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第1章　高齢ドライバー研究の意義と問題設定

　高齢ドライバーの増大と事故の増加については、すでに各所で指摘されており、本研究

で改めて問題とすることはない。高齢社会の到来とそのますますの進展により、高齢ドラ

イバーの事故リスクにど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。

しかしながら・一方において・高齢ドライバーの行動や意識面に関する研究はそれほど進

んでいるわけではない。高齢者の視知覚機能や身体機能の衰えについては、医学的、心理

的な基礎研究が多いが・彼らの運転行動そのものを問題とした研究は数が限られている。

　西山（1985）はスウェーデン人のドライバーを被験者として、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

齢ドライバーは前方刺激に対する反応時間について他の年齢層ドライバーと比較して違い

がそれぼど見られなかったが・r後方刺激でアクセルをはなす」という課題に対して、つま

り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時問の著しい増加を示した。

この結果は高齢者の基本的注意配分能力が低下していることを強く示唆する結果である。

これに関連して・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路上の

運転パフォーマンス低下が関連しているという研究結果も出されている（たとえば、Myers，

Bal1，Kalina，Roth＆Goode，2000）。いわば広い範囲への注意配分が弱点となっている高

齢ドライバーが増加するようである。

　しかしながら・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（Ba11，0wsleヱStalve濫Roenke鳥

Sloane＆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、現実には能力低下イコール高リスクドライバーというわけではない。

　実際の交差点場面での行動分析をした研究として、Keskinen，Ota＆Katila（1998）は交

差点での高齢者の確認と右折行動を観察し、頭部運動による確認行動には年齢差が見いだ

せなかったのに対して・ギャッ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。その原因とし

て・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ことが指摘

された。著者達は、高齢者の慎重でゆっくりとした行動だけがこうした短い時間ギャップ

を招いている理由ではなく、直進してくる若年者の速度超過という行動も大きな理由であ

るとしている。つまり交差点事故のような相互作用によって生じる事故の場合には高齢者

だけでなく、その相手の行動にも留意しなければならないのである。

　高齢ドライバーが若年ドライバーと比較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。高齢者問題は高齢者集団が問題ではな

く個人個人のエイジング（老化：aging）の問題である。平均的高齢者を仮定して議論を
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進めることには無理がある。事故統計による分析では、リスクヘの暴露度（走行距離など

で示される）や加齢に伴う身体的な老化による負傷の増大など個人のリスク行動傾向性以

外に多くの事故抑制あるいは事故促進要因が想定できるために問題が不明瞭になる（この

問題については、Hakamies－Blomqvist，1998に詳しい）。

　本研究では、高齢ドライバーを実際の教習所内コースで実走行させることで、個人の運

転パフォーマンスを評価する。それにより、リスク暴露度や受傷率という上記の範囲外変

数の影響を避けることができ、高齢者の低い運転パフォーマンスが他の行動指標とどのよ

うに関連しているかを直接に示すことが可能となる。具体的には、高齢ドライバーのリス

クテイキング行動に関わる諸側面を測定し、いかなる要因が彼らの行動を規定しているか

を明らかにする。高齢者にリスクテイキング傾向が高いのかどうか、さらに特徴的なリス

クテイキング行動があるのかどうか、またその揚合、高齢者の1）ハザードやリスクの知覚

能力、2）自己の運転能力の評価、3）実際の運転パフォーマンス等の諸側面がどのように関

連しているかを多面的に調査や観察という実証的手法で検討する。

　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に対する回答により測定

した。被験者は映像を見た後に回答用紙に場面別にハザードを特定した。さらに、自分の

運転能力の評価や自信度は、まず、自分が同じ年齢の他のドライバーと比べてうまいかど

うかについて評定させることで調べた。異なる運転状況への自信度についても、Marot七〇li

＆Richardson（1998）や過去の研究に基づいて質問を行った。

　研究目的の第二は、前期高齢者と中期高齢者と後期高齢者の差異にっいて比較検討する

ことである。テストバッテリーの確立を優先させたために、被験者のサンプル属性につい

ては高齢者に限定せざるを得なかった。年齢比較を行うためには、本来より年齢層の低い

ドライバー集団との比較が望ましい。この点では本年度の分析は中間報告の段階である。

次年度以降の研究でさらに年齢層を広げた研究を実施する予定である。

　研究目的の第三は、高齢者の個人差のあらわれ方を実証的に把握し、特徴的な運転行動

と意識から見た類型化を行うことである。この点についても、サンプル数の少なさと行動

メカニズムの検討が進んでいないために、本報告書では議論することがほとんどできな

かった。次年度以降の中心的な研究課題であると考えている。
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第2章　高齢ドライバーの路上走行での運転行動分析

2－1　目的
　路上走行実験では・高齢ドライバーに教習所内のコースを実際に走行させ、1）速度や確

認行動等の運転パフォーマンスと2）指導員による運転評価を指標にして分析を行った。被

験者の年齢別に3群に分けて・各年齢層別に確認回数や速度にどのような違いが見られる

のかを比較した・さらに、各行動指標間の関連性についても検討した。

2－2　方法

2－2－1　サンプルの構成

　本実験は、山城田辺自動車学校内（京都府京田辺市）にて、平成12年11月24目～12

月15目に実施した。調査対象者は・当該教習所で高齢者講習を受講した者27名、卒業生

およぴ任意教習を受講した高齢者14名の計41名（男性37名、女性4名）であった。これら

の高齢者を年齢別に前期、中期、後期高齢者と3つの層に分けた（表2－1参照）。この区別は

本来の前期高齢者（65歳以上75歳未満）と後期高齢者（75歳以上）とは異なっており、

便宜的なものである。

表2・1　高齢者の年齢層分け

2－2－2　使用機材および設置方法

　実験車両は、山城田辺自動車学校の教習車2台（AT車1台、マニュアル車1台）を使

用した。主としてAT車に乗っている人にはAT車を用いた。車内には、前景とルームミ

ラー撮影用のデジタルカメラ（DCR・PC10）を助手席と運転席の間に設置した（図2－1）。そ

のデジタルカメラの映像を映すための液晶2，5TV（FDL25T）を運転席前のスピードメータ

横に置き、スピードメータと液晶2．5TVを撮影するためのカメラ（CCD－MC100）を、ハン

ドル操作に差し支えのない位置に設置した（図2－2）。これらの設置によって、カメラ

（CCI）一MC100）の映像には車内から見た前景とスピードメータを同一画面に録画できる。カ
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メラで撮影された映像は後部座席に設置されたHi－8（VX・1）で録画する。

ラの接続は、図2・3に示すとおりである。

露一㎎四㎜踊

それぞれのカメ

図2－1　DCR－PC10の設置と画角（前景と被験者の視線撮影用）

図2・2　CCDMC100とFDL－25Tの設置と画角（スピードメーターと前景撮影用）

図2－3　DCR－PC10・FDL－25T・CCDMC100・VX・1の接続
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　車内からの撮影のほか・実験車と駐車車両との間隔を撮影するためにデジタルビデ

オカメラ（DCR－VX2000）をP6の交差点付近に設置し、P3とP8を撮影するために

デジタルビデオカメラ（DCR－200）を教習所3Fのベランダに設置した。それぞれの

撮影場所と画角を図2－4から図2－6に示す。ポイント（P）の位置については図2－8参照。

図2－4DCR－VX2000とDCR・200の撮影位置

図2－5DCR－200の画角 図2・6　DCR－VX2000の画角

2－2－3　実験コースと実験風景

　実験コースは、山城田辺自動車学校の教習コースを使用した。走行順路は、図2・7

の線で示したとおりである。また、図2・8に示すように、実験コース上に、道路状況

に合わせて1～8のポイントをおき観察した。各ポイントの交差点の特徴を表2－2にま
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とめている。ポイント2（P2）の交差点は信号交差点である。ポイント3（P3）の交差

点は一時停止標識のある交差点である。ポイント8（P8）は駐車車両をおいてわざと死角

をつくった見通しの悪い交差点である。図2－9に実験車、図2・10に車内における撮影機器

のセッティングの様子を示す。実験車の屋根上には数字の入ったマークを磁石で付けてお

き、外部のビデオ画像でも実験車がわかるようにした。また、P2とP6の交差点の間には、

駐車車両を置いてもらい、駐車車両により進路変更をさせる状況を作った。

　このコースを被験者は3回走行した。最初の走行は練習走行として位置付けられた。コ

ースを説明し、運転に慣れてもらう目的で行われた。2回目と3回目の走行が本試行であっ

た。運転パフォーマンスの測定も指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・評価された。他車の影響により本試行のデータが分析できなかった場合には練

習走行のデータが用いられた。

璽望日

響懸…日

鶴臨

図2・7　走行順路
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平成12年度研究調査報告書高齢ドライバーのリスクテイキング行動の研究報告書平成13年3月　　　　財団法人国際交通安全学会1π‘躍碑oπα碗sso6加ゴoπ（ゾ％顔厩π4’5Fゆり5F6勧6θs研　究　組　織プロジェクトリーダー1蓮花　一己（帝塚山大学人文科学部教授）メンバー＝石橋　　　　　尾入　　　　　太田　　　　　恒成　　　　　向井富和（大阪国際女子大学人間科学部教授）正哲（京都府立大学福祉社会学部助教授）博雄（東北工業大学工学部教授）茂行（熊本大学医学部教授）希宏（中京大学心理学部助教授）事務局：奈良坂　伸（財団法入国際交通安全学会）　　　　今泉　浩子（財団法人国際交通安全学会）メンバーは50音順目　次第1章　高齢ドライバー研究の意義と問題設定　……一第2章高齢ドライバーの路上走行での運転行動分析　2−1　目的　・…一…………・・………………甲ひ9……一　2−2　方法　・……・…………・……一・………・……”　2−2−1　2−2−2　2−2−3　2−2−4　2−2−5　2−2−6　2−2−72−3　結果2−3−12−3−22−3−32−3−42−3−5サンプルの構成　……・・…使用機材および設置方法実験コースと実験風景　一確認回数について　…一…速度について　………・・…指導員の評価について分析方法確認回数について速度について指導員の評価について運転指標間の関連性特異なインシデント第3章　運転行動、ハザード知覚および質問紙調査の関連性　3−1　目的　3−2　方法　3−2−1　調査の概要　3−2−2　ハザード知覚テストと質問紙調査　3−2−3　分析方法　3−3　結果　3−3−1　ハザード知覚テスト（帝塚山式）とr予知郎』・……・………・　3−3−2　質問紙調査　3−3−3　運転行動と質問紙調査、ハザード知覚テストとの関連性第4章総合論議13333358810111111131415151717171717232323252629謝辞参考文献3030付録1付録2付録3第3章で用いられた『危険知覚テスト（帝塚山式）』の回答用紙第3章で用いられた『予知郎』の回答用紙第3章で用いられたr日頃の運転についてのアンケート』のアンケート用紙第1章　高齢ドライバー研究の意義と問題設定　高齢ドライバーの増大と事故の増加については、すでに各所で指摘されており、本研究で改めて問題とすることはない。高齢社会の到来とそのますますの進展により、高齢ドライバーの事故リスクにど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。しかしながら・一方において・高齢ドライバーの行動や意識面に関する研究はそれほど進んでいるわけではない。高齢者の視知覚機能や身体機能の衰えについては、医学的、心理的な基礎研究が多いが・彼らの運転行動そのものを問題とした研究は数が限られている。　西山（1985）はスウェーデン人のドライバーを被験者として、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、高齢ドライバーは前方刺激に対する反応時間について他の年齢層ドライバーと比較して違いがそれぼど見られなかったが・r後方刺激でアクセルをはなす」という課題に対して、つまり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時問の著しい増加を示した。この結果は高齢者の基本的注意配分能力が低下していることを強く示唆する結果である。これに関連して・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路上の運転パフォーマンス低下が関連しているという研究結果も出されている（たとえば、Myers，Bal1，Kalina，Roth＆Goode，2000）。いわば広い範囲への注意配分が弱点となっている高齢ドライバーが増加するようである。　しかしながら・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（Ba11，0wsleヱStalve濫Roenke鳥Sloane＆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、現実には能力低下イコール高リスクドライバーというわけではない。　実際の交差点場面での行動分析をした研究として、Keskinen，Ota＆Katila（1998）は交差点での高齢者の確認と右折行動を観察し、頭部運動による確認行動には年齢差が見いだせなかったのに対して・ギャッ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。その原因として・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ことが指摘された。著者達は、高齢者の慎重でゆっくりとした行動だけがこうした短い時間ギャップを招いている理由ではなく、直進してくる若年者の速度超過という行動も大きな理由であるとしている。つまり交差点事故のような相互作用によって生じる事故の場合には高齢者だけでなく、その相手の行動にも留意しなければならないのである。　高齢ドライバーが若年ドライバーと比較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。高齢者問題は高齢者集団が問題ではなく個人個人のエイジング（老化：aging）の問題である。平均的高齢者を仮定して議論を一1一進めることには無理がある。事故統計による分析では、リスクヘの暴露度（走行距離などで示される）や加齢に伴う身体的な老化による負傷の増大など個人のリスク行動傾向性以外に多くの事故抑制あるいは事故促進要因が想定できるために問題が不明瞭になる（この問題については、Hakamies−Blomqvist，1998に詳しい）。　本研究では、高齢ドライバーを実際の教習所内コースで実走行させることで、個人の運転パフォーマンスを評価する。それにより、リスク暴露度や受傷率という上記の範囲外変数の影響を避けることができ、高齢者の低い運転パフォーマンスが他の行動指標とどのように関連しているかを直接に示すことが可能となる。具体的には、高齢ドライバーのリスクテイキング行動に関わる諸側面を測定し、いかなる要因が彼らの行動を規定しているかを明らかにする。高齢者にリスクテイキング傾向が高いのかどうか、さらに特徴的なリスクテイキング行動があるのかどうか、またその揚合、高齢者の1）ハザードやリスクの知覚能力、2）自己の運転能力の評価、3）実際の運転パフォーマンス等の諸側面がどのように関連しているかを多面的に調査や観察という実証的手法で検討する。　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に対する回答により測定した。被験者は映像を見た後に回答用紙に場面別にハザードを特定した。さらに、自分の運転能力の評価や自信度は、まず、自分が同じ年齢の他のドライバーと比べてうまいかどうかについて評定させることで調べた。異なる運転状況への自信度についても、Marot七〇li＆Richardson（1998）や過去の研究に基づいて質問を行った。　研究目的の第二は、前期高齢者と中期高齢者と後期高齢者の差異にっいて比較検討することである。テストバッテリーの確立を優先させたために、被験者のサンプル属性については高齢者に限定せざるを得なかった。年齢比較を行うためには、本来より年齢層の低いドライバー集団との比較が望ましい。この点では本年度の分析は中間報告の段階である。次年度以降の研究でさらに年齢層を広げた研究を実施する予定である。　研究目的の第三は、高齢者の個人差のあらわれ方を実証的に把握し、特徴的な運転行動と意識から見た類型化を行うことである。この点についても、サンプル数の少なさと行動メカニズムの検討が進んでいないために、本報告書では議論することがほとんどできなかった。次年度以降の中心的な研究課題であると考えている。一2一第2章　高齢ドライバーの路上走行での運転行動分析2−1　目的　路上走行実験では・高齢ドライバーに教習所内のコースを実際に走行させ、1）速度や確認行動等の運転パフォーマンスと2）指導員による運転評価を指標にして分析を行った。被験者の年齢別に3群に分けて・各年齢層別に確認回数や速度にどのような違いが見られるのかを比較した・さらに、各行動指標間の関連性についても検討した。2−2　方法2−2−1　サンプルの構成　本実験は、山城田辺自動車学校内（京都府京田辺市）にて、平成12年11月24目〜12月15目に実施した。調査対象者は・当該教習所で高齢者講習を受講した者27名、卒業生およぴ任意教習を受講した高齢者14名の計41名（男性37名、女性4名）であった。これらの高齢者を年齢別に前期、中期、後期高齢者と3つの層に分けた（表2−1参照）。この区別は本来の前期高齢者（65歳以上75歳未満）と後期高齢者（75歳以上）とは異なっており、便宜的なものである。表2・1　高齢者の年齢層分け2−2−2　使用機材および設置方法　実験車両は、山城田辺自動車学校の教習車2台（AT車1台、マニュアル車1台）を使用した。主としてAT車に乗っている人にはAT車を用いた。車内には、前景とルームミラー撮影用のデジタルカメラ（DCR・PC10）を助手席と運転席の間に設置した（図2−1）。そのデジタルカメラの映像を映すための液晶2，5TV（FDL25T）を運転席前のスピードメータ横に置き、スピードメータと液晶2．5TVを撮影するためのカメラ（CCD−MC100）を、ハンドル操作に差し支えのない位置に設置した（図2−2）。これらの設置によって、カメラ（CCI）一MC100）の映像には車内から見た前景とスピードメータを同一画面に録画できる。カ一3一メラで撮影された映像は後部座席に設置されたHi−8（VX・1）で録画する。ラの接続は、図2・3に示すとおりである。露一�r四�o踊それぞれのカメ図2−1　DCR−PC10の設置と画角（前景と被験者の視線撮影用）図2・2　CCDMC100とFDL−25Tの設置と画角（スピードメーターと前景撮影用）図2−3　DCR−PC10・FDL−25T・CCDMC100・VX・1の接続一4一　車内からの撮影のほか・実験車と駐車車両との間隔を撮影するためにデジタルビデオカメラ（DCR−VX2000）をP6の交差点付近に設置し、P3とP8を撮影するためにデジタルビデオカメラ（DCR−200）を教習所3Fのベランダに設置した。それぞれの撮影場所と画角を図2−4から図2−6に示す。ポイント（P）の位置については図2−8参照。図2−4DCR−VX2000とDCR・200の撮影位置図2−5DCR−200の画角図2・6　DCR−VX2000の画角2−2−3　実験コースと実験風景　実験コースは、山城田辺自動車学校の教習コースを使用した。走行順路は、図2・7の線で示したとおりである。また、図2・8に示すように、実験コース上に、道路状況に合わせて1〜8のポイントをおき観察した。各ポイントの交差点の特徴を表2−2にま一5一とめている。ポイント2（P2）の交差点は信号交差点である。ポイント3（P3）の交差点は一時停止標識のある交差点である。ポイント8（P8）は駐車車両をおいてわざと死角をつくった見通しの悪い交差点である。図2−9に実験車、図2・10に車内における撮影機器のセッティングの様子を示す。実験車の屋根上には数字の入ったマークを磁石で付けておき、外部のビデオ画像でも実験車がわかるようにした。また、P2とP6の交差点の間には、駐車車両を置いてもらい、駐車車両により進路変更をさせる状況を作った。　このコースを被験者は3回走行した。最初の走行は練習走行として位置付けられた。コースを説明し、運転に慣れてもらう目的で行われた。2回目と3回目の走行が本試行であった。運転パフォーマンスの測定も指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・評価された。他車の影響により本試行のデータが分析できなかった場合には練習走行のデータが用いられた。璽望日響懸…日鶴臨図2・7　走行順路一6一

