
　１．はじめに

　近年、道路交通上の弱者である歩行者・自転車利

用者と自動車交通を分離することにより、①歩行者・

自転車利用者等の安全と快適性の確保、②道路交通

の円滑化を目指し、各地で歩道などの整備が行われ

ている。

　交通安全白書（平成１６年版）＊１によると、平成１５

年には全国で立体横断施設である横断歩道橋・地下

横断歩道がそれぞれ１１，４２１カ所・３，４４１カ所で整備

されている。平成１５年における交通事故による死者

数および負傷者数は合計１１８万９，１３３人であったが、

死者数７，７０２人は、交通安全対策基本法（昭和４５年）

が施行されて以来の最少死者数である。この死者数

は昭和３２年の７，５７５人以来の７千人台の数値であり、

４６年ぶりに記録したことは記憶に新しい。しかし、

交通事故発生件数および負傷者数は増加の一途にあ

り、それぞれ９４万７，９９３件・１１８万１，４３１人を数え、

過去最悪の記録を更新してしまった。

　前年（平成１４年）比で７．５％（６２４人）の減少をみた交
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　日本の交通事故は全体として、死に至る重大な事故は減少傾向にあるが、交通弱者であ

る歩行者・自転車利用者の死亡・重傷などの重大な交通被害の占める率はむしろ高まって

いる。本稿では、歩行者・自転車利用者と自動車が交差する横断歩道における交通事故に

着目し、横断歩道の長さと歩行者横断用信号の青点灯・青点滅時間の関連から、横断歩道

での交通事故をなくすための方策を検討した。その結果として、安全性を重視し、歩行者

横断用信号の青点滅を「横断中止」を意識させる赤点滅に変更することを提案する。
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通事故死者数は、状態別では自動車乗車中が平成１２

年以降、急激な減少傾向を示しているが、その他の

自動二輪車・原付・自転車などの乗用中はほぼ横ば

い状態を示している。歩行中は平成７年以降徐々に

ではあるが減少傾向を示している。ただし、死者数

では自動車乗用中死者数３，０２８人に次いで多い２，３３２

人（交通事故死者数の３０．３％）である。

　次に、前年比で１．２％（１万３，５７６人）増加した交通

事故負傷者数では、自動車乗用中と自転車乗用中は

やや増加傾向にあり、歩行中は年間負傷者数８万～

８．５万人前後で横ばい状態である。自動二輪車・原付

の乗用中は、近年では減少に向かっている。しかし

ながら、交通事故全体（Table 1）では、死者数およ

び負傷者数の割合が最も高いのは自動車乗用中の

６２．３％で、次に自転車乗用中の１５．５％となっている。

歩行中は７．４％を占めており、原付乗用中の９．３％よ

り少なく、自動二輪車乗用中の５．４％よりも多い割

合である。しかし、歩行中の交通事故による死者数

および重傷者数を合わせた人数割合は、自動車乗用

中の（死者数３９．３％・重傷者数３２．８％）に次いで多い

割合（３０．３％・１７．４％）を示している。

　この中で特出すべきことは、年齢層別の交通事故

死者数における若者（１６～２４歳）と高齢者（６５歳以上）

の違いである。両者を比較すると、平成に入ってか

ら減少傾向にある若者に比べて、高齢者は昭和の時

代から上昇の一途をたどり、平成７年以降は高位横

ばい状態（年間死者数３，０００人以上）を続けている。

さらに、高齢者の歩行中の死者数は平成に入ってか

ら年間１，５００人前後を数えている。これは高齢社会

に入った今日のきわめて重要な問題であるといえる。

詳細にいえば、平成７年以降の高齢者の歩行中の死

者数は暫時減少傾向にあるが、自動車乗用中の死者

数と合わせると、高齢者死者数の約７０％を占める高

割合を示している。現在、高齢者の自動車乗用中の

死者数が、平成に入ってからの１５年間で２００人前後

から７００人前後に約３．５倍に増加している。この事実

から、高齢者の外出行動と屋外活動エリアが拡大し

ていることをうかがい知ることができる。

　以上のように交通事故の現状を鑑みると、交通に

おける検討すべき課題は累積状態にあるといっても

過言ではないのが現実である。

　そこで本稿では、死者数および負傷者数において、

自動車乗用中に次いで多い自転車乗用中の交通事故

数と、死者数および重傷者数において、自動車乗用

中に次いで多い歩行中の交通事故数に着目する。歩

行者・自転車利用者と自動車が相互に関係し合い、

交通事故の危険性が高い交差点を調査対象地として、

歩行者・自転車利用者と自動車が交差する横断歩道

における問題点を明らかにする。特に横断時間と歩

行者横断用信号の青点灯・青点滅時間との関連につ

いて検討すべき課題を明確にしたい。

　２．交差点における歩行者・自転車利用者の

　　　横断と信号との関係

　自動車交通用の信号は、集中制御化、系統化、機

能の付加等、信号機の高度化、そして、交通の状況

に的確に対応するため、信号機の時間配分の見直し、

調整等が適宜行われている（交通安全白書 平成１６年

版）。しかし、実際の横断歩道における横断を観察

すると、問題点が浮き彫りにされる。

　本稿で取り上げる問題は、①横断歩道の長さ（歩
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　＊１　平成１５年の交通事故に関する分析に用いたデータは、『交
通安全白書　平成１６年版』（内閣府編、２００４年、国立印
刷局、Ｐ．２１５）を用いた。

Table 1　交通事故状態別死者数

１５年１０年５年平成（年）
状態別

構成率
（％）
３９．３３，０２８３，９７２４，８３５死　者

自動車
乗用中

３２．８２４，６４６２５，４１３２７，５６８重傷者
６４．５７１３，６３２５７９，３１２４７６，９４８軽傷者
６２．３７４１，３０６６０８，６９７５０９，３５１死傷者
９．４７２５８８６１，１２２死　者

自動二輪車
乗車中

１１．７８，７６６８，３６４９，４８４重傷者
４．９５４，２１２４６，３９８４８，５１４軽傷者
５．４６３，７０３５５，６４８５９，１２０死傷者
８．２６２８７４６８８１死　者

原　付
乗車中

１９．７１４，８１４１５，１１３１５，３６９重傷者
８．６９５，６０６９２，９８９８７，５８４軽傷者
９．３１１１，０４８１０８，８４８１０３，８３４死傷者
１２．６９７３９８８１，１１４死　者

自転車
乗車中

１８．３１３，７１４１１，９９２１２，１２４重傷者
１５．３１６９，５１９１３２，２７９１１６，１０４軽傷者
１５．５１８４，２０６１４５，２５９１２９，３４２死傷者
３０．３２，３３２２，６０５２，９６６死　者

歩行中
１７．４１３，０４０１３，２７３１５，４６４重傷者
６．６７２，５５２６４，７２７６８，７６４軽傷者
７．４８７，９２４８０，６０５８７，１９４死傷者
０．２１６１４２４死　者

その他
０．１１０６９２１００重傷者
０．１８２４７２３６１０軽傷者
０．１９４６８２９７３４死傷者
１００．０７，７０２９，２１１１０，９４２死　者

合　計
１００．０７５，０８６７４，２４７８０，１０９重傷者
１００．０１，１０６，３４５９１６，４２８７９８，５２４軽傷者
１００．０１，１８９，１３３９９９，８８６８８９，５７５死傷者

出典）『交通安全白書』平成１６年版。



行距離）に対する信号の青点灯・青点滅時間、②信

号の青点滅の有意味性についてである。

　以下、平成１５年の交通事故発生数が東京都、大阪

府、神奈川県に次いで多い愛知県の交差点を事例に

考察を行う。事例は、平成１３年から１５年における歩

行者・自転車利用者対自動車の接触事故の多い信号

交差点の上位３カ所である（Fig.1、Table 2）。

　この３交差点（Fig.2）は、いずれも名古屋市中心

市街地の中警察所署管内にあり、設置されている横

断歩道は、それぞれ長さ約２０～４０ｍで自転車レーン

を持っている。研究上、便宜的に交差点Ａ、Ｂ、Ｃ

とした。

　Fig.1のグラフから、３交差点は、平成１３年、１４

年、１５年の３年間にその順位をＣ・Ａ・Ｂ、Ｃ・Ｂ・Ａ、

Ａ・Ｂ・Ｃと目まぐるしく入れ替えている。しかし、

交通事故の多い交差点上位３カ所の傾向は、年ごと
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Fig. 1　歩行者・自転車利用者対自動車の事故件数

Table 2　事故件数とその内訳

３年合計平成１５年平成１４年平成１３年交差点

５７　（２，２４）２６（１，１４）１５　（０，５）１６　（１，５）交差点Ａ

５９　（６，２１）２５（２，１２）１６　（１，７）１８　（３，２）交差点Ｂ

６９　（４，２８）１９（２，９）２７（２，１２）２３　（０，７）交差点Ｃ

１８５（１２，７３）７０（５，３５）５８（３，２４）５７（４，１４）交差点計

８５４０２７１８（　）内計

注）（　）は事故数の内訳：（歩行者、自転車利用者）。
資料）愛知県警察本部の調査による。
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Fig. 2　交差点Ａ、Ｂ、Ｃの位置
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注）Ｘ：東西方向、Ｙ：南北方向。
Fig. 4　交差点Ｂの形状
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に交通事故発生数を増加させている（Table 2）。特

に３年間の合計事故件数では、交差点Ｃが６９件と最

も多く、続いて交差点Ｂの５９件、交差点Ａの５７件と

なっており、平成１５年に事故件数を減少させている

交差点Ｃが第１位である。各交差点における歩行者

と自転車利用者の事故件数は、３年間３交差点とも

に自転車利用者と自動車との接触事故が多く、３年

間の合計では、全事故件数１８５件のうち、歩行者１２

件、自転車利用者７３件を数える。自転車利用者は全

事故件数の約４０％を占め、歩行者の６倍である。自

転車レーンが設けられている横断歩道距離の長い交

差点では、歩行者よりも自転車利用者の事故が圧倒

的に多いことがわかる（Table 2,3）。

　本稿では、横断歩道における歩行者・自転車利用

者の横断に要する歩行時間とその安全性について、

信号点灯時間との関連において明らかにすることを

目的としているために、交差点における横断歩道の

長さと横断時間に着目し、歩行者・自転車利用者が

横断歩道を渡る時に発生する対自動車事故の発生地

点と横断における時間的安全性について検討をする。

　３交差点の場所と特徴については、Table 3に整

理した。いずれも交差点として充分な設備を備えて

いる。

　交差点Ａ（Fig.3）は、名古屋駅の南東約１ｋｍにあ

る「名駅南３」交差点である。片側５車線の若宮大

通が名古屋駅とつながっており、南北に走る県道

１０７号とともに産業道路化しているために貨物車両

が多い。周囲は事業所・倉庫・駐車場の他、公営住

宅などが立地する駅周辺の混在地区である。交差点

の頭上では南北に走る名古屋高速都心環状線と東西

に走る名古屋高速２号東田線が交差している。交差

点Ｂ（Fig.4）は名古屋駅の東約２．６ｋｍにある「広小路

Ａｕｇ.，２００５ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．３０，Ｎｏ．２ （　）２５
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Table 3　交差点Ａ、Ｂ、Ｃの位置、属性と周囲の状況

自転車
レーン

中　央
分離帯

自動車走行車線横断歩道
交差点の位置
「交差点名」交差点 左折

レーン
右折
レーン車線数進行方向横断歩道長さ

（ｍ）

○○●○○
４進入

南行

１９．１Ｘ

名古屋駅南東１ｋｍ
「名駅南３」
機能混在地区

産業用車両通行多数

Ａ

３退出

○○●○○
４進入

北行
３退出

○○●○○
５進入

東行

３０．５Ｙ
５退出

○○●○○
５進入

西行
５退出

○○●○○
５進入

南行

３７．８Ｘ
名古屋駅東２．６ｋｍ
「広小路葵」

中心市街地・繁華街
の外縁

横断者・自動車多数

Ｂ

５退出

○○●○○
５進入

北行
５退出

○○●○○
３進入

東行

１９．５Ｙ
３退出

○○●○○
３進入

西行
２退出

○○●○
６進入

南行

３８．７Ｘ
名古屋駅東２．２ｋｍ
「東新町」

中心市街地・繁華街
中心近

横断者・自動車多数

Ｃ

３退出

○○●○
４進入

北行
４退出

○○○
３進入

東行

１９．１Ｙ
２退出

○○○
３進入

西行
２退出

注１）Ｘ：東西方向に設置された横断歩道、　Ｙ：南北方向に設置された横断歩道。
　２）進行方向は、各横断歩道から交差点中央に向かっての方向。
　３）○：項目施設あり、空欄はなし。●：歩行者・自転車利用者用の安全帯（中島）あり。
　４）車線数の進入、退出は、交差点中央を基点に、交差点への進入と退出を表す。



葵」交差点である。国道１５３号と広小路通の交点にあ

り、周囲は事業所・飲食店の他、寺院が点在し、城

下町時代の寺町の様相を呈している。北側には地下

鉄東山線の新栄駅があり、中心商業地の外縁に位置

している。交差点Ｃ（Fig.5）は交差点Ｂよりも約４００

ｍ名古屋駅に近い（約２．２ｋｍ）「東新町（とうしんち

ょう）」交差点である。国道４１号と広小路通の交点

にあり、頭上を南北に名古屋高速都心環状線が走り、

南側に高速の東新町入口がある。周囲は大規模ホテ

ル・企業の本社・本店・銀行・テレビ局の他、事業

所・飲食店が立地している。

　２－１　事故ポイントからの分析

　Fig.6-1、6-2は、上位３カ所の交

差点で発生した平成１３年から１５年の

横断中における歩行者・自転車利用

者対自動車の事故８５ポイントを横断

方向によって、交差点中央を基点に

右方向横断（Fig.6-1）と左方向横断

（Fig.6-2）に分けてプロットした図

である。各交差点における四つの横

断歩道、３交差点の計１２横断歩道に

ついてモデル横断歩道に重ね合わせ

て表現した。この場合、横断歩道に

よって長さが異なっているため、そ

れぞれ横断歩道両側の歩道から事故

発生地点までの距離をモデル横断歩

道の長さに按分比例をして相対的距

離を算出し、８５ポイントをプロット

した。

　ここでは交差点における自動車運

転者の脇見・見落とし等のミスや周

囲の環境要因については触れず、横

断者である歩行者・自転車利用者の

横断行動と事故発生地点とに焦点を

当て、歩行者横断用信号の点灯・点

滅時間との因果関係を明らかにする。

　まず、明らかに事故は交差点中央

を基点にすると横断歩道右側に集中

していることが理解できる。この場

所は、基本的に自動車が交差点を通

過した直後に差し掛かる場所であり、

右・左折車および直進車の侵入が恒

常的にある部分となる。したがって、

当然のことながら、交差点に向かう

直進車のみが通過する横断歩道左側

とは異なり、歩行者・自転車利用者対自動車、自動

車対自動車の複雑な交差が存在することになる。特

に右方向横断中、左方向横断中ともに、歩行者対自

動車よりも自転車利用者対自動車の事故が多い。歩

道寄りでは左折車の巻き込み事故が多く、中央分離

帯寄りでは右折車との事故が多い。

　次に、横断歩道での事故発生が集中している右側

部分についてより詳細に分析する（Fig.7）。

　この横断歩道右側半分の中でも、歩道に近い右側

角切り付近に左折車との事故が集中していることが

わかる。この状況下での事故は、横断者が横断歩道

に侵入した直後と、横断を終える直前の二つのパタ
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Fig. 6-1　歩行者・自転車利用者の右方向横断中の事故発生地点
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Fig. 6-2　歩行者・自転車利用者の左方向横断中の事故発生地点
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Fig. 7　横断歩道右側部分における歩行者・自転車利用者の事故発生地点の比較



ーンで発生していると考えられる。いずれのパター

ンにおいても、主因は左折車の安全確認欠如による

ものであるが、横断者側の青点滅になってからの強

引な速歩横断、自転車のスピードアップなどがあっ

たとも考えられる。このように歩道角切り付近に事

故が集中するということは、距離の長い横断歩道で

は、時間的に横断不可能な状況が恒常的に出現して

いることが推測できる。横断者は、歩行者信号の状

況と時間的横断可能性に対する判断に基づいて、横

断していることを想像することができる。

　特に自転車利用者の場合は、自転車の速度が歩行

者の数倍の速度＊２で走行する場合が多く、さらに歩

行者と比較してスピードが上がっている分、前方確

認を重視するために視界が狭くなっている。その

結果として、渡り切ろうとする自転車利用者の意識

とスピードへの過信から横断をし、左折車に対する

認知の遅れや左折車側の前方不注意などにより事故

の確率を高めてしまっている。さらに、距離の長い

横断歩道に設置されている中央分離帯（中島）の存在

は、歩行者・自転車利用者、自動車利用者の視界の

妨げとなっている場合もある。また。中央分離帯の

存在は横断の危険に対する待避所的な安心感を与え

ている一方で、無理な横断を導いている可能性もあ

る。

　また、移動における動体認知に関しては、その結

果が明瞭に発現される自動車運転者の高齢化による

動体認知への影響を調査した実験知見から、何人に

おいても自動車運転をする場合も動体認知機能の低

下がみられ、見落とし反応や遅延反応に影響を及ぼ

すことが認められている。つまり、動体認知機能の

低下は，運転者の認知ミスになる信号の見落とし、

横断中の歩行者・自転車利用者の見落としや制御動

作の遅延を生じやすく、自動車が、横断歩道上の歩

Ａｕｇ.，２００５ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．３０，Ｎｏ．２ （　）２７

横断歩道における横断時間と安全性 １０７

　＊２　３交差点における実験で、各交差点・東西・南北別；歩
行者各５０人（計３００人）、自転車利用者各３０人（計１８０人）を
対象に平均横断速度を算出した。歩行者；１．２ｍ／ｓ、自
転車利用者；２～３ｍ／ｓの結果を得た。

Table 4　横断歩道における信号時間と横断時間

車道信号（秒）横断歩道距離
（ｍ）

横断時間（秒）歩行者信号時間（秒）交差点
設置方向 右折点灯黄点灯自転車利用＊ｂ歩行者＊ａ赤点灯青点滅青点灯

１１６１９．１８１８９１１０４２Ｘ
交差点Ａ

１１７３０．５１０３０７９１０５５Ｙ

６６３７．８１２３３６６１０５２Ｘ
交差点Ｂ

６６１９．５９１９８８８３２Ｙ

１２６３８．７１２３４７３１０３９Ｘ
交差点Ｃ

－４１９．１８１８７７７３４Ｙ

注１）Ｘ：東西方向設置、Ｙ：南北方向設置。
　２）＊ａ：各交差点調査サンプル各方向別、５０人の平均秒数で、１．２ｍ／ｓ。
　３）＊ｂ：各交差点調査サンプル各方向別、３０人の平均秒数で、２～３ｍ／ｓ。
　４）調査は平成１６年９月と平成１７年３月に実施。

注）撮影は１５２ｃｍの高さから。
Fig. 8　交差点Ａの横断歩道Ｙ（距離

３０．５ｍ）

注）撮影は１５２ｃｍの高さから。
Fig. 9　交差点Ｂの横断歩道Ｘ（距離

３７．８ｍ）

注）撮影は１５２ｃｍの高さから。
Fig. 10　交差点Ｃの横断歩道Ｘ（距離

３８．７ｍ）

Fig. 11　交差点Ｃの横
断歩道Ｘ：中
央分離帯から
撮影



行・走行者を巻き込む可能性が大きいといえる１）。

　２－２　歩行時間と安全性

　選定した３交差点での歩行者・自転車利用者が横

断する時に利用する歩行者横断用信号の青点灯・青

点滅時間と歩行・走行時間の関連を把握するために、

横断歩道における歩行者信号時間と横断時間との関

連についての調査を実施した（Table 4, Fig.8～11）。

　横断者が交通事故に遭遇する時に体感する「焦る

要因」として、歩行者横断用信号の横断可能な青点

灯時間と横断可能と認識してしまう青点滅時間に着

目して、横断における「横断者による横断時間の認

定とそこに潜む危険性」について調査分析した。現

地調査は、平成１６年９月と平成１７年３月に延べ１２日

間１０２時間で実施した。調査対象となった歩行者は、

各交差点の横断歩道東西方向設置と南北方向設置と

に分け、それぞれ５０人ずつ、計３００人のデータをと

った。自転車利用者は、それぞれ３０人ずつ、計１８０

人のデータをとった。

　交差点の信号時間は、きわめて多様・複雑に設定

されており、日本の交通事情の混沌さがあらためて

認識された。

　さて、横断にかかる平均単位時間距離は、歩行者

１．２ｍ／秒、自転車利用者２～３ｍ／秒であった。調

査データ（Table 4）から説明すると、例えば交差点

Ｂ（Fig.9）の場合、３７．８ｍの横断歩道を平均３３秒で

横断しているのに対し、青信号は５２秒である。青に

なって渡り始めれば問題なく歩行できるが、青信号

が残り２０秒で渡り始めた場合は余裕がなく、それ以

降に渡り始めた場合は、青点滅時に走らなければな

らない。交差点Ｃ（Fig.10）においては、３８．７ｍであ

るにもかかわらず、歩行者信号が青の時間は３９秒、

青点滅時間は１０秒であり、交差点Ｂよりも余裕のな

い横断を迫られる。歩行者・自転車利用者ともに交

通量が多い交差点Ｂ、Ｃは信号に焦らされ走る横断

者や、赤になってしまっても横断途中に置かれる横

断者が非常に多いことが共通している。

　これに関連して、視覚障害者の安全対策を検討す

るために、信号交差点における視覚障害者の横断行

動を調査した御手洗・三井は、単独の視覚障害者の

８．７％、同伴者のいる視覚障害者の１１．１％が青で横

断開始したにもかかわらず渡り切れなかったという

現状を報告している２） 。また視覚障害者でない場合

でも、高齢者、非高齢者含め、青点滅中に横断を始

めた歩行者のほとんどが赤信号表示までに横断を終

了することができなかったという調査結果がある３） 。

　これらのことから、横断歩道の長さに対する信号

時間の妥当性を再検討する必要があると考える。

　一般的に、赤信号で待たされる時間が比較的長い

場合、信号待ちを避けるために、青信号の点滅であ

っても無理に横断しようとする横断者が目立つ現実

が存在している。その場合、どの程度の時間で、そ

の横断歩道を横断しきれるかの予測が重要となると

考える。人が認知している距離や時間と、実際の物

理的距離は一致しないとの調査結果がある４） 。実際、

横断歩道の長さを想像しようとした場合、距離がど

の程度かの予測が難しく、横断中に実感とともに把

握することとなる。したがって、青点滅が始まって

からの横断は、渡り切れるかどうかの予測が重要な

課題であり、その予測を誤ると赤信号になっても渡

りきれない距離に取り残されてしまう可能性がある。

これを交通マナー、交通規範という面で考えれば、

歩行者・自転車利用者の無謀な横断ということにな

るが、実際の距離や時間と人が認知している距離や

時間のズレの観点から考えれば、規範だけで事を処

理することはできない。したがって、横断を判断す

る歩行者・自転車利用者側に正確な認知を求めるよ

り、物理的に無理だということを踏まえた上で、横

断を諦めさせるような工夫が必要だと考える。

　２－３　青点滅の意味

　信号の青点滅は、「歩行者および自転車利用者は

横断を始めてはならず、横断中の場合は速やかに横

断を終わるか、横断をやめて引き返さなければなら

ない」という意味を持つ。しかしながら、青点滅を

見て、走ったり、慌てて渡り始める光景がよく見ら

れる。そして、多くの歩行者は横断しきれないとわ

かっていても青点滅で横断しているのである。

　この場合、横断者の渡り始めに自動車と接触しや

すくなることが容易に予測される。交差点にさしか

かった自動車は安全確認を取りながら、ほぼ一定の

リズムで走っているにもかかわらず、歩行者横断用

信号が青点灯、青点滅から赤点灯に変わる焦りから、

慌てて横断しきることのみを意識した歩行者・自転

車利用者が自ら自動車に突っ込んでいくことになる。

３交差点（Table 3）には自転車レーンがあり、調査

結果（Table 4）から自転車は、交差点内を右・左折走

行する自動車とほぼ同速度で横断していることが確

認されている。また、それぞれ自動車用の右折レー

ン、左折レーン（交差点Ｃ以外）があり、走行の安

全が確保されているのであるが、接触事故の結果

（Table 2）から見ると、左折レーンの存在が自動車
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運転者に安心感を与えているのか横断歩道右側歩道

寄りでの自転車利用者を中心に事故が集中している。

　これまでの交通規制の概念を棚に上げ、考えてみ

たいことがある。それは、青点滅の持つ意味である。

青点灯は「進むことができる」という合図であり、

誰もが共通の認識を持っている。当然、赤点灯にな

ってしまうことの焦りはあるが、この青色の信号に

対する認識が、同じ青で表示される「青点滅」にも

意識上、適用されることは自然の流れといえる。「青

点滅であるが、青色なので渡れる」という意識が働

き、横断者に行動を起こさせていることが考えられ

る。青点滅は「横断中止である」という意味を重視

するのであれば、　例えば「もうすぐ赤信号に切り替

わる」という警告を「赤色の点滅」で指示すること

にすれば、横断中の歩行者や自転車利用者は速やか

に横断歩道から退去する行動をとるであろうし、横

断を始めようとする横断者は「赤点滅」が点けば、

横断をあきらめるであろう。信号の青色や赤色に対

する心理的効果を考慮するならば、このような方法

は、交通事故撲滅の一手として、高い効果をもたら

すと考える。

　３．まとめ

　本稿では歩行者・自転車利用者対自動車を対象に

交通事故データから、横断歩道における歩行者横断

用信号と横断時間の関係を考察し、さまざまな問題

点の分析を通して、大枠ではあるが効果的な一手と

なるであろう歩行者信号の点滅色の変更「青から赤

へ」を提案する。

　まず、緊急的に検討すべきは、以下の２点である。

�横断歩道の長さに対する信号時間の再検討

�青点滅の意味の再検討

　横断歩道で信号待ちしている時に、赤点灯時間が

心理的に長く感じたり、交差する道路側の青点灯時

間が長く感じたりすると、青になった途端、横断者

は一気に横断歩道に出ていく。また、現行の青点滅

は、「点滅中はまだ行ける」という感覚が生まれる。

　青点灯時間を長くすればよいのであろうが、これ

では自動車用信号の青点灯時間が短かくなり、交通

の不具合・不便が生じる。

　現在、横断者の「渡り切ろう」とする行動が、交

差点での多くの接触事故発生の誘因であることを考

慮すると、横断者に「安全に対する認識」を変えて

もらうことが重要になる。そこで、現状の交差点の

状況を変えることなく、歩行者・自転車利用者対自

動車の接触事故を減少させるために、安全を認識さ

せる「青点滅」から、危険を認識させる「赤点滅」

に歩行者横断用信号機の点滅色を変更することを提

案する。
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