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1. 背景・目的 

近年の事故統計では，人的要因による交通事故の中で

も認知ミスによる事故が多いとされている 1)．このよう

な交通事故防止のために運転を支援する情報をドライバ

ーに付与するシステムが常備されるようになり，情報支

援の充実は今後の交通事故防止に大きな役割を果たすと

考えられる．ここで認知心理学分野において，生体が有

している認知機能の中に，感覚情報の中から必要な情報

のみを選択する機能があり，これは選択的注意と呼ばれ

る 2)．この選択的注意の観点から，情報支援の付加は支援

された情報には選択的に注意を払うが，支援されていな

い対象には，たとえそれが重要であったとしても注意が

不足する場合があると考えられる．そこで本研究ではド

ライビングシミュレータ（以下，DS）を用いて，交通事

故が発生するような危険な場面を走行させることによっ

て，認知に着目した情報支援時の注意不足の発生パター

ンを検証する． 

 

2. 実験方法 

飛び出し等の危険が 2 つ同時に発現する状況において，

1 つの危険に対して注意喚起を促す情報を付与すること

による，もう一方の危険認知への影響を情報支援の有無

別に危険対象を認知するまでの時間を比較することで明

らかにする．ここで，ドライバーが危険に対して回避行

動を取る際には，危険対象の「認知」およびその対象が危

険か否かの「判断」を行うと考えられる．そこで本研究で

は，認知と同時にブレーキ操作を行わなければならない

場面を危険場面に設定した．さらに，同じような場面に

おいて飛び出しという危険場面を経験（以下，危険経験）

したか否かおよび情報支援の具体性（表 1）ごとの分析も

実施する．本実験での具体性が高い情報支援では，対象

や場所を限定した注意喚起とした．実験コースは

Forum8 UC-Win/Road Ver.13.1.4を用いて架空の 3コー

ス（練習・本番 1・本番 2）を作成した．本番 1 において

危険経験をさせた後，本番 2 にて 2 つの危険を同時に発

現させる場面を走行させた．実験参加者は自動車運転免

許を所有する東北工業大学学生 25 名（男子：19 名，女

子：6 名）であり，運転成績に応じた謝金額を支払った． 

(1) 危険場面の設定 

本研究では JAF の危険予知トレーニング 3)の危険場面

を使用した．本番 2 において設定した危険場面および情

報支援の有無等の詳細は表 1 の通りである．ここで，2 つ

の危険を組み合わせた危険場面において，どちらの危険

への反応であるかを明確にするため，危険の種類は「危

険大」「危険小」の 2 種類とした．「危険大」は歩行者の

飛び出し等により，ブレーキペダルを踏み込まなければ

衝突事故となる状況であり，「危険小」は対象が危険な挙

動をしているが飛び出しはない場面である．情報支援し

ない対象への反応を評価するために，同時に発現する 2
つの危険のうち「危険小」に対して情報支援を行う．な

お，危険経験は本番 2 で設定した「危険小」を本番 1 で

も設定し，実験参加者を 2 グループに分けて 1 つずつ経

験させた．また，運転中に危険対象を認知し反応するま

での時間を分析することから，参加者間で速度を一定に
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表 1  本番 2における危険場面別の道路構造と支援情報の有無および危険の種類 
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し，危険対象が動き始めてから対象に衝突するまでの時

間（ブレーキ操作しなかった場合）を統制する必要があ

る．そこで，危険対象が動き始めるまでに一定の速度と

なるように，飛び出しが起こる区間のみ速度操作を自動

化し，上記の時間を約 4.8 秒に統制した． 
(2) 手続き 

まず，練習コースにて DS 操作に十分に慣れてもらう

ため，練習走行は参加者の意思および実験者の判断によ

って複数回実施した．また，2 種類の危険場面を経験させ

ることにより，情報支援が確実に「危険大」を予測するも

のではないと示した．続いて，本番 1 を走行してもらっ

た後，本番 2 を走行させた．ここで，速度調整の自動化

に伴う速度の一定化への違和感を軽減させるために，参

加者間の走行速度を速度標識付近で安定させる必要があ

る．そこで，ある設定時間範囲内に目的地まで到着でき

ない場合および事故等の重大な交通ルールの違反があっ

た場合には謝金額を減額すると教示した． 
 
3. 結果 

危険対象を認知するまでの時間として，2 つの危険を

組み合わせた危険場面での危険対象が動き始めてからブ

レーキを踏み込むまでの時間（以下，認知反応時間）を

評価指標とする．その認知反応時間が本番 1 での類似の

危険経験の有無や本番 2 での情報支援の有無による違い

が見られるかを調べるため，2 元配置分散分析を行った

結果，交互作用のみ有意差が見られた（F(1,45) = 6.98, 

p<.05）．そこで，単純主効果検定を実施したところ，情

報支援がない場合における危険経験の単純主効果が有意

（F(1,45) = 5.65, p<.05）であった（図 1）．さらに，危険

経験がない場合における情報支援の単純主効果も有意

（F(1,46) = 10.15, p<.01）であった（図 1）．次に，認知

反応時間が情報支援の具体性（高・低・なし）と類似の

危険経験の有無によって差が見られるかを調べるために

2 元配置分散分析を行ったが，情報支援の具体性

（F(2,44) = 1.01, n.s.）と危険経験（F(1,44) = 0.0978, n.s.）

の主効果および交互作用（F(2,44) = 2.21, n.s.）のいずれ

にも有意差は見られなかった． 

 
4. 考察 

認知反応時間という評価指標にて情報支援時の注意不

足の発生パターンを検証した結果，過去に類似の交通場

面で危険を経験しておらず，情報支援を行わない場面に

おいて注意不足が発現する結果となった．したがって本

実験では，複数の危険が存在する場面において，情報支

援されていない対象には重要な危険対象であったとして

も注意が不足する場合があるとは言えない結果となった．

一方で，情報支援があるかつ危険経験がない場合には，

たとえ情報支援した対象以外の危険が存在したとしても，

支援した危険対象以外の危険への注意は不足しないこと

が示唆された．また，情報支援がない場合には過去に類

似の危険を経験することによって，危険経験の対象とは

異なる危険であっても注意不足とならないことも示唆さ

れた．さらに，情報支援の具体性（高・低）による差が現

れなかったため，具体的な危険対象をドライバーに伝え

たとしても，その危険対象のみに注意を払うのではなく，

前方全体に注意を払うようになると推察される．以上を

踏まえると，過去に類似の危険経験がある場合には危険

対象への注意が促進され，類似の危険経験がない場合に

も情報支援がある場合には危険経験ありと同様に注意が

促進されると考えられる．なお，その情報支援が限定的

な対象や場所を示すものであったとしても，危険を注意

喚起する情報支援があること自体によって，様々な危険

対象への注意が促進されると推察される． 
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図 1 情報支援なしにおける危険経験の有無別認知反応時間（左）

危険経験なしにおける情報支援の有無別認知反応時間（右） 
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