
　１．はじめに

　自動車事故の低減やドライバーの負担軽減のため
に、運転支援システムの研究開発に産官学を挙げて
取り組んでいる。昨今では、事故や危険の回避まで
余裕時間が短いときの被害軽減や警報に加えて、余
裕時間がより長い場合に支援が拡大しつつあり、「見

えにくい」「気づきにくい」危険の情報を路車間や
車車間の通信でドライバーに提供する技術の開発も
進められている。その取り組みの一つとして、愛知、
神奈川、栃木、広島１）の４地域で安全運転支援シス
テム （DSSS） の実証実験が推進されてきた。 実験は公
道の特定の交差点等（実験サイト）で行われ、センサ
ーや通信装置の性能とともに、いろいろなドライバ
ーが日々の生活や仕事で運転する中で、注意喚起情
報を提供するシステムの有効性が評価されてきた。
自動車事故や危険（ヒヤリハット等）の発生に関与す
る要因は実に多い。なかでも柚原２）が指摘するよう
に「人間−機械−環境」系の安全に関わる人的側面
であるヒューマンファクタの関与が最も大きく、安
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全運転支援のためには人間と機械・環境の関係の最
適化が必要である。臼井３）は、事故防止のためには
ヒューマンエラーや違反の背景となる人的要因を深
く探ることが重要とし、ヒューマンエラーを「人間
の意図と、意図に基づいた行動の結果の食い違い」
という定義で捉えた。これらを踏まえてヒューマン
ファクタの面から安全運転支援システムの主な研究
課題を考えると、一つは「人間・機械系のミスマッ
チの解決」であり、例えば違和感や煩わしさ、機能・
動作の誤解、過信・依存等を低減してシステムが有
効に働くようにすることと言える。そして、もう一
つは、そのような有効性が確保されているかを人間
側から明らかにしてシステム改善に反映すること、
つまり「システムの人間工学的な評価」と言える。
　安全運転支援の目的は安全性の向上である。ドラ
イバーのさまざまな情報処理の「結果」としての不
適切な運転行動が事故につながることや、ヒューマ
ンエラーの考え方に基づくと、ドライバー・自動車
系の安全はどのような「行動」が現れたかで決まる。
一方で、安全運転支援のシステムの使い方や良し悪
しの受け止め方、そしてその結果として現れる運転
行動には個人差があり、これを無視することはドラ
イバーの反応を正しく理解する妨げとなる。この問
題を解決するには、人間への外部入力である「支援
システム」とドライバーからの出力である「運転行
動」等の反応を仲介し、反応の多様性（個人差）を説
明できる変数が必要となる。つまり、ドライバーの
反応は支援システムの他に内的要因にも大きく影響
されるが、その内的要因は、ドライバーの状態（焦
り、眠気、緊張等）とドライバー固有の特徴や個性
である個人特性に大別される。そして、前者は主に
個人内差として現れ、反応の多様性である個人差に

影響するのは個人特性と考えられる（Fig.1）。 そのた
め、安全運転支援において、ドライバーの個人特性
は安全運転行動の表出やシステム受容性といった支
援有効性を左右する人的要因の一つと捉えられる。
そして、人間・機械系のミスマッチの解決や、シス
テムの人間工学的評価と信頼性の確保といった課題
の解決に大きな役割を持つと考えられる。
　本稿では、運転支援のヒューマンファクタ研究に
おいて、運転行動やシステム受容性の多様性に大き
く影響するドライバー個人特性の活用について、広
島地区DSSS実証実験での人間工学的評価を具体的事
例に取り上げて論じる。そして、今後の安全運転支
援に向けた展望を考察する。

　２．ドライバー個人特性を導入する意義

　ドライバー個人特性の導入は、心理学における
「刺激−主体（人間）−反応」の枠組みの応用にほかな
らない。個人特性として、自動車運転ではこれまで
年齢や性別、運転経験（年間走行距離、事故・違反
歴等）がよく用いられてきた。しかし、例えば若年
者ドライバーでも、運転に積極的な者も避けたがる
者もいる。初心者ドライバーでも、運転への負担意
識が高い者もほとんどない者もいる。この例からも
わかるように、従来の見方だけでは運転への影響は
十分把握しきれない。そのため、性格や運転態度、
危険意識のような心理的側面、視聴覚や運動感覚、
筋力のような生理的側面、操舵や加減速の特徴のよ
うな行動的側面から広く捉える必要がある。
　ドライバー個人特性を広く捉えて導入することに
より、運転行動やシステム受容性といったドライバ
ーの反応の個人差を解釈できるようになり、人間・
機械系のミスマッチの原因を探ることにつながると
考えられる。このような個人特性が運転行動や受容
性の経年変化の個人差にも影響すると考えられ、個
人特性の導入意義は大きい。また、人間工学的な評
価では、限られた実験参加者による結果からシステ
ムの有効性を一般化して考えていくには、実験に参
加したドライバーが一般ドライバーと同じような特
性を持っていることを確認する必要がある４） 。実験
参加者の特性を明確に把握することで、実験の再現
性を確保したり、研究対象とする母集団の個人特性
と同じような分布になっていることを担保して妥当
性を確保したりできる。このようなアプローチが、
評価実験の信頼性の確保につながる。
　このように、ドライバー個人特性の考え方の導入
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Fig. 1　ドライバー個人特性の導入
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は、安全運転支援システムの研究課題にヒューマン
ファクタの面から取り組んでいく上で大きく貢献す
るものと考えられる。

　３．広島DSSSでの人間工学的評価手法の構築

　３−１　評価手法の概要
　有効性評価におけるドライバー側からの多面的分
析とデータ解釈の要件を、「運転行動解析による評
価」「ドライバー受容性の評価」「ドライバー個人
特性の考え方の導入」とした。評価すべきドライバ
ーの反応が運転行動と受容性であり、反応への影響
要因がドライバー個人特性、さらに公道での実証実
験特有の影響要因としての道路・交通要因である。
　本評価手法は、 一連の広島地区DSSS実証実験で整
備した７システムの有効性評価に適用された。大規
模な実証実験は、2008年度に40台の一般車両を用い
て約６カ月間実施された５）。
　３−２　運転行動解析による評価
１）基本的な考え方
　前述のとおり、有効性評価では行動が安全かどう
かを示すことが第一と考えられ、その判断基準が必
要となる。それにはヒューマンエラーの考え方を活
用できる。人間・機械系の観点からヒューマンエラ
ーは「システムによって規定された許容範囲の逸脱
行動」「効率・安全性・システムパフォーマンスを
阻害する不適切な決定や行動」とされ、人間に期待
される標準的、規範的行為があらかじめ規定されて
いるという前提があると指摘されている２） 。ドライ
バーと注意喚起情報提供システムの関係でも、シス
テムは危険回避のための行動をドライバーに求める
よう設計されており、システムが期待する行動が取
られないと危険に直面する可能性が高まる。つまり、
システムにはドライバーに期待する規範的な行動の
仮定があると捉えられる。そして、行動の目的から
は、直接的に危険を回避するための行動（規範的な
もの）と、間接的だが危険を低減するための行動（副
次的に期待されるもの）の２階層を設定できる。
　そこで、ドライバー支援の状況を記述した上で、
以下の２階層で「ドライバーに期待する運転行動」
を定義して評価することとした。期待する行動は、
車両挙動や運転操作、車両位置情報等を組み合わせ
て指標化した。
⑴規範的行動
　システム導入目的、設計意図、危険回避、法令遵
守の視点からシステムがドライバーに確実に求める

行動である。「最低限の要求」の行動と捉えること
ができる。
⑵副次的な期待行動
　危険の低減につながるような慎重な行動である。
「行動のスムーズさ」と「安全マージンの増加」とい
う二つの面で構成する。「システムの価値をより向
上させる」行動と捉えることができる。
　また、ドライバーはもともとシステムがない状態
で運転しており、導入後に前記の行動が現れるよう
になれば、注意喚起が有効に機能したと見なすこと
ができる。そこで、このようなシステム導入のプロ
セスを模擬するために、システムからの注意喚起情
報が「ない」状態（ベースラインと捉える）から「あ
る」状態に移行したときの変化を調べることとした。
なお、本手法では、長期にわたる使用をモニター可
能な実験計画であれば、例えば規範的な運転行動に
変化した後の行動の持続性といった導入後の経時的
な行動変化も対象とした。
２）運転行動に影響する道路・交通要因の考慮
　運転行動は、支援情報以外にも道路・交通要因の
影響を受ける。例えば、注意喚起の後に車速低下と
いう期待行動が見られたとしても、渋滞発生、先行
車への急接近、割り込み等があれば、それらが影響
した可能性を否定できない。このように他の交通参
加者の影響に加えて、信号タイミングや交通流等の
影響もあり、公道実験では実験の統制はほとんど不
可能である。そこで、統制するのではなく、期待す
る運転行動に影響する注意喚起情報以外の要因（以
下、ノイズ要因）が混じったデータを排除して、評
価の信頼性を確保した。具体的には、実験サイト付
近の交通状況の観察や計測からノイズ要因を事前に
明確にした。そして、路側カメラの映像等を用いて
解析時に除外するか、実験者が同乗する実験では該
当データが出たら速やかに除外して試行を追加する
ことで、対策を行った。
　３−３　ドライバー受容性の評価
１）基本的な考え方
　安全性向上がシステムの第一目的だが、ドライバ
ーにとって使いにくいと受け入れられず、効果を発
揮できない。そこで、ドライバー受容性の評価が必
要となる。先進安全自動車（ASV）では基本理念と
して「ドライバー受容性の確保」が明確に謳われ、
下記２）、３）の二つが指摘されており６）、本研究
でも評価視点に設定した。受容性は質問紙や電子媒
体による主観的評価とし、評価構造を作った上で具
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体的な質問文に落とし込んだ。また、長期変化を計
測可能な実験計画であれば、システム導入時からの
変化を調べることとした。
２）ヒューマン・マシン・インタフェースの適切さ
　情報提供方法そのものの良し悪しに関する評価で
ある。評価視点には以下の二つを設定した。
⑴ドライバー側の視点
　ドライバーが提供情報の意味を理解して適切な行
動を取ることができるか、という視点である。情報
の意味把握を評価し、この下位を「情報内容の理解」
「わかりやすさ」「誘発された行動・注意の適切さ」
の３項目で構成した。
　ここで、「誘発された行動・注意の適切さ」はド
ライバーの意識を調べることをねらっており、ポジ
ティブな内容、ネガティブな内容の両方で構成した。
例えば、先に一時停止があることへの注意喚起を対
象とする場合は、ポジティブな内容は「アクセルを
緩めようという気持ちになった」、ネガティブな内
容は「一時停止があるのはわかっているから言わな
くてもいいと思った」等の質問文で具体化される。
⑵システム側の視点
　ドライバーが理解・行動するのに適切な情報提示
特性になっているかという視点で、ここでは情報提
供方法の時間的特性、空間的特性の適切さを挙げた。
時間的特性では、「タイミングの適切さ」「煩わし
さ（頻度に関する項目）」の２項目を下位に設定した。
また、空間的特性では、音や音声メッセージ、表示
といった「情報提供手段の適切さ」を設定した。
３）システムがドライバーに与える「負の影響」
　システムそのものへの過度の依存やシステムの信
頼性が原因（不警報や誤警報）で、かえって危険が増
えることや、情報が信用されず効果が得られないこ
とを指す。特に安全運転支援では、これまで過信や
依存の問題が発生しうると言われてきた。
⑴過信・依存
　本研究では、過信を「システムが持っている性能
以上のことを期待すること」、依存を「不用意にシ
ステム任せにすること」と定義し、過信と依存を別
次元で扱った。その理由は以下のとおりである。航
空機パイロットが自動化システムに対して取る態度
の構成尺度７）や、プラント制御システムを想定した
信頼感モデル８）等の先行研究に基づくと、システム
に対する人間の態度や接し方（信頼感や依存も含ま
れる）には多次元の尺度があると考えられる。本研
究で対象とするシステムは、いわば「安全な移動と

いう目標に向けてドライバーが車を制御する」こと
を支援するものであり、同システムに対するドライ
バーの態度や接し方においても、航空機やプラント
の制御システムと人間との関係と同様に多次元性を
仮定する方が適切と判断された。
　この仮定を踏まえて、 車間距離制御システム （ACC）
への信頼感９）を参考に評価項目を抽出し、注意喚起
のシステム用に整理した。評価項目は「信頼感」
「好み」「委任性」「操作類似性」「理解性」「安全性」
「利用意欲」「運転の楽さ」「依存」の９項目とした。
評価スケールは「ない（あてはまらない）」「少しは」
「わりと」「かなり」「完全に（完全にそうである）」
という一方向で設定した。長期間の実験が可能なと
きには、システムへの過信・依存の経時的な変化を
一定間隔で調べることとした。
⑵不信
　誤警報、不警報と感じたことがあれば随時その状
況をメモし、不信レベルと、ヒヤリハットがあれば
内容と重大さを評価するようにした。
４）システムの有効性・価値
　システムの普及でキーとなる「有効性や価値の感
じ方」に関する評価により、受容性の総合評価を行
うものとした。この評価項目を、「安全運転への寄
与度合い」「システムに対する満足度（内容、信頼
性）」「システムの対価（コスト／ベネフィット、
コストアップ許容範囲）」「利用意欲」で構成した。
　３−４　ドライバー個人特性の考え方の導入
　システム導入による運転行動の変化や受容性をよ
り正しく評価していくには、個人差を避けず、原因
を考察しながら解釈していくことが重要である。ド
ライバーの特徴を記述する上で必要最低限の項目と
して、下記１）、２）が指摘されている１０） 。 これら
に加えて、運転行動との関係性やシステム評価での
重要性が考えられる項目を取り上げて１０） 、 以下の７
項目を本研究で考慮する項目に設定した。
１）デモグラフィックな属性
　性別、年齢、運転に関わる職業的属性。
２）運転経験・習慣
　経験年数、運転頻度等の車への日々の接し方、年
間走行距離、普段の使用車両の情報。
３）運転態度・運転負担感受性
　運転に取り組む態度や考え方として運転スタイル
があり、運転行動の個人差を説明する有用な考え方
であることが指摘されている１１） 。 また、「どのよう
な性質の運転負担（交通状況、制御操作等）を強く感
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じるか」という運転負担感受性１２）は、負担への対処
行動の個人差として運転行動に影響する。これらか
ら、運転行動全般に渡る影響要因として考慮するこ
ととした。本研究では、㈳人間生活工学研究センタ
ーによる運転スタイルチェックシート（８尺度で構
成） １１）、運転負担感受性チェックシート（10尺度で
構成） １２） を用いた。各尺度はFig.5で後述する。
４）リスクテイキング傾向
「不安全な行動でもメリットがある場合、その行動
敢行によるメリットを取るかどうか」という傾向で
ある。運転では、移動効率の向上や負担の軽減等の
メリットがあれば、多少は不安全でもメリットある
行動を取る場合も少なくない。それを考えると、注
意喚起情報が安全行動をドライバーに期待するもの
であっても、注意喚起に従わないことによるメリッ
トがあればそれを選択するケースも生じる。リスク
テイキング傾向はシステム使用時の行動選択や判断、
そして受容性評価に影響すると考えられ、本研究で
は芳賀らによる方法１３） を用いた。これは、 日常場面、
交通場面（自動車運転を除く）、運転場面の３場面を
対象に、メリットがあるが不安全とされる行動につ
いて、危険見積りとその行動敢行確率を評価するも
のである。
５）認知的特性
　注意喚起情報の提示によって運転中に処理すべき
情報やタスクが増え、運転の多重課題性が増す。そ
れにより、多重課題への対応力や注意散漫傾向とい
った、注意の機能に関する個人特性が運転行動や情
報処理の戦略に影響し、システム使用時の行動選択
や受容性（特に効用）評価の違いとして現れると考え
られる。本研究では、篠原らによる日常的注意経験

質問紙（４尺度で構成） １４）を用いた。
６）ITS関連装備への知識１５）

　システムの動作の的確な理解や、無理解に伴う誤
用・誤解の発生という点で、システムの受容性評価
に影響すると考えられる。
７）情報機器への意欲・積極性１０）

　情報機器全般に渡る活用意欲を調べる。システム
の活用にあたってポジティブ／ネガティブといった
態度は、受容性評価に影響すると考えられる。
　以上の個人特性項目を質問紙や電子媒体を使って
評価し、結果解釈や積極的な事前統制（実験参加者
のスクリーニング）に用いることとした。

　４．評価手法による解析の試行

　３章で示した検討により、評価手法を整理・体系
化した（Fig.2）。 本稿では大規模実証実験に先立って
実施した予備的検討の事例を取り上げ、「出会い頭
衝突防止支援（一時停止交差点への接近時）」を対象
に運転行動とドライバー個人特性から解析を試行し
た結果１６）を４章で示す。
　４−１　解析対象システムの概要１）

　広島DSSSの出会い頭衝突防止支援システムは、非
優先道路を走行中、先にある一時停止交差点の存在
を知らせる支援と、優先道路側を接近してくる自転
車や歩行者への注意を喚起する支援で構成される。
本稿では前者の支援システムを対象にした（以下、
接近時支援。Fig.3） 。接近時支援では、一時停止線
へのアプローチ中に光ビーコン下を通過すると停止
線に関する情報を車両が受信する。そして、自車速
と自車位置に基づいた演算から、通常に減速したの
では停止線手前で止まれないとシステムが判断する
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Fig. 2　広島DSSSのシステム有効性評価手法
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とドライバーに注意喚起を行う。
　４−２　実験方法
１）実験参加者
　自動車メーカー研究開発部門の男性社員30名とし
た（平均年齢42.7歳、標準偏差8.9歳）。全員、本実証
実験のシステム開発には直接従事していない。実験
前に実験内容等を書面と口頭で説明し、実験参加の
同意を書面で得た。
２）実験車および注意喚起情報提供方法
　実験車は排気量2.3Lのミニバンで、運転行動計測
装置によりサンプリング周波数10Hzで運転操作や車
両挙動を、車載カメラにより30fpsで自車前方と後方、
ドライバーの各映像を動画記録した。注意喚起情報
は、ビープ音に続いて表示と音声メッセージで提示
された（Fig.3）。 表示装置は７インチ液晶ディスプレ
イで、インパネ中央上部に設置した。スピーカはコ
ンソールボックスに収納した。
３）実験手続き
　本稿で取り上げた予備的検討では、対象とする一
時停止交差点を含んだ周回コースを公道上に設定し
て実験を行った。１周の所要時間は約３分であった。
慣熟走行後、注意喚起情報なしの条件で３周、情報
ありの条件で４周走行した。ドライバー個人特性の
質問紙には全ての走行が終了した後に回答した。ま
た、実験参加者には慣熟走行でできるだけ道を覚え
るように指示するとともに、実験者１名が助手席側
の後部座席に同乗して経路を誘導した。経路誘導が
実験サイト周辺での運転行動に影響しないよう、経
路指示の場所と内容を統一した。
　４−３　運転行動の解析方法
１）想定状況の記述
　対象とする一時停止交差点では優先側道路に左折

で入ることのみ可能で、左折時、優先側を自車右手
方向から来る車両に対してドライバーは主に注意を
払う。しかし、同交差点は上り坂になっており、か
つ自車右手に建物があることから、停止線を少し越
えないと優先側の様子を確認することが難しい。そ
のため、停止線の少し先で止まろうとして不用意に
停止線を通過したときに、優先側を接近してくる自
転車や歩行者と接触するという状況が想定される。
　システムが注意喚起を行う目的は、そのような接
触事故を防ぐことである。そこで、「停止線の手前
で止まること」をドライバーに確実に期待する。危
険低減のための行動は、ペダル操作や車両挙動を緩
やかにして停止線へのアプローチをスムーズにする、
余裕を持った減速行動で停止線付近での安全マージ
ンを増やすことで、それらを副次的に期待する。
２）規範的行動・副次的な期待行動の定義
　前述の想定状況を踏まえて、規範的行動を「一時
停止線の手前できちんと止まる（車速がゼロになる）」
と設定した。これを、自車位置と車速、車載カメラ
映像、ドライバー映像から総合的に判断した。
　また、副次的な期待行動を、注意喚起情報が提示
されてから停止線までの間で「アクセルを早く緩め
るようになる」「ブレーキを早く踏むようになる」
「ブレーキ操作が緩やかになる」「最大減速度が小さ
くなる」等の７項目に設定し、今回の実験の計測量か
ら指標化可能な４項目について評価した（Table 1）。
余裕時間は、アクセル・ブレーキ操作時の停止線ま
での距離をそのときの車速で除した値とした。
３）ノイズ要因の定義と除外方法
　ノイズ要因を、一時停止交差点へのアプローチ中
に「前走車がある」「自車と並走・逆走する自転車
や歩行者がいる」「自車の前を横断する自転車や歩
行者がいる」「進路上に路上駐車車両がある」「脇
道から他の交通参加者が頭出ししてくる」と設定し
た。そして、これらの有無を車載および路側カメラ
の映像から判定し、該当する周回を除外した。
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Fig. 3　出会い頭衝突防止支援システム（接近時支援）

光ビーコン

下り坂 優先側

注意喚起（ピープ音）→
「一時停止交差点です」

上り坂

Table 1　副次的な期待行動の指標化／評価方法

指標化/評価の方法　副次的な期待行動

アクセルを緩めた時点での、停止線
までの余裕時間が長くなる

アクセルを早く緩める
ようになる

ブレーキを踏んだ時点での、停止線
までの余裕時間が長くなる

ブレーキを早く踏むよ
うになる

停止線付近でのブレーキ圧の変動が
小さくなる

ブレーキ操作が緩やか
になる

前後方向の減速度の最大値が小さく
なる

最大減速度が小さくな
る



　４−４　解析結果
１）運転行動
　ノイズ要因を含んだデータの排除で、情報なし・
ありで変化を検討できる有効被験者は17名となった。
規範的行動では、情報なし時に停止線前で止まらな
い場合があったドライバーの82％（N=9）が情報あり
で必ず手前で止まるようになった。この変化を示し
たのは実験参加者の53%であった（Fig.4（a））。副次
的な期待行動では、「アクセルを早く緩めるように
なる」の指標で注意喚起情報なし・ありの間で統計
的に有意な差が見られ、情報ありで余裕時間が1.0s
長かった（Fig.4（b））。
２）ドライバー個人特性との関係
　情報なし時に停止線前で止まらない場合があった
ドライバーについて、情報ありで規範的行動に変化
した群（N=9）と変化しなかった群（N=2）の間で、運
転スタイル、運転負担感受性、リスクテイキング傾
向を比較した。 各質問紙の公開統計値から平均±0.7
標準偏差（標本過半数である52％が入る範囲）を算出
し、その範囲からの外れ度合いを検討した。その結
果、変化なし群には、運転スタイルの「運転スキル
への自信」が低く（Fig.5（a））、「道路環境把握」「運
転ペース阻害」の運転負担感受性が高いという（Fig.5
（b））、行動の解釈に有用な特徴が見られた（Fig.5の
尺度値は公開平均値との差分）。
　４−５　考察
　変化あり群となし群のドライバー個人特性を比較
することで、変化なし群では注意喚起があっても一
時停止線を通過するという行動が現れた原因を考察
する。まず、変化なし群でも一時停止線の先で止ま
っており、二つの群間で交通場面や運転場面のリス
クテイキング傾向に特徴的な違いはないことから、
変化なし群でも優先側を確認してから左折するとい
う安全意識はあったと考えられる。しかし、対象交
差点では建物や上り坂の影響で停止線の先まで行か
ないと優先側道路を見通せず、交差点の構造上、道
路環境の把握が難しい。そして、ドライバーが停止
線前で止まっても、優先側の確認のためにさらに発
進・停止を繰り返して前に出て行くことを余儀なく
され、異なるタスクの切り替わりに伴う負担が生じ、
運転の難易度が増す。また、外的要因によるタスク
変化はドライバー自身の運転ペースを阻害すること
にも通じる。これらは、変化なし群で「道路環境把
握」「運転ペース阻害」の負担感受性が高いことと
符合し、「運転スキルへの自信」が低く難易度の高

Aug., 2011ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．３６，Ｎｏ．１ （　　）３９

運転支援のヒューマンファクタ研究におけるドライバー特性の活用 39

（a）規範的行動
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Fig. 4　規範的行動・副次的な期待行動の変化
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い運転への苦手意識があることとも関係づけられる。
　このことから、変化なし群が停止線を通過してそ
の先で停止するという行動を取った原因の一つとし
て、タスクの切り替わりや運転ペース阻害を最小限
にして周囲の環境を把握できるようにしていたこと
が考えられる。そこで、発進・停止の繰り返しとい
うタスク切り替えの負担を軽減する支援や、停止線
で止まった段階で優先側の交通状況の情報を提示す
るような支援も含めて、接近時支援のあり方を検討
していくという改善方策が望まれる。

　５．今後の安全運転支援に向けた展望

　本稿では、安全運転支援の注意喚起情報を取り上
げてきた。現在取り組まれているこのような安全運
転支援システムは、危険を教える、回避するといっ
た働きかけをドライバーに行うが、これがドライバ
ーを受動的立場に置いているという指摘もある１７）。
つまり、本来はドライバーが主体的に安全を管理し
ながら自動車を運転するものだが、支援システムが
あることによって安全管理の主体がシステム側にな
り、ドライバーはシステムからの支援情報に従った
行動を求められるという見方も可能である。
　もしその主従が入れ替わると、ドライバーが自ら
状況認識を十分に行わなくなり、例えば注意喚起情
報が提示されてから減速行動を始めるといった主体
的安全管理が欠如したような行動が現れる可能性も
ある。しかし、安全運転支援の目的はドライバーの
主体的な安全管理を補助するものであり、支援の目
的を考えるとそれは不適切である。一方で、システ
ムが全てを制御する完全自動運転においても、ドラ
イバーは監視者の役割を担うことになり、ドライバ
ー・自動車系全体の安全管理を主体的に行うことに
変わりはない。このように考えると、顕在化した目
前の危険を緊急回避するためのシステム制御介入や
警報に加えて、支援システムをうまく使いながら潜
在的な危険の芽を摘むように運転することで、ドラ
イバーには通常運転時から主体的に安全管理を行う
ことが求められる。そして、それが可能となる支援
に発展させていくことが今後重要となる。
　主体的な安全管理に関連して、赤松ら１８） は、 ドラ
イバーは通常は自分が危険回避できる状態で運転す
ることでリスクを管理していると指摘している。こ
のようにドライバーが運転全般を自分の管理下に置
いている状態で支援情報が頻繁に提示されても、自
身で状況を把握できていれば、支援情報の有効性を

発揮することが難しいと考えられる。そして、自身
の安全管理にシステムが頻繁に介入していることに
なる。その結果、煩わしさが増加してシステムの受
容性が低くなり、システムの価値を十分に発揮でき
なくなる可能性が出てくる。つまり、主体的な安全
管理を可能とする支援は、ドライバーが運転を自分
の管理下に置いている状態で何らかの支援を行う方
法とは異なることが示唆される。
　ここで、主体的な安全管理の支援方策を検討する
にあたって、 筆者らの精神疲労に関する研究１９） を取
り上げる。これまで、居眠り運転による事故防止の
ために、ドライバーの覚醒水準の低下や疲労を検知
したら警告したり休憩を促したりするシステムが考
えられてきた。しかし、そのような自覚症状がある
ときに休憩を促しても、自分で状況、状態を把握で
きているだけに、煩わしさを感じる場合が少なくな
い。そこで、筆者らは、走行時間や走行状態等から
精神疲労の進行をシステムが「予測」して、早い段
階で休憩タイミングを推奨するという考え方を用い
て、支援の受容性を高くする方策を提案した２０） 。 こ
の考え方のポイントは、支援システムによる精神疲
労の進行予測をドライバー自身が把握して、自身の
管理下に置いて運転するということである。そして、
この考え方は「内向性・外向性という性格（向性）と、
作業の精神的負荷の相互作用が、作業後の精神疲労
の大きさに影響する」というモデル１９） に基づいてい
る。つまり、同じような精神的負荷であっても精神
疲労の大きさは向性によって異なるということであ
り、精神疲労の進行を予測する上で向性という個人
特性が鍵になることを示している。
　この事例を発展させると、通常運転時にドライバ
ーが主体的に安全管理を行うために、運転経路上で
この先遭遇しうる道路交通環境（右左折、一時停止
交差点、渋滞、未知のルート等）におけるドライバ
ー行動を確率的に予測し、リスクが高まる可能性を
早い段階でドライバーに知らせておく（リスクを予
測する）という支援方策が挙げられる。つまり、
「予測的な支援」という方策である。予測的支援なら、
リスクが高まる可能性に基づいて、取るべき運転行
動を早い段階からドライバー自身で予測、判断して
いくことで、主体的な安全管理を補助する形態とな
る。また、ドライバーが自身の管理下に置いている
現在（あるいは数秒先）の運転に対して介入してくる
可能性は小さく、受容性を確保できると考えられる。
そして、通常の運転であれば、同じ道路交通環境で
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も個人特性が違えば行動も異なる２１）ことから、道路
交通環境と予測される運転行動を仲介するのにドラ
イバー個人特性が必要となる。このことから、予測
的支援においてもドライバー個人特性は重要な役割
を持つ要素の一つと言える。

　６．まとめ

　運転支援のヒューマンファクタ研究におけるドラ
イバー個人特性の活用について論じた。 広島DSSSで
のシステム有効性評価手法を人間工学視点から体系
化し、出会い頭衝突防止支援（一時停止交差点への
接近時）に適用を試みた。期待行動やドライバー個
人特性の解析から、有効性を評価してシステム改善
につなげられる可能性を得た。最後に、ドライバー
の主体的安全管理を補助する予測的支援を提案した。
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