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歩行者用反射材が夜間の歩行者の認知と
歩行者事故に及ぼす効果

三井達郎＊

森　健二＊＊　　　浪川和大＊＊＊

　本研究では、歩行者用反射材の視認性向上効果を実際の道路上における夜間の視認性実

験によって調べるとともに、交通事故調査データと歩行者用反射材活用実態調査データの

分析によって歩行者用反射材の着用が夜間の歩行者事故発生に及ぼす影響を検証した。そ

の結果、歩行者が夜間に反射材を着用することによって運転者からの発見距離が長くなる

こと、運転者に見落とされにくくなること、たとえ誤って車の進路上に飛び出したとして

も衝突される危険性が低くなることがわかった。また、実態調査から歩行者が反射材を着

用していると着用していない場合に比べて事故に遭う危険性が大幅に低下することが明ら

かとなった。
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　１．はじめに

　夜間に歩行者用反射材を着用すると、運転者から

歩行者を発見しやすくなることはよく知られている。

しかしながら、具体的にどの程度発見しやすくなる

のかについては、わが国では必ずしも十分明らかに

されていない。夜間の歩行者事故を防止するために

は、歩行者用反射材の着用をよりいっそう推進する

ことが重要であるが、単に反射材の着用を呼びかけ

るだけでは、反射材利用の飛躍的な増加は望めない

であろう。できるだけ多くの人に反射材を着用して

もらうためには、一人ひとりに反射材着用の効果を

納得してもらい、自ら進んで反射材を着用するよう

に促すことが大切である。現在、各都道府県警察が

行っているシルバーナイトスクールなどの反射材の

効果を体験させる交通安全活動はこのような考え方

に基づくものであり、反射材の普及に役立つと言え

る。

　しかしながら、体験学習に参加できる人数は限ら

れているため、体験学習だけでは多くの人に反射材

の効果を実感してもらうことは難しい。反射材のよ

りいっそうの普及のためには、体験学習に加え、反

射材の着用によって事故危険性がどの程度減少する

のかについての科学的なデータに基づいた広報啓発

を行うことも重要と考える。

　以上の背景を踏まえ、本研究では、まず、歩行者

用反射材の効果に関する過去の研究事例を概観し、

これまでに得られている知見を整理する。続いて、

実際の道路上において歩行者用反射材の視認性実験

を実施し歩行者用反射材の視認性向上効果を定量的

に評価する。最後に、交通事故調査データと歩行者

用反射材活用実態調査データの分析によって歩行者

用反射材の事故防止効果を明らかにする。

　２．歩行者用反射材の効果に関する過去の研究事例

　わが国においては、交通安全教育の一環として反

射材の見え方のデモ実験を行った例は散見されるも

のの、科学的な観点から反射材の効果を調べた研究

例はほとんどないのが現状である。一方、諸外国に

おいては、反射材着用が歩行者の発見のしやすさに

及ぼす影響について従来から研究されており、いく

つかの興味深い知見が得られている。

　夜間に歩行者が反射材を着用することによって、

運転者が歩行者を発見できる距離がどの程度長くな

るかについて調べた研究は過去に数例行われている。

このうち最もよく知られているのはＢｌｏｍｂｅｒｇら１）

の研究である。Ｂｌｏｍｂｅｒｇらは歩行者が反射材を着

用した場合と着用しない場合で、運転者からみた歩

行者の発見距離がどの程度異なるかを屋外実験によ

って調べた。実験に用いた反射材は市販されている

３種類の反射材製品（反射性タグ、反射性チョッキ、

反射性バンド）である。実験の結果、反射材を着用

した場合の歩行者の発見距離は反射材を着用しない

場合と比較して、反射性タグでは約１．４倍、反射性

チョッキでは約３倍、反射性バンドでは約４倍であ

ることが明らかとなった。

　反射材の取り付け方法と歩行者の発見距離の関係

に関してはＯｗｅｎら２）の研究が代表例である。Ｏｗｅｎ

らは、反射材を四肢に取り付けて人の動きを表すこ

と（これは一般にＢｉｏｌｏｇｉｃａｌ Ｍｏｔｉｏｎと呼ばれている）

が発見距離を長くするのに効果があるかどうかを調

べた。実験方法は、夜間にさまざまな反射材を着用

してジョギングしている人をビデオで撮影し、それ

を被験者に提示して発見距離を測定するという方法

である。その結果、胴体部に反射材を取り付けた場

合よりも四肢に反射材を取り付けた方が発見距離が

長くなることがわかった。この研究では、ビデオ画

像を用いているため、現実の発見距離を反映してい

ない可能性がある。この点を踏まえ、Ｌｕｏｍａ３）は、

実際の道路上でＢｉｏｌｏｇｉｃａｌ Ｍｏｔｉｏｎの効果を調べた。

その結果、反射材を付けることによって発見距離は

長くなること、反射材を胴体に取り付けるよりも手

首と足首、あるいは主な関節部に取り付けた方が発

見距離が長いことがわかった。

　反射材着用の効果は、加齢に伴う視機能の低下を

考慮すれば運転者の年齢によっても影響を受けるこ

とが予想される。Ｗｏｏｄら４）は、運転者が若年者の

場合と高齢者の場合で、夜間の歩行者の発見距離が

どのように異なるかを屋外実験により調べた。そし

て、高齢運転者は若年運転者に比べて歩行者の発見

距離が大幅に短いことを明らかにした。

　歩行者用反射材を普及させるためには、歩行者に

対して、反射材の着用によって自分がどの程度発見

されやすくなるのかを理解させておくことが重要で

ある。この点に着目した研究として、Ｓｈｉｎａｒの研

究５）が挙げられる。Ｓｈｉｎａｒは、運転者から歩行者を

見たときの実際の発見距離と、歩行者の推定発見距

離（歩行者が、自分に接近してくる車の運転者が「自

分を見つけた」と最初に感じた時点での車と歩行者

の距離）を比較した。そして、歩行者による発見距
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離の推定値は、実際の発見距離よりも平均で約１．２５

倍長くなる傾向があることを示した。また、Ｔｙｒｒｅｌｌ

ら６）は、歩行者は、自分が反射材を身につけていな

い場合と反射材ベストを着用している場合は、運転

者が夜間に自分を認知する距離を過大評価（歩行者

は、実際には自分が運転者から見えていない距離で

あるにもかかわらず、見えていると推定）している

ことを明らかにした。Ｔｙｒｒｅｌｌらは、「この結果は、

歩行者は、自分に接近してくる車の運転者にとって

自分は十分見えているはずであるから車の方が回避

行動をとってくれるであろう、という誤った解釈を

してしまうことにつながる」と指摘している。

　以上、歩行者用反射材の着用と歩行者の発見距離

の関係について過去の主な研究をレビューしたが、

これらの研究で得られている発見距離の値は、その

ままわが国には適用できない。なぜなら、諸外国と

わが国では、車の前照灯の光度・配光特性や被験者

の視機能（特に光の感受性）が異なるからである。さ

らに、上記の研究では、被験者である運転者が前方

に歩行者が存在することを予期していた状態での発

見距離を測定している。実際の運転では、運転者が

歩行者の出現を予期していない場合が多い。そして

歩行者の出現を予期していない場合は予期していた

場合よりも発見距離が短くなることが指摘されてい

る７） 。よって、わが国の被験者による実際の運転に

近い条件下での歩行者用反射材の視認性実験が必要

である。

　上記の研究はいずれも歩行者用反射材の視認性向

上効果に関するものであるが、次に、事故防止効果

に関する文献に言及する。歩行者用反射材と交通事

故発生の関係についてはＫｗａｎら８）が文献調査研究

を行っている。Ｋｗａｎらは、反射材の着用が交通事

故に及ぼす影響を定量的に示した文献を探すことを

目的として、１９６３年から２００１年にかけて全世界で発

行された計１，９９１編の反射材関係の論文をレビュー

した。その結果、反射材と事故発生の定量的関連性

を調べた研究例は見出せなかった。反射材は事故を

減らす効果があることは容易に推察されるが、この

文献調査からわかるとおり、現在まで歩行者用反射

材の使用と事故発生の関連性を実証した研究例は世

界的にみても存在しないと思われる。反射材の普及

を推進するためには、費用対効果を把握する意味で

も反射材の事故防止効果を定量的に明らかにしてお

く必要がある。

　本研究では、上記の文献レビューを踏まえ、実際

の運転に近い条件下で歩行者用反射材の視認性向上

効果を定量的に把握するための視認性実験を実施し

た。また、歩行者用反射材の事故防止効果を調べる

ために交通事故調査データと歩行者用反射材活用実

態調査データの分析を行った。

　３．歩行者用反射材の視認性実験

　３－１　実験のねらい

　実験のねらいは、以下の２点である。

�夜間に歩行者が反射材を着用することによって運

転者が歩行者をどの程度発見しやすくなるかを定

量的に明らかにする

�運転者の年齢によって反射材を着用した歩行者の

発見のしやすさに差があるかどうかを調べる

　本実験では、実際の運転に近い条件である歩行者

の出現を予期していない場合における「運転者から

みた歩行者の発見のしやすさ」を評価する。具体的

評価指標としては、運転者が前方の歩行者を発見し

たときの車と歩行者の距離（発見距離）、歩行者が存

在したにもかかわらず歩行者に全く気づかなかった

率（歩行者見落とし率）、運転者が歩行者を発見した

ときにその歩行者が車の進路に飛び出してきたと仮

定した場合に事故となる率（推定衝突率）の３指標を

用いた。

　３－２　実験概要

１）実験方法

　千葉県柏市の住宅地域内に全長７．２ｋｍ（１周２．４

ｋｍのコースを３周）の実験コースを設定し、そのコ

ース上にさまざまな反射材を着用した目標歩行者を

配置した。目標歩行者を配置した地点の道路幅員は

６ｍであり、目標歩行者の服装の色は黒とした。

　実験コースは夜間は自動車交通量が少なく、目標

歩行者の配置地点には道路照明はない。目標歩行者

が立っている場所の路面照度は平均で０．２８ｌｘであっ

た。被験者は実験車（排気量１，５００ｃｃの乗用車）を前

照灯下向きで運転して実験コースを走行した。実験

車の前照灯照射範囲（歩行者の膝から下が確認でき

る範囲）は、実験車の正面および道路の左側で約４０

ｍ、道路の右側で約３３ｍであった。実験に先立って

被験者に対して「前方に歩行者がいることがわかっ

たら直ちに声で知らせてください」と教示した。実

験車には前方画像の撮影と被験者の音声を録音する

ためのビデオカメラ、および車の位置を測定するた

めのＧＰＳを搭載した。本実験で使用したＧＰＳは

ＤＧＰＳ（位置のわかっている基準局が発信するＦＭ放
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送の電波を利用して計測精度を高めたシステム）で

０．２秒間隔で自動車の位置の緯度・経度を出力するこ

とができる。被験者へのコースの指示と測定機器の

操作のため係員１名が実験車に同乗した。

　走行実験終了後、ビデオに記録された被験者の音

声とＧＰＳの出力値を時刻をキーとして照合し、歩行

者を発見した瞬間の実験車の位置を特定した。一方、

目標歩行者の出現位置はあらかじめ決めてあるので、

デジタル地図によって歩行者位置の緯度・経度を知

ることができる。ＧＰＳで測定した車の位置と目標歩

行者の位置を用いて、被験者が歩行者を発見した瞬

間における実験車と目標歩行者の距離を算出した。

実験車が歩行者の横を通り過ぎたにもかかわらず歩

行者に全く気づかなかった場合は発見距離＝０ｍと

した。

２）目標歩行者の行動および反射材着用状況

　目標歩行者の行動は、道路の左側を背面歩行して

いる場合と道路の右側で横断待ちをしている場合と

した。

　歩行者が道路の左側を背面歩行している場面での

具体的な反射材着用状況をFig.1に示す。反射材な

しのケース�、腕と靴に反射材を付けたケース�、

腕と靴と足首に反射材を付けたケース�の３ケース

を設定した。この場面では、目標歩行者は運転者に

背中を向けて同じ位置で足踏みをした状態とした。

　歩行者が道路の右側で横断待ちをしている場面で

の具体的な反射材着用状況をFig.2に示す。反射材

なしのケース�、腕に反射材を付けたケース�、腕

と足首に反射材を付けたケース�の３ケースを設定

した。

　実験で使用する反射材は一般に市販されているも

のとし、腕および足首の反射材は取り外し可能な反

射性リングを用いた。また、靴への反射材の取り付

けは靴底とかかとの部分に反射シートを貼付した。

　実験車の運転席から見たときの歩行者の輝度の測

定例をTable 1に示す。同表の値は、道路幅員６ｍ

の道路で実験車の前照灯下向きの状態で測定した歩

行者の腕の部分の輝度である。

３）被験者

　被験者は、２３～２９歳が８名、３０～６４歳が８名、６５

歳以上の高齢者が７名の計２３名である。いずれも運

転免許証を保持し日常的に運転を行っている者とし

た。実験に先立ち被験者の視機能を測定した。その

結果、視力と動体視力については各年齢層で大差は

なかったが暗順応とコントラスト感度では６５歳以上

で衰えが見られることが示された。すなわち、６５歳

以上では暗さに眼が慣れるまでより長い時間を要し、
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Fig. 1　道路の左側を背面歩行している歩行者の反射材着用状況

（a）反射材なし （b）腕に反射材 （c）腕と足首に反射材 

反射材 反射材 

Fig. 2　道路の右側で横断待ちをしている歩行者の反射材着用状況

単位：ｃｄ／ｍ２Table 1　歩行者の輝度

実験車と歩行者の距離

１００ｍ８０ｍ６０ｍ４０ｍ２０ｍ歩行者位置・反射材の有無

０００００反射材なし
道路の左側

０２４７１４反射材あり

０００００反射材なし
道路の右側

０１３６５反射材あり



明暗の識別能力も他の年齢層に比べて劣っているこ

とがわかった。

４）実験日時

　実験は、平成１８年３月２３日（木）、２４日（金）、２７日

（月）の３日間の１８時３０分～２２時の時間帯に実施した。

　３－３　実験結果

　前述したように本実験は一般公道で行った。この

ため実験コース上には目標歩行者だけでなく実験と

は無関係の一般歩行者も少人数であるが存在した。

被験者（運転者）は目標歩行者の出現位置を事前に知

らされておらず、また、被験者には目標歩行者と一

般歩行者の区別がつかない。よって、本実験は、運

転者にとって歩行者がいつどこで出現するかわから

ないという実際の運転とほぼ同様な条件下での実験

とみなすことができる。

　Table 2に発見距離の測定対象とした視認回数を

被験者の年齢層別・目標歩行者の反射材着用別に示

す。今回の実験では、反射材を着用することの効果

を調べることを主たるねらいとしているので、「反

射材なし」と「腕（および靴）に反射材着用」の条件

での視認回数を多く設定した。視認回数にバラツキ

があるのは、対向車のヘッドライトの影響がある場

合や被験者が誤って前照灯を上向きにしてしまった

場合を除外したためである。以下の分析はTable 2

に掲げた視認回数分のデータについて実施した。

１）運転者からみた歩行者の発見距離

　Fig.3は、道路の左側を背面歩行している歩行者

の発見距離の平均値を運転者の年齢層別・反射材の

着用状況別に示した図である。まず、反射材なしの

場合と腕と靴に反射材を着用した場合を比較すると、

いずれの年齢層においても反射材なしの場合に比べ

て腕と靴に反射材を着用した場合の歩行者発見距離

が長くなっている（ ��検定によればいずれの年齢層で

も�＜０．０１）。また、反射材なしの場合と腕と靴と足

首に反射材を着用した場合を比較しても、いずれの

年齢層においても腕と靴と足首に反射材を着用した

方が歩行者発見距離が長くなっている（ ��検定によれ

ばいずれの年齢層でも�＜０．０１）。一方、腕と靴に反

射材を着用した場合と腕と靴と足首に反射材を着用

した場合の比較では、いずれの年齢層においても有

意な差は得られていない。

　以上のことから、腕と靴に反射材を着用すること

によって歩行者発見距離は２倍以上長くなるが、腕

と靴に加え足首に反射材を着用しても発見距離がさ

らに長くなることはないと言える。なお、運転者の

年齢層別の比較では、高齢運転者（６５歳以上）は非高

齢運転者（３０歳未満、３０～６４歳）に比べて、歩行者の

反射材着用状況にかかわらず発見距離は短くなって

いる。この理由は、高齢運転者の視機能の低下によ

るものと推定される。

　Fig.4に、道路の右側で横断待ちをしている歩行

者の発見距離の平均値を示す。Fig.3（道路の左側を

背面歩行）と比較すると発見距離が全体的に２分の

１程度に短くなっている。このことから道路の右側
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単位：回
Table 2　視認回数

目標歩行者の行動および反射材着用状況

被験者
（運転者）の
年齢層

道路の右側で
横断待ちをしている歩行者

道路の左側を
背面歩行している歩行者

腕と
足首に
反射材

腕に
反射材

反射材
なし

腕と靴と
足首に
反射材

腕と靴に
反射材

反射材
なし

８３０１５４３２１６３０歳未満

７３０１３７３０１６３０～６４歳

６２４１３５２５１２６５歳以上

２１８４４１１６８７４４全被験者



の歩行者は道路の左側の歩行者に比べて運転者から

は発見しにくいと言える。実験車が道路中心より左

側に寄って通行したこと、前照灯の向きが対向車の

眩惑を避けるため左側よりも右側がやや暗くなるよ

うに調整してあること等がこのような道路右側の歩

行者の見にくさに影響していると考えられる。

　まず、反射材なしの場合と腕に反射材を着用した

場合を比較すると、いずれの年齢層においても反射

材なしの場合に比べて腕に反射材を着用した場合の

歩行者発見距離が長くなっている（ ��検定によればい

ずれの年齢層でも��０．０５） 。また、反射材なしの場

合と腕と足首に反射材を着用した場合を比較すると、

サンプル数の少ない６５歳以上を除いて３０歳未満、３０

～６４歳において腕と足首に反射材を着用した方が歩

行者発見距離が長くなっている（ ��検定によれば各年

齢層で��０．０５） 。一方、腕に反射材を着用した場合

と腕と足首に反射材を着用した場合の比較では、い

ずれの年齢層においても有意な差は得られていない。

　以上のことから、道路の右側で歩行者が横断待ち

をしている場合では、腕に反射材を着用することに

よって歩行者発見距離は２倍以上長くなるが、腕に

加え足首に反射材を着用しても発見距離がさらに長

くなるわけではないと言える。また、高齢運転者は

他の年齢層に比べて歩行者の反射材着用状況にかか

わらず発見距離は短くなっていることがわかる。

２）歩行者の見落とし率

　実験中、実験車が歩行者の横を通り過ぎたにもか

かわらず、運転者が歩行者にまったく気づかなかっ

たケースがいくつか出現した。このような状況は運

転者が減速などの回避行動をとらずに歩行者に衝突

してしまうことにつながりかねず、きわめて危険で

ある。そこで、歩行者にまったく気づかなかった状

況の出現頻度が歩行者の反射材着用状況によってど

のように異なるかを調べた。

　Fig.5は、道路の左側を背面歩行している歩行者

の見落とし率を運転者の年齢層別・反射材の着用状

況別に示した図である。ここで歩行者の見落とし率

とは、全視認回数に占める「歩行者にまったく気が

つかなかった」視認回数の割合である。見落とし率

は６５歳以上運転者の反射材なしの場合のみ１６．７％で

あり、反射材着用の場合は見落としは発生していな

い。このことから、道路の左側を背面歩行している

歩行者は、反射材を着用していれば非高齢運転者は

もちろん視機能が低下した高齢運転者からも見落と

されることはないが、反射材を着用していないと高

齢運転者に見落とされる恐れがあることがわかる。

　Fig.6は、道路の右側で横断待ちをしている歩行

者の見落とし率を示した図である。Fig.5（道路の左

側を背面歩行）に比べて見落とし率が全体的に高く

なっており、道路右側の歩行者は左側の歩行者に比

べて運転者から発見しにくいことが示されている。

反射材の着用状況別の比較では、有意差が見られた

のは３０～６４歳の反射材なしの場合と腕に反射材の場

合の間のみであった（χ���検定によれば��０．０５） 。し

かしながら全体的傾向としては、反射材なし、腕に

反射材、腕と足首に反射材の順で見落とし率が低く

なっている。この結果は、反射材の着用は、運転者

からの見落としを防ぐ効果があることを示唆してい

る。

３）歩行者との衝突率

　運転者が前方の歩行者を発見したときにその歩行

者と衝突するか否かは、歩行者を発見したときの距

離（発見距離）とその瞬間の車の速度によって決定さ

れる。今回の実験では実験車の０．２秒ごとの位置を

ＧＰＳで計測しているので、このデータを用いて歩

行者を発見したときの車の速度を知ることができる。
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そこで、歩行者の発見距離とそのときの速度から、

視認１回ごとに、もし運転者が歩行者を発見した瞬

間にその歩行者が誤って車の進路上に飛び出したと

したら衝突するか否かを計算によって判定した。計

算にあたっては運転者の反応時間を１．０秒、減速度

を４．８ｍ／ｓ２とした（厳密には高齢運転者と非高齢運

転者では異なる値を使用すべきであるが今回は便宜

的に同じ値を用いた） 。そして、衝突が発生すると

判定された視認回数を全視認回数で除した値を推定

衝突率とし、この率が歩行者の反射材の着用状況に

よってどのように異なるかを調べた。ここで、発見

距離＝０ｍ、すなわち運転者が歩行者にまったく気

づかなかった場合は衝突ありとした。

　Fig.7は、道路の左側を背面歩行している歩行者

と車の推定衝突率を示した図である。歩行者が反射

材を着用していない場合は１２～３４％の割合で高齢運

転者にも非高齢運転者にも衝突される危険があるが、

反射材を着用していれば推定衝突率は０％となる。

　Fig.8は、道路の右側で横断待ちをしている歩行

者と車の推定衝突率である。高齢運転者および非高

齢運転者はともに歩行者が反射材なしの場合に比べ

て反射材を着用していると推定衝突率が低くなって

いる（ただし χ�2 検定によれば有意差は見られない） 。

しかしながら、高齢運転者の場合には、歩行者が反

射材を着用していたとしても推定衝突率は５０％を上

回っている。今後、高齢運転者が増加することを考

慮すれば、特に運転者から見て道路の右側から横断

しようとする場合には、たとえ反射材を着用してい

たとしても運転者からは発見しにくいことを一般歩

行者に対して十分理解させることが大切である。

　４．歩行者用反射材の事故防止効果

　前章では、歩行者が反射材を着用すると車の運転

者から発見しやすくなることを実験によって示した。

そこで、次にこのような効果が実際の交通事故の発

生にどのような影響を及ぼすか明らかにする。この

ために、交通事故調査と反射材活用実態調査を実施

した。

　４－１　交通事故調査

　交通事故で死傷した歩行者の反射材着用状況を調

査した。調査対象は平成１７年９月～１１月の３か月に

全国で発生した夜間の歩行者事故である。調査方法

は、調査票を全国の警察本部に配布し事故１件ごと

に必要事項を調査票に記入してもらうという方法で

ある。主な調査項目は、反射材着用の有無、着用し

ていた場合にはその種類、事故発生場所の周囲の明

るさ、衝突パターンである。本調査は警察庁と共同

で実施した。

　４－２　歩行者用反射材活用実態調査

　歩行者用反射材の事故防止効果を調べるためには、

事故にあった歩行者の反射材着用状況とともに、一

般歩行者の夜間の反射材着用状況を調べる必要があ

る。そこで、一般歩行者が夜間外出時にどの程度の

割合で反射材を着用しているかを調べるための調査

を行った。この調査は科学警察研究所と警察庁が基
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本設計を担当し、実際の調査は全日本交通安全協会

が実施した９） 。

　調査方法は、Fig.9のように夜間に観測用車両を

前照灯下向きで走行させ前照灯の照射範囲内に存在

する歩行者を観測用車両内から観測するという方法

である。この方法を採用した理由は、反射材は再帰

性反射機能のため光が出てくる方向から見た場合の

み光って見えるという性質があるからである。観測

用車両から見ると反射材は前照灯の光が反射して光

って見えるので、反射材着用の有無を明確に識別す

ることができる。前照灯下向きの光は対向車の運転

者への眩惑防止のため、左側より右側がやや暗くな

るように設計されている。本調査ではこの点を考慮

し、観測用車両から見て反射材の着用の有無を確認

しやすい道路左側の歩行者のみを観測対象とした。

なお本調査はサンプル調査による反射材活用実態の

調査であるため、観測対象歩行者を道路左側に限定

しても調査結果に影響を及ぼさないと考えられる。

　観測用車両には運転者１名、観測者２名が乗車し

た。調査項目は、歩行者のおおよその年齢層、男女

別、反射材着用の有無、着用していた場合にはその

種類である。

　本調査は、北海道、宮城県、千葉県、石川県、京

都府、岡山県、香川県、熊本県の８道府県で実施し

た。各道府県において、全長約１２ｋｍの調査対象ル

ートを８ルート設定した。ルートの設定は、県庁所

在都市で４ルート、人口１０万人以下の市で４ルート

とした。本調査で対象とした全ルート数は６４ルート

（８道府県×８ルート）でルートの総延長は７７０ｋｍで

ある。この調査は、交通事故調査と同時期の平成１７

年９月２６日～１０月６日の１８～２１時に実施した。

　４－３　歩行者用反射材の事故防止効果

　本節では交通事故調査と歩行者用反射材活用実態

調査のうち、反射材の事故防止効果に直接関連する

調査結果のみを述べる（調査結果の詳細は別稿に譲

る） 。

１）交通事故調査結果

　交通事故調査の結果、夜間に自動車・二輪車と衝

突して死傷した歩行者５，３３０人分の反射材着用状況

に関するデータが得られた。このうち、反射材を着

用していた者は１１６人で着用率は２．２％であった。歩

行者の年齢層別に着用率を見ると６５歳未満は２．３％、

６５歳以上は２．０％であり両者で差がなかった。

２）歩行者用反射材活用実態調査結果

　観測対象となった一般歩行者の数は８道府県で合

計９，９９２人であり、このうち反射材を着用していた

歩行者は３５３人であった。この結果から反射材着用

割合は３．５％と算出されるが、この値を８道府県の

平均的な反射材着用率とみなすことはできない。な

ぜなら道府県ごとの観測者数にバラツキがあり、か

つ人口に比例していないため、単純に着用者数を観

測者数で除してしまうと観測者数の多い県の着用率

に全体の着用率が大きく影響されてしまうからであ

る。そこで、各道府県の着用率を各道府県の人口を

用いて補正し、８道府県の平均的な反射材着用率と

した。具体的には以下の式�で着用率を求めた。

　 
……�

ここで、

�：８ 道府県の平均的着用率

��：��道府県の着用率

���：��道府県の人口（平成１６年１０月１日現在）

　その結果、��５．３�と算出された。

３）交通事故で死傷した歩行者の反射材着用率と一

般歩行者の反射材着用率の比較

　Fig.10に、夜間の交通事故により死傷した歩行者

の反射材着用率と夜間時の一般歩行者の反射材着用

率を示す。一般歩行者の反射材着用率は８道府県の

平均的な値であるが本研究ではこの値を全国平均と

みなす。図からわかるように、一般歩行者の反射材

着用率は５．３％であるのに対し、交通事故で死傷し

た歩行者の反射材着用率は２．２％に留まっている。

この結果は、夜間に反射材を着用していると事故に

遭いにくくなることを意味している。

　次に、反射材を着用していると事故に遭う危険性

はどの程度低くなるかを調べてみる。まず、以下の

ように記号を定義する。

R=Σ（ri×Pi） 
i=1

8

ΣPi
i=1

8
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Fig. 10　歩行者用反射材着用率の比較



　��：事故に遭った反射材着用者数

　��：事故に遭った反射材非着用者数

　�：すべての反射材着用者数

　�：すべての反射材非着用者数

　事故に遭った歩行者の反射材着用率は２．２％であ

るから、

　��（���）�２．２�　 ……�

　また、一般歩行者の反射材着用率は５．３％である

から、

　��（���）�５．３�　……�

　反射材着用者の事故率と反射材非着用者の事故率

の比を式�、�を利用して求めると次のようになる。

　　

　　　　　　　　　　　　　……�

 

　すなわち、反射材非着用の歩行者が事故に遭う危

険度を１とすれば、反射材を着用していると危険度

が０．４まで低下すると言える。

　５．考察

　歩行者が夜間に反射材を着用していると運転者か

ら発見しやすくなることは容易に推察される。しか

しながら、わが国では、過去に歩行者用反射材の視

認性向上効果を検証した研究はほとんど行われてい

なかった。本研究では、反射材の着用が運転者から

見た歩行者の発見しやすさにどのような影響を及ぼ

すかを調べるための実証実験を実施した。その結果、

歩行者が夜間に反射材を着用することによって運転

者からの発見距離が長くなること、運転者に見落と

されにくくなること、たとえ誤って車の進路上に飛

び出したとしても衝突される危険性が低くなること

が明らかとなった。本実験の特徴は、運転者にとっ

て歩行者がいつどこで出現するかわからないという

実際の運転とほぼ同様な条件下で実施したことであ

る。したがって、本実験の結果は、現実の夜間運転

時での歩行者の発見しやすさを反映していると考え

着用者の事故率 
非着用者の事故率 

＝ 
事故に遭った着用者数 
すべての着用者数 

事故に遭った非着用者数 
すべての非着用者数 

＝ 
事故に遭った着用者数 
事故に遭った非着用者数 

すべての着用者数 
すべての非着用者数 

＝ ＝０．４ 
�

�

��

�

られる。ただし、視認回数が必ずしも多くないため

統計的な有意差が得られないケースも見られた。今

後は視認回数を増やしたより大規模な実験が必要で

ある。

　歩行者用反射材の着用による事故防止効果を調べ

るために、事故調査に加えて一般歩行者の反射材活

用実態調査を実施した。一般歩行者が夜間外出時に

どの程度反射材を活用しているかを正確に調べるこ

とはきわめて困難であるが、本研究では、走行車両

内からの観測によって歩行者の反射材着用の有無を

調べるという新しい方法を採用した。この方法によ

れば、従来の路側で歩行者を観測する方法に比べ、

反射材の着用の有無を広い地域にわたってより正確

に調べることができる。今回の調査では８道府県の

サンプル調査に留まっているとはいえ、本調査で得

られた一般歩行者の反射材着用率５．３％という数字

は実際の着用率をほぼ反映していると言えよう。こ

の値と事故に遭った歩行者の反射材着用率２．２％を

比較することで、夜間に歩行者が反射材を着用して

いると事故に遭いにくくなることを実証することが

できた。また、反射材非着用の歩行者が事故に遭う

危険度を１とすれば、反射材を着用していると危険

度が０．４まで低下することも判明した。過去の文献

レビューによれば、歩行者用反射材の使用と事故発

生の関連性を実証した研究例は世界的に見ても存在

しない。よって本研究で得られた反射材着用による

事故防止効果に関する知見は、きわめて貴重な成果

と言える。

　６．おわりに

　本研究では、まず文献調査によって歩行者用反射

材と運転者から見た歩行者の発見のしやすさの関係

について、現在までに明らかになっている知見を整

理した。続いて、実際の道路上における夜間の視認

性実験によって歩行者用反射材を着用すると歩行者

の視認性が向上することを実証した。さらに、交通

事故調査データと歩行者用反射材活用実態調査デー

タの分析によって反射材を着用していると着用して

いない場合に比べて事故に遭う危険性が大幅に低下

することを示した。

　歩行者用反射材の活用によって夜間事故を防止す

るためには、一般歩行者に対してどのような場面で

反射材が効果を発揮するのかを正しく理解させるこ

とはもちろん重要であるが、それとともに反射材が

歩行者事故防止の万能薬ではないことも正しく伝え
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なければならない。このためには、反射材の種類、

取り付け場所、歩行者の動き、運転者の視機能等が

歩行者用反射材の視認性向上効果・事故防止効果に

及ぼす影響について、今後さらに詳細に検討し基礎

データを蓄積していく必要がある。
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