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概要 
本研究では，ドライバの個人特性として特性不安に

焦点を当て，実公道走行データを用いて，特性不安の
個人差が運転行動に及ぼす影響を分析した． 

その結果，高速道路から一般道に合流する際，最低
速度，最大ブレーキ圧，隣車線の確認回数に差が認め
られた．このことから，特性不安が高い人はより慎重
に運転することが示唆される．今後は十分な実験参加
者人数の確保，運転シーンの統制を行った上でのさら
なる検討が必要である． 
 
キーワード：運転特性, ドライバ特性，特性不安 

1. はじめに 

自動車の事故低減および運転負担軽減を実現する自

動運転・運転支援システムにおいて，ドライバ特性や

運転行動の個人差を考慮した開発が進められている．

ここで，自動車運転中に発生する個人差のひとつとし

て，リスク回避行動が挙げられる．蓮花らは，リスク

回避行動は個人差が大きく，運転態度もその影響を受

けるとしている[1]．回避行動が不安関連の障害と診断

された人の特徴として挙げられている[2]ことも合わせ

て考えると，不安傾向の高い人は，自動車運転時に回

避行動を行う傾向にある可能性が考えられる．回避行

動とは，「生命体が嫌悪的な刺激にさらされないように

前もって行動すること」 [2]とされており，自動車運転

時の回避行動は「事故を起こさないように慎重に運転

し，急激な変化を起こさないこと」と捉えることがで

きる．しかし，このような行動は周囲の運転状況に適

応せず，却って事故の原因となる可能性もある．慎重

な運転として，速度を落とす，ブレーキを頻繁に踏む

などの行動が考えられる．例えば，制限速度よりも遅

い速度で走行した場合，制限速度で走行している後続

車から追突されたり，現在，社会問題とされている煽

り運転のターゲットとなる可能性もある．また，ブレ

ーキを頻繁に踏んだ場合も同様の危険性が考えられる．

そこで本研究では，不安傾向の高いドライバが実走行

において，上述したような不安全な運転行動を行う傾

向にあるのか探索的に検討することを目的とする．  

石橋らのドライバの運転スタイルの分類では，「運転

に対する不安傾向」がひとつの因子として掲げられて

いる[3]．ここでの「運転に対する不安傾向」は，“歩行

者をひいてしまわないか，いつも心配している”，“自

分が車の事故を起こすことを気にしている”という 2

つの質問への回答によって測定されており，「事故を起

こすかもしれないという不安」に限定されている．ま

た，石橋らの研究では，この「事故を起こすかもしれ

ない不安」がドライバのどのような認知，心理的特性

に起因しているかは明らかにされていない．本研究で

は，ドライバ自身が意識して主観的に回答できるレベ

ルの「運転に対する不安」ではなく，運転場面に依存

せず，元来の気質として備えている特性不安に焦点を

当てることとした．それにより，気質的に不安傾向が

あるドライバの無意識の運転行動について，明らかに

できると考える． 

不安傾向の個人差は，特性不安という不安を抱きや

すい性格傾向で測ることができ，これは比較的安定し

た不安傾向の個人差として現れる心理的特性であると

されている．特性不安は，State-Trait Anxiety 

Inventory（以下，STAI）を用いて測定することがで

きる．STAIとは Spielbergerらによって提唱された特

性不安尺度であり，中里らによって日本語に翻訳され

た．この尺度（全 20項目）は，例えば「泣きたいよう

な気持になる」，「物事を難しく考えすぎてしまう」と

いった質問項目に対し，「まったくない」から「はっき

りある」の 4 件法で評価するものであり，各項目の点

数を合計し，総得点に応じてⅠ～Ⅴの 5 段階（特性不

安が，Ⅰ：非常に低い，Ⅱ：低い，Ⅲ：普通，Ⅳ：高

い，Ⅴ：非常に高い）に分けられる．臨床的な治療が

必要なレベルに限らず，一般の人においても特性不安

には個人差が生じるとされている． 

なお，特性不安の個人差と運転行動との関連に関し

て，特性不安と運転行動質問紙（Driving Behavior 
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Questionnaire：DBQ））[4]との関係性を調査した研究

[5]はあるが，実際の運転行動との関係性の検証は行わ

れていない．また，臨床的な治療が必要な不安症患者

が抗不安薬を服用した際の運転行動の安全性を評価し

た研究[6]はなされているものの，健常なドライバの特

性不安の個人差を扱った研究はほとんど行われていな

い． 

そこで，本研究では，日常運転時で無意識化に特性

不安が引き起こす不安全な運転行動を定量的にとらえ

ることを目的とする．そのため，実際の運転環境に伴

う心理的な刺激の再現性を優先して，実際の公道走行

データの分析を試みた． 

2. 実験 

2.1. 実験参加者 

 普通免許を保有する社会人 18 名（22～62 歳，

M=44.00 歳，SD=8.3）が参加した．全員に対し，日本

語版の STAIを用いて特性不安の個人差を測定し，総得

点が 33－43点の中群 8名，44－80点の高群 10名の 2

群に分けて分析を行った． 

 なお，本実験は京都工芸繊維大学倫理委員会の承

認を受けて実施された． 

2.2. 走行実験 

走行実験は普通乗用車を用い，東京都・神奈川県内

の公道で行われ，市街地，自動車専用道路を含む約

42kmのコースであった．運転席には実験参加者が座り，

助手席と後部座席には実験者 2 名が同乗した．走行コ

ースの概要を事前に説明した上で，実験中の走行指示

は助手席に座っている実験者が口頭で行った．走行指

示は，運転者からの質問が無い限り，日常の運転行動

を抽出するためにコース指示（右左折，合流）のみで

あった．車両データとして，車速[km/h]・アクセル開度

[%]・ブレーキ圧[%]・ブレーキ状態[on:1,off:0]を取得し，

実験参加者の運転中の様子と実験参加者視点での実験

車両前方の様子も動画で記録した． 

2.3. 分析に用いたシーン 

実験コースの中から，特性不安の影響を受けると考

えられるシーンとして，自動車運転時の不安を類型化

した研究[7]を参考にし，以下の(a)～(c)を切り取って分

析を行った．これらのシーンの様子をそれぞれ図１～

図３に示す． 

(a) 横断歩道のある交差点での左折 

このシーンの定義は，「実験車両が交差点手前

の信号で停止し，発車したところから，横断歩

道前で停止するまで」とした． 

(b) 合流地点 

このシーンの定義は，「高速道路走行後の料金

所を出てから，車線に入るまで」とした． 

(c) 自動車専用道路での車線変更 

このシーンの定義は，「実験車両が自動車専用

道路内で 3車線の区間を走行中に，追い越しや

後続車に道を譲るために車線を変えること」と

した．実験コース内に自動車専用道路は 2ヵ所

あったため，このシーンに関しては 2ヵ所につ

いて分析を行った． 

 

 

図 1 横断歩道のある交差点での左折(a) 

 

図 2 合流地点(b) 
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図 3 自動車専用道路での車線変更(c) 

2.4. 仮説 

1章で述べた自動車運転時の回避行動を基に，2.3節

の各シーンについて次のような仮説を立てた．  

(a) 横断歩道のある交差点での左折 

発進後，目の前の横断歩道を歩行者や自転車

が渡っており，すぐに停止する必要がある．そ

のためアクセルを強く踏んだり，スピードを出

し過ぎたりすることは，素早い回避行動が取れ

ない危険な行為であると考えられる．このこと

から，その区間でのアクセル開度・速度はとも

に特性不安が高い人の方が低い人よりも最大値

が小さくなる．また，ブレーキ圧に関しては，

よりしっかり止まるために，特性不安が高い人

の方が低い人よりも強くブレーキを踏み，ブレ

ーキ圧が高くなる． 

(b) 合流地点 

このシーンでは，隣の料金所から自分が入ろ

うとしている車線に車両が来る可能性があるた

め，周りの車両に注意を払いながら運転する必

要がある．このことから，特性不安の高い人は

低い人に比べて速度の最小値小さくなり，ブレ

ーキ圧の最大値は高くなる．また，特性不安の

高い人の方が低い人よりも隣車線の確認回数が

多くなる． 

(c) 自動車専用道路での車線変更 

先行研究において[7]，車線変更は不安発生の

起因となるコンテキストであるとされている．

そのため，特性不安の高い人は車線変更の回数

が少なくなる．また，各車線の滞在時間につい

て，右側車線は追い越し車線であり，左側車線

と中央車線より速い速度を出す必要があること

から，特性不安の高い人は自ら進んでいくこと

は少なく，左側車線と中央車線での滞在時間が

長くなる． 

3. 結果 

3.1. 横断歩道のある交差点での左折 

運転行動指標として最大アクセル開度，最大速度，

最大ブレーキ圧を用いた．3 つの運転行動指標につい

て，中群と高群それぞれについて，平均値と標準偏差

を算出した（表１）， 

3 つの指標それぞれについて，中群と高群間の平均

値の差の検定を行った結果，全てにおいて，中群と高

群間に有意な差は認められなかった（最大アクセル開

度（ 𝑡(9) = 0, 𝑝 = 1.00, 𝑛. 𝑠.），最大速度（ 𝑡(9) =

−0.79, 𝑝 = .448, 𝑛. 𝑠.），最大ブレーキ圧（ 𝑡(9) =

−0.33, 𝑝 = .746, 𝑛. 𝑠.））． 

 

表１ 横断歩道のある交差点での分析結果 

運転行動指標 
中群 高群 

平均値 SD 平均値 SD 

最低アクセル開度 

[%] 
20.00 4.23 20.00 7.79 

最大速度 

[km/h] 
8.64 2.15 9.76 2.51 

最大ブレーキ圧 

[%] 
2.28 2.29 2.85 3.38 

3.2. 合流地点 

運転行動指標として最低速度，最大ブレーキ圧，隣

を走行している車両を確認した回数を用いた．3 つの

運転行動指標について，中群と高群それぞれについて，

平均値と標準偏差を算出した（表２）， 

3 つの指標それぞれについて，中群と高群間の平均

値の差の検定を行った結果，最低速度は，中群よりも

高群の方が有意に遅いことが明らかになった（𝑡(12) =

2.33, 𝑝 < .05）．また，最大ブレーキ圧は，中群よりも

高群の方が有意に強い傾向が見られた（𝑡(15) =

1.76, 𝑝 < .10）．隣を走行している車両を確認した回数

は，中群よりも高群の方が有意に多いという傾向が認
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められた（𝑡(16) = −1.83, 𝑝 < .10）．  

 

表２ 合流地点での分析結果 

運転行動指標 
中群 高群 

平均値 SD 平均値 SD 

最低速度 

[km/h] 
25.39 4.42 20.81 2.75 

最大ブレーキ圧 

[%] 
1.18 0.59 2.05 1.28 

確認回数 

[回] 
1.3 1.0 2.2 1.1 

3.3. 自動車専用道路での車線変更 

運転行動指標として，車線変更回数，各車線の滞在

時間を用いた．2 つの運転行動指標について，中群と

高群それぞれについて，平均値と標準偏差を算出した

（表３，表４）， 

2 つの指標それぞれについて，中群と高群間の平均

値の差の検定を行った結果，2 ヵ所の自動車専用道路

どちらにおいても，全てにおいて，中群と高群間に有

意な差は認められなかった（1 か所目：車線変更回数

（𝑡(16) = −0.97, 𝑝 = .345, 𝑛. 𝑠.），左側車線（𝑡(16) =

0.15 𝑝 = .882, 𝑛. 𝑠.），中央車線（𝑡(16) = −1.42, 𝑝 =

.176, 𝑛. 𝑠.），右側車線（𝑡(16) = 1.07, 𝑝 = .300, 𝑛. 𝑠.），

2ヵ所目：車線変更回数（𝑡(16) = 0.04, 𝑝 = .967, 𝑛. 𝑠.），

左側車線（𝑡(16) = −0.59 𝑝 = .560, 𝑛. 𝑠.），中央車線

（𝑡(16) = 0.74, 𝑝 = .470, 𝑛. 𝑠.），右側車線（𝑡(16) =

−0.07, 𝑝 = .945, 𝑛. 𝑠.））．  

 

表３ 自動車専用道路（1ヵ所目）での分析結果 

運転行動指標 
中群 高群 

平均値 SD 平均値 SD 

車線変更回数 

[回] 
5.5 0.9 6.3 2.2 

左側車線の 

滞在時間割合 
0.16 0.07 0.15 0.10 

中央車線の 

滞在時間割合 
0.50 0.18 0.61 0.14 

右側車線の 

滞在時間割合 
0.34 0.23 0.24 0.17 

 

 

 

表４ 自動車専用道路（2ヵ所目）での分析結果 

運転行動指標 
中群 高群 

平均値 SD 平均値 SD 

車線変更回数 

[回] 
5.8 1.7 5.7 3.0 

左側車線の 

滞在時間割合 
0.30 0.23 0.37 0.25 

中央車線の 

滞在時間割合 
0.48 0.26 0.41 0.17 

右側車線の 

滞在時間割合 
0.22 0.20 0.22 0.23 

4. 考察 

まず，(b)合流地点では，最低速度は中群よりも高群

の方が有意に遅く，最大ブレーキ圧は中群よりも高群

の方が有意に強い傾向が見られた．また，隣を走行し

ている車両を確認した回数は，中群よりも高群の方が

有意に多いという傾向が見られた．これについて，最

低速度と最大ブレーキ圧の結果から，高群の方がより

速度を抑えるためにブレーキを強く踏んでいた可能性

が示唆される．また，隣を走行している車両を確認し

た回数については，高群の方がより注意深くなり，回

数が多かったと考えられる． 

一方，(a)横断歩道のある交差点の左折と(c)自動車専

用道路での車線変更では有意な差異が認められなかっ

た．これについて，まず(a)横断歩道のある交差点の左

折シーンでは，運転行動指標として最大アクセル開度，

最大速度，最大ブレーキ圧を用いたが，高群と中群の

間に有意差は認められなかった．しかし，ドライバに

よって，左折前の信号で停止した際に先頭であったか，

前に他車両がいたかという状況に違いがあった．その

ため，前者の状況と後者の状況に大別した分析を行っ

たところ，最大速度において後者の状況の方が有意に

速いことが明らかになり（𝑡(9) = 6.80, 𝑝 < .05），最大

アクセル開度において後者の状況の方が有意に強いと

いう傾向が見られた（𝑡(9) = 2.16, 𝑝 < .10）．このこと

から，運転行動は停止する際の自車の置かれている状

況に影響を受ける可能性が考えられる． 

(c)自動車専用道路での車線変更では，実験時の交通

量や交通状況などを統一するために，車線の変更回数

を自動車専用道路内でのみ分析した．しかしながら，

特性不安レベルによる違いは，より交通状況が複雑な

場合に生じると考えられる．実験条件を統制するため
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に混雑度の少ない走行区間と時間帯を選定した結果，

交通状況の複雑度が減り，特性不安が運転行動として

表出しなかった可能性がある． 

5. おわりに 

本研究は実公道での走行データを用いて，特性不安

の個人差が運転行動に及ぼす影響について分析した．

その結果，高速道路から車線に合流するシーンでは運

転行動指標に有意な差が現れ，特性不安が高い人の方

がより慎重な運転行動を行う傾向にある可能性が示さ

れた． 

しかしながら，本研究で用いた公道走行実験データ

は 18名分であり，特性不安の得点に応じて２群に分類

した上で交通環境による群分けを行ったところ１群の

人数が 0 名となる場面もあり，統計的な検討には不十

分であった．また，横断歩道のある交差点の左折のシ

ーンでは停車時の実験車両の状況が異なったり，車線

変更に関して市街地のような複雑な交通状況では交通

環境が統制できないなど，分析を行うのに十分なデー

タを切り出すことが難しかった．今後はデータ数を増

やす工夫を行い，さらに，ドライバの年齢や運転経験

を考慮した検討が望ましい． 
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