
　１．はじめに

　ｖｏｎ Ｈｏｌｓｔらは著書の中で、「大脳生理学が誕生し

て以来、刺激により誘発され中枢神経系に到達する

インパルスと、中枢神経系から直接あるいは間接的

に再び出力されるインパルスとの間に、すなわち求

心系と遠心系との間にいかなる規則的関係があるの

かが主要課題として取り上げられてきた。この古典

的反射理論は、同理論では説明できない事実が十分

に知られているにもかかわらず、多くの生理学者は

一つひとつの中枢事象の『原因』は必ず『刺激』の

みにあると考えている」と記している１）。さらに続

けて、「こう考えるのも当然である。なぜならば、

より優れた理論が現れない限り、好き好んで単純な

理論を放棄する者などいるわけはないからである。

さらには、長い年月、『事実』として認められてき

たのであるから、なおのことである。我々が導き出

した新たな概念の特徴は、物の見方を１８０度変えた

ことにある。すなわち、与えられた求心系とこれが
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　ヒトの動作は認知－判断－行動のプロセスで説明されているが、近年、認知に先立って

予測が存在していることが脳科学から明らかとなってきた。時間的階層構造をなす予測的

行動を表すＴＰ理論（Ｔｅｍｐｏｒａｌ Ｐｒｅｄｉｃｔｉｖｅ ｂｅｈａｖｉｏｒ ｍｏｄｅｌ）とは予測－行動－比較という

新たな情報処理ループに時間的制約を加えて、自動車運転を含むヒトの行動にあてはめた

ものである。本稿では、まずＴＰ理論を概説し、次にこの理論に基づいた安全運転指導の

カリキュラムを作成し実践した例を挙げ、その適用の妥当性を検証する。
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引き起こす遠心系との関係、すなわち『反射』を問

題にするのではなく、これとは逆に遠心系から効果

器および受容器を介して惹起される求心系（『再求

心系』と呼ぶ）を使って中枢神経系を考察した」と

ある。彼らの業績は、認知－判断－行動という従来

の情報処理ループに置き換わる予測－行動－比較の

情報処理ループの発見であり、これは、例えば

Ｔｅｕｂｅｒ２）やＨａｗｋｉｎｓ３）ら最近の研究者に深く浸透し

始めている。脳科学ではさらにヒトの行動と時間の

関連についての研究が進み、Ｐ ｏ̈  ｐｐｅｌ４）らによって、

ある一つの意識状態の持続時間は最長３秒であるこ

とが突き止められたように、さまざまな脳の解明が

進んでいる。

　このように、脳が制御するヒトの行動や思考が明

らかになってきているが、未だ自動車技術分野では

認知－判断－行動と記されているように予測－行動

－比較の情報処理ループは広まっておらず、また予

測は教育現場で導入されてはいるが、根拠となる脳

科学的な検討は行われてこなかった。これまでに

ＴａｎｉｄａとＰ ｏ̈  ｐｐｅｌは脳の予測に始まる情報処理の性

質と意識状態の時間的特性、そして心理学分野での

知見を融合したヒトの行動モデル（ＴＰ理論：

Ｔｅｍｐｏｒａｌ Ｐｒｅｄｉｃｔｉｖｅ ｂｅｈａｖｉｏｒ ｍｏｄｅｌ）を構築してき

た５）。今回、安全運転教育の場でそのモデルに基

づいて講習カリキュラムを提案実施し、そのモデル

の実用性を検証するに至ったので、ここに報告する。

　２．運転行動モデル－ＴＰ理論－概説

　２－１　理論的背景：予測を伴う再求心系原理

　再求心系原理１）とは、ｖｏｎ ＨｏｌｓｔとＭｉｔｔｅｌｓｔａｅｄｔが

発見した予測に始まる神経学の基礎的な概念である。

その原理は、複雑に階層的に構造化された行動を説

明する一般化可能な特徴を有す。再求心系原理の基

本概念はＭａｃｈ６）とｖｏｎ Ｈｅｌｍｈｏｌｔｚ７）の研究による。

彼らは空間知覚と運動過程の関係に着目し、Ｍａｃｈ

は眼球運動が自発的制御下にあれば空間安定性が成

り立つと説明し、視覚的に理解できる空間能力には

自発的なインパルス信号と視覚信号の一致が必然で

あると指摘した。ｖｏｎ ＨｏｌｓｔとＭｉｔｔｅｌｓｔａｅｄｔはこの視

覚を含むその他の活動もモデル化しその神経制御を

再求心系原理と呼んだ。Fig.1にそのモデルを示す。

上位の（戦略的な）中枢Ｚｎから命令Ｋが下位の中枢Ｚ２
へ、さらに神経命令が実行中枢Ｚ１へ送られる。Ｚ１
は筋肉など効果器ＥＦＦを中枢から末梢へ向かう命

令（遠心性）Ｅで刺激する。それと同時に遠心性命

令ＥのコピーＥＫが蓄積される。　効果器ＥＦＦでの運

動の実行後、末梢から中枢へ向かう求心性信号（“再

求心系”）ＡがＺ１に送られ、ここでこの再求心性信

号が遠心性コピーＥＫと比較される。このとき負符

号を持つＡが正符号を持つＥＫと一致すると、両信

号は互いに打ち消しあい、感覚運動回路は完結する。

もしもＥＫとＡが一致しなければ、感覚運動回路を

修正するように、あるいは再開始するように、最終

的に終わるまでメッセージＭがＺ２とＺｎに送られる。

　大脳生理学では運動野から感覚野への情報伝達８）

が発見され、Ｔｅｕｂｅｒ２）は全ての知覚処理に対して

予測の存在を示唆し、再求心系原理はさらに発展し

た。予測はＧｒｏｓｓら１３）が開発した知覚を表わす感覚

運動モデルの重要要素でもある。またＥｄｅｌｍａｎと

Ｔｏｎｏｎｉ９）はこれを“高度な脳における原則的な統合

的なメカニズム”であると論じた。このように、再

求心系原理は感覚器官と運動協調に関する一般形式

化可能な概念となり、行動制御の理解と人間行動モ

デリングへ向けて重要な役割を果たしている３，１０～１２）。

これら理論的かつ実験的な神経科学的アプローチの

他に、心理学的にＭｉｌｌｅｒらは、行動は現在の状況と

目標状態を比較する一連の試行段階から始まりその

差異がなくなると終了するものとして、神経科学的

アプローチと似たモデルを考案していた１４）。

　ここまで述べた分析とモデルは、運転行動のモデ

ル化に必要な概念的背景である。しかしながら、す

でに安全運転に関して時間制御がいかに重要である

かが実験的に示唆されてきたように１５，１６）、このよ

うなモデルに対してＺａｋａｙら１７）の時間知覚の知見

を含めることも必要である。

　２－２　理論的背景：時間統合の枠組み

　人間行動には、例えば労働時間など日や年の社会
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Fig. 1　再求心系原理



的環境の周期によって、覚醒と睡眠の位相を決める

概日周期１８）によって、あるいは脳の神経機構によ

って決められる多くの時間的枠組みがある４）。その

行動は数分から数時間の範囲にある。例えば、食事

の準備、会議、買い物、講義、運動、ガーデニング、

職場へのクルマ、バイク、自転車の運転である。ま

たさまざまな活動の多くには、目的のはっきりした、

あるいは予測的な行動が備わっている。これら全て

の活動には特徴的な類似性がある。すなわち、まず

“戦略レベル”があり、ヒトはある特定の活動に対し

て目的とある長さの時間をあてがう。この決定は、

気づくまでは意識に上らない、あるいは無意識のま

まかもしれない。次に目的へ上手く達するには、一

連の順序であるマイルストーンの監視や、感覚運動

制御下の活動を行うことや、短時間での感覚統合の

ような行動制御というさらに下のレベルが備えられ

ていなければならない。

　クルマの運転などには、予測した目的地へ達する

に必要な階層的に定義される様々な行動が含まれる。

Ｎ ａ̈  ａ̈  ｔ ａ̈  ｎｅｎとＳｕｍｍａｌａ による“ゼロリスク理論”１９）

やＷｉｌｄｅの“リスクホメオスタシス理論”２０）のような

モデルは多く話題に上るが、交通行動での予測制御

を伴う人間行動の連続的に組織化されたこの特徴２１）

は未だ注目を得てこなかった。すなわち、運転の階

層的な組織化を強調したＳｕｍｍａｌａ２２，２３）のこれまで

の視点を広げつつ、特に時間的にはめ込まれた制御

レベルの階層的な組織化の観点を加えるべきである。

　複雑な神経情報の時間的枠組み２４）で考えなけれ

ばならないのは、例えば、刺激伝達時間が聴覚系で

は１ミリ秒以下、視覚系では２０ミリ秒以下という異

なる感覚モダリティ間での差である。聴覚と視覚の

情報は中枢構造の中で異なる時間で到達するので、

中枢は別々なモダリティの局所活動の時間差をニュ

ーロン振動で対処しているとされる４，２５）。この振動

による３０～４０ミリ秒の周期的持続時間は時間的かつ

空間的に分布した情報を統合する形式的基礎を表わ

すと考えられ、この情報統合が複数のモダリティ間

の情報に同時性を与え“根本的な事象”を作る神経

基盤となり、意識活動の基礎的要素であると考えら

れている（後述、Fig.2中のレベルＥ）。　

　これら根本的な事象は上位層のおよそ２～３秒の

時間枠で互いに結びつく。これは、時間知覚特性、

発話、運動制御、視聴覚、そして短期記憶のような

さまざまな領域でさまざまな実験的パラダイムから

支持されている。これら全ての実験結果は、神経活

動が数秒間毎へ時間分割され、この分割が意識活動

の時間基盤をもたらす自動的（前意味的）な統合処理

に基づいていることを示唆している。意識（心理）活

動の時間基盤は物理的に一定ではないが、およそ２

～３秒である。例えば、花瓶や互いに向き合う２人

の顔のように２とおりの見え方をもつ曖昧な視覚刺

激に対して、およそ３秒毎に知覚的な意味の自動的
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Fig. 2　運転行動の時間的階層モデル



な転換が経験される。このような知覚的転換は、Ｋ

ＵＢＡあるいはＢＡＫＵのどちらかを聞くこととなる

音素連続ＫＵ‐ＢＡ‐ＫＵ‐…のような曖昧な聴覚的な題

材でも起こる。３秒後にどちらか一方の知覚現象が

意識的な意味をもつことをヒトは主観的に防ぐこと

はできない。２～３秒の区間の時間統合化は感覚運

動制御でも見られる。被験者に指タッピングで２～

３秒内の規則的な一連の聴覚刺激に同期するよう求

めると、数十ミリ秒という非常に小さな誤差で刺激

は予測されるが、もしも刺激間隔が５秒のように長

ければ、刺激発生に対して正確なタイミングで予測

ある運動をプログラムすることはできない２６，２７）。

この場合は、運動は不規則となり、予測でなく刺激

に対する反射となる。

　このように２～３秒の範囲での時間統合化は神経

認知機構の一般特性であると提起されている。この

普遍的で自動的な統合化処理は、何が処理されるか

によって決まるのではなく、意識に上る、あるいは

意識に上らない活動が中に備わる時間の枠を決める

（後述、Fig.2中のレベルＤ）。このように、３０～４０ミ

リ秒の、そして２～３秒の両方の時間統合化のメカ

ニズムを運転行動モデルは含まねばならない。

　２－３　予測を伴う階層構造のＴＰ理論

　先の二節を考慮して、交通行動での作業の予測時

間枠の階層モデルを系統立てて説明する。自動車運

転について言及するが、このモデルはバイクや自転

車など他の運転行動、一般的な目的指向の歩行行動

も含む。

　モデルでは運転行動は５階層の作業に分けられる

（Fig.2）。これらの（ＡからＥまでの）レベルは運転開

始から目的地へ達するまでのさまざまな作業を表わ

す。レベルＡは目的地や経路が予測される長期展望

を備えた戦略レベルである。運転開始前に運転目的

と目的地が決定される。ドライバーは以前の交通状

況の知識やナビゲーションシステムのような情報源

からの情報を用いて、移動行程のおおよその時間長

さを計上する。これには、時間の主観的表現とあら

かじめ時間を見積もる能力が必要である１７）。レベ

ルＢは、レベルＡにはめ込まれ、目的地到達までの

具体的なマイルストーンを備える。この戦術レベル

Ｂでは、クルマの現在地を示す道や角、ランドマー

クなどの具体的なセグメントが定義される。ドライ

バーはこのレベルで実績をモニタリングし、予定時

刻に目的地へ到着するかどうか戦略計画を保守する。

レベルＣには、先と同様に、上位の戦術レベルより

短い時間展望を伴う具体的なマヌーバ（行動）が備

わる。このレベルでは、追い越しや車線維持、カー

ブ進入のような運転能力が重要となる。レベルＡと

Ｂは高次の認知的作業であるが、レベルＣ以下は、

個々人の運転経験で培ってきた感覚運動制御である。

初心ドライバーは主にこのレベルに注意を集中し、

しばしば上位レベルの作業を顧みない。例えば、熟

練ドライバーがよりよく予測できる２８，２９）ように、

戦略レベルＡや戦術レベルＢに対してより注意資源

を配分できる運転能力獲得は、ドライバーが自身の

クルマを苦もなく巧みに操れることを意味する。次

に、操作時間枠として約３秒の時間基盤を有する予

測制御がレベルＤに備わる。このレベルは上位のマ

ヌーバレベルに必要な行動要素をもたらす。例えば、

クルマを操舵するには数秒の時間基盤が必要であり、

その基盤の中でクルマの未来の位置が予測される。

本モデルの最下位レベルＥは、数十ミリ秒の範囲の

高周波の神経処理であり、感覚運動系と知覚系の短

時間の情報統合化などを司り、行動決定のための最

小の時間的枠組みを作る３０）。レベルＡで始まる低

周波処理は意味のはっきりとした表現によって支配

されるが、特にレベルＤとＥでの高周波処理は意味

のはっきりとした意識に上る制御の外に脳のハード

ウェア特性を構成する。しかしながら、例えば、あ

る内部経験則の神経経路が用いられると、階層構造

の上位レベルでの作業も意識外のままである。

　基本的に、このモデルの階層構造は、意識的な活

動と無意識の活動の両方を統合している。意識に上

らない処理は神経システムの短時間活動を表わす一

方で、（もしも経験則が広まらないなら）意識的な処

理は主に長い時間展望について触れる。

　Fig.2の右に見られるように、さまざまなレベル

が互いに作用し合っている。特定の運転状況がレベ

ルＣからＢとＡへフィードバックされ（詳細はFig.3参

照）、あるいは反対に上位レベルは下位の作業レベ

ルを調整する。もしもセグメント化された戦術レベ

ルで途絶（例えば、結果として全交通流がスローダ

ウンする事故）が起きたなら、ドライバーはレベル

Ａの戦略を変更せねばならない。同時に、普段しな

いような追い越しをしようとマヌーバレベルでの運

転行動を変更するかもしれない。もしも到着時刻を

変更できなければ、レベルＡは全ての下位の作業レ

ベルに対して運転行動を制約し、レベルＢで予測さ

れたマイルストーンへ再度合わせるため車速を増す

かもしれない。マヌーバレベルＣでは運転行動はそ
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れに応じて適合され、レベルＤでの短時間予測制御

は高い注意を引き出す。

　このモデルの全てのレベルで、予測の原理が働く

（Fig.3）。はじめに、最終目的地を予測して戦略が

全体の移動行程について選ばれる（“運転開始”）。

交通状況の評価の後、ドライバーは運転し始める。

マヌーバレベル（Fig.2参照）での中間目標の予測は

結果的に運動プログラムの選択と開始となり３１）、

同時に遠心性コピーが蓄積され、並行してセルフモ

ニタリングが可能となる。運動プログラムは運転操

作を導き、そしてドライバーは自身の運転結果の情

報を受け取る。次に、予測された目標は運転結果と

比較され、予測が結果と一致する（差が小さい）と、

フィードフォワードモードにおいて次の操作が引き

継がれる。運転の支配的なモードであるこの予測モ

ード内では、ドライバーの主観的状態は快適な感情

である。しかしながら、もしも予測と運転結果が大

きな差を持つなら、すなわち予測が侵害されたなら、

新たな情報処理ルートが開かれる（予測内容、予測

精度、差の知覚は個々人の経験に依存）。ここでは

予測外の付加的な情報を処理せねばならず、作業の

時間枠内で二者択一がなされる。もしも自発的制御

が可能な時間が十分にあるなら、ドライバーは短時

間の中断をのみ被りつつ直ちに予測モード（Fig.3の

左側）へ戻ることができる。しかしながら、もしも

自発的制御が可能な時間が十分なければ、ドライバ

ーはフィードバック（反射）モードを強いられ、ある

いは反射できないかもしれない（事故に遭うように）。

もしも反射が可能なら、状況に依存した新たな求心

性情報が以降の段階を決定する。運転は制御可能で

続くかもしれない。しかし、もしも状況が制御不能

であれば、運転の調整や、あるいは運転中止を含め

た新たな戦略を選ばねばならない。なお、危険事象

を主観的に捉えるヒヤリハットはこのフィードバッ

クモードに含まれる。

　快適な感情を導く運転の予測のフィードフォワー

ドモードと不快な感情を導く反射的なフィードバッ

クモード（灰色の二領域）の補完性は、上層の作業レ

ベルにはめ込まれ、階層は入れ子状となる。マヌー

バレベルでの運転状況は上位なる戦略レベルへ結び

つき、予測と運転結果が比較される。小さな差はド

ライバーがマイルストーンへ達したことを、あるい
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は最終目的地へ着いたことを示す。もしもまだ到着

していないなら、上位の全体評価へ戻る（Fig.3の

上）。しかしながら、差が大きければ、付加的な情

報を処理せねばならず、（結果として不快となる）フ

ィードバックループで、新たな状況評価に基づいた

行動を決定する。概して、フィードフォワードモー

ドが快適に対する神経基盤をもたらすので、本モデ

ルでの運転は常に予測モードへ引き戻される。

　フィードフォワード制御によって表わされる予測

モードは運転モデルの主要な特徴であるが、フィー

ドバック制御への操作回路は必要である。フィード

フォワードモードとフィードバックモードもまた、

脳の情報処理のトップダウン面とボトムアップ面を

反映している。フィードフォワード（予測）モードは

トップダウン処理として、一方で、フィードバック

の反射的モードはボトムアップ処理として解釈され

る。両処理モードの補完性は運転行動の本モデルの

重要な要素であり、二重制御のこの一般的概念は多

くの研究によって支持されている３２～３４）。

　本階層的なモデルはＭｉｃｈｏｎが心理学的に提案し

たモデル ３ ５ ）を脳科学的知見から支持するものであり、

更にＴＰ理論では、その一つひとつの階層構造の入

れ子状態の中でフィードフォワードモードとフィー

ドバックモードの両情報処理が存在し、時間と予測

によって両モードが切り替わることを述べている。

以上がＴＰ理論で説明される運転行動モデルである。

　３．安全運転講習カリキュラムの実施と検証

　３－１　講習の狙いとカリキュラムの策定

　安全講習会は、受講生が自身の運転行動を振り返

り、注意をどのように払うかなどを理解する契機と

なることが理想である。なぜなら、一般的な「何々

に注意しましょう」という指導法では、指導項目が

散逸的かつ並列的なテーマとなり受講生へ項目を伝

えることが主となり、どのように運転行動に注意を

払うのかを伝えにくかったと思われるからである。

前述のＴＰ理論は予測、時間、階層構造などを含む。

講習では、上位階層の運転計画、戦略を立案する面

と、下位階層の運動予測制御いわば走行テクニック

に相当する面の両方の存在を受講生へ伝え、またそ

の関連性を体験させることが必要である。関連し合

うこれらを別々に指導してしまうと、運転計画指導

だけでは運転操作向上はなく結局は運転計画改善に

つながらず、一方、高度な操作テクニックのみを獲

得していても交通事故が多い事例３６）のように、操

作のみを指導しても運転計画やマヌーバは改善され

ない。以上を踏まえ、次のカリキュラムを設定した。

　不適切な車両操作が結果として不安定な車両挙動

として現れ、自身の操作の不適切さが参加者に伝わ

りやすいように、滑りやすい路面（路面摩擦係数μ

≒���）に１３×４０m四方に設置した４本のパイロンを

８の字状で一走行あたり続けて３周走行するコース

を設定した（Fig.4）。受講生には、タイヤを滑らさ

ないように走行するように教示し指導した。この狙

いは、運転操作（レベルＤ）を向上させることで、自

身の運転技量を自覚し、どのような走行軌跡を描く

のか、どのような車速管理をするのか（レベルＣ）な

ど、下層から順に上層レベルＡなる運転計画を整え

ていくことにある。周回時間がほぼ一定になった後

で、次に同じコースで先ほどよりも周回時間をさら

に短縮するように教示した。この狙いは、自身に不

相応な時間短縮を強制した運転計画（不適切なレベ

ルＡ）が、それ以下の階層のさまざまな行動へ影響

を及ぼすことを体験させることにある。実施に先立

ち、指導者へ同カリキュラムを適用しても走行は安

定し周回時間が変化しないことが確認された。これ

は安全運転には戦略レベルＡから操作レベルＤまで

運転管理を全て体得する必要があることを裏付けて

いる。

　３－２　カリキュラム実施と検証

　本カリキュラムの実施に伴い、受講生にはカリキ

ュラムの主旨、データの取り扱い、カリキュラム途

中でも辞退できることを書面にて説明し、あらかじ

め署名にて参加同意を得た。受講生は男性１８名（平

均２５．７歳、標準偏差６．９歳）であり、車両は受講生が

普段使用している車両であった。運転しているとき、

そして運転していないときも指導者からの解説（下

位レベルに関する、例えば、早めに操舵を開始でき

るように、早めに制動を終えられるように、旋回の
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際はアクセルペダルを微調整して操舵輪のグリップ

を失わないようにしましょう、など車両挙動が力学

的に安定する運転操作についてのコメント）を聞き

ながら自他の受講生の走行を省みる環境を整えた。

　３周連続でタイヤを滑らさないように走行するモ

ードでは受講生５名が自身の運転操作で安定した走

行を習得した。残り１３名もどの操作でもタイヤを滑

らせることはなくなり、自身でブレーキングやステ

アリングを切り始めるタイミング、そして車速など

管理できるようになった。このことは運転計画立案

が可能となったことを意味する。これはFig.2で示

したように下位レベルの運転操作を向上させること

で上層の計画がまとまって行くことを実践させたも

のである。この後（走行数３～５回）、周回時間を短

縮する課題を課すと、１６名がタイヤを滑らせ車両コ

ントロール不能状況を招くようになった。また残り

２名も車外からこの状況を見学することができた。

受講生から、車両コントロールが不能となり「緊張

した」「焦った」という感想が寄せられ、予測外の

反射的な操作がストレスとなることも経験できてい

た。これはFig.3に示したフィードフォワードモー

ドがフィードバックモードに切り替わるとストレス

になることを経験させたものである。また、不適切

な運転計画を立てると、次のパイロンまでの制動開

始遅れの発生、走行する軌跡が一定しないなど、ど

のように走るかのマヌーバが変わることも体験でき

ていた。さらに、マヌーバの下位層でも、不適切な

アクセル開度によるタイヤの空転の発生や強いブレ

ーキを踏むようになってタイヤロック解除（ＡＢＳ作

動）が必要となるなど操作が変わることも経験させ

ることができた。これはFig.2で示したように上位

の計画が下位レベルの運転操作まで影響を及ぼすこ

とを体験させたものである。

　このカリキュラム実施後、車両挙動を力学的に安

定させる運転操作向上と適切な運転計画立案の双方

が欠けてはならないと受講生に説いた。その後、受

講生に全体を通じてこの指導法についての印象をた

ずねると「とても有意義」が１５名、「やや有意義」

が２名、「どちらでもない」が１名、「やや不満」

ならびに「不満」は各々０名であり、１％有意（コ

ルモゴロフ・スミルノフ検定）で有意義との感想が寄

せられた。このように指導の観点からも、階層的な

運転モデルを体験させることで、自身の運転行動の

理解が深まり、どのように運転を考えればよいのか、

その契機を受講生に伝えることが可能となった。

　なお、今回のカリキュラムが非常に滑りやすい路

面で設定されたように、受講生の車両コントロール

が運転計画立案に影響を及ぼし、運転計画立案の失

敗が車両コントロール不能につながるようなカリキ

ュラム設定が必要である。ＴＰ理論は交通教育の場

では新しい観点であるので、現段階では指導者の解

説なしに受講生のみで主体的に運転行動全体を理解

できるものではない。今後、指導法を含めた理論の

普及や講習の工夫が必要である。

　４．まとめ

　以上、近年、脳科学の分野で明らかとなった脳の

特性に基づいた運転行動モデルを概説した。次にこ

のモデルに基づいて、安全運転講習カリキュラムを

作成し、その検証を行った。その結果、階層的に指

導することで安全運転の理解が得られることが明ら

かとなった。今後、このモデルを用いた安全運転講

習のカリキュラムを数多く考案実践し、交通事故防

止に貢献していきたいと考えている。

　最後に、ＴＰ理論は脳の性質の一面を描写したも

のであるが、数多くの交通安全教育に役に立てば幸

いである。　
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