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ま え が き 
 

 

 

現在までに調査報告されている運転免許保有者の自動車運転に関する経歴及び交通事故に

関する資料で明らかな如く、初心運転者が運転歴の長い運転者に比較して事故率が高いこと

が統計上はっきりあらわれている。 

この様な状況から、昭和5３年度は15都道県30校の指定自動車教習所卒業者のうち普通免許

を取得した初心運転者約30,000人を対象に免許取得時における運転適性検査結果、技能教習

時限、卒検成績等と当該者の免許取得後１年間の事故・違反の実態との相関について解析し、

54年度には前年度に調査の初心運転者のその後の事故歴、違反歴を追跡しその変動状態を把

握した。 

そこで本年度は、この初心運転者について54年度に作成したデータファイルを用いて免許

取得後３年間の事故歴、違反歴、行政処分歴の有無を抽出し、年齢、性別、適性診断結果、

技能教習時限数等との関連を分析し結果をまとめたものである。 

今後、この報告書が自動車教習所における初心運転者教育に活用され、免許取得後の初心

運転者の交通事故防止に寄与すれば幸いである。なお、本調査研究に参加された委員各位と

調査に御協力いただいた方々に深く感謝の意を表する次第である。 
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第１章   研究の目的と方法 
 

1-1  目  的 

 

初年度(昭和5３年度)の調査研究においては免許取得後１年間のいわゆる初心運転者の違

反率や事故率が運転経験の長い運転者に比較して高いことから、運転経験の有無が違反や事

故の発生要因として関係していることが確かめられた。 

 

しかし、一方では違反や事故を惹起した者は運転適性など個人の資質の面でも問題のある

ことも確められた。 

 

そこで本年度は、初年度において調査対象とした初心運転者の免許取得後３年間の事故、

違反の実態を追跡調査し、以下の点について検討を行い今後の運転者教育に反映させること

を目的とするものである。 

 

(1) 事故及び違反率の推移を調査することにより、運転経験が事故及び違反率の減少要

因として認められるかどうかを検討する。 

(2) 免許取得後３年間の違反、事故のデータを基にして、運転適性及び技能教習時限数

との関係を再吟味する。 

 

1-2 方  法 

 

(1) 事故・違反データの収集 

 

警察庁が管理する全国の運転免許保有者の情報を収納した運管マスターと初年度に

作成した初心者トランザクション(個人ごとに生年月日、性別、氏名、運転適性及び技能

教習要因のデータが入力されている)とを照合し、免許取得後３年間の事故、違反のデー 

表1-1      調査対象者 

 
                                    

 

－１－ 



 
タを抽出した。 

   なお、事故については人身事故のみ、違反については「駐停車違反」を除いて抽出し

た。 

 

(2) 調査対象者 

 

 今回の調査対象者は、表1－1に示すとおり、免許取得後３年間警察庁の管理する運管マ

スターに保存されている者である。従って、途中で取消処分を受けた者や氏名に変更のあ

った者については今回の調査対象には含まれていない。 

 

(3) 集計に必要な前処理 

 

ア 警察庁方式運転適性検査K型の組合せによる類型化を行う(第３章で詳述)。 

イ 事故及び違反発生の組合せによる類型化を行う(第３章で詳述)。 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

－２－ 



第２章 違反・事故の実態 
 

2-1 免許取得後３年間の違反の状況 

 

(1)違反の実態 

 

免許取得後３年間に発生した違反件数、違反者率（全運転者の中での違反をした運転者の

比率）は、表2-1及び図2-1のとおりである。 

調査対象者28,528人（男女計）に対して違反者数は13,709人で、違反者率は48.1％である。

運転者１人当りの違反件数は1.08件で、違反運転者１人当りの違反件数は2.3件になる。 

 

表2-1 免許取得後３年間の違反発生状況 

 

 

男女別に違反者率をみると、男性が63％、女性が26％で、男性は女性の2.4倍となる。運

転者１人当りの違反件数をみると、 男性が1.6件、女性が0.4件で、男性は女性の４倍の違

反をしていることになる。 

 

年齢別に運転者１人当りの違反件数をみると、男性については18～19歳が1.9件で最も多

く年齢が高くなるにつれて違反件数は少なくなっている。ところが、女性についてはそのよ

うな傾向は認められない。 
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図2-1 免許取得後３年間の違反者率と１人当り違反件数 

 

 
 

図2-2 年齢別違反回数構成(男) 
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表2-2 免許取得後の違反(者)率の推移 

 
 

 違反を繰り返す者をみると図2-2のように男性では若年者ほど顕著であるが、女性について

はそのような傾向はみられない。 

(2)違反(者)率の推移 

免許取得後３年間の違反(者)率の推移は表2-2及び図2-3のとおりである。 

男性の場合、免許取得後１年間の違反(者)率が37.9％、運転者１人当りの違反件数は0.7件 

 

 

－５－ 



 
 

図2-3 免許取得後の違反(者)率の推移 

 

 

で最も高く、運転経験を積むに従って減少し、免許取得後３年目には違反者率が31％に、

運転者１人当りの違反件数は0.4件にまで減少している。 

 年齢別に１人当りの違反件数の推移をみると、10代、20代、30代の年齢層の運転者に減

少傾向がみられる(図2-5)が、免許取得後１年間の１人当りの違反件数を100として、指数表

示すると(図2-6)、３年後には30～39歳の運転者の減少傾向が最も著しい(指数64)。 

 次いで、20～29歳(同65)、18～19歳(同67)の運転者が続いている。しかし、女性について

はこのような傾向は認められない。 

(3)違反頻発者 

 免許取得後３年間の間に発生した違反件数は男性の場合、調査対象者16,91１人に対して

26,397件で、１人当り平均違反件数は1.6件となっている。 

 しかし、表2-3で示すように男性の場合、無違反者が37％(6,252 人)も含まれており、４

件以上の違反を惹起したいわゆる違反頻発者は、13.7％（2,325 人）にすぎない。このよう

に大半の運転者は無違反かわずかな違反しかみられず、違反の発生には偏よりがみられ、

誰もが均等に違反を惹起しているのではないことがわかる。そして、４件以上の違反を惹

起した少数の運転者(13.7％)が全体の違反件数26,397件のうち46.4％に当る12,244件の違反

を惹起している。 

－６－ 

 



 
 

図2-6 １人当り違反件数の推移 

(免許取得後１年間の１人当り違反件数を100として指数で表示した) 

 

－７－ 

図 2-4 違反者率の推移（男） 

図 2-5 １人当り違反件数の推移（男） 



 

 
 

 

図2-7 免許取得後３年間における違反回数別、運転者数と違反件数の比較(表2-4より作図) 
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表 2-3 免許取得後３年間のおける、違反回数別運転者数と 
違反件数の構成（表 2-1 より作表） 



表2-4 違反発生状況の推移 

 

 

 

つまり、少数の運転者によって全体の半分近い違反がひき起されていることがわかる。 

 女性については無違反者が多いため男性ほど顕著な傾向は示していないが、それでも２件

以上の違反を惹起した者をみると、わずか8.2％（950人）にすぎず、これらの運転者が全体

の違反の53.8％（2,445件）を負担していることからみても同様の傾向を示しているといえよ

う。 
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次に初年度（免許取得後１年間）の違反発生回数群別に後続年（１年毎に２年間）の違反

発生状況の推移を示したのが表2-4及び図2-8である。 

 図2-8の１人当り平均違反件数の推移にみられるように、初年度無違反の運転者群は後続の

第２年次（免許取得後２年目の年）及び第３年次（免許取得後３年目の年）においても、違

反件数が少なく、初年度違反の多かった運転者群（違反３回以上の運転者）は、後続の年次

も違反が多くまた初年度中間の運転者群(違反1～2回の運転者)は後続の年次も中間の位置を

占めている。つまり、違反の多寡による運転者群の初年度における相対的位置は後続する年

次においても何等の変化がみられないことから、違反をよくする者はある一時期だけがそう

なのではなく、比較的固定した傾向であることが理解しうる。しかも、こうした傾向は男性

だけでなく女性についても認められた。 

 

2-2 免許取得後３年間の人身事故の状況 

(1) 人身事故の実態 

 免許取得後３年間の人身事故の発生状況は表2-5及び図2-9のとおりである。 

調査対象者28,528人(男女計)に対して、人身事故を惹起した者は965人で人身事故者率は3.4％

である。運転者１人当りの平均人身事故件数は0.035件で、人身事故惹起者１人当りの発 

 

表2-5 免許取得後３年間の人身事故発生状況 
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図2-9 免許取得後３年間の年齢別人身事故者率 

 

生件数は1.04件になる。ちなみに、事故２回は男性が29人、女性が１人、事故３回は男女共１

人みられた。 

 男女別に人身事故者率をみると、男性が4.7％、女性が1.5％で男性は女性の3.11倍となる。 

 年齢別に人身事故者率をみると、男性については18～19歳が6.3％で最も多く、次いで50歳

以上の4.6％、20～29歳の3.6％と続いている。30～39歳と40～49歳の年齢層の人身事故者率 

 

 
 

 

図 2-10 免許取得後の人身事故者率の推移(表 2-6 から作図) 
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表2-6 免許取得後人身事故(者)率の推移 

 

 

はいずれも2.2％で低くなっている。 

 女性については、18～19歳が1.9％で最も高くこれは男性と同様であるが、次いで30～39

歳の1.7％が他の年齢層に比較して高くなっている。 

 死亡事故については、男性に15人、女性に２人みられたが、男性は15人中1１人が20歳未

満の若年運転者で占められている。 
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図2-11 免許取得後の年齢別人身事故者率の推移（表2-6から作図） 

 

 

図2-12 免許取得後の年齢別人身事故者率の推移(表2-6から作図) 

(免許取得後１年間の人身事故者率を100として指数で表示した) 

(2) 事故(者)率の推移 

 免許取得後３年間の人身事故者率の推移は表2-6、図2-10、図2-11及び図2-12のとおりであ 

る。人身事故者率は、男性の場合、免許取得後１年目が3.1％で最も高く、２年目が2.7％、

３年目は1.8％と、運転経験を積むに従って減少傾向を示している(図2-10)。 

 年齢別にみるといずれの年齢層も運転経験が長くなるほど事故者率が低下しているが、免

許取得後１年目の事故者率を100として、指数で表示すると、30～39歳40～49歳、50歳以上

の年齢層の減少傾向が著しい(図2-12)。 

 女性についても若干の減少傾向はみられるが、男性ほど顕著ではない。 
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(3) 事故の繰り返し 

 免許取得後１年間における人身事故の有無別に後続年（１年毎に２年間）の人身事故発生

状況の推移を示したのが、表2-7及び図2-13である。 

 男性についてみると、免許取得後１年間無事故であった運転者群は後続の２年目には、2.7 

 

 

表2-7 運転者群別人身事故(者)率の推移 

 

図2-13 運転者群別人身事故者率の推移(表2-7から作図) 
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％、３年目には1.8％の事故者率を示している。これに対して、免許取得後１年間の間に人身

事故のあった運転者群は後続の２年目には4.6％、３年目には2.7％の事故者率を示しており、

無事故運転者群と比較するとどの年次においても事故者の割合が多い。 

 このように事故者はある時期だけがそうなのではなく、比較的固定した傾向を持っている

といえよう。 

 

2-3 免許取消者 

 免許取得後３年間における運転免許の取消者は表2-8のとおりである。 

 免許取得後３年間における取消者数は男性が286人、女性が９人で合計295人みられた。男

性について年齢別にみると、18～19歳の若年運転者の取消者が全体の65％（187人）を占め

ている。 

 

 

表2-8 免許取得後３年間における取消者の状況 
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2-4 人身事故と違反の関係 

 

 

表2-9 人身事故と違反の関係 

 
 

 

表2-10 人身事故と違反の関係 
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 事故発生回数群別の違反発生分布は表2-9のとおりである。表2-10はこれを整理したもの

である。 

 男性についてみると、無事故運転者では無違反者と２回以上の違反を起した者の割合がほ

ぼ同率（37.9％）であるのに対して、事故運転者では、２回以上の違反を起した者は無違反

者の３倍も多くなっている(表2-10)。 

 女性については男性ほど明確ではないが、それでも、事故運転者は無事故運転者に比較し

て違反者の割合が高くなっている。 

 

2-5 まとめ 

 （1）免許取得後３年間の追跡調果の結果、サンプルとして得られた総数は28,528人(男女

計)でそのうち、男性は約60％(16,91１人)を占めている。 

  性別、年齢別にみると男性は20歳未満が47.5％(8,03１人)、女性は20～29歳が43.9％(5,099

人)で他の年齢層に比較して構成率が高い。 

 （2）免許取得後３年間の交通違反は、違反者率(全運転者の中で１件以上の違反を惹起し

た者の割合)で48.1％(13,709人)、１人当り平均違反件数で1.08件である。 

  性別、年齢別にみると違反者率で男性が63％、女性が26％、運転者１人当りの平均違反

件数は男性が1.6件、女性が0.4件である。そして、男性は若年者ほど違反が多く、また違

反を反復する者が多い。 

 （3）交通違反の年次別推移をみると、免許取得後１年間が最も多い(１人当り平均違反件

数0.7件)そして以後次第に減少し、免許取得後３年目には0.4件となっている。 

 年齢別にみると30～39歳の減少傾向が最も顕著である。しかし、女性についてはこのよう

な傾向はみられない。 

 （4）交通違反の発生件数別分布を男性の場合でみると、無違反者と違反１回者で61％(10,34

１人)を占め、大半の者が無違反かわずかな違反しかしていない。これに対して４回以上の

違反を惹起した者は14％(2,325人)しかみられないが、これらの運転者によって全違反発生

件数(26,397件)の46％(12,244件)がひき起されており、交通違反の発生には個人差がみられ

た。 

女性についても男性ほど顕著ではないが、同様の傾向がみられた。 

  又、免許取得後３年間の交通違反発生件数の推移をみると、免許取得後１年間に違反の

少ない運転者は後続する年次も違反の発生が少ない。そして、免許取得後１年間違反の多

い運転者は後続する年次も違反が多いという傾向がみられることから、違反を多く惹起す

る者は比較的固定した傾向をもっていると考えられる。 

 （5）免許取得後３年間の人身事故は事故者率で3.4％(965人)、１当り平均事故件数で0.035 
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件である。性別、年齢別に事故者率をみると男性が4.7％、女性が1.5％である。そして男性

については、20歳未満（人身事故者率6.3％）と50歳以上（同4.6％）、女性については20歳

未満（1.9％）と30～39歳（1.7％）の年齢層の人身事故者率が高い。 

 死亡事故は男性に15人、女性に２人みられたが男性は15人中1１人が20歳未満の運転者で

あった。 

 （6）人身事故の年次別推移をみると、男性の場合、免許取得後１年目の事故者率(3.1％)

が最も高く、以後次第に減少し、免許取得後３年目には1.8％にまで低下している。年齢別

にみると若年運転者の減少率が低い。 

 （7）免許取得後１年間における人身事故の有無別に後続年次の事故者率をみると、事故

者は無事故者と比較してどの年次においても事故者率が高い。 

 （8）免許取得後３年間で運転免許の取消処分を受けた者は男性が286人、女性が9人の計

295人みられた。男性について年齢別にみると20歳未満の運転者の取消老が187人(65.4％)

で最も多い。 

（9）人身事故と一般の法令違反の発生件数はきわめて相関が高く、事故者は無事故者に

比較して多くの違反を惹起している。 
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第３章 運転適性と事故・違反の関係 

 

3-1 結果の整理と分析の方法 

 今回は教習期間中に実施された警察庁方式運転適性検査K型の結果を基にして、その検査

指標のなかから、特に運転行動を規定しているとみられる総合判定、状況判断力、精神安定

度の三つの要素を組合せることにより、表3-1に示す７個の適性類型（A型～G型）を設定し

た。 

 次に、免許取得後３年間の人身事故及び違反の発生状況を調査することにより、それぞれ

の調査対象を「無事故―無違反群」、「無事故―違反群」、「事故―無違反群」、「事故―

違反群」の４群に分類した。 

 そして上記の作業を基にして、事故及び違反の発生に関与する人の特性を明らかにするた

めに男性のデータについて次に述べる分析を行った。 

（1）性類型別に人身事故及び違反の発生件数を調べて、その発生率がある特定の類型に偏

っていないかをみる。 

（2）事故、違反の発生類型別に運転適性検査の各要素の成績(判定値)を調べ、どの要素が事 

故、違反の発生に関係しているかをみる。 

（3）事故、違反の発生類型と適性類型をクロスすることにより、運転適性検査の結果から

みてどのようなタイプの者が「事故―違反者」に多いかをみる。 

 

表3-1 適性類型の分類 
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3-2 適性類型と事故・違反の関係 

(1) 適性類型の分類 

警察庁方式運転適性検査K型の検査要素のなかで、特に運転行動を規定していると思われ

る「総合判定」、「状況判断力」、「精神安定度」の3要素を選び、それぞれの評価の組合

せによって表3-1に示す7個のグループに調査対象者を分類した。 

(2) 違反件数の多寡との関係 

 グループ別にみた違反発生分布、違反者率、１人当り平均違反件数等は表3-2に示すとおり

である。 

 違反の多いのはFグループ(１人当り平均違反件数2件)、Bグループ(同、1.9件)にみられるよ

うに総合判定の評価が普通もしくは優れていても、状況判断力と精神安定度の評価の低いグ

ループと総合判定の評価の劣るGグループ(同、1.9件)である。 

 反対に総合判定の評価が普通であっても、状況判断力と精神安定度の評価の高いEグルー

プ(同、1.3件)と総合判定、状況判断力、精神安定度のいずれの評価も優れているAグループ(同、

1.3件)は違反が少ない。 

 図3-1はそれぞれのグループの１人当り平均違反件数を示したものである。 

(3) 事故との関係 

 グループ別にみた人身事故発生回数別人員、事故者率等は、表3-3に示すとおりである。事

故者率(グループ全体のなかに占める事故老の割合)の高いグループは、総合判定の評価の低 

 

 

表3-2 適性類型別違反発生状況 
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図3-1 適性類型別違反傾向(1)(総合判定で優れているグループ) 
 

 

 
 

図3-2 適性類型別違反傾向(2)(総合判定が普通のグループ) 
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表3-3 適性類型別人身事故発生状況(男) 
 

 

いGグループ(6.8％)と、総合判定の評価は普通であるが、状況判断力と精神安定度の評価の

低いFグループ(7.1％)及び総合判定と、精神安定度の評価が優れていても状況判断力の評価

の低いDグループ(6.2％)である。 

 総合判定、状況判断力、精神安定度のいずれの評価も高いAグループは、事故者率が3.6％

で最も低い。 

 

3-3 事故一違反発生類型と運転適性の関係 

(1) 事故―違反発生類型の分類 

 対象者の免許取得後３年間における人身事故と違反の発生状況を調査することにより、

「無事故―無違反グループ」、「無事故―違反グループ」「事故―無違反グループ」、「事

故―違反グループ」の四つに分類した。 

(2) 総合判定との関係 

各グループの成績を３段階に整理すると表3-4に示すように、「劣る」の評価を受けた者が

「無事故―無違反グループ」に11.6％しかいないのに、「事故―違反グループ」には20％も

みられた。なお、評価段階を5段階評価により、両群の様子を累積百分率で示すと図3-3のと

おり、「無事故―無違反グループ」と「事故―違反グループ」がよく分離されていることが

わかる。 

 又、両群の成績について平均判定値を算出すると表3-5に示すように、 「無事故―無違反

グループ」は4.04、「事故―違反グループ」は3.71で「事故―違反グループ」の方が劣って

いることが示された。 
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表3-4 適性判定値と事故・違反の関係 

 

 

 
 

 
 

図3-3 適性判定値における「無事故―無違反群」と「事故―違反群」の分離のようす 

 

 

表3-5 総合判定グループ別成績差 
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(3) 状況判断力との関係 

 各グループの成績を3段階に整理すると表3-6に示すように「劣る」の評価を受けた者が「無

事故―無違反グループ」に24.9％しかいないのに、「事故―違反グループ」には39.9％もみ

られた。評価段階を細分して、両群の様子を累積百分率で示すと図3-4のとおり、「無事故―

無違反グループ」と「事故―違反グループ」がよく分離されていることがわかる。 

 又、両群の成績について平均判定値を算出すると表3-7に示すように「無事故―無違反グル

ープ」は5.91、「事故―違反グループ」は5.03で、「事故―違反グループ」の方が劣ってい

ることがわかる。 

 

 
図3-4 状況判断力における「無事故―無違反群」と「事故―違反群」の分離のようす 

 

 

表3-6 状況判断力と事故・違反の関係 
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表3-7 状況判断力グループ別成績差 

 

 
 

 

(4) 動作の速さとの関係 

 動作の速さにおける各グループの成績を3段階に整理すると表3-8に示すように「劣る」の

評価を受けた者は、「無事故―無違反グループ」が20.2％に対して「事故―違反グループ」

は27.5％と若干多い。 

 評価段階を細分して両群の様子を累積百分率で示すと図3-5のとおり、 「無事故―無違反

グループ」と「事故―違反グループ」がよく分離されていることがわかる。 

 又、両群の成績について平均判定値を算出すると表3-9に示すように、「無事故―無違反グ 

 

 

 
 

図3-5 動作の速さにおける「無事故―無違反群」と「事故―違反群」の分離のようす 
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表3-8 動作の速さと事故・違反の関係 

 

 
表3-9 動作の速さグループ別成績差 

 

 
 

 

ループ」が6.04、「事故―違反グループ」は5.67で「事故―違反グループ」の方が劣ってい

ることがわかる。 

(5) 精神安定度との関係 

 精神安定度における各グループの成績を３段階に整理すると、表3-10に示すように「劣る」

の評価を受けた者は「無事故―無違反グループ」が28.7％に対して「事故―違反グループ」

は34.7％と「事故―違反グループ」の方が多い。 

 両群の成績について平均判定値を算出すると表3-11に示すように、「無事故―無違反グル

ープ」が3.05、「事故―違反グループ」が2.88で「事故―違反グループ」の方が劣っている

ことがわかる。 

 

表3-10 精神安定度と事故・違反の関係 
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表3-11 精神安定度グループ別成績差 

 
 

表3-12 感情高揚性と事故・違反の関係 

 

 
 

表3-13 感情高揚性グループ別成績差 

 

 

 

 次に各性格要素について「無事故―無違反グループ」と「事故―違反グループ」の間に有

意な差のみられたものについて述べる。 

 まず感情高揚性における各グループの成績を３段階に整理すると表3-12に示すように、「劣

る」の評価を受けた者は「無事故―無違反グループ」が38.2％に対して「事故―違反グルー

プ」は46.8％と多い。 

 又、両群の成績について平均判定値を算出すると表3-13に示すように、「無事故―無違反

グループ」が2.78、「事故―違反グループ」が2.55で「事故―違反グループ」の方が劣って

いることがわかる。 

攻撃性における各グループの成績を３段階に整理すると表3-14に示すように「劣る」の評

価を受けた者は｢無事故―無違反グループ｣が46.5％に対して｢事故―違反グループ｣53.1％は 
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表3-14 攻撃性と事故・違反の関係 

 

 
 

表3-15 攻撃性グループ別成績差 

 

 
 

表3-16 協調性と事故・違反の関係 

 

 
 

表3-17 協調性グループ別成績差 
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と多い。 

 両群の成績差について平均判定値を算出して比較すると表3-15に示すように、「無事故―

無違反グループ」が2.59、「事故―違反グループ」が2.46で、「事故―違反グループ」の方

が劣っていることがわかる。 

 協調性における各グループの成績は表3-16に示すように「劣る」の評価を受けた者は「無

事故―無違反グループ」が29％に対して、「事故―違反グループ」は35.3％と多い。 

 又、両群の成績差について平均判定値を算出して比較すると表3-17に示すように「無事故

―無違反グループ」が2.97、「事故―違反グループ」が2.80で「事故―違反グループ」の方

が劣っていることがわかる。 

(6) 適性類型との関係 

 事故、違反類型と適性類型との関係は表3-18のとおりである。 

 適性類型については事故、違反類型の各グループの特徴を明確にするためA型、F型、G型

の三つに限定し、それ以外の類型は「その他」としてまとめた。 

 総合判定、状況判断力、精神安定度のいずれもが優れているA型に属する者は、「無事故

―無違反グループ」が44.8％いるのに対して、「事故―違反グループ」は26.7％と少ない。

そして、総合判定で劣るG型に属する者は、「無事故―無違反グループ」が12.5％であるの

に対して、「事故―違反グループ」は21.4％と多くなっている。 

 又、総合判定は普通の評価であるが状況判断力、精神安定度の劣るF型に属する者も、「無

事故―無違反グループ」が3.2％であるのに対して、「事故―違反グループ」は6.8％と約２

倍多い。 

 

表3-18 事故・違反類型と適性類型との関係 

 
 

 

3-4 ま と め 

(1) 総合判定で劣る評価を受けたグループや総合判定の評価が普通もしくは優れていても

判断力と精神安定度の劣るグループの違反が多い。 

  反対に総合判定が普通の評価であっても、状況判断力と精神安定度の評価が優れているグ 
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ループと総合判定、状況判断力、精神安定度のいずれの評価も優れているグループの違反

は少ない。 

(2) 人身事故については総合判定で劣る評価を受けたグループ、総合判定の評価は普通であ

るが状況判断力と精神安定度の評価の低いグループ、それに総合判定及び精神安定度の評

価が優れていても状況判断力の評価の低いグループの事故者率が高い。 

(3)調査対象者の３年間の事故、違反の発生状況を調査することにより、 「無事故―無違反

グループ」と「事故―違反グループ」の適性検査成績を比較した結果、総合判定、状況判

断力、動作の速さ、精神安定度、攻撃性、協調性の要素について「事故―違反グループ」

の成績が悪かった。 

(4)  適性類型と事故―違反類型の関係をみると総合判定で劣るグループ(G型)と総合判定の 

評価は普通であるが状況判断力と精神安定度の劣るグループ（F型）は、「事故―違反型」

が「無事故―無違反型」に比較しても約２倍も多くなっている。 

   反対に総合判定、状況判断力、精神安定度の３要素すべてが優れているグループ（A型） 

は「無事故―無違反型」が多くなっている。 
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第４章 技能教習時限と事故・違反の関係 

 

4-1 技能教習進度の概要 

 技能教習の進み具合いを平均教習時限数でみると表4-1に示すとおりである。図4-1は技能

教習段階別に20歳未満の平均技能教習時限数を1.00として年齢別に比の値を算出して図示し

たものである。 

 これらの図表からもわかるとおり、男女ともに20歳未満の者の進度が最も速く年齢が高く

なるに従って遅くなっている。 

 技能教習段階別にみると第１段階から第３段階までは男性は40歳以上、女性は30歳以上の

年齢層の進度が遅くなっている。 

 第４段階については男女ともに40歳以上の年齢層の進度が遅くなっている。 

 全技能教習時限数についても、男女ともに年齢が高くなるほど格差が大きく、20歳未満の

者に比較して40～49歳では1.4～1.5倍に、50歳以上になると1.7倍の教習時限数を要している。 

平均技能教習時限数の男女差をみると、各技能教習段階とも男性の教習時限数が短かいが、

特に女性は第３段階において４時限、全技能教習時限数では11時限も長くかかっている。 

 

4-2 全技能教習時限数と事故・違反の関係 

 初年度(昭和5３年に調査を実施)の報告書において教習進展の速い者ほど事故や違反の発

生率が高いことを指摘したが、その理由については比較する事故、違反のデータが免許取得

後１年間という条件のため少なかったことから十分な検討ができなかった。 

 そこで今回は免許取得後３年間の事故、違反のデータを基にして検討することにしたが、

やはり事故データが十分でないため男性の違反データでのみ吟味することとした。 

 表4-2は男性の全年齢における教習時限別、違反回数別人員、違反者率、１人当り平均違反

件数等を示したものである。１人当り平均違反件数をみると25～29時限の者が1.9件で最も高

く、次いで30～34時限の者が1.6件と続き時限数が多くなるほど、違反件数は少なくなってい

る。 

 しかし、前節で述べたように技能教習時限数は年齢に比例しており、若年者ほど短かい教

習時限数で終了している。しかも違反の発生件数は第２章で述べたように若年者ほど多いこ

とから、はやく終了したグループのなかには若年者が多く占められているために違反の発生

率が高くなったのではないかという疑問がある。そこで、年齢区分を20歳未満と20歳以上の

２群に分けて比較してみると、図4-3に示すように20歳未満のグループだけでなく、20歳以上

のグループも教習時限数の短かい者ほど違反傾向が強く、年齢要因以外の要因が関係してい

るように思われる。 
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表4-1 段階別・年齢別平均技能教習時限数 

 

 
 

 そこで25～27時限の最も少ない時限数で教習を終了した20歳未満1818人と20歳以上974人

について、適性類型（第3章参照）に平均違反件数を算出して適性類型によって偏よりがあ

るかを検討してみた（表4-3参照）。 
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図4-2 全技能教習時限数(男1.0=33.1時限、女1.0＝41.6時限) 
 

 
 

図4-3 全技能教習時限数と違反 
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表4-2 全技能教習時限数と違反(全年齢) 
 

 
 

それによると、25～27時限の最短時限数で終了した者であっても、適性類型の要因を加え

ることによって平均違反件数に差異が認められた。20歳未満では総合判定、状況判断力、精

神安定度のいずれも優れているＡ型が平均1.77件で他の類型に比較すると最も低い。それに

対して総合判定で劣るＧ型は平均2.54件、総合判定で優れていても状況判断力と精神安定度

の劣るＢ型は平均2.46件、そして総合判定は普通であるが状況判断力と精神安定度の劣るＦ

型は平均2.2件といずれも運転適性上問題のみられるタイプに違反が多い。20歳以上について

検討しても同様の傾向が認められる。 

 以上のことから単に技能教習をはやく終了した者に違反が多いというのではなく、運転適

性上資質に問題を有する者が多くの違反を起しており、それが技能教習をはやく終了したグ

ループ全体の違反件数を高めていたと解するべきである。 

 

表4-3 適性類型別平均違反件数 
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4-3 ま と め 

(1) 技能教習時限数は男女差、年齢差がきわめて顕著で一般的には男女ともに20歳未満の年

齢層の者の進度が最も速く、年齢が高くなるに従って進度も遅くなる傾向を示している。 

(2) 技能教習段階別にみると、第１段階から第３段階までは男性は40歳以上、女性は30歳以

上の年齢層の進度が遅くなっている。第４段階については、男女とも40歳以上の年齢層の

進度が遅くなっている。 

  男女別にみると、女性は男性に比較して全技能教習時限数で平均11時限多く、特に第３

段階では４時限も多くなっている。 

(3) 全技能教習時限数と違反の関係についてみると、20歳未満の若年運転者であって教習進

度の速いグループでも、適性類型からみて総合判定、状況判断力、精神安定度の３要素す

べてが優れているタイプ(Ａ型、平均1.77件)は違反が少ない。反対に総合判定で劣るタイ

プ (Ｇ型、平均2.54件)、総合判定で優れていても状況判断力と精神安定度の劣るタイプ(Ｂ

型、平均2.46件)、それに総合判定は普通であるが状況判断力と精神安定度の劣るタイプ(Ｆ

型、平均2.2件)に違反が多い。 
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