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図-1 北海道の観光入込客数と 

新千歳空港レンタカー取扱い件数 
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「シーニックバイウェイ北海道」や「日本風景街道」のような地域振興施策にみられるように，優れた

道路景観は重要な観光資源である．しかし，道路空間には案内誘導や注意喚起などの様々な道路付属施設

が計画・整備され，これらが景観を損ねる要因ともなっている．さらに施設同士の重複・煩雑により走行

しづらい・分かりづらいなど，道路機能の低下をもたらしている例もみられる．観光に資する道路を考え

たとき，景観に優れ，道路付属施設の機能も適切に発揮された，快適で安全な道路環境が求められる． 
本報告は，実道における被験者走行実験から，道路空間内の評価と道路付属施設類の設置状況を比較分

析し，施設類の数や大きさ等が道路空間全体の評価と相関性が高いことを明らかにした． 
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1.  はじめに 

 

北海道は，毎年国内外から多くの観光客が訪れる，日

本有数の観光地である．その観光客が北海道を旅行先と

して選んだ理由として，北海道内外及び，外国人のいず

れの観光客においても｢自然風景がすばらしいこと｣を理

由に挙げている1)． 

さらに北海道の観光入込客数は，2011年頃に減少がみ

られるが，総じて横ばいの状況である．しかしながら，

レンタカーの取扱い件数（貸出し台数）は，ここ10年で

約1.5倍に増加しており，昨今の観光客の滞在中に占め

るドライブの割合は増加している（図-1）．このような

ことから，快適で景観に優れたドライブ環境は，観光全

体の満足度に影響する重要な要素であるといえる2)． 

また，「シーニックバイウェイ北海道」や「日本風景

街道」など，魅力的な沿道景観そのものを活用した観光

振興策も進めらる中（写真-1），国土交通省においても，

「美しい国づくり政策大綱（平成15年7月）」に基づく

「公共事業における景観検討の基本方針（案）（平成 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

21年4月改訂）」3)において，景観性に優れた良質な公

共空間の形成は，地域の価値の向上と，地域住民に精神

的な豊かさ，さらに後世における資産に資するものとし

て，「原則全ての直轄道路事業において，計画，設計， 
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写真-3 補助標識の過剰な設置と考えられる例 

写真-2 道路空間に求められるニーズに応じ設置

される様々な道路付属施設 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
施工から既存道路の維持管理の各段階において景観検討

や配慮を行うこと」を示している． 

一方，我が国の道路には，サービス性や安全性の向上

など，道路空間に求められる多様なニーズへの対応を目

的として，様々な道路付属施設類が整備されている 

（写真-2）．これらは必要として整備された反面，道路

内部景観において沿道に広がるすばらしい景観を阻害す

る要因の一つとなっている． 

これらの施設は各々個別の設置基準やガイドラインな

どに基づき設計・整備され4)，施設相互の関係性はあま

り考慮されてないため，新たなニーズの発生と共に，増

加をしていく例もみられる．また，設置基準等のない補

助標識の中には，過剰に設置されている事例や，伝達す

べき機能が不明瞭と思えるものもみられる(写真-3)．そ

の結果，景観の阻害だけではなく，過度な設置が施設同

士の重複や錯綜，煩雑をまねき，「見づらい／理解しづ

らい／走行上のストレスになる」など，道路利用者が快 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

適で安心に走行するための環境を悪化させるとともに，

施設個々が発揮する機能（案内誘導や注意喚起など）の

低下をもたらしていると考えられる． 

さらに，膨大な数の施設類は，その整備・維持管理・

更新に多大なコストを要する．また，適切な維持管理を

怠った場合は錆の発生や破損などにより，景観や安全性

を悪化させる要因となってしまう． 

以上より，これからの観光に資する道路空間は道路利

用者が安全かつ快適に走行するため，沿道景観と道路機

能の双方に優れ，さらに適切な維持管理を持続的に行う

ためにもトータルコストに優れたものである必要がある．

そこで，これらに対応した技術支援が必要となる． 

 
 
2.  本研究の位置づけと目的 

 

先行研究で草間ら5)は，北海道の自然域や農村域など

の郊外道路において，写真によるシーン景観の印象評価

に負の影響を与える要因として，主に道路付属施設類を

示している．  

そこで本研究では，道路付属施設類に焦点をあてつつ，

より実際の道路利用者の体験に近いシークエンス景観の

視点から，それらの設置状況が道路利用者の印象に与え

る影響を把握する必要があると考えた． 

第1章で述べたとおり，道路付属施設類は道路空間に

求められる様々なニーズに対応するため，計画・整備さ

れている．しかしながら，施設相互の関係性などを考慮

した総合的・統合的な設計がされている事例は少ない．

その結果，景観への影響の他，機能の重複や過剰をもた

らしている事例もみられる．また道路利用者がある施設

について，有益な機能を適切に発現していると感じた場

合，その施設は景観的にも違和感を感じないものと考え

られる．すなわち，違和感を生じる施設とは，発現され

ている機能が利用者にとって過剰・不要である可能性が

考えられる． 

以上より，快適で景観に優れる道路空間の構築に向け

ては，道路景観に影響の大きい道路付属施設類の機能評

価を通じて，重複・過剰などの検証を行うことで，道路

空間に求められる機能を確保しつつ，道路付属施設類を

削減・縮小・変更していくことが，コスト縮減の観点か

らも有効であると考えた． 

よって本研究では，道路付属施設類の相互の関係性に

着目し，特に景観への影響が大きく，比較的改善が容易

な案内・誘導・安全施設などの集約や設置場所・デザイ

ンの変更などによる，効果的で景観向上に資する改善手

法の提案を最終的な目標としている（図-2）．  

このうち本報告は，道路空間要素の最適配置技術の提

案による，観光にも資する道路景観の向上を目指し，実 

写真-1 観光振興にも貢献するシーニックバイウ 

ェイ北海道：支笏洞爺ニセコルート 
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図-2  研究フローと本報告の位置づけ 

図-3 実験ルートであるニセコ町の道道66号 

写真-4 ニセコ町の景観を代表する羊蹄山 

(実験ルート上より) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

道での走行実験をもとに，道路付属施設類の機能評価を

通じた考察を行ったものである． 

 

 

3.  実道での走行実験 

 

(1) 実験ルート 

実験ルートはニセコ町内を東西に通る「道道66号」に

おける約15㎞の区間とした（図-3）．なお選定にあたっ

ては，以下を考慮した． 

・北海道を代表する観光地の一つであり，沿道には魅力

のある自然的景観が広がっているため，本研究成果の

活用も視野に入れた景観対策効果が期待できる 

（写真-4）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・地形が変化に富み，周囲に観光資源や施設が多いこと

もあり，沿道に注意喚起や案内誘導等に関する道路付

属施設が比較的多い． 

・北海道有数の豪雪地であり，冬期の交通環境での道路

構造および設置施設に対する実験により，研究成果が

広く国内の寒冷地域において活用できる．また，積雪

期における実験も実施可能な期間が長い． 

 

(2) 実験方法 

走行ルート上で道路付属施設が比較的多く設置されて

いるカーブや交差点の直前において，それら施設類を包

括的に視認できる区間を「走行中に道路空間を評価する

箇所」として設定した（以後，このごく短い区間を「評

価断面」と呼ぶ）． 

この「評価断面」について，条件が異なる「昼間」と

「夜間」，「夏期」と「冬期（積雪期）」ごとに，被験

者による「走行実験」および，「走行後のヒアリング

（アンケート形式）」により調査を行った．その実験概

要を表-１に示す． 

(a) 実道を使った実験の方法 

被験者には実際に試験ルートにて自動車を運転しても

らい，「運転者として評価」を行ってもらった．また助

手席には実験担当者が乗車し，各評価断面の案内と，そ

こにおける評価結果について即時（通過直後）の聞き取

りを行なった（写真-5）．この聞き取りについては，運

転者の安全性を考慮し，総合的評価の意味印象を表す最

低限のキーワードである「良い」，「悪い」のみで回 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

表-１ 実験概要 

実験ルート 
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写真-7  走行実験直後のヒアリング調査の様子 

（走行動画を見ながら） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

答してもらった． 

なお被験者には，道路を安全かつ円滑，快適に走行す

る上で支障となる「接近」（施設が走行空間に接近しす

ぎており，危険や圧迫感を感じたりすることなど），

「重複・過剰」，「煩雑・錯綜」，「分かりづらい」，

「走りづらい」，「走行上のストレス」等の印象を得た

ときに「悪い」と言うキーワードを持って回答してもら

うこととし，実験開始前に「悪い」に該当する例を写真

（実験ルート以外のもの）とともに提示した（写真-6）． 

また，「悪い」に該当する印象を得なかった場合は「良

い」と回答してもらった． 

 なお被験者に関しては，同じ実験実施日の昼間と夜間

は同一であるが，各実施時期ごとは異なっている． 

(b) ヒアリング調査（アンケート形式）の方法 

(a)の調査で，被験者がそれぞれ「悪い」とした評価断

面について，そこに設置されている各道路付属施設個々

に対する評価を把握すること目的に，評価断面において

「接近」，「重複・過剰」，「煩雑・錯綜」，「分かり

づらい」，「走りづらい」，「走行上のストレス」等を

感じた具体的な施設をヒアリングした（写真-7）． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

なお，ヒアリングにあたっては現場における走行時の印

象を思い出しやすいように，各評価断面の走行動画を用

意し，必要に応じてそれを確認しながらの実施とした． 

 

(3)  実験条件 

(a) 実験時刻 

評価断面における視対象への陽のあたり方の違いによ

る各被験者の評価への影響6)を考慮し，実験時間は，以

下のとおりとした． 

実験ルート（図-4）は主に東西に通っているため，昼

間の実験については正午を境に日照方向が正反対となる．

よって，午前もしくは午後のどちらかの時間帯のみで実

験を行なうこととした．さらに，夕日の影響も考慮し， 

おおよそ日の入り時間の1時間前に終了させることし

た． 

また，このような時間の中で被験者20人による実験ス

ケジュールを調整した結果，1回（年度／時期）の実験

において実験車両を4台使用し，2日間にわたる実験期間

となった．ただし，【H25  冬期】については当日の天

候を勘案し，1日で実施した． 

(b) 実験速度および走行区間延長（時間） 

実験車両の走行速度は現地の規制速度にしたがい，30

～50㎞/hとした．また，走行区間を考慮する際に，これ

までの実験結果7) 8)や既往文献9)を参考に「飽き」による

影響を考慮し，片道15分程度（10km程度）とした． 

 

 

4.  実験結果 

 

(1) 走行中の評価 

実験ルート上の各評価断面（図-4）において，「悪

い」と評価した被験者の人数を図-5に示す． 

図-5は，横軸の各評価断面に対し，縦軸に「悪い」と

評価した被験者数を示したものである．このうち，いく

つかの評価断面について，以下の通り，実験結果に特徴

がみられた． 

写真-5  被験者と実験担当者 

被験者 

実験担当者 

写真-6 「悪い」という評価に該当する例とし 

て提示したキーワード及び写真 

看板が近すぎる 

圧迫感を感じる 

→「接近しすぎ」では？ 

同じ情報が多すぎる 

こんなにたくさん必要？ 

→「重複・過剰」では？ 

情報の種類が多すぎる 

ゴチャゴチャしわからない 

→「煩雑・錯綜」では？ 
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図-4 走行実験を行った区間と評価断面とした箇所 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(a) 「評価断面1，3，4」（写真-8 上段）： 

ほぼすべての実験条件下（実施年度・昼夜・時期）に

おいて，｢悪い｣という評価が少ない（被験者数の1/4以

下） 

(b)「評価断面6」（写真-8 下段左）： 

ほぼすべての実験条件下（実施年度・昼夜・時期）に

おいて，「悪い」という評価数が被験者の過半数を超え

る． 

(c)「評価断面10，11」（写真-8 下段中,右）： 

評価のうち，特定の実験条件下（H25夏期・夜）のみ

「悪い」という評価が過半数以上であった． 

 

次に，評価結果に特徴があった評価断面内に設置され

ている道路付属施設に関して分析を行なった． 

まず，前述の(a)に該当する，総じて「悪い」との評価

が少なかった「評価断面1，3，4」については，道路付

属施設数が少ないもしくは，断面内の施設類に，ある程

度の統一感のある配置がみられた． 

一方，前述の(b)に該当する，総じて「悪い」という

評価が多かった「評価断面10，11」については，設置さ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

れている道路付属施設数，施設の色彩や形状が多岐であ

り，さらにそれらの配置状況に統一感がみられなかった． 

また，前述の(c)に該当する「評価断面6」については，

「H25夏・昼」に対して「同・夜」の「悪い」という評

価が大きく増加した（昼9人→夜13人）．これに対して，

「H26夏・昼」と「同・夜」に関しては有意な差はみら

れなかった．このことについて，現地におけるH25年と

H26年の実験実施時の違いを確認したところ，道路付属

施設の配置状況に変更はなかったが，区画線（道路中心

線及び，外側線）の塗り直しがH26年の実験実施前に行

なわれ，それによる視認性が大きく変化していた．   

以上より，「H25夏・夜」の薄く見えづらい区画線が，

夜間における道路線形を分かりづらくし，「悪い」とい

う評価につながったと考えられる．またこのことより，

被験者は道路空間や道路施設に対しての機能評価を加味

し，道路空間の評価を行ったと考えられる．さらに，こ

のように昼と夜など，視環境の違いによって同じ道路空

間であっても評価結果が異なることから，道路施設の機

能評価にあたっては走行環境の違いを考慮する必要があ

ることを確認できた． 

図-5 各評価断面において「悪い」とされた評価数 

※断面＝評価断面 

走行実験区間 

評価断面(上り) 

評価断面(下り) 
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   案内標識    警戒標識 

図-6  指摘を得た具体的な施設 

夏期・夜 

夏期・昼 

冬期・昼 

冬期・夜 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(2) 走行後のヒアリング調査 

被験者各自が「悪い」とした評価断面において，その

評価に影響する「接近」，「重複・過剰」，「煩雑・錯

綜」などの負の印象を得た具体的な施設について聞き取

った結果を図-6に示す．なお，この図では，道路付属施

設の種類ごとによる全評価断面内に存在する施設数の差 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

を考慮し，「１施設あたりの指摘者数」として表してい

る． 

その結果，いずれの実験条件下（夏期，冬期，昼間，

夜間）においても「案内標識」「警戒標識」に関する指

摘が多かった． 

このうち案内標識については，設置数は少ないが指摘

数が多いという結果になった．これは他の施設と比較し

て面積が大きいことのほか，表示されている行き先案内

等の内容は，今回の実験における被験者にとって必要の

ない情報であったことも影響していると考えられる．し

かしながら指摘の多かったことを踏まえ，これらの設置

にあたっては必要性を十分に考慮すると共に，他の施設

や沿道景観との関係性を踏まえ，設置位置や形状などに

関して慎重な検討が必要であるといえる． 

また，警戒標識は全評価断面内に設置されている施設

の総数として最も多いことに加え，色彩に黄や橙などの

誘目性の高い色が用いられていたり，設置位置が高いこ

とにより，煩雑や錯綜などの要因になりやすかったので

はないかと考えられる．さらに，これらの施設には設置

基準やガイドライン等がないものも多く，道路管理者等

の独自の判断や，関連機関の要望を踏まえて設置（時に

追加）された結果，過剰となってしまった例もみられる．

今後，過剰や煩雑の検証を行うことにより，比較的，集

約や削減などの対策を実施できる余地が大きい施設類で

あるといえる． 

 

(3)  評価断面内の施設数と評価との相関 

走行実験により「悪い」という評価の多かった断面に

おける施設の設置状況を参考に，「悪い」という評価と，

その断面内に設置されている施設数について，各種の集 

写真-8 特徴があった「評価断面」の代表的シーン 

評価断面6 評価断面10 評価断面11 
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▲統一感を考慮した例

統一感のある3施設 

「サイズ考慮」にて集計数を補正した施設例：赤枠-施設数2.0として集計（ｻｲｽ゙ 108系相当） 

                      青枠-施設数1.5として集計（ｻｲｽ゙ 106系相当） 

※本図について ： 

・「統一感を考慮」とは，その左記の項目について，統一感をもって設置されている施設群を「1つの施設」として集計 

・「サイズ考慮」とは，108系相当の大きさを持つ施設について施設数を2.0，同じく106系について施設数1.5と補正してして集計 

・「黄・橙 施設多さ」とは，施設の主たる配色が「黄もしくは橙」の施設についてのみ集計 

図-7 評価断面内の施設と評価に関する相関性 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

計条件を設定の上，相関を測った（図-7）． 

なお，施設数を集計する条件としては，前述の通り，

「悪い」という評価断面における施設の設置状況の分析

より，数，大きさ，色の他，統一感について考慮した．

この統一感については，ほぼ同一の位置・形状で規則的

に配置されているものについては，ゲシタルト心理学10)

でいわれる「群化」が生じている可能性があるため，

「施設数1つに相当」として集計したものである． 

これより得られた結果は，以下の通りである． 

・評価断面内の施設数が多いほど，「悪い」という評価

との相関が強い（＝悪いと評価されやすい）（ａ1）． 

・評価断面内の施設数（大型のものについてはサイズを

考慮し，数量を補正）が多いほど，「悪い」という評

価との相関が強い（ｂ1）． 

・評価断面内の黄・橙色の施設数が多いと，「悪い」と

いう評価との相関がややある（ｃ1）． 

・以上について，設置数を集計する際に，「統一感」を

考慮すると，設置数と「悪い」という評価の相関性は，

より強くなる（ａ2，ｂ2，ｃ2）．  

 

なお，走行実験にて「悪い」という評価が多かった

「評価断面10，11」については，他の断面と比較して 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

「設置されている施設の総数」や「黄・橙を使用した施

設数」が多く，さらに「大型の施設」が設置されていた

り，｢統一感のある配置がされている施設｣がほぼないな

どの特徴がみられた．これは，評価断面内における施設

数の多さ，さらにそれらの大きさ，黄や橙等の誘目性が

高い彩色の多さが負の評価と相関が強いという検証結果

を裏付けているといえる． 

 
 
5.  まとめ 

 

実道走行による道路空間の評価に関する被験者実験を

行い，特定の断面における評価と設置されていた道路付

属施設類を比較分析し，主に以下の結果を得た． 

・道路空間の評価に関しては，一度に包括的に視認され

る道路付属施設類の設置数が多いほど，負の印象を得

やすい． 

・さらに，その中に「サイズ（表面積）が大きい」施設

類がある場合，負の印象を得る可能性が高くなる． 

・また，誘目性の高い黄・橙色等の施設が多いと，負の

印象を得る可能性がやや高くなる． 

・以上について「統一感」をもって設置されている施設

１つの「群」として集計

ａ 
b 

ｃ
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があれば，負の印象を得る可能性が低くなる． 

・よって，短区間において連続的に設置されることが多

い線形誘導標示板（通称：シェブロンマーカー）や固

定式視線誘導柱（通称：矢羽根）などについては，同

一の形状による統一感のある配置を行うと負の印象が

緩和される． 

・区画線は道路利用者を線形誘導する上で重要な施設で

あり，特に夜間の道路空間の評価に大きく影響する．

よって，必要に応じた塗替え等の適切な維持管理が求

められる． 

・限られた条件内での被験者実験であったが，評価結果

と道路施設の設置状況の比較分析から，被験者は道路

空間や道路施設に対しての機能評価を加味し，道路空

間の評価を行ったと考えられる． 
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