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概要 
本研究では，値札などで見られる数値の認知におい

て，左端の桁が支配的な役割を果たす left-digit effect を
速度標識に適用し，運転速度に及ぼす影響をタイムプ
レッシャーの観点から検討した．例えば，速度標識が
50 km/h から 49 km/h に変わる場合，運転速度の有意な
低下が期待される．実験結果から，タイムプレッシャー
の有無に関わらず，速度標識による left-digit effect が確
認された．  
 
キーワード：driving behavior, left-digit effect, nudge, time 
pressure 

1. はじめに 

 交通場面でのおける車両速度の抑制は，交通事故の

減少に寄与すると同時に，万が一事故が発生した際の

怪我や死亡のリスクを低減することにつながる．公道

における法規制は最高速度を制限してはいるが，速度

コントロールの主体が運転者であるため，法規制のみ

に依存することには限界がある． 

行動経済学では，人間の行動を自然に導く方法とし

てナッジの利用が広く研究されている．ナッジは，選択

を禁止することなく，また，経済的なインセンティブを

大きく変えることなく，人間の行動を変容させる手法

の総称である（Thaler & Sustein, 2008）．運転行動に

対するナッジの応用例として，Choudhary et al. (2021)

は，スマートフォンアプリケーションを使用して，運転

パフォーマンスをフィードバックを行い，事故の発生

を抑制する効果があることを報告している．さらに，

Rubaltelli et al. (2021)は，マーケティングにおける

left-digit effect の概念を適用し，商品の価格表示が 499

円の場合は 500 円に比べて安く感じさせる効果を速度

標識に応用している．彼らの研究では，ドライビングシ

ミュレータを用いた実験を通して，例えば，50 km/h の

速度標識を 49 km/h と表示することで，車両速度が有

意に低下することが明らかにされている．  

日常的な運転環境を考えた場合，時間的な余裕をも

って運転できる場合もあれば，急いで目的地に向かわ

なければならない場合もある．タイムプレッシャーは，

運転速度の増加や安全運転への注意力の低下につなが

ることが示されている（Fitzpatrick, et al., 2017; 

Rendon-Velez et al., 2016）．また，個々人の特性は運

転行動に密接に関与している．特に，運転スタイル（e.g., 

積極性など）は，運転行動と密接に関わることが知られ

ている（Fan et al., 2019）． 

本研究の目的は，速度標識を用いた走行速度に対す

る left-digit effect が，タイムプレッシャーのもとでど

のような影響を受けるかを明らかにすることである．

また，ドライバーの運転スタイルとの関係についても

調査する．  

2. 方法 

2.1. 参加者 

運転免許を所持する学部生 40 名が実験に参加した． 

2.2. 課題 

Rubaltelli et al. (2021)に倣い，制限速度 50 km/h 前後

（49, 50, 51 km/h），70 km/h 前後（69, 70, 71 km/h），お

よび，90 km/h 前後（89, 90, 91 km/h）の速度標識を設置

したコースをドライビングシミュレータ上に作成した．

各制限速度区間のコース形状は同一とし，直線および

Ｓ字のカーブの組み合わせによって構成された． 

実験参加者には，自宅から大学まで車で通学するシ

ナリオをカバーストーリーとして提示した．実験条件

として，タイムプレッシャーの有無を設定し，タイムプ

レッシャーがある条件では，テスト開始時刻に間に合

わない状況を想像させ，カウントダウンタイマーを提

示した．タイムプレッシャーの有無は参加内要因とし，

条件間でカウンターバランスをとった． 
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2.3. 手続き 

5 分間の練習走行の後，タイムプレッシャーの有無の

2 条件で同一コースを走行した．走行後，速度標識に関

する記憶課題（再生課題，再認課題）と運転スタイルを

評価するためのチェックシートへの回答を求めた． 

3. 結果と考察 

50 km/h 前後の制限速度（49, 50, 51 km/h）における，

平均速度の結果を図 1 に示す．2 要因参加者内分散分

析（速度標識：49, 50, 51 km/h；タイムプレッシャー：

無/有）の結果，速度標識およびタイムプレッシャーの

主効果が確認され，交互作用は確認されなかった（速度

標識：F(2, 78) = 4.423, p = .015, ηp
2 = 0.102；タイムプ

レッシャー：F(1, 39) = 22.97, p = .000, ηp
2 = 0.371；交

互作用：F(2, 78) = 0.162, p = .850, ηp
2 = .004）．速度標

識における BH 法による多重比較の結果，49 km/h の制

限速度区間において，50 および 51 km/h の制限速度区

間よりも有意に低い走行速度となっていることが確認

された（49 vs. 50 km/h: t(79) = 2.6, padj = .033; 49 vs. 

51 km/h: t(79) = 2.271, padj = .038）． 

70 km/h 前後の制限速度（69, 70, 71 km/h）における 2

要因参加者内分散分析の結果，速度標識およびタイム

プレッシャーの主効果が確認され，交互作用は確認さ

れなかった（速度標識：F(2,78) = 5.425, p = .006, ηp
2 = 

0.122；タイムプレッシャー：F(1,39) = 27.693, p = .000, 

ηp
2 = 0.415，交互作用：F(2,78) = 0.916, p = .404, ηp

2 = 

0.023）．速度標識における多重比較の結果，69km/h の

制限速度区間において，71 km/h の制限速度区間よりも

有意に低い走行速度となっていることが確認された

（69 vs. 71 km/h: t(79) = 4.112, padj = .000）． 

90 km/h 前後の制限速度（89, 90, 91 km/h）における 2

要因参加者内分散分析の結果，速度標識およびタイム

プレッシャーの主効果が確認され，交互作用は確認さ

れなかった（速度標識：F(2,78) = 13.288, p = .000, ηp
2 = 

0.254；タイムプレッシャー：F(1,39) = 42.968, p = .000, 

ηp
2 = 0.524，交互作用：F(2,78) = 1.773, p =.176, ηp

2 = 

0.044）．速度標識における多重比較の結果，89 km/h の

制限速度において，90 および 91 km/h の制限速度より

も有意に低い走行速度となっていることが確認された

（89 vs. 90 km/h: t(79) = 4.41, padj = .000; 89 vs. 91 km/h: 

t(79) = 4.727, padj = .000）． 

以上の結果から，（１）タイムプレッシャーは，平均

速度の増加を引き起こすが，（２）タイムプレッシャー

の有無によらず，速度標識による left-digit effect が表れ

ることを確認した（ただし，70 km/h 前後の制限速度区

間では，69 km/h と 70km/h の間に有意差は認められな

かった）． 

図 1 50 km/h 前後の制限速度区間における平均速度 

 

4. まとめ 

本研究では，ドライビングシミュレータを用いた実

験を通して，速度標識を操作することで，タイムプレッ

シャーの有無によらず，left-digit effect が表れることを

確認した．今後，事後に測定した運転スタイルによる差

異についても検討を行う予定である． 
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