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１．参宮橋カーブの概要

首都高速道路４号新宿線上り参宮
橋カーブ区間

‣曲線半径： 88m
‣日交通量（上り）： 約4.6万台

141件H16

135件H15

75件H14

事故件数
（物損事故を含む）

年度

事故統計

統計に表れない隠れた事故も多く発生

【構造要因】
視認性が悪い

【構造要因】
視認性が悪い

【交通要因】
渋滞が日常的
に発生

【交通要因】
渋滞が日常的
に発生

【ドライバー要因】
高速でカーブ進入

【ドライバー要因】
高速でカーブ進入

参宮橋カーブ（R=88m）→
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計測期間:2003.10.15– 2003.11.12

6410二次事故

7411計

前方停止・低速
車両の内訳

1

側壁衝突等

1

件数
事故類型の内訳

前方が渋滞末尾 0

追突
スピード超
過に起因

19件

前方停
止・低速

車に起因

11件

１ヶ月間の観測によると、事故の３割はドライ
バーから見えない前方の停止・低速車両が原因

１ヶ月間の観測によると、事故の３割はドライ
バーから見えない前方の停止・低速車両が原因

センサーが捉えた危険挙動 「停止・低速車あ
り」時の急減速は
事故発生件数の
約80倍ある

「停止・低速車あ
り」時の急減速は
事故発生件数の
約80倍ある

注）急減速は1秒間平均減速度0.5G以上と設定
（ベンツの安全性の論文で事故直前に多く発生す
る減速度とされている）。
混雑時とされる40km/h未満の走行車両を除いた。
１0月20～26日の7日間データから１日平均値を
算出（月値は30倍した）

スピード超過
等に起因と思

われる
19件

前方停
止・低速
車に起因

11件

進入台数
（台数／日）

急減速の頻度
（台数／日）

急減速の頻度
（台数／月）

停止・低速車あり 196 29 870

停止・低速車なし 20,106 753 22,590

計 20,302 782 23,460

前方状況

カーブ進入速度40km/h以上の車両

最大減速度

２．実道実験結果（2003.10.15– 2003.11.12）①
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まとめ

AHSの実道実験を実施
・センサーにより停止・低速車両（渋滞末尾を含む）の判別が可能
・データの分析により、カーブの危険な挙動を把握
・カーブ進入直前の情報提供による事故回避サービスの可能性を検証

AHSの実道実験を実施
・センサーにより停止・低速車両（渋滞末尾を含む）の判別が可能
・データの分析により、カーブの危険な挙動を把握
・カーブ進入直前の情報提供による事故回避サービスの可能性を検証

前方障害物情報サービスについて
実用化可能な技術レベルであることを確認

前方障害物情報サービスについて
実用化可能な技術レベルであることを確認

現行で使用可能な情報提供手段（既存VICS車
載器等）を用いたサービスを検討

現行で使用可能な情報提供手段（既存VICS車
載器等）を用いたサービスを検討

２．実道実験結果②
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実験モニター（259人）等か
らの意見収集や、交通流観
測を実施

上り→

下り←

ＶＩＣＳビーコン

赤外センサー

約300m

センサーが渋滞や停止・低速車両を検知

ピッ！ カーブの先の状況を
簡易図形で表示

カーナビの表示

ピッ！ カーブの先の状況を
簡易図形で表示

カーナビの表示

4月２７日より設置

渋滞末尾情報板

上り→

下り←

ＶＩＣＳビーコン

赤外センサー

約300m

センサーが渋滞や停止・低速車両を検知

ピッ！ カーブの先の状況を
簡易図形で表示

カーナビの表示

ピッ！ カーブの先の状況を
簡易図形で表示

カーナビの表示

上り→

下り←

ＶＩＣＳビーコン

赤外センサー

約300m

センサーが渋滞や停止・低速車両を検知

ピッ！ カーブの先の状況を
簡易図形で表示

カーナビの表示

ピッ！ カーブの先の状況を
簡易図形で表示

カーナビの表示

4月２７日より設置

渋滞末尾情報板

4月２７日より設置

渋滞末尾情報板

３．社会実験の概要

実験期間：
2005年3月1日～5月31日
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サービス導入前（2003年度実道実験時）との事故発生形態の比較

注1）サービス導入前：平成15年10月15日～11月12日（28日間）の映像による。サービス導入後：平成17年3月1日～5月31日（92日間）の映像による。
注2）路面状態別の日数は気象統計情報（東京）による10mm以上の降水日数。

14件

30件

合 計

0%

53%

二次事故
の発生率

（Ｂ）／（Ａ）

4件

0件

渋滞列
中で起き
た追突等

2件

11件

小 計

スピード
超過等に
よる側壁
衝突等

（Ａ）

8件

19件

本サービス対象外
の事故

前方の渋
滞末尾に
起因する
追突・側
壁衝突

前方の事故
停止車に起
因する追

突・側壁衝
突

（二次事故）
（Ｂ）

サービス導入後*

（92日間）
*社会実験時

1件

0件

10件

前方障害物による事故
（本サービスの対象）

2件

サービス導入前*

(28日間)
*2003年度実道実験時

区 分

起因

起因

※ただし、事故数は気象条件等により月変動が大きいため、長期的なデータから評価する必要有り。

４．社会実験結果①
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0
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40

50

60

15:54:30 15:54:35 15:54:40 15:54:45 15:54:50 15:54:55

時刻

速
度

km
/
h

VICS搭載車

先行車

VICS搭載車は緩やかに減速

急減速に至らないが、VICS搭
載車に比べ減速度が大きい

前方渋滞を発見

３メディアVICS対応カーナビ搭載車（混入率約10%）の観測による効果検証

先行車との車間を確保し、カーブ内で緩やかに減速し安全に停止。先行車との車間を確保し、カーブ内で緩やかに減速し安全に停止。

VICS搭載車

先行車 カーブへは40km/h以上で進入

先行車

先行車とは十分な車間（約20m）を確保

15:54:34

VICS搭載車

15:54:37 15:54:40

カーブへは40km/h以下で進入

対象シーン：対象シーン：20052005年年44月月2323日日 15:5415:54～～15:5515:55

４．社会実験結果②
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交通流の観測による効果検証

危険なシーンでの急減速や高速でのカーブ進入発生頻度の比較
（ＡＨＳセンサー検出データより算出）

2.7 % 減
（相対比15%減）

0.5G以上0.4G以上

15.4 %

2.2 % 減
（相対比12%減）

15.9 %

18.1 %

0.7 % 減
（相対比14%減）

2.8 % 減
（相対比9%減）

効果（①→②）

2.3 % 減
（相対比47%減）

3.1 % 減
（相対比10%減）

効果（①→③）

11,409 27.1 %

27.4 %

30.2 %

急減速挙動の
発生頻度

13,181

10,344

30km/h以上の
進入車

有効ｻﾝﾌﾟﾙ数
（台/28日）

4.2 %
②VICSサービス

2005年3月～4月
のうち28日間

2.6 %
③VICS+情報板

2005年4月～5月
のうち28日間

高速での
ｶｰﾌﾞ進入頻度

（進入速度60km/h
以上の車両）

4.9 %

カーブ前方に渋滞や停止・低速車がある時

①サービス導入前
2003年10月～11月

のうち28日間

区 分

４．社会実験結果③

※ただし、サービス導入前と導入後は道路環境が変わっているため、同一道路環境下での比較の必要有り。



8

どちらとも
いえない

25.5%

どちらかと
いえば

役立った
27.3%

役立た
なかった

7.4%

役立った
26.2%

あまり
役立た

なかった
13.7%

N=271

44名

ドライバーによる、情報提供体験時の評価

Q. Q. 情報提供を受けた時、情報提供を受けた時、安全運転に役立ったか？安全運転に役立ったか？

年齢別評価年齢別評価
その理由その理由

（複数回答）（複数回答）

前もって減速できたから

事前に心構えができたから
102名

66名

N=145

カーブ手前から混雑し、速度が遅
かったため必要なかった

その他（既に渋滞だったなどが多い）

10名

42名

N=57

17名

カーブ手前から混雑し、速度が遅
かったため必要なかった

N=69

今回は必要なかったが、雨天時や夜間ではあるとよい

４．社会実験結果④

51.7%

41.8%

52.2%

57.8%

80.0%

27.6%

31.6%

24.6%

24.4%

10.0%

20.7%

26.6%

23.2%

17.8%

10.0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

20代(N=29)

30代(N=79)

40代(N=69)

50代(N=45)

60歳以上(N=40)

役立った どちらともいえない 役立たなかった
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97(53.9%)

5(2.8%)

38(21.1%)

21(11.7%)

36(20.0%)

24(13.3%)

0(0.0%)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

そのままの運転速度で問題ないと考えたが、
注意はした

減速しようとしたが、後続車両に追突されそうな
気がしたためそのまま注意して走行した

アクセルオフした

アクセルオフしてブレーキに足をかけた

ゆっくりブレーキをかけた

急ブレーキをかけた

その他

N=221

Q.Q.情報を受けた直後の行動は？情報を受けた直後の行動は？

＜ドライバーの行動の変化＞

ドライバーによる、情報提供体験時の評価

４．社会実験結果⑤

15(8.3%)

9 (5.0%)

0(0 .0%)

15(8.3%)

122 (67.8%)

50(27.8%)

3 (1.7%)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

情報提供を冷静に受けとめた

情報提供により適度に気が引き締まった

情報提供にすこしびっくりしたが、

あわてることはなかった

情報提供にびっくりし、あわてた

情報提供のタイミングが早すぎて、
カーブに入るまでに間延びした

情報提供のタイミングが遅すぎて、

あせった

その他

N=214

Q.Q.情報を受けたときの印象は？情報を受けたときの印象は？

＜ドライバーの意識の変化＞



あまり有
効でな

い
4%

有効で
ない
1%

有効で
ある
59%

まあまあ
有効
28%

どちらと
もいえな

い
8%

N=135

13

56

20

7

0

2

14

0 10 20 30 40 50 60 70

大変有効

やや有効

どちらともいえない

あまり有効でない

有効でない

その他

単位：人

N=85

ドライバーによる、実験終了時の総合評価

Q.Q.参宮橋でのサービスの継続を望むか？参宮橋でのサービスの継続を望むか？

Q.Q.他の場所に導入すれば役立つと思うか？他の場所に導入すれば役立つと思うか？

Q.Q.今後の音声による情報提供をどう考えるか？今後の音声による情報提供をどう考えるか？

Q.Q.参宮橋でのサービスは有効か？参宮橋でのサービスは有効か？

どちらと
も言えな

い
5%

どちらか
といえば
続けて
29%

今後も
続けて

62%

続けな
いで欲し

い
0%

どちらか
といえば
続けな
いで
4%

N=135

あまり思
わない

2%

思わな
い
1%

どちらと
も言えな

い
7%

有効で
ある
77%

まあまあ
有効
13%

N=135

４．社会実験結果⑥
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４．社会実験結果⑦

① 導入前後の比較により、事故件数の減少傾向を確認
ただし、月ごとの変動も有り長期の効果測定が必要

② 車両挙動の比較により、挙動が安全側に変化することを確認
安全対策の評価方法として、車両挙動を把握できるAHS画像処
理センサーを活用可能

③ ドライバー意見収集により、サービスが受け入れられることを確認
ただし、上流から渋滞が続いている場合の情報提供方法の改善
が必要

まとめ
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●第１回検討会（平成16年12月21日）

実施方法・評価方法の審議

●社会実験実施（平成17年3月1日～5月31日）
（6月1日以降は情報板のみのサービスを継続）

●第２回検討会（平成17年6月24日）

実験結果の審議

●長期社会実験の再開（平成17年9月21日～）

●第１回検討会（平成16年12月21日）

実施方法・評価方法の審議

●社会実験実施（平成17年3月1日～5月31日）
（6月1日以降は情報板のみのサービスを継続）

●第２回検討会（平成17年6月24日）

実験結果の審議

●長期社会実験の再開（平成17年9月21日～）

５．社会実験検討会の実施


