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1. Introduction 

Ø ⾃転⾞にとって危険な状況の⼀つは、交差点で⾃動⾞が右折する（右側通⾏の場
合）時に⾃転⾞が直進することである。 

² ⼤型⾞が関与する場合、リスクはさらに⾼まる（Frings et al., 2012; Pokorny et 
al., 2017）。 

Ø 接近状況に応じて、⾃動⾞ドライバーが曲がり⾓を作る前に⾃転⾞に追いつく、⾃
転⾞が後⽅から⾃動⾞に追いつく、またはその両⽅の組み合わせが発⽣する（表
1）。 
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相互作用タイプと 

自転車の可視度 

状況 トラックドライバーか

ら見た自転車の可視度 

典型的な交通状

況 

A  

トラックが自転

車に接近し、自

転車が先に行っ

ている間、ずっ

と後ろに残って

いる 

自転車が常に視野に入ってい

る 

信号のない交差点ま

たは青(に変わる)信

号  

前方に遅い交通が

ない 

B  

トラックが自転

車に追いつき、

自転車と並行し

て進む  

自転車が先に進

む 

前方から直接、またはサイ

ド・ウィンドウとミラーから

自転車が見える 

信号のない交差点ま

たは青(に変わる)信

号  

前方に遅い交通が

ない 

C  

トラックが自転車

を追い越した後、

ブレーキを踏んで

待機するか、自転

車の進路に割り込

む 

自転車が直接視界に入り、

次にサイド・ウィンドウと

ミラーで、次にバック・ミ

ラーで、そしておそらくま

たサイドから見える 

信号のない交差点ま

たは青(に変わる)信

号  

前方に遅い交通が

ない 

D  

トラックはすでに

前にいる自転車に

追いつき、待機し

ている 

前方から直接、またはサイ

ド・ウィンドウとミラーから

自転車が見える 

赤信号、一時停止、

または類似の状況 

前方交通なし 

E  

トラックが進入時

に自転車を追い越

し、減速または停

止、自転車が追い

つき、平行かつや

や前方へ、トラッ

クまたは自転車の

どちらかが先に進

む 

前方を直接見るか、まずサイ

ド・ウィンドウとミラーで、

次にサイド・ミラーとリア・

ミラーで、次にサイド・ミラ

ーとフロント・ミラーで見え

る 

赤信号、一時停止な

ど、 

前方の交通が遅くな

る可能性がある場合 

F  

トラックが赤信号

に近づき、減速

し、自転車が追い

つき、信号が青に

変わり、両者が一

緒に交差点に到着

する 

最初にミラーに自転車が見

え、次にサイドウィンドウと

ミラーに自転車が見える 

赤信号が青に変わる

か、または類似の状

況 

前方の交通が遅くな

る可能性がある場合 

G  

交差点で停止する

トラック、後方か

ら接近して停止す

る自転車、青にな

ったらトラックか

自転車のどちらか

が先に進む 

自転車が最初にミラーで確認

でき、交差点に到着するとサ

イドウィンドウとミラーでも

確認できる 

赤信号、一時停止、

または類似の状況 

前方の交通が遅くな

る可能性がある場合 
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Ø ⼤型トラックが停⽌しなければならない状況では、⾃転⾞が後⽅から接近する機会
が与えられるため、死亡率が⾼くなる（相互作⽤タイプ G; Niewöhner and Berg, 
2004）。 

² Hurwitz et al. (2015) の研究によって、対向⾞や歩⾏者などが存在する混雑し
た環境が、⾃転⾞が気付かれる可能性を低下させる。 

Ø 理想的には、⾃動⾞ドライバーと⾃転⾞が同時に交差点に到着する状況は発⽣しな
いように防ぐべきである。これにより、最初から衝突の可能性を効果的に排除でき
る（相互作⽤タイプ A および B）。したがって、⾃動⾞ドライバーが右折を意図し
て交差点に接近する際に、⾃転⾞と⾃動⾞ドライバーの相互作⽤の進⾏の影響を深
く理解することは、危険な状況の発⽣を防ぐための適切な介⼊策に関する情報を提
供することができる。 

Ø ノルウェーの観察研究によると、⾚信号での交差点に到着した場合、⾃転⾞とトラ
ックドライバーは、既に待っている交通に応じて⾃分の位置を適応させる
（Pokorny and Pitera, 2019）。 

² 交差点にトラックが存在する場合、⾃転⾞はトラックドライバーに⾒える位置
を選びやすくなる。⾃転⾞が存在する場合、トラックは停⽌線の数メートル前
で停⽌する傾向がある。 

² どの要因が相互作⽤プロセスに影響を与えるかはまだ不明。 

Ø ⼀つの仮説は、経験が役割を果たしている。 

² ⼀般に、運転熟達者は運転初⼼者よりも衝突に遭遇する可能性が低いという証
拠がたくさんある（Klauer et al., 2014）。 

² インタビューとアンケートに基づく研究では、運転熟達者は運転初⼼者よりも
衝突に巻き込まれる可能性が低いことがわかったが、⾃転⾞との衝突に関する
具体的な詳細は⽰されていない（Girotto et al., 2016）。 

² 運転熟達者は、危険検出やリスク認識においてより優れたパフォーマンスを⽰
すことが⾒出されている（Borowsky et al., 2012, 2010; Garay et al., 2004）。 

² 運転経験はドライバーが環境を観察する⽅法に影響を与えており、運転熟達者
は視覚情報の獲得に関してより成熟した戦略を採⽤している（Crundall and 
Underwood, 1998; Mourant and Rockwell, 1972; Underwood et al., 2002, 
2003）。トラックと普通の⾞との物理的な違いを考えると、2 つの⾞の視覚情
報獲得要件および⾒るパターンが異なる可能性が⾼いが、このトピックに関す
る研究は⾒つからなかった。 

Ø VRUが存在する可能性のある右折では、ドライバーが右側よりもはるかに頻繁に
左側をスキャンすることが判明した（Summala et al., 1996）。Kaya（2019）は、右
折する際に、ドライバーが歩⾏者よりも⾃転⾞に気を付けないことがより頻繁にあ
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ることを発⾒した。特に⾃転⾞に乗らないドライバーは、そのような失敗をより多
く犯した。 

Ø トラック運転のサブタスクである都市エリアの経験が、どのようにして影響を与え
るかは、上記の発⾒から直接的には結論づけることができない。場所特有の経験に
関する研究は⾒つかっていない。公開されている研究が不⾜しているため、ここで
提⽰される研究は探索的な性質を持っており、いくつかのシナリオを考慮してい
る： 

² A) 

都市交通で経験のあるトラックドライバーは、都市交差点を扱うためのよく発
達した戦略を持っている。彼らは、都市交通での経験がないドライバーよりも
予測的な視線⾏動を⽰す。 

² B) 

都市交通での経験がないトラックドライバーは、調査された状況での経験不⾜
を⾃覚しているため、特に注意深く都市内の運転を⾏う。したがって、彼らは
都市交通で経験のあるドライバーよりも防御的に運転する。 

² C) 

都市地域でのトラック運転の特定の経験は、⼀般的なトラック運転の経験およ
び都市地域の交通に精通していることに対する追加の利益を提供しない。した
がって、2 つのドライバーグループ間で違いは⾒つからない。 

都市地域での経験に関連する質問に加えて、本研究はさまざまな⾏動が選択された相
互作⽤タイプにどのように関連しているかについても関⼼がある。 

2. Method 
Ø 参加者 

² Facebook広告や直接連絡を通じて募集された。参加者は募集⽤のアンケート

に記⼊し、以下の質問に基づいて選ばれた。「都市での運転経験はどの程度あ

りますか？」（「まったく経験がない」から「⾮常に経験豊富」まで 5段階評

価）。 

² 全ての参加者は少なくとも 1年間はトラックを運転している必要があった。 

² 最終的は 29⼈のトラックドライバー（⼥性 6 ⼈）で構成され、14⼈が都市で

の運転経験者（経験者；年齢 41.3 ± 15.1歳；トラック免許 8.4 ± 5.6 年、⼥

性 3 ⼈）、他の 15⼈は都市での経験がほとんどまたはまったくない（未経験

者；年齢 39.1 ± 14.0歳、トラック免許 3.7 ± 3.8 年、⼥性 3 ⼈） 
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Ø ⼿続き 

² 参加者は、ヘッドマウント型のアイトラッカーを装着した。実験トラックに

は、データロガーが装備されており、GPSを介して 1Hz で速度と位置を記録

し、前⽅、左後⽅、右後⽅、そしてトラックの右側のカメラでのビューを録画

した。運転する前に、参加者は研究に参加していないかのように運転するよう

求められた。必要に応じて、助⼿席にいる実験者が⽅向指⽰をした。 

² テストルートは、スウェーデンのリンシェーピングの市街を通り、約 15kmの

⻑さだった。トラックドライバーは 8つの交差点で右折した。そのうちの 3つ

はドライバーと⾃転⾞の相互作⽤を研究するために選ばれた（表 2）。 

Ø  
² ⾃転⾞の存在を保証するため、実験協⼒者 （⾃転⾞乗りとして振る舞う実験

者）がそれぞれの交差点に存在する。トラックが⾃転⾞に対応する必要がある

ように、協⼒者は交差点での到着時間を調整した。同じ⼈として認識されない

ように、協⼒者はジャケットを変えたり、ヘルメットの使⽤を変えたりした。 

Ø 分析 

² ビデオ分析が⾏われ、87 の右折を相互作⽤のタイプに分類した。 

² GPSログから速度関連変数が抽出された。 

² データコーディングスキームは表 3に⽰されており、図 1 に位置と視線コーデ

ィングのイラストがある。⾃転⾞がトラックを右折させるというタスクが与え

られたため、協⼒者は通常、相互作⽤が⾃分を含むことを確実にするために少

し後ろに下がっていた。 
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3. Result 
Ø ⾏動変数（速度、位置づけ、モニタリング）は、インフラとドライバーの都市運転
経験によって影響を受けるか、または⾃転⾞との相互作⽤タイプによっても影響さ
れるかが調査された。 

 

² 多変量分析（MANOVA）の結果、2 つのグループ間で平均速度、速度変動、
過速で過ごした時間の割合に違いはなかった。 
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² 運転熟達者は、急ブレーキの回数が多く、初⼼者より 15回対 8 回だった。 

Ø 以下の分析は、協⼒者が存在した三つの交差点に特に焦点を当てている。 

² 停⽌は TL交差点でのみ発⽣し、初⼼者は熟達者より⻑い停⽌時間を持ってい
た。 

² 交差点ごとの平均速度や最初の視線までの時間については、交差点と運転経験
を要因とする分散分析が実施された。 

 

 

l TL交差点では平均速度と過速の割合が NTL交差点より低かった。 

l 都市運転の経験が平均速度に影響を与え、熟達者はほぼ 2 km/h速かっ
た。 

Ø 位置づけおよび位置関連の視線は多変量分散分析（MANOVA）を⽤いて調査さ
れ、⾃転⾞の位置について特定のパターンが⾒られた。 

² 協⼒者は、NTL交差点では TL交差点よりもトラックの前⽅にかなりの回数
存在し、トラックの後ろに存在することは少なかった。NTL2 交差点では他の
2 つの交差点よりもトラックと平⾏している頻度が低かった。 

² 都市運転経験のないドライバーは、⾃転⾞の後ろに多く位置し、前に位置する
ことが少なかった。 

Ø 図 2 は、交差点に近づくにつれて協⼒者への平均視線回数が増加し、特に TLと
NTL1 交差点では初⼼者グループで増加が⼤きいことを⽰している。 
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Ø 図 3と組み合わせると、交差点を曲がる前の予備速度低下が距離あたりの視線回数
の増加を部分的に説明していることが結論づけられる。 

Ø  

Ø ⾃転⾞へのモニタリングの可能性は、TL交差点よりも NTL交差点で⾼い。視線
の回数が NTL1 で NTL2 よりも⾼い⼀⽅で、⾃転⾞のモニタリングの可能性はほ
ぼ同じであるため、交差点に近い⾃転⾞への視線の持続時間は NTL2 で NTL1 よ
りも⻑いということになる。これは図 4 の視覚検査によっても裏付けられている。 
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Ø  

Ø テーブル 7 によると、経験よりも交差点の種類が相互作⽤タイプを決定する要因と
なった。 

² NTF 交差点では交通量が少ないため、相互作⽤タイプD〜G は発⽣しなかっ
た。 

² TL交差点では、他の交通のためにトラックが速度を落とすか、交通信号が⾚
のために停⽌しなければならず、これにより相互作⽤タイプD〜G が⽣じた。 
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² 全体として、2 つの経験グループの相互作⽤タイプの分布はかなり似ていた
が、最⼤の違いは NTL2 で、運転初⼼者が相互作⽤タイプ A を選択する割合
が倍になっていた。 

Ø 2 つのドライバーグループの違いがあまりないという結果を踏まえ、以下の分散分
析では相互作⽤タイプに焦点を当てている。 

² 速度は相互作⽤タイプ A、B、C間では変わらなかった（8.7 km/h - 10.0 
km/h）、しかし、相互作⽤タイプD〜G（12.0 km/h - 12.7 km/h）と⽐較し
て明らかに低かった（F(6, 77) = 11.4；p < .05）。 

² スピード違反は相互作⽤タイプ G を除く全てで発⽣し、相互作⽤タイプ B で
最もスピード違反の割合が⾼かった。 

² 相互作⽤タイプD〜G では、ほとんどのトラックドライバーが完全に停⽌した
り、5 km/h以下まで減速した。相互作⽤タイプ A の平均最低速度（11.5 km/h 
± 2.2 km/h）と相互作⽤タイプ B（9.6 km/h ± 3.6 km/h）は、相互作⽤タイ
プ C（14.4 km/h ± 5.4 km/h）よりもわずかに低く、相互作⽤タイプ B と C
の間には有意な差があった（F(6, 77) = 46.3；p < .05）。 

Ø 視覚的⾏動が、都市の運転経験や相互作⽤タイプによって影響を受けるかどうか、
およびそれが相互作⽤タイプと関連があるかどうかを調査した。 

² 多変量分散分析からの結果は、ドライバーがさまざまな⽅向に視線を向ける頻
度は交差点に依存することを⽰している（F(14, 100) = 5.2；p < .05）、しか
し経験には依存しない（F(7, 50) = 0.65）。 
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² 全体的に、平均視線頻度は TL交差点（170視線/km）の⽅が NTL交差点
（NTL1: 96 視線/km；NTL2: 71視線/km）よりも⾼かった。 

l 具体的には、前⽅の視線頻度は TL交差点で NTL交差点よりも少なく、
右側への視線頻度は NTL2 で他の 2 つよりも低く、右のミラーへの視線は
NTL1 で他の 2 つの交差点よりも少なかった。相互作⽤タイプは視線⾏動
（視線頻度： F(42, 219.2) = 2.7, p < .05；蓄積された滞留時間：F(42, 
219.2) = 3.3, p < .05）に関連していた。前⽅、左、右ミラーへの視線頻度
は相互作⽤タイプによって異なった。相互作⽤タイプ A〜Cは他の相互作
⽤タイプよりも全体的に視線が少ない（A ~ C: 約 60〜90視線/km D ~ G: 
約 140〜180視線/km）、前⽅への視線が⻑く、右側および右ミラーへの
視線はD ~ F より多かった。蓄積された滞留時間の割合は相互作⽤タイプ
A〜Cで前⽅に向けられており、時間の約 75％を占めていた。 

4. Discussion 
Ø 運転経験が都市の交通状況におけるトラックドライバーの⾃転⾞との相互作⽤戦略

や視線、速度、速度違反⾏動にほとんど影響を与えないことが結果から⽰された。

都市交通に不慣れなトラックドライバーがより慎重になる傾向がわずかにあった。

しかし、視線や運転⾏動は、インフラの条件や相互作⽤タイプにより関連しており、

これはインフラの条件とトラックドライバー⾃⾝の⾏動選択の組み合わせである。 

Ø 都市内でのトラックの運転経験が、右折時の⾃転⾞との相互作⽤において採⽤され

る戦略に強く影響を与えないことを⽰唆している。視線や戦略的な配置、速度関連
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変数は、グループ間で有意に異ならなかった。これは、都市でのトラック運転の特

定の経験が追加の利益をもたらさないという仮説Cが最も可能性が⾼いことを意味

している。 

Ø しかし、参加者数が少ないため、実際に存在する違いが発⾒できなかった可能性も

ある。データの⼀般的な傾向は、都市交通に不慣れなトラックドライバーがより慎

重であるというシナリオ B が代替案である可能性を⽰している。より少ない速度違

反、右折イベントの平均速度の低下、⾃転⾞をトラックの前に置く傾向の強さ、お

よび監視頻度の⾼さを通して現れる。より⼀般的には、これらの発⾒は、トラック

ドライバーが⼀般的に経験豊富であれば、特定の領域での⾃分⾃⾝の短所を認識し

ていると解釈されるかもしれない。都市交通に不慣れなドライバーのより慎重な⾏

動傾向は、ドライバーが⼀般的に⾃分⾃⾝の能⼒に対してよく調整されていること

を反映しているかもしれない。しかし、研究の参加者として監視されていることを

認識しながら、VRU が近くにいる間に頻繁に速度違反を観察していることを考え

ると、この調整に⾃分の能⼒に対する過信（Svenson, 1981）の形でのずれがある

かもしれない。 

Ø 都市での運転経験よりも、主な⾏動上の違いは、インフラと相互作⽤タイプに関連

している。Clark（2013）が指摘したように、情報のサンプリング、今後のイベン

トの予測、そしてそれらの予測に基づいて⾏われた独⾃のアクションは相互に関連

している。⾃転⾞に気づくのが早ければ早いほど、そして他の外部の影響が⼩さい

ほど、ドライバーにとって相互作⽤のタイプを影響を与える⾃由度は⼤きくなる。

相互作⽤タイプ A〜C は交通の流れがスムーズな状況を表しており、トラックドラ

イバーはイベントを影響を与える権限が最も⾼くなる。ドライバーは、⾃転⾞の後

ろに留まるか、並⾏して⾏くか、追い越すかを選択できる。 

Ø 全体の視線頻度も相互作⽤タイプ A〜C で最も低かったことから、注意要求が低く、

異なる領域からの情報のサンプリングが頻繁には必要でなかったことが⽰されてい

る（Kircher and Ahlstrom, 2017）。 

Ø 現在の研究では、協⼒者の⾃転⾞はスムーズな相互作⽤のために協⼒的ではなく、

むしろ、トラックドライバーの適応戦略が調査できるように、トラックの邪魔をす
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ることを意図していた。将来の研究では、成功した相互作⽤を決定する要因をさら

に評価し、交差点設計を改善して、関わるすべての道路利⽤者グループにとってス

ムーズで安全な相互作⽤を促進し、可能にすることが試みられるかもしれない。 


