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１.背景・目的 

運転をするときには周囲にも気を付ける必要があり，ドライバーには少なからずストレスがかかる行

為と考えられる．ストレスを感じることで焦りや疲労が出て，その結果スピードの出しすぎや無理な車線

変更など事故の原因になる行動を起こす可能性がある．また運転中，常に一定のストレスがかかっている

わけではなく，その大小にもむらがあると考えられ，どのようなタイミングで大きなストレスがかかって

いるかはわかっていない．比較的ストレスがかかりやすい行動であると考えられる車線変更行動につい

て，越ら 1)や牧野ら 2）は交通渋滞や事故が発生しそうな臨界状態の交通流下で多発し，このことが直接的

または間接的な渋滞の原因になっているとしている．そこで本研究では渋滞発生の原因であると考えら

れている車線変更行動時のストレスの大小を時系列に沿って把握することを目的とする． 

2.使用データ 

本研究では実験で得られた走行ログデータと心電データを用いる．被験者車両のみが必然的に車線変

更を行う状況をドライビングシミュレータで作り実験を行った．具体的には，長距離の 2 車線単路上で被

験者以外の追越車線上の車両は 95km/h～130km/h と速い速度で走行し，走行車線上の被験者車両の前方

にいる車両は初速を 70km/h～110km/h で走行させた．このとき，走行車線の前方車両の速度を徐々に減

速させて被験者に追い越すための車線変更を促す一方で，追越車線上の高速の車両で自由な車線変更を

抑制する状況を作り出した． 

3.ストレス指標 

本研究では個々の異なる車線変更挙動から時間

的に同等の状態を抽出するための基準点として，表

1 に挙げた 3 つの基準時点を設定し，それぞれの前

後で時系列に沿って分析を行った．分析には心電データから𝑙𝑛(
𝐿𝑃𝐴𝑡

𝐿𝑃𝐴0
)で計算されるストレス指標を算出す

る．ここで，𝐿𝑃𝐴𝑡は基準点からの時点 t における LP 面積(−20 ≤ t ≤ 20，t ∈ Z)であり，𝐿𝑃𝐴0は基準点に

おける LP 面積である．したがって，このストレス指標は基準時点に対して何倍程度の LP 面積が示され

たのかを示す指標であり，個人間及び，その時々の車線変更以外の要因によるバイアスを取り除いた値と

して用いている． 

なお，LP 面積は医学的なストレス指標の一つで，その値が大きいとストレスが小さく，値が小さいと

ストレスが大きいということが知られている．LP 面積は複数の連続した心拍間隔の分散から求めるため，

ある時間幅を持ったデータに対して一つの指標を求めることになる．そこで，本研究ではある時点のスト

レス指標をその時点の前後 5 秒間に対する LP 面積から求めている．この 10 秒間は，統計的に妥当な心

拍間隔の分散値が得られる間隔として設定した． 

キーワード 車線変更，LP 面積 

連絡先 〒192-0397 東京都八王子市南大沢 1－1 首都大学東京 9 号館 578 室  

表 1 車線変更のタイミング 

基準時点 分析に用いたLP面積の時点

車線変更前 車線変更開始時点の10秒前・5秒前・0秒時点

車線変更直後 車線変更完了時点の5秒前・0秒・5秒後時点

車線変更後 車線変更後追越時点の0秒・5秒後・10秒後時点

IV-39 令和2年度土木学会全国大会第75回年次学術講演会

© Japan Society of Civil Engineers - IV-39 -



4.分析結果 

 3 つの基準時点の前後で時系列に沿ってストレス

指標を算出した結果を図 1～3 に示す．この結果より

車線変更開始時点の 10 秒後，車線変更完了時点の 6

秒後および，車線変更後の車両追い越し時点の 4 秒

目にストレス指標が最も小さいことがわかる．これ

は車線変更完了直後に最も大きなストレスがドライ

バーにかかっていることを意味しているといえる． 

また，車線変更前と車線変更後のストレス要因を

把握するために走行ログデータと合わせて重回帰

分析を行った結果を表 2 に示す．車線変更前は追越

前方車両の速度や走行前方車両との車間距離など

が関わっており，それぞれの車両が接近する状況で

ストレスがかかることがわかる．一方で車線変更後

は追越前方車両の速度に加えて追越前方車両の速

度や車間距離度などが関わっており，同じく車両の

接近でストレスがかかることが分かった．車線変更

前後で周りの車両に気を配っていることがストレス

指標から把握できたといえる． 

6.結論 

本研究では実験から得られたストレス指標を用

いて車線変更行動時のドライバーにかかるストレ

スと，その要因を把握した．分析の結果，車線変更

直後に大きなストレスがかかっていること，車線変

更を行う際に自車の周囲にいる車両の速度や車間

距離によってストレスがかり，ドライバーが周りの

車両を気にしなければならない状況下でストレス

がかかることが示唆された．  
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車線変更前 -0.033 * 0.000 ** -0.052 *** 0.036 0.000 -0.001 *** 0.000

車線変更直後 0.070 *** 0.001 *** 0.261 ** -0.237 ** 0.001 0.000 -0.004

車線変更後 -0.075 * 0.025 0.024 * 0.004 0.015 *** 0.001 *** 0.000

凡例 1％有意 * 5％有意 ** 10％有意 ***
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図 1 車線変更開始時点を基準とした 

ストレス指標の時間変化 

表 2 ストレス指標と走行ログデータの関係の重回帰結果のパラメータ値 

図 2 車線変更完了時点を基準とした 

ストレス指標の時間変化 

図 3 車線変更後追越時点を基準とした 

ストレス指標の時間変化 
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