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1．はじめに1 

 自動運転の普及により、交通事故の削減、渋滞

の緩和、環境負荷の軽減等の効果が期待されてい

る。「官民ITS構想・ロードマップ」1)では、自動

運転の実現に向けた目標が掲げられており、自家

用車について2025年を目途に高速道路での自動

運転（レベル4）の実現を目指している。 
 高速道路での自動運転については、高速道路本

線への合流が、大きな課題とされている。特に都

市高速道路では、連結路から本線への見通しが悪

く、かつ加速車線が短い合流部が存在する。この

ような合流部では、自動運転車は加速車線上のみ

では本線合流するために必要な速度と位置の調整

が困難な場合がある。そのため、本線上流の交通

状況を連結路の段階で自動運転車に情報提供する

システムが求められる。 
 国土交通省国土技術政策総合研究所（以下「国

総研」という。）では、道路側と自動車側が協調

した合流支援情報提供システムの実用化を目指し、

官民共同研究にて実証実験等を行い、技術仕様を

作成してきた。国総研が技術仕様を作成すること

で、自動車会社、センサメーカ、道路管理者等に

よる技術開発が促進され、実用性の高い合流支援

情報提供システムの実装が期待される。 
 本稿では、官民共同研究において実施した試験

走路での合流支援情報提供DAY2システムの効果

検証実験2)の概要を紹介する。 

2．合流支援情報提供システムの概要 

 自動運転車は、車載センサで周囲を把握し車両

制御を行うが、都市内高速の合流部の連結路では

コンクリート壁等で本線の交通状況が把握できな

い。加速車線も都市内高速は短いため、適切な車

間に合流するための時間的余裕が無い。そのため、

合流支援情報提供システムは、センサでの本線の
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状況の確認が難しい連結路を走行する合流車（自

動運転車）に対して、合流部上流を走行する本線

車の速度、車長、車間時間等の情報を提供するこ

とにより、合流時に本線車と横並びとならないよ

うな位置取りの調整を連結路の段階から実施でき

るように支援する。 
合流支援情報提供システムは、「本線車の検知

区間」と「合流車への情報提供区間」の違いによ

り、「DAY1システム」と「DAY2システム」に分

類される（図-1）。「DAY1システム」は、本線上

流部の特定断面で車両の位置、速度等を検知し、

合流車（自動運転車）に単点で情報提供するシス

テムである。本線車は合流部まで等速度で走行す

ると仮定し、合流部に到達する時間を算定する。

当該システムは、レーザスキャナ等の既存の要素

技術のみを用いて構築することが可能である。た

だし、本線車が車線変更したり、速度を変更した

りする場合、合流支援情報提供システムが提供す

る到達計算時刻と実際の到達時刻に差異が生じる。

一方、「DAY2システム」は、車両検知センサが

合流部の一定区間の車両の位置、速度等を0.1秒
間隔などで複数回検知し、時々刻々の車両位置等

を自動運転車に連続的に提供するシステムである。

これは、「DAY1システム」の弱点を解決するも

のであるが、要素技術が定まっていないため、こ

れまでに本線の車両を空間的に検知するセンサに

ついて検知精度の確認を行ってきた3)。 
DAY1システム 

本線車を断面で検知

車車両両検検知知セセンンササ
情情報報提提供供施施設設

本線車の情報をスポットで情報提供

 

DAY2システム 

検知区間

車車両両検検知知セセンンササ
本線車の情報を連続通信で情報提供

本線車を一定区間で検知

情情報報提提供供施施設設

 

図-1 合流支援情報提供システム（イメージ）  
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1．はじめに1 

 自動運転の普及により、交通事故の削減、渋滞

の緩和、環境負荷の軽減等の効果が期待されてい

る。「官民ITS構想・ロードマップ」1)では、自動

運転の実現に向けた目標が掲げられており、自家

用車について2025年を目途に高速道路での自動

運転（レベル4）の実現を目指している。 
 高速道路での自動運転については、高速道路本

線への合流が、大きな課題とされている。特に都

市高速道路では、連結路から本線への見通しが悪

く、かつ加速車線が短い合流部が存在する。この

ような合流部では、自動運転車は加速車線上のみ

では本線合流するために必要な速度と位置の調整

が困難な場合がある。そのため、本線上流の交通

状況を連結路の段階で自動運転車に情報提供する

システムが求められる。 
 国土交通省国土技術政策総合研究所（以下「国

総研」という。）では、道路側と自動車側が協調

した合流支援情報提供システムの実用化を目指し、

官民共同研究にて実証実験等を行い、技術仕様を

作成してきた。国総研が技術仕様を作成すること

で、自動車会社、センサメーカ、道路管理者等に

よる技術開発が促進され、実用性の高い合流支援

情報提供システムの実装が期待される。 
 本稿では、官民共同研究において実施した試験

走路での合流支援情報提供DAY2システムの効果

検証実験2)の概要を紹介する。 

2．合流支援情報提供システムの概要 

 自動運転車は、車載センサで周囲を把握し車両

制御を行うが、都市内高速の合流部の連結路では

コンクリート壁等で本線の交通状況が把握できな

い。加速車線も都市内高速は短いため、適切な車

間に合流するための時間的余裕が無い。そのため、

合流支援情報提供システムは、センサでの本線の
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状況の確認が難しい連結路を走行する合流車（自

動運転車）に対して、合流部上流を走行する本線

車の速度、車長、車間時間等の情報を提供するこ

とにより、合流時に本線車と横並びとならないよ

うな位置取りの調整を連結路の段階から実施でき

るように支援する。 
合流支援情報提供システムは、「本線車の検知

区間」と「合流車への情報提供区間」の違いによ

り、「DAY1システム」と「DAY2システム」に分

類される（図-1）。「DAY1システム」は、本線上

流部の特定断面で車両の位置、速度等を検知し、

合流車（自動運転車）に単点で情報提供するシス

テムである。本線車は合流部まで等速度で走行す

ると仮定し、合流部に到達する時間を算定する。

当該システムは、レーザスキャナ等の既存の要素

技術のみを用いて構築することが可能である。た

だし、本線車が車線変更したり、速度を変更した

りする場合、合流支援情報提供システムが提供す

る到達計算時刻と実際の到達時刻に差異が生じる。

一方、「DAY2システム」は、車両検知センサが

合流部の一定区間の車両の位置、速度等を0.1秒
間隔などで複数回検知し、時々刻々の車両位置等

を自動運転車に連続的に提供するシステムである。

これは、「DAY1システム」の弱点を解決するも

のであるが、要素技術が定まっていないため、こ

れまでに本線の車両を空間的に検知するセンサに

ついて検知精度の確認を行ってきた3)。 
DAY1システム 

本線車を断面で検知

車車両両検検知知セセンンササ
情情報報提提供供施施設設

本線車の情報をスポットで情報提供
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検知区間

車車両両検検知知セセンンササ
本線車の情報を連続通信で情報提供

本線車を一定区間で検知

情情報報提提供供施施設設
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1．はじめに 1 

 自動運転の普及により、交通事故の削減、渋滞

の緩和、環境負荷の軽減等の効果が期待されてい

る。「官民ITS構想・ロードマップ」1)では、自動

運転の実現に向けた目標が掲げられており、自家

用車について2025年を目途に高速道路での自動

運転（レベル4）の実現を目指している。 
 高速道路での自動運転については、高速道路本

線への合流が、大きな課題とされている。特に都

市高速道路では、連結路から本線への見通しが悪

く、かつ加速車線が短い合流部が存在する。この

ような合流部では、自動運転車は加速車線上のみ

では本線合流するために必要な速度と位置の調整

が困難な場合がある。そのため、本線上流の交通

状況を連結路の段階で自動運転車に情報提供する

システムが求められる。 
 国土交通省国土技術政策総合研究所（以下「国

総研」という。）では、道路側と自動車側が協調

した合流支援情報提供システムの実用化を目指し、

官民共同研究にて実証実験等を行い、技術仕様を

作成してきた。国総研が技術仕様を作成すること

で、自動車会社、センサメーカ、道路管理者等に

よる技術開発が促進され、実用性の高い合流支援

情報提供システムの実装が期待される。 
 本稿では、官民共同研究において実施した試験

走路での合流支援情報提供DAY2システムの効果

検証実験2)の概要を紹介する。 

2．合流支援情報提供システムの概要 

 自動運転車は、車載センサで周囲を把握し車両

制御を行うが、都市内高速の合流部の連結路では

コンクリート壁等で本線の交通状況が把握できな

い。加速車線も都市内高速は短いため、適切な車

間に合流するための時間的余裕が無い。そのため、

合流支援情報提供システムは、センサでの本線の
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状況の確認が難しい連結路を走行する合流車（自

動運転車）に対して、合流部上流を走行する本線

車の速度、車長、車間時間等の情報を提供するこ

とにより、合流時に本線車と横並びとならないよ

うな位置取りの調整を連結路の段階から実施でき

るように支援する。 
合流支援情報提供システムは、「本線車の検知

区間」と「合流車への情報提供区間」の違いによ

り、「DAY1システム」と「DAY2システム」に分

類される（図-1）。「DAY1システム」は、本線上

流部の特定断面で車両の位置、速度等を検知し、

合流車（自動運転車）に単点で情報提供するシス

テムである。本線車は合流部まで等速度で走行す

ると仮定し、合流部に到達する時間を算定する。

当該システムは、レーザスキャナ等の既存の要素

技術のみを用いて構築することが可能である。た

だし、本線車が車線変更したり、速度を変更した

りする場合、合流支援情報提供システムが提供す

る到達計算時刻と実際の到達時刻に差異が生じる。

一方、「DAY2システム」は、車両検知センサが

合流部の一定区間の車両の位置、速度等を0.1秒
間隔などで複数回検知し、時々刻々の車両位置等

を自動運転車に連続的に提供するシステムである。

これは、「DAY1システム」の弱点を解決するも

のであるが、要素技術が定まっていないため、こ

れまでに本線の車両を空間的に検知するセンサに

ついて検知精度の確認を行ってきた3)。 
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本研究では、実道路への実装が可能なDAY2シ
ステムの実用化に向けて、DAY2システムによる

合流支援情報提供の有効性について、試験走路で

検証することとした。 

3．DAY2システムの効果検証実験 

3.1 実験の目的 
本実験の目的は、DAY2システムによる合流支

援情報提供の有効性の検証である。本実験におい

ては、本線車の速度、加速車線長等を複数パター

ン設定し、これらの実験条件の違いによる合流支

援情報提供の効果の差異を明らかにすることとした。 
3.2 実験の方法 
3.2.1 機器配置レイアウト 
 試験走路に高速道路の合流部を模した区間を整

備し、本線側に車両検知センサ、連結路側に情報

提供施設（ITSスポット）を配置した（図-2、図-3）。
車両検知センサは、本線側の台座（高さ5m）に

設置し、本線車がセンサ検知区間を通過している

間の速度、位置、車間時間等を0.1秒間隔で検知

した。ITSスポットは、車両検知センサで検知し

た情報を0.1秒間隔で合流車の車載器に情報提供

した。なお、センサ検知区間長及び情報提供区間

長は、国総研が作成している合流支援情報提供シ

ステムの技術仕様4)を踏まえて設定した。具体的

には、センサ検知区間長は126mと209m（本線

速度が40km/hと70km/hの場合を想定して算出）、

情報提供区間長は120mに設定した。加速車線長

は、都市高速道路の加速車線長の実在する長さや

標準値（設計速度100km/hでは180m） 5)を参考

に50mと200mに設定した。 

3.2.2 合流車への情報提供方法 
 自動合流のための車両制御システムは各メーカ

で開発中であるため今回の実験では用意できず、

本実験では、ドライバーによる運転により、自動

運転を模した走行を実施した。合流車には合流支

援情報を受信できる車載器と、ドライバーが合流

支援情報を目視で認識できるよう、本線車の「速

度」、「位置」、「車間時間（センサ検知区間内に存

在する本線車列の車間時間のうち、最も長い車間

時間）」を表示するディスプレイを設置した（図-
4）。合流車のドライバーは、最大車間時間の本

線車間を見ながら、連結路上で速度調整を行い、

ソフトノーズ端到達後に本線合流を実施した。 

  
図-3 実験で使用した機器  

（左：車両検知センサ、右：ITSスポット）  

図-4 合流車への情報提供方法 

3.2.3 本線車の走行方法 
本線車は、5台の乗用車の車列で走行した。ま

た、本線車は走行開始地点で前方車との車間時間

が2秒（都市高速道路で渋滞していない時の標準
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図-2 機器配置レイアウト  

出典：国土地理院地図をもとに作成  
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的な車間時間）になる距離（速度に応じて設定）

に配置後、一斉に走行を開始し、指定された速度

に到達した時点で走行開始時の車間時間を極力維

持できるように運転した。なお、本線車のドライ

バーには実験前に上記の運転方法を繰り返し練習

させて、指定された速度と車間時間での走行を実

現した。また、本線車の速度は4速度帯（40km/h
～90km/h）とした。 

4．実験結果 

4.1 合流成功割合 
 合流車は連結路で本線の情報が目視できないこ

とを前提として、連結路での情報提供のある場合

とない場合で、総走行回数に対して合流が成功し

た走行回数の割合（合流成功割合）を比較した。

「情報提供あり」の場合は合流支援情報をもとに

連結路の段階で本線車との速度・位置を調整する

が、「情報提供なし」の場合は連結路では本線を

確認せずに徐々に加速する。加速車線では、情報

提供の有無に関わらず本線の交通状況を目視確認

しながら本線合流する。合流成功割合は、特に加 

 
図-5 合流成功割合（全体）  

  

図-6 合流成功割合（本線車の速度別）※加速車線長50m 
（左：情報提供あり、右：情報提供なし）  

  

図-7 ソフトノーズ付近での合流車と本線車の位置関係  
（左：情報提供あり、右：情報提供なし）  

速車線長が50mの場合、「情報提供あり」では全

数が合流成功であったが、「情報提供なし」では

本線車の速度が大きい場合に加速車線内で合流が開

始できない場合（合流失敗）が多発した（図-5、図-
6）。これは、「情報提供なし」では合流車がソフ

トノーズ端への到達時に本線車と横並びとなり、

短い加速車線では本線車との相対的な速度と位置

の調整が完結できなかったためであることを撮影

動画等で確認している（図-7）。 
4.2 合流車の加速度 

合流車の加速度について、センサ検知区間長が

209m、本線車の速度が70km/hの場合の集計結果

を図 -8に示す。最大加速度は、「情報提供あり」

では連結路、「情報提供なし」では加速車線で発

生した。特に加速車線長が50mの場合にこの傾向

が顕著であり、「情報提供あり」では「情報提供

なし」に比べて加速度の変化幅を小さく抑えるこ

とができた。これは、情報提供により合流車が連 
 
加速車線長が200mの場合 

 

 
加速車線長が50mの場合  

 

 
図-8 合流車の加速度の例  

※  横軸の負の値は連結路、正の値は加速車線～本線である。  
※  縦棒の上端は最大値、下端は最小値、箱の上端は 85%タイル

値、下端は 15%タイル値、折れ線は中央値である。  

情報提供あり  

情報提供なし  

情報提供あり  

情報提供なし  
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結路の段階で加速を開始し、加速車線での安全・

円滑な本線合流ができていたことを示唆している。 
4.3 合流車の角速度 
 合流車の本線合流時の角速度（センサ検知区間

長209m）を図-9に示す。加速車線長が200mの場

合は角速度が小さく、情報提供の有無による差異

も小さかった。一方で、加速車線長が50mの場合、

「情報提供なし」では大きな角速度が発生したの

に対し、「情報提供あり」では小さく抑えられて

おり、急ハンドルが抑制されていた。 

 
図-9 合流車の角速度の例  

※  プラスの角速度は右旋回、マイナスの角速度は左旋回である。  
※  縦棒の上端は最大値、下端は最小値、箱の上端は 85%タイル

値、下端は 15%タイル値、折れ線は中央値である。  

4.4 回避行動（避走）の発生状況 
本線合流前後での本線後方車の回避行動（避

走）は、限定的であった（全 330 走行のうち、3
走行）（図 -10）。これは、実験上の安全確保の

ため、本線合流が困難な場合に、合流車は無理な

本線合流をしなかったことが影響している。 

 

図-10 本線後方車の回避行動（避走）の例  

5．おわりに 

 本稿では、DAY2システムの効果検証実験を通

じて、合流の円滑性を示す評価指標等が改善され

ることを確認した。合流車が合流支援情報をもと

に連結路の段階で本線車との相対的な位置と速度

の調整を行った結果、加速車線内での運転に余裕

ができ、より安全・円滑な本線合流が実現したも

のと考えられる。 
 国総研では、本実験の結果等をもとに、共同研

究において合流支援情報提供システムの技術仕様

を作成し、公表したところである。今後は、自動

運転トラックを対象として、実道における合流支

援情報提供システムの効果検証実験を実施するこ

とを計画している。引き続き、共同研究等を通じ

て、早期の自動運転の実用化に向け、安全・安

心・円滑な道路交通の実現に寄与していきたい。 
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