
　１．高齢ドライバーの事故原因

　2009年は交通事故による死者数が4,914人と、もっ
とも多かった昭和45年に比べて３割を切るという大
きな成果をあげた年であった。しかし、その中で65
歳以上の高齢者の死者数は2,452人に上り、全死者
の49.9％が高齢者という深刻な事態も現れている。
いくら日本の社会が高齢化したといっても、全人口
に占める高齢者人口の比率は推定で23％であるから、
いかにわが国の高齢者が交通事故で亡くなる危険性
を強く持っているかがわかる。

　ところで、高齢者の交通安全を考えていくにあた
っては、高齢者一人ひとりの意識・行動・生活実態
といった人間的要因に注目して、そこから施策を考
えていくことが重要である。人間科学的な視点に立
って問題を究明し、それをもとに安全のための処方
箋を検討していくことである。
　特に、わが国がこれからますます高齢化していく
中で、高齢者の交通事故による死者の半数近くを占
める歩行中の事故も大きな問題であるが、高齢ドラ
イバーの事故が急増していることも重大な問題であ
る。Table 1は、自動車等（原付以上）運転者の交通
事故件数（第１当事者）と、そのうち65歳以上の高
齢者の事故件数の過去10年間の推移１）を見たもので
あるが、高齢者の占める事故の比率が毎年確実に上
がっていること、また全体的には事故件数は減少傾
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向にあるのに、高齢者の事故件数だけは増大傾向に
あることがわかる。こうした事故件数増大の背景に
は当然のことながら高齢者の免許人口が増えてきた
ことがあるが、それと併せて事故の背後にある運転
ミスの内容が、加齢によって変化しているという問
題があると思う。
　その場合、ミスとはどのような形で示されるかと
いうと、事故のほとんどはその原因として背後に交
通違反が犯されていることが多いので、各年齢層ご
とに事故が起きた際の第１当事者の違反別の件数を
事故件数で割って事故の背後にある違反の構成率を
算出し、それを年齢別に比較することによって、各
年齢層のミスの実態がつかめるように思われる。そ
の際、年齢の変化がその違反の多さ（構成率）とどの
ように関係するかは、以下の五つのパターンで示さ
れる。
【パターン１】どの年齢層でもその構成率があまり
変わらない違反で、どの年齢層でも一律に注意すべ
き違反
【パターン２】年齢が高まるとともにその構成率が
上がっていく違反
【パターン３】逆に年齢の若い者で多く見ら
れ、加齢に伴って構成率が下がっていく違反
【パターン４】若者と高齢者では低いが、中
年で構成率が高くなっている違反
【パターン５】パターン４とは反対に若者と
高齢者でその構成率が高くなっている、すな
わち年齢によって二極分化した違反
　言うまでもないことだが、この中で高齢運
転者にとって特に注意すべきなのは、【パタ
ーン２】と【パターン５】である。
　Table 2は、交通事故総合分析センターの交
通統計２）「自動車等運転者の違反別・年齢層

別交通事故件数（第１当事者）」から、平成21年に
起こった交通事故について、その背後にある26の違
反のうち、各年齢層ごとに事故が起きた際の第１当
事者の違反別の件数を事故件数で割って事故の背後
にある違反の構成率を算出したものである。そこか
ら【パターン２】と【パターン５】の代表的な違反
を検討してみよう。
【パターン２】すなわち、年齢が高まるとともにそ
の構成率が高くなる傾向を示した違反は、「優先通
行妨害」違反と「一時不停止」違反である。【パタ
ーン５】の違反つまり若者と高齢者でその構成率が
高く、年齢によって二極分化した違反は、「信号無
視」「安全運転義務違反のうちの運転操作違反」「安
全運転義務違反のうちの漫然運転」の三つがこれに
当たる。特に「運転操作違反」はきれいな逆放物線
となっており、この傾向を示す典型的な違反である。
もちろん、若いときの運転操作違反には運転の未熟
さがあり、高齢者の運転操作違反には身体機能の低
下や認知判断上の問題などが存在し、両者は質的に
異なる背景をもつことは予測されるが、それにして
も若者と高齢者が同じような違反で構成率が高くな
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Table 1　自動車等（原付以上）運転者の交通事故件数
（第１当事者）の推移と、うち６５歳以上の事故
件数（第１当事者）の推移
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６５歳以上比率６５歳以上全年齢
８.１％７１,８０６８８８,１２４平成１２年
８.６％７７,５０６９０３,１１３１３年
９.３％８３,０４７８９０,０５３１４年
９.９％８９,１１７８９９,９６１１５年
１０.５％９４,７９８９０１,１１９１６年
１１.２％９８,５５０８８３,５６４１７年
１１.９％９９,８５３８３８,９１０１８年
１３.１％１０２,９６１７８７,１３９１９年
１４.１％１０２,０８６７２３,５２０２０年
１５.０％１０４,８７０６９７,２８５２１年

単位：％
８０～７５～

７９
７０～
７４

６５～
６９

６０～
６４

５０～
５９

４０～
４９

３０～
３９

２５～
２９

２０～
２４

16～
19

年齢
違反内容

５．０４．４４．１３．８３．３３．０２．６２．５２．５２．９４．２信号無視
１．００．９０．７０．６０．６０．６０．５０．４０．６０．７１．１通行区分違反
０．１０．２０．２０．２０．２０．２０．３０．４０．５０．７１．３最高速度違反
０．８０．７０．７０．８０．９０．８０．８０．８０．８０．７０．６横断・転回等
０．３０．３０．３０．３０．４０．５０．５０．７０．８０．８０．７車間距離不保持
０．３０．３０．３０．２０．３０．２０．３０．３０．３０．３０．５追越し違反
－－－－－－－－－－－踏切不停止
０．６０．６０．６０．６０．５０．５０．５０．５０．４０．４０．５右折違反
０．５０．７０．７０．８０．８０．８０．９０．８０．７０．６０．４左折違反
３．１２．８２．７２．５２．２２．０１．８１．７１．７１．８２．０優先通行妨害
５．６６．０６．６６．９６．７６．３６．０５．５４．８４．２３．８交差点安全進行
２．１２．５２．８２．６２．６２．５２．３２．０１．６１．４１．０歩行者妨害等
０．８１．０１．３１．７１．７１．７１．７１．８１．５１．２１．４徐行違反
７．４６．９６．２６．０５．４４．７３．９３．９３．７３．９５．３一時不停止
－－－－－－－－－－－整備不良
－－－０．１０．１－０．１－－－－酒酔い運転
－－－－－－－－－－－薬物運転過

労
等 －－０．１－－－－－０．１０．１０．１過労運転

９．９８．７７．４６．８６．２５．９５．７５．８６．５８．１１０．４運転操作安
全
運
転
義
務
違
反

７．６６．８５．９５．２５．３６．１６．２６．６８．１９．５８．７漫然運転
１１．６１１．９１１．９１１．７１２．８１４．２１６．２１７．９２０．２２１．５２０．２脇見運転
７．７８．３８．３８．７９．１９．９１１．１１２．１１３．０１２．６１１．４動静不注視
３０．９３２．０３４．６３５．９３６．４３５．１３３．８３２．２２８．３２４．７２１．７安全不確認
０．７０．６０．６０．７０．８１．１１．０１．１１．２１．４２．０安全速度
１．９１．６１．４１．３１．３１．３１．３１．２１．２１．３１．３ その他

１．９２．４２．４２．７２．７２．４２．４１．７１．５１．３１．４その他の
違反・不明

１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０１００．０合　　計

Table 2　自動車等（原付以上）運転者の年齢層別・違反別交通事故
件数（第１当事者）比率



っていることは注目されていい。

　２．高齢ドライバーの特性

　それではこうした高齢者の犯しやすいミスの背後
に、高齢者の年齢や世代、あるいは生活構造のどん
な特性が隠されているのかについて論じてみたい。
特性には主として、身体的特性、心理的特性、運転
的特性、社会的特性の４領域があると思うが、それ
を筆者はこれまでの論文のいくつかで以下のように
整理している３，４）。
　２−１　身体的特性
a）視力
①動体視力の低下
　車の運転に重要な役割を果たしている動体視力、
つまり動いているものを見たり動きながらものを見
たりする能力は、加齢とともに静止視力以上に低下
することが知られている。動体視力は40歳代後半か
ら次第に低下する傾向にあり、特に50歳代になると
顕著に低下し、60歳代以降はさらに低下が加速され
ると言われている。
②視野の変化
　高齢者は、動体視力だけではなく視野も狭くなる
と言われている。そのため、運転中に視野の周辺部
分における状況の変化に気づかない可能性が生ずる。
特にスピードを上げた場合には、その傾向は一層増
大する。
③コントラスト感度の低下
　目で見てものを判断するには、明るさとともにそ
の対象物と周囲とのコントラスト（明度の差）が重要
な役割を占めるのであるが、高齢者は若年者に比べ、
コントラスト感度が下がり、明度の差が小さい物体
を見分けることが難しくなると言われている。
④暗順応の低下
　暗順応とは、言うまでもなく明るい所からトンネ
ル等の暗い所へ入った際、初めのうちは物がよく見
えず、だんだんとよく見える状態になることを言い、
明順応とは暗い所から明るい所への順応を言う。高
齢者は、若年者に比べ、暗順応の反応が遅いため、
しばらくの間見えづらくなる傾向が強いと言われて
いる。
⑤眩惑の増大
　夜間など、対向車のライトを直接目に受けると、
まぶしさのために一瞬視力を失った状態になること
を眩惑と言う。眩惑された人が普通の視力に回復す
るまでには、３〜10秒かかると言われるが、高齢者

は対向車の前照灯のような突然の明るい光によって
眩惑状態に陥りやすいと言われている。
b）聴力
　聴力の低下開始には個人差があり、20歳代から始
まる人もいるが、聴力変化が明瞭になり聴力低下の
進みが速くなるのは一般に60歳代以降だと言われて
いる。ただ、老人性難聴は高音域を中心に聴力低下
が生じると言われ、したがって運転に関係する会話、
クラクション、警報器などの周波数域では低下が少
ないので、加齢による聴力低下が運転に支障をきた
すケースは比較的少ないという説もある。
c）反射的反応動作
　比較的単純な作業においては、高齢者と若年者と
の反応時間の差はあまり大きくはない。しかし、高
齢者の反応時間には、速かったり遅かったりという
「ムラ」が見られる。
d）判断の速さと正確さ
　ところが、複雑な作業を同時に行う場合には、認
知・判断・動作の速さや正確さが低下することを示
す資料が多い。情報をキャッチし、判断し、運転操
作する「選択反応時間」は加齢に伴って遅くなる。
e）体力と衝撃耐性
　握力、背筋力、あるいは両足で踏ん張る力などの
筋力については、加齢により低下すると言われてい
る。そのために、事故に遭遇したときには衝撃に耐
えられず（衝撃耐性の低下）死亡しやすくなる。高齢
者の事故率を推計すると、全事故の事故率より死亡
事故の事故率が高くなっており、これは衝撃耐性の
低下が原因だと考えられる。
f）疲労回復力の低下
　高齢になると、疲労時の回復力が低下してくる。
したがって、連続した運転や長時間の運転は避ける
べきである。
g）注意力の配分や集中力の低下
　複数の作業を同時に行おうとするときは、すべて
の作業に均等に気を配らなければならなく、これを
注意の配分と言うが、高齢になると適度に注意を集
中させたり、あるいは適度に注意を配分させて必要
かつ適切な情報を収集し、対応することが苦手にな
るようである。
　２−２　心理的特性
a）複雑な情報を同時に処理することが難しい
　高齢になると、複雑な作業を同時に行うことが難
しくなるが、それとも関連して認知・判断の段階で
複雑な情報を同時に処理することが困難になる。ま
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た、それ故に、新しい情報に接すると、その直前の
情報を失念するといった傾向が生まれることも指摘
されている。したがって、左折よりもより多くの情
報を処理しなければならない右折での事故が増大し
たり、複雑な交差点での事故が増えたりする。
b）運転が自分本位になり、相手に甘えがち
　高齢者の運転でよく指摘される事故形態に、サン
キュー事故というのがある。高齢者はどうしても自
己中心的にものを考える傾向があり、他のドライバ
ーが別の意図で行った行動をも、自分のためにして
くれた行動だと勘違いし、それに甘え、サンキュー
とばかり安心し、無防備で行動することにより事故
を引き起こしてしまうことがある。
　２−３　運転的特性
a）過去（若いとき）の経験にとらわれる
　人間は誰しも自分を正当化したいという心情を持
っている。だから、自分を正当化し肯定する情報は
すんなり受け入れるが、自分にとって都合の悪い情
報はそれを退けようとする。したがって、一度ある
態度をとると、その態度や価値に固執する傾向がど
うしても生まれる。ましてや、高齢者は何時までも
自分が若くありたいと思うものであるから、どうし
ても若いときの自分を引きずる傾向が強い。そこか
ら、若いとき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。
b）意識と行動のミスマッチ
　そうした結果、意識つまり頭で考える自分の実態
と、実際の自分の行動との間に大きなズレ（意識と
行動のミスマッチ）が生ずる。すでに述べた身体的
特性や心理的特性に実際には変化が生じているのに、
それに気づかず若いときの気持ちで運転していると
いったことがよく見られる。
c）「慣れ」と「だろう運転」
　長年車を運転してきたことが「慣れ」を生み、そ
れがかえって危険性を増すということもある。つま
り、経験的に見て「車は来ないだろう」「人は飛び
出さないだろう」といった「だろう運転」が、見込
み違いを生み事故につながるケースも生まれる。
d）小さい車に乗り換えることで身体機能の低下はカ
バーできると考えている
　高齢者が自分の身体機能や運転能力の低下に気づ
いた場合、よく小さい車に乗り換えるというケース
が見られる。それまで運転していた普通自動車をや
めて、軽自動車や原付に変えるといった例である。
しかし、運転する車が小さくなっても、それだけで

は身体機能や運転能力の低下をカバーすることはで
きない。それまで運転したことのない車に乗り換え
る際に、十分な訓練をしないと、かえって危険性が
増す場合もある。
e）高齢者に見られる個人差
　高齢者の運転能力には大きな個人差が見られる。
60歳代でも運転能力に重大な問題が生ずる人もいる
し、80歳を超えても問題のない人もいる。したがっ
て、年齢だけを基準に運転能力を問題にすることは
難しい。要は、高齢者の仲間入りをしたら、運転能
力をチェックする機会をできるだけ多くして、自ら
はもちろん家族その他周辺の人々も運転能力の低下
に気を配ることが大切である。
　２−４　社会的特性
a）コミュニケーション能力の低下
　高齢になると、どうしても運転が自己中心的にな
ることについてはすでに述べたが、他のドライバー
とのコミュニケーションがとりにくくなるというこ
とも多く見られる。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。特に、高齢者
と若者とはその運転特性に差があることを考えると、
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（高齢運転者標識の使用等）は最
低限の手段としてとるべきであろう。
b）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、
運転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。したがって、地域での人間関係の維持とい
ったことが安全に強く結びつくことを理解すべきで
ある。
c）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き
たかという世代の影響も考慮に入れなければならな
い。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歳代の人達はあと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歳以上の高齢者と同じ特性をもつものとは
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考え難いのである。したがって、高齢者の運転特性
を考えるにあたっては、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。
　２−５　高齢ドライバーに多い違反と特性との関係
　以上、身体的特性、心理的特性、運転的特性、社
会的特性という四つの側面から高齢運転者の特性を
見てきたのであるが、それらの特性が高齢者に多い
五つの違反とどのように関わっているのかを考える
と、概略次のようなことが言える。
　まず「優先通行妨害」違反であるが、その背後に
は言うまでもなく標識や標示の見落としや自己中心
的な傾向が増すという問題がある。また、「一時不
停止」違反の背後には、標識や標示の見落としや、
本人はブレーキを踏んだつもりでもその踏み方が弱
いためにキチンと停止できていないといった体力の
問題や、一時停止が面倒だということもあるかもし
れない。「信号無視」の背後にも、信号を見落とす
ということのほかに、疲労や注意力の減退というこ

ともあろう。「安全運転義務違反のうちの運転操作
違反」の背後には、瞬間的な対応が難しくなったり、
反射的反応動作にムラが生じたり、あるいは判断の
速さや正確さに多少問題が生ずるということもある
かもしれない。そして「安全運転義務違反のうちの
漫然運転」の背後には、運転の疲労とか注意力の減
退等の問題が潜んでいることが推定される。
　それを、すでに述べた具体的な特性との連関を考
えながら表にまとめてみたのがTable 3である。特性
と違反の交差する欄で、○をつけたところが、特性
が原因で違反が結果されているのではないかと考え
られるところである。
　ところで、高齢ドライバーの特性を論ずるにあた
り、交通社会学では運転的特性や社会的特性を重視
するわけであるが、次に、そうした交通社会学的視
点から高齢者の安全のための具体的施策に話を進め
たい。

　３．高齢者に対する交通安全教育

　３−１　高齢者交通安全教育
の基本的視点

　高齢者に対する交通安全教育
でまず第一に頭におくべきこと
は、高齢者を画一的なものとし
て考えるのではなく、個から発
想していくべきだということで
ある。高齢者は実に多様であり、
さまざまな交通環境に置かれて
いる。生活の実態により、抱え
ている問題も異なっている。そ
れぞれの生活実態に基づいてそ
れに応じた交通安全教育が行わ
れるべきである。
　第二に頭に置くべきことは、
高齢者の交通行動は地域との密
着性が高いということである。
高齢者の交通行動は地域特性に
よって異なる。例えば大都市で
は公共交通機関が移動の手段と
なっているが、地方小都市では
自分で車を運転せざるを得ない
といった状況もある５）。したが
って地域特性に基づいた交通安
全教育が必要である。
　第三は、生活構造という観点
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Table 3　高齢者に多い違反と高齢者の特性との関係

安全運転義務違反
信号
無視

一時
不停止

優先通
行妨害違反の種類 漫然運転

違反
運転操作
違反

a.視力

身
体
的
特
性

○○○○　①動体視力の低下
○○○○　②視野の変化

○○　③コントラスト感度低下
○　④暗順応の低下
○　⑤眩惑の増大

○b.聴力
○○○c.反射的反応動作

○○○○○d.判断の速さと正確さ
○○○e.体力と衝撃耐性
○○○f.疲労回復力の低下
○○○○○g.注意配分や集中力低下

○○○○a.複雑な情報を同時に処理する
ことが難しい

心
理
的
特
性 ○○○b.運転が自分本位になり、相手

に甘えがち

○○a.過去（若いとき）の経験にとらわれる

運
転
的
特
性

○○b.意識と行動のミスマッチ
○○c.「慣れ」と「だろう運転」

○d.小さい車に換えることで身体機能
の低下はカバーできると考える

○○e.高齢者に見られる個人差
○○a.コミュニケーション能力の低下社

会
的
特
性

○○b.生活構造の違いからくる特性
○○c.世代からくる特性

注）○は関係が深いと思われるもの。
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を中心に交通安全教育が行われるべきだということ
である。生活スタイル、生活時間、生活環境などを
統合したものとして生活構造という概念があるが、
交通安全教育はそれを重視して行われるべきである。
例えばすでにふれたように、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
行動をとることが多いが、家庭生活の不満を外での
散歩や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。
　高齢者に対する交通安全教育を実施するにあたり、
第四に頭におくべきことは、日本の高齢者は経済的
・生活的には自立しているのに、交通分野では弱者
としてのみ扱われている点を改めるべきだというこ
とである。国際比較調査６）を見ても、日本の高齢者
は働けるかぎり働き自立していこうという意識が高
い。それなのに、こと交通分野では弱き者、保護の
対象といった形で扱われることが多い。高齢者もま
たそれに甘える傾向がある。高齢者を大事にするこ
とは重要だが、交通分野でも自立してもらうことが
必要である。すなわち、自分たちの目線で安全のた
めの施策を考え、自ら発言し、行動していく高齢者
であってほしい。高齢者の生活は比較的安定し、時
間的ゆとりもあって、社会参加意欲も高い。高齢者
に、交通の分野で自立してもらい、他の人の安全の
ためにひと働きしてもらう余地は十分にある。他の
人のために役立つことが、自分をも安全に向けて動
機づける機能をもつことに注目すべきである７）。
　第五に頭におくべきことは、高齢者には身体だけ
でなく、心理的にも「固さ」が見られるということ
である。高齢者は「交通法規を守ってさえいれば安
全は保たれる」とか「私に限って、事故などにあう
はずがない」といった一種の思い込みが強い。
　第六に、これもすでにふれたように、高齢者にな
るとどうしても行動が自己中心的になり、他人との
コミュニケーションがとりにくくなるということも
多く見られる。「高齢者なので相手が譲ってくれた
と思った」とするいわゆるサンキュー事故が多い８）

のも、このためである。高齢者には自転車や車、時
には歩行する相手の動向に気を配り、それとの関係
の中で自分をコントロールすることが要求される。
そのためには地域社会のことを考え、他人と多く関
わる場をつくることが必要で、交通安全教育の場で
も、知識や情報を一方的に受けるのではなく、自ら
が積極的に参加する場をつくることが重要である。
また、高齢者の目線で見た交通環境への提言を求め

ることも重要である。高齢者の交通環境の改善につ
いては、高齢者でなければ気がつかないことも多い。
高齢者は自分たちの安全のために積極的に発言すべ
きだし、交通安全教育の場でもそうした機会がつく
られるべきである。
　３−２　参加による動機づけ
　他人から強要された行動や無意識の行動は別とし
て、人間が目的をもって意図的にとる行動（行為）
はすべて「問題解決行動」だと言われる。仕事をし
て家に帰りシャワーを浴びるという行動をするのは、
「疲れた」と問題発見をするからであって、発見した
疲れを解決するためにシャワーを浴びるのである。
　人間が自ら安全を守ろうとする行動も、安全をめ
ぐって問題を発見し、それを解決する行動なのであ
る。だから、安全な行動をしてもらうためには、先
ず第一に安全をめぐってそこに問題が存在している
ことを見つけ、意識してもらわなければならないの
である。
　ところが多くの安全指導や安全教育の場では、そ
のことが忘れられ、模範的な行動、言ってみれば模
範回答だけが示され、「これを守っていれば安全で
す。だからこのとおり実行しましょう」といった、
半ば強要の形で行動が要請されている。高齢者の横
断歩道上の事故が多いために、「横断歩道の信号が
青だからといって直ぐには渡らないほうがいい。高
齢になると歩行速度が遅くなるので、途中で信号が
変わってしまうかもしれない。次の青になるまで待
って渡りましょう」という指導がなされている。た
しかにそれは正解だと思うが、自分の歩行速度が若
いときに比べて遅くなっているという問題を発見し
て（自覚して）もらわないと、そうした行動はとらな
いのである。
　ところで、いまひとつ注意しなければならないの
は、いくら自分の周辺に問題が存在していたとして
も、問題を問題だと感じるモノサシ（問題意識＝価
値）がなければ問題発見はなされないということで
ある。例えば、日本の高齢者は現実の状況としては
非常に危険な交通環境にあるのに、そのことを問題
発見している高齢者は実のところあまり多くない。
日本は安全な国だ、と信じている高齢者が圧倒的に
多い。だから、安全な行動をしてもらうためには、
問題意識あるいは価値の修正が是非とも必要なので
ある。
　ところがすでに指摘したように、とりわけ高齢者
は自分を正当化したがるし、価値を修正することを
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しない。自分の価値に固執し、考えや行動を変えよ
うとしない人に、その修正をせまるためには何が必
要なのであろうか。人間科学、とりわけ社会学では
その方法は、「参加の場が提供されること」である
ことが発見されている。他人との人間関係に深く参
加した時にはじめて、人は自分の立場を離れて、相
手の立場でものを考えるという性質をもっており、
それが自分の価値を修正するきっかけになるという
のである。
　あるブランドの商品を使っている人に、他のブラ
ンドの商品を買ってもらうためには、その商品が人
々の話題になり口コミに乗るような場面（参加の場）
と、そこで相手を説得できるようなオピニオンリー
ダーの存在が必要だとされるのも、こうした性質を
利用した価値修正の方法である。また、経営参加の
チャンスを与えることが従業員に会社の立場を理解
させ仕事に対するやる気を増大させるというのも、
さらに、企業の行う懸賞募集がこれまた消費者に参
加の機会を与えることによってオピニオンリーダー
育成に役立つというのも、みな共通した考え方にも
とづく施策である。
　マーケティングでよく使われる理論にAIDMAの
理論というのがある。ある商品を使っている人が別
の銘柄の商品を購入する際のプロセスを説明したも
のだが、買うべき商品に対し、A（Attention＝注目
する）、I（Interest＝興味・関心をもつ）、D（Desire
＝欲求を感じる）、M（Memory＝欲求を記憶してい
る）、A（Action＝実際に購入する）という順序で購
入行動は展開されるというのである。先にあげた価
値修正の場面はまさにD（欲求＝価値の修正）レベ
ルの問題であり、そこに口コミとオピニオンリーダ
ーの存在が欠かせないというのである。マーケティ
ングの場では、注目や関心を高めさせるために広告・
宣伝活動がなされ、欲求は口コミ、記憶や行動は対
面販売活動を通じてそれを高めていくとされる９）。
　そうしたやり方は交通安全教育に対して重要な示
唆を与えてくれる。すなわち広告に相当し、注目や
関心を高めるものとして、これまで多くの交通安全
教育の場で行われてきた集合教育があると思う。対
面販売に相当するのは、指導員などによりface to 
faceで行われる現場指導や戸別訪問だと言えよう。
ところがもしこの二つだけだと、口コミに相当する
教育の場がないということになる。こうした点から
も、現在第三の教育の場として強調されている参加・
体験・実践型交通安全教育の必要性が理解されるし、

それは参加することによる価値変容の場だというこ
とになるのである。後で述べるように、ヒヤリ地図
づくりや、三世代の連携・交流による交通安全教育、
さらにはいきいき運転講座などは、他人との人間関
係に深く参加する、いわば口コミに相当する場とし
ての意味が深い。
　３−３　目標による管理
　参加の場を提供することが必要であることについ
て述べてきたが、次に真の参加とはどういうものか
ということを検討する必要がある。そのことに関し、
職場で重視されている「目標による管理」という考
え方が、安全施策においても有効であると思う。
　目標による管理とは、仕事を進めていくには計画、
実行、評価の三段階があるが、多くの場合、計画と
評価は上に立つ者が担当し、実行だけ下の者にやら
せる傾向がある。そのことで上に立つ者はフォロワ
ーを仕事に参加させたつもりでいるが、それでは参
加とは言えず、相手を動機づけることはできないと
いう考えからスタートしている。フォロワーがやる
気を起こすのは、かれら自身が計画も実行も評価も
全部自分でできたときだというのである。
　しかしリーダーにしてみると、そんなことをさせ
たら、どんな仕事をされ、また都合のいい結果にし
か自分を評価しないだろうと不安が高まる。だから
つい、リーダーは自分で計画し、評価してしまうこ
とになる。そこで、上も安心して部下を計画に参加
させ、また上が納得できる評価を部下自身が下すた
めにはどうすべきかが問題になり、そこから「目標
による管理」の考え方が生まれたのである。
　つまり、上が評価しても下が自己評価しても評価
結果が同じになることが理想なのであるが、そのた
めには、部下が行う仕事ぶりをできるだけ数量化し
て、何か月かの期間の始まる前の計画段階で、リー
ダーとフォロワーとが納得できる形で評価のモノサ
シ（評価基準）をつくっておけばいい。それを「業
績基準」と呼ぶが、その期間が終わった段階でやり
遂げた仕事をそのモノサシに当てて計ればいい。モ
ノサシができていれば、上が計っても下が計っても
同じ結果になり、リーダーは安心してフォロワーに
評価を任せることができるのである。
　こういうやり方を何故目標による管理と呼ぶのか
というと、今までの管理は、上に立つ者による監視
の感が強かったのに対し、この方法は上に立つ者と
下にいる者が対等の立場で一緒につくった業績基準
（下にとっては目標となる）が、フォロワー自身を管
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理するということになるからである。つまり、人間
の動機づけは自分自身が参加してつくった目標に向
けて、自分自身が自己管理できた時に初めて可能に
なる、ということなのである。
　例えば春や秋の交通安全運動にしても、警察や自
治体指導型で、そこが計画したものを住民に実行だ
けさせるのでは、まったく参加にはならないし、住
民を安全に向けて動機づけることにもならない。大
事なことは、住民を計画段階から参加させ、評価の
ための業績基準を一緒につくっていくことなのであ
る。つまり、計画段階で、交通安全運動の結果がど
うなったら成功で、どうなったら失敗なのかのモノ
サシを指導者は住民と一緒につくるべきなのである。

　４．高齢者を対象にした参加型教育の具体例

　４−１　ヒヤリ地図づくり
　筆者が研究リーダーをつとめた国際交通安全学会
の研究プロジェクト『高齢者の生活構造とモビリテ
ィ』は、個々の高齢者の生活特性に注目し、そこか
ら安全な移動という問題を追究しようというプロジ
ェクトであった。そこから参加・体験・実践型交通
安全教育の具体的手法が三つ生み出されている。そ
の一つが「ヒヤリ地図づくり」であり、二つ目が「三
世代の連携・交流による交通安全教育」であり、そ
して三つ目が本号でも別の論文で紹介されている
「いきいき運転講座」である。どれもが、参加者を受
け身の存在にさせないで、一定の役割を演じてもら
う。そのことによって参加者を安全に向けて動機づ
けていこうとするものである。
　多くの地域で実施されている「ヒヤリ地図づくり」
は目標による管理の一つの事例として考えられる。
自分たちの日常的な活動の範囲を話し合いで決め、
その白地図をコピーと糊付けでつくり、どんなヒヤ
リのケースを取り上げるかを決める（計画）。その上
で、地図上のヒヤリとした体験のある場所にシール
を貼っていく。そして多くの人が指摘したヒヤリ多
発箇所については参加者が自分のヒヤリ体験を具体
的に説明し、改善すべき点を話し合う（実行）。そし
てさらに、地図の出来栄えを話し合い、それを他の
人にも見せて提案したり注意を喚起する（評価）とい
った形をとっている１０）。
　４−２　三世代の連携・交流による交通安全教育
　世代間の交流をもとにした交通安全教育が重視さ
れつつあるのも最近の傾向である。平成15年版の『交
通安全白書』でもそのことの重要性が強く示されて

いる。また、全国交通安全母の会連合会では、内閣
府の委嘱を受けて、平成11年度から「地域社会にお
ける世代間交流による交通安全意識の高揚に関する
調査研究委員会」（星忠道委員長）による研究活動を
実施し、筆者もそのメンバーの一人となっていた。
そこでは高齢者と孫の世代、それに中間世代として
の子どもたちの両親の世代の三世代に交通安全教育
の場に参加してもらうことで、お互いの立場を理解
してもらうとともに、他の世代への注文やアドバイ
スを通して自分自身を動機づける成果をねらってい
る。「情けは人のためならず」という諺があるが、
高齢者が孫世代に対し、安全をアドバイスする機会
をもつことで高齢者自身が安全を守ることに動機づ
けられるのである。
　こうした世代間の交流をもとにした交通安全教育
の有効性を示す例として、私が20年ほど前に体験し
たアメリカ・アラバマ州のタスカルーサという町で
行われていた「ネイバーフッドウォッチ」という制
度のことも紹介しておきたい。「ネイバーフッドウ
ォッチ」というのは、その町の婦人警察官たちによ
って計画された、大変有効な交通安全運動である。
地域の子どもたちが高齢者宅を訪問して、高齢者の
生活の手助けをするという一種のボランティア運動、
あるいはそれを教育する場という表向きの面をもっ
ているが、実はもう一つ大事な目的をもっている。
それは、その運動を外出したがらない高齢者に対す
る交通安全に役立てようというものである。具体的
には、そういう制度ができたことを高齢者に伝え、
子どもたちのボランティア教育に協力をいただきた
い、役割を演じてほしいと、あらかじめ婦人警察官
が高齢者の家を訪問し、「実は一番心配なのはお宅
を訪ねる際、子どもたちが事故にあってしまうとい
うことです。そこで子どもたちが来たらぜひ、今日
の道路はどうだった？　交通ルールを守った？　と
いった質問をして、交通教育をやってもらえないか」
と依頼する。高齢者たちは、自分も子どもたちの安
全に役立つ仕事ができると目を輝かす。そこで婦人
警察官は「でも、もし皆さんが間違ったルールを子
どもたちに教えてしまったら大変です。ここに大変
やさしく書かれた交通のルールブックがありますの
で、ぜひあらかじめ読んでおいてください」とそれ
を手渡すのである。
　つまり、お年寄りを受け身の状態にするのではな
く、子どもたちを教育するという役割を演じてもら
う、つまり参加してもらう場をつくって、そのこと
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によってお年寄りを安全に向けて動機づけていこう
というやり方であり、世代間交流をもとにした教育
にはまさにこの精神が生かされている。
　４−３　仲間づくりも立派な交通安全教育
　すでに指摘したように、地域社会の中での人間関
係の形成維持といったことが安全に強く結びつくこ
とを最後に強調しておきたい。我々が行ったアンケ
ート調査１１）によると、老後は楽しいものだ、それを
積極的に生きたいと考えている高齢者（人生へのモ
ラールの高い高齢者）は交通安全意識が高く、逆に
どちらかというとネガティブな高齢者（人生へのモ
ラールの低い高齢者）は安全意識が低い傾向が見ら
れた。つまり、高齢者に老後を積極的に生きようと
いう意欲をもってもらうことが安全行動や安全意識
を高めることに通ずるということが明らかになった。
　では、そうした人生へのモラールを決める要因は
どんなものなのであろうか。我々は常識的には年齢
をすぐ思い浮かべるのであるが、アンケート結果で
は年齢はほとんど関係していなかったのである。年
齢のかなり高い高齢者でも人生を積極的に生きてい
る人がたくさんいたし、逆にまだそれほどの歳でも
ないのに、モラールの低い高齢者もいた。
　実はモラールと大きな相関を示した項目の一つは、
その地域への居住年数の違いであった。居住年数の
長い人は一般にモラールが高かったし、逆に居住年
数の低い高齢者にはネガティブな高齢者が多く見ら
れた。なぜそのような違いが出てくるのであろうか
と、さらに分析を進めると、居住年数の長い人は地
域に親しい友人を多くもっており、そのことがモラ
ールを高めていることがわかった。高齢者が住所を
変更せざるを得ないということも多々あろうが、そ
うした際も地域に仲間づくりの機会があれば、老後
を積極的に生きたいと考える高齢者をつくることが
でき、そのことが高齢者の安全意識を高め、安全行
動を結果させることがわかったのである。
　これからの高齢者への安全施策は、高齢者に安全

のための方法を教えるというやり方だけではなく、
仲間づくりといった生活に密着した戦略が結果的に
多大な成果をあげるという側面があることに注目す
べきなのである。
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