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北海道内に広域に点在する各都市間の距離は長く、それらを結ぶ主要な道路となる一般国道

のうち9割以上が2方向2車線道路で構成されている。交通安全などを図るため道路利用者に対し

道路構造や線形などに関する警戒標識が多く設置されているが、多種多様な標識との重複設置

箇所も多く見られる。そこで維持管理点検手間や費用増大及び景観阻害への対応も含め、安

全・安心な走行に資する新たな標識改善案の検討を進めているので報告する。 
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1.  はじめに 

 
北海道内に広域に点在する各都市間では、長距離で長

時間の移動も多くなり、主要な移動経路と考えられる一

般国道は9割以上が2方向2車線道路占めており、安全・

安心で分かりやすく、また、多様なニーズにも対応する

新たな道路標識や路面標示について設計検討することは

重要である。 

現状の一般国道では、特に警戒標識が、道路線形（曲

線半径、縦断勾配）その他、道路構造が規定値内であっ

ても道路利用者の交通安全を図るためなどを目的とし、

道路構造等に対する警戒を促す各種「警戒標識」の設置

されている他にも、より一層の交通事故抑制に努める目

的と推察され、各区間でも異なる標示内容の「法定外標

識」が重複設置されている区間の事例も見受けられる。 

  その様な現状に対し、「道路標識設置基準・同解説」
1)中においても「警戒標識は設置本数がただちに整備水

準の指標とはならず、警戒標識の過度な配置はかえって

警告効果を弱め、標識乱立の一因ともなるので、適正な

設置計画を立てることが重要」とされており、道路標識

の分かりやすい標示内容や乱立状況の改善は、道路利用

者のより安全で快適な走行を補助し、道路管理者による

維持管理の効率化やコスト縮減にも資すると考えられる。  

また、北海道観光の重要な資源とも言える良好な景観

眺望の向上などにも良い影響を及ぼすことも期待される。 

本稿では、現時点での本研究に関する調査等の実施状

況や今後の検討見通し、最終的な研究成果目標などにつ

いて報告する。 

2.  本研究に関する基礎的調査の実施状況 

 
(1) 一般国道びおける区間カルテ対象区間の抽出   

図-1のとおり北海道内の一般国道の2車線道路10路線を

対象とし2)、下記 (1)～(5) を観点に整理区間を抽出した。 
 

(1) 道路構造：直線区間、カーブ区間、縦断線形 
(2) 横断面構成：車線、路肩、歩道の有無 
(3) カーブ諸元：曲線半径 
(4) 抽出区間数：1路線当り15区間以上、計264区間 
(5) 1区間当りの延長：500m～1km 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(2) 区間のカルテ整理・作成の試行 
 10路線264区間における道路構造や道路標識・路面標

示の配置状況その他走行性、安全性など下記に示す各要

素の現状から、図-2の区間カルテを試行的に作成した。 

図-1 区間カルテ整理の対象とした道路 
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・各対象区間カルテ作成に用いた要素 

   1)区間概要、2)道路構造、3)路面標示、4)路面標 

   示、5)横断面構成、6)道路標識、7)道路サービス 

   性能（走行性（旅行速度）、安全性（事故率）、 

景観性など） 

 

 

 

 

(3) 区間カルテをベースとした分類作業の試行 
 (2)で作成した区間カルテの作成に用いた要素をベー 

スとした階層クラスター分析のウォード法（※階層クラ 

スター分析とは、データ群の中から最も近いデータ同士 

を順にまとめて徐々にクラスターの数を少なくしていき、 

ウォード法とは、クラスター内の平方和を最も小さくす 

る手法）により、郊外部2車線道路の道路標識・路面標 

示設置傾向の分類作業を試みたところ、10路線264区間 

において下記8分類となり、最も多いのはクラスタータ 
イプ2の96区間(36%)、最も少ないのはクラスタータイプ 
6の4区間(2%)という結果で、以下に図-3の各クラスター 
別の区間設置数一覧表及び各クラスタータイプの説明と 
特徴的な状況写真を示す。 
 

 
図-3 各クラスター別の区間設置数一覧表 

 

 

写真-1 クラスタータイプ1（32区間） 
               中央分離帯設置のカーブ区間における、視線誘導 
             多用区間かつ冬季景観ポイントが低い区間 

 

写真-2 クラスタータイプ2（96区間） 

       一般的な国道郊外部の歩道・中央分離帯の無いカ

ーブ区間における、路面標示が無い区間 

 

※昼間12時間平均旅行速度

※交通量はR3道路交通センサス

※H24～R3イタルダ事故データの10年間を対象とした上り下りの合計件数

⑥視線誘導

視線誘導標(※) 線形標示板 視線誘導柱 その他

路線名 国道37号 区間NO 16 2/2

反射テープ 視線誘導密度 (本/m) 標識＋視線誘導 (本/m)

無 0.0169 0.0311
自発光型 0 0 0 0

内部照明 0 0

⑦その他構造物

中央分離帯 縁石 カーブミラー 砂箱 電柱

0 0

その他 0 0 0 0

標識

数量
（枚）

再帰反射 1 4 1 0

有 無

⑧景観性・その他

夏期景観ポイント 冬期景観ポイント サービス速度（km/h）

防雪柵 情報版 照明 信号

無 無 無 無 有 無

1 1.93 59.2

⑨安全性

事故対象起点KP 事故対象終点KP 延長（km） 交通量（台）

無

車両相互その他 路外逸脱 工作物衝突 車両単独その他 計 死傷事故率

32661 33015 0.354 3,809

事故件数

人対車両 正面衝突 追突 出会頭 右左折時

0 0 0 0 0.0

⑩死傷事故発生状況

0 0 0 0 0 0

事故類型死者数 重傷者数 軽傷者数 夏・冬 昼・夜 路面状態センサス区間番号 路線番号 発生地点KP 年 月 日

⑪備考

【クラスター2】
一般的な国道郊外部の歩道・中央分離帯の無いカーブ区間における、路面標示が無い区間

1 2 3 4 5 6 7 8

国道37号 20 2 11 2 0 0 0 4 1

国道38号 20 4 4 7 0 0 0 4 1

国道39号 20 8 0 0 0 8 0 4 0

国道228号 22 0 10 0 0 0 2 5 5

国道243号 20 0 4 2 0 8 0 5 1

国道273号 30 0 10 0 0 5 0 8 7

国道274号 50 14 21 0 3 0 0 6 6

国道275号 22 0 11 0 1 0 2 5 3

国道276号 24 0 11 0 0 0 0 7 6

国道393号 36 4 14 1 7 0 0 8 2

計 264 32 96 12 11 21 4 56 32

割合 100% 12% 36% 5% 4% 8% 2% 21% 12%

区間数
クラスター別区間数

図-2 各区間カルテの作成事例 
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写真-3 クラスタータイプ3（12区間） 

          一般的な国道郊外部の歩道・中央分離帯が無く比

較的勾配が急な区間における、カラー舗装区間か

つサービス速度が高い区間 

        
写真-4 クラスタータイプ4（11区間） 

      カーブ区間で勾配が急な区間において、事故率が 
高く安全性の注意を促す標識や標示の多用区間 

 
写真-5 クラスタータイプ5（21区間） 

     全てカーブ区間で路肩狭小が比較的多い区間に

おける、自転車走行帯設置区間かつ景観も良く交

通量が少ない区間 

 
写真-6 クラスタータイプ6（4区間） 

        ラウンドアバウト区間における、標識・標示多 
用区間 

     
写真-7 クラスタータイプ7（56区間） 

      ほとんどが勾配の緩い直線区間における、標識・ 
標示が少なくかつ事故率が低い区間 

 
写真-8 クラスタータイプ8（32区間） 

           カーブ区間かつ勾配が急な区間において、事故率 
が高く安全性の注意を促す標識や標示の多用区間 

 
(4) 道路構造と道路標識、路面標示の関係性分析 
 上記(2)、(3)までの作業で作成した各区間カルテ中の 

道路構造でカーブ区間に該当する192区間における道路 

標識設置状況及び直線区間も含む全264区間における交 

通事故率の関係性等を分析したうちの一部を下記に紹介 

する。 

 図-4に示すのは、曲線半径ごとのカーブ警戒標識設置 

状況だが、「道路構造令の運用と解説」3)でも規定され 

ているとおり、郊外部2方向2車線の主たる道路構造区分 

である第3種道路の設計速度60～80kmにおける望ましい 

値とされる最小曲線半径200～400mを有する区間でも概 

ね70%以上の設置状況が確認された。 

 

 

 
図-4 曲線半径ごとのカーブ警戒標識設置状況 

■カーブ標識有 ■カーブ標識無 －設置率
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また、図-5 に示すとおり、特に望ましい値以下となる 
小さな曲線半径50～150mを有する区間では、カーブ警 
戒標識に加え、更なる注意喚起を促す法定外標識が、概 
ね30%の設置状況となっており、道路管理上においても 
曲線半径の小さな区間での交通事故発生防止に努めてい 
ると推察される。 
 

 

 
 
 
 以上のとおり、曲線区間に対するカーブ警戒標識及び 
それに加え特に曲線半径の小さな区間での法定外標識設 
置による更なる注意喚起を例に、現状における道路利用 
者への警戒周知に努めている分析結果を説明したが、一 
方でその様な現状と事故率の関係性を考察すると、下記 
図-6に示す直線・曲線全264区間での注意喚起など各種法 

定外標識や路面標示の有無、また、図-7に示す各区間内 

の標識密度(本/100m)割合の高低いずれも問わず、死傷 

事故率0%の区間が70%以上を占める調査結果が得られた。 

 

 

 
 
 
 

 
          
 
 

3.  新たな道路標識図案作成と道路利用者意識調査 

 
(1) 新たな道路標識の素案作成 

新たな道路標識素案作成における基本的な考え方とし

ては、前項までに説明した基礎的な各調査結果等も参照

し、道路利用者の安全・安心な道路通行確保のための警

戒周知を見やすく伝え、また、維持管理コスト縮減など

も図れることを改善を目標とし、図-8、9、10に示す従来

型の各警戒標識の標示内容を集約した新たな統合型警戒

標識に関する現時点の図案を検討、作成した。 
 

                  
 
 
 
 

        

 
 
 
 

 
 
 
 
 

図-5 小さな曲線半径での法定外標識設置状況 

図-6 法定外標識・路面標示有無による死傷事故率割合 

図-7 標識設置密度(本/100m)別による死傷事故率割合 

図-8 ①屈曲・勾配・すべり警戒標識の統合型警戒標識 

図-9 ②道路交差点・屈曲・法定外標識の統合型警戒標識 

図-10 ③つづら折あり・動物飛び出しの統合型警戒標識 

 

従来型警戒標識 統合型 

警戒標識 

従来型警戒標識 
統合型 

警戒標識 

従来型警戒標識 統合型 

警戒標識 

■カーブ標識有 ■カーブ標識無 －設置率

※H24～R3の交通事故ﾃ゙ ﾀーによる 

※H24～R3の交通事故ﾃ゙ ﾀーによる 
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(2) 道路標識に対する道路利用者意識調査実施と結果 

引き続き進める新たな道路標識の検討の参考とするた

め、前項で示した新たな道路標識図案に対する感じ方や

その他道路標識に関する意見などについて、20～60代各

100名、計500名の男女(※男性338名、女性162名)を対象

としたWeb方式による道路利用者意識のアンケート調査

を実施した。 
まず、設問1～3において、前項で示した警戒標識各3

種類の新たな図案に対し、図-11に示す評価軸により道

路利用者の感じ方を調査した。 
 

 
 
 
 次に、設問4として、図-12に示す調査内容により道路 

利用者の警戒標識に関する意見を調査(※複数回答可)し、

最後の設問5において、道路標識のデザイン(標示内容)

などに対する自由意見を伺った。 
 

 
 
 

各警戒標識改善に向けたアンケート調査結果集計では、 

図-8、9、10に示した①、②、③ともに、従来型が良い、 

やや良いを合わせ約50%、統合型が良い、やや良いを合 
わせ約40%が支持され、残りの約10%がどちらとも言え

ないという調査結果となった。 

 

 

 
 

図-12に示した、道路利用者の警戒標識に関する意見 

調査では、図-14に示す集計結果のとおり、警戒標識の 

設置数については、標識図案統合により減らた方が良い

と今のままで良いという回答数が拮抗しており、同じく

標示内容自体も図案統合し減らした方が良いと今のまま

で良いが拮抗する結果となった。 

一方で、警戒標識の大きさについては、「大きくした

方が良い」という意見が、「今のままで良い」という意

見の2倍近く見られた。 

 

 

 

 

最後に、設問5の道路標識のデザイン(標示内容)など 

に対する自由意見については、アンケート回答者全500 
名中のうち、270名から回答があり、それを回答内容中 
の主たるキーワードから図-15のとおり分類したところ、 
上記図-14でも示した「警戒標識を大きくした方が良い」 

という意見にも通じると考えられる「視認性向上」を望 

む意見が最も多く見られ、また、その点とも関係する可 

能性が考えられる「安全性重視」という意見も多く、そ 

れに次いで「景観」「デザイン性」という回答があった。 

 

 

 

 

 

4.  これまでの結論および今後の進め方の展望 

 
 本研究では、これまでに対象道路の現況や道路利用 

者へのアンケート調査を進めてきたが、例えばカーブ区 

間での警戒標識設置や区間によってはそれに加えた法定 

図-11 各3種類の新たな図案に対する感じ方の評価方法 

 

図-12 道路利用者の警戒標識に関する意見の調査内容 

 

図-14 道路利用者の警戒標識に関する意見の調査結果 

 

図-13 警戒標識に関する意見の調査結果 

 

図-15 道路利用者の警戒標識に関する意見の調査結果 

 



 

HONDA Takumi, KURATA Kazuyuki, NAKAMURA Hiroshi 

外標識設置などにより道路利用者への注意喚起を行って 

きた道路管理者による対応は妥当と考えられる一方で、 

法定外標識設置の有無や標識設置密度の高低が必ずしも 

死傷事故率など道路区間の安全性を示す指標と連動する 

ものでは無いとも考えられる。 

 また、道路利用者へのアンケート調査からは、道路標 

識に対する感じ方は人それぞれではあるものの、道路標 

識自体を大きくすることや視認性向上など「見やすさ」 

を望む声などが確認された。 

 今後は、引き続き、これまでの各調査結果や道路利用 

者アンケート結果より得られた知見や意見なども参考と 

し、特に現状で道路標識設置が過多と見られる区間を主 

に、道路利用者の見やすさを踏まえた標示内容の統合な 

どにより道路標識設置本数も減らすことで、道路維持管 

理費用縮減にも寄与する新たな道路標識の本格的な検討、 

設計を進め、それに基づく試作版を制作し、道路管理者 

とも調整の上で社会実装することを目指す。 
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