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TrafficaccidentshaveincreasedwiththeheaviertrafficThesearecausedbyvarious

factors,ｏｎｅofwhichisthatdriversdonotholdtheproperdistances-between-cars(ＤＢＣ)Itis

adducedasthemaincauseforthisbehaviorthatdriversdonothaveanyconcretemethodsby

whichdriverｓｃｏｕｌｄｋｎｏｗＤＢＣｑuantitatively・Fromtheforegoingreason，theauthorshave

madethetrialproductionofthedeviceformeasuringDBCandcarriedouttheexperiments

withrespecttothedriver，sjudgmentofDBCforvariabledistancesandspeedsinthepast

Inthisreport,theauthorsgivetheirattentiontothat"Whatistheobjectontheroadwhicha

driverjudgingDBCwithoutanymeasuringinstrumentsneeds？，，Then,theexperimentswere

carriedoutinordertoknowthedriver，svisual-pointswiththeeyemark-recorderwhenthe

driverwasjudgingＤＢＣ

Ａｓａｒｅｓｕｌｔ，ｉｔｗａｓfoundthat；

（１）TheDBCjudgedwithonlydriver，seyeswasveryinaccurateandthereweremuch

differencesfromindividuals．

(2)MostbeginnersfordrivingtendtojudgeDBCshortlymorethanthecorrectones．

(3)Thevisual-pointsofmostdriversjudgingtheDBCconcentratedintothevehicleaheadin

spiteoftheprecenceofthelinesontheroad,thetelegrampolesandtheguardrailsalongthe

road，etc．

１．まえがき

我が国の自動車保有台数は、昭和57年11月末にはじめて4000万台を突破し、６０年末現在で

4600万台に達している。これを人口当たりの保有割合でみると、385台／千人と約３人に１台

の水準で、アメリカ、西ドイツ、フランス等に比べるとまだまだその水準は低いが、人口密度

から考えると自動車が道路に溢れている状態である。一方、道路も年々改良、拡張されている

ものの、交通量の増加には追い付かず混雑、渋滞は日常化している。このような状況から、交

通事故死亡者数こそ横ばいであるものの死亡に至らない事故が頻発している。したがって、事
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故発生の要因である人・車・環境の調和についての研究が最近特に注目されている。自動車の

'性能は年々向上している反面、それを操縦する人（ドライバ）の能力には限度があり、大部分

の事故は人に起因する場合が多い。このような事故の発生原因としては、具体的には、安全運

転義務違反、徐行運転違反、右左折方法違反、追い越し・追い抜き違反、飲酒運転、車間距離

不保持等が挙げられる。中でも車間距離不保持と過労居眠り運転は事故発生に直接的または間

接的に事故発生の大きな要因となっている。特に、高速道路では、車間距離不保持により大事

故となった例はよく見られる。適正な車間距離が保持されていない理由として、ドライバの車

間距離に対する認識不足、ドライバが正確な車間距離把握の手段を持っていないこと、混雑の

ための割り込み防止、ドライバの体調や心理的状態等が挙げられる。

本研究では、このような観点から特にドライバに適切な車間距離をとらせるための方法につ

いて数年来研究を続けている。これまでに、ドライバの車間距離判断の正確ざ、いいかえれば

不正確さを実路（高速道路及び一般道路）上で、種々の車間距離、種々の走行速度で調べた。

一方、ドライバに正確な車間距離を知らしめる方法として、簡易光学式車間距離計を試作し、

その効果についても調べている。また、従来から、ドライバが車間距離を判断する場合に、ド

ライバの距離判断に対する勘や経験または道路環境等によると言われているが、有効でしかも

車載可能な車間距離計が開発されていない現状で、ドライバが何を基準に車間距離を判断して

いるかということを解析することも車間距離問題解決には有効なものとなるであろう。

そこで、ドライバが何を基準に車間距離を判断しているかを知るための第一段階としてドラ

イバにアイマークレコーダを装着させ、車間距離判断時の視点を追跡し解析する実験を行なっ

たので報告する。

2．車間距離測定走行実験

２．１実験装置

ドライバの視点測定に使用したアイマークレコーダの原理図を図１に示す。本機は、ドラ

イバの前方視界をＶＴＲ画面に記録すると同時に、左右の視点が独立して検出できる。視点

の検出は図ｌに示すように、眼球前方の光源（近赤外線発光ダイオードによる）からの光は

角膜で反射きれ、眼球前方のハーフミラーで反射し、視野撮影ユニットに導かれ、ビデオ信

号に変換後、視界ビデオ信号と重ね合わざれ記録きれる。本装置をドライバの頭部に固定し

た様子を図２に示す。

一方、正確な車間距離の計測はレーザー式の車間距離計により測定した。これは、半導体

レーザー・ダイオードにより０．１/２１ｓ程度のパルス幅の光を発光させ、目標物へ照射し、反

射光が戻ってくるまでの往復所要時間から距離を測定するものである。その精度は車載時で

も士1ｍ以下である。

２．２実験方法

２台の車両を一定の走行速度（40～50km/h）で走行させ、前方車両は車間距離測定のた

めのターゲット車両で、後方車両は、アイマークレコーダを装着した被験者が運転する計測

車である。計測車は、被験車の車間距離判断にできるだけ慣れが生じないように車間距離を

ランダムに変え、つぎに験者の指示により適宜前方車両との車間距離を被験者に測定させる。

その概略を図３に示す。
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右９ ク撮影ユニット

①視野レンズ

②視野撮影カメラ

（ＭＯＳ型固体撮像素子）

③アイマーク光源

(近赤外発光ダイオード）

④赤外反射ミラー

⑤アイマーク光軸

⑥Ｘ軸調整ミラー

⑦Ｙ軸調整ミラー

⑧ピント調整レンズ

⑨反射ミラー

⑩アイマーク撮影カメラ

（ＭＯＳ型固体撮像素子）

皮
Fig.１アイマークレコーダの原理図

偲

Fig.２アイマークレコーダの装着状態

型竺三／言~可

Ｒ9．３車間距離判断時の概略図

また、この時の正確な車間距離は、後方車両に塔載したレーザー式車間距離計により測定

し、被験者の注視点の動きおよび判断した車間距離の値とともに記録する。なお、車間距離

は前方車両後端から後方車両の前端までの距離とする。

実験コースとして、２種類の道路環境を設定した。図４にコースの概略を示す。道路環境
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Ａは、北海道帯広市近郊の田園地帯でｌ辺約２kmの矩形の直線２車線道路で、交通量は非常

に少ない。また、道路両端には定間隔（約40ｍと約50ｍ）で電柱が設置されており、この設
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定コースを２周し、測定を行なった。一方、図５に示す道路環境Ｂは大阪と奈良を結ぶ自動

車専用中央分離帯付きの４車線道路で、起伏はあるものの比較的直線部分が多い。この道路

は幹線道路であることもあり、交通量は非常に多い。測定はこの道路を往復走行し、できる

かぎり直線路で行なった。

被験者は、年齢21-22才の青年男子で運転経験の少ない初心者から経験豊富な上級者まで

の延べ総数15名である。

3．実験結果

３．１道路環境Ａにおける実験結果

車間距離判断に対するドライバの個人差は予想したように大きかった。その典型的な例を

図６に示す。この図は被験者ドライバが目測によって判断した車間距離と実際の車間距離の

関係を示している。
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Fig.６目測による判断距離と実際の車間距離の関係（道路環境Ａ）

被験者Ｅは、普通車の運転経験はほとんどないが、二輪車の運転経験が長いため運転時の

視点の動きには,慣れが認められた。しかし、その判断した車間距離はすべて実際の車間距離

よりも長く判断しており、ばらつきも大きく、その誤差は約20-35ｍになっている。これは、

この被験者の判断が不正確で、かつ非常に危険な判断をする傾向を持っているということが

言える。

被験者Ｄは、免許歴３年で走行距離４万kmと運転にはかなり`慣れており、その判断した距

離は、実車間距離約40ｍまでは実際の車間距離よりやや長く判断し、それ以上の距離ではや

や短く判断する傾向が見られるが、ばらつきも少なくほぼ正確な距離判断をしている。

被験者Ｃは運転経験のほとんどない初心者ドライバであり、運転操作に対して不`慣れの

ようで運転中も緊張感が見受けられた。また、その判断距離はほとんど実際の距離より短く、

距離が長くなるに従いその判断距離の誤差は大きくなっている。

これらの結果を全被験者（６名）についてみると、図７に示すように、１名の被験者を除

いて全被験者は、実際の距離よりやや短く判断する傾向は認められるものの、ほぼ正確な距

離判断を行なっており、車間距離が長くなっても判断誤差の割合はあまり変わらない。この

ような傾向は、既に報告した結果とほぼ同じ傾向であった｡'）
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全被験者の目渦Ｉによる判断距離と実際の車間距離の関係（道路環境Ａ）Fig.７

Tablel車間距離判断時の測定地点別全被験者の注視点の位置（道路環境Ａ）

※表中の①②は問回数、－は木illI定または不明を示す。

また、車両は前方走行車両、その他目標物は前方車両と自車両との間の視点を示す。

－１９４－

、型室(点
被験者、

１ ２ ３ ４ ５ ６ ７ ８ 視点と回数

Ａ

①

②

左側電柱
２回

左側電柱

左側電柱

左側電柱

右側電柱

右側電柱

右側電柱

右側電柱

左側電柱

右側電柱

右側電柱

右側電柱

右側電柱
電柱14回

Ｂ

①

②

車両

車両

車両 車両

車､i(ＮＰ，
左右端）

車両

車両

車両

車両 車両(Ｎ
中央iM）

Ｐ！

車両の
左右両端
車両(ＮＰ）

車両
車両１３回

Ｃ

①

②

車両

車両

車両、
前方路面
車両、
電柱

車両まで
の路面
センター

ライン

車両

車両
電柱

、 車両

車両

車両

車両 電柱２回
車両10回
前方路面３回

、

①

②

車両

車両

車1iii(ＮＰ）

車両

車両

車両

車両

車両

車両まで
の路面
車両

車両

車両、

前方路面

車両 車両12回

前方路面２回

Ｅ

①

②

車両

車両

車両

車両

車両

車両

車両

右側電柱 車両

車両 センター

ライン

車両

車両 電柱１回
車両11回
前方路面１回

Ｆ

①

②

車両、

前方路面
車両

車両 車両

車両、 セン

ﾀーライン

車両、

前方路面
車両

車両

車両、

前方路面

車両、
前方路面
車両、
電柱

車両、
前方路面
電柱、
前方路面

車両 電柱２回
車両13回
前方路面７回

電柱
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3回

１０回
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つぎに、車間距離を判断した時の被験者の視点の動きすなわち、ドライバの距離判断基

準を知るためにＶＴＲ記録から抽H|した視点の位置を表１に示す。ここでは測定地点別およ

び被験者別にまとめている。図４にも示すように、測定地点として、車間距離判断の目安と

なる電柱、センターライン、ガードレール、防雪フェンス等の対象物の有無による環境を設

定したにもかかわらず、いずれの測定地点においても、ほとんどの被験者は車間距離判断時

には前方車両の一部を注視していることがわかる。また、道路端の電柱または前方路面の一

部のいずれかを注視している被験者もおり、その中でも特に被験者Ａは道路端の電柱を見る

頻度が高い。この被験者Ａは運転経験の非常に少ないペーパ・ドライバと言われる初心者で

あるが、本実験の机当者の１人であり、あらかじめ道路両端に等間隔に設置されている電柱

の間隔距離を予備知識として持っており、この電柱の間隔により趾離判断を行なっていたた

め測定時には常に電柱を注視していたためである。そのため、判断した車間距離は非常に正

確であったが、判断に要する時間は他の被験者よりも長かった。

このように、道路環境が単純で、かつ交通量もほとんどない道路でさえも、ほとんどの被

験者は、距離判断の指標となると考えられる道路端の電柱、ガードレールおよび路面上のセ

ンターライン等をあまり注視しないで、前方車両の大きさだけで距離判断をしていることが

わかる。

３．２道路環境Ｂにおける実験結果

３．１と同様、個人差による1111雛判定の違いを見るために目測によって判断した車間距離

と実際の車間距離の関係の典型的な例を図８に示す。

８０ ＰＳ印曰
●被験枅・Ｎ

Ｃ被験打Ｊ
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専
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回
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０

０２０４０６０

実測車間距雛（、）

目測による判断距離と実際の車間距離の関係（道路環境Ｂ）Ｆｉｇ．８

被験者Ｊは運転経験のほとんどない初心者ドライバでその判断した距離は、ばらつきは

少ないが、実車間距離よりも極端に短くその半分程度である。他の運転経験の少ない被験者
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も、個人差によるばらつきはあるが何様の傾向がみられた。

被験者Ｎは、免許歴３年であるが走行距離１０万kmと自動車の運転にはかなり習熟したドラ

イバである。この被験者が判断した距離は実車間距離よりも常に全体的に約５－１０ｍ長く

判断しており、実車間距離が長くなってもほとんど影響されず、その誤差もあまり変化が見

られない。

このように、運転経験の少ない被験者と経験豊富な熟練者の顕著な例を示したが、他の被

験者についても、初心者ほど判断した距離は実車間距離より短く、実車間距離が長くなるほ

どその誤差は大きくなる傾向にある。また、熟練者はほぼ正確な距離判断を行なっているも

のの、実際の趾離よりやや長く判断する傾ltqにあった。

つぎに、全被験者９名の目測によって判断した車間距離と実際の車間距離の関係を図９に

示す。判断した車間距離は、個人差によるばらつきが大きいが、全体的には実際の車間距離

より短く、実車間距離が長くなってもその割合にあまり変化は認められない。また、道路環

境Ａの場合と比較すると、同様な傾向を示しているがその判断した値は、誤差およびばらつ

きが大きい。
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全被験者の目測による判断距離と実際の車間距離の関係（道路環境Ｂ）Ｆｉｇ．９

一方、表２に、被験者の注視点の位置を被験者別に示す。全被験者とも距離判断時には前

方車両または前方路面のどちらかを見ており、全体の約９割が前方車両を注視している。前

方車両を注視することにより、その大きさや位置感覚だけで距離判断を行なっていると考え

られる。また、道路環境Ａの場合に比べ前方車両の大ききだけで距離判断している割合が多

くなっている。この理由として、道路環境Ｂは、路面上に走行車線と追い越し車線を区分す

る白線があるだけで、これ以外に距離判断の指標となるような対象物が少なかったこと、ま

た、この白線を距離判断の指標とする場合、距離判断に要する時間が長くなること、また、

その間、視点が路面上にあるため、交通量が多く自車周辺に対する注意が必要な時には非常

に危険であり、この白線を利用するのは困難であったこと、したがって、通常走行中の注視
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点の１つである前方車両を距離判断に利用すれば、道路環境にほとんど影評きれることなく、

比較的短い時間で安全に距離判断ができること等、が挙げられる。

Table２車間距離判断時の全被験者の注視点の位置（道路環境Ｂ）

被者総判断回数

４．まとめ

ドライバが判断した車間距離と実際の車問Ili雛の関係について、またその時のドライバの視

点についての実験を行ない、検討した。その結果、本実験においては次のことがわかった。

（１）ドライバの目測による車間距離の判断は、実際の距離を非常に長く判断する、すなわ

ち、危険な判断をしている被験者や実際の距離の半分程度の価しか認識していない被験者

など、個人差によるばらつきはあるが、全体的に実際の車間距離より短く判断している場

合が多かった。

（２）実車間距離が長くなるに従いその判断距離の値も大きくなるが、その誤差の割合にはほ

とんど変化は認められなかった。

（３）道路環境が単純で、交通量が少なく、距離判断の指標となる対象物が適度にある場合に

は、個人差によるばらつきも少なくなり、実車間距離に対する判断距離の誤差も少なくな

る傾向がある。

（４）初心者の場合、実車間距離より相当短〈判断する傾向があり、熟練者の場合はほぼ正確

な距離判断をしているが、実車間距離よりやや長く判断する傾向がある。

（５）走行中のドライバが車間距離を判断する場合、前方車両の大きき、センターラインの

数、道路端の電柱間隔などの距離の指標となる物を注視し、距離判断を行なっていること

が認められた。

（６）道路環境が単純な場合より、交通堂が多く、道路環境が複雑化するほど、ドライバの

距離判断は前方車両の大きざから距離判断する度合いが多くなる傾向が見られる。
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このように、ほとんどのドライバは車間距離を判断する場合、前方車両の大きさから距離判

断を行なっており、これは運転者の経験や勘に頼るところが多く、その判断距離は個人差によ

るばらつきが大きく、不正確となる。また、非常に危険な判断をする傾向を持つ被験者も見受

けられたこともあり、走行中のドライバに正確な車間距離を把握させる手段を与えることが必

要であり、かつドライバに対する安全な車間距離についての指導教育も不可欠であると考えら

れる。

なお、本実験では、被験者ドライバは顔面にアイマークレコーダを装着しているため違和

感を持って運転していることも考えられるので、今後このような事も考慮して、さらに多数の

被験者による実験を行なう必要があろう。

最後に、本研究の遂行にあたって終始適切な御助言を頂いた、東京工業大学名誉教授・近藤

政市博士、大阪産業大学・松浦譲教授および実験遂行に御協力頂いた大阪産業大学卒業研究生

に感謝の意を表します。また、本研究の一部は大阪産業大学産業研究所の特別研究費によるこ

とを付記し、感謝の意を表します。
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