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歩行者優先の運転行動を取ることは，主観的幸福（subjective well being）の2種類の潮流である，楽しさ

や快さから得られる幸福であるhedonia，自己実現や望ましい生き方から得られる幸福であるeudaimoniaの

うち，特にeudaimoniaに影響すると考えられる．本研究では，人優先の運転行動である無信号の横断歩道

における譲り行動を利他行動とし，この行動が運転手の幸福感を高めることにつながるのか，主に

eudaimoniaに着目し，幸福感を醸成し，譲り行動を促進する手法を提案し検証することとした．アンケー

ト調査結果の分析からは，横断歩道での速度抑制策であるハンプや狭さく，および横断歩道での歩行者へ

の譲りに感謝する看板について，自尊心や自律性といった，主観的幸福感に関わる要因を警察官による取

り締まりの場合よりも高くし，譲り行動に影響する可能性が見られた． 
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1.  研究の背景と目的 

 

近年，自動車重視から「人」優先の道路整備へ転換が

進みつつある．しかし，歩行者優先事業は自動車の不便

さを増す施策でもある．一方，人優先の道路整備は，

人々の幸福感，あるいは生活の豊かさへ貢献し，歩行者

優先の運転行動を取ることは，主観的幸福（subjective 

well being）の 2種類の潮流である，楽しさや快さから得

られる幸福である hedonia，自己実現や望ましい生き方

から得られる幸福であるeudaimoniaのうち，eudaimoniaに

影響すると考えられる． 

そこで本研究では，人優先の運転行動である無信号の

横断歩道における譲り行動を利他行動とし，この行動が

運転手の幸福感を高めることにつながるのか，主に

eudaimoniaに着目し，幸福感を醸成し，譲り行動を促進す

る手法を提案，検証する． 

 

2．既存研究の整理 

 

（１）主観的幸福感に関する既存研究 

主観的幸福感に関する既存研究から，主観的幸福感の

種類について見ると，岡部 1)は，幸福感には 3通りが存

在すると整理しており，1 つ目は，一時的な幸福感，2

つ目は生活への満足感，3 つ目は意義深い人生

（eudaimonia）である．最後の eudaimoniaは，精神的にい

い人生を送っていることを意味し，長期的にみると，最

も深い幸せを可能にするものである．Eudaimonia はアリ

ストテレスにより提唱されたものであり，近年注目され

ている概念である．また，この eudaimonia を可能にする

要素として，Ryff et al 2)およびRyff et al.3)により表-1の 6要

素が挙げられている． 

本研究では，特に，自律性，自己肯定，他人との積極

的な関わりについて着目し，これらの項目と運転手の歩

 

表-1 eudaimoniaを可能にする 6 要素 2), 3) 

 

 

自律性（autonomy)

自己決定力があり、自立ししている。

自己肯定（self-acceptance）

自己に対する積極的な感覚を有している。

個人としての成長（personal growth）

連続して発達する自分を感じている。

人生環境を左右する能力（environmental mastery）

環境を制御する際の統制力や能力の感覚を有している。

他人との積極的な関わり（positive relations with others）

暖かく、満足でき、信頼できる他者関係を築いている。

人生の目的意識（purpose in life）

人生における目的と方向性の感覚を持つ。
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行者への譲り行動のつながりについて，検証する． 

（２）利他行動と主観的幸福感に関する既存研究 

 利他行動が行為者の主観的幸福感を高めることは，

大隈ら 4)の研究により，明らかにされている．また，こ

の研究では，主観的社会経済的地位が高い人は，例え他

人への利他行動が低い人でも，主観的幸福感が高いとい

うことも明らかにされている．また，富原ら 5)は利他行

動の動機について，共感性（例：困っている人はほおっ

ておけないから），互恵性（いいことをすればいつか自

分に返ってくるから），直接的報酬の 3要素を抽出した． 

 

 

3．研究方法 

 

 本研究では，様々な道路整備による利他行動の要因と

幸福感の関係性の分析，道路環境の変化による運転行動

の変容を検証した．本研究では以下の2つの調査を実施

した． 

 

（１）路側帯拡幅社会実験前後における無信号横断歩道で

の譲り行動に関する調査 

埼玉県さいたま市のJR与野本町駅西側を南北に走る本

町通り（県道165号大谷本郷さいたま線）で実施され

た，車道幅員を狭め路側帯（歩行空間）の幅を拡幅する

社会実験6)にあわせて調査を実施した．実験区間は，本

町通り（県道165号大谷本郷さいたま線）のうち，赤山

通り交差点～庚申堂交差点間（約1.0㎞）である．調査

区間では，西側路側帯を1.0mから1.5mに広げ，2車線の

幅員を6mから5.5mに狭めるという実験を行なった（図-

1）．朝の通学時間帯にビデオ観測を行い，無信号横断

歩道における運転手の譲り行動等の変化を調査した．本

実施の分析では，無信号横断歩道での，交通量および自

動車の「譲り」行動等の記録をとった．調査概要を表-2

に示す． 

 

（2）道路環境整備の違いによる譲り行動の違いと心理に関

する検証 

a)調査の概要 

既存研究による運転行動に影響しうる要素や利他行動

への動機と主観的幸福感との関係性について，ウェブア

ンケート調査を実施し，検証した．アンケート調査は

2020年2月にYahooクラウドソーシングを利用して実施し，

回答者には100ポイントの謝礼ポイントを付与する設定

とした．1年以内に自身で自動車の運転をしたことのあ

る，389名から回答を得た． 

主な設問項目を表-3に示す．「譲りに影響すると思う

要素」は，譲りに影響すると考えられる要素，例えば，

歩行者の特徴（小学生，高齢者），近くに警察官が立っ

ている，ハンプの設置等である．警察官の存在は無信号

横断歩道における譲り行動に大きく影響すると考えられ

るが，全ての無信号横断歩道に警察官が立つことは不可

能である．そこで，道路への対策案として，設置により

譲り行動増加が見られている横断歩道ハンプ7)，その他

の速度抑制策について影響を調査することとした． 

無信号横断歩道において「譲りをしたと仮定した場合

に高まる幸福感に関わる心理」については，警察官がい

たとき，横断歩道ハンプや狭さくがあり速度を落として

 

 

図-1 路側帯拡幅社会実験調査地点の様子（上：

実験前，下：実験中） 

 

表-2 無信号横断歩道調査日程 

  日程 時間 

事前 2019年9月4日，12日，

13日，24日，25日 

6時50分～

8時30分 

実験中 2019年10月16日，17

日，21日，23日，24日 

6時50分～

8時30分 

 

表-3 アンケート調査内容 

 

普段の譲り行動調査

普段の譲り行動への意識、また、道路法の認知

道路状況の違いによる譲り行動への影響

横断歩道で譲りをすることに影響すると思う要因（環境、心理）

道路環境の違いによる譲り行動時の心理の違い　6)7)8)

譲り行動を取った時の状況の違いによるドライバーの気持ちの違い

個人について

性別、年齢、職業、家族構成、公共交通機関利用状況等

SWLS（Satisfaction With Life Scale)　９）

人生に対する満足度

援助成果指志向性　10)

援助成果に対する志向性や態度、価値観

主観的社会経済的地位　11)12)

個人あるいは家族の収入、職業などを統合して主観的に数量化
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走っている場合，そして「譲ってくれてありがとう」と

いう感謝の気持ちを示した看板について，どのような心

理になるかを主観的幸福感に関わる尺度を用いて調査し

た．eudaimoniaにつながる心理として，自己肯定，他者

との積極的な関わり，自律性についての設問を設定した．

それぞれ自己肯定は，内田ら8)による自尊感情尺度，他

者との積極的な関わりは，三浦ら9)による社会とのつな

がり尺度，自律性は，西田ら10)による自律性の項目を用

いた．また，主観的幸福感についてはDienerら11)による

Satisfaction with Life Scale (SWLS)を用いることとし大石12)に

よる邦訳を用いた．援助成果志向性については，妹尾ら
13)による援助成果志向性尺度を用いた．最後に，大隈ら
4)により利他行動に影響するとされている主観的社会経

済的地位について，Adler et al14)が開発した主観的社会経

済的地位尺度の邦訳版15)を調査した． 

b) 道路状況の違いによる譲り行動への影響 

次に，次節で示す分析結果に特に関わる設問について

詳しくみていく．道路環境のどのような要因が無信号横

断歩道での譲り行動に影響を及ぼしているのかを検証す

るため，様々な環境を設定して，『信号のない横断歩道

の手前で一時停止をして，歩行者が渡るのを待つ』とい

う譲り行動」に影響を及ぼすかどうか，回答してもらっ

た．道路環境については，横断待ちしている歩行者の年

代や，警察官の存在，自動車の速度抑制対策である横断

歩道ハンプや狭さくの存在，路側帯拡幅と中央線抹消，

譲り行動に感謝を伝える看板の存在等を設定した．横断

歩道ハンプ，狭さく，路側帯拡幅と中央線抹消について

は，回答者の理解を深めるため，『改訂生活道路のゾー

ン対策マニュアル』16)から写真を用いて説明を行った． 

回答にあたっては，回答者が想定する状況を統一する

ため，『同乗者はおらず，1 人で車を運転しています．

目的は私的な買い物で，目的地までの道を急いではいま

せん．普段よく通る道を走り，片側 1車線で往復 2車線，

規制速度が時速 30km の道路に入りました．しばらく走

っていると，信号のない横断歩道にさしかかりました．

横断歩道の近くには，歩行者がいるのが見えます．あな

たの後ろからは，あなたと同じ速度で車が来ています．

道路の反対車線には，対向車はいません．』という状況

を想像してから回答するよう指示した． 

c) 道路環境の違いによる譲り行動時の心理の違い 

警察官による取り締まりによる譲り行動よりも，その

他の道路対策による譲り行動の方がドライバーの幸福感

特にeudaimoniaをを高めるという仮説を検証するため，

複数の道路環境において歩行者に横断歩道での譲り行動

を行ったことを想像してもらい，その時の心理状況につ

いて調査を行った．前項で説明した運転時の状況を想像

してもらった後，異なる道路環境として，横断歩道付近

に警察官がいる状況，横断歩道がハンプになっているた

め速度をあらかじめ時速20kmに落としていた状況，横

断歩道が狭さくになっておりあらかじめ速度を落として

走ってきた状況，横断歩道付近に「譲ってくれてありが

とう」という感謝を伝える看板があった状況を設定した．

それぞれの状況において「歩行者に一時停止して譲った」

ことを想像してもらい，あとからその譲りを振り返った

時の心理状況について質問を行った．例えば警官のいる

状況では，『次の状況を想像してください．横断歩道の

近くには，警察官が立っていました．あなたは，一時停

止をして歩行者が渡るのを待ちました．その後，横断歩

道での歩行者への「譲り」について振り返ったとき，あ

なたはどのように感じると思いますか．』と質問した． 

心理状況については，幸福感への関連が示されている

「自己肯定」に関わる設問3問，「他者との積極的な関

わり」に関わる設問3問，「自律性」に関わる設問6問で

あり，それぞれの項目に自身の気持ちが当てはまるかを

5段階で質問した．それぞれの設問を表-4に示す．4つの

道路状況の順序については，ランダムに並べ替えた4パ

ターンを作成し約100名ずつ実施した． 

 

 

4．分析結果 

（１）路側帯拡幅社会実験前後における無信号横断歩道で

の譲り行動に関する調査 

図-2は，横断歩道付近で歩行者が待っていた場合の，

自動車の譲り行動の割合を路側帯拡幅の社会実験前後で

比較したものである．この結果からは，実験前，実験中

のいずれも歩行者に譲る自動車は2割弱と小さい割合と

表-4 譲りを行った状況での心理に関する設問 

項目 設問 

自己肯定 自分自身を誇らしく思う 

自分が役に立っていると感じる 

自分のことを尊敬できる 

他者との

積極的な

関わり 

自分がした「譲り」を，他人が褒めてくれ

ると思う 

自分がした「譲り」を，譲られた歩行者が

喜んでくれると思う 

自分は社会の一員だという感じがする． 

自律性 社会的な評価よりも自分の価値観を優先で

きたと思う 

自分の考え方は，そのときの状況や他の人

の意見によって，左右された 

習慣にとらわれず自分自身の考えに基づい

て行動したと思う 

世間からどう見られているかとても気にな

った 

自分の行動を自分で決めることができたと

思う 

自分の行動を決定するとき，社会的に認め

られるかどうかをまず考えた 
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なっており，譲り行動について，路側帯拡幅と車線の幅

の減少という実験による変化はみられなかった．交通量

等の変化もみられていない．今回の社会実験では幅員の

変化が小さくドライバーには車線幅員の考えられる．今

回の実験の変化では，運転手が変化に気づくことができ

なかったことが考えられる．ドライバーが道路環境の変

化の違いに気づくことが，運転行動に影響すると考えら

れることから，次節では，アンケート調査による無信号

横断歩道の譲り行動への影響要因について見ていく． 

 

（２）道路環境整備の違いによる譲り行動の違いと心理に関

する検証 

a) 道路状況の違いによる譲り行動への影響 

ここからは，ウェブアンケート調査の結果から無信号

横断歩道における自動車の譲り行動に関する分析につい

て見ていく．まず，ドライバーが譲り行動に影響すると

感じる要因について見ていく． 

図-3は，待っている歩行者の違いにより譲り行動に影

響があるかを質問した結果である．横断歩行者が小学生

や高齢者のとき，いずれも譲りに影響するという回答が

大きい結果となった．本町通りの交通社会実験の調査時

も，小学生の集団登校の時間帯に，譲りをとる人が増加

する様子が見られており，横断歩行者の特徴は譲りに影

響すると考えられる． 

図-4は，横断歩道付近で様々な対策が実施されている

場合の，譲り行動に影響すると思う程度をきいた結果で

ある．警察官は影響があると回答している割合が最も高

くなっており，取り締まりの効果は高いと考えられる．

前節で無信号横断歩道の調査を行った本町通りについて，

実験中の実施場所を写真で提示したが，譲り行動に影響

すると考える人は，ハンプや狭さく，中央線抹消対策と

比べると，影響すると回答している人が少ない．中央線

抹消・車道の幅員を狭めた場合は，影響すると回答して

いる人もいるので，本町通りについても，このような対

策が出来れば，譲り行動の促進可能性があると考えられ

る．物理的対策については，特に，ハンプに関して影響

する要因と考えている人が多い．狭さくと比べると，ハ

ンプのほうが，速度抑制効果が高いことから，より譲り

をしやすくなる可能性がある． 

b) 道路環境の違いによる譲り行動時の心理の違い 

 
図-3 一時停止に影響する要因（歩行者の特徴） 

 

 

図-4 一時停止に影響する要因（道路上の対策） 
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図-2 路側帯拡幅交通社会実験での譲り行動調査

結果 
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次に，譲り行動を取ったときの道路環境による違いに

よる，幸福感に関わる心理状況の違いについて検証する． 

表-5は，設定した4つの道路の状況ごとに，「自己肯定」

に関わる設問3問，「他者との積極的な関わり」に関わ

る設問3問，「自律性」に関わる設問6問のそれぞれの合

計点について，平均値と標準偏差を示したものである．

分散分析の結果，「自己肯定」と「自律性」については

有意水準1%で平均値に有意な差があるという結果が得

られた．さらにTukeyの多重比較により平均値の差の検

定を行った結果，自己肯定では「感謝の看板（1%有

意）」，「狭さく（5%有意）」が警察官が横断歩道付

近にいるときの譲りの場合より有意に大きく，「自律性」

では，「ハンプ」，「感謝の看板」，「狭さく」のいず

れも，警察官が横断歩道付近にいるときの譲りの場合よ

り有意に大きくなった．感謝の看板があった場合の譲り

行動については，警察官がいる場合よりも，ドライバー

の自己肯定感や自律性の感覚を高めることが考えられる．

また，ハンプ，狭さくといった自動車の速度抑制を目的

とした物理的デバイスにより，横断歩道の手前で走行速

度を落とした状況をつくることで，無信号横断歩道にお

ける譲り行動が，警察官による取り締まりよりもドライ

バーにとって「自分自身で決めた行動」として自律性の

感覚を高める可能性がある． 

 

 

5．まとめ 

本研究では，無信号交差点における自動車の譲り行動

について，行動に影響する道路環境，および譲りを行う

ときの道路状況の違いによる主観的幸福感の違いについ

て検証を行った．さいたま市で実施された，2車線道路

の片側の路側帯を1.0mから1.5mに拡幅する社会実験での

調査からは，実験前，実験後とも8割の自動車が歩行者

に譲らないという結果が得られ，横断歩道で自動車が歩

行者に譲らない実態が明らかになると共に，さらなる対

策が必要であることが示唆された．WEBアンケート調

査の結果からは，対策として横断歩道付近に立つ警察官，

そして自動車の速度を遅くする横断歩道ハンプ，狭さく

が自動車の譲りに影響する可能性が見られた．また，譲

りを行った場合のドライバーの主観的幸福感の観点から

は，横断歩道ハンプや狭さくにより走行速度を遅くした

状況で譲り行動を取ることは，警察官がいたときに譲り

行動を取る場合よりも，自己肯定感や自律性の感覚を高

めることが示唆された．今後の課題として，これらの対

策の実施された場所での行動変容，および心理状況につ

いて調査を行いその効果を検証することが考えられる． 
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