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・ 安全運転支援システムの各サブシステムについては、交通工学やHMI等に関する学識者で構成
されるＷＧを設置し、システムの具体的な情報提供方法（タイミング・画面等）や評価方法等につ
いて専門的な見地から検討

・ 各地域での実験を推進するため、首都高速のほか、阪神高速、愛知、広島等の各地域の官民の

関係者からなるＷＧを設置し、各地域の推進協議会等と連携して検討

１．スマートウェイ１．スマートウェイ20072007の推進体制の推進体制

ITR部会ITR部会 民間ビジネスモデル部会民間ビジネスモデル部会

•民間企業、民間団体を中心として構成
•官民が連携し、サービス実現に向けて活動
•民間企業、民間団体を中心として構成
•官民が連携し、サービス実現に向けて活動

スマートウェイパートナー会議

• 学識経験者、関係団体、関係省庁より構成
• 実務的観点からの検討
• 学識経験者、関係団体、関係省庁より構成
• 実務的観点からの検討

スマートウェイ推進会議作業部会

• スマートウェイ推進のフォローアップ
• 社会、技術動向を踏まえた提言
• スマートウェイ推進のフォローアップ
• 社会、技術動向を踏まえた提言

スマートウェイ推進会議

各地域の協議体各地域の協議体

地域ごとに連携

合流ＷＧ合流ＷＧ サグＷＧサグＷＧ 首都高速
ＷＧ

首都高速
ＷＧ

その他
地域ＷＧ

その他
地域ＷＧ

広島
ＷＧ

広島
ＷＧ

愛知
ＷＧ

愛知
ＷＧ

阪神高速
ＷＧ

阪神高速
ＷＧ

前方障害物等
ＷＧ

前方障害物等
ＷＧ

＜各地域での実験の検討＞＜各地域での実験の検討＞＜各システムに関する検討＞＜各システムに関する検討＞
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・ 前方障害物情報提供や、前方状況情報提供、カーブ進入速度注意喚起・事故多発箇所情報提

供（地図連携）等について、実験結果の評価方法や評価基準等を検討

・ 道路状況のセンシング方法や情報提供方法等を含め、前方障害物情報提供の具体化について

も議論

２２．．各システムに関する検討各システムに関する検討

検討内容検討内容

メンバーメンバー
千葉工大工学部 赤羽弘和教授
東京大学生産技術研究所 上條俊介准教授
慶應大学理工学部 大門樹准教授
産総研人間福祉医工学研究部門 赤松幹之氏
JARI総合企画研究部 平松金雄氏 等

・首都高速道路の事故実態に基づき、事故多発区間での事故発
生抑制に効果の期待できるシステムを検討

・ETC-ID情報を用いた簡略なシステムの可能性を検討し、セン
サベースシステムとの比較検証

・前方障害物情報提供、前方状況情報提供、地図連携の各情
報提供方法・ＨＭＩの検討

図 前方障害物情報提供のイメージ

１）前方障害物等ＷＧ
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・ 合流部における画像データ等をもとに車両挙動解析、効果の計測を行い、合流部における安全

支援の方式を検討

・ 合流支援について、 実験結果の評価方法や評価基準等を検討

２２．．各システムに関する検討各システムに関する検討

検討内容検討内容
・都市内高速での安全合流システムを検討し、ランプ合流及び
ＪＣＴ合流として東池袋、谷町ＪＣＴを選定

・情報提供に対するドライバ過信の影響を考慮し、本線側への
合流情報提供から着手

・ＨＭＩ、情報提供タイミング、情報収集位置、情報提供位置等、
システムの基本要件を整理し、ＤＳ実験・テストコース実験を
通じてシステムの基本要件を検証

・公道でのシステム有効性及びドライバ受容性を確認

メンバーメンバー
首都大学東京大学院工学研究科 大口敬 教授
東京大学大学院工学系研究科 清水哲夫准教授
慶應大学理工学部 大門樹准教授 等

図 ドライビングシミュレータでの実験風景

２）合流ＷＧ

出典：慶應義塾大学
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・ サグ渋滞対策のあり方について検討し、道路状況のセンシング方法や情報提供方法を含めた円

滑な走行支援の具体化検討を実施

２２．．各システムに関する検討各システムに関する検討

３）サグWG

メンバーメンバー
東京大学生産技術研究所 桑原雅夫教授
首都大学東京大学院工学研究科 大口敬教授
東京大学生産技術研究所 上條俊介准教授
東京大学生産技術研究所 鈴木高宏准教授
東京大学生産技術研究所 田中伸治助教 等

センサ技術

路車間通信技術

ITS車載器

追越車
線混雑

図 サグ部における情報提供のイメージ

検討内容検討内容
・サグ部における渋滞発生メカニズムを解析すべく交
通流（車両挙動）の基礎データを収集・分析

・交通量の増大に伴い、追い越し車線側への車線利
用率の偏りが増大し、高密度な車群形成により渋滞
を発生し易い状況となる事を確認

・ドライビングシミュレータと、公道での被験者模擬実
験を実施

・車線利用率適正化による渋滞緩和の可能性を検証
し、公道実験を実施

図 サグ部における渋滞伝播状態の計測イメージ
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３３．各地域の取り組み．各地域の取り組み

・阪神高速道路では、総事故数のうち約1割が事故多発地点上位10箇所で発生
・ このうち、カーブ区間が3ヶ所、本線料金所が4ヶ所、合流地点が3ヶ所
・ これらの事故多発地点を交通事故対策の重点対策箇所と位置づけ、ITS技術の活用により対応
を検討

１）阪神高速における実験のイメージ

３５，６７４阪神高速全体

３，５３６上位１０箇所計

2833号神戸線（下）西出第2カーブ１０

285丼池西線船場第三工区D連絡路合流９

28715号堺線（下）汐見カーブ８

2913号神戸線（上）尼崎本線料金所７

3093号神戸線（上）若宮カーブ６

3131号環状線堺・環状渡り線合流・湊町入口５

33314号松原線（上）大和川本線料金所４

38813号東大阪線（上）長田本線料金所３

4601号環状線守口線合流２

5873号神戸線（下）芦屋本線料金所１

総事故件数(件)路線名カーブまたは分合流順位

表 阪神高速道路におけるH13～H17年度事故多発地点

交通事故対策の重点対策箇所交通事故対策の重点対策箇所

－カーブ区間における対策

－合流地点における対策

－本線料金所における対策

ＩＴＳ技術を活用した対策の検討ＩＴＳ技術を活用した対策の検討

出典：阪神高速道路株式会社



6

３３．各地域の取り組み．各地域の取り組み

・現状の事故多発箇所データをもとに、急カーブでの追突、見通しの悪いカーブ先の停止車両等へ
の追突、さらには合流車両との衝突による事故を防止するための情報提供を実施予定

【見通しの悪いカーブ手前での情報提供イメージ】

１）阪神高速における実験のイメージ

取得したデータ（ETC-ID）を基にドライバー
に注意喚起。

進行方向

急カーブ注意

情報板による情報提供

【合流支援情報の提供イメージ】

情報板による
注意喚起

流

車

接

近

合

車両を検出

この先、右側合流車があります。
注意してください。 合流車両の存在情報を提供

この先急カーブです。
注意してください。

【ＥＴＣ-ＩＤを活用した注意喚起のイメージ】

情報板による
注意喚起
こ
の
先
渋

意

画像処理技術により前方障害物を検知し、カーブ手前の車両に情報提供

カメラ

カメラ

滞
注

この先渋滞しています。
注意してください。
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３３．各地域の取り組み．各地域の取り組み

・ 愛知地域は、都市内交通を担う名古屋高速道路や広域交通を担う東名・名神高速が存在する地域

・ 市内中心部の名古屋高速道路には、見通しの悪い急カーブが複数存在、カーブ先の渋滞末尾へ
の追突防止のため、カーブ手前で渋滞末尾の存在情報を提供
・ 東名高速では、進路前方の道路交通情報等を提供することにより、広域的な経路選択を支援

【見通しの悪いカーブ手前での情報提供イメージ】 【広域的な経路選択を支援する情報提供イメージ】

広域的な経路選択可能
な箇所で事前情報提供

２）愛知地域における実験のイメージ
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広島東IC 志和IC

３３．各地域の取り組み．各地域の取り組み

・広島地域では、学識者及び地元関係機関（道路管理者、県警、自動車メーカ等）による協議会に
おいて、実験計画を検討中
・ 山間部を横断する山陽道では、標高差により縦断勾配や気象状況の変化が顕著。路側のセン
サーで道路交通状況を把握し、注意喚起、また、前方の路面や気象状況等の情報を提供

情報板 ビーコン センサー

下り坂
注意

【カーナビの表示例】

広島IC方向

【道路交通状況に応じた注意喚起のイメージ】

３）広島地域における実験のイメージ

音声：
「ピ！この先長い下り坂。
注意して運転してください」
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４４．今後の課題．今後の課題

◆次世代道路サービスの着実な浸透

・次世代道路サービスの各地での実験および試行運用を推進するとともに次世

代道路サービスの展開計画を策定

・関係省庁との連携強化

・民間サービスへの展開支援

◆地域におけるＩＴＳ活用支援方策

・地域の社会的課題解決に向けた支援策の検討

◆国際戦略の推進

・国際標準化の推進と諸外国へのITS技術支援による市場拡大

・ 実験結果を踏まえた、地域でのスマートウェイの着実な展開
・ 官民の取組みの相乗効果による、サービスの効果の早期発現と普及
・ 関係省庁と連携し、効率的なサービス展開を図る

【【推進にあたっての課題推進にあたっての課題】】
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５５．新たな路車協調システム展開シナリオ．新たな路車協調システム展開シナリオ

・ 安全運転支援については、実験の結果を踏まえ、三大都市圏等での公道実験も含め積極的に推進
・ その他のＩＴＳサービスについても、道路会社との役割分担を踏まえながら順次展開
・ あわせて民間利用も促し、車載器の普及を加速

民間利用

そ
の
他

全
国

直轄国道

高速道

三大都市圏 等

首都高速

サ
ー
ビ
ス
展
開

2009年度以降2008年度2007年度2006年度

スマートウェイ2007 新宿線開通

首都高公道実験 首都高試行運用

・前方障害物情報提供
・前方状況情報提供
・音声による情報提供
・合流支援
・情報提供（IP接続） 等

三大都市圏等での公道実験
・前方障害物情報提供
・前方状況情報提供
・音声による情報提供
・合流支援
・情報提供（IP接続）

・情報板読み上げ

運用

（三大都市圏 等）

・前方障害物情報提供
・前方状況情報提供
・音声による情報提供
・合流支援
・情報提供（IP接続）

・情報板読み上げ

・情報提供（電子標識）

全国展開

フェリー・公共駐車場
料金自動決済実験

フェリー・公共・民間駐車場等 料金自動決済

ファミレスやコンビニ、道の駅（とるぱ）等における情報提供

インターネット接続等、その他民間サービス
・
・
・
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・ VICSユニットの累計出荷台数は1,700万台を突破
・ 通勤通学時等にはVICS情報が重視されているが、実際の渋滞状況との乖離も課題
・ プローブ情報等を活用し、精度の高い、効率的な情報収集・提供方策を検討することが重要

６．今後推進すべき施策６．今後推進すべき施策

比較的重
視する
63%

もっとも重
視する
8%

重視しな
い
2%

あまり重
視しない
6%

どちらとも
いえない
21%

【通勤通学時のＶＩＣＳ情報の重視度】

どちらとも
いえない
16%

あまり感じ
ない
5%

感じること
はない
1%

よく感じる
18%

たまに感じ
る
60%

【ＶＩＣＳユニットの累積出荷台数】

1,736
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1,800

2,000

H12 H13 H14 H15 H17 H18 H18.12

（万台）

34.0%

46.6%

60.7%

72.9%

66.2%

53.4%

39.3%

27.1%

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

1km

（n=788）

2km

（n=759）

5km

（n=809）

10km

（n=779）

変更する 変更しない

53.7%46.3%

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

55.1%44.9%

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

【渋滞長別経路変更可能性（全目的）】
○通勤通学目的

○レジャー目的

○○ＶＩＣＳ情報の利用者は渋滞長が長いほど経路変更する傾向ＶＩＣＳ情報の利用者は渋滞長が長いほど経路変更する傾向
○○特に通勤通学やレジャーといった目的をもった利用者は、渋滞長特に通勤通学やレジャーといった目的をもった利用者は、渋滞長
１ｋｍ程度の情報により、約５割の利用者が経路を変更１ｋｍ程度の情報により、約５割の利用者が経路を変更

○○７割がＶＩＣＳ情報を７割がＶＩＣＳ情報を
重視重視

【通勤通学時におけるＶＩＣＳ情報の乖離】

○○２割がＶＩＣＳ情報と２割がＶＩＣＳ情報と
実際の渋滞状況と実際の渋滞状況と
の乖離を感じるの乖離を感じる

出典：（財）ＶＩＣＳセンター資料より作成

出典：（財）ＶＩＣＳセンターアンケート調査より作成

１）VICS情報の拡充

H15 H16
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・ 国際競争力の強化、効率的で環境にやさしい物流の実現を目指すため、従来のハード整備とと
もに、ITSを活用した物流支援施策が必要
・ 物流事業者に対し、工事・規制情報や環境負荷の大きい交差点情報等を提供し、物流車両の走

行を支援することが重要

６．今後推進すべき施策６．今後推進すべき施策

２）物流効率化の支援

カメラ画像

etc.・・・

工事・規制情報

走りやすさに
関する情報

経路選択経路選択

走りやすさ優先

時間優先

最短距離

有料道路除く

経路選択経路選択

走りやすさ優先

時間優先

最短距離

有料道路除く

経路選択経路選択

走りやすさ優先

時間優先

最短距離

有料道路除く

経路選択経路選択

走りやすさ優先

時間優先

最短距離

有料道路除く

走りやすさ優先の経路選択

環境負荷の大きい
交差点情報

物流事業者の
運行管理センター

道路管理者等
の情報

運行計画の立案・指示

物流車両

情報提供

道路管理等
への反映

ＧＰＳ等を活用した
車両位置情報等

プローブを活用した
走行履歴

ＣＯ２排出量の評価

安全運転の評価

・
・
・

運行計画への反映

通行料金に
関する情報
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・ 円滑な道路交通を確保するため、流入制御等の道路交通マネジメントを実践することが重要

６．今後推進すべき施策６．今後推進すべき施策

３）道路交通のマネジメント

本線本線

赤青の信号制御により、１台ずつ本線に流
入させることで、本線の渋滞緩和、事故減少、
大気汚染やCO2を減少

【ロサンゼルスにおけるランプメタリングの例】 【ベルリンにおける可変速度制御情報の例】

渋滞末尾に近づくにつれ、50km/h、40km/h、
30km/hの推奨速度情報が提供される

本線の交通状況に応じて推奨速度情報を提供す
ることで、追突事故の防止や交通容量の増加に
寄与




