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あらまし 本発表では，不快感のない自動車の運転支援システムの実現を目指し，車載カメラ映像から道路標識の視

認性を推定する手法を提案する．車載システムからドライバへの過度の情報提供は，ドライバの注意散漫による不快

感の原因となるため，情報の適切な取捨選択が必要である．そこで本研究では，道路交通において重要な道路標識を

対象とし，その視認性に応じてドライバへ情報提供を行う技術の開発を目指す．従来手法では，ドライバの視線が道

路標識周辺に向けられている状況を仮定し，道路標識周辺の局所的な画像特徴のみから視認性を推定していた．これ

に対して，提案手法では，ドライバの視線が道路標識周辺に向いていない状況を想定し，道路標識周辺の局所的特徴

およびシーン全体の大局的特徴を統合利用する．より具体的には，前者の局所的特徴として，対象標識の見えおよび

大きさ，対象標識とその周辺背景のコントラストに基づく画像特徴を利用する．一方，後者の大局的特徴として，対

象標識の位置，対象標識の周囲に存在する他の道路標識の位置や大きさ，ドライバの注視点周辺の画像特徴を利用す

る．評価実験の結果，道路標識周辺の局所的特徴のみを利用する従来手法と比べて，シーン全体の大局的特徴を新た

に導入した提案手法の方が高い視認性推定精度が得られた．これにより，提案手法の有効性を確認した．
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1. は じ め に

近年，自動車の運転支援システムに対する需要が高

まっている．特に，車載カメラを用いて道路標識，歩行

者，信号機，車両等の物体を自動検知し，その存在をド

ライバに知らせる物体検出・提示システムの開発は重要

な課題である．このシステムは，車載カメラ画像からの

物体検出，検出された物体に関する情報提供という二つ

の技術からなる．前者の技術に関する研究は従来から数

多くなされているものの，それらの多くでは後者の技術

までは議論されていない．しかしながら，検出した物体

に関する情報をドライバに提供する方法は重要な問題

である．特に，ドライバへの過度の情報提供はドライバ

ディストラクション（ドライバの注意散漫） [1]や苛立ち

による不快感の原因になる．そのため，運転支援システ

ムからの情報を適切に取捨選択し，ドライバが必要とす

る情報のみを選択的に提供する技術が必要不可欠である．

本研究では，情報を取捨選択するための手法として，

物体の視認性を利用することを考える．例えば，道路標

識（規制標識，警戒標識，指示標識等）は道路交通にお

いて重要な情報源の一つであるが，その視認性は環境に

よって大きく変化する．図 1(a)では道路標識の視認性が

高いため，ドライバがその存在に気付く可能性が高い．

(a) 視認性が高いシーン： 警告なし

(b) 視認性が低いシーン： 警告あり

図 1 道路標識の視認性に応じた警告の切り替え



一方，図 1(b)では道路標識の視認性が低いため，ドライ

バが見落とす可能性が高い．そのため，視認性に応じて

ドライバへの情報提供の方法を調整できれば，不快感の

ない運転支援が実現できると考えられる．そこで本研究

では，ドライバからの見えに近い画像が得られると考え

られる車載カメラを用いて，道路標識の視認性を推定す

る技術に注目する．

これまでにも，車載カメラを用いた道路標識の視認性

推定手法はいくつか提案されている．例えば，Siegmann

らは，視認性推定の対象とする道路標識（以降，「対象標

識」と呼ぶ）の輝度に基づいて視認性を推定する手法 [2]

を提案している．また，Simonらは，対象標識の色に基

づいて視認性を推定する手法 [3]を提案している．これ

らはいずれも対象標識自体の画像特徴に着目した手法で

あり，対象標識の周辺背景の画像特徴が視認性に及ぼす

影響が十分に考慮されていない．これに対して我々は，

対象標識自体の見えおよび対象標識とその周辺背景のコ

ントラストを統合利用する視認性推定手法 [4]を提案し

ている．また，車載カメラ画像を用いた評価実験により

手法の有効性を確認している．さらに我々は，この枠組

みを時間方向に拡張し，車載カメラ画像系列から計算さ

れる一連の視認性評価値を統合することで，視認性推定

精度を向上させられることを確認している [5]．ただし，

この手法は，ドライバの視線が対象標識の周辺に向けら

れている状況を仮定したものであり，対象標識とその周

辺の局所領域のみから視認性を推定する．しかし，走行

中のドライバの視線は対象標識の周辺に常に向けられ

ているとは限らない．ドライバの視線が対象標識の周辺

から外れている場合には，対象標識周辺の局所的な画像

特徴だけでなく，シーン全体の大局的な特徴が対象標識

の視認性に大きく影響する．そのため，従来の我々の手

法 [4, 5]では，走行中のドライバからみた視認性を高精

度に推定することは困難である．

以上のことから本発表では，ドライバの視線が対象標

識周辺に向いていることを仮定しない視認性推定手法を

提案する．提案手法では，対象標識周辺の局所的特徴お

よびシーン全体の大局的特徴を車載カメラ映像から抽出

し，それらを統合利用することで対象標識の視認性を推

定する．前者の特徴として，対象標識の見えおよび大き

さ，対象標識とその周辺背景のコントラストに基づく画

像特徴を利用する．これらは，従来研究 [4]で利用され

ているものである．一方，後者の特徴として，対象標識

の位置，対象標識の周囲に存在する道路標識（以降，「非

対象標識」と呼ぶ）の位置や大きさ，ドライバの注視点

周辺の画像特徴を利用する．これらは提案手法で新たに

導入する特徴である．以降，2.で提案手法について詳述

する．続く 3.では，提案手法の有効性を評価するため

の実験について述べ，4.で考察する．最後に 5.でまと

める．
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図 2 提案手法における処理の流れ

2. 提 案 手 法

提案手法の処理の流れを図 2に示す．提案手法では，

我々が提案した視認性推定のフレームワーク [5]を用い

て対象標識の視認性を推定する．具体的には，各時刻 t

において，入力された車載カメラ画像から特徴量を計算

し，それらを統合することで時刻 tにおける視認性評価

値を計算する．そして，T 秒間に入力された車載カメラ

画像系列に対する一連の評価値の平均値を計算し，これ

を対象標識の視認性評価値とする．なお，提案手法では，

各入力画像上での道路標識の位置，大きさ，種類は既知

であるとする．車載カメラ画像から道路標識を高精度に

検出・認識する手法はこれまでにも数多く提案されてお

り [6, 7]，本研究でもこれらが適用可能であると考える．

以降，提案手法で利用する特徴量およびそれらの統合モ

デルについて順に述べる．

2. 1 利用する特徴量

提案手法では，大別して以下の 4種類（計 10次元）の

特徴量を利用する．

（ 1） シーン中の道路標識の位置関係：s1, s2, s3

（ 2） 注視点周辺の見え：g

（ 3） 対象標識とその周辺のコントラスト：c1, c2, c3

（ 4） 対象標識自体の見えや大きさ：a1, a2, a3

すなわち，f = (s1, s2, s3, g, c1, c2, c3, a1, a2, a3)を特徴

量として利用する．上述の特徴量のうち，（1）および（2）

が本研究で新たに導入する特徴量である．（3）および（4）

は従来研究 [4]で利用されていた特徴量である．以下，各

特徴量について詳述する．

2. 1. 1 シーン中の道路標識の位置関係：s1, s2, s3

通常，歩行者や車両は道路面上のみに存在し，信号機

はドライバから見て上方（空中）に存在する．一方，道

路標識は様々な位置に設置されている．左側通行である
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図 3 対象標識 pt と非対象標識 poj（j = 1, . . . , 3）の例（非対象標識の個数No = 3）

我が国では左側の路側帯に設置されることが多いものの，

上方，右側の路側帯や中央分離帯に設置されていること

も少なくない．また，道路標識が遠方に存在する場合に

はドライバの視界において中心付近に位置するが，道路

標識に接近するに連れてドライバの視界の端に相対的に

移動していく．人間の視覚特性として，周辺視野は，中

心視野に比べて空間分解能が低く，物体の詳細を正確に

とらえることが困難となる．その結果，視野の中心から

離れるほど対象物体の視認性は低下すると考えられる．

そこで，次式のように，入力画像の中心から対象標識ま

での距離を特徴量 s1 として利用する．

s1 = ∥pt − pc∥ (1)

ここで，図 3に示すように，pt，pcはそれぞれ入力画像

上での対象標識の重心，車載カメラ画像の中心を指すベ

クトルである．

また，道路標識は同じ地点または短い間隔で設置され

ることがある．その場合，ドライバの視界には複数の道

路標識が存在し，対象標識の視認性に影響を及ぼすと考

えられる．例えば，複数の道路標識が並んで設置されて

いる場合は，単独で設置されている場合に比べて対象標

識の存在に気付きやすくなると考えられる．逆に，ドラ

イバの視界中で対象標識と離れた場所に一つ以上の道路

標識が存在する場合は，それらに視覚的注意が向くこと

で対象標識に気付きにくくなると考えられる．そこで，

次式のように，入力画像上で対象標識から最近傍の道路

標識までの距離を特徴量 s2 として，対象標識から入力

画像上に含まれるその他の道路標識との平均距離を特徴

量 s3 として利用する．

s2 = min ∥pt − poj∥ (2)

s3 =
1

No

No∑
j=1

∥pt − poj∥ (3)

ここで，poj は j 番目の非対象標識の重心を指すベクト

ルである（図 3）．また，Noは入力画像に含まれる非対

象標識の個数であり，No = 0の場合は s2，s3 に十分大

きな値を設定する．

2. 1. 2 注視点周辺の見え：g

人間の目には，視対象物の輝度によって瞳孔の開きを

調節し目への入射光量を調節する機能が備わっている．

そのため，注視点の輝度によって道路標識の見えが変化

することが考えられる．そこで，ドライバの注視点周辺

の平均輝度値を特徴量 g として利用する．具体的には，

gを次式で計算する．

g =
1

|G|
∑
p∈G

I(p) (4)

ここで，Gはドライバの注視点を中心とする幅 wg，高

さ hg の矩形領域，I(p)は座標 pの輝度値である．

2. 1. 3 対象標識とその周辺のコントラスト：c1, c2, c3

認知科学の分野では，明るさや色のコントラストは視

対象の視認性に大きな影響を及ぼす基本的要素として知

られている [8]．また，背景テクスチャが複雑になる車載

カメラ画像においては，エッジ強度に基づいて計算され

る複雑度のコントラストを考慮することが有効であると



Sign region S

Background region B

図 4 図 3における標識周辺領域

報告されている [9]．これらに加えて，実際の交通シー

ンでは道路標識の周辺に画像特徴が異なる複数の領域が

存在し，標識領域に近くかつ大きい領域ほど道路標識の

視認性への寄与は大きくなると考えられる．そこで，ま

ず，図 4に示すように，入力画像から対象標識を含む領

域（標識領域 S）およびその周辺領域（背景領域 B）を

切り出すことで，標識周辺画像を得る．その後，従来手

法 [4]と同様に，S-B 間の明度，色度，複雑度のコント

ラストを計算し，それらを特徴量 c1，c2，c3として利用

する．

2. 1. 4 対象標識自体の見えや大きさ：a1, a2, a3

道路標識の見えは視認性に大きく影響し [10]，特に道

路標識の明るさ，色を考慮することは有効であると考え

られる [2,3]．一方，道路標識には様々な色や形状の種類

が存在し，ドライバはそれぞれの見えをテンプレートと

して予め学習し記憶している．そのため，テンプレート

の見えに類似する道路標識ほど，視認性が高いと考えら

れる．そこで，道路標識の種類 k毎に見えの劣化を含ま

ない理想的な標識画像 Sk を用意しておく．そして，従

来手法 [4]と同様に，明度，色度の S-Sk間の類似度を計

算し，それらを特徴量 a1，a2 として利用する．

また，対象物体までの距離が近いほど対象物体は大き

く見え，視認性も高くなる．そこで，入力画像上での標

識領域 sの面積を特徴量 a3 として利用する．

2. 2 特徴量の統合モデル

前節で述べた 4種類（計 10次元）の特徴量 f を元に，

時刻 tにおける視認性評価値 v̂(t) を次式で計算する [5]．

v̂(t) = wTϕ(f (t)) =
Z∑

z=1

wzϕz(f
(t)) (5)

ここで，w = (w1, . . . , wZ)
T は 2次の多項式基底関数を

要素にもつベクトル ϕ(f (t)) = (ϕ1(f
(t)), . . . , ϕZ(f

(t)))T

の重みである．

各時刻において v̂(t)を計算した後，それらを次式で統

合することで，対象標識の視認性評価値 V̂ を計算する．

表 1 本実験で対象とする道路標識の例

種類 含まれる道路標識

警戒標識 · · ·

規制標識
· · ·

指示標識

V̂ =
1

Tp

Tp−1∑
t=0

v̂(τ−t)

=

Z∑
z=1

wz

 1

Tp

Tp−1∑
t=0

ϕz(f
(τ−t))


= wTΦ (6)

ここで，τ は現在時刻，Tp は入力画像の総数であり，Φ

は次式で定義される．

Φ =
1

Tp

Tp−1∑
t=0

ϕ1(f
(τ−t)), . . . ,

Tp−1∑
t=0

ϕZ(f
(τ−t))

T

(7)

なお，重み w（式 (5)および式 (6)）は，学習データを

用いた回帰により決定する．提案手法では，V̂ の値が高

いほど対象標識の視認性が高く，V̂ の値が低いほど対象

標識の視認性が低いと判定する．

3. 実 験

新たな特徴量を導入した提案手法の有効性を確認する

ための評価実験について述べる．比較評価のため，利用

する特徴量が異なる以下の二つの手法による視認性推定

精度を調べた．

• 提案手法： f = (s1, s2, s3, g, c1, c2, c3, a1, a2, a3)

• 従来手法： f ′ = (c1, c2, c3, a1, a2, a3)

ここで，従来手法における特徴量は文献 [4]で提案され

たものである．両手法の視認性推定精度を比較すること

で，提案手法で新たに導入した特徴量（シーン中の道路

標識の位置関係 s1, s2, s3，注視点周辺の見え g）の有効

性を評価した．なお，本実験では，道路交通において特

に重要と考えられる表 1に示す道路標識を視認性推定の

対象とした．以降，実験準備，評価方法，実験結果につ

いて順に述べる．

3. 1 実 験 準 備

評価に際して，まず，様々な照明条件下で名古屋市街

を撮影した車載カメラ映像（1, 920×1, 080ピクセル，30

fps）から計 238区間を抽出し，これらを実験用映像とし



表 2 実験用映像に含まれる道路標識の個数

道路標識の個数 映像数

0 37

1 113

2 53

3 27

4 6

5 2

合計 238

た．各実験用映像の長さは 6フレーム（約 200ミリ秒）

であり，そこに含まれる道路標識の総数は 334個であっ

た．なお，道路標識の個数別の映像本数は表 2のように

なっており，実験用映像に含まれる道路標識の個数は最

大で 5個であった．また，道路標識の大きさは，最小で

18×18ピクセル，最大で 200×214ピクセルであった．

次に，液晶ディスプレイ（三菱電機製 Diamondcrysta

RDT27IWLM）を用いて，22名の被験者（20代～50代

の男女）に各実験用映像をランダムな順で提示した．この

とき，以下の（a）～（e）の順に各映像を提示した（図 5

に例示）．

（a） ×印を画面中央に 1,500ms間表示し，ここに被

験者の視線を向けさせる

（b） 実験用映像を約 200ms間提示し，被験者に道路

標識を探させる

（c） 画面全体にノイズ画像を 500ms間表示する

（d） 画面を暗転させ，道路標識の重心位置をマウス

で入力させる

（e） 20%の確率で，道路標識の正解位置と被験者の

入力位置を 3,000ms間提示する

ここで，ノイズの提示は映像の提示後の記憶に基づく

脳の処理を抑制するためである．正解の提示は，被験者

の正確な位置入力を促進するためである．提示頻度を

20%としたのは，被験者の集中の妨げとなるのを防ぐた

めである．なお，被験者には，実験用映像とは別の車載

カメラ映像区間を用いた練習をしてもらい，実験手続き

に慣れてもらった．また，映像提示用のディスプレイは，

被験者の顔から水平画角が 60°になる距離（約 52cm）

に設置した．

全被験者に対して瞬間提示を行った後，それらの結果

を元に次式で V (s)を計算した．

V (s) = P (入力位置が道路標識sの正解領域内に存在)(8)

このとき，道路標識 sの幅 wsと高さ hsから計算される

楕円領域を sの正解領域とした．具体的には，被験者の

入力位置を (x, y)として，次式が成り立てば正解とした．

x2

w2
s

+
y2

h2
s

<= 1.52 (9)

最終的に，道路標識を 1つ以上含む実験用映像（計 201

本）に含まれる計 334個の道路標識に対して V (s)を計

(a) 視線を画面中央に固定（1,500ms）

(b) 車載カメラ映像を提示（約 200ms）

(c) ノイズを提示（500ms）

(d) 道路標識の重心位置を入力（時間無制限）

(e) 正解を提示（3,000ms）

図 5 実験用映像の提示の順序
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図 6 目標値に対する道路標識の個数分布

算し，それらを視認性評価値の目標値として利用した．

目標値に対する道路標識の個数分布を図 6に示す．

3. 2 評 価 方 法

従来手法および提案手法におけるパラメータは以下の

ように設定した．まず，視認性評価値の計算には実験用

映像における全フレームを利用した．すなわち，Tp = 6

とした（式 (6)）．また，注視点周辺の見え gの計算に使

用する矩形領域 Gの大きさについては，wg = 101ピク

セル，hg = 101ピクセルとした（式 (4)）．なお，本実

験では Gの中心を固視点の位置である画像中心とした．

従来手法および提案手法の評価には 5分割交差検定を

用いた．具体的には，まず，視認性評価値の目標値を設

定した計 334個の道路標識をランダムに 5セットに分割

した．その後，4セットに対する回帰によりwを決定し，

残りの 1セットに対して視認性評価値を推定する操作を，

5セット分繰り返した．最終的に，目標値 [0,1]に対する

視認性推定値の絶対値誤差の平均（MAE）と標準偏差

（SD）により，各手法の視認性推定精度を評価した．こ

こで，MAEは [0,1]の範囲で，値が低いほど視認性推定

の精度が高いことを意味する．

3. 3 実 験 結 果

実験結果を表 3に示す．また，実験用映像に対する被

験者らの位置入力の結果および設定された目標値の例を

図 7に示す．従来手法 [4]ではMAE=0.237，提案手法で

はMAE=0.184であった．また，従来手法と提案手法の

間のMAEの差に関して t検定を行った結果，有意水準

1%で有意差が確認された．このことから，シーン中の道

路標識の位置関係 s1, s2, s3，注視点周辺の見え gを特徴

量として新たに導入した提案手法の有効性を確認した．

表 3 従来手法 [4] および提案手法による視認性推定精度の

比較

手法 MAE SD

従来手法 [4] 0.237 0.178

提案手法 0.184 0.163

(a) （左から右に）0.909 / 0.918，0.500 / 0.320，0.000 / 0.011

(b) 0.909 / 0.811

図 7 被験者らによる道路標識位置の入力結果と目標値/推定

値の例

4. 考 察

本節では，提案手法で新たに導入した特徴量の有効性，

対象標識に視線が向いていない状況下での提案手法の有

効性，提案手法における改良の余地に関して考察する．

4. 1 新たに導入した特徴量の有効性

従来手法では，f ′ = (c1, c2, c3, a1, a2, a3) を視認性

推定のための特徴量として利用した．提案手法では，

f = (s1, s2, s3, g, c1, c2, c3, a1, a2, a3)を視認性推定のた

めの特徴量として利用した．利用する特徴量の差は，（1）

シーン中の道路標識の位置関係を表現する特徴量 s1，s2，

s3，および，（2）注視点周辺の見えを表現する特徴量 g

を利用するかどうかである．また，（1）において，s1 は

対象標識の位置に関する特徴量であり，s2，s3は非対象

標識（対象標識以外の道路標識）の位置に関する特徴量

である．そこで，提案手法から s1，s2 と s3，g をそれ

ぞれ除いた場合を比較手法として，提案手法と比較手法

（3種類）による視認性推定精度を調査した．その結果，

表 4のような結果となり，提案手法により最も高い推定



表 4 提案手法で新たに導入した特徴量の有効性

手法
利用する特徴量

MAE SD
s1 s2, s3 g

比較 1 o o 0.211 0.175

比較 2 o o 0.201 0.161

比較 3 o o 0.200 0.171

提案 o o o 0.184 0.163
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図 8 対象標識の位置（画像中央からの距離）毎の視認性推定

誤差

精度が得られた．また，提案手法の次に高精度であった

のは比較手法 3（注視点周辺の見えを表現する特徴量 g

を除いた場合）であった．比較手法 3と提案手法の間の

MAEの差に関して t検定を行った結果，有意水準 1%で

有意差が確認された．このことから，提案手法で新たに

導入した特徴量は，いずれも視認性推定に有意に有効で

あると考えられる．

4. 2 対象標識に視線が向いていない状況下での有

効性

本実験では，各実験用映像を提示する直前（図 5(a)）

の被験者の視線を画像中央に固定させた．そのため，対

象標識が画像中央付近に存在する場合には，対象標識に

視線が向いている可能性が高い．逆に，対象標識が画像

の端に存在する場合には，対象標識に視線が向いてい

ない可能性が高い．これに関して，実験用映像中の初期

フレームにおける対象標識の位置（画像中央からの距

離）とMAEの関係を調べると，図 8のような結果が得

られた．これを見ると，対象標識の位置によらず，従来

手法 [4]よりも提案手法の方がMAEが低くなっている

ことが確認できる．このことから，提案手法では，対象

標識周辺における視線の有無によらず従来手法 [4]より

も高精度な視認性推定が可能であると考えられる．

4. 3 提案手法における改良の余地

提案手法では，（1）シーン中の道路標識の位置関係，

（2）注視点周辺の見え，（3）対象標識とその周辺のコン
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図 9 代替推定法を適用した際の提案手法による回帰結果（○

は各目標値に対する平均推定値，エラーバーは平均推定

値から±標準偏差の範囲を表す）

トラスト，（4）対象標識自体の見えや大きさという 4種

類の特徴量を視認性推定に利用した．そして，これら

の特徴量を式 (5)により統合した．この手法による回帰

性能を調べるために代替推定法を適用した．その結果，

MAE=0.144，SD=0.118となった．また，このときの目

標値と推定値の関係を調べると図 9のようになった．こ

のグラフにおいて，常に推定値=目標値（MAEが 0）と

なることが理想的である．これを見ると，目標値と推定

値の間には正の相関があるものの，各目標値における推

定値のばらつきが大きいことが確認できる．そのため，

更に高精度な視認性推定を実現するためには，利用する

特徴量またはそれらの統合モデルの改良が必要であると

考えられる．

提案手法に更に導入すべき特徴量を検討するため，実

験用映像に対する被験者らの入力位置の分布を調査した．

その結果，視覚的に目立つ物体もしくは道路標識に類似

する見えの物体付近に誤入力が多く存在する傾向がみら

れた．例えば，図 10に示すように，本実験では対象とし

なかった消火栓標識，飲食店やバス停の看板等の付近に

入力が集中していた．このような物体の存在は，対象標

識の視認性を低下させる要因となる．実際に，図 10(c)

に対する被験者毎の入力位置を見ると，対象標識よりも

バス停の看板の周辺に入力が集中している．認知科学に

おける視覚探索の分野では，対象物体の探索の妨げとな

る要因を妨害刺激と呼ぶ [11]．妨害刺激の数が多いほど，

また妨害刺激が対象物体と類似する見えであるほど，対

象物体の視認性を低下させる要因になることが知られて

いる．そのため，妨害刺激による視認性低下の度合いを

表現する特徴を導入することで，視認性推定精度を更に



(a) 消火栓標識

(b) 飲食店の看板

(c) バス停の看板

図 10 被験者の誤入力が多かった物体の例（●中の数字は入

力した被験者の番号を表す）

向上させることができると考えられる．

5. ま と め

本稿では，不快感のない自動車の運転支援システムの

実現を目的とし，車載カメラ映像から道路標識の視認性

を推定する手法を提案した．提案手法では，ドライバの

視線が道路標識周辺に向いている状況を仮定せず，道路

標識周辺の局所的特徴およびシーン全体の大局的特徴を

統合利用することで道路標識の視認性を推定する．道路

標識周辺の局所的特徴として，対象標識の見えおよび大

きさ，対象標識とその周辺背景のコントラストに基づく

画像特徴を利用する．一方，シーン全体の大局的特徴と

して，対象標識の位置，対象標識の周囲に存在する他の

道路標識の位置や大きさ，ドライバの注視点周辺の画像

特徴を利用する．評価実験の結果，道路標識周辺の局所

的特徴のみを利用する従来手法と比べて，シーン全体の

大局的特徴を新たに導入した提案手法の方が有意に高い

視認性推定精度が得られた．これにより，提案手法の有

効性を確認した．今後は，更に高精度な視認性推定を実

現するため，妨害刺激の影響を考慮した視認性推定手法

を検討していく．
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