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１．はじめに 

 交通事故の要因のほとんどが人的要因とされてい

る。死亡事故の原因別内訳をみると、危険事象の

「発見の遅れ」が約 50%、危険回避の「判断の誤

り」が約 16%、「操作の誤り」が約 9%となってい

る 1)。したがって、情報提供や警報によりドライバ

ーの状況認識や判断を支援するシステムによって、

多くの交通事故を未然に防ぐことができると考えら

れる。このような背景から、AHS（走行支援道路シ

ステム）に関する研究、開発が進められている。本

研究では、再現 VTR を用いた仮想実験をおこない、

AHS の支援レベルの第 1 段階である AHS-i の有無

がドライバーの判断にどのような影響を与えている

かを分析する。なお、本研究では AHS の 7 種のサ

ービスのうち、出合頭衝突防止支援を対象とする。 

 

２．仮想実験の概要 

 対象とする情報提供は、出合頭衝突防止支援のう

ち、発進時支援に相当するものである。これは無信

号交差点の従道路において発進しようとするドライ

バーに対し、優先道路を走行する車両との衝突の危

険と、安全に流入可能な車間の接近を情報として提

供するものである 1)。本研究では、この情報提供の

タイミングによる影響を考察するため、左折可能車

間の到着から 3 秒前に情報提供を開始する場合と 5

秒前に情報提供を開始する場合の 2 種類（以下

AHS-i3s、AHS-i5s とする）を用いて、仮想実験に

よるドライバーの判断への影響分析をおこなう。な

お本研究で考える「左折可能車間」とは、優先道路

の交通流を乱すことなく左折流入できる車間、すな

わち、左折後に後続車両を減速させることなく自車

両が同じ速度まで加速できる車間を意味する。 

 実験に用いる再現 VTR は、無信号交差点の従道

路において交差点に左折進入するために停止してい 

 
図-1 実験で用いた映像の例 

 

る際に、右方向の優先道路を走行する車両を確認す

るドライバーの視野を想定し、ビデオ撮影した映像

を用いる。情報提供は、図-1 のように再現 VTR の

左下に画像を表示することによる。優先道路の車両

が接近している際には危険警告をおこない、左折可

能車間が接近すると音声とともに画像を用いて 3秒

前または 5秒前から 1秒ごとにカウントしていく。 

 実験では、10 名の被験者（学生）に実験の意図

を説明した上で、再現 VTR をみて優先道路の走行

車両の車間すべてに対して、できるだけ早く左折可

能か否かを判断することを依頼し、その判断時間と

判断の正否を計測した。その後、情報提供による安

心感の向上、情報内容の認知、活用の程度について

のアンケート調査をおこなった。 

 

３．実験結果と考察 

（１）被験者の判断時間 

 計測された被験者の判断時間の分布を図-2 に、

各ケースの平均、分散を表-1 に示す。ここで、被

験者の判断時間は、被験者の判断時刻と該当車間の

交差点到着時刻との差をとっている。これをみると、

各ケース間の判断時間の差に比べて被験者個人のば

らつきの方が大きく、AHS-i の有無によって判断時

間には有意な差はないという結果となった。しかし 
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図-2 被験者の判断時間の分布 

 

ながら、AHS-i3s と AHS-i5s を比較すると、AHS-

i5sがやや判断時間が早くなる傾向がみられた。 

（２）被験者の判断の正否 

 つぎに、被験者が左折可能と判断した車間が安全

な左折可能車間よりも大きい場合に「正しい判断」、

小さい場合に「危険な判断」と判別して、被験者の

判断の正否をみた。この結果を表-2 に示す。これ

をみると、正しい判断は全体の 24.4%となっている。

すなわち、AHS-i の有無にかかわらず、被験者が左

折可能と判断する車間は、本研究で用いた左折可能

車間に比較してかなり小さいことがわかる。 

 また、表-3 は AHS-i の有無による被験者の判断

の正否の変化をみたものである。これをみると、約

50%は判断の変化がなかったが、約 30%は AHS-i3s

よりも AHS-i5s の方が被験者の判断が正しくなる

か、左折可能と判断する車間がより大きくなるとい

う結果になった。しかし、逆により小さい車間を選

択したものも約 20%存在している。この原因とし

ては、被験者が実験の単純操作に慣れ、集中力の低

下などにより危険意識が薄れてきたことが考えられ、

実験条件の整備が必要と考えられる。 

（３）被験者に対するアンケート 

 被験者に対するアンケート結果を表-4 に示す。

情報提供の内容については 80%以上の被験者が認

知できているものの、提供された情報の活用率では、

70%以上の被験者が情報提供を無視して判断したと

回答している。これは、今回の実験では比較的見通

しのよい交差点を対象にしているため、情報提供に

頼らず目視によって判断した被験者が多かったため

と考えられる。 

 また情報提供による安心感の向上に関しては、

AHS-i3s、AHS-i5sともに安心感なしという回答は 

表-1 被験者の判断時間の平均・分散 

 AHS-iなし AHS-i3s AHS-i5s 

平均判断時間（秒） 0.96 0.51 0.79 

分散（秒2） 2.75 3.01 2.91 

 

表-2 被験者の判断の正否（回数） 

 AHS-i なし AHS-i3s AHS-i5s 

危険な判断 19 21 19 

正しい判断 7 5 7 

合計 26 26 26 

 

表-3 AHS-i による被験者の判断の変化（回数） 

 AHS-i3s AHS-i5s

正しい判断になった 4 3 

正しい判断ではないが 

車間が大きくなった 
4 7 

変化なし 13 12 

危険な判断になった 5 4 

合計 26 26 

 

表-4 被験者に対するアンケート結果 

  AHS-i3s AHS-i5s

安心感あり 2 6 

どちらともいえない 7 3 
AHS-iによる

安心感 
安心感なし 1 1 

情報内容を認識できた 10 8 

どちらともいえない 0 1 
情報内容に

対する認知率
情報内容を認識できなかった 0 1 

情報提供にしたがった 0 2 

どちらともいえない 2 1 
情報提供に

対する活用率
情報提供を無視した 8 7 

 

少数であった。また AHS-i5s の方が安心感ありと

回答する被験者が多く、AHS-i の導入が安心感の向

上に有用であるという結果となった。 

 

４．おわりに 

 本研究では仮想的な AHS-i によるドライバーの

判断行動への影響を分析した。本研究の実験範囲で

は、3 秒前よりも 5 秒前に情報を提供する方がドラ

イバーに安心感を与え、かつ判断時間がやや早くな

ることがわかった。しかしながら、一般的な結論を

得るためには実験条件を整備するとともに、さらに

詳細な設定でドライバーの判断を計測し、判断の違

いを明確にする必要があると考えられる。 
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