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研究成果の概要（和文）：
　本研究では，あおり運転を知覚する際の後続車との車間距離知覚の特徴，無意識なあおり運転行動が起きる原
因の検討，および，ドライバの前後方向車間距離知覚の特徴について調べた。検討の結果，(1)あおり運転を知
覚するタイミングの車間距離知覚の平均値は概ね30m程度であり，安全な車間時間2sより短い場合にあおり運転
を知覚すること，(2)運転非熟練者のあおり運転知覚の感度が鈍く，無意識なあおり運転行動をされやすいこ
と，(3)運転熟練度に関係なく，前方車間距離を後方より長く見積もるドライバが一定数存在しており，これら
が無意識な後続車あおり運転を生起させる要素になり得ること等を示した。

研究成果の概要（英文）：This study examined the characteristics of the perceived following distance 
between vehicles when recognizing road rage, the causes of unconscious road rage behavior, and the 
features of drivers’ perceptions of forward and backward following distances. The results showed 
that (1) the average perceived following distance at the time of recognizing road rage was 
approximately 30 meters, and road rage was perceived when the following distance was shorter than 
the safe following time of 2 seconds; (2) inexperienced drivers had a lower sensitivity to 
perceiving road rage and were more prone to unconscious road rage behavior; (3) regardless of 
driving skill, some drivers estimated the forward following distance to be longer than the backward 
distance, and these factors may contribute to unconscious road rage by following vehicles.

研究分野：ヒューマンインタフェース

キーワード： あおり運転　車間距離知覚　ドライビングシミュレータ

  ２版

令和

研究成果の学術的意義や社会的意義
　本研究では，あおり運転の発生には，「あおる側」はもとより「あおられる側」にも問題の起因となる運転行
動が存在しており，両者の運転行動や心理状態といったドライバの特徴に着目した対策を講じることが，問題の
抜本的な解決につながると考えた。あおり運転が発生するきっかけが，両者の思惑や自車と他車の運転に対する
認知度合の差異といった「心のずれ」にあるなら，両者の心理にダイレクトに働きかける解決手法こそが問題の
抜本的な解決につながると考えた。そのために，あおり運転時の両ドライバの特徴を抽出し，既存の交通心理学
の知見に照し合せて情報のフィードバックおよび共有といった対策を施し衝動的な心理・行動の抑制を狙った。

※科研費による研究は、研究者の自覚と責任において実施するものです。そのため、研究の実施や研究成果の公表等に
ついては、国の要請等に基づくものではなく、その研究成果に関する見解や責任は、研究者個人に帰属します。



様 式 Ｃ－１９、Ｆ－１９－１、Ｚ－１９（共通） 
１．研究開始当初の背景 
あおり運転は決して新しい現象ではなく，アメリカでは 40 年以上前から社会問題になってい

る。日本では，2017 年 6 月に東名高速道路で起きたあおり運転による事故をきっかけに「あお
り運転」に対する社会的関心が高まり，2020 年 6 月には「妨害運転罪」が定められ厳罰化の動
きに繋がった。しかし，現在においてもなお，ドライバの約半数以上があおられた経験があると
答えている等，「あおり運転」は依然頻発しており大きな社会問題となっている。また，あおる
意識が全くないにも関わらず「あおった」と勘違いされ，それが発端で逆にあおられてしまう言
わば「認識のずれ」による問題も多発している。 
これらの問題に対して，従来研究においては，あおる側の心的特性や心理行動を分析・検討し

たものがほとんどであり[1-3]，あおられる側の立場に立って，どのような運動行動があおり運転
として認識されやすいかについては検討が不充分であった。あおり運転事例の相当数は，あおる
意識が全くないにも関わらずあおったと勘違いされてしまう認識のずれによるものであり[4]，
ドライバの運転パターンと「あおられ感」という認知特性の定量的な評価が必要と考えられる。 
そこで本研究では，「あおり運転」の発生には，「あおる」側はもとより「あおられる」側にも

問題の起因となる運転行動が存在しており，両者の運転行動や心理状態といったドライバの特
徴に着目した対策を講じることこそが，問題の抜本的な解決につながると考えた。あおり運転が
発生するきっかけが，両者の思惑や自車と他車の運転に対する認知度合の差異といった「心のず
れ」にあるなら，そのメカニズムを解明し，両者の心理にダイレクトに働きかける解決手法を講
じることで問題の抜本的な解決につながると考えた。 
 
２．研究の目的 
前述のように，本研究では，あおり運転の発生には「あおる」側はもとより「あおられる」側

にも問題の起因となる運転行動が存在しており，両者の運転行動や心理状態といったドライバ
の特徴に着目した対策を講じることが，問題の抜本的な解決につながると考える。そのため，ド
ライバの運転パターンと「あおられ感」という認知特性の定量的な評価を行い，あおり運転が生
起する根本的な理由の解明を目指した。 
 
３．研究の方法 
車運転においては，運転熟練者と非熟練者とで運転行動と認知・判断の特性が異なることが指

摘されており[5][6]，あおり運転においても同様に，車の運転経験の違いにより「あおられた」
と判断される基準が異なる可能性が考えられる。このような運転経験の違いによるあおり運転
知覚のメカニズムの解明は，あおり運転の撲滅のみならず交通安全教育にも役立つものと考え
られる。 
そこで本研究では，以下に示す一連の検討において，図 1に示す 2種類の大型ドライビングシ

ミュレータを構築し，運転熟練者と運転非熟練者の 2 グループに分けて，あおり運転知覚時の車
間距離知覚の比較・検討，および，運転パターンの同定を行った。具体的には，(1)あおり運転
を知覚する際の後続車との車間距離知覚の特徴，(2)後続車の加速運転があおり運転知覚に及ぼ
す影響，(3)割込みあおり運転知覚時の車間距離の特徴，(4)無意識なあおり運転行動が起きる原
因の検討，(5)ドライバの前後方向車間距離知覚の特徴，といった 5 点のテーマを掲げて研究を
進めた。 

三菱プレシジョン社開発のドライビング    三咲デザイン社開発のドライビングシミュレータ・ 

シミュレータ・プラットフォーム(D3sim)         プラットフォーム(Sirius MSD01) 

図１ 構築した 2 種類の大画面ドライビングシミュレータ 

 
４．研究成果 
(1) あおり運転を知覚する際の後続車との車間距離知覚の特徴 
図 1 の Sirius MSD01 ドライビングシミュレータを用いて片側 3 車線の標準高速道路を模擬

し，自車の車速は 60 km/h，90 km/h と 120 km/h の 3 条件と設定した。被験者には，バックミ
ラーから見える後続車の車速や車間距離といった後続車の運転パターンから，「あおられた」と



感じた瞬間にハンドル右側のスイッチを押すように指示した。同時に，被験者自身が感じ取った
危険度を，1～10 までの 10 段階でスイッチを調整して報告してもらった。 
実験は，通常運転時と後方注意運転時の 2 つを実施した。後方注意運転においては，後方車両

の動きに注意を払うように事前教示を行い，自車の運転行動を変えた場合のあおり運転知覚の
様相を調べた。あおり運転発生タイミングにおける，運動熟練者と非熟練者の平均車間距離を，
通常運転時と後方注意運転時に分けて図 2 に示す。実験結果，通常運転時においては，運動熟練
者は，自車の車速に関係なく常に安定した車間距離を意識しながら運転していた。一方運転非熟
練者は，低速の場合に短い車間距離，高速の場合には比較的広い車間距離を持って「あおられた」
と認識されることが分かった。後方注意運転時の結果からは，運動熟練者と運転非熟練者ともに，
車速の変化による車間距離知覚の変化は見られなかった。即ち，運転非熟練者は，通常運転時に
は後方への注意が不安定であったが，後方車両への注意を促すといった運転パターンの変更に
より，比較的安定した車間距離を意識できたと考えられる。 

通常運転時                  後方注意運転時 

図２ 通常運転時と後方注意運転時の平均車間距離知覚 

 
実験結果から，あおり運転を知覚するタイミングにおける車間距離の平均値は，通常運転時に

は 25 m 程度，後方注意運転時は 30 m 程度であることが分かった。即ち，後続車との車間距離が
概ね 30 m 程度になると「あおり運転」と知覚する可能性が示された。この知覚距離 30 m を車間
時間[7][8]に直すと，高速道路で 100 km/h で走行した場合の車間時間 1 s 程度に相当する。先
行研究[8]によると，走行時の安全な車間時間はおよそ 2 s 以上であり，時速 100 km/h で走行
した場合の車間時間 1 s は，人間の認知・反応時間の突発的な延長を考慮していない衝突の可能
性が極めて高い車間時間である。即ち，あおり運転はドライバの認知反応時間の延長を考慮して
ない，極めて危険な運転であることが示された。 
 
(2) 後続車の加速運転があおり運転知覚に及ぼす影響 
研究テーマ(1)においては後続車の等速追従運転時に絞って検討しており，後続車の加速走行

があおり運転と判断する車間距離知覚に及ぼす影響については検討ができていなかった。加速
度が変化する場合，後続車が自車に接近する速度自体が大きく変わり，それに伴って自車への接
近・切迫感も変わり得る。したがって，あおり運転と判断する車間距離も後続車の加速度によっ
て大きく変化する可能性が考えられる。そこで，後続車の加速度の変化が車間距離知覚に及ぼす
影響について，図 1の D3sim ドライビングシミュレータを用いて調べた。 
検討の結果，加速度の上昇に関係なく，運転熟練者と運転非熟練者ともに一定の車間距離を持

ってあおり運転と知覚することが分かった。ただし，運転熟練者は運転非熟練者より約 1.5 倍程
度の車間距離の広がりを持ってあおり運転と判断すること，また，運転熟練度に関係なく，後方
注意運転時の危険と判断する車間距離が伸びること，この車間距離は，運転熟練者の方がより広
いことが示された（図 3参照）。 

通常運転時                  後方注意運転時 

図３ あおり運転知覚時の車間距離（加速運転時） 



(3) 割込みあおり運転知覚時の車間距離の特徴 
今までの検討においては，前方への割り込みあおり運転知覚の特性については検討できてい

なかった。そこで，割り込みあおり運転に着目し，割り込む車間距離の変化があおり運転知覚に
どのような影響を及ぼすかを調べた。検討は，Sirius MSD01 ドライビングシミュレータを用い
て，新たに車間距離 3 m，6 m，15 m と 30 m 条件でランダムに割り込むシナリオを製作した。 
運転熟練者 7 名と運転非熟練者 7 名に分けて検討した結果，運転熟練度に関係なく，割込み

あおり運転知覚時の車間距離が一定であること（図 4 参照），運転熟練度に関係なく，車間距離
3 m は危険＆あおり運転と知覚し，車間距離 30 m は危険＆あおり運転と知覚しないことが分か
った（図 5 参照）。また，図 5の結果から，運転熟練者は車間距離 15 m 以降においては危険＆あ
おり運転と感じておらず，危険運転とあおり運転の認識が同様であることが分かった。一方，運
転非熟練者は，車間距離 6 m の場合において危険運転と知覚する割合があおり運転知覚の割合
より上昇しており，危険と感じてもあおり運転とは知覚されない可能性が示された。 

図４ 運転熟練者と非熟練者の割込みあおり運転知覚時の車間距離 

 

図５ 運転熟練者と非熟練者の危険運転およびあおり運転知覚の割合 

 
また，あおり運転生起時の前方空間への注意の低下リスクについて，ドライバの認知反応を計

測して検証した。LED 点滅に対する反応時間および顔の向きを分析した結果，あおられ運転時は
前方空間への注意の低下する可能性が示された。更に，交差点への進入時および二車線道路への
合流に着目し，交差点での信号無視の有無と車線減少時の侵入行動が怒り感情に及ぼす影響を
検討した。検討の結果，信号無視や自車の走行車線へ侵入時における他車両への危険行動が怒り
感情に影響を及ぼし，あおり運転の生起に繋がる可能性が示唆された。 
 

(4) 無意識なあおり運転行動が起きる原因の検討 
今までの検討結果，後続車あおり運転知覚時と前方への割込みあおり運転知覚時の車間距離

が異なる様相を表していることが明らかとなった。例えば，後続車あおり運転時においては，お
よそ 30 m 程度の車間距離を持ってあおり運転と知覚するのに対して，前方への割込みあおり運
転時は 15 m 程度の車間距離においてもほとんどあおり運転を知覚しなかった。このことから，
ドライバの前方空間と後方空間の距離認知が異なっており，この前後方向空間知覚の特性の違
いにより「あおり運転」が生起する可能性があると推測した。そこで，この仮説を確かめるべく，
あおり運転知覚時の前後方向の車間距離知覚の特徴について調べた。 
具体的には，後続車によるあおり運転発生時と，前方車両へのあおり運転を促した場合の，両

者の車間距離知覚について，運転熟練者と非熟練者に分けて検討した。その結果，運転非熟練者
は熟練者と比べて，前後方向ともに車間距離を短く知覚する傾向が見られた。特に前方車間距離
知覚において，運転非熟練者は車速が上昇しても前方車間距離が変わらなかった。このことから，
運転非熟練者は車速の上昇に伴い無意識的に車間距離を詰めてしまう危険性があると考えられ
る。即ち，運転非熟練者は，速度が上昇しても安全な車間距離を保持していると勘違いされやす
くなる可能性があると考えられる（図 6参照）。 



図６ 運転熟練者と非熟練者の前後方向車間距離知覚の結果 

 
(5) ドライバの前後方向車間距離知覚の特徴 
人間の空間認識の特徴上，同じ車間距離であっても，前方を後方より長く見積もる傾向があり，

そのため無意識な車間距離の詰め行為が発生する可能性があると推測し，ドライバの前後方向
車間距離知覚の特徴を調べた。検討においては D3Sim を使用し，自車の前後何れかの位置に一定
の車速で出現する車両を配置し，その車間距離を報告する課題を実施した。更に，実車を使用し
て，前後車間距離知覚を比較・検討した。 
検討の結果，運転熟練者の場合は前方と後方の車間距離知覚がほぼ一定であったが，運転非熟

練者は，実車間距離の増加に伴い後方車間距離をより大きく見積もる傾向が見られた（図 7の左
図参照）。また，運転熟練度に関係なく，前方車間距離を後方より大きく判断するドライバが一
定数いることが示された（図 7 の右図参照）。前方車間距離を広く見積もることにより，充分な
車間距離を確保していると勘違いされやすくなると考えられる．それに加えて，後方車間距離を
より狭く見積もるドライバの存在により，後続車からあおられたと勘違いされやすくなり，これ
らのミスマッチにより無意識なあおり運転が生起するものと考えられる。 
 

図７ 運転熟練者と非熟練者の車間距離知覚の結果 
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