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１．はじめに は、一般的な運転マナーを対象にしており、カラー舗装

などの特定の交通安全施設の効果を対象にした理論的研

究ではない。したがって、非舗色路におけるカラー舗装

の安全運転効果については、実証と理論の両面から検討

を重ねていく必要がある。 

 

近年、公共事業費の削減に伴い、安価で効果の高い交

通安全対策へのニーズが高まっている。なかでも、ドラ

イバーや歩行者の交通規則を守らないことが事故の主要

因であるため、道路利用者の交通安全意識を高める安価

な方策の開発が強く望まれている。 

そこで、本研究では、まず、舗色路上のカラー舗装の

効果について実証的に知見を得ることを目的とする。そ

の上で、カラー舗装が非舗色路での安全運転を促す効果

について、理論的観点からそのメカニズムを検討する。 

そのような中、デンジャーゾーン舗装（DZ舗装）と呼

ばれるカラー舗装が舗色路で減速を促すことに加え、非

舗色路でも安全運転を促す効果（安全運転効果）を持つ

ことが報告された1)。これには２つの点で重要な意味を

持つ。１つは、低コストと事業効果の高さが両立しうる

ことを示したことである。他方は、運転マナーなど、運

転態度そのものを安全側に変化させることが可能である

ことを示唆した点である。これより、安価だが効果の高

い施策というものが存在しうると思われる。 

 

２．カラー舗装の安全運転効果に関する仮説 

 

（１）DZ舗装の特徴 

 DZ舗装とは、山形県西川町海味地区の国道112号線と

同新庄市山屋交差点で実施された事業であり、住民参加

方式を用いた一部道路区間のカラー化と道路標識の高輝

度化のセットを指す。これにより、道路はベンガラ色に、

標識は焦げ茶色の背景に黄抜き文字になった。新庄市の

例では、周辺に商業施設が多く、自動車の出入りが激し

いため、DZ舗装単体の効果の検証が難しい。一方、西川

町の例では、商業施設がほとんどない区間に約150mに渡

って幹線道路上に舗色区間が施工されている。西川町の

方が、新庄市に比べて、カラー舗装単体の効果の検証が

容易であるため、本研究では、前者を対象とした。 

その一方で、解明すべき課題も少なくない。まず、カ

ラー舗装に関する実証報告の乏しさが挙げられる。これ

までの研究では、舗色区間において、カラー舗装が左折

や一時停止など、要減速時に減速を促すこと2), 3)や、幹

線の直進路では減速効果を持たないこと4)が報告されて

いる。しかし、非舗色路での効果については報告がない。 

さらに、理論面の課題もある。カラー舗装による舗色

路での減速については、理論研究はないものの、刺激の

意味を運転者が理解しているという前提の下で、古典的

な刺激－反応（S-R）の構図で説明できる。しかし、カ

ラー舗装が非舗色路での安全運転を促すことのメカニズ

ムについては、全く研究がない。 

 西川町のDZ舗装には２つの特徴がある。１つは、施工

区間が幹線道路であるがゆえ、多くの町民が舗色区間を

頻繁に通行していることである。もう一つは、住民参加

の際に、アンケート調査や現地見学会を実施したことも

あり、DZ舗装に対する町民の認知度が高い点である。こ

れらを踏まえて、DZ舗装の効果を検証していく。 

また、海外では、カラー舗装そのものに関する研究が

少なく、速度抑制研究の多くはハンプや減速路面標示

（視覚的狭さくや文字による注意喚起）に限られている
5)。このうち、理論的枠組みを伴った研究としては、Th
eory of Planned Behavior（TPB）6) を用いた認知行動療

法的な対策が検討されている7)。しかし、それらの研究 

 

（２）舗色路での効果 

 DZ舗装の趣旨は、減速と注意喚起にある。ドライバー

がこの趣旨を理解し、行動に移せば、減速することが予

測される。また、注意喚起の結果、周辺の歩行者等に対

して、安全確認がなされることも予測される。したがっ

て、舗色路上での効果として、減速と安全確認の２つが

生じるものと予測される。 
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表－１ 尺度一覧 

No. 変数 質問文
Q1 認知 西川町海味の郵便局前の道路が赤褐色に着色されていることをご存知でしたか？
Q2 通行頻度 一週間のうち、どれくらいの頻度でDZ舗装の区間を通行しますか？
Q3 交通安全対策として、カラー舗装は有効だと思う。
Q4 今後、危険な区間に対してはカラー舗装を普及させた方が良いと思う
Q5 カラー舗装は意味のある交通安全対策だと思う。
Q6 カラー舗装はドライバーに歩行者への注意を促すためのものだと思う。
Q7 カラー舗装は自動車に速度を抑制させるためのものである。
Q8 カラー舗装の実施前に比べて、現在では安全運転を一層心がけべきだと思うようになった。
Q9 カラー舗装の実施前に比べて、より一層、歩行者に注意するべきだと思うようになった
Q10 カラー舗装以外の場所でも、安全運転を心がけている
Q11 車を運転する際、カラー舗装以外の場所でも歩行者に気をつけるようになった
Q12 カラー舗装が施工される前に比べて、より安全運転を心がけるようになった
Q13 DZ舗装前（後）の規範意識 どんなときでも交通安全を心がけるべきだと思っていた（いる）。
Q14 自動車を運転する際、対処できる範囲ならば、スピードが多少でていても良いと思っていた（いる）。
Q15 周囲の自動車や歩行者に対して、自分は寛大だと思っていた（いる）。

DZ舗装への好意

DZ舗装の趣旨理解度

規範意識の変化

非舗色路での安全運転

この２つの効果を頻繁に体験することによって、規範

意識が高い位地で安定した状態になり、非補色路での安

全運転行動につながったものと思われる（仮説３）。 

（３）非舗色路での効果 

一般に、カラー舗装区間を通行することで、非舗色区

間での安全運転意識が高まることは考えにくい。しかし、

現実に非舗色路において安全運転の傾向が認められるこ

とから、運転に対する態度が変化したと考えられる。こ

こで、運転者の減速行動を説明する際に多く用いられて

いる予定行動理論（Theory of Planned Behavior: TPB）
に従えば6)、運転者の規範意識が変化した結果、非舗色

路でも安全運転意識が向上したものと考えられる。 

 

３．方法 

 

（１）舗色路での車速調査 

 DZ舗装は、4km以上続く直線区間のうち、西川町役場

の東側200mに位置し、全長約150mの区間に施工されてい

る。車速調査では、上下線とも舗色区間の200mほど手前

と舗色区間の中央部で車速を計測した。すなわち、上下

方向の４地点で計測を行った。計測には、ブッシュネル

社のスピードガンSPEEDSTAR Vを使用した。車速調査は

平成21年11月26日（木）に実施し、終日晴天であった。

計測時に積雪はなく、路面は乾燥状態であった。計測時

間は午前８時から午前１０時までと、午後３時から午後

１７時までの２回とした。計測前には１時間ほど計測練

習を行い、計測者４名全員で計測方法の確認を行った。 

 では、規範意識が高まった理由については、海味地区

のDZ舗装の特徴が関与していると考えられる。具体的に

は、「高い通行頻度」と「舗装趣旨への高い理解度」が

運転態度の変化に強く関与したものと考える。 

通行頻度の高さが態度に与える影響過程として、単純

接触効果（Mere exposure effect）が挙げられる。単純接

触効果とは、刺激に対して高頻度に接触することにより、

それに対する好意的な態度が形成されるというものであ

る8)。すなわち、ほぼ毎日、補色路上を通行した結果、

DZ舗装に対して好意的な態度が形成されたと予測される

（仮説１）。これはTPBにおける「行動に対する態度」

の下地に相当する。 

 

（２）質問紙調査 

 a）概要 

 質問紙調査は、平成22年１月に実施した。調査票は、

地区会長を通じて、西川町海味地区周辺に住む住民に配

布され、郵送によって回収された。配布数は151部、回

収数は114（75.5%）であった。回答者の平均年齢は60.4

歳（SD 14.62）、男女比は76:36（不明2件）だった。 

また、DZ舗装の趣旨はドライバーの安全運転意識を高

めることであり、これに即した行動が促されたメカニズ

ムはブランド・プライミング効果（Brand exposure effec
t: BP効果）9)によって説明できる。 

BP効果とは、ブランドを認知した後、各ブランが持つ

潜在的メッセージと整合的な行動が促されるようになる

というものである。たとえば、APPLE社のロゴマークを

見た人は、IBMのロゴマークを見た人に比べて、より創

造的になることが報告されている9)。しかも、このよう

な行動傾向は無意識下で自動的に生じることが報告され

ている。この理論をDZ舗装に適用すれば、次のように考

えられる。すなわち、DZ舗装の趣旨を十分に理解されて

いることが舗色区間での安全運転意識を高めていると考

えられる（仮説２）。 

 b）質問項目と尺度 

 質問紙調査では、DZ舗装について、認知度、通行頻度、

好意、趣旨の理解度、舗色区間での運転態度、非舗色路

での安全運転、計画参加、舗色区間での行動内容、個人

属性について尋ねた。これらの項目は、一部を除き、６

件法で計測した（1:全くそう思わない～6：強くそう思

う）。尺度の一覧を表－１に示す。 

 

 



表－２ 舗色区間前後の車速の変化 

舗色区間前 舗色区間内 速度差 t値

山形方面行 47.4 45.0 -2.4 4.54***

鶴岡方面行 46.9 43.0 -3.9 7.71***

舗色区間前 舗色区間内 速度差 t値

山形方面行 49.9 46.7 -3.2 8.01***

鶴岡方面行 49.9 44.2 -5.7 9.48***

*** p < .001

午前

午後

方向

 
 

４．結果 

 

（１）舗色路での減速効果 

車速調査の結果を表－２に示す。サンプル数は、午前

が約300台、午後が約400台であった。舗色区間前後の平

均車速に対して、t検定を行ったところ、全ての区間に

おいて有意差が認められた。すなわち、舗色区間内では

有意に車速が低下することが示された。これにより、DZ

舗装が車速減速効果を持つことが改めて示唆された。 

 

（２）舗色区間内での安全運転の内容 

 質問紙調査では、舗色区間内での安全運転の具体的な

内容を選択してもらった（複数回答可）。その結果、も

っとも多かったのは、「周囲を確認する（77人）」であ

り、「アクセルの緩和（54人）」、「ブレーキを踏む

（13人）」の順だった。「何もしない」は8名だった。

また、アクセル緩和を選択した人は、ほぼ全員が周囲の

確認も選択していた。これより、DZ舗装がドライバーに

対して注意喚起効果を持つことが分かった。 

 

（３）運転態度の変化 

 a）認知度、通行頻度、趣旨理解度 

 まず、DZ舗装の認知度を尋ねたところ、99.1%が通行

経験を有していた。また、一週間当たりの舗色区間の通

行頻度については、平均4.80日/週の通行日数であった。

このことから、回答者はDZ舗装区間を熟知しており、

頻繁にそれに接触していることが分かった。 
 また、DZ舗装の趣旨を尋ねたところ（Q6,Q7）、そ

れぞれ4.16, 4.19（SD 14.46, 1.30）となった。これより、

DZ舗装の趣旨は概ね理解されていると言える。 

 b）好意度と運転態度の変化 

 DZ舗装に対する好意度を尋ねたところ（Q3,4,5;α=.9
4）、平均評定値は4.38だった（SD = 1.15）。これより、

概ね好意的な評価であることがうかがえる。そこで、好

意度を従属変数とし、通行頻度を独立変数として単回帰

分析を行った。その結果、通行頻度のβ係数は.04とな

った（t = .34. p = ns）。したがって、この結果からは

仮説1は支持されなかった。 

 次に、運転に関する規範意識について尋ねたところ

（Q8,9; α=.94）、平均評定値は4.35(SD=1.30)であった。

これより、DZ舗装の施工後は安全運転側にドライバー

の意識が変化したことがうかがえる。 
 また、実際に多くのドライバーが周囲の安全確認を行

っていることと、趣旨理解度が高いこと、安全運手の傾

向が高まったことを考え合わせれば、これらの結果は仮

説2を支持するものと言えよう。 
d）非舗色路での運転態度 

 非舗色路での運転態度の変化について尋ねたところ

（Q10,11,12; α=.70）、評定平均値は4.44（SD = .82）と

なった。これより、非舗色路であっても、DZ舗装後は

安全運転の傾向が高まっていることが示唆された。 

e）DZ舗装前後の規範意識の変化 

 DZ舗装施工前後の規範意識の変化に対して、対応のあ

るt検定を適用したところ、有意差が認められた（m = .
26, -.27, .20, SD = .77, 109, .72, t(102, 97, 96) = 3.47, -2.
41, 2.69, p < .001, .02, .01）だった。DZ舗装に接したこ

とでドライバーの規範意識が高まったと言えることから、

仮説3は支持されたと言えよう。 

 

（４）非舗色路での安全運転効果のモデル 

 非舗色路での安全運転効果を検討するため、共分散構

造分析を行った。標準化解の分析結果を図－１に示す。 

 図より、趣旨の理解度とDZ舗装への好意的態度が規範

意識の規定因になっていることが分かる。規範意識が非

舗色路での安全運転を促していることもうかがえる。し

たがって、本分析でも、仮説3は支持された。 

 ところで、「趣旨理解度から規範意識」と「好意的態

度から規範意識」の両パス係数に対してZ検定を適用し

たところ、明確な有意差は認められなかった（z = 1.76,
 p < .10）。したがって、両者は規範意識の形成に対し

て同程度の影響力を持つものと思われる。 
 

５．考察 

 

（１）非舗色路での安全運転効果の発生プロセス 

 仮説1は支持されなかったが、これは天井効果が原因

だと思われる。すなわち、独立変数である通行日数の回

答が５日と６日に集中していたため、従属変数との間に

相関が認められなかったものと考えられる。その一方で、

単純接触効果の一般性の高さ10)や、DZ舗装に対する好意

度の高さを考えれば、カラー舗装による単純接触効果が

生じていたと考える方が自然であろう。 

 また、パス係数の比較から、BP効果以上に、単純接触

効果の方が大きな影響力を持つ可能性がうかがえたこと

に加えて、TPBでは行動に対する態度が行動意図の規定

因になりうることを考えれば、以下のように考えられる。

すなわち、単純接触効果が基礎となった上で、BP効果が 
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図－１ 非舗色路における安全運転促進のモデル 

まず、車速調査の結果、舗色区間前と舗色区間内では、

上下線とも時速5km程度の減速効果が認められた。次に、

質問紙調査では、運転者は、舗色区間では周囲の安全を

確認し、アクセルを緩めることが判明した。非舗色路で

も安全運転意識が高められていることも確認された。 

作用し、規範意識が高められた。それを高頻度で経験す

るうちに、規範意識が高位で保持されるようになり、非

舗色路でも安全運転意識が高まった、と考えられる。 

 

（２）課題 

これらの結果を受け、本稿では、カラー舗装への好意

と趣旨の理解度が、規範意識を高め、非舗色路でも安全

運転を促すモデルを提案した。今後は、モデル細部の検

討を進める必要があろう。 

 本研究では、非舗色路での安全運転効果に関する仮説

を提示したが、検討すべき課題は少なくない。まず、非

舗色路での安全運転行動の具体的内容が不明確な点が挙

げられる。安全運転の内容が注意喚起に留まるのか、そ

れとも具体的な行動を伴うのかによって、本効果の政策

立案上の有用性が異なる。したがって、心理実験等を行

い、それを解明することが重要な課題と言えよう。 
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