
  8.1  	 ドライバーの知覚と認知

　自動車を運転するとき，ドライバーは自分の意図に応じて周囲から情報を得て判
断を行い，ステアリングやペダル，スイッチ類を操作する。これは単なる一連続の
動作に見えるが，実際には周囲環境の変化の予測，次の行動のための情報の獲
得，危険の発見と対処といったさまざまな心理的過程が含まれている。この外界
から情報を得る過程が知覚（perception）過程であり，知覚した情報に対して
処理・判断を行う過程が認知（cognition）過程である。この膨大な知覚・認
知処理の多くは自動的・無意識的に行われている。これらは複雑なルールに基づ
き，厳しい時間的制約下で失敗なしに実行しなければならないシビアなものである。
　運転行動に限らず，あ
らゆる人間の行動は図
11）のように模式化するこ
とができる。このモデル
によれば，人 間の行 動
は，情報入力から行動
出力までの間に３レベル
の情報処理（スキルベー
ス，ルールベース，知識
ベース）により行われる。
外界から感覚機能により
取り入れられた情報は，
特徴が分析されて，その
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　　　3つのレベルによる行動制御モデル
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情報内容が認識される。その内容がよく見知ったものならば特徴分析の時点で
即座に対応した行為が生起する（スキルベース）。これは高速かつ無意識的だ
が一定に定まった柔軟性のない反応である。情報の内容に応じた行動を選択し
なければならない場合には，反応のためのルールが想起され，これに基づいた行
動が行われる（ルールベース）。単純かつ慣れた行動の場合，あまり注意を必要
としないが，不慣れな行動であればある程度の注意が必要である。一方，その
情報が見慣れないものである場合，情報の解釈や対応する行動の決定は意識
的に行われる（知識ベース）。このレベルでの行動には十分な注意が必要で，
その速度は遅いが，行動内容の柔軟な調整が可能である。
　最も基本的な運転操作（ステアリング操作，ペダル操作等）ではスキルベース
での行動制御が行われる。交通法規に従った行動ではルールベースの制御が行
われる。変則的で優先関係等が判断しにくい場所での運転，目的地までの経路
選択等，思考が必要な場合は知識ベースでの処理が行われる。なお，ドライバー
行動のモデルでは，操作（operational），戦術（tactical），戦略（strategic）
という階層の概念が用いられる場合がある2）。これらは本モデルの各レベルに類
似しており，特に操作と戦術のレベルはそれぞれスキルベース，ルールベースにほ
ぼ対応するものと言えよう。
　また，運転では注意が重要な役割を持つ。注意には，情報の選択的取得に
関係する選択的注意（selective attention）と，行動を実行するために必要
な心的なエネルギーとして働く分割的注意（divided attention）がある。この
両者が深く関係する認知過程も図1に示されている。

  8.2  	 ハザード知覚

　ハザード（hazard）は事故につながり得る危険源を意味する。運転中にこの
ハザードを発見してその特性を認識することがハザード知覚である。ハザードには
顕在的なもの（例えば前方に存在し視認できる歩行者等）と潜在的なもの（例え
ば直接見ることができない死角に隠れた歩行者等）があり，適切なタイミングでこ
れらを検出しなければならない。また，ハザード知覚は安全の確保に必要な運転
中の状況認識（situation awareness）の過程の1つとしても理解できる3）。
　自動車運転におけるハザード知覚の大半は視覚に依存する。視力は高いが



86  ■  理論編

狭い範囲に限定されている中心視野でハザードの出現を捉えるために，ハザード
が存在する可能性が高い箇所に視線を向け，また同時にハザードの出現を予期
して注意を伴って見る必要がある。これで得られた視覚情報の中から必要な情
報が選択的に得られる。この情報の選択には予期や価値判断が強く影響する
が，適切なハザード検出の意図を伴わなければ視線を向けても見えているはずの
対象を見落とすという不注意による見落とし（inattentional blindness）現象
が生じる可能性がある4）。
　またドライバーは自分の経験や知識に基づいて，どのような対象・状況がハザー
ドかを短時間で判断しなければならない。そのためには，ドライバーはハザードに
関する記憶を持ち，その内容を短時間で検索し想起する能力がなければならな
い。運転経験に伴いドライバーはこれらの知識を次第に獲得し，ハザードに関す
るスキーマ（schema）を形成する。スキーマとは出来事，行為，事物について
過去の経験から得られ，一般化された複数の概念が構造化されたものである5）。
スキーマによる行動の制御は通常無意識的・自動的なものであり6），また情報が
不完全な場合もスキーマ自体が持つ既定値によって情報の欠損を補完する5）。ス
キーマはわれわれのスムーズな行動の基盤である。先行研究では，スキーマが
形成されることにより，ドライバーはハザードを含む場面をより適切かつ全体的に
認識できるようになることが示されている7）, 8）。
　ハザード知覚が適切にできることは事故防止にとって非常に重要である。このた
め，多様なハザード知覚テストが開発され，欧米諸国や日本では免許試験にも取り
入れられてきている9）。典型的なハザード知覚テストは，ドライバーの視点から自車
前方を撮影したビデオ映像を観察し，ハザードを発見したらボタンを押す等の反応
を行うというもので，ハザード知覚能力はハザードの検出反応時間，検出率によっ
て評価される。このとき，熟練者は初心者に比べてハザード検出反応時間はより短
く，検出数はより多い，という結果が得られる場合が多い10）, 11）。また，ハザード知
覚テストを行う際の眼球運動を記録した研究では，熟練者と初心者の反応の速さ
の違いは，ハザードの単なる知覚的検出能力ではなく，出現したハザードの危険性
の判断に関する処理能力の違いによって生じていることが示唆されている12）, 13）。
　また，高齢ドライバーの増加に伴い，ハザード知覚能力の加齢変化についても
研究が進められている。ハザード知覚テストの成績を若年者と高齢者で比較した
研究では，高齢ドライバーはハザード知覚得点がより低くなることを示すもの14）, 

15），加齢によるハザード認識能力に違いは見られないことを示すものがある16）。
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高齢者のハザード知覚テストの成績が視覚機能そのものの低下（例えばコントラ
スト感度の低下）や，注意機能の全体的な低下を示す有効視野の縮小といった
要因により影響されるのか，あるいはハザード知覚の基盤となるスキーマの構造
や機能の加齢変化が生じることにより影響されるのか検討が必要である。
　ハザード知覚の能力を高めるための教育・訓練も実施されている。その方法
の1つは，交通場面の静止画像や動画像を観察しその中にあるハザードを探して
指摘するという方法である。先述したように，ハザード知覚は危険に関するさまざ
まな知識が構造化されたスキーマに基づく。効果的なハザード知覚のためには
典型的・個別的なハザードの知識を多く記憶し，場面に対応する知識が即座に
引き出せる状態となっていることに加え，その知識を一般化して新規な状況にも
対応する柔軟な予測ができなければならない。よってハザード知覚の教育・訓練
では，単に個々のハザードに対する対応を訓練するのではなく，ハザードがどのよ
うな経過を経て事故に結び付くのか，またどのような情報獲得によりハザードが発
見しやすくなるかを理解させる必要がある。ハザード知覚の教育訓練は，例えば
自動車教習所では「危険予測ディスカッション」「危険を予測した運転」として
既に導入されているが，教育内容をより効果的にするためにはドライバーの知覚・
認知過程を考慮した心理学的アプローチによる改善が有効と思われる。

  8.3  	 リスクテイキング

　交通心理学では，ドライバーの事故発生に関連する概念として，リスクテイキン
グ（リスク敢行性：risk taking）という用語が長く用いられてきた。この場合，
「リスクを承知で行動を行う」というドライバーの傾向性が事故を誘発しやすい
のであろうという仮定に基づいている。とりわけ事故の発生率の高い若者集団に
対して，その理由として用いられることが多い。
　個人が高いリスクテイキング傾向を示す場合に，何が危ないのか分からないで
リスク状況に入り込んでしまう場合と，リスクを承知で受容する場合（例えばスリル
を求める等の理由で）とは，同じ行動のように見えても明らかに原因が異なる。
例えば，赤信号を無視して交差点を横切った場合でも，信号があるのに気付か
ずに交差点に入る場合と，赤であるのを承知で無理に入り込む場合との両方が
想定できる。個人の資質としても，前者はハザード知覚の問題であるが，後者は
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リスクテイキング傾向性のような運転態度の問題であると言える。
　Trimpopの定義では，「不確実性あるいは損失の可能性」が知覚された段階
での行動全てがリスクテイキングとされている17）。日常生活での行動と比較して，交
通行動の場合にはいずれの行動も不確実性を含んでいるので，この定義によると
交通行動のほとんど全ての場面にリスクテイキングの領域が広がることになる。
　交通行動は極めて時間圧力の高い状況での心的過程を反映するものであり，
そうした行動の特徴がリスクテイキング行動にも影響を与えている。運転行動や
交通行動では，ハザード知覚とリスク知覚からリスクテイキングの意思決定を経て
行動がなされるまでの過程が短時間で連続的であるのが特色と言える。
　前節で取り上げたように，事故に結び付く可能性のある対象や状況を予測し，
早期に発見するハザード知覚の能力は安全運転に大切である。一方，そのハザー
ドの総体に対して自分の運転との絡みで事故の可能性としてのリスクが評定され
る。このときに，自分の技能への評価がなされ，自分の技能が運転課題に対して
十分に対応できると判断すれば，ハザードを正しく知覚していてもリスクの評価は
低いものになる。
　しかし，リスクが高く評価されていても，時間の短縮や他者の賞賛等の効用が
上回ればリスクが受容され，リスクテイキング行動が生じやすくなる。リスクの高い
行為を行うことにより何らかの利得が得られるとすれば，そのリスクは報われること
になり，正の強化が生じる。例えば，高速で道路を走行することにより目的地まで
の時間が短縮されるならばその努力は報われる。つまり，「ストレス発散」や「先
急ぎ」等による利得が運転行動にかかわっており，そうした利得がリスク敢行－
回避の行動面に影響を及ぼしているのである。こうした側面を「リスク効用（risk 
utility）」と呼ぶ。
　リスク効用には人間の動機体系と重なり合うさまざまな種類があり，ストレスの発
散，攻撃，自立の表現，覚醒レベル上昇の手段，移動効率（先を急ぐこと），大
人の権威への反発，仲間からの賞賛というものが挙げられている。さらに，車の
購入に際して，若者は中高年者よりも外見やスタイルを重視し安全面の特長を重
視しない。こうした動機がリスク回避に影響を及ぼすことはよくある。
　とりわけ近年，センセーションシーキング（感覚追求：sensation seeking）が
注目されている。Zuckermanの定義によると，センセーションシーキングとは，多
様で，新奇性があり，複雑かつ激しい感覚や経験への追求，さらには，そうした
経験を得ようとして，身体的，社会的，法的かつ金銭的なリスクを取ろうとする意
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図によって定義される個人の特徴（trait）である18）。この定義に従うと，センセー
ションシーキングとは「リスク動機」に他ならない。
　こうしたリスク効用等の知見が増えるにつれて，ドライバーのリスクテイキング傾
向を減少させ，リスク回避傾向を増大させるためには，リスク知覚の改善だけで
は限界があることも認識されるようになってきたのである。要するに，ドライバーが
なぜそうした行動を取るのかは，リスクの非効用としての事故の可能性だけを取り
上げるのではなく，同時にセンセーションシーキングや他者からの賞賛等のリスク
効用を考慮することも大切であるとされている。
　近年のリスク受容やリスク回避に関する最も盛んな議論はリスク補償（risk 
compensation）説やリスクホメオスタシス（risk homeostasis）理論を巡る諸
問題である。リスク補償傾向とは何らかの対策による安全面でのメリットを，交通
参加者がよりリスキーな行動を取ることで相殺あるいは減少させることである。例
えば，道路改良で安全な道路になったとしても，交通参加者が安全面でマイナス
の方向に行動変化（例えば速度上昇や安全確認の省略等）することで，得られ
るはずの安全面のメリットが部分的に相殺されてしまう。
　Wildeによるリスクホメオスタシス理論19）では，「個人はさまざまな活動における
“リスクの目標水準”を持っていて，そのリスク水準を達成あるいは維持するよう
に行動を調整する」とされ，その結果，「リスクの目標値を下げないような安全対
策では事故を減らすことができない」とされ，安全面でのメリットと等価な危険方
向への行動変化が生じるとされている。しかし，各ドライバーが安全面でのメリッ
トを完全に正しく推定することはあり得ない等の理由で，リスクホメオスタシス理論
には批判も多い。

  8.4  	 高齢ドライバーの行動と教育

　高齢社会に伴い，高齢ドライバーの事故防止に関する議論が盛んに行われて
いる。しかし，高齢ドライバーが若年ドライバーと比較して果たしてリスクが高いの
か，という問題設定に対しては慎重な議論が求められる。たとえ能力面での低下
があったとしても，高齢者は危険性の高い運転（夜間運転や雨天時の走行等）
を避けることや，速度を低下させる等，慎重な運転を行うことで，実際の事故の
危険性を減少させることもできるからである。多くの高齢者がこうした「補償運転
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（compensatory driving）」
の行動傾向を示していることは
既に多くの研究で実証されてい
る。
　ただし，走行距離による暴露
度を一定にしたとき，高齢ドライ
バーの事故率が若年層を除く他
の年齢層よりも高いことは諸研究
により検証されている。藤田は高齢ドライバーが若年層を除く他の年齢層と比べ
て，死亡事故で3.0倍，交通事故件数で1.5倍高い事故率であることを示した20）。
　高齢者の事故率の高さの理由として，高齢者の運転パフォーマンスの低さが
指摘されている。蓮花ら14）は高齢ドライバーの運転パフォーマンスを行動指標（確
認行動と速度行動）と指導員による運転評価指標を用いて測定し，他の年齢層
ドライバーと比較した結果，高齢者になるほど左右確認回数が少なくなった（図
2）。通常の走行速度については，加齢による大きな影響はなかったが，見通しの
悪い交差点や一時停止交差点での速度は高齢者の方が高かった。つまり，「止
まって確認」という安全運転の基本ができていない高齢者が多いという結果で
あった。
　しかしながら，前述のように，高齢者は自分の機能低下や運転行動の劣化に
対応して，補償運転行動を取ることが多くの研究により指摘されている。松浦・
石田・森は，高齢ドライバーが自分の機能低下に基づく危険運転の可能性に気
付くことで，彼らが危ない状況を避けようとする補償運転行動を取るのではと考え，
そうした行動傾向を測定するために，「危険運転尺度」と「補償運転尺度」か
らなる「安全運転ワークブック」を作成した21）。その研究の結果，加齢に伴い「危
険運転評価」も「補償運転評価」も強まった。さらに，危険運転評価が高い者
ほど，事故・違反傾向が高く，指導員の「運転行動評価」が低いという傾向を
示した。
　過去の研究では，高齢ドライバー向けの「一時停止･安全確認」教育プログ
ラムを実践して，その効果が検証されている。そこでは，高齢者の苦手とする一
時停止と安全確認行動を取り上げて教習所において教育を行った22）。教育手法
として「行動チェックとフィードバック」が採用され，1）実際に教習車で，教習所
の所定のコースを走行させ，ビデオで問題行動を記録する（走行による運転診
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図2　年齢層別の確認行動得点
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断），2）自分の運転ぶりをビデオ提
示することによる行動チェックと指導
員からのフィードバックが実施された。
　その後，蓮花らの研究23）では，教
育手法をコーチング法として整理を行
い，指導員への教育マニュアルを作
成・訓練を実施した上で，参加者に
各自の問題点を「気付かせる」よう
に適切な問いかけとフィードバックを
行った。教育効果として，交差点での速度低下や確認回数の改善が教育実施
群では認められ（図3），その効果は1カ月後にも弱まりつつも継続した。
　一般に，高齢者に対して教育の効果が見込めるのか疑問視されることもある
が，実際の運転行動をチェックし，適切なフィードバックを与え自分の運転を振り返
るという今回の手法により一定の効果が見込めることが分かった。

  8.5  	 自転車利用者の行動と教育

　自転車の事故率は子どもと高齢者に高く，その行動面での問題として，一時不
停止や信号無視，道路の逆走や乱横断という問題点が指摘されている。また，
1995年の国際交通安全学会による研究24）では，免許保有率と移動時間を統制
した分析を行っており，免許を保有していない高齢者の事故率が高かった。免
許の有無条件の影響は青年壮年層でも生じているものの，免許保有率が高齢者
ほど低いため，全体としては高齢者の問題が大きい。
　また2012年の国際交通安全学会の研究25）では，交差点での一時不停止や
確認行動等の行動特性を測定するために，自動車教習所の所内コースでの調
査が実施された。運転診断の内容は，走行位置と安全確認行動（交差点での
左右確認回数や確認の深さと長さ）であった。
　図4では，確認総得点で免許保有者の方が免許非保有者よりも交差点での安
全確認をよく行うという免許の有無の効果が示されている。また，走行位置では，
免許保有者の方が免許非保有者よりも得点が高く，免許保有者の方が免許非
保有者よりも道路端により近い走行位置を選択しているという結果であった。
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　また免許非保有者は，歩行時に比
べて，自転車走行時には確認水準も
走行位置も行動水準が低く，リスクの
高い行動を示した。免許を保有してい
る高齢者は，運転免許取得時の教育
や運転経験によって，適切な運転技
能や知識が習得されており，状況に応
じたリスク回避の行動を取ることが容
易であると解釈できる。免許を保有し
ていない者については，できるだけ早期に，免許取得時に準じた水準の教育を実
施することが事故減少につながるのであり，学校教育や地域の交通安全教育と
連動して，自転車利用者への積極的な教育が望まれる。
　小川は，高校生を対象とした自転車教育プログラムを開発している26）。そこで
は，自転車走行にかかわる自分の姿についての知識の不足が不安全行動の一
要因となっているという仮説に基づき，他者観察法とコーチング法を活用した教育
プログラムを高校生に実施した。教育では，コーチングの基本原理を応用しなが
ら，グループ討議，映像教材による他者観察，自転車シミュレータによる他者観察
のようなステップが組込まれていた。そして，一連の自己理解の変化を，「私は
･･･」で始まる文章を20通り作成する「20答法」と呼ばれる手法を用いて教育
前後で評価したところ，量的に文章数が増えたのみならず，内容的な変化として，
一般的な自転車走行の記述から，カテゴリ「確認する」を中心に，積極的に安
全を確保しようとする記述が増えていた。こうした自己理解を促す自転車教育は，
成人への過渡期にある青少年段階の若者に適し，生涯良い影響を及ぼす可能
性があるため，今後推進される必要があろう。
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