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ギ ャップ ・ア クセプタンス行動および

その知覚的要因にっいての予備的研究

は じ め に

筆者はこれまで,瞬 間認知における文脈の効果の研究を行ったが(Miura,1978),こ れら

の研究は視覚情報処理モデルの一側面への切り込みは可能ではあるが,我 々が日常場面にお

いていかに何を見ているかという素朴な疑問に直接には答え難いものと思われた。このよう

な背景にもとずき,そ の後,運 転場面における眼球運動の研究を行ってきた。そこでは,二

輪車運転者の安全への具体的提言を可能とするデータが得 られ(Nagayama,eta1・,1979),

さらに各種状況での時空間的文脈の中での推定される行為者の意図 との関係において,シ ェ

マあるいは認知母型の問題,視 覚的課題の多重性の増加による情報処理負荷の問題に触れよ

うとした(三 浦,1979)。 これ らの諸問題について,一 方では今後の研究でより明らかにし

てゆこうとしているが(Miura,inpreparat三 〇n),他 方,我 々の眼球運動研究では研究対象は

眼球運動を通しての視覚的認知の一側面に限 られ視覚にもとず く情報と被験者の行う判断,

決定,行 動 との関係を直接に検討するものではなかった。

当稿では,知 覚にもとず く判断と決定,行 動という2つ の位相を含めて知覚的行動への接

近を試みようとする。当研究は,昨 年(1979年)夏 より始めたものであり,様 々な面で多 く

の不備が見い出されるが,今 後の展開のための予備的研究の一つとしてとらえていただきた

い。

1当 研究 の背景 とギ ャ ップ ・ア クセ プ タ ンス の位 置づ け

当研究の具体的起源は我々の一連の二輪車事故解析 および 事故事例研究にある(長 山,

1978;Nagayama,etaL,1979)。 近年増大している二輪車事故原因として,そ こでは次の四要

因が推定された。①二輪車が見落 されやすいこと,② 二輪車が甘 くみ られること,③ 対向し

て くる二輪車の速度が過少評価されること,④ 二輪車運転者の視覚情報摂取に問題のあるこ

と。上記第4番 目の問題については,こ れまでの我々の眼球運動研究で明らかにしてきた。

ここでは主として第3の 問題;対 向二輪車の速度判断,お よび第2の 問題;二 輪車が甘 くみ
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られ るのではないか とい う問題を と り扱 う。

時間的情報 密度 の高い,す なわち時間経過 に伴 って空間を移動 して ゆ くとい う交通場面 に

おいては,速 度,距 離,時 間あ るいはタ イ ミングの連続的,か つ即座の知覚,判 断 はきわ め

て重 要 と考え られ る。 しか しなが ら,あ る状況で速度,距 離,時 間 の知覚,判 断 がどのよ う

にな されてい るかは後 に明 らか にされ るべ き問題で あ り,末 だ 明 らかで ない。ゆえに,ど の

よ うな方法 でそれ らを実験 的に測定 すべ きであ るか とい うこと も明 らかで はない。 こ こで は,

これ らの知覚,判 断が統合 され,そ れ に基づ く何 らかの判断軸上で の決定 の結果,表 出され

る行 動その ものの1つ としてギ ャップ ・ア クセプ タンス(gapacceptance)行 動 を測淀す る

ことか ら研究 を展 開する。す なわち,速 度,'距 離,時 間(あ るいは,タ イ ミング)の 知覚,

判 断 の行動 的指標 としてまずギ ャップ ・ア クセプ タンス行動を とりあげ,そ の結果を順次,

実 験 的に環元 かつ統合 して行 きたい。

ギ ャップ ・ア クセブ。タ ンス行動(gapacceptancebehavior;以 下GA行 動 と略す)と 呼

ばれ る交通行動形 態には様 々の ものがあ るが,最:も 単 純な一例 として駐車場か ら道路へ車輌

が 出て行 く場合を あげよ う(図1)。 図 のよ うに被験 者が駐車場か ら右折 して道路 に出て行

こうとして いる時,接 近車 が右 方か ら来 てい るとす る。 この時,接 近車 との距離 あるいはそ

の速度 との関係で被験者 が出て行 くか出て行かないか とい う行動を問題 にす る。被験者が実

際に出て行 くか出て行かないか にかかわ らず,被 験者 の車が 出口に到着 した時 の接近車 の位

置 と出口の位置 との間 の距 離を距離ギ ャ ップ(1engthgap;以 下LGと 略 す)と 定 義す る。

同様 に被験者 の車 が出口に到着 した時点 と,接 近車が 出口の前を通過す る時点 との時間差を

時間 ギ ャップ(temporalgap;以 下TGと 略 す)と 定義す る。 あるギ ャップ において被験者

が出て い った場合,そ のギ ャップ は受容(accept)さ れ た と呼び,出 て 行かなか った場合 に

は拒 否(reject)さ れ た と呼ぶ。 したが ってGA行 動 は他 に,図1の 場合 の左折,交 差点 で

'
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Figure1.Anexampleofgapacceptancesituation.
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の右左折時,追 越時,駐 車場等への進入時,歩 行者の横断時にも問題とされるが,い ずれに

して も自分のとろうとする行動 と接近車または対向車との時間的,距 離的な余裕量(間 隔;

gap)と の関係が問題 とされる。したがって単純なギャッフ。・アクセプタンス場面を考える

とあるギャップを受容するかしないかは,接 近または対向して くる車 との距離 その速度,

あるいは場合によっては自分のところに到着するまでの時間(タ イ ミング)に ついての知覚

に基づいて,あ るギャップが受容されるか拒否されるかの決定は,何 らかの判断軸上でなさ

れると言える。故にGA行 動は,速 度,距 離,時 間についての知覚判断の1つ の行動的指

標 として位置づけきれる。 さらに知覚 と日常の具体的行動との関係という観点からすると,

GA行 動は,そ の決定のもととなる知覚次元の数が少な くかつ比較的測定容易なこと,そ の

表出された行動は,行 くか行かないかという二者択一の明白なものであることか ら,知 覚と

行動を論ずるに興味深いものと考えられる。

1問 題

ここで問題として行こうとすることは次の2点 である。①GA行 動の機制;ど のような知

覚的次元が手掛 りとして重要であり,そ れらがどのように統合されてあるギャップを受容す

るかしないかの判断軸が形成 されるのか。②我々がこれまでに推定 したように,対 向(あ る

いは接近)二 輪車の速度は四輪車に比べて過少評価されているのかということを,そ の行動

的指標 としてのGA行 動で確認すること。 またその差があるとすれば何に基因するのかを

明らかにすること。

当稿で具体的に問題 とするのはGA行 動に関与する知覚的要因と接近車種によるギャップ

の大きさの差であるが,GA行 動を考える時次の2つ の複雑な問題を避けられない。その1

つは リス リテイキングにかかわる問題であり,今1つ は知覚と判断 とについての問題である。

ここでこの問題に試みに触れるたあ,次 のような仮のモデルを考えてみる。この考え方は精

神物理学での信号検出理論(SignalDetectionTheory;略 してSDT)の アナロジーであるが,

SDTが 知覚 レベルでの感受性と判断の問題を扱うのに対 し,こ こで考えるモデルは主観的

な安全 と危険が拮抗する行動場面での判断鋭敏性と行動のための決定の問題を対象 とするも

のと言えよう(図2)。

横軸 κはあるギャップの受容,拒 否についての判断軸であり,こ れは主観的な行ける感 じ,

行けない感じの軸でもある。 軸の右ほど行ける感じが強 く(安 全側),左 ほど行けない感 じ

が強い(危 険側)。縦軸はそれ らの感じの生起する確率密度である。μaは 各人の行ける感 じ

の平均である。 しかし,各 人の 「行ける感 じ」というものは固定 したものではなくバ ラック
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はず のもので あるか ら確率密度 関数 ∫。(κ)で その分布状態を示す。 この ∫。(κ)は 図2で は

正規型 に描いて あるが この点 は更 に考 えるべき問題 である■)。 ところでGA行 動を考え る

と多 くは行 けるか行 けないかの感 じが拮抗 した状態で決定がな され るはずの ものであ る。故

にこの拮抗性を 明示す るために各人 の 「行 けない感 じ」の平均 と分布状態を示す ため μrと

み(κ)と を考 える。 この点 に この仮のモデルの特 徴の1つ があ る。あ るGA場 面 で図の斜線

部分(仮 にriskyzoneと 呼 ぶ)以 外の ところの 「行 ける感 じ」 あるい は 「行 けない感 じ」

(例 えば 図での κ、 とか κ2)が 生 じた場合 には被験者 はため らい な く行 くとい う決定(κ 、の

場合)あ るいは行か ない とい う決定(κ2の 場合)を 行な う。問題 はあ るGA場 面で の被験

者 の 「行 ける感 じ」 が図2のriskyzoneす な わ ち行 ける感 じも行 けな い感 じも双方 とも生

じた場合(ん(κ)と ル(κ)が 重複 してい るところに κ乞が生起 した場合)で ある。 この場合

には各人 は各人 な りの判断規準 に もとつ いて,そ の場で の感 じ κ乞が 自分の判断規準 κ・よ り

も大 きければ(図 の右側)行 くという判断(そ のギ ャップの受容)を,κ 乞が κ,よ りも小

さければ行 かない とい う判断(そ のギ ャ ップの拒否)が 行 なわれ る と考 える。

ここで各人の特性 の指標 と して次 の3つ が考 え られ る。

① リスク度;こ れ は判断規準 κ。の相対位置で示 され る。すなわ ちr三skyzoneの 中 で判 断

規 準 κ・が より右側 に位置すれば その人 の判断 は容易 にはあるギ ャップを受 容 しない,す なわ

ち リスク度が低い,逆 によ り左側 に位置す れば 「行 けない」 とい う感 じがかな り強い に もか

注1)安 全側,危 険側はそれぞれ正,負 の方向に無限に続くが,ギ ャップ ・アクセプタンスを考えると極

端な安全,危 険の場合にはもはやギャップ ・アクセプタンス場面とは考えられない。ゆえにこのよ

うな山型の分布を考えることはおかしくはなかろう。但 し,分 布型をどのように考えるかは問題で

ある。なお以下ではすべて規準化した場合を考えている。
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かわ らずあるギャップを容易に受容する,す なわちリスク度が高いと考えられる。

②判断の鋭さまたはその効率のよさ;こ れは 「行ける感 じ」の平均値 μ、と 「行けない感

じ」の平均値 μ・の隔たり(図2の4ゴ)で 示 される。すなわち μ・,飾 の差が大であれば判

断における拮抗可能性(riskyzoneの 巾)が より小 さく,拮 抗状態の少ない効率のよい,い

わば迷いの少ない判断特性が示される。

③危険感受性;こ れは 「行けない感 じ」の平均値 μ。の絶対位置およびそのバ ラツキの程

度 σ。の双方か ら考え られよう。すなわち,μ 。がより行けない感じの方(危 険側)に 位置

しているとより少ない危険で も感 じやすいといえる。また σ.が小 さいことはその感じ方の

明白さを示すと考え られる。 しか し,こ れらについては概念的にも統計処理的にも問題があ

り,更 に検討しなければな らない。

さてこの仮のモデルの第2の 特徴は上の3つ の特性,リ スク度,判 断鋭敏さ,危 険感受性

について何 らかのかたちで表わしてゆこうとすることであるが,こ こでの最大の問題は客観

的危険(hazard)を 測定すること,あ るいは統制 して被験者に提示することがきわあて困難

なことである(こ れは今後の課題である)。 さらに,い ま1つ の問題は判断軸 κ(「 行けそ

うな感じ」)と は何かということである。GA行 動を考えると,衝 突の主観的確率,主 観的

リスク,安 全さ等様々な表現は可能 と思われるがその概念は重複し曖昧である。この点も今

後,検 討 しなければならないことである。

ただ し,図2に 示 した客観的特定可能変数を操作することによってその判断軸 κがどのよ

うに形成されるのかということについてはある程度の目安をつけることは可能と考え られる。

すなわち,対 向,接 近車に対する速度,距 離,時 間の知覚(み つもり)に もとついてそれら

が重みづけられ統合された結果 として1つ の判断軸 κが形成されると考えることは不自然と 、

は思われない。実際のGA行 動においては,そ のGA場 面全体の状況性(周 囲の ドライバ

ーの行動の仕方,自 分の急ぎの程度,出 て行った先の安全さ,自 分の車と接近,対 向車以外

の車の動き,接 近車,自 車の性能,接 近車 ドライバーとのコミュニケーション等の社会的,

動機的諸要因が大きく関与するが,こ こではさしあたり状況がより単純な場面,す なわち一

台の接近車だけを考慮すればよい状況においてのみ検討を加える。

皿 当研究の構想

当研究の特徴の一つは接近車の車種を変数 として組み込むことにある。一般にGA行 動に

おいて客観的におさえられる変数 としては接近車の速度,距 離,自 分の位置への到着時間が

考えられるが,一 般的GA行 動の規定因あるいは予測変数としてある要因Aの 占める割合
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が大であるということがわかったとしても,そ れ以外の要因Bは 説明力は小さいが車種差が

著しいということになれば,そ の要因はGA行 動を説明予測する上で潜在的に重要なものと

して注目しなければな らない。

以下に当研究のアウ トラインを今後行なう予定のものを含めて示す2㌔ 当研究では大き く

わけて次の2つ の部分が相互依存して展開する。

〔A〕GA行 動 の観察 および シ ミュレーシ ョン実験

これ には実際場面での観察 とフィール ドで のGAの シ ミュレーシ ョン実験が ある。 この

2つ よりGA行 動 にお.ける規定 因,お よび これ ら規定 因が どのように組合 わされて判 断軸

が形成 され るのかを明 らか にしたい。 観察 ではGA行 動 および接近車種差 の実 態をみよ う

とす る。ただ しここでは同一個人のGA行 動を繰 り返 し観察 し,個 人間差 を明 らかにする こ

とはむずか しい。 また実 際場面で は走行速度 の巾が小 さ くそれを統制 で きない。また被験者

があ るギ ャップを受 容す るか否か の決定を行 なう距 離を速度 と独立 して操 作できない。

これ らの点を補 うため にフィール ドでの2つ のシ ミュレーシ ョン実験が 考え られ る。その

1つ は臨界時点決定法(criticalmomentmethod;以 下CM法 あ るい はCM実 験 と略す)

で ある。 これは あるGA場 面で被験者が対 向あるいは接近車 が 「もうこれ以上 近づけば 自分

は出て行かない」 と判断 した時 に反応 キーを押 す とい う方法 である。今一 つは決定 時点指定

法(decisionmomentsamplingmethod;以 下DMS法 と略す)で あ る。 これは注 目すべ き

接近(ま たは対 向)車 輌 がある個所 に来 た時に実験者 が被験 者 に合図 し,そ の時 に被験者が

出て行 くか否 かを答 える ものであ る。 この方法に よって接近(あ るいは対 向)車 の速度(7)

と被験者 が決定 を行 な う距離ギ ャップ(Lσ)を 独立 して操 作で きるか ら,五 〇(あ るいはTO)

と接 近車 の速度(7)と を 独立変数 と して解析で扱 うことがで きる。

さて,こ れ らの方法で得 られた結果 よ り次のよ うにGA行 動の規定因 と判断軸 の形成 のさ

れ方が推定可能 となる。

1)観 察結果 は図3の よ うにま とめ られる。図3aは 時間ギ ャップ(TG)と 接 近車 の速度

水準 との関数 として その時間ギ ャップ の受容率 を示 し,図3bは 同様 に距離ギ ャ ップ(五〇)と

接近車 の速度水 準 との関数 としてその距離ギ ャップ受容率を示す。 この時・仮 に図3(a)の 実

線のよ うに横軸に時間ギ ャップを とり,異 な る接 近速 度水準で も同一の 曲線 となれば速度 ・距

離ギ ャップにかかわ らず時間ギ ャ ップがあ るギ ャ ップ の受容率を予測す る,す なわちGA行

動 の規定 因である といえ る。 さらに同一速度で車種毎 にプ ロ ッ トした結果が一致 すれば:車種

にょる時聞 ギ ャップの受 容の行なわれた方に差がない といえ る。図3(b)の よ うに横軸を距離

注2)現 場でのギャップ ・アクセプタンス行動の観察を川西ダイエーの駐車場で行なった。第一 日目には

ギャップ時間の直接測定,第 二日目にはビデオによる撮影を行なったが,い ずれでも精度のよいデ
ータを得られなかった。これは改めて行なう予定である。決定時点指定実験は未だ行なっていない。
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ギャップにとった場合にも,同 様に関数が一致すれば速度,時 間ギャップにかかわらず距離

ギャップがGA行 動の規定因であるといえる。他方,図a,bい ずれにおいても関数が一致

しなければ,速 度および時間あるいは速度および距離がG1～ 行動の規定因で毒るといネる。

この時,関 数間に交互作用がなければ速度および時間あるいは速度および距離の要因は加算

的関係で組合わされて判断軸が形成され,交 互作用があればより複雑なか牽ちで統合され判

断軸が形成されるといえる。ただし,観 察の場合には速度と時間あるいは距離とは従属関係

にあるか ら相互作用の検討は行なえない。なお図3に おける曲線の勾配は判断の明白さを示

すと考え られるか ら,こ の点より車種差の検討が可能である。

2)臨 界時点決定法(CM法)の 結果は隅4の ようにまとめ られる。歯4(a)の 実線のよう

に速度 にかかわ らず時間ギ ャ ップが一定な らばGA行 動の シ ミュレーシ ョンの1つ に しての
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CM法 の規定因は時間であるといえる。図4(b)に ついても同様に実線のようになればCM

法の規定因は距離であるといえる。 他方図の破線のように速度に伴って7▼0ま たはLθ の

値が変化すると,速 度と時間あるいは速度と距離が組合わされて判断軸が形成されると推定

される。なおここでは実験車を走行させることによってGA行 動への速度の効果がより明白

とされる。また同一被験者の反応を繰り返してとることによって個人差の検討が可能 となる。

さらに観察結果とCM実 験 との比較よりCM法 の妥当性の検討も重要な問題となる。

3)決 定時点指定法(DMS法)で は,結 果の整理は観察の場合と同じであるが,速 度と

距離あるいは時間とを独立の変数として扱えるから観察の項で求めた変数間の交互作用の検

定が可能となり,こ のことか ら諸要因が単に加算的なかたちで組合 された判断軸が形成され

るのか,よ り複雑な組合され方で判断軸が形成 されるのかという点について言及できる。

〔B〕GA行 動に関与する知覚的要因についてのフィール ド実験

接近車に対する速度見越し実験から,各 被験者の主観的速度感および主観的時間感覚(あ

るいはタイ ミング)を 間接的に求ある。接近車との距離(照 合)判 断実験より各被験者の接

近車に対する主観的距離感を算出する。

上の2つ の実験結果より次の2点 を検討する。

④GA行 動に車種差がみられた場合,そ れは車種によってどの要因に差がな く,ど の要

因に差があるのかということをおさえてゆき,実 験室実験で知覚の問題 として更に検討を加

えていくこととなる。仮に速度,距 離の把握について車種差がなければ,GA行 動の車種差

は知覚的要因からは説明できず,他 の動機,期 待等の要因か ら説明されなければならない。

③ ここで得 られる主観的速度をGA実 験結果の客観的速度 と置 きかえることによって,

すなわち結果のグラフの縦軸,横 軸とも主観軸にすることでGA行 動の機制の一側面につい

て検討を加える。このことか ら,GA行 動の機制 についてより単純で統一的な説明が可能と

なるかと思われる。すなわち,主 観軸を とると実は車種差が消失するか,あ るいは複数規定

因の複雑な組み合わせで判断軸が形成されると考えられた ものが実は数個の要因の単純な組

み合わせで判断軸が形成されているとの説明が可能 となるかも知れない。主観軸をとる試み

は,当 研究の第2の 特徴である。

IV実 験1臨 界時点決定法(CM法)

先述のように実際場面でのGA行 動の観察を十分な 解析結果を 出すまでの精度で行えな

かった。ゆえに当稿ではGAの シミュレーションとしてのCM実 験でGA行 動を測定する。
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CM法 の利点は,実 際場面においてよりも接近車の速度の範囲を広めかつ統制できること,

ある種の極限状態を被験者に想定させることより車種差がより大きく反映されうること,さ

らに被験者が実際に走行しないため危険が伴わないことである。

1.目 的

①GA行 動における接近車の車種,速 度の効果を明白にすること,②GA行 動の規定因を

明らかにすること,③ 個人差をおさえること,の3点 である。

2。 方 法

(i)実 験箇所および被験者

実験箇所は阪大吹田キャンパス沿いの道祖本線(片 側二車線,中 央分離帯あり,交 通量は

かなりある),大 阪中央市場横の道路(片 側2車 線,中 央分離帯あり,交 通量はきわめて少

ない),兵 庫県竜野市青野ケ原の県道(片 側一車線,中 央分離帯なし,交 通量はきわめて少

ない)の 三箇所。実験月日と被験者の割当ておよびデータ数は表1に 示 してある。被験者は

計8名 であるが,内2名 には教示が徹底しなかったため解析ではそのデータは省いてある。

これ ら被験者はすべて普通免許所有者である。

表1.臨 界時点決定実験での被験者の割り当て

被験者

R

S

K

N

N

M

M

H

U

K

Y

M

T

A

S

W

昼 間 昼 間 点 灯 夜 間

舶 膓 引 委薮羅 月・陽 酬 矧 轟麹 ・陽 酬 矧 鍵
7/10

7/10

8/2

8/1

8/1

8/1

8/1

8/1

8/2

道 祖 本

道 祖 本

中央市場横

青 野 ケ原

青 野 ケ原

青 野 ケ原

青 野 ケ原

青 野 ケ原

中央市場横

137

211

215

70

18

18

15

15

215

一部

一部

8/2

8/2

中央市場横

中央市場横

172

172

○

○

10/6

10/6

10/6

道 祖 本

道 祖 本

道 祖 本

40 一部

○

○

O
J

3

8

4

晶

Oi)手 順

被験者は道路左側の駐車帯又は空き地の駐車車両の運転席(あ るいは二人同時に実験を行

う場合には運転席 と助手席)に 座 り,図1の ように手前車線を横切って反対車線に出て行 く

ことを想定させる。被験者は右側より来 る接近車が 「これ以上近づ くともう串てゆかない」

と判断した時に反応キーを押す。各試行での接近車の指定は被験者から約150mの 地点で実

験者が トランシーバーで行う。この時指定車の先には絶対他の車が存在しないこと,ま た後

続車が存在 した場合には十分な距離が保たれているように注意し,指 定車以外の車の走行が
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被験者の反応に影響 しないように注意した。

実験箇所が中央市場横と青野ケ原の場合には走行車がほとんどいないため,ま た実験箇所

が道祖本線の場合には,一 般車の平均走行速度が50km/h付 近であるために低速部と高速

部を補 うたあ,実 験車として自動二輪車(Kawasakt450cc),原 動機付 自転車(Suzuki,50

cc),乗 用車(ト ヨタカローラ,1200cc)中 型 トラヅク(lsuzuCanter)を30km/h,45km

/h,60km/hで 車種,速 度 ともランダムな順で走らせた。

¢① 接近車の速度(の,距 離ギ ャップ(Lの,時 間ギ ャップ(τo)の 測定。

接近車の速度(7)は 被験者の右側100mの 地点に4mの 間隔で設置した光電管でユニ

バーサルカウンターを作動させ,そ の4m区 聞を接近車が通過する時間より算出した。 時

間ギャップ(Tσ)は 被験者の右側1001nの 地点を接近車が通過する時にミニカウンターを

ONに,被 験者の反応でOFFに することから,接 近車の走行速度との関係より,被 験者が

反応キーを押 してか ら接近車が被験者の前方を通過するまでの時間を算出 して求めた。同様

に距離ギャップ(五 σ)は τσ と7と の関係より求めた。

qり 実 験 条 件

実験変数は接近車の速度と車種である。実測した速度の巾は下限が25km/h付 近,上 限

が75km/h付 近である。車種は,二 輪車(原 付 自動車と自動二輪車)と 四輪車(普 通乗用

車,お よび トラック)の 二水準である。これ ら以外に軽四輪車,普 通貨物車等がGA行 動の

対象となった試行 もあったがデータ数が少ないたあ解析では除外 した。

CM実 験の主体は昼間でのGA行 動の測定であるが,追 加条件.として,昼 間に接近車に

点灯させる条件と夜間条件を加えた。昼、間点灯条件を加えたのは最:近二輪車事故防止対策の

一環として二輪車に昼間点灯をさせようという動 きがあるからであり,夜 間条件を設定 した

のは夜間での事故が昼間に比べて多い傾向にあること,お よび 背景手掛 りの少ない 状況で

GA行 動がどのように変容するかを検討するためである。

なお,参 考データとして接近車の迫力を5段 階評定でとった(評 定値1は 迫力が最 も弱 く,

評定値5は 迫力が最 も強い)。 これは,こ こで取 り扱っている速度,距 離,時 間とは異なる

次元のGAに かかわる主観的要因について調べ るたあである。 但 し,迫 力の評定は表1に

示すように昼間の試行の約半分ではとっていない。(こ こでは 迫力要因に ついての検討は行

なわない。)

4結 果および考察

4-1.臨 界 ギ ャップへ の接近車 の車種 と速度 の効果

(i)す べ て をプ ール した場合
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実験条件,被 験者をプ ール して車種 ごとに臨界時間ギ ャップ(τ0)の 接 近車 の速度へ の

回帰を図5-aに,臨 界距離ギ ャップ(LO)の 接 近速度へ の回帰 を図5-bに 示 す。図 中の

各点 は速度5km/hス テ ップ毎の平均 τ0,平 均 ゐσを,ま たデ ータのバ ラツキの範 囲を各

平均値の上下 に1σ で示 した。なお,回 帰 式は元のすべてのデ ータ点 に もとついて もとめた

もので,図 に示 した各平均点よ り求めた ものではない。 この図示の方法 と回帰式 の計算方法

は以下 の結果 においてすべて同様 であ る。

④ 臨界時間ギ ャップ(τ0)に つ いて

回帰 式は四輪車,二 輪 車の場合 に各 々,τ σ漏4」58-0.0217,TO=3.910-0.0337で あ

る。図5に 示 されるよ うに四輪車,二 輪車いずれの場合 において も τσ に対す る速度の効果

が示 され(F(1,1253)3)=39.315,P<.01),全 体 的 にみ ると当実験での接近速度範囲内では

速度が速 くなればな る程,ギ ャ ップ の受容,拒 否 の決定 の臨界時 間は短 くな る(遅 くなる),

い いか えれば危険性 が高 まる ことが示 され る。車種 の効果 について も有意差が示 され(F(1,

1253)=96.738,P<.01),四 輪 車,二 輪車で のTOの 平均値 は各 々約3.2秒,2.4秒 で,二

輪車の場合 に7'oが 有 意 に小 さい。 この ことは四輪車 に比べて,二 輪車の速度 が低 く評 価 さ

れ るか,あ るい は二輪車 は甘 くみ られ るか とい うことを示 唆 して いる と考 え られる。 この点

につ いて は以下 のフィール ド実験 で明 らかに してゆ く。なお 『σ値 について車種 と速度 の交
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Figure5(a).RegressionoftemporalgapsizeonvelocityofapProachingvehicle.

注3)速 度 要 因 につ いて は45km/h以 上 と以 下 の2水 準 に分 け,細 胞 内デ ー タ数 の 異 な る場 合 の母 数 模 型

二 元 配 置 法 の分 散 分 析 を 行 な った 。
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互 作 用 は有意 ではない ことか らTOは 速度上昇 に伴 って四輪車 で も二輪車で も同 じよ うに減

少 して ゆ くといえる。

⑤ 臨界 距離ギ ャップ(Lσ)に ついて

回帰 式は四輪車,二 輪車 の場合 に各 々 ムσ=14.743+0.5537,Lσ=17.664+0.2487で あ

る。Lσ につ いて もTσ の場合 と同様 に速度,車 種 の有意効果 が示 され たが(各 々F(1,

1253)=51.429,P<.01;F(1,1253)=ll9.957,P<.01),速 度 と車種 の交 互作用は有意 で

はない。すなわちいずれの車 種で も接近速度上昇 とと もにLσ は長 くな り,こ の傾向 に車 種

間差はない。ただ し四輪車,二 輪車の場合の平均 五〇 は各 々約41.2m,28.9mで 二 輪車の

場 合 に有意 に短かい。 この ことは接近四輪車 に比べて接近二輪 車の距離が よ り長 く感 じ られ

てい るか,あ るいは二輪車が甘 くみ られて いるこ とを示 唆する。 この点 について も後の フィ

ール ド実験 で明 らかに してゆ く
。

ところで,速 度上昇 にと もない 五σ は長 くはなるが,ゐ σ の増加は速度の増加 に伴な う危

険性を十分 に補 う もので はない。 というのは 五σ の増 加が速度 上昇 を補 うに十分であれば,

危 険性をLOよ りもよ り直接 的に示すTOは 速度上昇 に伴 って増加す るか,あ るいは変化

しないはずであ る。 ところが逆 にTσ について の結果 は速度上昇 に伴な う減少傾 向を示 した。

この ことは接近車 の速度 が高速 になれば なるほど相対 的 に速度評価が低 くな され ること,あ
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るいは接近車 との距離が長 くなればなるほど相対的に距離評価が低 くなされることを示唆す

る。この点についても後に明 らかにする。

なお7σ,五 〇のバラツキは判断の安定性あるいは容易性の程度を示す と考えられるが τσ

の標準偏差値は四輪車,二 輪車で各 々約1.4秒,L5秒 で,こ の差は有意(F(586,669)=1.18,

P<.01),ま た 五σ の標準偏差値は四輪車,二 輪車で各々約18.3m,17.8mで あるがこの

差は有意ではない。すなわち臨界ギャップについては,接 近車が二輪車の場合にその判断が

安定しにくいことが示される。臨界時間の平均値が二輪車で有意に短かかったことを合わせ

考えると,接 近車が二輪車の場合には危険性の高いことがさらに裏づけられたといえる。

以上から臨界ギャップの決定には速度,時 間,距 離いずれ もが要因として関与しているこ

とが示されたが,図5,図6の 回帰直線の傾きに示 されるように臨界時間は臨界距離に比べ

て速度による変化が少ないという点から,臨 界ギャップの予測変数としては時間がより説明

力が高いと考えられる。以下の状況別の検討ではここに述べたのと同様の点についての記述

は省略する。

(ii}昼 間 条件

昼 間実験 での接近車の車種 と速度の7℃,LOへ の 効果を それぞれ図6-a,図6-bに 示 す。

τσ についての回帰式 は四輪車 ,二 輪車で各 々Tσ=4.671-0.0337,TO=4.673-0.0307

で あ り,速 度,車 種 の効果 はいずれ も有 意であ るが(各 々F(1,794)=40.757,P<.Ol,F(1,

794)コ33.901,Pく.01)こ れ らの交互作用 は有意で ない。7σ の平均値は四輪車 ,二 輪車で

各 々約3.1秒,2.7秒 で二 輪車の7▼σ は有意 に小 さい。五σ についての回帰式は四輪車,二

輪車 で各 々工 σ=20.i27+0.425F,五 〇=15.763+0.3817で あ り,こ こで もやは り車種,速

度 の効果 が有 意であ るが(各 々F(1,794)=54.417,P<.01,F(1,794)=41・660,P<.Ol),

これ らの交互 作用 は有 意でない。五σの平均値 は四輪車,二 輪車 で各 々約40.5m,32.8mと

や は り二 輪車 の場 合に有 意に小 さい。

Tσ の標準偏差値は四輪車 ,二 輪車で各 々1.0秒,1.3秒 で この差 は有意 である(F(397,

399)冨1.55,P<.01)。 ま たLσ の標準偏差値 は四輪車,二 輪車 で各 々約12.8m,15.8mで,

この差 も有意 である(F(397,399)=1.53,P<.01)。

以 上のよ うに昼 間実験 の結果は先 に示 したと同様,臨 界ギ ャップ の決定 には,接 近車 の車

種,速 度 のいずれ もが効果 を もち,二 輪車の場合 にギ ャ ップが小 さく,か つ判 断のバ ラツキ

が大 きい。 さらに接近速度が上昇す るといずれ の車種で も危険性 が高 くなる。逆 にいえば低

速 時には高速時 と同様 に臨界点の決定を行 なってい るに もか かわ らず余裕 のある決定 がなさ

れ ることを示す。またギ ャ ップの大 きさと して時間,距 離 いずれ もが予測度数 とな るが時間

の方が説明力が高い といえ る。
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OiD昼 間点灯条件

結果 を図7-a,図7-bに 示 す。TOに つ いての回帰 式は四輪車,二 輪車 で各 々,7'σ;2.

173-0.0047,τ σ一1.143-0.0017で あ り,車 種 の効果 は有意で あるが(F(1,323)=110.

047,P〈.01),速 度 の効果 ,お よび これ らの交互作 用は有意 でない。7σ の平均値 は四輪車,

二 輪車 で各 々約2.0秒,1.1秒 で あ る。LOに ついての回帰式は四輪車 ,二 輪車で各 々LO=

1・889+0・5047,Lσ=1.182+0.2817 ,平 均値 は各 々約25.6m,14.5mで あ る。Lσ につ

いて は車種 および速度の効果がいずれ も有意で あ り(各 々F(1,323)=90.976 ,P〈.01,F

(1・323)=7L448,P<.Ol),こ れ らの交互 作用 も有 意であ る(F(1,323)冨4.645,P〈.05)。

さ らにTσ の標準 偏差値 は四輪車,二 輪車で各 々約1.0秒,1.3秒 で,こ の差は有 意であ り

(F(160,165)=1.93,P<.01),ま た 五〇 の標準偏差値 は四輪車,二 輪車で各 々約10.lm,

11・9mで この差 も有意であ る(F(160
,165)-1.40,P〈.01)。

こ こでの結果 は車種間差 について は昼間条件 と同様 であるが,τ0に ついて速度 の効果 が

不 されなか った こと,五 σ について車種 と速度 の交互 作用が有 意であ る点 で異 な る。TOに

ついて速度 の効果 が示 されなか った ことは τσ の値が きわめて小 さ くな ってい ること,す な

わち きわめて厳 しい ところに判断規準が設定 されてい ることによると考 え られ る。 しか し判

断規準が きわめて厳 しい にもかかわ らず車種間差 はな お保 たれ,か つ二輪車 の場合 に四輪車

の場合 よ りも判 断のバ ラツキの大 きい ことが示 されてい る。 ここで は速度上昇 に伴 なって そ

の速度 上昇 分を十分 に補 うだ け臨界距離(五 σ)が 増 加 してい るわけだが(T(;が 速 度上昇 に

伴 な って減少 していない),四 輪車 の場合 には二輪車 の場合 よ りも臨界 時間(TO)が 長 いた

め速度上昇 を補 うためのLσ の増分が大 き くな り,五Gに ついて速度 と車種 の交互作用が出

た もの と考 え られ る。

以上 のよ うに昼間点灯条 件ではTσ,五 〇 およびそのバ ラツキ にお ける車種差は,昼 間条

件 と同様で あるが,臨 界ギ ャップ の予測変数 として 時間が きわめて説明力の高い ことが示 さ

れ た。 このことは昼間点灯すれば,速 度 あるいはタイ ミングの把握が より正確 にな ることを

示唆す るが,こ こで は実験手順,被 験者特性 の問題 が絡み結論を下 す ことはで きない。なお,

点 灯 したか らといってギ ャップ における車種差 は消失 は しない(こ の点 について も本来 四輪

車 に昼聞点灯 させない条件 と比較すべ きで ある)。 これ らの問題 は今後 に残す 。なおTsongao

&Schwab(1970;inHalasted,etaL,1976)は 点 灯条件では とられ るギ ャ ップが大 き くな る

ことを示 している。

㈹ 夜間条件

結果を図8-a,図8-bに 示 す。τσについての回帰 式は四輪車,二 輪車各 々において,

7σ=8.097-0.0597,7¶ θ篇8.980-0.0897で あ り,各 々の平均 値は約5.2秒 ,5.1秒 で ある。
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ここでは速度 の効果 は有意 であるが(F(1,128)=36,910,P〈.01),車 種 の効果 は有意で は

ない。なお これ らの交互作用 は有意 である。(F(1,128)=5.249,P〈.025)。 五σ について

の回帰式 は,四 輪車,二 輪車 で各 々Lσ=41.677+0.551ア,LO=46.180+0.2467で,平 均

値 は各 々約68.9m,57.Omで あ る。 ここでは速度,車 種いずれ の効果 も有意で あるが(F(1,

128)=8.058,P<.01;F(1,128)=13。345,P〈.01),こ れ らの交 互作用は有 意ではない。

:「σ の標準偏差値 につ いて は四輪車,二 輪車 で各 々約1.2秒,1.5秒 で この差 は有意 でない。

他方 五σ の標準偏差値 について は四輪車,二 輪車で各 々14.4m,9.3mで この差 は有意 で

ある(F(104,28)=2.37,P〈.01)。

夜 間実験結果の昼間実験結果 との相違 は,τ0に つ いて車種差が有意 でないが車種 と速 度

の交 互作用が有意であ ること,70の バ ラツキについて車種差が有意 でない ことであ る。

(た だ し夜 間実験 ではデー タ数が昼間実験 に比べて少 ない ので検定 力が弱ま って い ることも

考慮 しな ければな らない。)τσ について車種間差がな くLOに ついて車種間差があ ることは,

夜 間実験では四輪車の平均走行速度が約49.4km/h,二 輪 車 で約43.9km/hと 約5.5km/h

の 差 があ ることに もとつ くと考 え られ る(昼 間実験 および昼 間点灯 実験 での平均走行速度の

差は高 々3km/hで あ る)。 すなわ ち同 じTOで 反応 して も接近車 の速度 が速 ければ,五 〇 は

長 くな るか らであ る。70に つ いて車種 間差 が消失 した ことはTO値 が昼間 に比べて大 き く

な った ことをあわせ て考え ると,被 験者の判断規準が接近車 の車種 にかかわ らず夜間 にはき

わめて安全 側に片よ る,い いかえれば保 守的(COnSerVatiVe)に な ったのか,あ るいは無背景

状態 に近 い夜間 では,接 近速度,距 離の判断 は二輪車,四 輸車 の大 きさにか かわ らず 同一 に

なる ことを示 す もの と考 え られ る。 この点 について も後に触れ たい。

4-2臨 界 ギ ャップ における状況差

(i)臨 界 時間ギ ャップ(τG)に つ いて

状 況 ×速度 の分散分析結果 は四輪車,二 輪車 の各 々の場合 につ いて,お よび四輪車 と二 輪

車を こみ にした場合 について各 々の主効果,交 互作用 が1%水 準 で有意 である ことを示 した

(F値,自 由度 については表2を 参 照)。 また 状況 ×車種 の分析結果 は状況 間での有 意差 を

(F(2,1251)=521.727,Pく.01)車 種 間での有 意差を(F(1,1251)=24.881,Pく.Ol),こ れ

らの交互 作用の有 意性(F(2,1251)=5.964,P<.OI)を 示 した。すなわ ち,臨 界時間(TO)

は夜 間,昼 間,昼 間点灯の順 に短か くな る傾 向が あ り,さ らに速度上昇 に伴 な うTσ の短縮

率 はやは り夜間,昼 間,昼 間点灯 のll頁で小 さ くなる といえる。 この説 明 としそ判 断規準の状

況差お よび速度感 の状況差が考 え られ るが,判 断規準 の要 因か らTOの 平均 値の状況によ る

相違 は説明で きうるが,TOの 速 度 に伴 な う短縮 化率 の相違は説 明 しに くい と思 われ る。故

にこの結果 は夜間で は昼間 に比べて速度上昇 に伴 な う相対 的な速度 評価 の低下 が著 しい こと
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Table2.SimplifiedTableofAnalysisofVarianceonTemporalGap.

・・h・・1・} variable degreeoffreedom
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situation(A)

velocity(B)
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error
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F

167.701
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P
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<.01
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Table3.SimplifiedTableofAnalysisofVarianceonI.engthGap.
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F 1 P

158.782

14.274

0.041

555.668

68.875

1.980

754.684

88.709

0.107

<.01

く,01

<.01

<.OI

<,01

<.01

を示唆するものと思われる。車種間差が状況によって異なることについては先の夜間条件の

場合の節で言及 したので省略する。

(iD臨 界 距離ギ ャップ(五G)に つ いて

状況 ×速度 の分散分析結果 は四輪車,二 輪車 各々の場 合,お よび四輪車 と二 輪車を こみ に

した場合で各 々の主効果 が1%水 準で有意 である ことを示 したが,交 互作用はいずれ におい

て も有意で はなか った(表3を 参照)。 また状況 ×車種 の分析結果 は いずれの主効果 も有 意

であ るが(各 々F(2,1251)=494.076,P〈.01,F(1,1251)=82.893,P〈.Ol),交 互 作用は有

意 でない ことを示 した。すなわちLGは 夜間,昼 間,昼 聞点灯の場合 の順で短か くな る傾向
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が明らかとなった。

ところでLOに ついては,状 況と他の要因(車 種 と速度)と の交互作用がない。すなわち

Lσ については平均値は状況によって変るが,相 対的には車種差も速度の効果 も状況によっ

て相違がないことが示されている。他方,Tσ については状況と他の要因(車 種と速度)の

交互作用は有意であった。すなわちTOに ついては車種差および速度の効果が状況によって

異なることが示された。先に述べたようにある状況のある車種に注目すれば7σ は接近車の

速度のちがいによって 五σ 程に大きく左右されないという意味で σ4の 予測変数としての

説明力が大きいわけだが,状 況によってまた車種および速度の効果のあ り方が変化するとい

うことがいえる。

なお個人差がみられそれは3群 に分れる(附 表1)。 第1群 はギャップ,車 種差とも大き

い。第2群 はギャップは中程度だが車種差は小さい,第3群 はギャップがきわめて小さいが,

なおかつ車種差が認められる。

V実 験2接 近車に対する速度見越

実験1の 結果より臨界時間(TO),臨 界距離(LO)い ずれに対 しても接近車の速度および

車種が効果を示す ことが明らかとなった。ここでは,① 臨界ギャップの車種による差が速度

把握のなされ方の差に基づ くのか,あ るいは他の要因にもとつ くのかを検討する。さらに,

②主観的速度(iZ3)と 客観的速度(70)と の関係を明 らかにして後の考察で σオ実験の結

果の客観軸を主観軸に変換して検討するための資料とする。また,③ 速度把握の個人差にっ

いても触れたい。速度感,主 観的タイミングの測定にはマグニチュー ド・エスティメィショ

ン法,カ テゴリー判断法,直 接評価法(時 速をそのまま言 う)等 様々な方法が考えられるが,

ここではGA行 動における速度把握を測定するのになるだけ不自然でな く密接に関係づけら

れ得るものとして以下 に示す速度見越 し法を採用 した。

1,方 法

(i)実 験箇所および被験者

実験箇所はGA実 験箇所のうち2つ の同一箇所,大 阪大学吹田キャンパス横の道祖本線と

大阪中央市場横である。実験月日,被 験者のわりあて,お よびデータ数を表4に 示す。被験

者は11名 でこの内4名 はGA実 験 に参加した者である。なお内1名 についてはデータが著

しく逸脱 していたので解析では省いてある。
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表4.速 度見越実験での被験者の割り当て

被験者

S

K

N

R

N

I

F

K

Y

C

A

N

W

M

K

Y

I

Y

H

K

O

A

昼 間

舶 瞬 所臓 鰭 舶 陽 酬 矧 轟播
7/9

7/9

7/9

7/9

10/6

10/6

10/6

10/6

10/6

10/6

本

本

本

本

祖

祖

祖

祖

道

道

道

道

本

本

本

本

本

本

祖

祖

祖

祖

祖

祖

道

道

道

道

道

道

5

0

nO

8

8

7
5

弓
ノ

擢0

○

○

○

○

○

○

30

10

30

30

25

50

8/3

8/3

10/6

10/6

中央市場横

中央市場横

道 祖 本

道 祖 本

150

150

25

50

O

O

夜 間

加 陽 所 撫 蕪

10/6

10/6

道 祖 本

道 祖 本

○

○

0

0

00

00

(ii)手 順

被験者のタスクがGA実 験と異なる点を除いて実験箇所の設定は基本的にGA実 験の場

合 と同じである。被験者は道路左側の駐車帯の駐車車輌の運転席又は助手席に座る。この時

被験者は接近車の方を向いて座り目を閉じている。実験者は注目すべき接近車が被験者か ら

100m離 れた地点にさしかかった時に被験者に合図をして開眼させ,次 の2秒 後の合図で再

び閉眼させる。被験者は2秒 間だけ注目すべき接近車を見てその車輌が 自分のいる地点を通

過すると判断した時に反応キーをおす。 ミニカウンターは被験者か ら100m離 れた地点を接

近車が通過した時点にon,被 験者の反応でoffに する。このことか ら,被 験者が100m前

方で2秒 間見た接近車が自分の前を通過すると判断する主観的タイミング(T8)を 測定 し,

同時に100mの 区間を接近車が何秒で通過すると判断 したかということより間接的に被験者

の主観的速度(78)を 算出する。客観的速度(70)はGA実 験 と同様に測定,算 出する。

客観的タイ ミング(τ0;100m区 間の通過所要時間)は70よ り求める。被験者の接近車

への観察開始地点を100m離 れた地点としたことはGA実 験の臨界距離ギャップ(LO)が

長 くて80m前 後であったに基づ く・また観察時間を2秒 としたことには特に根拠はないが,

接近対象の速度把握の正確 さは観察時間が4秒 でプラ トーに達するという知見(Harvey,

andMichon,1974)を 参考 とした。

注 目車輌の指定は被験者が開眼して即座にわかるように単独走行車に,ま た後続車がある

場合にはその車間距離が十分な場合に限定 した。また接近車輌が被験者に近づいた時の音,

振動,風 圧の手掛 りを無 くすために,き わめて交通量の多いところで車輌通過音を録音した

ものをヘッドフォンで聴かせ,か つ車輌後部に振動発生装置を作動させ振動を車輌全体に加

え,さ らに窓は閉め切った。接近車としての実験車の車種および走行速度についてはGA実
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験 と同様で ある。

2..実 験 条 件

実験変数は接近車の車種と速度である。この点に関してはGA実 験 と同様である。又,昼

問条件に加えて夜間条件 も加えた。

3.結 果 お よび考察

3-1。 昼 間 にお ける接近車 に対す る主観 的速度 とその車種差

図9-aに 被 験者をすべてプ ール した結果 を示 す4}。 図中の各点 は客観 的速度(70)の5

km/hス テ ップ での主観 的速度(73)の 平 均値を,ま たデータのバ ラツキを各平均値の上下

に1σ で示 した。な お回帰式 は元 のすべて のデータ点 に もとついて求 めた もので,図 に示 し
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Figureg(a).Regressionofsubjectivevelocityonobjectivevelocityofapproaching

vehiclesindaytimeexperiment.

注4)こ こで は数 値 を 対 数 変 換 せ ず に 図 示 した 。 これ は過 大,過 小 評価 の 大 き さ,デ ー タの バ ラ ツキ が 直

接 に見 て と れ るた め で あ る。 な お 附 図1に 対 数 変 換 した 場 合 を示 す 。 そ こで は べ キ法 測 に従 う こ と

が 示 さ れ ベ キ の値 は約0.73で あ る。
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た各平 均点 よ り求 めた ものではない。

回帰式 は四輪:車,二 輪車の場合 にそれぞれ ア8=14.557+0.64270,73=7.321+0.81170

で あ る。 ここでは速度要 因についてはGA実 験 の場合 と同 じく45km/h以 上 と45km/h以

下 の2水 準 で分 散分 析で行な った。また ここではFOは 当然 のことと して主効果 となるはず

であ ること,お よび70自 体 が変動 している ことを考慮 して細胞 内データをFO-75と し

て分析を行な った。その結果,速 度要因が70-73値 に対 して有意効果を示 したが(F(63

7.1)=43.212,P<.01)車 種 要 因お よび交互作用 は有意で はな かった。

① ここでの主観 的速度 には車種は有意効果を もたない。 したが ってGA実 験 での臨界

ギ ャ ップ にお ける車種差 は主観的速度 は主観的速度 の車種差 か らは説 明で きない。故 に臨界

ギ ャ ップでの車種差 は,車 種 によって相手車を甘 くみる点 に差が あるこ と,あ るいは相手 が

ゆず って くれ るだ ろうとい う期待 とい った非知覚的要 因,あ るい は接近車 に対 する距離 判断

が車種 によって異な るとい ういずれか の要 因あるいは双方 か ら説 明されなけれ ばな らない。

② 接近車 に対す る主観 的速度評価 は車種 にかかわ らず40km/h付 近 を界 に低速部 での
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過大評価,高 速部での過小評 価 とい う傾向が有 意 に示 された。 この傾向は臨界時間ギ ャ ップ

(TO)が 速度 の上昇 とともに減少 した ことを示すか もしれない。 すなわ ち 被験者 は主観的

には常に同一の7▼0で ギ ャップの受 容,拒 否の決定を行な ってい るのだが,主 観的速度評価

についての ことで示 された歪みがTOと 客観 的速度(ア0)と の関係 に反映 されてい ると考

え られ る。 この点については後の考察で検 討する。

なお容観 的速度 と主観 的速度の差(70-F3)の 標 準偏差値 は四輪車,二 輪車で各 々約0.5

km/h,7.9km/hで こ の差 は有意で ある(F(311,323)=294.12,P<.Ol)。 したが って,四

輪車 と二輪車 で主観 的速度 には差 がないが,そ の判断の安定性あ るいは容易 さには大 きな差

があ り,二 輪車 に対 する速度 判断は きわめて不安定であ るといえ る。 この不安定 さが二輪車

に対す る臨界 ギ ャップ判 断のバ ラツキの大 き さに反映 されてい る可能性 は否定で きない。

なお参考 までに,こ こで求 めた主観 的タイ ミング(T8)と 客 観 的タイ ミングの関係は 図

9-bに 示 す とうりであ り回帰 式は四輪車,二 輪 車各 々についてT3=3.121+0.659τ0,T3

=1.975+0.811τ0で あ りここで も車種差は認め られず客観的 タイ ミングの効果 のみ有意 で

ある(F(1.637)=6.757,Pく.Ol)。 す なわちタイ ミングについては10秒 まで は車種 にかかわ

らず過大評価 がされ る といえる。

3-2夜 間 におけ る接近車 に対す る主観的速度 とその車種差

図10に 結果 を示 す。回帰 式は四輪車,二 輪車 各 々について,73=30.116+0.56370,75

=33.195+0.55270で あ り,こ こで は車種,速 度 いずれ とも ア0-73に 対 して有意効果 を

示 さなか った。ただ し,こ こではデータ数 が きわめて少ない こ とが検 出力を弱 めて いる こと

を考慮 しなければな らない。ゆえ にここで は仮 に図10を もとにす る と約70kmま で は過大評

価,70km以 上 での過少 評価が推定 され る。 ここで示 され た比較的高速度 までの過大評価傾

向は先 に示 した夜間 での臨界ギ ャップの大 きさを説明す る1つ の要 因で あるか もしれ ない。

この点 について も 後の 考察でGA実 験 結果の横軸を主観的速度 に変換す る ことで明 らか と

したい。

なおここでの客観 的速度 と主観 的速 度の差(70-78)の 標 準偏差値は四輪車,二 輪車 で

の各 々約9.8km/h,10.9km/hで この差 は有 意でない。 しか し,先 の昼間実験 の標準偏差

値 を比べる といず れの車種 で も判断のバ ラツキが大 き くな ってお り夜間での接近速度 の把握

の不安定性 が示 されてい る。

昼夜 間における客観 的速度 と主観 的速度 との差(70-73)に つ いての分散分析 の結果,

状 況(昼 と夜)の 主効果 のみ有意であ り(F(1,675)=112.070,P<.01),状 況 と車種 ある

いは速 度 との交 互作用はいずれ も有意ではなか った。速度評価 のバ ラツキ(70-75の 標 準
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偏差値)は 先に示 したように四輪車,二 輪車いずれにおいても夜間の方が大きくなる。ゆえ

に四輪車,二 輪車いずれ もその接近速度は夜間の方が早 く感じられ,か つそのバラツキも大

きくなる。そして速度上昇に伴なう評価速度の減少率(グ ラフの勾配)は 昼夜で差があると

はいえない。

なおNorling(1963)は 昼間の接近車に対する速度の直接評定の結果,そ の回帰式は78

=2 .1+0.7270と いう一貫 した過小評価を報告 している。相場(1978)は 実験室での平面デ

ィスプレイによるシミュレイションでのタイミング判断において2秒 を界にそれ以下での過

大評価,そ れ以上での過小評価を報告 している。これ らはいずれ も当実験結果と異な.るがそ

れは方法の相違によるものと思われる。なお相場(1977)は 上 と同じシ ミュレイション実験

で大きな対象の方が速 く感ぜ られることを報告しているが,当 実験結果 との相違が手順の相

違にもとつ くのか,当 実験での刺激が走行するものとしての熟知性をそなえていたことによ

るのかはここでは明らかではないが,こ の点は興味深い。

ここでも被験者間差があらわれたが,き わめて正確な判断を行なった2名 以外の者は程度
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の差はあるが,低 速での過大評価,高 速での過少評価 という傾向には大きな差はなかった

(附表2)。

W実 験3接 近車に対す る距離(照 合)判 断

実験1お よび実験2の 結果より臨界ギ ャップについての車種間差を生 じる要因として毬近

車に対する判断の甘さおよび距離判断が残された。仮に接近車が四輪車である場合に比べて

二輪車である場合 に臨界ギャップが小さいことを距離判断の車種による相違が規定 している

のなら,二 輪車に対する距離は四輪車に対する距離よりも遠 く評価 されるはずである。この

点を明らかにする。

1.方 法

(D実 験箇所および被験者

実験箇所は大阪大学入間科学部前の並木道(交 通量はきわめて少なく,片 側一車線の見通

しのよい直線道)。被験者は10名 で各被験者の試行数は平均25試 行である。この内1名 だけ

はGA実 験 と速度見越実験 に参加した者である。またこの内2名 のデータは参照刺激 と本刺

激の照合に明確さを欠いたたあ解析では省いた。

(ii)手 順

被験者は道路端に立ち注 目すべき接近車と逆方向に立っている参照刺激としての人物を見

る。彼は被験者から30m～105mの 間の15mス テップの6地 点のいずれかにランダムな順

で立つ。被験者はまず各試行での参照刺激の距離を2秒 間の観察で把握する。つぎに参照刺

激と逆方向か ら接近 して くる実験車が被験者から150mの 地点に達っした時にふ りかえ り

実験車を見る。この時実験車がその回に見た参照刺激と同じ距離に達っしたと判断 した時に

反応キーを押す。 反応キーを押すと道路から約200m離 れた地点に設置 したビデオカメラ

のレンズ上部に取 りつけたランプが点灯する。このビデオカメラは実験車を始終画面の中に

収めている。主観的距離の算出はこのビデオテープを解析 して行なう。すなわちランプが点

灯した時点に実験車が被験者より何m.の 指標のところを走行していたかを解析する。なお

この際道路の両側に指標を設定 して視差を補正 した。

実験車は四輪車(ト ヨタ ・カローラ1200cc)と 原付 自転車(ス ズキ ・ハスラー50cc)の

2つ で毎回45km/hの 定速で走行する。 参照刺激の方向と接近車の方向とを逆方向にした

のは被験者が道路周辺の手掛 りで参照刺激の位置を決定 しそこに実験車が達 した時に反応す

ることを防 ぐたあである。さらにこのような判断ス トラテジーを防 ぐため試行数を1人 当り
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平均25回 と少な くし,そ のようなス トラテジーをとらずに実験車そのものとの距離感で判断

するよう教示した。2秒 間という観察時間は速度見越実験での観察時間 とそろえるためであ

る。

2.結 果 と考 察

被験者すべてを こみに した結果 を図1iに 示す5)。(各 個 人の主観 距離(DS)の 客 観距離

(DO)へ の 回帰データを附表3に 示す。)四 輪車,二 輪車各 々で の回帰式 はDε=19.002+

1.0461)0,4)3=18.056+0.845、00で あ り,分 散分析の結果,車 種お よび距離(DO)の 主

効果 は有意であ るが(各 々,F(1,i37)=36.881,P〈.01;F(5,137)=14.941,Pく.ol),

これ らの交互作用は有意で はない。す なわ ち図 に示 されるよ うに,主 観的距離は接近車が四

輪車 の場合 に二輪車 の場合 よ りも有意 に大 きい 。また四輪車,二 輪車 いず れの場合に も当実
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注5)速 度 感 の場 合 と同 じ く数 値 を 対 数 変 換せ ず に図 示 した 。 附 図2に 対 数 変換 した場 合 を 示 す 。 そ こで

は べ キ法 則 に従 い,ベ キ の 値 は 約0.78で あ る 。
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験の距離内では過大評価が行なわれている。 したがって二輪車の場合に四輪車の場合より臨

界ギャップが小さいことは距離判断における車種差か らは説明できず,こ こで取 りあげて き

た知覚的要因以外の要因(二 輪車を甘 くみることとか車の迫力)で ギ ャップの車種差を説明

しなければならない。但 し,当 実験の参照刺激は人物であ り,こ の大きさは人物の乗った二

輪車の大 きさにほぼ等しく,四 輪車よりも小さい。ここでの結果にはこうした参照刺激の大

きさが影響している可能性がある。被験者の内,数 人は大きさを手掛 りとして判断したから

二輪車では判断がしやす く,四 輪車では判断が難 しいと内観報告 した者がいた。故に参照刺

激を四輪車 と同じ大きさのものとした場合の結果と当実験の結果とを比較 した上で距離判断

における車種差について結論を下すべきであ り,こ こでは臨界ギ ャップにおける車種差を距

離判断における車種差から説明できないという仮の結論は保留 しなければな らない。

なお小林(1964)は 走行車に乗 っている被験者の静止指標までの距離感についての実験を

行っているが,(指 定された距離(m)に さしかかったと思った時に反応するもの),そ こで

の結果一100m以 内での過大評価一 と当結果は一致する。又,そ こでの自車が40km/h

で走行 している場合のべキの値の一例0.799と 当実験の結果の値(0.78)も 類似しており,

自分が静止 し対象が接近 して来る場合 と,対 象が静止し自分が接近して行 く場合とでの距離

判断の傾向についての類似性が示唆される。

ここで も被験者間差があらわれた(附 表3)。 かなり正確な判断を行なう者1名(こ の被

験者はやや過小評価を行なう)を 除いて他の者はすべて過大評価を示 した。彼等は遠距離程

その傾向が強まる者,そ の傾向が変 らない者,そ の傾向が弱まる者に分れる。

w総 合 論 義

Lギ ャ ップ ・アクセプ タンス行動の機制 の一側面

(i)臨 界 時間ギ ャ ップ について

実際のギ ャ ップ ・アクセプ タ ンス行動 のシ ミュレイ シ ョンとしての臨界時点決定実験の結

果 よ り,昼 間での予測変数 としては接近車輌 の被験者 の位置 までの到着 時間(こ こでは臨界

時間ギ ャ ップ;τG)が 接 近車 の速度 によって 影響 され ることが臨界 距離ギ ャ ップ(Lσ)よ

りも少 ない とい う意味 において説明力の高い ことが示 され た。 しか し臨界時 間ギ ャップは接

近速度の上昇 に伴な う有意な減少傾 向を示 し,一 般 に言われて いるよ うに必ず しも被験者 が

固定時間 ス トラテ ージ(Gibbs,1968;Ebbesen,etaL1977;Nussloch,eta1.1976)を と っ

てい るとはいえない。ただ し臨界時間が接近速度 によって変化 する ことが少 ない とい うこと
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を考えると,被 験者は各試行毎の接近速度を手掛 りとして 「この速度ならこの距離でもう出

て行かない」という判断を行なっているものと考えるのが自然 と思われる。(こ の点は後に

行なった小アンケートの結果,ギ ャップ ・アクセプタンス場面での手掛 りとして速度 と距離

を挙げたものが多かったことからも裏づけられるのではないかと思われる。)す なわち判断

軸の形成には速度(7)と 距離(D)が 手掛 りとして用い られているようであるが,こ れら

がどのように統合されているのか一 速度 と距離の比(D/7)が とられ接近車の自分の位置

への到着時間が間接的に評価されているのか,よ り直接的に到着時間が把握 されているのか,

あるいは速度および距離に伴う危険性を加算(α(7)+6(1/D))し ているのか一 ということ

は速度(7)と 距離(D)と を独立に操作する実験を行なうことか ら明 らかにされよう。 但

し,な お判断軸自体が何かということはリスクテイキングの問題 として残される。

(ii)臨 界 時間ギ ャップの接近速度 の上昇 に伴 う減少 につ いて

昼 間での臨界 時間 ギ ャップ は車種を平均 する と接近車.の速度 が30km/hで 約3.4秒,65km/h

で 約2.4秒 と速度上昇 に伴 って減少す る,す なわち危険性 がよ り高 くなる ことが示 され たg

臨界距 離ギ ャップは時速30kmで 約30m,時 速65kmで 約45mと 速 度 に伴 って増加 する

が,こ れは速度 上昇 に伴 う余裕の滅少(危 険性 の増大)を 十分 に補 って はいない。 これ らの

ことは速度 評価 の歪 みあ るいは距離評価の歪みを反 映 してい るのか,か つ,ま たは これ らの

知覚 的要因 とは異 なる リス クテイキ ングでの問題を反映 してい る もの と考 え られ る。

なお,当 実験 と同様 の四輪車 につ いての実験結果 を報告 してい るBottom&Ashworth(19

78)で は,臨 界時間ギ ャップの接近速度へ の回帰式 は各 々Tσ=10.0-0.067,五G=62+0.80

で あ るが,こ れ らは当実験 の四輪車 についての結果(TO=4.213-0.0287,五(』20.127+

0.4257)と 異 な り,切 片,勾 配 と も大 きい値を示 して いる。 この点 については当実験では

二輪車が接近車 として混入 していた ことが四輪車の場合のギ ャップを小 さ くしたのかあ るい

は被験者 の特性 の相違を示 してい る ものと考 え られ る。

"iD昼 間と夜間での相違

夜間での臨界時間ギャップは昼間での臨界時間ギ ャップより大き く(平 均値は各 々5,1秒

と2.9秒),速 度上昇に伴なう減少率 も大きいことが示された。このことは速度見越実験で示

された昼夜間での速度感の相違を反映 し,か つ夜間では被験者の判断基準がより安全側に移

行することを示唆している。

2.ギ ャップの大きさにおける接近車の車種差の規定因について

先に述べたように接近車が二輪車の場合には四輪車の場合よりも臨界時間ギャップは短か

くなる(平 均値は各々昼間で2・7秒 と2.9秒 夜間で5.1秒 と5.2秒)。 しかし,速 度 と車種の
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交互作用がなかったことより,ギ ャップの受容拒否のメカニズムは車種によって大きくは変

らないものと推定される。速度見越(主 観的速度)に ついては車種差のないことが示され,

主観的距離については車種差があるが,そ れはギャップの車種差を説明するのとは反対の関

係にあることが示された。(た だし,こ こには参照刺激の大きさの問題が残されている。)し

たがって臨界ギャップの車種間差の規定因として,こ こで扱 った知覚的要因以外の接近車に

対する甘い見込みという判断基準設定の行ない方の要因が残される。

3.客 観的速度の主観的速度への変換

先に述べたように速度感の歪みがギャップの速度に伴う変化,昼 夜間での差を生 じせ しめ

ていることが考えられる。以下ではギャップァクセプタンス実験で得 られた結果の横軸を主

観的速度の軸とすること,す なわち,縦 軸,横 軸とも主観軸とすることからギャップ ・アク

セプタンス行動の内的機制に触れようとする。これは臨界ギャップの大きさは主観的には常

に一定の何 らかの内的規準に基づいて決定されるのではないかという想定にもとつ く。

ギ ャップ実験で得 られた縦軸の τ0,Lθ の値は被験者の主観的な時間的余裕,距 離的余

裕を客観的な数値で示 したものであり,そ の内容は主観的な何 ものかである。しかし横軸V

は物理的速度(以 下70と 示す)を 数値(km/h)で 示 したものである。例として τGと70

の関係がTσ=10-0.170で あったとしよう(図12-a)。 また速度見越実験の結果,主 観的

速度(78)と 客観的速度(70)と の関係がF5=30+0,370と 表わされたとしよう(図12

-b)。 ここでは縦軸の内容は主観的なもの,横 軸の内容は客観的なものである。すなわち速

度 という実体は同じものであるがそれを主観に投影したか客観に投影 したか とい うことであ

り,それぞれの軸の目盛には直接的な関係はないと考えられる。図12-bに 示されるように

主観的な36km/hと45km/血 という速度の差9km/hは 物理的には各々が20km/h,50km/L
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との差30km/hに .相当している。

ただし、主観的な速度差9km/hと 物理的な速度差30km/hと はあくまで も同「の実体に

もとつくものである。本来,主 観的な速度感 とい.うものに単位は与えがたい ものと思われる

が,こ こでは仮にkm/hと いう物理的単位を与えて示 したにす ぎない。 しかし,何 らかのか

たちで図1.2-aの 横軸を主観的速度の軸 としてTGと の関係をみようとす るためには単位を

与えなければならない。 したがって,主 観的速度の単位に仮にkm/hと いうものを与えると

すると,こ こでの例では主観的速度差9km/hが 物理的速度差30km/hに 等 しいということ
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Table5。RegressionDataofGapAcceptanceExperimentofEachSubjectinObjective

ScaleandSubjectiveScale.
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Notes。VO;indicatesobjectiveveloc量ty,TG;量ndicatestemporalgap,1.G;indicateslengthgap,

a,b;regressioncoefficients.

よ り主観的速度の1km/hは 物理 的速度の30/9km/hに 相 当す ることにな る。 この ことよ り.,

図12-aの 横 軸 を主観 的速度 としその単位をkm/hで 示 す な らば,横 軸 が主 観的速度 と物理

的速度の一致す る点(図12の 例 では42.9km/h)を 不 動点 として として縮少 され ることにな

ると考 えるのが妥 当と思われ る。 その結果,変 換 された横軸(主 観軸)と 元 のデー タ点 との

相対関係 について考 え ると,図12-aの 速 度が過大評価 きれていた点(20,8)は 左 側 に,速

度が過少評価 され ていた点(50,5)は 右 側 に移動す ることにな リグラフの勾配ば小 さ くな る。

但 し,こ こに述べた考 えが妥 当か ど うか につ いては今 の ところ確信 はな く,一 つの試案 と

して と らえていただ きたい。 また,き らな る問題 として ここではTGを 測定値その もので示

してい るが,TG;エG/VSと 考 えて計算 しなおすべ きか も知 れない。但 し,こ の考 え方で は

時聞 を,距 離感 を速度感で余 してみつ もるとい う内的機制が 前提 とな る。 しか し,こ の仮定

が妥 当か ど うかが明 らかでない とい う矛盾が あ る。(こ こでの試み一感 覚,知 覚 についての

客観的量 と主観的量の関係 を利用 して,主 観的感覚値(こ こではVS)と 行 動の一側面(こ

こではギ ャップ ・アクセプタンスのTG).と の関係 を明 らかに しよ うとす ること一 について

の知見に筆者は これまで触れ ることがで きなか った。)
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ここに述べた考えに もとついて変換をほどこした結果を図13,図14,お よび表5に 示す。

図中の細い線は変換をほどこしていない元のデータである。(表5に はギャップ実験,速 度

見越実験の双方に参加した被験者のデータを示してある。)速 度感については 車種差がなか

ったのであるから,速 度を修正してもギャップについての車種差は残される。 しかし昼間,

夜間いずれにおいて も 五σ,TOの 勾配が双方とも小さくな り,五〇,TOの 速度による増減

の一因が速度感の歪み(低 速部での過大評価,高 速部での過小評価)に もとつ くことが示さ

れている。すなわち主観軸をとると被験者の臨界ギャップについての判断は速度に左右され

ることがより少な くなり,よ り安定した何らかの内的規準にもとつ く判断を行なっているこ

とが示唆される。しかしなおかつ,Tσ は主観的速度の上昇とともに減少を示している。こ

のことについては高速になる程被験者の判断が リスキーになることを示すのか,あ るいは速

度見越で得 られた主観的速度がそのまま判断軸の形成の一つの要因となるのではないことを

示しているということも考えられる。すなわち,こ こに示した図の両軸は主観的内容を示す

ものであるが,縦 軸は判断,決 定の水準のもの,横 軸は知覚的水準のものであり水準が異な

っていることをさらに考慮 しなければならない。

以上のように両軸を主観軸にとると速度に影響されることがより少ない判断ス トラテジー

がとられているようであることが示 されたが,そ の機制はここでは明らかでない。ただTσ,

LOの グラフの勾配をみると距離(D)× 時間(T)が 一定 となるような関係が見うけられる。

ここに示した諸問題は興味深いものとして今後に残 される。

要 約

ギャップ ・アクセプタンス行動にかかわる3種 の実験一 シミュレーションとしての臨界

時点決定法,接 近車に対する速度見越,接 近車への距離(照 合)判 断一 を行なった。ここ

での特徴は,③ ギャップ ・アクセプタンス行動そのものの測定のみならず,そ れにかかわる

知覚的要因を合せて検討しようとしたこと,⑤ 接近車が二輪車と四輪車との場合を比較,検

討したこと,◎ 接近対象への速度感,距 離感についての新しい測定手法を用いたこと,⑥ ギ

ャップ ・アクセプタンス行動を主観的速度との関係でとらえようとしたことである。

結果は次のとおりである。

1.時 間ギャップ(接 近車の被験者の位置までの到着時間)が 接近車の速度に影響されるこ

とが少ないという意味でギャップ ・アクセプタンス行動の予測変数となりうる。

2.た だし,時 間ギャップは接近車の速度上昇に伴なって減少する傾向があり,速 度上昇 と

ともに危険性が増す。この一因は接近中高速の過小評価にあるが,さ らに接近車の速度が
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早 くなるのに従 って被験者の判断がよりリスキーになることも一因として示唆される。

3.距 離ギャップは速度上昇 とともに大 きくなるが,こ れは速度上昇に伴なう危険の増大を

充分に補 うものではない。この一因は,中 高速部での速度の過小評価にあるが,遠 距離の

距離評価が相対的に小さ くなることも更に検討 しなければならないと思われる。

生 夜間には昼間に比べてギャップの判断はより安全側に移行する(臨 界時間ギャップの平

均は昼間で2.8秒,夜 間で5.2秒)。 この一因は速度感の昼夜間差にあるが,夜 間には被験

者の判断がより保守的になることも考えられる。

5.夜 間,昼 間いずれの場合にも接近車が二輪車の場合には四輪車の場合よりも小さなギャ

ップがとられる。速度感に二輪車 と四輪車 とで差がなく,距 離感では二輪車が四輪車より

近 く判断されたことは,ギ ャップの車種差は知覚的要因からは説明できないことを示し,

ギ ャップ受容についての判断基準の相違から説明されなければならないことを示唆する。

6.ギ ャップを主観的速度との関係でとらえると時間ギ ャップ,距 離ギャップともに速度 に

よって影響されることが客観的速度との関係で とらえた場合よりも少な くなるようである。

このことは被験者がより安定 した内的規準にもとついて判断を行なっていることを示唆す

る。但 し,こ こで行なった客観軸の主観軸への変換についての考え方,内 的規準が何であ

るのか,あ るいは判断軸がどのように形成 されているのかということは今後の問題として

残される。

7.接 近車に対する速度見越実験より間接的に求めた主観的速度については,接 近車として

の二輪車 と四輪車でその有意な差はない。いずれにおいても低速部での過大評価,高 速部

での過少評価が示 され,そ の臨界速度は昼間で45km/h付 近,夜 間で推定70km/h付 近

にある。(対 数変換せずに求めた直線回帰式は昼間で四輪車の場合に73=14.6+0.6470,

二輪車の場合に附=7,32+0.8伊0で ある。また,得 られたデータはべキ法測にも従って

おり,そ のベキの値は各々約0.73で ある。)

8.距 離(照 合)判 断については,二 輪車の方が四輪車よりも近 く判断される(た だし,こ

こには参照刺激の大きさの問題が含まれており結論は保留 しなければならない)。 いずれ

の車種 においても当実験の距離の範囲(30m～105m)で は過大評価される。(対数変換せ

ずに求めた回帰式は平均で1)8=19.3+0.94DO,ま た,得 られたデータはべキ法則に従

い,そ のベキの値は約0.78で ある・)
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Append董xTable3.RegressionDataofEachSubjectinDistanceEstimationExper三ment.

subject

TM

MM

HK

OC

MA

KI

NS

mean

vehicle

mtc

car

mean

mtc

car

mean

mtc

car

mean

mtc

car

mean

mtc

car

mean

mtc

car

mean

mtc

car

mean

mtc

(SD)

　　　

(SD)

エロ　　　

(SD)

DO(m)

69.706

67.941

68.824

66.250

73.636

69783

71.667

70.000

70.833

66.429

70.000

68.437

75.000

68.571

71.250

67.500

68.571

68.077

69.706

67.824

68.765

69.247
(26.232)
69.323
(23.313)

69.287
(24.777)

DS(m)

73.353

79.059

76.206

71.417

102.000

86.043

73.444
.
86.444

79.944

94.571

113.000

104.937

106.400

127.143

118.500

85.167

112.429

99.846

65.882

65.176

65.529

76.575
(27.562)
91.506
(34.717)

84.240
(32.313)

DO-DS(m)

一3 .65

-Il .12

-7 .38

一5 .17

-28 .36

-16 .26

一1 .78

-16 .44

-9 .11

一28 .14

-43 .00

-36 .50

一31 .40

-58
.57

-47
.25

一17 .67

-43 .86

-31.77

3,82

2.65

3.24

一7.328

一22 .183

一14 .953

a

11.419

13.376

12.971

一2 .391

-6 .394

-6 .191

19.31星

29.602

25.124

29.250

15.583

20.127

74.971

88.000

88.319

22。670

28.667

28.212

18.250

11.077

15.220

18.056

19.002

19.332

b

0.889

0.967

0.919

1.114

1.472

i.322

0.755

0.8i2

0.774

0.983

1.392

1.239

0.419

0.571

0.424

0.926

1.222

1.052

0.683

0.798

0,732

0.845

1.046

0.937

r

0.969

0.944

0.945

0.931

0.922

0.888

0.965

0.876

0.861

0.785

0.857

0.815

0.559

0.559

0.427

0.901

0.940

0.831

0.880

0.808

0.838

0.804

0.702

0.718

N

7

7

4
み

1

1

3

12

11

23

9

Q
ゾ

81

7

0
り

ρ
01

5

ワ
」

り
乙
1

6

弓
ノ

0
0
1

7
「

7

4
昌

1

1

3

73

77

150

Notes.DO;meanofobjectivedistance,DS;meanofsubjectlvedistance,
r;correlationcoefficient,N;numberofdata.

a,b;regressioncoefficients,
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APRELIMINARYSTUDYOFGAPACCEPTANCEBEHAVIOR

ANDITSPERCEPTUALFACTORS

ToshiakiMIURA

Followingourprccedingresearches(Miura,1978,1979;Nagayama,1979)three

kindsofexperimentsconcerninggapacceptancebehaviorwereconducted.(An

exampleofgapacceptancesituatioHisshowninFigurel.)Thepurposeofthepresent

researchisthe長)llowingtwo:(a)toexploresomeaspectofrelationshipaniongactual

behavior,decisionandjudgmcnt,and亘erception,and(b)toexaminethedif琵rence

incriticalgapsize(lastsa艶moment)inthecaseofapproachingautomobilesandof

approachingmotorcycles.Thelatterderivesfセ01ntheproblemofsecurityfbrInotor-

cyclists.Dist量ng亘ishablepointsofthepresentresearchare(a)examinationofgap

acceptancebehaviorbymeasuringnotonlycriticalgapsize.butalsosu厨ective.v610-

cityandsubjectivedistance,undercomparisonofcaseofapproachingautomobiles

andthatofapproachingmotorcycles,(b)developmentofnewmethodsofmeasuring

su切ectivevelocityandsuhlectivedistancef～)rapProachingo切ects,and(c)anatte-

mpttoexaminecriticalgapsizeasa負1nctionof∫ π妙o漉 θvelocity.

Inthe丘rstexperiment,usingcriticalmomentmethod,su切ectspressaresponse

keywhentheythinktheywouldnotcr6ssany卑ore.Eightsu坊ectsparticipatβd..

Variablesaretypeofvehicles(automobilea皐dmotorcycle)andexperimentalsitua.

tions(dayandnight).Criticaltemporalgapsizeandcriticallengthgapsizewere

calculatedasafhnctionofvehicletypeandapproachihgvelρcity.Thesecond

experimentisonspeedanticipation,inwhich,with2secobscrvationof昂napproa-

chingvehicle倉o即adistanceoflOOm,su切ectspressaresponsekeyjustwhenthey

estimatethatthevehlclepassesin丘ontofthem.(Theycanobservevisuallyonly

duringthe2sec.)Elevensu切ectsparticipated.Variablesarethesameasinthe且rst

experiment.Bythismethod,su句ectivevelocityandsu切ectivetimingareestimated

asa釦nct量onofvehicletype.Inthethirdexperilnent,ondistance一(matching)一

judgment,a丘er2secobservatiohofarefヒrencetargetwhichisIocatedrandomlytrial

bytrial,suljectspressaresponsekeyatthemomenttheyestimateavehicle,which

量sapproaρhing倉omtheoppositedirectiontothetarget,passesapointinthesalne

distanceasthetarget..Tcnsu句ectsparticipated.Bythismethod,su切ectivedis一

.tancewasestimatedasa且mcti6nofvρhicletype。.Onlydaytimecxperimentwas

conducted.

Theresultsareas飼lows:
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1.Temporalgapcouldbeapredictivevariableofgapacceptancebehavior.Thisis

bec・ 亡9・lcri・i6・1・ ・mめ6・algap.・ize.w・ ・1ess..・ 飴 ・tとdby・pP・ ・a・hi・含.。・1・ci・y(・ee

Figure5.).

2.Ontheothcrhand,itwasfbund.thatcriticaltemporalgapsizedecreasessigni。

ficantlywithincreaseofapproachingvelocity,indicatingthatthehigherthe

approachingvclocityis,themor6hazafd6並slthegapacceptancesituationbecomes.

Thisispartiallyduetosゆiccts,underestimationofhigherapproachingvclocitybut

atthesametimesuggeststhatsu煽ects'decisionbecomesmoreriskywithhigher

apProaching.velocity..(SeeFigure5-a,9-a,.13-a,14-a・).

3,Lengthgapsizeincreaseswithapproachingvelocity,butthiscannotcompensate

長)rtheincreaseindangerwithhighervelocity.Thisisalsopartiallyattributable

tounderestimationofhigherapproachingvelocity,butunderestimat量onoflonger

distanceshouldalsobecxaminedmoreprecisely.(SeeFigure5-b,9-a,13-b,14-b.)

4.Gapsizeinnigh.t.experimentislargerthanthatindaytimeexperiment.(mean

criticalgaptimeinthedaytimeis2.8secand5.2secatnight).Thisispartially

attributableto.thedifモbrencebetweenvelocityestimationatnightandinthedaytime,

butthisalsosuggeststhatsu司ects'decisionbecomesmorccons6rvativeinnight

situation.(SeeFigure8,5,10,9-a,14.)

5.Bothinthedaytimesituationandinnightsituation,criticalgapsizeissmaller

長)rapproachingmotorcyclesthan丑)rapproachingautomobiles.Inthe.caseofvelo-

cityestimation,thereisnodif琵rencebetween.approachingmotorcyclesandappro-

achingautomobiles(Figure9-a,10),andinthecaseofdistancejudgment,distance

judgedfbrmotorcyclcsissmallerthan画atfbra亡tomobiles(Figurell;toexplain

thedif琵renceofgapsizebetweenvehicletype,thisiscontradictory).Therefbre

thedif琵renceinvehicletypecannotbeexplainedbytheabovementionedpercep-

tualfaCtorsbutscemstobeexplainedbythedif丑}renceindecisioncriterion.

6.Throughanexaminationofgapsizeasaamctionofsu句ectivevelocity(rather

thanasafセnctionofo切ectivevelocity),bothtemporalgapsizeandIengthgapsize

seemtobelessaf琵ctedbyvelocity(Figurel3,14.).Thissuggeststhattheremight

beamoreconsistent忌ubjcctivecriterion,butthetrans丑)rmation,characterislicsof

thccriterion.andhowthedecisionaxisis長)rmedawaitfhrtherresearch.

7.Nodif琵rencewasR)undastoestimatedsu句ectivevelocity長)rapProachingvehi-

cles.Throughdaytimeexpcriment,overestimationfbrlowerve丑ocityandunderesti-

Ihationfbrhighervelocityisshownandthecriticalvelocityisaround45km/hinthc

dayfimeandseemstobearound70km/hatnight(Figure9-a,lo.).(Asanexample,

linearregressionequationobtainedwithoutlogarithmtransfbrmationisVS=14.6

十 〇.64VOfbrapproachingautomobilesinthedaytime.)(Theslopeofthepower

飼nctiononthelog-10gplotisO.73三nthedaytime.)(SeeAppcndix:Figure1.)

8.Approachingmotorcyclesarejudgednearerthanapproachingautomobiles.
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Howeverlthcreisaproblemconcerningre艶rencetargetsize(inthepresentex-

periment,thetargetwasaman,whosesizeisnearertothatofmotorcyclesand

smallerthanthatofautomob玉les).This量3therefbrenotcon丘rmative.But,distance

tobothapproaρhingmotorcyclesandapproachingautomobilesisoverestimated

(Figurell)..■inearregressioncquationwithoutlogarithmtrans丘)rmationisDS

=19.00十1.05DOfbrapproachingautomobilesinthedaytime.(Theslopeofthe

powerfhnction.onthelog-logplotisO.78)(SeeAppendixFigure2.)


