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近年，生活道路の交通安全対策として道路を面的に捉えたゾーン対策が有効とされ，我が国においても

ゾーン30を推進している．しかし，そこで適用されるハンプや狭さくなどの物理的デバイスは，諸事情に

より設置そのものや，望ましい形状での整備が難しい場合がある．そのため，新たなデバイスによる速度

抑制効果を検討する必要がある．本研究では，各種路側提示型速度抑制装置（最高速度規制標識，速度表

示板，文字表示電光掲示板，パトランプ）を配置した試験コースで一般ドライバーを被験者として走行実

験を実施した．加えて実験後に被験者に対し，各種デバイスの視認性などに関する意識調査を行った．こ

れらの実験および調査から得られたデータを分析することで，各装置の速度抑制効果を評価した．  
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1. はじめに  

 

近年交通事故件数は減少傾向にある．しかし，ここ10

年間で幅員5.5ｍ以上の道路において減少率は34％なの

に対し，幅員5.5ｍ未満の道路においては18％の減少に

とどまっている1)．また，近年は生活道路における児童

の登下校中の交通事故が相次いで発生していおり，全国

各地で教育委員会主導の下，通学路の交通安全対策が検

討されている．そのため，今後も生活道路における交通

安全対策を積極的に推進していかなければならないとい

える．国土交通省による第9次交通安全基本計画におい

ても，生活道路等における人優先の安全・安心な歩行者

空間の整備の一環として，コミュニティ道路等の整備の

必要性を唱えている．また，2011年にはゾーン30の推進

についての通達が警察庁から出され，現在各地で整備が

進められているところである． 

さて，ゾーン30等の生活道路における交通安全対策で

は，ハンプや狭さく，カラー舗装等の様々な物理的対策

が適用される．しかし，対策内容によっては自動車の速

度抑制効果が十分でない場合が見受けられる．また，諸

事情によりハンプや狭さく等の物理的デバイスの設置そ

のものや，望ましい形状での整備が難しい場合もある．

そのため，ハンプやカラー舗装などの従来の速度抑制策

とは異なる対策を検討する必要がある． 

そこで本研究では，海外で用いられているDSDS

（Dynamic Speed Display Sign）に着目した．DSDSとは，
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電光掲示板等に速度情報を表示し，運転者に提示するこ

とで速度抑制を図るものである．ドイツのベルリンでは

DSDSを用いた社会実験が実施されており，30km/h以下

の車両の割合が大きく増加し，速度抑制効果がみられた

と報告されている2)． また，スウェーデンでは路側に速

度を表示する電光掲示板を設置し，速度抑制効果を図る

とともに，速度を守った人の中から数名に賞金を出すと

いう実験が実施され，その結果，走行速度の抑制効果が

確認されている3)．国内においては，規制速度30km/hの

道路において運転者に対し，速度超過に合わせて

「30km/h以上」，「40km/h以上」，「50km/h以上」とい

う3段階の表示をA2サイズのスチレンボードを用いて提

示する実験が行われており，生活道路において自動車へ

速度情報を提示することによって速度を抑制する効果が

あることを示している4)． 

このように，海外では速度を抑制するための対策とし

て運転者に速度情報を提示する電光掲示板が使用されて

いる．この電光掲示板の有効性は，さまざまな研究から

もその有効性が確かめられている．しかし我が国におい

ては，スチレンボードを用いた速度超過表示の実験は行

われているが，電光掲示板による速度情報提示の効果に

関する研究は見られない． 

そこで本研究では，各種路側提示型速度抑制装置（最

高速度規制標識，速度表示板，文字表示電光掲示板，パ

トランプ）を配置した試験コースにおいて一般ドライバ

ーを被験者として走行実験を実施し，加えて実験後に被

験者に対して各種デバイスの視認性などに関する意識調

査を行った． これらで得られたデータより，各種路側

提示型速度抑制装置の速度抑制効果を評価する． 

 

 

2. 走行実験の方法と調査項目 
 

(1) 走行実験の方法 

走行実験は，愛知県みよし市にある中部トラック研修

センターで平成25年12月2日（月），3日（火），10日

（火），16日（月），17日（火），24日（火）に行った．

走行実験の被験者は計60名であり，被験者属性を表-1に

示す．  

走行実験では図-1に示す最高速度規制標識，速度表示

板，文字表示電光掲示板，パトランプの4つの路側提示

型速度抑制装置について，その速度抑制効果を調べるこ

ととした．速度表示板は図-2に示すように自動車が近づ

くと走行速度が表示される．文字表示電光掲示板は自動

車の走行速度が規制速度の30km/hを下回っていた場合

「速度ＯＫ」，超過していた場合「速度オーバー」と表

 

図-1 路側提示型速度抑制装置 

男性 52 10～19歳 2 0～9年 5 ほぼ毎日 67

女性 48 20～29歳 3 10～19年 15 週3～5日 8

30～39歳 15 20～29年 20 週1～2日 23
40～49歳 20 30～39年 10 月1～2日 2

50～59歳 7 40～49年 32
60～69歳 30 50～59年 17
70～79歳 23 60～69年 1

性別 年齢
運転免許保有

年数
運転頻度

表-1 被験者の属性 

 単位：人 

図-2 速度表示板 

最高速度規制標識 速度表示板 文字表示電光掲示板 パトランプ 
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示される．パトランプは自動車の走行速度が規制速度を

超過していた場合に点灯する． 

 図-3にこれらの路側提示型速度抑制装置の設置位置を

示す．被験者にはコースを5周してもらう．1週目はコー

スを覚え，慣れてもらうための試走，2週目は路側提示

型速度抑制装置が全くない状態で走行してもらう．これ

は，3周目以降，路側提示型速度抑制装置を設置した場

合との比較をするためである．3周目以降の条件につい

ては走行実験日によって変化させた．表-2に平成25年12

月2日（月）の走行実験パターンを示す．表-2のＡはそ

のまま，ＢからＤまでの順番を日によって入れ替えた． 

 

(2) 調査項目  

 走行実験における調査項目を表-3に示す．表中の(1)，

(2)は車内にあるドライブレコーダーで記録し，(3)，

(4)，(5)は被験者に対するアンケート調査から把握する．

表-4に表-3中の(3)，(4)に関するアンケート調査の質問

項目を示す． 

また，表-3中の(5)のTMTとは紙面に書かれた数字な

どを順番に線でつなぎ，その時間を計るテストであり，

注意障害の危険性を計測するものである．DSQおよび

WSQは運転特性を数量化するための簡単なアンケート

調査である． 

なお，本稿では表-3中の「(1)走行速度」，「(3)意

識」，「(4)対策評価」に関連するデータに基づき，各

路側提示型速度抑制装置の速度抑制効果を評価する． 

 

 

3. 路側提示型速度抑制装置の速度抑制効果 

 

被験者は全員で60名だが，ここでは走行実験に不備の

あった被験者のデータを取り除き，45名のデータを使用

する．速度を測定した区間を図-4に示す．区間Ａの7の

場所に速度表示板，区間Ｂの18の場所に文字表示電光掲

示板が設置してある．パトランプに関しては7，18の両

方に設置してある．これらの設置場所の60m手前から

40m先まで10m間隔で速度を測定した． 

図-5に区間Aでの走行実験パターン別の平均速度，図-

6に区間Aでの走行実験パターン別の平均速度を示す．

図の縦軸は速度，横軸はデバイスの提示位置からの距離

を示す．これらより，何もなしに比べ，各表示板やパト

ランプ，標識を設置すると，速度を低下させる傾向が見 

図-3 走行実験コースと路側提示型速度抑制装置 

の配置 

走行実験
パターン

速度表示板・
文字表示電光

掲示板
パトランプ

最高速度規制
標識

（A） 無し 無し 無し

（B） 有り 無し 有り

（C） 無し 有り 有り

（D） 無し 無し 有り

表-2 走行実験のパターン（平成 25年 12/2（月）） 

(1)走行速度 デバイスの提示位置付近の速度変化
(2)身体反応 ブレーキ反応，加減速度，アクセル挙動
(3)意識 各デバイスの理解度，各デバイスに対する意識など
(4)対策評価 機器の社会的受容性

TMT（Trail Making Test）

DSQ（Driving Style Questionnaire:運転スタイルチェッ

クシート）

WSQ（Workload Sensitivity Questionnaire:運転負担感受

性チェックシート）

(5)運転特性

表-3 走行実験における調査項目 

１）個人属性

２）各デバイスの気づき

３）各デバイスの理解度

４）各デバイスに対する意識

５）第３者の視点から見た効果

６）各デバイスの設置の賛否　など

１）実際に生活道路に導入した場合の
効果について

２）デバイスの内容及び色　など

走行実験時の運転に
関する意識調査

各種対策の効果につ
いての意識調査

表-4 アンケート調査の質問項目 

図-4 速度測定区間 
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られた．また，広範囲にわたって速度を低下させること

もわかった． 

次に，走行実験パターン別の速度分布を図-7（区間

A）と図-8（区間B）に示す．両図中の(a)は何も設置し

ていない状態での速度，(b)は標識のみ設置している場

合の速度，(c)は速度表示板（区間A）または文字表示電 

光掲示板（区間B）と標識を設置している場合の速度， 

(d)はパトランプと標識を設置している場合の速度であ

る．図-7，図-8より，(a)のように何もない状態での速度

よりも，何らかの路側提示型速度抑制装置を設置した場

合の方が，速度のばらつきが小さく，速度抑制効果がみ

られた．特に，区間Aでの速度表示板，と区間Bでの文

字表示電光掲示板でその特徴が顕著に見られた． 

 

 

4. 被験者の意識からみた路側提示型速度抑制装

置の評価 

 

(1) 路側提示型速度抑制装置に対する被験者意識 

それぞれの路側提示型速度抑制装置に気がついたかど

うか尋ねた結果を図-9に示す．ただし，パトランプにつ

いては点灯したかどうかを聞いている．このグラフのパ

トランプの部分は点灯した人のみの結果を示しており，

その他の路側提示型速度抑制装置に関しても走行実験に

不備のあった被験者は除いている．また，最高速度規制

標識のⅠ，Ⅱ，Ⅲ，Ⅳは図-3の配置図と対応している．

本走行実験で使用した路側提示型速度抑制装置の中で気

がついた人が最も多かったのは文字表示電光掲示板で，

95％の人が気がついた．次いで速度表示板，最高速度規

制標識という結果になった．最高速度規制標識について
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図-7 区間Aの速度分布 
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は標識ごとで差が出た．特にⅠ，Ⅱについては気がつい

た人が少なかった．これは，Ⅰは出発点のすぐ近くにあ

ったため標識まで意識が回らなかったのだと考えられ，

またⅡについては曲り角のすぐ近くにあったため気づき

にくかったのだと考えられる．また，パトランプについ

ては点灯したにもかかわらず点灯しなかった，よく覚え

ていないと回答した人が約55％と多かった．  

次に，各路側提示型速度抑制装置に気がついた人に対

して，それぞれの路側提示型速度抑制装置の意味が理解

できたか尋ねた結果を図-10に示す．文字表示電光掲示

板および速度表示板については理解できた，やや理解で

きたと回答した人が9割を超えていた．一方，パトラン

プに関しては理解できた人が少なかった．  

また，図-11は路側提示型速度抑制装置ごとに安全，
速度，規制という3つの観点から，それぞれどの程度被

験者に意識させたかを示す．図中の安全は「安全に走行
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図-8 区間Bの速度分布 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ⅰ

Ⅱ

Ⅲ

Ⅳ

気がついた 気がつかなかった よく覚えていない

最高速度規制標識

パトランプ

文字表示電光掲示板

速度表示板

(点灯した） (点灯しなかった）

n=56 

n=56 

n=56 

n=60 

n=54 

n=29 

n=56 

図-9 各路側提示型速度抑制装置に対する気づき 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

最高速度規制標識

速度表示板

文字表示電光掲示板

パトランプ

理解できた やや理解できた

あまり理解できなかった 理解できなかった

n=48 

n=13 

n=55 

n=49 

図-10 各路側提示型速度抑制装置に対する理解度 
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安全

速度

規制

安全

速度

規制

とても思った 少し思った どちらともいえない

あまり思わなかった 全く思わなかった

パトランプ

最高速度

規制標識

速度表示板

文字表示

電光掲示板 n=57 

n=48 

n=57 

n=49 

n=57 

n=13 

n=49 

n=49 

n=49 

n=49 

n=13 
n=13 

図-11 各路側提示型速度抑制装置が被験者に与える注意

意識 
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しようと思ったか」，速度は「速度に注意して走行しよ

うと思ったか」，規制は「規制速度以下に調整しようと

思ったか」という各意識を表す．図-11より，「とても

思った」，「少し思った」と回答した人の割合が最も多

かった路側提示型速度抑制装置は，文字表示電光掲示板

であった．安全，速度，規制の観点で比較すると，規制

の項目で意識した人の割合が低かった．しかし，パトラ

ンプは3項目の意識がさほど変わらなかった．また，他

のデバイスに比べ文字表示電光掲示板は規制速度以下に

抑えようと思ったという人の割合が多かった．  

 

(2) 路側提示型速度抑制装置の公道への設置に対す 

る賛否意識 

図-12はドライバー，住民それぞれの立場から各路側

提示型速度抑制装置の行動への設置に対する賛否につい

て尋ねた結果を示している．賛成意見が一番多かったの

はドライバー，住民ともに最高速度規制標識だった．ま

た，住民の立場としての自由記述で「発光するものが住

宅地内にあると光害・景観上よくない」という意見も1

割程度あった．よってパトランプや電光掲示板類を住宅

地の生活道路に設置する場合はこれらのことに配慮しな

ければならないといえる． 

 

 

5. まとめ  
 
本研究で得られた知見を以下に示す． 

 路側提示型速度抑制装置を設置することにより，

何もない状態に比べて速度低下がみられ，各走行

車両の速度のばらつきも小さくなる傾向が確認さ

れた． 

 文字表示電光掲示板および速度表示板はドライバ

ーにとって気づきやすく，表示内容も理解されや

すいことが分かった．一方，パトランプはドライ

バーに気づかれにくく，設置意図も理解されにく

いことが分かった． 

 文字表示電光掲示板は，規制速度以下に抑えよう

とドライバーに意識させる効果が高いことが確認

された． 

 速度表示板と文字表示電光掲示板の公道への設置

に関しては賛成意見が多いものの，光害や景観の

悪化の心配があるという意見も確認できた． 
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