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ま え が き 

 
わが国の運転免許保有者数は4,500万人に達し、なお年間約200万人の規模で増

加している。 

自動車保有台数の伸びと相まって、まさに国民皆免許による大量交通時代に入っ

て来たわけである。 

運転免許保有者の増加にともない運転者の層も複雑多様化してきているところ

から今後は運転者の増加、多様化に応じた効果的な対策が必要となってくるもの

と思われる。 

そこで、自動車安全運転センターでは、運転者の多様化に伴う対策の一環とし

て、運転者を専業運転者、兼業運転者、マイカー運転者等の運転者群に分類し、

これらの運転頻度、走行距離、安全運転意識、交通事故・違反の実態等を調査分

析して運転者群別の特徴を多角的には握することとした。 

本報告書は、この調査研究の結果をとりまとめたもので、調査研究の実施に当

っては運転免許更新時講習の受講者から約４万人を抽出して、その対象とした。

今後、この報告書が運転者教育の充実に役立つとともに、高度な安全運転研修に

寄与することを期待するものである。 

なお、この調査研究に参加された委員各位と調査に御協力をいただいた関係都

道府県の方々に対し、深く感謝の意を表する次第である。 
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理事長 中 原  歵 
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第１章 調査の概要 
 

今や我が国の免許人口は 4,500万人に達し、国民誰もが交通に参画する時代をむかえ運転者

の層もきわめて複雑多様化してきている。本調査はこうした背景のもとに運転者の運転実態を

は握し、効果的な運転者教育の策定に資する資料を得ることを目的として実施した。調査は昭

和56年８月から９月にかけて、全国12都道府県における更新時講習受講者約４万人を対象にア

ンケート調査を行ない、更に対象者の過去３年間における事故・違反の実態について調査した

ものである。その結果、以下に示すような実態が明らかとなった。 

 

群別にみる運転者特性 

運転者群別*有効サンプル数は37,895人**でその構成はマイカー運転者64.8パーセント、専業

運転者13.7パ一セント、兼業運転者6.0パーセント、ペーパードライバー7.3パーセント、その

他の運転者8.1パーセントとなっている。 

運転経験、年間走行距離を運転者群別でみると専業運転者は当然ながら運転経験が長く、年

間の走行距離も長くなっている。なかでも、バス及びハイヤー・タクシー運転者のうち60～70

パーセントの者が15年以上の運転経験を有している。また、年間走行距離では観光バスとタク

シー運転者は年間平均で６万km、長距離輸送が主体の大型トラック運転者は年間平均で

55,000kmをこえ、他の運転者群とは運転量の違いを示している。マイカー運転者では、男性が

平均で５～10年未満、女性が平均で５年未満の運転経験を有し、走行距離も男性で１万km、女

性で４千kmと、女性は男性のほぼ1/2の水準にとどまっており、男女差が顕著にあらわれている。

また、マイカー運転者と専業運転者を比較した場合、マイカーの男性運転者の年間走行距離は

専業運転者の約1/6となり、運転量の違いが明らかとなる。 

一方、違反や事故については一般的に走行距離の長さに比例して多くなる傾向が確認された。

当然のことながら、専業運転者群の違反及び事故の割合が他の運転者群に比較して高くなって

いる。なかでも、違反はタクシーと大型車両(大型トラック・ダンプ等)の運転者に高く、事故

はタクシー運転者にその割合が高くなっている。マイカー運転者(男性)については構成人数の

多いことから、全体の平均的値を示している。専業運転者(タクシーと大型トラックを基準にす

ると)は、マイカー運転者に比べ違反で1.5倍、事故では3倍も多くなっている。しかし、違反、

事故を年間走行キロ数で基準化すると、違反、事故ともに兼業運転者とマイカー運転者がきわ

めて高率になり、走行距離のわりには、運転を職業としない運転者の違反、事故が目立ってい

る。またマイカー運転者群については、女性運転者が男性運転者を若干上回っている。 

 

* 個々の運転者をその運転頻度から表１に示した15の運転者群のいずれかに分類した。以後、それ

ぞれの運転者群を比較する場合、運転者群別と呼ぶ。 

**女性の専業運転者は83人と数が少ないのでこれを除く。 

 

－１－ 



次に違反の特徴についてみると、専業運転者のなかでタクシーと大型トラック運転者は「信号

無視」違反の割合が他に比較して高く、またそれが事故原因になっているケースが多い。また、

女性運転者は「通行禁止」及び「一時停止」違反が多く、「徐行」及び「一時停止」違反が事故

原因となっているケースが多い。タクシー、大型トラック運転者群とともに日常の違反の習性が

事故に反映していると思われる点に注目される。 

次に、マイカー、タクシー、二輪(原付を含む)、路線バス、トラックの各運転者の運転マナー

を運転者群ごとに評価させたところ、自分が所属する運転者グループ以外を悪く評価する傾向が

みられた。タクシー運転者群がタクシーを悪く評価する割合は他の運転者群よりも低く、こうし

た傾向はどの運転者群にも共通して見られる。また「二輪」だけは、すべての運転者群から悪い

評価を受けているが、原付・二輪が多く含まれている兼業運転者群だけが二輪を悪く評価する割

合が低く、一つの同族意識を裏づけていることが理解できる。 

次に、運転者群別にみてみると、ハイヤー・タクシー群とバス運転者群はマイカーを、大型車

両の運転者群(大型トラック、ダンプ等)はマイカーとタクシーを、緊急車両、送迎用車両、兼業

運転者、マイカー等の運転者群はタクシーとトラックに対して悪い評価を与えている。 

女性運転者は男性運転者と異なりマナーの悪さについてトラックを挙げる者が多く、なかでも

女性の兼業運転者はトラックが二輪を上回っている。 

 

ペーパードライバー 

本調査ではペーパードライバーを免許を取得してから全く運転経験の無い者と、過去に多少の

運転経験を有しているが調査時点では運転にたずさわっていない者とに区分して調査したが、こ

こではその双方をペーパードライパーとして扱うこととした。ペーパードライバーが全体で占め

る割合は7.3パーセントで、男女別では男性が3.2パーセント、女性が17.8パーセントで女性は男

性の5.6倍となっている。これらのペーパードライバーは将来運転する意志の無い者が多く、こ

の割合は変動が少ないものと考えられる。 

また、ペーパードライバーの占める割合には地域差がみられ男女ともに比較的都市規模の大き

い府県にその割合が高く、反対に小規模の県に低い傾向を示している。 

 

車歴について 

マイカー運転者の中には最初から四輪だけに乗っている者、二輪だけに乗っている者、二輪か

ら四輪に乗りついだ者等と多種多様である。男女ともに四輪・二輪併用型と二輪から四輪移行型

の二輪がらみの車歴を有する者に事故や違反が多いのが特徴である。反対に違反、事故のいずれ

も少ないのが原付単独型でこれは原付の運転行動範囲が限られたものであるからと思われる。 

事故に対する不安感は比較的車歴による差異が認められ、四輪単独型や四輪から二輪移行型の

ように四輪体験者は「人や自転車の飛び出し」に対する不安感が強く、反面他車に対する不安感

が少ない。これに対して、原付あるいは二輪の単独型等、二輪体験者は「他車」に対する不安感 
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が強く、車種の違いによる不安感の特徴がよくあらわれている。 

また、自己の運転技倆に対する評価も特徴的で四輪体験者は自己評価が高く、反対に二輪体験

者は低い傾向を示している。 

事故・違反に関連する要因 

本調査では事故や違反の発生に関連していると思われるいくつかの要因が確認された。運転頻

度と事故や違反の関係は深く、毎日運転している者は週末しか運転しないいわゆる休日ドライバ

ーに比較して事故、違反ともに1.9倍の高率を示している(男性)。 

走行距離と事故については、年間１万kmをこすと走行距離の伸びに比例して事故も多くなる傾

向がみられる。違反については、５万kmまでは増加傾向を示すが、５万kmをこえるとほとんど変

化がなくなる(男性)。 

運転経験年数と事故については、女性の場合ほとんど差異が認められないが、男性は運転経験

３～４年のグループの事故や違反が最も多くなっている。 

事故に対する不安感は、「人や自転車にぶつける」とか「他の車にぶつける」という不安感を

素直に表明したグループに事故が多く、現実の事故体験がこうした不安意識を生んだのではない

かと予想される。 

ヒヤリ体験については、体験頻度の高いグループほど事故や違反が多く、事故や違反の多い者

は、普段の運転行動に問題があるのではないかと思われる。年齢要因については、従来から指摘

されているように低年齢層に事故、違反が多く、年齢が高くなるに従って減少する傾向がここで

も確認することができた。 
 

地域特性 

本調査の対象府県は、できるだけ偏りの少ないサンプルを確保するよう北海道から沖縄県まで

各ブロック別に１県づつ（関東は１都１県）選定したが、これを地域特性という観点からみると

いくつかの差異がみられた。大規模都市ではいわゆる休日ドライバーが多く、運転頻度もきわめ

て低くなっており「車ばなれ」の現象がみられる。これに対して小規模都市においては、一家族

当りのマイカーの保有台数が多く、また運転頻度も高くなっており、車が生活手段として定着し

ていることが明らかとなった。 

次に事故の差異についてみると、徳島、広島、長崎、福井の４県が平均事故率を上回っている。

また、大阪と広島は二輪車による事故が他県に比較して若干多くなっている。 

次に運転者のマナーに対する評価は比較的大規模都市においては二輪を最も悪く評価してお

り、次いでタクシーとトラックをほぼ同率で悪く評価している。また、マイカーを悪いとする者

は10パーセント前後で、路線バスが最も良い評価を得ているなど、全体的にみて平均的な姿を示

している。これに対して、沖縄と長崎の両県はタクシーに対する評価が悪く、ことに沖縄県では

路線バスのマナーの悪さを挙げる者が他県に比較して高いのが特徴である。また、岩手、長野、

福井、島根の４県はいずれもトラックに対するマナーの悪さを挙げる者が多くなっている。 

 

－３－ 



第２章 調査の目的 
 

本研究は運転者の増加、多様化に伴なう運転者対策の一環として、運転者の群別による運転の 

実態をは握し運転者の態様に応じた運転者教育のための資料を得ることを目的としている。 
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第３章 調査の方法 
 

 

３－１ 調査項目 

運転者の運転実態については、運転者の群別、運転経験年数、運転頻度、年間走行距離、運転

目的、マイカーの保有状況、交通事故に対する意識、交通事故に対する不安感、ヒヤリ体験、運

転技倆に対する自己評価、運転の継続意志、運転者のマナー等21項目についてのアンケート調査

とこれら調査対象者の事故及び違反の発生状況について調査を実施した(調査項目については、

巻末調査票「運転の実態に関するアンケート調査」を参照のこと)。 

 

３－２ 調査対象 

広く運転者群を抽出するために都市規模等を考慮し、12都道府県における免許の更新時講習受

講者を調査対象とした。調査サンプル数は40,834人で被調査者の年齢、性別などをチェックした

結果2,488人が記入上のエラーとして処理され、有効サンプル数は38,346人(男性27,586人、女性

10,760人)となり、これを集計の対象とした(附表１を参照)。なお、都道府県別構成については

附表２を参照されたい。 

 

３－３ 調査実施期間 

アンケート調査は昭和56年８月上旬から９月下旬にかけて、それぞれの対象府県において実施

した。 

 

３－４ 事故及び違反の集計方法 

事故は人身事故のみを、違反は駐停車違反と免許証不携帯を除く動的違反のみを抽出した。事

故及び違反の抽出期間は昭和53年11月1日から昭和56年10月31日までの３年間とし、本文中の事

故率、億台キロ当り事故件数、違反者率、億人キロ当り違反者数は次の方法で算出した。 

○事故率=事故件数/対象人数×100 

○億台キロ当り事故件数=(事故件数/対象台数×平均走行距離)×１億 

○違反者率=違反者数/対象人数×100 

○億人キロ当り違反者数=(違反者数/対象人数×平均走行距離)×１億 
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第４章 調査の結果 
 

４－１ 運転者の群別による運転の実態 

(1) 運転者の分類 

運転者の分類については、運転者を車両の運転を職業としている専業運転者群、業務の一部と

して車両の運転にたずさわっている兼業運転者群及びマイカー運転者群に大別し、回答者に運転

量の多寡から選択させた。専業運転者群はタクシー・ハイヤー、バス、トラック、危険物輸送車

両、ダンプ、ミキサー車、緊急車両、送迎用車両等の運転者とに分類した。兼業運転者群は、事

業所等において運転以外の主たる業務をもち、その業務遂行上必要に応じて車両の運転に従事し

ている運転者を分類した(表1参照)。 

 

表１ 運転者群別の分類 
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マイカー運転者群は、専ら通勤、通学、買物、レジャー等、私的な用件でのみ車両の運転をして

いる者とした。なおその分類の詳細については表１に示すとおりであるが、運転者の群別の構成

については附表３を参照されたい(以後の集計では、それぞれの項目で無答があるため、サンプ

ル数は必ずしも附表３のそれとは一致しない)。ペーパードライバーの分類については、４-２で 

 
図１ 運転者群別の運転経験年数 
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述べる。 

 

(２) 運転経験年数 

運転経験年数は、免許取得後の経過年数ではなく、実質的な運転年数とした。専業運転者群

は、他の運転者群に比較して、経験年数が長い方に分布している(図１)。なかでもバス運転者、 

 
図２ 運転者群別の走行距離 
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ハイヤー・タクシーの運転者は、15年以上の運転経験をもつ者が多くバス運転者群では73.6パー

セント、ハイヤー・タクシー運転者群では60.8パーセントとなっている。マイカー運転者群の平

均運転経験年数は、５～10年未満であり、女性ではこれが３～５年未満と低くなっている。 

(３) 年間走行距離 

年間走行距離については、ハイヤー・タクシー運転者群が他の群より圧倒的に高く、他の運転

者群のほとんどが平均１～３万km未満であるのに対して、ハイヤー・タクシー運転者群では、５

～10万kmに42.5パーセントが分布している(図２)。 

 
(注)     は平均違反者率 

 

マイカー運転者群を男女別でみると、男性

の約41パーセントが年間１～３万km走行し

ているのに対して、女性の約45パーセントは

年間走行距離が1,000km以下となっている。 

また男性の平均年間走行距離が10,190km

であるのに対して、女性は4,381kmとなって

おり、男性は女性のほぼ２倍の走行距離を示

すことがわかった。 

(４) 違反者率 

違反者率の高いのは、大型トラック運転者 
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図３ 運転者群別の違反者率 



群で64.8パーセントに達している。次いでタクシー運転者群(58.8パーセント)、ダンプ運転者群

（58.2パーセント）、危険物輸送車両運転者群(56.8パーセント)と続き、比較的大型車両の運転

者群と、タクシー運転者群に違反者の割合の高いことがわかる（図３）。マイカー運転者群の場

合、男性で約44パーセントとほぼ全体の違反者率の平均に近く、また女性の違反者は約19パーセ

ントと、男性の約半分となっている。路線バスの違反者率は約30パーセントと、他に比べてきわ

めて低くなっている。 

違反多発者（３回以上の違反をした者）の割合は、危険物車両(28.0パーセント)、ミキサー車

等（27.0パーセント）、大型トラック（23.7パーセント）等の比較的大型車両の運転者群に高く、

次いでタクシー（23.0パーセント）、緊急車両(22.8パーセント)の運転者グループが高くなって

いる(図４)。ここでも路線バスの率はきわめて低く、マイカーはほぼ平均値を示している。なお

女性は男性の約1/3となっている。 

 

しかし、違反者率は走行距離の長さに対応し

ており、年間走行距離で基準化した億人キロ当

りの違反者数でみなおすと、専業運転者は意外

と低く、むしろマイカー及び兼業運転者の方が

高い(図３の破線)。マイカーは走行距離を勘案

した場合は、他のいずれの群よりも違反者率が

高くなる。また女性も男性の違反者率よりも高

くなり、必ずしも女性ドライバーの違反者率が

低いとはいえなくなる。 
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図４ 運転者群別の３回以上の違反者率 

(３回以上の違反者数/違反者数×100) 



(５) 違反種別 

違反種別については、全体の約50パーセントを「速度」違反が占め、これは各運転者群に共通

した傾向であり、大きな差異はない(図５)。「速度」違反以外の違反については、タクシー(9.6

パーセント）及びトラック（大型7.3パーセント、小型6.0パーセント）群に「信号無視」違反が

他の運転者群に比較してやや多い程度である。なお、大型トラックは「その他」（21.6パーセン

ト）の中に「過積載」違反が12.3パーセントも含まれており、小型トラックとは大きな違いを示 

 
図５ 運転者群別の違反種別とその構成比 

*()内の数字は過積載を示す。 
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している。兼業運転者群は、「一時停止」違反が10.5

パーセントと若干高いのが特徴である。女性の場合、

マイカー運転者がその代表といえるが、男性と比較

すると「通行禁止」及び「一時停止」違反の占める

割合が高く、「速度」違反が占める割合は、男性の

平均を下回り、42.0パーセントとなっている。 

(６) 事故率と事故時の違反 

事故率については 、タクシーが8.4パーセントで

最も高く、次いで路線バス（6.6パーセント）、ト

ラック（大型4.5パーセント、小型4.6パーセント）

等が上位を占めている。マイカーは2.5パーセント

と他の群に比較して低く、更に女性のマイカー運転 

者は1.2パーセントと男性のマイカー運転者の半分に減少することが示されている(図６)。 

違反の場合と同様、平均走行距離で基準化した億台キロ当りの事故件数でみると、兼業運転者 
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図６ 運転者群別の事故率 



群、送迎用車両運転者群及びマイカー運転者群がタクシー、路線バス、トラック等の専業運転者

群を抜いて、きわめて高い(図６の破線)。専業運転者群のなかでは、路線バスと小型トラックの

運転者群の事故件数が多くなっている。なお、観光バスと緊急車両の運転者群には事故者がいな

いため、図から削除してある。マイカー運転者を男女別に億台キロ当り事故件数を推定すると、

ほぼ男女差がなくなり、逆に女性の方がやや高くなることがわかる。 

次に事故時の違反種別をみると、タクシーと大型トラックの違反は「信号無視」違反が特徴で

あったが、事故時においても同じ傾向を示し、それ以外では、タクシーが「歩行者保護」、大型

トラックが「車間距離不保持」等による違反によって事故にいたっている場合が多い（表２）。

送迎用車両は「優先通行」違反、マイカーは「徐行・一時停止」違反が特徴である。総じて安全

運転義務違反が全体の80パーセントを占めており、それ以外の事故時の違反はきわだった特徴は

ないが、ただ女性については「徐行・一時停止」違反に伴なう事故が多く、違反の特徴と共通し

た傾向を示している。 

表２ 運転者群別と事故時の違反種別の構成率 

(男性) 

 
(女性) 

 
(注)ハイヤーは、事故件数が２件と少ないので参考にとどめる。 

(７) ヒヤリ体験 

あやうく事故になりそうになり、それを回避した時に体験するいわゆる「ヒヤリ体験」は運転

頻度と関連が深く、運転量の多い者ほどそれを体験する割合も高くなると思われる。 

運転者群別にみると、運転頻度の高いハイヤー・タクシー運転者群、バス運転者群、特殊車両

運転者群のヒヤリ体験率が高くなっており、「ひんぱんにあった」と「時々あった」を含めると 
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全体の70～80パーセントに達している(図７)。マイカー運転者の場合には、専業運転者群に比べ

ると運転頻度が低いため、その率も約63パーセントと低く、女性運転者では約41パーセントと更

に低くなっている。 

(８) 運転技倆の評価 

一般的に、自分の能力に対する自己評価は、おおむね「普通」、つまり人並として評価する傾

向が強い。運転技倆に対する自己評価も同様に、「人並み」とした者が平均で約80パーセントを 

 
図７ 運転者群別とヒヤリ体験 
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占め、全体的には運転者群に大きな傾向差はあらわれていない(図８)。しかし、緊急車両運転者

群の 26.1パーセント、ハイヤー ・タクシー運転者群の21.9パーセントが「人に比べて上手な方

だ」と回答しており、彼らの運転に対する一つの自信の高さを示している。一方、女性ドライバ

ーは「人に比べて下手」と自己の技儞を低く評価する者の割合が高い。 

(９) 運転者のマナー 

マイカー、タクシー、二輪(原付を含む)、路線バス、トラックのうち、マナーの悪さについて 

 

 
 

図８ 運転者群別と運転技倆の自己評価 
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順位をつけさせ、最も悪いと評価した割合を図９に示した。つまり、図９の棒の長さが長いほ

ど、第１位にランクされた(最も悪い)率の高いことを示す。たとえば、ハイヤー・タクシー群

では、二輪を第１位と評価した割合が56.2パーセント、マイカーが20.1パーセント等々である。

いずれの運転者群からも、マナーの悪さを第一位に指摘されているのは「二輪グループ」で平均33.9

パーセントに達している。なかでも、ハイヤー・タクシー群(56・2パーセント)とバス運転者群

(49.7パーセント)は50パーセント前後の運転者が二輪のマナーの悪さを第一位に挙げて

いる。また、トラック（37.5パーセント)及び特殊車両の運転者群*(38.1パーセント)も二輪を

悪く評価しており、二輪車のグループは概して青ナンバー車両の運転者群から悪い評価をされ

ているのが特徴である。 

二輪車グループに次いで特徴的なことは、ハイヤー・タクシーとバス運転者群がマイカーの

マナーの悪さを指摘していることである。これに対して、大型車両の運転者グループであるトラッ 

 
図９ 運転者群別と運転者のマナーの悪さ 
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ク、特殊車両運転者群とは、マイカーとともにタクシーに対してもほぼ同率でマナーの悪さを挙

げる者が多い。緊急車両、送迎用車両、兼業運転者群及びマイカーの運転者群は、タクシーとト

ラックを挙げる者が多い。なお、緊急車両運転者群は、マナーの悪さの第一位にタクシー（33.7

パーセント）を挙げる者が多く 、二輪車（30.3パーセント） と、わずかではあるが逆転してい

る。女性運転者も男性運転者と同様に、二輪車を挙げる者が多いが、二輪車に次いでトラックを

挙げ、男性運転者の傾向と異にしている。また兼業運転者も、わずかではあるが二輪車よりもト

ラック運転者のマナーの悪さを指摘する率が高い。概して、運転者のマナーの悪さについては同 

 
図10 運転者群別と車歴 
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族意識のようなものが働き、自己の所属する運転者のマナーの悪さを指摘する率は低い。たとえ

ば、兼業運転者群の場合、男性の1/3 、女性ではそのほとんどが原付、もしくは二輪車であるこ

とを考慮すると、これらの群では、二輪車に対するマナーの悪さの評価が、他の群に比べて低く

評価していることはうなずける。 

*ダンプ、ミキサー車、危険物輸送車両等の運転者を総称して、特殊車両運転者群とよぶ。 

（10） 車 歴 

車歴については、緊急車両と兼業運転者群を除く他の群では、それぞれほぼ半分のドライバー

が最初から四輪のみといういわゆる「四輪単独型」を示している(図10)。また二輪から四輪への

移行型はいずれも20パーセント台で、「四輪・二輪併用型」もほぼそれに近い。 

一方、兼業運転者群では、「原付」及び「二輪」だけを運転している割合がほぼ半分であり、

集配などにこの種の車種が占める割合の高いことが示されている。 

緊急車両群では、「四輪・二輪併用型」が30パーセントをこえており、他の群とは異っている。

（11） 交通事故に対する意識 

交通事故に対する５つの意見に対して、「賛成」と答えた人の割合を示したのが表３である。

これによると、運転者群の間で特徴のある差はみられず、全体として「取締りの強化」と「慎重

運転」によって、事故が減るとする積極的な意識を持つ者が相当いることは注目される。 

 

４－２ ぺーパードライバーの実態 

(１) ペーパードライバーの分類 

ペーパードライバーを抽出するために、調査票の設問の運転者群(問１)、運転経験年数(問 

 

表３ 運転者群別と交通事故に対する意識(数字は、各設問で「はい」と答えた者の割合) 
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２）及び運転頻度（問３）の関連チェックを行った（巻末調査票を参照）。ここでいうペーパー 

ドライバーとは「免許取得後一度も運転に従事したことのない者」と定義した。これに対して準 

ペーパードライバーとは「過去に多少の運転経験を有するものの、調査時点以前１年間は全く運 

転に従事していなかった者」と定義し、分類した。 

(２) ペーパードライバーの割合 

図１１はペーパードライバー及び準ペーパードライバーの割合を都道府県別に示したものであ 

る。全体的には、ペーパードライバーは男性が0.7パーセント、女性が6.2パーセントで女性は男 

 

 

 
図11 都道府県別のペーパードライバーの割合 
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性の約９倍を示している。準ペーパードライバーはペーパードライバーを上回っており、男性で

2.5パーセント、 女性で11.6パーセントに達し、女性は男性の約５倍となっている。ペーパード

ライバー、準ペーパードライパーが全体(男女平均)に占める割合は、7.3パーセントである。 

次に都道府県別にペーパードライバー（準ペーパードライバーを含む）の占める割合を比較す

ると、明らかに地域特性がみられる。比較的大規模府県にペーパードライバーが多く、神奈川を

筆頭に、東京、大阪などの府県では男女ともにペーパードライバーの占める割合が高く、広島県

では女性のペーパードライバーの占める割合が高くなっている。反対にペーパードライバーの少

ない県は 、男性の場合、島根、岩手、福井、沖縄、長野の５県で、女性の場合は、岩手、長野、

島根、徳島の４県である。こうした傾向は都市規模別*にあらわした図１２によく対応している。

都市化が進み、人口の集中度の高い県ほど交通の混雑や渋滞、駐車場の確保の困難というマイナ

ス要因が「車ばなれ」として働き、これに車に代る公共輸送機関の発達という生活条件が関係し

ているものと考えられる。 

 

＊回答者の居住地の人口数によって、①人口5万人未満の都市、以下②5～10万人未満、③10～30万人 

未満、④30万人以上の4つのカテゴリーで都市規模を区分した。 

(３) 交通事故に対する意識 

運転者の群別で試みたと同様に、ペーパードライバーが交通事故防止に対してどういう意識を 

もっているか、５つの意見に対する「賛成」回答率をとったのが表４である。比較のためにマイ 

カー運転者群の数値を示したが、ペーパードライバ一に特異な傾向はみられていない。また、男 

女ともに大きな差はみられない。 

(４) 運転者のマナー 

運転者の群別で試みたと同様に、運転者のマナーの評価を示したのが図13である。マイカー運 

 
図12 都市規模とペーパードライバーの割合 
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表４ ペーパードライバーの交通事故に対する意識 

 
(注)数字は、各設問に対して「はい」と回答した者の率(%) 

 
図13 ペーパードライバーの運転マナーに対する評価 

転者群のパターンとほぼ類似しており、二輪に対して「悪い」と評価する率が高いが、次いでペ

ーパードライバー及び準ペーパードライバーとも女性の傾向に類似し「トラック」を悪いとする

率が高くなっている。 

女性の場合はマイカー運転者群との差はほとんどなく、全く同じ傾向を示しており二輪に次い

で「トラック」を挙げる者の割合が高くなっている。 

(５) 運転継続意志 

ペーパー及び準ペーパードライバーとも実際に運転体験が無いか若しくは少ないので、将来運

転を続けるか否かを尋ねることは必ずしも適切ではない。しかし、準ペーパードライバーを現在 
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表５ ペーパードライバーの運転継続意志 

 

ハンドルを握っているマイカー運転者と比較すると明らかな差がみられ、運転を積極的に続ける

意志はないようである(表５)。ただ、「わからない」と回答した者が男女とも50パーセント近い

ことは、運転していないことがそのまま反映しているものと思われる。 

 

４－３ 車歴 

(１) 車歴と事故・違反 

違反者率については、男性は「原付単独型」が30.9パーセントと低く、「四輪・二輪併用型」

(49.6パーセント)と、「二輪から四輪移行型」（48.6パーセント）が50パーセント弱とわずかに

高い違反者率を示している(図14)。 

 
図14 車歴と違反者率 
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図15 車歴と事故率 

 

車歴と事故の関連について事故率を比較すると、男性の場合、「二輪から四輪移行型」が3.9

パーセントで最も高く、 次いで「四輪から二輪移行型」（3.6パーセント）と「四輪・二輪併用

型」(3.6パーセント)が上位を占め、二輪がらみの車歴を有する者の事故率が高いのが特徴であ

る(図15）。但し違反の場合と同様「原付単独型」は低い。 

女性は、「二輪単独型」が3.5パーセントで最も高く、次いで「二輪から四輪移行型」が2.8

パーセントで、男性と同様二輪車の運転経験を有する者の事故率の高いのが特徴である。  

(２) 車歴と事故の不安感 

全体の傾向をみると、運転者の90パーセント以上が何等かの運転上の不安を有している(図16)。

「人や自転車」の飛び出しに対する不安感が最も高く、男性、女性ともに62パーセント余りを示

している。「他の車がぶつかつてくるかもしれない」とする不安感は、男性で10パーセント、女

性で8.1パーセントと低いが、いずれにしても自分を被害者としてみる不安感の高いことが特徴

である。 

これに対して、人や自転車、他の車にぶつけるかも知れない不安感、いいかえると自分が加害

者の立場に立つかも知れない不安感は、男性で3.7パーセント、女性で5.4パーセントときわめて

低いのが特徴である。具体的な不安対象のない「なんとなく不安」は、女性(19.7パーセント)

が男性(16.7パーセント)をやや上回る程度で大差はない(図16)。 

そこで車歴の違いによる不安感の特徴をみると、男性、女性ともに「四輪単独型」及び「四輪

から二輪への移行型」つまり四輪の運転体験の長い者は「人や自転車」という、いわゆる交通弱

者にその不安感の対象を求めているが、逆に「他車」に対する不安感が低いのが特徴である。こ

れに対して、「原付・二輪単独型」及び「二輪から四輪への移行型」つまり二輪体験者はいずれ

も「人や自転車」に対するよりも「他車」に対する不安感が強く示されているのが特徴である。 
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図16 車歴と事故の不安感 

(３) 車歴とヒヤリ体験 

ヒヤリ体験の全体の傾向は 、男性で96.3パーセント 、女性で87.4パーセントが１回以上の体

験を示している（図17）。体験の頻度については、女性に比較して男性がきわめて高くなってい

る。 

車歴との関連でみると、男性の場合「四輪単独型」及び「二輪から四輪」、「四輪から二輪」の 
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移行型に体験頻度が高い。反対に、「原付」及び「二輪」の単独型は男性、女性ともに体験頻度

が低く、しかもヒヤリ体験の全く無い者の割合も高くなっている。 

 

 
 

図17 車歴とヒヤリ体験 
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(４) 車歴と運転技倆の評価 

運転技倆に対する自己評価は、男性と女性では差異がみられる。男性は女性に比較して「人よ

り上手」と評価する者の割合が高く(女性の約６倍)、反対に女性は「人より下手」と評価する者

の割合が高く(男性の約４倍)なっている(図18)。 

 

 
図18 車歴と運転技倆の評価 
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車歴との関連でみると 、男性はわずかではあるが「四輪 ・二輪併用型」及び「二輪から四輪

移行型」が自分の技備を高く評価し、反対に「原付」単独型は低く評価しているのが特徴である。

女性の場合は、車歴による大きな特徴はないが、「二輪単独型」が若干低く評価している程度で

ある。 

(５) 車歴と職業 

単歴と職業の関係は表６にみるように 、全体的には「四輪単独型」が40～50パーセントを占め

ている。その中にあって、農林・ 漁業、学生は「四輪単独型」が少なく「原付」及び「二輪」の

単独型が多くなっている。主婦は「四輪単独型」 が約60パーセントを占め、次いで「原付単独型」

が17.6パーセントと比較的高い割合を示している。 

表６ 車歴と職業 

 

４－４ 事故・違反に関連する要因 

(１) 運転頻度 

違反については、運転頻度との関係がきわめて深く、「ほとんど毎日」運転する人が50パーセ 

 
図19 運転頻度と違反者率 
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図20 運転頻度と事故率 

 

 
図21 運転経験年数と違反者率 

 
図22 運転経験年数と事故率 
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図23 年間走行距離と違反回数構成比 
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ントに達し、月に1～4回の者は26パーセントにすぎない(図19)。 

次に運転頻度と事故率をみると、これもほぼ同様な傾向を示し、「毎日運転」する者の事故率

に比較して、「月に1～4回位」の者は、ちょうど半分位となっている(図20)。 

(２) 運転経験年数 

図21に運転経験年数と違反者率との関係を示しているが、１年未満を除けば違反者率は平均し

て40パーセントであるが、３～４年がやや高くなっている。運転経験を増すにつれて、やや違反

が減る傾向がみられるが、女性では経験年数との差はみられない。 

次に事故との関連については、男性は３～４年の運転経験のグループが事故率5.5パーセント

と最大値を示し、次いで１～２年のグループが4.4パーセントで比較的運転経験年数め浅い運転

者の事故率が高く、経験年数を積むに従って事故率は低くなる傾向を示している。女性について

はこうした傾向はみられず、わずかに５～９年の比較的軽験の長い運転者の事故率がやや高い程

度でとくに特徴はない。 

(３) 走行距離 

走行距離別の違反回数をみたのが図23である。走行距離が年間５万kmまでは、走行距離に対応

して違反回数も増えている。しかし５万kmをこえた群との間には大きな差はみられない。違反回

数の割合は小さいが、女性でも同じような傾向が認められ、年間走行距離に対応して、違反回数

も伸びている(図23)。これをさらに違反者率でみると、男性で５万kmまでの一様な伸び、女性で

３万kmまでの伸びが確認された(図24)。 

次に事故率は、男性、女性ともに走行距離に対応して高くなる傾向を示しており、女性でも率 

 
図24 年間走行距離と事故率・違反者率 
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はやや低いが３万km（ ３万km以上はサンプル数が少ないので一括）まで一様な上昇を示してい

る(図24の実線)。 

同様な手法で自家用乗用車のみを抽出してみると図25のような分布を示し、ことに男性の違

反者率、事故率は５万kmをこえると下降する傾向を示している 。女性では、走行距離が比較的

短 

 

図25 年間走行距離と事故率・違反者率(自家用乗用車の場合) 

 
図26 事故の不安感と違反者率 
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いのでこうした傾向はみられない。 

(４) 事故に対する不安感 

違反者率については、不安感の上での差が反映されていず、わずかに男性、女性ともに「不安

なし」と回答したグループの違反者率が高いが、それほど顕著な差ではない(図26)。 

図27で示すように、男性は交通場面で「人や自転車にぶつける」とか「他の車にぶつける」と

いった加害者的な不安を有するグループの事故率が高いのが特徴である。女性の場合は、大きな

違いはみられないが、「他の車にぶつける」とか「他の車がぶつかってくるかも知れない」不安 

 
図27 事故の不安感と事故率 

 
図28 ヒヤリ体験と違反者率 
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を有するグループの事故率が若干高い傾向にある。 

(５) ヒヤリ体験 

ヒヤリ体験の頻度と違反者率をみると、ヒヤリ体験頻度の高い者ほど違反者率も高い。女性も

率は低いが、同様の傾向を示している（図28）。ヒヤリ体験と事故率との関連については、男性、

女性ともに体験頻度の高いグループほど高率を示している（図29）。 

 
図29 ヒヤリ体験と事故率 

 

(６) 職業 

違反者率、事故率とも運輸、建設業が高く、主婦、教職員、農林・漁業は低い（表７）。また、

違反時の車両を職業別にみると、公務員、教職員、主婦は自家用乗用重による事故が多い。次い

で学生は二輪が多く、農林・漁業と自営業は普通貨物による事故が多く、職種との関連がみられ

る（表８）。 

(７) 年齢 

全ドライバーを年齢別、男女別に分けて違反者率をプロットしたのが図30である。男性の場合、

若年者ほど高くなっている。女性ではその傾向はなく全体に低くなっている(図30)。なお、女性 

は30～39歳の年齢層が全体の約40パーセントの違反を分担し男性に比較してこの年齢層の違反

者率が高くなっている。また、３回以上の違反をした者の割合についても、図31に示すように男

性の場合年齢との相関性が強く、若年者では違反者の25パーセント以上が違反をくりかえしてい

る。 

事故率は図３２に示すように24歳以下が６パーセントをこえ、他の群より圧倒的に高くなって

いる。しかも、男性の場合この年齢層が全体の27パーセントの事故を分担している。 
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表７ 職業と事故・違反           表８ 職業と違反時の車両 

 
(注)自家用乗用車、二輪車、普通貨物車以外は除い 

てあるため100パーセントにはならない。 

 
(注)女性の60歳以上(36人)は50～59歳に含めて示した。 

 
図30 年齢別違反者率 
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群別にみると違反者率はマイカー、トラック運転者群では若年齢層ほどその率が高くなってい

る。タクシー群は24歳までがきわめて少ないので除いてあるが、それでも同様の傾向を示してい

る(図33)。女性はこの場合マイカーのみとしたが、年齢との相関は低くなっている。 

 
図31 年齢別三回以上の違反者率 

 
図32 年齢別事故率 
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図33 運転者層別・年齢別違反者率 

 

４－５ 交通事故に対する不安感 

(１) 運転者群別にみた不安感  

「人や自転車の飛び出し」に対する不安感は、全体に高い率を占めているが、特に緊急車両運

転者群（75.3パーセント)、ハイヤー・タクシー運転者群(67.4パーセント)、バス運転者群(63.8

パーセント)が、平均を上回る高い率を示している(図34)。 

マイカー運転者の場合、女性で「なんとなく不安」という回答率が女性は男性に比べて高いと

いえる。兼業運転者群は、「人や自転車の飛び出し」が平均を下回った分、「他の車がぶつかっ

てくるかも知れない不安」が多くなっている。 

これは、兼業運転者群に原付及び自動二輪の運転者が相当数含まれていることにも影響がある

と思われる。 

ペーパードライバーは、運転経験がないため、「なんとなく不安」の割合が高く、具体的な事

象に対する不安感が他の運転者群に比較して低くなっている(図35)。 

ただ、「人や自転車、他の車にぶつけるかも知れない不安」が、ペーパードライバーに高くな

っているのが特徴といえる。 

女性では「人や自転車」の飛び出しに対する不安感の率が、男性に比べて高くなっているが、

全体の傾向は男性と同様である(図35)。 

(２) 運転継続意志と不安感の関係 

「できれば運転したくない」、「いずれ運転をやめるつもり」と回答した運転者群は、運転継続 
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群に比較して「人や自転車の飛び出し」不安が減少傾向を示し、反対に「他の車がぶつかってく

る不安」と「なんとなく不安」の割合が、微増の傾向を示している（図36）。この両者の関係に

は、ほとんど男女差はみられない。 

(３) 運転技倆の評価と不安感の関係 

自己の運転技倆を上手と評価するグループは、「不安を感じない」とする割合が平均よりも高

い。ことに女性においてその傾向が強くみられる(図37）。下手と評価するグループは、「人や

自転車、他の車にぶつける不安」と「なんとなく不安」の割合が高くなっている。 

 
図34 運転者層別の事故に対する不安感 

 

－３７－ 



 
図35 ペーパードライバーの事故に対する不安感 
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図36 運転継続意志と事故の不安感 
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図37 運転技倆の評価と事故の不安感 
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４－６ ヒヤリ体験 

(１) 運転頻度とヒヤリ体験 

運転頻度とヒヤリ体験の関係はかなり明瞭で、頻度が高ければ高いほど、ヒヤリ体験の度合も

高い一連の傾向を示している。女性でも男性と同じような傾向を示すが、全体的にヒヤリ体験の

頻度は低い(図38)。 

 
図38 運転頻度とヒヤリ体験 
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(２) 運転経験年数とヒヤリ体験時の責任度 

ヒヤリ体験をした際の責任の所在を相手に向ける傾向は、経験年数が高いほど多く、15年以上

では全体の40パーセントをこえている。ことに女性にその傾向が顕著にあらわれている。反対に

自分を悪いとする率は、特に２年以下の群に顕著であり、女性にその傾向が強いことが判る(図

39)。(３) 運転頻度と運転したくない理由 

図40に示すように運転頻度と運転をしたくないとする理由との間に一つの関係がみられる。毎 

 
図39 運転経験年数とヒヤリ体験時の責任度 
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日のように運転する人は維持費、運転による精神的、肉体的負担を理由に挙げ、これに対し運転

頻度の少ない人達はむしろ事故に会うかも知れないという心配から、運転したくないとする割合

が多くなっている。 

また運転経験年数との関係からみても、経験年数が少ないほど事故に対する不安感から運転を

きらう傾向があり、維持費を問題とするのは経験５～９年の群で目立っている(図41)。 

 
図40 運転頻度と運転したくない理由 

 
図41 運転経験年数と運転したくない理由 
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４－７ 都道府県別及び都市規模別実態 

(１) 運転頻度 

何等かの用務で毎日運転をする者は、平均で61.7パーセント、「週に２～３日」及び「月に１

～４日位」のいわゆる休日ドライバーは25.8パーセントである。 

都道府県別にみると、東京都をはじめ神奈川県、大阪府等の都市型府県においては、毎日運転

する者の割合が低く、その分休日ドライバーが増加している。これに対して、島根県、沖縄県、 

 
図42 都道府県別の運転頻度 
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福井県、岩手県、北海道旭川等のいわゆる地方都市群を含む県においては、毎日運転する者が、

70パーセントをこえている(図42)。こうした傾向は、図43に示す都市規模別特性とも対応してお

り、特に「週に２～３日」以下のいわゆる休日ドライバーの占める割合は、人口５万人未満の都

市に比較して、人口30万人以上の大都市においては、1.6倍も多くなっている。 

(２) 駐車場の確保 

通勤や通学における車利用者の駐車場については、平均で69.7パーセントが事業所所有の駐車

場を利用している(図44)。事業所が借りあげている民間駐車場の利用者を含めると、ほぼ80パー

セントに達する。しかし、都道府県別にみた場合、大阪、東京、神奈川等の大都市型では、事業

所所有の駐車場が地方都市型に比較して約10パーセント強少なく、その分、民間駐車場の借りあ

げが多くなっている。事業所所有の駐車場を都市規模別にみると図45に示すように都市規模が大

きくなるほど少なくなっている。 

 
図43 都市規模別の運転頻度 
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図44 都道府県別の駐車場確保 
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図45 都市規模別の駐車場確保 

 

(３) マイカーの保有状況 

マイカーの保有台数は、東京、神奈川、大阪、北海道旭川、沖縄等の県に１家族１台が多い。

２台以上のマイカーの所有は、長野（60.7パーセント）、福井(60.7パーセント)、徳島(59.1パ

ーセント）の３県にきわだって高率である(図46)。 

(４) 車歴 

マイカーの乗り替りについては、乗り替りのない四輪型が、沖縄県(65.8パーセント)、北海道

旭川（59.5パーセント）、神奈川県(56.4パーセント)、東京都(55.3パーセント)に多い(図47)。

つまり前節のマイカー保有台数の傾向にみられるように、１家族１台主義の多い県では、乗り替

りが少なく、最初から四輪車を乗りつぐ者が多い。 

これに対して、島根県（30.2パーセント）、岩手県（30.1パーセント）、長野県（28.8パーセ

ント)、徳島県（28.7パーセント）等、マイカー保有台数の多い県では、二輪車から四輪車に乗

りかえる者が多いのが特徴である。 

(５) 違反及び事故 

違反者率の高い県は、北海道旭川（46.4パーセント）と大阪府（44.1パーセント）で、福井県

（39.3パーセント）、広島県（39.3パーセント）、神奈川県(38.1パーセント)がそれぞれ平均を

上回っている(図48)。低い方は沖縄、東京都などがあげられる。 

事故率については、徳島県（4.0パーセント）が最も高く、次いで広島県（3.5パーセント）、

長崎県（2.9パーセント）、福井県（2.6パーセント）がそれぞれ平均を上回っている。低い方を 
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図46 都道府県別のマイカー保有状況 
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図47 都道府県別の車歴 
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みると、沖縄が0.9パーセントと他の都道府県にくらべて極端に低くなっている。 

(６) 違反種別 

違反種別については、「速度」違反が全違反の約半分を占めているのが全体の傾向である（図

49）。特に、北海道旭川(68.4パーセント)、福井(68.2パーセント)、島根(74.6パーセント)、長

崎（63.7パーセント）等の県において「速度」違反が多い。反対に、沖縄、東京、神奈川、大阪

等の府県では、「速度」違反が少なく、「通行禁止」違反が多い。ことに沖縄県では「通行禁止」

違反（34.2パーセント）が「速度」違反を上回っており、「通行区分」違反（15.9パーセント）

もその他の県より多くなっている。長野県は「徐行及び一時停止」違反（13.1パーセント）が、 

 
図48 都道府県別の事故率、違反者率 
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その他の県に比較して多いのも特徴である。 

 
図49 都道府県別の違反種別 

 

(７) 自家用車両による違反及び事故 

自家用車両によって起された違反は、全違反件数の95.9パーセントを占めている。営業用車両

によって起された違反は、4.1パーセントにすぎない(表９)。 

事故についても同様の傾向を示しており、自家用車両による事故が全事故件数の91.9パーセン

トを占めている。なかでも、自家用乗用車による事故が全事故件数の56パーセントと、過半数を

こえている。営業用車両によって起された事故は、全事故件数の8.1パーセントである。 
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表９ 車種別の違反と事故 

 

都道府県別でみると、自家用乗用車は平均で57パーセントであるが、平均を上回る県は北海道

旭川の67.6パーセントを筆頭に、福井(64.7パーセント)、島根(63.5パーセント)、神奈川（62.3

パーセント）、沖縄（61.7パーセント）等の県である(図50)。二輪車については、平均13.0パー

セントで、徳島県(20.9パーセント)と大阪府(18.0パーセント)がこれを上回っている。 

これを都市規模別にみると図５１に示すように、自家用乗用車は人口５万人未満の小規模都市

（62.4パーセント）に多く、都道府県別特性と対応している。二輪車については、人口30万人未

満の中規模都市にわずかではあるが多くなっている。 

次に事故について、都道府県別でみると、自家用乗用車の平均55.7パーセントを上回るところ

は、福井県（69.2パーセント）、北海道旭川（62.5パーセント）、広島県（62.0パーセント)で

あるが大きな差異はみられない。二輪車についても、平均を上回るのは、大阪府と広島県（いず

れも7.8パーセント)で、これも大きな差異があるとはいえない。 

(８) 運転者のマナー 

運転者のマナーについては、東京都、神奈川県、大阪府、広島県の大都市が似たような傾向を

示し、特に二輪車に対する評価の悪いのが共通している(図52)。 

トラックとタクシーはほぼ同率で二輪に次ぎ評価が悪く、マイカーは10パーセント前後で一定

した率を示している。 

沖縄県と長崎県は平均と比較して、二輪のマナーの悪さよりタクシーのそれを指摘する者が上

回っている 。ことに沖縄県では 、路線バスのマナーの悪さを指摘する者が10.0パーセントみら

れ、平均と比較して3.7倍も多くなっている 。また、岩手県、長野県、福井県、島根県の４県は

平均と比較して、トラックのマナーの悪さを指摘する者の多いのが、その特徴である。 

一方、都市規模別にみると、男性については小規模都市ほどトラックとマイカーの評価が悪く

なる傾向を示している（図53）。女性については、男性に比べて全体的にはトラックに対する評 
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図50 都道府県別の違反及び事故時の車両 

(注)自家用乗用車による事故件数/全事故件数×100 

 二輪(含原付)による事故件数/全事故件数×100 

 

 
図51 都市規模別の違反時の車両 
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図52 都道府県別の運転者のマナー 

 

 
図53 都市規模別の運転者のマナー 
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価が悪く、小規模都市ほどその傾向が強くあらわれている。 

 

４－８ 数量化理論による分析 

(１) 分析の目的 

本項では、数量化理論*を用いて、どのような運転者群に、またどのような属性、意識を持つ

運転者に事故や違反が多いかを分析し、前項までの実態調査結果との対比、照合をはかること

をそのねらいとしている。 

ここでは判別関数を用いた分析を行なう。具体的には、外的基準を事故または違反の有無と

し、数量化理論第Ⅱ類で分析を行なう(この手法だと外的基準は1、0の形となる)。 

*ある事象に関するデータyを基準変数、その要因に関するデータxを説明変数と呼び、両方が同一

の個体についてそろっている時はyを「外的基準」と称す。 

(２) 分析対象のサンプルの抽出 

分析対象のサンプルは対象となる事故者のサンプル数の多い男性とする(女性はサンプル数

が少ないので対象から除いてある)。 

またサンプルとしては、「事故・違反無し」が多いため、「事故・違反無し」のサンプルは、

無作為抽出を行ない、「事故・違反有り」のサンプルと同数にそろえてある。最終的な分析対

象サンプル数は次の通りである。 

 

① 事故の有・無を外的基準とした分析 

事故有り群  711サンプル 

事故無し群  711サンプル 

計    1、422サンプル 

② 違反回数を外的基準とした分析 

違反無し群   1、929サンプル 

違反1～2回の群 1、930サンプル 

違反3回以上の群 1、929サンプル 

計      5、788サンプル 

(３) 分析の結果 

①違反回数と運転実態の関係 

違反回数を数量化理論第Ⅱ類で分析した結果が図54である。まず相関比を見ると、0.4559とな

っている。図中のカテゴリー数値は大きいほど違反回数が少ないことを、逆に小さいほど違反回

数が多いことを示している。まず、レンジの大きいアイテムから見ると、走行距離と運転頻度が

目につく。走行距離が長いほど、また運転頻度が多いほど、違反回数が多くなっている。 

次いで、レンジの大きなアイテムは年齢で、年齢が高いほど違反が少なくなっている。次いで

経験年数で、経験が長いほど違反が少なくなり、次いで運転者群であり、タクシー・ハイヤー、

バスの運転者に違反が少なく、トラックおよび送迎用車両の運転者に違反が多い傾向が見られる。 
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マイカー運転者のカテゴリー数値は0.0001と小さく、ほぼ平均並みと言えよう(これは４－(4)

での運転者群の違反者率と類似している）。逆にレンジの小さな項目を見ると「慎重に運転すれ

ば事故は減る」と考えているか否か、「混雑しているから事故は減らない」と考えているか否か、

「取締りを強化すれば事故は減る」と考えているか否かなど意識項目が並んでおり、こうした「意

識」というものは違反回数とかかわり合いのないことを示している。 

またレンジは、それほど大きくはなくとも、運転量と関連しているアイテム（たとえば、都市

規模、運転技倆、ヒヤリ体験）は、いずれもカテゴリー数値の上で一定した傾向を示している。

たとえば都市規模でいえば、都市規模の小さいほど違反が少なく、30万以上という様に都市規模

が大きい場合、違反は多くなっている。 

②事故経験の有無と運転実態 

人身事故の有無と運転実態との関連を分析した結果が図55である。レンジの大きな項目を見る

と一番大きいのが運転車種となっているが(0.0553)、これは運転車種無答のサンプルが車の有無

で「なし」と回答したサンプルで構成されており、一種の特異な現象が発生したためと考えられ

る。したがって運転車種と車の有無のレンジが大きいことは、それほど大きな意味を持たないと

考えてよい。 

次に、大きなレンジを持つアイテムを見ると、違反と同様に年齢となっており、年齢が高くな

るほど「事故経験無し」の傾向が見られる 。次はヒヤリ体験の有無で 、ヒヤリ体験が多いほど

「事故経験有り」の傾向が出ている。次いで大きなレンジを持つアイテムが運転者群でトラック

およびタクシー ・ハイヤー 、バスの運転者に事故が多く、マイカー運転者に少ない傾向がわか

る。 

レンジが小さい項目としては、違反と同様に意識項目があげられるが、この他に運転経験年数

と、都市規模のレンジも小さくなっている。なお違反回数に対するレンジも小さく、また違反が

多いほど、事故経験者が多いといった傾向は見られない。 
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        平均：Group1（違反無し）   0.0140(1929サンプル) 相関比＝0.4559 

Group2（違反1～2回）  0.0069(1930サンプル) 

Group3（違反3回以上）－0.0007(1929サンプル) 

 

図54 数量化Ⅱ類による分析結果(外的基準:事故の有無 サンプル:男性) 
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平均：Group1（事故有）0.0039(711サンプル)       相関比＝0.3911 

Group2（〃 無）0.0246(711サンプル) 

 

図55 数量化Ⅱ類による分析結果(外的基準:違反回数 サンプル:男性) 
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第５章 考察 
 

５－１ サンプルの特性 

運転者群別ではマイカー運転者が男性の場

合27,301人中17,200人と全体の63パ一セント

を占めるが、この割合は表10の警察庁運転免

許課のサンプル 調査にほぼ対応している。ま

た年齢構成についても、図56に示すように免

許保有者の全国統計資料にほぼ対応しており、

これと大きなずれはないと考えられる。 

 

５－２ 群別にみる特性 

本調査における収穫の一つは、平均的なマ

イカーの運転者像を明らかにすることができ 

た点である。男性は運転経験が10年、年間走行距離が１万km、女性はいずれも男性の約半分

で運転経験が５年、年間走行距離が４千kmでこれを一つの標準として考えてよいと思われる。 

また、ペーパードラ

イバーが全体に占める

割合は 7.3パーセント

であるが、男女別でみ

ると男性 の3.2パーセ

ントに対して女性では

17.8パーセントと女性

は男性に比較して約５

倍多いことが明らかと

なった。これらの運転

者が将来の運転の可能

性に対して否定的な回 

答をしている点を考慮すると、少なくともこの7.3パーセントという割合は一つの基準として考え

てよいのではないかと思われる。 

問題点は運転者群の分類に際し兼業運転者群の定義が不明確であったところから、一部回答者

に混乱が生じ、本来マイカー運転者群に属する原付・二輪運転者（仕事の必要から運転している

者を除く）が相当数含まれており、群としての特性を不明瞭にしている点である。 
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表 10 運転者群の構成 

（注）免許課調査の資料は、昭和53年の「自動車運転

者の実態及び更新時講習等に関する意識調査」

から引用した。 

図 56 運転免許保有者と群別サンプルの年齢別構成の比較 



５－３ 職業運転者の意識 

交通事故防止に対する意識は、運転者群の間に顕著な差異はみられない。ただ、比較的事故や

違反の少い（路線バス運転者の事故は若干多いが）バス運転者が「危険な違反に対する警察の取

締りの強化」によって交通事故防止が可能であるとする点、及び「これだけ混雑してきたら事故

は防ぎようがない」という意見に否定的な回答が多く、交通事故防止に対する積極的な姿勢のみ

られる点は注目できる。 

同様に、違反が少なく事故も皆無の緊急車両運転者は、「人や自転車の飛び出し」に対する不

安感が強く、交通事故防止に対する意識も悲観的であり、バス運転者とは対照的な姿を示してお

り、交通場面でのストレスの多いことを感じさせるものがある。 

 

５－４ 運転者のマナー 

運転マナーの悪さについては、二輪が四輪全体から一様に指摘されており、ことにハイヤー・

タクシー、バス、大型車両の運転者に顕著である。これは、小まわりのきく二輪車の特性に起因す

るもので、行動予測の困難な点が不安感を形成し、悪い評価を与えたものと考えられる。 

 

５－５ 車歴にみる特性 

車歴（マイカーの乗りかわり）と事故、違反の関連について分析した結果、今後の安全教育を

進める上で検討すべき事項が指摘された。 

「原付」単独型は、事故や違反がきわめて低率であるが、二輪から四輪への移行型と四輪・二

輪併用型は、他の車歴に比較して事故や違反が若干多くなっている。この原因については、今後

詳細な検討を加えることが必要であると考えるが、車歴と事故に対する不安感と関連させて考察

すると、四輪体験者が比較的「人や自転車の飛び出し」に注意をはらっているのに対して、二輪

体験者は、不安定で無防備な二輪車の特性から「他車」に対する不安感が強く、こうした運転上

の不安感の違いが、四輪車を運転したときの意識のきりかえが出来ず、不安全な行動を生みやす

くするのではないかとも考えられる。ともあれ、安全教育の上からは今までの車歴や現在運転し

ている車種によって指導の重点を考慮することも肝要であると思われる。 

 

５－６ 事故と違反 

違反や事故は運転頻度や走行距離と密接に関連しており、運転の機会が多い者ほど事故・違反

は増加する傾向が確かめられた。その結果、単純に事故率や違反者率を算出するとどうしてもタ

クシー・バス、トラック等の専業運転者が高率となってしまう。従って、違反や事故の多寡を議論

する場合は、走行距離で基準化した値を用いることが妥当であると考えられる。本調査では、回

答者の申告による走行距離数を用いて算出したが、その結果、専業運転者よりもむしろ兼業運転

者やマイカー運転者が 、事故・違反とも高くなることを示すことがわかった 。しかも、従来 、

事故や違反の絶対数が少ないため男性に準じて論じちれていた女性運転者は、男性のそれを若干 
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上まわり、走行距離が少ないわりには違反や事故の多いことが確認された。 

以上の点から、職業運転者に対する安全指導は勿論大切であるが、二輪や原付運転者の多くが

含まれている兼業運転者やマイカー、なかでも女性運転者に対する安全対策がとりわけ重要であ

ると考えられる。 

次に運転経験年数との関連をみると、確かに経験年数の浅いグループ（とくに３～４年）に若

年層が多く占めており、これらがグループ全体の率を引き上げているのも事実である。そして、

当然ながら運転経験の豊かなグループは年齢的にも高く、社会的地位などが事故や違反の歯止め

の役割をなし、その率も低い傾向を示していると考えられる。しかし、一方運転経験の長い者は

ヒヤリ体験時の責任度にみられるように、他罰的傾向が強くこれが事故の潜在的要因となる危険

性があるため、「初心に帰る」再教育の必要があるといえる。 

 

５－７ 地域差 

本調査の対象県は都市規模の大きさを考慮して選定したが、都市規模の大小によって運転実態

及び事故・違反に顕著な違いがみられた。運転実態については、都市規模の大きい県ほど運転頻

度が低く、マイカーの保有台数も少なく、ペーパードライバーの割合が高いことを併せて考察す

ると、都市化に伴う公共輸送システムの充実が、車依存から解放しているといえる。そしていわ

ゆる休日ドライバーが多い特徴からみて、買物やレジャー等、仕事から切り離された全く私的な

目的による車の使われ方が多いと考えられる。一方、都市規模の小さい県ほど車は生活上の必需

品としての機能を有しており、ここに車に対する意識のあり方も当然異ってくるのではないかと

推察される。 

一方、違反については顕著な差異がみられるが、これは交通違反の取締りの重点のとり方によ

っても大きく左右されるものであるので深く分析することは避けたい。 

しかし、事故の地域差について論ずることは問題がないように思われる。単純に事故率だけを

みると徳島と広島の両県が高いが、今回調査した事故のほとんどが自家用車両によって占められ

ている点を考慮すると、福井、旭川、広島徳島など比較的都市規模の小さいところで、自家用乗

用車による事故が多いといえる。また、東京、神奈川、大阪など都市規模の大きいところでは二

輪車による事故が多いことから、それぞれの県の事故実態に対応した安全対策を考えることが重

要であると考えられる。 
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第６章 結  論 
 

 

 

１．免許人口の増加とともに複雑多様化している運転者を群別にみた場合、それぞれの運転者群

の間に運転の実態、事故・違反の発生等において顕著な違いがみられる。従って今後の運転者

教育の推進にあっては、それぞれの群別に対応した教育内容の検討とその実施が重要であると

思われる。 

２．都市規模の大きさによって運転頻度、ペーパードライバーの割合、運転者のマナーの評価、

事故・違反の発生等運転の実態に地域差がみられ、一律の安全対策では効果を期待することは

困難であると考えられる。それぞれの県の特性、地域差を考慮した運転者教育の内容の検討と

その実施が必要であると思われる。 

３．車歴の違いが事故や違反の発生、事故の不安感等意識面においても差異を生じており、運転

者教育に際しては車歴や現在運転している車種等を考慮して実施することが必要であると思

われる。 

４．従来から指摘されている様に、事故、違反にもっとも敏感な要因は年齢であることが今回再

確認された。すなわち、若い年齢層において、事故・違反の発生する割合が高く、ことに、こ

れが免許取得後数年といった群に多いことは、今後の再教育のあり方に十分な配慮を要する問

題といえよう。 
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附表１ 調査対象者の構成 
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附表６ 都市規模別・年齢別構成 
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附表７ 運転者群別の違反者率・事故率 

 
*３回以上の違反者率＝３回以上の違反者数/違反者数×100 
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運転の実態に関するアンケート調査 
 

 

〔調査についてのお願い〕 

 

このアンケートは、免許証を更新される皆さんの運転の実態を調査して、今後の施策の参考

にするために行うものです。したがって、お答えいただいた内容によって皆さんが不利益を受

けることはありませんので、ありのままをお答えください。 

 

〔記入上のお願い〕 

 

１．回答は、あてはまる番号を○印で囲むか、( )内に具体的なご意見をご記入く 

ださい。 

 

２．回答は、質問番号順に記入洩れのないようお願いします。 

なお、質問が途中で枝分れする場合がありますので、指摘した質問に沿ってお願い 

します。 

 

３．記入方法等で、わからないことがありましたら、ご遠慮なく係員におたずね下さい。 
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⑧～⑮ 
 
⑯ 
 
⑰ 
⑱～○23  
○24～○25  
 
○26～○27  
 
○28～○29  
 
○30  



問１ あなたは、運転者として、次のどれに該当しますか。 

１つだけ○印をつけてください。 

 

１．タクシーの運転者 

２．ハイヤーの運転者 

３．路線バスの運転者 

４．観光バスの運転者 

５．大型トラックの運転者 

６．小型トラックの運転者 

７．ダンプ車の運転者 

８．ミキサー車等の運転者 

９．タンクローリ等危険物輸送車両の運転者、 

10．消防車、救急車、パトロールカー等、緊急車両の運転者 

1l．送迎用車両(自家用車両)の運転者 

12．自動二輪・原付(業務用車)の運転者 

13．マイカー運転者(自動二輪・原付を含む) 

14．その他の運転者 

15．全く(ほとんど)運転していない。 

 

問２ あなたの運転経験年数は何年位ですか。 

１つだけ○印をつけてください。 

１．15年以上 

２．10～15年未満 

３．５～10年未満 

４．３～５年未満 

５．１～３年未満 

６．１年未満 

７．運転経験はない 
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○31  

○32  



問３ あなたの最近１年間の運転頻度は、どれ位ですか。 

１つだけ○印をつけてください。 

 

１．ほとんど毎日 

２．週に２～３日位 

３．月に１～４日位 

４．年に数回位 

５．全く運転していない    問６へ進んでください。 

 

〔「ほとんど毎日」と答えた方だけご記入ください〕 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

問４ あなたの最近１年間の運転距離はどれ位ですか。 

あなたが乗っているすべての車種について右詰めで記入してください。 

 

１．バス・トラック                                              km 

 

２．ハイヤー・タクシー                                          km 

 

３．自家用乗用車                                                km 

 

４．二輪・原付                                                  km 

 

５．その他の車両                                                km 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－７２－ 

問３－１ あなたは運転が好きですか。それとも嫌いな方ですか。 

１つだけ○印をつけてください。 

１．運転をすることは、非常に好きだ 

２．どちらかというと、運転は好きだ 

３．別に好きでも、嫌いでもない 

４．どちらかというと、あまり運転したくない 

５．できることなら、運転したくない 

 

○33  

○34  

○35～○40  
 
○41～○46  
 
○47～○52  
 
○53～○58  
 
○59～○64  



問５ あなたは、次のどんな場合に車を運転していますか。 

 
〔問５―１で「通勤」又は「通学」に○印をつけた方はこ記入ください〕 
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問５―３ 駐車場は、どのように確保していますか。 

１つだけ○印をつけてください 

１．会社、事業所等所有の駐車場を利用している 

２．会社、事業所等が借りあげている民間駐車場を利用している 

３．会社、事業所等の近くの有料駐車場を個人で利用又は借りている 

４．最寄りの駅附近の有料駐車場を個人で利用又は借りている 

５．親せき、知人、友人宅等に駐車している 

６．適当な空地に駐車している 

７．仕方がないので路上に駐車している 

８．その他(具体的に                       ) 

○65～○73  
 
 
○74  

○75  



 
問６ あなたのお宅ではマイカー(原付以上)をおもちですか。 

１．自己専用車をもっている 

２．家族共用の車をもっている 

３．もっていない    問７へ進んでください。 

 

〔「自己専用車」、「家族共用車」を持っていると答えた方だけご記入ください〕 
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問６－１ それは次のどれですか、持っているものについて車種別にその台数 

をご記入ください。 

問６－２ また、あなたが主として運転している車種1つに○印をつけてくだ 

さい。 

 
 

問６－３ あなたは、今までにどんな車を運転されてきましたか。 

１つだけ○印をつけてください 

(ただし、会社等における業務用の車両は除きます) 

１．最初から原付だけを運転している 

２．最初から自動二輪だけを運転している 

３．最初から四輪だけを運転している 

４．自動二輪(原付を含む)から四輪に乗りかえた 

５．四輪から自動二輪(原付を含む)に乗りかえた 

６．最初から四輪と自動二輪(原付を含む)の両方を運転している 

７．その他（具体的に                   ） 

⑧ 

⑨～⑮ 
 
⑯ 

⑰ 



問７ あなたは、次の意見にどう思いますか。 

該当するところに○印をつけてください 

 

１．これだけ交通が混雑してきたら交通事故は 

防ぎようがない。 

２．一人一人が気をつけても悪いドライバーが 

いるからどうしようもない 

３．警察が危険な違反をもっと取締れば事故は 

減る 

４．一人一人が慎重に運転すれば事故は減る 

５．皆が道路環境と無関係にスピードを出しす 

ぎるから事故は減らない 

 

問８ あなたが、いつも運転している道路で交通事故にあいはしないかと不安に思う 

ことがありますか。 

１つだけ○印をつけてください 

 

１．人や自転車がとびだしてくるかも知れない 

２．他の車がぶつかってくるかも知れない 

３．人や自転車にぶつけるかも知れない 

４．他の車にぶつけるかも知れない 

５．なんとなく不安になることがある 

６．不安は感じない 
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そう思う  そうは思わない 

 
 

⑱ 
 
 
⑲ 
 
 
⑳ 
 
 
○21  
 
 
○22  

○23  



問９ あなたは今までに運転していて、ヒヤッとしたり、交通事故寸前の体験をおもち 

になったことがありますか。 

１．ひんぱんにあった 

２．時々あった 

３．１度位あったように思う 

４．全く(ほとんど)なかった 

 

〔「ひんばんにあった」、「時々あった」と答えた方だけご記入ください〕 

 

 

 

 

 

 

 

 

問10 あなたは、自分の運転技倆をどのように評価していますか 

１．人にくらべて上手な方だ 

２．人並だと思う 

３．人にくらべてへたな方だ 

 

問11 あなたは、これから先も車の運転をつづけますか。 

  １．運転をつづける 

２．できれば運転したくない 

３．いずれ運転をやめるつもりでいる 

４．わからない 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－７６－ 

問９－１ その時は、だいたいどちらが悪かったですか。 

１．どちらかというと自分の方が悪かった  

２．同じ位だった 

３．どちらかというと相手の方が悪かった 
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○25  

○26  
 
 
 
 
 
 
 
○27  



「できれば運転したくない」「いずれ運転をやめるつもりでいる」と答えた方 

  だけご記入ください。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

問12 総合的にいって、次の車両の運転者のマナーは悪い方だと思いますか、 

それとも良い方だと思いますか。 

マナーの悪い順に順位をつけてください。 

 

順位 

 
 

問13 最後に、あなたが今お住いになっている居住地を附録の都市コードー覧表を参照 

して、該当するコード番号を左詰めでご記入ください。 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

－７７－ 

問11－1 その理由は何ですか。 

主なもの1つだけ○印をつけてください 

 

１．燃費が負担になったので 

２．維持費(点検、整備、税金等)が高くつくので 

３．交通事故が不安なので 

４．車の運転は疲れるので 

５．車を運転する必要がなくなったので 

６．駐車場がないので 

７．年齢的に限界を感じたので 

８．公共輸送機関ができたので 

９．道路が混雑するので 

10．その他（具体的に                        ） 

ご協力ありがとうございました。 

いつまでも安全運転に心がけ、無事故、無違反の模範的なドライバーになられますよう、

心からお祈りします。 
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○29～○33  

○34～○37  



附表 都市コード 

 

 
 

－７８－ 



 
 

－７９－ 

 


