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１．はじめに 
自動車の制動力については、保安基準において制

動停止距離等の基準が定められており、自動車の継

続検査では定置式の制動力試験機（以下「ブレーキ

テスタ」という）を用いて各車輪に発生する制動力

を測定し、前後輪における制動力の和が車両重量の

50%を超えるかどうかによって基準適合性判断をし

ている。 
本研究では、ブレーキテスタにおける制動力測定

が、より保安基準における停止距離の測定に近い条

件となるよう、制動力測定用ローラ（以下「ブレー

キローラ」という）の表面形状、径、周速度、位置

について調査し、今後の検査機器の仕様に反映して

いくことを目的としている。本稿では、このうち、

ブレーキローラの位置による影響について報告す

る。 
 

２．ブレーキローラの位置 
タイヤとブレーキローラとの位置関係によって、

制動力の測定値に違いが出ると考えられる。また、

ブレーキローラとそれ以外のローラ（フリーローラ）

との間隔（ローラピッチ）によっても、制動力の測

定値が変化すると予測される。そこで、タイヤとブ

レーキローラとの位置関係やローラピッチによる測

定値の違いを明らかにし、ブレーキテスタとして最

適なブレーキローラの位置関係を求める。 
２．１．調査方法 

本調査は、当研究所内に設置されている試験用ブ

レーキテスタのローラ位置を可変できるように改造

して行った。本調査に使用したブレーキテスタを図

１に示す。 
制動力は、本実験用に試作したシリンダー型のブレ

ーキロボット（図２）を用いて、ブレーキペダルを

毎回同じ踏力、タイミングで踏ませることで発生さ

せた。 
制動力を測定するために、試験車両に六分力計（キ

スラー社製 RoaDyn P625）を装着し、タイヤにかか

る力を測定した。六分力計を取り付けて測定してい

る実験風景を図３に示す。 
本報告書では、結果は全て同一車両によるものであ

るが、継続検査と同じ車両重量比で比較検討するた

め、六分力計で測定された車輪トルクを制動力に換

算し、この制動力を軸重で割った制動効率（％）で

結果を整理することとした。 
 

図１ 調査に使用したブレーキテスタ 
 

図２ ブレーキロボット 
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た。天空照度が低い場合、中目黒付近より新宿南口

付近の方が前照灯の点灯頻度が低いことが分かる。

これは、新宿周辺は商業ビル施設が多く、看板等の

明かりにより全体が明るかったため、と考えられる。 

自動車灯火の国際基準・UN規則では、天空照度が

1,000[lx]以下で前照灯が自動点灯することとなっ

ている。観測結果では、夕方は天空照度が1,000[lx]

で 14～26%の車両がすれ違いビームを点灯していた。

UN 規則に従うと、天空照度 1,000[lx]で前照灯が点

灯することになり、現在の状況では少なくとも 75%

の無灯火あるいはスモールランプのみ点灯している

車両のすれ違いビームを点灯させることになる。天

空照度の変化を時間に直して解析すると、UN規則で

前照灯の点灯が定められている天空照度 1,000[lx]

から、約80%の車両が前照灯を点灯させた100[lx]ま

では、時刻では17:07から17:26までの約20分間で

ある。つまり、UN規則を適用した前照灯の自動点灯

の導入は、全車両が現状より20分程度早く前照灯を

点灯することを意味する。逆に、事故低減効果があ

ると期待されるのは、この20分間であるといえる。 

 

３．前照灯点灯における視認性の改善効果 
薄暮時に前照灯を点灯することにより、車両の被

視認性が向上するか、またドライバからの視認性向

上に効果があるかを検証することを目的に被験者実

験を行った。 
３．１．実験条件 
自動車試験場のテストコース内に、テント及びフェ

ンスを用いて模擬市街路を設置した。10名の被験者

が、先導車両に続いて自車を運転し、一定速度です

れ違いながら、対向車の視認性、標識、白線の見や

すさを評価させた。評価は、「とても見やすい」「見

やすい」「やや見やすい」「ふつう」「やや見えに

くい」「見えにくい」「とても見えにくい」の 7 段

階とした。 

３．２．実験結果 
対向車の見え方評価結果を図３に示す。横軸は天空

照度で縦軸が評価結果である。棒グラフの色の違い

は、被験者の車両及び対向車両の前照灯が点灯して

いたか（ON）いなかったか（OFF）を示している。た

だし、本実験条件では、対向車の前照灯が点灯して

いる場合、自車両も前照灯が点灯している。図中の

誤差棒は標準偏差の値を示している。なお、天空照 

図３ 対向車の見え方評価結果 

 

度が 0[lx]の時に対向車が前照灯消灯（OFF）してい

る条件は、現実的にはあり得ないので、実験条件に

含めなかった。この図より、天空照度が50,000[lx]

以上の条件では、前照灯の ON、OFF に係らず被験者

は同様に「見やすい」と評価した。天空照度が低く

なると、前照灯を消灯（OFF）している条件より点灯

（ON）している方が「見やすい」という評価が多いこ

とが分かる。 

天空照度が2,000[lx]以下になると、前照灯の点灯

により対向車は「見やすい」という評価が多くなり、

視認性が向上する傾向が示された。しかし、100[lx]

以下になると、その傾向が逆転し、対向車の視認性

評価は悪くなる傾向が見られた。これは、対向車の

前照灯が煩わしく感じられたためと考えられる。 

なお、同時に行った標識や白線の見え方評価の結

果も同様の傾向を示した。 

 

４．考察とまとめ 
定点観測の結果から、UN 規則で導入している前照

灯の自動点灯要件に従うと、全体的に約20分早く前

照灯を点灯させることになることが分かった。 

視認性評価実験からは、前照灯の自動点灯により

天空照度 1,000[lx]以下で対向車両の見え方は改

善されることが分かった。 

前照灯の自動点灯の効果があると想定される事故

件数は、時間帯別事故発生率からみると約 3.3%であ

り（警視庁 HP,事故発生件数の時間構成率（平成 24

年）から計算）、そのうち対象事故類型では約 60%
となる。つまり、前照灯の自動点灯は事故件数全体

の 2.0%に対して効果を与えるといえる。ただし、四

輪車の前照灯点灯による二輪車の被視認性の低下等

ネガティブな要素についても検討が必要である。 
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図３ 実験風景 
 

２．２．実験結果 
ローラピッチを -480,-430,-380,-330,0,330,380, 

430,480[mm]と変えて測定した制動効率の結果を図

４に示す。ここで負の値はブレーキローラがフリー

ローラよりも後方に位置し、0 はフリーローラをタ

イヤの前後から押しつけてタイヤがブレーキローラ

の直上に来るように設定したことを示す。図４(a)は
タイヤ周速度が 2 [km/h]、(b)は 4 [km/h]のときの結

果である。制動はタイヤの動きを止めようとするた

め、進行方向と逆方向に制動力が働く。したがって、

タイヤに接触するブレーキローラが後方に設置され

ている方(図中マイナス）がブレーキローラにかかる

力は大きくなる。一方、ブレーキローラがフリーロ

ーラの前方にあるとき（図中プラス）は、後方にあ

るフリーローラに、より大きな力が加わるため、前

方のブレーキローラにかかる荷重が減少して計測値

は小さくなる。これらの傾向は図４のローラピッチ

430,380,330[mm]の場合の値が、 -330,-380,-430, 
-480[mm]の場合の値より小さいことからわかる。 
しかしながら、ローラピッチが 480[mm]の場合、

ブレーキローラとフリーローラの間隔が大きいた

め、ローラ間にタイヤが食い込む力が加わり計測値

が大きくなったと考えられる。 
 

３．考察とまとめ 
ブレーキローラの位置については、一般的にはブレ

ーキローラがフリーローラよりも後方に設置される

方が、計測される制動力の値が大きくなることが分

かった。 
しかし、図４のようにブレーキローラを前方、後方

それぞれに設置した場合に、その位置に依存して計

測される制動力が変動し、前後それぞれにピークが

あることが示された。これは、ローラピッチの大き

さによって、ブレーキローラとフリーローラの間に

タイヤが食い込む力が加わり、計測値に影響を与え

たためと考えられる。よって、ローラピッチは、計

測車両のタイヤ径によって変動させることが望まし

いことが分かった。 
タイヤとブレーキローラとの位置関係やローラピ

ッチについての適切な値を求めるため、タイヤ径の

異なる車両を使用したデータを収集するなどし、今

後更に検討することとしたい。 
 

 
 

(a) 周速度2km/h                (b) 周速度4km/h 

図４ ブレーキピッチと制動効率との関係 
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