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A Study on Moter Drivers Technique 

Evaluated by Simulator. 

Yasuhisa KUBOKI 

要 旨 自動車運転技術・操作学習を意図して開発された Simulatorは実技訓練の集団化，省力化及び訓

練学習の標準化を主目的とすると思考されるが同動車運行にたずさわる従業員に対し運行管理上の安全教育

資料提供の方向にもむかいつつある.交通事故防止の観点から交通事故経験者の持性の拍出をSimulatorを

通じて把怪の可否を検討した.

まえがき

産業社会における Simulatorの位置は実地訓練の予備

段階において習熟と安全に加えて訓練費用の軽減を目的

として設定されているものであるがAchieve-menttest 

とレてのSimulatorの登上bの歴史も浅くはない.

Simulator による訓練はパイロットの養成，動力車操

従者の養成，クレインオぺレター養成などにその例を見

ることができる. Achiev巴-menttestとしてパンチプレ

スにその例を見る.

自動車運転操作の学習において実技訓練の集団化，省

力化，訓練指導の客観化をねらってその利用の急速化が

みられる.企業における安全運転管理者は従業員の自動

車運行管理上の教育訓練に資し交通事故防止に役立せよ

うとしていることも見逃せない現実であり， 交通行政

官庁ならびに|司関係機関は交通事故経験者の再教育に

Simulatorを用いている.これらの現実から Driving 

checker (以下D.Cという)の通称名のある Simulator

により自動車運転者の運転操作技術(以ド運転技量と略

称する)を測定するとともに事故経験者の運転操作技術

上の持性を見出し，そこから交通事故防止の手がかわ

交通事故発生傾向者の予診の可能性を検討しようと誠み

た.

E 実験

Driving ckecker (三菱プレシジョン，システム)の

名称による Simulatorの操作を通じ Driverの driving

technicの優劣を，複雑な交通状況に対処する仕方，対

処における動作の円滑と正確，きん急事態における冷静

な判断といった運転技量のベースとなる確認，判断，動

作の正確さを次の内容によって測定する.

模擬運転装置に着席し Receiverによる音声指示と被

験者の操作反応に対応するエンジン音を聞きながら2~7

m前方(着席の位置により異なる〉のワイルドスクリン

に投映される映画面の道路交通状況に合せて運転者とし

ての各種の運転操作を行ないその操作反応を記録しチェ

ックする.場面構成は次の内容を含みカラーフィルムに

よる22分間の投映である. 1，交さ点、の通過.2，人・車

の飛出し. 3，追越し.4，高速道路の走行 5，路面電

車と並走及び停留所|付近の走行.6，狭い道の走行.7， 

一時停車. 8，踏切の通過. 9，坂道の走行. 10，緊急自

動車の接近に対応，動作.
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運転操作及び反応lこ対するチェックは7項目124ポイン

トで，そのl勾容はアクセル操作8ケ所，ギヤチェンジ操

作12ケ所，フレーキ操作33ケ所，ウインカ操作12ケ所，

スピード反応44ケ所，ハンドル操作12ヶ所，クラッチ操

作 3ヶ所で、ある.

場面構成の一部とチェックポイントを前述の場面構成

「坂道の走行と路面電車と並走」について例示すれば第

1図の通りである.
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1I-2 評定実験

実験期間 1973年4月 ~11月週 3 回 14.00~15.00

実験場所愛知県職業サービスセンター

実験万法 10人を単位とする集団測定

被験者 T社男子従業員(業務上運転員及びオーナ

ドライバー)

被験者数 460名

被験者の年令構成は第 1表の通りであり運転経歴期間

区分で見ると 2年未満が全体の2596， 3 ~ 4年が17.8~ち

を占め被験者の約50泌が 4年未満の運転経歴者である.

運転経歴期間区分別人員は第2表の通りである.

第 1表年令区分

l 年令反悶分 卜2判01医空己25!際陀空包3β3品01問空丸羽d 5目ir伶九空弘九5印5015
|人員|日 179154!71!87150 1ω1261叫
しそ竺山坐守山竺竺1

10ヤ

年令と運転経歴の関係は第3表の示す通りで20才未満

は当然のことながら10M杉経歴2年未満. 25才グJレフ。は

2年未満が63%， 4 年未満が37~弘 46才以上は全て運転

経歴13年以との経験者あり主として業務上運転を主体と

して今日に到ったものである.運転経歴の多様を示す階

層は31~40才年令階層である.

第 3表 運転経目安と年令

五九十;lzul江
l~制未満 I 54 1 50 1 4 1 2 I 5 I 0 日|<J_I
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1I-1 運転技術操作評定条件

ワイルドスクリンへのお分間の投映に伴ひ運転者の操

作反応が 124のチェックポイントで、担握され誤操作p 誤

反応、を 7項目に区分して測定する. 7項目の第 1はアク

セルポイン卜 8で前万倍認のA， 連けい操作のBiこ分れ

Aは前方の状況をすばやく正確に把握し減速を円i骨にす

る操作，ポイン卜数 5. Bは停止位置までの距離を正確

に把握しアクセルからブレーキへの移行を速かに行なう

操作，ポイント数 3.第 2はスピードポイント44で停止

操作A.徐行操作B， 適切なスピ{ドの維持C， 安全ス

ピードの調整Dの4つに区分されて測定される. Aの停

止しなければならない位置に正確に停止する停止操作3

10ポイント Bは:余行操作， 6ポイント.Cは事の流れ状

況に合った適正なスピード調整 5ポイン卜. Dは安全ス

ピードの維持，スピードオーバチェック 23ポイント.第

3はブレーキ操作，チェック33で状況判断に伴うブレーキ

操作がA，ブレーキの遅れ操作チェックがB， ブレーキ

操作の早さがC，エンジンブレーキがDの4つに区分され

Aは状況判断に伴うスパヤイ急ブレーキ操作， 4ポイント

Bは停止位置までの距離を正確に把握しフレーキの遅

れ操作のチェック15ポイント. cはブレーキ操作におけ

る足の離れの時聞が 5ポイント Dはエンジンブレーキ

による早日の減速などエンジンブーレキの多用チェック

9ポイント.第4はクラッチ操作でタイミングの良いクラ

ッチ操作が3ポイント.第5はギヤー操作12でA，Blこ分れ

Aは発進のスムズさが 5ポイント， Bはスピード及び坂

道など道路状況に応じて正しいギヤ選訳7ポイント.第6

はウインカ表示12でA， Biと分れA はウインカの表示お

くれ，出し忘れが 9ポイント，追越しの始めと終り合図

操作 3ポイント.第7はハント、Jレ操作12でカーブの状況

を適絡に把握して切り遅れ，切り過ぎのない操作チェッ

ク12ポイン卜である.

評定は誤操作，誤反応を測定し，操作・反応の難易度

にかかわらず 1point 1点として評定しA表に示す 5段

階評定とする.
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被験者460名中交通事故経験者の占める比は 43.5%で

運転経歴2年未満の者のうち事故経験者は29%を占め，

乙の運転経歴の層を除けば 2年を単位とする運転経歴各

層の約%が交通事故経験者である.

E 運転技量の評定総括

評定基準により 460名の運転技量を評定すると優段階

l乙入るもの 3%，良上段階19%，良段階489弘注意段階

23.5弘要細心注意段階に入るもの6.3%である. (B表

参照) 5段階評定による分布は X2=26.21で分布は正規

型ではない.

B表

評定段階|優|良 上 | 良 | 注 意 | 警 官

人員 |14 I 88 I 222 1 108 1 28 

チェック 7項目 124ポイントに対し被験者の技量段階

別平均誤操作・誤反応数は優段階10.6，良上段階21.9，良

段階30.1，注意段階39.6，要細心注意段階50.6である.

誤操作・誤反応と年令との関係を見ると30才以下におい

ては平均29.7以下で年令別には大差が見られない.

30才以上では平均誤操作・誤反応数は30.0以上であり

年令の増加と比例として上昇傾向を見せている.

運転経歴期間と平均誤操作・誤反応を見ると運転経歴

6年未満グループは一人あたり平均誤操作30.7以下，運

転経歴'7~8年グループ， 9~10年クツレープと 14年以上の

3 グループは32.8 以下，平均誤操作34以上は1l~12年経

歴グループである.

運転技量評定の基礎となっているチェックポイント

124を区分立している操作7項目別平均誤操作数は第4表

の通りである.

第4表操作7項目別誤操作数

運 転 技 量
上郡の平均 11.21 4.9 1 4.0 1 0.4 1 2.0 11.2 11.9 
誤 操 作 数 1 

下郡の平均 1') " 11" " 11" ') 1 1 .， 1 " '" 1 " .-1 
誤操作数 13.2110.9 112.3 11.3 1 5.613.513.4 

チェックポイントの項目別に通過困難度の高いl買を見

るとギャチェンデ操作の0.384，クラッチ操作の0.334，

アクセル操作の0.325，ブレーキ操作の0.270，ハンドル

操作の0.259， ワインカー操作の0.225， スピード調整

の0.187の順である.

チェックポイント124のうち運転技量識別力の高いと

推定されるポイントの通過困難度(不通過率)ぞ見ると

90%以上の不通過率を示すポイントは 72-Sの92.99杉，

70声援以上の不通過率を示すポイントは7-Gの72.2%2-

Bの71.0%， 60%以上の不通過率を示すのは 14-Bの68

9ぢ， l1-Sの67.3%，l-Sの61.1%. 50必以上の不通過

率を示すのは94-B，112-G， 29-H， 6-G， 96-H， 

1l6-A， 75-Aの8ポイントである.409ぢ以上の不通過

率を示すのは109-A，77-S， 100-H， 9-H，76-B， 

15-B， 110-B， 55-S， 35-W， '78-Bの11ポイントで

ある.309ぢ以上の不通過率を示すポイント数は16ポイン

トである.上述の不通過率30物以上の通過困難ポイント

を操作7項目で区分するとブレキ (B)13. スピード(S)

) 8，アクセル (A)6，ギヤーチェンジ (G)5，ハンド

ル (H)4，クラッチ (C)3，ウインカ (W)2となる.

ill-1 運転技量評定と年令

被験者の年令段階を20才以下， 51才以上，中間段階年

令を 5才単位とした 8区分として運転技量評定5段階と

の聞における相関関係をみると相関係数 r=0.226で低

い相関関係があるという程度である.年令区分段階別

の平均誤操作数を見ると25才以下では29.4，26~30才で

は29.7，31~35才では30.0 ， 36~40才では33.0， 41~45 

才では33.4，46~50才では33.4， 50才以上では38.9で加

令とともに誤操作数も増加傾向を示すが，増加の傾向は

一定の傾向をもっていない.X2 =1.633であり 5%以下

で有意でない.

相関債を低めている要因として被験者の 8%にあたる

38名が25才以下であって評定段階が良上及び優の位置を

占めること， ならびに被験者の6.5%にあたる30名が46

才以上であって評定段階が注意及び細心注意という下位

段階を占めていることに起因するとみなして良い.

ill-2 運転技量評定と運転経歴期間

一般的に技能職業の分野では職業上の技能・力量はそ

の職業の従事した経過年数と比例的に上昇傾向にあるこ

とを通例としているが，本実験集団においては運転技量

評定と運転経歴期間との閣の相関関係は相関値 r=0.30

で低い相関があるという程度である.



に基ずき心身機能の優劣が支配的因子をおびるとする見

解から医学・心理学の立場から各種の研究が進められ

数多くの報告がある.清宮氏は事故経験者と無事故者

l乙対して心身機能測定の23種の検査を実施しその総合

成績において平均点差 8.61危険率 19語以下でその差の

有意性を認めたと発表している(第E図参照).柴山民

は4種の機能検査と安全運転能力テストの総合成績にお

lFEETjMli斗;lJlzli119
4141311101101  

良上 122 14 117 110 110I 1 

l 良 | 回…i川山叩仲一必釦叩叩一i片川I21 i紅叱1川i川1川8判叩巾削[片川川2お恥8引|
一1云意ソ戸口司1110 I 6 919 

要細心注意 161 5142:413114  
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第 5表

% 
100 

優

いて事故経験者に精神的特質において欠陥のあることを

指摘している.職業適性の識別に役立つ各種心理検査や

職業適性検査などに期待される有効な予見性，予診性を

Simulatorとしての Driving-Checkerの評定する結果

に期待しても可能かどうか，事故発生傾向者の識別に役

立ちうるなんらかの糸口をつかみ得ないであろうか，

WHO自動車運転医学検査指針に照合するまでもなく素

質的，機能的なものに起因する事故発生傾向は精密な昼

理・医学的検査の実施以外に高い確率をもっての予見を

安易に期待すべき性質のものでない乙とではあるが D.

Cの評定結果への期待の限界は単なる運転操作技術と運

転に関する心身の機能調和，知覚機能と動作機能との均

衡性，行動の正確性，注意の配分と集中，危険予知性と

処置機能の度合測定にとどめおくべきものであろうか，

あるいは自動車運転の操従持性としての車外環境に対応

する情報処理機能の程度までを推定できるとまで拡大す

べきものなのか.自動半運行にまつわる交通事故は事故

の内容から責任事故と不可避事故(免責事故)により，

その内容がわけで問われるべき性質のものであろうがp

責任限界をどこに設定するかはケース毎に異なるところ

であり事故経験者の全てを一括同一範鴎で包括するとこ

ろに問題はあろうが本実験での被験者中の事故経験者と

は昭和43年以降において行政処分のあった全ての交通事

故者以外に行政処分の対象とならなかった良心的自己申

告による事故経験者の全てを含めて処理した.

被験者460名のうち事故経験者はその43%にあたる200

名でそのうち41名は 2回以ヒ事故経験を持つものであ
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相関値を低めている原因として運転技量評定優段階に

ある14名のうち11名が 6年未満の経歴者が占めている乙

と，優，良上評定段階102名のうち9年以上の経歴者がわ

ずか26%にすぎないこと ，J蛍l乙4年未満とし、う経歴の短

いク、ルフ。が43%も占めていること p さらに評定段階の注

意，要細心注意という下位評定に位置する 137名の者が

運転経歴 8年以上のグルプによって占められていること

などである.運転経歴 B年をt.z:切りとして運転技量上下

群別による四分表に基くゆ係数は 0.102で運転経歴と運

転技量との間における関連の度は低いがX2ニ 4.800で5%

の危険率で有意差はある.

運転技量評定の基準となっている誤操作・誤反応の出

現数を運転経歴との関係でみると第 6表の示す如く運転

経歴経過期間各層の聞に平均値において大差を示してい

ない，ただし偏差が大きく運転経歴単位ク、Jレフ。毎に運転

技量の格差を含んだ集団である特色を示している.

運転経歴と誤操作

lJJ J13121:::l? 
月|月 | 月 | 月 | 月 | 月 月

人員阿151821 57 i42 53119 116176 

j話諮問130.7130.4130.4[32.8132.2135仰い

第B表

運転経歴
経過月区分

自動車運転事故経験者の特色

1 交通事故者の問題と限定

交通安全対策は企業の安全運転管盟者の責任事項に含

まれるものの一つであり，安全運転管理者にとって従業

員の交通安全，無事故の管理は至上責務となる.交通事

故発生の予防は従業員管理，教育訓練の主眼となるとこ

ろである.

Simulator による運転技量の評定を通じ~(. ，新規採用

予定者の中より適格者の選抜や，企業内従業員の交通事

故発生傾向者の早期発見に役立しめたいと願うところで

ある.

交通事故者に関連し交通事故の主因は運転者の適性

IV 
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る.200名により発生した事故総件数は246件で，事故分

類からみると車対車が197件 (80.1%) 自損が31('午(12.

6必)対人16件 (6.5%)その他2件 (0.8%)である.

事故経験者の事故内容を区分すると第7表のとおりで p

被験者の責任事故とみなされるものの比は80必である.

第7表事故経験者の事故内容

一言故内容ゴ判官官室l

」 ーした追突された竺 1 ~ 46十
早|出合がしら衝突 l i 
対|五両占瓦一一一

車 1竺竪こ:竺竺些白血 1 12 1 49 

|毒薬レ呼及びその他の正面 1 5 1 

自|路外逸脱 1 5 | 
I llJJilI ð< 1ti~5 1 

[2  1 

19  [ 

l246 両|

防護さく衝突

損|分離帯衝突

駐車草稿衝突

路上飛出し
対 l

交さ点，横断歩道

背面通行中
人

路側停止中

そ の 他

計

(事故内容区分は交通安全白書の分類方式によるj

事故経験者の年令区分でみると20才以下が15名の3.3%，

21~25才が51名の11.1%. 26~30才が22名の4.8%. 31 

~35才が30名の6.5% ， 36~40才が43名の9.396 ， 41~45 

才が16名の3.5%，46~50才が12名の2.6% ， 51才以上が

11名の2.4%であり， 事故経験者の33%は25才までの者

により占められ， 459弱までに拡大すると30才までの者に

第 8表年令区分別事故経験者・無事故者出現率

"'"ピ I， 1 n， 1 n~ I~， ~~ 1 " 1 ，~ 1 51 ~"年令段階 2 1 21 1 26 1 31 i 36 1 41 1 46 1寸

事故 「 ¥ |2012!21112j illla 
無事故区7}~1 才 I 25 I 30 I 35 I40 I 45 I 50 I上

事故経験者 I 7.5i25.5In.0115.0!zI.51 8.01 6.01 5.5 α00)1 ""I"'''''-，!"LL，vl1"'-""1 o，vl u.ui 

無事故者 1"'fC:: ，，1"'"1 <11"'"1 ni..， r:' OI"fD rJ1o") "11'1f¥ ，11 115.0111.2111.9115.8116.9113.1110.41 5.8 (260) 1 円・4-'-""1 I.lV. ;:J!J..0..!tlVo'Xl 

より占められている現況で事故の主体は青年層と言えよ

う.年令区分別に見て事故経験者と無事故者との出現比

を見ると第8表の通りである.年令段階別事故者と無事

故者の出現率で危険率 2%以下で有意の差のあるのは18
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~20才， 21~25才， 41~45才， 46~50才の4年令階層で

ある.事故経験者が無事故者を上廻る出現率で有意差の

あるのは21~25才と 36~40才階層であって前者は同年令

階層被験者中64.5%が事故経験者であり，後者は同年令

階層被験者中49.4%が事故経験者である a 両者における

運転経歴期間をみると前者は63%が運転経歴2年以下，

37%が 4年未満の運転経歴者であり後者は169ちが 4年未

満， 43%が6年未満， 41%が 6年以上の運転経歴者であ

る.

事故経験者の年令階層と運転技量評定段階との相関値

はr=0.220で低い相関関係が見られる.無事故者の年令

階層と運転技量評定段階における相関値はr=~0.129で

ある。

運転経歴を 2年単位の経過年数として 8階層に分ち事

故経験者の出現比の高い順に見ると14年以上が9.1%，4 

年未満が8.9%，2年未満が7.4%， 6年未満が5.4%.10 

年未満が5.25ぢ， 8年未満が3.7%，14年未満が1.9%，12 

年未満が1.7%である. 年令階層における出現率の差の

如何にかかわらず運転経歴の長短は当然の結果として事

故に遭遇すべき機会と頻度も異なるわけであるから経歴

年数と事故者の関係は同一経歴グルプにおける事故グル

プと無事故グルプの出現比によって検討されるべきであ

り，乙の出現E容を見れば第 9表の示す通りで事故経験者

第9表運転経歴別事故経験者・無事故者出現率

白24ケ1n~ 1 'n 1 n~ i nn 1， M 1 ，，~ 1169 
口 125 1 49 1 73 1 97 112111451 口

|運蹴転経鰹歴期鯛間 l樹積樹i引引引f桁i干恥11引 | 岳

門2年計|円必 …6引叩中!「戸1ロ叫2|未精満|月 [月 |月 (月 |月 |月 [以上 l

l竺E無事故者出現率割計削|ド同7刊O向01片57.01同回伽 81同同5臼8仰8147.8

了一両i可可B云江阿司F両日戸而日:
と無事故者との出現率lに乙有有令意差のあるのは 2年未満グJルレ

プ(危険率H勿ぢ的) のみで他の経歴階層lに乙有意の差は認め

られ乙芯Fい.

交通事故経験者が無事故を上廻る出現率を示すのは13

~14年， 14年以上の階層であるが，その出現率lこ有意差

を認められない.

この階層は第3表に示した如く年令的には40代屑であ

り一般的加齢現象として心身機能の低下期の階層である

ことは否定できなく当被験者集団もその例外であるとは

いえない

事故経験者の運転技量は本被験者集団のD・Cによる測

定結果から見るかぎり総体として無事故者の運転技量と

明確な識別を示すに到っていない.D.Cにより評定され

た運転技量の優劣が事故経験者の運転技量の優劣と直接

的に結びついていないことからも言えるところである.



第12表誤操作出現数
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|一ク戸三ご計市t誌可長ぶrク川ポイ I~三\(比f竺4. 竺 .33竺引i己~Iυ;士ケ2 竺プ( 

(片平均鞭作開数判lド2.6i同82lド8川 4.6 l同川川一2幻引叩7[ヤlげ3.1川( 
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1;( 木

被験者の43%にあたる 200名が事故経験者であるがその

M以上が運転技量評定において優・良上という上位の評

定段階に入り無事故者との比較において評定上の出現率

に差は見られるがp その差は有意差と認められない.又

運転技量評定段階の注意・要細心注意段階において二者

の間の出現率に差が見られるが差は有;志の差とはいえな
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運転技量評定段階別に見て無事故者が交通事故経験者

の誤操作・誤反応を上廻るものを操作7項目区分別に示

せば第13表の通りの劣位操作項目が明らかとなる.

第13表無事故者の技量段階別劣位操作項目

操作反応| ア l ス ! ブ | ク ( ウ |ハ | 

項目| ク | ピ| レ l ラ |イ lン
運転 "~ 1 セ I I ッ | ン | ド | 
技量段階階"'1 ル | ド I キ i チ l ヵ !ノレ l 

優 o1 1 0 1 0 10 

良ヒ o I I 0 10 

竺 L 己上- l L| 
注意

1
0 : 0 : 0 

1 

両面長 I0γ5下Jト I
~---~I u-

! 

事故経験者の誤操作数が無事故者の誤操作数を上廻り

その操作項目が 4 項目におよぶのは運転経歴145~168ヶ

月 14年未満グルフーと運転経歴73~96ヶ月 8 年未満グソレブ

で， 3 項目におよぶのは運転経歴121~144ヶ月 12年未満

グルフnと24ヶ月 2年未満グルブ， 2項目におよぶのは運

転経膝49~72ヶ月 6年未満クツレフ。と運転経歴169ヶ月 14年

以上グJレプ， 1項目は運転経歴97~120ヶ月 10年未満グル

プのみで事故経験者が無事故者より下廻っているのは運

転経歴25~48ヶ月 4 年未満クソレフ。で、ある.

操作・反応項目別細分は第14表の示す通りである.

第10表運転技量評定j段階別区分

l 運転技量評定 |優 | 良 上 | 良 i注意|宮町

7函扇子三~[~l---;-I--;--I-8  I 
無事 故者 |5i461m i571211 

人員計 13 1 89 1 221 1
1回 129 I 

運転技量;評定段階別に見て事故経験者と無事故者との

出現率について両者聞の有意性検定で、 X2=5.980で有吉:

差があるとはいえない.優・良上評定を運転技量段階上

群としその他の評定を運転技量下群として事故経験者と

無事故者との四分表による X2=2.268で有意差はない.

世二0.070で関連も認められない.

事故経験者の運転技量評定と運転経歴期間との相関値

はr=0.125で、あり両者間に相関関係は認められない.又

無事故者の運転技量評定と運転経歴期間との相関値は

r=0.182で相関関係を認められない.両相関値の聞にお

ける差にも有意性を認められない (CR=0.0639). 

両者間に有意牲を認められない程に相関値を低めてい

る原因としては事故経験者の約25%にあたる49名が運転

技量評定で優・良上段階にぞくし無事故者の同評定の

19園7より高い乙と，運転技量評定で注意，要細心注意段

第14表運転経歴区分別操作7項目関連

|司五主極亘 遥蹴転富軒日|は3|;2|イ:仁1立江t司I~ I ~ I 
普P分 I X 1 :ご|はよ 引 5弘i話恥lJ:引| 

一 己翠塑血むLi υ一一J一I_I~人l __c=l三i竺 l

\「5~ 位未柿欄満船) 1 一1 1 1 I 

lJ4
勾唱9

:竺?ぺ志ι主一ιEι1~_[引一 z
i 釘~!i;五未満)! ! I 1 1 101 

1 
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第11表事故者・無事故者出現率

[ 事故経験者(Nニ 200)

3.6% 

21.3 

46.0 

l
注志 25.8 22.0 

要細心注意 4開 8防
J 

階にぞくする事故経験者人員が無事故者人員よりも少な

いことに原因していると見るべきである.

運転技量評定の基準となった 7項目124ポイントにつ

いて事故経験者と無事故者の誤操作・誤反応の出現数是

示せば第12表の通りで事故経験者はギヤチェンジとウイ

ンカ操作において無事故者より誤操作数が高く，その他

においては逆に優れた結果を示している.
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li45二面言克 一一I" I 

l J E i !三146以上
14年以上

1o 101 

I 10 1 

第14表が示すごとく事故経験者は運転経歴7年以上の

者にあっては共通的にアクセル操作，ブレーキ操作lこ，

運転経歴10年未満の者にあっては共通的にウインカ反応

操作，ギヤチェンジ操作に誤操作・誤反応の度合が高い

といえる園

運転操作反応チェックポイン卜 124のうち通過困難度

30%以上のポイント数は41であり，このポイントに対し

事故経験者と無事故者との通過率において10%の差を示

すのは11ポイン卜であってその内訳は Sが4ポイント，

Gが2ポイント， Aが2ポイント， W'B.Cが各1ポイ

ントでポイント毎の事故経験者と無事故者の通過率を示

せば第15表の通りである.

第15表 ポイント通過率

ポイ ¥主エッ71- -i一一一一|

Lli59年:12lJjJ4 
4 I BSG I 必 1 I 52.0lu凶|
6GGG  l一千仁川竺_J_-0壬l
7I  GGW I 30.4 I 40.0 I 0側

番

11 lHSW 42.0 I 52.0I 0倒

37 |HAG 50.4I 68.0 I 0.646 

42 l WSW I 59.4 74.7I 0.411 

43 I SWS 70.4 I 85.3 I 0.412 

55 ISSA 71.0 84.0 0.442 

63 I SCWI 57.9 I 6801 0悶

75 I HAB I 43.4 Iω0.589  

76 I ABS 44.9 56.0 0.525 

結果と考察

D.Cの評定に碁き事故経験者の持質の抽出をはかろ

うと誌ろみたが，事故は本来的に不測の事態であり素質

的なものを決定的要因としていないかぎり技術操作の現

象を通じて交通事故発生傾向者を予見することは困難で

ある.標本集団を通じ概括的にいっても常識の範囲を越

えないが事故発生傾向の度合の高い人間像としては年令

にして22::t3才，運転経歴2年以内と，年令38::t2才，

運転経歴 4年以内運転技量評定でいづれも評定良以下の

注意ク、Jレフ。評定階層で特にギヤチェンジ操作とハンドル

操作とウインカ反応チェックポイントに欠陥を持つもの

と言えよう.特に運転経歴の短い者の特色として知覚機

能と動作機能の均衝性の低劣，現象として現われる交通

情況に合せた円滑なギヤチェンジの操作，アクセルの踏

み込み加減の未熟があり又危機予知性と処置機能，現象

として現われる他人への意志の伝達の適正としてのウイ

ンカ反応操作の不適正，危機からの退避としてのハンド

J レ・ブレーキ操作の未熟に欠陥を見出しうる。 D.C評定

において経験未熟者が上位評定にあるのは D・Cのメカ

ニズムに起因するところであるが，見かけの技量で演練

のない技量であっても初歩的基本動作に忠実であれば誤

操作・誤反応にならずフリパスとなる.この実証は別途

実験の免許入手一ヶ月後の被験者集団を対象とした自動

車運転教習所における学習効果残存実験によっても明ら

かになったところである.又思慮分別があり社会的経験

豊かな自動車運転経歴8年以上の階層に運転技量評定で

F位に位置する者の数も少なからぬが，原因としては運

転操作のなれ，習熟によるなれ，なれに基く誤れる判断

による環境動作の予見・予測操作が基本動作の脱逸とし

て誤操作・誤反応として計測されたことと，加えて加齢

による心身機能特に反応動作の低下も評定下位への位置

づけの原因と考えられる.

事故経験者の上位評定の多いことがD.Cの識別力と

しての妥当性係数を低めている主因であるが事故経験者

のひきおこした事故の内容にもよるが，事故発生を契機

として従来の運転操作態度に改善が見られ，基本動作に

忠実な，慎重な運転操作が維持されているか，あるいは

D.C測定に臨む心理的作用としての防衛機制が働らき

結果として運転操作技量の土位評定に位置づけられたも

のと考えられる.

むすび

交通事故原|認の如何にかかわらず事故発生という結果

から事故経験者という一括範隔で交通事故者を抱えたこ

とに直接的原因はないにしても D.C評定の妥当性係数

の低いことは事実である.然し妥当性係数の低いことか

ら直接的に D・Cの技量評定の予測性のないことに結論

づけはきけならねばない.なぜならば問題の所在は D.

Cの評定基準にある操作の均等評価性にあることが明ら

かになヮ fこからである.そして事故発生傾向の予見性を

高めるためには D.Cの評定に加えて機能評価と性格持

性の評価を反映させるととがある.

D.C評定にあっては通過困難ポイント41!ζ7項目毎

の通過困難度ギのウエイトつけを行なう.識別度の高い

11ポイン卜に対し責任事故発生者に無事故者と比の異な

るウエイトづけを行ない前者と合せて基本操作逸脱数を

算出する.様能測定のため速度見越・重複作業・処置判

断検査とtらびに動体祝刀検査の四種より年令段階別機能

度数を算出する園運転作業への性絡的特質の配慮から Y
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G性格検査のC，0， Ag， G， Coの5因子から運転関連

性格度数を算出する.上記三種の度数の組合せから総合

評定に基く事故発生傾向度を算出する.これらにより妥

当性と予見性が高まり事故発生傾向の予診性が確立す

る
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