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の飲酒運転が特に問題であるとは考えられない。逆

に、若年者層にこの比率が高い傾向が表れている。 
２．４ 発作急病 

 てんかん，心臓麻痺，脳血管障害などの発作急病が

事故原因となったものに関して集計すると、2012 年の

全事故類型件数のうち 279 件となった。また、単独事

故に関してはこのうち 64 件であった。各年齢層にお

ける単独事故の発作急病の件数（図３左軸）と全事故

類型の発作急病の件数（図３右軸）を示す。 

 
図３ 全事故類型と単独事故における発作急病の件

数（2012 年） 

 

図４ 各年齢層における発作急病の件数の比率 
（2012 年） 

また、各年齢層における単独事故件数及び全事故類

型件数それぞれに占める発作急病の件数の比率を図

４に示す。全事故類型の場合には発作急病の事故の比

率は 0.1%以下の値であるが、年齢の増加とともにそ

の比率は高まり、高齢者に発作急病が多いことがわか

る。また、単独事故に限定すると、年齢の増加ととも

にその比率が増加し 0.5%程度まで上昇するようにな

る。発作急病に関して高齢者の単独事故の検討をさら

に進めることとした。 
２．５ 発作急病（2010年～2013年）の解析 

発作急病に関する単独事故について詳細に解析す

るため、2010 年～2013 年の 4 年間のデータを集計す

ることによりサンプルサイズを大きくした。4 年間の

単独事故（108,923 件）の中で発作急病が事故原因と

なったものは 281 件であった。また、単独事故の死亡

重傷事故（29,755 件）のうち発作急病が事故原因とな

ったものは 126 件であった。 
各年齢層において、全単独事故のうち発作急病が事

故原因であった比率と、単独の死亡重傷事故のうち発

作急病が事故原因であった比率を図５に示す。年齢が

高くなるほど死亡重傷事故の場合の比率が高く、発作

急病が重大な事故につながりやすいことが理解され

る。 

 

図５ 単独事故件数に占める発作急病の比率 
（2010 年～2013 年） 

 
３．ま と め 

 高齢者の単独事故に関してその特徴を解析した。そ

の結果、発作急病の件数は多くはないものの、高齢に

なるにつれて比率が増大し、かつ、死亡重傷事故につ

ながりやすい傾向があることがわかった。発作急病に

関しては日頃の健康管理が重要であることは言うま

でもないが、車両側においても、ドライバの運転状態

を監視するドライバモニタリング装置や異常時に車

両を減速・停止させて被害を軽減するシステムなどの

開発が望まれる。 
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 後写鏡代替としてのカメラモニタシステムの最適条件の検討 
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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

するための基準案の作成が行われている。 

CMSが実現されてドアミラーが除去されると、視線移動

量の抑制による脇見運転事故の低減や、車両接近警報信号

をモニタ上に表示させる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

は、懸念点もいくつか存在する。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

うに定めるべきか等、十分な知見が得られていない。 

本研究では、CMS 性能要件の中で特にモニタ配置

について知見を得るため、昼及び夜に実車走行による

評価実験を行い、CMS のモニタ配置条件による見え

方の変化について評価を実施した。 

 
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。当研究所で

はこれまで、ドアミラーの代替としての CMS の課題

点の抽出を行い、視認性や距離感についての評価実験

を実施し、ドアミラーと比較した 2)。本研究では、さ

らに CMS の設定条件が見え方にどう影響するのか、

また、夜間と昼間では評価結果に違いが生じるのかを

評価することとした。 

 

 

 

 

図 1 従来のモニタシステム 1)     図 2 ドアミラー代替CMS 

３．実験方法 

今回の研究では、モニタの配置位置等により CMS
の見え方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。  
実験は当研究所自動車試験場のテストコースで昼

間及び夜間において実施した。その実験状況を図 3 に

示す。実験参加者は昼間の条件で 7 名、夜間条件で 7
名、合計 14 名である。当研究所実験倫理規程に基づ

き、実験参加の同意を得た上で実験を行った。 
 
 
 
 
 
(a)昼間実験         (b)夜間実験 

図 3 走行実験状況 

３．１． 実験システム 

 今回の実験ではモニタの配置位置によってドライ

バの評価がどのように変わるかを調べるために、2 種

類の設置パターンで実験を実施した（図 4 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

向に設置する左右分離型配置、もう一つはモニタをダ

ッシュボード上中央に 2 台集める中央集中型配置で

ある。カメラはドアミラー上部に近接して取り付け

（図 5）、ドアミラーと CMS の視野範囲は、出来るだ

け一致するように実験参加者ごとに調整した。CMS
はドアミラーの場合と同様に車体側面部をモニタ上

に表示させた（図 6）。  
今回の実験では夜間低照度用のカメラを用い CMS

を構築した。CMS の仕様を表 1 に示す。 
 
 
 
 
 
 

(a)左右分離型配置      (b)中央集中型配置 
図 4 CMS 試験システムのモニタ設置位置 

モニタ位置
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 前照灯の自動点灯の効果に関する研究 
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１．はじめに 
欧州では、昼間点灯ランプ（DRL: Daytime Running 

Lamp）の装備を義務化し、同時に、薄暮時に DRL か

ら車両が走行するのに必要なすれ違いビームに自動

で切り替わることを要件としている。一方、日本で

は DRL の装備を禁止しており、前照灯の自動点灯に

ついての要件はない。前照灯の点灯タイミングはド

ライバに任されているものの、薄暮時の安全性向上

のため前照灯の早めの点灯が呼びかけられている。 

本研究では、前照灯自動点灯の効果を推定するた

め、まず日本の交通における四輪車の前照灯の点灯

タイミングを定点観測により調査した。次に、前照

灯点灯による視認性の改善に係る調査を通じて、事

故低減効果を把握し、前照灯自動点灯の効果につい

て検討した。 

 

２．前照灯の点灯タイミング実態調査 
比較的交通量の多い都内において、定点観測を行

い、前照灯の点灯タイミングの実態調査を行った。 
２．１．調査方法 
国道 20 号線の新宿南口付近、環状六号線中目黒付

近において、上下線および内回り外回り線のそれぞ

れの道路に向かってビデオカメラを設置し撮影し

た。同時に、ビデオカメラの近傍に照度計（コニカ

ミノルタCL-500A）を設置し、天空照度を計測した。 

撮影したビデオ画像から、通過する車両について、

すれ違いビーム、車幅灯（以下「スモールランプ」

という）、前部霧灯（以下「フォグランプ」という）

の３種類の灯火の点灯有無を数えた。その後、天空

照度及び時間に区切って、各灯火の点灯車両が通過

車両全体に占める割合を求めた。スモールランプは

スモールランプのみ点灯している車両を数え、すれ

違いビームとスモールランプを一緒に点灯している

車両は「すれ違いビーム」としてカウントした。ま

た、フォグランプについては、フォグランプ単独で

点灯している車両はほとんどみられなかったため、

カウント数に含めなかった。 

２．２．調査結果 
図１に国道 20 号線新宿南口付近の下り線（車両の

走行方向は東から西）における観測結果を示す。横

軸は天空照度を、縦軸は点灯車両の割合を示してい

る。5分間に片側で約100台の車両が通過しており、

観測中に通過した全車両台数は、上り線が2338台、

下り線が1989台であった。 

図１ 点灯ﾀｲﾐﾝｸﾞ(国道20号新宿南口付近下り線) 

図２ 点灯タイミング 

（国道20号新宿南口付近及び環状六号線中目黒付近） 

 

各地点での観測データについて、照度範囲の中央

値を横軸にしてデータをプロットしたものを図２に

示す。この図は、すれ違いビームを点灯した車両の

割合を示している。天空照度が低い場合の違いを明

確に示すため、天空照度（横軸）を対数表示で表し
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図 5 CMS カメラ設置位置 図 6 CMS モニタ画像 

表1 CMS 仕様 

 

 

 

 

 

３．２．走行条件 

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。走行

パターンは（先行車両及び後続車両を一定速度、一定

間隔で追従走行させる）等速度走行、（後続車両が先

行車両よりも速い速度で走行させ車両間隔が接近し

ていく）後続車両接近走行の 2 種類である。その走行

パターンを図 7 に示す。実験参加者は先行車両を運転

し、後続車両の位置を CMS で確認し、車線変更が可

能かどうかの判断を行う。実験走行は左右のレーンも

変えて行い、実験参加者一人あたりの全走行時間は１

時間程度であった。  

 

 

 

 

(a)等速度走行 

 

 

 

 

(b)後続車接近走行 

図7 実験走行パターン 

 

4．実験結果 

 すべての実験走行が終了した後に、モニタ配置に関

する評価について実験参加者に対しアンケートを実

施した。その結果を図 8 に示す。なおアンケートでは、

2 種類の実験走行パターンに対して総合的な評価を実

験参加者に求めた。図 8 より、モニタの配置は左右分

離型配置よりも、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)昼及び夜間 

  
 
 
 
 
 

(b)昼間          (c)夜間 
図 8 モニタ配置位置の評価 

（どちらのモニタ配置が良かったか？） 
 

5. 最後に 

本研究では実験参加者による評価実験により、後続

車に対する車線変更の判断がドアミラーと比べてど

のように変化するのかを条件別に調べた。その結果、

以下のことが明らかになった。 

1) モニタを中央に集めた方が、ドライバの視線移動

量を抑えることができる。 
2) モニタを中央に集めた方が、視差の異なる左右の

画像が同時に見えるので、ドライバは遠近感がわ

かりやすくなる。 
3) 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。 
今後、CMS の必要要件についてさらに調査を実施

する予定である。 
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