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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高齢者事故の増加については、改めて指摘するまでもなく、

すでに各所で指摘されている・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問について他の年齢層ドライバーと

比較して違いがそれほ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・Ball・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（Bal1，0wsley，Stalv，ヱ

Roenker，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、Kleskinen，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
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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

仮定して議論を進めるととには無理がある。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）

ハザード知覚テスト、2）リスク評価テスト、3）一般的運転技能の自己評価表と指導

員評価表、4）運転パフォーマンス実験、5）指導員による運転評価・6）痴呆症診断

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。

　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、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・

Marottoli＆Rich＆rdson（1998）や過去の研究に基づいて質問を行った。個入の運転

パフォーマンスは、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評

価した。一般的運転技能評価についても、同じ質問表を用いて・自己評価と指導員評

価という形式で調査の一番最初に自己評価、最後に指導員評価という順序で実施した・

さらに実施可能な場合には、痴呆症診断検査CERADを実施した。

　本研究の研究目的の第一は、高齢者と他の年齢層のドライバーを比較することであ

る。前年度の研究では、テストバッテリーの構築を行なったために調査対象者の数も

少なく、年齢別の比較ができなかった。今年度の研究では・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・中年層（55歳未満）

と準高齢者（55歳から65歳未満）の年齢層を調査対象者に加えることで・年齢効果

についてより明確に比較検討できる。

　研究目的の第二は、高齢者のハザード知覚からリスクテイキング行動やリスク回避

行動までの過程の、どこに問題が生じているのかを推定することである・そのために・

指標間の関連性を調べると同時に、明らかに問題となる特異行動（インシデント）を

起こした調査対象者について、指標の表れ方をCERADや面接調査結果を含めて検討

した。

　第三の研究目的は、運転パフォーマンスに著しい低下や特異行動を示す高齢ドライ

バーをいくつかに類型化し、彼らに対する教育・指導プログラムを開発することであっ

た。この目的に関しては今年度での研究段階では未検討なままに残されており・今後

の課題である。
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第2章　調査概要

2－1　調査の構成

　本調査では運転パフォーマンス・指導員による運転評価、一般的運転技能評価（自

己評価・指導員評価）、質間紙調査、ハザード知覚テスト、痴呆症診断検査、面接調査

の7種類の調査を行った。各調査を行う目的を表2－1に示す。調査は図2－1に示すよ

うに室外調査と室内調査の2つに分かれている。

　室外の車両走行実験では被験者が実験車に乗って教習所内を実際に走行し、その時

に車内及び車外のカメラで撮影したものから、被験者の速度や確認行動などの運転パ

フォーマンスを測定した。この時、指導員も同時に実験車に同乗し、運転行動を観察

し、評価する。以降、「室外調査」とは運転パフォーマンスと指導員による運転評価の

ことを示す。室内調査では質問紙調査とビデオ映像によるハザード知覚テスト、痴呆

症診断検査、面接調査を実施した。このうち、痴呆症診断検査と面接調査は特定の教

習所や調査対象者に限定して実施された。全員に実施されたのは質問紙調査とハザー

ド知覚テストだけであるため、これ以降「主な室内調査」とする場合には、質問紙調

査とハザード知覚テストのことを示すこととする。

　一般的運転技能評価は同じ書式のものが自己評価と指導員評価の2種類あり、自己

評価は調査の最初に、指導員評価は調査の最後に行った。これは平成13年度に限り

実施されたため・平成12年度の京都での調査対象者である高齢ドライバーに対して

は実施されなかった。

表2－1調査内容

調査 調査目的

運転パフォーマンス 確認行動や速度行動など実際の運転行動の把握

指導員による運転評価 実際の運転パフォーマンスに対する評価

一般的運転技能評価 運転に関する技能の自己評価と指導員評価の比較

質問紙調査 調査対象者属性や自信度・リスクテイキング傾向性等

ハザード知覚テスト ビデオを用いたハザード知覚能力の測定

痴呆症診断検査 痴呆症状の簡易検査

面接調査 日常の運転行動や環境要因の調査
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室

外

調

査

運転パフォーマンス

車内撮影

指導員による運転評価

車外撮影

室

内

調

査

自己評価

一般的運転技能評価

指導員評価

質問紙調査

主な室内調査
ハザード知覚テスト

痴呆症診断検査

面接調査

図2－1室外調査と室内調査の構成

2－2　調査対象者の構成

　調査は平成12～13年にかけて、京都、青森、愛知、熊本の全国4箇所の教習所に

おいて実施された（表2－2参照）。各教習所で実施された調査の有無を表2－3に示す。

今回は主に高齢者を対象に調査を行ったので、調査対象者は高齢者講習などを受講し

ている者の中から参加を呼びかけたが、京都は教習所の周辺地域で協力可能な中年層

のデータもサンプルとした。京都では前年度に高齢者を対象に室外調査と主な室内調

査（ハザード知覚テスト・質問紙調査）を行い、今年度に中年層を対象に同じような

調査を行った。さらに、前年度に調査を行った高齢者について痴呆症診断検査と面接

調査を行った（前年度の41人中、今年度は35人が参加）。

　最終的に調査対象者となったのは、28～86歳までの免許保持者198人（平均年齢

64．8歳）であった。年齢層は55歳未満を中年層、55歳以上65歳未満を準高齢者、

65歳以上75歳未満を前期高齢者、75歳以上を後期高齢者と区分した。このうち準高

齢者という呼称は本研究独自のものである。

　各教習所の年齢層別調査対象者数を表2－4と図2－3に示す。各年齢層のここ1年間

の運転距離数の平均は中年層が14，056．Okm、準高齢者が8，360．9km、前期高齢者が

7，275．6km、後期高齢者が5，772．6kmであった。
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表2－2調査場所と日程

京都！
ド
青
森

慶知．．・
熊本

場所
山城田辺

自動車学校
　　静
モータースクール

トヨタ中央

自動車写校

　寺原

自動車学校

日程

第1回（高齢者）

’00年11／24～12／15

第2回（中年層）

’01年10／10～17

第3回（高齢者面接調査）

’0書年10／11～11／17

第1回
『01年7／22～25

第2回
『01年8／21～23

’01年8／28～9／13 ’01年10／29～31

調査

対象者

高齢者41人

中年層34人
36人 59人 28人

表2－3各教習所での個別調査の実施状況

調査
京都

青森 愛知 熊本
騨年層・

、
，

高齢者

運転パフォーマンス ○ ○ ○ ○ ○

指導員による運転評価 ○ ○ ○ ○ ○

一般的運転技能評価 ○ × ○ ○ ○

質問紙調査 ○ ○ ○ ○ ○

ハザード知覚テスト ○ ○ ○ ○ ○

痴呆症診断検査 X ○ ○ × ○

面接調査 X ○ × × X

図2－2調査対象者と調査風景
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平成13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（1）報告書平成14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＝　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（（株）エルゴサイエンス研究所代表）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）国際交通安全学会）今泉　浩子（（財）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1第2章　調査概要　2−1　調査の構成　2−2　調査対象者の構成　2−3　調査手順3346第3章　3−1　目的　3−2　方法　　3−2−1　　3−2−2　　3−2−3　　3−2−4　　3−2−5　3−3　結果　　3−3−1　　3−3−2　　3−3−3　　3−3−4　3−4　考察運転パフォーマンス行動指標使用機材及び設置方法実験コース及び機材の設置方法測定手続き分析手続き全体的傾向京都一中年層と高齢者の比較他の教習所での年齢層別分析インシデント88889112021212123262729第4章　指導員による運転評価　4−1　目的　4−2　方法　　4−2−1　評価項目と得点化　　4−2−2　調査手続き　　4−2−3　分析手続き　4−3　結果　4−4　考察3131313131343437第5章　運転行動の自己評価と指導員評価　5−1　目的　5−2　方法　　5−2−1　調査対象者　　5−2−2　評価項目と得点化　5−3　結果と考察　　5−31　自己評価と指導員評価　　5−32　指導員による運転行動評価（年齢別）　　5−3−3　「自己評価と指導員評価のずれ」について　　5−34　オプティミズムバイアスと運転行動　5−4　結果の要約3838383839393943444546第6章ハザード知覚テスト　6−1　目的　6−2　方法　　6−2−1　刺激場面と得点化　　6−2−2　使用機材及び調査手続き　　6−2−3　分析手続き　6−3　結果　6−4　考察4747474750505152第7章　7−1　7−2　73　　7−31　　7−3−2　　7−3−3　　7−3−4　　7−35　74痴呆症診断検査（CERAD〉　アルツハイマー型痴呆症と事故　痴呆症診断検査の内容　結果遅延記憶と年齢追従テスト終了時間と年齢遅延記憶能力と運転行動評価メタ認知と遅延記憶痴呆症診断検査と運転パフォーマンスの関連性（京都）結果の要約と考察53535355555657585960第8章　8−1　目的　8−2　方法　8−3　結果　　8−3−1　　8−3−2　　8−3−3　　8−3−4　　8−3−5　　8−3−6　　8−3−7　　8−3−8　　8−3−9面接調査　8−3−10　8−3−11　8−3−12　8−3−138−4　考察これまでの運転歴現在の保有車種日常の運転状況遠出の機会運転への自信最近危険な目にあった事例他者の運転で危険だと思う事柄最近の若者の運転について安全運転に心がけていること加齢に伴う運転の変化最高齢の運転者何歳まで運転できるか高齢者講習への要望616161616162626363646565656666676768第9章　総合論議69謝辞73参考文献73付録1付録2付録3付録4第4章で用いられたr運転観察表」とr観察集計表」第5章で用いられたr運転ぶりの自己評価表」とr運転ぶりの指導員評価表」’第6章で用いられたrハザード知覚テスト」質問紙調査の「日頃の運転についてのアンケート」（注1今年度の報告書では質問紙調査を分析対象から外す）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高齢者事故の増加については、改めて指摘するまでもなく、すでに各所で指摘されている・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問について他の年齢層ドライバーと比較して違いがそれほ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・Ball・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（Bal1，0wsley，Stalv，ヱRoenker，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、Kleskinen，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1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進めるととには無理がある。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）ハザード知覚テスト、2）リスク評価テスト、3）一般的運転技能の自己評価表と指導員評価表、4）運転パフォーマンス実験、5）指導員による運転評価・6）痴呆症診断検査（CERAD）、7）面接調査、という多元的な手法を用いて測定した。　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、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・Marottoli＆Rich＆rdson（1998）や過去の研究に基づいて質問を行った。個入の運転パフォーマンスは、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評価した。一般的運転技能評価についても、同じ質問表を用いて・自己評価と指導員評価という形式で調査の一番最初に自己評価、最後に指導員評価という順序で実施した・さらに実施可能な場合には、痴呆症診断検査CERADを実施した。　本研究の研究目的の第一は、高齢者と他の年齢層のドライバーを比較することである。前年度の研究では、テストバッテリーの構築を行なったために調査対象者の数も少なく、年齢別の比較ができなかった。今年度の研究では・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・中年層（55歳未満）と準高齢者（55歳から65歳未満）の年齢層を調査対象者に加えることで・年齢効果についてより明確に比較検討できる。　研究目的の第二は、高齢者のハザード知覚からリスクテイキング行動やリスク回避行動までの過程の、どこに問題が生じているのかを推定することである・そのために・指標間の関連性を調べると同時に、明らかに問題となる特異行動（インシデント）を起こした調査対象者について、指標の表れ方をCERADや面接調査結果を含めて検討した。　第三の研究目的は、運転パフォーマンスに著しい低下や特異行動を示す高齢ドライバーをいくつかに類型化し、彼らに対する教育・指導プログラムを開発することであった。この目的に関しては今年度での研究段階では未検討なままに残されており・今後の課題である。2第2章　調査概要2−1　調査の構成　本調査では運転パフォーマンス・指導員による運転評価、一般的運転技能評価（自己評価・指導員評価）、質間紙調査、ハザード知覚テスト、痴呆症診断検査、面接調査の7種類の調査を行った。各調査を行う目的を表2−1に示す。調査は図2−1に示すように室外調査と室内調査の2つに分かれている。　室外の車両走行実験では被験者が実験車に乗って教習所内を実際に走行し、その時に車内及び車外のカメラで撮影したものから、被験者の速度や確認行動などの運転パフォーマンスを測定した。この時、指導員も同時に実験車に同乗し、運転行動を観察し、評価する。以降、「室外調査」とは運転パフォーマンスと指導員による運転評価のことを示す。室内調査では質問紙調査とビデオ映像によるハザード知覚テスト、痴呆症診断検査、面接調査を実施した。このうち、痴呆症診断検査と面接調査は特定の教習所や調査対象者に限定して実施された。全員に実施されたのは質問紙調査とハザード知覚テストだけであるため、これ以降「主な室内調査」とする場合には、質問紙調査とハザード知覚テストのことを示すこととする。　一般的運転技能評価は同じ書式のものが自己評価と指導員評価の2種類あり、自己評価は調査の最初に、指導員評価は調査の最後に行った。これは平成13年度に限り実施されたため・平成12年度の京都での調査対象者である高齢ドライバーに対しては実施されなかった。表2−1調査内容調査調査目的運転パフォーマンス確認行動や速度行動など実際の運転行動の把握指導員による運転評価実際の運転パフォーマンスに対する評価一般的運転技能評価運転に関する技能の自己評価と指導員評価の比較質問紙調査調査対象者属性や自信度・リスクテイキング傾向性等ハザード知覚テストビデオを用いたハザード知覚能力の測定痴呆症診断検査痴呆症状の簡易検査面接調査日常の運転行動や環境要因の調査3室外調査運転パフォーマンス車内撮影指導員による運転評価車外撮影室内調査自己評価一般的運転技能評価指導員評価質問紙調査主な室内調査ハザード知覚テスト痴呆症診断検査面接調査図2−1室外調査と室内調査の構成2−2　調査対象者の構成　調査は平成12〜13年にかけて、京都、青森、愛知、熊本の全国4箇所の教習所において実施された（表2−2参照）。各教習所で実施された調査の有無を表2−3に示す。今回は主に高齢者を対象に調査を行ったので、調査対象者は高齢者講習などを受講している者の中から参加を呼びかけたが、京都は教習所の周辺地域で協力可能な中年層のデータもサンプルとした。京都では前年度に高齢者を対象に室外調査と主な室内調査（ハザード知覚テスト・質問紙調査）を行い、今年度に中年層を対象に同じような調査を行った。さらに、前年度に調査を行った高齢者について痴呆症診断検査と面接調査を行った（前年度の41人中、今年度は35人が参加）。　最終的に調査対象者となったのは、28〜86歳までの免許保持者198人（平均年齢64．8歳）であった。年齢層は55歳未満を中年層、55歳以上65歳未満を準高齢者、65歳以上75歳未満を前期高齢者、75歳以上を後期高齢者と区分した。このうち準高齢者という呼称は本研究独自のものである。　各教習所の年齢層別調査対象者数を表2−4と図2−3に示す。各年齢層のここ1年間の運転距離数の平均は中年層が14，056．Okm、準高齢者が8，360．9km、前期高齢者が7，275．6km、後期高齢者が5，772．6kmであった。4表2−2調査場所と日程京都！ド青森慶知．．・熊本場所山城田辺自動車学校　　静モータースクールトヨタ中央自動車写校　寺原自動車学校日程第1回（高齢者）’00年11／24〜12／15第2回（中年層）’01年10／10〜17第3回（高齢者面接調査）’0書年10／11〜11／17第1回『01年7／22〜25第2回『01年8／21〜23’01年8／28〜9／13’01年10／29〜31調査対象者高齢者41人中年層34人36人59人28人表2−3各教習所での個別調査の実施状況調査京都青森愛知熊本騨年層・、，高齢者運転パフォーマンス○○○○○指導員による運転評価○○○○○一般的運転技能評価○×○○○質問紙調査○○○○○ハザード知覚テスト○○○○○痴呆症診断検査X○○×○面接調査X○××X図2−2調査対象者と調査風景5

