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1. はじめに 

高速道路における事故件数は，交通事故全体の事故

件数に比べて減少割合が小さく 1)，事故を未然に防ぐ手

立てがいまだ十分でないと考える．また，高速道路の

カーブ区間では，速度超過に起因する事故が生じやす

く，事故件数に占める死亡重症事故件数の比率も高い

ため 1)，事故防止対策を講じる必要性が高い．速度超過

の原因の一つとして，ドライバーの速度認識のエラー，

すなわちドライバー自身が知覚する速度と実車速度と

の間に乖離が存在することが挙げられる．そのため，

カーブにおける事故を予防するために，ドライバーの

知覚に基づいてカーブ区間の事故リスクを明らかにす

ることは，事故防止対策を講じる上で有益であると考

える． 

そこで，本研究では，ドライバーの速度選択行動と

ドライバーの速度認識構造をモデル化し，高速道路の

カーブ区間において安全速度を超過して走行する確率

を事故危険度とみなしてこれを曲率半径および隣接す

る直線部の速度分布別に明らかにする手法を構築する． 

そのため，事故危険度推定モデルを構築し，そのモ

デルを用いて，ドライビング・シミュレータによる走

行実験から取得した速度データから事故危険度を推定

し，事故データを基に算出した事故率との相関を分析

し，提案したモデルの妥当性を検討する． 

 

2. 本研究における考え方 

本研究における考え方を次に示す．ドライバーは，

カーブ進入前の直線部で前方のカーブを認知し，主観

的なカーブ通過時の安全上限知覚速度ݒො௦を知覚する．ま

た，走行中，カーブに近づくごとに，主観的な知覚速

度̅ݒ௦を知覚しながら自車を運転操作しカーブに進入す

る．その際，実速度は̅ݒ௢とし，カーブの客観的な安全

上限速度をݒො௢とする． 

 

3. 事故危険度推定モデル 

次に本研究で構築する事故危険度推定モデルの概要

を図-1 に示す． 
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図-1 事故危険度推定モデルの概要 

次に，カーブを走行する時，「早く走行したいが，

危険と感じる過度な速度は避けたい．」という運転心

理を速達性と安全性のトレードオフで表した速度効用

関数を(1)式のように定式化する． 
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ො௦のクラスݒ：ො௞ߨ k の帰属確率，ܮ：尤度関数，ߜ௜,௞：ݒො௦,௞の

下で̅ݒ௦,௜,௞を選ぶ際ߜ௜,௞=1，選ばない際ߜ௜,௞=0 の選択結果 
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