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１．研究の動機と目的

生活道路である住区内区画道路では，通行機能に

対し，アクセス機能や滞留機能がより重視されるが，

機能の共存故にいくつかの典型的な交通事故が発生

しやすい場所でもある．ここでは，生活道路での交

差点事故の過失相殺を例に，立場の異なる交通主体

の通行に対する権利意識の違いを，意識調査より分

析した．過失相殺は，個々の交通主体の責務を数値

として端的に表すものである．

２．道路交通法と市民規範

一般に，交通の規範は道路交通法であり，参考文

献(1) ,(2)に示される交通事故の過失相殺も，道路

交通法の考えを基本とする．しかし，例えば街中で

の路上駐車時間や，自動車の最高速度は守られない

ことも多いし，またそのことに対する強い違和感も

あまりない．従って市民感覚での交通規範（常識）

と，道路交通法に示される規範には，多少のずれが

あると考えられる．交通事故対策として市民意識の

啓蒙が重要な施策であるならば，そのずれの程度を

知ることは意味のあることであろう．

３．交通事故の過失相殺に対する市民規範

生活道路での典型的な交差点事故の二例につい

て，各々の過失相殺に対する評価を意識調査より得

た．回答者は学生 111 人，高校生 18 人，社会人 9

人の計 138人である．

（１）自動車対自動車事故の過失相殺

図－１に示す事故での標準的な過失相殺は，Ａの過

失が8割，Ｂの過失は2割である．意識調査でこの図を

示し，これに対する評価を得た．設問と選択肢を表－１

に示す．回答はａ）～ｄ）の択一であり，「ｄ）」では，被験

者が考える過失相殺を数値として記述した．

この回答結果を図－２に示す．80対20なる標準的な

過失相殺を妥当と考える割合は55.0%と最も高いが，６

割に満たない．一方，一時停止標識側 A により強い

表－１ 設問と選択肢

設問）この割合が妥当と思いますか．

ａ）まあまあ妥当

ｂ）止まれ無視の自動車の過失１００：もう一方０

ｃ）止まれ無視の自動車の過失６０：もう一方４０

ｄ）止まれ無視の自動車の過失（ ）：もう一方（ ）

注意義務を期待する割合は 34.8%であるのに対し，

Ｂにより強い注意義務を課す割合は 10.1％である．

これは交通規範と市民規範のずれである．ここでＢ

に20の過失を課す理由は，道路交通法第三十六条第

４項（車両等は・・・交差点内を通行するときは，・・・できる

かぎり安全な速度と方法で通行しなければならない）にあ

り，一時停止標識の有無に関わらず，互いの注意義務

が記されている．
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図－1 自動車対自動車の事故
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図－２ 自動車対自動車の過失相殺
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一方この評価は，当事者Ａの立場で考えるか，Ｂ

の立場で考えるかで結果は異なることが考えられ

る．上記の評価での回答の後，表－２の設問を設け

た．これを用い，先の単純集計をクロス集計した結

果を図－３に示す．

表－２ 評価の立場についての設問と選択肢

設問）この問題をあなたはおもにどちらの側で考えまし

たか．

ａ）止まれ無視の自動車

ｂ）もう一方の自動車

ｃ）両方公平に

表－２の設問の単純集計では，ａ）の立場での回

答者が 15.2 ％，ｂ）が30.4％，ｃ）が41.3％であり，ａ）

の立場での回答は全体の 1/7 程度であった．また図

－３より，A の立場での回答では A の過失を少な

く，B の立場での回答では B の過失を少なく判断

する傾向があること，ｃ）の立場の回答では，標準値

の回答が多くなることが分かった．特に B の立場

では，A の過失を標準値よりも大とする割合が 53.0

％であり，過半数が B により大きな注意義務を求

めている．

（２）自動車対自転車事故の過失相殺

同様の状況設定で，一方を自転車に置き換えた場

合の評価である．事故の状況設定を図－４に示す．

この過失相殺の標準値は自転車 40，自動車 60 であ

る．設問の形式は先の例と同じである．過失相殺の

評価結果を図－５に示す．

これに対する評価は先の例に比べ，ばらつきが大

きい．標準的な過失相殺 40 対 60 の指示は 29.7%で

あるが，自動車により強い過失を期待する 20 対 80

が 18.8％，逆に自転車により強い過失を期待する 80
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図－３ 回答の立場による過失相殺の違い
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対 20 が 21.7 ％であり，評価が分かれた．過失相殺

のこの様なばらつきは，実際の交通行動では互いに

相手に注意義務を期待することとなり，事故の起き

やすい状況をつくり出しているのではないかと考え

られる．

４．まとめと課題

本研究は未だ試論の段階であり，意識調査のサン

プル数等も少ないが，交通事故での過失相殺の評価

について，道路交通法及びこれに準ずる法規と市民

感覚のずれを示すことが出来た．今後は意識調査の

被験者の増加や，評価事例等の追加により，統計値

の信頼性を高めたい．
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図－５ 自転車と自動車の過失相殺
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