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２．高齢ドライバの視覚特性の解析と予防安全対策の検討 
 
自動車安全研究領域  ※青木義郎、森田和元、田中信壽、関根道昭 

 
 

１．はじめに 
近年、社会の高齢化により 65 歳以上の高齢者の免

許保有者数も年々増加し続けており、2010 年には

1200 万人を突破している。一方、交通事故は 2001
年頃から減少傾向（図 11））にあるが、高齢ドライバ

による事故は 15 年前と比べると 2．1 倍程度に上昇し

現在も高止まり傾向にあり、その対策が求められてい

る。また、高齢ドライバによる事故は、夜間時におけ

る対歩行者事故の割合が高い（図 22））のが特徴であ

る。これは、高齢ドライバの歩行者の視認性が夜間に

おいて特に低下しやすいことが原因になっているも

のと考えられる。 
特に重大事故につながりやすい夜間の高齢ドライ

バの対歩行者事故低減を目指し、高齢ドライバの夜間

視認性について解析を行うとともに、年齢層などによ

って事故の起こりやすさがどのように変化するのか

を定量化し、新しい前照灯システムの効果評価を実施

し、安全性向上のための対策について検討を行った。 
 

２．高齢ドライバの視覚の基本特性 

夜間時に高齢ドライバによる対歩行者事故が起こ

りやすい要因として、視覚などの知覚特性の劣化が上

げられる。加齢に伴い夜間における視力の低下やグレ

ア感度の上昇を引き起こし、暗い路面での歩行者は認

知されにくくなる 3)。 

 筆者らが行った夜間時の歩行者横断を模擬した視

認性評価実験 3)では、若齢層よりも 65 歳以上の高齢

層の方が、同じ視力であっても歩行者と背景とのコン

トラスト閾値（対象物が視認できなくなる輝度コント

ラストの限界値）が上昇し、歩行者をより視認しづら

くなることが示された（図3）。また、背景輝度が低く

なるにつれて、若齢層よりも高齢層の方が歩行者の視

認性が低下しやすいことが明らかになった。 
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図２ 自動車死亡事故の被害者の比率 2) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3 背景輝度や年齢層によるコントラスト閾値の変化 
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力が高い傾向があり、アドバイスを聞き入れない者は

タイミング予測能力が低い傾向があることが示唆さ

れる。このような違いが生じた理由について考察す

る。タイミングが的確に予測できる者はアドバイスが

提示された場合に「確かに停止すべきタイミングだっ

た」と納得するため、アドバイスを素直に受け入れる

と考えられる。しかし、的確に予測できない者は、自

分としては停止できない状況であると思い込んでい

るため、アドバイスに納得できないものと考えられ

る。タイミング予測ができない者には、黄色信号に変

わった直後に停止を促す警告を提示する方が、交差点

通過の回数を減らすことができると考えられる 7)。あ

るいは、車両を強制的に減速させるなどの介入度の高

い支援をする方が効果的と考えられる。 

３．３．２．性格テスト 

性格テストでは、参加者は 85 項目の質問に回答す

ることになっている。例えば「見ると欲しくなって、

つい買い込むくせがある」と言う質問に対し「はい」

「いいえ」「どちらでもない」の三者択一で回答する。

これにより、感情の安定性、協調性、気持ちのおおら

かさ、他人に対する好意という4種類の性格尺度の参

考値が得られるようになっている。 

走行3における停止線から37mの位置で黄信号に変

わった場合の交差点通過回数と性格テストで得られ

た3種の性格特性の相関に有意差あるいは有意傾向が

検出された。 

○協調性指数（r=－0.50, p<.05） 

○他人に対する好意指数（r=－0.51, p<.05） 

○感情の安定性指数（r=－0.45, p<.10） 

 穏やかで協調性のある人ほどアドバイスを聞き入

れやすく、短気で自己中心的な人ほど聞き入れにくい

傾向にあると考えられる。このような違いが生じた理

由を考察する。前者は自分だけでなく他者のことも考

えて行動する傾向にあるため、ルールを守ることを優

先し、アドバイスを聞き入れると考えられる。しかし、

後者は自分の行動を優先して行動する傾向にあるた

め、自分が通過できそうなら止まる必要はないと考

え、アドバイスを聞き入れにくいと思われる。後者に

対しては、単に「止まれ」というメッセージではなく、

なぜ止まる必要があるのかを理解させるようなメッ

セージを提示する必要があると思われる。 

 

 

４．まとめ 
NASVAが提供する運転適性診断システムにより、ド

ライバの視覚機能、性格特性等を分析し、ドライビン

グシミュレータによる運転行動を分析したところ、黄

色信号で減速せずに通過する傾向があるドライバは、

タイミング予測能力、感情の安定性、協調性、他人に

対する好意度がそれぞれ低い可能性があることが示

唆された。これらのドライバは、アドバイスによって

運転が改善する効果が小さいと考えられ、積極的に運

転に介入する支援方法が必要であると考えられる。今

後、より多くのドライバを対象に実験を行い、以上の

結果を確証していくとともに、運転中のドライバに対

する支援方法やドライバ特性に適した指導、教育方法

などについて提案する予定である。 
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３．１．解析条件 

シミュレーション解析により自車両側のドライバ

から見たときの右側歩行者及び左側歩行者の視認性

について調べる（図 8 参照）。道路は 2 車線、道路幅

は 7m（単車線は 3.5m）とし、車両（ドライバポイン

ト）はそれぞれ中心線から横 1.75m 位置を走行する。

道路形状は直線とし、視線方向は進行方向とした。 
車両の前照灯は走行ビーム及びすれ違いビームと

する。今回の解析では、すれ違いビームを基本とした

場合と走行ビームを基本とした場合の見え方の違い

を調べるため、自車が走行ビームの時は対向車も走行

ビーム、自車がすれ違いビームの時は対向車もすれ違

いビームとする。配光は実測値を用いた。 
 
 
   
 
 
      図 8 道路設定条件 
 
グレア光幕輝度に影響する水晶体の分光透過率 T

や混濁粒子の粒径は年齢層によって変化するものと

し、過去の実測データ 5)-7)に基づき設定した（式③、

④、および表 1）。また、若齢ドライバは 20 歳、高齢

ドライバは 80 歳と設定した。 
③20から60歳の場合：T＝10－( (1.00+0.02(A-32)) L1(λ) + L2(λ) ） 
④60歳以上の場合：T = 10－（(1.56+0.0667(A-60)) L1(λ)+L2(λ))    
 A：年齢、λ：波長 L1(λ)、L2(λ)：測定による分布 

表 1 水晶体光学特性 
 

 

 

 

３．２．シミュレーションと観測評価結果との整合性 

 シミュレーションに基づく歩行者視認性の解析結

果が、24 年度に実施した実験参加者による観測評価

実験結果と整合するかどうかの確認を行った。 

 

 

 

 

 

図 9 実車を用いた歩行者の被視認性評価実験 

表 2 は図 6 の実験結果（光源あり）とシミュレーシ

ョン結果の比較であり、表 3 は実車を用いた歩行者の

観測評価実験（図 9）とシミュレーション解析の結果

比較である。シミュレーション結果は観測評価結果と

の差が 10％以内に収まることが示されている。 

 表 2 対向車前照灯がある場合のコントラスト閾値 

若齢層 高齢層

観測評価 0.36 0.65

シミュレーション解析 0.34 0.67  
※ 前照灯はすれ違いビーム相当（設置位置は歩車間距離 60m 

で歩行者右 2m を想定時） 
 

表 3 実車による歩行者視認距離 

左側歩行者(m) 右側歩行者(m)

観測評価 80 60

シミュレーション解析 74 65  
    ※ 自車両、対向車いずれも走行ビーム 

 

３．３．解析結果 

 各条件下における歩行者と背景との輝度コントラ

ストを図 10 に示す。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(a)すれ違いビーム使用時 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(b)走行ビーム使用時 
図 10 歩行者と背景との輝度コントラスト 
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 さらに、高齢層は若年層に比べてまぶしさを感じや

すくなる。筆者は、高齢ドライバと若年ドライバの見

え方の違いを調べるため、対向車前照灯のグレア感の

加齢変化をシミュレーション解析４）し、歩行者横断中

のドライバ視界の CG 化（図4）を行った。また、近

傍に前照灯に相当するグレア光源がある場合の歩行

者と背景とのコントラスト閾値の加齢変化を明らか

にするため、実験参加者による視認性実験 3)を実施し

た。図 5 に、提示した歩行者とグレア光源の状況を示

す。これらにより、高齢ドライバは若齢ドライバより

も眼球内光散乱によりグレア光幕（眩しい光源を見た

ときに光源の周りに発生する光の幕）輝度が上昇し、

歩行者の被視認性が低下する（蒸発現象）ことが確認

されている（図 6 参照。図 6 は、図 5 の実験により求

められた歩行者のコントラスト閾値。歩行者への前照

灯照射範囲は全身）。 
 

 
 
 
 

 
 (a)若齢ドライバ       (b)高齢ドライバ 

図4 対向車前照灯を考慮したドライバ視界のシミュレ 

ーション解析 
 
 
 
 
 
 
 

図５ 対向車前照灯を考慮した歩行者被視認性評価実験 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 
 
 
 
 

図 6 対向車前照灯を考慮した歩行者コントラスト閾値 
  （歩車間距離は 60m、歩行者と光源の距離は 2m 想定） 

 

３．歩行者視認性の解析 

これまでの実験で求められた視覚の基本特性（図6）

を活用し、対向車前照灯のグレア光幕のシミュレーシ

ョン解析４）（図7参照。図7の手順により、光源を見

たときの水晶体内混濁粒子による光散乱とその光幕

輝度を、モンテカルロ法により解析）を行い、夜間運

転中での歩行者の見え方や視認距離が年齢層や前照

灯などによりどのように変化するのかを明らかにす

る。なお、高齢ドライバや若齢ドライバのコントラス

ト閾値Ｅt は、図 3の実験データに基づいて、以下の

式①、②で設定する。 

①若齢者：log(Et）＝－0.971＋0.00293R－0.400L    
②高齢者：log(Et）＝－0.869＋0.00271R－0.480L 

R（m）：車間距離。L：背景輝度（cd/m2） 

 すれ違いビームについては走行ビームと比べて、歩

行者への照射範囲が狭く（足元付近に集中）なるため、

コントラスト閾値は図 6 の場合よりも上昇すること

が想定される。筆者は、照射範囲により模擬歩行者の

被視認性がどのように変化するのか評価する実験を

行った。その実験結果 3)に基づき、すれ違いビーム使

用時のコントラスト閾値は、式①、②による算出値に

対して、歩車間距離 40m では 1.1 倍、100m では 1.25
倍で線形補間し補正する。 

図7 水晶体内光散乱解析フローチャート
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図 9 実車を用いた歩行者の被視認性評価実験 

表 2 は図 6 の実験結果（光源あり）とシミュレーシ

ョン結果の比較であり、表 3 は実車を用いた歩行者の

観測評価実験（図 9）とシミュレーション解析の結果
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若齢層 高齢層

観測評価 0.36 0.65

シミュレーション解析 0.34 0.67  
※ 前照灯はすれ違いビーム相当（設置位置は歩車間距離 60m 

で歩行者右 2m を想定時） 
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左側歩行者(m) 右側歩行者(m)
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３．３．解析結果 

 各条件下における歩行者と背景との輝度コントラ

ストを図 10 に示す。 
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た。図 5 に、提示した歩行者とグレア光源の状況を示
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歩行者の被視認性が低下する（蒸発現象）ことが確認

されている（図 6 参照。図 6 は、図 5 の実験により求

められた歩行者のコントラスト閾値。歩行者への前照

灯照射範囲は全身）。 
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図4 対向車前照灯を考慮したドライバ視界のシミュレ 
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図５ 対向車前照灯を考慮した歩行者被視認性評価実験 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 
 
 
 
 

図 6 対向車前照灯を考慮した歩行者コントラスト閾値 
  （歩車間距離は 60m、歩行者と光源の距離は 2m 想定） 

 

３．歩行者視認性の解析 

これまでの実験で求められた視覚の基本特性（図6）

を活用し、対向車前照灯のグレア光幕のシミュレーシ

ョン解析４）（図7参照。図7の手順により、光源を見
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R（m）：車間距離。L：背景輝度（cd/m2） 

 すれ違いビームについては走行ビームと比べて、歩
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図7 水晶体内光散乱解析フローチャート
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 シミュレーションで設定するパラメータを表 4、表

5 に示す。歩行者横断判断及び歩行者横断速度は過去

に当研究所で実施した実験結果 12)13)に基づいて設定

した。今回の解析では、若齢歩行者だけでなく高齢歩

行者もシミュレーション上で出現させるものとし、そ

の出現比率は人口統計に基づき 76%（若齢）：24%(高
齢)とした。道路は直線単路で片側一車線（図 8）とし

た。ADB の配光は、対向車にはすれ違いビーム、歩

行者には走行ビームが照射されるように適切に制御

するものとした。 
なお、今回の解析では、前照灯などによる対歩行者

の危険度の変化を定量化するため、“接近する車両の

ドライバが、横断開始しようとする横断歩行者を視認

出来ない”かつ“接近する車両がそのまま一定速度で

走行すれば横断中歩行者とその車線上で接近する”ケ

ースを危険事象としてカウントする。歩行者横断回数

に対するその比率（以下「視認危険度」と呼ぶ）を算

出し、危険度の比較を行うこととした。 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

図 14 ASSESS モデル 
 

表 4 歩行者がぎりぎり横断できる歩車間距離 
（車両走行速度 40km/h 時） 

配光

AV. S.D. AV. S.D. AV. S.D. AV. S.D.

若齢歩行者 63.7 17.5 62.8 13.2 74.3 32.9 62.0 30.3

高齢歩行者 74.3 32.3 61.2 30.3 70.8 40.6 63.4 37.5

左側歩行者(m) 左側歩行者(m)

走行 すれ違い 走行 すれ違い

 
表 5 その他の設定パラメータ 

車両交通量 0.1～10台/時（両側合計）

車両速度 40km/h

歩行者横断速度 若齢歩行者2.0m/s.　高齢歩行者1.6m/s

歩行者反射率 5%  
 
 

４．２． 解析結果 

 横断歩行者の視認危険度の解析結果を図 15 に示

す。 
 今回の条件では交通量の少ない場合には、光度の低

いすれ違いビームの危険度が高くなることが示され

ている。交通量の多い場合には、走行ビームの危険度

が高くなる場合もあり、交通環境によりすれ違いビー

ムと走行ビームのどちらが有効であるかは変化する

ことが示された。 
ADB 使用に関しては、いずれのケースでも他の前

照灯と比べると視認性が向上し、危険度が低下するこ

とが明らかになった。 
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(b)高齢ドライバ 

図 15 前照灯による歩行者視認危険度の変化 
 

5．最後に 

高齢ドライバの夜間運転時の視認性について解析

を行うとともに、ドライバの年齢層などによって対歩

行者事故の起こりやすさがどのように変化するのか

 

 

Q.前照灯は走行/すれ違い
どちらが基本？

すれ違いが基本
８９％

走行が基本
１１％

Q.前照灯の使用割合は？

状況に応じて
すれ違いと
走行を適切に

切替　　６１％

常にすれ違い
11％

殆どすれ違い

２８％

対向車が無い場合には、走行ビーム（ハイビーム）

の方がすれ違いビーム（ロービーム）よりもコントラ

スト低下が小さいが、対向車がある場合には走行ビー

ムの方が蒸発現象によりコントラスト低下が大きく

なることが示されている。また、それは高齢ドライバ

において顕著に現れる。 
求められたコントラストから右側歩行者の視認距

離の解析を行った。その結果を図 11 に示す。 
 走行ビーム同士の場合、対向車前照灯による影響が

大きいが、すれ違いビーム同士の場合には光度が低い

ため、車間距離による視認距離の変化は小さい。この

ため、対向車が近い場合には、すれ違いビームの方が

歩行者の視認距離が長くなりやすく、対向車が遠い場

合には、走行ビームの方が視認距離は長くなりやす

い。特に高齢ドライバの場合には、対向車前照灯の光

幕の影響を受けやすくなり、走行ビームよりすれ違い

ビームの方が歩行者の視認距離は長くなりやすい。 
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図 11 対向車前照灯を考慮した歩行者の視認距離 

 

４．歩行者安全性評価 

 茨城県警の事故調査 8)によると夜間運転時の対歩行

者事故のうち 9 割超がすれ違いビームを使用してお

り、そのうち走行ビームを使用していれば 5 割近くは

回避可能という報告もなされている８)。こうしたこと

から各県警において走行ビームを基本とするように

推奨する動きも広がりつつある。しかしながら、過去

に筆者が実験参加者に実施したアンケート（図 12）
では、すれ違いビームを基本と回答するドライバが大

半となっている。 

また、こうした走行ビームとすれ違いビームの使い

分けの問題解決のため、歩行者を視認しやすくなるよ

うに自動配光制御する ADB（可変型走行ビーム。図

13 参照）といったシステムの開発・導入も進められ

つつある。 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 12 前照灯の使用状況のアンケート結果 
 

先行車及び対向車が存在する場合

 
図 13 ADB の自動配光制御 

 
 そこで、すれ違いビームと走行ビームのどちらを使

用した場合に事故が起こりやすくなるのか、また、

ADB により事故の改善効果があるのかをシミュレー

ション解析により評価することとした。 
 
４．１． 解析手法 

当研究所で開発した予防安全支援システム効果評

価シミュレータ（ASSESS）9)-11)（図 14）のドライバ

モデルと環境モデルのアルゴリズムを活用し、前照灯

や交通量により夜間時の横断歩行者の安全性がどの

ように変化するのかを解析する。  
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３．昼間点灯ランプの安全性評価について 
 

自動車安全研究領域   ※塚田 由紀 
 
 

１．はじめに 
昼間点灯ランプ（Daytime running lamps、以下「Ｄ

ＲＬ」という）とは、車両の被視認性を向上させるた

めの昼間専用のランプのことである。現在、国連協定

規則において、四輪車へのＤＲＬ装備を義務付けてい

るものの、日本においてはＤＲＬ装備を禁止している

ため、貿易等の問題から話題を呼んでいる。 

日本では、二輪車の保有台数が比較的多いことか

ら、二輪車の被視認性を向上させるため、二輪車には

イグニッションの始動と同時に前照灯が点灯するこ

とを義務付けている。この前照灯の自動点灯の義務化

により、日本でも二輪車の事故防止に効果があったと

報告されている１）。一方で、二輪車へのＤＲＬの装備

は、四輪車同様禁止している状況にある。 

二輪車の被視認性を確保する手段として、ＤＲＬの

点灯も有効であると考えられるものの、二輪車に前照

灯の自動点灯のみ義務化し、ＤＲＬの装備を禁止して

いる現状は、自動車技術基準の国際調和の観点からも

技術的な裏付けあるいは見直しが必要と考えられる。 

そこで、二輪車にＤＲＬを装備しても問題がないか

どうかを調査することを目的に本研究を実施した。 

 
２．実験：二輪車ＤＲＬによる右折判断への影響 

２．１．概要 
本実験は、二輪車がＤＲＬを点灯して走行した場

合、ＤＲＬの眩しさが道路交通の安全を阻害するレベ

ルであるかどうか調査することを目的に行った。ここ

で“阻害するレベル”とは、対向車線を直進している

二輪車の前を横切って四輪車が右折する場合、二輪車

と四輪車が衝突する可能性があるかどうか、で判断す

ることとした。同時に、二輪車のＤＲＬの眩しさにつ

いても評価を行った。 
２．２．実験条件 
実験は、当研究所自動車試験場のテストコース内

に、模擬交差点を設置して行った。被験者車両は、全

て同一型式の車（ﾄﾖﾀ ｶﾛｰﾗ ｱｸｼｵ 平成22年型）と 

表1実験条件 

項目 条件 

天空照度 10,000lx （8,870-10,800 ）
2,000lx   （1,872-2,110）
1,000lx   （829-1,119 ） 
0lx       （0.3lx 以下） 

二輪車のランプ すれ違いﾋﾞｰﾑ（ＬＢ)既存 

昼間点灯ランプ（ＤＲＬ） 

二輪車の速度 時速40、60、80 Km 

被験者の視点高 1,200 mm 

二輪車ﾗﾝﾌﾟの 

取付高さ 

ＬＢ中心：873 mm 

ＤＲＬ中心：1,200 mm 

二輪車ﾗﾝﾌﾟの 

光源 

ＬＢ：ハロゲン（H4 ﾊﾞﾙﾌﾞ） 

ＤＲＬ：ＬＥＤ 

被験者 20 名（23 歳～47 歳（平

均38歳）、普通免許保持

者） 

眩しさ評価 de Boer の 9 点法（不快

グレア評価指数） 

 

した。実験条件を表１に示す。なお、本被験者実験は

当研究所の人間を対象とする実験に関する倫理規程

により承認された後、実施した。 
二輪車に設置したＤＲＬは、国連協定規則No.87に

適合しているものを改造し、法規に定められている光

度の上限である1,200cdを有するものを用いた（中心

光度は938cd）。つまり、法規上最も明るいＤＲＬを

用いて実験した。また、ＤＲＬの中心取付け高さは被

験者のアイポイントと同じ1,200mmとし、被験者に最

も眩しさを与えると考えられる位置に設置した。 

図１に、二輪車が通り過ぎる時の被験者の眼前照度

の変化を示す。これは、夜間に被験者車両の運転席の

アイポイント位置に照度計を設置して測定した値で

ある。二輪車を時速 20km で走行させ、サンプリング

間隔0.5秒で測定した。横軸は、アイポイント（ここ

では照度計の位置）と二輪車との間の距離を示してお

り、二輪車がアイポイントを通過するとプラスの値を

示すようになっている。すれ違いビーム（以下「ＬＢ」

 

 

を定量化し、新しい前照灯システムの効果評価を行っ

た。その結果、以下のことが明らかになった。 
(1) 対向車が無い場合には、すれ違いビームよりも走

行ビームの方が歩行者と背景の輝度コントラス

トは高くなるが、対向車がある場合には走行ビー

ムの方が蒸発現象によりコントラスト低下が大

きくなる。また、それは高齢ドライバにおいて顕

著に現れる。 
(2) 対向車が近い場合には、すれ違いビームを使用す

る方が、歩行者の視認性の面で有利である。 
(3) 夜間運転時の対歩行者への危険度は、走行ビーム

とすれ違いビームではどちらを使用した方が小

さくなるのかは交通量により変化する。ADB を

使用した場合には、いずれの交通量でも高齢ドラ

イバ、若齢ドライバに関わらず他の前照灯と比べ

ると歩行者の視認性は向上し危険度が低下する。 
 
 今後も高齢ドライバや夜間運転時の安全評価と事

故低減の対策について検討を行っていく。 
 

参 考 文 献 
1) 警察庁交通局： 平成 24 年中の交通事故の発生状況

（2013） 
2) 三井、高齢者の身体機能と交通死亡事故の関係、科

学警察研究所報告交通編（1995）36-1、pp．53-69 
3) 青木、森田、関根、田中：対向車へのグレアを考慮

した前照灯による歩行者の被視認性、自動車技術会

論文集(2013)44-1、pp.131-136 
4) 青木、グレア光幕の加齢変化を考慮した運転視覚情

報のコンピュータグラフィックス 、自動車技術会論

文集（2009）40-2、pp.567-572 
5) 草田他：レーザ散乱光による水晶体タンパク粒子径

の測定、あたらしい眼科 2-5(1985)pp.725-728  
6) 小早川ほか：有色白内障における呈色原因について、

あたらしい眼科 9-6（1992）pp.1069-1072 
7) J.Xu、J.Pokorny、V.C.Smith：”Optical Density of 

the Human Lens 、 ”J.Opt.Soc.Am.A 14-5 、

pp.953-960(1997) 
8) 茨城県警察本部交通企画課、ライト切り替えによる

交通事故防止(2010) 
http://www.pref.ibaraki.jp/kenkei/02_koutsu/01_jiko
bousi/kawara/back_99.html（2010） 

9) 森田、田中、関根、岡田 ：予防安全支援システム効

果評価シミュレータ(ASSESS)へのドライバのブレ

ーキ操作モデルの組み込みについて、自動車技術会

論文集、Vol.41、No.2、pp. 253-258（2010） 
10) 田中、森田、廣瀬、高木、松島：予防安全支援シス

テム効果評価シミュレータ(ASSESS)における車両

モデルの開発、自動車技術会論文集、Vol.41、No.2、
pp. 247-252（2010） 

11) 青木、関根、田中、森田、高木：予防安全支援シス

テム効果評価シミュレータ(ASSESS)のための交通

流発生手法、自動車技術会論文集、Vol.41、No.2、
pp. 259-264（2010） 

12) 青木、 森田、 田中、 廣瀬、関根、 川嵜：予防安

全支援システム効果評価シミュレータ（ASSESS)
のための歩行者行動特性の解析、自動車技術会論文

集 Vol. 42 、 No. 5、 pp. 1199-1204 (2011) 
13) 青木、松井、関根、及川：高齢歩行者の横断判断特

性の解析、自動車技術会秋季大会講演集(2012) 
 


