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ドライブレコーダ データ

• 愛知県の事故データ

愛知県産業振興課自動車安全技術プロジェクトにて，

愛知県タクシー協会，名古屋市タクシー協会の協力のもと収集

（1163件，2008～2018）

• ヒヤリハットデータ

東京農工大がまとめている

東京都，静岡県，福岡県，北海道のタクシーのデータ

2005～2010（1カメラ），2008～2016（2カメラ）
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事故分析
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四輪車対自転車事故形態
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3
四輪車対自転車の出会い頭事故の分析を行う



衝突余裕時間と四輪車速度
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RT：ブレーキ反応時間
𝑡a：自転車が現れた時刻（イベント）
𝑡b：四輪車運転車が制動開始した時刻
𝐷a：自転車が現れたときの四輪車との距離
Va：自転車が現れたときの四輪車速度
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TTCb vs. Vb（制動開始時）
𝑎 = 0.55G

事故

自転車のみが回避

自転車と四輪車の両方が回避

四輪車のみが回避
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事故発生確率
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𝑎 = 0.55G

𝑃 𝑥 = 1 − exp −
𝑥

𝛽

𝛼

𝛼 = 9.487 𝛽 = 5.668

• 自転車乗員が回避したヒヤリハットを除く
• 四輪車速度15 km/h以上
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衝突事故

ヒヤリハット



出会い頭事故の発生形態（制動開始時）

見通しの悪い交差点

制動限界
a=0.55G

①四輪運転者の制動遅れ
TTCb > 1.2 s

②自転車の飛び出し
TTCb < 1 s

7



自動ブレーキ性能と事故回避
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出会い頭事故の自動ブレーキによる回避

制動限界
a>0.55G

①四輪車の制動遅れ

• AEBによる衝突回避が可能

• AEBのセンサー角拡大が有効

②自転車の飛び出し
TTCb < 1 s

• AEBによる衝突回避が困難
• 制動時間短縮が衝突速度低
減に効果あり
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ドライビングシミュレータに
よる出会い頭事故再現
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ドライビングシミュレーター

• DSから得られる情報

位置，速度，ブレーキ，ステアリ
ング操作

• 被験者から得られる情報

顔の向き，視線（車内映像より）

運転スタイル，負担感受性

5画面3D立体VRドライビングシミュレーター

モーションステージ

画面

出力データ
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実験内容

被験者（20名）

実験マトリクス

見通しの悪い
交差点
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シナリオ
目標速度
(km/h)

自転車出現時
TTCa (s)

自転車速度
(km/h)

A 45 1.9 10

B 35 0.5 10



実験の説明
インフォームドコンセント

負担感受性チェックシート
運転スタイルチェックシート

実験手順

本研究は名古屋大学工学研究科倫理部会の承認済み

練習走行

ペダル操作や運転
感覚の確認

ヒヤリハット

移動する歩行者，
自転車を含む

衝突シナリオ

・シナリオA

・シナリオB

シナリオ順はランダム
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走行手順（シナリオA）

① 四輪車がチェックポイントを通過

自転車が動き出す

② 交差点の死角から自転車が出現（時刻 𝑡𝑎）

1.5 s < TTCa < 1.9 s

①

目標速度
45 km/h

①

②

チェック
ポイント

速度
10 km/h

②



シナリオA (TTCa 1.9 s)

TTCa 1.9 s 

自転車が現れたときの速度 42 km/h

事故のデータ
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シナリオA (TTCa 1.9 s) DS映像

衝突回避
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シナリオB (TTCa 0.5 s)

TTCa 0.5 (s) 
自転車が現れたときの四輪車速度 32 km/h

事故のデータ
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シナリオB (TTCa 0.5 s) DS映像

衝突回避
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事故回避の有無と方法

衝突回避は制動により行われ，回避に有効な操舵はなかった．

2
5

9

3

1

0

5

10

15

20

回避 衝突

認知なし

減速+操舵

減速

操舵

シナリオB (TTCa 0.5 s)シナリオA (TTCa 1.9 s)

15

2

1

2

0

5

10

15

20

回避 衝突

減速＋操舵

減速

人
数

19



-0.5

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

2.5

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5

反
応
時
間

R
T

(s
)

TTCa (s)

減速

減速と操舵

減速

減速と操舵

-0.5

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

2.5

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5
反
応
時
間

R
T

(s
)

TTCa (s)

減速

操舵

減速と操舵

減速

RT = TTCa RT = TTCa
衝突

回避

衝突

回避
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シナリオAは反応時間，シナリオBはTTCaと反応時間によって
事故発生の有無が分かれる． 20



四輪車速度
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自転車出現時に加速してた場合には衝突が発生 21



変数の平均値
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• シナリオAでは反応時間が衝突回避に重要
• シナリオBでは全ての変数が衝突回避に影響する

P < 0.001 P < 0.001 

P = 0.018 P < 0.001

P = 0.051 P < 0.001

P = 0.009 P < 0.001
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四輪車速度と衝突回避

衝突回避

RT 大

Aa 大

自転車までの距離 Da

TTCが小さいシナリオB
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説明変数𝑋𝑖𝑛 係数

切片 𝛽0 -1.644

衝突余裕時間（自転車出現時） TTCa 𝛽1 -8.258

ブレーキ反応時間RT 𝛽2 3.697

四輪車加速度（自転車出現時）Aa 𝛽3 5.150

年齢 Age 𝛽4 -1.915

𝑃 =
1

1 + 𝑒− 𝛽0+𝛽1𝑋1+⋯+𝛽𝑛𝑋𝑛

変数

確
率

0

1

事故発生の要因分析
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結 論

•両シナリオにおいて操舵による有効な衝突回避

はなかった．

•シナリオA（TTCa 大）では，衝突発生に対し

て被験者の反応時間の影響が大きい．

•シナリオB （TTCa小）を回避できた被験者は

自転車が現れるよりも前にブレーキを踏む，ま

たはアクセルから足を離していた．
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