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事故の多い運転者の精神的特質に関するー研究

柴 山 茂 夫

A study on characteristics of the high-accident drivers. 

Shigeo SHIBA Y AMA  

This research has been carried out in order to collect information which would be helpful 

in the training of truck drivers. The subjects were 50 truck drivers who were high on 

accident proneness. All subjects had been tested at the trucking company by an examiner 

trained in psychological testing， and under standardized conditions. The tests used were some 

of the well known apparatus tests designed to measure basic motor and perceptual capacities 

and a paper and pencil test for measuring driving aptitude. In addition to these tests， p巴rsonal

data concerning the drivers were available. The high-accident driv邑rsturned out to have 

many kinds of problems in relation to judgments of speeds and spatial relations， and the 

division of attention， variability of reaction time， glare sensitivity and so on， together with 

certain personality traits. Some appropriate count巴rplots for their retraining should be 

undertaken immediat己lyfor the purpose of preventing traffic accidents. 

1.まえがき

交通事故は運転者の他l乙，車柄・道路それに天候や時

刻のような運転条件を含む各種の要因の繭鞍によって発

生する.それ故，交通事故を防止するためには車体自体

や道路事情などの物的条件を人間工学的配慮のもとに整

備改善することは勿論であるが，人的要因に関する対策

も必要である.交通事故に関連してこれまで研究されて

きた人的要因は年令・経験年数などと知能，性格，知覚・

運動機能えEと守の身心の特質lζ関するものである (Brown

& Ghiselli， 1947， 1948， 1953; Parker， 1953; Van 

Zelst， 1954など).

同じ環境で同じ労働条件のもとに運転をしているの

に，特定の者だけが事故を繰返えし，仲間の者よりも沢

山の事故を起す.また他の人と同じように訓練を受け，

経験を積んでもなかなか運転技能が向上しない人がし、

る.このような事故率や訓練効果における個人差の問題

は， Gr色enwoodと Woodsが信管工場において1919年

l乙統計的に検討して， 事故多発傾向者 (accidentpro-

neness)の在存を指摘して以来，交通事故の分野でもさ

まざまな角度から研究されてきた(Ghiselli& Brown， 

1947，1949; Mintz & Blum， 1949; Le Shan & Brame， 

1953; Teel & DuBois， 1954など).

事故多発傾向者は採用したくない，そのような傾向の

ある運転者は配置転換し，または再教育によって事故回

数を減少させたいという各企業の安全管理や人事管理面

からの要請によっても優良運転者とそうでとEい者との身

心の特質の研究と，彼等を弁別するための適性検査の研

究は促進された.

しかし運転者に必要な精神的特質の面だけでも，知的

側面，性格的側面，知覚・運動的側面など極めて広範囲に

及ぶ.だから身心の特質を把握する単独の検査のみで交

通事故の多発傾向を予測し，適性者と不適性者を弁別す

ることは極めて困難である.例えば GhiselliとBrown

(1947)はパス運転者を対象lこして知能と交通事故との関

係を考察し，知能検査の得点と事故との聞には .05の低

い相関しか得られず，知能検査のみで運転者の安全性を

予測するのは不可能だと報告している.

しかし Brownと Berdie(1960)は MMPIの Pd

尺度と Ma尺度のスコアーと運転者の事故と違反の回数

との閣に，低いが統計的に有意な関係があることを見出

し，自分のパーソナリティ特性の所為で事故を起しやす

い運転者を予測するのに MMPIの項目のいくつかが役

にたつと主張している.そしてもしも事故や違反に関係

するようなタイプの人格特性をもっ人を見出すことが出

来れば，この型の特性をもっているという事実をその人

に認識させるだけで，恐らく事故や違反の回数をある程

度減らすことが出来るであろう.時には適切なインスト

ラクションを必要とする場合もあるであろうし，更には

乗車中l乙白己をコントロール出来るように自分の動機を

理解するため，より専門的なカウンセリングや人によっ
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ては心理療法さえ必要とするケースがあるかも知れな

い.しかしそれらにより事故と違反の回数を確実に減ら

すことが出来るであろうと述べている. Pd尺度は精神

病質人格のうちで，非社会的，不道徳的な型の人格特徴

を測ろうとするものである.この型の者は社会的習慣の

甚だしい無視や，経験から学ぶ能力がなく何度罰せられ

でも同じ過ちを繰り返すなどを特徴とするので，これが

交通事故ー違反に関連をもっと考えられる. Ma尺度で

測ろうとする人格は軽除病の感情障害である.この病型

は，活動過剰，情緒的興奮，観念の飛躍の三つによって

特徴づけられる.彼等の行動の衝動性や自己中心的で他

/'-や社会的慣習を無視しがちなことや，気分の急激な変

動が問題になると推測される.

Venables(1956) も運転の堅実さはドライバーのパー

ソナリティに依存する所大であるので，ギルフォード性

絡検査の情緒安定性と社会的向性の二つの性格特性の項

目が弁別力をもっていると報告している.その他にも事

故運転者のパーソナリティの問題は近年非常に多くの注

目を集めてきているので数多くの研究を列挙できる，そ

れらの研究の多くは質問紙法によっているが，最近はプ

ロジェクティブ・テクニックを使用した研究も多い.例

えば Koleと Henderson(1966)は特別に作成された

漫画に対する反応を通してユーモアーを調べ，それを手

間、りに診断するカートン・リアクション・スケーJレを使

用して，敵意や攻撃性等のパーソナリティ特性が問題運

転者の指標であることを見出している. また Davids

(1957)は文章完成法を使って，事故多発傾向者は自己

中心的で，不安傾向をもち，立腹しやすいと報告してい

る.

しかし集団ロールシャツハテストや P-Fテストを使

った Harris(1950)の研究では，事故多発傾向者とそう

でない者との間に統計的に有意味な差はみられず，従来

の研究結果に一義的な傾向を認めることが出来ない.そ

こで Prestonと Harris(1965)のように複数のテス卜

をバッテリーとして組み合せ，テスト，質問紙， P-Fス

タディの他l乙態度調査と面接とを併用して，標準化され

たテストを単独で用いる場合の信頼性と妥当性を補足し

て総合的に把握しようとする試みも多い また Hum-

melや Schmeidler(1955)のように臨界場面での運転

行動を分析したり，スピードと事故との関連を考察した

り(Stewart，1957)，実際の交通法境における個々の運

転者の行動を客観的に観察したりする (Greenshields

& Platt， 1967)等いろいろな方法が工夫されている.

Barrettと Thornton(1968)は，これまでの研究が人

間の特質と事故行動との聞に低い相関しか見出していな

いのは研究方法に問題があるとして，統制された緊急場

面における運転者の実際行動を知覚の型との関係におい

て研究している。彼等は突然車の前に人(ダミー)が飛

び出した場合の運転行動とロッド・フレームーテストに

よる知覚の型(Witkin) との聞の関係を追求しており，

最近の研究にはこの種のものが多い. Babarik (1968) 

も事故のタイプ別に人聞の側の特質を研究しており，俸

車というようとE通常の運転の 局面に現われる運転者の

知覚・運動機能の特長と追突のような一種類の事故との

問の関係に焦点を合わせて研究している.

知覚・運動機能の函から事故多発傾向を把握する試み

は古くからなされている. Minium (1951)は市街電車

の運転者を対象にして視力，医惑視，奥行判断，距離の

判断などの検査結果は事故頻度と低い相関しか得られな

いとしているが，視覚検査の妥当性ぞこのように相関関

係で吟味することには疑問がある.寧ろどの程度までな

ら許容出来るかとしづ研究が必要で，必要限度以下の視

覚機能の欠陥者を問題lこした方がよいと思われる.

運転者は車に乗れば常時視鯨覚刺激lこ対する反応を強

いられる圃人や車の往来の多い街路では尚更である.こ

れらの刺激に運転者が反応出来る速度には個人差が存在

する.事故の起こし易さを予測するのに，この反応時聞

が有力な手掛りであると考えられてきた. しかしながら

従来の研究によると反応時間と事故率との間の相関は読

めて低い.その理由として，反応の遅い者は自分のハン

ディキャップを知って運転の際にそれを補償するよう行

動すると言われたり，また反応時間の遅速よりもその動

接が事故三容に関係があると説明されたりした.反応時間

の動屈は1930年代から研究されているが，最近 Cation

等 (1951)がこの問題を再検討している.しかし反応時

間の動揺と事故率との関連性を実証できず.一般的な結

論は今後の研究に待っと述べている.

運動機能の面からみた安全適性の問題は，動作の遅速

や巧出だけから決められる性質のものではなく，他の精

神機能との関連で考察しなければならないと説く研究者

もいる. 30年ぐらい前に Drake(1939-40)は工場従業

員に知覚テストとして簡単なカード分類，動作テストと

して棒さし検査を行ない，それらの検査得点と事故指数

との関係をみた.その結果，個々の成績には差異はなか

ったがその比において有意差がみられた そこで彼は次

のような仮説をたてている.筋肉的動作の水準が知覚水

準よりも優れている者は，筋肉的動作が知覚水準を下ま

わる者よりも，多くのまたより重大な事故を起こし易

い.換言すれば，知覚速度よりも運動速度の優れた人は

運動速度よりも知覚速度の速い者より事故を起しがちで

ある.そして彼はこの仮説は他の職種でも適用出来ると

主張している.このように別々の二つのテストの成績の

差で事故傾向をみることは妥当かどうか疑問であるが，

King と Clark(1962)は交通事故の領域Kおいて，
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Drakeの仮説を検討すべく，知覚・運動機能のアンバラ

ンスを問題にしている.

知覚・運動機能の欠陥を検査するには機器検査が使用

される場合が多い.最近は脳波やG・S.R等の臨床的医

学的検査を採用する場合もある.しかしこれらの機器は

何処でも利用出来るとは限らない.機器自体が高価だし，

その維持にも費用がかかる.それに多人数をテストする

際には不便だし，それを操作する人が得られない場合も

ある.そこでこれらに代る安価で施行し易いペーパー・

ペンスル・テストの活用が多くの研究者によって問題に

され，検討されてきている (Ghiselli& Brown， 1949; 

Bartelme et a1.， 1951; Lauer， 1955など).

日本でも最近ペーパーや機器を使った運転適性検査が

運転者の採用の際に使用されるようになってきた.その

ために適性検査の信頼性と妥当性の研究が盛んである.

しかし，企業の安全管理対策の面からは，事故回数を減

らすために事故多発傾向者を採用時l乙排除する目的で適

性検査を施行する ζ とも必要かと思われるが，実際に事

故を起した運転者l乙対する再教育の面への活用も重要な

対策であろう.運転適性検査によって事故運転者の身心

の特質を分析し，事故に関連すると考えられる欠陥を本

人に認識させ，自重して運転するよう指導すれば事故の

再発を防止する一助にはなるかと思われる.単なる助言

だけでは不十分で，指導員が添乗して悪い運転のクセや

欠陥を指摘し，訓練する必要のある者，個別的に治療を

したり，専門的なカウンセリングをしなければならない

者，更には本人の幸福のためにも配置転換の方が適当と

恩われる者等の実態の把握は企業の集団及び個別的安全

教育を実施する際には是が非でも必要である.本研究は

このような観点からその実態を知って，今後の安全教育

の指針をたてる参考資料にする意図で行なわれたもので

ある.

2.方法

名古屋市内の某運輸会社において，昭和43年 9月に施

された諸検査の結果を分析した.使用した検査はテスト

バッテリーとして用いた速度見越反応検査と重複作業反

応検査及び処置判断検査の3種類の機器検査とポートク

リニック・ポートグレアー器による視機能検査である.

その他，ペーパー・ペンスル・テストである安全運転能

力テストも利用した.対象は同社の長距離トラック運転

者で，過去 1年間K有責事故を 1回以上起した者の中か

ら，走行距離，路線危険度等の諸点を考慮して，安全課

の責任者に事故多発傾向が顕著と恩われる者を50名選摂

してもらった.

3.結 果 と 考 察

速度見越反応検査の結果，尚早反応を示す者が6名，

準尚早反応者が13名いた.だから19名38%の者がζの面

で適性のない者か要注意者である.彼等は動体速度の客

観的認知が不全で，注意の持続が弱く，特に運動反応へ

の衝動を抑制する機能が貧弱であると想像される.適正

な速度感覚と焦燥性の面K欠陥があると考えられるが，

乙のような特性は短期間では矯正し得ない.安全運転態

度が身lζっき，遵法運転を行うよう訓練によって根気よ

く指導する ζ とが必要である.動揺度の面で問題になる

者が11名22%いた.彼等は行動が不安定で，むらが多く，

衝動的で，間違いの多い行動をとりがちであるのでその

面の指導が望まれる.

重複作業反応検査は知覚・運動機能検査の一つであ

り，速度見越反応検査とテストバッテリーを構成するも

のである.この検査は注意の配分が要求される複雑多様

な作業状況において，多種類の刺激に対して適切な知覚

・反応動作を行ない，重複した作業課題を適切に処理す

るζ とが出来るかどうか，特に一旦形成された認知・反

応傾向を与えられた信号に応じて制止し得るかどうかを

みようとするものである.この検査で誤反応の面で適性

なしと判定される者が4名，要注意者が4名いた.この

検査における誤反応は，刺激ランプの認知とそれに応じ

た動作の聞の協応がよく行なわれず，動作が衝動的に先

行してしまうこと，特にブザーが呈示された場合iζ統御

が乱れる ζ と，及び刺激ランプの識別や呈示回数の記憶

及びブザーに対する注意の配分が不適切であるために生

ずるものと恩われる.誤反応はしないが大きな動揺を示

す者が7名，誤反応，動揺ともに問題になる者が1名い

た.彼らは知覚系と動作系の間の統御iζ問題があり，重

複作業あるいは多様位刺激状況における同時的作業処理

の能力が劣るので，緊迫した事態で適切な判断を下し，

機敏な処置がとれるよう日頃から地道な訓練が必要であ

ろう.それまでは危険度の高い路線を走行させる ζ とは

避けなければならない.

処置判断検査は注意力の配分及び持続性の良否，動作

の敏捷性，あるいは交通場面のように刻々と変化する場

面への適応の良否を測定しようとするものである.総誤

数の面で問題のある者が7名おり，うち 2名は誤りの数

が非常に多く精密検査が必要である.総誤数では問題は

ないが，右側に較べて左側の誤数が倍以上もあって左側

への注意の配分が不十分な者が12名いた.彼等には視野

の片側のみに注意を奪われないよう上手に気を配って，

間違いのない判断を下し，素早く的確な操作が出来るよ

う指導しなければならない.練習効果の面で不適性の者

が9名いた.うち 1名は重症である.彼等は動作の幾分

かの狂いにもめげず，それに影響されずに次の判断を適

確に下して動作を修正し，スムースに行動出来ない点で

欠陥がある者と推測されるので，この面に焦点を合せた
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~III練が必要であろう

上述の 3種類の機器検査による総合判定の結果を纏め

ると表1のようになる。それによると成績が悪く適性な

表 1 3種類の機器検査の総合判定

1
24才以下

1
25 吋 利 上 | 言十

5 

やや惑い 1 4 。 5 

要 注 意 10 6 1 17 

大体よい 3 3 2 8 

よ L、 9 5 1 15 

計 23 22 5 50 

しと判定された者が5名10%いる.彼等は精密検査の結

果次第では配置転換を考えた方がよいと思われる.それ

に問題のある者が5名，要注意者が17名あり， 50名中27

名54必の者がなんらかの点で欠陥を示す.ケース・スタ

ディによる適切な指導が望まれる.

視覚は運転中i乙外界から情報を得る最も重要な感覚で

ある。夜間しかも高速運転の多い長距離トラック運転者

にとっては視機能に欠陥があることは非常に危険であ

る.ポートクリニク及びポートグレアー器による視機能

検査の結果，半数の25名の者に何んらかの欠陥があるこ

とがわかった.問題になる程視力の弱い者はいないが，

奥行知覚に欠陥のある者が1名いた.この人は前車や対

向車との遠近を瞬時lζ 判断する機能上lζ 問題があるの

で，追越しゃ行き違いに十分な注意が必要である.追従

距離を適当にあけ，スピードを落としめにし，追越しを

迷う場合はそれを中止するよう指導しなければならな

い.視野，色覚の面で欠陥のある者はL、なかったが，反

応時聞が遅い者が5名いた.彼等は標識や信号を見てか

らブレーキを踏むまでの時聞が長いので注意しなければ

ならない.乱視傾向のある者11名はその矯正が必要であ

る.普通視力では問題はないが夜間視力の悪い者が4名

いた.原因はいろいろあるが， ビタミンAの不足や睡眠

不足，過労あるいは視覚上の欠陥が考えられる.幻惑回

復時聞が長い者が4名いた.われわれの眼は明るさに慣

れるより培さに慣れる能力が劣っている.それだけに彼

等の夜間高速運転は危険である.最近は防舷ネガネの着

用や飲み薬の服用が検討されており，視力の矯正により

かなり改善されるので，特iこ悪い者は医師の精密検査と

治療が必要である.いずれにしろ夜間走行には正常な視

力の者でも視力低下が著しいので，夜間視力や回復時聞

に欠陥があったり遅延する者は十分に注意する必要があ

る.上述の 3種類の機器検査の総合判定で合格すなわち

運転適性ありの判定の出た者23名の中にも. 12名約52~ぢ

の者がこの面の欠陥を示すので至急に対策が望まれる.

次l乙安全運転能力テストの結果を個人の基本的条件と

業務遂行l乙関連する条件の 2つの側面から分析する ζ と

にする.個人の基本的条件の面では，まず最初に頭の働

きが問題になる.状況の変化に応じて頭の切り換えが上

手応出来ない転換力の面で欠点を示す者が 9名，判別力

すなわち仕事を正確に手速く行なう頭の働きの点で問題

だと思われる者が4名いた.知的機能の面で注意を要す

るこの合計 13名26%の者の指導に対しては， WAIS等

による精密診断の結果が参考となろう.

私生活が乱れていては正常な運転は出来ない.生活態

度の面で指導が望まれる者が11名いた.職場への不満を

示す者が約 3分の 1，自分の将来l乙不安を感ずる者が72

%もいる.また 8割の者がこれまで 2回以上職を変えて

おり，職場モラールの面からの対策が望まれる.疲労皮

の面で問題のある者が約半数24名いる.過労は居眠り運

転lとも繋がり非常に危険である.特l乙 24才以下の若年

層はその6割近くが，この点で問題があるので，会社と

しても原因を突き止め，彼等の健康管理に留意する必要

がある.癒痛による突然の意識の喪失は運転者にとって

極めて危険である.潜在性癒腐の気配のある者が3名い

るので，彼等l乙は脳波テストを受けさせ医師による精密

検診が必要である圃

車の中では誰も傍で監督し注意する人はいない.その

運転者を律するのはその人自身である. 4名の者がこの

自己規制の面で問題になる.彼等は自分自身を高めよう

とする努力が乏しく，他人の忠告を受け入れようとしな

い傾向があるので，教育指導には特別の配慮が必要であ

る.

運転者の性格は運転そのものに大さな影響を与え，事

故に関連のあることが多くの研究で実証されている.調

査した50名の事故運転者のうち45名90%の者が性格面で

なんらかの欠陥を示す.会社としては至急専門家lζ柏談

し， MMPI等の多面人格目録の診断結果を参考lこして

性格指導の対策を講じなければならない.気が小さく心

配症で神経質な者が13名いる.彼等は注意するとますま

す畏縮し効果があがらない場合が多いので，寛大な態度

で接し，希望を失わないよう励ましとEがら欠点を克服す

るよう指導しなければならない.内向的な性格が強く，

自分だけの殻に閉じ篭もり，抑うつ傾向のある者が5名

いた.この型の人は案外素直に忠告を受け入れるので，

社会的にうまく適応し，共同生活が出来るよう良き友人

や班長を紹介して気長に指導する必要がある.運転は他

の運転者との協同作業である.自分本位の考え方が強す

ぎではそれが出来ない.自己中心的傾向が顕著で注意を

要する者がB名いた.彼等は割込みゃ追い越しをしやす
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い傾向があり，不安全行動をとりやすいので，自分本位

の行動様式を反省し，それを改めるよう地道に指導しな

ければならない.感情昂揚型の面で問題になる者が16名

いた.彼等はいわゆる頭にくるタイプで興奮しやすく.

じっくり考えて冷静な行動をとることが出来ない.しか

し案外素直に他人の助言を聞き入れるので，欠点を指摘

し本人が自覚するように仕向ければ効果があがると思わ

れる.車は高速強力な乗り物である.白先だけでなく信

号や合図その他の状況をうまく予測して，正確に車を走

行させねばならない. この予測性の面で注意しなければ

ならない者が17名34%いた.日常生活で、物を鼓したり，

落したりする人は運転の面でもミスが多い.このような

錯誤性の傾向のある人は落着きがないため事故を起しや

すい.かかる傾向の目立つ19名38%の者には何事も慌て

ず， ゆっくり行動するよう指導助言しなければならな

， '. 
運転者として必要な法規や機構に関する常識面はどう

であろうか.交通法規についての知識が十分身について

いないと恩われる者が3名，故障の際の応急処霞や車の

性能に合った取扱いが出来ない等機構に対する知識が不

十分な者が1名いた.かかる者lこ対する教育訓練は割に

容易であると思われるのですぐ実行に移すべきである.

次l乙個人の業務遂行l乙関連する条件について考察をす

すめよう.初めに仕事iこ対する態度の面から考察する.

責任感の面で問題がある者 7名，周りとうまく協力出来

ず協調性の面で難点のある者4名，社会人としての自覚

が足りず社会適応性の面で欠点のある者12名，仕事への

積極性に欠ける者15名，全体で31名62絡の者がこれらの

職務遂行上の一般特性の面で欠陥を示す.

交通事故で一番恐ろしいのは人身事故である.人間の

生命の尊さ，人間を傷つけることの重大さをよく認識し

ていない者が 9名， サービス精神に欠ける者が9名い

た.これらの人命軽視と奉仕精神の欠除の面で問題にな

り，職業運転者としての自覚が足りない者が全体の約 4

分の1.13名いた.この面でも集団方式または個別方式

による再教育の必要性が痛感される.

緊急時においては複雑な操作を知っていても，瞬間的

に間違った動作をする乙とがある.事故はそうして起る

場合が多い. 1日の多くの時聞を車の運転で過す人は，

危険な場面に遭遇する可能性も高くそれだけ豊富な知識

・経験が必要で、ある.危機に直面した際に適切な処置が

出来ず，その運転法に問題がある者が2名いる.また事

故が起こる危険性を予知して車を走行させることによっ

て，どんな事態が発生しでも危険を避けるという防衛運

転の面で問題になる人が11名いた，このような職業運転

者として必要な高度の技術を体得していない点で注意を

要する者は合計13名26%である.彼等p:::対しては，指導

員の添乗訓練等lこより早急に必要技術を修得させねばな

らない.

以上が安全運転能力テストの結果であるが，その総合

判定の結果を纏めると表2のようになる.運転者として

危険と判定される者が5名，問題のある者が10名いる.

36才以上の者にはかかる者がし、ないのに， 24才以下の者

の約4割， 25才から35才までの者の約 3割が問題点をも

つので，この面では若年層lこ対する指導が特に必要であ

ると思われる

表 2 安全運転能力テストの総合判定

，-、、~とc L ド

l判定¥之こ124才以下回一3帥 6才竺Lfft I 

危 険 4 I 1 0 5 i 

問題あり 5 I 5 1 0 10 I 

普通 I 11 I 8 I 1 I 20 I 

よ い 3 8 4 15 

I~-E一円~3I~7|77「i

機器と質問紙による全ての検査結果を総合したのが表

3である. 3種類の機器検査と質問紙検査で共に問題点

のある者が11名22鋭いた.その内 6名の者は視機能の面

でも問題をもっている.両検査とも不適性を示さなかっ

た者が19名いたが，その中の10名の者には視機能lこ欠陥

がある.以下個別的にみると次のようになる.

まず最初に全ての検査で不適性を示した者について考

察してみよう.

A. は運転技術が拙劣である上l乙奥行知覚に欠陥があ

る.交通法規も十分身についておらず職業運転者として

の常識に欠ける.情緒は不安定で潜在性の癒摘の傾向が

あり，疲労が過度である.配置転換を考える場合の第

入者であると思われる.

B. は生活態度がよくなく，非常に疲れており仕事に

対する積極性がない.感情の起伏が激しく，協調性iこ欠

け，人命軽視の傾向がある 頭の切り換えがうまくいか

ず予測性に乏しい.その上，重複作業反応検査の誤反応

が非常に多いので知的機能に大きな欠陥があるかも知れ

ない.視機能lこも問題があり精密検診が必要である.そ

の結果次第では適性配置を考慮した方が本人の将来にと

っても幸福かも知れない.

C. は夜間視力が弱くて夜間運転者としては不向きで

あり，処置判断検査の誤り数，練習効果共に不適性&示

し，注意力の持続と配分が十分でなく，自己をうまくコ

ントロール出来ないので長距離運転者としては問題があ

る圃情緒不安定で自己中心的傾向が顕著であり，法規の

理解も不十分で，頭の切り換えが出来ず転換力の面でも

欠陥を示すので MMPIや WAISの検査結果を参考に
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表 3 機器及び質問紙検査の総合結果 N=50 

l主ちJ;主
安全運転能力テス ト

危 険|問題あり|普 計

24以下 。
悪 L、 25-35 .A .B Oa 。 4 5 

36以上 • 1 

24以下 Ob 1 

やや悪い 25-35 .c・D 。 • 4 5 

種
36以上 。

類
24以下 .E Oc .F  Od ...0。。 10 

の 要注意 25-35 Oe 

機 36以上

器 24以下

検 大体よい 25-35 

査 36以上

の
24以下 。 ..。

総
よ し、 25-35 

dtコ'-
36以上

24以下 4 5 

計 25-35 1 5 

36以上 。 。
之口h 計 5 10 

〔註) 0......…H ・H ・人を表わす.
...・H ・…H ・H ・視機能に異常のある者.
.A-F……全ての検査で不適性を示した者.
Oa-e……・田・視機能検査以外で不適性を示した者.
。イ~リ H ・H ・全ての検牽の総合判定で不適性を示さなかった者.

適切な指導が望まれる.

D. は運転技術に問題があるうえに乱視の傾向があ

る.自動車の機構lζ対する常識的知識に欠け，錯誤が多

く，勤労意欲が乏しい.個別的なカワンセリングが必要

とみとtされる一人である. EとFは消略.

a. は視機能の面では欠陥はないが， 重複作業反応検

査の誤反応が多く，極端芯尚早見越反応者である.神経

質で自己中心的であり，自分をうまくコントロールする

ことが出来ず性格特性の面でもかなりの問題を示す.そ

のうえ疲労度が顕著であり，職場・家庭l乙対する不満感

が強く，自分の将来に対して非常に悲観的である.彼に

は生活態度の面の個別的カウンセリングも必要である.

b. は過労ぎみで， サービス精神がなく仕事への積極

性に欠ける.錯誤が多く，抑うつ傾向が強く感情昂揚型

。。 ..。 6 17 

。 1 

•• • 3 

0イ 0ロ Oハ 3 8 

• • 2 

...0ニ 0ホ 9 

.0へOト • 0チ 5 15 

0リ 1 

11 3 23 

8 8 22 50 

1 4 5 

20 15 50 

である.知覚・運動機能にも問題があり，潜在性癒痛の

傾向もあるので医師による精密検診が必要である. c. d. 

eは割愛.

次に全ての検査の総合判定の結果で不適性を示さなか

った者について考察する.

イ.は 3種類の機器検査の総合判定では合格者だが，

処置判断検査の練習効果の成績が悪い.安全運転能力テ

ストの転換力の面でも欠陥を示すので知的な面に問題が

あるかも知れない.無責任で奉仕の精神に欠け，人命軽

視の傾向がある.それに情緒不安定でもあるので運転技

術の面では問題がなくとも適切な指導が望まれる.

ロ.は過度の神経症にかかっており，社会的適応性の

面で欠陥を示す.

ハ.は感情昂揚型で予測性が乏しく，状況の変化に応
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じた頭の切り換えが出来ない.前者と同様に性格指導の

面の安全教育が必要である.

ニ.は神経質で，いわゆる頭にくるタイプであり，予

測性に乏しい.過度に疲労していて仕事に対する積極性

がない.

ホ.は既婚者であるが，家庭・職場に対する不満が非

常に強く，社会適応性の商で問題がある.

へ.は感情昂揚型の人であり，職場に対する不満が強

く，自分の将来lζ強い不安を懐いている.ζ の人も過度

に疲労しており生活態度に問題がある.

ト.は自己中心性の傾向が顕著で社会適応性の面に大

きな問題をもっており，錯誤が多く，予測性も乏しい.

また転換力にも問題があるので個別的に知能検査をする

必要がある.

チ.は職場p:対する不満が強く，将来に対して悲観的

である.未婚者で生活態度がよくなく，人命軽視の傾向

があり，社会適応性が特に悪い.

リ.は感情昂揚型で，予測性の商で問題があり，転職

回数が非常に多い.

以上要するに， トラック運転者の事故に関連すると恩

われる身心の特質は極めて広範囲に直弘複雑であるの

で，彼等の再教育のためには豊富な個人資料が必要であ

る.面接その他によるケース・スタディの必要性が痛感

される.しかし今回の検査結果だけからでも，人的要因

による事故防止の安全教育を考える場合，運転技術の面

の訓練のみでは不十分で，性格指導から生活指導K及ぶ

総合的対策が必要で、あることがわかる.
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