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ま え が き 

 

交通事故の発生する裏には、事故一歩手前の多くのヒヤリとしたりハットしたりする体

験が隠されており、その中の一部が現実の交通事故に結びついていると云われている。こ

のため「君子危うきに近寄らず」という言葉もあるように日常の運転においては、ヒヤリ・

ハット体験からできるだけ遠ざかることが事故防止上重要である。また、ドライバーの持

っている運転意識がこうしたヒヤリ・ハット体験に遭うか否かについて強い影響を与えて

いると考えら、れる。 

こうしたことから自動車安全運転センターでは、ドライバーの運転意識とヒヤリ・ハッ

ト体験との関連について３力年計画で調査することとした。昨年度は60歳以上の高齢運転

者を対蒙としたが、今年度は24歳以下の若年運転者について、運転意識、日頃の運転行動

におけるヒヤリ・ハット体験した場面及びこれらの相互の関連について調査し、解析した。 

本報告書は、その調査結果をとりまとめたものであるが、ドライバー１人あたりの事故

発生率が高い若年運転者に対する交通安全教育の資料として活用され、交通事故の防止に

少しでも役立てていただけるならば幸いである。 

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各位に深く感謝

の意を表する次第である。 
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第１章 調査研究の概要 

 

1-1 調査の目的 

わが国の交通事故による死傷者数は、昭和55年以降増加の一途をたどっており、

特に昭和63年以降においては毎年１万人を超えるという厳しい状況に直面してい

る。 

こうした状況を改善するためには、総合的な交通安全対策が必要であるが、特

に免許取得後の運転者に対する再教育の必要性が強く求められている。 

一方、交通事故の発生の裏には多くのヒヤリ・ハット体験が存在し、その中の

一部が現実の事故となって表れていると考えられ、ヒヤリ・ハット体験をなくす

ことが事故防止のキーポイントとなっている。 

このため、ドライバーの運転意識が日常の運転行動の中でどのようなヒヤリ・

ハット体験と関連しているのか調査分析することが必要である。そして、その成

果を各種講習の場における安全教育に活用し、正しい運転意識を持つことにより

交通事故の防止を図ることが必要である。本調査研究は、これらの活動のための

基礎資料を得ることを目的に実施するものである。 

なお、昨年度の高齢運転者を対象とした調査研究に続いて、今年度は24歳以下

の若年運転者のヒヤリ・ハット体験と運転意識の関連について分析している。 

 

1-2 調査実施の概要、 

1-2-1 調査対象 

調査対象者は、運転免許を保有している24歳以下の男女とした。調査対象とし

たのは、次の10府県で、それぞれ500サンプルを調査対象とした。したがって、

総サンプル数は5,000名である。 

【調査対象都道府県】 

北海道、宮城県、福島県、茨城県、静岡県、愛知県、京都府、大阪府、 

熊本県、沖縄県 
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1-2-2 調査方法 

調査対象府県の運転免許センターに免許証の更新に訪れた対象者に調査票を直

接配布し、アンケート票は郵送で回収した。また、調査は平成７年８月２１日か

ら１０月２０日にかけて実施した。 

 

1-2-3 調査項目 

調査項目は以下のとおりである。 

① 回答者の属性 

性別、年齢、職業 

② 運転の実態 

保有免許の種別、主な運転車種、運転目的、運転頻度、免許取得後経過年数、

年間走行距離 

③ 運転意識 

攻撃的傾向、違反容認傾向、危険容認傾向、依存的傾向、運転に対する価値意

識（運転への価値傾斜）、その他 

④ 運転技術の自己評価 

⑤ ヒヤリ・ハット体験の有無 

⑥ 過去３年間の事故違反の有無 

 

1-2-4 回収状況 

調査票の回収数は1,975件で回収率は39.5%である。今回の調査は24歳以下の若

年運転者を対象としているため回収サンプルから25歳以上の回答者は除いた。ま

た、免許の更新者を調査対象としているため、18歳以下で原付以外の免許保有者

は対象外として集計分析対象から除いた。最終的な有効回答サンプル数は1,819

件で有効率は36.4%である。回収状況をまとめておくと下表のようになる。 

表1-2-1 調査票の回収状況 
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1-3 調査結果の要約 

1-3-1 調査対象者の属性 

対象者1,819人のうち、男性が998人（54.9%）、女性が821人（45.1%）で、や

や男性の方が多い。年齢別には18～21歳が831人（45.7%）、22～24歳が988人

（54.3%）である。職業は「会社員、公務員」が52.6%ともっとも多く、次いで「学

生」が27.0%となっている。 

 

1-3-2 運転の実態 

保有している免許の種類は普通免許が95.1%と多い。次いで原付免許が26.3%

自動二輪免許が16.8%である。原付と自動二輪は保有率に男女差が大きく、いず

れも男性の保有率の方が高い。 

ふだん主に運転している車種で多いのは普通乗用で、71.8%を占める。普通乗

用の比率を性別にみると、男性が76.0%、女性が66.6%で男性の方が多い。女性の

方が多いのは軽乗用で男性が5.5%に対して女性は21.7%である。 

主な運転目的は通勤がもっとも多く、28.6%である。以下、仕事・業務が19.1%、

レジャーが18.3%、買い物が12.2%、通学が11.9%となっている。男女別には男性

に仕事・業務やレジャーが多く、女性に通勤や買い物が多い。 

はじめて免許を取得してからの年数は３年未満が48.2%、4年未満が12.8%、５

年未満が9.4%で、５年までの運転者が約7割を占める。 

年間走行距離は「1万km以上1万5千km未満」がもっとも多く、25.0%を占める。

次いで「2万5千km以上」が20.2%、「5千km未満」が16.6%である。平均走行距

肖は約1万9千㎞である。男性の平均走行距離は約2万4千km、女性は1万2千kmで、

男性の平均走行距離は女性の２倍である。 

 

1-3-3 事故・違反の経験 

過去３年間に人身事故あるいは違反をしたことがあるのは41.7%である。事故 

・違反経験者は男性が53.2%、女性が27.8%と男性に多い。 
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1-3-4 運転意識 

(１) 運転意識に関する22項目の設問結果 

運転意識に関する22項目の設問を行った。それぞれの設問に肯定した比率をま

とめると図1-3-4-1のようになる。 

肯定者比率が多い上位5項目は次のとおりである。 

① 運転に危険はつきものである（肯定者比率92.5%） 

② どんな運転者でも、事故になりかけてヒヤリとすることがよくあるものだ 

（同85.3%） 

③ 前の車がもたもたしていると、腹がたつ（同70.9%） 

④ 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい（同64.9%） 

⑤ 運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う（同59.0%） 

上位１位、２位はいずれも運転の危険を容認する傾向に関する設問であり、危

険容認傾向が強い。また、３位、５位には攻撃的な運転傾向を示す設問があげら

れており、攻撃的傾向が強いドライバーが多い。 

これとは逆に肯定者比率が低いのは「他の車が道を譲ってくれるので、進路変

更の時にあまり神経質になることはない」（肯定者比率が12.6%）、「前の車に

ついていけば安心して右左折できる」（同13.0%）などで、他の運転者に依存す

る傾向に関する設問への肯定者が少ない。 

性別にみて、男性の肯定者比率が女性の肯定者比率に比べて大きいのは「脇見

運転をすることがある」（男性の肯定者比率が女性の比率を21.3%上回る）、「10

キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない」（同15.0%）、「運

転は自分の生きがいの1つである」（同14.8%）、「運転中にイライラすることが

多い」（同14.8%）、「駐車禁止でも、他の車の迷惑になりそうでなければ駐車

する」（同14.4%）などである。逆に女性の方が肯定者比率が高いのは「運転中

は歩行者や自転車をじゃまに思う」（女性の肯定者比率が男性の比率を7.9%上回

る）、「前の車についていけば安心して右左折できる」（同3.3%）などで、女性

の方が肯定者が多い項目は少ない。 

(２) 運転意識の因子 

運転意識に関する22項目の設問に因子分析と呼ばれる統計手法を適用して次の

6つの因子に要約した。 
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図1－3－4－1 運転意識設問に対する性別肯定者比率 
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① 攻撃的傾向…他の車や運転者、歩行者などに対してイライラしたり、腹を

立てたりするなどの攻撃的な行動をとる傾向。 

② 運転への価値傾斜傾向…運転が好き、運転が生きがいといった運転に極端

な価値をおく傾向。 

③ 漫然・脇見運転傾向…運転中に脇見をしたり、ぼんやりしたりする傾向。 

④ 依存的傾向…他の車が避けてくれる、前の車についていけば安心ななど他

の車に依存した運転をする傾向。 

⑤ 違反容認傾向…多少の違反程度であればすぐに事故にはならない、あるい

は危険はないといった違反を容認する傾向。 

⑥ 危険容認傾向…運転にヒヤリ・ハット体験や危険はつきものといった運転

の危険性をやむ得ないものと考える傾向。なお、この因子と事故・違反者比

率の関係は、一方が高くなると他方も高くなるといった単純な関係が認めら

れず、前述の５因子とやや性格が異なる。 

それぞれの因子傾向を強く持つ運転者の比率は、危険容認傾向を除いて、いず

れも女性よりも男性の方が多い。つまり攻撃的傾向、運転への価値傾斜傾向、漫

然・脇見運転傾向、依存的傾向、違反容認傾向のいずれも女性よりも男性の方が

強く、どちらかといえば男性の方が好ましくない意識傾向を持つドライバーが多

い。なお、危険容認傾向は、男性よりも女性に強い（図1-3-4-2）。 

 

図1－3－4－2 因子傾向が強の比率（性別） 
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(３) 運転意識の因子と事故・違反 

運転意識の６因子の強さを強、中、弱の３グループに分けて事故・違反の経験

者比率をみると、図1-3-4-3のようになる。図のように攻撃的傾向、運転への価値

傾斜傾向、漫然・脇見運転傾向、依存的傾向、違反容認傾向に関しては、いずれ

も強いほど事故'違反が多い。つまり・好ましくない運転意識を強く持つほど事

故・違反が多いことが明らかである。ただし、危険容認傾向については、中ある

いは弱の運転者の事故違反比率が高い。 

 

 

図1－3－4－3 運転意識の因子傾向別事故・違反者比率 

 

1-3-5 運転技術の自信 

自分の運転が経験のわりにうまい方だと思うかを質問した。その結果、もっと

も多い回答は「どちらかといえば、運転がうまい方だと思う」で、全体の45.2%

を占めている。これに「運転がうまい方だと思う」の7.9%を加えると53.1%と、

ほぼ半数になる。 

性別にみると、運転がうまい方だとする比率（「運転がうまい方だと思う」と

「どちらかといえば、運転がうまい方だと思う」と回答した比率の合計）は男性 
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が62.2%、女性が42.2%で、男性の方が運転がうまいとする比率が高い。 

 

1-3-6 ヒヤリ・ハット体験 

(１) ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 

図1-3-6-1に示す15項目について、過去1年間くらいの間に事故になりかけてヒ

ヤリとしたりハットした体験の有無を質問した。もっとも体験者が多いのは「走

っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」、2位が「前の車が急ブ

レーキをかけて事故になりそうになったこと」、4位が「信号待ちや駐車中の車に

追突しそうになったこと」となっており、追突に関連するヒヤリ・ハット体験が

多い。性別には、いずれのヒヤリ・ハット体験でも女性よりも男性のヒヤリ・ハ

ット体験者比率が高い。 

なお、いずれかのヒヤリ・ハット体験がある運転者の比率は90.7%でほとんど

の運転者が過去1年くらいの間に何らかのヒヤリ・ハット体験を持っている。 

(２) ヒヤリ・ハット体験の原因 

ヒヤリ・ハット体験の原因が自分の側にあったとする比率が高いのは次のよう

な項目である。 

・ 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと 

（自分の側の原因とする比率が97.0%） 

・ バックをしていて事故になりそうになったこと（同96.1%） 

・ 走っている前の車に接導しすぎて追突しそうになったこと（同95.2%） 

・ カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと（同94.0%） 

・ 車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと（同87.7%） 

上位５位の項目をみると、追突のほか、バックや車線変更時など自分の車が通

常の走行と異なった動きをするときのヒヤリ・ハット体験に自分の側の原因が多

い。 

 

1-3-7 ヒヤリ・ハット体験による運転の変化 

事故になりかけてヒヤリとしたりハットした経験以降、安全運転に心がけるよ

うに運転が変化したかを質問した。回答をみると、「大きく変わった」は29.5%、

「多少は変わった」は65.4%、「変わらない」は5.1%で、ヒヤリ・ハット経験以 
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図1－3－6－1 ヒヤリ・ハット体験者比率 
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降、運転が変化したとする運転者がほとんどである。 

性別に「大きく変わった」比率は男性が27.2%、女性が32.5%で業性の方が変化

したとする比率が高い。 

 

1-3-8 事故・違反とヒヤリ・ハット体験 

事故・違反の有無別にヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが図1-3-8-1である。

図にみるように事故・違反の経験者の方がいずれの項目でもヒヤリ・ハット経験

者比率が高く、ヒヤリ・ハット体験がある運転者に事故・違反が多い。 

 

1-3-9 運転意識とヒヤリ・ハット体験 

運転意識とヒヤリ・ハット体験の関連を見ると次のような点が特徴として指摘

できる。 

・ ヒヤリ・ハット体験にもっとも関連が強いのは漫然・脇見運転傾向である。

具体的には、運転中にぼんやりしたり脇見をすることがあるなどの自覚がある

運転者ほどヒヤリ・ハット体験が多い。 

・ 次いで攻撃的傾向がヒヤリ・ハット体験と関連が強いとみられ、攻撃的な運

転意識を持つ運転者ほどヒヤリ・ハット体験が多い。 

・ 以下、依存的傾向、違反容認傾向、危険容認傾向の順でヒヤリ・ハット体験

との関連が強い。いずれも、これらの傾向が強いほどヒヤリ・ハット体験が多

い。 

・ 運転が好きだといった運転への価値傾斜傾向とヒヤリ・ハット体験の有無と

は、あまり強い関連はみられない。 

・ 運転意識と関連が強いヒヤリ・ハット体験は追突や歩行者との接触事故など

で、特に漫然・脇見運転傾向や攻撃的傾向が強い運転者にこれらのヒヤリ・ハ

ット体験が多い。 
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図1－3－8－1 事故・違反の有無別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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第２章 若年運転者の動向 

 

この章では、若年運転者（24歳以下の運転者、以下同様の定義）について、既

存統計資料から概観しておく。 

 

2-1 若年運転者数の推移 

表2-1-1にみるように1994年現在の運転免許保有者数は約6,720万人で、うち24

歳以下の若年運転者が約1,050万人となっている。1970年からの人数の推移をみ

ると、710万人強から1991年には約1,060万人と1.48倍に増加した。しかし、その

後は微減が続いている（図2-1-1）。 

過去からの構成比の推移をみると、1970年に24歳以下は27.0%と3割近い比率

を占めていたが、その後は年々構成比が下がってきており、1994年現在は15.6%

となっている。1970年を100とする指数でみると、24歳以下は146.8と全体の254.1

を大きく下回っている。また、各年齢層の中でも指数の伸びは最低である。 

 

 

図2－1－1 年齢階層別免許保有者数の推移 

 

 

－１２－ 



表2－1－1 年齢別免許保有者数の推移 

 

 

さらに今後の免許保有者数の予測結果（1991年の株式会社計画研究所による予

測値）をみると、現在、1,050万人の若年運転者は曳2000年には約910万人、2010

年には約810万人へと減少する。若年運転者の比率は現在の15.6%が2000年には

12.5%、2010年には10.2%へと.減少していくと予測されている（予測のフローと

予測結果は図2-1-2く表2-1-2を参照）。 
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図2－1－2 将来免許保有者数の予測フロー 

 

 

表2－1－2 年齢階層別免許保有者数の予測結果 
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2-2 若年運転者の事故 

(１) 年齢別死亡事故件数の推移 

1979年からの第１当事者の年齢別死亡事故件数の推移をみると、1979年から

1994年まで一貫して24歳以下が第１当事者の死亡事故件数がもっとも多い。1994

年現在の24歳以下の死亡事故件数比率は31.9%で、約３分の１を占めている。他

の年齢層では60歳以上が次いで多く、18.4%となっている（図2-2-1、表2-2-1）。 

1979年からの24歳以下の死亡事故件数推移を同年を100とする指数でみると、

1985年から1990年まで、ほぼ増加傾向が続いていたが、1990年以降低下に転じ

ている。1979年を100とする指数でみると、1990年には134.9にまで増加したが

1994年には107.5に減少している。減少しているのは24歳以下の他、25～29歳、

30歳代で、30歳代以下の年齢はいずれも減少していることになる。これに対して

40歳以上の各世代はいずれも増加している。 

 

 

図2－2－1 第１当事者の年齢別死亡事故件数の推移 
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表2－2－1 年齢別死亡事故件数の推移 
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(２) 年齢階層別事故率の試算 

年齢階層別の免許保有者、事故件数から免許保有者千人当たりの事故件数を算

出したものが表2-2-2である。また表には、自動車安全運転センターが平成３年に

実施した調査結果から年齢階層別平均走行距離を算出し、延走行1億km当たりの

事故件数を試算した結果も示している。 

免許保有者千人当たりの事故件数でみると、24歳以下は19.7件／千人と全体の

10.3件／千人の1.9倍の事故率である。ちなみに、25～29歳も11.0件／千人と平均

を上回っているが、それ以上の年齢層はいずれも平均を下回っている。延走行距

離１億㎞当たり事故件数は、24歳以下が182.0件/延走行１億kmで、全体の91.6件

／延走行１億kmの2.0倍である（図2-2-2）。 

 

 

図2－2－2 延走行１億km当たりの事故件数 
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表2－2－2 年齢別事故件数と延走行距離当たり事故件数 
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2-3 若年運転者の事故の違反内容 

1994年の自動車等（原付以上）運転者の違反別・年齢階層別事故件数をみたの

が表2-3-1である。また、それを構成比でみたものが表2-3-2である。 

若年運転者の上位５位までの違反をみると次のようになっている。 

① 安全運転義務違反・脇見運転   （42,635件、20.7%） 

② 安全運転義務違反・安全不確認  （35,292件、17.2%） 

③ 安全運転義務違反・動静不注視  （16,885件、8.2%） 

④ 一時不停止           （13,923件、6.8%） 

⑤ 安全運転義務違反・運転操作   （13,680件、6.6%） 

全体の違反比率に比べて24歳以下の若年運転者に多い違反は「安全運転義務違

反・脇見運転」（全体が18.3%に対して若年運転者は20.7%で差が2.4%）、「最

高速度違反」（同1.7%、3.4%で差が1.7%）、「安全運転義務違反・運転操作」

（同5.7%、6.6%で差が1.0%）、「信号無視」（同4.2%、4.8%で差が0.6%）、「安

全運転義務違反・安全速度」（同1.8%、2.4%で差が0.6%）などである。 

死亡事故に限定して違反内容をみたのが表2-3-3～4である。24歳以下の若年運

転者に多い上位５項目は次のとおりである。 

① 最高速度違反        （1,185件、38.2%） 

② 安全運転義務違反・脇見運転 （278件、9.0%） 

③ 安全運転義務違反・漫然運転 （235件、7.6%） 

④ 安全運転義務違反・運転操作 （194件、6.3%） 

⑤ 信号無視          （168件、5.4%） 

死亡事故に限定すると「最高速度違反」の比率が極めて高いのが特徴である。

死亡事故で全体平均に比べて若年運転者の比率が高いのは「最高速度違反」で全

体が23.0%に対して24歳以下が38.2%と15.2%の差がみられる。これ以外には若年

運転者に1%以上比率が高い違反はない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１９－ 



表2－3－1 自動車等（原付以上）運転者の違反別・年齢階層別事故件数（第一当事者：実数） 
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表2－3－1 自動車等（原付以上）運転者の違反別・年齢階層別事故件数（第一当事者：構成率） 
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表2－3－3 自動車等（原付以上）運転者の違反別・年齢階層別死亡事故件数（第一当事者：実数） 
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表2－3－4 自動車等（原付以上）運転者の違反別・年齢階層別死亡事故件数（第一当事者：構成数） 
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第３章 調査結果 

 

3-1 調査対象者の属性 

3-1-1 性・年齢 

性・年齢別の対象者数が表3-1-1である。対象者1,819人のうち、男性が998人

（54.9%）、女性が821人（45.1%）とやや男性の方が多い。年齢別には18～21

歳が831人（45.7%）、22～24歳が988人（54.3%）である。性別には女性の22～

24歳の比率が56.0%と男性の52.9%より、やや多い。 

 

 

表3－1－1 性別年齢別対象者数 

 

 

 

3-1-2 職業 

全体では「会社員、公務員」が52.6%ともっとも多く、次いで「学生」が27.0%

となっている。性別には、男女ともに「会社員、公務員」がもっとも多く、次い

で「学生」が多いが、男性の方が「学生」の比率が高い。年齢別には男女ともに

18～21歳の若い層の方が22～24歳の層に比べて「学生」の比率が高い（図3-1-2-1）。 
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図3－1－2－1 性・年齢別職業 
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3-2 運転の実態 

3-2-1 保有免許種類 

調査対象者が保有している免許の種類を複数回答で質問した。所有している免

許が多いのは普通免許で、95.1%が保有している。次いで原付免許が26.3%、自動

二輪免許が16.8%である。原付と自動二輪は保有率に男女差が大きく、いずれも

男性の保有率の方が高い（表3-2-1-1）。 

表3－2－1－1 保右免許種類 
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3-2-2 主運転車種 

ふだん主に運転している車種で多いのは普通乗用で71.8%を占める。普通乗用

の比率を性別にみると、男性が76.0%、女性が66.6%で男性の方が多い。女性の方

が多いのは軽乗用で男性が5.5%に対して女性は21.7%である。 

年齢別には男女ともに年齢が低い方が普通乗用の比率が低く、代わって原付が

年齢が低い層に多い（図3-2-2-1）。 

 

 

 

図3－2－2－1 性・年齢別主運転車種 
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3-2-3 運転目的 

主な運転目的を質問した。もっとも多いのは通勤で28.6%、以下、仕事・業務

が19.1%、レジャーが18.3%、買い物が12.2%、通学が11.9%となっている。男女

別には男性に仕事・業務やレジャーが多く、女性に通勤や買い物が多い。年齢別

にみると、男女ともに年齢が高い層の方が仕事・業務あるいは通勤といった業務

関連の目的が多く、年齢の低い層に通学が多い（図3-2-3-1）。 

 

図3－2－3－1 性・年齢別運転目的 
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3-2-4 運転頻度 

最近１ヶ月の運転頻度を質問した。「週に５日以上」とほぼ毎日運転している

のが63.0%で、次いで「週に３～４日」が12.3%、「週に１～２日」が11.l%であ

る。性別にみると「週に５日以上」は男性が70.9%、女性が53.4%で、男性の方が

運転頻度が高い。年齢別には男性は年齢が低い層の方が「週に５日以上」の比率

が高いが、女性では逆に年齢が高い層の方が「週に５日以上」の比率が高い。な

お、「ほとんど運転しない」は全体で6.3%、男性で2.7%、女性で10.8%となって

いる（図3-2-4-1）。 

 

 

図3－2－4－1 性・年齢別運転頻度 
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3-2-5 免許取得後年数 

はじめて免許を取得してからの年数は3年未満が48.2%、４年未満が12.8%、５

年未満が9.4%で、５年までの運転者が約７割を占める。この他多いのは６年未満

で20.8%となっている。 

性別にみると女性に３年未満が多く、女性の方が運転経験年数が短い。年齢別

には当然のことながら、年齢が若い方が３年未満が多く、経験年数が短い（図

3-2-5-1）。 

 
図3－2－5－1 性・年齢別免許取得後の経過年数 
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3-2-6 年間走行距離 

年間走行距離で多いのは「1万㎞以上1万5千㎞未満」で25.0%を占める。次いで

「2万5千㎞以上」が20.2%、「5千㎞未満」が16.6%である。平均走行距離は約1

万9千㎞である。性別の平均走行距離は男性が約2万4千㎞、女性が1万2千㎞で男

性の平均走行距離は女性の２倍である。年齢別には、男性は年齢が高い方が平均

走行距離が長く、女性では年齢が若い方が平均走行距離が長い（図3-2-6-1）。 

 

 

図3－2－6－1 性・年齢別年間走行距離 
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3-3 事故・違反の経験 

3-3-1 事故・違反の有無 

過去３年間の事故・違反の経験を質問した。過去３年間に事故・違反を経験し

ているのは41.7%である。事故・違反経験者は男性が53.2%、女性が27.8%と男性

に多い。年齢別には、男性は年齢が高い方が、女性は年齢が低い方が事故・違反

経験者が多い（図3-3-1-1）。 

 

 

図3－3－1－1 性・年齢別過去3年間の人身事故違反の有無 
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3-3-2 事故・違反回数 

過去３年間に事故・違反がある対象者にその回数を質問した。事故・違反経験

者の49.0%は経験回数が１回であるが、51.0%は２回以上の経験がある。性別には

男性は１回が43.8%、女性は61.3%で、女性の方が事故・違反回数が少ない。年齢

別には男女ともに年齢が高い方が事故・違反回数が2回以上が多い（図3-3-2-1）。 

なお、事故・違反がない場合は０回として全回答者の過去３年間の平均事故・

違反回数を算出すると表3-3-2-1のようになる。全体が0.870回で、男性が1.232回、

女性が0.437回となる。男性は女性の約2.8倍の事故・違反回数である。年齢別に

はほとんど差がない。 

 

表3－3－2－1 全回答者の平均事故・違反回数 
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図3－3－2－1 性・年齢別過去3年間の人身事故と違反の回数 
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3-4 運転意識 

調査対象者に対して13項目の意見（図では「運転意識」と表示）について、次

の４段階の回答を選択してもらった。 

1．そう思う 

2．どちらかといえばそう思う（図では「ややそう思う」） 

3．どちらかといえばそう思わない（図では「ややそう思わない」） 

4．そう思わない 

また、ふだんどのような運転をしているかについて９項目の質問（図では「ふ

だんの運転」と表示）について、次の4段階の回答を選択してもらった。 

1．そのとおり 

2．どちらかといえばそのとおり（図では「ややそのとおり」） 

3．どちらかいえばそうではない（図では「ややそうではない」） 

4．そうではない 

以下では、これらの運転意識に関する合計22の設問の調査結果について述べる。

なお、質問項目は、便宜上、次の６つの分野に分類しており、ここではそれぞれ

の分野別に調査結果を紹介する。 

① 攻撃的運転傾向 

② 違反容認傾向 

③ 危険容認傾向 

④ 依存的傾向 

⑤ 運転への価値傾斜傾向 

⑥ 漫然・脇見運転傾向 
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3-4-1 攻撃的運転傾向 

(１) 前の車がもたもたしていると、腹がたつ 

この設問に対して「そう思う」は24.0%で、「どちらかといえばそう思う」は

46.9%と70.9%が肯定している。性別にみると、肯定比率（「そう思う」と「どち

らかといえばそう思う」の回答者比率の合計、以下同様の定義）は男性が73.6%、

女性が67.7%で男性の方が肯定者が多ぐ攻撃的な傾向がうかがえる。年齢別には、

男女ともに若い方が肯定者比率が高い（図3-4-1-1）。 

 

図3－4－1－1 性・年齢別運転意識（前車がもたもたしていると腹がたつ） 
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(２) 他の車に追い越されるのは、気分のいいものではない 

この質問に「そう思う」とする比率は18.1%で、「どちらかといえばそう思う」

は34.1%で、肯定者比率は52.2%となる。性別の肯定者比率は男性が55.8%、女性

が47.9%で、男性の方が追い越されるのを不愉快としている。年齢別には、男女

ともに年齢が若い方が肯定者が多い（図3-4-1-2）。 

 

 

図3－4－1－2 性・年齢別運転意識（追い越されるのは気分が悪い） 
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(３) ほかの車に並ばれると先に出たくなる 

この設問に対して「そう思う」は8.6%と比較的少なく、「どちらかといえばそ

う思う」は20.5%で、肯定者比率は29.1%と約３割である。性別の肯定者比率は男

性が33.4%、女性が23.8%で男性の方が肯定者比率が高い。年齢別には、男女とも

に若い層の方が肯定者が多い（図3-4-1-3）。 

 

 

図3－4－1－3 性・年齢別運転意識（他車に並ばれると先に出たくなる） 
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(４) 運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う 

「そう思う」が15.8%、「どちらかといえばそう思う」が43.2%で、肯定者比率

は59.0%と約６割を占める。男女別にみると、「そう思う」は男性が15.4%、女性

が16.2%と大きな差はないが、「どちらかといえばそう思う」は男性が40.0%、女

性が47.1%と女性に多く、肯定者比率では男性が55.4%に対して女性が63.4%と女

性の肯定者比率の方が高い。年齢別には、女性は大差ないが、男性は若い層の方

に肯定者が多い（図3-4-1-4）。 

 

 

図3－4－1－4 性・年齢別運転意識（歩行者や自転車をじゃまに思う） 
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(５) 運転中にイライラすることが多い 

コこの設問に対して「そのとおり」が5.9%、「どちらかといえばそのとおり」

が25.5%で、肯定者比率は31.4%1こなる.男女別肯定者比率は男性が38.1%、女性

が23.3%で、男性に肯定者が多い。年齢別には、男女ともにわずかながら若い層

の方が肯定する比率が高い（図3-4-1-5）。 

 

 

図3－4－1－5 性・年齢別ふだんの運転（運転中にイライラすることが多い） 
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(６) 割り込まれないように、あまり車間距離をあけないで走るようにしている 

「そのとおり」は3.4%と少なく、「どちらかといえばそのとおり」は20.1%で

肯定者比率は23.5%と約４分の１である。性別の肯定者比率は男性が28.9%、女性

が17.0%で男性の肯定者の方が多い。年齢別には女性は大差ないが、男性は年齢

が高い方が肯定.者比率が高い（図3-4-1-6）。 

 

 

図3－4－1－6 性・年齢別ふだんの運転（割込防止のために車間をあけない） 
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(７) 自分は感情の変化は少なく、いつでも冷静でいられる 

「そのとおり」は7.8%、「どちらかといえばそのとおり」は30.4%で、肯定者

比率は38.2%である。男女別には「その通り」とする比率は男性が8.9%、女性が

6.4%とやや男性の方が多いが、肯定者比率は男性が37.9%、女性が38.4%とほと

んど差がない。年齢別には女性は大差ないが、男性は「どちらかといえばそのと

おり」とする比率が年齢が高い層に多く、結果として高年齢層の肯定者比率の方

が高い（図3-4-1-7）。 

 

 

図3－4－1－7 性・年齢別ふだんの運転（いつでも冷静である） 

 

 

 

－４２－ 



3-4-2 違反容認傾向 

(１) 車の運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだ 

この設問に対して「そう思う」との回答は3.4%、「どちらかといえばそう思う」

は17.4%で、肯定者比率は20.8%となる。性別には男性の肯定者比率が23.1%、女

性が17.9%と男性の方が肯定者比率が高い。年齢別には、男性はほとんど差がみ

られないが、女性は年齢が低い方がわずかながら肯定者比率が高い（図3-4-2-1） 

 

 
図3－4－2－1 性・年齢別運転意識（運転で迷惑をかけるのはお互いさま） 
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(２) 事故をおこすのは運が悪いからだ 

「そう思う」は5.6%、「どちらかといえばそう思う」は14.5%で、肯定者比率

は20.1%である。性別の肯定者比率は男性が24.6%、女性が14.6%で、男性の方が

事故が起きるのは運が悪いからだと考えている。年齢別にみると、女性にはほと

んど差がみられ'ないが、男性は若い方がやや肯定者比率が高い（図3-4-2-2）。 

 

 

図3－4－2－2 性・年齢別運転意識（事故を起こすのは運が悪いから） 
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(３) 違反をすることと事故の発生には、あまり関係はない 

「そう思う」は3.9%で、「どちらかといえばそう思う」は9.2%となっており、

肯定者は13.1%と少ない。性別の肯定者比率は男性が17.1%、女性が8.3%で男性

の方が違反と事故は関係がないとみている。年齢別にみると、男性では年齢が高

い方が、女性では年齢が低い方が肯定者比率が高い（図3-4-2-3）。 

 

 

図3－4－2－3 性・年齢別運転意識（違反と事故は関係がない） 
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(４) 10キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない 

「そう思う」は14.3%、「どちらかといえばそう思う」は34.0%で、肯定者比率

は48.3%とほぼ半数である。性別の肯定者比率は、男性が55.1%、女性が40.1%で

男性の方が肯定者が多い。年齢別には男女ともに大きな差はみられない（図

3-4-2-4）。 

 

 
図3－4－2－4 性・年齢別運転意識（10km程度の速度違反に危険はない） 
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(５) 駐車禁止でも、他の車の迷惑になりそうでなければ駐車する 

「そのとおり」は6.7%、「どちらかといえばそのとおり」は24.9%で、肯定者

比率は31.6%とほぼ３分の１である。性別の肯定者比率は、男性が38.1%、女性が

23.7%で、男性の方が肯定者が多い。年齢別にみると、男性は「そのとおり」と

する比率が年齢が若い層に多いが、「どちらかといえばそのとおり」が年齢が高

い層に多く、結果として肯定者比率は高年齢層の方が高い。女性は「そのとおり」

とする比率に差がみられないが、「どちらかといえばそのとおり」は若年層に多

く、肯定者比率は若年層の方が高いという男性と逆の結果になっている（図

3-4-2-5）。 

 
図3－4－2－5 性・年齢別ふだんの運転（駐車禁止でも駐車する） 
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(６) 一時停止の場所でも、見通しがよければ止まらないことが多い 

「そのとおり」は3.2%、「どちらかといえばそのとおり」は13.9%で、肯定者

比率は17.1%である。性別の肯定者比率は、男性が22.1%、女性が11.0%で、男性

は女性のほぼ2倍の肯定者比率である。年齢別には、男女ともに年齢が高い方が、

やや肯定者比率が低い（図3-4-2-6）。 

 

 

図3－4－2－6 性・年齢別ふだんの運転（一時停止でも停止しないことがある） 
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3-4-3 危険容認傾向 

(１) 運転に危険はつきものである 

「そう思う」が67.3%とほぼ3分の2を占める。さらに「どちらかといえばそう

思う」は25.2%で、肯定者比率は92.5%に達する。性別の肯定者比率は・男性が

92.4%、女性が92.7%で、ほとんど差がない。また、いずれの年齢層でも肯定者比

率が９割を超えており、大きな性・年齢差はみられない（図3-4-3-1）。 

 

 

図3－4－3－1 性・年齢別運転意識（運転に危険はつきもの） 
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(２) どんな運転者でも、事故になりかけてヒヤリとすることはよくあるものだ 

「そう思う」は54.3%、「どちらかといえばそう思う」は30.9%で、肯定者比率

は85.2%と高い。性別の肯定者比率は、男性が85.1%、女性が85.4%と大差ないが、

「そう思う」とする比率は男性が56.8%、女性が51.3%で、積極的に肯定する比率

は男性の方が高い。年齢別には、男性は年齢が若い層の方が、女性は年齢が高い

方が肯定する傾向が強い（図3-4-3-2）。 

 

 

図3－4－3－2 性・年齢別運転意識（だれでもヒヤリとすることがよくある） 
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3-4-4 依存的傾向 

(１) 前の車についていけば安心して右左折できる 

「そのとおり」は2.8%、「どちらかといえばそのとおり」は10.3%で、肯定者

比率は13.1%である。性別の肯定者比率は男性が11.5%、女性が14.8%と、女性の

方が肯定する比率が高い。年齢別には、男女ともに年齢が若い層の肯定者比率が

高く、若年運転者の中でも特に若い層は前車への依存的傾向が強い（図3-4-4-1）。 

 

 
図3－4－4－1 性・年齢別ふだんの運転（前車についていけば安心して右左折できる） 
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(２) 他の車が道を譲ってくれるので、進路変更の時にあまり神経質になることはない 

「そのとおり」は2.8%、「どちらかといえばそのとおり」は9.9%で、肯定者比

率は12.7%となる。性別の肯定者比率は男性が14.6%、女性が10.2%で、やや男性

の比率の方が高い。年齢別には、男女ともに年齢が若い層の方が肯定者比率が高

い（図3-4-4-2）。 

 

 

図3－4－4－2 性・年齢別ふだんの運転（譲ってくれるので安心して進路変更する） 

 

 

 

 

 

－５２－ 



3-4-5 運転への価値傾斜傾向 

(１) 運転は自分の生きがいの1つである 

「そう思う」は9.8%、「どちらかといえばそう思う」は19.0%で、肯定者比率

は28.8%である。男女別の肯定者比率は男性が35.6%、女性が20.7%で、男性の方

が運転を生きがいとする比率が高い。年齢別にみると、男性は「そう思う」との

回答が若い層に多いが、「どちらかといえばそう思う」は高年齢層に多い。女性

は男性と逆に「そう思う」が高年齢層に多く、「どちらかといえばそう思う」が

低年齢層に多い（図3-4-5-1）。 

 

 

図3－4－5－1 性・年齢別運転意識（運転が生きがいの１つである） 
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(２) 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい 

「そう思う」は32.5%、「どちらかといえばそう思う」は32.4%で、肯定者比率

は64.9%と約3分の2である。性別の肯定者比率は男性が68.3%、女性が60.9%で、

男性の肯定者比率の方が高い。年齢別では、男女ともに年齢の若い層の肯定者比

率が高い（図3-4-5-2）。 

 

 

図3－4－5－2 性・年齢別運転意識（目的が無くても運転自体が楽しい） 
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(３) 車は、単なる移動の手段にすぎない 

「そう思う」は11.0%、「どちらかといえばそう思う」は20.2%で、肯定者比率

は31.2%になる。性別の肯定者比率は男性が31.0%、女性が31.5%と差がないが、

「そう思う」と積極的に肯定する比率は、男性が12.7%、女性が9.0%とやや男性

の方が肯定的である。年齢別にみると、男女ともに肯定者比率の差が少ないが、

「そう思う」とする比率は男性では若年層の方が、女性では高年層の方が多い（図

3-4-5-3）。 

 

 

図3－4－5－3 性・年齢別運転意識（車は単なる移動の手段） 
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3-4-6 漫然・脇見運転傾向 

(１) 運転中にぼんやりしてしまうことがある 

「そのとおり」は5.9%、「どちらかといえばそのとおり」は25.6%で、肯定者

比率は31.5%である。性別の肯定者比率は男性が36.9%、女性が25.2%で、男性の

方が高い。年齢別では、男女ともに年齢が若い層の方が肯定者比率が高い（図

3-4-6-1）。 

 

 
図3－4－6－1 性・年齢別ふだんの運転（運転中ぼんやりすることがある） 
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(２) 脇見運転をすることがある 

「そのとおり」は8.8%、「どちらかといえばそのとおり」は31.0%で、肯定者

比率は39.8%になる。性別肯定者比率は、男性が49.3%、女性が28.1%で、男性の

方がかなり比率が高い。年齢別では、男女ともに若い層の方が肯定者比率が高い

（図3-4-6-2）。 

 

 

図3－4－6－2 性・年齢別ふだんの運転（わき見運転することがある） 
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3-4-7 運転意識の構造 

(１) 運転意識の因子分析結果 

ここまで、運転意識に関する２２項目の質問に対する回答内容をみてきたが、

質問が２２問と多く、全体の傾向を要約的に把握しにくい欠点がある。そこで、

ここでは因子分析と呼ばれる手法を適用して２２問の質問をより少ない要因に要

約して全体的な傾向をみることにする。 

ここで用いる因子分析とは、２２の個々の質問に対する回答の関連の強さに注

目して、質問を要約していく手法である。たとえば、質問Aに「そう思う」と回

答した人のほとんどが質問Bにも「そう思う」と回答している場合、質問AとBは

個別の質問として扱わずに１つの同様の傾向を表す質問としてまとめることがで

きるというように考える（このとき２つの質問の内容をまとめた概念を因子と呼

ぶ）。逆に、質問Aの回答傾向と質問Cの回答傾向にまったく関連がみられなけれ

ばこの２つの質問は異なった内容を質問しているとして別の因子として扱うこと

になる。 

やや、専門的になるが因子分析では、分析の結果を表す指標として固有値と寄

与率と呼ばれる指標が算出される。参考に今回の２２問に対する因子分析結果の

これらの値を表3-4-7-1に示す。なお、使用した因子分析手法は反復主因子法であ

る。 

 

表3－4－7－1 運転意識の因子分析結果態度 

 

一般には固有値が１以上の因子を分析対象とすることが多いため、ここでも固 
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有値が１以上の６因子までを分析対象とする。 

因子分析では相互に回答傾向が似た設問をまとめ、それを布置した図を出力す

る。その相互に回答傾向が類似している設問をまとめた因子に以下で、名前をつ

ける。 

運転意識に関する因子分析結果から、第１因子と第２因子、第３因子と第４因

子、第５因子と第６因子の３種類の組み合わせの空間に各質問項目を布置すると

図3-4-7-1～3のようになる（この図の基になっている因子負荷を表3-4-7-2に示す）。

この図で原点近くを除いて、相互に近い位置にある質問項目が回答パターンが類

似している質問項目である。次に因子軸の絶対値の大きい位置に布置された質問

項目群を解釈して因子に名称を与える。 

以下、各因子に負荷の高い項目（各因子を代表する質問項目）と、因子の解釈

の結果を示す。 

【第１因子】 

第１因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① ほかの車に並ばれると先に出たくなる 

② 他の車に追い越されるのは、気分のいいものではない 

③ 前の車がもたもたしていると、腹がたつ 

④ 運転中にイライラすることが多い 

この第１因子に負荷が高い項目は、他の車や歩行者などに対してイライラした

り、腹をたてたりなど、自分の思い通りにいかないと攻撃的な行動をとる傾向を

表している設問である。そこで、この第１因子を「攻撃的傾向」の因子と呼ぶこ

とにする。 

【第２因子】 

第２因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

①目的がなくとも、運転することじたいが楽しい 

② 運転は自分の生きがいの1つである 

③ 車は、単なる移動の手段にすぎない 

この因子に負荷が高い項目は、運転そのものに対する価値観、いわゆる運転が 

好きかどうかを表すものである。この因子は運転に対して極端な価値をおいてい 

る傾向を示す因子として、「運転への価値傾斜傾向」の因子と呼ぶことにする。 
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【第３因子】 

第３因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 脇見運転をすることがある 

② 運転中にぼんやりしてしまうことがある 

この第２因子に負荷が高い項目は、漫然としたり脇見をしたりなど運転に集中

できなくなる傾向があるかどうかを示している。そこで、この第３因子を「漫然 

・脇見運転傾向」の因子と解釈する。 

【第４因子】 

第４因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 他の車が道を譲ってくれるので、進路変更の時にあまり神経質になること

はない 

② 前の車についていけば安心して右左折できる 

この第５因子に負荷が高い項目は、周辺の車に依存して運転する傾向があ

るかどうかを示す設問である。そこで、この第４因子を「依存的傾向」の因

子と呼ぶことにする。 

【第５因子】 

第５因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① 違反をすることと事故の発生には、あまり関係はない 

② 10キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない 

この第５因子に負荷が高い項目は、運転中の違反行為や非道徳的行為などを容

認する傾向があるかどうかを示す設問である。そこで、この第５因子を「違反容

認傾向」の因子と呼ぶことにする。 

【第６因子】 

第６因子に負荷が高い項目をみると、次のようになっている。 

① どんな運転者でも、事故になりかけてヒヤリとすることがよくあるものだ 

② 運転に危険はつきものである 

この第６因子に負荷が高い項目は、運転に伴うヒヤリ・ハット体験や危険をや

むを得ないものと認める傾向を示す設問である。そこで、この因子を「危険容認

傾向」の因子と呼ぶことにする。なお、後述するように、この因子と事故・違反

者比率の関係は、一方が高くなると他方も高くなるといった単純な関係が認めら 

 

 

 

－６０－ 



れない因子であり、前述の５因子とやや性格が異なる。 

 

以上６つの因子の解釈から、以下の６因子が抽出された。 

・ 攻撃的傾向 

・ 運転への価値傾斜傾向 

・ 漫然・脇見運転傾向 

・ 依存的傾向 

・ 違反容認傾向 

・ 危険容認傾向 
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(２) 属性別運転意識 

前項で運転意識を構成する因子を抽出し、２２項目の質問を６つの因子に要約

した。因子分析では抽出した因子の傾向をどの程度持っているかを各回答者に数

値として与えることができる。この各因子の傾向をどの程度持っているかを表す

値を因子得点と呼ぶ。因子得点は、たとえば攻撃性を表す設問に肯定する傾向が

強ければ強いほど「攻撃的傾向」の因子得点の値が高くなるようになっている。

同様に、他の因子に関してもその因子の傾向を強く持っていれば大きな値が、そ

の因子の傾向が弱ければ低い値が与えられる。そこで、この因子得点から各因子

の傾向を強・中・弱の３段階に分類し、各回答者を分類して以下の分析を進める

ことにする。３段階の分類は、おおむね同程度の回答者数に３分の１ずつ分布す

るように境界値を決定した。 

以下、回答者の属性別に６つの因子の強・中・弱の回答者の比率から傾向をみ

ていく。ただし、ここでの分析は運転意識に関する設問にすべて回答しているサ

ンプルのみを扱っているため、他の集計結果のサンプル数と異なっている。また、

各属性の合計欄には無回答が含まれているために、内訳のサンプル数の合計は合

計欄のサンプル数と異なっていることがある。 
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① 性・年齢別傾向 

攻撃的傾向が強、中、弱の人数の分布をみたのが図3-4-7-4である。性別にみる

と、攻撃的傾向が強の比率は男性が37.6%、女性が28.1%で、男性の方が攻撃的傾

向が強い対象者の比率が高い。年齢別には、男女ともに若い層に攻撃的傾向が強

い対象者が多い。 

 

 

図3－4－7－4 性・年齢別攻撃的傾向 
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運転への価値傾斜傾向に関しては、男性の方が強の対象者が多い。価値傾斜傾

向が強い対象者の比率は男性が39.1%に対して女性は26.3%と大きな差がみられ

る。年齢別にみると、女性は強の比率にほとんど違いがないが弱の比率は22～24

歳の層に多い。男性は価値傾斜が強い対象者比率が18～21歳の層に多く、男女と

もに若年層の方が運転への価値傾斜傾向が強い（図3-4-7-5）。 

 

 

図3－4－7－5 性・年齢別運転への価値傾斜傾向 
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漫然・脇見運転傾向が強い対象者の比率は、男性が40.5%に対して女性は24.6%

と男性に漫然・脇見運転をする傾向が強い。年齢別には、男女ともに若い層にこ

の傾向が強い対象者が多い（図3-4-7-6）。 

 

 

図3－4－7－6 性・年齢別漫然・脇見運転傾向 
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依存的傾向が強い対象者の比率は男性が37.9%に対して女性が27.7%で、男性の

方が依存的傾向が強い。年齢別には、男女ともに若い層の依存的傾向が強い（図

3-4-7-7）。 

 

図3－4－7－7 性・年齢別依存的傾向 
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違反容認傾向が強い対象者は男性が41.9%、女性が22.9%で、男性に違反容:認

傾向が強い対象者が多い。年齢別には、男性は年齢が高い層の方が、女性は年齢

が低い層の方が違反容認傾向が強い（図3-4-7-8）。 

 

 

図3－4－7－8 性・年齢別違反容認傾向 
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危険容認傾向が強い対象者の比率は、男性が31.3%、女性が35.8%で女性の方が

危険容認傾向が強い対象者が多い。年齢別には、男性は若い層の方に、女性は年

齢が高い層の方に危険容認傾向が強い対象者が多い（図3-4-7-9）。 

 

 

図3－4－7－9 性・年齢別危険容認傾向 
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② 職業別傾向 

職業別に攻撃的傾向をみる。攻撃的傾向が強い対象者が多いのは自営業・自由

業で48.5%が攻撃的傾向が強い。次いで会社員・公務員の攻撃的傾向が強い。そ

の他の職業はいずれも攻撃性強の比率が平均を下回っている（図3-4-7-10）。 

 

 

図3－4－7－10 職業別攻撃的傾向 
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運転への価値傾斜傾向が強い対象者は学生に多い。次いで、会社員・公務員、

自営業・自由業の運転への価値傾斜が強い。運転への価値傾斜が弱い対象者が多

いのはその他と無職である（図3-4-7-11）。 

 

図3－4－7－11 職業別運転への価値傾斜傾向 
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漫然・脇見運転傾向が強い対象者が多いのは自営業・自由業で、41.2%が漫然 

・ 脇見傾向が強である。逆に弱の対象者が多いのは主'婦である（図3-4-7-12）。 

 

 

図3－4－7－12 職業別漫然・脇見運転傾向 
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依存的傾向が強い対象者が多いのは自営業・自由業で、次いで学生に依存的傾

向が強い対象者が多い。依存的傾向が弱い対象者が多いのは、その飽、主婦、会

社員・公務員である（図3-4-7-13）。 

 

 

図3－4－7－13 職業別依存的傾向 
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違反容認傾向が強い対象者が多いのは学生と自営業・自由業である。逆に弱い

対象者が多いのはその他と無職である（図3-4-7-14）。 

 

 

図3－4－7－14 職業別違反容認傾向 
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危険容認傾向が強い対象者が多いのは主婦で、次いでその他、会社員・公務員

となっている。一方、危険容認傾向が弱い対象者が多い職業は、主婦、学生、自

営業・自由業などで、主婦は危険容認傾向が強い対象者も弱い対象者も多く、両

極端の対象者が多いのが特徴である（図3-4-7-15）。 

 

 

図3－4－7－15 職業別危険容認傾向 
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(３) 運転実態別運転意識 

① 運転目的別傾向 

運転目的別に攻撃的傾向をみると、強の対象者が多いのは通勤、仕事・業務、

レジャー、通学である。攻撃的傾向が弱の対象者が多いのは、ほとんど運転しな

い、家族等の送迎、その他であるが、いずれもサンプル数が少ない（図3-4-7-16）。 

 

 

図3－4－7－16 運転目的別攻撃的傾向 
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運転への価値傾斜傾向をみると、強い対象者が多いのはレジャー、その他であ

る。逆に弱の対象者が多いのは、ほとんど運転しない、買い物、家族等の送迎な

どである（図3-4-7-17）。 

 

図3－4－7－17 運転目的別運転への価値傾斜傾向 
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漫然・脇見運転傾向が強い対象者が多いのは、仕事・業務、その他の運転目的

である。逆に弱い対象者が多いのはほとんど運転しない、家族等の送迎、買い物

などである（図3-4-7-18）。 

 

 

図3－4－7－18 運転目的別漫然・脇見運転傾向 
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依存的傾向が強い対象者が多い運転目的は、家族等の送迎、レジャー、仕事・

業務などで、逆に弱い対象者が多いのは、その他、通勤、仕事・業務などである。

仕事・業務は依存的傾向が強い対象者も弱い対象者も多いのが特徴である（図

3-4-7-19）。 

 

 
図3－4－7－19 運転目的別依存的傾向 
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違反容認傾向が強い対象者が多いのはレジャー、通学で、弱い対象者が多いの

はほとんど運転しない、通勤、仕事・業務などである（図3-4-7-20）。 

 

 

図3－4－7－20 運転目的別違反容認傾向 
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危険容認傾向が強い対象者が多いのはその他、仕事・業務、ほとんど運転しな

いなどである。弱い対象者が多いのは家族等の送迎である（図3-4-7-21）。 

 

 

図3－4－7－21 運転目的別危険容認傾向 
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② 運転頻度別傾向 

攻撃的傾向が強い対象者が多いのは、「週に５日以上」、「週に３～４日」な

どで運転頻度が高い層に攻撃的傾向が強い対象者が多い。ただし、運転頻度の高

まりとともに攻撃的傾向が弱まるのではなく、「週に１～２日」より運転頻度が

低くなると、攻撃的傾向が強い対象者が増えている。なお「ほとんど運転しない」

は攻撃的傾向が強い対象者が少なく、弱い対象者が多い（図3-4-7-22）。 

 

 

図3－4－7－22 運転頻度別攻撃的傾向 
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運転への価値傾斜が強い対象者が多いのは、「週に３～４日」、「週に５日以

上」で運転頻度が高い層に運転への価値傾斜が強い傾向がある。ただし「週に１

～２日」の層は、運転への価値傾斜が強い対象者が少なく、弱い対象者が多い（図

3-4-7-23）。 

 

 

図3－4－7－23 運転頻度別運転への価値傾斜傾向 
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漫然・脇見運転傾向が強い対象者が多いのは「週に５日以上」、「週に３～４

日」といった運転頻度の高い層に多い。逆に漫然・脇見傾向が弱い層が多いのは

「月に１～２日」あるいは「ほとんど運転しない」といった運転頻度の低い層に

多い（図3-4-7-24）。 

 

 

図3－4－7－24 運転頻度別漫然・脇見運転傾向 
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依存的傾向が強い対象者が多いのは「月に１～２日」、「ほとんど運転しない」

などの運転頻度が低い層に多い。依存的傾向が弱い層の比率は「週に５日以上」

から「月に３～４日」までの運転頻度では３分の１程度でほとんど差がなく、「月

に１～２日」に少ない（図3-4-7-25）。 

 

図3－4－7－25 運転頻度別依存的傾向 
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違反容認傾向が強い対象者が多いのは「週に３～４日」、「週に１～２日」、

「週に５日以上」といった運転頻度が高い層である。逆に違反容認傾向が弱い対

象者が多いのは「ほとんど運転しない」、「月に１～２日」、「月に３～４日」

といった運転頻度が低い層である（図3-4-7-26）。 

 

 

図3－4－7－26 運転頻度別違反容認傾向 
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危険容認傾向が強い対象者が多いのは「月に３～４日」、「ほとんど運転しな

い」といった運転頻度が低い層である。ただしこれに次ぐのが「週に５日以上」

という運転頻度の高い層であり、必ずしも運転頻度が低いほど危険容認傾向が強

いとはいえない（図3-4-7-27）。 

 

 

図3－4－7－27 運転頻度別危険容認傾向 
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③ 走行距離別傾向 

走行距離別に攻撃的傾向をみると、おおむね走行距離が長いほど攻撃的傾向が

強い対象者が増えている。攻撃的傾向が弱い対象者の比率は必ずしも走行距離の

上昇とともに減少しているわけではないが、傾向としては走行距離が長い方が攻

撃的傾向が強い（図3-4-7-28）。 

 

 

図3－4－7－28 走行距離別攻撃的傾向 
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運転への価値傾斜が強の比率は20,000㎞以上25,000未満や25,000㎞以上など

に多く、走行距離が長い層の運転への価値傾斜が強い。弱の比率は、おおむね走

行距離が長いほど減少しており、走行距離が長い層の運転への価値傾斜が強い（図

3-4-7-29）。 

 

 
図3－4－7－29 走行距離別運転への価値傾斜傾向 
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漫然・脇見傾向関しては、おおむね走行距離が長いほど漫然・脇見傾向が強い

対象者が増え、弱い対象者が減少している。漫然・脇見傾向は走行即離が長い運

転者ほど強いといえる（図3-4-7-30）。 

 

 

図3－4－7－30 走行距離別漫然・脇見運転傾向 
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依存的傾向が強いのは、走行距離が20,000㎞以上25,000㎞未満と10,000㎞以上

15,000㎞未満の層である。依存的傾向に関しては走行距離とともに一定の方向に

変化する傾向は読み取れない（図3-4-7-31）。 

 

 

図3－4－7－31 走行距離別依存的傾向 
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違反容認傾向が強い対象者がもっとも多いのは15,000㎞以上20,000㎞未満の

層で、これよりも走行距離が短くても長くても違反容認傾向が弱まっている（図

3-4-7-32）。 

 

 
図3－4－7－32 走行距離別違反容認傾向 
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危険容認傾向が強い対象者が多いのは25,000㎞以上の層である。ただし、走行

距離の増減とともに一定方向に変化する傾向は読み取れない（図3-4-7-33）。 

 

 

図3－4－7－33 走行距離別危険容認傾向 
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(４) 運転意識と事故・違反 

運転意識の６つの因子と過去３年間の人身事故あるいは違反の有無との関連を

みていく。 

攻撃的傾向の強さと過去３年間の人身事故あるいは違反の有無（以下単に事

故・違反の有無と称す）との関連をみる。事故・違反者比率は攻撃性弱では34.4%、

中では39.3%、強では49.5%と明らかに攻撃的傾向が強いほど事故・違反者比率が

高くなっており、攻撃的意識を持つ運転者ほど事故・違反者が多い（図3-4-7-34）。 

運転への価値傾斜の強さ別事故・違反経験者比率は、、弱が37.7%、中が38.8%、

強が46.6%で、運転への価値傾斜が強いほど事故・違反の経験者が多い（図

3-4-7-35）。 

漫然・脇見傾向の強さ別の事故・違反者比率は、弱が32.3%、中が42.0%、強が

48.8%で、漫然・脇見運転の傾向が強いほど事故・違反者の比率が高い（図3-4-7-36）。 

依存的傾向の強さ別の事故・違反者比率は、弱が35.9%、中が40.8%、強が46.3%

で、依存的傾向が強いほど事故・違反者比率が高い（図3-4-7-37）。違反容認傾

向の強さ別の事故・違反者比率は、弱が34.2%、中が37.9%、強が51.0%で、違反

容認傾向が強いほど事故・違反者が多い（図3-4-7-38）。 

危険容認傾向別の事故・違反比率は、弱が41.3%、中が42.2%、強が39.5%とな

っており、違反容認傾向の強さとともに事故・違反率が増減する傾向はみられな

い（図3-4-7-39）。 

以上のように、攻撃的傾向、運転への価値傾斜傾向、漫然・脇見運転傾向、依

存的傾向、違反容認傾向に関しては、いずれも強いほど事故・違反が多い。危険

容認傾向については、中あるいは弱の運転者に事故・違反が多い。 
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図3－4－7－34 攻撃的傾向別過去３年間の人身事故・違反の有無 

 

 

図3－4－7－35 運転への価値傾斜傾向別過去３年間の人身事故・違反の有無 
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図3－4－7－36 漫然・脇見運転傾向別過去３年間の人身事故・違反の有無 

 

 

 

図3－4－7－37 依存的傾向別過去３年間の人身事故・違反の有無 
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図3－4－7－38 違反容認傾向別過去３年間の人身事故・違反の有無 

 

 

 

図3－4－7－39 危険容認傾向別過去３年間の人身事故・違反の有無 
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3-4-8 運転意識のまとめ 

運転意識に関する調査結果を個別設問別と運転意識因子別にみてきた結果をと

りまとめておく。 

 

(１) 個別設問への回答傾向 

個々の運転意識に関する設問に肯定した比率をまとめると表3-4-8-1、図3-4-8-1

～2のようになる。肯定者比率が多い上位５項目は次のとおりである。 

① 運転に危険はつきものである（肯定者比率92.5%） 

② どんな運転者でも、事故になりかけてヒヤリとすることがよくあるものだ 

（同85.3%） 

③ 前の車がもたもたしていると、腹がたつ（同70.9%） 

④ 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい（同64.9%） 

⑤ 運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う（同59.0%） 

上位１位、２位はいずれも運転の危険を容認する傾向に関する設問であり、危

険容認傾向が強い。また、３位、５位には攻撃的な運転傾向を示す設問があげら

れている。 

これとは逆に肯定者比率が低いのは「他の車が道を譲ってくれるので、進路変

更の時にあまり神経質になることはない」（肯定者比率が12.6%）、「前の車に

ついていけば安心して右左折できる」（同13.0%）などで、他の運転者に依存す

る傾向に関する設問の肯定者が少ない。 

性別にみて、男性の肯定者比率が女性の肯定者比率に比べて大きいのは「脇見

運転をすることがある」、（男性の肯定者比率が女性の比率を21.3%上回る）、

「10キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない」（同15.0%）、

「運転は自分の生きがいの1つである」（同14.8%）、「運転中にイライラするこ

とが多い」（同14・8%）、「駐車禁止でも、他の車の迷惑になりそうでなけれ 

ば駐車する」（同14.4%）などである。逆に女性の方が肯定者比率が高いのは「運

転中は歩行者や自転車をじゃまに思う」（女性の肯定者比率が男性の比率を7.9%

上回る）、「前の車についていけば安心して右左折できる」（同3.3%）などであ

るが、女性が男性の肯定者比率を上回る項目は少ない。 

男性を年齢別にみて、各年齢層の方が肯定者比率が高いのは次のような項目で 
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ある。 

【男性で18～21歳の方が肯定者比率が高い項目】 

・ 運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う（18～21歳の方が13.6%肯定者比

率が高い） 

・ 他の車に追い越されるのは、気分のいいものではない（同11.7%） 

・ 他の車が道を譲ってくれるので、進路変更の時にあまり神経質になること

はない（同6.3%） 

【男性で22～24歳の方が肯定者比率が高い項目】 

・ 割り込まれないように、あまり車間距離をあけないで走るようにしている 

（22～24歳の方が6.9%肯定者比率が高い） 

・ 自分は感情の変化は少なく、いつでも冷静でいられる（同4.3%） 

・ 違反をすることと事故の発生には、あまり関係はない（同4.0%） 

男性は、全体に18～21歳の若い層の方が肯定者比率が高い項目が多く、どちら

かといえば若い層の方が好ましくない運転意識を強く持っている。 

女性で各年齢層の方が肯定者比率が高いのは次のような項目である。 

【女性で18～21歳の方が肯定者比率が高い項目】 

・ 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい（18～21歳の方が9.4%肯定

者比率が高い） 

・ 運転中にぽんやりしてしまうことがある（同7.8%） 

・ ほかの車に並ばれると先に出たくなる（同5.7%） 

【女性で22～24歳の方が肯定者比率が高い項目】 

・ 車は、単なる移動の手段にすぎない（22～24歳の方が3.1%肯定者比率が高

い） 

・ 10キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない（同0.9%） 

・ 運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う（同0.6%） 

男性と同様に女性も18～21歳の若い層の方が肯定者比率が高い項目が多いが、

その差は男性ほど大きくない。 
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図3－4－8－1 運転意識設問に対する性別肯定者比率 

 

－１０４－ 



 

図3－4－8－2 運転意識設問に対する性・年齢別肯定者比率 
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(２) 運転意識の因子の傾向 

運転意識の６因子の傾向を強く持つ運転者の比率を性別にみると、危険容認傾

向を除いて、いずれの因子でも女性よりも男性の方が強の比率が高い。つまり攻

撃的傾向、運転への価値傾斜傾向、漫然・脇見運転傾向、依存的傾向、違反容認

傾向のいずれも女性よりも男性の方が強い運転者が多く、どちらかといえば男性

の方が好ましくない意識傾向を持つドライバーが多い。なお、危険容認傾向に関

しては、男性よりも女性に強の運転者の比率が高い（図3-4-8-3）。 

 

 

図3－4－8－3 因子傾向が強の比率（性別） 

 

年齢別にみると男性は、違反容認傾向を除いて18～21歳の若い層の方が強の比

率が高い。男性では違反容認傾向のみは22～24歳の層の方が強の比率が高い。 

女性は運転への価値傾斜傾向と危険容認傾向を除いて18～21歳の若い層の方

が強の比率が高い。女性では運転への価値傾斜傾向は年齢による差がほとんどな

く、危険容認傾向は22～24歳の層の方が強の比率が高い（図3-4-8-4）。 

全体には男女ともに18～21歳の若い層の方が好ましくない運転意識を強く持

っている。 
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図3－4－8－4 因子傾向が強の比率（性・年齢別） 

 

 

(３) 運転意識の因子と事故・違反 

運転意識の６因子の強さ別に事故・違反の有無をみると、攻撃的傾向、運転へ

の価値傾斜傾向、漫然・脇見運転傾向、依存的傾向、違反容認傾向に関しては、

いずれも強いほど事故・違反が多い。つまり、好ましくない運転意識を強く持つ

ほど事故・違反が多いことが明らかである。危険容認傾向については、中あるい

は弱の運転者の事故違反比率が高い（図3-4-8-5）。 
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3-5 運転技術の自信 

調査対象者に自分の運転について 

1．運転がうまい方だと思う（図では「うまい方だ」と表示） 

2．どちらかといえば、運転がうまい方だと思う（図では「ややうまい方だ」と表示 

3．どちらかといえば、運転が下手な方だと思う（図では「やや下手な方だ」と表示 

4．運転が下手な方だと思う（図では「下手な方だ」と表示） 

の中から選択して回答してもらった。 

その結果を見ると１番多い回答は「どちらかといえば、運転がうまい方だと思

う」で、全体の45.2%を占めている。これに「運転がうまい方だと思う」の7.9%

を加えると53.1%と、ほぼ半数になる。 

性別にみると、運転がうまい方だとする比率（「運転がうまい方だと思う」と

「どちらかといえば、運転がうまい方だと思う」と回答した比率の合計）は男性

が62.2%、女性が42.2%で、男性の運転がうまいとする比率が高い。 

年齢別には、男性は「運転がうまい方だと思う」の比率が22～24歳に多いが、

これに「どちらかといえば、運転がうまい方だと思う」の比率を加えた比率でみ

るとほとんど差がない。女性は、年齢階層により「運転がうまい方だと思う」の

比率に差がないが、「どちらかといえば、運転がうまい方だと思う」は18～21歳

の若い層に多い（図3-5-1-1）。 
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図3-5-1-1 性・年齢別経験の割には運転がうまいと思うか 
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3-6 ヒヤリ・ハット体験 

調査対象者が過去１年くらいの間に、事故になりかけてヒヤリとしたりハット

した経験について、経験の有無・回数・原因を１５のヒヤリ・ハット項目につい

て調査した。以下はその回答結果である。 

 

3-6-1 ヒヤリ・ハット体験の経験 

調査対象者のヒヤリ・ハット体験者を経験者比率の高い順に項目を並べて、経

験者比率をみると図3-6-1-1のようになる。また、ヒヤリ・ハット体験者比率を性 

・年齢別にみると表3-6-1-1、図3-6-1-2～3のようにな・る。これらの図表から経

験者比率の高い順に、１項目ごとの経験者比率と経験回数を見ていく。 

 

① 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと 

経験者は１回が26.7%、２～３回が21.5%、４回以上が7.0%で、１回以上の経

験者は55.2%である。性別には男性が60.5%、女性が48.8%と男性の経験者比率の

方が高い。年齢別には男女ともに22～24歳の年齢層の方が18～21歳よりも経験者

比率が高い。 

 

② 前の車が急プレーキをかけて事故になりそうになったこと 

経験者は１回が30.2%、２～３回が14.5%、４回以上が4.0%で、１回以上の経

験者は48.6%である。性別には男性が51.4%、女性が45.3%と男性の経験者比率の

方が高い。年齢別には男性は18～21歳、女性は22～24歳の層の方が経験者比率が

高い。 

 

③ 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと 

経験者は１回が27.4%、２～３回が12.8%、４回以上が3.5%で、１回以上の経

験者は43.7%である。性別には男性が48.1%、女性が38.3%と男性の経験者比率の

方が高い。年齢別には男女ともに22～24歳の年齢層の方が18～21歳よりも経験者

比率が高い。 
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④ 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと 

経験者は１回が22.2%、２～３回が10.8%、４回以上が3.0%で、１回以上の経

験者は36.0%である。性別には男性が37.9%、女性が33.7%と男性の経験者比率の

方が高い。年齢別の経験者比率の差は男女ともに小さく、年齢による経験者比率

の違いはほとんどない。 

 

⑤ 横断中の歩行者に接触しそうになったこと 

経験者は１回が23.5%、２～３回が10.4%、４回以上が1.5%で、１回以上の経

験者は35.4%である。性別には男性が39.8%、女性が30.0%と男性の経験者比率の

方が高い。年齢別には、女性はほとんど差がないが、男性は18～21歳の若い層の

経験者比率が高い。 

 

⑥ 車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと 

経験者は１回が21.8%、２～３回が10.8%、４回以上が2.4%で、１回以上の経

験者は35.0%である。性別には男性が35.9%、女性が33.9%と男性の経験者比率の

方が高い。年齢別には男女ともにほとんど差がみられない。 

 

⑦ 交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと 

経験者は１回が20.7%、２～３回が8.5%、４回以上が2.4%で、１回以上の経験

者は31.5%である。性別には男性が36.5%、女性が25.6%と男性の経験者比率の方

が高い。年齢別には男女ともに22～24歳の年齢層の方が18～21歳よりも経験者比

率が高い。 

 

⑧ すれ違いの時に対向車と接触しそうになったこと 

経験者は１回が17.7%、２～３回が8.6%、４回以上が3.4%で、１回以上の経験

者は29.8%である。性別には男性が31.0%、女性が28.3%と男性の経験者比率の方

が高い。年齢別には男性は22～24歳の層、女性は18～21歳の層の経験者比率が高

い。 
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⑨ 車がスリップして事故になりそうになったこと 

経験者は１回が18.5%、２～３回が8.1%、４回以上が2.8%で、１回以上の経験

者は29.4%である。性別には男性が37.6%、女性が19.4%で、特に男性の経験者比

率が高い。年齢別には男女ともに18～21歳の若い層の経験者比率が高い。 

 

⑩ バックをしていて事故になりそうになったこと 

経験者は１回が19.1%、２～３回が5。8%、４回以上が1.6%で、１回以上の経

験者は26.5%である。性別には男性が27.1%、女性が25.9%で男性の経験者比率の

方が高い。年齢別には男女ともに18～21歳の若い層の経験者比率が高い。 

 

⑪ 右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと 

経験者は１回が16.2%、２～３回が5.2%、４回以上が1.1%で、１回以上の経験

者は22.5%である。性別には男性が23.3%、女性が21.5%で男性の経験者比率の方

が高い。年齢別には男性は22～24歳、女性は18～21歳の層の経験者比率が高い。 

 

⑫ 追越や追い抜き中に対向車と事故になりそうになったこと 

経験者は１回が13.3%、２～３回が5.1%、４回以上が1.0%で、１回以上の経験

者は19.4%である。性別には男性が24.0%、女性が13.8%で男性の経験者比率の方

が高い。年齢別には男性は22～24歳、女性は18～21歳の層の経験者比率が高い。 

 

⑬ 左折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと 

経験者は１回が13.0%、２～３回が4.0%、４回以上が1.0%で、１回以上の経験

者は18.0%である。性別には男性が19.9%、女性が15.6%で男性の経験者比率の方

が高い。年齢別には男女ともに大きな差はみられない。 

 

⑭ カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと 

経験者は１回が11.1%、２～３回が4.0%、４回以上が1.1%で、１回以上の経験

者は16.1%である。性別には男性が17.3%、女性が14.8%で男性の経験者比率 
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の方が高い。年齢別には男女ともに大きな差はみられない。 

 

⑮ 追越しや追い抜きの時に追い越す車に接触しそうになったこと 

経験者は１回が8.7%、２～３回が2.2%、４回以上が0.7%で、１回以上の経験

者は11.5%である。性別には男性が12.5%、女性が10.4%で男性の経験者比率の方

が高い。年齢別には男女ともに大きな差はみられない。 

 

以上、ヒヤリ・ハット項目別に経験者比率をみてきたが、いずれの項目も男性

の方が女性よりもヒヤリ・ハウト体験者比率が高い。表3-6-1-1のヒヤリ・ハット

体験者比率の平均でみても、男性が33.5%に対して女性が27.0%と男性の経験者比

率の方が高い。 

いずれかのヒヤリ・ハット体験がある運転者の比率は90.7%でほとんどの運転

者が何らかのヒヤリ・ハット体験を持っている。 
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図3-6-1-1 ヒヤリ・ハット経験の有無 

 

－１１５－ 



図
3－

6－
1－

1 
性

・
年

齢
別

ヒ
ヤ

リ
・

ハ
ッ

ト
体

験
者

比
率

 

 

－１１６－ 



 

図3－6－1－2 性別ヒヤリ・ハット体験者比率 
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図3－6－1－3 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験者比率 
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3-6-2 ヒヤリ・ハット体験の原因 

ヒヤリ・ハット体験の原因について、「自分の側の原因」「相手の側の原因」

「運が悪かっただけ」「その他」に回答結果を集約して集計し、さらに「自分の

側の原因」の内容を細分して集計した。これから、経験者比率の高い順に、ヒヤ

リ・ハット項目ごとの原因を集約と細分の２段階で見ていく。 

 

① 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと 

集約の原因でみると「自分の側の原因」は全体で95.2%で、ほとんどの対象者

が自分の側に原因があったと認識している。性別には女性の方が「自分の側の原

因」とする比率がやや高い。年齢別には、男女ともに18～21歳の若い層の方が「自

分の側の原因」とする比率が高い（図3-6-2-1）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると（表3-6-2-1）、「わき見」（30.7%）、「車

間距離のっめ過ぎ」（28.0%）、「いねむり、ぼんやり」（15.0%）などが多い。

性別には、男性に「いねむり、ぼんやり」が多く、女性に「車間距離のつめ過ぎ」

が多い。年齢別にみると、男性は18～21歳の若い層に「スピードの出し過ぎ」や

「わき見」が多く、女性は22～24歳の層に「車間距離のつめ過ぎ」が多い。 

 

② 前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと 

集約の原因の中で「自分の側の原因」は64.7%で、「相手側の原因」は32.8%

で、ほぼ２対１の比率である。性別には、女性に比べて男性にやや「自分の側の

原因」とする比率が高い。年齢別には、男性は18～21歳の若い層に「自分の側の

原因」とする比率が高いが、女性にはほとんど差がない（図3-6-2-2）。 

「自分の側の原因」の中では、「車間距離のつめ過ぎ」が40.7%と多い。性別

には男性に「車間距離のつめ過ぎ」が多い。女性には、男性に比べて目立って多

い「自分の側の原因」はない。年齢別に「自分の側の原因」をみると、「車間距

離のつめ過ぎ」は男性では18～21歳の層に、女性では22～24歳の層にやや多い（表

3-6-2-2）。 
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図3－6－2－1 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（走行中の前車に追突） 

 

 

表3－6－2－1 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと） 
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図3－6－2－2 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（前車が急ブレーキをかけて事故） 

 

 

表3－6－2－2 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと） 
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③ 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと 

集約の原因の中で「自分の側の原因」とする比率は34.7%と比較的少ない。

「相手側の原因」とする比率は61.5%と多く、ほぼ１対２の比率で相手に原因が

あるとする対象者が多い。性別には、女性に「相手側の原因」とする比率が67.9%

と男性の57.2%に比べて多い。年齢別には、男性は18～21歳に、女性は22～24歳

に「相手側の原因」とする比率が高い（図3-6-2-3）。 

「自分の側の原因」の中で多いのは、「スピードの出し過ぎ」（8.0%）、「わ

き見」（7.7%）などで、特に大きな比率を占める原因はみられない。「スピード

の出し過ぎ」と「わき見」のいずれも、男性に多い（表3-6-2-3）。 

 

④ 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと 

このヒヤリ・ハット項目の原因は97.0%が「自分の側の原因」としており、「相

手の側の原因」はわずかに1.6%である。性別、年齢別のいずれでみても「自分の

側の原因」が90%代後半で、対象者のほとんどが自分の側に原因があったと認識

している（図3-6-2-4）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「わき見」が41.3%、「いねむり、ぼん

やり」が23.4%と多い。性別にみると、男性は「わき見」.が多く、女性は「いね

むり、ぼんやり」が多い。年齢別にみて18～21歳の若い層に多いのは、男性は「い

ねむり、ぼんやり」、女性は「わき見」である（表3-6-2-4）。 

 

⑤ 横断中の歩行者に接触しそうになったこと 

「自分の側の原因」とする比率は77.4%、「相手側の原因」は20.2%である。性

別には男性に「自分の側の原因」とする比率が多い。年齢別には男性はほとんど

差がないが、女性は22～24歳の層に「自分の側の原因」とする比率が高い（図

3-6-2-5）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「わき見」が27.8%と多い。この「わき

見」の比率は、性別では男性に、年齢別には22～24歳の層に多い（表3-6-2-5）。 
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図3－6－2－3 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（とびだしてきた人や自転車との事故） 

 

 

表3－6－2－3 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと） 
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図3－6－2－4 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（停車中の車に追突） 

 

 

表3－6－2－4 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと） 
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図3－6－2－5 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（横断中歩行者との接触） 

 

 

表3－6－2－5 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（横断中の歩行者に接触しそうにならたこと） 
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⑥ 車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと 

「自分の側の原因」は87.7%、「相手の側の原因」は11.4%で、自分の方に原因

があったとする比率が高い。性別には、女性に「自分の側の原因」とする比率が

多い。年齢別には、女性はあまり差がないが、男性は18～21歳の若い層に「自分

の側の原因」とする比率が高い（図3-6-2-6）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「後方の確認ミス」が44.2%と多く、次

いで「他の車との距離や速度の判断ミス」が19.9%となっている。性別では、女

性に「他の車との距離や速度の判断ミス」が多い。年齢別には、男女ともに18～

21歳に「後方の確認ミス」が多く、22～24歳に「他の車との距離や速度の判断ミ

ス」が多い（表3-6-2-6）。 

 

⑦ 交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと 

「自分の側の原因」は69.1%、「相手側の原因」は28.0%である。集約原因でみ

る限りでは・男女にほとんど差がない。年齢別には、男女ともに18～21歳に「自

分の側の原因」とする比率が高い（図3-6-2-7）。 

「自分の側の原因」の内訳では、「わき見」（12.4%）、「一時不停止」（12.2%）、

「相手が譲ってくれると思った」（11.3%）などが多い。性別には、男性に「わ

き見」が多く、女性に「一時不停止」や「相手が譲ってくれると思った」が多い。

年齢別には、男女ともに18～21歳に「相手が譲ってくれると思った」が多く、22

～24歳に「一時不停止」が多い（表3-6-2-7）。 

 

⑧ す九違いの時に対向車と接触しそうになったこと 

「自分の側の原因」は64.8%、「相手の側の原因」は26.3%である。性別には女

性に「自分の側の原因」とする比率が高い。年齢別にみると、女性には差がほと

んどないが、男性は18～21歳の若い層に「自分の側の原因」とする比率が高い（図

3-6-2-8）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「他の車との距離や速度の判断ミス」が

24.8%ともっとも高い。「他の車との距離や速度の判断ミス」の比率が高いのは、

性別には女性で、年齢別には男性は18～21歳の層、女性は22～24歳の層である（表

3-6-2-8）。 
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図3－6－2－6 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（車線変更時の接触） 

 

 

表3－6－2－6 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと） 
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図3－6－2－7 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（交差点での出合頭） 

 

 

表3－6－2－7 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと） 
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図3－6－2－8 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（すれ違い時の対向車との接触） 

 

 

表3－6－2－8 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（すれ違いの時に対向車と接触しそうになったこと） 
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⑨ 車がスリップして事故になりそうになったこと 

「自分の側の原因」が80.9%、「相手の側の原因」が2.7%である。また、この

ヒヤリ・ハット項目に関しては「その他」が13.8%と他のヒヤリ・ハット項目に

比べて多い。性別には男性に「自分の側の原因」とする比率が高い。年齢別には、

男性は大差がないが、女性は18～21歳の若い層に「自分の側の原因」とする比率

が多い（図3-6-2-9）。 

「自分の側の原因」の内訳では「スピードの出し過ぎ」が41.8%と多い。この

原因をあげる比率は、性別には男性に多く、年齢別には男性は18～21歳の、女性

は22～24歳の層に多い（表3-6-2-9）。 

 

⑩ バックをしていて事故になりそうになったこと 

「自分の側の原因」は96.1%、「相手の側の原因」は1.0%で、圧倒的に自分の

側の原因が多い。性・年齢別にみて、いずれの層でも「自分の側の原因」とする

比率が多く、大きな差はない（図3-6-2-10）。 

「自分の側の原因」の内訳では「後方の確認ミス」が67.8%と多い。この原因

をあげる比率は、性別には女性に多く、年齢別には男女ともに18～21歳の若い層

に多い（表3-6-2-10）。 

 

⑪ 右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと 

「自分の側の原因」は86.9%、「相手の側の原因」は10.5%である。性別にはほ

とんど差がみられない。年齢別にみると、男女ともに22～24歳の層に「自分の側

の原因」とする比率が高い（図3-6-2-11）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「他の車との距離や速度の判断ミス」

（19.2%）、「わき見」（16.0%）、「その他の自分の側の原因」（16.0%）など

が多い。「他の車との距離や速度の判断ミス」の比率が高いのは、性別には女性

である。年齢別には男性は大差なく、女性は22～24歳の層に多い（表3-6-2-11）。 
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図3－6－2－9 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（スリップ事故） 

 

 

表3－6－2－9 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（車がスリップして事故になりそうになったこと） 
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図3－6－2－10 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（バック時の事故） 

 

 

表3－6－2－10 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（バックをしていて事故になりそうになったこと） 

 
 

－１３２－ 



 

図3－6－2－11 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（右折時の事故） 

 

 

表3－6－2－11 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（右折め時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと） 
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⑫ 追越や追い抜き中に対向車と事故になりそうになったこと 

「自分の側の原因」は83.6%、「相手の側の原因」は13.0%である。性別にはほ

とんど差がみられない。年齢別にみると、女性は大差ないが、男性は22～24歳の

層に「自分の側の原因」とする比率がやや高い（図3-6-2-12）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「他の車との距離や速度の判断ミス」が

30.5%と多い。「他の車との距離や速度の判断ミス」の比率が高いのは、性別に

は男性で、年齢別には男女ともに22～24歳の層である（表3-6-2-12）。 

 

⑬ 左折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと 

「自分の側の原因」は87.2%、「相手の側の原因」は8.7%である。性別にはほ

とんど差がみられない。年齢別に「自分の側の原因」とする比率が高いのは、男

性は18～21歳、女性は22～24歳の層である（図3-6-2-13）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「その他の自分の側の原因」が18.5%と

多く、次いで「わき見」が17.0%となっている。「わき見」が多いのは、性別で

は男性、年齢別では22～24歳の層である（表3-6-2-13）。 

 

⑭ カープなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと 

「自分の側の原因」は94.0%、「相手の側の原因」は5.2%である。性別にはほ

とんど差がみられない。年齢別にみると、女性は大差ないが、男性は22～24歳の

層に「自分の側の原因」とする比率がやや高い（図3-6-2-14）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「スピードの出し過ぎ」が52.8%と多い。

「スピードの出し過ぎ」の比率が高いのは、性別には男性で、年齢別には男女と

もに18～21歳の層である（表3-6-2-14）。 

 

⑮ 追越しや追い抜きの時に追い越す車に接触しそうになったこと 

「自分の側の原因」は75.9%、「相手の側の原因」は21.2%である。性別にはほ

とんど差がみられない。年齢別には、男女ともに22～24歳の層に「自分の側の原

因」とする比率が高い（図3-6-2-15）。 

「自分の側の原因」の内訳をみると、「他の車との距離や速度の判断ミス」

（19.4%）、「後方の確認ミス」（13.5%）などが多い。「他の車との距離や速度

の判断ミス」が多いのは、性別には女性、年齢別には22～24歳の層である（表

3-6-2-15）。 
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図3－6－2－12 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（追い越し中に対向車と事故） 

 

 

表3－6－2－12 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（追越や、追い抜き中に対向車と事故になりそうになったこと） 
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図3－6－2－13 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（左折時の事故） 

 

 

表3－6－2－13 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（左折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと） 
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図3－6－2－14 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（カーブではみ出し） 

 

表3－6－2－14 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと） 
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図3－6－2－15 性・年齢別ヒヤリ・ハットの原因（集約）（追い越す車に接触） 

 

 

表3－6－2－15 性・年齢別ヒヤリ・ハット体験の詳細原因 

（追越しや追い抜きの時に追い越す車に接触しそうになったこと） 
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⑯ ヒヤリ・ハット体験の原因のまとめ 

ヒヤリ・ハット体験の原因をとりまとめたのが表3-6-2-16である。表で網掛け

の部分がもっとも多いヒヤリ・ハット体験の原因であるが、15項目中４項目が「相

手の側の原因」となっており、網掛けがもっとも多い。次いで「わき見」が３項

目、「スピードの出し過ぎ」、「後方の確認ミス」、「他の車との距離や速度の

判断ミス」がそれぞれ２項目で続いている。 

ヒヤリ・ハット体験の原因のうち自分の側の原因とする比率をヒヤリ・ハット

項目別に示したのが表3-6-2-17、図3-6-2-16～18である。「自分の側の原因」と

する比率が高いのは「信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと」（自分

の側の原因とする比率が97.0%）、「バックをしていて事故になりそうになった

こと」（同96.1%）、「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこ

と」（同95.2%）、「カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこ

と」（同94.0%）、「車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと」（同87.7%）

などである。上位５位の項目をみると、追突のほか、バックや車線変更時など自

分の車が通常の走行と異なった動きをするときのヒヤリ・ハット体験に自分の側

の原因が多い。 

逆に自分の側の原因とする比率が低いのは、「人や自転車がとびだしてきて事

故になりそうになったこと」（自分の側の原因とする比率が34.7%）で、飛び出

しでのヒヤリ・ハットについては「自分が注意していれば」という認識は低い。

このほか「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」（同64.7%）、

「すれ違いの時に対向車と接触しそうになったこと」（同64.8%）、「交差点で

出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと」（同69.1%）、「追越や追い抜

きの時に追い越す車に接触しそうになったこと」（同75.9%）などに自分の側の

原因とする比率が低い。 

性別にみると、男性の方が自分の側とする比率が高い項目は、15項目中の９項

目で男性の方が自分の側の原因のヒヤリ・ハット体験項目が多い。15項目の「自

分の側の原因」とする平均は男性が80.0%、女性が79.0%で、男性の方が自分の側 

の原因とする比率が高い。 

男性を年齢別にみると、15項目中９項目で18～21歳の若い層の方が「自分の側

の原因」とする比率が高い。15項目の平均でも18～21歳の方が「自分の側の原因」 
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とする比率が高い。女性でも15項目中８項目で18～21歳の若い層の方が「自分の

側の原因」とする比率が高いが、平均では22～24歳の層の方が「自分の側の原因」

とする比率が高い。 
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図3－6－2－16 ヒヤリ・ハット体験の原因のうち、自分の側の原因比率 
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図3－6－2－17 ヒヤリ・ハット体験の原因のうち、自分の側の原因比率（性別） 
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3-6-3 ヒヤリ・ハット体験による運転の変化 

事故になりかけてヒヤリとしたりハットした経験以降、安全運転に心がけるよ

うに運転が変化したかを質問した。回答をみると、「大きく変わった」は29.5%、

「多少は変わった」は65.4%、「変わらない」は5.1%で、ヒヤリ・ハット経験以

降、運転が変化したとする運転者がほとんどである。 

性別に「大きく変わった」比率は男性が27.2%、女性が32.5%で女性の方が変化

したとする比率が高い。年齢別には、男性は18～21歳の若い層に変化したとの回

答が多い。女性は年齢による大きな差がみられないが、やや22～24歳の層の方が

「大きく変化した」とする比率が高い（図3-6-3-1）。 

 

 
図3－6－3－1 性・年齢別ヒヤリ・ハット経験で運転が変化したか 
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3-7 事故・違反とヒヤリ・ハット体験 

3-7-1 事故・違反の有無とヒヤリ・ハット体験 

ヒヤリ・ハットの有無と事故・違反の関連をみていく。表3-7-1-1、図3-7-1-1

は過去３年間の人身事故あるいは違反（以下、単に事故・違反と称す）の有無別

にヒヤリ・ハット体験者の比率を示したものである。今回質問した１５項目のヒ

ヤリ・ハット体験のすべての項目で、事故・違反の経験者の方がヒヤリ・ハット

経験比率が高い。つまり、ヒヤリ・ハット体験を持つドライバーの方が事故・違

反を起こしている。特に事故・違反の有無で体験者比率に差が大きいヒヤリ・ハ

ット項目、言い換えれば事故・違反なしに比べて事故・違反ありに多いヒヤリ・

ハット項目は次のようなものである。 

① 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと 

（事故・違反なしが37.4%、ありが52.7%で差が15.3%） 

② 横断中の歩行者に接触しそうになったこと 

（同29.9%、43.0%、13.2%） 

③ 交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと 

（同26.5%、38.6%、12.1%） 

④ 車がスリップして事故になりそうになったこと 

（同24.7%、35.8%、11.1%） 

⑤ 前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと 

（44.3%,54.6%,10.3%） 

⑥ 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと 

（50.9%,61.2%,10.3%） 

逆に事故・違反の有無でヒヤリ・ハット体験の経験比率に差が少ないのは、「左

折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと」（差が2.9%）、「追越

や追い抜きの時に追い越す車に接触しそうになったこと」（同2.9%）、「バック

をしていて事故になりそうになったこと」（同5.7%）などである。 
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図3－7－1－1 事故・違反の有無別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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3-7-2  事故・違反の有無とヒヤリ・ハット体験の原因 

ヒヤリ・ハット経験があるサンプルに限定して、ヒヤリ・ハットの原因と事故・

違反の関係をみる。ただし、回答者数が少ない項目もあり、解釈には注意が必要

である。 

ヒヤリ・ハットの原因を自分の側の原因とそれ以外の原因に分け、そのうち自

分側の原因と回答した比率を示したのが表3-7-2-1と図3-7-2-1である。ヒヤリ・ハ

ット項目15項目中の６項目で事故・違反がある方が自分の側の原因が多い。自分

の側の原因と回答した比率の平均は、事故・違反ありが80.0%、なしが79.2%で大

差はない。 

15項目の中で事故・違反ありの方が「自分の側の原因」とする比率が高いのは

「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」（事故・違反の有

無による差が4.2%）、「右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこ

と」（同2.9%）、「車がスリップして事故になりそうになったこと」（2.4%）な

どである。 
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図3－7－2－1 事故・違反の有無別ヒヤリ・ハット体験の原因 

（自分の側の原因の比率） 
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3-8 運転意識とヒヤリ・、ハット体験 

3-8-1 運転意識の因子とヒヤリ・ハット体験 

運転意識の６因子とヒヤリ・ハット体験者の比率の関連をみていく。 

 

(１) 攻撃的傾向とヒヤリ・ハット体験 

攻撃的傾向の強弱とヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが表3-8-1-1と図3-8-1-1

である。図表でみるようにいずれのヒヤリ・ハット体験項目でみても攻撃的傾向

が強いドライバーがもっともヒヤリ・ハット体験者比率が高い。15のヒヤリ・ハ

ット体験項目の平均は、攻撃性が強は36.6%、中は30.1%、弱は24.0%で、明らか

に攻撃性が強い運転者ほどヒヤリ・ハット体験が多い。 

攻撃的傾向が強いドライバーと弱いドライバーのヒヤリ・ハット体験率の差が

特に大きいのは次のような項目である。 

① 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと 

（攻撃的傾向が強と弱の経験者比率の差が23.2%） 

② 前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと（同22.3%） 

③ 車がスリップして事故になりそうになったこと（同16.8%） 

④ 横断中の歩行者に接触しそうになったこと（同16.6%） 

⑤ 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと（同16.2%） 

逆に攻撃的傾向の強さで差が少ないのは「追越や追い抜きの時に追い越す車に

接触しそうになったこと」（同5.6%）、「左折の時に他の車や歩行者と事故にな

りそうになったこと」（同6.2%）、「バックをしていて事故になりそうになった

こと」（同8.0%）などである。 
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図3－8－1－1 攻撃的傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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(２) 違反容認傾向とヒヤリ・ハット体験 

違反容認傾向の強弱とヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが表3-8-1-2と図

3-8-1-2である。図表でみるように15項目中2項目を除いて違反容認傾向が強の運

転者のヒヤリ・ハット体験者比率がもっとも高い。15項目のヒヤリ・ハット体験

者比率の平均は、依存的傾向強が33.1%、中が30.2%、弱が27.4%で、違反容認傾

向が強い運転者ほどヒヤリ・ハット体験が多い。 

違反容認傾向が強いドライバーと弱いドライバーのヒヤリ・ハット体験率の差

が特に大きいのは次のような項目である。 

① 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと 

（攻撃的傾向が強と弱の経験者比率の差が10.7%） 

② 車がスリップして事故になりそうになったこと（同9.4%） 

③ 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと（同8.6%） 

④ 追越や追い抜き中に対向車と事故になりそうになったこと（同8.0%） 

⑤ 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと（同7.0%） 

逆に違反容認傾向の強弱で差が少ないのは「バックをしていて事故になりそう

になったこと」（同2.1%）、「すれ違いの時に対向車と接触しそうになったこと」

（同2.7%）、「右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと」（同

3.2%）などである。 
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図3－8－1－2 違反容認傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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(３) 危険容認傾向とヒヤリ・ハット体験 

危険容認傾向の強弱とヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが表3-8-1-3と図

3-8-1-3である。図表でみるようにほとんどの項目で危険容認傾向が強の運転者の

ヒヤリ・ハット体験者比率が高いが、他の因子に比べて必ずしも明確ではない。

15項目のヒヤリ・ハット体験者比率の平均は危険的傾向強が32.5%、中が30.2%、

弱が28.0%で、わずかながら違:反容認傾向が強い運転者のヒヤリ・ハット体験比

率が高い。 

危険容認傾向が強いドライバーと弱いドライバーのヒヤリ・ハット体験率の差

が特に大きいのは次のような項目である。 

① 横断申の歩行者に接触しそうになったこと 

（攻撃的傾向が強と弱の経験者比率の差が11.5%） 

② 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと（同10.2%） 

③ 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと（同8.9%） 

④ バックをしていて事故になりそうになったこと（同6.9%） 

⑤ カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになっゐこと（同4.2%） 

逆に危険容認傾向の強弱で差が少ないのは「左折の時に他の車や夢行者と事故

になりそうになったこと」（同1.3%）、「走っている前の車に接近しすぎて追突

しそうになったこと」（同2.1%）、「右折の時に他の車や歩行者と事故になりそ

うになったこと」（同2.1%）などである。 
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図3－8－1－3 危険容認傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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(４) 依存的傾向とヒヤリ・ハット体験 

依然的傾向の強弱とヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが表3-8-1-4と図3-8-1-4

である。図表でみるようにいずれのヒヤリ・ハット項目でも依存的傾向が強い運

転者のヒヤリ・ハット体験者比率がもっとも高い。15項目のヒヤリ・ハット体験

者比率の平均は依存的傾向強が34.2%、中が29.3%、弱が27.2%で、依存的傾向が

強い運転者ほどヒヤリ・ハット体験をしている。 

依存的傾向が強いドライバーと弱いドライバーのヒヤリ・ハット体験率の差が

特に大きいのは次のような項目である。 

① 右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと 

（攻撃的傾向が強と弱の経験者比率の差が11.5%） 

② 前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと（10.0%） 

③ 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと（8.3%） 

④ カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと（8.0%） 

⑤ すれ違いの時に対向車と接触しそうになったこと（7.8%） 

これとは逆に依存的傾向の強弱で差が少ないのは「追越や追い抜きの時に追い

越す車に接触しそうになったこと」（同3.8%）、「車線変更卵時に他の車と接触

しそうになったこと」（同4.5%）、「人や自転車がとびだしてきて事故になりそ

うになったこと」（同5.3などである。 
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図3－8－1－4 依存的傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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(５) 運転への価値傾斜傾向とヒヤリ・ハット体験 

運転への価値傾斜傾向の強弱とヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが表3-8-1-5

と図3-8-1-5である。図表でみるように明確な傾向ではないが、多くの項目で運転

への価値傾斜傾向を持っている運転者の方がヒヤリ・ハット体験者比率が高い。

15項目のヒヤリ・ハット体験項目の平均体験者比率は、運転への価値傾斜強が

32.2%、中が28.7%、弱が29.8%で、わずかながら強のヒヤリ・ハット体験者比率

が高い。 

運転への価値傾斜傾向が強いドライバーと弱いドライバーのヒヤリ・ハット体

験率の差が特に大きいのは次のような項目である。 

① 交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと 

（攻撃的傾向が強と弱の経験者比率の差が7.7%） 

② 前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと（同6.7%） 

③ カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと（同4.7%） 

④ 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと（同4.6%） 

⑤ 車がスリップして事故になりそうになったこと（同4.1%） 

逆に運転への価値傾斜が弱い運転者の方がヒヤリ・ハット体験者比率が高い項

目は「車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと」（同1.8%）、「追越や

追い抜きの時に追い越す車に接触しそうになったこと」（同1.7%）、「左折の時

に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと」（同0.4%）、「右折の時に他

の車や歩行者と事故になりそうになったこと」（同0.4%）の4項目である。 
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図3－8－1－5 運転への価値傾斜傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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(６) 漫然・脇見運転傾向とヒヤリ・ハット体験 

漫然・脇見運転傾向の強弱とヒヤリ・ハット体験者比率をみたのが表3-8-1-6と

図3-8-1-6である。図表でみるようにいずれのヒヤリ・ハット項目でも漫然・脇見

運転傾向が強い運転者のヒヤリ・ハット体験者比率がもっとも高い。15項目のヒ

ヤリ・ハット体験者比率の平均は漫然・脇見運転傾向強が38.3%、中が28.6%、弱

が23.8%で、漫然・脇見運転傾向が強い運転者ほどヒヤリ・ハット体験が多い。 

漫然・脇見運転傾向が強いドライバーと弱いドライバーのヒヤリ・ハット体験

率の差が特に大きいのは次のような項目である。 

① 走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと 

（攻撃的傾向が強と弱の経験者比率の差が27.5%） 

② 信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと（24.0%） 

③ 横断中の歩行者に接触しそうになったこと（21.9%） 

④ 人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと（19.2%） 

⑤ 車がスリップして事故になりそうになったこと（15.1%） 

逆に漫然・脇見運転傾斜の強弱で差が少ないのは「追越や追い抜きの時に追い

越す車に接触しそうになったこと」（同3.7%）、「バックをしていて事故になり

そうになったこと」（同7.4%）、「カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそ

うになったこと」（同9.8%）などである。 
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図3-8-1-6 漫然・脇見運転傾斜傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の経験者比率 
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(７) 運転意識とヒヤリ・ハット体験の関連のまとめ 

これまでみてきた各運転意識の強の層と弱の層のヒヤリ・ハット体験者比率の

差をまとめたものが表3-8-1-7である。表には各意識項目の平均と各ヒヤリ・ハッ

ト項目の平均を示している。 

運転意識因子別の差の平均（表の最下段）をみると、もっとも差の平均が大き

いのは漫然・脇見運転傾向の因子であり、この因子がヒヤリ・ハット体験の有無

にもっとも大きな影響を与えているとみることができる。具体的な質問でいえば

「脇見運転をすることがある」や「運転中にぼんやりしてしまうことがある」と

いった設問で、このような自覚がある運転者のヒヤリ・ハット体験が多いことに

なる。以下の順番は「攻撃的傾向」（差の平均が12.6%）、「依存的傾向」（同

6.9%）、「違反容認傾向」（同5.7%）、「危険容認傾向」（同4.4%）「運転へ

の価値傾斜」（同2.4%）である。 

ヒヤリ・ハット体験項目別の平均値（表の右端）は、それぞれのヒヤリ・ハッ

ト体験項目の運転意識からの影響の受け易さを表していると考えることができる。

この値が大きいヒヤリ・ハット項目は「走っている前の車に接近しすぎて追突し

そうになったこと」（差の平均が11.9%）、「横断中の歩行者に接触しそうにな

ったこと」（同10.9%）、「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになっ

たこと」（同10.8%）などで、追突や歩行者との事故などに運転意識と強い関連

がみられる。 

なお、参考に各因子の強と弱の対象者のヒヤリ・ハット体験者比率の比をまと

めたものを表3-8-1-8に示す（表各因子強の対象者のヒヤリ・ハット体験者比率を

弱のヒヤリ・ハット体験者比率で除した値を示している）。表の下段の平均値の

順位は差の場合と大差ないが、表の右端の平均値では「カーブなどで対向車線に

はみだして衝突しそうになったこと」、「追越や追い抜き中に対向車と事故にな

りそうになったこと」などのヒヤリ・ハット体験者比率が低い項目の値が大きく

なっている。これは、比の場合は、同じ1%の差でも母数（ヒヤリ・ハット体験者

比率）が低いと大きな値となるためでありる。 
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3-8-2 運転意識設問への回答とヒヤリ・ハット体験者比率 

前項で運転意識の６因子別にヒヤリ・ハット体験の傾向をみてきおが、ここで

は運転意識に関する２２項目の設問別にヒヤリ・ハット体験者を詳細にみていく。

なお以下では、便宜的に設問を因子分析で抽出された６因子分野に分けて概観し

ていく。通常、１つの設問は複数の因子の性質を持っているが、この６因子分野

への設問の分類は、各設問がどの因子の性格をより強く持っているかで分けてい

る。このため分析結果は因子分析結果とは、多少異なる部分がある。 

また、調査票では意識に関する設問に 

「そう思う」 

「どちらかといえばそう思う」 

「どちらかといえばそう思わない」 

「そう思わない」 

などの４段階で回答を求めているが、ここでは回答を「肯定」と「否定」の２段 

階に変換して分析していく。 

 

(１) 攻撃的傾向の質問とヒヤリ・ハット体験 

① 前の車がもたもたしていると、腹がたつ 

表3-8-2-1および図3-8-2-1にみるように、いずれのヒヤリ・ハット項目でも、こ

の運転意識設問を肯定する運転者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定

者と否定者で差が大きいのは「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうにな

ったこと」（差が13.6%）、「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうにな

ったこと」（同13.6%）、「横断中の歩行者に接触しそうになったこと」（同13.0%）

などである。 

 

② 他の車に追い越されるのは、気分のいいものではない 

表3-8-2-2および図3-8-2-2にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」（差が12.9%）、

「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同12.8%）、「車

がスリップして事故になりそうになったこと」（同10.7%）などである。 
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図3-8-2-1 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：前の車がもたもたしていると、腹がたつ） 
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図3-8-2-2 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：他の車に追い越されるのは、気分のいいものではない） 
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③ ほかの車に並ばれると先に出たくなる 

表3-8-2-3および図3-8-2-3にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」（差が16.3%）、

「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同15.0%）、「走

っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（同14.7%）などであ

る。 

 

④ 運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う 

表3-8-2-4および図3-8-2-4にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「横断中の歩行者に接触しそうになったこと」（差が10.6%）、「バック

をしていて事故になりそうになったこと」（同8.0%）、「交差点で出合頭に車や

自転車と接触しそうになったこと」（同7.9%）などである。 

 

⑤ 運転中にイライラすることが多い 

表3-8-2-5および図3-8-2-5にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（差が18.0%）、

「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同16.6%）、「車

がスリップして事故になりそうになったこと」（同15.7%）などである。 

 

⑥ 割り込まれないように、あまり車間距離をあけないで走るようにしている 

表3-8-2-6および図3-8-2-6にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（差が15.9%）、

「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」（同10.7%）、「車

がスリップして事故になりそうになったこと」（同10.5%）などである。 

 

 

 

 

 

－１７８－ 



表
3－

8－
2－

3 
運

転
意

識
項

目
と

ヒ
ヤ

リ
・

ハ
ッ

ト
体

験
者

比
率

 
（
意
識
設
問
文
：
他
の
車
に
並
ば
れ
る
と
先
に
出
た
く
な
る
）

 

 

－１７９－ 



 

表3-8-2-3 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：ほかの車に並ばれると先に出たくなる） 
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図3-8-2-4 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：運転中は歩行者や自転車をじゃまに思う） 
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図3-8-2-5 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：運転中にイライラすることが多い） 
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図3-8-2-6 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：割り込まれないように、あまり車間距離をあけないで走るようにしている） 
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⑦ 自分は感情の変化は少なく、いつでも冷静でいられる 

この設問は否定者の方が攻撃的な運転行動をとりやすい傾向をあらわすと考え

られる設問である。表3-8-2-7および図3-8-2-7にみるように、すべてのヒヤリ・ハ

ット項目でこの設問に否定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と

否定者で差が大きいのは「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになった

こと」（差が9.0%）、「交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと」

（同9.0%）、「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同

8.8%）などである。 
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図3-8-2-7 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：自分は感情の変化は少なく、いつでも冷静でいられる） 
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(２) 違反容認傾向の質問とヒヤリ・ハット体験 

① 車の運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだ 

表3-8-2-8および図3-8-2-8にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（差が10.6%）、

「追越や追い抜き中に対向車と事故になりそうになったこと」（同8.8%）、「車

がスリップして事故になりそうになったこと」（同8.5%）などである。 

 

② 事故をおこすのは運が悪いからだ 

表3-8-2-9および図3-8-2-9にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの設

問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大き

いのは「車がスリップして事故になりそうになったこと」（差が9.9%）、「カー

ブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと」（同8.9%）、「交差点

で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと」（同乞2%）などである。 

 

③ 違反をすることと事故の発生には、あまり関係はない 

表3-8-2-10および図3-8-2-10にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（差が

14.4%）、「車がスリップして事故になりそうになったこと」（同8.2%）、「走

っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（同8.1%）などである。 

 

④ 10キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない 

表3-8-2-11および図3-8-2-11にみるように、「追越や追い抜きの時に追い越す車

に接触しそうになったこと」にほとんど差がないことを除いて、他のヒヤリ・ハ

ット項目でこの設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と

否定者で差が大きいのは「車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと」（差

が8.7%）、「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（同8.7%）、

「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同8.4%）などで

ある。 
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図3-8-2-8 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：車の運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだ） 
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図3-8-2-9 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：事故をおこすのは運が悪いからだ） 
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図3-8-2-10 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：違反をすることと事故の発生には、あまり関係はない） 
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図3-8-2-11 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：10キロメートル程度のスピードオーバーであれば危険はない） 
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⑤ 駐車禁止でも、他の車の迷惑になりそうでなければ駐車する 

表3-8-2-12および図3-8-2-12にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（差が

12.9%）、「車線変更の時に他の車と接触しそうになったこと」（同12.0%）、「横

断中の歩行者に接触しそうになったこと」（同11.2%）などである。 

 

⑥ 一時停止の場所でも、見通しがよければ止まらないことが多い 

表3-8-2-13および図3-8-2-13にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（差が

12.9%）、「車がスリップして事故になりそうになったこと」（同12.6%）、「信

号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと」（同10.3%）などである。 
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図3-8-2-12 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：駐車禁止でも、他の車に迷惑になりそうでなければ駐車する） 
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図3-8-2-13 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：一時停止の場所でも、見通しがよければ止まらないことが多い） 
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(３) 危険容認傾向の質問とヒヤリ・ハット体験 

① 運転に危険はつきものである 

表3-8-2-14および図3-8-2-14にみるように、「すれ違いの時に対向車と接触しそ

うになったこと」を除いてすべてのヒヤリ・ハット項目でこの設問に肯定者のヒ

ヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大きいのは「横断中

の歩行者に接触しそうになったこと」（差が14.8%）、「信号待ちや駐車中の車

に追突しそうになったこと」（同10.1%）、「走っている前の車に接近しすぎて

追突しそうになったこと」（同10.0%）などである。 

 

② どんな運転者でも、事故になりかけてヒヤリとすることはよくあるものだ 

表3-8-2-15および図3-8-2-15にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと」（差が11.8%）、

「バックをしていて事故になりそうになったこと」（同7.8%）、「人や自転車が

とびだしてきて事故になりそうになったこと」（同7.7%）などである。 
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図3-8-2-14 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：運転に危険はつきものである） 
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図3-8-2-15 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：どんな運転者でも、事故になりかけてヒヤリとすることがよくあるものだ） 
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(４) 依存的傾向の質問とヒヤリ・ハット体験 

① 前の車についていけば安心して右左折できる 

表3-8-2-16および図3-8-2-16にみるように、「人や自転車がとびだしてきて事故

になりそうになったこと」を除いてすべてのヒヤリ・ハット項目でこの設問に肯

定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大きいのは

「右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと」（差が9.8%）、「横

断中の歩行者に接触しそうになったこと」（同7.2%）、「信号待ちや駐車中の車

に追突しそうになったこと」（同6.8%）などである。 

 

② 他の車が道を譲ってくれるので、進路変更の時にあまり神経質になることはない 

表3-8-2-17および図3-8-2-17にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこと」（差が

10.1%）、「追越や追い抜き中に対向車と事故になりそうになったこと」（同9.5%）、

「カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと」（同9.1%）など

である。 
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図3-8-2-16 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：前の車についていけば安心して右左折できる） 
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図3-8-2-17 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：他の車が道を譲ってくれるので、進路変更の時にあまり神経質になることはない） 
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(５) 運転への価値傾斜傾向の質問とヒヤリ・ハット体験 

① 運転は自分の生きがいの1つである 

表3-8-2-18および図3-8-248にみるように、「追越や追い抜きの時に追い越す車

に接触しそうになったこと」に差がないことを除いてすべてのヒヤリ・ハット項

目でこの設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者

で差が大きいのは「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」

（差が8.8%）、「車がスリップして事故になりそうになったこと」（同8.4%）、

「人や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同5.2%）などで

ある。 

 

② 目的がなくとも、運転することじたいが楽しい 

表3-8-2-19および図3-8-2-19にみるように、15のヒヤリ・ハット項目中の９項

目でこの設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高く、他の運転意識項目に

比べて差が少ない。その中で否定者に比べて肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率

が高いのは「前の車が急ブレーキをかけて事故になりそうになったこと」（差が

4.2%）、「カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと」（同3.5%）、

「交差点で出合頭に車や自転車と接触しそうになったこと」（同2.8%）などであ

る。 

 

③ 車は、単なる移動の手段にすぎない 

表3-8-2-20および図3-8-2-20にみるように、15のヒヤリ・ハット項目中の９項

目でこの設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高く、前項と同様に他の運

転意識項目に比べて差が少ない。その中で否定者に比べて肯定者のヒヤリ・ハッ

ト体験者比率が高いのは「追越や追い抜き中に対向車と事故になりそうになった

こと」（差が2.9%）、「右折の時に他の車や歩行者と事故になりそうになったこ

と」（同2.3%）、「車がスリップして事故になりそうになったこと」（同2.1%）

などである。 
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図3-8-2-18 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：運転は自分の生きがいの1つである） 
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図3-8-2-19 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：目的がなくとも、運転することじたいが楽しい） 
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図3-8-2-20 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：車は、単なる移動の手段にすぎない） 
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(６) 漫然・脇見運転傾向の質問とヒヤリ・ハット体験 

① 運転中にぼんやりしてしまうことがある 

表3-8-2-21および図3-8-2-21にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（差が

20.7%）、「信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと」（同20.5%）、「横

断中の歩行者に接触しそうになったこと」（同16.5%）などである。 

 

② 脇見運転をすることがある 

表3-8-2-22および図3-8-2-22にみるように、すべてのヒヤリ・ハット項目でこの

設問に肯定者のヒヤリ・ハット体験者比率が高い。特に肯定者と否定者で差が大

きいのは「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」（差が

22.6%）、「信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと」（同17.3%）、「人

や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」（同16.7%）などであ

る。 
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図3-8-2-21 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：運転中にぼんやりしてしまうことがある） 
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図3-8-2-22 運転意識とヒヤリ・ハット体験者比率 

（意識設問文：脇見運転をすることがある） 
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(７) 運転意識とヒヤリ・ハット体験比率のまとめ 

各運転意識に関する設問への回答別にヒヤリ・ハット体験者比率をみてきたが、

ここではそれらのまとめてどのような運転意識が強くヒヤリ・ハット体験に関連

しているかをまとめておく。 

表3-8-2-23は、各運転意識に関する設問に肯定した回答者のヒヤリ・ハット体

験比率と否定した回答者のヒヤリ・ハット体験者比率の差（絶対値）をまとめた

ものである。たとえば、「前の車がもたもたしている、腹がたつ」に肯定した回

答者で「横断中の歩行者に接触しそうになったこと」があるのは39.1%で、この

意識設問に否定した回答者でこのヒヤリ・ハット体験の経験があるのは26.1%と

なっており、差は13.0%となる（前出の表3-8-2-1参照）。この差の13.0%を表の

該当欄（最上左欄）に表示してある。表3-8-2-23は、このように肯定者のヒヤリ・

ハット体験者比率と否定者のヒヤリ・ハット体験者比率の差の絶対値を表示して

いる。この値が大きいことは、当該運転意識項目への回答によってヒヤリ・ハッ

ト体験者比率が大きく異なることを示しており、言い換えれば当該運転意識がそ

のヒヤリ・ハット体験の有無に大きな影響を与えているといえる。 

まず、平均の欄を除いてこの値が大きな欄をみると、「脇見運転することがあ

る」と「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」の22.6%が

最大で、続いて「運転中にぼんやりしてしまうことがある」と同じヒヤリ・ハッ

ト項目の20.7%の値が大きい。つまり、漫然運手や脇見運転をしがちな運転者は

走行中の前車に追突事故をしそうになるというヒヤリ・ハット体験が多いことに

なる。また、「運転中にぼんやりしてしまうことがある」と「信号待ちや駐車中

の車に追突しそうになったこと」が20.5%で大きな値になっている。このヒヤリ・

ハット項目も追突に関連する項目で、漫然・脇見運転傾向が強い運転者に追突に

関連するヒヤリ・ハットが多い。 

表には横方向の平均が示してあるが、この平均が大きな運転意識項目はヒヤ

リ・ハット体験の有無に大きな影響を与えている運転意識であるとみることがで

きる。この運転項目別の値を示したのが図3-8-2-23である。図にみるように「運

転中にぼんやりしてしまうことがある」の12.3%や「運転中にイライラすること

が多い」の11.6%、「脇見運転することがある」の11.5%の値が大きく、この意識

項目がヒヤリ・ハット体験に大きな影響を与えている。続いて「ほかの車に並ば 
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れると先に出たくなる」（差が9.9%）、「駐車禁止でも、他の車の迷惑になりそ

うでなければ駐車する」（同8.3%）、「他の車に追い越されるのは、気分のいい

ものではない」（同8.1%）となっており、漫然・脇見運転傾向や攻撃的傾向を示

す意識項目がヒヤリ・ハット体験の有無に大きな影響を与えている。 

運転意識項目の6つの分野別平均値を右端の欄でみると、「漫然・脇見運転傾向

を強く示す設問」の欄が11.9%ともっとも大きく、漫然・脇見傾向がヒヤリ・ハ

ット体験に強く影響を与えていると判断できる。続いて、「攻撃的傾向を強く示

す設問」の欄が7.9%、「違反容認傾向を強く示す設問」の欄が6.4%となっている。 

表の下段にはヒヤリ・ハット項目別の平均値を示してある。この平均値が大き

いヒヤリ・ハット項目は、運転意識と関連が強い、あるいは運転意識に影響を強

く受けているヒヤリ・ハット項目と解釈できる。この値が大きいヒヤリ・ハット

項目は「走っている前の車に接近しすぎて追突しそうになったこと」の8.9%、「人

や自転車がとびだしてきて事故になりそうになったこと」の7.9%などである。以

上は各運転意識への肯定者と否定者のヒヤリ・ハット体験者比率の差でみてきた

が、参考に両比率の比を算出したものが表3-8-2-24である。差ではなく比でみた

場合、母数の大小に大きな影響を受ける欠点がある。たとえば、表の最下段の指

数でみると、「カーブなどで対向車線にはみだして衝突しそうになったこと」（比

が1.402）、「追越や追い抜きの時に追い越す車に接触しそうになったこと」（同

1.377）などの値が大きい。この項目のヒヤリ・ハット体験者比率は、それぞれ、

16.1%、11.5%と低い。ちなみに、ヒヤリ・ハット体験項目15項目中、前者が14

位、後者が15位であり、もともとヒヤリ・ハット体験者比率が低い項目の指数が

高くなっている。これは、10%の差を、母数50%で除すると0.2に対して、母数が

10%であると1.0と大きな値になるように、母数が小さい項目が強調されるためで

あり、比の解釈には注意が必要である。 
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表3-8-2-23 運転意識項目への肯定者と否定者のヒヤリ・ハット体験者比率の差 
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3-8-3 運転意識とヒヤリ・ハット体験の原因 

運転意識の６因子の傾向別にヒヤリ・ハット体験の原因がどのように異なるか

をみていく。ただし、ここでは分析をわかりやすくするため、自分の側の原因を

回答した比率を中心にみていくことにする。 

 

(１) 攻撃的傾向と自分の側の原因比率 

表3-8-3-1および図3-8-3-1は、攻撃的傾向の強さ別にヒヤリ・ハット体験のうち、

自分の側に原因があったとする比率を示している。図表にみるように攻撃的傾向

の強さと自分の側の原因とする比率の間には明確な関連がみられない。ヒヤリ・

ハット体験15項目の自分の側の原因比率の平均は、攻撃的傾向強が79.9%、中が

78.6%、弱が80.6%で大差はない。 

 

(２) 違反容認傾向と自分の側の原因比率 

表3-8-3-2および図3-8-3-2.は、違反容認傾向の強さ別にヒヤリ・ハット体験の

うち、自分の側に原因があったとする比率を示している。図表にみるように違反

容認傾向の強さと自分の側の原因のヒヤリ・ハット体験の比率に明確な関連を読

み取れない。15項目の平均は、違反容認傾向強が79.2%で、中が79.5%、弱が80.3%

で大差ないが、傾向としては違反容認傾向弱い方が自分の側の原因のヒヤリ・ハ

ット体験が多い。 

 

(３) 危険容認傾向と自分の側の原因比率 

表3-8-3-3および図3-8-3-3は、危険容認傾向の強さ別にヒヤリ・ハット体験のう

ち、自分の側に原因があったとする比率を示している。図表にみるように危険容

認傾向と自分の側の原因の比率に明確な関連を読み取れない。15項目の平均比率

は、危険容認傾向強が78.6%、中が78.9%、弱が81.7%で、弱のドライバーに自分

の側の原因のヒヤリ・ハット体験がやや多い。 

 

(４) 依存的傾向と自分の側の原因比率 

表3-8-3-4および図3-8-3-4は、依存的傾向の強さ別にヒヤリ・ハット体験のうち、

自分の側に原因があったとする比率を示している。図表にみるように依存的 
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傾向の強さと自分の側の原因の比率の間に明確な関連を読み取れない。15項目の

平均は依存的傾向が強が80.2%、中が80.5%、弱が78.1%で、依存的傾向弱の運転

者に自分の側の原因のヒヤリ・ハット体験がやや少ない。 

 

(５) 運転への価値傾斜と自分の側の原因比率 

表3-8-3-5および図3-8-3-5は、運転への価値傾斜の強さ別にヒヤリ・ハット体験

のうち、自分の側に原因があったとする比率を示している。図表にみるように運

転への価値傾斜の強さと自分の側の原因の比率の間にも明確な関連が読み取れな

い。15項目の平均は、運転への価値傾斜強が79.4%、中が79.4%、弱が80.4%で、

やや弱に自分の側に原因があるヒヤリ・ハット体験が多い。 

 

(６) 漫然・脇見運転傾向と自分の側の原因比率 

表3-8-3-6および図3-8-3-6は、漫然・脇見運転傾向の強さ別にヒヤリ・ハット体

験のうち、自分の側に原因があったとする比率を示している。15のヒヤリ・ハッ

ト体験項目中、9項目で漫然・脇見運転傾向が強の運転者の自分の側の原因の比率

がもっとも高い。15項目の平均は、強が81.5%、中が79.1%、弱が77.4%で、漫然・

脇見運転傾向が強いほど自分の側に原因があるヒヤリ・ハット体験が多い。 
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図3-8-3-1 攻撃的傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の自分の側の原因比率 
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図3-8-3-2 違反容認傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の自分の側の原因比率 
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図3-8-3-3 危険容認傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の自分の側の原因比率 
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図3-8-3-4 依存的傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の自分の側の原因比率 
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図3-8-3-5 運転への価値傾斜傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の自分の側の原因比率 
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図3-8-3-6 漫然・脇見運転傾向の強さ別ヒヤリ・ハット体験の自分の側の原因比率 
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(７) 運転意識とヒヤリ・ハット体験の原因のまとめ 

これまでみてきた15項目のヒヤリ・ハット体験の自分の側に責任があるとする

比率の平均値（表3-8-3-1～6の最下段の値）をまとめたのが表3-8-3-7と図3-8-3-7

である。 

図表にみるように漫然・脇見運転傾向が強いほど自分の側の原因のヒヤリ・ハ

ット体験者比率が高い。この他漫然・脇見運転傾向ほど明確ではないが・依存的

傾向も強いほど自分の側に原因があるヒヤリ・ハット体験が多い。危険容認傾向

や違反容認傾向については、それが弱い方が自分の側に原因があるヒヤリ・ハッ

ト体験が多い。 

表3-8-3-7 運転意識の傾向別自分の側の原因のヒヤリ・ハット比率 

 

 

 

図3-8-3-7 運転意識の傾向別自分の側の原因の比率 
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ふだんの運転についてのおうかがい 

 

調査票の返送先および問い合わせ先 

自動車安全運転センター本部 調査研究部 

〒105 東京都港区虎ノ門1-21-17 電話03-3502-2566 

まず、あなたご自身についておうかがいします。 

 

 

 次に、運転や車についてのお考えをおうかがいます。 

(4) あなたは、ふだんどのような運転をしていますか。つぎの 

 それぞれの運転について、右の①から④の4段階のいずれかで 

 お答えください。 

 お答えは、該当する欄の番号に○印をつけてください。 
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(5) あなたは、運転経験のわりには、運転がうまい方だと思いますか。次の中から該当する 

 ものに○印をつけてください。 

 1. 運転がうまい方だと思う 

  2. どちらかといえば、運転がうまい方だと思う 

  3. どちらかといえば、運転が下手な方だと思う 

  4. 運転が下手な方だと思う 

 

(6) あなたは、以下のそれぞれの意見に対してどのようにお考 

  えになりますか。それぞれの意見に対して右の①から④の4段 

  階のいずれかでお答えください。 

  お答えは、該当する欄の番号に○印をつけてください。 
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 (7) あなたは、過去１年くらいの間に、次のような事故になりかけ 

  て、ヒヤリとしたりハットした経験がありますか。それぞれについ 

  て経験があるかどうかＡ欄の数字に○印をつけてください。 

   また経験があれば、その主な原因を下の原因欄から１つだけ選ん 

  で、Ｂ欄にその番号を記入してください。複数回経験がある場合は 

  もっともヒヤリとしたハットした時の原因を記入してください。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

【上の質問でいずれかの事故になりかけた経験がある方におたずねします】 

 (8) 事故になりかけてヒヤリとしたりハットした経験以降、あなたは安全運転に心がけるように 

運転が変わりましたか。 

   1. 大きく変わった    2. 多少は変わった   3. 変わらない   
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最後に、あなたの運転の状況についておうかがいします。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

調査にご協力いただきまして、ありがとうございました。  

お手数ですが、返信用封筒に入れ、ご投函ください。    
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