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1. 緒言 
 

日本国内における交通事故死者数がもっ

とも多い事故類型は歩行者事故であり，平成

22 年には死亡事故全体の 35.2%を占めてい

る1）．歩行者対車両事故は致死率が高いため，

事故そのものの発生を減少させることが重

要である．また，自転車事故は死亡事故の割

合は低いのだが，死傷に関しては，依然 15
万人以上の人が自転車乗用中に死傷してお

り，平成 22 年には死傷者の 20.9%を占めて

いる2）．自転車は運転免許のいらない手軽な

乗り物として子供から高齢者まで幅広く利

用されている．また健康志向や環境に優しい

乗り物として，保有台数も増えてきている3）

．しかし交通事故の増加に繋がらないように

しなければならない． 
以上のことから，交通弱者である歩行者，

自転車が関わる事故への対策が重要な課題

となっている． 
事故の予防策を講じるには事故に至る過

程を調べることが重要であるが，事故後の記

録が中心の事故データだけでは情報が足り

ないことが多い．そこで本研究ではドライブ

レコーダ（DR）から収集された事故一歩手

前の事例であるヒヤリハットデータ（事故も

含まれる）を用いて東京都，静岡市，由利本

荘市 3 地域の歩行者と自転車事故の分析を

行い対策方法について考察する． 

 
2. ヒヤリハットデータベース 
 
 DR はドライバが急ブレーキや急操舵とい

った回避操作を行った時の，一定レベル以上

の加速度をトリガとしてトリガ発生前後の

前方映像，車速，加速度などを含むデータを

記録する．記録されたデータはヒヤリハット

（インシデント）データと呼ばれる．Fig.1
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はDRの一例で本体部分はダッシュボード内

に装着され,カメラはフロントガラスの上部

に取り付けられている． 

 

 

Fig.1 Drive recorder (DR-9100) installation 
(left: main unit, right: camera) 

 
Table 1 Drive recorder specifications 

Maker HORIBA 

Model 
DR-9100 

DR-6200 

Storage media 
SD card (DR-9100) 

CF card (DR-6200) 

Additional camera Available 

Pre / Post trigger time 

length setting 
10/5（s） 

Turn signal 

Stop lamp signal 

Vehicle speed 
Recorded signals 

GPS data 

 
自動車技術会では，ヒヤリハットデータベ

ース（HHDB）と呼ぶ世界最大規模（約 4万件）

のDRのDBを構築している4）．2005 年からそ

のデータを収集し多くは 23 区内で得られて

いる（5）．その後，静岡県静岡市内等でも収

集を開始した．また地域の偏りを低減するた

めその他の地方都市であるデータ収集も始

まっている．ヒヤリハットデータはDB登録

時に，その緊急度に応じて高レベル，中レベ

ル，低レベルの 3 レベルに分類されている5）

． 

著者らは，2008 年 10 月 1 日から独自に由

利本荘市で営業車両 20 台の DR データ収集

を開始した.また，2010 年 10 月からは自動車

技術会の仕様に合わせた DR に換装し，それ

以降のデータは自動車技術会のデータDB構

造に合わせた．現在，自動車技術会で前提と

している DR の仕様を Table 1 に示す． 

                          

3. 3 地域の違い 
 

本論では，以上のDBから，東京 23 区，静

岡市，由利本荘市の 3 地域のヒヤリハットデ

ータを用いる．Fig.2 に，東京 23 区，静岡市，

由利本荘市の位置関係を示す．特定の地域で

収集されたデータはその地域特有の特性を

備える．日本全体の交通事故低減効果の予測

に対応するためには，いくつかの特徴的な地

域のデータを保有する必要がある．これら 3
地域は人口密度が大きく異なるため，日本全

体の交通環境を少ない地域で代表するのに

適当である6）．東京 23 区の人口密度は 14,156
人/平方km（全国 784 市の中の 1 位）．政令指

定都市の静岡市は 509人/平方km（同 369位）．

積雪寒冷地の由利本荘市は 72 人/平方kmで

ある（同 734 位）7）． 

 

 

Yurihonjo City 

Tokyo Metropolis 

Shizuoka 

Fig.2 Location of Tokyo, Shizuoka City and 
Yurihonjo City 
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4. 3 地域の対歩行者，対自転車ヒヤリハ

ットの特徴 
 

東京，静岡，由利本荘における相手別ヒヤ

リハット発生割合を Fig.3 に示す．ここでヒ

ヤリハットはすべてのレベルを含んでいる．

東京は 2005 年から約 5 年間分，静岡と由利

本荘は 2008 年から 2 年間分のデータを使用

している．歩行者と自転車のヒヤリハット発

生割合は，いずれの地域でも 10％程度であ

る．一方で，先に述べたように歩行者事故の

死亡事故に占める割合は 34.9%であり，自転

車事故における死傷者数の割合は 20.9%と

高い．このように，対歩行者および対自転車

のヒヤリハットは車両相互ヒヤリハットに

比べると少ないが，一旦事故を起こしてしま

うと重大な事故に繋がりやすい傾向がある

と考えられる． 

 

0

10

20

30

40

50

60

70

Passenger
car

Truck Special
vehicle

Motorcycle Bicycle Pedestrian Vehicle
alone

Tokyo 23 wards（N＝16960）

Shizuoka city（N＝5655）

Yurihonjo city（N＝1103）

Pe
rc

en
ta

ge
 (%

)

0

10

20

30

40

50

60

70

Passenger
car

Truck Special
vehicle

Motorcycle Bicycle Pedestrian Vehicle
alone

Tokyo 23 wards（N＝16960）

Shizuoka city（N＝5655）

Yurihonjo city（N＝1103）

Tokyo 23 wards（N＝16960）

Shizuoka city（N＝5655）

Yurihonjo city（N＝1103）

Pe
rc

en
ta

ge
 (%

)

 

Fig.3 Hiyari-hatto ratio in three regions  
by the other party. 
 

また自転車ヒヤリハットは静岡が多く，由

利本荘は東京より少ない．Fig.4 に 3 地域の 1
年間の自転車の月別割合を示す．由利本荘に

おいては夏期間（4～9 月）に比べ冬期間（10
～3 月）の件数が低い傾向が明らかで，さら

に積雪期間では 1 件も発生していない．これ

は積雪や吹雪といった天候要因により自転

車利用者が減少したためと考えられる．これ

が年間を通して由利本荘の自転車ヒヤリハ

ットが少ない一因である． 

対歩行者・対自転車についてのレベル別ヒ

ヤリハットの発生割合を Fig.5 に示す．いず

れの地域もレベルが高くなるにつれ，対歩行

者・対自転車の割合が高くなる傾向が見られ

る．東京ではその変化は比較的小さい. しか

し静岡，由利本荘では歩行者・自転車ともそ

の変化量は大きくなっている．これは 6 章で

紹介する地域の特徴的なヒヤリハットによ

るものと考えられる． 
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Fig.4 Monthly bicycle hiyari-hatto ratio. 
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Fig.5 Hiyari-hatto ratio of bicycle and pedestrian 
according to each level. 

 
5. 対歩行者ヒヤリハット分析 
 

対歩行者高レベルヒヤリハットの 3 地域

の歩行者行動類型の割合をFig.6 に示す．3
地域とも交差点外における飛び出しのヒヤ

リハットが 30％以上あった．中でも静岡は

60％以上と突出している．東京では交差点直

進中も 30％程度あり右左折中のヒヤリハッ
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トも多かった．由利本荘でも右左折中のヒヤ

リハットが 25％程度あった．事故統計にお

いても交差点以外を横断中の事故が一番多

く，ついで交差点を横断中の事故が多い1）． 
Fig.7 はヒヤリハット発生時の周囲交通量

の多寡を 3 地域別に表したものである．静岡

や由利本荘では交通量が多い所ではほとん

ど発生していない.東京では交通量が多い場

合でも多くヒヤリハットが発生しているこ

とがわかる．以上のことから特に静岡での単

路の飛び出しと，東京の交通量の多いシナリ

オに注目していく. 
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Fig.6 Hiyari-hatto ratio of pedestrian in three 
regions by type of behavior. 
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Fig.7 Hiyari-hatto ratio of pedestrianby traffic 
density. 

 
3 地域の対歩行者ヒヤリハット高レベル

30 件ずつのトリガ時 TTC，反応時間，自車

速，歩行者速度の平均を算出した（Table 2）．
TTC は自車から歩行者までの衝突余裕時間

を表している．また反応時間は歩行者が画面

に出現してからドライバがブレーキを踏む

までの時間を表している． 
 
Table 2 Times and speeds extracted from 

pedestrian hiyari-hatto data 

  
TTC

(s) 

Response  

Time 

τ (s) 

Vehicle 

speed 

V0 (km/h) 

Walking

speed 

W (km/h)

Average 1.18 1.83 19.17 6.35 Tokyo 

(N=30) SD 1.59 1.51 14.69 5.23 

Average 0.82 0.85 23.08 5.59 Shizuoka 

 (N=30) SD 0.46 0.98 16.06 5.36 

Average 1.1 0.71 19.05 6.41 Yurihonjo 

 (N=30) SD 0.39 0.58 11.75 3.88 

 
6 章 Table 3 に示す対自転車のヒヤリハッ

トに比べ, 3 地域とも車速が高い結果になっ

た．特に静岡は 23(km/h)と他地域に比べ，高

くなった．また東京では反応時間が長くなっ

た．歩行者の速度は 3 地域に大きな違いがみ

られなかった． 

  3地域とも車速が高くなったのは単路での

飛び出しのヒヤリハットによる影響だと考

えられる．単路での飛び出しは交差点進入時

と違い，徐行や速度を落とすなどといった行

為が少なくドライバが予期せぬところで生

じてしまう．そのため，車速が落ちることな

くヒヤリハットが発生したのではないかと

考えられる．特に静岡は単路での飛び出しの

割合が高いためより高い平均車速になった

と推測できる．静岡で発生した単路での飛び

出しのヒヤリハットの特徴的場面を Fig.8 に

示す. 静岡のこの場面では道路幅の割に交

通量が少なく，車速が高いことがわかる． 

東京で反応時間が長くなったのは交通量

が影響したと考えられる．東京では他の走行

車両や歩行者・自転車も多く，駐車車両も多
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いなど，ドライバが注意を払うべき対象が多

いため，当該歩行者に対する反応時間が長く

なったのではないかと考えられる．東京で発

生した交通量が多い地点でのヒヤリハット

の特徴的場面を Fig.9 に示す．東京のこの場

面では混雑しており，歩行者に気づきにくい

状況なのがわかる． 

 

 

Fig.8 Pedestrian hiyari-hatto in Shizuoka. 

 

 

Fig.9 Pedestrian hiyari-hatto in Tokyo 

 
以上のことから歩行者の事故を減少させ

るためには，静岡のような地域では単路走行

中でも自動車の速度を遅らせる道路設計，車

両速度を検知して，車両が速度制限を上回る

時に警告するシステムのような，交通車両の

速度を減らす装置が効果的だと考えられる． 

東京などの都市部では携帯電話協調ITSシ
ステムのような通信技術を用いてドライバ

に歩行者の気付きの助けをしてくれる装置

があれば効果的に事故を減らせるのではな

いかと考えられる8）． 
単路での歩行者の飛び出しを止めさせる

ための交通教育や，防護柵や横断歩道の設置

など，横断すべきところで横断させるような

道路環境にすることも効果的に事故を減ら

せることができると考えられる．特に静岡で

は効果的である． 

 
6. 対自転車ヒヤリハット分析 
 

3地域の対自転車高レベルヒヤリハットの

自転車行動類型別の発生割合をFig.10 に示

す．東京では右左折中のヒヤリハットが多い．

静岡，由利本荘では交差点での出会い頭が突

出して多い．Fig.11 に道路実延長千km当たり

の信号機設置数を示す9）．東京では，交通イ

ンフラが充実しており，信号機設置数が 600
機以上と高い．静岡は全国平均程度で由利本

荘はそれ以下となっている．Fig.12 にヒヤリ

ハット発生場所の信号の設置率を示す．由利

本荘市は，信号機がある交差点でのヒヤリハ

ット発生割合は 20％程度と小さい．東京 23
区は 60％以上と多い．このことから信号の

設置率が行動類型別のヒヤリハット発生割

合に影響している可能性が考えられる．さら

にFig.13 のヒヤリハット時の車線数の割合

をみると静岡，由利本荘では 1 車線道路で多

く発生している．交通量の割合については図

示しないが静岡や由利本荘では交通量が多

い場面での発生割合が少なく，東京では多い

という対歩行者のFig.７と同じような結果に

なった． 

3 地域の対自転車ヒヤリハット高レベル

30 件ずつのトリガ時 TTC，反応時間，自車

速，自転車速度を算出した（Table 3）．ばら

つきが大きなデータではあるものの 3 地域

で車速に大きな違いはないと言える．自転車

の速度は由利本荘が高くなった．反応時間は
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対歩行者時と同じく東京が一番長い． 
 

0

10

20

30

40

50

60

70

Crossing
collision

Vehicle 
going

straight

Vehicle
Right turn 

and
Left turn

Running
into the road

Swaying others

Inside intersection

Pe
rc

en
ta

ge
 (%

)

Tokyo 23 wards (N=430)
Shizuoka city (N=60)
Yurihonjo city (N=47)

0

10

20

30

40

50

60

70

Crossing
collision

Vehicle 
going

straight

Vehicle
Right turn 

and
Left turn

Running
into the road

Swaying others

Inside intersection

Pe
rc

en
ta

ge
 (%

)

Tokyo 23 wards (N=430)
Shizuoka city (N=60)
Yurihonjo city (N=47)

Tokyo 23 wards (N=430)
Shizuoka city (N=60)
Yurihonjo city (N=47)

 

Fig.10 Hiyari-hatto ratio of bicycle in three 
regions by type of behavior. 
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Fig.11 Number of traffic signals 
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Fig.12 Hiyari-hatto ratio of bicycle by presence 
of traffic signal. 

 
多くの自転車対車両の出会頭のヒヤリハ

ットでは，交差点進入時の自転車の減速が不

足している．静岡と由利本荘の自転車速度が

高いのは，自転車速度が高い出会い頭の割合

が高いことが影響している． 
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Fig.13 Hiyari-hatto ratio of bicycle by number 
of lanes. 

 
Table 3 Times and speeds extracted from bicycle 
hiyari-hatto data 

  
TTC

(s) 

Response  

time  

τ (s) 

Vehicle 

speed  

V0(km/h)

Bicycle 

Speed 

W (km/h)

Average 1.54 1.27 17.32 8.25 Tokyo 

 (N=30) SD 0.80 1.21 16.15 7.21 

Average 0.85 0.77 17.19 10.91 Shizuoka 

 (N=30) SD 0.63 0.87 10.24 6.11 

Average 1.25 0.70 18.95 13.03 Yurihonjo 

 (N=30) SD 0.78 0.78 11.67 10.61 

 
静岡，由利本荘では，裏通りなどの小さな

交差点で信号などの自転車の飛び出しを防

止する設備が東京ほどには充実していない

ため，そのような場所で，出会頭のヒヤリハ

ットが相対的に多く発生したのではないか

と考えられる．また自転車の場合，歩行者に

比べ速度が速く，急な停止も難しいため交通

設備が充実していない交差点では，交差点に

進入し飛び出す距離が多くなる．このことが

Fig.5 に表われるように危険度の高いヒヤリ

ハットに繋がるのではないかと考えられる．

由利本荘で発生した出会い頭ヒヤリハット

の特徴的場面をFig.14に示す. 由利本荘では

このようにインフラ設備が整っていない小

さな交差点で発生しているケースが多い．  

東京で反応時間が長くなったのは対歩行
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者時同様，交通量が影響したと考えられる．

東京で発生した交通量が多い地点でのヒヤ

リハットの特徴的場面を Fig.15 に示す．東京

ではこのように混雑しており，自転車に気づ

きにくい状況で発生しているケースが多い． 

 

 
Fig.14 Bicycle hiyari-hatto in Yurihonjo 

 

 

Fig.15 Bicycle hiyari-hatto in Tokyo 

 
以上のことから自転車の事故を効果的に

減少させるには静岡や由利本荘のような地

域では交差点で自転車の速度を落とさせる

インフラ型の設備を設置することが効果的

だと考えられる．他には交差点で自転車を一

度止める交通教育などがある．東京のような

市街地では，歩行者の対策と同じように通信

技術を用い，ドライバに自転車の存在情報を

与える装置が有効だと考えられる8）．さらに，

自転車の外観を強調するのも有効であると

思われる． 

 

7. 結言 
 

本論文では，3 地域別の対歩行者，対自転

車のヒヤリハットを分析した．相手別のヒヤ

リハットに占める割合は 3 地域とも 10％程

度であるが，重大事故につながりやすいので，

対策の充実が望まれる． 

歩行者ヒヤリハットについては以下のよ

うな特徴を見出した．  
・単路での歩行者の飛び出しの割合が 3 地域

全てで高く，特に静岡では顕著に高い． 
・車速が対自転車ヒヤリハットよりも高く，

特に静岡では顕著に高い． 
・東京では交通量が多いことから，歩行者に

対する反応時間が長い． 
歩行者の事故を減少させるためには，静岡

のような地域では単路走行中でも自動車の

速度を遅らせる道路設計，車両速度を検知し

て，車両が速度制限を上回る時に警告するシ

ステムのような，交通車両の速度を減らす装

置が効果的だと考えられる． 

東京などの都市部では携帯電話協調 ITS
システムのような通信技術を用いてドライ

バに歩行者の気付きの助けをしてくれる装

置があれば効果的に事故を減らせるのでは

ないかと考えられる． 

単路での歩行者の飛び出しを止めさせる

ための交通教育や，防護柵や横断歩道の設置

など，横断すべきところで横断させるような

道路環境にすることも効果的に事故を減ら

せることができると考えられる．  

自転車ヒヤリハットについては以下のよ

うな特徴を見出した． 
・静岡で多く，本荘では冬季に少ない． 
・静岡，由利本荘では出会い頭の割合が高い． 
・東京では右左折中の割合が高い． 
・歩行者ヒヤリハットと同様に，反応時間は

東京が他地域に比べ長い． 
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自転車の事故を効果的に減少させるには

静岡や由利本荘のような地域では交差点で

自転車の速度を落とさせるインフラ型の設

備を設置することが効果的だと考えられる．

他には交差点で自転車を一度止める交通教

育などがある．東京のような市街地では，歩

行者の対策と同じように通信技術を用い，ド

ライバに自転車の存在情報を与える装置が

有効だと考えられる．さらに，自転車の外観

を強調するのも有効であると思われる． 
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