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1.研究背景・目的 

現在，高速道路ネットワークが進展した結果，運

転者の選択経路が多様化し，これに応じて運転者に

提示すべき情報量が増加している．これが，標識・

情報板（以下，情報提供施設）の連続（近接）や，

図形情報板に代表される情報板の大型化として具現

化している．これに関連して，堀野ら 1）は，標識が

近接することで，運転者が混乱する可能性を，小島

ら 2)は，標識の表記内容が多いことで，判読に時間

がかかり，前方確認が疎かになる可能性を指摘して

いる．こうした標識に関する指摘が，情報板を含め

た情報提供施設全般に当てはまるのかは，十分検証

されていない．また，実交通環境下で，同一運転者

の視認，判読，行動という連続した挙動の観点で，

上記の指摘を検証した例は見当たらない．そこで本

研究はこの指摘を検証するため，近接，および大型

化した情報提供施設の視認・判読性を，実交通環境

下での調査結果を用いて評価することを目的とした． 

 

2.調査概要 

調査は中国自動車道上り西宮名塩 SA から吹田

JCT を経由し，名神高速道路上り茨木 IC までの区

間で，男性 30名を被験者として行った（図.1）．  

調査対象には，近接する情報提供施設として「確

認標識」（上流）と「所要時間情報板」（下流）を，

大型な情報板として「図形情報板」と「J 板」を選

定した（図.1）．  

調査では，アイカメラ（NAC イメージテクノロジ

ー社製 EMR9）から視線座標データを，GPS

（QSTARZ 社製）から走行位置と車速データを取得

した．また，走行後にヒアリングを行った． 

 

3.視認性の分析 

 走行後に「情報提供施設に気が付いたか」とヒア

リングし，その回答を集計した結果，「確認標識」で

は約 1 割，「所要時間情報板」では約 3 割の被験者が

「気が付かなかった」と回答しており，両者の差に

10%の有意傾向が見られた（Z 検定）．このことから，

近接する情報提供施設では，下流側の視認性が低下

すると考えられる． 

次に，情報提供施設への注視を開始した地点から

施設の設置地点までの距離を「視認距離」と定義し，

この値の平均を施設ごとに算出した．なお，注視は，

視線が対象に 165ms 以上 4）留まっている状態と定 

 

 

図.1 調査区間と調査対象の情報板（地図の出典：NEXCO 西日本 3）） 
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義した．結果を表.1 に示す． 

  

表.1 視認距離の平均（単位：[m]） 

確認標識 所要時間情報板 図形情報板 J 板 

161 115 253 235 

 

近接する情報提供施設では，下流側の「所要時間

情報板」の視認距離が有意に短い（t 検定．p<0.01）．

また，定義した視認距離が，設計要領 5）に示されて

いる視認距離より短い値で算出されることに留意が

必要であるが，設計要領 5）に記載されている数値の

うち最も短い値（113～123m，D 板）と相互参照し

た場合，これを下回る被験者が 8 名確認された． 

以上の分析結果から，情報提供施設の近接により，

下流側の視認性が低下することが分かった． 

 

4.判読性の分析 

情報提供施設を注視していた時間の合計を「合計

注視時間」と定義し、判読性の指標とした．この値

の平均を施設ごとに算出した結果を表.2 に示す． 

 

表.2 合計注視時間の平均（単位：[s]） 

確認標識 所要時間情報板 図形情報板 J 板 

1.833 1.125 3.750 3.563 

 

近接する情報提供施設では，下流側の方が，合計

注視時間が短い傾向にある（t 検定．p<0.1）． 3.の

結果より，下流側の視認距離が短いことで，判読に

必要な時間を確保できず，判読する前に消失点を通

過してしまったと推測できる． 

一方，大型な情報板では，合計注視時間が比較的

長かった．ここで，路面から目を離している時間が 2

秒以上になると，追突リスクが高まることが報告さ

れている 6）．そこで， 2 秒以上連続して施設を注視

した被験者がいなかったかを確認したところ，「図形

情報板」，「J 板」ともに 7 名確認された． 

 次に，施設への注視が減速を誘発していないかを

検証した．具体的には，まず，施設を視認した地点

から施設の設置地点までの区間において，減速度を

求め，減速度の最大値を観測した瞬間（以下，最大

減速時）を抽出した．ここで，知覚反応時間を 2.5

秒 7)として，最大減速時の 2.5 秒前の注視対象を確認

することで，「車両が最も減速する原因となった注視

対象」を特定した．その注視対象が調査対象施設で

あった被験者は，「図形情報板」では 7 名，「J 板」

では 5 名確認された．さらに，そのうちそれぞれ 3

名の被験者が，この時に施設への連続した 2 秒以上

の注視も行っていた． 

 以上より，近接する情報提供施設の下流側では，

視認性が低下したことで判読が阻害されている可能

性が示唆された．また，大型な情報板において，判

読に伴い，情報板への 2 秒以上の注視や減速といっ

た，交通安全上考慮すべき行動が確認された． 

 

5.結論 

 まず，情報提供施設が近接すると，下流側で視認

距離が短くなるなど，視認性が低下することが明ら

かとなった．その結果，判読に必要な時間を確保で

きないまま消失点を通り過ぎ、判読できなくなる運

転者がいる可能性が示唆された．また，大型な情報

板では，判読に伴い，追突リスクを高める注視や減

速といった，交通安全上考慮すべき行動をとる運転

者が確認された．このことから，情報板の大型化に

よって，判読性が低下する可能性が明らかとなった． 
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