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本研究では，マクロデータを用いて，自転車の重大事故の特性を分析することを目的とし，自動車と自

転車の事故について，全国版の交通事故データを用いた分析を行った．信号交差点では，自動車左折時の

事故が最も多いと同時に，重大事故の数も最も多くなっており，優先して事故対策が必要な事故形態であ

ることが示された．単路部の分析からは，歩道での右折自動車との事故については自転車の進行方向直進

の場合，対向直進の場合の割合がほぼ同数であるのに対して，左折自動車との事故では自転車の進行方向

が直進の場合が多いことが分かった．自動車が自動車と自転車が順走している場合，重大事故率は第一通

行帯が衝突地点である場合よりも，自転車専用通行帯で低くなっており，自転車専用通行帯の整備によっ

て，重大事故率が低くなっている可能性が見られた． 
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1. はじめに 

 

平成 24 年に発出された「安全で快適な自転車利用環

境創出ガイドライン」1)において，車道通行が原則であ

ることが改めて確認され，日本でも多くの自治体で自転

車通行空間が整備されてきた．自転車通行空間の整備箇

所での自転車が関わる交通事故の減少は，これまでも複

数の既存事例で紹介されている 2), 3), 4), 5)．しかしながら，

自転車事故，特に死亡や重傷の重大事故をなくすための

対策を検討するためには，発生している事故の特性につ

いてさらに検討する必要がある． 

また，これまでの事故分析では，衝突直前の走行位置

が不明であること等の課題があり，車道走行と歩道走行

の自転車関連事故についてはさらに知見を蓄積する必要

がある．交通事故のデータでは衝突地点が分かるように

なっているものの，特に交差点での事故では，衝突直前

に歩道を走行してきたのか，車道を走行してきたのかが

分からない場合も多く，自転車の車道走行と歩道走行の

事故特性について検討することが困難となっている．そ

こで本研究では，交差点で発生している事故に関する分

析とともに，比較的自転車の走行位置が判別しやすい単

路部での交通事故について，特に，事故の程度に着目し，

車道を走るうえで，まず自転車の交通事故死者，重傷者

の発生を防ぐ方法を考えるため，死者重傷者を合わせた

重大事故に関する特性について検討する．また，自転車

と自動車の進行方向を考慮した自転車関連事故の分析を

行うことで，走行位置と進行方向別に見た歩道上，車道

上の事故特性について検証する． 

 

 

2. 既存研究と本研究の位置付け 

 

自転車の通行方向と事故の関係に着目した既存研究と

して，萩田ら 6)は，千葉県東葛地域で発生した自動車が

第 1当事者，自転車が第 2当事者である単路部における

自転車事故を対象に分析を行い，全体として右側通行の

事故率がやや高いものの，自転車の通行方向別の交通量

が不明である点を課題としている．自転車の通行方向を

考慮した研究として，横関ら 7)は千葉県東葛飾地域を対

象として事故データおよび通行方法別自転車遭遇台数調

査から，自転車の通行方法ごとに自転車の事故率を算出

している．その結果，車道上，歩道上ともに自転車が右

側通行をしていた場合の危険性が高くなっていることを

報告している． 

本研究では，全国の交通事故に関するデータから自転

車の事故について，主に衝突地点と進行方向に着目して，

重大事故に関する知見を得ることとする． 

 

 

3. 研究方法 
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マクロデータを用いて，自転車の重大事故の特性を分

析することを目的とし，自動車と自転車の事故について，

表-1 の抽出条件を基本として，その他の条件を加えて

全国版の交通事故データ分析を行った．分析にあたって

は，道路の歩道の有無等，発生場所等のより詳細な条件

を付加した分析を行うこととした． 

全国版データの集計は公益財団法人交通事故総合分析

センター（ITARDA）に依頼した．集計結果の中の「重

大事故」の記載は，「死亡事故と重傷事故を合わせた件

数や割合を示す際に用いている． 

自動車と自転車の進行方向について，交通事故原票の

項目において当事者の進行方向に示されている，「車両

等道路基準」の 1～4 の数字の組み合わせで示される

（図-1）．例えば直進は 1→3，右折は 1→4，左折は

1→2 と表される．本研究においても，この形式により

当事者の進行方向を表している． 

 

 

4.  交差点における重大事故の特性 

 

(1) 第一当事者進行方向別にみた信号種別の危険速度

別重大事故 

事故の重大性に関わる要因として自動車の速度の影

響について検討するため，自動車の危険認知速度別に重

大事故の割合を見ていく．自動車の進行方向別に事故の

形態が違うことが考えられるため，自動車の進行方向を

直進（1→3），左折（1→2），右折（1→3）に分けて集

計した．図-2 は直進自動車について集計した結果を無

信号交差点と信号交差点（三灯式）に分けて示したもの

である．無信号交差点，信号交差点とも，危険認知速度

が速くなると重大事故の割合が大きくなっていることが

分かる．時速 30km/h を超えた速度からは，無信号交差

点における事故の方が，信号交差点よりも重大事故率が

大きい傾向がみられる．今後，道路環境や第二当事者の

進行方向など，より具体的な事故状況を確認することで，

この違いの要因について検証する必要があると考えらえ

る． 

図-3 は左折と右折の自動車について，危険認知速度

別，また無信号交差点と信号交差点（三灯式）に分けて

重大事故割合を示したものである．左折，右折とも，直

進自動車が第一当事者の場合とは異なり，危険認知速度

が 30km/h 以下，40km/h 以下の場合に，信号交差点にお

いて無信号交差点よりも重大事故の割合が高い様子が見

 

表-1 分析に利用した交通事故データの抽出条件 

No. 条件 

抽出条件1 
第1当事者の当事者種別が 
「貨物車」または「乗用車」 

抽出条件2 第2当事者の当事者種別が「自転車」 

抽出条件3 
（交差点）2017年1月～2020年12月， 
（単路）2017年 1月～2021年 12月に計上さ

れた事故 

抽出条件4 
信号 
「点灯（三灯式）」または「施設なし」 

抽出条件5 
（単路の場合） 

主な分析については， 
道路形状は「単路（その他）」  
信号は「施設なし」 

 

図-1 当事者の進行方向（出典：公益財団法人 交通事

故総合分析センター） 

 

 

図-2 第一当事者が直進（1→3）の場合の危険認知速度

別に見た重大事故の割合 

 
図-3 第一当事者が右左折（1→2または1→4）の場合の

危険認知速度別に見た重大事故の割合 
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られる．右折自動車の場合には，左折の場合と比較して，

同じ危険認知速度であっても，重大事故の割合が高い様

子が見られる． 

 

(2) 事故類型別にみた危険速度別重大事故 

事故類型別に件数と重大事故率についてみていく．図

-4 は信号交差点について，事故類型別に件数と重大事

故率を示したものである．また，図-5 は無信号交差点

について事故類型別の件数と重大事故率を示している．

信号交差点で発生している事故については，自動車の左

折時の事故と右折時の事故が多く，左折時と右折時を比

較すると重大事故率は右折時の方が高くなっている．次

に件数が多いのが出会い頭事故であり，右左折時の事故

より重大事故率が高くなっている．もっとも重大事故率

が高いのは「追突－進行中」であった． 

無信号交差点では事故類型別の事故件数の傾向は信号

交差点と異なり，出会い頭事故が顕著に大きくなってい

る．同じ出会い頭事故でも，重大事故率については信号

交差点よりも小さくなっている．「追突－進行中」の事

故類型でもっとも重大事故率が高くなっているのは，信

号交差点と同じ傾向であった． 

 
 (3) 当事者の進行方向別にみた事故の特性 

信号交差点で事故件数の多い左折車，右折車の事故に

ついて，自転車の進行方向別に事故をみていく．図-6は

信号交差点（三灯式）における左折自動車との事故につ

いて，自転車の進行方向別にみた事故件数を表している．

事故件数としては自転車が自動車と同じ方面から直進し

ている場合（1→3）が最も多く，次に対面する方面から

直進している場合（3→1）が多く，この 2つの方向が顕

著に多い．いずれも事故類型は左折時であるが，件数に

は自転車の方向別に違いがあることが分かった．これら

は自動車と自転車がお互い信号を守りながら起き得る事

故であり，歩道上を走行してきた自転車が車道に出たと

ころで衝突するような形態が考えられる． 

図-7は自動車が右折時の事故について自転車の進行方

向別に見たものである．事故件数としては，対面する方

面から自転車が直進している場合（3→1）が最も多く，

次に自転車が自動車と同じ方面から直進している場合

 

図-4 事故類型別にみた重大事故率（信号交差点・三灯

式） 

図-5 事故類型別にみた重大事故率（無信号交差点） 
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図-6 左折自動車と自転車の進行方向別に見た事故件数

（信号交差点） 

図-7 右折自動車と自転車の進行方向別に見た事故件数

（信号交差点） 
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（1→3）が多く，この 2つの方向が顕著に多い．また，

これらの形態の事故について，同程度の重大事故が起こ

っている． 

 

(4) 自転車の年代別にみた重大事故割合 

自転車の年代別にみた重大事故の特徴についてみてい

く．図-8 は自転車の年代を非高齢者（64 歳以下），前

期高齢者（65～74歳），後期高齢者（75歳以上）に分け

たうえで，信号交差点と無信号交差点別に，自動車の進

行方向別に重大事故の割合を集計した結果である．信号

交差点，無信号交差点とも，非高齢者よりも前期高齢者

の場合に，また前期高齢者よりも後期高齢者の場合に，

重大事故の割合が高くなっている．前期高齢者の場合の

全ての自動車の進行方向について，また後期高齢者の場

合の自動車の左折，右折の場合に，無信号交差点よりも

信号交差点で重大事故割合が高くなっているが，後期高

齢者の場合で自動車が直進している場合については，信

号交差点と無信号交差点で重大事故率の差が小さい．無

信号交差点における自動車の右左折の場合と直進の場合

との重大事故率の差を見ると，他の年代よりも，自転車

の年代が後期高齢者の場合に直進の場合の重大事故率が

大きく離れている． 

 
 
5.  単路における重大事故の特性 

(1) 自動車・自転車の進行方向別にみた事故件数 

 

図-8（上）は三灯式信号がある場所での事故について

の集計を示している．自動車の進行方向は直進の場合の

事故件数が卓越して多く，そのうち自転車の進行方向と

して多いのは，自動車と同方向である直進（1→3）と，

左方からの横断（2→4）となっている．次に多い自転車

の進行方向が右方からの横断（4→2）となっている．信

号施設なしの場合の集計結果が図-8（下）である．こち

らでも自動車の進行方向は直進の場合の事故件数が卓越

して多く，そのうち自転車の進行方向として多いのは，

自動車と同方向である直進（1→3）と，左方からの横断

（2→4）となっている．次に多い自転車の進行方向が右

方からの横断（4→2）となっていることも信号有の場合

と同様であるが，信号有の場合と比較して，自転車の進

行方向が自動車に対して対面直進（3→1）の場合も一定

の件数が起こっている．自動車の右左折時の事故につい

ては，信号有，無しのいずれの場合も，自動車が左折の

場合の事故のほうが，右折の場合の事故よりも 2倍程度

と多く発生している． 

自転車の進行方向として，左方からの横断（2→4），

右方からの横断（4→2）も多く起こっている様子が見ら

れたが，本研究においては，自転車の車道走行に着目し

ていることから，主に，自動車と同様の方向から走行す

る（車両等道路基準の 1から走行する）場合，および自

動車に対面する方向から走行する（車両等道路基準の 3

から走行する）場合に注目して分析を行う． 

 

(2) 衝突地点別にみた重大事故率 

図-9 自動車・自転車の進行方向別にみた事故内容の割

合（上：信号有の場合，下：信号がない場合） 
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図-8 自転車の年代別，自動車進行方向別にみた重大事

故割合 
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次に，自動車と自転車の進行方向別に，衝突地点ごと

の事故内容と重大事故率の違いについてみていく． 

表-2 は，自動車と自転車の進行方向がいずれも直進

（1→3）の場合の，衝突地点ごとの事故内容と重大事故

率を示したものである．自動車が自動車と自転車が順走

している場合，重大事故率は第一通行帯で 16.5%，自転

車専用通行帯で 10.8%であり，自転車専用通行帯におい

て重大事故率が低くなっている．自転車専用通行帯の整

備によって，重大事故率が低くなっている可能性がある． 

次に，歩道のある道路に限って衝突地点別の事故特性

をみていく．表-3 は，歩道のある道路として歩車道区

分を縁石・ブロック等に限り，衝突地点別に左折自動車

と直進自転車（上の表），およびの対向直進の自転車

（下の表）との事故について，事故内容別の件数と重大

事故率を示したものである．自転車が直進している場合，

対向直進している場合のいずれも，件数は「歩道―その

他」で最も多い．次に件数が多いのが第一通行帯である

ことも，いずれの進行方向でも同様である．重大事故率

についてみると，「歩道―その他」では自転車の進行方

向がいずれの場合も 5%程度，第一通行帯では自転車が

直進の場合に 4.8%，対向直進の場合に 2.0%となってお

り，自転車が車道走行の場合に重大事故率が大きくなっ

ている状況は見られない． 

次に表-4 は，表-3 と同様に歩車道区分を縁石・ブロ

ック等に限り，右折自動車と直進自転車（上の表），お

よびの対向直進の自転車（下の表）との事故について，

事故内容別の件数と重大事故率を示したものである．自

転車が直進している場合，対向直進している場合のいず

れも，件数は「歩道―その他」で最も多い．次に件数が

多いのが第一通行帯であることも，いずれの進行方向で

も同様であるが，自転車が対向直進の場合に車道での事

故の割合が高い様子が見られる．自転車の直進，対向直

進いずれの場合も，左折自動車の場合と比較して車道

（第一通行帯）での事故の割合が高い．重大事故率につ

いてみると，「歩道―その他」では自転車の進行方向が

直進の場合に 6.7%，対向直進の場合 5.4%，第一通行帯

では自転車が直進の場合に 8.8%，対向直進の場合に

8.8%となっており，車道上で 2～3 ポイント重大事故率

が大きくなっている． 

車道上を通行する自転車の安全を確保するために，右

折時の自動車が自転車に十分注意して低速で通行するよ

うな対策が必要であると考えられる． 
 

 

6.  研究のまとめ 

 

本研究では，交差点における自動車と自転車の事故に

ついて，第一当事者が自動車，第二当事者が自転車の組

み合わせとして全国の交通事故のデータを利用して重大

事故の特徴について分析した． 

交差点に注目した分析について，自動車の速度を反映

していると考えられる危険認知速度に着目した分析から

は，危険認知速度が大きくなると重大事故の割合が増加

する傾向がみられるとともに，同じ危険認知速度であっ

ても直進車の場合には 40km/h 以下，50km/h 以下の場合

に無信号交差点で重大事故率が高い傾向が見られ，その

要因についてさらなる検証が必要である可能性がみられ

た．自動車と自転車の進行方向別の検討からは，信号交

差点，無信号交差点についてそれぞれ，重大事故の件数

が多い形態，及び重大事故の割合が大きい事故の形態が

表-2 衝突地点別自動車・自転車の進行方向別事故内容（い

ずれも直進の場合） 

⾃動⾞：1→3（直進）、⾃転⾞：1→3（直進）
衝突地点 計 重⼤事故率

歩道-⾃転⾞通⾏指定部 71 7.0%
歩道-その他 375 8.8%
路側帯 644 9.8%
⾮分離道路 1901 9.5%
⾃転⾞道 12 0.0%
⾃転⾞専⽤通⾏帯 37 10.8%
第⼀通⾏帯 7406 16.5%
第⼆通⾏帯以上 264 12.1%  

 

表-3 歩道のある単路での衝突地点別，自動車・自転車の進

行方向別事故件数と重大事故率（自動車が左折の場

合） 

歩⾞道区分：縁⽯・ブロック等
⾃動⾞進⾏⽅向：左折（1→2），⾃転⾞進⾏⽅向：直進（1→3）

衝突地点 計 重⼤事故率
歩道-⾃転⾞通⾏指定部分 430 4.9%
歩道-その他 2297 5.3%
路側帯 188 4.8%
⾮分離道路 68 1.5%
⾃転⾞道 16 12.5%
⾃転⾞専⽤通⾏帯 47 10.6%
第⼀通⾏帯 1153 4.8%
第⼆通⾏帯以上 23 0.0%

⾃動⾞進⾏⽅向：左折（1→2），⾃転⾞進⾏⽅向：対向直進（3→1）
衝突地点 計 重⼤事故率

歩道-⾃転⾞通⾏指定部分 233 4.3%
歩道-その他 1334 5.3%
路側帯 17 0.0%
⾮分離道路 9 22.2%
⾃転⾞道 7 14.3%
⾃転⾞専⽤通⾏帯 1 0.0%
第⼀通⾏帯 99 2.0%
第⼆通⾏帯以上 9 0.0%  
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見られた．自転車の年代別の分析からは，高齢者，特に

後期高齢者の場合に重大事故率が高くなることが示され，

高齢者が関係する事故の対策の必要性が改めて見られた．

これらの結果から，信号交差点では，自動車左折時の事

故が最も多いと同時に，重大事故の数も最も多くなって

おり，優先して事故対策が必要な事故形態であることが

示された．中でも，自転車が自動車と同じ方向から来て

直進する組み合わせの事故件数が最も多く，重大事故の

数も左折自動車と自転車の進行方向の各組み合わせの中

で最も多くなっている．対策の方向性を検討する基礎的

な知見が得られたと考えられる． 

単路部に限って特に自転車の通行位置を表す衝突地点

の違いについてみた分析からは，自動車と自転車が順走

している場合，重大事故率は第一通行帯が衝突地点であ

る場合よりも，自転車専用通行帯で低くなっており，自

転車専用通行帯の整備によって，重大事故率が低くなっ

ている可能性が見られた．また，歩道のある道路に限っ

た分析からは，左折自動車との事故の場合には，歩道と

車道で重大事故の割合に差が見られない一方，右折自動

車との事故の場合には，車道上でやや重大事故率が大き

い様子が見られた．このことについて，危険認知速度が

10km/h 以下の場合と比較して 20km/h 以下の区分の場合

に歩道と車道の重大事故率の差が広がっていることから，

十分速度を落として右折させる対策が必要であると考え

られる． 

以上のことから，単路部での自転車関連事故について，

自転車の歩道走行，車道の走行に着目した事故の発生状

況について検証し，改善方策につながる知見が得られた． 
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表-4 歩道のある単路での衝突地点別，自動車・自転車の進

行方向別事故件数と重大事故率（自動車が右折の場

合） 

歩⾞道区分：縁⽯・ブロック等
⾃動⾞進⾏⽅向：右折（1→4），⾃転⾞進⾏⽅向：直進（1→3）

衝突地点 計 重⼤事故率
歩道-⾃転⾞通⾏指定部分 72 6.9%
歩道-その他 496 6.7%
路側帯 21 4.8%
⾮分離道路 17 5.9%
⾃転⾞道 2 0.0%
⾃転⾞専⽤通⾏帯 1 0.0%
第⼀通⾏帯 160 8.8%
第⼆通⾏帯以上 15 13.3%

⾃動⾞進⾏⽅向：右折（1→4），⾃転⾞進⾏⽅向：対向直進（3→1）
衝突地点 計 重⼤事故率

歩道-⾃転⾞通⾏指定部分 62 16.1%
歩道-その他 464 5.4%
路側帯 68 8.8%
⾮分離道路 50 4.0%
⾃転⾞道 4 0.0%
⾃転⾞専⽤通⾏帯 23 17.4%
第⼀通⾏帯 375 8.8%
第⼆通⾏帯以上 11 18.2%  
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