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ゼロへの提言

今こそ「ゾーン30」と「歩車分離信号」
の本格実施を



交通安全基本計画に初めて「ゾーン３０」

「生活道路については、歩行者・自転車利用者の
安全な通行を確保するため，最高速度30 キロメー
トル毎時の区域規制等を前提とした「ゾーン30」を
整備するなどの低速度規制を実施する」

（平成28年3月 第10次交通安全基本計画）

札幌市豊平区 埼玉県戸田市



今こそ「ゾーン30」と「歩車分離信号」
の本格実施を

１ 続発する被害と
私たちの願い



類型別北海道内の交通死傷



社会が担うべき、最大の犯罪被害者対策
（被害者支援）は何だと思いますか？

日本の年間の「身体犯被害者数」のうち、
交通死傷被害は何％くらいとおもいますか？

被害の未然防止＝交通死傷ゼロの社会
痛切な叫び・・・「こんな悲しみ、苦しみは

私たちで終わりにして欲しい」

９６％
交通死傷総数＝715,487人（死者：5,717、負傷:709,770）
殺人・傷害等＝ 31,979人（死者：841人 負傷: 31,138人）

Ｈ27年版「犯罪白書」より作成



私たちの一生（例えば、80年）の間に、交通死
傷被害に遭う人は，日本の人口（１億2700万人）
のおよそ何分の１に当たると思いますか？

北海道の小中生徒が在籍9年間に被る交通死傷は
、およそ生徒の何人に1人と思いますか？

約2分の１
（80万人×80年＝6千400万人）

約70人に1人
（44万人÷700人×９年＝70人/小中生）



道内小学生・中学生の交通傷者

小～中学の9年間で、約70人に1人が死傷被害に！
（44万人÷700人×９年＝70人/年）



歩行･自転車通行中、クルマにより身の危険
を感じたことは？ 平岡高校１・３年



高校生の危険な状況
被害に遭った割合と被害の程度



高校生（歩行者・自転車利用者）の
危険な実態（札幌平岡高校の調査から）

高校3年までに

• およそ５割の生徒（３年289人中139人、48.1％）
が危険な場面に遭遇し、

• １割以上の生徒（同289人中38人、13．1％）が
実際に事故に遭い、

• 70人に1人（289人中4人）が入院または通院の
被害を受けている



日本は、歩行者・自転車の安全が護られていない
状態別交通事故死者数の構成率 2012 年 ITARDA 

歩行者 自転車 二輪車 乗用車



違反別死亡事故件数（H25年）
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２ フォーラムでの討議と
「交通死傷ゼロへの提言」



2001年～「フォーラム・交通事故」～
2009年～「ワールドディ・北海道フォーラム」

（テーマ：「交通死傷ゼロへの提言」）

「まちと生命を守る『脱・スピード社会』を」小栗幸夫（2009・13）
「クルマ社会と子どもたち」今井博之（2010）
「車道至上主義から道路交通文化の時代へ」津田美智子（2011）
「交通死傷被害ゼロのための刑罰見直しを」 (2012）
「ゼロへの課題と被害者の人権」島田尚武（2014）
「飲酒運転根絶と交通死傷ゼロへの課題」小佐井良太（2015）

2015年
11月15日



問）ヨーロッパの
住宅地に共通に
見られる右の
標識の意味は？

住民用街路
◆クルマも通れるが、住民の「遊び場」。
子どもが遊んだり、住民が語り合うのを禁止しない。

◆クルマは、20キロ以下の低速で運転し、
歩行者を危険にさらしてはならない。

◆道路の優先権はクルマにはない。



車道至上主義から道路交通文化へ
歩道：自転車道：車道＝１：１：１

コペンハーゲン（デンマーク）の標準市街地

加害者を生まない社会を創る



Ｓｃｈｒｉｔｔｆａｈｒｅｎ Ｖｅｒｋｅｈｒｓｂｅｒｕｈｉｇｔ

歩く速さで 交通静穏 （ベルリン）

加害者を生まない社会を創る



１）目標ゼロを「究極」ではなく中期目標として

「第10次交通安全基本計画」の目標の3000人/年では、
3000×5年＝15000人＋α の犠牲は「仕方ない」ことに

生命尊重を第一義に、中期目標を「ゼロ」に

２）速度の抜本的抑制と規制

３）子ども、高齢者、歩行者、自転車の安全を守り
きる道路へ。生活道路の歩行者優先と静穏化

道路＝車道「ゾーン30」、「歩車分離信号」

パラダイム（社会の価値観、考え方）転換を！
「交通安全基本計画」の公聴会で要望
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３ 「歩車分離信号」を

スタンダード信号とするために



2001年5月12日
講演会

「分離信号の
必要性」

講師：長谷智喜氏



2001年 長谷智喜氏講演
2002年当初の要望事項

「生活道路でのクルマ通行の規制による歩行者優
先を徹底し、歩行者や自転車利用者の被害をゼロ
にすること。交差点での歩行者、自転車事故を防ぐ
ために、歩車分離信号とすること」
同年 警察庁通達

2003年：北海道で歩車分離信号導入

現在 道内１７７箇所（１３,０５８箇所中）
１．３６％

札幌１３１ 旭川6 小樽・釧路５、北見4、
江別・千歳３、・・・
全国では ２００３年：１．２％

２０１５年：４．２％



「構造死」を防ぎ、
子ども・高齢者を守るため
全ての信号機を歩車分離に
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４ 「ゾーン３０」の本格実施を
進めるために



２００６年９月２５日、
埼玉県川口市で園児ら３
８人の列に車が突っ込み、
４人死亡、１６人重軽傷

２００６年９月２５日
北海道新聞

２０１１年「第9次計画」の記述
「生活道路おける歩行者・自
転車利用者の安全確保のた
め、最高速度を原則30キロと
する・・・」

２００９年：「9次計画」への
意見聴取会にて
「生活道路の時速30km

以下を」強調



2011年：警察庁： 「生活道路におけるゾーン対策推進
調査研究報告書」

警察庁 「ゾーン３０」推進通達

2013年 札幌市福住、旭川など、道内１０カ所で初整備

2015年 道内計７１箇所を整備指定

2016年 第１０次「計画」に 「ゾーン３０」整備が明記



「生活道路におけるゾーン対策推進調
査研究報告書」の内容と意義

１ 意義と目的の明確化
２ ヨーロッパの先進例に学ぶ
３ これまでの対策を踏まえ、より
柔軟な指定に

４ 市民合意の重要性を示す



欧州各国と日本の法改正年報

「ゾーン対策報告書」ｐ１４



状態別交通死者数の推移

「ゾーン対策報告書」ｐ３

歩行者

自転車



人口10万人当たり状態別死者数の推移

平成27年における交通死亡事故の特徴について
平成28年３月３日警察庁交通局



高齢者の歩行中・自転車の死者数が多い

歩行中
50.1％

自転車
23.9％

65歳以上
50.4％

「ゾーン対策報告書」ｐ４



生活道路での危険認知割合が高い

「ゾーン対策報告書」ｐ８



ゾーン対策はドライバーも求めている

「ゾーン対策報告書」ｐ８



ゾーン対策が必要な理由は
①速度抑制と②安全意識の向上③安心感

「ゾーン対策報告書」ｐ９



28km/h で走行すると停止距離は約 10m となり、
15m はもとより、10m 手前に飛び出したとしても、
衝突速度は 0km/h となり、交通事故を回避ある

いは軽微化することができることになる。なお、
10m 以内の距離では、歩行者が自動車の接近

に気づくため、飛び出しの確率は極めて小さいと
解釈できる。
出典）Dokumente und Diskussion sbeitrage Schnffereihe 
Band 2,Steadt Koln

何故３０Kｍ/ｈ規制なのか ①

「ゾーン対策報告書」ｐ２２



速度と停止距離



重大事故の回避：仮に衝突した場合であっても、外的衝

撃に対して無防備である歩行者等が重大な傷害を負わ
ないようにするという視点から、適正な規制速度を検討。

何故３０Kｍ/ｈ規制なのか ②

「ゾーン対策
報告書」ｐ２２



ゾーン内道路については、車道幅員の減少・路
側帯の拡幅の対策等により、自動車の通行より
も歩行者・自転車の安全確保が優先されるという
メッセージをドライバーに伝えることが重要である。

ドライバーへの教育効果を指摘

「ゾーン対策報告書」ｐ３２



ブロック内を２車線以上の道路によって区分けし、
生活道路が集積している区域をゾーンとして設定
する。

○ゾーン内は原則として１車線道路。

○ゾーン境界となる道路は、２車線以上の道路又

はゾーン内道路と比較して沿道状況等の変化が明
らかな１車線道路。

「ゾーン対策報告書」ｐ４６

ゾーンの設定手順



○ゾーン内道路は歩行者の安全を確保するため、
歩道又は路側帯の設置・拡幅を推進。
○ゾーン内道路のうち、現場状況から優先的に対策
を実施すべき道路から生活道路対策を実施。
○予算措置が困難な場合等は比較的低予算、かつ
、早期に実施可能な路側帯の設置・拡幅に加え、外
側線の工夫による狭さく、クランク、スラロームの形
成を検討。
○特に歩行者の安全を確保する必要がある道路は
、交通規制により自動車の通行を制限。
○ゾーン内道路への通過交通抑制を目的としたゾ
ーン外道路の円滑化対策も必要に応じて検討。

ゾーン対策の実施

「ゾーン対策報告書」ｐ４６



対策メニュー① ：中央線の抹消

「ゾーン対策報告書」ｐ２６～３１



対策メニュー② ：路側帯



対策メニュー③ ：ハンプ



対策メニュー④
狭窄 クランク スラローム
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５ 北海度の実施状況

H25 H26 H27 計

札幌方面 ４ １７ ２２ ４３

函館方面 ３ ３

旭川方面 ６ ５ ５ １６

釧路方面 ６ ２ ８

北見方面 １ １

合計 １０ ２８ ３３ ７１



豊平区福住の整備状況（道警資料より）



豊平区の「ゾーン３０」

2016年4月



2014年に指定された「ゾーン３０」（札幌市西区の市道）



2016年４月14日

「北海道新聞」

2014年11月14日「北海道新聞」2016年4月14日「北海道新聞」



2015年11月13日

「北海道新聞」



拡がる合意 拡げる合意
行政←→市民

2016年１０月1９日「北海道新聞」



世界の Traffic Calming  交通鎮静化

●オランダ 生活道路の５０％以上が、ゾーン３０

都市そのものを 安全に設計

●ドイツ 「Tempo30」 ボン市内の約８０％

「子どもはエアバッグをつけていない」キャンペーン

●スウェーデン ルンド市内中心部全部を時速３０ｋｍ

●デンマーク 時速１５ｋｍ、２０ｋｍ、３０ｋｍ、４０ｋｍ

５０ｋｍ → 全て ゾーン３０ へ

●イギリス ホーム・ゾーン

2010年道フォーラムでの今井博之氏の講演から



「ゾーン３０」と「歩車分離信号」の本格実施は、生
活道路をはじめとした速度抑制と交通静穏化に直
結し、ドライバーと社会に対する命の尊厳と歩行
者優先の教育効果も大きく、もって、子どもや高齢
者の安全を社会が守りきり、交通死傷ゼロの社会
へと導く重要施策と思います。

社会全体としてのパラダイムシフト（人命軽視の
「クルマ優先社会」から、命の尊厳が貫かれる社
会へ）の中心的施策と位置づけ、行政と市民・民
間団体が、更に連携し、両施策の本格推進を図る
べきと考えます。

「ゾーン30」と「歩車分離信号」を官民で



今こそ「ゾーン30」と「歩車分離信号」
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交通死傷ゼロの社会を
命の尊厳を貫く社会を

「人々が自由に安全に都市の街路を歩き、
田舎の道を歩くことができないような国を、
はたして文明国といってよいだろうか」

（宇沢弘文「自動車の社会的費用」）


