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ドライバーの運転行動特性について

フェロー 小島幸夫（蓮転行動科学研究所：元科学誓察研究所）

1 はじめに

ドライバーの運転行動の特性は交通の安全性・危険性に大きな影密を及ぼしている。こ

のため、初心者、高齢者等の運転者グループごとの、右折、車線変更などの運転場面ごと

の運転行動の特性を明らかにすることは極めて璽要である。ここでは今までに行ってきた

運転行動特性に関わる研究事例を紹介する。

2 初心運転者の特性

初心運転者は事故率、特に死亡事故率が高いことが知られている。事故分析の結果、市

街地の信号交差点では右折時衝突、追突が、無信号交差点では出会頭衝突が、山岳道路の

カープ区間ではガードレール、塀、霜柱等の工作物衝突あるいは対向車との正面衝突が、

高速道路では本線カープ区間およびランプウエイで、初心運転者の事故が顕著である。

(1)注視特性（1)

市街地では、初心運転者の注視特性は、重要な対象物を見逃したり、直要でない対象物

に固執したりして、注視対象物に対する危険性評価能力、潜在的危険予知・予測能力が未

発達である。また、不適切な注視行動は、道路幅員の狭い駅前商店街通過時で 34%、住宅

街通過時に40%、信号交差点右折時に62％の高い比率で発生している。

山岳道路のカープ区間では、熟練者は右カープで85%、左カープで68％の割合でカープ

内側を注視しているが、初心者では各々54%、31％に過ぎず、初心者はカープ内側をあま

り注視していない。

高速道路のカープ区間でも同様な特性が見られた。

(2)山岳道路カープ区間での速度制御・ 方向制御の特性(2)

山岳道路の特定のカープ区間の上り勾配と下り勾配とで速度制御 ・方向制御の特性を比

較した。 曲線半径は 30m、35mの複合カープ、勾配は5％であった。分析の結果、初心者

と熟練者の差異は下り勾配のカープ流入部付近で顕著に見られた。

速度制御に関しては、初心者は、下り勾配のカーブ流入部で減速操作の開始が熟練者よ

り平均で0.95秒遅＜、 4％高い速度で流入している。このことは、 カープ曲がり具合や勾

配の大きさに対する初心者の認知 ・判断が的確でなく、減速操作開始のタイミングが遅れ

ているためと思われる。

方向制御に関しては、初心者は、下り勾配の流入部でカーブに忠実に操舵し、走行距離

に対するハンドル操舵角の変化率は 3.1度／mと高く、最大ハンドル操舵角が 103度と大

きく、最大横加速度は0.31Gと熟練者より 0.07G (32%)も大きい。

速度制御と方向制御の関連性に関しては、初心者は高速のまま下り勾配のカープに接近

してしまい、流入時には強い減速と大きな操舵とが同時に行われるため、前後加速度と横

加速度の合成ベクトルが熟練者より大きく、かつ長い時間作用している。このことがカー

プでの走行の安定性を低下させ、事故の発生原因となっていると推定される。
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(3)山岳道路カープ連続区間における運転特性の統計的解析(3)

山岳道路では多くのカープが連続して存在し、その曲率、曲線長、勾配がまちまちであ

り走行速度も一定ではないため、カープ連続区間を全体としてとらえる必要がある。この

ため、カーブ連続区間全体のカーブ曲率、運転操作、車両挙動の波形データをもとにパワ

ースペクトル密度による統計解析を行い、“低周波数帯(0.05~0.15Hz)"およぴ“高周波数

帯(0.2~l.5Hz)"の初心者の特性を分析した。低周波数帯の特性は道路線形（曲率と勾配）

に対応した運転特性を示し、これは道路線形に対するフィードフォワード制御に対応する

ものである。これに対し、高周波数帯の特性は速度調整や修正操舵などの運転者の技能を

示すもので、フィー ドバック制御に対応するものである。さらに、速度制御に関わる前後

加速度などのヒ°ーク周波数は、方向制御に関わる横加速度等のヒ°ーク周波数より高周波側

になっており、これはカーブ区間の速度制御と方向制御の相違に由来するものである。

3 高速道路での車線変更時の特性(4)

高速道路で発生した人身事故の発生過程を分析した結果、車線変更が起因した事故は

21％を占めていた。これらの事故を対象として、車線変更を必要とした状況から事故に至

るまでの過程を認知、判断、操作、 車両挙動、回避行動、衝突タイプなどの時系列の解析

をした結果、大きく分けて5グループに分類できた。

(1)グループ1：車線変更開始前の状況判断の過程で、相手車線の後方を走行中の車に気を

とられてしまい、自車線の前方に対する注意が欠けて（不足して）いたため、前車に接近

しすぎ、追突したもの。(18%)

(2)グループ2：相手車線の後方の安全（車の存在）を確認しないで車線変更を行ったため、

気づかないまま後方を走行中の車と衝突したり、または後方車両が回避しようとして他車

に衝突したもの。(32%)

(3)グループ3:車線変更を開始してから、後方から接近してくる車の存在に気づき、あわ

てて元の車線にもどる急ハン ドル操作をしたため、不安定な状態となり、衝突したもの。

(10%) 

(4)グループ4：車線変更中に相手車線の前方を走行中の車に気づいたが、接近しすぎてし

まい、追突したもの。 (13%)

(5)グループ5:車線変更のためのハンドル操作が急であったため、不安定な状態となり 、

ガードレール等に衝突したもの。 (23%)

4 信号交差点右折時の特性（ファジィ制御のドライバーモデル） （5) 

信号交差点における右折行動は、対向直進車の接近状況に応じて右折可否の認知 ・判断

が求められ運転場面である。走行実験を行うとともに、右折に関わる運転者の認知、判断、

操作のモデル化を行った。これら認知、判断、操作は人間の主観的な“曖昧さ”によるも

ので、曖昧さを扱えるファジィ集合論に基づくファジィ制御を応用した。ファジィ制御の

特徴は、運転者の定性的な経験則あるいは制御戦略を制御規則として構成し、またメンバ

ーシップ関数という概念を用い、制御アルゴリズムを決定している点にある。

運転者は、自車である右折車両の走行状態（位置x、速度v) と対向車の走行状況（位
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置y)を観測して、if-then形式のファジィ制御規則によってアクセル、プレーキの操作抵

を決定するものと考える。if・then形式「もし ・・・ ならば ・・・せよ」からなる言語的制

御規則により構成される。 例えば「対向車が遠くにいて自車は右折待ち停止線の近くで低

速度の状態であるとアクセルを大きく踏み込む」という制御規則になる。これらの制御規

則や曖昧さの程度をあらわすメンバーシップ関数は実験結果から求める。

信号交差点での運転者の右折行動のパターンとしては、赤信号で先頭車両として停止し

ていて青信号で発信し右折待ち停止線停止するまでの「発進減速行動 (A)」とその後の「右

折待ち後の加速行動 (B)」に分けて考える。

(1)発進減速行動 (A)

このA区間では、以下に示すファジィ制御規則及びメンバーシップ関数を定義 ・調整す

ることによって連転操作の計勾結果が実験結果とほぼ一致した。

X V △Ua，△Ub 

-E 
z → Ac. PB 

B S→ Ac. PS 
M~Ac . Z 

M_..Ac. NS 

M B → Ac. NB 
S → Br. NB 

s M ~Br. PB 

Z → Br. Z 

z S → Br. PS 

（ファジィ制御規則）

（メンバーシップ関数）

(2)右折待ち後の加速行動 (B)

このB区間では、以下に示すファジィ制御規則及びメンバーシップ関数を定義 ・調整す

ることによって運転操作の計第結果が実験結果とほぼ一致した。
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