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は じ め に 
 

 

安全運転中央研修所は、安全運転に必要な高度の技能・知識を学ぶための場として自動

車安全運転センターが、平成３年５月に茨城県ひたちなか市に開所した総合研修施設です。

安全運転中央研修所は、開所以来、約１０万人の研修生を社会に送り出すことが出来、安

全運転技術の向上普及に寄与しているものと考えております。 

安全運転中央研修所が、今後も社会的期待に応えた総合研修施設としての役割を果たし

ていくためには、常に最新の技術を取り入れ、先端を行く研修を提供していくことが必要

です。自動車安全運転センターでは、継続的にそのための調査研究を進めて参りましたが、

平成１０年度からは、運転者の行動を計測機器により客観的に把握し、指導に反映するた

めのシステム、手法を開発することを目的に３か年計画の調査研究を開始しました。本年

度の調査研究は、３か年計画の初年度に当たり、運転者の緊急制動の操作を対象としたも

のです。 

本報告書は、この調査研究の結果をとりまとめたもので、安全運転中央研修所での今後

の研修のますますの充実に役立つことと期待しております。 

本調査研究にご参加下さりご指導いただいた委員のみなさま、並びに調査研究にご協力

いただいた関係各位に深く感謝の意を表します。 

 

 
平成１１年３月 
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理事長 國 松 孝 次 
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第１部 調査研究の概要 

第１章 調査研究の背景と目的 

 

現在、自動車安全運転センター安全運転中央研修所における安全運転のための実技指導

は、教官３人が約３０人の研修生を担当する集団指導方式をとっている。研修生に対する

制動方法の研修の際、教官は車外から研修生の車両の動きを観察し、それぞれの教官の経

験則に基づいて「もっと強くブレーキを踏め」あるいは「ブレーキ操作のタイミングが遅

い」などといった定性的な評価に基づく指導を行っていた。しかし、こうした指導では、

教官によって教え方が必ずしも一致しなかったり、研修生に説得力のある指導をすること

が難しい等の問題があり、改善が期待されていた。 

こうした問題を解決するためには、研修生の運転状況を客観的なデータとして計測し、

それに基づいた指導が必要である。現在、中央研修所では、研修生の運転行動を客観的に

計測するための機器を搭載した研修車両を導入し、その活用を始めている。研修車両では、

タイヤの速度変化、車両加速度の変化、ブレーキの液圧などが計測可能であり、制動時の

車両挙動に関して、時系列で詳細なデータを個々の研修生について得ることが出来る。本

調査研究は、これらの計測データを一層有効に活用し、これまで以上に効果的な研修を実

現するための方法を見いだすことを目的としたものである。 
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第２章 調査研究の方法 

本調査研究では、次の２種類の収集データを分析対象としている。 

① 自動車安全運転センター安全運転中央研修所での研修で収集した急制動研修データ 

② 自動車安全運転センター安全運転中央研修所で実施した急制動および走行実験データ 

 

２-１ 研修データの収集方法 

茨城県ひたちなか市にある自動車安全運転センター安全運転中央研修所において開催

された「安全運転管理者コース」（ 平成10年５月～同年11月 ）に参加した研修生が行っ

た急制動研修時のデータを収集した。 

この研修に使用している計測車両は、次の２車種で、各１台、合計２台である。 

● 日産セフィーロ（ＦＦ車） 

● 日産ローレル（ＦＲ車） 

各測定車に取り付けられているセンサーにより、表１-２-１-１のデータ項目が記録さ

れる。 

 

表１-２-１-１ ブレーキ研修用自動車で測定できるデータの一覧 

 

ただし、測定車のうち、ローレルはＦＲ車のため後輪速度をデファレンシャルギアで測定し

ており、このため、後輪速度は左右別々に計測されていない。また、チャンネル９のビームセ

ンサーについては、今回の計測では使用していない。 

この研修用車両を使用して、研修生は、直線路において時速50～60km程度の速度から、もっ

とも短距離で制動できるブレーキ操作を行う。研修用車両を使用した制動研修は、１人の研修

生が２回行う。急制動時の各種データは、20ms単位で、光磁気媒体（ＭＯ）に記録される。今

回の分析では、このＭＯに記録されたデータを収集し、使用した。 

研修生に対して、このほか、属性や運転状況などに関するアンケートを実施し、ブレーキ操

作特性と併せて分析した。アンケートは、巻末の「参考資料２：研修生対象アンケート」に示 
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すが、主な調査項目は、次のとおりである。 

・ 属性（性、年齢） 

・ 運転者属性（主運転車種、運転目的、運転頻度、年間走行距離、運転経験年数、

事故・違反の有無など） 

・ 運転意識 

・ 運転のマナー 

・ 運転行動の特徴 

・ 事故になりかけてヒヤリとしたりハットした体験 

・ その他 
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２-２ 急制動および走行実験の方法 

本実験では、２０歳から７０歳までの７０名を被験者（2-2-14）として、以下の実験を

行なった。 

２-２-１ 車間距離の停止状態での計測 

時速50km/hで走行する場合の通常の車間距離を、停止した状態で計測した。その計測方

法は以下の通りである。 

・ 先行車を模擬した車両（2-2-12-3）を模擬市街路上（図1-2-2-6の地点ｃ）に停止さ

せ、被験者が運転する追従車（2-2-12-1）に次に示す車間距離になるように停止させ

た。 

・ 車間距離は、被験者が時速50km/hで走行する場合の通常の車間距離とした。 

・ 車間距離が定まって停止した後、実際の車間距離を車間距離計で計測した。 

・ 併せて、被験者が意図した車間距離を尋ねて回答を得た。 

・ 計測項目を2-2-8-1に示す。 

・ 計測装置を2-2-11に示す。 

２-２-２ 追従走行実験 

この実験では、一定速度の先行車を被験者の運転車両に追従させ車間距離などを計測し

た。 

実験の方法は次に示すとおりである。 

・ 実験に用いたコースは、中央研修所内の市街路を模擬した研修用コースである。(2-2-9、

図1-2-2-6) 

・ 実験は、コースに直線区間１カ所に幅15cm,長さ2.5mの矩形の路面表示を、25ｍ間隔

で250mにわたり施した場合（マークありの場合と呼ぶ）と、特にそのような表示のな

い通常の場合（マークなし）の２ケースとした。(2-2-10) 

・ 被験者は２つのグループに分け、各グループは、マークありとマークなしの場合のい

ずれか１ケースでの走行を行うこととした。 

・ マークありの被験者には、前もってマークの意味（車間距離調整用であること）、間

隔を知らせた。 

・ 前記路面表示の有無以外は、実験内容はすべての被験者について同じとした。 

・ 先行車の運転は、順番待ちの被験者、及び実験係員が行った。 

・ 追従車には運転する被験者とともに、２人の計測員が助手席、後部座席に同乗した。 

・ スタートは、先行車が図1-2-2-6に示す地点ａから発進し、続いて追従車が発進した。 
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・ 走行速度は、20km/h30km/h40km/hの３種類とし、走行速度の順番は被験者毎に無作為

に入れ替えた。 

・ 先行車は、指定の速度での走行に務め、当該速度で一連の計測が終了すると、次の速

度に変えて、前記の３種類の速度で走行した。 

・ 地点ａから発進した車両は、図1-2-2-6の部分を一定方向に周回し、３種類の速度に

よる実験終了後、再び地点ａに戻り停止した。 

・ 追従車は、各速度において、次に示す車間距離を保つように努めて走行させた。 

・ 車間距離は、当該速度において次の３種類とした。 

１)被験者が通常走行する際の車間距離。 

２)危険がない範囲で最も近いと被験者が考える車間距離、これは、先行車を追い越

す場合を想定。 

３)被験者の目測値で20m。 

・ 先行車は2000ccの国産セダン(2-2-12-3)とした。 

・ 追従車は2000ccの国産セダン(2-2-12-1)とした。 

・ 走行時には、追従車に搭載した計測機器により、車間距離などの計測を連続的に行い、

時系列データ(100ms間隔)として車載パソコンに保存した。 

・ 計測装置によるデータ収集の他に、直線区間において車間距離が安定したと被験者が

判断した時点で、被験者に意図している車間距離(被験者の目測値)を質問して回答を

得た。 

その際に、その時点での車間距離計による表示値を実験担当者が読みとり、その値も

併せて記録した。 

・ 発進して、３種類の速度での走行実験を行い、発進地点に戻り停止する一連の実験は、

２回行うこととした。 

・ １回目の実験を終わって停止した際に 、①実験の際に被験者が回答した車間距離 、

及び  ②車間距離計が表示した車間距離の値について伝え、その後、２回目の実験

を行った。 

被験者に１回目の結果を伝えたこと以外の実験内容は、全て同じである。 

・ 被験者の運転姿勢（側面全体と足下）をスチルカメラで撮影記録した。 

・ 計測項目を2-2-8-2に示す。 

・ 計測装置を2-2-11に示す。 
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２-２-３ 制動実験 

・ 制動実験は、急ブレーキによる急制動と普段の通常の制動について、中央研修所の研

修用計測車両(2-2-12-2)、計測機器を搭載した実験用車両(2-2-12-1)で行った。 

２-２-３-１急制動 

・ 中央研修所の研修用計測車(2-2-12-2)を用いた。 

・ 実験に用いたコースは、追従走行実験で走行したコース(2-2-9)の逆回り(図1-2-2-6

の矢印ウの方向)とした。 

・ 車両には、運転する被験者とともに、１人の調査員が助手席に同乗した。 

・ 走行速度は時速50㎞/hとし、速度が安定した直線区間（図1-2-2-6の区間ｅ）におい

て、被験者が任意の位置で急制動を行った。 

・ 被験者がブレーキを踏んでから５秒間を搭載した計測機によって20ms単位で計測し

た。 

・ 実験は各被験者に対し、ABS装置を作動可能にした場合と、作動を止めた場合の２通

りについて行った。なお順番は、初めにABS装置を作動可能にした場合、続いて作動

を止めた場合を行った。 

・ 制動実験の開始に当たり次の説明を行った。 

説明内容 

「これから、走行中に急制動の必要が生じた場合を想定した制動の実験を行います。た

とえば、人が急に飛び出したことを想定して下さい。」 

説明後、以下の質問と選択肢の提示を口述で行い、その場で回答を得た。 

質問内容と選択肢 

「いまの、説明を聞いて、次のどのような制動を行うべきだと考えましたか? 

選択肢１．タイヤを鳴らすまでに至らない、それなりに考えたブレーキ操作 

選択肢２．タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ操作」 

・ 計測項目を、2-2-8-4に示す。 

２-２-３-２ 通常の制動 

・ 計測機器を搭載した実験用計測車(2-2-12-1)を用いた。 

・ 実験に用いたコースは、追従走行実験で走行したコース(2-2-9)とした。 

・ 車両には、運転する被験者とともに、２人の調査員が助手席、後部座席に同乗した。 

・ 走行速度は時速50㎞/hとし、計測員の指示により、速度が安定した直線区間(図1-2-2-6

区間ｅ)において被験者が任意の位置で通常の制動を行った。 
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・ 計測は、計測員の指示が出てから完全に停止するまでを、搭載した計測器によって計

測した。 

・ 制動実験の開始に当たり次の説明を行った。 

説明内容 

「これから、普段の運転時における制動の実験を行います。普段通りの制動を行って下

さい。」 

・ 計測項目を、2-2-8-3に示す。 
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２-２-４ 実験の手順 

実験手順を以下に示す。 

 
図１-２-２-１ 実験手順フローチャート 
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日中、次のⅠからＶまでの一連の手順で実験走行を行った。 

Ⅰ 通常の制動(計測時間約10分) 

(１)図1-2-2-6に示すコースを矢印アの方向に時速50km/h前後で１週の練習走行を行

う。 

(２)一旦発進地点ａで停止し、直線区間で時速50kｍ/hからの通常の制動を実施する

ことを説明。 

(３)説明後、被験者は実験用計測車(2-2-12-1)を運転して、地点ａから発進。 

(４)地点ｂ手前までに時速50km/ｈで安定するように速度を調整させ、安定したこと

を確認後、地点ｂ付近で同速度から通常の制動方法で完全停止させる。 

(５)発進地点ａに戻る。 

 

Ⅱ 車間距離の停止状態での計測(計測時間約５分) 

(６)発進地点ａより、先行車とともに地点ｃに移動。 

(７)一旦停止し、時速50km／hで走行する場合の通常の車間距離を停止状態で計測す

ることを被験者に説明。 

(８)先行車に前進を指示し、被験者が意図する車間距離になったところで停止させる。 

(９)被験者の意図した状態で、先行車との車間距離を車間距離計で計測。 

(10)併せて、被験者が意図した車間距離を尋ねて記録。 

(11)被験者が実験用計測車(2-2-12-1)に乗車した状態で着座姿勢を撮影。 

 

Ⅲ 追従走行(計測時間約３０分) 

(12)計測走行開始前に、マークありで走行する被験者には、マークの意味、間隔を知

らせる。 

(13)地点ｃから、先行車の乗用車が発進し、続いて被験者が運転する実験用計測車

（2-2-12-1）が発進。 

(14)矢印イの方向に時速20，30，40kmで走行し、被験者が直線部で車間距離が安定し

たと判断したところで実車間距離を計測する。同時に、被験者の意図した目測車

間距離を記録する。 

(15)走行速度の順番は、被験者毎に無作為に入れ替えた。 

(16)地点aにもどる。 
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(17)各速度における、実際の車間距離、その時被験者が意図した車間距離を被験者に通

知。 

(18)再び地点ａから発進し、再び(13)から(16)の過程を行う。 

 

Ⅳ 急制動(計測時間15分) 

(19)被験者にこれからの実験について説明。 

(20)説明後、簡単な急制動に関する質問実施。 

(21)被験者が研修用計測車(2-2-12-2)に乗車した状態で着座姿勢を撮影。 

(22)研修用計測車のABSを作動可能状態(ABSが作動すべき状況で作動する状態)にする。 

(23)被験者が、研修用計測車を運転し、地点ａから発進 

(24)練習走行として、図1-2-2-6に示すコースを矢印ウの方向に、時速50km/h程度で１周

する。 

(25)そのまま走行し、地点ｂ手前で時速50kmで安定するように速度を調整し、地点ｂ付

近で同速度から急制動を行い停止する。 

(26)発進地点ａに戻る。 

(27)研修用計測車のABSを、作動停止状態（ABSが本来作動する状況でも作動しない状態）

にする。 

(28)再び(23)から(26)の過程を行う。 

 

Ⅴ アンケート、適性検査、視力検査 

車両を用いた実験（1）から（28）を行う前、あるいは後でアンケート(2-2-5)、適性

検査(2-2-6)、視力検査(2-2-7)を行う。 

 

２-２-５ ふだんの運転にっいてのアンケート方法と内容 

２-２-５-１ アンケートの方法 

・実施時間は、１被験者当たり約２０分である。 

・アンケートは実験の当日、車両を用いた実験前、あるいは後に行った(2-2-4)。 

・直接アンケート用紙を渡し、その場で書いてもらい回収した。 

 

２-２-５-２ アンケート内容 

・アンケートは普段の運転状況、運転に関する考え方、ヒヤリ・ハット経験、及び事故、 
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違反歴等に関して尋ねるものである。 

・内容詳細は参考資料３に示す通りである。 

 

２-２-６ 適性検査 

２-２-６-１ 適性検査の実施方法 

・計測時間は、１被験者当たり約２０分である。 

・適性検査は実験の当口、車両を用いた実験(2-2-4)の前、あるいは後に行った。 

・適性検査の計測項目は２種類であり、見越し反応検査と選択反応検査を実施した。 

・計測の順番は、見越し反応検査、選択反応検査の順で行った。 

・被験者には検査の方法を指導員が伝え、それぞれの検査毎に１回の練習を行った後、本

検査を実施した。 

 

２-２-６-２ 適性検査機器の内容 

・本検査は、パソコンによって擬似的な映像に対する反応を計測するものである。 

・この検査は、九州大学大学院システム情報科学研究科認知科学講座にて研究されたもの

である。 

・｢交通事故のほとんどを占める衝突事故は、停止距離の大きさが進行方向空間距離より

大きくなったときに発生する。｣と言いうＫＭ理論に基づいている。 

・本検査は、以下の研究に基づいて作成された。 

・九大式質問紙型運転適性監査の研究一自動車運転の免許停止者と無事故・無違反

者における検査得点の比較        (日本交通心理学研究Vol.10) 

・選択反応時間のばらつきと性格的な活動度を指標とした運転適性検査装置の開発

(日本交通心理学会題42回大会発表資料) 

・運転行動における動作時間の分散に関する研究(自動車事故対策センター1986年) 

２-２-６-３ 適性検査機器の設置状況と適性検査実施状況 

・適性検査は図1-2-2-2に示す通り、汎用ノート型パソコンを用い、これにモニターとし

て25インチテレビモニター、及びアクセル、ブレーキボタンが付いたスイッチを連接し

た。 

・計測場所は、中央研修所研修棟ロビーで行った。 
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・計測は、始めに機器の操作方法を説明後、走行している車両がビルの陰に隠れ、再び出

てくるタイミングを計測する見越し反応検査を練習後10回実施した。 

・その後、アクセルボタンを押し続けて、画面上を車両に走行させ赤、黄、青の信号に対

し、各色毎の反応を計測する選択反応検査を練習後50回実施した。 

・各色の信号への対応方法は以下の通りである。 

赤…アクセルボタンを離し、ブレーキボタンを押す。 

黄…アクセルボタンを離す。 

青…アクセルボタンをそのまま押し続ける。 

 

 
図１-２-２-２ 適性検査機器 

 

２-２-７ 視力検査 

２-２-７-１ 視力検査の実施方法 

・視力検査は実験の当日、車両を用いた実験前(2-2-4)、あるいは後に行った。 

・視力検査は、動体視力検査、通常の静止視力検査、及び夜間の静止視力検査の３種類に

ついて実施した。 

・計測の順番は、後述の動体視力計で両眼の静止視力、両眼の動体視力、その後夜間視力

計で片眼ずつ夜間の静止視力を計測した。 

・動体視力計での両眼の静止視力、両眼の動体視力の計測は機器の指示で行い、夜間視力

計での片眼ずつの夜間静止視力の計測は、計測員の指示によって計測した。 

 

 

 

 

 

－１２－ 



２-２-７-２ 動体視力 

２-２-７-２-１ 概要 

視野前方50mから時速30km/ｈを想定して近づいてくるランドルト環の方向を判断する

方式によって動体視力を計測した。用いた装置では、接眼部から指標を見て、近付いてく

るランドルト環の方向を認識できたら、レバーをその方向に倒し、その時の指標の位置か

ら視力が求められる。 

２-２-７-２-２ 装置の概要および計測方法 

・KOWA製の動体視力計AS-4Dを用いた。 

・装置の外観を図1-2-2-3に、主な仕様を表1-2-2-1に示す。 

・静止視力の計測と、動体視力の計測のモードがあり、スイッチによって選択する。 

・静止視力の計測は、表示されたランドルト環の切れ目方向を被験者に回答させる方法で

行う。 

 

静止視力の測定の手順は以下の通りである。 

１．被験者に接眼部から指標を見せ、眼幅の調整をする。 

２．静止視力のスイッチを入れる 

３．小さいランドルト環から開始し、被験者に切れ目の方向を回答させる。 

４．５種類の切れ目に対し３回の正答をもって合格とする。 

５．合格の時は、更に高い視力へ、不合格の時は低い視力へ移行して測定を行い、最

高静止視力を求める。 

 

・動体視力の計測は、レンズ系によってつくられた50ｍに相当する位置から、30km/hの速

度で、手前に移動する指標の方向を判別する方法で行う。計測値は、小数点第２位を四

捨五入してプリントされる。ランドルト環の方向は自動的にランダムに決まる。 

 

動体視力の測定の手順は以下の通りである。 

１．被験者に接眼部から指標を見せ、眼幅の調整をする。 

２．動体視力スイッチを入れる 

指標が移動を開始する(指標は1.6から0.1まで変わる。) 

３．被験者は、指標の方向が確認できたら、方向レバーを倒す。 

４．２回の練習の後に検査開始。 

５．本検査は、5回正解するまで続けて行い、誤答が3回でたら中止して再検査する。 
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６．５回の測定値、平均値、ミス回数が表示される。 

 

 

 
図１-２-２-３ 動体視力計 

 

 

 

 
図１-２-２-４ 動体視力計外観 
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表１-２-２-１ 主な仕様 

 
 

 

 

２-２-７-３ 夜間視力 

２-２-７-３-１ 概要 

・夜間視力は、ランドルト環の方向を識別することで計測した。 

・指標面の照度は、通常計測時の700Ｌｕｘと照度を下げた500Ｌｕｘ、300Ｌｕｘの３種

類とした。 

２-２-７-３-２ 装置の概要 

・夜間視力計は、図1-2-2-5に示す通り汎用の静止視力計に照度調整機能を追加したもの

である。 

２-２-７-３-３ 設置状況、及び実施状況 

・夜間視力計は、中央研修所研修棟視聴覚室、または小教室に設置し、外部からの明かり、

室内の照明を遮断して配置した。 

２-２-７-４ 設置状況、及び実施状況 

・夜間視力計は、中央研修所研修棟視聴覚室、または小教室に設置し、外部からの明かり、

室内の照明を遮断して配置した。 

夜間視力の測定の手順は以下の通りである。 

１．計測に際し、基準計測距離の5mの位置に被験者を着座させた。 

２．明るさに慣れたところで右目から順に計測員の指示で計測を行った。 

３．計測は、大きいランドルト環から開始し、被験者に切れ目の方向を回答させた。 
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４．５種類の切れ目に対し、３回の正答をもって合格とした。 

５．照度の順番は700Ｌｕｘ、500Ｌｕｘ、300Ｌｕｘの順とし、各照度で両眼ともに

計測後、次の照度での計測を行った。 

 

 
図１-２-２-５ 夜間視力計 

 

１-１-８ 計測項目 

２-２-８-１ 車間距離の停止状態での計測 

計測項目を以下に示す。 

・実験用車両(2-2-12-1)車内に表示された車間距離計で計測された実車間距離(単

位:m)。・被験者が意図した目測車間距離(単位:m) 

・被験者の着座姿勢写真(全体、足元、腰回り) 

 

２-２-８-２ 追従走行実験 

２-２-８-２-１ 前方視界 

・実験用車両(2-2-12-1)車内に据え付けたビデオカメラにより、フロントウィンドウを通

して、前方視界を撮影した。 

２-２-８-２-２ 車両速度 

・実験用車両に取り付けてある走行速度パルス信号収集機器により、被験者が走行した際

の車両速度を時系列で100msごとに計測し、パソコンに記録した。(単位：㎞/h) 
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２-２-８-２-３ 車間距離 

・実計測値は、実験用車両前方に据え付けた車間距離計(2-2-11-1)によって、先行車と当

該追従実験車両の車間距離を、時系列で100msごとに計測し、パソコンに記録した。 

(単位：m) 

・更に被験者が当該速度で安定した際に、車内に表示された実車間距離を記録した。 

(単位：m) 

・被験者目測値は、被験者が当該速度で安定した際に、回答された目測値を記録した。 

(単位：m) 

２-２-８-２-４ 前後横加速度 

・実験用車両に取り付けてある加速度計により、車体の前後、左右の加速度を時系列で

100msごとに計測し、パソコンに記録した。(単位：g(動加速度)) 

２-２-８-２-５ ハンドルの操舵角 

・実験用車両のハンドルに取り付けてあるポテンショメーターにより、ハンドルの左右の

回転角を時系列で100msごとに計測し、パソコンに記録した。(単位：度) 

２-２-８-２-６ アクセル踏量 

・実験用車両のアクセルペダルに取り付けてある変位変換器により、アクセルペダルをい

っぱいに踏んだ状態を100％とした操作量を時系列で100msごとに計測し、パソコンに記

録した。(単位:％) 

２-２-８-２-７ ブレーキ踏力 

・実験用車両のブレーキペダルに取り付けてある踏力計により、ブレーキペダルを踏む力

を時系列で100msごとに計測し、パソコンに記録した。(単位：kg) 

２-２-８-２-８ エンジン回転数 

・実験用車両のエンジン本体から出されるエンジン回転数を時系列で100msごとに計測し、

パソコンに記録した。(単位：rpm) 

２-２-８-２-９ 手動イベントマーカー 

・車間距離が安定した区間をデータ上に印付けするために、手動によるイベントの情報(ス

イッチのON／OFF)をパソコンに記録した。 

 

２-２-８-３ 実験用車両による通常の制動計測 

・追従走行実験(2-2-8-2)で挙げた計測項目と同一の項目を計測した。但し、手動イベント 
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マーカー(2-2-8-2-9)は、被験者がブレーキングする直前から完全停止するまでをマー

キングとして記録した。 

・当該車両に被験者が乗車した際の着座姿勢を撮影した。(全体、足元、腰回り) 

 

２-２-８-４ 研修用計測車による急制動計測 

２-２-８-４-１ 車両速度 

・研修用計測車に取り付けてある走行速度パルス信号収集機器により、被験者が走行した

際の車両速度を４輪それぞれについて時系列で20msごとに５秒間計測し、データレコー

ダーに記録した。(単位：km/h) 

２-２-８-４-２ 前後横加速度 

・研修用計測車に取り付けてある加速度計により、車体の前後、左右の加速度を時系列で

20msごとに５秒間計測し、データレコーダーに記録した。(単位：g(動加速度)) 

２-２-８-４-３ ハンドル操舵角 

・研修用計測車に取り付けてあるハンドル操舵角収集機器により、被験者が走行した際の

ハンドル操舵角を時系列で20msごとに５秒間計測し、データレコーダーに記録した。(単

位：度) 

２-２-８-４-４ アクセル踏量 

・研修用計測車に取り付けてある変位変換器により、アクセルペダルをいっぱいに踏んだ

状態を100％とした操作量を時系列で20msごとに５秒間計測し、データレコーダーに記

録した。(単位：％) 

２-２-８-４-５ ブレーキ液圧  

・研修用計測車に取り付けてあるブレーキ液圧収集機器により、被験者がブレーキペダル

を踏んだ圧力を時系列で20msごとに５秒間計測し、データレコーダーに記録した。(単

位：kg/c㎡) 

 

２-２-９ 実験場所実験に用いた研修コース 

・実験は、茨城県ひたちなか市にある自動車安全運転センター安全運転中央研修所の模擬

市街路コースで行った。 

・走行コースは、図1-2-2-6に示す通り、研修棟入り口正面道路を含む模擬市街路外周(約

１km)の周回コースとした。 
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・出発地点は、研修棟正面玄関前ａ点とし、通常の制動実験、追従走行実験では矢印アの

方向に周回し、急制動実験では矢印ウの方向に周回した。 

・追従走行実験における比較テスト用として、模擬市街路直線区間ｅに路面マーキング 

(2-2-10)を施した。 
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２-２-10 路面マーク 

２-２-10-１ 素材 

・路面マークは、図1-2-2-7に示す通り住友３Ｍ社製の貼付式高規格路面表示材であるス

テイマーク380(エンボスタイプ)を用いた。 

・マークのサイズは、長さ250cm、幅15cmの矩形とした。 

 

 
図１-２-２-７ 路面マーク(表示材)イメージ 

 

２-２-10-２ 張り付け場所 

・貼り付け場所は、図1-2-2-8の往復４車線の直線路区間ｅ（約250m）とし、25m間隔で配

置した。 

・配置位置は、２車線のうち右側の車線とし、車線の中央に車両が跨ぐように配置した。 

・当該マークは、裏面に接着剤が塗布されており、そのまま直接路面に貼った。 

 

 
図１-２-２-８ マーク配置位置 
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図１-２-２-９ 路面マーク 

 

 

 

２-２-11 計測装置 

実験用車両には、データ収集プログラムがインストールされたノート型パソコン（NEC

製）が搭載されており、各センサーが収集したデータをアンプ（共和電業製）を介して取

り込みを行っている。 

 

 

 

 
図１-２-２-10 車載パソコン、アンプ類 
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２-２-11-１ 車間距離計 

・日産ディーゼル製トラフィックアイを車両フロントグリルに取付けた。 

・計測は、最大約120mまで可能としている。 

 

 
図１-２-２-11 車両フロントグリルに取り付けられた車間距離計 

 

２-２-11-２ 速度計 

・車両が検出している速度パルスを直接収集している。 

・計=測値は、車両速度メーターが示す走行速度と同一である。 

２-２-11-３ 加速度計 

・共和電業製の加速度変換器を車両中心部フロア上に取りつけ、前後左右の加速度を収集

している。 

・計測は、各方向ともに最大0.3Ｇまで計測している。 

２-２-11-４ ハンドル操舵角計 

・ミドリ精器製のポテンショメーターを歯車とコックドベルトを介してハンドルに装着し、

その回転角度を収集している。 

・計測は、左右ともに最大切れ角まで計測している。 

２-２-11-５ アクセル踏量計 

・共和電業製のシリンダ型変位変換器をアクセルペダルに配置し、その踏量を収集してい

る。 

・計測は、ペダルをいっぱいに踏んだ状態を100％として計測している。 
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２-２-11-６ ブレーキ踏力計 

・共和電業製の踏力計をブレーキペダル上に配置し、その踏力を収集している。 

・計測は、最大20kgまで計測している。 

２-２-11-７ エンジン回転数計 

・車両が検出しているエンジン回転数パルスを直接収集している。 

・計測値は、タコメーターが示す１分あたりのエンジン回転数と同一である。 

２-２-11-８ ビデオカメラ 

・一般の８mmビデオカメラ(ＳＯＮＹ製）を車内助手席ヘッドレストに専用取付機器で装

着し、フロントウィンドウ越しの正面映像を収集した。 

２-２-11-９ ３Ｄビデオカメラ 

・カスタム電子製の３Ｄビデオカメラを用い、車内助手席ヘッドレストに専用取付機器で

装着してフロントウィンドウ越しの正面映像を収集した。(１部の被験者についてのみ) 

 

２-２-８-10 汎用加速度計測器 

・12cm×７cm×４cm大のサイズを有し、単体で計測が可能な汎用加速度計を作成した。 

・機器は車内ダッシュボード上に配置し、実験用車両の計測開始タイミングと同期をとっ

て10ms単位で計測を行った。(１部被験者のみ。) 
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２-２-12 計測車 

２-２-12-１ 実験用車両 

・実験用車両は、運転操作が比較的容易なオートマチック車で、総排気量2000ccのセダン

タイプ日産クルーを使用した。 

・サイズは全長4,595m、全幅1,680㎜、全高1,460㎜であり、コロナ、ブルーバードクラス

の大きさである。 

 

 
図１-２-２-12 実験用車両(日産クルー) 

 

２-２-12-２ 中央研修所の研修用計測車 

・研修用計測車は、運転操作が比較的容易なオートマチック車で、総排気量2000ccのセダ

ンタイプ日産セフィーロを使用した。 

 

 
図１-２-２-13 中央研修所の研修用計測車 
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２-２-12-３ 追従走行時の先行車両 

・追従走行時の先行車両は、中央研修所で研修車両として使用しているオートマチック車

で、総排気量2000ccのセダンタイプトヨタチェイサーを使用した。 

・サイズは全長4,750mm、全幅1,750mm、全高1,390mmであり、マークⅡクラスの大きさで

ある。 

 

２-２-13 実験日時 

・実験は、平成10年８月２日、９～16日、30日、10月25日、及び11月８日の計12日間に渡

り、日中の午前、午後にそれぞれ３名ずつ計測を行った。 

・各被験者に対する実験日時、天候、気温は、表1-2-2-2に示す通りである。 
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表１-２-２-２ 被験者別計測状況一覧 
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２-２-14 被験者 

２-２-14-１ 被験者の募集方法 

・被験者は、中高齢者については、茨城県警に協力を依頼し、県交通安全協会会員とその

知人を、若年層については、茨城大学学生に依頼した。 

２-２-14-２ 被験者の一覧 

・各被験者の年齢、性別等については、表1-2-2-3に示す。 
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表１-２-２-３ 被験者一覧 
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２-２-15 取得データ 

・各実験に於いて得られたデータの一覧を表1-2-2-4に被験者毎に示す。 

・各欄データの収集状況を示しており、○印は収集済み、▲印は出力図よりデータ収集、

×は未収集を示す。 

表１-２-２-４ 被験者別収集データー覧 
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第２部 調査対象者の属性と運転意識 
 

ここでは、中央研修所におけるブレーキ研修の対象となった研修生と中央研修所で実験

に参加した被験者を対象に実施した運転意識調査の結果を概観する。 

 

第１章 調査の概要 

１－１ 調査対象 

今年度調査の対象者は、次の２種類である。 

① 自動車安全運転センターの安全運転中央研修所の、第２期安全運転管理者コース

（平成10年５月実施）から第15期安全運転管理者コース（平成10年11月実施）に

参加した研修生327名 

② 自動車安全運転センターの安全運転中央研修所における各種実験に参加した被験

者70名（ただし、内３名は実験担当の職員であり、ここでの解析からは除いてい

る。したがって回答者は67名である） 

また、これらの運転者の特性を一般運転者と比較するために、自動車安全運転センタ

ーが平成３年10月１日から同年10月31日にかけて、一般運転者を対象として実施した調

査と同一の調査項目を設定した。これらの同一内容の設問については、一般運転者の回

答結果を併記している。この一般運転者を対象とした調査は、次の１２道府県の運転免

許センターに免許証の更新のために訪れた運転者を対象に実施したものである。調査対

象者は無作為に抽出し、自記式で実施した。調査対象者は4,215人である。 

【調査対象道府県】 

北海道、秋田県、山形県、栃木県、富山県、愛知県、大阪府、岡山県、山口県、 

香川県、福岡県、鹿児島県 

 

１－２ 調査実施場所と実施日 

(１)研修生対象の調査 

第14期安全運転管理者コース以降は、研修生の入所時に調査票の記入を依頼し、その

場で回収している。第２期安全運転管理者コースから第12期安全運転管理者コースまで

の研修生に対しては、研修終了後の平成10年12月初旬に自宅宛に調査票を郵送し、郵送

で回収する方法で実施した。回収の締め切りは、平成11年１月14日である。 
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(２)実験対象者の調査 

実験対象者については、実験のために安全運転中央研修所に訪れた時点で記入を依頼し、

その場で回収している。調査は、自記式で実施している。 

 

なお、研修生に３名の女性が含まれているが、女性が少数のため今回の解析から除いて

いる。実験対象者はすべて男性である。また、比較対象とした一般運転者4,215人も、す

べて男性である。 

 

１－３ 回収状況 

(１)研修生対象の調査 

研修生を対象とした調査の対象者数と回収数は、表2-1-2-1のとおりである。回収数は

219人、回収率は全体で67.0％である。 

 

表２-１-２-１ 研修生対象調査の対象者数と回収数 

 
(２)実験対象者の調査 

実験対象者の調査では、被験者７０名全員の調査票を回収している。ただし、うち３名

は実験担当の職員であり、ここでの解析からは除いている。したがって以下での分析対象

者数は６７名である。 
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第２章 調査対象者の属性 
 

２－１ 年齢 

研修生の年齢は、50歳代が36.1％、40歳代が30.1％、30歳代が25.1％とこの３階層が

91.3％を占めており、一般運転者より年齢階層がやや高い。実験対象者は、29歳以下が

31.3％で一番多いが、50歳代が26.9％、60歳代が20.9％と高齢者の比率も高く、一般運転

者に比べて30歳代、40歳代の比率が低い（表2-2-1-1、図2-2-1-1）。平均年齢は、研修生

が44.8歳、実験対象者が43.7歳、一般運転者が40.6である(表2-2-1-2)。 

 

表２-２-１-１ 調査対象者の年齢 

 
図２-２-１-１ 調査対象者の年齢 

 

表２-２-１-２ 調査対象者の平均年齢 
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２－２ 運転者群 

どのような運転者であるか、次の４種類の選択肢で回答を求めた。 

① マイカー運転者（通勤、通学を含む個人的な用事だけで運転） 

② 車の運転を職業としている(タクシー、トラック等車の運転が主たる業務の人) 

③ 仕事の必要から運転する(配達、セールス等仕事の上で運転する人) 

④ ペーパードライバー(運転していない) 

研修生は「マイカー運転者」55.3％、「仕事の必要から運転する」33.3％、「車の運転

を職業としている」ll.0％で一般運転者の構成比とほぼ同じである。実験対象者は「マイ

カー運転者」が65.7％と高く、「仕事の必要から運転する」が26.9％、「車の運転を職業

としている」が7.5％である(表2-2-2-1、図2-2-2-1)。 

 

表２-２-２-１ 運転者群 

 
図２-２-２-１ 運転者群 
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第３章 調査対象者の運転実態 

３－１ 主運転車種 

ふだん主として運転している車種は、研修生では普通乗用が87.2％と大多数を占め、

実験対象者では普通乗用が68.7％と少なく、軽貨物11.9％、軽乗用9.0％がやや高い。一

般運転者は普通乗用が78.0％と両者の中間になっている(表2-3-1-1、図2-3-1-1)。 

 

 

表２-３-１-１ 主として運転する車種 

 
図２-３-１-１ 主として運転する車種 
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３－２ 運転目的 

運転する主な目的は、研修生では業務・仕事が50.7％、通勤通学が23.7％、レジャー

12.3％となっており、実験対象者でも業務・仕事が46.3％、通勤通学が23.9％、レジャ

ー14.9％とあまり変わらない。一般運転者は業務・仕事が44.7％とやや低く、通勤通学

が37.0％とやや高くなっている(表2-3-2-1、図2-3-2-1)。 

 

表2-3-2-1 運転する主な目的 

 
図2-3-2-1 運転する主な目的 
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３－３ 運転頻度 

最近１ヶ月の運転頻度は、研修生ではほとんど毎日が67.1％、週に１～２日が16.4％、

週に３～４日が11.0％となっている。実験対象者は、ほとんど毎日が85.1％、週に１～

２日と週に３～４日が7.5％となっている。一般運転者は、ほとんど毎日が78.6％、週に

３～４日が9.1％と両者の中間になっている(表2-3-3-1、図2-3-3-1)。 

 

表２-３-３-１ 最近１ヶ月の運転頻度 

 
図２-３-３-１ 最近１ヶ月の運転頻度 
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３－４ 免許取得後の年数 

最初の運転免許を取ってからの年数は、研修生では30年以上が39.7％、25～30年未満が

19.6％、20～25年未満が14.2％と年数の長い人が多くなっている。実験対象者では、30

年以上が47.8％と半数近いが、10年未満も32.8％と多く、その中間の年数の人は比率が低

い(表2-3-4-1、図2-3-4-1)。平均免許保有年数は研修生が25.3年、実験対象者が23.1年で、

平均では大きな差はみられない(表2-3-4-2)。 

 

表２-３-４-１ 免許取得後の年数 

 
図２-３-４-１ 免許取得後の年数 

 

表２-３-４-２ 免許所得後の平均年数 
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３－５ 年間走行距離 

過去１年間の走行距離は、研修生は5,000～10,000km未満が29.2％、10,000～15,000km

未満が25.1％、5,000km未満が17.8％となっている。実験対象者は10,000～15,000km未満

が31.3％と高く、25,000km以上と5,000～10,000km未満が16.4％となっている。一般運転

者は実験対象者に近い構成比率になっている(表2-3-5-1、図2-3-5-1)。平均年間走行距

離は研修生が約13,000km、実験対象者が約31,000km、一般運転者が約15,000kmで、実験

対象者の走行距離が長い(表2-3-5-2)。 

 

表２-３-５-１ 過去１年間の走行距離 

 
図２-３-５-１ 過去１年間の走行距離 

 

表２-３-５-２ 調杳対象者の平均年間走行距離 
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３－６ 事故・違反の有無 

３-６-１ 過去３年間の事故・違反の有無 

過去３年間に人身事故を起こしたり、違反で取り締まりを受けたことのある人は、研修

生で15.1％、実験対象者で29.9％、一般運転者では31.4％である(表2-3-6-1、図2-3-6-1)。 

 

表２-３-６-１ 過去３年間の事故・遣反の有無 

 
図２-３-６-１ 過去３年間の事故・違反の有無 

 

３-６-２ 過去３年間の違反の内容 

過去３年間の違反の内容は、研修生は速度違反が45.5％、ベルト着用義務違反が18.2％、

駐停車違反が12.1％である。実験対象者はベルト着用義務違反が30.0％、速度違反が

15.0％、駐停車違反が10.0％である(表2-3-6-2、図2-3-6-2)。 

 

表２-３-６-２ 過去３年間の違反の内容 

 
－４０－ 



 
図２-３-６-２ 過去３年間の違反の内容 

 

３-６-３ 免許を取って以来の事故・違反の有無 

免許をとってからこれまでに人身事故を起こしたり、違反で取り締まりを受けたことの

ある人は、研修生で72.6％、実験対象者で71.6％である（表2-3-6-3、図2-3-6-3）。 

 

表２-３-６-３ 免許を取って以来の事故・違反の有無 

 
図２-３-６-３ 免許を取って以来の事故・違反の有無 

 

３-６-４ 免許を取って以来の違反の内容 

免許をとってからこれまでの違反の内容は、研修生は速度違反が65.4％、駐停車違反が

27.7％、ベルト着用義務違反がll.9％である。実験対象者は速度違反が45.8％、駐停車違

反とベルト着用義務違反が8.3％である(表2-3-6-4、図2-3-6-4)。 
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表２-３-６-４ 免許を取って以来の違反の内容 

 
図２-３-６-４ 免許を取って以来の違反の内容 
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第４章 運転意識 
 

４－１ 運転意識設問への回答結果 

運転意識を表す表2-4-1-1の10項目に対して、次の４種類の選択肢で質問した。 

① そう思う 

② どちらかといえば、そう思う 

③ どちらかといえば、そう思わない 

④ そう思わない 

表２-４-１-１ 運転意識に関する設問(その１) 

 

また、表2-4-1-2の12項目に対して、次の４種類の選択肢で質問した。 

① その通り 

② どちらかといえば、その通り 

③ どちらかといえば、そうではない 

④ そうではない 

表２-４-１-２ 運転意識に関する設問(その２) 

 

それぞれの質問の選択肢に、次のような得点を与え、平均値を算出した結果が表2-4-1-3、 

図2-4-1-1である。 

● 上記選択肢①の積極的肯定回答(１点) 

● 上記選択肢②の消極的肯定回答(２点) 
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● 上記選択肢③の消極的否定回答(３点) 

● 上記選択肢④の積極的否定回答(４点) 

表２-４-１-３ 運転意識項目の平均得点 

 
 

図2-4-1-1、表2-4-1-3をみると、各設問の研修生・実験対象者・一般運転者の得点の平

均値は、全体的には大きな差がない。研修生の平均値が一般運転者の平均値と±0.20点以

上の差があるのは、次の６項目である。 

① 車は単なる移動の手段(＋0.22) 

② 追い越されるのは気分のいいものではない(＋0.20) 

③ 歩行者や自転車をじゃまに思うことがある(＋0.34) 

④ 運転は緊張で疲れる(＋0.22) 

⑤ 10km位のスピードオーバーであれば車の流れに乗って走る(－0.21) 

⑥ 前の車についていけば安心して右左折できる(＋0.25) 

上記の項目をみると、研修生は車を単なる移動の手段とは考えず、運転中の緊張感は弱

い。追い越しや歩行者、自転車に対する攻撃的傾向も弱い。右左折時に前の車に追随する

依存的傾向は低いが、スピードオーバーでも車の流れにのる傾向が高い。 

実験対象者の平均値が一般運転者の平均値と±0.20点以上の差があるのは、次の５項目

である。 

－４４－ 



 
図２-４-１-１ 運転意識項目の平均得点 
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① 運転することじたいが楽しい(－0.20) 

② 前車がもたもたしている時は、すぐにクラクションを鳴らす(＋0.24) 

③ 運転はこわいものだ(＋0.27) 

④ 追い越し禁止の場所では追い越しはしない(－0.20) 

⑤ 割り込まれるのであまり車間をあけないようにしている(＋0.23) 

上の項目をみると、実験対象者は運転を楽しむ愛着傾向が高く、運転はこわいと思う緊

張傾向は低い。もたもたしている前車に対する攻撃的傾向や、車間をあけない先急ぎの傾

向も低い。追い越し禁止の場所では追い越しはしない遵法意識は高い。 
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４－２ 運転意識を構成する因子と傾向 

４-２-１ 運転意識を構成する因子 

運転の先急ぎ傾向を表す項目が中心となっている運転者の意識態度に関する２１項目

の質問を個別に分析してきた。しかし、これらの個々の結果からは全体的傾向を見いだ

しにくい。そこで、この21項目を因子分析と呼ばれる手法を利用してより少ない要因に

要約し、全体の傾向を把握していく。 

ここで用いる因子分析とは個別の質問に対する回答の相関に注目して質問項目を要約

していく方法である。たとえば、ある質問に対して「そう思う」と回答すると他の質問

項目に対しても「そう思う」と回答する傾向が強ければこの２つの質問は相互に相関が

高く、１つの因子に要約できると考える。また、ある質問に対する回答傾向とある質問

項目に対する回答の間に相関がみられなければ、この両質問項目は異なった因子に要約

すべきであると判断できる。このようにして相互に相関の高い項目を要約していくのが

因子分析である。 

今回の因子分析では、平成３年度に自動車安全運転センターが一般男性運転者4,215人

を対象に実施した調査結果から因子を抽出し、その因子空間に研修生および実験対象者

を位置づけることにする。なお、用いた因子分析は、反復主因子法であり、バリマック

ス回転を適用している。 

因子分析では分析の結果を表す指標として固有値と寄与率とよばれる指標が算出され

る。今回の２１項目に対する因子分析の結果は表2-4-2-1に示すようになっている。この

固有値と寄与率が要約した因子が表現している元の２１項目の質問が持っている情報量

を表している。 

表２-４-２-１ 運転意識・態度の因子分析結果 
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因子分析では、個々の各質問はそれぞれ１単位の情報量を持っていると考える。この

運転意識・態度に関する質問は２１項目であるために、全体で２１単位の情報があるこ

とになる。運転意識・態度の因子分析結果（表2-4-2-1）にみるように、第１因子の情報

量(固有値)は3.423あり、元の２１項目全体の16.3％（寄与率）を再現していることにな

る。第２因子は情報量が1.716で寄与率は8.2％であり、この第１因子と第２因子の情報

量（固有値）を合計すると全体の情報の24.5％、約４分の１を再現していることになる。 

一般に因子分析では固有値が１以上の因子を分析対象とすることが多いので、ここで

も固有値が１以上の第７因子までを分析対象とする。この第７因子までの累積寄与率は

52.7％であり、全体の半分強の情報を含んでいることになる。 

運転意識・態度に関する因子分析結果から、第１因子と第２因子、第３因子と第４因

子、第５因子と第６因子、第１因子と第７因子の４種類の組み合わせとし、それぞれの

因子空間に各質問項目を布置すると図2-4-2-1～4のようになる（この図の元になってい

る値を表2-4-2-2に示す）。この図で相互に近い位置にある質問項目が相関の高い項目で

ある。次に因子軸の絶対値の大きい位置に布置された質問項目群を解釈して因子に名称

を与える。これは「因子の解釈」と呼ばれるもので、相互に相関の高い項目を統合する

概念を作り出すものである。 

 

表２-４-２-２ 運転意識・態度の因子分析結果(因子負荷量) 

 
以下、各因子に負荷の高い項目と、その解釈の結果を示す。 
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【第１因子】 

第１因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 前の車についていけば安心して右左折できる(因子負荷量0.595) 

② 他車が譲ってくれるので進路変更には不安を感じない(同0.578) 

③ 運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだと思う(同0.377) 

第１因子に負荷が高い項目をみると前の車など、ほかの車に依存して運転する傾向を示

す項目が並んでいる。そこで、この第１因子を「依存的傾向の因子」と解釈する。 

 

 
図２-４-２-１ 運転意識に関する因子分析結果(第１因子と第２因子) 

 

【第２因子】 

第２因子に負荷が高い項目は、つぎのようなものである。 

① 追い越されるのは気分のいいものではない(因子負荷量0.568) 

② 歩行者や自転車をじゃまに思うことがある(同0.494) 

③ 前車がもたもたしている時は、すぐにクラクションを鳴らす(同0.437) 

④ 他人に自分の運転を批判されると腹がたつ(同0.352) 

この因子に負荷が高い項目は、追い越されると怒りを示したり、歩行者や自転車をじゃ

まに感じたり、気に入らない車にはクラクションを鳴らしたりするなど、他車（者）に対

して攻撃的な傾向を示している。そこで、この第２因子を「攻撃的傾向の因子」と解釈す

る。 
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【第３因子】 

第３因子に負荷が高い項目は次のとおりである。 

① 優先だと思ったら道を譲ることはほとんどしない(因子負荷量0.493) 

② 割り込まれるのであまり車間をあけないようにしている(同0.449) 

③ 10km位のスピードオーバーであれば車の流れに乗って走る(同0.303) 

この因子に負荷が高い項目は、道を譲らず、車間をつめ、スピードを上げるなど先を急

ぐ傾向を示すものである。そこで、この第３因子を「先急ぎ傾向の因子」と解釈する。 

 

 
図２-４-２-２ 運転意識に関する因子分析結果（第３因子と第４因子） 

 

【第４因子】 

第４因子に負荷が高い項目は次のとおりである。 

① 運転はこわいものだ(因子負荷量0.689) 

② 運転は緊張で疲れる(同0.582) 

この因子に負荷が高い項目は、運転時の緊張傾向を示す項目であることから、この因子

を「運転時の緊張傾向の因子」と解釈する。 

【第５因子】 

第５因子に負荷が高い項目は次のとおりである。 
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① 駐車禁止の場所でも、気にせずに駐車する(因子負荷量0.424) 

② 一時停止でも、見通しがよければ停止しないで通過する(同0.397) 

③ 追い越し禁止の場所では追い越しはしない(同-0.410) 

この因子に負荷が高い項目は、駐車禁止、一時停止、追い越し禁止などの法を尊重する

か否かの傾向を示すものである。そこで、この第５因子を「遵法傾向の因子」と解釈する。 

 

【第６因子】 

第６因子に負荷が高い項目は次の２つである。 

① 運転することじたいが楽しい(因子負荷量0.652) 

② 車は、単なる移動の手段(同-0.512) 

この因子に負荷が高い項目は、運転そのものを楽しむ傾向の項目である。そこで、この

第６因子を「運転への愛着傾向の因子」と解釈する。 

 
図２-４-２-３ 運転意識に関する因子分析結果(第５因子と第６因子) 

 

【第７因子】 

第７因子に負荷が高い項目は、次の１項目のみである。 

① 人通りの多い狭い道でも、気にせずに走る(因子負荷量0.771) 

第７因子に負荷が高い項目は、上記のように１項目のみであり、解釈が困難である。そ

こで、この第７因子は解釈不能とし、以降の分析対象から除く。 
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図２-４-２-４ 運転意識に関する因子分析結果(第１因子と第７因子) 

 

以上の分析で、次の６因子が抽出されたことになる。 

① 依存的傾向 

② 攻撃的傾向 

③ 先急ぎ傾向 

④ 運転時の緊張傾向 

⑤ 遵法傾向 

⑥ 運転への愛着傾向 

 

４-２-２ 対象者の因子傾向 

因子スコアを用いて、上記で抽出した次の６つの因子に対する調査対象者の傾向を分析

していく。因子スコアは、すべての項目へ回答した個々人に与えられるのもので、ある因

子の傾向を強く持つ対象者は、その因子に大きなプラスの値となり、逆に弱い傾向を持つ

対象者はマイナスの大きな値となる。これらの個々人に与えられる因子スコアの属性別平

均値を算出して分析を進める。なお、今回利用する因子スコアは、一般男性運転者4,215

人の平均が０、標準偏差が１になるように基準化されている。属性別の因子スコアの平均

は、表2-4-2-3に示すとおりである。 
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表２-４-２-３ 運転意識の属性別因子スコア 

 
 

第１因子（依存的傾向）と第２因子（攻撃的傾向）の空間に各調査対象者を年齢別に付

置したのが図2-4-2-5である。 

 
図２-４-２-５ 属性別因子スコア(第１因子と第２因子) 

まず、図の第１因子の依存的傾向からみる。左右方向が第１因子の傾向であるが、実験

対象者の全体の平均値がほぼ０の値を示しており、おおむね一般運転者の平均に近い。こ

れに対して、研修生全体は平均を下回る位置にあり、一般運転者に比べて依存的傾向が弱

い。年齢別には、研修生はほとんど差がみられず、いずれの年齢層ともに依存性が弱い。

実験対象者は、40歳代の依存性が弱いが、39歳以下と50歳以上は一般運転者の平均並か、

やや依存性が強い。 

第２因子の攻撃性をみると、実験対象者、研修生ともに全体は、マイナスの位置にあり 
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攻撃性が弱い。年齢別にみると、実験対象者は年齢が高いほど攻撃性が弱い。研修生は、

年齢による差がわずかで、ほとんど差がない。 

第３因子の先急ぎ傾向を図2-4-2-6からみると、研修生全体の因子スコアの平均は、ほ

ぼ０であり、ほぼ一般運転者の平均程度である。実験対象者全体は、ややマイナスの値

であり、先急ぎ傾向は、わずかながら弱い。年齢別には、研修生はほとんど差がないが、

実験対象者は若いほど先急ぎ傾向が強く、年齢の上昇とともに先急ぎ傾向が弱くなる。 

第４因子の運転時の緊張傾向は、研修生が一般運転者の平均に近いが、実験対象者は、

やや緊張度が弱い。年齢別にみると、研修生は年齢の上昇とともに緊張度が高くなる傾

向にあるが、実験対象者では年齢による差は少ない(図2-4-2-6)。 

 

 
図２-４-２-６ 属性別因子スコア(第３因子と第４因子) 

 

第５因子の遵法傾向をみると、研修生全体、実験対象者全体ともに、やや、遵法性が高

い方にある。年齢別には、いずれでも年齢の上昇とともに遵法性が高まる傾向にある(図

2-4-2-7)。 

第６因子の運転への愛着傾向をみると、実験対象者(全体)、研修生(全体)ともにややプ

ラスで、一般運転者の平均よりも運転への愛着を強く持っている。年齢別には、いずれで

も若い層ほど運転への愛着が強い(図2-4-2-7)。 
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図２-４-２-７ 属性別因子スコア(第５因子と第６因子) 
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第５章 運転行動 

５－１ 運転行動設問への回答結果 

運転行動を表す15項目（表2-5-1-1に示す）を提示し、各々の設問に対して次の５種類

の選択肢で回答を求めた。また、集計に際しては、それぞれの選択肢に（ ）内に示す得

点を与えて平均値を算出し、比較分析している。 

① よくある(１点) 

② 時々ある(２点) 

③ まれにある(３点) 

④ ほとんどない(４点) 

⑤ まったくない(５点) 

表２-５-１-１ 運転行動に関する設問項目 

 
 

集計結果は、表2-5-1-2と図2-5-1-1に示す通りであり、得点が高いほど、運転ミスの頻

度が低い傾向を示している。 

 

表２-５-１-２ 運転行動の平均得点 
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図2-5-1-1表2-5-1-2をみると、全体的には研修生・実験対象者・一般運転者の傾向は近

似しているが、いくつかの項目でやや大きな差がある。研修生が一般運転者より低い得点

(高頻度)の項目は、「他車に道を譲るべきか、自分の車が行くべきか迷うこと」(差－0.06)

の１項目である。それ以外の項目は、すべて研修生が一般運転者より高い得点(低頻度)

であり、なかでも＋0.20点以上の差がある項目は次の２項目である。 

① 合図をせずに車線を変えること(＋0.28) 

② 信号を見落とすこと(＋0.23) 

これらの項目から、研修生は情報の受発信ミスの頻度が低いとみられる。 

実験対象者が一般運転者より低い得点(高頻度)の項目は10項目と多く、－0.20点以上の

差がある項目は次の３項目である。 

① 一定速度での走行がうまくいかないこと(－0.32) 

② 他車に道を譲るべきか、自分の車が行くべきか迷うこと(－0.27) 

③ 気がつかないうちに後ろに車がついていること(－0.27) 

この項目からみて、実験対象者は運転操作ミス・判断の迷い・情報の見落としの頻度が、

やや高い。実験対象者が一般運転者より高い得点(低頻度)の項目は５項目あり、＋0.20

点以上の差がある項目は次の２項目である。 

① 合図をせずに車線を変えること(＋0.36) 

② 青信号に気づかずに、後ろからクラクションを鳴らされること(＋0.23) 

この項目から、実験対象者は情報の受発信ミスの頻度が低いとみられる。 
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図２-５-１-１ 運転行動の平均得点 
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５－２ 運転行動の因子と傾向 

５-２-１ 運転行動を構成する因子 

運転行動に関する１５項目の設問に対しても、因子分析を適用して要約し、全体傾向を

分析する。なお、ここでも、一般運転者4,215名を対象として因子分析を適用し、その空

間に研修生、実験対象者を位置づけて分析する。用いる手法は、主因子法であり、また、

バリマックス回転を行っている。 

因子分析結果の固有値、寄与率などは表2-5-2-1に示すとおりである。 

表２-５-２-１ 運転行動の因子分析結果 

 
 

ここでも、固有値が１を越えている第３因子までを分析対象にする。この３つの因子ま

での累積寄与率は50.7％である。因子負荷量は表2-5-2-2、図2-5-2-1～2に示すとおりで

あり、以下で各因子の解釈をおこなう。 

表２-５-２-２ 運転行動の因子分析結果(因子負荷量) 

 

【第１因子】 

第１因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 合流するときに、タイミングがあわずにまごまごすること(因子負荷量0.768) 

② 他車に道を譲るべきか、自分の車が行くべきか迷うこと(同0.715) 
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③ すれ違いができるかどうかの判断に迷うこと(同0.700) 

④ 右折の時に、行こうか行くまいか迷うこと(同0.694) 

⑤ 出てこないと思った車が出てきてあわてること(同0.548) 

この因子に負荷が高い項目は、合流のタイミング、譲るべきか自車が優先するか、すれ

ちがいが可能か否かなどの判断の迷い傾向を表す項目で構成されている。そこで、この第

１因子を「判断の迷い傾向の因子」と解釈する。 

 

 
図２-５-２-１ 運転行動に関する因子分析結果(第１因子と第２因子) 

 

【第２因子】 

第２因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 一定速度での走行がうまくいかないこと(因子負荷量0.643) 

② 長い下り坂でフットブレーキだけを使うこと(同0.632) 

③ 左折時にハンドルを切りすぎ、乗り上げたり、こすってしまうこと(同0.627) 

④ ハンドルの戻しが遅れて、蛇行してしまうこと(同0.609) 

⑤ 同乗者から、自分の運転は恐いと言われること(同0.588) 

⑥ 合図をせずに車線を変えること(同0.523) 

この因子に負荷が高い項目は、一定速度での走行、ブレーキ・ハンドル操作など、運転

操作そのもののミス傾向を示すものである。また、運転操作ミスの多寡に関わると考えら

れる同乗者からの運転批判の項目なども含まれている。このことから、この第２因子を「運 
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転操作ミス傾向の因子」と解釈する。 

【第３因子】 

第３因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 信号を見落とすこと(因子負荷量0.725) 

② 青信号に気づかずに、後ろからクラクションを鳴らされること(同0.701) 

③ 気がつかないうちに後ろに車がついていること(同0.570) 

④ 右折禁止を右折したり、一方通行を逆にはいってしまうこと(同0.523) 

この因子に負荷が高い項目は、信号や後方車両、各種の禁止表示などの情報を見落とす

傾向を表すものである。そこで、この第３因子を「情報の見落とし傾向の因子」と解釈す

る。 

 
図２-５-２-２ 運転行動に関する因子分析結果(第１因子と第３因子) 

 

以上、運転行動に関する因子分析から、次の３因子が抽出された。 

① 判断の迷い傾向 

② 運転操作ミス傾向 

③ 情報の見落とし傾向 

 

 

５-２-２ 対象者の因子傾向 

因子スコアを用いて、上記で抽出した次の３つの因子に対する調査対象者の傾向を分析 

 

 

 

－６１－ 



していく。年齢階層別の因子スコアは表2-5-2-3、図2-5-2-3～4に示すとおりである。な

お、この因子スコアも、一般運転者の平均が０、標準偏差が１に基準化されている。 

 

表２-５-２-３ 運転行動の属性別因子スコア 

 
図２-５-２-３ 属性別運転行動の因子スコア(第１因子と第２因子) 

 

第１因子の判断の迷い傾向をみると、研修生（全体）はほぼ０付近で、一般運転者の平

均に近い。それに対して、実験対象者(全体)は－0.226とマイナスの値であり、やや判断

の迷い傾向が強い。年齢別にみると、研修生は、年齢の上昇とともに判断の迷いが多い方

向に変化しているが、実験対象者は逆に年齢が若いほど判断の迷い傾向が強く、年齢の上

昇とともに判断の迷い傾向が減少している。 

第２因子の運転操作ミス傾向をみると、研修生（全体）はややプラスで運転操作ミスが

少ない傾向にあるが、実験対象者（全体）は、ややマイナスで、運転操作ミスが多い。年

齢別には、研修生、実験対象者ともに年齢の変化とともに一定方向に変化する傾向が読み

とれない。 
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第３因子の情報の見落とし傾向をみると、研修生（全体）、実験対象者（全体）いずれ

もプラスであり、情報の見落としは少ない。特に研修生（全体）は、情報の見落としが少

ない傾向が顕著である。年齢別には、研修生では３９歳以下の若い層に情報の見落としが

少なく、実験対象者では、５０歳以上の層に情報の見落としが多い傾向がみられる。 

 

 
 

図２-５-２-４ 属性別運転行動の因子スコア(第１因子と第３因子) 
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第６章 ヒヤリ・ハット体験 

表2-6-1-1に示す10項目の運転中のヒヤリ・ハット体験を提示して、過去３年位の間に

どの程度の回数の経験があるか、次の４種類の選択肢で質問した。なお、項目別のヒヤリ・

ハット体験の平均回数を算出する際には、各選択肢の後に示す（ ）内の回数を設定して

いる。 

① 経験はない(平均算出時には0回と設定) 

② １回位経験がある(平均算出時には１回と設定) 

③ ２～３回位経験がある(平均算出時には2.5回と設定) 

④ ４回以上経験がある(平均算出時には５回と設定) 

表２-６-１-１ ヒヤリ・ハット体験項目 

 
 

項目別の平均ヒヤリ・ハット体験回数を算出した結果は、表2-6-1-2、図2-6-1-1の通り

である。 

 

表２-６-１-２ ヒヤリ・ハット体験の平均回数 

 
 

ヒヤリ・ハット体験の平均回数の合計は、研修生が4.960回、実験対象者は6.148回で研

修生より1.188回（24.0％）多くなっている。項目別では、全体的に実験対象者の回数が

研修生の回数を上回っているが、差が0.5回以上の項目は次の６項目である。 

① 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと(実験対象者1.045回、研修生 
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0.637回) 

② 急停車した車に追突しそうになったこと（実験対象者1.015回、研修生0.742回） 

③ 急ブレーキをかけてスリップしそうになったこと（実験対象者0.902回、研修生

0.692回） 

④ 飛び出してきた歩行者や自転車にぶつかりそうになったこと（実験対象者0.800

回、研修生0.751回） 

⑤ 車線変更したら後ろから車が来ていて事故になりそうになったこと（実験対象者

0.523回、研修生0.424回） 

⑥ 交差点で出会い頭に他の車と事故になりそうになったこと（実験対象者0.492回、

研修生0.523回） 
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図２-６-１-１ 平均ヒヤリハット体験回数 
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第７章 違反の取り締まりに対する考え 

７－１ 取り締まりを受けたことによる運転の変化 

これまでに違反で取り締まりを受けた人に、取り締まりを受けたことによる運転の変化

について、次の６種類の選択肢から回答を求めた。 

① いつも、違反をしないように気をつけて運転するようになった 

② 運転は変わらないが、取り締まられないように注意するようになった 

③ 取り締まりを受けた直後は違反をしなかったが、しばらくすると元に戻った 

④ 特に変わらない 

⑤ 以前より交通ルールを守らなくなった 

⑤ その他 

 

表２-７-１-１ 取り締まりを受けたことによる運転の変化 

 
図２-７-１-１ 取り締まりを受けたことによる運転の変化 

 

この回答の集計結果をみると、研修生では「いつも、違反をしないように気をつけて運

転するようになった」が42.9％と一番多く、「運転は変わらないが、取り締まられないよ

うに注意するようになった」17.8％、「特に変わらない」6.4％となっている。 

実験対象者では「いつも、違反をしないように気をつけて運転するようになった」が 
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46.3％と研修生よりやや多く、「運転は変わらないが、取り締まられないように注意する

ようになった」13.4％、「特に変わらない」9.0％となっている(表2-7-1-1、図2-7-1-1)。 

 

７－２ 取り締まりを受けての考えの変化 

取り締まりを受けてから違反や取り締まりに対する考え方がどのように変わったか、次

の６種類の選択肢から回答を求めた。 

① 違反は危険だとわかったので、違反をしないようにしようと思った 

② もう二度と違反金を払いたくないので、違反をしないようにしようと思った 

③ 交通違反の点数が増えるのはいやなので、違反をしないようにしようと思った 

④ 特に変わらない 

⑥ その他 

 

表２-７-２-１ 取り締まりを受けての考えの変化 

 
図２-７-２-１ 取り締まりを受けての考えの変化 

 

回答の集計結果をみると、研修生では「違反は危険だとわかったので、違反をしないよ

うにしようと思った」が28.8％と一番多く、「もう二度と違反金を払いたくないので、違 
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反をしないようにしようと思った」21.5％、「特に変わらない」10.0％となっている。 

実験対象者では「違反は危険だとわかったので、違反をしないようにしようと思った」

が38.8％と研修生より10.0％多く、「もう二度と違反金を払いたくないので、違反をしな

いようにしようと思った」22.4％、「特に変わらない」7.5％となっている(表2-7-2-1、

図2-7-2-1)。 
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第８章 実験対象者のふだんの運転 

この章では、実験対象者のみを対象にした、ふだんの運転に関する質問項目の回答結果

を紹介する。 

 

８－１ 車間距離の手がかり 

いつも運転するときの車間距離は、何を手がかりに決めるかを、一般道と高速道路に分

けて質問した。 

回答結果をみると、一般道では「だいたいの目測距離」が59.7％と６割を占め、「前の

車の全体の見え方」が17.9％である。高速道路では「だいたいの目測距離」が43.3％と

16.4％減り、「前の車の全体の見え方」19.4％、「中央線等のレーンマークの数」11.9％

である(表2-8-1-1)。 

 

表２-８-１-１ 車間距離の手がかり 

 
 

８－２ ふだんの走行速度 

ふだん車が空いている時にどの程度の速度で走行しているかを、一般道の昼間・夜間と

高速道路の昼間・夜間に分けて質問した。 

回答結果をみると、一般道の昼間では60km/h前後が58.2％、50km/h前後が20.9％、70km/h

前後が17.9％である。一般道の夜間では60km/h前後が31.3％、50km/h前後が28.4％、70km/h

前後が13.4％である。 

高速道路の昼間では100km/h前後が40.3％、110km/h前後が29.9%、90km/h前後が11.9％

である。高速道路の夜間では100km/h前後が34.3％、110km/h前後が19.4％、90km/h前後が

22.4％である(表2-8-2-1)。 

 

 

 

 

 

 

 

－７０－ 



表２-８-２-１ ふだんの走行速度 
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８－３ 車間距離修正マーク 

８-３-１ 車間距離修正マークの知識 

高速道路に設置してある車間距離修正マークを知っているか回答を求めた。結果は「知

っている」が92.5％と大多数を占めている(表2-8-3-1)。 

 

表２-８-３-１ 車間距離修正マークを知っているか 

 
 

８-３-２ 車間距離修正マークの利用 

車間距離修正マークを知っていると回答した人に、利用しているか回答を求めた。結果

は「よく利用する」43.5％、「時々利用する」45.2％で、両者を合わせると88.7％と大多

数が利用している(表2-8-3-2)。 

 

表２-８-３-２ 車間距離修正マークの利用 

 
 

８-３-３ 車間距離修正マークによる修正 

「よく利用する」｢時々利用する｣と回答した人に、それで自分の車間距離を修正してい

るか回答を求めた。結果は「修正する」が92.7％と大多数が修正している(表2-8-3-3)。 

 

表２-８-３-３ 車間距離修正マークによる修正 
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８－４ いつもの車間距離 

いつも運転しているときの平均的な車間距離（渋滞時を除く）を一般道路と高速道路に

分けて、昼夜別に質問した。一般道路の昼間で34.0ｍ、夜間で38.8ｍ、高速道路の昼間で

81.9ｍ、夜間で104.6ｍである、一般道、高速道路ともに夜間の方が車間距離が長く、夜

間は昼間に比べて一般道で約15％、高速道路で28％程度、車間距離が長い(表2-8-4-1、図

2-8-4-1)。 

 

表２-８-４-１ 道路種別昼夜別平均的な車間距離 

 
 

図２-８-４-１ 道路種別昼夜別平均的な車間距離 
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８－５ いつもの車間距離の適切性評価 

いつもとっている車間距離を一般道と高速道路に分けて、次の５種類の選択肢で回答を

求めた。 

① 十分すぎるほどとっている 

② やや余分にとっている 

③ 普通 

④ やや近すぎ 

⑤ かなり近すぎ 

回答の結果は、一般道では「普通」が47.8％でほぼ半数を占め、「やや近すぎ」25.4％、

「やや余分にとっている」17.9％である。高速道路では「普通」が40.3％とやや低く、「や

や余分にとっている」38.8％、「十分すぎるほどとっている」13.4％と一般道より長めが

多い(表2-8-5-1)。 

 

表２-８-５-１ いつもの車間距離 
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８－６ ブレーキ操作 

８-６-１ ふだんのブレーキ操作 

ふだんのブレーキ操作について、次の３種類の選択肢で回答を求めた。 

① できるだけ短い距離で止まるようにする 

② ある程度制動が感じられるブレーキングを行う 

③ 早めにブレーキングを開始し、制動をあまり感じないようなブレーキングを行う 

回答結果は「早めにブレーキングを開始し、制動をあまり感じないようなブレーキング

を行う」が65.7％と過半数を占め、「ある程度制動が感じられるブレーキングを行う」

34.3％である(表2-8-6-1)。 

 

表２-８-６-１ ふだんのブレーキ操作 

 
 

８-６-２ 急制動の経験 

過去１年間に急制動の経験があるかどうかを、質問した。結果は｢ある｣50.7％、「ない」

46.3％でほぼ半数ずつである(表2-8-6-2)。 

 

表２-８-６-２ 急制動の経験 

 
 

８-６-３ 急制動の技術 

急ブレーキによって短い距離で停止するための技術があるかどうかを、質問した。結果

は「ある」10.4％に対し、「ない」が88.1％で約９割を占める(表2-8-6-3)。 

 

表２-８-６-３ 短い距離で停止するための技術 
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８－７ 先行車両との車間距離 

追従走行時、先行車両との車間距離をどのように決めているか、次の３種類の選択肢で

回答を求めた。 

① 先行車両が、たとえその場に止まっても回避できる距離 

② 先行車両が、ブレーキをかけてもその場では止まらずに、多少前進することを考

慮した距離 

③ 先行車両の挙動は、考慮していない 

回答の結果は、｢先行車両が、たとえその場に止まっても回避できる距離｣が68.7％と大

多数を占め、｢先行車両が、ブレーキをかけてもその場では止まらずに、多少前進するこ

とを考慮した距離｣が31.3％であった(表2-8-7-1)。 

 

表２-８-７-１ 先行車両との車間距離 
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第９章 運転意識と運転実態のまとめ 

９-１ 運転実態 

９-１-１ 主運転車種 

ふだん主として運転している車種は、研修生では普通乗用が87.2％と大多数を占め、実

験対象者では普通乗用が68.7％と少なく、軽貨物11.9％、軽乗用9.0％がやや高い。 

９-１-２ 運転頻度 

最近１ヶ月の運転頻度が｢ほとんど毎日｣は、一般運転者で78.6％である。これに対して、

研修生では67.1％で、毎日運転している比率が少ない。実験対象者では、ほとんど毎日が

85.1％で、実験対象者の運転頻度が高い。 

９-１-３ 免許取得後の年数 

最初の運転免許を取ってからの平均年数は、研修生が25.3年、実験対象者が23.1年で大

差はない。 

９-１-４ 年間走行距離 

過去１年間の走行距離の平均は、研修生が13,000km強、実験対象者が約31,000kmで、実

験対象者の走行距離が長い。 

９-１-５ 過去３年間の事故・違反の有無 

過去３年間に人身事故を起こしたり、違反で取り締まりを受けたことのある人は、研修

生で15.1％、実験対象者で29.9％で、実験対象者に事故・違反者が多い。 

 

９－２ 運転意識 

研修生の運転意識の特徴は、依存性が弱く、攻撃性が弱いことである。これ以外の先急

ぎ傾向、運転時の緊張度、遵法性、運転への愛着傾向は一般運転者並で、平均的である。 

実験対象者は、運転時の緊張度が弱く、遵法性が高いのが特徴である。これ以外の依存

的傾向、攻撃性、先急ぎ傾向、運転への愛着傾向は一般運転者並で、平均的である。 

 

９－３ 運転行動特性 

運転行動の特性をみると、研修生は｢情報の見落とし傾向」がとくに少ないのが特徴で

ある。実験対象者は、「判断の迷い傾向」、「情報の見落とし傾向」のいずれも一般運転

者に比べて少なく、好ましい傾向を強く持っている。 
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９－４ ヒヤリ・ハット体験 

10項目のヒヤリ・ハット体験の合計回数は、研修生が5.0回、実験対象者が6.1回で、わ

ずかに実験対象者の方が多い。研修生に比べて実験対象者に多いヒヤリ・ハット体験は、

次のような項目である。 

① 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと 

② 急停車した車に追突しそうになったこと 

③ 急ブレーキをかけてスリップしそうになったこと 

 

以上のように、運転頻度と走行距離でみると、研修生は一般的であるが、実験対象者は

運転頻度が高く、年間走行距離も３万km強とかなり長い。運転意識は項目により異なるが、

研修生、実験対象者ともに一般運転者よりも好ましい傾向が強い。運転行動特性も研修生、

実験対象者ともに一般運転者よりも好ましい傾向が強いのが特徴である。 
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第３部 運転者の制動技術 

ここでは、自動車安全運転センター安全運転中央研修所で使用している急制動研修用の

自動車および実験車により収集した各種データを解析する。 

 

第１章 急制動研修車の概要と分析の前提 

１－１ 測定車の種類と測定項目 

今回のデータ収集時点（平成10年度）では、中央研修所の急制動研修用に次の２台の乗

用車が使用されている。 

●日産セフィーロ(ＦＦ車) 

●日産ローレル(ＦＲ車) 

各測定車に取り付けられているセンサーにより、表3-1-1-1のデータ項目が記録される。 

 

表２-１-１-１ 急制動研修用自動車で測定できるデータの一覧 

 
 

なお、ローレルはＦＲ車のため後輪速度をデファレンシャルギアで測定しており、この

ため、後輪速度は左右別々に計測されていない。また、チャンネル９のビームセンサーに

ついては、今回の計測では使用していない。 
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１－２ 測定の方法 

測定は、測定機器の立ち上げ後、次の手順で行われる。 

① 測定車スタート後、記録係の補助員が測定機の記録開始スイッチをＯＮにする。 

② 「測定ＯＫ」の表示確認後、所定の速度で安定走行させ、直線部で急制動を行う。

今回の中央研修所での急制動研修では、おおむね時速５０～６０kmからの急制動

を行うように指示している。また、実験では、おおむね時速５０kmからの急制動

を行うように指示している。 

③ 記録装置は、トリガー設定ブレーキ液圧（今回は20kg/㎠）に達した瞬間（以降

「トリガー時」と称する）の前１秒、後４秒の合計５秒間のデータを記録装置に、

200分の１秒（0.005秒）単位で記録する。記録結果は測定機器のＭＯに書き出さ

れる。 

④ 測定器のスイッチは、記録終了後に、自動的に記録ＯＦＦとなる。 

なお、測定時には、ＡＢＳは作動させていない。 

 

１－３ 計測結果からの解析の前提 

計測機器によるデータ解析を行うに際して次の前提をおいている。 

① 停止時点の判断 

計測機器の精度上、停止後の車速は必ずしも０kmで記録されていない（今回は

停止時でも時速0.2～0.4km程度で記録されている）。そこで、後輪の車速（セフ

ィーロの場合は左後輪）が時速１km以下になった時点で停止と判断する。 

② 計測開始の時点 

制動距離、各種データの平均値、最大値などの値は、トリガー時（前記のよう

にブレーキ液圧が20kg/㎠を越えた時点）から計算する。たとえば、制動距離と

は、トリガー時から後輪の車速が時速１kmを下回るまでに走行した距離である。

計測時間内（トリガー時から４秒以内）に後輪速度が１kmを下回らないケースは、

今回の分析対象から除く。 

③ 制動距離の算出方法 

制動距離は、各サンプル時間の後輪の速度に時間（0.005秒）を乗じて算出す

る。 

④ 車輪ロックの判断方法 
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あるサンプル時間から次のサンプル時間までの間に車輪から計測される速度

が1.2km以上低下している状態が発生している場合に、当該車輪にロックが発生

したと判断している。具体的な例で説明するために、図3-1-2-1は、車輪にロッ

クが発生している場合と、発生していない場合の車輪速度の推移を示したもので

ある。 

 

 
図３-１-２-１ ロック発生の有無による車輪速度推移の違い 

 

車輪にロックが発生している場合は、車輪速度が急速に低下していることが分

かる。この２つの事例の車輪速度推移を表3-1-2-1に示す。 

 

表３-１-２-１ ロックの有無による車輪速度推移の違い 
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両者の車輪速度の推移をみると、ロックがある事例では、トリガー時から0.365秒後の

車輪速度は時速23.532km/hに対し、トリガー時から0.370秒後の車輪速度は21.639km/hに

減速している。この間の0.005秒間に、車輪速度が1.893km/h減速している。また、1.2km

以上の車輪速度の減少が、その後も連続している(表3-1-2-1の網掛け部分を参照)。ロッ

クが発生していない事例では、このような大きな車輪速度の減少はみられない。 

なお、表中にはみられないが、ロックがないケースでも車輪速度の減少が1.15km/h程度

までは発生している。このように、車輪のロックが発生したと判断されるケースと、ロッ

クが発生していないと判断されるケースを比較分析して、車輪速度の1.2km/h以上の低下

を車輪ロック有無の判定ポイントとした。なお、ロックの発生の有無は、左右前輪、後輪

それぞれ別に判定している。また、後輪にロックが発生した場合は、制動距離などが正確

に計算できなくなるため、今回の分析対象から除いている。 
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第２章 研修担当教官の急制動 

望ましいの急制動のデータ収集を目的として、中央研修所での教習を担当している教官

に、安全で、かつ、短距離で止まれる急制動を依頼した。急制動時の速度は時速約40km、

50km、60km、70kmの４種類とし、測定車はセフィーロとローレルの両車としている。 

本章では、このようにして収集した教官の急制動データを分析する。 

 

２－１ 測定結果の概要 

教官の急制動のデータから次の項目を抽出し、分析をする。なお、以下の分析項目の定

義は、以降の分析でも同様である。 

① トリガー時速度(km/h) 

トリガー時点の車速である。 

② 制動距離(m) 

トリガー時から車速が1km/h以下になるまでの距離である。 

③ 最大ブレーキ液圧(kg/㎠) 

トリガー時から１秒以内のもっともブレーキ液圧が高い時点の液圧である。トリ

ガー時から１秒以内としたのは、停止直前に強いブレーキ操作を行っているケース

が存在するためである。 

④ 最大ブレーキ液圧の90％に達する時間(秒) 

③の最大ブレーキ液圧の90％の液圧に達するまでの時間である。最大ブレーキ液

圧に達するまでの時間としなかったのは、わずかな差で、最大液圧がきわめて遅く

発生するケースが見られるためである。 

⑤ 最大減速度(Ｇ) 

トリガー時から１秒以内のもっとも減速度が高い時点のＧである。トリガー時か

ら１秒以内としたのは、最大ブレーキ液圧と同様に停止直前に強いブレーキ操作を

行っているケースが存在するためである。 

⑥ 平均減速度(Ｇ) 

トリガー時から停止までの間の平均減速度である。 

教官の急制動に関するこれらの指標を車種別にとりまとめたのが表3-2-1-1～2である。 
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表３-２-１-１ 教官の急制動データ（セフィーロ） 

 
 

表３-２-１-２ 教官の急制動データ（ローレル） 

 
 

トリガー時の速度は、おおむね40km、50km、60km、70kmの４種類である。制動距離は、

トリガー時の速度と大きく関連しており、当然のことながら速度が高くなれば、制動距離

が長くなる。この制動距離については、トリガー時速度との関連を次項で検討する。 

最大ブレーキ液圧は、トリガー時の速度による差が比較的少ない。セフィーロについて

は、多少、速度の上昇にともなって最大ブレーキ液圧が低下しているようであるが、ロー

レルに関しては85kg/㎠前後で、トリガー時の速度による差がみられない。 

最大ブレーキ液圧の90％に達する時間は、ローレルではトリガー時速度の上昇とともに

短くなっているが、セフィーロでは速度の変化とともに一定の方向に変化する傾向はみら

れない。最大ブレーキ液圧の90％に達する時間は、セフィーロで0.75～1.08秒、ローレル

で0.68～0.86秒である。 

最大減速度は、セフィーロで1.1Ｇ前後、ローレルで1.2Ｇ強である。ローレルでは、や

や速度の上昇とともに最大減速度が低下しているが、セフィーロではそのような傾向はみ

られない。 

平均減速度は、セフィーロでは速度の上昇とともにわずかながら高くなっており、 
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時速40kmから70kmの間に0.85～0.89Ｇに変化している。ローレルでは0.99～1.00Ｇで、ほ

とんど変化がない。 

 

２－２ 速度と制動距離の関連 

速度と特に関連が深い制動距離について分析をする。トリガー時の速度と制動距離の関

係をみると図3-2-2-1のようになる。 

図にみるように、制動距離は、トリガー時速度と、ほぼ直線的な関係にあるが、ここで

は、制動距離は速度の自乗に比例するとして、制動距離をトリガー時速度で説明する回帰

モデルを作成する。モデル型は次のとおりである。 

 

l=aV +ｃ 
    l ：制動距離 

    V ：トリガー時速度 

     ａ,c：回帰係数、定数 

 
図３-２-２-１ トリガー時速度と制動距離 

 

直接最小自乗法により係数を推定した結果は、次のとおりである。 

51069.30036788.0 2 += Vls  ( 9990.02 =r ) 

(44.3) 
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15475.40030075.0 2 += VlL   ( )9981.02 =r  

(32.1) 

注１：目的変数の添え字のＳはセフィーロ、Ｌはローレルを示す。 

注２：回帰係数の下の()内の数値は、ｔ値である。 

 

上記のいずれのモデルでも相関係数は0.99を越えており、ｔ値もきわめて大きく安定し

ている。これらのモデルは、十分に高い説明力を持っていると評価できる。参考に、それ

ぞれのモデルでの制動距離の観測値と計算値を表3-2-2-1に示す。 

 

 

表３-２-２-１ 制動距離の観測値とモデルによる計算値 
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第３章 計測車による計測結果の精度 
 

計測車に搭載されている計測機器（以下ＡＲ4000と称す）の計測結果を、信頼性の高い

光学式５輪の計測結果と比較し、ＡＲ4000の計測結果の信頼性を検証する。また、併せて

簡易設置式加速度計（センサー部A010ＳＤ）により急制動中の減速度を計測し、ＡＲ4000

の結果と比較分析を行う。 

 

３－１ 光学式５輪とＡＲ4000の計測結果の比較 

光学式５輪とＡＲ4000の計測結果の比較は１８回行った。光学式５輪ではトリガー時の

速度と制動距離の２項目の計測を行っており、ＡＲ4000では通常の計測を行った。両者の

計測結果を表3-3-1-1に示す。 

 

 

 

表３-３-１-１ 光学式５輪とＡＲ4000の計測結果比較 
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３-１-１ 速度と制動距離の計測結果の比較 

まず、光学式５輪とＡＲ4000で計測されたトリガー時速度と制動距離を比較する。 

 

 

(１)トリガー時速度 

ＡＲ4000で計測されたトリガー

時速度（車輪速センサーにより計

測された速度）は、第１回の計測

を除いて、光学式５輪よりもやや

遅い。18回の計測の平均は、光学

式５輪が49.3kmに対してＡＲ4000

が48.4kmで 、 光学式５輪よりも

1.9％低い。この傾向は、いずれの

速度でも、ほぼ一貫しており、速

度が速いと誤差が大きくなるなど、

速度の遅速とともに一定した方向 

に誤差が大きくなる傾向はみられない（図3-3-1-1、表3-3-1-1①④欄参照）。 

両計測速度の比の最大は1.012、最小は0.953で、最大でも数パーセントの誤差であり、

大きな違いはない。 

 

 

 (２)制動距離 

ＡＲ4000で計測された制動距離

は、光学式５輪よりも、全部の計

測で、やや短い。16回の計測結果

の平均は、光学式５輪が15.6ｍに

対して、ＡＲ4000が13.9ｍで、光

学式５輪に比べて6.6％短い 。こ

の傾向は、いずれの計測でも、ほ

ぼ一貫しており、速度が早いほど

短いなどの傾向はみられず、速度

の遅速などで一定した傾向で差異 
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図3-3-1-1 光学式5輪とAR4000のトリガー時速度比較 

 

 
図3-3-1-2 光学式5輪とAR4000の制動距離比較 



が表れているわけではない(図3-3-1-2、表3-3-1-1②⑤欄参照)。 

 

３-１-２ ＡＲ4000の減速度から計算したトリガー時速度 

 

ＡＲ4000で計測されたトリガー

時から停止までの減速度を積分す

ることで、トリガー時の速度を算

出した。その結果、第１回から第

５回の計測までは光学式５輪より

もＡＲ4000の減速度から算出した

速度の方が低いが、それ以降は15

回を除いて、すべてが光学式５輪

よりもＡＲ4000の方が速い。１８

回の計測の平均では光学式５輪が

49.3kmに対して、ＡＲ4000の減速

度から算出した速度は49.8kmで、 

1.1％ほどＡＲ4000の減速度から算出した速度の方が速い。 

２つの速度の差は、計測速度の増減と共に一定方向に変化する傾向はみられない（図

3-3-1-3、表3-3-1-1①⑥欄参照）。 

図３-３-１-４は、計測回数別の光学式5輪とＡＲ4000の減速度から算出した速度の比を

示したものである（ＡＲ4000の計測結果を光学式５輪の計測結果で除した値）。図にみる

ように、計測初期の段階では、比が１を下回り、光学式５輪の計測結果の方が速く、６回

目以降ではＡＲ4000の減速度から算出した速度の方が速いケースが多い。 

以上のように、１～５回の計測を除くと、ほとんどの計測でＡＲ4000の減速度から算出

した速度の方が速い。他の結果と異なった傾向がみられる１～５回の計測を除く６～18

回の計測の平均では、ＡＲ4000の減速度から算出したトリガー時速度が48.9km、光学式５

輪で計測したトリガー時速度が47.9kmで、ＡＲ4000の減速度から計測した速度の方が

2.1％速い。 

このように、ＡＲ4000の減速度から算出したトリガー時速度の方が速いことは、ＡＲ

4000で計測した減速度が過大であることを示している。 
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図3-3-1-3 光学式5輪とAR4000の減速度から算

出したトリガー時速度の比較



 
図３-３-１-４ 計測回別光学式５輪とＡＲ4000の減速度から算出した速度の比 

 

３-１-３ 本報告書で用いる制動距離計算方法 

前述のように、本報告書ではトリガー時から停止までの制動距離を、後輪の速度から算

出している。この方法で算出した制動距離と光学式５輪での計測結果とを比較する。 

 

後輪の速度から制動距離を算出した結果では、ケースによりばらつきがあり、最小では

光学式５輪の0.904、最大で1.098である。 

両データの制動距離をプロット

したグラフをみると(図3-3-1-5)、

制動距離が長い場合に、「本報告

書で用いる制動距離計算方法」が

短く算出される傾向がみられる。

しかし、計測の初期に制動距離が

長い実験が集中していることを考

慮する必要がある(表3-3-1-1②⑧

欄参照)。 

計測回数別の両制動距離比のグ

ラフをみると(図3-3-1-6)、初期 
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図3-3-1-5 光学式5輪と本報告書で用いる制動距離の比較

 
 



の計測に「本報告書での制動距離計算方法」が短く算出される傾向がみられる。 

 

 
図３-３-１-６ 計測回数別光学式５輪と本報告書で用いる制動距離の比較 

 

 

 

結果が安定した８回以降の平均では、「本報告書での制動距離計算方法」による制動距

離が光学式５輪を2.7％上回っている。 

このように１～５回までの計測に誤差が大きくなっているが、この原因として次の２つ

が考えられる。１つは、ＡＲ4000を起動した直後の計測に誤差が大きくなることである。

もう１つは、低い減速度の計測で誤差が大きくなることである。１～５回の計測における

最大減速度（ＡＲ4000の計測値）は0.5～0.7Ｇで、それ以降の１Ｇを超える減速度に比べ

て、比較的、ゆるやかな制動である。したがって、ＡＲ4000は低減速度の制動で誤差が大

きくなることが考えられる。 

ただし、今回の研修生の計測では、10～30人強の研修生が連続して計測している上、計

測初期には教官が制動例を示すための実技を行っており、ＡＲ4000起動直後の計測は、ほ

とんどない。また、0.5～0.7Ｇ程度の低減速度の時に誤差が大きくなるとすれば、この程

度の減速度のデータは、研修生では皆無である。実験対象者でも延134回の計測中で、最

大減速度が0.7Ｇを下回るのは数例であり、平均的にみれば影響は少ない。 

ただし、実験対象者の場合は、連続して計測を行っていない。ＡＲ4000の起動直後の計

測に誤差が大きいとすれば、実験対象者の制動距離が短く算出されている可能性が残る。 
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３－２ AR4000とA010ＳＤの計測結果の比較 

ＡＲ4000とＡ010ＳＤで計測した減速度を比較する。Ａ010ＳＤの仕様は表３-３-２-１の

とおりである。 

表３-３-２-１ Ａ010ＳＤの仕様 

 
 

計測は、前項の計測と同時に行った。ただし、Ａ010ＳＤでの計測は、第１回から第６

回までの計測のみで、その後は機器の故障により計測できなかった。 

ＡＲ4000の計測は１００分の１秒単位であり、Ａ010ＳＤの計測は１０分の１秒単位で

ある。計測結果を比較するために、ＡＲ4000の計測結果を移動平均し１０分の１秒単位に

変換した。両計測結果の比較グラフが図３-３-２-１である。また、計測結果の概要をま

とめたのが表３-３-２-１である。 

 

表３-３-２-１ 光学式５輪、ＡＲ4000、Ａ010ＳＤの計測結果比較 
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図３-３-２-１ ＡＲ4000とＡ010ＳＤの減速度比較 
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３-２-１ AR4000とA010SDの減速度変化 

図３-３-２-１から、ＡＲ4000とＡ010ＳＤの減速度の変化を比較する。まず、両計測結

果の停止時間（Ｇの立ち上がりから、Ｇがマイナスになるまでの時間）をみると、常に

Ａ010SDの方がＡＲ4000より0.1秒程度短い。これは、ＡＲ4000のデータ（オリジナルは100

分の１秒単位）を10分の１秒単位に変換する際に行った移動平均が原因であり、移動平均

のためにＡＲ4000の計測時間が多少長くなっている。実際の時間差は100分の数秒程度で

あり、停止までの時間に大差はみられない。 

図表から最大減速度をみると、ＡＲ4000では0.510～0.911Ｇに対してＡ010ＳＤでは

0.424～0.801Ｇで、ＡＲ4000を母数としたときのＡ010ＳＤの計測結果比は0.831～0.880

と、ＡＲ4000よりもＡ010ＳＤの計測結果が15％前後小さい。 

最大減速度の両計測結果の差は、0.080～0.110Ｇで0.1Ｇ前後の差が見られる。 

平均減速度では、ＡＲ4000では0.415～0.718Ｇに対してＡ010ＳＤでは0.347～0.657Ｇで、

ＡＲ4000を母数としたときのＡ010ＳＤの計測結果比は0.836～0.916で、最大減速度の誤差

率よりやや小さい水準である。平均減速度の差は、0.060～0.087Ｇで、最大Ｇの差よりも

少ない。 

 

 

３-２-２ A010SDの減速度から算出した速度 

Ａ010ＳＤで計測した減速度を積分して、トリガー時の速度算出した結果をみると、６

回の試行の平均で48.8kmで、光学式５輪の結果の51.3kmを2.5km、比率で4.7％下回る。 

Ａ010ＳＤの減速度から計算した速度が光学式５輪よりも低いことからみて、Ａ010ＳＤで

計測された減速度は、やや過小であると評価できる。 
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３－３ AR4000の計測結果の精度 

(１)減速度 

Ａ010ＳＤの減速度から算出したトリガー時速度が光学式５輪よりも５％程度低いこと

からみて、Ａ010ＳＤの減速度は、実際の減速度よりも数％低いとみられる。計測車のＡＲ

4000の計測は、Ａ010ＳＤよりも最大減速度で15％程度、平均減速度で10％弱低い。このこ

とからみて、計測車のＡＲ4000の最大減速度は、10％前後、平均減速度で数％程度、実際

の減速度よりも高い値となっていると推定される。以下、本報告書で記載しているＡＲ

4000の減速度については、やや過大であることを念頭に置く必要がある。 

 

(２)本報告書での制動距離 

本報告書で用いる制動距離は、実態よりわずかに短いとみられるが、平均では、数％以

内の誤差と推定できる。ここでの光学式５輪との比較分析では、起動直後あるいは低減速

度の計測で誤差が大きくなっているが、研修生の場合は、起動直後および低減速度の制動

は、ほとんどなく、誤差が大きくなっている可能性は少ない。ただし、ＡＲ4000は起動し

た直後の計測に誤差が大きいとすれば、実験対象者の制動距離が、４～10％程度、短く算

出されている可能性が残る。 
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第４章 研修生および実験対象者の急制動 

４－１ 分析データの整備 

(１)研修生データの整備方法 

研修生のデータに対しては、研修の中で収集された急制動データと、研修後に実施した

アンケートのデータとの結合を行った。 

研修中の急制動のデータは、試行した順番で光磁気媒体（ＭＯ）に記録される。各記録

が、どの研修生に対応するかは、教官が「測定車データ記録簿」に筆記記録し、後に急制

動データと研修生の対応をつけた。ただし、研修中の記録には、記入忘れや記録装置の起

動忘れ、二重操作などがあり得る。そのため、研修生と急制動データの対応が必ずしも完

全ではない。表3-4-1-1は、実際にＭＯに記録されているデータ数と、「測定車データ記

録簿」に記録されているデータ数を比較したものである。正しくＭＯにデータが記録され、

また、正確に「測定車データ記録簿」に記録されていれば、両者のデータ数は一致するは

ずである。しかし、ほとんどの期に誤差がみられ、かなり多くの急制動データが、それを

行った研修生の特定に失敗していることが考えられる。このことは、研修生の年齢などの

運転者属性あるいは運転意識などと急制動の関連分析に、多くの危険が伴っていることを

示している。 

 表３-４-１-１ MOのデータ数と「測定車データ記録簿」に記録されていたデータ数の比較 

 

なお、研修生には、３人の女性のデータが含まれていたが、少数であるため、女性を除

く男性のデータにみを分析対象とした。そのほか、次の急制動データは、分析対象から除

いた。 

・ 急制動の見本として教官が行ったデータ 

・ 記録時間中に車が停止しなかったデータ 
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・記録ミス、特定のチャンネルデータの欠落があるデータ 

・操作を行った研修生が特定できないデータ（記録簿にあるデータ数以上にＭＯに記録

されていたデータ） 

これらの条件に該当するデータを除くと418件のデータとなる。ただし、うち、５２件

が雨天時のデータあるため、さらに分析対象から除き、366件のデータが分析対象となっ

た。研修生は、急制動を２回行っているため、366件の半分、180人強の急制動のデータが

収集できたことになる。 

アンケートは、第２部で記したように219人から回答を得ているが、該当する急制動デ

ータが存在したのは156人である。 

 

(２)実験対象者データの整備方法 

実験対象者は６７人で、それぞれＡＢＳを動作させた場合とさせない場合の２回、134

件の急制動データを収集した。実験対象者については、中央研修所で一連の実験とアンケ

ートを実施しており、相互のデータの結合に問題はない。 

実験対象者に対しては、急制動の開始に際して、次の指示を行った。 

「これから、走行中に急制動の必要が生じた場合を想定した制動の実験を行います。

たとえば、人が急に飛び出したことを想定してください。」 

説明後、この説明を聞いて、次のどちらの制動を行おうと考えたかを質問し、そのよう

に制動を実行させた。 

選択肢１.タイヤをならすまでに至らない、それなりに考えたブレーキ 

選択肢２.タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ 

研修生の急制動は、「タイヤを鳴らしても短い距離で停止するブレーキ」をおこなって

おり、研修生の急制動は、上記の「選択肢１」の急制動とは明らかに異なる。研修生の急

制動と比較するために、実験対象者は上記の「選択肢２」と回答した人のデータのみを利

用することにした。以下、特に断らない限り、実験対象者の急制動データは、すべて「選

択肢２.タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ」を行った人のデー

タのみである。ただし、比較検討のため、いくつかの操作データで「選択肢１」と「選択

肢２」と回答した人の比較をおこなっている。 

「選択肢２」を回答したのは42人であるが、うち４人はウエット路面での計測のため、

分析対象から除き、38人が分析対象となった。 
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４－２ 制動距離 

トリガー時から停止までの距離をみる。まず、制動距離とトリガー時速度の関連を見る

と、両者の間には強い相関がみられる（図3-4-2-1～2）。相関係数は研修生の場合に0.858、

実験対象者の場合に0.430で、いずれも危険率１％で有意である。つまり、制動距離は速

度によって大きく異なる。そこで、制動距離の分析では、トリガー時の速度が45km/hから

55km/hのデータのみに限定して、制動距離を分析する。 

なお、以下、図中の相関係数の後に示す需印は、有意性を示すもので、＊は危険率５％

以下で、触は危険率１％以下で有意であることを意味する。 

 

 
図３-４-２-１ 研修生のトリガー時速度と制動距離(路面:ドライ) 

 

 
図３-４-２-２ 実験対象者のトリガー時速度と制動距離(路面:ドライ) 
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４-２-１ 研修生と実験対象者 

研修生と実験対象者の制動距離を比較する。比較に際して、実験対象者のデータは、研

修生と同一とするために、ABSを作動させていないケースに限定した。研修生は、実験対

象者と同一車種のセフィーロのデータに限定した。 

制動距離の平均は、研修生が15.2ｍ、実験対象者が18.4ｍで明らかに研修生の方が短い

(表3-4-2-1)。平均の差の有意性検定では、危険率１％以下で有意である（表3-4-2-2）。

中央値では、研修生が15.0ｍ、実験対象者が15.2ｍで、大きな差はないが、やはり研修生

の方が短い。 

ボックス・プロット（ボックス・プロットの概要は資料編を参照）をみると、研修生の

制動距離は、極端に長いケースが少なく、実験対象者に比べて短い距離に集中している。

実験対象者は、研修生よりも制動距離が長い人が多いとともに、個人差が大きいのが特徴

である（図3-4-2-3）。 

このように、急制動の研修を受けた研修生の方が、急制動の研修を受けていない実験対

象者よりも、平均距離で２割弱、3.2ｍほど短く、制動距離の個人差も少ない。 

 

 

表３-４-２-１ 研修生と実験対象者の制動距離(トリガー時速度45～55km) 

（研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ABSはＯＦＦ） 

 

 
 

図３-４-２-３ 研修生と実験対象者の制動距離（時速45～55km） 

(研修生:セフィーロ、実験対象者:鳴らしても停止グループ・ABSはOFF) 

 

 

 

表３-４-２-２ 平均値の差の検定結果(t値) 

 
 

 

－９９－ 



４-２-２ 対象者の属性別 

(１)年齢別 

年齢と制動距離の関連を見たのが、図3-4-2-4～5である。相関係数は研修生で0.067、

実験対象者で0.235で、いずれも有意な関係は認められない。今回の結果では、急制動時

の制動距離と年齢の間に、関連が認められない。 

 

 
図３-４-２-４ 研修生の年齢と制動距離 

 

 
図３-４-２-５ 実験対象者の年齢と制動距離 
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(２)運転経験年数 

運転経験年数と制動距離の関係をみたのが図3-4-2-6～7である。相関係数は、研修生が

0.084、実験対象者が0.193で、いずれも有意ではない。今回の結果では、急制動時の制動

距離と運転経験年数の間に、関連が認められない。 

 

 
図３-４-２-６ 研修生の運転経験年数と制動距離 

 

 
図３-４-２-７ 実験対象者の運転経験年数と制動距離 
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(３)年間走行距離 

年間走行距離と制動距離の関係をみたのが図3-4-2-8～9である。相関係数は、研修生が

0.022、実験対象者が、0.081で、いずれも有意ではない。今回の結果では、急制動時の制

動距離と年間走行距離の間に、関連が認められない。 

 

 
図３-４-２-８ 研修生の年間走行距離と制動距離 

 

 
図３-４-２-９ 実験対象者の年間走行距離と制動距離 
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(４)運転頻度  

運転頻度は、「ほとんど毎日」と「週に３～４日以下」(「ほとんど毎日」以外)の２区

分とした（以下、この第3部の分析での運転頻度は、同様の定義である）。研修生では、

12.7ｍと13.0ｍで、大差ない。実験対象者では、「ほとんど毎日」が16.7ｍ、「週に3～4

日以下」が15.5ｍで、運転頻度が高い方が制動距離が長い。ただし、実験対象者相互の差

は、有意ではない(表3-4-2-3～4)。 

ボックス・プロットをみると、実験対象者の「ほとんど毎日」の制動距離差が大きく、

「毎日」には制動距離が長い対象者が含まれている(図3-4-2-10)。 

 

表３-４-２-３ 運転頻度別制動距離の代表値 

 
図３-４-２-10 運転頻度別制動距離のボックス・プロット 

 

 

 

表３-４-２-４ 運転頻度別制動距離の差の検定(t値) 
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４-２-３ 対象者の運転意識別 

運転者の意識と制動距離の関連をみる。運転意識は、「第２部調査対象者の属性と運転

意識」の中で抽出した次の６つの因子を利用して分析する。なお、以下、運転意識との関

連分析とは、この６因子との分析を意味する。 

① 依存的傾向 

② 攻撃的傾向 

③ 先急ぎ傾向 

④ 運転時の緊張傾向 

⑤ 遵法傾向 

⑥ 運転への愛着傾向 

各因子得点と制動距離の関連を見たのが、図3-4-2-11～12である。相関係数が有意と判

定されているのは、研修生の「運転時の緊張傾向」(相関係数が-0.178)のみで、緊張度が

強いほど制動距離が短い傾向になっている。実験対象者の場合の「運転時の緊張傾向」と

の相関係数は、－0.232で同様のマイナスの相関係数であるが、サンプル数が少ないため、

検定では有意ではない。 

実験対象者の場合、制動距離は、いずれの運転意識とも有意な相関がみられない。 
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図３-４-２-11 研修生の運転意識別制動距離 
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図３-４-２-12 実験対象者の運転意識別制動距離 
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４-２-４ 対象者の運転行動特性別 

運転者の運転行動特性と制動距離の関連をみる。運転行動は、「第２部調査対象者の属

性と運転意識」の中で抽出した次の３つの因子を利用して分析する。なお、以下、運転行

動傾向との関連分析とは、この３因子との分析を意味する。 

① 判断の迷い傾向 

② 運転操作ミス傾向 

③ 情報の見落とし傾向 

各因子得点と制動距離の関連を見たのが、図3-4-2-13～14である。相関係数が有意と判

定されているのは、研修生の「情報の見落とし傾向」(相関係数が0.184)と実験対象者の

「判断の迷い傾向」(相関係数が0.441)である。情報の見落とし傾向が少ないほど、判断

の迷いが少ないほど制動距離が長い傾向である。 
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図３-４-２-13 研修生の運転行動特性別制動距離 
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図３-４-２-14 実験対象者の運転行動特性別制動距離 
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４-２-５ ヒヤリ・ハット体験の多寡別 

ヒヤリ・ハット体験の回数は、10項目を提示して質問しているが、ここで分析の対象と

するヒヤリ・ハット回数は、この10項目のヒヤリ・ハット体験回数の合計である。なお、

以下の分析でのヒヤリ・ハット体験回数とは、この10項目のヒヤリ・ハット体験回数の合

計である。 

ヒヤリ・ハット体験回数の合計と制動距離の関連を見たのが図3-4-2-15～16である。い

ずれも相関係数は有意ではなく、ヒヤリ・ハット体験回数と制動距離の間に関連が認めら

れない。 

 

 
図３-４-２-15 研修生のヒヤリ・ハット体験の多寡別制動距離 

 

 
図３-４-２-16 実験対象者のヒヤリ・ハット体験の多寡別制動距離 
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４-２-６ ブレーキ操作の指示別 

これまでの分析では、｢タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ｣

と回答した対象者のデータのみを分析してきた。ここでは、このように回答した対象者と

「タイヤを鳴らすまでに至らない、それなりに考えたブレーキ」と回答した対象者の制動

距離を比較しておく。 

「タイヤを鳴らさない停止」と回答した対象者の平均制動距離は18.1mに対して、「タ

イヤを鳴らしても停止」と回答した対象者の制動距離は16.5mで、タイヤを鳴らしても停

止すると回答した対象者の制動距離が、約1割ほど短い。ただし、その差は統計的には有

意ではない(表3-4-2-5～6)。ボックス・プロットをみると、「タイヤを鳴らさない停止」

と回答した対象者は、「タイヤを鳴らしても停止」と回答した対象者よりも制動距離の個

人差が大きい(図3-4-2-17)。 

 

 

表３-４-２-５ 停止方法の指示別制動距離の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-２-17 停止方法の指示別制動距離のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

表３-４-２-６ 停止方法の指示別制動距離の検定(ｔ値) 
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４-２-７ ABSの有無別 

実験対象者は、ABSを作動させた場合と停止させた場合の２つのケースで急停止時のデ

ータを収集した。実験対象者のABS作動の有無別に制動距離をみると、平均はABSありで

17.1ｍ、なしでは15.9ｍとABSを作動させない方が、やや短い。ただし、この差は、統計

的には有意ではない(表3-4-2-7～8)。 

ボックス・プロットをみると、ABSなしの方が中央値も短く、図全体が制動距離が短い

方にシフトしている(図3-4-2-18)。 

注意すべきは、今回の実験では、まず、ABSを作動させてデータを収集し、その後にABS

を停止してデータ収集を行ったことである。したがって、ABS作動時は、実験場所で最初

の急制動であり、ABS停止時の急制動は、実験場所で２回目の急制動である。両データの

差は、ABSの作動の有無とともに、実験場所で最初の急制動と２回目の急制動の両特性が

表れているとみられる。したがって、今回の実験の差は、単純にABSの作動の有無との結

果と判断することは危険である。ABSなしのほうが、制動距離が短いのは、１回目のABS

ありでの急制動の練習効果とも考えられる。 

 

表３-４-２-７ ABSの有無別制動距離の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-２-18 ABSの有無別制動距離のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

表３-４-２-８ ABSの有無別制動距離の検定(ｔ値) 
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４-２-８ 運転適性検査結果別 

実験対象者に実施したＫＭ式運転適性検査の結果と制動距離の関連を見たのが図

3-4-2-19～20である。この運転適性検査では「先急き傾向」と「不安定傾向」の２種類の

特性が抽出される。得点は0～100の間に分布し、いずれも得点が高いほど当該傾向を強く

持つことを示す。図にみるように両特性値と制動距離の間には相関が低く、有意な関連は

認められない。 

 

 
図３-４-２-19 適性検査結果(先急ぎ傾向)と制動距離(実験対象者) 

 

 
図３-４-２-20 適性検査結果(不安定傾向)と制動距離(実験対象者) 
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４-２-９ 制動距離と各変数との相関 

これまでの分析結果の相関係数をとりまとめたのが表3-4-2-8である。表中の「項目が

プラスの時の傾向」の欄には、当該項目がプラスになった場合の方向を示してある。たと

えば、最下段の「適性検査:不安定傾向」であれば、この得点が大きくなるほど不安定傾

向が強くなることを示している。 

制動距離と有意な相関が認められたのは、研修生で「運転意識:運転時の緊張傾向」と

「運転行動傾向:情報の見落とし傾向」、実験対象者で「運転行動傾向:判断の迷い傾向」

である。研修生では、運転時の緊張は強いほど、情報の見落としが多いほど制動距離が短

くなる結果となっている。実験対象者では、判断の迷いが多いほど制動距離が短くなる傾

向である。 

 

 

表３-４-２-８ 制動距離と各変数の相関係数(総括表) 
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４－３ 教官制動距離との比 

本部の「第２章研修担当教官の急制動」でトリガー時速度から教官の制動距離を算出す

る回帰モデルを作成した。このモデルにより算出される制動距離を教官制動距離と呼び、

それと各被験者の制動距離の比を「教官制動距離との比」と称する。トリガー時速度から

教官の制動距離を算出する回帰モデルとは次のとおりである。 

 

51069.30036788.0 2 += Vls    ( )9990.02 =r  

15475.40030075.0 2 += Vls    ( )9981.02 =r  

l  ：教官制動距離 

V ：トリガー時速度 

注：目的変数の添え字のSはセフィーロ、Lはローレルを示す。 

「教官制動距離との比」は、次のとおりである。 

l
lRst
′

=  

Rst ：教官制動距離との比 

l ：教官停止距離 

l ′：各対象者の停止距離 

 

したがって、教官制動距離に比べて長い距離で停止していれば、「教官制動距離との比」

は、1.0以上の大きな値になる。 

図3-4-3-1～2が、教官制動距離との比とトリガー時速度の関係をみたものである。実験

対象者では、ほぼ無相関であるが、研修生に関しては、相関が0.236と有意な関係がみら

れる。しかし、相関はわずかであり、ここでは、すべてのサンプルを利用して分析を進め

ることにする。 

なお、教官制動距離との比の最小値は、1.01であり、教官制動距離を下回る距離で停止

した研修生や実験対象者は皆無である。 
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図３-４-３-１ 研修生のトリガー時速度と教官制動距離との比(路面:ドライ) 

 

 
図３-４-３-２ 実験対象者のトリガー時速度と教官制動距離との比(路面:ドライ) 
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４-３-１ 研修生と実験対象者 

研修生と実験対象者の教官制動距離との比を比較する。比較に際して、実験対象者のデ

ータは、研修生と同一とするために、ABSを作動させていないケースに限定した。研修生

は、実験対象者と同一車種のセフィーロのデータに限定した。 

教官制動距離との比の平均は、研修生が1.170、実験対象者が1.329で、研修生の方が小

さい値であり、教官制動距離に近い。ただし、平均の差は有意ではない。中央値は研修生

が1.158、実験対象者が1.248で、ほとんど差がない。 

ボックス・プロットをみると、研修生は比較的小さい値でまとまっているのに対して、

実験対象者は個人差が大きい(図3-4-3-3)。 

 

表３-４-３-１ 研修生と実験対象者の教官制動距離との比 

 
図３-４-３-３ 研修生と実験対象者の教官制動距離との比 

 

 

 

表３-４-３-２ 平均値の差の検定結果(t値) 
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４-３-２ 属性別 

(１)年齢別 

教官制動距離との比と年齢の関連をみると、研修生では相関係数が0.030で、ほぼ無相

関である。実験対象者では、相関係数は0.251で、危険率５％で有意である。実験対象者

では、年齢が高いほど教官制動距離との比が大きく、長い距離で停止している傾向がみら

れる(図3-4-3-4～5)。 

 

 
図３-４-３-４ 研修生の年齢と教官制動距離との比 

 

 
図３-４-３-５ 実験対象者の年齢と教官制動距離との比 
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(２)運転経験年数 

運転経験年数と教官制動距離との関係をみると、研修生、実験対象者ともに有意な相関

はみられない(図3-4-3-6～7)。 

 
図３-４-３-６ 研修生の運転経験年数と教官制動距離との比 

 

 

 
図３-４-３-７ 実験対象者の運転経験年数と教官制動距離との比 
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(３)年間走行距離 

年間走行距離と教官制動距離との比の関連をみると、研修生、実験対象者いずれともに、

相関係数が小さく、ほぼ無相関である(図3-4-3-8～9)。 

 

 
図３-４-３-８ 研修生の年間走行距離と教官制動距離との比 

 

 

 
図３-４-３-９ 実験対象者の年間走行距離と教官制動距離との比 
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(４)運転頻度 

運転頻度別に教官制動距離との比の平均値をみると、研修生では「ほとんど毎日」が

1.203、「週に3～4日以下」が1.161、実験対象者では「ほとんど毎日」が1.299、「週に3

～4日以下」が1.218である。運転頻度による平均の差は、いずれでも危険率１％以下で有

意である。研修生、実験対象者のいずれにおいても、運転頻度の高い「ほとんど毎日」の

教官制動距離との比が高く、制動距離が長い結果である(表3-4-3-3～4)。 

中央値でも「ほとんど毎日」の教官制動距離との比が大きく、研修生でも実験対象者で

も同一の傾向である。ボックス・プロットでみると、「ほとんど毎日」の方がボックスの

幅が大きく、個人差が大きい(図3-4-3-10)。ただし、いずれでもほとんど毎日の方が、人

数が多く、それが影響しているとみられる。 

 

表３-４-３-３ 教官制動距離との比の代表値 

 
図３-４-３-10 運転頻度別教官制動距離との比の箱形図 

 

 

 

 
表３-４-３-４ 運転頻度別教官制動距離との比の差の検定(ｔ値) 

 

 

 

 

－１２１－ 



４-３-３ 対象者の運転意識別教官制動距離との比 

運転者の意識と教官制動距離との比の関連を図3-4-3-11～12に示す。研修生の中で、有

意な相関が見られるのは運転への愛着傾向で、運転への愛着が強いほど教官制動距離との

比が小さく、短い距離で停止している傾向にある。 

実験対象者では、攻撃的傾向と運転時の緊張傾向の２つに有意な相関が見られる。攻撃

性が強いほど、運転時の緊張が強いほど短い距離で停止している。 

 

 
図３-４-３-11 研修生の運転意識別教官制動距離との比 
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図３-４-３-12 実験対象者の運転意識別教官制動距離との比 
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図３-４-３-13 研修生の運転行動特性別教官制動距離との比 
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図３-４-３-14 実験対象者の運転行動特性別教官制動距離との比 
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４-３-５ ヒヤリ・ハット体験の多寡別 

ヒヤリ・ハット体験回数との関連では、実験対象者に有意な相関がみられる。傾向は、

ヒヤリ・ハット体験回数が多いほど制動距離との比が小さい傾向で、ヒヤリ・ハット体験

が多い運転者ほど短距離で停止できる急制動をしている(図3-4-3-15～16)。 

 

 
図３-４-３-15 研修生のヒヤリ・ハット体験の多寡別教官制動距離との比 

 

 
図３-４-３-16 実験対象者のヒヤリ・ハット体験の多寡別教官制動距離との比 
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４-３-６ ブレーキ操作の指示別 

「タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ」と回答した対象者と「タ

イヤを鳴らすまでにいたらない、それなりに考えたブレーキ」と回答した対象者の教官制

動距離との比を比較する。 

タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の比の平均は1.478に対して、タイヤを鳴ら

しても停止とした実験対象者の平均は1.288で、両平均値には危険率５％以下で有意な差

がみられる(表3-4-3-5～6)。 

ボックス・プロットでみると、タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の比に個人差

が大きく、また、中央値も大きな値となっている(図3-4-3-17)。 

 

表３-４-３-５ 停止方法の指示別教官制動距離との比の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-３-17 停止方法の指示別教官制動距離との比のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-３-６ 停止方法の指示別教官制動距離との比の検定(t値) 
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４-３-７ ABSの有無別 

ABSの作動の有無別にみると、ABSを作動させた場合の平均が1.329、停止した場合の平

均が1.247で、ABSを作動させない方が、平均値が小さく、短い距離で停止できている。た

だし、両平均の差は有意ではない。 

ボックス・プロットでみると、ABSを作動させない場合の方が箱の幅が狭く、個人差が

小さい（図3-4-3-18）。ただし、前記したように、今回の実験ではABSを作動させてデー

タを収集した後に、ABSを停止してデータ収集を行っている。したがって、ABSの有無によ

る違いのほかに、１回目と２回目の実験の違いが表れているとみられる。 

 

表３-４-３-７ ABSの有無別教官制動距離との比の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-３-18 ABSの有無別教官制動距離との比のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

表３-４-３-８ ABSの有無別教官制動距離との比の検定(ｔ値) 
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４-３-８ 運転適性検査結果別 

実験対象者のＫＭ式運転適性検査の結果と教官制動距離との比の関連を見たのが図

3-4-3-19～20である。「先急ぎ傾向」と「不安定傾向」のいずれでみても、相関は有意で

はなく、関連はみられない。 

 

 
図３-４-３-19 適性検査結果(先急ぎ傾向)と教官制動距離との比(実験対象者) 

 

 
図３-４-３-20 適性検査結果(不安定傾向)と教官制動距離との比(実験対象者) 
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４-３-９ 教官制動距離との比と各変数との相関 

これまでの分析結果の相関係数をとりまとめたのが表3-4-3-8である。教官制動距離と

の比で有意な相関が認められたのは、研修生では「運転意識：運転への愛着傾向」のみで、

運転への愛着が強いほど比が小さくなる傾向である。これは、運転に愛着があり、運転が

好きな運転者ほど、「運転がうまい」ということであろう。 

実験対象者では、まず、年齢と相関がみられ、年齢が若いほど制動距離が短い。運転意

識では攻撃性が強いほど、運転時の緊張が強いほど比が小さく、制動距離が短い傾向にあ

る。運転行動では、判断の迷いが多いほど比が小さく、制動距離が短い。さらに、ヒヤリ・

ハット体験が多いほど比が小さく、制動距離が短い。実験対象者対象者については、攻撃

性が強いほど、ヒヤリ・ハット体験が多いほど制動距離が短く、好ましくない傾向を持つ

運転者の方が短距離で停止できている結果である。 

 

表３-４-３-８ 教官制動距離との比と各変数の相関係数（総括表） 
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４－４ 最大ブレーキ液圧 

最大ブレーキ液圧とトリガー時の速度の関連をみたのが、図㎠3-4-4-1～2である。教官

が行った制動での最大ブレーキ液圧は、セフィーロで91～100kg／㎠程度、ローレルで84

～86kg/㎠程度である。これに比べて、ほとんどの研修生、実験対象者がこのブレーキ液

圧に達しておらず、踏力が不足している。 

トリガー時速度と最大ブレーキ液圧の間の相関は、実験対象者では有意であるが、相関

係数は低いことから、トリガー時速度を限定せずに、すべてのデータを分析対象とする。 

 

 
図３-４-４-１ 研修生のトリガー時速度と最大液圧(路面:ドライ) 

 

 
図３-４-４-２ 実験対象者のトリガー時速度と最大液圧(路面:ドライ) 
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４-４-１ 研修生と実験対象者 

研修生と実験対象者の比較に際して、実験対象者のデータは、研修生と同一とするため

に、ABSを作動させていないケースに限定した。研修生は、実験対象者と同一車種のセフ

ィーロのデータに限定した。 

最大ブレーキ液圧の平均は、研修生が86.3kg／㎠、実験対象者が75.3kg／㎠で、急制動

研修を受けている研修生の方が、ブレーキ液圧が高い。両者の差は、危険率１％で有意で

ある(表3-4-4-1～2)。 

中央値でも研修生が83.2kg/㎠、実験対象者が74.7kg/㎠で、研修生の方が強い急制動を

している。ボックス・プロットでみると、研修生の最大ブレーキ液圧が、実験対象者より

も、高い方にシフトした分布をしている(図3-4-4-3)。 

 

表３-４-４-１ 研修生と実験対象者の最大液圧 

（研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ＡＢＳはＯＦＦ） 

 
図３-４-４-３ 研修生と実験対象者の最大液圧 

(研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ABSはOFF) 

 

 

表３-４-４-２ 平均値の差の検定結果(ｔ値) 
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４-４-２ 対象者の属性別最大液圧 

(１)年齢別 

年齢と最大ブレーキ液圧の関連を見たのが、図3-4-4-4～5である。相関係数は研修生で

-0.019、実験対象者で-0.141で、いずれも有意な関係は認められない。今回の結果では、

最大ブレーキ液圧と年齢の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-４-４ 研修生の年齢と最大液圧 

 

 
図３-４-４-５ 実験対象者の年齢と最大液圧 
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(２)運転経験年数 

運転経験年数と最大ブレーキ液圧の関係をみたのが図3-4-4-6～7である。相関係数は、

研修生が-0.017、実験対象者が-0.069で、いずれも有意ではない。今回の結果では、最大

ブレーキ液圧と運転経験年数の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-４-６ 研修生の運転経験年数と最大液圧 

 

 
図３-４-４-7 実験対象者の運転経験年数と最大液圧 
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(３)年間走行距離 

年間走行距離と最大ブレーキ液圧の関係をみたのが図3-4-4-8～9である。相関係数は、

研修生が-0.041、実験対象者が0.153で、いずれも有意ではない。今回の結果では、最大

ブレーキ液圧と年間走行距離の間に、関連が認められない。 

 

 
図３-４-４-８ 研修生の年間走行距離と最大液圧 

 

 

 
図３-４-４-９ 実験対象者の年間走行距離と最大液圧 
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（4）運転頻度 

研修生では、「ほとんど毎日」が82.8kg／㎠、「週に3～4日以下」が86.8kg／㎠で、差

は危険率５％で有意である。実験対象者では、「ほとんど毎日」が71.9kg／㎠、「週に3

～4日以下」が76.2kg/㎠で、実験対象者の差は有意ではない（表3-4-4-3～4）。ただし、

いずれでも運転頻度が高い方が、最大ブレーキ液圧が低い傾向で一致している。 

ボックス・プロットをみると、実験対象者の「ほとんど毎日」に個人差が大きく、特に

最大ブレーキ液圧が低い対象者が含まれている(図3-4-4-10)。 

 

表３-４-４-３ 運転頻度別最大液圧の代表値 

 
図３-４-４-１０ 運転頻度別最大液圧のボックス・プロット 

 

 

表３-４-４-４ 運転頻度別最大液圧の差の検定(t値) 
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４-４-３ 対象者の運転意識別最大液圧 

運転者の意識と最大ブレーキ液圧の関連を図3-4-4-11～12に示す。研修生の中で、有意

な相関が見られる項目はない。 

実験対象者では、攻撃的傾向、先急ぎ傾向、運転時の緊張傾向の３つに有意な相関が見

られる。攻撃性が強いほど、先急ぎ傾向が強いほど、運転時の緊張が強いほど最大ブレー

キ液圧が高い。 

 

 
図３-４-４-11 研修生の運転意識別最大液圧 
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図３-４-４-１２ 実験対象者の運転意識別最大液圧 
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４-４-４ 対象者の運転行動特性別最大液圧 

運転行動の３因子と最大ブレーキ液圧の関係を図3-4-4-13～14に示す。研修生、実験対

象者ともに、いずれの因子とも有意な相関はみられない。 

 
図３-４-４-13 研修生の運転行動特性別最大液圧 
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図３-４-４-14 実験対象者の運転行動特性別最大液圧 
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４-４-５ ヒヤリ・ハット体験の多寡別 

ヒヤリ・ハット体験回数との関連では、実験対象者に有意な相関がみられる。傾向は、

ヒヤリ・ハット体験回数が多いほど最大ブレーキ液圧が高い傾向で、ヒヤリ・ハット体験

が多い運転者ほど強い急制動をしている(図3-4-4-15～16)。 

 

 
図３-４-４-15 研修生のヒヤリ・ハット体験の多寡別最大液圧 

 

 
図３-４-４-16 実験対象者のヒヤリ・ハット体験の多寡別最大液圧 
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４-４-６ ブレーキ操作の指示別 

「タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ」と回答した対象者と「タ

イヤを鳴らすまでにいたらない、それなりに考えたブレーキ」と回答した対象者の最大ブ

レーキ液圧を比較する。 

タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の最大ブレーキ液圧の平均は63.Okg／㎠に

対して、タイヤを鳴らしても停止とした実験対象者の平均は72.5kg／㎠で、両平均値には

危険率１％以下で有意な差がみられる(表3-4-4-5～6)。 

ボックス・プロットでみると、タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の最大ブレー

キ液圧に個人差が大きく、また、中央値が低い値となっている(図3-4-4-17)。 

 

表３-４-４-５ 停止方法の指示別最大液圧の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-４-17 停止方法の指示別最大液圧のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-４-６ 停止方法の指示別最大液圧の検定(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１４２－ 



４-４-７ ABSの有無別 

ABSの作動の有無別にみると、ABSを作動させた場合の平均が69.7kg／㎠、停止した場合

の平均が75.3kg／㎠で、ABSを作動させない方が、最大ブレーキ液圧が高い。ただし、両

平均の差は有意ではない。 

ボックス・プロットでみると、ABSを作動させない場合の方が、最大ブレーキ液圧が高

い方にシフトしている（図3-4-4-18）。ただし、前記したように、今回の実験ではABSを

作動させてデータを収集した後に、ABSを停止してデータ収集を行っている。したがって、

ABSの有無による違いのほかに、１回目と２回目の実験の違いが表れているとみられる。 

 

 

表３-４-４-７ ABSの有無別最大液圧の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-４-18 ABSの有無別最大液圧のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-４-８ ABSの有無別景大液圧の検宗(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１４３－ 



４-４-８ 運転適性検査結果別 

実験対象者のＫＭ式運転適性検査の結果と最大ブレーキ液圧の関連を見たのが図

3-4-4-19～20である。「先急き傾向」と「不安定傾向」のいずれでみても、相関は有意で

はなく、関連はみられない。 

 

 
図３-４-４-19 適性検査結果(先急ぎ傾向)と最大液圧(実験対象者) 

 

 

 
図３-４-４-20 適性検査結果(不安定傾向)と最大液圧(実験対象者) 

 

 

－１４４－ 



４-４-９ 最大液圧と各変数との相関 

これまでの分析結果の相関係数をとりまとめたのが表3-4-4-8である。研修生では、最

大ブレーキ液圧と有意な相関が認められた項目はない。 

実験対象者では、攻撃性が強いほど、先急き傾向が強いほど、運転時の緊張が強いほど

最大ブレーキ液圧が高く、いずれも危険率１％以下で有意である。さらに、ヒヤリ・ハッ

ト体験が多いほど最大ブレーキ液圧が高い。比較的好ましくない意識傾向をもち、ヒヤ

リ・ハット体験が多い運転者の方が、最大ブレーキ液圧が高い結果である。 

 

 

 

表３-４-４-８ 最大液圧と各変数の相関係数(総括表) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１４５－ 



４－５ 最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

最大ブレーキ液圧の90％に達する時間とトリガー時の速度の関連をみたのが、図

3-4-5-1～2である。教官が行った制動での最大ブレーキ液圧の90％に達する時間は、セフ

ィーロで0.7～1.1秒、ローレルで0.7～0.9秒程度である。これに比べて、ほとんどの研修

生、実験対象者がこれ以下の時間で最大ブレーキ液圧の90％に達している。これは、前述

のように研修生や実験対象者の最大ブレーキ液圧が低く、したがって、その90％に達する

時間も短くなったと考えられる。 

トリガー時速度と最大ブレーキ液圧の間の相関は、研修生でも実験対象者でも有意でな

いことから、すべてのデータを対象として分析を進める。 

 

 
図３-４-５-１ 研修生のトリガー時速度と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 
図３-４-５-２ 実験対象者のトリガー時速度と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

－１４６－ 



４-５-１ 研修生と実験対象者 

研修生と実験対象者の比較に際して、実験対象者のデータは、研修生と同一とするため

に、ABSを作動させていないケースに限定した。研修生は、実験対象者と同一車種のセフ

ィーロのデータに限定した。 

最大ブレーキ液圧の90％に達する時間は、研修生が0.493秒、実験対象者が0.499秒で、

ほとんど差がみられない。両者の差は、有意ではない(表3-4-5-1～2)。 

中央値でも研修生が0.445秒、実験対象者が0.423秒で、両者の間に大きな差はない。ボ

ックス・プロットでみると、実験対象者の方が、箱形の幅が広く、個人差が大きい。また、

実験対象者の方が、時間が長い方に分布が広がっている(図3-4-4-3)。 

 

 

表３-４-５-１ 研修生と実験対象者の最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

（研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ＡＢＳはＯＦＦ） 

 
図３-４-５-３ 研修生と実験対象者の最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

(研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ABSはＯＦＦ) 

 

 

表３-４-５-２ 平均値の差の検定結果(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１４７－ 



４-５-２ 対象者の属性別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

(１)年齢別 

年齢と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の関連を見たのが、図3-4-5-4～5である。

相関係数は研修生で0.097、実験対象者で0.128で、いずれも有意ではない。今回の結果で

は、最大ブレーキ液圧の90％に達する時間と年齢の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-５-４ 研修生の年齢と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

 
図３-４-５-５ 実験対象者の年齢と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

－１４８－ 



(２)運転経験年数 

運転経験年数と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の関係をみたのが図3-4-5-6～7

である。相関係数は研修生で0.182、実験対象者で0.137で、研修生では、危険率１％で有

意である。研修生の結果では、運転経験年数が長い方が最大ブレーキ液圧の90％に達する

時間が長い。 

 

 
図３-４-５-６ 研修生の運転経験年数と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

 
図３-４-５-７ 実験対象者の運転経験年数と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

－１４９－ 



(３)年間走行距離 

年間走行距離と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の関係をみたのが図3-4-5-8～9

である。相関係数は、研修生が0.010、実験対象者が0.215で、いずれも有意ではない。今

回の結果では、最大ブレーキ液圧の90％に達する時間と年間走行距離の間に、明らかな関

連が認められない。 

 

 
図３-４-５-８ 研修生の年間走行距離と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 
図３-４-５-９ 実験対象者の年間走行距離と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

－１５０－ 



(４)運転頻度 

研修生では、「ほとんど毎日」が0.497秒、「週に3～4日以下」が0.521秒で、有意な差

はない。実験対象者では、「ほとんど毎日」が0.525秒、「週に3～4日以下」が0.449秒で、

この差も有意ではない(表3-4-5-3～4)。 

ボックス・プロットをみると、実験対象者の「ほとんど毎日」に個人差が大きく、「週

に3～4日以下」に個人差が少ない(図3-4-5-10)。 

 

 

表３-４-５-３ 運転頻度別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の代表値 

 
図３-４-５-10 運転頻度別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間のボックス・プロット 

 

 

表３-４-５-４ 運転頻度別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の差の検定(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

－１５１－ 



４-５-３ 対象者の運転意識別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

運転者の意識と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間との関連を図3-4-5-11～12に示

す。研修生の中で、有意な相関が見られる項目は、先急ぎ傾向、運転時の緊張傾向、運転

への愛着傾向である。それぞれ、先急ぎが強い方が、運転時の緊張が弱いほど、運転への

愛着が強いほど最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が短い。 

実験対象者では、遵法性に有意な相関が見られる。遵法性が高いほど最大ブレーキ液圧

の90％に達する時間が短い。 

 

 
図３-４-５-11 研修生の運転意識別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

－１５２－ 



 
図３-４-５-12 実験対象者の運転意識別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

 

 

 

 

 

－１５３－ 



４-５-４ 対象者の運転行動特性別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

運転行動の3因子と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間との関係を図3-4-5-13～14に

示す。研修生では、情報の見落とし傾向との相関が有意で、見落としが多いほど最大ブレ

ーキ液圧の90％に達する時間が短い。実験対象者では、判断の迷い傾向に有意な相関が見

られ、迷いが多いほど最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が短い。 

 
図３-４-５-13 研修生の運転行動特性別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

－１５４－ 



 
図３-４-５-14 実験対象者の運転行動特性別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１５５－ 



４-５-５ ヒヤリ・ハット体験の多寡別 

ヒヤリ・ハット体験回数との関連では、研修生、実験対象者ともに有意な相関がみられ

ない(図3-4-5-15～16)。 

 

 
図３-４-５-15 研修生のヒヤリ・ハット体験の多寡別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 
図３-４-５-16 実験対象者のヒヤリ・ハット体験の多寡別 

最大ブレーキ液圧の90％に達する時間 

 

 

 

 

－１５６－ 



４-５-６ ブレーキ操作の指示別 

「タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ」と回答した対象者と「タ

イヤをならすまでに至らない、それなりに考えたブレーキ」と回答した対象者の最大ブレ

ーキ液圧の90％に達する時間を比較する。 

タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の

平均は0.519秒に対して、タイヤを鳴らしても停止とした実験対象者の平均は0.515秒で、

両平均値には有意な差がみられない(表3-4-4-5～6)。 

ボックス・プロットでみると、タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者に個人差が大

きい(図3-4-5-17)。 

 

表３-４-５-５ 停止方法の指示別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の代表値 

（実験対象者） 

 
図３-４-５-17 停止方法の指示別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の 

ボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-５-６ 停止方法の指示別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の検定(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

－１５７－ 



４-５-７ ABSの有無別 

ABSの作動の有無別にみると、ABSを作動させた場合の平均が0.531秒、停止した場合の

平均が0.499秒で、ABSを作動させない方が、最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が短い。

ただし、両平均の差は有意ではない。 

ボックス・プロットでみると、ABSを作動させない場合の方が、個人差が小さい（図

3-4-5-18）。ただし、今回の実験ではABSを作動させてデータを収集した後に、ABSを停止

してデータ収集を行っている。したがって、ABSの有無による違いのほかに、１回目と２

回目の実験の違いも強く影響している。 

 

 

表３-４-５-7 ABSの有無別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-５-18 ABSの有無別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の 

ボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

表３-４-５-８ ABSの有無別最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の検定(t値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１５８－ 



４-５-８ 運転適性検査結果別 

実験対象者のＫＭ式運転適性検査の結果と最大ブレーキ液圧の90％に達する時間の関

連を見たのが図3-4-5-19～20である。「先急ぎ傾向」と「不安定傾向」のいずれも有意な

相関はみられない 

 

 
図３-４-５-19 適性検査結果(先急ぎ傾向)と最大ブレーキ液圧の 

90％に達する時間(実験対象者) 

 

 
図３-４-５-20 適性検査結果(不安定傾向)と最大ブレーキ液圧の 

90％に達する時間(実験対象者) 

 

 

 

－１５９－ 



４-５-９ 最大ブレーキ液圧の90％に達する時間と各変数との相関 

これまでの分析結果の相関係数をとりまとめたのが表3-4-5-9である。研修生では、運

転経験年数と危険率１％以下の相関が認められ、運転経験が短いほど最大ブレーキ液圧の

90％に達する時間が短い。運転意識との関連では、先急ぎ傾向が強いほど、運転時の緊張

が弱いほど、運転への愛着が強いほど、最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が短い。運

転行動傾向では、情報の見落とし傾向が多い方が最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が

短い。 

実験対象者では、運転意識の遵法性が高いほど最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が

短い。運転行動の判断の迷いが多いほど最大ブレーキ液圧の90％に達する時間が短い。 

  

 

表３-４-５-９ 最大ブレーキ液圧の90％に達する時間と各変数の相関係数(総括表) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１６０－ 



４－６ 最大減速度 

最大減速度とトリガー時の速度の関連をみたのが、図3-4-6-1～2である。教官が行った

制動での最大減速度は、セフィーロで1.1～1.2Ｇ程度、ローレルで1.2～1.3Ｇ程度である。

これに比べて、ほとんどの研修生、実験対象者がこの最大減速度に達していない。 

トリガー時速度と最大減速度の間の相関は、研修生では有意であるが、相関係数は低い

ことから、トリガー時速度を限定せずに、すべてのデータを分析対象とする。 
 

 
図３-４-６-１ 研修生のトリガー時速度と最大減速度(路面:ドライ) 

 

 
図３-４-６-２ 実験対象者のトリガー時速度と最大減速度(路面:ドライ) 

 

－１６１－ 



４-６-１ 研修生と実験対象者 

研修生と実験対象者の比較に際して、実験対象者のデータは、研修生と同一とするため

に、ABSを作動させていないケースに限定した。研修生は、実験対象者と同一車種のセフ

ィーロのデータに限定した。 

最大減速度の平均は、研修生が0.97Ｇ、実験対象者が0.83Ｇで、研修生のGのほうが高

い。検定結果では、危険率１％以下で有意である(表3-4-6-1～2)。 

中央値でも研修生が0.99Ｇ、実験対象者が0.85Ｇで、研修生のＧが高い。ボックス・プ

ロットでみると、研修生の最大減速度が、実験対象者よりも、個人差が少なく、高いＧと

なっている(図3-4-6-3)。 

 

表３-４-６-１ 研修生と実験対象者の最大減速度 

（研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ＡＢＳはＯＦＦ） 

 
図３-４-６-３ 研修生と実験対象者の最大減速度 

(研修生：セフィーロ、実験対象者：鳴らしても停止グループ・ABSはOFF) 

 

 

表３-４-６-２ 平均値の差の検定結果(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１６２－ 



４-６-２ 対象者の属性別最大減速度 

(１)年齢別 

年齢と最大減速度の関連を見たのが、図3-4-6-4～5である。相関係数は研修生で0.080、

実験対象者で-0.216で、いずれも有意な関係は認められない。今回の結果では、最大減速

度と年齢の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-６-４ 研修生の年齢と最大減速度 

 

 

 
図３-４-６-５ 実験対象者の年齢と最大減速度 

 

 

 

 

－１６３－ 



(２)運転経験年数 

運転経験年数と最大減速度の関係をみたのが図3-4-6-6～7である。相関係数は、研修生

が0.131、実験対象者が-0.149で、いずれも有意ではない。今回の結果では、最大減速度

と運転経験年数の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-６-６ 研修生の運転経験年数と最大減速度 

 

 
図３-４-６-７ 実験対象者の運転経験年数と最大減速度 

 

 

－１６４－ 



(３)年間走行距離 

年間走行距離と最大減速度の関係をみたのが図3-4-6-8～9である。相関係数は、研修生

が0.137、実験対象者が0.052で、いずれも有意ではない。今回の結果では、最大減速度と

年間走行距離の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-６-８ 研修生の年間走行距離と最大減速度 

 

 
図３-４-６-９ 実験対象者の年間走行距離と最大減速度 

 

 

－１６５－ 



(４)運転頻度 

研修生では、「ほとんど毎日」が0.98Ｇ、「週に3～4日以下」が1.00Ｇで、有意差はな

い。実験対象者では、「ほとんど毎日」が0.86Ｇ、「週に3～4日以下」が0.88Ｇで、やは

り運転頻度による有意差はない(表3-4-6-3～4)。 

ボックス・プロットをみると、実験対象者の「ほとんど毎日」に個人差が大きく、実験

対象者の「週に3～4日以下」の方が、個人差が小さい(図3-4-4-10)。 

 

 

表３-４-６-３ 運転頻度別最大減速度の代表値 

 
図３-４-６-10 運転頻度別最大減速度のボックス・プロット 

 

 

表３-４-６-４ 運転頻度別最大減速度の差の検定(t値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

－１６６－ 



４-６-３ 対象者の運転意識別 

運転者の意識と最大減速度の関連を図3-4-6-11～12に示す。研修生の中で、有意な相関

が見られる項目はない。 

実験対象者では、攻撃的傾向、先急ぎ傾向、運転時の緊張傾向の３つに有意な相関が見

られる。攻撃性が強いほど、先急ぎ傾向が強いほど、運転時の緊張が強いほど最大減速度

が高い。 

 

 
図３-４-６-11 研修生の運転意識別最大減速度 

 

－１６７－ 



 
図３-４-６-12 実験対象者の運転意識別最大減速度 

 

 

 

 

－１６８－ 



４-５-４ 対象者の運転行動特性別 

運転行動の３因子と最大減速度の関係を図3-4-6-13～14に示す。研修生では、有意な相

関はみられないが、実験対象者では、判断の迷い傾向との相関が有意である。実験対象者

では、判断の迷いが多い方が最大減速度が高い。 

 
図４-３-６-13 研修生の運転行動特性別最大減速度 

 

 

 

－１６９－ 



 
図３-４-６-14 実験対象者の運転行動特性別最大減速度 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１７０－ 



４-６-５ ヒヤリ・ハット体験の多寡別 

ヒヤリ・ハット体験回数との関連では、実験対象者に有意な相関がみられる。傾向は、

ヒヤリ・ハット体験回数が多いほど最大減速度が高い傾向である(図3-4-6-15～16)。 

 

 
図４-３-６-15 研修生のヒヤリ・ハット体験の多寡別最大減速度 

 

 
図３-４-６-16 実験対象者のヒヤリ・ハット体験の多寡別最大減速度 

 

 

 

－１７１－ 



４-６-６ ブレーキ操作の指示別 

「タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ」と回答した対象者と「タ

イヤを鳴らすまでにいたらない、それなりに考えたブレーキ」と回答した対象者の最大減

速度を比較する。 

タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の最大ブレーキ液圧の平均は0.74Ｇに対し

て、タイヤを鳴らしても停止とした実験対象者の平均は0.86Ｇで、両平均値には有意な差

はない(表3-4-6-5～6)。 

ボックス・プロットでみると、タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の最大減速度

に個人差が大きい(図3-4-6-17)。 

 

表３-４-６-５ 停止方法の指示別最大減速度の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-６-17 停止方法の指示別最大減速度のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-６-６ 停止方法の指示別最大減速度の検定(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１７２－ 



４-６-７ ABSの有無別 

ABSの作動の有無別にみると、ABSを作動させた場合の平均が0.83Ｇ、停止した場合の平

均が0.89Ｇで、ABSを停止させた方が、最大減速度が高い。ただし、両平均の差は有意で

はない。 

ボックス・プロットでみると、ABSなしの方が、やや箱やヒゲの幅が狭く、個人差が少

ない（図3-4-6-18）。ただし、前記したように、今回の実験ではABSを作動させてデータ

を収集した後に、ABSを停止してデータ収集を行っている。したがって、ABSの有無による

違いのほかに、１回目と２回目の実験の違いが表れているとみられる。 

 

表３-４-６-７ ABSの有無別最大減速度の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-６-18 ABSの有無別最大減速度のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-６-８ ABSの有無別最大減速度の検定(t値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１７３－ 



４-６-８ 運転適性検査結果別 

実験対象者のＫＭ式運転適性検査の結果と最大減速度の関連を見たのが図3-4-6-19～

20である。「先急ぎ傾向」と「不安定傾向」のいずれも、相関は有意ではなく、関連はみ

られない。 

 

 
図３-４-６-19 適性検査結果(先急ぎ傾向)と最大減速度(実験対象者) 

 

 

 
図３-４-６-20 適性検査結果(不安定傾向)と最大減速度(実験対象者) 

 

 

－１７４－ 



４-６-９ 最大減速度と各変数との相関 

これまでの分析結果の相関係数をとりまとめたのが表3-4-6-8である。研修生では、最

大減速度と有意な相関が認められる項目はない。 

実験対象者の意識因子では、攻撃性が強いほど、先急ぎ傾向が強いほど、運転時の緊張

が強いほど最大減速度が高く、いずれも有意な相関がみられる。さらに、判断の迷いが多

いほど、ヒヤリ・ハット体験が多いほど最大減速度が高い。 

 

 

表３-４-６-８ 最大減速度と各変数の相関係数(総括表) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１７５－ 



４－７ 平均減速度 

平均減速度とトリガー時の速度の関連をみたのが、図3-4-7-1～2である。トリガー時速

度と平均減速度の間の相関は有意ではなく、したがって、すべてのデータを分析対象とす 

る。 

 
図３-４-７-１ 研修生のトリガー時速度と平均減速度(路面:ドライ) 

 

 
図３-４-７-２ 実験対象者のトリガー時速度と平均減速度(路面:ドライ) 

 

 

 

－１７６－ 



４-７-１ 研修生と実験対象者 

研修生と実験対象者の比較に際して、実験対象者のデータは、研修生と同一とするため

に、ABSを作動させていないケースに限定した。研修生は、実験対象者と同一車種のセフ

ィーロのデータに限定した。 

平均減速度の平均は、研修生が0.77Ｇ、実験対象者が0.69Ｇで、急制動研修を受けてい

る研修生の方が、平均減速度が高い。両者の差は、危険率１％で有意である(表3-4-7-1

～2)。 

中央値でも研修生が0,79Ｇ、実験対象者が0.72Ｇで、研修生の方が強い平均減速度であ

る。ボックス・プロットでみると、研修生の平均減速度が、実験対象者よりも、高い方に

シフトして、個人差の少ない分布をしている(図3-4-7-3)。 

 

表３-４-７-1 研修生と実験対象者の平均減速度 

 

図３-４-７-３ 研修生と実験対象者の平均減速度 

(研修生：セフィーロ、実験対象者:鳴らしても停止グループ・ABSはOFF) 

 

 

表３-４-７-２ 平均値の差の検定結果(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

－１７７－ 



４-７-２ 対象者の属性別平均減速度 

(１)年齢別 

年齢と平均減速度の関連を見たのが、図3-4-7-4～5である。相関係数は研修生で0.009、

実験対象者で-0.213で、いずれも有意な関係は認められない。今回の結果では、平均減速

度と年齢の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-７-４ 研修生の年齢と平均減速度 

 

 
図３-４-７-５ 実験対象者の年齢と平均減速度 

 

 

－１７８－ 



(２)運転経験年数 

運転経験年数と平均減速度の関係をみたのが図3-4-7-6～7である。相関係数は、研修生

が0.061、実験対象者が-0.137で、いずれも有意ではない。今回の結果では、平均減速度

と運転経験年数の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-７-６ 研修生の運転経験年数と平均減速度 

 

 
図３-４-７-７ 実験対象者の運転経験年数と平均減速度 

 

 

 

－１７９－ 



(３)年間走行距離 

年間走行距離と平均減速度の関係をみたのが図3-4-7-8～9である。相関係数は、研修生

が-0.067、実験対象者が0.021で、いずれも有意ではない。今回の結果では、平均減速度

と年間走行距離の間に、関連は認められない。 

 

 
図３-４-７-８ 研修生の年間走行距離と平均減速度 

 

 
図３-４-７-９ 実験対象者の年間走行距離と平均減速度 

 

 

 

 

－１８０－ 



(４)運転頻度 

研修生では、「ほとんど毎日」が0.769Ｇ、「週に3～4日以下」が0.790Ｇで、有意差は

ない。実験対象者では、「ほとんど毎日」が0.671Ｇ、「週に3～4日以下」が0.715Ｇで、

こちらも差は有意ではない(表3-4-7-3～4)。 

ボックス・プロットをみると、実験対象者の「ほとんど毎日」に個人差が大きいのが特

徴である(図3-4-7-10)。 

 

表３-４-７-３ 運転頻度別平均減速度の代表値 

 
図３-４-７-10 運転頻度別平均減速度のボックス・プロット 

 

 

表３-４-７-４ 運転頻度別平均減速度の差の検定(t値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

－１８１－ 



４-７-３ 対象者の運転意識別平均減速度 

運転者の意識と平均減速度の関連を図3-4-7-11～12に示す。研修生の中で、有意な相関

が見られる項目はない。 

実験対象者では、攻撃的傾向と先急ぎ傾向に有意な相関が見られる。攻撃性が強いほど、

先急ぎ傾向が強いほど平均減速度が高い。 

 
図３-４-７-11 研修生の運転意識別平均減速度 

 

 

－１８２－ 



 
図３-４-７-12 実験対象者の運転意識別平均減速度 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１８３－ 



４-７-４ 対象者の運転行動特性別平均減速度 

運転行動の３因子と平均減速度の関係を図3-4-7-13～14に示す。研修生では有意な相関

はみられない。実験対象者では、判断の迷い傾向と有意な相関がみられ、判断の迷いが多

いほど高い平均減速度となっている。 

 

 
図３-４-７-13 研修生の運転行動特性別平均減速度 

 

－１８４－ 



 
図３-４-７-14 実験対象者の運転行動特性別平均減速度 

 

 

 

 

 

 

 

－１８５－ 



４-７-５ ヒヤリ・ハット体験の多寡別 

ヒヤリ・ハット体験回数との関連では、実験対象者に有意な相関がみられる。傾向は、

ヒヤリ・ハット体験回数が多いほど平均減速度が高い傾向である(図3-4-7-15～16)。 

 

 
図３-４-７-15 研修生のヒヤリ・ハット体験の多寡別平均減速度 

 

 
図３-４-７-16 実験対象者のヒヤリ・ハット体験の多寡別平均減速度 

 

 

 

 

 

－１８６－ 



４-７-６ ブレーキ操作の指示別 

「タイヤを鳴らすことをいとわない、可能な限り強いブレーキ」と回答した対象者と「タ

イヤを鳴らすまでにいたらない、それなりに考えたブレーキ」と回答した対象者の平均減

速度を比較する。 

タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の平均減速度の平均は0.579Ｇに対して、タ

イヤを鳴らしても停止とした実験対象者の平均は0.677Ｇで、両平均値には危険率１％以

下で有意な差がみられる(表3-4-7-5～6)。 

ボックス・プロットでみると、タイヤを鳴らさない停止とした実験対象者の平均減速度

に個人差が大きく、また、中央値は低い値となっている(図3-4-7-17)。 

 

表３-４-７-５ 停止方法の指示別平均減速度の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-７-17 停止方法の指示別平均減速度のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-７-６ 停止方法の指示別平均減速度の検定(ｔ値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１８７－ 



４-７-７ ABSの有無別 

ABSの作動の有無別にみると、ABSを作動させた場合の平均が0.664Ｇ、停止した場合の

平均が0.689Ｇで大差がなく、両平均の差は有意ではない。 

ボックス・プロットでみると、ABSを作動させない場合の方が、やや個人差が小さい(図

3-4-7-18)。 

 

表３-４-７-７ ABSの有無別平均減速度の代表値(実験対象者) 

 
図３-４-７-18 ABSの有無別平均減速度のボックス・プロット(実験対象者) 

 

 

 

表３-４-７-８ ABSの有無別平均減速度の検定(t値) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１８８－ 



４-７-８ 運転適性検査結果別 

実験対象者のKM式運転適性検査の結果と平均減速度の関連を見たのが図3-4-7-19～20

である。「先急ぎ傾向」と「不安定傾向」のいずれでみても、相関は有意ではなく、関連

はみられない。 

 

 
図３-４-７-19 適性検査結果(先急ぎ傾向)と平均減速度(実験対象者) 

 

 
図３-４-７-20 適性検査結果(不安定傾向)と平均減速度(実験対象者) 

 

 

 

 

－１８９－ 



４-７-９ 平均減速度と各変数との相関 

これまでの分析結果の相関係数をとりまとめたのが表3-4-7-8である。研修生では、平

均減速度と有意な相関が認められた項目はない。 

実験対象者では、攻撃性が強いほど、先急ぎ傾向が強いほど平均減速度が高く、いずれ

も危険率１％以下で有意である。さらに、判断の迷い傾向が多いほど平均減速度が高く、

さらにヒヤリ・ハット体験が多いほど平均減速度が高い。 

 

表３-４-７-８ 平均減速度と各変数の相関係数(総括表) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１９０－ 



４－８ 車輪のロック状況 

実験対象者には、車輪ロックの例がないため、ここでは研修生のロックの有無別特性を

みる。なお、ここでのロックの有無とは、制動距離を計測している車輪(セフィーロの場

合は左後輪、ローレルの場合は後輪)を除く車輪のロックの有無である。 

 

４-８-１ ロックの有無別車両挙動計測結果 

(１)制動距離 

トリガー時速度が45～55kmのデータに限って、ロックの有無別の制動距離をみる。ロッ

クがない場合の平均制動距離は15.Omに対して、ロックがある場合の平均制動距離は14.2m

で、ロックがある場合の方が、平均制動距離が短い。ただし、中央値でみると、ロックな

しが14.7ｍ、ありが15.0ｍで、平均値で見る場合と異なり、ロックがない場合の方が、制

動距離が短い。平均値の差は、有意ではなく、差はないとみるべきであろう(表3-4-8-1

～2)。 

ボックス・プロットから分布をみると、あきらかにロックがある場合の方が、個人差が

少ない(図3-4-8-1)。 

 

表３-４-８-１ 研修生のロックの有無別制動距離(路面:ドライ、単位:m) 

 
図３-４-８-１ 研修生のロックの有無別制動距離(路面:ドライ、単位:m) 

 

 

表３-４-８-２ 平均値の差の検定結果(t値) 

 
 

 

－１９１－ 



(２)ロックの有無別教官制動距離との比 

ロックの有無別に教官制動距離との比を見ると、平均、中央値ともにほとんど差がない。

ボックス・プロットでみても、両ケースの差は少ない(表3-4-8-3～4、図3-4-8-2) 

 

表３-４-８-３ 研修生のロックの有無別教官制動距離との比 

 
図３-４-８-２ 研修生のロックの有無別教官制動距離との比 

 

表３-４-８-４ 平均値の差の検定結果(t値) 

 

(３)ロックの有無別最大ブレーキ液圧 

最大ブレーキ液圧の平均は、ロックありが83.1㎏／㎠、ロックなしが89.9㎏／㎠で、両

平均の差は危険率１％で有意である。ボックス・プロットでみると、ロックがある場合の

方が最大ブレーキ液圧が高い位置で分布している(表3-4-8-5～6、図3-4-8-3)。 

 

表３-４-８-５ 研修生のロックの有無別最大ブレーキ液圧(単位: ㎏/㎠) 

 
図３-４-８-３ 研修生の最大ブレーキ液圧(単位: ㎏/㎠) 

 

表３-４-８-６ 平均値の差の検定結果(ｔ値) 
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(４)ロックの有無別最大減速度 

ロックの有無別に最大減速度をみると、ロックなしが0.97Ｇ、ありが1.08Ｇで、ロック

ありの方が高い最大減速度を記録している。この差は危険率１％で有意である(表3-4-8-7

～8)。ボックス・プロットで分布をみると、ロックありの方が高い最大減速度で、個人差

も少ない(図3-4-8-4)。 

 

表３-４-８-７ 研修生のロックの有無別最大減速度(単位：Ｇ) 

 
図３-４-８-４ 研修生の最大減速度(単位：Ｇ) 

 

表３-４-８-８ 平均値の差の検定結果(t値、単位：Ｇ) 

 

(５)ロックの有無別平均減速度 

平均減速度の平均値、中央値ともに、ロックなしの方が高く、最大減速度と傾向が異な

っている。ただし、両平均値の差は有意ではない(表3-4-8-9～10)。 

 

表３-４-８-９ 研修生のロックの有無別平均減速度(単位：Ｇ) 

 
図３-４-８-５ 研修生の平均減速度(単位：Ｇ) 

 

表３-４-８-10 平均値の差の検定結果(t値：単位：Ｇ) 
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４-８-２ ロックの有無別対象者の属性 

(１)年齢別 

ロックの有無による平均年齢をみると、ロックなしが44.0歳、ロックありが45.8歳で、

ややロックがある研修生の年齢の方が高い。ただし、その差は有意ではなく、中央値は、

いずれも46歳である(表3-4-8-11～12)。年齢分布はロックありの方が狭い(図3-4-8-6)。 

 

表３-４-８-11 研修生のロックの有無別年齢(単位:歳) 

 
図３-４-８-６ 研修生のロックの有無別年齢(単位:歳) 

 

表３-４-８-12 平均値の差の検定結果(t値) 

 
(２)運転経験年数 

運転経験年数は、ロックなしが26.3年、ロックありが27.6年で、ほとんど差はない。ま

た、検定でも有意差はない(表3-4-8-13～14)。ボックス・プロットから分布をみると、わ

ずかながらロックありの方が、経験年数が長い方に集中している(図3-4-8-7)。 

表３-４-８-13 研修生のロックの有無別運転経験年数(単位:年) 

 
図３-４-８-７ 研修生のロックの有無別運転経験年数(単位:年) 

 

表３-４-８-14 平均値の差の検定結果(t値) 
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(３)年間走行距離 

年間走行距離をロックの有無別にみると、ロックなしが13,600km、ロックありが

16,500kmで、ややロックありの年間走行距離が長い。ただし、中央値でみると、いずれも

10,000kmで、また平均の差は有意ではない(表3-4-8-15～16)。 

ボックス・プロットでみると、ややロックありの方が年間走行距離が長い方に広がって

いる(図3-4-8-8)。 

 

表３-４-８-15 研修生のロックの有無別年間走行距離(単位:km) 

 
図３-４-８-８ 研修生のロックの有無別年間走行距離(単位:km) 

 

 

表３-４-８-16 平均値の差の検定結果(t値) 
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(４)運転頻度 

運転頻度とロックの有無の関係をクロス集計したのが表3-4-8-17、図3-4-8-9である。

ロックありの比率をみると、運転頻度が「毎日」では17.3％、「週に3～4日以下」では18.1％

であり、ほとんど差はみられない。 

表３-４-８-17 研修生のロックの有無別運転頻度 
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図３-４-８-９ 研修生のロックの有無別運転頻度 



４-８-３ ロックの有無別運転意識 

ロックの有無別に、運転意識の因子得点の平均を比較する。６因子の平均をみると、い

ずれもロックの有無で有意差はなく、運転意識とロックの有無とは関連が認められない

(表3-4-8-18、図3-4-8-10)。 

 

表３-４-８-18 ロックの有無別運転意識因子の平均 

 
図３-４-８-10 ロックの有無別運転意識因子の平均 

 

 

 

 

 

 

 

－１９７－ 



４-８-４ ロックの有無別運転行動特性 

ロックの有無別に、運転行動特性の３因子の因子得点平均をみたのが表3-4-8-19、図

3-4-8-11である。いずれの因子でみても有意な差はなく、運転行動特性とロックの有無と

の関連は認められない。 

 

表３-４-８-19 ロックの有無別運転意識因子の平均 

 
図３-４-８-11 ロックの有無別運転意識因子の平均 
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４-８-５ ロックの有無別ヒヤリ・ハット体験 

ロックの有無別にヒヤリ・ハット体験回数の平均をみると、ロックなしが4.6回、ロッ

クありが5.4回で、ややロックありの方がヒヤリ・ハット体験回数が多い。中央値ではロ

ックなしが３回、ありが４回で、平均値でみても、中央値でみても、ロックありの方がヒ

ヤリ・ハット体験回数が多い。ただし、両平均の差は有意ではない(表3-4-8-20～21)。 

ボックス・プロットをみると、ロックありの方がヒヤリ・ハット体験が多い方に広く分

布している(図3-4-8-12)。 

 

 

表３-４-８-20 ロックの有無別ヒヤリ・ハット体験(単位:回) 

 
図３-４-８-12 ロックの有無別ヒヤリ・ハット体験(単位:回) 

 

 

表３-４-８-21 平均値の差の検定結果(t値) 
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４-８-６ ロックの有無と各変数相関 

ロックの有無別集計の結果では最大ブレーキ液圧のみ有意差がみられ、ロックありの方

が最大ブレーキ液圧が高い結果となっている。参考に、ロックなしを０、ロックありを１

とした場合の、各変数との相関係数を表3-4-8-22に示す。表にみるように、いずれも有意

な相関ではなく、強い関連は認められない。 

 

表３-４-８-22 ロックの有無と各変数との相関 
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４－９ 研修生および実験対象者の急制動のまとめ 

４-９-１ 急制動時の車両挙動データ間の相関 

今回収集した各種の車両挙動を表すデータ間の相関行列が表3-4-9-1～2である。ただし、

制動距離の相関係数は、トリガー時速度が45～55km以外のデータを含めているため、他の

集計結果と傾向が異なることがある。表では、危険率５％以下で有意な相関がみられるセ

ルに網掛けをしてある。 

表にみるように、ほとんどのセルに網掛けが行われており、急制動に伴う各種指標間に

は、高い相関がある。つまり、この車両挙動データ間には、相互に関連を持った指標であ

り、ある指標の特性は、他の指標の特性にも表れやすいといえる。 

 

表３-４-９-１ 車両挙動データ相互の相関(研修生) 

 
 

表３-４-９-２ 車両挙動データ相互の相関(実験対象者) 

 
 

４-９-２ 運転者特性データ間の相関 

運転者の特性に関するデータ間の相関をみたのが表3-4-9-3～4である。ここでは、事

故・違反と関連が強いヒヤリ・ハット体験回数との相関を中心にみていく。なお、これま

での自動車安全運転センターの調査・研究では、事故・違反者ほど、ヒヤリ・ハット体験

回数が多いとの結果が出ている(例:「ドライバーの運転意識とヒヤリ・ハット体験との関

連に関する調査研究報告書」平成７年３月)。 

研修生のデータから、ヒヤリ・ハット体験回数との相関でみる。属性で有意な相関がみ 
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られるのは、年間走行距離と運転頻度で、走行距離および運転頻度が多いほどヒヤリ・ハ

ット体験が多い。これは、運転機会が増えれば、ヒヤリ・ハット体験も増加するという単

純関係が表れたものと解釈できる。運転意識では、依存性が強いほど、先急ぎ傾向が強い

ほど、遵法性が弱いほどヒヤリ・ハット体験が多いことで有意な相関がみられる。運転行

動傾向では、判断の迷いが多いほど、運転操作ミスが多いほど、情報の見落としが多いほ

どヒヤリ・ハット体験が多い。 

実験対象者データから、ヒヤリ・ハット体験回数との相関でみると、属性では年齢と運

転経験年数に有意な相関がみられる。年齢が若いほど、運転経験が少ないほどヒヤリ・ハ

ヅト体験が多い。運転意識で有意な相関がみられる傾向は、攻撃性が強いほど、先急ぎ傾

向が強いほど、運転時の緊張が強いほど、遵法性が弱いほど、運転への愛着傾向が強いほ

どヒヤリ・ハット体験が多い。運転行動傾向では、判断の迷いが多いほど、運転操作ミス

が多いほど、情報の見落としが多いほどヒヤリ・ハット体験が多く、研修生の傾向と共通

している。運転適性検査結果とヒヤリ・ハット体験回数の間には有意な相関はみられない。 

 

４-９-３ 運転者特性と急制動特性の総括 

これまで、示してきた急制動関連の指標と運転者特性の相関係数をとりまとめたのが表

3-4-9-5～6である。表中、網掛けの部分が、危険率５％以下で有意な部分である。研修生

の相関係数からみると、２つ以上の指標に有意な相関がみられる運転者特性は、運転意識

の運転時の緊張傾向、運転への愛着傾向、運転行動特性の情報の見落とし傾向である。運

転時の緊張が強いほど停止距離が短く、最大液圧の90％に達する時間が長い。運転への愛

着が強いほど、教官停止距離との比が短く、最大液圧の90％に達する時間が短い。情報の

見落とし傾向に関しては、情報の見落としが少ないほど、停止距離が短く、最大液圧の90％

に達する時間が長い。ただし、研修生に関しては、急制動データと意識調査結果の照合に

失敗しているデータが多いとみられ、信頼性が低い可能性がある。 

実験対象者で、２つ以上の項目に有意な相関がみられる運転者特性は多く、運転者意識

の攻撃的傾向、先急ぎ傾向、運転時の緊張傾向、運転行動傾向の判断の迷い、ヒヤリ・ハ

ヅト体験回数などがある。これらの運転者特性との関連を、代表的指標と考えられる教官

停止距離との比でみると、攻撃性が強いほど、先急ぎが強いほど、運転時緊張度が強いほ

ど、判断の迷いが多いほど、ヒヤリ・ハット体験回数が多いほど短い距離で停止できてい

る。総合的にみると、攻撃性、先急ぎ傾向が強く、判断の迷い、ヒヤリ・ハット体験が多 
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いほど短距離の急制動をしており、好ましくない意識や運転行動傾向を持つ運転者の方が

短距離で停止できる急制動をしている結果になっている。 

 

表３-４-９-５ 運転者特性と急制動データの相関(研修生) 

 
表３-４-９-６ 運転者特性と急制動データの相関(実験対象者) 
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４-９-４ 年齢別急制動時の車両挙動特性 

参考に、年齢層別の各種車両挙動データの平均、標準偏差を示しておく。ただし、ここ

での集計結果は、セフィーロとローレルの合計であり、また、運転状況に関するアンケー

トへの回答者、非回答者のすべてを含むなどのため、他の集計結果と異なることがある。 

 

表３-４-９-７ 年齢別急制動時の車両挙動特性(研修生) 

 
 

 

表３-４-９-８ 年齢別急制動時の車両挙動特性(実験対象者) 
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第５章 通常時の制動 

ここでは、中央研修所で行った実験のうち、走行速度50km/hから普段通りの制動を行っ

た結果を分析する。 

 

５－１ 通常時の制動と急制動の関連 

急制動時（ABSを動作させた場合と、させない場合の２種類）と通常の制動を行った場

合の最大液圧、制動距離、最大減速度、平均減速度の相関行列をみたのが表3-5-1-1であ

る。相関行列にみるように、急制動データ相互の間には、ほとんどの指標間に有意な相関

がみられる。これに対して、急制動と通常の制動の間には、有意な相関はみられない。つ

まり、急制動と通常の制動は、相互に関連が少なく、急制動の傾向が通常時の制動に与え

る影響は少ない。 

 

表３-５-１-１ 通常制動および急制動時の車両挙動データの相関 
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５－２ 通常時の制動 

通常制動時の代表的指標の平均を表3-5-2-1に示す。トリガー時速度は、いずれも指定

の、ほぼ50km/hである。制動距離は、急制動では17ｍ強に対して、通常時の制動では87

ｍと、５倍近い距離である。制動時間は、急制動時が２秒強に対して、通常の制動時には

11秒強と５倍程度に延びている。減速度は、最大で急制動時の３分の１程度、平均で４分

の１程度である。 

各種指標をみて特徴的なのは、通常制動時の方が変動係数（ＣＶ＝ＳＤ/平均 *100）が

急制動時より大きくなっており、個人差が大きいことである。急制動時には、操作可能な

範囲は狭まるが、通常の制動時には、いろいろな制動方法があり、個人差が大きいことが

表れている。 

 

表３-５-２-１ 通常制動時と急制動時の車両挙動指標の比較 
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５－３ 通常制動時の車両挙動と各種指標との相関 

通常制動時の車両挙動データと運転者特性の相関係数を表3-5-3-1に示す。 

通常の制動距離と有意な相関がみられる項目は少ないが、次のような傾向がみられる。 

・ 年齢が高いほど、運転経験年数が長いほど最大踏力が高い 

・ 運転意識の運転への愛着度が高いほど最大減速度が高い 

・ 情報の見落としが少ないほど制動時間が長い 

通常時の制動に関しては、高い関連がみられないが、年齢や経験が長いほど踏力が高い。

また、情報の見落としが少ない好ましい運転者の方が、制動時間を多く取っている傾向が

みられる。 

なお、このように運転者特性との関連が少ないのは、通常時の停止は、運転者の属性や

心理的要因などの影響が少ない行動と判断できる。通常の停止は、これ以外の習慣的要因

が強く影響している可能性が考えられる。 

 

表３-５-３-１ 通常制動時の車両挙動データと各種指標との相関係数 

 
 

なお、参考として相関が有意な変数間のプロット図を図3-5-3-1～4に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２０８－ 



 
図３-５-３-１ 「最大踏力」と「年齢」の散布図 

 

 

 
図３-５-３-２ 「最大踏力」と「運転経験年数」の散布図 
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図３-５-３-３ 「制動時間」と「運転行動傾向:情報の見落とし傾向」の散布図 

 

 

 
図３-５-３-４ 「最大減速度」と「運転意識:運転への愛着傾向」の散布図 
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第４部 車間距離の特性 

第１章 運転環境、教示による車間距離の差異 

ここでは、自動車安全運転センターの中央研修所で実施した車間距離に関する実験デー

タを分析する。分析対象は、車間距離と車間時間（車間距離÷当該車両の速度:単位秒）

である。 

分析対象は、これまでの制動実験に参加した67人である（実験対象者は70人であるが、

うち３人は当調査研究の関係者のため、分析対象から除いている）。車間距離の計測は、

先行車（2000ＣＣクラスの乗用車）を走行させ、速度、想定する車間距離の条件を変えて

計測した。 

速度は、次の４種類である。 

・ 先行車停止時(走行速度50km/hを想定して車間距離を取るように依頼した) 

・ 先行車20km/h走行時 

・ 先行車30km/h走行時 

・ 先行車40km/h走行時 

想定する車間距離は次の３種類である。 

・ 通常走行する際の車間距離(以下、「普段の車間」と称す) 

・ 危険がない範囲で最も近いと被験者が考える車間距離、これは、先行車を追い越

す場合を想定(以下、「安全で最短の車間」と称す) 

・ 被験者の目測値で20ｍの車間距離(以下、「指定の車間」と称す) 

上記の一連の実験を行った後、車間距離の計測結果を被験者に教え、その結果を踏まえ

て同様の条件で、再実験を実施した。これは、実際の車間距離を教示することにより、そ

の後の車間距離に変化がみられるかを確認することを目的として実施したものである。 

それぞれの組み合わせで、１人の被験者は、表4-5-1-1の○印がある19種類の車間距離

による走行を行った。 

 

 

 

 

 

 

 

－２１１－ 



 
 

 

なお、被験者67人中26人は、車間距離の確認を容易にするための路面マークがある試験

路で実験を行った。他の41人は、路面上にマークなしの状態で実験を行っている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２１２－ 

表４-１-０-１ 車間距離計測実験の実施内容 



１－１ 速度別車間距離、車間時間 

１-１-１ 速度別車間距離 

速度別の車間距離をみたのが、表4-1-1-1～3、図4-1-1-1～3である。普段の車間距離、

安全で最短の車間距離ともに速度が20km/ｈから40km/ｈかけて、速度が上がるほど車間距

離が長くなっている。ただし、停止状態で50km/ｈ走行を想定した普段の車間距離の中央

値は、13.Omと、20kｍ/ｈ走行時の車間距離の中央値13.3ｍよりも短い。停止状態で50km/h

走行を想定する実験での車間は、実際の50km/ｈ走行時の車間よりも、大幅に狭くなって

いるとみられる。 

普段の車間距離の平均は、20km/hの時には14.ｌｍが、40km/ｈの時には25.5ｍへと約1.8

倍に広がっている。安全で最短の車間距離の平均は、20km/ｈの時には11.０ｍが、40km/h

の時には16.3ｍへと1.5倍の広がりで、安全で最短の車間距離の方が速度による車間の変

化が少ない。 

ボックス・プロットで分布状況を見ると、普段の車間距離と安全で最短の車間距離では、

20km/ｈから40km/ｈにかけて、速度が速くなるほど車間距離の分布の幅が広くなっている。

ただし、指定の車間距離では、速度による車間距離の分布はほとんど変化がない。また、

指定の車間距離では、車間距離の平均、中央値ともに速度による差がほとんどない。 

 

表４-１-１-１ 速度別車間距離(普段の車間) 

 
図４-１-１-１ 速度別車間距離(普段の車間) 
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表４-１-１-２ 速度別車間距離(安全で最短の車間) 

 
図４-１-１-２ 速度別車間距離(安全で最短の車間) 

 

 

 

表４-１-１-３ 速度別車間距離(指定の車間) 

 
図４-１-１-３ 速度別車間距離(指定の車間) 
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１-１-２ 速度別車間時間 

速度が20km、30km、40kmの３種類の車間時間を表4-1-1-4～6、図4-1-1-4～6に示す。 

普段の車間時間の平均は、20km時が2.50秒、30km時が2.37秒、40km時が2.39秒と、ほぼ同

水準の車間時間である。ボックス・プロットでみても、速度による差異は、ほとんどみら

れない。 

安全で最短の車間時間の平均は、20km時が1.94秒、30km時が1.68秒、40km時が1.52秒と、

速度が高くなると共に、短くなっている。40km時の車間時間は、20km時の車間時間の78％

である。ボックス・プロットでみると、中央値が速度の上昇と共に短くなっており、また、

分布型も短い方にシフトして、ボックスの幅が狭まっている。 

指定の車間時間の平均は、20km時が4.42秒、30km時が2.90秒、40km時が2.26秒で、速度

の上昇と共に短くなる。 

 

表４-１-１-４ 速度別車間時間(普段の車間) 

 
図４-１-１-４ 速度別車間時間(普段の車間) 
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表４-１-１-５ 速度別車間時間(安全で最短の車間) 

 
図４-１-１-５ 速度別車間時間(安全で最短の車間) 

 

 

 

表４-１-１-６ 速度別車間時間(指定の車間) 

 
図４-１-１-６ 速度別車間時間(指定の車間) 
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１－２ 普段の車間と最短の車間 

１-２-１ 普段の車間距離と最短の車間距離 

普段の車間距離と最短の車間距離を比較したのが表4-1-2-1、図4-1-2-1である。表の右

端の「t値」欄は、平均の差の有意性検定を行った結果で、網掛けがある部分は危険率５％

以下で有意であることを示している(以下、表中の「t値」欄は同様の意味である)。 

普段の車間距離に対する安全で最短の車間距離の平均は、20km/hでは78％、30km/hでは

71％、40km/hでは64％で、いずれの速度でも安全で最短の車間距離の方が短く、速度が高

くなるほど両車間距離の比は小さくなる。 

車間距離の差の平均は、速度の低い方から順に3.1ｍ、5.5ｍ、9.4ｍで、20km/hから40km/h

へと速度が２倍になると、車間距離は約３倍に広がっている。なお、いずれの速度でも、

普段の車間距離と安全で最短の車間距離の差は、危険率１％以下で有意である。 

 

 

表４-１-２-１ 普段の車間距離と最短の車間距離 

 
図４-１-２-１ 普段の車間距離と最短の車間距離差の分布 
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１-２-２ 普段の車間時間と最短の車間時間 

表4-1-2-2と図4-1-2-2から車間時間でみる。普段と最短の差の平均は、20キロで0.56

秒、30キロで0.68秒、40キロで0.87秒となり、速度が高いほど差が大きくなる。車間時間

の差は、いずれも危険率１％以下で有意である。 

 

 

表４-１-２-２ 普段の車間時間と最短の車間時間 

 
図４-１-２-２ 普段の車間時間と最短の車間時間 
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１－３ 車間距離教示前後の車間 

１-３-１ 車間距離教示前後の車間距離 

運転者が実際に取った車間距離を、教示する前と教示した後で比較する。表4-1-3-1～3

と図4-1-3-1～3がその結果である。教示前後の車間距離を比較すると、いずれの場合でも

車間距離に有意差はない。また、普段の車間と安全で最短の車間でみると、教示前後で、

いずれかの車間距離の方が広いといった一定した傾向はみられない。普段の車間距離と安

全で最短の車間距離では、教示前後の標準偏差にも一定した傾向の変化がみられない。 

指定の車間距離の場合は、教示前の車間距離の方が広く、教示後の方が狭い。ただし、

指定の車間距離の場合は、もともと指定の車間距離の20ｍより広い車間距離が保持されて

おり、教示により指定車間距離の20ｍに近づいたともみられる。また、指定の車間距離の

場合は、教示後の方がいずれの場合も標準偏差が減少しており、車間距離のばらつきが減

少している。 

 

 

表４-１-３-１ 車間距離の教示前後の比較(普段の車間距離) 

 
 

図４-１-３-１ 車間距離の教示前後の車間距離差(普段の車間距離) 
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表４-１-３-２ 車間距離の教示前後の比較(安全で最短の車間距離) 

 
 

図４-１-３-２ 車間距離の教示前後の車間距離差(安全で最短の車間距離) 

 

 

 

表４-１-３-３ 車間距離の教示前後の比較(指定の車間距離) 

 
 

図４-１-３-３ 車間距離の教示前後の車間距離差(指定の車間距離) 
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１-３-２ 車間距離教示前後の車間時間 

教示前後の車間時間を比較したのが表4-1-3-4～6、図4-1-3-4～6である。表にみるよう

に、教示前後で有意な差がみられる例は皆無である。また、普段と最短の車間では、教示

前後で標準偏差にも違いがみられず、教示の効果はみられない。ただし、指定の車間では、

教示後の方が、やや標準偏差が減少している。 

 

 

表４-１-３-４ 教示前後の車間時間の比較(普段の車間) 

 
 

図４-１-３-４ 教示前後の車間時間の比較(普段の車間) 
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表４-１-３-５ 教示前後の車間時間の比較(安全で最短の車間) 

 
 

図４-１-３-５ 教示前後の車間時間の比較(安全で最短の車間) 

 

 

 

表４-１-３-６ 教示前後の車間時間の比較(指定の車間) 

 
 

図４-１-３-６ 教示前後の車間時間の比較(指定の車間) 
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１－４ 実際の車間と認識している車間 

１-４-１ 実際の車間距離と認識している車間距離 

実験に際して、機器による車間距離の計測を行うとともに、被験者にその時の車間は、

どの程度の距離と認識しているかを確認した(以下、この被験者が認識している車間距離

を「認識している車間距離」と称す)。この機器で計測した実際の車間距離と被験者が認

識している車間距離を比較する。 

表4-1-4-1、図4-1-4-1が、両車間距離を比較したものである。普段の車間距離では停止

を除いて、いずれの差の平均ともにプラスで、認識している車間距離よりも実際の車間距

離の方が長い。この傾向は、安全で最短の車間距離、指定の車間距離でも共通で、いずれ

でも、認識している車間距離よりも実際の車間距離の方が長い。停止時の車間距離のみが

実際の車間距離よりも認識している車間距離の方が長く、他の傾向と異なる。これは、停

止状態で時速50km/ｈ走行をイメージさせて車間距離を保持させるという実験状況が、特

殊であったためとみられる。 

 

 

表４-１-４-１ 実際の車間と認識している車間距離(普段の車間距離) 

 
 

図４-１-４-１ 実際の車間と認識している車間距離の差(普段の車間距離) 
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表４-１-４-２ 実際の車間と認識している車間距離(安全で最短の車間距離) 

 
 

図４-１-４-２ 実際の車間と認識している車間距離の差(安全で最短の車間距離) 

 

 

 

表４-１-４-３ 実際の車間と認識している車間距離(指定の車間距離) 

 
 

図４-１-４-３ 実際の車間と認識している車間距離の差(指定の車間距離) 
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１-４-２ 実際の車間時間と認識している車間時間 

認識している車間距離を質問した結果を、当該車両の速度で除して「認識している車間

時間」とし、比較分析する。 

比較分析結果を表4-1-4-4～6、図4-1-4-4～6に示す。普段の車間時間で0.25～0.30秒ほ

ど認識している車間時間の方が長い。安全で最短の車間時間と指定の車間時間では、速度

が速くなるに従って実際と認識の差が小さくなる。認識と実際の差は、安全で最短の車間

時間で0.15～0.28秒、指定の車間時間で0.39～0.75秒の差である。 

有意差は、普段の車間の30km以上、安全で最短の車間の20km時、指定の車間の全速度で

認められる。 

 

表４-１-４-４ 実際の車間と認識している車間時間(普段の車間) 

 
 

図４-１-４-４ 実際の車間と認識している車間時間(普段の車間) 
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表４-１-４-５ 実際の車間と認識している車間時間(安全で最短の車間) 

 
 

図４-１-４-５ 実際の車間と認識している車間時間(安全で最短の車間) 

 

 

 

表４-１-４-６ 実際の車間と認識している車間時間(指定の車間) 

 
 

図４-１-４-６ 実際の車間と認識している車間時間(指定の車間) 
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１－５ 路面マークの有無による差異 

１-５-１ 路面マークの有無による車間距離 

路面上に車間距離を知るための手がかりになるマークをつけた場合とつけない場合の2

種類の路面状況で実験を行った。マークありの路面での実験は26名、なしの路面での実験

は41名である。マークの有無による車間距離の違いの計測は、１人の被験者を対象に両方

の路面状況で実施したものではなく、異なる被験者に実施したものであることに注意する

必要がある。 

マークの有無による車間距離の差で、有意な差がみられるケースはない。ただし、マー

クの有無別車間距離をみると、マークありの方が、車間距離が短いケースが多い。マーク

ありの方が、車間距離が長いケースは、普段の車間距離と安全で最短の車間距離の40km/h

走行のみである。いずれも40km/h走行の場合であることが共通しているが、その差は、普

段の車間距離で0.3ｍ、安全で最短の車間距離で0.1ｍとわずかである。 

普段の車間距離と安全で最短の車間距離のボックス・プロットから分布の幅をみると、

停止と20km/hの低速では明らかにマークありの方が、分布が狭い。しかし、30km/h以上に

速度が上がると、マークの有無による分布幅の違いは、明確ではない。 

 

表４-１-５-１ 路面マークの有無別車間距離(普段の車間距離) 

 
 

図４-１-５-１ 路面マークの有無別車間距離(普段の車間距離) 
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表４-１-５-２ 路面マークの有無別車闇距離(安全で最短の車間距離) 

 
 

図４-１-５-２ 路面マークの有無別車間距離(安全で最短の車間距離) 

 

 

 

表４-１-５-３ 路面マークの有無別車間距離(指定の車間距離) 

 
 

図４-１-５-３ 路面マークの有無別車間距離(指定の車間距離) 
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１-５-２ 路面マークの有無による車間時間 

路面マークの有無別に車間時間をみたのが、表4-1-5-4～6、図4-1-5-4～6である。表に

みるように、いずれの車間距離、いずれの速度でも有意差はみられない。 

マークの有無別に標準偏差をみると、「普段の車間」と「安全で最短の車間」の40km

のケースを除いて、いずれの場合も、マーク有りの方が小さい。ボックス・プロットでみ

ても、マーク有りの方がボックスの幅が狭いケースが多い。 

 

表４-１-５-４ 路面マークの有無別車間時間(普段の車間) 

 
 

図４-１-５-４ 路面マークの有無別車間時間(普段の車間) 
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表４-１-５-５ 路面マークの有無別車間時間(安全で最短の車間) 

 
 

図４-１-５-５ 路面マークの有無別車間時間(安全で最短の車間) 

 

 

 

表４-１-５-６ 路面マークの有無別車間時間(指定の車間) 

 
 

図４-１-５-６ 路面マークの有無別車間時間(指定の車間) 
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１－６ 路面マークが車間距離認識に与える影響 

路面のマークがある方が、認識する車間距離が正確になるかを確認するために、実測車

間距離と認識している車間距離の差(以下「実測と認識の差」と称す)を算出した。 

実測と認識の差＝実際の車間距離－認識している車間距離 

実測と認識の差を示したのが表4-1-6-1、図4-1-6-1である。実測と認識の差をみると、

ケースにより異なり、マークありの方が実測と認識の差が小さくなっている傾向は読みと

れない。また、マークの有無による差は有意ではなく、路面マークが車間距離の認識を正

確にしているとはいえない。 

ボックス・プロットでみると、ほとんどのケースでマークありの方が分布の幅が少なく

なっており、路面のマークは車間距離認識の個人差を小さくする効果はあるとみられる。 

 

表４-１-６-１ 路面マークの有無別実測と認識の差(普段の車間距離) 

 
 

図４-１-６-１ 路面マークの有無別実測と認識の差(普段の車間距離) 
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表４-１-６-２ 路面マークの有無別実測と認識の差(安全で最短の車間距離) 

 
 

図４-１-６-２ 路面マークの有無別実測と認識の差(安全で最短の車間距離) 

 

 

 

表４-１-６-３ 路面マークの有無別実測と認識の差(指定の車間距離) 

 
 

図４-１-６-３ 路面マークの有無別実測と認識の差(指定の車間距離) 
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第２章 運転者特性と車間距離 

この章では、車間距離の特性と運転者属性、運転意識、運転行動、運転適性検査結果な

どとの関連を分析する。 

 

２－１ 分析のための指標作成 

分析に際して、車間距離の特性を単純化するために、次の３種類の指標を作成する。 

２-１-１ 接近性指標 

各種車間距離の実験で計測された車間距離の相関係数をみると次ページのようになっ

ている。「停止時の車間距離」と「指定の車間距離」を除く、「普段の車間距離」と「最

短の車間距離」の相関係数は、ほとんどが0.5を越えている。また、普段と最短の車間距

離に主成分分析を適用すると、第１主成分の寄与率が62％に達する。つまり、特定の条件

での車間距離が短い人は、他の条件でも車間距離が短い傾向があることを示しており、車

間距離の取り方に、一定の傾向性があるといえる。「指定の車間距離」が他の車間距離と

相関が低いのは、指定された車間距離を判断する能力が問われており、通常の車間距離の

取り方が表れにくいためと想定される。また、「停止時の車間距離」との相関が低いのは、

停止状態で50km走行を想定させるとの条件が付加されており、車間距離の取り方よりも、

50km走行をイメージする能力が強く影響しているためとみられる。 

ここでは、車間距離を短くする傾向があるかの指標を次のようにして作成する。ただし、

車間距離は、実験条件により、多少、異なるために、次のようにして、各被験者の「接近

性指標」を作成する。 

①「普段の車間距離」と「最短の車間距離」の車間距離を、それぞれの実験ケース別

に平均0、標準偏差1.0に基準化する。その指標の中央値を算出し、その被験者の

車間距離の代表値とする。 

②上記方法で算出した代表値は、車間距離が長いほど大きな値となっているために、

符号を反転して、大きくなるほど車間距離が短い傾向を示す指標に変換する。 

 

２-１-２ 車間距離の正確性指標 

被験者がどの程度、正確に車間距離を認識しているかの指標である。次の方法で指標を

作成する。 

①各計測ケース別に実際の車間距離と実験対象者が認識している車間距離の差の比 
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率を実験ケース別に算出する。 

 

車間距離の誤差の比＝
計測した車間距離

いる車間距離距離－当人が認識して絶対値（計測した車間
 

 

②上記、車間距離の誤差の比をケース別に平均0、標準偏差1.0に基準化する。この基

準化された指標の中央値を算出して、当該実験対象者の代表値とする。ただし、こ

の値は、大きいほど車間距離が不正確な方向を示しているため、符号を逆転させて、

大きいほど、車間距離認識が正確なことを示す指標とする。 

 

２-１-３ 車間距離の不安定性指標 

走行中に、どの程度正確に車間距離を安定させているかの指標である。 

次の方法で、指標化する。 

①被験者が所定の車間距離になったと判断した後の車間が安定した15秒程度、0.1秒

単位の計測結果の標準偏差を算出する。この標準偏差をケース別に平均0、標準偏

差1.0に基準化する。 

②ケース別標準偏差の中央値を算出して、当該実験対象者の車間距離の不安定性指標

とする。この指標は、大きいほど、不安定な傾向を示す。 
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２－２ 運転者属性、身体特性と車間距離指標の関連 

前述した３つの車間特性指標と運転者属性、身体特性との相関係数を算出した結果が表

4-2-2-1である。接近性指標と正確性と有意な相関がみられるものはないが、車間の変動

性には、いくつかの項目と有意な相関がみられる。車間の変動性は、年齢が若いほど、免

許年数が短いほど、静止視力が高いほど、動体視力が高いほど小さい。なお、この車間の

変動性が小さいことは、走行中に車間距離が大きくばらつかないことであり、運転のうま

さと関連が強いとみられる。 

 

表４-２-２-１ 運転者属性、身体特性と車間距離指標の相関 

 
 

なお、上記の相関係数で、有意な変数相互の散布図を図4-2-2-1～4に示す。 
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図４-２-２-１ 「車間の変動性」と「年齢」の散布図 

 

 

 
図４-２-２-２ 「車間の変動性」と「免許年数」の散布図 
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図４-２-２-３ 「車間の変動性」と「静止視力」の散布図 

 

 

 
図４-２-２-４ 「車間の変動性」と「動体視力」の散布図 
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２－３ 運転意識、運転行動特性、適性検査結果と車間距離指標の関連 

３つの車間特性指標と運転者意識、運転行動特性、適性検査結果などとの相関係数を算

出した結果が表4-2-3-1である。有意な相関がみられるセルは少ないが、もっとも多くの

項目と関連があるのは運転意識因子の中の攻撃性である。結果では、攻撃性が強いほど接

近性指標が高く、正確性、車間の変動性が低い。つまり、攻撃性が強いほど、前車に接近

する傾向が強く、認識している車間距離と実際の車間距離差が大きいが、車間距離のばら

つきは小さい。 

 

表４-２-３-１ 運転者意識、運転行動特性、適性検査結果と車間距離指標の相関 

 
 

なお、上記の相関係数で、有意な変数相互の散布図を図4-2-3-1～4に示す。 
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図４-２-３-１ 「接近性指標」と攻撃的傾向の散布図 

 

 
 

図４-２-３-２ 「車間の正確性」と攻撃的傾向の散布図 
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図４-２-３-３ 「車間の変動性」と攻撃的傾向の散布図 

 

 

 
 

図４-２-３-４ 「車間の正確性」と運転への愛着傾向の散布図 
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第３章 急制動特性と車間距離 
 

３つの車間特性指標と急制動時の車両挙動データとの相関係数を算出した結果が表

4-3-1-1である。接近性指標と正確性と有意な相関がみられる項目はないが、車間の不安

定性と有意な相関がみられる項目は多い。制動距離が長いほど、教官制動距離との比が長

いほど、最大液圧が低いほど、平均減速度が低いほど車間の不安定性が高い。つまり、短

距離で制動できる好ましい技術を持つ運転者ほど、車間距離が安定している。先記したよ

うに、車間の不安定性は運転のうまさと関連が強い指標と考えられ、急制動技術のうまさ

とも相関が高くなったとみられる。 

 

表４-３-１-１ 車間距離とブレーキ操作特性の相関 

 
 

なお、上記の相関係数で、有意な変数相互の散布図を図4-3-1-1～4に示す。 
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図４-３-１-１ 「車間の不安定性」と「制動距離」の散布図 

 

 

 
 

図４-３-１-２ 「車間の不安定性」と「教官制動距離との比」の散布図 
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図４-３-１-３ 「車間の不安定性」と「最大液圧の90％までの時間」の散布図 

 

 

 
 

図４-３-１-４ 「車間の不安定性」と「平均減速度」の散布図 
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第５部 前後加速度特性と運転特性 

ここでは、車間距離測定の間の前後加速度特性と車間距離特性、運転者属性、運転意識・

運転行動などとの関連をみる。 

 

第１章 加速度特性指標の作成 

前後加速度の特性を単純化して把握するために、次の２種類の指標を作成する。 

①加減速の大きさ 

車間距離測定時間内の前後加速度の絶対値を算出し、その平均を「加減速の大きさ」と

定義する。絶対値としたのは、加減速をくりかえすと、加速度にプラスとマイナスが同数

程度表れ、平均値が0に近づいてしまうためである。 

被験者の代表値は、停止時の車間距離計測を除く18回の実験の中央値とする。 

この指標は、加減速が大きければ、大きな値となる。 

②最大加速度の大きさ 

車間距離測定時間内の前後加速度の絶対値を算出し、その最大値を「最大加速度の大き

さ」と定義する。この値は、大きな加速度を経験しているほど、大きな値となる。 

被験者の代表値は、停止時を除く18回の実験の中央値とする。 
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第２章 加速度特性と運転特性の分析結果 

２－１ 加速度特性と車間距離特性 

車間距離特性の３指標と、前後加速度の特性の相関係数をみたのが表5-2-1-1である。

危険率５％以下で有意な相関がみられるのは、接近性指標、正確性と「加減速の大きさ」

の間である。この結果では、加減速が大きい運転者ほど、車間距離を短くする傾向があり、

また、認識と実際の車間距離の差が大きい。 

 

表５-２-１-１ 加速度特性と車間距離特性の相関 

 
 

なお、上記の表の中で有意な相関がみられる変数間の散布図を図5-2-1-1～2に示す。 

 

 
図５-２-１-１ 「加減速の大きさ」と「接近性指標」との散布図 
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図５-２-１-２ 「加減速の大きさ」と「車間の正確性」との散布図 
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２－２ 加速度特性と運転者属性の相関 

運転者の属性、視力などと加速度特性との相関をみたのが表5-2-2-1である。加減速の

大きさとは、有意な相関がみられないが、最大加速度の大きさとは有意な相関がみられる。

傾向は、年齢が高いほど、免許年数が長いほど最大加速度が大きい結果となっている。 

 

表５-２-２-１ 加速度特性と運転者属性の相関係数 

 
 

なお、上記の表の中で有意な相関がみられる変数間の散布図を図5-2-2-1～2に示す。 

 

 
図５-２-２-１ 「最大加速度の大きさ」と「年齢」の散布図 
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図５-２-２-２ 「最大加速度の大きさ」と「免許年数」の散布図 
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２－３ 加速度特性と運転者意識、運転行動などの相関 

運転意識、運転行動特性、適性検査結果などと前後加速度との相関係数を示したのが表

5-2-3-1である。有意な相関がみられるのは、加減速の大きさと依存的傾向、運転への愛

着傾向、最大加速度の大きさと運転への愛着傾向である。結果では、依存的傾向が強いほ

ど、運転への愛着が弱いほど加減速が大きい。これは、前車に依存して運転する傾向が強

い運転者ほど、運転が好きでなく運転が下手な運転者ほど加減速が大きい傾向が現れたと

も考えられる。 

最大加速度は、運転への愛着が弱いほど大きく、運転が好きでない運転者ほど大きな前

後加速度を発生させていることになる。 

 

表５-２-３-１ 加速度特性と運転者意識、運転行動などとの相関係数 

 
 

なお、上記の表の中で有意な相関がみられる変数間の散布図を図5-2-3-1～3に示す。 
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図５-２-３-１ 「加速度の大きさ」と「依存的傾向」の散布図 

 

 

 
図５-２-３-２ 「加速度の大きさ」と「運転への愛着傾向」の散布図 
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図５-２-３-３ 「最大加速度の大きさ」と「運転への愛着傾向」の散布図 
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第６部 簡易設置式加速度計の試作 

第１章 目的 

車両の運転状況を把握する場合、その計測項目として加速度は有効な指標のひとつであ

り、以前より多くの実験で加速度計が用いられている。 

しかしながら、この車両挙動計測のための加速度計設置は、加速度センサー、アンプ類、

データレコーダー等の幾つかの機器設置の必要性とともに、更にこれらの電源確保もしな

ければならないという問題があり、実験を制約する要因であった。 

そこで、一般の車両に容易に取り付けることができ、日常走行におけるデータを広く取

得することをねらいとした加速度計を開発することにした。 

本調査では、これらの問題点を克服するべく試作した簡易設置式加速度計が、信頼する

に足るデータを収集することが可能であるかを検討した。なお、対象計測項目は前後、及

び左右の加速度とし、この簡易設置式加速度計と既存加速度計との性能を比較することに

よって、一般水準でデータ収集することが可能であるかを調べた。 
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第２章 調査機器の仕様 

２－１ 比較用実験車の概要 

本計測で用いた比較用加速度計は、実験用車両（以降、比較用実験車という）に搭載さ

れたキャリブレーション調査済の装置である。比較用実験車におけるデータ収集システム

を以下に示す。 

車種：日産クルー(総排気量:2,000cc、オートマチック車) 

搭載機器：計測用パソコン（NEC製PC-9801nx/c） 

A/D変換ボード(マイクロサイエンス製EXB-98NT-91,ADM-5298BPC) 

計測用センサ(共和電業製DH-30F,LP-100KSA19,CPT-21A,AS-2C) 

計測用アンプ、F/Vコンバータ(共和電業製CFV-21A) 

比較用実験車には基本計測用として車両状況計測用パソコンに各種の物理量を測定す

るためのセンサが装着されている。これらセンサの計測項目、ならびに仕様について以下

に示す。 

(１)アクセルペダルの操作量(アクセル開度)：変位変換機(共和電業製DH-30F) 

アクセルペダルの操作量(アクセル開度)でいっぱいに踏んだ場合を100％として計測。 

(２)ブレーキ踏力(単位：kgf)：踏力計(共和電業製LP-100KSA19) 

ブレーキペダルを踏む力を0～20kgfの範囲で計測。 

(３)エンジン回転数(単位:rpm)：F/Vコンバータカード(共和電業製CFV-21A) 

エンジン本体より出力されるエンジン回転数を示すパルス信号を0～6000rpmの範囲

で計測。 

(４)車速(単位:㎞/h):F/Vコンバータカード(共和電業製CFV-21A) 

変速機より出力される車速を示すパルス信号を0～180㎞/hの範囲で計測。 

(５)ハンドル操作角(単位:度)：ポテンショメータ(共和電業製CPT-21A) 

ハンドル軸に平行につけたポテンショメータを歯車とコッグドベルトを介してハン

ドルの回転を計測。 

(６)前後・横加速度(単位:Ｇ:動加速度):加速度変換機(共和電業製AS-2C) 

車両中央部に取り付けられたセンサにより前後方向、横方向ともに0～1.OGまでの範

囲で計測。 

(７)手動イベントマーカスイッチ: 

 

 

 

－２５４－ 



手動にて計測データ上にイベントデータを入力可能としたものであり、イベントのON

に同期してマーカランプが点灯する。 

なお、この比較実験車は、前項目第１部第２章で示した実験車両であり、本計測ではこ

れらの計測項目のうち、前後・左右方向加速度のみを用いた。 

実験用車両を図6-2-1-1に、機器の車両取り付け位置を図6-2-1-2、その写真を図6-2-1-3

に示す。 

 

 
図６-２-１-１ 実験用車両 
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図６-２-１-２ 機器の車両取り付け位置 

 

 

 

－２５６－ 



 
図６-２-１-３ 各機器取り付け位置 
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２－２ 簡易設置式加速度計の概要 

今回の計測では、簡便に使用できる簡易設置式加速度計を作成した。これは電源を電池

とし、車両の任意の位置に設置するだけで、車両走行時の前後、左右加速度がフラッシュ

メモリー上に記録することができ、計測後専用プログラムにてメモリ上のデータを抽出す

ることでデータ収集を可能とさせたものである。 

本調査では、当該機器を車内ダッシュボード上に両面テープで貼りつけることで固定し

計測を行った。 

図6-2-2-1にこの簡易設置式加速度計のシステム概略図、図6-2-2-2に外観見取り図、及

び図6-2-2-3に機器取り付け場所を示す。 

 

 
図６-２-２-１ 簡易設置式加速度システム概略図 
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図６-２-２-２ 簡易設置式加速度計外観見取り図 

 

 

 

 

 

 

 

－２５９－ 



 
図６-２-２-３ 機器取り付け場所 

 

この簡易設置式加速度計の液晶表示部情報と使用手順は以下の通りである。 

１)電源オン 

２)測定準備の実施 

ア)時刻の設定 

液晶表示部に現在の時刻を入力するためのプロンプトが表示されて時刻を設定する。 

イ)メモリーカードの初期化 

液晶表示部にメモリーカード初期化メッセージが表示され、以前計測したデータが不要

な場合削除を指定する。 

ウ)被験者番号の入力 

液晶表示部に被験者番号を入力するためのプロンプトが表示され、UP/DO職キーにより

番号を指定する。 

３)測定開始 

２)の設定が終了後、STARTキー押下により当該被験者のデータ収集を開始する。なお、

測定中にUPキー押下により、データ内にイベントマーキングがなされる。 

４)測定の終了 

STOPキー押下により測定が終了される。この状態でSTARTキーを押下することで被験者

番号入力表示となり、次のデータ収集が可能となる。 
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以下の図6-2-2-4に使用手順の手順フローチャートを示す。 

 
図６-２-２-４ 手順フローチャー一ト 

 

本計測で使用した比較用実験車の加速度計と簡易設置式加速度計について、その仕様の

比較一覧表を表6-2-2-1に示す。 

 

表６-２-２-１ 調査機器の仕様 
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第３章 実験方法 

３－１ 実験方法 

本実験は、前項第１部第２章で示した中央研修所における実験の中で、１部の被験者に

対して同時に計測を行った。 

実験方法は、簡易設置式加速度計を比較用実験車車内ダッシュボード上に両面テープで

固定し、比較用実験車が計測する加速度と、同タイミングで計測を開始し、その収集した

データから各被験者の走行した両機器の加速度計測値について、相関結果から計測値の妥

当性を検討した。 

 

３－２ 実験日時・場所・被験者 

(１)実験場所と走行コース 

実験は自動車安全運転センター中央研修所内の市街路を模擬した研修用コースを使用

し、当該模擬市街路コース外周約1kmを走行コースとした。 

走行コースにおいては、各被験者の3つのパターン走行を記録した。 

 

①パターン１(１回目) 

走行コースを時速50kmで走行し、任意の位置で通常の制動を行う走行パターン。なお被

験者によっては、前項の実験で実施した時速50km程度での練習走行も含む。 

②パターン１(２回目) 

走行コースを時速20、30、40kmでそれぞれ被験者毎に無作為に速度を入れ替えて走行し

たパターン。 

③パターン１(３回目) 

走行コースを②と同様な速度で走行したパターン。 
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(２)実験日時 

実験日時は平成10年８月14日から16日までの３日間とし、走行時間帯は、午前もしくは

午後の日中の時間帯とした。 

(３)対象被験者 

実験の対象被験者は、20歳から59歳までの一般の運転免許保有者12名であり、各被験者

ともにふだん運転を行っているドライバーである。 

各被験者の実験日時、及び属性等を表6-3-2-1に示す。 

 

表６-３-２-１ 被験者の属性 
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３－３ 計測項目 

計測は、比較用実験車に取り付けられた加速度計、及び簡易設置式加速度計によって行

った。 

計測項目は、以下の通りである。 

ａ．時間帯別前後加速度データ 

ｂ．時間帯別左右加速度データ 

なお機器の設定上、実験車による加速度データ収集間隔は1/10秒、簡易設置式加速度計

による加速度データ収集間隔は1/100秒で収集を行った。 
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３－４ 計測方法 

計測は、各被験者毎に3-2 1)で示した３種類のパターンの走行を行い、その結果を収

集した。この計測手順を以下に示す。 

・被験者を比較用実験車に乗車させる。 

・パターン１の走行前に比較用実験車、及び簡易設置式加速度計の同期を取って計測開始。 

・被験者によるパターン１の走行。 

・被験者によるパターン２の走行。 

・被験者によるパターン３の走行。 

・比較用実験車、及び簡易設置式加速度計を停止させ、次の被験者の計測準備を行う。 

収集されたデータは１被験者あたり１ファイルずつであるが、各ファイルの時刻情報、

及び比較用実験車の手動イベントマーカー情報、及び速度情報から後日各パターン別のデ

ータに分割した。 

なお、各パターンの走行状況の詳細については、第１部第２章の「中央研修所における

実験」を参照されたい。 
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３－５ 解析方法 

収集した双方のセンサによる加速度データを用いて相関係数を求め、整合性を検討した。

ただし計測間隔が比較用実験車は1/10秒、簡易設置式加速度計は1/100秒であるため、簡

易設置式加速度計による計測10回分のうち特定の１回分を抽出する方式と、10回分のデー

タを平均する方式の２種類実施することとし、収集したデータの比較を行った。 
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第４章 計測結果 

４－１ 被験者別計測結果 

対象被験者12名に対する実験車計測値、簡易加速度計計測値を図6-4-1-1に例として被

験者番号38の３パターンの走行について、それぞれ前後加速度、左右加速度に分けてグラ

フ化したものを示す。 

なお、各グラフにおいて上線は比較用実験車による計測値、下線は汎用加速度計の計測

結果であり、加速度データは、前後加速度では正の値が前方向、左右加速度では正の値が

左方向の加速度を示している。 

 
図６-４-１-１ 加速度計計測結果(被験者３８番) 
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図6-4-1-1で示した被験者番号３８の含むほぼ全ての被験者のパターン種別、加速度の

方向別のグラフから、比較用実験車、及び汎用加速度計の測定データを比較したところ、

ほとんどのデータで非常に近い波形を示していた。 

そこで、簡易設置式加速度計の計測値をタイミングの異なる２種類の方法で、比較用実

験車の計測値と比較して以下に示す。 

 

(１)抽出式による比較 

表6-4-1-1に被験者別走行パターン別方向別に、簡易設置式加速度計により収集したデ

ータ10回分のうち特定の１点を抽出することで（始めのひとつ目のデータとした。）計測

間隔を1/10秒としたデータと、比較実験車に取り付けられている加速度センサによって収

集されたデータとの相関係数を求めた結果を示す。 

 

表６-４-１-１ 整合性結果(抽出) 
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(２)平均式による比較 

表6-4-1-2に被験者別走行パターン別方向別に、汎用加速度計により採集したデータの

10回分を平均することで計測間隔を1/10秒としたデータと比較用実験車に取り付けられ

ている加速度センサによって収集されたデータとの相関係数を求めた結果を示す。 

 

表６-４-１-２ 整合性結果(平均) 

 
 

表6-4-1-1、表6-4-1-2から各被験者の各走行パターンともに、概ね相関係数が0.8以上

の非常に高い相関が得られた。これにより、試作した簡易設置式加速度計の計測システム

が、従来用いられている加速度計測システムと同様の性能を有することが示された。 

 

(３)相関係数の相異に関する検討 

上記(1)、(2)の各比較方法で算出された相関係数の分布をについて、比較方法別加速度

方向別に見たものを図6-4-1-2に示す。 
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図６-４-１-２ 相関係数の分布 
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方向別に加速度相関係数を見てみると、全体では前後方向に比べ左右方向の相関係数の

分布が多少低い相関係数で分散している。この原因はさまざまなものが考えられるが、最

も大きな原因としては取り付け位置の違いが考えられる。 

比較用実験車に装着されている加速度計は、水平でかつ車体中央に接着剤を用いて強固

に取り付けられているのに対し、簡易型は取り外しと操作の容易さのため車体中央から離

れた助手席前ダッシュボード上に両面テープを用いて取り付けられており、取り付け面の

傾きなどが影響し測定値が多少違うものになったものと考えられる。 

また、汎用加速度計の計測データ解析形式別に見てみると、10回のうち１回を抽出する

方式では前後方向で0.8台、左右方法で0.7台の相関係数が最も多くなっているが、10回を

平均する方法では前後方向で0.9台、左右方向で0.8台の相関係数が最も高くなっている。

この原因として、比較用実験車側には存在するローパスフィルタが簡易型の汎用加速度計

には存在せず、平均する方法の比較値は平均処理によってローパスフィルタ的な働きを行

っているのに対し、抽出する方法では高い周波数成分、例えば路面の凹凸などによる加速

度に対し過敏に感知してしまったためであると考えられる。 

 

 

４－２ まとめ 

試作した簡易設置式加速度計は、取付場所、計測データ処理方法について配慮する必要

があるが、走行中の車両の加速度を計測する上では十分な性能を有していることが確認さ

れた。 

この簡易設置式加速度計は、小型・軽量で電源も本体に乾電池をセットすることで動作

し、更に車両に容易に取り付けることが可能であることから、高価な計測器に代わって活

用することができる機器であるといえる。 
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第７部 まとめ 

 

自動車安全運転センターの中央研修所では、研修生の運転行動を客観的に計測するため

の機器を搭載した研修車両を導入し、その活用を始めている。研修車両は、タイヤの速度

変化、車両加速度の変化、ブレーキの液圧などが計測可能であり、制動時の車両挙動に関

して、時系列で詳細なデータを個々の研修生について得ることが出来る。 

本調査研究では、これらの計測データを一層有効に活用するために、研修生の制動データ

の分析、研修車を用いた一般の被験者による制動実験、制動能力の高低と密接に関連する

車間距離の実験を行った。また、制動力、車間距離と運転者の特性を関連づけて指導する

ことを可能にするために、研修生、被験者に対するアンケート調査、被験者に対する適性

検査、視力検査なども併せて行った。調査研究の結果は前章までに詳述した通りであるが、

主な成果をまとめると以下の通りである。 

 

１． 研修生、一般ドライバーそれぞれの集団について、制動距離、制動時の液圧など制

動に関連する基礎項目の分布が得られた。このデータを活用することにより、それ

ぞれの研修生が、他の研修生、一般のドライバー、指導教官と比べてどのような水

準にあるかを示して指導することが可能になった。 

２． 研修生と被験者になっていただいた一般ドライバーの制動距離を比較すると、それ

ぞれのグループに個人差は存在するが、全体として研修生は停止距離が短く、停止

距離の個人間のぱらつきも少なく、安定した能力を示した。制動研修の成果を示し

ていると考えられる。 

３． 制動距離の長い人と短い人について、「制動時のブレーキ液圧の高さ」、「減速度

の立ち上がりの早さ」、「高い減速度の持続時間」などを比較すると、制動距離に

最も関連している指標は「ブレーキ液圧の高さ」であった。制動距離を短くするた

めには、ブレーキを強く踏むことが重要であることがわかる。 

４． 個人差はあるものの、年齢の高い人は、若い人に比べ、制動距離が長い傾向、車間

距離のふらつきが多くなる傾向がみられた。年齢の高い人は若い人以上に車間距離

の維持、急制動をする事態に至らない余裕を持った運転が必要であることがこの結

果からも示されている。 

５． 一般ドライバーでは、ロックさせずに停止させようとして制動した場合、短い距離

で停止する場合もあるが、極めて長い距離になる場合もあるなど制動距離のばらつ 
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きが非常に大きかった。ロックを避けながらの急制動を行うためには訓練が必要で

あり、研修を受けていない一般ドライバーには困難であることが示された。 

６． 他の車両より先に出たいとする要求の高いドライバー（本文では攻撃性と記述して

いる)は、そうでないドライバーと比較すると、制動距離が比較的短くなる傾向が

認められた。また、同様に車間距離が短くなる傾向、車間距離のふらつきが小さく

なる傾向、車間距離推定の正確性が低下する傾向を示した。制動距離が短いこと、

車間距離のふらつきが小さいことは安全上好ましいことであるが、十分な車間距離

で運転するなどの配慮はそれ以上に安全上重要である。研修の際は、その点に十分

配慮した指導が必要であることをこの結果は示している。 

７． 追従走行による先行車との車間距離と速度との関係を調べると、車間距離は概ね速

度に対し線形関係にあった。運転している際の停止距離は、ブレーキが効き始める

までの空走距離と、効き始めてからの制動距離にわけられる。ブレーキが効き始め

るまでの時間は、認知や反応に要する時間であり、速度に関係なく一定と見なすこ

とが出来、空走距離は速度に比例する。一方、制動距離は、速度の自乗に比例する

ので、停止距離全体としては、速度の二次関数となる。従って、車間距離が速度に

比例して増加する状況では、緊急時の停止を考えると、速度が高くなると車間距離

が不十分になることがわかる。 

８． 停止した状態で、走行時の車間距離をイメージした場合、実際に走行した場合との

乖離が大きかった。走行中の車間距離が時間で見るとほぼ一定であることと併せて

考えると、ドライバーが実際にとる車間距離は、時間間隔に関連していると考えら

れる。車間距離を指導する場合、距離を教えるだけの教育では不十分であると考え

られる。路面表示を行うことで、個人間の車間距離認識のばらつきが減少すること

も認められ、距離感が良くない人については、適切な距離表示が有効であることが

示されたことも併せて考慮する必要がある。 

９． 被験者それぞれの各速度での車間距離の相関を調べると、ほとんどのケースで相関

係数が0.5以上であった。すなわち、ある速度で走行しているときに、車間 距離

が十分でない人は、他の速度でも、短い車間距離で走行する傾向があることになる。 

10． 実験した各速度において、目測による車間距離と実際の車間距離の差は、速度によ

って大きく変わることはなかった。また、目測値は実際の値より小さい値であった。 
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11． 制動技術の優れている人は、車間距離の維持が安定している傾向が見られた。しか

し、制動距離の短い人は、有意水準には達しないが、車間距離が短くなる傾向が見

られた。制動技術、車間距離を安定して維持する技術は重要であるが、車間距離を

詰めることのないように指導するなど、技術を過信することのないよう指導するこ

とが必要である。 

12． 動体視力、静止視力が良い人は、車間距離のふらつきが少ない傾向がみられた。視

力が安全運転上重要であることが、危険認知の観点だけでなく、安定した走行の上

でも重要であることが示されたことになる。 

13． 車間距離が短い傾向を示す人は、加速度、減速度が高かった。車間距離が短いと、

前車の動きに左右された対処が頻繁に必要になり、運転の余裕を損なうことになる

と考えられる。 

14． 簡易設置型の加速度計を開発し、実用に耐えることを確認した。今後の研修や実験

において、運転時の挙動の把握に活用できるものと期待される。 
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参考資料１＝ボックス・プロットの概要 

ＥＤＡ(Exploratory Data Analysis：探索的データ分析)と呼ばれる手法の中の箱形図

を説明する。ＥＤＡと呼ばれる手法は、J.W.Tukeyを中心としたデータ解析学派と呼ばれ

る人々によって開発された手法であり、アメリカでは広く普及して、利用されている。 

ＥＤＡは幅広い方法論を含むものであるが、その中でも「箱型図(箱ひげ図Box Plot)」

は、幅広く利用されている。以下、この箱型図について説明を加えておく。 

 

箱型図とは、データの分布状態を図化して示すもので、下に示すような図で表現する。 

 

 
図－１ 箱型図の例 

 

この箱型図で、データの分布の状況を示している。おのおのの、数値の意味は次の通り

である。 

(１)中央値 

データを大きさの順に並べた時に、中央の順位にあたるデータの値である。データ数が

奇数のときは、中央に位置するデータの値をそのまま中央値とするが、データが偶数の時

は、中央の２つのデータの平均を中央値とする。 

一般には、データの代表値として平均が用いられることが多いが、平均値は異常値に影

響を受けやすい欠点を持つ。これに対して、中央値は異常値の影響を受けにくい特徴を持

つ(ＥＤＡでは抵抗性が高いと言う)。 

箱型図では、中央の線で表される。上の例では、中央値は、15となっている。 
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(２)下ヒンジ 

中央値以下のデータをとりあげたときの中央値である。全体の、ほぼ、25パーセンタイ

ル値(値の小さい方から約4分の1の順位の値。たとえば、100人のデータであれば25番目の

人の値)となる。箱型図では、箱の左の端がこの値に対応する。上の例では、下ヒンジは

14となっている。 

 

(３)上ヒンジ 

中央値以上のデータをとりあげたときの中央値である。全体の、ほぼ、75パーセンタイ

ル値(値の小さい方から約4分の3の順位の値。たとえば、100人のデータであれば75番目の

人の値)となる。箱型図では、箱の右の端がこの値に対応する。上の例図では、上ヒンジ

は17となっている。 

以上のことからわかるように、上ヒンジから下ヒンジの間、つまり箱型図の箱の範囲に

全体の50パーセントのデータが分布していることになる。上の例であれば、14～17の間に、

全体の50パーセントのデータが分布していることになる。 

 

(４)内境界点と隣接値 

上ヒンジから下ヒンジの間をヒンジ散布度とよぶ。上の図の例であれば、 

ヒンジ散布度＝17 － 14 ＝ 3 

となる。 

内境界点には、上内境界点と下内境界点とがあり、各々、次のように定義されている。 

下内境界点＝下ヒンジ － 1.5×ヒンジ散布度 

上内境界点＝上ヒンジ ＋ 1.5×ヒンジ散布度 

上の例図では、次のようになる。 

下内境界点＝14－1.5×3＝9.5 

上内境界点＝17＋1.5×3＝21.5 

この内境界点の内側のデータの内、最大の値のデータと最小の値のデータを「隣接値」

と呼ぶ。箱型図のひげは、この隣接値を結んだものであり、内境界点内でのデータ分布の

幅を示している。上の例図では、隣接値は、10と19となっている。 

 

データが正規分布していれば、この内境界点の範囲(箱型図のひげの範囲)に約99.3パー 
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セントのデータが分布する計算になる。 

 

(５)外境界点 

上ヒンジ、下ヒンジからヒンジ散布度の３倍の値を外境界点と呼ぶ。外境界点にも、下

外境界点と上外境界点とがあり、各々、次のように定義される。 

下境界点＝下ヒンジ － 3.0×ヒンジ散布度 

上境界点＝上ヒンジ ＋ 3.0×ヒンジ散布度 

上の例図では、次のようになる。 

下境界点＝ 14－3.0×3＝5.0 

上境界点＝ 17＋3.0×3＝26.0 

 

(６)はずれ値 

内境界点の外側の値のデータを「はずれ値」と呼ぶ。はずれ値には、外側値と極外値と

がある。外側値とは、内境界点から外境界点までの間に分布する値であり、極外値とは、

外境界点の外側のデータである。 

箱型図では、外側値を白の星印(☆)で表示し、極外値を黒の星印(★)で表示するのが一

般的である。 

 

箱型図では、以上に示した値を利用してデータの分布状況を表示する。図－2は参考に、

「探索的データ解析入門」（朝倉書店：渡部洋、鈴木規夫、山田文康、大塚雄作著）に紹

介されている、各種分布と箱型図の関係を示したものである。 

図の(ａ)は、正規分布の例であり、この場合の箱型図は、中央値を中心に左右対象の形

になる。 

図(ｂ)は、左側によった形の分布で、右側に大きく裾をひいている。この場合、箱型図

の中央値は、箱の左側による。ひげも、右に長く描かれることになる。図(ｃ)は、散布度

の大きい、しかも尖りの小さい分布形である。この場合には、箱型図の箱が、長くなるが、

それに比して、ひげの長さはそれほど長くならない。 

図(ｄ)は、図(ｃ)とは逆に、中央によった分布で、尖りの大きな分布形である。この場

合には、箱型図の箱の幅は狭くなり、ひげの幅も狭くなる。また、はずれ値が発生する範

囲が広くなる。 
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図－２ 各種分布形と箱型図の関係 

「探索的データ解析入門」(朝倉書店)より転載 
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  ★まず、あなた自身についておうかがいします。 

 
  ★ 次に、あなたのふだんの運転についておうかがいします。 
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 ★運転や車に関して、どのようにお考えかうかがいます 

 (9) あなたは、次のそれぞれの意見に対してどのようにお考えになります 

    か。下のそれぞれについて、右の①から④の４段階のいずれかでお 

    答えください。回答は、該当の欄に○印をつけてください。 

 

 

 

★ 次にあなたの運転についておうかがいします 

(10)あなたは、運転がうまい方だと思いますか。 

1．運転がうまい方だと思う        2．どちらかといえば、運転がうまい方だと思う 

3．どちらかといえば、運転が下手な方だと思う 4．運転が下手な方だと思う 

 

(11)あなたは、自分の運転マナーをどのように思いますか。 

1．マナーが良い        2．どちらかといえば、マナーが良い 

3．普通            4．どちらかといえば、マナーが悪い 

5．マナーが悪い 

 

(12)免許を取ってから今までの間に、あなたの運転や交通規則に対する考えに変化はあり

ましたか。次の中から、あてはまるものにいくつでも○印をつけてください。 

1．特に変わらない 

2．他の人の運転に影響されて規則を守らなくなった 

3．事故やひやりとする経験で、運転が慎重になった 

4．経験を積んで、大胆になった 

5．経験を積んで、慎重になった 

6．交通安全の催しやキャンペーンにふれて、安全運転に心がけるようになった 

7．その他(                               ) 
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(16)あなたは、人身事故を起こしたり違反で取り締まりを受けたことがありますか。 

① 過去３年間に人身事故を起こしたり違反で取り締まりを受けたことがありますか? 

1 ない 

2 ある→違反内容は:1 駐停車違反 2 最高速度違反 3 シートべルト着用義務違反 4 その他(        ) 

② 免許を取ってからこれまでに人身事故を起こしたり違反で取り締まりを受けたこと

がありますか? 

1 ない 

2 ある→違反内容は:1 駐停車違反 2 最高速度違反 3シートべルト着用義務違反 4 その他(        ) 
 

★ これまでに違反で取り締まりを受けたことがある方におうかがいします。 

(17)取り締まりをうけてから、あなたの運転がどのように変わりましたか。次の中から、

もっともあてはまるもの１つに○印をつけてください。 

1．いつも、違反をしないように気をつけて運転するようになった 

2．運転は変わらないが、取り締まられないように注意するようになった 

3．取り締まりを受けた直後は違反をしなかったが、しばらくすると元に戻った 

4．特に変わらない 

5．以前より交通ルールを守らなくなった 

6．その他(                              ) 

 

(18)取り締まりを受けてから違反や取り締まりに対する考え方はどのように変わりまし

たか。次の中から、 

もっともあてはまるもの1つに○印をつけてください 

1．違反は危険だとわかったので、違反をしないようにしようと思った 

2．もう二度と違反金を払いたくないので、違反をしないようにしようと思った 

3．交通違反の点数が増えるのはいやなので、違反をしないようにしようと思った 

4．特に変わらない 

5．その他(                               ) 

調査にご協力ありがとうございました 
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 ★ まず、氏名などをご記入ください。 

 
★ 次に、あなたのふだんの運転についておうかがいします。 

(１)あなたがふだん主として運転している車種はどれですか。あてはまるもの１つを選ん

で番号に○印をつけてください。 

1 普通乗用(ライトバン、ワゴンを含む)  5 軽貨物(バン、トラック等) 

2 軽乗用(ライトバン、ワゴンを含む)   6 自動二輪、原付 

3 普通貨物(バン、トラック等)      7 その他 

4 大型貨物(大型トラック等) 

 

(２)あなたは運転者として、次のどれにあてはまりますか。あてはまるもの１つを選んで

番号に○印をつけてください。 

1 マイカー運転者(通勤、通学を含む個人的な用事だけで運転) 

2 車の運転を職業としている(タクシー、トラック等車の運転が主たる業務の人) 

3 仕事の必要から車を運転する(配達、セールス等仕事の上で運転する人) 

4 ペーパードライバー(運転していない) 

－２８５－ 



(３)あなたが運転する主な目的はどれですか。あてはまるもの1つを選んで番号に○印を

つけてください。 

 

1 業務・仕事   5 家族等の送迎 

2 通勤・通学   6 その他 

3 買物      7 ほとんど運転しない 

4 レジャー 

 

(４)あなたの最近１ヶ月の運転頻度はどのくらいですか。あてはまるもの1つを選んで番

号に○印をつけてください。 

 

1 ほとんど毎日運転している   4 月に3～4日運転している 

2 週に3～4日運転している    5 月に1～2日運転している 

3 週に1～2日運転している    6 ほとんど運転していない 

 

(５)あなたの過去１年間の走行距離はおよそ何kmぐらいですか。回答欄に数字で記入して

ください。 

過去１年間におよそ       ｋｍ 

 

(６)あなたは、一番最初に運転免許を取ってから今年で何年になりますか。回答欄に数字

で記入してください。 

約    年 

 

★ 運転や車に関して、どのようにお考えかおうかがいします 

 

 (7) あなたは、次のそれぞれの意見に対してどのようにお考えになります 

   か。下のそれぞれについて、右の1から4の4段階のいずれかお答      

   えください。回答は、該当の欄に○印をつけてください。 
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★ 次にあなたの運転についておうかがいします。 

(８)あなたは、運転がうまい方だと思いますか。あてはまるもの１つを選んで番号に〇印

をつけてください。 

 

1 運転がうまい方だと思う 

2 どちらかといえば、運転がうまい方だと思う 

3 どちらかといえば、運転が下手な方だと思う 

4 運転が下手な方だと思う 

 

(９)自分の運転マナーについてどう思いますか。あてはまるもの１つを選んで番号に○印

をつけてください。 

 

1 マナーが良い 

2 どちらかといえばマナーが良い 

3 普通 

4 どちらかといえばマナーが悪い 

5 マナーが悪い 

 

(10)免許を取ってから今までの間に、あなたの運転や交通規則に対する考えに変化はあり

ましたか。次の中から、あてはまるものにいくつでも番号に○印をつけてください。 

 

1 特に変わらない 

2 他の人の運転に影響されて規則を守らなくなった 

3 事故やひやりとする経験で、運転が慎重になった 

4 経験を積んで、大胆になった 

5 経験を積んで、慎重になった 

6 交通安全の催しやキャンペーンにふれて、安全運転に心がけるようになった 

7 その他( 

 

 

次の頁へ→ 
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(14)あなたは、人身事故を起こしたり違反で取り締まりを受けたことがありますか。 

①過去３年間に人身事故を起こしたり違反で取り締まりを受けたことがありますか。番号

に○印をつけてください。 

 

1 ない 2 ある(違反内容は:1．駐停車違反        2.最高速度違反 

3．シートべルト着用義務違反 4.その他(       ) 

 

②免許を取ってからこれまでに人身事故を起こしたり違反で取り締まりを受けたことが

ありますか。番号に○印をつけてください。 

 

1 ない 2 ある(違反内容は:1．駐停車違反        2．最高速度違反 

3．シートべルト着用義務違反 4.その他(       ) 

 

★ これまでに違反で取り締まりを受けたことがある方におうかがいします。 

(15)取り締まりをうけてから、あなたの運転がどのように変わりましたか。次の中から、

もっともあてはまるもの１つ選んで番号に○印をつけてください。 

 

1．いつも、違反をしないように気をつけて運転するようになった 

2．運転は変わらないが、取り締まられないように注意するようになった 

3．取り締まりを受けた直後は違反をしなかったが、しばらくすると元に戻った 

4．特に変わらない 

5．以前より交通ルールを守らなくなった 

6．その他( 
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(16)取り締まりを受けてから違反や取り締まりに対する考え方はどのように変わりまし

たか。次の中から、もっともあてはまるもの１つを選んで番号に○印をつけてくださ

い。 
 

1．違反は危険だとわかったので、違反をしないようにしようと思った 

2．もう二度と違反金を払いたくないので、違反をしないようにしようと思った 

3．交通違反の点数が増えるのはいやなので、違反をしないようにしようと思った 

4．特に変わらない 

5．その他(                               ) 

 

★ 今回実施した実験走行に関するあなたの普段の揮転についておうかがいします。 

(17)いつも運転するときの車間距離は、何を手がかりにして決めていますか。一般道と高

速道路に分けて主なものを１つ選んで回答欄に番号を記入してください。 
 

1．とくに車間距離は気にしない 

2．前の車の大きさ          一般道       高速道路      

3．前の車の全体の見え方 

4．前の車のナンバープレートの見え方 

5．前の車位置からの時間(秒)から計算する 

6．中央線等のレーンマークの数 

7．だいたいの目測距離 

8．他の車に割り込まれない程度 

9．何となく 

10．その他(                       ) 

 

(18)ふだん車が空いている時、あなたはどれくらいの速度で走行しますか。一般道と高速

道路について、昼間、夜間に分けて、最もあてはまるものを１つ選んで回答欄に番号

を記入してください。 

 

1 30㎞/h以下 4 50㎞/h前後 7 80㎞/h前後 10 110㎞/h前後 13それ以上 

2 30㎞/h前後 5 60㎞/h前後 8 90㎞/h前後 11 120㎞/h前後 

3 40㎞/h前後 6 70㎞/h前後 9 100㎞/h前後 12 130㎞/h前後 

 

一般道       高速道路 

 

昼間        昼間     

夜間        夜間     

 

(19)いつも運転するときの平均的な車間距離(渋滞時を除く)はおよそどの位ですか。一般

道と高速道路について昼間、夜間に分けてその距離を回答欄に数字で記入してくださ

い。 
 

一般道        高速道路 

 

昼間    ｍ位    昼間    ｍ位 

夜間    ｍ位    夜間    ｍ位 

 

－２９０－ 



 
(21)あなたがいつもとっている車間距離は以下のどれにあてはまると思いますか。一般道

と高速道路に分けて、主なものを１つ選んで回答欄に番号を記入してください。 
 

1 十分すぎるほどとっている 4 やや近すぎ 

2 やや余分にとっている   5 かなり近すぎ 

3 普通 

一般道        高速道路      

 

(22)普段停止する際のブレーキングは次のどれにあてはまりますか。最も行うブレーキン

グ方法についてひとつ選んで、番号に○印をつけてください。 
 

1 できるだけ短い距離で止まるようにする 

2 ある程度制動が感じられるブレーキングを行う 

3 早めにブレーキングを開始し、制動をあまり感じないようなブレーキングを行う 

 

(23)過去１年間に急ブレーキによる短制動の経験はありますか。番号に○印をつけてくだ

さい。 

1 ある      2 ない 

 

(24)急ブレーキによって短い距離で停止するための技術にあなたは自身がありますか。番

号に○印をつけてください。 

1 ある      2 ない 

 

(25)仮に時速50kmで走行中に短制動を行った場合、あなたはおおむね何ｍで停止すること

ができると思いますか。その制動距離について、回答欄に数字で記入してください。 

 

おおむね      ｍで停止できる 

(26)あなたは追従走行時、先行車両との車間距離をどのように考えて決定していますか。 
 

1 先行車両が、たとえその場に止まっても回避できる距離。 

2 先行車両が、ブレーキをかけてもその場では止まらずに、多少前進することを考慮した距離。 

3 先行車両の挙動は、考慮していない。 

 

アンケートにご協力ありがとうございました 

 

－２９１－ 


