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1. 背景と研究目的 

近年、自転車は交通渋滞の緩和、安価な移動手段の確保、オ

イル高騰への対応、健康促進、観光促進等様々な社会利益をも

たらす手段として、世界中で注目されている。しかし、わが国

の自転車利用には様々な問題が存在し、その一つが事故の増加

である。平成23年の東京都の自転車関連事故比率は、37.3％で

あり、平成18年からの6年間で4.3％増加している。また、わが

国では、道路交通法により「自転車は原則車道通行」であると

されているにも関わらず、歩道を通行する自転車が多いという

現状がある。このような自転車の歩道通行の常態化を受け、平

成24年4月に、安全で快適な自転車利用環境の創出に向け

た検討委員会4)より「みんなにやさしい自転車環境－安全で

快適な自転車利用環境の創出に向けた提言－」が出され、自転

車走行空間の計画や設計等についての方向性が示された。すべ

ての道路利用者に自転車の通行ルールを徹底する事と併せ、安

全で快適な自転車通行空間の整備等、ソフト、ハードの両面か

ら取り組みを行う必要があると提言されている。 

「歩道幅員が広い」とき、「自動車との接触の機会が少ない」

から「安全かつ快適である」とみなして歩道を通行するとの調

査結果があるように2)、歩道を安全と考える利用者は多いが、

実際には細街路との交差点における出合い頭事故の事故比率

(事故件数/交通量)を求めたところ、車道の逆走を除くと、自

転車が歩道通行していた場合の方が車道通行の場合よりも事故

比率が高いことが明らかとなっている3)。さらに、実際の自転

車事故は、歩道通行の有無、幅員の狭広、交差点や単路、自転

車、歩行者や自動車といった事故当事者の挙動、自転車走行者

の走行位置等の個々の要素が重なり合って発生しており、この

ような詳細なデータを基に自転車事故の傾向を分析した研究は

少ない。 

そこで本研究では、東京都大田区蒲田署管内交通事故原票を

用い、個々の要素が重なり合って発生する自転車事故の実例を

集計・分析し、実際に大田区での自転車利用者の走行実態と併

せて考察することで、自転車の関わる事故の傾向についての知

見を得ることを目的とする。 

2. 自転車事故データベースの概要 

2－1 大田区の自転車利用の現状 

警察庁1)によると、平成23年度の大田区の自転車事故件数は,

東京都特別区の中で世田谷区に次いで2番目に多く、その内第

一当事者（加害者）である件数はワースト1番であり、事故件

数が多い区である。そのような事態を受け、平成23年3月に

「大田区自転車等利用総合基本計画」5)が策定されるなど、自

転車利用促進とそれに伴う問題解決へと向けて、積極的に取り

組みがなされている区である。 

2－2 分析に用いる事故データベースの作成 

本研究では、平成18年～21年の4年間に、東京都大田区蒲田

署管内に通報された自転車事故1727件の中から、自損事故等を

除いた1509件を対象としデータベース化した。当事者別でみる

事故件数は表1に示す通りである。対自動車事故の事故件数が

最も多いことが分かる。 

交通事故原票（図1）に記載されている道路形状（単路、交

差点等）、事故形態（出会い頭、進路変更、左折、右折等）、

路面状態（乾燥、湿潤）、路線名、速度規制、性別、年齢、職

業、事故発生住所や時刻の他に、交通事故原票の図から自転車

の乱横断の有無、通行ルール違反（順走、中央、逆走）、事故

前・事故時の自転車の通行場所（車道または交差点または横断

歩道）、事故前後の当事者の挙動（右左折・直進・進路変更・

後進）、事故時の当事者間の衝突角度（各当事者に対する自転

車の衝突角度）を45度ごとに分類（図2）し項目として加えた。

また、事故原票に記載された住所と地図をgoogle map、大田区

道路図等で照合し，横断歩道、一方通行規制、一方通行規制の

向き、止まれ標識、カーブミラー、信号、車線数、総幅員も項

目として加えた。 

 

 

 

 

 

 

 

合計 歩道有道路 歩道無道路

対自動車 614 610

対自転車 96 113

対歩行者 44 32

計 754 755

表1 対象事故件数 



3. 自転車事故の概要 

本研究で用いた事故原票データには、対応する交通量データ

がないため、事故比率（＝事故数／交通量）を算出することが

出来ない。そこで、前述の提言4)に着目し、以下に記述する視

点で分析を行った。 

①通行位置の違反（逆走）により、事故発生傾向に違いがある

か。 

②止まれ標識やカーブミラー等の道路標識や路面標示により事

故発生傾向に違いがあるか。 

まず、歩道の有無の当事者別の事故割合を分析した。単路で

は、歩道無での対自転車事故の割合が、歩道有と比べて高くな

っている（図3）。交差点では、歩道の有無での事故割合での

差はあまり見られないが、単路に比べ対自動車の事故割合が高

くなっている（図4）。対自動車事故の内、歩道の有無での形

態別事故割合を分析した。歩道の有無に関わらず、出会い頭の

事故が一番の要因になっており、特に歩道無の道路では出会い

頭事故の割合が高い（図5）。また、道路形状での幅員別事故

割合を分析した。道路形状での事故割合の差はあまり見られな

い、単路、交差点に関わらず、5mと6m程度での事故割合が高い

（図6）。歩道の無い道路の事故分析を行う。自転車走行は左

側端走行が原則であるので、中央走行と逆走は通行ルール違反

になるとすると（図7）、通行ルール違反別事故割合を図8に示

す。対自動車、対歩行者・自転車事故ともに通行ルール違反を

して事故に遭う。 

 そこで、次節からは対自動車事故の歩道無し道路での出会い

頭交差点事故に着目して考察していく。なお、一般的な交差点

を対象にする為、角度の大きいX字交差点は除き、十字交差点

のみを分析対象とした。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

事故原票
図1 交通事故原票 図2 事故時衝突角度 
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図5 事故形態別事故割合 
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図8 通行ルール違反別事故割合 
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図7 通行位置 
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図3 単路での当事者別事故割合 
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図4 交差点での当事者別事故割合 
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図6 道路形状での幅員別事故割合 



4. 通行位置に着目した分析 

4－1 自転車通行位置の違反による事故発生傾向 

十字交差点出会い頭事故を衝突角度で通行位置別に分析した

（図9）。件数だけで見ると、通行ルール違反である左方の逆

走（31件）と右方の逆走（28件）は、件数が少なく一見安全な

ように見えるが、前述の通り交通量が不明な為、事故比率が不

明であり安全であるとは言えない。そこで同程度の道路で交通

量を調査することで、危険であるか考察する。これについては

次章で考察する。 

 次に、通行位置と年齢別に分析を行った（図10）ところ有意

差があると言えず、道路交通法で歩道通行が認められている、

0～12、70以上の年齢で分けても有意差は認められなかった

（χ2＝13.1, df=4, p<0.05）。つまり、年齢によって通行位

置別の事故傾向に違いがあると言えないことが分かった。 

さらに、通行位置と性別で分析を行った（図11）ところ有意

差があると言えず、性別によっても通行位置別の事故傾向に違

いがあると言えないことが分かった（χ2＝3.9, df=2, 

p<0.05）。 

また、通行位置と総幅員別に分析を行った（図12）ところ有

意差があり、幅員が8m,10mの道路では左側端走行での事故割合

が高く、幅員が5m,6mの道路では左側端走行での事故割合が低

く、幅員が4m未満,4m程度の道路では中央走行での事故割合が

高いことが分かった（χ2＝0.55, df=4, p<0.05）。幅員が広

くなるにつれて逆走での事故傾向が高くなった。つまり、幅員

によって通行位置別の事故傾向に違いがあることが分かった。

さらに、車線数で比べても事故傾向に違いがあった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4－2 道路標識や路面標示別の事故分析 

 十字交差点出会い頭事故の内、道路標識や路面標示の有無別

での件数を表2に示す。カーブミラーと止まれ標識の有無と衝

突角度の傾向を見たところ（図13,14）、カーブミラーと衝突

角度の関係（χ2＝0.51, df=3, p<0.1）と止まれ標識と衝突角

度の関係（χ2＝0.05, df=3, p<0.05）どちらも有意差があっ

た。つまり、カーブミラーが有る方が、左方からの事故割合が

高く、止まれ標識が有る方が、右左方両方での事故割合が高い

結果となった。つまり、道路標識や路面標示が有っても事故に

遭うことが示唆でき、出会い頭の防止に効果が少ないことが分

かった。 
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図9 通行位置と衝突角度別件数 

横断歩道 一方通行 カーブミ
ラー

信号 止まれ標識

有（件数） 248 183 173 29 246

無（件数） 200 265 275 419 202

表2 道路標識や路面標示の有無 

図13 カーブミラーの有無別の衝突角度 

126

76

31

10

85

64

0% 20% 40% 60% 80% 100%

無（251件）

有（152件）

後方

右方

前方

左方

図14 止まれ標識の有無別の衝突角度 
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図12 通行位置と幅員別件数 
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図10 通行位置と年齢別件数 
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5. 交通量を考慮した分析 

5－1 自転車交通量調査 

 実際に走行している自転車の通行位置を測る為、総幅員5m, 

6m程度で一方通行規制の有無がある、路側帯が比較的狭い十字

交差点7箇所でビデオ撮影（図15）を行った。学校や駐輪場等

の影響が出ない場所を選定し、一方通行規制の有無、一方通行

規制の向きと同方向に自転車通行する場合（以下、一通順,図

16）、一方通行規制の向きと逆向きに自転車通行する場合（以

下、一通逆,図17）を考慮した十字交差点を対象として、自転

車1001台の交差点の停止線での通行位置を調査した。十字交差

点の種類別にみた1時間毎の台数を表3に示す。左側端走行する

割合は、一方通行規制無の交差点が一番高く、逆走する割合は、

一通逆の道路が一番高かった。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5－2 通行位置による事故件数と交通量補正 

 十字交差点の種類別で見た通行位置による事故件数を表4に

示し、交通量で補正した補正値（事故件数/交通量）として表

した結果を表5に示す。十字交差点と一方通行規制無の交差点

では、逆走での補正値が高いことから、逆走が危険であること

がわかる。また、一方通行規制がある道路では、一通順の逆走

より一通逆の逆走の方が事故の危険性が増すと考えられ、一方

通行規制がある道路では逆向きの逆走が危険であると考えられ

る。この補正値は数ヵ所の交通量を調査したものであり、より

サンプル数を増やすことが、今後の課題であると考えられる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. まとめ 

 本研究では、大田区蒲田署管内の自転車事故を分析し、自転

車の走行実態と事故との関連性を分析した。その結果得られた

知見は以下の通りである。 

■ 対自動車事故の十字交差点において、総幅員が広くなるに

したがって、逆走での事故傾向が高くなることが分かった。 

■ 対自動車事故の十字交差点において、自転車が逆走すると

事故傾向が高くなることがわかる。また、一方通行規制が

有る道路においては、一方通行規制の向きとは逆に逆走す

る方が、同方向の逆走よりも事故傾向が高くなることが分

かった。 

■ 対自動車事故の十字交差点において、カーブミラーや止ま

れ標識等の道路標識や路面標示の有無に関わらず事故が起

きており、出会い頭の防止に大きな効果をださないことが

分かった。 

道路標識等のハード面で対策よりも、通行ルールを違反する

方が事故割合が高くなることがわかり、自転車運転の通行ルー

ルの教育や周知を徹底していく必要がある。 

 今後の課題としては、対自転車や対歩行者事故の分析や歩道

が有る道路との比較を通じて、より詳細な分析を行う必要があ

ると考えられる。 
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表3 自転車交通量調査（台/h） 

図15 ビデオ調査一例 

図16 一通順 図17 一通逆 

表4 十字交差点別事故件数（件） 

表5 十字交差点別補正値 

左側端 中央 逆走

十字交差点 153 186 64

一通無十字交差点 94 103 43

一通順十字交差点 20 34 8

一通逆十字交差点 39 49 13

左側端 中央 逆走 計

一通無 72 46 10 127

一通順 24 17 5 45

一通逆 19 13 5 37

計 115 75 19 209

左側端 中央 逆走

十字交差点 1.3 2.5 3.3

一通無十字交差点 1.3 2.3 4.5

一通順十字交差点 0.8 2.0 1.8

一通逆十字交差点 2.0 3.9 2.5
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