
ながら運転がもたらす危険性 
―ドライビングシミュレータを用いた実験研究― 

 
東北工業大学大学院 学生会員 ○早坂 樹 

東北工業大学  正会員  菊池 輝 
 
１．背景・目的 

日本における交通事故件数の約 9 割を占める安全

運転義務違反の代表例として，携帯電話や車内機器

の操作を行いながら運転を行う「ながら運転」が挙

げられる．「ながら運転」はスマートフォンの普及に

より，近年増加傾向にあったため，令和 2 年度にな

がら運転への厳罰化が行われた 1)．「ながら運転」は，

運転以外のものへ注意を向けている状態から即座に

運転に必要な情報へ注意を払うことが困難なため，

事故が発生すると考えられている．しかし，注意の

切り替え前の行動が，その後の注意行動にどのよう

な影響を及ぼすかは心理学分野でも明らかにされて

いない．そこで本研究では，ドライビングシミュレ

ータ（以下，DS）を用いて，運転中に運転と無関係

な作業を遂行させることによって，「ながら運転」が

運転にもたらす危険性を明らかにする． 

２．実験方法 

本実験では，道路を走行中に運転とは関係のない

作業（以下，サブタスク）を遂行中において，周囲

の状況に応じて運転操作が行えているかを分析する．

実験コースは Forum8 UC-Win/Road Ver.16.0.2 を用い

て架空の 2 コース（コース A・コース B）とし，分

析区間は高度な速度調整やハンドル操作が必要とな

らないよう直線道路で作成した．また，歩道からの

飛び出しのような危険な場面の設定はない．実験参

加者は自動車運転免許を保有する東北工業大学学生

23 名（男子：19 名，女子：4 名）であり，運転とサ

ブタスクの成績に応じた謝金額を支払った． 

(1) 走行場面 

走行場面は，図 1 の左のように道路の両側に建物

が並ぶコース A および図 1 の右のように建物が点々

としているコース B の 2種類を設定した．交差点は，

100m から 300m 間隔と等間隔にならないように設

計した．また，実際の走行場面で注意を向ける必要

がある，標識や信号，横断歩道で待機する人を設置

した．速度標識は交差点が出現するたびに設置し，

区間ごとに制限速度を固定した．市街地の走行速度

は，30km/h 区間（以下，区間 30），50km/h 区間（以

下，区間 50），60km/h 区間（以下，区間 60）とし，

非市街地においては，区間50または区間60とした．

非市街地でのみ，一時停止標識を設置した．信号に

ついては市街地でのみ設置し，特定の場所でのみ赤

信号となり，その他の信号については常に青信号で

ある． 

(2) サブタスク 

運転との感覚モダリティの違いによる影響を検討

するために，問題文をスマホに表示，またはスピー

カーから問読みが行われる 2種類をサブタスクとし

た．問題への回答は，「スマホ入力」または「口頭」

で回答させることによって，携帯電話や機器の操作

等のながら運転を模した．本実験では，「スマホ入力」

をスマホ条件，「口頭」を口頭条件，「サブタスクな

し」を統制条件の 3群とした．各条件について，約

3,000m の直線道路に設定し，実験を実施した． 
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図 1 各走行環境（左：コース A，右：コース B） 
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(3) 手続き 

実験概要を説明した後，練習コースを実施し，本

番コースを走行した．コース A を走行してもらった

後，コース B を走行させた．サブタスクは各コース

走行時に，スマホ条件，口頭条件，統制条件の順に

実施した．ここで，運転や課題に真面目に取り組ま

せる必要がある．そこで，交通法規違反やナビの指

示に従わない場合やサブタスクの成績が低い場合に

は謝金額を減額すると教示した． 

 

３．結果 

 分析には JASP Ver.0.16.4 を用いた． 

(1) 違反数 

速度違反や信号の無視，横断歩行者妨害等の有無，

速度違反，ナビの指示を無視したら各 1点とし，条

件毎に 4点満点で点数化した．なお，速度違反は，

制限速度よりも 15km/h 以上走行時を違反とした．

走行場面とサブタスクの条件の違反数について，ま

とめたものを図 2 に示す．走行場面やサブタスクに

よる違いが見られるかを調べるため，2 元配置分散

分析を行なった結果，走行場面の違い（F(1,44)＝3.99，

p<.10），サブタスクの違い（F(2,88)＝13.21，p<.001），

交互作用（F(2,88)＝3.68，p<.05）で有意差が見られ

た．そこで，単純主効果検定を実施したところ，走

行場面においてスマホ条件（F(1,44)＝5.16，p<.05）

と口頭条件（F(1,44)＝4.08，p<.05）で有意差が見ら

れた．また，サブタスクにおいてコース A（F(2,88)

＝11.92，p<.001）でのみ有意差が見られた．  

(2) 走行速度の分散 

 サブタスクを実施することによって，走行速度を

一定に保つことは難しいと考えられる．そのため，

平均走行速度について制限速度区間とサブタスクの

違いが見られるかを調べるため，2 元配置分散分析

を行なったが，走行場面や制限速度に関わらず有意

差は見られなかった． 

(3) 平均走行速度 

 平均走行速度における，走行場面とサブタスクの

違いが見られるか，2 元配置分散分析を行なった結

果，コース A では制限速度の違い（F(2,132)＝118.11，

p<.001），交互作用（F(4,132)＝7.82，p<.001）で有意

差が見られた．コース Bでは制限速度の違い（F(1,66)

＝34.24，p<.001），サブタスクの違い（F(2,66）＝5.99，

p<.01)で有意差が見られた． 

４．考察 

違反数について検証した結果，サブタスク実施時

には交通違反やナビの指示に従えないことを示した．

さらに，走行場面の違いでは，周囲の情報量が増加

すると，周囲の状況を正確に把握できていない結果

となった．また，サブタスクの違いでも，コース A

でのみスマホ条件と口頭条件のどちらも統制条件よ

りも多いことを示した．走行速度の分散では有意が

確認されなかったが，平均走行速度ではサブタスク

による影響はコース B でのみ有意差が見られ，サブ

タスクを実施しない条件と比べて遅い速度になって

いた．これは，安全に運転するために走行速度を抑

えていたと考えられる．しかし，安全に運転するた

めであれば，コース 1 でも同様に速度を抑えること

が考えられるが，結果としては平均走行速度でサブ

タスクの有無による有意差は認められず，違反数で

コース 1 のサブタスクがある場合で有意に増加した．

また，走行速度を抑えて運転した場合，周囲との走

行速度に差が生じることから，渋滞や事故を誘発し

てしまう危険性が考えられる． 
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図 2 各条件における違反数の比率(n=23) 

左：コース A 右：コース B 

土木学会東北支部技術研究発表会（令和4年度）


