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現在高速道路では，大規模な改修工事が行われている．高速道路の改修工事に伴い，工事区間における

車線規制を行う必要がある．ドライバーは工事区間による車線規制に伴い，車線変更を余儀なくされる．

そこで道路事業者各社は，工事区間前方より，標識などを用いた注意喚起を行っている．しかし近年，工

事区間による車線規制に気づかない，もしくは気づくのに遅れ工事区間に突入してくる車両が多数発生し

ている．どのような標識の設置方法であればドライバーに確実に車線変更の必要性を認知させ，安全に車

線変更をさせることができるかの検証を行う為には，様々な標識設置パターンを用いて繰り返し実験を行

い評価することが必要不可欠である．しかし，実際の道路で様々な標識設置パターンを繰り返し実験する

には，コストや安全面などの多くの問題がある．そこで本研究では，ドライビングシミュレータを用いて

安全かつ効率的に，標識の効果検証を行った． 
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1. はじめに 

 

2012 年 12 月に笹子トンネルの天井板崩落事故が発生

した 1)．事故の原因は，老朽化したボルトが脱落し，つ

り金具が外れ，コンクリート製の天井板などが連鎖して

崩落したことである．この事故の発生後，2013 年 11 月

に，インフラ老朽化対策の推進に関する関係省庁連絡会

議においてとりまとめられた，「インフラ長寿命化基本

計画2)」に基づき，NEXCO各社がインフラ長寿命化計画

を策定し，高速道路の改修工事を行っている 3)．また，

高速道路の約 6 割が供用から 30 年以上経過しており，

老朽化が顕著です．そのため，早期に大規模更新・修繕

事業が必要であり，現在 NEXCO 中日本においては，高

速道路リニューアルプロジェクトが進められており，全

国各地で高速道路の更新・修繕が行われています 4)(図－

1)．高速道路の改修工事に伴い，工事区間によって道路

上には車線規制区間が発生する．車線規制によってドラ

イバーは走行車線または追い越し車線への車線変更を余
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儀なくされる．ドライバーへの車線規制区間に関する注

意喚起を標識などを用いて行っている．しかし近年，工

事区間による車線規制を見逃す，もしくは気づくのに遅

れ，工事区間に突入してくる車両が多数発生している．

例えば，2017年 8月には，中央自動車道の工事区間にト

ラックが突入し，10 人の死傷者を出した 5)（図－2）．

工事区間に車両が突入することで発生する事故は，作業

員の命に関わるだけでなく，事故処理などによる高速道

路の利便性低下にも関わってくる問題であるため，早急

に解決すべきである．そのため，道路事業者各社は，工

事区間への突入を低減させようと標識の設置方法や，標

識以外の誘導物の導入などの様々な工夫をこらしている．

複数の方法が考えられる中，道路事業者は事後評価を行

い有効な対策を選択する必要があるが，実際に行った対

策に関して評価するにはドライバーへの聞き取りが必要

であるが，中々難しいのが現状である．また，新規の対

策は，実施してみるまで効果が分からないため，大事故

を引き起こす可能性がある．また，工事区間の発生によ

り，道路上に新たに標識を設置する必要がある．標識の

設置方法は，作業員が標識設置場所まで自動車で向かい，

走行車がいない隙を見計らって設置するというものでる．

何 10 ㎏とある標識を持って高速道路を横断するのはか

なりの危険を伴う．工事区間による車線規制には，工事

中だけでなく工事の準備，後片付けにも事故の可能性が

ある．以上より，最も理想的なのは標識の数を可能な限

り削減し，ドライバーに的確に情報を伝達し，規制区間

の発生によっておこる事故を逓減することである．しか

し，新規の対策や標識の削減を効果も分からないまま実

際の道路で実施するのはかなりの危険を伴う． 

 そこで本研究では，ドライビングシミュレータを用い

ることで，実際の道路での検証の問題点を克服し，ドラ

イバーの車線変更の意思決定に標識が与える影響を評価

することを目的とする．用いる標識は既存のものであり，

新規に標識を作成しない．本研究では，標識によってド

ライバーの車線変更意思にどのような変化があるかとい

う点に着目しており，ドライビングシミュレータの操作

性による差異は関係ないものと考える． 

2. 既往研究 

 

高速道路だけでなく一般道路における車線変更に関す

る研究は数多くなされている6)，7)．定点カメラを用いた

研究や，ドライビングシミュレータと実走実験を組み合

わせた研究などと研究手法は多岐にわたる．しかし，車

間距離と速度に着目した研究が多く，標識などの車線規

制材と車線変更挙動の関係に対して，評価している研究

は少ない．車線規制材と車線変更挙動の関係に関するも

のは，車間距離や速度に比べ，実走実験を行うには多く

の問題が発生する．また小川ら8)の研究より，簡易ドラ

イビングシミュレータは，交通安全対策の検討に対して，

細かな操作性に起因しないような交通事故原因の検討

（運転者の見落とし，視距に起因するものなど）には適

しているとしている．そこで本研究では，ドライビング

シミュレータを用いることで，実走実験における課題を

克服し，安全かつ効果的な対策を講じることが可能であ

ると考える． 

 

 

3. 実験概要 

 

 標識が車線変更に与える影響の検証を目的として，

2019年8月尼御前SA（下り線）において実験を実施した．

実験内容としては，ドライビングシミュレータによる走

行実験・アンケート調査を行った．被験者はSA利用者

のであり，ドライバー40名に実施した．なお被験者の年

齢は20代5名，30代2名，40代9名，50代8名，60代8名，70

代8名であり，性別は男性32名，女性8名であった．また，

日常的な運転頻度は，週1~3回が7名，週4~6回が3名，週

 

図－1 高速道路の経過年数推移 4) 

 

図－2 中央道事故記事 5) 
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7階が29名であった． 

 

(1) ドライビングシミュレータを用いた走行実験概要 

 直線の道路における，工事区間による走行車線規制と

追越車線規制を再現した．それぞれの規制区間において

4種類の規制パターンを用意し，各被験者に走行車線規

制と追越車線規制を1回ずつ実施した（図－3～図－6）．

本研究では，走行車線の結果のみを報告する．工事区間

前にテーパー部300mあり，テーパー部前1000mにわたっ

て標識が設置してある．現状のものから徐々に標識の数

を減らしたパターンを用いて実験を実施した． 

走行車線規制について，現況は現在使用されている標識

の設置パターンである．パターンAは，現況のものから

中分の標識を削減したものである．走行車線規制時は，

左車線から右車線への車線変更を促したいため，追越車

線側の標識は必要ないと考えた．パターンBは，現況と

比較して，走行車線側の標識から文字標識（「右側走

行」，「速度落せ」）を削減し，車線減少の標識を前に

移動させたものである．車線減少の標識が最も車線変更

意思に影響を与えると考え，前へと移動させた．文字標

識は運転中は文字はかえって思考に時間がかかり，判断

を遅らせると考え削減した．パターンCは，パターンB

の追越車線側の標識を削減したものである．これが最級

的な理想形である． 

 

(2) アンケート調査概要 

 被験者の車線変更意思に影響を与えた標識を明らかに

することを目的に実施した．設問内容は，個人属性（性

別，年齢，職業），運転関して（免許取得日，運転歴，

日頃の運転頻度，高速道路の利用頻度），ドライビング

シミュレータに関して（操作性，視認性，環境性），標

識に関しての4つである． 

 

 

4.  基礎集計結果 

 

 ここでは，被験者がどの標識によって車線変更につい

て認識したかを基礎集計した結果を示す（図－7～図－

8）．横軸にテーパーまでの距離をとり，その地点にあ

る標識によって車線変更を認識した被験者の数を縦軸に

表している．まず初めに，標識設置の間隔が同じ現況と

パターンA，パターンBとパターンCそれぞれにおいて考

察する．現況とパターンAでは追越車線側の標識の有無

に違いがある．結果として，標識を認識する地点に大き

な差が見られなかった．これより，走行車線規制時に追

越車線側の標識にはあまり効果がないということが示唆

される．パターンBとパターンCにおいては，テーパー

800m前地点の追越車線側の車線減少標識の有無に違い

がある．パターンBの方が，車線変更を認識する被験者

 

図－3 走行車線規制（現況） 
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図－4 走行車線規制（パターンA） 

走行車線規制【パターンA】
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図－5 走行車線規制（パターンB） 

走行車線規制【パターンB】
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図－6 走行車線規制（パターンC） 

走行車線規制【パターンC】
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がテーパーにより近くなる結果となった．しかし，多く

の被験者がテーパー500m以前に車線変更を認識してお

り，追越車線側の標識により車線変更を認識した被験者

が2人であったことから，現況とパターンAと同様に，

追越車線側の標識には効果が薄いことが示唆される． 

 全パターンを通して，車線変更を最も促していたのは

車線減少の標識であることが明らかとなった．また，標

識の数を減らした方が，車線減少の標識の効果が高まる

ことが示唆される． 

 

 

5. まとめと今後の課題 

 

 高速道路の老朽化に伴い，大規模なリニューアル工事

が全国各地で行われている．工事区間により発生する車

線規制区間への自動車の突入事故が多発しており，ドラ

イバーを的確に車線変更させることが重要である．そこ

で本研究では，ドライビングシミュレータを用いてドラ

イバーの車線変更意思決定に標識が与える影響を明らか

にする．ドライビングシミュレータによる走行実験を行

った結果，多くの被験者が車線減少標識によって前方の

車線減少を認識するということが明らかになった．また，

追越車線側の標識は走行車線規制時には効果は薄く，標

識の数を減らしてもドライバーの車線変更意思に与える

影響は小さいということが示唆された． 

 今後の課題として，本研究では走行車線のみにとどま

っているので，追越車線の分析も進めていく．また，基

礎集計のみならず，個人属性なども絡めた詳細な分析を

行っていく 
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図－7 車線変更認識地点（現況，パターンA） 
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図－8 車線変更認識位置（パターンB,C） 
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