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１．はじめに 

高齢化・長寿化の進行により、高齢者のモビリティ

の確保が重要な課題となっている。高齢者が簡便な操作

で運転できるパーソナルモビリティとして、ハンドルタ

イプの電動車いす（電動カート、シニアカー）が存在す

る。 

電動車いすは、道路交通法上は「歩行者」として扱

われ、（狭義の）歩行者と錯綜しながら通行することに

なる。歩行者と車両が錯綜する状況としては、現在、自

転車の問題が注目され、対歩行者を含めた交通事故・ヒ

ヤリハットの増加から、規制強化や走行空間の見直しな

どの議論がなされている。また、足立ら（2006）1)や内

海ら（2009）2)など、歩行者と自転車の共存時の安全性

評価のために、実験により危険回避行動を観測し、定量

化した研究が行われている。 

一方、電動車いすは、法規上は「歩行者」扱いのた

め、対歩行者の交通事故については統計が無いという現

状であり、歩行者と錯綜時の互いの危険回避行動を定量

化した研究も存在しない。（非電動の車いすと歩行者、

自転車の錯綜時の危険感知行動については肌野ら(2002) 

3)が定量化を行っている） 
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そこで本研究では、歩行者と電動車いすの共存時の

安心・安全性評価のための基礎的研究として、まずは歩

行者側の視点に注目し、電動車いすが接近した際に、

（１）歩行者がどの時点で危険を認知して緊張を感じ、

その後どの時点で危険回避行動を行うのかと、（２）そ

の際の視線挙動を観測する実験を実施し、解析・定量化

を行う。 

 

２．実験の概要 

本研究での実験では、静止する被験者（歩行者）に

対し、前方から電動車いすに見立てた小型電気自動車が

直線上を接近する状況を設定した。使用した車両は、ト

ヨタの「コムス」（諸元は表－1を参照）である。 

 

表－1 使用車両諸元 

トヨタ「コムス」 

種別 第一種原動機付自転車（4 輪） 

車両総重量（kg） 345 

主要寸法(LxWxH, mm) 1,935x995x1,600 

燃料の種類 電気 

最高速度 
前進（km/h） 50 

後進（km/h）  15 

1 充電走行距離 市街地走行 35km 程度 

標準充電時間 8h 程度 

 

（１）緊張・危険回避行動実験 

本実験では、被験者に、接近する車両に対して危険

を認知して緊張を感じた時点で挙手を、衝突の危険を感

じた際に回避行動をとるように教示を行う。なお、車両

は回避行動を取らないものとする。 

実験の要因は、車両の速度（V）と被験者の立ち位置

（Y）である。速度は電動車いすの法定速度6km/hと、電

動車いす、電動カート等の将来的な法的位置づけの変更

の可能性も考慮して10km/hに設定した。被験者の立ち位

置は、図1のように、常に0mの直線上を接近してくる車

両に対し、50cm間隔で、1.5mまで変化させる。 

2要因で2水準×4水準の8通りの実験をランダムに配

置したものを1セットとし、これを被験者1名に対し、4

回実施する。 



 

図－1 緊張・危険回避行動実験イメージ図 

 

表－2 緊張・危険回避行動実験要因水準設定 

要因 水準 

車両速度(V) 6km/h 10km/h  

立ち位置(Y) 0m 0.5m 1.0m 1.5m 

 

 実験の観測は、車両進行方向（X）と被験者の立ち位

置方向（Y）に合わせて1マス50cm四方のグリッドを引き、

ビデオカメラ（被験者斜め後方、斜め前方、横上方に配

置）で撮影することで行う。 

 

図－2 緊張・危険回避行動実験状況（予備実験時） 

 

（２）視線挙動実験 

本実験では、1節で説明した条件と同じく、前方から

電動車両が接近する条件下で、被験者の視線挙動を計測

する。また、危険認知（緊張）時の挙手と、危険回避行

動も同様に実行するように教示する。 

視線計測には、ナックイメージテクノロジー社のア

イマークレコーダーEMR-9を使用し、位置と姿勢情報の

計測のため、頭部にGoogle社のAndroid端末をカスタマ

イズしたものを装着する。 

実験要因として、車両速度(V)は6km/hと10km/hの2水

準とするが、被験者の立ち位置(Y)は0mに固定し、正面

から接近する際の視線挙動を対象とする。よって、1被

験者に対し1要因2水準の実験を4回実施する。 

 

表－3 視線挙動実験での計測データ 

計測端末 計測データ 

EMR-9 

  

視線情報 

音声情報 

Android 端末 

  

位置情報 

姿勢情報 

 

 

図－3 視線挙動実験での端末装着状態（予備実験時） 

 

３．期待される成果 

本稿執筆時点では、平成21年7月中旬に実施した予備

実験をもとに、8月実施予定の本格実験に向けた準備段

階にある。本格実験で期待される成果は、電動車いすと

歩行者の接近時における、（１）歩行者の危険認知確率

空間、危険回避行動確率空間の定量化、（２）危険回避

時の行動範囲の定量化、（３）危険認知、回避行動時の

注視点の特定である。また、被験者へのアンケートによ

り（４）歩行者の不安感や危険認知に影響する要因の定

性的な把握も行う。研究発表会では、本格実験の結果を

踏まえて、上記の分析結果を報告する予定である。 

これら本研究で得られる知見は、電動車いす普及に

向けた安心・安全性評価、車両の注意喚起デザイン、運

転者への安全教育、電動車いす等パーソナルモビリティ

の走行空間を考慮した道路空間再配分の検討等のための

基礎的情報として、有効に活用可能であると考えられる。 
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