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ITS車載器のヒューマン･マシン･インタフェース 

平井節生＊ 畠中秀人＊＊ 平沢隆之＊＊＊ 山崎勲＊＊＊＊ 重田良二＊＊＊＊＊ 
 
11．はじめに 

 わが国では、カーナビ、道路交通情報通信シス

テ ム （ VICS ： Vehicle Information and 
Communication System）、自動料金収受システ

ム（ETC：Electronic Toll Collection System）

の普及がめざましく、ETCが料金所渋滞をほぼ

解消したのを好例に、 ITSが先端技術開発の

フェーズから具体的な社会の諸課題を解決するセ

カンドステージを迎えている 1)。国土交通省では、

スマートウェイ推進会議の提言「ITS、セカンド

ステージへ」（平成16年8月）を受けて、次世代

道路サービスを実現するための技術研究等を推進

している。その一環として、国土交通省国土技術

──────────────────────── 
Human Machine Interfaces for ITS On-Board Units 

政策総合研究所高度道路交通システム研究室（国

総研 ITS研究室）では、「道路上における情報提

供サービス」、「道の駅等情報接続サービス」、「公

共駐車場料金決済サービス」の3つの新たな公共

サービスを一つの車載器（ITS車載器と呼ばれる

新型の複合車載器）で享受できる実用レベルの路

側機・車載器の規格・仕様化に向けた次世代道路

サービス提供システムに関する官民共同研究を平

成17年2月から約1年間実施し、成果を所内試験

走路における体験乗車「スマートウェイ公開実験

Demo2006（SMARTWAY Demo2006）」として、

平成18年2月下旬に千名超に案内した2)。 
 これにつづき平成19年3月に定められた路側機、

車載器の規格・仕様3)4)に基づき、平成19年5月か  

特集：道路のユーザーインターフェース向上に向けて 

 
図-1 スマートウェイ2007デモ体験サービス一覧  
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ら9月の間、民間企業30社が参加した首都高速道

路での実証実験を通じて改善を加えた上で、関連

3シンポジウムおよび参加企業パネル・ ITS車載

器等実機の展示と併せた公道（首都高速道路）に

おける次世代道路サービスの体験乗車を「スマー

トウェイ2007デモ」として平成19年10月中旬に

実施した5)。 
 本報告では、この体験乗車における走行支援の

各種情報提供サービスを実現したヒューマンイン

タフェースのコンセプトと、ITS車載器の市販及

びサービスの実用化に向けた最近のサービス改良

内容について解説する。 

2．スマートウェイ2007デモにおける情報提

供サービス 

 国総研ITS研究室では、技術研究組合走行支援

道路システム開発機構(AHS研究組合)との共同

で、路側センサと路車間通信(DSRC：Dedicated 
Short Range Communication）を活用してドラ

イバの走行に有益な情報を適時適切な形態で提供

す る 路 車 協 調 型 の 走 行 支 援 道 路 シ ス テ ム

（AHS）の研究開発に取り組んできた。その成果

は 3メディアVICS対応型カーナビ（通信は 2.4 
GHz）を対象とした、首都高速道路参宮橋地区

の見通し不良カーブにおける「前方障害物衝突防

止支援情報提供サービス」（注意喚起の簡易図形

呈示）の社会実験（継続中）での当該箇所サービ

ス対象事故（追突事故と前方障害起因の二次事故

で物損事故含む）8割減という効果を得ている 6)。

ITS車載器ではETCと同じ5.8GHzDSRCを用いる

ため、従来の2.4GHzに比べて高速・大容量・双

方向の通信特性が活かせるほか、1秒以内に情報

出力する規定やダウンロード情報の蓄積・再生機

能を活かすことで現行より精細かつ適切なタイミ

ングでのメッセージ提供が可能となる。そこで、

スマートウェイ2007デモでは、上記参宮橋地区

の検討を母体とする広範なサービスメニューを首

都高速道路内の各所に設定して、ITS車載器の特

性を活かした提供モード（画像、音声）による走

行支援の各種情報提供サービス（図-1：情報提

供サービス以外の駐車場決済サービス・インター

ネット接続サービスを含む）を、ITS車載器を備

えた実験車両を対象に、DSRC部又はカーナビ部

の出力インタフェースを用いて公道にて実現した。

つづく各節では、各情報提供サービスのコンセプ

トとスマートウェイ2007デモ時点のヒューマン

インタフェースについて解説する。ヒューマンイ

ンタフェース内容は、サービスごとに技術検討会

を設け、学識者や道路管理者との議論を通じて決

定した。 
2.1 前方障害物情報提供 
 見通しの悪いカーブ先の停止車両や渋滞末尾を

路側センサにより検知し、カーブに進入してくる

後続車両のドライバにカーブ進入前に画像や音声

で情報提供し、注意喚起を行うサービスであり、

ドライビングシミュレータ・試験走路での実験 7)

に基づき提供コンテンツ・タイミングを決定した。 
 

 
この先渋滞、注意

!!

首都高速情報

 
（a）旧型2.4GHzVICS 

この先渋滞、追突注意

首都高速情報

!!

 
（b）5.8GHz（カーブ先） 

!

この先渋滞、追突注意

首都高速情報

 
（c）5.8GHz（トンネル） 

図-2 前方障害物情報提供のナビ画面  

 
 これまでの2.4GHzVICS対応型カーナビ向け情

報提供サービスでは、渋滞末尾情報板で提供され

ていた追突事象を意味する注意喚起の図柄を元に

したVICS簡易図形（図-2(a)）を、喚起音につ

づいて提供していた。今回のITS車載器では、伝

送容量の制限が大きく改善されたのに伴い、喚起

音につづき従来より精細な図柄の図形（図 -
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2(b)）に換え、新たに音声発話「この先渋滞、

追突注意」を付加した。カーブに加えて、トンネ

ル手前での前方障害物情報提供サービス（音声発

話は「この先トンネル付近渋滞、追突注意」）も

構築した（図-2(c)）8)。 
 なお、デモ時点では走行速度に拘らず上記コン

テンツでの情報提供を行ったが、実証実験及び実

用化段階では自明情報を提供される煩わしさによ

るサービス不信感を招かぬよう、情報提供地点ま

で渋滞している場合（当該道路では走行速度

40km/h以下と定義される）には提供しない設定

としている。また、画面下部の“首都高速情報”

ロゴは高架下の一般道で誤受信した場合の混乱を

避けると同時に情報提供責任者を明示する目的で、

“AHS”ロゴは、路側からAHSサービスを受信し

ていることを確認できるように、それぞれ付した。 
2.2 合流支援 
 

 
（a）合流車接近検出の場合（音声付き） 

 
（b）合流車を検出しなかった場合 

図-3 合流支援のナビ画面  

 
 合流側車両・本線側車両に効果の期待される各

種合流支援サービス 9)のうち、見通しの悪い合流

部（インターチェンジ、ジャンクション）の合流

側車両の速度を上流部の車両感知器で検知し、本

線側車両に喚起音につづいて合流車の存在を知ら

せる図形（図-3(a)）と音声「左から合流車、注

意」を情報提供するサービスであり、ドライビン

グシミュレータ・試験走路での実験に基づき提供

コンテンツ・タイミングを決定した。本線側車両

への情報提供としたのは、優先権のある本線側に

付加的に注意喚起する内容に留めることで、セン

サ検知漏れや車両検知器検出誤差等による欠報時

の過信を最小に抑えるためである。 
 なお、デモ時点では走行速度・交通状況に拠ら

ず上記内容の情報提供に統一したが、実証実験・

実用化段階では、前方障害物情報と同様に渋滞時

に情報提供を行わないだけでなく、本線・合流車

の錯綜可能性の大きさも含めた二段階の情報提供

としている。すなわち、要警告状態（本線・合流

車両とも車速を維持すると本線側車両の前方車頭

時間1秒以内、後方車頭距離5m以内に合流側車両

が入ると判定された場合）にはデモ時の図形（図

-3(a)）と音声を喚起音につづいて提供するのに

対して、本線側車両から合流側車両を認知できる

が両者の錯綜可能性が低い場合（前方車頭時間が

1～3秒、後方車頭距離5～20m）には喚起音につ

づき音声無しで既存の警戒標識（合流交通あり）

と同じ逆トの字図形（図-3(b)）を提供して合流

箇所の注意を促すこととした。この中間状態を設

定することで、機器故障時で情報提供されない場

合との区別を可能とし、接近情報（図-3(a)）が

提供されなくてもドライバが安全と誤認する過信

を防ぐようなサービス構成とした。 
2.3 前方状況情報提供 
 

 

（a）1画面目（静止画） 

 
（b）2画面目（経路案内図） 
図-4 前方状況情報提供のナビ画面  
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 前述の二サービスが喫緊の危険回避を支援する

のとは異なり、安心・快適な運転の支援を目的と

して、トンネル・ジャンクション部等の渋滞頻度

が高い箇所の道路状況を1km程度上流の十分な手

前位置のDSRCアンテナから、喚起音につづいて

①道路管理用カメラから得た静止画像と解説音声

「この先約1km、○○の現在の状況です。・・・」

で提供するサービスおよび②道路交通情報を音声

で提供するサービス10)である。 
 前者は、道路管理カメラ映像から切り出した前

方状況の静止画につづいてカメラ位置を記した経

路案内の図形情報画面に切り替える二段階の表示

とした（図-4）。デモ用にユーザニーズを網羅す

るような多めの情報提供としたが、実用化段階で

ドライバへ提供するコンテンツの順序・取捨選択

等は、ドライバの当該道路への熟知度・情報提供

モードの嗜好性や走行周囲状況を踏まえて車載器

で調整されるべきものである。コンテンツとして

従来型VICSには無かった静止画が加わったこと

に加え、ITS車載器の蓄積・再生機能を併用する

ことにより、ドライバに受容性の高い道路交通情

報の提供が可能となる。 
 また、音声情報は路側機から送られるキャラク

タ 情 報 を 車 載 器 で 音 声 に 変 換 合 成 す る TTS
（Text-To-Speech）方式を採るため、従来のハイ

ウェイラジオに比べると、常に頭出しで聞けるよ

うに改善されている。 
 なお、本サービスは前述二者のように喫緊の危

険回避判断に係わるものではないので、走行速度

の大小に拠らずに提供される。 
2.4 地図連携 
 路車間通信を使わない静的な情報提供として、

カーナビのデジタル道路地図データの運転支援へ

の活用を想定して、カーナビに内蔵された地図

データベースの情報（カーブの曲率や勾配等）を

元に走行速度に応じて図形と音声で注意喚起する

サービス11)である。デモ時点では、道路管理者の

把握する統計的な事故多発箇所を施設接触型とそ

れ以外に分類して、喚起音につづいて施設接触型

の事故多発箇所にはカーブ進入速度注意喚起の図

形（図-5(a)）と音声「この先、急カーブでの事

故多し、注意」、その他の箇所には事故多発箇所

の図形（図-5(b)）と音声「○○m先、追突事故

多し、注意」を提供して実現した。 

 いずれも路側センサ情報に基づいた情報提供で

無いことを前方障害物情報提供や合流支援の場合

と図柄でも区別するため、衝突事象を表す「！」

マークに赤系色を用いず、車両も白色とした。 
 なお、デモ時点では走行速度に拘らず上記コン

テンツでの情報提供を行ったが、実証実験では規

制速度＋10km/h以上でしか情報提供しない設定

としている。 
 

急カーブ、注意

!

 
（a）カーブ進入速度注意喚起（音声付き） 

追突事故多発、注意

!

 
（b）事故多発箇所情報提供（音声付き） 

図-5 地図連携のナビ画面  

 
 以上に加えて、スマートウェイ2007デモ時に

は路側機から提供される道路種別データを用いて、

カーナビに位置特定を誤りやすい高速道路に入っ

たことを知らせる電子標識や、手前のビーコンか

ら得て蓄積しておいた工事規制情報を当該地点で

再生する情報提供メニューも提供した。 

3．走行支援情報提供サービスのヒューマン

インタフェース 

 前章で紹介した各種の走行支援情報提供サービ

スは、学識者・自動車関係のモニタによる実証実

験と自動車関係者からの指摘に対応する改善を加

えた内容で、首都高速道路での試行運用を平成

19年12月に開始した。この際、サービスごと個

別に検討してきたカーナビ表示図形は、「動的な

注意喚起」・「静的な注意喚起」・「事実情報の提

供」の3レベルに分類して、サービス間で以下の

通り統一を図った（図-6）。 
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デモ版 試行運用版 

音声 「この先渋滞、追突注意」

この先渋滞、追突注意

首都高速情報

!

 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

!

この先渋滞、追突注意

首都高速情報

音声「この先トンネル付近渋滞、追突注意」

 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

合流注意

音声 なし

首都高速情報

 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

急カーブ、注意

!

音声 「この先、急カーブでの事故多し、注意」

 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

追突事故多発、注意

!

音声 「○○ｍ先、追突事故多し、注意」

 

エラー! 編集中のフィー

ルド  コードからは、オ

ブジェクトを作成できま

せん。 

図-6 試行運用に向けたナビ画面の変更  

 
 動的な注意喚起は、路側センサで検出したリア

ルタイムの危険事象を知らせるもので、前方障害

物情報提供と合流支援のサービスが該当する。危

険回避の必要性が高いことを表すため、喚起音は

3回、衝突事象を表す「！」マークには赤系色を

用いた。ただし、警報のように緊急動作を要請す

るものではないため、朱系色とした。 
 静的な注意喚起は、路側センサ情報を用いずに

車載器で判断される車両状態に応じて危険事象を

知らせるもので、カーブ曲率やカーブ進入速度に

応じてメッセージを出す、カーブ先進入速度注意

喚起の地図連携サービスが該当する。動的な注意

喚起との差を、喚起音を1回に留め、衝突事象を

表す「！」マークに黄色を用いることで表現した。 
 事実情報の提供は、路側センサ情報を用いずに

統計的事実としての危険可能性を知らせるもので、

合流箇所の接近を知らせる逆ト字マークと、事故

多発箇所を知らせる地図連携サービスが該当する。

動的・静的な注意喚起よりさらに低いレベルの危

険事象であることを表すため、文字に白色、

「！」マークに水色を用いた。ただし、合流支援

サービスの逆ト字マークは、合流部直前で隣接車

線への無理な車線変更を促す危険性が指摘された

ため、渋滞時（当該道路では走行速度40km/h以
下と定義される）には提供しない（無表示にす

る）こととした。 
 また、全体に共通する配色ルールとして、自車

を白色、他車を薄い黄色で表すこととした。 

4．今後の展望 

 インフラ協調型安全運転支援システムの普及に

よる世界一安全な道路交通社会の実現を目標に定

めた「IT新改革戦略」（平成18年1月：IT戦略本

部）では、2008年度までに特定地域で安全運転

支援システムの大規模実証実験を行い、2010年
度から全国の公道へ展開する方針が定められてお

り、スマートウェイ 2007デモと首都高速道路

サービス試行運用はこの先陣を成した。今後のス

ケジュールも確実に遂行するため、全国各地域の

事情に合わせたAHSシステムとそれを実現する

HMIについての検討を鋭意進めて行きたい。 
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