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第1章　高齢ドライバー研究の経緯

1－1　平成13年度の研究

　今後、高齢ドライバーの支援システムを構築するに際して、教育プログラムはその

中核に位置づけられる。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

課題である。歩行、公共交通などと並んで、自動車交通を求める高齢者に対しては、

その確保を前提として、適切な教育を提供することが大切である。そして、教育の過

程で、安全性が欠如しており、改善の見込みが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移動手段を考えるのである。

　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べきである。しかしながら、そのための基礎資料は高齢者を

対象にした場合、きわめて少ないのが現状である。本研究では、高齢者の特性をまず

把握し、その上で適切な教育プログラムを開発しようとするものである。

　平成13年度の研究（国際交通安全学会，2002）では、高齢者のリスクテイキング

およびリスク回避にかかわる諸側面を、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）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。各調査の目的を表1・1に示す。

表1－1　調査内容

灘…慧灘麟馨嚢 欝繍購轍讐鞠灘難、懸嚢　　　繍羅
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

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

リスク評価調査 調査対象者属性や自信度・リスクテイキング傾向性等

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

　運転パフォーマンスは、調査対象者が実験車に乗って教習所内を実際に走行し、そ

の時に車内および車外のカメラで撮影したものから＼調査対象者の速度や確認行動を

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、評価した。

一般的運転技能評価は、自己評価と指導員評価があり、自己評価は日頃の運転ぶりを

1



思い起こし調査対象者自身が運転技能を評価した。っいで、同じ内容の評価表を用い

て、実走行にっいて指導員に評価を求めた。両者を比較して、その一致度と調査対象

者の運転行動との関係を検討した．ハザード知覚テストは、実際の交通状況を撮影し

た映像に対する回答によりハザード知覚能力を測定した。調査対象者は映像を見た後、

場面別にハザードを特定した。自分の運転能力の評価や自信度のリスク評価は、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＆Richardson（1998）や過去

の研究に基づいて質問を行なった。さらに実施可能な場合には、痴呆症診断検査

（CERAD）や面接調査を実施した。

　研究目的は、高齢者と他の年齢層のドライバーを比較することであった。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した。

　平成13年度の研究（国際交通安全学会，2002）では、青森県・愛知県・京都府・

熊本県の教習所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。

　各教習所や実施する調査の種類によって個別調査の順序は異なっていた。京都を例

にあげると、まず、一般的運転技能評価の自己評価を調査対象者全員で行なった。次

に、運転パフォーマンスと指導員による運転評価の室外の調査と、リスク評価とハザ

ード知覚テストの室内の調査との2グループに調査対象者を分け、各々の調査が終了

した後、室外と室内の調査対象者を交代した。そして調査対象者が帰った後、一般的

運転技能評価を指導員が行なった（図1－1参照）。調査はプロジェクトメンバーである

研究者、大学関係者（大学院生、学生、研究室スタッフ）および教習所の指導員が実

施した。

　運転パフォーマンスの調査については、測定ポイントとして、一時停止交差点（左

折・右折）、見通しの悪い交差点、左折交差点、駐車車両の側方通過、外周の走行を設

定した。総確認回数と交差点の確認回数、各ポイントの最低速度と、一時停止交差点

では不停止率を運転パフォーマンスの行動指標とした。確認回数は、コースを1回走

行する間の総確認回数と、左折交差点、一時停止交差点（左折・右折）、見通しの悪い

交差点の4箇所の各ポイントの確認回数を測定した。速度は、一時停止交差点（左折・

右折）、見通しの悪い交差点、左折交差点、駐車車両の側方、外周の6箇所の各ポイ

ントの速度を測定した。

　調査対象者は教習所のコースを3回走行し、1回目を練習走行、2回目・3回目を本

走行とした。本走行2回の平均を算出したものを、当該調査対象者のそのポイントの

代表値とした。しかし、本走行の測定が他の教習車の影響など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。ただし、総確認回数にっいては走行全体
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図1－1　調査の流れ（京都の例）

の数値であるため、例外なく本走行の2回の平均を当該調査対象者の代表値とした。

使用機材と設置方法については、平成13年度研究の報告書（国際交通安全学会，2002）

を参照のこととする。

　各教習所によってコース状況や所要時間が異なるため、確認回数や速度などの運転

パフォーマンスは、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

とする標準化を行ない、他の年齢層の個人毎の得点を当てはめることで標準得点を算

出した。これらをr速度行動得点」およびr確認行動得点」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。

　指導員による運転評価では、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することで、年齢層別に

いかなる評価項目に違いが現れるかを検証するものであった。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・一時停止の交差点・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、合図を正しく行なっているか、

適切な速度で走行しているか、など25個の項目にわたって細かく評価した。さらに、

観察項目の中でも内容によって類型別に確認・速度・合図・ポジショニング・ふらつ

き・ハンドルの6つに分けた。

　一般的技能評価の自己評価は、調査に先立って、交差点の右左折や一時停止確認な

どについて目頃の運転ぶりを思い起こし、一般的運転技能評価表を4段階で調査対象

者に自己評価するよう求めた。ついで、同じ評価項目について、教習所内のコースを

走行後、指導員に記入を求めた。一般的運転技能評価は、21個の評価項目の総合点を
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算出したものを100点満点に得点化し、「運転技能の評価得点」とした。自己評価が

高いということは必ずしも過大評価とは限らず、自己評価が高くとも、それが正しい

評価であれば問題はないと考えられる。自己評価の高さよりも、自己評価の客観性が

重要である。実際の能力が高ければ自己評価が高いことは客観的に正しいことであり、

リスクテイキングにはつながらない。問題は、実際の能力に比べて自己評価が過剰に

高い場合である。自己評価と指導員評価の評価項目毎の平均を年齢層別に見て、自己

評価と指導員評価のずれも年齢層毎に検討した。

　一方、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、Renge

（1998）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。テストの正解は、過去のRenge（1998）での研究結果と前年度の

国際交通安全学会（2001）での研究結果に基づいて設定した。正解項目の中でも、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3つの類型に分類

した。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

そのものが危ないと予想されるハザードのことであった。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とる行動によっては危険を伴うと予測されるハ

ザードであった。さらに、潜在的ハザードとは、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を示した。

　ハザード知覚テスト9場面中で、31個のハザードが含まれていた（顕在的ハザード

は18個、行動予測ハザードは6個、潜在的ハザードは7個）。31個のハザードの正

解数と類型別の正解数を100点満点として得点化し、ハザード得点とした・

　ハザード知覚テストは各教習所の会議室または教室にスクリーンを備え付け、ビデ

オプロジェクターとビデオデッキを用いて刺激を提示した。調査時間は約i5分であ

った。ビデオはおよそ15秒前後の動画の後、5秒間静止した。この時、この静止画像

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調査対象者に

しっかり見てもらった。そして、手元にこの静止画像と同じ場面を描いたイラスト形

式の回答用紙を置いた。ビデオの静止画像が『回答用紙に記入して下さい』という画

面に変わった時点で、気になった箇所に赤ペンを用いて丸をつけてもらった。回答時

間に制限は設けず、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、調査

対象者同士で相談して、回答を導くような発言は控えるように促した・また、気にな

った箇所があればすべて丸をつけてもらい、個数に制限はないことを教示した。

　運転パフォーマンスの確認行動を年齢層で比較した結果、「総確認行動得点」では、

高齢になるほど得点は低下した。つまり、高齢になるほど確認しない傾向が見られた

（図1－2参照）。
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翼雛難麟究調蘇告雛，　　　　高齢ドライバーヘの教育プログラムと支援システムの開発　　　　　報　告　書平成16年5月i雁　際驚全学会1鷹rη副oπα’A550惚∫foπび万顔‘飢4Sφ8り7So’8ncε5研　究　組　織プロジェクトリーダー：　蓮花　一己（帝塚山大学心理福祉学部教授）メンバー：事務局：研究協力者：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（京都府立大学福祉仕会学部教授）博雄（東北工業大学工学部教授）茂行（熊本大学大学院医学薬学研究部教授）希宏（中京大学心理学部教授）奈良坂　伸（財団法人国際交通安全学会）今泉　浩子（財団法人国際交通安全学会）国府田美幸（帝塚山大学応用心理学研究室）河本　裕子（帝塚山大学応用心理学研究室〉鉢呂　有希（帝塚山大学応用心理学研究室）メンノく一は50音”贋　本研究を実施するにあたって、青森モータースクール（青森県）、トヨタ中央自動車学校（愛知県）および山城田辺自動車学校（京都府）に多大なご協力を頂きました。ここに記して深く感謝申し上げます。目　　次第1章　高齢ドライバー研究の経緯・・…　1−1　平成13年度の研究・・・…　1−2　平成14年度の研究・9・…　　1−2−1　京都調査の結果…　　D−　　1−2−2　青森調査の結果・・・…　　1−2−3　考察・・陰・・…　　り・・　1−3　教育プログラム開発の意義と目的・　1　11010162123第2章　2−1　2−2　　2−2−1　　2−2−2　　2−2−3　　2−2−4　　2−2−5　　2−2−6　　2−2−7　　2−2−8　　2−2−9一時停止・安全確認の教育プログラムの効果測定調査・　目的…　調査方法・　2−2−102−3　結果と考察・2−3−12−3−22−3−32−3−42−3−5調査の流れ畳・・…　　岬・・…調査対象者の構成・・・・・・…走行コース・D・・・・・・・…使用機材曾・P…　　9・09”9行動指標・・…　　9…　　9・・9運転パフォーマンスの測定手続き・・指導員による実走行の運転評価・・運転技能の自己評価と指導員評価・テスト走行の手続き・・・・・…　ビデオによる行動チェックの手続き指導員による実走行の運転評価・・運転技能の自己評価と指導員評価・速度行動・り・9・・・・…　　9確認行動・…　　り・りg・…結果のまとめ・・・…　　9…27272727282930313132343535353536414346第3章　ハザード知覚の教育プログラムの効果測定調査・　3−1　目的・・響・・9・…　　gり・g曹・・g・　3−2　調査方法・・・・…　　99…　　3−2−1　調査の流れ・・・・・・・・・・…　　3−2−2　調査対象者の構成・…　　り・・…　　3−2−3　使用機材・・・・…　　999・…474747474848　3−2−4　ハザード知覚テスト　3−2−5　ハザード知覚教育・　3−2−6　測定手続き…　　9　3−2−7　自己評価・・一・3−3　結果と考察・・・・…　3−3−1　自己評価一・・　3−3−2　ハザード知覚…　3−3−3　結果のまとめ…4849505353535456第4章　高齢者講習に関する指導員アンケート　4−1　調査の概要・・・…　　4−1−1　目白勺・　　4−1−2　方法・…　　9・・　　4−1−3　回答者の属性・…　4−2　調査結果・…　4−2−！　所属する教習所について99　4−2−2　法定の高齢者講習について・・…　42−3　法定以外の高齢者講習について・99・9・・　4−2−4　法定講習の現状について・・　4−2−5　教習所でみかける高齢者の失敗行動について・　4−2−6　今後高齢者講習で取り上げるべき内容・・　4−2−7　教習所での目頃の取り組みなどについて・・4−3　考察・5757575757575858585960606363第5章　一時停止・安全確認教育プログラム・　5−1　一時停止・安全確認教育プログラムの目的・　5−2　教育プログラムの構成…　　5−2−1　プログラムの教育手法9−　　5−2−2　プログラムの対象者と指導者…　5−3　準備・5−3−15−3−25−3−35−3−45−3−55−3−65−3−7運転診断・走行訓練のコース・準備するもの・・運転診断での使用機材・運転診断での使用機材の設置方法・録画の方法・室内の設置方法・質問紙・観察評価表の作成・65656565656666696970737475　5−3−8　教育対象者への案内・5−4　教育プログラムの実施手続き　5−4−！　5−4−2　5−4−3　5−4−4　5−4−5　5−4−6　5−4−75−55−6　5−6−1　5−6−2　5−6−3当目の準備・・9・・案内D・・・・・・・…　　り・教育対象者への説明・・・・・・・・・・・…運転診断の手続き（ステップ1）・・・・・…ビデオによる行動チェックの手続き（ステップ2）走行訓練の手続き（ステップ3　オプション）・・講評とアフターケア（ステップ4）りりり・…片付けとデータの整理…簡易版教育プログラム…　　9…　　　簡易版教育プログラムの流れ・　　　準備・・・…　　9・　　　教育プログラムの実施手続き・7576767676777980818！82828383第6章　ハザード知覚の教育プログラム・・…　6−1　ハザード知覚の教育プログラムの目的・　6−2　教育プログラムの構成…　　6−2−1　プログラムの教育手法・・…　　6−2−2　プログラムの対象者と指導者・　6−3　準備・・9・・・…　　りり　　6−3−1　ハザード知覚テスト・・…　　り　　6−3−2　使用機材と設置方法・　　6−3−3　質間紙・回答用紙の作成・9・・　6−4　教育プログラムの実施手続き・・…6−416−4−26−4−36−4−46−4−56−4−6案内・教育対象者への説明…ハザード知覚測定の手続き（ステップ1）…　　D・…ハザード知覚教育とフィードバックの手続き（ステップ2）教育効果確認テストの手続き（ステップ3）講評とアフターケア（ステップ4）・・…　　り・・…85858585858686888989898990919395第7章総合論議・・・・・・・…　　9　71　効果測定調査の結果のまとめ・　7−2　教育プログラムの提案・…　7−3　今後の方向性・・・…　　9996969798参考文献・99付録1付録2付録3付録4付録5付録6第2章で用いられた「運転観察表J第2章・第3章で用いられた「目頃の運転についてのアンケート」第2章・第3章で用いられた「運転ぶりの自己評価表」と第2章で用いられた「運転ぶりの指導員評価表」第3章で用いられた「ハザード知覚テスト」第4章で用いられた「高齢者講習に関する指導員アンケート」第4章の「高齢者講習に関する指導員アンケート」の自由記述の回答一覧（抜粋）第1章　高齢ドライバー研究の経緯1−1　平成13年度の研究　今後、高齢ドライバーの支援システムを構築するに際して、教育プログラムはその中核に位置づけられる。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る。歩行、公共交通などと並んで、自動車交通を求める高齢者に対しては、その確保を前提として、適切な教育を提供することが大切である。そして、教育の過程で、安全性が欠如しており、改善の見込みが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移動手段を考えるのである。　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べきである。しかしながら、そのための基礎資料は高齢者を対象にした場合、きわめて少ないのが現状である。本研究では、高齢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しようとするものである。　平成13年度の研究（国際交通安全学会，2002）では、高齢者のリスクテイキングおよびリスク回避にかかわる諸側面を、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）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。各調査の目的を表1・1に示す。表1−1　調査内容灘…慧灘麟馨嚢欝繍購轍讐鞠灘難、懸嚢　　　繍羅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リスク評価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　運転パフォーマンスは、調査対象者が実験車に乗って教習所内を実際に走行し、その時に車内および車外のカメラで撮影したものから＼調査対象者の速度や確認行動を測定した。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、評価した。一般的運転技能評価は、自己評価と指導員評価があり、自己評価は日頃の運転ぶりを1思い起こし調査対象者自身が運転技能を評価した。っいで、同じ内容の評価表を用いて、実走行にっいて指導員に評価を求めた。両者を比較して、その一致度と調査対象者の運転行動との関係を検討した．ハザード知覚テストは、実際の交通状況を撮影した映像に対する回答によりハザード知覚能力を測定した。調査対象者は映像を見た後、場面別にハザードを特定した。自分の運転能力の評価や自信度のリスク評価は、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＆Richardson（1998）や過去の研究に基づいて質問を行なった。さらに実施可能な場合には、痴呆症診断検査（CERAD）や面接調査を実施した。　研究目的は、高齢者と他の年齢層のドライバーを比較することであった。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した。　平成13年度の研究（国際交通安全学会，2002）では、青森県・愛知県・京都府・熊本県の教習所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。　各教習所や実施する調査の種類によって個別調査の順序は異なっていた。京都を例にあげると、まず、一般的運転技能評価の自己評価を調査対象者全員で行なった。次に、運転パフォーマンスと指導員による運転評価の室外の調査と、リスク評価とハザード知覚テストの室内の調査との2グループに調査対象者を分け、各々の調査が終了した後、室外と室内の調査対象者を交代した。そして調査対象者が帰った後、一般的運転技能評価を指導員が行なった（図1−1参照）。調査はプロジェクトメンバーである研究者、大学関係者（大学院生、学生、研究室スタッフ）および教習所の指導員が実施した。　運転パフォーマンスの調査については、測定ポイントとして、一時停止交差点（左折・右折）、見通しの悪い交差点、左折交差点、駐車車両の側方通過、外周の走行を設定した。総確認回数と交差点の確認回数、各ポイントの最低速度と、一時停止交差点では不停止率を運転パフォーマンスの行動指標とした。確認回数は、コースを1回走行する間の総確認回数と、左折交差点、一時停止交差点（左折・右折）、見通しの悪い交差点の4箇所の各ポイントの確認回数を測定した。速度は、一時停止交差点（左折・右折）、見通しの悪い交差点、左折交差点、駐車車両の側方、外周の6箇所の各ポイントの速度を測定した。　調査対象者は教習所のコースを3回走行し、1回目を練習走行、2回目・3回目を本走行とした。本走行2回の平均を算出したものを、当該調査対象者のそのポイントの代表値とした。しかし、本走行の測定が他の教習車の影響など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。ただし、総確認回数にっいては走行全体2盤繋一般的運転技能評価〔自己評価）盤　　　　　　　鑛〔二画　〔亜〔二亜〕〔亜E亟亜〕〔二画匝亟〕〔二画一般的運転技能評価（指導員評価）圃國國圖盤繋図1−1　調査の流れ（京都の例）の数値であるため、例外なく本走行の2回の平均を当該調査対象者の代表値とした。使用機材と設置方法については、平成13年度研究の報告書（国際交通安全学会，2002）を参照のこととする。　各教習所によってコース状況や所要時間が異なるため、確認回数や速度などの運転パフォーマンスは、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とする標準化を行ない、他の年齢層の個人毎の得点を当てはめることで標準得点を算出した。これらをr速度行動得点」およびr確認行動得点」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。　指導員による運転評価では、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することで、年齢層別にいかなる評価項目に違いが現れるかを検証するものであった。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・一時停止の交差点・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、合図を正しく行なっているか、適切な速度で走行しているか、など25個の項目にわたって細かく評価した。さらに、観察項目の中でも内容によって類型別に確認・速度・合図・ポジショニング・ふらつき・ハンドルの6つに分けた。　一般的技能評価の自己評価は、調査に先立って、交差点の右左折や一時停止確認などについて目頃の運転ぶりを思い起こし、一般的運転技能評価表を4段階で調査対象者に自己評価するよう求めた。ついで、同じ評価項目について、教習所内のコースを走行後、指導員に記入を求めた。一般的運転技能評価は、21個の評価項目の総合点を3算出したものを100点満点に得点化し、「運転技能の評価得点」とした。自己評価が高いということは必ずしも過大評価とは限らず、自己評価が高くとも、それが正しい評価であれば問題はないと考えられる。自己評価の高さよりも、自己評価の客観性が重要である。実際の能力が高ければ自己評価が高いことは客観的に正しいことであり、リスクテイキングにはつながらない。問題は、実際の能力に比べて自己評価が過剰に高い場合である。自己評価と指導員評価の評価項目毎の平均を年齢層別に見て、自己評価と指導員評価のずれも年齢層毎に検討した。　一方、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、Renge（1998）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。テストの正解は、過去のRenge（1998）での研究結果と前年度の国際交通安全学会（2001）での研究結果に基づいて設定した。正解項目の中でも、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3つの類型に分類した。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・対象物そのものが危ないと予想されるハザードのことであった。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とる行動によっては危険を伴うと予測されるハザードであった。さらに、潜在的ハザードとは、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を示した。　ハザード知覚テスト9場面中で、31個のハザードが含まれていた（顕在的ハザードは18個、行動予測ハザードは6個、潜在的ハザードは7個）。31個のハザードの正解数と類型別の正解数を100点満点として得点化し、ハザード得点とした・　ハザード知覚テストは各教習所の会議室または教室にスクリーンを備え付け、ビデオプロジェクターとビデオデッキを用いて刺激を提示した。調査時間は約i5分であった。ビデオはおよそ15秒前後の動画の後、5秒間静止した。この時、この静止画像を見て、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調査対象者にしっかり見てもらった。そして、手元にこの静止画像と同じ場面を描いたイラスト形式の回答用紙を置いた。ビデオの静止画像が『回答用紙に記入して下さい』という画面に変わった時点で、気になった箇所に赤ペンを用いて丸をつけてもらった。回答時間に制限は設けず、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、調査対象者同士で相談して、回答を導くような発言は控えるように促した・また、気になった箇所があればすべて丸をつけてもらい、個数に制限はないことを教示した。　運転パフォーマンスの確認行動を年齢層で比較した結果、「総確認行動得点」では、高齢になるほど得点は低下した。つまり、高齢になるほど確認しない傾向が見られた（図1−2参照）。4

