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　不安全行動の性差，年齢差，場面一貫性，誘発要因と抑制要因などを解明する目的で，質問紙調査を行った結果，男性は女性より，若年者は中年群よりもリスキーな行動をとる傾向が強く，同性同世代の中では，ある場面でよりリスキーな行動を選択するグループは他の場面でもリスキーに振る舞う傾向が強いことが明らかになった。この，リスクテイキング傾向の個人差は，各種の不安全行動にとどまらず，一般的態度・行動傾向と関連していることも分かった。観察研究では性差について，質問紙の結果とは異なる知見が得られた。
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　A series of paper-and-pencil surveys and field observations was conducted to investigate differences in the tendency of unsafe acts between genders and age groups, cross-situational consistency of individual difference, and factors influencing the decision making for taking or avoiding risk. The results of the surveys demonstrated that the tendency to risk-taking behavior is higher in males than females, and in the younger than the older. The individuals who take more risk than the others in the same age-sex group in a particular situation were found to take more risk in other situations as well. The observational studies, however, showed another result on sex difference in the tendency to commit unsafe acts.
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１．不安全行動とヒューマンエラーの関係
　ヒューマンエラーと不安全行動は事故や労働災害の２大原因と考えられるが，両者の関係はちょっと複雑である。エラーの結果不安全な状態が引き起こされるとき，これを「不安全行動」と呼ぶ場合があったり，不安全行動それ自体を「システムパフォーマンスを阻害する可能性がある行動や決定」(Sanders & McCormick, 1987)として「ヒューマンエラー」に含める場合もあるからである。
　ここでは，ヒューマンエラーと不安全行動の関係をクリアにして，それぞれの発生メカニズムと対策を議論するため，もう少し狭い定義をとりたい。すなわち，ヒューマンエラーは意図しなかったもの，不安全行動は意図して行ったものに限定するのである。
　たとえば，作業者が棚の上の段に置いてある重い部品をおろす時に，作業標準に定められた脚立を設置するのを面倒くさいと思い，背伸びして取ろうとしたが，部品が落下し脚の指を骨折した。脚立を使わず上段の物をおろす行為は，それが成功しようとしまいと「不安全行動」である。しかし，落とすことは意図したものではない。これが「ヒューマンエラー」である。
　図１にヒューマンエラーと不安全行動の関係を整理した。筆者はヒューマンエラーを「人間の決定または行動のうち，本人の意図に反して人，動物，物，システム，環境の，機能，安全，効率，快適性，利益，意図，感情を傷つけたり，妨げたもの」と定義する。
　それに対し，不安全行動は，ここではヒューマンエラーの結果として生じる不安全な行動は含めず，エラーの前段階に行われる意図的な違反行動を指している。「法律・規則，あるいは社会的・慣習的ルールに反する行動のうち，本人または他人の安全を阻害する可能性のある行動を意図的に行うこと」と定義しよう。
　このように考えると，不安全行動はリスクテイキング行動の一種ということになる。リスクテイキングとは危険と知りながら敢行する意思決定プロセスにつけられた心理学用語である。
２．リスクテイキング行動
　一般に，リスクテイキングの過程は図２のように表すことができる。
　リスクが初めから知覚あるいは予測できなければ自分ではリスクをテイクするつもりはなくても危険をおかしてしまう。たとえば池に薄氷が張った上に雪が積もっているのを雪野原だと思って歩いている人がそれである。ここでは経験がものをいう。筆者は以前，自動車で出勤途中に脇道から出てきたトラックと接触事故を起こしたことがある。こちらからは脇道との交差点があること自体が見えず，脇道からはこちらの見通しが悪く停止線を越えて頭を出さなければ接近してくる車が見えない構造であった。それ以後は，現場の近くにくると減速して，脇道から人や車が飛び出しても対応できるよう細心の注意を払うようになった。
　リスクを知覚あるいは予測できれば，リスクの大きさを認知し評価するプロセスが次にくる。どれくらい危険が大きいのか，小さいのか一瞬のうちに判断して意思決定の判断材料にするのである。主観的リスクの大きさは「事故・災害の確率×事故・災害が起きた場合に予想される損失の大きさ」の主観的見積である。一般的に男性はリスクを過小視し，女性は過大視する傾向があると言われている。
　リスクを回避するかテイクするかを判断する意思決定は，リスクの大きさの評価結果だけからなされるのではない。危険をおかしてでも得られる目標の価値（経済学の用語を借りて「効用」とよぶ）が大きければ，少々リスクが大きくてもそれをテイクするだろう。リスクを回避するための行動が手間がかかったり，コストがかかったり，できれば避けたいものであったりすると，消極的選択の結果としてリスクをテイクしやすい。この要因を「危険回避（または安全行動）の不効用」とよぶ。脚立に乗った方が安全だと思っても，脚立が遠くに置いてあるとか，他の人が使用中でしばらく待たなければならない場合とかである。
　この他，リスクテイキングの意思決定に影響やバイアスを与える要因としては，仲間にかっこよくみせたい心理，危険なことをするスリルを楽しみたい気持（「リスクの効用」とよぶ），人につられること，違反を見つかって罰せられる確率やその結果に対する見積もりなどがあげられる。
　リスクの評価が仮に同程度の場合，若いほどリスクをテイクする方に意思決定する傾向が強いといわれている。
３．日常生活の不安全行動に関する調査
　リスクテイキングの傾向には一般に信じられているように，性差，年齢差が存在するのか，ある状況，場面（たとえば交通）におけるリスクテイキング傾向の個人差は他の状況，場面（たとえばギャンブル）におけるリスクテイキング傾向とどの程度関連があるのか，リスクテイキングの差は主にリスクの知覚や予測の能力（危険感受性）の差に由来するのか，評価の違いなのか，意思決定のバイアスなのか，リスクテイキングの誘発要因と抑制要因にはどのようなものがあるのか，などを解明することが不安全行動の防止に役立つと思われる。
　そこで，まず，これらの点について質問紙法を用いて調査した（芳賀ほか，1994）。回答者は17～29歳の若者340人（うち女性67人）と，40～63歳の中年男女141人（うち女性63人）である。
　回答者には，質問紙とともに20例の不安全行動を別紙として渡し，第１問で「あなたは，どれくらいの率で別紙に書かれているような行動をとると思いますか」と質問した。回答者は「けっして行わない」を0，「必ず行う」を100としたパーセントテージを記入する。
　この第１問への回答は図３に示すとおりとなり，若者群が中年群よりも，そして，男性が女性よりも，どの行動項目についても事故推定実行確率が高いことが分かった。
　なお，20例のうち，８例は自動車運転場面，７例は歩行や自転車による交通行動場面，５例はその他の日常行動場面である。リスクテイキングの男女差，年齢差は３種類の異なる行動場面のどこでもはっきりとあらわれた。また，同じ性別・年齢群の中で，上記５例の日常場面における行動遂行確率の平均値が上位半分に入る人たちを「リスキー群」，下位半分に入る人たちを「慎重群」と名づけると，リスキー群は交通場面でも運転場面でも，同じ性別・年齢群のグループ内の慎重群に比べて行動敢行確率が高かった。つまり，ある場面でリスキーな傾向にある人たちは他の場面でもやはりリスキーであり，慎重な人は慎重であるという「場面一貫性」が検証された。
　第２問では「あなたが別紙のような行動を行ったと仮定して，その行動はどのくらい危険だと思いますか」という問で，「全く安全だと思う」を0，「非常に危険だと思う」を100とした場合の危険度を見積もってもらった。
　結果は中年女性がどの項目も危険度を高く見積もり，若年男性は低く見積った。若い女性と中年男性の評定値は同じくらいであった。各項目ごとに問１の実行確率の平均値と，問２の危険度評価の平均値は逆相関しており，行動の危険度（主観的リスクの大きさ）がリスクテイキングの意思決定に大きな影響を及ぼしていることが分かる。
　しかし，前述したとおり，意思決定の判断はリスクの大きさだけでなされるのではない。質問紙の第３問と第４問では，それぞれ，「あなた自身が別紙のような行動を起こすとすれば，どの理由からだと思いますか」，「あなたが別紙のような行動をとる代わりに下記のような行動（具体的に危険回避行動を記述した）をとったとすれば，どの理由からだと思いますか」と尋ね，具体的な理由を例示した選択肢の中から選んでもらった。
　その結果，運転でも交通でもない日常場面における行動敢行要因としては「リスク回避の不効用が大きい」こと，交通場面ではこれに加えて「目標達成の効用が大きい」ことと「危険が小さい」こと，運転場面では「危険が小さい」こと，「リスク回避の不効用が大きい」こと，および「人につられて」が重要なものであることが分かった。一方，行動抑制要因としては，どの場面，どの性別・年齢群グループについても「危険が大きい」ことが最大の理由であった。また，中年女性，ついで中年男性の遵法精神が高いこと（やってはいけないことだからやらない），若い女性，ついで若い男性に「無判断」（何も考えずに行動した）が多いことも分かった。
４．リスク回避／志向尺度
　上記質問紙で調べた不安全行動は，失敗をしたら自分が怪我をするというタイプのリスクテイキングに限定されている。一方，楠見(1994)は，原子力発電，食品添加物，自然災害，スリルのあるスポーツ，ギャンブルなど様々なタイプのリスクに対する態度を調べるための尺度を作成した。そこで，筆者は共同研究者とともに，不安全行動の傾向と，楠見のリスク回避／志向尺度との関係を調べる調査を行った（赤塚ほか，1998）。
　調査票は先行研究で用いた20例の不安全行動に対する，自分自身の実行確率の見積もりおよび危険度の評定と，18項目のリスク回避／志向尺度からなる。回答者は382人（若年男性169，同女性133，中年男性47，同女性33）である。
　先行研究にならって，「日常行動場面」５例の実行確率に基づいて回答者を「リスキー群」と「慎重群」に分けたところ，リスク回避／志向尺度で得られた生命リスク回避，一般的不安傾向，金銭的リスク回避のいずれについても，慎重群がリスキー群を有意に上回っていた。喫煙率はリスキー群の方が有意に高かった。
　これらの結果は，個人のリスクテイキング傾向が，「性格」と呼んでもいいような一般的態度・行動傾向と関連していることを示唆するものである。
５．観察研究
　質問紙調査では，個人の回答傾向の違いが結果に影響し，その偏りが「見かけの」性差，年齢差，場面一貫性としてあらわれた可能性を捨てきれない。たとえば，若い男性はリスキーな（勇敢な）行動を実際以上によく行うと答え，リスキーな（危険な）状況を現実ではそうするであろう以上に受け入れると表明するかもしれない。
　そこで，筆者らは駅の階段下にビデオカメラを設置し，乗客の駆け込み乗車を観察した（井上ほか，1995）。列車本数と駆け込む方向（プラットホームが階段の上にあるか下にあるか）の異なる４駅で，朝８時，昼２時，夕方５時からそれぞれ１時間ずつ撮影した。後日，ビデオ画像を分析し，列車の先頭が階段のある場所に到達し，停車し，ドアが開閉し，発車するまでの間における乗客の階段上の行動を，一人一人，歩行，早足，駆け足に分類するとともに，性別と年代を推定した。
　図４は駆け足をした乗客の割合を年代別に示したものである。若いほど走る人が多いが，男女差はない（むしろ女性の方がどの年代でも走る率が高い）ことが分かった。駅別に分析すると，列車本数が少ないほど駆け足をする乗客の割合が多く，上り階段は下り階段よりも駆け足の率が高いことが明らかになった。また，時間帯別では，朝に駆け足の率が高い。これらの事実は，朝は目標達成の効用が高いこと，本数の少ない駅では安全行動の不効用が低いこと，下り階段は上り階段よりも主観的危険度が高いことなどから説明できる。
　井上らは自転車の夜間無灯火走行も観察したが，この場合は，はっきりと女性の方がリスクテイカーである。性差に関しては，質問紙調査の結果を再吟味する必要があると言えよう。
６．安全態度中心モデルと場面依存モデル
　吉田(1995)は，交差点における安全確認や合図の実行率がシートベルト着用者と非着用者の間に差がないことを報告した。たとえば，図５は仙台市のある交差点において，大型車，タクシー，運転教習者を除く自動車のドライバーが，左折前に左後方を確認した率を示している。
　この結果は，図６左のような「安全意識中心モデル」よりも，図６右のような「次元独立モデル」を支持しており，筆者らが主張するリスクテイキングの場面一貫性と対立する。吉田は，運転行動の多くがスキーマとなって自動化されており，それが場面に応じて活性化されるという「場面対応スキーマモデル」を提唱した。質問紙法で人に問うと意識的にリスクを評価して答えるが，人の行動の多くは意識のコントロール下にないことも確かである。今後は，不安全行動の種類によって，どの程度意識的に選択されたものか，どの程度スキーマ化されたものかを考慮した上で，その要因と発生メカニズム，抑制対策を明らかにする必要があるだろう。
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図１．ヒューマンエラーと不安全行動の関係




図２．リスクテイキングに至るプロセス　　　図５．走行状態別の後方確認履行率


図３．性別・年代別の不安全行動実行率


図４．駅の階段で走る人の割合


図６．安全意識中心モデル（左）と次元独立モデル（右）
