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高齢ドライバーに対する教育プログラムの開発
一一時停止・安全確認行動に注目して－

向井希宏＊　　　　蓮花一己＊＊　
小川和久＊＊＊　　　太田博雄＊＊＊＊

　本研究の目的は、高齢ドライバーの問題点である交差点での運転行動を改善するために

教育プログラムを開発し、効果測定に基づいて、プログラムの改善を試みることである。

教育プログラム実施前後の運転行動を比較することで、プログラムの有効性を検討し、ま

た、実験１、２で教育プログラムを少し変更して、プログラム内容の検討も行った。速度

行動については、運転パフォーマンス指標でも指導員評価でも、教育の前後で有意な差が

認められ、また、自己評価は教育前後で高い水準が維持され、指導員評価の低さとのギャ

ップを埋めることも高齢ドライバーに対する教育の重要なポイントであると考えられた。
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　１．問題

　高齢社会の到来は、私たちの生活に大きな影響を

与えている。日本における６５歳以上の高齢者人口は、

２００５年１０月１日現在、２，５６０万人となり、高齢化率

（総人口に占める高齢者人口の割合）は２０．０％である。

高齢者人口は今後も増え続け、高齢化率も２０１５年に

は２６．０％、２０５０年には３５．７％に達すると予想されて

いる１） 。高齢ドライバーについては、今後、免許保

有率の上昇により、人口増加を上回るペースで増加

し、高齢者の関わる交通事故の大幅な増加が危惧さ

れる２） 。

　高齢ドライバーは本当に危ないのか、という問題

については、今後も慎重に検討する必要があるが、

これまでの研究３～６） で、高齢ドライバーに特有な運

転行動の問題点が一部明らかになっている。特に、

運転パフォーマンスに関しては、高齢になるほど走

行中の左右確認回数が少ないこと、見通しの悪い交

差点や左折交差点でその傾向が顕著であ

ること、また、一時停止交差点で停止し

ない割合が右折時には左折時の４倍に達

したこと、走行速度に関しては、高齢者

は見通しの悪い交差点通過時にスピード

を出す傾向が強いことなどである。また、

一般的運転技能評価の自己評価と指導員

評価では、自己評価は加齢に伴い上昇す

るのに対して、指導員評価は加齢に伴い

低下することが示され、このギャップが、

『安全な運転』という面で問題視されるよ

うになった。高齢ドライバーの安全を支

援するシステムを構築していく場合には、

これらの研究結果に基づく「教育プログ

ラム」をその中核に位置づけ

る必要性を強く感じる。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

題であり、公共交通の整備も

重要ではあるが、自転車に加

えて、自動車運転を求める高

齢者に対して、適切な教育を

提供することも重要である。

　高齢ドライバーに有効な

「教育プログラム」の開発に関

しては、高齢者の機能低下等

を考慮すると、あまりに多様

な内容を盛り込み過ぎても効果は少ないであろう。

しかし、当然、短期間での教育効果は求められるし、

何と言っても、高齢者に受け入れ可能な内容でなけ

ればならない。Ｒｏｔｈｅｎｇａｔｔｅｒは、交通教育を概観

して、教育を、（１）授業形式の知識伝達（ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌ 

ｉｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ）、（２）実演（ｄｅｍｏｎｓｔｒａｔｉｏｎ）、（３）実地トレ

ーニング（ｐｒａｃｔｉｃａｌ ｔｒａｉｎｉｎｇ）、（４）行動修正法（ｂｅｈａｖ-

ｉｏｒ ｍｏｄｉｆｉｃａｔｉｏｎ ｍｅｔｈｏｄ）に区分して、それぞれ有

効性を評価し、行動修正法がもっとも効果的である

と指摘している７） 。高齢者に対しては、基本を繰り

返し反復練習できるこの「行動修正法」が望ましい

と考えられる。本研究は、「交差点での一時停止・

安全確認」行動に対する行動修正法を用いた「教育

プログラム」の開発と効果測定によるプログラムの

持つ問題点の検討をめざす。

　２．実験１

　２－１　方法

Ｄｅｃ.，２００７ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．３２，Ｎｏ．４ （　　）１５

高齢ドライバーに対する教育プログラムの開発 ２８３

第　　　1　　　日 第　　　２　　　日 

訓練前自己評価 
・運転技能の自己評価 

訓練前自己評価 
・運転技能の自己評価 

教
育
後
 

教
育
前
 

テスト走行1
・実走行の運転評価 
（確認・速度・合図・ 
ポジショニング・ふらつき） 

終了後、運転技能の指導員評価 

テスト走行２ 
・実走行の運転評価 
（確認・速度・合図・ 
ポジショニング・ふらつき） 

終了後、運転技能の指導員評価 

教
育
・
訓
練
 

ビデオでの行動チェック 

指導員による模範走行 

訓練走行 

Fig. 1　実験１の流れ

一時停止交差点 
（右折） 

一時停止交差点 
（右折） 

左折交差点 

見通しの 
悪い交差点 見通しの 

悪い交差点 

一時停止交差点 
（左折） 

一時停止交差点 
（左折）　 

テスト走行コース 訓練走行コース 
出
発
 

出
発
 

Fig. 2　実験１のテスト走行コースと訓練走行コース



　本研究は、これまでの研究によって作成された

「教育プログラム（【付記】参照）」を適用し、実走行

による運転パフォーマンスの教育前後での比較と、

運転技能の自己評価と指導員評価の教育前後比較を

行った。実験の流れをFig.1に示す。実験は、１日

目と２日目の２回から成り、１日目には、まず、自

己評価および指導員評価とテスト走行１を行い、収

録ビデオを用いる運転行動チェックと訓練走行を実

施した。２日目は、１日目の１～２週間後に、再び、

自己評価および指導員評価とテスト走行２を実施し

た。１日目の実験は、実験協力者２名と指導員１名、

インストラクター１名、機材操作係の学生１名の

５名を１組として、２組同時に実施、２日目の実験

は、インストラクターを除く４名を１組として、２

組同時に実施した。

　実験は平成１４年１１月に、京都府の山城田辺自動車

学校で実施し、実験協力者は、６４歳以下の準高齢

者＊２名、前期高齢者１３名、後期高齢者１名の計１６

名であった。平均年齢は、６９．０歳（レンジ：５８～７８歳）

で、最近１年間の平均走行距離は、２，０７４ｋｍ（レン

ジ：５０～１０，０００ｋｍ）であった。

　走行コースは、テストコースと訓練コースの２種

類である（Fig.2）。テストコースの１周所要時間は

３分から６分の間に分布している。一般の教習車が

前方を塞いでいる場合などに待ち時間がかかるから

である。行動指標として測定する交差点は、見通し

の悪い交差点、一時停止交差点（右折・左折）と左折

交差点である。訓練コースには、見通しの悪い交差

点と一時停止交差点（右折）を設定した。

　２－２　行動指標

　車内と車外から実験中の運転行動をビデオ撮影し、

後に再生して分析を行った。運転パフォーマンスの

行動指標をTable 1に示す。速度行動に関しては、

対象交差点通過時の最低速度と停止率を測定した。

一時停止交差点は本来は停止すべき箇所なので、停

止の有無をカウントした。停止率は、各実験協力者

ごとに、２回の本走行における停止回数を合計して

算出した。確認行動に関しては、全測定区間の総確

認回数と各交差点での確認回数を測定した。各交差

点では、交差点を曲がり始める４秒前から曲がり終

わるまでの間の確認回数を測定した。

　２－３　自己評価と指導員による運転行動評価

　テスト走行では、高齢者講習を担当している指導

員が同乗して、高齢者の運転行動を、Table 2に示

す２１項目についてチェックし、そのチェック回数に

よって５段階評価を行った。

　また、テスト走行１とテスト走行２の走行前に、

実験協力者に対して、交差点での右左折や一時停止、

確認などについて日頃の運転ぶりを思い起こして、

４段階での自己評価を求めた。この「運転ぶりの自

己評価」は、自分の運転能力や異なる運転状況への
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Table 1　運転パフォーマンスの行動指標

測定ポイント行動指標

左折交差点・見通しの悪い交差点
一時停止交差点（右折・左折）

最低速度
停止率

速
度

全測定区間（総確認回数）
左折交差点
一時停止交差点（右折・左折）
見通しの悪い交差点

確認回数確
認

Table 2　指導員による運転評価表

類型項目指導員の運転評価

ふらつき
速度
確認
合図
ポジショニング

項０１
項０２
項０３
項０４
項０５

ふらつき・大回り
速度
安全確認
合図
交差点変更

左折

ふらつき
速度
確認
合図
ポジショニング

項０６
項０７
項０８
項０９
項１０

ふらつき・大回り
速度
安全確認
合図
交差点変更

右折

速度
確認

項１１
項１２

速度調節
安全確認

見通しの悪い
交差点

速度
確認

項１３
項１４

不停止
安全確認

一時停止の
交差点

合図
確認
ふらつき

項１５
項１６
項１７

合図
安全確認
ハンドル

進路変更

ポジショニング
速度

項１８
項１９

走行位置
速度

カーブ

――
――

項２０
項２１

優先判断
急ブレーキ

その他

　＊　準高齢者という命名は、本研究独自のものであり、中年齢
層（５５歳未満）が高齢者（６５歳以上）に移行する期間（５５歳～
６５歳未満）として設定したものである。

87.5

60.0

12.5

20.0 20.0

100%806040200

1km/h～5km/h未満 
5km/h～10km/h未満 
停止（0km/h） 

テスト走行1 
（教育前） 

テスト走行2 
（教育後） 

Fig. 3　見通しの悪い交差点通過時の最低速度の割合



自信度について、Ｍａｒｏｔｔｏｌｉ， Ｒ． Ａ． ＆ Ｒｉｃｈａｄｓｏｎ， 

Ｅ． Ｄ． ８） なども参考にして質問紙を作成したもので、

テスト走行後には、同乗した指導員に対して、高齢

者の運転ぶりについて、同じ項目で運転技能の評価

を求めると同時に、実験協力者に対して、再度、自

己評価を求めた。

　２－４　結果

１）確認行動について

　テスト走行１（教育前）とテスト走行２（教育後）の

総確認回数に関しては、テスト走行１では、平均

１６．０回の確認に対して、テスト走行２では１４．０回で、

有意差はみられなかった。また、交差点別の確認回

数では、見通しの悪い交差点で平均の確認回数は増

加したが、有意な差とはいえなかった。

２）速度行動について

　見通しの悪い交差点での交差点通過時の最低速度

の割合を、Fig.3に示した。テスト走行１の６０．０％

の停止が、テスト走行２では、８７．５％となり、２７．５

ポイントの上昇となった。また、テスト走行１では、

５ｋｍ／ｈ～１０ｋｍ／ｈ未満で交差点を通過する者が

２０．０％存在したが、テスト走行２では０％になり、

見通しの悪い交差点通過時の最低速度は、教育効果

によって低下したと考えられる。次に、左折交差点

の最低速度の割合では、一時停止の規制がないにも

かかわらず停止した人の割合が、６．３％から１８．８％

に増加したこと、１０ｋｍ／ｈ以上で走行した人の割合

が、４３．８％から２５．０％に減少したことで、有意差は

ないものの、教育の効果はある程度示された。一時

停止交差点の停止率も、テスト走行１での７４．５％が

テスト走行２では１００％になり、教育の効果はあら

われている。

３）指導員評価と自己評価について

　指導員による運転行動評価については、評価の合

計得点の満点（１０５点）が１００点となるように換算して

教育前後の比較を行ったところ、Fig.4に示すように、

テスト走行１の７６．５点がテスト走行２では８６．８点と

なり、 ��検定の結果、運転評価は有意に高まった

（　� （１５）＝－３．６５３，  ��＜．０１））。さらに、運転評価の

項目を、確認、速度、合図、ポジショニング、ふら

つき、の５項目に類型化して、評価得点を教育の前後

で比較した（Fig.5）。すべての項目で教育後の得点

の上昇がみられたが、確認、ポジショニング、ふら

つきには有意差が示された（確認： ��（１５）＝－２．２９６，

��＜．０５、ポジショニング： ��（１５）＝－３．８４５，  ��＜．０１、

ふらつき： ��（１５）＝－３．２９７，  ��＜．０１）。　

　運転技能については、自己評価や指導員評価の合

計得点の満点（６８点）を１００点として、教育前後の比

較を行った。Fig.6に示すように、指導員評価の上

昇には有意差があり（ ��（１５）＝－３．０５５，　 ��＜．０１）、

自己評価の低下には有意差はみられなかった。さら

に、運転技能の指導員評価と自己評価について、評

価項目を、確認、速度、合図、ポジショニング・ふ

らつきの４項目に類型化し教育前後の比較を行った

ところ（Fig.7）、指導員の評価得点では、速度（ ��（１５）＝

－２，４６０， ��＜．０５）、合図（ ��（１５）＝－２．８９４， ��＜．０５）、

ふらつき・ポジショニング（ ��（１５）＝－３．４６７，  ��＜ 
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 ．０１）について、��検定による有意差がみられたが、

自己評価については、すべての項目に有意な差はな

かった。

　３．実験２

　３－１　方法

　本研究は、実験１と同様、実走行による運転パフ

ォーマンスの教育前後の比較と、運転技能の自己評

価と指導員評価の教育前後の比較から構成されてい

る。実験の流れは、実験１とほぼ同様である。実験

は、１日目、２日目ともに実験協力者２名と指導員

１名、機材操作係の学生１名の４名を１組として、

２組同時に実施した。実験１との相違点は、１日目

の教育・訓練の内容とテスト走行の回数である。実

験１では、ビデオによる運転行動チェック（教育）の

後、訓練走行を実施したが、実験２では、運転行動

チェックの後、インストラクターを交えての教育・

討論の代わりに指導員による模範走行を行い、テス

ト走行２を実施した。１週間後のテスト走行の実施

は同様である。

　実験は平成１４年１２月に青森モータースクールで実

施された。実験協力者は、６４歳以下の準高齢者４名、

前期高齢者９名、後期高齢者３名の計１６名であった。

平均年齢は、６９．１歳（レンジ：６１～７９歳）で、最近１

年間の平均走行距離は、８，２１３ｋｍ（レンジ：２００～

２５，０００ｋｍ）であった。

　走行コースは、教育実施前１コースと教育実施後

２コースの３種類（Fig.8）である。コースは異なっ

ても、チェック項目はほぼ同等になるように設定し

た。行動指標として測定する交差点は、見通しの悪

い交差点と一時停止交差点（左折）で、テスト走行を

行った３コースに共通する箇所の分析とした。教育

効果の評価は、テスト走行１とテスト走行３の比較

で行った。

　３－２　行動指標

　車内と車外から実験中の運転行動をビデオ撮影し、

後に再生して分析を行った。運転パフォーマンスの

行動指標は、実験１と同様である。速度行動に関し

ては、対象交差点通過時の最低速度と停止率を測定

した。確認行動に関して、実験２では、「総確認回

数」を各交差点ごとの確認回数の総和とした。確認

回数の測定方法は実験１と同様である。

　３－３　自己評価と指導員による運転行動評価

　実験１と同様、運転技能の指導員評価と自己評価

を実施した。今回は５段階評価とした点が実験１と

は異なっている。高齢者講習を担当している指導員

が同乗して、高齢者の運転行動を、実験１と同様の

２１項目についてチェックし、その回数をもとに５段

階評価を行った。

　３－４　結果
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Fig. 8　実験２のテスト走行コース



１）確認行動について

　テスト走行１（教育前）とテスト走行３（教育後）の

総確認回数の比較を行ったところ、テスト走行１の

平均１６．３回の確認に対して、テスト走行３では２０．４

回となり、有意差が認められた（ ��（８）＝－４．０８６，  �

�＜．０５）。また、交差点別の確認回数では、見通し

の悪い交差点１（ ��（１４）＝－２．６５２，  ��＜．０５）、見通

しの悪い交差点３（ ��（１５）＝－２．７６９，  ��＜．０５）、一

時停止交差点１（ ��（１４）＝－２．６２４，  ��＜．０５）におい

て有意差がみられた。

２）速度行動について

　交差点通過時の最低速度の教育前後比較をFig.9

に示す。見通しの悪い交差点１、見通しの悪い交差

点３、一時停止交差点１（左折）で５％水準の有意差

がみられた。見通しの悪い交差点での交差点通過時

の最低速度の割合では、テスト走行１の２６．１％の停

止が、テスト走行３では、４８．９％となり、２倍近く

の人が停止するようになっている。また、１０ｋｍ／ｈ

以上で通過する人の割合が、テスト走行３では、テ

スト走行１の１／３に減少した。一時停止交差点（左

折）の停止率では、テスト走行１が４２．９％であるの

に対して、テスト走行３では６６．７％で、２３．８ポイン

トの改善がみられた。

３）指導員評価と自己評価について

　コース走行時の指導員による運転行動評価につい

ては、テスト走行１の８７．６点に対して、テスト走行

は９２．４点で、��検定の結果、運転評価は有意に高ま

った（ ��（１５）＝－１６．２８５， ��＜．０１）。さらに、運転評

価の項目を、確認、速度、合図、ポジショニング、

ふらつきの５項目に類型化して評価得点を教育の前

後で比較したところ、すべての項目で教育後の得点

の上昇がみられ、確認（��（１５）＝－２．２８１， ��＜．０５）

と速度（��（１５）＝－２．８５５， ��＜．０５）に有意差が認め

られた。　

　運転技能の指導員評価と自己評価については、

Fig. 10に示すように、指導員評価の大幅な向上には

有意差があり（��（１５）＝－１６．２８５， ��＜．０１）、自己評

価には有意差はみられなかった。さらに、運転技能の

指導員評価と自己評価については、評価項目を、確認、

速度、合図、ポジショニング・ふらつきの４項目に

類型化し教育前後の比較を行ったところ、指導員の

評価得点では、確認（��（１５）＝－３．９７６， ��＜．０１）、速

度（��（１５）＝－４．３５３，�＜．０１）、合図（��（１５）＝－２．４４８，

��＜．０５）、ふらつき・ポジショニング（��（１５）＝－３．８９６，

��＜．０５）のすべての項目で��検定による有意差がみ

られたが（Fig.11）、自己評価については有意な差は

なかった。

　４．総合論議

　本研究では、高齢ドライバーが苦手とする交差点

での一時停止と左右確認行動の訓練プログラムを開

発して、教習所で試行的な実施を行った。分析の結

果、速度行動（一時停止・徐行）については、運転パ

フォーマンス指標でも、指導員評価でも、教育前と

比べて教育後の改善が認められた。教育後のテスト

走行は、教育の１～２週間後に実施されたので、少

なくともその範囲では教育効果あったと考えること

ができる。

　一方、交差点での左右安全確認行動については、

一貫した結果は得られなかった。実験２では、運転

パフォーマンスと指導員評価で教育後の効果がみら
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れたのに対して、実験１では指導員評価は上昇した

ものの、運転パフォーマンスの改善は、見通しの悪

い交差点に限られた。この実験１と実験２の結果の

差異についてはいくつか理由が考えられる。第一は

インストラクターによる教育の有無である。実験１

では、教習所指導員ＯＢで準高齢者であるインスト

ラクターによる教育の実施によって、教育場面での

円滑なコミュニケーションを期待した。しかし、イ

ンストラクターと指導員両者からの指導・コメント

により、教育ポイントに対する指導は丁寧で行き届

いたものになったが、本教育プログラムの特徴であ

る、「ミラーリング」手法によって、本人に「自分

の運転上の問題点に気づかせ、行動を修正させる」

ためには、自分の行動を振り返るための時間を十分

に確保できなかったかもしれない。また、インスト

ラクターは実験車には同乗していないため、ビデオ

画面での問題把握が可能な「不停止行動」には、指

導の的が絞りやすく効果的だったが、確認行動に対

する指摘があいまいになった可能性がある。これは

教育プログラム改善のポイントである。第二の理由

は記録したビデオ映像の問題である。実験１では車

内での４画面収録映像の他に、教習所の屋上からも

実験車の動きを撮影した。この俯瞰的な車外映像は、

一時停止行動の把握には有効であったが、確認行動

に対する教育への利用は難しく、その後の実験では、

俯瞰的な撮影は取りやめた。第三は、実験協力者の

特性の問題である。実験１の対象者は、教育前の

「ポジショニング」と「ふらつき」得点が低かった分、

教育後の改善が大きくなったが、実験２の対象者は、

教育前の段階で、運転評価項目で際だった不得意項

目はみられず、すべての項目でパフォーマンスの改

善はみられたものの、有意差は示されなかった。実

験に協力いただいた高齢者の人数がまだこの段階で

は少ないこともあるが、今後は、被験者群の等質性

について、十分な配慮が必要になる。

　高齢者の「自己評価」については、教育の前後と

もに高い水準で維持された。これに対して、他者評

価である「指導員評価」は、教育前では特に低く、

「自分は運転がうまい」とする高齢者の自己評価の高

さが顕著に示された。しかし、教育後の指導員評価

は上昇し、ある程度の教育効果は得られたものの、

高齢者の自己評価の値は、指導員評価の値よりも高

く、教育前と同じレベルに維持された。この点は、

高齢者は、指導員が認識した自分の運転行動の変化・

改善を認識できないことを意味し、単に、自信過剰

というよりも自己評価能力が低いことをうかがわせ、

この点に対する教育的な対応が必要である。蓮花９）

 は高齢者に対する教育の必要性を指摘しているが、

本研究の結果からは、高齢者に対する教育の重要性

と、教育を実施する際の教育プログラムの改善の必

要性はさらに高まった。今回のプログラムは、高い

自己評価を下げることを目指すものではなかったが、

高い自己評価が下がることは、教育・指導の有効性

にもつながり、今後、教育内容の改善はもちろん、

教育を行う期間や回数についての検討も必要である。

　５．教育プログラム開発の意義と研究の展開

　本研究の将来的な目的は、高齢ドライバーの持つ

問題点に個別に対応可能な、適切な教育・指導プロ

グラムを作成し、その実施体制を作ることである。

個人差が大きいといわれる高齢者の特性に応じて、

類型別、手段別、目的別にきめ細かく対応できる教

育プログラムの整備が必要である。高齢者は歩行中

や自転車乗車中の事故も多い。しかし、最近では、

今後の事故増加予想との関連で、ドライバーとして

の高齢者の運転行動が問題視されている。

　高齢ドライバーの場合、認知症などの病気の進行

程度が運転パフォーマンスに影響している可能性が

あり、高齢者講習への導入が決まった「認知機能検

査」データを通して、医療機関等との連携は不可欠

である。本研究は、現状では、その適切な教育を実

施するための、「よりよいプログラム開発」の一過

程である。今後さらに、実験協力者の数を増やすこ

と、他の年齢層（若年者、中年、準高齢者）との比較・

検討を行うことに加えて、実験計画上の問題として、

教育未実施群（統制群）を設けての、教育前後での比

較を行う必要がある。

　全国１１都府県、５６９名の高齢者講習担当指導員に

対するアンケート調査１０） でも、今回注目した「交差

点での安全確認」や「一時停止」は、高齢者講習で

取り上げるべき必要項目として高い順位になってい

る。高齢者に対する教育プログラムをよりよいもの

に改訂する研究は今後も継続し、その提案について

は、あらためて発表・報告の機会を持ちたいと考え

ている。
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あたり、京都府山城田辺自動車学校、青森県青森モ

ータースクールの関係者に多大なご協力をいただい

た。ここに深く感謝する次第である。

【付記】行動修正法による運転行動改善に向けた教

育プログラムの構成

　本研究で用いた高齢者用「一時停止・安全確認の

教育プログラム」５） について、その概要を解説する。

このプログラムは、高齢ドライバーの問題点である

交差点での運転行動を改善するためのものである。

問題点として、交差点での「一時停止・安全確認」

を取り上げ、見通しの悪い交差点や一時停止交差点

で一時停止しない傾向と交差点進入時の左右確認行

動が不十分である傾向を取り上げ、行動修正法によ

る改善を目指す。６５歳以上の高齢者を対象に、対象

者２名に対して指導員１名がつき、さらに、実験１

では、高齢のインストラクターに教育を担当しても

らい、本研究では、このインストラクターをおくこ

との効果も検討した。教育プログラムの実施に関わ

る時間は約３時間である。

�使用機材および事前の機材設置

　テスト走行には、協力者が通常運転している車の

タイプ（オートマティック車またはマニュアル車）

での走行が可能なように、両タイプの実験車を用意

し、それぞれに４台のビデオカメラ（前景撮影用、

スピードメーター撮影用、頭部撮影用、４画面記録

用）と４画面分割装置を設置する。前景映像により

車の走行状況を把握し、スピードメーター撮影映像

は直後の教育用に、頭部映像は確認回数などの計測

用に用い、４画面分割映像によって総合的な運転行

動チェックを行う。

�実験協力者への説明

　実験協力者が全員集まったら、指導員は簡単な自

己紹介を交えた挨拶を行う。続いて、当日の実験ス

ケジュールを説明し、個人属性（年齢、性別や運転

経験など）に関する質問紙を配付して回答を求める。

記入が終わると、対象者をスタート地点に駐車中の

実験車に案内する。

�テスト走行の手続き

　まず最初に、指導員が実験協力者２名を実験に使

用しない車に乗せて走行し、テストコースを案内す

る。案内後は、協力者２には待合室で待機してもら

い、協力者１から実験車によるテスト走行を開始す

る。

　実験協力者は運転席に座り、ルームミラー等の調

整をして発進準備をする。指導員は協力者の頭部撮

影カメラ（左右確認分析用）の調節をし、協力者に発

進準備状況を確認する。ビデオ録画準備状況を確認

後、テスト走行１回目の開始を指示する。

　テスト走行では、指導員は助手席に座り、協力者

への指示や安全確認、運転観察表への記入を行う

（インストラクターは車外から対象者の運転行動を

観察する）。ビデオ操作係は後部座席で走行中の録

画状態を常時チェックする。

　１回目の走行後は、スタート地点で待機し、コー

ス内の他車の走行状況や録画準備状況を確認後２回

目の走行をスタートさせる。終了後は、指導員が走

行終了を伝え、ビデオテープ等の交換をし、協力者

２の実験に移る。２人の実験走行が終了したら１０分

間の休憩をとり、ビデオによる行動チェックの準備

をする。

�教育の手続き

　テスト走行２の終了後、室内に移動して、実験協

力者自身の運転における確認行動や速度を中心に、

ビデオを見ながらの行動チェックを、１人につき１５

分程度、２人で３０分行った。指導員（実験１ではイ

ンストラクター）が、「ただいまから、先ほど運転

されたビデオを見て、運転ぶりについて皆さんと一

緒に考えたいと思います」と言ってから、ビデオ再

生を開始する。指導員はビデオを見ながら、注意点

をその都度指摘する。ビデオは、主として、車内の

４画面記録用のカメラで撮影したものを用いる。

　ビデオによる行動チェックは、見通しの悪い交差

点で十分減速しているか、確認が必要な位置で適切

に確認ができているか、一時停止交差点で確実に停

止ができているか、交差点での左右確認は十分かと

いった点について行動チェックを行うとともに、話

し合いを行う。協力者が自らの問題点に気づき、納

得できるように問題行動を指摘する。協力者２のビ

デオチェックが終わった時点で、指導員は、「それ

では、ビデオでの注意点をふまえて、もう一度運転

（訓練走行）していただきます」と言って、車両に案

内する（実験１）。実験２では、指導員を交えての教

育・指導の後、テスト走行を実施する。

�講評

　教育直後の走行（訓練走行またはテスト走行２）が

終了した時点で室内に戻り、最後の講評の時間を設

ける。特に注意の必要な点を再確認し、今後も安全

運転を心がけるように促し、今回の教育プログラム

実験への参加に対して、感謝の意を表すとともに、
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１～２週間後のテスト走行の予約確認を行う。
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