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近年では，道路情報提供の公共性・安全性の観点から，高速道路上の可変式道路情報板の高度化が進

められてきている．しかし，情報板の高度化はシーズ先行で進められてきた経緯もあり，情報板のシン

ボルのデザインや文字情報の色や表記方法などの統一がなされていない．先行研究では，設置数が急増

している2事象情報板の判読性評価を行ったが，さらに，本研究では1事象情報板との相違点に着目し，

2 事象情報板の判読における課題を明らかにした．そして，その課題に基づき情報板表示を新たに考案

し，判読性評価を通じて課題の検証をした．その結果，現状最も重要度の高い課題である第 2事象の理

解度向上は，1 事象情報板を左右に並べたようなレイアウトにより克服されることが示唆された． 
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１．はじめに 
 現在，高速道路ネットワークの進展に伴い，ドライバ

ーはジャンクション（以下，JCT）やインターチェンジ

（以下，IC）を経由して，多様な経路選択が可能となって

きている．その際，ドライバーは，高速道路上の動的情

報をリアルタイムで提供する可変式道路情報板（以下，

情報板）やカーナビゲーションシステム（以下，カーナ

ビ）を活用して，経路選択を行っている．しかし，全車

両がカーナビを搭載していないこと，カーナビの案内だ

けを参考にした場合，行き先間違いを起こす可能性が高

いことが示唆されている 1）ことを踏まえると，高速道路

での情報提供において，公共性・安全性の面で情報板が

非常に重要な役割を担っていると言える． 
 近年では，この情報板はLED カラー表示化とともに，

文字情報を補完する目的でシンボルが導入される 2）など

の高度化が進んできている．しかし，情報板の高度化は

上記 LED など技術開発によるシーズ先行で進められて

きた経緯もあり，シンボルのデザインや文字情報の色や

表記方法などの統一がなされていない．これに対し，現

行のシンボルには理解されにくいものが多く存在すると

いう既往研究 3）4）も存在する． 
 そこで，筆者らは，シンボルのデザイン改良およびそ

の導入効果について検証を行った 5）6）7）．まず，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（以下，DS 実験）を通じて，シンボルデザインの改

良を検討した（以下，第 1実験）．ここでは，現行シンボ

ルとデザインを改良したシンボルを可読性，理解度，適

切性の観点から評価することで，提示する情報の伝達に

適したシンボルデザインに関する知見を得た 5）．また，

同じく DS 実験を通じて，第 1 実験で用いたシンボルと

その事象に関する情報を提供する情報板（以下，1 事象

情報板）の判読性を可読性と理解度の観点から評価した

（以下，第 2実験）．その結果，デザインを改良したシン

ボルを表示することで，1 事象情報板の可読性が向上す

るという知見を得た 6）． 
ここで，情報提供の連続性を確保することを目的に，

安全上最重要となる直近事象と経路選択に関わる重大事

象の 2 つの情報が提供できる情報板（以下，2 事象情報

板，図 1）の設置数が増加している．その事実を受け，

情報量が多い 2 事象情報板においても，1 事象情報板と

同様に，シンボルを表示することによって可読性や理解

度が向上するか，DS実験を通じて検証した（第 3実験）
7）．なお，第 3 実験では第 1 実験・第 2 実験の評価結果

を踏まえて新たに考案されたシンボルを採用した． 
 

 
図 1 2事象情報板 
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 しかし，第 3実験 7）の結果，IC 区間表示を伴う 2事象

に関する情報が提示された場合，全ての内容を読む傾向

があるグループが最も多く約 55％を占めていたにも関

わらず，そのグループでは新たに考案されたシンボルを

導入しても，情報板の可読性・理解度の向上が確認され

なかった．この原因として，文字数など 1事象情報板と

の相違点が，2 事象情報板の判読において課題となって

いると示唆されている． 
ゆえに，本研究では，文字数の多さをはじめとする 2

事象情報板の特徴を考慮し，第 3実験 7）の結果を精査す

ることで，判読における課題を明らかにする．さらに，

抽出した課題克服を目指して，情報板表示を新たに考案

し，考案した情報板表示の違いが判読に与える影響を把

握することで，2 事象を提示する場合の判読性の高い情

報板表示に関して知見獲得を目指す． 
なお，以下では，シンボルおよび文字情報の表記方法

や色，レイアウトなどを考慮した情報板表示を「表示パ

ターン」と称する． 
 
２．判読性評価に基づく表示パターンの考案 
2.1 2事象情報板の判読における課題の把握 
 本研究では，第 3実験の結果の中でも，文字情報の情

報量と事象の文字色が同じ表示パターン（表 1）の結果

を用いた． また，第 3実験では，被験者によって情報板

の読み方が異なるため，情報板の読み方の特性によって，

被験者を分類している（表 2）．本研究では，2事象情報

板全体の判読における課題を把握するために，被験者の

読み方の特性において表示パターンの全ブロックを読む

傾向があるグループを対象とした． 

表 1 情報板表示パターン一覧（第3実験）７） 

 

 
表 2 グループ別の読み方の特性（第3実験）

7） 

グループ 判読傾向 構成比率

Ⅰ 全ブロックを読む傾向 55%（17名）

Ⅱ 第1区間・第1事象と第2事象を読む傾向 19%（6名）

Ⅲ 第1区間・第1事象を読む傾向 10%（3名）

Ⅳ 第1事象・第2事象を読む傾向 10%（3名）

0 第1事象のみを読む傾向 6%（2名）  
 
 表 1に示した表示パターンの可読性・理解度の評価結

果 7）を図 2に示す．以下では，第 3実験中の被験者の意

見を参考に，1事象情報板との相違点を考慮して，2事象

情報板の判読における課題を把握する． 
 まず，パターン 1とパターン 2の比較およびパターン

3 とパターン 4の比較より，1事象情報板では確認された

シンボル導入によって総注視時間が短縮する可読性向上

効果が確認されなかった．ゆえに，2 事象情報板におけ

る可読性は文字情報によって規定されていることが示唆

された 7）．ここで，既往文献 8）を参考にすると，情報板

に表示される文字の可読性に起因するものは，「大きさ，

図 2 可読性・理解度の評価結果（第3実験）
7） 
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書体，字詰（文字数），行間」だと考えられる．この中で，

1 事象情報板と 2 事象情報板の違いは文字数だけである

ため，2 事象情報板における可読性は，表示される文字

数の多さが強く影響していると推察された． 
 さらに，文字情報に着目すると，全パターンに共通し

て，事象情報に比べて，区間情報の注視時間が長い傾向

であるにも関わらず，区間情報の正答率は，対応する事

象情報の正答率の半分程度しかない．これは，区間情報

の情報量が多く，文字数が多いため，読みに行ったが読

みきれなかった，あるいは読んだが記憶に残らず理解に

つながらなかったと考えられる． 
 また，パターン 3とパターン 4の理解度の評価結果で

は，第 1事象の正答率はシンボルを表示しないパターン

4 と同じであるのに対し，第 2 事象情報の正答率はシン

ボルを表示したパターン 3の方が低い．ここで，パター

ン 3では，「シンボルを見て火災の情報に注目したため、

下段をあまり見なかった」といった意見が実験中複数確

認された．これより，2 つの事象に関する文字情報を提

供していることに対して，シンボルは 1つしか表示され

ていないレイアウトになっているため，シンボルが示さ

ない第 2事象の正答率が低くなったと推察された． 
 さらに，全パターンの理解度の評価結果を見ると，第

1 事象に比べて第 2 事象の正答率が低くなる傾向が読み

取れた．ここで，全パターンに共通して，「赤文字を優先

して読んだ」といった意見が複数確認されたことから，

事象の文字色の違いが第 2事象の理解度に影響している

可能性が示唆される．この事象の文字色については，明

確な規定がないことから，事象の文字色の違いが情報板

の判読に与える影響を検証する必要がある． 
 
2.2 課題の整理 
 2.1節で述べた結果より，2事象情報板の判読における

課題を，以下のように整理した． 
・課題（1）：2 事象情報板における文字数の多さが，情

報板全体の可読性に影響している． 
・課題（2）：区間情報は，情報量の多さ，文字数の多さ

が影響して，可読性・理解度が低くなる． 
・課題（3）：2 事象の文字情報に対し，第 1 事象を示す

シンボルのみが表示されるレイアウトであるため，シ

ンボルが示さない第 2事象の正答率が低くなる． 
・課題（4）：赤文字に誘目されて，赤文字でない事象が

相対的に注視されないため，第 2事象の理解度が低く

なる． 
 

2.3 表示パターンの考案 
 2.2節で整理した課題（1）〜（4）に対応する表示パタ

ーンを既往研究・事例 2）,9）-11）を参考に考案した． 
 

(1)文字数の多さ（課題（1）） 
 文字情報全体を判読してもらうため，理解度の評価が

高かった第 3 実験 7）のパターン 2（表 1 参照．以下，パ

ターン①と称する）を基準とし，課題（1）に対応する表

示パターンを考案する． 
 情報板に表示される文字情報は「区間・事象・指示事

項」で構成される 2）．この中の指示事項は，道路管理者

からドライバーに具体的に行為を指示するものと，先の

道路状況に対する注意喚起のみをし，実際の行為はドラ

イバーに委ねるものに分かれる．ここで，後者では，「走

行注意」や「注意」と表記する場合と，低速車「作業中」

と事象を補足する指示事項が表記される場合がある 9）．

道路情報提供の目的が発生事象への注意喚起を示すため
9）であることから，発生事象が何かという情報は表記の

優先度が高いが，注意喚起のみの指示事項は優先度が低

いと考えられる． 
 そこで，指示事項を削除したパターン②を考案した（図

3）．パターン①とパターン②を比較することで，文字数

の減少によって，情報板全体の判読性が向上するか検証

する． 

 

 
図 3 パターン② 

 
(2)区間情報の情報量の多さ（課題（2）） 
課題（1）に基づき文字数を削減したパターン②を基

準とし，課題（2）に対応する表示パターンを考案する． 
通常，事象発生位置が当該 IC 以降の場合，区間情報

は「事象上流 IC 名−事象下流 IC 名」と表示される．こ

こで，第 3実験 7）にて表示した区間情報は，新東名高速

道路の IC名だが，これらは 2 つの地名もしくは「新」＋

地名となっている．そのため，Miller10）の理論による「情

報のまとまり（chunk）」を適用すると，表示された区間

情報は合計 8chunkになる（例：新静岡は新と静岡をそれ

ぞれ 1chunk とみなして計 2chunk，藤枝岡部は藤枝と岡

部をそれぞれ 1chunkとみなして計 2chunkとする）．ドラ

イバーが記憶維持可能な各種情報電光表示板の表示量は

5chunk 以下であるという指摘 11）を踏まえると，本実験

で表示した区間情報は情報量が多いと言える． 
そこで，先の道路交通状況に応じた経路選択をするた

めには，事象上流 IC の情報がより重要となると考え，区

間情報を「事象上流 IC 名から先」と表記したパターン③

を考案した（図 4）．この「事象上流 IC名から先」は，2
区間以上にわたる道路状況を表す際に用いられている表

記を参考にしている 9）．これにより，パターン②では
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8chunk あった区間情報を，5chunk にすることができた

（共通する「から先」は合わせて 1chunkとみなす）． 
そして，パターン②とパターン③を比較することで，

区間情報の情報量の減少によって，区間情報の判読性が

向上するか検証する． 
 

 

図 4 パターン③ 
 
(3)シンボルと文字のレイアウト（課題（3）） 
情報板に表示できる文字数を考慮して，最も文字数の

少ないパターン③を基準とし，第 2事象を示すシンボル

も表示できるような表示パターンを考案する．ここで，

シンボルの大きさは変えずに，2 つのシンボルを表示す

ると，1 事象情報板を左右に 2 枚並べたような表示パタ

ーンのパターン④になる（図5）．なお，第 2事象の落下

物を示すシンボルは第 3実験 7）で用いた新たに考案され

たシンボルを採用した． 
そして，パターン③とパターン④の比較によって，情

報板の判読性が向上するのか，特に，追加したシンボル

が示す第 2事象の理解度が向上するのか検証する． 
 

 
図 5 パターン④ 

 
(4)事象の文字色の違い（課題（4）） 
第 2事象の正答率が特に低かった火災シンボルを表示

したパターン 3を基準とし，課題（4）に対応する表示パ

ターンを考案する． 
 

 
図 6 パターン⑤ 

 

 
図 7 パターン⑥ 

 

ここで，2 つの事象の文字色の違いが判読に与える影

響を把握するため，2 つの事象の文字色が異なる場合と

同じ場合を比較する．そこで，2 つの事象は同じだが，

文字色が異なるパターン⑤と文字色を統一したパターン

⑥を考案した（図 6，図 7）．この比較を通じて，文字色

の統一によって，情報板全体の判読性が向上するか検証

する．なお，同じ事象で文字色が異なることに被験者が

違和感を感じないよう，指示事項は工事路肩規制と工事

車線規制とした． 
 

３．室内走行実験 
 被験者は，非高齢（20～49歳）が 21名，高齢（64歳
以上）が 14名の計 35名の男性で構成した．また，事象

発生位置を示す IC名を判読する際，被験者の土地勘の有

無が大きく影響すると予測される．本実験では，情報板

に静岡県内の新東名高速道路の IC名を表示するため，新

東名高速道路または東名高速道路を年 2回以上利用する

ドライバーに限るという条件を設定した． 
 走行区間は，第 3実験 7）と同じく，東名高速道路下り，

御殿場 IC付近（82.35kp）から，御殿場 JCT 上流（83.80kp）
までの約1.5km，情報板設置位置は83.50kpとした（図8）． 
 

 
図 8 実験走行区間 

 
実験走行開始前に， 練習走行を3回行った．1回目は，

DS の操作に習熟してもらうことを目的とし，被験者が

納得するまで走行してもらった．2 回目は，通常の運転

時と同様の感覚で情報板のシンボルや文字情報が見える

か確認してもらうことを目的とし，走行してもらった．

この際，実験と同様のヒアリングを実施し，ヒアリング

の内容および工程を事前に把握してもらった．なお，情

報板の見え方を可能な範囲で統一させるため，「高速道路

の規制速度が 80～100km/hとなっていますので，それを
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目安に普段通りの運転をしてください」，「走行車線は走

行開始から終了まで第 2走行車線に固定して走行してく

ださい」と教示した．3回目は，2事象情報板の判読習熟

を目的とし，被験者が納得するまで走行してもらった． 
練習走行終了後に，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

行を行った．走行条件の教示は練習走行と同様とした． 
また，周辺車両の存在しない状況は，被験者に違和感

を与えるため，周辺車両を配置した．この時，初期値と

して，自車両との間に十分な車間距離を確保するととも

に，周辺車両の速度は常に自車両の速度と同一にした．

これは被験者の走行の仕方によって，情報板の視認・判

読が変わらないようにするためである． 
実験では，順序効果を排除するため，表 3 に示した 7

パターンをランダムに表示した（読み方の特性による被

験者分類に必要なデータ数を確保するため，第 3実験 7）

のパターン 1をパターン 0として追加）．各走行後に提

示した情報板の可読性・理解度に関するヒアリングを実

施した（以下，室内ヒアリング）． 
実験走行が終了した後，別室にて EMR によって記録

された実験中の被験者の視野映像を，PC モニターを用い

て再生しながら，走行中に読んでいた箇所に関するヒア

リングを実施した（以下，事後ヒアリング）． 
 

表 3 実験で表示した情報板表示パターン一覧 

 

 

４．実験結果 
 本研究では，第 3実験 7）と同様に，被験者の読み方の

特性を整理した上で，可読性と理解度の観点から評価を

行うことで，考案した表示パターンの違いが判読に与え

る影響を把握した． 
 

4.1 被験者の読み方の特性 
 まず，第 3実験 7）と条件を同じにするため，区間情報

が「事象上流 IC 名−事象下流 IC 名」の表記かつ第 1 事

象が赤文字で第 2 事象が黄色文字となっている情報板

（パターン 0，パターン①，パターン②，パターン⑤）

を対象とする．そして，情報板の文字情報を 4ブロック

（第 1区間，第 1事象，第 2区間，第 2事象）に分けた

（図 9）．そして，室内ヒアリング「情報板を見てどこで

何が起きていると理解しましたか？」という設問で回答

されたブロックに加え，事後ヒアリングにて走行中に読

んでいたと回答したブロックを読んだものとした． 
 

 

図 9 文字情報のブロック分け 
 
 ブロック別に読んだ回数を集計し，各ブロックの読ん

だ回数を変数として，クラスター分析（k-means 法）を

行った結果，被験者は 4グループに分類された（表 4）． 
 なお，ID24の被験者はEMR の視線座標データの精度

が悪いため，ID25の被験者は実験機器のエラーによりデ

ータが取得できなかったため，ID2，ID26 の被験者は，

普段の運転時に眼鏡をかけることがあり，実験は裸眼で

行ったことで，「情報板が読めない」と発話しており，室

内ヒアリングでもほとんど回答できていなかったため，

分析から除外した．  
 表 4 を見ると，第 3 実験（表 2）と同様，情報板の全

ブロックを読む傾向があるグループが最も多いことがわ

かる．つまり，基本的にドライバーは提示された情報を

全て読もうとする傾向が強いことが推察された．これよ

り，情報板は全て読まれることを前提に，提示情報が正

しく理解される表示パターンが望ましいと言える． 
 そして，本研究では情報板全体の判読性評価を行うた

め，情報板の全ブロックを読む傾向のあるグループⅰに

属する被験者 24名を以降の分析対象とする． 
 

表 4 グループ別の読み方の特性 

グループ 読み方の特性 構成比率

ⅰ 情報板の全ブロックを読む傾向 77%（24名）

ⅱ 第1区間・第1事象と第2事象を読む傾向 10%（3名）

ⅲ 第1区間・第1事象を読む傾向 6%（2名）

ⅳ 第1事象・第2事象を読む傾向 6%（2名）
 

 
4.2 判読性評価 
 先行研究 6）7）と同様，情報板の判読性を可読性と理解

度の観点から評価する． 
 可読性を評価する指標は，第 3実験 7）と同様に，評価

点と表示対象別の注視時間・総注視時間とした．まず，

評価点とは，室内ヒアリングにて「情報板を見て，この
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先で何が起きているかすぐに分かりましたか？」と質問

し，5段階で尺度評価（1点を「分かるのに時間がかかっ

た」～5点を「すぐに分かった」）してもらった回答結果

より，算出した被験者平均とした． 
 表示対象別の注視時間とは，各被験者の走行における

シンボル・区間・事象の各々の箇所の注視時間の単純平

均とした．なお，情報板表示を注視しているものの，シ

ンボルと文字のどちらを注視しているか判定できない場

合を分類不可とした．そして，表示対象別の注視時間を

総和したものが総注視時間である．ここで，注視とは，

既往研究 12）を参考に視線停留時間 0.165sec以上，眼球移

動速度 10deg/sec以下のものとした． 
 なお，現行の 2事象情報板とレイアウトが異なるパタ

ーン④は，図 10の情報板表示を分割した各々の箇所（左

シンボル・左文字・右シンボル・右文字）と分類不可の

注視時間の単純平均を算出し，その総和を総注視時間と

した．ただし，このパターンはシンボルの数が多く，他

のパターン間と表示レイアウトが異なるため，課題（4）
の検証では表示対象別の注視時間の比較はせず，総注視

時間のみ比較する．  
 

 
図 10 情報板表示の分割（パターン④） 

 
 理解度を評価する指標は，正答率と評価点とした．読

み方の特性と同様に情報板表示を 4ブロックに分け（図

9），室内ヒアリングにて，得られた回答結果が各ブロッ

クの内容と合っている場合，正解とした．正解の場合は

1 点，不正解の場合は 0 点とし，各ブロックの点数の被

験者平均を正答率とし，その総和を評価点とした． 
 なお，区間情報は，第 3実験 7）同様，IC 名と同じ地名

が一部でも回答されたら正解とした（例：「長泉沼津−新
富士」ならば「沼津」のみ，「富士」のみでも正解とした）．

しかし，パターン②とパターン③は，区間情報の情報量

が異なるため，比較するにあたり，上記と同様の採点は

できない．そこで，パターン②とパターン③を比較する

課題（2）の検証に限り，経路選択には事象上流 ICの情

報がより重要となることを踏まえて，事象上流 IC 名と同

じ地名が一部でも回答されたら正解とした． 
 
(1)課題（1）（文字数の多さ）の検証 
 パターン①とパターン②の判読性評価結果（図 11）を

見ると，可読性，理解度のいずれの評価指標においても

有意差は確認できなかった．したがって，「走行注意」や

「注意」といった注意喚起のみを示す指示事項を削除す

ることで，情報板に表示される文字数を減少しても，可

読性と理解度の向上にはつながらないことが確認できた． 
 

パターン① パターン②

可
読
性

評価点 3.38 3.50

総
注
視
時
間

理
解
度

正
答
率

第1区間 第1事象 第1区間 第1事象

第2区間 第2事象 第2区間 第2事象
0.75 0.96 0.75 0.96
0.42 0.58 0.42 0.54

評価点 2.71 2.67

1.72 2.17

5.61 5.30

3.35 3.26

1.42 1.47

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

10.00

12.00

14.00

パターン① パターン②

注視時間（s）

シンボル 区間情報 事象情報 分類不可

12.10 12.20

＊＊：p<.01 ,  ＊：p<.05 ,  †：p<.10  

図 11 判読性評価結果（パターン①とパターン②） 
 
(2)課題（2）（区間情報の情報量の多さ）の検証 
 パターン②とパターン③の判読性評価結果（図 12）を

見ると，可読性はいずれの評価指標にも有意差は確認で

きなかった．また，理解度の評価点もパターン間で有意

差は確認できなかった．しかしながら，第 1区間の正答

率は，パターン②に比べて，パターン③が有意に高くな

る傾向があった（p<.10）． 
 以上より，区間情報の表記方法を変更し，情報量を減

少（8chunk→5chunk）したことで，区間情報の注視時間

短縮にはつながらなかったものの，第 1区間の事象上流

IC 名の正答率が向上することが示唆された． 
 
(3)課題（3）（シンボルと文字のレイアウト）の検証 
 パターン③とパターン④の判読性評価結果（図 13）を

見ると，可読性の評価点は，パターン③に比べて，パタ

ーン④が有意に低くなった（p<.01）．しかし，総注視時

間についてはパターン間で有意差は確認できなかった．

これは，実験中「上下の文字表記が見慣れていたため，

左右に並んでいる表記には戸惑った」という意見が複数

確認されたことから，現状の 2 事象情報板のレイアウト

の方が見慣れているため，見慣れていないパターン④の

評価点が低くなったと考えられる． 
次に，理解度の評価点はパターン間で有意差は確認で

きなかったが，第 2事象の正答率はパターン③に比べて，

パターン④の方が有意に高くなった（p<.05）． 

第37回交通工学研究発表会論文集（研究論文）�
 （受理日：2017年5月8日）

- 120 -



 以上より，パターン④の表示パターンは，現状ドライ

バーが見慣れていないため，可読性の評価点が低くなっ

たが，シンボルを追加した第 2 事象の理解度を高めるこ

とに有効であることが確認できた． 
 

パターン② パターン③

可
読
性

評価点 3.50 3.58

総
注
視
時
間

理
解
度

正
答
率

第1区間 第1事象 第1区間 第1事象

第2区間 第2事象 第2区間 第2事象
0.54 0.96 0.75 0.83
0.17 0.54 0.33 0.54

評価点 2.21 2.46
＊＊：p<.01 ,  ＊：p<.05 ,  †：p<.10

2.17 1.74

5.30 5.55

3.26 3.02

1.47 1.55

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

10.00

12.00

14.00

パターン② パターン③

注視時間（s）

シンボル 区間情報 事象情報 分類不可

12.20 11.85

†

 

図 12 判読性評価結果（パターン②とパターン③） 
 

パターン③ パターン④

可
読
性

評価点 3.58 2.79

総
注
視
時
間

理
解
度

正
答
率

第1区間 第1事象 第1区間 第1事象

第2区間 第2事象 第2区間 第2事象
0.75 0.83 0.63 0.79
0.33 0.54 0.21 0.71

評価点 2.46 2.33
＊＊：p<.01 ,  ＊：p<.05 ,  †：p<.10

1.74

5.55

3.02

1.55

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

10.00

12.00

14.00

パターン③

注視時間（s）

分類不可

事象情報

区間情報

シンボル

0.78

5.25

1.06

3.58

1.74

パターン④

分類不可

右文字

右シンボル

左文字

左シンボル

11.85

＊＊

＊

12.41

 

図 13 判読性評価結果（パターン③とパターン④） 
 
(4)課題（4）（事象の文字色の違い）の検証 
 パターン⑤とパターン⑥の判読性評価結果（図 14）を

見ると，可読性の評価点および表示対象別の注視時間は

パターン間で有意差が確認されなかった．しかし，総注

視時間はパターン⑤に比べてパターン⑥が有意に長くな

る傾向があった（p<.10）． 
次に，理解度の評価点は，パターン⑤に比べてパター

ン⑥が有意に高くなった（p<.05）．中でも，第 1 区間の

正答率がパターン⑥の方が有意に高くなった（p<.01）． 
 以上より，事象の文字色を赤に統一したことによって， 
総注視時間が長くなる傾向が確認されたが，情報板全体

の理解度の向上，特に第 1区間の理解度が向上すること

が確認できた．これは，パターン⑤では第 1事象の赤文

字に誘目され，他の文字情報があまり注視されなかった

ことに対し，パターン⑥では 2 つの事象が赤文字に統一

されたことで文字情報全体が注視されるようになったた

めだと推察される．なお，この結果は本研究で設定した

課題に対応するものではないが，今後さらなる表示パタ

ーンを検討する上で有用な知見となると言える． 
 

パターン⑤ パターン⑥

可
読
性

評価点 3.54 3.46

総
注
視
時
間

理
解
度

正
答
率

第1区間 第1事象 第1区間 第1事象
第2区間 第2事象 第2区間 第2事象
0.58 0.92 0.88 0.88
0.29 0.38 0.42 0.46

評価点 2.17 2.63
＊＊：p<.01 ,  ＊：p<.05 ,  †：p<.10

2.00 2.03

5.04 5.45

3.14
3.49

1.29
1.46

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

10.00

12.00

14.00

パターン⑤ パターン⑥

注視時間（s）

シンボル 区間情報 事象情報 分類不可

†

11.47 12.43

＊＊

＊

 

図 14 判読性評価結果（パターン⑤とパターン⑥） 
 
５．おわりに 
本研究では，先行研究の成果を精査することで，2 事

象情報板の判読における課題を抽出し，その課題に基づ

き 2事象情報板の表示パターンを新たに考案した．そし

て，考案した表示パターンの情報板の判読性評価を通じ

て，課題の検証をした． 
以下に本研究で得られた知見を述べる． 

・情報板の読み方の特性による被験者分類によって，ド

ライバーは提示された情報を全て読もうとする人の

割合が最も多いことが示唆された．これより，情報板

は全て読まれることを前提に，提示情報が正しく理解

される表示パターンが望ましいと言える． 
・注意喚起を示す指示事項を削除することで文字数を削
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減しただけでは，情報板全体の判読性向上は確認され

なかった． 
・道路情報提供において，事象上流 IC名の情報がより重

要になると考え，区間情報を「事象上流 IC名から先」

という表記にすることにより，情報量を削減した表示

パターンを考案した．その結果，事象上流 IC 名の理

解度向上に有効であることが示唆された． 
・1 事象情報板を左右に並べた表示パターンにすること

で，第 2事象を示すシンボルを追加した表示パターン

を考案した．その結果，現状では 1事象情報板を左右

に並べるようなレイアウトの情報板に慣れていない

ため，可読性の評価点が低くなったが，第 2事象の理

解度を高めることに有効であることが示唆された．  
・2 つの事象の文字色を赤色に統一することで，総注視

時間が長くなる傾向があるものの，情報板全体の理解

度の向上，特に第 1区間の理解度が向上することが確

認できた． 
 先に述べた通り，情報板は全て読まれることを前提

に，提示情報が正しく理解される表示パターンである

べきであるという知見が得られた．これは言い換える

と，道路管理上 2事象情報を提供するのであれば，2事
象とも理解される必要があるということになる．この

立場に立てば，第 2事象の理解の向上に有効であった 1
事象情報板を左右に並べた表示パターンは， 2 事象を

提示する情報板のレイアウトの 1 つの指針となると言

える． 
 最後に，本研究の課題について述べる． 
 上記の通り，1 事象情報板を左右に並べた表示パター

ンはドライバーが見慣れていないことによって評価が低

くなってしまったと考えられるため，レイアウトや文字

情報の表記方法など多様な表示パターンに関する知識を

習得しているという条件下での試験を実施することで確

認する必要がある． 
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