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１．はじめに 

道路案内標識は，『道路標識設置基準』1)に基づいて

設置されており，カーナビなどを含めた案内誘導シス

テムのうち，最も基本的かつ普遍的な道路案内手段で

あるが，道路利用者から「わかりにくい」，「利用しに

くい」などの声が多く，道路案内体系の不備が指摘さ

れている 2) ．しかし，近年利用が増えたカーナビとの

関係においても，図１に示すように，ドライバーはカ

ーナビのルート案内を利用しつつも，根本的には案内

標識に頼りながら経路を走行している現状がうかがわ

れる．4) 

本研究では，こうした問題に対応するための最も基

本的な情報として，案内標識のみの案内誘導効果につ

いて考察する．このためまず，ドライバーが出発前に

設定する予定経路を案内標識に従って走行した場合に，

迷うことなく目的地まで走行できる割合をドライバー

モデルに基づいて求め，案内標識による誘導効果を評

価するシステムの開発を試みる． 

 

 

 

２．ドライバーモデル 

 ドライバーモデルは，ドライバーが目的地を決めた

あと目的地に到着するまでの，事前の準備を行う「計

画モデル」と分岐点の判断を行う「推論モデル」によ

って構成される．  

(1) 計画モデル 

「道路利用者は未知の場所を旅行する場合には，道

路地図などであらかじめ経路を選択し，その経路を標

識で確認しながら旅行する」ことを前提条件として標

識の整備を行うことが妥当であるとされている 1) ． 

本研究では，上記の「あらかじめ選定された経路」

を『予定経路』と定義する．予定経路は，分岐点(ノー

ド)とその間を直線的に走行する直線経路(ブランチ）で

構成される．目的地に到達するまでの道順(分岐点情報

を含む)設定を行う計画モデルを図２に示す． 

 

図２ 計画モデル 

(2) 推論モデル 

外井ら 8) は被験者に予定経路を立てさせ，ＤＳ上で

走行させる実験をし，そのデータを分析することで，

ドライバーの判断の基本構造が「分岐点同定を行い，

分岐点で進路変更を行う」ことの繰り返しになってい

る事を明らかにしている．本研究ではその繰り返す一

単位の推論を「単位推論」，そのモデルを推論モデルと

称する．図３は，この推論モデルのより詳しい流れを

示したフローチャートである．以下にフローチャート

の流れを示す． 

a)ドライバーは一定の距離までは，分岐点や交差点の

判断をせずに進む． 

b)ある一定の距離に達したときに，α1(判断開始率)の

確率で判断を始める． 

c)判断しない場合は，道なりに進む． 

d)判断する場合は，案内標識に従って判断する． 

e)案内標識がない場合は迷走状態となり，次の交差点

でα2(分岐点同定確率)の確率で，進路記憶をもとに曲

がる． 

f)標識がある場合で，分岐点情報の表示があるときは

情報に従って正しく進む． 

g)案内標識はあるが，その情報でそこが分岐点でない

ことが明らかな場合は，交差点を通過する． 

図１ 案内標識とカーナビのルート案内が 

食い違ったときの利用情報割合 



３．研究方法 

(1) 到達率の定義 

 本研究では，仮想道路網を構築し，案内標識のデー

タを導入した後，設定した予定経路をドライバーモデ

ルによって走行させることで，予定経路の到達率の理

論値を算出する． 

 予定経路の到達率の求め方について，出発地から数

えてｋ番目のブランチにおいて正しく進路選択した

割合を P(k)とすると，ｎ個のブランチからなる予定経

路の到達率Ｑは式(1)で表わせる． 

 Q = P(1)*P(2)*･･*P(k)*･･*P(n-1)*P(n)    (1) 

これをブランチごとに繰り返し，予定経路に沿って

ドライバーは目的地に向かう． 
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図３ ドライバーモデルの構成フローチャート 

 

 (2) 仮想走行実験 

a)実験の目的と方法 

図３のフローチャートにおける，α１(判断開始率)

とα２(分岐点同定確率)を求めるために，1,3,5,7km

の分岐点があるコースの動画を見て，挙手で事前の質

問に回答する方式で実験を行った．事前の質問で，①

分岐点を曲がるにあたってどうしても案内標識等の

情報が欲しいと感じた地点，②分岐点だと感じた地点，

について聞いた．被験者は 35 名で，観測データ数は

133であった． 

b)実験の結果と利用方法 

 仮想の走行実験を行い算出された，α１(判断開始率)

とα２(分岐点同定確率)を式(2)に示し，図４に観測デ

ータの累積分布とα１,α２の理論式を示す． 

(２)

 

式(2)をもとに図３のフローチャートに沿って，ドラ

イバーモデルを構築していく．ドライバーモデルでは

仮想道路網上のＯＤ間２０通りの予定経路で，案内標

識の設置位置や予定経路の設定によって，異なる到達

率を算出することができる．また，到達率を向上させ

るための手段の検討も可能なモデルとなっている． 
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図４ α１,α２の理論式と観測データ分布 

d12 =
𝑑1 − 𝑑2

�𝑑1 + 𝑑2
 (※d12:換算距離差、d1:次の分岐点までの距離、d2:走行距離)換算距離差

※換算距離差d12は，次の分岐点に近づくに従って減少する傾向を持ち，残距離と同じ性質を持つ．  

４．おわりに 

本研究では，到達率を指標に用いて予定経路の迷い

やすさを分析できるドライバーモデルを構築した．  

 しかし，ドライバーによって用いる情報は異なり，

それによって到達率も異なってくるので，今後の課題

としては，それらを考慮して，ドライバーが用いる情

報の割合を調査することが必要であり，その分布を組

み入れることで，現実に近い到達率を算出することが

できるようになる． 

発展的には，実在道路網の誘導経路における不備の

検証，案内標識補填の提案などを目指す． 
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