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Abstract: This study investigates the estimation method of task demands in road traffic environments. We applied 
occlusion methods to quantitatively measure task demands while driving. First, four kinds of occlusion methods 
were compared to estimate task demands when following a lead vehicle and while driving without the lead 
vehicle: (1) depression of a switch allowed the road scene to be viewed for 0.6 seconds, (2) depression of a switch 
blanked out a driver’s vision for 1.5 seconds, (3) The driver was allowed to view the road while depressing a 
switch, and (4) The driver’s vision was blanked out while depressing a switch. Driving simulator experiments 
suggested that the differences in the proportion of the time that the driver views the roadway between the two 
conditions were higher in the occlusion methods (2) and (4), implying that these two methods were sensitive to the 
differences of the task demands between the car-following and the solo driving. Then, the task demands in road 
environments (straight roads, curves, etc.) were estimated using the two occlusion methods. We discussed which 
occlusion method was more appropriate to find locations where a driver could operate navigation systems.  
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1. はじめに 

カーナビゲーションシステムの主な機能は，目的地に到着

するまでにどの道を通るのかに関するドライバーの意思決定タ

スク（右左折する交差点の決定や同定等）を支援することであ

る．日本では 1981 年に最初に市販されて以降，今では車両

の標準装備の一つと言っても過言ではないほど多くの車に搭

載されている[1]．今後の車車間，路車間通信の実用化に伴

い，経路に関する支援情報のみではなく，経路近隣のお店の

情報等，運転タスクに直接関わらないような多種多様な情報

をドライバーへ提供することができるようになる．ここで，これら

の情報が運転制御タスクの遂行には悪影響を及ぼさないこと

が，安全運転を実現する上で重要となる．そのためには，提供

された情報に対してドライバーが適切に対応可能な状況や状

態，すなわち，運転に余裕がある時に，その余裕に応じた情

報の授受が行われることが望ましい． 
しかし，これまでに作られた車載機器の指針は，日本自動

車工業会の画像表示装置ガイドライン第 3 版[2]での総視認

時間 8 秒や，SAE Recommended Practice J2364[3]での

総操作時間 15 秒という単一基準であり，運転中に変化する運

転の余裕度は考慮されていない．これは，運転中の余裕度の

測定方法が確立していないためと考えられる． 
ドライバーの運転余裕度を決める要因として，ドライバーの

内的要因と外的要因の 2 つに大別することができる．内的要

因とは，ドライバー自身の状態が車載機器とのインタラクション

が可能な状態にあるのかを検討するものである．ドライバーの

疲労や覚醒度の低下が代表的であり，生理指標データによる

検知手法等の研究が行われている（例えば[4]）．一方，外的

要因とは，車載機器からの情報の送受信が可能な道路交通

環境に自車がいるのかを検討するものである．道路交通環境

の物理的要因に着目し，風景画像のエレメントからその環境
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における負荷を推定する等の研究が行われている[5]． 

1.1 道路交通環境のタスクディマンド 
本研究では，外的要因を取り上げ，運転時におけるタスク

ディマンドを推定する手法を検討する．運転時のタスクディマ

ンドとは，「あるドライバーが目指すパフォーマンスレベルを達

成するために必要と感じられる注意の量や配分，情報処理の

深さや行うべき操作内容」と本研究では定義する． 
タスクディマンドは常に一定ではなく，直進，カーブ，交差

点等の道路構造や，先行車や隣接車両の動き，道路ユーザ

の多さ等の交通状況の変化に応じてディマンドも変化する[6]．
また，同じ道でも車速によってディマンドは変化する．例えば，

速く走っている時，横からの飛び出し車両に対して早い反応

が求められるが，速度が遅い場合は回避可能な時間が長くな

るように，高車速ほどディマンドは高いといえる．さらに，同じ

車速であっても，慣れていない道を走る時はディマンドを高く

感じて色々なところに注意を向けるが，物理的に同じ道路交

通環境でも（道幅，先行車との距離等），通勤等でいつも走っ

ている道では，そのドライバーにとってディマンドは低く，それ

ほど周りに注意を向けていないというように，同じ環境でもディ

マンドは異なると仮定される． 
このように，道路交通環境の物理的要因のみではなく，

様々な要因からディマンドは変化するといえ，運転中のドライ

バーの余裕に影響する外的要因の測定方法を確立するため

の障壁の一つと考えられる． 

1.2 視界遮断法(Occlusion method)[7] 
本研究では，運転時の道路交通環境のディマンドを推定す

る方法として視界遮断法を用いた．視界遮断法とは，前方視

界の表示(Open)と非表示(Close)を，スイッチを押す等のドラ

イバー自身のリクエストで，あるいは周期的に切り替えることで，

外部環境のディマンドを推定する方法である．ドライバーは，

視覚等を通じてディマンドを知覚し，行動を決定してタスクを

遂行する．ここで，ドライバーがタスク遂行に必要と判断した視

覚情報の取得量からディマンドの量を推定する． 
視界遮断法は，1960 年代に Dr. John W Senders によっ

て初めて実路にてデモンストレーションされた[8]．その後，ドラ

イビングシミュレータを用いた様々な実験が行われており，カ

ーブ曲率とカーブ変位角によるディマンドの変化，年齢により

取り得るディマンドの違い等の検討が行われている[9]．近年

では，車載機器のインタフェースデザインによるディマンドを評

価する手法としても用いられており，前述の日本自動車工業

会による画像表示装置ガイドラインにおいて，走行中に許容さ

れない車載機器の操作内容の規定として視界遮断法での測

定時間が挙げられている[2]． 

1.3 視界遮断法での Open/Close の方法 
道路交通環境のディマンドを計測するために，通常は前方

視界を Close にしてドライバーのリクエストで視界を Open に

する視界遮断法が，これまでの研究では主に用いられた．し

かし，前述のようにディマンドは様々な要因により変化するた

め，この方法が必ずしも最適とは限らない． 
前方視界の Open/Close の方法としては，次の 4 種類が挙

げられる．ここで，前方視界が Close とは，ドライバーが車載機

器を見ている時と解釈できる．運転中の車載機器とのインタラ

クションにおいて，各 4 種類の視界遮断法がどのような状況に

相当するのかを次のように仮説を立てた． 
－前方視界を通常 Close にして，ドライバーのリクエストで一

定時間（例：0.5 秒）Open にする方法：車載機器の操作など車

内に主に注意を向けながら，前方をちらちらと見ている状況 
－前方視界を通常 Open にして，リクエストで一定時間（例：

1.5 秒）Close にする方法：運転中，主に前方に注意を向けて

いる中で，車載機器など車内を多少視認しても大丈夫と確信

の持てる状況 
－通常 Close にして，リクエストしている間（スイッチを押してい

る間）Open にする方法：車載機器に注目しているが，どうして

も前を見なければならない状況 
－通常 Open にして，リクエスト中 Close にする方法：前方を

見ながらの走行中に，前を見なくても危険な事態に陥らないと

確信の持てる状況 

1.4 視界遮断法でのディマンドの数値化の方法 
これまで視界遮断法を用いた研究では，ある区間で前方を

見ていた（Open）時間の比率をディマンドの値と定義している

[10]．そのための指標としていくつか提案されているが，本研

究では，以下の式を視界開放率として，上記 4 種類の視界遮

断法の比較検討に用いた． 
 

 

 

1.5 研究目的 
本研究では，視界遮断法の Open/Close の方法に着目し，

先行車の有無と道路構造の違い（直進，カーブ，合流等）によ

るディマンドの変化に対して感度の高い（変化を検知可能な）

視界遮断法を明らかにすることを目的とする．先行車の有無

や道路構造の違いによって視界開放率の差が大きい視界遮

断法を，ディマンドの変化に対する感度が高いと定義する． 
初めに，4 種類の視界遮断法を用いて先行車の有無による

視界開放率を比較し，先行車の有無によるディマンドの変化

を検知可能な方法を検討すると共に，各手法が道路交通環

境によるディマンドのどのような側面を評価しているのかを検

討した．続いて，先行車の有無による違いを検知できた視界

遮断法を用いて，多様な道路環境を有する首都高速道路を

走行場所とし，カーブ，合流等の道路環境の違いによるディ

マンドの変化を検知可能か検討した．実験は全てドライビング

∑=
間のリクエストまでの時あるリクエストから次

時間前方視界の
視界開放率

Open

時間解析対象区間での走行

時間の合計解析対象区間でのOpen
=
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シミュレータにて実施した． 

2. 先行車の有無を検知可能な視界遮断法の検討 

2.1 ドライビングシミュレータ 
実験には，産総研所有のドライビングシミュレータを使用し

た（詳細は[11]参照）．ドライバーは，実車と同様にステアリン

グ，アクセル・ブレーキペダルを操作する．自車の位置座標や

車速，先行車との距離などの運転行動データは，サンプリング

レート 60Hz でホスト計算機により記録される． 
視界遮断法でのドライバーによるリクエストは，ステアリング

に配置したスイッチにより行った．ドライバーは，ステアリングを

握りながら親指でスイッチを操作した．前方視界の Close では，

スクリーンに映し出される映像を全て灰色にすることで，視界

を遮断した． 

2.2 走行ルート 
直進区間とカーブ区間を組み合わせた郊外道路を走行ル

ートとした．全長は約 5,400m で，車速 60km/h の一定車速で

の走行で約 5 分 30 秒の走行時間であった．2 車線道路であ

ったが，ドライバーは左車線のみを走行した．なお，スタートか

ら 800m は，車速 60km/h までの加速と指定の車間距離に合

わせる区間とし，また，ゴール前の 200m は，終了のために減

速して停止する区間として，両区間を解析対象からは除いた．

その結果，解析対象区間は約 4,400m であった． 

2.3 走行条件 
車速条件は 60km/h の 1 種類とし，交通条件として先行車

有りと先行車なしの 2 条件とした．本実験での先行車有り条件

は，先行車への追従タスクを想定し，先行車なし条件は，一定

車速での道路線形に沿った単独走行タスクと想定した．後述

のように，スピードリミットの設定により一定車速を容易に実現

できるようにしており，先行車有りの方が先行車なしに比べて

ディマンドの高いタスクを模擬することを意図した． 
先行車有りの場合，車間距離を 25m に設定した．実路のバ

イパス道における先行車追従状況での Time Headway（THW
＝車間距離／車速）の分布を分析したところ（25～57 歳のドラ

イバー13 名，合計追従時間 2 時間 20 分），THW1.0～2.0 秒

で約 60%の走行時間を占めていた．また，同じ実路での追従

場面での先行車との相対速度 0m/sec 時における平均車間距

離（ドライバーの望む先行車との車間と示唆される距離[12]）
は約 26.2m であった．そこで，THW1.5 秒を基準とし，車速

60km/h で THW1.5 秒である車間距離 25m を実験で用いる

車間距離とした．実験では，先行車の車速は 60km/h 一定で

はなく，おおよそ 57km/h～62km/h の範囲内で変動させた． 
本実験では，車間距離を保つために，車間距離が 22m より

も短くなる，もしくは 28m よりも長くなった場合にスピードメータ

上部にアイコンを提示し，また音声を与え，車間距離が短い/
長いことをドライバーへ知らせた．車速を保つために，スピード

リミットを設定し，アクセルペダルを踏み続けても 63km/h 以上

（先行車との車間距離を調整できるように，先行車の最高車速

よりも高い車速に設定）に速度が上がらないようにした． 

2.4 実験で用いた視界遮断法 
本実験では，以下に示す 4 種類の視界遮断法を用いた． 

【リクエストで 0.6 秒 Open】前方視界を通常 Close にしてドラ

イバーのリクエストで 0.6 秒間 Open にする（0.6 秒は，車載機

器操作中での前方への視認停留時間の分布から，約 80%ile
値を採用した[13]） 
【リクエストで 1.5 秒 Close】通常 Open にしてリクエストで 1.5
秒間 Close する（前述の画像表示装置ガイドラインで用いられ

ている車載機器への 1 回あたりの視認時間 1.5 秒を採用した） 
【リクエスト中 Open】前方視界を通常 Close にし，ドライバーの

リクエストしている間 Open する 
【リクエスト中 Close】通常 Open にし，ドライバーのリクエストし

ている間 Close する 
本実験では，スイッチを1回押すことはリクエスト1回とした．

すなわち，リクエストで 0.6 秒 Open とリクエストで 1.5 秒 Close
の場合，強制的に Close または Open に戻った後，次に

Open または Close するためには，再度ドライバーのリクエスト

（スイッチを押す）が必要であり，スイッチを押し続けても強制

的に Close または Open に戻るようにした． 

2.5 実験参加者 
実験に参加したドライバー数は 8 名であった．平均年齢は

36.3 歳（27～42 歳）で，男女比率は半々であった．実験参加

者全員とも，定期的に運転しているドライバーであった． 

2.6 実験手順 
実験参加者は，初めにドライビングシミュレータに慣れる目

的で，実験に用いる走行ルートを 1 回走行した．続いて，各視

界遮断法を 1 回ずつ練習走行した．そして，先行車なしで各

視界遮断法での計測走行を行い，次に先行車有りでの各視

界遮断法の計測走行を実施した．視界遮断法の実施順序は，

実験参加者間でランダムに設定した． 
実験参加者には，おおよそ車速 60km/h を維持した走行の

できる範囲で，また，先行車有りの条件の場合には，車速の

維持に加えてある範囲内の車間距離を維持した走行のできる

範囲で，ステアリングのスイッチを押してリクエストすることと教

示した．毎回の走行前に，各回で実施する視界遮断法の具

体的な内容を説明し，リクエストに応じてどのように前方映像

が切り替わるのかを実験参加者が理解した後，走行実験を開

始した． 

2.7 実験結果 
各視界遮断法，各先行車条件での実験参加者の車速の結

果および車間距離の結果を表 1 に示す．スピードリミットとして

車速 63km/h としたため，先行車なしの方が平均車速は高い
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ものの，先行車有り条件の中で，また先行車なし条件の中で，

4 種類の視界遮断法毎の車速および車間距離に有意な差は

見られなかった．表 1 より，どの視界遮断法でも，指定の車速

及び車間距離をおおよそ維持して走行したことが示された．ま

た，全実験参加者とも，車線を逸脱することはどの条件におい

ても見られなかった． 
各視界遮断法，各先行車条件での視界開放率の結果を図

1 に示す．視界開放率を従属変数，視界遮断法と先行車条件

を説明変数とした分散分析の結果，有意確率 1%で視界遮断

法の主効果が見られ，先行車条件の主効果は有意確率

p=0.07であった．両先行車条件とも，リクエストで 0.6秒 Open
に比べて他の方法での視界開放率が高かった．通常 Open
でリクエストにより Close となる視界遮断法の2 手法では，先行

車有無の差分が大きい結果であった． 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.8 考察 
リクエストで 0.6 秒 Open の方法は，先行車の有無によらず

4 種類の視界遮断法で視界開放率が最も低く，環境から入手

した視覚情報量は最も少ない結果であった．これは，リクエス

トで 0.6 秒 Open は車載機器により集中していて前方をちらち

ら見ている状況という 1.3 節での仮説を支持する結果であり，

最小限の運転パフォーマンスレベルの達成を目指したと想定

される．ここで，4 種類の視界遮断法での車速や車間距離の

結果に差は見られなかったことから，リクエストで 0.6 秒 Open
の方法では，ここでの車速および車間距離維持タスクを遂行

可能な最小限の視覚情報獲得が行われたものと考えられる． 
運転制御成績は同じであっても，ドライバー自身が目指す

運転パフォーマンスによって、そのドライバーにとって必要な

視覚情報量は変わり，より注意を向ける範囲を広げる等の行

動変化が表れると仮定される．リクエスト中Openの方法では，

リクエストで 0.6 秒 Open に比べて先行車なし条件で視覚情報

獲得量が多い結果であった．リクエスト中 Open ではどうしても

前を見なければならない状況と仮定したが，最小限の視覚情

報よりも多くの情報量を獲得していたといえ，より安全にスムー

ズに運転タスクを遂行するための情報獲得（必要最小限の情

報量＋安全性やスムーズさを実現するための情報量）を行っ

ていたと考えられる．ドライバー自身が Open 時間を調整でき

る視界遮断法では，必要最小限よりも多くの情報量を求めて

いたと思われる． 
リクエストで 0.6 秒 Open とリクエスト中 Open は，通常 Close

であることから車載機器操作にプライオリティを置いている状

況であり，一方，リクエストで 1.5 秒 Close とリクエスト中 Close
は，運転にプライオリティを置いていると仮定した．先行車なし

条件でのリクエストで Close の 2 手法の視界開放率は，リクエ

スト中 Open とほぼ同じであり，両手法ともより安全でスムーズ

な運転パフォーマンスを目指したといえる． 
リクエストで 0.6 秒 Open 以外の 3 種類の視界遮断法にお

ける先行車の有無による視界開放率を比較すると，リクエスト

中 Open の方法が，リクエストで Close する 2 手法に比べて，

差が小さい結果であった．リクエスト中 Open は，基本的には

車載機器により注目している状況であり，先行車挙動に対して

はそれほど注意しておらず，先行車追従に対して求める視覚

情報量はより小さかったと考えられる．リクエストで Closeする2
手法は，運転にプライオリティを置いており，先行車追従タスク

においてもより確実な車間距離制御を目指し，そのため，獲得

したい視覚情報量はより大きかったと考えられる． 
以上のことから，リクエストで 0.6 秒 Open では，運転制御で

の必要最小限のディマンドを測定しており，リクエストで Close
となる 2 手法では，より安全でスムーズな運転制御とより確実

な車間距離制御のためのディマンドを測定したと示唆される．

先行車の有無によるディマンド変化への感度という点では，通

常 Open でリクエストにより Close となる 2 手法が，より感度が

高いと示された．最小限を達成するためのディマンドよりも，よ

り安全で確実な制御を達成するためのディマンドの方が高く，

先行車への追従走行と単独走行間でのディマンドの差は，よ

り安全で確実な制御を目指している方が大きいと示唆される． 

3. 道路環境の違いを検知可能な視界遮断法の検討 

3.1 実験方法 
本実験では，先行車の有無によるディマンドの変化に対し

て感度の高かった 2 種類の視界遮断法(リクエストで 1.5 秒

Close とリクエスト中 Close)を用いて，道路環境の違いによる

ディマンドの変化を検知できるか，また，ディマンドのどのよう

図 1 4 種類の視界遮断法での視界開放率の結果 
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表 1 車速および車間距離の平均値と標準偏差 

 視界遮断法 先行車条件
平均車速

(km/h)
標準
偏差

リクエストで0.6秒Open 先行車有り 60.78 0.11

リクエストで1.5秒Close 先行車有り 60.80 0.04

リクエスト中Open 先行車有り 60.82 0.17

リクエスト中Close 先行車有り 60.76 0.05

リクエストで0.6秒Open 先行車なし 62.26 1.20

リクエストで1.5秒Close 先行車なし 62.38 0.87

リクエスト中Open 先行車なし 62.26 0.88

リクエスト中Close 先行車なし 62.45 1.00

平均車間
距離(m)

標準
偏差

26.78 2.01

25.51 1.36

25.71 1.65

25.67 1.11
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な側面を検知しているのかを検討する．実験は，前章と同じド

ライビングシミュレータを用いて実施した． 
首都高速道路の 6 号向島 IC 付近から都心環状線内回りを

経由して 3 号渋谷 IC 付近までの区間で，現実と同等の道路

構造および風景を有する道路データベースをドライビングシミ

ュレータに構築した．この道路データベースの中で，6 号線の

駒形 PA 付近をスタート地点とし，4 号新宿線への分岐地点ま

でを走行コースとした（図 2 参照）．走行コースの全長は約

7500m であった．車速 60km/h の一定車速での走行で約 8
分の走行時間であった． 

車速条件は 60km/h の一種類とし，異なる道路環境におけ

る視界開放率の違いに着目するため，車速調節を容易にでき

るようスピードリミットを設定し，アクセルを踏み続けても

60km/h 以上に速度が上がらないようにした．本実験では道

路環境によるディマンドのみに着目するため，先行車は無しと

した． 
実験参加者は前章に示した参加者を含む 21 名（男性 10

名，女性 11名）のドライバーであった．平均年齢は 38.3歳(22
～58 歳)で，ほとんどのドライバーがほぼ毎日運転しているドラ

イバーであった．運転経験は，10 年未満が 5 名，10 年以上

20 年未満が 8 名，20 年以上 30 年未満が 7 名，30 年以上が

1 名であった． 
視界遮断法は，リクエストで 1.5 秒 Close とリクエスト中

Close という 2 種類を用い，実施順序は，リクエストで 1.5 秒

Close を先に実施する群とリクエスト中 Close を先に実施する

群を実験参加者間で約半数ずつとした． 
実験手順は，2 章の検討実験と同じであった．実験参加者

には，車速 60km/h を維持した走行のできる範囲でステアリン

グのスイッチを押してリクエストすることと教示した．視界遮断

法の内容については，毎回の走行前に教示した．また，目的

地は新宿方面であることを事前に伝え，走行中，経路誘導は

行わず，実験参加者自身が標識を見て経路を選択した． 

3.2 実験結果 
各視界遮断法での車速の結果は，リクエストで 1.5 秒 Close

では平均車速 59.54km/h（標準偏差：1.05），リクエスト中

Close では平均車速 59.85km/h（標準偏差：0.34）であった．

2 種類の視界遮断法で車速の取り方に有意差は見られず，走

行ルート中ほとんどの区間で，車速 60km/h を維持して走行

したことが示された． 
首都高速道路での各道路環境別に視界開放率を算出した．

ここでは，直進，カーブ，合流，分岐，トンネルの 5 種類の道

路環境を対象とした．抽出した地点を図 2 に示す．直進は 3 ヶ

所，カーブは 8 ヶ所，合流は 8 ヶ所，分岐は 4 ヶ所で，トンネ

ルは入口と出口を分けて 1 ヶ所ずつとした．視界開放率の算

出方法は，カーブは緩和曲線の開始の 50m 手前からカーブ

終端までの区間で視界開放率を算出した．合流と分岐は，地 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図上での合流／分岐開始地点から前後 50m 区間の視界開

放率を算出した．トンネルは出入口それぞれの開始地点から

前後 50m 区間の視界開放率を算出した． 
各視界遮断法での道路環境別の視界開放率を図 3 に示す．

直進，カーブ，合流，分岐は該当箇所の平均を算出した．図

3 は，実験参加者間の平均と標準偏差である．視界開放率を

従属変数，視界遮断法と道路環境を説明変数とした分散分

析の結果，有意確率 0.1%で道路環境の主効果が見られた． 
どちらの視界遮断法においても，カーブでの視界開放率が

最も高く，直進とトンネル入口の視界開放率が低い結果であ

った．トンネルの出入口を比較すると，トンネル入口の方が視

界開放率は低く，特にリクエストで 1.5 秒 Close の方法で低い

結果であった．トンネル入口を除いて，2 種類の視界遮断法

間での視界開放率は，それほど変わらない結果であった． 
計測データを走行距離1m単位で区切り，全実験参加者中

何名のドライバーがスイッチを押したのかを 1m 単位で分析し

た．例として，走行距離 800m～1400m の結果を図 4 に示す．

リクエストで 1.5 秒 Close はスイッチを押してから 1.5 秒間（車

速 60km/h で 25m）視界が遮断され，リクエスト中 Close は押

している間のみ視界が遮断される．リクエストで 1.5 秒 Close
では，カーブを走行中，全ドライバーがスイッチを押していな 

図 2 首都高速道路の走行ルートと視界開放率の算出場所 
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図 3 道路環境別の視界開放率の結果 
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かったのに対し，リクエスト中 Close の方法では，カーブ走行

中でも何名か短い区間でスイッチを押しており，数 m 程度(0.3
秒程度)の非常に短い範囲内で視界を遮断しているドライバ

ーがいた結果であった．また，右カーブ後の左カーブの手前

では，リクエストで 1.5 秒 Close の方がリクエスト中 Close に比

べて，約 15m 程度早い時点からリクエストしていない結果であ

った．一方，左カーブの終了後や合流の後では，リクエストで

1.5 秒 Close の方が，より早い時点で多くのドライバーがスイッ

チを押して，視界を遮断する傾向が見られた． 

3.3 考察 
両手法での視界遮断を走行距離別に比較した結果，リクエ

ストで 1.5 秒 Close ではカーブ区間中や合流手前ではほぼ全

ドライバーが視界を遮断しておらず，視覚情報獲得の要求は

高かったと考えられる．リクエストで 1.5 秒 Close では，リクエス

トをすると 1.5 秒間は前を見ることができないため，カーブのよ

うに道路線形を見続ける状況や，合流のように他車の出現に

備えて注意を向け続ける状況では，視覚情報を入手し続ける

必要があったと考えられる．カーブ後や合流後は，リクエスト中

Close に比べてリクエストで 1.5 秒 Close の方がより早めに視

界を遮断する傾向にあり，リクエストで 1.5 秒 Close では，次の

カーブや合流に到達する前に視界遮断を戻せるよう早めにリ

クエストしたと考えられる．一方，カーブ後すぐに次のカーブが

連続する状況においては，次のカーブに入る時に視界が遮

断されないように，リクエストで 1.5 秒 Close の方がより早めか

らリクエストをしなかったと考えられる．このように，ある一定時

間，前方からの視覚情報を獲得しなくてもよい地点や情報獲

得をする必要のある地点を判断しているといえ，リクエストで

1.5 秒 Close の方法は，車載機器を操作しても大丈夫と確信

を持てる状況と仮説と立てたように，走行中に車載機器操作

の可能な地点を特定できる手法と考えられる． 
リクエスト中 Close の方法は，前を見なくても危険な事態に

陥らないと確信の持てる状況と仮説を立てたが，カーブ中で

あっても非常に短い範囲内でリクエストをしたドライバーがいた

ように，カーブ走行中であっても一瞬であれば前を見なくても

よいと感じられた際，視界を遮断していたと考えられる．一方，

左カーブ後や合流後の視界遮断の開始はリクエストで 1.5 秒

Close よりも遅い傾向が見られた．リクエスト中 Close では，基

本的にはより安全な運転パフォーマンスを目指していたと考え

られ，カーブや合流というより高い運転パフォーマンスが求め

られる区間を過ぎてから，多くのドライバーがすぐに低いパフ

ォーマンスに切り替えるのではなく，カーブ後や合流後におけ

る高い運転パフォーマンスを優先してからリクエストしていたと

考えられる． 
以上のことから，リクエストで 1.5 秒 Close は，車載機器操作

の可能な道路交通環境のディマンドを測定しており，リクエスト

中 Close は，より確実な運転制御を達成するためのディマンド

を測定したと示唆される． 
道路環境別の視界開放率の比較では，トンネル入口にお

いて，リクエストで 1.5 秒 Close とリクエスト中 Close の差が大

きい結果であった．今回のトンネル入口の道路線形は直進で

あったため，リクエストで 1.5 秒 Close では，直進と同じように

車載機器の操作可能と想定し，視界情報の獲得量は直進区

間とほぼ変わらなかったと考えられる．一方，トンネル入口は

明るさの変化する地点であり，より確実な運転制御を目指すリ

クエスト中 Close では，より多くの視覚情報を必要としたと考え

られる．トンネルの出口では両手法間で視界開放率に差は見

られなかったが，対象としたトンネルでは出口の直前に右カー

ブがあったため，2 手法とも，入口に比べて高いディマンドで

あったと考えられる． 

4. まとめと今後の課題 

本研究では，ドライバーのリクエストに応じて前方視界を表

示または非表示にする視界遮断法を用いて，道路交通環境

におけるタスクディマンドを推定可能な視界の表示／非表示

の手法を検討した．検討した 4 種類の視界遮断法は，運転中

の車載機器とのインタラクションの多様な状況を再現している

と考えられ，通常非表示でリクエストにより 0.6 秒間表示する方

法は，最小限のタスクディマンドを測定する手法と示唆された．

通常表示してリクエストにより非表示にする 2 種類の視界遮断

法は，より安全でスムーズな運転パフォーマンスの遂行を目指

している状況と示唆され，より高いパフォーマンスの発揮を目

指している状況で，先行車の有無によるディマンドの差を大き

く知覚していることが示された．さらに，通常表示してリクエスト

により 1.5 秒非表示にする手法は，走行中にある一定時間視

界を遮断可能な地点を検知する方法であり，走行中に車載機

器の操作可能な地点の検出への適用可能性が示唆された． 
今後，先行車追従タスクにおいて先行車が加減速をする状

況でのディマンドや，道路環境に加えて，先行車追従タスクや

他車とのインタラクションの起こる交通状況でのディマンドを視

界遮断法にて検知可能かを検討する．また，車速の違いによ

るディマンドの変化の検知可能性も検討する． 
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