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図1　実験概要．

１．はじめに

　近年自動車の情報化が進み日本において80年

代初頭に出現したカーナビゲーションシステム

（以下略：カーナビ）は，2000年に 190万台を出

荷し，今後もその出荷台数は増加していくと予

想されている．また，携帯電話などの通信機能の

付加により，走行中にも電子メールなど多様な

情報を入手でき，ドライバーの利便性が増して

きている．その一方で，運転中にカーナビに表示

された画像を注視＊ することで，その間は視線が

画像に向けられるため，運転に必要な周囲の状

況に対する注意を払うことが困難となり危険に

さらされる可能性が高くなっている．事実カー

ナビの事故件数は増加傾向にあり1），カーナビの

使用形態別事故発生状況から，画像注視中の事

故の割合は約７割を占めていることが分かって

いる 2）．そこで 99年に道路交通法の一部が改正

され，カーナビの画像を注視することを禁ずる

事項が加わった．その施行がなされた99年11月

にはカーナビの事故件数は激減した．しかし，ド

ライバーがカーナビを注視して交通事故を起こ

しても，道路交通法による処罰が重くなる上，保

険の査定で不利になることから，ドライバーが

自らカーナビを注視していたことを申告しない

ケースがあるのではないかという指摘もなされ

ている．また注視は禁止されたが，視認すること

は大丈夫なのであろうかという疑問もある．故

にこの施行だけで問題が解決されたとはいえな

い．その様な背景から，カーナビに関する調査研

究が重要であるといえる．そこでカーナビを注

視することによる運転パフォーマンス（障害に

対するブレーキ反応時間）への影響など，運転中

にカーナビを注視・視認することに関する研究

が数多く行われている 3-6）．それらの研究により

カーナビを注視・視認することで運転のパ

フォーマンスが低下することが分かっている．

しかし，その低下がどのくらい危険なのかとい

うことは明確ではない．

　本研究では，運転中にカーナビを視認するこ

との危険性を定量的に明確化することを目的と

する．そのために，カーナビを視認しながらの運

転と，既に道路交通法で禁止されている酒気帯

び運転とを比較することで，その危険性をより

明確にする．

２．実験概要

　カーナビを視認することの危険性を定量的に

明確化するために，カーナビを視認しながらの

＊「注視」とは，画像を見続けることをいうが，例えば，
カーナビは，表示された渋滞情報，経路情報などを
一瞬見ることを繰り返して使うもので，この通常の
使用方法の範囲では「注視」に該当することにはな
らない．ただし，このような通常の使い方を越えて
画像を見続ける行為を「注視」という．
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運転と，既に道路交通法により禁止されている

酒気帯び状態での運転との比較実験をする．そ

こでメインタスク（運転行為）を行いながら各サ

ブタスク（普通状態・酒気帯び状態・カーナビ視

認状態）を行い，その運転行為のパフォーマンス

から各サブタスクの危険性を定量化する方法に

より実験を行う（図１）．運転行為として警察庁

方式運転適正検査器を用いる．運転適正検査器

を用いた理由は，本実験は酒気帯び状態を含む

ため実車を用いての実験は危険であるというこ

とと，運転適性検査器によって運転パフォーマ

ンス（検査結果）が得られることにある．またサ

ブタスクの酒気帯び状態は，アルコールを実験

開始前に摂取することで生成する．もう一方の

サブタスクのカーナビ視認状態は，カーナビ視

認状態を定量的に生成するために，カーナビを

模した視覚探索課題を行うことで生成する．

3．実験設定

3. 1 運転行為（運転適性検査）

　運転適性検査は，反応動作の速さ，適度な精神

緊張の維持，反応動作の正確性，焦燥製，注意の

配分，集中能力，状況処理の巧みさ及び総合所見

などの運動行動性能を，７種類の検査（緊急反応

検査・連続緊急反応検査・信号確認検査・アクセ

ル反応検査・側方警戒検査・ハンドル操作検査・

アクセルブレーキ反応検査）によって検出され

る検査指標（単純反応速度・反応むら・弛緩反応・

焦燥反応・選択反応速度・誤反応・見落し・注意

の偏り・練習効果・操作の速さ）から判定，診断

するものである．各検査は，被験者が運転適性検

査器（図２）の手前に設置してある椅子に座り，

課題呈示画面に呈示される課題に沿って入力装

置（ハンドル・左手用反応ボタン・右手用反応ボ

タン・アクセルペダル・ブレーキペダル）を操作

することで行われる．その例として，緊急反応検

査の動作概要を図３に示す．課題呈示画面に一

定の時間間隔で連続して呈示される赤丸刺激の

呈示に対し，アクセルペダルから素早く右足を

離す反応動作をさせ，単純反応速度・反応むらを

測定することができる．

3. 2 普通状態

　普通状態とはサブタスク無しの状態のこと

で，運転適性検査を行うだけの状態である．酒気

帯び状態・カーナビ視認状態がその普通状態よ

りも運転パフォーマンスが悪くなっているかを

確認するために設定した．

3. 3 酒気帯び状態

　道路交通法では，呼気中のアルコール濃度が

0.15［mg/l］以上検出されると酒気帯び運転であ

ると定めている．そこで被験者にはその基準以

上のアルコール濃度が検出される状態で運転適

性検査を行うことで酒気帯び状態とする．その

ために本実験では，アルコール度数５度のビー

ル 500 mlを被験者に摂取してもらい，実験開始

前にアルコール濃度を測定し酒気帯び状態であ

ることを確認する．

3. 4 カーナビ視認状態

　カーナビを視認する状態を定量的に生成する

ために，実際のカーナビを模した視覚探索課を

用意する．被験者は運転適性検査を行いなが

ら，その視覚探索課題を行う．そうすることで

カーナビ視認状態を生成する．視覚探索課題を

呈示するディスプレイの配置は，実際のカーナ

ビがハンドル横のダッシュボード中央に設置さ

れることが多いことから，運転適性検査器の横

図2　運転適性検査器．
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に設置する（図４）．

　視覚探索課題の内容も実際のカーナビを使用

する際の処理内容に近いものとする．近年，カー

ナビにはスピーカーが付いており，例えば「100

ｍ先を右折してください」といった具合に音声

ガイドをしてくれる．そのためドライバーは常

にカーナビを見ている必要はなく，その音声ガ

イドを受けて，カーナビ画面上の車の進行方向

を視認するという処理を行っている．その処理

を模して，ビープ音を受けてディスプレイに呈

示されている上下左右の十字の矢印のうち，色

が異なる一方向を視認するという課題を用意す

る（図５）．なお被験者がカーナビ画面を視認し

ているということを明確にするために，視認し

た方向を口答で読み上げてもらうこととする．

４．実験結果

　運転適性検査を行いながら，各サブタスク（普

通状態・酒気帯び状態・カーナビ視認状態）を

行った．その運転適性検査の検査結果から各サ

ブタスク（普通状態・酒気帯び状態・カーナビ視

認状態）の危険性を定量化した．被験者は普通自

動車免許を有している健康な 20代の男性 4人で

ある．サブタスクの酒気帯び状態における被験

者のアルコール濃度は，検査開始直前に測定し

た結果，全員 0.2～ 0.49［mg/ l ］で道路交通法

の酒気帯び状態の基準 0.15［mg / l ］よりも高い

値であることを確認した．またサブタスクの

カーナビ視認状態における視覚探索課題の誤答

数は，被験者全員 0～ 3個程度と低い値となっ

た．視覚探索課題は被験者全員がほぼ遂行でき

ていたといえる．普通状態・酒気帯び状態・カー

ナビ視認状態における運転適性検査の結果（被

験者４人の平均）を図６に示す．このグラフの各

検査の値は，各被験者の検査の反応値を元に算

出された１～５の５段階評価を平均化したもの

である．この５段階の評価値それぞれが持つ意

味は，評価値５および４は，その機能において優

れていること，評価値３は，その機能において普

通であること，評価値２及び評価値１は，その機

能において劣り，問題があることを示してい

る．このグラフより，行動要素の項目の「反応動

作の速さ」・「適度な精神緊張の維持」において

著しくカーナビ視認状態の評価

値が下がっていることが分か

る．しかし，標準偏差を調べた

結果「適度な精神緊張の維持」

においては値のばらつきが大き

く，その様な傾向があるとは言

えない結果であった．そこで，

「反応動作の速さ」の項目に関

する各検査の反応値（反応時

間）の平均を図７に示す．図７

よりカーナビ視認状態の反応時

間が酒気帯び状態の反応時間よ

りも遅いことが分かる．

運転適性検査器 
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図4　視覚探索課題用ディスプレイ．

図5　視覚探索課題の動作概要．
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５．おわりに

　カーナビを視認することの危険性を定量的に

明確化するために，既に道路交通法により禁止

されている酒気帯び状態での運転（運転適性検

査）と，カーナビ視認状態での運転との比較実験

を行った．その結果，カーナビ視認状態の方が酒

気帯び状態よりも反応動作が遅かった．このこ

とによりカーナビ視認状態の危険性の一端が確

認できた．また，全体的にみてもカーナビ視認状

態での運転は酒気帯び状態での運転と同等かそ

れ以下の結果となった．今後の研究課題とし

て，カーナビ視認状態の難易度を可変にするこ

とや，カーナビの画面に呈示する文字の大きさ

や色の組合せ，また呈示するタイミングを変数

として実験をすることが挙げられる．
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図6　運転適性検査の評価値（被験者４人の平均）．

図7　反応動作の速さ（被験者４人の平均）．




