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ショートノート

ポライトネス理論に基づく運転支援エージェントに
おける発話の文末スタイルに着目した印象評価†

宮本 友樹＊１・片上 大輔＊２・重光 由加＊２・宇佐美 まゆみ＊３・田中 貴紘＊４・
金森 等＊４・吉原 佑器＊４・藤掛 和広＊４

本稿では，自動車運転者の属性と運転状況に応じて発話戦略をポライトネス理論に基づいて選択し，音声合成発話に
よって運転を支援するエージェントを提案する．提案するエージェントシステムは，運転者の年代，性別，性格，運転歴，
運転特性などの属性情報を考慮したうえで，受容性の高い発話戦略を選択し，支援を行う．ここでは，提案システムの開
発に向けた調査として，運転支援場面を映した動画を用いて運転支援エージェントに対する印象評価実験を行った．特に，
日本語会話における特徴的な心理的距離の表現方法である文末スタイルの違いに着目した．実験の結果，非敬語を用いる
エージェントは，親密度の向上に有効である可能性が示唆された．一方で，敬語を用いるエージェントは慎重であるとい
う印象を与え，正確に情報を伝えていると感じさせる可能性が示唆された．
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1. はじめに
新しい自動車運転支援の形態として，運転支援エージェント
が注目されている．人とエージェントのインタラクションを扱
う研究分野である HAI（Human-Agent Interaction）においても
運転支援エージェントは期待されており，研究も盛んに行われ
ている [1, 2]．
一般的に運転支援エージェントは，音，音声言語，ジェスチャ
など様々な方法によって運転者に対して運転の指示やフィード
バックなどの支援を行う．竹本らの研究では，ビープ音などの
言語情報を含まない音による支援と比較して，音声言語による
支援は煩わしくなく，受容性が高いことが報告されている [3]．
藤掛らの研究では，音声言語のみ，映像エージェント，小型ロ
ボットそれぞれのエージェントの形態による運転者の受容性へ
の影響を比較する実験を行った結果，ロボットによる支援を行
う条件が，最も受容性が高く，かつ運転の邪魔にならないこと
が示唆された [4]．これらのことから，運転支援エージェント
の支援形態は，音声言語を発話するロボットが，受容性の観点
からは相応しいと考えられる．しかし，音声言語を用いる運転
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支援エージェントの言葉遣いや言語的な配慮の違いが，運転者
の心理や受容性にどのような影響を及ぼすかについての知見は
確立されておらず，関連する議論を行っている研究は少ない．
また，運転支援というタスクにおけるエージェントの振る舞い
は，運転者の属性（年代，性別，性格，運転歴，運転特性など）
や運転状況を考慮したものであることが望ましい．従来研究で
は，運転支援エージェントの設計において運転者の年代や運転
能力など属性を考慮する必要性が指摘されている [5]．
そこで本稿では，運転者の属性と運転状況に応じて発話を選
択して支援を行う運転支援エージェントを提案する．また，提
案システム開発のための事前実験として，運転支援エージェン
トの発話を発話戦略ごとに分けて設計し，参加者実験による印
象評価を行うことで，発話戦略ごとの印象について調査する．
エージェントの発話設計のために，社会言語学，語用論の知
見であるポライトネス理論 [6]を活用する．ポライトネス理論
は，人同士の関係性構築における有効な言語行動を発話戦略と
して体系的に示したものである．近年では，ユーザの作業を支
援するロボットの発話の設計に対するポライトネス理論の有用
性が示唆されている [7]ことから，運転支援エージェントの設
計におけるポライトネス理論の活用可能性も期待できる．
本稿では，ポライトネス理論で定義されている代表的な発話
戦略であるポジティブ・ポライトネス・ストラテジー（PPS）お
よび，ネガティブ・ポライトネス・ストラテジー（NPS）を扱
う．PPSは，相手との心理的距離を積極的に縮めようとする発
話戦略である．一方 NPS は，相手との心理的距離を縮めよう
とせず，維持するための発話戦略である．本稿では特に，日本
語会話において特徴的な NPSの表現方法の一つである敬語と，
PPSの表現方法の一つである非敬語（友達口調）[8]に着目し，
文末スタイルごとの印象を比較する．
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図 1 提案システム概要（運転者：成人男性，運転状況：交差点における処理の一例）

2. ポライトネス理論
一般的に，ポライトネス（Politeness）は，「礼儀正しさ」，「丁
寧さ」と訳すことができるが，ポライトネス理論 [6]では，親
密さや仲間意識も包含する [9]．ここで，二者間の会話におけ
る話し手を S，聞き手を Hとする [6]．一般的に Sと Hは，対
人関係に関する欲求（フェイス）を持っており，Sは，Hのフェ
イスを侵害しないように行動する．Hが，Sに対してネガティ
ブ・フェイス（放っておいてほしい欲求）を持っている場合に
は，NPS が用いられる．一方で，H がポジティブ・フェイス
（S と仲良くなりたい，近づきたい欲求）を持っている場合に
は，PPSが用いられる．NPSには，謝罪をする，敬意を示すな
ど 10種類の戦略がある．PPSには，共感を誇張する，相手に
気づき・注意を向けるなど 15種類の戦略がある．
日本語会話において，敬語を使用することは，10種類の NPS
のうち「敬意を示す」に該当する [8]．一方で非敬語は，15種
類の PPS には該当しないものの，PPS と同様に相手との心理
的距離を縮める効果があるといわれている [8]．このことから
本稿では，15 種類の PPS に加えて，非敬語を PPS と同様の
言語行動として扱う．また，敬語は，他の 9種類の NPSと同
時に用いることが可能であり，非敬語は，15種類の PPSと同
時に用いることが可能である．一方で，敬語と PPS，非敬語と
NPSを組み合わせることも可能であるが，本稿では，より一般
的な，「敬語と NPS」，「非敬語と PPS」という対応関係に着目
する．

3. ポライトネス理論に基づき発話戦略を選択
する運転支援エージェント

提案システムの概要を図 1に示す．本稿で提案するエージェ
ントシステムは，運転者（ユーザ）の属性情報および運転情報
を取得し，ポライトネス理論に基づいた発話戦略を選択する．
図 1では，ユーザが成人男性であり，交差点における支援場面
を想定し，簡易的な例を示している．また，ここでは，シャー
プの RoBoHoN [10]をエージェントとして用いることを想定す
る．RoBoHoN は，身長約 19.5cm の小型ロボットであり，音

声合成発話が可能である．本システムは，以下の流れで運転者
に対して支援を行う．

1. まず，システムは運転者の属性情報を取得する．属性情報
は，運転者が運転前に自身の情報をアンケート形式で入
力する．ここで，属性情報とは，運転者の年代，性別，性
格，運転歴，運転特性などを想定している．運転特性の判
定は，運転スタイルチェックシート [11]を用いる．

2. 運転中，運転者に対して支援が必要と考えられる運転状況
になった場合，取得した運転状況を確率モデルに送り，属
性と状況に応じた発話戦略を推定する．確率モデルの構築
は，参加者の属性を調べるためのアンケートと，NPS を
用いるエージェントと PPS を用いるエージェントに対す
る印象評価アンケートを用いて収集したサンプルデータに
基づいて行う．確率モデルの手法には，ベイジアンネット
ワークを用いる．

3. 確率モデルによる推定結果を基に，発話 DB に発話を抽
出するための命令を送る．発話 DBには，運転状況に応じ
た発話が発話戦略ごとに分類されて蓄積されている．発話
DB の構築は，運転指導員の指導発話データ [12] を活用
し，指導発話を NPSおよび PPSに変換し，DBに蓄積す
ることで行う．発話 DBから抽出された発話文は，発話タ
イミング制御機構に送られる．

4. エージェントは，発話タイミング制御機構から送られた発
話文を運転者に対して音声合成によって発話する．ここ
では，発話タイミング制御は，十分に行えることを前提と
する．

以上，本システムは，運転者の属性や状況に応じた発話を選択
し，幅広いユーザに対して受容性の高い運転支援を可能にする
と考えられる．また本稿では，歩行者が飛び出してきた場合な
ど切迫度が高く瞬間的な判断を要する状況は，提案システムが
支援を行う範囲の対象外とする．
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表 1 各エージェントの発話内容の例

4. 文末スタイルに着目した運転支援エージェ
ントの印象評価実験

4.1 実験概要
本実験は，提案システム開発のための事前実験として，運転
支援場面においてエージェントが用いる発話戦略に対する印象
の調査を目的とする．また本実験では，日本語会話における特
徴的な心理的距離の表現方法である文末スタイル（敬語‐非敬
語）の違いに着目する．提案システムの確率モデル構築のため
のサンプルデータ収集は，本実験を基に幅広い属性の参加者を
対象に行う予定である．
実験参加者は，参考動画 [13] の一部における RoBoHoN の
発話を，著者らが NPSおよび PPSに人手で変換した動画を参
加者内計画で視聴する．本実験では，NPSは，「敬意を示す（敬
語の使用）」，「質問する・曖昧化する」，「謝罪する」，PPSは，
非敬語に加えて，「自分と相手の両者を行動に取り込む」，「共
感を誇張する」を用いている．視聴する動画の順序についてカ
ウンタバランスを取る．動画の長さは，NPS，PPSともに約 2
分である．表 1に，エージェントの発話内容の例を示す．表 1
の一つ目の NPS の発話例では，敬語表現を用いることで敬意
を示しており，「白い車の後ろに入っていただいてもよろしい
ですか？」といった相手に行動を強要しないような支援を行っ
ている．相手に行動を強要しないような言語行動は，NPS の
「質問する・曖昧化する」に該当する [6]．PPSの一つ目の発話
例では，非敬語を用いることで心理的距離の近さを表現してい
る．二つ目の NPSの例では，運転者が歩行者を避けた際の「い
つ飛び出すかわからないから，危険だね．自分の運転を過信し
てはいけないね！」という発話に対して「確かに」と同意する
一方で「そうかもしれませんね」という曖昧な発話をすること
で，NPSの「質問する・曖昧化する」を用いている．PPSの例
では，「本当だね！」というように，ただ共感するのみでなく
強調した表現とすることで，PPSの「共感を誇張する」を用い
ている．参加者は，動画視聴後に NPSと PPSのエージェント
に対する質問紙によるアンケートに回答する．

4.2 実験設定
実験参加者は，大学生・院生 46名（男性：20名，女性：26
名，平均年齢：21.7歳，運転歴：9年以下）である．
評価基準として，特性形容詞尺度 [14]と，著者らが作成した
印象評価項目を用いる．特性形容詞尺度は 7段階の SD法，印
象評価項目は，7段階のリッカート尺度法（1:全く当てはまら
ない，2:ほとんど当てはまらない，3:どちらかといえば当ては

図 2 印象評価の平均値と標準誤差（N=46）

まらない，4:どちらともいえない，5:どちらかといえば当ては
まる，6:かなり当てはまる，7:完全に当てはまる）によって評
価する．評価項目は，以下の 15項目を用いる．

Q1：ロボットを信頼できると感じた
Q2：ロボットが車にいることで安心できると感じた
Q3：ロボットのアドバイスや指示を受け入れられると感じた
Q4：ロボットが意図を持って発話していると感じた
Q5：ロボットに対してイライラした
Q6：ロボットに対して好感が持てる
Q7：ロボットと仲良くなれると感じた
Q8：ロボットに対してすぐ飽きがくると思う
Q9：ロボットが，家族や親友のような存在として欲しい
Q10：ロボットは，誰かが設計した通りに動いている感じが
した

Q11：ロボットの存在やアドバイスが，安全運転につながる
と思う

Q12：ロボットが居れば，1人で運転する場合より楽しくな
りそうだ

Q13：ロボットが居れば，1人で運転する場合よりも不安が
少なくなりそうだ

Q14：自分は，ロボットを使いたい
Q15：ロボットを家族に使って欲しいと思う
以上 15項目のうち，Q5，Q8，Q10は，逆転項目である．例
えば「Q5：ロボットに対してイライラした」において，評価
値が 7 点に近づくほど「イライラしなかった」という評価に
なる．

4.3 実験結果
図 2に，印象評価の結果のうち，有意差または有意傾向がみ
られたものを示す．検定は，ウィルコクソンの符号付順位検定
を用いて，有意水準を 1 ％，5 ％として検定を行った．また，
逆転項目には目印として項目番号に “#”を添えている．
図 3に，全 20項目の特性形容詞尺度の結果のうち，ウィル
コクソンの符号付順位検定の結果，有意差または有意傾向がみ
られたものを示す．同図において，例えば「1積極的な‐消極
的な」という項目では，1点に近づくほど「積極的な」，7点に
近づくほど「消極的な」としている．
図 4から図 7に，男女の評価を比較した結果のうち，有意差
または有意傾向がみられたものを示す．図 6の項目 5は「にく
らしい-かわいらしい」，項目 6 は「心の広い-心の狭い」であ
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図 3 特性形容詞尺度の平均値と標準誤差（N＝ 46）

図 4 NPSに対する男女比較

図 5 PPSに対する男女比較

り，図 7の項目 7は「非社交的な-社交的な」，項目 14は「感
じの悪い-感じの良い」である．検定は，マン・ホイットニーの
U検定を用いて，有意水準を 1％，5％として行った．

5. 考察
印象評価では，全体的に PPSが高い評価を得た．特に「Q7：
ロボットと仲良くなれると感じた」において，NPSの平均 4.2
点に対して PPSは平均 5.2点であり，約 1.2倍の得点差がみら
れた．このことから，運転支援エージェントが PPS を用いて
支援を行うことは，NPSと比べて親密度の向上に有効であるこ
とが示唆される．一方 NPS は，有意に高い評価を得た項目は
なかった．しかし，本実験では実験参加者が全員 20代の学生
であることから，参加者の年代の幅を広げた場合，異なる結果
がみられる可能性がある．例えば，比較的高い年齢層の参加者
で実験を行った場合，エージェントによる PPS が低い評価を

図 6 NPSに対する特性形容詞尺度の男女比較

図 7 PPSに対する特性形容詞尺度の男女比較

受ける可能性が考えられる．従来研究では，参加者の年代ごと
に運転支援エージェントの受容性が異なることが報告されてい
る [5]．
特性形容詞尺度の結果より，特に「9軽率な‐慎重な」にお
いて，NPSの平均 5.7点（慎重な）に対して PPSは平均 4.0点
（どちらともいえない）であり，約 1.4倍の得点差がみられた．
このことから NPS を用いることで，慎重に支援をしており正
確な情報を伝えているとユーザに感じさせる可能性が示唆され
る．一方で，PPSと比較して「近づきがたい」や「親しみにく
い」といった印象も与えていることから，NPSによる支援を長
く継続しすぎると，親密度の向上が見込まれない可能性が示唆
される．
男性参加者と女性参加者の評価の比較結果では，全ての項目
ではないものの，評価に差がみられた．例えば，図 4から，女
性は男性と比べて，NPS を用いるエージェントに対して「仲
良くなれる」と感じたと考えられる．また，PPSを用いるエー
ジェントに対しても，Q11，Q12，Q13において評価に男女差
がみられた．これらのことから，ユーザの性別によって受容性
の高い発話戦略が異なる可能性が示唆される．

6. おわりに
本稿では，運転者の属性と運転状況に応じたポライトネス・
ストラテジーを選択し，運転支援を行うエージェントを提案し
た．また，文末スタイルの違いに着目して，エージェントの印
象評価実験を行った．実験の結果，大学生と大学院生のユーザ
に対して，PPS は，NPS と比べて親密度の向上に有効である
可能性が示唆された．NPS は，慎重に支援を行う印象を与え
た一方で，PPSと比較して親しみにくい印象を与えた．また，
エージェントの受容性に関係すると考えられる評価項目におい
て，参加者の性別によって評価に差がみられた．本稿のように
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運転支援エージェントの発話の効果を発話戦略ごとに検証して
いき，幅広い年代や運転特性の参加者を対象とすることで，よ
り広い属性に対応した言語による支援方法を確立していくこと
が可能になると考えられる．
今後は，文末スタイル以外に効果的な発話戦略を検討しつつ
提案システムを開発し，インタラクション実験を行う予定で
ある．
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Impression Evaluation Focusing on the End-of-Sentence Style of Utterance in Driving Support Agent Based on Politeness Theory
by

Tomoki MIYAMOTO, Daisuke KATAGAMI, Yuka SHIGEMITSU, Mayumi USAMI, Takahiro TANAKA, Hitoshi KANAMORI,
Yuki YOSHIHARA, and Kazuhiro FUJIKAKE

Abstract:
In this paper, we propose an agent which selects utterance strategy according to driver’s attributes and situation based on

politeness theory. The proposed agent system considers attribute information such as age, gender, personality, driving experience
and driving characteristics of the driver, and selects and supports highly receptive utterance strategies. Here, as a survey for the
development of the proposed system, an impression evaluation experiment on a driving support agent was conducted using a moving
picture reflecting driving support scenes. In particular, we focused attention on the difference of the end-of-sentence style which is a
representation method of distinctive psychological distances in Japanese conversation. As a result of the experiment, it is suggested
that agents using non-polite words may be effective for improving familiarity. On the other hand, the agent using honorifics gives
the impression that it is cautious, suggesting the possibility that it feels that information is conveyed accurately.

Keywords: human-agent interaction, driving support agent, politeness theory, end-of-sentence style
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