
 

 

ITSITSITSITS を用いた小交差点出会い頭事故防止システムのための車両挙動分析を用いた小交差点出会い頭事故防止システムのための車両挙動分析を用いた小交差点出会い頭事故防止システムのための車両挙動分析を用いた小交差点出会い頭事故防止システムのための車両挙動分析     
    

徳島大学大学院 学生員 ○池上 宜伸 
徳島大学工学部 正会員  山中 英生 
徳島大学工学部 正会員  山口 行一 
 

1.1.1.1.はじめにはじめにはじめにはじめに    地区内では交通事故は交差点とその付近に大半が生じ、しかもその多くが出合頭事故となって

いる。本研究では、地区内小交差点での出合頭事故防止への ITS技術の導入可能性の検討を目的とし、交差
点に進入する車両の挙動を観測し、警告や制動による衝突防止を想定した時に、警告・制動制御の必要な地

点と停止制御の可能性を検討した。 
2 .2 .2 .2 .出会頭衝突事故防止のための出会頭衝突事故防止のための出会頭衝突事故防止のための出会頭衝突事故防止のための I T SI T SI T SI T S システムシステムシステムシステム ITSによる出合頭 
衝突防止システムには、交差点での車両挙動情報の取得方法と通信システ 
ムの違いによって基本的に以下に分類できる． 
a)a)a)a)路車間システム：路車間システム：路車間システム：路車間システム：交差点での従道路側から接近する車両の挙動を路上セ 
ンサーで計測し、主道路側の車両に通信で伝える方式。 
b)b)b)b)車車車車路車間システム：路車間システム：路車間システム：路車間システム：走行車両から走行速度等を発信し、これを交差点に 
設置した送受信機を用いて交差側の走行車両に伝える方式。 
c)c)c)c)車車間システム：車車間システム：車車間システム：車車間システム：自己車の走行位置座標、速度等を発信する装置と、周 
辺の車両の走行情報を受信し、処理する装置を車載し、車両同士の通信で 
衝突予測を行うシステム。これらのシステムは、警告のみとする場合と車 
間の制御を自動的に行う場合に分けることができる。 
本研究は、以上の順にシステムの開発が進められることを想定してサービ 
スリクワイアメントを分析することとした。    
3 .3 .3 .3 .分析調査の概要分析調査の概要分析調査の概要分析調査の概要     
３３３３ ....１調査交差点１調査交差点１調査交差点１調査交差点     出合頭事故の多い交差点として、図１、２に示す 
徳島市内の新蔵地区、沖浜地区の交差点を選出した。 
3 . 23 . 23 . 23 . 2 ビデオ観測ビデオ観測ビデオ観測ビデオ観測     ビデオ撮影は、高さ 5.4ｍにビデオカメラ用パンティ 
ルターを固定し、ＣＣＤカメラをこれに取り付けた装置を用いた。パン 
ティルターにおいてＣＣＤカメラを上下左右に回転できるようになって 
いる。ポールを電柱等に固定用ベルトを用いて２点で固定している。 
3 . 33 . 33 . 33 . 3 撮影範囲とマーカー接地方法撮影範囲とマーカー接地方法撮影範囲とマーカー接地方法撮影範囲とマーカー接地方法  交差点から 25m～35mの区間 
を撮影範囲とし、5ｍ間隔で道路両側に、座標変換用のマーカー（現地 
で取り付けた白色布製ガムテープ）を設置した。カメラは、道路両脇に 
つけたマーカーが撮影できるように設定した。カメラの高さが 5.4ｍと 
低いことから、カメラから遠方の撮影区間では自動車の位置精度に問題が

影精度の検討のため、進入方向の後方、前方の２カ所から撮影した。図３に

3 . 43 . 43 . 43 . 4 車両挙動情報の計測方法車両挙動情報の計測方法車両挙動情報の計測方法車両挙動情報の計測方法  まずデジタル化 したビデオ画 像

間隔で入力した。これには、専用のソフトを開発している。次に写

て実 座 標 に変 換 する。この際 、ビデオ画 面 での歪 みを考 慮 して

ごとにマーカーの座 標 を用 いて変 換 パラメータを推 定 している

算出 し、これにＢ スプライン関 数 を用 いて平 滑 化 することで加

後 のカメラによる相 対誤差 を調 べたところ、位 置 で平 均 0 . 6ｍ
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図３図３図３図３    交通挙動のビデオ撮影交通挙動のビデオ撮影交通挙動のビデオ撮影交通挙動のビデオ撮影方法方法方法方法
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図１図１図１図１    調査対象交差点調査対象交差点調査対象交差点調査対象交差点    新蔵新蔵新蔵新蔵
図２図２図２図２    調査対象交差点調査対象交差点調査対象交差点調査対象交差点    沖浜沖浜沖浜沖浜
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度となった。  
4 .4 .4 .4 .停止距離推定モデル停止距離推定モデル停止距離推定モデル停止距離推定モデル         
4 . 14 . 14 . 14 . 1 ドライバー警告時の停止距離推定モデルドライバー警告時の停止距離推定モデルドライバー警告時の停止距離推定モデルドライバー警告時の停止距離推定モデル    図 ４ はドラ

イバーに警 告 を与 えてから、停 止 にいたるまでの速 度 変

化 を示 している。ここでｔ はドライバーがブレーキを踏

んで制 動 が始 まるまでの時 間（空走時間）である。その

間 、車 は走 行 状態（ 初速度 V 0、加 速 度α） を維持 し、
そ の後 減 速 （ 加 速 度 β ） が生 じる 。停 止 ま で の時 間 T 1

および停止までの距離 Y は以下となる。  
 T 1 =－ (V 0＋α t ) /β + t  ・・・・・・・・・・･（ 1）  
 Y=V 0  t＋α t２ / 2－ (V 0  ＋α t )2 /2β  ・・・・・（ 2）  
空走時間 では表 ２ の２ つのケー ス、制 御 時 の加 速 度 では表 ３ の３ つのケ ース を想 定 した。 
    

緊 張 状 態   反応遅れ時間（0.4 秒）、動作時間（0.4 秒）、反応時間（ 0.8 秒）。ブレーキ作動 0.2 秒後、空走時間は１秒となる。 

非緊張状態  反応遅れ時間（1.2 秒）、動作時間（0.4 秒）、反応時間（ 1.6秒）。ブレーキ作動 0.2秒後、空走時間は 1.8秒となる。 

    

緩ブレーキ β＝-0.25g 一般ドライバーが危険を感じない程度のブレーキングを想定する 

雨天時ブレーキ β=-0.4ｇ 雨天時にかけられる最大のブレーキングを想定する 

晴天時ブレーキ β=-0.6ｇ 晴天時にアスファルト道路でかけられる最大のブレーキングを想定する 
4.24.24.24.2    緊急制御を想定した停止距離推定モデル緊急制御を想定した停止距離推定モデル緊急制御を想定した停止距離推定モデル緊急制御を想定した停止距離推定モデル 上記の警告 
で運転者が反応しない時、機械制御によってブレーキングを 
かけるという AHＳ－ｃのレベルのサービスである。この場 
合は、反応遅れ時間は生じず、動作時間も無視して、空走時 
間を 0.2秒と考え、その他の条件は上記の場合と同様である。 
5.5.5.5.分析結果分析結果分析結果分析結果 警告・制動サービスの提供位置と停止可能性 
の関係を図５、６に示す。雨天時の制動加速度を－0.4gと想 
定した場合、サービス発生から 0.2秒の遅れで制動が可能な 
制御を行えば交差点から 18～25ｍの地点でサービスを行う 
ことでほぼ 100%の車両を停止させることができる。制動開 
始の遅れが生じる警告サービスの場合、運転者が緊張状態で 
あれば 25～35ｍのサービス提供で 90%以上の車両が停止可 
能である。ただし、運転者が非緊張状態と想定すると 70%程 
度の車両しか停止できない。 
6.6.6.6.終わりに終わりに終わりに終わりに 今後は観測方法の改善と、観測地点の拡大とと 
も衝突防止システムのシミュレーションモデルを開発し、様 
々なシステムでのリクワイアメントの検討と、防止可能な衝 
突状況の範囲を分析する予定である。なお、本研究は土木学 
会「交通事故分析と ITSに関する研究小委会」における研究テーマである。 
7.7.7.7.参考文献参考文献参考文献参考文献  
1）江守一郎：自動車事故工学、技術書院、ｐ.14 
2）末冨隆雅、水谷博之：AHSによる事故回避のシミュレーション評価、AHS研究組合 
3）AHS 研究組合：走行支援道路システム第 1次リクワイアメント（案）の概要   

図４図４図４図４    停止警告後の温度変化停止警告後の温度変化停止警告後の温度変化停止警告後の温度変化     

表３表３表３表３    制動時の加速度に間する想定ケース制動時の加速度に間する想定ケース制動時の加速度に間する想定ケース制動時の加速度に間する想定ケース     

表２表２表２表２    空走時間の想定ケース空走時間の想定ケース空走時間の想定ケース空走時間の想定ケース     

図５図５図５図５    緊急制動のタイミング緊急制動のタイミング緊急制動のタイミング緊急制動のタイミング    新蔵新蔵新蔵新蔵     

図６図６図６図６    警告サービスのタイミング警告サービスのタイミング警告サービスのタイミング警告サービスのタイミング    新蔵新蔵新蔵新蔵   
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