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高齢ドライバーを対象とした
ハザード知覚教育の効果測定

蓮花一己＊　　　　向井希宏＊＊　
小川和久＊＊＊　　　太田博雄＊＊＊＊

　本研究の目的は、高齢ドライバーのハザード知覚の教育プログラムの教育効果を検証す

ることである。京都府内の教習所での調査に３９名の高齢者（２０名の実験群と１９名の統制群）

が参加した。刺激として、昼間の交通場面（１２場面）を二つのブロックに分けて用いた。

実験群は最初のプリテスト後に教習指導員によるディスカッション教育を受けた。他方、

統制群は教育を受けなかった。両群は３、４週間後に２回目のハザード知覚テスト（ポス

トテスト）を受けた。結果として、実験群では教育後にハザード知覚得点が上昇したのに

対して、統制群では変化が見られなかった。類型別では、潜在的ハザード得点は教育後に

大きく上昇したのに対して、行動予測ハザードの得点には教育効果が見られなかった。
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　１．問題

　高齢ドライバーの支援システムを構築するに際し

て、彼らへの有効で受容性の高い教育プログラムの

開発は中核的な課題である。高齢者のモビリティを

いかに確保するかは高齢社会の大きな課題であり、

そのために、移動手段として自動車交通を利用する

高齢者に対しては、適切な運転者教育を提供するこ

とが大切である。そして、教育の過程で、事故リス

クがあまりに高く、教育による改善の見込みがきわ

めて少ないと判断される者に対しては、行政や医療、

福祉の専門家と協力して、別の最適な移動手段を提

案すべきである。

　さて、教育を実施する場合には、その対象者の特

性や問題点に応じて必要な事柄をもっとも効果的な

手法で教育するのが原則である。しかしながら、高

齢者を対象にした場合、何が問題であり、どうすれ

ば効果が上がるかという基礎的な知見・資料がきわ

めて少ない。

　交通状況でのリスクは他の領域のリスクと比べて

多様であり、高リスクであり、時間的圧力が強いと

いう特色がある。自動車運転時のリスクテイキング

やリスク回避行動には、運転者の心的過程（知覚、

認知、意思決定）や運転態度・欲求システムの諸要

因が大きく関わっており、個人の問題を中心に扱う

心理学の中でも交通心理学でのリスクの問題はひと

きわ際だっている１） 。とりわけ、高齢者の場合、さ

まざまな視覚、身体、認知等の心身機能が加齢に伴

い低下していることが判明しており２～４） 、追跡的眼

球運動においても、その効率が低下することも検証

されている５） 。こうした加齢に伴う機能低下は、運

転中のさまざまな課題解決に悪影響を及ぼし、高齢

者の事故リスクを高めていると推測できる。

　有効視野（ＵＦＯＶ）の研究で、Ｏｗｓｌｅｙら６）は高齢者

の過去５年間の事故数と有効視野の大きさが関連し

ていることを見出した。また、有責事故を起こした

高齢者を無事故の高齢者と比較した研究では、有効

視野の４０％以上の減少が事故発生と関連していた７） 。

また、宇野ら８） は、周辺刺激へのエラー発生を手が

かりに、周辺視覚情報の認知能力およびその情報に

対する判断能力への加齢の影響を調べた。その結果、

高齢者群では、個人差が大きいものの、左右５５°以

遠の周辺部からの刺激に対して見落としが多くなる、

ただし誤反応は多くはないという結果を得た。つま

り、高齢ドライバーは広い範囲への注意配分に弱点

があり、そのことが出合い頭事故などの発生と結び

ついていると推測できる。

　一方、高齢者が交通状況の対象や事象に関する危

険性を果たして正しく理解し、把握しているかにつ

いては、これまでの研究ではほとんど取り上げられ

ていない。こうした知覚過程をハザード知覚（ｈａｚ-

ａｒｄ ｐｅｒｃｅｐｔｉｏｎ）と呼ぶ。ハザード知覚とは、交通

状況の中で事故発生の可能性を高めるような環境条

件、事象、要因であるハザードを発見する過程であ

る１，９） 。言い換えると、その交通状況に存在する事故

に結びつくかもしれない個々の対象や事象を判別・

把握する心的過程が「ハザード知覚」である。さら

に、その交通状況全体で事故の発生する可能性がど

の程度あるかを評価する心的過程が「リスク知覚」

である。つまり、ハザードが質的な概念であるのに

対して、リスクは量的な概念であると言うことがで

きる。

　従来から、ハザード知覚およびリスク知覚の研究

は運転経験の効果に関する文脈でなされてきた。小

川ら１０）は「危険感受性」という用語を用いて、同

一分野の研究を実施しており、大規模サンプルでの

テスト結果に基づいて、加齢とともに危険感受性の

得点が上昇していることを実証した。Ｒｅｎｇｅ１）はビ

デオ提示によりドライバーの交通状況へのハザード

知覚能力とリスク評価を調べ、運転経験とともにハ

ザード得点が高くなることを実証した。さらに、知

覚得点とリスク回避傾向との関連づけを行った結果、

交通状況へのハザード知覚得点が高ければリスク評

価得点が高く、またリスク評価得点が高ければ減速

というリスク回避傾向が高いという関連性を示した。

また、Ｃｒｉｃｋ ＆ ＭｃＫｅｎｎａ１１） は、反応時間を指標と

した「ハザード知覚テスト」を開発し、運転者教育

プログラムに参加したドライバーのハザード知覚能

力が向上したことを実証した。

　ただし、ハザード知覚に関して、高齢ドライバー

を対象にしたものは少ない。Ｏｗｓｌｅｙら１２） は、交通

上のハザード状況を高齢者に示して教育を行い、ハ

ザードを避ける対処方略について考えさせた。その

結果、教育後に自己評価の低下や運転の困難度評価

の上昇が生じただけでなく、ハザード状況を回避し、

暴露度を減らそうとする傾向が強まったことを見出

した。また、太田１３） は、ハザード知覚テスト『予知

郎』を用いて、前期高齢者と後期高齢者のハザード

知覚教育を実施し、教育前後で自己の知覚能力を評

価させた。その結果、前期高齢者は教育後に自己評
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価が低下したのに対して、後期高齢者は自己評価が

変化しなかった。後述するように、高齢者には自己

能力の過大評価傾向が明らかであり、自己評価の低

下は教育による改善と見なされる。前期高齢者のみ

とは言え、高齢者への教育効果を示した点で注目さ

れるべき研究である。しかしながら、これらの研究

はハザード知覚能力そのものが教育により改善した

ことを示してはいない。本研究では、ハザード知覚

という分野で、高齢運転者の特性をまず把握し、そ

の上で適切な教育プログラムを開発することを目的

とした。

　高齢者の交差点事故が多い理由として、一時停止

や確認行動をしない傾向などが取り上げられている

が、その背景には「危険を危険と見ない傾向」、つ

まりハザード知覚に関わる高齢者特有の弱点が存在

している可能性がある。

　蓮花ら１４） は、高齢者のリスクテイキングおよび

リスク回避に関わる諸側面を、①運転パフォーマン

ス、②指導員による運転評価、③一般的運転技能の

自己評価と指導員評価、④ハザード知覚テスト、⑤

リスク評価調査、⑥認知機能診断検査（ＣＥＲＡＤ）、

⑦面接調査、という多元的な手法を用いて測定した。

この研究では、日本各地の教習所４校において、運

転行動を含むテストバッテリーを用いて調査を実施

した。調査対象者は、２８～８６歳までの免許保有者

１９８人（平均年齢６４．８歳）であった。ハザード知覚の

調査では調査対象者の年齢層別にいかなる違いが表

れるか、とりわけ加齢による低下が表れるかが調べ

られた。また、中年層だけでなく準高齢者＊を被験

者群に設定することで、どの年齢層から加齢の影響

が生じるかが検討された。

　ハザード知覚テストは、実際の交通状況を撮影し

たビデオ映像を見て、具体的危険対象であるハザー

ドを知覚する能力を測定するものであった。テスト

は、Ｒｅｎｇｅ１５） の実験用刺激から昼間の交通状況場

面を抜粋し、練習１場面と問題９場面から構成され

ていた。正解項目はハザードの内容によって顕在的

ハザード・行動予測ハザード・潜在的ハザードの三

つの類型に分類された。

　顕在的ハザードとは、道路前方の進路上で目に見

えている交通参加者・対象物そのものが事故発生に

結びつくであろうと予想されるハザードであり、前

方の歩行者や先行車のブレーキでの減速などが含ま

れる。行動予測ハザードとは、道路前方の側方に存

在する交通参加者の中で、今後の行動によっては事

故可能性が高まると予測されるハザードであり、駐

車場から後退する車、右折レーンで止まっている対

向右折車などであった。類似したハザード内容であ

っても、映像で進路上に存在する場合を顕在的ハザ

ードと判別し、左右の側方に留まっている場合は行

動予測ハザードとした。さらに、潜在的ハザードと

して、現在目には見えていないが、危険を伴う交通

参加者や対象物が存在している可能性を孕んでいる

場所や地点が設定された。この類型は、交差点での

塀や家屋による死角、駐車車両の陰などからの交通

参加者（歩行者や車両）による事故リスクを想定した

ハザードである。

　結果として、年齢別ハザード得点では、高齢者の

ハザード得点は中年層よりも低く、また年齢層が高

くなるにつれて、ハザード得点は低くなった。さら

に、類型別に見た結果、顕在的ハザード・行動予測

ハザード・潜在的ハザードのいずれの類型でも年齢

層による違いが見られた。ただし、顕在的ハザード

は、中年層との違いはあるものの、高齢者間での違

いは見られなかったのに対して、行動予測ハザード

と潜在的ハザードについては、高齢になるほど得点

が低下し、加齢の影響が明確に示された。また、指

導員による運転評価得点とハザード知覚得点との間

で正の相関が示され、指導員評価の運転評価が高い

者ほどハザード知覚得点も高かった。

　そこで本研究では、高齢者の弱点であるハザード

知覚の教育プログラムを開発し、その教育を実施す

ることで、高齢ドライバーのハザード知覚の能力が

上昇するかを検証するために、効果測定研究を実施

した。教育実施群（実験群）と教育未実施群（統制群）

を設定し、ハザード知覚教育の実施前後にハザード

知覚テストに回答を求めて、効果測定の指標とした。

教育により実験群ではハザード知覚得点が上昇する

ことを仮説とした。さらに、ハザード類型別に教育

効果評価を実証的に検討することが本研究の意義の

一つである。

　２．方法

　２－１　調査時期・調査場所・調査対象者

　本調査は、平成１５年１１月１１日から１２月１１日にかけ

て京都府京田辺市の山城田辺自動車学校で実施され

た。
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　調査対象者は、教育実施群が男性２０名、教育未実

施群が男性１９名の６５歳以上の免許保有者計３９名であ

った。教育実施群の平均年齢は、６９．３歳（レンジ：６５

～７５歳）で、調査前１年間の平均走行距離は、７，６０５．０

ｋｍ（レンジ：１００～３０，０００ｋｍ）であった。教育未実施

群の平均年齢は、７０．３歳（レンジ：６６～７５歳）で、調

査前１年間の平均走行距離は、７，９５７．９ｋｍ（レンジ：

７００～２０，０００ｋｍ）であった。

　２－２　調査機材

　本調査では、調査対象者にハザード知覚のビデオ

を提示するため、８０インチのスクリーン・ビデオプ

ロジェクター（ＶＰＬ‐ＰＸ２０）・ビデオデッキ（ＤＳＲ‐３０）

を用いた。また、ビデオ提示中は部屋の照明を消し

ておくため、回答用紙を記入する時に手元を照らす

卓上ライトを用意した。

　２－３　教育研究の流れと調査手続き

　本調査は、危険な場面を撮影したビデオを見て、

ビデオ映像から交通状況における危険個所（ハザー

ド）を回答用紙にチェックするハザード知覚テスト

と自己評価の前後比較から構成されている。調査の

流れをFig.1に示す。調査は、１日目と２日目から

なり、１日目の調査では教育前に自己評価１および

プリテスト（Ｐｒｅｔｅｓｔ）を行い、その後ハザード知覚

の教育を行い、自己評価２を実施した。教育未実施

群はハザード知覚教育を行わず、休憩時間とし、そ

の後自己評価２を実施した。それから３～４週間後

の２日目は、再び自己評価３およびポストテスト

（Ｐｏｓｔｔｅｓｔ）を実施した。

　自己評価は交差点の右左折や一時停止、確認など

について日頃の運転振りを思い起こし、「運転ぶり

の自己評価表」の１７項目に５段階（「非常によくで

きている」を５点、「できていない」を１点として得

点化）で自己評価するように求めた。この１７項目の

合計点を１００点満点に換算して分析に用いた。

　本研究のハザード教育では、まず、１日目にステ

ップ１とステップ２を実施した。ステップ１でハザ

ード知覚テスト（プリテスト）を行い、ステップ２で、

具体的な教育を実施した。教育場面では、テストの

答え合わせをしながら、指導員からのフィードバッ

クや参加者相互の話し合いを通して、高齢者個人毎

の問題点を理解させた（教育プログラムの構成と内

容については、【付記】参照のこと）。その後、３、

４週間後に調査の２日目として、ステップ３とステ

ップ４を実施した。ステップ３では、再度、ハザー

ド知覚テスト（ポストテスト）を実施して教育後のハ

ザード理解度を確認した（教育効果確認テスト）。

　調査は、ハザード知覚教育を行う指導員１名とハ

ザード知覚テストの実験者である学生スタッフ２名、

調査対象者４名を１組とした。調査時間は、１日目

が６０分から１時間３０分で、２日目が４０分から１時間

であった。

　２－４　ハザード知覚テスト

　ハザード知覚テストは、Ｒｅｎｇｅ１５） で用いた実験

用刺激のうち、昼間の交通状況場面からハザード数

が均等に提示されるように場面を選択し、教育前に

行うプリテスト（Ｐｒｅｔｅｓｔ）と教育後に行うポストテ

スト（Ｐｏｓｔｔｅｓｔ）を作成した。プリテスト・ポストテ

ストとも練習１場面と問題６場面から構成されてい

た。ビデオは３秒間の静止画像から始まり、１５秒前

後の動画の後、最後の場面で５秒間静止し、回答用

紙に記入を促す画面に切り替わった （Fig.2） 。調査対
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象者はこの画面を見て回答した。回答用紙は、各問

題の最後の静止画像がイラストで描かれており、自

分が運転する上で危ないと思うものや気になる場所

があった場合、その対象物や場所自体に丸印をつけ

てもらった。丸印の数に制限は設けなかった。回答

時間は３０秒とした。

　２－５　得点化の手続き

　ハザード知覚テストの正解は、過去の研究結果で

の研究結果に基づいて設定した。Ｒｅｎｇｅ１５）は運転

経験の増大とともに、ハザード知覚得点の上昇を見

出した。また、交通場面でのハザード知覚得点が高

い者はリスク評価も高く、リスク知覚の高い者は減

速というリスク回避行動を取ろうとする傾向が示さ

れた。蓮花ら１４）の研究では、ハザードを「顕在的ハ

ザード」「行動予測ハザード」「潜在的ハザード」と

いう三つの類型別に比較した時、高齢者は「顕在的

ハザード」では差異が明瞭でないのに対して、「行動

予測ハザード」と「潜在的ハザード」では加齢の影

響を示し、前期高齢者や後期高齢者ではハザード得

点が低かった。

　そこで、本研究では、ハザードの正解数をテスト

毎に集計して、１０点満点に換算したものを「ハザー

ド知覚得点」とすると同時に、顕在的ハザード・行

動予測ハザード・潜在的ハザードの三つの類型別に

正解数を集計し、１０点満点化したものを「類型別ハ

ザード得点」として算出し、教育効果の指標とした。

　３．結果

　ハザード知覚得点についてFig.3に示す。プリテ

ストの結果は、１０点満点中、教育実施群で４．７点、

教育未実施群で５．４点であった。これが教育後のポ

ストテストでは、前者が６．０点、後者が５．５点となっ

た。群別（調査対象者間要因）・テスト別（調査対象

者内要因）の２要因分散分析の結果、テスト別（�

（１，３７）＝１６．４１４， �＜．０１）で主効果が有意であった。

また、交互作用でも有意な差が見られた（�（１，３７）

＝１１．９５５， �＜．０１）。つまり、教育実施群のハザー

ド知覚テストの得点は、教育前に比べ教育後に上昇

しているのに対して、教育未実施群では変化してい

ないことが明らかとなり、このことから教育効果が

検証できたと言える。

　次に類型別ハザード得点を見てみる。顕在的ハザ

ードの得点をFig.4に示す。分散分析の結果、主効

果、交互作用で有意な差は見られなかった。教育実

施群、教育未実施群ともに大きな得点の変化は見ら

れなかった。すなわち、顕在的ハザードでは、教育

効果は明らかではなかった。

　行動予測ハザードの得点をFig.5に示す。分散分

析の結果、主効果、交互作用が見られなかった。教

育実施群、教育未実施群ともに大きな得点の変化は

見られなかった。すなわち、行動予測ハザードでは、

教育効果は明らかでなかった。
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　潜在的ハザードの得点をFig.6に示す。教育実施

群では、１．４点から５．０点と大きく上昇している一方、

教育未実施群では、２．２点から３．４点と教育実施群ほ

ど上昇していない。分散分析の結果、テスト別（�

（１，３７）＝４１．３４９， �＜．０１）で主効果が有意であった。

また、交互作用が見られた（�（１，３７）＝１０．３８９， �＜

 ．０１）。つまり、教育実施群の潜在的ハザード得点は

教育前に比べ教育後に大きく上昇しているのに対し

て、教育未実施群は教育実施群ほど得点に上昇が見

られなかったと言える。

　運転技能についての自己評価得点について、その

前後比較の結果、群別・教育前後別ともに有意差は

見られなかった。つまり、教育実施群・教育未実施

群とも自己評価得点に変化は見られなかった。

　さらに、ハザード知覚教育の効果が高齢者内の年

齢の高さにより異なっているかを調べるために、調

査対象者の年齢を６０代と７０代に分けて調べたところ、

Fig.7のとおり、どちらの年齢層でも同様の教育効

果が見られたものの（テスト別主効果�（１，１８）＝

４．５０７， �＜．０５）、年齢層別別主効果や交互作用は見

られず、年齢層別の教育効果の違いは見られなかっ

た。本研究の調査対象者の年齢幅は小さいため、年

齢についてのこれ以上の分析は実施しなかった。

　４．考察

　ハザード知覚について、全体として、教育群にお

いて教育後にハザード得点が上昇したことから教育

効果が得られたと判断した。ポストテストが３、４

週間後に実施されており、テスト場面もプリテスト

とは場面が異なっているので、教育による改善では、

一定の持続性（約１か月）と波及性（類似場面でのハ

ザード理解の促進）が認められると推定できる。

　類型別には、潜在的ハザード類型においてのみ、

教育効果が表れた。しかし、顕在的ハザードや行動

予測ハザードに関する教育効果を示す結果は得られ

なかった。顕在的ハザードの場合、蓮花ら１４） の研

究でも、準高齢者・前期高齢者・後期高齢者という

年齢層にかかわらず、正答率が比較的高く準高齢者

以降の加齢の影響は不明確であったので、教育前か

ら一定のハザード理解があったという点で天井効果

（Ｃｅｉｌｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ）による解釈が可能である。

　行動予測ハザードの場合、教育による改善が認め

られなかった理由は何故だろうか。その解釈として、

当該類型のハザードの場合、場面や行動が潜在的ハ

ザードと比べて複雑で多種多様であることが影響し

ている可能性がある。複雑なハザードの図式や認知

様式を習得するのに時間がかかるため、今回の教育

プログラムでの時間的制約の中で効果を上げること

が困難であったと考えることができる。別の言い方

をすると、教育前後のハザード内容を比べた時、潜

在的ハザードのように、静的なハザードの予測や知

覚は相対的に容易であり特定しやすいのに対して、

行動予測ハザードのような動的対象の予測はより困

難であると見なすことができる。その場合、今後検

討される教育プログラムにおいては、行動予測ハザ

ードの中でもとくに重要なハザード内容を明確に特

定し、時間内に例示できるような刺激場面と教材を

作成し、その場面における交通参加者の行動の流れ

を具体的に説明して理解を促進させなければならな

い。また、多様なハザード内容の代表的な例を集め

て、教育後に自分の弱点を自習できる教材開発も不

可欠となろう。

　いずれにしても、室内でのハザード映像を用いた

１時間程度の教育を実施することによって、高齢者

に対して一定の教育効果が見られたという本研究の

結果は、少なくとも前期高齢者に対しては、教育に

よる改善が期待できることを示している。本研究で

は７５歳以下の高齢者しか調査に参加しておらず、今

後後期高齢者についても研究を進めたい。調査サン

プルを増やすことで、前期高齢者と後期高齢者の比

較、運転経験や事故経験などの個人属性別のより詳

細な分析ができれば、さらに効果的な教育プログラ

ムへと発展させることができよう。

　本研究の問題点としては、実際の教育場面におい

て、指導員からハザード類型別にどの程度の働きか

けがなされたかの確認ができなかった点を挙げてお

きたい。ハザード類型別の教育については、実施マ

ニュアルに示していたものの、教育実施中のディス

カッション記録をしていなかったため、その重点の

置き方について事後分析ができなかった。そうした

プロセス評価の観点を含めた詳細な教育効果分析も
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今後の研究課題の一つである。
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【付記】ハザード知覚の教育プログラムの構成

　本研究で使用した高齢者用ハザード知覚教育プラ

グラム（国際交通安全学会、平成１５年参照）について、

その概要を解説する。当該プログラムでは、高齢ド

ライバーが苦手とするハザード類型である潜在的ハ

ザードと行動予測ハザードを取り上げ、ビデオ映像

を用いて、指導員のフィードバックとお互いのディ

スカッションにより、その改善を図るものである。

本プログラムの対象者の目安は６５歳以上の高齢者と

した。もちろんそれ以前の準高齢者に対しても利用

できるプログラムとして開発されている。基本的に、

指導員１名が教育対象者４名に対して室内で実施す

ることとしてプログラムを作成した。以下にそのプ

ログラムの内容を概説する。実施に関わる時間は質

問紙への回答を含めて約１時間から１時間半程度で

あった。

�教育対象者への説明

　教育対象者が全員集まったら、指導者は簡単な自

己紹介を交えて、挨拶をする。続いて、年齢や運転

免許、運転経験など個人属性に関する質問紙を配布

し、回答を求めた。眼の悪い人や耳の不自由な人が

いる場合があるので、読み上げ方式で実施した。

�ハザード知覚測定の手続き

　ハザード知覚テストで使用するビデオはおよそ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いか被験者に見てもらい、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（Fig.2）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。回答時間は無制限とし、急がせずに

ゆっくりと回答してもらった。ただし、回答の際、

被験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。調査時間

は約１５分であった。

�ハザード知覚教育とフィードバックの手続き

　本研究におけるハザード知覚教育では、一方的な

教育でなく、双方向のフィードバック教育を目指し

て、個別のハザードについては問いかけを重視して、

考えさせ、気づかせるような手法を用いた。説明を

加える場合、ビデオでの場面を例として取り上げて、

具体的に状況説明を行った。教育対象者に問いかけ

をしたあとは回答に応じて、柔軟に展開した。教育

の具体的な進め方の例として、「では、先ほどのビ

デオを見て答え合わせをしていきましょう」の導入

に続き、指導員から「この場面では、何が危ないで

しょうか」や「他に気になることはありませんか」

「このような場面を体験されたことがありますか」な

どの問いかけが行われた。その後、調査対象者の回

答や意見に続いて話し合いを行った。

　高齢者は目に見える危険な車や違反車に反応して

しまうので、交差点や駐車車両の死角などの危険

（潜在的ハザード）や側方から進行してくるかもしれ

ない危険（行動予測ハザード）について考えさせるよ

うにした。さらに、自分の運転に関連させて、その

場面で何が危ないかを考えてもらった。日常の運転

での体験談などが出てきたら、会話をふくらませて

展開した。

�講評と振り返り

　最後に短い講評の時間を設け、とくに注意する点

をまとめ、教育対象者に今後も安全運転を心がける

ように促した。講評では教育対象者のよい点を誉め

るとともに、とくに問題ある場面のハザード知覚を

具体的に指摘した。調査対象者からは講習への感想

や今後運転で気をつけるポイントなどの気持ちを振

り返りとして話してもらった。教育の最終段階であ

り、運転をできるだけ継続するためにも何度も機会

を捉えて教育プログラムに参加して頂きたいことを

確認した。
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