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１．はじめに 

  

平成20年度の交通事故原因について見てみると、法

令違反別では安全運転義務違反が約73％を占め、そのな

かでは安全不確認が31.2％、次いで脇見運転が15.5％、

動静不注視が10.6％となっている1)。このことから、事

故原因の多くは人間的要因が大きく関わっていることが

わかる。 

運転時の人間的要因の多くは外界情報獲得の約90％

を担っている視覚に起因している2)。よって、ドライバ

の視覚に関する研究が重要となる。 

また、Treat et al(1975)ら3)は事故の人間に関係する

直接原因において認知エラー、判断エラー、操作エラー

のうち認知エラーが最も多いとしている。 

以上より、知覚（視覚）と認知の両者を取り入れた

ドライバの運転行動を捉えることが重要である。 

本研究では、運転の時間的流れのなかでのドライバ

の視覚情報摂取過程に着目し、それに関する既存研究の

レビューを行い、ドライバの視覚に関する運転行動の解

明と発展を目的とした。 

 

２．既存研究レビュー 

  

既存研究のうち、運転の時間的流れのなかでのドラ

イバの視覚情報摂取過程に関する研究をピックアップし、

レビューを行った。そのレビューをまとめたものが表－

1である。 

各研究により視覚情報摂取過程の表現方法は様々で

あり、予見時間、予見距離、視距離、注目距離、previe

w time、preview distance、level road distanceなど

の用語が用いられている。 
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（１）測定方法別 

視覚情報摂取過程を計測する方法として、主に実験

によるもの、シミュレーションによるもの、人間の情報

処理の面から考えたものがある。 

 

a）実験 

実験により視覚情報摂取過程を捉えているものとし

て、近藤(1967)4)やGordon(1966)5)、Blaauw(1984)6)、

Mourant and Rockwell(1970)7) 、 Hoffman and 

Joubert(1966)8)などが挙げられる。そのうち、近藤

(1967)4)やGordon(1966)5)、Blaauw(1984)6)らは被験者自

身にカメラを取り付けそのカメラで撮影された映像から

分析を行っている。Mourant and Rockwell(1970)7)らは

車内に装置されたカメラで被験者の顔（目線）を撮影し、

それにより得られた目線の様子から分析を行っている。

Hoffman and Joubert(1966)8)らは被験者の視認可能範

囲を制限することによって予め見ておける情報を変化さ

せ、それによるステアリング挙動の違い（input-

output）の関係より分析を行っている。 

 

b）シミュレーション 

シミュレーションにより視覚情報摂取過程を捉えて

いるものとしては、吉本(1968)9)-11)が挙げられる。吉本

(1968)ら9)-11)はドライビングシミュレータと計算機シミ

ュレーションを用いて、曲線コースの場合、直進走行中

に横風を受けた場合、障害物回避の場合でのモデルの安

定性について検討を行っており、そのモデルのなかに予

見時間という要素が含まれている。そして、もっとも安

定した結果を得たときの予見時間を算出している。 

障害物回避の場合、実際に被験者4名にドライビング

シミュレータを用いて計測し、曲線コースの場合、直進

走行中に横風を受けた場合は、モデルと自動車の運動方

程式を組み合わせて、Runge Kutta Gill法により数値計

算を行っている。 

 

c）人間の情報処理 

人間の情報処理の面から考えたものとして、Matson  

et al(1955)12)がある。Matson et al(1955)ら12)は、lev

el road distanceを求めるために車が安全に停止するた



表－１ 各既存研究における視覚情報摂取過程 

時間 距離 実験方法 運転環境 速度

Gordon （1966） ～7秒 平均 140 ft 実験 道路線形 ・一方の目のみスリットを通して見る ワインディング ～20 ft/s

Hoffmann and Joubert （1966） 2秒 50 ft 実験 道路線形
・「予見範囲」制限下におけるステアリ
ングの違い

スラローム 25 ft/s

近藤政市 （1967） 2.3～2.75秒
50～140 m

（速度に比例）
実験

・顔の位置固定
・スリットを通して見る

直線走行 20～60 km/h

近藤政市 （1967） 2～4秒
7～25 m

（速度に比例）
実験

・ヘルメットに装置したカメラにより測定
・半径15～25mの円上を走行

旋回走行 15～25 km/h

岡田 (2007) 5秒 実験 道路線形 40km/h

平均 140m 100km/h
平均 110m 40～50km/h

Mourant and Rockwell （1970） 3秒以上 300 ft以上 実験 道路線形 ・目の位置の撮影 見通しの良い道路 70～100 ft/s

J. Godthelp and J. B. J. Riemersma
（1982）

5秒 実験

運転熟練者
2.5～3.5秒（最低限）

実験

運転初心者
1秒以下

実験

3秒 実験 夜

Wierwille, Gagne and Knight （1967） ～3秒 シミュレーション 道路線形

2.2～3.5秒の間 シミュレーション 道路線形

2.2～3.5秒の間 シミュレーション 道路線形

Theodore M. Matson, Wilbur S. Smith,
Frederick W. Hurd（1955）

60～220m
（速度に比例）

人間の情報処理

G. J. Blaauw and P. Padmos （1981） 5秒　（最低限） 結果のみ記載 結果のみ記載

 J. Godthelp and  J. B. J. Riemersma
（1982）

5秒　（最低限） 結果のみ記載 結果のみ記載

 D. H. Weir and  D. T. McRuer （1967） 5秒　（最低限） 結果のみ記載 結果のみ記載

R. W. Allen et al （1977） 3～4秒 結果のみ記載 結果のみ記載

予見範囲
測定方法

車の横方向のコントロールに必要な予見時間

必要となる予見距離

著者

大蔵（1969）

Gerard J Blaauw （1984）

吉本堅一 （1968）

熟練度

内容

 前方が比較的見渡せる、かつ曲率半径80m程度のカーブ道
路

案内標識への注視距離

ドライビングスキルによる予見の違い

状況・状態

道路線形

実験 走行速度

周辺環境（雨・夜の場合）

一般道路の場合

曲線コースの場合

直線走行時に横風を受ける場合

道路標識の視認に必要な予見時間

めにはドライバはどのくらい前方を見ておかなければな

らないのかという観点から、それを定式化されている人

間の情報処理の間に車が進む距離（1.47PV P:情報処理

時間,V:速度）と車の制動距離（V2/30f V:速度,f:路面

摩擦率）から算出している。 

 

（２）運転時の各状況・状態別 

 

各研究により視覚情報摂取過程の表現方法は様々であ

ることを先に述べたが、本研究ではそれらを総括して、

以下「予見範囲」と呼ぶ。 

 

a）運転時の走行速度 

大蔵(1969)ら13)の案内標識への注視距離についての研

究では、時速100kmの高速走行時で平均140m程度、時速4

0～50kmで平均110m程度の注視距離であった。また、伊

南,他(1976)ら14)は高速走行ではより遠方に注意を集中

する割合が増えるとしている。このことから、速度が上

がるほど、予見範囲は広くなると言える。 

これは、速度が上がると、視覚情報の時間当たりの入

力率が高くなり、それを補うためにより先の状況を捉え

ようとしているためと考えられる。15) 

 

b）熟練度 

Blaauw(1984)6)らは、実験により運転熟練者と初心者

のpreview timeを測定しており、運転熟練者はpreview 

timeが最低限2.5～3.5秒であるのに対して、初心者は1

秒以下となっていたとしている。また、Mourant and Ro

ckwell(1972)16)は、熟練者は少なくとも3.5～5秒先の地

点を見ていると報告している。また、Cohen(1981)17)は

カーブ走行時（ある意味での負荷の大きい場面）に熟練

者ほどより遠くを小さな眼球運動で見ていたとしている。

以上から、熟練者ほど予見範囲が広いと言える。 

これは、一般に技能が形成されると、有効視野が広く

なり、より効果的な探索、確認がなされること18)、また、

初心者の走行位置モニターを周辺視で行えず中心視でよ

り長い注視時間を用いて行い、結果として前方の情報を

獲得する余裕が少なくなる15)という視覚特性が関係して

いると考えられる。 

 

c）道路線形 

近藤(1967)ら4)は、実験により直線走行と旋回走行で

の注目距離について測定を行っており、直線走行では50

～140m、旋回走行では7～25mの注目距離であった。この

ことから、直線時のほうが旋回（カーブ）時よりも予見

範囲が広いと言える。 

 これは、直線では視覚情報獲得領域はほぼ前方のみの

ためドライバは注視点を前方に固定し、情報を獲得する

ための視線の移動が少ないのに対して、カーブ・右左折

時では直線走行時と比べて視覚情報を獲得しなければな

らない領域が広くなり、操作のタイミングを要するため

より瞬間的な情報の獲得が必要となるという運転特性の



違いが影響していると考えられる。19) 

 

d）追従走行 

追従走行における予見範囲に関する既存研究は今のと

ころ無い。そこで、追従走行での視覚特性から視覚情報

摂取過程について考察を行う。 

追従走行の場合、ドライバはほとんど例外なく先行車

を注意している。これは、前方視覚情報獲得領域が主に

先行車に満たされているためということもあるが、ルー

ト選定やある程度の前方の状況把握を先行車に任せてい

るということが大きく影響している。20)つまり、予見範

囲のなかに先行車を入れることによって、前方状況の情

報摂取を先行車に任せ、自らでそれを行わないで済むよ

うにしていると考えられる。このことから、結果的に

「予見範囲＜＝車間距離」と考えることができる。以上

のことから、追従走行では、予見範囲は自車と先行車の

間にあると考えられる。 

 

e）夜間 

既存研究において、Blaauw(1984)6)らは、周辺環境が

雨かつ夜の場合、preview timeが3秒であったとしてい

る。これだけでは、夜の予見範囲と通常の予見範囲を比

較することはできない。そこで、夜間での視覚特性から

夜間の視覚情報摂取過程について考察を行う。 

夜はライトで照らされる部分以外は見えにくく、また

視界は基本的に前方のみとなり、昼間よりも前方視覚情

報獲得領域が限られる。よって、予見範囲はヘッドライ

トで照らされている範囲に限られ、結果として「予見範

囲＜＝ヘッドライト照射されている範囲」と考えること

ができる。よって、夜では、予見範囲はヘッドライト照

射範囲に限定されると考えられる。 

 

f）眠気 

Kaluger and Smith(1970)ら21)は、断眠を行った場合、

平均注視位置がより近くの右側（日本では左側）になる

としている。つまり、断眠により予見範囲は小さくなる

と言える。 

これは、断眠を行わない場合には周辺視で見られてい

たものが、断眠を行った場合には中心視で見られること

が多くなるためと考えられる。15)この特徴が初心者の特

徴と類似していることからも、断眠により予見範囲が小

さくなると考えられる。 

 

 

 

 

 

 

３．レビュー結果 

  
本研究では、ドライバの視覚情報摂取過程のうち、特

に運転時の時間的流れに着目し研究を進めた。その方法

として、時間的流れのなかでのドライバの視覚情報摂取

過程に関する既存研究のレビューを行うことにより現状

を捉えることを行った。本研究では、視覚情報摂取過程

の測定方法別と運転時の各状況・状態別の二つのレビュ

ー方法を採った。 
測定方法別では、既存研究のうち実験によって視覚情

報摂取過程を検討しているものが多く、その中でも実際

に被験者に車を運転してもらい測定する実験を採用して

いるものが多かった。また、シミュレーションという方

法を用いて視覚情報摂取過程を捉える方法もあり、吉本

(1968)ら 9)-11)はモデルの安定性を検討するための副次的

要素として予見時間という視覚情報摂取過程を採用して

いた。 
しかし、実験によるものとシミュレーションによるも

のでは、実際に確認できる知覚の部分のみを検討してい

るとも考えられ、認知の部分まで取り込んでいるのかは

何とも言えない。目に見える形である視距離や予見時間

などの予見範囲が果たして人間の内部システム（認知）

とリンクした結果であるのかどうか、それに関して各既

存研究からは把握できない。 
その点、人間の情報処理の面から考えたものは、人間

の情報処理過程を取り入れているため、認知も含んだ視

覚情報摂取過程を考えていると言える。しかしこの場合、

人間の情報処理過程すべて（知覚・認知・判断・反応）
22)を取り込んでいるためドライバの運転行動に重要な知

覚・認知のみについて検討しているとは言えない。この

ことから、ドライバの運転行動で重要である知覚・認知

のみに焦点を当てて検討することの難しさと今後ドライ

バの知覚＋認知について研究を行うことが重要であると

示唆された。 
 次に、運転時の各状況・状態別の視覚情報摂取過程に

ついて既存研究のレビューを行い、それに各状況・状態

でのドライバの視覚特性・認知特性を踏まえて予見範囲

について検討を行った。それにより運転時の予見範囲が

一つではなく、各状況・状態に合わせて変化しているこ

とが示唆された。全体を通して、この理由は各状況・状

態下で自然と人間の至適化が行われているためと考えら

れる。（ここでいう至適化とは、最適でないにしても、

各状況・状態に少しでもよく対処しようとすることを指

す。）23) 
また、ドライバへの負担が大きい状況・状態では予見

範囲が小さくなること、先行車やヘッドライトに前方を

制限されていると受動的な予見となってしまうこと、と

いう知見を得た。また、本研究では状況・状態一つに対



しての予見範囲を検討したが、各状況・状態を組み合わ

せることで、実際の様々な条件が重なったときの予見範

囲を考えることが今後可能であると示唆された。 
 

４．まとめ 
 
本研究で、これまでの研究において主目的として取り

上げられていなかった運転時の時間的流れのなかでの視

覚情報摂取過程に着目することにより、その存在を明ら

かにした。これまで、有効視野や注視時間という一時点

でのドライバの視覚特性については研究が進められてき

たが、運転時の時間的流れのなかでのドライバの視覚特

性についての研究は進められてきてないように既存研究

のレビューから思われた。しかし、運動している物体で

ある車に乗っている場合、その一時点で見続けている時

間よりもその時点で見たものを使うまでの時間を検討す

ることのほうが重要と思われる。 
測定方法別によるレビューにより、視覚情報摂取過程

と人間の情報処理過程との関係性について考察した。そ

れにより、各研究における視覚情報摂取過程がどこまで

の人間の情報処理過程を含んでいるのかわからない場合

とドライバの運転行動に重要な知覚・認知の部分とマッ

チしない部分までを含んでいる場合があった。このこと

から、人間の情報処理過程（知覚・認知・判断・反応）

の途中まで、つまり運転行動に重要な知覚・認知まで、

の視覚情報摂取過程を検討することは難しいことが示唆

された。しかし、交通事故の多くはドライバの知覚・認

知の部分にエラーが生じるために起こることが示されて

いるので、ドライバの知覚・認知に関する研究の重要性

は高いと思われる。 
そこで、本研究によりこれまで採用されてきた人間の

情報処理過程の上で知覚・認知までの視覚情報摂取過程

を検討することは難しいこと、多くの研究では知覚・認

知・判断・反応の 4 段階それぞれを別個で考えているよ

りは各段階をリンクさせたものを考えていることが多い

ことがわかった。よって、これまで採用されてきた人間

の情報処理過程の知覚・認知・判断・反応の 4 段階に分

けて考えることがドライバの運転行動を考える場合には

不適当であり、現実に有用な情報処理過程へアップデー

トする必要があると思われる。本研究からは既存研究レ

ビュー結果より、ドライバの運転行動を考える上では、

今まで分けられていた知覚・認知を加えた知覚＋認知、

つまり知覚＋認知・判断・反応の 3 段階、でドライバの

視覚情報摂取過程を捉える必要があることをアップデー

トの一要素として挙げる。 
また、レビュー全体を通して得た知見を以下に記す。 

・ 運転時の時間的流れのなかでの視覚情報摂取過程を

主目的とした研究が少ない。 

・ 各研究により視覚情報摂取過程に対応する用語がば

らばらで統一した用語が見当たらない。 
・ 唐突に視覚情報摂取過程に関する用語が出現し、そ

の用語に対して説明がなされていない。 
以上より、本研究では、時間的流れのなかでの視覚情

報摂取過程を統一するものとして「予見」と呼ぶ。 
 

５．今後の課題  

 
本研究で、運転の時間的流れのなかでのドライバの視

覚情報摂取過程を「予見」と呼ぶことにした。この「予

見」という行為は本研究で行った既存研究のレビューか

らも、経験的にも重要性が高いことが示唆される。特に

運動している物体である車に乗っているときには、予め

前方の状況を把握しておかなければ危険な状態となり、

つまりは私たちが車を普通に運転しているならば常に予

見が行われているのである。（もし予見せずに運転する

としたら常にヒヤヒヤしながら運転することになるだろ

う。） 

そして、そのドライバの知覚（視覚）・認知を担う

「予見」にエラーが生じるために多くの交通事故が発生

していると考えられる。よって、交通事故対策の基礎と

して、「予見」の解明が必要と考えられる。 

本研究の成果はこれまで明確化、規定化されていなか

ったドライバの時間的流れのなかでのドライバの視覚情

報摂取過程を「予見」と定めたところにある。しかし、

本研究ではその行動に「予見」と名付けたのみであるた

め、今後フォーマットとなる「予見」の概念の構築を行

う必要がある。 

そして今後、「予見」の概念が構築され、ドライバの

予見が解明されることにより、たとえばドライバにとっ

て快適で安全な道路設計を考える場合や AFS による照射

領域決定、ドライバの認知していない情報提供のタイミ

ングを決めるときなどの運転支援や事故回避支援など、

多くの場所でこの「予見」を活かすことができると考え

られる。 
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