
平成９年度調査研究報告書 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

携帯電話の使用が運転行動に及ぼす影響に関する調査研究 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

平成１０年３月 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

自 動 車 安 全 運 転 セ ン タ ー 
 

 

 

 

 



 

 

ま え が き 
 

 

 

 

 

社会の高度情報化、電子技術の発達に伴い、携帯電話がその利便性のために急速に普及

しておりますが、これに伴い携帯電話使用中の自動車事故が増加し、社会問題化しており

ます。携帯電話の普及は今後も急速に進むと考えられることから、携帯電話の使用に起因

する自動車事故の防止対策が強く求められています。このため、自動車安全運転センター

は運輸省から自動車事故対策費補助金の交付を受け、携帯電話の使用が運転行動に及ぼす

影響について調査研究を行うことといたしました。 

携帯電話の使用が運転行動にどの程度の影響を及ぼすかについては十分なデータがな

く、諸外国を含めても実車の実験例は少なく、シミュレータを使用した実験例が報告され

ている程度であります。本調査研究においては、茨城県ひたちなか市の当センター安全運

転中央研修所の模擬市街路を使用して、被験者５０人を対象に実車による実験を行いまし

た。本報告書はその結果をとりまとめたものであり、今後の携帯電話使用に起因する自動

車事故の防止対策の検討資料として広く役立てていただければ幸いと存じます。 

なお、本調査研究に参加された委員及び幹事の皆様と調査にご協力頂いた方々に対し深

く感謝の意を表します。 

 

 

平成１０年３月 

 

自動車安全運転センター 

理事長 國 松 孝 次 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

委 員 名 簿 

石田 敏郎 

生内 玲子 

委員長  早稲田大学人間科学部教授 

委 員  中央交通安全対策会議専門委員 

桑原 雅夫 

堀野 定雄 

東  重利 

名和 振平 

靖

泰

片岡 

西田 

松浦 常夫 

武藤 美紀 

東京大学生産技術研究所助教授 

神奈川大学工学部助教授 

社団法人日本自動車工業会 

警察庁交通局交通企画課理事官 

警察庁交通局交通企画課係長 

警察庁科学警察研究所交通部交通安全研究室室長 

警察庁科学警察研究所交通部交通安全研究室主任研究員 

警察庁科学警察研究所交通部交通安全研究室研究員 

苧坂 和邦 

鈴木 康夫 

山口 卓耶 

倉内 麻美 

事務局  自動車安全運転センター理事 

自動車安全運転センター調査研究部長 

自動車安全運転センター調査研究課長 

自動車安全運転センター調査研究課係員 



目   次 
 

 

要 旨・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・  １ 

 

第１章 調査研究の概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・  ５ 

１－１ 調査研究の現状・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・  ５ 

１－１－１ 背景・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・  ５ 

１－１－２ 先行研究・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・  ６ 

１－１－３ 残された課題・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ １４ 

１－２ 携帯電話の使用に起因した交通事故の実態・・・・・・・・・・・・・・ １８ 

１－３ 調査研究の枠組み・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ２１ 

 

第２章 調査目的・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ２３ 

 

第３章 調査方法・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ２５ 

３－１ 予備実験の実施・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ２５ 

３－２ 本実験の概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ２６ 

３－２－１ 実験場所、日時・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３０ 

３－２－２ 対象被験者・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３０ 

３－３ 計測項目・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３１ 

３－４ 計測方法・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３４ 

３－５ 被験者説明・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３７ 

３－６ 実験車と計測システム・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３７ 

３－６－１ 実験車・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３７ 

３－６－２ 基本項目の計測・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ３８ 

３－６－３ ブレーキ反応時間の計測・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ４０ 

３－６－４ 視線移動情報の計測・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ４１ 

３－６－５ ハンズフリーキット・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ４２ 

 

第４章 調査結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ４５ 

４－１ 調査対象者の属性・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ４５ 

 

 



４－２ 着電・カセットテープ操作時の運転行動・・・・・・・・・・・・・・・ ５０ 

４－２－１ 概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ５０ 

４－２－２ 計測結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ５１ 

４－３ 携帯電話による相互会話時の運転行動・・・・・・・・・・・・・・・・ ８０ 

４－３－１ 概要・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ８０ 

４－３－２ ブレーキ反応計測結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・ ８２ 

４－３－３ 視線移動状況計測結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・１３８ 

４－３－４ 進路保持状況計測結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・１９９ 

４－３－５ 設問回答結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・２５０ 

４－４ アンケート調査結果・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・２５８ 

 

第５章 まとめ・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・２６５ 

 

付録・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・２７１ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



要   旨 
 

携帯電話は、高度情報化社会の進展に伴い、ここ２、３年急速に普及が進んでいる。平

成１０年２月郵政省の速報によると、平成１０年１月末で携帯及び自動車電話を含む移動

電話の加入数は、2947 万台に達している。これに、ＰＨＳ（PersonalHandy-PhoneSystem）

を加えると 3640 万台となり、概ね国民の３人に１人が保有するまでになっている。移動

電話の保有者数は、前年に比べて１.５倍以上となっており、ＰＨＳについては、平成９

年４月以降毎月平均で１０万台が増加しているところから、今後大幅な増加が見込まれて

る。 

一方自動車運転中の携帯電話使用に起因した交通事故の増加が、新たな問題となってい

る。警察庁の調査では、受信・送信時の操作時に発生した事故が全体の７０％余りを占め、

通話時の事故が１６％であることが示されている。受信・送信時は、携帯電話の操作に注

意が向くために前方不注意になることが事故の主な原因になっていると考えられる。しか

し、通話時の事故が１６％も占めており、電話による会話が運転行動に大きな影響を及ぼ

しているといえる。しかし、電話による会話が運転行動に及ぼす研究については、シミュ

レーターによる室内実験が多く、実車による実験データの蓄積が極めて少ない。 

本調査研究は電話機の操作、及び電話による会話が運転行動に及ぼす影響に着目して、

その問題点を明らかにすることによって、今後の同種事故の発生防止に役立てることを目

的としている。 

 

１．実験の枠組み 

本調査では、自動車運転中の携帯電話使用の問題点を、着電時と通話時の二つの

側面から検討した。第一は、携帯電話の使用に起因する事故の多くを占める着電時

の問題点を、助手席にある携帯電話の場合とハンズフリーの場合で、視線（注視点）

の移動時間と移動回数を指標として計測し比較した。これによって、着電時におけ

る運転者の前方不注意を生む不安全行動について検討した。なお比較計測として、

カセットテープ挿入作業についても同様の計測を実施した。 

第二は、電話による会話が運転行動に及ぼす影響を明確にするために、一次作業

を運転行動とし、二次作業を存在しない場合（通常運転）、カセットテープによる

有意味音声情報が発生している場合（カセット使用）、携帯電話を片手で持ち双方

向の会話（暗算作業）を行う場合（携帯片手）、及び自動車メーカーで純正部品と 
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して扱っている携帯電話ハンズフリーキットを用い、両手運転による双方向の会話

（暗算作業）を行う場合（ハンズフリー使用）に分けて比較し、電話使用における

問題点について検討した。 

 

２．実験場所、日時 

実験場所は、自動車安全運転センター中央研究所内の模擬市街路を中心とした走

行コースを用意し、平成９年８月３日と同１１日から１４日までの計５日間実施し

た。 

 

３.対象被験者 

被験者は、一般の自動車運転免許保有者50人を対象とした。なおその内訳は、一

般のドライバー40人、中央研究所職員（教官）10人である。また、若干若年層への

偏りがあるものの、自動車保有状況、月走行キロ数等の面から見て、運転には問題

のない被験者群であった。 

 

４．計測方法と計測指標 

本調査では実走行を行うことから、計測機器を搭載した実験車を使用し、用意し

た走行コースを通常運転、カセット使用、携帯片手、ハンズフリー使用の各運転モ

ードで被験者毎にランダムにして実走行させ計測を行った。計測する主な指標とし

ては、「ブレーキ反応時間の遅れ」と「注意の偏り」とし、その他ハンドル操作、

速度、車間距離等を同時にデータとして取り込んだ。なお「注意の偏り」について

は、被験者の視線の動きをビデオカメラにて録画し、後で再生録画を目視によりカ

ウントし収集した。 

 

５．調査結果 

（１）着電・カセットテープ操作時の運転行動 

ここでは、着電操作における視線移動状況について注目し、助手席上に置いた電

話機を取って着電する方法、ハンズフリーキットを用いて、あらかじめフロント右

ピラー上に設置した着電スイッチを押下して着電する方法、及び半挿入状態になっ

ているカセットテープの挿入操作を実施し、比較検討を行った。被験者には、あら

かじめ電話がかかってくることを説明し、着電区間として定義した区間において計 
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測した。運転モード別に正面以外に視線を向けていた時間に対する全被験者の平均

値は、電話機をとる場合で平均1.90秒、ハンズフリー着電スイッチ押下の場合で平

均1.66秒、カセット挿入の場合で平均1.05秒であり、機器への平均移動回数はそれ

ぞれ2.04回、2.04回、1.21回と計測された。 

 

（２）携帯電話使用による相互会話時の運転行動 

ここでは、運転するという主課題に対し副次課題が存在しない場合（通常運転）、

カセットテープによるニュース放送を聴いている場合（カセット使用）、携帯電話

を片手で持ち相互会話を行った場合（携帯片手）、及びハンズフリーキットを用い

た携帯電話による相互会話を行った両手運転の場合（ハンズフリー使用）に分けて

比較検討を行った。 

以下に全被験者のブレーキ反応時間、視線移動状況、進路保持状況の計測結果を

示す。平均ブレーキ反応時間は通常運転、カセット使用、ハンズフリー使用、携帯

片手の順で長くなっており、それぞれ0.937秒、0.955秒、0.993秒、1.036秒であっ

た。視線移動状況については、正面以外への平均移動時間は通常運転、ハンズフリ

ー使用、カセット使用、携帯片手の順で短くなっており、それぞれ37.7秒、33.9秒、

33.4秒、32.6秒であった。進路保持状況についてはハンドル操舵角、速度を基に算

出した振れ面積により比較を行ったところ、直線進路保持、車線幅を制限した進路

保持のいずれの場合も、携帯片手において特に大きな振れとなっていた。 
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第１章 調査研究の概要 
 

１－１ 調査研究の現状 

１－１－１ 背景 

近年、多くの人が携帯電

話 を所有するようになっ

たが、加入台数 )1 は現在で

もなお増加し続けている

(図1-1-1)。｢いつでもどこ

ででも連絡が取れる｣こと

に人々が引き付けられて

いることの証とも言える。 

 

携帯電話は自動車電話から発展して出来たものであるため、高速移動中には使用

できない簡易型携帯電話(ＰＨＳ:Personal Handy phone System)とは違って、車の

中での使用は携帯電話の利便性を 大限に生かした使用方法の一つであると言える。

しかし、携帯電話の普及に伴い、運転中の携帯電話使用の安全性が問題となり多く

の議論を呼んでいる。カナダのトロント大学の研究 )2 では、携帯電話を保有し一定

期間内に事故を起こした運転者699人の、事故を起こした当日と事故前１週間の携帯

電話の使用状況を電話の使用記録から調べ、携帯電話を使用中に事故を起こす危険

性は使用していないときと比べて約４倍高くなっていたと報告し話題になった。ま

た日本では、武藤 )3 が1997年６月に全国で携帯電話を使用中に発生した事故１２９件

の事故分析を行い、携帯電話の使用、特に電話を受信する行動により脇見状態とな

り事故が発生していたと報告した。 

このように運転中の携帯電話の使用が運転行動を阻害するというマイナスの影響

が注目されている一方で、車内での電話使用の利点を示す研究もある。先のカナダ

の研究 )2 でも、39％の運転者が事故後救急サービスに携帯電話で連絡をしていたこ

とに触れており、携帯電話は事故後の処理などに利点をもつ。また、運転中に会話

をすることにより居眠り運転に陥りやすい長時間の単調な運転でも覚醒レベルを保

つことができることを示した研究（Amos,1985） )4 もある。このようなプラス面は決 
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図1-1-1 自動車電話を含む携帯電話加入台数 



して無視できないが、実際に携帯電話の使用が事故を引き起こす可能性があること

から、この安全性についての検討が必要である。 

 

１－１－２ 先行研究 

車を運転中の電話使用に関する問題に 初に注目したのは、Brownら(1969) )5 で

ある。彼らは、24人の男性被験者に実際に車を運転させ、異なった幅の間隔を車が

通過できるか否かを判断するタスクを課した。それと同時に、電話により文章の正

確性を判断するタスクを課し、運転中の電話使用による注意の分割を調べた。その

結果、ハンドル操作のようなある程度動作の決まった運転行動は電話による影響を

ほとんど受けないが、ある間隔を車が通れるかというような知覚や意思決定は、電

話の使用により低下すると結論づけた。 

その後には、電話の受話器やキーボードのボタン、ダイヤル等のデザインに注目

して、携帯電話の使用が運転行動に与える影響を調べた研究がある（Kames 

A.J.A,1978） )6 。キーボードやダイヤルが運転者の手の届く範囲内で、視野の範囲

内にあるときは、電話使用が車を運転する能力に及ぼす影響は少ないとした。また、

プッシュボタンキーボードを使うと電話操作が運転行動に及ぼす影響は少なく、そ

れがダッシュボードの辺りにあるときはとりわけ良いことを見出した。しかし、こ

の研究では片手運転や緊急事態における行動について考察していない。 

これ以降、運転中の携帯電話使用が運転に与える影響を明らかにすることを試み

た実験が多くなされており、それらの目的は以下のように分類することができる。 

① 発信・受信が運転に与える影響（ハンズフリー装置の効果等） 

② 電話の通話が運転に与える影響（会話の複雑さによる影響の違い） 

③ 運転者の属性の違い（携帯電話の使用経験年齢等の違い） 

以下に海外における1990年以降のいくつかの研究と日本においてなされた研究

を紹介するが、それぞれが解明を試みた項目は表１-１-１の通りである。 

 

表1-1-1 先行研究 
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（１）実車を用いた研究 

Brookhuisら（1991） )7 は、運転中の電話使用に関わるハンズフリー装置の効果を調

べている。実験では、携帯電話を使用した経験のない１２人に①交通量の少ない高速道

路を車線を保持しながら９５ｋｍ/ｈを保って走行、②交通量の多い４車線環状線を一

定の車間距離を保ちながら追従走行、③市街路走行の３条件で運転をさせ、それぞれの

走行中に電話課題を課す実験を１日１時間ずつ３週間にわたって行っている。電話では

加算問題や記憶テストを行うが、市街路においては電話の発信と受信を行う。また、被

験者の半分は電話の使用を手で行い、残りの半分はハンズフリー装置を使った。その結

果、電話使用時は使用しない時と比較して負荷やいくつかの運転行動のパラメータが有

意な影響を受けていた。具体的には、高速道路と環状線ではハンドル操作のばらつきが

少なかったが、市街路においては、手動で発信する際の発信直前で、受信の場合は受信

直後にハンドル操作が大きく影響を受けていた（図１-１-２）。また、電話使用時には、

後続車へ注意を配るバックミラーのチェックの回数が減り、速度の変化に対する反応が

遅れていた。精神的負荷については、電話使用時の心拍数が使用していない時より高く

なっており、主観的な評価でも電話使用時が負荷が高いという同様の結果となっていた。

ハンズフリー装置については、ハンドル操作のばらつきからハンズフリー装置を使用し

た人はハンドヘルドの人よりもうまく車をコントロールしており、ハンズフリー装置の

効果が示された。その他、１５日間の中で、運転行動のいくつかの指標に明らかな改良

が見られた。以上から、著者は運転中の携帯電話使用は状況により交通における安全性

を低下させるかもしれないと結論づけ、ハンズフリー装置の使用（音声操作システムが

より好まれる）、会話中には車間距離を十分保ち、低速車線を適度な速度で走行するこ

とを薦めている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－７－ 



 
図1-1-2 ハンドル操作量の標準偏差 

 

電話の呼び出し音の前後２０秒間のハンドル操作料の標準偏差を計算した。データはそれぞれ高

速（MW）、環状線（RR）、市街路（Passive and Active）、電話タスク（＋ tel）の有無について、

３週間のデータを平均化した。"Passive"の被験者は電話の受信のみ、"Active"は自分で番号をダ

イヤルしなければならなかった。 

 

ドイツの連邦道路研究所（Bast）では、電話の発信と通話が運転に及ぼす影響、電

話使用の慣れに注目した研究を行った（1994） )8 。電話の使用経験がある42人と経験

のない11人に、実際の道路交通の中で電話の発信と通話を行ってもらい、その間の運

転者と車両の挙動を計測した。その結果、電話の発信については、ハンドルに呼び出

し装置を取り付ける遠隔操作型の発信装置や音声感応型の装置で良好な結果が得ら

れたのに対し、中央コンソールにおいた電話のボタン操作と、電話番号記録カードに

記録した番号での発信操作は運転行動を低下させていた。ハンズフリー装置の効果に

関しては、片手に電話を持って運転する場合ハンドル操作や視覚情報の取り込みに問

題が見られ、被験者はハンズフリー装置の安全性を評価していた。通話の内容では、

内容が込み入ってくると、ミラーへの注視が減ったり一点を凝視するなど、交通状況

の把握に大きな障害になることが認められた。運転中の電話使用の慣れの問題につい

ては、経験の有無の差が主観的な自己評価や観察評価において現れたが、未経験者に

は実験中に学習効果が見られ、経験の差がかなり解消されていた。その他、被験者の

内観報告によると、ほとんどの被験者が電話使用により運転に対する注意力が劣った

と報告し、事故の危険性の増加について言及したが、運転中の電話使用の禁止は必要 
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ではないと指摘した。被験者の６１％が運転中の電話の正しい使用方法を運転者教育

に含めるべきであることを走行終了後に述べた。 

日本では堀野（1981） )9 が実車を用いて、運転中の電話使用の精神的負担を二重課

題法で評価した。実験では、一般道と高速道を組み合わせた50ｋｍコースを走行させ、

ランプの点灯に対して選択的反応をする作業を課し、電話を使用してもらった。その

結果、反応時間、正答率を指標として分析すると電話走行は明らかに単純走行より高

負担であった。反応時間の分布は電話の使用条件により異なり、反応時間が単純走行

＜ハンズフリー型＜ハンドヘルド型の順で長くなっていた（図１-１-３）。また、選

択反応のエラー率（全反応数に対する無反応、誤反応等の頻度比）で比較すると、高

速道運転では単純走行（４.７％）＜ハンズフリー型（５.３％）＜ハンドヘルド型（７.

３％）の順にエラーは多く、一般道走行でも単純走行（５.６％）＜ハンズフリー型

（６.０％）＜ハンドヘルド型（８.７％）と同様の順でエラーが多く観察された。ハ

ンドヘルド型走行時のエラー率は単純走行のそれに対して１.６倍、ハンズフリー型

走行では１.１倍で、ハンドヘルド型走行は余裕が少ないのに対し、ハンズフリー型

走行でのエラー率は単純走行とほぼ同じであることから、ハンズフリー装置は運転し

ながらの電話使用方法として優れていることがわかった。また、両手のリンク解析か

ら運転と電話使用の競合を調べた結果も合わせて、ハンドヘルド型は運転に障害とな

る可能性があることがわかり、手を拘束せず運転操作と競合しないハンズフリー型に

ついては、目を拘束する点で不十分であるが、安全性を担保する 小限の条件である

ことが示された。 
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（２）シミュレータを用いた研究 

シミュレータを用いた研究には、電話の発信と通話が運転行動に及ぼす知覚的ま

たは認知的影響や会話の複雑さや年齢の影響を調べたMcknight & cknight(1993) )10

の実験がある。実験では、150人の被験者（年齢により若者（17-25歳）、中年（26-49

歳、高年（50-80歳）に分ける。三分の一が携帯電話使用の経験者 ）に、交通状況

に対応する必要があるような 45 の場面が含まれた25分間のビデオを見ながら模擬

走行をさせる。その際４種類   ①携帯電話を視線上近くにあるキーパッドで発信、

②携帯電話でのあまり重要ではない世間話、③携帯電話での短期記憶を要する計算

問題などの問題解決、④指定された局へのラジオの調整）の脇見要因となる課題を

課し、その間の運転状況に対する反応の有無や反応時間を調べた。その結果、４種

類の脇見要因により有意に無反応の割合が増えていた (図1-1-4)。特に込み入った

内容の会話の条件とラジオの調整条件において無反応の率が高くなっていた。年齢

については、無反応の率は年齢により差がみられ、50歳以上の高年群の無反応の率

が電話使用が関わる３条件で高くなっており（図1-1-5）、若い人への影響の２,３

倍であった。携帯電話の使用の経験や性別による影響は見出されなかった。 

 

 
図1-1-3 自動車電話の使用におけるセカンダリータスクの反応時間の分布 
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図1-1-4 自動車道における交通状況に対する無反応の割合:全体のサンプル 

 

 

 
図1-1-5 自動車道における交通状況に対する無反応の割合:年齢毎 
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その他、スウェーデンのAlm & Nillsonは、ドライビングシミュレータを用いて、

電話による通話が運転に与える影響について一連の実験を行っている。1994年に実

施した実験 )11 では、４０人の被験者（23-61歳）を実験・統制群（２）*運転条件（難：

カーブ・易:直線）の４条件にわけ、それぞれ模擬走行させ、ハンズフリー装置を

用いた電話の使用が運転中の反応時間、車線保持、速度、負荷に与える影響を調べ

ている。電話タスクは、あらかじめ録音されているWorking Memory Span Test 1＊注

に対して運転者が回答するもので、負荷についてはNASA－TLX 2＊注 による主観的評

価に基づき、精神的負荷、身体的負荷、時間的圧力、努力、達成度、フラストレー

ションの６項目を抽出することができる。実験の結果、予想に反して被験者が容易

な運転条件にさらされているときに電話使用がもっとも大きな影響を与えていた。

容易な運転条件では、運転中に電話をするというタスクにより単純反応時間は長く

なっており(図1-1-6)、スピードも落ちていた。また、運転タスクの要求が多い条

件では、電話の使用は車線保持に影響を与えていた。精神的負荷は両方の運転条件

で増加していた。これらの結果から、運転中の通話は運転行動にマイナスの影響を

与えるが、その影響は容易な運転条件で特に大きく、これは、運転が容易なため電

話での会話がメインタスクとなり注意が向いてしまったのではないかと考察して

いる。 

 

*注１  記憶と意思決定の部分から成る。"X does Y"の形の３～５語から成る文章を聞いた後、この文

章が理にかなったものか否かを判断して"Yes"か"No"で回答する。５つの文章の判断が終わっ

たら、それぞれの文章の一番 後の語を順番に思い出す。 

*注２  精神的負荷の評価を目的として作成されたもので、与えられたタスクのために生じた負荷を

「低い/高い」などの両極を持つ長さ１２cmの目盛り付けされた線分上に○を付けて評定する

ものである。○の位置から数値を読み取り、精神的負荷として評価する。 

 

 
図1－1－6 運転課題と実験条件の作用としての反応時間 
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以上の実験は実験車両の単独走行によるものであるが、実際の運転場面での安全

性を調べるため、1995年には他の道路ユーザーとの関係の中でも同様の効果が見出

されるかを調べている )12 。実験では、４０人の被験者を実験・統制群（2）*年齢群

（若者:60歳未満・高齢者:60歳以上）の４グループにわけ、追従条件で８０ｋｍの

コースを模擬走行させた。実験群には、ハンズフリー装置を用いて前の実験と同様

Working Memory Span Testに対して運転者が回答するという電話タスクが課した。

実験で測定、収集されるデータは、選択反応時間、車頭距離、車線上の位置、NASA-TLX

等で、結果は以下の通りである。選択反応については、電話タスクが課せられた実

験群の反応時間が統制群のそれよりも長くなっており、高齢者はこの傾向が特に顕

著であった(図1-1-7)。平均車頭時間は年齢において有意な差がみられたが、実験・

統制群間で差がなく(図1-1-8)、電話使用中、運転者は車頭時間を増やすことで反

応時間の増加を補償していないことがわかった。車線上の位置については、有意な

差が見出されず、負荷については実験群の方が統制群よりもNASA-TLXにおける精神

的負荷、忙しさ、努力、フラストレーションを高く評定していた。以上の結果から、

追従走行では携帯電話使用により事故の危険性が増加すると結論づけた。 

 

 
図1-1-7 実験条件と年齢の効果による選択反応時間 

 

 

 
図1-1-8 実験条件と年齢の効果による平均車頭距離 
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日本においても、近年、シミュレータ等を用いた研究がなされている。松永ら

(1997) )12 は、携帯電話の使用中の認知・反応時間に注目し、被験者に認知・反応時

間を測定する検査を実施しながら携帯電話の発信と通話、受信と通話を行わせた。

その結果、発信・通話時における認知反応時間が有意に長くなっている被験者がい

たことを報告している。 

Tokunagaら(1997) )14 は、電話の設置位置により運転中の携帯電話使用の危険性が

変わると考え、電話を助手席に設置した場合とハンズフリー装置を使用した場合で

反応時間とNASA-TLXを用いた精神的負荷の比較を行った。その結果、受信ではハン

ズフリー装置を用いた場合以外の条件において単純走行よりも反応時間が有意に

長くなっており、発信時は、ハンズフリー装置か否かに関係なく反応時間に差が見

られなかった。受信時には、助手席に電話を置く場合、刺激に対する無反応が全体

の12％を占め、ハンズフリー装置の場合はその半分であったことからも、ハンズフ

リー装置は良好な操作性を示したとしている。主観的負荷についても、携帯電話の

受信時・発信時及び通話時のいずれにおいてもハンズフリー装置を用いた方が助手

席に電話を置くよりも低くなっており、負荷が少ないことを示した。 

 

１－１－３ 残された課題 

以上に紹介した研究の結果を表1-1-2に簡単に示した。運転中に携帯電話を使用

することにより、車線保持能力や情報収集、刺激に対する反応などの運転能力がマ

イナスの影響を受けることがわかる。また、運転中の電話使用は負荷が高くなるこ

とも共通して示されている。 

運転中の携帯電話使用は大きく発信、受信、通話における問題にわけることがで

きる。以上に示した研究を含む過去の先行研究を概観すると、発信・受信について

は、その際の物理的な脇見が問題となるが、ハンズフリー装置の使用などによるハ

ード面からの対策が効果的で、この問題をある程度解消できることが示されてきて

いる。現にスイスとイタリアでは、運転中の携帯電話の使用を禁じているがハンズ

フリー装置を使用する場合のみ使用が許されるているという )15 。しかし、日本にお

いてはハンズフリー装置の使用を薦めるだけの根拠をもつ研究はなされていない。 

運転中の通話は、運転者の注意の分割に関わる問題で、単純な会話に対して計算

問題等の込み入った内容になると運転における情報収集や反応時間等が負の影響を 
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受ける等、会話の内容により危険性が異なるという結果が多くの研究で示されてい

る。しかし、実際の運転中に電話でかわす会話を実験で実現することの難しさ、ま

た、電話による通話と同乗者との会話の違いなどの研究が十分なされていないこと

などがあり、通話の問題に対する対策はいまだ見つかっていないというのが現状で

ある。 

さらには、運転中の携帯電話使用を、運転から注意を逸らす危険性があるとして

問題にする場合、ラジオのチューニングを始めとする運転中に行う他の様々な行為

の危険性についても合わせて解明していくという課題も残されている。 

 

表1-1-2 先行研究の結果の概要 
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１－２ 携帯電話の使用に起因した交通事故の実態 

平成９年中の自動車運転中の携帯電話使用に起因する交通事故の発生状況は、発

生件数が2,297件、負傷者数は3,328人であった。また、死亡事故は２４件で、死者

数は25人となっている。人身事故に占める死亡事故の割合(死亡事故率)は、全交通

事故では1.18％であるのに対して、携帯電話使用に起因する交通事故では1.04％で、

後者の方がやや低くなっている。 

なお、いわゆるハンズフリーキットを用いた場合の交通事故は、2,297件中16件

であった。 

携帯電話の使用形態別発生状況をみると、電話を受ける（着電操作）時が40.9％

と も多く、次いで電話をかける（架電操作）時が27.6％、通話中が16.4％、携帯

電話を拾おうとしたり、位置を直そうとした場合など携帯電話の操作及び通話中以

外の場合が15.2％となっている。 

架電操作は、ドライバーが、自己が置かれている周囲の道路交通環境等において、

操作することが可能かどうか判断して行うが、着電操作は、周囲の道路交通環境等

に関係なく携帯電話の着電操作が行われるため、着電操作時の事故発生率が多くな

っているものと考えられる。また、会話中の事故では、話に意識が集中し、実際に

前方等を見ているのに注意力が散漫となって事故を招いていると推定される。 

携帯電話の使用が起因した交通事故を類型別にみると、追突事故が74.5％と圧倒

的に多く、次いで追突事故以外の車両相互の事故が17.0％、車両単独の事故5.5％、

人対車両で2.9％となっている。全交通事故に占める追突事故の割合は28.0％であ

り、携帯電話使用に起因する交通事故では、追突事故の占める比率が著しく高いこ

とが注目される。また、追突事故の占める比率が著しく高いことからも、前方等に

対する注意が散漫になり、交通事故を招くケースが多いことが窺われる。 

運転中の年齢層別に見ると、16～24歳の若者が30.6％と も多く、次いで30～39

歳が20.7％、40～49歳が18.8％、25～29歳が18.5％、50～59歳が8.8％の順となっ

ている。全交通事故における場合では、16～24歳が26.4％で も多く、次いで40～

49歳が17.2％、30～39歳が16.2％、50～59歳が14.4％、25～29歳が14.0％の順とな

っている。携帯電話使用に起因する交通事故の場合には16～49歳が88.6％を占めて

いるのに対し、全交通事故の場合は73.8％であり、携帯電話使用による交通事故に

おいては16～49歳の占める割合が高くなっている。 
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これは、携帯電話を使用する年齢層が10代後半から40歳代に多いことによるもの

と推定される。 

また、男女別で見ると、携帯電話使用に起因する交通事故の場合は、男性が78.5％

を占めており、全体の交通事故の場合の男性が占める割合が74.1％であることと比

較すると、男性の占める割合がやや高くなっている。 

時間帯別で見ると18 ～20 時が15.8％と も多く発生し、次いで 20 ～ 22 時が

13.8％、16～18時が12.4％ 、22 ～24時が10.6％の順になっている。全交通事故の

場合は、16～18時が15.2％、８～10時が13.7％、14～16時及び18～20時が11.9％、

10～12時が10.7％ 、12～14時が10.2％の順で発生している。携帯電話使用に起因

する交通事故が16～24時の間で52.6％ と全体の半数以上を占めており、全交通事

故の場合における16～24時の間が38.4％ であるのに比べると、携帯電話使用にお

ける交通事故は16～24時に多く発生している。 

 

 
 

図1-2-1 使用形態別携帯電話による交通事故件数 
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図1-2-2 事故類型別携帯電話による交通事故件数 

 

 

 
図1-2-3 年齢層男女別携帯電話による交通事故件 
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図1-2-4 時間帯別携帯電話による交通事故件数 

 

 

 

１－３ 調査研究の枠組み 

自動車運転中のドライバーは、基本的に運転行動に注意力が集中しており、その

際の情報処理は、主として視覚を介して行われており、運転行動の70～80％といわ

れている。また聴覚情報として運転行動に関するもののほか、ラジオ、カセットテ

ープ等の音声情報も運転中に得る情報となるが、主体たるドライバーが受動的な形

で参与し、運転行動へ注意力を集中している場合には、これら聴覚情報は大脳の思

考過程に立ち入ることがほとんど少ない。しかし、電話による相互通話となると、

主たるドライバーが積極的に会話に参加となった場合に、運転行動への注意力を注

ぐというタスク（運転行動タスク）に対し、携帯電話による会話へ注意力を注ぐと

いうタスク（会話タスク）が発生し、運転行動タスクがおろそかになり、反応の遅

れが発生するものと考えられる。そこで本調査では、“運転中の携帯電話使用が運

転行動タスクに支障をきたす”という仮説を立て、以下の２項目の計測から仮説の

検証を行うこととした。 
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調査項目１：携帯電話着電操作時における運転行動への影響、及びカセットテープ操作時

における運転行動への影響調査 

 

 

 

 

調査項目２：運転行動を１次タスクとし、２次タスクが存在しない場合、カセットテープ

による一方的な聴覚情報が発生した場合、及び携帯電話による相互会話が発

生した場合における運転行動への影響調査 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２２－ 



第２章 調査目的 
 

 

携帯電話は、高度情報化社会の進展に伴い、ここ２・３年急速に普及が進んでい

る。郵政省のデータによると、自動車電話を含む移動電話の加入数は３千万台を突

破し、これにＰＨＳを加えると約3,600万台となり 、国民３人に１人が保有してい

ることになる（平成１０年１月末）。 

一方、自動車運転中の携帯電話使用に起因した交通事故の増加が新たな問題とな

っている。警察庁のデータ（平成９年中）によると、携帯電話使用に起因した交通

事故は、着電操作時（41％）が も多く、次いで架電操作時（28％）、通話時（16％）

の順となっている。着電及び架電、特に事故の発生率の高い着電操作時の事故は、

電話機を操作するため前方から視線が移動することによる前方不注意が原因とな

って発生していると考えられる。また、通話時の事故は、電話による会話(二次作

業)が負荷要因として自動車運転(主作業)の情報処理過程に影響を及ぼしているも

のと考えられる。 

本調査研究では、携帯電話操作上の問題として特に事故発生率の高い着電操作と

安全運転に重要な情報処理に影響を及ぼすと考えられる電話による会話を取り上

げ、その問題点を明らかにすることとした。しかし、これらの問題に関する先行調

査は、シミュレータによる室内実験が多く、実車によるデータの蓄積が極めて少な

い。 

そこで、本調査研究は、実車による実験データに基づいて携帯電話使用に起因し

た交通事故防止対策を検討するための資料を得ることとした。 
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第３章 調査方法 
 

３－１ 予備実験の実施 

本調査においては、運転中に二次タスクである携帯電話を用いた会話の発生によ

る運転行動への影響を見るものとしている。そこで本実験に先立ち、事前計測とし

て被験者車両の前を走行する先行車両のブレーキランプ点灯に対するブレーキ反

応時間の変化、並びに単独走行時の直線進路保持状況の変化を見るための予備実験

を実施した。 

これは、平成８年１２月１５日に、安全運転センター中央研修所内の高速周回路

直線区間を用い被験者10名に対し、以下の実験を行った。 

（１）ブレーキ反応実験 

・直線コース上を先行車両、後続実験車両の車間距離を20ｍに保持しながら時速40ｋｍ

で走行する。 

・先行車両は任意の位置でブレーキングを行い、後続実験車両を運転する被験者は、そ

れに反応してブレーキングを行う。この時間差を計測。 

・二次タスクとして携帯電話を使用した走行時は以下の内容の会話を行った。 

「挨拶程度」    ：例「こんにちは」 

「考える内容」   ：例「あなたの生年月日は？」 

「視線を動かす内容」：例「今何ｋｍ/ｈで走っていますか？」 

 

（２）直線進路保持状況実験 

・バイロンにて車線幅を制限（約２.２ｍ～２.５ｍ）した直線コースを実験車両のみで

走行させ車両の振れ状況を計測する。 

・二次タスクとして携帯電話を使用した走行時は、ブレーキ反応実験と同様の会話をさ

せた。 

 

これらの予備実験を実施した結果、ブレーキ反応実験では反応時間が１秒以上と

比較的遅い値を示した被験者数が携帯電話を使用した走行で多少多かったものの顕

著な差を見い出すことができなかった。また、直線進路保持状況実験では、車線幅

を制限したバイロンに接触する程の車両の振れは見られなかった。これは、計測す 
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るにあたり、被験者が先行車両のブレーキングに対する反応操作を行うことのみに

意識を集中し、単調なクローズトコースを走行するという外的要因に乏しい環境で

あったことが考えられる。実際の一般公道を走行する際には、道路標識、対向車両、

歩行者等種々の外的要因が発生する中で、目的地とする地点に移動するための 適

経路を検討しながら走行するものである。 

そこで予備実験の結果をふまえ、本実験においては以下の点を考慮した実験を行

うものとした。 

・被験者にブレーキ反応のみに意識を集中させない説明を行う。 

・実走行上注意（注視）するべき点がある走行コースの設定。 

・直線のみならず各種の事象を含めたブレーキポイントの設定。 

・直進保持性に対する有効な計測項目の検討。 

・被験者間での会話内容の差をなくすために、会話の内容は１桁と２桁の加算とし

た。 

また、携帯電話の使用形態別の実験を行ったところ、特に架電においては電話機

を見ながら操作したり、メモリー機能による操作でも携帯電話をあまり利用してい

ない被験者による不慣れな操作により、完全な脇見運転による追突事故が発生しそ

うになり、かなり危険な状況であった。本調査では特に、携帯電話による会話中に

おける状況について注視することが目的であるため、本実験における使用形態は着

電、会話中について計測を行うものとした。 

 

３－２ 本実験の概要 

本実験においては、予備実験での検討項目をふまえ、“運転中の携帯電話使用が

運転行動タスクに支障をきたす”状況を把握するために次の４つの運転モードで被

験者に実施させ比較検討することとした。 

① 聴覚情報なしの通常両手運転（以下、通常運転と言う。） 

これは自動車を運転するという１次タスクのみ状態を見るものであり、２次タス

クありの状態と比較するために行う。 

② 聴覚情報ありの通常両手運転（以下、カセット使用と言う。） 

あらかじめカセットテープに録音されたニュース放送を聞くという２次タスクあ

りの運転で、一方的な聴覚情報を発生させている。なお、開き流すということも考 
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えられるため、特に２日目以降の一般運転免許保有者による実験の際には、後でそ

の内容を質問するという負荷をかけた。 

③ 携帯電話使用の片手運転（以下、携帯片手と言う。） 

いわゆる携帯電話を片手で持ちながら会話を行うという２次タスクありの運転

で、一般に街中でよく目にする状況である。会話内容については、その内容に対す

る興味により状況が変化するものと考えられるが、今回は各被験者ともに同一レベ

ルの会話内容にするため、出題された計算問題を解答するという形式をとった。 

④ ハンズフリーキット使用による携帯電話使用両手運転（以下、ハンズフリー使用

と言う。） 

着電の際着電スイッチを押下するのみで、後は他の同乗者と会話する場合と同じ

状況で会話ができる、ハンズフリーキットを用いた会話という２次タスクありの運

転である。会話内容は③と同じく計算問題の解答とした。 

 

計測は１人の被験者について上記４つの運転モードの実走行を行わせ、運転モー

ドごとにブレーキ反応、視線の動き、ハンドルの振れ等の差異を計測するものとし

た。 
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図3-2-1（2）実験用走行コース 
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３－２－１ 実験場所、日時 

計測においては、事前計測における諸問題から一般公道の使用を検討したが、走

行ごとの発生事象の同一化、安全性等を考慮し、より実際の走行条件に近い環境が

提供できる自動車安全運転センター中央研修所内の模擬市外路を使用することと

し、図3-2-1に示すような直線、カーブ、右左折等を含む計測区間を設定した走行

コースを用意した。 

なお、日程としては、以下に示すスケジュールで実施した。 

 

平成９年８月 ３日 ８:３０～１９:００：自動者安全運転センター職員１０名 

平成９年８月１１日 ８:３０～１９:００：一般運転免許保有者１１名 

平成９年８月１２日 ８:３０～１９:００：一般運転免許保有者０９名 

平成９年８月１３日 ８:３０～１９:００：一般運転免許保有者１０名 

平成９年８月１４日 ８:３０～１９:００：一般運転免許保有者１０名 

 

また、計測日当日は、おおむね快晴だったが13日の夕方のみ天候が崩れ、２名の

計測のうち１部が欠測となった。また計測時刻差については、限られた施設使用期

間で効率的に日中に計測したものの、時刻差による日照条件の変化については、今

回は考慮しないものとした。しかしながら、全体の傾向を捉える上では支障ないも

のと考える。 

 

３－２－２ 対象被験者 

対象被験者は、実走行による計測を行うことから、一般の自動車運転免許保有者

４０名、及び中央研修所教官１０名の計５０名を対象とした。自動車運転免許保有

者全体の傾向として捉える場合、絶対的な被験者数は少ないが、本調査は携帯電話

を運転中に使用する際の傾向を把握するものであり、対象者数については妥当であ

ると考える。また以降の解析において、運転免許取得年数別のとりまとめ結果につ

いては、１０年以上の免許保有者はこの中央研修所の教官にあたることから、この

点について考慮した上で参照されたい。 

なお、被験者の属性については第３章を参照されたい。 
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３－３ 計測項目 

計測項目は、実験車を使用することから、実験車に搭載された車両状況計測用パ

ソコンにて収集される項目（３-６-２参照）については常時収集を行った。 

また、着電における状況を把握するための計測項目と、会話中における状況を把

握するための計測項目について特に以下に示すものを中心に計測を実施した。 

計測項目１：着電、カセットテープ操作時の運転行動。 

・各操作区間の所要時間 

・各操作区間における視線の移動状況（方向別回数、時間） 

 

計測項目２：一方的な聴覚情報の発生、又は携帯電話による相互会話時の運転行動。 

・先行車両のブレーキングに対する反応時間 

・視線の移動状況（方向別回数、時間） 

・会話状況（計算問題出題による解答時間、正誤） 

各計測区間単位における計測内容、及びデータ収集方法について表3-3-1に示す。 
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３－４ 計測方法 

計測方法は、１日に約10名の被験者を対象とし、先に示した走行コースを走行す

ることでデータ収集を行った。この方法について以下に示す。 

① 走行方法は、走行コース上に設定した各計測区間でブレーキングを行い、後続す

る被験者車両の反応を見るための先行車両、それに追従する被験者車両、更にその

後に後続車両を配置したサンドイッチ型で走行する。先行車両は、被験者に電話を

かける調査員が同乗し、走行速度を標識に示すとおりの速度（40km～50km）で走行

した。後続被験者車両との車間が大きく離れた場合には、被験者が行うブレーキ反

応に差が発生するため、おおむね車両２台分以内の状況になるように心掛けた。ま

た、被験者車両の後続車両については、普段の車の流れに合う走行を行った。 

② 周回は、単純化した市街路コースを１周後、通常運転カセット使用、携帯片手、

及びハンズフリー使用の４つの運転モードの運転を被験者単位にランダムで計５

周を行う。 

③ カセット使用の聴覚情報ありの走行では、カセットテープにあらかじめ録音され

たニュース放送による音声情報の発生を行った。 

④ 携帯片手、及びハンズフリー使用の携帯電話を使用した走行では、相互的な通話

状態にするために計算問題を出題し、解答させた。なお、計算問題については、１

桁と２桁の加算問題を実施した。 

⑤ 各計測区間では、次に示すとおりの計測を行った。 

 

ａ．カセット操作、着電操作計測区間 

当区間は、カセット使用の運転モード時には半挿入状態となっているカセットテ

ープの挿入作業を、携帯片手の運転モード時には着電操作を行わせた。携帯片手の

運転時では、助手席に置いた電話機をとり、着電させ会話中は片手運転を、ハンズ

フリー使用の運転時では、車内右フロントピラーに配置した通話ボタン押下にて着

電させ、会話中は両手運転を行わせた。 

ｂ．直線ブレーキング計測区間 

直線路の走行においては、通常運転、カセット使用、携帯片手、及びハンズフリ

ー使用の各運転モード時に、当該区間において先行車両は時速４０kmで走行し、途

中任意の位置でブレーキングを行った。 
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ｃ．右左折ブレーキング計測区間 

当区間では、通常運転、カセット使用、携帯片手、及びハンズフリー使用の各運

転モード時に、先行車両は交差点走行中に任意の位置でブレーキングを行った。 

ｄ．カーブブレーキング計測区間 

当区間では、通常運転、カセット使用、携帯片手、及びハンズフリー使用の各運

転モード時に、カーブを含む当該区間の走行中に任意の位置でブレーキングを行っ

た。 

ｅ．直線進路保持性計測区間（無負荷コース） 

当区間では、通常運転、カセット使用、携帯片手、及びハンズフリー使用の各運

転モード時に、開始、終了ポイントをパイロンで幅２ｍにした何もない区間距離２

００ｍのコース上を、被験者車両のみを時速３０km一定で走行させ、ハンドルの振

れ状況等を計測した。コースは、ハンドルを切らなくても、そのまま終了ポイント

を通過できる直線コースとした。 

ｆ．車線幅制限進路保持性計測区間（負荷コース） 

当区間では、通常運転、カセット使用、携帯片手、及びハンズフリー使用の各運

転モード時に、ロープで繋げた２組のバイロンを下図のように配置した走行コース

を設定し、そのあいだをなるべく速い速度で走行させ、ハンドルの振れ状況等を計

測した。コースは、開始ポイントのみ曲げた直線コースとした。 

 

 

各被験者にこれらの実走行による計測を実施後、各被験者の属性、携帯電話の保有状況、

使用状況、実験に対する自己採点、及び感想等を聞くためにアンケート調査も実施した。

これらの計測方法について、その実施フロー図を図３-４-１に示す。 
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図3-4-1 計測処理フロー 
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３－５ 被験者説明 

計測を実施するにあたり、被験者への説明は、被験者自身に意識させた運転をさ

せないようにする他、各被験者が同一の状況で実施するために注意が必要となるも

のである。本調査においては、特にブレーキ反応に対する意識をさせないために、

走行を始める前に以下の説明を行った。 

① 走行は慣れてもらうための「予備走行」、「通常両手運転（カセット有り、なし）」

「携帯片手運転」、及び「ハンズフリーキットを用いた携帯両手運転」の走行で、

指定した走行コースを５周してもらう。 

② 走行は先行車両に普段通りの車間距離を保って追従走行を行う。 

③ 走行方法は、信号機を除き一般道と同じく交通法規を守って走行する。 

④ カセットテープを使用した走行では、その内容を聞きながら走行し、携帯電話を

使用した走行では、実施する計算問題を早く正確に解答を行う。 

⑤ カセットテープを使用した走行ではその内容を聞き流し、通常両手運転とかわら

ない状況が考えられたため、教官を除く40名に対しては走行後に内容に対する質問

を行う旨を伝えた。 

なお、詳細説明として、被験者が実験車両に乗車した際、携帯電話や各種操作方

法について随時説明を行った。 

 

３－６ 実験車と計測システム 

３－６－１ 実験車 

本計測で使用する実験車として、運転操作が比較的容易なオートマチック車とし、

一般的な総排気量2,000ccのセダンタイプである日産クルーを使用した。 

 
図3-6-1 実験車 
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３－６－２ 基本項目の計測 

当該実験車には、基本計測用として車両状況計測用パソコンに各種の物理量を測

定するためのセンサーが連接されている。これらセンサーの計測項目、並びに仕様

について以下に示す。 

（１）アクセル踏量（単位：％）：変位変換器（共和電業製ＤＨ-３０Ｆ） 

アクセルペダルの操作量（踏み込みの長さ）を一杯に

踏んだ状態を１００％として計測。 

（２）ブレーキ踏力（単位：Kgf）:踏力計（共和電業製ＬＰ-１００ＫＳＡ１９） 

ブレーキペダルを踏む力を０～２０Kgfの範囲で計測。 

（３）エンジン回転数     ：Ｆ/Vコンバータカード（共和電業製ＣＦＶ-２１Ａ） 

（単位：rpm）      エンジン本体から出ているエンジン回転数を示すパル 

ス信号０～６０００rpmの範囲で計測。 

（４）車速（単位:km/h）    ：ローパスフィルター（共和電業製ＬＦＵ-２２Ａ） 

変速機から出ている走行速度を示すパルス信号をロ

ーパスフィルターでノイズ成分を除去して計測。 

（５）ハンドル操舵角（単位:度）:ポテンショメーター（共和電業製ＣＰＴ-２１Ａ） 

ハンドル軸に平行につけたポテンショメーターを歯

車とコッグドベルトを介してハンドルの回転を計測。 

（６）前後横加速度      ：加速度変換器（共和電業製ＡＳ-２Ｃ） 

（単位:ｇ:動加速度）   前後方向、横方向ともに０～±１.Ogまでの範囲で計

測。 

（７）手動イベント 

マイカースイッチ   ：手動にて計測データ上にイベントデータを入力可能と

したもの。スイッチ押下とともにマイカーランプが点

灯する。 

（８）パソコン        ：日本電気製（ＰＣ-９８０１nx/C１２０） 

各種計測センサーから測定された値をADボードを介

して専用プログラムにてリアルタイムな情報収集を

可能とした。今回の計測は、１００msでサンプリング

した。 

 

図３-６-２に各機器の設置状況を示す。 
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図3-6-2 機器の配置状況 
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３－６－３ ブレーキ反応時間の計測 

先行車のブレーキングランプ点灯に対し、後続実験車を運転する被験者のブレー

キング実施までの反応時間を計測するためのシステムを作成した。これは、先行車

両には、ブレーキランプ点灯とともに音声を発声し、それをトランシーバーで伝送 

するシステムを設置し、後続実験車には、伝送された音声収集用トランシーバー、 

自車のブレーキランプ点灯情報、及び受信された音声を信号化するADボード、更 

にそれをデータ収集するパソコンを設置したものであり、そのシステム構成概要を 

図３-６-３に示す。 

 
図３-６-３ ブレーキ反応時間計測システムの概要 

 

（１）トランシーバ：（八重洲無線製ＦＤＨ-200Ａ） 

先行車両のブレーキランプ点灯を音声にて実験車に伝送、及び実

験車において受信を行う。 

（２）ＡＤボード：（マイクロサイエンス製ADM-５２９８BPC） 

（３）パソコン：日本電気製（PC-９８０１nx/C１２０） 

マイクロサイエンス製ＡＤデータ収集ソフトを組込み、先行車と自車の

ブレーキング情報を１０msでサンプリング。なお、車両状況計測用パソ

コンとは、時刻によって同期をとった。 
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３－６－４ 視線移動情報の計測 

被験者の視線の移動状況は、一般のビデオカメラを用いて被験者の顔をほぼ正面

からとらえた映像を用いた。映像には、車両状況計測パソコンに連接されている手

動イベントマーカーランプがうつり込むように設置し、手動イベントマーカースイ

ッチによって走行コース上の計測区間が判別できるようにした。 

この収集したビデオテープは、後日再生し、正面を見ている視線位置を確認した

上でイベントランプにて示された計測区間における正面、右、左、及びその他（着

電、カセット操作区間では携帯電話、カセットデッキへの移動）への移動回数、移

動時間をコマ送りにて手動で収集し、データ化した。収集手法としては、画面上で

常に向いている位置（直線走行において正面を見ていると判断する位置）を正面と

定義し、眼球がその位置から右側、左側、及び上下を含むそれ以外の方向に動き、

動いてから正面に戻るまでの行為を移動回数１回とし、その間に流れたビデオテー

プフレームを移動時間として計測した。 

図3-6-4 にビデオカメラ設置状況を示す。 

 

 

 
図3-6-4 ビデオカメラの設置 
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３－６－５ ハンズフリーキット 

現在一般的に市販されているハンズフリーキットは、簡便なイヤホンを使用した

タイプからボイス反応を行うものまでその種類は多く出回っている。今回の計測に

おいては、自動車メーカーが純正品として取扱っているタイプのもので、携帯電話

を固定するホルダー（コンソールボックス上に配置）、マイク、着送信スイッチ（フ

ロント右ピラーに配置）、及び音声スピーカー（センターコンソール脇に配置）で

構成されている。これはマイク、着送信スイッチを押下することでメモリから呼び

出された電話番号を音声ガイドで知らせ、架電、着電を可能としており、会話中は

両手ともにハンドルから手をはなさずに会話ができるものである。今回の計測では、

着電操作はマイク、着送信スイッチを１回押下することで実施させた。 
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図3-6-5 ハンズフリーキットの配置と携帯電話の配置 
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第４章 調査結果 
 

４－１ 調査対象者の属性 

本調査の被験者は、一般のドライバー40名と中央研修所職員（教官）10名で構成

されており、年齢層で見ると比較的若年層への偏りが生じている。まず年齢構成を

見ると、図４-１-１に示すとおり20歳までが24名と全体の約半数を占め、21～25歳

台が16名（３２％）で残り31歳以上が10名（２０％）を占めている。この31歳以上

が中央研修所職員となっている。なお、21～25歳代に１名の女性被験者が含まれて

いるが全体の傾向を捉えるにあたっては支障がないものと考える。 

 

 
図4-1-1 被験者の年齢構成 

 

次に各被験者の運転免許の取得年数について見てみると、１ヶ月以下、１～２年、

及び２～３年の取得年数の被験者が８名と も多く、１年未満の被験者が２１名

（42％）を占め、ほぼ年齢構成と同様な分布となっている。なお、取得年数10年以

上の被験者は、先に示したとおり中央研修所の教官にあたる。（図4-1-2） 
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図4-1-2 運転免許の取得年数 

 

被験者は、若年層が多い傾向を示しているが、自動車の保有状況、及び運転に対

する慣れについて見てみると、年齢層別自動車保有状況では図4-1-3に示すとおり

被験者全体では自動車保有者数は42名と全被験者の８割以上を占めており、20歳以

下の自動車保有者が も多く、17名という状況である。 

 

 

図4-1-3 年齢層別自動車保有状況 
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また、年齢層別に自動車の運転頻度について見てみると図４-１-４に示すとおり、

被験者全体ではほとんど毎日運転を行う被験者が39名と全被験者の８割近くを占

めており、20歳以下が も多く、15名という状況である。 

 

 

図4-1-4 年齢層別自動車運転頻度 
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更に、１ヶ月の走行キロ数についても同様に年齢層別に見てみると、図4-1-5に

示すとおり、500～1,000kmが も多く19名という状況であるが、50名中12名に関し

ては実際にどれぐらい運転しているのか分からないという状況である。 

 

 

図4-1-5 年齢層別月走行キロ帯 
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年齢構成は若年層への偏りがある被験者群ではあるが、自動車の保有状況、自動

車の運転頻度、及び１ヶ月の走行キロ数から見ると、自動車を運転することに関し

ては比較的慣れている被験者群といえ、実験に際しての問題点はないと考える。 

また、運転中における携帯電話の使用影響を見ることから、各被験者の携帯電話

の保有状況について見ると図4-1-6に示すとおり、被験者全体では、保有者数が21

名と全体の約４割を占めており、年令層別に見てみると20歳以下が も多く11名と

いう状況である。 

 

 
図4-1-6 年齢層別携帯電話保有状況 

 

このように携帯電話の保有者は、ほぼ各年齢層に同じように分布しており、この

点についても大きな偏りはないものと考える。 
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４－２ 着電・カセットテープ操作時の運転行動 

４－２－１ 概要 

携帯電話の使用が原因となった事故のうち、その使用形態が着電操作時が一番多

くなっている。これはドライバーが置かれている道路環境等に全く関係なく、予期

しないときに電話機の着信音が鳴り、ドライバーが「ハッ」として電話機を探し、

電話機を手に取り着電作業を行うという行為の中で発生する事故である。この行為

の中に事故原因となる「脇見運転」、「片手運転」が起こる。ここでは、その通常

の携帯電話着電、ハンズフリーキットを使用したi携帯電話着電における視線の移

動回数、移動時間を計測提示するとともに、カセットテープ操作における視線の移

動回数、移動時間についても計測した。 

なお本計測においては、各被験者に走行中に電話がかかってくることのみ通知し、

それに対する着電操作を実施することをあらかじめ指示しており、更にカセットテ

ープ操作については、あらかじめニュース放送を録音したカセットテープを車載カ

セットデッキに半挿入状態にしておき、それを押し込む押し込み作業を指示した。

No.３４とNo.３８の２名の被験者については着電操作時において欠測となった為、

データから除いてある。 
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４－２－２ 計測結果 

（１）データ化と欠測状況 

着電及びカセットテープ操作については、実験走行中に被験者車両内に設置した

ビデオカメラにより被験者の顔を録画し、そのビデオテープから視線の動きを映像

コマ数によりデータを収集した。 

着電操作区間については、携帯電話を持った片手運転及びハンズフリーを使用し

た携帯電話使用の運転ともに、携帯電話が鳴ってから被験者が着電し応答するまで

の区間とし、カセットテープ操作区間については同乗調査員の指示で被験者がカセ

ットテープをセットし、スピーカーから音が流れ始めるまでの区間とした。それぞ

れその区間内において着電、カセットテープ操作に対する視線の移動時間、移動回

数を計測した。また、区間全体の走行時間は当該計測区間全体に対するビデオ映像

全フレーム数、操作区間は機器への視線移動を行ったビデオ映像全フレーム数より

算出した。なお、時間の算出は、ビデオカメラ映像のフレーム値が１秒につき３０

フレームであることから除算することで求めた。 

また、欠測状況として、図4-2-2-1に被験者50名に対する運転モードごとの欠測

者数を示す。これらの欠測は主に夕方に計測を行った被験者であり、映像の暗さに

より被験者の目の動きがとらえることができなかったためのものである。 

 

 
図4-2-2-1 計測欠側者数 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－５１－ 



（２）視線移動回数 

① 操作区間全体に対する視線移動回数の割合 

操作区間全体における視線の移動回数について図4-2-2-2にその回数を示した被

験者の視線移動回数の度数分布を％で示した。 

・カセット使用   ：カセットデッキ 

・携帯片手     ：電話機 

・ハンズフリー使用 ：着電スイッチ 

携帯片手では、約66.7％と半数以上が２回移動しており電話機を取る時と、着電

スイッチを入れる時にそれぞれ移動しており、ハンズフリーでは２回が39.6％で

も多く、次いで１回の31.5％、３回の25.0％となっている。ハンズフリーでは、着

電確認のための視線移動として２回以上の移動回数が発生している。またカセット

使用では、テープ差し込み作業のみであるため83.0％が１回のみであった。 

 
図4-2-2-2 機器への視線移動回数 

 

－５２－ 



② 被験者毎の移動回数から見た傾向 

次に移動回数の平均値、標準偏差等の視線移動回数の傾向を図4-2-2-3に示す。

携帯片手、ハンズフリー使用ともに２回強とほぼ同じ値であるものの、ハンズフリ

ー使用の際には慣れによる移動回数のばらつきの多さが、標準偏差値1.117と携帯

片手の２倍近くであることから見られる。 

 

 
図4-2-2-3 視線移動回数の傾向 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－５３－ 



③ 機器及び機器以外への確認状況 

機器及び機器以外への視線移動状況について図4-2-2-4を見ると、機器以外への

視線移動があった被験者数は、カセット使用が18名と も多く、次いでハンズフリ

ー使用の12名、携帯片手の９名であった。またその内訳を見ると、カセット使用で

は左右その他でもほぼ同じ割合であり、ハンズフリーでは左右ともに２割弱と少な

く、携帯片手では左が11.1％で も少ない。これは携帯電話を左手で左側の位置に

おさえるため、左側への移動が減少していると考えられる。 

 

 
 

図4-2-2-4 方向別への視線移動者数 

 

 

 

 

 

 

－５４－ 



④ 平均発生回数（１人あたりの移動回数の平均） 

１人あたりの移動回数について図4-2-2-5を見ると、機器以外に視線の移動が多

かった運転モードは、カセット使用の走行であったもののその回数は少ない。携帯

片手やハンズフリー使用の走行では、カセット使用以上にその発生回数が極めて少

ない。 

 

 
図4-2-2-5 方向別平均移動回数 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－５５－ 



（３）視線移動時間 

① 操作区間全体に対する視線移動時間の割合 

操作区間全体における視線の移動時間について機器操作に対する時間の割合と、

運転に対する時間の割合に分けて運転モード別に示した図4-2-2-6を見ると、カセ

ット使用の運転時の移動時間が14.45％と全体にしめる割合が も少なく、次いで

ハンズフリー使用の運転時34.36％、携帯使用時の36.88％となっている。 

 

 
 

図4-2-2-6 視線移動時間の割合 

 

② 操作区間全体における平均所要時間と平均操作時間 

操作区間全体に対して各被験者の走行時間の平均値を見た平均走行時間と、各被

験者が機器に対して移動した全移動時間の平均値を平均操作時間として、それぞれ

に対し運転モード別に図4-2-2-7で見ると、操作区間全体の平均走行時間ではカセ

ット使用で7.24秒と も長く、次いで携帯片手の5.16秒、ハンズフリー使用の4.84

秒となっており、平均操作時間ではカセット使用で1.05秒と も短く、次いでハン

ズフリー使用の1.66秒、携帯片手の1.90秒となっている。 

 
図4-2-2-7 平均走行時間と平均操作時間 

 

－５６－ 



③ 被験者毎の平均値から見た傾向 

次に区間走行時間の平均値、標準偏差等の走行時間の傾向を図4-2-2-8で見ると、

平均値では前述どおりハンズフリー使用が も短く早いことがわかるが、そのばら

つき状況を示す標準偏差では2.532と も大きい。 

 

 
図4-2-2-8 区間走行時間の傾向 

 

④ 機器に対する区間あたりの移動時間 

機器に対する区間当たりの移動時間について標準偏差値を見ると、そのばらつき

度合いは各運転モードともほぼ同じ状況であることから、携帯電話を用いて着電作

業を行う際には、各被験者ともに概ね視線の移動時間が長くかかることがわかる。

なおカセット使用時において視線移動せずにカセット挿入を行う被験者が存在し

た。 

 

 
図4-2-2-9 機器に対する区間あたりの移動時間 

 

－５７－ 



⑤ 発生回別の操作時間 

次に、移動発生回別の視線移動時間について運転モード別に見たものが図４-２-

２-１０である。携帯片手では２回移動した被験者が多く、その移動時間も１秒台

から２秒台前半にかけて集中しており、ハンズフリー使用では１回から３回までお

おむね同じ人数が分布しており、移動時間も回を重ねるごとに長くなっている。ま

たカセット使用では、１回のみの被験者が多く、その移動時間も他と比べ早いこと

がわかる。 

 

 
 

図4-2-2-10 移動発生回別視線移動時間 
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⑥ 正面及び機器以外への視認状況 

正面及び機器以外への視線移動状況について、移動時間からその割合について見

たものが図4-2-2-11である。正面を見ている時間はカセット使用が80.3％と も長

く、１番短いのが携帯片手で61.0％である。また正面機器以外への移動割合は、カ

セット使用の５.２％が も長く、次いでハンズフリー使用の３.４％、携帯片手の

２.１％と、携帯片手運転時の正面以外の確認等の視線移動が少ないことがわかる。 

 

 
 

図4-2-2-11 方向別視線移動時間割合 
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（４）免許取得１年未満の被験者から見た視線移動状況 

① 被験者毎の移動回数から見た傾向 

免許取得１年未満の被験者19名（欠測者を除く）の視線移動回数についてその平

均値、標準偏差等の視線移動回数の傾向を図4-2-2-12に示す。平均値では、携帯片

手、ハンズフリー使用ともに２回強とほぼ同じであるが、カセット使用では約１回

半と多少少なく、そのばらつきも全被験者の場合と比べ少ない。 

 

 
 

図4-2-2-12 視線移動回数の傾向（免許取得１年未満） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－６０－ 



② 平均発生回数（１人あたりの移動回数の平均） 

免許取得１年未満の被験者の１人当たりの移動回数について図4-2-2-13を見る

と、全被験者の傾向とほぼ同じ傾向を示しているものの、携帯片手では右方向への

移動が0.21回であり、全被験者の値と比べ0.11回多いものの、カセット使用では機

器以外への移動は少なく、各運転モードともに機器以外への移動回数は、合計で0.3

回前後とかなり少ない状況である。 

 

 
 

図4-2-2-13 方向別平均移動回数（免許取得１年未満） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－６１－ 



③ 被験者毎の平均値から見た傾向 

免許取得１年未満の被験者の区間走行時間の平均値、標準偏差等の走行時間の傾

向を図4-2-2-14で見ると、平均値では携帯片手が も早く5.07秒であり、次いでハ

ンズフリー使用の5.77秒、カセット使用の7.07秒であった。標準偏差で見ると、ハ

ンズフリー使用が3.53と大きいものの、中央値が平均値より小さいことから、１部

の被験者がゆっくり走行していたものと考える。 

 

 
 

図4-2-2-14 区間走行時間の傾向（免許取得１年未満） 
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④ 機器に対する区間あたりの移動時間 

免許取得１年未満の被験者の機器に対する区間あたりの移動時間について図4 

-2-2-15に示す。携帯片手で1.84秒と も長く、カセット使用の0.91秒に比べ全被

験者の場合と同様に、約１秒近くの差が出ている。また標準偏差では、各運転モ

ードとも0.55前後とほぼ同じであった。 

 

 
 

図4-2-2-15 機器に対する区間当たりの移動時間（免許取得１年未満） 
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（５）免許取得１～５年の被験者から見た視線移動状況 

① 被験者毎の移動回数から見た傾向 

免許取得１年から５年の被験者１９名（欠測者を除く）の視線移動回数について

その平均値、標準偏差等の視線移動回数の傾向を図４-２-２-１６に示す。平均値

では携帯片手、カセット使用で２.１６回ハンズフリー使用で２.４２回と各運転モ

ードともに２回強とほぼ同じ値を示している。しかしながら、標準偏差では携帯片

手で０.５０１、ハンズフリーでは約２倍の１.０７１、カセット使用では約３倍の

１.５００、そのばらつき度合いが大きくなっている。 

 

 
 

図4-2-2-16 視線移動回数の傾向（免許取得１～５年） 
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② 平均発生回数（１人あたりの移動回数の平均） 

免許取得１年から５年の被験者の１人あたりの視線移動回数について方向別に

示した図４-２-２-１７を見ると、携帯片手及びハンズフリー使用の走行では左右

への視線移動は発生しておらずカセットにおいて全被験者の場合と同じ程度の移

動回数が発生していた。 

 

 
 

図4-2-2-17 方向別平均移動回数（免許敵得１～５年） 
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③ 被験者毎の平均値から見た傾向 

免許取得１年から５年の被験者の区間走行時間の平均値・標準偏差等の走行時間

の傾向を図４-２-２-１８で見ると、平均時間ではハンズフリー使用が４.１４秒と

も早く、次いで携帯片手で４.９５秒、カセット使用で７.３２秒であり標準偏差

では概ね各運転モードともに１.０前後となっていた。 

 

 
 

図4-2-2-18 区間走行時間の傾向（免許取得１～５年） 
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④ 機器に対する区間あたりの移動時間 

免許取得１年から５年の被験者の機器に対する区間当たりの移動時間について

図４-２-２-１９に示す。平均値では携帯片手、ハンズフリー使用で１.８秒強で

あるものの、カセット使用では１.０８秒と多少短くなっており、標準偏差では、

携帯片手で０.４８５、ハンズフリー使用、カセット使用で０.６強と携帯片手に

おけるばらつき度合いが多少少ない。 

 

 
 

図4-2-2-19 機器に対する区間当たりの移動時間（免許取得１～５年） 
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（６）免許取得１０年以上の被験者（教官）から見た視線移動状況 

① 被験者毎の移動回数から見た傾向 

免許取得１０年以上の被験者１０名の視線移動回数について、その平均値、標

準偏差等の視線移動回数の傾向を図４-２-２-２０に示す。平均値ではハンズフリ

ー使用とカセット使用で２.２０回で、携帯片手では若干高い２.４０回となって

いる。また標準偏差では携帯片手で０.６９９と も小さく、次いでハンズフリー

使用で１.０３３、カセット使用で１.１３５となっている。 

 

 
 

図4-2-2-20 視線移動回数の傾向（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－６８－ 



② 平均発生回数（１人あたりの移動回数の平均） 

免許取得１０年以上の被験者の１人当たりの視線移動回数について、方向別に示

した図４-２-２-２１を見ると、機器に対しては携帯片手２.２回、ハンズフリー使

用で１.６回、カセット使用で１.１回と携帯片手では２回以上の移動が多く発生し

ている。またその他の方向については、カセット使用→ハンズフリー使用→携帯片

手の順であり、携帯片手時における他の視線移動が少ない。 

 

 
 

図4-2-2-21 方向別平均移動回数（免許取得１０年以上（教官）） 
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③ 被験者毎の平均値から見た傾向 

免許取得１０年以上の被験者の区間走行時間の平均値、標準偏差等の走行時間の

傾向を図４-２-２-２２で見ると、平均時間ではハンズフリー使用で４.４０秒と

も早く、次いで携帯片手で５.７１秒、カセット使用で７.４２秒となっている。標

準偏差ではカセット使用が０.４６６と も小さく、次いでハンズフリー使用で１.

７０８、携帯片手で２.０５９と携帯片手時におけるばらつき度合いが高い。 

 

 
 

図4-2-2-22 区間走行時間の傾向（免許取得１０年以上（教官）） 
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④ 機器に対する区間あたりの移動時間 

免許取得１０年以上の被験者の機器に対する区間当たりの移動時間について図

４-２-２-２３に示す。平均値ではカセット使用で１.２３秒と も短く、次いでハ

ンズフリー使用の１.５３秒、携帯片手の２.０４秒と携帯片手時における機器への

移動時間が長くなっている。なお、ばらつき度合いを示す標準偏差では、各運転モ

ードとも０.６強でほぼ同じ状況である。 

 

 
 

図4-2-2-23 機器に対する区間当たりの移動時間（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－７１－ 



（７）携帯電話保有被験者から見た視線移動状況 

① 被験者毎の移動回数から見た傾向 

携帯電話保有者である被験者１９名（欠測者を除く）の視線移動回数について、

その平均値・標準偏差等の視線移動回数の傾向を図４-２-２-２４に示す。平均値

では、携帯片手で２.５３回と携帯電話の使用に慣れていても２回強の移動回数が

あり、次いでハンズフリー使用の２.３７回、カセット使用の１.７４回となって

いる。標準偏差では、携帯片手で０.６９７とそのばらつき度合いが も小さく、

次いでカセット使用の１.０４６、ハンズフリー使用の１.２１２となっている。 

 

 
 

図4-2-2-24 視線移動回数の傾向（携帯電話保有者） 
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② 平均発生回数（１人あたりの移動回数の平均） 

携帯電話保有者である被験者の１人当たりの視線移動回数について方向別に示

した。図４-２-２-２５を見ると、機器に対しては携帯片手で２.３２回、ハンズ

フリー使用で２.００回、カセット使用で１.１６回と、携帯片手、ハンズフリー

使用で２回以上の移動が発生している。機器以外では携帯片手の右側で０.２１回

と数名の移動が見られるものの、左その他への移動を行った被験者は存在せず、

ハンズフリー使用やカセット使用では若干視線移動が発生していた。 

 

 
 

図4-2-2-25 方向別平均移動回数（携帯電話保有者） 
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③ 被験者毎の平均値から見た傾向 

携帯電話保有者である被験者の区間走行時間の平均値、標準偏差等の走行時間

の傾向を図４-２-２-２６で見ると、平均時間ではハンズフリー使用で５.１８秒

と も早く、次いで携帯片手で５.６３秒、カセット使用の７.３９秒となってい

るものの、ばらつき度合いを標準偏差で見るとハンズフリー使用で２.７９４と

も大きく、次いで携帯片手で１.８２７秒、カセット使用で１.２５９となってい

る。 

 

 
 

図4-2-2-26 区間走行時間の傾向（携帯電話保有者） 
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④ 機器に対する区間あたりの移動時間 

携帯電話保有者である被験者の機器に対する区間当たりの移動時間について図

４-２-２-２７に示す。平均値では携帯片手が も長く２.１２秒となっており、

次いでハンズフリー使用の１.５４秒、カセット使用の０.９６秒であり、携帯片

手はカセット使用より１秒以上長く移動している。また標準偏差では、携帯片手

で０.６０１と他の２つの運転モードと比べて若干高い値を示している。 

 

 
 

図4-2-2-27 機器に対する区間当たりの移動時間（携帯電話保有者） 
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（８）携帯電話非保有被験者から見た視線移動状況 

① 被験者毎の移動回数から見た傾向 

携帯電話非保有者である被験者２９名の視線移動回数について、その平均値・標

準偏差等の視線移動回数の傾向を図４-２-２-２８にし示す。平均値では、携帯片

手、ハンズフリー及びカセット使用ともに２回強とほぼ同じ回数を示しているもの

の、標準偏差では携帯片手で0.458と小さく、ハンズフリー使用で1.072、カセット

使用で1.349と携帯片手の３倍近いばらつきがでている。 

 

 
 

図4-2-2-28 視線移動回数の傾向（携帯電話非保有者） 
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② 平均発生回数（１人あたりの移動回数の平均） 

携帯電話非保有者である被験者の１人あたりの視線移動回数について方向別に

示した図４-２-２-２９を見ると、機器に対してはハンズフリー使用で2.07回と携

帯片手の1.86回より大きい。また機器以外への移動については、左右その他とも

に携帯片手とハンズフリー使用でほぼ同じくらいの少ない発生回数を示しており、

カセット使用は他の２つの運転モードに比べ各方向ともに多少多い発生回数を示

している。 

 

 
 

図4-2-2-29 方向別平均移動回数（携帯電話非保有者） 
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③ 被験者毎の平均値から見た傾向 

携帯電話非保有者である被験者の区間走行の平均、標準偏差等の走行時間の傾

向を図４-２-２-３０で見ると、平均値では携帯片手とハンズフリー使用でともに

４秒台後半を示し、カセット使用で７.１４秒となっている。しかしながら、携帯

片手とハンズフリー使用について標準偏差で比較すると、ハンズフリー使用で２.

３６９と携帯片手の０.６９０の３倍以上のばらつきが発生している。 

 

 
 

図4-2-2-30 区間走行時間の傾向（携帯電話非保有者） 
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④ 機器に対する区間あたりの移動時間 

携帯電話非保有者である被験者の機器に対する区間当たりの移動時間について

図４-２-２-３１に示す。平均値では携帯片手とハンズフリー使用で１.７秒台であ

り、携帯片手は保有者のそれと比べ短くなっている。また標準偏差では、携帯片手

で０.４９８と も小さく、次いでハンズフリー使用の０.６７５、カセット使用の

０.７０５となっている。 

 

 
 

図4-2-2-31 機器に対する区間当たりの移動時間（携帯電話非保有者） 
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４－３ 携帯電話による相互会話時の運転行動 

４－３－１ 概要 

自動車を運転する際の安全性は、注意や注意力と言った問題と関係が深い。この

「注意」とは、「身体内部からの多くの刺激のうち、ある特定のものを明瞭に感じ、

それが時間的意識の中心となること」と定義付けられる。自動車を運転しているド

ライバーは、主として運転行動への注意力を注ぐ運転行動タスクが働いているもの

の、運転中に携帯電話による会話タスクが発生した場合、会話に注意が注がれ運転

行動タスクがおろそかになる場合が考えられる。 

ここでは運転中のみの場合、携帯電話による相互会話状態が発生した場合、及び

カセットテープによるニュース放送の一方的聴覚情報が発生した場合、先行車両の

ブレーキに対する反応、視線の動き、及び会話状況等運転行動に与える影響を見る

ための計測を行った。計測にあたり携帯電話による相互会話状態については、片手

で携帯電話を持ったままの会話を行う運転（携帯片手）、ハンズフリーキットを用

いた両手運転（ハンズフリー使用）に分けて計測し、会話内容は計算問題とし１桁

と２桁の加算問題を解答させ、聞き返し発生時は次の問題を出題し計測を行った。 

なおデータのとりまとめにおいては、前記のコース上に設定した着電区間Ａを除

く計測区間ＢからＭの各計測区間において計測された値を対象とし、項番ごとに表

４-３-１-１に示した計測データを対象にとりまとめを行った。 
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表4-3-1-1 とりまとめ対象データー覧 
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４－３－２ ブレーキ反応計測結果 

ブレーキ反応状況の計測は、各計測区間内の任意の位置で実施した先行車両のブ

レーキ操作に対する被験者のブレーキ操作までの時間を、ブレーキ反応計測専用の

パソコンにてサンプリングしたものである。またブレーキ反応時間を左右する要素

として、先行車両との車間距離、及び走行速度が考えられる。これらについては、

車両状況計測専用パソコンにて100ms単位で収集されたデータのうち、ともに被験

者がブレーキ操作を開始する１秒前からブレーキ操作開始までの10個の計測値の

平均値で表した。なお、車間距離計測器が発するビームの戻りがないもの（０）、

及びノイズと考えられる不正な値が存在した場合には、それを除いて算出を行った。 

次に、今回の被験者50名についての欠測状況をコース上の各計測区間別、運転モ

ード別に表4-3-2-1に示す。 

 

表4-3-2-1 ブレーキ反応時間、車間距離計測欠測状況一覧   （人） 

 
 

ブレーキ反応の欠測は、先行車両がブレーキングを行う前に被験者がブレーキを

踏んだり、ブレーキを踏んだままの状態であったため計測が不可能であったもので、

いずれも低速となる区間において多く発生した。また、車間距離の欠測は、特に右

左折時において、実際の車間距離よりも大きな値を示していたもので、先行車との 
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車間以外を計測したと考えられる値を削除したために、計測不可の数が多くなって

いる。なお、車両速度についてはブレーキ反応の計測が正常に行われたものは、概

ね計測できている。 

ブレーキ反応の計測においては、１個人のデータが運転モード別計測区間別にい

くつか計測されており、その中で上記のような欠測が出ているが、１個人の動きに

ついて運転モード別に計測されたこれらの値の平均をもって取りまとめるものと

した。 

なお以降の文中に出てくる車間時間とは、先行車両との車間距離に対し、それが

計測された時点の計測車両の速度で割った値（その車間距離を走行するための時

間）を示す。 
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（１）被験者全体から見たブレーキ反応状況 

１） 大値、 小値の発生状況 

先行車両のブレーキングに対するブレーキ反応時間、及び当該反応時間で１秒以

上の時間を要した反応を冗長反応とした冗長反応発生率について、それぞれ当該被

験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転の

４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選び

出し、それを全被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生度数グラフ

を図4-3-2-1、図4-3-2-2に示す。 

平均反応時間を見ると、 大平均反応時間を示した運転モードは携帯片手で１９

人と も多く、次いでハンズフリー使用で１２人、逆に 小平均反応時間を示した

モードはカセット使用で１８人と も多く、次いで通常運転の１７人となっている。

また冗長反応発生率を見ると、 大値を示したモードが携帯片手の２２人、次いで

ハンズフリーの１８人、 小値を示したモードは通常運転で２２人、次いでカセッ

ト使用の２１人と、平均反応時間、冗長反応発生率ともに携帯電話を使用した運転

時に影響がでていた。 

 

 
図4-3-2-1 冗長反応発生率の運転     図4-3-2-2 冗長反応発生率の運転 

モード別 大値・ 小          モード別 大値・ 小 

値発生度数               値発生度数 
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２）運転モード別ブレーキ反応計測値の比較 

各被験者のブレーキ反応時間の平均値を１データとした全被験者の運転モード別

ブレーキ反応状況を図４-３-２-３に示す。 

運転モード別のブレーキ反応時間は、平均値で見ると携帯片手で1.036秒と も高

く、それ以外の運転モードでは０.９秒台におさまっている。また標準偏差を見ると、

通常運転で0.183と、他の負荷となる２次タスクがある場合に比べ、そのばらつきが

も少ない状況であった。 

 

 
 

図4-3-2-3 ブレーキ反応状況 
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３）冗長反応発生率 

各被験者の平均ブレーキ反応時間を１データとし、１秒以上の値を示していた被

験者の発生率を図4-3-2-4に示す。 

この冗長反応発生率では、携帯片手で半数が１秒以上の値を示しており、その反

応の遅れがうかがえる。また同じ携帯電話使用でも、ハンズフリー使用では冗長反

応発生率が４割り弱に減少しておりその有効性が見れるが、カセット使用を聞いて

いる状態のみの運転と比較すると、ハンズフリー使用でも会話という２次タスクが

負荷のあるものと考えられる。 

 

 
図4-3-2-4 冗長反応者発生率 

 

各運転モードにおけるブレーキ反応時間帯分布を図4-3-2-5に示す。 

各運転モードともに、0.8～1.0秒のブレーキ反応時間を示した被験者が も多い

ものの、携帯片手、ハンズフリー使用では、それ以降の反応時間を示した被験者が

他の運転モードに比べ多く、1.2秒以上では通常運転で５人、カセット使用で４人

であったが、携帯片手では13人、ハンズフリー使用では９人という状況であった。 

 

 
図4-3-2-5 反応時間帯分布 
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４）運転モード別ブレーキ反応値の有意差の検証 

全被験者の各運転モードのブレーキ反応値より表4-3-2-2に示す４つのケースに

おいて、ＡがＢより大きいかどうかを検証するため、片側５％で母平均の差の検定

を行った。検定の結果２、３、４のケースにおいて有意差が見られ、電話を使用し

た相互会話時、特に携帯片手において反応の遅れている状況が窺えた。 

 

表4-3-2-2 検定のケース 

 
 

５）ブレーキ反応時の車速と車間距離の関係 

① 車速 

各被験者のブレーキ反応直前の車速の平均値を１データとした全被験者の運転

モード別車速状況を図4-3-2-6に示す。 

各モードともに、平均値では約24km/hの車速を有していたものの、携帯片手では

23.61km/hと多少速度を落として走行していたことがわかる。また通常運転では、

24.33km/hと も早い値を示しているものの、分散では5.287とそのばらつき度合い

が も大きい状況であった。 

 

 
 

図4-3-2-6 ブレーキ反応時の車速状況 
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② 車間距離 

各被験者のブレーキ反応直前の車間距離を１データとした全被験者の運転モー

ド別車間距離状況を図4-3-2-7に示す。 

平均値では携帯片手で14.2ｍと も長い車間距離を示しており、次いでカセット

使用で14.０ｍ、通常運転で13.7ｍ、ハンズフリー使用で13.5ｍの順になっていた。

携帯片手運転は他の運転モードと比べ速度を落とし、車間距離をあけた走行を行っ

ていることがわかる。 

 

 
 

図4-3-2-7 ブレーキ反応時の車間距離状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－８８－ 



③ 通常運転時を１とした場合の反応時間、車間距離車速の関係 

各被験者のブレーキング時の平均を１データとして求めた全被験者の平均ブレ

ーキ反応時間、平均車間距離、平均速度を用いて、通常運転の値を１としたレーダ

ーチャートを作成した（図4-3-2-8、図4-3-2-9）。 

Ⅰ）直線ブレーキング時 

直線ブレーキング時では、通常運転の値を１として見ると、速度はおおむね各モ

ードともにほぼ同じ状況であるものの、車間距離は携帯片手、カセット使用、通常

運転、ハンズフリー使用の順で距離をあけており、反応時間は車間距離を１番あけ

ていた携帯片手が も長く、次いで車間距離が１番短かったハンズフリー使用の順

となっていた。 

 

 

 

図4-3-2-8 直線ブレーキ反応時の車両状況 
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Ⅱ）カーブブレーキング時 

カーブブレーキング時では、カセット使用で車間距離が通常運転より長くなって

おり、携帯片手で速度が低く車間距離を１番あいているものの、反応時間も１番長

くなっている。またハンズフリー使用では、速度は低くなっているものの、携帯片

手に次いで反応時間が長くなっている。 

 

 
図4-3-2-9 カーブブレーキング時の車両状況 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－９０－ 



６）車間時間 

各運転モードにおける車間時間帯分布を図4-3-2-10に示す。右左折時においては

ブレーキ反応時間と車間距離がともに計測されているデータが極めて少ないため、

ここでは直線時、カーブ時のみを対象としている。 

通常運転、カセット使用、及びハンズフリー使用では、１秒～２秒の間で も多

くの被験者が存在し、それを中心とした分布となっているが、携帯片手では1.0～

1.5秒台と、2.0～2.5秒台の２つに分かれた分布となっている。 

 

 
 

図4-3-2-10 車間時間帯分布 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－９１－ 



７）ブレーキ反応時間と車間時間の関係 

各運転モードにおけるブレーキ反応時間と、車間時間の散布図を図4-3-2-11に示

す。右左折時においては車間距離が計測されているデータが極めて少ないため、こ

こでは直線時、カーブ時のみを対象としている。 

平均車間時間2.0秒前後で比較すると、平均反応時間は通常運転、カセット使用

ではそのばらつきが少ないものの、携帯片手では0.5～1.5秒の間に大きくばらつい

ている。またハンズフリー使用では、携帯片手と通常運転の中間的なばらつき状況

を示している。 

 

 
 

図4-3-2-11 ブレーキ皮応時間と車間時間 
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（２）免許取得１年未満の被験から見たブレーキ反応状況者 

１） 大値、 小値の発生状況 

先行車両のブレーキングに対するブレーキ反応時間、及び当該反応時間で、１秒

以上の時間を要した反応を冗長反応とした冗長反応発生率について、それぞれ当該

被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転

の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選

び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生

度数グラフを図４-３-２-１２、図４-３-２-１３に示す。 

平均反応時間では、 大平均反応時間を示したモードは携帯片手で８人であり、

次いでハンズフリー使用、カセット使用、通常運転と全被験者における状況とほぼ

類似している。 小平均反応時間は、携帯片手で示した被験者は存在せず、他のモ

ードはほぼ同じ人数で、そのモードにおける 小平均反応時間を示している。冗長

反応発生率では 大値を見筍と携帯片手で13人と、他と比べ多くの被験者が冗長反

応を示しており、逆に 小値を見ると携帯片手を除き、各モードとも６、７人とほ

ぼ同じ状況であった。 

 

 
図4-3-2-12 冗長反応発生率の運転    図4-3-2-13 冗長反応発生率の運転 

モード別 大値・ 小          モード別 大値・ 小 

値発生度数               値発生度数 

（免許取得１年未満）         （免許取得１年未満） 
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２）運転モード別ブレーキ反応計測値の比較 

免許取得１年未満の各被験者のブレーキ反応時間の平均値を１データとした運

転モード別ブレーキ反応状況を図4-3-2-14に示す。平均値では携帯片手で1.220

秒と も長く、次いでハンズフリー使用で1.151秒、カセット使用で1.101秒、通

常運転の1.064秒の順であり、ともに全被験者の平均値より長くなっている。また

標準偏差ではカセット使用で0.199と も大きく、次いでハンズフリー使用で

0.193、携帯片手で0.182、通常運転で０.１７０となっている。 

 

 
 

図4-3-2-14 ブレーキ反応状況（免許取得１年未満） 
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３）冗長反応発生率 

免許取得１年未満の各被験者の平均ブレーキ反応時間を１データとし、１秒以上

の値を示していた被験者の発生率を図4-3-2-15に示す。これを見ると各モードとも

に半数以上の被験者が１秒以上の冗長な反応時間を示しており、特に携帯片手では

９割以上が１秒以上の反応時間を示している。またカセット使用、ハンズフリー使

用ではともに７割、通常運転では６割という状況で冗長な反応時間を示している。 

 

図4-3-2-15 冗長反応者発生率（免許取得１年未満） 

免許取得１年未満の被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間帯分布を

図4-3-2-16に示す。通常運転では1.0～1.2秒台を中心に分布しているものの、カセ

ット使用では１.０～１.２秒台に集中し、携帯片手では１.０～１.４秒台、ハンズ

フリー使用では０.８～１.４秒台に集中している。 

 

 
 

図4-3-2-16 反応時間帯分布（免許取得１年未満） 

 

 

－９５－ 



４）運転モード別ブレーキ反応値の有意差の検証 

対象被験者の各運転モードのブレーキ反応値より先に示した表4-3-2-2の4つの

ケースにおいて同様に検定を行った。検定の結果２、３のケースにおいて有意差

が見られ、電話を使用した相互会話時において反応の遅れている状況が窺えた。 

 

５）ブレーキ反応時の車速と車間距離の関係 

① 車速 

免許取得１年未満の各被験者のブレーキ反応直前の車速の平均値を1データとし

た運転モード別車速状況を図4-3-2-17に示す。平均値では通常運転で23.28km/ｈ、

ハンズフリー使用で23.19km/ｈとともに23km/ｈ台を示し、次いでカセット使用で

22.86km/ｈ、携帯片手で21.95km/ｈとなっている 。標準偏差ではカセット使用で

1.729と も大きく、ハンズフリー使用で1.390と も小さくなっている。 

 

 
 

図4-3-2-17 ブレーキ反応時の車速状況（免許取得１年未満） 
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② 車間距離 

免許取得１年未満の各被験者のブレーキ反応直前の車間距離を1データとした運

転モード別車間距離状況を図4-3-2-18に示す。平均値では通常運転、カセット使用、

ハンズフリー使用ともに１６ｍ台と同じものの、携帯片手では17.6ｍと他のモード

に比べ比較的長い距離をあけた走行を行っていると見られるものの、標準偏差では

3.491と他の運転モードに比べその値が大きいことから、被験者におけるばらつき

が大きいものと言える。 

 

 
 

図4-3-2-18 ブレーキ反応時の車間距離状況（免許取得１年未満） 
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③ 通常運転時を１とした場合の反応時間、車間距離車速の関係 

免許取得１年未満の各被験者のブレーキング時の平均を1データとして求めた平

均ブレーキ反応時間、平均車間距離、平均速度を用いて、通常運転の値を１とした

レーダーチャードを作成した（図4-3-2-19、図4-3-2-20）。 

Ⅰ）直線ブレーキング時 

直線ブレーキング時は、カセット使用では多く反応時間が長くなっているものの、

おおむね通常運転と同じ状況であり携帯片手では若干速度が低く、車間距離が１番

長い状況で反応時間も１番長くなっている。ハンズフリー使用では、通常運転に比

べ速度はほぼ同じで車間距離が短くなっているものの、反応時間は携帯片手に次い

で長い状況である。 

 

 
 

図4-3-2-19 直線ブレーキ反応時の車両状況（免許取得１年未満） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－９８－ 



Ⅱ）カーブブレーキング時 

カーブブレーキング時は、カセット使用では通常運転とほぼ同じ状況であり、携

帯片手では速度が低く車両が１番長い状況で反応時間も１番長くなっている。ハン

ズフリー使用では、携帯片手と通常運転の中間的な時間を示している。 

 

 
 

図4-3-2-20 カーブブレーキング時の車両状況（免許取得１年未満） 
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６）車間時間 

免許取得１年未満の被験者の各運転モードにおける車間時間帯分布を図4-3-2 

-21に示す。提示値は全被験の場合と同様に、直線カーブ時のみを対象としている。

通常運転、カセット使用では、ともに1.5～2.5秒台に集中しており、携帯片手では

2.0～2.5秒台に14人と、特に集中した分布となっており、全被験者の場合で見られ

た２極性を示した分布の片側にあたる。またハンズフリー使用では、1.5～2.0秒台

に2.0～2.5秒台に７人となっている。 

 

 
 

図4-3-2-21 車間時間帯分布（免許取得１年未満） 
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７）ブレーキ反応時間と車間時間の関係 

免許取得1年未満の被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間と車間時間

の散布図を図4-3-2-22に示す。対象区間は前記同様、直線、カーブ時を対象として

いる。各モードとも全被験者の分布のうち、平均車間時間が長いグループのものに

当該するものであり、その分布は通常運転、カセット使用、ハンズフリー使用、携

帯片手の順で大きくばらついている。 

 

 
 

図4-3-2-22 ブレーキ反応時間と車間時間（免許取得１年未満） 
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（３）免許取得１年から５年の被験者から見たブレーキ反応状況 

１） 大値、 小値の発生状況 

先行車両のブレーキングに対するブレーキ反応時間、及び当該反応時間で、１秒

以上の時間を要した反応を冗長反応とした冗長反応発生率について、それぞれ当該

被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転

の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選

び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生

度数グラフを図4-3-2-23、図4-3-2-24に示す。 

平均反応時間を見ると、 大平均反応時間では全被験者の場合と同じく携帯片手

が７人と も多いものの、通常運転とカセット使用の順位は逆になっている。また

小平均反応時間では、通常運転とカセット使用がともに も多く、全被験者の場

合と同じであるが、携帯片手とハンズフリー使用の順位は逆になっている。冗長反

応発生率を見ると、 大値では通常運転と携帯片手がともに５人と も少なく、ハ

ンズフリー使用で１０人と も多くなっている。 小値では全被験者での傾向と同

じ傾向を示している。 

 
図4-3-2-23 冗長反応発生率の運転    図4-3-2-24 冗長反応発生率の運転 

モード別 大値・ 小          モード別 大値・ 小 

値発生度数               値発生度数 

（免許取得１～５年）          （免許取得１～５年） 

 

 

－１０２－ 



２）運転モード別ブレーキ反応計測値の比較 

免許取得１から５年の各被験者のブレーキ反応時間の平均値を1データとした運

転モード別ブレーキ反応状況を図4-3-2-25に示す。平均値では各モードともに0.9

秒台とおおむね同じだが、標準偏差では携帯片手で0.231と も大きく、次いでカ

セット使用で0.171、ハンズフリー使用で0.150、通常運転で0.118となっている。 

 

 
 

図4-3-2-25 ブレーキ反応状況（免許取得１～５年） 
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３）冗長反応発生率 

免許取得１から５年の各被験者の平均ブレーキ反応時間を1データとし１秒以上

の値を示していた被験者の発生率を図4-3-2-26に示す。このグループでは免許取得

１年未満の被験者とは逆で、通常と見なした１秒未満の反応時間を示す被験者が、

各モードともに半数以上を占めている。しかしながら１秒以上の冗長な反応時間の

発生率は、ハンズフリー使用で４割と も多く、次いで携帯片手で３割、カセット

使用で１割強、通常運転で１割という順になっている。 

 

 
図4-3-2-26 冗長反応者発生率（免許取得１～５年） 

 

免許取得１から５年の被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間帯分布

を図4-3-2-27に示す。各モードともに0.8～1.0秒台を示す被験者が も多いものの、

１秒以上の反応時間を有する被験者数は、通常運転で２人、カセット使用で３人、

携帯片手で６人、ハンズフリー使用で８人となっている。 

 

 
図4-3-2-27 反応時間帯分布（免許取得１～５年） 

 

－１０４－ 



４）運転モード別ブレーキ反応値の有意差の検証 

対象被験者の各運転モードのブレーキ反応値より先に示した表4-3-2-2の４つの

ケースにおいて同様に検定を行った。検定の結果２、３のケースにおいて有意差が

見られ、電話を使用した相互会話時において反応の遅れている状況が窺えた。 

 

５）ブレーキ反応時の車速と車間距離の関係 

① 車速 

免許取得１から５年の各被験者のブレーキ反応直前の車速の平均値を1データと

した運転モード別車速状況を図4-3-2-28に示す。平均値では各モードともに24km/h

台とおおむね同じ状況であるが、標準偏差では通常運転で2.722と も大きく、次

いでカセット使用の1.852、ハンズフリー使用の1.810、携帯片手の1.719と携帯片

手の方が通常運転よりそのばらつきが小さい状況である。 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

－１０５－ 

図 4-3-2-16 反応時間帯分布（免許取得１年未満） 



② 車間距離 

免許取得１から５年の各被験者のブレーキ反応直前の車間距離を1データとした

運転モード別車間距離状況を図4-3-2-29に示す。平均値ではカセット使用で13.7ｍ

と も長く、次いで携帯片手で13.2ｍ、ハンズフリー使用で12.9ｍ、通常運転で12.8

ｍの順になっており、全被験者における傾向と異なった傾向を示している。またハ

ンズフリー使用の平均車間距離は、通常運転とほぼ同じ距離であったものの、標準

偏差では4.269と も大きく、そのばらつき状況が大きい。 

 

 
図4-3-2-29 ブレーキ反応時の車間距離状況（免許取得１～５年） 
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③ 通常運転時を１とした場合の反応時間、車間距離車速の関係 

免許取得１から５年の各被験者のブレーキング時の平均を1データとして求めた

全被験者の平均ブレーキ反応時間、平均車間距離、平均速度を用いて、通常運転の

値を１としたレーダーチャートを作成した。（図4-3-2-30、図4-3-2-31） 

Ⅰ）直線ブレーキング時 

直線ブレーキング時は、カセット使用では通常運転と比べ車間距離のみが大きく

なっている。携帯片手では全被験者の傾向と同じく、車間距離、反応時間が通常運

転より大きくなっている。またハンズフリー使用では、特に反応時間のみが通常運

転のそれとは大きく離れた長い時間がかかっており、全モードの中で も長い時間

を示している。 

 

 
 

図4-3-2-30 直線ブレーキ反応時の車両状況（免許取得１～５年） 
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Ⅱ）カーブブレーキング時 

カーブブレーキング時は、カセット使用では通常運転と比べ速度、車間距離、反

応時間がともに大きくなっており、特に速度、車間距離は全モードの中で も大き

な値を示している。携帯片手、ハンズフリー使用では、速度がハンズフリー使用で

低くなっているものの、車間時間、反応時間ともに通常運転を多少上回った値を示

している。 

 

 
 

図4-3-3-31 カーブブレーキング時の車両状況（免許取得１～５年） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１０８－ 



６）車間時間 

免許取得１から５年の被験者の各運転モードにおける車間時間帯分布を図4-3- 

2-32に示す。提示データは全被験者の場合と同様に直線、カーブ時のみを対象とし

ている。各モードともに1.0～1.5秒台が も多く、次いで1.5～2.0秒台となってい

る。また全被験者の中で見られたカセット使用、ハンズフリー使用時の３秒以上の

車間時間を有していた被験者はこのグループに存在していた。 

 

 
 

図4-3-2-32 車間時間帯分布（免許取得１～５年） 
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７）ブレーキ反応時間と車間時間の関係 

免許取得１から５年の被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間と車間

時間の散布図を図4-3-2-33に示す。提示データは前記と同様に直線、カーブ時のみ

を対象としている。各モードともにおおむね平均反応時間１秒前後の所に分布して

いるものの、通常運転では平均車間時間が1.3秒、1.6秒に集中しており、カセット

使用では1.0秒～2.0秒にかけて集中している。また携帯片手、ハンズフリー使用で

は、そのばらつきが多少大きな分布となっている。 

 

 
 

図4-3-2-33 ブレーキ反応時間と車間時間（免許取得１～５年） 
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（４）免許取得１０年以上（教官）の被験者から見たブレーキ反応状況 

１） 大値、 小値の発生状況 

先行車両のブレーキングに対するブレーキ反応時間、及び当該反応時間で、１秒

以上の時間を要した反応を冗長反応とした冗長反応発生率について、それぞれ当該

被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転

の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選

び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生

度数グラフを図4-3-2-34、図4-3-2-35に示す。 

平均反応時間を見ると、 大平均反応時間ではカセット使用、携帯片手で４人と

も多く、次いで通常運転で２名、ハンズフリー使用では存在しなかった。また

小平均反応時間ではカセット使用で４人と も多く、次いで通常運転で３人、携帯

片手で２人、ハンズフリー使用で１人となっている。冗長反応発生率を見ると 大

値では通常運転、携帯片手で４人、カセット使用、ハンズフリー使用で３人、 小

値では通常運転、カセット使用で６人、携帯片手、ハンズフリー使用で４人となっ

ている。 

 

 
 

図4-3-2-34 冗長反応発生率の運転     図4-3-2-35 冗長反応発生率の運転 

モード別 大値・ 小           モード別 大値・ 小 

値発生度数                値発生度数 

（免許取得１０年以上（教官））      （免許取得１０年以上（教官）） 

 

－１１１－ 



２）運転モード別ブレーキ反応計測値の比較 

免許取得10年以上の各被験者(教官)のブレーキ反応時間の平均値を1データとし

た運転モード別ブレーキ反応状況を図4-3-2-36に示す。当グループは教官であるこ

とから、全被験者の場合と多少異なるものの、平均値では携帯片手で0.752秒と

も長く、次いでハンズフリー使用の0.732秒、通常運転の0.723秒、カセット使用の

0.710秒となっている。 

 

 
 

図4-3-2-36 ブレーキ反応状況（免許取得１０年以上（教官）） 
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３）冗長反応発生率 

免許取得10年以上の各被験者（教官）の平均ブレーキ反応時間を１データとし１

秒以上の平均値を示していた被験者の発生率を図4-3-2-37に示す。図を見てわかる

とおり、このグループにおける平均ブレーキ反応時間は、１秒を越えてしまう被験

者は各モードともに存在しなかった。 

 

 

図4-3-2-37 冗長反応者発生率（免許取得１０年以上（教官）） 

 

免許取得10年以上の被験者（教官）の各運転モードにおけるブレーキ反応時間帯

分布を図4-3-2-38に示す。各モードともに0.6～0.8秒台が も多くなっているもの

の、0.8～1.0秒台では携帯片手で３人、通常運転、ハンズフリー使用で２人、カセ

ット使用で１人と携帯片手での遅れを示す被験者が も多い。 

 

 
図4-3-2-38 反応時間帯分布（免許取得１０年以上（教官）） 

 

－１１３－ 



４）運転モード別ブレーキ反応値の有意差の検証 

対象被験者の各運転モードのブレーキ反応値より先に示した表4-3-2-2の４つの

ケースにおいて同様に検定を行った。検定の結果、全てのケースにおいて有意差が

見られず、ブレーキ反応値については運転モードによる影響は窺えなかった。 

 

５）ブレーキ反応時の車速と車間距離の関係 

① 車速 

免許取得10年以上の各被験者（教官）のブレーキ反応直前の車速の平均値を１デ

ータとした運転モード別車速状況を図4-3-2-39に示す。平均値を見ると、各モード

ともに全被験者の場合の車速より高い値を示している。その中で通常運転では

26.23km/hと も高く、次いでカセット使用で25.53km/h、携帯片手で25.40km/h、

ハンズフリー使用で25.24km/hであったものの、ほぼ同じ速度であったと見られる。 

 

 
 

図4-3-2-39 ブレーキ反応時の車速状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１１４－ 



② 車間距離 

免許取得10年以上の各被験者（教官）のブレーキ反応直前の車間距離を１データ

とした運転モード別車間距離状況を図4-3-2-40に示す。平均値では通常運転で9.9

ｍ、携帯片手で9.7ｍ、カセット使用で9.6ｍ、ハンズフリー使用で9.1ｍと、通常

運転とハンズフリー使用でその差0.8ｍ存在している。標準偏差ではカセット使用

で2.092と も大きく、次いで通常運転で1.872、携帯片手で1.814、ハンズフリー

ー使用で1.696という状況であり、ハンズフリー使用では若干平均速度が低い分、

車間距離も短くなっている。 

 

 
 

図4-3-2-40 ブレーキ反応時の車間距離状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１１５－ 



③ 通常運転時を１とした場合の反応時間、車間距離、車速の関係 

免許取得10年以上の各被験者（教官）のブレーキング時の平均を１データとして

求めた平均ブレーキ反応時間、平均車間距離、平均速度を用い て通常運転の値を

１としたレーダチャートを作成した（図4-3-2-41、図4-3-2-42） 

Ⅰ）直線ブレーキング時 

直線ブレーキング時は、カセット使用では通常運転を多少上回わるものの、それ

とほぼ同じ傾向を示している。携帯片手では通常運転と比較すると、車間距離が長

くなっており、反応時間も４モードのうち１番長い値を示している。ハンズフリー

使用では、通常運転と比較すると反応時間はほぼ同じだが、車間距離が多少長くな

り速度は逆に落ちている。 

 

 
 

図4－3-2-41 直線ブレーキ反応時の車両状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１１６－ 



Ⅱ）カーブブレーキング時 

カーブブレーキ時は、カセット使用では通常運転と比較すると車間距離が縮まり

速度も落ちているものの、反応時間は長くなっている。携帯片手では通常運転と比

較すると、カセット使用以上に速度、車間距離の値が低くなって反応時間カミ長く

なっている。ハンズフリー使用では反応時間が通常運転より早くなっているものの、

特に車間距離も短くなっている。 

 

 
 

図4-3-2-42 カーブブレーキング時の車両状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１１７－ 



６）車間時間 

免許取得10年以上の被験者（教官）のブレーキング時の各運転モードにおける車

間時間帯分布を図4-3-2-43に示す。提示値は全被験者の場合と同様に、直線、カー

ブ時のみを対象としている。通常運転、カセット使用、ハンズフリー使用ともに、

1.0～1.5秒台に6人、0.5～1.0秒台に４人と同じであるものの、携帯片手では、1.0

～1.5秒台に１人移動している状況であった。 

 

 
 

図4-3-2-43 車間時間帯分布（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１１８－ 



７）ブレーキ反応時間と車間時間の関係 

免許取得10年以上の被験者（教官）の各運転モードにおけるブレーキ反応時間と

車間時間の散布図を図4-3-2-44に示す。提示値は前記と同様に、直線、カーブ時の

みを対象としている。各モードに平均反応時間１秒弱の位置に、おおむね平均車間

時間1.0秒を中心とした分布を示している。 

 

 
 

図4-3-2-44 ブレーキ反応時間と車間時間（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１１９－ 



（５）携帯電話保有被験者から見たブレーキ反応状況 

１） 大値、 小値の発生状況 

先行車両のブレーキングに対するブレーキ反応時間、及び当該反応時間で、１秒

以上の時間を要した反応を冗長反応とした冗長反応発生率について、それぞれ当該

被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転

の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選

び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生

度数グラフを図4-3-2-45、図4-3-2-46に示す。 

平均反応時間を見ると、 大平均反応時間では携帯片手で８人と も多く、次い

でカセット使用で６人、ハンズフリー使用で５人、通常運転で２人の順になってお

り、 小平均反応時間ではカセット使用で７人と も多く、次いで通常運転、ハン

ズフリー使用の６人、携帯片手の２人であった。冗長反応発生率を見ると 大値で

は携帯片手で９人、カセット使用で８人、通常運転、ハンズフリー使用で７人、携

帯片手で４人の順であった。携帯電話を保有している機器の操作に慣れたグループ

でも、携帯電話を使用した運転での反応の遅れ、冗長反応が多く出ている。 

 

 
図4-3-2-45 冗長反応発生率の運転  図4-3-2-46 冗長反応発生率の運転 

モード別 大値・ 小        モード別 大値・ 小 

値発生度数             値発生度数 

（携帯電話保有者）         （携帯電話保有者） 

 

 

－１２０－ 



２）運転モード別ブレーキ反応計測値の比較 

携帯電話を保有している各被験者のブレーキ反応時間の平均値を1データとした

運転モード別ブレーキ反応状況を図4-3-2-47に示す。平均値では携帯片手で1.008

秒と も高く、次いでハンズフリー使用で0.944秒、カセット使用で0.935秒、通常

運転で0.919秒となっており、標準偏差では携帯片手で0.237と も高く、次いで通

常運転で0.199、ハンズフリー使用で0.184、カセット使用で0.165と、特に携帯片

手での値が、髄他に比べ高くばらつきが多くなっている。 

 

 
図4-3-2-47 ブレーキ反応状況（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１２１－ 



３）冗長反応発生率 

携帯電話を保有している各被験者の平均ブレーキ反応時間を1データとし１秒以

上の値を示していた被験者の発生率を図4-3-2-48に示す。冗長発生率は通常運転、

カセット使用、ハンズフリー使用ともに約３割前後の値を示しているものの、携帯

片手では５割弱と半数近くの被験者が１秒以上の反応時間を示している。 

 

図4-3-2-48 冗長反応者発生率（携帯電話保有者） 

 

携帯電話を保有する被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間帯分布を

図4-3-2-49に示す。通常運転、カセット使用、ハンズフリー使用ともに0.8～1.0秒

台の被験者が も多く、１秒台までにおおむね15人前後が含まれているものの、携

帯片手では0.8～1.0秒、1.0～1.2秒台で６人、0.8～1.0秒台で５人となっており、

1.2秒以上の反応時間を有する被験者が４人存在していた。 

 

図4-3-2-49 反応時間帯分布（携帯電話保有者） 

 

－１２２－ 



４）運転モード別ブレーキ反応値の有意差の検証 

対象被験者の各運転モードのブレーキ反応値より先に示した表4-3-2-2に示す４

つのケースにおいて同様に検定を行つた。検定の結果２のケースにおいて、有意差

が見られ携帯電話を使用した片手運転時において反応の遅れている状況が窺えた。 

 

５）ブレーキ反応時の車速と車間距離の関係 

① 車速 

携帯電話を保有する各被験者のブレーキ反応直前の車速の平均値を1データとし

た運転モード別車速状況を図4-3-2-50に示す。平均値では通常運転で24.37km/hと

も早く、次いでハンズフリー使用で23.88km/h、カセット使用で23.54km/h、携帯

片手で23.00km/hの順であった。携帯片手とハンズフリー使用の方が0.88km/h早く、

標準偏差から見れるばらつき度合いも少なく安定した走行であったと見れる。 

 

 
 

図4-3-2-50 ブレーキ反応時の車速状況（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１２３－ 



② 車間距離 

携帯電話を保有する各被験者のブレーキ反応直前の車間距離を1データとした運

転モード別車間距離状況を図4-3-2-51に示す。平均値では全被験者の場合と類似し

ており、携帯片手で14.1ｍと も長く、次いでカセット使用で13.8ｍ、通常運転で

13.6ｍ、ハンズフリー使用で13.1ｍとなっている。 

 

 

図4-3-2-51 ブレーキ反応時の車間距離状況（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１２４－ 



③ 通常運転時を１とした場合の反応時間、車間距離車速の関係 

携帯電話を保有する各被験者のブレーキング時の平均を1データとして求めた平

均ブレーキ反応時間、平均車間距離、平均速度を用いて、通常運転の値を１とした

レーダーチャートを作成した（図4-3-2-52、図4-3-2-53）。 

Ⅰ）直線ブレーキング時 

直線ブレーキング時は、カセット使用では、通常運転と比較すると速度はおおむ

ね同じものの、車間距離が長く反応時間も遅くなっている。携帯片手では、通常運

転と比較すると速度が落ち車間距離が１番長くなっているものの、反応時間も１番

長くなっている。ハンズフリー使用では、通常運転に比べ速度はほ同じで車間距離

が短くなっているものの、反応時間は携帯片手に次いで長くなっている。 

 

 

図4-3-2-52 直線ブレーキ反応時の車両状況（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

－１２５－ 



Ⅱ）カーブブレーキング時 

カーブブレーキング時は、カセット使用では通常運転に比べ速度が落ち車間距離

が多少短くなっているものの、反応時間は長くなっている。携帯片手では、通常運

転に比べ速度が落ち車間距離が１番長くなっているものの、反応時間も１番長い。

ハンズフリー使用では、通常運転に比べ速度が若干落ちているものの、車間距離、

反応時間はほぼ同じであった。 

 

 

図4-3-2-53 カーブブレーキング時の車両状況（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１２６－ 



６）車間時間 

携帯電話を保有する被験者の各運転モードにおける車間時間帯分布を図4-3-2- 

54に示す。提示データは全被験者の場合と同じく直線、カーブ時のみを対象として

いる。モード別に も多い車間時間帯を見ると、通常運転では1.0～1.5秒台に１０

人、カセット使用では1.5～2.0秒台に９人、携帯片手では2.0～2.5秒台に８人、ハ

ンズフリー使用では1.5～2.0秒台に９人となっており、特に携帯片手では、全被験

者の場合と同様に２極性の分布が表われている。 

 

 

図4-3-2-54 車間時間帯分布（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１２７－ 



７）ブレーキ反応時間と車間時間の関係 

携帯電話を保有する被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間と、車間時

間の散布図を図4-3-2-55に示す。掲示データは前記と同様に直線、カーブ時のみを

対象としている。通常運転、カセット使用では、平均反応時間0.5～1.0秒の間に比

較的まとまった分布をしているが、携帯片手ではかなり分散した分布となっている。

またハンズフリー使用では、平均車間時間1.5～2.0秒の間で分散している。 

 

 

図4-3-2-55 ブレーキ反応時間と車間時間（携帯電話保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１２８－ 



（６）携帯電話非保有被験者から見たブレーキ反応状況 

１） 大値、 小値の発生状況 

先行車両のブレーキングに対するブレーキ反応時間、及び当該反応時間で、１秒

以上の時間を要した反応を冗長反応とした冗長反応発生率について、それぞれ当該

被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転

の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選

び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生

度数グラフを図4-3-2-56、図4-3-2-57に示す。 

平均反応時間を見ると、 大平均反応時間では携帯片手で11人と も多く、次い

でハンズフリー使用で７人、通常運転で６人、カセット使用で５人となっており、

小平均反応時間では通常運転、カセット使用で11人と、これらのモードが も反

応時間が早い被験者が多かった。また冗長反応発生率で見ると、 大値では携帯片

手、ハンズフリー使用でともに１３人、これらのモードでの冗長反応発生率が高く、

小値では通常運転で１５人、カセット使用で１２人と、これらのモードでの冗長

反応が少なかったことが見られる。 

 

図4-3-2-56 冗長反応発生率の運転    図4-3-2-57 冗長反応発生率の運転 

モード別 大値・ 小          モード別 大値・ 小 

値発生度数               値発生度数 

（携帯電話非保有者）          （携帯電話非保有者） 

－１２９－ 



２）運転モード別ブレーキ反応計測値の比較 

携帯電話を保有していない各被験者のブレーキ反応時間の平均値を1データとし

た運転モード別ブレーキ反応状況を図4-3-2-58に示す。平均値では携帯電話保有者

のグループと比較すると、各モードともに若干長くなっているものの、ほぼ同じ傾

向で携帯片手で1.057秒と も長く、次いでハンズフリー使用で1.028秒、カセット

使用で0.970秒、通常運転で0.949秒の順となっている。 

 

 

図4-3-2-58 ブレーキ反応状況（携帯電話非保有者） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１３０－ 



３）冗長反応発生率 

携帯電話を保有していない各被験者の平均ブレーキ反応時間を1データとし１秒

以上の値を示した被験者の発生率を図4-3-2-59に示す。冗長反応発生率は携帯片手、

ハンズフリー使用で５割強と も高く、次いでカセット使用で３割強、通常運転で

３割弱であった。携帯電話を保有するグループと比べると、ハンズフリー使用で特

に冗長反応発生率が高くなっている。 

 
図4-3-2-59 冗長反応者発生率（携帯電話非保有者） 

 

携帯電話を保有していない被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間帯

分布を図4-3-2-60に示す。モード別に も多い反応時間帯を見ると、通常運転で0.8

～1.0秒台で17人、カセット使用で同じく0.8～1.0秒台で12人、携帯片手でも同じ

く0.8～1.0秒台で11人、ハンズフリー使用では、0.8～1.0秒台でともに９人という

状況であった。 

 

図4-3-2-60 反応時間帯分布（携帯電話非保有者） 

－１３１－ 



４）運転モード別ブレーキ反応値の有意差の検証 

対象被験者の各運転モードのブレーキ反応値より先に示した表4-3-2-2の４つの

ケースにおいて同様に検定を行った。検定の結果２、３のケースにおいて有意差が

見られ、電話を使用した相互会話時において反応の遅れている状況が窺えた。 

 

５）ブレーキ反応時の車速と車間距離の関係 

① 車速 

携帯電話を保有しない各被験者のブレーキ反応直前の車速の平均値を1データと

した運転モード別車速状況を図4-3-2-61に示す。平均値ではカセット使用で

24.41km/hと も高く、次いで通常運転で24.30km/h、ハンズフリー使用で24.06km/h、

携帯片手で24.05km/hの順であり、携帯電話保有グループと比べ、カセット使用、

携帯片手において速度が早くなっている。 

 

 

図4-3-2-61 ブレーキ反応時の車速状況（携帯電話非保有者） 
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② 車間距離 

携帯電話を保有していない各被験者のブレーキ反応直前の車間距離を１データ

とした運転モード別車間距離状況を図4-3-2-62に示す。平均値では携帯電話保有グ

ループと比べると、各モードともに多少長くなっているものの、その傾向は同じで、

携帯片手で14.3ｍと も長く、次いでカセット使用で14.2ｍ、通常運転で13.8ｍ、

ハンズフリー使用で13.7ｍの順となっている。 

 

 

図4-3-2-62 ブレーキ反応時の車間距離状況（携帯電話非保有者） 
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③ 通常運転時を１とした場合の反応時間、車間距離車速の関係 

携帯電話を保有していない各被験者のブレーキング時の平均を1データとして求

めた平均ブレーキ反応時間、平均車間距離、平均速度を用いて通常運転の値を１と

したレーダーチャートを作成した（図4-3-2-63、図4-3-2-64）。 

Ⅰ）直線ブレーキング時 

直線ブレーキングは、カセット使用では通常運転と比べると各値とも多少上回る

ものの、ほぼ同じ傾向を示している。携帯片手では、通常運転と比べると速度が若

干高く、車間距離が１番長くなり反応時間も長くなっている。ハンズフリー使用で

は、通常運転に比べ車間距離が短くなっているものの、反応時間が１番長くなって

いる。 

 

 

図4-3-2-63 直線ブレーキ反応時の車両状況（携帯電話非保有者） 
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Ⅱ）カーブブレーキング時 

カーブブレーキングは、カセット使用では通常運転と比べると速度、車間距離と

もに１番大きな値を示しているものの、反応時間はほぼ同じである。携帯片手では

通常運転と比べ、車間距離が長くなり反応時間は１番長い状況であった。またハン

ズフリー使用では通常運転に比べ速度が多少落ちているものの、反応時間は長くな

っている。 

 

 

図4-3-2-64 カーブブレーキング時の車両状況（携帯電話非保有者） 
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６）車間時間 

携帯電話を保有していない被験者の各運転モードにおける車間時間帯分布を図

4-3-2-65に示す。提示データは、全被験者の場合と同じく直線カーブ時のみを対象

としている。モード別に も多い車間時間帯を見ると、通常運転では1.5～2.0秒台

で９人、カセット使用では1.0～1.5秒台で１０人、携帯片手でが1.0～1.5秒台で11

人、ハンズフリー使用では1.0～1.5秒台に９人と、通常運転を除き同じ時間帯分布

である。しかしながら携帯片手では全被験者の場合、及び携帯電話保有グループと

同じく２極性の分布をしている。 

 

 

図4-3-2-65 車間時間帯分布（携帯電話非保有者） 
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７）ブレーキ反応時間と車間時間の関係 

携帯電話を保有していない被験者の各運転モードにおけるブレーキ反応時間と、

車間時間の散布図を図4-3-2-66に示す。掲示データは前記と同様に、直線、カーブ

時のみを対象としている。分布の傾向は、携帯電話保有グループとほぼ類似してお

り、特に携帯片手、ハンズフリー使用における分散が大きくなっている。 

 

 

図4-3-2-66 ブレーキ反応時間と車間時間（携帯電話非保有者） 
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４－３－３ 視線移動状況計測結果 

視線状況の計測は、着電・カセットテープ操作時の運転行動の計測と同様に被験

者車両内に設置したビデオカメラにより、被験者の顔の動きを録画しそのビデオテ

ープから目線の動きを映像コマ数によりデーター収録した。データは各計測区間で、

正面・左・右・その他（ルームミラー等）の４方向について移動時間及び移動回数

を計測したものである。 

次に今回の被験者50名について欠測状況をコース上の各計測区間別、運転モード

別に図4-3-3-1に示す。 

 

図4-3-3-1 視線状況計測欠測者数 

 

なお、表中の「全体」についてはその運転モードの走行において、１区間でも欠

測があった被験者についてカウントしたものであり、各区間での欠測者の累計では

ない。この欠測とは、計測走行は完了したもののビデオ映像において外部との明暗

関係や、区間分けを見るためのイベントランプが確認できなかったためのものであ

り、携帯電話使用の片手運転で欠測者が多いのは、この携帯電話を持った手によっ

てイベントランプの確認が困難であったものである。 

今回の計測では50名を対象としたが、１個人の動きを各運転モード別、各計測区

間別にその変化を見るために、通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及び

ハンズフリー使用運転の全ての運転モードで、全く欠測が発生しなかった被験者は

33名 であったことから、特にこの 33名 についてとりまとめを行なうものにした。

これはブレーキ反応における提示手法とは一致しないが、仮に直線でＡ・Ｂ・Ｃの

計測区間があり、ある被験者の計測がブレーキ反応ではＢで計測不可であったとし

ても、ＡとＣの平均値により直線におけるブレーキ反応値として用いることは可能

であるが、視線移動状況ではＢでの計測が不可能であった場合、ＡとＣの平均値、

あるいは和で直線における視線移動状況のすべてとは言えず、Ａ・Ｂ・Ｃ各区間で

どの方向にどれだけ（回数）確認したか、計測した合計値でしか視線移動状況は説

明できないことに起因している。 
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（１）計測区間全体における視線移動状況 

計測区間全体における視線移動状況について、各運転モード別のとりまとめ結果

を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

正面以外への視線移動回数、及び移動時間について、各被験者が通常運転、カセ

ット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運転の４つの運転モードのう

ち も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを選び出し、これを全被験

者に対して実施し、運転モード別にその人数をカウントしたものを図4-3-3-2に示

す。 

視線の移動回数の 大値については、移動回数が１番多かった運転モードは通常

運転で全体の約48.5％の16人であり、次いで携帯片手の８人、ハンズフリー使用の

５人、カセット使用の４人の順であった。 小値については、カセット使用で13人、

携帯使用で12人と、ともに全体の３割強をしめている。 

視線移動の移動時間の 大値については、移動時間が１番長かった運転モードは

カセット使用で全体の約脇３％の11人、次いで携帯片手の10人、ハンズフリー使用

の７人、通常運転の５人であった。 小値についてはハンズフリー使用で10人いる

ものの、残り３つの運転モードとも７、８名と、ほぼ同じ状況であった。このこと

から、通常運転では短い時間で多くの方向に視線を移動し、他の手法では特にカセ

ット使用の場合など通常運転に比べ長い時間をかけて視線移動を行っていると言

える。 

 

図4-3-3-2 運転モード別 大値・ 小値の発生状況 
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２）視線移動時間の方向別割合 

正面・左・右・その他の方向について、運転モード別に視線移動していた時間の

割合を図4-3-3-3に示す。通常運転は、正面を見ていた時間では、他の運転モード

に比べ２、３％少ない約80.6％であり、その分、左・右・その他へ移動していた時

間が他の運転モードより多少多くなっている。また携帯片手は、正面を見ていた時

間の割合が１番多く約83.3％であり、その他への移動（確認のための移動）が少な

い。 

 

図4-3-3-3 視線移動時間の方向別割合 

 

正面以外への視線の移動について、左・右・その他、及びこれらの実際の合計時

間の平均値を図4-3-3-4に示す。正面以外への移動時間合計では、通常運転が37.7

秒と も長く、次いでハンズフリー使用の33.9秒、カセット使用の33.4秒、携帯片

手の32.6秒の順であり、方向別でも各方向とも通常運転での移動時間が長くなって

いるが、特に左方向では通常運転に比べ他の運転モードでは２秒以上短い。また、

移動時間についてとりまとめた表4-3-3-1を見るとばらつき度合いである標準偏差

では、携帯片手においては正面以外で高い値を示しており、被験者によっての移動

時間の差が大きい。 
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図4-3-3-4 正面以外に視線を動かした時間（秒） 

 

 

表4-3-3-1 運転モード別視線移動時間一覧 
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３）視線の移動回数 

右・左・その他の正面以外に動いた視線の移動回数について、回数帯別にその

被験者数をカウントしたものを図4-3-3-5に示す。通常運転では20回から80回の範

囲で、特に30回から60回までに集中している。携帯片手では10回から90回に分布

し、特に40回台が多いが10回台は４名、20回台は８名と移動回数の少ない被験者

が多い。ハンズフリー使用では、１０回から７０回までと、８０回台に１名分布

しており、20回台・30回台・50回台で７名となっている。カセット使用では、10

回台から80回までに分布しており、40回台が９名と も多くなっている。 

また、これらの移動回数について運転モード別、方向別に平均値を表したもの

を図4-3-3-6に示す。正面以外への移動は、移動回数の平均値においても通常運転

での移動回数が も高く、次いでカセット使用、ハンズフリー使用、携帯片手の

順なっており、携帯片手での移動回数が１番低くくなっている。これらの移動回

数についてとりまとめたものを表4-3-3-2に示す。 

 

 
図4-3-3-5 視線移動回数の分布 
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図4-3-3-6 視線移動回数の平均値 

 

 

表4-3-3-2 運転モード別視線移動回数一覧 
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４）視線移動１回当りの移動時間 

方向別に視線移動１回あたりの移動時間について、平均値から算出したものを図

4-3-3-7に示す。各運転モードともに左方向への移動時間が長く、その他の方向へ

の移動時間が短くなっているものの、全ての値ともに一般的に確認のための移動時

間として提示されている0.6秒以上であり、各方向ともに確認をともなった移動が

なされていたことがわかる。 

 

 

図4-3-3-7 視線移動１回当たりの移動時間 
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（２）直線区間における視線移動状況 

直線区間として定めた区間の合計値による視線移動状況について各運転モード

別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

全ての直線区間の計測値を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移動時間に

ついて各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー

使用運転の４つの運転モードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運

転モードを選び出し、これを全被験者に対して実施し、運転モード別にその人数を

カウントしたものを図4-3-3-8に示す。視線移動回数について見ると 大値では、

通常運転とi携帯片手で10人と も多く、次いでカセット使用で７人、ハンズフリ

ー使用で６人と携帯片手における移動回数が計測コース全般に比べ多くなってい

る。しかしながら 小値では、計測コース全般と同じくカセット使用、携帯使用で

それぞれ１３人、１２人とこれらのモードで視線移動が１番少なくなっている。 

次に視線移動時間を見ると、 大値で通常運転で１０人と も多く、次いで携帯

片手で９人、カセット使用とハンズフリー使用で７人と、通常運転での移動時間が

長くなっている。また 小値ではカセット使用で１２人と、カセット使用時におけ

る正面以外への視線移動がおろそかになっている。 

 

図4-3-3-8 運転モード別 大値・ 小の発生状況（直線区間） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

全ての直線区間の計測値を対象に、正面・右・左・その他の方向について運転モ

ード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-9に示す。正面方向についてはカ

セット使用で91％、その他のモードで全て89％と、カセット使用時における視線移

動のみが少ない。また全てのモードにおいて左方向への移動が少なく、右方向に対

する左方向への移動比率は通常で40％、カセット使用で25％、携帯片手とハンズフ

リー使用で33％となっていた。 

 

図4-3-3-9 視線移動時間の方向別割合（直線区間） 

 

全ての直線区間の計測値を対象に、正面以外への視線の移動について右・左・そ

の他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-10に示す。正面以外への移

動時間の合計を見ると、ハンズフリー使用で8.0秒と も長く、次いで通常運転の

7.9秒、携帯片手の7.3秒、カセット使用の6.7秒となっている。方向別に見ると特

に通常運転、カセット使用でその他への方向に2.6秒と出ており、特にカセット使

用での左右方向への移動が少ない。また移動時間全体についてとりまとめた表

4-3-3-3を見ると、正面を除いた合計の 小値を見てわかるとおり、通常運転を除

く各モードともに、正面以外は全く動いていない被験者が存在している。また、正

面を除いた合計の標準偏差を見ると、特にハンズフリー使用で6.87と大きなばらつ

きが出ている。 
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図4-3-3-10 正面以外に視線移動を動かした時間（直線区間）（秒） 

 

 

表4-3-3-3 運転モード別視線移動時間一覧（直線時間） 
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３）視線の移動回数 

全ての直線区間の計測値を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視線移

動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-11に示

す。 も被験者数が多い回数帯は通常運転で10～15回を示しているものの、他の

モードでは全て５～10回に多く集まっている。 

また、これらの移動回数について運転モード別方向別に平均値を表したものを

図4-3-3-12に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表

4-3-3-4に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、合計値では通常運転で

12.0回と も多く、次いで携帯片手で11.2回、ハンズフリー使用で10.6回、カセ

ット使用で９.９回であり、通常運転ではカセット使用に比べ２.１回多く移動し

ている。 

また、携帯片手とハンズフリー使用を比較すると、携帯片手の平均移動回数の

方が多いものの標準偏差では、携帯片手の方が高くそのばらつきが大きい。 

 

 
 

図４-３-３-１１視線移動回数の分布（直線区間） 
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図4-3-3-12 視線移動回数の平均値（直線区間） 

 

 

 

表4-3-3-4 運転モード別視線移動回数（直線区間） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

全ての直線区間の計測値を対象に、方向別に視線移動１回当たりの移動時間につ

いて、平均値から算出したものを図4-3-3-13に示す。各モードともに、その他方向

を除く全ての値については計測コース全般で示された値より低い値を示しており、

合計値で見るとハンズフリー使用の0.75秒が も高く、次いでカセット使用の0.68

秒、通常運転の0.66秒、携帯片手の0.65秒となっている。カセット使用では、１回

当たりの移動時間は２番目を示しているものの、視線移動時間、移動回数とともに

低く、確認作業が少ないモードであった。 

 

 
 

図4-3-3-13 視線移動１回あたりの移動時間（直線区間） 
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（３）カーブ区間における視線移動状況 

カーブ区間として定めた区間の合計値による視線移動状況について各運転モー

ド別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

全てのカーブ区間の計測値を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移動時間

について、各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフ

リー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を示した

運転モードを選び出しこれを全被験者に対して実施し、運転モード別にその人数を

カウントしたものを選び出し、これを全被験者に対して実施し運転モード別にその

人数をカウントしたものを図4-3-3-14に示す。視線移動回数について見ると、 大

値では通常運転で15人と も多く、次いで携帯片手で７人、カセット使用で６人、

ハンズフリー使用で５人となっており、通常運転での視線移動が 大であった被験

者が特に多い。逆に 小値では携帯片手で12人、次いでハンズフリー使用で11人、

カセット使用で９人、通常運転で１人と通常運転を除く２次タスクありの走行はカ

ーブ区間でより明確な視線移動回数の低下が見られる。 

移動時間について見ると、 大値では通常運転で13人、次いでカセット使用で９

人、ハンズフリー使用で６人、携帯片手で５人 小値では、携帯片手で11人と も

多く、次いでカセット使用の９人、ハンズ７リー使用の８人、通常運転の５人とい

う順番であった。 

 

図4-3-3-14 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（カーブ区間） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

全てのカーブ区間の計測値を対象に、正面・右・左・その他方向について運転モ

ード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-15に示す。正面方向については、

カセット使用と携帯片手で89％、ハンズフリー使用で88％、通常運転で87％と、カ

セット使用と携帯片手において視線移動時間割合が少なく、方向別の割合も等しい。 

 

 

図4-3-3-15 視線移動時間の方向別割合（カーブ区間） 

 

全てのカーブ区間の計測値を対象に、正面以外への視線の移動について右・左・

その他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-16に示す。正面以外への

移動時間の合計を見ると。通常運転で8.0秒と も長く、次いでハンズフリー使用

で6.8秒、携帯片手で6.7秒、カセット使用で6.6秒と通常運転を除きほぼ同じ値に

なっている。また移動時間全体についてとりまとめた表4-3-3-5、正面を除いた合

計で見ると、携帯片手で 小が0.0秒と全く動いていない被験者が存在しており、

大が26.1秒であることから標準偏差も他のモードより高くなっている。 
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図4-3-3-16 正面以外に視線を動かした時間（カーブ区間）（秒） 

 

 

 

表4-3-3-5 運転モード別視線移動時間一覧（カーブ区間） 
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３）視線の移動回数 

全てのカーブ区間の計測値を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視線

移動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-17に

示す。各運転モードともに５～10回の回数帯に集中しており、20～25回の回数帯

までに分布しているものの、特に携帯片手における５～10回への集中が高く、カ

セット使用とハンズフリー使用ではほぼ同じ分布を示している。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを

図4-3-3-18に、運転モード別方向別に移動回数の傾向をまとめたものを表4-3-3-6

に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、合計値では通常運転で10.7回

と も多く、次いでカセット使用で9.1回、ハンズフリー使用で8.9回、携帯片手

で8.8回の順になっており、通常運転と携帯片手の差は1.9回となっている。また

標準偏差を見ると、合計値ではハンズフリー使用で5.75と、特に高い値を示して

おり、次いで携帯片手で4.94、カセット使用で4.74、通常運転で4.67となってい

る。 

 

 
 

図4-3-3-17 視線移動回数の分布（カーブ区間） 
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図4-3-3-18 視線移動回数の平均値（カーブ区間） 

 

 

表4-3-3-6 運転モード別視線移動回数一覧（カーブ区間） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

全てのカーブ区間の計測値を対象の、方向別に視線移動１回当たりの移動時間に

ついて、平均値から算出したものを図4-3-3-19に示す。各モードの各値ともに直線

区間の値ほどではないものの、計測コース全般で示された値より近くなっている。

特にその他方向については、通常確認のための移動時間と言われている0.6秒とほ

ぼ同じか下回る値がハンズフリー使用、カセット使用で出ており、単に眼が動いた

のみのデータが含まれていると考えられる。なお合計値で見ると、携帯片手、ハン

ズフリー使用で0.76秒、通常運転で0.75秒、カセット使用で0.73秒であった。 

 

 

 

図4-3-3-19 視線移動１回あたりの移動時間（カーブ区間） 
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（４）右折区間における視線移動状況 

右折区間として定めた区間の合計値による視線移動状況について各運転モード

別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

全ての右折区間の計測値を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移動時間に

ついて、各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリ

ー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を示した運

転モードを選び出し、これを全被験者に対して実施し、運転モード別にその人数を

カウントしたものを図4-3-3-20に示す。視線移動回数について見ると、 大値では

通常運転で13人と も多く、次いでハンズフリー使用で11人、カセット使用で５人、

携帯片手で４人の順になっており、逆に 小値では携帯片手で１７人と も多く、

次いでカセット使用で９人、通常運転で４人、ハンズフリー使用で３人の順となっ

ている。この移動回数では通常運転とハンズフリー使用で類似し、よく確認を行っ

ていた走行を示しており、携帯片手では視線移動回数が も少ないモードとなって

いる。 

また移動時間について見ると、通常運転で16人と も多く、次いでカセット使用、

携帯片手で６人、ハンズフリー使用で７人、通常運転で５人の順であり、特に通常

運転では確認の時間が長く、携帯片手で確認の時間が短い。 

 

図4-3-3-20 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（右折区間） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

全ての右折区間の計測値を対象に、正面・右・左・その他の方向について運転モ

ード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-21に示す。正面方向については、

各モードともに計測コース全般の比較より低く、携帯片手で74％、ハンズフリー使

用で72％、カセット使用で71％、通常運転で70％の順番であった。正面以外での移

動時間比率は、右折による右方向への移動時間割合が高いものの、左方向では通常

運転で９％と も高く、次いでカセット使用で８％、ハンズフリー使用で７％、携

帯片手で６％とその負荷が大きくなるほど少なくなっている。 

 

図4-3-3-21 視線移動時間の方向別割合（右折区間） 

 

全ての右折区間の計測値を対象に、正面以外への視線の移動について右・左・そ

の他・及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-22に示す。正面以外への移

動時間の合計値を見ると、通常運転で10.4秒と も長く、次いでカセット使用で9.4

秒、ハンズフリー使用で9.3秒、携帯片手で8.8秒と、カセット使用とハンズフリー

使用ではほぼ等しいものの、 大値である通常運転と、 小値の携帯片手では約1.6

秒の差が出ている。また移動時間全体についてとりまとめた表4-3-3-7を見ると、

正面を除いた合計の標準偏差では携帯片手で5.55と も高く、次いでカセット使用

の5.06、通常運転の4.82、ハンズフリー使用の4.58と、携帯片手におけるばらつき

度合いが高い。 
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図4-3-3-22 正面以外に視線を動かした時間（右折区間）（秒） 

 

 

 

表4-3-3-7 運転モード別視線移動時間一覧（右折区間） 
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３）視線の移動回数 

全ての右折区間の計測値を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視線移動

回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-23に示す。 

通常運転とカセット使用、及びハンズフリー使用では１０～１５回、５～１０回におお 

むね集中しているものの、携帯片手では５～１０回に半数以上が集中している。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向に平均値を表したものを図 

４-３-３-２４に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表４-３- 

３-８に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、合計値では通常運転で１０.７ 

回と も多く、次いでハンズフリー使用で１０.１回、カセット使用で９.４回、携帯片 

手で８.６回の順になっている。さらに正面以外への移動回数の標準偏差を見ると、 

合計値では携帯片手で４.２２と も多く、次いで通常運転、ハンズフリー使用の３.７５ 

回、カセット使用の２.７８回と、携帯片手では正面以外への移動回数が少なく、その 

ばらつき度合いも高いといえる。 

 

 

 

図４-３-３-２３視線移動回数の分布（右折区間） 
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図4-3-3-24 視線移動回数の平均値（右折区間） 

 

 

 

表4-3-3-8 運転モード別視線移動回数一覧（右折区間） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

全ての右折区間の計測値を対象に、方向別に視線移動１回あたりの移動時間につ

いて、平均値から算出したものを図4-3-3-25に示す。各モードともに計測区間全般

で示された値と比べ、右折による右方向への１回あたりの移動時間が長くなってお

り、携帯片手で1.18秒と も高く、次いでカセット使用で1.16秒、通常運転で1.10

秒、ハンズフリーで1.05秒と高い値を示している。携帯片手では、特に右方向に1.18

秒と も高い値を示しているが、いずれの運転モードにおいても右折で確認した右

方向を凝視してしまっていることが考えられる。 

 

 

図4-3-3-25 視線移動１回あたりの移動時間（右折区間） 
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（５）左折区間における視線移動状況 

左折区間として定めた区間の合計値による視線移動状況について各運転モード

別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

全ての左折区間の計測値を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移動回数時

間について各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフ

リー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を示した

運転モードを選び出しこれを全被験者に対して実施し、運転モード別にその人数を

カウントしたものを図4-3-3-26に示す。視線移動回数を見ると、 大値では通常運

転で14人と も多く、次いでカセット使用で７人、携帯片手とハンズフリー使用で

６人と、通常運転を除きほぼ同じ人数を示しているものの、 小値では携帯片手で

13人、ハンズフリー使用で９人、カセット使用で７人と、携帯片手で移動回数の

小値を示した被験者が特に多い。 

また移動時間で見ると、 大値では通常運転で14人と も多く、次いでカセット

使用で11人、携帯片手で５人、ハンズフリー使用で３人の順となっており、 小値

で14人と も多く、次いでカセット使用とハンズフリー使用で８人、通常運転で３

人となっている。右折区間の場合と比較すると、移動回数ではハンズフリー使用で

も多く移動した被験者が減少し、移動時間ではカセット使用で も長く移動して

いた被験者が増加している。 

 

図4-3-3-26 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（左折区間） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

全ての左折区間の計測値を対象に正面・右・左・その他の方向について、運転モ

ード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-27に示す。正面方向については、

各モードともに右折時以上にその比較が低く携帯片手で69％、ハンズフリー使用で

68％、カセット使用で64％、通常運転で61％の順であった。正面以外への移動時間

比率は、左折による左方向への移動時間割合が高く、通常運転で27％と も高く、

次いでカセット使用で23％、携帯片手とハンズフリー使用で22％となっている。 

 

 

図4-3-3-27 視線移動時間の方向別割合（左折区間） 

全ての左折区間の計測値を対象に、正面以外への視線の移動について右・左・そ

の他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-28に示す。正面以外への移

動時間の合計値を見ると、通常運転で11.3秒と も高く、次いでカセット使用で

10.5秒、携帯片手で9.7秒、ハンズフリー使用で9.6秒と右折時に比べ携帯片手、ハ

ンズフリー使用の順番がわずかな差で入替っている。また移動時間全体についてと

りまとめた表4-3-3-9を見ると、正面を除いた合計値の標準偏差では、携帯片手で

6.00と も高く、次いでカセット使用で5.62、ハンズフリー使用で5.10、通常運転

で5.08と、各モードとも右折の場合より大きいばらつき度合いを示している。 
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図4-3-3-28 正面以外に視線を動かした時間（左折区間）（秒） 

 

 

 

表4-3-3-9 運転モード別視線移動時間一覧（左折区間） 
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３）視線の移動回数 

全ての左折区間の計測値を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視線移動

回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-29に示す。

通常運転では10～15回の回数帯を有する被験者が も多く、カセット使用とハンズ

フリー使用では５～10回の回数帯、携帯片手では５～10回と10～15回の回数帯で同

じ被験者数を示している。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを、

図4-3-3-30に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表4- 

3-3-10に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、合計値では通常運転で

11.6回と も多く、次いでカセット使用で10.6回、携帯片手で9.6回、ハンズフリ

ー使用で9.2回の順になっている。また正面以外への移動回数の標準偏差を見ると、

合計値ではカセット使用が4.51と も高く、次いで携帯片手で4.59、通常運転で

4.21、ハンズフリー使用で3.53となっている。 

 

 

 

図4-3-3-29 視線移動回数の分布（左折区間） 
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図4-3-3-30 視線移動回数の平均値（左折区間） 

 

 

表4-3-3-10 運転モード別視線移動回数（左折区間） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

全ての左折区間の計測値を対象に、方向別に視線移動１回あたりの移動時間につ

いて、平均値から算出したものを図4-3-3-31に示す。各モードともに計測「区間全

般で示された値と比べ、左折による左方向への１回あたりの移動時間が長くなって

おり、ハンズフリー使用で1.23秒と も長く、次いで携帯片手で1.21秒、通常運転

で1.18秒、カセット使用で1.15秒といずれも高い値であり、右折時と同様に曲がる

方向を凝視していると考えられる。 

 

 

 

図4-3-3-31 視線移動１回あたりの移動時間（左折区間） 
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（６）免許取得１年未満の被験者における視線移動状況 

免許取得１年未満の欠測がない被験者（15名）の計測区間全体における視線移動

状況について各運転モードとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

免許取得１年未満の被験者を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移動時間

について各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリ

ー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を示した運

転モードを選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、運転モード別にそ

の人数をカウントしたものを図4-3-3-32に示す。視線の移動回数で見ると、 大値

では通常運転で６人と も多く、次いで携帯片手で５人、カセット使用とハンズフ

リー使用でともに２人と、携帯片手で１番視線移動した被験者が多い。しかしなが

ら 小値で見ると、携帯片手が６人と も多く、次いでカセット使用で４人、ハン

ズフリー使用で３人、通常運転で２人の順となっている。 

また移動時間で見ると、 大値では通常運転で６人と も多く、次いで携帯片手

で４人、カセット使用で３人、ハンズフリー使用で２人の順になっており、逆に

小値では携帯片手で５人、カセット使用とハンズフリー使用でともに４人、通常運

転で２人の順になっている。このグループでは総じて視線の移動回数、移動時間と

もに１番動きがあった運転モードは通常運転であり、２番目に携帯片手となってい

るが、この携帯片手については１番動きがなかった運転モードでもある。 

 

図4-3-3-32 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（免許取得１年未満） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

免許取得１年未満の被験者を対象に、正面・右・左・その他の方向について、運

転モード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-33に示す。正面方向について

は、各運転モードともに全被験者の場合により多少その比率が高くなっており、携

帯片手とカセット使用で84％、ハンズフリー使用で83％、通常運転で81％の順とな

っている。また正面以外の方向について移動時間割合を見ると、特に移動が多い通

常運転と、移動が少ない携帯片手を比べてみると、携帯片手では右・左・その他の

各方向ともに１％弱の割合を示している。 

 

図4-3-3-33 視線移動時間の方向別割合（免許取得１年未満） 

 

免許取得１年未満の被験者を対象に、正面以外への視線の移動について右・左・

その他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-34に示す。正面以外への

移動時間の合計値を見ると、通常運転で38.0秒と も長く、次いで携帯片手で34.8

秒、カセット使用で34.5秒、ハンズフリー使用で33.5秒の順になっている。また移

動時間全体についてとりまとめた表4-3-3-11を見ると、正面以外への移動時間の合

計値が２番目であった携帯片手は、その合計値について 大で73.6秒、 小で7.1

秒、中央値で25.7秒、標準偏差で22.10とそのばらつきが全運転モード中 も高く、

中央値が も低い運転モードであったと言える。 
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図4-3-3-34 正面以外に視線を動かした時間（免許取得１年未満）（秒） 

 

 

表4-3-3-11 運転モード別視線移動時間一覧（免許取得１年未満） 
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３）視線の移動回数 

免許取得１年未満の被験者を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視線移

動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-35に示す。

各運転モードともに、独自の分布を成しており通常運転では40～60回の回数帯に被

験者数が も多く、カセット使用では40～50回の回数帯を中心とした。おおむね正

規分布に近い分布をしており、携帯片手では10回～90回まで広く分布し、ハンズフ

リー使用では50～60と20～40回の回数帯に集中している。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを図

4-3-3-36に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表

4-3-3-12に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、各運転モードともに全

被験者の場合より多く、通常運転で49.0回と も多く、次いでカセット使用で45.5

回、携帯片手で42.9回、ハンズフリー使用で41.7回の順になっている。また正面以

外への移動回数の標準偏差を見ると、合計値では携帯片手で20.85と も高く、次

いでハンズフリー使用で17.97、通常運転で15.64、カセット使用で14.08となって

いる。 

 

 

図4-3-3-35 視線移動回数の分布（免許取得１年未満） 
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図4-3-3-36 視線移動回数の平均値（免許取得１年未満） 

 

 

 

表4-3-3-12 運転モード別視線移動回数（免許取得１年未満） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

免許取得１年未満の被験者を対象に、方向別に視線移動１回あたりの移動時間に

ついて、平均値から算出したものを図4-3-3-37に示す。携帯片手の左方向の1.12秒

を除き、各運転モードの各方向ともに全被験者の場合の値より小さくなっており、

運転モード別に合計値で見ると携帯片手で0.81秒と も長く、次いでハンズフリー

使用で0.80秒、通常運転で0.78秒、カセット使用で0.76秒であった。 

 

 

 

図4-3-3-37 視線移動１回あたりの移動時間（免許取得１年未満） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１７４－ 



（７）免許取得１年から５年までの被験者における視線移動状況 

免許取得１年から５年までの欠測がない被験者(13)名の計測区間全体における

視線移動状況各運転モード別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

免許取得１年から５年までの被験者を対象に、正面以外への視線移動回数、及び

移動時間について各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハ

ンズフリー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を

示した運転モードを選び出し、これを対象とする被験者に対して実施し、運転モー

ド別にその人数をカウントしたものを図4-3-3-38に示す。視線の移動回数で見ると、

大値では通常運転で７人と も多く、次いで携帯片手で３人、ハンズフリー使用

で２人、カセット使用で１人の順になっており、逆に 小値ではカセット使用と携

帯片手でともに５人で も多く、次いでハンズフリー使用の２人、通常運転の１人

の順であり、その傾向として全被験者における運転モード別の傾向と類似している。 

また視線の移動時間について見ると、 大値では通常運転で６人 も多く、次い

で携帯片手とハンズフリー使用で３人、カセット使用で１人の順になっており、

小値ではカセット使用で５人と も多く、次いで通常運転とハンズフリー使用で３

人、携帯片手で２人の順で、移動時間においては全被験者の傾向と比べてみると、

特にカセット使用が１番移動の時間が少ない運転モードであったと言える。 

 

 

図4-3-3-38 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（免許取得１～５年） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

免許取得１年から５年までの被験者を対象に、正面・右・左・その他について、

運転モード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-39に示す。正面方向につい

ては、各運転モードともに免許取得１年未満のグループと同じく、全被験者の場合

より多少その比率が高く、カセット使用と携帯片手で84％、通常運転とハンズフリ

ー使用で83％となっており、特に通常運転では全被験者の場合と比べ約３％近く高

くなっている。また方向別では、通常運転を除き各運転モードともに左方向より右

方向への移動割合が高い。 

 

図4-3-3-39 視線移動時間の方向別割合（免許取得１～５年） 

 

免許取得１年から５年の被験者を対象に、正面以外への視線の移動について、右・ 

左・その他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-40に示す。正面以外

への移動時間の合計値を見ると、通常運転で32.3秒と も長く、次いでハンズフリ

ー使用で30.8秒、携帯片手で30.2秒、カセット使用で28.4秒の順になっている。ま

た移動時間全体についてとりまとめたものを表4-3-3-13示す。正面以外への移動時

間の合計を見ると、標準偏差ではハンズフリー使用で13.58、携帯片手で12.97と他

の運転モードに比べ高い値を示しており、このグループでは会話という２次タスク

が発生することにより、被験者毎によるばらつきが高くなると言える。 
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図4-3-3-40 正面以外に視線を動かした時間（免許取得１～５年）（秒） 

 

 

 

表4-3-3-13 運転モード別視線移動時間一覧（免許保有１～５年） 
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３）視線の移動回数 

免許取得１年から５年の被験者を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視

線移動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-41に

示す。各運転モードともに独自の分布を成しており、通常運転では30～40回の回数

帯に被験者数が も多く、カセット使用では20～30回と40～50回の回数帯の２極に

分布しており、携帯片手では特に40回～50回の回数帯、ハンズフリー使用では20～

50回までの各回数帯に広く分布している。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを図

4-3-3-42に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表4-3- 

3-14に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、各運転モードともに全被験

者の場合より多少小さな値を示しているものの、通常運転で43.6回と も多く、次

いでハンズフリー使用で37.9回、携帯片手で37.3回、カセット使用で36.6回の順に

なっている。また正面以外への移動回数の標準偏差を見ると、合計値ではハンズフ

リー使用で13.24と も高く、次いで通常運転で11.34、携帯片手で11.19、カセッ

ト使用で10.80となっている。 

 

 
図4-3-3-41 視線移動回数の分布（免許取得１～５年） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－１７８－ 



 
図4-3-3-42 視線移動回数の平均値（免許取得１～５年） 

 

 

 

表4-3-3-14 運転モード別視線移動回数（免許取得１～５年） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

免許取得１年から５年の被験者を対象に、方向別に視線移動１回あたりの移動時

間について平均値から算出したものを図4-3-3-43に示す。各運転モード別に合計値

で見ると、携帯片手、ハンズフリー使用で0.81秒と も高く、次いでカセット使用

で0.78秒、通常運転で0.74秒となっている。 

 

 

 

図4-3-3-43 視線移動１回あたりの移動時間（免許取得１～５年） 
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（８）免許取得１０年以上の被験者（教官）における視線移動状況 

免許取得10年以上で欠測がない被験者（５名）の計測区間全体における視線移動

状況について各運転モード別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

免許取得10年以上の被験者(教官)を対象とした、正面以外への視線移動回数、及

び移動時間について各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及び

ハンズフリー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、これを対象となる被験者に対して実施し、運転モ

ード別にその人数をカウントしたものを図4-3-3-44に示す。視線の移動回数で見る

と 大値では通常運転で３人と も多く、次いでカセット使用とハンズフリー使用

で１人、携帯片手では存在せずと、携帯片手においては１番視線移動していた被験

者がいない。逆に 小値で見ると、カセット使用が３人と も多く、次いで携帯片

手で２人と、これらの運転モードで視線移動が少ないことがわかる。 

また移動時間で見ると、 大値ではハンズフリー使用で３人と も多く、次いで

通常運転とカセット使用で１人、逆に 小値ではカセット使用と携帯片手で２人、

ハンズフリー使用で１人となっている。全体的には被験者数が少ないため、その傾

向をつかむのは困難であるが、２次タスクの内通常運転で視線の動きが多くなると

言える。 

 

図4-3-3-44 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（免許取得１０年以上（教官）） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象とした、正面・右・左・その他の方向

について、運転モード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-45に示す。正面

方向については、携帯片手を除き各運転モードともに全被験者の場合により、その

割合が低い。具体的には携帯片手で82％と も長く、次いでカセット使用とハンズ

フリー使用の77％、通常運転の72％の順となっている。また正面以外の方向につい

て移動時間割合を見ると、１番移動が発生している通常運転と、移動が少ない携帯

片手を比較すると右方向で４％、左方向で６％もの差があり、ここからも携帯片手

運転時の視線移動の減少がうかがえる。 

 

 

図4-3-3-45 視線移動時間の方向別割合（免許保取得１０年以上（教官）） 

 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象とした、正面以外への視線の移動につ

いて右・左・その他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-46に示す。

正面以外への移動時間の合計値を見ると、通常運転で50.8秒と も長く、次いでカ

セット使用とハンズフリー使用で43.2秒、携帯片手で32.1秒の順になっている。 

また移動時間全体についてとりまとめた表4-3-3-15を見ると、正面以外への移動

時間の合計値が２番目であった携帯片手は、平均値では各運転モードともに全被験

者の値より長くなっているものの、標準偏差ではカセット使用を除き低くなってお

り、移動時間のばらつきが少ないものと言える。 
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図4-3-3-46 正面以外に視線を動かした時間（免許取得１０年以上（教官））（秒） 

 

 

 

表4-3-3-15 運転モード別視線移動時間一覧（免許取得１０年以上（教官）） 
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３）視線の移動回数 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象とした、右・左・その他の正面以外に

動いた視線移動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図

4-3-3-47に示す。各運転モードともに、独自の分布を成しており通常運転では20～

30回の回数帯に被験者数が も多く、カセット使用では10～20回と30～40回の回数

帯に分かれ、携帯片手では10～20回の回数帯、ハンズフリー使用では携帯片手と同

じ10～20回となっているものの、60～70回にも存在しているが、人数が少ないため

確かな傾向は見えない。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを図

4-3-3-48に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表4-3- 

3-16に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、合計値では全被験者の場合

より少なく、通常運転で36.8回と も多く、次いでハンズフリー使用で32.8回、カ

セット使用で28.0回、携帯片手で26.8回の順になっている。また正面以外への移動

回数の標準偏差を見ると、合計値ではハンズフリー使用で17.70と も高く、次い

でカセットで12.38、通常運転で11.03、携帯片手で10.19となっている。 

 

 

 

図4-3-3-47 視線移動回数の分布（免許取得１０年以上（教官）） 
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図4-3-3-48 視線移動回数（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

表4-3-3-16 運転モード別視線移動回数（免許取得１０年以上（教官）） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象に、方向別に視線移動１回あたりの移

動時間について、平均値から算出してものを図4-3-3-49に示す。各運転モードの各

方向別の値ともに、全被験者の場合の値よりかなり高い値を示しており、合計では

カセット使用運転で1.54秒と も長く、次いで通常運転で1.38秒、ハンズフリー使

用運転で1.32秒、携帯片手で1.20秒で全被験者計測に比べそれぞれ順に0.69秒、

0.54秒0.54秒及び0.35秒長くなっている。 

 

 

 

図4-3-3-49 視線移動１回あたりの移動時間（免許取得１０年以上（教官）） 
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（９）携帯電話保有被験者における視線移動状況 

携帯電話を保有し欠測がない被験者（14名）の計測区間全体における視線移動状

況について各運転モード別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

携帯電話を保有している被験者を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移動

時間について各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズ

フリー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を示し

た運転モードを選び出し、これを対象となる被験者に対して実施し、運転モード別

にその人数をカウントしたものを図4-3-3-50に示す。視線の移動回数で見ると 大

値では通常運転で６人と も多く、次いで携帯片手で４人、カセット使用で３人、

ハンズフリー使用で１人の順になっており、携帯片手において 大値を示した被験

者が多い。逆に 小値で見るとカセット使用が５人と も多く、次いで携帯片手と

ハンズフリー使用で４人、通常運転で１人の順となっている。 

また移動時間で見ると、 大値では通常運転で５人と も多く、次いで携帯片手

で４人、カセット使用で３人、ハンズフリー使用で２人の順になっており、逆に

小値ではカセット使用とハンズフリー使用で４人、通常運転と携帯片手で３人の順

になっている。 

 

 

図4-3-3-50 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（携帯電話保有者） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

携帯電話を保有している被験者を対象に、正面・右・左・その他の方向について、

運転モード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-51に示す。正面方向につい

ては、カセット使用を除き各運転モードともに、全被験者の場合により多少大きな

比率を示しておりハンズフリー使用で84％と も高く、次いで携帯片手で83％、カ

セット使用で82％、通常運転で81％の順となっている。また正面以外の方向につい

て移動時間割合を見ると、右方向では各運転モードともに８％であったものの、左

方向では通常運転で８％、カセット使用、携帯片手で７％、ハンズフリー使用で６％

となっている。 

 

図4-3-3-51 視線移動時間の方向別割合（携帯電話保有者） 

 

携帯電話を保有している被験者を対象に、正面以外への視線の移動について右・

左・その他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-52に示す。正面以外

への移動時間の合計値を見ると、通常運転で36.5秒と も長く、次いでカセット使

用で34.7秒、携帯片手で34.6秒、ハンズフリー使用で31.6秒の順になっている。ま

た移動時間全体についてとりまとめた表4-3-3-17を見ると、正面以外への移動時間

の合計値の標準偏差を見ると、携帯片手で18.63と も高く、次いでカセット使用

で18.51、通常運転で15.74、ハンズフリー使用で14.61となっていた。 
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図4-3-3-52 正面以外に視線を動かした時間（携帯電話保有者）（秒） 

 

 

表4-3-3-17 運転モード別視線移動時間一覧（携帯電話保有者） 
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３）視線の移動回数 

携帯電話を保有している被験者を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた視

線移動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-53に

示す。各運転モードともに、独自の分布を成しており通常運転では50～60回の回数

帯に被験者数が も多く、カセット使用では30～40回と40～50回の回数帯に、携帯

片手では40～50回の回数帯、ハンズフリー使用では20～30回の回数帯に多く存在し

ている。20回以下の移動回数は携帯片手で３人、ハンズフリー使用で２人、カセッ

ト使用で１人となっている。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを図

4-3-3-54に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表4-3- 

3-18に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、合計値ではおおむね全被験

者の場合より少ない。運転モード別に見ると通常運転では42.8回と も多く、次い

で携帯片手で38.7回、カセット使用で38.4回、ハンズフリー使用で37.2回の順にな

っている。また正面以外への移動回数の標準偏差を見ると、合計値ではハンズフリ

ー使用で19.41と も高く、次いで携帯片手で19.21、通常運転で15.62、カセット

使用で14.32となっている。 

 

 

 

図4-3-3-53 視線移動回数の分布（携帯電話保有者） 
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図4-3-3-54 視線移動回数の平均値（携帯電話保有者） 

 

 

 

表4-3-3-18 運転モード別視線移動回数（携帯電話保有者） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

携帯電話を保有する被験者を対象に、方向別に視線移動１回あたりの移動時間に

ついて、平均値から算出したものを図4-3-3-55に示す。合計値で見るとカセット使

用で0.90秒、携帯片手で0.89秒、通常運転、ハンズフリー使用で0.85秒となってお

り大きな差は出ていない。しかしながら特に左方向についてはその差が大きく、携

帯片手で1.07秒、カセット使用で1.02秒、通常運転で0.94秒、ハンズフリー使用で

0.86秒となっており、携帯片手とハンズフリー使用の差は0.21秒であった。 

 

 

図4-3-3-55 視線移動１回あたりの移動時間（携帯電話保有者） 
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（１０）携帯電話非保有被験者における視線移動状況 

携帯電話を保有しない欠測がない被験者（19名）の計測区間全体における視線移

動状況について各運転モード別のとりまとめ結果を以下に示す。 

１）運転モード別 大値・ 小値の発生状況 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、正面以外への視線移動回数、及び移

動時間について各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハン

ズフリー使用運転の４つの運転モードのうち も大きな値、又は も小さな値を示

した運転モードを選び出し、これを対象となる被験者に対して実施し、運転モード

別にその人数をカウントしたものを図4-3-3-56に示す。視線の移動回数で見ると、

大値では通常運転で10人と も多く、次いで携帯片手、ハンズフリー使用で４人、

カセット使用で１人となっており、携帯電話保有者グループでは携帯片手が多かっ

たものの、このグループでは携帯片手とハンズフリー使用は同人数であった。また

小値で見ると携帯片手が９人と も多く、次いでカセット使用で７人、通常運転

で２人、ハンズフリー使用で１人の順となっている。 

また移動時間で見ると、 大値では通常運転で８人と も多く、次いでハンズフ

リー使用で５人、携帯片手で４人、カセット使用で２人の順になっており、逆に

小値ではカセット使用で７人、携帯片手で６人、ハンズフリー使用で４人、通常運

転で２人の順になっている。 

 

図4-3-3-56 運転モード別 大値・ 小値の発生状況（携帯電話非保有者） 
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２）視線移動時間の方向別割合 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、正面・右・左・その他の方向につい

て、運転モード別に視線移動していた時間の割合を図4-3-3-57に示す。正面方向に

ついては携帯片手で84％と も高く、次いでカセット使用で83％、ハンズフリー使

用で82％、通常運転で79％となっており、携帯電話を保有するグループと比較する

と、順に＋１％、＋１％。－２％、－２％と、携帯片手、カセット使用で他方向へ

の移動時間割合が減少し、ハンズフリー使用、通常運転で他方向への移動時間割合

が増えている。 

 

図4-3-3-57 視線移動時間方向別割合（携帯電話非保有者） 

 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、正面以外への視線の移動について

右・左・その他、及びこれらの実際の合計時間の平均値を図4-3-3-58に示す。正面

以外への移動時間の合計値を見ると、通常運転で38.6秒と も長く、次いでハンズ

フリー使用で35.6秒、カセット使用で32.5秒、携帯片手で31.1秒の順になっている。

また移動時間全体についてとりまとめた表4-3-3-19を見ると、正面以外への移動時

間の合計値が１番低かった携帯片手では 大で70.1秒、 小で8.3秒、中央値で30.1

秒、標準偏差で16.87とそのばらつき度合いが も高く、中央値で30.1秒であるこ

とから、比較的移動時間が少ない被験者が多いと見られる。 
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図4-3-3-58 正面以外に視線を動かした時間（携帯電話非保有者）（秒） 

 

 

 

表4-3-3-19 運転モード別視線移動時間一覧（携帯電話非保有者） 
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３）視線の移動回数 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、右・左・その他の正面以外に動いた

視線移動回数について、回数帯別にその被験者数をカウントしたものを図4-3-3-59

に示す。各運転モードともに独自の分布を成しており、通常運転では40～50回の回

数帯に被験者数が も多く、カセット使用では同じく40～50回の回数帯を中心に20

～60回までほぼ同じ人数が分布しており、携帯片手では20～30回と40～50回、ハン

ズフリー使用では50～60回の回数帯に多く分布している。 

またこれらの移動回数について、運転モード別方向別に平均値を表したものを図

4-3-3-60に、運転モード別方向別に移動回数の傾向を表にまとめたものを表4-3- 

3-20に示す。正面以外への移動回数の平均値を見ると、携帯電話を保有するグルー

プより携帯片手のみがその移動回数が少なくなっており、運転モード別に見ると通

常運転で46.7回と も多く、次いでカセット使用、ハンズフリー使用で40.1回、携

帯片手で37.9回の順になっている。また正面以外への移動回数の標準偏差を見ると、

合計値では携帯片手で16.42と も高く、次いでハンズフリー使用で14.99、カセッ

ト使用で14.68、通常運転で13.45となっている。 

 

 
 

図4-3-3-59 視線移動回数の分布（携帯電話非保有者） 
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図4-3-3-60 視線移動回数の平均値（携帯電話非保有者） 

 

 

 

表4-3-3-20 運転モード別視線移動回数（携帯電話非保有者） 
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４）視線移動１回当たりの移動時間 

携帯電話を保有しない被験者を対象に、方向別に視線移動回数１回あたりの移動

時間について、平均値から算出したものを図4-3-3-61に示す。合計値で見るとハン

ズフリー使用が0.89と も高く、次いで通常運転で0.83秒、携帯片手で0.82秒、カ

セット使用で0.81秒となっている。 

 

 

 

図4-3-3-61 視線移動１回あたりの移動時間（携帯電話非保有者） 
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４－３－４ 進路保持状況計測結果 

進路保持状況の計測は、以下に示す走行条件において実施した。 

 

・開始、終了ポイントのみを幅２ｍに制限した区間距離200ｍのコースを、時速30 

㎞一定で走行。（直線進路保持区間） 

・幅２ｍに制限したロープで繋げたバイロンを左右６ヶ所に配置した区間距離200 

ｍのコースをできるだけ速い速度で走行。（車線幅制限進路保持区間） 

 

その際、車両状況計測専用パソコンで100msでハンドル操舵角、速度を収集し、 

該当区間のハンドルの触れ面積、平均速度、走行時間、ハンドルの触れ標準偏差を 

算出した。 

ハンドルの触れ面積の算出法を以下に示す。該当区間の平均ハンドル操舵角（ x ） 

をハンドルが振れていない状態として、各計測値（ ix ）との差にその時の走行距離 

（ ilΔ ）を乗じて求めた長方形の面積を収集データ分（ n ）加算した。 

 

 

 

以上の算出法により求めた値は、ハンドルの切れ角の絶対値、速度の成分を含ん 

でおり、値が大きいほどハンドルが振れた走行をしていたということを示すもので 

ある。なお、車線幅制限走行においてはカセット使用時に１名欠測した。 
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ix ：ハンドル操舵角 

ilΔ ：１レコードに進んだ距離 
 n ：レコード数 



（１）全被験者から見た進路保持状況 

１）直線進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

直線進路保持区間において車両の振れ面積、及び振れ面積の標準偏差について、

各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運

転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを

選び出し、それを全被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発生度数グ

ラフを図4-3-4-1に示す。 

触れ面積について見ると 大値では携帯片手で23人と も多く、次いでカセット

使用、ハンズフリー使用で10人、通常運転で７人の順になっており、 小値では通

常運転で17人と も多く、次いでカセット使用で15人、ハンズフリー使用で14人、

携帯片手で４人の順であった。携帯片手では１番振れ面積が大きい運転モードであ

る被験者が多く、半数近くを占めている。他の運転モードでは、１番面積が小さい

運転モードであった被験者数がほぼ同じ数で存在するものの、通常運転での 大値、

小値を示した人数から１番安定した走行と言える。 

 

 
 

図4-3-4-1 大値・ 小値発生状況 
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② 振れ面積の比較 

全被験者の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-2に示す。平均値では携帯片手

で 1107.43 と も大きく、次いでカセット使用で 949.69 、ハンズフリー使用で

937.01、通常運転で913.54となっており、携帯片手で も振れが大きく、カセット

使用、ハンズフリー使用が類似し、通常運転が も振れが小さい。 

 

図4-3-4-2 運転モード別振れ面積状況 

 

③ 振れ面積帯分布 

各運転モードにおける面積帯分布を図4-3-4-3に示す。 

各運転モードともに500-1000の面積帯が１番多くなっており、通常運転で33人、

カセット使用で27人、携帯片手で22人、ハンズフリー使用で31人であった。また通

常運転、カセット使用では面積500以下の被験者がそれぞれ２人ずつ存在し、逆に

携帯片手では2000以上の面積帯を有する被験者数が１人存在する。 

 

図4-3-4-3 振れ面積帯分布 
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④ 平均走行速度の比較 

各被験者の直線進路保持走行区間における平均速度を１データとして求めた、

全被験者の運転モード別速度状況を図4-3-4-4に示す。指定では30km/h一定走行で

あったものの、各被験者の平均値はそれ以下でありハンズフリー使用が28.64km/h

と も高く、次いで携帯片手の28.59km/h、通常運転で28.15km/h、カセット使用

で27.96km/hでありおおむね同様な速度であった。 

 

 

 

図4-3-4-4 平均走行速度 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

各被験者の直線進路保持走行区間における１秒当たりのハンドル操舵角、 大横

加速度、走行時間によって求められた全被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横

加速度、平均走行時間を用い、通常運転の値を１としたレーダーチャートを作成し

た（図4-3-4-5）。この図を見ると、携帯片手における平均ハンドル操舵角が他の

運転モードに比べ、特に大きくなっており、同じ会話中であるハンズフリー使用で

は通常運転とほぼ同じ状況であったと見れる。 

 

 

図4-3-4-5 直線進路保持状況 
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２）車線幅制限進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

車線幅制限進路保持区間において、車両の振れ面積、走行時間、及び振れ面積の

標準偏差について、各被験者が各通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及

びハンズフリー使用運転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、それを全被験者に対して実施し、カウントした運

転モード別発生度数グラフを図4-3-4-6に示す。 

当該区間における運転モード別の全般的な走行状況を考察すると、通常運転では、

各項目ともに 小値側に属する被験者数が多いことから、車両の振れが比較的小さ

く、走行時間が他の運転モードより早い運転モードと見られる。カセット使用では、

車両の振れは大きいグループと小さいグループが存在するものの、走行時間は比較

的早い運転モードといえる。携帯片手では、各項目ともに 大値に属する被験者数

が多いことから、車両の振れが大きく、走行時間も遅い運転モードと見れる。更に

ハンズフリー使用では、比較的車両の振れが少ないが、走行時間は人によって差が

ある運転モードと見れる。 

 
図4-3-4-6 大値・ 小値発生状況 
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② 振れ面積の比較 

全被験者の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-7に示す。平均値では携帯片手

で1514.41 と も大きく、次いでカセット使用で 1422.66 、ハンズフリー使用で

1364.30、通常運転で1348.72となっており、携帯片手が１番振れており、ハンズフ

リー使用と通常運転はほぼ同じ振れ状況であったと言える。 

 

図4-3-4-7 運転モード別振れ面積状況 

 

③ 振れ面積帯分布 

各運転モードにおける面積帯分布を図4-3-4-8に示す。各運転モードともに

1000-1500の面積帯が１番多くなっており、通常運転で28人、カセット使用で20人、

携帯片手で22人、ハンズフリー使用で23人であった。また2000以上の面積帯を有す

る被験者数は、それぞれ２人、８人、６人、及び５人と、通常運転を除く各運転モ

ードで多くなっている。 

 
図4-3-4-8 振れ面積帯分布 
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④ 走行速度 

Ⅰ）平均走行速度 

各被験者の車線幅制限進路保持走行区間における平均速度を１データとした、全

被験者の運転モード別速度状況を図4-3-4-9に示す。できるだけ早くという指示の

もと走行させたが、平均値では通常運転で44.49km/hと も早く、次いでカセット

使用で43.25km/h、ハンズフリー使用で41.63km/h、携帯片手で40.05km/hとなって

いる。 

 

 
図4-3-4-9 平均走行速度 
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Ⅱ） 高速度分布 

各被験者の車線幅制限進路保持走行区間における 高速度より作成した速度帯

分布を図4-3-4-10に示す。 も被験者の多い速度帯は、通常運転では60～70km/h台

で16人、カセット使用では同じく60～70km/h台で14人、携帯片手では40～50km/hで

14人、ハンズフリー使用では60～70km/h台で15人であった。 

 

 
図4-3-4-10 高速度分布 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

各被験者の車線幅制限進路保持走行区間における１秒当たりのハンドル操舵角、

大横加速度、走行時間によって求めた全被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大

横加速度、平均走行時間を用い、通常運転の値を１としたレーダーチャートを作成

した（図4-3-4-11）。 

カセット使用では各値ともに多少大きくなっているものの、ほぼ通常運転に類似

した走行である。携帯片手では通常運転に比べ平均ハンドル操舵角が大きいが、平

均走行時間も長いため、平均 大横加速度が小さくなっている。またハンズフリー

使用では通常運転に比べ、平均ハンドル操舵角が多少小さくなっているものの、平

均走行時間が長くなっているため、平均 大横加速度が小さくなっている。 

 

 

図4-3-4-11 車線幅制限進路保持状況 
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⑥ バイロン接触状況 

車線幅制限進路保持走行区間におけるバイロン接触者数を図4-3-4-12に示す。バ

イロンに接触した被験者数そのものが少なかったが、携帯片手での接触人数が も

多く、その他の運転モードではほぼ同じであったが、カセット使用では２回以上の

接触人数が多い。 

 

図4-3-4-12 バイロン接触者数 

 

図4-3-4-13、図4-3-4-14にバイロン接触者の属性を示す。免許取得年別では、お

おむね免許取得１年未満の被験者による接触が多く、通常運転では全てがこの１年

未満の被験者である。また、携帯電話保有別では、携帯片手で接触者13人中４人が

携帯電話保有者あった。 

 

 
図4-3-4-13 バイロン接触者の属性（免許取得年別） 

 

 
図4-3-4-14 バイロン接触者の属性（携帯電話保有別） 
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（２）免許取得１年未満の被験者から見た進路保持状況 

１）直線進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

直線進路保持区間において車両の振れ面積、及び振れ面積の標準偏差について、

各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運

転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを

選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発

生度数グラフを図4-3-4-15に示す。 

振れ面積について見ると、 大値では携帯片手で10人と も多く、次いで通常運

転で５人、カセット使用で３人、ハンズフリー使用で２人と、特に携帯片手で 大

を示した被験者が多い。逆に 小値では通常運転で８人と も多く、次いでカセッ

ト使用、ハンズフリー使用で５人、携帯片手で１人と、通常運転では 小を示す被

験者が多く、カセット使用、ハンズフリー使用では同程度となっている。 

 

 

図4-3-4-15 大値・ 小値発生状況（免許取得１年未満） 
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② 振れ面積の比較 

免許取得１年未満の被験者の各運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-16に示す。

平均値では携帯片手で1118.30と も大きく、次いで通常運転で952.96、カセット

使用で916.34、ハンズフリー使用で906.65の順になっており、特に携帯片手での振

れが大きくなっている。 

 

 
図4-3-4-16 運転モード別振れ面積状況（免許取得１年未満） 

 

 

③ 振れ面積帯分布 

免許取得１年未満の被験者の各運転モードにおける面積帯分布を、図4-3-4-17に

示す。各運転モードともに500-1000の面積帯が多く、通常運転で13人、カセット使

用で11人、携帯片手で８人、ハンズフリー使用で13人になっている。 

 

 
図4-3-4-17 振れ面積帯分布（免許取得１年未満） 
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④ 平均走行速度の比較 

免許取得１年未満の被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間における

平均速度を１データとして求めた、運転モード別速度状況を図4-3-4-18に示す。平

均値で見ると通常運転で28.29km/hと も早く、次いで携帯片手で28.22km/h、ハン

ズフリー使用で28.06km/h、カセット使用で27.35km/hであり、おおむね指定速度

30km/hに近い値であった。 

 

 

図4-3-4-18 平均走行速度（免許取得１年未満） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

免許取得１年未満の被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間における、

１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求めた対象被験者

の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常運転の値を

１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-19）。通常運転を基準として各運

転モードを見ると、携帯片手において他の運転モードより特に大きなハンドル操舵

角を示しており、その他の運転モードでは通常運転とおおむね同じ傾向を示してい

る。 

 

 

図4-3-4-19 直線進路保持状況（免許取得１年未満） 
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２）車線幅制限進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

車線幅制限進路保持区間において、車両の振れ面積、走行時間、及び振れ面積の

標準偏差について、各被験者が各通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及

びハンズフリー使用運転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウン

トした運転モード別発生度数グラフを図4-3-4-20に示す。 

当該区間における運転モード別の全般的な走行状況を考察すると、通常運転では

他の運転モードに比べ特に振れの発生が低く、比較的早い走行であったと言える。

カセット使用では振れは中間的であり、速度も比較的早い走行であったと言える。

携帯片手では振れが大きく、走行時間もかかった走行と言える。またハンズフリー

使用では、カセット使用走行に振れ状況は等しいものの比較的走行速度は遅い走行

と言える。 

 

 

図4-3-4-20 大値・ 小値発生状況（免許取得１年未満） 
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② 振れ面積の比較 

免許保有１年未満の被験者の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-21に示す。平

均値について見ると、携帯片手で 1611.53 と も大きく 、次いでカセット使用で

1469.04、ハンズフリー使用で1370.92、通常運転で1321.04の順になっており、比

較的通常運転とハンズフリー使用は類似している。 

 

 
図4-3-4-21 運転モード別振れ面積状況（免許取得１年未満） 

 

 

③ 振れ面積帯分布 

免許保有１年未満の被験者の各運転モードにおける面積帯分布を図4-3-4-22に

示す。特に通常運転では1000-1500の面積帯に15人と集中しており、他の運転モー

ドにおいてもこの面積帯に多く含まれている。 

 

 
図4-3-4-22 振れ面積帯分布（免許取得１年未満） 
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④ 走行速度 

Ⅰ）平均走行速度 

免許取得１年未満の被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区間に

おける平均速度を１データとした運転モード別速度状況を図4-3-4-23に示す。平均

値で見ると、通常運転で39.85km/hと も速く、次いでカセット使用で39.66km/h、

携帯片手で36.86km/h、ハンズフリー使用で36.17km/hの順になっており、携帯片手、

ハンズフリー使用時の速度が低くなっている。 

 

 

図4-3-4-23 平均走行速度（免許取得１年未満） 
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Ⅱ） 高速度分布 

免許取得１年未満の被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区間に

おける 高速度より作成した速度分布を図4-3-4-24に示す。通常運転では50～

60km/hに も多く、カセット使用では40～50km/h、60～70km/hに、携帯片手、ハン

ズフリー使用では40～50km/hに多く集まっている。 

 

 
図4-3-4-24 高速度分布（免許取得１年未満） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

免許取得１年未満の被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区間に

おける１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求められた

対象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常

運転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-25）。通常運転の値を

基準として各運転モードを見ると、カセット使用ではハンドル操舵角が大きくなり、

走行時間がほぼ同じための 大横加速度が大きくなっている。携帯片手ではハンド

ル操舵角が大きくなっているものの、走行時間も長くなり 大横加速度が小さくな

っている。またハンズフリー使用ではハンドル操舵角はほぼ同じものの、走行時間

がながいため 大横加速度が低くなっている。 

 

 
図4-3-4-25 車線幅制限進路保持状況（免許取得１年未満） 
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（３）免許取得１年から５年の被験者から見た進路保持状況 

１）直線進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

直線進路保持区間において車両の振れ面積、及び振れ面積の標準偏差について、

各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運

転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを

選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発

生度数グラフを図4-3-4-26に示す。 

振れ面積で見ると、 大値はハンズフリー使用で７人と も多く、次いで携帯片

手で６人、カセット使用で５人、通常運転で２人と、携帯片手よりハンズフリー使

用の方が触れていた被験者の方が多い。また 小値は通常運転、カセット使用で６

人、ハンズフリー使用で５人、携帯片手で３人と、携帯片手を除きほぼ同じ傾向で

ある。 

 

 

図4-3-4-26 大値・ 小値発生状況（免許取得１～５年） 
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② 振れ面積の比較 

免許取得１年から５年の被験者の各運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-27に

示す。平均値では携帯片手で1144.03と も大きく、次いでカセット使用で1045.41、

ハンズフリー使用で1044.74、通常運転で973.34の順になっており、おおむねカセ

ット使用とハンズフリー使用が類似している。 

 

 
図4-3-4-27 運転モード別振れ面積状況（免許取得１～５年） 

 

③ 振れ面積帯分布 

免許取得１年から５年の被験者の各運転モードにおける面積帯分布を、図4-3- 

4-28に示す。通常運転では500-1000の面積帯に集まっており、他の運転モードでは

500-1000、もしくは1000-1500に集まっている。 

 

 
図4-3-4-28 振れ面積帯分布（免許取得１～５年） 
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④ 平均走行速度の比較 

免許１年から５年の被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間における

平均速度を１データとして求めた、運転モード別速度状況を図4-3-4-29に示す。平

均値で見ると携帯片手で28.13km/hと も早く、次いでハンズフリー使用で

28.12km/h、カセット使用で27.94km/h、通常運転で27.39km/hであり、比較的携帯

片手、ハンズフリー使用の方が速い速度となっている。 

 

 

図4-3-4-29 平均走行速度（免許取得１～５年） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

免許１年から５年の被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間における

１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求めた対象被験者

の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常運転の値を

１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-30）。通常運転を基準として各運

転モードを見ると、携帯片手のハンドル操舵角のみ大きくなっており、その他各項

目ともに小さな値になっている。 

 

 

図4-3-4-30 直線進路保持状況（免許取得１～５年） 
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２）車線幅制限進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

車線幅制限進路保持区間において、車両の振れ面積、走行時間、及び振れ面積の

標準偏差について、各被験者が各通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及

びハンズフリー使用運転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウン

トした運転モード別発生度数グラフを図4-3-4-31に示す。 

当該区間における運転モード別の全般的な走行状況を考察すると、通常運転では

振れが大きく総じて、走行時間の短い走行であると言える。カセット使用では振れ

が大きい被験者と小さい被験者が存在し、走行時間もそれに合わせて変化した走行

と言える。携帯片手ではカセット使用と同様に、振れが大きいグループと小さいグ

ループがあり、走行時間の長い走行であったと言える。ハンズフリー使用では比較

的振れが少なく、走行時間の早い走行であったと言える。 

 

 

図4-3-4-31 大値・ 小値発生状況（免許取得１～５年） 
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② 振れ面積の比較 

免許保有１年から５年の被験者の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-32に示

す。平均値について見ると、カセット使用で1568.31と も大きく、次いで通常運

転で1543.93、ハンズフリー使用で1523.28、携帯片手で1500.00の順になっており、

特に携帯片手での振れ面積平均値が１番小さい。 

 

 
図4-3-4-32 運転モード別振れ面積状況（免許取得１～５年） 

 

 

③ 振れ面積帯分布 

免許取得１年から５年の被験者の各運転モードにおける面積帯分布を図4-3-4-33

に示す。通常運転においては1500-2000の面積帯で１番多いものの、他の運転モード

では1000-1500の面積帯である。 

 

 
図4-3-4-33 振れ面積帯分布（免許取得１～５年） 

 

－２２４－ 



⑤ 走行速度 

Ⅰ）平均走行速度 

免許取得１年から５年の被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区

間における平均速度を１データとした運転モード別速度状況を図4-3-4-34に示す。

平均値で見ると通常運転で43.20km/hと も速く、次いでハンズフリー使用で

43.06km/h、カセット使用で41.97km/h、携帯片手で39.53km/h、の順になっている。 

 

 
図4-3-4-34 平均走行速度（免許取得１～５年） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２２５－ 



Ⅱ） 高速度分布 

免許取得１年から５年の被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区

間における 高速度より作成した速度分布を図4-3-4-35に示す。５０km/h未満の人

数を見ると、通常運転で３人、カセット使用で６人、携帯片手で８人、ハンズフリ

ー使用で４人と、特に携帯片手で遅い被験者が多い。 

 

 

図4-3-4-35 高速度分布（免許取得１～５年） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２２６－ 



⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

免許取得１年から５年の被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区

間における１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求めら

れた対象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、

通常運転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-36）。通常運転の

値を基準として各運転モードを見ると、携帯片手を除きおおむね類似している。携

帯片手ではハンドル操舵角が少なく走行時間が長いため、 大横加速度が小さくな

っている。 

 

 

図4-3-4-36 車線幅制限進路保持状況（免許取得１～５年） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２２７－ 



（４）免許取得１０年以上（教官）見た進路保持状況 

１）直線進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

直線進路保持区間において車両の振れ面積、及び振れ面積の標準偏差について、

各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運

転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを

選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発

生度数グラフを図4-3-4-37に示す。 

振れ面積で見ると、 大値では携帯片手で７人と も多く、次いでカセット使用

で２人・ハンズフリー使用で１人となっており、 小値ではハンズフリー使用で４

人・カセット使用、通常運転で３人となっており、携帯片手での振れが１番大きく、

その他の運転モードではほぼ同じである。 

 

 

図4-3-4-37 大値・ 小値発生状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

－２２８－ 



② 振れ面積の比較 

免許取得10年以上の被験者（教官）の各運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-38

に示す 。平均値では携帯片手で 1012.53 と も大きく 、 次いでカセット使用で

824.97、ハンズフリー使用で782.25、通常運転で715.10の順になっており、他のグ

ループと比べ、総じて振れ面積が小さくなっている。 

 

図4-3-4-38 運転モード別振れ面積状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

③ 振れ面積帯分布 

免許取得10年以上の被験者（教官）の各運転モードにおける面積帯分布を図

4-3-4-39に示す。各運転モードで面積が1000以上の被験者数を見ると、携帯片手で

４人と も多く、次いでカセット使用、ハンズフリー使用の２人、通常運転の１人

ていう状況であった。 

 

図4-3-4-39 振れ面積帯分布（免許取得１０年以上（教官）） 

－２２９－ 



④ 平均走行速度の比較 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間

における平均速度を１データとして求めた、運転モード別速度状況を図4-3-4-40に

示す。平均値で見るとハンズフリー使用で30.85km/hと も早く、次いで携帯片手

で30.24km/h、通常運転で29.39km/h、カセット使用で29.20km/hであり、指定速度

30km/hにかなり近い値であった。 

 

 

図4-3-4-40 平均走行速度（免許取得１０年以上（教官）） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間

における、１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求めた

対象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常

運転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-41）。通常運転を基準

として各運転モードを見ると、特に携帯片手におけるハンドル操舵角が大きくなっ

ている。 

 

 

図4-3-4-41 直線進路保持状況（免許取得１０年以上（教官）） 
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２）車線幅制限進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

車線幅制限進路保持区間において、車両の振れ面積、走行時間、及び振れ面積の

標準偏差について、各被験者が各通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及

びハンズフリー使用運転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、それを対象となる被験に対して実施し、カウント

した運転モード別発生度数グラフを図4-3-4-42に示す。 

当該区間における運転モード別の全般的な走行状況を考察すると、通常運転では

振れが小さく走行時間の短い走行であり、カセット使用では比較的振れが小さく、

ハンズフリー使用に類似しており、携帯片手においては振れが大きく走行時間の長

い走行と言える。 

 

 

図4-3-4-42 大値・ 小値発生状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

－２３２－ 



② 振れ面積の比較 

免許取得10年以上の被験者（教官）の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-43に

示す。平均値について見ると、携帯片手で1349.00と も大きく、次いでカセット

使用で1043.26、ハンズフリー使用で1033.08、通常運転で1013.66の順になってお

り、特に携帯片手における振れが目立って大きくなっている。 

 

 

図4-3-4-43 運転モード別振れ面積状況（免許取得１０年以上（教官）） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２３３－ 



③ 振れ面積帯分布 

免許取得10年以上の被験者（教官）の各運転モードにおける面積帯分布を図4- 

3-4-44に示す。各運転モードの面積1500以上の被験者数について見ると、携帯片手

で４人、ハンズフリー使用、カセット使用で１人、通常運転ではなしと、携帯片手

における振れ面積が大きい。 

 

 

図4-3-4-44 振れ面積帯分布（免許取得１０年以上（教官）） 
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④ 走行速度 

Ⅰ）平均走行速度 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走

行区間における平均速度を１データとした運転モード別速度状況を図4-3-4-45に

示す。平均値で見ると、通常運転で56.07km/hと も速く、次いでカセット使用で

52.65km/h、ハンズフリー使用で49.67km/h、携帯片手で47.46km/h、の順になって

おり、総じて他のグループより速くなっている。 

 

 

図4-3-4-45 平均走行速度（免許取得１０年以上（教官）） 
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Ⅱ） 高速度分布 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走

行区間における 高速度より作成した速度分布を図4-3-4-46に示す。特に通常運転

では80km/h以上が５人と当該グループの特殊性がうかがえる。 

 

 

図4-3-4-46 高速度分布（免許取得１０年以上（教官）） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

免許取得10年以上の被験者（教官）を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走

行区間における１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求

められた対象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用

い、通常運転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-47）。通常運

転の値を基準として各運転モードを見ると、携帯片手ではハンドル操舵角が増加し

ているものの、走行時間の増大により 大横加速度が低くなっており、カセット使

用、ハンズフリー使用ではハンドル操舵角が変わらずに、走行時間の増加により

大横加速度が低くなっている。 

 

 

図4-3-4-47 車線幅制限進路保持状況（免許取得１０年以上（教官）） 
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（５）携帯電話保有被験者から見た進路保持状況 

１）直線進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

直線進路保持区間において車両の振れ面積、及び振れ面積の標準偏差について、

各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運

転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを

選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発

生度数グラフを図4-3-4-48に示す。 

振れ面積について見ると、 大値では携帯片手で10人と も多く、次いでカセッ

ト使用、ハンズフリー使用の５人、携帯片手の１人の順になっており、 小値では

通常運転、ハンズフリー使用で７人と も多く、次いでカセット使用で６人、携帯

片手の１人であり、その傾向としては全被験者の場合とほぼ同じ傾向を示している。 

 

 

図4-3-4-48 大値・ 小値発生状況（携帯電話保有者） 

 

 

－２３８－ 



② 振れ面積の比較 

携帯電話を保有する被験者の各運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-49に示す。

平均値では携帯片手で1054.38と も大きく、次いでカセット使用で906.09、ハン

ズフリー使用で865.69、通常運転で838.51の順になっており、全被験者の場合に比

べ、カセット使用での振れ面積が大きいものの、その標準偏差も243.389と も高

いことから被験者によっての差が考えられる。 

 
図4-3-4-49 運転モード別振れ面積状況（携帯電話保有者） 

 

③ 振れ面積帯分布 

携帯電話を保有する被験者の各運転モードにおける面積分布を図4-3-4-50に示

す。携帯片手を除き各運転モードともに500-1000の面積帯に も多くの被験者が分

布している。携帯片手では1000-1500の面積帯に10人であり、1500-2000の面積帯に

も２人存在している。 

 
図4-3-4-50 振れ面積帯分布（携帯電話保有者） 

 

－２３９－ 



④ 平均走行速度の比較 

携帯電話を保有する被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間における

平均速度を１データとして求めた、運転モード別速度状況を図4-3-4-51に示す。平

均値で見ると ハンズフリー使用で  29.11km/h  と も早く 、次いで通常運転で

28.73km/h 、携帯片手で28.65km/h、、カセット使用で28.26km/hであり、その差は

小さいものの、傾向としては全被験者の場合とほぼ同じである。 

 

 
図4-3-4-51 平均走行速度（携帯電話保有者） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

携帯電話を保有する被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間における、

１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求めた対象被験者

の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常運転の値を

１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-52）。通常運転を基準として各運

転モードを見ると、カセット使用ではハンドル操舵角が多少増加しているものの、

大横加速度は小さくなっており、携帯片手では他のグループ同様にハンドル操舵

角が特に大きくなっている。またハンズフリー使用ではハンドル操舵角はほぼ同じ

ものの、走行時間、 大横加速度は小さくなっている。 

 

 

図4-3-4-52 直線進路保持状況（携帯電話保有者） 
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２）車線幅制限進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

車線幅制限進路保持区間において、車両の振れ面積、走行時間、及び振れ面積の

標準偏差について、各被験者が各通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及

びハンズフリー使用運転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウン

トした運転モード別発生度数グラフを図4-3-4-53に示す。 

当該区間における運転モード別の全般的な走行状況を考察すると、通常運転では

振れ面積、走行時間ともに も小さい運転モードであり、カセット使用では振れ面

積が 大、又は 小とする両方の被験者が同じぐらい存在し、携帯片手では振れ面

積、走行時間、及びハンズフリー使用では特にこの運転モードが目立った値を被験

者がほとんどいない状況である。 

 

 

図4-3-4-53 大値・ 小値発生状況（携帯電話保有者） 

 

 

－２４２－ 



② 振れ面積の比較 

携帯電話を保有する被験者の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-54に示す。平

均値について見ると、携帯片手で1594.64と も大きく、次いでカセット使用で

1368.40、ハンズフリー使用で1309.86、通常運転で1237.52の順になっており、特

に携帯片手で大きくなっているものの、カセット使用では標準偏差が513.249とそ

のバラつき度合いが高い。 

 
図4-3-4-54 運転モード別振れ面積状況（携帯電話保有者） 

 

③ 振れ面積帯分布 

携帯電話を保有する被験者の各運転モードにおける面積帯分布を図4-3-4-55に

示す。各運転モードともに1000-1500の面積帯に特に多く集まっているものの、携

帯片手では面積帯が1500以上となる被験者が１１人と特に多くなっている。 

 
図4-3-4-55 振れ面積帯分布（携帯電話保有者） 

 

－２４３－ 



④ 走行速度 

Ⅰ）平均走行速度 

携帯電話を保有する被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区間に

おける平均速度を１データとした運転モード別速度状況を図4-3-4-56に示す。平均

値で見ると、通常運転で45.67km/hと も速く、次いでカセット使用で43.39km/h、

ハンズフリー使用で41.03km/h、携帯片手で38.70km/hの順になっており、全被験者

の場合とほぼ同じである。 

 

 

図4-3-4-56 平均走行速度（携帯電話保有者） 
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Ⅱ） 高速度分布 

携帯電話を保有する被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区間に

おける 高速度より作成した速度分布を図4-3-4-57に示す。特に被験者が多い 高

速度帯は通常運転では60～70km/hに９人であり、カセット使用も同じく40～70km/h

の間にそれぞれ６人ずつ、ハンズフリー使用では50～70km/hの間にそれぞれ６人ず

つ存在している。 

 

 

図4-3-4-57 高速度分布（携帯電話保有者） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

携帯電話を保有する被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行区間に

おける１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求められた

対象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常

運転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-58）。通常運転の値を

基準として各運転モードを見ると、その傾向はほぼ全被験者の場合と同じで、カセ

ット使用では多少値は大きくなっているものの、通常運転と同じ傾向であり携帯片

手ではハンドル操舵角、走行時間が大きく、 大横加速度が低くなっており、ハン

ズフリー使用では走行時間が長くなり、 大横加速度が低くなっている。 

 

 

図4-3-4-58 車線幅制限進路保持状況（携帯電話保有者） 
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（６）携帯電話非保有被験者から見た進路保持状況 

１）直線進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

直線進路保持区間において車両の振れ面積、及び振れ面積の標準偏差について、

各被験者が通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及びハンズフリー使用運

転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値を示した運転モードを

選び出し、それを対象となる被験者に対して実施し、カウントした運転モード別発

生度数グラフを図4-3-4-59に示す。 

振れ面積について見ると、 大値では携帯片手で13人と も多く、次いで通常運

転の６人と も多く、次いでカセット使用、ハンズフリー使用の５人の順になって

おり、 小値では通常運転で10人と も多く、次いでカセット使用で９人、ハンズ

フリー使用で７人、携帯片手で３人と、携帯電話保有グループとの差はほとんどな

い。 

 

 

図4-3-4-59 大値・ 小値発生状況（携帯電話非保有者） 
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② 振れ面積の比較 

携帯電話を保有していない被験者の各運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-60

に示す。平均値では携帯片手で1145.86と も大きく、次いでハンズフリー使用で

988.65、カセット使用で981.26、通常運転で967.88の順になっており、標準偏差で

は携帯電話保有グループに比べ、各運転モードともに高く、携帯片手で365.917と

携帯保有グループの携帯片手標準偏差に比べ約１.５倍である。 

 
図4-3-4-60 運転モード別振れ面積状況（携帯電話非保有者） 

 

③ 振れ面積帯分布 

携帯電話を保有していない被験者の各運転モードにおける面積帯分布を図4-3- 

4-61に示す。1500以上の面積帯に含まれる被験者は、通常運転で４人、カセット使

用で２人、携帯片手で６人、ハンズフリー使用で１人と、通常運転で振れの大きい

被験者が他のグループに比べ多い。 

 
図4-3-4-61 振れ面積帯分布（携帯電話非保有者） 
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④ 平均走行速度の比較 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間に

おける平均速度を１データとして求めた、運転モード別速度状況を図4-3-4-62に示

す。平均値で見ると携帯片手で28.55km/hと も早く、次いでハンズフリー使用で

28.55km/h、通常運転、カセット使用で27.73km/hとなっており、特に携帯片手では

大値34.09km/hと高い値を示した被験者が存在している。 

 

 

図4-3-4-62 平均走行速度（携帯電話非保有者） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、各被験者の直線進路保持走行区間に

おける、１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求めた対

象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、通常運

転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-63）。通常運転を基準と

して各運転モードを見ると、カセット使用、ハンズフリー使用ともに通常運転より

おおむね小さな値を示している。また携帯片手については、他のグループと同様に

ハンドル操舵角が特に大きくなっている。 

 

 
図4-3-4-63 直線進路保持状況（携帯電話非保有者） 
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２）車線幅制限進路保持性 

① 大値、 小値の発生状況 

車線幅制限進路保持区間において、車両の振れ面積、走行時間、及び振れ面積の

標準偏差について、各被験者が各通常運転、カセット使用運転、携帯片手運転、及

びハンズフリー使用運転の４つのモードのうち、 も大きな値、又は も小さな値

を示した運転モードを選び出し、それを対象となる被験に対して実施し、カウント

した運転モード別発生度数グラフを図4-3-4-64に示す。 

当該区間における運転モード別の全般的な走行状況を考察すると、通常運転では

走行時間が比較的早い被験者の方が多く、振れ面積では 大値、又は 小値であっ

た被験者がほぼ同じ割合で存在する。カセット使用では振れ面積が 大値であった

被験者が 小値であった被験者より多くい。携帯片手では特に走行時間が遅い被験

者が多く、振れ面積では、 大値を示した被験者が多い半面、 小値を示していた

被験者も多い。ハンズフリー使用では、比較的 小値として示した被験者の方が多

い。 

 

図4-3-4-64 大値・ 小値発生状況（携帯電話非保有者） 
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② 振れ面積の比較 

携帯電話を保有していない被験者の運転モード別振れ面積状況を図4-3-4-65に

示す。平均値について見るとカセット使用で1460.09と も大きく、次いで携帯片

手で1456.32、通常運転で1409.02、ハンズフリー使用で1403.71の順になっており、

携帯電話保有グループ程の大きな差は見られない。 

 

 
図4-3-4-65 運転モード別振れ面積状況（携帯電話非保有者） 

 

③ 振れ面積帯分布 

携帯電話を保有していない被験者の各運転モードにおける面積帯分布を図4-3- 

4-66に示す。1500以上の面積帯を持つ被験者数は、通常運転で10人カセット使用で

12人、携帯片手で11人、ハンズフリー使用で11人と、携帯電話を保有するグループ

に比べ、その数は大幅に増加している。 

 

 
図4-3-4-66 振れ面積帯分布（携帯電話非保有者） 
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④ 走行速度 

Ⅰ）平均走行速度 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行

区間における平均速度を１データとした運転モード別速度状況を図4-3-4-67に示

す。平均値で見ると、通常運転で43.54km/hと も速く、次いでカセット使用で

43.16km/h、ハンズフリー使用で42.06km/h、携帯片手で41.02km/h、の順になって

おり、特に携帯片手では、携帯電話を保有するグループに比べ早い速度となってい

る。 

 

 

図4-3-4-67 平均走行速度（携帯電話非保有者） 
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Ⅱ） 高速度分布 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行

区間における 高速度より作成した速度分布を図4-3-4-68に示す。携帯電話を保有

するグループに比べ、各運転モードともに様々な 高速度を示している。とにかく

速く走行するコースであったが、カセット使用、携帯片手、ハンズフリー使用では

30km/h未満の被験者が１人ずつ存在し、80km/h以上の被験者は、通常運転で４人、

カセット使用で３人、携帯片手、ハンズフリー使用で１人ずつであった。 

 

 

図4-3-4-68 高速度分布（携帯電話非保有者） 
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⑤ ハンドルの振れと速度の関係 

携帯電話を保有していない被験者を対象に、各被験者の車線幅制限進路保持走行

区間における１秒当たりのハンドル操舵角、 大横加速度、走行時間によって求め

られた対象被験者の平均ハンドル操舵角、平均 大横加速度、平均走行時間を用い、

通常運転の値を１としたレーダーチャートを作成した（図4-3-4-69）。通常運転の

値を基準として各運転モードを見ると、カセット使用ではほぼ通常運転と同じ傾向

であり、携帯片手では走行時間が長くなり、 大横加速度が小さくなっている。ま

たハンズフリー使用ではハンドル操舵角が小さくなっている。 

 

 

図4-3-4-69 車線幅制限進路保持状況（携帯電話非保有者） 
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４－３－５ 設問解答結果 

運転中における２次タスクとして実施した携帯電話による相互会話の内容は、被

験者に対し計算問題を出題し解答させるものとした。 

計算問題は１桁と２桁の加算問題とし、出題するにあたり出題してから被験者が

解答するまでの時間の計測及び解答結果の正誤について調査した。 

計測方法は、車両運転前に１対１での質問形式による平常時の計測、運転中に携

帯電話を片手で持った状態、及びハンズフリーキットを使用した状態での計測を行

い、平常時には30問、運転中には周回コースの走行を終了するまでの間に、30～50

問程度出題した。なお、問題に対し聞き返しがあった場合、携帯電話による会話に

対しての意識が向けられていなかったものとして次の問題を出題した。 

（１）設問解答数聞き返し率の分布 

平常時、携帯片手、ハンズフリー使用の各事象ごとに出題問題数について図4- 

3-5-1に、その出題に対する聞き返し回数の分布を図4-3-5-2に示す。出題問題数に

ついては、平常時は被験者と向き合っての質問形式であるため、30問一定であった

が、携帯片手、ハンズフリー使用時は走行中であることから、その走行時間によっ

て解答までの所有時間に多少の増減があった。聞き返し回数では、１回以上の聞き

返しがあった被験者数は平常11人、携帯片手で15人、ハンズフリー使用で18人であ

ったものの、その質問がなされた際の被験者の運転における状況、並びに機器の聞

き取りやすさに影響されるものであり、その事象においての判定はできないものと

考える。 

 

 
図4-3-5-1 出題問題数の分布 
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図4-3-3-51 視線移動時間の方向別割合（携帯電話保有者） 

 

 

（２）設問正解率の状況 

正解率では計測形態に見ると、１番多い正解帯は平常時で100％、携帯片手、ハ

ンズフリー使用で91～95％となっており、90％以下の正解率を示した被験者を見る

と、平常時で10人、携帯片手、ハンズフリー使用でともに13人と、携帯片手、ハン

ズフリー使用でともに正解率が低く類似した傾向を示している。 

 

 
図4-3-5-3 設問に対する正解率の分布 
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４－４ アンケート調査結果 

走行実験終了後に実施したアンケート調査の結果を以降に示す。 

（１）運転に対する意識調査 

車の運転に対する関心度を把握するための質問に対する回答から被験者50名の

うちの大半が車の運転に興味を持っていることがわかる。 

 
 

次に運転における依存性についての意見を尋ねたところ、他人への迷惑や運の悪

さを肯定するなど他人まかせな意見は少ない状況であった。 

  
 

次に、運転中に発生する事象についての意見を尋ねたところ、f、ｇの質問につ

いてはやや攻撃的とも取れる意見が半数以上となっているがｈ、ｉの質問について

は概ね半数ずつの回答となっている。 
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後に危険に対する認識についての質問の回答から、被験者の危険に対する認識

はかなり高いと言える。 

 
 

（２）携帯電話所持者に対する運転中の使用状況 

携帯電話の所持者は50名中、約４割の21名で、うち20名に運転中の携帯電話の使

用経験があり、運転中に主に電話をかける（架電）が１名、主に電話を受ける（着

電）が１４名、架電、着電同程度が５名という状況である。 

また、その際の通話時間は、平均で1.5分程度となっている。 

「携帯電話を使用中に安全運転ができるか」という質問に対し、20名中11名が以

下の状況ならできると回答している（複数回答あり）。 
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さらに20名中11名が「携帯電話使用運転時に危険を感じたことがある」と回答し

ており、全員が「先行車に追突しそうになったことがある」と答えている。 

次に危険な思いをしたことで、｢その後の携帯電話の使用方法に変化があったか｣

と尋ねたところ、11名中、７名が次頁のように変化したと回答している（複数回答

あり）。 

 

 

後に、携帯電話所持者21名に「今後運転中の使用を控えようと思うか」と尋ね

たところ、大半の人が使用を控えるという傾向が窺える。 
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（３）アンケートによる自己採点 

今回の実験で「着電操作時に何秒ぐらい目線を移動していたと思うか」と尋ねた

ところ、２秒と答えたのが20名で も多く、平均すると約3.1秒で、計測値では3.22

秒となっている。 

また、携帯電話使用時の実験において、「ヒヤリ・ハットした場面があったか」

と質問したところ、携帯片手では「なし」と答えているのが３名であったのに対し、

ハンズフリー使用では１４名となっている（複数回答あり）。 

 

 

次に「今回の実験でブレーキ反応が遅れていたと思うか」と尋ねたところ、携帯

片手はハンズフリー使用よりも注意力が散漫になっていると被験者が感じていた

ことがわかる。 
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携帯電話使用時の実験において、「問題解答は適切に速く行えたか」と尋ねたと

ころ、携帯片手では、「時間をかけて概ね正確に解答できた」が19名で も多く、

次いで「時間をかけて解答したが間違いが多かった」が17名であり、ハンズフリー

使用では、「すばやく概ね正確に解答できた」が14名で も多かった。 

また、今回の実験で「直進安定性に変化があったと思うか」と尋ねたところ、「携

帯片手でふらついた」という回答が24名と圧倒的に多かった。 

補足として、聴覚情報ありの通常両手運転の際に「ラジオを聞いていたか」、ま

た「内容について記憶しているか」と尋ねたところ、38名中36名がラジオを聞いて

おり、35名が「内容を覚えている」と回答している。 

 

 

（４）携帯電話使用運転に対する見解 

携帯電話を使用した運転についての意見を聞いたところ着電、架電、会話いずれ

も「危険」が圧倒的に多く、危険である理由を尋ねたところ着電、架電共に「前方

不注視になるから」が約７割を占めており、会話については「運転に集中できない

から」が約３割という状況であった。 

 

後に運転中における携帯電話の使用に対する使用案、制限の必要性についての

意見を聞いたところ、下に示すような回答が得られた。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２６２－ 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－２６３－ 



第５章 まとめ 
 

５－１ 調査の視点と方法 

高度情報化社会の進展は、携帯電話等の通信機器の飛躍的な普及をもたらしただ

けではなく、道路交通においても携帯電話使用に起因した事故という新たな事故形

態を生んだ。 

携帯電話の使用に起因した交通事故は、着電操作時、架電操作時、通話時にそれ

ぞれ発生している。警察庁の事故調査によると、携帯電話の使用形態からみると、

着電（41％）架電（28％）等の操作時が70％と多く、続いて通話中が16％となって

いる。着電・架電操作時の事故は、電話の操作に注意が偏るための前方不注意が事

故の原因となることは明らかで、機器の操作上の問題として捉えられる。 

一方、通話中の事故は、電話による会話が運転行動に及ぼす影響、つまり、運転

者の情報処理の問題として捉えられる。 

そこで、本調査では、運転行動に及ぼす携帯電話使用の問題点を明らかにするた

めに、機器の操作上の問題として事故の構成率が高い着電時の運転行動と、認知・

判断過程における情報処理の問題として通話時の運転行動の２点に絞って調査を

進めた。 

なお、着電時の機器操作上の問題は、①調査員の指示で、半挿入状態のカセット

を挿入し、音声が聞こえるまでの間、②電話が鳴ってから、携帯電話を取り上げ通

話状態になるまでの間に分けて、特に②は「携帯電話を手に持つ片手運転」と「ハ

ンズフリー使用による両手運転」別に視線の移動時間と移動回数を分析することで

検討した。 

情報処理上の問題は、主作業である運転行動に対して、①二次作業のない場合、

②二次作業としてカセットテープに録音されたラジオニュースを聴く場合、③二次

作業として相互会話（暗算作業）をする場合の３つの二次作業条件を設定し、特に

③は、「携帯電話を手に持つ片手運転」と「ハンズフリー使用による両手運転」の

２つに分けて、ブレーキ反応時間と進路保持特性について分析することで検討した。 
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５－２ 機器操作上の問題 

携帯電話の使用に起因した交通事故は、着電及び架電操作時に発生したものが約

70％と も多い。これは、携帯電話を取り出して通話状態にするまでの視線移動に

よる前方不注意が原因と考えられる。ここでは、事故の41％を占める着電操作時の

問題を取り上げて、視線移動時間（脇見時間）について検討した。 

着信音が鳴り、助手席にある携帯電話を取り上げ、通話状態にして視線が元の前

方位置に戻るまでの間、視線の移動時間の平均は、1.90秒であった。つまり、通話

状態にするまでに約２秒の脇見が発生したことになる。同じ状況で、ハンズフリー

の場合は1.66秒で通常の携帯電話に比べると0.24秒短縮している。今回、比較のた

めに行ったカセットの挿入作業では、1.05秒とさらに脇見時間は短い。 

今回の実験では、着電をあらかじめ説明しておき、携帯電話を助手席に配置した。

それでも平均で1.9秒を要している。50人の被験者に対して着電時の視線移動時間

を自己評価させたところ20人（40％）が２秒程度と回答しており、おおむね計測値

と一致している。着電操作に仮に２秒を要するとした場合、時速40kmで走行してい

れば22ｍの間脇見運転が発生することになる。通常、着電は突然に発生し、携帯電

話の置き場所も一定でない場合が多いことから、実際の視線の移動時間は、これよ

り更に大きくなることが予想され、極めて危険である。 

これに対して、ハンズフリーの場合は、平均で1.66秒と、通常の携帯電話の操作

に比べて視線の移動時間は少ない。今回は、フロント右ピラーに設置した着電ボタ

ンを押下するという簡単なものを使用したが、着電操作をある程度周辺視で行える

ことが、視線移動時間の短縮に効果的に働いたものと考えられる。ハンズフリーキ

ットによる着電は、設置形態、使用方法等、様々な工夫と改良を図ることによって、

運転操作のギアチェンジ等のように、視線移動をせずに可能になる。交通事故の

41％を占める着電操作時の事故を抑止するには、ハンズフリーキットはある程度有

効であるといえる。 
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５－３ 自動車運転中の情報処理に関する問題 

自動車運転中の電話による会話は、主作業である運転行動と二次作業である会話

を同時に処理することから発生する注意の分割の問題である。二次作業の負荷の程   

度が高くなるほど、安全運転に必要な情報処理に大きな影響を与えるといえる。 

今回の実験では、二次作業として加算問題（１桁ないし２桁）を処理させながら、

先行車両のブレーキランプ点灯に対するブレーキ反応時間と視線移動（認知状況）

について検討した。 

 

（１）反応時間 

加算問題処理中の反応時間を運転モード別に比較すると、通常運転（0.937秒） 

＜ニュースを聴きながらの運転（0.955）<ハンズフリー使用運転（0.993秒）＜携

帯片手運転(1.036）の順に長くなっている。通常運転とハンズフリー使用運転及び

携帯片手運転の平均反応時間の差は統計的に有意であり、二次作業の負荷のない通

常運転に比べ負荷を伴う作業の反応時間は遅延する傾向のあることがわかった。 

反応時間が１秒以上の冗長反応の発生率でみると、通常運転が28％、ニュースを

聴くが34％であるのに対して、ハンズフリーは44％、携帯片手は50％と高くなって

いる。これは、二次作業の影響と考えられるが、その影響の程度については、ハン

ズフリーと携帯片手で大きな差はない。「ニュースを聴く」は、通常運転に比べる

と若干高いものの、ハンズフリー及び携帯片手に比べると大幅に低い出現率になっ

ている。これは、負荷の程度や情報処理の仕方に大きく関係していると考えられる。 

なお、反応時間計測時の車速と車間距離データをみると、興味深い傾向が見いだ

されている。車速は、通常運転＜ニュースを聴きながらの運転＜ハンズフリー使用

運転＜携帯片手運転の順で遅く、車間距離は、ハンズフリー使用運転＜通常運転＜

ニュースを聴きながらの運転＜携帯片手運転の順に長くなっている。つまり、携帯

片手運転は、反応時間が遅延する反面、速度は遅くなり、車間距離が長くなるとい

う傾向が示されている。これは、負荷の程度が大きくなると、速度を落とし、車間

距離を長くとることによって安全性を確保しようとする補償的な行動が無意識に

現れる結果と解釈できる。しかし、このような運転行動の変化は、交通の流れを乱

すおそれもあり、好ましくない行為といえる。 
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（２）視線移動 

二次作業の負荷が高くなる場合の情報処理過程における今ひとつの問題は、視線

が一箇所に固定しがちになることである。通常、運転者は、前方、後方、側方等広

い範囲から安全運転に必要な情報を選択して取り込んでいる。しかし、携帯電話に

関する先行調査では、注意の配分が十分ではないことが指摘されている。 

視線の移動方向は正面が大部分で、それにより前方からの情報を得ているが、実

際の運転では適度に視線を移動して、後方、側方等の広い範囲から情報を得る必要

がある。この視線移動により、多方向に適度に注意を配分できているかを評価する

ために、今回の実験では、注意配分の量としての「正面以外に視線を移動していた

時間」と注意配分の頻度としての「視線の移動回数」の二つを指標として計測、検

討することした。 

各運転モード毎の各被験者が正面以外に視線を移動していた合計時間の平均を

比較すると、通常運転（37.7秒）＞ハンズフリー使用運転（33.9秒）＞ニュースを

聴きながらの運転（33.4秒）＞携帯片手運転（32.6秒）の順に短い。つまり、携帯

片手運転は、他の運転モードに比べて視線が正面を向いている時間が長く、固定し

ていることを示している。 

また、運転モード毎の各被験者の視線移動回数の平均では、通常運転（45.0回）

＞ニュースを聴きながらの運転（39.4回）＞ハンズフリー使用運転（38.9回）＞携

帯片手運転（38.2回）の順に減少しており、ここでも携帯片手運転は、視線移動が

少ないことが示されている。 

このように、通常運転に比べて携帯片手運転は、視線が正面に固定され、視線移

動が少なくなる傾向が確認された。 

 

５－４ 進路保持性の問題 

走行中、車体を進行方向に向けてまっすぐに維持できるか、つまり、進路保持性

の問題について検討した。実験は、①開始、終了ポイントのみを車線幅２ｍに制限

した200ｍの直線区間を、時速30kmで走行する、②車線幅２ｍに制限した200ｍの直

線区間を、できるだけ速い速度で走行する、という二つの条件を設定して、計測区

間におけるハンドル操舵角と速度を基に算出したハンドルの振れ面積を進路保持

の指標として計測した。 
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運転モード別に振れ面積の値を比較すると、①の条件では、通常運転（913.54）＜

ハンズフリー運転（937.01）＜ニュースを聴きながらの運転（949.69）＜携帯片手

運転（1107.43）の順に大きく、特に携帯片手運転で突出している。 

②の条件においても同様に、通常運転（1348.72）＜ハンズフリー運転（1364.30）

＜ニュースを聴きながらの運転（1422.66）＜携帯片手運転（1514.41）の順に大き

く、ここでも携帯片手運転の値が大きくなっている。 

いずれの条件においても、振れ面積は通常運転とハンズフリー運転で小さく、携

帯片手運転で大きくなっている。このことから、携帯片手運転の振れ面積の大きさ

は、二次作業の影響とは考えにくく、片手運転が車両の安定走行に影響を及ぼして

いると考えられる。 

 

５－５ 今後の問題 

携帯電話は、その利便性から今後さらに普及していくことが見込まれる。当然の

ことながら、運転中の携帯電話の使用、これに伴う交通事故の増加が懸念されると

ころである。今回の一連の実験から、着電・架電時の電話操作による脇見運転を防

止するには、ハンズフリーキットの使用がある程度有効であることが確かめられた。

携帯電話の使用に起因した交通事故の70％が着電、架電操作時に発生していること

を考えると、操作の簡略化によって視線移動を 小限に抑えることが必要であると

いえる。今後、ハンズフリーの安全性を高めるために、機器の機能、設置場所、使

用方法等、人間工学的な研究開発が望まれる。 

しかし、携帯電話の使用に起因した交通事故は、機器の操作上の問題だけではな

い。運転中の認知・判断等、人の情報処理の働きにも影響を及ぼしている。交通状

況の急激な変化に対する反応の遅れは、ハンズフリーにおいても例外ではないこと

を実験結果は示している。併せて実施した、「ニュースを聴きながらの運転」とは、

二次作業として運転者が受ける負荷の程度が明らかに異なっている。会話の内容、

負荷の程度によって一概に言えないが、通常の携帯電話、ハンズフリーキット等、

使用形態が異なっても、人の情報処理に負の影響を及ぼしていることに変わりはな

いといえる。今回の実験は、実車を使用して実施しているが、極めて単純化した交

通状況下でのデータである。従って、現実の複雑な交通場面では、反応時間等はさ

らに増幅されるものといえる。 
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今後、今回の実験結果や先行調査によって明らかにされている知見をもとに、運

転中の携帯電話の操作により約２秒の脇見が生じ、この間に時速40kmで走行してい

れば22ｍ走行することになることや、ブレーキ反応時間に１秒以上かかる冗長反応

が通常時に比して頻繁に発生することなど、運転中の携帯電話の使用が運転行動に

及ぼす影響を具体的に広く広報して、運転者の認識を高めることが必要であると考

えられる。 
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１．視線移動状況 
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２．ブレーキ反応時間と車両状況 
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３．進路保持性 
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４．問題解答時間 
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５．アンケート結果 
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