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北海道におけるランブルストリップの開発について

Development of Rumble Strips in Hokkaido
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北海道は、平成１３年の都道府県別の交通事故死者数が、５１６人で１０年連続全国１位を記録する
など依然として多く、死者数を減少させることが急務である。特に国道においては、全道路種別
における事故発生件数の割合が２６％に対し、死者数は、４９％を占めるなど重大事故が多発してい
る。死亡事故に至りやすい事故形態は、人対車両を除いて、正面衝突、路外逸脱、工作物衝突事
故などの郊外で多く発生する事故である。郊外部では、走行速度が高くなりやすい傾向が見られ
るために、結果的に死亡事故に至りやすいと推察される。このような事故を減少させるために、
米国ではランブルストリップ（Rumble Strips）の有効性が、近年報告されている。ランブルス
トリップは、道路の路肩またはセンターの舗装路面上に設置された隆起状あるいは溝状の直線パ
ターンである。その目的は、車両が部分的あるいは完全に車線を逸脱した時に、タイヤがランブ
ルストリップ上を通過することにより突然ゴロゴロと音が発生し、さらに車両やハンドルも振動
させ、運転者に対し覚醒や注意を促すことである。従って、うっかり、ぼんやりや居眠りによる
事故に対し有効な事故対策手法である。
本報告は、米国におけるランブルストリップを調査し、いくつかのパターンを苫小牧寒地試験

道路に試験施工を行い、実走行の試験を行った結果を報告するものである。
≪キーワード：ランブルストリップ；交通事故；車線逸脱；路外逸脱；正面衝突≫

In２００１, Hokkaido had５１６ traffic fatalities, more than any other prefecture of Japan. That year
was the tenth consecutive year for Hokkaido to hold this ranking, which shows how imperative it
is that this prefecture cut its traffic fatalities. While national highways account for only２６％ of
traffic accidents, they account for４９％ of traffic fatalities. If we look at traffic fatalities that do not
involve pedestrians, we see that they tend to be f rom head - on collisions, run - off - the - road
accidents, and collisions with structures in rural areas. Rural areas tend to have high driving
speeds, to which is attributed the high fatality rate. Recent findings in the U.S. have demon-
strated the effectiveness of rumble strips intended to reduce rural accidents. These strips of
grooves or bumps are installed on the road shoulder or along the center strip. A vehicle that
begins to deviate from the roadway encounters the strip, and the vehicle’s movement over the
strip generates noise and vibrates the vehicle’s steering column and chassis to alert or wake up
the driver. This is what makes rumble strips so effective against absentminded or drowsy drivers.
This paper reports on a survey of literature on rumble strips in the U.S. and describes the results
of a driving test using rumble strips installed at the Tomakomai Winter Test Track in Hokkaido
based on various patterns of those in the U.S.
≪Keywords : rumble strips, traffic accident, lane departure, run-off-the-road, head-on≫
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１．まえがき

北海道の交通事故は、都道府県別の交通事故死者数

が、平成１３年で１０年連続全国１位を記録するなど依然

として多く、死者数を減少させることが急務である。

特に国道においては、全道路種別における事故発生件

数の割合が２６％に対し、死亡事故件数は、４５％を占め

るなど重大事故が多発している。死亡事故に至りやす

い事故形態は、人対車両を除いて、正面衝突、路外逸

脱、工作物衝突事故などの郊外で多く発生する事故で

ある。郊外部では、走行速度が高くなりやすい傾向が

見られるために、結果的に死亡事故に至りやすいと推

察される。北海道では、特に正面衝突・路外逸脱事故

の割合が高く、何れかの事故対策が必要である。

このような事故を減少させるために、米国では写真

－１のようなランブルストリップ（Rumble Strips）

の有効性が、近年報告されている。ランブルストリッ

プは、道路の路肩の舗装路面上に設置された隆起状あ

るいは溝状の直線パターンである。その目的は、車両

が部分的あるいは完全に車線を逸脱した時に、タイヤ

がランブルストリップ上を通過することにより突然ゴ

ロゴロと音が発生し、さらに車両やハンドルも振動し

て運転者に対し、覚醒や注意を促すことである。従っ

て、うっかり、ぼんやりや居眠りによる事故に対し有

効な事故対策手法である。施工単価が安いので、費用

対効果が非常に良く、最近はセンターラインに設置す

る州も見られる。

本報告は、米国におけるランブルストリップの設置

状況を調査し、苫小牧寒地試験道路においていくつか

のパターンのランブルストリップの試験施工を行い、

被験者を募って、実際の走行に対し、アンケート調査

を行ったので、その結果を報告するものである。

２．北海道における交通事故の発生状況

北海道の交通事故件数は、図－１に示すように平成 １０年以降増加傾向にあるが、交通事故死者数は、減少

傾向にある。しかし図－２に示すように国道での事故

発生状況は、道路延長が７％であるのに対し、交通事

故件数では２６％、死者数では４９％を占めている。事故

類型では、全国に比べ図－３に示すように死亡事故に

おける正面衝突と路外逸脱事故が多い傾向がある。こ

れらの原因として、北海道は全国に比べ都市間距離が

長く、広域分散型社会であることと、高速道路の整備

率が低いこと、対面２車線道路の割合が高いことが挙

げられる。その結果、貨物輸送を含めた交通が国道に

集中し、さらに高速走行に対するニーズも高いため旅

行速度も高くなると考えられる。従って郊外部の２車

図－１ 北海道における交通事故件数と
交通事故死者数の推移

図－２ 北海道における道路別事故発生状況（H１３）

図－３ 北海道と全国における事故類型別
事故発生状況（H１２）

写真－１ 米国におけるランブルストリップ設置例
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線道路においては正面衝突、路外逸脱事故の事故が発

生しやすく、死亡事故にも至りやすいと推察される。

３．米国におけるランブルストリップの概要１）

ランブルストリップの意味は、ランブル（rumble）

が、〈車などが〉ガラガラ［ゴロゴロ］音を立てて進

むことであり、ストリップ（strips）は、細長い形が

続くことである。

ランブルストリップには、主に２つの機能がある。

・まもなく道路に変化があることを運転者に警告す

る。

・車道から逸脱している、または逸脱しそうになって

いる、あるいはセンターラインを越えていることを

運転者に警告する。

最初のランブルストリップは、１９５５年にニュージ

ャージー州に“singing shoulders”として設置された。

この時は波状のコンクリート製であった。１９６０年代に

入り、様々な州で異なった形のランブルストリップが

設置されたが、その効果が報告されたのは、最近であ

る。

３．１ ランブルストリップの種類

ランブルストリップは、ミルドタイプ（Milled type：

切削式）、ロールドタイプ（Rolled Type：転圧式）、

フォームドタイプ（Formed Type：成形式）、レイズ

ドタイプ（Raised type：隆起式）の４種類に分類さ

れ、各州で異なった規格で設置されている。

３．１．１ ミルドタイプ（Milled type：切削式）

ミルドタイプは、機械で切削されたタイプで、現在

米国の多くの州で、最も普及しているタイプである。

なぜならば既存のアスファルトやコンクリート舗装に

施工でき、舗装構造に悪影響を及ぼさないからであ

る。通常、このタイプは溝の深さが１３～１６mmで、縦

断方向に１８０mm、横断方向に４００mmの大きさであ

り、外側に外測線から３００～４００mm離して設置され

る。タイヤがこの上を通過するときに、溝に落ち込ん

で音と振動を発生させる。米国の実道試験によると、

特に大型トラックが道路から逸脱する時の警告に対

し、効果的であることが示された。ヴァージニア州運

輸局が行った実地試験２）によると、ミルドタイプは、

ロールドタイプよりも振動で１２．６倍、音で３．４倍の効

果があると測定された。

ミルドタイプは、通常半径３００mmの回転ドラムの

切削ヘッドによって、路肩に、滑らかかつ均一に１３mm

の溝が作成される。

３．１．２ ロールドタイプ（Rolled Type：転圧式）

およびフォームドタイプ（Formed Type：成形式）

ロールドタイプおよびフォームドタイプは、新設ま

たは再舗装される際の加熱されたアスファルトに対

し、円または V型の溝を押しつけて設置され、米国

においては深さ３２mm、幅４０mm、タイヤの落ち込み

は約０．７５mmである。これらはドラムに溶接された鋼

管パイプが、アスファルトが熱いうちに、転圧されて

成型される。

北海道においては、ロールドタイプが JHによって

道央道に設置されている。２）

３．１．３ レイズドタイプ（Raised type：隆起式）

レイズドタイプは、５０～３０５mmの幅の丸みを帯び

ているものかもしくは長方形の凸形のストリップで、

新設または既設の舗装に接着される。従ってレイズド

タイプの使用は、通常除雪を必要としない温暖な地域

に限定される。

３．２ 米国における設置状況

米国においてランブルストリップは、以下のよう

な場所に設置されている。

・有料道路のサービスエリアの手前で運転者に減速す

るよう警告する

・カーブの工事区間で車線変更が必要なところ

・信号の手前

・路肩

・２車線幹線道路の道路中央線

写真－３ 米国におけるロールドタイプ

写真－２ 米国におけるミルドタイプ
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米国では、現在１８の州に設置されている。各州のラ

ンブルストリップの規格は、各々異なっており、その

一覧を表－１に示す。表－１に示すように、様々な規

格があり、どのタイプまたは規格が効果的なのかは、

報告されていない。最も多いのは、ミルドタイプであ

る。レイズドタイプは、フロリダ州のみである。ロー

ルドタイプおよびフォームドタイプが少ない理由は、

施工が舗装の敷設時に限定されるからである。５０州の

内１８州だけの設置であるが、設置されている延長は長

い。例えばイリノイ州では１９９０年から１９９３年までに４５７

km、カリフォルニア州では１９８８年から１９９３年までに

１９７kmに及ぶ延長が施工された３）。また舗装の新設ま

たは再舗装時には、基本的にランブルストリップを設

置することを規定している州もある。ただし州によ

り、周辺の環境や道路構造によって連続的または断続

的に設置するか、さらに設置しない場合等の基準が異

なる。

３．３ 米国における評価

米国において、１９９７年に３７，２８０件の衝突死亡事故が

発生している。その内約１／３に当たる１１，１２６件は、

単独車両による路外逸脱事故であり、さらにその２／３

が地方部である。これらの事故の４０～６０％は、運転者

の疲労、眠気あるいは不注意によるものと推測されて

いる。多くの研究報告から、路肩に設置されたランブ

ルストリップの有効性について、路外逸脱事故全体の

１５～７０％を減少させると推察されている。路肩に設置

されたランブルストリップは、事故件数を減少させる

ことにより、死傷者も減少させることに有効であると

されている。１）

１９８７～１９９３年の間にランブルストリップの設置前後

の事故件数は、イリノイ州で単独車両による路外逸脱

事故全体の２１．１％、負傷衝突事故に限れば、７．３％を

減少させた。またカリフォルニア州においても単独車

両の路外逸脱事故全体の７．３％を減少させたと報告さ

れている。それらの結果を金額に換算すると、１km

の路肩に敷設するためには、＄２１７（約２７，０００円、

表－１ 米国で実施されたランブルストリップの規格一覧

写真―４ コロラド州におけるセンターラインに敷設されたランブルストリップ（State Highway１１９）
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１＄≒￥１２５）かかるが、およそ３年間に１件の単独

車両による路外逸脱事故、平均損失額に換算して

＄６２，２００（約７７７万円）の事故が防止可能であると報

告されている。３）

またニューヨーク州では、１９９３～１９９６年に設置した

延長７８３kmのコストが、＄１，９３９，４９１（１km当たり

＄２，４７７（約３０９，０００円、１＄≒￥１２５））に対し、設置

後の便益は、減少した人身事故・物損事故の事故件数

から、１年当たりの事故削減効果を金額に換算して

＄５８，８９３，５００であった。ランブルストリップの耐用年

数を少なくても６年あると仮定すると、その結果 B/C

（便益／コスト）は、１８２（≒５８，８９３，５００＊６／１，９３９，４９１）

となった。４）

イリノイ州とニューヨーク州で設置コストが異なる

のは、イリノイ州が両肩の２本の設置に対し、ニュー

ヨーク州は往復車線（往復分離）で４本の設置、切削

屑の処理や交通規制等を全て含むことによる。

デラウェア、メリーランド、ワシントン、コロラド州

で、センターラインを越える正面衝突や側面衝突事故

の対策として、センターラインにランブルストリップ

を設置することが試みられた。コロラド州５）では、１９９７

年に、地方部の２車線道路の山地部かつ曲線区間であ

る約２７kmのセンターラインにランブルストリップが

設置された（写真－４）。設置前後の４４週間を各々比

較した結果、１日の平均交通量は、設置前の１９９２年で

４，００７台から設置後の１９９９年で５，６６１台に増加している

にもかかわらず、正面衝突は１８件から１４件に減少し、

対向車との側面衝突は、２４件から１８件に減少した。

３．４ 米国における課題１）

米国においてランブルストリップは、路外逸脱事故

防止の切り札として、路肩に数多く設置されてきた。

そして費用対効果が高いため、今後も設置され続ける

ことが推測される。ただしマイナスの効果もいくつか

指摘されている。一つは、ランブルストリップの警告

によって、特定のドライバーに過剰反応またはパニッ

ク状態を引き起こし、結果的に車両のコントロールを

失うことである。もう一つは、衝突場所の移動である。

路外逸脱を一時的に回避した車両が、センターライン

を越えて、対向車に衝突する場合等である。また、自

転車の利用者にとって、路肩のランブルストリップ

は、危険または不愉快な感じを与えているという指摘

もある。いくつかの州では、自転車のために１．２m以

上路肩を確保することを原則としている。これらの問

題に対しては、今後の研究課題とされているが、たと

えマイナスの効果が存在したとしても、ランブルスト

リップが持つプラスの効果には及ばないと言及してい

る。そしてこのような問題点を考えた上で、異なる種

類のランブルストリップに関して設計仕様を再度見直

す必要があると報告されている。

４．北海道におけるランブルストリップの設置検討

一般国道５号八雲町において、死亡事故、センター

ラインオーバー事故が多発している。平成元年から平

成１２年８月までの事故発生状況を図－４に示す。ここ

は、直線かつ平坦な２車線道路であるが、交通量が平

成１１年度道路交通センサスで１１，９７７台／日と多く、大

図－４ 一般国道５号八雲町 事故発生状況
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型混入率も２７．４％と高い。本来この区間の道路構造

は、最も良好な交通環境を提供しているが、前後の区

間も含め、平坦な２車線が長く続くために、結果的に

走行速度が高くなることや、単調な区間の連続なの

で、ドライビングモノトニー（運転単調感）によるハ

イウェイ・ヒプノーシス（高速道路催眠）等、ドライ

バー挙動に問題が生じている可能性がある。このよう

な区間の事故対策として、次のような要件を満たす対

策を検討した。

・連続した長い距離に対して、対策案を施工できるこ

と。

・費用対効果が有意であること。

・道路鋲のような冬期の除雪作業等の支障にならない

ことや破壊されず、耐久性に優れていること。

・電力や保守点検作業等の維持管理費用や手間が掛か

らないこと。

その結果、ランブルストリップの施工が対策案の候補

として挙げられた。ランブルストリップの長所とし

て、さらに次のようなことも挙げられる。

・短期間で施工できる。

・走行車線を通常走行している車両に対しては、音や

振動等の不快感を与えない。

そこでセンターライン等にランブルストリップの適

用性を検討するために、苫小牧寒地試験道路において

試験施工を行った。そして様々な道路利用者により、

試験走行を行って、アンケート調査や、その挙動から

安全性等の走行特性の把握を試みた。

５．苫小牧寒地試験道路における試験施工概要

ランブルストリップは、３種類のタイプがあるが、

レイズドタイプは、除雪時に支障となり、またロール

ドタイプおよびフォームドタイプは、施工のタイミン

グが舗装の敷設時に限られているため、試験施工の対

象は、ミルドタイプを採用することとした。

横断方向の長さは米国において４００mm以上の規格

である場合が多かったが、試験施工を行うに当たって

は、米国に比べ路肩が狭いという日本の道路事情を考

慮し、この数値以下を検討した。また深さは、自転車・

二輪車等の操舵に影響することを懸念し、約１０～１５

mmの範囲で検討し、３種類を選択することとした。

表－２ 切削機械の主要諸元

写真－５ 苫小牧寒地試験道路における試験施工状況
左上：施工機械 右上：施工状況
左下：改造した異形ローラー 右下：深さ１２mmのランブルストリップ
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縦断方向の長さについては、深さ、間隔および施工す

る機械のドラムの半径関係から決定されるが、５０～１５０

mmの範囲で検討した。検討は、表－２に示すような

小型の路面切削機により行った。施工にあたっては、

この切削機の走行ローラーを改造し、施工することに

した。すなわち写真－５（左下）のように異形にする

ことにより、切削機の走行に従って切削ドラムが上下

して、ミルドタイプのランブルストリップの溝を切削

する仕組みとした。その施工状況を写真－５（右上）

に示す。

機械の施工条件から、深さを９mm，１２mm，１５mm

に決定し、その結果、試験施工したランブルストリッ

プの規格は、図－５に示すように、縦断方向の長さが

１２７mm，１４７mm，１６３mmとなり、苫小牧寒地試験道路

の走行車線に各 １々００m施工した。また窪みに貯まっ

た水の排水性や凍結性を調査するために、路肩に深さ

１２mmのランブルストリップを２箇所設置し、写真－

６のように、一つはコンクリートカッ

ターにより導水溝を施工した。導水溝

は、幅１０mm、深さ１２mmとした。路肩

に施工したランブルストリップの施工延

長も、各 １々００mとした。従って走行車

線に３種類、路肩に２種類の計５種類で

５００mのランブルストリップを試験施工

した。

試験施工時の施工速度は、約３m／分

だった。試験施工としては十分であり、

施工は１日で終了した。またアスファル

トの切削屑は、路面清掃車により回収できた。米国で

は、様々な施工機械がある。多くは今回試験施工した機

械に比べ、大型であり、施工速度も早い。

６．車両ドライバー及び自転車利用者による走行実験

ミルドタイプは、ロールドタイプよりも振動で１２．６

倍、音で３．４倍の効果があると報告されている３）が、

二輪車や自転車に対しては、マイナスの効果が考えら

れる。そこで、苫小牧寒地試験道路において試験施工

された深さの異なる３種類のランブルストリップに対

し、走行特性をアンケート調査により把握することを

写真－６ 導水溝を付加した路肩のランブルストリップ

図－５ 走行車線に施工した深さの異なる
ランブルストリップの規格

表－３ 被験者の内訳

図－６ 調査対象車両

表－４ アンケートの回答回数の総括表
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試みた。被験者は、高齢者や女性を含み、さらに自転

車の子供まで対象とした。表－３は、その内訳である。

また調査対象車両は、図－６のように選定した。調査

対象車両は、軽自動車や小型乗用車（１５００cc以下）

等の他に、２輪車や自転車を選定した。小型な車両を

多く選び、ランブルストリップを踏んだ時の覚醒効果

等より、踏んだ時の安全性を確認することに主眼を置

いた。

実験を開始するに当たって、より安全性を考慮し、

実験を実施する北海道開発土木研究所交通研究室、道

路管理者である北海道開発局道路維持課、函館開発建

設部、交通管理者である北海道警察交通企画課の各担

当者により、乗用車や二輪車、原付を使用した走行会

を実施した。これにより二輪車や原付の転倒等の危険

性が無いことを確認すると共に、乗用車における効果

を各担当者が体験した。

アンケート調査の概要を以下に示す。

６－１ 実験概要

・実験場所：苫小牧寒地試験道路

・実験日時：平成１３年１１月２０～２７日９：００～１５：００

・走行速度：乗用車・二輪車

６０～７０km/h

原動機付自転車

３０～４０km/h

自転車

被験者の自由

１回目：図－７は、１回目の走

行実験の要領を示す。被験者は、

セーフティーコーンに沿って走行

する。セーフティーコーンは、実

験実施者が９mm，１２mm，１５mm

のいずれかに設置し、その際に被

験者は、ランブルストリップに関

して、一切知らせない。被験者は、

スタート位置に戻り、１回目用のアンケート調査票の

質問事項に回答を記入する。写真－７は、実験時の状

況を示す。この実験の狙いは、被験者が初めてランブ

ルストリップに遭遇した時に、ブレーキ、ハンドル操

作等の予期せぬ行動やパニック挙動を示すか否かを把

握することである。そして１回目の実験の際には、ビ

デオカメラにより、これらブレーキ、ハンドル等の操

作やふらつき、転倒等の動作を観測した。

２回目：被験者は、１回目のアンケートの回答を記

入した後、２回目の走行実験を行う。２回目は、９

mm，１２mm，１５mmのランブルストリップ上を順番に

走行する。その際のハンドル、ブレーキ操作またはラ

ンブルストリップ上からの逸脱等は、特に制限を設け

ない。被験者は、スタート位置に戻り、２回目用のア

ンケート調査票の質問事項に回答を記入する。

図－７ １回目走行実験概要図

写真－７ １回目走行実験状況

図－８ １回目走行実験のビデオ観測
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３回目：被験者は、回答を記入

した後、３回目の走行実験を行

う。３回目は、１・２回目と異な

る車種に乗り換えて走行する。試

験要領は、２回目と同様である。

被験者は、苫小牧寒地試験道路の

管理棟に行き、３回目用のアン

ケート調査票の質問事項に回答を

記入する。記入後は、実験実施者

からランブルストリップの概要に

ついて説明を受け、ランブルスト

リップについての感想、意見等を

回答する。

表－４は、１回目と２回目・３

回目のアンケートを回答した被験

者の属性と乗車した車種の集計表である。なお、子供

は、自転車のみの走行で、２回目と同様の走行実験を

行った。通学用とマウンテンバイクで、１人当たり２

回走行した。またアンケートは、実験実施者が分かり

易いように口頭で質問し、聞き取りで回答を集計し

た。

６－２ 実験結果

図－８は、１回目の走行実験をビデオカメラによ

り、走行挙動を解析した結果である。深さが、どのタ

イプでも同じような結果となった。はじめて見たラン

ブルストリップに対して、ブレーキをかける被験者が

いるものの、ふらつきやコースアウトした被験者の比

率は低かった。１回目の走行実験全体を通して、急ブ

レーキや転倒等の危険な状態は見られなかった。

図－９は、２回目と３回目の走行実験をビデオカメ

ラにより、走行挙動を解析した結果である。２回目、

３回目になるとブレーキを踏む被験者はいなかった。

またふらつきやコースアウトの割合も減少した。ほと

んどの被験者は、平坦な舗装路面と変わらない走行を

しており、一度ランブルストリップ上の走行を体験し

て、危険性は無いと判断したと推察される。

図－１０は、１回目の走行実験のアンケート集計結果

である。「危険を感じましたか？」という設問に、ど

図－９ ２・３回目走行実験のビデオ観測

図－１０ １回目走行実験のアンケート集計
（グラフ内の数字は回答者数）

図－１１ ２・３回目走行実験のアンケート集計（グラフ内の数字は回答者数）
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の深さであっても、大部分の被験者が「危険ではない」

と答えている。「危険ではない」と回答した人の割合

が最も高かったのが、９mmのタイプで、１２mmと１５

mmのタイプはあまり差がなかった。これらの被験者

の意識が、図－９に示す２回目・３回目の走行実験の

挙動に結びついたと推察される。

図－１１は、２回目の走行実験を車種別に集計した結

果である。全体的に９mm、１２mm、１５mmの順に従っ

て「危険ではない」と回答した人の割合が低くなって

いる。１５mmは、「少し危険を感じた」・「危険を感

じた」と回答した人の割合が多い。「危険ではない」

と回答した人の割合が、半数を上回っている車種は、

自動二輪の大型と乗用車の RVだけで、大型の車種に

限られる。そして自転車と原付では、「危険ではない」

と回答した人が４０％以下であり、深さの影響を最も大

きく受けている。

これら被験者の走行状況と走行した後の意識は、１

回目と２・３回目で異なる結果となった。１回目で

は、初めてランブルストリップに遭遇し、ブレーキを

掛けた人がいたが、どの深さでも「危険」と答えた人

はほとんど無かった。しかし２・３回目は、ブレーキ

を掛けた人がほとんど無かったにもかかわらず、１２

mm、１５mmで「危険」と答えた人が増加した。これ

は９mm，１２mm，１５mmを全て走行して比べた結果、

比較の問題として１２mm，１５mmは「危険」と回答し

たものと推察される。

図－１２は、実験実施者からランブルストリップの概

要について説明を受けた後の感想を集計した結果であ

図－１２ ランブルストリップの説明を受けた後の感想

図－１３ 子供のアンケート集計

図－１４ 導水溝実験概要図
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る。「深さはどの程度が良いか」の質問に対して

は、全体で１２mmと回答した人が最も多かった

が、車種の大きさにより偏りが見られた。「今後

の設置について」の質問に対しては、２０～４０代の

被験者に「積極的に設置すべき」という回答が見

られた。

図－１３は、子供（小学生高学年）にランブルス

トリップを走行したときの感想を聞き取り方式で

行ったアンケート集計結果である。１０名の子供が

マウンテンバイクタイプと通学タイプの２種類の

自転車を使って、９mm，１２mm，１５mmのランブ

ルストリップを走行した。走行状況を目視した結

果、特に危険性は感じられなかった。むしろ凹凸

の走行を楽しんでいるようであった。アンケート

集計結果からは、１２mm，１５mmの時に乗りづら

いという回答があった。

７．凍結性実験

ランブルストリップのミルドタイプは、舗装面を削

り、窪みをつけるので、水が溜まって、路面凍結を助

長したり、凍結融解を繰り返し、舗装の耐久性に悪影

響を及ぼす可能性がある。そこで図－１４のように路面

カッターで排水のための導水溝を施工した。導水溝

は、路肩の１２mmのタイプに施工し、施工延長は、１００

mとした。また溝の深さも、１２mmとして、幅は１０mm

とした。溝の設置間隔を変えて、図－１４のように A～

Eまでの区間を設定した。比較するために導水溝を付

けないタイプも１００m施工した。

写真－８は、降雪があった翌日の状況である。この

ように導水溝を施工した区間は、排水されていた。し

かし導水溝が無い区間も、窪みに満水という状態では

無く、このまま凍結した場合でも、実道では何ら支障

にならないと思われる。

凍結試験は、散水車を使って路面に水を散水し、そ

の水の凍結状況を観測した。凍結試験を始めた時の気

温は、－２℃前後であり、実道の路面温度はこれより

も高いことが多い。しかし、苫小牧寒地試験道路は、

路体が盛土で施工され周囲よりも高いので、風が強い

ことや、実交通もないので、実道の路面温度よりもずっ

と低く、散水してまもなく凍結した。そのためにほと

んどの区間で、導水溝により排水される前に凍結し

た。写真－９は、散水して２．５時間後である。唯一 E

区間だけが、排水された。A区間は、ランブルストリ

ップの周りも完全に凍結しているが、ランブルストリ

ップの窪みは保たれており、凹凸が見られた。これら

導水溝無し 導水溝有り
写真－８ 降雪翌日の状況（平成１４年３月１日）

A区間 E区間
写真－９ 凍結試験状況（２．５時間後）

図－１５ 一般国道５号八雲町に設置する規格案

北海道開発土木研究所月報 �５９１ ２００２年８月 １７



より、走行車線の路面が乾いていれば、ランブルスト

リップの窪みが凍結で問題になることはなく、路面が

全面的に凍結しても、すべりを助長するものではない

と推察される。

センターラインにランブルストリップを設置したコ

ロラド州５）では、窪みに溜まった水は、往復の交通に

より空気が動くのですぐに乾き、舗装の劣化など心配

された問題は発生していないと報告されている。

従ってランブルストリップは、普段タイヤが走行す

る箇所に設置することは無いので、排水や凍結といっ

たことに関して問題が発生する可能性は低いと推察さ

れる。

８．一般国道５号八雲町に設置する規格の提案

苫小牧寒地試験道路で行った走行実験において、初

めてランブルストリップに遭遇した被験者が、ブレー

キを掛けていたので、センターラインに設置した場

合、センターラインを踏むことへの抑止力も期待でき

ると推察される。そこで一般国道５号八雲町の正面衝

突事故の対策として、センターラインにランブルスト

リップを設置することを提案する。またビデオで観測

した結果は、危険な状況が見られなかったが、アンケー

トでは、９mmに比べ１２mm，１５mmで「危険」と回

答した人が増加した。これは「危険」と言うより「不

安」を感じたものと推察される。センターラインに設

置するので、自転車によるランブルストリップ上の走

行は、ほとんど無いと考えて、深さは、１２mmとした。

実走行実験において、１５mmでも走行上の危険は見ら

れなかったが、アンケートの結果と、初めて国道に設

置するので、より安全を考慮した結果である。横断方

向の幅は、３５cmとした。これより大きいとセンター

ライン内に収まらず、また小さいと車両に対し、有効

な振動を与えられないと考えた。これらの結果、一般

国道５号八雲町に設置するランブルストリップの規格

は、図－１５に示す規格を提案した。

写真－１０は、平成１４年７月２２日に約７００mの延長で

施工を行った状況である。施工直後のため、黄色はみ

出し禁止線が欠けているが、この後に補修する予定で

ある。

写真－１０ 一般国道５号八雲町 現地施工状況
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あとがき

米国において発表された今後の道路計画や事故対策

プログラムには、ランブルストリップという単語を多

く見ることができる。AASHTO（American Association

of State Highway and Transportation Officials：米運輸

交通担当者協会）は、１９９７年に戦略的幹線道路安全計

画６）を策定した。これは全米の幹線道路における車両

に関連した死者数を大幅に削減する包括的計画であ

る。この中では、ドライバーの注意力の維持、路外逸

脱の防止、正面衝突の削減における各項目で、ランブ

ルストリップの設置プログラムを推進すると掲げられ

ている。

また FHWA（Federal Highway Administration：連

邦道路管理局）は、２００１年１１月に発表された National

Highway Safety Awards※にヴァージニア州の路肩に設

置されたランブルストリップとデラウェア州のセン

ターラインに設置されたランブルストリップのプログ

ラムを選出した。ヴァージニア州のプログラムは、

５１．５％の路外逸脱事故を減少させ、デラウェア州は、

交通量が３０％増加したにもかかわらず、９０％の正面衝

突事故を減少させ、死者数をゼロとした。全部で９つ

のプログラムが受賞したが、ランブルストリップは、

そのうち２つを占めた。このように米国では、ランブ

ルストリップが交通安全対策として非常に有効である

ことが広く認識されており、また期待も大きいことが

伺える。

交通事故死者数がなかなか減少しない北海道にとっ

て、ランブルストリップは、事故対策としての切り札

になる可能性を秘めていると考えられる。その理由と

して、安価な施工費のために長い区間に設置できるこ

とが挙げられる。交通事故は、どこで起きるか予測が

難しいので、事故対策区間が長いほど事故削減効果が

高い。郊外部区間を多く有する北海道の国道に適して

いる。堆雪スペースのため路肩が広い道路構造も有利

である。また、特に北海道のような積雪寒冷地域にお

いては、冬期の路面の積雪や吹雪等の視程障害により

マーキングを視認することができなくなる場合にもラ

ンブルストリップの振動でマーキング位置、つまりは

車線位置の幅が認識できるという効果を有しており、

積雪寒冷地域の交通安全の向上にきわめて有用である

と言える。

今回の走行実験には、筆者も実際に自転車、原動機

付自転車で試験走行を行った。特に感じた点として、

深さ１５mmでは見た目が違和感を覚えるが、ハンドル

も取られず走ることができた。これは溝が箱形ではな

く、半円形に削られているためであると推察される。

そして見た目の違和感は、ランブルストリップを踏む

ことへの抑止力になり、追い越し禁止区間のセンター

ラインに設置すると、より効果的である。従ってチャ

ッターバーに近い効果もありながら、交通安全上の有

利性もある。しかしながらドライバーの過剰反応や自

転車の利用者への危険または不快感などの米国におい

て指摘されている問題点もあり、実道に施工する際、

特に路肩に設置する場合などは様々な視点から検討す

る必要がある。今回の走行実験のアンケートでは、深

さが９mmの場合ならば「危険」と回答した人がほと

んどいなかったので、路肩に設置する場合は、これに

近い値が望ましいと推察される。また今回の走行実験

に先立ち、道路管理者や交通管理者である北海道警察

交通企画課による試験走行を行った結果、概ね好意的

な意見が出ていたが、検討の際には、道路管理者、交

通管理者のみならず、道路利用者、特に自転車の利用

者等の幅広い分野で意見交換等を行うべきである。

そして今後は、一般国道５号に設置後の効果の把握、

苫小牧寒地試験道路を使って路肩に設置するための規

格の開発、急ハンドル、急制動等の安全性試験等を行

い、北海道における最適な規格、設置区間、設置場所

等について研究を進める次第である。最後にこの研究

を進めるにあたって、多くのアドバイスを頂いた室蘭

工業大学の斉藤和夫教授に謝意を表する。
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ラムに与えられる賞である。部門は、安全改良、運用 改良、計画立案・開発・評価の３部門である。

平澤 匡介＊

北海道開発土木研究所
道路部
交通研究室
研究員

浅野 基樹＊＊

北海道開発土木研究所
道路部
交通研究室
室長

２０ 北海道開発土木研究所月報 �５９１ ２００２年８月


