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1. はじめに

近年，自動運転の研究は盛んである．ただし，

運転支援技術や自動運転技術は開発されている

ものの，乗車者に与える心理的影響の研究は進

んでいない．そこで本研究では，自動運転が乗

車者に与える心理的影響を調査し，乗車者が不

安に陥らない運転方法の解明を目的とする．運

転時の不安要素として，速度の大小，壁やガー

ドレールとの距離，視界不良などが挙げられる．

その不安要素の中でも壁やガードレールとの距

離について着目し，乗車者が操舵せずにいられ

る車壁間距離について調査した．

2. 被験者実験

乗車者がハンドルを操舵せずにいられる車壁

間距離を調査するためにドライビングシミュレー

タを用いて被験者実験を行った．本実験で使用

するドライビングシミュレータはCarSimDSを

用いる．本実験では被験者がシミュレータ上で

自動運転を体験している間に車体を徐々に壁へ

と近づけた．この際に，被験者がハンドルを切

らずにいられる限界を調査することで適切な車

壁間距離に関する知見を得た．

実験設定 二車線かつ直線な道路で道路の外側

にブロック塀を配置したコースを作成し

た（Fig1）．コース上には心理的影響の

少ない家や樹木を設置した．車体は右ハ

ンドルかつ，一般的な規格の車体（車幅

約 1.8m）を用いた．車体の制御について，
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Fig. 1　実験環境

Fig. 2　実験装置のブロック図

速度は 60km/hで固定とし，前方に進む

につれ徐々にブロック塀に近づくものと

した．被験者が可能な操作はハンドル操

作のみで，アクセル，ブレーキは操作で

きないものとした．尚，自動制御と被験

者のハンドル操作では，ハンドル操作を

優先するものとした．

Fig2に装置のブロック図を示す．心理実

験を行う上で，シミュレータのリアリティ

は必須である．被験者の操舵データを採

取するために入力機器を用意した，また，

視覚ノイズを除去するために暗幕を用い

た．Fig3に実験装置の外観を示す．

被験者実験の手段は，アンケート，イント

Fig. 3　実験装置

ロダクション，試運転，本実験とした．ア

ンケートでは，本実験に適切な被験者であ

ることを確認するために，性別，運転経験

の有無，年齢，障害の有無について質問し

た．また，結果集計のために運転頻度につ

いて質問した．イントロダクションとして

下記を伝えた．

• 安全上の注意
• ハンドル操作のみ可能であること
• 出来るだけ自動走行に任せて運転す
ること

また，シミュレータの操舵の感覚を掴んで

もらうよう本実験のコースとは別に，二分

間の試運転を実施した．

3. 実験結果

21-22歳の男性 6名について実験を行った．事

前アンケートにより被験者はいずれも免許を所

持していた．具体例として今回，被験者 1から

得たデータを提示した．尚，他の被験者のデー

タも同様の傾向である．被験者 1からFig4の運

転軌跡を得た．これは本実験時の車両中心の移

動軌跡を表したものであり，横軸は時間，縦軸

は車体の道路に対する横方向位置となっている．

Fig4からハンドルを右に操作した瞬間のデータ

をそれぞれ抽出したものが Fig5である．Fig5

の横軸は道路横方向位置，縦軸は壁方向速度を

現している．横軸が 2.88mの地点は車体が壁に

ぶつかる点である．Fig5から以下の 3データを

抽出した．

領域A：左の破線から 2.88mまでの領域．被

験者が左の破線より右側で全てのハンド

ルを操作を行っていることが確認できる．

よって，領域 Aは被験者がこれ以上壁に

近づくことを許容できない領域である．

領域B：右の破線から 1.5mまでの領域．これ

は被験者がハンドルを操作することの無

かった領域である．

– 2 –



Time [s]
0 100 200 300

P
o

si
ti

o
n

 Y
 [

m
]

1.5

2

2.5

3
Vehicle position
Turning right
Turning left

Fig. 4　被験者 1のシミュレーション結果
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Fig. 5　被験者1のハンドル操作点の位置，速度

相関係数：X軸Y軸についての相関係数．

Table1に全ての被験者について上記データを

まとめた結果を示す．この表より被験者が許容

できない位置は最も近くて壁から 0.173m最も

遠くて 0.72mであることが確認できた．壁から

1.186mの地点より右側ではハンドル操作を行っ

ていないことより，その地点が被験者が不安を

感じないための基準点であることが確認できた．

壁方向速度とハンドル操作点の関係性について，

各被験者の相関係数を見てみると，弱い正の相

関があることが見られた．よって，壁方向速度

が速いほど被験者は壁から近い地点でハンドル

を操舵している．また，壁方向速度が遅いほど

被験者は壁壁から遠い地点でハンドルを操舵し

ている事が確認できた．

4. まとめと展望

直線道路，60km/h，車線幅 3.9mの条件にお

いては，壁から 1.186mまでは被験者はハンド

Table 1　データ解析結果
被験者 1 2 3

領 域 A[m]

（壁から）
0.326 0.341 0.492

領 域 B[m]

（壁から）
1.078 0.924 1.165

相関係数 0.1980 0.1363 0.2587

被験者 4 5 6

領 域 A[m]

（壁から）
0.72 0.259 0.173

領 域 B[m]

（壁から）
1.186 1.097 0.936

相関係数 0.3648 0.4831 0.0902

ルを操舵しない事が分かった．ハンドルの操作

点の壁方向速度と位置の関係性は弱い正の相関

があることが分かった．より多くのデータを得

ることで，相関係数の関係が明確になると考え

られる．今後の予定を以下に示す．

• 中央線に被験者はどの位近づくことが許
容できるかを調査するために，ハンドル

を左に操作したときのデータを解析する．

• よりリアルなシミュレータで実験を行い，
実験データの精度を向上させる．

• 被験者数を増やし，統計精度を改善する．

• より現実的な環境に近づけるため，直線
道路以外の環境について実験を行う．
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