
　１．緒言

　近年、交通事故による死亡者は年々減少傾向にあ

るものの、事故発生件数は依然として高水準を保っ

ている。Ｈ１８年度中の全交通事故件数のうち約６０％

が交差点で発生し、死亡事故においても４５．６％が交

差点で発生している。特に、信号交差点において黄

信号切りかわりに直面したドライバーは、停止する

のか、あるいはそのまま交差点進入するのか判断に

迷う現象、いわゆるジレンマ１）が発生し、交通事故

の引き金になるといわれている。ジレンマを抑制す

るために、黄信号開始のタイミングを操作すること

によって、迷いの原因の解消を目指したジレンマ感

応制御が検討され、試験的に運用されている２） 。し

かしながら実交通における黄信号ジレンマは、ドラ

イバーの交差点進入・停止判断領域や判断要因、個

人差も含めいまだ解明されていない点が多い。

　本研究では、ドライブレコーダーで記録される公

道実験を通じて、交差点黄信号を主要因とした急停
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　交差点黄信号に直面したドライバーは、停止するのか進入するのか判断に迷うジレンマ

が発生し、急停止や無理な進入はいずれも事故の引き金になる。ドライバーが誰しも経験

するジレンマであるが、実交通における黄信号ジレンマの発生領域、要因、形態や、事故

につながるメカニズムは解明されていない点が多い。このジレンマを詳細分析できれば、

車両感応制御信号などによって、道路交通の安全性と効率を飛躍的に向上できる可能性が

ある。本研究では、急減速度をトリガーとしたイベント記録型ドライブレコーダーを活用

し、公道実験を通じてジレンマによる急停止現象を収集、解析する。収集データをもとに、

交差点黄信号、および自車周辺の交通環境に起因した急停止事例の発生領域を分析したの

で、その内容を報告する。
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止事例に着目する。イベント記録型ドライブレコー

ダーを活用することで、交差点進入・停止判断の迷

いの結果から、急停止を選択した事例を詳しく記録

できる。本論文では東京都内、および北海道札幌市

近郊を営業運転する営業車両から収集されたデータ

をもとに、交差点黄信号に起因した急停止領域の分

析を行う。分析では、収集されるデータの東京と北

海道の地域による分布差や、北海道における冬季降

雪時の比較を行った。また、ドライバーのブレーキ

操作における特徴や、交差点周辺車両の有無、歩行

者の有無や交差点長、さらにジレンマ急停止によっ

て誘発される追突ヒヤリハットといったさまざまな

観点から分析を行ったので、その内容を報告する。

　２．黄信号における交差点進入・停止の判断領域

　本報に関連するＤ．Ｃ．Ｇａｚｉｓ１）のジレンマゾーンを

Fig.1に示す。図の平面は、横軸を黄信号開始時の、

自車から交差点手前停止線までの距離 �とし、縦軸

をそのときの自車速度�とする。

　この平面上に曲線 �１と直線 �２を定義する。まず、

�１（�τ���２／２�）は黄信号に対する空走時間を考

慮した、通常減速度での停止距離である。ここでτ

はドライバーの黄信号に対する反応時間０．７５［ｓｅｃ］、

�は通常の減速度３．０ｍ／ｓ２（≒０．３［Ｇ］）である。次

に�２（���）は、黄信号点灯中に一定速度で進める距

離である。ここでＹは黄信号長で、通常３．０［ｓｅｃ］で

ある。曲線�１と直線�２で区切られる領域を以下の

記号で定義する。

　Ω�∈｛（�，�）／�１＞０∧�２＞０｝：そのままの速度

で交差点進入可能であるが、停止する場合、通常の

減速度で止まれない領域（Ωの下付添字はＥｎｔｅｒの

意）。

　Ω�∈｛（�，�）／�１＞０∧�２＜０｝：そのままの速度

で交差点進入できず、かつ通常の停止もできない領

域（Ｄｉｌｅｍｍａ ｚｏｎｅ）。

　Ω�∈｛（�，�）／�１＜０∧�２＞０｝：そのままの速度

で交差点進入でき、かつ通常の停止もできる領域

（Ｏｐｔｉｏｎ ｚｏｎｅ）。

　Ω�∈｛（�，�）／�１＜０∧�２＜０｝：そのままの速度

では交差点進入できないが、停止する場合、通常の

減速度以下で止まれる領域（Ωの下付添字はＳｔｏｐの

意）。

　以上四つの領域をまとめて、以下では「急停止判

断領域」と呼ぶことにする。特にΩ�はジレンマゾー

ン、Ω�はオプションゾーンといわれ、交差点への

進入・停止判断に迷いが生じるため、理論的に危険

といわれてきた。一方、Ω�とΩ�には理論的に迷い

は発生しない。現状のジレンマ感応制御信号はΩ�、

Ω�近傍を感応領域として、黄信号開始時間を操作

している。しかしながら追突事故低減に関する十分

な効果は確認されていないなど、理論的危険領域と、

実交通における危険領域に違いが存在する可能性が

指摘され、ジレンマゾーンを明らかにするさまざま

な検討が行われている３～５） 。

　３．ドライブレコーダーによる黄信号急停止事例

の収集

　３－１　ドライブレコーダーの構成

　ドライブレコーダーは、前方カメラとドライバー

をうつす車内カメラを有する。また、車両速度、ブ

レーキ・ウィンカーのオン・オフ信号、ＧＰＳ測位座

標も取得できる。モーションセンサーにより３軸加

速度・角速度を検出できる。またＡＢＳ動作信号も取

得できる。急ブレーキ判定トリガーが作動すると本

体内部メモリに蓄えられた過去１０秒、判定後の５秒

の映像およびセンサーデータを外部メモリに保存す

る。急ブレーキ判定には、前後・左右の合成加速度

０．６［Ｇ］以上、合成躍度２．０［Ｇ／ｓ］以上、またはＡＢＳ

動作時に記録開始判定するよう設定した 。

　３－２　公道実験の概要と黄信号急停止事例の抽

出

　ドライブレコーダーを東京都内の営業車８台、北

海道札幌市近郊を走行する営業車５台にとりつけて

実験を行っている。特に、今回詳細分析をする北海

道札幌市の営業車５台について、各車両には２名の

ドライバーが昼夜交代で運転を行う。ドライバーは
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Fig. 1　ジレンマ・オプションゾーン１）



全員、運転歴２０年以上の男性ベテランドライバーで

ある。２００６年８月１０日～２００７年８月２５日まで１年間

にわたってデータ収集実験を行った。公道実験では

急ブレーキに起因した多数のデータが取れるが、黄

信号の急停止事例を抽出するために、以下の定義を

定める。

・急ブレーキ判定トリガーにかかったもので、前方

画像から判断して交差点黄信号を主要因とした停

止行動の事例

・交差点手前の停止線を、自車が超過して停止した

ことを画像から明確に判断できる事例

　以上二つの条件を同時にみたすものを「黄信号急

停止事例」と呼ぶ。定義の前者は後続車がいる場合

に追突される危険性がある。定義の後者は、十分な

減速度がでない場合や停止判断が遅れてしまった場

合、赤信号の交差点進入の危険がある。

　黄信号に関連する事例として、先行車が黄信号で

急に止まることで自車も急ブレーキとなったものや、

自車が黄信号中に他車と出会い頭や右直ヒヤリハッ

トになったものもとれる。また黄信号長は３秒のも

のがほとんどであるが、４秒のものもまれにある。

本論文で詳細解析を行うデータは、通年での公道実

験中に含まれる冬場のＡＢＳで検出された積雪路・凍

結路面の事例を取り除いた、乾燥・湿潤路の黄信号

急停止事例に対して特に黄信号長が３秒であった

１１３件の詳細解析を行う。

　また今回、ドライバーの挙動や停止要因といった

詳細までは分析しないが、北海道冬季の低μ路で収

集されたデータ９９件、さらに分析の進行している東

京のタクシー４台の通年で収集された黄信号急停

止事例８８件についても、比較のためにデータを引用

する。

　３－３　黄信号急停止事例の分析手法

　Fig.2に収集された黄信号急停止事例の一例を示

す。前方映像から黄信号開始が判別でき、黄信号開

始時の速度�がわかる。また停止線通過時の時間も

取得でき、距離 �を車速の積分により算出できる。

また、ドライバーが黄信号急停止において、どれだ

けのブレーキ踏込み強さ、踏込み速さで対応したか

といった特徴量に加え、黄信号開始に対する反応時

間を抽出できる。以下はそれら特徴量の記号である。

　����： 黄信号中の最大減速度（ブレーキ踏込み強

さに相当）

　����：黄信号中の最大躍度（ブレーキ踏込み速さ

に相当）

　τ�： 黄信号開始からブレーキペダルを踏むまでの

反応時間

　以上三つの特徴量を以下では「急停止操作特徴量」

と呼び、急停止判断領域とあわせて分析に活用する。

　３－４　黄信号急停止事例の分布（東京都内と札

幌周辺の比較）

　Fig.3に北海道での冬季凍結路以外の乾燥路にお

ける黄信号急停止事例１１３件の分布を示す。図示さ

れるように、収集されたデータの多くはジレンマゾ

ーン／オプションゾーンの両側に広く分布している

ことがわかる。
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Fig. 2　黄信号急停止事例の一例
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　Fig.4は東京都内で収集された急停止事例８８件を

プロットしたものである。図示されるとおり、東京

都内で収集されたものと札幌とでは分布領域に大き

な違いがみられず、どちらの場合でもΩ�に多数の

データが分布しているといえる。一般的に、黄信号

における交差点進入と停止判断のタイミングには地

域差があると考えられる。ドライブレコーダーで記

録される今回のデータは、もともと急減速�が発生

したデータという点で、そのドライバーの日常的な

交差点進入／停止判断とは異なる。一方、���平面

のΩ�の位置で停止を選択すれば急減速となること

は必定であり、ドライブレコーダーの一定閾値を超

えた場合のデータ分布という特殊性から、地域差に

よる進入・停止判断の違いが反映されにくいと考え

られる。

　３－５　黄信号急停止事例の分布（乾燥路と凍結

路の比較）

　Fig.5は、北海道で収集されたデータについて、

路面状態が凍結して滑りやすくなった場合として収

集されたデータを比較したものである。図示される

ように凍結路面においては、���平面のΩ�下側に多

数のデータが記録されている。凍結路のような低μ

路においては、ジレンマゾーンを定義する０．３Ｇ相

当の減速度は発生しない。ゆえにジレンマゾーンは

図に示すように拡大された領域に分布される。収集

されたデータをみると、この拡大領域内にデータが

収まっていることがわかる。

　４．黄信号における急停止判断要因の分析

　４－１　黄信号急停止事例の分布と特徴量の傾向

　Fig.6（a）に黄信号急停止事例１１３件の分布を示す。

黄信号急停止はΩ�には全体の２１．２％、Ω�に至って

は０％であり、理論的な危険領域と黄信号急停止事

例の分布は必ずしも一致していないことが示された。

一方、進入できるのに急停止したΩ�には５３．１％、

Ω�には２５．７％も存在していることがわかった。

　Fig.6（b）は事例が観測されたΩ�、Ω�、Ω�におけ

る急停止操作特徴量の平均値と標準偏差（±ＳＤ値）

を表したものである。図示されるように、����に

ついては平均０．６［Ｇ］程度であり、三つの領域に顕

著な差はない。しかしながらτ�をみてみると、特

にΩ�において大きな値となる。Ω�は適正な反応時

間０．７５秒程度であれば、普通に停止可能な領域であ

るが、何らかの理由によって停止判断が遅れ、黄信

号の終局でトリガー条件を超える急減速を行った事

例が集まりやすい。一方、Ω�においては、����、

τ�をみると緊急性や反応の遅れといった観点から

顕著な挙動はみられず、ジレンマゾーンにおける適

切な急停止判断後に、強めのブレーキ操作でトリガ

ー検出されたものと考えることができる。Ω�につ

いては、本来その速度を維持すれば、黄信号中に交

差点へ進入できるにもかかわらず、����をみる限

り他の領域と同程度の急ブレーキとなっている。

τ�が小さいことを考えると停止選択の意図は明確

であり、単純に黄信号を停止判断要因としたもので

ないことがうかがえる。

　４－２　黄信号急停止判断の二次要因　

　ジレンマ・オプションゾーンといった理論的危険

領域以外に、多数の黄信号急停止事例が存在するこ

とがわかった。このことは���平面にみる黄信号開

始タイミングと自車位置と速度の関係だけでは、実
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Fig. 5　黄信号急停止事例：北海道路面凍結時
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Fig. 6　黄信号急停止事例の分布と平均値、標準偏差 Fig. 7　急停止事例の要因



際の危険領域は議論できないことを意味する。そこ

で、ドライバーの急停止判断に影響を及ぼす二次要

因について分析を行っていく。ドライブレコーダー

の各種センサーデータを活用することで、Fig.7に

示すようなさまざまな要因を抽出できる。ここでは

特に、黄信号以外の二次要因として、以下に示す要

因�～�の六つに着目する。

�先行車有無、先行車種の要因

　自車が先行車に追従運転する状況で、黄信号にな

った場合の影響を分析する。先行車は、信号が隠れ

る大型車の場合と、そうでない場合で区別する。

�交差点内対向右折待ち車両の要因

　黄信号中に、交差点内に対向する右折中、または

右折待ち車両の有無がドライバーの急停止判断領域

に及ぼす影響について分析する。

�信号待ち横断歩行者の要因

　自車からみて交差点入口側における横断待ち歩行

者の有無が、ドライバーの急停止判断領域に及ぼす

影響について分析する。

�交差点形状の要因

　交差点形状として、特に交差点長が急停止判断領

域に及ぼす影響を分析する。交差点長の調査には、

ドライブレコーダーのＧＰＳ測位座標から場所を特定

し、現地調査を実施した。

�歩行者信号有無の要因

　ドライバーが、黄信号タイミングを前もって知る

ことができる歩行者信号の有無が、急停止判断領域

に及ぼす影響を分析する。

�わき見の要因

　黄信号開始時にドライバーがわき見をしていれば

反応も遅れる。黄信号開始前後のわき見の有無が急

停止判断領域に及ぼす影響を分析する。

１）先行車有無、先行車種の影響…要因�

　前方カメラ画像のピクセル数と車幅から先行車と

の距離を推定して、黄信号点灯直後の車間時間が３

秒以下の事例を先行車ありと定義する。また、先行

車についても、普通車と黄信号開始が隠れた大型車

（３件のみ）に区別して分析を行う。

　Fig.8（a）に先行車ありの場合の分布を示す。図示

されるとおり、先行車有無によって急停止判断領域

ごとの分布に顕著な偏りはみられない。しかしなが

ら、先行車種が大型車の場合においては、より幅広

く分布しているようにみえる。

　Fig.8（b）は先行車が普通車と大型車別の黄信号開

始時の急停止操作特徴量の平均、標準偏差を示した

ものである。先行車が大型車の場合、τ�は大きな

値となる傾向があった。先行車が大型車であると信

号がみえにくく、信号がみえる頃には黄信号終局で

急ブレーキが必要となるためである。���平面上の

幅広い領域に分布することも、黄信号開始がみえず

赤信号開始が予測できないためである。このような

見えにくさが、Ω�、Ω�で急停止が発生する要因の

一つであるといえる。

２）交差点内の対向右折待ち車両の影響…要因�

　黄信号急停止事例全体のうち、４０．７％に交差点内

の対向右折車（右折中車両および右折待ち車両）が存

在していた。Fig.9（a）に���平面の分布をあらわす。

図示されるとおり、Ω�では特に対向右折車が存在

している割合が高く、右折待ち全体の６７．４％が存在

している。一方、Ω�においては存在している割合

は相対的に低い。このことからΩ�における黄信号

急停止事例は、対向右折車の存在に大きな影響をう

けていると考えられる。Fig.9（b）に対向右折車有無

別の急停止操作特徴量の傾向を示す。対向右折車が

存在しているほうがτ�は小さく、����は大きい。

このことから、対向右折車の存在によってドライバ

ーは、そのままの速度で交差点進入できる場合でも

すぐに急停止を判断し、操作している。ドライバー

は黄信号に加え、対向右折待ち車両が存在している

場合には、進入可能であっても保守的に停止判断す
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Fig. 8　先行車の有無と先行車の車種による分布
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Fig. 9　対向右折車の有無による分布



る傾向があるといえる。

３）信号待ち横断歩行者の影響…要因�

　黄信号急停止事例全体のうち、２６．６％に自車停止

線側の横断歩道（対向車線側も含む）で信号待ち歩行

者が存在していた。Fig.10（a）に歩行者有無別の分

布を示す。歩行者が交差点手前に存在する場合、相

対的にみるとΩ�で多く急停止が発生している。全

体的な分布をみると速度の低い領域で発生している。

これは時間帯が影響しており、歩行者の多い時間帯

では交差点進入の速度は低めに運転している傾向に

起因する。

　次にFig.10（b）をみてみる。τ�の平均値は、横断

待ち歩行者ありの場合は、なしの場合に比較しても

顕著に小さい。これらの結果から、ドライバーは信

号切りかわり後の歩行者との交錯を警戒して、その

ままの速度で交差点進入できる場合でも急停止を選

択している傾向があると思われる。

４）交差点形状の影響…要因�

　黄信号急停止が発生した交差点形状は一般的な形

状の十字路で７４％であり、三叉路や変則的な形状も

含め特徴的な事例の偏りは特にみられなかった。そ

こで交差点長の影響をみる。Fig.11（a）に交差点長

として３種類（０～２０ｍ、２０～４０ｍ、４０ｍ以上）の分布

を示す。図示されるように交差点長を３種類に分類

しても、���平面での特徴的分布はみられなかった。

このことはFig.11（b）の急停止操作特徴量について

も同様であった。以上の結果をみれば、交差点長は

急停止判断領域の分布の偏りに及ぼす影響は小さい

といえる。

５）歩行者信号有無の影響…要因�

　黄信号急停止事例全体のうち、１８．６％はドライバ

ーが黄信号開始を予測できない交差点であった。

Fig.12（a）に、黄信号に変わるタイミングを予測で

きる歩行者信号の有無別の分布を示す。図示される

ように、若干Ω�側に偏った分布となっている。一

方、急停止操作特徴量をみてみると、歩行者信号が

ない場合は特にτ�の標準偏差が小さいことがわか

る。これは歩行者信号がある場合は、黄信号になる

前にブレーキに備える行動が多いことに比較し、歩

行者信号がない場合は、黄信号前にブレーキ操作す

る事例がほとんどないためである。一般的に、歩行

者信号がなければ黄信号開始タイミングを予測でき

ないため、あせりを誘発する。ドライバーが黄信号

開始時の位置から停止線までの距離を見誤って急停

止を選択する場合、Ω�ではトリガー閾値を越える

急減速となりやすい。一方、黄信号点灯に対し、短

時間で反射的にブレーキを踏めばΩ�では急減速と

ならない。このことが歩行者信号有無による���平

面分布の偏りに影響している可能性がある。しかし

ながら、黄信号急停止事例の８１．４％は黄開始の予測
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が可能な歩行者信号があったことからも、単純に歩

行者信号の有無が急停止の発生につながるわけでは

ないといえる。ドライバーからの歩行者信号の実際

の見えやすさ、信号見落としまで含めると、今後さ

らに詳細解析が必要な要因と考える。

６）わき見の要因…要因�

　黄信号開始直前にわき見をした場合、反応が遅れ

ることで急停止判断領域の偏りの原因になると考え

る。そこで、車内カメラ映像を使って黄信号開始時

のわき見について分析した。黄信号急停止事例全体

の１１．０％が黄信号開始時にわき見をしていた。

Fig.13（a）の急停止判断領域をみると、明らかにΩ�

に偏った分布となっている。急停止操作特徴量に着

目すると、わき見なしのτ�平均０．７７秒に対し、わ

き見ありは１．４５秒と遅れは明らかである。この遅れ

が、本来なら急減速の必要のないΩ�において、０．６

Ｇを超える急減速となった原因といえる。

　４－３　黄信号急停止事例におけるドライバー個

人差

　前節までの分析で、交差点黄信号に対する急停止

判断にはさまざまな二次的要因が存在することがわ

かった。次に、ドライバーごとに黄信号急停止事例

の発生頻度、急停止判断領域の割合、急停止操作特

徴量および急停止前の後続車に対する確認の有無と

いった観点から分析を行う。

　Fig.14（a）は、ドライバーの黄信号急停止事例の

件数、および停止判断領域の割合を示す。ここで、

実験期間内でドライバーが運転した期間は、ドライ

バーＳ１からＳ８までは１年間、Ｓ９は半年、Ｏｔｈｅｒｓは

数日だけとなっている。図示されるようにＳ４は通

年で公道実験を行っているにもかかわらず、黄信号

急停止事例はまったくない。Ｓ４は減速操作が丁寧

である、もしくは黄信号に対する急停止の選択より

も進入選択の傾向が強い可能性が考えられる。一方、

ドライバーＳ６は多数収集されている。内訳に注目

すると、ドライバーＳ１はΩ�における事例が多い。

一方ドライバーＳ６はΩ�に多く、ドライバーＳ９はほ

とんどがΩ�である。このようにドライバーごとに

急停止事例の件数、急停止判断領域に大きな違いが

存在する。

　Fig.14（b）には、ドライブレコーダーのトリガー

がかかる前１０秒における、ドライバーのルームミラ

ーによる後方確認の有無の割合を示す。後方確認に

ついては、黄信号開始前（黄信号開始時間前の１０秒

程度）と、黄信号中（黄信号開始からトリガー直前

までの数秒）にわける。黄信号急停止事例全体のう

ち３４．５％がトリガー前に後方確認を行っていた。

Ｓ１は半数が後方確認しており、Ｓ３にいたってはほ

とんどの場合で確認していた。一方、Ｓ６とＳ９をみ

ると、全体に占める後方確認を行っている割合は小

さいといえる。

　Fig.14（c）は各ドライバーの平均躍度、平均反応

時間とそれらの標準偏差を表したものである。図示

されるように、ドライバーごとに大きな差があるこ

とがわかる。Ｓ３をみてみると、反応速度が速い。

ほとんどの急停止事例の場合で歩行者信号による黄

信号開始の予測情報を活用し、ブレーキ準備に備え

ているためである。また、事例の多く収集された

Ｓ６は、一概に反応が遅れているわけではないこと

がわかる。一方、Ｓ９は反応が明らかに遅れている。

　Fig.14を総合的にみる。まずＳ１は急停止頻度も多

く、Ω�に多くの急停止が発生している。反応はや

や遅く����も高いが、後方確認の割合は高い。Ｓ３

は急停止の頻度はやや多くΩ�に多く発生している。

しかしながら黄信号への反応が速く����も低いこ

とから、減速時の操作も比較的緩やかであり、かつ
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Fig. 14　ドライバーの特性による分析



後方確認をしている割合も高い。このドライバーの

黄信号急停止は、黄信号時の交差点進入のリスクを

低減するための積極的な停止判断ととらえることも

できる。Ｓ９をみてみると、急停止頻度は少ないも

ののΩ�に偏っており、黄信号に対する反応が遅く、

後方確認をしている割合は小さい。

　以上のように黄信号に対するドライバーごとの急

停止判断領域と挙動は、さまざまであるといえる。

　５．黄信号の先行車急停止による追突ヒヤリハット

　前節の分析により、黄信号急停止事例のなかには

急停止以前に後方確認をしていない場合が多数あり、

追突される事故のリスクがあるといえる。しかしな

がら、現状使用しているドライブレコーダーでは、

後方車の存在および追突リスクを定量化できない。

そこで、黄信号を主要因として先行車が急停止をし、

自車が先行車に追突しそうになった先行車黄信号ジ

レンマによる追突ヒヤリハットを抽出し分析する。

通年の実験において８件の該当事例があった。

　Fig.15（a）に黄信号開始時の先行車と自車の����平

面上の分布を示す。図示されるように、先行車の多

くは、そのままの速度でほぼ交差点進入できる領域

で急停止し、それを引き金として自車の急停止につ

ながっている。このことからも、既往研究ではその

危険性を指摘されてこなかったΩ�は、黄信号ジレ

ンマによる追突事故を誘発する危険領域である可能

性が考えられる。

　６．結言

　本研究ではドライレコーダーを活用し、リアルワ

ールドの黄信号ジレンマを収集、解析し急停止を誘

発する要因を分析した。得られた知見を以下に示す。

　● 営業車公道実験の結果から、黄信号急停止事例の

多くは理論的に危険なジレンマ・オプションゾーン

以外でも多く発生している。

　● 東京近郊と北海道札幌市という二つの地域で、急

停止事例の����平面上の分布領域には顕著な差がみ

られない。一方、冬季の路面凍結によっては、十分

な減速度が発生しないことが原因で、急停止事例の

分布領域が大きく変化する。

　● 黄信号以外に急停止判断に影響を及ぼす要因を分

析した。特に「そのままの速度で交差点進入できる」

領域の急停止事例においては、対向右折待ち車両の

存在、横断待ち歩行者の存在が停止選択判断に顕著

に影響しているものと思われる。

　● 黄信号の急停止発生件数、急停止判断領域、後方

確認の傾向は、ドライバーによる個人差が大きい。

　● 「そのままの速度で交差点進入できる」領域で急

停止した先行車によって、自車が追突ヒヤリハット

をおこす事例が確認された。黄信号による追突を引

き起こす新たな危険領域の可能性がある。

　本研究は営業車による実験であり、分析結果は一

般ドライバーと異なる可能性がある。しかしながら、

ドライブレコーダーを利用したジレンマ解明手法が

提案された点が特に有益と考える。本研究は国土交

通省自動車交通局からのＨ１７年度請負事業において

開発されたドライブレコーダ収集データを活用して

分析を行った。自動車技術会の関係者をはじめ、関

係各位に感謝いたします。
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Fig. 15　先行車と自車のＬ- Ｖ平面上の分布


