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１．はじめに 

道路において，安全・円滑・快適に通行できるよう

に設計する必要がある．我が国では道路構造令に基づ

いて設計を行い，必要な機能を確保している．一方，

曲線半径の大きさや右カーブ・左カーブによって事故

率は変化していることから，曲線半径は車両挙動に大

きな影響を与えていることが考えられる． 

本研究では，曲線半径が異なるカーブにおいて，車

両挙動データと道路線形データを取得することで，今

まで把握することのできなかったカーブ走行時の車両

挙動の特性を定量的に分析することを目的とする。 

２．研究手法 

本研究では，道路線形と車両挙動のデータを実験よ

り取得する．道路線形はモバイルマッピングシステム

（以下 MMS）を用いて道路空間の３次元点群データを

取得し，点に付加された色情報から白線のみを抽出し，

道路線形を推定する．車両挙動については，高精度衛

星測位により走行軌跡を取得する．２つのデータを用

いて，車線内の走行位置・カーブ走行時の遠心力（以

下横方向力）・カーブ内の速度変化を算出する．算出し

た評価指標より，異なる曲線半径における車両挙動の

特性を把握し考察する． 

３．実験概要 

（１）道路線形 

道路線形は，道路空間を自動車で走行しながら点群

データを取得することができる MMS（ニコントリンブ

ル社製：MX－8）を用いた．今回の実験では，日本大

学船橋キャンパス周辺の曲線半径が異なる２カ所のカ

ーブを対象に走行し，図－１の道路線形データを取得

した．曲線半径や片勾配などは表－１の通りである． 

表－１ 曲線区間の基礎データ 

曲線半径 片勾配 車線幅員 設計速度
カーブ① 90m 2% 3m 40m/s
カーブ② 200m 7% 3m 50m/s  

※設計速度は曲線半径・片勾配・幅員をもとに推定した． 

  

図－１ 道路形状の点群データ 

（２）車両挙動 

車両挙動は，対象カーブ区間２カ所において，GPS

アンテナを車体中央部のルーフに設置した車両で走行

し，後処理型のキネマティック測位により 20Hz で計測

した．この測位手法は 20mm 以下の精度で走行位置を

計測することができる．１路線につき５往復の走行実

験を６人の被験者で行った． 

４．評価方法 

今回は横方向力の超過による対向車との衝突を想定

して左カーブのデータを使用した．カーブ内について

は図－２のように，①カーブ開始までの直線区間，②

カーブ開始から最小曲線半径までの曲線区間，③最小

曲線半径からカーブ終了までの曲線区間，④曲線区間

終了からの直線区間の４つに分割して評価を行う． 

 

図‐２ 曲線区間分割図
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（１）車線内走行位置 

走行位置については，実験より計測した位置情報よ

り算出した．車両の白線からの逸脱に関しては，側線

から車両中心までの距離が 0.873mを下回った場合を逸

脱とし，車線の拡幅を考慮して左側線からの距離と右

側線からの距離を算出した． 

 

図－３ 車線内走行位置の評価 

（２）横方向力 

横方向力は，以下の（１）式を用いて評価を行う． 
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r：車両の走行軌跡による曲線半径（m） 

v：速度の実測値（km/h），R：曲線半径（m） 

V：設計速度（km/h），f：摩擦係数，i：片勾配（tan α） 

（３）速度変化 

カーブ内の区間ごとの速度を用いて，カーブ進入前

と進入後の速度変化を求める．運転者がカーブに対応

し十分に減速できているかを把握することができる． 

５．計測結果 

（１）車両走行位置を用いた評価 

 

 
図－４ 走行位置分布（曲線半径 200m） 

 

図－５ 走行位置分布（曲線半径 90m） 

曲線半径 200ｍ（図－４）では，３と４の区間で左側

線を逸脱していることが分かる．また，全体を通して

車線の左側を走行する傾向が見られた．  

 曲線半径 90ｍ（図－５）では，左右の側線を逸脱す

ることなく，全ての区間で車線中央を走行する傾向が

見られた． 

（２）横方向力・速度差を用いた評価 

図－６は，曲線半径ごとの横方向力と速度差をまと

めたものである． 

 

図－６ 横方向力と速度差の比較 

 曲線半径 200m では，カーブ進入後に緩やかに減速し，

多くの被験者が設計速度に近い速度で走行していたた

め横方向力が低い値となった．これらのことから曲線

半径 200ｍのカーブは，道路設計時に想定した車両挙動

が出現していることが分かる． 

 曲線半径 90m では、区間１～２で減速し，区間２～

４で加速していることが分かる．２と３の区間で横方

向力が大きくなっているのは，カーブ内で加速してい

ることが原因と考えられる．区間４は直線区間のため

横方向力が小さい値となっている．これらのことから，

曲線半径 200ｍよりも，２と３の区間で対向車線への逸

脱の危険性が高くなっていると言える． 

６．おわりに 

今回の研究で，異なる曲線区間における車両挙動の

特性を把握することができた．しかし、道路評価をす

るためには，サンプル数が少ないため，今後は多くの

サンプル数を取得し、道路の評価を行う予定である． 

また，科学研究費（ID:24760420）の本研究への支援

に感謝致します． 
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