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特定の道路区間をカラー化する“カラー舗装”を用いることにより，そこを通行するドライバーへの注

意喚起が期待できる．しかし，カラー舗装がもつ安全運転喚起の意図が理解されることで，舗色区間のみ

ならず，非舗色路においても安全運転の傾向が高まることが，先行研究では示唆されている．しかし，そ

の結果は質問紙を用いた自己評価に基づいており，行動による客観的検証はなされていない．そこで本研

究では，ドライビングシミュレータを用いて，カラー舗装が持つ非舗色路での安全運転効果を検証する．

分析の結果，カラー舗装の意味を教示した群は非教示群に比べて，非舗色路でも有意に低速であった．こ

のことから，カラー舗装による安全運転促進効果は非舗色路でも生じることが確認された． 
 

     Key Words : colored pavement，priming effect，driving simulator，safety driving 
 
 
1. はじめに 
 
わが国では自家用車は広く普及し，2019年 3月時点で

は一世帯あたり1.05台が所有されている 1）．このことは，

多くの人が自動車運転の機会を持つことを示している．

しかし同時に，それは交通事故に遭遇する機会の高さも

表している．日本の交通事故発生件数は，2004 年の

952,720 件以降減少傾向にあるが，これは先進諸国と比

較しても，依然として高い水準である2）．すなわち，先

進諸国に比べ，日本はまだ交通事故が少ないとは言えな

い状況にあることが分かる．それに加えて，近年，AI
を活用し，自動ブレーキ等を備えた，より安全な自動車

が開発されているが，あおり運転による死傷事故が頻発

しており，ドライバーの安全運転意識の低さも問題とな

っている．そのため，ドライバーの安全運転意識を高め

る，更なる交通事故対策が必要とされている．無論，そ

のような対策は安価で効率性の高いものが望ましい． 
そのような中，青木 3）4）は，カラー舗装を活用するこ

とにより，ドライバーの安全運転意識が高まり，事故抑

制につながる可能性を報告している．一般に，カラー舗

装は道路を着色し，そこを通行するドライバーに注意を

促すために使用される．先行研究では，カラー舗装がも

つ“安全運転喚起の意図”が理解されている場合，カラ

ー舗装区間を通行することによってドライバーの安全運

転意識が高まり，舗色区間のみならず，非舗色路でも安

全運転の傾向が高まることが示唆されている．カラー舗

装が舗色区間で減速を促すという研究結果は多数報告さ

れているが，非舗色路での効果およびドライバーの安全

運転意識に変化をもたらすという報告は例をみない．し

かしこの報告は質問紙の回答者による自己評価に基づい

ているため，結果の信頼性に疑問が残る．そこで本研究

では，カラー舗装による非舗色路での安全運転促進効果

についてドライビングシミュレータ（以下 DS）を用い

て実証的に検証することを目的とする． 

 

 

2. 仮説 
 
(1) 安全に関わる心理要因 
 先行研究 3）4）では舗色区間の通行により，安全運転意

識が向上することが認められた．その理由として，路面

の着色過程が影響したと考えられる．すなわち，路面色
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は住民参加で決められたため，住民はカラー化の趣旨を

十分に理解していた．そのため，住民は安全運転の重要

性を認知し，道徳的義務感が高まり，舗色区間での安全

運転行動が高まったと考えられる．すなわち，規範活性

化理論（ norm activation theory ）5）のプロセスにより，カ

ラー舗装が安全運転行動を高めたものと考えられる． 
 
(2) カラー舗装のゴールプライミング効果 

 カラー化の趣旨への高い理解度が規範意識の向上につ

ながったことは，ゴールプライミング効果（目標プライ

ミング効果：Goal Priming effect ）6）でも説明できる．プラ

イミング効果（ priming effect ）7）とは，先行刺激の知覚

によって特定の行動が促進される現象である．特に，行

動目標となる刺激が呈示されたとき，それを達成するよ

うに無意識下で行動が促される効果をゴールプライミン

グ効果という．この理論を援用すれば，カラー舗装の趣

旨を十分に理解していることにより，住民は無意識下に

おいて安全運転を促進するように動機づけられた」と考

えられる．したがって，以下の仮説が措定される． 
 
 H 1  カラー舗装が安全運転喚起ためであることを理解

している場合，舗色区間で安全運転するようになる． 
 
(3) 安全運転意識の変容 
 着色された道路は地域の幹線道路であったことから，

住民の通行頻度も高かった．単純接触効果（ mere expo-
sure effect ）8）に従えば，高い通行頻度は規範意識の向上

につながる．単純接触効果とは，高頻度で刺激に接触す

ることにより，刺激に対する好意的な態度が形成される

現象である．カラー舗装の場合，高い頻度で舗色区間を

通行した結果，カラー舗装とその趣旨（安全運転喚起）

に対して好意的な態度が形成されたと予測できる．すな

わち，「単純接触効果により安全運転意識が高まり，非

舗色路でも安全運転行動が発現した」と考えられる．し

たがって，以下の仮説が措定される． 
 
 H 2  カラー舗装の意味を理解して舗色区間での運転を

繰り返した場合，安全運転意識が向上し（ H2a ），非舗

色路でも安全運転するようになる（ H2b ）． 
 
 
3. 実験方法 
 
前記仮説を検証するため，本研究ではドライビングシ

ミュレーター（DS）を用いた行動実験を行った．実験

は，カラー舗装の意味教示の有無（意味教示群・非教示

群）×舗色区間の走行回数の多少（舗色経験群・非経験

群）の 2×2 の要因配置実験とした．舗色区間の走行回

数は，DS の練習走行の際，舗色路の走行経験に差（カ

ラー区間あり・なしの 2種類）をつけることにより操作

した．これにより，単純接触効果の影響を計測する．ま

た，安全運転意識は個人のパーソナリティの影響を受け

ていると考えたため，実験参加者は最初に運転に対する

意識やパーソナリティに関する質問紙に回答した後，

DSよる走行実験を行った． 
実験は1名ずつ実施し，1名につき約1時間を要した．

実験参加者には後日に謝金千円を支払った．実験参加者

は公募によって募集し，大学生 64名（女性 13名，男性

51名）が実験に参加した．平均年齢は 20.5歳（ S.D.=1.11）
であった． 
 
(1) 実験手順 
 実験は次の手順で実施された． 
［1］実験の説明 
［2］質問紙調査（1回目） 
［3］カラー舗装の意味教示（教示群のみ） 
［4］実験内容・カラー舗装の意味確認問題 
［5］DS走行練習 3コース 
［6］休憩（5分） 
［7］DS走行実験 3コース 
［8］質問紙調査（2回目） 
 実験参加者は，実験室入室後，実験概要や DS の操作

説明，質問紙の記入方法などを記した資料を読み進めて

もらうように依頼された．質問紙調査は普段の運転や行

動に関する質問を 7件法で計測し，安全運転意識とパー

ソナリティを調査した．カラー舗装の意味の教示も資料

内で説明した．意味理解の程度を確認するため，参加者

には走行実験前に口頭でカラー舗装の趣旨を尋ねた．そ

の際，不正解の参加者には再度説明資料を読んでもらい，

カラー化の趣旨について口頭で説明した．  
 走行実験に際し，DS の操作に慣れてもらうため，実

験参加者には本番走行の前に練習走行をしてもらった．

練習走行と本番走行のコースは同一だが，それを伏せて

走行してもらった．練習走行の際，実験参加者はカラー

舗装を経験する群と経験しない群の 2つに分けられた．

練習走行の後，5 分間の休憩を挟み本番の走行実験を行

った．質問紙調査では，H2a に該当する安全運転意識の

変化を計測するため，走行実験後にも安全運転意識に対

応する項目のみ，同じ質問に回答してもらった． 
 
(2) 質問紙調査 
 質問項目を作成する際，「DBQ (Driver Behavior Ques-
tionnaire)」9）「PADI (Prosocial and Aggressive Driving Inventory)」
10）「PDBS (Positive Driver Behaviours Scale)」11）「DDDI(Dula 
Dangerous Driving Index)」12）「ドライバー怒り感情尺度」
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13）「リスクテイキング行動尺度」14）「社会的自己制御

尺度」15）「行動基準尺度」16）「道徳的規範尺度」17）と

いった既存尺度を参考にした．43 の質問を作成し，7 件

法で計測した（1： 全くあてはまらない-7：非常によく

あてはまる）．回答に対し因子分析を適用し変数の再設

定を行った結果（表-1 ），「安全運転意識」と「苛立ち

にくさ」「リスク回避」「根気強さ」「感情抑制」「利

他性」の 5つのパーソナリティ特性を採用した．紙面の

関係上，本稿ではパーソナリティ特性に関する考察は割

愛する． 
 
(3) DS走行実験 
 本実験では，Forum8社製UC-Win/Road（Ver.13）という

DSを用いた．運転操作については，DSの自動ログ出力

機能を通じて，速度や座標，ステアリング角度等をすべ

て記録した．本研究では安全運転の指標として，速度

（km/h）のデータを用いた．走行コースは道路の幅員や

景観が異なる 3コースを作成した（表-2 ）．バイパスを

想定した「コース 1 」，市街地を想定した「コース 2 」，

生活道路を想定した「コース 3 」の 3 つである．3 コー

スそれぞれに「舗色区間」，「非舗色通常区間」，「非

舗色危険区間」の 3区間を設けて速度を計測した．舗色

区間は各コースとも前半，中盤，後半の計 3か所にを設

けた．また，信号のない横断歩道など，実際にカラー舗

装が施工されるような危険な環境も再現した．「非舗色

危険区間」は，非舗色路の状態で信号のない横断歩道や

側道に出入りする自動車を設定し，危険な環境を再現し

た．各コースの走行時間は約 5 分間だった．走行実験では，

普段通りに運転するように教示し，速度の指示は行わなかっ

た．コース上にも速度標識を設置しなかった． 
 
 
4. 実験結果 
 
(1) 質問紙調査 
質問項目の内的整合性を検証するため，信頼性検討

した（表-1 ）．α係数は0.7前後だったが致命的な値では

ないことから，これらを用いて分析を行った．α 係数が

低かった原因として，外国の尺度を和訳して使用したこ

とと天井効果が生じたことが考えられる． 
次に，走行実験の前後による安全運転意識の変化を

比較するため，4 つの実験群を対象に二元配置分散分析

を行った．その結果，安全運転意識はやや低下したが，

4 群ともに有意差は認められなかった．そのためカラー

舗装の意味を学習して舗色路を運転した場合，単純接触

効果によって安全運転意識が向上するというH2aは支持

されなかった．しかし，その一方で，接触回数の多さが，

安全運転意識を高めなかったものの，それを低下させな

かった可能性もある．すなわち，カラー舗装に対する接

触の多さが，“慣れ”による安全運転意識の低下（気の緩

み）を抑えた可能性も考えられる．したがって，接触回

数の効果については今後の課題としたい． 
 

(2) DS走行実験 
 まず，各コースにおける平均速度を算出した（表-3 ）．

その結果，幅員が狭くなるほど平均速度が抑えられてい

ることが分かった．本実験では制限速度の指定を行わな

コース1 コース2 コース3
想定した
道路環境

バイパス 市街地 生活道路

コース長 5km 5km 3km
幅員 3.25ｍ 3ｍ 2.75ｍ
車線数 2 2 2

線形
緩やかな
カーブ

緩やかな
カーブ

直線道路

交差点間隔 200,300,500m 100,200m 50,100m
対向車線
車両の速度

60km/h 45km/h 30km/h

表-1 質問紙調査変数 

表-2 走行実験コース概要 

表-3 各コースの平均速度 

 

 

コース1 コース2 コース3
幅員（ｍ） 3.25 3.00 2.75

平均速度（km/h） 53.78 47.89 35.85

意味教示の有無 練習カラーの有無

舗色区間 F（1, 60）= 5.33, p < .05 F（1, 60）= .48, p = n.s.

非舗色区間 F（1, 60）= 4.76, p < .05 F（1, 60）= .11, p = n.s.

非舗色の危険区間 F（1, 60）= 1.37, p = n.s. F（1, 60）= .94, p = n.s.

舗色区間 F（1, 60）= 6.04, p < .05 F（1, 60）= .02, p = n.s.

非舗色区間 F（1, 60）= .81, p = n.s. F（1, 60）= .85, p = n.s.

非舗色の危険区間 F（1, 60）= 1.83, p = n.s. F（1, 60）= .01, p = n.s.

舗色区間 F（1, 60）= 2.74, p = n.s. F（1, 60）= .16, p = n.s.

非舗色区間 F（1, 60）= 6.74, p < .05 F（1, 60）= .18, p = n.s.

非舗色の危険区間 F（1, 60）= 2.75, p = n.s. F（1, 60）= .27, p = n.s.

コース1

コース2

コース3

表-4 実験群における平均速度の有意差 

m1 SD1 Alpha m2 SD2
安全運転
意識

6 5.77 0.70 0.68 5.58 0.77
苛立ち
にくさ

4 4.54 1.27 0.72

リスク回避 10 4.93 0.83 0.70

根気強さ 4 4.89 0.92 0.73

感情抑制 5 4.63 1.00 0.66

利他性 7 5.54 0.74 0.68

変数名
１回目 ２回目

項目数
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かったが，このことにより，実験参加者は幅員に対応す

る一般的な制限速度で走行していたと考えられる． 
 次に二元配置分散分析を行い，区間特性による平均速

度の差を検証した． 結果を表-4に示す．コース 1では意

味教示群は非教示群に比べて，舗色区間のみならず，非

舗色区間でも有意に低速であった．一方，練習走行時の

カラー舗装経験の有無による速度差は認められなかった．

非舗色の危険区間では，意味教示の有無とカラー舗装経

験の有無のどちらにも有意差が認められなかった．すな

わち，カラー舗装の意味を理解した場合，理解していな

い人と比べて，舗色路のみならず非舗色路においてさえ

も，より安全に運転をすることが示唆された．このこと

から，カラー舗装の意味を理解した場合，舗色区間で安

全運転するようになるという H1 と，非舗色路でも安全

運転するようになるというH2bが支持された． 

 一方，コース 2は舗色区間，コース 3は非舗色区間で

有意差が認められた．非舗色路においてカラー舗装の安

全運転促進効果が生じるためには，特定の条件が必要に

なるのかについては，本実験では明らかにできない．そ

のため，これは今後の課題としたい．コース 3のみ舗色

路で有意差が現れなかったのは，多くの参加者が先に述

べた制限速度に従った走行を行ったためだと考える．す

なわち，住宅街の生活道路を想定したコースでは，幅員

の狭さや歩行者のモデル・景観の圧迫感によって，意味

教示の有無やカラー舗装に関わらず低速で走行したため，

速度に有意差が生じなかったものと考えらる． 
 
 
5. おわりに 
 
 本研究では，質問紙調査と DS 実験を用いて，カラー

舗装による安全運転促進効果を検討した．その結果，

［1］コース 1 とコース 2 の舗色区間では，意味教示群

は非教示群と比べて有意に低速であり，H1 が支持され

た．［2］コース 1 とコース 3 の非舗色区間では，意味

教示群は非教示群と比べて有意に低速であり，H2b が支

持された．［3］走行実験後，安全運転意識が若干低下

しており，単純接触効果による安全運転意識向上という

H2a は支持されなかった．しかし，効果自体の有無は明

らかにできなかった． 
 以上より，カラー舗装が非舗色路の安全運転行動をも

変えるという先行研究の知見は一定の信頼性を持つとい

える． 一方，単純接触効果の有無や安全運転意識を介

さない運転行動の変化の過程は，明らかにできなかった．

これらについては今後の課題としたい． 
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