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内 容

1. ドライブレコーダ事故分析

2. ドライビングシミュレータ実験

3. 今後の方針
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ブレーキ反応時間と衝突余裕時間
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𝐵𝑅𝑇：ブレーキ反応時間（Brake Reaction Time）

𝑡𝑎：ドライバから自転車が視認可能になった時刻

𝑡𝑛：ドライバが自転車を認知した時刻
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変数と事故回避
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出会い頭
四輪運転者によって回避されたヒヤ
リハット 81 件，衝突 65 件
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衝突発生モデル（１） 物理モデル
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衝突発生モデル（１）
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自転車が視認可能になった時刻 𝒕𝒂
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衝突発生モデル（２）統計モデル
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説明変数 偏回帰係数 標準偏回帰
係数

P値

Constant -1.683 < 0.001

BRT 4.936 3.101 < 0.001

TTCa -0.731 -2.343 < 0.001

Aa 0.391 0.399 0.208

ロジスティック回帰モデル

• TTCa が小さく BRT が大きいほど，衝突が発生する
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Significance of regression equation: P < 0.05

ln
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1 − 𝑃
= 𝛽0 + 𝛽1𝑥1 +⋯+ 𝛽𝑛𝑥𝑛 （ 𝑃 = 0 ヒヤリハット, 𝑃 = 1衝突）



衝突発生モデル（3） 決定木モデル

• TTCa はコンフィリクトの程度
（環境）を決める

• 衝突発生は BRT に依存する
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Classification

Observed

Predicted

Avoid Crash Percent Correct

Avoid 24 11 68.6%

Crash 1 57 98.3%

Overall Percentage 26.9% 73.1% 87.1%

Growing Method: CRT

Dependent Variable: Result

Specifications Growing Method CRT

Dependent Variable Result

Independent Variables Aa, BRT, TTCa, Va

Validation None

Maximum Tree Depth 2

Minimum Cases in Parent Node 4

Minimum Cases in Child Node 2

Results Independent Variables Included TTCa, Va, Aa, BRT

Number of Nodes 7

Number of Terminal Nodes 4

Depth 2



自転車乗員の事故回避有無別のヒヤリハット
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内 容

1. ドライブレコーダ事故分析

2. ドライビングシミュレータ実験

3. 今後の課題
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ドライビングシミュレーター実験
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TTCa 1.5 s
目標速度 40 km/h



実験条件
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• 被験者31名 (20～70歳代)

• 目標速度で直進走行することを指示

• ３つのシナリオをランダムに実施

• 名古屋大学工学部倫理部会承認

シナリオ N1 (TTCa 1.5 s)

Checkpoint

Cyclist

Car
Checkpoint

Cyclist

Car

シナリオ N2 (TTCa 0.8 s) シナリオ F (TTCa 2.0 s)

Cyclist
Cyclist

Cyclist

シナリオ TTCa [s] 目標速度 自転車速度 Far or Near

N1 1.5 40 10 Near

N2 0.8 30 10 Near

F1 2.0 40 15 Far

Cyclist

Car

Checkpoint

目標速度 40 km/h 目標速度 30 km/h 目標速度 40 km/h



変数（事故発生の有無）
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視線分析（𝑡𝑎）
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シナリオ N1

シナリオ F

シナリオ N2

𝑦

𝑥

𝑦

𝑥

𝑦

𝑥

Speedometer

● BRT≤0

● 0<BRT≤0.5

● 0.5<BRT≤ 1.0

● 1.0<BRT

● No Braking

𝑥 = 3.85 × tan θ
𝑦 = 3.85 × tanφ

θ: 水平角

φ: 垂直角

3.85 m

5.4 m

𝑥
𝑦



認知時刻とドライバ応答
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視線の左右への割り振り

2．左：見通し悪い 右：見通し悪い

1．左：見通し普通 右：見通し良い

3．左：見通し良い T字路

4．左：見通し悪い 右：見通し悪い

5．左：見通し悪い 右：見通し普通

6．左：見通し良い 右：見通し良い

7．左：見通し悪い 右：見通し普通
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安全確認の順番（視線）
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左右ともに見通しが悪い交差点

左の見通しが悪く 右の見通しが良い交差点
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ドライビングシミュレータ被験者へのフィードバック

【総合評価】
あなたは交差点でしっかりと危険認知をしており，速度も下げて走行していました．自転車が飛び出してか
らのブレーキ反応時間は平均よりも優れた値です．その結果，4件のシナリオすべてで事故を回避しており，
優れた危険回避能力を示されました．引き続き，交差点での減速と危険予知に努めてください．
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まとめ

• 衝突回避は制動によって行われ，操舵単独では回避が困難で

あった．

• 3つの衝突発生モデルを提案した： ブレーキ反応時間と制動減

速時間の和が TTCa よりも大きい場合に発生する．

• 自転車乗員が視認可能となった時刻において，ドライバの視線

位置が自転車から離れているほど，認知時間が大きい

（→ファーサイドからの自転車横断での長いブレーキ反応時

間と関連）
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今年度の課題

• ドライバの視線分析

－出会い頭，右左折，自転車の追い抜き

• 高齢ドライバの運転行動分析

• 自動ブレーキの作動状況・効果分析
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