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自動車運転時における交差点右折時の視線運動解析 

 

坂口 雄介 

 

Abstract 

The purpose of this study was to analyze eye movements when driving through an intersection using 

an actual vehicle and to clarify the difference in eye movements between people with and without driving 

habits. We assigned four participants with driving habits as the driving group and the other four 

participants without driving habits as the no-driving group. We analyzed the gaze data of the right-turn 

section with the Tobii Pro Glasses 2. We compared the percentage of total gazing time per area and the 

percentage of total gazing time to the duration of making a right turn between the groups through a t -test. 

As a result, a significant group difference was observed in the right mirror in the total gazing time ratio 

by area, and the ratio was more significant in the driving group. Additionally,  it was suggested that the 

driving group tended to have a higher percentage of total gazing to the further view of the progressing 

direction, while the no-driving group tended to have a higher percentage of total gazing to the nearer 

view of the progressing direction. The ratio of total gazing time to the duration to turn right tended to be 

higher in the driving group, suggesting that the driving group efficiently acquired information while 

driving. It is expected that these results will help to deter traffic accidents at intersections while driving 

by promoting awareness of traffic safety through appropriate warnings and traffic safety guidance.  
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1 はじめに 

我が国において、自動車乗車中の交通事故抑止は喫緊の課題である。自動車乗車中の死亡事

故の割合は歩行中の事故（36.6％）についで 2 番目（33.7％）に高いとの報告がある1）。また、

その半数以上が交差点（55％）で発生している2）。年代別では 20 代の交通事故発生件数が最も

高いことも報告されている 2）。新聞やテレビなどでは高齢者の交通事故が多く取り上げられて

いるため3,4）、自動車乗車中の交通事故といえば高齢者が連想される。しかし、運転免許取得か

らの期間と事故率に関係があり、運転免許取得からの期間が短いほど事故率が高く、取得から

の期間が長いほど事故率が低いことが報告されている5）。このことを踏まえても、免許を取得

してからの期間が短い 20 代が交通事故を起こす可能性が高いことは明らかである。  

 自動車を運転している際、視覚からの情報取得は非常に重要である。人の五感による知覚の

ほとんどは視覚である6)。運転時には 90％以上が視覚から情報を取得しているとの報告がある



自動車運転時における交差点右折時の視線運動解析（坂口雄介） 

 

 

 - 52 - 

7）。法令違反別の交通事故件数割合をみると、安全不確認（31.9％）、脇見運転（14.8％）、静動

不注意（10.6％）、漫然運転（8.5％）2）と上位 4 項目全てが視覚による情報取得の不足が原因と

考えられ、その割合は全体の約 70％に達する。そのため運転者は視覚から状況に応じた適切な

情報を取得しながら運転をする必要がある。  

 これまで自動車運転中の視線解析については多く報告されている8,9,10,11）。和崎 8）は運転席か

らの風景画像を用いて日常的な運転経験を通して、視覚探索の視線パターンが変化するかどう

かについて研究を行った。その結果、日常的な運転経験においても視覚探索の視線パターンに

変化が見られることを明らかにし、注意すべき箇所を見つけ出す効率性が高まることを報告し

ている。また、和崎 9）は動画像を用いても同様の研究を行っている。さらに、ドライビングシ

ミュレータ12,13,14,15）や実車両16,17,18）を用いた視線運動解析に関する報告も数多く見受けられる。

これらを踏まえると、自動車運転中の交通事故抑止に向けた視線解析は注目度が高いと推察さ

れる。 

 しかし、事故が多発すると報告されている 2）交差点に着目した実車両を運転している時の視

線運動に関する報告は見当たらない。実車両を用いた実験により、運転習慣の有無における交

差点運転時の視線運動の違いが明らかとなれば、より実環境に近いレベルでの運転技能の向上

の一助となり、多発する交差点での交通事故の抑止に繋がる可能性が考えられる。そこで本研

究では、実車両を用いて交差点を運転する際の視線運動について分析を行い、運転習慣の有無

によって視線運動に差が生じるかどうかを明らかにすることを目的とした。  

 

2 研究方法 

2-1 対象者 

被験者は普通自動車運転免許状を保有している成人男性 8 名（年齢：22.4±0.5 歳、免許保有

期間：37.4±2.6 か月、運転歴：12.1±13.7 か月）とした。8 名の被験者のうち、自家用車を所有

しており、日常的に運転習慣がある 4 名（年齢：22.3±0.4 歳、免許保有期間：36.8±3.3 か月、運

転歴：24.3±9.0 か月）を運転習慣有り群とした。また、普通自動車運転免許状を保有している

が自家用車は所有しておらず、日常的に運転習慣の無いもう一方の 4 名（年齢：22.5±0.5 歳、

免許保有期間：38.0±1.2 か月、運転歴：無し）を運転習慣無し群とした。事前の聞き取り調査

によって 8 名とも両目の裸眼視力もしくは矯正視力が 0.7 以上であることや、運転習慣以外の

要因に関しては両群の属性に相違はないことを確認した。  

被験者には測定の実施に先立って、書面と口頭にて本研究の目的および測定に関する説明を

十分に行い、書面による測定参加への同意を得た。  
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2-2 視線運動の解析 

視線運動の評価には Tobii 社製の Tobii Pro Glasses 2（図 1）を採用した。この機材では、額部

分に設置されているシーンカメラにより前方の映像（画面解像度 1920×1080pixel）をフレーム

シート 25/sec で記録することができる。それぞれの眼を映すように向けて設置されている紫外

線カメラにより，両眼の視線運動を 100Hz のサンプリングで測定し、サッカード（興味が惹か

れた対象物に視線を向けるときに発生する急速眼球移動）の解析に対応できる。なお、シーン

カメラ視野角度は 90 度、シーンカメラ記録角度および視野角度は水平方向 82 度、垂直方向 52

度である。測定前にマニュアル19）に従いキャリブレーションを行い、測定開始ボタンを押すと

被験者の視線の測定が開始され、測定終了後に視線映像およびデータは解析用ソフト Tobii Pro

ラボに転送することで解析が可能となる。  

 

図 1．Tobii Pro Glasses 2（Tobii 社製） 

 

 

 

出所：Tobii Pro の公式ホームページから引用 

 

2-3 実験環境および実験手順 

実験環境には N 県 N 市の N 自動車学校の教習コースを採用した（図 2）。被験者の携帯電話

を Bluetooth で実験車両と接続させた状態で実験者と被験者が通話をすることで、被験者が実

験車両のスピーカーから実験者の指示が聞けるように設定した。実験者の指示のもと、被験者

に実験コースを走行させた。本番走行では、図 2 のスタート地点（s）から 8 の字を描くように

1 周（図 2 白矢印）させ、それを 1 試行とした。その際、信号機の色の変更と歩行者の出現を

それぞれランダムに行うことで、被験者の漫然運転の防止や実験への飽きの排除に努めた。本

番走行は 10 試行を連続で行い、データの損傷が最も少なく、かつ被験者が運転する車両が交差

点に進入した際に信号機の色が赤であり，歩行者が出現しないという条件を満たした 1 試行分

のデータを分析データ（図 2 黒矢印）として採用した。本番走行に先立ち、被験者が実験機

材を装着した状態での運転に慣れるために、Tobii Pro Glasses 2 を装着させた状態で練習走行

（実験コース 3 試行）を行った。運転に慣れたことを確認した後に、キャリブレーション 19）を

行い、本番走行を実施した。運転座席の位置は個人の自由とし、運転習慣有り群の被験者には

「普段の運転姿勢になるように運転座席を合わせてください」、運転習慣無し群の被験者には

「最も運転しやすいと感じる位置に運転座席を合わせてください」とそれぞれ同一の指示を行

った。また、練習を含めた全ての走行において運転習慣有り群の被験者に対しては、「普段の運

転を意識して、安全に運転してください」、運転習慣無し群の被験者に対しては、「安全に運転



自動車運転時における交差点右折時の視線運動解析（坂口雄介） 

 

 

 - 54 - 

してください」と同一の指示を行った。なお、実験者は被験者の運転、および計測データに影

響せずに実験コースが見渡せる場所から指示を出した。  

なお、実験は 6：00 から 9：00 の曇天時に実施した。この時間に実施した理由は、自動車学

校の教習時間外に実験を実施するためである。また、曇天時に実施した理由は、日中の晴天時

に走行した場合、太陽光により動画の白飛びや瞳孔の縮小によるデータの損傷が考えられるた

めである。 

 

図 2．N 県 N 市 N 自動車学校教習コース 

 

 

 

 

 

出所：Google Map から N 自動車学校の航空写真を引用，筆者加筆 

 

2-4 分析方法 

本研究では右折区間を、「信号機が赤から青に切り替わり、交差点を右折し終えてハンドルを

真っ直ぐに戻すまで」と定義した。右折区間の開始と終了は、Tobii Pro Glasses 2 専用分析ソフ

トの Tobii Pro ラボを用いて、被験者の視界映像から 2 名の実験者の確認のもと判断した。 

 

2-4-1 興味領域分析 

分析データの解析は Tobii Pro ラボを用い、興味領域（Area of Interest：以下「AOI」と略す）

分析を行った。まず、被験者の視界映像のエリア分けを行った。本研究では被験者が交差点右

折時にどのような対象に視線を向けているかを明らかにするため、メーター類、ルームミラー、

左右のサイドミラー、道路を 9 か所、横断歩道を 2 か所、景色を 7 か所にそれぞれ分類した。

赤信号停止位置での被験者目線のエリア分け前後の様子を図 3 に、航空写真から見たエリア分

けの様子を図 4 にそれぞれ示した。設定した AOI 内に停留した視線のデータは、Tobii Pro ラボ

内の解析ツールによりエリアごとの総注視時間割合の指標に出力された。  

  

 
s 



現代社会文化研究 No.73 2021 年 11 月 

 - 55 - 

図 3．被験者目線のエリア分け前（左）後（右）の様子 

 

 

 

 

 

 

図 4．航空写真から見たエリア分けの様子 

 

出所：Google Map から N 自動車学校の航空写真を引用，筆者加筆 

 

2-4-2 評価指標 

評価指標には、視線分析に多く用いられる指標20,21）である総注視時間をエリアごとに算出し

た。なお、右折に要する時間が被験者によって異なることを考慮し、右折に要する時間を総注

視時間で除すことで正規化したエリアごとの総注視時間割合を評価指標とした。なお、注視の

判断は Tobii Pro ラボのデフォルト設定に従い、視線移動速度が 100degree/sec 以上になる場合

をサッカードと定義し、サッカード発生後、移動速度が  100degree/sec 以下の状態が 40msec 以

上継続する場合とした。また、右折を実行する際の情報収集の効率性の評価のために、右折に

要する時間と右折を実行する際の全エリアの総注視時間、および、右折に要した時間を右折を

実行した際の全エリアの総注視時間で除して算出した、右折に要した時間に対する総注視時間

割合を算出した。 
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2-4-2 統計解析 

運転習慣有り群と運転習慣無し群のエリアごとの総注視時間割合、右折に要した時間、右折

を実行した際の全エリアの総注視時間、右折に要した時間に対する総注視時間割合について、

Shapiro-Wilk 検定を用いて事前に正規性の確認を行った。その後、それぞれの評価指標におい

て対応のないｔ検定を用いて、有意差検定を行った。全ての統計処理には統計ソフト R 4.0.0 for 

Mac OS X を用い、有意水準は 5％とした。本文においては、特別な指示がない限り、統計的な

結果は小数点第 2 位まで表記することとした。 

 

3 結果 

Shapiro-Wilk 検定を用いてエリアごとの総注視時間割合、右折に要した時間、右折を実行し

た際の全エリアの総注視時間、右折に要した時間に対する総注視時間割合の正規性の確認を行

った結果，全てに正規性が確認された．これを受けて対応のないｔ検定を行った結果、まず、

エリアごとの総注視時間割合において、右サイドミラーでのみ有意な群間差異が認められ（ t [6] 

= 3.85、p < .01）、運転習慣有り群の方が運転習慣無し群と比較して総注視時間割合が大きかっ

た（図 5）。なお、両群ともに値がゼロであったエリアは除外して図を作成した。また、右折に

要した時間においては有意な群間差異は認められなかった（ t [6] = 0.30、p = 0.77）（図 6）。右

折を実行した際の全エリアの総注視時間においては有意な群間差異は認められなかった（t [6] 

= 0.23、p = 0.83）（図 7）。右折に要した時間に対する総注視時間割合においては有意な群間差

異は認められなかった（t [6] = 0.20、p = 0.85）（図 8）。 

 

図 5．エリアごとの総注視時間割合 
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図 6．右折に要した時間 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 7．右折を実行した際の全エリアの総注視時間  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 8．右折に要した時間に対する総注視時間割合  
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4 考察 

本研究では、実車両を用いて交差点右折時の視線運動について分析を行い、運転習慣の有無

によって視線運動に差が生じるかどうかについて検討した。  

 

4-1 AOI 分析を用いたエリアごとの総注視時間割合の比較  

運転習慣有り群と運転習慣無し群において、AOI 分析によって算出したエリアごとの総注視

時間割合についてｔ検定を行った。その結果、右サイドミラーに有意な群間差異が認められ、

運転習慣有り群が運転習慣無し群と比較して割合が大きかった。以上のことから、運転習慣有

り群は交差点を右折する際に右側後方を安全確認する際に、右サイドミラーを用いていると推

察される。他方、運転免許取得の際には技能教習において、交差点右折時には右サイドミラー

を用いた右後方確認に加えて、目視による右後方確認を行うように指導されることが一般的で

ある。つまり、道路 9 への総注視時間割合が運転習慣有り群の方が運転習慣無し群と比較して

大きくなることが予想されたが、本研究の結果では有意な群間差異は認められなかったものの、

運転習慣無し群の方が高い値を示した。N 自動車学校の教官や N 県警察本部の警察官に聞き取

り調査を行ったところ、「運転経験が長い人や運転習慣がある人ほど右サイドミラーでの確認

が中心となり、目視での確認が省略されることは経験上感じることであるため、この結果は容

易に想像ができる」ということであった。このことから、運転習慣や経験が安全確認の省略を

招くことが示唆されたため、本研究の結果を踏まえた運転者への指導や意識付けが交通事故抑

止には重要であると推察される。 

 さらに、道路⑤、⑥、⑦、⑧に着目すると、有意な群間差異は認められなかったものの、運

転習慣有り群のほうが運転習慣無し群と比較して高い値を示した。他方、道路②や横断歩道②

については、有意な群間差異は認められなかったものの、運転習慣無し群の方が運転習慣有り

群と比較して高い値を示した。この結果から、運転習慣有り群は進行方向奥側への総注視割合

が高く、運転習慣無し群は進行方向手前側への総注視割合が高い傾向であることが明らかとな

った。このことから、運転習慣有り群は走行位置の維持などは無意識に行いつつ、進行方向奥

側への安全確認を行いながら右折を実行しており、一方の運転習慣無し群は車両付近の道路を

確認しながら走行位置の確認を行っているため、前方の安全確認を行えていないまま右折を実

行していることが推察される。運転習慣の有無が前方の安全確認ができるかどうかに影響し、

自動車を安全に運転できるかどうかに繋がることが示唆された。  

 

4-2 右折を実行する際の情報収集の効率性の比較  

運転習慣有り群と運転習慣無し群において、右折に要した時間、右折を実行した際の全エリ

アの総注視時間、右折に要した時間に対する総注視時間割合についてｔ検定を行った。その結
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果、全ての評価項目において有意な群間差異は認められなかった。しかし、右折に要した時間

は運転習慣有り群の方が短く、右折を実行した際の全エリアの総注視時間は運転習慣有り群の

方が長い傾向を示した。そして、右折に要した時間に対する総注視時間割合は運転習慣有り群

の方が高い傾向を示した。本研究で使用した Tobii Pro Glasses 2 では、視線運動を注視、サッカ

ード、unclassified（未分類）、eyes not found（瞬きなどによりデータが取得できない状態）の 4

つのタイプに分類される 19，22）。サッカードは興味を引かれた対象物に視線を向けるときに発

生する急速眼球移動のことであり、先行研究23）の報告を踏まえると、サッカードは十分な情報

収集が行えていない視線タイプであることが推察される。つまり、本研究において、注視以外

のサッカード、unclassified、eyes not found の 3 つの視線タイプでは十分な情報取得を行えてい

ないといえる。以上より、運転習慣有り群の方が運転習慣無し群と比較して右折に要した時間

に対する総注視時間割合が高い傾向を示した本研究の結果から、運転習慣有り群は運転習慣無

し群と比較して効率的な情報取得を行っており、運転習慣無し群は、視線が定まらず移動し続

ける状態が長いため効率的な情報取得が行えていないことが推察される。   

 

5 結論 

本研究での検討の結果、運転習慣有り群の方が運転習慣無し群と比較して右サイドミラーの

総注視時間割合が有意に高いことが明らかとなった。また、運転習慣有り群は進行方向奥側を、

運転習慣無し群は進行方向手前側を注視する傾向がみられた。さらに、運転習慣有り群は運転

習慣無し群と比較して、効率的な情報取得を行っている可能性が示唆された。これらから、運

転習慣の有無によって視線運動に差が生じることが確認された。運転習慣の有る者の方が安全

運転に繋がる視線運動を行っていることが示唆された。他方、目視により右側後方の確認が省

略されることも示唆された。これら結果を踏まえた適切な注意喚起や交通安全指導による交通

安全意識の向上を促すことで、自動車乗車中の交差点での交通事故抑止の一助となることが期

待される。 

なお、本研究で得られた知見は成人男性のみを対象に検討を行った成果であるため、高齢運

転者講習会などに成果を応用することは難しい。成人男性のみを対象とした成果であるという

本研究において存在するバイアスを排除し、被験者の属性を広げて調査を進める必要がある。

また、本研究では右折時の視線運動に着目したが、交差点での交通事故抑止のためには左折時

や直進時においても分析を進めるべきである。最後に、本研究における評価に用いた指標が時

間や割合といった量的データのみとしており、質的データは考慮していない。先行研究 10，12，

24）において眼球の動き方に着目した研究に関する報告があるように、今後は質的データについ

ても分析を進めていくことが、交通事故抑止に向けた重要な課題である。  

 

※図 3、5、6、7、8 は筆者作成 
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