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安全技術では事故を減らせない 
－リスク補償行動とホメオスタシス理論－ 

芳賀 繁† 

†立教大学現代心理学部 〒352-8558 埼玉県新座市北野 1-2-26 
E-mail:  †haga@rikkyo.ac.jp 

あらまし  安全技術の導入によりリスクが低下したと認知すると，人間の行動はリスクを高める方向に変化する

可能性がある．このリスク補償行動の発生メカニズムをモデル化したものが Wilde のリスクホメオスタシス理論で

ある．Wilde によると，ドライバーは自らが持つリスクの目標水準と知覚された交通状況のリスクを比較して両者

が等しくなるように行動を調節する．リスクホメオスタシス理論には賛否両論あるが，自動車の安全技術にはおそ

らくリスク補償行動が伴うであろう．したがって，自動車安全技術の開発と導入にあたっては，行動と技術のイン

タラクションを通した「ネットとしての」安全性を追求しなければならない． 
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Abstract  Human behavior might change toward a riskier direction when he/she perceive less risk after introduction of a 
safety technology. The mechanism behind this risk compensation behavior was modeled by Wilde in his “Theory of Risk 
Homeostasis”. Wilde claims that a driver adjusts his/her behavior so that the level of perceived risk becomes equal to his/her 
target level of risk. The Theory is still controversial but some degree of risk compensation will be caused by most automotive 
safety technologies. Therefore, when you develop or introduce any automotive safety technology, you should pursue a “net 
safety improvement” produced by the interaction between human behavior and the technology,. 
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1. はじめに  

狭くて曲がりくねっていて見通しの悪い道路は危

険である．この道路を拡幅し，直線化し，見通しを改

善すれば安全になるだろう．しかし，この道を走るド

ライバーの行動はどのように変化するだろう．そして，

ドライバー行動を計算に入れた場合の事故リスクは本

当に減るだろうか．  
道路が改良されたら，ドライバーは当然スピードを

上げるだろう．注意力は測定するのが難しいが，「道路

が安全になった」と感じることで運転中の注意集中は

低下する可能性がもある．  
単純な思考実験をしてみよう．Ａ地点とＢ地点を結

ぶ道路を改良した結果，道路延長は半分，道幅は２倍，

そこを走る自動車の速度も２倍になったとする．クル

マ１台がＡからＢに行くとき事故率がどの程度になる

か見当がつかないが，かりに 16 分の１まで低下したと

しよう．これなら，かなりはっきりと安全になったと

言えると思えるだろう．  
ここで，安全を何で測るかを考えなければならない

が，時間当たりの事故損失総額を事故リスクの値と考

え，これが低ければ安全，高ければ危険と考えよう．

そうすると，Ａ地点からＢ地点への所要時間が（距離

が半分で速度が２倍だから）４分の１になったのだか

ら，クルマ１台の走行時間当たりの事故率は 16 分の１

ではなく４分の１に下がったことになる．さらに，走

行速度が２倍になったのだから，１事故あたりの被害

が倍になるかもしれない．そうすると時間当たりの事

故損失総額は２分の１だ．これに，もう一つの要素が

加わる．それは交通量である．道路が広くなれば単純

にキャパシティーが上がるし，従来の４分の１の時間

で着く便利さを考えると，交通量が２倍になっても不

思議ではない．そうすると，Ａ・Ｂ両地点間の単位時

間当たりの事故損失総額で測る安全性は，道路改良に

よって変化がなかったと結論せざるを得ないだろう．  



 
  
 

 

2. リスクホメオスタシス理論  
環境の中に存在するリスク，技術的対策によって低

減することのできるリスクを”intrinsic risk”という．道

路の見通しが良くなる，交差点に信号ができる，踏切

に遮断機がつく，自動車にエアバッグやプレクラッシ

ュ・ブレーキアシストなどが装備されるなどすると

intrinsic risk が低下し，ドライバーは「ドライビング

が安全になった」，すなわち「ドライビングのリスクが

低下した」と認知する．経験や訓練で運転技量が向上

した時も同じように「ドライビングのリスクが低下し

た」と認知する．  
そうすると，ドライバーは以前より速度を上げたり，

以前は行わなかったようなタイミングで車線変更をし

たり，交差点や踏切を通過する際に左右をよく確かめ

ることをしなくなる可能性がある．このような行動変

化を「リスク補償行動」 (risk compensation behavior)ま
たは「行動適応」(behavioral adaptation)と呼ぶ（図１）．  

 
図１ リスク補償行動の要因  

 

 

 
図２ 事故発生に関するホメオスタシスモデル  

 
リスク補償行動が起きるメカニズムを説明したの

が Wilde の「リスクホメオスタシス理論」(The Theory of 
Risk Homeostasis)である [1][2]．ワイルドによると，ド

ライバーは自らが持つリスクの目標水準 (target risk)と
知覚された交通状況のリスクを比較して，両者が等し

くなるように行動を調節する（図２）．この図は一人の

ドライバーではなく，ある地域の全道路利用者の行動

を集合的に考えたモデルであり，ある道路区間で事故

が発生，あるいは多発すると知覚されたリスクが上昇

し，交通安全対策が功を奏して事故が減ると知覚され

たリスクが低下する．リスクの目標水準はおもに移動

の利得と事故の損失の差，すなわち期待される効用を

最大化するように設定されると説明されている．  
 

3. リスク補償行動と自動車安全技術  
リスクホメオスタシスに対する反証の一つは，事故

統計により，交通安全対策が実際に功を奏してきたこ

とを示すことである．これには，1970 年代に交通事故

死者数を半減させた日本のデータがしばしば引用され

る．それから，法制化によってシートベルトの着用率

が著しく上昇したにもかかわらず，車間距離や交差点

での行動などの指標で示されるドライバー行動が，リ

スキーな方向に変化しなかったという観察研究の結果

もある [3]．  
どんな安全対策でも，対策によって事故が減ればや

がて元の水準まで事故率が戻ってしまうだろうという

ホメオスタシス理論には批判も多いが，自動車の安全

技術導入にはリスク補償行動（負の行動適応）がおそ

らく伴うだろう [4][5]．  
たとえば，Anti-lock Brake System (ABS)が運転行動

に及ぼす影響について 1980 年代にミュンヘンのタク

シー会社で行われた実験がある．この会社のタクシー

には ABS が付いていているものと付いていないもの

があった．ABS の付いているクルマと付いていないク

ルマは同型で，エンジンや運転席周りの装備も全く同

じであった．ドライバーが実験期間中，ABS 装備車に

乗るか ABS 非装備車に乗るかはランダムに決められ

た．２種類の車両が使われた地域，曜日，時間帯，天

候，使用条件などにも差が出ないようにした。そして，

ABS 車と非 ABS 車の間で，事故件数および運転行動

の比較が行われた。その結果，事故の件数も重大さも

両者に差はみられなかった．しかし，運転行動の加速

度センサーおよび覆面評価スタッフによる観察では，

ABS 車の方が急減速・急加速の頻度が多く，合流の際

の調整が乱暴なため周りの交通を混乱させることが多

いと報告された。また，走行速度をチェックした４地

点のうち，３地点では差がなかったが，１つの地点で

は ABS 車が非 ABS 車より統計的に有意に速度が高か

った。  
Vision Enhancement System (VE)が装備されているシ

ミュレータでは，ドライバーは夜間や霧の条件におい

て日中と同程度の速度で走行したという実験結果や

[6]，Adaptive Cruise Control (ACC)を装備した場合，装

備しない場合より走行速度が速くなったという報告

[7]がある．さらには，信号のない交差点で直行する道

路からの接近車を知らせる情報を提供すると，交差点

進入前の左右確認回数が有意に減少するという最近の



 
  
 

 

研究もある（図３） [8]．  

 
図３ 交差点における情報提供条件別の左右確認回数

（情報提供条件の種類については文献 [8]参照）  
 

4. 安全技術開発で考えるべきこと  
じつは「はじめに」に記述した思考実験にはトリッ

クがある．それは，安全性を時間当たりの事故損失総

額で評価したことである．しかも，Ａ・Ｂ両地点を結

ぶ道路を通過するすべての車両の事故リスクを合計す

る値で行った．  
一人一人のドライバーの立場からみると，Ａ地点か

らＢ地点に行くのに４分の１の時間で済むうえ，事故

リスクは損害額の見積もりを２倍にみても８分の１と

なる．かりに，Ａ市から４時間かけてＢ市に着いて，

２時間仕事したあと，また４時間かけてＡ市に戻って

いたとすれば，新しい道路によって往復わずか２時間

となり，同じ時間に出発して同じ時間に帰宅するなら

Ｂ市で８時間も仕事ができるようになる．これはすば

らしい改善ではないか．  
そもそもリスクとはベネフィットに伴って発生す

るものである．リスクをベネフィットから切り離して

論じることは無意味である．  
ならば，安全技術の開発にリスク補償やリスクホメ

オスタシスのことを考慮しなくてよいかと言うと，そ

うではない．あらゆる技術開発はベネフィットの増加

を求めて行われるのであり，その際，リスクが増大し

ないよう最善の努力が行われる．どんなに素晴らしい

技術（すなわち大きなベネフィットをもたらす技術）

でも，リスクが高いものや既存技術よりもリスクが増

大してしまうものは，たいていの場合，実用に供する

ことはできない．しかし，これは技術開発の一般論で

ある．安全技術が安全技術の名に恥じないためには，

リスクの水準を従前より下がることを目的として開発

され，実際にリスクが低下しなければならない．実用

化された技術が生産性向上などに転用され，安全に寄

与しないなら，それは安全技術と呼べない．  
安全技術の開発に当たっては，行動と技術のインタ

ラクションを通した「ネットとしての」安全性を追求

すべきである．そのためには，その技術を導入するこ

とが人間行動にどういう影響を与えるのかを事前に評

価すること，リスク補償を抑制するためのヒューマ

ン・マシン・インターフェイスを工夫すること，そし

て，ユーザを安全に向かって動機づけする対策を同時

に考えて実施することが必要と考える（図４）．  
 

 
図４ 安全技術は生産性向上に転用されうる  
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