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１．はじめに 

 現在の道路案内誘導システムには，地図や案内標識，

カーナビ，スマートフォンの道案内アプリなどが存在

している．大塚らのアンケート調査 1)によると，ドラ

イバーが実際に運転する際には，案内標識への信頼が

最も高いことが分かっているが，一方で，ドライバー

からは「分かりにくい」，「利用しにくい」などの案内

標識の不備を指摘する声も上がっている．2) 

 そこで，本研究では，道路上に存在する案内標識の

みを対象として，その誘導効果を評価するシステムの

構築を目的とし，樋口ら 3)が開発した誘導効果評価シ

ステムを基礎として，ドライバーによって異なる情報

利用の特性を考慮したシステムの構築を試みる． 

 

２．誘導効果評価システム 

 本システムは以下に記す３つの要素から構成される．

また，本研究では「未知の場所を旅行しているドライ

バー」を研究の対象とする． 

(1) ドライバーモデル 

 ドライバーモデルは，ドライバーが出発する前に事

前の準備を行う「計画モデル」と運転中の分岐点の判

断を行う「推論モデル」によって構成される． 

(1-1) 計画モデル 

ドライバーは出発前に目的地までの「予定経路」を

設定するとともに，分岐点情報を記憶する．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(図 1)． 

 

図 1 予定経路の構造 

(1-2) 推論モデル 

ドライバーは，運転中に交差点に差し掛かる度に，

そこが分岐点であるかどうかを案内標識の情報または

走行距離から判断する．分岐点であれば進路変更を行

い，通過点であれば道なりに走行する．ドライバーは，

この「交差点判断」を目的地へ到達するまで繰り返し

行う．この推論モデルのより詳しい流れをフローチャ

ートとして表したものが図 2 である．図中のブランチ

長と走行距離から決まる判断開始率α1，距離による分

岐点選択確率α2については，仮想走行実験 3)によっ

て求められている． 

 

図 2 推論モデルのフローチャート 

 (2) 仮想道路網 

 プログラム上でドライバーが走行する仮想道路網を

図 3 に示す．福岡市の中央部をモデルとし，総数 39

個の案内標識が主要な交差点に設置されている． 

 

図 3 仮想道路網 
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(3) 到達率 

 予定経路の目的地への「到達率」を指標として，案

内誘導効果を評価する．到達率とは，ドライバーが予

定経路を案内標識に従って迷うことなく走行できる

割合と定義する． 

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

から成る予定経路の到達率 Q(n)は次式(1)で表せる． 

 

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

 

 以上の(1)~(3)より，図 2 のフローチャートをもとに

予定経路の到達率を算出するプログラムを作成し，そ

れを仮想道路網上で走らせることで，実在する案内標

識の誘導効果を評価できるシステムを構築した．この

システムでは仮想道路網上のどの経路においても到

達率を算出することが可能である． 

 

３．ドライバーのタイプ分類 

 交差点判断の際に，ドライバーが用いる案内標識の

情報には，「路線番号」，「方面地名」，「交差点名」の 3

つが設定されているが，ドライバーによって使う情報

は異なると考えられる．例として，路線番号だけを頼

りに運転を行う者や方面地名と交差点名の 2 つを用い

る者などが挙げられる．このようにして，ドライバー

の情報利用の特性を踏まえたタイプ分類を行うことで，

より現実に近い案内標識の誘導効果を表現できると考

え，誘導効果評価システムに情報利用のタイプ分類を

新たに導入する． 

 アンケート調査 1)をもとに，どのような情報利用の

タイプがあり，それぞれ全体の何％ずつ存在するのか

を調べた(表 1)． 

表 1 各ドライバータイプの割合 

 

 到達率算出結果の一例として，予定経路 1における

結果を図４に示す．表1で割合が高かった「路線番号，

方面地名，交差点名の３つを用いる(1,4,5)タイプ」

と「路線番号だけを用いる(1)タイプ」の結果を比較

している． 

 この経路の分岐点に設置されている案内標識上に

は「交差点名」の情報しかない.そのため，「交差点名」

を交差点判断に用いない(1)タイプは(1,4,5)タイプ

に比べて，分岐点での到達率の低下が大きい．そこで，

この交差点の案内標識に「路線番号」の情報を追加す

れば，(1)タイプの到達率低下は防ぐことができる． 

 このようにして，ドライバータイプの導入により，

どの交差点の案内標識を改善すべきかに加えて，そこ

にどの情報を載せるべきかという，より具体的な改善

案を挙げることが可能になると考えられる． 

 

図 4 予定経路 1における到達率 

 

４．おわりに 

 本研究では，ドライバーごとに異なる案内標識の情

報利用の仕方を考慮した誘導効果評価システムを構

築した． 

 今後の課題としては，表 1 でまとめた各ドライバー

タイプの割合をプログラムに組み入れ，ドライバー全

体の到達率を改めて求める必要がある．また，年齢・

性別や運転の習熟度といったドライバーの属性につ

いても考察すべきと考えられる． 

 最終的には，実在道路網の誘導経路における不備の

検証や案内標識の改善を目指す． 
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