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首都圏においては，自転車は通勤通学の交通手段として，鉄道駅までのアクセスのために用いられる

ことが多い．本研究は，最寄り鉄道駅と交通事故の位置関係を明確にして，鉄道駅と交通事故との関係

を分析し，自転車事故の特徴を明らかにすることを目的とした．道路ネットワーク(DRM)と地図情報シ

ステム(GIS)を活用し，最短道路距離経路検索によって最寄り鉄道駅を抽出し，交通事故発生地点から最

寄り鉄道駅までの最短道路距離を算出した．全事故を自転車事故，歩行者事故，原付事故，自動二輪車

事故，四輪車事故のように分類して，最寄り鉄道駅までの距離，通行目的などの指標を利用して分析し

たところ，自転車事故は鉄道駅の近くで比較的多発しており，東京通勤圏においては，鉄道駅から1km

以内で自転車事故の半数が発生していた．
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1. はじめに

自転車の走行方法についての関心が高まっており，自

転車の走行特性に関する様々な研究が実施されている．

また，日本各地で自転車専用通行帯や自転車道の整備が

進められつつあるが，自転車の走行実態に併せて，自転

車走行空間の総合的な整備計画がなされているとは言い

がたい．国土交通省と警察庁が共同で発行した自転車の

安全で快適な自転車利用環境創出ガイドライン 1)では，

現行の各種法制度との整合性を示し，自転車走行空間の

設計思想や計画方針が記述されているが，自転車の道路

上の利用台数等を考慮した走行空間の計画設計はあまり

記述されていない．

自転車の利用状況を日本全国で網羅的に調査したもの

としては，パーソントリップ調査 2)が挙げられる．パー

ソントリップでは，どのような人が」「どのような目的

で」「どこからどこへ」「どのような交通手段で」移動

したかを調査したものであり，鉄道駅への自転車利用者

とその自宅位置は推定可能であるが，どのような経路を

利用して鉄道駅に到着したかについてはデータが存在し

ない．

大都市交通センサス 3)においても，3大都市圏における

鉄道駅の自転車利用者の特性が分析されており，鉄道駅

から自宅までの距離等によって，利用交通手段が異なる

ことなどが示されている．

全体的な自転車の道路の利用経路や利用方法は明確に

分析されているわけではないが，自転車トリップの鉄道

駅の利用が多いことは想定されることである．一方で，

歩行弱者のための政策であるバリアフリー新法 4)におい

ては，市区町村がバリアフリー基本構想の策定すること

が義務づけられ，鉄道駅を中心とした特定道路が指定さ

れ，歩行弱者に対応した道路を整備することが推進され

ている．自転車についても，利用状況の多い路線におい

て，自転車走行空間を整備していくことが望ましいと考

えられ，鉄道駅を中心とした自転車走行空間の整備も重

要であると思われる．本研究では，このような観点に立

って，最寄り鉄道駅と自転車事故や各種事故との関係を

分析し，鉄道駅と自転車事故の位置関係を明確にして，
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自転車事故の特徴を明らかにする．

2. 先行研究

大脇ら 5)は，国勢調査やパーソントリップ調査を活用

して，自転車交通の目的地への直接利用や駅端末利用の

特徴を分析して，自転車交通網の整備計画立案上の留意

点について考察している．自転車の交通需要予測手法や

目的地までの直接利用の経路選択手法が確立されていな

いことが問題であるとしている．

自転車事故分析としては，吉田 6)は，つくば地域での

交通事故例調査を分析し，自転車の右カーブ走行時の右

側通行が危険であることを示した．また，四輪車が路外

や細街路から主道路に進入してきたときに発生した自転

車事故の多くは，自転車が右側通行であることを示した．

橋本ら 7)も同様に，豊田市内の交通事故を分析し，自転

車が歩道走行をしていた自転車事故は，自転車の右側通

行が多いことを示した．国土技術政策総合研究所 8),9)では，

路線を限定して，交通量と自転車事故を分析して，自転

車事故率を算出している．このように，自転車の走行方

法を整序化するための各種対策や場所を限定して自転車

事故を抽出した自転車事故分析は実施されているが，最

寄り鉄道駅との関係を分析した研究は見当たらない．

3. 研究の方法

(1) 分析の考え方

交通事故発生地点の緯度経度情報が記録されている交

通事故統計データを最寄り施設検索システムに入力し，

交通事故発生地点と最寄りの鉄道駅とその鉄道駅までの

最短道路距離を算出した．最寄りの鉄道駅までの経路は

図-1に示すような経路となっている．

このような算出した最短道路距離を交通事故統計デー

タに付与して，交通事故分析を行った．以下に交通事故

統計データや最短道路距離算出方法について述べる．

(2) 千葉県交通事故統計データ

本研究では，平成25年の千葉県の交通事故統計データ

の中から，デジタル道路地図(DRM)と離れている地点で

発生した2件を除いた21,465件を抽出した．

交通事故統計データの原票項目には，発生日時や交通

事故発生地点の緯度経度情報，事故類型（追突，出会い

頭，右折直進等），性別や年齢等の当事者の属性，車種

(大型車，中型車，普通車，二輪車)などの項目が記録さ

れている．

(3) 交通事故の当事者別事故形態

交通事故は車両単独事故を除いて，第一当事者と第二

当事者が存在する．第一当事者と第二当事者を変数とす

ることも可能であるが，当事者同士の関係が分かりにく

い．そのため，第一当事者と第二当事者を組み合わせた

事故形態の定義を構築した．当事者は，四輪車，自動二

輪車，原付，自転車(軽車両を含む)，歩行者の5種類とし，

当事者事故形態は表-1のように，5種類とした．

(4) 交通事故発生地点の最寄り鉄道駅とその最短道路距

離の算出方法

本研究では，最短道路距離経路検索による各交通事故

発生地点からの最寄りの鉄道駅とその最短道路距離を算

出するシステムを開発した．この最寄り施設検索システ

ムは，地理情報システム(GIS)とデジタル道路地図(DRM)

を基盤データとして統合して構築した．

この最寄り施設検索システムは，緯度経度情報と発生

時間情報を有する交通事故データ，緯度経度情報を有す

る鉄道駅データを入力し，交通事故発生地点からの

図-1 最寄りの鉄道駅までの最短経路(赤:最短距離経路，

青:最短時間経路)

表-1 当事者別事故形態の定義

歩行者事故
第一当事者又は第二当事者が歩行者で
あるもの

自転車事故
歩行者事故を除いて、第一当事者又は第
二当事者が自転車であるもの

原付事故
歩行者事故、自転車事故を除いて，第一
当事者，第二当事者の少なくともどちらか
が原付であるもの

自動二輪車
事故

歩行者事故、自転車事故、原付事故を除
いて，第一当事者，第二当事者の少なく
ともどちらかが自動二輪車であるもの

四輪車
事故

四輪車の単独事故，四輪車相互事故
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DRM の道路ネットワークを経由した場合の最短距離の

鉄道駅とその経路を検出するシステムである．

最短道路距離による鉄道駅の算出方法は，ダイクスト

ラ法により，千葉県内の DRM の道路ネットワークを活

用して，最寄りの鉄道駅とその鉄道駅までの最短距離経

路を計算するものである．

4. 分析結果

(1) 事故形態毎の最寄り鉄道駅までの最短道路距離別分

析

対象とした21,465件の事故を事故形態別に分類し，事

故形態毎の交通事故発生地点から最寄り鉄道駅までの距

離別割合を示したものが図-2である．この図から明らか

なように，歩行者事故の最寄り鉄道駅までの最短道路距

離が最も短く，当事者が小さい車両であるほど，最寄り

鉄道駅までの最短道路距離が短くなっていることが示さ

れ，自転車事故も比較的鉄道駅の近くで発生しているこ

とが示された．この要因としては，自転車が鉄道駅の近

くで多く利用されていることの表れではないかと考えら

れる．

(2) 地域別に分類した事故形態毎の最寄り鉄道駅まで

の最短距離別分析

本研究では，千葉県を大きく，東京都内への通勤・通学

が多い人口密集地域とそれ以外に分類して，分析を行う

こととした．なぜなら，これらの2つの地域では，道路

交通そのものや自転車の使われ方や大きな違いがあると

考えられる．

なぜなら，ここでは図-3に示すように，千葉県内の地

域を水色で示されている東京通勤圏とその他の地域に分

類した．分類方法は市町村境界を基準線とし，我孫子市，

柏市，白井市，八千代市，千葉市を含む東京寄りの地域

図-2 事故形態毎の交通事故発生地点から最寄り鉄道駅

までの最短道路距離別割合

図-3 東京通勤圏(水色)とそれ以外の地域の分類

図-4 千葉県地域別に分類した事故形態毎の交通事故発

生地点から最寄り鉄道駅までの最短道路距離別割合
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を東京通勤圏，房総半島寄りの地域をその他の地域とし

た．

分析結果は図-4に示すとおりである．東京通勤圏は鉄

道路線が発達していることもあり，全体的に最寄り鉄道

駅からの最短道路距離が短くなっていることが示された．

千葉県全体で分析した結果と同様に，歩行者事故が鉄道

駅からの最短道路距離が最も短く，当事者が小さい車両

であるほど，最寄り鉄道駅までの最短道路距離が短くな

っていることが示され，自転車事故は比較的鉄道駅の近

くで発生していることが示された．自転車事故の約50％

が鉄道駅から最短道路距離で1.0km以内で発生しており，

自転車事故は鉄道駅の近くで多発しているといえる．

その他の地域においては，歩行者事故と自転車事故の

鉄道駅からの平均最短道路距離がほぼ同じで最も短く，

当事者が小さい車両であるほど，最寄り鉄道駅までの最

短道路距離が短くなっていることが示された．

(3) 自転車運転者の通行目的別の最寄り鉄道駅までの最

短道路距離別分析

図-5 は，千葉県を 2 つの地域に分類して，自転車当

事者(運転者のみ)の通行目的別交通事故発生割合を集計

したものである．交通事故当事者の通行目的は，当事者

毎に記録されており，第一当事者と第二当事者の合計を

通行目的毎に集計している．全体的にみると，通行目的

が買物である自転車当事者が最も多かった．東京通勤圏

とその他の地域を比較すると，東京通勤圏では，通勤の

割合がやや高くなっているが，その他の地域では通学の

割合がやや高くなっていることが示された．

図-6 は，自転車当事者の通行目的別平均最短道路距

離を示したものである．業務目的については自転車当事

者が少なく，例外的な数字とすると，2 つの地域とも，

通行目的が通勤と買物である自転車当事者の交通事故発

生地点が鉄道駅からやや近いことが示された．これに関

しては，これらの目的地が鉄道駅であるある割合が高い

可能性も考えられるが，この結果だけでは必ずしもその

ようなことはいえるわけではない．

5. まとめ

以上のように千葉県内で発生した交通事故を，自転

車事故を中心に分析した結果，自転車事故は二輪車事故

や四輪車事故と比較して，鉄道駅の近くで発生している

ことが示された．このような結果には，自転車の利用実

態が反映されているのではないかと考えられる．

特に東京への通勤可能な東京通勤圏においてはこの

傾向が顕著であり，自転車走行空間の整備を，鉄道駅を

中心に進めていくことの意義は大きいといえる．

6. 今後の課題

本研究では，鉄道駅の位置情報として国土数値地図

情報を加工して活用している．この地図情報では，ポイ

ントが 1箇所しかない鉄道駅が大半である．その場合に，

交通事故発生地点から最寄りの鉄道駅出口ではなく，逆

側の出口からの最短道路距離が検索されることがあり，

鉄道駅のポイントを増設する必要がある．

また，パーソントリップ調査，大都市交通センサス，

国勢調査等の大規模調査では，自転車交通の駅端末利用

の自転車交通量や自宅までの距離などは調査可能である．

そのため，自転車駐輪場の計画などについては有益な情

報が得られているといえる．一方で，自転車の走行経路

は，このような調査では，必ずしも正確な情報が得られ

ているとは言い難い．そのため，自転車の利用調査をＩ

Ｔ化したプローブバイスクール調査の実施や携帯電話の

図-5 自転車当事者(運転者のみ)の通行目的別交通事故発

生割合(第一当事者と第二当事者)

図-6 自転車当事者の通行目的別平均最短道路距離
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ＧＰＳ機能を活用した調査を大々的に実施することによ

り，より正確な自転車の走行経路が算出可能になると考

えられる．
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