
交通事故に遭遇した高齢者の特徴
－若年者との比較からの検証－

矢島 潤平１，２，大嶋美登子１，２

【要 旨】
本研究では，交通事故に遭遇した高齢者の特徴を明らかにするとともに，交通事

故予防への提言も検討することを目的とした。大分県内で発生した交通事故に遭遇
した高齢者に，道路や標識などの環境，事故の特徴や損傷の状態などの事故の影
響，事故当事者の認知的判断能力など調査した。高齢者は，危険認知の低下，自体
防衛の脆弱性などから，事故に遭った時に柔軟な対応を判断できず，事故認識を持
てないという特徴を持っていることを明らかにした。
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【目 的】

２００６年の暮れに福岡県で発生した飲酒運転による痛ましい交通事故は衝撃を持って伝わり，国
民全体の交通事故に関する意識がかわった。警察をはじめとする地方公共団体のみならず民間企
業や個人を巻き込んでの飲酒運転撲滅運動が行われている。２０１２年１１月の臨時国会でも，「自動
車の運転により人を死傷させる行為等の処罰に関する法律」が通過されるなど，交通事故に対す
る国民の注目が高まっている。以上のように，道路交通法も年々厳罰化に改正されるなど，交通
事故への関心はますます高まってきている。その一つに高齢者講習の義務化があげられる。
現在は，高齢者が何かしら関与している事故（加害者と被害者両面ともに）が多いことが明ら

かにされている。西田（２００４）の報告によると，最近の高齢者（６５歳以上）の交通事故の増加が
著明であり，特に運転中の死傷者や人身事故の第一当事者数の伸びが大きいことを明らかにし
た。高齢者の死者率については，歩行中や自動車乗車中および運転中が高いと報告している（西
田，２００５）。後期高齢者（７５歳以上）の死傷者率は他の年齢層に比較して高いことも報告されて
いる（西田，２００４）。高速道などで反対車線を走る「逆走」による人身事故が，２００４－２００６年の
３年間に全国で１０９件にのぼり，その中で４割を６５歳以上のドライバーが起こしていた（毎日新
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高齢者（６５歳以上）若年者(18-50歳)
N （％） N （％）
ave se ave se

性別 合計 ２，１６１ ９，４５３
男 １，２９２ （５９．８） ５，２６６ （５５．７）
女 ８６９ （４０．２） ４，１８７ （４４．３）

年齢 ７２．７ ０．１ ３２．２ ０．１
免許歴 １－１０年 １４ （１．０） ２，２７４ （２７．９）

１０年未満 １８ （１．２） １，５８２ （１９．４）
１０年以上 １，４１６ （９７．５） ４，２８７ （５２．６）
無免許等 ４ （０．３） ４ （０．０）

表１ 対象者の背景

聞，２００７）。このような観点から，高齢者の交通事故への対策は急務となっている。例えば，大
分県内では声かけ運動を実施して，警察官や民生委員などが高齢運転者に一言声をかけ，注意喚
起を促すことで，事故が減少したという事例もある。
このような背景のなか，別府大学交通安全問題研究会（２００６）は，高齢運転者を対象に高齢者

講習時にアンケート調査を行い，高齢者は，自分の運転に自信を持っており，交通ルールもしっ
かり守っているという意識が強いことを明らかにした。
本研究では，実際に事故に遭遇した高齢者を対象に調査を実施し，その特徴を明らかにすると

ともに，高齢者の交通事故予防への提言についても検討することを目的とした。本研究では，事
故に遭遇した若年者にも同様の調査を行い比較検証することで，高齢者の特徴を明らかにするこ
ととした。大分県内で発生した交通事故に遭遇した者を対象として，道路や標識などの環境面，
事故の特徴や損傷の状態などの事故の影響面，事故当事者の認知的判断能力など総合的に検証し
た。

【方 法】

対象者とリクルート：大分県警より提供をうけた，２００６年１月１日から１２月３１日までに大分県
内で発生した交通事故のデータを分析対象とした。年齢が６５歳以上の高齢者群（男性１，２９２名，
女性８６９名，年齢７２．７±０．１歳）と１８－５０歳までの若年者群（男性５，２６６名，女性４，１８７名，年齢３２．２
±０．１歳）の２群について比較分析を行った。高齢者群の免許歴は１０年以上が多くを占めていた
（９７．５％）。表１に，対象者の背景を示した。なお，事故に遭遇した全てを対象としているため
免許を保持していない（歩行者や同乗者など）個人も含まれている。

質問項目：遭遇した事故内容（死亡者，重傷者及び軽傷者），事故発生時間帯（昼と夜），事故
発生時の天候（晴，雨など），事故が発生した地形（市街地や非市街地など），路面状態（乾燥や
非舗装時など），信号機の形態（信号機があるないなど），事故現場の線形（一般交通の場所やカー
ブ左上りなど），事故の際の衝突地点（歩道や路側帯など），中央分離（一般交通の場所や中央分
離帯など），事故類型（人対車両，車両相互及び車両単独），職業背景（第一次産業など），一時
停止（拡大反射式や一時停止なしなど），通行目的（出勤・退社やドライブなど），危険認知（停
止中や４０km/h 以下など），行動類型（直進や進路変更など），事故時の損傷主部位（頸部や全損
など）及び事故の損傷状態（骨折や内臓破裂など）の項目について分析した。
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
死亡 ９５３ （４４．１） ４，４３０ （４６．９） １８．６ *
重傷 ８６５ （４０．０） ３，８４４ （４０．７）
軽傷 ３４３ （１５．９） １，１７９ （１２．５） **

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表２ 高齢者と若年者の遭遇した事故内容の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
昼 １，８７３ （８６．７） ６，８５５ （７２．５） １８８．０ **
夜 ２８８ （１３．３） ２，５９５ （２７．５） **

（残差分析 **p ＜．０１）

表３ 高齢者と若年者の事故発生時間帯の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
晴 １，３４９ （６２．４） ５，６８１ （６０．１） ６．５ *
曇 ４９６ （２３．０） ２，２７５ （２４．１）
雨 ３０５ （１４．３） １，４７３ （１５．６）
霧 １ （０．１） ７ （０．１）
雪 ７ （０．３） １７ （０．２）

（残差分析 *p＜．０５）

表４ 高齢者と若年者の事故発生時の天候の比較

統計分析：高齢者と若年者との比較については，それぞれの項目ごとに χ２検定をおこなった。
有意差が認められた項目については，残差分析を施行した。危険率は５％水準と１％水準を採用
した。

【結 果】

遭遇した事故内容（表２）については，若年者に比べ高齢者は，死亡者が発生した事故への遭
遇率は有意に低く，軽傷者の発生した事故への遭遇率は有意に高かった。重傷者が発生した事故
に関しては両者に有意な差は認められなかった。高齢者間で比較すると，高齢者は死亡者が発生
した事故への遭遇率が最も高かった。

事故発生時間帯（表３）については，若年者に比べ高齢者は，日中の事故の割合が有意に高く，
夜間の事故は有意に低かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事故の割合は日中が最も高かっ
た。

事故発生時の天候（表４）については，若年者に比べ高齢者は，晴天時の事故の割合が有意に
高かった。その他の天候状態では，両者に有意な差は認められなかった。高齢者間で比較する
と，高齢者事故の割合は晴天時が最も高かった。

事故が発生した地形（表５）については，若年者に比べ高齢者の事故の割合は，市街地（人口
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
市街地 人口集中地区 １，０６５ （４９．３） ５，０７７ （５３．７） ３０．７ **
市街地 その他 ４４２ （２０．５） ２，０５９ （２１．８）
非市街地 ６４５ （３０．３） ２，３１７ （２４．５） **

（残差分析 **p ＜．０１））

表５ 高齢者と若年者の事故発生地形の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
乾燥 １，７９８ （８３．２） ７，６２３ （８０．６） ２２．２ **
湿潤 ３５０ （１６．２） １，７７２ （１８．７） **
凍結 ７ （０．３） ４９ （０．５）
積雪 １ （０．０） ７ （０．１）
非舗装 ５ （０．２） ２ （０．０） **

（残差分析 **p ＜．０１）

表６ 高齢者と若年者の路面状態の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
点灯３灯式 ４５８ （２１．２） ２，５６８ （２７．２） ３８．４ **
点灯その他 ９ （０．４） ６９ （０．７）
点滅３灯式 １２ （０．６） ３６ （０．４）
点滅その他 １１ （０．５） ３２ （０．３）
消灯 ０ （０） ２ （０．０）
施設なし １６７ （７７．３） ６，７４６ （７１．４） **

（残差分析 **p ＜．０１）

表７ 高齢者と若年者の信号機の比較

集中地区）では有意に低かったが，非市街地では高かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事
故の割合は市街地（人口集中地区）が最も高かった。

路面状態（表６）については，若年者に比べ高齢者の事故の割合は，路面が乾燥している時と
非舗装時に有意に高かったが，湿潤時の場合は低かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事故
の割合は乾燥時が最も高かった。

信号機の形態（表７）については，若年者に比べ高齢者の事故の割合は，点灯３灯式の信号機
がある場所で有意に低く，信号機がない場所では高かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事
故の割合は信号機のない場所が最も高かった。

事故現場の線形（表８）については，若年者に比べ高齢者の事故の割合は，一般交通の場所と
カーブ左上りで有意に高かったが，直線平坦では低かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事
故の割合は直線平坦が最も高かった。
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
一般交通の場所 ８４ （３．９） ２６２ （２．３） ２８．５ **
カーブ右上り ２０ （０．９） ５４ （０．９）
カーブ右下り １８ （０．８） １０１ （１．１）
カーブ右平坦 ５２ （２．４） １７８ （１．９）
カーブ左上り ３２ （１．５） ８１ （０．９） **
カーブ左下り １８ （０．８） １１３ （１．２）
カーブ左平坦 ５２ （２．４） ２５５ （２．７）
直線上り ７５ （３．５） ３８０ （４．０）
直線下り １４７ （６．８） ５５８ （５．９）
直線平坦 １，６６３ （７７．０） ７４７ （７９．０） *

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表８ 高齢者と若年者の線形の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
歩道 ６７ （３．１） １９３ （２．０） １８８．１ **
路側帯 ４２ （１．９） １００ （１．１） **
非分離道路 ４３４ （２０．１） １，２６８ （１３．４） **
第一通行帯 １，０８５ （５０．２） ５，１８８ （５４．９） **
第二通行帯以上 １９８ （９．２） １，５４３ （１６．３） **
左折専用車線 １ （０．０） １８ （０．２）
右折専用車線 ７ （０．３） １０９ （１．２） **
異通行帯車線 ９４ （４．３） ３３５ （３．５） †
異通行帯歩道 ２３ （１．１） ４８ （０．５） **
異通行帯路側帯 ４ （０．２） １３ （０．１）
その他 ２０６ （９．５） ６３３ （６．７） **

（残差分析 †p＜．１０，**p ＜．０１）

表９ 高齢者と若年者の衝突地点の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
一般交通の場所 ８４ （３．９） ２６２ （２．８） １４６．０ **
中央分離帯 ２６３ （１２．２） １，７９７ （１９．０） **
中央線高輝度表示 １１ （０．５） ５２ （０．６）
中央線チャッターバー等 ３５ （１．６） ３１３ （３．３） **
中央線ペイント １，２４２ （５７．５） ５，５４１ （５８．６）
中央分離帯なし ５２６ （２４．３） １，４８８ （１５．７） **

（残差分析 **p＜．０１））

表１０ 高齢者と若年者の中央分離の比較

事故の際の衝突地点（表９）については，若年者に比べ高齢者は，歩道と路側帯，非分離道路
および異通行帯歩道で高い割合で衝突しており，第一通行帯，第二通行帯以上および右折専用
車線では低かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事故の割合は第二通行帯以上が最も高かった。

事故発生が中央分離帯か否かについて（表１０）は，若年者に比べ高齢者は，一般交通の場所と
中央分離帯がない所での事故の割合が有意に高く，中央分離帯と中央線チャッターバーは低かっ
た。高齢者間で比較すると，高齢者の事故の割合は中央帯ペイントが最も高かった。
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
人対車両
対面通行中 ８ （０．４） ２９ （０．３） ５８５．３
背面通行中 ３９ （１．８） ４７ （０．５） **
横断中 横断歩道 ８３ （３．８） １４４ （１．５） **
横断中 横断歩道付近 １１ （０．５） １４ （０．１） **
横断中 横断歩道橋付近 １ （０．０） １ （０．０）
横断中 その他 ７８ （３．６） １１９ （１．３） **
路上遊戯中 ３ （０．１） ５ （０．１）
路上作業中 ３ （０．１） １７ （０．２）
路上停止中 １０ （０．５） ２２ （０．２） †
その他 ４８ （２．２） ７６ （０．８） **

車両相互
正面衝突 ９１ （４．２） ３７６ （４．０）
追突 進行中 １１３ （５．２） ６４８ （６．９） **
追突 その他 ４９７ （２３．０） ３，９４６ （４１．７） **
出合頭 ５６９ （２６．３） １，６９９ （１８．０） **
追越追抜時 ４８ （２．２） １０８ （１．１） **
すれ違い １６ （０．７） ８４ （０．９）
左折時 ７４ （３．４） ３５３ （３．７）
右折時 右折直進 １１４ （５．３） ６０９ （６．４） †
右折時 その他 ５４ （２．５） ２５３ （２．７）
その他 １５７ （７．３） ６３５ （６．７）

車両単独
電柱 １６ （０．７） ２７ （０．３） **
標識 ４ （０．２） ７ （０．１）
分離帯安全島 ３ （０．１） １４ （０．１）
防護策等 １３ （０．６） ６８ （０．７）
家屋・塀 １０ （０．５） １２ （０．１） **
橋梁・橋脚 ２ （０．１） ２ （０．０）
工作物 その他 １３ （０．６） ３５ （０．４）
駐車車両（運転者不在） ４ （０．２） ５ （０．１） *
路外逸脱 転落 ２３ （１．１） ７ （０．１） **
路外逸脱 その他 ３ （０．１） １２ （０．１）
転倒 ３５ （１．６） ６３ （０．７） **
その他 １７ （０．８） ２１ （０．２） **
列車 １ （０．０） １ （０．０）

（残差分析 †p＜．１０，*p＜．０５，**p ＜．０１）

表１１ 高齢者と若年者の事故類型の比較

事故類型（表１１）については，人対車両の事故で若年者に比べ高齢者は，横断中や路上停止中
の事故の割合が有意に高かった。車両相互の事故では，高齢者が出合頭や追い越し追い抜きの際
の事故の割合が高く，追突事故は低かった。車両単独の事故では，高齢者が電柱や家屋などの工
作物での事故や転落・転倒の事故の割合が高かった。高齢者間で比較すると，高齢者の事故の割
合は出合頭が最も高かった。
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図１ 高齢者と若年者の損傷程度の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
高校生 ０ （０） ６３ （０．７） ３，８７６．６ **
大学生 ０ （０） ５６１ （５．９） **
職業運転者 ４３ （２．０） ２７０ （２．９） *
公務員 ９ （０．４） ４３０ （４．５） **
第一次産業 ２７０ （１２．５） １，０６８ （１１．３）
卸売り・飲食店業 ５３ （２．５） ４０２ （４．３） **
金融・保険 ６ （０．３） ８５ （０．９） **
運輸業 ３ （０．１） ９７ （１．０） **
サービス・電気 ３５２ （１６．３） ５，３７２ （５６．８） **
主婦 ２５５ （１１．８） ６１０ （６．５） **
無職 １，１７０ （５４．１） ４８９ （５．２） **

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表１２ 高齢者と若年者の職業の比較

高齢者と若年者の人身損傷程度の割合を図１に示した。若年者に比べ高齢者は，事故時に死亡
者や重傷者が発生する割合が高く，損傷がない割合は低かった。

両群の職業背景（表１２）については，高齢者のほとんどは，第一次産業，主婦及び無職であり
退職した後の割合が高かった。高齢者は，運転を必要とせざるを得ない状況であることを推察す
ることができる。

一時停止する場所（表１３）については，若年者に比べ高齢者は拡大反射式，一時停止あり・標
準自光式及び一時停止あり・標準反射式では有意に高く，一時停止なしでは有意に低かった。高
齢者は，停止の標識がある場所では停止しているが，一方で停止の標識がない場所では停止して
いない傾向にあった。
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
あり 標準 自光式 ３５ （１．６） ８５ （０．９） ５１．５ **
あり 標準 反射式 １２６ （５．８） ３５３ （３．７） **
拡大 自光式 ０ （０） ９ （０．１）
拡大 反射式 ５ （０．２） ６ （０．１） *
縮小 １ （０．０） ３ （０．０）
なし ６６０ （３０．５） ３，３９８ （３５．９） **

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表１３ 高齢者と若年者の一時停止の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
買い物 ６４４ （２９．８） １，７５２ （１８．５） １，２９１．６ **
訪問 ４９１ （２２．７） １，２９９ （１３．７） **
通院 １７０ （７．９） ９７ （１．０） **
その他 １６８ （７．８） ４７５ （５．０） **
業務目的 １３６ （６．３） １，３０７ （１３．８） **
送迎 １１６ （５．４） ５４３ （５．７）
観光 ８７ （４．０） ２４６ （２．６） **
娯楽 ７０ （３．２） ２１８ （２．３） *
出勤 ４４ （２．０） １，３０５ （１３．８） **
散歩（自転車含） ３９ （１．８） ７ （０．１） **
帰省 ３５ （１．６） ２３６ （２．５） *
退社 ３１ （１．４） ９３７ （９．９） **
ドライブ ３１ （１．４） ３８８ （４．１） **
職業運転 ２８ （１．３） １７６ （１．９） †
飲食 ２２ （１．０） ２０３ （２．１） **
スポーツ（見物含） １６ （０．７） ７０ （０．７）
荷物運搬 １１ （０．５） ２８ （０．３）
受講 １０ （０．５） ３０ （０．３）
目的なし徘徊 ５ （０．２） ９ （０．１）
遊戯 １ （０．０） ０ （０） *
登校 ０ （０） ７６ （０．８） **
下校 ０ （０） ４８ （０．５） **

（残差分析 †p＜．１０，*p＜．０５，**p ＜．０１）

表１４ 高齢者と若年者の通行目的の比較

事故に遭遇した際の通行目的（表１４）については，若年者に比べ高齢者は，職業運転は有意に
低い傾向がみられ，業務目的，出勤・退社，登校，下校，ドライブ及び飲食は有意に低かった。
一方，娯楽，観光，散歩（自転車含む），買い物，訪問及び通院は有意に高かった。

車の速度の違いによる危険認知（表１５）については，若年者に比べ高齢者は，停止中及び４０～
７０km/h 以下では有意に低く，２０km/h 以下では，有意に高かった。高齢者は，停止すると安心
する傾向がみられ，スピードの上昇に伴う危険度の認識が乏しい。
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
停止中 ２０８ （９．６） ２，１１１ （２２．３） ５９１．２ **
１０km/h 以下 ３３２ （１５．４） １，４９７ （１５．８）
２０km/h 以下 ３１１ （１４．４） １，１９６ （１２．７） *
３０km/h 以下 ２５４ （１１．８） １，０４２ （１１．０）
４０km/h 以下 １８１ （８．４） １，０４４ （１１．０） **
５０km/h 以下 １２４ （５．７） ８１３ （８．６） **
６０km/h 以下 ２９ （１．３） ２７３ （２．９） **
７０km/h 以下 ２ （０．１） ８８ （０．９） **
８０km/h 以下 １ （０．０） ３５ （０．４） *
９０km/h 以下 １ （０．０） １５ （０．２）
１００km/h 以下 ０ （０） １３ （０．１） †
１２０km/h 以下 １ （０．０） ７ （０．１）
１４０km/h 以下 １ （０．０） １ （０．０）

（残差分析 †p＜．１０，*p＜．０５，**p ＜．０１）

表１５ 高齢者と若年者の危険認知の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
発進 １７５ （８．１） ７６６ （８．１） ４２４．２
直進（加速） ３７ （１．７） １４６ （１．５）
直進（等速） ７４９ （３４．７） ３，５０２ （３７．０） *
直進（減速） １０８ （５．０） ６０５ （６．４） *
追越抜 ５ （０．２） ３２ （０．３）
進路変更 右 ２１ （１．０） ３７ （０．４） **
進路変更 左 ５ （０．２） ４３ （０．５）
左折 ８２ （３．８） ３１２ （３．３）
左折・専用車線 ３２ （１．５） １６８ （１．８）
右折・その他 １１８ （５．５） ４４３ （４．７）
転回 ３ （０．１） ２１ （０．２）
後退 ３１ （１．４） １３８ （１．５）
横断 ４５ （２．１） ８５ （０．９） **
蛇行 １ （０．０） １ （０．０）
急停止 ９ （０．４） ３８ （０．４）
停止 ２０６ （９．５） ２，０４５ （２１．６） **
駐車 ２ （０．１） ９ （０．１）
その他 ７ （０．３） ２０ （０．２）

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表１６ 高齢者と若年者の行動類型の比較

行動類型（表１６）については，若年者に比べ高齢者は，直進（等速），直進（減速）で有意に
低く，進路変更・右折，横断で有意に高かった。この行動類型の比較の結果には，若年者が第一
当事者の事故だけでなく，第二当事者である事故も含まれている。したがって一概に高齢者が直
進で有意に低く，事故遭遇していないとはいえない。

自体防護（表１７）については，若年者に比べ高齢者は，シートベルト着用が有意に低かった。
高齢者は，シートベルトを着用していないことが明らかとなった。
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高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
シートベルト着用・２点式 １７ （０．８） １２１ （１．３） ７２４．２ †
シートベルト着用・３点式 １，３４５ （６２．２） ７，９１６ （８３．７） **
その他 ４０４ （１８．７） １，０１６ （１０．８） **

（残差分析 †p＜．１０，*p＜．０５，**p ＜．０１）

表１７ 高齢者と若年者の自体防護の比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
全損 ２ （０．１） ０ （０） ６８４ **
頭部 １７２ （８．０） ２１５ （２．３） **
顔部 ５７ （２．６） １１４ （１．２） **
頸部 ４８５ （２２．４） ３，６０９ （３８．２） **
胸部 １５０ （６．９） １５９ （１．７） **
腹部 １５ （０．７） ３０ （０．３） *
背部 ７ （０．３） ２５ （０．３）
腰部 ９９ （４．６） ２３８ （２．５） **
腕部 １３８ （６．４） ３０５ （３．２） **
脚部 ２１１ （９．８） ４６１ （４．９） **
窒息・溺死 １ （０．０） １ （０．０）
損傷なし ８２４ （３８．１） ４，２９６ （４５．４） **

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表１８ 高齢者と若年者の損傷の主部位比較

高齢者（６５歳以上） 若年者（１８－５０歳） χ２値 pN （％） N （％）
切断 ２ （０．１） ２ （０．０） ６３９．９
骨折 ３０３ （１４．０） ３１４ （３．３） **
内臓破裂 ５ （０．２） ５ （０．１） **
溺れ １ （０．０） ０ （０） *
火傷 ０ （０） ８ （０．１）
捻挫 ４５７ （２１．４） ３，３４５ （３５．４） **
脱臼 ３ （０．１） １２ （０．１）
打撲 ５４０ （２５．０） １４２０ （１５．０） **
その他 ２６ （１．２） ５１ （０．５） **
損傷なし ８２４ （３８．１） ４，２９６ （４５．４） **

（残差分析 *p＜．０５，**p ＜．０１）

表１９ 高齢者と若年者の損傷状態の比較

事故時の損傷主部位（表１８）については，若年者に比べ高齢者は，頸部の損傷が有意に低く，
腹部，全損，頭部，顔部，胸部，腕部及び脚部は有意に高かった。事故に遭遇した時，高齢者は
むちうちなどの軽傷では済まず，全身を負傷する傾向にある。

事故の損傷状態（表１９）については，若年者に比べ高齢者は，損傷なしが有意に低く，骨折，
内臓破裂及び打撲が有意に高かった。高齢者は事故に遭うと重傷になる。
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【考 察】

軽傷者が発生した事故には，若年者に比べ，高齢者のほうが多く遭遇したが，死亡者が発生し
た事故には，若年者のほうがより多く遭遇していた。しかしながら，事故での死者数や重傷者数
では，高齢者の割合のほうが著明に高かった。さらに，人対車両の事故発生時においては，高齢
者が多く遭遇していることが明らかになった。つまり，高齢者が事故に遭遇すると死亡，あるい
は重傷を負う可能性が若年者に比べ，非常に高いことを示唆している。高齢者のほうが歩行横断
中の事故が多いという結果からもこのことを支持しており，歩行横断中の事故は，人対車両の事
故であるため，致死率は高くなる可能性を明らかにした。西田（２００５）は，高齢者の死者率につ
いては，歩行中や自動車乗車中および運転中が高いと報告している。これらの知見から，高齢者
の交通事故の死亡数を減らすために，高齢者に対して歩行中の左右確認や注意集中などの安全教
育，運転者に対して高齢歩行者の注意不足に伴う行動の理解などを教育することが示唆される。
事故発生時間帯比較の結果から，高齢者の事故の割合は若年者に比べ，昼間に高いことが明ら

かになった。これは，高齢者の昼・夜間における行動時間帯や自動車の使用頻度等の差異を考慮
する必要がある。例えば，高齢者のほとんどは退職しており，主に昼に運転していたり，運転条
件の悪い夜間の運転を意識的に避けたりしていることがうかがえる。事故発生時の天候や路面状
態比較の結果からも同様に，高齢者が悪天候下や道路環境の悪いところでの行動を避けているこ
とが示唆される。事故発生地形の比較では，非市街地での高齢者の事故の割合が有意に高いた
め，一見すると市街地での事故に遭遇していないように見えるが，高齢者人口の割合が影響して
いると考えられる。高齢化が進む人口規模の小さな地域では，公共の交通機関が整備されておら
ず，高齢者が自ら運転する機会が多いために非市街地の事故が多いと考えられる。高齢者と若年
者の行動傾向や社会環境の違いがこれらの結果に影響していることが示唆される。
高齢者の事故は若年者に比べると，追突事故の割合が低かった。このことから，高齢者はス

ピードを出しすぎず慎重に運転しているということがうかがえる。しかしながら，高齢者は出合
頭や追い越し時の事故の割合が非常に高かった。シグナル（１９９８）は，全年齢層における出合頭
の事故の発生率が１５．９％であるのに対し，高齢者の場合は２８．６％であると報告した。今回の結果
からも高齢者は若年者よりも信号施設のない場所での事故の割合が高かった。これらの知見か
ら，高齢者の主道路への進入に対する躊躇や追い越し時の判断の鈍さが影響していることが示唆
される。
今後，高齢者人口がさらに増加していくことを考慮すると，高齢運転者も同様に増加していく

ことになる。高齢運転者の事故数の増加を抑制させるためには，高齢運転者への交通事故に関す
る教育が不可欠である。本研究の結果は，高齢者の出合頭の事故の多さを明らかにしており，こ
の点への啓蒙活動は重要である。例えば，大分県警察は一つの取り組みとして声かけ運動を行っ
ている。このような警察官や地域の住民の地道な活動が事故軽減につながっている。
高齢者は退職後の買い物，訪問，通院，業務目的，散歩（自転車含む），観光時に事故に遭遇

することが明らかとなった。車を運転する際は，高齢者は進路変更・右折時，横断時に事故に遭
遇していた。すなわち，高齢者は交差点での右折といった少し複雑な運転や横断など自身の運動
能力を要求される場面において，事故を起こす可能性が示唆される。交差点において，高齢者は
若年者よりも左折（日本では右折にあたる）する際に時間がかかることが見出された研究（Cox
&Cox，１９９８；Guerrier,Manivannan,&Nair，１９９９）が存在する。この報告からも高齢者と若年者
とでは運転行動に違いがあることが明らかとなっている。
事故が起こるまでに高齢者はどのようにして注意を喚起しているのかについては，一時停止，
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危険認知，自体防護の結果から明白なように，拡大反射式，一時停止あり（標準自光式），一時
停止あり（標準反射式）などで一時停止をしていたのは，若年者であった。高齢者は，標識があ
るところでは一旦止まっているが，標識がないところでは停止していなかった。すなわち，高齢
者は標識に依存しており，標識のない場所では安全注意を心掛けていないことが示唆される。
危険認知とは，危険を感じる知覚や思考のことである。高齢者は停止中，４０km/h 以下，５０

km/h 以下，６０km/h 以下，７０km/h 以下の速度時に危険認知が低く，２０km/h 以下の速度時に危
険認知が高かった。高齢者で最も多かった事故の一つに出合頭での衝突事故がある。これらの知
見から，停止中の危険認知が低いことが出合頭での衝突へと繋がっており，停止中に対する何ら
かの注意喚起が必要であることが示唆される。同様にスピードが上がるにつれて高齢者の危険認
知は低くなっていた。この結果は，非常に危険であり，運転行動を過信している可能性が考えら
れる。ただし，高齢者がスピードを出していないためにこのような結果になったことも考慮する
必要がある。以上の知見から，事故を起こすという危機感や起こる前の瞬時に危険を判断するこ
とは若年者よりもかなり悪い条件がそろっていることが示唆される。
事故に遭遇した際の損傷主部位と損傷状態も若年者に比べ広範囲にわたっていることが明らか

になった。損傷状態は，若年者は，損傷なしの状態が高かったことに比べ，高齢者は，骨折，内
臓破裂及び打撲など負傷する状態が高かった。すなわち，高齢者は事故に遭った際の防御能力が
低く，必ず何らかの損傷をしていることが示唆される。
以上の結果から，高齢者は常に高い自己評価をしているが，客観的には若年者よりもシートベ

ルトの着用や停止中の危険認知の悪さなど非常に危険な運転行動を行っていたことが明確となっ
た。
以上の知見から，高齢者は事故に遭遇してしまうという考えにまでは至らず，自分自身が安全

運転をしているから事故には遭わないだろうという確信を持っていることが推測された。危険認
知の低下，自体防衛の脆弱性などから，事故に遭った時に柔軟な対応を判断できず，事故認識を
持てないという特徴を持っていることが示唆される。
今後，事故を予防するためには，高齢者・若年者それぞれに対する適切な交通安全教育の実施

と，事故多発地点での高齢者にわかりやすい道路標識の徹底，シートベルトの強化などを提案し
たい。西田（２００６）は，事故率に影響を与える要因として，心身能力（認知，記憶，判断及び減
配分など）の３つの要因を示した。その中で，加齢により最も影響を受ける要因として心身能力
を指摘している。すなわち，環境，教育，高齢者のデータ調査・事例・観察実験など包括的な考
察が必要となってくる。さらに，高齢者と高齢者の事故内容を詳細に検証することで，更なる提
案を行うことができる。

【まとめ】

若年者との比較からみた高齢者の特徴として以下のことが明確になった。
・基本的には慎重で，悪条件・悪天候下での行動は避ける傾向にある。
・事故原因が若年者とは異なる。
・高齢者の事故には，加齢による運動機能や感覚機能低下の影響が大きい。
・若年者に比べ，事故に遭遇すると死亡あるいは重傷を負う可能性が高い。
・社会環境の違いのためか，非市街地やあまり広くない道路での事故が多い。
・信号はきちんと守るが，その反面信号機のない場所での事故が多い。
・横断中や車両単独，出合頭や追い越し時の事故が多い。
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・高齢者は，退職後も運転せざるを得ない生活状況にある。
・高齢者は，信号や標識など合図に依存している。
・若年者に比べ，停止中は安心する傾向にありスピードに伴い危険度が増すという認識が乏し
い。

・右折時や横断歩行中での事故が多い。
・シートベルトの着用義務があるにも関わらず，着用しない傾向にある。
・自身の運転能力を過信し，交通事故に遭遇する傾向にある。
・高齢者の意識的な交通安全が必要となる。
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