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現在、図形情報板に関する規定は無く、そのデザインは多様化している。道路ネットワークの進展を考

慮すれば、利用者視点も踏まえて分かりやすいデザインの指針を得ることが求められている。本研究で

は、名神高速道路・草津 JCT の図形情報板を対象として、利用者要望に基づく図形情報板の情報表記方

法の変更が、理解しやすさなど図形情報板に求められる機能に及ぼす影響を、室内走行実験を通じて把

握した。その結果、情報量の削減という要望に基づき、選択経路から再分岐する路線の行き先表示や、

閉空間を構成する路線のうち所要時間提示地点に接続していない道路線表示など、必ずしも提示が必用

で無い情報を削除した場合、図形情報板の機能が高まり、利用者に支持されることが明らかになった。 
 
Currently, no regulations have been promulgated governing graphical route information panels, and their designs are 
growing in diversity. In view of the expansion of our network of roads, it is vital to develop guidelines for the design 
of these panels so that users will find them easy to understand. The present study examined information panels at the 
Kusatsu junction of the Meishin Expressway. In an indoor experiment using a driving simulator, we investigated 
what effects user-suggested variations in the display method of information panels had on their comprehensibility 
and other aspects. Based on user requests to lower the volume of information on such panels, we omitted non-vital 
information (for example, the destinations of sub-branches from branching roadways and road line not connected to 
the point which shows required travel time and found that the information panels became more functional and 
favored by users. 
 
Keywords: 高速道路，図形情報板，利用者要望 
 Expressway, Graphical Route Information Panels, Expressway User's Demand 

 
１．はじめに 

 

1.1 研究背景と目的 

我が国の高速道路では、ネットワーク化の進展 1)に伴

い、経路選択に関する多様な情報提供施設が設置されて

きたが、その中で図形情報板には内容・設置位置に関す

る規定が無い 2)3)。既往研究では、走行中に判読・理解困

難な案内標識に遭遇した場合、事故の危険性が高まるこ

と 4)-8)や、情報板の表示内容を平易化する利用者の要望
9)が指摘されているが、これらの事項は、平易かつ統一

されたデザインを期待して、利用者が情報板を目視・確

認し行動していることを示唆している。つまり上述した

ネットワーク化の進展を踏まえれば「デザインに統一性

があり、かつ分かりやすい」図形情報板の在り方を検討

することは喫緊の課題だと言える。 
ここで案内標識・情報板の分かりやすさを向上させる

には、利用者の視点を取り入れるべきという気運が高ま

っており、案内標識に関する検討例は存在する 10)-12)。し

かし、図形情報板に関して、実際に利用者に支持される

デザインを明らかにした事例は無い。そこで本研究では、

利用者要望に基づく図形情報板の情報表記方法の中で、

どのようなものが利用者に支持されるか明らかにする。 
 
1.2 研究対象とする図形情報板 

本研究では、名神高速道路（上り）・草津 JCT 手前の図

形情報板（以下、草津 JCT 図形情報板）をケーススタデ

ィ対象とする。ここで、この情報板を対象とした先行研

究 13)14)の知見および図形情報板の事例調査の結果を反映

し、現行の草津 JCT 図形情報板に対し、表 1に示す修正

を加えたものを、本研究における基準の図形情報板（以

下、基準）とした。 
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表 1 本研究で基準とする図形情報板 

Table 1 Based graphical route information panel 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

２．利用者要望に基づく情報表記方法の考案 

 

2.1 利用者要望の選定 

先行研究 14)では実験実施後に、各被験者に草津 JCT 図

形情報板および図形情報板全般に関する要望をヒアリン

グしている。その結果を図形情報板に対する利用者要望

として整理し、既往研究・事例 5)-9),11)-27) での検討結果お

よび指摘事項を参考に、対策の必要性および実現可能性

の観点から以下に示す 3つの利用者要望を抽出した。 
・スムーズに読み取れるように、レイアウトの整理をし

てほしい（以下、要望A） 
・1枚の情報板に提示する情報量を減らしてほしい（以

下、要望B） 
・再合流地点の傍に提示されている所要時間（以下、再

合流地点近傍提示時間）を、再合流地点までの時間だ

と分かりやすくしてほしい（以下、要望C） 
ここで再合流地点近傍提示時間とは、草津 JCT 図形情

報板の場合、草津 JCT で分岐した 2経路が再合流する豊

田 JCT の両隣に提示されている所要時間を指す。 
 
2.2 情報表記方法の考案 

2.1節で選定した要望A～C に応じて、基準よりも利用

者に支持されると予想される情報表記方法を、既往研

究・事例 9),12),14)-19)を参考に考案した。 

(1)要望 Aに対応する情報表記方法 

要望Aに対し、文字情報と図形情報を分離して配置す

る提案例は有る12)が、文字の配置変更による影響を比較

検討した例は無い。そこで基準に対し、文字の配置を変

更した場合、どのような配置が利用者に支持されるか明

らかにするため、以下に示す2種類の情報表記方法を考案

し、基準と比較することとした。 
1つ目は、図形情報板内の各文字情報を縦や横に揃える

と整然としたレイアウトになり15)、読み取りやすくなる

と予想されるため、文字情報を縦・横に揃えた配置（以

下、縦・横揃え、図1）とした。また先行研究14)の実験で

取得した被験者の視線軌跡を確認した結果、被験者が図

形情報板を見る際に、最初に中央付近（一宮・名古屋・

四日市付近）に目を向ける傾向が確認された。そこで2
つ目は、経路選択時に最優先で取得すべき情報と考えら

れる選択経路名（名神・新名神）を、情報板の中央に配

置したもの（以下、経路名中央、図2）とした。 

 
(2)要望Bに対応する情報表記方法 

要望B に対し、図形情報板の文字情報量を制限する提

案例は過去に有る 12)が、削除可能な提示項目に言及した

例は無い。ここで現存する図形情報板の事例調査の結果、

選択経路から再分岐する路線の行き先表示（以下、行き

先表示）が有る事例と無い事例が共存していることが分

かった。この行き先表示に関しては、既往研究 9)で、情

報量最大のデザインから行き先表示を削除した場合に高

い評価を得ることが示唆されている。そこで、基準から

行き先表示を削除した表記を考案し、基準と比較するこ

ととした。 
一方、道路ネットワーク表示の閉空間数が少ないと図

形情報板の判読性が高くなることが既往研究で判明して

いる 16)-18)。ここでは草津 JCT 図形情報板のように、2経
路の比較を主目的とした比較的単純なネットワークでの

草津 JCT 図

形情報板か

らの変更点 

・図形情報板を見る運転者の車両が走行する車線を直線で描く 13) 
・情報板の一辺の長さを 5%増し、余白を確保する 14) 
・所要時間表示・「名古屋市街」以外の文字高を 10cm増す 13)14) 

その他調整

した点 

 

 

図1 縦・横揃え 

Fig.1  Length and 
breadth arrangement at 

character position 

 

図2 経路名中央 

Fig.2  Centering of route 
name 
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知見は得られていないが、同様の傾向は期待される。こ

こで閉空間数を減らす際、閉空間を構成する路線のうち

所要時間提示地点に接続している道路線表示（図 3の赤

線）は、両端の地点の位置関係を示すために必要である。

そこで、閉空間を構成する路線のうち、所要時間提示地

点に接続していない道路線表示（以下、固定道路線表示、

図 3の青線）を削除した表記を考案し、基準と比較する

こととした。 

 
図 3 閉空間を構成する路線の種別 

Fig.3 Routes composing enclosed region 
 

(3)要望 Cに対応する情報表記方法 

要望C に対し、再合流地点近傍提示時間に併記されて

いる名称（以下、所要時間併記名称、図 4の青枠の箇所）

の変更が考えられる。ここで現存する図形情報板の事例

調査の結果、所要時間併記名称として選択経路名と地点

名が共存していることが分かった。既往事例で所要時間

併記名称が情報板の分かりやすさの影響要因の 1つであ

る可能性が指摘されている 19)ものの、同一の情報板上で、

所要時間併記名称のみを変更した研究例は無い。そこで、

再合流地点近傍提示時間には、選択経路名・地点名のい

ずれを併記した方が利用者に支持されるか明らかにする

こととした。具体的には基準に採用されている、選択経

路名の併記（以下、経路名併記）と再合流地点名（豊田

J）を併記する場合（以下、地点名併記）を比較すること

とした。 

 

 
図 4 所要時間併記名称 

Fig.4 Information described at the time required 
 
３．室内走行実験 

 

3.1 実験概要 

本研究ではまず、先行研究 13) 14)で提案した図形情報板

に求められる機能（表 2参照）に基づく評価値を算出す

る。そして各評価値から算出される総合ウェイト（4 章

で詳説）を評価指標とし、評価指標値が相対的に大きく

なる情報表記方法を、利用者に支持されるものと考える。

そこで 2.2 節で述べた情報表記方法の変更が、図形情報

板に求められる機能に及ぼす影響を把握するため、先行

研究 13) 14)と同様、ドライビングシミュレータ（以下、DS）
を用いた室内走行実験を実施した。 
 

表 2 図形情報板に求められる機能 13) 

Table 2 Function necessary for information panel 
機能① 理解できる 

機能② 
個人間の経路選択判断時間の 
ばらつきが小さい 

機能③ 注視時間が短い 
 
実験では、基準および基準に 2.2 節で示した情報表記

方法の変更を適用した情報板の CG（以下、代替案）を

作成し、それらを一対比較する形で走行を行った。これ

は、本研究でも先行研究 13)14)と同様、評価指標値をAHP28)

を利用して算出するためである。 
実験被験者の年代別人数構成は表3の通りである。なお、

全員が高速道路を2～3か月に1回以上走行する関西在住

の男性で構成した。 
 

表 3 被験者の年代別人数構成 

Table 3 Composition at testee's age 
年代 人数（名） 

若年層（20~49歳） 34 
中年層（50~59歳） 8 
高齢層（60歳以上） 19 

計 61 
 
走行区間は、草津JCTの2.7km手前(467.7kp)から図形情

報板通過直後(466.54kp)までの約1.2kmの区間である。 
実験課題は、普段高速道路を走行している速度で走行

し、各走行前に指定する目的地に向かっている想定で図

形情報板を判読することとした。なお、被験者車両の周

囲には他の走行車両は配置せず単独走行とした。 
 
3.2 実験の構成と使用した代替案 

基準に対し、2.2節で示した情報表記方法の変更を単独

で適用した場合だけでなく、複数適用した場合の影響も

明らかにできるように代替案の比較グループを構成し、3
種類の実験（実験 A～C）を同時に実施した。各実験の

目的と代替案の比較グループは以下の通りである。 
(1)実験 A 

実験 A は 2.2(1)項で述べた文字の配置、および 2.2(2)
項で述べた行き先表示の変更適用の影響を調べる実験と

する。理由は、文字の配置の変更によって被験者が読み

取り可能な文字情報量が増減し、行き先表示に対する支

持傾向が変化する可能性が有るためである。つまり基準

に加え、基準の文字の配置を変更した 2種類の表記（図
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1, 2）と、それぞれから行き先表示を削除した表記、合計

6 種類の表記で代替案の比較グループを構成した（表 4）。 
(2)実験 B 

実験 B は 2.2(2)項で述べた行き先表示および固定道路

線表示の変更適用の影響を調べる実験とする。理由は、

文字の配置と同様、固定道路線表示の変更によっても被

験者が読み取り可能な文字情報量が増減し、行き先表示

に対する支持傾向が変化する可能性が有るためである。

つまり基準に加え、基準から行き先表示を削除した表記

と、それぞれから固定道路線表示を削除した表記、合計

4 種類の表記で代替案の比較グループを構成した（表5）。 
(3)実験 C 

実験 C は 2.2(3)項で述べた所要時間併記名称の変更適

用の影響を調べる実験とする。つまり基準と基準の所要

時間併記名称を変更した表記を比較する（表 6）。 
 

 

表 4 実験 Aの代替案一覧 

Table 4 Alternatives list of experiment A 

表 5 実験 Bの代替案一覧 

Table 5 Alternatives list of experiment B 

 
固定道路線表示 

有り 無し 

行
き
先
表
示 

有
り 

 
基準 

 
代替案 6 

無
し 

 
代替案 3 

 
代替案 7 

 

表 6 実験 Cの代替案一覧 

Table 6 Alternatives list of experiment C 
経路名併記 地点名併記 

 
基準 

 
代替案 8 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
文字の配置 

基準の配置 縦・横揃え 経路名中央 

行
き
先
表
示 

有
り 

 
基準 

 
代替案 1 

 
代替案 2 

無
し 

 
代替案 3 

 
代替案 4 

 
代替案 5 
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3.3 実験工程 

まず、実験走行区間について地図を用いて説明した。 
次に、DS における運転操作は、実際の車を運転する際

とは感覚が異なるため、実験走行の前に練習走行を行っ

た。具体的には、筆者らが既往研究 20)で使用した 3DCG
道路モデル（延長約 5.4km）を、被験者が運転操作に慣

熟したと申告するまで走行してもらった。 
 この練習走行後にアイカメラ（ナックイメージテクノ

ロジー社製 EMR-9、以下、EMR）を装着し、実験走行

を実施した。具体的には、実験Aの場合、6 個の代替案

から 2個を選択し、それぞれを走行区間の同一地点で表

示した場面を、前述した実験課題に基づき連続して走行

してもらう（これを 1試行と呼ぶ）。この際、どの代替案

を表示するかは、被験者には知らせていない。また、同

一の目的地では、実験を繰り返す過程で図形情報板の判

読に慣れが生じる可能性が有るため、各試行で、目的地

を静岡または名古屋と切り替えた。走行中には、EMR
により被験者の視線座標を測定した。そして 1試行終了

毎に、図形情報板に求められる機能①、機能②に関する

ヒアリング（3.4で詳説）を行った。 
なお実験B および実験C も、同様の工程で実施した。 

 
3.4 取得データ 

機能①および機能②に対するデータとして、各機能か

ら見て、どちらの代替案がどの程度優れているかという

一対比較の回答を1試行毎に収集した。さらに、一対比較

の優劣を判断した理由も尋ねた（複数回答可）。実験A
では6代替案の全ての対、つまり6C2=15通りの対に対して、

実験Bでは4代替案の全ての対、つまり4C2=6通りの対に対

して、実験Cでは2代替案に対してこの一対比較を実施し

ている。また実験Aでは一対比較の各対につき5試行、実

験Bでは8試行、実験Cでは28試行分のサンプルを取得し

た。各実験の年代別サンプル数は表7の通りである。 
 

表 7 実験 A～Cの年代別サンプル数 

Table 7 Number of samples of experiments A-C 

 
実験A 実験B 実験C 

若年層 41 27 16 
中年層 14 8 2 
高齢層 20 13 10 
計 75 48 28 

 
ただし結果として、被験者に実験の意図を理解しても

らえなかったなどの理由で、機能①から見た一対比較に

ついて、実験Aで3試行分、実験Bで4試行分、機能②から

見た一対比較について、実験Aで4試行分、実験Bで3試行

分のデータ欠損が生じた。 
一方機能③に対するデータとして、走行中に測定した

視線座標から注視時間を算出した。算出の際には、図形

情報板設置位置の上流150mから、図形情報板の消失点通

過後、再び視線が道路上に戻るまでを対象とし、60Hzで
取得した視線座標を1フレームずつ解析し、視野画像の図

形情報板と視線軌跡が重複したフレームを抽出した上で、

視線停留時間165msec以上、眼球移動速度11deg/sec以下と

なるものを注視と定義した29)。 
注視時間データは、実験Aで150走行分、実験Bで96走

行分、実験Cで56走行分を取得できる予定であったが、

データ整理の際に、まず被験者に実験の意図を理解して

もらえなかったなどの理由で、実験Aで6走行分、実験B
で6走行分のデータを除いた。次に残った実験A～Cの全

データ（290走行分）をまとめて注視時間分布を作成し、

第1四分位点から、1.5IQL（IQLは、第1四分位点と第3四
分位点の差の大きさ）より小さいデータ（該当無し）、

および、第3四分位点から、1.5IQLより大きいデータ1走
行分を異常値として除去した。最終的に残った289走行分

のデータを、以下有効注視時間データと呼ぶ。 
 
４．実験結果 

 

4.1 AHP算出結果 

3.4 節で述べたデータをもとに、AHP を利用して、実

験 A～C における各代替案の総合ウェイトという評価指

標値を求めた。この値は、1 つの代替案に着目し、ある

機能から見てその代替案が他代替案と比べどの程度優れ

ているかを示すウェイト（重要度）に、その機能自体の

ウェイトを乗じたものを、全機能について求めた上で足

し合わせることで算出される（図 5）。各代替案の総合ウ

ェイトを算出し、相対的に大きな値を示す代替案に適用

されている情報表記方法を把握することで、利用者に支

持される情報表記方法が明らかになる。 
機能①および機能②から見た各代替案のウェイトは、

実験 A～C において取得した代替案の各対に対する一対

比較の回答を数値へ変換して作成した一対比較行列をも

とに算出した 28)。また機能③から見た各代替案のウェイ

ト算出に際しては、実験 A～C において代替案毎に有効

注視時間データをまとめ、実験 A および実験 B では

Kruskal-Wallis 検定を、実験 C では Wilcoxon の符号付順

位和検定を用いて 30)、代替案間での注視時間の差を検証

した。その結果、代替案間で注視時間に有意差は確認さ

れなかったため、機能③から見たウェイトは、全代替案

同じ値、つまり実験Aでは 100% / 6 = 16.67%、実験B で

は 100% / 4 = 25%、実験C では 100% / 2 = 50%とした。 
なお各機能自体のウェイトの値は、先行研究 13)で算出

されたものと同じ値（機能①が67.55%、機能②が15.23%、

機能③が 17.22%）とした。以上の手順で算出した各代替

案の総合ウェイト算出結果を表 8,9,10に示す。 
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機能①から見たウェイト

機能②から見たウェイト
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× 0.6755

× 0.1523

× 0.1722

機能自体の
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＝
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ウェイト

＋

＋

 
図 5 総合ウェイト算出方法 

Fig.5 Method of calculating integrated weight 
 

表8 実験Aにおける総合ウェイト 

Table 8 Integrated weight based on the result of 
experiment A 

代替案 総合ウェイト(%) 
基準 13.40 

代替案 1 13.02 
代替案 2 12.24 
代替案 3 17.40 
代替案 4 22.76 
代替案 5 21.19 

 
表9 実験Bにおける総合ウェイト 

Table 9 Integrated weight based on the result of 
experiment B 

代替案 総合ウェイト(%) 
基準 17.82 

代替案 3 28.56 
代替案 6 21.10 
代替案 7 32.53 

 
表10 実験Cにおける総合ウェイト 

Table 10 Integrated weight based on the result of 
experiment C 

代替案 総合ウェイト(%) 
基準 50.45 

代替案 8 49.55 
 
4.2 情報表記方法の変更を単独で適用する影響 

表 8の結果から文字の配置の変更が総合ウェイトに及

ぼす影響を把握し、文字の配置に対する支持傾向を明ら

かにした。同様に、表 8, 9 の結果から行き先表示、表 9
の結果から固定道路線表示、表 10の結果から所要時間併

記名称に対する支持傾向を明らかにした。以下でその結

果を述べる。 
(1)文字の配置の変更 

文字の配置と行き先表示による 2元配置の分散分析を

実施した結果、文字の配置の主効果が有るとは言えなか

った(p>0.1)。つまり特定の配置が利用者に支持される結

果にはならなかった。 

表 11 に、実験 A で取得した、一対比較の優劣を判断

した理由を内容別に集計した結果を示す。この表から、

判断理由として「行き先表示が無いのが良い」という回

答が大勢を占めているが、それ以外の判断理由を示す回

答も相当数あり、特定の配置が利用者に支持されていな

いことが確認できる。このことが、上述した解析結果を

導いた一因と推測される。 
 

表 11 実験 Aにおいて 

一対比較の優劣を判断した理由毎の回答数 

Table 11 Reason for the award for paired comparison 
(experiment A) 

判断理由 
より優れると 
判断された 
情報表記方法 

機
能
① 

機
能
② 

行き先表示が 
無いのが良い 

行き先表示無し 14 13 

行き先表示が 
有るのが良い 

行き先表示有り 2 1 

すっきりして 
いて良い 

行き先表示無し 

4 4 
（行き先表示が 
同じ場合） 
基準の配置 

選択経路名が下に

在るのが良い 
基準の配置 

2 2 
縦・横揃え 

選択経路名が中央 
に在るのが良い 

経路名中央 6 4 

文字が縦・横に 
揃っていて良い 

縦・横揃え 
5 5 

経路名中央 
他  11 11 

違いは分かるが、理解しやすさ/ 
経路選択の早さに差を感じない 

4 10 

違いが分からない 27 25 
※サンプル数 72（機能①）、71（機能②）、複数回答可 
 
(2)行き先表示の変更 

文字の配置と行き先表示による 2元配置の分散分析を

実施した結果、行き先表示の主効果が確認され(p<0.1)、
行き先表示の無い方（代替案 3,4,5）が高評価であった。

また、行き先表示と固定道路線表示による 2元配置の分

散分析を実施した結果でも行き先表示の主効果が確認さ

れ(p<0.05)、行き先表示の無い方（代替案 3,7）が高評価

であった。これらの結果から、行き先表示を削除すると

利用者に支持されると言える。 
表 12 に、実験 B で取得した、一対比較の優劣を判断

した理由を内容別に集計した結果を示す。この表から、

判断理由として「行き先表示が無いのが良い」という回

答が大勢を占めていることが分かる。前項で示したよう
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に、実験Aにおいても判断理由について同様の傾向が確

認されており、このことが、上述した解析結果を導いた

一因と推測される。 
 

表 12 実験 Bにおいて 

一対比較の優劣を判断した理由毎の回答数 

Table 12 Reason for the award for paired comparison 
(experiment B) 

判断理由 
より優れると 
判断された 
情報表記方法 

機
能
① 

機
能
② 

行き先表示が 
無いのが良い 

行き先表示無し 11 12 

固定道路線表示 
が無いのが良い 

固定道路線 
表示無し 

2 2 

情報量が 
少なくて良い 

行き先表示 
固定道路線 
表示共に無し 

0 1 

行き先表示が 
有るのが良い 

行き先表示有り 2 2 

すっきりして 
いて良い 

行き先表示無し 
3 4 固定道路線 

表示無し 
他  4 4 

違いは分かるが、理解しやすさ/ 
経路選択の早さに差を感じない 

6 4 

違いが分からない 16 16 
※サンプル数 44（機能①）、45（機能②）、複数回答可 
 
(3)固定道路線表示の変更 

行き先表示と固定道路線表示による 2元配置の分散分

析を実施した結果、固定道路線表示の主効果が確認され

(p<0.1)、固定道路線表示の無い方（代替案 6,7）が高評価

であった。つまり固定道路線表示を削除すると利用者に

支持されると言える。 
表 12 を見ると、一対比較の判断理由として「固定道

路線表示が無いのが良い」という回答は有るが、「固定道

路線表示が有るのが良い」という回答は全く無いことが

分かる。 
(4)所要時間併記名称の変更 

表 10 に示す通り、実験 C における 2 代替案の総合ウ

ェイトはほぼ同じ値である。つまり再合流地点近傍提示

時間に選択経路名・地点名のいずれかを併記した場合に、

利用者に支持される結果にはならなかった。 
表 13 に、実験 C で取得した、一対比較の優劣を判断

した理由を内容別に集計した結果を示す。この表から、

経路名併記（基準）が「どちらの経路経由の時間か分か

りやすくて良い」という回答と、地点名併記（代替案 8）

が「再合流地点までの時間だと分かりやすくて良い」と

いう回答がほぼ同数であることが読み取れる。このこと

が、上述した解析結果を導いた一因と推測される。 
 

表 13 実験 Cにおいて 

一対比較の優劣を判断した理由毎の回答数 

Table 13 Reason for the award for paired comparison 
(experiment C) 

判断理由 
より優れると 
判断された 
情報表記方法 

機
能
① 

機
能
② 

どちらの経路 
経由の時間か 

分かりやすくて良い 
経路名併記 6 7 

再合流地点まで 
の時間と 

分かりやすくて良い 
地点名併記 6 5 

「豊田 J」の 
表記の位置が 

分かりやすくて良い 
経路名併記 3 3 

他  1 2 
違いは分かるが、理解しやすさ/ 
経路選択の早さに差を感じない 

2 3 

違いが分からない 11 10 
※サンプル数 28（機能①、機能②とも）、複数回答可 

 
4.3 情報表記方法の変更を複数適用する影響 

表 8 の結果から、文字の配置と行き先表示の変更を、

表 9の結果から、行き先表示と固定道路線表示の変更を

同時に適用した場合に評価指標に及ぼす影響を把握した。 
(1)文字の配置と行き先表示の変更 

表 8の結果を用いて、文字の配置と行き先表示による

2 元配置の分散分析、および Tukey の加法性の検定を実

施した結果、文字の配置と行き先表示の交互作用は確認

されなかった(p>0.1、図 6)。 
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図 6 文字の配置・行き先表示の変更と 

実験 Aにおける総合ウェイトとの関係 

Fig.6 Relation between integrated weight and character 
arrangement and destination display (experiment A) 
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つまり、文字の配置の変更によって行き先表示に対す

る支持傾向は変化しないと言える。 
(2)行き先表示と固定道路線表示の変更 

行き先表示、固定道路線表示ともに考案した表記が 2
種類のみであるため、Tukey の加法性の検定を用いて交

互作用の有無を検証することはできない。そこで表 9の
結果を図化すると、行き先表示と固定道路線表示の変更

を同時に適用することによる影響は無いと考えられる

（図 7）。つまり固定道路線表示の変更によって行き先表

示に対する支持傾向は変化しないと言える。 
 

0
5

10
15
20
25
30
35

路線有 路線無

総
合
ウ
ェ
イ
ト(

%)

行き先有

行き先無

 
図 7 行き先表示・固定道路線表示の変更と 

実験 Bにおける総合ウェイトとの関係 

Fig.7 Relation between integrated weight and destination 
display and road line display (experiment B) 

 
５．まとめ 

現在、平易かつ統一された図形情報板デザインを目指

して様々な取り組みが行われているが、これを実効性有

るものにするためには、多様化した図形情報板に対して

寄せられている利用者の要望を反映することが必要であ

る。本研究ではまず、先行研究 14)の結果を用いて図形情

報板に対する利用者要望を把握し、対策の必要性および

実現可能性の観点から以下に示す 3つの利用者要望に着

目した。 
・レイアウトの整理 
・情報板に提示する情報量の削減 
・再合流地点に示される所要時間の意味明確化 
 そして上記利用者要望に対応する情報表記方法を考案

し、室内走行実験を通じて、情報表記方法の変更が、図

形情報板に求められる機能に及ぼす影響を把握すること

で、利用者に支持される情報表記方法を明らかにした。 
結果として、本研究の範囲では、行き先表示、固定道

路線表示など、必ずしも提示が必用で無い情報を削除し

た場合、利用者に支持されることが明らかとなった。つ

まり、少なくとも今回対象とした図形情報板については、

利用者が要望する「情報板に提示する情報量の削減」に

関して具体的なデザイン指針を特定できたと考える。 

本研究では、「レイアウトの整理」と「再合流地点に

示される所要時間の意味明確化」に対するデザイン指針

を特定できなかったが、これは、これらの利用者要望の

内訳が多様であり、各々に対応する人数の分布を捉え切

れていないことが一因として考えられる。データを蓄積

し、これらの要望に関するデザイン指針特定の可能性を

検討することが今後の課題となる。 
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