
　１．はじめに

　歩行者と車が交差する交通事故の中でも、事故の

後にドライバーが歩行者を救護せず逃走する「ひき

逃げ事件」についての交通心理学的研究は少ない。

ひき逃げとは、車両などの交通により人に死傷があ

った時に、①当該車両等の運転者、その他の乗務員

が、直ちに車両等の運転を停止して、負傷者の救護、

道路における危険防止等必要な措置を講じないもの

（道路交通法第７２条第１項前段）、及び②警察官に当

該交通事故の発生日時及び場所、死傷者の数及び負

傷者の負傷程度、交通事故について講じた措置を報

告しないもの（同法第７２条第１項後段）の総称である。

交通安全白書（２００１）１）によれば、平成１３年中の全国

のひき逃げ事件の発生件数は２６，２１９件（交通事故に

関わる無申告事件を含む）であり、その検挙件数は

１０，９３５件であった。２万件前後で推移する「傷害」

や１万件未満の「凶悪犯（殺人や強盗など）」とい

った犯罪認知件数と比較しても、この発生件数は少

ないとは決して考えられず、加えて悪質な死亡ひき

逃げ事件などは、マスメディアを通じて社会的不安

感を増加させる影響力を有している。このような点
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　本報告は、これまで交通心理学的研究がほとんどなされていなかった交通ひき逃げにつ

いて、事例の紹介とその分析を通し、今後の研究の課題と方向性を明らかにしたものであ

る。ひき逃げ事例１６事例を分析したところ、ひき逃げ発生に関わる要因として、「ドライ

バー」に関わる要因、事故の発生場面、すなわち「環境」に関わる要因、「ドライバー」

と「歩行者」の相互関係による要因が見出された。また、これら要因は、交差（衝突）直

前、交差（衝突）、交差（衝突）直後の三つの段階にて検討されるべきと考えられた。以

上の検討に基づき、交通心理学におけるひき逃げ研究の時系列的分析モデルが提案された。
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から、歩行者とドライバーが

交差する事象の中でも、ひき

逃げ事件の持つ社会的影響力

は大変大きく、それ故に心理

学的な検討や対策が十分に行

われるべき対象と考えられる。

　歩行者と車の接触や衝突に

よる交通事故の心理学的研究

では、ドライバーに焦点を当

てた研究、歩行者に焦点を当

てた研究がそれぞれ行われ、

多くの研究知見が蓄積されて

いる＊１。これら交通事故に関

する研究は、ひき逃げ事件の

発生前の過程に対し多くの知

見を提供すると考えられる。

しかしながら、ひき逃げ事件

を構成する要因に十分な説明を行うまでに至らない。

ひき逃げ事件と通常の交通事故とを比較した場合、

最も異なる点は、事故を起こした後のドライバーの

態度や行動である。通常、人身交通事故の場合、ド

ライバーは事故現場に残り、被害者を助け、警察な

どの関係機関に連絡する、といった行動を取るのだ

が、ひき逃げの場合、何らかの理由によってその一

連の行動を行わない。これまでの交通事故に関する

研究は、事故に至るまでの各種要因を明らかにして

いるものの、その後の行動に関する要因については

直接的に言及していないと考えられるのである。

　このような交通事故に関する研究の中に、わずか

ではあるがひき逃げ事件に関する研究がみられ、以

下のような知見が得られている。クレベルスベルク

は、飲酒運転違反者とひき逃げ犯は、優良運転手と

比べ一般的犯罪行為の回数がより多いことを紹介し

ている２） 。由利は、刑務所内のひき逃げの罪を有す

る者３０名に対し、面接調査を行った結果を報告して

いる３） 。主な結果を見てみると、当時無免許や酒気

帯びだった者は２４名、事故の直接原因として前方不

注意など漫然とした運転による者が２３名、事故時の

行動として衝突後停止しなかった者は２０名、また被

害者を確認しなかった者は２２名だったと報告してい

る。また桐生は、人体頭部が轢過されたひき逃げ事

件を再現し、その際にドライバーが感じる衝撃を検

討するため、実験を行い、外部情報が制限されると

衝撃認知は鈍くなる、との結果を報告している４）。

これらの研究では、ひき逃げ事件におけるドライバ

ーの特性、逃走時の理由と行動、衝突の認知につい

て個々に検討しているが、救護行動の非選択に関す

るひき逃げの全体像を俯瞰しているとは言い難い。

　この全体像をとらえるには、ドライバーの心理的

メカニズムに加え、歩行者要因や事故現場の環境要

因の検討が重要と考える。例えば、無信号交差点にお

ける車両相互の出会頭事故の人的要因についてバリ

エーションツリーを用いて分析し、総合的、時系列的

に交差点侵入行動の特徴を調べた神田ら５）のように、

ドライバーと歩行者との関係、事故場面やその後の

行動について総合的、時系列的に分析することが、ひ

き逃げ事件の研究においても不可欠であろう。また、

関連する研究者が実際のひき逃げ事件に関するさま

ざまなケースを知り、研究の土壌を豊かにしておく

ことも重要である。実際に現場を観察し関係者に面

接を行ったひき逃げ事件の事例報告は、今後の研究

の基礎資料となり、またそれら事例から構築された

モデルは、一つのたたき台として有効となろう。

　以上のことから、本論文ではドライバーと歩行者

との衝突を「交差」と捉え、この「交差（衝突）」の

視点を用いて、ひき逃げ事件の事例分析を行いなが

ら総合的な検討を試みることを目的とする。分析の
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歩行者とドライバーの交差（衝突） １１１

　＊１　交通事故に関する心理学的研究では、ドライバーの傾向
として、一般犯罪行為と事故違反傾向性との関連性が高
いこと２）、違反者は交通問題やマナーにおける自己中
心的態度といった特徴が見られること１５）、などが明ら
かにされている。一方、歩行者の研究では、たとえば歩
行者の信号無視の問題１６）、歩行意識の地域差の問題な
どが調査にて検討されている。

Table 1　各事例における歩行者、運転者、環境のプロフィール（事例数）

環　　　境ドライバー歩　行　者

道路形態　交差点　　　　２
　　　　　Ｔ字路　　　　２
　　　　　直線道路　　　９
　　駐車場から道路へ　　３

性別　　男性　　　　　１５
　　　　女性　　　　　　１

性別　男性　　　　　　１０
　　　女性　　　　　　　６

年齢　１０、２０代　　　　　３
　　　３０、４０代　　　　　５
　　　５０、６０代　　　　　６
　　　７０代以上　　　　　２

年齢　１０、２０代　　　　　３
　　　３０、４０代　　　　　３
　　　５０、６０代　　　　　６
　　　７０代以上　　　　　４ 時間帯　０～６　　　　　　０

　　　　６～１２　　　　　５
　　　　１２～１８　　　　　５
　　　　１８～２４　　　　　６飲酒　あり　　　　　　　４

　　　なし　　　　　　１２
飲酒　あり　　　　　　　２
　　　なし　　　　　　１４

天候　　晴れ　　　　　　８
　　　　（夕陽１、凍結１）
　　　　雨　　　　　　　６
　　　　雪　　　　　　　２

運転目的　帰宅　　　　１３
　　　　　仕事　　　　　１
　　　　　その他　　　　２

歩行目的　帰宅　　　　１１
　　　　　仕事　　　　　１
　　　　　その他　　　　４

自動車　普通自動車　　１２
　　　　軽自動車　　　　１
　　　　ＲＶ・バン　　　３

歩行状況　徒歩　　　　１０
　　徒歩以外（自転車）　　５
　　　　　　（バイク）　　１

車内環境　同乗者あり　　３
　　　　　同乗者なし　１３

注）１９９０～２００４年に発生したひき逃げ事件において、筆者が事故現場を観察し、関係者に面接を行
った１６事例の全体を示した。



方法は、衝突に至るまでの過程、衝突の瞬間、衝突

後の経緯の三つの時系列的段階、すなわち「交差（衝

突）直前」「交差（衝突）」「交差（衝突）直後」に大

別した各段階の特徴や相互関係の検討を行った後に、

再度、ひき逃げ事件の全体を俯瞰するものである。

　２．事例内容

　本研究にて報告する事例は、１９９０年から２００４年の

間に発生したひき逃げ事件において、著者が事故現

場を観察し、関係者に面接を行った１６事例である。

なお、各事例は発生年月日にて時系列的に事例番号

を付記し、それを事例名とした。各事例のプロフィ

ールは、Table 1のとおりである。

　本事例のドライバーは男性が多く、歩行者及びド

ライバーとも飲酒者は少なかった。また、両者とも

帰宅時の衝突が多く、このことは発生時間帯が午後

から深夜にかけて多いこととも結びつくと考えられ

る。歩行者は高年齢層が多いことがうかがわれる

（例えば、事例８は８０歳）。天候状態は雨や雪の時も

多く、晴れの場合でも夕陽のまぶしさが視界に悪影

響を与えた事例（事例１１）、雪により路面が凍結して

いた事例（事例１６）などが見られた。また、直線道路

における衝突事例が多いことも、本研究の事例の傾

向である。なお事例の中には、前車にはねられた歩

行者を、前方不確認のまま轢いてしまった二重轢過

による事例（事例９）があった。

　３．事例報告と検討

　各事例の中から、今後ひき逃げに関する交通心理

学研究において有益な示唆をもたらすであろうと考

えた６事例を報告する。これら事例は、「ドライバ

ー」側の要因が事故やひき逃げ行動をもたらしたと

考えられる事例、同様に事故状況、すなわち「環境」

要因による事例、「歩行者」と「ドライバー」の交

互作用的な要因による事例についてである。なお各

事例は、プライバシーの保護の観点から、実際の事

故が特定されないよう事故の概要を省略ないし一部

改変したが、事例の本質を損なうものではない。

　３－１　「ドライバー」要因の事例

　まず、アルコールや疲労などによりドライバーの

認知能力や判断が低下し、歩行者との交差（衝突）や

ひき逃げ事件をもたらした事例を紹介する。

１）飲酒、寝不足により登校中の小学生を轢いた事

例：事例５（Fig.1）

　朝、飲み屋から自宅に帰る途中、見通しのよい直

線道路にて、登校中の小学生に衝突した事例である。

　ドライバーは３０歳代の男性である。前夜から翌朝

にかけて飲酒した後、いったん帰宅し会社に出勤し

ようと考え、眠気を感じながらも所有する普通乗用

車を運転した。事故現場は、出発した地点から約４

ｋｍ離れた直線道路であり、道路幅員が約７ｍの２

車線県道である。小学生などの通学時間帯なので気

をつけようと思っていたが、眠気を催し、大きな衝

撃音を聞くまでは目が覚めずに運転していた。ドン

という音とフロントガラスのヒビに気づき、小学生

の集団を確認したことから、「子どもたちに怪我を

させたか、殺したかもしれない。いや、電柱にぶつ

かったのかもしれない」といった混乱状態になり、

車を止めずにそのまま自宅に戻った。帰宅後、会社

に休暇の連絡を入れ自室に居たが、救急車やパトカ

ーのサイレンの音が聞こえ、ますます自分のやった

ことが恐ろしくなり隠れていた事例である。

２）同乗者がドライバーにひき逃げを促した事例：

事例１５（Fig.2）

　飲酒した仕事仲間数人を乗せたドライバーが、前

方にて道路に転倒した歩行者を轢過した事例である。

ドライバーは２０歳代の男性、歩行者も居酒屋に居る

友人を迎えに来た２０歳代の女性である。

　事故の発生は１月下旬の午前１１時頃であり、発生

した場所は２車線の一般道路である。天候は晴れて

いたが、路面は一部凍結状態であった。ドライバー

は、飲酒した仕事仲間を乗せ、次の飲み屋に急いで

向かうために、制限速度をオーバーして運転してい

た。歩行者は、居酒屋で飲む友人を自宅まで乗せて
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Fig. 1　事例5：対向車線の歩行者に衝突
し停止せずに逃げた事例

 ：歩行者　 ：自動車

 ：歩行者　 ：自動車

Fig. 2　事例15：歩道から車道に転倒し
た歩行者に衝突し、同乗者に促
されて逃げた事例



いくため、やや離れた空き地にいったん駐車し、歩

道を小走りしたところ、歩道の凍結部分で足を滑ら

せ車道に転倒した。ドライバーは、進行方向の左側

歩道から急に歩行者が倒れてきたため、そのまま乗

り上げてしまった。ドライバーは、乗り上げた時点

で人を轢いたと判断したが、ブレーキをかけること

ができなかった。酔っていた助手席の仲間から「ど

うした？」と尋ねられ、「人が倒れてきて轢いてし

まった」と答えたが、後部座席のほうからも「人じ

ゃない」「逃げろ逃げろ」などと言われ、どうして

よいかわからなくなり逃げた事例である。

　これら２事例は、明らかに人を轢いた認識をドラ

イバーが持ちながら、アルコールの影響により適切

な判断ができなかった事例といえる。飲酒違反の運

転者は無違反者と比べ、視覚的知覚パフォーマンス、

集中作業、反応時間などのパフォーマンスが劣って

いることが明らかにされている２） 。血中アルコール

濃度とパフォーマンス低下の程度との関係は、要求

された課題の複雑さの程度によって大きく左右され

る。パフォーマンスが複雑になればなるほど、飲酒

は大きな影響力を持つようである。よって、飲酒は

交通事故の生起確率を高めると考えられており、加

えてひき逃げを促進する要因としても十分に予測さ

れる。

３）疲労や焦りにより老人を轢いた事例：事例８

（Fig.3）

　路地から大通りに左折した際に、疲労と目的地に

急ぐあまり前方不注意をおこし、横断中の歩行者に

接触し転倒させたにもかかわらず、怖くなって逃げ

た事例である。

　ドライバーは、５０歳代の男性である。夕方、仕事

帰りに市内中心部の銀行に行くため、路地から４車

線の県道に出るＴ字路で信号待ちをしていた。車は

４ＷＤのワゴン車である。前方信号が青色に変わっ

たので左折を始めたが、４車線の大通りを横断し始

めた歩行者（８０歳代）を見落とし接触したものである。

気づいたドライバーは、進行方向左手にある銀行に

は立ち寄らず次の交差点を右折して逃走しようとし

たが、赤信号だったため停車した。その時、被害に

あった歩行者よりも先に、同じ横断歩道を自転車で

横断していた主婦が、歩行者が倒れた音を聞き、事

故に気づいた。逃走した自動車が停車したのを見て、

急いで停止中のドライバーの所に行き「あそこの横

断歩道でおばあさんにぶつかりませんでしたか」と

尋ねた。ドライバーは、「知らない」と答え事故現

場から離れ逃走した事例である。

　この事例から、疲労や焦りが交通事故をもたらし、

加えて救護措置の発動を鈍らせる要因になることが

予測される。なお、人を轢いたことをより明確に認識

しているドライバーは、逃走後、車両などに対し偽装

工作を行う場合が多いものと考えられる６） 。衝突後

に衝突の事実を隠蔽した事例としては、①自転車を

引っ張りながら横断中の歩行者と交差点で衝突し、

そのまま逃走した後、使用車両を公共施設の駐車場

に乗り捨てた事例（事例１）、②緩い左カーブの国道

を、歩行中の歩行者と同一方向に運転中、前方確認を

怠り衝突した後、Ｕターンして逃走し、破損した前

照灯などをすぐ修理した事例（事例３）、があった。

　３－２　「環境」要因の事例

　次に、環境の悪さなどが自動車と歩行者との交差

（衝突）や、交差（衝突）直後のドライバーの事故認識

に悪影響を与えたと考えられる事例を紹介する。

１）交差（衝突）現場の悪環境による事例：事例１４

（Fig.4）

　仕事帰りのドライバーが、赤信号にもかかわらず

横断歩道を歩いてきた歩行者に気づかず接触した事

例である。ドライバーは６０歳代の女性、歩行者は９０
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だされた位置 

自動車が歩行者 
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先に横断していた第 
三者が気づいた地点 

Fig. 3　事例８：横断歩道上の歩行者に衝突し、第三者に問い
ただされて逃げた事例

自動車が歩行者 
に衝突した地点 

 ：歩行者　 ：自動車

Fig. 4　事例１４：路地から商店街に左折した乗用車が、赤信号
に気づかず横断してきた歩行者に衝突した事例



歳代の女性である。

　事故の発生時間は夕方午後６時頃、発生場所は両

脇が商店街で賑やかな２車線の県道Ｔ字路である。

天候は小雨であり、路面は濡れている状態であった。

普通乗用車を運転するドライバーは、青色信号を確

認し前を走る車を追うような形で直進した。まもな

く、車の左側面部からトンという音が聞こえ、わず

かな衝撃を感じたので、いったんブレーキを踏みス

ピードを緩め左側を見たが何もなかったよう思え、

そのまま運転していった。「何にぶつかったんだろ

う、不安だ、人かもしれない」といった懸念があっ

たものの、「青信号で運転したのだから悪いことは

ない、関わったら早く家に帰れない」と思いつつ、

急いで家に戻った事例である。

　歩行者は、高年齢のため赤信号に気づかず横断歩

道に出てしまい、また腰が曲がっていることから、

ドラーバーから見えにくい姿勢になっていた。衝突

後も、転倒した位置が運転席のドライバーの視界に

入りづらく、その衝撃音も濡れた路面を走る音や夕

方の商店街の騒音で感じにくい状態であった。

　環境の悪さは、交差（衝突）直前においては歩行者

を発見させ難くし、交差（衝突）時には衝撃音などを

聞こえ難くし、それら情報の少なさが交差（衝突）直

後の事故認識や救護判断に悪影響をもたらすと考え

られる。なお、悪天候などの環境要因が、事故を引

き起こしたと考えられる事例としては、①強風と豪

雨の中、傘を差し視界が狭い状態の歩行者と、前車

に追随するよう走行し左折した普通乗用車が交差点

で衝突し、車体前方が凹んだにもかかわらず逃走し

た事例（事例７）、②夕方、西日がまぶしい登り坂で、

前方の自転車を引く歩行者に気づかずはね飛ばし、

そのまま逃走した事例（事例１１）があった。

　３－３　「ドライバー－歩行者」要因の事例

　次に、ドライバーと歩行者の双方の認知能力や行

動が高齢のためにそれぞれ低下していたため、交差

（衝突）やひき逃げの事態をもたらしたと考えられる

事例を紹介する。

１）高齢者同士の事例（１）：事例１０（Fig.5）

　金融機関の駐車場から道路に出た際に衝突した事

例である。

　ドライバーは７０歳代の男性、歩行者は足と腰が悪

い前屈みに歩く傾向のある７０歳代の男性である。車

両は、大型セダンである。仕事で銀行に立ち寄った

ドライバーが、銀行の駐車場から片側２車線の主要

県道に出て右折しようとした際に、左方から来た買

い物に行くため歩道を歩いていた歩行者に注意せず

衝突し、少し躊躇したもののそのまま道路に出てし

まった事例である。なお、事情聴取後にドライバー

は運転適性検査を受けているが、「注意の配分」の

検査において誤反応が多く、最低得点エリアの「要

注意」の評価であった。

２）高齢者同士の事例（２）：事例１３（Fig.6）

　病院の駐車場内で、診察を終えた高齢者同士が衝

突した事例である。

　ドライバーは７０歳代の男性、歩行者は前屈みに歩

く身長１４０ｃｍの８０歳代の女性である。

　歩行者は近所の病院に行き、午前１０時頃に治療を

終え、出入り口から敷地内の駐車場に歩いて出てき

た。ドライバーは歩行者の直前に診断を終えており、

駐車場に停めていた軽トラックに乗車した。そして、

歩行者に気づかずにバックして歩行者の足を轢過し、

そのまま道路に出て行ってしまった事例である。後

方確認が不十分で、また歩行者が小さく見えにくい

状況であり衝撃音や衝撃の体感も少なかったが、わ

ずかな衝撃に対しドライバーはルームミラーによっ

て倒れた歩行者確認していた。

　これら２事例は、ドライバーと歩行者の双方の危

険性に対する予測能力の低さ、歩行者の歩行機能低

下がもたらすリスク回避への悪影響や、腰が曲がっ

ているなどの歩行状態の悪さがドライバーに歩行者
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自動車が歩行者 
に衝突した地点 

銀行 銀行 

 ：歩行者　 ：自動車

Fig. 5　事例１０：歩道を歩く歩行者と銀行の駐車場から出てき
た乗用車の左前方側面と衝突した事例

病院 病院 

駐車場 

Fig. 6　事例１３：バックして方向変換をした乗用車と病院から
出てきた歩行者と衝突した事例

 ：歩行者　
 ：自動車



を発見させ難くくさせたこと、が事故の発生に関与

したものと考えられる。

　岡山県下にて発生した高齢者被害の交通死傷事故

の分析結果７） では、「子ども家族から離れて生活す

る高齢者が、生計維持や社会的活動のために頻繁に

交通社会に登場し、危険に曝される機会が多いこ

と」、「第一当事者に高齢者の交通行動に対する危

険予知的態度が不十分であったこと」といった高齢

者自身に特有な事項要因を指摘している。本事例に

おいても、同様の要因がうかがわれる。また、加齢

による視機能の低下要因も重要であろう。三井らは、

交差点での右折事故、案内標識等を探す行動に起因

した夜間事故が高齢運転者で発生しやすく、その理

由として視機能の低下が影響している可能性がある

ことを明らかにしている８） 。また、金光は、６０歳代

から７０歳代にかけての動体視力率は他の年代のもの

とは明らかに劣り、７０歳代から８０歳代においてなお

著しい低下がみられる傾向を明らかにした７） 。牧下

ら９） が指摘するように、加齢に伴う視力低下が、加

齢に伴う事故の増加に寄与するといえよう。

　４．考察

　以上の事例から、ひき逃げ事件における歩行者、

ドライバー、環境の各要因による、「交差（衝突）直

前」「交差（衝突）」「交差（衝突）直後」の各段階か

ら見た交通ひき逃げ分析モデルを試案しFig.7に示

した。この分析モデルは、各要因間の相互関係を時

系列的に示したものであり、ひき逃げに関する今後

の研究領域を提案するものである。以下に、各段階

の考察を試みたい。

　４－１　交差（衝突）直前

　まず、分析モデルの左上の部分、すなわち交差

（衝突）直前についての考察である。

　この段階では、歩行者とドライバーの双方に考え

られる要因として、事故に巻き込まれやすい（起こ

しやすい）特性的傾向及び状態的傾向が、身体と心

理の両面にあることが十分に予測された。例えば、

加齢による影響である。加齢は、歩行者やドライバ

ーの視機能などの知覚能力の低下をもたらし事故原

因の要因となりうる。また、運動能力の低下が影響

することも予測される。状態的な悪影響としては、

ドライバーにおける疲労やアルコールなどの影響が

考えられる。次に、事故の発生場面、すなわち環境

においては、悪天候による知覚情報への悪影響、発

生時間帯による暗さ、明るさのコントラストの強さ、

騒音といった悪影響が考えられ、歩行者とドライバ

ーに事故のリスクを与えていると考えられた。なお、

この交差（衝突）直前における研究においては、交通

事故に関する先行研究が多くの有益な成果をもたら

しており、ひき逃げ研究に示唆するものが多いこと

は、前述したとおりである。

　４－２　交差（衝突）

　分析モデルの中央部分に示したのが、交差（衝突）

の段階である。

　この交差（衝突）では、歩行者に身体的ダメージが

与えられ、ドライバーには強い感情の喚起がもたら

されていた。つまり、歩行者には死に至るような大

きな怪我から軽傷までの傷害が、ドライバーには強

い感情が認知判断をゆがませるようなパニック状態

が、それぞれ発生した段階であるといえる。

　この段階での主要な関心事は、ドライバーの動的

な心理変化であろう。例えば、大規模災害時におけ

る個人的反応として、①驚愕、茫然自失の状態、②
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ひき逃げ事件における歩行者、ドライバー、環境の各要因による、
「交差（衝突）直前」「交差（衝突）」「交差（衝突）直後」の各段階から
見た分析モデルである。各要因間の相互関係を、左上から右下に時
系列的に示している。
〈左上の交差（衝突）直前の段階〉歩行者とドライバーの双方において
は、事故に巻き込まれやすい（起こしやすい）特性的傾向および状態
的傾向が、また環境においては、悪天候による知覚情報への悪影響、
発生時間帯による暗さ、明るさのコントラストの強さ、騒音といっ
た悪影響が考えられる。
〈中央部分の交差（衝突）の段階〉歩行者に身体的ダメージが与えられ、
ドライバーには強い感情の喚起がもたらされる。ドライバーは、一
種の個人内パニックに陥るものと予測される。
〈右下の交差（衝突）直後の段階〉ドライバーと環境の関係性が強調さ
れる段階と考えられ、被害にあった歩行者を救護すべき事態におい
て、逃走を促すようなさまざまな悪影響が指摘される。ドライバー
の「救護か、逃走か」の判断過程に、焦点が当てられる。

Fig. 7　交通ひき逃げ分析モデル



反射的な過剰爆発反応、③恐怖反応、④情報探索、

⑤逃避行動などが考えられている１０） 。ひき逃げに

おける交差（衝突）時、およびその後のドライバーの

精神状態も、大規模災害時の状況に比することでき、

一種の個人内パニックと考えることができよう。歩

行者との衝突への驚き、恐れ、状況判断のための情

報収集、救護か逃避かの選択、といった感情や認知

的判断が入り交じった変化の激しいドライバーの心

的状態が予測される。それ故、ドライバーの個人内

パニックを明らかにすることは、重要な研究課題に

なると考えられる。

　４－３　交差（衝突）直後

　分析モデルの右下に示した交差（衝突）直後の段階

は、ドライバーと環境の関係性が強調される段階と

考えられる。被害にあった歩行者を救護すべき事態

において、逃走を促すようなさまざまな悪影響がこ

こでは指摘された。物理的環境や人的環境において

は目撃されにくい状況になっていたり、極度の興奮

状態において事実判断が的確になされなかったり、

ドライバーの社会的地位や性格特性が自己保身を促

したり、といった影響である。事例によっては、同

乗者がドライバーに逃走を促すような言動を与える

場合もあった。

　この段階での交通心理学研究における課題は、ド

ライバーの「救護か、逃走か」の判断過程に、特に

焦点が当てられよう。個人内パニックを起こしてい

るであろうドライバーの心理的内容について、例え

ば、①人を轢いたという知覚とその認知的評価につ

いて、②事故現場の人的－物理的環境（目撃者の有

無や監視性の程度など）が以後の行動にもたらす影

響について、③偽装工作などに至る過程について、

などを明らかにする必要があると考える。

　上記問題を認知心理学的観点から考察すると、加

齢やアルコールの影響によるセンサーとしてのドラ

イバーにおける知覚低下や、事故時の視認性の悪い

環境による情報自体の不鮮明さは、ドライバーに衝

突ないし轢過時の衝撃の程度を過小評価させる傾向

があることを予測させる。例えば、桐生は、衝撃認

知について視覚情報と聴覚情報をコントロールした

実験を行い、外部情報が制限されると衝撃認知は鈍

くなる、との実験結果を報告している４） 。このよう

に、人間の情報処理過程に対し、認知と情動の両面

から説明を試みることは有効であろう。加えて、外

部情報の知覚時における個人と刺激との関係、関係

があった場合の有害性、有害であった場合のコント

ロール可能性、といった過程に行われる認知処理と、

それぞれにおいて喚起される情動との総合的なシス

テムを仮定して研究を進める意義も大きい。この段

階のドライバーの心理的状態をストレス状態と考え

れば、前記の情報処理過程との関連から、この段階

に多くの示唆をもたらすと思われる。矢富は、スト

レス反応を低減させるために発動する対処は、スト

レス反応の喚起によって動機づけられ、そのタイプ

と認知的評価の内容との関連性が高いことを指摘し

ている１１） 。交差（衝突）はドライバーにおいて重大

なストレッサーであり、前記のような処理過程の後、

ストレス反応を低減させるための対処行動のひとつ

として逃走や隠蔽工作を選択させるものと仮定する

ことも可能であろう。このように、ドライバーの

「救護か、逃走か」の判断過程に関する研究はさまざ

まな切り口から接近することができ、得られる成果

も豊富であると考えるのである。

　４－４　最後に

　以上のような各段階における今後の研究課題は、

「歩行者」「ドライバー」「環境」の各要因による相

互作用的な観点から、実証的に論じられなければな

らない。例えば、リスク認知の程度や事故場面の評

価などを尺度とした調査紙法、その結果を基に行う

実験室研究などにて、前述した個々の要因とそれら

の関連を検討する必要があろう。また、実際の交通

ひき逃げ事件に関わるデータの収集も不可欠であり、

詳細な分析項目によるデータベースの構築が重要と

なる１２） 。むろん、その分析項目は、前述した３要

因と、「交差（衝突）直前」「交差（衝突）」「交差（衝

突）直後」の各段階をクロスした項目であることが望

ましい。また、ヒューマンエラーの観点から提案さ

れた、動機や報酬を要因とする交通事故者の「違反

行為モデル」１３） などの他のモデルとの比較検討も

行う必要があろう。

　さて、ひき逃げ研究の実際的な効果は、ひき逃げ

の「防止」と「捜査」に結びつく。まず、具体的な

ひき逃げの防止としては、ドライバーの教育（ソフ

ト面）と自動車の開発（ハード面）が、いっそう必要

と考えられる。教育については、免許取得時ないし
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　＊２　犯罪者プロファイリングが分析対象とする事件は、全て
連続犯行の事件であるとは限らない。例えば、単一放火
の分析では過去の事件データを用いて犯行タイプを明ら
かにし、捜査支援を行うことが可能である６）。ひき逃
げ事件も、ほとんどが単一であることから、同様の方法
にて分析を行うことが期待される。



それ以降の安全教育の際に、交差（衝突）時に喚起

される個人内パニックのような緊急事態において、

ドライバーはいかに対応すべきなのか、シミュレー

ションを通じた体験的な運転教育が考えられる。ま

た、近年のめざましい自動車テクノロジーの発達に

よって、知的運転支援システム１４）の開発が盛んで

あるが、ひき逃げ事案に対応した抑止システムも必

要となってくるだろう。事故防止や精神的混乱を抑

止するようなエキスパートシステムの開発である。

双方において、各要因と各段階を個々に検討する研

究成果が、大きく寄与するのではないかと考える。

　次に、ひき逃げ捜査における応用である。この場

合、交差（衝突）後のドライバーの行動特徴の分析が

必要となる。すなわち、犯人像推定に用いられる犯

罪者プロファイリング６）の手法に準じた、捜査用デ

ータベースの構築が望まれる。本邦におけるこの手

法の効果と評価は、年々高まっている。交通ひき逃

げの犯人に対する犯罪者プロファイリングも、意図

性の高い刑法犯と同様に可能であろうし＊２、犯人属

性、行動、現場の状況など変数としたデータ蓄積も

また困難ではないだろう。しかしながら、交通事故

に関する司法、行政組織においては、そのようなデ

ータ整備は未だ行われていない。ひき逃げ事件捜査

において、その検挙件数の割合が約半数である現状

を顧みれば、データベース構築の必要性とその効果

は大いに期待されるものと考えられる。

　以上、本報告では、これまでほとんど研究が行わ

れていない交通ひき逃げ事件について、筆者が観察

した事例を紹介し、今後の研究課題と方向性につい

て言及を試みた。ひき逃げ事例１６事例の分析から、

ひき逃げ発生に関わる要因（「ドライバー」「環境」

「ドライバー－歩行者」）が見出され、これら要因は、

交差（衝突）直前、交差（衝突）、交差（衝突）直後の三

つの段階にて検討されるべきと考察された。提案し

た交通心理学におけるひき逃げ研究の時系列的な分

析モデルは、試案ながら今後の交通ひき逃げ研究の

一つの方向を示すものと考えられる。ひき逃げ事件

の持つ社会的影響力の大きさを再確認し、今後とも

実証的で、応用可能な交通心理学研究を進めていき

たいと考えている。
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