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1. はじめに 

 我が国の平成21年中の交通事故発生件数は736,688件，

死者数は 4,914人であった 1)．死者数は 9年連続減少が続

いているが，発生件数はこのような減少傾向が見られな

い 1)． また，発生件数を道路形状別にみると，交差点・

分合流部等交通錯綜部における事故が 410,098 件発生し

ており，全体の半分以上を占めている 1)．一方，高速道

路における平成21年中の交通事故発生件数は11,112件，

死者数は 178 人であった 1)．高速道路においても，死者

数は 6年連続減少が続いているが，発生件数には減少傾

向が見られない 1)． 

 一般的な交通事故では，事故の直接的原因の 9割以上

を運転者挙動が占めており 1)，この運転者挙動において，

利用される情報の 9割以上が視覚的なものであると言わ

れている 2)．そのため，交通安全対策を検討する上で，

運転者の注視特性を把握し，情報収集プロセスと運転者

挙動との関連性を分析する方法は有効であると考えられ

る． 

高速道路における運転者の注視特性に着目した既往

研究として，曲線部，サグ部における研究等がある 3)~7)．

しかし，分流部や合流部といった交通錯綜部において運

転者の注視特性に関して取り扱い，運転者挙動との関連

性を分析した既往研究はほとんどない．  

 高速道路の中でも，都市高速道路では，短い区間に複

数の分合流部や出口が存在する場合がある．また，分岐

後の進路も他の路線に繋がる等ネットワーク形状が複雑

になっている．このため，標識数の増加や内容の複雑化

は避けられず，運転者が標識の注視に要する時間は自ず

と増加すると考えられる．同時に，車線変更などの運転

タスクも増加することから，ここでの注視特性を把握す

ることは重要な意味を持つ． 

以上を踏まえ，本研究では，都市高速道路の分合流部

を対象とし，標識と運転者の注視特性，特に事故原因と

して指摘されることの多い，前方不注視との関連性を分

析することを目的とする． 
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2. 調査の概要 

（1）調査区間 

 本研究では阪神高速道路環状線 1号環状線の堺線との

合流部（0.0kp）～西船場 JCT（1.4kp）間を調査対象とし

た（図 1中の紫色点線）．この区間は北向き 4車線の一方

通行であり，車線変更が頻繁に行われている．また，阪

神高速道路内でも特に交通量が多い区間である 8)．  
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図 1 調査区間および走行経路 

 

 図 2，図 3は，調査区間において 2007 年 1月から 2008

年 1月までに発生した事故のうち，割合の多かった追突

事故（45%）と車両接触事故（44%）について発生地点

をキロポストおよび車線毎にまとめたものである．  

 

図 2 調査区間における追突事故発生地点 

 

  図 3 調査区間における車両接触事故の発生地点 



これらの図から，追突事故は 0.9~1.3kp，車両接触事故

は 0.0~0.3kp にかけて多発しており，地点によって事故

状況の違いが顕著であることが分かった． 

（2）調査の概要 

調査は2009年4月21日から25日の期間で実施した．

被験者数は 1日 5名とし，合計 25名とした． 

走行経路を図 1中の赤色矢印線で示す．まず，湊町入

口（①）より阪神高速道路に入り，調査区間（②）を走

行し，環状線（③）を周回し，再び調査区間（④）を走

行後，大阪港線（⑤）に入り，九条出口（⑥）より阪神

高速道路から出た．被験者1名あたり2サンプル取得し，

計 25 名 50サンプルを取得した．ただし，データ欠損等

の理由により有効サンプルは22名43サンプルとなった．  

（3）調査に使用した機器 

 調査では，アイマークレコーダ（nac社製EMR-8）よ

り注視挙動に関するデータ，GPS 受信機より被験者運転

車両の速度・走行位置データを取得した．  

 

3. 過度な前方不注視の発生状況 

（1）指標の定義 

本研究では，前方不注視状況を示す指標として前方不

注視時間を採用した．なお，前方不注視時間とは，運転

者が視線を前方方向から前方方向以外に移動し始めてか

ら，再び前方方向に移動し終わるまでの時間として定義

した（図 4）．ここで「前方」とは標識より下方の空間で，

自車走行車線前方，路面，前方車両と定義している．ま

た，注視とは眼球運動速度が 10deg/s 以下の状態（視線

が停留している状態）が 165ms 以上続いた状態として定

義した 9）． 
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図 4 前方不注視時間の定義 

 

（2）過度な前方不注視の発生状況 

前方不注視の中でも，短時間で行われる周辺車両や進

路の確認，危険探知等は，安全確認をする上で必要な挙

動である．そのため，本研究では，必要以上に前方不注

視であった場合のみを問題視した． 

前方不注視挙動を扱った研究として，U.S. Department 

of Transportation の “The Impact of Driver Inattention”では，

路面から目を離している時間が 2秒以上になると追突も

しくは追突間際になる可能性が増大すると報告している
10)．この知見に準拠し，本分析でも 2 秒以上の前方不注

視を「過度な前方不注視」と定義し，抽出した． 

その結果，被験者 16 名 27サンプルに過度な前方不注

視が確認された．以下に，被験者毎の過度な前方不注視

の発生地点と注視対象を示す（図 5）．  
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図 5 過度な前方不注視の発生地点と注視対象 



地点別に見ると，合流部の 0.0~0.4kp で周辺の確認，

分岐前の 0.7~1.2kp で標識の注視に伴う過度な前方不注

視が多く見られた．これは，図 2，図 3 で示した車両接

触事故多発区間（0.0~0.3kp）および追突事故多発区間

（0.9~1.3kp）と符合する結果となった．このことより，

周辺の確認に伴って発生する前方不注視と車両接触事故，

標識の注視に伴って発生する前方不注視と追突事故との

間に関係性がある可能性が推察される． 

 

4. 過度な前方不注視と標識の関連性 

（1）分析方針 

 前方不注視を誘発する要因のうち標識は，先行研究で

も見られるように道路管理者側で改善できる可能性があ

る 11)
.  ゆえに，3章で把握した過度な前方不注視の中で

も，標識を注視していた場合（被験者 12名 18サンプル）

に着目し，過度な前方不注視と標識の関連性を分析した． 

（2）過度な前方不注視時における標識の注視状況 

 過度な前方不注視時に注視していた標識を図 5に重ね

合わせ，注視傾向を調べた（図 6）． 

この図より，標識が注視されているのは 0.2~0.4kp お

よび 0.7~1.2kp 付近であるが，周回毎に標識の注視傾向

に違いがあることが分かる．1 周目では一つの標識を長

く注視している傾向が見られる．2 周目で標識を注視し

ている被験者は 1 周目に比べて多く，特に 0.7~0.8kp お

よび 1.0～1.2kp 付近では設置位置の異なる標識を交互に

注視していることが特徴的である． 

同じ調査区間にも関わらずこのような違いが生じた

のは，それぞれの進路に合わせて走行車線が異なるため

と考えられる．2 周目は神戸・天保山方面へ分岐するた

め第 1 車線を走行するが，分岐点（1.35kp）手前に出口

（1.14kp）があり，0.8kp 以降表記内容の異なる標識が 4

箇所設置されている．このことが，頻繁に標識が見比べ

られたことと関係があると考えられる． 

以上の結果より，過度な前方不注視時における標識の

注視状況は，「設置位置の異なる複数の標識を見比べてい

た」場合と，「一箇所の標識を長時間注視していた」場合

の 2パターンに分類できることが分かった．次に，それ

ぞれの場合について，被験者毎の視線軌跡も考慮に入れ

て，過度な前方不注視の発生原因を考察した． 

（3）過度な前方不注視の発生原因 

設置位置の異なる複数の標識を見比べていた場合，注

視されていた標識の組み合わせを図 7に示す．注視状況

を把握したところ，被験者は視野に入る複数の標識を見

比べ，必要な情報を抽出していることが分かった．都市

高速道路では，先に述べた通り，短い区間に複数の分合

流部や出口が存在することがあり，このような場合，標

識の数が多く，また標識と標識の距離も短くなる．この

ような環境下で，運転者は視野に入るあらゆる標識を注

視することで自分の進路を繰り返し確認しているため，

標識の注視時間が長くなり，過度な前方不注視の原因と

なると推察される. 
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図 6 過度な前方不注視時における標識の注視地点 
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図7 複数の標識の注視状況，標識の位置および表記内容 

 

一方，一箇所の標識を長時間の注視していた場合の視

線軌跡例を図 8で示す． 視線軌跡図から標識の注視状況

をみると，標識内の個々の表示内容を注視し，全体の注

視時間が長くなっていることが分かった．注視対象とな

った標識はいずれも表記内容が多く，これも短い区間に

複数の分合流部および出口が存在する都市高速道路の標

識の特徴の一つと言える．運転者は多くの情報から必要

な情報を抽出するのに時間を要し，標識の注視時間が長

くなる傾向にあると考えられる． 
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図 8 標識A注視時の視線軌跡図（被験者 4, 2周目) 

 

5. まとめ 

本研究では，都市高速道路の交通錯綜部のうち，分合

流部における運転者の前方不注視と標識の関連性を分析

した．その結果，過度な前方不注視時における標識の注

視状況は，「設置位置の異なる複数の標識を見比べてい

た」場合と，「一箇所の標識を長時間注視していた」場合

に分類できることが分かった．また，その結果を考察し

た結果，標識と標識の間が近く運転者の視野に複数の標

識が入ること，また一枚に表記される内容が多く複雑で

あることが，それぞれ原因となり得ることが確認された．

標識の注視に伴う過度な前方不注視が多く見られた

区間が追突事故多発区間と符合することより，事故に

繋がる可能性も推察される ． 

今後の課題としては，今回確認されたような過度な前

方不注視が事故原因とどのような関係にあるのかについ

て，運転者の各種挙動（アクセル・ブレーキ操作等）や

車両挙動（速度や走行位置）と関連性を調査する必要が

ある．その上で，必要な情報の抽出が容易になるように，

標識設置枚数・設置位置やデザイン変更等を検討し，そ

の効果を把握することが必要となる． 
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