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1. 背景・目的 

 我が国のインフラ構造物の多くは，高度経済成長

期に建設されたものが多く，高速道路もそのうちの

1 つである．そこで，高速道路事業社各社は，高速

道路の大規模なリニューアル工事を実施している．

高速道路の補修工事では，車線規制が発生し，それ

に伴い規制区間を高速道路走行車に知らせるため

の標識の設置が必要となる．標識を設置するには，

標識設置地点まで車で行き路肩に停車して標識を

設置する必要がある．そのため標識設置枚数が多け

れば多いほど停車する回数が増えるため，走行車と

の接触事故の危険もあり，作業にもかなりの時間を

要するため非効率的な作業となる．また，中央分離

帯側に標識を設置するためには，作業員の方が標識

を持って高速道路を横断する必要があり，かなりの

危険を伴う．実際に作業員の方が高速道路を横断中

に走行車と接触し命を落とした事故もある．以上よ

り作業の観点から，標識設置枚数の削減による規制

作業の効率化と安全性の向上が必要である．しかし，

規制区間が発生することによって，高速道路走行車

は車線変更をする必要がある．標識設置の 1 番の目

的は，走行車に規制区間を知らせ，車線変更を促す

ことである．ところが，規制区間の標識や看板を見

逃す，もしくは気づくのが遅れ，規制区間へ突入す

る事故が後を絶たない．実際に規制区間に走行車が

突入し死傷者が出る大事故も発生している．規制区

間への突入事故も減らしたい中，規制作業の効率化

と作業員の安全性向上のために標識の設置枚数を

減らすのは標識本来の意味を失ってしまう．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，高速道路において走行車の規制区

間突入事故リスクを維持（可能であれば低減）しな

がら設置できる最小限の標識設置枚数を検証する

ことを目的とする． 

 

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1)，2)．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．また小川

ら3)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 

 ドライビングシミュレータを用いた走行実験と

アンケート調査を，2019 年 8 月 26 日・27 日，10 月

7 日・9 日・10 日の計 5 回実施した．時間は 9 時～

15 時，場所は北陸自動車道尼御前 SA（下り線）で

行い，被験者は SA 利用者にご協力いただいた．被

験者数は 5日間でのべ 130名となった．ドライビン

グシミュレータを用いた走行実験では，1 人の被験

者に対して走行車線規制と追越車線規制のそれぞ

れの規制におけるシミュレーションの計 2回実施し

た．被験者には，「高速道路を走行するシミュレーシ

ョンである」，「普段の運転を心がける」，「交通ルー

ルに順守する」の 3 点のみを伝え実験を行った．規

制パターンとして，「現況」，「パターン A」，「パター

ン B」の 3 種類の規制パターンを準備した．紙面の

都合上，本紙では走行車線規制の結果のみ記載する． 

 

4. 車線変更認識地点（標識） 
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 図-1 に各パターンにおける車線変更認識地点の

累積集計結果を示す．図-1より，現況・パターン A・

パターンBのどのパターンにおいても標識による車

線変更の認識地点に大きな差はない．どのパターン

においても，テーパー部 800m 前地点の標識（車線

減少）に認識率上昇のピークがある．これより，ド

ライバーへの車線変更を最も認識させるには，車線

減少の標識が効果的であるいえる．また，パターン

B のみテーパー部 500m 前地点にて，認識率の急激

な増加が見られる．先述の通り，パターン B ではテ

ーパー部 800m・500m前地点の標識は同様のものを

設置している．これより，車線変更認識には車線減

少標識に「ここから右へ」の補助標識を設置するの

が最も効果的であることが示唆される． 

 

5. 車線変更地点 

 図-2 に各パターンにおける車線変更地点の累積

集計結果を示す．図-2 より，現況の標識パターンで

は約 4 割の被験者がテーパー部に差し掛かってから

車線移行をしていることが分かる．現況とパターン

A・パターン B の間では中分に標識があるかないか

が標識設置の違いであることから，走行車線規制に

おいて中分の標識は必要ないことが示唆される．ま

た，パターン A とパターン B の車線移行軌跡に大き

な差がないことから，これら 2つのパターンの標識

パターンに効果の差は見られない．以上より，走行

車線規制では，中分の標識・文字標識の削減が可能

であることが示唆される．走行車線規制において，

車線減少の標識と「ここから右へ」の補助標識を組

み合わせることで，効果的に走行車線規制をドライ

バーに伝達できると考えられる．また，3 パターン

の標識パターンの比較により，標識の削減可能性も

示唆された． 

 

6. まとめと今後の方針 

 本研究では，ドライビングシミュレータを用いて

高速道路における規制区間の標識設置枚数の削減

可能性について検証を行った．走行車線規制におい

て標識設置枚数の削減による規制区間突入事故リ

スクの増加はなく，標識設置枚数の削減可能の示唆

を得た．今後は，本研究で得た結果が現実で効果が

あるのかを検証する． 
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図-1 車線変更認識地点 
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図-2 車線変更地点 
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