
　１．はじめに

　自動車交通の高密度化が進んでいる今日、交通流

の円滑化と安全性の向上を目指して自動車および道

路交通の情報化・知能化が進められている。ところ

でこれらの構想において、情報の利用者としての運

転者の安全性はどの程度考慮されているだろうか。

新しい技術・システムの開発・導入はある問題を解

決すると同時に、新たな問題を作り出す可能性を持

ちうる。

　ここでは急速に利用が増大しているカーナビゲー

ション（以下、ナビゲーションと略す）に焦点を当

て、注意の心理学から問題点について検討する。自

動車の運転においては利用する情報のうち約９０％が
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の使用は特に混雑場面で問題となること、またディスプレイは認知負荷の低いものである
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後で視線が前方に向けられていても注意が劣化することを指摘した。人間の注意の限界性

を十分に考慮して新しい技術は導入すべきであるとともに、実際的な場面での認知・注意

特性に関する基礎的研究の蓄積が必須とされる。
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視覚情報であるといわれている１）。運転者の第一

のタスクは前方交通環境への注視である。車内と前

方の間での注意の切り換えが迅速、円滑に行われな

ければ安全の確保に支障を来たす。ゆえに視覚的注

意の働き方が運転状況や機器の導入によってどのよ

うに変化するのかということに焦点を当てる。

　２．背景

　自動車の情報化に関連して、これまでに運転者に

与えられるさまざまな情報を整理、検討した２）。

そのうえで、一般運転者および交通安全に関わる研

究者に対して支援情報についての質問紙調査を行い、

安全性、快適性、利便性の三側面から検討した。そ

の結果、視覚的に与えられる支援情報の安全性をい

かに評価すべきかという点が、実験的にさらに検討

すべき問題として抽出された。この問題には、運転

者の視覚的な注意特性が明らかにされてはじめて答

えられる。それでは、運転者の視覚的注意特性につ

いてどのような点が明らかにされているのだろうか。

　３．課題要件・注意の必要性と有効視野特性

　３－１　背景：中心視と有効視野

　人間の視野は左右に１８０°～２１０°程度の広がりを

持つ。視野内の前方の様子は網膜に投映される。網

膜はカメラに例えるとフィルムに相当する。フィル

ムの解像度は全面均質であるが、網膜の感受性は中

心部だけが高い。中心部は視線方向の対象、すなわ

ち注視箇所が投映される部分である。注視箇所から

少し離れると、解像度（視力：細部まで見える力）

は急に低下する。この点は、あるところに注視点を

固定しておいて、その周りがどの程度、明瞭に見え

るのかを試してみるとよく分かる。外界の様子が投

影される網膜のうち、解像度が高く細部までよく見

ることのできる部分はごく一部に限られている。視

力検査で測定する視力に近い解像度で見ることがで

きるのは網膜の中心すなわち注視点の周り１°～

２°程度であり、これは１ｍ先での直径約３．５ｃｍ、

１０ｍ先での直径約３５ｃｍの範囲に過ぎない。この解

像度の高い部分で見ることを中心視という。網膜の

中心から１０°離れるだけで視力は中心視の２０％にも

低下する。ゆえに、注視点の移動すなわち眼球運動

が必要となる。

　しかし、中心視している部分だけが認知に寄与し

ている訳ではない。中心視の周りすなわち周辺視野

のうち、われわれの認知に寄与する部分を有効視野

という（Fig.1）。これは、中心視するのと同時に認

知できる範囲であり、注視点の周りで比較的明確に

意識される範囲である。有効視野の広さは、注視箇

所の周りに存在・出現するものにいかに速く気づき

えるか、見落とさないですむかという認知・検出効

率、および注視点の移動効率や安全性に大きく関係

する。

　３－２　運転状況に伴う有効視野の変化

１）有効視野の変化に関する仮説

　日常的にも自覚できることであるが、われわれは

複雑な運転場面になると、次々と迅速に注視点を移

動していく。この点がはじめに明らかになった３，４）。

これは、複雑でより多くの対象を見なければならな

い状況に対する適切な対処といえる。しかし複雑な

場面では、なぜ次々と注視点を移動していかなけれ

ばならないのだろうか。この点をさらに検討した４～７）。

　ここで、先に述べた有効視野の広さが関係してく

る。たとえ複雑な場面であっても、あるものを認知

しながら同時に他のものを認知することのできる範

囲である有効視野が十分に広いと、頻繁に注視点を

移してゆく必要がないはずである。しかし、複雑な

状況では注視点が次々と移されていくことが確認さ

れた。すると、複雑な場面では有効視野が狭くなっ

ているのではないか、そして、それ故に周辺視野に

出現した対象に気づくのが遅れるのではないかとい

うことが考えられる。この点は、混雑した中小の交

差点事故の頻発にも大いに関係する。

２）有効視野と検出反応時間の測定

　被験者にアイカメラを装着し、さまざまな道路を

実際に運転してもらい、運転中の眼球運動を調べる。

眼球運動の測定・記録だけでは単なるデモンストレ

イションとなりがちである。そこで、眼球運動の測

定と同時に、フロントガラスの内側に１５個の小さな

豆球をつけておき、そのうちの一つが無作為に点灯
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Fig. １　視野の模式図２１）：人間の周辺視野は横方向で１８０゚ ～
２１０゚ の広がりをもつが、解像度の高い中心視は約
２゜に過ぎず、この範囲は網膜構造に規定されてい
る。他方、有効視野（中心視の周りで同時に比較的明
瞭に認知できる範囲）は約４゜～２０゚ の範囲である
が、これは心理的、環境的な諸要因によって変化する。



するようにしておく。被験者は運転しながら、点灯

した豆球を発見すると、できるだけ早く音声で反応

しなければならない。点灯する豆球は、例えば飛び

出してきた歩行者、不意に車線変更をして寄ってき

た車、先行車のブレーキランプなどの代わりをして

いる検出必要対象（標的）だと考えたらよい（Fig.2

参照）。

　この時、検討すべき主なものに、次の二つがある。

その一つは、標的に注視点がどれだけ近づいた時に

気づいて反応するかである（注視点と標的の距離を

周辺距離とよぶ）。逆に言うと、標的が注視点からど

れくらい離れていてもそれに気づくことができるの

か、あるいはそれを確認することができるのかとい

うことである。この距離が先に述べた有効視野の広

さ（半径）を示すものになる（ここで測定される有効

視野の広さは、実験条件間での相対的指標である）。

今一つ検討しなければならないのは、出現した標的

にどれだけ速く気づくかの検出反応時間である。

　上の二つを合わせて周辺視パフォーマンスと呼ぶ

ことにする。この周辺視パフォーマンスこそが、視

覚情報の獲得効率、視覚探索効率の重要な指標とな

る。

　運転状況の複雑さや走行速度が周辺視パフォーマ

ンスにどのような影響を与えるのかを調べるために、

実験は次の道路で行った。

ａ）走行しない場合

ｂ）低混雑道路（時速約６０ｋｍ）：片側３車線の一方通行

で混雑しておらず非常に走りやすい

ｃ）高速道路（時速約１００ｋｍ）：名神高速道路・中国自動

車道の京都東－福崎間、片側２、３車線で、混雑

度は上記の低混雑道路と下記の中程度の混雑道路

の間であることが確認されている。

ｄ）中程度の混雑道路（時速約６０ｋｍ）：大阪郊外の幹線

道路で交通量は相当にある。

ｅ）高混雑道路（時速約４０ｋｍ）：大阪郊外の商店街で、

対向片側１車線、交通量が多く、二輪車、歩行者、

駐車車両も多数あり、大変混雑している。

３）混雑場面、注意の必要性の大きい状況での周辺
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標的（小光点）
● □

注視点 

Fig. 2　標的としての光点が出現した瞬間の注視点と光点の一
例７）：被験者がどのようにして光点を検出反応するの
かが、さまざまな側面から詳細に検討される。
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Fig. 3　さまざまな場面での周辺視パフォーマンス２１）：有効視野の広さと検出反応時間（気づく速
さ）、すなわち周辺視パフォーマンスは混雑度（課題要件）の増大に伴って低下し、速度とは
直接に関係しない。



視パフォーマンスの低下

　Fig.3は有効視野の広さ（半径）と周辺視野に出現

したものへの検出反応時間を示している。

　有効視野は場面が混雑するのに従って狭くなって

いる。これに対応して、検出反応時間は場面が混雑

するのに従って長くなっている。したがって先の仮

説「混雑場面での周辺視パフォーマンスの低下」が

確かめられたわけである。

　なお、有効視野の広さは、走行場面の複雑さ、視

覚的課題要件の大小によって決まり、走行速度その

ものとは直接には関係しない。また、統制条件と低

混雑道路条件を比較すると、運転行動自体がかなり

負荷を伴うものであることも理解される。

４）有効視野での処理の深さと広さの相反関係（ト

レイド・オフ）

　では、高混雑道路のようにより注意が必要とされ

る場面で、周辺視パフォーマンスが低下するのはど

うしてだろうか。以下にその要旨を述べる。

　Fig.4の山の断面積は注意の量を示している。通

常の状態ではこれはほぼ一定である。注意には広さ

と深さの二側面がある。図の破線で示したように、

注意を深めると同時に注意を広められるといいので

あるがそうはいかない。注意の深さと広さは両立し

ないのである。これは、不注意によるというよりも

より深い注意を払わざるを得ない状況に置かれた、

あるいは自らをそのような状態に置いたためである。

　混雑度が増すと、それに対処するために各注視点

で深く見ようとする。そうすると、各瞬間に意識に

のぼってくる範囲（有効視野）が狭くならざるを得

ないのである。逆に混雑していない場面では、それ

ほど深く見る必要もない。その結果有効視野は広く

なり得るのである。このような関係を有効視野にお

ける「処理の深さと広さの相反関係（トレイド・オ

フ）」という７，８）。これは人間の注意の働き方の一

つの法則である。

　３－３　まとめ

　以上の知見より、次のことが示唆される。

ａ）特に混雑場面で運転者に不必要な負荷を与える

べきでない。

ｂ）車内ディスプレイは認知的負荷を与えるもので

あってはならない。

ｃ）混雑場面での交通環境の整備の必要性はいうまで

もない。

ｄ）運転者は混雑場面でこそ速度を抑制すべきであ

る。

　４．注意の遠近方向での移動特性：

　　　車内ディスプレイ等との関連問題

　４－１　背景：研究の少ない重要課題

　前節で扱ったのは、視覚的注意の上下左右方向で

の働き方であり、奥行き・遠近方向での注意の働き

方は明らかにされていない。この点が合わせて明ら

かにされると、はじめて運転者に支援情報をいかに

与えるべきかという問題に資することができる。と

ころが、この重要性にもかかわらず、奥行き方向で

の注意の働き方や有効認知範囲を検討した研究は皆

無に近い。実験室内での観察者静止状態でのわずか

な研究９～１１）があるのに留まる。そこで、新しい実

験手法を開発して検討した１２～１４）。

　４－２　遠近注意特性の測定

　遠近距離の異なる対象の発見・認知、例えば、先

行車に注意していてその手前や向こう側に出現する

必要情報にドライバーはいかに気づくのかという問

題を扱う。

　日常的に単純な問題のように感じられるかもしれ

ないが、実はそうではない。例えば、２０ｍ先の対象

に注意を向けていたとしよう。

この場合、その注意対象の距

離から１９ｍ近い１ｍ先の同じ

方向・視線上の対象に注意を

向けるのと、１９ｍ遠い３９ｍ先

の同じ方向・視線上の対象に

注意を向けるのに違いはある

のだろうか。

　この問題を明らかにするた

めに、観察者が移動している

状態での遠近への注意の働き

方を検討した。具体的には動
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混雑度（課題要件）の大きい場合 混雑度（課題要件）の小さい場合 
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Fig. 4　各注視点での処理の深さと処理の広さ８，２１）：　● は注視点を示し、この図では連続
する２回の注視移動を示している。このような注意の山が視野内を移動していく。
山の断面積は、各瞬間の注意の量（心的エネルギー量）を示し、これは、ほぼ一
定である。従って、処理の深さと、処理の広さとは相反関係にあり、図の破線で
示した山のように、同時に深く広くすることはできない。



態遠近注意測定装置（長さ１３ｍのトンネル・シミュ

レーター（縮尺１／５０）を改作したもの）を用いて、

被験者の正面のほぼ同一視線上に標的を提示する

（Fig.5）。移動中の被験者には固視点を提示し、こ

の点に注意を集中させる。追従走行で先行車を注視

している状態を想像すればよい。標的は固視点の手

前、同じ位置、あるいは向こう側に提示される。被

験者の課題は相対距離判断である。すなわち、標的

が固視点より遠いか、近いか、同距離であるかをで

きるだけ速く判断して選択反応キーで応答してもら

う。この時の反応時間を測定、検討した。先行車以

外の重要対象への処置判断を模したものといえる。

標的の発見の仕方を観察者の移動条件と静止条件で

比較検討した。移動速度は縮尺１／５０で、時速０ｋｍ

（静止）、時速４０ｋｍと８０ｋｍである。標的は被験者の

位置より、実際の像の位置が０．２ｍ，１．６２ｍ，２．４０

ｍ，３．１６ｍ，４．６２ｍ、実景感として５ｍ，４０．５ｍ，

６０ｍ，７９ｍ，１１５．４ｍの位置に提示した。

　以下、紙面の都合で実験方法と結果の詳細は省略

して結果の一部の要旨を述べる（詳しくは、文献７）

参照）。

　４－３　注視点より近くの対象には

　　　　　遠くの対象よりも速く気づく

　Fig.6に標的が固視点（注意箇所）の手前（近く）に

出現したか、向こう（遠く）に出現したか、あるいは

同距離に出現したかによる反応時間を示す。これは

全条件を込みにしたものである。図のように、固視

点より近い標的への反応時間は遠いものへの反応時

間よりも短い（同距離判断の反応時間はより長くこ

の判断の難しさが示されている）。

　ここで注目したいのは、反応時間の遠近差、非対

称性である。ここでの標的は固視点からの距離が遠

近で等しく、輝度もほぼ等しい。それにもかかわら

ず固視点すなわち注意距離よりも近い対象にはより

速く反応が行われることが明らかになった。気づき

の遅れる前方の遠くに注意を向けるべきと言える。

　４－４　注意の切り換えは「遠くから近くへ」

　　　　　よりも「近くから遠くへ」で遅れる

　注意を、ａ）近くに向けようとしていて標的（重要

対象）が遠くに出現した場合、逆にｂ）注意を遠くに

向けようとしていて標的（重要対象）が近くに出現

した場合、そしてｃ）注意を向けようとしていた方向

（遠近方向）に予想どおりに標的が出現した場合を考

えよう。例えば、ａ）は車内を見ようとしている時

に前方に危険事態が発生した場合、ｂ）は前方を見

ようとしている時により近くに危険事態が発生した

場合、そしてｃ）は予想どおりの遠近方向に危険事態

が発生した場合に対応する。安全確保の上で特に問

題となるのは、予想外の遠近方向に危険事態が発生

した場合のａ）とｂ）に、いかに対処できるかである

（被験者の予想・期待は標的出現位置に関する先行手

がかりを与えて形成した）。

　時速４０ｋｍ条件の結果を示したのがFig.7である。
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図中の横軸上ｉｎｖａｌｉｄでの　■ は注意を近くに向けよ

うとしていて標的が遠くに出現した場合の反応時間

を、　● は注意を遠くに向けようとしていて標的が近

くに出現した場合の反応時間を示す（時速４０ｋｍ条件

と時速８０ｋｍ条件ではほぼ同一の結果であった）。

　Fig.7に示すように、注意の切り換え「遠→近」で

の反応時間は、「近→遠」での反応時間よりも短く、

注意の切り換えは「遠→近」の方が「近→遠」より

も速やかに行われる（他方、図は省略するが、静止

条件ではこの差は小さく有意ではなかった）。この

ように移動条件では「遠→近」の注意の切り換えの

方が「近→遠」の注意の切り換えに比べて、より速

やかに行われる。

　このことは移動事態での安全を確保するための生

態学的妥当性、そして注意の遠近切り換え特性を示

す新しい知見である。これを「注意のラバー・バン

ドメタファ；ＲＵＢＢＥＲ　ＢＡＮＤ　ＭＥＴＡＰＨＯＲ　ＯＦ

ＡＴＴＥＮＴＩＯＮ」と呼んでいる１２～１４）。観察者の移動

事態には、注意の切り換え・移動距離が等しくとも、

注意を遠くから近くへ引き戻すことには抵抗が少な

く迅速に行われるのに対して、注意を近くから遠く

へ引き伸ばすことには抵抗が強く効率が悪くなるの

である。

　４－５　まとめ

�注意距離よりも近い対象には遠い対象に対してよ

りも注意は速く働く。

�移動事態での注意の切り換えは、「遠くから近く

へ」の方が「近くから遠くへ」よりも効率よく行

われる。これは新しい知見であるとともに、今後

さらに追及すべき意義深い問題である。

　以上に示された知見から次の事項を示唆すること

ができる。

ａ）運転時にはより遠くに注意を向けることが得策

である。遠くから近くには注意を戻しやすいから

である。一般に推奨されていることを実験的に示

したものである

b）逆に、近くに注意を向けることによる損失は大き

い。近くから遠くへ注意を切り換えるには、注意

の機構上の抵抗があるからである。車内への脇見、

ナビゲーション等の車内ディスプレイで近くに注

意を向けること、向けさせることは避けるべきで

ある。

　５．ナビゲーション注視前後の注意特性

　５－１　目的

　ナビゲーションの注視中に前方への注意が劣化す

るのはほぼ自明といえる。ここでは、ナビゲーショ

ン使用（注視）の前後で視線が前方に向けられてい

る場合に前方への注意がいかに変化するのかを検討

した。

　５－２　実験方法

１）概要

　運転席から撮影した前方の交通環境の二枚の立体

スライド画面および２次元スライド画面を実験室で

継時提示する。この時、一枚目のスライド画面から

二枚目のスライド画面にかけて、前景に危険な変化

が生じたか否かの二肢選択反応を行うことが被験者

の基本課題である。ナビゲーションを使用しない場

合（統制条件）と、ナビゲーションの注視前後（ナ

ビゲーション条件）で、基本課題のパフォーマンス

に相違があるか否かを検討する。

２）手順と実験条件（Fig.8：詳しくは文献１５）１６）

参照）

�統制実験

　統制条件では下記の三種類の危険事態の発生にで

きるだけ速く反応させる。第一スライド画面に続い

て提示される第二スライド画面で発生する危険事態

には三種類がある。それらは、先行車のブレーキラ

ンプの点灯、車間距離の短縮、接近対向車のはみ出

しであり、非危険事態はこれらの三種類の変化が生

じないものである。これら危険の有無への二肢選択

反応（キー押し反応）を行わせる。一枚目のスライ

ドの提示時間は２秒から５秒の間でランダムに変化

させた。一枚目と二枚目のスライドの提示時間間隔

はほぼ０秒である。

�ナビゲーション条件
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　ナビゲーション条件では、

第一スライドの提示中にナビ

ゲーション・ディスプレイを

観察させ、観察終了後に第二

スライドが提示される場合

（ナビゲーション注視に対す

る第二スライドの後続提示）

と、第一スライドに続いて第

二スライドが提示される場合

（ナビゲーション注視に対す

る第二スライドの先行提示）

がある。

　第二スライドの後続提示の

場合には、一枚目のスライド

画面の観察中にナビゲーショ

ンの観察を指示するためのブ

ザー音が発生する。これと同

時に、簡易ナビゲーション・ディスプレイが提示さ

れる。被験者は、ナビゲーション・ディスプレイか

ら地図内に矢印で示されている現在位置等の確認が

終わればすぐに前方スライド画面の観察に戻る。こ

の時にはまだ第一スライドが提示されている。第二

スライドはナビゲーション提示開始から２秒、３秒

あるいは５秒遅れて提示される。被験者は二枚目の

スライド画面が提示されると、危険事態の発生の有

無にできるだけ速く選択反応する。

　全試行で被験者の顔面をビデオで拡大撮影し、ナ

ビゲーション・ディスプレイと前景スライド画面の

間での注視移動を確認し、被験者がナビゲーション・

ディスプレイを観察中に第二スライドが提示された

試行は解析から削除した。

　第二スライドの先行提示の場合には、第一スライ

ド画面の観察中に第二スライド画面が提示される。

これは、スライドの連続提示事態については統制条

件と同じであるが、ナビゲーションを観察しようと

構えている点で統制条件と異なるものとなる。

　５－３　ナビゲーション注視前後の前方への

　　　　　注意の劣化

１）前方事態への反応時間と誤反応

　Fig.9に結果を示す。反応時間はナビゲーション

条件で８１２ｍｓｅｃ、統制条件で７１６ｍｓｅｃであり、誤反

応率はナビゲーション条件で７．５７％、統制条件で

３．３５％である。ナビゲーション注視前後に前方事態

への注意が劣化することが確認された。

２）ナビゲーション注視前後での影響の及ぶ時間範囲

Ｓｅｐ.，２００１ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２６，Ｎｏ．４ （　）３９

注意の心理学から見たカーナビゲーションの問題点 ２６５

第一スライド画面 第ニスライド画面 反応 

（例：先行車存在風景） （車間距離短縮） 

統制条件 

スライド 

ナビゲーション 

ナビゲーション条件 

ブザー音 

ナビ先行提 
示：2,3,5秒 

2～5秒 RT

ナビ後続提示 

回答用紙 
に記入 

Fig. 8　刺激スライドの継時提示とナビゲーション・ディスプレイ提示の時間経過１６）

850
800

750

700

650

600

550

500

10
9
8
7
6
5

4
3
2
1
0

実　験　条　件 

反
応
時
間 

（m
se
c

） 

誤
反
応
率 

統制条件 ナビゲーション条件 

反応時間 誤反応率 

Fig. 9　ナビゲーションの非使用時（統制条件）と使用時（ナ
ビゲーション条件）の危険事態の発見反応時間と誤答
率

1000

900

800

700

600

500

400
ナビ注視前 注視後２秒 注視後３秒 注視後５秒 

ナビゲーション提示と第ニスライド提示の時間間隔 

ナビゲーション全体 

統制条件 

反
応
時
間 

（m
se
c

） 

注）参考のため統制条件の結果を併せて示した。
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　Fig.10に示すように、ナビゲーションを観察しよ

うとすること、および観察したことによる注意の劣

化は、ナビゲーション注視の前に始まり、注視開始

後少なくとも５秒程度まで残存することが示されて

いる。単に、ナビゲーションの注視中だけが問題と

なるのではない。見ようとすることが既に負の影響

（事前効果）を与え、ナビゲーションの確認後にも負

の残存効果（事後効果）のあることが確認された。

３）ナビゲーション使用による前方への注意の劣化

　　の諸要因

�ナビゲーション注視の事前効果の要因

　一つには、第四章で述べた注意のラバー・バンド

特性が考えられる。すなわち、近傍のナビゲーショ

ン・ディスプレイを見ようと構えていることによる

前方の標的への注意の修正・切り替え効率の劣化で

ある。当実験は被験者の静止状態のものであるから、

被験者の移動事態では注意の修正・切り替え効率は

より大きく劣化し、ナビゲーションを使用しない場

合との反応時間の差はより拡大することが予測され

る。また、視覚的注意に限らない一般的な注意の転

導準備性事前効果の要因として考えられる。

�ナビゲーション注視の事後効果の要因

　視覚・空間的イメージと前方の視覚情報処理の干

渉１７，１８）が考えられる。ここでいうイメージによる

干渉とは、確認したナビゲーション・ディスプレイ

情報を視覚的イメージとして短期記憶（作動記憶）

に保持することが前方への視覚的注意を阻害すると

いうものである。これは視覚的な情報提示の問題に

関わる。

　また、もう一つの要因として一般的な記憶負荷が

考えられる。すなわち、確認したディスプレイ情報

を言語的な内容に変換して短期記憶に保持すること

による負荷である。この問題は、視覚的な情報提示

に限定されない。さらに、先行事象への注意の一般

的残渣が考えられる。これは、ディスプレイ情報を

意図的に保持しようとせずとも、異なる課題に注意

を向けたことの残存効果である。

�ナビゲーション注視中の注意劣化の要因

　当実験結果に直接関係しないが、ナビゲーション

注視中の要因としては、ナビゲーション・ディスプ

レイの読み取り負荷による有効視野の狭窄、および

ナビゲーション位置の問題、すなわち周辺距離（視

線のずれ）の増大に伴う反応時間の増大がある。

４）反応時間の値について考慮すべき要因

　ここに示された反応時間は絶対値として捉えるよ

りも相対値として捉えるべきである。絶対値として

捉えるためには下記の要因を考慮しなければならな

い。

ａ）当実験は実際の運転事態のものではない。実際

の運転事態でのより大きな心的負荷効果、有効視

野の狭窄によって、前方事態の発見反応時間は当

実験で示された反応時間以上に長くなることを考

慮しなければならない。

ｂ）当実験での危険事態は、ほぼ一定したタイミン

グでほぼ一定した位置に出現する。現実には、危

険事態はいつ、どこに出現するかは予想できない

場合が多い。日常生活場面での反応時間は、被験

者が標的の出現を待ち構えている実験室実験での

反応時間よりも相当に長くなる。

　以上の諸要因を考慮すると、ここに示されたナビ

ゲーションによる負の影響は実験室実験の結果であ

るため、実際にはより大きいものと考えるべきであ

る。

　６．結論および示唆

�運転時の有効視野研究から、特に混雑場面で運転

者に不必要な負荷を与えるべきでないこと、車内

ディスプレイは認知負荷を与えるものであっては

ならないことが示唆された。

�注意の遠近移動特性に関わる研究から、近くに注

意を向けさせること、向けようとさせることによ

る危険性は相対的に大きいことが示された。これ

は、車内ディスプレイの使用に関わる問題である。

�ナビゲーション注視前後の前方への注意の働き方

に関する実験から、ナビゲーションの使用は、前

方の交通事態の変化の発見に対して負の影響を持

つことが明らかにされた。この負の影響は、視線

を前方に向けていてもナビゲーションの注視開始

前から始まり、ナビゲーションの注視開始後の５

秒程度までは及び、実際にはより深刻な可能性を

もつものと考えるべきであることが示唆された。

これらに関わる諸要因を挙げた。視線を前方に向

けていても負の影響のあることは、ＨＵＤ使用の

問題にも深く関わる１９，２０）。

　注意の遠近移動特性そのものは、安全確保という

観点からの生態学的妥当性を有するものである。し

かし、ナビゲーションの使用は二重的注意を働かせ

るという観点から、元来、生態学的妥当性を欠くも

のといえよう。

　自動車の情報化を計る上では、安全性と、利便性、
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快適性の優先関係、バランスを考えなければならな

い。特に、新しい技術の導入にあたっては、ここに

示されたような人間の注意特性を考慮しなければな

らない。新しい技術・システムの開発・導入は、あ

る問題を解決すると同時に、新たな問題を作り出す

可能性をもつものである。ところが、技術の進歩、

開発はそれに対応する人間の特性の解明よりも格段

に速いのが現状である。人間の注意の限界容量を十

分に考慮して新しい技術は慎重に導入すべきである

とともに、認知・注意特性に関する基礎的研究の蓄

積が必須とされる。
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