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側・後側方障害物警報システム(SOWS)の試験方法に関する調査研究 

 

1. 目的 

 ISO/TC204/WG14（走行制御）において、側・後側方障害物警報システム（SOWS：Side 

Obstacle Warning Systems、以下、「SOWS」と略記する）の国際標準化ドラフトの作成が進

められている。SOWS は、隣接車線上の走行車両や障害物を検知し、車線変更等により衝

突の危険性が生じた場合に警報を提示し、ドライバの注意を促す装置である。現在、SOWS

の標準化作業において、システムの警報動作要件の審議がほぼ終了し、試験法の審議が開

始された段階である。 

本調査研究の目的は、GPS を用いた場合の SOWS 試験の計測精度を検証し、SOWS 試験

に使用した場合の計測システムとそのテスト方法を提案する。そのため、以下の事項につ

いて検討を行った。 

(1) GPS と車々間通信を用いた SOWS 計測システムを構築する。 

(2) GPS と車々間通信を用いて構築した SOWS により警報発生した際に車線変更車両と

隣接車線上の車両との相対車間距離の計測精度の検証、および TTC の計測精度の確認

を行う。 

(3) GPS と車々間通信を用いた SOWS 計測システムおよびそのテスト方法を提案する。 

 

2. 実施内容 

GPS で計測した評価車とターゲット車間の相対速度や相対位置等の情報を SOWS 警報発

生基準に適用して警報提示を正しく行うためには、GPS と車々間通信を用いて計測した情

報がリアルタイム性を有することが要求され、かつ高精度に計測されなければならない。

以上のことを検証するため、本課題は以下の事項に関して調査研究を行った（ただし、今

年度は、直進走行時の実車実験のみとした）。 

(1)リアルタイム性を有する高精度 GPS 計測システムの構築 

(2)計測システムを用いた SOWS テスト方法の検討 

(3)計測システムの計測精度の検証 

  (4)GPS と車々間通信を用

いた SOWS 計測システムおよ

びテスト方法の提案  

 

2.1 GPS 計測システムの構

築 

 本研究では、図１に示す

GPS と車々間通信を用いた計

測システムを構築した。この

システムの GPS 受信系は、

RTK-GPS （ Real Time 

Kinematic GPS）方式であり、 図 1 GPS 計測システムの構成 
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GPS 衛星の信号搬送波位相と基準局からの位置補正信号を試験車両が受信し相対的な位置

を決定する干渉測位法（Phase Differential Positioning Method）を使用している。また、試

験車両に搭載した GPS 受信機の出力や、コンピュータ（PC）処理（演算処理、データ I/O

処理、記録等）および通信系の遅れ等による計測誤差を補正するために、計測システムに

時間計測器を設けた。時間計測器に内臓された外部クロックを、GPS 受信信号に含まれて

いるタイムスタンプ（１PPS）に同期させ、コンピュータ等の処理系や通信系による遅延

時間を算出して、システムの遅れ等による測位の誤差を補正している。このシステムを用

い、側・後側方のターゲット車は、自車の GPS で測定した座標位置、速度等情報にタイム

スタンプを加え、車々間通信機を通して評車へ伝送する。評価車はターゲット車からの情

報を自車の位置座標や、時間同期情報と合わせて処理を行い、自車とターゲット車の処理

時間遅れ、通信系の遅れ等を算出して、車両間の正確な相対車間距離と TTC を計測する。 

 

2.2 実験方法と条件 

 実験は以下の３通りで行った。 

 (1)静的計測精度の検証  

 (2)単独車両の動的計測精度の検証 

 (3)追い越し走行時の動的計測精度の確認 

 なお、実験車両は評価車とターゲット車とも 2000 cc 

の一般乗用車(AT 車）であった。 

 

2.2.1 静的計測精度の検証実験方法 

 図２に示す地上固定正三角形３点のうち、まず P1 点と P2 点にそれぞれ評価車とターゲッ

ト車の GPS アンテナを置き、２点の静止座標を同時に約 10 秒間計測した。次に P1 点に置

いた評価車の GPS アンテナを P3 点に移動し、P2 と P3 の静止座標を同時に約 10 秒間測定し

た。ターゲット車の計測データが車々間通信機で評価車に伝送され、評価車で各点間の距

離を算出する。 

 

2.2.2 単独車両の動的計測精度の検証実験方

法 

 単独車両の動的計測実験は、図３に示すよう

に、評価車が固定で、ターゲット車が地上反射

板 AB 間の距離を通過したときの GPS 計測値と

AB 間の実距離との比較で行った。AB 間距離は

20m、40m と 60m の３水準、ターゲット車の通

過速度は 60km/h、80km/h と 100km/h とした。

なお、条件ごとに３走行した。 

 

2.2.3 追い越し走行時の動的計測精度の確認

方法 

 計測システムに簡易的 SOWS 機能を持たせ、
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図 2 静的測位方法 

図 4 追い越し走行時の動的計測方法 
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設定した TTC 値で警報を発生させる。警

報が発生したときの TTC 実測値と設定

値との比較で TTC 換算時の計測精度を

評価する。また、実験後に警報発生時の

車両間の実距離を GPS アンテナを動か

し、両ポイント間の距離を金属巻尺で測

定して、走行時の GPS 計測距離データと

比較する。ただし、便宜上、両ポイント間の距離は図 4 に示す GPS 間距離とした。実験条

件は表１の通りである。 

 

3. 得られた成果 

3.1 静的計測精度 

 正三角形の各点座標の平均値と標準偏

差を表２に示す。これらの結果から、静止

時の GPS の平均測位誤差は P1、P３間距離

で－0.1 cm、P1、P２間－0.4 cm、P２、P３間

では 0.4 cm と小さいことがわかる。 

 

3.2 単独車両の動的計測精度 

 図 5 には単独車両の動的前後方向距離

および横方向距離の GPS 計測と実距離

との差（誤差）を実験条件ごとに示す。

同図により、評価車を地上に固定し、タ

ーゲット車を所定速度および設定車間距

離で走行させる場合に、前後方向の計測

誤差は±3 cm 以下、横方向の計測誤差は

約±4 cm 以下であることがわかった。 

 

3.3 追い越し走行時の動的計測精度の確認 

走行実験の全条件における追い越し時の動的 TTC と相対車間距離の計測誤差の頻度分

表 1 追い越し走行時の実験条件 
評価車速度

ターゲット
車速度 相対速度 TTC設定値

スタート時の
車間距離(m) 走行回数

1.0 sec 80 3

1.5 sec 90 3

2.0 sec 100 3

1.0 sec 120 3

1.5 sec 130 3

2.0 sec 140 3
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1.5 sec 170 3

2.0 sec 180 3
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図 5 単独車両の動的計測誤差 
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布をそれぞれ図 6 と図 7 に示す。これらの図により、追越走行の全条件において、TTC 計

測誤差がおおよそ±10 ms の範囲に分布しており、その平均値は 0.25ms（±3.98）であっ

た。相対車間距離ではその計測誤差が±3 cm 以下で、平均値は－0.8 cm（±1.06 ）である

ことがわかった。 

 

4. 研究成果の利用 

 以上の結果を ISO ドラフト案の作成に利用すると共に、ISO/TC204/WG14 国際会議に提

示し、GPS と車々間通信を用いた SOWS テスト方法の有効性を裏付ける基礎データとして

活用する。 


