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２．通信利用型安全運転支援システムから歩行者情報を 
提示した場合のドライバの運転行動に関する研究 
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１．はじめに 
 年間約 80 万件という高い水準で発生し続けている

交通事故を削減するための車両安全対策として，国に

よる先進安全自動車（ASV）推進計画が実施されてお

り，2006 年度～2010 年度にかけて実施された第４期

ASV推進計画では自律検知型運転支援システムの本格

普及及び通信利用型運転支援システムの実用化に向

けた取り組みが行われた(1)．これらの取り組みによ

り，車両単独事故及び車両対車両事故のより一層の削

減が見込まれる．一方で，交通事故死者数の約１／３

が歩行中の事故によるものであることから，歩行者事

故の削減に向けた取り組みが必要とされており(2)，

2011 年度より開始された第５期 ASV 推進計画におい

て，歩行者と自動車の間で通信を行うことにより歩行

者の存在をドライバーに提示する歩車間通信システ

ムの技術的可能性について検討が行われている． 

 本研究では，一般のドライバーが運転する自動車

（以下，自車とする）と歩行者が接近または衝突する

可能性のある場面をドライビングシミュレータ（以

下，DSとする）上で再現し，歩車間通信により歩行者

の情報をドライバーに提示した場合に，運転行動の変

化（例えば歩行者との衝突を回避するための行動がよ

り早く適切に行われる等）について評価するととも

に，衝突する可能性の無い歩行者の情報が提示された

場合のドライバーの受容性についても評価を行った．

以下，実験内容及び実験結果について報告する． 

２．実験内容 
２．１．本実験における歩行者の定義 

 本研究では，実験中に DS のスクリーン上に出現さ

せる歩行者として，以下の３種類を定義した． 

＜実験対象歩行者＞ 

 自車に接近し，ドライバーが衝突を回避する必要の 

ある歩行者．歩行者が通信機を持っている場合には 

ドライバーへ情報が提示される． 

＜ダミー歩行者＞ 

 歩道上または自車から見て道路右端を歩行し，ドラ

イバーが衝突を回避する必要の無い歩行者．通信機は

持たず，ドライバーへの情報提示は行わない． 

＜通信対象歩行者＞ 

 ダミー歩行者と同一の軌跡上を歩行し，通信機を持

つ歩行者．ドライバーは衝突を回避する必要は無い

が，一定の範囲内に存在する場合に情報提示される． 
２．２．実験を実施した交通場面 
 本研究では，走行中の自動車と歩行者が接近または

衝突する可能性のある交通場面の中から，実事故とド

ライブレコーダのニアミスデータを比較した文献（3），

（4）を参考にし，件数が比較的多く，DS 上での再現が

可能な，図１に示す A～H を実験の対象場面とした．

なお，A～H のうち，B～D については，歩行者が道路

交通法に従って歩行するケースである． 

 場面Aは自車が信号のある交差点を直進中に，交差

点出口の横断歩道において，向かって右側から歩行者

が信号無視して横断するケースである．対向車の後方

に歩行者が隠れ，ドライバーからは横断開始を目視で

きない．歩行者の出現は，歩行者が自車の前方を横切

るタイミングとした． 

 場面Bは自車が信号のある交差点を対向直進車と衝

突しないようにして右折する際に，向かって右側から

歩行者が青信号で横断するケースである．歩行者の出

現は，自車が歩行者の前を通過するかまたは停止して

横断するのを待つか，ドライバーが判断できるタイミ

ングとした． 

 場面Cは自車が信号のある交差点を左折する際に，

向かって左側から歩行者が青信号で横断するケース

である．歩行者の出現は，自車が歩行者の前を通過す 

るかまたは停止して横断するのを待つか，ドライバー 

 

 

め，歩行者は道路を２車線とも渡り終える必要があ

り，横断には７メートルの歩行時間全体が必要であ

る．そこで，図９における車両が左から接近する場合

の歩車間距離を車速で割ることにより，車が目前に到

達するまでの予測時間を求めた．同じ実験を若年者に

ついて行った実験結果(4)とあわせて図 10 に示した． 
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図 10 予想到達時間 車両を左手に観察する場合 

（若年者の結果(4)との比較） 
 
車速 40km/h 以上では，車両が歩行者の目前に到達

する時間が，高齢者が 7m の歩行に要する 5.5 秒間よ

りも短くなるため，危険であることがわかった．若年

者(4)では車速が 40km/h 以上において，高齢者よりも

長い到達時間で横断を断念していることから，若年者

の方が衝突事故に遭遇しにくいと考えられる． 
 今回の実験では横断を断念する間際のタイミング

を調べたが，現実にはもっと余裕がある時点で横断が

開始されるため，事故にいたる可能性は低いと思われ

る．また，横断を開始した後で危険に気づいた場合に

は，適切な回避行動がとられるはずであるが，危険回

避行動に年齢差が生じる可能性は残っている． 
 

６．結 論 
 高齢歩行者の事故を予防するという観点から，高齢

者の行動様式，横断時の意識調査を行ったところ，本

調査の範囲では，高齢者は外出目的が多様であり，若

年者よりも活動範囲が多岐にわたるため，目的に応じ

て毎日異なる道路を歩行しており，近所のよく知った

道で車が少ない場合には，横断歩道のないところを渡

る習慣があることも示唆された．今後は，横断時のヒ

ヤリハット体験と高齢者の認知，身体機能との相関に

ついて対象者を増やして調査を行う予定である． 
 また，実車を用いて横断タイミングを調査したとこ

ろ，次の結果が得られた．これらは高齢者と若年者に

共通する特性である． 
(1) 歩行者が横断を断念する歩車間距離は，車が手前

車線を右から接近する場合よりも，奧側車線を左

から接近する場合のほうが長くなる． 
(2) 歩車間距離は車速が増すに従い長くなる． 
(3) 車両到達予想時間は，車速が増すに従い短くな

る．時速 40km/h 以上の場合，歩行者は奧側車線

の左から接近する車両に衝突する可能性がある． 
 近年，画像処理やレーダなどを用いて，歩行者を検

知する装置が開発されているが，車両進行方向に対し

て右側から横断する歩行者への対策を強化すること

が重要であることが示唆された． 
 また，夜間に右側から横断する歩行者の交通事故が

多発しており，その原因に右側歩行者に対する前照灯

の配光が影響しているという指摘がある (5)．本研究の

結果から，右側歩行者は車両到達時間を誤認する場合

があることがわかったため，夜間に同様の横断判断実

験を行い，前照灯の照らし方と歩行者側の認知判断の

傾向などについて総合的に考察する予定である． 
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大きい場面 A 及び D～H については，自車と歩行者間

の距離を自車速度で除した衝突予測時間（Time To 

Collision，以下，TTCとする）を用いた．これに対し，

交差点手前での減速により歩行者との相対速度が小

さくなりやすい場面B及びCについては自車と歩行者

間の距離を用いた．また，通信対象歩行者に対する判

定方法は，全て TTC による判定を用いた．なお，TTC

による判定を用いる場合の閾値は，情報提供を対象と

した場面 A及び D～Fについては 7秒とし，警報を対

象とした場面G及びHについては4秒とした． 

 

 

 

 

 

 

２．６． 実験に用いたHuman Machine Interface 

 図２に実験に使用したHuman Machine Interface（以

下，HMIとする）を示す．ドライバーへの伝達手段は

運転席から視認可能なカーナビ用モニタ画面への表

示及びスピーカーからの音とした．また，情報の種類

（情報提供または警報）によって色や音を使い分けた． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
２．７．実験装置 

 図３に実験に使用した DS の外観図を示す．ドライ

バーは実際の車両の運転席に着座して運転操作を行 

う．水平方向の視野角が216度確保される為，実際の

運転時と近似した視界環境を再現可能である．また，

複数の動揺装置により車両運動を模擬している．図４

に実験に用いたスクリーン画像の例を示す． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
２．８．実験による確認項目 

 本実験では下記の二つを実験項目とした． 

①支援情報の効果及び受容性について確認する実験 

②支援情報への依存の影響について確認する実験 

 上記①は支援情報による効果及び不要な情報提供

が行われた場合の受容性を確認するための実験とし

て実施した．また，上記②は支援情報への依存による

影響について確認するための実験として実施した． 

２．９．実験試行回数と情報提示の頻度 

 実験に参加したドライバーが普段の運転時以上に

歩行者に警戒することを避けるため，各場面において

実験対象歩行者が出現しないケースも設定した． 

 支援の効果及び受容性について確認する実験では，

最初に歩車間通信システム無しのパートとして，各場

面を4回ずつ試行し，このうちの1回を実験対象歩行

者が出現するケースとした．次に歩車間通信システム

ありのパートとして，該当する場面に対し情報提供1，

情報提供２及び警報の実験を各8回ずつ実施し，8回

のうちの 2 回を実験対象歩行者が出現するケースと

し，歩行者の情報が提示されるのは，この2回のうち

の1回とした．なお，情報提供１，情報提供２及び警

報の実験は，実験パートを分けて実施した.  

 支援情報への依存の影響について確認する実験で

は，最初に歩車間通信システム無しのパートとして，

各場面を4回ずつ試行し，このうちの1回を実験対象

歩行者が出現するケースとした．次に歩車間通信シス

テムありのパートとして，A～Fの各場面を17回ずつ

試行し，このうちの5回を実験対象歩行者が出現する

ケースとした．歩行者の情報が提示されるのはこの5

回のうちの3回とした．なお，情報が提示されないケ

ースは，全 17 回のうちの最後の 2 回とした．本実験

については情報提供２のみを対象とした． 

表３ 情報提示タイミングの判定方法と閾値 

図２ 実験に用いたHMI 

図３ ドライビングシミュレータ 

図４ スクリーン画像の例 

判定方法 閾値 判定方法 閾値

A TTC 7s TTC 7s
B 距離 min. 20m, max. 30m * TTC 7s
C 距離 min. 20m, max. 30m * TTC 7s
D TTC 7s TTC 7s
E TTC 7s TTC 7s
F TTC 7s TTC 7s
G TTC 4s - -
H TTC 4s - -

* 実験場面における自車両の速度による

実験対象歩行者 通信対象歩行者
実験場面

 
近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

実験場面 A，B，C，D，E，Fで使用

 
右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

実験場面 A，B，Fで使用 実験場面 C，Dで使用 実験場面 Eで使用

 
右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！

右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！！

実験場面 Gで使用 実験場面 Hで使用警報

場面 A, B, F 場面 E場面 A, B, F
情報提供 2

場面 A, B, C, D, E, F
情報提供 1

場面 G 場面 H

 
近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

実験場面 A，B，C，D，E，Fで使用

 
右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

実験場面 A，B，Fで使用 実験場面 C，Dで使用 実験場面 Eで使用

 
右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！

右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！！

実験場面 Gで使用 実験場面 Hで使用警報

場面 A, B, F 場面 E場面 A, B, F
情報提供 2

場面 A, B, C, D, E, F
情報提供 1

場面 G 場面 H

実験対象歩行者実験対象歩行者

 

 

が判断できるタイミングとした． 

 場面Dは自車が信号及び横断歩道の無い，見通しの

悪い交差点を直進する際に，向かって左側から歩行者

が横断するケースである．歩行者の出現は，自車が歩

行者の前を通過するかまたは停止して横断するのを

待つか，ドライバーが判断できるタイミングとした． 

 場面Eは自車が歩道及びセンターラインの無い道路

を直進中に，左前方を自車と同方向に歩行者が歩行

し，ドライバーは歩行者の右横を通過するケースであ

る．歩行者の出現は，自車が対向車とすれ違うために

道路左側に寄っている最中に歩行者の後方に追いつ

くタイミングとした． 

 場面Fは自車が信号のある交差点を左折した後の直

進中に，信号待ちで停車中の対向車の車列後方を，向

かって右側から歩行者が横断するケースである．車列

の後方に歩行者が隠れ，ドライバーからは横断開始を

目視できない．歩行者の出現は，歩行者が自車の前方

を横切るタイミングとした． 

 場面Gは自車が直線道路を走行中に，向かって右側

から歩行者が横断するケースである．対向車の後方に

歩行者が隠れ，ドライバーからは横断開始を目視でき

ない．歩行者の出現は，歩行者が自車の前方を横切る

タイミングとした． 

 場面Hは自車が左前方に停車中のバスを追い越す際

に，向かって左側から歩行者が横断するケースであ

る．停車車両の前方に歩行者が隠れ，ドライバーから

は横断開始を目視できない．歩行者の出現は，歩行者

が自車の前方を横切るタイミングとした． 

 各場面において，歩行者の情報を提示された後にド

ライバーが衝突を回避する際の緊急性は，A～Fについ

ては通常の運転行動で衝突を回避可能とし，GとHに

ついては緊急時の対応（急制動）を行わなければ衝突

を回避できないようにした．  
２．３．実験場面と提示する情報の種類 

 表１に実験時にドライバーへ提示した歩行者情報

の種類と実験場面との関係を示す．表中の情報提供1 

は歩行者の存在情報のみを提示し，情報提供２は歩行

者の方向及び存在情報を提示するものである．いずれ

も情報を受けた後の判断はドライバーに任せる．これ

に対し，警報は直ちに歩行者との衝突を回避するため

の対応をシステムがドライバーへ促すものである． 

２．４．提示する情報の種類と歩行者の関係 

 表２にドライバーへ提示する情報の種類と該当す 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

る歩行者との関係を示す．実験対象歩行者については

３種類の情報全てを実験対象としたが，通信対象歩行

者については情報提供１のみを実験対象とした． 

 

 

 

 

 

２．５． 情報提示のタイミング 

 表３に歩行者の情報を提示するタイミングを決め 

るための判定方法と閾値の関係を示す．実験対象歩行 

者に対する判定方法は，歩行者との相対速度が比較的 

図１ 実験を実施した交通場面 

表１ 実験場面と情報の種類の関係 

表２ 情報の種類と歩行者の種類の関係 

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 交差点を横断

自車両

ダミー歩行者 一般交通車両

実験対象歩行者

停車車両 (バス)

図中の凡例

Ａ

信号
(車両用)

信号
(歩行者用)

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 赤信号で横断

自車両 : 右折
実験対象歩行者 : 青信号で横断Ｂ

通信対象歩行者

自車両 : 左折
実験対象歩行者 : 青信号で横断

Ｃ

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路左端を歩行

自車両 : 左折後に直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｄ

Ｅ Ｆ

自車両 : 停車車両を追い越し
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｇ
自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｈ

見通しの悪い
交差点

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 交差点を横断

自車両

ダミー歩行者 一般交通車両

実験対象歩行者

停車車両 (バス)

図中の凡例

Ａ

信号
(車両用)

信号
(歩行者用)

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 赤信号で横断

自車両 : 右折
実験対象歩行者 : 青信号で横断Ｂ

通信対象歩行者

自車両 : 左折
実験対象歩行者 : 青信号で横断

Ｃ

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路左端を歩行

自車両 : 左折後に直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｄ

Ｅ Ｆ

自車両 : 停車車両を追い越し
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｇ
自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｈ

見通しの悪い
交差点

情報提供１ *1) 情報提供２ *2) 警報

A ○ ○ ×

B ○ ○ ×

C ○ ○ ×

D ○ ○ ×

E ○ ○ ×

F ○ ○ ×

G × × ○

H × × ○

*1) 自車の近くに存在する歩行者の存在情報のみドライバーへ提示
*2) 自車の近くに存在する歩行者の存在情報及び方向をへ提示

実験場面

ドライバーへ提示する情報の種類

実験対象歩行者 通信対象歩行者 ダミー歩行者

情報提供 1 ○ ○ ×

情報提供 2 ○ × ×

警報 ○ × ×

ドライバーへ提示する
情報の種類

対象とする歩行者
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大きい場面 A 及び D～H については，自車と歩行者間

の距離を自車速度で除した衝突予測時間（Time To 

Collision，以下，TTCとする）を用いた．これに対し，

交差点手前での減速により歩行者との相対速度が小

さくなりやすい場面B及びCについては自車と歩行者

間の距離を用いた．また，通信対象歩行者に対する判

定方法は，全て TTC による判定を用いた．なお，TTC

による判定を用いる場合の閾値は，情報提供を対象と

した場面 A及び D～Fについては 7秒とし，警報を対

象とした場面G及びHについては4秒とした． 

 

 

 

 

 

 

２．６． 実験に用いたHuman Machine Interface 

 図２に実験に使用したHuman Machine Interface（以

下，HMIとする）を示す．ドライバーへの伝達手段は

運転席から視認可能なカーナビ用モニタ画面への表

示及びスピーカーからの音とした．また，情報の種類

（情報提供または警報）によって色や音を使い分けた． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
２．７．実験装置 

 図３に実験に使用した DS の外観図を示す．ドライ

バーは実際の車両の運転席に着座して運転操作を行 

う．水平方向の視野角が216度確保される為，実際の

運転時と近似した視界環境を再現可能である．また，

複数の動揺装置により車両運動を模擬している．図４

に実験に用いたスクリーン画像の例を示す． 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
２．８．実験による確認項目 

 本実験では下記の二つを実験項目とした． 

①支援情報の効果及び受容性について確認する実験 

②支援情報への依存の影響について確認する実験 

 上記①は支援情報による効果及び不要な情報提供

が行われた場合の受容性を確認するための実験とし

て実施した．また，上記②は支援情報への依存による

影響について確認するための実験として実施した． 

２．９．実験試行回数と情報提示の頻度 

 実験に参加したドライバーが普段の運転時以上に

歩行者に警戒することを避けるため，各場面において

実験対象歩行者が出現しないケースも設定した． 

 支援の効果及び受容性について確認する実験では，

最初に歩車間通信システム無しのパートとして，各場

面を4回ずつ試行し，このうちの1回を実験対象歩行

者が出現するケースとした．次に歩車間通信システム

ありのパートとして，該当する場面に対し情報提供1，

情報提供２及び警報の実験を各8回ずつ実施し，8回

のうちの 2 回を実験対象歩行者が出現するケースと

し，歩行者の情報が提示されるのは，この2回のうち

の1回とした．なお，情報提供１，情報提供２及び警

報の実験は，実験パートを分けて実施した.  

 支援情報への依存の影響について確認する実験で

は，最初に歩車間通信システム無しのパートとして，

各場面を4回ずつ試行し，このうちの1回を実験対象

歩行者が出現するケースとした．次に歩車間通信シス

テムありのパートとして，A～Fの各場面を17回ずつ

試行し，このうちの5回を実験対象歩行者が出現する

ケースとした．歩行者の情報が提示されるのはこの5

回のうちの3回とした．なお，情報が提示されないケ

ースは，全 17 回のうちの最後の 2 回とした．本実験

については情報提供２のみを対象とした． 

表３ 情報提示タイミングの判定方法と閾値 

図２ 実験に用いたHMI 

図３ ドライビングシミュレータ 

図４ スクリーン画像の例 

判定方法 閾値 判定方法 閾値

A TTC 7s TTC 7s
B 距離 min. 20m, max. 30m * TTC 7s
C 距離 min. 20m, max. 30m * TTC 7s
D TTC 7s TTC 7s
E TTC 7s TTC 7s
F TTC 7s TTC 7s
G TTC 4s - -
H TTC 4s - -

* 実験場面における自車両の速度による

実験対象歩行者 通信対象歩行者
実験場面

 
近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

実験場面 A，B，C，D，E，Fで使用

 
右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

実験場面 A，B，Fで使用 実験場面 C，Dで使用 実験場面 Eで使用

 
右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！

右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！！

実験場面 Gで使用 実験場面 Hで使用警報

場面 A, B, F 場面 E場面 A, B, F
情報提供 2

場面 A, B, C, D, E, F
情報提供 1

場面 G 場面 H

 
近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

近くに歩行者がいます

「ピンポーン、近くに歩行者がいます」

実験場面 A，B，C，D，E，Fで使用

 
右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

右に歩行者がいます

「ピンポーン、右に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左に歩行者がいます

「ピンポーン、左に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

左前方に歩行者がいます

「ピンポーン、左前方に歩行者がいます」

実験場面 A，B，Fで使用 実験場面 C，Dで使用 実験場面 Eで使用

 
右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！

右 歩行者！

「ピピピピ、右、歩行者」

！！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！

左 歩行者！

「ピピピピ、左、歩行者」

！！

実験場面 Gで使用 実験場面 Hで使用警報

場面 A, B, F 場面 E場面 A, B, F
情報提供 2

場面 A, B, C, D, E, F
情報提供 1

場面 G 場面 H

実験対象歩行者実験対象歩行者

 

 

が判断できるタイミングとした． 

 場面Dは自車が信号及び横断歩道の無い，見通しの

悪い交差点を直進する際に，向かって左側から歩行者

が横断するケースである．歩行者の出現は，自車が歩

行者の前を通過するかまたは停止して横断するのを

待つか，ドライバーが判断できるタイミングとした． 

 場面Eは自車が歩道及びセンターラインの無い道路

を直進中に，左前方を自車と同方向に歩行者が歩行

し，ドライバーは歩行者の右横を通過するケースであ

る．歩行者の出現は，自車が対向車とすれ違うために

道路左側に寄っている最中に歩行者の後方に追いつ

くタイミングとした． 

 場面Fは自車が信号のある交差点を左折した後の直

進中に，信号待ちで停車中の対向車の車列後方を，向

かって右側から歩行者が横断するケースである．車列

の後方に歩行者が隠れ，ドライバーからは横断開始を

目視できない．歩行者の出現は，歩行者が自車の前方

を横切るタイミングとした． 

 場面Gは自車が直線道路を走行中に，向かって右側

から歩行者が横断するケースである．対向車の後方に

歩行者が隠れ，ドライバーからは横断開始を目視でき

ない．歩行者の出現は，歩行者が自車の前方を横切る

タイミングとした． 

 場面Hは自車が左前方に停車中のバスを追い越す際

に，向かって左側から歩行者が横断するケースであ

る．停車車両の前方に歩行者が隠れ，ドライバーから

は横断開始を目視できない．歩行者の出現は，歩行者

が自車の前方を横切るタイミングとした． 

 各場面において，歩行者の情報を提示された後にド

ライバーが衝突を回避する際の緊急性は，A～Fについ

ては通常の運転行動で衝突を回避可能とし，GとHに

ついては緊急時の対応（急制動）を行わなければ衝突

を回避できないようにした．  
２．３．実験場面と提示する情報の種類 

 表１に実験時にドライバーへ提示した歩行者情報

の種類と実験場面との関係を示す．表中の情報提供1 

は歩行者の存在情報のみを提示し，情報提供２は歩行

者の方向及び存在情報を提示するものである．いずれ

も情報を受けた後の判断はドライバーに任せる．これ

に対し，警報は直ちに歩行者との衝突を回避するため

の対応をシステムがドライバーへ促すものである． 

２．４．提示する情報の種類と歩行者の関係 

 表２にドライバーへ提示する情報の種類と該当す 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

る歩行者との関係を示す．実験対象歩行者については

３種類の情報全てを実験対象としたが，通信対象歩行

者については情報提供１のみを実験対象とした． 

 

 

 

 

 

２．５． 情報提示のタイミング 

 表３に歩行者の情報を提示するタイミングを決め 

るための判定方法と閾値の関係を示す．実験対象歩行 

者に対する判定方法は，歩行者との相対速度が比較的 

図１ 実験を実施した交通場面 

表１ 実験場面と情報の種類の関係 

表２ 情報の種類と歩行者の種類の関係 

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 交差点を横断

自車両

ダミー歩行者 一般交通車両

実験対象歩行者

停車車両 (バス)

図中の凡例

Ａ

信号
(車両用)

信号
(歩行者用)

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 赤信号で横断

自車両 : 右折
実験対象歩行者 : 青信号で横断Ｂ

通信対象歩行者

自車両 : 左折
実験対象歩行者 : 青信号で横断

Ｃ

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路左端を歩行

自車両 : 左折後に直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｄ

Ｅ Ｆ

自車両 : 停車車両を追い越し
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｇ
自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｈ

見通しの悪い
交差点

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 交差点を横断

自車両

ダミー歩行者 一般交通車両

実験対象歩行者

停車車両 (バス)

図中の凡例

Ａ

信号
(車両用)

信号
(歩行者用)

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 赤信号で横断

自車両 : 右折
実験対象歩行者 : 青信号で横断Ｂ

通信対象歩行者

自車両 : 左折
実験対象歩行者 : 青信号で横断

Ｃ

自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路左端を歩行

自車両 : 左折後に直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｄ

Ｅ Ｆ

自車両 : 停車車両を追い越し
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｇ
自車両 : 直進
実験対象歩行者 : 道路を横断

Ｈ

見通しの悪い
交差点

情報提供１ *1) 情報提供２ *2) 警報

A ○ ○ ×

B ○ ○ ×

C ○ ○ ×

D ○ ○ ×

E ○ ○ ×

F ○ ○ ×

G × × ○

H × × ○

*1) 自車の近くに存在する歩行者の存在情報のみドライバーへ提示
*2) 自車の近くに存在する歩行者の存在情報及び方向をへ提示

実験場面

ドライバーへ提示する情報の種類

実験対象歩行者 通信対象歩行者 ダミー歩行者

情報提供 1 ○ ○ ×

情報提供 2 ○ × ×

警報 ○ × ×

ドライバーへ提示する
情報の種類

対象とする歩行者
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とを想定し，反応したものと考えられる．また，場面

Fの場合は，停車中の対向車の車列の間から歩行者が

横断してくることを想定し，反応したものと考えられ

る．これらの結果から，歩行者が車道に出てくること

をドライバーが警戒しやすい場面では不要な情報提

供に反応する人の数がより多くなることが分かった． 

 
 
 
 
 
 
 
 図８～図１０はグループ１の実験参加者に対し実 
施したアンケート結果の抜粋を示したものである．図

８，９より「情報提供が歩行者との衝突回避に役立っ

たか？」に対し，「とても役に立った」と「どちらか

というと役に立った」を合わせると，情報提供１の場

合には 45%であったが，情報提供２の場合には 82%と

なっており，主観的な評価としては情報提供２の方が

高いことが分かった．また，図 10 より「衝突の回避

が不要な歩行者から情報提供される場合があること

をどう思うか？」については，「全く気にならない」，

「気にはなるが，やむを得ない」及び「気にはなるが，

ごく稀にそのようなことがあるのはやむを得ない」ま

でを許容と見なすと，６割程度の人が許容した．なお，

許容する人の割合は，不要な情報提供が行われる頻度

によって変わることも考えられる． 

３．１．２．警報による運転行動の変化 

 図１１は場面 G におけるブレーキ反応時間につい

て，グループ１の全実験参加者の平均及び標準偏差を 

示したものである．歩車間通信システム無しの場合に 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
対し，警報が発せられた場合にはブレーキ反応時間の

平均値が 1.2s 程度短縮されており，有意水準 5%の t

検定においても有意な差が見られた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 また，図 12 は場面 G における自車と実験対象歩行

者との最小距離について，グループ１の全実験参加者

の平均及び標準偏差を示したものである．歩車間通信 

システム無しの場合に対し，警報が行われた場合には 

最小距離の平均値が 7m 程度増加しており，有意水準

5%の t検定においても有意な差が見られた．なお，場

面Hにおいても，ブレーキ反応時間及び最小距離に 

図６ 場面Cにおいて自車が停止して歩行者を 

先に横断させた人の数 

図７ 衝突の回避が不要な歩行者からの情報提供に 

反応した人の数 

図１０ 不要な情報提供に対するアンケート結果 

図１１ 場面Gにおけるブレーキ反応時間の比較 

図９ 情報提供２に対するアンケート結果 

27%

55%

9%

9%

総回答数：１１ 件

1. とても役に立った

2. どちらかというと役に立った

3. どちらともいえない

4. どちらかというと役に立たなかった

5. 役に立たなかった

質問６ 安全運転支援システムからの情報提供は、歩行者との衝突を回避

するのに役に立ちましたか？【１つ】
歩行者の情報提供は歩行者との衝突の回避に役立ち

ましたか？

回答数 11名（グループ１）

情報提供2のパート終了後

とても役に立った

どちらかというと役に立った

どちらとも言えない

どちらかと言うと役に立たなかった

役に立たなかった

 

27%

18%37%

18%

総回答数：１１ 件

1. とても役に立った

2. どちらかというと役に立った

3. どちらともいえない

4. どちらかというと役に立たなかった

5. 役に立たなかった

質問６ 安全運転支援システムからの情報提供は、歩行者との衝突を回避

するのに役に立ちましたか？【１つ】

とても役に立った

どちらかというと役に立った

どちらとも言えない

どちらかと言うと役に立たなかった

役に立たなかった

回答数 11名（グループ１）

情報提供１のパート終了後

歩行者の情報提供は歩行者との衝突の回避に役立ち

ましたか？

図８ 情報提供１に対するアンケート結果 
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総回答数：１１ 件

1. そのようなことがあることは
全く気にならない

2. 気にはなるが、そのようなことが

あってもやむを得ない

3. 気にはなるが、ごく稀にそのような

ことがあるのはやむを得ない

4. できるだけ、そのようなことは

あってほしくない

5. そのようなことは絶対に
あってはならない

質問７ ご自身の車と衝突する危険性の無い歩行者（例：歩道上を歩行する

歩行者）に対しても安全運転支援システムから情報提供される場合

があることに対し、どのように思いますか？【１つ】

衝突する可能性の無い歩行者から情報提供される

場合があることに対してどのように思いますか？

全く気にならない

気にはなるが，そのようなことが
あってもやむを得ない

気にはなるが，ごく稀にそのような
ことがあってもやむを得ない

できるだけそのようなことは
あってほしくない

そのようなことは絶対にあって
はならない

回答数 11名（グループ１）
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２．１０．実験参加者の構成 

 表４に実験参加者，実験場面及び実験項目について

示す．実験参加者は日常的に運転を行う30代～40代

を中心とした男女とし，実験場面及び確認内容によっ

て三つのグループを構成した．また，全ての参加者に

対し，グループ内の全ての実験ケースを実施し，実験

参加者内要因として結果を比較できるようにした． 

 なお，実験を開始する前に実験参加者よりインフォ

ームドコンセントを受領した． 

 
 
 
 
 
２．１１．実験参加者への実験前の教示内容 

 実験参加者に対し，歩行者の情報が提示されるの

は，歩行者が通信機を持っている場合のみであること

及び衝突を回避する必要の無い歩行者からも情報が

提示される場合があることを教示した．また，情報が

提示された後の対応として，情報提供の実験ではドラ

イバーの判断に任されること，警報の実験では直ちに

歩行者との衝突回避が求められることを教示した． 

２．１２．評価方法 

 評価は計測データ及びアンケートにより行った． 

 計測データによる評価では，自車が停止して歩行者

が横断するのを待った回数（場面B～D），自車と歩行

者が最接近した時の距離（以下，最小距離とする）（場

面A～F）及び歩行者が横断を開始した時点からドライ

バーがブレーキ操作を開始するまでの時間（以下，ブ

レーキ反応時間とする）（場面A及びF）を評価指標と

し，歩行者情報の有無による比較を行った．また，衝

突の回避が不要な歩行者から情報提供が行われるケ

ースでは，情報に反応してアクセルOFFまたはブレー

キ操作を行った人の数を場面毎にカウントした． 

 アンケートでは，歩行者との衝突回避に役立つか，

不要な情報提供を許容するか等について確認した． 

３．実験結果 

３．１．支援の効果，受容性等について確認する実験 

３．１．１．情報提供による運転行動の変化 

 図５は場面Aにおけるブレーキ反応時間について，

グループ１の全実験参加者の平均及び標準偏差を示

したものである．歩車間通信システム無しの場合に対

し，情報提供１または情報提供２が行われた場合には

ブレーキ反応時間の平均値が0.8～0.9s程度短縮され

ており，有意水準5%のt検定においても有意な差が見

られた．一方，情報提供１と情報提供２との比較では，

有意な差は見られなかった．なお，場面Fにおいても，

情報提供１または情報提供２が行われた場合には，平

均値で0.7～1s程度短縮される傾向が見られた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図６は場面Cにおいて，自車が停止して実験対象歩

行者を先に横断させた人の数を示したものである．歩

車間通信システム無しの場合には全ての実験参加者 

において自車が先に通過したが，情報提供１または情

報提供２が行われた場合には大多数の実験参加者が

先に歩行者を横断させており，有意水準5%の t検定に

おいても有意な差が見られた．一方，情報提供１と情

報提供２との比較では，有意な差は見られなかった．

なお，場面Dにおいても，情報提供１または情報提供

２が行われた場合には，歩行者を先に横断させる人の

数が増える傾向が見られた．これに対し，場面Bにつ

いては有意な差は見られなかった．この理由として，

場面Bでは交差点を右折時に対向直進車にも注意を払

う必要があり，情報提供の有無によらず，より慎重な

運転行動を取る人が多かった為であると考えられる． 

 場面Eについては，情報提供１及び情報提供２とも

に明確な運転行動の違いが見られなかった．この理由

は，前方車両との車間距離を長めにとって走行する人

が多く，比較的早い時点で道路左端の実験対象歩行者

を目視できた為であると考えられる． 

 図７は衝突の回避が不要な通信対象歩行者からの

情報提供に反応してアクセルOFFまたはブレーキ操作

を行った人の数を場面毎に表したものである．反応し

た人の数が比較的多いのは場面Dと場面Fであった． 

場面Dでは見通しの悪い交差点において情報提供の後 

に歩行者が横断する場面の後に再度情報提供が行わ 

れた為，駐車車両の陰等から別の歩行者が出てくるこ 

表４ 実験参加者のグループ 

図５ 場面Aにおけるブレーキ反応時間の比較 

A B C D E F G H
グループ１

(11 名) ○ ○ ○ ○ 効果及び受容性の評価

グループ2
(10 名) ○ ○ ○ ○ 効果及び受容性の評価

グループ3
(10 名) ○ ○ ○ ○ ○ ○ 情報提供に対する依存の影響確認
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とを想定し，反応したものと考えられる．また，場面

Fの場合は，停車中の対向車の車列の間から歩行者が

横断してくることを想定し，反応したものと考えられ

る．これらの結果から，歩行者が車道に出てくること

をドライバーが警戒しやすい場面では不要な情報提

供に反応する人の数がより多くなることが分かった． 

 
 
 
 
 
 
 
 図８～図１０はグループ１の実験参加者に対し実 
施したアンケート結果の抜粋を示したものである．図

８，９より「情報提供が歩行者との衝突回避に役立っ

たか？」に対し，「とても役に立った」と「どちらか

というと役に立った」を合わせると，情報提供１の場

合には 45%であったが，情報提供２の場合には 82%と

なっており，主観的な評価としては情報提供２の方が

高いことが分かった．また，図 10 より「衝突の回避

が不要な歩行者から情報提供される場合があること

をどう思うか？」については，「全く気にならない」，

「気にはなるが，やむを得ない」及び「気にはなるが，

ごく稀にそのようなことがあるのはやむを得ない」ま

でを許容と見なすと，６割程度の人が許容した．なお，

許容する人の割合は，不要な情報提供が行われる頻度

によって変わることも考えられる． 

３．１．２．警報による運転行動の変化 

 図１１は場面 G におけるブレーキ反応時間につい

て，グループ１の全実験参加者の平均及び標準偏差を 

示したものである．歩車間通信システム無しの場合に 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
対し，警報が発せられた場合にはブレーキ反応時間の

平均値が 1.2s 程度短縮されており，有意水準 5%の t

検定においても有意な差が見られた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 また，図 12 は場面 G における自車と実験対象歩行

者との最小距離について，グループ１の全実験参加者

の平均及び標準偏差を示したものである．歩車間通信 

システム無しの場合に対し，警報が行われた場合には 

最小距離の平均値が 7m 程度増加しており，有意水準

5%の t検定においても有意な差が見られた．なお，場

面Hにおいても，ブレーキ反応時間及び最小距離に 

図６ 場面Cにおいて自車が停止して歩行者を 

先に横断させた人の数 

図７ 衝突の回避が不要な歩行者からの情報提供に 

反応した人の数 

図１０ 不要な情報提供に対するアンケート結果 

図１１ 場面Gにおけるブレーキ反応時間の比較 

図９ 情報提供２に対するアンケート結果 
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1. とても役に立った

2. どちらかというと役に立った

3. どちらともいえない

4. どちらかというと役に立たなかった

5. 役に立たなかった

質問６ 安全運転支援システムからの情報提供は、歩行者との衝突を回避

するのに役に立ちましたか？【１つ】
歩行者の情報提供は歩行者との衝突の回避に役立ち

ましたか？

回答数 11名（グループ１）

情報提供2のパート終了後

とても役に立った

どちらかというと役に立った

どちらとも言えない

どちらかと言うと役に立たなかった

役に立たなかった

 

27%

18%37%

18%

総回答数：１１ 件

1. とても役に立った

2. どちらかというと役に立った

3. どちらともいえない

4. どちらかというと役に立たなかった

5. 役に立たなかった

質問６ 安全運転支援システムからの情報提供は、歩行者との衝突を回避

するのに役に立ちましたか？【１つ】

とても役に立った

どちらかというと役に立った

どちらとも言えない

どちらかと言うと役に立たなかった

役に立たなかった

回答数 11名（グループ１）

情報提供１のパート終了後

歩行者の情報提供は歩行者との衝突の回避に役立ち

ましたか？

図８ 情報提供１に対するアンケート結果 
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歩行者）に対しても安全運転支援システムから情報提供される場合

があることに対し、どのように思いますか？【１つ】

衝突する可能性の無い歩行者から情報提供される

場合があることに対してどのように思いますか？
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２．１０．実験参加者の構成 

 表４に実験参加者，実験場面及び実験項目について

示す．実験参加者は日常的に運転を行う30代～40代

を中心とした男女とし，実験場面及び確認内容によっ

て三つのグループを構成した．また，全ての参加者に

対し，グループ内の全ての実験ケースを実施し，実験

参加者内要因として結果を比較できるようにした． 

 なお，実験を開始する前に実験参加者よりインフォ

ームドコンセントを受領した． 

 
 
 
 
 
２．１１．実験参加者への実験前の教示内容 

 実験参加者に対し，歩行者の情報が提示されるの

は，歩行者が通信機を持っている場合のみであること

及び衝突を回避する必要の無い歩行者からも情報が

提示される場合があることを教示した．また，情報が

提示された後の対応として，情報提供の実験ではドラ

イバーの判断に任されること，警報の実験では直ちに

歩行者との衝突回避が求められることを教示した． 

２．１２．評価方法 

 評価は計測データ及びアンケートにより行った． 

 計測データによる評価では，自車が停止して歩行者

が横断するのを待った回数（場面B～D），自車と歩行

者が最接近した時の距離（以下，最小距離とする）（場

面A～F）及び歩行者が横断を開始した時点からドライ

バーがブレーキ操作を開始するまでの時間（以下，ブ

レーキ反応時間とする）（場面A及びF）を評価指標と

し，歩行者情報の有無による比較を行った．また，衝

突の回避が不要な歩行者から情報提供が行われるケ

ースでは，情報に反応してアクセルOFFまたはブレー

キ操作を行った人の数を場面毎にカウントした． 

 アンケートでは，歩行者との衝突回避に役立つか，

不要な情報提供を許容するか等について確認した． 

３．実験結果 

３．１．支援の効果，受容性等について確認する実験 

３．１．１．情報提供による運転行動の変化 

 図５は場面Aにおけるブレーキ反応時間について，

グループ１の全実験参加者の平均及び標準偏差を示

したものである．歩車間通信システム無しの場合に対

し，情報提供１または情報提供２が行われた場合には

ブレーキ反応時間の平均値が0.8～0.9s程度短縮され

ており，有意水準5%のt検定においても有意な差が見

られた．一方，情報提供１と情報提供２との比較では，

有意な差は見られなかった．なお，場面Fにおいても，

情報提供１または情報提供２が行われた場合には，平

均値で0.7～1s程度短縮される傾向が見られた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図６は場面Cにおいて，自車が停止して実験対象歩

行者を先に横断させた人の数を示したものである．歩

車間通信システム無しの場合には全ての実験参加者 

において自車が先に通過したが，情報提供１または情

報提供２が行われた場合には大多数の実験参加者が

先に歩行者を横断させており，有意水準5%の t検定に

おいても有意な差が見られた．一方，情報提供１と情

報提供２との比較では，有意な差は見られなかった．

なお，場面Dにおいても，情報提供１または情報提供

２が行われた場合には，歩行者を先に横断させる人の

数が増える傾向が見られた．これに対し，場面Bにつ

いては有意な差は見られなかった．この理由として，

場面Bでは交差点を右折時に対向直進車にも注意を払

う必要があり，情報提供の有無によらず，より慎重な

運転行動を取る人が多かった為であると考えられる． 

 場面Eについては，情報提供１及び情報提供２とも

に明確な運転行動の違いが見られなかった．この理由

は，前方車両との車間距離を長めにとって走行する人

が多く，比較的早い時点で道路左端の実験対象歩行者

を目視できた為であると考えられる． 

 図７は衝突の回避が不要な通信対象歩行者からの

情報提供に反応してアクセルOFFまたはブレーキ操作

を行った人の数を場面毎に表したものである．反応し

た人の数が比較的多いのは場面Dと場面Fであった． 

場面Dでは見通しの悪い交差点において情報提供の後 

に歩行者が横断する場面の後に再度情報提供が行わ 

れた為，駐車車両の陰等から別の歩行者が出てくるこ 

表４ 実験参加者のグループ 

図５ 場面Aにおけるブレーキ反応時間の比較 

A B C D E F G H
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グループ
実験場面

実験目的

 

2

2.5

3

3.5

4

4.5

5

システム無 情報提供無

（情報提供１と同じ

実験パート）

情報提供無

（情報提供２と同じ

実験パート）

情報提供１ 情報提供２

ブ
レ

ー
キ

反
応

時
間

○：平均値

Ｉ：標準偏差

【s】
(グループ１の全実験参加者の平均）

システム
無し

システムあり, 
情報提供無し
(情報提供1と

同一パート)

システムあり, 
情報提供無し
(情報提供2と

同一パート)

システムあり, 
情報提供1

システムあり，
情報提供2

SD
平均

ブ
レ

ー
キ

反
応

時
間

*

[s]

* 歩行者が横断を開始した時点を 0sとする．

5.0

4.5

4.0

3.5

3.0

2.5

2.0

 

2

2.5

3

3.5

4

4.5

5

システム無 情報提供無

（情報提供１と同じ

実験パート）

情報提供無

（情報提供２と同じ

実験パート）

情報提供１ 情報提供２

ブ
レ

ー
キ

反
応

時
間

○：平均値

Ｉ：標準偏差

【s】
(グループ１の全実験参加者の平均）

システム
無し

システムあり, 
情報提供無し
(情報提供1と

同一パート)

システムあり, 
情報提供無し
(情報提供2と

同一パート)

システムあり, 
情報提供1

システムあり，
情報提供2

SD
平均

ブ
レ

ー
キ

反
応

時
間

*

[s]

* 歩行者が横断を開始した時点を 0sとする．

5.0

4.5

4.0

3.5

3.0

2.5

2.0

 

2

2.5

3

3.5

4

4.5

5

システム無 情報提供無

（情報提供１と同じ

実験パート）

情報提供無

（情報提供２と同じ

実験パート）

情報提供１ 情報提供２

ブ
レ

ー
キ

反
応

時
間

○：平均値

Ｉ：標準偏差

【s】
(グループ１の全実験参加者の平均）

システム
無し

システムあり, 
情報提供無し
(情報提供1と

同一パート)

システムあり, 
情報提供無し
(情報提供2と

同一パート)

システムあり, 
情報提供1

システムあり，
情報提供2

SD
平均

ブ
レ

ー
キ

反
応

時
間

*

[s]

* 歩行者が横断を開始した時点を 0sとする．

5.0

4.5

4.0

3.5

3.0

2.5

2.0



－ 48－

 

 

 
 

３．衝突回避・被害軽減ブレーキシステムの性能評価と効果推定 
に関する検討 

 
 

自動車安全研究領域   ※田中 信壽  安藤 憲一 
 
 

１．はじめに 
近年，交通事故死者数全体に占める歩行中の死者

数の割合は，自動車乗車中のそれを抜き最も大きな

割合を占めるに至っており，車両の安全技術による

歩行者保護の拡充はさらなる死亡事故削減を目指す

上で重要な課題となっている．そこで，この課題を

解決する技術の一つとして注目されているのが，歩

行者事故の防止や事故発生時の被害軽減が期待され

る衝突回避・被害軽減ブレーキシステム（以下，

Collision Avoidance and Mitigation System
（CAMS）と称す．）である．本研究では，このCAMS
の性能定義のあり方と効果評価手法を，実際にCAMS
が搭載された車両を用いた実験により検討した．本

報告では，本実験によって明らかとなった CAMS の

特性を示すとともに，この特性の実態を反映させた

新たな性能定義と効果評価手法について提案する． 
２．実験概要 

本研究で行った実験の概要を図１に示す．本実験

では，CAMS が搭載された実験車両を等速度で歩行

者ダミーに接近させ，CAMS の作動状況を検証し

た．実験車両には GPS 速度計と加速度計を搭載し，

これによって車両の速度，減速度を計測した．実験

車両と歩行者ダミーとの衝突判定は，歩行者ダミー

の設置位置を車両の先端が通過したかどうかで判断

した． 
 
 
 
 
 
 
 

 
図１ 実験の概要 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
図２ 歩行者ダミーの設置状態 

また，衝突速度は，この通過時の車両の速度とし

た．実験車両を運転するドライバは，等速度を維持

するためのアクセル操作と直進走行を維持するため

のハンドル操作を行うが，ブレーキ操作は一切行わ

ない．また，等速度走行区間は，歩行者ダミーから

50[m]の区間とした．使用したコースの道路幅は，

4.0[m]である．車両の設定速度は，5, 10, 15, 20, 25, 
30, 35, 40, 45, 50, 60, 80[km/h]とした． 
図２に示すように，歩行者ダミーは，FRP 製の支

柱で支えられた横棒（FRP 製）から吊り下げるかた

ちで設置した．歩行者ダミーの身長は 170[cm]とし

た．歩行者ダミーは，タイツの中にポリウレタン製

のスポンジやポリエチレン製のパイプを詰めること

によって人型（脚，胴，腕から手の指まで作られてい

る）を形成した．そして，この人型の上にポリエステ

ル製のヤッケを着せ，特殊樹脂製のサイズ 25[cm]の
シューズを履かせた． 
実験車両は，障害物を検知するセンサシステムの

異なる CAMS が搭載された２車種（車両 A：カメラ

を使用するシステム，車両 B：カメラ，レーダ及び

レーザを使用する複合システム）を用意した． 

 

 

ついて，歩車間通信システム無しの場合と警報が行わ

れた場合とで，いずれも有意な差が見られた． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

３．２．支援情報への依存の影響 

 図 13はグループ３で実験対象歩行者から情報提供 

２が提示されるケースを 3 回行った後に情報提示を

行わないケースを続けて２回行った場合に，歩行者と

衝突した人の数及び運転行動に変化が見られた人の

数を示したものである．衝突は場面 C の１名のみであ

る．また，運転行動の変化としては，衝突回避の方法

がブレーキ操作主体からハンドル操作主体に変化（場

面A），右折時に交差点で停止せず対向直進車両の前を

右折（場面B）及び見通しの悪い交差点をブレーキ操

作無しで通過（場面D）が観測された．いずれも情報

提供を行わないケースで「横断歩行者はいないであろ

う」との思い込みがあったものと考えられる． 

 図 14 は場面 C で実験対象歩行者との衝突が見られ

た実験参加者について，最小距離を実験のケースごと

にプロットしたものである．情報提供が行われた３回

についてはいずれも十分な距離が確保されているこ

とから，情報提供が行われないケースの1回目（図の

赤丸）では，「横断歩行者はいないであろう」との思

い込みがあったものと考えられる．但し，同ケースの

2回目では問題無く対応できていることから，依存の

影響は一時的なものと考えられる． 

 

 
 
 
 

 

４．まとめ 

 歩車間通信により歩行者の情報を一般ドライバー 
に提示した場合の効果や受容性等について確認する 

ため，30代～40代を中心に日常的に運転を行う人を 

 
 
 
 
 
 
 
 

対象とした実験をDSで行い，以下の知見を得た． 

(1)ドライバーが歩行者の接近を目視することが困難

な場面において，情報の提示により，衝突を回避する

ための対応がより早く適切に行われるようになった． 

(2)歩行者の存在のみ提示する方法（情報提供１）と，

存在と方向を提示する方法（情報提供２）では，運転

行動に明確な違いは見られなかったが，アンケートで

は情報提供２の方が役立つと評価する人が多かった． 

(3)ドライバーが歩行者の接近を警戒しやすい場面で

不要な情報提供が行われるとアクセルOFFまたはブレ

ーキ操作する人の数が多くなった．なお，アンケート

では，6割程度の人が不要な情報提供を許容した． 

(4)衝突の回避が必要な歩行者からの情報提供を繰り 

返し経験すると，情報への依存による影響と推定され

る歩行者との衝突及び運転行動の変化が一部で見ら

れたが，大多数の人については影響が無かった． 

 今後の課題として，情報提供の頻度等の諸条件をよ

り幅広く設定した確認が必要であると考えられる． 

 なお，本研究は国土交通省の受託調査「平成 23 年

度通信利用型安全運転支援システムから歩行者情報

を提示した場合のドライバーの運転行動に関する調

査」として実施した． 
 

参 考 文 献 

(1) 先進安全自動車推進検討会：先進安全自動車（ASV）

推進計画 報告書－第４期ASV計画における活動成果

について－国土交通省自動車交通局，(2011) 

(2) 中央交通安全対策会議：第９次交通安全基本計画，

p.14，内閣府，（2011） 

(3) 松井靖浩：ドライブレコーダデータにおける車

両と歩行者のニアミス状況の特徴，自動車技術会春季 

学術講演会前刷集，No.10-10，p.15-20 (2010) 

(4) Yasuhiro Matsui：CAR-TO-PEDESTRIAN CONTACT 

SITUATIONS IN NEAR-MISS INCIDENTS AND REAL- WORLD 

ACCIDENTS IN JAPAN，ESV 2011，paper number No.11-0164 

図１２ 場面Gにおける最小距離の比較 

図１３ 情報提供に対する依存の影響が現れたと 

推定される人の数（場面毎） 

図１４ 場面Cにおいて依存の影響が現れたと 

    推定される実験参加者の最小距離の推移 
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