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ま え が き 

 

 
昭和45年以降、わが国では人口の高齢化が急速に進み、現在ではすでに65歳以上の人口の全人口に 

占める割合は10パーセントを超えている。さらに厚生省の試算によれば、30年後の昭和90年には、高 

齢者の占める割合は20パーセントを超え、世界のいずれの国においても経験したことのない超高齢化 

社会を迎えることが予測されている。こうした人口の高齢化は運転免許人口の高齢化にも反映し、高 

齢ドライバーの増加と、これに伴ない高齢者による交通事故もいちじるしく増加している。 

車の利用が、社会的、経済的活動と深くかかわっている今日、高齢者の社会的生産活動が今より更 

に活発になることを考慮すると、高齢ドライバーの安全確保のための施策が今後の交通安全対策の重 

要な柱の一つとなることは疑いのないところである。 

しかし、こうした高齢ドライバーに関する体系的な資料に乏しい現状にかんがみ、このたび自動車 

安全運転センターでは、高齢ドライバーの運転の実態、運転態度、安全意織など、車とのかかわり合 

いを広く、かつ具体的に調査し、高齢ドライバーの諸特性を把握することとした。 

本報告書は、これらの調査研究の結果をとりまとめたものであり、今後、この報告書が高齢ドライ 

バーの交通安全対策に何らかの形で寄与することができればと念願するものである。 

なお、この調査研究に参加された委員各位と調査に御協力いただいた関係都道府県の方々に対し、 

深く感謝の意を表する次第である。 
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第 1 章 調 査 の 概 要 
 

 

わが国の人口の高齢化は、昭和30年に全人口に占める65歳以上の人口の割合が５パーセント台に

のり、昭和45年には７パーセントを超え、高齢化社会の幕開けを迎えた。その後、人口の高齢化は 

急速に進み、現在ではその割合が10パーセント台に至っている。厚生省人口問題研究所の推計によ 

ると、今から15年後の昭和75年には現在の西欧先進国の水準である15パーセント台に達すると予測

されている。 

しかも人口の高齢化はそれに止まらず、更に15年後の昭和90年には20パーセント台に達し、いま 

だかつて世界のどの国においても経験したことのない超高齢化社会を迎えることが予測されている。 

つまり、あと30年後の社会では５人に１人が高齢者となり、４人で１人の高齢者を扶養しなければ 

ならなくなる。こうした、人口構成ピラミッドの変形は多くのひずみを生むこととなり、これに対 

する対応を十分に検討されなければならない時期に立ち至っているといえよう。 

人口の高齢化に伴うドライバーの高齢化もその一つの重要な問題である。現在（昭和58年末）の 

運転免許保有者数は約4,880万人であるが、その中で60歳以上が約270万人で、全体の5.5パーセン 

トを占めるにすぎない。しかし、将来の運転免許人口を試算すると、高齢者率が15パーセント台に 

達する昭和75年には60歳以上が現在の約3.4倍の931万人に増えると試算される。運転免許人口の総

数が6,929万人と試算されるので、60歳以上は13.4パーセントを占めることとなる。 

勿論、60歳以上の運転免許保有者のすべてが交通社会に自ら運転の当事者として参加するわけで 

はないが、今後高齢化社会の進展に伴い定年年齢の延長がますます促進され、高齢者の社会的活動 

性が高まると仕事、通勤、地域活動等で車を使用する機会も現在より更に頻繁となる。現在運転中 

の高齢ドライバーにあっては、約８割弱もの人がこのまま運転を続けるとしており、自身の運転可 

能年齢を平均で73.2歳と極めて高く評価していることから、高齢ドライバーと車社会とのかかわり

は今後ますます深くなると思われる。このように、高齢者と車社会とのかかわりが増せば当然交通 

事故の当事者となる危険性が増大することとなる。高齢者率が７パーセント台に達し、高齢化社会 

の幕開けとなった昭和45年から昭和58年までの14年間における交通事故（第1当事者）の推移を見 

ると、高齢ドライバーの起す事故は昭和51年から上向きとなり年々増加の一途をたどり、昭和58

年には昭和45年の2.4倍に達している。 

59歳以下のドライバーでは、昭和49年まで一様に減少傾向を示し、昭和50年以降はほぼ横ばいの 

状態にある。しかもそれが昭和45年の水準以下で安定しているのに対して、事故の伸び率で見ると 

高齢ドライバーだけが目立った存在となっている。 

勿論、事故の絶対数は圧倒的に若年齢層のドライバーが高いが、高齢ドライバーは、昭和51年か 

ら交通社会への参入が高まり、これに伴ない交通事故も増加してきたものと考えられる。 

これを裏ずけるものとして車種別に事故の発生件数の推移を警察庁の交通事故統計で見ると、男 

性の場合、歩行中と自転車乗車中の事故が大幅に減少しており、かわって自動車と原付運転中の事 
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故が増加している。高齢ドライバーの事故が増加しはじめた昭和51年を基準として昭和57年までの 

推移を見ると、原付運転中の事故が1.3倍、自動車運転中の事故は実に1.7倍も増加している。つま 

り、従来高齢運転者は子供と同様に交通弱者として、被害者的な立場に立っていたのが、交通社会 

へのかかわりが深まると共に事故の当事者となるケースが年々増えてきたことを示している。 

このように、高齢ドライバーをとりまく状況は、今後一段と厳しくなることが予想されることか 

ら、高齢ドライバーに対する安全の確保のための諸方策が十分に検討されねばならない時期に至って

いるといえよう。この調査研究は、従来断片的にしか捉えられていなかった高齢ドライバーの運転の

実態や意識のあり方等について多角的に明らかにするため計画、実施されたものである。その結果、

以下に示すいくつかの諸点について知見を得ることができた。 

本調査では、1,000人の高齢ドライバーのサンプルを得たが、高齢者の就業率（85.2パーセント） 

は意外と高く、60歳を超えても8割を超す人々が何等かの職業を持ち労働しているのが実態である。 

また、60歳末満の人々はいずれかに勤めている人が多いのに対して、高齢者では自営業（40.6パーセ

ント）の人が勤めている人（32.1パーセント）を上回っている。現在、民間企業においては定年年齢

の延長が着実に進められており、労働省の調査でもこれを60歳以上としている企業が５割を超すと報

告（労働省雇用管理調査）されていることを考えると、今後高齢者の就業率はますます高まるものと

いえよう。 

車は移動の手段として用いられるものであるが、その移動の目的は仕事や通勤、買物、レジャー 

等極めて多様化している。しかし、一般的には仕事のために車を使用する場合が多い。高齢ドライ 

バーも63.2パーセントがこれにあたり、30歳代のドライバーと同じ割合の人が自分の仕事の必要か 

ら車の運転に従事していることは注目すべきである。 

ただ、30～40歳代のドライバーと異なる点は、通勤のために車を運転する人が、13.1パーセントと

50歳代以下のドライバーに比べ半分程度しか見られないことである。そして、反対に買物やレジャー

等個人的な用件だけで車を運転する人の割合が19.2パーセントと、30～40歳代のドライバーに比べて

高いのが特徴である。なかでも買物（5.3パーセント）とレジャー（4.9パーセント）が目立っている

が、30～40歳代のドライバーにはほとんど見られない家族の送迎や病院への通院等高齢者の置かれた

立場をうかがわせる車の使われ方が見られる。 

こうした用件で車を運転する場合、その運転行動半径の違いを見ると、50歳代以下のドライバー 

では15～16km程度（中央値）の範囲にあるが、高齢ドライバーでは約11kmとわずかに狭くなっている。

勿論、こうした運転行動半径は、ドライバーの職業や運転する車種によって変動する。 

高齢ドライバーで主として乗用車を運転するマイカードライバーは10km程度である。乗用車を運転

する兼業ドライバーは、マイカードライバーより若干高く、60～64歳が13.6km、65歳以上が12.2km

である。職業ドライバーの場合、マイカードライバーの２倍以上の運転行動半径を示しており、60

～64歳が21.3km、65歳以上が23.8kmである。職業ドライバーは、より高年齢層ほど行動半径が広く、

特異な傾向を示している。 
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高齢者で二輪・原付を運転する人は、マイカーおよび兼業ドライバー共に当然ながら乗用車に比べ、

運転行動半径は小さく、高齢化するほど小さい。 

次に、年間の走行距離を見ると、30～40歳代（17,000～18,000km）の走行距離が伸びるのは当然で

ある。加齢に伴ない走行距離も減少する傾向が顕著で、高齢ドライバーで年間約10.000kmの数値が得

られた。 

走行距離は、運転の頻度と運転行動半径の大きさに対応しており、高齢ドライバーで走行距離が低

いのはうなずけよう。因みに、高齢ドライバーのこの数値は月間約800km、１日の走行距離は約30km

程度で壮年ドライバーのほぼ 2
1

に相当する。運転行動半径で見たように、走行距離もドライバーの

職業や運転している車種によって、大きく変動するものである。そこで、ドライバーのグループ別に

見ると、タクシー等、人の輸送を専業とするドライバーは、平均で約41,000kmで、トラック等貨物の

輸送を専業とするドライバー（約32,000km）に比較して約13倍も走行距離が伸びている。しかし、加

齢に伴う傾向を見ると、人の輸送を専業とする職業ドライバーは年齢差が小さく、高齢ドライバーに

あっても、それより年齢の低いドライバーとほぼ同程度の運転業務をこなしている。 

これに対して、トラック等貨物の輸送を専業とする職業ドライバーは年齢差が極めて大きく、加齢

に伴ない走行距離が低くなる傾向を示す。タクシー等のドライバーの場合は、高齢者であってもそれ

より年齢の若い人と互角に運転業務にたずさわっているのが実態である。しかし、労働負荷の大きな

貨物輸送については、加齢による体力の減衰が現われてくるものといえよう。マイカーと兼業ドライ

バーは、勿論年齢が高くなるほど走行距離が低いという一定の傾向は見られるが、マイカードライバ

ーの場合はその年齢差はさ程大きいものではない。つまり高齢ドライバーの約8,000kmから30歳代の

約12,000kmまで、4,000kmの範囲の中で各年齢層のドライバーが走行しているのが実態である。仕事

の都合でやむなく運転をする兼業ドライバーの場合は、高齢ドライバーが約12,000km、30～40歳代が

約19,000kmの走行距離を示し、7,000kmの幅が見られ多少の格差はあるが、高齢の兼業ドライバーは

マイカーの高齢ドライバーに比べ約4,000kmも高い走行距離を示しており、同じ高齢ドライバーであ

っても仕事のために車を運転する人との違いを示している。 

次に、高齢ドライバーの運転に対する意識、態度の特性について述べる。  

高齢ドライバーの運転に対して、30～40歳代と高齢ドライバーとの間で、意識の違いの見られる点

は、高齢ドライバーは「心身機能が低下しているので事故を起しやすい」、「自己本位の運転をしが

ちである」、「交通のルールをよく知らない」、「高齢ドライバーの後につくのは恐い」の四つの意

見に対してであり、年齢の若いドライバーほど、これらの意見に対する賛成度が高い。 

これに対して、高齢ドライバーは、「反射神経が劣る」、「とっさの場合の対応が不得手」等、素

早い判断と動作を伴う行動についての意見に対しては、高齢ドライバー自身も、これを肯定する割合

が高い。また、高齢ドライバーは「慎重な運転をしている」、「事故が少ないのはスピードを出さな

いからだ」の二つの意見については、年齢の若いドライバーもこれを肯定する割合が極めて高い。 
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高齢ドライバーの運転の継続意志は 76.9 パーセントと比較的高いのが特微である。 

高齢のマイカーと兼業及び職業ドライバーとでは、マイカードライバーの運転継続意志が高い。 

兼業および職業ドライバーの場合、70 歳を境として運転を止めたいとする率が高くなる。 

運転の可能年齢について見ると、加齢と共により高年齢まで運転が可能であるとする傾向が見ら

れる。40 歳未満で 64.2 歳、50 歳未満で 65.5 歳、60 歳未満で 67.9 歳と見積っているのに対し、60

歳以上では 73.2 歳と急に高くなる。 

健康状態について見ると、加齢と共に何等かの疾病による加療中の者が多くなり、60 歳以上で

14.6 パーセント見られる。しかし、こうした健康状態が必ずしも運転に対する不安感として反映し

てはいない。むしろ運転中急に不調にならないかという不安感を持つ者は、40～50 歳代で 23.1 パ

ーセントと高く、60 歳以上にあっては 16.6 パーセントと 30 歳代（19.5 パーセント）より低い割合

を示している。 

運転場面での不安感について見ると、高齢ドライバーが実際の運転場面での不安感の高いものと

して、進路変更、速い車の流れに合せて運転する、狭い道でのすれ違いをあげることが出来る。特

に狭い道でのすれ違いについては、50 歳未満までは全然問題視していないのが 60 歳を超えること

で急にその不安を増すのが特微的である。 

交通場面での危険行為に対する認識については、交差点通行に関して、車線変更に関して、スピ

ード超過に関して、弱者保護に関しての四つのカテゴリーについて 15 場面を設定した。一般的には

車線変更行動を最も危険と見るものが多く、速度超過については、条件にもよるが危険性と言う点

ではそれ程厳格に考えられていない（危険性得点が低い）。しかし、認識の上では、年齢層別格差の

一番大きなものの一つである。高齢ドライバーになる程、交通の条件に関係なく速度超過を危険と

しており、若年齢層との間に速度差によるコンフリクトの生ずる可能性を示唆している。 

自己中心性、衝動性について見ると、若年齢層と高年齢層（50 歳代を含む）との間では明らかに

違いが見られる。自己中心性についてみると、若年齢層でその傾向が強く、加齢と共に協調的な意

識、態度が現われてくる。 

また、優良群と違反群との比較では、違反群に自己中心的な意識、態度の強さが現われている。

しかし、加齢とともに優良群、違反群の差は小さくなり、60 歳以上ではほぼ同様な意識、態度にな

る。 

衝動性についてみると、自己中心性と同様若年齢層において顕著で、優良群、違反群別に見た場

合も同様な傾向を示す。 
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第 2 章 調査研究の必要性と背景 
 

２－１ 高齢化社会 
 

 

高齢者に対する明確な定義は今のところ無いが、一般的には 60 歳以上または 65 歳以上を高齢者と呼ぶこ

とが多い。総務庁統計局では 65 歳以上の人口を老年人口として扱っており各種の調査、研究でも 65 歳以上

を高齢者と定義しているものが多い。しかし、将来高齢化がますます深刻になると、生産年齢上限の引き上

げ（たとえば、現在の 64 歳から 69 歳に延長）が提言される可能性もあって、何歳を高齢者とするかは必ず

しも固定的ではない。 

また高齢化社会についても同様に明確な定義はないが、国連において全人口に占める 65 歳以上の人口が

４パーセント未満の国を青年の国、４パーセント以上７パーセント未満の国を壮年の国、そして 7パーセン

ト以上の国を老年の国として分類したことから、65 歳以上の人口が全人口の 7パーセントを超えた場合を高

齢化社会と呼ぶことが多いようである。 

 

２－２ 日本の高齢化社会 
 

 

こうした慣例に従って、戦後日本における年齢別人口の推移をみると、昭和 30 年に全人口に占める 65 歳

以上の割合が 5.3 パーセントに達し、高齢化の兆が現われはじめた。昭和 25 年以降の特需ブームを契機と

して、昭和 30 年代に入ると、日本はめざましい経済復興を示したが、一連の消費ブームの中にあって着々

と人口の高齢化が進行した。しかもこの時期、将来の日本の超高齢化社会を構成するとみられるいわゆる団

塊の世代が学齢期に入った時期でもある。その後、人口高齢化の速度は急速に進み、10 年後の昭和 40 年に

は 6.3 パーセント、そして昭和 45 年には 7.1 パーセントに達し、はやくも高齢化社会の仲間入りをした。

ようやく老人問題が深刻な社会問題として取り扱われるようになり、小説「胱惚の人」が一躍ベストセラー

となったのが昭和 47 年である。中・高年齢層においては、自らの老後の生活を真剣に考えはじめるように

なり、老人福祉の拡充へと社会が動きはじめた矢先、第一次オイルショックにより、老人問題に対する十分

な手当が出来ないまま、日本は低経済成長期へと移行していった。しかし、人口高齢化のテンポはますます

その速度を速め、現在ではその割合が 10 パーセントを超えようとしている。厚生省人口問題研究所の将来

推計人口によると、昭和 75 年には 15.6 パーセントに達するといわれている（図 2－1）。 

西欧諸国では、全人口に占める 65 歳以上の割合が５パーセント台から 15 パーセント台に達するのに平均

して 100 年を経過しているのにもかかわらず、日本ではわずか 45 年間と半世紀にも満たず、いかに急速に

高齢化が進行しているかがわかる。しかも、昭和 90 年には 21.1 パーセントと 20 パーセント台まで行きつ

くことが予測されており、これはいまだかって世界のどの国においても経験したことのない超高齢化社会を

迎えることになる。そして昭和 90 年代の高齢者の中核を構成するのが、戦後間もなく大量出生したいわ 
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図２－１ 日本における高齢者率の推移(83年版民力) 

〔高齢者率＝(65歳以上人口／総人口)×100〕 

 

ゆる団塊の世代であることはいうまでもない。今後ますます強まる核家族化による出生率の低下と

近代医学の発達による死亡率の低下とが絡み合い、中・高年齢層を支える人口ピラミッドが変形し、

多くの問題を提起することになろう。 

２－３ 運転免許保有者の高齢化 
 

ドライバーの高齢化の問題もその一つである。人口の高齢化は当然運転免許人口の高齢化にもつ 

ながる。図２－２は、わが国の高齢化社会の幕明けとなった昭和45年から５年毎の年齢層別運転免

許人口構成比を昭和75年まで30年間の推移を、試算を加えて示したものである。 

昭和55年までは、警察庁の免許統計を用いた。昭和60年からは、図２－３に示す手順によって試

算を行った。なお、ここで用いた免許更新率は実際に免許の更新手続を行った者の数から算出した 

ものではなく、年齢層別の免許保有者数の減少率（たとえば死亡、取消し等の失効分を含む）から 

算出したものである＊。 

*試算に用いた資料は付表1－1から付表７までを参照されたい。 
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図２－２ 年齢層別免許保有者数の推移 

 

 
 

(注) 1. 人口は、厚生省人口問題研究所「日本の将来人口新推計について」(昭和56年11月) 

掲載のものを使用した。 

  2. 更新率は、新規取得者以外の保有者数を1年前の保有者の生存数で除して各年、各 

歳ごとに算出し、昭和56～58年の平均を使用した。 

  3. 新規取得率は新規取得者数を非保有者数で除して各年、各歳ごとに算出し、昭和56 

～58年の平均を使用した。 

図２－３ 将来の運転免許保有者数推計フロー 
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これによると、昭和45年当時構成率の最も高い年齢層が戦後間もなく出生した世代で、時代の経

過と共にその構成率が減少しながらも、昭和65年までは、一つの山を構成して推移していく。しか

し、昭和70年で、20歳代の年齢層と並ぶ二つの山が現われ、20歳代から50歳代までの年齢層がほぼ

一様に免許を保有する形で推移していくことが予測され、また中・高年齢層の免許保有者の割合も

現在より次第に高まると考えられる。 

昭和60年以降の免許保有者を試算した結果は表２-１及び表２-２に示してある。昭和58年現在 

表２－１ 運転免許保有者数の推計 （単位：千人） 

 

表２－２ 全運転免許保有者に占める高齢者の割合（%） 

 

の60歳以上の免許保有者は、約270万人、65歳以上では約133万人である。これが、昭和70年には60

歳以上で２.７倍の約735万人、65歳以上では２.９倍の約387万人になると試算される。更に65歳以

上の人口の割合が現在の欧米の水準である15パーセント台になる昭和75年では、60歳以上が現在の

３.４倍の約931万人に、65歳以上では現在の40倍の534万人になると推計される。 

総免許保有者に占める高齢者の割合を見ると、昭和58年の時点で、60歳以上が５.５パーセントに

すぎないのが、昭和65年には８.６パーセント、昭和70年には11.1パーセントと10パーセント台に達

し、昭和75年には13.4パーセントになると推計される。 
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２－４ 高齢ドライバーの交通事故 
 

図２－４は昭和45年から昭和58年までの年齢層別交通事故発生件数（第１当事者）の推移を示し 

たものである。高齢ドライバー（60歳以上）を除いては、いずれも昭和45年の水準を下まわっている

にもかかわらず、高齢ドライバーのみ増加傾向を示しており、昭和58年には昭和45年の約２.４倍と

なっている。 

 
図２－４ 年齢層別事故発生件数の推移 

 

 
図２-５車種別、事故発生件数の推移(警察庁)    図２-６車種別、事故発生件数の推移(警察庁) 
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ちなみに、高齢ドライバーをさらに年齢層別にみると、60～64 歳で１.８倍、65～69 歳で３.１倍、70 歳

以上では５.２倍と高年齢になる程事故の発生件数が多くなっていることは注目すべきである。 

また、昭和 51 年から昭和 57 年までの高齢者事故を性別、車種別で見ると、図２－５および図２－６のと

おりであるが、男性、女性共に歩行中の事故が減少傾向にあるにもかかわらず、自動車及び原付運転中の事

故が急増している。ことに、男性の場合、自動車運転中の事故が昭和 51 年に比べ昭和 57 年では約１.７倍に

増加している。 

女性による事故の増加傾向はいっそう顕著であり、自動車運転中が約４.４倍、原付運転中が約３.８倍と

男性ドライバーをしのぐ勢いで急増している。 

 

２－５ 高齢ドライバーに関する研究の必要性 

 

昭和 58 年末での 60 歳以上の運転免許保有者は 270 万人であり、率にすると全保有者の５.５パーセントに

すぎない。しかし、あと 12 年後を推計すると 60 歳以上のドライバーは 730 万人と現在の２.７倍に急増する

ことになる。 

しかも、最近の高齢者の交通事故を見ると、歩行中や自転車乗車中の事故が減少傾向にあるのに対して、

自動車や原付運転中の事故が増加している。従来、交通弱者として被害者的立場にあった高齢者が、むしろ

事故の当事者として将来大きなウエイトを占めるであろうことが予測される。 

高齢者の車利用は、第一線の生産活動に従事する壮年層に比べると低くなるものの、運転頻度は高齢ドラ

イバーといえども決して低くはならないと思われる。ことに、公共輸送機関の不十分な地域では、今後ます

ます進行する核家族化（老人世帯の増加）により自ら運転せざるを得ない環境におかれる可能性が強まる。

このため、軽便で小回りのきく原付等が高齢者の間にますます普及することが予測される。 

こうした近い将来直面する高齢化社会の急速な進展がもたらす諸問題に対応するため、今後多角的な調査

研究を推進することが急務であると考えられる。 
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第 3 章 調査の目的 
 

 

交通社会の高齢化にともない、いわゆる高齢ドライバーが交通事故の当事者となるケースが

年々増加している。これは高齢化しても交通社会とのかかわりを断ち切れない社会的、経済的構

造が大きく影響している。  

しかし、現在高齢ドライバーがなぜ交通社会に自ら参画せざるをえないのか、運転の必要性、運転目的、

運転頻度、走行距離など運転の実態そのものが総合的に明らかにされているとはいえない。 

しかも、高齢ドライバーが日常どのような意識、態度で運転にかかわっているかという点についても十

分とはいえず、今後の高齢ドライバーの安全対策を推進するための資料を得ることを目的としてこの調査

を行ったものである。 
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第 4 章 調査の方法 
 

 

４－１ サンプリングの方法 
 

 

調査対象地域（都道府県単位）の選定にあたっては、それぞれの地域の高齢者率（全人口に占める 65 歳

以上の人口の割合)、60 歳以上の運転免許保有者率、全事故件数に占める 60 歳以上の事故率等の指標を参考

として抽出した。そして、これらの中から地域的に且つ都市規模においても偏よらぬよう、東京、神奈川、

大阪の大都市の他、北海道、青森、山形、長野、富山、福井、三重、山口、高知、宮崎、沖縄の 1都 1道 1

府 11 県を調査対象地域とした。 

次に調査対象者については、上記の調査対象地域所在の自動車安全運転センター事務所において運転記録

証明書*を交付した者（30 歳代から 60 歳以上まで各 560 人ずつ、計 2,240 人）と累積点数通知者**（30 歳

代から 60 歳以上まで各 560 人ずつ、計 2,240 人）の合計 4,480 人を抽出した。その際、同一地域内に偏る

ことを防ぐため、できるだけ対象地域の全域から抽出することとした。なお、調査対象事務所でのサンプリ

ングの方法を流れ図で示したのが図４－１である。 

* 自動車安全運転センターが発行する証明書で、過去 3 年間の交通違反、交通事故、運転免許の行政処分の

記録等について証明するものである。今回は、表彰を目的とした優良運転者選考のための申請者を対象と

することにより、このグループから無事故・無違反者群（本文では優良群と呼ぶ）を抽出した。なお、こ

のグループは、概ね 3 年以上無事故、無違反の者である。 
 

**自動車安全運転センターが行う通知業務で、交通違反などの点数が運転免許の停止処分を受ける直前の点

数に達した人に、注意して運転するよう書面で通知するものである。今回はこのグループから事故者ある

いは違反者（本文では違反群と呼ぶ）を抽出した。 

 

４－２ 調査の実施方法 

調査対象者のサンプリングを調査対象都道府県の自動車安全運転センター事務所単位で行ったため、アン

ケートは、それぞれの自動車安全運転センター事務所から郵送法により行った。郵送は概ね調査対象全県一

斉に行い、郵送後半月を経過した時点で、未回収者に対し再度督促を行った。なお、郵送法の回収率の低さ

を補うため、特に高齢ドライバーに対しては、事前に電話による依頼も併せて行った。 

 

４－３ 調査期間 

調査対象者のサンプリングは、概ね昭和 59 年 8 月 1日から 9月 29 日までの２か月間で行った。アンケー

ト用紙の郵送および回収は、昭和 59 年 10 月 1 日から 10 月 31 日までの１か月間で行った。 
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図４－１ サンプリングの方法 
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４－４ 調査項目 
 

（１）調査対象者の属性に関する項目 

性別、年齢、職業、免許取得年、保有免許の種別、居住地の市町村コード（回収後記入）等６

項目。  

（２）運転の実態に関する項目 

運転頻度（現在運転していない場合は過去の運転頻度）、主に運転する車種、マイカーの車歴、

主な運転目的、その運転目的での運転距離、その運転目的で車を利用する理由、運転の継続意志、

運転可能年齢、年間走行距離、運転者別等 10 項目。  

（３）運転態度、意識に関する項目 

衝動性および自己中心性の傾向、交通場面に対する不安感、健康と運転不安、交通場面に対す

る危険意識、高齢ドライバーに対する意識等５項目。  

なお、調査項目の詳細については、巻末調査票「運転の実態に関する調査」を参照されたい。 

 

４－５ 集計方法 

すべてのデータを電算による処理とし、年齢別、運転者群別、さらに必要なクロスをかけて整理、

解析した他、数値データについては統計量の計算を行った。 
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第5章 調査の結果 
 

５－1 調査サンプル 

各調査対象地域で一定の条件で抽出した、4,480人の調査サンプルに対して、郵送法によるアンケー

ト調査を実施したが、回収数は、表５－１に示すように3,880人（男性3,631人、女性249人）で率にす

ると86.6パーセントであった。抽出時の運転者のグループ別に見ると、優良群は、2,089人（男性1,952

人、女性137人）で回収率は93.3パーセント、違反群は、1,791人（男性1,679人、女性112人）で回収

率は80.0パーセントであった。年齢別に回収率を比較すると、優良群、違反群、ともに高年齢層の回

収率が高い。 

今回回収した調査サンプルの中には、女性のサンプルが249人含まれているが、集計、分析の対象か

らは除き、表５－２に示す3,631人（優良群1,952人、違反群1,679人）を集計の対象とした。 

表５－１ アンケート調査回収状況 

 
（注）合計欄の上段は人数、下段は回収率を示す。 

 

表５－２ 集計サンプルの年齢構成      表５－３ 高齢者サンプルの年齢構成 

 
(注)（ ）内は構成率を示す。 
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５－２ 調査サンプルの属性 
 

調査サンプルの中で60歳以上の高齢者は、1,000人であるが、その年齢分布は表５－３に示すように、

60歳から64歳が564人で高齢者全体の56.4パーセントと過半数を占める。最高齢者は、83歳が２ 

人であった。 

就業実態について見ると、当然ながら各年齢層とも高い就業率を示している。60歳以上の高齢者に 

あっても85.2パーセントが何等かの職業を有しており、仕事、通勤等での車とのかかわりが予想され

る（図５－１）。 

自営業の占める割合は60歳以上で40.6パーセントと高く、反対に勤めている人の割合が少ないとい

う特徴が見られる。 

高齢者を60～64歳、65～69歳、70歳以上の三つの年齢段階に分けて比較すると、図５－２に示すよ

うに70歳以上で無職の割合が32.5パーセントと高く、仕事から離れる人が多くなる。しかし、70歳以

上にあっても、およそ70パーセント弱の人が何等かの仕事を有していることは、注目すべきである。 

次に運転免許を取得した時期については、図５－３に示すように、昭和30年以前に取得した人は50

歳代（29.2パーセント）と60歳以上（34.4パーセント）に多く見られる。しかし60歳以上で昭和20年

以前に免許を取得した人は、12.0パーセントにすぎない。 

 

 
図５－１ 就業状況            図５－２ 高齢者の就業状況 

 

一方、30歳代以下では、当然のことながら国民皆免許時代に突入した昭和40年代に約70パーセント

が取得しており、40歳代では、わが国がモータリゼーションを迎えた昭和30年代に67.4パーセントが、

それぞれ免許を取得しており、同じ交通の場で運転していても免許を取得した社会的、時代的な背景

は異なっている。 

次に保有する免許の種別については図５-４に示すように、大型免許は、40歳代（28.1パーセント）

と30歳代（26.0パーセント）の壮年層の占める割合が高いが、高齢群ことに60歳以上は、9.8パ 
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ーセントと低い。普通免許については、大型免許 

ほどの変化はないが、加齢と共に保有率は低下す 

る。他の年齢層に比較して、高齢ドライバーの保 

有率の高いのが原付で、60歳以上では25.6パーセ 

ントと高く、高齢化することにより機動性があっ 

て軽便な車種に移行する傾向を示しており、この 

点運転車種との関連で検討する必要があろう。 

次に、運転者群の構成について見ると、図５－ 

５に示すように、加齢と共にマイカードライバー 

が増加し、反対に兼業ドライバー（職業ドライバ 

ー以外で、自分または会社等の仕事のために車を     図５－３ 運転免許取得年 

運転する者）が減少する傾向を示す。つまり、年齢が高くなるほど、仕事のために車を運転する人 

よりも、主として自分の個人的な用件で車を運転する人の方が多くなる。しかし、高齢者を更に年 

齢層別に分けて見ても両者の割合は図５－６に示すように、マイカードライバーが70歳以上で50.3 

パーセントにしか達しない。職業ドライバー以外で仕事のために車を運転する人が60歳以上で35.2 

パーセント、70歳以上だけを見ても23.8パーセントとほぼ５人に１人はまだ車の運転にかかわりを 

持っていることは注目すべきである。 

 
図 ５ － ４  運 転 免 許 保 有 率  

 

一方、職業ドライバーは、タクシー運転者のように人の輸送を専業とする者とトラックの運転者 

のように貨物の輸送を専業とする者で若干異った年齢構成が見られる。つまり、貨物の輸送を専業 

とするドライバーは、30歳代が10.4パーセントと高く、加齢に伴ないその割合は減少し、60歳以上 

では３.９パーセントと極めて低い率となる。これに対して、タクシー運転者等の場合は、こうした 

加齢に伴う傾向は顕著ではなく、60歳以上でも７.４パーセント見られる。 

人の輸送にあたる職業ドライバーの高齢者を更に年齢層別に見ても、60～64歳で８.３パーセント、 

65～69歳で６.３パーセント、70歳以上でも６.０パーセント見られる（図５-６）。人の輸送を専業 

とするドライバーは、かなり高齢まで運転しているのに対し、貨物の輸送を専業とするドライバー 
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は、労働負荷量の点で加齢による体力の減衰が現 

われてくる結果といえよう。 

 

５－３ 運転の実態 
 

（1）運転頻度 

実際にどの程度運転しているかについて見た 

のが図５－７である。週５日以上運転すると回 

答した人が圧倒的に高く、平均で８０パーセント 

を超えるが、加齢と共に若干低くなる。しかし、 

60歳以上でも70.4パーセントが、ほとんど毎日 

ハンドルを握っている事実は注目すべきである。 

「ほとんど」あるいは「全く運転しない」と 

する人は、平均では１.２パーセントと少ない。 

運転頻度は職業ドライバーまたはこれに近い 

兼業ドライバーとマイカードライバーとでは当 

然異なってこよう。図５－８は運転者群別に高 

齢者を三つの年齢層に分けて、週５日以上運転 

する人の割合を比較したものである。平均で見 

ると、職業ドライバーと兼業ドライバーは80パ 

ーセント前後を占めるのに対して、マイカードラ 

イバーでは、64.9パーセントと低い。職業ドラ 

イバーと兼業ドライバーは、69歳までは、大き 

な変動はないが、70歳以上で若干減少する。し 

かし、70歳以上の高齢者であっても、週５日以 

上運転する人が、兼業ドライバーで75.0パーセ 

ント、職業ドライバーで66.7パーセントも見ら 

れることは注目すべきである。 

マイカードライバーの場合は、56.6パーセント 

と兼業及び職業ドライバーに比べて、10～20パ 

ーセント低いが、それでも週５日以上運転する 

人が過半数を超える。 

次に、「ほとんど運転しない」及び「全く運

転しない」と回答した43人について、以前の運 
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図５－５ 運転者の群別構成  

 
図５－６ 高齢ドライバーの運転者分類  

図５－７ 運転頻度  



転状況を見たのが表５－４である。40歳代以下

の年齢層で、前に運転経験のない人は全く見ら 

れない。しかし、60歳以上では、25人中7人(28.0 

パーセント)が運転経験を持たない。運転経験を 

持つ17人の内、13人は週５日以上運転していた。 

そこで、以前に運転経験のある者（30人）で 

現在運転をやめた理由を見ると表５－５に示す 

ように、高齢者は「身体が悪くなったので」、 

「他の人が運転してくれるので」、「退職した 

ので」、「交通事故を起したので」等が見られ 

る。これに対して、30歳代のドライバーは、「職 

場が変ったので」、「経済的な理由」があげら 

れており、高齢者と対照的である。また、運転   

 

表５－４ 以前の運転頻度       表５－６ 運転をやめてからの経過年数 

 
 

表５－５ 運転をやめた理由 

 
をやめてからの経過年数を見ると、高齢者の場合1年未満が17人中９人も見られた(表５－６)。 

（2）運転車種 

ふだん主として運転する車種（一つを選択させた設問）について図５－９に示す。これをみると

トラック及びバス等の大型車種と普通乗用車の占める割合は、加齢と共に漸減する傾向を示し 

ており、先に見た保有免許種別と対応している。大型車種を運転する割合は、60歳以上で7.9パ 
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図５－８ 週５日以上運転する人の割合(高齢ドライバー)



ーセントと50歳代以下の約半分になる。反対に 

軽四輪車と原付を主として運転する割合は高齢 

群で高く、明らかに加齢に伴ない大型車種から 

より小さな軽便な車種に移行する姿が見られる。 

図５－10及び図５－11は高齢群におけるマイカ 

ーと兼業ドライバーの主たる運転車種を年齢層 

別に比較したものである。マイカードライバー 

の場合、70歳以上の高齢者では乗用車が減少し、 

かわって軽四輪車(22.4パーセント)と二輪・原 

付（19.7パーセント）を運転する人が増加する。 

兼業ドライバーの場合、乗用車と軽四輪車の割      

合は加齢に伴う顕著な変化は見られない。しかし、二輪・原付を運転する者は増加の傾向を示し、 

ことに70歳以上では、27.8パーセントと多くなる。 

 
 

図５－10 運転車種(高齢・マイカードライバー) 図５－11 運転車種(高齢・兼業ドライバー) 

 

（ 3）運転目的 

 

日常、車をどういう目的で使用するかを

見たのが図５－12である。平均で見ると仕

事が、64.3パーセントと過半数を超え、通

勤が23.3パーセント、個人的な目的、たと

えばレジャーや家族の送迎等が９.７パー

セントとなっている。仕事中心は40歳代で

66.7パーセントであるが、他の年齢層もほ

ぼ接近した数値を示しており、60歳以上で

も63.2パーセントが仕事中心の車の使い 
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図５－９ ふだん主として運転する車種 

図５－12 主たる運転目的 



方をしている点、注目すべきであろう。 

60歳以上で通勤目的で利用する人は、他の年齢層の半分以下の13.1パーセントしか見られな

い。 

高齢群に見られるもう一つの特徴は、レジャー、買物、家族の送迎等、個人的な目的で利用

される割合が19.2パーセントと他の年齢群に比べて３倍以上も高く、自分の身近な用件での車

の使い方が目立つことである。 

職業ドライバーや兼業ドライバーの場合の運 

転目的は当然仕事が中心になる。しかし、マイ  

カードライバーの場合は個人的な用件で運転す 

る場合が多く、運転の目的も多様化する。マイ  

カードライバーの高齢者を更に年齢層別に比較  

してみると、図５-13 に示すように、69 歳まで  

は運転目的に多様化が見られながらも大きな変 

動はない。 70 歳以上になると、買物を主たる   

目的とする人が多くなる他、家族の送り迎え、  

知人宅への訪門、病院への通院というように同  

じ高齢者の中にあっても車の使い方が更に多様  

化してくる。 

 

（ 4）運転行動半径 

ここでは、前節で見た運転目的で車を運転す

る場合、事業所あるいは自宅から片道どの程度

の距離を運転するか、つまり運転行動半径の大

きさを見た。 

図５－14に示すように、各年齢層とも平均す

ると片道10～20kmの範囲にとどまっており、高

齢者を除いては、運転距離に大きな差はない。

片道10km以上の運転距離の割合を見ると、30歳

代と40歳代で約63パーセント見られ、行動半径

の広さを示している。50歳代は58.9パーセント、

60歳以上では49.8パーセントと高年齢層で行

動半径が狭くなっている。 

図５－14の右端に示した数値は、中央値を年齢層別に算出したものであるが、これで比較して

みると、30歳代から50歳代では、15～16km程度の運転行動半径を示している。これに対して、60

歳以上では、11kmとその行動半径は狭い。 

しかし、運転行動半径の大きさもドライバーの層別によって、また運転する車種によって異な 
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図５－13 高齢ドライバーの運転目的（マイカードライバー）

 
図５－14 運転行動半径 



る。図５－15は、高齢者をマイカードライバー、

職業ドライバー、兼業ドライバーの層別に分け、

しかも運転車種を乗用車と二輪・原付に分けて、

それぞれの運転行動半径の違いを示したものであ

る。 

まず、マイカードライバーで乗用車を主とし

て運転する人の場合、約10km程度の運転行動半径

を示しており年齢による差は全く見られない。

兼業ドライバーで乗用車を運転する人は、マイ

カードライバーより若干行動半径が大きく、60

～64歳で13.6km、65歳以上では12.2kmを示して

いる。職業ドライバーは60～64歳が21.3km、65

歳以上が23.8kmとマイカードライバーの２倍以

上の運転行動半径を示している。しかも職業ド

ライバーの場合。65歳以上の高年齢者の方がわ

ずかに行動半径が大きい。二輪・原付については、乗用車に比べて行動半径は小さい。そして高齢

化に応じて、その行動半径も小さくなっている。 

次に都市規模別に運転行動半径の違いを示したのが、図５－16である（具体的な数値は付表８を

参照されたい）。全体的な特徴を見ると10～30万

人未満都市が、平均で15.6kmと最も運転行動半径

が大きく、次いで30万人以上都市が14.2kmで続

き、比較的都市規模の大きい都市が当然のこと

であるが運転のエリアが広い。５万人未満の小

都市では、13.2kmと若干その行動半径は小さい。 

60歳以上の高齢ドライバーは、どの都市規模 

においても運転距離は、他の年齢層に比べて低 

いが、全体的に運転距離が伸びている10～30万  

人未満都市では、12.5kmと若干高目となって

いる。 

（5）年間走行距離 

それぞれのドライバーが、どれほど車社会と

のかかわりを持っているかという点に触れるに 

は、走行距離を指標として検討するのが有効な方法の一つといえる。走行距離は、先に見た運転 
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図５－15 高齢ドライバーの運転者群別 

     車種別運転行動半径 

図５－16 都市規模別運転行動半径（km） 



頻度と運転行動半径、それにドライバーの職種や運転する車種等、多くの要因によって大きく変

動するものである。 

まず、単純に年齢別に走行距離の差異を見たのが、図５－17である。年間10,000km以上運転す

る者の割合を見ると、30歳代と40歳代がいずれ 

も70パーセント前後を占めるのに対して、50歳  

代では61.3パーセント、60歳以上では、46.6パ 

ーセントと低く、50歳以上の高年齢ドライバー 

の走行距離が、減少する傾向を示している。 

 中央値を算出して比較してみると、図５－17 

の右端に数値で示したように、最も走行距離の 

高い年齢層は40歳代で17,938kmである。次いで 

30歳代が17,263kmといずれも社会的活動性の高

い壮年期で走行距離が伸びている。50歳代では

14,652kmとほぼ平均的な値を示しており、60歳 

以上では9,902kmである。 

高齢ドライバーのこの値は、月間で約 800km、1 日当り約 30km で、壮年ドライバーの 2
1 程度に

あたる。このように走行距離の年齢差は極めて大きく、 高年齢層ほど低いのが特徴である。しか

し、 前述したように、 同じ年齢層のドライバーであっても、 その職種や運転する車種の違いに

よって、 走行距離も当然変動してこよう。 

そこで、それぞれのドライバーの職種と関連づけ、仕事の手段として車を運転する職業ドライ

バー（これを人の輸送を専業とする人と貨物の輸送を専業とする人に分ける）と、職業ドライバ

ーではないが、自分の仕事の必要から車を運転する兼業ドライバー、そして全く仕事とは関係の

ない車の使い方をするマイカードライバーの四つに分類して年齢別にそれぞれの走行距離を比較

してみる。 

図５－18 は、上記の運転者群別、年齢別に年間走行距離を中央値で示したものである（具体的

な数値については付表９を参照）。平均で見ると、職業ドライバーの走行距離が大幅に伸びてお

り、これは専業ドライバーとして当然の結果である。とりわけ、人の輸送を専業とするドライバ

ー（タクシー等）の走行距離が伸びており、平均で約 41,000km である。これは、月間で約 3,400km、

1 日当り約 140km 程度運転することになる。年齢層別に見ると、30 歳代と 40 歳代が 43,000km 台でほと

んど変わらず、50 歳代で約 40,000km、60 歳以上では約 37,000km と 50 歳代を超えると若干走行距離

が落ちてくるが、この年齢差は次に見る貨物の輸送を専業とするドライバーと比較すると極めて

小さく、タクシー等のドライバーの場合、高齢者であっても、30 歳代、40 歳代のドライバーに比

べて遜色のない運転をしているといえよう。 

次に同じ職業ドライバーでもトラックのドライバーのように貨物の輸送にたずさわる者の走行 
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図５－17 年間走行距離 



距離は年齢差が極めて大きい。最も走行距離が 

伸びているのが30歳代で、約43,000kmである。 

これはタクシー等のドライバーの30歳代とほ

ぼ同じ走行距離である。しかし、40歳代では約

33,000km、50歳代で約29,000km、60歳以上で約

18,000kmと年齢が高くなるほど、走行距離が大 

幅に落ちてくる。これは貨物の輸送の場合、労 

働負荷の高い職種であること、車種、就業構造、 

雇用者の考え等に関係しているものと思われ

る。 

次に兼業ドライバーは職業ドライバーに比

べると走行距離は低いが、30歳代と40歳代で走

行距離が伸びており19,000 km台を示す。50歳

代では約16,000kmと若干低下し、60歳以上では

約12,000kmに落ちる。この種のドライバーは、 

仕事の関係で車を運転せざるを得ない人々であり、労働の中心的な年齢層で走行距離が伸びるの

は当然である。30歳代と40歳代に比べると、60歳以上の走行距離は約４割近く低いが、それでも

マイカードライバーを上回る走行距離を示している。 

マイカードライバーも30歳代が約12,000kmと高いが、年齢が高くなるほど走行距離は低下する

傾向を示す。しかし50歳代まではその差は極めて小さく、60歳以上でも30歳代に比べ３割程度低

い約8,000kmである。 

次に、今見た運転者群に更に運転車種を加えて分類し、60歳以上の高齢ドライバーの走行距離 

を比較したのが図５－19である。 

 職業ドライバーは、人の輸送を専業とする人と貨物の輸送を専業とする人の両方を含んでいる 

が、高齢ドライバーの中でも、一段と高い走行距離を示している。60～64歳では約31,000kmと高 

く、65歳以上では約23,500kmまで落ち込む。しかし、65歳以上の走行距離は月間約2,000kmであり、

１日当りにすると80km程度運転することとなり、マイカーや兼業ドライバーの同じ年齢層から見

て、約２～３倍も多く運転していることになる。 

また兼業ドライバーで乗用車を主に運転する人は、60～64歳が約14,300km、65～69歳が約12, 

700km、70歳以上では約11,000kmと職業ドライバーに比べると約 2
1 程度であるが、これも高年齢

層ほど走行距離は低下する。 

兼業ドライバーで主として二輪や原付を運転する人も、60～64歳では約9,000kmと高いが、65 

歳以上では、約6,000kmに落ち、仕事との関連で車の運転をする人たちは、65歳以上あるいは70 

歳以上の高年齢になると、60～64歳のドライバーから見ていずれも２割以上落ち込んでくる。 

これに対してマイカードライバーの場合、走行距離そのものは低いが、より高年齢で大きく落 
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図５－18 運転者群別年間走行距離 



ち込むということはない。マイカードライバー 

で主として乗用車を運転する人は、60～64歳で 

約9,500km、65～69歳で約8,800km、そして70歳

以上では8,000kmと、70歳以上であっても60～64

歳に比べて減少率は２割以下にとどまっている。

マイカードライバーで主として二輪や原付を運

転する人も同様で、60～64歳で約4,500km（これ

は兼業ドライバーの 2
1 程度である）であるが65

歳以上でも約3,600kmと２割以下の減少率にと

どまっている。 

 次に、マイカーと兼業ドライバーで主として 

乗用車を運転する人を抽出して、これを都市規 

模別（それぞれの居住地の市町村人口によって 

分類）に走行距離を比較したのが、図５－20で 

ある（具体的な数値は付表10を参照）。 

人口５万人未満の小都市では、兼業及びマイカードライバー共に年齢差が大きく、加齢に伴な 

い走行距離が低下する。ことに５万人未満都市の30歳代は、兼業及びマイカードライバー共に、

どの都市規模のドライバーより高い走行距離を示しており、車を利用した活発な動きが見られる。 

５～10万人未満都市では、兼業及びマイカードライバー共に年齢差が小さく、高年齢者であっ 

ても若いドライバーに比較して走行距離は低下しない。ことに兼業ドライバーは、どの年齢層も 

20,000kmを超える高い走行距離を示している。 

30万人以上の大都市の兼業ドライバーは、どの都市規模のドライバーより走行距離が低く、こ 

とに60歳以上の高齢者で走行距離が極めて低くなる。マイカードライバーも同様で、50歳代及び 

60歳以上で年間走行距離が10,000kmを下回る。 

 

（6）車を利用する理由 

先に見た運転目的で、車を使用する理由について見たのが、図５－21である。平均で見ると、

「仕事上やむを得ず」とする人が49.0パーセントと半分を占める。次いで「交通機関はあるが不 

便なので」とする人が23.1パーセントで高い。他に交通機関がないことを理由にあげた人は6.1 

パーセントと低い。年齢別に見ても、その理由に大きな差異は見られない。 

次に、運転目的別に見ると、図５－22に示すように、仕事を目的とする人は当然ながら、「仕 
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図５－19 高齢ドライバーの年間走行距離 



 
 

図５－20 都市規模別、運転者群別年間走行距離 

 

事上やむを得ず」が68.8パーセントと高い。通勤が主たる目的の人は、「交通機関が不便」をあ 

げる人が47.2パーセントと高い。仕事、通勤以外の個人的な目的で運転する人は、「交通機関が 

不便」（34.7パーセント）と「車の方が楽なので」（35.6パーセント）を理由としてあげる者が 

多い。また、都市規模別に見ると、図５－23に示すようにそれほど大きな特徴ではないが、交通 

機関の無いことを理由にあげる人が５万人未満の都市で９.７パーセントと他に比較して高い。 
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図５－21 車を利用する理由     図５－22 運転目的別に見た車を利用する理由 

 

 
 

図５－23 都市規模別に見た車を利用する理由 

 

５－４ 運転者の意識及び態度 
 

(1) 高齢ドライバーに対する意識 

 

ここでは、高齢ドライバーに関する11項目のそれぞれの意見に対する意識を５段階（賛成、やや賛成、

どちらともいえない、やや反対、反対）の尺度に評定させ、年齢の若いドライバーと高齢ドライバーとの

間の意識の違いについて検討する。設問は、慎重な運転、スピードを出さない、大事故を起さない、心身

機能の低下、自己本位の運転、感情や気分の影響、ルールを知らない、とっさの対応が不得手、高齢者に

追従運転、反射神経が劣る、車の構造の11項目である。なお、尺度には賛成に５点、やや賛成に４点、ど

ちらともいえないに３点、やや反対に２点、反対に１点を与え、各設問ごとに年齢層別平均点(その意見

に賛成の度合)を算出して併せて検討することとした。なお、図表の右端の数値は、左側から平均得点(そ

の意見に賛成の度合)、標準偏差値、人数(無答を除く)を示す。また、＊印は＊印の上下の年齢層間でt

検定の結果、有意な差のあることを示す。 
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慎重な運転 
 

「高齢ドライバーは、若いドライバーに比べて慎重な運転をしている」という意見に対する反 

応を見たのが図５－24である。各年齢層ともこれを肯定する割合は高く、やや賛成を含めると、 

30歳代でも過半数の人 

が、高齢ドライバーの 

慎重さを評価している。 

勿論、加齢と共にその 

割合は増加し、60歳以 

上の年齢層では、82.3 

パーセントの人が慎重 

であると評価している。 

そこで評価の度合を 

平均得点（図の右端に 

示した数値で、左から 

平均点、標準偏差、無答を除いた人数を示し、以下同様である）で比較してみると、平均で4.22と次の「高

齢ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さないからだ」に次いで高い得点（賛成度）を示している。 

各年齢層の間での得点の差を検定（t検定、以下同様）してみると、いずれも有意差が見られ、この種の意

見に対しては、年齢が高くなるほど肯定の度合が強くなるといえる。しかし、30～40歳代のドライバーにあ

っても、これを否定する割合は10パーセント以下ときわめて低く、年齢差は見られるが、必ずしも高齢者と

の間で意識の違いがあるとはいえない。 
 

スピードを出さない 

「一般に高齢ドライバーの事故が少ないのは、スピードを出さないからだ」という意見に対す 

る反応を見たのが図５－25である。先に見た「慎重な運転」の場合と同様、これを肯定する割合 

は各年齢層とも高い。勿論、これを積極的に肯定する割合は加齢と共に高率となり、60歳以上で 

は65.5パーセントの人が交通事故の少ないことをスピードの低さにもとめている。 

肯定度の度合を平均得点で比較すると、平均で4.35と11項目中最も高い値を示している。また年

齢層別に見ても、いずれも平均で４．０以上のレベルにあり、30～40歳代のドライバーもこの種の

意見を肯定する者が多く、高齢ドライバーとの間に意識の違いは見られない。 

 

大きな事故を起さない 

「高齢ドライバーは、大きな事故を起さないので安心だ」という意見に対する反応を見たのが 

図５－26である。これは、今まで見た「慎重な運転」や「スピードを出さない」と若干異なり、 
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図５－24 「慎重な運転」に対する回答構成比



30歳代のドライバーは、 

高齢ドライバーに対し 

てきびしい評価をして 

おり、積極的に肯定す 

る割合は10.0パーセン 

トにとどまっている。 

やはり年齢が高くなる 

ほど肯定する割合は高 

くなるが、それでも60 

歳以上で38.7パーセン 

トにすぎない。年齢の 

若いドライバーほど、 

高齢ドライバーを安心 

の対象としては見てい 

ないが、高齢ドライバ 

ー自身もこれに対して 

懐疑的な一面を示して 

いるといえよう。 

これを平均得点で比 

較して見ると、平均で 

3.62と先に見た二つの 

意見より肯定度がやや 

低い。しかし、各年齢層間の平均得点の差は有意であり、より高年齢のドライバーほど、大事故を起

さない安心の対象として見ているとがわかる。 
 

心身機能の低下 

「高齢ドライバーは、心身機能が低下しているので事故を起しやすい」という意見に対する反応を見

たのが図５－27である。これまでの三つの設問と異なり、以下高齢ドライバーに批判的な内容となっ

ている。これを積極的に肯定する割合は、各年齢層とも10.0パーセント前後で、特に年齢差はみられ

ないが、やや賛成を含めると60歳以上で32.4パーセントに達し、約 3
1 の高齢ドライバーは、機能の

低下と事故の関連についての認識をいだいているといえる。しかし、約25.0パーセントの高齢ドライ

バーは、これを否定しており、加齢と共に、心身機能の低下を事故の発生に関連づけたくないとする

者が多くなることも事実である。 

肯定度の度合を平均得点で比較すると、年齢の若いドライバーほど平均得点が高く、年齢層間 
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図５－25 「スピードを出さない」に対する回答構成比 

図５－26 「大きな事故を起こさない」に対する回答構成



の差は有意であり、機 

能低下と事故の関連性 

についての認識は高齢 

ドライバーほど薄いと 

いえる。 

自己本位の運転 

「高齢ドライバーは、 

自己本位の運転をしが 

ちである」という意見 

に対する反応を見たの 

が、図５－28である。 

これも高齢ドライバー 

に批判的な設問である 

が、顕著な年齢差が見 

られる。つまり、若い 

年齢層のドライバーほ 

ど、高齢ドライバーを 

自己本位の運転と考え 

ており、賛成、やや賛 

成を含めると30歳代で 

51.4パーセントと過半 

数に達する。これに対して、60歳以上では、22.8パーセントと30歳代の約 2
1 に激減し、反対に自己本位の

運転ではないとする者が41.9パーセント（反対、やや反対）もみられ、若いドライバーとの問で対立する一

つの問題点である。 

 平均得点を比較すると50歳代と60歳以上の高年齢層は平均を下回る2.97、2.64を示し、極めて肯定度が低

い。各年齢層間での得点差はいずれも有意な値を示しており、意識の違いを示している。 

 

感情や気分の影響 

「高齢ドライバーは、運転が感情や気分に左右されやすい」という意見に対する反応を見たの 

が図５－29である。これを肯定する者の割合は、各年齢層とも20.0パーセント以下で、しかもほと 

んど年齢差はみられない。どちらかというと30歳代の若いドライバーの場合、「どちらともいえ 

ない」と回答した者が半数も見られ、そして反対意見（やや反対、反対）が約30.0パーセントも 
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図５－27 「心身機能の低下」に対する回答構成比

図５－28 「自己本位の運転」に対する回答構成比 



みられることから、若 

いドライバーも、感情 

や気分の影響を高齢ド 

ライバーの特徴とは見 

ていないようで、きわ 

だった対立を示す問題 

点ではない。平均得点 

を見ても平均で2.51と 

低く、各年齢層ともに 

低い値を示している。 

しかし各年齢層間の差 

は有意であり、年齢の高いドライバーほどこの種の意見に対する反発が強い。 

 

交通のルール 

「高齢ドライバーは交通のルールをよく知らない」という意見に対する反応を見たのが図５一 

30である。この設問も 

年齢層による差が顕著 

に現われており、これ 

を肯定する者の割合は 

30歳代で40.7パーセン 

ト（賛成、やや賛成） 

と高く、加齢と共に反 

対意見が多くなる。こ 

とに、50歳代からの反 

応が顕著で45.7パーセ 

ント（反対、やや反対） 

と半数近くが、これに反対の回答をしており、とくに60歳以上では55.4パーセントと過半数を超 

えている。 

 これを平均得点で比較すると、平均で2.72とこの種の意見に対する肯定度は極めて低い。これ 

は40歳代以上の高年齢層に強く、30歳代では3.25と高い数値が示されている。勿論、各年齢層間 

の差は有意であり、若いドライバーとの間の意識の違いが見られる項目の一つである。 

とっさの対応 

 「高齢ドライバーは、とっさの対応が不得手である」という意見に対する反応を見たのが図５ 
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図５－29 「感情や気分の影響」に対する回答構成比 

図５－30 「交通のルール」に対する回答構成比 



一31である。積極的に 

これを肯定する者の割 

合は、30歳代で35.8パ 

ーセントと高く、やや 

賛成を含めると76.4パ 

ーセントに達する。勿 

論、加齢と共に、肯定 

する割合は減少するが、 

60歳以上でも、39.3パ 

ーセント（賛成、やや 

賛成）と40.0パーセン 

ト近い高齢ドライバーが、とっさの対応のまずさを認めている。 

 これを平均得点で比較すると平均で3.60と比較的高く、60歳以上でも3.11と高い値を示してい 

る。しかし、全体的に肯定度が高い中にあっても、各年齢層間の差は見られ、高年齢群ほどこれ 

を認めたくないとする姿が見られる。 

 

車の構造をよく知らない 

 

「高齢ドライバーは車の構造をよく知らない」という意見に対する反応を見たのが、図５－32 

である。この意見を肯

定する者の割合は、や

はり30歳代に多く、

45.7パーセントと高い

割合を示している。加

齢と共にその割合は減

少するが、60歳以上で

も29.4パーセントと30

パーセント弱のドライ

バーがメカに弱いこと

を自認している。しか 

し、一方反対意見は、30歳代が14.9パーセントしか見られないのに対し、年齢が高くなるほどそ 

の割合が増加し60歳以上では、40.6パーセントのドライバーが車の構造に対する自信のほどを示 

しており、若いドライバーとの意識の違いが見られる。 

 平均得点で比較して見ると40歳代以下は平均を上回っており、比較的この種の意見に対する肯 

定度が高い。しかし、50歳代は2.92、60歳以上は2.73と低い値を示しており、この種の意見に 
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図５－31 「とっさの対応」に対する回答構成比 

 
図５－32 「車の構造をよく知らない」に対する回答構成比 



対する肯定度は低い。 

高齢ドライバーに追従運転 

「高齢ドライバーの後につくのは恐いものだ」という意見に対する反応を見たのが、図５－33 
 

である。積極的に肯定 

する割合は各年齢層と 

も高くはないが、それ 

でも30歳代では、やや 

賛成も含めると51.2パ 

ーセントに達し、高齢 

ドライバーに追従する 

不安を示している。60 

歳以上では、46.3パー 

セントが、これに反対 

を現わしているが、18.8 

パーセントとほぼ５人に１人は、高齢ドライバーに対する不安をいだいている。 

これを平均得点で見ると、50歳代と60歳以上が2.82、2.47と低く、各年齢層間の平均得点の 

差は有意で、この種の意見に対する肯定度は、高年齢者ほど低い。 
 

反射神経が劣る 

「高齢ドライバーは、反射神経が劣っている」という意見に対する反応を見たのが、図５－34であ

る。各年齢層ともこれ 

を肯定する割合は高く、 

ことに30歳代では「や 

や賛成」も含めると75. 

9パーセントの高率を示 

す。加齢と共にこの割 

合は減少するが、60歳 

以上にあっても、47.2 

パーセントと半分近い 

人が、これを肯定して 

いる。 

平均得点を比較してみると平均で3.69の高い値を示しており、年齢層別に見ても、高い平均得 

点を示している。しかし年齢差は有意であり、高齢群ほどこれを否定しようとする傾向が認めら 
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図５－33 「高齢ドライバーに追従運転」に対する回答構成比 

図５－34 「反射神経が劣る」に対する回答構成比 



れる。 

以上の結果を平均得点で意見別,年齢別に示したのが図５－35である。 

 

 
 

 
 

 
 

図５－35 高齢ドライバーに対する意識の平均得点 
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高齢ドライバーに対して好意的な意見は、「慎重な運転」、「スピードを出さない」、「大事 

故を起さない」の三つであるが、この種の意見に対しては全体的に肯定する割合が高く、若いド 

ライバーとの間に意識の違いは見られない。ただ「大事故を起さない」については、年齢差は極 

めて顕著であり、年齢の若いドライバーほど高齢ドライバーを安心の対象としては見ていない。 

勿論、高齢群にあっても、この種の意見に対しては、前二者ほどの肯定度は見られず、懐疑的な 

一面をしめしているといえよう。 

高齢ドライバーに対して批判的な意見の中で、「反射神経が劣る」と「とっさの対応のまずさ」 

など素早い判断と動作の伴うものについては、高齢群にあっても、比較的平均得点が高く、若い 

ドライバーから批判されるまでもなく、これを認めようとする面がうかがわれる。しかし、「機 

能の低下と事故の関連性」については、肯定度が低く、心身機能の低下が必ずしも事故に結びつ 

くものでない反発が読みとれる。 

 高齢群において最も肯定度の低い意見は、「ルールを知らない」であって、これに対する年齢 

差は極めて大きい。ことに40歳代以下のドライバーは高齢群に対して批判的である。次いで「高 

齢ドライバーに追従運転」の意見であって、「ルールを知らない」と同様に年齢差が大きく、若 

いドライバーほど追従に不安を感じている。 

 

（2）運転継続意志 

 将来もこのまま運転を続けるかどうかという運転継続意志について見たのが図５－36である。  

平均で見ると79.8パー 

セントがこのまま運転 

を続けると回答してい 

る。60歳以上の高齢群 

にあっても76.9パーセ 

ントが運転継続の意志 

を現わしており、年齢 

差はさ程顕著ではない。 

むしろ「できれば運転 

したくない」とする人 

が、50歳代以下で15パ 

ーセント前後見られるのに対して、高齢群では10.9パーセントと若干ではあるが低いのが特徴である。 

高齢群の運転継続意志について、運転者群別、年齢層別に見たのが図５－37から図５－39であ 

る。まず運転者群別に見ると、兼業ドライバーと職業ドライバーに比べてマイカードライバーに 

このまま運転を続けるとする人が多い。その割合を見ると、マイカードライバーで87.4パーセン 
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図５－36 運転継続意志 



トと高く、兼業ドライ 

バーでは77.8パーセン 

ト、職業ドライバーで 

は68.1パーセントと低 

い。年齢層別に見ると、 

マイカードライバーの 

場合、どの年齢層も80 

パーセント以上が、こ 

のまま運転を続けると 

しており、年齢層によ 

る大きな差異は見られ 

ない。しかし、兼業ド 

ライバーと職業ドライ 

バーでは、ことに70歳 

以上の高齢者で運転を 

続けるとする人が減少 

し、「できれば運転し 

たくない」とか「まも 

なく運転をやめる」と 

する人が多くなる。 

兼業ドライバーの場合、  

60～64歳では、運転を    

続けるとする人がまだ 

80.2パーセント見られ  

るが、70歳以上では63.   

9パーセントに減少し、  

反対に運転したくない  

とする人が22.2パーセ  

ント、間もなく運転を   

やめるとする人が13.9  

パーセントと高くなる。 

 この傾向は職業ドラ 

イバーで顕著に示されており、運転を続けるとする人は、70歳以上で33.3パーセントに落ち込み、 
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図５－37 高齢者の運転継続意志（マイカードライバー）

図５－38 高齢者の運転継続意志(兼業ドライバー) 

 
図５－39 高齢者の運転継続意志(職業ドライバー) 



運転したくないとする人が同率の33.3パーセント見られる。運転をやめるとする人も16.7パーセ 

ント見られ、兼業、職業ドライバー共に、70歳の年齢に一つの転換期が見られる。 
 

（3）運転可能年齢 

 将来何歳位まで運転できるか、自身の可能年齢を年齢別に示したのが、図５－40である。年齢 

の若いドライバーほど 

運転の可能年齢が低く、 

高年齢になるほど高く 

評価する傾向を示す。 

 80歳以上でも可能で 

あるとする割合は、50 

歳代以下では５パーセ 

ント以下であるが、60 

歳以上では14.3パーセ 

ントと高い。 

図５－41は、各年齢

 
図５－41年齢別運転可能年齢       図５－42高齢ドライバーの運転者群別運転可能年齢 
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図５－40 運転可能年齢 



層の平均可能年齢を示したものであるが、50歳代までは65歳前後であるのに対して、60歳以上で 

は平均で73.2歳と極めて高い値を示している。 

図５－42は高齢者を運転者群別に分けて、運転可能年齢を比較したものである。この場合も、 

年齢の高い者ほど運転可能年齢を高く見積る傾向が見られるが、同じ年齢層であっても、マイカ 

ードライバーが最も高く見積っており、仕事の手段として車を運転する兼業ドライバー、職業ド 

ライバーは低い。 

（4）健康と運転不安 

ふだんの健康状態について年齢別に見たのが図５－43である。健康であるとする人が圧倒的に 

多いが、加齢と共にその割合は減少する。30歳代の93.4パーセント、40歳代の90.5パーセントが 

健康であると回答しており、いずれも90.0パーセント以上の高い比率を示す。50歳代になると86.5 

パーセントと若干比率が低下し、60歳以上では80.7パーセントまで低下する。 

病気加療中の人は、わずかながらも加齢と共に多くなり、50歳代で10.9パーセント、60歳以上 

では14.6パーセントに達する。 

次に健康上の理由からふだんの運転が不安になることがあるか否かについて見たのが図５－44 

である。健康上の理由から運転に不安を感じるとする人はいずれの年齢層でも５パーセント未満 

と極めて低く、差異は小さい。 

現在は健康であるが、運転中急に不調にならないかという不安感については、さ程大きい年齢 

差ではないが、40歳代と50歳代が23.1パーセントで他の年齢層から見ると高い。 

 

 
 

図５－43 健康状態           図５－44 健康状態と運転の不安感 
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（5）運転中の不安感 

 

ここでは、ドライバーがどのような運転場面に直面した時、どの程度の不安感を抱くかを、年 

齢別に調査したものである。運転場面は、いそいでバックする時、速い車の流れに合せて運転す 

る時、追い上げられる時、先頭車になった時、狭い道での対向車とのすれ違い、進路変更、大型 

車の後を追従の７場面である。 

回答は、これら７場面のそれぞれについて感じる不安感の度合を３段階（不安はない、やや不 

安である、非常に不安である）の尺度上に評定させた。また解析にあたっては、各設問ごとに「 

非常に不安」を３点、「やや不安」を２点、「不安はない」は１点として集計し、平均不安得点 

を年齢別に算出して、検討することにした。 

なお、それらは年齢別図表の右端に平均、標準偏差、人数（無答を除く）の順に数値で示した。 

＊印は、＊印の上下の年齢層間でt検定の結果、有意な差のあることを示す。 

また、優良群、違反群別の表中の＊印は、両者間にt検定の結果、有意な差のあることを示す。 

 

いそいでバックする時 
 

「いそいでバックしなければならない時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図５－45である。 
 

平均で見ると62.2パーセ 

ントが何等かの形で不安 

感を抱いており、いずれ 

の年齢群とも不安感の高 

い運転場面の一つといえ 

る。「非常に不安」とす 

る人の割合は、各年齢群 

とも20パーセント前後見 

られ一様の傾向を示して 

   おり、特に高齢群が極め 

て苦手としているとはい 

えない。「やや不安」とする人は、30歳代で39.7パーセント見られるが、加齢と共に少しずつ割合は

増加し、60歳以上で48.0パーセントに達している。 

しかし、図の右端に不安得点の平均値を示したように、40歳以上では不安得点に有意な差がなく、

加齢と共に不安感が増大するとはいえない。統計的には、30歳代の不安感が少ないとはいえ、40歳代

以上では一様に不安感を有しているといえる。 

次に、優良群と違反群に分けて不安得点の平均値を年齢別に示したのが表５－７である。平均で見

ると、違反群の1.79に対して優良群1.90と高く、優良群でこの種の不安傾向が強いといえる。 

年齢別に見ると、60歳以上を除いては各年齢層とも有意であり、いずれも優良群に不安感が強 
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図５－45「いそいでバックする時」に対する不安感の回答構成比 



表５－7「いそいでバックする時」の平均不安得点 

 
 

く現われている。60歳以上の高齢群にあっては全く差が見られず、優良群、違反群を問わず、共 

通した不安感を持つといえる。 
 

速い車の流れに合せて運転する時 

「ふだんにくらべて速い車の流れに合せて運転する時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図 

５－46である。全体的に見ると、「非常に不安」が４.４パーセント、「やや不安」が、39.8パー 

セントで「不安はない」とす

る人が過半数を超えている。

  

年齢別に見ると、年齢の若

いドライバーほど不安感が少

なく、30歳代で何等かの形で

不安感を表明した人は37.2パ

ーセントであるのに対して、

40歳代及び50歳代では44パー

セント台を占め、60歳以上で 

は49.6パーセントとほぼ半数を占めている。統計的に検定を行うと、40歳代と50歳代で差異は見られ

ないが、加齢と共に不安得点は高くなり、高齢ドライバーは、ふだんの走行速度が低く、速い車の流

れに合せて運転することに多くの不安感を有しているといえる。 

優良群と違反群に分けて不安得点の平均値を見ると表５－８に示すように、60歳以上を除いて 

は両群で有意差が見られ、違反群は速い速度の走行に対する不安感が低い。60歳以上の高齢群で 

は有意な差ではないが、これも優良群の不安得点が高く、その傾向は認められ、違反群の高齢ド 

 

 

 

 

 

 

－40－ 

 
図５－46「速い車の流れに合せて運転する時」に対する不安感の回答構成比 



ライバーの方が、スピードに慣れているといえよう。 

 

表５－８「速い車の流れに合せて運転する時」の平均不安得点 

 
後続車に追い上げられる時 

「うしろから追い上げられる時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図５－47である。平均で 

見ると「非常に不安」が 

14.7パーセント、「やや 

不安」を含めると56.6パ 

ーセントと過半数を超え 

る人が、この種の不安感 

を表明しており、一様に 

不安感の高い項目である。 

年齢別に見ると、「非 

   常に不安」とする人は、 

30歳代で10.9パーセント 

であるが、40歳代以上で 

は15～16パーセント台とわずかに高くなっている。しかし、40歳以上の年齢群では顕著な差はな 

く、特に高齢ドライバー（60歳以上）にこの種の不安感が強いとはいえない。 

 優良群と違反群に分けて不安得点の平均値を示したのが表５－９である。40歳代で有意な差が見ら

れ、他はいずれの年齢層ともに差異はなく、優良群、違反群を問わず共通した不安傾向を持つといえ

る。 

先頭車になった時 

 

 「先頭車になった時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図５－48である。全体的に見ると、比較

的不安感の少ない項目の一つであり、平均で見ると、68.0パーセントが「不安はない」としている。 

 年齢別に、不安感を表明する人の割合を見ると、30歳代と50歳代が、ほぼ同率（26.3パーセン 
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図５－47「後続車に追い上げられる時」に対する不安感の回答構成比 



表５－９「後続車に追い上げられる時」の平均不安得点 

 

ト、25.7パーセント）で、 

40歳代（31.4パーセント） 

及び60歳代（28.8パーセ 

ント）に比べると、その 

割合が小さいが、加齢に 

伴う一定の傾向は見られ 

ない。30歳代に比べると、 

高齢ドライバー（60歳以 

上）は、先頭車になる不 

安感が強いといえるが、 

「不安はない」とする人 

が63.0パーセントもいることは、高齢者においても、さほど心理的な負担になるものではないもの 

と思われる。 

優良群と違反群に分けて年齢層別に不安得点の平均値を示したのが表５－10である。いずれの 

 

表５－10「先頭車になった時」の平均不安得点 
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図５－48「先頭車になった時」に対する不安感の回答構成比 



年齢層とも有意差は見られない。 

 

狭い道で対向車とすれ違う時 

 

「狭い道で対向車とすれ違う時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図５－49である。全体的 

に見ると、「非常に不安」が 

 ７.８パーセントと低率で 

 あるが、「やや不安」を含

  めると、54.4パーセントに

  達し、比較的不安感の高い

  項目の一つといえる。 

年齢別に見ると、30歳代 

でも「非常に不安」、「や 

や不安」を含めると、丁度 

50パーセントに達し、 

加齢と共にその割合が増加、60歳以上で59.3パーセントを占める。不安得点で比較すると、60歳 

以上の高齢群は、50歳代以下のどの年齢群よりも不安得点が高く、特に狭い道での対向車とのす 

れ違いに対して、不安感が強いといえる。 

この種の不安感については加齢と共に増大する傾向を示すが、50歳代までは年齢差は必ずしも大 

きいとはいえない。60歳以上の高齢群において急に不安感が強く現われており、高齢ドライバーが 

苦手とする交通場面の一つであるといえよう。  

優良群と違反群に分けて不安得点を比較してみたが、表５－11に示すように、いずれの年齢層 

においても有意な差は見られない。 

 

表５－11「狭い道で対向車とすれ違う時」の平均不安得点 

 
進路変更をする時 

 

 「進路変更をする時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図５－50である。平均で見ると、 
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図５－49「狭い道で対向車とすれ違う時」に対する不安感の回答構成比 



 「非常に不安」が4.0パー 

セントと少ないが、「や 

や不安」を含めると41.0 

パーセントが不安を抱い 

ている。 

 年齢別に見ると、30歳 

代が33.3パーセントで不 

安感を表明する者が少な 

いが、加齢と共にその割 

合は増加の傾向を示し、 

60歳以上では、47.7パー 

セントがこの種の不安感を抱いている。不安得点で見ると、加齢に伴いその平均値が大きくなり、 

いずれの年齢群とも有意な差が見られ、高齢者ほど、進路変更に心理的な負担を感じていること 

がわかる。 

優良群と違反群に分けて、不安得点を比較してみたが、表５－12に示すように40歳代で優良群 

の不安得点が高い他は、両群の間に差異はみられない。 

 

表５－12「進路変更をする時」の平均不安得点 

 
 

大型車の後を追従する時 

 

「大型車の後ろについて運転しなければならない時」の不安感の程度を年齢別に見たのが図５ 

－51である。平均で見ると「非常に不安」が15.3パーセント、「やや不安」を含めると61.2パー 

セントの人が、この種の不安感を表明しており、各年齢群とも不安感の強い項目である。 

年齢別に見ると、「非常に不安」が加齢と共に若干増加する傾向を示すが、不安得点を比較す 

ると、30歳代の1.85から40歳代の1.94の間にあって、年齢差はほとんど見られない。このことか 

ら、大型車の追従不安は、特に高齢ドライバーだけに見られるものではなく、各年齢群に共通し 

た不安感であるといえる。 
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図５－50「進路変更をする時」に対する不安感の回答構成比 



 
図５－51「大型車の後を追従する時」に対する不安感の回答構成比 

 

優良群と違反群に分けて不安得点を比較したのが表５－13であるが、進路変更の場合と同様、 

40歳代で差異が見られただけである。 

表５－13 「大型車に追従」の平均不安得点 

 
 

高齢ドライバーに見られる不安傾向 

 

７つの交通場面における不安傾向の特徴を年齢別に検討してきたが、不安得点で見ると大型車 

に追従(1.90、平均値を示し以下同じ)、いそいでバック(1.85)、他車による追い上げ(1.74)に対す 

る不安感は各年齢層に一様に高く、必ずしも高齢ドライバーだけが苦手意識を現わしているとは 

いえない。 

むしろ、これよりも不安感の度合は小さいが、進路変更（1.47）、速い車の流れに合せて運転 

する（1.51）、狭い道での対向車とのすれ違い（1.64）は、年齢差が極めて高く、より高年齢の 

ドライバーほど、速い速度での走行、進路変更に不安感を強く現わしている。狭い道での対向車 

とのすれ違いは、加齢と共に不安感は高まる傾向を示すが、50歳代まではその差異は決して大き 

いものではなく、60歳以上で急に不安感が高まっている(図５－52)。 
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図５－52 運転の不安感に関する年齢別平均点 
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（6）運転行動に対する危険意識 

 

ここでは、日常ドライバーが直面する一般的に危険と思われる交通場面に対してどのような危険意識を抱

いているか、その程度を15場面について調査したものである。 

危険意識の程度は、非常に危険、やや危険、それほど危険とは思わない、全く危険とは思わないの４段階

で、それぞれの設問について評価させた。なお、集計にあたっては、「非常に危険」を３点、「やや危険」

を２点、「それほど危険とは思わない」を１点、「全く危険とは思わない」を０点として、年齢別に平均点

を算出して併せて比較検討することにした。  

なお、それらは年齢別図表の右端に平均、標準偏差、人数(無答を除く)の順に数値で示した。 

＊印は、＊印の上下の年齢層間でt検定の結果、有意な差のあることを示す。 

 また、優良群、違反群別の表中の来印は、両者間にt検定の結果、有意な差のあることを示す。 
 

黄信号にかわった時、加速して通過 

「交差点に入る直前、黄信号にかわった時、加速して通過する」に対する危険意識の反応を見 
 

たのが図５－53である。平均で見ると、「非常に危険」が33.3パーセントとその割合は比較的小 

さいが、「やや危険」を 

含めると83.5パーセント  

の人が危険な運転行動と  

しての認識を持っている。 

年齢別に見ると、「非  

常に危険」と「やや危険」   

を合せると、ほとんど年  

齢差が見られなくなる。  

しかし、「非常に危険」 

とする人は、30歳代が 

27.8パーセントと低率で加齢と共にその割合がわずかではあるが増加する傾向を示している。危険

度を表わす指標として、評価点の平均値を算出して比較してみると、加齢と共に平均値は上昇し、

高齢群ほど危険意識が高いように見える。しかし、年齢層間に有意差は見られず、必ずしも加齢と

共に危険意識が高まるとはいえない。 

次に、対象者を優良群と違反群に分けて、年齢別に平均値を比較してみると、表５－14に示すよ

うに、両群の間に差異は見られず、この種の危険意識については、優良群が必ずしも高いとはいえ

ない。 
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図５－53「黄信号にかわった時、加速して通過」に対する危険意識の回答構成比



表５－14「黄信号の変り目に加速して通過」の平均得点 

 
 

合図をしないでの車線変更 

「合図をしないで車線変更する」に対する危険意識の反応を見たのが図５－54である。平均で 

見ると、「非常に危険」   

とする人が圧倒的に高 

く、81.0パーセントを   

占め、「やや危険」を    

含めると95.8パーセン   

トとほとんどの人が危   

険な運転行動としての   

認識を持っている。 

 「非常に危険」とす 

る人の割合を年齢別に 

見ると30歳代が76.5パ 

ーセントで、他の年齢群に比べると低く、加齢と共にその割合は増加し、60歳以上では85.0パーセントに達

する。 

危険度の平均値を算出して比較すると、高年齢群ほど平均値が高く、年齢層間に有意な差が見られること

から、この種の危険意識については、年齢差が大きく、ことに高齢ドライバーほど、極めて危険な運転行動

としての認識が強いといえる。反対に若いドライバーでは、危険な行動としての認識をもちながらも、高齢

群ほど強い意識が見られない点は注意すべきである。 

次に、対象者を優良群と違反群に分けて、年齢別に平均値を比較すると、表５－15に示すように全体的に

は、優良群の平均値が高く、違反群に比較すると危険意識が高いといえる。年齢別では、40歳代と60歳以上

で優良群の危険意識が高い。 
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図５－54「合図をしないでの車線変更」に対する危険意識の回答構成比 



表５－15「合図をしないで車線変更」の平均得点 

 
 

少量の酒を飲んで運転 

「少量の酒を飲んで運転する」に対する危険意識の反応を見たのが図５－55である。平均で見 

ると、これも「非常に 

危険」とする人の割合 

が圧倒的に高く、78.1 

パーセントを占めてい 

る。「やや危険」を含め 

ると94.5パーセントと 

ほとんどの人が危険な 

運転行動としての認識 

を持っている。しかし 

「非常に危険」とする  

人の割合を年齢別に見 

ると、30歳代が72.2パーセントで、50歳代以上の年齢群の81.0パーセント台に比べると若干低く、

高齢群の方がより危険意識が強いといえる。 

危険度の平均点を算出して比較すると、50歳代と60歳代の間を除いて、年齢層間に有意な差が

みられ高年齢群ほど危険意識が高いことがわかる。勿論、「危険ではない」とする人の割合は、

各年齢群とも３パーセント前後であるが、危険度の程度を「やや危険」とする人が比較的若いド

ライバーに多く、この種の危険行為に対する許容性が高齢ドライバーよりも高いといえる。 

次に、対象者を優良群と違反群に分けて、年齢別に平均値を比較すると、表５－16に示すよう

に全体的には優良群の危険意識が高く、ことに40歳代で顕著である。 
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図５－55「少量の酒を飲んで運転」に対する危険意識の回答構成比



表５－16「少量の酒を飲んで運転」の平均得点 

 
 

交差点での信号無視 

「交差点で信号無視をする」に対する危険意識の反応を見たのが図５－56である。この設問に 

対しては、平均で96.2 
 

パーセントが「非常に 
 

危険」であるとしてお 
 

り、年齢差も全くなく、 
 

この種の行為に対して 
 

は一様に危険な違反行 
 

為としての認識をもっ 
 

ているといえる。 
 

 次に対象者を優良群 
 

と違反群に分けて年齢 
 

別に平均値を比較する 
 

と、表５－17に示すように年齢別には有意な差は見られないが、全体的には優良群の平均値が高く、 
 

違反群に比べて危険意識が高いといえる。   

 

表５－17「交差点で信号無視」の平均得点 
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図５－56「交差点での信号無視」に対する危険意識の回等構成比 



無理な割り込み 

「無理な割り込みをする」に対する危険意識の反応を見たのが図５-57である。平均で見ると、   

この種の行為も危険行為と 

しての認識が高く、「非 

常に危険」が82.9パーセ 

ント見られる。「やや危 

険」も含めると97.0パー 

セントの高率となり、ほ 

とんどのドライバーが危 

険な運転行動と考えてい 

る。 

年齢別に見ると、「非 

常に危険」とする人の 

割合は、30歳代で76.1パーセントと40歳以上が80.0パーセントを超えているのに対し、若干低い。 

50歳代と60歳代はいずれも85.0パーセント台でほぼ同率である。 

危険度の程度を平均値で比較すると、30歳代が2.76で、それは加齢と共に高くなり、50歳代と 

60歳代の間を除き、年齢層間に有意な差が見られることから、各年齢群とも危険な運転行動とし 

ての認識は高いが、高年齢群ほどその意識は顕著であるといえる。 

次に、対象者を優良群と違反群に分けて年齢別に平均値を比較すると、表５－18に示すように 

全体的には優良群の平均値が高く、違反群に比べ危険な行為としての認識が高いといえる。年齢 

別に見ると、30歳代と60歳以上で有意な差が見られた。 

 

 

表５－18「無理な割り込み」の平均得点 
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図５－57「無理な割り込み」に対する危険意識の回答構成比 



追い越し禁止場所での追い越し 

「追い越し禁止場所で追い越しする」に対する危険意識の反応を見たのが図５－58である。平均で見

るとこの種の行 

為も危険行為としての 

認識が高く、「非常に危 

険」が75.7パーセント 

見られ、加齢と共にそ 

の割合が高率で、高齢 

群ほど追い越しの危険 

性に対する意識が強い。 

危険度の程度を平均 

値で比較してみると、 

年齢層間が極めてよく 

分離しており、この種の危険意識については、年齢差が顕著で高齢群ほど危険意識が強いといえ 

る。 

次に対象者を優良群と違反群に分けて年齢別に平均値を比較すると、表５－19に示すように各 

年齢群とも優良群の平均値が高く、その差は有意であり、違反群に比べると優良群は、どの年齢 

群においてもこの種の危険意識が高いといえる。 

 

 

 

表５－19「追い越し禁止場所での追い越し」の平均得点 
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図５－58「追い越し禁止場所での追い越し」に対する危険意識の回答構成比 



車の流れに合せて走る 

「制限速度を超えても車の流れに合せて走る」に対する反応を見たのが図５－59である。平均 
 

で見ると「非常に危険」 

とする人の割合が20.5 

パーセントで、他の設 

問に比べると危険度が 

小さく評価されている。 

しかし、年齢別に見る 

と年齢差は顕著で、高 

年齢群ほど危険意識は 

高まる傾向にある。「非 

常に危険」とする人の 

割合を見ると、30歳代 

では、8.6パーセントしか見られないのに対して、40歳代では約2倍の18.8パーセント、50歳代 

では2.5倍の21.6パーセント、60歳以上では3.6倍の31.0パーセントと加齢と共に高くなっている。 

次に対象群を優良群と違反群に分けて比較すると、表５－20に示すように、全体的には、優良 

群の危険意識が違反群に比べて高い。年齢別に見ると、30歳代、40歳代、50歳代で優良群の危険 

意識が高いが、60歳以上の高齢群では差異がなく、この種の危険意識は、違反群の高齢者も高い 

ことを示している。 

 

表５－20「車の流れに合せて走る」の平均得点 

 
 

二輪車の側方通過 

「自転車や二輪車の側方を十分な間隔をあけないで通過する」に対する反応を見たのが、図５ 

－60である。この種の危険意識も平均で72.4パーセントが「非常に危険」と表明しており、「やや 

危険」を含めると94.8パーセントに達し、ほとんどの人が危険な行為としての認識を持っている。 

年齢差も全くなく、一様に高い危険意識を有する項目である。 
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図５－59「車の流れに合せて走る」に対する危険意識の回答構成比 



次に対象者を優良群 

と違反群に分けて平均 

値を比較すると、全体 

的には、優良群の平均 

値が違反群よりも高く、 

優良群の方が危険意識 

が高いといえる。年齢 

別には40歳代と50歳代 

で有意な差が見られた 

が、30歳代と60歳以上 

では危険意識の違いは 

見られない（表５－21）。 

 

表５－21「二輪車の側方を十分な間隔をあけないで通過」の平均得点 

 
 

横断歩道の通過 

「横断歩道を歩行者が半分以上渡ったので減速しないで通過する」に対する反応を見たのが図 

５－61である。この種 

の危険意識も全体的に 

高く、「非常に危険」が 

69.8パーセント、「やや 

危険」を含めると94.0パ 

ーセントに達する。し 

かし、若干、年齢差も 

見られ、50歳以上で「非 

常に危険」とする人の 

割合が40歳以下に比べ 

て高い。 
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図５－60「二輪車の側方通過」に対する危険意識の回答構成比 

 
図５－61「横断歩道の通過」に対する危険意識の回答構成比 



平均値を比較すると30歳代と40歳代が又、50歳代と60歳代が接近した数値を示し、必ずしも加 

齢と共に危険意識が高まるとはいえないが、50歳以上でより危険意識が強くなるといえる。 

次に優良群と違反群の平均値を比較すると、全体的には優良群の平均値が高く、違反群に比べ 

て高い危険意識が見られる。年齢別に見ると、60歳以上の高齢群のみ有意な差が見られる（表５ 

－22）。 

表５－22「横断歩道の通過」の平均得点 

 
横断歩道を減速しないで通過 

「横断待ちの歩行者に横断のそぶりがないので減速しないで通過する」に対する反応を見たの 
 

が図５－62である。平 

均で見ると、「非常に危 

険」が59.9パーセント、 

「やや危険」を含める 

と93.1パーセントの人 

が危険な行為としての 

認識を持っている。「非 

常に危険」とする人の 

割合は、年齢別に見る 

と30歳代が53.6パーセ 

ントで他の年齢群に比 

較すると低い。50歳以上ではいずれも60パーセント台と高く、この種の危険意識は、高齢群ほど 

高い。 

危険度の指標として平均値を算出して比較すると、30歳代が2.48で最も低く、加齢と共に平均 値も

高くなる。年齢層問の有意差の検定を行うと、50歳代と60歳代の間を除いてはいずれも有意 

で、高年齢群ほど危険意識が強いといえる。 

対象者を優良群と違反群に分けて平均値を見ると、表５－23に示すように年齢別には50歳代で有 

意差が見られ、全体的にも優良群の平均値が高く、違反群に比べて、この種の危険意識は高いと 
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図５－62「横断歩道を減速しないで通過」に対する危険意識の回答構成比 



いえる。 

 

表５－23「横断歩道を減速しないで通過」の平均得点 

 
 

一時停止の場所での停止 

「一時停止の場所で停止しないで左右を見ながらのろのろ進む」に対する反応を見たのが図５－63

である。平均で見ると、                                           

「非常に危険」とする人 

が58.0パーセント、「や 

や危険」を含めると91. 

0パーセントの人がこの 

種の行為に対する危険 

意識を持っている。 

年齢差は顕著で、30歳 

代で43.5パーセントと 

低く、年齢が高くなる 

ほど危険な行為として 

の認識が高くなる。 

危険度を平均値で比較すると30歳代が2.32で最も低く、加齢と共に上昇、60歳以上では2.66 

と高い。年齢層間に有意な差が見られ、この種の危険意識は高年齢群ほど高いといえる。 

次に対象者を優良群と違反群に分けて平均値を比較すると、表５－24に示すように全体的には 

優良群の平均値が2.58と高く、違反群に比べて危険意識が高いといえる。年齢別に見ると、30歳 

代を除いては、どの年齢群も優良群の平均値が高く、違反群に比べ危険意識が高い。 
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図５－63「一時停止の場所での停止」に対する危険意識の回答構成比 



表５－24「一時停止の場所で停止しない」の平均得点 

 
 

制限速度を20km/h超えての走行 

「制限速度を20km/h超えて走行する」に対する反応を見たのが図５－64である。平均で見る 

と、65.2パーセントが 

「非常に危険」と反応 

しており、年齢差の顕 

著な設問である。30歳 

代で「非常に危険」と 

する人の割合は46.0パー 

セントと低いが、40歳 

代では62.0パーセント、 

50歳以上では70.0パーセ 

ント台と加齢に伴ない 

その割合が増加し、高 

齢群ほどこの種の行為の危険意識が高くなる。 
 

年齢別に平均値を比較すると、30歳代が2.32で最も低く、加齢と共に上昇し、60歳以上では2.77と高い。

各年齢相互間の平均値の差は大きく、この種の危険意識は高年齢群ほど高いといえる。 

次に対象者を優良群と違反群に分けて、平均値を比較すると、表５－25に示すように60歳以上を除くいず

れの年齢群も優良群の平均値が高く、違反群に比べて危険意識が高い。 
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図５－64「制限速度を 20km/h 超えての走行」に対する危険意識の回答構成比 



表５－25「制限速度を20㎞/h超えての走行」の平均得点 

 
 

赤点滅の交差点の徐行通過 

「赤点滅の信号交差点を徐行して通過する」に対する反応を見たのが図５－65である。「非常に 

危険」と「やや危険」 

を合せると平均で82.9 

パーセントに達するが、 

「非常に危険」の割合 

は48.6パーセントと比 

較的低く、年齢差も大 

きくない。年齢別に平 

均値を算出して比較し 

てみても、2.31から 

2.38の間に各年齢群が 

おさまり、年齢間に有 

意な差は見られない。 

しかし、対象者を優良群と違反群に分けて、その平均値を比較すると、表５－26に示すように全体的には

優良群が高く、違反群に比べてこの種の危険意識が高い。ことに、30歳代と40歳代の年齢層で差異が見られ

た。 
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図５－65「赤点滅の交差点の徐行通過」に対する危険意識の回答構成比 



表５－26「赤点滅の交差点の徐行通過」の平均点 

 
 

車間をつめての走行 

「割り込みする車を入れないよう、車間距離をつめて走る」に対する反応を見たのが図５－66 

である。平均で見ると 

非常に危険とする人が 

60.0パーセント見られ、 

比較的危険意識の高い 

項目である。年齢別に 

「非常に危険」とする 

人の割合を見ると30歳 

代が54.1パーセントと   

他の年齢群と比較して 

少ないが、40歳以上で 

はそれぞれ60.0パーセン 

トを超えており、年齢間に大きな差はない。 

年齢別に平均値を比較すると、30歳代と他の年齢群には有意な差が見られるが、40歳以上の各 

年齢層の間では差異は見られない。車間距離をつめて走行する危険性に対する意識は30歳で低い。 

次に対象者を優良群と違反群に分けて、その平均値を比較すると、表５－27に示すように全体 

的には優良群の平均値が高く、違反群に比べ危険意識は高いといえる。年齢別に見ると30歳代と 

50歳代の優良群がその年齢群の違反群に比べて、危険意識が高い。 
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図５－66「車間をつめての走行」に対する危険意識の回答構成比 



表５－27「車間をつめての走行」の平均得点 

 
 

横断歩道の近くで駐車 

｢横断歩道の直ぐ近くで駐車する｣に対する反応を見たのが図５－67である。平均で見ると67.5 

パーセントが「非常に 

危険」、「やや危険」を 

含めると93.0パーセント 

の人が、これを危険な 

行為として認識してい 

る。 

年齢別に見ると、30 

歳代のドライバーが他 

の年齢層に比べて若干 

危険意識が低い。年齢 

別に平均値を比較する 

と、30歳代が2.52と40歳以上に比べて小さく危険意識が低い。40歳以上での年齢層間における平均得点には

統計的に有意な差は見られず、加齢と共に危険意識が高まるとはいえない。 

次に対象者を優良群と違反群に分けて平均得点を比較してみると、表５－28に示すように各年齢層とも優

良群の平均値が高く、違反群に比べてこの種の危険意識は高い。 
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図５－67「横断歩道の近くで駐車」に対する危険意識の回答構成比



表５－28「横断歩道の近くで駐車」の平均得点 

 
 

交通場面の類型別検討 

以上一般に危険と思われる15の交通場面に対するそれぞれの危険度を年齢別、優良・違反群別に見て

きたが、ここでは、15の交通場面を以下に示す４つのカテゴリーに分類して、それぞれのカテゴリーに

属する交通場面の危険度の平均値によって年齢別に再検討する。 

まず交差点の通行に関する設問として、黄信号で加速、信号無視、一時不停止、赤点滅信号を徐行の

４場面をまとめて見たのが、図５－68である。交差点通行に関する４場面の危険度につい 

 
図５－68交差点の通行に関する危険意識の年齢別、項目別比較 

 

ては、比較的項目によるバラツキが見られ、全体で最も危険度の高く評価されたものは信号無視 

で、全体平均2.98で全15項目の中で最も高い値を示し、しかも全く年齢差が見られない。年齢を 

問わず一様に危険な行為としての認識の見られる項目である。 

次に危険度が高く評価された項目は、「一時停止場所で停止しない」であり、平均2.52を示し、 
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これは極めて年齢差の高い項目である。交差点で左右を確認しながら進めば、必ずしも停止することはな

いという横着さが若いドライバーに特徴的で、加齢と共に危険意識の高まりを示す項目である。 

「赤点滅信号交差点を徐行」と「黄信号の変り目を加速して通過」の平均値は、全体平均が2.34と2.19で

低い。しかも両項目の年齢差は小さく、ことに「赤点滅信号交差点を徐行」は全く年齢差が見られない。一

般的に加齢と共に高まる危険意識の中で、年齢の低いドライバーと同じ意識のレベルにとどまっていること

は一考を要する。 

次に、車線変更に関する設問として、合図なしの車線変更、無理な割込み、追越し禁止場所での追越しの

３場面をまとめたのが、図５－69である。この３場面は、いずれも危険度の意識レベルは高く、全体でいず

れも２.７以上と極めて接近した値を示し、各年齢群とも危険な行為としての意識が高い。 

 

 
図５－69 車線変更に関する危険意識の年齢別、項目別比較 

 

 

全体としての差はそれぞれわずかではあるが、「無理な割込み」が2.85で最も高く、次いで「合図なしの

車線変更（2.81）」、「追越し禁止場所での追越し（2.75）」の順となっている。そして、いずれの項目も、

年齢の若いドライバーの危険意識が低く、加齢と共にそれが高まる傾向を示している。ことに「追越し禁止

場所での追越し」については、30歳代が、平均の2.75を下回る2.59と低く、加齢に伴ない危険意識が高まっ

ている。このように、高齢群ほど安易な車線の変更を、より危険な行為として評価している。 

次に、スピードに関する項目として、「制限速度を超えても車の流れに合せて走る」と「20㎞/h 

のスピードオーバー」の２場面をまとめたのが図５－70である。20km/hのスピードオーバは、 
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図5－70車の速度に関する危険意識の年齢別項目別比較 

全体平均で2.59の値を示し、まずまずのレベルを示しているが、「制限速度を越えても車の流れに合

せて走る」は、1.81と極めて低いレベルにとどまっている。 

同じ速度違反を伴う行為であっても、異なる条件下では、危険意識のレベルも変化する。また、ス

ピードに関する項目では、その危険意識に対して年齢差が極めて顕著であり、加齢と共に、速度超過

を危険な行為として認識する傾向が高い。 

次に、弱者保護に関する設問として、「自転車・二輪車の側方通過」、「横断歩道を歩行者が半分

以上渡ったので、減速しないで通過」、「横断待ちの歩行者に横断のそぶりがないので減速しないで

通過」の３場面をまとめたのが図5－71である。この３場面は、いずれも全体平均で2.5以上を示し、

比較的高い危険意識を示している。 

なかでも、危険意識の最も高い項目は、「自転車・二輪車の側方通過」で2.72を示しており、これ

は年齢差が全く見られない。「信号無視」の場合と同様、年齢を問わず一様に危険な行為としての認

識の見られる項目である。横断歩道の通過に関する２項目では、いずれも加齢と共に、危険な行為と

しての意識が高まる傾向を示している。 

最後に、その他として「少量の酒を飲んで運転」、「横断歩道の近くで駐車」、「車間をつめる」

の３場面をまとめたのが図5－72である。いずれも全体平均では2.5以上を示し、これも比較的高い危

険意識が見られる。なかでも高いのが「飲酒運転」で全体平均2.77を示している。飲酒運転の危険性

については、年齢差が高く、加齢と共に危険な行為としての意識が高まる傾向を示している。しかし、

「車間をつめる」と「駐車」については、40歳以上では差異は小さく、むしろ30歳代のドライバーで、

危険意識がやや低いといえる。 
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図5－71弱者保護に関する危険意識の年齢別項目

別 較

図5－72飲酒運転等に関する危険意識の年齢別,項目別比較 

以上、15場面を類型別に分けて検討したが、一般的には、車線変更行為を危険な行為としてみ

る者が多く、速度超過については、走行条件にもよるが、危険性という点ではそれほど深刻にと

らえられていない。しかし、年齢差の最も大きいものが速度超過であり、高齢ドライバーほど、

条件に関係なく、スピードの出しすぎを危険な行為として認識しており、これが現実の走行場面

で、他のドライバーとの意識の違いを生み出しているものと考えられる。 
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(7)自己中心性と衝動性 

ここでは、運転行動の安全にかかわる意識、態度を自己中心性と衝動性の二つの心理的な要素について

年齢別に比較し、加齢に伴うこの種の意識、態度の変化、ことに高齢ドライバーの特性を検討することと

した。設問は自己中心性10問、衝動性10問の計20問で構成し、各設問に対し、「はい」か「いいえ」の二

者択一方式で回答させた。回答の一方は、運転行動の安全性から見て期待される好ましい応答であり、他

方は、これに反した応答である。 

なお、集計については、各設問ごとに好ましい応答の場合２点、反対の場合は０点として採点し、各要

素（自己中心性と衝動性の二要素）ごとに10問の平均点を年齢別に算出して、比較することとした。従っ

て得点は下限が０店から上限が20点の範囲に分布することになる。 

各設問ごとの応答率については、付表11－1から11－7を参照されたい。 

まず、自己中心性について各年齢層別に平均点、標準偏差値、人数を示したのが表5-29である。優良群と

違反群を合わせた全体のサンプルで平均点と標準偏差（SD）を比較してみると、30歳代は、11.52（SD3.99）、

40歳代は、12.19（SD3.97）、50歳代は12.63（SD3.65）、60歳以上は12.93（SD3.39）と高年齢群ほど高い

平均点を示している。 

各年齢層間の平均点の差の検定（t検定）を行うと、いずれも有意であり、年齢の若いドライバーほど

自己中心的意識、態度の強いことが明らかにされた。 

次に優良群と違反群に分けて、それぞれの年齢差を見ると、優良群の場合、30歳代と40歳代の間に有意

差が見られるだけで、40歳代以上では年齢差は全く見られない。つまり、優良群は、年齢の若い30歳代で

自己中心性が高いが、40歳代以上では、いずれの年齢層もほぼ同じレベルにあり、好ましい運転意識、態

度が現われてくるといえよう。 

これに対して違反群は、30歳代と40歳代で自己中心性が強く、40歳以上の中・高年齢層では、加齢に伴

ない、弱くなる傾向を示している。しかし、優良群と違反群の間で比較すると、いずれの年齢層において

も、違反群の方が自己中心的な意識、態度が強く現われている。ことに、30歳代から50歳代までは、その

傾向が顕著である。60歳以上については、両群の間に有意な差は見られず、違反群においても、高齢ドラ

イバーは、優良群の同年代ドライバーに近い意識、態度がうかがわれる。 

次に衝動性について各年齢層別に平均点、標準偏差値、人数を示したのが表5－30である。全体のサン

プルで平均点を比較してみると、30歳代は12.41、40歳代は13.22、50歳代は14.22、60歳以上は14.90、と

これも高年齢層ほど高い平均点を示している。自己中心性の場合と同様に、各年齢層の間の平均値の差の

検定を行うと、いずれも有意であり、年齢の若いドライバーほど、衝動的な意識、態度の強いことが示さ

れている。 

次に優良群と違反群に分けてそれぞれの年齢差を見ると、基本的には自己中心性の場合と同様の傾向が

示され、より若い年齢層のドライバーに、衝動的な意識、態度が顕著に示されている。 

優良群については、30歳代から50歳代までの、年齢層の間において有意な差が見られ、若年齢層 

のドライバーほど衝動的な傾向が顕著である。しかし、50歳代と60歳以上の年齢層の間には、有意 
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差は見られず、50歳以上では、ほぼ変化がないと見てよい。これに対して、違反群は40歳代までは、

衝動性の強さに変化がなく、50歳以上で衝動傾向がおさえられてくるようである。優良群と違反群の

間で比較すると、いずれの年齢層においても有意な差が見られ、どの年齢層のドライバーでも違反群

に衝動的な傾向の強いことが示されている。 

表5－50衝動性 表5－29自己中心性 

優良群×違反群の平均値差の検定優良群×違反群の平均値差の検定

＊印は有意差あり
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第6章 ま と め 

本年度の調査研究は、高年齢ドライバーの意識と運転実態について、アンケートによって調査した

ものを、統計的手法（主にクロス集計法）によって解析し、高年齢ドライバーの車社会とのかかわり

合い方、考え方、在り方等、その実態と意識全般にわたって明らかにしようとしたものである。また

サンプルを、無事故・無違反群（優良群）、事故・違反群(違反群)に分け、これらの間での相違を明

らかにして、今後の高齢ドライバーに対する施策を行う場合の資料を得ようとしたものである。 

さらに解析に当っては、対照するものとして30歳代（未満を含む）、40歳代、50歳代の各層のもの

についてもサンプリングを行なって同様な解析処理を行なった。 

サンプル抽出は、全国を対象として、人口都市規模、地域特性等を勘案して14都道府県を抽出し、

各都道府県当り320名、計4,480名の運転者を対象に郵送法による調査を実施し、有効回収数3,631名

を得ている。そのうち、60歳以上の高齢ドライバー1,000名を得ている。 

解析の結果は第５章に詳細に述べたが、それより得られた高齢ドライバーの運転実態、意識、態度

等の特性について主要なものを次に述べる。 

(1) 高齢ドライバーを60歳以上として見た場合、その大半は現役ドライバーとして、車社会に積

極的に参加しており、特に職業的にその地位を確保していることが判明し、まだまだ、なんらかの

社会的生産に関与している事実が明確となった。 

(2) 車の運転を主たる業務とする職種について見ると、加齢とともに軽い作業への移行が見られ、

貨物輸送に従事する者が減少し、人員輸送に当るものの減少率が比較的に少ないことにより、結果

的に人員輸送にたつさわるものの率が大きくなっている。 

(3) 運転頻度について見ると、高齢層においても、その70パーセントのものがなんらかの形で毎

日（週５日以上）ハンドルを握っており、これを目的別に見ると63.2パーセントが仕事中心となっ

ている。 

(4) ペーパードライバーは、今回の調査では平均1.2パーセントであり、高齢層では2.5パーセン

トの値を示している。高年齢に達して運転を止めペーパードライバーとなった理由としては、「身

体が悪くなったので」、「退職にともなって」、「他の者が運転してくれる」が多い。 

(5) 高齢ドライバーが普段運転する車種は加齢とともに大型車両や乗用車からより軽便な軽乗用

車や原付へと移行している。 

(6) 高齢ドライバーの運転中の不安感について見ると、加齢による身体運動機能、反射機能の低

下を反映して、速い車の流れに乗る場合、進路変更をよぎなくされる場合、狭い道路でのすれ違い

等に高いことを挙げることが出来る。 

(7) 車の運転継続意志について見ると、60歳以上にあっても76.9パーセントと高率であって、そ

の可能年齢を平均73.2歳と見積っている。 
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(8) 高齢ドライバーの年間走行距離について見ると、10.000km未満が47.7パーセントと半数近く

を占め、高齢化に伴い走行距離が減少してくる。また運転行動半径についても、44.1パーセントが

10㎞未満で運転行動の狭域化が見られる。 
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付表1－1 年齢別人ロ(0歳～85歳以上) 
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(千人) 

付表1－2 年齢別人口(0歳～85歳以上) 

10月1日現在の人口 

昭和54年 ：昭和50年国勢調査による全国人口を基礎とした推計人口 

55  ：昭和55年国勢調査による全国人口を基礎とした推計人口 

56～58 ：昭和55年国勢調査による全国人口を基礎とした推計人口 

－70－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表2 将来人口(0歳～85歳以上) 

厚生省人口問題研究所「日本の将来人口新推計について」

(昭和56年) 

－71－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                               

付表3－1 免許保有者数(各歳) 
(千人) 

警察庁交通局資料

－72－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                              

付表4－1 新規免許証交付件数(千人) 

警察庁交通局運転免許課資料

－73－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                        

付表５ 死亡率 

人口動態統計による 

付表６ 新規免許取得率(%) 

新規免許交付件数/(人ロー免許保有者数)×100 

－74－
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－75－ 

付表７ 更新率（％）



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                   

付表８ 都市規模別運転行動半径(㎞) 

優 良 群 

違 反 群 

－76－

合 計 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                   

付表９ 運転者群別年間走行距離（㎞） 

優良群 

違反群 

－77－

合 計 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表１０ 都市規模別、運転者別年間走行距離(km) 

マイカードライバー(乗用車) 

兼業ドライバー(乗用車) 

マイカードライバー 

兼業ドライバー 

－78－ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－1 自己中心性および衝動性に関する年齢別応答率 
(自己中心性) 
自分の運転ぶりが、強引だと思ったことはない 

すすんでほかの車に道を譲ることが多い。

すこしでも危険を感じたら、すぐクラクションを鳴らす。 

(注)上段は実数、下段は構成率 

－79－ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－2 

ひとの運転ぶりを見ていると、かわってやりたくなる。 

歩行者を押しのけようと、クラクションを鳴らしたことはない 

ほかの車に並ばれると先に出たくなる。 

(注)上段は実数、下段は構成率 

－80－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－3 

自分の運転ぶりに、ほかの運転者が腹をたてたのではないかと心配することがある。 

歩行者はもっと早く横断すべきだ。 

交差点でモタモタしている車は邪魔になる。 

(注)上段は実数、下段は構成率 

－81－ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－4 

運転のへたな人は、遠慮がちに走るべきだ。 

(衝動性) 
せっかちな運転だなどといわれたことがある。 

知らぬ間にスピードを出してしまう。 

(注)上段は実数、下段は構成率 

－82－ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－5 

ゆっくり走っていたのでは車の価値がなくなる。 

誰でも急いでいるときは運転が乱暴になるものである。 

車間キョリがつまると追い越したくなる。

(注)上段は実数,下段は構成率 

－83－ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－6 
運転中には,感情の変化があまりなく,いつでも冷静でいられる。

どの運転者も,前の車がモタモタしていると、イライラするものである。

信号待ちや渋滞のときはイライラすることが多い。 

(注)上段は実数,下段は構成率 

－84－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

付表11－7 

前の車が遅いときは,クラクションを鳴らす。 

追い越し、車線変更はわりと気楽にできる。 

(注)上段は実数,下段は構成率 

－85－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

運転の実態に関する調査 

〔記入上のお願い〕 

１.回答は、あてはまる番号を○印で囲み、( )内は具体的な御意見を御記入下さい。 

２.回答は、質問番号順に、記入もれのないようにお願いします。 

なお、質問番号途中で枝別れする場合がありますので、誘導した質問に従ってお願

いいたします。 

３.右はしの○内の数字は、コンピュータ処理をするためのものです。回答には関係あ

りません。 

⑧ あなたの性別は、１．男性  ２．女性 問 1 

⑨⑩ 
あなたの年齢は、        歳 問 2 

あなたのお仕事は、次のどれにあてはまりますか。 

1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問 3 

１．商・工・農・林・漁業等すべての自営業 

２．会社・商店・工場・官庁等に勧めている 

３．自由業 

４．無職 

⑪ ) ５．その他(具体的に 

あなたが最初に免許を取ったのはいつですか。問 4 

⑫⑬ 昭和       年 

あなたが、現在持っている免許の種別は何ですか。免許証を御覧になって持っているもの

全部、数字に○印をつけて下さい。 

問 5 

９．普通二 

１０．大特二 

１１・けん引二 

○14～○24  

５．小特 

６．原付 

７．けん引 

８．大型二 

－1－

 

 

１． 大型 

２． 普通 

３． 大特 

４．自動二輪 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

あなたは最近どの程度運転していますか。 

1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問7－1へ進んで下さい。 
６．全く運転しない 

７．退職したので 

８．車は不便なので 

９．運転してくれる者がいるので 

10．その他(具体的に 

－2－ 

  

○26  

○27  

○25  

○28～○31  

問 6 

１．週に5日以上 

２．週に3～4日程度 
問8へ進んで下さい。

３．週に1～2日程度 

４．月に1～2日程度 

５．ほとんど運;転しない 

〔問6で5番または6番に○印をつけた方だけ記入してください。〕 

それでは、あなたは以前はどの位運転していましたか。

1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問7－2へ進んで下さい。 

7ページの問20へ進んで下さい。

問7－1 

１．週に5日以上運転していた。 

２．週に3～4日程度運転していた。 

３．週に1～2日程度運転していた。 

４．月に1～2日程度運転していた。 

５．ほとんど運;転しなかった。 

６．全く運;転しなかった。

あなたが、運転しなくなった理由は次のなかでどれですか。

主なもの1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問7－2 

１．運転がわずらわしくなったので 

２．からだの具合が悪くなったので 

３．経済的な理由で 

４．交通事故を起こしたので 

５．他の交通機関が便利になったので 

６．職場がかわった又は転職したので 

) 

問7－3  それでは、あなたが運転をやめてから何年になりますか。

年       ヶ月 

(7ページの問20へ進んで下さい。) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

あなたが、ふだん主として運転している車種(業務上運転する車種を含む)は、次のどれ 

ですか。1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問 8 

１．トラック 

２．バス(マイクロを含む) 

３．乗用車(バンを含む) 

４．軽四輪 

５．自動二輪 

６．原付 

７．小型特殊 

○32) ８．その他(具体的に 

あなたは、マイカーとして今までにどんな車を運転されてきましたか。1つを選んで番号

に○印をつけてください。ただし業務用の車両は除いてお答えください。 

問 9 

１．最初から原付だけを運転している。 

２．最初から自動二輪だけを運転している。 

３．最初から四輪だけを運転している。 

４．自動二輪(原付を含む)から四輪に乗りかえた。 

○33

５．四輪から自動二輪(原付を含む)に乗りかえた。 

６．最初から四輪と自動二輪(原付を含む)の両方を運転している。 

７．マイカーを持ったことはない。 

あなたが、ふだん運転する主な目的は何ですか。

1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問10－1 

１．仕事 

２．通勤 

３．買物 

４．レジャー 

５．家族等の送迎 

６．知人、友人等への訪問

７．病院等への通院 
○34

) ８．その他(具体的に 

今、回答していただいた目的で車を運転する場合、あなたの家からあるいは事業所から片

道どの程度の距離のところまで、行きますか。1つを選んで番号に○印をつけて下さい。

問10－2 

１．1km未満 

２．1～5km未満 

３．5～10km未満 

４．10～15km未満 

５．15～20km未満 

６．20～50km未満 

○35
７．50～100km未満 

８．100km以上 

－3－



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

それでは、同様にその目的のために車を利用する主な理由は何ですか。

1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問10－3 

１．他に交通機関がないので 

２．交通機関はあるが、不便なので 

３．交通機関はあるが、車の方が楽なので 

４．車が好きなので 

５．仕事上やむを得ず 

○36〉 ６．その他(具体的に 

あなたは、これから先も車の運転をつづけますか。

1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 

問11 

○37

１．このまま運転をつづける。 

２．運転はつづけるが、できれば運転したくない。 

３．まもなく、運転をやめるつもりでいる。 

４．わからない。 

あなたは、これから先も運転を続けるとしたら、何歳まで運転できると思いますか。問12 

○38○39およそ         歳まで 

あなたの運転経験年数はどれ位ですか。1つを選んで番号に○印をつけて下さい。問13 

１．1年未満 

２．1～3年未満 

３．3～5年未満 

４．5～10年未満 

○40
５．10～15年未満 

６．15年以上 

あなたの最近1年間の走行距離はどれ位ですか。1つを選んで番号に○印をつけて下さい。 問14 

１．5,000km未満 

２．5,000～10,000km未満 

３．10,000～20,000km未満

４．20,000～30,000km未満

５．30,000～40,000km未満

６．40,000～50,000km未満

○41  ７．50,000km以上 

－4－

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

あなたは、運転者として次のどれにあてはまりますか。

主なものを1つ選んで番号に○印をつけて下さい。 

１．マイカー運転者 

２．職業運転者(人の輸送タクシー、ハイヤー、バス等の運転) 

３．職業運転者(貨物の輸送) 

⑫ 

４．兼業運転者(仕事の都合上で車を運転する場合、たとえば配達、セールス、仕入等 

での運転) 

次にいろいろな運転の様子、姿が示されています。日頃、あなたがしている運転の仕方、

あなたが考えていることを、ありのままにお答え下さい。回答は「はい」か「いいえ」の

いずれか1つに○印をつけて下さい。 
 

答〕 〔回
1 

はい  いいえ○43  

はい  いいえ○44  

はい  いいえ○45  

はい  いいえ○46  

はい  いいえ○47  

はい  いいえ○48  

１．自分の運転ぶりが、強引だと思ったことはない。 

２．せっかちな運転だなどといわれたことがある。

３．すすんでほかの車に道を譲ることが多い。 

４．すこしでも危険を感じたら、すぐクラクションを鳴らす。

５．ひとの運転ぶりを見ていると、かわってやりたくなる。

６．しらぬまにスピードを出してしまう。 

７．歩行者を押しのけようと、クラクションを鳴らした 

はい  いいえ○49  

はい  いいえ○50  

はい  いいえ○51  

はい  いいえ○52  

はい  いいえ○53  

ことはない。 

８．ゆっくり走っていたのでは車の価値がなくなる。 

９．誰でも急いでいるときは、運転が乱暴になるものである。

10. 車間距離がつまると追い越したくなる。 

11. ほかの車に並ばれると先に出たくなる。 

はい  いいえ○54  

はい  いいえ○55  

はい  いいえ○56  

12. 自分の運転ぶりに、ほかの運転者が腹をたてたのではな 

いかと心配することがある。 

13. 歩行者はもっと早く横断すべきだ。 

14. 交差点でモタモタしている車は邪魔になる。 

15. 運転中には、感情の変化があまりなく、いつでも冷静で 

はい  いいえ○57いられる。

16. どの運転者も、前の車がモタモタしていると、イライラ 

はい  いいえ○58  

はい  いいえ○59  

はい  いいえ○60  

はい  いいえ○61  

はい  いいえ○62  

するものである。 

17. 信号待ちや渋滞のときはイライラすることが多い。 

18. 前の車が遅いときは、クラクションを鳴らす。 

19. 運転のへたな人は、遠慮がちに走るべきだ。 

20. 追い越し、車線変更はわりと気軽にできる。 

－5－

問15 

問16 

2



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

あなたは、運転に際して次のような不安感がありますか。右側の回答欄から最もあてはま 

る数字の1つを選んで○印をつけて下さい。 

答欄〕 〔回 

非常に不

安である

やや不安 

である 

不安は

ない 

ア．いそいでバックしなければならない時 

イ．ふだんにくらべて速い車の流れに合わせ 

て運転するとき 

ウ．うしろから追い上げられる時 

エ．先頭車になった時 

オ．狭い道で対向車とすれちがう時 

力．進路変更をする時 

キ．大型車の後ろについて運転しなければならない時 

あなたは、健康上の理由から、ふだんの運転が不安になることがありますか。

主なもの1つを選んで○印をつけて下さい。 

○70

１．からだの具合(病気等)が悪いので、運転に不安をかんじている。 

２．今のところ健康であるが、運転中急に不調にならないかと不安を感じることがある。 

３．健康上の理由では運転に不安は感じない。 

あなたの健康状態についてうかがいます。

○71

１．健康である。 

２．加療中である。(医者にはかかってないが、薬を買って飲んでいる場合も含む) 

) (病名 

－6－

問17 

問18 

問19 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

全員の方におたずねします 

次にいろいろな運転場面が下に示されています。あなたは、どの程度危険だと思いますか。

右側の回答欄から最もあてはまる数字の1つを選んで○印をつけて下さい。 

〔回答欄〕 

全く危険 

とは思わない

それ程危険

とは思わないやや危険 

非常に

危険 

ア．交差点に入る直前、黄信号にかわ 

った時加速して通過する。 

イ．合図をしないで車線変更する。 

ウ．少量の酒を飲んで運転する。 

エ．交差点で信号無視をする。 

オ．無理な割り込みをする。 

カ．追い越し禁示場所で追い越しする。 

キ．制限速度を越えても、車の流れに 

合わせて走る。 

ク．自転車や二輪車の側方を十分間隔 

をあけないで通過する。 

ケ．横断歩道を歩行者が半分以上渡っ 

たので減速しないで通過する。 

コ．横断待ちの歩行者に横断のそぶり 

がないので滅速しないで通過する。 

サ．一時停止の場所で停止しないで左 

右を見ながらのろのろ進む。 

シ．制限速度を20km/h超えて走行する。 

ス．赤点滅の信号交差点を除行して通 

過する。 

セ．割り込みする車を入れないよう、 

車間距離をつめて走る。 

ソ．横断歩道の直ぐ近くで駐車する。 
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問20 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

仮に高齢ドライバーにたいして、次のような意見があるとします。あなたは、どう思いま 

すか。右側の回答欄から最もあてはまる数字を1つ選んで、番号に○印をつけてください 

答 欄〕 〔回 

ややどちらとも 

いえない 反対反対
や
成 

や
賛 賛成ア．「一般に高齢ドライバーは、若い 

ドライバーに比べて慎重な運転を 

している」という意見に 

イ．「一般に高齢ドライバーの事故が 

少ないのは、スピードを出さない 

からだ」という意見に 

ウ.「一般に高齢ドライバーは、大き 

な事故を起こさないので安心だ」 

という意見に 

エ．「一般に高齢ドライバーは、心身 

機能が低下しているので、事故を 

起こしやすい」という意見に 

オ．「一般に高齢ドライバーは、自己 

本位の運転をしがちである」とい 

う意見に 

カ．「一般に高齢ドライバーは、運転 

が感情や気分に左右されやすい」 

という意見に 

キ.「一般に高齢ドライバーは、交通 

のルールをよく知らない」という 

意見に 

ク.「一般に高齢ドライバーは、とっ 

さの場合の対応が不得手である」 

という意見に 

ケ．「一般に高齢ドライバーは、車の 

構造をよく知らない」という意見 

に 

コ．「一般に高齢ドライバーの後につ 

くのは恐いものだ」という意見に 

サ．「一般に高齢ドライバーは、反射 

神経が劣っている」という意見に 
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問 21 



 

 

 

 

 

長時間御協力ありがとうございました。 

最後に、あなたが日頃考えている、又は実行されている「安全運転のひけつ」がありまし

たらお教え下さい。 
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