
　１．高齢者事故の現状

　よく知られているように、平成１２年の交通事故に

よる全死者数は９，０６６人であったが、そのうち、６５

歳以上の高齢者死者の占める比率は３４．９％という高

い比率になっている。また、うち７５歳以上の後期高

齢者の死者の占める比率は１８．７％になっている。

　Table1は、そうした比率の推移を見たものである

が、高齢者全体では平成元年に２２．７％であったもの

が、平成１２年には３４．９％になるなど、その比率は年々

増大していることがわかる。ただ、高齢者を前期高

齢者（６５～７４歳）と後期高齢者（７５歳～）にわけて見て

みると、後期高齢者の比率は平成１２年も含めて年々

増え続けているが、前期高齢者は平成１２年に前年の

比率を割っており、多少歯止めのかかる傾向も見ら

れる。

　そうした高齢死者数の変化を平成元年と平成１２年

を比較して状態別に見たものがTable 2である。表

は状態別に６５歳以上の高齢者全体と前期高齢者、後

期高齢者別に示されているが、何といっても特徴的

なのは１１年の間に、自動車運転中の死者が激増した

ことである。その傾向は前期高齢者においても強く

見られるが、増え方だけでいえば、平成元年当時は

運転する人自体が少なかったためもあって、後期高

齢者の激増ぶりが目立つ。また、自動車運転中と同

様に、自動車同乗中の死者の増え方も激しい。この
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　高齢者の交通事故による死者数は依然として増え続けている。そうした事故の背景にあ

る高齢者の特性を検討してみると、高齢者の身体的特性もさることながら、心理的特性や

行動的特性、さらには社会的特性といった視点の重要性が痛感される。本報告は、そうし

た行動的特性や社会的特性に深くかかわる高齢者の生活構造を深く分析し、そこから高齢

者を安全に向けて動機づける施策としての「ヒヤリ地図づくり」が提案された経過を説明

し、さらにその運用の実態を調べることにより、新たな応用を図る提案をしたものである。
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場合も後期高齢者の増え方の方が多いが、いずれに

してもこの間にモータリゼーションが一層進み、良

い意味でも悪い意味でも車が高齢者の生活に欠かせ

ないものになってきていることがわかる。

　自動二輪車乗車中の死者および自転車乗用中の死

者は、高齢者全体では減少しているが、後期高齢者

では増大する傾向が見られる。とくに自動二輪車乗

車中の死者は、原付乗車中の場合も含め、後期高齢

者でかなりの増大傾向が見られるが、これは普通乗

用車に乗っていた高齢者が、十分な訓練もなしに後

期高齢者になって自動二輪車や原付に乗り換える傾

向があり、そのことも原因の一つになっていること

が予測される。

　今一つ注目されるのは歩行中の死者である。増え

方としては激しいものではないが、高齢者の交通事

故による死者数としては依然として一番多く、しか

も後期高齢者の方が数も多く、増え方も激しい。

　Table 3は、平成元年と平成１２年の高齢者各年齢

層に占める状態別死者の構成比率を示したものであ

る。平成１２年の後期高齢者では平成元年の６２．７％よ

りは減っているものの、依然として全死者の半数を

はるかに超える５７．１％の者が歩行中に死亡している

のである。表には示されていないが、とくに日が暮

れてからの死者が多いことも付け加えておきたい。

後期高齢者に較べると、前期高齢者では比率として

は一番多いが、平成１２年に見られるように歩行中の

死者は４割を割っている。逆に、先にも指摘したよ

うに、自動車運転中の事故による死者の増え方が激

しく、平成１２年では２３．９％となっている。

　Table 4は、状態別死者数を性別と、年齢をさら

に細かく区切って見たものである。自動車運転中の

死者に関しては、圧倒的に男性が多いが、６５～６９歳

の層では女性の死者数が増大する傾向が見られる。

女性の免許保有者が増大してきたことを反映してい

る。自動車運転中の死者に関してさらに注目される

のは、７０～７４歳の年齢層の死者数がかなり多いとい

うことである。これまで７５歳以上の高齢ドライバー
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（単位：％）Table 1　全死者に占める高齢死者の比率の推移

１２年１１年１０年９年８年７年６年５年４年３年２年平成
元年

３４．９３４．９３４．５３２．７３１．６３０．３２９．１２７．４２６．１２５．５２３．７２２．７高齢者全体
（６５歳～）

１６．２１６．６１６．６１５．１１４．９１４．６１４．１１３．１１２．５１２．０１１．６１１．２前期高齢者
（６５～７４歳）

１８．７１８．３１７．９１７．６１６．７１５．７１５．０１４．３１３．６１３．５１２．１１１．５後期高齢者
（７５歳～）

Table 2　平成元年と平成１２年の高齢者状態別死者数の対比

平成１２年／
平成元年平成１２年平成元年

倍２．８３人５０４人１７８高齢者全体
自動車運転中 ２．４４３５１１４４前期高齢者

４．５０１５３３４後期高齢者
２．０５２０７１０１高齢者全体

自動車同乗中 １．９３１１４５９前期高齢者
２．２１９３４２後期高齢者
０．９９７３７４高齢者全体

自動二輪車
乗 車 中 ０．６５３４５２前期高齢者

１．７７３９２２後期高齢者
１．２７２８９２２７高齢者全体

原付乗車中 １．０１１４９１４７前期高齢者
１．７５１４０８０後期高齢者
０．９２５３３５８１高齢者全体

自転車乗用中 ０．８１２３５２８９前期高齢者
１．０２２９８２９２後期高齢者
１．１６１，５５５１，３４５高齢者全体

歩 行 中 １．０８５８５５４３前期高齢者
１．２１９７０８０２後期高齢者

注）高齢者全体：６５歳～、前期高齢者：６５～７４歳、
　　後期高齢者：７５歳～。

Table 3　平成元年と平成１２年の高齢者各年齢層に占める
　　　　　状態別死者比率

平成１２年平成元年
％１５．９％７．１自動車運転中

高齢者全体（６５歳～）

６．５４．０自動車同乗中
２．３２．９自動二輪車乗車中
９．１９．０原付乗車中
１６．８２３．１自転車乗用中
４９．１５３．４歩行中
０．２０．６その他
２３．９１１．６自動車運転中

前期高齢者（６５～７４歳）

７．８４．８自動車同乗中
２．３４．２自動二輪車乗車中
１０．１１１．９原付乗車中
１６．０２３．３自転車乗用中
３９．９４３．８歩行中
──０．５その他
９．０２．７自動車運転中

後期高齢者（７５歳～）

５．５３．３自動車同乗中
２．３１．７自動二輪車乗車中
８．２６．３原付乗車中
１７．６２２．８自転車乗用中
５７．１６２．７歩行中
０．３０．６その他



を対象に行われていた高齢者講習が７０歳以上に引き

下げられた意味もこのあたりにあると考えられる。

　自動車同乗中の死者に関しては、女性高齢者が多

いという特徴も見られる。表でも明らかなように、

全年齢の合計では女性の死者数の方が少ないのに、

高齢者においてはどの年齢層も女性の方が圧倒的に

高くなっている。

　それに対して、自動二輪車の場合は圧倒的に男性

が多く、それが高齢女性にとってあまりなじめない

乗り物であることを反映している。原付運転中の死

者も自動車や自動二輪車を運転しての場合と同様男

性に多いが、６５～６９歳層では女性の死者数が男性に

かなり接近していることが注目される。原付が自動

二輪車とは違って、比較的若い女性高齢者にかなり

よく使われていることを示す結果であろう。

　自転車も原付と同じような傾向を示しているが、

６５～６９歳層だけでなく、７０～７４歳層でも女性の死者

数が男性にかなり接近していることがわかる。７０～

７４歳層の女性に自転車がかなりよく使われているこ

とを反映している。自転車乗用中の事故による死者

に関して今一つ注目されるのは、全年齢を合計した

死者に対して高齢者の死者数の占める比率の高さで

ある。男性の場合は、全死者６０４人に対して３２８人

（５４．３％）となっており、女性の場合は、全死者３７８

人に対して２０５人（５４．２％）となっている。高齢者に

対する自転車乗用をめぐる安全教育の必要性が痛感

されるところである。

　とくにそれは７５歳を過ぎた後期高齢者に対して早

急に実施される必要があるように思う。既に指摘し

たように、後期高齢者になると、自転車だけでなく

自動二輪車、原付の死者数もかなり増え、そこには

普通乗用車に乗っていた高齢者が、十分な訓練もな

しに後期高齢者になって自動二輪車や原付に乗り換

えることも原因の一つになっていることが予測され

る。

　歩行中の死者に関して特徴的なのは女性の高齢者

の多さである。男性の場合は全死者１，２６４人に対し

て５４９人（４３．４３％）となっており、これも決して少

ない数値ではないが、女性の場合は全死者１，２７６人

に対して１，００６人（７８．８％）という異常な高さにな

っている。とくに７５歳以上の後期高齢女性の比率が

高く、ここでも歩行に関わる安全教育の必要性が痛

感される。

　このように死者を中心に高齢者が関わる事故の統

計を分析してくると、高齢者の日常生活が車なしに

は成り立たないような状況が近年進展していること

が推測される。例えばTable 5は運転免許の保有者

数の推移を年齢別に見たものであるが、平成１２年１２

月末現在の運転免許保有者数を年齢別に見ると、平

成７年や１０年に較べて、６５歳以上の高齢者の運転免

許保有数がかなり増加しており、その中でもとくに

増加率が著しい免許の種別は普通免許となっている

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２７，Ｎｏ．１ 平成１３年１２月（　）１６

鈴木春男１６

Table 4　高齢者の性別・年齢層別・状態別死者数

全年齢
合　計７５歳以上７０～７４歳６５～６９歳

６，３４７８１２４３９４３３男
女
計

死 者 数 ２，７１９８８６３３１２６５

９，０６６１，６９８７７０６９８

２，６２６１４１１６０１５７男
女
計

運転中

自
動
車
乗
車
中

４３２１２１２２２

３，０５８１５３１７２１７９

４６９２６１３１７男
女
計

同乗中 ４２６６７４２４２

８９５９３５５５９

３，０９５１６７１７３１７４男
女
計

小 計 ８５８７９５４６４

３，９５３２４６２２７２３８

７５０３９１７１６男
女
計

運転中
自
動
二
輪
車
乗
車
中

１２──────

７６２３９１７１６

２５──────男
女
計

同乗中 ８────１

３３────１

７７５３９１７１６男
女
計

小 計 ２０────１

７９５３９１７１７

５７９１２３５１４５男
女
計

運転中
原
付
自
転
車
乗
車
中

１７７１６２２３１

７５６１３９７３７６

１８──────男
女
計

同乗中 ６１────

２４１────

５９７１２３５１４５男
女
計

小 計 １８３１７２２３１

７８０１４０７３７６

６０４２００６７６１男
女
計

運転中

自
転
車
乗
用
中

３７８９８５３５４

９８２２９８１２０１１５

２──────男
女
計

同乗中 ────────

２──────

６０６２００６７６１男
女
計

小 計 ３７８９８５３５４

９８４２９８１２０１１５

１，２６４２８１１３１１３７男
女
計

歩 行 中 １，２７６６８９２０２１１５

２，５４０９７０３０３２５２

１０２────男
女
計

そ の 他 ４３────

１４５────

（単位：人）



ことがわかる。一方、若者（１６～２４歳）の運転免許保

有者数は減少していることがわかる。

　２．高齢者の特性と安全性

　以上のように、高齢者の死亡事故が際立って多く

発生しており、死者数としては歩行中の事故、それ

に次いで自転車乗用中の事故が多くなっており、さ

らに近年自動車運転中の死亡者数が激増しているこ

とがわかったわけであるが、その背後には高齢者が

事故にあう要因、あるいは特性といったものが存在

しているはずである。ここでは、歩行中や自転車乗

用中にも共通している点が多いと思われるので、近

年増え続けている高齢ドライバーの場合を中心に、

高齢者の特性について考えてみよう。

　高齢者が事故にあう要因はこれまで主として身体

的特性を中心にとらえられてきたが、そうした要因

は身体的特性だけでなく、もう少し幅広くとらえら

れる必要があり、心理的特性や行動的特性、さらに

社会的特性といった観点も含めて検討される必要が

あろう。そうした観点も含めて、高齢者の特性を整

理すると、以下のようになると思われる＊１。

�身体的特性１）

①視力の悪化

　ａ．動体視力の低下

　ｂ．視野が狭くなる

　ｃ．コントラスト感度の低下

　ｄ．暗順応の低下

　ｅ．眩惑の増大

②聴力の低下

③反射的反応動作に「むら」が見られる

④複雑な作業を同時に行う場合に、判断の速さと正

確さに問題が生ずる

⑤体力と衝撃耐性の低下

⑥疲労回復力の低下

�心理的特性

①複雑な情報を同時に処理することが難しい

②新しい情報に接すると、その直前の情報を失念す

　る傾向が生まれる

③行動が自分本位、相手に甘えがち

④注意力の配分や集中力の低下

�行動的特性

　ここでいう行動的特性とは�で述べた身体的特性

や�で述べた心理的特性とも関わるが、そうした特

性が絡み合って高齢者特有の行動特性として表れた

ものを指す。

①過去（若い時）の自分のモノサシで判断し、行動し

てしまうケースが多い

②意識つまり頭で考える自分の実態と、実際の自分

の行動実態との間に大きなズレ（意識と行動のミ

スマッチ）が生ずる

③長年の交通行動が「慣れ」を生み、それがかえっ

て「車は来ないだろう」「人は飛び出さないだろ

う」といった「だろう行動」で見込み違いを生み

だす

④ドライバーはより小さい車に乗り換えることで身

体機能の低下がカバーできると考えている

⑤高齢者には安全行動に個人差が見られ、年齢だけ

を基準に運転能力や歩行能力を問題にすることは

難しい

�社会的特性

①コミュニケーション能力の低下

　高齢になると、どうしても交通行動が自己中心的

になることについては既に述べたが、他の交通参加

者とのコミュニケーションがとり難くなるというこ

Ｄｅｃ.，２００１ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２７，Ｎｏ．１ （　）１７
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（単位：人）Table 5　運転免許保有者数の推移

平成１２年
１２月末

平成１０年
１２月末

平成７年
１２月末

年別

免許種別

７，７４６，８８５８，２８８，１８４９，０７８，３３３普 通
　

〜　

歳

１６

２４

１３２，２２４１５１，０８４１９５，６０５自動二輪

８０６，５９１８６４，１６２８５６，７８５原 付

１０６，５２４１３１，９９４１５０，５５７そ の 他

８，７９２，２２４９，４３５，４２４１０，２８１，２８０計

５１，５４３，４９２４９，４８５，９４４４６，７６３，３９６普 通
　

〜　

歳

２５

６４

１４９，２９６１７６，２５０２２２，８８０自動二輪

１，５２５，８５３１，７０７，７４７１，９３７，６０６原 付

５，４７５，３８３５，５６９，７１０４，５６６，０５５そ の 他

５８，６９４，０２４５６，９３９，６５１５３，４８９，９３７計

５，０３７，３９５４，３２７，５０５３，３９１，５３０普 通
　

歳
以
上

６５ ２１７，５２５２４４，７２５２４５，５０８自動二輪

６７０，５３７６５６，９１２５５９，７７０原 付

１，２７５，０４７１，１２９，１９４５９５，８０５そ の 他

７，２００，５０４６，３５８，３３６４，７９２，６１３計

６４，３２７，７７２６２，１０１，６３３５９，２３３，２５９普 通

全
年
齢

４９９，０４５５７２，０５９６６３，９９３自動二輪

３，００２，９８１３，２２８，８２１３，３５４，１６１原 付

６，８５６，９５４６，８３０，８９８５，３１２，４１７そ の 他

７４，６８６，７５２７２，７３３，４１１６８，５６３，８３０計

注１）普通は、普通一種、普通二種免許の計である。
　２）自動二輪は、大型自動二輪、普通自動二輪免許の計である。
　３）その他は、普通一種、普通二種、自動二輪、原付を除く免許

の計である。

　　＊ １　詳しくは鈴木春男「高齢者の自動車運転能力」『臨床精
神医学』Ｖｏｌ．２９， Ｎｏ．６， ２０００を参照のこと。



とも多く見られる。例えばドライバーには運転しな

がら他の車の動向に気を配り、それとの関係の中で

自車をコントロールすることが要求される。ところ

が、高齢者と若年者とは車間距離のとり方などその

運転特性に大きな差があることも理解されている。

そうだとするならば、せめて自分が高齢ドライバー

であることを他車に知らせるくらいのこと（紅葉マ

ークなどの採用）は最低限の手段としてとるべきで

あろう。

②生活構造の違いからくる特性

　高齢者に個人差が大きく見られることについては、

行動的的特性のところでふれたが、それは個人の身

体的特性や心理的特性に関わって生ずるだけではな

く、一人ひとりの高齢者が置かれている生活上の特

性によるところが大きい。例えば高齢者が夫婦とも

健康で、友人も多く、生活に満足している場合は安

全な運転者が多いが、家庭生活の不満を外での運転

によって解消するといったケースでは事故を起こす

確率も高い２）。従って、後述するように地域社会

の中での人間関係の維持といったことが安全にかな

り結び付くものであることを理解すべきである。

③世代からくる特性

　高齢者の特性を論ずるにあたっては、年齢の影響

だけでなく、その人たちがどういう時代に生きて来

たかという世代の影響も考慮に入れなければならな

い３）。例えば、モータリゼーションの影響を強く

受けた現在の５０歳代の人達があと１５年後には６５歳以

上になるが、その影響を必ずしも大きくは受けてい

ない現在の６５～７４歳の高齢者とは同じ特性を持つも

のとは考え難いのである。従って、高齢者の運転特

性を考えるに当たっては、現在の高齢者の特性を見

るだけではなく、これから高齢者になる高齢者予備

軍の特性についても見る必要がある４）。

　３．ヒヤリ地図づくりの提案と成果

　高齢者の社会的特性でも既に述べたところである

が、高齢者の安全な交通行動が彼らの個人的な特性

だけでなく、社会的な環境と深く関わるものである

ことを注目すべきである。

　高齢者のモビリティがその生活実態とどのように

関わっているかを調べてみると５）、家族形態、生

活満足度、居住年数などと並んで、住んでいる都市

規模と深く関わっていることがわかる。例えば大都

市では地方小都市に比べ、免許を保有している高齢

者が少ない上に、中でも高齢になったからという理

由で運転をやめた人の比率が高い。それに対して小

都市では、高齢者で免許を保有している人の比率が

高いだけでなく、運転をやめたという人はほんの僅

かしかいない。こうしたことから、地方小都市の高

齢者は移動手段の少なさから、かなり無理をして運

転しているのではないかといったことが予想される。

　そうしたことから、高齢者の安全のためには、彼

らの生活構造に視点をあて、そこから施策を検討す

ることが重要であり、しかも参加による動機づけと

いうことを重視した場合、彼らの生活ともっとも密

着した居住地域の問題をめぐって発言してもらう機

会をつくることが有効であろうと考えられる。

　高齢者が老人クラブなど居住地域単位で構成され

ている組織を中心に集まり、そこでのヒヤリとした

体験をもとに「ヒヤリ地図」と名付けられた危険マ

ップをつくろう、そしてそのことによって高齢者を

交通安全に向けて動機づけて行こう、というわれわ

れ国際交通安全学会プロジェクトの提唱はそうした

観点から進められたものである。

「ヒヤリ地図づくり」の提案として結実したわれわ

れの研究のスタートは、平成６年にまでさかのぼる。

国際交通安全学会における自主プロジェクトとして、

まず平成６年度および平成７年度に、高齢者の生活

構造とモビリティに関する基礎研究が行われた＊２。

　そうした基礎研究の上に立って、平成８年度はそ

の成果を具体的にどう運用するかの応用研究がなさ

れ、その結果「ヒヤリ地図づくり」が提案されたの

である＊３。

　その提案は、多くの新聞、雑誌、テレビ、ラジオ

などで紹介され、社会的に強い関心が寄せられたと

ころから、それを高齢者交通事故軽減のための施策

として普及させていくために、平成９年度は活用の

ための研究を行い、「ヒヤリ地図づくり」を具体的

にどのようにして行っていくのかのマニュアル冊子

とビデオづくりが行われた＊４。

　そこで作られた冊子やビデオは、各都道府県なら

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２７，Ｎｏ．１ 平成１３年１２月（　）１８

鈴木春男１８

　　＊ ２　平成６年度の研究成果は、平成６年度研究調査報告書
「高齢化社会における生活構造とモビリティに関する調
査研究」にまとめられており、平成７年度の研究成果は、
平成７年度研究調査報告書「生活構造からみた高齢者交
通政策への提言」にまとめられている。

　　＊ ３　平成８年度の研究成果は、平成８年度研究調査報告書
「シルバーによるシルバー交通安全対策（交通教育）の
提案」にまとめられている。

　　＊ ４　平成９年度の研究成果としては、マニュアル冊子「ヒヤ
リ地図をつくろう－シルバーによるシルバーのための交
通安全－その手引き」と同名のビデオがある。



びに県警、および関係機関に配布され、また数多く

の希望者に原価で頒布するなどの普及が図られた。

また総務庁（現内閣府）、警察庁などの積極的な支持

もいただき、平成１０年秋の全国交通安全運動期間中

だけで、高齢者を中心とした「ヒヤリ地図づくり」

が全国で実施された回数は１，１４６回、参加高齢者総

数５４，０００人とされ、その後もいろいろな地域で数多

く実施され、活用についてもさまざまな工夫がなさ

れる結果となった。ただ、それがあまりにも広範囲

に行われたために、その実施の実態は必ずしも明確

には把握できなくなった。

　そうしたことから、活用研究から１年以上を経過

した平成１１年度に、Ｈ１５８プロジェクト「『ヒヤリ地

図づくり』提案の成果とその運用に関する研究」を

スタートさせ、その実施・活用の実態を把握し、そ

の上で有効な活用方法と目されるケースを調査する

ことにした。具体的には「ヒヤリ地図づくり」が、

全国で、どの程度、どのような形で実施されている

のかを調査し、またそこではどのような成果があら

われているのか、またどのような問題点が生じてい

るのかを解明し、さらに各地でどのような工夫がな

され、それが今後の運用にどう生かせるかについて

明らかにしようとしたものである＊５。

　研究の方法としては、全国各都道府県警に対して

その実施・活用の実態を調査し、併せて実施クルー

プのリーダーに対するアンケート調査を行い、さら

に積極的活用を図っているグループに対する聞き取

り調査も行った。また、数多くの新聞報道記事の内

容分析も進めた。その結果、「ヒヤリ地図づくり」

は予想以上の広がりを見せてはいるが、本当の参加

型活動とは言い切れないなどの問題点も浮き彫りに

された。しかしその反面、市民ぐるみの安全な街づ

くり運動に使われたり、高齢者だけでなく子どもと

両親を含めた三世代の交通安全活動として行われる

など、各地で工夫を凝らした新しい展開がなされて

いることも判明した。

　そのことを平成１１年度のデータから今少し具体的

に述べると次のようにまとめられる。

①膨大な実施回数と参加者数が得られている

　平成１０年８月から平成１１年７月までの１年間に、

不明の１県を除く４６都道府県すべてで「ヒヤリ地図

づくり」が実施されており、各警察本部で把握して

いるものだけでも、実施回数は総計３，９２９回（回答４６

都道府県の分）、参加人数は総計１７２，７８７人（回答４５都

道府県の分）となっている。

②参加者の満足度は非常に高く、また動機づけの手

段としても有効である

　Table 6からも明らかなように、リーダーへのア

ンケート結果によると、全体的には「ヒヤリ地図づ

くり」に参加して、「非常によかった」とする者が

５６．３％、「まあよかった」とする者が３９．２％となっ

ており、両者を合計すると９５．５％の者がよかったと

考えている。とくに、自分達で計画したケースの場

合には「非常によかった」という答が全体の平均値

より高くなっており、自発的なかたちで行われるこ

とが望ましいのであるが、残念ながら後述するよう

に、そうしたケースは実施された場合の７．５％しか

存在しないのである。

　参加者の満足度が高く、また動機づけの手段とし

ても有効だといえるデータは他にも見られる。例え

ばリーダーから見た参加者の反応についても、「非

常に盛り上がった」とする者が４２．２％、「盛り上が

った」とする者が４６．７％に達しており、両者を合わ

せると８８．９％に達している。

　さらに、「ヒヤリ地図づくり」での成果について

尋ねたところ、「危険な箇所をお互いに話し合えた」

が７９．４％、「参加者の交通安全意識が高まった」と

する者が７８．４％となっており、安全への動機づけ手

段として有効なことがわかる６）。

③ところがそれは、残念ながら自発的な活動ではな

く、真の参加型とは言えない

　われわれの提案では、使用する白地図はまず自分

たちの活動範囲を話し合い、それをもとに自分たち

で地図をつくることが本当の意味で参加をもたらす

ことになり、より高い効果が得られるとしているの

であるが、アンケートによると「白地図はすべて参

加者でつくった」とする回答は４．５％しかなく、「コ

ピーされた白地図を参加者で貼り合わせた」ですら

２６．６％、圧倒的に多いのは「できあがった白地図を

使った」の５８．３％であった。言ってみればそれは計

Ｄｅｃ.，２００１ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２７，Ｎｏ．１ （　）１９
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（単位：％）Table 6　実施したきっかけ別の参加した感想

時間の
むだだった

どちらとも
いえない

まあ
よかった

非常に
よかった

──４．５３９．２５６．３合計
──６．７３３．３６０．０自分たちで
──３．２４１．６５５．２警察署からの提案で
──６．７３７．８５５．６計画市町村からの提案で
──７．１２８．６６４．３その他のきっかけ

　　＊ ５　平成１１年度の研究成果は、平成１１年度研究調査報告書
「『ヒヤリ地図づくり』提案の成果とその運用に関する
研究」にまとめられている。



画されたものに乗って、実行段階だけで参加すると

いうかたちで行われているとみなさざるを得ない。

残念ながらそれでは、真の参加型の活動とはいえな

いのである。自分たちで計画し、それにもとづいて

実行し、実行した成果を自分達で評価するといった、

Ｐｌａｎ、Ｄｏ、Ｓｅｅがすべて市民の手で行われて初めて

真の参加型といえるのであるが、「ヒヤリ地図づく

り」といっても結局はＤｏ段階だけ参加しているに過

ぎないといった実態が浮き彫りにされたのである。

④警察主導型で行われたものが多い

「ヒヤリ地図づくり」を実施したきっかけをアンケ

ート調査で尋ねた結果によると、「自分たちで話を

聞いて計画した」ケースは先にも指摘したように

７．５％しかなく、「警察からの提案」のケースが

６２．８％で圧倒的に多い。また、使用する白地図をつ

くった人が誰かとの質問には、警察官という答が一

番多く、５３．８％を占めている。「シルバーの手によ

る、シルバーのための」というところが残念ながら

薄くなっている。

⑤「ヒヤリ地図づくり」が一人歩きしている

　これだけ全国的に普及し、使われていることの結

果として、「ヒヤリ地図づくり」は言ってみれば既

に市民権を獲得し、自立して一人歩きを始めている

といっていい状況である。それ自体は喜ばしいわけ

であり、もちろんどこが提案したかはいちいち説明

されなくてもよいが、ただ、提案者の意図を離れて

使用されている場合もある。また時には間違った使

われ方がされている場合も見受けられる。

⑥しかし同時に、さまざまな工夫と提案がなされて

いる

　ただ、そうはいっても決して落胆すべき側面だけ

ではない。先にあげた一人歩きということの効果で

もあるが、そこにはさまざまな工夫とすばらしい提

案がなされていることも事実である。「ヒヤリ地図

づくり」が市民ぐるみの安全な街づくり運動に使わ

れたり、高齢者だけでなく子どもと両親を含めた三

世代の交通安全活動として行われるなど、各地で工

夫を凝らした新しい展開がなされている。このよう

にわれわれの発想をより強く生かすような新しい提

案も行われていることを知り、そうした工夫や提案

を生かすことで、問題点が解決され理想に近づくこ

とができるかもしれないという考えもできるのであ

る。

　平成１１年度に行ったデプスインタビューを中心と

したヒヤリング調査のなかで、われわれは、そうし

た新しいメニューを生かすなかで、これまであげた

多くの課題の解決が可能なのではないかという考え

を強く持つに至った。例えば自発的に「ヒヤリ地図

づくり」が行われていないという課題を解決するた

めには、自発的に行われるような新しいメニューを

検討し、それを提案するというかたちで、課題解決

が可能になるのではないかと考えた次第である。

　そうしたなかから、われわれのプロジェクトの最

終年度である平成１２年度は三つのメニューを検討す

ることになった。

　４．「ヒヤリ地図づくり」の応用

「ヒヤリ地図づくり」の応用をめぐる三つのメニュ

ーとは、①「三世代ミックス型」ヒヤリ地図づくり、

②プロドライバーによるヒヤリ地図づくり、③「ヒ

ヤリ地図づくり」のリーダー育成、の三つであるが、

それについて少し詳しく述べていくことにする。

　４－１　「三世代ミックス型」ヒヤリ地図づくり

「三世代ミックス型」ヒヤリ地図づくりとは、高齢

者がその孫の世代と、その中間にある両親世代の三

世代でヒヤリ地図づくりを行っていこうという方法

である。この方法についてはわれわれのプロジェク

トでも、以前から検討されていたものではあったが、

昨年度のアンケート調査でも、この方法の有効性を

示すようなデータが数多く提供されている。

　自由記入欄でも、そうした方法の有効性が記述さ

れたものが数多くあったが、「ヒヤリ地図づくり」

の過程で工夫できそうなことは何かという質問のな

かで、「参加者の年代を限らず、子どもから高齢者

まで幅広い参加で実施する」ことに賛成した者が

３７．２％で第２位となっていることも、そうした有効

性を示すものである。

　Table 7は、平成１１年度のアンケート調査から、

どのようなグループ構成で実施されたかということ

が、満足度にどのような影響を与えているのかを見
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（単位：％）Table 7　実施タイプ別の参加した感想

時間の
むだだった

どちらとも
いえない

まあ
よかった

非常に
よかった

──４．５３９．２５６．３合　計
──５．３３８．３５６．４高齢者単独型
────７７．８２２．２小学生単独型
──１８．２２７．３５４．５青・壮年単独型
────７５．０２５．０母親・主婦単独型
────３４．３６５．７高齢者ミックス型
────２５．０７５．０母子ミックス型
────１６．７８３．３その他の型



たものである。高齢者ミックス型とは高齢者と他の

世代がミックスされたグループ構成を示すものであ

り、母子ミックス型とは母と子でグループが構成さ

れるケースであるが、高齢者単独で「ヒヤリ地図づ

くり」が行われるケースよりも、ミックス型の方が

「非常によかった」とする回答の比率が高いことが示

されている。

　また、Table 8は同じアンケート調査から、「ヒヤ

リ地図づくり」でどのような成果があがったかを複

数回答で求めた結果を、高齢者単独型で実施された

ケースと高齢者ミックス型で実施されたケースと対

比して示したものであるが、これを見ても「高齢者

の交通安全意識が高まった」と「危険な個所をお互

いに話し合えた」を除く、かなり多くの項目で、高

齢者ミックス型の方が成果があがったとする意見が

多いのである。こうした点からみても、「三世代ミ

ックス型」ヒヤリ地図づくりはかなり有効な方法で

あることの予想が立つのである。

　この「三世代ミックス型」ヒヤリ地図づくりの実

験結果については、平成１２年度研究調査報告書７）に

詳しく記述されているが、こうした方法がなぜ有効

かといえば、次のような理由が予想されるところで

ある。それはまず第一に、孫世代の参加による高齢

者への動機づけということが考えられる。人は一般

に自分が受け身の状態に置かれるよりも、ある一定

の役割を演じるなかで動機づけられるといわれる。

「ヒヤリ地図づくり」に孫世代が参加することで、高

齢者は孫たちの交通安全教育に自分たちが一定の役

割を持つことに喜びを感じ、それが高齢者の安全意

識をも高めることになるのではないかと思われる。

　第二には、核家族化が進み、高齢者と接触する機

会が少なくなった孫世代に、高齢者と一緒に地図づ

くりをすることで、高齢者を理解させる場ができる

という点があると思われる。

　第三に、同じようなことではあるが、他の世代と

の共同作業により、他者の立場を理解させる訓練が

できるのではないかと思われる。とくに、ヒヤリと

した場所が世代によって異なっているような場合に

は、そこから世代による生活構造の違いを理解させ

ることになり、そのことが他人への理解や思いやり

のこころを育てるチャンスにもなるのである。

　第四には、親子の対話のきっかけになるというこ

ともあると思う。家庭では意外に親子の対話が行わ

れていないといったことが問題になるが、共通の地

図を土台にどこでヒヤリ体験をしたかといった話題

を通じて、親は子どもの活動範囲を知ることになり、

またヒヤリの内容を確認することで親子の対話が進

むキッカケができるような気がする。

　そして第五には、高齢者にはなかなかつくるのが

難しい白地図を、小・中学生あるいはＰＴＡの人たち

につくってもらえるという効果も考えられる。高齢

者以外の世代が白地図をつくって、それを使って高

齢者とヒヤリ地図づくりをするといったかたちがで

きれば、実にほほえましい限りである。

　４－２　プロドライバーによるヒヤリ地図づくり

　高齢者単独によるヒヤリ地図はどうしても歩行者

を中心としたヒヤリ地図になってしまう傾向がある

が、タクシー、バス、地区集配トラックなど、地元

のプロドライバーの立場でヒヤリ地図をつくっても

らうという試みである。ドライバーの立場から見た

ヒヤリ体験が反映された地図も一方で重要度を増し

てきていると思われる。

　平成１１年度のアンケート調査でも、「ヒヤリ地図

づくり」の過程で工夫できそうなことは何かという

質問に対して、「地域の事業者で白地図をつくって

もらい、高齢者が利用させてもらう」という回答に

賛成した者が３４．７％おり、働く若い世代の人々に高

齢者の安全教育の場に積極的に参与してもらいたい

という要望が強いことがわかった。またさらに、高

齢者の安全のためには、高齢者だけを教育するだけ

では駄目なのであり、高齢者の生活実態や交通行動

の実態を他の世代がどう理解するかも重要なのであ

る。また、地域に密着した運転行動を日常的に行っ

ているプロドライバーが、安全行動に動機づけられ
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Table 8　実施タイプ別「ヒヤリ地図づくり」での成果（複数
回答）：高齢者単独型と高齢者ミックス型との対比

高齢者
ミックス型

高齢者
単独型合　計

７４．３８２．０７８．４高齢者の交通安全意識が高まった

７４．３５２．６５７．３危険個所が一目でわかるようになった

７７．１８２．０７９．４危険な個所をお互いに話し合えた

２２．９３０．８３０．２非参加者にも注意を促すことができた

４０．０３１．６３４．２どんな注意が必要かを検討できた

５７．１４０．６４０．７歩行者・自転車・自動車の立場がわかった

５１．４４１．４４５．２交通安全指導に役立った

３７．１３８．３３２．２高齢者の仲間づくりに役立った

４５．７３６．８３５．２危険個所の施設改善に役立った

──０．８１．０その他のこと

２．９１．５１．５とくになかった

──０．８０．５無回答



れば、高齢者だけでなくすべての人々にとって益す

ることであり、そこに「ヒヤリ地図づくり」が役立

つことになればたいへん有効だということになる。

　このプロドライバーによるヒヤリ地図づくりの実

験結果についても、平成１２年度研究調査報告書に詳

しく記述されている８）が、こうした方法がなぜ有効

かといえば、次のような理由が考えられるところで

ある。それはまず第一に、既に指摘したように、歩

行者の立場から見た従来の「ヒヤリ地図」に対して、

ドライバーの立場から見たヒヤリ体験が反映される

ということである。例えば高齢者の安全という問題

を考えた場合、高齢者がドライバーからどのように

見られているかの情報が得られることは非常に重要

なことである。

　第二には、地元タクシーやバス、地元集配トラッ

クドライバー、郵便配達人、自動車教習所指導員な

ど地域に密着したプロドライバーに、自分達のヒヤ

リとした体験を通して安全を考えてもらういい機会

になるのではないか、という点である。すなわち、

そうした機会をもつことが地元ドライバーを安全に

向けて動機づけるという効果である。

　また、第三には、彼らへの動機づけと同時に、プ

ロの目から見た危険箇所の提示と改善提案は、道路

や施設の改善に適格なデータを与えてくれるはずだ

ということである。地元の道路を隅から隅まで知っ

ている、地元プロドライバーの目は確かであり、そ

うした人々によって指摘された危険箇所は、重要な

意味をもっているはずである。従って、そうした機

会には地元警察や道路管理者にも是非出席をしても

らい、耳を傾けて欲しいところである。

　そして、そうした地元プロドライバーと地元警察

や道路管理者との対話の場ができれば、ドライバー

にとっても地元の安全を積極的に考えようとする姿

勢を生み出すことにもなるはずである。

　４－３　「ヒヤリ地図づくり」のリーダー育成９）

　既に述べられたように、真のヒヤリ地図づくりは、

地域に居住する人々が自発的にそれを計画し、実行

し、その成果を運用していくかたちが望ましい。平

成１１年度に行われたアンケート調査によっても、自

発的に行われたケースか、それとも他から働きかけ

られて行われたケースかによって、成果のあがりか

たはかなり違いがでている。

　Table 9からもわかるように、他から働きかけら

れて行われたケースに多いと思われる「できあがっ

た白地図を使った」というケースで、合計に示され

た平均値を超える項目が少なく、メンバーが参加し

て行われたケースを示す「地図のコピーを貼り合わ

せた」場合や「すべて参加者でつくった」という場

合には、平均値を超える項目が数多く見られるとい

う結果になっている。

　同じようなことはTable 10からも言える。表は、

白地図の範囲を参加者で事前に話し合ったケースと、

そうでないケースにわけて参加者の反応を調査した

ものであるが、明らかに事前に話し合った場合の方

が「非常に盛り上がった」とする回答が多く、メン

バーにできるだけ参加の機会を多く与えることが、

「ヒヤリ地図づくり」の成果を高めることが理解され

るのである。

　こうしたことから、「ヒヤリ地図づくり」は是非

とも自発的に行われることが望ましいわけである。

しかし、それを理想論としていくら唱えても、具体

的にはなかなかそういう方向性は得られない。望ま

しいかたちだが、実のところ立ち上げが難しいので

ある。それでは、もしそういう方向性が得られると

したら、それはどのような条件が揃った時なのであ

ろうか。その一番のポイントは地元に、みずからす

すんでそうした機会をつくろうと目論むリーダーが

存在することだと思われる。

　このような背景から、平成１２年度の三番目の柱は

「ヒヤリ地図づくり」のリーダー育成ということにな
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Table 9　白地図の入手方法別「ヒヤリ地図づくり」での成果
（複数回答）

すべて
参加者で
つくった

地図の
コピーを
貼り合わせた

できあがった
白地図を
使った

合計

６６．７８４．９７６．７７８．４高齢者の交通安全
意識が高まった

７７．８６２．３５３．４５７．３危険個所が一目で
わかるようになった

７７．８７９．２８１．０７９．４危険な個所をお互い
に話し合えた

５５．６３０．２２９．３３０．２非参加者にも注意を
促すことができた

３３．３３５．８３１．９３４．２どんな注意が必要か
を検討できた

６６．７５２．８３６．２４０．７
歩行者・自転車・
自動車の立場がわか
った

３３．３５８．５４０．５４５．２交通安全指導に
役立った

２２．２３９．６２９．３３２．２高齢者の仲間づくり
に役立った

２２．２３４．０３８．８３５．２危険個所の施設改善
に役立った



った。そうしたリーダーには半ばボランティアとし

て力量を発揮してもらわなければならないし、また

組織的には交通にかかわるＮＰＯ的なものに頼らざ

るを得ないのかもしれない、ということもプロジェ

クトでは話し合われた。

　そうした方向性を具体的に検討していく過程で、

多くの企業で定年退職後の人生をいかに充実したも

のとして送ってもらうかをめぐって、退職準備前教

育が行われているところでもあり、企業ＯＢなどを

中心としたボランティア的リーダーの育成が当面考

えられるのではないかという結論に達した。

　ただ、正直のところリーダーの育成には、いろい

ろな難しさが予想される。例えばリーダーとしては

当然その成果がどのようなかたちで出るかが一番の

関心事であることが予想されるのであるが、「ヒヤ

リ地図づくり」での成果を計る評価基準あるいは業

績基準は一体どんなものであるべきなのであろうか。

　Table 11は平成１１年度の「ヒヤリ地図づくり」リ

ーダーに対するアンケート調査の結果であるが、参

加した人数別に、参加者の反応をリーダーがどう見

たかを調べたものである。この結果は、参加者の多

い地図づくりのケースほど、リーダーは盛り上がっ

たと判断していることを示している。つまり、リー

ダーにとって、参加者が多いことが成功したかどう

かの評価基準になっているということである。しか

し、本当にそれでいいのであろうか。われわれは、

「ヒヤリ地図づくり」は１５～２０人くらいで行うのが理

想的だと考えている。人数が多くなっては参加的に

はならないし、成果もあがり難いと考えるわけであ

るが、これまでのわが国の交通安全教育の場では、

人数が多く集まることが成功かどうかを決めてきた

きらいがある。そうだとするならば、本当に自発的

な地図づくりを行ってもらえるようなリーダーを養

成するためには、評価のモノサシから考えていかな

ければならないということである。

　５．残された課題と今後の展望

　以上述べてきたように、「ヒヤリ地図づくり」は

確かに一定の成果をあげてきたといってよいと思わ

れるが、今後の一層の展開と成果があげられるため

には、解決が図られなければならない課題もまだ山

積していることも事実である。例えば既にあげたよ

うな、多くの「ヒヤリ地図づくり」は残念ながら自

発的な活動ではなく、真の参加型とは言えないとい

った点や、「ヒヤリ地図づくり」は警察主導型で行

われたものが多いといった点、さらに「ヒヤリ地図

づくり」が一人歩きしているなどの点は依然として

課題として残っている。さらにそうした課題に加え

て、次のような課題を提示して終わりとしたい。

①研究の継続という責任

　平成１２年度の研究では、新しい三つのメニューに

ついて実験し、提案を行ったのであるが、必ずしも

それらの研究は完成の域には達していない。とくに、

「『ヒヤリ地図づくり』のリーダー育成」に関して

は、鈴鹿市での実験が継続中であり、しかも他の地

域にも拡大することが計画されているところから、

プロジェクト終了後も、なんらかの形で研究の継続

が図られなければならないと思われる。

②「ヒヤリ」の交通以外への拡大

　今回実験研究を行った「『三世代ミックス型』ヒヤ

リ地図づくり」や「『ヒヤリ地図づくり』のリーダー

育成」のメニューづくりの過程で、ヒヤリ体験をも

とに地図づくりを行っていく作業は地域との関係が

極めて強い作業であり、また地域との関係を深く追

求していくと、交通だけでなく、防犯、防災までも

含めた、地域全体の安全問題、安全な街づくりとい

ったテーマに結び付くことがしばしば認識された。

そうしたなかから、これからの展開としては「ヒヤ

リ」体験を交通関係だけにとどめるのではなく、防

犯や防災までも含めて「ヒヤリ地図づくり」を行っ

ていくことが有効なのではないかという結論に達し
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Table 10　白地図範囲の事前話し合い別リーダーからみた参
加者の反響

まったく
盛り上がら
なかった

あまり
盛り上がら
なかった

盛り
上がった

非常に盛り
上がった

１．０１０．１４６．７４２．２合　計

──７．２４４．１４８．６事前に
話し合った

２．３１３．６５０．０３４．１話し
合わなかった

Table 11　参加した人数別リーダーから見た参加者の反響

まったく
盛り上がら
なかった

あまり
盛り上がら
なかった

盛り
上がった

非常に盛り
上がった

１．０１０．１４６．７４２．２合　計

５．３３６．８５２．６５．３１０人未満

２．９１１．８４７．１３８．２１０～１９人

──１２．２４８．８３９．０２０～２９人

──４．８４６．０４９．２３０～４９人

──２．４４２．９５４．８５０人以上



た。

　そしてそのことをさらに応用すれば、地域だけに

とどまらず、職場の安全や学校の安全など、地図以

外の場を使ってヒヤリ体験を現出するような方法も

あり、さらに大きな発展が期待できることもあろう

ということになる。

③市民の手による全国ヒヤリ地図

　平成１３年５月４日の読売新聞編集手帳欄でも「ヒ

ヤリ地図づくり」が紹介され、そこでは「全国ヒヤ

リ地図」がそのうちできるかもしれないという夢が

語られている。全国すべての地域でヒヤリ地図がで

きるなどということは夢のまた夢の話なのかもしれ

ないが、多少不備であっても、そうしたものができ

ればまさにそれは市民の手による、市民の体験をも

とにした地図ということになり、その利用も含めて

非常に有効な機能を発揮するものとなろう。しかも

それが、印刷されたものでなくとも、インターネッ

ト上に示されるということにでもなれば、そこから

自分の住む地域の部分をアウトプットしたり、ある

いはこれから出掛けようとする目的地をアウトプッ

トしておいて危険箇所を予測したりということが可

能になるわけであり、「市民の手による市民のため

の安全活動」という、まさにわれわれが考えた「ヒ

ヤリ地図づくり」の精神が生かされることになるの

である。
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