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 高速道路の逆走が問題視されているが，分合流部や出入口部で起こる逆走が全体の約半数を占め，特に

高齢ドライバーが起こす逆走死亡事故が多いことがわかっており，高齢ドライバーのICにおける誤進入を

防止することが逆走事故軽減に有効であると考えられるが，一般道への対策実施率は約0.8%と極めて低い．

そこで，実際に逆走が発生したIC入口部および逆走対策実施している高速道路入口部での視認性を観測し

た．その結果，誤進入対策は実施されているが，見づらい，視認時間が短い，情報のタイミングが偏って

おり，情報が十分に得られない状態にあり，高齢ドライバーに限らず，車頭時間が短い時間帯には進行方

向を誤って割り込む車両が観測された． 
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1. 背景と目的 

 

わが国では交通事故件数は減少しているが，重大事故

のひとつに高速道路の逆走問題がある．高齢ドライバー

に限らず高速道路の逆走は発生しており，すでにさまざ

まな対策が講じられている．特に，分合流部，出入口部

においては，大型矢印の路面表示やラバーポール等の物

理的あるいは視覚的な対策を実施し，2018年9月末時点

で，3,707箇所のうち，高速道路会社管理区間では100%

対策実施済み，直轄高速区間では約91%対策実施済みで

あり，ほぼ対策が完了している状態である．このような

対策により，2016年の逆走事故件数は57件であったのに

対し，2017年の事故件数は44件と約2割減少している．

しかし，昨今，交通事故件数の多さが問題視されている

高齢ドライバーについては，上記のような対策を講じて

も逆走の発生件数がさほど減少していないことが指摘さ

れている（図-1）．これらの統計から，分合流部，出入

口部で起こる逆走が全体の約半数を占めており，事故に

繋がっていること，特に高齢ドライバーが起こす逆走死

亡事故が多いことがわかっており，高齢ドライバーのIC

における誤進入を防止することが逆走事故軽減に有効で

あると考えられる．それにもかかわらず，料金所前後に

おける一般道への注意喚起看板やカラー舗装等の対策は，

2018年9月時点で1,176箇所のうち9箇所しか対策が実施さ

れておらず，整備実施率は約0.8%と極めて低い． 

 
図-1 逆走死亡事故発生件数の推移と運転者の年齢1) 

 

そこで，本研究では，実際に逆走が発生したIC入口部

および逆走対策実施している高速道路入口部での視認性

を観測することにより，特に高齢ドライバーにとってよ

り効果的な対策を検討するための示唆を得ることを目的

とする． 

 

 

2. 既往研究と本研究の位置付け 

 

(1) 高速道路における運転の危険性に関する既往研究 

年齢を問わず，高速道路は日常的に利用する道路とは

異なるため，危険運転の傾向が異なることが明らかにな

っている．たとえば，飯田ら2)は，年齢を問わず，高速

道路での逆走要因として「行き先間違い」が多いとの調

第 59 回土木計画学研究発表会・講演集P246



 

 2 

査を踏まえ，行き先を間違えた時のカーナビ利用状況や

案内標識の視認・判読状況を調査しており，その結果，

カーナビを利用していない，あるいは標識を見落とした

り，勘違いしたり，きちんと読めていなかったりしてお

り，カーナビの情報を正しく判断できることが行き先間

違い対策には有効であると結論付けている．また，飯田

ら3)は，行き先間違いによるUターンは，運転の自信が

ある人の方がしやすいことも示している．道路形状とし

ては，浜岡ら4)が，料金所からランプの距離が短く，平

行に配置されている道路形状で流出ランプへの進入によ

る逆走が起きやすい傾向を見出している． 

特に高齢ドライバーについては，飯田ら2)が，非高齢

者が行き先間違いの発生メカニズムに関してある傾向が

みられるのに対し，高齢者にはそのような傾向は現れず，

個人による差が大きいことを明らかにしているほか，山

本ら5)が，高齢者にはIC合流が円滑ではないドライバー

が散見され，案内標識の目視が非高齢者に比べて不十分

であることを示している．また，佐藤ら6)は，高齢ドラ

イバーはサグ部等において，一般ドライバーと比べて車

頭時間が長くなること，周期的な視覚刺激があると減速

感を感じる可能性がある傾向を提示している．  

 

(2) 逆走対策に関する既往研究 

 高速道路，一般道ともに，逆走防止対策を検討した研

究がなされており，たとえば，永見ら7) 8)は，遠景から

だと色がわかりやすく，近景からだと看板の内容や路面

標示の立体（アナモルフォーシス）が目立つことを示し

ている．高齢ドライバーに関しては，中川ら9)が，現状

の逆走対策を動画で見せ，逆走に気付くまでにかかる時

間を調査し，MCI（軽度認知障害）ドライバーと非MCI

ドライバーのいずれでも，対策（特に路面の矢印表示）

を講じることで逆走に気付くまでの時間を早めることが

できたが，病状が進行したMCIドライバーの場合は逆走

対策が有効でないことを指摘している．また，逆走以外

にも，看板や路面舗装に関する研究も存在し，山邉ら10)

は，看板により目的地が明確に定まる傾向や，路面舗装

が道標となり，カーブの際の操舵が適正になるほか，道

路の中心部を通行できるように補正される傾向を明らか

にしている．一方で，方ら11)が，右折時の操舵量や左折

後の直進区間の操舵量に対する音声案内の影響を調査し，

音声の負荷がかかることにより，動体認知能力の低いド

ライバーほど運転の滑らかさが減少することを示してい

るように，負の影響を及ぼす情報提供もあることに留意

する必要がある． 

 

(3) 本研究の位置付け 

高齢ドライバーには，一般道と同様の安全不確認行動

に起因する危険挙動と，高速道路に特有の合流への対応

がしきれないことに起因する危険挙動があると考えられ

る．また，有効視野が狭い高齢者が高速道路に乗ること

により，より視覚情報が限定され，運転に影響が及ぶこ

とが示唆される．また，道路標示等の目立ちやすさにつ

いては多くの研究がなされているが，それがもたらす安

全性の検証がなされていないことや，路面舗装は赤が目

立つという意見8)や，緑の方が望ましいという意見10)が

あり，明確な傾向は出ていないことなど，望ましいデザ

インについてはまだ明確な指針は出ていない．さらに，

逆走事故が減少していない高齢ドライバーについては，

一般的な運転時の特徴として， 

 単純反応速度が若干遅く，ばらつきが大きい12), 13) 

 中心部より周辺部の刺激に対する見逃しが多い傾

向にある12) 

 静視野に比べ，運転を伴う際の有効視野での情報

処理速度が著しく低下し，運転中の視野が顕著に

狭くなっていることにより，対象に気付かないか，

気付いても距離感にずれが生じる13) 

 対象物の存在に気付いても，それが何かわからな

いこともある13) 

 夜間視力や暗順応が低下する14) 

 長時間にわたり，適度な注意を維持することが難

しくなる14) 

 MCIドライバーは複数のタスクを同時に処理する

ことを苦手とし，指示が複数与えられると最初の

指示を遂行できない傾向にある15) 

といったことが明らかとなっており，中心視野に入りづ

らい道路標識や路面標示を発見し，内容を理解すること

が難しい恐れがあることがわかるが，目立ちやすさ等の

“発見する時間”でなく，視認から理解できるまでの情

報量である“視認可能時間”に着目した研究は非常に少

ない． 

 そこで，本研究では，実際にさまざまな逆走防止が実

施されてはいるものの，高齢ドライバーの運転の特徴を

鑑みたときに，それらの対策が必ずしも効果的とは言え

ない可能性があるとの観点の下，すでに実施されている

逆走防止対策の視認可能時間に着目し，その効果を検証

することを目的とする． 

 

 

3. 逆走防止対策の視認可能時間観測調査の概要 

 

 高速道路への誤進入防止のための道路標識や路面標示

の視認可能時間を比較するため，逆走が多く発生してい

るIC入口での交通状況観測調査と，逆走防止対策を講じ

ているIC入口での実走による視認可能時間観測調査の2

つを実施した． 
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図-2 新潟亀田IC（新潟県新潟市，Google Map） 

 

 

図-3 新潟亀田IC入口部の観測状況 

 

IC入口での交通状況観測調査の概要は以下の通りであ

る． 

 調査日：2019年1月16日(水) ～ 1月18日(金) 

 調査場所：北陸自動車道 新潟亀田IC入口（図-2，

図-3） 

 調査方法：高所からIC入口を撮影し，第一車線の

交通量および車頭時間を記録した．（図-4） 

IC入口での実走による視認可能時間観測調査の概要は 

以下の通りである． 

 調査日：2019年1月16日(水)，17日(木)  

 調査場所：新潟西バイパス 曽和IC，高山IC，新

通IC，亀貝IC，小新IC（図-5） 

 調査方法：実際に走行し，各ICの入口や路面表示

等の案内情報を見えるタイミングや見え方，視認

時間を観測し，発話プロトコル法により記録した．

観測者は学生1名（男性，22歳）である． 

なお，観測時の天気は，1月16日曇り，1月17日雨時々

雪であった． 

 

 

4.  高速道路IC入口部の標示の視認性 

 

(1) 自由流下での案内標示の視認可能時間 

 自由流の場合，前方に十分な車頭距離があるため，路

面標示は長い時間見られることになる．調査対象の各IC

入口部で目視できる標示の視認可能時間を表-1および図

-5に示す． 

 

  
    曽和IC           高山IC 

  
    新通IC           亀貝IC 

 
小新IC 

図-4 新潟西バイパスの各IC入口（Google Map） 

※ いずれも逆走対策実施前の航空写真 

 

表-1 新潟亀田IC入口一般道での標識・標示の視認可能時間 

（黄色部は緑舗装が視認可能な位置） 

案内 距離(m) 視認時間（秒） ⾞速（km/h）
⾼速道路⼊⼝〜⻘看板 87.2 06.6 47.6
⻘看板〜路⾯標⽰１ 27.5 02.9 34.1
路⾯標⽰１〜路⾯標⽰２ 30.4 02.3 47.6
路⾯標⽰２〜路⾯標⽰３ 20.2 01.9 38.3
路⾯標⽰３〜⾼速道路名標⽰ 26.7 04.3 22.4
⾼速道路標⽰名〜⾼速道路⼊⼝ 12.5 01.6 28.1  
 

  
高速道路入口の道路標識     案内標識（青看板） 

  

路面標示1         路面標示2・緑色舗装・案内標識 

 

※路面標示1：左折レーン開始場所に

「市道高速入口」 

※路面標示2・路面標示3：緑色舗装「 

高速」と赤色舗装「 市道」 
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【小新IC】 

 

 

【亀貝IC】 

 

 

【新通IC】 

 

 

【高山IC】※実質的な誤進入対策はない 

   

 

【曽和IC】※交通量が多いため，右折待ち時間を含む 

 

図-5 新潟西バイパスの各IC入口一般道での標識・標示の視認可能時間 
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緑ライン舗装        出口を示す標識 

図-6 新潟西バイパス各ICでの誤進入防止対策 

 

いずれのIC入口においても，高速道路であることを示

す緑看板が複数種類，一般道の進行方向を示す青看板，

路面標示の組み合わせによって進行方向を提示している

が，以下の特徴があった． 

 新潟亀田ICにおいては，自由流下であっても，視

認可能時間は道路標識で最大約6.6秒，路面標示で

最大約2.9秒であった． 

 小新ICでは，左カーブの先にバイパス入口部があ

るが，バイパス入口を示す標示が左カーブ後に視

認できる配置であるため，視認可能時間が自由流

下で2.7秒程度しかない．入口まで誘導する赤ライ

ン舗装は約11.5秒視認できるが，それがバイパス入

口への誘導であるという情報がない． 

 亀貝ICでは，案内標示が近い位置に複数設置され

ているが，道路標示の特性上，第一車線からしか

認識できない．また，右折でバイパス入口部へ進

入する場合には，標示が見えてからライン舗装が

見えるまでにタイムラグがあり，ライン舗装がバ

イパス入口への誘導であるとの情報がない． 

 新通ICでは，左カーブからバイパス入口部へ進入

する構造になっているが，左カーブ後に標識が現

れるため，視認可能時間が3.0秒程度と短い．また，

路面の凹凸により赤色ライン舗装が視認できるタ

イミングが遅い． 

 高山ICでは，他のICより交通量が少ないため，路

面舗装による誘導はなく，左カーブからバイパス

入口部へ進入する構造であっても，標識の視認時

間は比較的長い．しかし，IC案内標識が料金情報

（文字が細かくバイパス入口を示す内容ではな

い）であるため，実質的には誤進入対策はなされ

ていないといえる． 

 曽和ICでは，舗装の視認時間が短く，箕土井色ラ

イン舗装のみが誤進入対策に有効である．（逆走

を知らせる標識が逆走開始後に認識できる位置に

複数設置されている．） 

 ICの場所に依らず，緑看板（高速道路やバイパス

の存在や料金等を示す標識）は文字情報が多く，

第一車線側に掲示されているため，追い越し車線

にいる場合，存在は認識できても解読が難しい． 

 以上のことから，標識は複数配置されているが，その

出現のタイミングにばらつきがあり，視認時間が短かっ

たり，一定箇所に複数の標示が出てきていることがわか

った．高齢ドライバーの特徴である「中心部より周辺部

の刺激に対する見逃しが多い」ことや，「対象物を見つ

けても何だか認識できない」ことを鑑みると，左側に配

置されることが多い複数の標示を視認し，内容を理解す

るには，短時間のうちに情報を集中させすぎていると考

えられる．また，路面標示については，前方に車両があ

る場合は視認できる時間が短くなるため，実際には本調

査の結果よりも情報収集可能な時間は短いということが

できる．路面の着色による舗装についてはある程度の視

認可能時間が確保できることがわかったが，意味を伝え

る方策はなされていないのが現状であることも確認され

た．既往研究において，MCIドライバーは標識の意味を

勘違いしている傾向が強く，たとえば「制限速度

50km/h」の標識は「だいたい50km/hで走ればいい」とい

うルールであると認識していることもあると指摘されて

いる16)ことから，明確に明示されていない標識を解釈す

るのは非常に難しく，新潟西バイパスICについては，緑

色および赤色ライン舗装がバイパスへの誘導である情報

がないため，誘導されて誤進入してしまうことも懸念さ

れる． 

 

(2) 高速道路IC入口部の誤進入防止路面表示の視認可

能時間 

 前項より，第一車線以外であっても中心視野に入りや

すい路面舗装や路面標示について，実際にどの程度視認

できるかを把握するため，新潟亀田ICにおける第一車線

交通量および車頭時間の観測を行なった． 

第一車線の交通量は図-7のようになり，9時15分～12

時00分の時間帯で，1月16日には247台，1月17日には254

台観測された．そのうち，約85％程度の自動車で，前方

者との車頭時間が1分未満であり，その時間分布を示す

と図-7のようになった．1月16日には，観測された247台

中45台(16.4%)は車頭時間が3秒未満であり，路面標示を

視認することができないことがわかった．また，朝方に

降雪があった1月17日には，266台中29台（10.9％）が車

頭時間が3秒未満であった．意図して車頭距離（時間）

を長くしている傾向があるためと考えられる． 

1分未満の車頭時間の時間帯別分布を図-9に示す．1月

16日においては，9時45分から10時15分の時間帯で，車

頭時間が短い上に大型車両の交通量が多く，路面標示を

視認しづらい環境にあったといえるが，この時間帯に直

進レーンから左折レーンへ割り込む車両が3台観測され

た．新潟亀田ICでは，冬の11時45分前後に誤進入が複数

回発生したことが報告されているが，1月16日において

は11時45分過ぎも車頭時間が短い傾向に見られ，高速道 
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図-7 新潟亀田IC入口前一般道での第一車線交通量 
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図-8 亀田IC入口導入一般道での時間帯別車頭時間の分布（1分以内のサンプル） 
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図-9 亀田IC入口導入一般道での時間帯別車頭時間と割り込み台数の分布（1分以内のサンプル） 
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路入口への誘導情報が非常に少ない時間帯であると確認

された．一方，朝方に降雪があった1月17日においては，

すでに述べたように意図して車頭距離（時間）を長くし

ている傾向があるためと考えられるが，そもそも悪天候

により路面標示が見づらい環境にあったことも影響して

か，車頭時間の25パーセンタイル値が小さい時間帯には，

かなり多くの割り込みが多く発生していることが観測さ

れた． 

 

 

5. 結論 

 

本研究では，高齢ドライバーにとってより効果的な対

策を検討するため，実際に逆走が発生したIC入口部およ

び逆走対策を実施しているIC入口部での視認性を観測し

た． 

その結果，誤進入が複数発生して対策が講じられてい

る新潟亀田ICでの調査により， 

 観測された車両のうち約10～16%は車頭時間が3秒

未満であり，路面標示を視認できないことがわか

った 

 逆走事例が複数発生したり，直進レーンから左折

レーンへ割り込む車両が観測されたりした時間帯

は，車頭時間の25パーセンタイルtが短く，一時的

に非常にわかりづらい状況が発生している傾向が

見られた 

また，逆走対策として標識の設置や誤進入防止対策とし

て路面舗装やがされた新潟西バイパスでの各ICでの調査

により， 

 いずれのICにおいても，対策の視認時間が短かっ

た 

 左カーブがある箇所があり，標識の視認時間が短

かった 

 標識が集中して設置されている場所があった 

 標識が第一車線（左折レーン側）にあるので，左

折レーンに進入してしまい，右折で進入する場合

に交差点手前で割り込む車両が見られた 

以上のことから，誤進入対策は実施されているが，見

づらい，視認時間が短い，情報のタイミングが偏ってお

り，情報が十分に得られない状態にあることがわかった． 

今回実走した被験者であっても視認時間の確保が難しか

ったことや，急な進路変更などをせざるを得ない状況に

陥ったことや，観測中に割り込みで進路変更する車両が

複数見られたことからも，情報提供が十分でないことが

窺える．また，本調査は新潟県で実施したが，調査日に

も降雪があり，路面標示が見えないことがあった．降雪

日の割り込み車両の多さを鑑みるに，悪天候の場合はよ

り誤進入が発生しやすことが容易に予想される．さらに，

本研究の被験者のような来訪者が運転する場合，慣れな

い環境で運転することになるため，より誤進入が発生し

やすい状況に陥るといえる． 

特に，情報の収集や処理の速度が落ちているとされる

高齢ドライバーにとっては，実施されている対策が効果

的とは言い難く，若年層よりも危険が発生しやすい．そ

の危険を最小限に抑えるために，標識の視認時間の長期

化や，情報の偏りがなく段階的に情報提供が行えるよう

な標識の設置，IC入口部への誘導の改善などが状況の改

善に効果的であると考えられる．これらが，若年層のド

ライバーにとっての逆走防止や危険回避に資する効果も

期待できる． 

今後の課題としては，より多様な地域のIC入口部や，

軽自動車をはじめとした多様な車種，多様な属性におい

て視認可能時間を観測することで，標示と周辺環境によ

る情報収集をより一般化することが挙げられる． 
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