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本研究はドライバーへの交通事故リスク情報提供による事故削減を目的とし、交通事故リスク情報を活

用したコミュニケーションが低事故リスク経路選択行動に与える影響を分析した。本稿では、コミュニケ

ーション実験を複数回実施し、「一般道路/高速道路」事故リスク関係の知覚状況の変化と低事故リスク

経路の利用意図の変化を把握した。そして、2回目実験のコミュニケーション前後に事故リスク情報提供

時仮想経路選択実験を実施し、コミュニケーションによる低事故リスク経路選択行動の変化を検討した。

その結果、コミュニケーションによって「一般道路/高速道路」事故リスク関係を正しく知覚している被

験者が増加し、低事故リスク経路を利用しようと思う被験者が増加したことがわかった。また、事故リス

ク情報提供時経路選択モデルの結果では、コミュニケーションにより事故リスク情報が経路選択に及ぼす

影響が増加したことが確認できた。 

 

     Key Words : traffic accident risk,communication, route-choice behaviour, information provision 

 

 

1. はじめに 

近年、交通事故による死傷者数は減少しているものの、

事故による経済的損失は横ばいで推移している1)。交通

事故は社会的問題であり、交通事故の削減に向けた取り

組みを行うことが必要である。 

交通安全対策については、施設整備や安全教育等が主

としたものであり、ソフト対策は殆ど実施されていなか

った。このような状況の中で、交通状況や天候状態等を

考慮して時々刻々変化する交通事故リスクを算定し、道

路管理者や道路利用者に事故リスク情報を提供すること

により、事故リスクが低い経路や時間帯の利用を促した

り、注意喚起をすることで、交通事故リスクの削減を図

るという“交通事故リスクマネジメント”の取り組みが

施行されている2)3)4)5)6)。 

本研究は、交通事故リスク情報を活用した交通マネジ

メント施策としてドライバーへの交通事故リスク情報提

供により、交通事故を削減することを目的とする。また、

交通事故リスク情報に関するコミュニケーションが低事

故リスク経路選択行動に与える影響を分析した。 

交通事故リスク情報に関するコミュニケーション実験

は、筆者らにより新潟都市圏で2019年度と2020年度に複

数回実施されている。本稿では、2020年度アンケート調

査でコミュニケーションによる交通事故リスクに関する

知覚や利用意図を把握した。また、2019年度のアンケー

ト調査の結果と比較することで、コミュニケーションに

よる交通事故リスクに関する知覚状況や利用意図の変化

を分析した。そして、仮想経路選択実験を実施し、コミ

ュニケーション前後の事故リスク情報提供時経路選択行 
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図-1 コミュニケーション実験の構成 

 

動を比較分析した。 

 

2. コミュニケーション実験の実施 

(1) コミュニケーション実験の概要 

本研究では、コミュニケーションによる交通事故リス

クに関する知覚変化と低事故経路利用意図の変化を分析

することと事故リスク情報提供時の経路選択行動を分析

するために、2019年度アンケート調査の調査協力者と

2020年度新規参加者を対象にコミュニケーション実験を

実施した。表-1にドライバーアンケート調査の概要を示

している。 

表-1 アンケート調査の概要 

項目 概要 

調査主体 
新潟都市圏交通事故リスクマネジメント研

究会 

被験者 
新潟都市圏に居住または職場がある一般

ドライバー 

有効回答数 

(目標) 

2019年度ドライバーアンケート調査被験

者：約300人 

2020年度新規モニター：約100人 

主な調査項目 

① 新型コロナ感染症拡大後の外出行動 

② ふだんの道路利用 

③ 事故の怖さに関する意識 

④ 事故リスク提供時の経路選択 

⑤ 事故を減らすための今後の行動 

⑥ 被験者属性と事故経験 

調査時期 2020年10月20日～10月31日 

調査方法 WEBアンケート調査 

 

(2) コミュニケーション実験の構成 

図-1には 2019年度と 2020年度に実施したドライバー

アンケート調査の内容を示している。今回コミュニケー

ション実験では、図-1に示したように、分析対象を 4つ

に分類した。最初の分析対象では、2019年度ドライバ

ーアンケート調査と 2020年度ドライバーアンケート調

査の共通設問項目を比較することにより①コミュニケー

ションによる交通事故リスク情報の知覚・行動意図に与

える影響の長期的変化を分析した。 

そして、2020年度ドライバーアンケート調査の中で

コミュニケーション情報を提供したことから、コミュニ

ケーション情報提供前後の結果を比較することにより、

②コミュニケーションによる低事故リスク利用意図に与

える影響の分析と③コミュニケーションによる交通事故

リスク情報提供の低事故リスク経路選択に与える効果を

分析した。紙面の関係上、④COVID19に関する分析結

果は省略する。 

(3) 被験者グループと有効回答数 

2020年度ドライバーアンケート調査の中では、被験

者によって 3つの異なるコミュニケーション情報を提供

した。 

①交通事故リスク情報提供グループ：「一般道路の事

故リスクが高速道路より 7倍高い」という一般道路/高

速道路の事故リスク関係に関する情報を提供したグルー

プ 

②低事故経路案内効果情報提供グループ：低事故リス

ク経路案内システムの効果に関する情報を提供したグル

ープ 

③降雪時事故リスク情報提供グループ：降雪時の事故

リスクに関する情報を提供したグループ 

仮想経路選択実験は①と②の被験者グループにのみ実

施したため、①と②の被験者グループのみ比較した。 

2020年度ドライバーアンケート調査では、パネル被

験者として 2019年度ドライバーアンケート調査経験者

315人と新規被験者 150人を募集した。調査の有効回答

数は表-2に示している。 

パネル被験者は 315人中 253人が回答し、新規被験者

は 150人中 119人が回答した。有効回答率は両方ともに

約 80%で高かった。被験者グループはできるだけ 3等分 
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図-2 被験者属性 

 

になるように募集して、グループ間で 2人～4人差が出

た。 

表-2 有効回答者数 

項目 
パネル 

被験者 

新規 

被験者 

①交通事故リスク 

情報提供グループ 
85人 37人 

②低事故経路案内効果 

情報提供グループ 
85人 39人 

③降雪時事故リスク 

情報提供グループ 
83人 43人 

合計 253人 119人 

 

(3) 2020年度調査の基礎集計分析 

図-2 を見ればわかるように、パネル被験者と新規被験

者の属性は類似していた。全体被験者の属性では、男性

が 51%、30~50歳代が 75%、会社員・公務員が 60%と構

成されていた。 

図-3 には被験者のふだんのクルマ利用や高速道路利用、 

事故経験に関する質問に関する回答率を示している。 

 

 

 

図-3 運転頻度、高速道路利用頻度、事故経験 

 

新潟都市圏の被験者であるため、運転頻度は 78%であ

り、ほぼ毎日運転するドライバーが多いことがわかった。

高速道路利用頻度は月 1回程度が 61%で、事故経験に関

しては事故経験無しが 73%、1 回事故経験が 20%と構成

されていた。 

 

3. 交通事故リスクに関する知覚状況の変化と低

事故経路利用意図の変化分析 

(1) 分析の概要 

2020年度ドライバーアンケート調査では、2019年度調

査と共通する設問項目があり、その結果を比較してコミ

ュニケーションによる交通事故リスク情報の知覚や行動

意図に与える長期的影響を分析した。比較した設問項目

を以下に示す。 

① 一般道路と高速道路での事故を起こしやすいのは

どちらだと思いますか？ 

② 一般道路の事故リスクが高速道路の方より 7倍高

いことを知っていますか？ 
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図-4 「一般道路/高速道路」事故リスク関係に関する質問の正

答者 

 

③ 今後、高速道路を積極的に利用しようと思います

か？ 

②は 2020年度ドライバーアンケート調査でのみ質問

した設問項目であり、2020年度調査のパネル被験者と

新規被験者の結果を比較する。 

 

(2) 複数回実験による交通事故リスクに関する知覚状

況の変化 

被験者に事前に「交通事故リスク」に関する情報を提

供していない段階で、ドライバーの「一般道路/高速道

路」事故リスク関係に対する知覚状態を把握するために、

2019年度と 2020年度アンケート調査で「一般道路と高

速道路を同じ距離だけ走行した場合、事故を起こしやす

いのはどちらだと思いますか」に関して質問した。 

2020年度アンケート調査ではパネル被験者の中、交

通事故リスク情報提供グループの被験者のみ「一般道路

/高速道路」事故リスク関係に関して質問したため、そ

の被験者に対する 2019年度アンケート調査結果を比較

して、事故リスクに関する知覚変化を把握した。 

図-4を見ると、「一般道路の方が 7倍ほど事故を起こ

しやすい」という事故リスク関係を正しく知覚している

被験者の割合が 2019年度新規被験者の 27%から 2020年

度パネル被験者の 38%まで 11%p増加した。2019年度調

査のコミュニケーション情報提供により、事故リスク関

係を記憶している被験者が存在してコミュニケーション

による影響が残っていることが確認できた。 

 次に、2020年度アンケート調査では、交通事故リス

クに関する知覚状態を把握するために、①「生活道路/

幹線道路」事故リスク関係、②「一般道路/高速道路」

事故リスク関係、③「渋滞時や降雨・降雪時」事故リス

ク関係に関してこれまで知覚していたかを質問した。 

2020年度パネル被験者は 2019年度調査に回答したた

め、①～③の情報を見た被験者である。 

 

 

 

 
図-5 事故リスク関係に関する知覚 

 

「一般道路/高速道路」事故リスク関係に関する②に

対しては、図-5を見ると、「よく知っていた」と「なん

となく知っていたが、詳しくは知らなかった」の選んだ

割合がパネル被験者の方が 15%p大きかった。 

結果的に、2019年度アンケート調査で提供したコミ

ュニケーション情報による影響が残っていることが確認

できた。 

 

(3) 新規被験者とパネル被験者に対するコミュニケー

ション後、低事故経路利用意図の変化 

2019年度アンケート調査と 2020年度アンケート調査

では、コミュニケーション情報提供後、事故リスクに関

する行動意図を把握するために、①「生活道路/幹線道

路」事故リスク関係、②「一般道路/高速道路」事故リ

スク関係、③「渋滞時や降雨・降雪時」事故リスク関係

の中、事故リスクが低い経路の利用と安全運転に関して

今後の行動意図を質問した。 

図-6を見ると、いずれの行動意図も「どちらかと言え

ばそう思う」まで含めて 50%以上の被験者が肯定的に思

っていた。ただし、②「今後、一般道路よりも高速道路 
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を利用しようと思いますか？」に関しては割合が幾分減 

 

 

 

図-6 今後の利用意図の変化 

 

少した。これはコミュニケーション情報提供後の高速道

路利用意図に関して質問した結果である。2019年度調査

と2020年度調査のコミュニケーション情報提供内容には

少し異なる部分があり、調査中提供したコミュニケーシ

ョン情報の影響力が違ったからだと考えられる。図-7は

同一質問をコミュニケーション情報提供前に聞いた時の

高速道路利用意図に関する結果であり、2020年度の方が

幾分増加していることが確認できる。すなわち、コミュ

ニケーション情報提供直後にはその影響力が大きかった

ものの、時間経過とともに、影響力は減少していくこと

が分かった。しかし、コミュニケーションを複数回実施

することによってコミュニケーションの影響力が向上で

きるため、繰り返しコミュニケーションを行うことが重

要ということがわかった。 

上記したように、2020年度調査の中では 2019年度と

内容が異なるコミュニケーション情報を提供した。ここ

では、コミュニケーション情報提供前後に対する高速道

路利用意図の結果を比較してコミュニケーション情報提 

 

 

図-7 コミュニケーション情報提供前の高速道路利用意図 

 

 

図-8 コミュニケーション情報提供前後の今後の高速道路 

利用意図の変化 

 

供が低事故リスク経路利用意図に与える影響の短期的変

化を分析した。 

図-8を見ると、コミュニケーション情報提供前後で高

速道路利用意図に関して「どちらかと言えばそう思う」

まで含めてそう思う割合が 30%p程度増加した。 

「全くそう思わない」を 1として「とてもそう思う」

を 6にカテゴリーを数値化した高速道路利用意図尺度は、

情報提供前：2.815から情報提供後：3.559に 1.26倍増加

した。アンケート調査の中でコミュニケーション情報を

提供することにより、高速道路利用意図が肯定的傾向に

変化したことが確認できた。 

結果的に、コミュニケーション情報を提供することに

よって低事故リスク経路の利用意図が向上するが、繰り

返し行うことでより効果的になることが確認できた。 
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4. コミュニケーションによる交通事故リスク情

報が低事故リスク経路選択行動に与える影響分析 

(1) 分析の概要 

コミュニケーション情報提供前後に行った交通事故リ

スク情報提供時仮想経路選択実験の結果を用いて経路選

択モデルを作成した。「一般道路/高速道路」の 2 つの

選択肢に対する 2項ロジットモデルを構築し、交通事故

リスク情報が経路選択に及ぼす統計的な意味を検討した。 

 

       (1) 

ここで、 

   

   

   

 

利用できる説明変数としては、高速道路料金、所要時

間、事故リスク、性別、年齢、天気（雨）、高速道路利

用頻度、一般道路運転不安、事故リスク知覚、高速道路

利用意図などの変数が挙げられるが、各変数間相関関係

を検討した結果、高速道路利用頻度と高速道路利用意図

は高速道路選択と高い相関を持っていたため除外した。 

経路選択モデルに利用した説明変数を表 3に整理して

いる。 

表-3 モデルの説明変数 

説明変数 内容 

料金 高速道路の通行料金(一般道路は無料) 

所要時間 一般道路と高速道路の所要時間(分) 

事故リスク 
一般道路と高速道路の事故リスク(実数

入力、1%:0.01) 

天気（雨） 晴れ：０、雨：１ 

一般道路 

運転不安 
一般道路の運転を不安と思う：１ 

事故リスク知覚 
一般道路の事故リスクが7倍高いことを

知っている：１ 

性別 男性：０、女性：１ 

年齢層 50代未満：０、50代以上：１ 

事故経験 経験無し：０、経験有り：１ 

 

(2) コミュニケーション前後経路選択行動の変化 

事故リスク情報提供時仮想経路選択実験を実施した被

験者グループは①交通事故リスク情報提供グループと②

低事故経路案内効果情報提供グループであるため、両グ

ループの全体被験者を対象にコミュニケーション情報提

供前後の経路選択モデルを作成し、その推定結果を比較

した。表-4 を見ればわかるように、料金、所要時間、事

故リスクは 5%有意水準で有意であった。これら変数の

パラメータ値が大きければ、その経路の選択率が低くな 

表-4 コミュニケーション情報提供前後の経路選択モデルの推

定結果 

モデル 
コミュニケーション 

情報提供前 

コミュニケーション 

情報提供後 

変数名 推定値 p値 推定値 p値 

定数項 -2.429   0.000*** -2.189   0.000*** 

料金 -0.0006   0.000*** -0.0004   0.000*** 

所要時間 -0.046   0.000*** -0.034   0.000*** 

事故リスク -1.356   0.029*** -2.088   0.001*** 

天気（雨） 0.065 0.638 -0.013 0.922 

一般道路 

運転不安 
0.745   0.000*** 0.717   0.000*** 

事故リスク 

知覚 
0.452   0.001*** 0.369  0.007** 

性別 0.099 0.488 0.273  0.053+ 

年齢 0.276   0.048*** 0.201 0.144 

事故経験 0.000 1.000 -0.164 0.294 

サンプル数 984ペア（1968個） 

尤度比 0.087 0.068 

時間価値 75.3円/分 83.2円/分 

リスク価値 22.3円/% 51.5円/% 

（網がけは 5%有意水準で有意な変数） 

表-5 パネル被験者と新規被験者に対する経路選択モデルの推

定結果 

モデル 
コミュニケーション 

情報提供前 

コミュニケーション 

情報提供後 

変数名 
パネル 

被験者 

新規 

被験者 

パネル 

被験者 

新規 

被験者 

定数項 -2.452*** -2.366*** -1.855*** -3.060*** 

料金 -0.001*** -0.001** 0.000*** -0.001** 

所要時間 -0.052*** -0.034** -0.029*** -0.050*** 

事故リスク -0.949 -2.273 -1.705* -3.015* 

天気（雨） 0.246 -0.395 0.014 -0.090 

一般道路 

運転不安 
0.576** 1.098*** 0.629*** 0.847** 

事故リスク 

知覚 
0.190 1.079*** 0.092 1.173*** 

性別 0.125 0.144 0.300 0.263 

年齢 0.309 0.218 0.307 -0.027 

事故経験 -0.149 0.386 -0.321 0.184 

サンプル数 
680ペア

1360個  

304ペア

608個 

680ペア

1360個  

304ペア

608個 

尤度比 0.084 0.155 0.051 0.163 

時間価値 
79.97円 

/分 

62.64円 

/分 

77.87円 

/分 

94.00円 

/分 

リスク価値 
14.74円

/% 

41.95円

/% 

45.41円

/% 

57.21円

/% 

（網がけは 5%有意水準で有意な変数） 
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ることが予想でき、符号はマイナスで妥当な方向であっ

た。 

事故リスクのパラメータ値に着目すると、コミュニケ

ーション情報提供前モデルよりコミュニケーション情報

提供後モデルの方が絶対値が大きく、事故リスクの変化

が経路選択行動により敏感に影響を与えていることが把

握できた。 

ダミー変数では、一般道路運転不安と事故リスク知覚

が両モデルに 5%水準で有意であった。符号がプラスで、

ダミー変数は全て高速道路選択肢についている変数であ

り、一般道路の運転の方を不安と思う被験者や「一般道

路/高速道路」事故リスクの関係を知覚している被験者

の方が、高速道路選択率が高くなるといった常識的な結

果となった。時間価値とリスク価値は共にコミュニケー

ション情報提供後モデルの方が高かった。リスク価値と

しては 22.3円/%から 51.5円/%まで増加した。 

コミュニケーション情報を提供することにより、事故

リスクに敏感に反応されて高速道路（低事故リスク経

路）選択率が高くなることが確認できた。 

 

(3) パネル被験者と新規被験者に対するコミュニケー

ションによる経路選択行動の変化比較 

2020 年度ドライバーアンケート調査は、2019 年度調

査経験者としてパネル被験者と 2020 年度調査新規被験

者の 2種類の被験者に実施した。 

ここでは、パネル被験者と新規被験者に対してコミュ

ニケーション情報提供前後の経路選択モデルを作成した。  

表-5 を見ればわかるように、料金と所要時間は 5％有

意水準で有意であったが、事故リスク変数はコミュニケ

ーション情報提供前モデルでは被験者に関係なく非有意

であった。コミュニケーション情報提供後モデルでは両

被験者で有意であった。 

両被験者共に事故リスクパラメータ値の絶対値はコミ

ュニケーション情報提供後のモデルの方が大きかった。

また、パネル被験者より新規被験者の方が大きかった。

2020 年度調査で初めて事故リスク情報に関するコミュ

ニケーションを行い、事故リスクにより敏感に反応した

ことだと推測する。 

ダミー変数は一般道路運転不安と年齢が 5%有意水準

で有意であった。事故リスク知覚変数はコミュニケーシ

ョン情報提供後モデルでは有意であった。リスク価値と

してはパネル被験者は 45.41 円/%、新規被験者は 57.21

円/%で新規被験者が高かった。 

結果的に 2020 年度調査新規被験者がコミュニケーシ

ョン情報提供により経路選択時事故リスク情報に敏感に

反応することが分かった。 

 

(4) 事故リスク関係を知覚している被験者に対するコ

ミュニケーションによる経路選択行動の変化 

 

表-6 「一般道路/高速道路」事故リスク関係を知覚している

被験者に対する経路選択モデルの推定結果 

モデル 
コミュニケーション 

情報提供前 

コミュニケーション 

情報提供後 

変数名 推定値 p値 推定値 p値 

定数項 -2.199   0.000*** -1.864   0.000*** 

料金 -0.0005   0.000*** -0.0005   0.000*** 

所要時間 -0.048   0.000*** -0.034   0.000*** 

事故リスク -0.619 0.483 -3.087   0.000*** 

天気（雨） 0.039 0.840 -0.012 0.949 

一般道路 

運転不安 0.743   0.001*** 0.549 0.011* 

性別 0.253 0.224 0.286 0.165 

年齢 0.614  0.003** 0.405 0.048* 

事故経験 -0.337 0.139 -0.117 0.602 

サンプル数 476ペア（952個） 

尤度比 0.081 0.065 

時間価値 90.47円/分 70.99円/分 

リスク価値 11.59円/% 65.34円/% 

（網がけは 5%有意水準で有意な変数） 

表-7 コミュニケーション情報内容別経路選択モデルの推定結

果 

モデル 
コミュニケーショ

ン情報提供前 

コミュニケーション 

情報提供後 

変数名 全被験者 
交通事故 

リスク情報 

低事故経路 

案内効果 

定数項 -2.429*** -2.108*** -2.265*** 

料金 -0.0006*** -0.0004** -0.0004*** 

所要時間 -0.046*** -0.038*** -0.030*** 

事故リスク -1.356* -1.750* -2.481** 

天気（雨） 0.065 0.032 -0.059 

一般道路 

運転不安 
0.745*** 0.808*** 0.645** 

事故リスク知

覚 
0.452** -0.024 0.782*** 

性別 0.099 0.198 0.229 

年齢 0.276* 0.214 0.119 

事故経験 0.000 -0.370+ 0.038 

サンプル数 984ペア 496ペア 488ペア 

尤度比 0.087 0.074 0.082 

時間価値 75.3円/分 98.6円/分 69.2円/分 

リスク価値 22.3円/% 44.9円/% 57.9円/% 

（網がけは 5%有意水準で有意な変数） 

 

アンケート調査の被験者の中、「一般道路/高速道

路」事故リスク関係を知覚している被験者のみ抽出して

コミュニケーション情報提供前後の経路選択モデルを作

第 64 回土木計画学研究発表会・講演集

 7



 

 

成した。この被験者は全ての被験者が事故リスク関係を

知覚しているため、事故リスク知覚ダミー変数は除外し

た。 

表-6を見ればわかるように、被験者全体モデルと同様

に、料金、所要時間は5%有意水準で有意であった。そ

して、符号はマイナスで妥当な方向であった。ただし、

事故リスク変数はコミュニケーション情報提供前モデル

では非有意であった。表-4の全体被験者に対するコミュ

ニケーション情報提供後モデルの事故リスクパラメータ

値とこのモデルの事故リスクパラメータ値を比較してみ

ると、全体被験者モデルは-2.088、事故リスク知覚被験

者は-3.087となり、事故リスク知覚被験者が事故リスク

に対してより敏感に反応することがわかった。 

ダミー変数は一般道路運転不安と年齢が 5%有意水準

で有意であった。リスク価値としては 11.6円/%から 65.3

円/%まで増加した。 

 

(5) コミュニケーション情報内容別経路選択行動の比

較 

コミュニケーション情報内容別に交通事故リスク情

報提供被験者グループと低事故経路案内効果情報提供被

験者グループを分けて経路選択モデルを作成した。 

表-7を見ればわかるように、全体被験者モデルと同様

に、料金、所要時間、事故リスクは 5%有意水準で有意

であった。符号はマイナスで妥当な方向であった。 

事故リスクのパラメータ値は低事故経路案内効果情報

提供被験者グループのモデルが絶対値が大きかった。リ

スク価値も 57.9円/%と高かった。今回のアンケート調

査では低事故経路案内効果情報を提供したグループの方

が事故リスクに敏感に影響を与えている結果となった。

ダミー変数は一般道路運転不安が全てのモデルで 5%有

意水準有意であった。 

 

5. まとめ 

本研究では、2019年度と2020年度にコミュニケーショ

ン実験を実施し、交通事故リスク情報に関する知覚と利

用意図の変化を分析した。また、事故リスク情報提供時

仮想経路選択実験を行い、コミュニケーション情報提供

前後の経路選択行動の変化を分析した。 

同一被験者の2019年度調査と2020年調査結果を比較し、

2回目調査で事故リスク情報に関して知覚している被験

者の割合が増加したことがわかった。ただし、今後の低

事故リスク経路(高速道路)の利用意図に関しては、2回

目調査で幾分減少した結果となったが、繰り返してコミ

ュニケーション情報を提供することにより、低事故リス

ク経路の利用意図が向上できることがわかった。 

事故リスク情報提供時経路選択行動に関しては、事故

リスク情報変数は5%有意水準で有意であった。特に、

コミュニケーション情報提供前後の結果を比較し、コミ

ュニケーション情報提供後の事故リスク変数パラメータ

絶対値が大きかったことからコミュニケーション情報提

供後に事故リスク情報により敏感になることが確認でき

た。 

結果的に複数回コミュニケーションを行うことにより、

事故リスクに関する知覚率が増加し、経路選択時事故リ

スク情報により敏感になることがわかった。ただし、コ

ミュニケーション情報は時間経過により効果が減少し、

繰り返しコミュニケーションを行うことが必要だという

ことが確認できた。 

今後は、コミュニケーション効果を持続させるための

方法を検討することが必要である。また、ドライバーに

事故リスクに関して知らせ、低事故リスク経路利用を促

進するようなコミュニケーション方法を模索する必要が

ある。 
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