
　はじめに

　車間距離の維持が事故防止にとって有効であるこ

とは明らかであるが、実態は問題となる状況が続い

ている１～３）。運転者に対する指導、教育は車間距

離の維持のための重要な手段であり、実施方法の改

善が必要である。筆者らは、距離感など運転者の人

間としての特性と車間距離との関係を調べ、人間特

性をふまえた運転者指導の必要性についても明らか

にしているが、効率的な指導のためには、さらに、

個々の運転者に対応した指導も考えなければならな

い。

　Ｒａｊａｌｉｎらは、運転者の遵法性を取り上げ、近接

追従者は交通違反が多いこと、近接追従は前車を追

い越したいとの気持ちから発生すると指摘してい

る４）。年齢による車間距離の違いについては、松

浦らによると、車間距離には高齢者と非高齢者に差

は認められないが、車間距離の推定に差があるとさ

れている６）。このように、運転者の属性と車間距

離には一定の関係があるとの報告があるが、本研究

Ｄｅｃ.，２０００ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．１ （　）５７

運転者の属性と車間距離の関係

投稿特集／報告

運転者の属性と車間距離の関係

－乗用車の運転者に対する調査－

牧下　寛＊　　　松永勝也＊＊

　ある場面で車間距離の長い人は、他の場面でも長いと言うことができること、すなわち

追従走行の際の車間距離の長短が運転者の特性の一つと言えることを、追従走行実験によ

り明らかにした。また、動体視力が良い方が車間距離が安定しているなど、視力と車間距

離との関係を示した。さらに被験者に対するアンケートの結果を分析し、急ぎの傾向が強

い人は車間距離を短くする傾向にあるなど、運転態度と車間距離の関係についても明らか

にした。
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では、そのような属性と車間距離の関係が運転者に

固有の安定した特性と言えるかを、まず明確にする

ことにした。すなわち、明らかにしたいことは、運

転者の特性として車間距離を短く保つ人やそうでな

い人がいるのか、あるいは、車間距離の長短は運転

者の特性によるものの、状況によって問題となる人

が入れ替わるのかである。

　車間距離の取り方が運転者の特性といえるとき、

どのような属性、経歴と車間距離が関係するのかを

明らかにすることが重要である。本研究では、視力、

運転者の意識・態度、および年齢を取り上げて調べ

ることとした。視覚機能は加齢に伴い大きく変化す

る身体機能の一つであり、安全運転との関連を調べ

た研究も多いが５）、車間距離との関係を調べた研

究は多くない。Ｌｅｉｂｏｗｉｔｚらは視界と車間距離の関

連を指摘している７）が、本研究では視機能の中で計

測されることが多く、把握も容易な視力について、

車間距離との関連を調べることとした。視力と車間

距離が関連していれば、そのことも考慮して指導を

行う必要が生じる。また、年齢は、言うまでもなく

個人の属性として代表的なものである。加齢と車間

距離の変化の関係を知ることは、車間距離の教育の

対象を知る上でも欠かせない。加齢による影響は、

加齢に伴う身体能力の変化や性格の変化、経験の積

み重ねがもたらすものであると考えられるが、把握

が容易な属性として年齢と車間距離の関係を知るこ

とは実務上必要である。本研究では、車間距離の長

短、推定の正確さに加えて、車間距離の不安定性に

ついても検討した。

　本研究では、運転者の経験である「ひやり・はっ

と」体験と車間距離との関係についても調査の対象

とした。「ひやり・はっと」体験は、車間距離が短

いことが原因となりうるもので、その体験が車間距

離の短い運転者の抽出に使えるか否かの観点で調査

することとした。

　車間距離が短いことがもたらす事故の可能性とい

う観点で考えると、制動技術と車間距離の関係にも

注目する必要がある。すなわち、制動距離の長い人

は、車間距離をより長くとる必要があると考えられ、

その点も今回は調査の対象とした。

　１．方法

　１－１　車間距離測定のための実験

　本実験では、２０歳から７０歳までの運転者６７名を公

募して被験者とし、模擬市街路において車間距離を

計測する実験を行った。車両は先行車、追従車とも

オートマチックの２，０００㏄のセダンである。追従車

両にはフロントグリルにレーダー式の車間距離計が

設置されており、先行車と追従車の車間距離が計測

できる。車間距離と同時に車両搭載機器により追従

車の走行速度を計測し、時系列データ（１００ｍｓ間隔）

として車載パソコンに保存した。また、走行中の直

線区間において、車間距離が安定したと被験者が判

断した時点で、被験者に意図している車間距離（被

験者がその時点で認識している車間距離であり、車

間距離の目測による推定値と言うことが出来る）を

質問して回答を得た。

　実験に用いたコースをFig.1に示す。このコース

は、市街路を模擬した研修用コースで片側２車線お

よび片側１車線の区間がある。先行車、追従車は

Fig.1に示す地点Ａから発進し、矢印に示す方向に

追従状態で周回した。

　追従走行の速度は、２０ｋｍ／ｈ、３０ｋｍ／ｈ、４０ｋｍ

／ｈの三種類とし、走行速度の順番は被験者毎に無

作為に入れ替えた。速度の設定は、指定された速度

で先行車が走行することで行い、追従車両は一定の

間隔での走行に努めることとした。また、実際に追

従走行を行う実験に加え、停止状態で車間距離を設

定する実験も行った。この実験では、停止車両の運

転席にいる被験者は、５０ｋｍ／ｈで走行しているもの

として、前方車両との間に車間距離を設定した。被

験者の指示で、前方の車両を移動させて車間距離を

調整した。追従走行においては、車間距離の設定の

仕方による違いを調べるために、以下の三通りの車

間距離で実験を行った。

�普段の車間距離：被験者が普段走行する際の車間

距離

�最短の車間距離：危険がない範囲で最も近いと被

験者が考える車間距離（先行車を追い越す場合を

想定した車間距離）

�指定の車間距離：被験者の目測値で２０ｍの車間距

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．１ 平成１２年１２月（　）５８

牧下　寛、松永勝也５８

Fig.1　実験に用いたコース



離（この場合は、被験者の距離感を調べるため、

車間距離を２０ｍに指定して走行させた。）

　１－２　制動距離の計測実験

　実験の被験者および実施場所はいずれも車間距離

の実験と同一である。

　緊急制動の計測に用いた車両は２，０００㏄セダンの

オートマチック、ＦＦ車である。急制動は速度が安

定したと運転者自身が判断した時点で、任意に実施

することとした。タイヤ速度、車体の加速度などを

車両搭載機器により１／１００秒毎に計測記録した。そ

れぞれの被験者について得られた後輪速度の時系列

データから、車速が１ｋｍ／ｈ以下になるまでの距離

を計算して制動距離とした。実験対象者６７人のうち、

３８人７６件のデータが収集された。制動距離は制動開

始速度によって大きく異なるため、基準化の必要が

ある。そこで、制動技術のエキスパートによる制動

距離をもとに速度に対する理想的な制動距離を求め、

被験者の制動距離ｌｉと制動開始速度が同一の場合の

理想的な制動距離ｌとの比ｌｉ／ｌによって各被験者の

制動距離の値を評価することとした。また、時系列

データから制動時のブレーキ液圧の最大値、最大減

速度、平均減速度を求めた。

　１－３　視力検査

　視力検査は、動体視力検査、通常の静止視力検査、

および夜間の静止視力検査の三種類を実施した。

　動体視力の計測にはＫＯＷＡ製の動体視力計ＡＳ‐４

Ｄを用いた。これは、視野前方５０ｍから時速３０ｋｍ

／ｈを想定して近づいてくるランドルト環の方向を

判断するＫＶＡ方式である。

　夜間視力の計測には、汎用の静止視力計に照度調

整機能を追加したものを用いた。指標面の照度を下

げた状態で指標面に示されるランドルト環の方向を

識別するものである。指標面の照度は、低照度であ

る５００Ｌｕｘ、３００Ｌｕｘの二種類とした。

　静止視力は、前述の動体視力形ＫＯＷＡ製ＡＳ‐４Ｄ

の静止視力計測モードで両眼静止視力を計測した。

さらに、同じく前述の夜間視力形で指標面の明るさ

を通常の７００Ｌｕｘとし、片目ずつの静止視力を計測

した。

　１－４　アンケート

　運転者の意識・態度に関する２１の質問項目（Table 

1）、運転者の行動に関する１５の質問項目（Table 2）

および「ひやり・はっと」体験に関する１０の質問項

目（Table 3）を設けた。アンケートの調査票は直接

渡し、本人にその場で記入させた。

　アンケートの項目は、１９９１年に自動車安全運転セ
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Table 1　意識・態度に関する質問項目と因子負荷量

ＦＡＣＴＯＲ７ＦＡＣＴＯＲ６ＦＡＣＴＯＲ５ＦＡＣＴＯＲ４ＦＡＣＴＯＲ３ＦＡＣＴＯＲ２ＦＡＣＴＯＲ１

０．０１５５２０．００２２００．０４３３８－０．０４２３５０．１０５１４０．０７３６６０．５９５２６前の車についていけば安心して右左折できる

０．０８７１０－０．０１４６４－０．００８０６－０．０９０２９０．０６７５４０．０８２０７０．５７７７３他車がゆずってくれるので進路変更には不安を感じない

０．０２４１００．０１９４００．２６５５９０．０４００５０．１４８２３０．１５１８７０．３７６５０運転で多少人に迷惑をかけるのはお互いさまだと思う

０．０３８８２０．０３６４６－０．００６７３－０．０２１３３０．２０５４２０．５６７５３０．０５６２７追い越されるのは気分のいいものではない

０．０２６４４０．０６２４７０．１４０５３０．０６３０００．０９１３６０．４９４１６０．０６２４１歩行者や自転車をじゃまに思うことがある

０．０９３４５－０．０２５６２０．１５７２１－０．００３２１０．１０３１１０．４３７４３０．０７６６９前車がもたもたしている時は、すぐにクラクションを鳴らす

－０．０３７５９０．００７４８０．０７１４３－０．０４３５７０．３４７４７０．３５１８９０．２１７６１他人に自分の運転を批判されると腹がたつ

０．０２５８３－０．００２０３０．１４２６６－０．０２４２３０．４９２８００．２４８７６０．２１９８３優先だと思ったら道をゆずることはほとんどしない

０．０５３２８－０．０２５７３０．１３９１５０．００９６１０．４４９１６０．２６４７３０．２６２７０割り込まれるのであまり車間をあけないようにしている

０．０２６０５０．０２９２００．１４３９１－０．０３５９１０．３０２９１０．０９１６２－０．０２８５６１０ｋｍくらいのスピードオーバーであれば車の流れに乗って走る

－０．０４８０２－０．０６６６３－０．０７８３３０．６８９１３０．０１０７４－０．０１７４６－０．０７２１４運転はこわいものだ

－０．０７４９６－０．１７２９０－０．０４３７７０．５８１６８－０．０７１４００．０８９４９０．０１７６７運転は緊張で疲れる

０．０５１８８０．０２１９７０．４２４０１－０．００７２８０．２９２７８０．０１７９８０．２１８０４駐車禁止の場所でも、気にせずに駐車する

－０．０００６３－０．００７８１０．３９７１８０．００９７５０．２３４４００．０３２５７０．２５９４２一時停止でも、見通しがよければ停止しないで通過する

０．１０７３８０．００３９９０．２１３４３０．０５４４０－０．０１９５８０．１６６０３０．１５５９３横断歩道で手をあげていても止まらずにすぎることが多い

０．０４１３７０．０１５４７－０．２２６４６０．２１４９２－０．００７８３－０．０３７３５－０．０８２５１駐車中の車のわきは人が飛び出してこないか注意している

－０．００５８５０．０６９０４－０．３１４５９０．０９９３７－０．０６６９０－０．０９３０５０．１２２１６ベテランドライバーは初心運転者にもっと親切にすべきだ

０．０１４４０－０．０７５９２－０．４１９５３０．０８３６８－０．１２０４８－０．１２３２７－０．０１１４４追い越し禁止の場所では追い越しはしない

０．１１３０３０．６５２３００．０２６２８－０．１０９６３０．０５７０００．１１４５４０．０５８９３運転すること自体が楽しい

０．０３７３９－０．５１１９７０．０１２９４０．０７４５６０．０２１０９０．０２６８８０．０４４２９車は、単なる移動の手段

０．７７０６７０．０５６０３０．０１２３８－０．１０３２１０．０６２７６０．０７９９１０．１１０６６人通りの多い狭い道でも、気にせずに走る

注）網掛けの部分は、各質問項目で最も因子負荷量が大きいＦＡＣＴＯＲを示す。



ンターが一般男性運転者４，２１５名を対象に行ったも

のと同一であり８）、その際に抽出した運転意識・態

度の因子、運転行動の因子と因子負荷量をもとに今

回の被験者の因子得点を求めた。

　運転意識・態度の因子に対する因子負荷量は、

Table 1に示すとおりである。第７因子に負荷が高

い項目は１項目のみであり、解釈が困難なため分析

対象からは除外した。残りの六因子に対して、因子

負荷量の高い質問項目に注目して因子軸を解釈し、

以下の結果を得ている。

［ＦＡＣＴＯＲ １］依存的傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ２］急ぎ傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ３］優先意識傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ４］運転時の緊張傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ５］法軽視傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ６］運転への愛着傾向

　また、運転行動の因子に対する因子負荷量は

Table 2に示すとおりである。同様に各因子に対す

る因子負荷量の高い質問項目に注目して因子軸を解

釈し、次の三因子が抽出されている。

［ＦＡＣＴＯＲ １］判断の迷い傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ２］運転操作ミス傾向

［ＦＡＣＴＯＲ ３］情報の見落とし傾向

　以上に基づき、今回行ったアンケートの調査対象

者について、六つの運転意識・態度の因子に対する

因子得点と、三つの運転行動の因子に対する因子得

点をもとめ、車間距離などとの相関係数を求めた。

　運転中の「ひやり・はっと」体験については、

Table 3に示す１０項目を提示し、Table 4に示す四種

類の選択肢を示して回答させた。各選択肢の右欄に

示す数字を平均回数とみなして、「ひやり・はっと」

体験に対する各被験者の得点を求めた。

　２．結果

　２－１　運転者の特性としての車間距離

１）接近傾向

　各走行条件での車間距離の相関係数をTable 5に

示す。表の相関係数はある条件での車間距離の長短

と他の条件での車間距離の長短の共変関係の大きさ

を示している。「停止時の車間距離」と「指定の車

間距離」を除く、「普段の車間距離」と「最短の車

間距離」の相関係数は、ほとんどが ０．５を超えてい

る。また、普段の車間距離と最短の車間距離に主成

分分析を適用すると、第一主成分の寄与率が６２％に

達する。

　ここで、車間距離の長短に関する指標を次のよう

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．１ 平成１２年１２月（　）６０

牧下　寛、松永勝也６０

Table 2　運転者の行動に関する質問項目と因子負荷量

ＦＡＣＴＯＲ３ＦＡＣＴＯＲ２ＦＡＣＴＯＲ１
０．１４７７０．２３０４０．７６８４合流する時にタイミングが合わずにまごまごすること
０．１４４７０．２１１９０．７１４７他車に道をゆずるべきか、自分の車が行くべきか迷うこと
０．１３７７０．２０１５０．６９９９すれ違いができるかどうかの判断に迷うこと
０．２１９３０．１８５９０．６９３７右折の時に、行こうか行くまいか迷うこと
０．４１６４０．０５６２０．５４７５出てこないと思った車が出てきてあわてること
０．０４６１０．６４３００．３４９１一定速度での走行がうまくいかないこと
０．１０７８０．６３２４０．１５２７長い下り坂でフットブレーキだけを使うこと
０．１３６６０．６２７３０．２４２８左折時にハンドルを切りすぎ、乗り上げたりこすってしまうこと
０．１４０６０．６０９００．３４５９ハンドルの戻しが遅れて、蛇行してしまうこと
０．１４２６０．５８７６０．０７３０同乗者から自分の運転はこわいと言われること
０．３６８８０．５２３１－０．１０４８合図をせずに車線を変えること
０．７２４９０．２１３８０．０９８３信号を見落とすこと
０．７０１３０．１４２６０．２０７４青信号に気づかずに、後ろからクラクションを鳴らされること
０．５６９９０．０３２００．３８８２気がつかないうちに後ろに車がついていること
０．５２３４０．３０４００．２０９９右折禁止を右折したり、一方通行を逆に入ってしまうこと

注）網掛けの部分は、各質問項目で最も因子負荷量が大きいＦＡＣＴＯＲを示す。

Table 3　「ひやり・はっと」体験に関する質問項目

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
急ブレーキをかけてスリップしそうになったこと
信号待ちや駐車中の車に追突しそうになったこと
急停車した車に追突しそうになったこと
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
自分が追い越し中に対向車がきて、事故になりそうになったこと
車線変更したら後ろから車がきていて事故になりそうになったこと
交差点で出合い頭に他の車と事故になりそうになったこと
飛び出してきた歩行者や自転車にぶつかりそうになったこと
急ハンドルを切って、車が蛇行したり不安定になったこと

Table 4　「ひやり・はっと」体験の質問に対する回答の選択肢

平均計算時の設定値選択肢
０経験はない
１１回くらい経験がある
　２．５２～３回くらい経験がある
５４回以上経験がある



Ｄｅｃ.，２０００ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．１ （　）６１

運転者の属性と車間距離の関係 ６１

Table 5　車間距離の実験条件間の相関係数

指定の車間距離最短の車間距離普段の車間距離

相関係数 ２回目１回目２回目１回目２回目１回目

４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ停止

１．０００停止

１
回
目

普
段
の
車
間
距
離

１．００００．２９８２０ｋｍ

１．００００．６５６０．４７２３０ｋｍ

１．００００．７２３０．５６９０．４０６４０ｋｍ

１．００００．５８２０．６２００．６９１０．２０８２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．７１２０．７５７０．６９００．６２７０．４３５３０ｋｍ

１．００００．７５７０．６０１０．７０１０．５２００．５８５０．４４３４０ｋｍ

１．００００．５３１０．５６１０．５８４０．４６３０．４４６０．５６００．４４１２０ｋｍ
１
回
目

最
短
の
車
間
距
離

１．００００．７４８０．５４４０．５４７０．５３３０．５２７０．５３６０．５４９０．４６２３０ｋｍ

１．００００．８４３０．７７５０．６８９０．６８８０．５２９０．６５９０．５２６０．５５５０．５５３４０ｋｍ

１．００００．８０７０．７７１０．７５４０．６７７０．６８８０．７５７０．５６２０．４７８０．６３００．３２１２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．８９００．８４７０．７３３０．６８６０．７０２０．７７４０．６７６０．５７２０．５０５０．５６６０．４８３３０ｋｍ

１．００００．８３００．７７８０．８５６０．６９７０．６４３０．７５４０．６３８０．５５００．５６６０．５１４０．５０４０．５１１４０ｋｍ

１．００００．１９３０．１６１０．０２２０．１６４０．０５８０．０２００．０７８０．１９００．０６９０．３３４０．３０３０．２４７０．０５３２０ｋｍ
１
回
目

指
定
の
車
間
距
離

１．００００．７９８０．０５８０．０７７－０．００４０．０５２０．０１１－０．０１６０．００１０．１１００．０４７０．２４２０．３０６０．２５００．０１０３０ｋｍ

１．００００．７０７０．６９０－０．０４１－０．０７５－０．１０２－０．１０６－０．１１８－０．１７２－０．０５９０．０４１０．００３０．１６７０．２０１０．１２９－０．１５４４０ｋｍ

１．００００．４９４０．３５４０．４７７０．１９６０．２５５０．１８５０．１９５０．１４４０．１２２０．２１９０．２７１０．１４２０．２２９０．１６９０．０９１０．０４８２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．６９５０．４７６０．３９７０．４２４０．０９６０．０８８０．０２３０．０４９０．０４９－０．０７１０．１７１０．１０８０．０３８０．１３８０．１４１０．１４８０．０１４３０ｋｍ

１．００００．７７９０．７３３０．５１１０．３４８０．３９３０．１２４０．１０４０．０７７０．１３００．１５３０．０２４０．１７８０．２２８０．１０２０．２３５０．１８６０．０７８－０．０２２４０ｋｍ

注）斜体太字は１％有意、斜体は５％有意。

Table 6　推定値の誤差割合の実験条件間の相関係数

指定の車間距離最短の車間距離普段の車間距離

相関係数 ２回目１回目２回目１回目２回目１回目

４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ停止

１．０００停止

１
回
目

普
段
の
車
間
距
離

１．００００．１２４２０ｋｍ

１．００００．５７９０．２８２３０ｋｍ

１．００００．７６８０．４９５０．１５８４０ｋｍ

１．００００．１６７０．３４６０．１０４－０．０１０２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．４６９０．４７５０．５２８０．１０５０．１６５３０ｋｍ

１．００００．５７００．４６３０．５３４０．４８３０．２４６０．１６２４０ｋｍ

１．００００．２８００．２６５０．１５００．５６３０．６１００．５３２－０．０１３２０ｋｍ
１
回
目

最
短
の
車
間
距
離

１．００００．５７４０．３２８０．３８５０．２７２０．６８４０．７９００．５５８０．１６９３０ｋｍ

１．００００．７２１０．５７１０．２９５０．３７２０．２０００．７０９０．７２６０．５２２０．１６２４０ｋｍ

１．００００．２０４０．１６８０．１７３０．２９４０．２２７０．３２４０．２８９０．２０９０．０４２０．０２２２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．４４９０．４４１０．４２９０．４２４０．４７４０．６４３０．３７１０．４５１０．４１００．１１１０．０９５３０ｋｍ

１．００００．５３９０．４０９０．５３５０．４６８０．４３４０．６１２０．５２１０．３２２０．５１００．６１９０．３４２０．２８７４０ｋｍ

１．０００－０．０８０－０．０２３－０．１３１０．２８５０．３９５０．４６１－０．０４８０．００４－０．０９１０．３４４０．３２００．４８４０．０３５２０ｋｍ
１
回
目

指
定
の
車
間
距
離

１．００００．５９０－０．０７１０．０２８－０．００３０．２８５０．２３２０．３０４－０．０４８０．１１９－０．０７３０．２７４０．２６１０．２５３－０．００６３０ｋｍ

１．００００．５２４０．３３００．４６４０．４２７０．１６２０．５６５０．４８８０．５７９０．４０８０．３３５０．１１２０．５４９０．５３１０．４０９０．１７４４０ｋｍ

１．００００．０７４０．１０００．１４６－０．０２８０．１３２０．２０００．１５３０．１５７０．１２２０．１７３０．１５６０．１７４０．２７５０．２２７０．２５６０．０５９２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．５０２０．２５７０．１１９０．１９３０．２２４０．０６２０．２６１０．１９４０．２１６０．１２５０．３４７０．２４２０．１１５０．３７７０．２８４０．２２４０．１５１３０ｋｍ

１．００００．６５４０．４７７０．４０９０．０９３０．１１９０．４９１０．２９４０．１６３０．４０８０．３０１０．３２４０．５５１０．４１９０．２８９０．４６２０．５０９０．３３８０．２３２４０ｋｍ

注）斜体太字は１％有意、斜体は５％有意。



に作成し、各被験者の接近傾向指標とする。

　�「普段の車間距離」と「最短の車間距離」の値

を、実験条件間で同じ重み付けで評価するため、各

被験者の車間距離を、実験条件ごとに以下の式で変

換し、平均０、標準偏差１に基準化する。

　　�ｎｉ＝（�ｉ－�ｍ）／σｌ

ここで、

�ｎｉ：基準化された各被験者の車間距離

�ｉ：各被験者の車間距離

�ｍ：実験条件ごとの車間距離の平均値

σｌ：実験条件ごとの車間距離の標準偏差

　各被験者の基準化された値を実験条件ごとに求め、

全実験を通した各被験者の中央値を算出し、その被

験者の車間距離の代表値とする。

　�上記方法で算出した代表値は、車間距離が長い

ほど大きな値となっているために、符号を反転して、

大きくなるほど車間距離が短い傾向を示す指標に変

換する。

２）車間距離推定の正確性

　車間距離推定の正確性については、車間距離の推

定誤差を用いて、実際の車間距離と被験者が認識し

た車間距離の差の比率すなわち、推定値の誤差割合

を実験条件ごとに以下の式で算出する。

　推定相対誤差

　　　＝｜実測車間距離－推定車間距離｜

　　　　　　　　　　／（実測車間距離）

　これを用いて求めた各実験条件での車間距離推定

相対誤差の相関係数をTable 6に示す。「停止時の車

間距離」を除く多くのケースで有意な相関が示され

ている。また、停止以外の実験の車間距離推定相対

誤差に主成分分析を適用すると、第一主成分の寄与

率が３９％に達する。

　ここで、車間距離と同様に、上記の推定相対誤差

の比を条件別に平均０、標準偏差１に基準化し、そ

の中央値を算出して、当該実験対象者の代表値とす

る。ただし、この値は、大きいほど車間距離が不正

確な方向を示しているため、符号を逆転させて、大

きいほど車間距離認識が正確なことを示す指標とす

る。

３）車間距離の不安定性

　被験者が所定の車間距離になったと判断した後の
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Table 7　車間距離の標準偏差の実験条件間の相関係数

指定の車間距離最短の車間距離普段の車間距離

相関係数 ２回目１回目２回目１回目２回目１回目

４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ４０ｋｍ３０ｋｍ２０ｋｍ停止

１．０００停止

１
回
目

普
段
の
車
間
距
離

１．００００．０２７２０ｋｍ

１．００００．１６４０．０３１３０ｋｍ

１．００００．４５７－０．１８２０．１１９４０ｋｍ

１．０００－０．００７０．２８４０．２２５０．０１３２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．３３２０．０６００．１７６０．１９７－０．０３９３０ｋｍ

１．００００．１３１０．０４６－０．０３５０．０３８０．４０９－０．０２４４０ｋｍ

１．００００．１６９０．０２９０．４６９０．１８１０．４７９０．１９８０．０９４２０ｋｍ
１
回
目

最
短
の
車
間
距
離

１．００００．３２７０．０９８０．１５４０．３５６０．１７１０．１３５０．００２０．２２０３０ｋｍ

１．０００－０．０１１０．３３１０．５４７０．１８８０．１５５－０．１３００．０３２０．５８６－０．００２４０ｋｍ

１．００００．３２６０．３０９０．３５７０．２１７０．２６９０．４３０－０．０８７０．１６２０．３１２０．１０１２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．１０２０．１７１－０．０１００．２３８０．０５３０．０３５０．３４７０．０２００．０１５０．０５７－０．０３７３０ｋｍ

１．００００．２２８０．０６６０．２６７０．２１９０．１３００．０９７０．０９３０．１３００．１４３－０．０５８０．１４９－０．０８３４０ｋｍ

１．０００－０．１２４－０．０８８－０．０９２－０．１３００．１０８－０．０８８－０．０６５－０．１０２０．００００．０９０－０．０１４－０．０７８０．１１７２０ｋｍ
１
回
目

指
定
の
車
間
距
離

１．００００．０７２０．１２７－０．１４６－０．００９－０．０１２０．０２００．０１５０．１５６－０．１０５－０．１３００．１０５０．０７７０．０１９０．０３８３０ｋｍ

１．０００－０．１０００．１６５０．００５０．０５５０．０４０－０．０７２０．０１８－０．０３２－０．０５９０．１８７０．０８５０．５３９０．３９０－０．０１４０．０８５４０ｋｍ

１．０００－０．０４８０．１４３－０．０４９－０．０７７－０．０９３－０．０１２０．１４９－０．１０８－０．０７６０．０３５－０．００８０．１６４０．２１６－０．０４６０．２２６０．２２３２０ｋｍ
２
回
目

１．００００．３６５０．０２８０．０１４－０．０６８０．０６８－０．０８４－０．０１７－０．０９６－０．１００－０．１３１－０．１０５－０．０４０－０．０５４－０．００５－０．０５０－０．０４２０．２５５３０ｋｍ

１．００００．８１１０．３２７－０．０６０－０．０３１－０．０２６－０．０４１－０．０８３０．０１９－０．０４０－０．０７４－０．１５３－０．０１３０．０６７－０．０１８－０．１２４－０．０３７０．０２９０．１５５４０ｋｍ

注）斜体太字は１％有意、斜体は５％有意。



車間が安定した１５秒程度、０．１秒単位の計測結果の

標準偏差を算出した。この値の各実験間の相関を

Table 7に示す。多くが正の値であり、負の値はき

わめて小さい値である。また停止時を除いた主成分

分析の結果では、第一主成分の寄与率は１８％である。

　この場合も、車間距離と同様に、上記の標準偏差

を条件別に平均０、標準偏差１に基準化し、その中

央値を算出して、当該実験対象者の代表値とする。

この値は車間距離の不安定性を示す指標とする。

　２－２　運転者の属性、身体特性と運転特性

　　　　　（接近傾向、車間距離の正確性、不安定性）

との関係

　運転者の属性、身体特性として得られた、年齢、

運転頻度、走行距離、免許年数、視力の各項目につ

いて、前述の車間距離に関する指標との相関係数を

Table 8に示す。接近傾向、正確性とは有意な相関

はみられないが、車間の不安定性とは、いくつかの

項目で有意な相関が見られる。高齢になるほど、免

許年数が長いほど不安定性が大きくなる。また、静

止視力、動体視力が高いほど、車間の不安定性が小

さい。Table 9に静止視力、動体視力と車間の不安

定性との相関係数を年齢層別に示す。６０代の年齢層

以外では、年齢層別に見ても、車間距離の不安定性

と静止視力および動体視力は相関を示し、２０～２５歳

では動体視力との相関は５％で有意であった。また、

動体視力が ０．７以上の人に限定して、年齢と車間距

離の不安定性の相関係数を求めると０．６１となり、

１％で有意であった。

　Fig.2に年齢と車間の不安定性との散布図を示す。

Fig.3に動体視力と車間の不安定性との散布図を示

す。相関係数そのものは高くないが、年齢が高くな

ると不安定性の上限の境界が上がり、動体視力が高

くなると不安定性の上限の境界が下がっていること

が示されている。

　２－３　急制動の技術と車間距離

　急制動の実験から得られた、制動距離（エキスパ

ートの制動距離との比）、最大ブレーキ液圧、最大

減速度、平均減速度と前述の三つの車間距離指標と

の相関係数をTable 10に示す。

　接近傾向、正確性とは有意になるほどの顕著な関

係はない。しかし、エキスパートとの比が大きい人、

すなわち制動距離が長い人、最大ブレーキ液圧、減

速度が小さくブレーキを踏む力が小さい人は、接近

傾向、正確性は小さい。すなわち、制動技術の低い

Ｄｅｃ.，２０００ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．１ （　）６３
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注）車間距離の標準偏差を実験条件別に基準化し、全実験を通した
各被験者の中央値を車間距離の不安定性を示す指標とした。

Fig.2　車間距離の不安定性と年齢の散布図
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注）車間距離の標準偏差を実験条件別に基準化し、全実験を通した
各被験者の中央値を車間距離の不安定性を示す指標とした。

Fig.3　車間距離の不安定性と動体視力の散布図

Table 8　運転者の属性、身体特性と車間距離に関する指標の
相関係数

不安定性正確性接近傾向項目
０．３９６０．０７９－０．１２０年齢
－０．０８７－０．１７１０．１２１運転頻度（２区分）
－０．１１６－０．０５００．０４３走行距離
０．３０００．１０１－０．０９７免許年数
－０．３３３－０．０２７０．１５２静止視力
－０．３０１０．０１５０．１０６動体視力（平均）
０．００１０．０６３０．１３５動体視力計測のミス回数
－０．１７１－０．０６３０．１１７静止視力と動体視力の差

－０．０８７
－０．０９６
－０．０９２

０．０４３
０．０３８
０．０３６

０．０９１
０．０９２
０．０９０

夜間視力
　　７００ルクス左右平均
　　５００ルクス左右平均
　　３００ルクス左右平均

０．０３５－０．０４１－０．０６４静止視力と夜間視力
（３００ルクスの差）

注１）運転頻度は、毎日を２、３～４日に１回以下を１として算出。
　２）網掛けの部分は危険率５％以下で有意。

Table 9　年齢層別の車間距離の不安定性と視力との相関係数

注１）車間距離の標準偏差を実験条件別に基準化し、全実験を通した
各被験者の中央値を車間距離の不安定性を示す指標とした。

　２）網掛けの部分は５％有意。

６０～６９歳
Ｎ＝１４

３２～５９歳
Ｎ＝３２

２０～２５歳
Ｎ＝２１

－０．１７１－０．３１８－０．２９８静止視力

－０．０１９－０．２９８－０．４５０動体視力



人は、車間距離推定の正確性も低いが、車間距離を

長くする傾向がみられる。

　車間距離の不安定性は、制動距離、最大ブレーキ

液圧および平均減速度と有意な相関がある。制動距

離が長く、ブレーキを踏む力が小さいほど、車間距

離の不安定性が高い。すなわち、車間距離が安定し

ている人は、制動技術も高い。

　２－４　運転態度、運転行動、「ひやり・はっと」

と車間距離

　三つの車間距離指標と運転意識・態度、運転行動、

「ひやり・はっと」体験との相関係数を求めた結果を

Table 11に示す。有意な相関のみられるセルは少な

いが、最も多くの項目と関連があるのは運転意識・

態度因子の中の「急ぎ傾向」である。「急ぎ傾向」

が強いほど接近傾向が高く、正確性、不安定性が低

い。つまり、「急ぎ傾向」が強いほど、前車に接近

する傾向が強く、認識している車間距離の誤差が大

きいが、車間距離のばらつきは小さい。

　３．考察

　車間距離の実験条件間の相関をみると、「停止時

の車間距離」と「指定の車間距離」を除く、「普段

の車間距離」と「最短の車間距離」の相関係数は、

ほとんどが ０．５を超えていた。これは特定の条件で

の車間距離が短い人は、他の条件でも車間距離が短

い傾向があることを示しており、車間距離の取り方

に、一定の傾向があるといえる。また、普段の車間

距離と最短の車間距離に主成分分析を適用すると、

第一主成分の寄与率が６２％に達するとの結果も得ら

れた。このことは、一つの特性が車間距離の長短の

多くを支配していることを意味する。「指定の車間

距離」は他の車間距離と相関が低いが、指定車間距

離での実験では、指定された車間距離を判断する能

力が問われており、通常の車間距離の取り方が表れ

にくいためと想定される。また、「停止時の車間距

離」との相関が低いのは、通常の車間距離形成の機

構か働かないためであると考えられる。以上の相関

係数と主成分分析の結果から車間距離の長短は、状

況によらず運転者の特性としての特徴が現れること

が示された。

　車間距離の推定値の誤差割合の実験間の相関につ

いても、「停止時の車間距離」を除く多くのケース

で有意な相関が示されている。このように、車間距

離を推定する際の正確性についても、車間距離その

ものほどではないが、特定の条件での車間距離推定

が正確な人は、他の条件でも車間距離推定が正確で

ある傾向が示された。すなわち、車間距離推定の正

確性に一定の傾向性があるといえる。また、停止以

外の車間距離の推定値の誤差割合に主成分分析を適

用すると、第一主成分の寄与率が３９％であった。こ

のことは、一つの特性が車間距離の正確性の多くを

支配していることを意味する。以上の相関係数と主

成分分析の結果から車間距離の正確性についても、

運転者の特性としての特徴が現れることが示された。

　車間距離の標準偏差の各実

験間の相関については、接近

傾向、正確性ほどの強い関係

はみられないが、多くが正の

相関であり、負の値はきわめ

て小さい値であった。また、

停止時を除いた主成分分析の

結果では、第一主成分の寄与

率は１８％である。以上の相関

係数と主成分分析の結果から、

接近傾向、正確性のほどの強

さはないが、不安定性につい

ても一定の傾向があるといえ
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Table 10　制動距離、最大液圧と三つの車間距離指標の
　　　　　相関係数

不安定性正確性接近傾向

０．３５９－０．０９７－０．１５２制動距離

－０．３１２０．１２００．０４９最大ブレーキ液圧

－０．１９００．０８６０．１０５最大減速度

－０．２７００．０７１０．１９５平均減速度

注１）網掛けの部分は、危険率５％以下で有意。
　２）制動距離は、制動開始速度が同一の場合のエキスパートの制

動距離との比。

Table 11　運転態度、運転行動「ひやり・はっと」体験と車間距離指標の相関係数

不安定性正確性接近傾向項目がプラス

０．００２－０．２１５－０．１１７依存性強依存的傾向

運転意識・態度の
因子

－０．３０１－０．３３５０．３００急ぎ傾向強急ぎ傾向

０．０００－０．０９８０．１９９優先意識強優先意識傾向

－０．０９７０．０１０－０．１３２緊張強運転時の緊張傾向

－０．１７３－０．１１８０．００４法軽視強法軽視傾向

０．０３２０．２６４０．１０４愛着強運転への愛着傾向

－０．１３８－０．２２２－０．０４０迷い多判断の迷い傾向

運転行動の因子 －０．０６６－０．１２９０．００５ミス多運転操作ミス傾向

０．２０２０．００２－０．０２２見落とし多情報の見落とし傾向

－０．１８５－０．１６９０．０５４回数多ひやり・はっと体験の回数

注）網掛けの部分は、危険率５％以下で有意。



る。

　以上のように、車間距離は運転者の一つの特性で

あることが示され、車間距離に関わる指標として、

接近の指標、推定の正確性の指標、不安定性の指標

は、それぞれ運転者の特性を表す指標となることが

示された。車間距離の取り方が運転者の特性である

ことが示された結果、ある条件下で運転者を調べる

ことで、一般的状況下での運転者の車間距離特性が

調べられることになった。この指標間の相関を見る

とTable 12のとおりである。不安定性と接近傾向の

間には有意な相関があり独立ではない。しかし、運

転者の年齢、視力が車間の接近傾向と有意な相関を

示していない一方で、不安定性は有意な相関を示し

ており、指標としての意味は高いと考えられる。

　運転者の属性および制動技術と車間距離指標との

関係では、年齢、運転免許年数、静止視力、動体視

力、制動距離が車間の不安定性と有意な相関を示し

た。車間距離の長短、車間距離推定の正確性につい

ては、年齢との間で、有意な相関関係は認められず、

松浦ら６）の研究と同様の結果であった。免許年数と

年齢は一体の関係であると考えられ（Table 13）、今

回の実験では切り離すことが出来ないため、免許年

数と車間距離との関係は調べられなかった。視力と

年齢も相関が高く（Table 13）、視力と車間の不安定

性との相関は、単に年齢と不安定性との関係を反映

したものとも考えられる。しかし、年齢層別に視力

と不安定性の相関を見ても、６０代の年齢層以外では、

車間距離の不安定性と静止視力および動体視力は相

関を示した。このように、視力はそれ自体で車間距

離の不安定性と関係があり、視力が低いと不安定性

が高くなると言うことが出来る。一方、視力が ０．７

以上の人に限定して、年齢と車間距離の不安定性の

相関を調べた場合も、有意な相関が見られた。年齢

もまた、視力とは別に車間距離の不安定性との関係

があると言える。視力が低い人が車間距離を長くす

る傾向は多少見られるが、視力と不安定性との関係

のほど顕著ではない。視力の低い人は、さらに車間

距離をとるように努める必要があると考えられる。

この点は、年齢および制動技術と車間距離の関係も

同様である。年齢が高くなると、あるいは、制動技

術が低いと車間距離は長くなる傾向にあるが、不安

定性との関係ほど顕著ではない。

　運転意識・態度、運転行動、「ひやり・はっと」

体験と車間距離指標との関係では、運転意識・態度

の因子の「急ぎ傾向」が車間距離指標と最も関係が

強い。車間距離の長短を示す接近傾向指標と有意な

相関を示したのは、この「急ぎ傾向」であり、視力

や制動技術のような物理的能力は接近傾向指標とは

それほど顕著な関係を示さなかった。

　以上のように、運転者の特性を示す車間距離の指

標は、運転者の属性、能力、意識などと関係してい

ることが示された。

　４．まとめ

　運転者の特性として車間距離に関する指標を提示

し、運転者の属性、制動技術、運転意識などとの関

係を明らかにした。主な結果は以下のとおりである。

�運転者の特性として接近傾向の大小、車間距離推

定の正確性の高低、車間距離の安定性の高低があ

る。

�車間距離の長短については、制動技術が優れてい

ると短くなる傾向、「急ぎ傾向」が強いと短くな

る傾向がある。

�車間距離の安定性については、年齢が高いと不安

定になる傾向、動体視力、静止視力が良いと安定

する傾向、「急ぎ傾向」が強いと不安定になる傾

向、制動技術が優れていると安定する傾向がある。

�車間距離の推定の正確性については、「急ぎ傾向」

が強いと、不正確になる傾向がある。
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