
「夜間走行のリスク知覚」 

～昼夜のリスク知覚と速度の関係の矛盾～ 

馬渡 秀太 

早稲田大学，人間科学部，石田研究室，４学年 

 

はじめにはじめにはじめにはじめに    

 自動車交通は交通手段として昼夜を問わず、最

もなじみの深い乗り物である。運転免許の取得者

数は年々増加していき、平成元年における免許取

得者は 59,159,342 人であったのに対し、平成 19

年では 79,907,212 人と約 35%も上昇している。男

女比も平成元年では男性の比率が 63%であったが、

平成 19 年には 56.8%となっており、今や男女関係

無く使用される一番身近な移動手段といえるだ

ろう(警察庁 交通局運転免許課，2008)。自動車

の保有台数とともに交通事故の件数は年々増加

傾向であったが、2004 年をピークに落ち着いてき

ている(警察庁 交通事故統計 2008)。しかしな

がら身近な移動手段である自動車に対する事故

への関心は高く、自動車走行に対する研究は未だ

必要であるといえる。 

自動車運転で起こる様々な危険についての問

題に対して、リスクやハザードといった言葉が多

く論じられている。Brown ＆ Groeger(1988)に

よれば、「リスク」とは「事象の不運な結果の測

度と、そのような結果があり得るような条件化へ

の暴露度の測度との比率である」と定義されてい

る。小川(1993) は運転に関するリスク知覚に関し

て、「ドライバーが前方の交通状況内に対して、

自らが事故に関与する可能性を知覚する」ことで

あるとしている。しかしリスク知覚やハザードに

関する研究は多くなされているが、昼と夜がリス

ク知覚に及ぼす影響に関する研究をされている

ものはほとんど見つからなかった。 

そこで本研究では昼夜のリスク知覚について

検討した。夜は昼に比べて視界が悪いため、ドラ

イバーは夜のほうが昼よりもリスクを高く感じ

ていると考えられるが、実際に道路を走行する場

合、昼よりも夜のほうが速度を出しているように

思われる。従来の研究では運転行動は知覚された

リスクに基づいて決定されると考えられてきた

（たとえば蓮花、2000）が、このことと昼夜のリ

スク知覚と速度の関係は矛盾する。そこで、本研

究ではまず実験によってドライバーが昼と夜の

交通場面から感じるリスクについて明らかにし

た。次に実際に実験の写真と同じ道路を走行して

いる車両の速度を測定し、結果を比較して矛盾が

みられるのかを確かめた。 

    

被験者被験者被験者被験者    

 早稲田大学人間科学部・人間科学学術院生を中

心とした普通自動車免許保有者 12名（男性 9名、

女性 3名）。 

実験場所実験場所実験場所実験場所    

早稲田大学 所沢キャンパス フロンティア

リサーチセンター 209実験室を利用した。 

方法方法方法方法    

被験者はプロジェクターに提示された 2 枚の交

通場面の写真を見てどちらがより危険かを選択

キーで判断した。写真は 5 地点の道路の昼と夜で

計 10 枚、全ての組み合わせで 45 対である。また、

実験の仕方の慣れによる反応時間の差をなくす

ために、実験を本試行と練習試行に分けた。 

実験で用いた道路 5 地点のうち、2 地点(｢大通

り｣と｢交差点｣)で走行している自動車の速度を、

ビデオカメラで撮影した動画から測定した。測定

は地点ごとに昼と夜で 50 台ずつ計 200 台を対象

とした。 

    

結果結果結果結果    

被験者の判断を、サーストンの一対比較法を用

いて尺度化した(図 1)。その結果、被験者は同地点

の昼と夜では、必ず夜のほうが危険であると判断



することが分かった。 
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図 1 危険度の評価 

 

さらに、地点によって昼と夜の危険度の数値の

差が大きく違うことが分かった。 

また、実験で用いた道路 5 地点のうち、2 地点

(｢大通り｣と｢交差点｣)で走行している自動車の速

度測定した結果、｢大通り｣では平均速度は昼の時

が時速 44.12㎞で夜は 49.69㎞で、昼よりも夜の

ほうが有意に速度は高かった(t(98)= -3.25,p=.002)。

しかし｢交差点｣では平均速度は昼の時が時速

40.26 ㎞で夜は 40.74 ㎞と、昼と夜の有意差は見ら

れなかった(図 2)。 
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図 2 通過速度 

    

考察考察考察考察    

実験と速度測定の結果から、一部の地点ではじ

めに述べたような矛盾が見られた。この原因とし

て、夜は昼に比べてドライバーの年齢が低いこと

が挙げられる。松浦(1999)によれば若年者は自己

の運転能力を過大評価する傾向があり、これが速

度に影響を及ぼしたと考えられる。 

次に被験者が昼と夜の刺激を並べて比較した

ことにより、被験者が夜の「暗くて危険」という

印象に過敏に反応してしまったということが考

えられる。 

その他に、従来のリスク知覚モデルでの説明の

限界や、ドライバーが前方車両や併走車両に合わ

せて全体的に速い速度で走行する流れが出来て

いたことなどが考えられる。 

また、速度測定で「交差点」では昼と夜の速度

差がみられなかった原因として、知覚されたリス

クの種類が地点によって違っていたことが考え

られる。「大通り」では道路形状からリスクが知

覚され、「交差点」では交通他者との衝突可能性

からリスクが知覚されていた可能性がある。 

今後、この矛盾の原因を究明する必要がある。 
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