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1. はじめに 
我々は，衝突事故や運転中のストレスの要因

となる駐車車両などによる死角に対し，隠消現

実感 (Diminished Reality; DR)[1]を応用した安

全運転支援システムを開発している[2]．本シス

テムは，ユーザが乗車している車両（自車両）

と死角を観測している車両（他車両）との間で

死角領域の情報を共有し，運転を妨げる要因を

視覚的に除去する（図 1）． 

先行研究では，視認性と安全性を考慮した可

視化表現である半隠消表示法が除去対象の視認

性向上につながることが確認された[3]．また，

「路肩に存在する駐車車両の背後から歩行者が

飛び出す」という危険事象に対し，運転シミュ

レータを用いた実験により，半隠消表示法が事

故回避行動の促進する有効性が示された[4]．し

かし，他の危険な交通状況への有効性の評価が

不十分と考える． 

本研究では，本システムにより運転者の負担

軽減が期待される交通状況として，「片側 2車線

道路において右側に大型車両が路肩駐車してい

る状況での右左折」（以下，交通状況 A）「片側

2 車線道路において交差点で対向車が右折しよう

としている状況下の右折」（以下，交通状況 B）

という 2つの交通状況に対し，運転シミュレータ

を用いて評価実験を行った．また，運転操作に

関するデータを収集し，分析した． 

2. 実験 
本研究では，半隠消表示法の有効性を前述し

た 2つの交通状況を用いて評価実験を行った．具

体的には，交通状況 A（図 2）と交通状況 B（図

3）に対し，右左折する際に運転の妨げとなる車

両を透過することで運転車の負担軽減につなが

るのかを運転操作に基づいて分析した．実験は，

運転シミュレータCARLA[5]を用いて 3枚のモニ

タによる画面固定式の環境で実施し，以下の 2つ

の方式を参加者間で比較した（図 4）． 

⚫ 方式 A：半隠消表示法 

⚫ 方式 B：システムなし（通常運転） 

方式 A は先行研究[3]の結果から，除去対象を

完全に透過するのではなく，半隠消表示法を適

用した．一方，方式Bは通常の運転状態である． 

実験参加者には，十分な実験説明の上で参加

の同意を得た．本実験では，普通自動車第一種

運転免許を保有していることを参加条件とし，

計 16 名（男性 16 名，平均年齢 22.5 歳）が参加

した．免許取得からの平均年数は 3.1 年であった．

実験参加者は，2 つの方式のうち 1 つの方式を体

験し，交通状況 A および B 下で運転した．各方

式の実験参加者の内訳はそれぞれ 8名とした． 

 

  
(a) 右折 (b) 左折 

図 2 交通状況 Aの様子 

 

  
(a) 対向車が大型車両 (b) 対向車が普通車両 

図 3 交通状況 Bの様子 
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図 1 他車両からの情報で可視化するイメージ 
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(a) 半隠消表示法 (b) システムなし 

図 4 比較する 2つの方式 
 

評価項目は，「経過時間」「アクセルオンの

回数」「ブレーキオンの回数」の 3つとし，運転

者が右左折可能と判断する時間や，交通状況を

確認する様子を分析した． 

3. 実験結果 
交通状況Aでは，経過時間とブレーキオンの回

数については，方式 A と B の間に有意差はなか

った．しかし，経過時間の平均は，右折と左折

の両方で方式 B より方式 A の方が，時間が短か

った．また，アクセルオンの回数には有意差を

確認した（図 5）．図 5(a)の右折では，方式 Aと

B の間において有意水準 5%で両側検定の t 検定

から有意差を確認した(𝑡(24) = 2.06, 𝑝 < .05)．図

5(b)の左折では，同様の検定から有意差を確認し

た(𝑡(23) = 2.05, 𝑝 < .05)． 

交通状況Bでは，右折にかかる時間とブレーキ

オンの回数については，方式 A と B の間に有意

差はなかった．しかし，右折にかかる時間の平

均は，対向車が大型車両の場合と普通車両の場

合の両方で，方式 B より方式 A の方が，時間が

短かった．また，アクセルオンの回数には有意

差を確認した（図 6）．図 6(a)の対向車が大型車

両の場合では，方式 A と B の間において有意水

準 5%で両側検定の t 検定により有意差を確認し

た(𝑡(26) = 2.06, 𝑝 < .05)．図 6(b)の対向車が普通

車両の場合では，同様の検定から有意差を確認

した(𝑡(34) = 2.03, 𝑝 < .05)． 

4. 考察 
経過時間に有意差はなかったが，交通状況Aと

B の両方で平均時間は半隠消表示法により短くな

った．つまり，死角領域の様子を確認できるこ

とにより右左折の判断が早くなったといえる． 

ブレーキの回数に有意差がなかったことにつ

いては，シミュレータの車がクリープ現象を起

こさない仕様であったため，死角領域を確認す

る前進にブレーキを使う可能性が低かったこと

が考えられる． 

アクセルオンの回数は交通状況 A と B の両方

で有意差が確認された．通常の運転時はアクセ

ルを踏み，徐々に前進しながら死角領域の様子

を確認するが，半隠消表示法により死角領域を

確認する前進の回数が減少したといえる．つま

り，死角領域の様子が確認できることで，運転

者は道路状況の把握が容易になり，負担の軽減

につながったと考える． 

5. むすび 

本研究では，先行研究[3]で開発されたシステ

ムの有効性を，右左折を伴う見通しの悪い交通

状況において評価した．「アクセルオンの回数」

の分析結果から，半隠消表示法は右左折時の道

路状況を把握する運転者の負担軽減に有効であ

ることが示唆された． 

今後の展望として，今回評価した交通状況以

外にも本システムの有効性を評価することや， 

HMD などに対応させることで，より現実に近い

環境で評価実験をするなどが考えられる． 
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両側検定の t検定より *:p < .05, **:p < .05 

  
(a) 右折 (b) 左折 

図 5 交通状況 Aのアクセルオンの回数 

両側検定の t検定より *:p < .05, **:p < .05 

  
(a) 対向車が大型車両 (b) 対向車が普通車両 

図 6 交通状況 Bのアクセルオンの回数 
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