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1. 緒言 
令和4年の交通事故発生件数は全国で約30万

件であり，道路形状別の事故割合を見ると，交

差点およびその付近で半数以上が発生してい

る1)．信号機がない場合だけでなく，信号機が

ある交差点においても，全体の約18%の事故が

起きている．信号機がある交差点での類型別事

故発生件数の割合では，右折による事故が最も

多く，約28％を占めている．よって，信号交差

点での右折事故を抑制することで，交通事故を

減らすことが期待できる． 
右折事故を防止するために，ドライバに対し

て対向右折車により死角となる対向直進車の

情報を車載表示器で呈示する支援が提案され

た2)．その有効性が実証実験により確認されて

いるが，ドライバにより右折実施可否の判断基

準が異なるため，システムが保守的に設定され

ている．ドライバによっては右折可能な車間距

離でも右折をしなくなることが考えられる．  

そこで本研究では，信号交差点における右折

事故を防止するために，対向直進車の前方の路

面に余裕領域を仮想的に呈示する支援システ

ムを提案し，その有効性をドライビングシミュ

レータ（以下，DSとする）実験により検証する． 
 

2. 路面呈示支援システムの概要 
本研究では，信号機に設置されているセンサ

により対向直進車の情報を取得し，路車間通信

技術及びヘッドアップディスプレイを用いる

ことで，対向直進車の前方の余裕に応じて路面

へ仮想的に情報を，呈示することを想定してい

る．右折を行う上で，余裕のある車間距離を確

保している領域を緑色で呈示し，余裕のない領

域を赤色で呈示することとする．過去の調査3)

をもとに，右折の可否を判断する基準として，

対向直進車の車間時間4sを中心とし，±0.5s，
合計1sの領域を黄色で呈示する．仮に，対向直

進車速が10m/sの場合には，右折可否の基準は

40mとなり，±5mの領域を黄色で呈示すること

となる． Fig. 1にDSの前方模擬映像上に再現し

た呈示イメージを示す．  

 
Fig. 1 Image of space margin indication on road 

surface 
 
3. ドライビングシミュレータ実験  
本研究では，定置型 DS を用いて実験を行っ

た．実験参加者は，片側一車線で右折レーンの

ある交差点を走行する．対向直進車の条件とし

て，速度は 10m/s とし，車間距離は 20m～80m
の間で間隔を 20m ずつランダムな順序となる

ように設定した．自車は交差点 50m 手前から

走行し，右折レーンで待機して，右折が可能と

判断したときに右折を行った． 
本研究では，対向直進車間の車間距離をラン

ダムとしているため，試行回数が少ないと，車

間距離の順序によっては，特定の車間距離で右

折を行うこととなる．それを防ぐために，試行

回数を多く行うこととする．対向直進車の前方

に路面呈示を行う「支援あり」と，路面呈示を

行わない「支援なし」をそれぞれ 20 回ずつ，

計 40 走行する．実験参加者は，普通自動車免

許を保有する，DS の運転に習熟した 20 代の男

性 3 名であり，事前にインフォームドコンセン

トを得た．  

Fig. 2 に，実験参加者 3 名分の対向直進車の

車間距離の条件に応じた右折実施率を示す．右

折実施率は，各車間距離の条件において，右折

を行った回数を，右折を行わなかった回数も含

めた全回数で除したものである．支援なしの場

合，対向直進車の車間距離の条件において短い

距離である 40m において右折を行うことがあ

った．さらに，長い距離の条件である 60m に

おいて右折を実施しないことがあった．一方で，
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支援ありの場合，40m の条件で右折を行うこと

はなく，60m の条件では必ず右折を行うことが

わかった． 

 
Fig. 2 Right turn execution rate 

 
次に，支援の有無による安全性について調べ

るために右折時の対向直進車との車間距離に

着目する．対向直進車の車間距離の条件におけ

る自車と対向直進車の車間距離を Fig. 3 に示

す．車間距離は，自車が右折を行った際に，対

向直進車の経路上を通過した時の距離である． 
車間距離が 60m の条件では，支援ありの場

合に支援なしよりも自車と対向直進車の距離

が有意に長く，危険率 1%未満で有意差が確認

された．車間距離が 80m の条件では，支援の

有無による自車と対向直進車との距離に有意

な差は確認されなかった． 

 
Fig. 3 Distance between ego and oncoming 

vehicles in each distance between oncoming 
vehicles 

 

支援の有無による，自車と対向直進車との車

間距離の差について調べるために，発進遅れ時

間に着目する．対向直進車の車間距離の条件に

おける発進遅れ時間を Fig. 4 に示す．発進遅れ

時間は，対向直進車の前端が交差点中央を通過

してから自車が発進する（アクセルを踏む）ま

での時間である 4)． 

車間距離が 60m の条件では，支援ありの場

合に支援なしよりも発進遅れ時間が短く，危険

率 1%未満で有意差が確認された．発進遅れ時

間が短いため，車間距離が長くなったと考えら

れる．車間距離が 80m の条件では，支援の有

無による発進遅れに有意な差は確認されなか

った．  

 
Fig. 4 Right turn starting latency in each direction 

between oncoming vehicles 

 
4. 結語 
本研究では，信号交差点右折時に対向直進車

両前方の路面に余裕領域を仮想的に呈示し，ド

ライバが右折の可否を判断する支援をDS実験

により検討した．支援により，車間距離が短い

条件では右折を実施することがなくなり，車間

距離が長い条件では必ず右折を行うことがわ

かった．さらに，対向直進車の車間距離の条件

によっては，支援により右折時の自車と対向直

進車との車間距離が長くなった．これは発進遅

れが短くなったためと考えられる．  
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