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道路標示の有効'性に関する調査研究

&脱Ａ日本交通科学協議会

道路標示の有効性調査研究委員会

委員長大久保堯夫

石〕干多宅糸窓才舌

我が国における道路交通事故の状況は６３年以降、８年間連続して死者数が１万

人を超える状況であり、依然として交通安全の確保向上という意味で厳しい状況下

に置かれている。交通事故の形態をみると国民生活や経済活動の２４時間化に伴う

夜間事故、人口の急速な高齢化に伴う高齢運転者や歩行者の事故、車の高性能化や

ハイテク化と道路整備による走行速度の高速化などの諸要因による欧米型の自動車

乗車中の事故などが増加を示している。これらの具体的な事故の特長についてみる

と、運転者については１６～２４歳までの若者が多いこと、歩行者については高齢

者や幼児や小学生などの社会的弱者が多いこと、土日の週末および夜間の事故の発

生が多いこと、交差点や一般道路（交差点、カーブ、トンネル、踏切などを除いた

道路）やカーブでの発生が多いこと、最高速度違反による事故が多いことなどであ

り、これらはいずれも自動車運転の特長と密接な関係を持つ。即ち、自動車運転の

場合は、運転に必要な情報の約９０％は視覚系を通じて受容しており、運転者は視

界に入る様々な事象を手がかりに数秒以内に時間、距離、速度などについて正確な

予測と判断とを繰り返さなければならないこと、連続的に外界から入る動的情報量

の多少や情報処理速度の遅速に拘わらず、一定レベルの精神的緊張を維持しなけれ

ばならないことなどが挙げられよう。

しかしながら、これらは運転者の心身条件（例えば体格、体力、体質、感覚や知

覚能力、`性別、年齢、疾病、能力など）、心理条件（嗜好、性格、気質、動機づけ、

興味、倫理観、価値観など）、生活条件（睡眠時間や時刻など）、運転条件（道幅、

形状、標識、標示など）、自動車条件（計器類のレイアウト、視界、座席など）、

走行条件（運転時間、運転目的、走行速度、運転方法、交通量など）、環境条件
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（車内外温度、騒音、振動など）等に代表される多くの要因によって左右されるこ

とは言うまでもない。

本研究では、これらの中から、自動車運転者や歩行者が日常、運転時や歩行時に

経験的にその有効性を実感しているものの、過去に実証のための研究報告例が全く

と言って良いほど認められない道路標示の問題を取り上げた。道路標識や標示の法

的な位置づけとしては、無論、道路交通法や道路法に基づく標識令に準拠しており、

道路運送法にも自動車道事業に基づく自動車道等における道路標識が規定されてい

るが、様式等は標識令に準じている。道路標示は材質が溶融タイプのものになって

から耐久性が大幅に向上したようであるが、交通量の増加につれて場所によって消

耗が激しいところとそうでないところが出現した。損耗率による塗り替え基準が現

在は明確でないため、どの程度の見え方まで交通安全という視点からみて許容でき

るかは今後の解決すべき問題であろう。平成元年５月開設以来、平成５年１２月末

までに都道府県警察本部の標識ボックスに寄せられた道路標識・標示に関する

1,701件の意見の中で、道路標示に関するものは「不鮮明である」、「設置位置が

適切でない」などである。これらに関する対策は無論各都道府県においても行われ

ていることは言うまでもなく、全国的にみればバイブララインやレーンフラッシュ

集光性蛍光塗料ビーズ等に代表される高輝度反射機の道路標示の採用、減速マーク

やカーブ注意マーク、太陽電池式の自発光交差点中心鋲の設置などが実施されてお

り、いずれも運転者の光覚能や色覚能や形体視能を基礎にした運転者の視認力や明

視力を高めることを目的としているところである。しかしながら、前述のようにい

わゆる道路利用者に対する道路標示の有効性や道路標示の有無が運転者の運転時に

おける生心理面や運転行動にいかなる効果を示すかについては、常識的にはその理

解は可能であるものの、全くと言って良い程、過去に研究が行われていない。そこ

で今回はこのような点を中心に着目し、研究を大きく２分割をし、ユーザーとの関

係につき、人間・機械・環境システムの視点より実態調査のための運転者へのアン

ケート調査と、運転者の生心理的側面や行動面を中心とした実験研究によって多角

的に検討を加え、ユーザーオリエンティッドな視点に立った現状での問題点と明視

性の高い道路標示が運転時の運転者に与える生心理的効果についての研究を行い、

安全性や運転快適性の向上に役立て、交通事故発生の予防や低減に役立てようとす

るものである。
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第一研究では特定交差点における道路標示と通過停止車輌の実態及び道路標示に

対する運転者や歩行者の意識についての実態調査研究を行い、また、一時停止など

を含めた道路交通法に準拠した標示が利用者に果たす役割を明らかにし、第二研究

では晴天時の昼間及び夜間に一般供用開始前後の同一道路を用いて、道路標示があ

る場合とない場合に運転をする運転者の心身反応特性や運転行動特性を調査・解析

することにより、運転者に対する道路標示の有効性の有無や運転特性を人間工学並

びに交通科学的視点より明らかにして、両研究より、今後の道路標示の至適な在り

方を設定する際の基礎的な一指標にしようとするものである。研究方法としては第

一研究では神奈川県下の交差点５地点、はみだし禁止線２地点、車線境界線及び中

央線２地点の合計９地点の一般道路を選び、午前９時より午後１１時までの１２時

間につき、道路標示施行直後、１ヵ月後、３ヵ月後、６ヵ月後、９ヵ月後、１２ヵ

月後の計６回につき、通過車輌の停止状況や通行状況の集計・分析を目視によって

実施し、他方、運転者及び歩行者を対象として、道路標示に関するアンケート調査

票を作成し（運転者用質問項目合計３５項目、歩行者用質問項目合計１０項目．以

上調査票①、運転者用質問項目合計２８項目調査票②）、調査票①については

3,922名、調査票②については4,446名の計8,368名を対象として調査を実施した。

第二研究では、神奈川県下の一般供用開始前の指定道路を対象として、道路標示が

無い場合（施行前）と有る場合（施行直後）を対象として、昼間及び夜間に健康で、

正常諸機能を有する運転免許歴３年以上の熟練運転者男子５名（年齢２０～２５

歳）を用いて被験者１名について１条件各２回宛走行させた場合のフリッカー値

（覚醒度指標）、視線停留点及び停留時間（眼球運動）、瞬時心拍数（心身緊張

度）、車輌走行軌跡、道路標示の有無に関する主観調査（運転者用質問項目計６項

目）を実施した。結果は第一研究の結果からは、運転者は道路標示の重要性を認識

しており、広い道路においては運転者の運転時における車線境界線などの道路標示

への依存度が高く、この傾向は高齢化をするほど高くなること、また、このことは

歩行者においても同様の傾向を示すこと、視認性や明瞭性が高い道路標示下では運

転時に不安感がなく、運転者に安心感・快適感を与え、この傾向は特に夜間時や雨

天時に顕著になり安定走行に寄与していること、また、実態調査の結果からは、特

に午前９時～午後１１時の時間帯を中心とした夜間や道路標示の摩耗に伴う道路標

示の明視性や視認性の低下が著しい道路では、道路環境や条件によって若干の相違
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があるものの、道交法に違反した運転行動をとる運転者が有意に増加し、これは、

停止線や横断歩道で特に顕著であること、また、このような増加が出現する期間は

交通状況によって異なるものの、ほぼ道路標示が鮮明でなくなる施行後約９ヵ月か

ら１２ヵ月目から顕著になることが明らかとなった。

第二研究の結果からは、視線については道路標示が有る場合においては運転者は

運転時の走行環境全般について平均的に視線を配分でき、注意の分散化を可能にし、

安全運転に必要不可欠な交差点や対向車などの視対象を余裕を持って重点的に取捨

選択できるのに対し、道路標示がない道路においては自車の位置を決定するため左

右両側への視線配分が多くなる結果、視線の重点的配分が必要な前方注視行動が少

なくなること、この結果は特に夜間走行において顕著になること、このことは心身

緊張度にも当然反映され、全走行区間走行時の変動幅はほぼ同じ範囲であるが、緊

張度の大小（`清動反応の強弱）によって分析した結果では、道路標示がない道路を

走行する場合には高い緊張を示す反応を中心とした常に緊張を強いられる傾向を示

すのに対して、道路標示がある場合の走行については緊張を示す状態と示さない状

態の２つの傾向が出現し、運転時の走行条件や環境条件に対応して緊張と弛緩が出

現することが明らかとなり、これは対向車の出現や夜間運転で特に顕著に認められ

ることが明らかとなった。運転行動（走行軌跡）については、道路標示が有る場合

には、車は車道上の中央付近の一定位置を安定的に走行し、これは対向車や夜間条

件でも変化をしないのに対し、道路標示がない場合には極端に中央ライン寄りを走

行したり、極端に歩道寄りを走行したりする傾向が出現し、これは対向車や夜間と

いった条件、更に個人差によっても強められることが明らかとなった。アンケート

調査の結果は、第一研究の諸結果と同じであり、道路標示が有る方が無い場合に比

較して不安感も小さく、安心感が大きく、走行環境からの圧迫感が少ないという結

果となった。

以上の諸結果より、道路標示は道路標識と同様、道路利用者の利用時における違

反や至適でない行動を抑止し、道路交通法に則した至適行動をすることに大きく寄

与しているばかりでなく、利用時における安心感や快適感の維持・助長に大きく貢

献をし、これは前述のように夜間や雨天時、人の場合には高齢化など利用条件が悪

化すればするほど顕著になることが明らかになった。

しかしながら、他方、これらの道路環境が人の視認力（光覚能、色覚能、形態視
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能）や明視性の良悪にも強く関係しており、道路標示がいかに利用者にとって容易

にはっきりと認知・認識できるか、道路標示やその呈示方法がいかに理解しやすい

か、更には標識等を含めて他の全ての道路環境条件がマクロ的に見て利用者にとっ

ていかに至適であるか等により大きく左右されることも明らかとなり、また、利用

者については、年齢の高低、交通法規の遵守精神の強弱や利用時のマナーの良悪な

どが密接に関係することも明らかとなった。従って、前者については現在にも増し

て道路標示のハード、ソフト面からのマクロ的な不断の改善努力、後者については

道路利用者の教育や学習訓練の徹底化の重要‘性が明らかとなった。特に、今回研究

対象とした道路標示について述べれば、標示が夜間や雨天時は無論、経時的に、ま

た、交通諸条件によってはがれたり、薄くなったり、消えたりした場合には利用者

の順法状態や、道路の利用行動が悪化し、逆に不安感や緊張感を増幅させたことか

ら、道路標示の材質改善は無論であるが、標示施行後の至適期間内（９ヵ月から１

２ヵ月以内）に明視性を高めるための至適保守や管理行動をとることも、人が道路

を安全且つ快適に利用できるためにも最重要な課題であることが明らかとなった。
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道路標示の有効性に関する調査研究（Ⅱ）

道路標示がドライバーに与える生心理的効果

*研究結果のまとめ

今回の調査研究結果より、道路標示の有無が、その道路での運転経験が無い運転者の運転痔

における心身反応、即ち注視点（眼球運動）、情動（瞬時心拍数）、心理（アンケート）と行

動特|生（走行軌跡）にいかなる関係を有するのかにつき結論を概略すると下記の如くである。

（１）注視点（眼球運動）

運転者が示した注視点移動の特性は全体的に考察すると、注視頻度の高い順より、昼間走行

ではr標示無し｣の場合、「道路中央」、「道路左」、「道路右」、「十字路入口」、「十字路

右入口」となり、「標示あり」でＦ標示無し｣の場合、「道路中央」、「道路左」、「十字路左

入口」、「道路右」、「十字路右入口」となっている｡道路標示があることにより、標示が無

い条件で上嗽に視線配分率が減少を示した視対象は、「道路左・右方」である。このことは路

上運転時に左右方向への視線負担力軽減されたことを示している。「対向車あり．昼間」では

「標示あり」の条件で、「道路中央」、「道路左」、「十字路左入口」、「対向車」、「十字

路右入口」、「道路右」となり、道路標示ができたことにより、標示が無い場合に比べて視線

を向ける回数が減少した視対象は、「道路右」、次いで「十字路左入口」となった。以上の結

果より、運転者は道路標示が無い場合には道路道路中央付近（前方）、左右方向に視線を意識

的．無意識的に配分をすることによって運転時の安全確認や走行時における自車の位置決めを

しているのに対して、標示があると、動的な視線の配分が安全運転に必要不可欠な視対象全て

により平均化をされて、より注意の分散化がされているということが明らかとなった。即ち今

回の研究では、更に交差点(十字路)左右方向、対向車などが視対象として増えた項目である。

夜間走行時においては、「対向車なし・道路標示なし」の場合の視線配分の多かった対象とし

ては、多かったものから順に、「道路中央」、「道路左」、「道路右」となり、標示ありの場

合には、「道路中央」、「道路左」、「道路右」、「十字路左入口」となった。「対向車あり．

道路標示なし」の場合、「道路中央」、「対向車」、「道路左」、「道路右」の順となり、道

路標示がある場合には「道路中央」、「道路左」、「対向車」、「道路右」の順で対向車力親

対象の３位となった。夜間走行の場合には視環境が主としてヘッドライトに照射される空間に

限定されてしまうため、道路標示かな場合には「道路中央」部分への注視率が極端に高くなる

ことが明らかとなった。しかしながら対向車があると、この傾向は道路標示の有無とは無関係

に平均で約２０００の注視率の減少を見た。道路標示がある場合とない場合について上上jlziiすると、
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前者では前述のように道路中央への視線配分が少なくなり、少なくなった分、道路の左右方向

への注視が多くなった。この傾向は対向車がある場合にはより顕著に認められ、視線の分散度

が大きくなった。道路標示かある方が、対向車への視線配分率が小さくなることも明らかとな

った。

（２）情動反応（瞬時心拍数）

運転者の走行時における心身緊張（情動反応）は瞬時心拍数の変化により評価をした。その

結果、道路標示が無い場合とある場合の前走行区間を通してみた変動の幅は、ほぼ等しく総合

環境諸反応に対する緊張の最低レベルと最高レベルがほぼ同じ条件であることを示す。しかし

ながら、細かく検討をしてみると、道路標示がある場合の走行の方が、増減率のより低い領域

（緊張レベルが低いことを意味する）での分布幅が標示のない場合に上嗽してやや大きくなっ

ている。道路標示の有無に関して情動反応の大小（増減率の分布の割合）を考察すると、標示

が無い場合の分布は正規分布をしているが、標示がある場合には、いずれの走行条件において

も二峯性分布を示している。この傾向は、対向車がある場合により顕著に認められる。

この結果の示すところは、標示が無い場合の走行においては、運転者は全区間を通して、そ

の強弱は別にしても常に緊張下におかれた状態で走行するのに対して、道路標示がある場合の

走行においては緊張すべき地点や、緊張すべき走行条件に対しては、その刺激に対して至適に

緊張をした状態で運転をし、そうでない地点や条件に対してはリラックスをした,心身状態で運

転をしていることを示していることが明らかである。緊張レベルの順位の高い条件から挙げる

と、夜間の標示あり、次いで夜間の標示なし、昼間の道路標示ありの順である。

（３）心理調査（アンケート）

実験走行終了直後の全被験者に対するアンケート調畿吉果では、「運転走行のし易さ」、「緊

張感や不安感」と道路標示との関係につき前者では標示がある方が当然のことながら安心をし、

後者では道路標示の無い方か、より緊張感や不安感を増すという結果になった。

（４）行動特性（走行軌跡）

運転行動特性につき走行軌跡より道路標示がある場合と無い場合について考察すると下記の

如くである。昼間対向車が無い場合には道路標示がある場合の走行は、無い場合に上厳して、

車体から道路端(左）までの距離が至適な距離となり、走行tL点間でのバラツキが認められず、

道路の一定の位置を安定的に走行をしているのに対し、道路標示が無い場合には、この特長が

なくなり､道路の中央寄りを走行し､各地点による道路端からの距離のバラツキも大きくなり、

この傾向はますます強められる結果となった。夜間走行では、対向車が無い場合には道路中央

寄りを走行する傾向がますます顕著になり、あらゆる条件で、前述の場合と同様、交差点付近

が中央寄りをとっている。しかしながら道路標示があると、このような道路上での極端な中央

よりの位置JP走柿也点別のバラツキが小さくなって、運転をする|祭の道路上での自車の位置決

めが容易になっている。標準偏差値の結果についても、ほぼ同様であり、道路標示がない状態
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ではバラツキ（個人による運転行動の差）が大きくなり、夜間運転時において、その傾向力轄

に強められるが、道路標示がある場合にはポジティブな方向で安定化を示す。このことは運転

者の視覚にとって基準となるべき指標がない状態での運転行動がいかに不安定化をするかと

いうことを示している。以上で述べた運転行動（走行勤嚇）についての標示の有無が運転の安

定化に果たす役割は統計的にも高度に有意であることが明らかとなった。

即ち、路上標示が存在することにより、走行時の道路上での位置決めをする際の個人差を小

さくし、位置決めを容易にし、道路環境の変化に即応した注意の分散を広く運転者にとらせる

ことを可能にしている。

以上の全測定結果より、道路標示の有無が、運転者力極転をする際に、,し身請反応に有意の

影響を与え、標示があることにより動的状況下における運転者の安全性や快適性を高め、運転

行動をよりスムーズにすることが明らかとなった。このことは昨年実施したアンケート調査繕このことは昨年実施したアンケート調査繕

果とも良く一致するものであることを最後に付する。
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A・研究概説

Ｌ研究意義

自動車産業の発展に伴い、自動車は我々の日常生活を円滑に進める上で欠かす事が出来ない存在に
なっている。一方、これに伴う我が国における自動車台数の急激な増加に比例して、最近交通事故を

含めて自動車に関係する様々な社会問題が生じている。特に､我が国においては狭い国土条件の下で、

密集した住宅に無数の自動車専用道路と生活道路が規則性無しに交差しており、そこを過密状態の車
が走行しているというのが現状であり、車のハイテク化に伴う走行速度の増加、商業自動車、特に大

型車の増加に伴う道路景観の悪化、人口の急速な高齢化、運転マナーの悪さなどが合いまって、事故

が増加するのも自然の成り行きと考えられる｡その一方で、高齢者や女性や身障者など社会的弱者に

対するいたわりの社会、インターネットなどに代表されるマルチメディア社会、ＩＳＯやＰＬ法など

に代表される地球規模での国際的共存社会重視の地球に優しい社会、（人間・機械・環境システム・

運転者・自動車・交通環境システム）全体としての調和や整合性のとれた社会が現在ほど求められて

いる時代も過去になく、このような観点から他の生活場面での場合と全く同様に単に運転時における

運転者の安全性の確保のみならず、運転者を含めた車に関係する全ての人達、換言すれば車のユーザ

ー、歩行者、道路施設管理者等の安全性や快適性が求められている時代と言えよう。

一般に、自動車運転時に必要な情報のおよそ９割は視覚情報に頼っており、また運転者がサイドミ

ラー等を見ること無しに緊張せず運転できる至適な走行幅は､過去の研究結果によれば車幅十約１．００

ｍとも言われてる。自動車運転者の立場からの安全運転を考えると、どんなに短くとも最低３～４秒

くらい以前に前方に起こる事象が予め予測理解できながら運転することが、正しく安全で快適な運転

をすることを可能にする為の必要最低条件であり、このような視点から見ると道路標識や道路標示を

自動車運転者に対して最適化をすることは、基本的に具備すべき条件の一つである。昨年度は視覚を

中心とした人間・機械・環境システムの最適化の視点より、主としてアンケート調査による方法で、

道路標示や明視性の高低が車輌交通時の安全性や運転時における運転者の安心感や快適感にいかな

る影響を及ぼすかについて検討を加えたが、今回は昨年度の研究結果をふまえて一般に共用前後の道

路を対象とし、道路標示の有無が運転者の運転行動特性に直接・間接に及ぼす影響とその有効性につ

いて実験研究を行い、自動車運転時における運転行動と運転ルールの関螂係及び運転者の生理的側面か

らみた安全性、快適性との関係を分析することにより交通事故の発生予防・低減に役立てようとする

ものである。
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2.研究目的

晴天時の昼間及び夜間の一般共用前の同一道路環境を用いて、道路標示を導入した条件下と導入し

ない条件下で、自動車運転者の走行時における心身反応特性、運転行動特性及び車の走行特性に如何

なる差が出現するか、人間工学及び交通科学的視点から比較検討をし、前述のアンケート調査結果と

の整合性を検討しようとするものである。

即ち、具体的な研究目的は下記の通りである。

l）道路標示の有無における昼夜別、対向車の有無別、走行時の運転者の視認行動の比較評価．

2）道路標示の有無における昼夜別、対向車の有無別、運転者の運転走行行動特性及び車の走行特

性の比較評価。

3）道路標示の有無における昼夜別、対向車の有無別運転者の自動車運転時の心身反応の比較評価.

3.研究方法

実験方法の概略図を述べると、図Ｍ写真l～12)に示す一般への共用開始前の後述する道路を対象

として道路標示無し（写真ｌ）の走行環境と道路標示有り（写真２）の走行環境においていずれも晴

天時の昼間時刻帯（午前10時～午後４時）、夜間時刻帯（午後７時～午後10時）に相互走行有及び

無に分けて実験道路への習熟効果を除くため各被験者に対して一回宛の往復走行をさせ前述のよう

にその際の運転者及び自動車の諸特性について記録をした.相互交通有りの場合の実験条件としては、

地点(1)から地点(12)までの連続走行及び地点(13)から地点(24)までの連続走行時中に平均l～2秒の

時間毎に対向車とすれ違うように計画をした。又、地点(4)と(21)、地点(6)～(7)と([8)～('9)間の

交差点、（16)の交差点においては、運転者の視界の左側から右側に横断をする車両を各交差点の一時

停止線に各一台宛配置して、実験車が通過直後に横断するよう計画をした（写真11,12）。実數日時、

被験者、実験走行場所は下記の通りとし、実験時の走行速度は、実験車・対向車全軍につき法定速度

内の時速Ｋｍを最高速度とし、この速度範囲内で出来るだけ定速で安全走行をするように指示した・

実験車と対向車の走行時のタイミングについては、スタート地点と試験道路の中間点（(7)及び(8)地

点）に無線を配置し、全試行ともほぼ同じになるように調整した。
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4．実験日時及び被験者条件及び実験走行場所

（１）Ａ,道路標示無

実験日；1996.3.8～3.14（昼間及び夜間）

（２）Ｂ道路標示有

実験日；1996.3.17～3.23（昼間及び夜間）

（３）被験者健康且つ矯正視力0.7以上の運転免許修得３年以上

の運転熟練者である男子５名（年齢20～25歳）

（４）実験場所横浜市泉区泉警察署管内の指定道路

実験走行路における各区間の特徴は次の通りである。尚、走行方向は番号順である。

［ｌ］スタート地点(1)から地点(4)、及び地点(21)から地点(24)は全長約132mの直線

の８５～9%の勾配である。

[２］地点(4)及び地点(21)は左右カーブの起点と終点にある交差点である。

[３］地点(4)から地点(5)と地点(20)から地点(21)は全長約53ｍの8.5～9%の勾配を

伴った右左折カーブである。

[４］地点(5)から地点(9)と地点(16)から地点(20)は全長約55ｍの平坦路である。

[５］地点(9)と地点(10)、及び地点(16)は全長約１００mの２～3%の勾配の途中にある

交差点である。

[６］地点(9)から地点(12)、地点(13)から地点(16)は全長124mの２～3%の勾配の区

間である。

[７］地点(2)から地点(5)のカーブが100Rで、地点(8)～地点(11)のカーブがl20Rであ

る。
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被験者表Ｂ ノス卜

名前 ＮＯ５ Ⅱ０１ ＮＯ３ NＯ４ ＮＯ２ 

男性： 男 男 男 男

年齢（歳） ２４ ２７ ２６ ２５ ２４ 

視力（左・右）

[矯正視力を含む］

５
２
 

５
５
 

２
２
 

２
２
 

□
■
 

１
Ｉ
 

免許取得年数

約４年約８年(年） 約６年 約７年約６年

週間合計平均

運転時間（時間） ５ ５６ ３ ３０ ３０ 

自動車運転に対する

好き興味度 好き 好き好き 好き
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4.実験場所概略

l111i雪雲ii童電 蝋
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写真１道路標示の呈示前の実騒場所（スタート地点）

Ⅱ
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写真２道路標示の呈示後の実震場所（スタート地点）
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Ｂ運転者の心身反応について

1.疲労度：フリッカー値測定結果

フリッカーとは、光を断続させ、それが連続した光と見えるか断続した光と見えるかの境界におけ

る閾値をその断続回数でもって示したもので、これを測定する事により、運転者の実験中の大脳機能

の興奮性や疲労度について評価を行う。今回の実験では、走行前の閉眼安静後の値を基準値とし、走

行後の測定結果と比較し、その増減率を解析評価をする。

￣股にフリッカー値は、精神労働と肉体労働（エネルギー代謝率が1.0以下の小さい）の場合その

曰間低下率は、過去の研究により人間にとって好ましい限界か－５００、労働の可能限界が－１０００と

言われている。自動車運転はその９割を視覚情報に頼り、更に常時２～３秒先で発生するであろう事

象を沢山の情報の中から安全運転に必要な情報を取捨選択をして予測制御をしながら運転を行ってい

る。このことから自動車運転は強い心的緊張を伴う精神労働と軽い肉体労働の組合わさった労働であ

ることが言える。

今回の実験における走行後のフリッカー値の変化率を見ると道路標示がない場合の昼間（図1.1-1）

走行、道路標示がある場合の両実験条件のいずれの場合も被験者ＸoいＩ０５が増加率-6.8200と-

7.2800を示し、他の被験者と比較をして変化の絶対値が大きく低下している。他の個人差要因と共に、

このような実験走行の被験者を体験したのが初めてであること、道路標示が無いという走行条件に伴

う緊張など、心身負担を大きくさせ低下を示すことが原因になっているものと考えられる。しかし、

他の被験者については走行に伴いこのような顕著な増減率傾向は認められない。

また､道路標示がない場合の昼夜間（図Ｌｌ－２）、道路標示がある場合の昼夜間(図1.1-3,図Ｌｌ－４）

とも個人間でも比較しても平均値として比較をしても、その増減率が全て人間の好ましい限界内にあ

ることから、今回の実験では走行における疲労の有意な影響が運転走行時の各被験者の運転行動や損

覚機能を中心とした心身状態になかったといえよう。
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2.眼球運動

眼球運動分析とは、注視点分析のことである。人が自動車運転作業を行う際には前述のように運転

遂行に必要な外界から取込む情報の約９割を視覚情報に頼っている。今回の実験でぱ、アイマーク・

レコーダを用いて運転者の運転走行時における注視点、視線停留箇所及び視線停留時間を道路標示呈

示の有無による違いについて比較した。

図２１－１から図２１－４は各実験条件下での道路標示の有無による視対象別の注視時間比率を表した

ものである。注視点分析では、周辺視により運転者が得る情報まで分析することはアイマーク・カメ

ラの構造上できない。特に、自動車運転の場合には個人差によっても多少異なるが、運転者にとって

死角となる部分の多い車体左部へ視線を向け易く、走行時に、中心よりやや左側に注意を向けながら

運転をすると言われている。このことは､過去の研究より運転時における車の側方余裕が左ＬＯ～１．

５ｍ以上と言われていることからも明らかである。従って、解析の段階で数種類あった祖対象を以下

の９対象に集約した。尚、対向車は十字路交差点に於いて剛方から来る車も対向車として同一項目の

中で扱った。

－２５－ 



灌
視
率
（
髄
）

□ □ 

図２１－１昼間・対向車無時の視）t像別l生視時/Zajt承（１V＝４）

逵
視
率
（
船
）

□ ロ

図２１－２昼間・対向車有の時の視〉も像別注視時間上と率（１V＝４）

－２６－ 

ど

ダ

ダ

Ｊ 

Ｐ 

。（』

タの。

Ｐ｜ 

■、ニ

グ●』

ロ道路標示なし

■道路撮示あり

￣ 

■ 
二丘＝団

》一一‐一一一・一● ■ ！ 
／ 
■ 

｡ 

￣ 

' 

ゲタ

／ 

￣ 

＝嚢
■￣ 

童
誌=
￣● 

－● 

⑤-－ 

－－－ 

二Ｔ7石
.●￣■ 

－￣ 
■ 

．＝＝ 

.＝ 
￣￣ 

｡-

--￣ 

■■－ 

－■■ｃＵ 

Ｃ 

Ｔ宗 i［ 

匹匹！ 匹！ ！ 

墨
一一ユ
ーー

ー等.〒：

-J￣ 
四一一筐翻 －－ － 雪鯵

０００００００ｒ口Ⅵ。》８７６５４３２
厄の他Ｔ字路臭左Ｔ字路臭右十字路左入十字路右入対向車迫路右道路中央道路左

０ 

／一“』ざ
ロ道路標示なし

■道路標示あり

／一

〆

Ｐ 

〆』

／一

=団

《

一一一一一

／一

一一一一・一一・一・一一一
／‘ 

■ 

--

￣￣￣ 

:二
一一 書i;函

塗

窓三二■■

〆 …斤一ＰＩ －－｝ ￣ 戸ローＩ

００００口血ｆＩ０００００００ｍ 
● 

９８７６５４３ 
ｊ 

● 

● 

０ ０００００ ７６５４３ 
０ ２ 

ｌ ● ０ 

ての他一‐亨路臭左十字路具右十字路左入十字路右入対向車迫路右道路中央道路左
０ ０ 



図２１－１と図２１－２は昼間走行で対向車の有無別に表したものである。これより運転者の運菫箒に

おける対向車の存在が道路中央及び道路左側への注視率を減少させていること、交差点十字篭での安

全確認の為､注視率が交差点左方で増加していることが明らかである｡対向車が来ない場合(図2Il）

の道路標示がない条件がある条件よりも、道路左側（路肩左）への注視時間比率が高くなっている。

また道路右（路肩右）への注視時間比率も同様道路標示がある場合よりも高くなっている。このこと

から対向車か来ない場合において、道路標示の呈示がない場合には運転者の視線は、道路標示の呈示

がある場合に比較して道路中央つまり前方方向よりも道路左側及び道路右側へ移動し、より多く視線

が向けられることが明らかとなった。更に対向車が来る条件（図２１－２）においても、道路左側に対

しては前述の条件とは異なり減少を示すが、代わりに道路右側と十字路交差点左右の交差道路入口で

道路標示がない場合の方がより視線が多く集中している。以上の結果より、被験者は道路標示がない

場合には左右方向への視線移動により安全運転に必要な視野内の情報収集と共に道路両端に対する自

車の至適距離を把握しながら運転を行っているものと考えられる。特に、対向車がある場合には、危

(交差点など）への視線移動は道路標示がある場合より多いものと考えられる。険箇所

－２７－ 
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次に図２１－３と図２１－４は夜間の対向車の有無別に表したものである。結果から注目すべき点は、
対向車がない場合（図2.1-3）に道路中央の注視率が高い二とである。特に道路標示がない場合に三
間走行（図２１－１）と異なりほぼ全ての被験者が道路中央即ち前方方向のみ注視し、道路標示がある
走行条件で道路左右方向への視線移動を多く行っている。対向車が来る場合（図２１－４）には、道篭
標示がない場で道路中央への注視率は対向車がない条件での５８．８９０まで減少し､道路左右方向へiま
各々２３５．６０６，１１４．２９６と増加を示す。対向車への注視率について考察すると、昼間定行（図
2.1-3）で､道路標示がある場合の注視率は９．４００、道路標示がない場合の注視率は９．８００であった
のに対し、夜間走行（図２１－４）では、道路標示がある場合の注視率が１４．５００、道路標示がない場
合の注視率は２７．８００となり､夜間における道路標示の呈示がない場合の走行時には対向車に対する
注視率が極めて高くなっていることは注目に値する。以上の諸結果より、運転者は夜間、道路標示の
ない場合に自動車を運転する場合には、対向車がなければほとんど道路中央しか見ず、対向車がある
場合には昼間走行と同様に前方へは勿論左右への視線移動により道路の幅員と自車との距離を把握し
ながら道路における自車の至適位置決めをし運転しているものと考えられる。特に、対向車への注意

ない場合の方がより高いものと考えられる。(ま道路標示が提示してある場合と比べて、

－２９－ 



3.走行軌跡

今回の実験条件下での車輌の走行軌跡は、イスラエル製衝突防止装置のCOXTROLASERlOOを用い車

体と縁石との距離を測定した。尚測定値については該当の計器の設置位置が測定方向の制約条件の為、

図３．１に示す方向への縁石までの距離となった。

図ａＩ車体から縁石までの距離のjiW定概略

測定点は、前述の往路１２地点・復路１２地点の計２４ヶ所（図Ａ参照）とし、これを道路標示の

ある場合と道路標示のない場合につき昼対向車がない場合、昼対向車がある場合、夜対向車がない場

合、夜対向車がある場合の４条件別に比較検討した。以下に示す図（図32-1,図3.2-2,図3.2-3,

図3.2-4）は全て縁石までの平均距離とその標準偏差を棒グラフと折線グラフで示している。

棒グラフでは各被験者の縁石から車体までの距離の平均値で示してあり、数値が大きいほど縁石か

ら車体までの距離が速くなっていることを示す。以下の全図中の縦軸上に平均値が表示してあるが、

これは前述の如く縁石から実験車体までの対角線の距離を示しており、水平距離ではなく間隔尺度が

若干変わるものの､値が増加傾向を示せばそれだけ道路端より車体が離れていることを示す｡従って、

計器上に現れた数値をそのまま使用し比較検討している（指標として、距離計２～３ｍは左ＩＨＩのタイ

ヤが左側路肩の白線上あたり、６～７ｍは右側のタイヤが中央線付近、１０～１２ｍは車体が中央線

上にあることを示す。誤差があるのは、縁石と車体常に一定に平行走行していないためである）。

折線グラフで示した前述の測定器と縁石までの距離のバラツキの標準偏差は、各測定地点別にみた

被験者の実験走行時のiqll定値のばらつきを示し、数値が大きいほど測定値にばらつきがあり、従って

自動車の運転位置が変化をしていることを示し、逆に数値が小さければ小さい程実験走行路上での実

験車の走行位置のばらつきは小さく自動車走行位置が変化をしていないものと考えられる。

－３０－ 



①昼間・対向車がない場合の走行位置とその変化
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図ａ２－Ｉ走行地点F'に見た昼間・対向車なしの条件における走行位置とその変化

－１の平均値より道路標示がある場合が､ない場合に比較して車体から縁石までの距離が短〈図３２－１の平均値より道路標示がある場合が、ない場合に比較して車体から縁石までの距離が短く

なっている。更に道路標示がある場合には各地点別の距離の差が小さく、道路上の縁石に近い所の定

位置を走行しているのに対し道路標示がない場合には、往復とも道路中央寄りとなり各地点で大きく

バラツいている。更にこれを詳細に分析をすれば交差点付近でいずれも縁石からの距離が特に大きく

なっていることを示し、被験者が側方から出現する横断車に対して、中央寄りを走行し安全度を大き

くとる傾向を示している。変化が大きい統計的な検定に置いても、道路標示がない場合と道路標示が

ある場合の縁石から車体までの平均距離の差の：検定で、危険率ｌｏｏ（[二16.4121）で有意差が認めら

れる。

また、標準偏差を示す折線グラフを考察すると道路標識のない場合の方が道路標示がある場合に比

べて、実験道路上の走行地点で距離のばらつきが大きく、各被験者の自動車運転時の道路上での走行

位置に個人差が大きく出現することを示している｡道路標示がある走行環境の場合にはない場合ほど

大きくなく、各被験者の走行位置がほぼ￣定の所に収散していることを示す。しかし、いずれの場合

も前述同様交差点付近では個人差が大きくなっていることを示している。

従って、以上より対向車の無い昼間の自動車走行においては、道路標示が運転者に視覚情報として

与えることにより道路幅に対する自車の至適安全走行位置を決めることが可能となり、その判断基準

は個人差によって大きくならず、各被験者の道路上での走行位置か全貝ほぼ同じになり、安全運転が

行えるようになるものと考えられる｡

－３１－ 



②昼間・対向車がある場合の走行位置とその変化
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図ａ２－２走行ｿMh点5u/に見た昼間・j1W可車ありの条件における走行位置とその変化

2は昼間．対向車がある場合の実験走行であるが、前述の条件と同様に縁石までの乱図3.2-2は昼間・対向車がある場合の実験走行であるが、前述の条件と同様に縁石までの距離につ

いては道路標示がある場合が、道路標示がない場合に比べて車体から縁石までの距離か短く道路の端

に寄った位置で走行していることが分かり、道路標示がない場合にはこの距離の変動が大きいのに対

して、道路標示がある場合の走行ではほとんど認められないことが明らかである。統計的な検定に置

いても、道路標示がない場合とある場合の縁石から車体までの平均距離の差の検定で、危険率１００

（t二13.74403）で有意差が認められる。

また､標準偏差を示す折線グラフについて考慮すると、道路標識のない場合がある場合に比較して、

各走行区間での値のバラツキが大きく、各被験者の自動車運軽時の道路上での走行位置に個人差が大

きく出現していることか明らかになった。これに対して道路標示がある場合には前条件ほど大きくな

く、各被験者の該当道路上における走行位置には前の場合と同様にそれほど違いがないと考えられる。

即ち道路上での走行位置の一定化をするために道路標識が大きく寄与していることが明らかである。

各走行地点についてみると前条件同様、交差点付近での走行について大きくなる傾向を示す。

昼間対向車がない場合の走行点比較をしてみると、走行地点４，６，９，１０，１５で他の走行地

点と比較して被験者間の走行位置に大きく差か認められ、この地点ではいずれもカーブ区間であるこ

とから道路標示がない場合同様、或いはそれ以上に道路がカーブをしている場合に道路標示の有無が

被験者の道路上での走行位置の特定化の為の判断に大きく寄与していることが明らかになった。

－３２－ 



④夜間・対向車がある場合の走行位置とその変化
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走行地点

図３２－４走行地点別に見た昼間･対向車ありの条件における)走行位置とその変化

図3.2-4の平均値より道路標示がある場合が、がない場合に比較して車体から縁石までの距離か全

的に短かいことが明らかである。更に、道路標示がない場合この距離の走行地点による変化が大き体的に短かいことが明らかである。更に、道路標示がない場合この距離の走行地点による変化が大き

いのに対して、道路標示がある場合にはこの差はほとんど認められない。統計的検定に置いても、道

路標示がない場合と道路標示がある場合の縁石から車体までの平均距離の差の検定で、危険率１９０

（t二25.070415）で有意差が認められた。

また､標準偏差を示す折線グラフについて考察すると、道路標識のない場合がある場合に比較して、

各走行地点の値のバラツキが大きく、自動車運転時における走行位置に個人差が大きく出現すること

を示す。道路標示が明確に示される場合には前条件に対して小さくなり、各被験者の自動車走行位置

の違いが小さくなるといえよう。

また、道路標示がない場合には車体の左側方に距離を大きく取り運転をする傾向を示し、全被験者

とも道路の中央よりを走行する傾向を示すことが分かる。しかし、走行地点４，５，６と１９，２０，

２１の長いカーブ区間においては、全体的に考察すると縁石寄りの位置をとって走行をしている。こ

れに対して、道路標示がある場合には、直線区間でもカーブ区間も走行位置に関して差は認められな

い。

以上の結果から見て、夜間・対向車ある場合の走行においても道路標示を運転者に明示することに

よる道路上での走行位置の安定、向上に対する影響は大きく、特にカーブ地点での路上標示の効果は

かなり大きいものといえよう。
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③夜間・対向車がない場合の走行位置の変化
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走行地点

図３２－３走行jM4点別に見た昼間･ｽﾞｶ眉i【車ありの条件における走行ft置とその変化

図３２－３の平均値より道路標示がある場合が、がない場合に比較して車体から縁石までの距離が短

くなっている。更に、道路標示がない場合にはこの距離の変化が前述の昼間の条件に対して更に２倍

近く大きくなるのに対して、道路標示が路上に明示される場合にはこの傾向がほとんど認められず、

昼間とはほぼ同じ走行をしていることが分かる。統計的検定に置いても、道路標示がない場合と道路

標示がある場合の縁石から車体までの平均距離の差の検定で、危険率loo（t二42.54988）で有意差

が認められる。

また、標準偏差を示す折線グラフについて考察すると道路標識がない場合がある場合に比較して、

各走行地点の値のバラツキが大きくなっており、各被験者の自動車運転時の走行道路上での位置に個

人差が大きく出現していることを示す。道路標示がある場合にはこのバラツキは大きくなく、各被験

者の走行位置が収數化をする傾向を示している。

更に注目すべき点は、道路標示がない走行では車体の左側方に大きく安全の為の距離を取り走行を

しており、全被験者とも道路の中央よりを走行する傾向を示していること、又、車体から縁石までの

距離のバラツキが、昼間の道路標示なしの場合と比較しても大きい点であり、道路標示が運転者の安

定走行と課す役割は大きい。
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以上より昼夜間に関係なく道路標示がある場合の方が道路標示がない場合に比較して、盲議毫走行

時においては車体から縁石までの距離を至適にとり、また各被験者間の走行位置が道路環境位置の諸

条件が異なっても安定化することが明らかになった。

各条件別も縁石から車体までの距離の平均値及びその標準偏差はの表3.1-1の如くなったｓこれよ

り、車の走行位置のバラツキが認められた走行条件は大きい順に、（夜間の道路標示なしで対向車が

ある場合）＞（夜間の道路標示なしで対向車がない場合）＞（昼間の道路標示なしで対向車がない場

合）＞（昼間の道路標示なしで対向車がある場合）＞（夜間の道路標示ありで対向車がない場合）＞

（昼間の道路標示ありで対向車がある場合）＞（昼間の道路標示ありで対向車ない場合）＞（夜間の

道路I標示ありで対向車ある場合）である。この結果が示すものは、一般的に言って、道路標示がある

場合には、運転者はこの視覚情報によって道路上での最適位置を動的状態で決めて走行するため走行

位置のみだれが少なく安定走行を可能にすることを意味し、夜間の場合、特に車外の走行環境より入

ってくる情報量が昼間に比べ極端に少なくなるため、位置決めの場合道路標示により強く依存傾向を

示すことが明らかとなった。また走行位置については大きい順序に、（夜間の道路標示なしで対向車

がない場合）＞（夜間の道路標示なしで対向車がある場合）＞（昼間の道路標示なしで対向車がない

場合）＞（昼間の道路標示なしで対向車がある場合）＞（昼間の道路標示ありで対向車がない場合）

＞（昼間の道路標示ありで対向車がある場合＞（夜間の道路標示ありで対向車ないが場合）＞（夜間

の道路標示ありで対向車がある場合）となった。

以上の結果より特徴的な点は、対向車がない場合が対向車がある場合よりも昼夜間走行に無関係に

縁石から車体までの距離が長くなる傾向を示す、換言すると道路の中央寄りを走行する傾向を示す点

である。

表ａノーＩ条件ｶﾞﾘﾉによる走行位置の平均値及びその標準偏差

また、標準偏差（表3.3-1）についてもでも夜間の道路標示あり対向車あり走行の場合が最もバラ

ツキが小さく、夜間の道路標示なし対向車なしの場合が、バラツキが最も大きい。この標準偏差（デ

ータのバラツキ）は、走行時の走行位置についての個人差を示し、この値が大きければ大きいほど走

行時における個人の位置決めの判断基準が異なってくるといえる。つまりこの値が小さいほど、各被

験者の位置決めに関する判断基準が同じとなることを示している。得られたデータより、運転者道路

標示が明示されている方が呈示されていない場合よりも昼夜間走行及び対向車の有無走行に無関係に

標準偏差は低くなっていることから、前述のように道路標示呈示が運転者に有効に働くことが明らか

となり、以上に述べた結果は前年のアンケートともよく一致するものである。

－３５－ 

平均 標準偏差

昼間標示なし詞Ⅷ向車なし 3８０４ ０３６５ 

昼間標示なし勲 句車あり ３ 584 ０ 324 

昼間標示あり夷･向軍なし ２ 9２４ ０ 1５１ 

昼間標示あり；i：向車あり ２ 829 0 1６４ 

夜間標示なし角，向車なし 1０ 400 ０４５ 

夜間標示なし粛,向車あり ８ 933 395 

夜間標示あり女； 司車なし ２ 408 0 231 

夜間標示あり交 句車あり ２ 1４６ ０ 1３１ 



＊は信頼度９５００，＊＊は信頼度９９００

表ａ２－１条件５m昼間走行ｲ1it跡の多重比較

表ａ２－２条件B'夜間走行iｳｾ跡の多重ﾒﾓ鞍

次に統計的な検定結果を（表３２－１，表３２－２）に示した。

ここで用いた統計的手法は、多重比較のボンフェローニの手法を使った。この多重比較を簡単に説

明すると、全ての要因の組合わせの中から差の組合わせを探し出す処理であり、その中のポンフェロ

ーニの方法は、サンプル数が異なる場合にｔ値を使い解析をする統計的手法である。

表3.2-1､表3.2-2を見ると､ｔ値の順位は昼夜間ともに同じ順位になっており、その組合わせは(道

路標示なしで対向車なし・道路標示ありで対向車あり）＞（道路標示なしで対向車なし・道路標示あ

りで対向車なし）＞（道路標示なしで対向車あり.道路標示ありで対向車あり）＞（道路標示なしで

対向車あり・道路標示ありで対向車なし）＞（道路標示なしで対向車なし・道路標示なしで対向車あ

り）＞（道路標示ありで対向車なし・道路標示ありで対向車あり）となる。

ここで注目すべき点は、上述したようにｔ値の順位が昼夜間に関係なく同じであること、道路標示

なしで対向車がない場合と道路標示ありで対向車がある場合が、最も縁石から実験車までの距離の分

布に有意差が認められ、逆に道路標示ありで対向車がない場合と道路標示ありで対向車がある場合か

唯一縁石から実験車までの距離の分布に有意差が認められないことである。

以上より、道路標示の呈示が被験者の運転時における縁石から車体までの距離つまり側方距離に与

える影響は昼夜間に関係なく大きく、道路標示が呈示してある場合の方が、この縁石から車体の距離

のバラツキを少なくして安定走行ができ、特に夜間走行においては、その効果は大きいことを示す。

従って、道路標示の呈示の自動車運転者に与えるポジティブな有効性か０１１万距離のil1II定結果からも統

計的に認められることが明らかになった。

－３６－ 

tI直 検定 母平均の差

息問種示なし対向車なし 昼間標示なし責：'向軍あり ２ 8４８５ ＊ -0.2204 

尽間震示なし対向車なし 昼間標示ありヌ：,向車なし １１ ３７２３ ＊＊ -0.33 

雇閣標示なしヌT向単なし 昼間標示あり詞･向車あり 1２ 6053 ＊＊ -09754 

尽間標示なし対向皐あり 昼間標示あり夷 ,向車なし ８ 5238 ＊＊ -0.6595 

局閣標示なし対向車あり 昼間標示あり文：'向車あり ９ 7５６９ ＊＊ -０．７５５ 

辱閣標示あり対向車なし 昼間標示あり賞；)向車あり 2３３１ -０．０９ 

＝日日 平均値

t値 検定 母平均の差

夜間標示なしヌ |同車なし 夜間’ 累示なし女 |同車あり 5.922 ＊＊ -1.5079 

夜間標示なしヌ |同車なし 夜間 累示ありヌ |向軍なし 31.3934 ＊＊ －７．９９３３ 

夜間標示なしヌ |向亘なし 夜間 累示ありジ |同車あり 3２．４１９４ ＊幸 -8255 

夜間標示なしヌ |向車あり 夜間’景示ありジ Ｉ向軍なし 25.4714 ＊＊ －５４８５５ 

夜間標示なしヌ |向車あり 夜間 累示ありヲ |同車あり 2６．４９７４ ＊＊ -6フ４７１

夜間標示ありジ ↑同車なし 夜間’累示あり白 |同車あり 1.026 -０２５１３ 

Z患;日｣ｑ 平均値



４瞬時心拍数（Ｒ－Ｒ間隔）

心拍数とは、単位時間当りに心臓が鼓動を打つ速さをいう。瞬時心拍数とは心拍のｌ拍動数毎の閤

隔を１分間当りの拍動数に換算したものであり、特に、この心拍は、呼吸時に増加し吸引時に減少す

る。通常、精神活動時には呼吸が抑制されるため情報呈示の際のスピード～檬械操作時の判断等にと

もない精神的緊張、精神的集中などの程度を評価するのにその指標として使われる。

図４．１－１～図4.1-4は道路標示の呈示のある場合と呈示のない場合を昼夜別、対向車の有無別に、

それぞれ全被験者の瞬時心拍を次に示す計算式に基づき計算した増減率の値をヒストグラム化したも

のである。この場合の級は各２００とし、縦軸は全データ数に対する階級の頻度数の割合を表す。

被験者の安静時の平均瞬時心拍一各瞬時心拍

ＸｌＯＯ 増減率

被験者の安静時の平均瞬時心拍

今回の走行実験では、前述の方法による評価をし、運転者（被験者：Ｘ＝いの実験道路走行時に

おける身体負担度や精神緊張の強弱の経時的変化を評価するとともに、道路標示の呈示の有無による

精神緊張度の差の有無について評価を試みた。

（図4.1-1～図4.1-4）の折線グラフは道路標識の呈示のある場合で棒グラフは道路標示の呈示が

ない場合を示す。
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①昼間・対向車がない場合
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③夜対向車ない場合
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昼間・対向車が無い走行条件における瞬時心拍増減率（図4.1-1）について考察すると、道路標示

が無い条件では安静時心拍数に対して０００～＋3600の範囲に正規分布をし、最もその割合が大きのは

＋2400付近である。これに対して道路標示がある条件では､心拍増減率の範囲は－４００～3200の範囲に

なり、安静時心拍数より低い心拍数が出現する。最もその割合が大きいのは、＋１２００付近と＋２２００付

近になり、道路標示が無い場合に比較して２つの山型分布となり、心拍増減率の高い領域での割合が

低くなる代りに増減率の低い領域での割合が有意に高くなっている。昼間・対向車が有り（図4.4-2）

では、道路標示が無い条件では、０００～÷３０００の範囲に正規分布し、最も割合の高いのは＋１３００付近で

ある。これに対して道路標示有りの条件では、心拍増減率の分布は－６００～＋3000となり、安静時心拍

レベル以下の値も対向車が無い条件の時と同様出現しているのが特徴である。最も割合が高いのは、

＋600付近と＋1400付近であり、増減率の低い領域（－４％～＋690）での割合が道路標示あり有意に高

いのは対向車が無い場合と同様である。夜間・対向車が無い条件における瞬時心拍増減率（図4.4-3）

について考察すると、道路標示無しの場合心拍変動は－２００～＋3200の範囲に分布し、÷1800付近を中

心とする正規分布型を示している。これに対して､道路標示ありの条件では増減率の分布は－４００～÷

４２００となり高い領域と低い領域での幅が拡大している。その割合について考察すると、＋８００付近と÷

2200付近が最も高い２つの山型の分布となっている。夜間．対向車がある条件における瞬時心拍増減

率（図４１－３）について考察すると、道路標示が無い条件では心拍増減率の分布は-90.～＋3200と

なり、最も割合が大きいのは＋1800付近で正規分布型である。これに対して道路標示がある条件では

増減率の分布は-1400～＋3200で低い領域が拡大し、割合から見ると＋800付近と＋２０００付近を最大

とする２つの山型の分布をとる。特に増減率が-1406～＋８００及び＋2000～＋３０００の領域では､道路標

示有りの方が有意に出現頻度が高く、＋800～＋1800の増減率分布領域では道路標示なしの方が出現

頻度が道路標示有りの条件に比較して高い。

以上、運転者の運転時における情動の緊張指標となる瞬時心拍変動の結果は次の如くである。即ち、

道路標示が無い場合に比較して有る場合は昼夜、対向車の有無に関↓係なく心拍変動の幅が大きく、特

に安静方向での減少傾向が幅広く認められる。条件は道路標示が有り、対向車が有る場合と無い場合

の両方である。出現頻度が多い心拍増減率の内、全走行条件中最も高い値を示した条件は道路標示が

なしで昼間・対向車無しの条件であった。

道路標示が有無に関して心拍増減率のレベル毎の分布状況を詳細に分析すると、「道路標示が無い」

場合の分布は－峯性に近い型での正規分布型を示している。平均変動幅は昼夜間．対向車なしで－１００

～＋３．４００、対向車ありで-590～＋3100となっている。最も出現頻度が高い心拍増減率は「道路標示

か無い場合」昼夜間の対向車無しでの平均十21％に対して昼夜間の対向車有りで平均十１６９０となり、

これに対して「道路標示が有る」場合の情動反応を見ると全ての走行条件で二峯性の分布を示し、こ

の傾向は対向車が有る走行条件でより顕著になる。即ち二峯性の最も出現頻度の高い心拍増減率は昼

夜間の対向車が無い場合で平均変動幅－４００～＋３７００、出現頻度の二つのピークは各十lOooと＋２２００、

昼夜間・対向車が有る場合で平均心拍変動幅-1000～＋3100、出現頻度の二つのピークの心拍増減率

は各十７００と＋１７００となっている。

以上より道路標示が無い道路を運転者が運転する場合には、全走行区間を常時緊張状態で運転する

のに対して、道路標示が有る場合には緊張すべき走行条件や道路条件では至適な緊張状態を示した運

軽をし、そうでない走行条件や道路条件では低い緊張状態でよりリラックスをして運転をしているこ
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とが明らかになった。

分布幅については道路標示の有無が大きく関係をし、走行環境諸刺激に対する緊張が「道路標示無

し」よりも「道路標示有り」の条件で、昼夜条件、対向車有無条件に関係なく大きくなることも明ら

力､となった。
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Ｃ運転者の道路標示に関する主観的調査

1.アンケート調査結果（１）

昨年行った「道路標示の有効性に関するアンケート調査」結果より、自動車運転者の心理面より安

全Ｉ快適走行と道路標示の有無に強い関係がある事が明らかとなり、道路標示がある場合には運転がし

易く、ない場合には運転に不安を感じるとの結果が得られ、道路標示の効果（有効性、必要性）が高

い事が明らかとなったが、今回実験走行の対象として用いた被験者（20歳代の男性５名）についても

昨年行ったアンケートと同じ内容のアンケート調査を各実験終了時に実施した。結果、２０歳代男子

の回答との相関係数はｒ＝0.8774（α＝0.01）となり強い相関が認められた。

実施した３５個の質問項目中で、その回答比率が大きく異なる項目は４項目のみであり、その具体

的内容は、以下の通りである。

行区分のある道路で右折レーンへの進入の際には手前にあるゼブラ標示の上に乗って入り

すか。

正になった「横断歩道」の標示は見やすいと思いますか。

路標示は「白線」と「黄線」の２色以外の色を使う必要がありますか。

色・黄色の道路標示内でどちらが夜間（雨天）に見やすいですか。

以上の各質問項目は、今回の道路標示に関する実験研究においては直接的に強く関係する項目では

ないことが明らかである。これより、今回の被験者の示した結果は昨年行ったアンケート調査で得ら

れた結果と同じと考えられる。
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2.アンケート調査結果（２）

実験走行に際し、上述したアンケート注目とは別にアンケート項目を作成し、道路標示が全く標示

されていない道路を走行した場合と道路標示が標示された道路を運転走行した場合の運転者の印象

を各運転直後に調査をした。

Ｑ１．今回の道路の走りやすさ（運転し易さ）はどうでしたか。（N二5）

Ｅ 

ＰＵ Ｌ１ 

二⑪LEW

図ａＩ－２：遼路標示のある場合図aI-IF道路撫示のなＮｉ｝合

図5.1-1と図5.1-2によると道路標示がある場合の方が、走り易いと回答した被験者が多い。また、

「実際に道路標示がない場合とある場合とではどちらの方が走り易かったですか」の質問項目に対し

ては全被験者が「道路標示がある場合」と回答している。その理由として挙げられた項目は以下の通

りであり、

①道路標示があることにより標示に沿って対向車がくるため安心して走行できる。

②自分の走行すべき位置がはっきりしている。センターラインを越えないように運転をすれば

対向車の有無は気にならない。

③視線を向ける方向を特定化できる。

④注意をして走行しなければならない場所を予め知る事ができる。

走り易さの面では道路標示がある方がより有効に運転者に働くことが明らかである。
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Ｑ２・今回の道路は走行に不安を感じましたか。（N二5）

二Ⅱ■Ⅱ題？

図ａ２－２：泣路標示のある場合道醐i慰示のない掛合図ｄ２－Ｉ

●
●
 

図5.2-1と図5.2-2によると道路標示があるの方がない場合、走行に不安に感じないと回答した被

験者が多い。このことより、道路標示がある方が走行時の運転者の不安緩和にが効果があるといえる。

Ｑ３．今回の道路を走行中緊張しましたか。（N=5）

壜虹■ＥＩＩ

道路標示のある4k卜合図丘３－止通Z路擬示のない栂合 図風３－２

●
●
 

図５．３－１と図５．３－２によると道路標示がある場合の方がない場合より、走行中緊張しないと回答

した被験者が多い。また、「実際に道路標示がない場合とある場合とではどちらの条件で緊張しまし

たか。」の質問に対して被験者４名が道路標示がない場合と回答し、その理由として以下の項目を挙

げた。
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Ⅱ:標示が無いと道路幅や車幅に注意を払わなければならない。

(2)キープレフトを守るため、常に注意を払わなければならない。

⑧,走行環境全体を確認するため周囲を常に見なければならないといけない。

④夜間走行時に対向車との位置関係に特に気を使う。

⑤車の安全度をとるため道路中央位置付近で走らせてしまう。

また道路標示がある方が緊張したと回答した被験者もその理由に、「道路標示がある場合がない場

合より標示板（標識）や歩道により視線を分散させて注意を払い気を使ってより緊張した」と前述の

被験者と別の視点で回答しており、自動車運転時に道路環境全体へ注意をより払ったことを示し、相

対的に判断すると走行中緊張感緩和の為には道路標示がある方がその効果があるものと考えられる。

Ｑ４．今回の道路の広さはどうですか。（N=5）

-－ 

ＢＴ△Ｐ 

図風4-2:道路標示のある場合図564-1：道&鰯騒示のない拐合

図5.4-［と図5.4-2によるとより道路の広さは、道路標示がない場合とある場合では、標示のない

場合の方が若干広く感じるという結果が得られたが、「実際に道路標示がない場合とある場合とでは

どちらの方が広く感じましたか。」の質問に対して、道路標示がない場合とある場合ではほぼ同じと

いう結果が得られたことより、今回は視認時間の前方視野の広さの感覚は道路標示の有無にはあまり

関係がないという結果となった。
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(N=5） 走行中圧迫感を感じましたか。Ｑ５． 

！」

図ａ５－２:道路&露示のある錫合:道路標示のない掛合画風５－１

図５５－１と図5.5-2によると道路標示がある場合が、走行中道路環境からの圧迫感を感じないと全

被験者が回答している。このことより走行時の運転者の快適性の保持という視点からも道路標示があ

る方が良いものと考えられる

Ｑ６．対向車が来た時、道路標示がある場合とない場合ではどちらの方が緊張しましたか。（N二5）

この質問に対して、被験者全員が道路標示がない場合と回答している。その理由に以下の如くであ

る。

①標示がない場合対向車が自分の方に迫ってくる感じになり衝突するのではないかと不安に感

じる

②運転視界上に目標が無く走りにくい。

③自分側の車線に来るのではないかという不安感を受ける。

④対向車のはみ出しによる走行位置とその変化が標示が無い場合には予想できないために不安に

なる。

⑤センターライン標示が運転時の視線の一つの目安になり、また対向車もセンターラインがあれ

ばこれを越えないだろうという安心感がある。

以上のアンケート調査結果より、いずれの場合についても道路標示の有無が運転時における運転者

に強い心理的な影響を与えていることが明らかである。特に対向車がある場合には、道路標示が明示

されることが、安全走行する上で心理面に大きくプラスの影響を与えていることが明らかとなった。
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