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研究発表
「スマートウェイにおけるAHS本格運用に

向けて」

２００８年度ＡＨＳシンポジウム

技術研究組合 走行支援道路システム開発機構
（AHS研究組合）

水谷 博之
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ＡＨＳＲＡ
１．短期に実用化を目指す安全サービス

①前方障害物情報提供サービス
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ＡＨＳＲＡ
１．短期に実用化を目指す安全サービス

②合流支援サービス
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ＡＨＳＲＡ
１．短期に実用化を目指す安全サービス

③地図連携サービス

ピ！この先、急カーブ
での事故多し、注意

急カーブ、注意

!
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ＡＨＳＲＡ
１．短期に実用化を目指す安全サービス

④カーブ進入危険防止支援サービス
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ＡＨＳＲＡ

：合流支援サービス

：前方障害物情報提供サービス

：地図連携サービス

急カーブ、注意

!
急カーブ、注意

!
♪この先、
急カーブでの
事故多し、
注意

竹橋
JCT

東池袋

板橋本町カーブ

東池袋

三崎町カーブ

西神田ON

竹橋JCT

三宅坂
JCT

神田橋
JCT

板橋
JCT

中央環状
新宿線

箱崎
JCT

北の丸
トンネル

新宿カーブ

参宮橋カーブ

赤坂ＴＮ

谷町

三番町カーブ

赤坂Sカーブ

弁慶堀カーブ

千駄ヶ谷Ｓカーブ

弁慶堀カーブ

５号池袋線

４号新宿線

北池袋カーブ

この先渋滞、追突注意

!

首都高速情報

この先渋滞、追突注意

!

首都高速情報首都高速情報

♪この先渋滞、
追突注意

!
左から合流車、注意

首都高速情報

!
左から合流車、注意

首都高速情報首都高速情報

♪左から合流車、
注意

追突事故多発、注意

!

追突事故多発、注意

!

♪200m先、
追突事故多し、
注意

２．スマートウェイ２００７実証実験
安全サービス実施箇所
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２．スマートウェイ２００７実証実験
実験目的

②システム有効性検証（車両挙動）

・情報を受けたドライバーが期待する行動を十分に取り得るかを検証

【主な評価指標】：速度低減効果、急ブレーキ・急ハンドル等の有無等

①システム機能検証

・路側機・車載器の収集・処理・提供機能について、要件どおり動作するか検証

【主な評価指標】：センサ、判断ソフトウェアそれぞれの検出率等

③システム有効性検証（ドライバー意見）

・システムの目指す効果をドライバーが実感できるかを検証

【主な評価指標】：効果の実感度合、情報提供の有効性、今後の利用意向等
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２．スマートウェイ２００７実証実験
実験規模

公道実験の実験規模
参加企業数

自動車メーカー １１社

車載器・電機メーカー 1８社

学識経験者 ６者

実験に使用した車両台数 ４０台

実験実施日程：2007年5月14日～

総走行回数 ２５２２回

実験に使用した車両台数：１４台

実験実施日程：2007年1月～5月、9月

被験者数：２１９人

総走行回数：１１６７回

事前検証の実験規模

体験乗車参加者： ６６６名

（海外：５４名含む）

実施日程： 2007年10月14日～17日

アンケート回収数：５１１

・公道実験の設備を用いた体験乗
車を行い、参加者にアンケート調査

ＳＷ２００７デモ体験乗車の規模
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２．スマートウェイ２００７実証実験
前方障害物情報提供サービス

路側処理装置
・突発事象情報提供

情報提供
ＤＳＲＣ

事象検出（停止、渋滞）

突発事象情報

センサ

路側処理装置
・突発事象情報提供

情報提供
ＤＳＲＣ

事象検出（停止、渋滞）

突発事象情報

センサ

音声
「ピピピ！この先渋滞、追突注意」

事象検知時以外は情報提供なし
自車速度が低速時は情報提供なし

路側処理装置
・突発事象情報提供

情報提供
ＤＳＲＣ

LID検出

突発事象情報LID検出

DSRC
（LID収集用）

DSRC
（LID収集用）

既
存

門
柱

既存門柱

路側処理装置
・突発事象情報提供

情報提供
ＤＳＲＣ

LID検出

突発事象情報LID検出

DSRC
（LID収集用）

DSRC
（LID収集用）

既
存

門
柱

既存門柱

音声
「ピピピ！この先トンネル付近渋滞、
追突注意」

＜画像センサー方式＞ ＜ETC-ID方式＞

事象検知時以外は情報提供なし
自車速度が低速時は情報提供なし

この先渋滞、追突注意

!

首都高速情報

この先渋滞、追突注意

!

首都高速情報首都高速情報

この先渋滞、追突注意

!
首都高速情報

この先渋滞、追突注意

!
首都高速情報首都高速情報
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（１）システム機能検証

■ETC-ID検知方式の性能検証結果（画像センサーとの照合）

２．スマートウェイ２００７実証実験
前方障害物情報提供サービス

◆両者の渋滞判定はほぼ同等の結果◆両者の渋滞判定はほぼ同等の結果

作業車両 交通集中渋滞、混雑

画像センサ
ETC-ID

作業車両
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ＡＨＳＲＡ

（２）システム有効性検証（車両挙動）
■カーブ／トンネル進入速度

２．スマートウェイ２００７実証実験
前方障害物情報提供サービス

・カーブ（トンネル）進入速度がサービスにより安全側に変化。

・情報提供直後に急減速をするなどの危険な挙動は発生していない。

・カーブ（トンネル）進入速度がサービスにより安全側に変化。

・情報提供直後に急減速をするなどの危険な挙動は発生していない。

◇トンネル100m手前での速度の頻度分布（赤坂トンネル）

※トンネル100m手前～トンネル出口間に障害物（渋滞末尾等）がある場合を対象とする
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50%

26%

11%

11%

7%

8%

2%

26%

51%

26%

11%

14%

1%

4%

1%

26%

56%

21%

7%

14%

10%

10%

1%

16%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

注意しようとする気持ちになった

減速しようとする気持ちになった

情報提供に少しびっくりしたが、注意しようとする気持ちになった

そのままの運転速度で問題ないと考えた

情報が煩わしいと思った

この情報提供内容では、注意する気にならなかった

情報提供にびっくりし、あわてた

その他

新宿N=96

参宮橋N=73

赤坂N=153

（３）システム有効性検証（ドライバー意見）
■サービス提供によるドライバーの意識の変化

２．スマートウェイ２００７実証実験
前方障害物情報提供サービス

・3箇所（新宿、参宮橋、赤坂TN）とも肯定的回答が7～9割を占める。・3箇所（新宿、参宮橋、赤坂TN）とも肯定的回答が7～9割を占める。

Q．情報提供を受けた時、どのように感じたか（複数回答可）

肯定的

否定的

速度軌跡を確認した結果、情報提供直後の急減速などは見られなかった



14

ＡＨＳＲＡ

まとめ
◇画像センサー方式

・参宮橋社会実験以来、センサ性能は十分に確認済み

・有効性を確認、ネガティブな反応は見られない。

・開発完了（整備段階へ）

◇ETC-ID方式

・赤坂、参宮橋の交通量・DSRC設置条件では性能を確認済み

・ネガティブな反応は見られない

・適用範囲の拡大

２．スマートウェイ２００７実証実験
前方障害物情報提供サービス

☆両者の役割分担に留意が必要

・突発事故停止車の検出には画像センサ方式

・長い区間内での渋滞検出にはETC-ID方式
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２．スマートウェイ２００７実証実験
合流支援サービス

渋滞時、あるいは、交通量が多く車線変更による
渋滞発生の可能性がある場合はサービスオフ

路側機

路側処理装置
・トラカンによる合流
車検出

・合流車両情報提供

ＤＳＲＣ

合流車検出

合流車情報

路側機

路側処理装置
・トラカンによる合流
車検出

・合流車両情報提供

ＤＳＲＣ

音声
「ピピピ！左から合流車、注意」

!
左から合流車、注意

首都高速情報

!
左から合流車、注意

首都高速情報首都高速情報
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ＡＨＳＲＡ

（１）システム機能検証
■情報提供の性能の検証、検出精度の検証

２．スマートウェイ２００７実証実験
合流支援サービス

◆情報提供「左から合流車、注意」の的中性能 ⇒ ほぼ100m以内の車間で合流車に遭遇

◆合流車 の検出精度 ⇒ 東池袋：検出ミス0.4％以下（いずれも二輪車の場合のみ）

◆情報提供「左から合流車、注意」の的中性能 ⇒ ほぼ100m以内の車間で合流車に遭遇

◆合流車 の検出精度 ⇒ 東池袋：検出ミス0.4％以下（いずれも二輪車の場合のみ）

◇合流車の検出精度（東池袋）
⇒路側カメラ映像とセンサデータの照合

検出率

99.6%1,000

通過車両

台数

1,004

検出された

車両台数

※検出ミス4台はいずれも二輪車

路側カメラによる検証路側カメラによる検証

◇本線車と合流車の車頭距離頻度分布
（「左から合流車注意」：56件）
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（２）システム有効性検証（車両挙動）
■ブレーキ踏み変え挙動

・「サービスあり」では、「なし」に比べて早めにブレーキへ踏み変えている傾向。

・情報提供直後に急減速をするなどの危険な挙動は発生していない。

・「サービスあり」では、「なし」に比べて早めにブレーキへ踏み変えている傾向。

・情報提供直後に急減速をするなどの危険な挙動は発生していない。

27%
33%

57%

70%
77%

83%

62%

76% 76%

10%
17%

7%
14%

0%0%0%0%

43%

0%

20%

40%

60%

80%

100% サービス有り頻度分布

サービス無し頻度分布

サービス有り累積頻度

サービス無し累積頻度

DSRC
位置

20m 40m 60m 80m 100m 120m 140m 160m 180m
以上

ハードノーズ

サービス有り　N=30

サービス無し　N=21

情報提供区間 （走行ごとに若干の差異有）

※１：ブレーキ踏み変え位置とは、実験中に被験者の足元を撮影したビデオを基に、
ＤＳＲＣ位置～合流部で最初にアクセルからブレーキに足を移動した位置を示す。
（DSRC位置の時点で足がブレーキ位置にあった走行[サービスあり2走行/サー
ビスなし1走行]は無効とした。）

※２：走行履歴による確認

車両挙動データを基にDSRC位置で60km/h以上を対象（除外した走行：サービ
スあり41走行/サービスなし8走行）

<DSRC位置で60km/h以上の走行を集計※2 >

◇ブレーキ踏み変え位置※1の累積頻度（サービスあり/なし）［体験毎：Ｎ（走行） ］（谷町JCT) 

ソフトノーズ位
置

ハードノーズ位
置

テーパー
端位置

足元撮影走行数
サービスあり

N=73
サービスなし

N=30

DSRC位置から約60m
の位置で最大で約
30%の差が生じている。

２．スマートウェイ２００７実証実験
合流支援サービス
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（３）システム有効性検証（ドライバー意見）
■サービス提供によるドライバーの意識の変化

２．スマートウェイ２００７実証実験
合流支援サービス

・安全運転に「役立った」または「どちらかといえば役立った」が６割以上。

・役立った理由として、「事前に合流部や合流車の存在を知り、心構えができて良かった」。

・安全運転に「役立った」または「どちらかといえば役立った」が６割以上。

・役立った理由として、「事前に合流部や合流車の存在を知り、心構えができて良かった」。

Q．安全運転に役立ったか

Q．その理由

59%

13%

1%

18%

23%

2%

9%

0%

15%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

事前に合流部や合流車の存在を知り、心構えができて良かった

減速や車線変更をし、合流車との錯綜を避けられたので良かった

後続の車も減速させ、より多くの車に良い影響を与えたので良かった

雨天や夜間はこのサービスがあると良いと思った

情報提供を受けたが合流車がなく、必要がなかった

混雑していて速度が遅かったため、必要がなかった

カーナビで合流車の存在に関する情報が提供されていたので、必要がなかった

合流車が回避行動をとってくれたため、必要がなかった

その他

N=224

肯定的

否定的

その他

役立った
17%

あまり役立たな
かった

10%

役立たなかった
7%

どちらかといえば
役立った

45%

どちらともいえな
い
21%

N=229

役立った
が約6割
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まとめ

・センサの検出性能は確認済み

・ネガティブな反応は見られず、有効性も確認

・適用範囲の拡大

・右側合流、合流車線側への情報提供には現地での調整が必要

２．スマートウェイ２００７実証実験
合流支援サービス
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２．スマートウェイ２００７実証実験
地図連携サービス

【サービスの提供条件】

サービスインした後、カーブ始点までに規制速度に減速可能かを0.1秒周期で計算し、減速
不可能と判断した場合に注意喚起情報を提供 （※空走時間＝5s、減速度＝0.2Gで計算）

音声
「ピ！この先、急カーブでの事故多し、
注意」

急カーブ、注意

!
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（１）システム機能検証
■位置精度の検証

２．スマートウェイ２００７実証実験
地図連携サービス

・サービス開始位置は、設計値と±20m以内の誤差

※時速72km/hで走行する場合の1秒に相当する。空走時間を5秒と仮定して
サービスを設計しているため影響はほとんど無い。

・サービス開始位置は、設計値と±20m以内の誤差

※時速72km/hで走行する場合の1秒に相当する。空走時間を5秒と仮定して
サービスを設計しているため影響はほとんど無い。
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（２）システム有効性検証（車両挙動）
■速度軌跡、情報提供による速度低下

２．スマートウェイ２００７実証実験
地図連携サービス

・カーブ進入速度注意喚起、事故多発箇所情報提供ともに、サービス提供により
「情報提供なし」に比較し、約２km/h速度が低下。特に高速時に効果。

・情報提供直後に急減速をするなどの危険な挙動は発生していない。

・カーブ進入速度注意喚起、事故多発箇所情報提供ともに、サービス提供により
「情報提供なし」に比較し、約２km/h速度が低下。特に高速時に効果。

・情報提供直後に急減速をするなどの危険な挙動は発生していない。

◇速度低下（カーブ進入速度注意喚起）

※1）新宿、参宮橋、弁慶堀、板橋本町、北池袋の5箇所を対象とする
※2）サービス提供条件に当てはまるサンプルを対象とする

⇒ カーブ始点までに規制速度に減速することが不可能と判断した
場合 （※減速度＝0.2Gで計算）
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（３）システム有効性検証（ドライバー意見）
■サービス提供によるドライバーの意識の変化

２．スマートウェイ２００７実証実験
地図連携サービス

・肯定的意見（注意しようとする気持ちになった／減速しようとする気持ちになった
／情報提供に少しびっくりしたが注意しようとする気持ちになった）の回答が多い。

・「情報が煩わしいと思った」は8％と少ない。

・肯定的意見（注意しようとする気持ちになった／減速しようとする気持ちになった
／情報提供に少しびっくりしたが注意しようとする気持ちになった）の回答が多い。

・「情報が煩わしいと思った」は8％と少ない。

Q．情報提供を受けた時、どのように感じたか（複数回答可）

速度軌跡を確認した結果、情報提供直後
の急減速などは見られなかった

58%

42%

0%

29%

8%

0%

4%

8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

注意しようとする気持ちになった

減速しようとする気持ちになった

情報提供に少しびっくりしたが、注意しようとする気持ちになった

そのままの運転速度で問題ないと考えた

情報が煩わしいと思った

この情報提供内容では、注意する気にならなかった

情報提供にびっくりし、あわてた

その他

N=24

肯定的

否定的
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まとめ

・有効性を確認

・ネガティブな反応は見られない。

・仕様開示が可能

・民間が導入できるよう環境を整備

２．スマートウェイ２００７実証実験
地図連携サービス
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３．大規模実証実験
合同実験 臨海副都心出口

地図使用承認©昭文社第50G085号



26

ＡＨＳＲＡ

３．大規模実証実験
合同実験 臨海副都心出口

道路形状：
クレストで前方の交差点が見えない

実施サービス：
前方障害物情報提供により速度低下を促す

地図使用承認©昭文社第50G085号
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３．大規模実証実験
合同実験 臨海副都心出口
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交
差
点

情報提供用
DSRC

見通し不良上り坂

カメラ

画
像
処
理
装
置

路
側
処
理
装
置

Ｄ
Ｓ
Ｒ
Ｃ
路
側
無
線
装
置

一般道

臨
海
副
都
心
出
口

サービス構成

３．大規模実証実験
合同実験 臨海副都心出口

停止車両検出時 停止車両非検出時



29

ＡＨＳＲＡ

減速効果の評価
上り坂の終了近傍において、交差点で信号待ちしている車両が
見え始める位置の速度を、サービス有無で比較

速度評価地点

（上り坂の終了近傍）

地点Ａ

情報提供用

DSRC

車載器によりドラ
イバに情報提供

交差点

カメラに

よる検出範囲

カメラ

３．大規模実証実験
合同実験 臨海副都心出口
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ＡＨＳＲＡ

３．大規模実証実験
愛知地域実験 名古屋高速明道町北カーブ
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３．大規模実証実験
愛知地域実験 名古屋高速明道町北カーブ

道路形状：
半径８６．５ｍの急カーブ

実施サービス：
カーブ進入危険防止支援、
及び、
前方障害物情報提供によ
り速度低下を促す

また、上流では渋滞情報提
供を実施
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ＡＨＳＲＡ

３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速三宅カーブ

地図使用承認©昭文社第50G085号
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ＡＨＳＲＡ

３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速三宅カーブ

道路形状：
半径１６０ｍの急カーブ

実施サービス：
カーブ進入危険防止支援
により速度低下を促す

地図使用承認©昭文社第50G085号
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３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速三宅カーブ
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３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速柳原合流

地図使用承認©昭文社第50G085号
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３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速柳原合流

道路形状：
右側合流

実施サービス：
合流支援により心構え
や回避準備を早めに
促す

地図使用承認©昭文社第50G085号
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３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速西出カーブ

地図使用承認©昭文社第50G085号
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３．大規模実証実験
京阪神地域実験 阪神高速西出カーブ

道路形状：
緩やかなカーブと直線

実施サービス：
前方障害物情報提供に
より前方注意を早めに
促す

地図使用承認©昭文社第50G085号
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４．おわりに

・２００７スマートウエイ実証実験
・大規模実証実験

短期に実用化を目指すAHSシステムについて、

・技術的には本格運用可能
・仕様開示が可能

今後は、

・技術資料の整備
・道路管理者と協力し、運用上の課題に対処しながら、
本格展開をはかる

・安全サービス以外の効率・環境サービスにも注力


