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ドライバーが区間内の各地点で直面する運転環境の質に対して行っている地点評価から，それまでに走

行してきた区間全体の評価の形成過程を表すモデルとして“区間評価モデル”がある．そこでは，ある地

点の地点評価値と区間評価値を関連付ける“瞬間確信度関数”を導入しているが，その特性に関しては，

まだ十分には明らかとなっていない．そこで本研究では，簡易的な予備実験を実施し，瞬間確信度関数の

形状について把握する．その結果，瞬間確信度関数は指数関数で近似できるが傾きは従来の想定よりも緩

やかであること，またサービスの質の改善・悪化によって地点評価値が区間評価値の確信度に与える影響

は異なったものとなる可能性のあることが明らかにする． 
 

     Key Words : quality of service, driver’s perception, belief updating, fuzzy theory 
 
 

1. はじめに 
 
道路の円滑・安全・確実な運用は，産業活動や日常生

活を維持し，さらに発展させていく上で必要不可欠な要

件である．この要求にこたえるべく，これまでに道路の

量的拡大が精力的になされ，それは同時にサービスの質

の向上をもたらしてきた．ここで，サービスの質とは， 
“道路利用者の認識に基づくもの”や“道路利用者が提

供を受けるもの”として位置づけられる1), 2)．道路が概

成をみた現在においては，顧客満足の観点にも目を向け

て，直接的に“道路利用者が認識するサービスの質”を

向上させるための方策を，道路設計・運用計画に反映さ

せていくことが必要である． 
しかし，道路利用者が認識するサービスの質は，道路

の整備量とは異なって定量化が容易ではない．道路利用

者の認識には“主観”が介在するためである．この“主

観”は，“あいまいさ”や“多様性”といったかたちで，

道路利用者が認識するサービスの質に影響を与える．サ

ービスの質に対するドライバーの認識・評価構造を明ら

かにしなければならない理由の一つがここにある． 
ドライバーの認識構造に基づけば，周辺車両との相対

速度や車間距離といった時々刻々と変化する周辺車両と

の状況（以下，ミクロ運転環境）をもとに，ドライバー

はその時点のサービスの質を評価しているものと考えら

れる．このある時点のミクロ運転環境に対するサービス

の質を“地点レベルのサービスの質”とすれば，“区間

レベルのサービスの質”はそれらを集計したものである

ことを筆者らはこれまでに明らかにし3), 4)，さらに喜多

ら5)はそれを発展させて，地点レベルのサービスの質か

ら区間レベルのサービスの質の形成過程を表したモデル

として，“区間評価モデル”を提示した． 
“区間評価モデル”の基本的な考え方は，ドライバー

は各地点での地点レベルのサービスの質の評価を受けて，

区間全体のサービスの質の評価に対する確信度を更新し

ているというものである．ここで区間評価モデルでは区

間全体のサービスの質の評価値を11段階の離散値として

おり，確信度とは，これら離散的な各区間評価値に対し

てドライバーが持つ確信の程度を評定したものである．

区間評価モデルでは，地点評価値から“瞬間確信度関

数”を用いて離散的な各区間評価値に対する“瞬間確信

度”を求める．そして，当該地点までの走行環境で形成

された確信度に対して，新たに得られた瞬間確信度を加
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味することで，離散的な各区間評価値に対する“確信

度”を更新し，評価値の確信度に対する加重和を更新さ

れた区間評価値として求める，といったプロセスを各地

点について繰り返すことを想定している． 
ここで，地点評価値と区間評価値の確信度を関連付け

るものとして，新たに“瞬間確信度関数”なる概念を導

入している．しかし，そこでは指数関数を外生的に仮定

しているにすぎず，区間評価モデルの精度向上のために

は瞬間確信度関数について明らかにする必要がある．  
そこで本研究においては，瞬間確信度関数の同定法に

ついて提示し，さらに予備実験データを用いてその形状

を明らかにする．以下，第2章では，本研究の考え方に

ついて説明する．第3章では瞬間確信度関数の同定法に

ついて述べ，第4章では本研究での予備実験データを用

いて瞬間確信度関数を同定する．第5章では本研究で得

られた成果と今後の課題について述べる． 
 
 

2. 本研究の考え方 
 

(1) ドライバーの認識に基づくサービスの質の評価の

フレーム 

本研究は，ドライバーの認識構造を踏まえたサービス

の質の評価の一部に位置づけられ，その全体フレームに

ついてはこれまでに折に触れて発表してきている6), 7)．

ここでは，本研究の位置づけを理解するために，最小限

必要となる部分にとどめて，ドライバーの認識に基づく

サービスの質の評価のフレームを紹介する．  
 フレームの基本的な考え方を図-1に示す．ここでの基

本的な考え方は，ドライバーはマクロ交通特性データに

対してではなくミクロ運転環境に対してサービスの質を

評価しているということ，また，ある道路区間全体のサ

ービスの質は当該区間に含まれる各地点でのミクロ運転

環境に対するサービスの質を集計化することで求まると

いうことである．既往研究8) – 14)で提示されたサービス指 
標は，ドライバーが認識しえないマクロ交通特性データ

とサービスの質の評価を直接関連づけようとしているた

め，提示されたサービス指標がドライバーの認識に基づ

くサービスの質を適切に反映したものなのかどうかの判

別がつかない．これに対して，我々が提案するフレーム

ワークに従えば，ドライバーが認識するサービスの質の

代理指標としてのサービス指標を，ドライバーの認識構

造を踏まえながらマクロ交通特性データを用いて導き出

すことが可能である． 
 

(2) 区間評価モデル 

ドライバーは，当該評価区間の道路上を移動しながら

走行サービスの質の評価を行っている．すなわち，各地

点において走行環境の質を評価し，これを何らかの形で

集計して区間全体の評価を行っていると考えられる． 
喜多・河内3)は，ドライバーが，区間内の各地点で直

面する運転環境に対して行う地点評価を何らかの集計構

造を通して集計し，区間全体を評価しているとの想定の

下で，当該区間に含まれる地点レベルのサービスの質の

最大値と平均値からなる集計構造を表した“区間集計モ

デル”を提示した．Kita and Kouchi4)では，分析データの

拡充を行った上で，平均値を中央値と置き換えることで

最大値と最小値から区間レベルのサービスの質を推定す

る新たな区間集計モデルを提示し，パラメータ有意性の

改善を行った．しかしながら，これらのモデルは，区間

レベルのサービスの質と地点レベルのサービスの質の相

関関係に基づいて構築されたものであり，集計構造の形

成過程については不明のままとなっていた． 
そこで，喜多ら5)は，地点レベルのサービスの質を根

拠とした区間レベルのサービスの質の形成過程を表した

モデルとして，“区間評価モデル”を新たに提示した．

区間評価モデルでは，ドライバーは，ある道路区間に進

入した時点で当該地点の走行環境を評価するとともに，

区間全体の走行環境の質を推測し，時間の経過に伴い

刻々と変化する運転環境に対する評価に基づき，逐次，

区間全体の評価を更新することを想定する．ある１つの

対象に関する評価を，逐次取得する情報に基づいて更新

するというメカニズムについては，Hogarth15)がThe belief-
adjustment modelを提案しており，区間評価モデルはその

考え方を拡張したものである． 
区間評価モデルの考え方を図-2に示す．区間評価モデ

ルでは，区間全体の主観評価値  { }nVV =  がn段階の離散

値で表されることを想定しており，地点評価値
t

spotV か

ら“瞬間確信度関数”を用いて離散的な各区間評価値に

対する瞬間確信度 v
ts ， [ ]1,0∈v

ts を求める．ここで

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-1 サービスの質の評価に関するフレームワーク 
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地点レベルのサービスの質 

区間レベルのサービスの質 
（個人レベル） 
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n
t

spot VVv −= である．そして，それらを当該地点まで

の走行環境で形成された確信度 { }nV
t

V
t SS 11 −− = ，

[ ]1,01 ∈−
tV

tS に対して加味することで，新たに離散的な各

区間評価値に対する確信度 { }nV
t

V
t SS = ， [ ]1,0∈tV

tS を得

る．この過程を繰り返して，最終的に区間評価値 nV を

確信度 tV
tS で重みづけして区間全体の評価値V を確定値

として求める．区間評価の更新過程を図-3に示す．ここ

でのグラフは縦軸に確信度 V
tS  ，横軸に区間全体に対

する主観評価値V  をとる確信度分布を表す． 
区間評価モデルは，以下のとおり定式化される． 

( )[ ]RVVswSS n
t

spott
V
t

V
t

nn −−+= −1          
(1) 

ここで調整ウエイト tw   は，(1)式右辺第2項の参照点R
（一期前の確信度 nV

tS 1−  ）が高い時と低い時で確信度 
nV

tS に与える影響が異なる構造を有している．一期前

の確信度 nV
tS 1− が瞬間確信度 ( )n

t
spot VVs −  より大きい時，

調整ウエイト tw  は，時点t での確信度を低下させるよ

うに働く．その際の調整ウエイト tw  の重みは，一期前

の確信度 nV
tS 1−  が適用され，次式のように表される． 

    
nV

tt Sw 1−= α
 

 for ( ) RVVs n
t

spot ≤−
           

(2) 

一方，一期前の確信度 nV
tS 1−  が瞬間確信度

( )n
t

spot VVs − より小さい時，調整ウエイト tw  は，時

点 t での確信度を上昇させるように働く．その際の調整

ウエイト tw  の重みは， ( )V
tS 11 −− が適用され，次式のよ

うに表される． 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-2 区間評価モデルの考え方 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-3 区間評価の更新過程イメージ 

    ( )nV
tt Sw 11 −−= β  

 for
 

( ) RVVs n
t

spot >−   
(3) 

 (2) 式 ， (3) 式 に 含 ま れ る パ ラ メ ー タ βα ,   
( )1,0 ≤≤ βα は，“情報に対する感じやすさ”を表し，

人により，また状況により変化する． 
 

(3) 瞬間確信度関数 

“瞬間確信度関数”とは，瞬間確信度 ( )n
t

spot VVs −
を推定する際に当該評価区間内の各地点における評価値 

t
spotV と評価値 nV を関連づける関数である．この関数

は以下の3つの条件を満たすものとの想定をおく． 
 
①瞬間確信度関数は，0～1の尺度で変化する． 
②地点評価

t
spotV と評価値 nV の差が大きければ，瞬

間確信度は低下し，0に漸近する． 
③地点評価

t
spotV と評価値 nV の差が小さければ，瞬

間確信度は上昇し，
t

spotV ＝ nV の場合は 1 をとる．  
 
これら3つの条件を満たす最も簡単な関数として，喜

多ら5)では地点評価と評価値の差の絶対値を変数とする

指数関数を仮定し定式化している．  

( ) n
t

spot VV
n

t
spot eVVs −−

=−
χ

            
(4) 

( ) 10 ≤−≤ n
t

spot VVs
 

 

 
(4) 本研究の位置づけ 

現行の瞬間確信度関数は，指数関数を仮定しているが，

これは区間評価モデルの全体構造を俯瞰するために，瞬

間確信度関数の同定を行わずに外生的に設定したもので

ある．瞬間確信度関数が区間評価値に対する確信度を適

切に表現したものであるかどうかは，現段階では明らか

となっていない．瞬間確信度関数は，地点レベルのサー

ビスの質と区間レベルのサービスの質を繋げる役割を担

っており，その同定はモデルの推定精度を向上させる上

で重要である． 
ここで，曖昧さを与件として取り扱って情報処理を行

うファジイ理論では，ある要素がある集合（ファジィ集

合）に帰属する度合いを帰属度として表し，帰属度は帰

属度関数（メンバシップ関数）で与えられる．確信度は，

自らが行った評価に対してどの程度確信を持っているか

を評定したものであり，確信度を地点評価と関係づけた

ものが瞬間確信度関数であることからすると，確信度関

数はファジイ理論の帰属度関数と同じ意味を持っており，

確信度関数の同定は帰属度関数の同定に他ならない． 
ファジイ理論の分野では帰属度関数の同定方法に対し

て様々な方法が提案されており，本研究ではそれら知見

を援用して瞬間確信度関数を同定する． 

地点評価値

各区間評価値対する瞬間確信度

区間評価値

瞬間確信度関数

による重みづけ集計

各区間評価値に対する確信度

t
spotV

tV
ts

nV
tS

V

nV
tS
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3. 瞬間確信度関数の同定 
 
(1) ファジィ多目的並列評定法（FCR法） 

瞬間確信度関数の同定では，ドライバーが離散的な区

間評価値に対して与える確信度が必要となるが，確信度

そのものに主観評価に伴う曖昧さが介在する可能性があ

る．そこで，本研究では，瞬間確信度関数の同定にファ

ジィ理論を応用した“ファジィ多項目並列評定法”

（Fuzzy-set Concurrent Rating Method : 以下，FCR法）16)を用

いる．FCR法は，ファジィ理論で用いられる“メンバシ

ップ関数”の心理学的な測定をするために着想された手

法であり，帰属度，すなわち確信度そのものをファジィ

理論を用いて推定する． 
従来の“評定尺度法”では，“両極性尺度”（好き－

嫌い）の中からどれか一つを選択させることで当該項目

の評定結果を得ていた．これに対して，FCR法は“単極

性尺度”（好き－好きでない）を排他的な項目で複数組

み合わせて“並列評定尺度”（例えば“好き－好きでな

い”と“嫌い－嫌いでない”）とした上で，それぞれの

“そういえる度合い”を評定尺度法等で測定する．そし

て，それらの答えを“ファジィ推論”等の数理的技法に

よって代表的なスコア値に統合し，それを当該項目の評

定結果とする手法である． 
 

(2) 瞬間確信度関数の同定法 

瞬間確信度関数の同定に際しては，地点評価値 t
spotV

と区間評価値 nV の差である評価値差 n
t

spot VVv −= ，

（0≦v≦10）と，それに対応した瞬間確信度 vs に関す

るデータが必要となる．瞬間確信度 vs は，FCR法を用

いて取得するが，その方法は以下のとおりである． 
まず， t

spotV と nV に見立てた2つの走行環境に対して，

その生起に関する程度である評定値a,b（0≦a,b≦1）を

並列評定尺度にて，図-4に示すようにそれぞれ収集する．

評定値aは t
spotV の走行環境のもとで， nV の走行環境に

遭遇しないと思える程度であり，評定値bは遭遇すると

思える程度である．この2つの評定値を統合して当該パ

ターンの統合値を算出し，これを確信度 vs とする．統

合値の算出方法についてはいくつかの数理的技法が提示

されているが，本研究ではファジィ推論の“Min-Max-重
心法”を用いた小田・林16)の以下の算定式を用いる． 

 
ⅰ）0≦a＜0.5または0≦b＜0.5，かつa≧b 

)2(2
)3(
2 baa
bbsv

−+−
+−

=  

ⅱ）0≦a＜0.5または0≦b＜0.5，かつa＜b 

2

2
2

22

2
22

bb

bbaa

sv

−+

−++−
=  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-4 瞬間確信度関数の同定法 

 

ⅲ）a≧0.5かつb≧0.5 

22

2

22
4
1

2
8
1

bbaa

bb
sv

−+−+−

−+−
=

 

ⅳ）a＝0かつb＝0 

5.0=vs  
 
これを複数パターンの運転環境の組み合わせについて

実施し，様々な運転環境の組み合わせに対する確信度を

取得する．そして，その関係をプロットし，その近似曲

線を瞬間確信度関数として求める． 
なお，瞬間確信度に関する十分な情報が存在していな

いことに鑑み，本研究においては，まずは2名の被験者

による予備実験を実施し，瞬間確信度関数の同定を行う． 
 

 
4. 瞬間確信度関数の同定結果 

 
(1) 方法 

瞬間確信度関数の同定に際しては，地点評価値 t
spotV

と区間評価値 nV の差である評価値差vと，それに対応

した確信度 vs に関するデータが必要となる．本研究で

は，瞬間確信度関数 )(⋅s の同定に際して必要となるデ

ータをビデオクリップを用いた室内実験から収集する． 
室内実験は平成23年8月3日（火）に 普段から自動車

を利用している20代の男子学生2名を対象として実施し

た．室内実験では，まずビデオクリップで映し出された

v2 0 1 10 

0 1

0 1
遭遇する 

遭遇しない 

b 

a 

<例＞     ，      ⇒     

-１ 0 1 2 

a 
b 

1 

2=v

近似曲線を瞬間確信度関数

として設定 

メンバシップ関数として

左右対称の三角型関数を

適用 

2s

2s

0=t
spotV 2−=nV

上記算出を繰り返し，v と対応

付けて統合値（確信度）  をプ

ロット 

vs
vs

a 

b 

a 

(5) 

(6) 

(7) 

(8) 
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運転環境の質に対する主観評価値Vを収集し，その結果

をもとに実験で用いるビデオクリップの選定を行った．

続いて，選定したビデオクリップの中から，それぞれ
t

spotV と nV に見立てた2つのビデオクリップを順に提示

し，2つの運転環境の生起に関する評定値a,bをそれぞれ

収集した．評定値aは最初に提示したビデオクリップの

運転環境のもとで，続いて提示したビデオクリップの運

転環境に遭遇しないと思える程度であり，評定値bは遭

遇すると思える程度である． 
これら評定値a，bを用いて3.(2)で述べた方法で確信度

vs を算定するとともに，それに対応した評価値差vは事

前に収集した主観評価値を用いて算定した．これを複数

の組み合わせパターンについて繰り返すことで，それぞ

れの組み合わせに対応した確信度 vs と評価値差vを得て，

その関係から瞬間確信度関数 )(⋅s を同定した． 
 

(2) データ収集 

a)  運転環境の質に対する主観評価値の収集とビデオク

リップの選定 

まず，各ビデオクリップの運転環境に対する各被験者

の主観評価値Vを収集した．ビデオクリップは，過去に

実施した阪神高速道路での走行実験で記録したドライバ

ーの視点での前方映像から，任意に5秒間を切り出して

作成した（図-5参照）．その際，道路構造は極端に異な

らないものとし，また走行中の利用車線は走行車線であ

ることを基本とした．ビデオクリップは，1分間隔でラ

ンダムにパソコンモニター（21インチ）に提示した．放

映パターンは，主観評価値V（0～-10）をできるだけ満

遍なく収集するため20パターンとし，被験者は画像の提

示を受けた直後に，画像の運転環境に対する主観評価値

Vを回答するものとした．ここで，“0”はストレスが

全くない状態，“-10”はストレスを非常に感じている

状態，“-5”はストレスを感じているが容認できるギリ

ギリの状態との定義を与え，さらに必要に応じて小数で

の回答も可とした．なお実験実施に際しては，被験者に

対して事前に走行映像を見せて各人の評価基準を明らか

にすることにより，走行中に評価基準が形成されてしま

うことのないようにした． 

続いて，被験者ごとに各主観評価値Vに対して1つの

ビデオクリップの割付けを行った．このとき，被験者1
と被験者2の評価値に3以上の乖離があるビデオクリップ

は妥当性が低いものと考え，選定対象から除外した． 
以上から，被験者1で8パターン（8評価値）のビデオ

クリップ，被験者2で6パターン（6評価値）のビデオク

リップを選定した． 
 

b)  2つの運転環境の生起に関する評定値の収集 

ここでは，確信度を算定するため，選定したビデオク

リップの中から，それぞれ地点評価値 t
spotV と区間評価

値 nV に見立てた2つのビデオクリップを順に提示し，2
つの運転環境の生起に関する評定値をそれぞれ収集した． 
まず実験に際しては，被験者に提示するビデオクリッ

プの組み合わせパターンを決めなければならない．本研

究では，地点評価値 t
spotV に関する運転環境を“現在直

面した運転環境”とし，区間評価値 nV に関する運転環

境を“他の地点で直面する運転環境”として，順に提示

することとした．区間評価値に関する運転環境について

も地点評価値と同様の5秒間のビデオクリップにて示す

が，ここでは他の地点で直面する運転環境が，当該区間

の運転環境を代表しているとの仮定をおいている．現在

直面した運転環境として提示するビデオクリップとして

は，“最もストレスの小さい評価値のビデオクリップ”

と“最もストレスの大きい評価値のビデオクリップ”の

2パターンを準備した．これは，両極端のビデオクリッ

プを用いた方が，評価値差vを正負について満遍なく収

集できるためである．他の地点で直面する運転環境は，

現在直面した運転環境で用いているビデオクリップを含

んだ被験者ごとに選定したビデオクリップから，ランダ

ムに1枚を抽出した． 
以上の手続きにより，被験者1については“最もスト

レスの小さい評価値のビデオクリップ”を現在直面した

運転環境とした8パターンと，“最もストレスの大きい

評価値のビデオクリップ”を現在直面した運転環境とし

た8パターンの計16パターンのビデオクリップの組み合

わせを準備した．被験者2についても同様に，“最もス

トレスの小さい評価値のビデオクリップ”を現在直面し

た運転環境とした6パターンと，“最もストレスの大き

い評価値のビデオクリップ”を現在直面した運転環境と

した6パターンの計12パターンのビデオクリップの組み

合わせを準備した． 
これら各パターンのビデオクリップを被験者に提示し

て，その生起に関する評定値の収集を行うが，被験者が

各ビデオクリップに対して自らが行った主観評価値とい

った数値情報そのものを根拠として瞬間確信度に関する

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-5 ビデオクリップのキャプチャ 
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回答を行うことを避けるため，先ほどの“主観評価値の

収集”から6時間後に評定値の収集を行った． 
まず，被験者に対して，“最もストレスの小さい評価

値のビデオクリップ”を現在直面した運転環境とする組

み合わせパターンのビデオクリップを1つ提示した．こ

のとき，被験者に対して主観評価値情報は提示しない．

被験者は，現在直面した運転環境に対して，他の地点で

直面する運転環境として提示した2つめのビデオクリッ

プの運転環境に遭遇しないと思える程度を，回答用紙に

示した0～1の評定尺度上に区切り線を記入するものとし

た．ここで，“0”は全くそう思わない，“1”は確実に

そう思う，である．区切り線の0からの距離を評定尺度

の全長で割った値を評価値aとした．これを“最もスト

レスの小さい評価値のビデオクリップ”を現在直面した

運転環境とする組み合わせパターンの全てに対して1分
間隔で実施した．引き続き，同様の方法で“最もストレ

スの大きい評価値のビデオクリップ”を現在直面した運

転環境とする組み合わせパターンの評価値aを収集した． 
次に，同じ順番でビデオクリップの組み合わせパター

ンを提示し，今度は現在直面した運転環境に対して，他

の地点で直面する運転環境として提示した2つめのビデ

オクリップの運転環境に遭遇すると思える程度である評

定値bを収集した． 
以上の手続きにより，被験者1については16パターン，

被験者2については12パターンのビデオクリップの組み

合わせそれぞれに対して，評定値a,bを収集した． 
 

(3) 同定結果 

まず，室内実験で収集した評定値a,bを用いて，3.(2)で
述べた方法で確信度 vs を算定するとともに，それに対

応した評価値差vを事前に収集した主観評価値を用いて

算定した． 
被験者 1と 2のそれぞれの確信度と評価値差

（ n
t

spot VV − ）に関する散布図を，図-6～図-9に示す． 
まず被験者1についてみると，図-6から明らかなよう

に， n
t

spot VV ≥ と n
t

spot VV < では瞬間確信度の分布傾向

が異なる．現時点で直面した走行環境よりも区間全体で

はより好ましい走行環境であるとする n
t

spot VV < では，

最も運転環境の質が異なる 10=− n
t

spot VV の場合でも，

瞬間確信度が0.4程度存在する．被験者に評定理由を確

認したところ，“ずっと悪い状態は続かないはずだと思

った”，“悪い状態が続くとは考えたくない”といった

回答があった．本実験に際しては，当該道路に対する予

備知識は全く持たず，直面した運転環境のみに基づいて

他の区間で直面すると想定できる運転環境の程度を評価

するようにとの指示を与えたが，被験者1の評価には運

転環境に対する“希望”や“期待”が入り込んだものと 

 
 
 
 
 
 
 
 

図-6 瞬間確信度の分布（被験者1） 

 
 
 
 
 
 
 
 

図-7 瞬間確信度の分布（被験者2） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図-8(a) 瞬間確信度関数の近似（被験者1） 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

図-8(b) 瞬間確信度関数の近似（被験者1） 
 

 
 
 
 
 
 
 

図-9 瞬間確信度関数の近似（被験者2） 
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なっている．因みに，現時点で直面した走行環境よりも

区間全体ではより好ましくない走行環境であるとする

n
t

spot VV ≥ では， 7=− n
t

spot VV あたりから瞬間確信度

はほぼ0となっている．これは， n
t

spot VV < での被験者

の評定理由を踏まえると，“悪い運転環境に直面すると

は思いたくない”ためであると予想できる．非常に限定

されたサンプルでの結果であることに注意を要するが，

この結果は，運転環境に対する“希望”や“期待”が介

在することで，瞬間確信度関数が n
t

spot VV ≥ と

n
t

spot VV < では異なった傾向を示す可能性があることを

示唆するものである． 
一方で，被験者2は図-7で示されているように，

n
t

spot VV ≥ と n
t

spot VV < で，同様の瞬間確信度の傾向を

示している．被験者に確認したところ，特に“希望”や

“期待”を考慮せずに，提示されたビデオクリップの運

転環境の実現可能性のみを考慮して評価を行っていた． 
今回の被験者1と被験者2の結果の相違の理由の1つは，

運転環境に対する“希望”や“期待”を考慮していたか

どうかということである．ドライバーが，道路に対して

あるべき運転環境のイメージを持っていることは十分に

想定できる．例えば地方部と都市部など，普段利用して

いる道路の状況が異なれば，瞬間確信度関数も異なった

ものになるかもしれない． 
次に，限られたデータではあるが，各被験者について

瞬間確信度関数の同定を試みた．まず被験者1であるが，  

n
t

spot VV ≥ と n
t

spot VV < で評価傾向が異なるため，それ

ぞれに区分して，図-8に示すように関数の当てはめを行

った．その結果， n
t

spot VV < においては指数関数，

n
t

spot VV ≥ においては二次関数による近似で，それぞれ

比較的高い説明力が得られている．  
被験者2では，図-9に示すように指数関数による近似

で高い説明力が得られている．これは当初の仮定と合致

するものであるが，指数関数のパラメータは今回の予備

実験結果からはχ＝-0.227となり， n
t

spot VV − に対する

確信度の感度については当初の仮定よりも緩やかなもの

となっている． 
 
 

5. おわりに 

 

 本研究では，サービスの質に関する地点評価から区

間評価の形成過程において重要な役割を果たす瞬間確信

度関数の形状について，予備実験の結果から把握した． 
その結果，運転環境に対する“希望”や“期待”が介

在すれば，瞬間確信度関数は，改善傾向に対する予測と

悪化傾向に対する予測とで異なった傾向を示す可能性が

あることが示された．また瞬間確信度関数の関数形につ

いては，概ね指数関数が相対的に高い説明力を有するも

のの，地点評価と区間評価の差 n
t

spot VVv −= に対する

瞬間確信度の感度は当初の仮定よりも緩やかなものであ

ることが明らかとなった． 
今回の予備実験で得られた知見は，個人間の瞬間確信

度関数の相違が生じる要因に関する基礎的な情報を提供

しており，今後の瞬間確信度関数の同定に向けた研究に

おいて，重要な示唆を与えるものである． 
ただし，本研究で得られた知見は非常に限られたサン

プルを対象とした予備実験でのものであることに注意を

要する．また，これまでに情報が蓄積されていない中で

の調査であったため，いくつかの課題も明らかとなった．  
まず，今回はビデオクリップを用いた室内実験を行っ

たが，ビデオクリップの中にはこちらの予想に反して，

被験者間の評価値で少なからぬ乖離の生じたものが存在

した．これは，5秒間のビデオクリップでは，速度感が

十分に伝わらず，距離状態のみしか伝わらなかったため

だと考えられる．室内実験に際しては，速度感をいかに

して持たせるかが重要である． 
次に，区間評価に際しては，区間距離の設定が影響を

与える可能性がある．瞬間確信度を評定する際，想定す

る区間が長くなればなるほど，様々な運転環境の生起を

想定してしまうので，想定する評価区間の長さによって

評価が異なるとの意見が被験者からあった．運転環境に

対する“希望”や“期待”が介在するのならば，評価区

間の設定が長くなればなるほど，その影響は強くなるも

の考えられる． 
今回の予備実験で得られた知見をもとに，今後は本格

的な実験を実施する予定であり，その結果については別

の機会に改めて報告したい． 
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