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1．背景 

懐中時計は鉄道開通時の 1872 年 1）から，列車

運行場面で使用されてきた時計である．JR 東日

本では，現在でも列車運行に携わる者に懐中時計

を貸与し，時刻確認時の使用を義務づけている．

しかし，“車掌”からは「懐中時計は見づらい．

使いづらい」といった問題が出されている現状が

ある． 

現在 JR 東日本で使用されている懐中時計は

SVBR001 というタイプで，アナログ形式が採用

されている．図 1 に懐中時計 SVBR001 を示す． 

 

図 1．懐中時計 SVBR001 

 

織田（1999）によると，アナログ形式の時計は

デジタル形式の時計に比べ，潜在的な“曖昧さ”

があると示唆している 2）．時計に関する研究は，

耐久性や精度の向上，動力に関する研究は盛に行

われているが，視認性に関する実験的な研究は見

当たらない．類似した先行研究には計器類の研究

があげられる．それは今から約 60 年前に行われ

たアメリカでの航空機事故の原因追及である．心

理学,航空工学の調査チームは“高度計の計器の

インターフェイスデザインが悪いために，パイロ

ットは計器の誤認をしている” との結論に至った．

それ以降，人間の認知特性を考慮した読みやすい

一針高度計が航空機に採用された 3）．列車運行で

は，正確に時を刻む時計を人間が正確に捉えるこ

とが求められる．時計の研究についても，耐久性

や精度といった技術的な観点に加え，「使いやす

さや見やすさ」といった研究が必要と考える． 

 

2．懐中時計の使用に関する予備調査 

懐中時計は“見づらい．使いづらい”とする実

態を明らかにするため，2012 年 6 月に JR 東日本

の車掌を対象に，業務中の懐中時計の使用に関す

るアンケート調査を実施した．その結果，全体の

13.3%の車掌は規則通りに懐中時計を使用してい

たが，他の 86.7%の車掌は自ら購入したデジタル

腕時計で業務を行っていることがわかった．アン

ケート結果から，懐中時計を使用しない主な理由

は次の 3 点があげられる． 

 

1) 時刻確認までの動作に時間が掛かるため 

2) 誤認の経験があるため 

3) 夜間対策がなされていないため 

 

懐中時計を使用しない理由の背後要因には，車

掌業務における時刻確認時の特徴及び，懐中時計

の独特な使用方法がある．時刻確認時の特徴とし

ては，車掌は列車の責任者で定時運行のための正

確な時刻確認が求められること．2 点目は在来線

での停車時間は 30 秒となっており，その内，時

刻確認に費やせる時間は“およそ 5 秒程度”であ

ること．3 点目は早朝から深夜まで屋外にて時刻

確認が行われることである．つまり，車掌業務で

は“昼夜を問わず，迅速且つ正確な時刻の確認”

が求められることになる． 

懐中時計が車掌業務で求められる条件を満た

しているのであれば，わざわざデジタル腕時計を

購入する必要はない．そこには懐中時計の独特な



使用方法が関係している．車掌は懐中時計の落下

防止のため約 25cm の紐を腰に付け，制服の専用

ポケットに収納することが義務付けられている．

この状態での時刻確認は必然的に懐中時計と視

点との距離が離れ，さらに，懐中時計を取り出す

までの動作に時間を要する可能性がある．また，

懐中時計にはバックライト等の夜間対策がなさ

れておらず，夜間帯等の暗い環境での時刻確認は

困難であることが予想される． 

 

3．目的 

懐中時計が車掌業務に適した時計か否かを人

間工学的に検討する．次の 3 点を明らかにするこ

とを目的とする． 

1) 夜間の業務環境を把握するため，駅（ホーム

発車ベル付近）の夜間照度を調査する． 

2) 駅の夜間照度結果から，暗い環境での懐中時

計の視認性を検証する． 

3) 懐中時計を制服から取り出すまでの動作を含

め，時刻を確認するまでに掛かる時間と誤認

率をデジタル腕時計，アナログ腕時計と比較

検証する． 

 

4．方法 

4．1．駅の夜間照度調査 

高崎線全 24 駅の夜間照度を測定した．測定に

は照度計(MINOLTA，T-1H)を使用し，測定箇所

は上下線の 10両編及び 15両編成ホーム発車ベル

付近計 82箇所とした．8月 8日(水)，8月 17日(金)

の 2 日間で行い，いずれも 20 時以降の十分暗い

時間帯に実施した． 

4．2．暗い環境での懐中時計の視認性の検討 

実験参加者は JR 東日本の車掌 3 名(平均 41.0

歳，SD=7.8 歳)とした．実験環境に適した部屋に

て，高崎線内の最も低い駅照度を再現(1lx，3lx，

5lx)し，懐中時計での時刻確認を各条件で 5 試行

行った．暗い環境に目が順応することが懸念され

るため，実験 1 回ごとに約 300lx の場所で 5 分間

の明順応時間を設けた．エラー条件は時刻の誤認，

読み取り不能，タイムオーバーの 3 つに分類し，

各条件でのエラー率を検討した． 

4．3．各時計の時刻確認に要する時間と誤認率 

実験参加者は JR 東日本の車掌 20 名(平均 40.4

歳， SD=10.0 歳 )とした．懐中時計 (SEIKO 

SVBR001)を制服の専用ポケットに収納し，落下

防止用の紐(約 25cm)を付け，直立姿勢の状態から

時刻の確認を行った．また，デジタル腕時計

(CASIO G-7900-1JF)，アナログ腕時計(SEIKO 

AQBT017)は，左手首に付け，直立姿勢の状態か

ら時刻の確認を行った．実験は各時計 3試行行い，

実験開始の合図から時刻を口頭で告げるまでに

掛かる時間と誤認率を比較検討した．  

 

5．結果と考察 

5．1．高崎線各駅の夜間照度調査 

高崎線各駅（15 両編成位置）の夜間照度の結果

を図 2 に示す．10 両編成位置の結果も含め，最も

低い照度は，北鴻巣駅下りホーム 15 両編成発車

ベル付近の 3lx であった． 

 

5．2．1lx，3lx，5lx での懐中時計のエラー率 

エラー率は1lxで80%，3lxは60%，5lxは66.7%

であった．各条件のエラー率を図 3 に示す．その

エラー内容を見ると，すべての条件で時刻の誤認

エラーが最も多く確認され，中でも分針の誤認が

1lx で 54.5%，3lx で 57.1%，5lx で 40%と，各条

件で最も多いことがわかった．  

1lx では時刻を読み取れない“読み取り不能” 

エラーが確認され，懐中時計での時刻確認は極め

て困難と言える．3 lx，5 lx は同程度のエラー率

で，最も明るい条件の5lxでも，エラー率が66.7%
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図2．高崎線各駅の夜間照度（15両位置） 
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であったことから，5lx 以下の環境では，懐中時

計で正確な時刻確認ができるとは言えない． 

 

5．3．各時計の確認時間と誤認率  

5．3．１．平均確認時間 

懐中時計の平均確認時間は 7.29 秒(SD=1.75

秒)，デジタル腕時計は 3.43 秒(SD=0.83 秒)，ア

ナログ腕時計は 4.88 秒(SD=1.23 秒)であった．各

時計の平均確認時間を図 4 に示す． 

 

分散分析の結果，各時計の平均確認時間には有

意な効果が認められた(F(2,19)=131.39, p<.001)．

Bonferroni 法による多重比較の結果，全ての時計

間で有意な差があった． 

結果から，懐中時計が最も時刻確認に時間を要

することがわかった．その要因の 1点目としては，

“動作の差”があげられる．アナログ腕時計との

平均確認時間の比較から 2 秒～3 秒程度，動作時

間が掛かることが示唆された．また，標準偏差を

見ると，懐中時計が最もばらつきが大きく，これ

は時刻確認までの時間が不安定であることを意

味する．懐中時計をポケットから取り出す動作，

懐中時計の表裏が逆になった時の修正動作，紐の

設置個所が 12 時の方向にあるために生じる反転

動作，これらの複雑な動作が，時間が掛かるうえ

に，時刻確認までの時間が不安定であった要因と

考える．  

2 点目はデジタル形式とアナログ形式が持つ潜

在的な時刻の認識時間の差である．数字をそのま

ま認識できるデジタル形式に対して，時刻を図形

認識してから，数字に変換するアナログ形式の差

である．今回の結果に基づけば，デジタル形式と

アナログ形式では，およそ 1 秒～2 秒程度の差が

生じることが示唆された． 

懐中時計が最も時刻確認に時間が掛かった要

因は上記の 2 点が考えられ，デジタル腕時計，ア

ナログ腕時計との比較からも，懐中時計では迅速

な時刻確認ができるとは言えない． 

5．3．2．誤認率 

懐中時計の誤認率は 10.0%，デジタル腕時計は

0%，アナログ腕時計は 15.0%であった．各時計の

誤認率を図 5 に示す． 

 

分散分析の結果，各時計の誤認率には有意な効

果が認められ(F(2,19)=5.05, p<.05)，多重比較の

結果，デジタル腕時計と懐中時計及びアナログ腕

時計間で有意な差があったが，懐中時計とアナロ

グ時計には有意な差はなかった．また，誤認が確 

認されたデジタル腕時計とアナログ腕時計の誤
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図3．各照度のエラー率 
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図5．各時計の誤認率 



認内容を見ると，分針の誤認が最も多く，懐中時

計で 83.3%，アナログ腕時計で 66.7%を占めた． 

デジタル腕時計と懐中時計及びアナログ腕時

計の誤認率の差は，デジタル形式とアナログ形式

の差とも捉えられる．数字を直接認識できるデジ

タル時計に対して，図形認識から数字へと変換す

るアナログ時計は，潜在的に曖昧性が存在してい

る可能性は高い．中でも分針の誤認が最も多く確

認されたが，その要因としては次のことが考えら

れる． 

 

1) 微妙な分間を正確に捉えることが困難 

2) 図形認識段階でのエラー 

 

時針については，目盛りの幅（1 時～2 時の間）

が広いため，漠然と時刻を認識することができる．

秒針は目盛りの幅は狭いが，常に動き続けている

ことから認識しやすい．一方，分針は秒針で言う

ところの 1 目盛りを 60 秒かけて移動するため，

微妙な分間を正確に捉えることが困難と考えら

れる．また，分針の誤認で最も多かったのは，現

時刻に対して 1 分先を見間違える誤認であった．

現時刻を 37 分とするならば，38 分と認識したの

である．この誤認は秒針の動きと密接に関連して

いると考えられる．例えば 37 分 55 秒であれば，

秒針は 11 時の位置にある．一方，分針の位置は

というと 37 分の位置ではなく，限りなく 38 分に

近い位置にある．つまり，秒針の位置によって分

針の位置は変わり，秒針が 1 秒～29 秒の位置にあ

るときは，現時刻に近い位置にあるが，30 秒～59

秒の位置にあるときには，次分の目盛りに近づく

ことになる．分針の位置をそのまま図形的に捉え

た結果，1 分の誤認が発生した可能性は否定でき

ない．これらの問題点は，懐中時計というよりも

アナログ型式の潜在的な問題として捉える必要

があり，今後の最も重要な課題になると考えてい

る． 

 車掌業務においては迅速性だけではなく，正確

性も求められる．10%の確率で誤認が発生する懐

中時計では，正確な時刻確認ができるとは言えな

い． 

6．結論 

高崎線の最低照度は北鴻巣駅下りホーム 15 両

編成位置の 3lx であった．その結果から，1lx，3lx，

5lx の 3 条件を設定し，懐中時計の視認性の検証

を行った．5lx 以下の環境ではエラー率が 60%を

超えることがわかり，中でも分針の誤認が多いこ

とが示唆された．懐中時計，デジタル腕時計，ア

ナログ腕時計の確認時間と誤認率の比較では，懐

中時計が最も時刻確認に時間が掛かることがわ

かった．また，誤認率は 10%で分針の誤認が多い

ことが示唆された． 

よって，昼夜を問わず，迅速且つ正確な時刻確

認が求められる車掌業務において，“懐中時計が

適しているとは言えない”と結論する． 

 

7．今後の展望 

今後の展望としては「車掌専用鉄道時計の提案」

研究を行っていきたい．本研究結果に基づけば，

デジタル腕時計が最も車掌業務に適している可

能性は高い．しかし，それならデジタル腕時計に

すればよいとの結論に至るのは少々短絡的と考

える．懐中時計は鉄道開通時の 1872 年から鉄道

運行場面で使用されてきた時計である．車掌の立

場からすれば、「使いづらさや見づらさ」といっ

た問題はあるが，列車運行で必要な性能が備わっ

ているのも事実であるからだ．140 年間に渡って

培ってきた懐中時計の長所を継承し、その短所を

補う研究こそが今後必要であろうと考える． 
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