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５．まとめ 
今回の調査で、日本での前面衝突死亡事故におい

て、運転席では男性乗員が、助手席では女性乗員が多

いこと、高齢死亡者数の占める割合が高いこと、「胸

部」が損傷主部位の死亡事故が最も多いこと、衝突基

準の速度以下の事故では「胸部」の死亡重傷率が他の

部位に比べ特に高いことが確認できた。高齢者の保護

対策及び胸部受傷の低減対策として、胸部傷害指標で

ある胸たわみの傷害基準値をより厳しくすることが

考えられる。現在の基準では、全年齢乗員で胸部傷害

が発生する確率から傷害値が定められている（肋骨が

三本以上折れる程度の傷害が発生する確率が 50%、

Hybrid III AM50 ダミーの場合最大胸たわみ 50mm）が、

これを 65 歳以上の高齢者乗員で胸部傷害が発生する

確率から定まる値（上記と同じ傷害が発生する確率、

Hybrid III AM50 ダミーの場合最大胸たわみ 42mm）に

変更する案がインフォーマル会議で提案された。 

また、前面衝突試験の胸部傷害指標について、胸た

わみと胸部加速度を比較すると、シートベルトから乗

員にかかる荷重の違いに対して、3ms 最大加速度より

最大胸たわみの方がその差を明確に判断できた。この

ことから、胸部加速度より胸たわみの方が、乗員の胸

部受傷の可能性をより適切に評価できる指標である

と考えられる。 

他方、シートベルト経路の違いにより、ダミーによ

る胸たわみの計測値に差が生じる可能性があること

が確認できた。現在の前面衝突基準ではダミー搭載方

法にシートベルト経路は規定されていないため、乗員

の安全性について正しく評価するためにはシートベ

ルト経路を規定する必要がある。そのため、当研究所

が中心となって、シートベルト経路が定まるように前

面衝突試験のシートベルト装着方法を作成した。装着

方法を検討したときの様子を図１５に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

図１５ シートベルト装着方法検討の様子 

これらの調査結果から、前面衝突基準の改正で導入

されるフルラップ衝突の試験法において、運転席では

男性ダミーを、助手席では女性ダミーを使用して助手

席での女性乗員の安全性向上を図ること、胸たわみの

傷害値について、高齢者の耐性値から定められる値に

変更して胸部保護性能の向上と高齢者の安全性向上

を図ること、胸部傷害指標を胸たわみとするにあたり

ダミーのシートベルト装着方法を基準に規定するこ

とを日本から提案した。これらの提案を織り込んだフ

ルラップ衝突新基準が 2015 年 5 月の GRSP 会議で合

意され、2015 年 11 月の WP29 会議で採択される予定

である。それに伴い、日本のフルラップ前面衝突試験

も新たに導入される試験方法と同じ内容に変更され

る予定である。 
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１．はじめに 

近年自動車において車載モニタシステム（例えば図

1）の活用が進められており、ドアミラーについても

その機能を代替するカメラモニタシステム（CMS : 
Camera Monitor System）の開発（図 2）が行われてい

る。UN/ECE(国際連合欧州経済委員会)の GRSG(自動

車安全一般)専門部会においても、これまで認められ

ていなかったドアミラー代替としての CMS を可能と

するための基準案作成が行われてきた。 

CMSが実現されてドアミラーが除去されると、視線移動

量の低減による脇見運転事故の減少や、認知支援技術との

融合により急な車線変更による追突事故、左折時巻き

込み事故などの低減も期待できる。また、デザインの

自由度や空力特性の改善も可能になる。その一方、CMS
の使用に関して、懸念点も存在する。CMS の性能や

機能により安全性がどのように変化し、性能要件をど

のように定めるべきか明らかにする必要がある。 

本研究では、CMS 性能要件を定めるため進路変更

判断の評価実験やモニタサイズ、モニタ配置、昼光の

影響などについて評価・測定を実施したので報告す

る。また CMS に関する GRSG での国際基準調和活動

内容についても報告する。 

 
２．ドアミラーの代替としての CMS 

ドアミラーと異なり、CMS の場合、視覚情報がカ

メラとモニタを通して表示されるため、その見え方は

ハードの仕様や性能に依存することとなる。こうした

ことからこれまではドアミラーの代替としての CMS
は国際基準で認められていなかった。しかしながら、

GRSG にそれが提案されて以来、ISO（国際標準化機

構）にて規格化、その後 GRSG の専門部会にて基準

化の審議が行われてきた（表 1）。 
 

 

 

 

 

図 1 従来の車載ﾓﾆﾀｼｽﾃﾑ 1)       図 2 ドアミラー代替CMS 2)  

表 1 CMS 基準化までの流れ 

 

 

 

 

 

間接視界に基づいて進路変更を行う場合、ドライバ

がどのようなプロセスで実施するのかを図3に示す。 

 

 

 

 

(a)ミラー 

 

 

 

 

(b)CMS 
図 3 間接視界に基づく進路変更プロセス 

 

ミラーの場合には、後方の対象物はその反射像をド

ライバが視覚することとなるため、その見え方はミラ

ーの形状（曲率や大きさ）に依存することとなるが、

その焦点調整や明るさ（瞳孔）調整は人間の眼球内で

行われる。また両眼視差も利用可能なため、人間が行

う視覚処理は直接視に近い。 

一方 CMS の場合には、後方の対象物はカメラによ

り映されたモニタ画像をドライバが視覚することと

なり、焦点調整や明るさ（絞り）調整はカメラで行わ

れることとなる。視覚情報もモニタ画面により平面状

に描写されるため、両眼視差による距離の判断も行う

ことができなくなる。そのため、その見え方はハード

ウェアの性能や仕様に大きく依存することとなる。 

 こうしたことから、CMS の場合にはミラーのよう

に視野範囲と曲率（倍率）だけでなく、 
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・ノイズ性能（画素欠損、ブルーミング） 

・時間応答性（フレームレート、フリッカー） 

などハード性能要件について多岐にわたり規定する

必要がある。 

 

３．ミラーやCMSによる車線変更タイミング 

そこで、まず CMS によりドライバがミラーと同様

の車線変更が可能かどうかを調べることとした。実走

行中の車線変更判断が CMS とミラーで異なるかどう

か実車走行による評価実験（図 4）を 2012 年から 2014
年にかけて実施した。  

 
 
 
 
 
(a)昼間実験         (b)夜間実験 

図 4 実車走行による評価実験 

 
３．１． 実験方法 

実験は、2 台の車両をテストコース上（直線区間）

において 1 車線分ずらして追従走行させて行う。その

走行パターンを図 5 に示す。走行パターンは a)等速度

走行、b)後続車両接近走行の 2 種類である。実験参加

者は先行車両を運転し、後続車両の位置をミラーまた

は CMS で確認し、車線変更が可能かどうかの判断を

行う。 
 

 

 

(a)等速度走行 

 

 

 

 

(b)後続車両接近走行 

図5 実験走行パターン 

 

実験参加者は、運転免許保有者 18 名である。なお、

実験参加者は外部から派遣されており、当研究所の実

験倫理規程に基づき実験開始前に内容の説明を行い、

実験に参加することの同意を得た。実験に用いた

CMS の仕様を表 2 に示す。 

表 2 CMS 仕様 

 

 

 
 
 
３．２．実験結果 
 実験参加者が“ぎりぎり車線変更”できると判断し

た時の後続車両までの車間距離の平均値を算出した。

その結果を図 6 に示す。 
 図 6 より、昼間の場合、CMS では、モニタサイズ

が 7 インチ 5 インチ双方の場合においてミラー（曲率

は 1320R）による場合よりも判断時の車間距離が長く

なっている。昼間の場合は CMS のモニタサイズが 5
インチでもドライバは安全サイドの評価をするが、夜

間時には後続車両までの車間距離は 5 インチの場合に

おいてはミラーの場合を下回る場合がある。夜間では 

 

 

 
 
 
 
 
 

 
 
 

(a) 昼間 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

           (b)夜間 
図 6 「ぎりぎり車線変更できる」と判断した 

後続車両までの車間距離 
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モニタサイズが小さいと、危険な判断が起こりやすい

ことが示された。 

 

４．CMSのモニタ配置位置評価 

モニタの配置位置によりCMSに対するドライバの

評価がどのように変化するのかを調べるため、実車走

行による評価実験を実施した。  
 

４．１． 実験方法 

まずドアミラーの代替としての CMS に対して、モ

ニタ配置位置による見え方の違いを調べるために、2
種類の配置パターンで実験を実施した（図 7 参照）。

一つはドライバから見てモニタをフェンダーミラー

方向に設置する a)左右分散型配置、もう一つはモニタ

をダッシュボード上中央に 2 台集める b)中央集中型

配置である。 
 
 
 
 
 
 

(a)左右分散型配置      (b)中央集中型配置 
図 7 CMS 試験システムのモニタ設置位置 

（モニタ 2 台） 
さらにルームミラーのCMS化についてもサイドミ

ラー代替としてのCMSと組み合わせてどのような配

置位置が適切か評価を行うこととした。その配置パタ

ーンを図 8 に示す。 
 
 
 
 
 
 

(a)3 台分散型配置    (b)3 台中央集中型配置 
図 8 CMS 試験システムのモニタ設置位置 

（モニタ 3 台） 
 

サイドミラー代替CMS用カメラはドアミラー上部

に近接（図 9）して、ルームミラー代替 CMS 用カメ

ラは車両後方に取り付けた。CMS の視覚情報は、ド

アミラーの場合と同様に車体側面部もモニタ上に表

示させた（図 10）。  
 

 

 

 

 

 
図9 サイドミラー代替用 図10 サイドミラー代替用 
  CMS カメラ設置位置    CMS モニタ画像 
 

４．２．実験結果 

1 時間程度の実車走行後に、実験参加者に対してモ

ニタ配置に関するアンケートを実施した。図 7のモニ

タ 2 台の配置パターンについてどちらが良いかドラ

イバが評価した結果を図 11 に示す。さらに、モニタ

2台の配置パターンだけでなくモニタ 3台の配置パタ

ーン（図 8）も含めてどのパターンが良いかドライバ

が評価した結果を図 12に示す。 

図 11より、モニタの配置は左右分散型配置よりも、

中央に 2 台集中して配置した中央集中型配置の方が良

いという実験参加者の数がやや多いことが明らかにな

った。また、特に夜間の場合にその傾向は顕著となっ

た。 

さらに、中央集中型配置が良いという理由として、

“中央の方が視線移動しやすい”、“ 中央の方が右も左

も目に入るので距離の感覚がつかみやすい” といった

意見が実験参加者から出された。中央集中型配置は、

視線方向の異なる２つの画像を同時観測することによ

り、疑似的な両眼視差が形成され距離感がつかみやす

くなるのではないかと推測される。 

  
 
 
 
 
 
 
 (a)昼間（回答者数 15）  (b)夜間（回答者数 14） 

図 11 モニタ配置位置の評価（モニタ２台） 
（どちらのモニタ配置が良かったか？） 

 

モニタ位置
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などハード性能要件について多岐にわたり規定する

必要がある。 
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の車線変更が可能かどうかを調べることとした。実走

行中の車線変更判断が CMS とミラーで異なるかどう

か実車走行による評価実験（図 4）を 2012 年から 2014
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図 4 実車走行による評価実験 
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図5 実験走行パターン 
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図 6 「ぎりぎり車線変更できる」と判断した 

後続車両までの車間距離 
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モニタサイズが小さいと、危険な判断が起こりやすい

ことが示された。 

 

４．CMSのモニタ配置位置評価 

モニタの配置位置によりCMSに対するドライバの

評価がどのように変化するのかを調べるため、実車走

行による評価実験を実施した。  
 

４．１． 実験方法 

まずドアミラーの代替としての CMS に対して、モ

ニタ配置位置による見え方の違いを調べるために、2
種類の配置パターンで実験を実施した（図 7 参照）。

一つはドライバから見てモニタをフェンダーミラー

方向に設置する a)左右分散型配置、もう一つはモニタ

をダッシュボード上中央に 2 台集める b)中央集中型

配置である。 
 
 
 
 
 
 

(a)左右分散型配置      (b)中央集中型配置 
図 7 CMS 試験システムのモニタ設置位置 

（モニタ 2 台） 
さらにルームミラーのCMS化についてもサイドミ

ラー代替としてのCMSと組み合わせてどのような配

置位置が適切か評価を行うこととした。その配置パタ

ーンを図 8 に示す。 
 
 
 
 
 
 

(a)3 台分散型配置    (b)3 台中央集中型配置 
図 8 CMS 試験システムのモニタ設置位置 

（モニタ 3 台） 
 

サイドミラー代替CMS用カメラはドアミラー上部

に近接（図 9）して、ルームミラー代替 CMS 用カメ

ラは車両後方に取り付けた。CMS の視覚情報は、ド

アミラーの場合と同様に車体側面部もモニタ上に表

示させた（図 10）。  
 

 

 

 

 

 
図9 サイドミラー代替用 図10 サイドミラー代替用 
  CMS カメラ設置位置    CMS モニタ画像 
 

４．２．実験結果 

1 時間程度の実車走行後に、実験参加者に対してモ

ニタ配置に関するアンケートを実施した。図 7のモニ

タ 2 台の配置パターンについてどちらが良いかドラ

イバが評価した結果を図 11 に示す。さらに、モニタ

2台の配置パターンだけでなくモニタ 3台の配置パタ

ーン（図 8）も含めてどのパターンが良いかドライバ

が評価した結果を図 12に示す。 

図 11より、モニタの配置は左右分散型配置よりも、

中央に 2 台集中して配置した中央集中型配置の方が良

いという実験参加者の数がやや多いことが明らかにな

った。また、特に夜間の場合にその傾向は顕著となっ

た。 

さらに、中央集中型配置が良いという理由として、

“中央の方が視線移動しやすい”、“ 中央の方が右も左

も目に入るので距離の感覚がつかみやすい” といった

意見が実験参加者から出された。中央集中型配置は、

視線方向の異なる２つの画像を同時観測することによ

り、疑似的な両眼視差が形成され距離感がつかみやす

くなるのではないかと推測される。 

  
 
 
 
 
 
 
 (a)昼間（回答者数 15）  (b)夜間（回答者数 14） 

図 11 モニタ配置位置の評価（モニタ２台） 
（どちらのモニタ配置が良かったか？） 
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 図 12 より、ドアミラーだけでなくルームミラーも

CMS化しモニタ 3台で表示した方を好むドライバが多

いことが明らかになった。またモニタ 3台の場合には、

集中型配置よりも分散型配置の方が逆に好まれること

が示されている。3台のモニタが集中すると 1台の後続

車両が 3 台のモニタに同時に表示されることがあり視

界に入りやすいため、混乱を生じるとの意見が実験参

加者から出された。ルームミラーCMS及びサイドミラ

ーCMSを集中表示させる場合には、重複した視野を無

くしかつ歪みを抑えるような画像融合処理技術が必要

になってくるのではないかと推測される。 

２台中央集中型

配置
(22%)

３台集中型

配置(11%)

その他
(22%)

３台分散型

配置(45%)

 

図 12 モニタ配置位置の評価（2 台および 3 台） 
（どのモニタ配置が良かったか？） 

 

５．昼光による視認性の影響 

 CMS の場合、昼光によりモニタ画面の輝度コント

ラストが低下し、後続車両が見えづらくなることがあ

る（図 13）。モニタの設置位置や時間帯により、昼光

のモニタの画面への影響がどのように変化するのか

について計測を行うこととした。 

 

図 13 昼光によるモニタ上の後続車両視認性低下 

 

５．１．測定方法 

 CMSモニタ設置の可能性がある車内4か所（図14、
図 15 参照、①左サイドミラー近辺、②右サイドミラ

ー近辺、③ダッシュボード上車両中央部、④ルームミ

ラー位置）において昼光によるモニタ鉛直面照度、ド

ライバアイポイント位置から見たモニタ輝度につい

てそれぞれ測定を行った。 

測定は 2015 年 2 月 19 日に昼光の影響が大きくな

りそうな時間帯（正午近辺、日没前）に実施した。測

定場所は交通安全環境研究所熊谷試験場で、建物など

により日陰にならない条件で実施した。天候は快晴で

あった。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       図 14 車内昼光照度測定位置 
 
 
 
 
 
 

(a)左サイドミラー近辺  (b)右サイドミラー近辺 
及び車両中央部     

図 15 モニタ画面への昼光の照射 

 

５．２．測定結果 

 昼光によるモニタ面法線照度、ドライバアイポイン

ト位置から見たモニタ輝度（モニタ画面 OFF 時）の

測定結果を図 16、図 17 に示す。なお、照度値や輝度

値は測定時間中のそれぞれの条件で最大値を示す。ル

ームミラー位置の輝度は使用したモニタ画面の拡散

反射率 16.6%により計算した値とした。 
 太陽の方角が車両後部の場合よりもむしろ前部に

存在するときの方が昼光の影響が大きいことが示さ

れている。これはリアガラスよりもフロントガラスの

方が面積が広くなおかつ透過率も高いため、人体や服

装からの反射光がモニタ面に映りこみやすいことが

原因と思われる。また日没前にはサイドガラスからの

太陽直射光の進入により、左モニタや中央モニタ面の

反射輝度が上がりやすい。これらの設置条件の時、晴

① ② ③

④

 

 

天時にはモニタ輝度が低いと視認性が低下するもの

と考えられる。 
 また、モニタをアイポイントよりも下方に設置した

①、②、③の条件よりも④のルームミラー位置の方が

昼光照度は抑えられやすい。ルームミラー位置に進入

してくる光は天空からの直射光ではなく主に路面反

射光であるため、昼光の影響は抑えられやすいものと

考えられる。 
  

前方

①ダッシュボード上左
②　　〃　　中央

102

103

104

105

右 後方
太陽方向

モ
ニ

タ
面

昼
光

鉛
直

照
度

(
l
x
)

③　　〃　　右
④ルームミラー位置

 

図 16 各条件におけるモニタ面昼光鉛直照度 
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図 17 各条件におけるモニタ面昼光反射輝度 
 

６．CMSに関するGRSGでの活動 

カメラモニタシステムに関しては 2010 年頃から

ISO のドキュメント作成の議論が行われ、その議論を

引き継いで 2014 年から UN/ECE でも CMS 基準化の

検討が始められこととなった。 こうしたことから

UN/ECE では、CMS 専門部会（IGCMS-Ⅱ（The informal 
group on camera-monitor systems-Ⅱ）が 2014 年に設置

された。2014 年 2 月に第 1 回会議が開始され、合計 8
回の IGCMS-Ⅱ会議が実施された（表 3）。また、第

106 回（2014 年 5 月 5～9 日））、第 107 回（2014 年 9
月 29 日～10 月 3 日）の GRSG 国際会議においても

IGCMS-Ⅱ会議の進捗状況などについて報告がなされ

た。 
     表 3  IGCMS-Ⅱ会議 
 会議場所    日程 
第 1 回 ケルン 2014 年 2 月 5、6 日 
第 2 回 ベルリン 2014 年 3 月 27、28 日 
第 3 回 パリ 2014 年 6 月 5、6 日 
第 4 回 ジュネーブ 2014 年 9 月 29、30 日 
第 5 回 パリ 2014 年 11 月 3、4 日 
第 6 回 ズーテルメール 2014 年 12 月 17－19 日

第 7 回 ガイマースハイム 2015 年 1 月 28、29 日 
第 8 回 ガイマースハイム 2015 年 2 月 19－20 日 

 
IGCMS-Ⅱ会議ではまず、ISO から提出されたドキ

ュメント案（ISO 16505）の記述内容から追加、変更

が加えられ、基準案作りが進められた。日本からも交

通研等から資料が提出され改良が加えられ、2015 年

第108回GRSGにフォーマルドキュメントが提出され

た。各国から了承され、今後 WP29 への上程が予定さ

れている。 
 

７． まとめ 

CMS 性能要件を調べるため進路変更判断の評価実

験やモニタサイズ、モニタ配置、昼光の影響などにつ

いて評価を実施した。その結果、以下のことが明らか

になった。 

1) 昼間の実車走行では CMS による車線変更の判断

はドアミラーよりも慎重になりやすくなる。昼間

に関しては CMS のモニタサイズが 5 インチでも

安全サイドの評価となるものと考えられる。 
2) 夜間では CMS のモニタサイズが小さいと危険な

車線変更の判断が起こりやすくなる 
3) ドアミラー代替としての CMS の場合、車体側面

部を表示させた場合には、モニタ２台を左右に分

散させるよりも、中央に集めた方が見えやすいと

いうドライバが多くなる。 
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 図 12 より、ドアミラーだけでなくルームミラーも

CMS化しモニタ 3台で表示した方を好むドライバが多

いことが明らかになった。またモニタ 3台の場合には、

集中型配置よりも分散型配置の方が逆に好まれること

が示されている。3台のモニタが集中すると 1台の後続

車両が 3 台のモニタに同時に表示されることがあり視

界に入りやすいため、混乱を生じるとの意見が実験参

加者から出された。ルームミラーCMS及びサイドミラ

ーCMSを集中表示させる場合には、重複した視野を無

くしかつ歪みを抑えるような画像融合処理技術が必要

になってくるのではないかと推測される。 
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図 12 モニタ配置位置の評価（2 台および 3 台） 
（どのモニタ配置が良かったか？） 

 

５．昼光による視認性の影響 

 CMS の場合、昼光によりモニタ画面の輝度コント

ラストが低下し、後続車両が見えづらくなることがあ

る（図 13）。モニタの設置位置や時間帯により、昼光

のモニタの画面への影響がどのように変化するのか

について計測を行うこととした。 

 

図 13 昼光によるモニタ上の後続車両視認性低下 

 

５．１．測定方法 

 CMSモニタ設置の可能性がある車内4か所（図14、
図 15 参照、①左サイドミラー近辺、②右サイドミラ

ー近辺、③ダッシュボード上車両中央部、④ルームミ

ラー位置）において昼光によるモニタ鉛直面照度、ド

ライバアイポイント位置から見たモニタ輝度につい

てそれぞれ測定を行った。 

測定は 2015 年 2 月 19 日に昼光の影響が大きくな

りそうな時間帯（正午近辺、日没前）に実施した。測

定場所は交通安全環境研究所熊谷試験場で、建物など

により日陰にならない条件で実施した。天候は快晴で

あった。 
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(a)左サイドミラー近辺  (b)右サイドミラー近辺 
及び車両中央部     

図 15 モニタ画面への昼光の照射 

 

５．２．測定結果 

 昼光によるモニタ面法線照度、ドライバアイポイン

ト位置から見たモニタ輝度（モニタ画面 OFF 時）の

測定結果を図 16、図 17 に示す。なお、照度値や輝度

値は測定時間中のそれぞれの条件で最大値を示す。ル

ームミラー位置の輝度は使用したモニタ画面の拡散

反射率 16.6%により計算した値とした。 
 太陽の方角が車両後部の場合よりもむしろ前部に

存在するときの方が昼光の影響が大きいことが示さ

れている。これはリアガラスよりもフロントガラスの

方が面積が広くなおかつ透過率も高いため、人体や服

装からの反射光がモニタ面に映りこみやすいことが

原因と思われる。また日没前にはサイドガラスからの

太陽直射光の進入により、左モニタや中央モニタ面の

反射輝度が上がりやすい。これらの設置条件の時、晴
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天時にはモニタ輝度が低いと視認性が低下するもの

と考えられる。 
 また、モニタをアイポイントよりも下方に設置した

①、②、③の条件よりも④のルームミラー位置の方が

昼光照度は抑えられやすい。ルームミラー位置に進入

してくる光は天空からの直射光ではなく主に路面反
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図 16 各条件におけるモニタ面昼光鉛直照度 
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図 17 各条件におけるモニタ面昼光反射輝度 
 

６．CMSに関するGRSGでの活動 

カメラモニタシステムに関しては 2010 年頃から

ISO のドキュメント作成の議論が行われ、その議論を

引き継いで 2014 年から UN/ECE でも CMS 基準化の

検討が始められこととなった。 こうしたことから

UN/ECE では、CMS 専門部会（IGCMS-Ⅱ（The informal 
group on camera-monitor systems-Ⅱ）が 2014 年に設置

された。2014 年 2 月に第 1 回会議が開始され、合計 8
回の IGCMS-Ⅱ会議が実施された（表 3）。また、第

106 回（2014 年 5 月 5～9 日））、第 107 回（2014 年 9
月 29 日～10 月 3 日）の GRSG 国際会議においても

IGCMS-Ⅱ会議の進捗状況などについて報告がなされ

た。 
     表 3  IGCMS-Ⅱ会議 
 会議場所    日程 
第 1 回 ケルン 2014 年 2 月 5、6 日 
第 2 回 ベルリン 2014 年 3 月 27、28 日 
第 3 回 パリ 2014 年 6 月 5、6 日 
第 4 回 ジュネーブ 2014 年 9 月 29、30 日 
第 5 回 パリ 2014 年 11 月 3、4 日 
第 6 回 ズーテルメール 2014 年 12 月 17－19 日

第 7 回 ガイマースハイム 2015 年 1 月 28、29 日 
第 8 回 ガイマースハイム 2015 年 2 月 19－20 日 

 
IGCMS-Ⅱ会議ではまず、ISO から提出されたドキ

ュメント案（ISO 16505）の記述内容から追加、変更

が加えられ、基準案作りが進められた。日本からも交

通研等から資料が提出され改良が加えられ、2015 年

第108回GRSGにフォーマルドキュメントが提出され

た。各国から了承され、今後 WP29 への上程が予定さ

れている。 
 

７． まとめ 

CMS 性能要件を調べるため進路変更判断の評価実

験やモニタサイズ、モニタ配置、昼光の影響などにつ

いて評価を実施した。その結果、以下のことが明らか

になった。 

1) 昼間の実車走行では CMS による車線変更の判断

はドアミラーよりも慎重になりやすくなる。昼間

に関しては CMS のモニタサイズが 5 インチでも

安全サイドの評価となるものと考えられる。 
2) 夜間では CMS のモニタサイズが小さいと危険な

車線変更の判断が起こりやすくなる 
3) ドアミラー代替としての CMS の場合、車体側面

部を表示させた場合には、モニタ２台を左右に分

散させるよりも、中央に集めた方が見えやすいと

いうドライバが多くなる。 
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4) ドアミラー代替としての CMS に加えて、ルーム

ミラー代替としての CMS を使用する場合には、

今回の条件ではモニタ3台を分散させた方が良い

というドライバが多かった。 
5) 今回の条件では、太陽の方角が車両後部の場合

よりも前部に存在するときの方が昼光の影響が

大きかった。 
6) モニタをドライバのアイポイントよりも下方に

設置した条件よりもルームミラー位置の方が昼

光照度は抑えられやすい。 
 
今後、CMS についてさらに調査を実施する予定で

ある。 
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講演３．自動車ＥＭＣ基準Ｒ１０の最新動向と審査施設の整備状況 

 
 

自動車安全研究領域 ※伊藤 紳一郎   自動車審査部 小林 敬史 
 
 

１．まえがき 
自動車の EMC（ElectroMagnetic Compatibility 

電磁両立性：外部の通信等に妨害を与えず、かつ、外

部の電磁波により誤作動しないこと）に関する国際基

準として、国連協定規則第 10 号（R10）がある。R10
は、2008 年 7 月 11 日にR10-03 シリーズが発効し、

2011 年 10 月 28 日に、充電状態における自動車の

EMC 要件を追加することが主な改正点である

R10-04 シリーズが発効し、さらに、2014 年 10 月 9
日に、自動車の充電回路部品の EMC 要件を追加する

ことが主な改正点である R10-05 シリーズが発効し

た。 
わが国は、R10-03 シリーズの国内導入を 2011 年 5

月 31 日に公布し、2011 年 8 月 1 日に施行した。また、

04 シリーズ及び 05 シリーズについては、それぞれの

発効と同時に国内に公布、施行している。 
そこで、国内的にはいくつかの適用除外と経過措置

があるものの、現時点で適用が義務付けられている最

新基準であるR10-05シリーズの概要について報告す

る。ただし、国内的な適用除外や経過措置については

ここでは触れないこととする。 
さらに当研究所では、現在、EMC に関する審査施

設「電磁両立性試験棟」の整備を鋭意進めており、そ

の概要についても報告する。 
 

２．Ｒ１０-０５シリーズ概要 
２．１．適用範囲 
カテゴリ L（二輪、三輪車等）、M（乗用車）、N（貨

物車）、O（被牽引車）の自動車及びそれに搭載され

る部品（ESA：Electrical/electronic Sub-Assembly）
に適用される。 

 
２．２．型式認可 
型式認可には、車両として型式認可を受けるものと

ESA として認可を受けるものがある。 

車両として型式認可を受ける場合は、申請できるの

は自動車メーカーであり、その手法としては、車両全

体として R10 の規定を満足することを確認する方法

と、該当する全ての ESA について R10 適合の型式認

可を受けた上でそれらの認可証を添えて申請する方

法がある。 
ESA として型式認可を受ける場合は、申請できる

のは自動車メーカーまたは ESA メーカーであり、そ

の手法としては、R10 の ESA に関する規定を満足す

ることを確認するものである。 
型式認可を受けた場合は、車両組み込み部品を除い

て、図１に示すような表示をすることが義務付けられ

ている。 
 

図１ 型式認可番号例 
 

２．３．技術的要件 
技術的要件（試験方法及び限度値等）は、充電回路

の有無にかかわらず全ての車両及び ESA に適用され

るものが R10 本文の第 6 章に、充電状態の車両及び

ESA に追加して適用されるものが R10 本文の第 7 章

に記載されている。 
具体的な試験方法は R10 の附則が参照され、さら

に、かなりの部分は関連する国際規格が発行年及び版

を指定して直接参照されている。 
全ての車両及び ESA に適用される試験項目を表１

に、充電状態の車両及び ESA に追加して適用される

試験項目を表２に示す。表２の試験項目は R10-04 シ

リーズ及び R10-05 シリーズで追加されたものであ

る。 
なお、本報告で使用している主な用語、略語の一覧

を表３に示す。 

10 R – 05 2439
43

a = 6 mm min


