
1．は じ め に

間隔受け入れ判断（gap acceptance）とはあ

る行動を遂行するためにある間隔（時間，空間）

を受け入れるか否か判断することをいう 1–5）．右

折 *1においては対向車までの間隔を受け入れる

か否か判断しなければならない（図 1左）．ま

た，対向車が複数台の事態において先頭車まで

の間隔を受け入れなかった場合には後続車間の

間隔を受け入れるか否か判断しなければならな

い（図 1右）．右折時の間隔受け入れ判断に関

しては（他の運転行動と同様に）ドライビング

シミュレータ（以下，DSとする）を用いた実

験によってその特性やメカニズムを検討するこ

とがある 6–10）．DSにおいては自車は実車である

ことが多く，周囲の交通環境は大型スクリーン

に映像を呈示して再現する（図 2参照）．映像

の呈示には両眼網膜非対応（binocular retinal

disparity）を与える方法と与えない方法とがあ

る．このような映像呈示方法の違いが右折時の

間隔受け入れ判断に影響するか否かを検討する

ことが本研究の目的である．

両眼網膜非対応を与えて映像を提示する方法

とは厳密には DSにおいて模擬した場面に応じ

た両眼網膜非対応を映像中の対象に与える方法

である．両眼網膜非対応と他の奥行き情報との

矛盾が少ないなど，実環境に近いことから，単

純にDSとしては望ましいであろう．しかし，左

眼用の映像と右眼用の映像とを作成し，両眼分

離呈示が必要になるなど，DSのシステムの構

成としては複雑になる．

両眼網膜非対応を与えずに映像を呈示する方

法には単眼のみに映像を呈示する方法，映像中

の全対象がスクリーンと同じ奥行きに位置する

両眼網膜非対応を与える方法がある．厳密には，

両眼網膜非対応を与えずに映像を呈示するため

には単眼のみに映像を呈示しなければならない．

しかし，単眼視によって視野が狭まる点を無視

することはできず，DSとして不自然であること

は否めないであろう．一方，映像中の全対象が

スクリーンと同じ奥行きに位置する両眼網膜非

対応を与える方法は両眼視野を確保することが

できる．一つの観察点からの映像を両眼に呈示

するのみであり，DSのシステムの構成を単純化
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たる．両者に本質的な違いは見当たらない．2006年冬季大会発表

図 1 右折時の間隔受け入れ判断．対向車が 1台の場

合（左）と対向車が複数台の事態において先頭

車までの間隔を受け入れなかった場合（右）．



する側面において優れているといえる．

DSにおいてどちらの映像呈示方法を用いる

べきかは映像呈示方法の違いが運転行動に影響

するか否かによるであろう．影響する場合には

実環境に近い方法を用いるべきである．影響し

ない場合には DSのシステムの構成を単純化す

るべきである．そこで，DSにおいて模擬した場

面に応じた両眼網膜非対応を映像中の対象に与

える方法（以下，disparity-simulation法とす

る），映像中の全対象がスクリーンと同じ奥行

きに位置する両眼網膜非対応を与える方法（以

下，zero-disparity法とする）を用いて右折時の

間隔受け入れ判断の閾値（以下，受け入れ閾値

とする）を測定し，比較する．

2．方　　　法

2.1 装置

装置の略図を図 2に示す．DSは VDC Display

Systems 製三管式プロジェクタ（Marquee

8500）と後方投影式大型スクリーン（縦 185 cm，

横 246 cm），乗用車のカットボディからなった．

映像はアップルコンピュータ製パーソナルコン

ピュータ（Power Mac G4）によって生成したコ

ンピュータグラフィックスアニメーションであっ

た．映像には左眼用と右眼用とがあり，それぞ

れを 120 Hzの時間周波数によって交互にスク

リーンに投影，StereoGraphics製液晶シャッタ

眼鏡（CrystalEyes Workstation for Mac）によっ

て左眼用を左眼のみに，右眼用を右眼のみに与

えた．被験者は乗用車のカットボディの運転席

に座り，頭部からスクリーンまでの距離は 135

cmであった．

2.2 刺激

DSにおいて模擬した場面の略図を図 3に示

す．交差点は直交した対向 2車線（幅 3.5 m）

の道路からなった．被験者の乗用車は交差点の

中心から 2.5 m手前の位置において右折待機，

同一の速度によって走行する乗用車 2台が正面

から接近，通過した．2台は同時に出現し，先

頭車両最前部が交差点の中心に達するまでの時

間は 1秒であった．2台の速度には 20，60，

100 km/hの 3条件を設けた．2台の間隔には

1.75–5秒の範囲においてステップサイズ 0.5，あ

るいは 0.25秒の 3–5条件を，速度，映像呈示

方法（disparity-simulation法，zero-disparity法），

被験者に応じて設けた．なお，zero-disparity法

においては disparity-simulation法の左眼用の映

像を両眼に与えた．

2.3 被験者

普通運転免許を所有する H.K., K.F., I.N.が

参加した．H.K.は 40歳代の大学教員，筆者の

一人であった．通勤のために乗用車をほぼ毎日

運転していた（運転時間：約 30時間／月）．

K.F.と I.N.は 20歳代の学生であった．月に数回

の頻度において定期的に乗用車を運転していた

（運転時間：約 10時間／月）．

2.4 手続き

被験者は対向車の出現から通過までを観察し

た後，（A）実際に運転していたとすれば 2台の

間隔において右折するか否か，（B）実際には右

折しなかったとしても安全を無視して無理をす

れば右折できるか否かを判断した（以下，それ

ぞれ右折実行判断，右折可能判断とする）．各
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図 2 装置の略図（左）と乗用車のカットボディの写

真（右）．

図 3 CG動画において模擬した場面の略図（左）と

CGの例（右）．



被験者は速度，間隔，映像提示方法を組み合わ

せた各条件をランダムに 10回繰り返した．

3．結果と考察

対向車の間隔の関数としての受け入れ率（右

折実行判断においては右折する，右折可能判断

においては右折できると判断した割合）を各被

験者の各条件において求め，プロビット分析を

適用して（適用できなかった場合は直線補完法

を適用して）受け入れ率が 50%となる間隔を算

出し，受け入れ閾値とした．対向車の速度の関

数としての受け入れ閾値を図 4に示す．被験者

や判断，映像呈示方法が異なっても傾向に大き

な違いはなく，受け入れ閾値は対向車の速度の

増加に従って時間的に減少（図 4上），空間的

には増加したが，対向車の速度の増加に対して

十分ではなかった（図 4下）．このような結果

はこれまでの報告と同様であり 1,8–12），右折時の

間隔受け入れ判断に関する二段階モデル 9–10,13）

によって説明することができるであろう．

Disparity-simulation法と zero-disparity法と

の違いに関してはわずかな違いが全被験者にお

いてあったが，大きな違いはなかった．わずか

な違いに関しては全被験者に共通の傾向を述べ

ることは難しい．強いて述べると，わずかな違

いは右折可能判断よりも右折実行判断に多く，

100 km/h条件よりも 20，60 km/h条件に多かっ

た．わずかな違いの方向に関しては H.K., K.F.に

おいては disparity-simulation法が zero-disparity

法よりも小さいことが多く，I.N.においては dis-

parity-simulation法が zero-disparity法よりも大

きいことが多かった．これらの結果から，右折

時の間隔受け入れ判断においては両眼網膜非対

応がわずかではあるが多様に影響するが，基本

的には両眼網膜非対応以外の情報を用いている

といえる．

両眼網膜非対応がわずかながらも影響する要

因に関しては映像中の奥行き情報の矛盾を無視

することはできないであろう．DSにおいて模擬

した場面に応じた両眼網膜非対応を映像中の対

象に与える disparity-simulation法は両眼網膜非

対応と他の奥行き情報との矛盾が少ない．しか

し，映像中の全対象がスクリーンと同じ奥行き

に位置する両眼網膜非対応を与える zero-dis-

parity法は両眼網膜非対応と他の奥行き情報と

の矛盾が多い．このような両眼網膜非対応と他

の奥行き情報との矛盾は DSにおいて模擬した

場面の奥行きに映像中の対象を位置づけること

を妨げる要因となる．

また，DSに特有の要因も関与している可能

性がある．前述のとおり，DSにおいては自車

は実車であることが多く，本研究においても自

車は実車であった．実車である自車にはそれに

応じた両眼網膜非対応がある．自車の両眼網膜

非対応と比較して disparity-simulation 法，

zero-disparity法を考えると，disparity-simula-

tion法は DSにおいて模擬した場面に応じた両

眼網膜非対応を映像中の対象に与えており，自
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図 4 対向車の速度の関数としての受け入れ閾値．



車の両眼網膜非対応と比較して特に問題はない．

しかし，zero-disparity法は映像中の全対象がス

クリーンと同じ奥行きに位置する両眼網膜非対

応を与えており，このような映像の両眼網膜非

対応が自車の両眼網膜非対応と比較して際立つ

と，DSにおいて模擬した場面の奥行きに映像

中の対象を位置づけることを妨げる要因となる

であろう．

4．お わ り に

DSにおける映像の両眼網膜非対応は運転行

動に（少なくとも右折時の間隔受け入れ判断に

は）わずかに影響するが，大きくは影響しない．

わずかな影響を重視するか，大きくは影響しな

い事実を重視するかは DSにおいて求める再現

性の高さによるであろう．用途に応じて必要と

なる再現性の高さを見極め，適切な映像呈示方

法を用いることが重要である．
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