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1．はじめに
飲酒運転の罰則の対象となるアルコール濃度は

道路交通法施行令で定められており，2002年に呼
気中アルコール濃度が0.15mg/L（血中濃度で
0.30mg/mL）に改訂された（改定前は，呼気
0.25mg/L，血中0.5mg/mL）．さらに，飲酒運転や
酒気帯び運転をした場合の罰則も強化されてい
る．しかし，これらの法改正がなされているにも
係わらず，飲酒運転に関わる死亡事故は後を絶た
ない．
日本に比べて飲酒運転事故が多い米国では，飲

酒運転罰則者に対して，アルコール・インターロ
ック装置（エンジン始動時に呼気検査を行い，基
準値以上のアルコールが検知されるとエンジンが
始動しない装置，以下，「AILS」という）が使用
されている州がある．
一方，我が国には，アルコール検知器に関する

基準がないため，国土交通省では，2007年1月に
「アルコール・インターロック装置に関する検討
会」を設置して，「呼気吹込み式のアルコール・
インターロック装置に関する技術指針（案）」1）を

策定し，2007年12月に公表した．今後，国内で使
用されるAILSは，この指針を満たすことが求め
られる．
飲酒運転違反者用として諸外国で使用されてい

るAILSは，他人が成りすますことによる不正な回
避行為を防止するために，エンジン始動後も，呼
気テストを行うことが要件とされている．NHTSA
技術基準2）の「不正改造及び回避」の項では，エ
ンジン始動後，5分～30分以内に2回目の呼気検査
を行うことが規定されている．欧州のCENELEC
技術基準3）にも，無作為の時間間隔でドライバに
呼気テストを要求することができると規定されて
いる．これらの再テストは，不正回避を防止する
ための機能として必要と考えられるが，日本の交
通事情において，AILS操作が走行中の安全性を損
なわないか否かを検討しておく必要がある．

2．運転中のAILS操作負荷
2. 1 試験方法
1）試験に使用したAILS
電気化学式アルコールセンサを使用している

AILS（ドレーゲル製，Interlock XT）を試験車両に
搭載した．この装置は，約12,000台（2007年8月現
在）が諸外国に出荷されており，スウェーデン国
内では約40％のシェアがある．
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2）試験車両
試験車両は，普通乗用車（AT仕様）と大型トラ
ック（MT仕様）を使用し，運転席左側にAILSを
搭載した（Fig. 1）．

3）測定項目
・操作時間，視認時間

ダッシュボード上に設置したCCDカメラでド
ライバの視認方向を撮影し，AILS操作に伴う視
認時間，操作時間を求めた．

・走行位置
走行コース路面のレーンマークを，試験車両

のルーフ上に取り付けたCCDカメラで撮影し，
レーンマーク中心位置と車両外側部との横方向
距離を10Hzでサンプリングした．評価指標は操
作完了までの最大横変位量とした．

・官能評価
操作に伴う不安感について，7段階尺度（1：

非常に安心～7：非常に不安）で評価させた．
走行中に操作を許容できる上限を「4」として
被験者に示しており，「4」以下であれば走行中
に操作しても不安を感じない．

4）被験者
男性8名（年齢23歳～48歳，平均：40歳）を被験
者とした．
5）AILSの操作
走行中にAILSの操作を指示する「ビープ音」が
提示されると，被験者はAILSのハンドセットを取
り，数秒間呼気を吹き込み最後に吸う操作を行っ
た（Fig. 2）．

6）AILS操作指示タイミング
同乗した実験者が，AILS操作を指示する「ビー
プ音」を下記5ヵ所で提示した．
・直線区間：40km/hの定常走行時．AILS操作終了
まで直線走行．

・駐車車両回避区間：駐車車両手前80m．操作中
に車線変更し，自車線に戻る．

・カーブ区間：カーブ進入時．操作終了までカー
ブ走行が続く．

・交差点右折：停止線からの発進時．右折中に操
作を行う．

・交差点左折：停止線からの発進時．左折中に操
作を行う．

7）試験コース
（財）日本自動車研究所の模擬市街路（道路幅員
3.5m，片側1車線）を試験コースとし，駐車車両
回避地点は，路肩に乗用車を配置した．
8）手続き
停止状態でAILSの操作に習熟した後に，試験車
両を運転して試験コースの状況を把握する練習走
行を行った後に計測を開始した．走行速度の上限
は直線，カーブ区間とも40km/h程度とした．
測定は3回行い，平均値を代表値とした．

2. 2 結果および考察
1）官能評価
直線，駐車車両回避，カーブ走行時の官能評価

の平均値は許容上限レベル以下であるが，駐車車
両回避，カーブ走行時では許容上限レベル以上の

Fig. 1 Condition of installing the AILS（Passenger car）

Fig. 2 Situation of operating the AILS while driving
（Passenger car）
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不安を感じる被験者がいる（Fig. 3）．
一方，交差点右左折時では，AILSの操作時の不
安感は許容レベルの上限以上であり，不安感が大
きい．

乗用車とトラックを比較すると，直線，駐車車
両回避時では，トラックが乗用車に比べて不安感
が有意に大きい（p<0.05）．この一因は，トラック
のハンドセットの搭載位置が乗用車に比べて着座
位置から幾分遠かったことによると考えられる．
このため，走行中にAILSを操作させる場合には，
ドライバのハンドリーチ範囲内にAILSを搭載する
よう配慮する必要があると考えられる．
2）AILS操作時間
操作指示の「ビープ音」が鳴ってからAILSを操
作するためにハンドルから手を離すまでの時間を
反応時間としてFig. 4に示す．直線，駐車車両回避，
カーブ区間では比較的にハンドル操作が少ないこ
とから，0.6秒程度である．一方，交差点右左折時
では，左右の確認に伴う負荷に加えてハンドル操
作も大きいため，MT仕様のトラックでは平均値
および標準偏差が大きく，操作を開始するまでの
反応時間が長くかかる場合がある．
AILS総操作時間は，乗用車が11秒～12秒，トラ
ックが10秒～12秒であり，AILSの操作を完了する
まで10秒以上必要である（Fig. 5）．
3）視認行動
AILSの操作に伴う1回の平均視認時間は，0.6秒

～0.9秒であり，トラックの視認時間が乗用車に比
べて長い（Fig. 6）．これは，アイポイントから
AILS搭載位置までの距離が乗用車に比べてトラッ

クのほうが長いため，視線移動時間が幾分長くな
ったためと考えられる．

操作終了までのAILSへの総視認時間は，乗用車
が1.4秒～1.8秒，トラックが1.3秒～2.2秒であり，
操作に伴う脇見時間は短い（自工会ガイドライ
ン：ナビへの総視認時間の許容上限値は8秒4））
（Fig. 7）．しかし，駐車車両回避，カーブ，交差点
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Fig. 3 Uneasiness feeling while operating the AILS

Fig. 4 Reaction time

Fig. 5 Total operation time

Fig. 6 Single glance time while operation
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右左折時の不安感が高いことから，ハンドセット
を取って，呼気を吹き込むという作業を伴うAILS
の操作負荷は，ナビ操作に比べて大きいと推察さ
れる．

4）車両横変位量
直線区間において，コントロール走行中（AILS
操作なし）の車両横変位量とAILS操作中の車両横
変位量を比較した．コントロール走行中と比較し
て車両横変位量に差異がなければAILSを操作して
も車両挙動に影響がないと見なすこととした．
コントロール走行中の車両横変位量はトラック

のほうが乗用車に比べて小さい（Fig. 8）．これは，
試験コースの車線幅員がトラックの車幅に比べて
余裕がないために，乗用車よりも車線維持への注
意が大きかったことによると推察される．

乗用車では，コントロール走行に比べてAILS操
作時の車両横変位量が増加しないが，トラックで
は，AILS操作時の車両横変位量が増加している．
この一因として，AILSの搭載位置が着座位置から
遠いために，AILSの操作に伴う姿勢変化が大きい
ことが車両挙動に影響を及ぼしたものと考えられ
る．この点からも，AILSの搭載位置はドライバの
ハンドリーチ範囲内の操作しやすい位置に搭載す
る必要がある．

3．まとめ
試験コースを走行中にAILSを操作した際のドラ
イバの負荷について検討した．
1）直線走行時ではAILSの操作負荷は許容上限レ
ベル以下であるが，駐車車両回避，カーブ走
行時，交差点右左折時ではAILSの操作に伴う
不安感が高い．

2）AILS操作負荷を低減するためにも，ドライバ
が操作しやすいハンドリーチ範囲内にAILSを
搭載することが望ましい．

3）直線走行時の不安感は許容上限レベル以下で
あるが，テストコースでの結果であり，公道
走行実験により確認する必要がある．
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Fig. 7 Total glance time until completing the operation

Fig. 8 Vehicle lateral deviation until completing the operation
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