被視認性などが検証されている。

　原付の出合い頭事故が顕著に多い傾向に対し、先

にFig.3に示した原付の左端付近の走行傾向より、

左からの車両進入があった場合、接触の可能性が高

くなり、原付の出合い頭事故の高い割合の一因とな

る可能性が示されている。このように二輪車はその

車体サイズから四輪車と異なる走行空間の利用をし

ているため、他にも左折巻き込みやサンキュー事故

など実路走行中の潜在的なハザードも四輪車と異な

る点がある。

　二輪車は、日本の教習カリキュラムにおいて路上

教習がなく、このような潜在的ハザード危険予知体

験をカリキュラム内で体験する範囲は限られたが、

１９９６年の道路交通法改正に伴い「車両特性を踏まえ

た運転」「法規走行」および「危険を予測した運転」

の教習項目に関してシミュレータ使用が開始され、

上記の問題点への改善が図られている。しかし、免

許取得時以外や普通免許で原付を乗る場合などで、

このような二輪車特有の危険・予知・訓練（ＫＹＴ）を

体験できる機会は限られているのが現状であり、日

常における運転者の注意意識を持続させるにはより

手軽に繰り返し実施することが出来る環境の整備が

望まれる。

　２－３　運転者要素

　前述しているように、二輪車の運転において運転

者の要素は、非常に大きなウェイトを占める。

　特に、初心運転者は、車両の直立安定を保持しな

がら速度調整・進路決定を実現できる運転スキルを

初期段階で体得し、その上で混合交通内での安全走

行を実現する必要がある。

　日本国内では、免許取得が可能な年齢は原付なら

びに自動二輪は１６歳からであり、自転車による左側

端走行から本格的に車道走行を開始する交通手段が

原付ならびに自動二輪となる。特に１６歳から１８歳の

若年層では、交通環境下での認知能力に対して経験

の蓄積による部分が少ない。従って時々刻々と変化

する状況下に関して常時円滑かつ適切な判断をする

ことは難しく、経験や想定がされていない状況下で

は、従来の知見に比較して推論し、判断することと

なる。
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Fig. 2　交差点付近の二輪車の走行軌跡（片側３車線）１４）
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Fig. 3　二輪車の車線内走行位置（片側１車線道路）１４）



　このような人間の情報行動処理モデルとしては、

多様なものが従来から提案されているが、例えば、

運転時の情報処理の検討１８～２０）で広く用いられてい

るＪ．ＲａｓｍｕｓｓｅｎのＳＲＫ（Ｓｋｉｌｌ‐Ｒｕｌｅ‐Ｋｎｏｗｌｅｄｇｅ）モ

デル２１） を取り上げ、運転者を当てはめると、その

概略はFig.4に示すように感覚から操作に至るまで

の経路をスキル（Ｓｋｉｌｌ）ベース、ルール（Ｒｕｌｅ）ベース

ならびに知識（Ｋｎｏｗｌｅｄｇｅ）ベースからなるＳＲＫの

３層構造で示したモデルとなる。

　モデルでは、頭で考えずに身体が勝手に動くとい

った非常に熟練した行動であれば、スキルベースの

行動と考えられ、熟練者の場合、前述の通常走行時

に二輪車の直立安定性を保つ範囲やシフトチェンジ

などはこの範囲で行動していると考えられる。

　しかし、習熟が初歩の段階では、例えば二輪の車

体が倒れかける方向にハンドルを切るなどルールや

パターンを基に操縦をすることとなる。この段階は、

中段のルールベースと呼ばれる段階で、ある程度の

ルールが構築されている場合にその入力によりルー

ルが選択されルールに従って行動が決定される。

　さらに、ルール化されていない事象に遭遇した場

合には、最上位の知識ベースにおいて過去の経験・

知見から取得している知識を基に状況を予測し、計

画を立て、その中で適した行動を選択・実行する形

となる。したがって、この際はより処理に時間がか

かるとともに、過去の経験や知識の量が行動を左右

することとなる。すなわち知識の量は、例えば潜在

的ハザードを的確に認知できるかに関係してくる。

ハインリッヒの法則で一つの重大事故には、２９の隠

れた危険要素のインシデントが発生しており、その

背景には、要因となる３００のインシデントが発生し

ているとされているように、初心運転者のように知

識量が限定されている場合、運転状況下で潜在的ハ

ザードの認識が不足し、その累積により結果として

事故が発生することとなる。

　したがって、初心者に関しては、できるだけ経験

させＳＲＫモデルで知識ベースに該当する部分を構

築させることが望ましい。その上でルールが構築さ

れ、スキルとして反射的に行動が実行されることと

なる。

　上記に関して、運転スキルを向上させるためには、

実技練習量を増加することで対応できるように考え

られるが、特に若年者の場合、スキルのリスク評価

が適切に行われない場合があり、実技練習中心に積

極的に訓練を進めた場合、自分のスキルを過信して

リスクテイキングの行動傾向をとることで、正規の

教育効果を相殺する場合も報告されている２２） 。

　若年者の検討報告は、諸外国での段階的運転免許

制度（Ｇｒａｄｕａｔｅｄ Ｄｒｉｖｅｒ Ｌｉｃｅｎｓｉｎｇ Ｓｙｓｔｅｍ ：ＧＤＬ）の

検討や効果測定などに付随して取り上げられること

が多く、一例としてＤｅｅｒｙにより提案された潜在的

ハザードに対応した運転行動プロセスモデル２３）で

は、ハザードの認知に始まり、リスク意識とスキル

の自己評価そしてリスク許容と運転スキル段階を経

て行動につながる一連の流れについて示している。

この中でのスキルの自己評価段階で、若年者は自分

自身を平均以上の能力があると認識する傾向が述べ

られている。

　このような若年初心運転者リスクテイキング傾向

に対して、四輪車を対象とした場合であるがＲｅｇａｎ

の研究では、注意のコントロールスキルを改善する

ことを目的にしたハザード認識に反応させる手法２４）

や危険情報の収集とその回避方法について声出し確

認するコメンタリー運転でハザード認識・リスク認

識のスキルを訓練する方法２５）などが取り上げられ

ている。シミュレータで潜在的ハザードになる状況

を処理するスキルを実践することなどによって訓練

で学習したスキルが類似状況でも異なる状況でも転

移することを明らかにしている。

　以上のように、運転者に関して、特に初心若年者

への教育は、運転スキルとともにハザード認識・リ

スク認識のスキルをバランスよく教育し、段階的・

継続的な運転者の認知行動モデルの構築を即すこと

が望ましいことがわかる。

　自分自身のハザード体験を客観的に観測すること

ができるシミュレータは、前述したように学習スキ

ルの転移に非常に有効なシステムとなっている。

　３．二輪シミュレータを利用した教育効果

　３Ｅに対して前項で列記した特徴を二輪車教育に
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対して整理すると、次の検討点が上げられる。

�車両の直立安定を保持しながらのＭＴ変速操作

�初心者における二輪特有の走行環境における潜在

的ハザードの認知スキルの向上

�教習段階以外の運転者への段階的・継続的な安全

教育およびその教育効果の持続

　以下では、一例として普及型二輪シミュレータを

用いた試みについて見ていくこととする。

　３－１　普及型二輪シミュレータの利用

　前述の検討点に対して、従来から運転者の操作に

対してインタラクティブな応答を有する教習用二輪

シミュレータが存在していたが、設置場所やコスト

の面からも�の項目まで包括する存在ではなかった。

しかし、近年教習用シミュレータをベースとし汎用

ＰＣを利用することで、よりコンパクトな上に二輪

の操縦系を模擬している普及型二輪シミュレータ

（Fig.5）が登場したことより、これを用いることで

上記の�を含めた運転者教育の実現性が見出された。

　普及型シミュレータを用いることで全長１．５×全

幅０．６×全高０．９（画面含まず）（ｍ）の設置スペースで

実施することが可能となる。これにより上記�の教

習段階以外の場面での利用が可能となり、高等学校

など教育機関や地方公共団体またディーラーの店先

など多様な場面を視野に入れることができる。この

ことは、中央交通安全対策会議における第８次交通

安全基本計画（平成１８～２２年度）でコメントされてい

る「住民が身近な地域や団体において、……交通安

全に関する各種活動に直接かかわったりしていくな

ど、安全で安心な交通社会の形成に積極的に関与し

ていく」ことに寄与する可能性を有している。

　３－２　操作習熟過程でのシミュレータの効果

　前述したＳＲＫモデルに当てはめると、運転行動

がスキルベースまで発達していない二輪車の初心運

転者にとって、直立安定性を保持しながらの操作は、

非常に負荷の大きいものである。また、二輪車の操

縦方法を修得していても車種により変速タイミング

などが異なるため、実車走行に際しては車種毎に習

熟段階を設定することが望ましい。

　ここでは、ＭＴの変速操作の習熟過程に普及型シ

ミュレータを利用した場合の効果について筆者らが

検証した事例を示す。実験は、

�実験参加者へビデオ映像によるクラッチレバーや

シフトペダルを利用した変速などＭＴ搭載の二輪

車に特徴的な操作説明を実施

�シミュレータを利用した操作訓練を実施

�効果測定として実車走行による習熟度の観測

の順序で実施した。この際、実験群（グループＡ）に

対して統制群（グループＢ）として�シミュレータの

操作訓練フェーズを実施しない群を設定した。

　実験参加者の属性は１９～２６歳（平均年齢２１．２歳）

の６７名（男性３５名、女性３２名）からなり、Table 1に

示すように経験者ならびに乗車経験なしまたは年１

回以下でほとんど乗車経験のないグループに小分類

されている。

　シミュレータ利用有無に対する�操作習熟度の検

証には、二輪車の教習課程２６）を基にした７段階の

習熟ステップに対して、実車走行による一定時間（３０

分）での到達ステップ数を評価指標とした（Table 2）。

実験車両は、ＭＴ搭載二輪車（排気量４９ｃｍ３）を用い

た。ステップ終了の見極めは、専門インストラクタ

ーが事前に準備したチェック項目を確認しながら行

った。

　効果測定の結果として小グループ群別の到達ステ

ップの時間変位の中央値を示した結果がFig.6であ
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Table 1　実験参加者の分類

人数乗車経験・性別グループ

１２乗車経験者Ａｅ

Ａ ８乗車経験ほとんどなし・男性Ａｂｍ

１５乗車経験ほとんどなし・女性Ａｂｆ

６乗車経験者Ｂｅ

Ｂ １３乗車経験ほとんどなし・男性Ｂｂｍ

１３乗車経験ほとんどなし・女性Ｂｂｆ

Table 2　習熟度検証ステップ設定

課題ステップ
ブレーキ操作１
半クラッチ２
発進・停止３
変速操作１４

変速操作２＆目標制動５
変速操作３＆速度制御６

制動７



る。図中のステップ８は、全ステップ終了を示す。

　シミュレータ利用の有無に対するＡ／Ｂ群で特徴

的なのは、乗車経験のほとんどない場合（Ａｂ、Ｂｂ）

では、ステップ３の発進・停止段階から差異が生じ

始めている。これを前述（Fig.4）のＳＲＫモデルに当

てはめた場合、シミュレータによる習熟段階を体験

しているＡグループは、シミュレータ練習時の知識

からルールがある程度生成されているため、その場

で知識と同定しているＢグループに比べてスムーズ

になっていると考えられる。また、変速や制動など

複数の操作が必要な後半のステップ５、６でも、ほ

とんど運転経験はないがシミュレータによる習熟段

階を経験したＡグループは、Ｂグループに比べ短時

間でステップを終了している。運転経験のある群

（Ａｅ、Ｂｅ）は、より短時間で終了しており、これを

スキルベースでの変速・操作という到達状態とすれ

ば、事前のシミュレータを体験しているＡｂ群はそ

の前段階としてシミュレータ体験によりルールが形

成されルールでの運転割合が向上するため、ルール

が未形成でその場で知識を参照し行動決定するＢｂ

群よりも短時間に実現できていると考えられる。

　一方で、ｂｍとｂｆ群の差異も読み取れる。個々の

ステップ内での走行練習時間（Ｐｒａ）とインストラク

ターによる説明（Ｅｘｐ）を比較すると、Fig.7に示すよ

うにｂｍ群に対してｂｆ群の説明時間（Ｅｘｐ）がステッ

プ１（＋４７％）、２（＋４２％）および６（＋５１％）で顕著

に長くなっている。これは、ｂｆ群に操作手順の知識

が少ないためルール構築に時間を要していると想像

されるが、他の研究事例で述べられているように知

識の追加には、対象（運転）に対する前向きな意識が

多分に関係していることが考えられ、群の種別であ

る性差が主要因と判断することは本データだけでは

できない。

　実際の変速操作に有する時間については、Fig.8

に示すように、ステップ５の１－２速の変速区間を

例にとるとシミュレータ体験有無でＡｅ、Ｂｅ間なら

びにＡｂｍ、Ｂｂｍ間で平均－２２％の差異を示してお

り、特定群ではあるが変速操作に対するシミュレー

タ体験の効果が現れている。

　以上のように、ムービング機能を有していない普

及型シミュレータによっても操作系の習熟に効果を

もたらすことがわかる。この結果は、学校や販売店

などで、実走行練習の場所が限定されている場合に

おいても普及型シミュレータを用いることで、操作

系の練習を効率的に実施することができる可能性を

示唆しており、多様な教育場面の設定が期待できる。

　３－３　潜在的ハザードの認知スキルの向上

　本項で取り上げる潜在的ハザードの認知スキルの

向上は、教習課程へのシミュレータ導入の目的にも

なっているＫＹＴに関連する項目である。ＫＹＴの実

例については既知の先行研究での報告に譲り、本報

告では二輪シミュレータの潜在的ハザードの認知ス

キルの向上に対する教育効果について取り上げる。

　人間と車両が関わるシステムの評価としては、工

学分野におけるヒューマン・マシン・インターフェ

ース（ＨＭＩ）の先行研究で用いられている手法が参

考として挙げられ、評価方法として以下の項目が用

いられている。

①インストラクターによる評価

②操作推定

③主観評価
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④操作時間、操作数

⑤操作の流れ

⑥生体反応

⑦視線分析（視認行動）

⑧伝達できた情報量

⑨主タスクに対する影響

　ここでは、潜在的ハザードの認知スキルに着目す

ることから、運転行動における外部取得情報の約

９０％を占める視覚情報に関連した上記⑦視線分析を

採用した。

　二輪車の実走行では、コーナリング時のバランス

動作に伴い頭部ならびに上体の姿勢変化が発生する。

普及型シミュレータではモーション機能は有さない

が、実験参加者は無意識に姿勢

変化を発生するため、視野画像

が頭部の姿勢変化で大きく変動

し特定の注視対象物への注視時

間や回数で整理することは難し

い。そのため先行研究でも取り

上げられている注視点の跳躍頻

度ならびに跳躍距離について整

理をした。これは感覚情報の受

容・目標の選択・目標位置の計

算・運動指令の形成の過程を含

む、感覚的側面と行動的側面を

あわせ持つ感性反応とも言われ

ている眼球運動の一種であるサ

ッケードに起因する。

　効果の検証は、普及型シミュ

レータによる市街地コース（１．２４ｋｍ、標準走行時間

５分、Fig.9）を実験参加者に走行させ、そのときの眼

球運動をアイマークレコーダにより計測・記録する。

　Fig.10は、顕著な差異が現れた一例である。駐車

車両の陰からの歩行者飛び出し場面（Fig.9中歩行者

飛び出し）であり、図の上段が事故発生前に該当地

点へ進入する際の視線移動速度である。全体として

１０ｄｅｇ／ｓ以下が多く、６０ｄｅｇ／ｓ以上の回数は少な

い。それに対し、事故体験後、事故地点手前から再

実施すると、視線移動速度の分布も２０ｄｅｇ／ｓ前後

に上昇し、かつ６０ｄｅｇ／ｓ以上の頻度も２倍の増加

を示している。一度のみの仮想体験であっても潜在

的ハザードの認知行動である視線行動に変化を示し

ている。

　Fig.11は、前述の事故体験前のシミュレータ走行

時の投影画面上での注視点分布と事故体験後にアド

バイスを受けた後に同一コースを走行した時の注視
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点分布を比較したものであるが、アドバ

イス後は、左右方向への移動幅ならびに

移動回数が増加していることがわかる。

また、Fig.12に示すように、低速ならび

に減速する地点近傍（図中のグレーの部

分）では、注視点移動速度の上昇傾向が

現れており周辺環境から積極的に情報を

読み取っている。シミュレータ体験と適

切なアドバイスにより、事故体験直後だ

けではなく、他の場面に対しても注視行

動の変化が生じている。また、顕著な変

化箇所は、速度を減速する箇所と符合し

ており潜在的ハザードの認知により、そ

の変化がアクセル・ブレーキという運転

行動に波及していることが確認できる。

　加えて、運転行動変化はシミュレータ

体験前後の実路走行にも地点別の走行速度ならびに

加減速に波及が確認されており２８）、２－３節での

Ｒｅｇａｎらの研究結果との整合も得られている。

　４．まとめ

　本報告では、四輪車と異なる特徴を有する二輪車

を取り巻く特徴と問題点について、特に日本の特殊

事情を含めて３Ｅの項目で整理し、ブレイクスルー

ポイントを明確化した。

　その中で挙げられたポイントのうち操作習熟なら

びに潜在的ハザードの認知向上に対して、普及型二

輪シミュレータを利用した教育効果の有効性を検証

し過去の知見との整合についても確認した。

　今後のシミュレータ教育の展開項目としては、シ

ミュレータ利用者の運転属性や性格・趣向および感

受性、また国際的視点として各国交通環境に起因す

る特有の潜在的ハザードや国民性などに対応したオ

ーダーメイドなシナリオやアドバイスによる教育効

果の向上が予想される。この基盤となる運転者の属

性分類・評価指標については、社団法人人間生活工

学研究センターによるアンケート形式の属性尺度が

公開されておりデータも多数蓄積されている２９，３０） 。

また現在、自動車工学分野では、自動車技術会ドラ

イバー評価手法部門委員会で指標の検討が継続され

ている３１～３３） 。これらの動向と同調し、より効果的

な教育手法の開発が望まれる。
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