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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。 
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図５ 眩しさ評価結果 

 

右が0lx（夜間）である。それぞれ横軸は被験者が観

察した二輪車のランプと速度の組み合わせを示して

いる。縦軸は、同じ不快グレア評価値で評価した割合

を示し、色の違いは不快グレア評価値の違いである。 

左右の図を比べると、すれ違いビーム（ＬＢ）は、

対向車ドライバに眩しさを与えないように配光が下

向きに調整されているため、夜間であっても眩しくて

耐えられないとは評価されていない。しかし、全体の

空間を照明するように配光が調整されているＤＲＬ

に対しては、夜間になると「耐えられない」と評価し

た被験者も出現し、対向車ドライバに眩しさを与える

ことが分かる。 

天空照度が1,000lxの場合、ＤＲＬに対する不快グ

レア評価値4以上で評価した人が75%程度となり、天

空照度がこれ以上暗くなる場合にはＤＲＬからＬＢ

へ切り替えることが望ましいことが分かる。現在の国

連協定規則においても、四輪車の場合には天空照度が

1,000lx以下の場合にはＤＲＬから前照灯すれ違いビ

ーム（ＬＢ）へ自動で切り替わることが義務付けられ

ており、この規制値の妥当性も示されたといえる。 

同時に実施した昼間（10,000lx)条件の結果では、

ＤＲＬはＬＢよりも不快グレア評価値が小さい値と

なるものの、ほとんどの場合に眩しくて耐えられない

とは評価されなかった。 

３．２．ニアミス率と衝突余裕度 
各被験者に対する交差点通過時間は、平均 3.46 秒

（最短 2.83 秒、最長 4.59 秒）であった。各被験者の

タイムギャップと交差点通過時間を比較し、タイムギ

ャップが交差点通過時間よりも短い場合にはニアミ

スをすると仮定し、ニアミスの確率（ニアミス率）を

求めた。その結果を図６に示す。横軸は二輪車のラン

プと速度の組み合わせを示し、縦軸はニアミス率を示

している。棒の色の違いは、天空照度の違いである。

二輪車の速度が速いほどタイムギャップが短い傾向

がみられているため、ニアミス率も二輪車の速度が速

いほど高くなることが示されている。また、ニアミス

率は、天空照度の違いよりも速度の違いの方が影響を

受ける傾向がみられた。なお、図中の棒グラフが欠け

ているように見えるＬＢ40km/hの薄暮の条件では、ニ

アミス率は0であった。 
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図６ ニアミス率 

 

ニアミス率は、二輪車がＬＢ80km/h 走行で約 0.5

とＤＲＬに比べても高い値を示した。この値は過去の

研究報告２）と類似の値ではあるものの、被験者が 20

名の場合の出現確率は信頼性が高いとは言えない。ま

た、本研究で定義したタイムギャップが交差点通過時

間より短いことが、そのままニアミスを表していると

もいえない。そこで本研究では、被験者ごとにタイム
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という）は下向きに照射しているため、通り過ぎるよ

り前に、ＤＲＬより早く眼前照度が最高値になる。最

高眼前照度は、ＬＢは 9.01lx であるのに対し、ＤＲ

Ｌは19.79lxと約2倍の照度であった。これらの値か

らＤＲＬが明るいことが分かるが、実験中には被験者

は前方を見ている場合が多く、二輪車が通り過ぎる瞬

間の最も明るい光を直接見ていたとはいえない。参考

に、被験者のアイポイント付近から撮影した二輪車の

見え方を、図２及び図３に示す。 
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図１ 二輪車が通過する時の被験者の眼前照度 

 

図２ 被験者から見た二輪車（ＤＲＬ点灯） 

 

図３ 被験者から見た二輪車（ＬＢ点灯） 

２．３．実験手順 
被験者にはまず十分に実験手順の説明を行ったが、

実験の目的については教示しなかった。次に、簡易視

力測定器を用いて視力検査を行った。その後、テスト

コース内に移動し、以下の手順で実験を行った。 
１）被験者は実験車両に乗り、車両天井から吊り下げ

た指標の位置に目が来るようにシートを調節す

る。 
２）右折することを意識しながら、対向車線前方から

近づく二輪車を観察する。 
３）二輪車がこれ以上近づいたら右折しない、と思う

時点で手元のスイッチを押す。（実験装置では、

各被験者がスイッチを押した時点の天空照度、二

輪車の位置及びその時点から二輪車が交差点に

入るまでの時間を計測した。） 
４）二輪車が通り過ぎたら、右折限界タイミングにお

ける二輪車ランプの眩しさについて評価する。 
５）実験者の合図で次の条件での試行を繰り返す。 

実験者は、天空照度をモニタし、天空照度が実験条

件に合うように調整しながら二輪車をスタートさせ

た。このため、被験者は車室内から十分に環境の明る

さに順応した状態で実験を行った。また、別途、日中

に各被験者の交差点通過時間を測定した。 
２．４．実験結果の整理 

結果の整理は、図４に示すように対向車と右折車が

接触するであろう交差点内の領域をニアミスゾーン

とし、二輪車が右折限界タイミングからこの領域に到

達するまでの時間をタイムギャップとした。本研究で

は、タイムギャップと交差点通過時間との比率を求

め、衝突余裕度として結果を整理した。 
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図４ 実験結果の整理方法 

３．実験結果 
３．１．眩しさ評価 
ＬＢとＤＲＬのそれぞれに対する眩しさの評価結

果(不快グレア評価指数)を図５に示す。左右の図の違

いは天空照度の違いで、左が天空照度1,000lx（薄暮）、 



－ 15 －

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 眩しさ評価結果 
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図６ ニアミス率 

 

ニアミス率は、二輪車がＬＢ80km/h 走行で約 0.5

とＤＲＬに比べても高い値を示した。この値は過去の

研究報告２）と類似の値ではあるものの、被験者が 20

名の場合の出現確率は信頼性が高いとは言えない。ま

た、本研究で定義したタイムギャップが交差点通過時

間より短いことが、そのままニアミスを表していると

もいえない。そこで本研究では、被験者ごとにタイム
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という）は下向きに照射しているため、通り過ぎるよ

り前に、ＤＲＬより早く眼前照度が最高値になる。最

高眼前照度は、ＬＢは 9.01lx であるのに対し、ＤＲ

Ｌは19.79lxと約2倍の照度であった。これらの値か

らＤＲＬが明るいことが分かるが、実験中には被験者

は前方を見ている場合が多く、二輪車が通り過ぎる瞬

間の最も明るい光を直接見ていたとはいえない。参考

に、被験者のアイポイント付近から撮影した二輪車の

見え方を、図２及び図３に示す。 
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図１ 二輪車が通過する時の被験者の眼前照度 

 

図２ 被験者から見た二輪車（ＤＲＬ点灯） 

 

図３ 被験者から見た二輪車（ＬＢ点灯） 

２．３．実験手順 
被験者にはまず十分に実験手順の説明を行ったが、

実験の目的については教示しなかった。次に、簡易視

力測定器を用いて視力検査を行った。その後、テスト

コース内に移動し、以下の手順で実験を行った。 
１）被験者は実験車両に乗り、車両天井から吊り下げ

た指標の位置に目が来るようにシートを調節す

る。 
２）右折することを意識しながら、対向車線前方から

近づく二輪車を観察する。 
３）二輪車がこれ以上近づいたら右折しない、と思う

時点で手元のスイッチを押す。（実験装置では、

各被験者がスイッチを押した時点の天空照度、二

輪車の位置及びその時点から二輪車が交差点に

入るまでの時間を計測した。） 
４）二輪車が通り過ぎたら、右折限界タイミングにお

ける二輪車ランプの眩しさについて評価する。 
５）実験者の合図で次の条件での試行を繰り返す。 

実験者は、天空照度をモニタし、天空照度が実験条

件に合うように調整しながら二輪車をスタートさせ

た。このため、被験者は車室内から十分に環境の明る

さに順応した状態で実験を行った。また、別途、日中

に各被験者の交差点通過時間を測定した。 
２．４．実験結果の整理 

結果の整理は、図４に示すように対向車と右折車が

接触するであろう交差点内の領域をニアミスゾーン

とし、二輪車が右折限界タイミングからこの領域に到

達するまでの時間をタイムギャップとした。本研究で

は、タイムギャップと交差点通過時間との比率を求

め、衝突余裕度として結果を整理した。 
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図４ 実験結果の整理方法 

３．実験結果 
３．１．眩しさ評価 
ＬＢとＤＲＬのそれぞれに対する眩しさの評価結

果(不快グレア評価指数)を図５に示す。左右の図の違

いは天空照度の違いで、左が天空照度1,000lx（薄暮）、 



－ 16 －

 

 

 
 

４．通信利用型安全運転支援システムについて 
 

－先進安全自動車（ASV）推進計画における検討概要－ 
 
 

自動車安全研究領域   ※児島 亨  塚田 由紀 
 
 

１．はじめに 
 交通事故を削減するための車両安全対策として、

1991年度より産学官連携の先進安全自動車（ASV）推

進計画が開始され、現在第５期（2011 年度～2015 年

度）に至っている。ASVとは先進技術を利用してドラ

イバの安全運転を支援するシステムを搭載した自動

車のことであり、ASV推進計画では、ドライバの安全

運転を支援する技術の開発・実用化・普及の促進に取

り組んでいる。 

 安全運転を支援するシステムのうち、道路インフラ

や他車両との間で通信を行う通信利用型安全運転支

援システムは、ドライバから見えない、または見え難

い事象の情報を車載システムが入手し、注意喚起や情

報提供の形でドライバに伝達することにより事故の

リスクを低減させることを目的としている。 

 ASV推進計画においては、第２期（1996年度～2000

年度）で道路インフラからの情報を活用した路車間通

信システムの検討に着手した。また、通信を利用して

車両同士がお互いに情報を交換し合い、それぞれのド

ライバの安全運転を支援する車車間通信システムの

検討を第３期（2001 年度～2005 年度）に着手した。

現在も通信利用型安全運転支援システムに関する検

討は継続しており、交通安全環境研究所（以下、当研

究所）においても、課題に対する検証実験等、ASV推

進計画に資するための調査・研究を実施している。 

以下、ASV推進計画における検討概要と当研究所で

行った実験の概要について紹介する。 

２．ASV 推進計画における検討概要 
２．１．第２期～第３期ASV推進計画 

 第２期では、道路インフラから提供される情報を利

用する路車協調型の運転支援技術（路側情報利用型運

転支援システム）について、インフラと連携した検討

に着手した。この当時の路車間通信としては連続通信

を想定しており、警報や車両制御なども含めたより高

度な支援に発展し得ることも視野に入れ、車載システ

ムの機能について実証実験が行われた。(1)、(2) 

 第３期の推進計画では、第２期に続き路側情報利用

型の開発がインフラと連携して行われ、路車間通信が

連続通信からスポット通信に変更になった為、より高

度な支援から、主として注意喚起を想定したシステム

に変更された。また、車車間通信を利用するシステム

の開発に着手した。事故分析に基づいてシステムの役

割やあり方を検討し、検討結果をコンセプト仕様書と

してまとめるとともに、実車で車車間通信を行ってシ

ステムの機能を確認するための検証実験を（独）北海

道開発土木研究所の苫小牧寒地試験道路にて行い、実

験の公開及び内外関係者と意見交換する国際シンポ

ジウムを開催した。図１に公開実験の状況を示す。(1) 

 

 

 

 

 

 

２．２．第４期～第５期ASV推進計画 

２．２．１．第４期ASV推進計画 

 第４期では通信利用型安全運転支援システムの実

用化に向けた検討を促進することを目的とした活動

を行った。交通事故の実態に基づき、総合的観点から

より効果的・効率的な対策を系統的に整理するため、

平成17年の全国交通事故統計データ（マクロデータ）

を用いて事故分析を行い、対策の方向性について整理

した総合安全戦略を策定した。この中で通信利用型安

全運転支援システムによってドライバを支援する場

面のうち、優先的に検討を行う場面を抽出した。また、

第４期では、ITS推進協議会の大規模実証実験に参画

図１ 公開実験の状況（第３期） 

 

 

ギャップを交差点通過時間で割り、その値を衝突余裕

度として整理した。全被験者の衝突余裕度の平均を図

７に示す。 

図７より、衝突余裕度は二輪車の速度が速いほど小

さくなるが、夜間のＤＲＬを除いて天空照度による違

いはあまり見られないことが分かる。有意水準5%のｔ

検定の結果でも有意差は同様の傾向であった。ＤＲＬ

の場合、夜間には衝突余裕度が大きくなることが示さ

れた。 

 

４．まとめ 
模擬交差点で右折しようとする四輪ドライバが、Ｄ

ＲＬを点灯して対向車線を走行して来る二輪車の前

を横切って右折する限界タイミングを測定した。その

結果、天空照度が1,000lx以上の日中においては、天

空照度の違い及びＤＲＬとＬＢの違いに対する衝突

余裕度の結果に顕著な差はみられなかった。眩しさの

評価については、周辺が暗い薄暮時の方がＬＢもＤＲ

Ｌも眩しいと評価する人が増えるものの、全体として

は問題となるほど眩しいとは評価されなかった。ただ

し、夜間においてはＤＲＬは邪魔になるほど眩しいと

評価され、逆に衝突余裕度は大きくなる結果となっ

た。これは、夜間のＤＲＬは四輪ドライバにより安全

な行動をとらせることを示しているが、眩しさの影響

及び本実験における想定シーン以外の場面の影響も

含めて考えると、ＤＲＬを夜間に使用することは望ま

しいとはいえない。 

これまでの研究２,３)では、天空照度が 10,000lx 以

上の日中にはＤＲＬは特にポジティブな効果もネガ

ティブな効果もないとされていることを考慮すると、

本研究の結果からは天空照度が1,000lx程度の薄暮時

においても、二輪車に装備したＤＲＬは強い眩しさを

与えず、右折判断行動に影響を与えない、と結論でき

る。 
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図７ 衝突余裕度 


