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自動車安全運転センター 



 

 

ま え が き 

 

 わが国の運転免許保有者数は、増加を続け、昭和63年末現在で5,700万人に達した。 

 このような増加は、特に女性において顕著で、昭和63年末現在での女性の運転免許保有 

者数は、10年前の２倍強の約2 , 100万人に達し、全体の約3 6%を占めている。また、女性 

運転者による交通事故件数は、昭和63年においては全体の約20%に当たる約12万件で、10 

年前の約2.2倍に達し、男女全体での同様な対比の約1.3倍をはるかに超えている。 

 女性運転者数が今後も増加するであろうことと、女性運転者による交通事故が著しく増 

加していることから、女性運転者の安全確保のための施策が今後とも交通安全対策の重要 

な柱の一つとなることは疑いのないところである。 

 そこで、自動車安全運転センターでは、運輸省から自動車事故対策費補助金の交付を受 

け、女性運転者の運転の実態、運転態度、安全意識など車とのかかわりあいと交通事故の 

特性について明らかにするとともに、昭和57年度に実施した調査研究の結果と比較し、経 

年的な推移についても明らかにした。 

 本報告書は、これらの調査研究の結果をとりまとめたもので、今後、この報告書が女性 

運転者の交通事故防止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頂いた関係都道府県の警察 

の担当官及び事務所の方々に、深く感謝の意を表する次第である。 

 

平成２年３月 

自動車安全運転センター 

理事長  今 泉 正 隆 

 

 

 

 

 



委員会名簿 

警察庁交通局運転免許課 

日本大学文理学部 

総務庁交通安全対策室 

日本自動車連盟広報部 

社会システム研究所 

静岡県自動車学園 

警察庁交通局運転免許課 

警察庁交通局運転免許課 

警察庁交通局運転免許課 

科学警察研究所交通部 

科学警察研究所防犯部補導研究室 

警視庁交通部運転免許本部 

滝 藤 浩 二

浅 井 正 昭

生 内 玲 子

斉 藤 和 男

和久井  博 :

貝 沼 良行

片 桐   裕

大 島 機 次 郎

内 田 幸 満

大 塚 博 保

高 橋 良 彰

内 田 千 枝 子

自動車安全運転センター 

自動車安全運転センター調査研究部 

自動車安全運転センター調査研究課 

自動車安全運転センター業務第二課 

自動車安全運転センター業務第二課 

警察庁交通局交通企画課 

(前自動車安全運転センター調査研究課係)

理  事

部  長

課  長

課  長

課 長 代 理

係  長

近 藤 輝 彦

中 野 秀 一

斎 藤  威

後 藤 紀 朗

鈴 木  毅

山 口 卓 耶

課 長

教 授

専 門 委 員

部 長

代 表

専 門 職

理 事 官

課 長 補 佐

係 長

部 長

主任研究官

主 任



目   次 

 

第１章 調査の概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1 

１－１ 調査の目的・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1  

１－２ 調査実施の概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1  

(1) 調査の対象・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1 

(2) 調査の期間・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1 

(3) 調査の方法・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1 

(4) 調査項目・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・1 

１－３ 調査結果の概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・2  

１－３－１ 事故原票にみる女性の事故の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・2 

１－３－２ アンケート結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・2 

(1) 調査対象者の属性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・2 

(2) 運転実態・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・3 

(3) 女性ドライバーの運転行動・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・5 

(4) 女性ドライバーの運転に対する不安感・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・6 

(5) 運転場面における女性ドライバーの社会性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・6 

(6) 女性ドライバー観・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・7 

(7) 違反群、無違反群別にみた特性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・8 

(8) 因子間の関連性分析による女性ドライバーの特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・9 

第２章 調査実施の背景と枠組み・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・11 

２－１ わが国のモータリゼーションと女性ドライバーの進出・・・・・・・・・・・・・・・・11 

２－２ 女性の免許保有者数の将来予測・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・20 

２－３ 女性ドライバーによる事故の急増とその事故の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・25 

２－３－１ 女性ドライバーの事故の推移・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・25 

２－３－２ 女性の事故の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・28 

２－４ 本調査の枠組み・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・34 

第３章 調査の方法・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・36 

３－１ 調査対象・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・36 

３－２  調査方法・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・36 

３－３ 調査期間・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・36 

３－４ 調査内容・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・37 

第４章調査の結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・38 

 

－１－ 



４－１ 調査対象者の構成と属性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・38 

４－１－１ 性別、年齢層別、調査対象別構成・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・38 

４－１－２ 未既婚別構域・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・39 

４－１－３ 職業別構成・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・39 

４－１－４ 保有免許種別構成・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・40 

４－１－５ 運転者群別構成・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・42 

４－２ 女性ドライバーの運転実態・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・43 

４－２－１ 運転車種・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・43 

４－２－２ オートマチック車の利用状況・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・43 

(1) オートマチック車の利用率・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・43 

(2) オートマチック車の購入希望・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・43 

(3) オートマチック車を購入した理由・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・44 

４－２－３ 運転目的・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・47 

４－２－４ 運転場所・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・47 

４－２－５ 運転経験年数・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・48 

４－２－６ 運転頻度・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・48 

４－２－７ 走行距離・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・48 

４－２－８ 走行距離当たりの事故率・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・53 

４－２－９ 運転の好き嫌い・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・54 

４－３ 女性ドライバーの運転行動・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・55 

４－３－１ 運転行動の実態・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・55 

(1) 運転は楽しい・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・56 

(2) 黄色信号での停止・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・56 

(3) 歩行者保護・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・56 

(4) 前車のノロノロ運転への反応・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・56 

(5) なれた道でのスピード・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・58 

(6) サイドミラーの使用・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・58 

(7) バックミラーの使用・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・59 

(8) 故意のスピードオーバー・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・59 

(9) 追い越されへの反応・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・60 

(10) 他車の割り込みへの反応・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・60 

４－３－２ 運転行動の分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・61 

(1) 運転行動を構成する因子・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・61 

(2) 性別・年齢層別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・63 

 

－２－ 



 

(3) 未既婚別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・63 

(4) 職業別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・63 

(5) 主運転車種別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・63 

(6) 運転目的別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・65 

(7) 運転場所別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・65 

(8) 運転経験年数別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・65 

(9) 運転頻度別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・66 

(10) 走行距離別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・66 

(11) 運転者群別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・66 

４－３－３ 女性ドライバーの運転行動の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・67 

４－３－４ 運転行動の経年変化・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・68 

４－４ 女性ドライバーの運転に対する不安感・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・70 

４－４－１ 不安感の実態・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・70 

(1) 急なバック・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・71 

(2) 速い流れに合わせる運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・71 

(3) 後方からの追い上げ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・71 

(4) 歩行者の多い道の運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・72 

(5) 知らない道での運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・73 

(6) 先頭車での運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・73 

(7) 対向車とのすれ違い・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・74 

(8) 進路変更・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・74 

(9) 大型車への追従・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・75 

(10) 交差点での右折・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・75 

４－４－２ 不安感の分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・76 

(1) 不安感を構成する因子・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・76 

(2) 性別・年齢層別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・77 

(3) 夫既婚別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・77 

(4) 職業別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・78 

(5) 主運転車種別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・78 

(6) 運転目的別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・78 

(7) 運転場所別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・78 

(8) 運転経験年数別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・80 

(9) 運転頻度別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・80 

(10) 走行距離別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・80 

－３－ 



 

(11) 運転者群別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・･・80 

４－４－３ 女性ドライバーの不安感の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・80 

４－４－４ 不安感の経年変化・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・81 

４－５ 運転場面における女性ドライバーの社会性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・83 

４－５－１ 社会性の実態・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・83 

(1) 他人に迷惑をかけるのはお互いさま・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・84 

(2) 自分の運転に対する批判・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・85 

(3) 自分が優先の場合は道を譲らない・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・85 

(4) 進路変更は気軽にできる・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・85 

(5) 男性ドライバーは女性に親切にすべきだ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・86 

(6) 他車が譲るので進路変更に不安がない・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・87 

(7) 前車に追従する右左折は安心・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・88 

(8) 車の構造を知らないための事故は責任がない・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・88 

(9) 運転行動の迷い・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・89 

(10) 走行不安によるブレーキ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・90 

４－５－２ 運転場面における社会性の分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・90 

(1) 運転場面における社会性を構成する因子・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・90 

(2) 性別・年齢層別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・93 

(3) 未既婚別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・93 

(4) 職業別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・93 

(5) 主運転車種別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・94 

(6) 運転目的別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・95 

(7) 運転場所別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・96 

(8) 運転経験年数別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・97 

(9) 運転頻度別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・97 

(10) 走行距離別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・98 

(11) 運転者群別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・99 

４－５－３ 女性ドライバーの運転場面での社会性の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・99 

４－６ 女性ドライバー観・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・100 

４－６－１ 女性ドライバー観の実態・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・100 

(1) 慎重な運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・101 

(2) 事故が少ないのはスピードを出さないからだ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・101 

(3) 大事故を起こさないので安心・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・102 

(4) 他人に甘えた運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・102 

－４－ 



 

(5) 自己本位的な運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・103 

(6) 運転が感情や気分に左右されやすい・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・104 

(7) 交通のルールを知らない・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・105 

(8) とっさの対応が不得手・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・105 

(9) 車の構造に弱い・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・106 

(10) 女性に追従運転・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・107 

４－６－２ 女性ドライバー観の分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・107 

(1) 女性ドライバー観を構成する因子・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・107 

(2) 性別・年齢層別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・108 

(3) 未既婚別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・109 

(4) 職業別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・109 

(5) 主運転車種別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・109 

(6) 運転目的別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・110 

(7) 運転場所別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・110 

(8) 運転経験年数別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・111 

(9) 運転頻度別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・111 

(10) 走行距離別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・111 

(11) 運転者群別分析・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・112 

４－６－３ 女性ドライバー観の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・113 

４－６－４ 女性ドライバー観の経年変化・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・115 

４－７ 違反群、無違反群別にみた特性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・117 

４－７－１ 運転者属性の差異・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・117 

(1) 年齢・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・117 

(2) 職業・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・117 

(3) 運転者群・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・118 

４－７－２ 運転実態の差異・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・118 

(1) 運転車種・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・118 

(2) 運転目的・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・118 

(3) 運転場所・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・119 

(4) 運転経験年数・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・119 

(5) 運転頻度・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・119 

(6) 走行距離・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・120 

４－７－３ ふだんの運転行動の差異・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・121 

(1) ふだんの運転行動項目への肯定者比率・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・121 

－５－ 



 

(2) ふだんの運転行動の因子の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・122 

４－７－４ 不安感の差異・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・123 

(1) 不安感項目への肯定者比率・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・123 

(2) 不安感の因子の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・124 

４－７－５ 運転場面における社会性の差異・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・125 

(1) 運転場面における社会性項目への肯定者比率・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・125 

(2) 運転場面での社会性の因子の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・126 

４－７－６ 女性ドライバー観の差異・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・127 

(1) 女性ドライバー観への肯定者比率・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・127 

(2) 女性ドライバー観の因子の特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・127 

４－８ 因子間の関連性分析による女性ドライバーの特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・128 

４－８－１ 運転場面での社会性からみた女性ドライバーの特徴・・・・・・・・・・・・・・129 

(1) 運転場面での社会性と運転行動の関連・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・129 

(2) 運転場面での社会性と不安感の関連・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・130 

(3) 運転場面での社会性と女性ドライバー観の関連・・・・・・・・・・・・・・・・・・・131 

４－８－２ 運転行動からみた女性ドライバーの特徴・・・・・・・・・・・・・・・・・・・132 

(1) 運転行動と不安感の関連・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・132 

(2) 運転行動と女性ドライバー観の関連・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・133 

第５章 まとめと考察・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・135 

付 録・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・141 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－６－ 



第１章調査の概要 

 

１－１ 調査の目的 

 

 女性運転者の運転実態、運転態度・意識など、車と車社会とのかかわりあい並びに女性運転者の交通事故の

特性について具体的に明らかにするとともに、昭和57年度に実施した女性運転者に関する調査研究の結果とも

比較することにより、経年的な推移について明らかにする。そして、今後さらに増加が見込まれる女性運転者

に対する交通安全教育を、より現実的に実施していくための基礎資料とする。 

 

１－２ 調査実施の概要 

 

(1) 調査の対象 

 女性運転者の運転実態、態度・意識などを明らかにするために、男女の運転者を対象にアンケートを実施し

た。アンケートは更新時講習の受講者を対象とし、男性3 , 426件、女性3 , 060件、合計6 ,486件を有効票として

回収した。この中からサンプル数の少ない1 9歳以下と女性の60歳以上の年齢層を除き、男性3 , 410件、女性

3,023件、合計6,433件を分析対象とした。 

(2) 調査の期間 

 平成元年９月１日から同年９月３０日までの1ヶ月間を調査期間とした。 

(3) 調査の方法 

① 調査地域 

  調査地域は、北海道(札幌市)、岩手県、宮城県、群馬県、埼玉県、静岡県、岐阜県、石川県、新潟県、 滋

賀県、大阪府、岡山県、徳島県、宮崎県、沖縄県の15道府県である。 

② 調査方法 

  更新時講習の受講者にアンケート票を配布し、記入依頼を行い、その場で回収した。 

(4) 調査項目 

 昭和57年度に実施した「女性運転者の運転実態と事故・違反に関する調査研究 (昭和58年3月、自動車安全

運転センター)」の調査項目と可能な限り整合性のある内容とし、比較研究も行えるよう配慮した。具体的な

調査項目は以下のとおりである。 

 *(1) 属性(性別、年齢、未既婚別、職業) 

 *(2) 保有免許種別 

 *(3) 主運転車種 

  (4) 自分が主に運転する車の有無 
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*(5) 主運転目的 

(6)   主な運転:場所 

*(7) 運転経験年数 

*(8) 運転頻度 

*(9) 最近1ヶ月の走行距離 

*(10) 運転者種別(マイカー運転者、職業運転者の別) 

*(11) 運転が好きか、嫌いか 

*(1２) オートマチック車の利用状況、購入意向 

*(13) ふだんの運転行動(攻撃的運転傾向、運転中の余裕度など) 

*(14) 運転への不安感 

(１５) 運転場面での社会性(自己本位的傾向、他車への依存的傾向、運転中のまよい・とまどいの有無) 

*(16) 女性ドライバー観 

    注:*印は昭和57年度調査と共通の項目である 

 

１－３ 調査結果の概要 

 

１－３－１ 事故原票にみる女性の事故の特徴 

 

 交通事故統計原票の性別集計結果によると、昭和63年における女性ドライバーの事故は約11万８千件で総事

故件数の２割強を占めており、男性の事故の比率の方がかなり高い。しかし、女性ドライバーの事故は、昭和

54年から同63年にかけて2.3倍となっており、男性の約1 . 2倍を大きく上回っている。また、免許保有者千人当

たりの事故件数でも昭和54年から同63年にかけて男性が横這いか減少傾向であるのに対して、女性は増加傾向

にある。 

 女性の事故内容をみると、女性は人口密集地区などの都市部での事故が少なく、非市街地での事故が多い。

また、交差点での事故が男性に比べて多く、単路での事故が少ない。 

 事故の発生時間では昼間が多く、これは通勤や買い物、訪問受講などの運転目的が多いことと、かかわりが

あるとみられる。 

 事故直前の速度では明らかに女性の方が低い。女性に多い行動類型は｢右折｣で、事故類型では「出合頭」で

ある。法令違反の内容は「一時不停止等」や「優先通行妨害」、｢交差点安全進行義務違反｣などが女性に多い。 

１－３－２ アンケート結果 

 

 

(1) 調査対象者の属性 

① 講習の種類別年齢層別分析対象数 
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表1-1 講習の種類別年齢別分析対象サンプル数 

 

 

 今回、集計分析の対象としたサンプルの性別・年齢層別・講習別の種類別構成は表１－１のとおりである。 

② 未既婚別 

  男女ともに未婚者が約３分の１となっており、男性と女性との差は少ない。年齢層別には、年齢の若い 

 層ほど未婚者の比率が高くなっているが、同じ年齢層でも男性より女性の方が未婚者が少ない。 

③ 職業別 

  男性では「会社員、公務員等」が70%弱となっているのに対して、女性では｢会社員、公務員等｣は40% 

 弱である。女性に「会社員、公務員等」に次いで多いのは「専業主婦」で28.4%となっている。 

④ 保有免許種別構成 

  保有している免許の種類を、普通、自動二輪、原付、その他からいくつでも選択する方式で質問した結 

 果、男女ともに普通免許の保有率が高く男性97%、女性95%が普通免許を保有している。自動二輪免許は 

 男性が40 %強となっているのに対して、女性は６%と少ない。原付免許の保有率は男女に差が少なく、男 

 女ともに30%前後となっている。 

⑤ 運転者群別構成 

  男女ともにマイカードライバーがもっとも多く男性で60%弱、女性は80%強となっている。これに次い 

 で多いのは仕事の必要から運転するドライバーで男性では約３分の１、女性では１割弱となってる。職業 

 運転者は男性で６%、女性では１%以下と少数である 。ペーパードライバーは男性で１%、女性では８% 

 となっている。 

(2) 運転実態 

① 運転車種 

  主運転車種は男女ともに普通乗用・ライトバンがもっとも多く、男性では75%、女性では59%を占めて 
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 いる。次いで多いのは男性では普通貨物で9%、女性では軽乗用で23%である。また、原付は男性で3%、 

 女性は９%である。 

  昭和57年度調査結果と比較すると、男性は普通乗用車の比率が63%から75%へと増加しているの対し、 

 女性は66%から59%へと減少している。 

② オートマチック車の利用状況 

  オートマチック車を利用しているのは男性で37%、女性では44%となっており、女性のオートマチック 

 車利用率が男性より7%程度高い。 

③ 運転目的 

  男性では「業務・仕事」が4 5%ともっとも多く、以下、「通勤・通学」( 3 8%)、「レジャー」(1 1%)と 

 続いている。この上位３項目の合計比率は９割を越える。女性の上位３項目は「通勤・通学」(35%)、｢買 

 い物」(3 3%)、「業務・仕事」(1 5%)となっており、上位３項目の合計は 8 3%と男性に比較して１割程度 

 低く、女性の方が運転目的が多様であるといえる。 

  昭和57年度調査結果と比較すると、男性の運転目的には大きな変化がないが、女性は「業務」が17%か 

 ら15%へと減少し、「通勤」が24%から35%へと大きく増加している。これは、仕事を持つ女性の増加に 

 伴う変化とみられる。｢買い物｣をあげる比率はいずれの調査時点でみても約3分の1で大きな変化はない。 

④ 運転場所 

  男女の運転場所を比較すると、女性の行動範囲が男性よりも狭い傾向がみられる。男性では｢自宅周辺｣ 

 が７%に過ぎないのに対して、女性では約２割となっている。次いで「居住地の市町村内」が男性の約３ 

 分の1に対して、女性は４割弱と女性の運転行動範囲が狭いことをよく表している。 

⑤ 運転経験年数 

  男性では15年以上の経験年数の長いドライバーが半数近くを占めており、もっとも多い。次いで10～15 

 年が20%、５～10年が1 7%となっており、運転経験年数が５年以上は８割以上となっている。女性では運 

 転経験年数が15年以上は13%で、10～15年が17%、５～10年が29%で、５年以上の経験年数の運転者は６ 

 割弱と男性より２割程度少ない。 

  昭和57年度調査結果と比較すると、男女ともに運転経験年数が長い層が増えており、15年以上は、男性 

 では35%から47%へ、女性では８%から13%へと増加している。 

⑥ 運転頻度 

  運転頻度は「ほとんど毎日運転する」が男性で80%強、女性で65%で、男女ともに毎日運転しているド 

 ライバーがもっとも多い。次いで「週に２～３日運転している」が男性で10%強、女性で20%弱となって 

 いる。週に２～３回以上運転するドライバーの比率は、男性で94%、女性で81%となっており、全体とし 

 ては男性の方が運転頻度は高い。 

  昭和57年度調査結果と比較すると、男性では「ほとんど毎日運転する」が81%から82%へと微増である 

 のに対して、女性では「毎日運転する」が52%から65%へと大きく増加している。一方「ほとんど運転し 

 ない」は14%から9%へと減少しており、女性の運転頻度が男性に比べて大きく増えている。 
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⑦ 走行距離 

  最近１ケ月間の走行距離は、男性では月1 , 500㎞以上と回答した者が約３割と高い。女性では、約４分 

 の１が500～1,000kmと回答している。なお、男性の月間走行距離の中央値は1,000㎞に対して女性では300㎞ 

 で、女性の走行距離は男性の3分の1弱となっている。 

  走行距離を昭和57年度調査結果と比較すると、男性の平均では867㎞から1 , 000㎞へと約2割の増加であ 

 るのに対して、女性の走行距離は昭和57年度の318㎞から300㎞へ、ほぼ横這いである。 

⑧ 走行距離当たりの事故率 

  本調査で把握した性別・年齢層別走行距離を用いて、昭和63年中に発生した交通事故件数をもとに免許 

 保有者１人当たり、年間走行距離1 0 0万キロ当たりの事故件数を算出した。その結果、全体では男性が、 

 1.04件／百万キロに対して、女性は 1.57件／百万キロと男性の 1.5倍となっており、女性の事故率の方が 

 高い。この傾向は、全年齢層に共通してみられ、特に40歳代では、男性の0.79件／百万キロに対して、女 

 性は1.37件／百万キロと男性の1. 74倍に達している。20歳代の事故率がもっとも少ないが、それでも女性 

 の事故率は男性の1.14倍になっている。 

  免許保有者当たりの事故率では女性の方が男性よりも低くなっているが、これは走行距離が短いことが 

 大きな原因となっているとみられ、走行距離で基準化すれば、女性の事故率の方が高い。 

(3) 女性ドライバーの運転行動 

 ふだんの運転行動に関する質問に対して、肯定的な意見の比率（「いつもそうだ」と「時々そうだ」と回 

答した比率の合計）を男女で比較した。男女でもっとも肯定者比率の差が大きい項目は「前の車がノロノロ 

していると、つい追い越したくなる」で、肯定者比率は男性が約６割に対して、女性では半数と、１割程度 

の差がみられる。以下、男女で差が大きいのは、｢他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする｣( 男 

性21%、女性12%)、「故意にスピードオーバーすることがある」( 男性39%、女性31% )、「追い越されると 

腹がたつ」( 男性 24%、女性 17% )などである。これらの項目に対する肯定的回答は運転場面では好ましく 

ない傾向を示すものと考えられ、男性に肯定者が多い。また、これらの性差の大きい項目は、共通して攻撃 

的な運転傾向を示すものであり、女性の方が男性より攻撃的な運転をするドライバーの比率が少ないといえ 

る。 

 一方、男性と女性で差が小さい項目は「目的がなくても運転することじたいが楽しい」（男性37%、女性 

37%）、「サイドミラーに何も写っていないときは、ふりむかずに左折する」(男性25%、女性22%)、「前方 

のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない」（男性３％、女性７％）などである。こ 

れらの項目の内、「目的がなくても運転することじたいが楽しい」を除けば、運転への余裕に関する項目で 

ある。運転への余裕については性差は少ないものの、女性に運転への余裕が少ない傾向となっている。 

 昭和57年度調査結果と比較すると、女性で、大きく肯定者が増加しているのは「目的がなくとも、運転す 

ることじたいが楽しい」（昭和57年度24%、本年度37%で肯定者13%増加）である。以下、肯定者が大きく 

増加している項目は「交差点に入る直前で黄色になった場合は、ともかく停止する」（昭和57年度52%、本 

年度62%で肯定者９％増加）、｢追い越されると腹がたつ｣（昭和57年度11%、本年度17%で肯定者6%増加） 
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などである。 

 女性で肯定者が減少しているのは「前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない」 

（昭和57年度14%、本年度７％で肯定者７％減少）である。 

 男女の変化の傾向を比較すると、男性よりも女性の方が運転場面での攻撃性を増している。特に「他の車 

が割りこもうとしたら、入れないようにする」や「前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる」 

といった他車との関係において攻撃性を増していることが特徴である。運転への余裕は男女ともに増してい 

るが、特に女性ドライバーの運転への余裕が増加している。 

(4) 女性ドライバーの運転に対する不安感 

 不安感に関する質問に対して、「非常に不安である」および「やや不安である」と肯定的な回答をした比 

率を男女で比較した。いずれの不安項目でみても、女性のほうが不安感が強いことが明かである。男女で肯 

定者比率に差が大きいのは、「ふだんにくらべて速い車の流れに合わせて運転するとき」で、男性の肯定者 

が39 %に対して、女性では66%と、女性はスピードに対する不安感が大きい。次いで「狭い道で対向車とす 

れ違うとき」に性差が大きく、男性の肯定者が60 %に対して女性では82%となっている。次いで「いそいで 

バックしなければならないとき」の差も大きく、肯定者は男性で60 %に対して女性では82%と差が大きい。 

 逆に男女で差が少ないのは「歩行者の多い道を通るとき」で肯定者比率は男性が80%、女性が87%である。 

この他「知らない道を運転するとき」(肯定者比率男性82%、女性92 %)、「交差点で右折するとき」(同、男 

性41%、女性52%)などである。 

 全体に女性の不安感が男性に比べて強いのは、速い速度での運転やすれ違い、バックなど運転技術を必要 

とするような場面で、歩行者への配慮や知らない道での運転など注意力を必要とする場面での不安感には比 

較的性差が少ない。 

 昭和57年度調査結果と比較すると、女性の不安感が増している傾向がみられる。女性でもっとも不安感が 

増したのは、「交差点で右折するとき」で昭和57年度の43%から52%へと肯定者が9%増。「うしろから追い 

上げられるとき」についても、72%から81 %へと肯定者が９％増。「進路変更をするとき」の不安感も増し 

ており、全体に他車との関係の場面での女性の不安感が増加している。 

(5) 運転場面における女性ドライバーの社会性 

 運転場面での社会性に関する質問に「その通り」および「どちらかといえばその通り」と肯定的な回答を 

した比率を合計し、男性と女性を比較した。 

 自己本位性を示す「車の運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだと思う」や「自分の方が優先だと 

思ったら道を譲ることはほとんどしない」、｢他人に自分の運転を批判されると腹がたつ｣などへの肯定者比 

率をみると、いずれも男性の方が多く、この設問で定義した自己本位性に関しては、女性の方が弱い傾向が 

みられる。 

 次に、依存性を示す｢前の車についていけば安心して右左折できる｣や「男性ドライバーは女性ドライバー 

にもっと親切にすべきだ」については、女性の肯定者比率の方が高く、女性ドライバーに他の車への依存的 

傾向が強いことが読み取れる。 
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 さらに特徴的なのは、「運転中行こうか行くまいかと迷うことが多い」や「走行中なんとなく不安になっ 

てブレーキを踏むことがよくある」に肯定する比率が女性に多いことで、いずれの項目でも男性の肯定者比 

率が11%、女性の肯定者比率が17 %で、女性の方が６％程度多い。これらの項目は、運転中の決断力を示す 

ものとみられる項目である。これらに肯定的であるということは、後続の車にとって思いがけない行動にで 

る傾向があることを示唆しており、周辺のスムーズな車の流れを乱す可能性が高い。 

(6) 女性ドライバー観 

 女性ドライバー観の質問項目に対して、「賛成」または「やや賛成」と賛成している回答者比率を男女で 

比較した。これらの中で男女ともに半数以上が肯定している項目はつぎのようなものである。 

 ① 一般に女性ドライバーは、車の構造をよく知らない 

     (賛成者比率:男性89%、女性88%) 

 ② 一般に女性ドライバーは、とっさの場合の対応が不得手である 

     (賛成者比率:男性84%、女性76%) 

 ③ 一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである 

     (賛成者比率:男性77%、女性63%) 

 ④ 一般に女性ドライバーは、他人に甘えた運転をしがちである 

     (賛成者比率:男性69%、女性60%) 

 男女でもっとも認識が一致しているのは、女性ドライバーは車の構造を知らないことで、女性でも９割近 

くが賛成している。また、この車の構造を知らないに関しては男性でも約９割が賛成しており、賛成者比率 

に性差が少ない。さらに、とっさの場合の対応が苦手についても女性の８割弱が賛成しており、緊急時の対 

応に不安があると考えていることになる。さらに、自己本位的な運転傾向や他人への依存的な運転傾向など 

についても女性の６割以上が賛成している。これらの、半数以上のドライバーが賛成している項目について 

は、女性ドライバーにみられる一般的な傾向といえるのではなかろうか。 

 男女の回答を比較してみると、ほとんどの項目で女性の方が女性ドライバーに好意的である。その中で唯 

一、男性の方が女性ドライバーに好意的な傾向となっているのは「一般に女性ドライバーの後ろにつくのは 

恐いものだ」で、賛成者比率は男性が24%に対して、女性が26 %と、わずかながら女性の賛成者比率の方が 

高い。つまり、男性と同じように女性自身が女性ドライバーの後ろにつくのは恐いと認識しているわけであ 

り、女性に女性ドライバーの運転技術への不信感が強い。 

 男性の賛成者比率と女性の賛成者比率に差が大きい項目は、 

・ 一般に女性ドライバーは、交通のルールをよく知らない 

    (賛成者比率:男性63%、女性48%、差15%) 

 ・ 一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである 

    (賛成者比率:男性77%、女性63%、差14%) 

などである。 

 昭和57年度調査と比較して女性の女性ドライバー観で大きく変化しているのは「一般に女性ドライバーの 
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後ろにつくのは恐いものだ 」で、賛成者比率は昭和57年度の56%から26%へと30%減少している。ただし、 

この変化は男性よりも少ない。昭和57年度時点では、女性の賛成者が56%、男性の賛成者が80 %で男性の賛 

成者の方が多かったが、本年度調査結果では男性の賛成者が24%、女性の賛成者が26%と逆転している。 

 この他、女性の回答で変化が大きいのは「一般に女性ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さな 

いからだ」で、賛成者比率は62 %から47 %へと15 %減少している。次いで変化が大きいのは｢一般に女性ド 

ライバーは、男性ドライバーにくらべて慎重な運転をしている」で、賛成者比率は39 %から26%へと12%減 

少している。 

 女性の回答では、これ以外の項目のほとんどの賛成者比率が減少しているが、「一般に女性ドライバーは、 

自己本位の運転をしがちである」については、唯一、賛成者比率が増加している。この項目に対しては男性 

も賛成者比率が増加しており、女性ドライバーの傾向として強まっているものとみられる。 

(7) 違反群、無違反群別にみた特性 

① 運転者属性の差異 

  通常講習受講者と簡素化講習の受講者の年齢を比較すると、男女ともに通常講習受講者に若年層が多い。 

 運転者群別にみると、男性の場合は通常講習受講者にマイカー運転者が少なく、仕事の必要から運転して 

 いるドライバーが多い。女性の場合は、通常講習受講者と簡素化講習受講者の運転者群構成に差が少ない。 

② 運転実態の差異 

  主運転車種は、男女ともに通常講習受講者と簡素化講習受講者で大きな差はみられない。 

  運転目的では、男性は通常講習の受講者に業務・仕事が多く、通勤・通学が少ない。女性では、業務・ 

 仕事の比率は大差ないものの、通勤・通学は通常講習の受講者に多い。男性では通常講習の受講者に通勤・  

 通学が少なく、女性と傾向が逆転している。 

  運転場所では、男女ともに通常講習の受講者の方が運転範囲は広く、また、特に決まっていないとする 

 ドライバーが多くなっている。 

  運転経験年数別にみると、男女ともに運転経験１～３年で違反をするドライバーが多い。また、運転頻 

 度では、おおむね通常講習の受講者の方が運転頻度が高い。 

  月間走行距離では、男性の簡素化講習受講者の中央値が800㎞に対して、通常講習受講者は1,000㎞と簡 

 素化講習受講者より４分の１ほど走行距離が長い 。女性の場合は、簡素化講習受講者が240㎞に対して、 

 通常講習受講者は400 ㎞と３分の２ほど走行距離が長い。このように走行距離の倍率でみるかぎり、簡素 

 化講習受講者と通常講習受講者の差は男性よりも女性の方が大きい。 

③ ふだんの運転行動の差異 

  講習の種類別にふだんの運転行動に関する設問に、「いつもそうだ」または「ときどきそうだ」と肯定 

 的回答をした比率を分析した。 

  女性の通常講習受講者と簡素化講習受講者に差が大きい項目は「故意にスピードオーバーをすることが 

 ある」で、肯定者比率は通常講習受講者で39%、簡素化講習受講者で25 %、差が14 %となっている。２番 

 目に差が大きい項目は「目的がなくとも、運転することじたいが楽しい」で、肯定者比率は通常講習受講 
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者で42 %、簡素化講習受講者で33 %で、差が９％となっている。女性の通常講習受講者には、運転自体を 

 楽しむ傾向が強い。なお、この項目は男性の通常講習と簡素化講習ではそれほど差が大きくなく、女性に 

 特徴的なものである。 

  以下、女性の通常講習受講者と簡素化講習受講者で差が大きい項目は「前の車がノロノロしていると、 

 つい追い越したくなる」(通常講習受謹者54%、簡素化講習受講者45%で差が９％)、｢追い越されると腹が 

 たつ｣(通常講習受講者22%、簡素化講習受講者14%で差が８％)、「なれた道ではかなりスピードを出して 

 運転する」( 通常講習受講者39%、簡素化講習受講者32%で差が７％)などであり、女性の通常講習受講者 

 の攻撃的運転が特徴的である。 

④ 不安感の差異 

  不安感に関する質問に「非常に不安である」または「やや不安である」と肯定的な回答を示した比率を 

 講習種類別にみた。不安感に関しては、通常講習受講者と簡素化講習受講者の間に差が少なく、違反の有 

 無と運転に対する不安感とは、あまり強い関係はないようである。 

⑤ 運転場面における社会性の差異 

  女性の通常講習受講者と簡素化講習受講者で差が大きい項目は「進路変更は気軽にできる方だ」（簡素 

 化講習受講者30%、通常講習受講者37 %）で、男性と共通であり、通常講習受講者は進路変更を安易に考 

 えている傾向がみられる。女性で２番目に差が大きい項目は「他人に自分の運転を批判されると腹がたつ」 

 となっており、女性の場合は他人の批判を受け入れず、自らの運転技術の向上に心がけないドライバーに 

 違反傾向が強くなっている。 

(8) 因子間の関連性分析による女性ドライバーの特徴 

① 運転場面での社会性と運転行動の関連 

  自己本位性と攻撃的運転傾向の関連をみると,きわめて強い相関がみられ、自己本位性が強いドライバー 

 ほど攻撃的な運転行動をとっていることがわかる。この傾向は男女に共通している。 

  依存性と攻撃的運転傾向の間には、あまり関連は認められないが、多少依存性が強い方が攻撃的な運転 

 をしている傾向にある。 

  決断力と攻撃性の間には、一定の方向に変化する傾向はないようであるが、女性の決断力の弱いグルー 

 プの攻撃性が弱くなっているのが特徴である。 

  運転場面での社会性と運転への余裕の関連をみると、自己本位性が強いドライバーに運転への余裕が少 

 ない。ただし、やや余裕ありのグループに自己本位性が弱く、余裕ありのグループになると、自己本位性 

 が強い方向に変化している。 

  依存性との関連でみると、あきらかに依存性の強いグループほど運転への余裕が少なくなっている。依 

存的な意識が運転への余裕をなくしているのか、運転への余裕がないために他車に依存的な意識となって 

 いると考えられる。 

  決断力との関連でみると、決断力が強いほど運転への余裕を持っている。男女で比較すると、女性の方 

 が決断力と運転への余裕の関連が強い。 
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② 運転場面での社会性と不安感の関連 

  自己本位性と不安感の関係をみると、両者にはあまり強い関係はみられない。ただし、「やや不安感大」 

 や「やや不安感小」といった、中間的な層の自己本位性がやや強くなっている。 

  依存性と不安感の間にもあまり、関連性がみられないが、男性では不安感の強いグループの依存性が強 

 く、女性では男性とは逆にやや弱くなっている。 

  不安感と強い関連が認められるのは決断力で、不安感の大きいグループの決断力が弱い。特に女性の不 

 安感の大きいグループの決断力が弱い。 

③ 運転場面での社会性と女性ドライバー観の関連 

  自己本位性と女性の運転適合性認識の関係をみると、男性は自己本位性が弱いほど適合しているとみて 

 いる。女性も同様の傾向であるが、男性ほど自己本位性で運転適合性認識が変化していない。 

  依存性との関連では、男性は依存性が強いほど女性は運転適合性が高いと認識している。女性の場合は、 

 依存性と運転適合性認識の関連が認められない。つまり、依存性が強い女性も女性は運転に適合している 

 と認識していることになり、依存的傾向が強いことが運転の障害となるとの認識が弱い。 

  依存性と女性ドライバーの事故危険性認識の間には関連が強く、男女ともに依存性が強いほど女性ドラ 

 イバーは安全とみている。他車への依存的運転行動は、事故の危険性を増すものと考えられるが、依存的 

 傾向が強い女性ドライバーほど女性の運転は安全と考えているわけであり、客観的な自己認識とはなって 

 いない。 

  決断力と事故の危険性認識の関連は、男女ともに決断力が弱いほど女性は安全と認識している。運転中 

 に迷いを生じて、とまどうことは自車が事故を起こす可能性があるとともに、他車の事故を誘発する可能 

 性があるが、このような危険傾向を持つ女性ドライバーほど女性の運転を安全とみていることになり、決 

 断力のないことの危険性認識が不足している。 

④ 運転行動と不安感の関連 

  攻撃性と不安感の関連でみると、男女ともに攻撃性が強いほど不安感が少ない傾向となっている。ただ 

 し、もっとも攻撃的運転傾向が強いのは不安感がやや少ないグループで、不安感がもっとも少ないグルー 

 プの攻撃的運転傾向は、これより小さい。これは、不安感が少ないために、事故の恐怖感が少なく、攻撃 

 的な運転行動をとっていると考えられる。 

  運転への余裕に関しては、男女ともに余裕をもっているグループほど不安感が少なくなっている。逆に 

 いえば、不安感の大きいグループは運転に余裕を持っていない。 

⑤ 運転行動と女性ドライバー観の関連 

  運転への余裕と危険性認識の関連では、余裕がないほど安全とみている傾向にある。女性の場合は、自 

 分自身の運転に余裕がないほど、女性ドライバーの運転は安全とみていることになり、運転に余裕のない 

 女性ドライバーの危険認識が弱い。 
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第2章 調査実施の背景と枠組み 

 

 

２－１ わが国のモータリゼーションと女性ドライバーの進出 

 

 

(1) マイカー元年 

 昭和35年（1960年）は、日本におけるマイカー元年と呼ばれている。この年、昭和30年に通産省から打ち 

出されたいわゆる国民車構想が実を結び、わが国で最初の大衆車が低廉な価格で市場に現れた。しかし、40 

万円弱で市場に出たこの大衆車も、当時の大学卒の初任給１万４千円から比較すると、給与の30倍近い価格 

であり、必ずしも大衆的であるとはいえなかった。しかも、昭和30年前後から好況に転じたわが国の経済も、 

まだ十分に大衆車市場を形成するまでに至っていなかった背景もあって、昭和35年度の自家用乗用車の保有 

台数は36万台余りと少なく、全世帯数の２％にも満たない状況であった（図２－１）。 

 この大衆車はサラリーマン家庭をターゲットにしたものであり、しかも「ボーナス方式分割払い」の導入 

をテコとして、マイカー時代の先導車としての役割を担っていた。この大衆車が、従来ステータスシンボル 

として車を見ていた時代から、大衆化時代に変わっていく契機となった。 

 ６年後の昭和41年には、自家用乗用車の保有台数は５倍以上の伸びを示す2 0 0万台を突破している。この 

背景には、昭和30年前後からみられた生産力の強化、輸出拡大による国際収支の好転等、わが国の経済構造 

の大きな変化と国民生活の向上を見逃すわけにはいかない。 

 わが国では、戦前の輸出品目で第1位の地位にあった繊維関係製品が、戦前平均の56 %から昭和29年には 

38 %、そして昭和34年には30 %にまで落ち込んでいったのに対して、戦前13%と振るわなかった金属、機械 

関係製品が昭和29年には30%、昭和34年には35%とその地位が逆転したことに顕著に現れている。このよう 

な輸出製品の変化は、わが国の産業構造が軽工業から鉄工業、造船、自動車等の重工業へ転換して、工業化 

への道を歩み始めたことを意味している。 

 これを裏付けるように、産業別の人口構成も大きく変化していった。従来常に優位にあった第一次産業人 

口は、昭和35年に第三次産業人口に追い抜かれ､昭和40年には第二次産業人口にも追い抜かれてしまった（図 

２－２）。産業構造の転換が都市における労働力の大幅な需要を生み、従来農村を支えていた青年層を大都 

市に吸収することとなった。その結果、地方における過疎化の問題、核家族化の問題、都市における住宅難 

の問題、公害問題等、高度成長に伴う新たな問題を将来に先送りすることとなったことは周知の通りである。 

現に、わが国の普通世帯の平均人員は、大正９年の第１回センサス以来昭和30年までほとんど変化していな 

かった5.0人が昭和35年には一挙に4.5人に、そして昭和40年には4.05人にまで縮小していった（図２－３）。 

 わが国におけるこのような産業構造の転換は､昭和30年から昭和32年にかけ31か月間にわたって続いた｢神 

武景気」を呼び起こし、昭和31年版の経済白書で「もはや戦後ではない」という言葉を生んだ。そして、こ 

の経済の好況は、更に昭和33年から40か月間にわたる長期の大型好況期「岩戸景気」へと続いた。このよう 
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な大型景気を基盤にして、昭和36年には国民所得倍増計画がスタートし、庶民の生活は一段と豊かに向上し 

ていった。 

 マイカー元年（昭和35年前後）のこの時期、人々は従来の「食」の時代から脱し、身近な生活の合理化に 

目が向けられていたが、車への志向は、もう少し後のことになる。この時期、電化製品が急速に普及し､｢三 

種の神器」という言葉が流行した。電気ガマ、電気洗濯機、電気掃除機等、人々は争って家庭電化を進めた。 

その結果、主婦を家事労働から開放し、余暇時間の増大が女性の社会的進出の基盤を固めていくことにつな 

がっていく。 

 好況期を迎えたこの時期、昭和34年にはアジアで最初の東京オリンピック開催が決定し、あわせて東海道 

新幹線の起工式が行われた。昭和35年には、貿易自由化方針の決定、昭和37年には、前年度比20%を越える 

大型予算が組まれ、昭和38年には名神高速道路（尼崎～栗東間）が開通、昭和39年には東海道新幹線が営業 

を開始、そして東京オリンピックを開催するまでに経済力をつけた。そして、この年わが国は、ＩＭＦ八条 

国移行とOECDの加盟を果たし､国際社会における先進国としての地位を確立した。世の中は、レジャーブー 

ムに湧き、歌声喫茶が大流行、ボーリングが大衆レジャーの花形となり、消費は美徳なる言葉のもとに使い 

捨て時代へと移り変わっていく（図２－４、図２－５）。 

 一方、交通問題に目を向けると、昭和35年に運転免許保有者は初の１千万人台に達し、昭和30年から５年 

間で2.8倍の伸びを示した（図２－６）。車両保有台数の伸びも著しく、昭和35年には540万台（内、自家用 

乗用車は36万台）に達し、過去５年間で３倍弱の増となった。 

 

 

 

 

 

 

 

図2-1 自家用乗用車の登録台数推移            図2-3 世帯当たり人員数 
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図 2-2 産業別人口構成 



                          

                           図2-5 実質GNPの対前年延び率の推移 

 

図2-4 実質GNPの推移 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図2-6 免許保有者数の推移         図2-7 事故件数の推移 

 

図2-8 交通事故死者数の推移 

 免許保有者、保有車両の増加に伴い交通事故も急増、昭和35年には約45万件を数え、過去５年間で4.8倍 

増を示した（図２－７）。交通事故による死者も急増する気配を示しており、昭和34年には初の１万人を突 

破し、昭和3 5年には12,000人を越えて交通戦争なる言葉も生まれた（図２－８）。世間では、神風タクシー 

やカミナリ族が社会問題となった。 
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 また、昭和40年には、強い経済力に支えられて保有車両台数も倍増し、800万台に達し、自家用乗用車も 

173万台となった。昭和35年に初めて銀行による乗用車ローンの実施が決定されたこともマイカー時代を押 

し進める大きな要因になったと考えられる。免許保有者も昭和4 0年には、2,000万人に迫る勢いを示した。 

しかし､本格的なモータリゼーションの時代に入るのは､日本経済が超高速度成長を遂げる昭和40年代に入っ 

てからである。 

(2) 本格的なモータリゼーションと女性ドライバーの増加 

 昭和40年代に入るとわが国は､戦後３回目の長期大型の好況期を迎えた。この好況は昭和33年から昭和36 

年にかけて３年半も続いた岩戸景気を期間、成長率ともに凌ぐものであったことから ｢いざなぎ景気｣と呼 

ばれ、昭和元禄の時代ともいわれた。この期間の経済成長は目覚ましく､世界的にも例をみない実質成長率 

５年連続10%台を記録し、経済大国としての地位を確立した。 

 わが国の高度成長の出発点となった昭和3 0年においては、自由主義世界でＧＮＰ( 国民総生産)が第６位 

の地位にあったが、所得倍増計画がスタートした昭和36年には第5位となった。そして、昭和42年にはイギ 

リスを抜いて第３位に、翌年の昭和43年には西ドイツを抜いて第２位の座を占め､名実ともに経済大国とし 

ての地位を固めた。社会主義国を含めても､アメリカ､ソ連に次いで第３位となった。まさに戦後20年かかっ 

て作り上げた生産規模と同規模のものをわずか５年間で達成してしまった。 

 このような急速な高度成長の背景には、昭和35年の｢ 貿易・為替の自由化｣、昭和39年の「IMF八条国へ 

の移行」、「OECD(経済開発協力機構)の加盟」、昭和42年の「資本の自由」化等により、わが国が本格的 

な経済開放体制の時代に入ったことにあるといわれている（永沢道雄他:続・昭和のことば、朝日ソノラマ、 

1989年６月）。 

 つまり､自由化に伴い外国企業との競争に対応するためには、企業の経営体質の強化、合併による企業の 

大型化の必要性が高まってきた。事実、昭和40年代に入ると､重化学工業を中心として、これを支える金融 

機関までが再編成され大型化していった。 

 このような産業構造の変化は､わが国の輸出構造に大きな変化をもたらした。戦前、戦後を通じてわが国 

の主要輸出品目であった中小企業を主体にした繊維･雑貨類に代わって重化学工業製品が中心となって拡大 

していき、昭和40年以降貿易収支の黒字基調が定着していった。 

 国内では、高度成長のシンボルとして36階建の霞が関ビルができ(昭和43年)、高層ビルラッシュが始まっ 

た。また、首都圏初のハイウェーとして中央高速道路（調布～八王子間）が開通し（昭和42年）、その２年 

後には東名高速道路が全線開通して本格的なモータリゼーションの基盤を作った。 

 あらゆる経済指標が好調に推移したこの大型好況期において、特に著しい伸びを示したものが耐久消費財 

にみられる個人消費である。カー、カラーテレビ、クーラーの「３Ｃ時代」で代表されるこの時期、自家用 

乗用車の保有台数も急速に伸びた。図２－９は、ＧＮＰ（国民総生産）と自家用乗用車の対前年増減率を年 

次別に示したものである。ＧＮＰと自家用乗用車の伸びが、特に昭和48年のオイルショック前までは極めて 

よく一致していることがわかる。5年連続してGNPで10%台の成長率を示した昭和41年から昭和45年まで 

の間の自家用乗用車の保有台数は、対前年比で平均30%前後を示している。 

 

－１４－ 



 電気洗濯機、電気冷蔵庫、電気掃除機などは次々に新型が登場して、世は使い捨ての時代に入った。東京 

都の１日のゴミの量は、約１万トンといわれた。ＧＮＰで５年連続２桁を記録した昭和41年から昭和45年の 

黄金時代は、まさに昭和元禄そのものであった。 

 巷では、ビートルズの来日（昭和41年）を機に、若者の間で長髪族があふれ、イギリスの少女ッィギーが 

ミニスカートをはくと、若い女性の間でたちまち大流行となった。そして、東京青山通りから原宿駅にかけ 

て新しいファッションタウンが出現し、若者が殺到し原宿族が誕生した。 

 このように著しく個人消費の伸びた好況期にあって、運転免許保有者数も、昭和40年末には2 , 110万人を 

越え、３人に１人が免許を保有するまでに増加した。マイカー元年の昭和35年が、16.8 %であったので、5 

年間でおよそ２倍に増えた計算になる。しかし、統計上、免許保有者数が男女別に計上されたのは、昭和44 

年以降である。 

 表２－１、図２－10は、昭和44年から昭和63年まで20年間の運転免許保有者数の推移を男女別にみたもの 

である。初めて男女別に免許保有者数の集計が行われた昭和44年当時、男性の免許保有者は約2,000万人で 

あり、その後20年間で約3,600万人に増加した。これは1 . 8倍の伸び率である。これに対して女性は昭和44年 

当時約420万人と少なかったが、この20年間で2、000万人を越え、5倍近い伸びを示している。そして、免許 

保有者の男女の構成比率も大きく変化した。昭和44年当時、全運転免許保有者に占める女性の構成率は17 % 

と低く、まだまだ男性主体の車社会であったが、この20年間で36 . 5%にまで上昇し、男女間の格差も縮まっ 

てきている（図２－11）。 

 

 

表2-1 性別免許保有者数 

 

 

 

 

図2-9 GNPと自家用乗用車保有台数の対前年比推移 
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図2-10 男女別免許保有者数の推移       図2-11 免許保有者に占める男女比率の推移 

 

 これを免許の種別ごとにみると、女性の場合は原付免許に特徴がみられる。昭和44年当時、原付免許全保 

有者に占める女性の比率は32 . 7%と、男性が優位であった。しかし、昭和53年には、51 .7%と女性がはじめ 

て男性を上回り、昭和63年では60%を上回っている（表２－２、図２－12）。 

表2-2 免許種類別女性免許保有者比率 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図2-12 免許種類別女性免許保有者比率の推移 
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 女性の運転免許保有者が目立って増加を始めたのは、昭和50年代に入ってからである。図２－13、図２－ 

14は、免許種類別の免許保有者数の推移をみたものである。ここで、特に原付が昭和52年以降伸びているの 

がわかる。この昭和52年は、女性、特に主婦を対象として、いわゆるミニバイクが商品化され、女性の間に 

急速に広まっていった時期である。図２－15は原付の登録台数の推移をみたものであるが、この傾向と、図 

２－14で示した女性の原付免許保有者数の動きがきわめて一致していることがわかる。昭和52年当時、原付 

自転車は約930万台程度であったが、７年後の昭和59年には約1,600万台に達している。昭和60年には、約 

1 , 664万台と過去最高の保有台数を示したが、翌年からヘルメット着用が義務づけられたこともあって減少 

に転じている。しかし、ミニバイクの出現が女性を一挙に車社会に参入させる役割を果たした点は大きい。 

 

図2-13 女性の種類別免許保有者数の推移 

(1種免許のみ) 

 
図2-14 女性の種類別免許保有者数の指数推移        図2-15 原付の登録台数の推移 

(1種免許のみ) 

 

(3) 最近の車社会と女性ドライバー 

 昭和61年以降、再び大型景気の中にある。GNPの伸びも、先進国の中では高い水準にあり、「いざなぎ景 

気」に並ぶ大型景気といわれている（図２－16）。この好調な景気に支えられて、自動車の高級化が進んで 

おり、乗用車の保有台数に占める普通車（排気量2 , 000 ccを越えるもの）の比率は、上昇を続けており、特 

に昭和61年度から62年度にかけての伸びが大きい（図２－17）。 
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 さらに車の個性化が進んでおり、昭和55年当時、総販売台数の６割までの車種数が37車種であったものが 

昭和63年には56車種と1.5倍に増加している(図2-18)。 

 一方、女性の免許保有者数は昭和63年現在で2,094万人へと増加しており、総免許保有者に占める女性の 

比率も36.5%へと高まっている。免許保有者比率は男性の77.5%に対して、女性は23.6%となっている。性・ 

年齢層別に免許保有者比率をみると、昭和53年は25～29歳の免許保有者比率がもっとも高く、男性で86.7%、 

女性で43.6%となっていた。それが昭和63年には35～39歳の免許保有率がもっとも高くなり、男性が91.2%、 

女性が65.6%となっている（図２－19、図２－20)。 

 このように、現状でも男性の免許保有者比率の方が女性よりも高い状態が続いているが、昭和53年から同 

63年の免許保有者数の伸びは、男性が1.27倍に対して、女性は2.01倍と女性の伸び率の方が高く、女性の車 

社会への参入が着実に進行していることがわかる。 

 次に昭和63年の免許種別構成をみると、男性は普通免許と原付で81.8%となっており、その他の免許は 

18.2%である。女性では普通免許と原付で98.5%と高率になり、その他の免許は1.5%を占めるに過ぎない。 

女性の免許種別を年齢層別にみると、19歳以下を除いて、年齢の上昇とともに原付の比率が増えているのが 

目立っている(図2-21)。 

 

 

図2-16 先進国のGNP成長率(1987年)               図2-17 乗用車保有台数に占める普通車の比率推移 

 

 

 

図2-18 総台数の6割までの車種数 
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図2-19 年齢層別、男女別免許適齢人口当たりの運転免許保有率(昭和53年) 

 

 

 

 
図2-20 年齢層別、男女別免許適齢人ロ当たりの運転免許保有率(昭和63年) 
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 図2-21 性別・年齢層別免許種別構成(昭和63年) 

 

２－２ 女性の免許保有者数の将来予測 

 

 わが国の女性ドライバーの進出の状況の将来予測として、女性の免許保有者数の予測を行った。 

(1) 予測の方法 

 予測の基本資料となる免許保有者数の推移は警察庁発表の性・年齢層別免許保有者数に関する統計を、人 

口の推移は厚生省大臣官房統計情報部編の人口動態統計の値を使用した。また、将来人口は厚生省人口問題 

研究所が昭和62年に発表した「日本の将来推計人口」の値を使用している。 

 また、予測は免許種類別ではなく、女性全体の免許保有者を対象とする事を前提としている。 

 予測方法は図２－22に示す通りである。この予測方法の基本的な考え方を要約すると次のようになる。 

 ① ｎ年ｉ歳の免許保有者は、更新者と新規取得者で構成されている（ただし、16歳については新規取得 

  者のみ）。 

 ② ｎ年ｉ歳の更新者は、（ｎ－１）年の（ｉ－１）の免許保有者に死亡率を乗じた人数とする。 

 ③ ｎ年ｉ歳の新規取得者は、(ｎ－１)年の(ｉ－１)歳の免許非保有者に免許取得率を乗じた人数とする。 

 ④ 免許取得率は、過去5年間の免許取得率の平均とする。 

 なお、ここでの新規免許取得率は、実際の免許取得者数の統計から算出したものではなく、年齢層別の免 

許保有者数の増加数から推計したものである(たとえば、ある年のn歳の新規免許取得者数は、前年の（ｎ－ 
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１)歳の免許保有者数に死亡率を乗じた値と当年のｎ歳の免許保有者数との差とみなし、その新規免許取得 

者数を免許非保有者で除した値を新規免許取得率とした)。また、新規取得率は、図２－23に示すように、 

最近数年間に大きな傾向的変動がみられないことから、過去5年間の平均値が将来も変動しないものとして 

将来予測を行っている。 

(2) 予測の結果 

 予測の結果を表２－３および図２－24に示す。昭和63年現在は女性免許保有者数は約2,094万人に対して、 

2年後の平成2年には約2,381万人、平成7年には約2,721万人、平成12年には約3,076万人に増加すると推 

計される。さらに平成22年には3,582万人と昭和63年現在の1.7倍となる。この間の年平均伸び率は約2.5% 

となる。過去の昭和45年から昭和63年までの女性免許保有者の年平均伸び率は8.6%となっており、これに 

比較すれば年平均伸び率は減少することになる。 

 図2－25は女性の年齢層別免許人口構成比の昭和45年から平成22年までの40年間の推移を示したもあであ 

る。参考
    

のため図２－26に男女合計
        

の年齢層別免許人口構成比の推移を示す。図にみるように、昭和45年 

時構成率の最も高い年齢層は20～24歳であるのに対して､５年ごとにピークが１ランクづつ年齢の高い層に 

移動している。しかし、平成2年には20歳代の年齢層にもこれと並ぶ山が現れ、その後、徐々に20歳代から 

50歳代までの年齢層がほぼ一様の免許保有者となると予測される。 

 

図2-23 新規取得率の推移(女性) 

 
図2-22 将来の運転免許保有者推計フロー       図2-24 年齢層別女性運転者数の予測結果 
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表2-3 運転免許保有者の予測(女性) 

 
図2-25 年齢層別免許保有者比率の推移(女性)   図2-26 年齢層別免許保有者比率の推移(総数) 
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 女性免許人口の年齢層別構成比を表２－４、図2－27からみると、高齢者層の占める比率の増加が著しい 

ことがわかる。60歳以上の保有者が占める割合は、昭和63年現在が2.4%に対して、平成２年には3.3%、平 

成７年には6.0%、平成12年には9.6%、そして平成22年には20.9%と増大していくと推定される。 

 女性人口に占める免許保有者の割合を表２－５からみると､24歳以下の層ではそれほど大きな変化はみら 

れないが、25歳以上の層では､徐々に免許保有者の比率が増大していくと推定されている。特に40歳代以上 

の層の免許保有率の増加が著しい。たとえば40～44歳の層では昭和63年現在59.9%の保有率が平成22年には 

92.2%へと、９割以上が免許を保有すると予測されている。 

 免許保有者全体に占める女性保有者の割合は、昭和63年現在では36.5%であるが、平成２年には37 .1%、 

平成７年には40 .2%、平成12年には42 .5%、そして平成22年には46 .4%と、全免許保有者の内、半数弱が女 

性になるものと推定される(表2-6)。 

 

 

表2-4 運転免許保有者の年齢別構成比率(女性) 
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図2-27 女性免許保有者の年齢構成予測結果 

 

 

表2-5 人口に占める免許保有者の割合(女性) 

 
 

 

－２４－ 



表2-6 全免許保有者に占める女性免許保有者の割合 

 

 

２－３ 女性ドライバーによる事故の急増とその事故の特徴 

 

２－３－１ 女性ドライバーの事故の推移 

 

 昭和63年中に発生した事故のうち、女性ドライバーが第１当事者となっているのは約11万8千件で、総事 

故件数の約２割となっている(注：以下の事故件数には自転車や歩行者および無免許が第１当事者となって 

いる事故は除いている)。男性の事故は約45万４千件で約８割を占めており、事故件数では男性の事故が女 

性の４倍近い件数となっている(図２－28)。しかし、昭和54年から同63年までの性別事故件数の指数推移 

をみると、男性が1.1倍に対して女性は2.3倍と急激な増加を示しており、女性の事故の急増が目立っている 

( 図２－29 )。これに伴って女性の事故の総事故件数に占める比率も昭和54年の11.7%から昭和63年には 

20.6%へと増加している(図２－30)。 

 このように急増している女性ドライバーの事故を車種別にみると、昭和63年現在では普通乗用の比率が 

54.5%と高く、次いで軽貨物が27.9%、原付が10.3%となっている。昭和54年からの推移でみると、軽貨物 

の比率が8.4%から27.9%へと増加している(図２－31 )。車種別の事故件数の伸びを指数でみると、特に軽 
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貨物の事故が増加して:いることが明らかである( 図２－32) 。この軽貨物は、いわゆるトラックタイプでは 

なく乗用車タイプの軽貨物で、実際の利用は軽乗用と変わらないものと思われる。軽乗用の事故件数はほぼ 

横這いであるが、軽乗用と軽貨物の合計でみればかなり増加しており、軽車両の事故の急増傾向が顕著であ 

る。 

 年齢層別にみると、女性の事故でもっとも比率が高いのは20歳代で33.4%、以下30歳代が24.8%、40歳代 

が20.6%となっている(図２－33)。男性でも事故比率の高いのは女性と同じ年齢層である(図２－34)。し 

かし、女性の場合は30歳代の比率が男性の18.6%に対して24.8%と高く、また40歳代も男性の17.2%に対し 

て女性では20 .6%と高くなっている。このように女性の事故は30歳代、40歳代の中年層に多いのが特徴であ 

る。 

 年齢層別の事故件数を昭和54年を100 とする指数でみると、男女ともに60歳以上や50歳代の高年齢層の伸 

びが高いが、特に女性の高年齢層の伸びが高いのが目立っている（図２－35、図２－36）。ただし、これら 

の高年齢層に次いで、19歳以下の若い年齢層の事故の伸びが男女ともに高くなっており、特に女性の19歳以 

下の事故件数の伸びが高い。 

 次に、免許保有者 1, 000人当たりの事故件数を男女で比較したものが表２－７、図２－37である。図表に 

みるように1,000人当たり事故件数は､男性が12.4件、女性が5.6件で、男性の方が女性の2.2倍と高い値となっ 

ている。しかし、昭和54年からの1,000人当たりの事故件数の推移をみると、男性がほぼ横這いか減少傾向 

であるのに対して、女性は増加傾向にある。 

 

図2-28 性別事故件数の推移            図2-29 性別事故件数の指数推移 

 

図2-30 性別事故件数比率の推移 
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図2-31車種別事故比率の推移(女性)        図2-32 車種別事故件数の指数推移(女性) 

 

 

 
図2-33 年齢層別事故件数比率の推移(女性)      図2-34 年齢層別事故件数比率の推移(男性) 

 

 

 
図2-35 年齢層別事故発生件数の指数推移(女性)      図2-36 年齢層別事故発生件数の指数推移(男性) 
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表2-7 免許保有者千人当たり事故件数 

 

 

 

 

 

 

 

図2-37 性別免許保有者千人当たり事故件数 

 

２－３－２ 女性の事故の特徴 

 

 ここでは女性の事故の特徴について事故原票の集計結果に基づいて分析をした。なお、ここでは発生件数 

の多い普通乗用、軽貨物、原付の３車種を分析の対象とする。また、ここで分析の対象としている事故は、 

高速道路を除く一般道路で発生したもので、第１当事者が歩行車や自転車、さらに無免許などを除いたもの 

である。 

(1) 事故の発生場所 

 事故の発生した場所の地形をみると、女性は普通乗用、軽貨物、原付のいずれでも人口集中地区での事故 

が少なく、その他市街地や非市街地での事故が多い（図２－38）。路線別では市町村道での事故が多く、そ 

れ以外の道路での事故比率は男性よりも少ないか、同程度の比率である（図２－39）。また､車道幅員は9.0 

m未満が多く9.0m以上が少ない（図２－40）。以上のように、女性ドライバーの事故は、非市街地の狭い道 

路で発生している比率が高い。 

 また、道路形状でみると、女性は交差点での事故が多く、単路・その他での事故が少ない（図２－41）。 

 

図2-38 地形別                     図2-39 路線別 
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図2-40 車道幅員別                   図2-41道路形状別 

(2) 事故の発生時間帯と運転目的 

 女性の事故は、男性に比べて昼間が多い（図２－42）。特に普通乗用で、この傾向が顕著である。発生時 

間帯でいえば、８時台から９時台や16時台から17時台が多くなっている（図２－43）。 

 このように女性ドライバーに昼間の事故が多いのは、女性の運転目的と関連が強いとみられる。図２－44 

は事故時の性別運転目的を示したものであるが、女性には業務目的が少なく、買い物や訪問受講等、その他 

が多い。ただし、女性の原付には通勤が多いのが特徴である。 

(3) 事故直前の速度 

 事故直前の速度をみると、女性の方が明らかに男性よりも速度が低い（図２－45、図２－46、図２－47）。 

事故原票の各カテゴリーの中央値から平均速度を算出してみると、普通乗用では男性が23 . 8㎞／h、女性が 

23.6㎞ / h、軽貨物では男性が27.7㎞/ h、女性が26.7㎞/ h、原付では男性が26.7㎞/ h、女性が20.3㎞ / hとなっ 

ており、女性の方が１～６㎞／h程度速度が低い。 

 

図2-42 発生日時・昼夜           図2-43 発生日時・時間 
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図2-44 通行目的 

 

 

図2-45 事故直前の速度(普通乗用)           図2-46 事故直前の速度(軽貨物) 

 

(4) 行動類型、事故類型 

 事故時の行動類型で、普通乗用、軽貨物、原付の3車種に共通しているのは、女性に「右折」が多いこと 

である。特に、女性には原付の右折時の事故が多い(図２－48、図２－49、図２－50)。 

 事故類型で、女性に多いのは「出合頭」で普通乗用、軽貨物、原付の3車種に共通している。この他、右 

折時も普通乗用や原付で多くなっている(図２－51、図２－52、図２－53)。 
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図2-47 事故直前の速度(原付)           図2-48 行動類型(普通乗用) 

 

 
図2-49 行動類型(軽貨物)               図2-50 行動類型(原付) 
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図2-51事故類型(普通乗用)            図2-52 事故類型(蜂貨物) 

 
図2-53 事故類型(原付) 
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(5) 法令違反 

 法令違反をみると、女性には飲酒運転や最高速度違反は少ないものの、一時不停止等の違反が多いのが特 

徴であり、特に原付に一時不停止等の違反が多い。この他、優先通行妨害等や交差点安全進行義務違反など 

が多く、女性ドライバーは交差点の進行に関する違反が多いといえる(図２－54、図２－55、図２－56)。 

 

 

図2-54 法令違反(普通乗用)               図2-55 法令違反(軽貨物) 
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図2-56 法令違反(原付) 

 

２－４ 本調査の枠組み 

 

 本調査研究では事故が急増している女性ドライバーに着目して、女性ドライバーの事故の背景となってい 

る意識や態度、運転行動などを、男性ドライバーと比較しながら明らかにすることを主な狙いとしている。 

 このような女性ドライバーを特徴づける要因として、図２－57に示す６つの要因を想定した。その内容と 

意図は次のようなものである。 

① 個人属性 

  個人属性とは､年齢や未既婚別、職業など個人の特徴である。女性ドライバーは一般に､男性ドライバー 

 に比較して年齢層が若く、それが女性ドライバーを特徴づけていることも想定される。また、最近では働 

 く女性が増えてきているといわれているが、それでも専業主婦が圧倒的に多いと思われる。わが国では、 

 男性は社会に出て収入を得、女性は家庭を守り、子供を育てていく役割を担うのが、一般的である。この 

 ため、女性と男性では他人との接触の機会が大きく異なっており、それが車社会での行動に影響を与えて 

 いることも考えられる。 

  これらの女性ドライバーを特徴づける個人属性を把握し、女性ドライバーの意識、態度や運転行動など 

 を把握する基本項目とした。 
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              図2-57 女性ドライバーを特徴づける要因の関連図 

② 運転実態 

  女性と男性では、走行距離や運転頻度など運転行動そのものが大幅に異なるとみられる。昭和57年度に 

 実施した「女性運転者の運転実態と事故・違反に関する調査研究」でも女性の走行距離が男性の３分の１ 

 強であることが明らかになっている。このような女性ドライバーの運転実態の違いを明らかにするととも 

 に、昭和57年度調査結果との比較を行い、女性ドライバーの運転実態の変化を探る。 

③ 運転に対する不安感 

  運転者がどのような運転場面でどの程度の不安感を抱くものかを把握し、それを女性ドライバーと男性 

 ドライバーで比較を行い、女性ドライバーの運転に対する不安感の特徴を明らかにする。そして、この運 

 転に対する不安感が、ふだんの運転行動などにどのような影響を与えているかを分析しようとするもので 

 ある。 

④ 運転場面での社会性 

  運転場面では自己本位的でなく、他人に依存的にならず、自分自身で正しく迅速に判断し、行動するこ 

 とが要求される。ここでは、これらの運転場面での他車とのかかわり方の成熟度を運転場面での社会性と 

 呼んでいる。これらは個人属性や運転実態によって影響を受けるが、同時にふだんの運転行動などに影響 

 を与える要因でもあろう。 

⑤ ふだんの運転行動 

  女性ドライバーは、ふだんどのような運転行動をとっているか、それが男性ドライバーとどのように異 

 なるかを明らかにする。そして、このふだんの運転行動の背景となっている個人属性や運転実態、さらに 

 運転に対する不安感や運転場面での社会性との関連を分析する。 

⑥ 女性ドライバー観 

  一般に、女性ドライバーをどのようにみているかを男女別に把握しようとするものである。この女性ド 

 ライバー観は、ふだん接している女性ドライバーの運転行動によって形成されている可能性が高い。むろ 

 ん、女性の方が女性ドライバーに好意的であることは想定され、また実態と離れた女性ドライバー観が形 

 成されている可能性もあり、結果の解釈には十分な吟味が必要なことはいうまでもない。 
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第3章 調 査 の 方 法 

 

３－１ 調査対象 

 

 一般的な女性ドライバーの運転実態、意識・態度、運転行動等を明らかにする目的に沿って、調査対象者 

は前回調査(昭和57年度)と同様に運転免許の更新時講習の受講者を対象とした。 

 現在、更新時講習は、過去３年間における交通違反あるいは交通事故の有無によって、簡素化講習（違反 

あるいは事故のなかった者）と通常講習（違反あるいは事故のあった者）の２つのグループに分けて実施さ 

れており、その比率は全国で6：4であることから、ほぼこの比率で配分し、調査対象数を決定した。 

 なお、比較対象群として男性ドライバーを含む6, 000人を目標調査対象数とし、その内訳は表３－１に示 

す通りである。 

 

表3-1 目標調査対象数内訳 

 

 なお、調査対象地域は、北海道（札幌市）、岩手県、宮城県、群馬県、埼玉県、静岡県、岐阜県、石川県、 

新潟県、滋賀県、大阪府、岡山県、徳島県、宮崎県、沖縄県の15道府県とした。 

 

３－２ 調査方法 

 

更新時講習の受講者に、その場で調査票を配布し、自記式での記入を依頼した。記入済みの調査票は、当 

日、講習会場で回収した。 

 

３－３ 調査期間 

 

 平成元年９月１日から平成元年９月３０日までの１ヶ月間を調査期間とした。したがって、この間の更新 

時講習受講者が調査対象となった。 
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３－４ 調査内容 

 

 女性ドライバーに関する研究は、すでに昭和57年度に実施している (「女性運転者の運転実態と事故・違 

反に関する調査研究( 昭和58年3月、自動車安全運転センター )」) 。本年度調査項目は、この昭和57年度調 

査項目と可能な限り整合性のある内容とし、比較研究も行えるよう配慮した。具体的な調査項目は以下のと 

おりである。 

 *(1) 属性(性別、年齢、未既婚別、職業) 

 *(2) 保有免許種別 

 *(3) 主運転車種 

  (4) 自分が主に運転する車の有無 

 *(5) 主運転目的 

  (6) 主な運転場所 

 *(7) 運転経験年数 

 *(8) 運転頻度 

 *(9) 最近１ヶ月の走行距離 

 *(10) 運転者種別(マイカー運転者、職業運転者の別) 

 *(11) 運転が好きか、嫌いか 

  (12) オートマチック車の利用状況、購入意向 

 *(13) ふだんの運転行動(攻撃的運転傾向、運転中の余裕度など) 

 *(14) 運転への不安感 

  (15) 運転場面での社会性(自己本位的傾向、他車への依存的傾向、運転中のまよい・とまどいの有無) 

  (16) 女性ドライバー観 

    注：*印は昭和57年度調査と共通の項目である 
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第4章 調 査 の 結 果 

 

４－１ 調査対象者の構成と属性 

 

 

４－１－１ 性別、年齢層別、調査対象別構成 

 

 当初、予定した目標回収サンプル6 , 000件に対して、実際に回収した調査票のうち完全票（すべての質問 

項目に回答しているサンプル)は6,486件となった。男性サンプルは3,426件、女性サンプルは3,060件である。 

また、講習の種類別には、.簡素化講習受講者が3,732件、通常講習受講者が2,754件である。はじめに予定し 

た簡素化講習受講者と通常講習受講者の比6：4に対して、回収サンプルの比は58：42で、ほぼ予定に近い比 

率となっている（表４－１）。 

 年齢層別にみると、19歳以下が30件と少ない。そこで、20歳以下のサンプルは解析対象外とする。また、 

女性の60歳以上も23件と少なく、解析対象外とした。これらの少数のサンプルを除くと、解析対象サンプル 

は、6,433件である（表４－２）。 

 また、昭和57年度調査の分析対象と年齢層別のサンプル構成を比較すると表４－３のとおりである。これ 

によると男性では40～49歳の構成比が本年度調査の方が高く、20～24歳および50～59歳の構成比が低くなっ 

ている。女性では、昭和57年度調査でもっとも構成比が高かった30～39歳のピークがやや平準化し、年齢層 

による比率の差が縮小している。 

 

表4-1 県別回収、回収件数 
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表4-2 年齢別回収件数 

 

 

表4-3 本年度調査と昭和57年度調査の年齢別サンプル構成の比較 

 

 

４－１－２ 未既婚別構成 

 

 解析対象の6 , 433件のサンプルの未既婚別を性、年齢層別に比較すると、年齢の若い層ほど未婚者の比率 

が高くなっている。男性の20～24歳では94%が未婚者であるのに対して、30歳代では24%、40歳代では７％ 

と減少している。女性も同様の傾向であるが、20～24歳の未婚者の比率は84%、30歳代では10%、40歳代で 

５％と同じ年齢層でも男性より女性の方が未婚者が少ない。男女それぞれの合計でみると未婚者が約3分の1 

となっており、男性と女性での差は少ない（図４－１）。 

 

４－１－３ 職業別構成 

 

 職業別を性別にみると、男性では「会社員、公務員等」が70%弱となっているのに対して、女性では「会 

社員、公務員等」は40%弱である。 

 性別・年齢層別にみると、男性では各年齢層とも「会社員、公務員等」がもっとも多く、60歳以上になる 

とこれに次いで「その他」が多くなっている。女性は、20～24歳では「会社員、公務員等」が約60%と多い 

ものの、25～29歳では40%､30～39歳では30%と年齢の上昇とともに比率が下がっており、30～39歳では｢専 
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業主婦」が約40%と１位となる。40歳以上の層では「会社員、公務員等」の比率は30%前後でほとんど変化 

はなく、また、「専業主婦」の比率は30%前後へと減少する。代わって40歳以上で比率が高くなるのは「自 

営業、自由業」や「パート、アルバイト」「その他」などである（図４－２）。 

 

図4-1 性別、年齢層別未既婚別            図4-2 性別、年齢層別職業別 

 

 

４－１－４ 保有免許種別構成 

 

 保有している免許の種類を、普通、自動二輪、原付、その他からいくつでも選択する方式で質問した結果、 

男女ともに普通免許の比率が高く男性97%、女性95%が普通免許を保有している。自動二輪免許は男性が40% 

強となっているのに対して、女性では６％と少ない。原付免許の保有比率は男女に差が少なく、男女ともに 

30%前後の保有率となっている。その他は男性で13%、女性では1%以下である（図４－３）。 

 男性の年齢層別保有免許では、いずれの年齢層も普通免許保有者がもっとも多く、60歳以上の89%を除く 

と、いずれの年齢層も95%以上となっている。自動二輪免許が多いのは50～59歳で約60%となっている。原 

付免許は20歳代に多く40%強となっている（図４－４）。 

 女性の年齢層別保有免許でも普通免許が多く、50～59歳を除いて90%以上を占めている。自動二輪免許は 
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高年齢層の保有率が高く、50～59歳では20%、40～49歳では10%、39歳以下では２～６％程度となっている。 

原付免許の保有率は年齢でそれほど差がなく、もっとも保有率が高い20～24歳で35%、もっとも保有率が低 

い30～39歳で27%となっている（図４－５）。 

 

図4-3 性別、保有免許種別 

 

 
図4-5 性別、年齢層別保有免許種別(女性) 
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図4-4 性別、年齢層別保有免許種別(男性)



 

４－１－５ 運転者群別構成 

 

 ふだんの運転状況から、まったくプライベートな用件だけで車を利用するマイカードライバー、車の運転 

を職業とする職業運転者、本来の仕事は車を運転することではないが仕事の必要から運転しているドライ 

バー、そしてほとんど運転をしないペーパードライバーの４つの内、どれにあてはまるかを質問をした。そ 

の結果では男女ともにマイカードライバーがもっとも多く男性で6 0%弱、女性で80%強となっている。これ 

に次いで多いのは仕事の必要から運転するドライバーで男性では約３分の１、女性では１割弱となってる。 

職業運転者は男性で６％、女性では１％以下と少数である。また、ペーパードライバーは男性で１％、女性 

では８％となっている。 

 年齢層別にみると、男性では20～24歳と60歳以上の両端の年齢層にマイカードライバーが多く、それぞれ 

70 %強を占めている。男性では年齢の上昇とともにマイカードライバーの比率が下がっていき、40～49歳で 

もっともマイカードライバーの比率が低く、仕事の必要から運転しているドライバーが多くなる。50～59歳 

の年齢になると再びマイカードライバーの比率が高まり、仕事の必要から運転するドライバーの比率が下 

がっている。 

 女性では20～24歳のマイカードライバー比率が 

もっとも高く90%弱を占めている。このマイカード 

ライバー比率は年齢の上昇とともに低下していく傾 

向にあり、50～59歳では76%となる。女性では年齢 

とともに高くなるのは仕事の必要から運転するドラ 

イバーの比率である（図４－６）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図4-6 性別、年齢層別運転者群別 
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４－２ 女性ドライバーの運転実態 

 

４－２－１ 運転車種 

 

 主に運転している車種を質問した。男女ともに普通乗用、ライトバンがもっとも多く、男性では75%、女 

性では59 %を占めている。次いで多いのは男性では普通貨物で９％、女性では軽乗用で23%である。また、 

原付は男性で３％、女性で９％である。 

 年齢層別にみると、男性では20～24歳に普通乗用、ライトバンの比率がやや低いものの、25歳から40歳代 

まで、おおむね76～78%程度の範囲で推移している。50歳以上になると普通乗用、ライトバンの比率が下が 

り、50～59歳では73% 、60歳以上では65%となる 。男性の60歳以上では軽乗用が9%、原付が７％と他の年 

齢層に比較して比率が高い。 

 女性はいずれの年齢層でも普通乗用、ライトバンの比率がもっとも高いが、女性の20～24歳の若い層では 

軽乗用の比率が普通乗用、ライトバンに次いで高い。軽乗用の比率は年齢の上昇とともに低下しており、20 

～24歳の31 %が50～59歳では14%と下がっている。女性の原付の比率は40歳以上で高く、特に50～59歳では 

16%と高い。原付の比率は40～49歳では10%、30 ～ 39歳では7%で、これ以下の年齢では７～８％強の範囲 

で大きな差はみられない（図４－７）。 

 昭和57年度調査結果と主運転車種を比較すると、男性では普通乗用の比率が63%から75 %へと12%増大し 

ているのが特徴である。そのほかの車種はほとんど減少しているが、特に普通貨物が17%から９％へと大き 

く減じている。また、原付は9%から3%へと減少している。 

 女性では普通乗用の比率は66%から59%へと7%減少している。代わって増加しているのは軽乗用で、12% 

から本度調査結果では23 %へと11%の増加である。原付は13%から９％へと４％の減少となっている（図４ 

－８）。 

 

４－２－２ オートマチック車の利用状況 

 

(1) オートマチック車の利用率 

 現在、四輪車を運転している対象者に、その車がオートマチック車かどうかを質問した。オートマチック 

車を利用しているのは男性で3 7%、女性では44%となっており、女性のオートマチック車利用率が男性より 

７％程度高い。 

 男性を年齢層別にみると、30～39歳でオートマチック車利用者が41%と高いものの、この他の年齢層では 

34～37%の範囲で大きな差はみられない。女性では40～49歳のオートマチック車利用率が4 7%ともっとも高 

くなっているが、この他の年齢層では42～45%程度の範囲で大差はみられない(図4-9)。 

(2) オートマチック車の購入希望 

 次に購入するときにオートマチック車としたいか、マニュアル車としたいかを質問した。オートマチック 
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     図4-7 性別、年齢層別主運転車種 

車としたいとするのは男性で61%、女性で64%で、現在のオートマチック車利用率ほどの性差はみられない。 

この結果から推定すると、現在のオートマチック車とマニュアル車の比の約４：６は将来逆転し、６：４程 

度へと変化していくものとみられる。 

 年齢層別にみると、男性は25～29歳にオートマチック車希望率が高く70%となっており、これより年齢が 

高いほどオートマチック車希望率が下がっている。オートマチック車は高齢者向きと考えられがちであるが、 

むしろ若者のオートマチック車志向が強い結果となっている。女性の年齢層別オートマチック車希望率は、 

20～24歳がもっとも高く68%となっている。逆に、女性でオートマチック車の希望率が低いのは50～59歳で、 

オートマチック車希望率は57%となっている。女性でも若者のオートマチック車志向が強い（図４－10）。 

(3) オートマチック車を購入した理由 

 現在オートマチック車を利用している対象者にオートマチック車を購入した理由を複数回答で質問した。 

オートマチック車を購入した理由としてもっとも多いのは「運転が楽だから」で男性が8 8%、女性が83%と 

なっている。次いで多い理由は、男性は「オートマチック車の方が安全だと思ったから」で16%、女性では 

「家族の希望で」が27%となっている（図４－11）。 

 男性の回答を年齢層別にみると、「運転が楽だから」は各年齢層ともに回答率が高く84～93%程度の比率 

となっている.特に25～29歳にこの理由をあげる比率が高い.｢オートマチック車の方が安全だと思ったから｣ 
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図 4-8 昭和 57年度調査結果との運転車種の比較



については20～24歳から50～59歳まで年齢の上昇とともにこの理由をあげる比率が、８％から24%へと高く 

なっている。ただし、60歳以上では19%と、やや比率が下がっている(図4-12)。 

 女性の年齢層別回答でも、｢運転が楽だから｣は各年齢層ともに回答率が高く78～85%の範囲となっている。 

この理由をあげる比率がもっとも高いのは男性と同様に25～29歳であり､85%となっている。｢オートマチッ 

ク車の方が安全だと思ったから」については、ほぼ年齢の上昇とともに回答比率が高くなる傾向にある（図 

４－１３）。 

 なお、その他の理由が男性で５％、女性で４％あるが、内容は次のようなものである。 

 ・ 運転に自信がないから(男性11件、女性11件、計22件) 

 ・ 欲しい車(新車および中古車)にはオートマチック車しかなかった（男性13件、女性９件、計22件） 

 ・ 友人、知人からもらった（買った）車がたまたまオートマチック車だった（男性８件、女性９件、計 

  17件） 

 ・ 体に障害があるため(男性８件、女性５件、計13件) 

 ・ 坂道発進が楽だから(男性２件、女性５件、計７件) 

 ・ 高級感があり、下取りも有利だから(男性３件) 

 ・ その他(男性11件、女性11件、計22件) 

 
図4-9 性別、年齢層別現在運転している車の種類     図4-10 性別、年齢層別次に購入したい車 

 

－４５－ 



 

図4-11 性別、年齢層別AT車を購入した動機      図4-12 性別、年齢層別AT車を購入した動機 

(男性・女性)                     (男性) 

 
図4-13 性別、年齢層別AT車を購入した動機 

(女性) 
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４－２－３ 運転目的 

 

 男性では「業務・仕事」が45%ともっとも多く、以下、「通勤・通学」（38%）、「レジャー」(11%)と続 

いている。この上位３項目の合計比率は9割を越える。女性での上位3項目は「通勤・通学」（35%）、「買 

い物」（33%）､「業務・仕事」（15%）となっており、上位3項目の合計は83%と男性に比較して1割程度低 

い。つまり女性の方が運転目的に個人差が大きいことになる。 

 男性の年齢層別回答では40～49歳および50～59歳に「業務・仕事」の比率が高く、いずれも50%強となっ 

ている。「通勤・通学」の比率は20歳代から50歳代までは年齢による大きな差はなく、37～40%強となって 

いる。ただし、60歳以上では「通勤・通学」の比率は32%で低い。「レジャー」は明らかに年齢の若い層ほ 

ど比率が高く、20～25歳では25%に対して50～59歳では5%、60歳以上では６％と低い。 

 女性は「業務・仕事」をあげる比率が年齢の上昇とともに高まる傾向にあり、2 0～24歳では6%が、50～ 

59歳では29%となる。逆に「通勤・通学」をあげる比率は若い層ほど高く、20～25歳では50%に対して50～ 

59歳では24%と半分程度の比率に減少している（図４－14）。 

 なお、運転目的のその他としては、次のような内容が記入されている。 

 ・ 通院（男性１件、女性５件、合計６件） 

 ・ 帰省（男性３件、女性２件、合計５件） 

 ・ 主人が運転に疲れた時など（女性２件） 

 ・ 趣味（男性１件、女性１件、合計２件） 

 ・ ボランティア活動で（男性１件、女性１件、合計２件） 

 ・ その他（男性２件、女性４件、合計６件） 

 昭和57年度調査結果と比較すると、男性の運転目的には大きな変化がないが、女性の運転目的に変化がみ 

られる。昭和57年度調査結果では女性の「業務」は17%であったが、本年度調査結果では15%とやや減少し、 

「通勤」が24%から35%へと大きく増加している。これは、家庭の外で仕事を持つ女性の増大に伴う変化と 

みられる。「買い物」をあげる比率はいずれの調査時点でみても約3分の1で大きな変化はない（図４－15）。 

 

４－２－４ 運転場所 

 

 運転場所は、「自宅周辺」「居住地の市町村内」｢居住地の近隣市町村内｣「他県」｢特に決まっていない｣ 

の５つの選択肢から主なものを１つ選択する方式で質問した。男女の回答を比較すると、女性の行動範囲の 

方が男性よりも狭い傾向がみられ、男性では「自宅周辺」との回答は７％に過ぎないのに対して、女性では 

約２割となっている。これに次いで行動範囲の狭い「居住地の市町村内」との回答に関しても男性が約３分 

の１に対して、女性では４割弱とやや女性の方が回答率が高い。もっとも行動範囲の広い「他県」との回答 

に関しては、男性が５％に対して女性ではわずかに１%に過ぎない。なお、特に決まっていないとの回答は 

男性が17%に対して女性では８％となっており、男性の方が不特定地域の運転をしている比率が高い。 

 年齢層別にみると、男性では年齢の上昇とともに「特に決まっていない」が減少し、「居住地の近隣市町 
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村内」が増加している。女性では、「自宅周辺」が20～24歳で16%と低いものの、25歳以上の層では２割強 

の比率となっている。「近隣市町村内」や「他県」との行動範囲の広い回答は年齢の上昇とともに減少して 

おり、女性の場合は年齢の上昇とともに行動範囲が狭くなっているとみられる(図4-16)。 

 

４－２－５ 運転経験年数 

 ここでは、免許取得後の経過年数ではなく、免許取得後の運転していない期間を除いた実質的な経験年数 

を質問している。その結果、男性では15年以上の経験年数の長いドライバーが半数弱を占めており、もっと 

も多い。次いで10 ～15年が20%、５～10年が17%となっており、運転経験年数が５年以上が８割以上となっ 

ている。女性では運転経験年数が 15年以上は13%で、10～15年が17%、５～10年が29%で、５年以上の経験 

年数の運転者は６割弱と男性より２割程度少ない。 

 年齢層別にみると、男女ともに年齢が高いほど経験年数が長くなっている。しかし、同じ年齢層でみても、 

男性の方が女性よりも運転経験年数が長く、たとえば、30～39歳で運転経験年数が15年以上の比率は男性で 

約4割に対して女性では１割強と少ない(図４－17)。 

 昭和57年度調査結果と比較すると、男女ともに運転経験年数が長い層が増えており、15年以上は、男性で 

は35%から47%へ、女性では8%から13%へと増加している(図４－18)。 

 

４－２－６ 運転頻度 

 運転頻度は「ほとんど毎日運転する」が男性で82%、女性で65%で、男女ともに毎日運転しているドライ 

バーがもっとも多い。次いで「週に２～３日運転している」が男性で12%弱、女性で16%となっている。週 

に２～３回以上運転するドライバーの比率は、男性で94%、女性で81%となっており、全体としては男性の 

ほうが運転頻度は高い。 

 年齢層別にみると、男性では30歳から49歳にかけての層に｢ほとんど毎日運転する｣が多く85%以上となっ 

ている。女性では40～49歳の運転頻度が高く、｢ほとんど毎日運転する｣が約4分の3となっている。ただし、 

同じ年齢層で比較しても、女性の方が男性より運転頻度が低い（図４－19）。 

 昭和57年度調査結果と比較すると、男性では「ほとんど毎日運転する」が81%から82%へと微増であるの 

に対して、女性では｢毎日運転する｣が52%から65%へと大きく増大している。一方「ほとんど運転しない」 

は14%から９％へと減少しており、女性の運転頻度が男性に比べて大きく増えている（図４－20）。 

 

４－２－７ 走行距離 

 最近1ケ月間の走行距離を質問した。その結果、もっとも比率の高い走行距離は、男性では月1、500㎞以 

上で約3割となっている。以下、500 ～ 1,000㎞が4分の1，1,000 ～1,500㎞が２割強となっている。女性で、 

もっとも比率の高い走行距離は500 ～1,000㎞で約4分の1強である。これに次いで多いのは300～500㎞で４ 

分の１弱である。女性では「運転しない」が６％と、男性の１％に比較して、やや多い（図４－21）。 
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図4-14 性別、年齢層別主運転目的 

 

図4-16 性別、年齢層別主な運転場所        図4-17 性別、年齢層別実質運転年数 
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図 4-15 昭和 57 年度調査結果との運転目的の比較 



 

図4-18 昭和57年度調査結果との運転経験年数の比較   図4-20 昭和57年度調査結果との運転頻度の比較 

 

図4-19 性別、年齢層別最近1年の運転頻度     図4-21 性別、年齢眉別最近1ヶ月の走行距離 

 男性の年齢層別では、20歳代から50歳代まで走行距離の少ないカテゴリーがやや増えていく傾向にあるも 

のの大きな差異はみられない。しかし、60歳以上になると、1,500㎞以上が13%と20歳代から50歳代にかけ 

ての30%前後から大きく減少している。女性では20～24歳の走行距離が長い傾向にある他、それ以上の年齢 

では差異は少ない。 

 性別・年齢層別の走行距離を箱型図(ボックスプロット)で示したのが図４－22である。箱型図の詳細は巻 

末資料に示すとおりであるが、簡単に説明すると次のようになる。まず、図の箱型の中央にある縦線が中央 

値を示しており、この中央値から箱の両端の値にかけて、それぞれ25%づつのサンプルが含まれる。つまり、 

箱型の範囲に合計50%のサンプルが含まれていることになる。たとえば、図４－22の男性の20～24歳の場合 
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であれば、中央値は1,000㎞で、箱の左端の500㎞から箱の右端の1,500㎞の間に50%のサンプルが含まれて 

いることになる。 

 さて、性別・年齢層別の箱型図をみると、男性の月間走行距離の中央値は1,000㎞に対して女性では 300㎞ 

で、女性の走行距離は男性の３分の１弱となっている。男性の左ヒンジは500㎞、右ヒンジは 1,500㎞、女性 

の左ヒンジは100㎞、右ヒンジは600㎞である。 

 年齢層別にみると、男性では20歳代から50歳代まで箱型図にほとんど変化はなく、中央値も 1 ,000㎞程度 

となっており、この間の年齢層には走行距離の差は少ない。さらに男性のこの間の年齢層の左ヒンジは 400 

～ 500㎞、右ヒンジは1 ,500㎞で大きな違いはない。60歳以上では、中央値は500㎞と20歳代から50歳代の半 

分程度に減少している。女性を年齢層別にみると 20～24歳の月間走行距離の中央値が400㎞と他の年令層に 

比較して、やや長いが、25歳以上の各年齢層の中央値は300㎞程度で大きな差はない。 

 なお、女性の25歳以上の左ヒンジは100㎞、右ヒンジは500～600㎞となっている。 

 運転車種の違いの影響を除くために、もっともサンプルの多い普通乗用・ライトバンの性・年齢層別箱型 

図を作成した。この箱型図をみると、傾向は全車種の場合と同様であり、中央値にも大きな違いはないこと 

が確認できる（図４－23）。 

 次に、主運転車種別に中央値をみると、男性の普通貨物は1,200㎞、普通乗用、ライトバンは1,000klnであ 

る。軽乗用は500㎞と普通乗用・ライトバンの半分である。原付は250㎞と軽乗用の半分、普通乗用・ライト 

バンの４分の１となっている。女性の中央値は、普通乗用・ライトバンで300㎞、軽乗用で400㎞となってい 

る。男性の場合は軽乗用の走行距離が普通乗用・ライトバンの半分であるが、女性の場合は普通乗用・ライ 

トバンより軽乗用の走行距離の方が長い。原付は85㎞で、軽乗用の５分の１程度である（図４－24）。 

 運転者群別にみると、男性の場合は職業運転者の走行距離が長く、月に2 , 600㎞となっている。また、男 

性の職業運転者の左ヒンジは1 ,000㎞、右ヒンジは5,000㎞となっており、個人差が大きいことがわかる。仕 

事の必要から運転している男性ドライバーの月間走行距離の中央値は1 , 000㎞で、マイカードライバーで  

700㎞である。女性の職業運転者は9件とサンプルが少なく、結果の解釈は危険であろう。女性のマイカード 

ライバーの中央値は 300㎞で男性の半分弱である。女性の仕事の必要から運転しているドライバーの中央値 

は518㎞で、やはり男性の半分程度である(図4-25)。 

 男性の運転目的別には、業務・仕事の走行距離が長く1,200㎞で、次いで通勤・通学が1 ,000㎞となってい 

る。レジャーの走行距離は通勤・通学の半分の500㎞、買い物は300㎞である。女性の場合は、業務・仕事が 

500㎞で男性の半分弱、通勤・通学で男性の半分の500㎞、買い物で男性の半分弱の120 ㎞、レジャーで男性 

の４割の200 ㎞となっている。女性の走行距離は、同じ運転目的でみても男性の半分弱となっている（図４ 

－26）。 

 男性の職業別の走行距離は、会社員・公務員等で1,000㎞、自営業・自由業で同じく1 ,000㎞、パート・ア 

ルバイトや学生で700㎞である。女性の会社員・公務員等と自営業・自由業は400㎞で男性の４割、パート・ 

アルバイトや学生で男性の４割強の300㎞である。専業主婦は200㎞で、職業を持つ女性に比較して走行距離 

は短い（図４－27）。 
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図4-22 性別・年齢層別月間走行距離        図4-23 性別・年齢層別月間走行距離(主運転車種:普 

通乗用、ライトバン) 

 
図4-24 主運転車種別月間走行距離       図4-25 運転者群別月間走行距離 
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図4-26 運転目的別月間走行距離          図4-27 職業別月間走行距離 

性別・年齢層別の走行距離を昭和57年度調査結果と比較すると、男性の 20歳代で800～900㎞であった走行 

距離が1,000 ㎞へと１～２割程増加している。男性の30～39歳ではあまり変化はみられないが、 40歳以上 

の層では昭和57年度から約２割走行距離が増大している。男性の平均では867㎞から1,000㎞へと約２割の増 

加である.これに対して女性の走行距離はあまり変化がみられず､女性全体では昭和57年度の318㎞から300㎞ 

 

へと大きな変化がない。女性の年齢層別では20～24歳の走行距離が多少増大しているが、それ以外の年齢層 

はほとんど変化がないか微減となっている（図４－28）。 

 

４－２－８ 走行距離当たりの事故率 

 前項で把握した性別・年齢層別走行距離と交通事故原票で把握される昭和63年中の事故件数から、走行距 

離当たりの事故率を難し分析しておく。図４－29 は 、事故件数を免許保有者および年間走行距離で基準化 

したものである。値は、免許保有者１人当たり、年間走行距離 100万キロ当たりの事故件数としている。図 

にみるように、全体では男性が1.04件／百万キロに対して、女性は1.57 件／百万キロと男性の1.5倍となっ 

ている（図４－30）。女性の事故率の方が高い傾向は、各年齢層に共通しており、特に40歳代では、男性の 

0.79 件／百万キロに対して、女性は1.37件／百万キロと男性の1.74倍に達している。女性では20歳代の事故 

率がもっとも少ないが、それでも女性の事故率は男性の1.14倍になっている。 

 第２章で、女性免許保有者当たりの事故率が男性よりも低いことを指摘したが、これは走行距離が短いこ 

とが大きな原因となっているとみられ、走行距離で基準化すれば、女性の事故率の方が高いといえる。 
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図4-28 昭和57年度調査結果との性別、年齢層別月間走

行距離の中央値比較 

 

     

図4-29 性別免許保有者1人当たり年間走行100万キロ 

当たりの事故件数 

 

図4-30 免許保有者1人当たり、走行百万キロ当たりの 

    事故件数の男女比率(女性事故比率÷男性事故 

                              比率) 

４－２－９ 運転の好き嫌い 

 

 運転が好きか嫌いかを、「運転は非常に好きだ」｢どちらかというと運転は好きだ｣「別に好きでも嫌いで 

もない」「どちらかというと、あまり運転したくない」｢できることなら運転したくない｣の５つの選択肢で 

質問した。もっとも多い回答は男性では｢どちらかというと運転は好きだ｣で37%となっている。次いで「別 

に好きでも嫌いでもない」が34%である。女性の場合は「別に好きでも嫌いでもない」がもっとも多く37% 

で、次いで「どちらかというと運転は好きだ」が36%となっている。男女で比率が異なっているのは「運転 

は非常に好きだ」との回答で男性では20%弱に対して女性では14%と少ない。 

 男性を年齢層別にみると、「運転は非常に好きだ」との回答は20～24歳の37%から年齢の上昇とともに減 

少していき40～49歳で12%と最低となる。しかし､50歳以上の層でふたたび上昇し、60歳以上では17%となっ 

ている。この傾向は「運転は非常に好きだ」と「どちらかというと運転は好きだ」との回答の合計値でみて 

も同じである。女性の年齢層別傾向も同様であるが、女性の場合は「運転は非常に好きだ」との回答がもっ 

とも少なくなるのが30～39歳と男性の年齢より１ランク低い（図４－31）。 
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図4-31 性別、年齢層別運転が好きか 

 

４－３ 女性ドライバーの運転行動 

 

４－３－１ 運転行動の実態 

 

女性ドライバーのふだんの運転行動の特徴をみるために、以下の１０項目で運転行動に関する質問を行っ 

た。回答は、それぞれの項目に対して｢いつもそうだ｣、｢時々そうだ｣、｢どちらともいえない｣、｢そんなこ 

とはない｣の４段階から得た。 

 1. 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい 

 2. 交差点に入る直前で黄色になった場合は、ともかく停止する 

 3. 横断歩道上の歩行者が横断しないと思ったら徐行せず通過する 

4. 前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる 

 5. なれた道ではかなりスピードを出して運転する 

6. サイドミラーに何も写っていない時は、ふりむかずに左折する 
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 7. 前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない 

 8. 故意にスピードオーバーをすることがある 

 9. 追い越されると腹がたつ 

10. 他の車が割りこもうとしたら、入れないようにする 

(1) 運転は楽しい 

 ｢ 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい ｣に関して、まったくといっても過言でないほど性差が 

みられない。この意見に対して「いつもそうだ」と賛成する比率は男女ともに９％であり、「時々そうだ」 

も男女同率で28%となっている。 

 この設問に関しては年齢差の方が大きく、「いつもそうだ」または「時々そうだ」と肯定する比率は、男 

性の20～24歳の60%から、40～49歳の27%へと年齢の上昇とともに下がっている。ただし、50歳以上の層で 

は、ふたたび肯定者の比率が上昇し、50～59歳で30%弱、60歳以上で33%となっている。女性でもこの傾向 

は同様であり、20～24歳の55%から40～49歳の25%へと年齢の上昇とともに減少していき、50～59歳で36% 

へと再び上昇している（図４－32）。 

(2) 黄色信号での停止 

 「交差点に入る直前で黄色になった場合は、ともかく停止する」に関して「いつもそうだ」とする比率は 

男性で24%、女性で25%と大差はないが、｢時々そうだ｣とする比率は男性が32%、女性が37%となっており、 

やや女性のほうが肯定する比率が高い。 

 この設問に関しても年齢差が大きく、明らかに年齢の上昇とともに肯定する比率が高くなる傾向にある。 

男性の場合は、20 ～24歳で肯定者比率41%が、25～29歳では45%、30～39歳では49%、40～49歳では62%、 

50～59歳では72%、60歳以上では84%と上昇している。女性も同様で、20 ～24歳の54%から50～59歳の79% 

へと年齢の上昇とともに肯定する比率が高くなっている（図４－33）。 

(3) 歩行者保護 

 「横断歩道上の歩行者が横断しないと思ったら徐行せず通過する」に「いつもそうだ」と回答している比 

率は、男性で８％、女性で６％と男性の方がやや高い比率である。これに「時々そうだ」を加えると、男性 

で33%、女性で28%と、やや男性の方が肯定者比率が高くなる。 

 男性を年齢層別にみると、「いつもそうだ」と「時々そうだ」と肯定する比率は、年齢の上昇とともに減 

少していく傾向にあり、男性の20～24歳では44%が60歳以上では25%となっている。女性でも同様な傾向で、 

20～24歳で肯定する比率が33%に対して50歳以上では21%へと減少している（図４－34）。 

(4) 前車のノロノロ運転への反応 

 「前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる」に対して「いつもそうだ」または「時々そうだ」 

と肯定する比率は、男性で59%、女性で49%で男性の方が好ましくない傾向にある。 

 年齢層別に肯定する比率をみると、年齢の上昇とともに肯定する比率が減少しており、男性では20～24歳 

の75%から60歳以上では34%と減少している。女性も同様の傾向で、20 ～24歳の61%に対して、50～59歳で 

は29%となっている。男女を同年齢層で比較しても、男性の方が肯定する比率が高い（図４－35）。 
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図4-32 性別、年齢層別ふだんの運転行動(運転するこ  図4-33 性別、年齢層別ふだんの運転行動(交差点で黄 

とじたいが楽しい)                  色になったらとにかく止まる) 

 
図4-34 性別、年齢層別ふだんの運転行動(歩行者が横  図4-35 性別、年齢層別ふだんの運転行動(ノロノロし 

断しないと思ったら通過する)             ている車は追い越したくなる) 
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(5) なれた道でのスピード 

 「なれた道ではかなりスピードを出して運転する」に対して「いつもそうだ」または「時々そうだ」と肯 

定する比率は男性で39 %、女性で35%で、やや男性の方が肯定する比率が高い。ただし、大きな性差ではな 

い。 

 年齢層別には、男女ともに年齢の上昇とともに肯定する比率が減少しており、男性では20～24歳の57%か 

ら60歳以上の23%へ、女性では20～24歳の45%から50 ～59歳の25%へと、年齢の上昇とともに減少している 

（図４－36）。 

(6) サイドミラーの使用 

 「サイドミラーに何も写っていない時は、ふりむかずに左折する」に対して肯定する比率は、男性で25%、 

女性で22%であまり大きな差はない。 

 年齢層別にみると、年齢の上昇とともに肯定する比率が減少しており、男性の20～24歳の31%から50～59 

歳の18%へと減少している。ただし、60歳以上では19%と50～59歳の層から微増している。女性では20 ～24 

歳の28%から50～59歳の13%へと一貫して減少している(図4-37)。 

 

 

図4-36 性別、年齢層別ふだんの運転行動(なれた道で 図4-37 性別、年齢層別ふだんの運転行動(ミラーで確 

はかなりスピードをだす)              認して振り向かずに左折する) 
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(7) バックミラーの使用 

 ｢ 前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない｣に対しては、肯定する比率が少 

なく、男性で３％、女性で７％と少数である。特に「いつもそうだ」とする比率は男女ともに１％と少ない。 

 年齢層別にみると、肯定する比率が男性では20～24歳の３％から25～29歳の１％へと減少しているが、そ 

れ以上の年齢では年齢の上昇とともに肯定する比率が:増加している。男性の60歳以上では9%となっている。 

女性では、20歳代から40歳代まで肯定する比率は５～７％でほとんど変化はないが、50～59歳では11%と肯 

定者比率が高まっている（図４－38）。 

(8) 故意のスピードオーバー 

 「故意にスピードオーバーをすることがある」に対して「いつもそうだ」とする比率は、１～２％で男女 

に大差はないが、「時々そうだ」とする比率は男性が 38%、女性が29%で、肯定者比率は男性の方が７％程 

度高い。 

 年齢層別には年齢の上昇とともに肯定する比率が減少しており、男性では20～24歳の58%に対して60歳以 

上では13%となっている。女性では20～24歳の45%が、50歳～59歳では14%となっている（図４－39）。 

 

 

図4-38 性別、年齢層別ふだんの運転行動(バックミラー    図4-39 性別、年齢層別ふだんの運転行動(故意にスピー 

をみる余裕がない)                     ドオーバーする) 
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(9) 追い越されへの反応 

 「 追い越されると腹がたつ」に対して｢いつもそうだ｣とする比率は男女ともに2%で差はないが、「時々 

そうだ」については、男性が22%、女性が15%で男性の方が肯定する比率が高い。 

 年齢層別には、年齢の上昇とともに肯定する比率が減少する傾向にあり、男性では20～24歳の38%から60 

歳以上の14%へと変化している。女性では20～24歳の30%から50歳以上の8%へと変化している（図４－40）。 

(10) 他車の割り込みへの反応 

 「他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする」に「いつもそうだ」とする比率は１～２％で男女 

に大きな差はないが、「 時々そうだ」とする比率は男性が20%、女性が11%で、男性の方が肯定する比率が 

高い。 

 年齢層別には、年齢の上昇とともに肯定する比率が減少しており、男性では20～24歳の29%から60歳以上 

の６％へ変化している。女性では20～24歳の19%から50～59歳の7%へと変化している(図４－41)。 

 

 

図4-40 性別、年齢層別ふだんの運転行動(追い越され    図4-41 性別、年齢層別ふだんの運転行動(割り込む車 

ると腹がたっ)                      は入れないようにする) 
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４－３－２ 運転行動の分析 

 

(1) 運転行動を構成する因子 

 ここではふだんの運転行動を10項目の質問で調査したが、これらの項目ごとの運転者属性別の傾向をみる 

ことは、やや煩雑である。そこで、ここでは、10項目のふだんの運転行動に関する質問に因子分析を適用し、 

少数の因子に要約し、より少ない項目で分析を進めていくことにした。 

 ここで用いる因子分析とは、個々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「いつもそうだ」と回答すると、他の質問項目に対しても「いつもそうだ」 

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。 

 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10項目 

に対する因子分析の結果は、表４－４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10項目の質問が持っている情報量を表している。 

 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。このふだんの運転行動 

に関する質問は10項目であるために、全体で10単位の情報があることになる。ふだんの運転行動の因子分析 

結果（表４－４）にみるように、第１因子の情報量（固有値）は2 . 84単位であり、元の10項目全体の28.4% 

（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 .09単位で、寄与率は10 .9%であり、この第１ 

因子と第２因子を合計すると全体の情報の39.3%、約４割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が、今回の分析結果では第３因子 

の内容の解釈が困難なことから、第２因子までを分析対象とする。 

 

表4-4 ふだんの運転行動の因子分析結果 
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 ふだんの運転行動に関する因子分析結果から、第１因子と第２因子空間に各質問項目を付置すると図４－ 

42のようになる。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 

大きい位置に付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。 

 以下、各因子に負荷の高い項目と、その解釈の結果を示す。 

   

図4-42 ふだんの運転行動の因子分析結果(第1因子と第2因子) 

 

【第１因子】 

 第１因子に負荷の高い項目は次のようなものである。 

① 前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる(因子負荷量0.717) 

② なれた道ではかなりスピードを出して運転する(因子負荷量0.680) 

③ 故意にスピードオーバーをすることがある(因子負荷量0.664) 

④ 追い越されると腹がたつ(因子負荷量0.644) 

⑤ 他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする(因子負荷量0.603) 

 この第１因子は「前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる」と他車に対して排斥的であり、 

また「なれた道ではかなりスピードを出して運転する」や「故意にスピードオーバーをすることがある」な 

どかなりスピードオーバーして走行する傾向も持っている。そこでこの第１因子を「攻撃性の因子」と解釈 

する。 

【第２因子】 

 第２因子に負荷の高い項目は次のようなものである。 
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① 前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない(因子負荷量0.751) 

  ② サイドミラーに何も写っていない時は、ふりむかずに左折する(因子負荷量0、482) 

  ③ 横断歩道上の歩行者が横断しないと思ったら徐行せず通過する(因子負荷量0、441) 

 第２因子に負荷の高い項目は「前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない」と 

の項目に典型的に表れているように、運転中の余裕度を示す因子と解釈できる。そこで、この第２因子を「運 

転への余裕の因子」とする。 

 なお、ここでは男女全体を対象とした因子分析結果を示したが、男性サンプルのみ、および女性サンプル 

のみで因子分析を行っても同様な因子が抽出されており、ここで抽出された因子は、男性、女性に共通の因 

子であるとみることができる。 

(2) 性別・年齢層別分析 

 前項で解釈した因子空間に、性別・年齢層別の因子得点の平均値を付置して特性をみる。 

 図４－43のように攻撃性に関しては、男女ともに年齢の上昇とともに弱くなる傾向にある。男性と女性の 

同年齢層を比較すると、男性の方が女性よりも攻撃的な位置にあることがわかる。 

 第２因子の運転への余裕度については、攻撃性ほど性・年齢による差が大きくない。しかし、概ね若い層 

ほど運転に余裕を持っている傾向にある。ただし、男女ともに20～24歳の層が、その上の25～29歳に比較し 

て、やや余裕度が低くなっている。これは、20～24歳では運転経験が少なく、運転への余裕がもてないドラ 

イバーが多いことによるとみられる。また､同じ年齢層で比較すると女性よりも男性の方が運転に余裕を持っ 

ている。 

(3) 未既婚別分析 

 未既婚別にみると、男女ともに未婚者の方が攻撃性が強く、既婚者の方が攻撃性が弱い。また、男性より 

も女性の方が攻撃性が弱い。 

 運転への余裕度に関しては、未既婚で差が少ないが、男女ともに未婚者の方が既婚者よりも運転に余裕を 

持っている【図４－44】。 

(4) 職業別分析 

 職業別には、男女ともに学生の攻撃性がもっとも強くなっている。次いで男女ともに会社員・公務員等の 

攻撃性が強い。全般に、同じ職業でも女性より男性の方が攻撃性が強いが、会社員・公務員等でみると比較 

的性差が少ない。女性では専業主婦の攻撃性が弱い。 

 運転への余裕度に関しては、大きな差はみられないが、女性では学生の運転への余裕が少ないのに対して、 

男性の場合は、学生の余裕度が大きい。パート・アルバイトについても同様で、女性では余裕が少ないのに 

対して、男性では余裕が大きい（図４－45）。 

(5) 主運転車種別分析 

 主運転車種でみると、これまでと異なり、攻撃性よりも運転への余裕度に関しての差が大きい。余裕度の 

少ない車種は男性のその他の車種や同じく男性の大型貨物・大型乗用などである。女性の大型貨物・大型乗 

用の余裕が大きくなっているが、これはサンプル数が4件と少ないために一般的傾向とみることは危険であ 
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る。この他に男女で傾向が異なっているのは自動二輪で、男性では余裕がある方なのに対して、女性ではむ 

しろ余裕のない方向にある。もっともサンプルが多い普通乗用・ライトバンに関しては、男女で運転への余 

裕度に差が少ない。 

 攻撃性に関しては、男女ともに自動二輪の攻撃性が強く、原付の攻撃性が弱い。ただし、同じ車種でみて 

も、男性の攻撃性の方が女性よりも強い（図４－46）。 

 

 

 

 

図4-43 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・年齢     図4-44 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・未既 

層別)                           婚別) 

 

 

 
図4-45 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・職業     図4-46 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・主運 

別)                            転車種別) 
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(6) 運転目的別分析 

 攻撃性に関しては、男女ともにレジャー目的で運転するドライバーの攻撃性が強い。次いで、男性では訪 

問そして通勤・通学の攻撃性が強い。通勤・通学目的は女性でも攻撃性が強い方で男性と大きな差がない。 

その他目的を除けば、男女ともに家族等の送迎目的のドライバーの攻撃性が弱い。 

 運転への余裕度は、男性ではレジャーや訪問、通勤１通学が大きく、女性では通勤・通学やレジャー目的 

で運転しているドライバーが大きい、（図４－47）。 

(7) 運転場所別分析 

 運転場所別には、男性の他県の攻撃性が強い。次いで自宅周辺との行動範囲の狭いドライバーの攻撃性が 

強い。男性でもっとも攻撃性が弱いのは居住地市町村内である。女性で攻撃性が強いのは近隣市町村で、攻 

撃性が弱いのは自宅周辺の行動範囲の狭いドライバーである。 

 運転への余裕度では、男性では運転場所で差が少ないが、女性は行動範囲が広いほど運転に余裕を持って 

いる傾向にある。女性でもっとも余裕を持っているのは他県で、行動範囲が狭くなるにつれて余裕が少なく 

なり、自宅周辺がもっとも余裕が少ない（図４－48）。  

 

  図4-47 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・運転      図4-48 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・運転 

      目的別)                           場所別) 

(8) 運転経験年数別分析 

 男性を運転経験年数別にみると、１年未満を除いて経験年数が長くなるほど攻撃性が弱くなっている。男 

性の１年未満は10～15年と15年以上の中間程度の攻撃性で、男性としては攻撃性が弱い方である。女性も１ 

年未満を除けば、概ね運転経験年数が長くなると攻撃性が弱くなる。 

 運転への余裕については１年未満および運転経験なしが特に余裕がない他、１年以上の経験年数になると 

大きな差がみられない。ただし、同じ運転経験年数でみても、女性よりも男性の方が運転に余裕を持ってい 

る（図４－49）。 
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(9) 運転頻度別分析 

 男性の場合は、攻撃性、運転への余裕度ともに運転頻度での差が少ない。しかし、女性の場合は運転頻度 

での差が大きく、運転頻度が高いほど攻撃性が強く、また、運転への余裕を持っている。つまり、女性のほ 

とんど毎日運転しているドライバーは、女性としては攻撃性が強く、そして運転への余裕をもっていること 

になる(図4-50)。 

(10) 走行距離別分析 

 概ね、男女ともに走行距離が長いほど攻撃性が高い傾向にある。全体としては、女性の方が男性よりも攻 

撃性が弱いが、女性の月間走行距離1,000～1,500㎞のランクでみると、攻撃性は男性と同様の水準である。 

 運転への余裕度は、明確なものではないが傾向としては運転距離が長い方が大きい。なお、月間走行距離 

が100㎞未満になると、特に余裕度が低くなっている(図4-51)。 

(11) 運転者群別分析 

 男性ではマイカー運転者の攻撃性が高い。女性では職業運転者の攻撃性が高くなっているが、女性の職業 

運転者は９件とサンプルが少ないので一般的傾向として解釈するのは危険である。女性の職業運転者を除け 

ば、男性と同じようにマイカー運転者の攻撃性が強い。男女ともに攻撃性が弱いのはペーパードライバーで 

ある。 

 運転への余裕は、男性ではマイカー運転者、仕事の必要からの運転者、職業運転者、ペーパードライバー 

の順で余裕が少なくなっている。女性はサンプルの少ない職業運転者を除くと、マイカー運転者と仕事の必 

要からの運転者の余裕度の差は少ない。ただし、ペーパードライバーの余裕度はきわめて少ない（図４－52）。 

 

図4-49 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・運転      図4-50 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・運転 

経験年数別)                         頻度別) 
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図4-51 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・月間    図4-52 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・運転 

    走行距離別)                       者群別) 

 

４－３－３ 女性ドライバーの運転行動の特徴 

 

 ふだんの運転行動に関する10項目の質問に対して、肯定的な意見の比率(「いつもそうだ」と「時々そうだ」 

と回容した比率の合計 )を男女で比較したのが図４－53である。男女でもっとも肯定者比率の差が大きい項 

目は「前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる」で、肯定者比率は男性が約６割に対して、女 

性では半数'と、１割程度の差がみられる。以下、男女で差が大きいのは、「他の車が割り込もうとしたら、 

入れないようにする」( 男性21%、女性12%)、「故意にスピードオーバーすることがある」(男性39%、女性 

31%)、「追い越されると腹がたつ」（男性24%、女性17%）などである。これらの項目は、いずれも肯定的 

意見が運転場面では好ましくない傾向を示しており、そして男性の方が肯定者が多い。また、これらの性差 

の大きい項目は、共通して攻撃的な運転傾向を示すものであり、女性の方が男性より攻撃的な運転をするド 

ライバーの比率が少ないといえる。 

 一方、男性と女性で差が小さい項目は「目的がなくても運転することじたいが楽しい」（男性37%、女性 

37%）、「サイドミラーに何も写っていないときは、ふりむかずに左折する」(男性25%、女性22%)、「前方 

のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない」（男性３％、女性７％）などである。こ 

れらの項目の内、「目的がなくても運転することじたいが楽しい」を除けば、運転への余裕に関する項目で 

ある。因子分析の結果で明らかなように、運転への余裕については性差よりも、運転経験年数や運転頻度、 

走行距離などの運転機会の多寡が大きな影響を与えているとみられる。 
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図4-53 ふだんの運転行動の質問項目への性別肯定者比率 

 

４－３－４ 運転行動の経年変化 

 

 運転行動の10項目の質問は、昭和57年度調査でも実施している。そこで、昭和57年度調査と本年度調査の 

肯定者比率を比較した。 

 図４－54は、男性の肯定者比率を比較したものである。男性でもっとも大きく肯定者比率が変化している 

のは、「目的がなくても、運転することじたいが楽しい」で昭和57年度の24%から、本年度の 37%へと13% 

肯定者が増加している。以下、肯定者比率が大きく増加している項目は、「交差点に入る直前で黄色になっ 

た場合は、ともかく停止する」(昭和57年度48%、本年度55%で肯定者8%増加)、「追い越されると腹がたつ」 

(昭和57年度19%、本年度24%で肯定者5%増加)などである。 

 逆に男性で肯定者が減少している項目は、「他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする」(昭和57 

年度26%、本年度21%で肯定者５％減少)、「前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕 

がない」(昭和57年度７％、本年度３％で肯定者４％減少)などである。 

 女性でも、大きく肯定者が増加しているのは「目的がなくとも、運転することじたいが楽しい」（昭和57 

年度24%、本年度37%で肯定者13%増加）である。以下、肯定者が大きく増加している項目は「 交差点に入 

る直前で黄色になった場合は、ともかく停止する」（昭和57年度52%、本年度62%で肯定者9%増加）、「追 

い越されると摩がたつ 」（昭和57年度11%、本年度17%で肯定者６％増加）などである。女性で肯定者が減 

少しているのは「前方のことが気になってバックミラーで後ろを見たりする余裕がない」(昭和57年度14%、 

本年度７％で肯定者７％減少）である（図４－55）。 
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図4-54 ふだんの運転行動の昭和57年調査結果との比較(男性・肯定者比率) 

 

 
図4-55 ふだんの運転行動の昭和57年調査結果との比較(女性・肯定者比率) 

 男女の変化の傾向を図４－56からみると、男女ともにもっとも変化が大きい「目的がなくとも、運転する 

ことじたいが楽しい」は男性も女性も肯定者比率が同程度増加しており、性差がみられない。 

 男女で変化が異なるのは「他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする」で、肯定者が男性で５％ 

減少しているのに対して、女性ではわずかながら肯定者が増加している。また、「前の車がノロノロしてい 

ると、つい追い越したくなる」についても、男性の肯定者が２％減少しているのに対して、女性では、肯定 
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者が３％程度増加している。「なれた道ではかなりスピードを出して運転する」に関しては、男性はほぼ変 

化がないのに対して、女性では4%程度肯定者が増加している。なお、｢前方のことが気になってバックミラー 

で後ろを見たりする余裕がない」については、男女とも肯定者の比率が減少しているが、女性の減少比率の 

方が大きく、女性ドライバーの運転への余裕が増していることがわかる。 

 前記したように、女性の攻撃的な運転傾向は男性に比べて弱いが、昭和57年度からの変化をみると、女性 

の方が運転に攻撃性を増している。特に「他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする」や「前の車 

がノロノロしていると、つい追い越したくなる」といった他車との関係において攻撃性を増していることが 

特徴である。運転への余裕は男女ともに増しているが、特に女性ドライバーの運転への余裕が増加している。 

 

図4-56 ふだんの運転行動の昭和57年調査結果との比較 

(肯定者比率の差の男女比較) 

 

４－４ 女性ドライバーの運転に対する不安感 

 

４－４－１ 不安感の実態 

 

 女性ドライバーの運転に対する不安感をみるために、次にあげる10項目の質問を行った。回答は「非常に 

不安である」「やや不安である」「不安はない」の3段階で得ている。 

 1. いそいでバックしなければならないとき 

 2. ふだんにくらべて速い車の流れに合わせて運転するとき 

 3. うしろから追い上げられるとき 
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4. 歩行者の多い道を通るとき 

5. 知らない道を運転するとき 

6. 車の流れで先頭車になったとき 

7. 狭い道で対向車とすれ違うとき 

8. 進路変更をするとき 

9. 大型車の後ろについて運転しなければならないとき 

10. 交差点で右折するとき 

 

(1) 急なバック 

 「いそいでバックしなければならないとき」に対して「非常に不安である」とする比率は男性で16%、女 

性で27%となっており、女性の方がバックに不安感をもっている。また、「やや不安である」も男性が45% 

に対して女性が55%で、やはり女性の方が比率が高い。バックに対して不安感を持っている比率は、男性で 

60%、女性で82%で女性の不安感が強い。 

 年齢層別にみると、男性では年齢の上昇とともに「非常に不安である」とする比率が高まっており、特に 

50歳以上になると「非常に不安である」との回答比率が高くなっている。女性では、年齢の上昇とともに「非 

常に不安である」とする比率が高まる傾向はみられず、ほとんどの年齢層で28%強の比率となっている。た 

だし、女性の40～49歳では「非常に不安である」との比率が22%と、他の年齢層に比較して少ない（図４－ 

57)o 

 このようにバックに対する不安感は、女性の方が強く、また、男性は年齢の上昇とともに不安感が高まる 

傾向があるのに対して、女性ではどの年齢層でも平均して不安が高い。 

(2) 速い流れに合わせる運転 

 「ふだんにくらべて速い車の流れに合わせて運転するとき」に「非常に不安である」とするのは、男性で 

は４％、女性では12%で、これに「 やや不安である」を加えると、男性で39%、女性で66%が不安感をもっ 

ていることになる。速い速度に合わせて運転することには、女性の方が不安感が強い。 

 年齢層別にみると、男性は20～24歳の30%から60歳以上の60%へと年齢の上昇とともに不安を持つ比率が 

高まっているが、女性はその傾向が顕著でない。女性では、各年齢層とも60～70%の範囲となっている（図 

４－58)。 

(3) 後方からの追い上げ 

 「うしろから追い上げられるとき」に「非常に不安である」と回答しているのは、男性で15%、女性で26% 

である。これに「やや不安である」を加えると、男性で62%、女性で81%となり、追い上げに対しても女性 

の不安感の方が強い。 

 年齢層別には、男性は、年齢の上昇とともに不安感が高まる傾向であり、特に50歳以上の層になると追い 

上げが不安であるとする比率が高くなっている。女性では20～24歳から30～39歳まで、不安であるとするド 

ライバーの比率がわずかながら上昇しているが、40歳以上の層になると不安であるとするドライバーの比率 

にやや減少傾向がみられる（図４－59）。 
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(4) 歩行者の多い道の運転 

 「歩行者の多い道を通るとき」に「非常に不安である」としているのは、男性で27%、女性で31%である。 

「やや不安である」は男性が54%、女性が56%で、女性の方が歩行者の多い道での運転に不安感を持ってい 

`る比率が高い。 

 年齢層別にみると、男性は20歳代から30歳代まで不安であるとする比率に大きな変化はなく、82～84%程 

度となっている。40～49歳になると、不安とするのは76%へと５％程度下がるが、60 歳以上では80%へと再 

び上昇していく。全般に男性は、歩行者の多い道での運転に不安を持つドライバーの比率に年齢差が少ない。 

女性を「非常に不安である」と「やや不安である」とする回答者の合計比率でみると、年齢の上昇とともに 

不安を持つ比率が減少していく傾向にあり、20～24歳の91%から50～59歳の80%へと徐々に減少している(図 

４－60)。 

 

 
図4-57 性別、年齢層別不安感(急いでバックするとき)    図4-58 性別、年齢層別不安感(速い流れに合わせての 

運転) 
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図4-59 性別、年齢層別不安感(追い上げられていると     図4-60 性別、年齢層別不安感(歩行者の多い道) 

き) 

 

(5) 知らない道での運転 

 「知らない道を運転するとき」に「非常に不安である」と回答している比率は、男性で18%、女性で37% 

である。これに「やや不安である」を加えると、男性で82%、女性で92%が不安感を持っており、女性の不 

安感の方が強い。「不安はない」とする比率は、男性で18%、女性で８％で、男女ともに多くのドライバー 

が知らない道での運転に不安感をもっていることになる。 

 「非常に不安である」と「やや不安である」の合計比率を年齢層別にみると、男性は20歳代から30歳代ま 

でほとんど変化がなく、40～49歳で、やや不安感が減少し、その上の年齢層で再び上昇している。女性は不 

安感を持つサンプルの合計比率でみる限り、年齢による変化は少ない。ただし、「非常に不安である」との 

回答比率でみると、やや30歳代以下の若い層に不安感が強いようである（図４－61）。 

(6) 先頭車での運転 

 「車の流れで先頭車になったとき」に｢非常に不安である｣とする比率は男性が５％、女性が９％である。 

「 やや不安である」は男性で31%、女性で47%で、不安感を持つ比率は、男性で36%、女性で55%となって 

いる。 

 年齢層別にみると、男性は年齢の上昇とともに不安であるとする比率が高くなっており、特に50歳以上の 
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層になると先頭車での運転を不安とする比率が高まっている。女性の不安感を「非常に不安である」と「や 

や不安である」の合計比率でみると、20歳代から30歳代まで不安とする比率が上昇しているが、40歳以上に 

なると比率が減少している。ただし、50～59歳の「非常で不安である」との回答比率は14%と他の年齢層に 

比較して高い（図４－62）。 

 

図4-61 性別、年齢層別不安感(知らない道での運転)    図4-62 性別、年齢層別不安感(先頭車になったとき) 

 

(7) 対向車とのすれ違い 

 「狭い道で対向車とすれ違うとき」に「非常に不安である」と回答しているのは男性で８％、女性で22% 

である。「やや不安である」は男性で52%、女性で60%で、やはり女性の不安感が強い。 

 男性の年齢層別では、20歳代から40歳代まで対向車とのすれ違いに不安感をもつ比率に大きな差はないが、 

50歳以上の層になると不安感を持つドライバーの比率が高くなっている。女性の年齢層別では、20歳代から 

30歳代まで大きな変化はないが、40歳以上になると不安感を持つドライバーの比率が減少しており、男性と 

逆の傾向となっている(図4-63)。 

(8) 進踏変更 

 「進路変更をするとき」に「非常に不安である」のは男性で４％、女性で８％である。rやや不安である」 

とするのは男性で39%、女性で51%となっており、女性に進路変更に不安感を持つドライバーが多い。 
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 年齢層別には、男女ともに年齢が高くなるのにつれて、進路変更に不安を持つドライバーの比率が多くなっ 

ている。特に、50歳以上になると不安であるとする比率が高まる傾向にあり、男女に共通した特徴となって 

いる（図４－64）。 

 

 図4-63 性別、年齢層別不安感(狭い道でのすれちがい)      図4-64 性別、年齢層別不安感(進路変更) 

(9) 大型車への追従 

 「大型車の後ろについて運転しなければならないとき」に「非常に不安である」と回答しているのは、男 

性で13完、女性で17%である。「 やや不安である」は男性で49%、女性で57%で、大型車への追従に関して 

も女性の不安感が強い。 

 年齢層別にみると、男性では20歳代から40歳代まで徐々に不安であるとする比率が上昇しているが大きな 

変化ではない。しかし、50歳以上になると不安であるとする比率が上昇しており、特に60歳以上に不安感が 

強い。女性の回答を「非常に不安である」と「やや不安である」の合計でみると、年齢層でほとんど変化が 

みられない。しかし、「非常に不安である」の比率は年齢の高い層の方が多い。ただし、20～24歳は「非常 

に不安である」とする比率が、他の年齢層にくらべて高い方である（図４－65）。 

(10) 交差点での右折 

 「交差点で右折するとき」に「非常で不安である」と回答しているのは、男性で4%、女性で6%である。 
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これに「やや不安である」を加えると、男性では41%、女性では52%が交差点での右折に不安を持っている。 

 年齢層別にみると、男性では20歳代から30歳代まで、徐々に不安とするドライバーの比率が高まっている。 

しかし、40～49歳では不安とする比率が減少し、再び60歳以上まで不安とするドライバーの比率が高くなっ 

ている。ただし、60歳以上は「非常に不安である」とする比率は低く、「やや不安である」とする比率が他 

の年齢層に比べて高い。女性の回答を「非常に不安である」と「やや不安である」との回答の合計でみると、 

20～24歳に不安を持つドライバーの比率がやや高い他、25歳以上の年齢層では50%前後で大きな差異はない。 

ただし、.「非常に不安である」とする比率は50～59歳に高い(図4－66)。 

 

図4-65 性別、年齢層別不安感(大型車について運転)        図4-66 性別、年齢層別不安感(交差点での右折) 

 

4－4－2 不安感の分析 

 

(1) 不安感を構成する因子 

 不安感について10項目の質問で調査したが、項目ごとに運転者属性別の分析を行うことは煩雑であり、ま 

左、全体的な傾向を見失いがちである。ここでは、ふだんの運転行動と同様に因子分析を用いて運転者属性 

別の分析を行うことにした。 

 因子分析結果の固有値、寄与率を表4－5に示す。不安感の因子分析結果では、第１因子の寄与率が高く、 
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(4) 職業別分析 

 男性でもっとも不安感が少ない職業は学生である。次いで会社員・公務員等や自営業・自由業の不安感が 

少ない。女性では自営業・自由業の不安感が少なくなっている。女性で不安感が大きいのは、男性では不安 

感がもっとも少なかった学生である。女性では、このほか、会社員・公務員等や専業主婦の不安感が大きい 

(図4-70)。 

(5) 主運転車種別分析 

 男性では普通乗用・ライトバンの不安感が少ない。このほか、軽乗用や普通貨物の不安感が少なく、原付 

の不安感が大きい。女性で不安感が少ないのは大型貨物・大型乗用であるが、サンプル数が9件と少なく一 

般的傾向と読むことは危険である。この車種を除くと普通乗用・ライトバンの不安感が比較的少なく、次い 

で軽乗用の不安感が少ない。女性で不安感が大きいのは原付であり、男性と共通の傾向となっている。原付 

の場合は、軽量であり、事故時の被害も大きいため不安感が強くなっていると解釈できる(図４－71)。 

(6) 運転目的別分析 

 男性ではレジャー目的で運転しているドライバーの不安感が少ない。次いで業務・仕事や通勤・通学の不 

安感が少なくなっている。男性で比較的不安感が大きいのは買い物である。女性では業務・仕事目的のドラ 

イバーの不安感が少なく、次いで訪問となっている。女性で不安感が大きいのは、その他目的で、これを除 

くと買い物やレジャーの不安感が大きい(図４－72)。 

(7) 運転場所別分析 

 男性で不安感が少ないのは、運転場所が特に決まっていないとするドライバーで、次いで居住地の近隣市 

町村、他県などの不安感が少ない。傾向としては、行動範囲が広い方が不安感が少ない。女性の場合も同様 

に、行動範囲が広い方が不安感が少なくなっている。ただし、男性以上に行動範囲による不安感の違いが大 

 

 

図4-70 不安感に関する性別・職業別因子スコア 

 

 

 

図4-71 不安感に関する性別・主運転車種別因子スコア 
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図4-73 不安感に関する性別・運転者群別因子スコア 

 

 

図4-72 不安感に関する性別・運転目的別因子スコア 

 

 

 

 

図4-75 不安感に関する性別・運転頻度別因子スコア 

 

 

 

 

 

図4-74 不安感に関する性別・運転経験年数別因子スコ 

ア 

 

図4-77 不安感に関する性別・運転者群別因子スコア 

 

 

 

 

 

 

 

 

図4-76 不安感に関する性別・月間走行距離別因子スコア 
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きい。女性では、もっとも行動範囲が狭い自宅周辺の不安感が大きい(図４－73)。 

(8) 運転経験年数別分析 

 男性の運転経験年数別では、１年未満の不安感が大きくなっており、それ以上の経験年数になると差が少 

なくなっている。男性でもっとも不安感が少ないのは、運転経験年数が５～10年の層である。女性の場合は、 

明らかに運転経験が長くなるにつれて不安感が減少している。 

 なお、女性の運転経験年数１年未満や運転経験なしの不安感が特に大きい(図４－74)。 

(9) 運転頻度別分析 

 男性ではほとんど運転していないドライバーの不安感が大きいが、月に１～４日以上運転しているドライ 

バーでは、不安感に差が少ない。女性の場合は運転頻度が高くなるほど不安感が少ない傾向が顕著である。 

女性の中ではほとんど運転していないドライバーの不安感が特に大きい(図４－75)。 

(10) 走行距離別分析 

 男女ともに走行距離が長くなるほど不安感が少なくなる傾向となっている。ただし、女性の方が走行距離 

による不安感の差が大きくなっている(図４－76)。 

(11) 運転者群別分析 

 男性で不安感が少ないのは仕事の必要で運転しているドライバーで、次いで職業運転者、マイカー運転者 

の順で不安感が増している。男性で不安感が大きいのはペーパードライバーである。女性でもペーパードラ 

イバーの不安感が大きく、次いでマイカー運転者の不安感が大きい。女性の職業運転者はサンプルが少ない 

ため解釈は危険であるが、仕事の必要から運転しているドライバーの不安感が弱いことから、仕事で運転し 

ている女性ドライバーの不安感は少ないといえる(図4－77)。 

 

４－４－３ 女性ドライバーの不安感の特徴 

 

 不安感に関する10項目の質問に対して、「非常に不安である」および「やや不安である」と肯定的な回答 

した比率を男女で比較したのが図４－78である。図にみるように、いずれの項目でも、女性の肯定者比率が 

男性より高く、全体に女性の不安感のほうが強いことが明らかである。男女で肯定者比率に差が大きいのは、 

「ふだんにくらべて速い車の流れに合わせて運転するとき」で、男性の肯定者が39%に対して、女性では66% 

と27%の差となっており、女性にはスピードに対する不安感が大きい。次いで「狭い道で対向車とすれ違う 

とき｣に性差が大きく、男性の肯定者が60%に対して女性では82%と22%の差である。次いで「いそいでバッ 

クしなければならないとき」の差も大きく、肯定者は男性で60%に対して女性では82%と 22%の差である。 

 逆に男女で差が少ないのは「 歩行者の多い道を通るとき」で肯定者比率は男性が80%、女性が87%で７％ 

の差である。この他「 知らない道を運転するとき 」(男性82%、女性92%、性差10%)、「交差点で右折する 

とき」(男性41%、女性52%、性差11%)などである。 

 全体に女性の不安感が男性に比べて強いのは、速い速度での運転やすれ違い、バックなど運転技術を必要 

とするような場面で、歩行者への配慮や知らない道での運転など注意力を必要とする場面での不安感には比 

較的性差が少ない。 
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図4-78 不安感の質問項目への性別肯定者比率 

 

４－４－４ 不安感の経年変化 

 

 不安感の10項目の質問は、昭和57年度調査でも実施している。そこで、昭和57年度調査と本年度調査の不 

安感の各質問項目に対する肯定者比率を比較した。 

 図４－79は、男性の肯定者比率を比較したものである。男性でもっとも大きく変化しているのは「交差点 

で右折するとき」で、昭和57年度調査結果では肯定者比率は36%に対して本年度調査では 41%へと、約５％ 

増加している。この他、不安感が増しているのは｢進路変更をするとき｣、｢ 大型車の後ろについて運転しな 

ければならないとき｣、｢ 狭い道で対向車とすれ違うとき｣であるが、肯定者比率の増加は１～２％程度で、 

大きな変化ではない。男性で不安感が減少しているのは「いそいでバックしなければならないとき」で、昭 

和57年度の65%から60%へと減少している。この他の項目には、大きな変化はない。 

 女性の不安感は、男性に比較して変化が大きく、また、不安感が増した項目が多い。女性でもっとも不安 

感が増したのは、「交差点で右折するとき」で昭和57年度の43%から52%へと肯定者が9%増えている。「う 

しろから追い上げられるとき」についても、72%から81%へと肯定者が９％増えている。「 進路変更をする 

とき」の不安感も増しており、全体に他車との関係の場面での不安感が増加している。不安感が減少してい 

るのは「知らない道を運転するとき」のみであるが、減少した比率は１％以下で、ほとんど変化していない 

とみるべきであろう(図４－80)。 

 男女の変化傾向を図４－81でみると、ほとんどの項目で女性の不安感が男性より変化している。女性の不 

安感が男性に比較して特に増している項目は「うしろから追い上げられるとき」で、男性ではほとんど変化 
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していないが、女性は９％程度増加している。また｢ふだんにくらべて速い車の流れに合わせて運転するとき｣ 

や「進路変更をするとき」についても不安感を持つドライバーの増加が女性に多い。 

 

 

 

図4-79 不安感の昭和57年調査結果との比較(男性・肯定者比率) 

 

 

 
図4-80 不安感の昭和57年調査結果との比較(女性・肯定者比率) 
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(2) 自分の運転に対する批判 

 この設問は他人の批判を受け入れ、自らの運転技術の向上に役立てる姿勢があるかを問う目的で設けたも 

のである。 

 男性で「他人に自分の運転を批判されると腹がたつ」に「その通り」と回答しているのは８％、「どちら 

かといえばその通り」と回答しているのは18%で、合計 26%が肯定している。男性でこの項目に「どちらか 

といえばそうではない 」としているのは17%、「そうではない」としているのは29%で、合計46%が否定し 

ており、否定者が20%ほど多い。 

 女性では、「その通り」が５％、｢どちらかといえばその通り」が17%で肯定者が23%、「どちらかといえ 

ばそうではない」が19%、「そうではない」が29%で否定者が48%となっており、女性も否定者が25%多い。 

このように男性の方が他人からの運転の批判を拒否する傾向が強い。 

 年齢層別には、男女ともに20～24歳に肯定者比率が高く、年齢の上昇とともに肯定者比率が下がっている。 

ただし、肯定者比率がもっとも低いのは40～49歳で、その上の年齢層になると再び肯定者比率が上昇してい 

る。ただし、「そうではない」と強く否定する比率は、年齢の上昇とともに増加している(図４－83)。 

(3) 自分が優先の場合は道を譲らない 

 この設問は、優先権を絶対の権利と考えて、場面に応じた譲り合いを拒否する傾向の有無をみる目的のも 

のである。 

 「自分の方が優先だと思ったら道を譲ることはほとんどしない」に関しては、男性の肯定者が53%、女性 

の肯定者が33%で、男性の方が肯定者比率が高い。この項目に対する否定者は、男性で26%、女性で39%で、 

女性に否定者がかなり多い。 

 年齢層別には、男女ともに年齢の上昇とともに肯定者が減少していく。特に男性の年齢層別傾向が顕著で 

あり、男性の 20～24歳の肯定者比率73%に対して、男性の60歳以上では32%と少なくなっている。年齢とと 

もに肯定者比率が減少しているのは女性も同様であるが、女性の変化の方が男性よりも少ない(図４－84)。 

(4) 進路変更は気軽にできる 

 進路変更は他車との関係に配慮しなければならず、本来は緊張する運転場面であろう。このような進路変 

更を気軽に考えるているならば、自己本位的な傾向が強く、他車に迷惑をかけている可能性が高い。 

 「進路変更は気軽にできる方だ」に対して「 その通り」は男性で26%、女性で12%である。「どちらかと 

いえばその通り 」は男性が27%、女性が21%で、合計の肯定者比率は男性が53%、女性が33%となる。進路 

変更は男性の方が気楽にできると考えている。 

 男性の年齢層別では、年齢が若いほど肯定者が多くなっており、若年者の方が進路変更を気楽にできると 

考えている。女性でも、若い層が進路変更を気楽にできると考えている傾向にあるが、男性ほど明らかな傾 

向ではない。特に「その通り」との回答比率は、11～14%程度の範囲で変動しており、年齢とともに変化す 

る傾向はみられない(図４－85)。 
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の男性ドライバーへの依存性は、20～24歳の若年ドライバーに強く、年齢の上昇とともに弱まるが、50歳以 

上の層になると、再び強まる傾向にある（図４－86）。 

(6) 他車が譲るので進路変更に不安がない 

 この設問は、他車の配慮を期待して自己本位的な運転行動をとる傾向があるかをみる目的で設けたもので 

ある。 

 「他の車が道を譲ってくれるので進路変更には不安を感じない」に対して「その通り」とするのほ男性で 

８％、女性で４％と少ない。これに「どちらかといえばその通り」とする比率を加えると、肯定者比率は男 

性で16%、女性で 11%となり、男性の方が肯定者が多い。否定者比率は男性で49%、女性で52%となってお 

り、否定者比率の方が肯定者比率より33～40%程度多い。 

 男性の回答を年齢層別にみると、肯定者比率は20 ～24歳に20%と多く、30～39歳の13%へと年齢の上昇と 

ともに減少している。しかし、40～49歳の層になると16%と肯定者比率が再び増加している。特に60歳以上 

では肯定者が23%となっており、他車に依存的な運転意識となっている。女性では、肯定者比率は20歳代か 

ら30歳代まで10%前後で変化していないが、40 ～49歳では14%、50～59歳では16%と高まっている。この設 

問に対しては、男性の方が肯定者が多く、また高年齢層の方が肯定者が多い（図４－87）。 

 

図4-86 性別、年齢層別社会性(男性は女性ドライバー    図4-87 性別、年齢層別社会性(譲ってくれるので進路 

に親切にすべきだ)                    変更に不安はない) 
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(7) 前車に追従する右左折は安心 

この設問も他車への依存性をみるものである。 

 「前の車についていけば安心して右左折できる」に「その通り」とする比率は男性で３％、女性で４％と 

少ない。これに「どちらかといえばその通り」を加えると、肯定者は男性で９％、女性で14%となる。右左 

折時の他車への依存性は、わずかながら女性の方が強い。 

 男性の回答を年齢層別にみると、肯定者比率は20～24歳の12%から50～59歳の８％へと、年齢の上昇とと 

もに減少している。ただし、60歳以上では肯定者比率は15%と高い。女性の年齢層別肯定者比率をみると、 

20～24歳の17%から40 ～49歳の12%へと年齢の上昇とともに減少しているが、50歳以上では16%と肯定者比 

率が高くなっている。男性の場合は、60歳以上で肯定者比率が高まっていたが、女性の場合は、50歳代で肯 

定者比率が高まっているのが特徴である(図４－88)。 

(8) 車の構造を知らないための事故は責任がない 

 この設問も依存性をみる目的のものである。 

 「車の構造を知らないために事故が起きてもドライバーの責任とはいえない」に「その通り」とする比率 

は男女ともに１～２％程度で、きわめて少数である。「どちらかといえばその通り」も１～２％で、肯定者 

比率の合計は男女ともに３％程度で性差はみられない。 

 

 

図4-88 性別、年齢層別社会性(前の車についていけば   図4-89 性別、年齢層別社会性(構造を知らなくての事 

安心して右左折できる)                 故には責任はない) 
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 男性の年齢層別では、20歳代から50歳代まで１～４％程度で大きな違いはないが、60歳以上になると、肯 

定者比率が８％と、やや多くなっている。女性の年齢層別では20歳代から40歳代まで１～４％で大きな変化 

はないが、50～59歳になると肯定者比率が６％と高まっている(図４－89)。 

(9) 運転行動の迷い 

 運転中には決断力を求められることが多く、運転中に行こうか行くまいかと迷うことは往々にして他の車 

を混乱させることになる。本間は、このような運転場面での「迷い」をみる目的の設問である。 

 「運転中行こうか行くまいかと迷うことが多い」に「その通り」とする比率は男女ともに3%であるが、「ど 

ちらかといえばその通り 」に関しては、男性が８％、女性が14%と女性に多い。肯定者比率全体では男性が 

11%、女性が 17%と、やや女性に迷いが多い。否定者は男性で66%、女性で57%となっており、否定者の方 

が40～50%程度多い。 

 男性の年齢層別肯定者比率をみると、20～24歳の15%が40～49歳の８％へと年齢の上昇とともに減少して 

おり、運転中の迷いが少なくなっている。しかし、50～59歳では12%、60歳以上では14%と、50歳以上の層 

で肯定者比率が上昇しており、運転中の迷いが増加している。女性の年齢層別肯定者比率は男性と異なり、 

年齢の上昇とともに減少しており、20～24歳の23%が50歳以上では6%となっている(図4-90)。 

 

図4-90 性別、年齢層別社会性(運転中に行こうか迷う      図4-91 性別、年齢層別社会性(なんとなく不安になっ 

ことが多い)                         てブレーキを踏むことがある) 
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(10) 走行不安によるブレーキ 

 運転では、他車から予測可能な動きが要請され、唐突な行動は事故の原因となる。この設問は、そのよう 

な唐突な行動をする傾向があるかをみるものである。 

 「走行中なんとなく不安になってブレーキを踏むことがよくある」に「その通り」とする比率は男性で３％、 

女性で４％であり、これに「どちらかといえばその通り」を加えると男性が 11%、女性が17%となる。この 

ように女性の肯定者比率が男性を６％程度上回っており、女性に走行不安によるブレーキ使用が多い。否定 

者比率は、男性が75%、女性が66%で男性の方が９％程度否定者が多い。 

 男性の年齢層別肯定者比率をみると、20～24歳の12%が40～49歳の９％へと年齢の上昇とともに、やや減 

少している。しかし、50～59歳では12%、60歳以上では18%と、50歳以上の層で肯定者比率が増加している。 

女性も男性と同様な傾向であり、肯定者比率は20 ～24歳の17%が40～49歳の14%へと年齢の上昇とともに減 

少しているが、50～59歳で25%と増加している(図４－91)。 

 

４－５－２ 運転場面における社会性の分析 

 

(1) 運転場面における社会性を構成する因子 

 運転場面における社会性についても因子分析を用いて運転者属性別の分析を行うこととする。社会性に関 

する因子分析の結果は表4－6に示すとおりである。固有値は第３因子まで１を越えており、社会性に関し 

ては第３因子までを分析の対象とする。 

 

表4-6 社会性の因子分析結果 

 

 第１因子と第２因子の空間に各質問項目を布置したものが図４－92、第1因子と第３因子空間に布置した 

ものが図４－93である。以下、各因子に負荷量の大きい項目とその解釈の結果を示す。 

【第１因子】 

第１因子に負荷量の高い項目は、以下のようなものである。 

① 自分の方が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0.753) 

② 他人に自分の運転を批判されると腹がたつ(因子負荷量0.722) 

③ 車の運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだと思う(因子負荷量0.520) 
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 この第１因子に負荷量の高い項目をみると、自分の権利意識が強く、自己の運転技術への批判を容認せず、 

また他の車に迷惑をかけることに抵抗感を持たない。つまり、運転場面での他車との協調意識が弱く、自分 

勝手な運転をする傾向を示すものと考えられる。そこで、この因子を「自己本位性の因子」と呼ぶ。 

【第２因子】 

 第２因子に負荷量の高い項目は、以下のようなものである。 

① 他の車が道を譲ってくれるので進路変更には不安を感じない(因子負荷量0.694) 

 ② 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0.676) 

 ③ 男性ドライバーは女性ドライバーにもっと親切にすべきだ(因子負荷量0.601) 

 この第2因子に負荷の高い項目は、他の車が事故回避行動をとってくれたり、他車が保護をしてくれると 

の前提での運転行動の傾向を示すものである。これらの項目に肯定的なことは運転場面で他車に依存的であ 

ることを意味する。そこで、この因子を｢依存性の因子｣と呼ぶ。なお、「男性ドライバーは女性ドライバー 

にもっと親切にすべきだ」については、女性は男性ドライバーへの依存性を示すものと解釈できるが、男性 

の場合は女性ドライバーの依存性の容認傾向を示すものである。 

【第３因子】 

 第３因子に負荷量の高い項目は、以下のようなものである。 

 ① 走行中なんとなく不安になってブレーキを踏むことがよくある(因子負荷量0.736) 

 ② 運転中行こうか行くまいかと迷うことが多い(因子負荷量0.715) 

 ③ 進路変更ば気軽にできる方だ(因子負荷量－0.561) 

 この因子に負荷量の高い項目は、運転中に不安や迷いを感じる傾向を示すものである。「進路変更は気軽 

にできる方だ」は、マイナスの負荷量となっており、運転中の不安や迷いを感じることが少ない傾向を示し 

ている。ここでは、この因子を「決断力の因子」と呼ぶことにする。 

 なお、この運転場面での社会性に関しても、男性サンプルのみでの因子分析と女性サンプルのみでの因子 

分析を行っているが、男女全体の因子分析結果ときわめて類似した結果となっており、ここでは男女を合わ 

せた全体のサンプルで行った結果を分析に用いることにする。 
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(2) 性別・年齢層別分析 

 図４－9 4は性別・年齢層別に第１因子と第2因子の傾向をみたものである。まず、自己本位性の因子傾向 

をみると、男女ともに年齢が高くなるにつれて弱くなっている。特に20～24歳とその上の年齢層にかけての 

自己本位性の弱まりが大きい。また、同じ年齢層で比較しても、女性の自己本位性の方が男性よりも弱い。 

 依存性は、男性では30歳代から40歳代、女性では40歳代が弱く、それよりも若い層も高齢の層も依存性が 

強くなっている。各年齢層とも女性の方が男性よりも依存性が強いが、40～49歳ではそれほど大きな性差が 

みられない。 

 図４－95は第１因子と第３因子の空間に性・年齢層別の因子得点を布置したものである。第３因子に関し 

てみると、男性は年齢の上昇とともに決断力が弱まっているのに対して、女性では20歳代から40歳代まで年 

齢の上昇とともに決断力が強まっている。女性の場合は、50～59歳の層になると決断力が弱まっているが、 

それを除けば、男女で逆の傾向となっている。 

(3) 未既婚別分析 

 自己本位性については、男女ともに未婚者の方が強く、既婚者の方が自己本位性が弱い。依存性に関して 

は、未既婚で大差がないが、やや既婚者の方が依存性が弱い(図４－96)。 

 決断力は既婚者が弱く、未婚者が強くなっており、男女とも同じ傾向である(図4-97)。 

(4) 職業別分析 

 男女ともに学生に自己本位性が強い。男性では、学生に次いで会社員・公務員等の自己本位性が強い。女 

性では、専業主婦の自己本位性が特に弱い。 

 

 依存性に関してはそれほど大きな差はないが、学生の依存性が強くなっている。男性では会社員・公務員 

等や自営業・自由業の依存性が弱く、女性では専業主婦や自営業・自由業の依存性が弱い(図４－98)。 

 

図4-94 性別・年齢別社会性の因子分析結果(第1因子   図4-95 性別・年齢別社会性の因子分析結果(第1因子 

と第2因子)                      と第3因子) 
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図4-96 未既婚別社会性の因子分析結果(第1因子と第     図4-97 未既婚別社会性の因子分析結果(第1因子と第 

2因子)                          3因子) 

 
  図4-98職業別社会性の因子分析結果(集1因子と第2       図4-99 職業別社会性の因子分析結果(第1因子と第3 

     因子)                            因子) 

 決断力は職業による差が大きい。男性では学生の決断力がもっとも強いが、女性では学生の決断力がもっ 

とも弱く、男女で異なっている。女性で決断力が強いのは自営業・自由業であが、これ以外の職業では決断 

力に差が少ない。男性で決断力が弱いのはその他職業であるが、これを除けば自営業・自由業の決断力が弱 

い(図４－99)。 

(5) 主運転車種別分析 

 男性では、大型貨物・大型乗用の自己本位性が強く、軽バン・軽トラックの自己本位性が弱い。女性では 

自動二輪の自己本位性が強く、男性の自動二輪とほとんど差がない。女性で自己本位性が弱いのは、その他 
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車種、原付、普通貨物などである。 

 依存性が強いのは、女性のその他車種、普通貨物であるが、この2車種は女性サンプルが少ないため一般 

的な傾向とは判断できない。この２車種を除くと、女性の原付の依存性が強い。女性で依存性が弱いのは、 

サンプルの少ない大型貨物・大型乗用を除くと、軽バン、軽トラックである。男性では、その他車種や軽乗 

用、原付の依存性が強く、普通貨物や自動二輪の依存性が弱い(図４－100)。 

 決断力は運転車種での差が大きい。男性では大型貨物・大型乗用、軽バン・軽トラック、普通乗用・ライ 

トバン、普通貨物、自動二輪の決断力が強く、その他車種や原付の決断力が弱い。女性では、サンプル数の 

少ない大型貨物・大型乗用を除くと普通乗用・ライトバンや軽バン・軽トラック、軽乗用など利用者の多い 

車種の決断力が強い。女性で決断力が弱いのは、その他車種や原付、自動二輪などである(図４－101)。 

 

図4-100 主運転車種別社会性の因子分析結果(第1因子    図4-101 主運転車種別社会性の因子分析結果(第1因子 

     と第2因子)                       と第3因子) 

(6) 運転目的別分析 

 自己本位性が強いのは、男女ともに訪問、レジャーなどで運転しているドライバーである。自己本位性が 

弱いのは、男性では業務・仕事や通勤・通挙で、女性では家族等の送迎やその他、買い物などである。 

 依存性は、男性では家族等の送迎やレジャー目的で運転しているドライバーに強く、通勤・通学や業務・ 

仕事で運転しているドライバーに弱い。女性ではレジャーが依存性が強く、その他や通勤・通学が弱い（図 

４－102)。 

 決断力は男性のレジャーや通勤・通学、業務・仕事などが強い。女性は決断力が弱い方向にあり、特にそ 

の他やレジャー、買い物、訪問などの決断力が弱い。女性で比較的決断力が強いのは業務・仕事である（図 

４－103)。 
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 図4-102 主運転目的別社会性の因子分析結果(第1因子    図4-103 主運転目的別社会性の因子分析結果(第1因子 

      と第2因子)                       と第3因子) 

(7) 運転場所別分析 

 自己本位性に関しては、男性は運転場所でそれほど差がみられず、女性の方が運転場所での差が大きい。 

女性は、自宅周辺から他県まで行動範囲が広くなるほど自己本位性が強まっており、行動範囲の狭いドライ 

バーは自己本位性が弱い。 

 依存性に関しても、男性は行動場所でそれほど大きな差がなく、女性の方が差が大きい。依存性に関して 

も行動範囲の広さと関連が強く、行動範囲が広いほど依存性が弱く、狭いほど依存性が強い傾向となってい 

る（図４－104)。 

 決断力は男女ともに自宅周辺を運転場所とする行動範囲の狭いドライバーが弱く、行動範囲が広くなるに 

つれて決断力が強くなっている（図４－105）。 

 

図4-104 運転場所別社会性の因子分析結果(第1因子と     図4-105 運転場所別社会性の因子分析結果(第1因子と 

第2因子)                         第3因子) 
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(8) 運転経験年数別分析 

 男性の自己本位性をみると、運転経験1年未満を除いて、運転経験が長くなるにつれて自己本位性が弱ま 

る結果となっている。運転経験１年未満は、運転への不安感を持っているためか､自己本位性は弱い方であ 

る。女性も､おおむね運転経験が長くなると自己本位性が弱まる傾向にあるが、男性ほど顕著ではなく、ま 

た､男性より運転経験での自己本位性の差が少ない。また、女性の場合は運転経験１年未満の自己本位性が 

特に弱い。 

 男性の依存性は、運転経験が長くなるにつれて弱くなる傾向であるが、女性の場合は運転経験が長い方が 

依存性が強くなっている（図４－106）。 

 男性の決断力は、１年未満が弱くなっているが、運転経験年数が１年以上になるとほとんど変化していな 

い。女性の場合は、運転経験が長くなるにつれて決断力が強くなっており、男性よりも一定した傾向をもっ 

ている（図４－107）。 

 

図4-106 運転経験年数別社会性の因子分析結果(第1因      図4-107 運転経験年数別社会性の因子分析結果(第1因 

     子と第2因子)                        子と第3因子) 

 

(9) 運転頻度別分析 

 男性の自己本位性は運転頻度が高くなるにつれて弱くなっているが、女性の場合は、むしろ運転頻度が高 

くなるにつれて自己本位性が強くなっている。したがって、運転頻度がほとんど毎日では、自己本位性に性 

差が少なくなっている。自己本位性に性差が大きいのは、運転をほとんどしないドライバーで、男性の自己 

本位性の方が女性よりもかなり強い。 

 依存性は運転頻度での差が少ないが、男女ともに運転頻度の高いドライバーが依存性が弱い（図４－108)。 

 決断力は、男女ともに運転頻度が高くなると強くなっている。ただし、女性の方が運転頻度での決断力の 

差が大きい（図４－109）。 
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 図4-108 運転頻度別社会性の因子分析結果(第1因子と    図4-109 運転頻度別社会性の因子分析結果(第1因子と 

      第2因子)                        第3因子) 

(10) 走行距離別分析 

 自己本位性に走行距離での違いは少ないが、運転しないとするサンプルに特徴がでている。この「運転し 

ない」は最近１ヶ月間に運転していないドライバーであるが、男性は自己本位性が強く、女性は自己本位性 

が弱くなっており、男女で傾向が逆転している。 

 男性の依存性は、概ね走行距離が長い方が弱いが、女性は走行距離が長い方が弱いとはいえない（図４－ 

110)。 

 決断力は、男女ともに走行距離が長いほど強くなっており、男性でも女性でも走行距離が1500㎞以上の走 

行距離の長い層の決断力がもっとも強い。また、女性の方が走行距離での決断力の違いが大きくなっている 

（図４－111）。 

 

図4-110 月聞走行距離別社会性の因子分析結果(第1因      図4-111 月間走行距離別社会性の因子分析結果(第1因 

子と第2因子)                        子と第3因子) 

 

－９８－ 



(11) 運転者群別分析 

 男性で自己本位性が強いのはペーパードライバーであるが、女性では男性とは逆にペーパードライバーの 

自己本位性が弱い。ただし、女性の職業運転者の自己本位性がもっとも弱いが、これはサンプル数が少ない 

ことの影響とみられる。依存性は、ペーパードライバーに強く、マイカー運転者に弱い（図４－112)。 

 決断力は男女ともにペーパードライバーが際だって弱い。男性ではその他の運転者群で決断力に大きな違 

いはないが、女性ではマイカー運転者がペーパードライバーに次いで決断力が弱くなっている（図４－113）。 

 

図4-112 運転者群別社会性の因子分析結果(第1因子と     図4-113 運転者群別社会性の因子分析結果(第1因子と 

    第2因子)                          第3因子) 

４－５－３ 女性ドライバーの運転場面での社会性の特徴 

 

 運転場面での社会性に関する10項目の質問に「その通り」および「どちらかといえばその通り」と肯定的 

な回答をした比率を合計し、男性と女性を比較したものが図４－114である。 

 まず、自己本位性を示す「車の運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだと思う」や「自分の方が優 

先だと思ったら道を譲ることはほとんどしない」、｢他人に自分の運転を批判されると腹がたつ｣などへの肯 

走者比率をみると、いずれも男性の方が多く、この設問で定義した自己本位性に関しては、女性の方が弱い 

傾向がみられる。 

 次に、依存性を示す｢前の車についていけば安心して右左折できる｣や「男性ドライバーは女性ドライバー 

にもっと親切にすべきだ」については、女性の後者比率の方が高く、女性ドライバーに他の車への依存的傾 

向が強いことが読み取れる。 

 さらに特徴的なのは、「運転中行こうか行くまいかと迷うことが多い」や「走行中なんとなく不安になっ 

てブレーキを踏むことがよくある」に肯定する比率が女性に多いことで、いずれの項目でも男性の肯定者比 

率が11%、女性の肯定者比率が 17%で、女性の方が６％程度多い。これらの項目は、運転中の決断力を示す 

ものとみられる項目である。これらに肯定的であるということは、後続の車にとって思いがけない行動にで 
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る傾向があることを示唆しており、周辺のスムーズな車の流れを乱す可能性が高い。 

 以上のように、女性ドライバーの運転場面での特徴は、自己本位性は弱いものの、依存性がやや強く、運 

転中に迷う傾向も強いといえる。 

 

図4-114 運転場面での社会性の質問項目への性別肯定者比率 

 

 

４－６ 女性ドライバー観 

 

 

４－６－１ 女性ドライバー観の実態 

  

 男性と女性で女性ドライバー観がどのように異なるのであろうか。属性による女性ドライバー観の差異を 

分析するために次の10項目の設問を行った。設問はそれぞれに、｢賛成｣「やや賛成」「どちらどもいえない」 

「やや反対」「反対」の５つの選択肢から１つを選ぶ方法で実施した。 

１．「一般に女性ドライバーは、男性ドライバーにくらべて慎重な運転をしている」 

２．「一般に女性ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さないからだ」 

３．「一般に女性ドライバーは、大きな事故を起こさないので安心だ」 

４．「一般に女性ドライバーは、他人に甘えた運転をしがちである」 

５．「「般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである」 

６．「一般に女性ドライバーは、運転が感情や気分に左右されやすい」 

７．「一般に女性ドライバーは、交通のルールをよく知らない」 
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８．「一般に女性ドライバーは、とっさの場合の対応が不得手である」 

 ９．「一般に女性ドライバーは、車の構造をよく知らない」 

10．「一般に女性ドライバーの後ろにつくのは恐いものだ」 

(1) 慎重な運転 

 「一般に女性ドライバーは、男性ドライバーにくらべて慎重な運転をしている」に対して「賛成」と回答 

しているのは、男性が8％、女性が10%である。「やや賛成」は、男性が16%、女性が17%で、賛成者を合計 

すると、男性が24%、女性が26%となる。女性に、女性ドライバーは運転が慎重だとする意見への賛成者が、 

わずかながら多い。 

 この意見に対する反対者は男性が45%、女性が29 %で、男女ともに反対者の方が多いが、女性は賛成者と 

反対者の差が３％とわずかである。 

 男性の回答を年齢層別にみると、20～24歳に賛成者が26%と多いが、25～29歳になると賛成者が21%と減 

少している。その上の年齢層では賛成者比率には大きな違いはないが、「賛成」と積極的に賛成する比率で 

みると、40～49歳の21%が50～59歳では32%、60歳以上では34%と徐々に増加し、50歳以上の層になると賛 

成者の比率が大きく増加している。 

 女性の賛成者比率は、20～24歳では23%と多いが、25～29歳では20%へと減少している。30歳代以上にな 

ると、年齢の上昇とともに賛成者比率が増加しており、50～59歳になると47%と、半数近くが賛成している。 

賛成者比率の変動は女性の方が大きい(図４－115)。 

 全体に、女性の方が、そして年齢の高い層の方が女性ドライバーは慎重だとみている。 

(2) 事故が少ないのはスピードを出さないからだ 

 「一般に女性ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さないからだ」に「賛成」と回答している比 

率は、男性が12 %、女性が14 %である。「やや賛成」と回答している比率は、男性が26%、女性が33%で、 

賛成者の合計では、男性が39%、女性が47%となり、女性の賛成者の方が男性よりも8%多い。「やや反対」 

と「反対」を合計した反対者の比率は、男性が27 %、女性が16%となっており、男性では賛成者比率と大差 

ないが、女性では17%ほど賛成者の方が多い。 

 男性の回答を年齢層別にみると、30歳代、40歳代に賛成者比率が少なく、20歳代と50歳以上に賛成者が多 

いが、年齢による差は少ない。女性の賛成者比率は、ほぼ年齢の上昇とともに増加する傾向で、20～24歳で 

は42%が50 ～59歳では58%へと増加している。ただし、30～39歳から40～49歳の層にかけては賛成者比率が 

減少している(図４－116)。 

 傾向としては、女性の方が、そして年齢が高い方が女性はスピードを出さないので事故が少ないとみてい 

る。 
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図4-115 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性ドラ    図4-116 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性は速 

     イバーの方が慎重だ)                   度をださないから事故が少ない) 

 

(3) 大事故を起こさないので安心 

 「一般に女性ドライバーは、大きな事故を起こさないので安心だ」に対して「賛成」と回答しているのは、 

男性が4%、女性が6%である。「やや賛成」は男性が９％、女性が13%で、賛成者合計では男性が13%、女性 

が19%となり、女性の方が賛成者が多い。「やや反対」および「反対」とする反対者比率は男性が52 %、女 

性が36%となっており、男女ともに反対者の方が多い。 

 勇性の回答を年齢層別にみると、ほぼ年齢の上昇とともに賛成者比率が増加しており、男性の高年齢層ほ 

ど女性ドライバーが大事故を起こさないので安心とみている。女性の回答も同様で、年齢が高い層ほど賛成 

者が多く、女性ドライバーは大事故を起こさないので安心とみている(図４－117)。 

(4) 他人に甘えた運転 

 「一般に女性ドライバーは、他人に甘えた運転をしがちである」という意見に対して「賛成」は男性が30%、 

女性が19%である。これに「 やや賛成」の比率を加えた賛成者比率では男性が69%、女性が60%となってお 

り、男性の方が女性は他人に甘えた運転をしがちであるとみている。なお、女性でも６割が女性ドライバー 

は他人に甘えた運転をしがちであると認識している結果となっており、女性からみても女性ドライバーは他 
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人に依存的な傾向をもっていることになる。 

 男性の回答を年齢層別にみると、いずれの年齢層でも賛成者が過半数を占めている。もっとも賛成者が多 

いのは30 ～39歳の75%で、もっとも賛成者が少ないのは50～59歳の62%である。女性は、おおむね年齢が高 

い層ほど賛成者比率が少なくなっており、加齢とともに他人に甘えた運転をしているとする比率が減少して 

いる(図４－118)。 

 

図4-117 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性は大     図4-118 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性は他 

事故を起こさないので安心)                 人に甘えた運転をする) 

 

(5) 自己本位的な運転 

 「一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである」に「賛成」は、男性で42%、女性で24%で 

男性の方が多い。これに「やや賛成」との回答比率を加えて賛成者比率を算出すると、男性が77%、女性が 

63%となり、男性の方が女性ドライバーは自己本位的な運転をするとみていることになる。「やや反対」お 

よび「反対」と反対する比率は、男性が６％、女性が15%である。女性ドライバーに自己本位的傾向がある 

ことを、男性の8割弱、女性の6割以上が認めていることになる。 

 男性の回答を年齢層別にみると、20～24歳に賛成者比率が少ないものの、25歳から40歳代まではそれほど 

大きな差はみられない。しかし、男性の50歳以上になると賛成者比率が減少し、女性ドライバーは自己本位 
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的ではないとする否定者比率が、やや増加している。 

 女性の年齢層別回答をみると、20～24歳の賛成者比率が65%と少ないが、25～29歳になると69%と増加し、 

それ以上の年齢では徐々に賛成者比率が減少している。男女ともに女性ドライバーは自己本位的な運転をす 

る傾向があるとしている比率が高いが、年齢が高い層ほど女性ドライバーは自己本位的であるとする比率が 

下がっている(図４－119)。 

 

図4-119 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性は自      図4-120 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性の運 

己本意の運転をする)                     転は感情に左右されがち) 

 

(6) 運転が感情や気分に左右されやすい 

 「一般に女性ドライバーは、運転が感情や気分に左右されやすい」に「賛成」としているのは、男性が23%、 

女性が15%となっている。これに「やや賛成」と回答している比率を加えて賛成者比率を算:出すると、男性 

が55%、女性が 48%となっている。男性の半分強、女性の約半数が女性ドライバーは気分に左右されやすい 

とみていることになる。この意見に「やや反対」または「反対」としているのは、男性が８％、女性が20% 

で男女ともに賛成者の方が多い。 

 男性の年齢層別回答をみると、20歳代から40歳代までは、年齢の上昇とともに肯定者比率が増加している。 

男性の50～59歳になると肯定者比率が減少しているが、60歳以上では再び増加している。女性は、20歳代か 
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ドライバーはとっさの対応が不得手とみていることになる。 この設問に対しては反対者が少なく、 男性で 

４％、女性で９％と少数である。 

 年齢層別に肯定者比率をみると、男性では40～49歳が87%ともっとも多く､女性では25～29歳が79%ともっ 

とも多い。賛成者比率が少ないのは、男女ともに年齢が高い層である(図４－122)。 

(9) 車の構造に弱い 

 「一般に女性ドライバーは、車の構造をよく知らない」という意見に「賛成」と回答しているのは、男性 

で59%、女性で53%で半数を越えている。これに「やや賛成」との回答を加えると、男性が89%、女性が88% 

と９割近くが女性ドライバーは車の構造に弱いとみていることになる。また、この設問に対する肯定者比率 

には男女で差が少ない。否定者比率は男性が3%、女性が4%で、きわめて少数であり、ほとんどのドライバー 

は女性は車の構造をよく知らないとみている。 

 年齢層別には、男女ともに20～25歳を除くと、年齢の上昇とともに肯定者比率が減少しており、若い層ほ 

ど女性ドライバーは車の構造に弱いとしている。ただし、24歳以下は、その上の年齢層よりも、やや肯定者 

比率が少ない(図４－123)。 

 

 

図4-123 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性は車   図4-124 性別、年齢層別女性運転者への意見(女性ドラ 

の構造を知らない)                   イバーの後ろはこわい) 
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(10) 女性に追従運転 

 「 一般に女性ドライバーの後ろにつくのは恐いものだ」に「賛成」と回答しているのは、男性で8%、女 

性で10%となっている。これに「 やや賛成」を加えると男性が24%、女性が26%となっており、女性の方が 

女性ドライバーの後ろにつくのは恐いと認識していることになる。否定している比率は、男性が45%、女性 

が29%で、男女ともに否定者比率の方が多い。 

 年齢層別には、男女ともに20～24歳を除くと、年齢の上昇とともに肯定者比率が増加している。特に女性 

に顕著な傾向となっている(図4-124)。 

 

４－６－２ 女性ドライバー観の分析 

 

(1) 女性ドライバー観を構成する因子 

 女性ドライバー観についても因子分析を用いて運転者属性別の分析を行うことにした。女性ドライバー観 

に関する因子分析の結果は表４－６に示すとおりで表にみるように、固有値は第２因子まで１を越えており、 

女性ドライバー観に関しては第２因子までを分析の対象とした。 

 第１因子と第２因子の空間に各設問を布置したものが図４－125である。 以下、各因子に負荷量の大きい 

項目と因子の解釈の結果を示す。 

 

表4-6 女性ドライバー観の因子分析結果 

 

【第１因子】 

第１因子に負荷量の高い項目は、以下の項目である。 

① 一般に女性ドライバーは、とっさの場合の対応が不得手である(因子負荷量0.7850) 

② 一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである(因子負荷量0.7590) 

③ 一般に女性ドライバーは、交通のルールをよく知らない(因子負荷量0.7386) 

④ 一般に女性ドライバーは、車の構造をよく知らない(因子負荷量0.6948) 

⑤ 一般に女性ドライバーは、他人に甘えた運転をしがちである(因子負荷量0。6772) 

⑥ 一般に女性ドライバーは、'運転が感情や気分に左右されやすい(因子負荷量0.6640) 

⑦ 一般に女性ドライバーの後ろにつくのは恐いものだ(因子負荷量0.6471) 
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図4-125 女性ドライバーの認識の因子分析結果 

 

 この第１因子に負荷量の高い項目は、いずれも女性ドライバーの問題点を指摘する項目であり、女性が運 

転に向いているかどうかについての認識を示すものであると考えられる。そこで、この第１因子を「女性ド 

ライバーの運転適合性の因子」と呼ぶことにする。 

【第２因子】 

 ① 一般に女性ドライバーは、男性ドライバーにくらべて慎重な運転をしている(因子負荷量0.8184) 

 ② 一般に女性ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さないからだ(因子負荷量0.7867) 

 ③ 一般に女性ドライバーは、大きな事故を起こさないので安心だ(因子負荷量0.7345) 

 この第２因子に負荷の高い項目は、第１因子と異なり、いずれも女性ドライバーに好意的な意見である。 

内容的には、女性ドライバーは慎重で、スピードを出さず、従って大きな事故を起こさないと考えている傾 

向を示しており、女性ドライバーの運転を安全と考えているかどうかを表す因子と考えられる。そこで、こ 

の第2因子を「女性ドライバーの事故の危険性認知の因子」と解釈することにする。 

 なお、この女性ドライバー観に関しても、男性サンプルのみでの因子分析と女性サンプルのみでの因子分 

析を行っているが、男女全体の因子分析結果ときわめて類似した結果となっており、男女を合わせた全体の 

サンプルで行った結果を分析に用いることにする。 

(2) 性別・年齢層別分析 

 第１因子と第２因子の空間に性別・年齢層別の因子得点の平均を布置したものが図４－126である。まず、 

女性の運転への適合性の因子についてみると、女性は適合しているとする傾向が強いが、男性は女性は運転 

に適合しているとみる傾向が弱い。年齢層別には、女性は年齢が高くなるにつれて適合しているとする傾向 

が強くなっているのに対して、男性は20歳代から40歳代まではほとんど変化していない。ただし、50歳以上 
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になると、やや適合している方向に変化している。 

 女性ドライバーの危険性認知に関しても、女性は年齢の上昇とともに女性ドライバーが安全であるとの認 

知が強くなっているが、男性の場合は20歳代から40歳代までほとんど変化していない。50～59歳、60歳以上 

になると男性ドライバーは安全であるとの認知の方向に変化している。 

(3) 未既婚別分析 

 女性の運転への適合性に関しては女性は既婚者の方が適合していると認知している。男性の場合は未既婚 

でほとんど差がない。女性ドライバーの危険性認知に関しても、女性は既婚者の方が安全であるとしている 

が、男性はほとんど未既婚で差がない(図4-127)。 

 

 図4-126 性別・年齢層別女性ドライバー観の因子分析結      図4-127 未既婚女性ドライバー観の因子分析結果 

     果 

(4) 職業別分析 

 女性の運転適合性については、女性は職業でほとんど違いがないが、男性は女性よりも違いが大きい。男 

性でもっとも適合していると認識しているのはパート・アルバイトで逆に適合していないとしているのは会 

社員・公務員等である。 

 女性ドライバーの危険性認知については、女性の方が職業での違いが大きく、自営業・自由業や専業主婦 

が安全との認識が強い。女性で危険との認識が強いのは学生である。男性では、学生が安全との見方が強く、 

女性の学生と傾向が逆転している。男性で危険との認識が強いのは会社員・公務員等である(図４－128)。 

(5) 主運転車種別分析 

 女性の運転適合性については、男性は原付に適合しているとの傾向が強く、普通乗用・ライトバンに適合 

していないとの認識が強い。なお、男性のその他車種が適合しているとの方向にあるが、これはサンプル数 

が12件と少数のため一般的な傾向とは解釈できない。女性で適合しているとみているのは、軽乗用のドライ 

バーで、適合しているとの認識が弱いのは軽バン・軽ライトバンである。ただし、女性の場合は運転車種に 

よる運転適合性の認識に差が少ない。 

 女性ドライバーの危険性認識については、男性では原付や軽乗用、大型貨物・大型乗用、普通貨物に安全 
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との認識が強く、自動二輪に危険との認識が強い。女性ではその他車種の安全との認識傾向が強いが、これ 

はサンプル数が17件と少数である。その他車種を除くと、軽乗用や軽バン・軽トラック、普通乗用・ライト 

バンなどに安全との認識傾向が強く、自動二輪に弱い。 

 なお、女性の大型貨物・大型乗用に危険との認識が強いが、これもサンプル数が少なく一般的な傾向とは 

解釈できない(図４－129)。 

 

   図4-128職業別女性ドライバー観の因子分析結果      図4-129主運転車種別女性ドライバー観の因子分析結果 

(6) 運転目的別分析 

 男性についてみると、サンプル数の少ないその他目的を除き、運転目的では大きな違いがないといえる。 

女性も、運転目的でそれほど大きな違いはみられない。女性の運転適合性に関しては、業務・仕事や家族等 

の送迎で運転しているドライバーに適合しているとの認識が強く、訪問やレジャー目的で運転しているドラ 

イバーに適合しているとの認識が弱い。 

 女性ドライバーの危険性認知に関しても男性は運転目的での差が少ないが、やや通勤・通学に危険との認 

知が強い。女性は、その他や買い物に安全との認知傾向が強く、レジャーや通勤・通学に安全との認識が弱 

い(図４－130)。 

(7) 運転場所別分析 

 女性の運転適合性については、男性は行動範囲の広い他県に適合していないとの認識が強いが、女性では 

男性と逆に他県に適合しているとの認識が強い。女性は行動範囲が広いほど適合しているとの認識が強くな 

る傾向にある。 

 女性ドライバーの危険性認知については、男女ともに行動範囲の広い他県に危険との認識が強い傾向にあ 

る。女性の場合は、行動範囲が狭いほど安全との認識が強くなる傾向にある(図４－131)。 
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図4-130 運転目的別女性ドライバー観の因子分析結果      図4-131運転場所別女性ドライバー観の因子分析結果 

 

(8) 運転経験年数別分析 

 女性の運転適合性についてみると、女性は運転経験なしを除いて、経験年数が長くなるほど適合している 

との認識が強くなっている。男性の場合は、女性と逆の傾向で、運転経験の長い方が適合していないとみて 

いる。 

 女性ドライバーの危険性認知については、女性は運転経験なしから徐々に運転経験が長くなると危険との 

認識方向に変化している。しかし、運転経験年数が３～５年で危険との認識がもっとも高くなり、それ以上 

の経験年数になると再び安全との認識方向に変化している。男性では、１年未満から５～10年にかけて危険 

との認識の方向に変化しているが、それ以上の経験年数になると、再び安全との認識方法に変化している(図 

４－132)a 

(9) 運転頻度別分析 

 女性の運転適合性についてみると、男性はほとんど運転しないドライバーが適合していると認識している 

が、女性の場合はこれと逆にほとんど運転していないドライバーが適合していないとみている。女性の場合 

はおおむね、運転頻度が高いほど適合しているとの認識が強くなっている。 

 女性ドライバーの危険性認知については、男女ともに運転頻度の増減とともに一定方向に変化している傾 

向はよみとれないが、男性の場合はほとんど毎日と運転頻度の高い層が危険と認識している。女性の場合は 

月に１～４日がもっとも危険と認識しているが、これに次いで運転頻度の高いほとんど毎日も危険と認知す 

る傾向が強い(図４－133)。 

(10) 走行距離別分析 

 女性の運転適合性については、月間走行距離とともに一定の方向に変化しているわけではないが、女性の 

場合は走行距離が長い方が適合しているとの認識が強く、男性の場合は走行距離が長いほど適合していない 

との認識が強い傾向にある。 

 女性ドライバーの危険性認知については、女性は走行距離でほとんど変化していないが、男性は走行距離 
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が長い方が危険との認識が強い方向にある。ただし、月間走行距離が500㎞以上になると、それほど変化し 

ていない(図4－134)。 

(11) 運転者群別分析 

 女性の運転適合性については、女性でもっとも適合しているとみているのは仕事の必要から運転している 

ドライバーで、逆にもっとも適合していないとみているのはペーパードライバーである。男性ではペーパー 

ドライバーが特に適合しているとみている傾向が強く、それ以外のドライバーの認識には大きな差はない。 

 女性ドライバーの危険性認知については、女性は運転者群で大きな差はないが､男性はペーパードライバー 

が安全とみており、マイカー運転者が危険とみている(図4－135)。 

 

 

図4-132 運転経験年数別女性ドライバー観の因子分析結     図4-133 運転頻度別女性ドライバー観の因子分析結果 

果 

 

 

図4-134 月間走行距離別女性ドライバー観の因子分析結      図4-135 運転者群別女性ドライバー観の因子分析結果 

果 
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４－６－３ 女性ドライバー観の特徴 

 女性ドライバー観の10項目に対して、「賛成」または「やや賛成」と賛成している回答者比率を男女で比 

較したものが図４－136である。 

 

 

図4-136 女性ドライバー観の質問項目への性別肯定者比率 

 

 これらの中で男女ともに半数以上が肯定している項目はつぎのようなものである。 

① 一般に女性ドライバーは、車の構造をよく知らない(賛成者比率:男性89%、女性88%) 

 ② 一般に女性ドライバーは、とっさの場合の対応が不得手である(賛成者比率:男性84%、女性76%) 

 ③ 一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである(賛成者比率:男性77%、女性63%) 

④ 一般に女性ドライバーは、他人に甘えた運転をしがちである(賛成者比率:男性69%、女性60%) 

 男女でもっとも認識が一致しているのは、女性ドライバーは車の構造を知らないことで、女性でも９割近 

くが賛成している。また、この車の構造を知らないに関しては男性でも約９割が賛成しており、賛成者比率 

に性差が少ない。さらに、とっさの場合の対応が苦手についても女性の８割弱が賛成しており、緊急時の対 

応に不安があると考えていることになる。さらに、自己本位的な運転傾向や他人への依存的な運転傾向など 

についても女性の６割以上が賛成している。これらの、半数以上のドライバーが賛成している項目について 

は、女性ドライバーにみられる一般的な傾向といえるのではなかろうか。 

 男女の回答を比較してみると、ほとんどの項目で女性の方が女性ドライバーに好意的である。その中で唯 

一、男性の方が女性ドライバーに好意的な傾向となっているのは「一般に女性ドライバーの後ろにつくのは 

恐いものだ 」で、賛成者比率ば男性が24%に対して、女性が26%と、わずかながら女性の賛成者比率の方が 

高い。つまり、男性以上に女性自身が女性ドライバーの後ろにつくのは恐いと認識しているわけであり、女 
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性に女性ドライバーの運転技術への不信感が強い。 

 男性の賛成者比率と女性の賛成者比率に差が大きい項目は、 

 ① 一般に女性ドライバーは、交通のルールをよく知らない 

     (賛成者比率:男性63%、女性48%、差15%) 

 ② 一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである 

     (賛成者比率:男性77%、女性63%、差14%) 

などである。 

 次に、女性ドライバー観の10項目に対する女性の賛成者比率および反対者比率を示したものが図４－137 

である。 

 
           図4-137 女性ドライバー観の質問項目への肯定者、否定者比率(女性) 

 賛成者比率と反対者比率の差が大きい項目をあげると次のようになる。 

① 一般に女性ドライバーは、車の構造をよく知らない 

     (賛成者比率88%、反対者比率4%、差84%) 

② 一般に女性ドライバーは、とっさの場合の対応が不得手である 

     (賛成者比率63%、反対者比率9%、差67%) 

③ 一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである 

     (賛成者比率63%、反対者比率15%、差48%) 

④ 一般に女性ドライバーは、他人に甘えた運転をしがちである 

     (賛成者比率60%、反対者比率17%、差43%) 

 これらの項目は、先に賛成者比率が半数を越える項目としてあげたものと共通であるが、いずれの項目も 

賛成者が反対者を大幅に上回っており、女性の目からみても女性ドライバーにこのような傾向が強いと認識 
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されていることになる。 

 

４－６－４ 女性ドライバー観の経年変化 

 

 女性ドライバー観に関する質問は、昭和57年度調査でも実施している。そこで、昭和57年度調査結果と本 

年度調査結果を比較し、この7年間での女性ドライバー観の変化をみることとした。 

 図４－138は、女性ドライバー観の10項目に､「賛成」または「やや賛成」と賛成回答をした男性の比率を 

比較したものである。男性の女性ドライバー観で大きく変化したのは「一般に女性ドライバーの後ろにつく 

のは恐いものだ」で、賛成者比率は昭和57年度調査の80%から、24 %へと激減しており、女性ドライバーの 

運転技術への不信感は減少してきているとみられる。このような傾向となっているのは、この７年間に女性 

ドライバーの運転技術が向上してきたこともあろうが、女性ドライバーの増加が著しく、女性ドライバー不 

信では運転そのものができないといった背景もあるのではなかろうか。 

 このほかの項目では、賛成者比率にこれほど大きな変化はないが、「一般に女性ドライバーの事故が少な 

いのは、スピードを出さないからだ」に対しては、男性の賛成者比率が48%から39%へと9%減少している。 

女性ドライバーも安全なスピードを出すようになってきたことの表れであろうか。 

 男性の回答では、賛成者比率がほとんどの項目で減少しており、女性ドライバーに対する先入観が弱まっ 

ているともみられる。ただし、その中で「一般に女性ドライバーは、自己本位の運転をしがちである」に対 

しては、76%から77%へとわずかながら賛成者比率が増加しており注目される。 

 図４－139は女性の賛成者比率の変化を示したものである。女性でも「 一般に女性ドライバーの後ろにつ 

くのは恐いものだ 」への回答の変化が大きく、賛成者比率は昭和57年度の56%から26%へと30%減少してい 

る。ただし、この変化は男性よりも少ない。昭和57年度時点では、女性の賛成者が56%、男性の賛成者が80% 

で男性の賛成者の方が多かったが、本年度調査結果では男性の賛成者が24 %、女性の賛成者が26%と逆転し 

ている。 

 このほか、女性の回答で変化が大きいのは「一般に女性ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さ 

ないからだ 」で、賛成者比率は62%から47%へと15%減少している。女性にも安全なスピードを出すドライ 

バーが増えている傾向を示すものであろうか。次いで変化が大きいのは「一般に女性ドライバーは、男性ド 

ライバーにくらべて慎重な運転をしている 」で、賛成者比率は39%から26%へと12%減少している。女性ド 

ライバーであるとの理由で慎重な運転を期待できないということであろうか。 

 これ以外の項目のほとんどは、賛成者比率がわずかながら減少しているが、「一般に女性ドライバーは、 

自己本位の運転をしがちである」については、唯一、賛成者比率が増加している。この項目に対しては男性 

も賛成者比率が増加しており、女性ドライバーの傾向として強まっているものとみられる。 

 これまで述べた昭和57年度調査から本年度調査にかけての変化比率を男女で比較したものが図４－140で 

ある。図にみるように、「一般に女性ドライバーの後ろにつくのは恐いものだ」については、男性の方が変 

化が大きいが、それ以外の項目のほとんどは女性の方が変化が大きく、女性の女性ドライバー観の方が大き 

く変わってきているといえる。 
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図4-138 女性ドライバー観の昭和57年調査結果との比較(男性・肯定者比率) 

 

 

 

 

 

 
図4-139 女性ドライバー観の昭和57年調査結果との比較(女性・肯定者比率) 
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図4-140 女性ドライバー観の昭和57年調査結果との比較(肯定者比率の差の男女比較) 

 

４－７ 違反群、無違反群別に見た特性 

 

 本年度調査では、通常講習受講者と簡素化講習受講者に分けて調査を実施している。この章では、通常講 

習受講者（免許更新前３年以内に違反のある群）と簡素化講習受講者（免許更新前３年間に違反のない群） 

の違いを分析しておくことにする。 

 

４－７－１ 運転者属性の差異 

 

(1) 年  齢 

 通常講習受講者と簡素化講習の受講者の年齢を比較すると 、男女ともに 通常講習受講者に若年層が多く 

なっており、男性では31%、女性では41%が20～24歳となっている。簡素化講習の受講者では、20 ～24歳は 

男性で６％、女性で14%と少ない。ちなみに、平均年齢は男性の簡素化講習受講者が41 .1歳、男性の通常講 

習受講者が33 .6歳、女性の簡素化講習受講者が34 .9歳、女性の通常講習受講者が30 .4歳となっており、通常 

講習受講者の方が若い(図４－141)。 

(2) 職  業 

 男性の簡素化講習受講者と通常講習受講者を比較すると、通常講習受講者には会社員・公務員等が65%と 

簡素化講習受講者の72%に比べてやや少なく、学生が９％と、簡素化講習受講者の１％に比べて多い。 

 女性の場合は、通常講習受講者の学生は12%と簡素化講習受講者の13%に比べて、わずかながら少ない。 

女性の通常講習受講者に多いのは会社員・公務員等で、簡素化講習受講者では37%、通常講習受講者では42% 
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と、通常講習受講者に５％多い。専業主婦は簡素化講習受講者で33%、通常講習受講者で23%となっており、 

簡素化講習受講者に多い(図４－142)。 

 

     図4-141 講習の種類別年齢           図4-142 講習の種類別職業 

 

(3) 運転者群 

 男性の場合は、通常講習受講者にマイカー運転者が少なく、仕事の必要から運転しているドライバーが多 

い。女性の場合は、通常講習受講者と簡素化講習受講者の運転者群構成に差が少ない。ただし、女性の簡素 

化講習受講者にはペーパードライバーがやや多い(図４－143)。 

 

図4-143 講習の種類別運転車群 

 

４－７－２ 運転実態の差異 

 

(1) 運転車種 

 主運転車種は、男女ともに通常講習受講者と簡素化講習受講者で大きな差がみられない。強いてあげれば、 

男性は通常講習の受講者に軽バン・軽トラックが少なく、女性では通常講習の受講者に普通乗用・ライトバ 

ンや軽乗用が多い。ただし、いずれも１～２％程度の差にすぎない(図４－144)。 

(2) 運転目的 

 男性では、通常講習の受講者に業務・仕事が多く、通勤・通学が少ない。女性では、業務・仕事の比率は 
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大差ないものの、通勤・通学は通常講習の受講者に多い。男性では通常講習の受講者に通勤・通学が少なく、 

女性と傾向が逆転している。女性の通常講習の受講者に少ないのは買い物である(図４－145)。 

 

図4-144 講習の種類別主運転車種          図4-145 講習の種類別主運転目的 

 

(3) 運転場所 

 男女ともに通常講習の受講者の方が運転範囲が広く、また、特に決まっていないとするドライバーが多い。 

女性の場合は、自宅周辺との回答比率が簡素化講習では23%に対して、通常講習では18 %と５％の差がみら 

れる。男性では自宅周辺との回答は、通常講習受講者と簡素化講習受講者の間にほとんど差がない（図４－ 

146)。 

(4) 運転経験年数 

 男女ともに通常講習の受講者に運転経験年数の少ない層が多い。通常講習受講者と簡素化講習受講者で特 

に異なるのは運転経験１～３年で、男性の簡素化講習受講者では２％が、通常講習受講者では19%を占める。 

運転経験１～３年は、女性でも通常講習受講者に多く、簡素化講習受講者で11 %が通常講習受講者では39% 

となっている。男女ともに運転経験１～３年で違反をするドライバーが多いとみられる（図４－147）。 

 

     図4-146 講習の種類別主な運転場所       図4-147 講習の種類別実質運転年数 

 

(5) 運転頻度 

 おおむね通常講習の受講者の方が運転頻度が高い。毎日運転する比率は、男性の簡素化講習受講者で81%、 
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通常講習受講者で83%となっている。男性では大きな差はないが、女性では毎日運転する比率は、簡素化講 

習受講者で61%、通常講習受講者で70%と多い（図４－148)。 

(6) 走行距離 

 男女ともに通常講習の受講者の方が走行距離が長い。簡素化講習受講者と通常講習受講者の走行距離帯を 

比較すると、男性では月に1 , 000㎞以上が通常講習受講者に多くなっている。特に、男性の通常講習の受講 

者に1 , 500㎞以上が多く、簡素化講習受講者で26%が、簡素化講習受講者では37%を占めている。 

 女性で通常講習の受講者に多い走行距離は300㎞以上で、特に500～1、000㎞の層が、簡素化講習受講者で 

22%が、通常講習の受講者で30%と多い（図４－149）。 

 講習種類別の走行距離の箱型図が図４－150 である。図にみるように、男性の簡素化講習受講者の中央値 

は800㎞に対して、通常講習受講者は1, 000㎞と簡素化講習受講者より４分の１ほど走行距離が長い。女性の 

場合は、簡素化講習受講者が240㎞に対して、通常講習受講者は400㎞と３分の２ほど走行距離が長い。この 

ように走行距離の倍率でみるかぎり、簡素化講習受講者と通常講習受講者の差は男性よりも女性の方が大き 

い。 

 

 

 
図4-148 請習の種類別最近1年の運転頻度        図4-149 講習種類別最近1ケ月の走行距離 

 

 

図4-150 講習種類別月間走行距離 
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４－７－３ ふだんの運転行動の差異 

 

(1) ふだんの運転行動項目への肯定者比率 

 講習の種類別にふだんの運転行動に関する10項目の設問に、「いつもそうだ」または「ときどきそうだ」 

と肯定的回答をした比率を示したものが図４－151および図４－152である。男性で通常講習受講者と簡素化 

講習受講者の肯定比率に大きな差があるのは「故意にスピードオーバーをすることがある」で、簡素化講習 

受講者で肯定しているのは32%に対して、通常講習受講者では50 %と18%の差となっている。これに次いで 

差が大きいのは「なれた道ではかなりスピードを出して運転する」で、肯定者比率は通常講習受講者で33%、 

簡素化講習受講者で47%で14 %の差となっている。この差の大きい２項目は、いずれもスピード志向を示す 

もので、簡素化講習受講者に比べて通常講習受講者にスピードを出して運転する機会が多いことがうかがえ 

る。 

 ３番目に差が大きいのは「横断歩道上の歩行者が横断しないと思ったら徐行せず通過する」で、肯定者比 

率は通常講習受講者で29%、簡素化講習受講者で40%で11%の差となっている。４番目は「 追い越されると 

腹がたつ」、５番目は「前の車がノロノロしていると、つい追い越したくなる」で通常講習受講者に攻撃的 

な運転傾向が強いことをうかがわせる。 

 女性の通常講習受講者と簡素化講習受講者に差が大きい項目は「故意にスピードオーバーをすることがあ 

る 」で、肯定者比率は簡素化講習受講者で25%、通常講習受講者で39%、差が14%となっている。この項目 

は男性と共通であり、女性の通常講習受講者もスピードを出して運転する傾向が強くなっている。２番目に 

差が大きい項目は「目的がなくとも、運転することじたいが楽しい」で、肯定者比率は簡素化講習受講者で 

 

 

図4-151 ふだんの運転行動の質問項目への肯定者比率(男性) 
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図4-152 ふだんの運転行動の質問項目への肯定者比率(女性) 

 

33%、通常講習受講者で42 %で、差が９％となっている。女性の通常講習受講者には、運転自体を楽しむ傾 

向が強い。 

 なお、この項目は男性の通常講習と簡素化講習ではそれほど差が大きくなく、女性に特徴的なものである。 

 以下、女性の通常講習受講者と簡素化講習受講者で差が大きい項目は「前の車がノロノロしていると、つ 

い追い越したくなる」(簡素化講習受講者45%、通常講習受講者54%で差が9%)、「追い越されると腹がたつ」 

( 簡素化講習受講者14%、通常講習受講者22%で差が８％)、「なれた道ではかなりスピードを出して運転す 

る 」( 簡素化講習受講者32%、通常講習受講者39%で差が７％ )などである。女性の通常講習受講者でも攻 

撃的運転が特徴的である。 

(2) ふだんの運転行動の因子の特徴 

 ふだんの運転行動への因子分析の結果、「攻撃性の因子」と「運転への余裕度の因子」が抽出された。こ 

の２つの因子空間に、簡素化講習受講者と通常講習受講者の因子得点の平均を布置したものが図 ４－153で 

ある。図にみるように攻撃的な傾向に関しては通常講習受講者と簡素化講習受講者の差が大きく、男女とも 

に通常講習受講者の方が攻撃的な運転傾向が強い。しかし、運転への余裕度に関しては簡素化講習受講者と 

通常講習受講者に差はなく、運転への余裕がないために違反を起こしているといった傾向はないようである。 
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図4-153 ふだんの運転行動の因子分析結果(性別・講習種類別) 

 

 

４－７－４ 不安感の差異 

 

(1) 不安感項目への肯定者比率 

 不安感に関する10項目の質問に「非常に不安である」または「やや不安である」と肯定的な回答を示した 

比率を講習種類別に示したものが図４－154および図４－155である。 

 

 

 

図4-154 不安感の質問項目への肯定者比率(男性) 
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図4-155 不安感の質問項目への肯定者比率(女性) 

 

 不安感に関しては、通常講習受講者と簡素化講習受講者の間に差が少なく、違反の有無と運転に対する不 

安感とは、あまり強い関係はなさそうである。その中で差が大きいのは、男性では「ふだんにくらべて速い 

車の流れに合わせて運転するとき 」で、肯定者比率は簡素化講習受講者で41%、通常講習受講者で36%と、 

通常講習受講者の方がスピードへの不安感が弱い結果となっている。女性でも、この項目への回答にもっと 

も大きな差がみられるが、比率の差は３％でわずかなものである。 

(2) 不安感の因子の特徴 

 不安感に関する因子分析では１つの因子が抽出されているのみである。この第１因子は一般的な運転場面 

での不安感を表すものとみられる。図４－156は、第１因子の因子得点を講習種類別に比較したものである。 

図にみるように、男女ともに、やや通常講習受講者の方が不安感が少なくなっており、運転に対する不安感 

が少ないために違反などを起こしているといった可能性が考えられる。 

 なお、通常講習受講者と簡素化講習受講者の因子得点の平均には統計的な有意差はみられない。 

 

 

図4-156 不安感に関する性別・講習種類別因子スコア 
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４－７－５ 運転場面における社会性の差異 

 

(1) 運転場面における社会性項目への肯定者比率 

 運転場面における社会性の10項目に対して「その通り」または「どちらかといえばその通り」と肯定的な 

回答をした比率を示したものが図４－157および図４－158である。男女ともに、ほとんど項目に通常講習受 

講者の方が肯定的比率が高いのが特徴となっている。 

 男性で通常講習受講者と簡素化講習受講者の回答の間に差が大きい項目は、「進路変更は気軽にできる方 

だ」で、肯定者比率は簡素化講習受講者で48%、通常講習受講者で59 %となっており、通常講習受講者の方 

が進路変更を安易に考えている。これに次いで差が大きいのは「自分の方が優先だと思ったら道を譲ること 

はほとんどしない 」で、肯定者比率は簡素化講習受講者で15%、通常講習受講者で24%となっており、通常 

講習受講者の方が権利意識が強く、譲り合いの意識が弱い。３番目に差が大きいのは「他人に自分の運転を 

批判されると腹がたつ 」であり、肯定者比率は簡素化講習受講者で23%、通常講習受講者で30%となってい 

る。 

 女性の通常講習受講者と簡素化講習受講者で差が大きい項目は「進路変更は気軽にできる方だ」（通常講 

習受講者30%、簡素化講習受講者37% ）で、男性と共通であり、通常講習受講者は進路変更を安易に考えて 

いる傾向がみられる。２番目に差が大きい項目は「他人に自分の運転を批判されると腹がたつ」となってお 

り、女性の場合は他人の批判を受け入れず、自らの運転技術の向上に心がけないドライバーに違反傾向が強 

くなっている。 

 なお、女性の場合は、これ以外の項目については差が５％以下で少ない。 

 

図4-157 運転場面での社会性の質問項目への肯定者比率(男性) 

 

－１２５－ 



 
図4-158 運転場面での社会性の質問項目への肯定者比率(女性) 

 

(2) 運転場面での社会性の因子の特徴 

 運転場面での社会性への因子分析の結果では「自己本位性の因子」｢依存性の因子 ｣「決断力の因子」の3 

つが抽出されている。この３因子空間に講習の種類別傾向を布置したのが図４－159および図４－160である。 

 自己本位性についてみると、男女ともに通常講習の受講者の方が強くなっており、自分勝手な運転を行い、 

他車との協調性に欠けるドライバーが通常講習受講者に多いことになる。特に男性の方が通常講習受講者と 

簡素化講習受講者で自己本位性の差が大きい。 

 

 

図4-159 講習種類別社会性の因子分析結果(第1因子と    図4-160 講習種類別社会性の因子分析結果(第1因子と 

第2因子)                        第3因子) 
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 依存性に関しては、通常講習受講者と簡素化講習受講者でほとんど差がみられない。ただし、やや通常講 

習の受講者の方が依存性が強いようである。第３の因子である決断力に関しても、通常講習受講者と簡素化 

講習受講者で差がみられない。 

 

４－７－６ 女性ドライバー観の差異 

 

(1) 女性ドライバー観への肯定者比率 

 女性ドライバー観に関する10項目の質問に「賛成」または「やや賛成」と賛成回答をした比率を示したも 

のが図４－161および図４－162である。全体に通常講習受講者と簡素化講習受講者に回答比率の差は少ない 

が、多くの項目に対して通常講習受講者の方が肯定的比率が高くなっている。このような傾向となっている 

理由として、通常講習受講者の方が女性ドライバーに先入観を持っていることが考えられる。 

 なお、個々の設問に対する肯定者比率の差はすべて数%以内で有為な差はみられない。 

(2) 女性ドライバー観の因子の特徴 

 女性ドライバー観の因子は「女性の運転適合性因子」と「女性ドライバーの事故の危険性認識の因子」の 

２つであるが、いずれの因子に関しても通常講習受講者と簡素化講習受講者の間に有意な差はみられない。 

ただし、女性の運転適合性の因子については、男女とも簡素化講習受講者の方が適合しているとみており、 

共通した傾向となっている(図４－163)。 

 

 

 

図4-161 女性ドライバー観の質問項目への肯定者比率(男性) 
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図4-162 女性ドライバー観の質問項目への肯定者比率(女性) 

 

 
図4-163 講習種類別女性ドライバー観の因子分析結果 

 

４－８ 因子間の関連性分析による女性ドライバーの特徴 

 

 本調査研究では因子分析を用いて、ふだんの運転行動から２因子、不安感から１因子、運転場面での社会 

性から3因子、女性ドライバー観から２因子の合計８因子を抽出した。 

 この章では、これらの８つの因子間の関連性分析から女性ドライバーの特徴を分析していくこととする。 

 なお、分析にあたっては、因子得点から各サンプルを次の4つのグループに分類している。 
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因子得点－0. 67以下  その因子傾向が弱いグループ 

因子得点－0.67～0.0  その因子傾向がやや弱いグループ 

因子得点 0.0～0.67    その因子傾向がやや強いグループ 

因子得点 0. 67以上    その因子傾向が強いグループ 

 

４－８－１ 運転場面での社会性から見た女性ドライバーの特徴 

 

(1) 運転場面での社会性と運転行動の関連 

 ここでは運転場面での社会性によって、ふだんの運転行動がどのように異なるかを分析する。分析は、運 

転場面での社会性の因子空間に、ふだんの運転行動の因子得点から４つのグループに分けた各サンプルを布 

置することで進める。 

① 運転場面での社会性と攻撃性 

  運転場面での社会性の因子空間に、ふだんの運転行動の攻撃性の程度によって分類したサンプルを布置 

 したものが図４－164および図４－165である。まず、自己本位性と攻撃的運転傾向の関連をみると、きわ 

 めて強い相関がみられ、自己本位性が強いドライバーほど攻撃的な運転行動をとっていることがわかる。 

 この傾向は男女に共通したものである。 

  依存性と攻撃的運転傾向の間には、あまり関連は認められないが、多少依存性が強い方が攻撃的な運転 

 をしている傾向にある。 

  決断力と攻撃性の間には、一定の方向に変化する傾向はないようであるが、女性の決断力の弱いグルー 

 プが攻撃性が弱くなっているのが特徴である。 

 

 

図4-164 社会性の因子と攻撃性の関連(第1因子と第2     図4-165 社会性の因子と攻撃性の関連(第1因子と第3 

因子)                          因子) 
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② 運転への余裕 

  運転場面での社会性と運転への余裕の関連をみると、自己本位性が強いドライバーに運転への余裕が少 

 ない。ただし、やや余裕ありのグループに自己本位性が弱く、余裕ありのグループになると、自己本位性 

 が強い方向に変化している。 

  依存性との関連でみると、あきらかに依存性の強いグループほど運転への余裕が少なくなっている。依 

 存的な意識が運転への余裕をなくしているのか、運転への余裕がないために他車に依存的な意識となって 

 いると考えられる(図４－166)。 

  決断力との関連でみると、決断力が強いほど運転への余裕を持っている。男女で比較すると、女性の方 

 が決断力と運転への余裕の関連が強い(図４－167)。 

 

 

図4-166 社会性の因子ζ運転への余裕度の関連(第1因     図4-167 社会性の因子と運転への余裕度の関連(第1因 

      子と第2因子)                        子と第3因子) 

 

(2) 運転場面での社会性と不安感の関連 

 不安感の因子得点を４つのグループに分け 、運転場面での社会性の因子空間に布置したものが図４－168 

および図４－169である。 

 自己本位性との関係でみると、不安感とはあまり強い関係はみられないが、「やや不安感大」や「やや不 

安感小」といった、中間的な層の自己本位性が強くなっている。 

 依存性と不安感の間にもあまり、関連性がみられないが、男性では不安感の強いグループの依存性が強く、 

女性では男性とは逆に不安感の強いグループの依存性が、やや弱くなっている。 

 不安感と強い関連が認められるのは決断力で、不安感の大きいグループの決断力が弱い。特に女性の不安 

感の大きいグループの決断力が弱い。これについては、不安感が強いために決断ができないといった関連が 

あると思われる。 
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 図4-168 社会性の因子と不安感の関連(第1因子と第2    図4-169 社会性の因子と不安感の関連(第1因子と第3 

      因子)                          因子) 

 

(3) 運転場面での社会性と女性ドライバー観の関連 

 運転場面での社会性によって、女性ドライバー観がどのように異なるかを分析する。分析は、運転場面で 

の社会性の因子空間に、女性ドライバー観の因子得点から４つのグループに分けた各サンプルを布置するこ 

ととした。 

① 運転場面での社会性と女性ドライバーの運転適合性認識 

  自己本位性と女性の運転適合性認識の関係をみると、男性は自己本位性が弱いほど適合しているとみて 

 いる。女性も同様の傾向であるが、男性ほど自己本位性で運転適合性認識が変化していない。 

  依存性との関連では、男性は依存性が強いほど女性は運転適合性が高いと認識している。女性の場合は、 

 依存性と運転適合性認識の関連が認められない。つまり、依存性が強い女性も女性は運転に適合している 

 と認識していることになり、依存的傾向が強いことが運転の障害となるとの認識が弱い(図４－170)。 

  決断力と運転適合性認識の関連は、男性では決断力が弱いほど適合しているとみているが、女性では決 

 断力が強いほど適合しているとの認識になっている(図４－171)。 

②運転場面での社会性と女性ドライバーの事故危険性認識 

  男性は自己本位性の変化は小さい。女性も大きくは変化していないが、傾向としては自己本位性が弱い 

 ほど安全とみている。 

  依存性と女性ドライバ」の事故危険性認識の間には関連が強く、男女ともに依存性が強いほど安全とし 

 ている。他車への依存的運転行動は、事故の危険性を増すものと考えられるが、依存的傾向が強い女性ド 

 ライバーほど女性の運転は安全と考えているわけであり 、客観的な自己認識とはなっていない（ 図４－ 

 172)。 

  決断力と事故の危険性認識の関連は、男女ともに決断力が弱いほど女性は安全と認識している。運転中 

 に迷いを生じて、とまどうことは自車が事故を起こす可能性があるとともに、他車の事故を誘発する可能 

－１３１－ 

 



性があるが、このような危険傾向を持つ女性ドライバーほど女性の運転を安全とみていることになり、決 

断力のないことの危険性認識が不足している（図４－173）。 

 

図4-170 社会性の因子と女性ドライバーの運転適合性の   図4-171 社会性の因子と女性ドライバーの運転適合性の 

関連(第1因子と第2因子)                 関連(第1因子と第3因子) 

 

 

 
図4-172 社会性の因子と女性ドライバーの危険性認知の   図4-173 社会性の因子と女性ドライバーの危険性認知の 

関連(第1因子と第2因子)                 関連(第1因子と第3因子) 

 

４－８－２ 運転行動から見た女性ドライバーの特徴 

 

(1) 運転行動と不安感の関連 

 ふだんの運転行動の因子空間に不安感の因子得点から4グループに分類したサンプルを布置したものが図 

４－174である。まず、攻撃性との関連でみると、男女ともに攻撃性が強いほど不安感が少ない傾向となっ 
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ている。ただし、もっとも攻撃的運転傾向が強いのは不安感がやや少ないグループで、不安感がもっとも少 

ないグループの攻撃的運転傾向は、これより小さい。これは、不安感が少ないために、事故の恐怖感が少な 

く、攻撃的な運転行動をとっていると考えられる。 

 運転への余裕に関しては、男女ともに余裕をもっているグループほど不安感が少なくなっている。逆にい 

えば、不安感の大きいグループは運転に余裕を持っていない。 

 

(2) 運転行動と女性ドライバー観の関連 

① 運転行動と女性ドライバーの運転適合性認識 

  攻撃性と女性ドライバーの運転適合性認識の関連をみると、男女ともに攻撃性が弱いほど女性は運転に 

 適合しているとみている。運転への余裕と運転適合性認識の間の関係は、それほど強いものではないが、 

 女性は運転に余裕があるグループの方が適合しているとみている(図４－175)。 

② 運転行動と女性ドライバーの事故の危険性認識 

  攻撃性との関連では、男性はあまり明確な関連が認められない。女性は、攻撃性が弱いほど女性ドライ 

 バーの運転は安全とみており、攻撃性が強いほど危険とみている。 

  運転への余裕と危険性認識の関連では、余裕がないほど安全とみている傾向にある。女性の場合は、自 

 分自身の運転に余裕がないほど、女性ドライバーの運転は安全とみていることになり、運転に余裕のない 

 女性ドライバーの危険認識が弱い（図４－176）。 

 

図4-174 ふだんの運転行動の因子と不安感の関連      図4-175 ふだんの運転行動の因子と女性の運転適合性認 

識の関連 
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図4-176 ふだんの運転行動の因子と女性の事故危険性認識の関連 
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第５章 ま と め と 考 察 

 

 本調査研究の結果、女性運転者の運転実態、意識・態度などのいくつかの特性が明らかになってきた。そ 

の中から、特に重要と思われる女性運転者の特徴点をあげると、次のとおりである。 

 

 

1 女性運転者の事故率は、走行距離で基準化すると男性よりも高い 

 

 本調査研究で把握した女性運転者の走行距離を用いて、免許保有者１人当たり年間走行距離 100万㎞当た 

りの事故率を算出してみると 、男性が1 .04件に対して女性は1 .57件と男性の1 .5倍の高い事故率となってい 

る。従来、女性運転者の全事故に占める割合が低いことから、女性運転者の方が安全との見方が多かったと 

思われるが、走行距離で基準化すると、女性運転者の方が事故率が高いといえる。 

 女性の中でも、40歳代の事故率が男性の1.74倍と高い倍率となっている。しかも、女性の40歳代は、免許 

保有者が急増していくと推定されている年齢層で、女性運転者の事故の増加が懸念されるところである。 

 

2 運転場面で好ましい傾向を持つ女性運転者 

 

 通常講習受講者と簡素化講習受講者の差異の分析結果では、ふだんの運転行動の攻撃性が、両者を分ける 

大きな要因となっている。つまり攻撃性が強いほど事故・違反を犯す比率が高くなっており、したがって、 

攻撃的運転行動をとっているドライバーの方が事故・違反を起こす確率も高いものと推定される。 

 一方、性別にふだんの運転行動の攻撃性をみると、明らかに女性運転者の方が男性運転者よりも攻撃性が 

弱く、好ましい傾向をもっている。具体的には、ノロノロしている車をすぐに追い越したり、割り込もうと 

する車を入れないようにしたり、さらには、故意にスピードオーバーをしたりといった行動は、女性の方が 

男性よりも少ない。 

 また、「自分が優先の時は道を譲らない」や「自分の運転を批判されると腹が立つ」などに対して女性の 

方が否定的な回答が多く、運転に好ましい傾向をもっているといえる。 

 

3 危険な運転傾向を強める女性運転者 

4  

 上記のように、現時点では、女性の方が運転に好ましい運転傾向を持っているとみられるが、昭和57年度 

調査時点と比較してみると、女性運転者の危険な運転傾向が増大している結果となっている。具体的には、 

「他の車が割り込もうとしたら、入れないようにする」や「前の車がノロノロしていると、つい追い越した 

くなる」といった項目に対する肯定者が昭和57年度より増加しており、他の車との関係において女性の攻撃 

性が増しているとみられる。 
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4 不安感が強く、運転に余裕の無い女性運転者 

 

 女性は運転に対する不安感が、男性より極めて強いのが大きな特徴である。特に、女性の不安感が男性に 

'比べて強いのは、速い速度での運転やすれ違い、バックなど運転技術を必要とするような場面のようである。 

ただし、歩行者の多い道や、知らない道での運転など注意力を必要とする場面での不安感には性差が少ない。 

 また、運転への余裕については、女性の方が余裕のない傾向がみられる。たとえば、バックミラーで後ろ 

を見る余裕がないなどの傾向が強い。この運転への余裕と不安感の間には強い相関があり、不安感の強い女 

性運転者に余裕のない運転をしている傾向がみられる。 

 

5 女性は運転中に迷う傾向が強く、他車への依存性が強い 

 

 女性運転者の特徴は、運転中に行こうか行くまいか迷うことや、運転中になんとなく不安になってブレー 

キを踏むことが男性よりも多いことである。これらの項目への肯定者の比率としては、いずれも2割程度で、 

それほど多くはないが、後続車にとっては、女性運転者は思いがけない行動に出る割合が高いことになり、 

周辺の交通の流れを乱す恐れがある。 

 また、｢女性は前の車について行けば安心して右左折できる｣と考えている割合が高く、「男性は女性ドラ 

イバーに親切にすべきだ」と考える女性ドライバーが多い。さらに「女性ドライバーは他人に甘えた運転を 

しがちである」との設問に対して、女性の６割が肯定しており、女性ドライバーは他の車への依存的傾向が 

強いといえる。 

 

6 女性ドライバー自身が男性ドライバーとの違いを強く認識している 

 

 女性ドライバーの傾向として認識されているのは、女性ドライバーは｢車の構造を知らない｣、「とっさの 

対応が苦手」、「自己本位的な運転をする」、｢他人に甘えた運転をする｣などで、これらの項目については、 

女性の６割以上が賛成としている。つまり、女性ドライバー自身が、男性ドライバーと異なった運転傾向が 

あることを強く認識していることである。これらの項目に対する男性の肯定者の割合は、女性と同様に６割 

以上となっており、女性の運転傾向として男女に共通した認識となっている。昭和57年度調査時点から比較 

すると、女性独特の運転傾向の認識は減少しているが、上記のように半数以上が肯定している項目は多い。 

 なお、女性ドライバー観に関する設問の中で、唯一、女性の運転傾向として昭和57年度から認識する割合 

が増加しているのは、「女性は自己本位の運転をする」で、男女ともに肯定者が増加している。ここでの自 

己本位性の内容は不明であるが、女性ドライバーの周辺との不調和が増加しているということであろう。 

 

 以上の女性ドライバーの運転行動、運転意識の特性を踏まえて、今後、次のような点が女性ドライバーの 

事故防止のために必要となると思われる。 
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(1) 女性ドライバーの事故率が高いことについての認識を高めること 

 

 前記１で述べたように、走行距離で基準化すると女性ドライバーの方が事故率が高いこと。しかし、従来、 

女性ドライバーの方が安全と考えていたドライバーが多いと思われていた。このことから、女性ドライバー 

自身が自分達の運転は安全であり、自己の運転を変える必要はないと認識している傾向が強くなかったであ 

ろうか。 

 今回の設問項目である「女性に事故が少ないのはスピードを出さないからだ」に対して、女性の約半数が 

賛成していることからみて、女性ドライバーは安全であるとの認識が強いことは明らかである。このような 

状況では、女性自身が自らの運転を反省し、その問題点を認識し、運転行動を変えていくようにはなりにく 

いのではなかろうか。 

 もし、そのような状況があるとすれば、女性ドライバーの事故率が高いことを、女性ドライバー自身に認 

識してもらうことにより、自己の運転の問題点を探り、それを改善していくきっかけとなるようにすべきで 

ある。 

 さらに、このような傾向があるとの研究成果が広い方面で認識されることにより、広い層で女性の事故防 

止の研究が行われるようになることが望まれるところである。 

 

(2) 女性ドライバー向けの交通知識教育の研究と実施 

 

 今回の調査結果からは、女性に運転や車に関する知識が不足している傾向がみられる。女性は、「車の構 

造を知らない」に関して９割近い女性ドライバーが認めており、女性は、「交通ルールを知らない」に関し 

ても女性自身の半数近くが認めている。このように、女性ドライバーには運転や、その関連の知識が不足し 

ている傾向がみうけられる。 

 さらに一般化して考えれば、ここであげたような車の構造や交通ルールに関する知識のみではなく、たと 

えば交差点で一時停止したら、まず歩行者の有無を確認し、自転車の有無を確認し、そして車の有無を確認 

するなど基本的な運転時の注意点の知識も不足している恐れがある。 

 今回の調査研究結果だけでは、女性ドライバーにどのような知識が不足し、そしてどのような教育が必要 

であるのかを具体的に指摘することはできないが、今後、女性ドライバーに不足している交通知識や関連知 

識を確認し、女性向けに教育する機会を増やしていくことが必要であろう。 

 なお、これらのことは女性向け講習を新設したり、増やしたりするということだけではなく、女性が読み 

やすく、理解しやすい魅力あるパンフレット等を作るなどの工夫もされてしかるべきであろう。 

 

(3) 女性向けの運転技能教育の質的向上と場の増設 

 

 女性ドライバーには運転に対する不安感が極めて強いことが、今回の調査結果から明らかとなった。運転 

に対するある程度の不安感は、運転時の緊張した状態を作りだし、また安易な運転を防止し、好ましい傾向 

であると思われるが、それが極度に強いと運転への余裕をなくし、標識や標示の見落としなどの問題を発生 
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させる可能性がある。今回の調査結果でも、女性にバックミラーで後ろを見る余裕がないドライバーが多い 

との結果となっている。さらに、女性ドライバーは、バックや右折などの運転技能に不安感が強い。 

 このような傾向の背景には、女性の運転頻度が少なく、運転技能を向上させる機会が少ないことがあると 

思われる。 

 一方、ドライバーが運転技能を向上させる場所としては、公道上を除けば、極めて少ない。自動車教習所 

などで、免許保有者を対象とした運転の再教育のシステムなどがあるが、女性が楽しく、気軽に練習すると 

いった雰囲気はないようである。ペーパードライバーも含めて、女性が楽しく、気軽に運転技能を向上させ 

る場があれば、女性の運転への関心も高まり、また、知らずに行っている危険な運転行動の防止にも役立つ 

ものと思われる。これらについては、民間ベースでの採算には合いにくいものと思われ、公的な援助なども 

検討されてしかるべきであろう。さらに、このような運転者教育は、女性に限らず運転機会の少ないドライ 

バー全般の事故防止にも役立つものと思われる。 

 

(4) 女性ドライバーの交通社会での自立への期待 

 

 運転者は、他の車の運転者が女性か男性かを確認しているわけではない。運転場面では、男性も女性もな 

く、それぞれ1人のドライバーとして、男女同じように運転に責任を持たなければならない。 

 しかし、女性には、｢他の車について行けば右左折が安心｣と考えたり、「男性は女性ドライバーに親切に 

すべきだ」とする割合が高く、他の車への依存的な傾向が強い。さらに、「女性ドライバーは他人に甘えた 

運転をしがちである」に対して女性の６割が賛成しており、依存的な意識が女性ドライバーに強いとみられ 

る。 

 このような結果となっているのは、わが国の長い間の文化や習慣などが背景にあると思われるため、単純 

に女性の責任に帰することはできない。また、男性ドライバーにも女性の依存性を容認する傾向がみられる。 

今後、社会的に真の男女平等が達成されていくにつれて、女性の依存的傾向を認める男女の意識は減少して 

いくものと思われるが、それを待つのではなく、運転場面では男女はまったく対等な立場であるとの認識を、 

早い時期に女性にも男性にも確立されていくことを期待するものである。 
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付録－１ 使用調査票 
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付録－２ 免許保有者予測に使用した基礎資料 

付表1 年齢別人口 (0歳～49歳) 
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付表2 年齢別人口(50歳～90歳以上) 
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付表３ 女性免許保有者数(各歳) 
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付表４ 女性将来人口(0～90歳以上人口) 
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付表5 総数死亡率(人口10万当たり) 

 
付表6 女性死亡率(人口10万当たり) 
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付録－３ ボックスプロットについて 

 本報告書では、走行距離の分析にボックスプロット（箱形図）を用いている。このボックスプロットは、 

EDA（Exploratory Data Analysis：探索的データ分析）と呼ばれる一連のデータ解析手法の中の1つであり、 

データの分布状況を分析するのに有効な方法である。 

 箱型図では、データの分布状況を下の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 

点を持っている。これに対して、中央値は異常値の影響を受けにくい（ＥＤＡでは抵抗性が高いと言う）特 

徴を持っている。箱型図では中央の線で表され、上の例では、中央値は15となっている。 

(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の順位の値で 、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し、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」順位の値で、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し、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 
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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。上の例図では、 

  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 = 下ヒンジー1.5×レンジ散布度 

  上内境界点 = 上ヒンジ+1.5×レンジ散布度 

 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である。 

 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 = 下ヒンジー3.0×レンジ散布度 

  上境界点 = 上ヒンジ+3.0×レンジ散布度 

 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（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。 
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 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、ひげの阻も狭くなる。また、はずれ値が発生する範囲が広くなる。 

 

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) 
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