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ドライバ心理

1. 運転を楽にすることは、ドライバの運転への
注意を減らし、事故を増やす。
→AT車とMT車の事故率比較

2. 逆に、ドライバに運転への注意を増やさせ
ると、事故を減らす。
→エコ運転による交通事故の低減

3. スペア容量モデルによる上記1，2の説明

4. スペア容量内での思考パターン
→リスクホメオスタシス理論



ATとMTの事故率比較（全事故）

0

0.5

1

1.5

2

2.5

0 2 4 6 8 10 12

平成

車
百

台
あ

た
り

の
事

故
数

AT事故率 MT事故率



ATとMTの事故率比較（死亡事故）
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人的要因別事故率比較（H１２）
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人的要因別死亡事故率比較（H12)
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年齢別事故率（全事故H12)
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年齢別事故率（死亡事故H12)
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ATとMTの事故率比較のまとめ

1. 全事故においては、正面衝突を除きATの
事故率はMTのそれの２倍高い。

2. 全事故における正面衝突の事故率は、AT
もMTもほとんど変わらない。

3. 死亡事故でのATとMT事故率は、ほぼ同じ

値である。



ドライバ心理

1. 運転を楽にすることは、ドライバの運転への
注意を減らし、事故を増やす。
→AT車とMT車の事故率比較

2. 逆に、ドライバに運転への注意を増やさせ
ると、事故を減らす。
→エコ運転による交通事故の低減

3. スペア容量モデルによる上記1，2の説明

4. スペア容量内での思考パターン
→リスクホメオスタシス理論



燃費向上率（％）と事故削減率（％）
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ドライブレコーダ装着と交通事故

107.212265.158100万3.8 2km/ℓ装着後

370.37100万2.7km/ℓ装着前

使用差

(ℓ)
使用燃料

(ℓ)
走行距離

（km）

燃費

（km/ℓ）

埼ト協 実験結果報告書より作成
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運転に関する「注意」で占められている．

注意容量

注意容量とスペア容量

スペア容量



ドライバのスペア容量比較Ⅰ
（正面衝突を除く）

運転に関する「注意」で占められている領域

MT車のドライバ AT車のドライバ

スペア容量が少ない この大きなスペア容量に
他の注意が入り込み，
Human Errorを誘発



・33%は前を見ているのに追突

追突事故の分析例
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ドライバのスペア容量Ⅱ
（正面衝突の場合）

運転に関する「注意」で占められている領域

MT車のドライバ AT車のドライバ

スペア容量が少ない MT車と同じスペア容量



ドライバのスペア容量比較Ⅲ
（エコ運転の場合）

運転に関する「注意」で占められている領域

エコドライバ 普通のドライバ

スペア容量が少ない この大きなスペア容量に
他の注意が入り込み，
Human Errorを誘発



ドライバのスペア容量比較Ⅳ
（ドライブレコーダ（DR）装着の場合）

運転に関する「注意」で占められている領域

DR装着ドライバ 普通のドライバ

スペア容量が少ない この大きなスペア容量に
他の注意が入り込み，
Human Errorを誘発
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認知されたリスクと便益
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予測される一般化純益=Y

期待される利得１ =y

期待される損失=2y
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横断歩道コースか近道コースか

ジャスコ

鳥取環境大学

近道コース

横断歩道コース



横断歩道コース



近道コース



損益計算とスペア容量

運転や横断に関する「注意」で占められている領域

スペア容量が大きいので
同時に複数作業が可能
（注意散漫になりやすい）

少ないスペア容量

スペア容量が少ないので
運転に集中できる



安全運転

1. 事故データ概観事故発生の様相
→事故件数、走行距離と事故件数の関係

2. 事故発生メカニズム
→PDSサイクルと負のスペア容量、魔の一
瞬、Poisson分布、ハインリッヒの法則

3. まとめ



車対車
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シートベルト着用率との関係
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一件当りの負傷者数と着用率
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一件当たりの死者数と着用率
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人対車



事故類型別事故件数（人対車両）
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類型別事故比率（人対車）
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事故類型別・昼夜別交通事故件数
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事故類型別・道路形状別交通事故件数
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事故類型別・道路線形別交通事故件数
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歩行者のスペア容量
（交差点内外の歩行者）

横断に関する「注意」で占められている領域

交差点外の歩行者 交差点内の歩行者

ドライバへの依存心が、
横断に関する注意を
減少させる。

スペア容量が少ない



安全運転

1. 事故データ概観事故発生の様相
→事故件数、走行距離と事故件数の関係

2. 事故発生メカニズム
→PDSサイクルと負のスペア容量、魔の一
瞬、Poisson分布、ハインリッヒの法則

3. まとめ
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魔の一瞬（遭遇要因1）
ー因果連鎖型ー

魔の一瞬



魔の一瞬（遭遇要因2）
ー複数要因同時発生且つ収斂型ー

魔の一瞬
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ポアソン分布

1. 発生確率が非常に小さく、かつ試行回数
が非常に多い。

2. 例：
・飛行機事故、
・ガイガー計数管の読み頻度、
・自動車のゲート到着台数、
・大砲の当たる頻度、
・プロシアの騎馬兵が馬に蹴られて
死亡する頻度



二項分布からポアソン分布へ

1. きわめて一般的に成り立つ二項分布で、
発生確率 と試行回数 の積を一定にし
たまま0に近づけと、次のポアソン分布

が導かれる。

2. ポアソン分布では次式が成立する。
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ハインリッヒの法則が導かれる

1 重大事故

29 軽い事故

300 ヒヤリハット
事故

100万件の事故

約3000万件の軽い事故

3億件のヒヤリ・ハット
約２７００kmに1回の割合



ー交通事故の発生と対策ー

1. 事故発生確率 は人的要因、道路要因、
車両要因と遭遇要因（時間的、場所的）
とからなる。

2. 事故に遭遇しかけたとき、直ちにスペア
容量が運転に関する注意で占められなけ
ればうっかりミス、チェックミスなどが
発生し、事故に遭遇し、事故を起こす。

3. 人的要因を0にすれば遭遇要因があって
も事故は0になるが、人的要因は0になり

えないから遭遇要因を減らすことも重要。

p
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衝突安全と予防安全の心理的相違

1. 衝突安全装置の普及は、「人間は誰しもミ
スをする。→どんなに注意しても自分もミス
をするだろう。」の心理に基づいている。

2. 予防安全装置が普及しないのは、「自分は
事故を起こさない。」の意識に基づいている。

3. 「事故が起こらないように自分がどれだけ注
意しても、事故に遭遇する可能性がある。」
という心理に訴えないと、予防安全装置は
普及しない。



本講演のまとめ



Easy Driveは事故を増やす

• AT車の事故率は、MT車のそれの2倍高い

（全事故、正面衝突を除く）

• AT車のドライバは、運転が楽になった分だけ

スペア容量が増え、注意散漫になりやすい。

• 逆に、エコ運転やドライブレコーダ装着車のド
ライバは、彼らのスペア容量が減り、運転に
集中できるので事故が減る。



交通安全は歩行者と運転者で作る

• 歩行者に鈴をつけ、ドライバに気づきやすく
させるコンセプトや歩行者優先のコンセプトは、
歩行者のスペア容量を増大させるので、
却って、危険である。

• 「歩行者にも注意を集中させる」ことも進める
べきである。

• 次に、どれだけ注意しても事故に巻き込まれ
る可能性があるから、この可能性を除去でき
るsomethingを開発すべきである。



ご静聴ありがとうございました


