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運転者コンテキストを活用した危険性提示方式 
 

土屋克典†1 千明優喜†1 清原良三†1 
 

概要： 今日，自動運転技術の研究が盛んに行われているが，自動運転車両の普及には時間がかかる．そのため，手
動運転車両の安全性に関する研究も必須である．運転者の状態，車両の状態，周囲の状態といったコンテキストを活
用する様々な研究が進められている．コンテキストを利用した状態遷移表や状態分析について研究されているが，最

終的な応用方法という点においては，明確な有効性のある方式があるわけではない．そこでコンテキストを活用した
危険性の提示方式を定めることが，課題解決の第一歩と成り得ると考える．とくに，運転者の状態一つにも疲労や眠
気や焦りなどの様々な状態がある．運転者の危険性を提示して危険度合というものを下げるには，運転者コンテキス

トがコンテキストの順番的にも一番身近いと考える．そこで本研究では，運転者コンテキストに着目し，運転者の危
険性を下げるという目的に対し，情報提示方式を確立することで，事故率減少を目標とする．また本研究に際し，本
論文では運転者の危険度合を定義した後，運転者コンテキストの着目項目を決定する．その後提示タイミングや提示

手法や評価方法についてまとめる． 
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1. はじめに   

 今日，自動運転技術の研究が盛んに行われている．自動

運転技術は米国の NHTSA NHTSA (National Highway Traffic 
Safety Administration) によりレベル分け[1]されている．表

1 に各レベルに対する自動運転技術の定義を示す．レベル

は 0 から 5 までの 6 段階でそれぞれ定義されている．現在

の自動運転技術のレベルは，レベル 0 の運転者が運転行動

を行う車両が多く占めており，レベル 1 とレベル 2 のシス

テムとして運転者を支援するものが生産されており，レベ

ル 3 のシステムが運転行動を行う車両も開発されているが，

日本の法制度上自動運転システムを用いての走行はできな

いという状態である．今後，レベル 4 では，ある環境下(天
候，交通量，等) において自動運転システムが運転行動を

判断し走行する．そして，自動運転技術の最終段階である

レベル 5 では，すべての環境下において自動運転システム

が運転行動を判断し走行することになる． 
将来的には自動運転車両が増えていくと予想されるが，

現状では運転者が運転行動を行う車両が多く，また自動運

転システムを信頼するという信頼度の面から見ても自動運

転車両が普及していくのは 10 年以上先と考える．従って，

運転者の判断や誤操作により事故に繋がる可能性があると

言える． 
 そこで，運転者の状態や周囲の状況から対応策を出すコ

ンテキストアウェアの分野において様々な研究が実施され

ている[2][3]．コンテキストには運転者の状態(疲労，眠気，

焦り，等) や，車両の状態(停車時，徐行時，高速時，等) や，

周囲の状態(路面，天気，渋滞，等) などがあり，それらの

コンテキストは常に変化し続ける．これらのコンテキスト

をまとめ，コンテキストに応じた提示手法を確立すること

により，事故率減少に繋がる． 

                                                                 
 †1 神奈川工科大学   
   Kanagawa Institute of Technology   

コンテキストにも様々あり，運転者コンテキストにおい

ては前述の通り，疲労や眠気や焦りなどがある．疲労や眠

気や焦りの中にも，運転者自身が自覚していることもあれ

ば，運転者が自覚していない場合もある． 
運転者コンテキストのみを考えた場合においても，上記

のことが考えられ，車両コンテキストや周囲コンテキスト

を加えるとより複雑になり，不明確化してしまう可能性が

あるため，本論文では運転者コンテキストをテーマとして

扱っていく． 
本論文の運転者の危険性を下げる方向に持っていくと

いうことは，危険性の度合いを定義付けることが必要とな

る．その危険性の度合いを如何にして下げる方向に持って

表 1 自動運転レベル 

レ

ベ

ル 
名称 定義 

0 運転自動化なし 
運転者がすべての運転タス

ク実施 

1 運転者支援 
運転タスク（前後・左右）い

ずれかを実施 

2 部分的運転自動化 
運転タスク（前後・左右）両

方を実施 

3 条件付運転自動化 
ある条件下において自動運

転システムが運転タスクを

実施 

4 高度運転自動化 
ある環境下において自動運

転システムが運転タスクを

実施 

5 完全運転自動化 
すべての条件下において自

動運転システムが運転タス

クを実施 
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いくのかということが運転者コンテキストの最終的な応用

方法であると考えられる．そこで本論文では，運転者コン

テキストから運転者に応じた最適な提示方式と評価方法に

ついて述べる． 

2. 関連研究 

運転者の運転行動を支援する車両が増えていることに

より，運転者を対象としたコンテキストに関する研究が数

多く行われている．例えば，居眠りを検知するもの[4]，運

転者の疲労度合を推定するもの[5]，運転者が周囲へ向ける

警戒度[6] を評価するもの，安全な運転がなされているか

どうかを判定するもの[7]，運転時のコンテキストの状態遷

移表を作成・評価をするもの[3]，運転者入力による疲労に

関する分析・評価をするもの[8]など，運転者コンテキスト

に関する研究が数多く発表されている．これらの運転者コ

ンテキストの最終的な活用方法としてはコンテキストに応

じた対応を行い，運転者の危険性というものを下げること

にある．運転者の危険性を下げることは，事故率減少面と

持続的な運転者支援面の課題に対して非常に有効である． 
本論文で取り扱う運転者コンテキストを利用した危険

性提示方式は，居眠りの検知や疲労度合の推定やながら運

転時の危険性認識などの運転者コンテキストを活用した危

険性提示を行うものとなる．従って，事故率減少や持続的

な運転者支援に直結するものとなる．運転者コンテキスト

をもとにサービスを提供することで事故率減少や持続的な

運転者支援に貢献することが可能である． 
運転者コンテキストを活用した危険性提示方式という

ことで，危険度合の定義や運転者の状態というものは非常

に重要な要素である．そこで次節では，危険度合の定義を

行った上で，運転者の状態について述べる． 

3. 危険度合の定義と運転者の状態 

3.1 危険度合 
 運転者コンテキストを車両のセンサを用いて知ることが

できるとすると，そのセンシング結果を用いて現在の危険

度合というものを決めることができる．そこで，どのよう

な方式を用いて，危険度合を下げるのか考える上で危険度

合の定義が重要となる．そこで，危険度合の定義をする． 
 危険度合の定義としてレベル分けを考える．危険度合を

レベル分けして，危険度合が一定値より高ければ，何かし

らの提示方式を行い危険度合のレベルを下げる方向に持っ

ていくことで，危険度合を下げる必要がある．危険度合の

レベル分けを行う上で，まず危険度合を判断する要素をま

とめる． 
 運転者の危険度合を判断する要素として，一番重要であ

るのは運転者の状態である．明らかに状態が悪い場合に運

転者が運転行動を判断し走行すれば，反応速度は鈍くなり

事故を起こす確率は大きくなる． 

二番目に重要なものとして運転時間であると考えてい

る．長時間運転になればなるほど運転者が認識せずとも疲

労は蓄積される．疲労が蓄積することにより処理能力が低

下し，判断が遅れることで事故の確率が上がる．時間を重

要な要素としたのには，長時間運転だけのためでなく短時

間運転の場合にも必要な要素となるためである．その理由

として短時間運転時，運転時間以外の要素によって危険度

合が高くなっている場合，運転者に危険度合の提示を行う

ことは，運転者の提示無視が予想されるためである．つま

り，数分のような短時間運転時にコンテキストの結果から

危険と提示されたところで，運転者は提示を無視すると予

想されるということである． 
また無視される危険性の提示は信頼度を下げる要因と

なり，危険性を提示して運転者に理解してもらうべき時に

無視される可能性が生じる．理解してもらうべき時に理解

されなければ，重大な事故に繋がる可能性もある．従って，

疲労度合や信頼度の面から時間軸は重要な要素になると考

えられる． 
以上から，1) 運転者状態と 2) 運転時間の 2 要素が危険

度合のレベル分けに重要な要素であるといえる． 
3.2 運転者の状態 
 前節の危険度合の要素にも取り上げた通り運転者の状態

は非常に重要な項目となっている．運転者の状態には疲労，

眠気，焦り，集中力低下，喜怒哀楽など様々ある．細かく

分けるとその中にも運転者が自身の状態を認識している場

合と，認識していない場合の 2 種類に分けることができる． 
 例えば，第三者から見て目に見えて疲労している場合と，

第三者からは疲労しているように見えないが，データや数

値上では疲労していると観測された場合である． 
 車両での観測にもカメラで運転者の表情や視線や体温解

 

 
 
 

 

図 2 運転者の入力と出力 
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析や，ハンドルでの血流検査，ハンドルやアクセルやブレ

ーキなどの入力解析などがある．図 2 に運転者の入力と出

力を示す．それらの解析結果をから運転者自身が認識して

いない潜在的な状態であるのか，または認識している顕在

的な状態であるのかは判断が可能であると考えている． 
以上から，運転者の状態の中にも 1) 潜在的状態と 2) 顕

在的状態の 2 種類に分けることができるといえる． 
3.3 危険度合の定義 

上記で述べた危険度合と運転者の状態をもとに，本研究

の危険度合を下げるという目的を行うための危険度合の定

義をする．本研究では，危険度合の要素として「運転者の

状態」，「運転時間」の 2 種類とした．また「運転者の状態」

においては「潜在的」，「顕在的」の 2 種類に分類した． 
この項目について考えると危険度合を 6 段階に分けるこ

とができる． 
 

■運転者の状態：良好，運転時間：適切 

車両センサによる運転者状態および，運転時間問題なし． 

■運転者の状態：良好，運転時間：不適 

車両センサによる運転者状態問題ないが，運転時間に問題

あり 

■運転者の状態：不良（潜在的），運転時間：適切 

車両センサによる運転者状態として問題ありだが，運転

者自覚はなし．運転時間に問題なし． 

■運転者の状態：不良（潜在的），運転時間：不適 

車両センサによる運転者状態として問題ありだが，運転

者自覚なし．運転時間問題あり． 

■運転者の状態：不良（顕在的），運転時間：適切 

 車両センサによる運転者状態として問題ありで，運転者

自覚あり．運転時間問題なし． 

■運転者の状態：不良（顕在的），運転時間：不適 

 車両センサによる運転者状態として問題ありで，運転者

自覚あり．運転時間問題あり． 

 

 6 段階に分けたこれらを次にレベル分けしていく．6 段階

ということで，レベルとしては危険度合が一番少ない 0 か

ら 5 の 6 段階とする．レベル 0 は運転者の状態が良好で，

運転時間も適切であることがわかる． 

 次に，「運転者の状態」と「運転時間」どちらがより危険

性としての度合いが高いかを考える必要がある．「運転者の

状態のみ」が問題ありと判断された場合と，「運転時間のみ」

が問題ありと判断された場合，より運転者に危険であると

提示しなくてはならないのは，「運転時間」であると考える．

その理由としては「運転時間」が問題なし（短時間運転）

であると判断された場合に，運転者に対し提示を行っても，

目的地に早く着くことが優先される可能性が非常に高いた

めである．逆に長距離運転時に提示を行った場合について

は，運転者は自身が長時間の運転をしていることは理解し

ているので，提示を行った場合において素直に意図を理解

することが可能であると考える．従って，「運転者の状態」

よりも「運転時間」の方が危険度合としては高くなること

がわかる． 

最後に，運転者の状態の「潜在的」と「顕在的」どちら

がより危険であるかを考える．「顕在的」であると判断され

た場合，運転者は自身の状態を認識できている．逆に「潜

在的」であると判断された場合，運転者は自身の状態を認

識できていないこととなる．従って，運転者に効果的な提

示するといった場合，「潜在的」であると判断されたときの

方が，危険度合としては高くなることがわかる． 

 以上の観点より，危険度合はレベル 0 から 5 に分けられ

ると考えられる．危険度合の定義について表 2 に示す． 

4. 本研究の位置づけと疲労について 

4.1 本研究の位置づけ 
 運転者コンテキストの研究は，大きく分けて以下の 3 段

階フェーズがある． 
(1) 運転者および周辺車両や車両のコンテキストを整理

し，状態遷移表などどのようなケースがあるのかをリ

ストアップするフェーズ． 
(2) これを車両のカメラやセンサを用いて分析する手法

に関する研究． 
(3) 運転者に対して，提示などの有効なフィードバックす

る研究． 
この 3 種類は運転者の安全性を高めるものであり，自動運

転車両が完全に普及するまでは，運転者の安全性を支援す

るものである．本研究の位置づけを図 1 に示す． 
 1 つ目の運転者コンテキストの状態遷移表は，2 節の関連

研究『運転時のコンテキストの状態遷移表を作成・評価を

表 2 危険度合の定義 

レベル 
運転者の状態 

運転時間 

0 
良好 
適切 

1 
不良(顕在的) 

適切 

2 
不良(潜在的) 

不適 

3 
良好 
不適 

4 
不良(顕在的) 

不適 

5 
不良(潜在的) 

不適 
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するもの[3]』で研究されており，2 つ目の車両内の機能を

用いて分析は，2 節の関連研究『運転者入力による疲労に

関する分析・評価をするもの[8]』として現在研究中となっ

ている．そこで本研究の位置づけは，3 つ目の車両内の機

能から分析されたものを用いて，運転者に対してフィード

バックすることである．また運転者コンテキストにも，疲

労や眠気や焦りなど様々ある．2 節の研究を参考に本研究

を行っていくということで，本研究では運転者コンテキス

トの中でも疲労について扱っていく． 
 疲労を重点に置いた運転者へのフィードバックというこ

とで 5 節以降，提示のタイミングや提示方法や評価方法に

ついて述べる． 
4.2 疲労について 
 本研究では，運転者コンテキストの中でも，疲労につい

てのフィードバックということで，疲労について理解を深

めなければならない．3 節でも述べた通り，疲労にも顕在

的状態と潜在的状態の 2 種類があると考えられる．また疲

労は以下の 6 段階に分けられると考えられる． 
 

 1 段階目： 疲労がなく問題なく運転できる状態． 
 2 段階目： 運転者に疲労の認識はないが身体は疲労し

ている状態(3 節の潜在的疲労状態) 
 3 段階目： 運転者に疲労の認識がある状態(3 節の顕在

的疲労状態) 
 4 段階目： 火事場の馬鹿力のような限界ではないが疲

労困憊の状態 
 5 段階目： 疲労の限界状態 
 6 段階目： 意識がなくなる状態 
 

表 3 に疲労の段階的状態を示す． 
 疲労とは心身への過負荷により生じる活動能力の低下を

指す．疲労が蓄積されると，思考能力低下や刺激に対する

反応低下や注意力の低下がみられる．仕事や運動などの負

荷を脳はすべてストレスとして受け取る．これは自動車の

運転にも言えることで，運転者は事故をしないよう細心の

注意を払い運転している．これらの行動による過負荷でス

トレスが蓄積する．このストレスが続くと脳内の処理が増

大し活性酸素が発生する．この活性酸素が細胞を傷つける

ことで，細胞から老廃物が発生する．この老廃物が所謂疲

労の原因であり，細胞や組織機能の低下を引き起こす[9]． 
 この疲労のメカニズムにより疲労は蓄積されていく．ま

た疲労が蓄積されていくことで段階的な状態になっていく

ことが予想される．そこで本研究では，運転者の疲労に対

して，どのような提示を行うことで危険性を下げるかとい

うところに焦点を当て研究する． 

5. 提示タイミング 

本研究の位置づけと疲労についてまとめられたところ

で，次は提示のタイミングである．3 節で述べた通り運転

時間によって提示するべきポイントがある．また運転時間

だけでなく，車両の機能から運転者の状態分析を行った上

で，運転者に対する以下 2 種類の提示方法がある． 
(1) 1 つ目は前兆分析である．車両内の機能で運転者の

疲労前兆が見られた時に提示を行う場合である．1
つ目のメリットとしては，前兆予測して運転者に提

示するので，事故率をより減少させることが考えら

れる点である．しかし，前兆予測は運転者にとって

は，疲労を感じ始める前で提示を無視する可能性が

考えられる．前兆予測の例を挙げると MLB(メジャ

ーリーグベースボール) の投手交代がある．MLB
の投手交代には投球制限があり，投球制限は 100 球

を目安とされている．MLB は先発，中継ぎ，抑え

と役割が確率されており，100 球以上は投げ過ぎで

図 1 本研究の位置づけ 

運転者コンテキスト 
状態遷移表 

運転者コンテキスト(疲労) 
分析 

運転者(疲労)への 
フィードバック 

安全性 

本研究 
範囲 

表 3 疲労の段階的状態 

段階 状態 

1 良好 

2 
運転者の認識なし 

身体疲労 

3 
運転者の認識あり 

身体疲労 

4 疲労困憊 

5 疲労限界 

6 意識の喪失 
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故障の原因とも成り得る．この前兆予測のデメリッ

トとして，本人はまだやれるというところにある．

運転者の話に戻ると，前兆予測しても運転者自身に

は疲労の認識がないため，提示を無視する可能性が

ある．また運転者によって運転を中断するタイミン

グも異なる．従って，前兆予測においては運転者に

よって提示のタイミングが異なるので，提示のタイ

ミングを各車両学習させ，この運転者は前兆が見え

始めたらすぐ中断する．またこの人は前兆が見えて

もすぐには中断せず少し時間をおいてから提示す

る等の AI 的なアルゴリズムも必要である． 
(2)  疲労が検知されてから提示を行う場合である．2 つ

目のメリットとしては，運転者が疲労を認識してい

るため素直に提示に従う可能性が高いということ

である．こちらの疲労が出てからの提示の例を挙げ

ると，NPB(日本野球機構) がある．こちらは本人の

意思が尊重され投球したいと思えば，できるところ

まで投球させてもらえる．しかし，こちらのデメリ

ットとしては，本人が無理をして故障をしてしまう

という点にある．運転者の話に戻ると，疲労が検知

されていて提示されているのにも関わらず運転者

自身がもう少し運転できると過信してしまい，事故

に繋がる可能性もある． 

6. 提示手法 

6.1 提示手法の概要 
3 節で述べた通り，運転者の状態と運転時間によって提

示するのかしないのかを，危険度合の定義を行うとともに

深めた．また 5 節では，疲労の前兆予測の提示と疲労検知

後の提示を述べた．今節では提示するとなったとき，その

提示をどのように行うのかというところについて述べる． 
運転者に提示するという点において，有効的なものとし

ては五感(視覚，聴覚，触覚，嗅覚，味覚) がある．表 4 に

運転者に対する提示方法を示す．  
これらの五感について運転者が優先する優先度という

ものがあると考えられる．例えば嗅覚でいうと，車両内で

窓も開けてないのにガソリンの匂いがした場合である．運

転者はガソリンが漏れているのではないかと不安になり，

目的地に早く行くよりも車両の整備を行うところに行くの

が優先されることとなるだろう．また，運転者の自主的な

行動が必要となる場合もある．例えば味覚でいうと，運転

者が自主的に食べ物や飲み物を口にしなければならないと

いうことである． 
このように運転者に対する五感での提示方法というも

のは様々あり，運転者コンテキストによりその提示方法を

変えていく．それにより，運転者に効果的であり，また運

転者に寄り添った運転者コンテキストを用いた提示方式に

なると考えられる． 

運転者に対する五感を活用しての提示方法だけでなく，

車両に直接働きを加えるということも 
提示にもタイミングというものがある．例えば，運転乗

車直後に運転者の状態が悪いからと検知したため，提示を

行ったとしても運転者は運転するということに集中や目的

が向いている状態で無視される可能性がある．提示が信号

待ちのときならば，運転者も検知を提示した意図も理解で

きるのではないかと考える． 
6.2 五感 

前節で述べた通り，運転者に対する提示の方法には様々

ある．今節では五感についてそれぞれまとめた後，提示方

法に対し有効的であるか，またどの提示が運転者に対し効

果的であるかを述べる． 
五感には，視覚，聴覚，触覚，嗅覚，味覚がある．また， 
人は五感から得る情報の割合として，視覚(83%)，聴覚

(11%)，嗅覚(3.5%)，触覚(1.5%)，味覚(1%) であるといわれ

ている． 
6.2.1 視覚 

視覚から得る情報の割合が約 8 割ということで，圧倒的

に視覚的情報量が多くを占めていることがわかる．だから

といって，車両のナビゲーションに提示方法を頼るとする

と，運転者は提示された内容を見ようと脇見運転してしま

い，事故を引き起こしてしまう可能性が考えられる． 
安全な視覚での提示方法を行う場合には，車両が止まっ

ているかの車両コンテキストを調べる必要性があることが

わかる．車両が止まっているときには，視覚情報を用いて

提示する方法が有効的であると考える．また車両停車にも

乗車直後や信号待ちがある．それらも提示方式の組合せに

組み込むことでより運転者に寄り添った提示方式となるの

ではないだろうか． 
6.2.2 聴覚 
 聴覚から得る情報の割合が 11% ということだが，走行

表 4 運転者に対する提示方式 

五感(100%) 
分類名称 

例 

視覚(83%) 
光信号 
ナビ 

聴覚(11%) 
警告音 
音声 

嗅覚(3.5%) 車内匂い 

触覚(1.5%) 
ハンドル振動 

座席振動 

味覚(1%) 
食べ物 
飲み物 
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中視覚以外の運転者に対する情報提示としては最適である

と考えられる．走行中にも音声によっての提示方法は脇見

運転も引き起こさず運転者に提示することが可能である． 
音声以外では音楽を鳴らすことが挙げられる．音楽には

感情を落ち着かせることやストレスを解消効果など様々あ

る．それにともない提示にも 2 種類がある．運転者に気づ

かせるための直接的な提示方法と，運転者自身が認識して

いない疲れなどを抑制や軽減させるという間接的な提示方

法である．視覚においてはナビや光など直接的な提示方法

しか手段がないと思われる．しかし，聴覚においては直接

的な提示方法と間接的な提示方法の両方の手段がある．先

ほどの音楽を鳴らすことが間接的な提示方法であるとする

ならば，逆に音楽を切って警告音を出すということは直接

的な提示方法である． 
6.2.3 嗅覚 
 嗅覚として，運転者に提示する方法としては，車両内の

空調を用いて変える．または自動的に窓を開けるなどの直

接的で強引な提示方法がある．しかし，強引な提示の手段

は運転者にとっては必要性のない機能と思われるので，嗅

覚に関しては，提示の手段として向かないのではないかと

考えられる． 
6.2.4 触覚 

触覚は運転中において運転者が常時触れていることが

必要となる．そのためハンドルと座席のみでしか，運転者

に提示することができない．またハンドルや座席振動とし

て，運転者に提示しても何の振動なのか運転者は理解する

ことができない．そのため触覚での提示としては視覚や聴

覚との組み合わせが必要であると考えられる． 
6.2.5 味覚 
 味覚に関しては，運転者に協力してもらわなければなら

ない．そこで味覚で考えるならば視覚や聴覚を用いて，運

転者が提示を理解する必要がある．例のように食べ物飲み

物でしか味覚を変えることができない．例えば，車両内温

度が高ければ，水分を摂取した方が良いという提示ならば

運転者の味覚に刺激を与えることができると考える．また

運転者の気持ちを切り替えさせるという点においても，味

覚での刺激は効果を期待できるのではないか． 
6.2.6 車両に対する提示手法 
 運転者に対する提示手法である五感とは別の提示手法と

して，車両に対する提示方法がある．強引な手法となって

しまうが，例えば運転者の状態が不良であり，運転時間が

不適である．それにも関わらずスピードを出して走行して

いる場合には，自動的にブレーキを作動させ速度を強引に

一定値まで落とす方法が考えられる．または車間距離を一

定とし，一定の車間距離以上詰める速度は出せないよう制

限を設けるということも考えられる．しかしこれらの方法

は，運転者ができると思って運転している訳であり，前触

れもなく提示を行うと運転者に車両の故障ではないかと思

わせてしまい，信頼度を損なう原因とも成り得る． 
 従って，強引な提示手法には警告文や警告音と組み合わ

せて用いることが，運転者を納得させ信頼度を落とさない

という点において重要であると考えられる． 

7. 評価方法 

 評価方法においては，2 種類の方法がある．タクシー運

転手やトラック運転手などの運送業者に協力してもらう方

法と，評価をボランティアとして手伝ってもらう方法であ

る．前者は業者ということで母数自体は多くなると予想さ

れるが，業者ということで警報が鳴った回数などが数字で

出てきてしまうため，運転者自身の評価の対象となる可能

性が高い．実際に速度違反を押さえるための警告に関する

研究もあり，このような手法で評価している[10]． 
また目的が警報を鳴らさないようにするということに

なってしまう可能性も考えられ，必然的に評価としては良

くなる傾向に成り得る．従って，個人的な運転をする運転

者のデータとして有効な手法であるとは考え難い． 
そうなると，後者のボランティアとして評価を手伝って

もらうことが有効的な手段であると考えられる．しかし，

ボランティアとしてなので業者として評価をするよりも母

数自体は少なくなってしまうと考えられる．従って，早め

の研究を心掛け早めに評価を行う必要性があると考えられ

る． 

8. おわりに 

本論文では運転者コンテキストのフィードバックとい

うところで，疲労について焦点を当てた．疲労について理

解を深めた後，提示のタイミングと提示の手段について考

察した．また評価の方法についても検討した． 
今後の方針としては，疲労のコンテキストから実際にど

のような手段が効果的であるかを考え実装・評価を行って

いく． 
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