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近年，高速道路のIC・JCTやSA/PAでの逆走事案が多発し，重大な社会問題となっている．高速道路で

の逆走事案の当事者は，高齢ドライバーが過半数を占めており，より視認性に留意したわかりやすい案内，

誘導等の対策が求められている．

本研究では，東日本高速道路株式会社東北支社管内における逆走事案の発生状況を整理するとともに，

逆走事案が多発している施設における運転特性，案内誘導施設の注視状況や課題を把握するための仮想走

行実験を実施した．具体的には，逆走が多発している特殊な形状のPAをドライブシミュレータ上に再現

し，アイマークレコーダを装着した高齢ドライバーによる走行実験をもとに施設内における交通挙動や注

視点等を分析した．

分析結果を踏まえ，逆走防止に向けた標識等による注意喚起対策の改善策を提案した．

 Key Words : Wrong-way Driving,Rest Areas,Virtual Reality, Aged Driver,Countermesure 

1. はじめに

平成23年1月から平成27年9月に高速道路会社管内の高

速道路で発生した逆走事案（事故又は確保）の件数は，

全国で916件1)に上っている．逆走防止に向けた対策実施

箇所においては，対策の効果が発現し，逆走事案は減少

傾向にある．しかしながら，平成27年の逆走事案は平成

23年以降で最も多く1)なっている．また，65歳以上の高

齢者による逆走事案が全体の約7割1)を占めており，高齢

ドライバーに対する逆走防止対策が緊急的な課題となっ

ている． 

本研究は，東日本高速道路株式会社東北支社管内（以

下，東北支社管内）の逆走事案の発生状況を整理すると

ともに，逆走事案の発生が特に多かった休憩施設を対象

に，ヴァーチャルリアリティ（以下，VR）を用いた走

行実験を行い，高齢ドライバーの運転特性，案内誘導施

設の注視状況や課題を把握し，施設内における運転行動

や注視点の特性を分析した．さらに，分析結果を踏まえ，

逆走防止に向けた標識等による注意喚起対策の改善策を

検討した． 
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2. 東北支社管内における逆走事案の把握

(1) 東北支社管内における逆走事案の特徴

東北支社管内の逆走検知装置が設置されている箇所に

おいて，平成23年1月から平成26年12月までの4年間で検

知された逆走事案をもとに，東北支社管内における逆走

事案の特徴を整理した．ただし，本線工事等の影響によ

る逆走発生箇所においては集計対象外とした．

図-1に年別の逆走事案の発生状況を示す．平成24年の

238件をピークにここ2年は減少傾向にあるものの，平成

26年時点で年100件以上発生している．特に休憩施設

（SA/PA）における発生事案が，いずれの年次でも全施

設の過半数を超えており，近年においても休憩施設の逆

走事案は年70件以上発生している． 

a) 月別，曜日別，時間帯別の逆走事案発生状況

東北支社管内の逆走事案の発生状況について，①月別，

②曜日別，③時間帯別の3つの観点で整理した． 

①「月別」の逆走事案（図-2）

逆走事案の多い月は，7，8月および10月である．また，

平日，休・祝日別による発生月の変化はほとんど見られ

なかった． 

②「曜日別」の逆走事案（図-3）

逆走事案の多い曜日は，土曜日，日曜日，火曜日の順

となっている． 
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図-1 発生年別の逆走事案発生状況 
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図-2 月別の逆走事案発生状況 

逆走の発生件数を曜日別の日数で割った逆走発生確率で

比較すると，土曜日，祝日，日曜日など休日における発

生確率が高いことが確認された． 

③「時間帯別」の逆走事案（図-4）

逆走事案の多い時間帯は，平日では14時台であった．

休・祝日では，11時台，14および16時台の順で逆走事案

が多いことが分かった．また，交通量が減少する夜間・

早朝にかけても逆走事案が確認された． 

以上より，東北支社管内における逆走事案は，休・祝

日の逆走発生確率が高いことから，休日ドライバーなど

運転や高速道路利用に慣れていないドライバーによって

逆走事案が発生していると考えられる．また，交通量の

少ない夜間・早朝においてもかなりの頻度で発生してお

り，時間帯を問わず発生していることが確認された． 

b) 休憩施設形状別の逆走事案発生状況

逆走事案の多い休憩施設の形状を把握するために，施

設形状別の逆走事案発生状況の整理を行った．着目した

施設形状は，①施設（売店，トイレ等）配置別，②入路

出路形状別で各々3タイプに分類した．各形状の施設数

と逆走事案の発生件数の対比により，形状別の逆走事案

発生状況を把握した． 
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図-3 曜日別の逆走事案発生状況 
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図-4 時間帯別の逆走事案発生状況 
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図-5 施設配置別のタイプ一覧 
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図-6 施設配置別の逆走事案発生状況 

①施設配置別（図-6）

施設配置を以下の3タイプ（図-5）に分類した． 

【外側】…用地の一番外側に施設を配置 

【出路側】…用地の出路側に施設を配置 

【内側】…本線と駐車場の間に施設を配置 

施設配置別の逆走事案発生割合は，【出路側】と【内

側】の配置タイプで施設割合に対して逆走件数の割合が

高くなっている．【出路側】と【内側】の配置タイプと

もに施設数が少なく，大半を占める【外側】の配置タイ

プに対し，特異な形状であることもその要因の一つであ

ると考えられる．また，【外側】の配置タイプでも，施

設規模が大きいSAでは発生が少ないが，施設規模の小

さいPAでは多く発生しており，施設規模の小さいPAで

は流入口・流出口の両方が見えることにより，どちらが

流出口かを見誤って逆走してしまうことが考えられる． 

②入路出路形状別（図-8）

入路出路形状を以下の3タイプ（図-7）に分類した． 

【通常】…入路から出路への動線が直線（ｽﾄﾚｰﾄ） 

【ループ】…入路から出路への動線が一周（ﾙｰﾌﾟ） 

【SIC】…SA/PAにスマートICを併設 

入路出路形状別の逆走事案発生割合は，【ループ】形

状と【SIC】併設タイプが，施設割合に対して逆走件数

の割合が高くなっており，【ループ】形状では駐車して

いる間に方向感覚を失う等，複雑なランプ形状が起因し 

図-7 入路出路形状別のタイプ一覧 
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図-8 入路出路形状別の逆走事案発生状況 
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図-9 施設配置と入路出路形状を組み合わせた休憩施設形状別

の逆走事案発生状況 

流出口を間違えるものと考えられる． 

施設配置および入路出路形状を組み合わせた休憩施設

形状別の発生状況を図-9に整理した．【外側】-【ルー

プ】，【出路側】-【SIC】，【内側】-【ループ】など

の管内で特異な形状の休憩施設ほど逆走事案の発生件数

が多くなっている． 

(2) 東北支社管内の逆走多発施設における逆走行動

前節の分析より逆走多発施設と確認された外側配置で

ランプがループ形状の休憩施設（外側-ループPA）を対

象箇所とし，逆走検知装置によって取得された画像デー

タと現地調査結果をもとに逆走行動の整理を行った．

形状の説明 形状のイメージ 

【外側】 
・用地の一番外側に施

設を配置

【出路側】 
・用地の出路側に施設

を配置 

【内側】 
・本線と駐車場の間に

施設を配置 

形状の説明 形状のイメージ 

【通常】 
・入路から出路への動線

が直線（ｽﾄﾚー ﾄ）

【ループ】 
・入路から出路への動線

が一周（ﾙ ﾌー゚ ） 

【SIC】 
・SA/PAにスマートICを
併設 
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図-10 外側-ループPAの動線図 
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図-11 発生年別の逆走事案発生状況（外側-ループPA） 

a) 当該休憩施設の特徴

外側-ループPAの動線図を図-10に示す．施設（売店，

トイレ等）は本線に対して外側に配置され一般的な配置

であるが，車両の動線は周回（ループ）する形状となっ

ている．小型車の駐車スペースは，施設側（小型車駐車

スペース①）と流入部付近（小型車駐車スペース②）の

2箇所に配置されている．大型車の駐車スペースは，休

憩施設中央（大型車駐車スペース①）と通過車路側（大

型車駐車スペース②）の2箇所に配置されている．平成

23年1月から平成26年12月までの逆走事案の発生状況を

図-11に示す．平成24年に「小型車駐車スペース①」の

駐車マスの向きを施設に対して直角から斜めに変えるな

ど逆走防止に向けた対策を行い，逆走事案の減少が確認

されている．しかしながら，未だ管内において逆走事案

の発生件数が最も高い施設となっている．

b) 逆走検知装置による逆走行動の把握

流入口付近には逆走検知装置が設置されており，逆走

車両を検知すると「逆走禁止」のLED板を表示させると

ともに逆走事案の録画を行っている． 

逆走行動を把握するため，平成25年1月から平成26年

12月の2年間の逆走検知装置の録画データから得られた

逆走事案全84件を用いて逆走車両の走行軌跡を把握した．

走行軌跡については次の3ルートで読取を行った．①～

③の読み取り画像について図-12に示す． 

図-12 逆走車両の走行位置の読み取り画像 
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16台
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図-13 逆走車両の走行位置の読み取り結果 

①施設側からの逆走

②大型車駐車スペース側からの逆走

③ゼブラ上からの逆走

④画像では走行位置不明（夜間など）

画像読み取りの結果，「施設側からの逆走」が過半数

を超えており，次いで「ゼブラ上からの逆走」の車両が

多く確認された（図-13）．よって逆走車両の大多数は，

「小型車駐車スペース①」などの施設側から走行した車

両と推察される． 

c) 現地調査による休憩施設利用実態の把握

当該休憩施設の利用実態（駐車場所・走行ルート等）

を把握するために，現地調査を以下の日程で実施し，休

憩施設利用車両のビデオ観測を行った． 

調査日：2015年7月13日（月）晴れ 

調査時間：AM7:00~11:00（4時間） 

観測項目：①駐車場所・平均滞在時間 

 ②駐車スペースへの走行ルート 

N

大型車駐車スペース② 

大型車駐車スペース① 

小型車駐車スペース① 

小型車駐車スペース② 
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利用実態の観測は，図-14に示すように，①駐車場

所・平均滞在時間は，小型車用のマスS1~S13と大型車用

のマスL1~L12に分類し，②駐車スペースへの走行ルー

トは，「A：大型車駐車スペースへの走行」と「B：施

設側への走行」の2ルートに分けて行った． 

①駐車場所・平均滞在時間（図-15）

小型車の大多数は施設正面の「小型車駐車スペース

①」に駐車しており，流入部付近の「小型車駐車スペー

ス②」や「大型車駐車スペース①」については数台程度

の駐車しか確認されなかった．大型車は，「大型車駐車

スペース①」と「大型車駐車スペース②」に分散して駐

車が確認された．平均滞在時間は，小型車駐車スペース

では10分程度でったのに対し，大型車駐車スペースでは

1時間を超える車両も確認された． 

②駐車スペースへの走行ルート（図-16）

小型車の約8割が，「A.大型車駐車スペースへの走

行」により駐車場所へ進入していることが確認された．

さらに，「A.大型車駐車スペースへの走行」から大型車

駐車スペースを縦断（L5,L6付近を通過）して「小型車

駐車スペース①」に向かう車両も多く確認された． 

d) 逆走行動の推察

当該休憩施設の利用車両は，主に施設前の「小型車駐

車スペース①」に駐車していること，および駐車スペー

スへの走行ルートが「①施設側からの走行」車両が多い

ことから，当該休憩施設での逆走行動は，施設側の「小

型車駐車スペース①」駐車後，本線進行方向とは逆方向

に進行しなければならないことから方向感覚を失い流入

してきた方向に向かって逆走してしまうと推察される． 

3. ドライブシミュレータを用いた走行実験によ

る運転行動の把握

(1) 走行実験の概要

休憩施設における運転行動および注視状況を把握する

ことを目的として，ドライブシミュレータ（以下，

DS）を用いた走行実験および注意喚起対策の改善策に

関するアンケートを実施した．走行実験の流れを図-17

に示す．被験者は，逆走事案の約7割1)を占める65歳以上

の高齢者を対象とし，10名（男性5名，女性5名）とした． 

a) 事前説明・事前アンケート

事前説明により被験者に対して運転方法や注意事項を

説明し，事前アンケートで性別，年齢等の一般的な属性

およびドライバー特性を把握した．ドライバー特性は，

石橋ら2)が開発した「HQL式運転スタイルチェックシー

ト（以下，HQLテスト）」の質問項目を用いて行い，以

下に示す3タイプにドライバーを分類した． 

図-14 現地調査時の読み取り基準 

1

4
5 5

8

3

9
11

3 4

1 1 1 1
2 2 2

1
3

2

2

2
1

1
3

4

2

2

1

2

2 2

62

46

63

72

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

0

2

4

6

8

10

12

S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 S9

S1
0

S1
1

S1
2

S1
3 L1 L2 L3 L4 L5 L6 L7 L8 L9 L1
0

L1
1

L1
2

平
均
滞
在
時
間

駐
車
台
数

駐車場所

大型 小型 平均滞在時間（台） （分）

※S1は調査車両

小型車駐車スペース① 小型車駐車

スペース②
大型車

駐車

ｽﾍ゚ ｽー②

大型車駐車スペース①

※小型車駐車スペースS1の車両については調査車両のため観測の対象外とした．

図-15 外側-ループPAの駐車場利用状況 
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図-16 外側-ループPAの流入時の進行ルート 

図-17 走行実験の流れ 
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「慎重型」…危険に対する意識が高い 

「攻撃型」…危険に対する意識が低い 

「標準型」…回答に偏りがない

ただし，被験者の中に攻撃型ドライバーはいなかったた

め，「慎重型」と「標準型」の2タイプで評価した． 

b) 慣熟走行

DSでの走行に慣れるためハンドル操作（休憩施設で

の駐車）やブレーキ操作などの試運転を行った．慣熟走

行は，一般的な休憩施設形状である【外側】-【通常】

の休憩施設（PA）を再現し実施した．

c) 走行実験

走行実験の実施ケースで再現した標識等を図-18に示

す．走行実験は，以下の2ケース（図-19）を実施した．

駐車場所自由：駐車場所を被験者により自由に選択させ，

駐車場所からの運転行動を把握 

駐車場所指定：指定した駐車場所（小型車駐車スペース

①）の後退駐車からの運転行動を把握 

ここで，「駐車場所指定ケース」は，2章での逆走行

動の推察を踏まえて駐車場所・向きを設定した．また，

DS走行実験の1日目と2日目で駐車場内の大型バスの駐

車場所を変更し，駐車位置から場内の見え方による運転

行動の変化も把握した．標識等の設置高については，標

識設置基準および現地状況に基づいて設定した． 

図-18 走行実験のVRにおける標識設置位置 

図-19 走行実験の実施ケース（上：駐車場所自由，下：駐車

場所指定） 

走行実験では，DSに記録される車両の走行軌跡デー

タとアイマークレコーダにより取得した注視点のデータ

を取得した． 

d) 走行実験後アンケート

走行実験後に，注意喚起対策の改善策「色違いの注意

喚起標識」や「路面立体標示」に関して注意喚起意識の

変化について聞き取りを行った． 

(2) 休憩施設内における運転行動分析の結果

図-20に駐車場所自由ケースおよび駐車場所指定ケー

スでの走行軌跡を示す．

a) 駐車場所自由ケース

多くの車両が「小型車駐車スペース②」に駐車し，ど

の車両の軌跡も施設前を通過するルートを選択し，迷う

ことなく流出している状況が確認された．現地調査で確

認された，大型車駐車場を縦断する運転行動は確認され

なかったが，「大型車駐車スペース②」に駐車するなど

特異な運転行動をとるドライバーも1名みられた． 

b) 駐車場所指定ケース

1日目の走行実験では前方に大型バスが駐車していな

い場合（図-20（下）の実線）での運転行動を検証した．

5名中4名が大型車駐車場を直進して通り抜け，前方の出

口案内標識を確認して進行方向を把握し，流出口の方へ

進行している．これは，駐車場所から前方の出口案内標

識が確認でき，その標識が見える位置まで移動してから

流出口へと向かったものと考えられる． 

図-20 各ケースの走行軌跡（上：駐車場所自由，下：駐車場

所指定） 

:出口案内標識 

:逆走対策標識 
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2日目の走行実験では駐車場所の前面に大型バスを配

置し，前方の出口案内標識が確認できない状況での運転

行動を検証した（図-21）．前方に大型バスが駐車して

いる場合の走行軌跡の結果（図-20（下）の破線）は，5

名中5名とも大型車駐車場方向へ直進することなく流出

口に向かって進行したことが確認された． 

本分析により，「駐車場所自由ケース」の場合におい

てはほとんどの被験者が大型車駐車スペースの右側の

「小型車駐車スペース②」に駐車し，施設内で迷うこと

なく流出口へと向かっているが，「駐車場所指定ケース

（施設側小型車駐車スペースに後退駐車）」の場合では，

駐車場所および大型車等の駐車場の利用状況による前方

の出口案内標識の視認の可否により，被験者の運転行動

が大きく変化することが確認された．特に，駐車場所の

前方にある出口案内標識が視認できる場合には，まっす

ぐ流出口に向わず前方の出口案内標識に向けて進み，そ

の後流出口に向かう行動が見られた． 

(3) 休憩施設内における注視点分析の結果

 休憩施設内の流出時の注視状況を把握することにより，

休憩施設の出口案内標識の利用状況や運転時の注視の特

徴を整理した．注視点の読み取り項目の内訳一覧表を表

-1に示す．本調査では，注視の定義を0.1秒として読み取

りを行った．注視状況について，駐車場所から動き出す

までの「進行方向決定時」と駐車場所を出発してからの

「休憩施設流出時」に分けて分析した（図-22）．「休

憩施設流出時」については，構造条件（線形）による注

視の状況の変化を把握するため以下の2つに分類した．

【１日目】 【2日目】 

図-21 駐車場所指定ケースの1日目と2日目の画像の違い 

「流出時の注視」…流出時の全区間の注視を把握 

「カーブ区間の注視」…カーブ区間の注視を把握 

a) 進行方向決定時の注視状況

休憩施設の駐車場所から発進する際の進行方向の決定

は，運転席に座ってから動き出すまでに行われる．被験

者が「運転席に座り画面が映し出されたのち発進するま

で」に注視したものを「進行方向決定時の注視」と定義

し，その状況を整理した． 

「進行方向決定時の注視」は，駐車した場所によって影

響を受けると考えられるため，駐車場所を4パターン(図

-23)に分けて分析を行った．

表-1 注視点の読み取り項目の内訳一覧表 

大分類 中分類
路面表示（矢印・文字）

白線
路面（アスファルト）

出口案内標識（施設側）
出口案内標識（本線側）

 標識（その他）
ガードレール ガードレール
施設、風景等 施設、風景等
瞬目、枠外 瞬目、枠外
視点移動中 視点移動中

路面

標識

図-22 注視状況の読み取り範囲 

バスにより案内

標識の確認不可 
案内標識の確認が可能 

図-23 駐車場所別（方法）の出発時の視点 

駐車場所

駐車場所 

PA流出部

PA流出部流出部手前 
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なお，注視状況の評価は車両が動き出すまでに案内誘導

に関する路面標示や出口案内標識への累積注視時間によ

り行った(図-24)．

①入口付近の小型車駐車場に前進駐車した場合

進行方向を確認できる「路面標示」，「出口案内標

識」に対する注視が確認され迷いなく進行できたものと

考えられる． 

②施設側に前進駐車した場合

進行方向を確認できる「路面標示」，「出口案内標

識」に対する注視が確認され，出口方面へ迷いなく進行

できたものと考えられる．しかしながら，施設側に前進

駐車したうちの2名は「路面標示」，「出口案内標識」

の注視が確認されず，進行方向を確認できぬまま後退し，

流出口へと向かった可能性がある．施設側に前進駐車し

た場合，前面に設置されている「出口案内標識」が，運

転席から確認できない状況となっているが，駐車マスの

形状どおり後退して発進したため，車両の頭が流出口に

向き迷いなく進行できたと考えられる． 

③施設側に後退駐車（前方バスなし）した場合

前方の駐車スペースに大型バスがなく，本線側設置の

「出口案内標識」を視認して進行方向が確認できたこと

から，「路面標示」を確認せず走行している．遠方にあ

る「出口案内標識」のため，標識の内容まで把握できず

(2)の分析の結果のように大型車駐車場を縦断し，「出

口案内標識」まで接近したのち，内容を把握して流出口

に向かったと考えられる． 

④施設側に後退駐車（前方バスあり）した場合

前方の駐車スペースにバスがあり，本線側設置の「出

口案内標識」が視認できなかったため，被験者は「路面

標示」を確認し，進行方向を判断したものと考えられる． 

以上より，休憩施設での自身の駐車場所や駐車場利用

状況によって注視する対象が大きく変化している．特に

施設側の小型車駐車スペースに後退駐車した際には，遠

くに設置された本線側の「出口案内標識」を視認し，内

容を確認するため「出口案内標識」に向かい，進行方向

に迷う状況が軌跡データと注視点調査結果より確認され

た．よって，いずれの駐車場所からでも複数の案内によ

り流出口へ誘導ができるようにする必要がある． 

b) 休憩施設流出時の注視状況

①流出時の注視（図-25）

ドライバー特性の「標準型」（8名）と「慎重型」（2

名）の注視状況を比較すると，「慎重型」は「施設，風

景等」の周辺状況を多く注視しており，「標準型」のド

ライバーの多くは，「路面」を多く注視する運転特性を

持っていることが確認された． 

②カーブ区間の注視（図-26）

「標準型」と「慎重型」の注視状況を比較すると，①

と同様に「標準型」は「路面」の注視が多いことが確認 

0

1

2

3

4

5

6

7

①前進駐車

（入口付近）

②前進駐車

（施設側）

③後退駐車

（バスなし）

④後退駐車

（バスあり）

累
積

注
視

時
間

（
秒

）

路面標示（矢印・文字）

出口案内標識（本線側）

出口案内標識（施設側）

n=5 n=4 n=5 n=5

※①～④のパターンに当てはまらない1名は対象から除外した

図-24 駐車場所別（方法）の案内誘導への累積注視時間 

路面

38%
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ガードレール
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図-25 流出時の注視状況 

路面

64%

9%

ガードレール

9%

40%
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1%

1%

施設、風景等

9%

38%
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視点移動中
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平均値

（慎重型）

図-26 カーブ区間の注視状況 

されたが，「慎重型」は「ガードレール」，「施設，風

景等」の注視が多くなることが確認された．なお，「慎

重型」についてもガードレール（高工0.5m～1.0m）まで

注視点が下がっていることから，特にカーブ区間は，流

出時全区間の注視点に比べて，低い位置に対する注視が

多くなっていることが確認された． 

(4) 外側-ループPAにおける運転特性の整理

(2)，(3)の分析結果を踏まえて外側-ループPAにおける

運転特性を「①進行方向決定時」「②運転時（流出

時）」に分けて整理した． 

①進行方向決定時 

・多くのﾄﾞﾗｲﾊﾞｰが路面と標識の双方を確認し進行方

向を決めている． 

・施設側に設置されている標識は，運転席からは高

い位置に位置するため視認できず，案内を確認で

きないまま進行する車両も存在する． 

・遠方の案内誘導等を確認した場合には，案内誘導

まで接近した上で，進行方向を判断している． 

②運転時（流出時） 

・標準型のﾄﾞﾗｲﾊﾞｰは路面を注視し，慎重型のﾄﾞﾗｲﾊﾞｰ

は施設や風景等を注視する． 

・休憩施設流出部カーブ区間においては，特に路面な

ど低い位置を注視する． 
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4. 逆走防止に向けた注意喚起対策の改善策

走行実験の被験者に，「色違いの注意喚起標識」と

「路面立体標示」を設置したVR上を走行していただき，

その後に「逆走に対する注意喚起標識としての評価」に

ついてアンケートを行い，逆走防止に向けた注意喚起対

策の改善策を検討した． 

(1) 注意喚起標識の色に対する意識調査

a) 注意喚起標識の色彩の検討

標識の色彩について，既存の知見を整理すると以下の

とおりである． 

①注意喚起色

逆走防止対策として，注意喚起のイメージを与える必

要があり，現在注意喚起の色は「黄色」と「赤色」とさ

れている．また，色使いのガイドライン3)によれば，視

覚障害者や色彩が見えにくくなっている高齢者にとって

も「黄色」は見え方が変わらず，注意喚起色として効果

があるとされている． 

②高齢者に見やすい色

高齢者による逆走事案が多いため，高齢者の色の見え

方を考慮し検討する必要がある． 

高齢者にやさしい色彩計画4)によれば高齢者の色彩の

見え方について「目のレンズに当たる水晶体は老化に加

え，下界の誘発因子（紫外線）により次第に濁り始め，

透明から黄色に，さらに褐色へと「白内障」が進行し，

物がかすんで見え始める明るさが落ちてくる上に，景色

が黄ばんだように見えてきます．」とあり，図-27のよ

うに見えるとされている． 

③高齢者に好まれる色

高齢者による逆走事案が多いため，高齢者に好まれ興

味をもつ色にするなどの検討も必要である．内閣府の調

査5)では，「高齢者の好きな色」や「高齢者が普段身に

着ける服の色」などをアンケートにより収集しており，

その中で図-28に示すとおり，「黒」や「茶色」が比較

的高い結果となっている． 

④見やすい色の組み合わせ

背景色と文字色の組み合わせによる見え方の違いにつ

いても考慮する必要がある．国内外旅行者のためのわか

りやすい案内サイン標準化指針6)によると，「高齢者や

色覚異常の人に配慮して，見分けにくい色の組み合わせ

や，彩度の低い色同士，鮮やかな蛍光色同士の組み合わ

せを避けるなど，カラーユニバーサルデザインに配慮し

た見分けやすい色の組み合わせを用いることが求められ

る」とされており図-29に示している組み合わせは不適

とされている． 

以上の結果を踏まえて，検討対象として図-30に示す4

タイプの色の標識を選定した．

【黄色・赤文字】 

・注意喚起色同士の組み合わせで，注意意識が高くな

ることが期待される．

【白色・赤文字】 

・注意喚起色の赤色と濃淡が明確になる白色との組み

合わせで注意意識が高くなることが期待される．

【上段：黒色・橙文字，下段：黄色・黒文字】 

・管内の数箇所で使用されている標識と同様の色を用

いる．奇抜な色合いのため誘目性が高まることが

期待される．

【ピンク色・白文字】 

・ピンク色は，風景になじまず奇抜な色合いのため誘

目性が高まることが期待される．

図-27 色彩の見え方の違い
4)

図-28 色彩アンケート結果
5)

図-29 組み合わせが適切でない色彩の例
6)

黄色・赤文字 白色・赤文字 黒色・橙文字

黄色・赤文字

ピンク色・白文字

図-30 検討対象とした標識の画像 

正常 高齢者の見え方 
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b) 注意喚起標識の色彩に対する意識

走行実験被験者へのアンケート結果を図-31，表-2に

示す．また，色違いの注意喚起標識については，webア

ンケート調査も別途実施したため，その結果を図-32に

示す．色違いの標識は，「黄色・赤文字」の組み合わせ

が最も評価が高く，「白色・赤文字」の組み合わせが次

に評価が高かった．webアンケートにおいても同様の結

果となった．自由回答では「黄色・赤文字」の組み合わ

せは，「注意のイメージが強い」とう意見があげられた． 

(2) 路面立体標示に対する利用者の意識調査

a) 路面立体標示の形状の検討

路面立体標示は，ある特定の視点からは立体に見え，

それ以外の視点からは歪んだ画像に見えるデザイン技法

を用いて，路面標示を立体的に見せる標示のことを指す．

永見ら7)の研究では，高齢者や認知障害高齢者に対する

逆走防止対策の一つとして研究が行なわれている．本分

析では，永見ら7)の研究で推奨されているカラーコーン

立体標示をVR上で再現し，走行したドライバーから意

見を収集した．カラーコーン立体標示のサイズは，図-

33を使用した．作成した画像を，図-34に示す．

評価できる

100%

60%

10%

30%

どちらとも

言えない

10%

20%

30%

評価できない

30%

60%

30%

わからない

10%

10%

黄色・赤文字

白色・赤文字

黒色・橙文字、

黄色・赤文字

ピンク色・白文字

n=10

図-31 標識の色に対する評価（DS実験） 

評価できる

84%

57%

36%

34%

どちらとも

言えない

14%

33%

37%

36%

評価できない

2%

9%

27%

30%

わからない

1%

2%

1%

黄色・赤文字

(n=200)

白色・赤文字

(n=200)

黒色・橙文字

黄色・赤文字

(n=200)

ピンク色・白文字

(n=200)

図-32 標識の色に対する評価（webアンケート） 

表-2 標識の色に対する評価への自由回答（DS実験） 

b) 路面立体標示による意識の変化

空間認識に対しては男女で差があることが知られてい

る8)．そこで見え方や評価について男女別に分析した．

DS走行実験で実際に路面立体標示が立体に見えた方は

10名中5名で，そのうち女性が4名で割合が高かった（図

-35）．逆走防止の対策としての評価についても同様の

傾向で，男性の評価は低く，女性の評価は高い結果とな

った（図-36）．カラーコーン立体標示の視認時の印象

をヒアリングしたところ，「カラーコーンだけ設置して

あるのでは意図が分かりづらい」や「戸惑う」といった

意見も挙げらた（図-37）． 

以上より，ヒアリングでは一部否定的な意見があげら

れたものの，カラーコーンとして認識され，注意喚起に

効果があることが確認された．

図-33 カラーコーン立体標示の平面図
7) 

図-34 検討したカラーコーン立体標示の見え方 

見えた

20%

80%

見えなかった

80%

20%

男性

女性

男性n=5、女性n=5

図-35 カラーコーン立体標示の見え方 

評価できる

20%

60%

どちらとも

言えない

40%

20%

評価できない

40%

20%

男性

女性

男性n=5、女性n=5

図-36 カラーコーン立体標示に対する評価 

40%

20%

20%

20%

10%

10%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

意図が分かりづらい

注意する

止まる

戸惑う

工事かと思う

あるのは分かる

図-37 カラーコーン立体標示の視認時の印象（複数回答） 
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(3) 注意喚起対策の改善策のまとめ

(1)，(2)の分析結果を踏まえて，注意喚起標識の改善

策について以下のように整理した． 

・「黄色と赤文字」「白色と赤文字」の組み合わせの

標識は注意喚起効果が高い． 

・路面立体標示は，男女により見え方が異なるが，一

定の注意喚起効果が確認された．しかしながら，

対策意図が伝わりにくい，設置目的が不明瞭であ

る等の意見があり，標識等との併用が必要である． 

また，これまでの結果を踏まえ，対策目的を逆走をさ

せないための対策（逆走抑止）と逆走した車両に逆走を

気付かせる（逆走防止）に目的を分けるとともに，対策

エリアを休憩施設内流入部のカーブ・直線区間に分類し

て対策方針を整理した（表-3）． 

今回の休憩施設内での運転特性分析結果からドライバ

ーの視点が低い位置にあることや，「黄色・赤文字」の

組み合わせが注意喚起意識が向上することを踏まえて，

路面やガードレール付近の高さに対して目立つ配色での

注意喚起を進める必要がある． 

5. まとめ

本研究を通じて，東北支社管内における逆走事案の発

生状況および逆走が多発する休憩施設の運転特性（軌

跡・注視点）について把握することができた．また，

VRを用いた注視点調査により運転特性に合わせた逆走

防止対策の適切な配置，設置高等の検討が行えることが

確認された．しかしながら，現地調査および走行実験時

において逆走行動の発生は確認されていないため，実際

の逆走行動が把握できていない．特に夜間などは，視認

性がより悪くなることが考えられる．したがって，逆走

防止のための注意喚起対策の効果を確認するためには，

実際の逆走行動の把握が課題である．また，本研究の

DS走行実験においては，被験者数が10名とサンプル数

として不十分であるため，引き続きサンプルを増やして

分析結果の妥当性を確認する，被験者（高齢者）を前期

高齢者（65歳～74歳）と後期高齢者（75歳以上）に分類

して分析するなど，さらなる検討を進める必要がある． 

さらに今後，新たな逆走防止対策が実施された際には，

対策の効果検証が必要であり，このため定点観測による

車両行動の把握やアンケートによる利用者意識などを把 

握するため，継続的な研究を進めることが必要と考える． 
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表-3 休憩施設における運転特性を踏まえた対策方針 
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