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事故リスクに関わる情報伝達を有効に行うために，多様な情報媒体により道路利用者の安全意識を醸

成させることが重要となる．本研究では，文字情報板による事故リスク情報提供に着目し，新潟都市圏

ならびに松山都市圏にて道路情報板による情報提供を試行し，期間中に実施された681票のアンケート

調査データを用いて，ドライバーの情報利用状況が事故リスク情報への態度や安全意識に与える影響を

共分散構造モデルにより分析した．その結果，ドライバーの情報獲得状況に関わる規定因が安全運転意

識および事故リスク情報態度に対し影響を与えること，道路上における文字情報板にて事故リスク情報

を提供することにより，情報を受けたドライバーの交通事故リスクの情報内容に対する納得度や理解度

の向上を介して安全運転意識の改善に寄与する可能性が示された． 

Accident risk communications including accident risk information provision are important approaches to raise a 

driver’s awareness of road traffic safety from a long-term perspective by providing the information via various 

information media. The objective of the study is to investigate the effects of accident risk information provision using 

road information boards. A questionnaire survey for a total of 681 drivers living in Ehime and Niigata prefecture. In 

this study, we examined whether accident risk information provision using road information boards contributes to 

improving accident risk information attitudes and driver safety awareness by using structural equation model. The 

results shows that individual information acquisition factors make effects on accident risk information attitude and 

driver’s awareness of road traffic safety. It also shows that the accident risk information attitude such as understanding 

level, convincing level and the driver’s awareness of road traffic safety improved the driver who received the accident 

risk information on the road information boards. 
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１．はじめに 

近年，幹線道路等ネットワーク整備が進展しており，

より安全性の高い高規格道路へ転換することで，交通事

故を低減することが期待されている1)．事故の低減を実現

させるため，事故を起こす可能性（以下，事故リスク）

の低い高規格道路への交通シフトを促すことを企図した

効果的なソフト対策を行うことが重要である．その方策

の一つとして，情報提供による交通/道路管理者と道路利

用者であるドライバーとの情報コミュニケーションの促

進が挙げられる．その主な効果として，ドライバーが事

故リスクの情報を経路選択行動や出発時刻選択行動の判

断材料とすることに加え，ドライバーが事故リスク情報
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を認知することによる安全運転意識の醸成が期待される．

このため，多様な提供媒体によって事故リスク情報を提

供することで，事故リスク情報をドライバーが正しく理

解し，納得した上で認知してもらう必要がある．この認

知を獲得するための一方策として，カーナビやスマート

フォン等によるパーソナル型の情報提供と道路上に設置

された文字情報板（以下，道路情報板）など既存情報提

供施設による情報提供それぞれの強みを活かしながら，

効果的な情報提供を実施することが求められている．す

でに，ウェブサイトやスマートフォンのカーナビゲーシ

ョンアプリを通じて，「低事故リスク経路案内」の取り

組みが行われており，実際に広域的な事故リスク情報が

利用可能な状況になってきている2)．対して，道路情報板

を活用した事故リスク情報の提供については，未だその

実施に至っていない．しかしながら，情報提供の文字制

限等はあるものの定点で随時情報発信が可能な点から，

事故リスク情報の認知促進において，その果たす役割は

小さくないものと考えられる．情報提供の実施に向けて

は，その効果や有用性を学術的に示す必要があると考え

られる． 

そこで，本研究では，道路情報板を活用した情報提供

による効果を明らかにすることを目的とする．具体的に

は，ドライバーの情報獲得状況の違いに着目し，それら

が事故リスク情報に対する理解度，納得度およびドライ

バーの安全運転意識に及ぼす影響構造を明らかにするこ

とを目的とする． 

 

２．既往研究の整理と本研究の位置づけ 

本章では，これまで行われてきた事故リスク情報の提

供に関連した研究と道路情報板に関する研究について，

それぞれの研究の動向を整理する． 

まず，事故リスク情報に関連した研究としては，情報

生成のための事故リスクの定量化に関する研究3),4),5) ，事

故リスク情報の提供効果に関する研究6),7)，およびドライ

バーの事故リスクに関する意識についての研究8) ,9)など

が行われている．例えば，西内ら7)の研究では，新潟都市

圏の道路ネットワークを対象にして，事故リスク情報が

ドライバーの経路選択に対して影響を与えることなどを

示している．また，倉内ら8) の研究では，事故率について

は約2割，重大事故率については約9割の道路利用者が高

速道路の方がそのリスクが高いと知覚していることなど

を指摘している．また，事故率と重大事故率の知覚値が

高い人ほど，高速道路の運転に対する恐怖感が高く，結

果として利用頻度の低下につながる可能性があることな

どを指摘している．以上の研究では，SP設問による仮想

状況下におけるドライバーの行動変容の効果や，交通事

故リスクに対するドライバーの知覚状況に焦点を当てて

分析しているものの，実走行環境での情報提供効果につ 

 

図1 影響構造における仮説モデルの概念図 

 

いては未だ明らかとされていない．特に，利用者の接触

頻度が高いと考えられる道路情報板において事故リスク

情報を提示した場合について，ドライバーの情報への態

度や安全運転意識に及ぼす影響については明確になって

いない．一方で，道路情報板を対象とした研究としては，

主に情報提供時の交通行動分析に関する研究10),11)や情報

板表示の可読性や判読性について分析した研究12),13) な

どが多く行われている．まず，交通行動分析に関する研

究としては，旅行時間情報提供時の経路選択を分析した

研究10)や突発事象情報提供時の経路選択を分析した研究
11)などが存在する．例えば，宇野ら10)は，旅行時間情報の

精度が経路選択行動に与える影響を分析し，その影響を

把握している．さらに，Wardman et al.11) は，道路の待ち

行列の有無，予測遅れ，工事・事故・渋滞などの遅れの

原因などを道路情報板の写真に表示し，ロジットモデル

を用いた分析により，それら情報による道路利用者の経

路選択行動への影響が異なることを明らかにしている．  

次に，情報板表示の可読性や判読性の研究については，

例えば塩見ら12) は，高速道路の道路情報板を対象に，デ

ィスプレイ内のシンボル画像表示による判別性の向上効

果や霧・越波など気象情報の提供の効果について分析し

ている．また，佐藤ら13) の研究では，ドライビング・シ

ミュレータを用いて，近接するJCT情報板のシンボルや

文字表示の違いがドライバーの視認性や可読性に与える

影響を分析している．以上のように，道路情報板表示の

視認性に関わる研究は行われているものの，事故リスク

情報提供によるドライバーの安全意識や情報への態度に

及ぼす効果を分析した研究については，筆者らの知りう

る限り存在しない．そこで，本研究では，高速道路およ

び一般道路を対象に，道路情報板における事故リスク情

報提供がドライバーの安全意識や事故リスク情報に対す

る態度を含む意識構造に及ぼす影響を明らかにすること

を目的とする．具体的には，道路情報板による事故リス

ク情報の提供を試行し，試行期間中に実施したアンケー

ト調査結果を用いて，ドライバーの情報獲得状況，安全
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運転意識や事故リスク情報への態度等の関係を考慮した

共分散構造モデル14) を構築し，同情報の提供効果を明ら

かにする． 

図2 情報版による事故リスク情報提供の様子 

表1 情報版による事故リスク情報提供の概要 

３．分析方法

3.1 分析の枠組み 

本研究の分析の枠組みを以下に示す．本研究は，図 1

に示すように，道路情報板を活用した情報提供による，

事故リスク情報態度および安全運転意識の改善を企図し

たものである．「事故リスク情報態度」とは，提供され

た交通事故リスクに関わる情報への態度であり，情報内

容に対する納得度や理解度を示し，「安全運転意識」と

は，交通事故リスク情報の取得により降雨や渋滞時状況

下および一般道路における安全運転に対するドライバー

の意識を示す．事故リスク情報については，ドライバー

にとって未だ馴染み深いものではないことに加え，既存

研究 8)に示されるように，事故リスクについては知覚バ

イアスが存在する．このことから，情報提供の効果を分

析する上で，同情報に対する理解度や納得度が重要とな

る．換言すれば，それらが低ければいくら情報を視認し

たとしても，ドライバーの意識や行動変容は生じないと

考えられる．このため，道路情報板において提示された

事故リスク情報（以下，事故リスク情報板）を視認した

ドライバー，すなわち道路情報板による事故リスク情報

への接触度合いの違いがドライバーの事故リスク情報態

度，ひいては安全運転意識に影響する段階的な因果関係

が存在するとの仮説を措定する．また，鈴木ら 15)の研究

によると，ドライバー個人の情報利用特性によって道路

上の情報提供施設の活用率が異なることが指摘されてい

る．この点から，情報提供施設の確認頻度など普段の情

報利用状況や事故リスクに対する知識の違いなど個人の

情報獲得状況によっても，その影響が異なると考えられ

る．したがって，道路利用者の情報獲得の状況として，

特に事故リスク情報板の接触度合い，事故リスクの知識

水準や文字情報板に対する普段の利用状況に焦点を当て

た仮説モデルに基づきながら検証を行う．  

そこで，本研究では，上記に示した仮説構造を検証す

るため，アンケート調査を設計・実施し，得られた調査

データに共分散構造モデルを用いて影響構造分析を行っ

た結果について報告する． 

3.2 情報版による事故リスク情報提供の概要 

道路情報板による事故リスク情報提供の概要について

示す．同情報提供のねらいは，カーナビなどの広域情報

に対し文字情報板を活用することで，より道路利用者の

事故リスク情報の認知およびその理解度を促進すること 

を狙いとして提供された．図2は，実験期間中の実際の

交通事故リスク情報提供中の道路情報板の様子を示して

いる．道路情報板を用いた交通事故リスク情報は，松山，

新潟の両都市圏において，表1に示す道路・交通管理者 

別の場所や期間に文字情報板にて提供された．具体的に

は，国土交通省新潟国道事務所，新潟県警，NEXCO 東日

本新潟支社，国土交通省四国地方整備局松山河川国道事

務所，松山県警，NEXCO 西日本四国支社(松山自動車道)

の協力の下，2019 年の 9 月から 11 月頃まで広報情報と

しての位置付けで，高速道路走行時における注意喚起や

より事故リスクの低い経路の利用促進を企図した交通事

故リスクに関する情報を道路利用者に提供した．後述に

示す 16～32 文字の文字数の範囲内で交通事故リスクに

関する情報内容が表示された． 

3.3 アンケート調査概要 

本稿では，一般道路および高速道路利用のドライバー

を対象として，道路情報板の確認頻度，事故リスク情報

地域 道路・交通管理者 提供箇所数 期間

新潟県警 25箇所 2019年10月1日～11月15日

一般道側IC手前：76箇所

広域情報版：7箇所

愛媛県警 2箇所（国道56号）

2019年10月1日～11月15日

2019年10月1日～11月15日

2019年9月11日～11月30日

2019年9月5日～9月20日

2019年9月1日～10月31日

国土交通省 松山河川国道事務所

松山
都市圏

8箇所

NEXCO西日本　四国支社

16箇所

NEXCO東日本　新潟支社

国土交通省　新潟国道事務所

新潟
都市圏

広域情報版：3箇所
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板の視認状況，事故リスク情報知識の有無，安全運転意

識や事故リスク情報への態度，事故リスクに対する知覚

や個人属性を把握するために，松山/新潟都市圏における

ドライバーを対象としてアンケート調査を実施した．同

調査では，表 2 に示すように，松山/新潟都市圏の SA，

PA，道の駅および郊外型大規模商業施設にて調査員が手

渡しで調査票を配布した．なお，一般道路の利用者への

配布場所に選定した施設は，両市内の道路の通行経験が

あるドライバーが自家用車で多く集まりそうな施設とし

て，道の駅ならびに郊外型大規模商業施設を選定した． 

配布枚数については，表2に示すように各調査場所300

部程度，5箇所で合計 1,440 部を配布した．回収数につい

ては 739部で，回収率は 51.3％である． 

表2 アンケート調査の概要

表3 アンケート調査における主な質問項目

A. 情報獲得に関する質問 

A1 道路上に設置されている文字情報板を運転中にご覧になっていますか？ 

（1：全くみていない / 2：ほとんどみていない / 3：あまりみていない / 

4：ときどきみている / 5：よくみている / 6：常にみている) 

A2-1 “事故リスク”と書かれた文字情報板を、高速道路を運転中に実際にご覧 

になりましたか？（1：はい，2：いいえ） 

A2-2 “事故リスク”と書かれた文字情報板を、一般道路を運転中に実際にご覧 

になりましたか？（1：はい，2：いいえ） 

A3-1 同じ距離を運転した場合、降雨時や渋滞時の方が事故をおこす確率が高

くなることをご存知でしたか？（1：はい，2：いいえ） 

A3-2 同じ距離を運転した場合、生活道路の方が幹線道路よりも事故をおこす

確率がおよそ２倍程度高いことをご存知でしたか？（1：はい，2：いいえ） 

B. 事故リスク情報態度に関する質問 

B1 「事故リスク増大」というメッセージは高速道路の運転中に事故を起こし

やすくなることを意味していますが、それが理解できますか？（1：全く理解で

きない / 2：理解できない / 3：どちらかといえば理解できない/ 4：どちらかと

いえば理解できる / 5：理解できる / 6：とても理解できる） 

B2 「降雨時は危険 事故リスク増大」というメッセージに納得できましたか？

（1：全く納得できない / 2：納得できない / 3：どちらかといえば納得できない/ 

4：どちらかといえば納得できる / 5：納得できる / 6：とても納得できる） 

B3 「渋滞時は危険 事故リスク増大」というメッセージに納得できましたか？

（1：全く納得できない / 2：納得できない / 3：どちらかといえば納得できない/ 

4：どちらかといえば納得できる / 5：納得できる / 6：とても納得できる） 

B4 「交通事故リスク 生活道路は 幹線道路の２倍危険」というメッセージか 

ら、文字情報板の内容が理解できましたか？ 

（1：全く理解できない / 2：理解できない / 3：どちらかといえば理解できない/ 

4：どちらかといえば理解できる / 5：理解できる / 6：とても理解できる） 

B5 生活道路の方が幹線道路よりも事故をおこす確率がおよそ２倍程度高いと 

いう情報に納得しますか？ 

（1：全く納得できない / 2：納得できない / 3：どちらかといえば納得できない/ 

4：どちらかといえば納得できる / 5：納得できる / 6：とても納得できる） 

B6 2 倍という数字が、より危険な状況を想定するのに役に立つと思いました

か？（1：全然そう思わない / 2: そう思わない / 3：どちらかといえばそう思わな

い / 4: どちらかといえばそう思う / 5: そう思う / 6：とてもそう思う） 

C．安全運転意識に関する質問 

C1 「降雨時は危険 事故リスク増大」というメッセージをご覧になり、そのよ

うな状況の際には、普段の運転よりも気を付けようと思いますか？ 

（1：全然そう思わない / 2: そう思わない / 3：どちらかといえばそう思わない / 

4: どちらかといえばそう思う / 5: そう思う / 6：とてもそう思う） 

C2 「渋滞時は危険 事故リスク増大」というメッセージをご覧になり、そのよ

うな状況の際には、普段の運転よりも気を付けようと思いますか？ 

（1：全然そう思わない / 2: そう思わない / 3：どちらかといえばそう思わない / 

4: どちらかといえばそう思う / 5: そう思う / 6：とてもそう思う） 

C3 「事故リスク」というメッセージがある方が、従来の交通安全に関する注

意喚起情報よりも、気を付けて運転しようと思うようになりましたか？ 

（1：全然そう思わない / 2: そう思わない / 3：どちらかといえばそう思わない / 

4: どちらかといえばそう思う / 5: そう思う / 6：とてもそう思う） 

D． 事故リスク知覚に関する質問  

D1 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（事

故の加害者になりやすい）のはどちらだと思いますか。 

（1：一般道路の方が 10 倍ほど事故を起こしやすい，2:一般道路の方が 3 倍ほど

事故を起こしやすい，3:同じくらい，4：高速道路の方が3倍ほど事故を起こしや

すい，5：高速道路の方が10倍ほど事故を起こしやすい） 

D2 一般道路と高速道路を同じ距離だけ走行した場合、事故に巻き込まれやす

い（事故の被害者になりやすい）のはどちらだと思いますか。 

（1：一般道路の方が 10 倍ほど事故に巻き込まれやすい，2:一般道路の方が 3 倍

ほど事故に巻き込まれやすい，3:同じくらい，4：高速道路の方が3倍ほど事故に

巻き込まれやすい，5：高速道路の方が10倍ほど事故に巻き込まれやすい） 

D3 事故が発生した場合に、重大事故になりやすいのは一般道路と高速道路の

どちらだと思いますか。 

（1：一般道路の方が 10 倍ほど重大事故になりやすい，2:一般道路の方が 3 倍ほ

ど重大事故になりやすい，3:同じくらい，4：高速道路の方が3倍ほど重大事故に

なりやすい，5：高速道路の方が10倍ほど重大事故になりやすい） 

E．個人属性に関する質問 

E1 高速道路利用意向，E2高速道路運転頻度，E3 性別，E4 年齢，E5 職業，E6 

運転頻度 

項⽬
被験者

松⼭都市圏
新潟都市圏
松⼭都市圏 600

新潟都市圏 840

松⼭都市圏 310（50.2%）

新潟都市圏 438 (52.1%)

有効票数
調査法 ⼿渡し配布・郵送回収⽅式

⾼速：⽯鎚⼭SA（上り）
⼀般：エミフルMASAKI（商業施設）
⾼速：⿊崎PA

⼀般：道の駅「ふるさと村」，道の駅「豊栄」
2019年10⽉14⽇（⽉）10:00 〜 14:00

2019年10⽉19⽇（⼟）10:00 〜 14:00

松⼭都市圏

新潟都市圏

681

内容
⼀般ドライバー

1,440

回収票数
（回収率）

739
(51.3%)

調査配布場所

調査配布⽇時

配布票数
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(a) 高速道路上での情報板による情報提供のイメージ 

 

 
 (b) 一般道路上での情報板による情報提供のイメージ 

図3 アンケート調査の情報板による情報提供イメージ 

 

そして，最終的に主要な回答項目に回答が記載されて

いることを基準として有効回答の選別を行い，有効票数

681 部のアンケート調査データを分析対象とした．ここ

で，図1に示した構成概念に関わる調査項目について，

表3にその概要を示す．主な質問項目としては，ドライ

バーの情報獲得状況に関する項目(A），提供された事故リ

スク情報への態度(B)，安全運転意識(C)，事故リスク知覚

(D)，個人属性(E)にて構成される．なお，同調査票におい

ては走行時の情報提供状況を回答者に思い起こしてもら

うため，図3に示す提供状況図も併せて掲載している．

同図に示すように，高速道路上では渋滞時および降雨時

における事故リスクの情報，一般道路上ではそれらの情

報に加えて幹線道路と生活道路の事故リスク情報が提供

された．また，表示文字数は，概ね 16文字以内，広域情

報板のみ 32 文字以内の制限範囲内で表示依頼を行い提

供された． 

 

3.4 アンケート調査の基礎集計結果 

本節では，調査によって得られたアンケートの基礎集

計の結果を示す．ここでは，回答者の個人属性（性別，

年齢)および道路別・事故リスク情報の視認状況について

の回答結果を示す．本アンケート調査の回答者の性別構

成比を図4に示す．同図に示すように，男性が 60.2 %を

占め，女性よりも若干多い割合を示した．次に，回答者 

の年代構成比を図5に示す．同図より，様々な年齢層の

方に回答頂いていることが確認できる．その中でも，50 

代が 23.2 %と最も多く，次いで 40 代が 22.3 %の割合を

占めていることが分かる．その一方，20代や 30 代の回 

 

図4 アンケート回答者の性別割合 

 

 

図5 アンケート回答者の年代割合 

 

 
図6 道路別・事故リスク情報視認状況別の割合 

 

答者は比較的少ない割合を示しており，40 歳以上のドラ

イバーが比較的に多く回答している結果が確認できる．

しかしながら，若年層の回答者もおよそ 1 割程度存在す

るため，被験者の偏りについては，分析上支障はないも

のと考えられる．加えて，回答者の道路情報板における

「交通事故リスク情報」の視認状況を一般道路・高速道路

の別に集計した結果を図6に示す．同図の結果に示すよ

うに，一般道路・高速道路ともに 3 割～4 割のドライバ

ーが視認していることが分かる．さらに，高速道路と一

般道路とを比較すると，高速道路における視認状況の方

が若干高い割合を示した．これは，実際に提供された総

提供時間の影響によるものと考えられ，幾分か高速道路

における総提供時間が長かったためであると推察される． 

 

４．分析結果 

 

4.1 道路情報板における事故リスク情報視認状況と事

故リスク情報態度，安全運転意識との関係分析 

 

本節では実際に道路情報板の事故リスク情報視認の有

無による事故リスク態度および安全運転意識の差異を確

認する．ここでは，表3中のA2-1 あるいはA2-2 の各

質問項目にて事故リスク情報を視認したと回答した者を 
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表4 事故リスク情報視認状況別の t検定結果 

 

表5 事故リスク情報知識水準別の t検定結果 

 

表6 道路情報板視認状況別のKruskal-Wallis検定結果 

 

 

参照群とし，それ以外を非参照群とした上で，事故リス

ク情報に対する態度および安全運転意識に関する回答の

平均値の差に関する検定を行った．検定結果は表4に示

す通りである．事故リスク態度および安全運転意識の各

質問項目は表3に示す 6 段階評価で回答を要請してお

り，例えば事故リスク情報態度のB1 の項目であれば，

「1．全然理解できない」～「6．とても理解できる」か

ら回答を要請している．すなわち，数値が高いほど情報

に対する理解度が高く，好意的態度を形成していること

を意味している．また，視認された設置個所について，

一般道路と高速道路の道路種別にそれぞれ検定を実施し

た．検定結果をみると，事故リスク情報態度および安全

運転意識の違いに関わらず，全ての項目において t値は

正の値を示していることから，参照群の方が非参照群と

比較して，事故リスク情報態度および安全運転意識への

評価が高いことが分かる．さらに，事故リスク態度につ

いてはB1：事故リスク理解度（高速）およびB2：降雨

事故リスク理解度の項目，安全運転意識については

C1：降雨時安全運転意識の項目以外では平均値に有意

な差があることが確認できる．これは，降雨時の危険性

については，すでにドライバーの一般的な危険認識が高

い水準にあるものと考えられる．対して，幹線道路や生

活道の危険性に関わる項目について，その差が顕著であ

ることから，情報提供が効果的に作用しているものと推

察される．以上より，実際に道路情報板にて事故リスク

情報を視認し参照したグループについては，非参照のグ

ループと比較して，多くの項目において情報への理解度

や納得度が高いことを示しており，また，安全運転意識

についても，参照グループでは，非参照のグループより

もその意識が高いことが読みとれる． 

 

4.2 事故リスク情報知識水準と事故リスク情報態度，安

全運転意識との関係分析 

本節では，事故リスク情報知識の有無による事故リス

ク態度および安全運転意識の差異を検証する．このため，

表3に示す質問項目A3-1あるいはA3-2の事故リスク情

報の知識を有すると回答した者を有識者群とし，それ以

外を無識者群とした上で，事故リスク情報に対する態度

および安全運転意識に関する回答の平均値の差に関する

検定を行った．結果を表5に示す．前節の分析と同様，

一般道路と高速道路の道路種別それぞれの知識の有無に

よって検定を実施した．その検定結果をみると，高速道

路上で提供された事故リスク情報に関する知識の有無に

よって，B1～B3 の降雨時や渋滞時の事故リスクに関す

る理解度や納得度の有意差が認められた．一方で，その 

他の項目については，有意差は確認されない結果を得た．

これは，有識者群（N=603）と無識者群(N=78)の各サンプ

ルサイズの差が大きいことが影響したものと推察される．

対して，一般道路上で提供された事故リスク情報に関す

る知識の有無の検定結果によると，B2：降雨事故リスク

理解度の事故リスク態度の項目，C1：降雨時安全運転意 

識の安全運転意識の項目を除いた多くの項目において t

値は正の値を示していることから，有識群の方が知識を

有していない群と比べ事故リスク情報態度および安全運

転意識に対する評価が高いことが分かる．個人の事故リ

スクに対する知識水準の違いによっても，事故リスク情

報に対する態度および安全運転意識に与える影響が異な

ることを示唆する結果を得た．特に，渋滞時の状況下，

幹線道路や生活道の事故リスクに関わる項目についてそ

の差が顕著であることがわかる．これは，降雨など恒常

的に意識される情報知識と比して，普段より意識するこ

とが少ない一般道路の事故リスクの情報知識は低いため，

参照群
（N=287）

⾮参照群
（N=394）

参照群
（N=212）

⾮参照群
（N=469）

平均値 平均値 平均値 平均値
B1 5.03 4.97 0.95 5.02 4.99 0.43
B2 5.26 5.16 1.80 * 5.27 5.17 1.61
B3 5.06 4.86 3.24 *** 5.09 4.88 3.14 ***
B4 4.67 4.47 2.73 *** 4.68 4.50 2.36 **
B5 4.82 4.55 3.94 *** 4.89 4.57 4.40 ***
B6 4.60 4.44 2.02 ** 4.67 4.43 2.84 ***
C1 5.17 5.10 1.26 5.17 5.11 0.86
C2 5.06 4.88 2.58 ** 5.11 4.88 3.21 ***
C3 4.73 4.41 4.04 *** 4.80 4.43 4.38 ***

***：0.01<p，**0.05<p，*：0.1<p

安全運転
意識

質問項⽬

事故リスク
情報態度

A2-1 ⾼速道路 A2-2 ⼀般道路

t値

差の検定 差の検定

t値

有識者群
（N=603）

無識者群
（N=78）

有識者群
（N=287）

無識者群
（N=394）

平均値 平均値 平均値 平均値
B1 5.04 4.68 3.40 *** 5.11 4.96 2.00 **
B2 5.24 4.96 3.24 *** 5.26 5.18 1.29
B3 4.98 4.67 3.31 *** 5.12 4.88 3.45 ***
B4 4.58 4.41 1.48 4.83 4.45 4.74 ***
B5 4.68 4.58 0.95 5.09 4.51 8.03 ***
B6 4.51 4.51 -0.04 4.65 4.45 2.26 **
C1 5.14 5.00 1.58 5.12 5.13 -0.11
C2 4.97 4.82 1.47 5.07 4.91 2.21 **
C3 4.53 4.64 -0.89 4.76 4.46 3.43 ***

事故リスク
情報態度

安全運転
意識

***：0.01<p，**0.05<p，*：0.1<p

質問項⽬ 差の検定 差の検定

t値 t値

A3-1 ⾼速道路 A3-2 ⼀般道路

⾼頻度群
（N=422）

中頻度群
（N=195）

低頻度群
（N=64）

平均値 平均値 平均値 ⾼-中 ⾼-低 中-低
B1 5.09 4.84 4.84 *** ***

B2 5.27 5.08 5.16 *** ***

B3 5.06 4.80 4.67 *** *** ***

B4 4.65 4.42 4.36 *** ***
B5 4.78 4.48 4.47 *** *** ***
B6 4.60 4.36 4.33 *** **
C1 5.20 5.01 5.05 *** ***
C2 5.04 4.84 4.75 *** *** **
C3 4.64 4.38 4.39 *** ***

質問項⽬

***：0.01<p，**0.05<p，*：0.1<p

事故リスク
情報態度

安全運転
意識

多重⽐較結果の
有意確率

A1 道路情報板の視認状況

有意確率
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それを獲得している人とそうでない人とで明確な違いが

出たものと推察される． 

 

4.3 道路情報板の視認状況と事故リスク情報態度，安全

運転意識との関係分析 

本節では道路情報板の視認状況による事故リスク情報

に対する態度および安全運転意識の差異を確認する．こ 

のため，表3中の質問項目A１の普段の情報板を視認し

た回答者のうち，「6．常にみている」および「5．よくみ

ている」と回答した方を高頻度群とし，「4．ときどきみ

ている」および「3．あまりみていない」と回答した方を

中頻度群とし，それ以外を低頻度群と分類した上で，事

故リスク情報に対する態度および安全運転意識に関する

回答の平均値について，Kruskal-Wallis検定を行った結果

を表6に示す．検定結果によると，すべての項目におい

て有意水準 1 %で道路情報板の視認状況ごとの平均値に

差があると判定された．さらに，多重比較を行った結果

をみると，全ての項目において，高頻度群と中頻度群と

では平均値に有意な差があることが確認できる．また，

事故リスク態度については，B3：渋滞時事故リスク理解

度およびB5：事故リスク理解度（一般）の項目，安全運

転意識についてはC2：渋滞時安全運転意識の項目につい

ては，全ての組み合わせにおいて，有意差があることを

示した．このため，普段から道路情報板の情報を参照し

ている高頻度群については，その他の群と比較して，多

くの項目において情報態度への理解や高い安全運転意識

を示しており，特に渋滞時の危険性に関わる項目につい

てその差が顕著であることがわかる． 

 

表7 潜在変数と観測変数の概要 

潜在変数 観測変数 尺度 

― A1：文字情報板の視認状況 1：全くみていない ～ 6：常に見ている 

― 

A2：事故リスク情報板の視認状況 

1：いずれも視認していない 

2：高速道路上の情報板のみ視認した 

3：一般道路上の情報板のみ視認した 

4： 高速道路，一般道路上の情報板のどちらも視認した 

― 

A3：事故リスク情報の知識水準 

1：いずれも知らない 

2：降雨時・渋滞時事故リスク（高速道路上での提供情報）のみ知っている 

3：一般道路における事故リスク（一般道路上での提供情報）のみ知っている 

4：降雨時・渋滞時事故リスク，一般道路における事故リスクのどちらも知っている 

事故リスク情報態度 B1：事故リスク理解度（高速道） 

B2：降雨時事故リスク納得度 

B3：渋滞時事故リスク納得度 

B4：事故リスク情報理解度（一般道） 

B5：事故リスク情報納得度（一般道） 

B6：倍率事故リスク情報態度 

1：全く理解できない ～ 6：とても理解できる 

1：全く納得できない ～ 6：とても納得できる 

1：全く納得できない ～ 6：とても納得できる 

1：全く理解できない ～ 6：とても理解できる 

1：全く納得できない ～ 6：とても納得できる 

1：全然そう思わない ～ 6：とてもそう思う 

安全運転意識 

C1：降雨時安全運転意識 

C2：渋滞時安全運転意識 

C3：事故リスク情報安全運転意識 

1：一般道路の方が10倍ほど事故を起こしやすい～5：高速道路の方が10倍ほど事故

を起こしやすい 

1：一般道路の方が10倍ほど事故を起こしやすい～5：高速道路の方が10倍ほど事故

を起こしやすい 

1：一般道路の方が10倍ほど事故を起こしやすい～5：高速道路の方が10倍ほど事故

を起こしやすい 

事故リスク知覚 D1：事故引き起こしリスク 

D2：事故巻き込まれリスク 

D3：重大事故リスク 

1：全然そう思わない ～ 6：とてもそう思う 

1：全然そう思わない ～ 6：とてもそう思う 

1：全然そう思わない ～ 6：とてもそう思う 

― 

高速道路利用意向 一般道と高速道を選べる場合にできるだけ高速道路を利用しようと思っているか． 

（1：全然そう思わない ～ 6：とてもそう思う） 

高速道路利用頻度D 1：高速道路の運転頻度が毎日，0：それ以外） 

若年層D 1：回答者の年代が40代未満 ，0：回答者の年代が40代以上 

男性D 1：回答者の性別が男性の場合，0：そうでない場合 

地域D 1：調査配布地点が松山都市圏，0：そうでない場合 
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図7 共分散構造モデルのパス図およびパラメータ推定結果 

 

4.4 共分散構造モデル分析結果 

続いて，利用者の事故リスク情報板の視認状況，事故

リスクの知識水準および道路情報板の視認状況が事故リ

スク情報態度および安全運転意識に及ぼす影響構造を把

握するため，共分散構造モデルを用いて検証する．構築

したモデルにおける，潜在変数は表7に示すように，

「事故リスク情報態度」，「安全運転意識」および「事故

リスク知覚」とした．さらに，情報獲得状況に関わる規

定要因としては，事故リスク情報板の視認状況，事故リ

スクの知識水準および道路情報板の視認状況を考慮す

る．なお，事故リスク情報板の視認状況および事故リス

クの知識水準については，一般道路・高速道路の各設問

回答（A2-1,A2-2,A3-1,A3-2）から合成し，表に示す 4 水

準にて考慮している．また，それらの変数に加え，性

別，年齢の他といった個人の特性や属性に関する変数を

採用している．これは，個人の考え方についても安全運

転意識に影響するものと思われるため，変数として取り

扱うこととした． 

図7に共分散構造モデル分析の推定結果を示す．また，

得られた標準化総合効果を表8に示す．表中の値は，総

合効果の値，すなわち直接効果と間接効果の合計を示す．

表の列は回帰分析での独立変数を示し，表の行は従属変

数を示す．まず，モデルの適合度指標については，GFI，

AGFI および RMSEA はそれぞれ 0.85,0.81,0.09 の値を示

しており，比較的良好な適合度指標のモデルを構築する

ことができたといえる．次に，パラメータの推定結果に

ついて読み取ると，「文字情報板の視認状況」，「事故

リスク情報板の視認状況」および「事故リスク情報の知

識水準」と「事故リスク情報態度」とのパスにおいて有

意な正の影響を与えることを示した．さらに，それら情

報獲得状況に関する変数が「事故リスク情報態度」の向

上を介して，「安全運転意識」の向上へ繋がる効果の可

能性が示された．加えて，それらの標準化総合効果につ

いて比較すると，「文字情報板の視認状況」が最も高い

値（0.15）を示し，次いで「事故リスク情報の知識水準」

（0.12），「事故リスク情報板の視認状況」(0.08)の順に高

い値を示した．ゆえに，道路情報板の視認状況の違いが

情報獲得に関する変数の中で影響の大きい変数であると

言える．このことから，普段より情報探索意向の強いド

ライバーほど，事故リスク情報のような客観的な事実情

報の発信に対し納得し，肯定的に受け止める傾向が強い

ことが推察される．また，そのような個人の情報利用特

性による影響ほどではないものの，文字情報板を介し事

故リスク情報を提供することにより，情報利用特性の低

いドライバーに対しても交通事故リスクに対する態度お

よび安全運転意識の向上に対する一定の効果があること

も示唆された．そして，回答者の個人属性による「安全

運転意識」への影響についてもみると，高速道路利用頻

度ダミー，男性ダミーおよび若年層ダミーの観測変数が

有意に負の影響を与えるとの結果を得た．このことから，

毎日高速道路を利用する高頻度ドライバーに比べ，低頻

度のドライバーや女性，壮年層や高齢のドライバーの安

全運転意識が高いことが示唆された．さらに，高速道路

利用意向，地域ダミーの変数が有意に正の影響を与える

結果を示しており，地域性や高速道路など事故リスクの
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表8 共分散構造モデルにおける標準化総合効果の結果 

 

 

低い利用意向の違いについても，「事故リスク情報態度」

や「安全運転意識」に対し影響することが示された． 

その一方，「事故リスク知覚」は「事故リスク情報態

度」に対し負の影響，すなわち事故リスクを過大に知覚

するドライバーほど理解度・納得度が低い傾向を示した

ものの，有意差は認められないとの結果を得た．これは，

先行研究の知見 8）を踏まえると，「事故リスク知覚」と

「事故リスク情報態度」とを結びつける媒介要因として，

「運転に対する恐怖」など感情に基づく要因が影響した可

能性が推察される．すなわち，「事故リスク知覚」は「運

転に対する恐怖」を介して，「事故リスク情報態度」へ

影響する意識構造が推測される．しかしながら，本分析

の枠組みではこの点において推測の域を出ないため，そ

れらを考慮したより精緻な意識構造分析による究明が今

後望まれる． 

 

5．おわりに 

本稿では，文字情報板による事故リスク情報を対象に，

道路利用者の情報獲得の違いがドライバーの事故リスク

情報に対する態度や安全運転意識に及ぼす影響構造を明

らかとした．具体的には，新潟都市圏ならびに松山都市

圏において，道路情報板による情報提供を試行し，その

期間中に実施されたアンケート調査データを用いて，道

路利用者の情報獲得量が情報への態度や安全意識に与え

る影響を共分散構造モデルにより分析した． 

その分析の結果，本研究で定義した情報獲得状況に関

わる規定要因が道路利用者の安全運転意識および事故リ

スク情報態度に対して有意に正の影響を与えることを示

し，安全運転意識の向上に寄与する可能性を示した．す

なわち，本研究で措定した仮説構造を支持する結果を得

た．また，道路情報板を活用した情報提供の効果として，

その他の情報獲得に関する規定要因に比して，その影響

値は小さいものの，事故リスク情報板の視認が安全運転

意識の向上に影響を与えることを示した．すなわち，ド

ライバーの事故リスク情報に対する態度および安全運転

意識に与える影響が，事故リスク情報板を視認したこと

により改善されうることを確認した． 

以上より，実際に道路上における文字情報板を介し事

故リスク情報を提供することにより，道路利用者の事故

リスク情報に対する態度および安全運転意識が高まる可

能性が示された．このことから，カーナビゲーションや

インターネットによる広域的な事故リスク情報の提供に

加え，道路文字情報板，すなわち定点かつ随時に提供可

能な情報媒体の活用についても併せて実施することへの

有用性を示したものと考えられる． 

その一方で，回答者の個人属性や地域によっても，「安

全運転意識」が大きく異なることを明らかとした．この

ことから，今後は，個人それぞれの日常の交通実態や道

路利用に即した事故リスク情報の提供，あるいはリアル

タイムの事故リスク情報提供などの検討が必要であるも

のと考えられる．このため，情報の提供位置，提供のタ

イミング，提供する時間や情報提供のコンテンツの違い

      独⽴
従属

⾼速道路
利⽤意向

⾼速道路
利⽤頻度D 地域D 若年層D 男性D

事故リスク
情報知識⽔準

事故リスク情
報板

視認状況

⽂字情報板視
認状況 事故リスク知覚 事故リスク情報態度 安全運転意識

事故リスク情報態度 0.082 -0.094 0.116 0.144 0.103 0.185 -0.007
安全運転意識 0.066 -0.076 0.093 -0.062 -0.158 0.115 0.083 0.149 -0.006 0.802
事故リスク情報
理解度（⾼速道） 0.054 -0.062 0.076 0.094 0.068 0.122 -0.005 0.656
降⾬時事故リスク情報
納得度 0.061 -0.070 0.086 0.106 0.077 0.137 -0.005 0.741
渋滞時事故リスク情報
納得度 0.065 -0.074 0.092 0.114 0.082 0.147 -0.005 0.791
事故リスク情報
理解度（⼀般道） 0.053 -0.061 0.075 0.092 0.067 0.119 -0.004 0.644
事故リスク情報
納得度（⼀般道） 0.049 -0.056 0.069 0.085 0.062 0.110 -0.004 0.594
倍率事故リスク
情報態度 0.050 -0.058 0.071 0.088 0.063 0.113 -0.004 0.611
降⾬時安全運転
意識 0.052 -0.060 0.074 -0.049 -0.125 0.091 0.065 0.117 -0.004 0.633 0.788
事故リスク情報
安全運転意識 0.039 -0.045 0.055 -0.037 -0.094 0.068 0.049 0.088 -0.003 0.475 0.592
渋滞時安全運転
意識 0.055 -0.063 0.078 -0.052 -0.132 0.096 0.070 0.125 -0.005 0.672 0.837
重⼤事故
リスク 0.137
事故巻き込まれ
リスク 0.882
事故引き起こし
リスク 0.643

正の効果
負の効果
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に着目した影響分析について，検討を行う予定である． 

さらに，本研究の分析の枠組みでは，ドライバーの「運

転に対する恐怖」など感情に基づく要因が「「事故リス

ク情報態度」および「安全運転意識」に及ぼす影響を検

証できていない限界を持つ．このため，今後は，それら

の影響を含めたより精緻な意識構造の検証が求められる． 
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