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１． はじめに 
 
近年，高速道路の老朽化が進み，維持管理のための補修･

補強工事が必要不可欠となっている．一般的に交通量の多

い路線では車線規制を伴う集中工事方式が採用されてい

るが，それらの工事により発生する交通円滑性および安全

性低下の問題が懸念されている． 
交通円滑性低下に対しては，工事前の各種メディアを用

いた PR，渋滞予測広報等の情報提供の強化により，発生

トリップの抑制や交通の迂回といった利用者の交通需要

そのものの抑制効果が報告されている 1)．また，交通容量

低下そのものに対する対策として，道路管理者による工事

規制方式の見直しが始められている 2)．さらに，ペースカ

ーの運用方法やラバーコーンの配置方法の検討に関する

研究 3),4)のほか，工事規制の開始位置と交通容量の関係に着

目した研究 5)などが見られ，工事運用方法や規制方式を工

夫することで交通容量を増加させようとする研究が立ち

上がりつつある． 
一方で，安全性低下に対する対策としては，工事予告標

識や渋滞情報板の設置のほか，注意喚起標識および渋滞末

尾警戒標識車両，LED点滅灯の設置など様々な安全対策施

設が見られる．これらの多くは過去の集中工事にて事故が

多発した箇所を重点的に対象としたものであるが，一般的

な交通事故原因のほとんどが運転者の行動によって占め

られている 6)ことから，適切な対策を施すためにはまず，

工事規制区間における運転者挙動を把握することが必要

である．しかしながら，そのような内容を取り扱った研究

は希少であり，工事規制区間の走行環境が運転者に与える

影響については未解明な部分が多い． 
 以上の背景から本研究では，集中工事中の交通事故の原因

として最も多い前方不注視に着目し，高速道路工事規制区間

における運転者の前方不注視と工事規制区間の走行環境，お

よび車両挙動との関連性を把握することを目的とした． 

なお，前方不注視は内在的不注視（漫然運転）と外在的前

方不注視（脇見運転）に大別される．本研究は，この2 種類

の前方不注視をそれぞれ個別に取り扱った．  
 
２． 現場走行実験概要 
 
 上記目的遂行のために現場走行実験を行い，工事規制区間

を走行する被験者の各種視線データと，被験者運転車両の速

度・加速度などの運行状況に関する車両データを取得した．

なお，視線データの取得にはナック社製のアイマークレコー

ダEMR-8を，車両データの取得にはデータテック社製のセイ

フティレコーダSRcommを使用した． 
 実験は，2007年度名神高速道路集中工事のうちの2日（5/23，
5/24）の期間で実施した．走行区間は名神高速道路上り線京

都南 IC（487.4kp）から京都東 IC（478.0kp）の区間で，被験

者は運転免許取得後1年以上の男女17名（社会人5名，学生

12名）で，このうちデータの欠損などにより有効サンプルは

12名となった．  
 走行区間の概略図を図-1 に示す．図に示す通り走行区間全

てにわたり追越車線規制がされているため，走行車線を走行

した．なお，今後特に断りがない場合，実際に工事作業が行

われている区間を工事区間，車線規制のみで作業が行われて

いない区間を空規制区間と記述する．走行区間では2 種類の

工事が実施されていたため，これらの工事区間，空規制区間

を区別するべく以下のように区間を定義した． 
 
・ 工事A：橋梁床版補強工事作業区間（487.2kp～484.8kp） 
・ 空規制①：1つ目の空規制区間（484.8kp～482.2kp） 
・ 工事B：舗装補修工事作業区間（482.2kp～481.6kp） 
・ 空規制②：2つ目の空規制区間（481.6kp～478.3kp） 
 

図-1 走行区間概略図 
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３． 内在的前方不注視について 
 
（1）分析方針 
 内在的前方不注視については，覚醒水準の考えを用いて捉

えることとした．図-2に分析フローを示す． 
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図-2 内在的前方不注視分析フロー 

 
（2）評価指標の選定 
 覚醒水準とは大脳皮質の活動レベルを示し，内面的・外面

的要因により常に変動している．覚醒水準が極端に低下した

状態が睡眠である．覚醒水準の低下を引き起こす要因として，

生理的リズム，疲労，作業の単調性などが挙げられ，体調が

よくても作業内容によっては覚醒水準低下が起こる可能性が

ある7)． 
 この覚醒水準の計測方法としては，脳波8),9)，皮膚電位10),11)，

心拍 12),13)，眼球運動 14)-16)，瞬目 17)-19)などが挙げられる．この

うち脳波の信頼度は高いが，計測に頭部の拘束が必要である

ため動きのある実験には不向きとされている 20)．これらの方

法の中でも瞬目を計測する方法は，簡易な装置で時系列的に

計測でき，運転者への負担が少ない 17)．また，瞬目は比較的

覚醒水準低下の早期検知の可能性が高い方法とされている
21),22)．本研究で行った実験では，15～20分程度の走行であり，

極端な覚醒水準低下が起こる可能性は低いと考えられる．以

上より瞬目による評価が適切であると考えた．なお，覚醒水

準が低下すると瞬目回数が増加するとされているので，本研

究でもその考えのもと分析を行った．ここで，瞬目には個人

差があるため，評価指標には各被験者の基準瞬目回数を用い

て基準化した瞬目率を使用した．以下に定義を示す． 
・基準瞬目回数（回/30秒）：本線合流前ランプ部の瞬目回数

を30秒間に換算した回数 
・瞬目回数（回/30秒）：走行中30秒間における瞬目回数 
・瞬目率：（瞬目回数）/（基準瞬目回数） 
 
（3）覚醒水準の推移についての全体的な考察 
 図-3に上り線の瞬目率の推移グラフを示す．このグラフは，

30秒毎の瞬目率をその間に走行した区間の中央値にプロット

したものである．この図から瞬目率が常に１付近で推移して

おりあまり変化が見られない被験者と瞬目率が１から大きく

はなれた状態で大きな変動をしながら推移している被験者が

存在していることが見てとれる．よってこれらの被験者を分

類することとした．なお，セイフティレコーダのGPSが受信

できなかったケースと，視線データが正常に取得できなかっ

たケースについては対象サンプルから除外している． 
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図-3 瞬目率の推移（3項移動平均） 

 
（4）被験者のグループ化 
 3.（3）より，覚醒水準の程度と変動の大きさの違いにより

被験者をグループ化した．方法として，瞬目率の平均値と標

準偏差を分類基準として用いてクラスター分析（ウォード法）

を行った．その結果を図-4 に示す．この図の中で，瞬目率が

1 付近に分布しておりばらつきが小さいクラスターを覚醒水

準が平常通りのグループとしてグループ 1，もう一つのクラ

スターを覚醒水準が平常よりも低下しているグループとして

グループ2と定義した．  
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図-4 瞬目率のクラスター分析結果 

 
（5）覚醒水準に影響を及ぼす支配的要因存在の検討 
 3.（4）におけるグループ形成に関して，覚醒水準の程度に

影響を及ぼす支配的要因が存在するならば，それを統制した

上で覚醒水準と走行環境との関係について検討すべきである．

よって，まずはその要因の存在の可能性を探った．方法とし

ては，要因になり得ると考えられる候補を挙げ，グループ1-2
間でその要因候補の影響を比較し，差が見られればそれを支

配的要因として考えることとした． 



 

 本研究では要因候補として，時間帯および追従状態を挙げ，

それぞれに対して分析を行った． 
 
a） 時間帯について 
 覚醒水準の変動リズムは，約 24 時間を周期とする概日リ

ズム（サーカディアンリズム）に支配されるとされており23)，

そのリズムは昼前後（10 時～14 時頃）にピークとなり，そ

の後は若干の上下変動をしながら徐々に低下していく24)．こ

うした知見を考慮し，時間帯により覚醒水準が変動すると考

えた．本実験では実験時間を，午前および昼間（以下昼間）

と夜間に分けて行ったため，昼間に走行した被験者と夜間に

走行した被験者が存在する．よって，覚醒リズムが上昇する

とされる昼間と覚醒リズムが下降するとされる夜間の被験

者に覚醒水準の程度に差があるかを把握した． 
 3.（4）で行なったクラスター分析の結果を用い，昼間に

走行した被験者と夜間に走行した被験者を図上で区別した．

図-5にその結果を示す．この図から，昼間および夜間に走行

した被験者が特定のグループに偏在していないことが分か

る．よって，グループ間に時間帯による明確な違いは無く，

時間帯が覚醒水準に影響を及ぼす支配的要因であるとは考

えにくい結果となった． 
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図-5 昼間および夜間走行の被験者の分布 

 
b） 追従状態について 
 疲労や作業の単調性に関して，無意識的な緊張状態が持続

されると，疲労感の発生とともに覚醒水準が低下するとされ

ている12)．この緊張状態は，道路上を運転する際を考えると，

追従状態が比較的低速で長く続くような，自分の意思で自由

に運転できない状況が一つの候補と考えられる．実際，追従

状態での運転疲労が報告されている25)． 
本実験においては，工事規制により，実験走行区間は

50km/h で速度規制されていることから，全走行区間におい

て比較的低速走行という状況にあり，これに加えて追従状態

が続くと覚醒水準が低下する可能性があると考えた．よって，

覚醒水準の高いグループと低いグループで追従状態に差が

見られるかを把握した．なお，この分析には以下のように定

義したものを用いた． 

・追従状態：前方車両との車頭時間が4秒以下6)での走行 
・追従率(%)：(追従状態時間の合計) / (全走行時間) *100 
表-1 にグループ別の追従率を示す．これから，グループ 2

のほうが追従率が高い傾向にあることが分かる．ここでグル

ープ1-2 間の追従率の平均値の差を検定（Wilcoxon の順位和

検定）したところ，有意確率 0.149 となり一概に差がないと

は判断し難い結果となった．よって，追従状態が覚醒水準に

影響を及ぼす支配的要因となり得る可能性が考えられる． 
 

表-1 グループ別追従率(%) 

被験者 追従率 被験者 追従率

No3 59.6 No1 86.9
No12 52.2 No2 84.1
No13 67.9 No4 64.1
No15 58.9 No9 100
No16 97.4 No11 83.2
No17 91.2 No14 100

グループ平均 71.2 グループ平均 86.4

グループ1 グループ2

 
 
（6）要因を統制したデータ抽出 
 3.（5）において，追従状態が支配的要因となり得る可能性

を示唆する結果となったため，それらを統制したデータを抽

出した．具体的には，覚醒水準が低下しているグループ2に
着目し，追従状態である場面のみを抽出した．本来は，追従

状態でない場面と比較して検討すべきであるが，今回その場

面が少ないことから，十分なサンプル数が得られないため，

以降では追従状態のみに絞って分析を行った． 
 
（7）覚醒水準と工事規制区間走行環境との関連性分析 
 3.（6）で抽出したデータを用いて，2.で定義した区間別の

瞬目率平均値を算出した（表-2）．これより，瞬目率平均値

は工事Aで最も小さく，空規制②で最も大きくなっている．

また，瞬目率の大きさを走行経過に沿って見ると，工事Aで

小さく，空規制①で上昇し，工事Bで一旦下降し，空規制②

で再び上昇するという推移を示している被験者が多く確認で

きる．ここで，工事区間と空規制区間の瞬目率の平均値の差

の検定（Wilcoxonの順位和検定）を行なったところ，工事

A-空規制①間の有意確率が0.075となった． 
 

表-2 区間別瞬目率平均値 
No.1 No.2 No.4 No.9 No.11 No.14 区間平均

工事A 1.648 1.643 2.254 1.679 2.015 1.853 1.849
空規制① 1.660 1.554 2.505 2.167 2.919 2.062 2.144
工事B 0.796 1.629 2.462 1.967 3.006 2.088 1.991
空規制② 1.860 2.002 2.503 3.234 1.764 1.887 2.208  

 
 上記の傾向を考慮し，覚醒水準の変動特性を把握するため

に，各被験者の30秒毎の瞬目率を算出し，その推移傾向を分

析した．その結果，全体的に同様の傾向が見られたため，こ

こでは2つの例を示す．図-6，図-7にkpを横軸とした被験者

No.4およびNo.11の瞬目率の散布図を示す．ここで分析対象

サンプルにおける走行時間が30秒以上で長い場合，瞬目率の



 

データは時系列的に連続なデータとなる．そのような連続デ

ータに当たる部分のみ3項移動平均を求め，図中に曲線とし

て描いた．また，図中の破線は工事区間と空規制区間の境界

を示している．この図から瞬目率は，空規制①では上昇傾向

にあることが分かる．また，空規制②でも空規制①ほど明確

ではないが走行区間最後に行くにつれて上昇する傾向が見ら

れる．一方で，工事Aおよび工事Bではいずれも下降傾向に

あることが分かる． 
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図-6 被験者No.4瞬目率散布図 
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図-7 被験者No.11瞬目率散布図 

 
以上より，覚醒水準は空規制区間では低く，その推移は下

降傾向にあり，工事区間では高く，推移は上昇傾向となる可

能性を把握した．空規制区間では単調な走行環境により覚醒

水準の低下を招き，一方で工事区間では多くの走行環境要素

が混在しているため，それらから何らかの影響を受け，覚醒

水準が上昇傾向を示した可能性が推測される． 
 
（8）覚醒水準と車両挙動との関連性分析 
 次に，実際に覚醒水準が低下した場合，車両挙動としては

どう現れるかを把握した．覚醒水準が低い場合は，漫然とな

り，適切なアクセル操作ができない 26)ことや運転中の反応時

間が遅れる 27)ために急な加減速挙動が多くなることが考えら

れる．そこで，覚醒水準が高い場合と低い場合における，加

減速の状況を把握することとした． 
ここで，覚醒水準が高い場合を3.（4）でクラスタリングし

たグループ 1，低い場合をグループ 2 としてグループ間の加

減速挙動を比較した．なお，本研究では加減速以外に，加減

速なし（以下，一定）という概念も加えて分析を行なった．

加減速および一定に関しては以下のように定義したものを用

いた． 
 
・加速（減速）：1km/h以上の速度低下（上昇）を含まない， 

5km/h以上の速度上昇（低下） 
・一定：上記の加速，減速挙動以外で，速度変化が5km/h 未

満の状態が30秒以上継続する場面 
・加速or 減速or 一定率(％)：（加速or 減速or 一定状況の継

続時間）/（全走行時間） 
 
表-3にグループ1，2における加速率，減速率，一定率の平

均とグループ 1-2 間における各指標の平均値の差の検定結果

（Wilcoxonの順位和検定）を示す．これから，グループ１と

グループ2 の間で加速率，減速率，一定率ともに統計的に有

意差が生じていることが分かる．このことから，覚醒水準が

低下すると，車両挙動として加減速が多くなり，安定した速

度での走行が少なくなることが示された． 
 

表-3 加速・減速・一定率の平均と平均値の差の検定結果 

加速率 減速率 一定率
グループ1 31.6 19.4 22.5
グループ2 44.9 26.0 4.13

加速率 減速率 一定率
0.025** 0.015** 0.041**

グループ1-2間
有意確率  

           注）**：有意水準5％で有意 

 
４． 外在的前方不注視について 
 
（1）分析方針 
 外在的前方不注視については，脇見時間を指標に用いて分

析を行った．なお，脇見とは前方以外に視線を向ける行為で

あり，脇見時間とは前方以外に視線を向け始め，再び前方へ

視線を戻すまでの時間とした．  
 
（2）過度な脇見の抽出 
 4.（1）で定義した脇見の中には，周囲の状況確認や危険検

知のためなど，安全運転上必要な挙動が含まれていることが

予想される．本研究では中でも，必要以上に脇見をしている

と見なせるもののみを問題視することとした．そのような必

要以上の脇見を「過度な脇見」と定義し，以降ではそれらに

着目して分析を行った．なお，｢過度な脇見｣の定義は，Katja 
Kircherの研究28)で2秒以上の脇見は長く危険な状況であるこ

とが報告されており，本研究でもこれに準拠することとした． 
 この過度な脇見を抽出した結果，本実験では計20回発生し

ており，被験者数では6 名が過度な脇見を起こしていた．そ

の発生状況を表-4に示す．この表から，20回起きている過度

な脇見のうち14回，被験者6人中4人の過度な脇見が工事A



 

または工事Bの工事区間で発生している．また，空規制①区

間では全被験者を通して過度な脇見は一度も起きていないこ

とが分かる．右側への過度な脇見に着目すると，ほぼ全てが

工事Aまたは工事Bで起きており，空規制区間ではほとんど

起きていない．今回は追越車線規制がされていることから，

右側への脇見は当然規制車線内を見ていることになる． 
 

表-4 過度な脇見の発生状況 

2.17 487.2-487.2
工事A 2.70 486.6-486.5

487.4-484.8 2.57 486.5-486.5
3.17 486.2-486.2
2.40 482.2-482.1

工事B 2.07 482.1-482.1
482.2-481.6 2.10 482.0-482.0

2.17 481.8-481.8
3.17 481.7-481.7

空規制② 2.73 479.1-497.1
481.6-478.0 2.47 479.0-478.9

工事B
482.2-481.6

工事A 2.93 486.8-486.7
487.4-484.8 2.53 486.6-486.6

2.17 485.4-485.4
空規制②

481.6-478.0
空規制②

481.6-478.0
工事A

487.4-484.8
空規制② 右側 2.57 481.2-481.2

481.6-478.0 左側 2.33 478.9-478.9

No15
右側 4.50 487.2-487.2

2.33 479.0-479.0

No14 左側 2.13 479.2-479.2

No9 右側

No13 左側

No2 左側 2.30 482.0-482.0

kp

No1

右側

右側

右側

被験者 走行区間 脇見方向 脇見時間(s)

 

 
（3）過度な脇見と工事規制区間走行環境との関連性分析 
 各区間における過度な脇見の特徴を把握するために，過度

な脇見中の視線軌跡および注視時間に着目し分析を行った．

注視については，眼球運動速度が10deg/s以下の状態が165ms
以上続いたとき29)と定義した． 
 まず視線軌跡図を作成して特徴を把握したところ，全体的

な傾向として区間によって視線軌跡に違いが見られた．図-8
にその一例を示す．なお，図中の直線が視線移動を，黒丸が

注視を示す．これらの図から分かるように，工事Aでは過度

な脇見中の注視点および視線が広い範囲に分布している． 一
方，空規制②では注視点および視線は狭い範囲に集中してい

ることが分かる． 
 さらに，図-9に工事A（図中A）および空規制②（図中②）

における過度な脇見中の注視対象および注視時間を示す．こ

の図の棒グラフ1本が1度の過度な脇見に相当する．これか

ら，工事Aでは1度の脇見に短時間の注視対象が複数存在し

ており，空規制②では特定の対象を長時間注視していること

が分かる． 
 以上より，工事Aでは複数の注視対象への視線移動の蓄積

により，空規制②ではある対象への長い注視時間により過度

な脇見となっていることが分かった．工事区間では，さまざ

まな走行環境要素が存在しているために視線移動が蓄積され，

空規制区間では単調な走行環境に，ある対象が急に現れると

いった視環境の急変により視線を強く引かれ，過度な脇見を

誘発した可能性がうかがえる． 
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図-9 過度な脇見中の注視対象および注視時間 

 
（4）過度な脇見と車両挙動との関連性分析 
 次に，過度な脇見をすると車両挙動としてどう現れるかを

把握した．脇見中は，言うまでもなく自車速度の状況や前方

車の動きを確認することができない．したがって，自車速度

が不安定になる，また前方車への追突の危険性が高まるなど

といった状況となる可能性が推測される．よって，そこで，

過度な脇見中の速度変動および前方車との追突危険性の変動

を把握した． 
 
a） 過度な脇見と速度変動との関連性について 
 過度な脇見それぞれに対して脇見中，脇見前2 秒間および

脇見後2秒間における速度の分散を比較した．この比較には，

等分散性の検定を行った．以下にその手順を示す． 
 
i. 正規性の検定を行う．具体的には，脇見前・脇見中・脇

見後の各指標が正規分布に従うことを帰無仮説として，

有意水準5％のもとでKolmogorov-Smirnov検定を行う． 
ii. ⅰ.で正規性が示された場合，各指標の母分散が等しいこ

とを帰無仮説として，有意水準5％(10％)のもとでF検定

を行う． 
iii. ⅰ.で正規性が示されなかった場合，各指標の母分散が等

しいことを帰無仮説として，有意水準5％(10%)のもとで

Mood検定を行う． 

図-8 視線軌跡図(左:工事A，右:空規制②) 



 

それぞれの比較の際の対立仮説を以下に示す． 
・ 脇見中-脇見前：脇見中の速度の分散は脇見前の速度の

分散よりも大きい 
・ 脇見中-脇見後：脇見中の速度の分散は脇見後の速度の

分散よりも大きい 
・ 脇見前-脇見後：脇見前の速度の分散は脇見後の速度の

分散と等しくない 
 
 図-10 に脇見前･脇見中･脇見後の速度分散の検定結果を示

す．図中の数字は過度な脇見の回数を示す．この図から，脇

見中-脇見前および脇見中-脇見後において，速度の分散に有意

に差が見られるものが多く，脇見前-脇見後ではほとんど有意

な差は見られない．このことから，脇見前，脇見後と比較し

て脇見中は速度のばらつきが大きく，あまり安定していない

ことが分かる． 
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11
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図-10 脇見前･脇見中･脇見後の速度分散の検定結果 

 
b） 過度な脇見と追突危険性との関連性について  
 過度な脇見中の追突危険性の変動を把握した．今回，前

方車との追突危険性を示す指標として代表的なTTC（Time 
to Collision）を使用した．TTCは，ある車両が先行車に追

従走行している場合で，その2台の車両が回避行動を行わ

ずに，その時点での速度と角度でそのまま進行したときに

何秒後に衝突するかを表す指標であり，直接的な追突危険

性を評価することができる．TTCの値が小さいほど危険な

状態を示す．以下に定義を示す． 
 
TTC（s）＝（2台の車間距離(m)）／（2台の相対速度(m/s)） 
 
 ここで，計 20 回起きている過度な脇見のうち，14 回が脇

見中単独走行もしくは前方車両との車間距離が大きい状態で

あり，残り6 回が追従状態であった．単独走行または前方車

両との車間距離が大きい場合は，追突危険性を検討すること

ができない．よって，今回過度な脇見中追従状態にあった 6
サンプルを対象としてTTCの変動を把握した．その結果， 6
サンプル中3サンプルにおいて，TTCの値自体はさほど小さ

くないが，TTCの急減少が見られた．それらのTTC，走行速

度，前方車との相対速度および車間距離の統合図を図-11に示

す．サンプル数の不足から明確な傾向は読み取ることが困難

であるが，場合によっては過度な脇見中に追突危険性が高ま

る可能性がうかがえる． 
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図-11 TTC急減少が見られた場面の統合図 
 
５． まとめ 
 
 本研究では，現場走行実験のデータより工事規制区間に

おける2種類の前方不注視状況を捉え，走行環境，車両挙

動との関連性を分析した．そして，覚醒水準に影響を及ぼ

す支配的要因となり得るものとして追従状態を特定した． 
追従走行下にあるデータを分析したところ，覚醒水準は

空規制区間にて低く，工事区間にて高くなっていることが

分かった．また，覚醒水準が低下すると加減速が多くなる

ことが知見として得られた． 
脇見については区間によって過度な脇見の特徴が違う

という知見を得た．工事区間においては，個々の対象の注

視時間は短いものの，その蓄積が過度な脇見に繋がってい

ること，また空規制区間では，視環境の急変により特定の

対象への注視が長くなり,過度な脇見となっている可能性

が示唆された．さらに，過度な脇見が生じた時の速度変動

について，脇見前後と比較して脇見中は速度が安定してい

ないことが確認できた． 
 本研究で得られた覚醒水準についての知見は，ほぼ追従

状態における結果であることから，まずは大きな対策とし

て工事規制区間における車両の低速走行および追従状態

の継続を緩和することが必要であると考える．このために

効果的な対策としては，空規制区間における部分開放が考

えられる．部分開放により，運転者は積極的にアクセル・

ハンドル操作を行うことが可能になるため，覚醒水準の向

上が期待される．また，空規制区間にて強く脇見を誘発す

る対象が存在したという問題に対しても，部分開放を行う

ことでそのような対象が存在する余地がなくなるため，空

規制区間での外在的前方不注視の悪化も緩和できると考

えられる．ただし，部分開放に伴う接触事故増加も懸念さ

れていることから，この両面からの検討が必要である．現

状では開放区間が設けられない空規制区間については，工

事用看板等を計画的に設置し，視線を分散させることなど

が今後の工事運用の際の1つの方向性と考えられる． 
 最後に，本研究では，覚醒水準についてその上昇要因の

存在の示唆にとどまっているため，その特定が今後の課題

であると考える． 
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高速道路工事規制区間における運転者の前方不注視と走行環境･車両挙動との関連性分析 

飯田克弘・小川清香・Dao QuynhAnh 
 

本研究では，現場走行実験のデータより工事規制区間における2種類の前方不注視状況を捉え，走行環境，車両

挙動との関連性を分析した．そして，覚醒水準に影響を及ぼす支配的要因となり得るものとして追従状態を特定

した．追従走行下にあるデータを分析したところ，覚醒水準は空規制区間にて低く，工事区間にて高くなってい

ることが分かった．また，覚醒水準が低下すると加減速が多くなることが知見として得られた．脇見については

区間によって過度な脇見の特徴が違うという知見を得た．工事区間においては，個々の対象の注視時間は短いも

のの，その蓄積が過度な脇見に繋がっていること，また空規制区間では，視環境の急変により特定の対象への注

視が長くなり,過度な脇見となっている可能性が示唆された．さらに，過度な脇見が生じた時の速度変動について，

脇見前後と比較して脇見中は速度が安定していないことが確認できた． 
 

Analysis of the Relationship between Driver’s Distracted and the Driving Environment, the Vehicles Behavior 
at the Work Zone of Expressway 

By Katsuhiro Iida・Sayaka Ogawa・QuynhAnh DAO 
 

This research analyzed relationship between distraction (driver’s awareness and glance) of drivers and driving circumstances as 
well as behavior of vehicles thought the data of driving experiment on construction sections on an expressway in operation. 
Firstly, dominant factor on driver’s awareness is whether a driver follows another car or not. The data on car-following shows 
that driver’s awareness is higher in construction section than on buffer section. Moreover, the change of speed is greater when 
driver’s awareness is lower. Another finding is that the causes of driver’s excessive glances are different on each section. In 
construction section the accumulation of small attentions may cause excessive glance while in buffer section one longer 
attention on a specific object may cause the excessive glance. Furthermore, the speed is unstable during excessive glance 
compared with before and after excessive glances occurred. 
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