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１．はじめに 

自動車の運転において目から入力される情報は重要な役

割を占めている。運転行動において利用される情報の 90％

以上が視覚的なものであると言われている 1)。 

交通事故問題においては事故発生区間の運転者の注視

特性を把握することで、運転者の情報収集プロセスから事故

原因を推測することが可能になると期待される。特に施設接

触事故のような車両単独事故の場合、認知判断段階でのエ

ラーが事故に結びつくと考えられるため、運転者の注視特性

を分析することが必要となる。 

本研究では都市高速道路において車両単独事故の多い

曲線部と相対的に比較して事故の少ない曲線部において走

行実験を実施した。この実験において眼球運動を測定し、注

視行動の比較検討を行った。 

2．既存の研究 

曲線部運転中の注視行動に関する既存の研究をまとめる。

Shinar ら 2)は類似線形であるにもかかわらず事故率の異なる

区間を走行中の注視特性を比較している。この論文では事

故率の高い地点の方が、平均注視時間が長くなることが示さ

れている。萩原ら 3）は、曲線部における平均注視時間が約

0.4 秒となり、直線部の注視時間より 10％程度長いことを示し

た。また、小島 4)は実際の山岳道路と高速道路のカーブ区間

を対象として、初心者と熟練者の注視傾向を分析している。

これによると熟練者はカーブ区間で内側をよく注視している

のに対して、初心者はカーブ内側をあまり注視しない傾向が

あることを示している。 

3．データの収集 

本研究では都市高速道において被験者を用いた実験を

行い、走行中の眼球運動を調べた。実験区間は過去 3 年分

の事故データと道路構造図をもとに筆者らが独自に選定した。

対象とした曲線区間は左カーブであり、特に追越車線で事

故が多く起こっている。比較対象とした 2 つの曲線区間には、

年間の事故発生回数に 4～7 倍の差がある。 

実験では 20 代の男性 7 人に対象カーブを含む区間を走

行車線と追越車線の 2 走行してもらった。7 人のうちデータを

正確に測定できたのは、6 名であった。実験で使用したアイ

カメラは nac の EMR-8 である。 

本論では事故発生の多い追越車線の結果を示す。 

4．データの集計 

自動車の走行中においては周囲の状況や道路線形も変

化する。また、頭部が移動するため注視を絶対座標として捉

えることはできない。本研究では注視の定義を同じ対象物を

見ている状態が 0.165 秒５)以上続いている状態とした。 

眼球運動の形態には大きく分けて追跡移動と飛越移動の

2 つがある。追跡移動は移動するものを持続的に目で追う運

動である。この眼球運動は一般的にゆっくりとした眼球移動と

なることが知られている。そこで眼球の移動速度がある一定

値以下のときは追跡移動と考え、同一対象を注視していたと

判断した。その時の移動速度を 30deg/s 以下６)とした。これは

対象区間が曲線

部であるため、多

少大きな値を用

いている。 

曲線区間にお

ける注視場所の

確認はビデオ映

像から行った。道

路を図-1 のように

なお、ミラーなどの注視は 10.その他とした。 

5．解析結果 

        

3．走行車線

4．中央線 

7．追越車線

9．右景色

2．左側壁

8．中央帯
5．前方車

6．前方景色
1．左景色

図-1 注視位置分割図 

分割して被験者ごとに注視点を集計した。

注視位置データを被験者別に走行距離 10m

ご

は、それぞ

れ

集計された

とにプロットしたものが図-2 のグラフである。本論では典型

的な例として 3 人の結果を示した。結果は対象カーブ前 40m

からカーブ終了までのものである。プロットをつないだ線は注

視の順番を示している。同一地点に複数のプロットがあるとこ

ろは 10m進む間に複数回の注視行動があったところである。

グラフの右の表は結果で示した区間における注視位置別の

平均注視時間と注視回数をまとめたものである。 

図中に示した当該区間内の最頻事故発生地点

の区間内で発生した事故のうち、最も事故の多かった地

点である。両区間ともにカーブの後半部が最頻地点となって

いる。 
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↓当該曲線区間内の最頻事故地点 ↓当該曲線区間内の最頻事故地点

図-2 から、事故発生回数の多いカーブでは ている傾向がある。 

図-3 走行距離別注視時間 

図-2 被験者別注視移動特性 
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、カーブ後半 意を向け

付近で注視移動回数が減少し、狭い範囲しか注視しなくなっ

て

車線走行時における 2 つの曲線区

を比較すると以下のような結果が得られた。 

方

のとなっている。 

タは通常走行時の

も
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いることがわかる。一方、事故発生回数の少ないところで

は、最後まで細かく周囲への注意がなされていた。被験者別

にカーブ走行時の注視行動を見ると、車両に対して内側（4.

中央線方向）を多く見て運転する人（4 人）と外側（8.中央帯

方向）を多く見て運転する人（2 人）に分けられた。外側を多く

見て運転していた 2 人の内、1 人は普段まったく車を運転し

ていない人であった。図-3 からはカーブ後半部で注視時間

が長くなる地点が確認できる。その位置は事故最頻地点と一

致している。この地点では長く 1 箇所を見ることを示している

が、その時の注視位置の多くが前方付近（図-2 より）であるた

め判断の必要を感じての傾向なのか今回示した結果からだ

けでは判断できない。 

6．おわりに 

都市高速道路の追越

間の注視行動

①相違点としては、事故発生回数の多いカーブでは、カ

ーブ後半で注視を行う範囲が減り、回数も減少している。一

、事故発生回数の少ないところでは最後まで多方向に注

②共通点として、曲線区間内での最頻事故発生地点の付近

で、注視時間が長くなる傾向がある。特に事故発生回数の多い

区間では、その傾向が明確なも

③被験者による傾向としては、曲線区間走行中の注視位

置が車両に対して外側（曲線の方向と逆側、今回の場合、8.

中央帯）を多く見て走行する人がいる。 

今後の課題として目からの情報は認知判断のための入力

であり、出力される行動（ハンドル操作など）と対応させて考

える必要がある。また、本論で用いたデー

のであるため、事故との相関を裏付けるためには、シミュレ

ーションなどを行う必要もあると考えられる。 
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