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近年，高速道路サグ部における渋滞対策の一つとして，走光型視線誘導システムの導入が全国各地の高

速道路で行われている．走光型視線誘導システムが渋滞頻発区間における捌け台数の増加に一定の効果を

もつことは過去の研究によって既に明らかになっているが，渋滞発生の一要因とされる車線変更挙動との

関連性については未解明の部分が多い．そこで本研究では，走光型視線誘導システムの導入と走行車両の

車線変更との関連性についての知見を得ることを目的として，実交通流データを用いた分析を行った．そ

の結果，走光型視線誘導システムの車線変更に対する直接的な効果は，その区間における交通状態に応じ

て車線変更率の増加方向にも減少方向にも変化する可能性が示唆された． 
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1. 研究背景・目的 

 

 東日本高速道路（NEXCO東日本）の報告によると，

高速道路において発生する渋滞の約7割は交通集中に起

因するものであり，さらにそのうち6割強が上り坂およ

びサグ部において発生している．そこで近年では，サグ

部における渋滞対策の一つとして走光型視線誘導システ

ムの導入が全国各地で進んでいる．走光型視線誘導シス

テムとは，道路側面やトンネル上部等に一定間隔でLED

式の移動発光体を設置し，光が進行方向に流れるように

点滅パターンを制御するシステムである．これは生物が

光刺激に反応して移動する特性「走光性」や，一定方向

に運動する視覚パターンを観察した場合に自分が逆方向

に運動しているかのように錯覚する現象「視覚誘導性自

己運動感覚（Vection）」を利用したものであり，運転者

が無意識に光に追従することで，サグ部における速度低

下の抑制や渋滞流における走行速度の早期回復，適正車

間距離の維持を図るものである．2011（平成23）年の三

陸自動車道を皮切りに，現在では東京湾アクアラインや

首都高速道路，阪神高速道路などでシステムの導入が行

われている．実際に発光体が設置された区間を対象とし

た交通流の分析から，走光型視線誘導システムのの導入

が渋滞流における捌け台数増加に一定の効果を有すると

いうことは既に明らかになっている1)．また，走光型視

線誘導システムが走行車両の車群間速度差を縮小させる

可能性があること2)，さらに前方車両との車頭時間を短

縮させる可能性があること3)が既往研究から示唆されて

いる．加えて，サグ部での走行車両の車線変更挙動が周

辺の交通流に影響を与え，高速道路上における渋滞発生

の要因となっている可能性も現在までに明らかになって

いる4)． 

 高速道路を走行する車両が車線変更を実行する事由に

ついて，前方車両との走行速度に乖離が生じて車間距離

が縮小されることにより，前方車両に追従する状態とな

ることを回避するため行う場合が多いと考えられる．走

光型視線誘導システムに上述のような車両走行速度の上

昇，車群間の速度差縮小効果があるとすれば，走光型視

線誘導システムの導入はサグ部における減速波発生，あ

るいは事故発生の一因とされる車線変更の抑制にも繋が

っていることが予想される．しかし，これまでに走光型
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視線誘導システムが車線変更に対してどのような影響を

及ぼしているか研究された事例は少ない 

 そこで本研究は，走光型視線誘導システムの導入と走

行車両の車線変更との関連性についての知見を得ること

を目的とする．車線変更は，走光型視線誘導システムが

運転者に与える光刺激や，光刺激からもたらされる交通

流の変化によってそのメカニズムが変化する現象である

ことが予想される．したがって，走光型視線誘導システ

ムと交通流との関係，走光型視線誘導システム導入前後

の交通流と車線変更の関係のそれぞれに対してマクロな

観点からの分析を行う． 

 

2. 研究手法 

 

本研究で対象としている走光型視線誘導システムは，

東名高速道路下り線，三ヶ日JCT～新城PA間の宇利トン

ネル（L＝910m）付近に導入されたものである（図-1）．

三ヶ日JCTから静岡・愛知県境付近までの約2.7km区間が

長い上り坂となっており，途中にサグ部を有するため宇

利トンネル入口付近を先頭とした渋滞が発生しやすい．

なお当該区間は走行車線と追越車線の片側2車線で運用

されている．この上り勾配区間のうち，走光型視線誘導

システムはサグ部を含む延長約2.2kmの区間に導入され

ている．発光体は左側路肩部に，明り部では4m間隔，

トンネル部では5m間隔で設置された．発光体の形状は

横80mm×縦200mmの矩形であり，発光色は緑色，流光

速度は100km/hに設定されている．システム導入区間内

にはトラフィックカウンターおよび複数のビデオカメラ

が設置され，これを交通量および車線変更の観測に用い

た． 

 本研究では，2014（平成26）年3月の土曜日および日

曜日，計4日間の観測データを用いた．いずれも渋滞発

生直前の30分間を読み取り対象時間としており，30分間

交通量がほぼ同一になるような時間帯が選択されている

（表-1）．またシステム導入区間は観測に用いたビデオ

カメラの設置位置により区間A～Cの3区間に分割した．

観測データから，各区間における車両通過時刻，通過台

数，地点速度，車間距離といった交通流に関する情報，  

 

 

図-1 東名高速道路宇利トンネル付近分析範囲 

 

表-1 分析対象日時と交通量，点灯状況 

 

読み取り対象日 読み取り時間 交通量 点灯状況

2014（平成26）年3月16日（日） 14：35～15：05（30分間） 1237台/30分 点灯

2014（平成26）年3月22日（土） 15：10～15：40（30分間） 1282台/30分 消灯

2014（平成26）年3月23日（日） 13：30～14：00（30分間） 1301台/30分 消灯

2014（平成26）年3月29日（土） 15：00～15：30（30分間） 1316台/30分 点灯
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ならびに車線変更実行車両の車種や車線変更方向，時刻

などの車線変更に関する情報を取得し，1分単位で集計

した．車線変更については，観測区間長や交通量が異な

る複数のデータについて統一した指標を用いて分析する

ため，1台km当りの車線変更数を算出した．この値をあ

る1分間における車線変更率と定義し，被説明対象とし

て分析に用いることとした． 

 

3. 走光型視線誘導システムによる交通流変化 

 

はじめに，本研究で対象とした日時および区間におけ

る走光型視線誘導システムの導入が交通流にどのような

変化を与えているか明らかにするため，走光型視線誘導

システム導入前後の走行速度，走行速度の標準偏差，車

間距離の値を車線毎に比較した（表-2）． 

走光型視線誘導システムの導入後は，導入前と比較し

て車両走行速度が低下するとともに，同一車線内での速

度の標準偏差が大きくなることが確認された．また，走

行車線の速度減少幅に対して追越車線の速度減少幅が大

きいため，結果として車線間の走行速度差が減少してい

ることも明らかとなった．さらに，走行車線では車間距

離の拡大が見られた一方，追越車線では車間距離の縮小

が確認された． 

本研究で確認された同一車線内で速度偏差や車間距離

が拡大する現象は，既往研究とは異なる結果である．こ

れは，発せられる光に対する反応車両と非反応車両の混

在が結果的に走行状態の不整化に繋がった可能性が要因

として考えられる． 

 

4. 車線変更分析結果 

 

(1) 概要  

交通流の変化は車線変更に何らかの影響を与えること

が予想される．両者の関連性について把握するため，走

行速度および車間距離と車線変更率との相関を分析した．

走行速度および車間距離については車線別の値のほか車

線間の平均値や差分値を用いることとした．ここで「差

分値」とは，追越車線の値から走行車線の値を減じた値

である．また車線変更率についてはこれ以降，走行車線

から追越車線への車線変更を「L→R方向」，追越車線

から走行車線への車線変更を「R→L方向」と記述する． 

 

(2) 交通流状態量－車線変更率 

走行速度および車間距離に関する種々の値の中から1

変数を選択し，その1変数と車線変更率の関係性につい

て分析した． 

表-2 システム導入前後の交通流比較 

(a)  走行車線 

 

(b)  追越車線 

 

 

図-2は，車線間の走行速度差分とL→R車線変更率の

関係を示したものである．これより，車線間の走行速度

差分が大きくなるほどL→R車線変更率が大きくなる傾

向が確認された．追越車線の走行速度が走行車線の走行

速度に対して相対的に大きい場合，走行車線を走行中の

各車両は希望走行速度を維持するために追越車線へ車線

変更を実行することが予想されるため，この結果は論理

的にも整合性のあるものと考えられる．一方，両車線の

走行速度差分とR→L車線変更率について，その関係性

は不明瞭であった． 

図-3は，車線間の車間距離差分とL→R車線変更率の

関係を示したものである．車線変更先の車間距離が大き

い場合ほど余裕のある車線変更を実行できるため車線変

更率が増加すると考えられるが，今回はそのような傾向

を明瞭に確認することはできなかった．これより，渋滞

発生直前の交通流における車線変更は，変更先車線の車

間距離よりも走行速度の低下が主な動機となって実行さ

れている可能性が示唆された． 

 

(3) 車線変更率を推定する非線形モデルの導出 

交通流と車線変更率の相関を定量的に分析するため，

走行速度や車間距離といったマクロな交通状態から車線

変更率を算出するモデルを構築した．そして，走光型視

線誘導システムの導入が車線変更のメカニズムに与える

影響に関する知見を得るため，モデルのパラメータ値を

システム導入前後で比較した．このとき，導入前後にお

けるパラメータ値の差分は，走光型視線誘導システムが

直接的に車線変更率に与えている影響と換言することが

できる． 

車線変更率は確率の形で表現することができるため，

非線形モデルの関数形をロジット型（式-1）とし，この

関数形に挿入する 𝑋の式について複数パターンの検討を

行うこととした． 

 

𝑃 =
1

1+𝑒𝑥𝑝 (𝑋)    （式-1） 

走行車線 導入前 導入後

走行速度(m/s) 22.461 22.405
速度偏差(m/s) 1.571 1.672
車間距離(m) 64.924 67.996

追越車線 導入前 導入後

走行速度(m/s) 27.208 26.464
速度偏差(m/s) 2.338 2.966
車間距離(m) 64.196 63.235
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図-2 車線間走行速度差分－L→R方向車線変更率 

 

 

図-3 車線間車間距離差分－L→R方向車線変更率 

 

 

𝑋 の式内で用いる交通流の状態量については，前節ま

での分析結果から車線変更率に比較的大きな影響を与え

ていると考えられる「車線間平均走行速度」「車線間平

均車間距離」「車線間走行速度差分」「車線間車間距離

差分」の4変数を用いることとした．式の形については，

車線間平均値および車線間差分値を和の形，積の形で

様々に表現し，合計14種の非線形モデル式を用意した． 

表-3には用意した14モデルのうち最尤推定法によって

パラメータが一定値に収束した8モデルのモデル式を示

し，表-4には各モデルのパラメータ値推定結果を車線変

更の方向別に示している．ここで，𝑣は走行速度，𝑠は

車間距離を意味し，車線間平均値は上横線，車線間差分

値はΔで表現されている．𝑠1と𝑠2はそれぞれ走行車線と

追越車線の車間距離を示し，L→R方向の分析では𝑠2，R

→L方向の分析では𝑠1を式に挿入した．また残差SEとは

残差の標準誤差（Residual standard error）を意味している． 
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表-3 非線形モデルのモデル式 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

モデル名 モデル式

モデル1

モデル2

モデル3

モデル4

モデル5

モデル6

モデル7

モデル8
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表-4 非線形モデルパラメータ推定結果 

(a)  L→R 

 

 

 

 

 

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.057 -1.629 0.105 n.s. -0.038 -1.433 0.154 n.s.

β -0.006 -2.707 0.008 *** -0.002 -0.755 0.451 n.s.

γ 1.860 10.145 0.000 *** 1.758 13.469 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.002 -3.534 0.001 *** 5.E-04 0.968 0.335 n.s.

β 2.E-04 1.396 0.165 n.s. 0.000 -3.772 0.000 ***

γ 1.285 5.632 0.000 *** 2.252 11.968 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.003 -2.218 0.028 ** -0.002 -1.683 0.094 *

β -5.E-05 -1.827 0.070 * -3.E-05 -1.156 0.250 n.s.

γ 1.937 11.182 0.000 *** 1.787 14.100 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α 2.E-04 0.447 0.656 n.s. -0.001 -2.761 0.006 ***

β -3.E-04 -2.971 0.003 *** 3.E-05 0.254 0.800 n.s.

γ 1.525 10.375 0.000 *** 1.882 15.477 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.850 -0.959 0.339 n.s. -0.746 -1.097 0.274 n.s.

β -0.638 -3.665 0.000 *** -0.111 -0.641 0.522 n.s.

γ 1.738 9.347 0.000 *** 1.716 12.821 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α 0.005 0.397 0.692 n.s. -1.E-04 -0.976 0.331 n.s.

β 0.001 1.288 0.199 n.s. 0.002 0.899 0.370 n.s.

γ 1.547 18.153 0.000 *** 1.581 31.538 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.003 -1.460 0.146 n.s. -0.022 -0.798 0.426 n.s.

β -0.019 -1.860 0.065 * -0.037 -0.467 0.641 n.s.

γ 1.279 1.161 0.247 n.s. -2.340 -0.893 0.373 n.s.

δ 0.017 0.895 0.372 n.s. -0.005 -1.907 0.058 *

ε -1.580 -0.449 0.654 n.s. 1.846 9.079 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.055 -1.275 0.204 n.s. -0.080 -0.302 0.763 n.s.

β -0.001 -1.981 0.049 ** 4.E-04 0.339 0.735 n.s.

γ 1.277 1.281 0.202 n.s. -0.497 -0.137 0.891 n.s.

δ 0.018 0.954 0.341 n.s. -0.009 -1.502 0.135 n.s.

ε -1.767 -0.515 0.607 n.s. 1.711 1.088 0.278 n.s.

残差ＳＥ 0.571 0.502

モデル8

モデル6

0.605 0.510

0.569 0.505

モデル7

0.587 0.502

モデル5

0.575 0.511

0.585 0.506

モデル3

モデル4

0.581 0.509

モデル1

L→R

0.587 0.495

モデル2

導入前 導入後
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(b)  R→L 

 

 

 

 

 

 

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.050 -1.920 0.057 * -0.068 -2.349 0.020 **

β -0.003 -1.356 0.177 n.s. 0.005 1.745 0.083 *

γ 2.496 17.567 0.000 *** 2.693 17.894 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -1.E-04 -0.284 0.777 n.s. 0.001 2.431 0.016 **

β -3.E-04 -2.131 0.035 ** -3.E-04 -2.458 0.015 ***

γ 2.647 13.865 0.000 *** 2.855 15.255 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.002 -2.450 0.015 ** -0.002 -1.833 0.069 *

β -3.E-05 -0.958 0.340 n.s. 1.E-04 2.319 0.022 **

γ 2.547 19.210 0.000 *** 2.675 18.218 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -6.E-04 -1.661 0.099 * -0.001 -2.849 0.005 ***

β -9.E-05 -0.957 0.340 n.s. 3.E-04 2.711 0.008 ***

γ 2.431 19.959 0.000 *** 2.755 21.059 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.890 -1.307 0.193 n.s. -1.262 -1.687 0.094 *

β -0.292 -1.815 0.071 * 0.423 1.936 0.055 *

γ 2.413 16.428 0.000 *** 2.690 17.092 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α 1.E-03 0.533 0.581 n.s. -0.002 -1.351 0.179 n.s.

β -0.007 -3.318 0.001 *** 1.E-03 0.810 0.420 n.s.

γ 2.249 46.040 0.000 *** 2.439 41.914 0.000 ***

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.011 -1.645 0.102 n.s. -0.002 -1.328 0.186 n.s.

β -0.022 -1.105 0.271 n.s. 0.005 1.565 0.120 n.s.

γ -0.251 -0.384 0.702 n.s. 2.140 3.572 0.000 ***

δ -0.003 -0.858 0.392 n.s. -0.029 -0.894 0.373 n.s.

ε 2.186 7.676 0.000 *** 1.214 1.469 0.144 n.s.

残差ＳＥ

パラメータ 推定結果 t値 P値 有意 推定結果 t値 P値 有意

α -0.260 -1.535 0.127 n.s. -0.042 -1.356 0.177 n.s.

β -0.001 1.042 0.299 n.s. 2.E-04 1.454 0.148 n.s.

γ -0.296 -0.430 0.668 n.s. 2.126 3.617 0.000 ***

δ -0.003 -0.948 0.344 n.s. -0.030 -0.938 0.350 n.s.

ε 2.205 7.408 0.000 *** 1.283 1.598 0.112 n.s.

残差ＳＥ 0.422 0.422

モデル1

モデル2

モデル3

モデル4

モデル5

0.436 0.438

0.419 0.422

0.425 0.424

0.424 0.434

0.423 0.434

0.427 0.428

0.422 0.431

モデル8

モデル7

モデル6

導入前 導入後R→L
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 (a)  導入前（L→R）                    (b)  導入前（R→L） 

  

 

 

 

 

 

 

(c)  導入後（L→R）                    (d)  導入後（R→L） 

 

 

 

 

 

 

 

 

(e)  導入前後差分（L→R） 

 
(f)  導入前後差分（R→L） 

 

 

図-4 モデル5を適用した際の推定車線変更率 

 

0.40 0.034 0.027 0.020 0.013 0.005 -0.003 -0.012 -0.021 -0.030 -0.040 -0.050

0.35 0.034 0.027 0.021 0.013 0.006 -0.002 -0.011 -0.019 -0.028 -0.038 -0.048

0.30 0.034 0.027 0.021 0.014 0.006 -0.001 -0.009 -0.018 -0.027 -0.036 -0.046

0.25 0.034 0.027 0.021 0.014 0.007 -0.001 -0.008 -0.017 -0.025 -0.034 -0.044

0.20 0.033 0.027 0.021 0.014 0.008 0.000 -0.008 -0.016 -0.024 -0.033 -0.042

0.15 0.033 0.027 0.021 0.015 0.008 0.001 -0.007 -0.014 -0.023 -0.031 -0.040

0.10 0.033 0.027 0.021 0.015 0.009 0.002 -0.006 -0.013 -0.021 -0.030 -0.038

0.05 0.032 0.027 0.021 0.015 0.009 0.002 -0.005 -0.012 -0.020 -0.028 -0.037

0.00 0.032 0.027 0.021 0.016 0.009 0.003 -0.004 -0.011 -0.019 -0.027 -0.035

-0.50 -0.40 -0.30 -0.20 -0.10 0.00 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50導入前後差分

L→R

0.40 0.023 0.015 0.008 0.001 -0.005 -0.012 -0.019 -0.026 -0.032 -0.039 -0.045

0.35 0.020 0.013 0.006 0.000 -0.007 -0.013 -0.020 -0.026 -0.033 -0.039 -0.045

0.30 0.017 0.011 0.004 -0.002 -0.008 -0.015 -0.021 -0.027 -0.033 -0.039 -0.045

0.25 0.015 0.009 0.003 -0.003 -0.009 -0.015 -0.021 -0.027 -0.033 -0.039 -0.045

0.20 0.013 0.007 0.001 -0.005 -0.011 -0.016 -0.022 -0.028 -0.033 -0.039 -0.044

0.15 0.011 0.005 0.000 -0.006 -0.012 -0.017 -0.022 -0.028 -0.033 -0.038 -0.044

0.10 0.009 0.003 -0.002 -0.007 -0.012 -0.018 -0.023 -0.028 -0.033 -0.038 -0.043

0.05 0.007 0.002 -0.003 -0.008 -0.013 -0.018 -0.023 -0.028 -0.033 -0.038 -0.042

0.00 0.006 0.001 -0.004 -0.009 -0.014 -0.019 -0.023 -0.028 -0.033 -0.037 -0.042

-0.50 -0.40 -0.30 -0.20 -0.10 0.00 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50導入前後差分

R→L

0.40 0.152 0.169 0.188 0.208 0.230 0.254

0.30 0.142 0.158 0.176 0.195 0.216 0.238

0.20 0.132 0.147 0.164 0.182 0.202 0.223

0.10 0.122 0.137 0.152 0.169 0.188 0.208

0.00 0.113 0.127 0.142 0.158 0.176 0.195

-0.5 -0.3 -0.1 0.1 0.3 0.5導入前

L→R

0.40 0.099 0.105 0.110 0.116 0.122 0.129

0.30 0.092 0.097 0.102 0.107 0.113 0.119

0.20 0.085 0.089 0.094 0.099 0.105 0.110

0.10 0.078 0.082 0.087 0.092 0.097 0.102

0.00 0.072 0.076 0.080 0.084 0.089 0.094

-0.5 -0.3 -0.1 0.1 0.3 0.5導入前

R→L

0.40 0.186 0.190 0.193 0.197 0.200 0.204

0.30 0.175 0.179 0.182 0.185 0.189 0.192

0.20 0.165 0.168 0.171 0.174 0.177 0.181

0.10 0.155 0.158 0.161 0.164 0.167 0.170

0.00 0.145 0.148 0.151 0.154 0.157 0.160

-0.5 -0.3 -0.1 0.1 0.3 0.5導入後

L→R

0.40 0.122 0.113 0.105 0.097 0.090 0.083

0.30 0.109 0.101 0.094 0.087 0.080 0.074

0.20 0.097 0.090 0.084 0.077 0.071 0.066

0.10 0.087 0.080 0.074 0.069 0.064 0.059

0.00 0.077 0.072 0.066 0.061 0.056 0.052

-0.5 -0.3 -0.1 0.1 0.3 0.5導入後

R→L
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さらにこのうちモデル5について，推定されたパラメ

ータ値を用いて，走行速度項および車間距離項に一定の

数値を入力した際の車線変更率を計算した．図-4は，モ

デル5を適用した際の走光型視線誘導システムの導入前

と導入後の推定車線変更率，および導入前後の差分を車

線変更の方向別に示したものである．なおここでは縦方

向に車線間走行速度差分を車線間平均走行速度で除した

値，横方向に車線間車間距離差分を車線間平均車間距離

で除した値を任意に入力している．車間距離差分を平均

車間距離で除した値は，L→R方向ではおよそ0，R→L方

向ではおよそ-0.3を境界として，正方向に増加するほど

導入後の車線変更率が導入前と比較して減少し，逆に負

方向に増加するほど導入後の車線変更率が導入前と比較

して増加していることが明らかとなった．すなわち，走

光型視線誘導システムの車線変更に対する直接的な効果

は，その区間における交通状態に応じて増加方向にも減

少方向にも変化する可能性が示唆された． 

 

5. 結論と課題 

 

 本研究では，東名高速道路の走光型視線誘導システム

導入区間において観測された実交通流データを用いて，

走光型視線誘導システムの導入と走行車両の車線変更挙

動との関連性について分析した．その結果，走行車線と

追越車線の走行速度の差分が大きくなるほどL→R方向

の車線変更率が大きくなる傾向が確認された．また，渋

滞発生直前の交通流においては，車線間の車間距離差分

に比べて車線間の走行速度差分が車線変更率の上昇によ

り大きな影響を与えている可能性が示唆された．さらに，

車線変更率を被説明対象，交通流の状態量を説明変数と

した非線形モデルのパラメータ推定結果から，走光型視

線誘導システムの車線変更に対する直接的な効果は，そ

の区間における交通状態に応じて増加方向にも減少方向

にも変化する可能性が示唆された． 

 本研究で得られた結果は，ある4日間を対象とした局

地的かつ限定的な交通流から得られたデータを基に導出

されたものである．これらの結果は走光型視線誘導シス

テム導入区間の地理的条件や運用方法によっても大きく

変化することが予想される．本研究の結果が様々な条件

変化に対しても普遍的に述べられるためには，複数の走

光型視線誘導システム導入区間に対して同様の分析を行

う必要があると考えられる．また，車線変更はその意思

決定から実行まで様々な要因が干渉する複雑な現象であ

り，メカニズムの全容を解明するためにはそれらの個々

のプロセスについて実態をより精密に観測，分析する必

要があると考えられる． 
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