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表-3 モデルの感度分析の結果（コース全体） 

心拍データは，装着による心理的負担を極力小さ

くするため，被験者の胸部に小型のスポーツ用心拍

計（Polar-S810i）を取り付けて取得している．さらに，

自転車に GPS 付きカメラ（ContourGPS）を装着し，

走行時の周辺状況と走行位置を把握している． 

 

4．データの定義及びロジスティック回帰分析結果 

 図-4 は，走行調査で 1 分毎に取得した LP 面積の

推移を示したものである．この LP 面積の値は個人に

より大きく異なると考えられる．そこで，本研究で

は，各被験者の LP 面積の個人差を無くした上でスト

レスの状態を表現するため，85 パーセンタイル値（以

下，85PT）以上を被ストレス状態と定義する．なお，

走行調査の途中でアンケート記入のために停止した

時間（10-13，22-23[分]）のデータは分析から除外し

ている． 

ここで，85PT ダミー（85PT 以上=1，85PT 未満=0）

を従属変数とした，ロジスティック回帰分析を行い，

ストレス状態推計モデルを構築した（表-2）． 

これより，有効幅員が狭くなることや，交差点を

走行することに対してストレスを感じていることが

わかる．これは，幅員の狭小による逼迫感や交差点

での確認動作や段差におけるものであると考えられ

る．また，信号交差点における停止や停止挙動

（1.3[m/s]以下の速度での走行と定義）の秒数に対し

てストレスを感じていることがわかる．  

次に，幹線街路の構造改良がストレスに及ぼす影

響を把握するため，構築したモデルの感度分析を行

う．走行中にストレスを感じている時間の割合（85PT

以上/経路全体）をストレス率と定義し，有効幅員な

どを変化させた分析結果を表-3に示す． 

これより，有効幅員の 25%拡張や信号停止秒数を

コース全体で 60 秒減少させることで，ストレス率を

大きく減少させられることがわかった． 

以上より，自転車走行時のストレスを軽減させる

には，植込みや電柱などの撤去や車道幅員縮小によ

る有効幅員の拡張，サイクル長やオフセット調整な

どによる信号停止秒数の減少策などが有効といえる． 

 

5．おわりに 

 本研究では，幹線街路を自転車で走行する際の心

拍挙動を，LP 面積を用いて分析することで，街路環

境と利用者ストレスとの関係性を明らかにした． 

今後は，本研究で得た結果と今回同時に調査した

利用者の主観評価との関係を分析するとともに，客

観性を有する幹線街路に対する自転車利用者の QOS

評価指標の構築を検討する． 
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表-2 ロジスティック回帰分析結果 

（*:1%有意，**:5%有意，***:10%有意）

図-4 走行調査における LP 面積の推移（23 歳男性）

シナリオ ストレス率[%]

モデル値による現況再現 10.0

有効幅員の15%拡張（0.2-0.7mの拡張） 6.4

有効幅員の25%拡張（0.4-1.2mの拡張） 5.7

幹線街路に接続する交差点の閉鎖(2交差点／1路線) 9.3

信号停止秒数の減少（30秒／全体） 6.4

信号停止秒数の減少（60秒／全体） 5.7
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説明変数 パラメータ

有効幅員[m] -0.771 **

交差点数[箇所／分] 0.420 ***

停止・停止挙動秒数[秒] 0.110 *

定数 -2.416

的中率[%] 85.7

Nagelkerke R2 0.409

サンプル数 140
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