
 

 

Fig.5 Emergency situation at the target intersection 

 
Fig.6 Number of collisions in emergency situation 

 
Fig.7 Number of near-miss incidents in 

emergency situation 
図６に搭載率の変化に対する衝突件数の変化を示

す．衝突件数は，搭載率 0[％]では 147 件発生したが，

搭載率が高くなるにつれて減少し，搭載率 100[%]では

11 件まで減少することが確認された．また，図７に搭

載率の変化に対するニアミス発生台数の変化を示す．

ニアミスの発生台数は，搭載率 0[%]では 145 台であっ

たが，BAS の搭載率が高くなるにつれて事故件数同様

に減少し，搭載率 100[%]では 69 台まで減少した． 
 

６．まとめ 
 ASSESS によって創り出された交通流は，交差点進

入時の速度分布，車頭間隔において実交通流と同等で

あることが既に確認できていることに加え，交差点の

通過時間においても実交通流と有意差がないことが

確認された．本研究では，このように一定の妥当性の

確認がとれた ASSESS を用いて踏み込み速度検知型

BAS の効果評価を行った．本評価では，まず，対象交

差点として選定した実交差点の交通流を同等に再現

する状況下で評価を行った．その結果，衝突は発生せ

ず，ニアミス発生台数は BAS の搭載率によらずほぼ

一定であり，対象交差点で発生している交通状況を再

現した今回の環境では BAS の普及による効果は確認

できなかった．しかしながら，BAS が作動することを

想定しているような前方車が突然急制動をかけると

いう緊急状況下における後方車の BAS の効果評価を

行った結果，後方車を一定以上の力でブレーキペダル

を踏むことができないドライバが運転していた場合，

BAS は，衝突，ニアミスともに大きく減少させる効果

（衝突：搭載率 100[%]で 92％減，ニアミス：搭載率

100[%]で 36％減）が認められた．  
 今後は，さらに各エージェントの挙動を実車両の挙

動に近づけるとともに，他の先進的な予防安全支援シ

ステムの効果評価にも取り組む予定である． 
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㉕ 自動車検査用機械器具の校正要領の高度化について 
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１．はじめに 
自動車検査用機械器具の校正器具は、検査用機械の

改善に伴って開発されるべきであり、同時に最新の技

術を導入して高精度化及び効率化を図るべきである。

そこで、自動車検査用機器の校正要領を見直し、今後

改善すべき項目を抽出し、新しい測定器の提案を行っ

たので報告する。 
 
 ２．自動車検査用機械器具の校正要領の見直し  

２．１．ブレーキ・テスタ 
ブレーキ・テスタ用校正器を用いた校正状況を図１

に示す。現行の校正要領は荷重用アームのアームフッ

クをローラ半径の 10 倍のアーム上における長さの穴

に取り付け、三脚の巻き上げハンドルを回して、秤の

指示計を見ながら指定の制動力に合わせた状態で、テ

スタの指示値を読み取り、データ用紙に書き取る方式

である。そこで、指示値を自動で読み取ることで読み

取り誤差を解消し、これを電子データ化することで校

正結果の管理と校正結果証明書の発行が容易にでき

るように提案し、現在既に実現している。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図１ブレーキ・テスタ用校正器 

また、荷重用アームでの荷重をかける位置を固定

し、ローラ半径を設定した後、校正に使用する制動力

を表示させる等、校正の効率化を目的とする改善点を

抽出した。 

 ２．２．前照灯試験機 
前照灯の開発は著しく、特に LED を光源とする前

照灯は、複数の発光点をもつことが従来と異なる。現

在の検査機器でも LED 前照灯に確実に対応できるよ

う、校正機器の改善が必要である。同時に、今後導入

が予測される色の測定も考慮し、校正器を試作する。 
２．３．その他 
速度計試験機、サイドスリップ・テスタ、黒煙測定

器及び音量計の校正要領についても、効率化、高精度

化を目指して見直した。全ての検査用機器について、

測定結果を電子データ化し、オンラインで校正結果の

一括管理と校正結果証明書の発行が容易にできるよ

うにした。 
 

３．振子式摩擦係数測定器の試作 

３．１．ブレーキ・テスタ用ローラの現状について 
現行のブレーキ・テスタについて、設置後 3 年以内、

6～7 年、8 年以上の３つに分類し、検査機器製造メー

カ別に各１ヶ所、合計 12 ヶ所のブレーキ・テスタ用

ローラの摩擦係数及び摩耗量について調査した。その

結果を図２に示す。なお、摩擦係数は当研究所所有の

試験車に 6 分力計を装着し、タイヤにかかる最大制動

力をタイヤにかかる接地荷重で除して求めた。摩耗量 
は、表面形状測定器により溝の高さの変化から算出し

た。 

 

図２ 設置後の経過年数と摩擦係数及び摩耗量 
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これより、設置後の経過年数とローラの摩擦係数に

は相関があることが分かる。今回測定した設置後 8 年

のブレーキ・テスタ用ローラが摩擦係数 0.58、設置後

13 年のものは 0.49 と非常に低い値であることが分か

った。これらは交換することになった。 
３．２．振子式摩擦係数測定器の試作について 
３．２．１．ローラ表面の摩擦係数の測定方法 

ブレーキ・テスタ用ローラ表面が摩耗すると摩擦

係数が低下することから、ローラ表面の摩擦係数を

測定することでブレーキ・テスタの精度を確保し、管

理することができる。そこで、摩擦係数を的確に測

定できる振子式摩擦係数測定器を試作した（図３）。 
本測定器の押付荷重の設定精度を３％以下に押さ

えたため、同一条件で摩擦係数を測定した場合の測

定値のバラツキは 5％以下であった。 

 
図３ 振子式摩擦係数測定器 

３．２．２ 振子式摩擦係数測定器による測定結果 
振子式摩擦係数測定器を使用して、設置後４年経

過した大小兼用型のブレーキ・テスタ用ローラ（図４）

の摩擦係数を測定した。摩擦係数 μ は次の式から算

出される。 
μ＝C ×（Sin（９０－θａ）－Sinθｂ） 

θa：1 回目の振上げ角度（真下からの角度） 
θb：振子回転部分の摩擦抵抗による損失角度 

（約１度） 
C：ブレーキローラ毎に定まる定数。 
 
 
 
 
 
図４ 大小兼用型のブレーキ・テスタ用ローラ 

測定箇所はブレーキの測定部分として使用されな

かったと推定される、ブレーキ・テスタ用ローラ表面

で摩耗していない部分（図４－①）と十分使用した

と推定される摩耗している部分２ヶ所（図４－②③）

を選定し、それぞれ５回測定した。測定結果を図５

に示す。 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

図５ 摩擦係数測定結果 
この結果、ブレーキ・テスタ用ローラ表面で摩耗し

ていない部分（測定点①－平均摩擦係数 0.68）より、

摩耗している部分（測定点②③－摩擦係数 0.65 及び

0.64）の摩擦係数が 0.03～0.04 低い値となった。ま

た、摩耗量は表面形状測定器により測定した結果、

測定点②で 0.10ｍｍ、測定点③で 0.14ｍｍであった。 
なお、今回用いたブレーキ・テスタ用ローラは大小

兼用テスタ用のため耐摩耗性が高いため、図２の結果

に比べると摩耗量は低くなっている。 
これらの結果から、今回、試作した振子式摩擦係

数測定器はブレーキ・テスタ用ローラ表面の摩擦係数

の低下状況を把握するために、十分使用可能である

と考えられる。 
 

４．まとめ 
① 自動車検査用機械器具の校正要領全体について、 

測定結果の電子データ化を図り、パソコン等で成績書

の発行が容易にできるシステムの仕様を検討した。 

② 今回試作した振子式摩擦係数測定器を用いると、 
ブレーキ・テスタの校正時間、手順の効率化につなが

り、かつ、十分な精度を有することが分かった。 
③ ブレーキ・テスタの校正要領を見直し、現状の校 
正器を改良し、電子データとして取り込めるデータ収

録・解析装置を導入することとした。 
また、ブレーキ・テスタ用ローラの摩擦係数を測定

することで、摩擦係数の低下が顕著な場合、ローラ部

分のみを交換するよう提言した。 

今後、校正用器具の高度化を図ることにより、校正

結果の統計的な管理、分析等の実施に役立つことがで

きると考えられる。 
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