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高齢運転者は自身の身体能力低下を自覚し、補償行動によって安全を担保するような行動を取ることが

知られている。補償行動の発現においては、自身の能力低下に気づくとともに、それが運転継続上深刻な

問題であると判断される必要がある。著者らは、この気づきから判断に至る心理過程は、運転における

「不安」意識の発現に帰結するのではないかと考えている。「不安」に帰結しない能力低下は、たとえそ

れが極めて運転継続において深刻なものであっても、運転者には自覚されない。このような自身の運転能

力に対する認識と実態のギャップが高齢者特有の交通事故を生じさせているのではなかろうか。 

本研究では、運転継続上重要と想定される心身機能の実態と、運転に対する不安の関係性を整理し、特

に、運転継続上重要であるにもかかわらず、不安心理が発生しないことで補償行動の対象となりづらい身

体能力を明らかにし、高齢運転者の安全運転支援上、特に重要となるポイントを明示する。 
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1. はじめに 

 

高齢運転者は自身の身体能力低下を自覚し、補償行動

によって安全を担保するような行動を取ることが知られ

ている。補償行動の発現においては、自身の能力低下に

気づくとともに、それが運転継続上深刻な問題であると

判断される必要がある。著者らは、この気づきから判断

に至る心理過程は、運転における「不安」意識の発現に

帰結するのではないかと考えている。「不安」に帰結し

ない能力低下は、たとえそれが極めて運転継続において

深刻なものであっても、運転者には自覚されない。この

ような自身の運転能力に対する認識と実態のギャップが

高齢者特有の交通事故を生じさせているのではなかろう

か。 

本研究では、運転継続上重要と想定される心身機能の

実態と、運転に対する不安の関係性を整理し、特に、運

転継続上重要であるにもかかわらず、不安心理が発生し

ないことで補償行動の対象となりづらい身体能力を明ら

かにし、高齢運転者の安全運転支援上、特に重要となる

ポイントを明示する。 

 

2. 高齢者の心身機能の低下 

 

身体能力、認知機能の低下、さらには心理的側面も含

めた老化に関する傾向について、分野横断的に既往研究

等の整理を通じて明示するとともに、老化に関する心理

的側面（過剰な自信と慎重な態度の同居、等）と身体能

力・認知機能面の関係性についても整理を試みる。 

 

(1) 方法 

老化による心身機能の低下については、様々な研究デ

ータが公表されていることから、ここではそれら文献等

に記載されるデータを要約することで、俯瞰的に高齢者

の心身機能の傾向を捉えることを試みる。方法としては、

特に年齢別の心身機能の変化を捉えた文献を参照し、若

年（20 歳代）、中年（30～64 歳）、前期高齢（65～74

歳）、後期高齢（75～89歳）、超高齢（90歳以上）の 5

分類による傾向を一覧表にまとめる。ここで、各表に示

される値は、特に断らない限り中年を基準（1.0）とし

た場合の比とする。これによって、様々な指標間での俯

瞰的な傾向比較が可能となる。 

なお、ここでは、参照する文献において扱っている属

性の母集団までは言及できていない。あくまで同一調査

（環境下）と想定されうる状況における年齢別の比較で

あり、値の代表性において課題はある点は留意しておく

必要がある。 
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(2) 結果 

a) 老化による身体機能の変化 

表-1に老化による身体機能の変化について示す。老化

によって、特に聴力（反応時間含む）と運動能力（特に

柔軟性・平衡性・瞬発力）の低下が著しいことがわかる。

また、視力では、中でも視野（特にランダム背景下の輝

度変調の検出）や減能グレア（眩しさ耐性）が老化によ

って大きく低下することがわかる。 

他方で、上述の聴力、運動能力の低下に比べて反応時

間の変化はやや緩やかである。ただし、反応時間の長さ

よりもその分散、単純反応よりも弁別反応（既知の複数

の刺激のいずれかが提示され、そのうち特定の刺激の場

合のみ、決められた 1種の反応をするときの反応）、視

覚・触覚よりも聴覚における反応において、老化の影響

がより大きい。極めて速い速度で連続的に変化する運転

環境下においては、安定的に的確に反応できる能力は不

可欠であり、老化によるこの変化は安全上、深刻な課題

を生じさせる可能性がある。 

b) 老化による心（脳）機能の変化 

表-2に老化による心（脳）機能の変化について示す。

老化によって、記憶、特にワーキングメモリ（短い時間

に心の中で情報を保持し、同時に処理する能力のこと。

会話や読み書き、計算などの基礎となる、日常生活や学

表-1 老化による身体機能の変化 

若年 中年 前期高齢 後期高齢 超高齢
20歳代 30～64歳 65～74歳 75～89歳 90歳以上

周波数低い（0.125kHz） 5.0 1.0 0.3 0.2 -

周波数中（1kHz） 7.0 1.0 0.3 0.2 -

周波数高（8kHz） 11.5 1.0 0.4 0.3 -

静止視力 1.0 1.0 0.8 - -

動体視力（KVA：遠方接近識別） 1.1 1.0 0.8 - -

動体視力（DVA：横方向識別） 1.1 1.0 0.7 - -

偏心度（鼻側） 1.0 - 0.8 - -

偏心度（耳側） 1.0 - 0.8 - -

偏心度（上） 1.0 - 0.6 - -

偏心度（下） 1.0 - 1.0 - -

偏心度（鼻側） 1.0 - 0.6 - -

偏心度（耳側） 1.0 - 0.4 - -

偏心度（上） 1.0 - 0.7 - -

偏心度（下） 1.0 - 0.7 - -

1.1 1.0 0.7 0.5 0.3 ・40歳代を中年としている

筋力 1.1 1.0 0.8 0.7 0.6

敏捷性 1.1 1.0 0.8 0.8 0.8

柔軟性 1.3 1.0 0.5 0.3 0.4

瞬発力 1.2 1.0 0.6 0.5 0.4

持久力 1.3 1.0 0.7 0.7 0.6

平衡性 1.7 1.0 0.3 0.2 0.1

単純反応時間 0.9 1.0 1.0 1.1 1.0

弁別反応時間 1.0 1.0 1.1 1.1 1.2

単純反応時間 0.4 1.0 1.0 1.2 1.0

弁別反応時間 1.0 1.0 1.2 1.4 2.1

視覚 0.9 1.0 1.2 1.6 -

触覚 0.9 1.0 1.3 1.5 -

聴覚 1.0 1.0 1.6 2.5 -

左：20度 1.0 - 1.2 - -

左：80度 1.0 - 1.8 - -

右：20度 1.0 - 1.2 - -

右：80度 1.0 - 1.7 - -

単純反応時間

（刺激の種類）6）
・40歳代を中年としている

反応時間
（重複作業時、刺激の

位置）7）

・若年を1とした場合の値

・高齢を前期高齢としている

減能グレア（眩しさへの耐性）3）

運動能力（男性）4） ・40歳代を中年としている

反応時間（男性）5）

・40歳代を中年としている

反応時間の分散

（男性）5）

視力2） ・前期高齢は60歳以上

視野：均一背景下の輝

度コントラスト検出3）

・若年を1とした場合の値

視野：ランダム背景下

の輝度変調検出3）

内容 項目 備考

聴力1） ・55-59歳を中年としている

 
※中年を基準としたときの比。基準値より上回る場合は赤色、下回る場合は青色で表現し、基準値から離れるほど色を濃く表現している 
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習を支える重要な能力）や長期記憶、社会的バイタリテ

ィの低下が大きいことがわかる。他方、ネガティブ・中

立的な記憶は忘れやすく、調和性や誠実性は高まること

がわかる。また、帰納的推論（個別的・特殊的な事例か

ら一般的・普遍的な規則・法則を見出そうとするもの）

や、空間イメージ操作、言語能力、言語記憶などの知能

表-2 老化による心（脳）機能の変化 

若年 中年 前期高齢 後期高齢 超高齢
20歳代 30～64歳 65～74歳 75～89歳 90歳以上

処理速度 1.0 1.0 0.9 0.8 0.7

推論 1.1 1.0 0.9 0.8 0.7

知識 1.0 1.0 0.9 0.8 0.7

帰納的推論 1.0 1.0 1.0 1.0 0.8

空間イメージ操作 1.0 1.0 1.0 1.0 0.9

知覚速度 1.0 1.0 0.9 0.9 0.7

数的能力 1.0 1.0 0.9 0.9 0.7

言語能力 1.0 1.0 1.0 1.0 0.9

言語記憶 1.0 1.0 1.0 0.9 0.8

ワーキングメモリ 1.3 1.0 0.6 0.4 -

短期記憶 1.3 1.0 0.9 0.6 -

長期記憶 1.3 1.0 0.6 0.4 -

言語知識 0.7 1.0 1.1 1.1 -

ポジティブな記憶 0.9 1.0 0.8 - -

ネガティブな記憶 1.1 1.0 0.5 - -

中立的な記憶 1.0 1.0 0.5 - -

社会的バイタリティ 1.6 1.0 0.2 0.2 - ・40歳代を中年としている

社会的優越性 0.5 1.0 1.0 - -
・前期高齢はグラ フ傾向からの推測値

・40歳代を中年としている

調和性 0.2 1.0 2.2 - -

誠実性 0.1 1.0 1.5 1.7 -

感情の安定性 0.4 1.0 1.1 1.1 -

経験への開放性 1.0 1.0 1.0 0.8 -

記憶と感情11） 高齢者を前期高齢としてい

る

パーソナリティ12）

・40歳代を中年としている

知能9） ・40歳代を中年としている

記憶10） ・40歳代を中年としている

内容 項目 備考

情報処理8） ・40歳代を中年としている

 
※中年を基準としたときの比。基準値より上回る場合は赤色、下回る場合は青色で表現し、基準値から離れるほど色を濃く表現している 

 

 
表-3 老化による運転能力の変化 

若年 中年 前期高齢 後期高齢 超高齢
20歳代 30～64歳 65～74歳 75～89歳 90歳以上

信号交差点右左折・信号見落とし割合 - 1.0 ∞ - -

信号交差点直進・信号見落とし割合 - 1.0 1.0 - -

無信号交差点・一時停止標識見落とし割合 - 1.0 5.7 - -

顕在的ハザード得点 - 1.0 0.8 0.8 -

行動予測ハザード得点 - 1.0 0.6 0.5 -

潜在的ハザード得点 - 1.0 0.2 0.2 -

自己評価 - 1.0 1.2 1.1 -

指導員評価 - 1.0 0.7 0.7 -

アクセル緩和誤反応数（遠方横断者への反応） - - 1.0 1.7 -

ブレーキ誤反応数（近傍横断者への反応） - - 1.0 5.2 -

操
作

誤反応16） ・前期高齢を1とした

  場合の値

判
断

ハザード知覚14）
・後期高齢は90歳以上

  含む

・中年は28～54歳

運転にかかる評価15）
・後期高齢は90歳以上

  含む

・中年は28～54歳

種類 内容 項目 備考

認
知 信号・標識の見落とし13）

・中年では見落とし者が

  いなかった

・前期高齢は65歳以上

  含む

 

※中年を基準としたときの比。基準値より上回る場合は赤色、下回る場合は青色で表現し、基準値から離れるほど色を濃く表現している 
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に関する能力、情報処理に関する能力は老化による変化

は比較的小さい。 

ワーキングメモリに関する能力低下は、交差点での右

左折など多様な状況判断が同時並行的に求められる自動

車運転時における大きな課題となるものと予想され、老

化における大きな課題であるものと推察される。 

c) 老化による運転能力の変化 

 運転は、「認知」、「判断」、「操作」の繰り返しに

より行われている。交通事故などの危険事象の表出は、

これらのいずれかの段階で生じたエラーに起因すると考

えられている。表-3は老化によるこれら運転に必要とさ

れる能力を代表すると考えられる状況の変化を示してい

る。老化により一時停止標識の見落とし等の認知エラー

とともに、ハザード知覚、特に危険の存在が明確でない

潜在的ハザード知覚の低下、ブレーキの誤操作等の判断、

操作エラーも増加していることがわかる。他方で、運転

にかかる自己評価は、老化とともにやや上昇している。

老化により運転能力が低下することが明白である一方で、

その判断ができなくなるのも老化の特徴である。 

 

(3) まとめ 

老化により、聴覚、運動能力といった身体機能が特に

低下し、その結果反応時間などの運転において極めて重

要な役割を担う能力が弱くなる。心（脳）機能において

はワーキングメモリ等の同時並行的な情報処理が必要と

される環境下で求められる能力の低下が顕著に見られる

一方で、情報処理や知能といった基本的な脳機能はさほ

ど低下をしない。運転を「認知」、「判断」、「操作」

のプロセスでみた場合、これらの一連の傾向は、次のよ

うに解釈することができる。 

聴覚や視野といった能力の低下は、認知プロセスにお

ける適切な情報収集に課題をもたらす。このことが、例

えば標識や信号等の見落としといったエラーを生じさせ

ていると考えることができるだろう。また、ワーキング

メモリといった交差点通過時など同時並行的に多様な処

理を必要とするときに求められる能力の低下は、判断プ

ロセスにおける誤判断、判断不足といった課題をもたら

す。このことが特に潜在ハザードの知覚低下といった問

題を生じさせていると考えることができるといえる。さ

らに、柔軟性・平衡性・瞬発力といった運動能力の低下

は、操作プロセスにおける適切な運転動作に課題をもた

らす。老化において知能や情報処理の能力は大きく低下

していない中で、危険事象などの課題に対して正しく判

断したとしても、操作段階で運動能力の低下により想像

しているように体が動かず、アクセル/ブレーキの誤反

応といった問題を生じさせていると考えることができる

だろう。 

このように老化による心身機能の低下は、認知、判断、

操作といったそれぞれの段階における運転能力の低下と

極めて密接に関連しているといえる。このような課題に

適切に対応できていないことが、現在の高齢運転者を起

因とする交通事故の現状を作り上げているのだろう。 

 

4. 高齢運転者の運転特性の整理 

 

運転は単路や交差点、沿道状況や他車（者）の存在な

ど、多様な条件下における認知、判断、操作のプロセス

の繰り返しにより達成される。老化は、認知、判断、操

作のプロセスそれぞれに課題を生じさせることは確認し

てきたが、では、特にどのような条件下で課題を生じさ

せやすいのであろうか。 

一方で、このような能力低下に対して、高齢運転者自

身は自覚しない、もしくは自覚しつつも運転に支障を与

えるものではないといった判断をしやすいことを確認し

た。このような自身の運転能力に対する過剰な自信とで

もいうべき傾向は、高齢運転者の負の特性のひとつと考

えることができるが、このような過剰な自信がどのよう

な運転特性として表出するのであろうか。 

これらの疑問に対して、ここでは高齢運転者に対して

実施された高齢者講習により得られた運転特性のデータ

を活用し、分析、考察を行うこととする。 

 

(2) 方法 

ここでは、平成 28年の 7～9月に愛知県にあるトヨタ

中央自動車学校にて高齢者講習を受講した 448名に対し

調査を依頼した結果 17）を活用する。本講習では、主に

3 種類の調査・講習を実施している。ひとつは教習所コ

ースで実車両（教習車）を使用し運転指導員が信号交差

点の通行、進路変更における運転操作などを評価する運

転行動である。ふたつめはドライビングシミュレータを

使用し、飛び出しをする歩行者などの反応を評価する運

転適性である。さいごに、運転において最も重要な感覚

である視力である。これらの調査・講習結果に加えて、

心身状態を含む個人属性を意識調査形式で別途把握した。 

 データの活用にあたっては、実施機関である自動車学

校はもちろんのこと、講習内容への影響を考慮し、愛知

県警察本部に実施可否の確認を行うとともに、講習参加

者すべてにデータの活用に関する説明及び同意書をもら

うなど、倫理面での対応を行っている。 

 表-4は調査項目の一覧である。トヨタ中央自動車学校

では、運転適性において図-1に示す三菱プレシジョン社

の DS-20 が使用され、選択反応検査、注意配分/複数作

業検査が実施された。選択反応検査、注意配分/複数作

業検査は、表-5に示すように選択反応は主に誤反応の計

測に主眼を置き、注意配分/複数作業検査は主に見落と

しの計測に主眼を置いている。計測後、出力される結果
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はいずれも値が小さい方が運転適性が高いと判定される。 

 本研究では、老化と運転行動、運転適性、心身状態等

の関係性について、年齢を目的変数、運転行動、運転適

性、心身状態等を説明変数とする重回帰モデルの構築に

より考察することとする。また、高齢運転者の過剰な自

信と運転行動、運転適性、心身状態等の関係性について

は、「運転への不安」を過剰な自信の代替指標として用

いる。すなわち、老化により能力低下がみられる特性が

ある場合、一般に自身の運転に対して不安を生じさせる

はずである。他方で、能力低下があるにもかかわらず、

その状態に対して運転への不安を感じない場合、そこに

は「過剰な自信」が生じているとみなすことができると

考える。このことから、「運転への不安」と運転行動、

運転適性、心身状態の関係性をみることで、擬似的に過

剰な自信との関係性を捉える。ここでは、この関係性に

ついて、より明快な傾向を把握するため 4段階で把握し

ている「運転への不安」の程度を目的変数、運転行動、

運転適性、心身状態を説明変数とする順序ロジットモデ

ルを構築することで考察する。解析には Rの version.3.4.0

におけるMASSパッケージを使用した。 

 

(3) 結果 

未記入や回答拒否を除いた本分析で対象となった有効 

表-4 調査項目一覧

大項目 中項目 調査項目 備考

信号手前で減速 1：問題なし

信号の確認 1：問題なし

信号に従った運転 1：問題なし

交差点手前での徐行 1：問題なし

一時停止標識の確認 1：問題なし

確実な停止 1：問題なし

停止位置 1：問題なし

交差道路の安全確認 1：問題なし

二段階停止 1：問題なし

合図の有無 1：問題なし

合図の時期 1：問題なし

安全確認 1：問題なし

緩やかな進路変更 1：問題なし

カーブの手前での減速 1：問題なし

曲がり具合に応じた速度 1：問題なし

ふらつきのない運転 1：問題なし

正しい運転姿勢 1：問題なし

アクセル反応時間 秒：遠方の横断歩行者に対し、アクセル（スロットル）をもどすときの反応時間

アクセル反応むら 秒：遠方の横断歩行者に対し、アクセル（スロットル）をもどすときの反応むら

アクセル誤反応数 回：対向車線の二輪車には反応するといった誤反応数

ブレーキ反応時間 秒：道路に飛び出してくる子供に対してブレーキをかける際の反応時間

ブレーキ反応むら 秒：道路に飛び出してくる子供に対してブレーキをかける際の反応むら

ブレーキ誤反応数 回：対向車線の二輪車には反応するといった誤反応数

無反応誤反応数 回：道路に飛び出してくる子供に対してブレーキをかけないといった誤反応数

アクセル反応時間 秒：遠方の横断歩行者に対し、アクセル（スロットル）をもどすときの反応時間

アクセル反応むら 秒：遠方の横断歩行者に対し、アクセル（スロットル）をもどすときの反応むら

アクセル誤反応数 回：歩道を歩く人と歩道を走行する自転車に反応するといった誤反応数

ブレーキ反応時間 秒：道路に飛び出してくる子供に対してブレーキをかける際の反応時間

ブレーキ反応むら 秒：道路に飛び出してくる子供に対してブレーキをかける際の反応むら

ブレーキ誤反応数 回：歩道を歩く人と歩道を走行する自転車に反応するといった誤反応数

ハンドル操作の誤差率 %：変化する走行車線に合わせてハンドル操作をする際の誤差率

ランドルト環による

5回平均値

秒：暗順応による回復時間

両眼_度

1：はい（あり）

1：はい（あり）

1：はい（あり）

1：はい（あり）

1：はい（あり）

1：はい（あり）

4：非常に不安、3：不安、2：不安はない、1：全く不安はない

歳

1：男性、0：女性

1：あり（過去3年間）

1週間当たりに換算し、以下のように得点付け　7：毎日、3.5：週数回、0：普段全く運転しない運転頻度

糖尿病（現在）

入院経験

運転への不安

個人属性

年齢

性別

事故経験（自損含む）

視力

視力（両眼）

動体視力

夜間視力

水平視野

心身状態

15分歩行可否

転倒経験

転倒への不安

物忘れ自覚

運転行動

信号機のある交差点

一時停止標識のある交差点

進路変更

カーブ走行

運転適性

選択反応検査
（飛び出してくる子供、横断歩行
者、対向二輪車それぞれに違う

反応をする検査）

注意配分・複数作業検査
（複雑な車線のコミュニティ道路
を走りながら、歩行者や自転車

に対応していく検査）
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表-5 選択反応検査/注意配分・複数作業検査の概要 19） 

選択反応検査 注意配分・複数作業検査

検
査
の
ね
ら
い

高齢者は、選択した反応

において、誤った反応が
多かったり、反応時間が

遅いことが知られている。
選択した反応に誤りが生
じがちな場合、ブレーキペ

ダルとアクセルペダルを
踏み間違えるなどして事
故を起こす危険性が高い。

注意の集中と分散の機能の

程度を測定するもので、高齢
者は注意の適度な分散が滞

りがちとなり、見落としによる
事故があることから、このよう
な行動の測定に有用である。

検
査
指
標

① 反応の正確性
② 反応の速度
③ 反応のむら

集中させる刺激及び分散させ
る刺激に対する、
①反応の正確性
②反応の速度
③反応のむら

評
価

各検査指標につい
ての評価値は、そ
れぞれ５段階の評
価とすること。評価
値の設定は、次の
表の左欄に掲げる

評価値の区分に応じ、中欄に掲げる評価値の意味を持たせ、
評価値に該当する人数がおおむね右欄に掲げる割合になる
ようにすることとする。
（反応時間が何秒以下であった者を評価値１にするか等の
評価基準は、運転操作検査器を高齢者と非高齢者に実際
に実施した標準データの結果に基づいて定めること。）

 

 

被験者は 233名（平均年齢 74.2歳、標準偏差 4.1歳、最

低年齢 69歳、最高年齢 89歳）である。以下では、老化

及び過剰な自信と運転行動、運転適性、心身状態等の関

係性それぞれについて整理する。 

a) 老化と運転特性 

 モデルの構築にあたっては、多重共線性の回避のため、

説明変数間の相関係数が 0.7 を超えた「合図の有無」と

「合図の時期」について、後者の「合図の時期」を除外

した。また、モデルの信頼性を高めるため、ステップワ

イズによる変数選択を行った。 

 結果を表-6に示す。モデルの精度を表す修正済み決定

係数は 0.269 とモデルとしての精度は高くない。本モデ

ルの対象が比較的類似する 69～89 歳の特定年齢層の群

であるということもあり、目的変数の変化幅が小さかっ

たことも影響している可能性はある。ただし、ここでは

あくまで老化がどのような運転特性により影響をうける

かという観点から分析を進めるため、有意となった指標

を中心にみることでこの結果から考察できるものと考え

る。 

 指標をみると、まず視力や心身機能に関わる項目で有

意となっていることがわかる。特に視力が高度に有意と

なっている点は上述の整理と合致するものである。心身

機能においては物忘れ自覚、糖尿病、入院経験が有意と

なっている。このような条件は病理的側面から老化を説

明しているものと考えられる。 

次に運転に関わる指標をみると、運転行動における二段

階停止、安全確認が高度に有意となっており、運転頻度

も有意となっている。老化に従い運転頻度が減少するの

は先の整理と合致する傾向であり、本モデルでもその現

象を表現できていることがわかる。また、有意とはなっ

ていない停止位置を含め、二段階停止、安全確認はいず

れも一時停止のある交差点における運転行動であり、老

化がこのような条件下の運転行動の適性な遂行に支障を

きたしていく可能性があることがわかる。他方で、運転

適性にかかる指標で有意となったものはなかった。 

b) 過剰な自信と運転特性 

 

図-1 選択反応検査/注意配分・複数作業検査で使用されるソフトの概要 18） 
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 モデルの構築にあたっては、上述のモデル同様、多重

共線性の回避のため、説明変数間の相関係数が 0.7 を超

えた「合図の有無」と「合図の時期」について、後者の

「合図の時期」を削除した。また、モデルの信頼性を高

めるため、ステップワイズによる変数選択を行った。 

 結果を表-7に、本モデルの的中率を表-8に示す。モデ

ル全体の的中率は 57.9％と精度は高くない。特に、「不

安」を「不安でない」と推定するエラーが多い。ただし、

ここではあくまでこのような過剰な自信を代替する心理

的状態がどのような運転特性により影響をうけるかとい

う観点から分析を進めるため、有意となった指標を中心

にみることでこの結果からでも考察できるものと考える。 

 有意となった指標をみると、運転行動における安全確

認、運転適性におけるブレーキ反応時間、視力、心身機

能における物忘れ自覚、事故経験は、自身の当該状態の

課題を認識している場合に不安が高まるといった順当な

傾向を示している。また、個人属性における性別は、男

性よりも女性において運転に対して不安を感じやすいこ 

表-6 老化と運転特性の関係性（重回帰モデル） 

回帰係数 標準誤差 t値 P値 判定
85.378 2.873 29.721 0.000 ***

停止位置 0.840 0.521 1.613 0.108
二段階停止 -1.487 0.563 -2.643 0.009 **
安全確認 -1.850 0.515 -3.591 0.000 ***
アクセル反応時間 2.044 1.115 1.833 0.068
無反応誤反応数 -0.524 0.296 -1.768 0.079

注意配分/
複数作業

ハンドル操作の誤差率 0.003 0.002 1.738 0.084

視力（両眼） -2.253 0.662 -3.402 0.001 ***
水平視野 -0.043 0.014 -3.179 0.002 **
転倒への不安 0.976 0.567 1.722 0.087
物忘れ自覚 1.250 0.498 2.508 0.013 *
糖尿病（現在） 1.548 0.751 2.060 0.041 *
入院経験 1.039 0.478 2.176 0.031 *
運転への不安 -0.642 0.375 -1.713 0.088
運転頻度 -0.396 0.156 -2.545 0.012 *個人属性

選択反応

運転行動

視力

心身機能

定数項

運転
適性

 
※N=233, 修正済みR2=0.269 ※***:p<0.001, **:p<0.01, *:p<0.05 

 

表-7 過剰な自信と運転特性の関係性（順序ロジットモデル） 

回帰係数 標準誤差 t値 判定 オッズ比
全く不安はない|不安はない -5.550 1.770 -3.135 ** -
不安はない|不安 -2.174 1.731 -1.256 -
不安|非常に不安 2.693 1.975 1.364 -
信号の確認 -1.530 0.918 -1.667 0.217
信号に従った運転 0.967 0.523 1.849 2.629
安全確認 -0.671 0.298 -2.251 * 0.511
緩やかな進路変更 -1.206 0.833 -1.448 0.299
アクセル反応時間 -1.891 0.711 -2.661 ** 0.151
ブレーキ誤反応数 -1.199 0.435 -2.755 ** 0.301
アクセル反応時間 1.267 0.762 1.663 3.549
ブレーキ反応時間 2.831 1.163 2.435 * 16.966
視力（両眼） -0.876 0.397 -2.207 * 0.416
夜間視力 -0.016 0.010 -1.562 0.984
物忘れ自覚 0.858 0.294 2.920 ** 2.359
性別 -1.122 0.312 -3.594 *** 0.326
事故経験（自損含む） 1.077 0.344 3.130 ** 2.935
運転頻度 -0.161 0.089 -1.798 0.852

視力

心身機能

個人属性

運転
適性

選択反応

注意配分/
複数作業

定数項

運転行動

 

※N=233, AIC=428.17, 対数尤度=-197.07, 逸脱度=394.17 ※***:p<0.001, **:p<0.01, *:p<0.05 

 

表-8 過剰な自信と運転特性の関係性のモデル的中率 

全く不安はない 不安はない 不安 非常に不安
全く不安はない 9.7% 87.1% 3.2% 0.0%
不安はない 1.5% 82.7% 15.8% 0.0%
不安 0.0% 67.6% 32.4% 0.0%
非常に不安 0.0% 0.0% 100.0% 0.0%

57.9%全体  
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表-9 老化及び運転への不安に影響する要因の関係性 

老化に有意に影響する特性
うち運転への不安において

有意影響する特性
二段階停止
安全確認 ○
視力（両眼） ○
水平視野
物忘れ自覚 ○
糖尿病（現在）
入院経験

個人属性 運転頻度

視力

運転行動

心身機能

 

 

とを示しており、男性が自信過剰傾向にあることが伺え

る。他方、アクセル反応時間、ブレーキ誤反応数は、値

が小さくなるほど不安になるといった傾向にある。アク

セル反応時間が小さいということは、自身の運転が不安

であるから遠方の歩行者等に対しても過敏に反応してし

まっている可能性がある。また、ブレーキ誤反応数が少

ないということは、ブレーキ操作に対して相当に慎重に

なっている左証でもあり、それが自身の運転の不安と結

びついていると読み取ることができよう。 

 さて、本研究では、上述のようにここでは能力低下が

あるにもかかわらず、その状態に対して運転への不安を

感じない場合、そこには「過剰な自信」が生じていると

みなすとした。ここででは、老化により有意に低下する

能力と、有意に運転への不安に関連する運転特性の関係

性をみる。表-9に老化及び運転への不安に影響する要因

の関係性を示す。安全確認、視力、物忘れ自覚は、老化

及び運転への不安両者に影響する項目であり、能力低下

による不安を感じる過剰な自信が生じづらい項目である

といえる。他方、運転行動における二段階停止、視野、

糖尿病、入院経験、運転頻度は老化により影響を受ける

項目であるにもかかわらず、不安には影響しない項目で

ある。このうち、特に一時停止のある交差点における二

段階停止、視野の縮小は、老化により問題が生じるよう

になるにもかかわらず、これが運転への不安にはつなが

らない、いわゆる「過剰な自信」を表象する要因となっ

ているといえる。なお、糖尿病、入院経験は自身の健康

面の状態に関連する項目であり、老化には影響しつつも、

運転能力そのものとの直接的結びつきが弱いことから、

運転への不安には影響しない項目であると読み取れる。

加えて、運転頻度も老化とともにその頻度が減少してい

くなど、安全側の傾向を示すものであり、運転への不安

を和らげるような傾向であることから、影響が弱いもの

と推察できる。 

 

7. 結論 

 

本研究では、運転継続上重要と想定される心身機能の

実態と、運転に対する不安の関係性を整理し、特に、運

転継続上重要であるにもかかわらず、不安心理が発生し

ないことで補償行動の対象となりづらい身体能力を明ら

かにした。老化と運転特性の関係性を分析することによ

り、視力等の心身機能の低下とともに、一時停止のある

交差点での二段階停止、安全確認に課題が生じるように

なることがわかった。また、高齢運転者の運転への不安

に着目し、運転特性との関係性を分析することで、特に

一時停止のある交差点における二段階停止、視野の縮小

は、老化により問題が生じるようになるにもかかわらず、

運転への不安にはつながらない、いわゆる「過剰な自

信」を表象する要因となっていることを明示した。 

 老化による一般的な心身機能の低下のみならず、特に

一時停止のある交差点での安全な通行における課題が深

刻化していくという点は、高齢者にとって安全な交通環

境を形成していく上で、重要な着眼点となりうるもので

ある。なお、本成果で構築したモデルはいずれも精度的

には十分なものとはいえず、より説明力の高い指標を選

定するなど、改良を進めることが、より老化及び過剰な

自信と運転特性の関係性を明確化する上で重要であると

考える。 
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