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高齢ドライバーの運転パフォーマンスとハザード知覚
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Elderly drivers' driving performance and hazard perception 
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The purpose of the present study is to examine an effect of drivers' aging on their driving 

p巴rformanc巴andscores of hazard perception test. The relationships between each behavioral 
measure were furth巴ranalyz巴d.Elderly driv巴rs'driving p巴rformancewas measured with respect 

to searching head mov巴mentsand driving speed. The performance was evaluated by driving 

instructors. Th巴 IDV巴stigationwas conducted in four driving schools in Japan. Each driving 

school possesses a driving cOllrse and classrooms. Participants totaled 198 drivers， of which 36 

were middle-aged (from 30 to 54 years old)， 32 semi-elderly (from 55 to 64 years old)， 88 

jllnior-elderly (from 65 to 74 years old)， and 42 senior-elderly (over 75 years old). Elderly drivers 

over 65 years old demonstrated fewer searching head movements than drivers in other age 

grollps. As for speeding b巴havior，elderly drivers didn't drive at higher speed on th巴straight

course， but drove at higher speed than drivers in other age groups at uncontrolled intersections 

both with restricted visibility and with stop sign. Similar results were also obtained on the 

evaluation scores of driving instructors. Elderly drivers also show巴dmuch lower ability to 

perceive hazards than drivers in other age groups， especially in perception of both potential 

hazards and hazards relating to prediction of other road users' behavior. Significant relationships 

were found between the scores of driving performance， driving evaluation， and hazard percep-

tion. We discuss what kinds of risky driving behavior are typical for eld巴rlydrivers 

key words: elderly driv巴r，driving performanc巴， hazard perception， speeding behavior， searching 

behavior 

間 題

高齢社会の到来とそのまサますの進展により，高

齢ドライバーの事故リスクにとのように対処するか

が日本のみならず世界的な課題となっている。日本
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における 65 歳以上の高齢人口は 2000 年の JI~i 点で

2，200万人であり，全人口の 17.3% をすでに占め

ているが，2015年には 25.2% となることが推定さ

れている(内閣府，2001)。同H寺に，高齢ドライパー

も人口増を上回る水準で増加する。その浬由は免許
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保有率が今後急速に上昇するためである。2000年

における高齢者の免許人口が 720万人であるのに

対して， 2015年には 1，650万人となり，約 2.4倍に

なると予想されている。高齢者の死亡事故率はすで

に80年代から増加傾向にあり，今後もその傾向が

続くと考えられている。なかでも高齢 ドライパーの

事故の増大が予測できる。

高齢ドライパーが若年ドライパーと比絞して果た

してリスクが高いのか， という問題設定に対しては

今後慎重に議論を進める必要がある。たとえ能力面

での低下があったとしても，危険性の高い運転(夜

間運転や雨天時の走行など)を避けたり，速度を低

下させるなど慎重な運転を行うことで， 高齢者が実

際の事故の危険性を減少させることもできる (Ball，

Owsley， Stalvey， Roenker， Sloan巴， & Graves， 

1998)。多くの高齢者がこうした補償的な行動を

とっているものと推測できる。したがって，現実に

は能力が低下したドライパーが，すぐさま高リスク

ドライパーというわけではない。事故誘発要因とし

て，個人のリスク行動傾向性以外にも， リスクへの

暴露度(走行距離などで示される)の要因や加齢に

伴う身体的な老化による負傷の増大という要因なと

が想定できる。そのため，事故統計による分析では，

各要因を分自Itすることができず，問題が不明瞭にな

りやすい (Hakamies-Blomqvist，1998)。ただし，走

行距離を一定にして暴露度の影響を除外したとき，

高齢者は若者を除く 全 ドライパーより 2倍の事故

率を示した (Retchinet al.， 1988)。また，高齢者の

起こす事故類型として，交差点事故，とりわけ左折

事故11 (Ha uer， 1988; Ga巴rrier& Manivannan， 

1999による)や出合い頭事故(小里， 1999)の多

いことが指摘されている。

Keskinen， Ota， & Kattila (1998)は実際の交差点

での高齢者の確認行動と右折行動を観察した。その

結果，頭部運動による確認行動には年齢差を見出せ

なかったのに対して， ドライパーが交差車両に対し

て行うギャ yプ受容が年齢により変化していること

を明らかにした。高齢者が右折し，若年者が直進す

る場面でギャップがもっとも小さくなった。高齢者

がゆっくりと右折するのに対して若年者が高速で交

差点に進入するという行動ノfターンの違いが原因と

1 ) 右(J!iJ交通(アメリカ)での左折であり，1::1本の右

折に相当する。

して指摘された。この場合，事故の原因を高齢ドラ

イバーだけに求めるのではなく，若者ドライバーの

行動特性にも問題が指摘された。

ところで，加齢に伴L、個人の事故リスクが増大す

るか，そうでなくても特定の類型に対す一る事故が増

大するとすれば，高齢者への適切な訓練 ・指導を安

全対策に組み込むべきであるし，その場合高齢者に

多い事故頒型を想定した訓練 ・指導プロクラムでな

ければならない。そのためには，高齢者の運転行動

への基礎研究を通じて，運転行動と事故発生のメカ

ニズムを解明する必要がある。

西山 (1985)は運転シミュレータ上への刺激に対

する反応時間や心拍等の生理的指標を測定した。年

齢別に比較をしたところ，高齢ドライバーは，他の

年齢層 ドライパーと比較して，前方刺激に対する反

応時間に違いを示さなかった一方で，前方と同時に

後方への注意配分を要する課題において，反応H寺聞

の著しい増加を示した。高齢者が外界への注意配分

能力を低下させていると解釈できる結果であった。

有効視野に関しても， 加齢に伴い有効視野の縮小

が生じ，その有効視野の縮小の程度と指導員評価に

よる路上の運転ノマフォーマンス低下が関連している

という研究結果が得られている(たとえば， Myers， 

Ball， Kalina， Roth， & Goode， 2000)。有責事故を起

こした高齢者と無事故の高齢者と比較した研究で

は， 1、ライバーの有効視野が 40%以上減少してい

た場合に，事故発生との関連が見出された (Sims，

Owsley， Allman， Ball， & Smoot， 1998)。つまり，高

齢ドライパーは広い範囲への注意配分が弱点となる

傾向があり，そのことが事故の発生と結びついてい

ると考えられる。

以上のように，現在までのところ，高齢者の↑見知

覚機能や身体機能の衰えについて，医学的，心理的

な基礎研究は多いが(たとえば， McKnight & Mc 

Knight， 1999)，彼らの運転行動そのものを対象と

した研究は数が限られている。本研究では，高齢ド

ライパーの年齢を段階的に区分して，運転行動とハ

ザード知覚テス卜への加齢の効果を実証的に調べて

おり，そこに研究の意義がある。

目的

本研究の目的は，高齢 ドライ バーと他の年齢層の

ドライパーを運転ノマフォ ーマ ンスとハザード知覚能
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力のIJlIJ面から比較することで，高齢ドライパ の運

転行動面で‘の加齢の効果をより明確に検討すること

であった。とくに，交差点事故が高齢者に多いこと

を踏まえて，交差点での運転に関連すると考えられ

る行動特性や能力をj運転ノfフォーマンスやハザート

知覚面から測定した。加齢の影響を調べるために，

高齢者を前期高齢者 (65歳から75歳未満)と後期

高齢者 (75歳以上)に分けるとともに， I~J年層 (5 5

歳未満)と準高齢者21(55歳から 65歳未満)の年齢

層を調査対象者に加えた。従来の研究では高齢者を

若者や中年者と比較することで行動指棋の差異を明

らかに したものがほとんどであり，本研究では，高

齢者を前期高齢者，後期高齢者とに区分をし，さら

に準高齢者を加えて比較を行ったことが大きな特徴

である。このように区分をすることにより，行動指

標や評価得点、の加齢に伴う変化をより細かく検証す

ることができるのである。

高齢者の運転行動は，教習所内での:i]gil昨 fフォー

マンスを， 1)行動指標 (確認行動と速度行動)と 2)

指導員による運転評価で測定するとともに， 室内で

のハザード知覚テストを実施することで分析され

た31。行動指標に関しては， 教習所内の交差点や外

周道路から構成されたコ ースを走行させることによ

り， トーラ イハーの確認行動や速度行動等をiJliJ定し

た。指導員による逆転評価では，車両走行実験にお

ける調査対象者の運転パフォーマンスを，確認や速

度，合図などの項目別に，教習所指導員が評価liした。

ハザード知覚能力は，実際の交通状況をビデオで撮

影した|映像場面に対して室内で調査対象者に回答を

求めた。調査対象者は刺激映像を見た後，場面別に

ハザードを特定した。

本研究の基本的な仮説として，高齢者のi運転行動

が加齢に伴い，運転パフォ ーマンスとハザー |、知覚

能力の側面で低下するとした。つまり ，加t!i~ に宇|丸、

運転パフォーマンスの行動指標や指導員による運転

評価liにいかなる違い，と りわけ加齢による低下が現

2) I準高齢者」という命名は本研究フ。ロシェク卜独
自のものであり，中年層 ドライハーと区日|同るた

めに設定した。

3) それらの指標以外にも， リスクテイキングおよび

リスク回避に関わる諸側面を， リスク テイキンク

傾向質問紙調査，一般的i運2互笠劉J主升fコ~il転i

指4導主員評 (11仙悩1I山li~王表ミ ， 痴呆症状テスト (CERAD)， 面接

調査を用いて測定したが本論文では触れない。

れるかを検証した。単に中年層と高齢者を比較する

にとどまらす，本研究では高齢者を前期高齢者と後

期高齢者に区分して比較した。太田 (1997)は前期

高齢者と後期高齢者のハザート知覚能力を調べるこ

とで，後期l高齢者が前期高齢者よりも知覚ノマフ1ー

マンスが低下することを見出している。その研究結

果に基ついて，ハザー i、知覚能力が前期高齢者と比

べて後期高齢者に低下が見られると予想した。ま

た，他のiiii転ノマフォ ーマンスでも同様の低下が後期

高齢者に見られるかを検証した。さらに， I:IJ年層だ

けでなく準高齢者を調査対象者に設定することで，

との年齢層から加齢の影響が顕著になってくるのか

について検討した。いかなる時点から加齢の影響が

生じるかを明li(iにすることは，今後の高齢ドライ

パーへの教育対策を構築する際に重要な知l見とな

る。

方 法

調査時期と実施場所

調査は平成 12年 11月~平成 13年 11月にかけ

て，京都府京田辺市山城間辺自動車学校(以 F京都

とl略す)，青森県青森市青森モータースクール(以下

青森と11硲す)，愛知県豊田市ト ヨタ中央自動車学校

(以下愛知|とl略す)，熊本県熊本市寺原自動車学校

(以下熊本と lIIe-9一)の全国 4カ所の教習所において

実施された。

調査対象者

調査対象者は， 28~86 歳までの免許保持者 198

名(男性 189名，女性9名，平均年齢64.8歳)で

あった。年齢層は 55歳未満を中年層 (36名)， 55 

歳以上65歳未満を準高齢者 (32名)，65歳以上 75

歳未満を前期高齢者 (88名)， 75歳以上を後期高齢

者 (42名)と区分した。各年齢層の免許取得後の運

転年数は中年層が 22.6年とやや短く， 準高齢者以

上の年齢層では 30年を超えていた。 また， 最近 1

年間の平均運転距離は中年層が 14，056km，準高齢

者が 8，361km，自iiJUJ高齢者が 7，276km，後Jtf:J高齢

者が 5，773kmであり，加齢とと もに低下傾向を示

した。

各教習所において，地域の自治会会員，高齢者任

意:講習の受諮者等の中から同意の得られた者を調査

対象者とした。教習所ごとに，調査対象者の年齢層
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Table 1 調査対象者の属凶

中年層 準高齢者 前期高齢者 後期高齢者

平均年齢(歳)(SD) 40.2 (7.64) 61.4 (2.05) 69.8 (2.92) 78.3 (3.17) 

地域別年齢構成(人数)(%) 青森 2 ( 1.0) 16 ( 8.1) 13 ( 6.6) 5 ( 2.5) 

愛知l o ( 0.0) o ( 0.0) 29 (14.6) 30 (15.2) 

京都 34 (17.2) 10 ( 5.1) 25 (12.6) 6 ( 3.0) 

熊本 o ( 0.0) 6 ( 3.0) 21 (10.6) 1 ( 0.5) 

性別(人数)(%) 男子 34 (17.2) 30 (15.2) 84 (42.4) 41 (20.7) 
y.二千 2 ( 1.0) 2 ( 1.0) 4 ( 2.0) 1 ( 0.5) 

平均走行距離 (km)(SD) 14，056 (9，052.1) 8，361 (7，358.6) 7，276 (4，543.5) 5，773 (3，317.0) 

平均運転年数 (SD) 22.6 (8.01) 35.9 (7.84) 38.1 (8.24) 39.1 (7.74) 

*平均走行距離は，最近 1年間の走行距離を示す。

料地域別年齢梢成と性別の%は，調査対象者全員を 100とした値である。

別のサンフ。ル数は大きく異なっていた (Tabl巴 1)。

中年層 ドライパーは京都でのみ調査対象者となっ

た。青森と熊本は準高齢者と前期高齢者が多く，後

期高齢者は少なかった。愛知においては法定講習へ

の参加者を調査対象者に含めたため，後期高齢者の

データが{専られた。

調査対象者にはあらかじめ調査の趣旨を説明した

上で、研究参加への同意書に署名してもらった。

調査手11慎

調査対象者を 2名ないし 3名の小グループに分

け，室外調査(運転パフォーマンスの車両走行実験)

と室内調査(ハザード知覚テストやその他の調査)

を各々実施した。したがって，実施順序は調査対象

者により異なっている。

室外の実走行の場合，最初に指導員が調査対象者

を乗せて走行コ ースを案内した。その後，調査対象

者には同コ スを 3回走行してもらうが，最初の l

回目は練習走行とし，2回目 ・3回目を本試行とし

た。運転パフォーマンスの測定も借導員による運転

評価も，原則として本試行中の運転に対して測定や

評価を行った。しかし本試行の測定が他の教習車

の影響でうまくいかなかった場合は，練習走行を

データとして採用した。その理由は，年齢層別の分

析を行うには調査対象者のサンフ。ル数を確保するこ

とが重要と考えたからである。なお， [""他の教習車の

影響」としては， 1)交差点等で先行車がいて速度が

自己決定できない場合(短い車間距離で、の追従走行

時も含む)や 2)交差道路からの車両で減速や停止

をする場合とした。この場合， ビデオ画像で相手車

両を確認することで「影響あり」とした。

ただし練習試行のテータを採用する場合，試行間

の運転ノfフォーマンスの差異が問題となる。つま

り，試行が進むにつれて慣れや練習効果によってノf

フォーマンスが向上する可能性があり， しかも年齢

の若い者ほどより学習効果が高し、かもしれない。実

際，吉田 ・加藤 ・古川・丸山 (1984)の飲酒運転の

影響を調べた研究では，20代から 40代の被験者 6

名に対して，同じコースを運転させたが，非飲酒時

の運転において，試行とともに運転ノマフォ ーマンス

が向上することが示唆されている。

そこで本研究では主要な行動指標(指標の具体的

な説明は後述する)について練習走行，本試行 l回

目，本試行 2[亘|自の比較を行った。その結果，確認

回数(総確認回数，交差点別の確認回数)および走

行速度(外周速度，見通しの悪い交差点の最低速度)

について，試行による影響を分析したところ，試行

の主効果が見られず，また年齢と試行の交互作用も

示されなかった。そこで，最終的に練習走行のデ

タを採用することに決定した。

運転パフォーマンスの行動指標

本研究で測定する確認行動と速度行旬jの指標は，

「走行中の総確認回数」や「個別交差点での確認回

数j，[""外周走行速度j，[""交差点内通過速度j，[""交差

点、不停止率」などであった。一時停止交差点につい

ては，本来ならば停止しなくてはならない交差点な

ので，ま世「停止の有無」を測定した。さらに，不

停止の場合には不停止時の最低速度を測定した。

前述したとおり，問題がなければ本試行の 2巨|



i盗:{E・石橋 ・尾入 ・太日l'↑Ei.I!九・|白UI高齢ドライパ の.illiiliiパフォーマンスとハザード知l党 ( 5 ) 

を，他車の影響で本試行が測定できなかった場合は

練習走行も入れた 2回を測定し，その2回の平均を

算出したものを，当該調査対象者のその地点の代表

値とした。しかし，総確認回数については，試行全

体の数値であるため，例外なく本試行の 2回の平均

を算出したものを当該調査対象者の代表値とした。

各教習所によってコ ス状況や所要11寺聞が異なる

ため，確認回数や速度などの運転ノマフォーマンス

は，その教習所の前期高齢者の結果を基に平均を

50，標準偏差を 10とする標準化を行い，他の年齢

層の個人得点を当てはめることで標準得点を算出し

た。これらを「確認行動得点」および「速度行動得

点」として，全教習所の調査対象者全体の傾向を調

べるために用いた。

使用機材および設置方法

運転パフォーマンスの測定に際して，実験車両と

して，教習所の AT車 l台と MT車 l台の 2台を

用意した。普段から AT車に乗っている調査対象者

には AT車を， MT車に乗っている人にはlvIT車を

用意して実験を行 った。実験車の中と外にビデオカ

メラを設置し，撮影 ・録画した。カメラはし寸どれも

デゾタルビデオカメラ (SONY製)を使用してお

り，車外からのも在影にはハンデ ィカメラ (VX2000，

VX1000)を中心に，車内の撮影には PC110(前景

撮影)と CCD-lvIC100 (速度計， 調査対象者頭部)

を用いた。京都での調査開始H寺点(平成 12年)で

は，小型モニタ ーを用いて前景と速度計を同時にf最

影した。その後，他の教習所および京都(平成 13年

調査)では，各々の映像を 4画面分書Ij装置 (SONY

YS-Q400)を用いて lつの画面として録画した。電

源は実験用車両のゾガー電源から DC-ACインバー

タを用いて確保した。

実験コース

各教習所の実験コースと走行順路において，主と

なる測定地点として，左折交差点(一時停止規制な

し)・一時停止交差点(右折)・一n寺停止交差点 (左

折)・見通しの悪い交差点(左折)・駐車車両の侭Ij方

通過 ・外周の走行を設定した(駐車車両の側方通過

についてはここでは触れない)。なお，名古屋の右折

交差点データが得られなかったため，右折!日tの行動

指標は全サンプルでの分析を実施しなかった。京都

のみで不停止率という指標で分析した。

「見通しの悪い交差点」とは各教習所で衝立など

を設置して人為的に側方視距離を短くしている箇所

であり，教習所ごとに必ず lカ所は設置することと

なっている。蓮花(1993)の側方視距離の測定手法

を用いると，京都の見通しの悪い交差点の場合，側

方視距離は 36.4m (左右各々 18.4m)であった

(Figure 1)。交差道路が片側 2車線の道路であるた

め，車線別に側方視距離が算出できる。接近車両と

遭遇する確率の高い右方向の車線で調べると，仁|コ央

寄りの車線では 18.4m であるのに対して， 左車線

では 13.1m であった。 この意味するところは，調

査対象者の車が交差道路の手前 5mの位置にある

とき， 右方向のこの車線を 13.1mの距離まで見る

ことが可能であるということである。たとえば，交

Figure 1 京都の見通しの官、い交差点での側方侃距出11

Figure 2 京都の実走行コースと/)[11定地点
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差道路を時速 30kmで接近して くる車両をその地

点で発見したとき，その車両は1.6秒後に交差点の

中心に到達する。したがって，こうした交差点では

減速 ・一時停止と左右の確認が求められる。

京都のコースと走行順路を Figure2に示す。本

コース をl回走行するのにかかる所要時間は 3分

から 6分の聞に分布しており， 他の教習車が前方を

塞いでいる場合には待ち時聞がかかっていた。他の

教習所での所要11寺聞は青森と愛知が 4分から 7分，

熊本が3分から 7分の間であった。実際、の走行11闇路

は，各教習所の所内教習コ ースの実態に応じて，主

たる測定地点、を含むように京都のコースに準じて設

定された。

行動指標の測定手続き

本実験では，コースを l巨|走行する聞の総確認回

数を分析した。確認行動は車内のビデオカメラ映像

により解析を行い， 左右への頭部i星野jを，左を向い

ても右を向いて も各 l巨|の確認回数としてカウン

卜した。ま た， 信号で停止する|擦や停止中の頭部運

動は確認行動と見なさないこととした。

速度については，ビデオカメラ (CCD-MCI00)の

画像に基つ、いて撮影された速度計ーから 1km/h刻

みで読みとった。ただ し， 10 km/h未満の場合，表

示が粗く なるために.2 km/h刻みとした。速度を

測定した地点ないし区聞は， 左折交差点 (-11寺停止

規制な し)・右折交差点 (-11寺停止)・左折交差点

(一時停止)・見通しの悪い交差点 ・外周の 5カ所

の地点であっ た。解析に際しては，前述の基準で他

車の影響を受けていないと判断された ものを速度

データとして採用した。このうち，左折交差点(-

H寺停止規制なし)の地点では交差点内速度と最低速

度，その他の交差点では最低速度，外周は走行速度

を測定した。交差点内速度は交差点の曲がり始めか

ら曲がり終わりまでを l秒ごとにサンプリングし，

その平均値を代表値とした。「曲がり始め」の時点の

決定は前景撮影用のビデオカメラ (PC110)の画面

で，道路が左折の場合は左に，右折の場合は右に動

き始めた地点とした。同様に 「曲がり終わり」の時

点は画像の中心線が道路と平行にな った時点とし

た。 l秒ごとの測定はデジタルビデオカメラのタイ

ムコ ードにより記録した(以下同様)。最低速度は，

交差点を曲がり始める 4秒前から曲がり終わるま

での聞の最低速度を測定した。外周走行速度につい

ては，外活!区間において比較的安定 した速度で走行

可能な区聞を設定し，走行速度を 1秒 ζとないし 2

秒ことに数カ所サンプリングし， その平均値を代表

値とした。

実走行実験を実施するに当たり，教習所ごとに走

行コースの設定では可能な限り均質な条件を備える

ように，走行IIlfi路と測定地点を決定した。 しかし，

教習所ごとにコース全体の地形やさまざまの物理的

条件が異なるため，諸条件を均質にする こと は不可

能であった。そこで，運転パフォーマンスの分析に

際しては，第一に教習所 ζとに可能な範囲で年齢層

の比較を行った。その上で，特定の指楳につ いて

(総11在認回数や走行速度など)，前期高齢者の得点を

基準に標準化し，1確認行動得点」ゃ「速度行動得

点、」を算出することで調査対象者全体を比t校可能な

形とした。さらに，追加の詳細分析として，京都教

習所での中年層と高齢者の比較を測定地点ζとに実

1]包した。

指導員による運転評価手続き

本走行実験では，高齢者の法定諮習を担当してい

る指導員が調査対象者とと もに実験車に同乗し， そ

の運転を観察し，本試行終了後に評価した。指導員

は調査対象者の運転に関して，左折 ・右折 ・見通し

の悪い交差点 ・ -時停止の交差点 ・進路変更 ・駐車

車両 ・カーブにおける運転パフォーマンスについ

て，合図を正しく行っているか，適切な速度で走行

してい るか，など25個の項目について評価した
(Table 2)。
評価手続きとしては，まず，運転観察表の各評価

項目において不適切な運転があった場合，問題行為

としてチェックを行い， 調査終了後，そのチェック

された回数に基ついて，観察集計表に 5段階で評価

を行った CTable3参照)。 例えば，観察項目「左折」

の場合，チェックされた回数が 10・1回」で評価が
15Jとなり，順次 12・3巨Uが 14J，14・5回」が
13J， 16・7回」が 12J，18回以上」が 11Jとされ
fこ。

さらに，観察項目を類型別に確認 ・速度・ 合区|・

ポジショニング ・ふらつき ・ハンドルの6つに分

けた。25個の評価項目の総合得点を算出したもの
を100点満点に得点化し， 1運転評価得点」と した。
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Table 2 指導員による運転手I'-filli項目と類型

指導員の観察評価
項目 4Ii生!

(5段階評価)

ふらつき ・
項目 01 ふらつき

大回り

合図 項目 02 合図

[r.折
速度 項目 03 速度

安全確認 項目 04 E官i君、

交差点変更 項目 05ポシノショ ニンク

ふらつき ・
項目 06 ふらつき

右斜め

合図 項目 07 合図

右折
速度 項目 08 速度

安全確認 項目 09 確認

プJにて、乙~)占.、、亦タζ:'1! ヒ 項目 10ポジゾョニンク

見通しの恐い 速度調節 項目 11 速度

ヲ入町正三1乙主人占、、
安全確認 項目 12 確認(

一時停止の 不停止 項目 13

フ〆えて~三と也巳!ぃirL 安全確認 項目 14 lii住ZE、

合図 項目 15 合図

進路変更 安全確認 項目 16 Eι認、

ノ、ソドノレ 項目 17 ノ、ンドノレ

合図 項目 18 合凶

速度 項目 19 速度
駐車車両

ノ、ンドlレ 項目 20 ノ、ンドノレ

間隔 項目 21ポジショニング

走行位置 項目 22ポジショニング
カーフ

速度 項目 23 速度

優先判断 項目 24
その他

~I. ブレーキ 項目 25

また，類型別に平均値を算出し，類型別の評価得点

も算出した。

この評価項目は，京都の山城出辺自動車学校が高

齢者講習で実際に用いている評価基準に基っき，走

行コ ースに含まれていない項目を省くなど一部修正

して作成した。さらに，各教習所で実施するに|燦し

て，指導員の判断基準に違いが出ないように，京都

の指導員が各教習所の担当指導員に事前指導を行っ

fこ。

Table 3 指導員による各項目の 5段階評{llliの)]法

観察項目 問題回数 詞'illli値

0・1 5 

2・3 4 

プ刊行 4・5 3 

6・7 2 

8以上

。 5 

4 

右折 2 3 

3 2 

4以上

。 5 

見通しの:1I¥，、交差点l、 3 

2以上

0・l 5 

2 4 

-JI寺停止の交差点、 3 3 

4 2 

5以上

0・1 5 

2 4 

進路変更 3 3 

4 2 

5以上

。 5 

4 

出l]lillljiljj 2 3 

3 2 

4以ヒ

。 5 

4 

カーブ 2 3 

3 2 

4以t
。 5 

l 4 

その他 2 3 

3 2 

4以上

ハザード知覚テス トの構成と指標

ハザード知覚テス 卜は， Reng巴 (1998)の実験用

刺激から昼間の交通状況場面を抜粋し，練習 l場面
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Table 4 ハザード知覚テスト刺激場面一覧

場面 道路状況

例題 見通しの悪い市街の#l¥信号交差点
問題 l 見通しの悪い市街の無信号交差点

問題 2 41II線の信号交差点

問題3 高速道路のラ ンプウェ イ

問題4 住宅街の道路

問題5 見通しの怒い市街の l車線の無信号交差点

問題 6 2車線の信号交差点

問題 7 高速道路の合流地点

問題8 住宅街の道路 ・カーブ

問題 9 2111線道路

と問題9場面から構成した。 Table4に使用した刺

激場面の一覧を示す。

ハザード知覚テストの正解は，過去の Renge

(1998)と IATSS (2001)に基ついて設定した。ハ

ザード内容によって顕在的ハザード ・行動予測lハ

ザード ・潜在的ハザードの 3つの類型別に分類し

た。「顕在的ハザード」は，道路前方の進路上で自に

見えている交通参加者 ・対象物そのものが現時点で

回避行宮jをしなければ衝突すると予想されるハザー

ドのことである。「行動予測ハザード」は，道路前方

に存在する交通参加者のこれから取る行動によって

は事故の危険を伴うと予想されるハザードである。

さらに，I潜在的ハザード」は，現在視界には入って

いないものの，危険を伴う交通参加者や対象物が死

角に存在している可能性を有している場所や地点の

ことを示す。

「顕在的ハザード」は9場面中 18位1，I行動予測

ハザード」は 6個， I潜在的ハザ ド」は 7個， 合計

31個のハザー 卜、が含まれていた。「ハザード得点」

は， 問題9場面の中にある正解項目 31個のすべて

の総正解数と類型別の正解数を 100点満点として

得点化した。

テスト実施場所の設定

ハザード知覚テストは各教習所の会議室また教室

に80インチスクリ ンを備え付け，ビデオプロ

ジェクター (SONYVPL-S900等)と ビデオデッキ

(SONY DVCAM DSR・30等)を用いて刺激を提示

した。スクリーンは机から約 2m離して設置し，調

査対象者の後ろからプロジェクタ ーによ り映像を映

写 した。ビデオ提示中は部屋の照明を消し，卓上ラ

イ卜で手元を照らして調査対象者が回答しゃサいよ

IIi.の動き 他の道路交通参加者

交差点、通過 自転車 ・駐車車両

交差点通過 自転車・駐車車両

交差点通過 対向車 ・駐車車両
ぷ仁〉ヨ、i1rミし 先行車 ・本線車

直進 月，:U転車両

交差点通過 歩行者 ・駐車車両

交差点通過 対向車 ・駐車車両

直進 合流車 ・本線車

直進 対向車 ・駐車車両

直進 対向車 ・自転車 ・バイク・駐車車両

Figure 3 交通場面のイラス ト形式の回答用紙の例

うにした。

テスト手続き

ハザード知覚テストで使用するとデオはおよそ

15秒前後の動画の後， 5秒間の静止画を提示した。

静止画像を見て，自分が運転する上で危ないと思う

ものや気になる場所がなし、か調査対象者に見てもら

い，その後静止画像と同じ場面を描いたイラスト形

式の回答用紙 (Figure3)上に，気になった箇所に丸

を付けてもらった。危ないと思う箇所や気になった

箇所があればすべて丸を付けてもらい，個数に制限

はないことを教示した。回答H寺聞は無制限とし，急

がせずにゆっくりと回答してもらった。ただし，回

答の|氏調査対象者同士で相談することを禁止し，

回答を導くような発言もお互いに控えるように促し

た。調査H寺聞は約 15分であった。

結 果

確認行動

各教習所の前期高齢者の平均確認回数を一基に「確
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動
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中年間 準高齢者 前期高齢者 桂期高齢者

年齢層

Figure 4 年齢層別の政認行動得点

認行動得点」を算出したものを Figure4に示す。分

散分析を行った結果，年齢層tの要因で主効果が見ら

れた (F(3，187)= 16.73，p<.00l)o Tukey法による

多重比較の結果，中年層は前期高齢者 ・後期高齢者

よりも確認行動得点が有意に高く，準高齢者も前期

高齢者や後期高齢者よりも有意に高かった。

各測定地点での確認行動得点では，左折交差点

(一時停止規制なし)(F(3， 180) = 6.43， P < .001)と

見通しの惑い交差点(F(3，179)=8.01，p<.001)で年

齢の主効果が見られた。多重比較の結果，左折交差

点、において，中年層は前期高齢者や後期高齢者より

も有意に得点が高く ，準高齢者は後期高齢者よりも

有意に高かった。見通しの悪い交差点において， 1:1コ

年層は前期高齢者 ・後期高齢者よりも得点が有意に

高かった。

京都調査では中年層の調査対象者を得ることがで

きたため，調査地点別の詳細な分析を実施した。準

高齢者の調査対象者を除いて， 1:1コ年層 (n=34)と高

齢者(前期高齢者+後期高齢者，n=31)の行動指標

を比較した。総確認回数で中年層は平均 30.2巨1，高

齢者は平均 21.0回となり[中年層の方が有意に確

認回数が多かった(1(73)= 5.40，ρ<.001)。総磁認IE]

数を段階別に分けると， Figure 5のとおり， [1:1年層

は半数以上が平均 30回以上総認しているのに対

し，高齢者は半数以上が平均 20回未満しか確認し

ていないことが判明した (X2(3)= 18.01.ρ<.01)。

|ロ10回来溝口 10回以上20回未満ロ20回以上30回朱満 図30回以上|

高齢者

年

齢

府

中年陪

0・h 20~ 40% 60% 

総確認回数の比率

80% 100% 

Figure 5 年齢層別の総確認回数の比率 (京者1))

速度行動

前期高齢者の外周走行時の平均速度に基づいて，

各教習所で速度行動得点を算出し，分散分析を行っ

た。その結果，外周走行時の速度行動得点は年齢層

による一定の傾向が見られた (F(3，182)=2.59， p< 

10)。外周の速度得点は年齢層が上がるにつれて少

しずつ下がる傾向を示した (Figure6)。

見通しの悪い交差点での最低速度の行動得点、で

は，年齢層による有意差が見られた (F(3，186) = 

4.73，ρ<.01)が，外周速度とは異なり，高齢者の方

が有意に最低速度が高かった。たとえば，京都での

見通しの悪い交差点での最低速度(実測値)を年齢

区分別に調べると， Figure 7のように，中年層は 8

割近くが停止しているのに対し， 高齢者は半数の者

しか停止しておらず， 10 km/h以上の速度で通過

した人が l割以上存在していた (X2(3)= 13.67，ρ< 

70 

60 
連

霞
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勘

得

点 40
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Figure 6 年齢!百別の外周走行時の速度行動得点
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.01)。また，全教習所をまとめた左折交差点(一時

停止規制なし)の交差点内通過速度行動得点でも，

加齢による有意差が見られ，高齢者の最低速度が高

かった (F(3，186)=7.05，ρ<.001)。

停止率の指標は調査地点による違いが大きく標準

化が困難なため，京都調査での一時停止交差点での

停止率を左折時と右折時で年齢別に調べた。-11寺停

止 した人と停止しなかった人 (2回の本試行中， 2 

回とも停止した場合， I停止した」と見なし， 2回中

l回でも停止しなかった場合， I停止しない」とし

た)の割合を算出した。右折時と左折時で分析した

結果，左折時には年齢層による有意差は見られず，

右折時には年齢層による有意差が見られた (X2(1)=

4.21， p<.05)o -11寺停止交差点での右折11寺と左折11寺

の不停止率を比較する と， [IJ年層が右折11寺と左折時

で不停止率に大きな違し、がないのに対し，高齢者の

場合，右折H寺には左折時よ り停止しない人の割合が

13.0%から58.3%と大きく異な っていた (Figure

8)。

指導員による運転評価

指導員による運転評価に関して，まず各教習所や

調査順序によって運転評価が異ならないか，前期高

齢者を基に総合得点での分散分析を行った結果，そ

れらの要因による有意差は見られなかったので，全

教習所の調査対象者を総合して分析を進めた。

運転評価得点、では，年齢層要因による主効果が見

られた (F(3，191) = 33.30，ρ<.001)。多重比較の結

果，中年層は他のすべての年齢層よりも有意に運転

評価得点が高く ，準高齢者は前期高齢者と後期高齢

者よりも有意に高かっ た。ま た，前期高齢者と後期

高齢者の聞にも一定の傾向が見られた。個人差の点

でいえば，中年層の標準偏差が 4.0，準高齢者が 8.9，

前期高齢者が 8.5，後期高齢者が 10.4と， 中年層以

外の年齢層になると得点のばらつきが大きかった

(Figure 9)。
指導員によ る運転評価の項目を 6つの類型に分

頒し，年齢層別に運転評価li得点を算出した結果が

Figure 10とFigure11である。分散分析を行 った

結果，ハン ドル以外の確認 (F(3，191)=23.08， p< 

.001)，速度(F(3，191)=6.21，ρ<.001)，合図 (F(3，

191)=21.48， p<.OOl)， ポジショニンク (F(3，191)

= 28.50，ρ< .001)， .s，らつき (F(3，191) = 14.61， 
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Figure 9 年齢層別の指導員によるiili転手Hllli得点
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Figure 11年齢層別の頒型別に見た運転評価得点

(平均)(2) 

p<.OOl)で年齢層による有意差が見られた。

多重比較の結果， I確認」の評価では，中年層が他

の年齢層よりも有意に高く ，後期l高齢者は他の年齢

層よりも有意に低かった。「速度」の評価liでは，中年

層が前JtjJ高齢者と後期高齢者よりも有意に高か っ

た。 「合図」の評価て、は，中年層が他の年齢層よりも

有意に高く ，後期高齢者は他の年齢層よりも有意に

低かった。「ポジショニンク」の評価では，中年層が

他の年齢層よりも有意に高く ，後期高齢者は他の年

齢層よりも有意に低かった。また，準高齢者は前WJ

高齢者よりも有意に高かった。「ふらつき」の評価で

は，中年層が他の年齢層よりも有意に高かった。

ハザード知覚

年齢層別のハザ ドの総合得点を Figure12に

示す。ハザー ド知覚得点とはドライバーがとの程度

交通状況の危険源であるハザー l、を把握しているか
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Figure 13 年齢層別の類型別ハザード得点

を示す得点であり，得点が高ければハザー|、を正し

く理解している，つまり安全で好ましいと見なされ

る。分散分析を行った結果，年齢層の要因で主効果

が見られた (F(3，194)=31.53， p<.OOl)o Tukey法

による多重比較の結果，中年層は他のすべての年齢

層よりも有意に高かっ た。残りの年齢!酉の泣いは表

れなかった。

ハザート類型別に見た得点では，顕在的ハザー

ド(F(3，194)=7.58，ρ<.001)，行動予測lハザー卜

(F(3， 194) = 18.38， P <.001)， 潜在 的 ハザ ード

(F(3， 19'1) = 54 .39 ， ρ < .001 ) の いずれの頒Jf~でも年

齢層による有意差が見られた。Figure13のとお

り，顕在的ハザー ドについては中年層との違いはあ

るものの，高齢者出問での違いは明瞭ではなし、。そ

れに対して，行動予iJllJハザー|、と潜在的ノ¥ザー|、に

ついては中年層以外の高齢者間での違いが示され

た。多重比較の結果，各ハザー l、とも中年層は他の

すべての年齢層よりも有意に高かった。また，行lIVJ

予iJ!IJノ、ザード得点について，後期高齢者の方が準高

齢者よりも有意に低く ，潜在的ハザー ド得点につい

ても，前期高齢者と後期高齢者が中年層や準高齢者

よりも有意に低かった。

方法で説明したように，サンフ。ル数だ‘けでな く年

齢別の割合についても地域別に大きな違いがあ っ

た。とくに， 京都で中年層，愛知1で後期高齢者の比

率が高かった。得点、iを標準化したとして も，このこ

とが結果に影響を及ぼした可能性を排除できなし、。

ハザード知覚得点についても，各地の前期高齢者を

対象として地域差を調べたところ，地域の主効果が

得られた。多重比較によると，愛知川M=47.5，SD=

15.0)の得点が高く ，青森仏1=34.2，SD= 12.0)と

熊本 (M=35.8，SD=9.6)が低かった。京都 (M=

43.4， SD= 15.2)は愛知lに近かった。 この地域の影

響について考察で検討を加える。

年齢と行動指標聞の関連性

運転ノ f フォーマンスの行野j指標とハザード女II~覚の

指襟間，および年齢との関連性を調べたとこ ろ，ま1::

Table 5 '1齢と行動指標聞の1'111見|係数

Ii!lXf!.行動 )ilil]:t行動得点

fr.J1in寺の必ず}hi、/正J行時のi最低迷 見通しの思し、公
年品市 づf';]. ，l~i， 外!よl速度 内速度 (-II'H';il支 (-.11寺停l上規

差点、の段低iilil支
JJ二規制なし) ifjll なし)

ハザード叫点 547キ** 307*** 092 .202** 287*** -.156* 

顕在的ハザード 一.284*** 106 -.010 125 -.199** 一.054

行動予iWIハザード 447*** 312*** 069 185* -.229ホキ -.113 

潜在的ノ、ザード 650*** 394ネ** 205** 192** -.268*** 237** 

lì(i( ~{1. 1 Jifj)u持点 .455*** 

外日il速度 .200** -.068 

速メ， :JJíll~fの交差点内速度
245** -.387*** 177* l3Hζ F ( -. II~Hキ止対抗IJ なし)

品川刊l与の陥速度

得 (一時停止規制なし)
280**キ -.363*** -.013 .892*** 

見.iillし の氾~，、交差点の
241** 一.225** 014 .322*** .297*** 

ぷ低速度

* p<.05， ** p<.Ol， *** p<.OOI 
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齢と各行動指標との聞には統計的に有意な関連性が

見られた。Table5に示すように， 運転パフォ ーマ

ンス指標でもっ とも関連性が強かったのは確認行動

であり ，確認行動得点と年齢の相関は r=-0.455 

となり ，加齢 とと もに左右確認をしなくなる という

結果であっ た。速度行動得点については，加齢と と

もに外周走行速度は遅くなり，その一方で右左折時

の走行速度や最低速度が速くなると いう結果であっ

た。年齢とハザード灼|覚得点には r=一0.547(ρ< 

.001)という 負の相関が見 られ，加齢 とと もにハ

ザー ド知覚得点が低下 した。加齢と関連性の強かっ

たのは潜在的ハザ ード (r=-0.650)や行動予測ハ

ザード (r=-0.447)であっ た。

行動指襟間では，確認行動得点が高い者は外周の

走行速度とは関連がないが，左折時の走行速度が遅

い傾向を示 した。一例として，左折時 (一時停止規

制な し)の最低速度と確認行動得点の相関図 (r=

-0.363，ρ<.001)を Figure14に示す。

指導員によ る運転評価得点に関 して，Table 6の

とおり，加齢とと もに指導員評価が低くなる とい う

Table 6 年齢と指導員評(dliの相関係数

類型別の評{llIi得点
年齢

確認行動 速度行動 合図行動 ポジシ ョニンク ふらつき ノ、ントノレ

指導員評(IUi得点 577*** 

1義路33行部j .477*** 

型月11 速度行動 235** 378*** 

の 合図行!日j -.494*** 496*ネ* 237** 

言l' ポジ ショニンク 557*** 457*** 260**水 .357*** 
(dli ふらつき 401*** 335*** 414*** .281 *** 379*キ*
得I上日L ノ、ン ドlレ 164* 366*料 .362*材 321*** 188** 178* 

* p<.05， ** p<.01， ***ρ< .00 1. 

Table 7 指導員許制!と行動指襟間の相関係数

指導員 類型日11の評iIlli得点

評{illii.写点 確認行動 速度行動 合図行動 ポジショニング ふらつき ノ¥ン ドノレ

ハザード得点 .413*** 293キ** 209** 369*** 305*** .374*** 021 
顕在的ハザード 200** 130 .129 192** 。100 .202** -.062 
行動予iJllIノ、ザート 367*** 275*** 。184* 。354*** 。223** 320*** 041 
潜在的ハザー ド 489*** 353*** 206** .393*** 474*** .420*** .115 

確認行動得点 334*** .358*** .166* .307*** 295*** 314*** -.051 
外周速度 065 .191 ** 184* .101 121 012 。141
.iili l'子折H寺の交差点内速度

。336**ネ 297*** 255*キ* .319*** 。231** 。183* 020 
産4喜市丁 (一時停止規制なし)
1r.折H寺の最低速度 一.313***-.312*** -.175* -.317*** -.219** 166* .044 
(-11寺停止規制ほ し)

見通しの恕い交差点の
.261 ** 282本** 204** .179* 149* 158* 004 

最低速度

*ρ<.05， ** p<.01， **ネ t<.OO1.
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結果であった (r=-0.577， p<.OOl)。類型別の評価

得点では，確認行動評価と速度行動 (rニ0.496，ρ<

.001)や確認行動評価とポシショニング (r=0.457， 

p<.OOl)，速度行動とふらつき (r=0.414，p<.OOl) 

が有意な相闘を示した。

指導員評価と行動指標聞の関連性を示したのが

Table 7である。指導員による運転評価得点とハ

ザード知覚得点の相聞が r=0.413(ρ<.001)であ

り，確認行動得点との相関は r=0.334(ρ<.001)で

あった。 指導員評価の高い者はハザード知覚得点が

高く，左右確認行動をよく行うという結果であっ

た。とくに，指導員評伽が高い者は潜在的ハザード

得点が高かった (r=0.489，ρ<.001)。確認行動得点

と指導員による確認行動評価得点には r=0.358と

いう関連性が示された (p<.OOl)。

考 察

運転ノfフォーマンスにおいても，ハザード知覚に

おいても明確な加齢効果が明らかとなった。実走行

実験を比較するに際して，特定の指標について(総

確認回数や外周の走行速度なと)，前期高齢者の得

点を基準に標準化し， I確認行動得点」や「速度行動

得点」を算出することで調査対象者全体を比較可能

な形とした。

「確認行動得点」では， 高齢化とと もに左右の確認

をしない傾向が強まった。この結果と，見通しの悪

い交差点や一時停止交差点で， 高齢者の方が速い最

低速度を示す傾向が見られたことと併せて考える

と， 高齢者が交差点での一時停止 ・左右確認をしな

いことが教習所の所内コースの範囲とはいえ実証さ

れた。

標準得点での結果を明確にするために個別の教習

所(京都)での交差点ζとの確認回数を分析した結

果でも問機に加齢効果が示された。京都調査での高

齢者は中年層よりも確認回数が少なかった。もちろ

ん，当該交差点での結果は調査対象とな った地点で

の行動傾向を示しているにすぎず，結果を一般化す

るには慎重でなければならなし、。 しかしながら，全

国の指定自動車教習所においては，必ず教習所内に

lカ所人為的に側方視距を短くして見通しを悪くし

た交差点を設置して，実技走行でも徐行や停止と確

認行動を訓練すべき とされている。今回の 4つの教

習所での「見通しの悪い交差点」の測定地点は各々

そうした箇所に該当していた。京都の見通しの悪い

交差点は，Figure 2に示されているとおり，中央の

幹線道路への出口に当たり，教習コースの中では他

の車両が頻繁に入ってくる地点であ った。 したがっ

て， この地点では一時停止規制はかかっていない も

のの， ドライパーとしては一時停止をして左右確認

を行うべきである し，行わなかった場合きわめてリ

スクの高い行為となる。ちなみに教習所での仮免許

技能検定において， 徐行違反は 20点滅点，安全確

認不履行は 10点滅点に相当する。こうした見通し

の悪い交差点、での高齢ドライパーの不安全行動が他

の地点でも成立することを今後の研究において反復

して検証し， さらに側方視距離なとの道路環境特性

とも関連させて分析することが必要である。

速度について，外周での速度は高齢者の方がむし

ろやや低い傾向が見られたので，高齢者は全体とし

て速度志向が高いとはいえなし、。その一方で，見通

しの悪い交差点や左折交差点での徐行や一時停止が

できていないことが示された。つまり，高齢 ドライ

ミーは安全確保に必要な減速行動に問題があり，

「止まって確認」と いう基本的なリスク回避行動が

できていないことが本研究の結果から判断できた。

さらに，確認行動の低下は準高齢者の段階ですて1こ

部分的に始まっていることが推定できる結果であっ

fこ。

京都調査において， 左折時と右折時での一時停止

率が中年層と高齢者で大きく異なっていた理由は明

確ではなL、。 しかし，より左右への広範な注意を必

要とする右折H寺に不停止率が拡大するのは，高齢者

のリス クが高まることを意味している。これらの結

果は，高齢者の交差点事故の多さを説明するための

仮説として位置つけることができる。

指導員による運転評価の結果，年齢層による明確

な違いが示され，高齢になるほど評価得点は低かっ

た。その評価iの低下は， Iハンドノレ」類型以外の「確

認J，i合医IJ，iポジショ ニンク」等のすべての頒型

で明確であっ た。運転バフォ ーマンスで実証された

ように， 高齢者は走行中の確認回数が低下してお

り，指導員評価でも問機の結果が得られたことは結

果の信頼性を高める上で重要である。本研究では実

施されなかったが，今後の重要な運転ノfフォ ーマン

スの行動指標として「ポジショニング」ゃ「合図J

を設定すべきであろう。
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i運霊劉4転伝評(価而の加齢による低下はi辺E韮劉!主刊!I転|

の低下よりも急急、激であ つた。その解釈としては，指

導員の評価が運転パフォ ーマンス指標よりも敏感で

ある ということが考え られる。運転バフ 1ーマンス

は客観的で正確な測定指標であるが，その一方で調

査対象者の運転行動の一部分しかiJllI定できない。運

転行動の広範囲で全体的な評価は指導員評価の方が

有利であり，指導員評価の方が運転の低下を敏感に

反映したという解釈ができる。

またそれとは異なる解釈も可能である。指導員は

若年の教習生との教習が中心であり若年!習の運転に

慣れている。それゆえ，高齢者が行う比較的ゆっく

りとした運転動作や少しの判断上のため らいを過大

にマイナス評価しており，それが得点の低下に結び

ついているとする解釈である。しかし，本研究での

指導員評価は単純な印象評価ではなく，チェック回

数を段階評価点に換算した ものであり，過大評価な

どの歪みが系統誤差として入り込む余地は少ないと

思われる。

年齢と行動指標聞には比較的高い相聞が得られ

た。 加齢とともに， 左右確認をしない傾向が示され

た。また，加齢とと もに外周での走行述、!支は低くな

る一方で，左折i時や見通しの悪い交差点での通過速

度が高くなる傾向を示した。

ハザート得点についても年齢層での途し、が示さ

れ，高齢になるにつれてハザー ド知覚能力の低下か

見られた。すでに準高齢者の段階で低下が示された

こと は重要な結果である。なぜならば，ハザード知

覚テス 卜は客観テス トであり，指導員評価のように

評価者の主観の入る余地がなし、からである。本研究

の結果から，準高齢者段階で能力低下が始まってい

ることが示唆された。ハザード知覚の能力維持のた

めには，準高齢者段階でのハザート幻|覚訓練が必要

であると考えられる。

類型別に見ると， 潜在的ハザー ドへの得点が，加

齢に伴って著しい低下を示した。次いで，行動予測

ハザードの低下が大き く，顕在的ハザー |、の低下は

中年層と準高齢者の間で生じたのみであり，その後

は安定していた。結果を忠実に見ると，顕在的ハ

ザートーの知覚能力は加t!isにつれてあまり低下しない

が，行動予測ノ、ザードや潜在的ハザー|、 の知覚能力

は加齢につれて急速に低下することを意味してい

る。

もちろん，高齢者はハザード知覚テストのような

ビデオ映像を見て回答するというテスト形式そのも

のにあまり馴染んでおらず，ハザード対象に丸を付

けるという行為に対しても抑制的に反応したのかも

しれなし、。しかし，この解釈が妥当であるとすると，

ハザード類型ごとに結果が異な っていることについ

て解釈が困難となる。

熊本や青森のように地方都市の場合， ビデオ映像

で用い られていたような，商庖街や住宅街の狭い路

地の交通そのものがほとんど存在してお らず，調査

対象者が混乱したかもしれない。結果で示 したよう

に，ハザード知覚得点には地域差が見られ，青森や

熊本は愛知|よりも低かった。つまり，交通状況への

熟知性や慣れといった要因が介在した可能性があ

る。ヒテオ映像を用いる限り全国共通で使用可能な

場面などありえないので場面設定の段階でこの点を

解決することは不可能である。しかし， 今後の諜題

として，教習所ごとに得点を標準化するなどの手法

を考案することで改善できる。なお，後期高齢者の

サンプルのほとんとが地域別の得点の高かっ た愛知|

で集められたことを考えると，少なくともハザード

知覚得点について，後期高齢者の得点は もう少し低

く見積もるべきかも しれない。

頒型別のハザード得点で見る限り，行動予iflllノ、

ザードや潜在的ハザード知覚に関して， 高齢 ドライ

ノミーは弱点を有していると推定でき る。走行実験に

よる運転ノfフォ ーマンスで左右確認行動について高

齢者が問題を有しているのと同じ文脈で解釈できる

結果である。実際にハザード得点，とりわけ潜在的

ハザー ド得点と最低迷度や確認行動得点には相関に

より一定の関連性が見られており，ハザード得点の

低い者は左右確認をせず，通常交差点や見通 しの懇

い交差点での左折時の最低速度が高いという傾向を

示した。適切なハザード知覚ができていない高齢者

は，交差点での「止ま って確認」ができないことを

示唆した結果である。

本研究の結果，運転ノfフォーマ ンスの行動指棋と

指導員評価に一定の関連性が得られたことで，諸研

究での研究結果を解釈する際の妥当性が強化され

た。ま た，今後の運転診断手法の開発に向けて，い

かなる指標聞の組み合わせが最適であるかを検討す

る|際の資料と して も活用できょう。

もちろん，ハザード知覚能力はリスク知覚の一過
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程に過さず，高齢者の自己評価や リスク評価等のメ

カニスムを加えて検討する必要がある(蓮花，2000 

参照)。本研究では触れなかったが，関連する一連の

調査では高齢者の自己評価についても調べており，

他の質問紙調査などの結果と併せて総合的に分析す

ることが必要である。

本研究で示された加齢の影響について，少し説明

を加えたい。本研究の基本的な枠組みは年齢層別の

調査対象者若手を設定して比較するこ とであ った。こ

の場合，年齢別の差が見られたこと によ って加齢の

影響と言い切ることができるかと うかが常に問題と

なる。 11日齢に伴いさまざまな身体的 ・心理的な変化

がもたらされ，それが運転技能の低下を招いたとい

う解釈は有力ではあるものの，本研究の結果がこう

した解釈ですべて説明できると は限らない。少なく

とも，高齢ドライパーの運転に影響を与えるであろ

う要因として，次の 2つを指摘できる。第ーに，免

許取得時のH寺代変化の要因である。高齢者が免許を

取得したH寺代では免許取得教育そのものが現代とは

大きく異なっていたと推定でき， そのことが影響し

たかもしれない。Table1のとお り，高齢者の平均

運転年数は 35年から 40年であ った。30-40年前

の運転免許教育では，法規や車両の構造に力点が置

かれ， リスク回避に関わる内容は現代よりも質的 ・

量的に少なかったであろう。そう した初期の運転者

教育の不足によって現時点の不安全逆転がもた らさ

れたという解釈である。もちろん，この解釈を採用

する場合，免許取得後の運転経験の効果をま ったく

無視する こととな り現実的ではなし、。 しかし，その

要因が部分的に影響 している可能性もある。このfiJlj!

釈をさらに深く検討するには， コホート分析を実施

することで年齢要因と時代要因を分自IEすることが

もっとも確実な方法であり，そう した手法を可能な

限り採用することで，今後さ らに検討を進めたし、。

第二の解釈として，最近の運転経験不足の影響が

想定できる。Table1に示されているように， 1J日齢

に伴い年間走行距離は減少する。ヰl年層で平均約

14，000 kmであっ た走行距離は，前期高齢者で約

7，300 km，後期高齢者で約 5，800kmとな ってい

る。この走行距離の短縮が運転ノfフォーマンスの低

下をもた らしている可能性が考えられる。高齢ドラ

イパーの累積の運転経験は増大しているので，最近

の走行距離の減少がすくに運転パフォーマンスの低

下に結びつくとは限らないにせよ，サンプル数を増

やして，高齢 ドライパーの中で年齢と同H寺に走行距

離別の分析ができればこの問題を さらに検討でき

る。今後，運転技能の自己評価や質問紙調査の結果

と合わせて検討を進める予定である。
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