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正誤表 

以下のように御訂正下さい。 



ま  え  が  き 

 

わが国の運転免許保有者数は、昭和６０年末には５,２００万人を超え、なかでも６０

歳以上の運転免許保有者は３３９万人に迫り、全運転免許保有者に占める割合は６.５パ

ーセントに達している。これは、１０年前の昭和50年の３.５パーセントと比較すると２

倍近い伸びを示しており、高齢ドライバーは着実に増加している。 

一方、６０歳以上の年齢層が交通事故の第一当事者となるケースが５０年代に入って急

速な伸びを示しており、６０歳以上のドライバーの中でも、より高年齢のドライバーの

事故が顕著な伸びを示している。今後、高年齢層のドライバーは、引き続き増加するこ

とが予測され、これに伴う交通事故の伸び率がますます高まることを考慮すると、高齢

ドライバーの安全確保のための施策が交通安全対策の重要な柱の一つとなることは疑い

のないところである。 

しかしながら、高齢ドライバーの事故の特性に関しては、体系的な資料に乏しいのが現

状である。そこで、自動車安全運転センターでは、昭和５９年度を初年度とした高齢運

転者に関する総合的研究を三か年計画で進めており、第一年度の高齢運転者の運転の実

態と意識に関する調査研究に引き続き、第二年度の今年度は、交通事故を起こした高齢

ドライバーの事故の諸特性を把握することとした。 

本報告書は、これらの調査研究の結果をとりまとめたものであり、今後この報告書が高

齢ドライバーの交通安全対策に何らかの形で寄与することができればと念願するもので

ある。 

おわりに、この調査研究に御参加願った委員各位と調査に御協力いただいた関係都道府

県の方々に対し、深く感謝の意を表する次第である。 
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第 １ 章  調 査 の 概 要 

 

本調査では、一般的に言われている６５歳以上を高齢者とした場合、事故のサンプル数が極めて

少ないため、ここでは６０歳以上を高齢者として扱うこととした。高齢ドライバーが第一当事者と

なった事故は、昭和５０年代に入って急激な伸びを示し、この１０年間で２倍以上の増加をみている。 

こうした高い事故の伸び率は、６０歳未満の年齢層ではみられず、高齢ドライバーの一つの特徴

を現しているといえる。しかも、高齢群の中にあっても、より高年齢群での事故が大きく伸びてお

り、加齢に伴う各種の問題を示唆しているといえる。そして、５０年代における高齢群の交通事故

にみられる問題点は、歩行中とか自転車での事故がむしろ減少傾向を示しており、原付以上の車両

を運転していて、事故の当事者となるケースが急上昇している点にある。これは、高齢群にあって

も自ら交通社会に参入していかねばならない必然性を示すものであって、従来考えられていた高齢

群に対する観点、つまり、被害者的な視点での対応の再検討の時期に到っていることを示すもので

あるといえる。 

高齢ドライバーの事故特性をみると、免許取得後の経過年数は長く、しかも、事故を起こした時

に運転していた車の車種の実運転年数も長いという、いうなればベテランドライバーによる事故が

多いという点から、かなり経験則に支配された運転行動パターンがみられるのではないかと推察さ

れる。 

そこで本研究では、従来断片的にしかとらえられていなかった高齢ドライバーの事故特性を多角

的に深く堀下げ、教育、指導のための知見を得ることを目的として計画、実施したものである。 

本研究は、学識経験者、専門家から成る委員会を組織し、更に作業部会により調査の計画、実施、

解析を行ったものである。 

調査の第一は、警察庁保有の昭和５９年中に発生した全交通事故の資料の提供を受けて、これを

再構成して集計、分析した。その主な結果は次のとおりである。 

１. 交通事故統計分析では、昭和５９年中の一般道路で発生した全人身事故の中から、原付以上の車

両による事故の第一当事者(男性)の事故、３９７,６１２件を集計の対象とした。高速道路における

事故と女性ドライバーによる事故は、サンプル数が少なく十分な分析が行えないため集計の対象

から除外した。 

なお、車種別による内訳は、普通乗用２１５,２１９件(５４.１パーセント)、 軽乗用７,５４８

件(１.９パーセント)、貨物９３,７７４件(２３.６パーセント)、軽貨物３８,１２８件(９.６パー

セント)、自動二輪１７,７８８件(４.５パーセント)、原付２５,１５５件(６.３パーセント)である。 

２. 事故サンプルの属性の中で、職業構成は、事故時に運転していた車種によって異なる傾向がみ

られる。軽貨物、自動二輪、原付の高齢群は農林業等の第一次産業での就業率が高い。自動二輪

と原付の高齢群にあっては約２５パーセント、軽貨物では３０.０パーセントが農林業である。 
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反対に、普通乗用、軽乗用、貨物については、第三次産業における構成率が高く、ことに高齢

群の普通乗用では、サービス業、なかでも不動産業、個人サービス業、医療関係が多い。 

３. 保有免許の種別では、本人が運転している車両に対応した免許を保有している傾向がみられ、

ことに自動二輪と原付の高齢群でこの傾向が顕著である。これに対して、同じ高齢群にあっても

普通乗用の場合は、上位免許を保有する率が高い。 

４. 免許取得後の経過年数及び事故車種の実運転年数をみると、高齢群ではいずれも運転経験が長

く、いわゆる初心者事故とよばれるものが少ない。十分に運転体験を持つ熟練ドライバーでの事

故が多い。 

５. 事故時の通行目的は、車種による差異が大きく、当然のことながら貨物、軽貨物は仕事中の事

故が多い。しかし、軽乗用、原付では、個人的な目的で運転中の事故が多い。この傾向は、こと

に高齢群で顕著であり、訪問とか買物が多いが、特定のカテゴリーに分類しえない目的が高齢群

で多く、運転目的が極めて多様化していることがうかがわれる。 

６. 事故時の通行目的地、つまり車両の運転行動範囲は、原付と軽貨物が地域内交通での事故が多

い。ことに原付ではその比率が７３.６パーセントと高い。しかし、これらの車種では特に年齢差

は顕著ではなく、むしろ車種による特性が示されているといえる。 

これに対して、貨物と自動二輪では、年齢と共に地域内交通の割合が高くなる傾向を示し、自

動二輪の高齢群にあっては、地域内交通の比率が70パーセントを超える。貨物についても同様で、

その比率は５０パーセントを超えており、遠出の運転の少ないことを示している。 

７. 事故の程度は、死亡、重傷、軽傷の三つに分類されるが、死亡、重傷を含めたいわゆる重大事

故の発生率は、車種別では、自動二輪が３５.５パーセント、原付が２４.４パーセントと二輪車で高い。 

四輪の中では、軽乗用、軽貨物といった小型車種で重大事故が多く、高齢群でより高率となっ

ている。自動二輪では１９歳以下と高齢群の両群で高く、原付は年齢に比例して高くなる傾向を示

す。 

８. 事故の発生時間帯は、午前中が８時～９時、午後が１６時～１７時にピークがみられ、１８時以降

夜間、早朝時での事故が少ないのが一般的傾向である。高齢群では１８時以降の夜間での事故が急

激に減少している。 

曜日別では、高齢群は平日での事故の発生率が高く、週末事故は若いドライバーに比べて少な

い。 

天候別にみると、高齢群は雨天など荒天時の事故が少なく、天候によって運転を控えるようで

あるが、自動二輪については、雨天での事故が高齢群で高いのが特徴である。 

９. 事故の類型は、人対車両、車両相互、車両単独等に分類されるが、四輪では車両相互による事

故が８０パーセントを超え、高い比率を示している。これに対して、二輪車では車両相互の事故

が６０パーセントに低下、人対車両事故が約２２パーセントと増加し、車種による違いがみられる。 
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高齢群に多い事故は、出会頭事故と右折事故である。出会頭事故は車種別では原付、軽乗用、

軽貨物に多くみられ、ことに高齢群での発生率が高い。右折事故は、事故全体に占める比率は小

さいが、自動二輪と原付の高齢群で発生率が高い。 

一方、若い年齢層で多いのが追突事故と衝突事故である。 

１０. 事故時の高齢群にみられる行動類型の特徴をみると、事故類型でみたように、右折時の事故が

自動二輪と原付で多く、その他では四輪車での発進時の事故が多い。 

反対に直進中の事故と追い越し時の事故は、二輪車の若い年齢層で多く、高齢群では少ない。 

１１. 事故に伴う交通違反は、高齢群にあっては、二輪車では一時不停止違反、右折違反、ハンドル・

ブレーキの操作ミス(原付)が多く、軽乗用、軽貨物では優先通行違反が多い。 

   これに対して、若い年齢層では、最高速度違反、徐行違反、脇見、動静不注視等が多い。 

１２. 事故の原因では、道路や車両に起因する事故は極めて少なく、ドライバー自身に起因する事故

が圧倒的に多い。その中でも、認識(認知)の欠如による事故が四輪では８０パーセントを超え、

主たる原因を構成している。 

自動二輪ではこれが６２.７パーセント、原付では７４.４パーセントと四輪に比べると低いが、主た

る原因を構成していることに変わりがない。 

高齢群では、ぼんやりとか考えごとによる内在的前方不注意が多く、反対に若い年齢層では脇

見による事故が多い。 

１３. 事故の発生場所では、二輪車での高齢群は交差点での事故が多く、しかも、狭い道路での交差

点事故が多い。 

１４. 日頃の自分の運転に対する自己評価では、高齢群は若い年齢層に比べて、慎重であるとする者

が多く、また、その運転行動も、自己評価では全体的には安全な行動パターンを示しており、特

に無理な割り込みとか追い越し車両に対する妨害など、攻撃的運転行動は極めて低い。 

しかし、一時不停止や信号の変わり目を加速して通過など交差点での運転行動に若干問題がみ

られる他、貨物ではやや飲酒運転に問題がみられる。 

調査の第二は、アンケートによった偏りのないサンプルを得るため、全国１９都道府県で実

際に発生した交通事故の第一当事者約１,０００人のサンプルを得て昭和５９年８月～１０月

にかけて調査を実施し、その結果を集計、分析したものである。主な調査結果は次の通りで

ある。 

１５. 調査対象地域は、北海道、青森、山形、福島、長野、東京、神奈川、静岡、愛知、三重、福

井、富山、京都．奈良、岡山、山口、高知、長崎、宮崎の１９都道府県である。サンプル数は、

乗用車５７０件(５６.３パーセント)、貨物３６５件(３６.１パーセント)、原付等７７件(７.

６パーセント)である。 

１６. 運転開始から事故発生までの運転時間は、乗用車では年齢差はみられないが、貨物では、

高齢群が平均で約１１分と３０歳代の約１８分に比べ、早目に事故に到っている。 
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１７. 事故時の心身の状態では、高齢群で心配事といった精神的不安徴候、若い年齢層で疲労感が

特徴的である。 

１８. 事故に到る前に、相手を認知していたかという点については、高齢群で気づいていたとする

者が多い。相手に気づかなかった場合の理由としては、高齢群は、「ぼんやり」、「考えごと」、

「何かの陰になって相手がみえなかった」が多く、若い年齢層では、「脇見」が多い。これは、

前述した交通事故統計分析の結果とも一致している。 

また、相手に気づいた時点で、高齢群の場合は、若い年齢層に比べて事故に対する危険感を

持つ割合が低く、アクセルやブレーキによる減速行動、つまり事故回避のための対応行動をと

る者の割合が低い。 

１９. 事故に伴う違反の背景を、乗用車の直進時の事故でみると、高齢群では状況判断においては、

自分に都合のいいように短絡化する合理化傾向がみられる他、交通状況の認知については、あ

る特定の事象に注意が集中しすぎる一点集中傾向がみられる。 

これに対して、若い年齢層では、運転に直接関係のない事象に注意の方向が向きやすい、い

わゆる脇見運転が多い。 

２０. 事故後の運転継続意志については、当然のことながら若い年齢層でこのまま続けるとする者

が多く、高齢群では「すぐに運転をやめる」とか「しばらく運転を続けるか、できるだけ早く

やめる」という者が３割前後みられる。しかし、多くはそのまま運転を続けるとしている。 
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第 ２ 章  研 究 の 目 的 

 

本研究は、昭和５９年度を初年度とする３年計画による第２年度研究である。初年度においては、

高齢ドライバーと車とのかかわり合いを明らかにすることを目的として、運転の目的、頻度、車種、

走行距離、運転行動半径等運転の実態的な側面、高齢ドライバーに対する見方、運転可能年齢と運

転の継続意志、運転の不安感等運転の意識的な側面の双方から高齢ドライバーの特性を明らかにし

た。 

そこで、第二年度研究としての本年度は、初年度において明らかとなった成果を踏まえて、高齢

ドライバーの交通事故にみられる特性を明らかにし、今後の高齢ドライバーに対する効果的な安全

教育を実施するための基礎資料を得ることを目的として行った。 
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第 ３ 章  研 究 の 方 法 

 

高齢ドライバーの事故の特性を明らかにするため、第１は昭和５９年中(１月～１２月末)に全国

で発生した全交通事故を対象とした、大量の交通事故データ（第４章において詳述）による集計、

解析を行った。 

第２は、昭和５９年中に全国１９都道府県（２０地点）で実際に発生した事故を対象として、そ

の事故の第一当事者にアンケートを行うことにより、事故特性に関する集計、解析を行った。 

このように、前者の大量の交通事故データから、高齢者事故の一般的な傾向を明らかにすると共

に、これを補完するため後者の事故事例を詳細に解析して総合的に高齢者事故の特性を把握するこ

ととした。 

なお、具体的な方法については、それぞれの章で詳述することとする。また本報告書で言及する高

齢者事故の特性とは、交通事故を起こした高齢ドライバーにみられる特性であって、高齢ドライバ

ー一般を対象とするものではない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

－６－ 



 

第 ４ 章  交 通 事 故 統 計 分 析 

 

４－１ 集計対象データの概要 

 

４－１－１ 集計対象データの選定方法 

高齢ドライバーの交通事故の特性を明らかにするために、昭和５９年中に発生した全交通事

故を対象とし、次の条件に従って集計データを選定した。 

(１)  第一当事者の交通事故を対象とする 

通常は一つの事故に対して、第一当事者（事故の責任度の高い者）と第二当事者等（第一

当事者に比べて責任度の低い者）その事故に関与した当事者の事故データが存在するが、今回

は特に被害者の側面から交通事故を分析することに目的があるのではないので、第一当事者の

交通事故データを中心に分析することとした。 

(２)  原付以上の車両事故を対象とする 

原付以上の車両を運転中の事故を対象とした。このための区分は、交通事故原票の当事者

種別を基準として普通乗用、軽乗用、貨物（特定大型、大型、トレーラー、普通、普通ライト

バン）、軽貨物、自動二輪、原付の６車種に分類し、これを集計の対象とした。従って、それ

以外の車両例えば特殊車、列車、自転車それに歩行者などの事故については対象外とした。 

なお、乗用車の中でバスとマイクロバスについては、データ数が少ないこと、車内事故が

多く交通事故としてやや特殊な面が見られるので、これも対象外とした。 

(３)  第一当事者の属性データが完全なものを対象とする 

第一当事者の性別、年齢別データが不明の事故は対象外とした。 

(４)  免許有資格年齢に達しない者の事故は対象外とした 

原付及び自動二輪による交通事故の中で、第一当事者の年齢が１５歳以下の場合と、それ

以外の車両事故では１７歳以下の場合、つまり無免許による交通事故は対象外とした。 

(５)  一般道路で発生した男性による事故を対象とした 

高速道路における事故には物件事故が含まれており、女性ドライバーによる事故と同様発

生件数も一般道路に比べて少なく、このため高齢ドライバーの事故の分析が十分に行えないた

め対象外とした。 

以上の条件によってデータの選別を行った。従って、ここで取り扱う事故データは、一般

道路で発生した男性の第一当事者で、普通乗用、軽乗用、貨物、軽貨物、自動二輪、原付の６

車種による事故である。 
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４－１－２ 車種別年齢別データ 

昭和５９年中に発生した交通事故件数の総数は、５１８,６４２件である。本調査ではこのうち、前

節で述べたデータの選定条件によって選別した結果、表４－１に示したように総計３９７,６１２件を

集計の対象とした。なお６０歳以上の高齢ドライバー群を更に細かい年齢群に分けて示したのが表４― 

 

表４－１車種別年齢別集計データ（全年齢） 

 
(注) 数字は件数を示す。 

表４－２車種別年齢別集計データ（高齢群） 

 

(注) 数字は件数を示す 

 

２である。図４－１はこれらの構成を図示し 

たものである。 

これを車種別に見ると、普通乗用による事 

故が全体の５４.１パーセント(２１５,２１９件) 

を占め最も多い。軽乗用をこれに含めると５６ 

パーセントが乗用車によるものである。 

次いで多いのが貨物で、９３,７７４件と全 

体の２３.６パーセントを占める。ただし貨物の 

中では、普通貨物とライトバンの構成率が高く、 

貨物全体の８８.４パーセントがこの二つの車種 

で占めている。 

二輪関係では、原付が２５,１５５件で全体の６.３パーセント、自動二輪が１７,７８８件で 

全体の４．５パーセントとわずかに原付による事故が 
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図４－１車種別年齢別集計データ 



多い。 

次に年齢別にどの車種による事故が多いかをみると、表４－１に示すように、２０歳代は、普

通乗用による事故が約６０パーセントと高いのが特徴である。３０歳代及び４０歳代では、普通

乗用による事故が５４.７パーセント、５３.４パーセントと２０歳代に比べ若干減少するが、反

対に貨物による事故が約３０パーセントと高くなる。５０歳代では、普通乗用による事故が半分

を占める他、軽貨物による事故が若干多くなる傾向を示す。 

６０歳以上の高齢群では、普通乗用よりも軽乗用、貨物よりも軽貨物による事故が他の年代に

比べて高く、より小さい車種への移行の傾向が明らかである。そしてこの傾向は、自動二輪と原

付による事故の構成率にもよく現れている。 

１９歳以下では、普通乗用、自動二輪、原付の三車種で８４.３パーセントを占めているよう

に、若年者の特徴がよく現れている。 

加齢に伴う事故第一当事者の運転車種の移行は、６０歳以上の高齢群を６０歳～６４歳、６５

歳～６９歳、７０歳以上の三群に分けて車種別にその構成率を比較してみると、一段と明確にな

る。つまり乗用車では、普通乗用による事故が高年齢群ほど少なく、反対に軽乗用による事故の

構成率が高くなっている。 

貨物については、軽貨物が三群ともに２０パーセント前後で変動はないが、貨物は７０歳以上

で６０歳～６４歳群の半分以下となる。 

二輪関係では、自動二輪が高年齢群で若干高くなる傾向を示しているが、むしろ原付による事

故がより高年齢群で高く、７０歳以上は３０歳代の８倍以上の比率を示している。 

 

４－１－３ 都道府県別データ 

集計対象データを都道府県別、車種別に示したのが表４－３、都道府県別年齢別に示したのが

表４－４である。 
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表４－３ 都道府県別車種別データ 

 

 

都道府

県 

普通乗用 

軽乗用 

 

貨物 

 

自動二輪 

 

原付 

 

都道府県

普通乗用

軽乗用

 

貨物 

 

自動二輪

 

原付

北海道 9、780 4、438 228 230 滋 賀 2、439 1、381 151 177

青 森 3、826 2、370 164 369 京 都 8、313 4、416 640 1、027

岩 手 1、546 1、122 124 215 大 阪 17、740 13、227 1、563 2、785

宮 城 3、40? 1、956 222 428 兵 庫 11、381 6、442 741 1、391

秋 田 1、574 1、092 98 120 奈 良 2、363 1、358 136 249

山 形 1、744 1、226 151 200 和歌山 2、649 1、727 293 336

福 島 3、935 2、320 323 343 鳥 取 1、337 868 100 115

東 京 13、342 9、117 1、633 1、662 島 根 858 706 78 91

茨 城 4、386 2、393 367 515 岡 山 2、672 1、933 245 361

栃 木 3、011 1、462 255 416 広 島 6、818 4、424 403 882

群 馬 3、826 2、084 336 283 山 口 2、695 1、672 276 320

埼 玉 10、786 6、530 1、108 1、306 徳 島 2、225 1、295 20? 273

千 葉 7、598 4、064 593 599 香 川 2、073 1、362 185 196

神奈川 12、124 6、236 1、057 1、256 愛 媛 2、956 2、220 318 307

新 潟 3、115 2、318 228 451 高 知 1、956 1、294 212 339

山 梨 1、704 942 230 303 福 岡 14、164 7、683 712 1、392

長 野 3、299 2、283 293 319 佐 賀 2、086 1、368 147 180

静 岡 10、245 5、119 1、278 1、414 長 崎 1、921 1、220 221 300

富 山 1、614 1、000 64 76 熊 本 4、263 2、466 406 736

石 川 3、012 1、504 153 172 大 分 2、592 1、703 237 374

福 井 1、531 923 80 100 宮 崎 1、233 808 65 137

岐 阜 3、267 1、719 163 212 鹿児島 3、335 2、178 243 570

愛 知 12、215 5、823 654 1、084 沖 縄 1、141 514 191 228

三 重 2、670 1、596 216 316 合 計 222、767 131、902 17、78825、155

 

(注)数字は件数を示す。 
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表４－４ 都道府県別年齢別集計データ 

 

(注)数字は件数を示す。 
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４－２ 集計項目 

 

高齢ドライバーの事故の特性を明らかにするため、事故者の属性と運転行動、事故の内容、事故

地点の道路状況の三項目に分け、それぞれの項目に関連する要素を集計することとした。 

まず、事故者の属性と運転行動に関する項目では、職業、保有免許種別、免許取得後の経過年数、

事故車種の実運転年数、運転頻度、通行目的、通行目的地の７要素を対象とした。 

次に、事故の内容に関する項目では、事故の程度、月別、時間別昼夜間別、曜日、天候、事故類

型、行動類型、事故に伴う交通違反、事故の原因の９要素を対象とした。 

次に、事故地点の道路状況に関する項目では、建物や人口の密集状況、路面状態、道路と交差点

の形状、道路線形、車道幅員、中央分離施設、歩車道区分の７要素を対象とした。 

 

４－３ 集計方法 

 

全データは電子計算機により処理をし、基本的には車種別年齢別に集計、解析したほか、数値デ

ータについては統計量の計算を行った。 

車種別には集計対象データの概要で詳述したように、普通乗用、軽乗用、貨物、軽貨物、

自動二輪、原付の６車種に分類した。 

年齢別については、１９歳以下、２０歳～２４歳、２５歳～２９歳、３０歳～３９歳、４０歳～

４９歳、５０歳～５９歳に分類し、６０歳以上については、これを６０歳～６４歳、６５歳～６９

歳、７０歳以上に分け、合計９個のカテゴリーに分類して集計することとした。 

なお、本報告書では、６０歳以上の年齢層を高齢群、またより上位の年齢層を高年齢群と呼ぶこ

ととした。 

 

４－４ 集計結果 

 

４－４－１ 事故者の属性と運転行動 

(１) 職  業 

図４－２は、産業別職業構成比を今回の事故データと民力（８５年度版）の資料で比較した

ものである。事故データの第一次産業における就業率が若干低めとなっているが、それぞれの

構成比は近似しており、事故データの産業別構成が偏ったものでないことを示している。 

そこで、事故時の車の車種別にそれぞれのドライバーの職業を産業別に示したのが図４－３

～図４－８である。これによると車種によってその職業構成に変化がみられる。 
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調査サンプル                  民力資料（８６年度版） 

図４－２ 産業別就業人口構成比 

 

 
図４－３ 産業別職業構成(普通乗用)        図４－４ 産業別職業構成（軽乗用） 

 

 

図４－５ 産業別職業構成（貨物）        図４－６ 産業別職業構成（軽貨物） 

 

軽乗用の高齢群では、建設業と製造業の第二次産業と卸、小売業等の第三次産業の構成比が低く、

反対に農林業等の第一次産業が１２.８パーセントと他の高齢群に比較してやや高い他、無職の割合

が４２.７パーセントと高い。この無職の割合は、他のどの車種の高齢群よりも高く、軽乗用の場合

比較的特定の職業を有していない者が多いといえる。 

軽貨物の高齢群では、無職の割合は１８.４パーセントと貨物に次いで低い比率を示しており、 
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図４－７ 産業別職業構成（自動二輪）            図４－８ 産業別職業構成（原付） 

 

無職の割合は必ずしも高いとは言えない。 

軽貨物では、何らかの職業を持った者が多く、それらの構成比は８０パーセントを超える

が、その中でも第一産業の比率が３０.０パーセントと他のどの車種の高齢群よりも高く、農

林業関係が多いといえる。 

自動二輪の高齢群では、第一次産業の構成比が２４.５パーセントと軽貨物を除く四輪車に

比べると高い。無職も３３.９パーセントと高く、無職と農林業関係で６０パーセント弱を占

める。 この傾向は原付においても同様にみられる。 

原付の高齢群では、第一次産業が２５.０パーセント、無職が３７.９パーセントでこの二

つの構成比を合わせると、６２.９パーセントとなり、自動二輪と同様に、農林業関係と無職

の多いのが特徴である。 

このように、高齢群での普通乗用と貨物は、顕著な年齢的変化はみられないが、それ以外の

車種では、第二次産業の比率が極めて低く、職業を有しない者と農林業等が多いのが特徴であ

る。 

（２） 保有する免許の種別 

保有する免許の種別を車種別にみたのが、図４－９～図４－１１である。全体的な傾向と

しては、運転する車両に対応する免許を保有している場合が多いが、原付及び自動二輪の車種

について は、これに対応する免許と上位免許の保有率が年齢によって異なる傾向を示してい

る。 

まず原付は図４－９に示すように、２０歳代と３０歳代で上位免許である普通免許を保有し

ている者が６０パーセントを超える。４０歳代でこの差がなくなり、５０歳代から普通免許の

保有者が減少し、反対に原付免許の保有者が急上昇する。原付免許だけの保有者が６０歳以上

では平均で７０パーセントを超え、主として原付車両を運転する高齢群は、それに必要な原付

免許だけを保有する傾向にある。 

次に、自動二輪も図４－１０に示すように、ほぼ同様の傾向がみられる。二輪免許と共に、 
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図４－９保有免許種別（原付）         図４－１０ 保有免許種別（自動二輪） 

 

 

 

図４－１１ 免許保有種別（普通乗用） 

 

 

上位の普通免許を保有する比率は２０歳代と

３０歳代で３０パーセント台と高い。しかし、

１９歳以下と高齢群は、自動二輪の運転に必

要な二輪免許だけを保有する比率が高く、こ

とに６５歳以上では８０パーセントを超える。 

このように原付及び自動二輪で事故を起こした高齢群の免許保有状況をみると、その車両の運転

に必要な免許だけを保有するという傾向がうかがわれる。 

ところが、同じ高齢群でも普通乗用で事故を起こした者は、図４－１１に示すように、

上位の大型あるいは第二種免許を保有する比率が２０パーセント弱みられ、当然ながら若

い年齢層とは対照的な姿を示している。 

軽乗用及び貨物については、その車両の運転に対応する免許の保有率が高く、年齢差はほと

んどみられない。 
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図４－１２ 免許取得後の経過年数（普通乗用）



（３） 免許取得後の経過年数 

免許取得後の経過年数を車種別に示したのが図４－１２～図４－１７である。 

これは免許取得後の経過年数をみたものであるので、必ずしも運転経験を示しているわけで

はないが、当然のことながら若い年齢層で経過年数が短く、年齢と共に長くなる傾向は、自動 

 

 

図４－１３ 免許取得後の経過年数（軽乗用）      図４－１４ 免許取得後の経過年数（貨物） 

 

 

 

図４－１５ 免許取得後の経過年数（軽貨物）      図４－１６ 免許取得後の経過年数（自動二輪） 
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車安全運転センターが過去に行った一連の

調査結果と同様である。そして、この傾向

はどの車種においても一様にみられるが原

付は比較的経過年数が他の車種に比べると

短い。つまり、２０年以上の経過年数を有

する者の割合を、４０歳以上でみると、原

付だけが５０パーセント以内であるが、他

の車種はいずれも５０パーセント以上の比

率を示しており、高齢群の原付は比較的高

い年齢で取得したものといえる。 

高齢群の場合、いわゆる１年未満といっ 

た初心者の割合は、原付を除けばいずれ 

の車種においても５パーセントを超える 

ことはなく、むしろ２０年以上の経過午 

数を有する者が圧倒的に高いように運転 

には十分に慣れている者によって多くの事故が起こされていることがうかがわれる。 

（４） 事故車種の実運転年数 

事故時に運転していた車種の実際の運転年数を車種別に示したのが図４－１８～図４－２３で 

 

 

図４－１７ 免許取得後の経過年数（原付） 

 

図４－１８ 事故車種の実運転年数（普通乗用）   図４－１９ 事故車種の実運転年数（軽乗用）
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図４－２０ 事故車種の実運転年数（貨物）     図４－２１ 事故車種の実運転年数（軽貨物） 

 

 

 

 

図４－２２ 事故車種の実運転年数（自動二輪）   図４－２３ 事故車種の実運転年数（原付） 

 

ある。これによるといずれの車種も年齢とその車種に該当する車両の運転年数とは比例しており、

年齢が高くなるほど、運転年数:も長いという傾向を示している。つまり、高年齢群ほどその車種の

運転体験の長い者が圧倒的に多い。 
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一年未満のいわゆる初心者の比率を比べてみると、当然ながら年齢の低い層に高く、高齢群

では平均で１０パーセント以下である。これに対して、３０歳代では四輪の各車種で１５パーセ

ント前後みられる。自動二輪と原付は更に顕著であり、３０歳代で約２２パーセントみられ、高

齢群の２倍である。２４歳以下では１年未満の比率が更に高くなるが、これは免許取得のための

有資格年齢に関係しており、全体が短い運転年数のカテゴリーに集約されるので、比較の対象か

ら除外するが、年齢の若い層ほどその車種の運転体験の少ない者が事故を起こしている割合が高

いようである。 

このことから高齢群は、運転経験の短い者より、むしろ運転体験を十分に積んでいる熟練し

たドライバーの事故が多いといえる。 

(５) 運転頻度 

実際に運転を、どの程度行っているかについてみたのが図４～２４～図４～２９である。今

回のサンプルは実際に事故を起こしたドライバーであることからいわゆるペーパードライバー

は皆無である。各車種、各年齢群ともに、「殆ど運転しない」は１パーセント台以下となってい

る。図４－３０に自動車安全運転センターが昭和５７年度に行った運転頻度に関する調査結果を

示したが、「殆ど運転しない」は男性平均で２.３パーセント、６０歳以上の高齢群で５.６パー

セントであった。今回の結果は、平均で見るとこれと極めて近似しており、高齢群の運転とのか

かわり合いの深さを示しているといえよう。 

毎日運転する者の比率は、平均でみるといずれの車種も８０パーセントを超える高い比率を示し 

 

 

図４－２４ 運転頻度（普通乗用）             図４－２５ 運転頻度（軽乗用） 
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図４－２６ 運転頻度（貨物）               図４－２７ 運転頻度（軽貨物） 

 

 

 

図４－２８ 運転頻度（自動二輪）               図４－２９ 運転頻度（原付） 

 

ている。ことに貨物と軽貨物は９０パーセントを超えており、業務が主たる運転目的である車両の

特徴がよく現れている。 

高齢群は、５０歳代以下の年齢群と比較すると、毎日運転する者の率が多少減少してくるが、 
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自動二輪、普通乗用、貨物、軽貨物で

は、平均でその差が５パーセント台以

下と年齢差は小さいと言える。 

原付は５０歳代以下の平均との差が

９.２パーセント、軽貨物は７.５パー

セントで、この２つの車種については、

高齢群で毎日運転する者の比率がやや

減少する傾向を示している。 

(６) 通行目的 

どういう目的で運転している時に事 

故が発生したかをみたのが図４－３１ 

～図４－３６である。これによると、 

事故時に運転していた車種の中で、貨 

物及び軽貨物は当然のことながら仕事 

中での事故が多く、ことに貨物の場合 

は平均で７３.５パーセントと高い。そ 

れ以外の車種では、普通乗用が２０.１パーセント、軽乗用、原付がいずれも１０パーセント台

で仕事中での事故は低い割合にとどまっている。自動二輪は７.５パーセントと更に低い。これ

らの車種では、私用、つまり個人的な目的で運転中の事故が多く、車種によって運転目的の違、 

 

図４－３１ 通行目的（普通乗用）               図４－３２ 通行目的（軽乗用） 
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図４－３０ 運転頻度（昭和５７年度調査）



 

 

図４－３３ 通行目的（貨物）       図４－３４ 通行目的（軽貨物） 

 

 

 
図４－３５ 通行目的（自動二輪）       図４－３６ 通行目的（原付） 

いが明確に現れている。とりわけ、自動二輪、原付では、５０歳代までは通勤・通学時の事故が

多く、また自動二輪の１９歳以下は４４.７パーセントがレジャー時の事故となっており、車種と

運転目的、これに年齢とのかかわり合いが如実に示されている。しかし、いずれの車種において 
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も、加齢に伴い、個人的な目的で運転中の事故が増加する傾向を示しており、ことに６０歳以上の

高齢群にあっては、この傾向が顕著である。 

個人的な目的で運転中の事故の割合を車種別に６０歳以上の平均でみると、貨物は３９.４パー

セントでむしろ仕事中の事故の方が高い。貨物以外の車種ではこれが６０～７０パーセントと高

く、個人的な目的で運転している時の事故が多い。軽貨物では個人的な目的が多く、この車種は

純然たる仕事という目的には結びついていない。ことに原付は７１.６パーセント、７０歳以上だ

けをみると８０.０パーセントという高い率を示しており原付が高齢群の日常生活に極めて密着

した乗物であることを示唆している。 

そこで高齢群が日常生活の中でどのような必要性から車を運転し、そして事故に到ったかを調

べてみると、車種による違いは全く見られず、「訪問」と「買い物」が共通した特徴として現れ

ている。ただし、訪問とか買い物といった運転目的は、全体からみると高い比率ではなく、むし

ろ特定のカテゴリーに分類しえない「その他の個人的な目的」が、車種にもよるが３０～４０パ

ーセントもみられ、特に高齢群で急に高くなっている。 

このことは、高齢群の運転目的が日常生活の中で極めて多様化していることをうかがわせるも

のであり、それだけに車が日常生活の中で多目的に活用されているといえよう。 

（７） 通行目的地 

事故の発生地点を中心に、何処から何処へ（出発地、目的地）向かって走行していたか、事故

車両の運転行動範囲を示したのが図４－３７～図４－４２である。図の中で「地域内交通」とい

うのは、事故地点の市区町村内を出発地とし、同

市区町村内を目的地として走行していた場合を

いう。「地域内から他地域へ」は、事故地点の市

区町村内を出発地とし、他の市区町村内を目的地

として走行していた場合をいう。「他地域から地

域内へ」は、他の市区町村内を出発地として走行

していた場合をいう。「通過交通」は、出発地及

び目的地が他の市区町村であって、事故地点の市

区町村を通過していた場合をいう。 

これによると、車種によって若干傾向が異なり、 

原付と軽貨物が「地域内交通」での事故が多い。こと

に原付は平均で７５.３パーセントと高く年齢差は小

さい。年齢と共に地域内交通の比率がわずかに増加する 
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図４－３７ 通行目的地（普通乗用） 
 



 

 

図４－３８ 通行目的地（軽乗用）             図４－３９ 通行目的地（貨物） 

 

 
 

図４－４０ 通行目的地（軽貨物）         図４－４１ 通行目的地（自動二輪） 

傾向にあるが、顕著な差ではなく、原付という車種の運転行動範囲の狭さを示している。つまり、

原付という車種の移動性の限界を示すと共に、ことに高齢群にあっては、原付が日常生活に密着し

た用件で活用されていることを反映しているものと思われる。 

 

 

－２４－ 



軽貨物も地域内交通が平均で６４.５

パーセントと高い比率を示しており、移

動範囲は狭い。しかも、年齢差は原付と

同様小さく、年齢と共にわずかに増加する

傾向は認められるものの顕著な差ではない。 

高齢群で特徴的なのが貨物と自動二

輪で、年齢と共に地域内交通の比率が高

くなる。自動二輪は、「地域内交通」が

２０歳代では、４０パーセント台と低く、

「通過交通」、「他地域から地域内へ」

が増加する。これに対して高齢群は、「地

域内交通」が７０パーセントを超え、同

じ市区町村内での移動が極めて高いのが

特徴である。 

貨物については、その運転目的が仕事（前掲、通行目的）を主目的としたものであることか

ら運転行動範囲は広域化し、高齢群にあっても地域内交通以外が４０パーセントを超え、他の

車種と傾向を異にしている。しかし、貨物の若い年齢層に比べると高齢群は、地域内交通が過

半数を占めており、遠出の運転が次第に少なくなっていることを示している。 

（８） 事故発生までの運転時間 

運転の開始から事故発生までの運転時間を、ほぼ平均値とみなすことのできる中央値を算出

して車種別に図示したのが図４－４３である。 

車種別にみると、原付は各年齢群とも１５分以内に発生しており、年齢差も小さい。これは、

車種による運転行動範囲の違いを現しているものと思われ、「通行目的地」でみたように、原

付の走行範囲が地域内交通を主体としているところから、他の車種に比べ年齢の若い層におい

ても、同様の傾向になったものといえる。 

普通乗用、軽乗用、自動二輪は、ほぼ近似した時間を示しており、わずかに加齢に伴い事故

発生までの運転時間が短縮している。 

特筆すべき車種は貨物で、２０歳代～３０歳代が３０分を超えるが、年齢と共に短縮の傾向を

示し、高齢群で１０分台となる。高齢群では、原付を除いて各車種とも比較的早い時間で事故

に到る傾向がみられる。これは、高齢群における交通状況への順応性を問題にするよりも、地

域内交通を主体とした、全体の運転時間の短さによるものと思われる。 
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図４－４２通行目的地（原付） 



 

図４－４３ 事故発生までの運転時間 

 

４－４－２ 事故の内容 

(１) 事故の程度 

事故の人身被害程度は、死亡、重傷、軽傷の三段階に分けられるが、このうち死亡と重傷のい

わゆる重大事故の発生率を車種別に示したのが図４－４４～図４－４９である。 

死亡、重傷の重大事故の比率は、自動二輪が平均で３５.５パーセント、原付が２２.４パーセ

ントと二輪車で高いのが特徴である。普通乗用、軽乗用、貨物、軽貨物の四輪車種は、いずれも

平均が約１２パーセントと二輪車に比べて低く、車種と年齢による違いは全く見られない。 

 

 

 

図４－４４ 事故の程度（乗用車）        図４－４５ 事故の程度（軽乗用車） 
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図４－４６ 事故の程度（貨物）       図４－４７ 事故の程度（軽貨物） 

 

 

 

図４－４８ 事故の程度（自動二輪）       図４－４９ 事故の程度（原付） 

 

年齢別では、軽乗用、軽貨物といった小型車種は高齢群で重大事故の比率が高い。 

軽乗用における重大事故の比率は、６５歳～６９歳が１６.９パーセント、７０歳以上が１８.７

パーセントで、それ以下の年齢層が約１２パーセント以下であるのに比べると高い比率を示してい

るといえる。死亡事故だけをみても、平均が１.３パーセントに対して、６５歳～６９歳は２.２パ

ーセント、７０歳以上は３.２パーセントとより高年齢層で高い。 

軽貨物も同様の傾向を示し、重大事故発生率の平均が１２.６パーセントに対して、５０歳～５

９歳が１４.６パーセント、６０歳～６４歳が１３.８パーセント、６５歳～６９歳が１３.９パーセ

ント、７０歳以上が１５.７パーセントとこれらの年齢層だけが平均を上回っている。 

自動二輪における重大事故の発生率は、他の車種と傾向を異にしており、３０歳代から５０歳代

で低く、２０歳代以下と６０歳以上で高くなっている。１９歳以下が３３.９パーセント、６０歳以

上の平均が３３.５パーセントと両年齢層で高いのが特徴である。 
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原付の重大事故発生率は、年齢と共に高くなる傾向を示している。平均の２２.４パーセント

に対して、６０歳～６４歳は３１.８パーセント、６５歳～６９歳は３６.１パーセント、７０歳

以上は３８.０パーセントと平均を１０パーセント以上上回っている。しかも、高齢群での死亡事

故の発生率が高く、７０歳以上では８.０パーセントに達する。これは自動二輪の高齢群における

死亡事故発生率よりも高い。 

このように事故時にドライバーの身体が防護されていない二輪車で重大事故、とりわけ死亡事

故の発生率が高く、高年齢層ほど傷害の程度が大きいことを示している。ただしここでは、事故

による被害者が、第一当事者であるのか、またはそれ以外の者であるのかの確定はできなかった

が自動二輪と原付は、その大部分が第一当事者本人であると推察される。 

(２) 事故の発生時間帯 

事故の発生時間帯を車種別に示したのが図４－５０～図４－５５である。これによると車種に

よって年齢別の発生時間帯に特徴が見られる。乗用車の普通乗用と軽乗用が比較的近似しており、

各年齢層とも午前中が８時～９時、午後が１６時～１７時にピークがみられる。 

年齢別にみると、普通乗用の場合５０歳以上の年齢層では１８時以降で事故の発生率が減少し、

反対に３０歳代以下の年齢層では増加の傾向を示す。 

１８時から２３時までの事故発生率は１９歳以下が３３.８パーセント、２０歳～２４歳が 

 

図４－５０ 事故の発生時間帯（普通乗用） 
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図４－５１ 事故の発生時間帯（軽乗用） 

 

図４－５２ 事故の発生時間帯（貨物） 
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図４－５３ 事故の発生時間帯（軽貨物） 

 

図４－５４ 事故の発生時間帯（自動二輪） 
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図４－５５ 事故の発生時間帯（原付） 

 

３１.６パーセント、２５歳～２９歳が２８.９パーセントと高く、これらの年齢層では、他のどの

時間帯よりも高い比率を示しており、夜間事故が主体となっている。これに対して、６０歳以上は、

１６.０パーセントと低く、１９歳以下の１／２程度にとどまっており、夜間事故は極めて低い。 

貨物と軽貨物は、１２時～１３時の昼休みの時間帯にやや減少し、８時～９時と１６時～１７時

にピークのみられる業務を主体とした運転の典型的な姿を示しており、各年齢層が一様のカーブを

示していて年齢差はみられない。ただし、軽貨物では高齢群については１８時以降からの発生率が

減少する傾向を示し、２０時～２３時の時間帯では、２.６パーセントと１９歳以下の１／４にまで

減少する。 

原付と自動二輪が近似した傾向を示している。二輪車については、午後のピークが１６時～１７

時にみられるのは、四輪と変わりがない。しかし午前中のピークは、原付の６０歳以上が１０時～

１１時にずれているのが特徴である。 

年齢別にみると、若い年齢層を除けば、５０歳代、６０歳代以上の年齢層で、１８時以降の事故

の発生率が減少する傾向を示している。ことに、６０歳以上の高齢群でこの傾向が顕著にみられ、

自動二輪、原付共に１８時～１９時が約１０パーセント、２０時～２３時が約３パーセント余りま

で減少し、２０時～２３時の時間帯では１９歳以下に比べて１／４以下となる。 

次に昼夜別発生状況を夜間事故の比率で車種別にみたのが図４－５６である。全体的には、各 

 

 

－３１－ 



 

図４－５６ 夜間事故の割合 

 

車種とも年齢と共に夜間事故の比率が低下する傾向を示し、ことに６０歳以上の高齢群におい

て顕著に現れている。これに対して１９歳以下を中心とした若い年齢層では貨物、軽貨物を除

く車種での夜間事故の比率が高い。 

(３)  曜日別発生状況 

事故の発生状況を曜日別にみると、平日（月曜日から金曜日）においては大きな変化はみら

れない。しかし、土曜日及び日曜日の週末事故は普通乗用と自動二輪で特徴がみられる。そこ

で、週末事故の割合を車種別にみたのが図４－５７～図４－６２である。 

 

図４－５７ 週末事故の割合（普通乗用）         図４－５８ 週末事故の割合（軽乗用） 
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図４－６９ 週末事故の割合（貨物）        図４－６０ 週末事故の割合（軽貨物） 

 

 
図４－６１ 週末事故の割合（自動二輪）        図４－６２ 週末事故の割合（原付） 

 

普通乗用における週末事故の比率は、１９歳以下が３８.５パーセントと最も高い。以後年

齢と共に低下し、６０歳以上の高齢群では平均で２６.５パーセントと１９歳以下に比べると約１

０パーセント余り低い。 

自動二輪も、２０歳代までは週末事故が３０.０パーセントを超えるが、以後年齢と共に減少し、

高齢群では平均で２４.１パーセントと低い。その他の車種については顕著な特徴は見られない。 

このように、普通乗用と自動二輪における高齢群は土曜、日曜の週末の運転をひかえる傾向

を示している。 

(４)  天 候 

事故時の天候の中で雨、雪、霧などの悪天候下での事故発生率を車種別にみたのが図４－６

３～図４－６８である。 

雨天など悪天候下での事故は、いずれの車種においても全体の１割程度と少ない。車種別 
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図４－６３ 悪天候下の事故（普通乗用）  図４－６４ 悪天候下の事故（軽乗用） 

 

 

 

図４－６５ 悪天候下の事故（貨物）    図４－６６ 悪天候下の事故（軽貨物） 

 

にみると、自動二輪が７.５パーセント、原付が８.４パーセントで四輪車の１２.０パーセント前後

の比率と比較すると、わずかに低い。雨などの悪天候下では二輪車の運転は控えるようで、これは

当然の結果といえよう。 

年齢別にみると、貨物と軽貨物の業務が主たる目的の車種では、ほとんど年齢差がみられない。

つまり、仕事を目的とした運転では、晴雨にかかわらず、いずれの年齢層の運転者も運転にたずさ

わっている姿がよく現われている。 

普通乗用における悪天候下の事故の比率を年齢別に比較すると、３０歳代までが１３パーセント 
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図４－６７ 悪天候下の事故（自動二輪）    図４－６８ 悪天候下の事故（原付） 

 

を超えるのに対して、６０歳～６４歳は１０.３パーセント、６５歳～６９歳は１０.５パーセ

ント、７０歳以上は８.８パーセントと高齢群で減少している。 

軽乗用も６５歳～６９歳が１２.５パーセントと高いものの、６０歳～６４歳、７０歳以上

は、１０パーセント以下と高齢群で悪天候下での事故の比率が減少している。 

原付は、それほど顕著な傾向とはいえないが、６５歳～６９歳で７.９パーセント、７０歳

以上で５.７パーセントとより高年齢層で比率がやや低い。 

このように、貨物、軽貨物を除くと、高齢群で荒天時の運転が少ないことを示している。と

ころが、図４－７３で明らかなように、自動二輪については比較的若い年齢層での比率が低く、

６パーセント以下にとどまっているが、４０歳代から８.７パーセントと増加、５０歳代で１０.

１パーセント、高齢群では、７０歳以上を除いて１０パーセント台と高い比率を示しており、

他の車種とは異なった傾向を示していることは注目される。 

(５)  事故類型 

事故の類型を人対車両、車両相互、車両単独、踏切の四つに分類し、これを車種別に示した

のが図４－６９～図４－７４である。これによると四輪車と二輪車で異なる傾向を示している。

普通乗用、軽乗用、貨物、軽貨物の四輪はいずれも車両相互の事故が８０パーセントを超える

高い比率を示しており、これらの構成率にはほとんど年齢差はみられない。 

一方、原付及び自動二輪は車両相互の事故が６０パーセント程度で四輪車に比べ約２０パーセ

ント低く、人対車両事故が約２０パーセントと増加する他、四輪車で極めて低い単独事故が自動

二輪では１７.６パーセント、原付では１５.７パーセントと高いのは注目すべきである。ことに原 
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図４－６９ 事故類型（普通乗用）        図４－７０ 事故類型（軽乗用） 

 

 

 

 

 

図４－７１ 事故類型（貨物）          図４－７２ 事故類型（軽貨物） 
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図４－７３ 事故類型（自動二輪）       図４－７４ 事故類型（原付） 

 

付にその特徴がよく現れており、比較的高齢群では単独事故が増加し、反対に人対車両事故が減少

する傾向を示している。 

次に構成率の最も高い車両相互の事故の中で、高齢群に特徴的な事故類型について検討を加える。 

高齢群で比較的比率の高い事故の類型は、図４－７５～図４－７６に示すように、出会頭事故と 

 

 

図４－７５ 出会い頭事故 

 

 

－３７－ 



 

図４－７６ 右折事故 

 

右折事故である。 

まず、出会頭事故についてみると、図４－７５に示すように、車種別では原付が平均で２９.３

パーセント、軽貨物が２７.３パーセント、軽乗用が２５.６パーセントと比較的小さい車種で多く

発生しており、若い年齢層よりも著しく高い。そして、原付と軽乗用については、６０歳以上の高

齢群が平均の比率を押し上げてはいるが、若い年齢層においても、他の車種、例えば自動二輪、貨

物、普通乗用といった車種に比べて、その比率が高く、小型車種に出会頭事故の多いことを示して

いる。 

そこで出会頭事故を車種別、年齢別に比較をしてみると、なんといっても原付によく特徴が現れ

ている。先にも述べたように、原付は他の車種に比べて出会頭事故の多い車種であり、１９歳以下

にあっても、２５.４パーセントと４人に１人の割合でみられる。年齢と共にこの比率は高くなる傾

向を示し、６０歳～６４歳では３１.１パーセント、６５歳～６９歳では３３.３パーセント、７０

歳以上では３６.６パーセントとより高年齢層で高率となる点は注目すべきである。軽貨物もまた原

付に次いで、どの年齢層でも出会頭事故の多い車種である。年齢別にみると、１９歳以下で２２.７

パーセントと５人に１人の割合でみられる。これも年齢と共にその比率は高くなり、６０歳～６４

歳では原付と同様３１.３パーセントと高く、６５歳以上でも３０パーセントを超えている。 

軽乗用は、平均では２５.６パーセントと原付、軽貨物に次いで出会頭事故の多い車種となって

いるが、高齢群の中では６０歳～６４歳が３１.１パーセントと高く、これが全体の平均を押し上げ

ているようである。 
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１９歳以下が１７.１パーセントと低く、２０歳代から２割台の比率で上昇しており、高年齢層

において、更に高くなる一つの傾向がみられる。 

その他、普通乗用、貨物、自動二輪についても、年齢と共に出会頭事故の比率が高まる傾向を示

し、高齢群でその傾向がよく現れている。概して１９歳以下での出会頭事故は少なく、高齢群の平

均と比較してみると、普通乗用は、１.４倍、貨物は１.５倍、自動二輪は１.７倍も高齢群で多く発

生している。 

次に右折事故は図４－７６に示すように、発生率そのものは出会頭事故に比べると低く、全体の

１割程度を占めるにすぎない。しかし、全体に低い比率の中にあっても年齢別にみると、高年齢層

ほどやや高い比率を示しており、高齢群に特徴的な事故であるといえる。 

特に自動二輪では、１９歳以下が６.２パーセントと低いが年齢と共に高まり、６０歳～６４歳

で９.８パーセント、６５歳～６９歳で１２.５パーセント、７０歳以上では１３.４パーセントと高

齢群で一挙に高い比率を示す。１９歳以下と比較すると７０歳以上では、２倍以上の高い比率を示

している。 

原付も同様で、１９歳以下は７.４パーセントと低いが、年齢と共に高まり、７０歳以上では１

４.３パーセントと、１９歳以下に比べ、１.９倍も高い比率を示している。 

出会頭事故の場合、高齢群は比較的どの車種においても、その比率が高い傾向にあったが、右折

事故の場合は特に高齢群では自動二輪、原付といった二輪車で多いことは注目すべきである。 

図４－７７は、自動車安全運転センターが、昭和５７年度に行った*調査
 

の一部であるが、高年

齢群が交差点での右折にきわめて強い不安感を有していることがしめされており、交差点での右折

という行為が高齢者にとっては極めて不得意なものであることを示している。 

*女性運転者の運転実態と事故、違反に関す

る調査研究（昭和５７年３月自動車安全運転

センター） 

次に、比較的若い年齢層に高い比率で発

生している事故は図４－７８～図４－８０

に示したように追突事故と衝突事故、それに

接触事故の三つである。 

まず、追突事故では車種別にみると、図

４－７８に示すように自動二輪と原付が各

年齢層で１０パーセント以下と低く、年齢差

もみられない。平均でみると自動二輪が６.

８パーセント、原付はそれより低い５.２パー 
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図４－７７ 右折事故（男性）（昭和５７年度調査）



 

 

図４－７８ 追突事故 

 

 

 

図４－７９ 衝突 
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図４－８０ 接触事故 

 

セントである。追突事故の多い車種は貨物が平均２５.７パーセント、次いで普通乗用が２２.１パ

ーセントと二つの車種が２０パーセントを超えている。しかも、この両車種は年齢差が顕著で、若

年層ほど高い比率を示している。２０歳代以下と６０歳以上の平均をとって比較してみると、２０

歳代以下は貨物が１.９倍、普通乗用が１.３倍も高い。 

軽貨物の追突事故は平均で１５.１パーセントと貨物に比べると低いが、年齢差は同様に顕著で

ある。貨物、普通乗用と同様に比較すると２０歳代以下が１.７倍高い発生率を示している。 

次に、衝突事故についてみると図４－７９に示すように、自動二輪を除く車種の平均は６パーセ

ント前後と低く、自動二輪だけが９パーセントと高いのが特徴である。しかも自動二輪は１９歳以

下が１４.２パーセント、２０歳～２４歳が１４.５パーセントと他の年齢層からみて極めて高く、

ことに６０歳以上の平均（５.６パーセント）と比較すると２倍以上の高い比率を示している。その

他の車種ことに原付、普通乗用、軽乗用等では、顕著な年齢との比例関係はみられないが、１９歳

以下で比率の高いのが特徴である。 

このように、事故全体に占める割合の高い車両相互の事故の中で高齢群は、出会頭事故と右

折事故、反対に若い年齢層は追突事故と衝突事故が多いといえる。なお、事故全体に占める比率

がきわめて低い接触事故については、図４－８０に示すように自動二輪に特徴がみられ、１９歳

以下が７.８パーセントと高く、６０歳以上の平均（３.６パーセント）と比較すると、２倍以上

も高く、自動二輪の１９歳以下の事故は、先程みた衝突と接触が大きなウエイトをしめていると

いえる。 
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(６) 行動類型 

事故時の第一当事者の行動類型を示したのが、図４－８１～図４－８４である。 

ここでは、比較的全体に占める比率の高い行動類型の中で、年齢差の顕著なものについて示

した。これによると、車種によって差異はあるが、直進中の事故が５０～７０パーセントを占

め高い。その他では、右折時、発進時、追い越し時の事故の比率が高く、これらでほぼ９０パ

ーセント前後を占める。高齢群はこれらの行動類型の中で右折時の事故と発進時の事故の比率

が高い。 

まず右折時の事故については、図４－８１に示すように、特に自動二輪と原付でその傾向が顕 

 

 

 

図４－８１ 右折事故 

 

著で、若い年齢層で少なく前項の事故類型でみた結果と一致している。 

６０歳以上の平均は自動二輪で、全年齢平均を１０パーセントも上回る１６.９パーセント、

原付で７.０パーセントも上回っており、四輪の各車種に比べると高齢群においては右折行為が判

断力と動作のまずさが事故を招いており、極めて危険度の高いものであることをよく示している。 

発進時の事故は、図４－８２に示すように事故全体に占める比率は低いが、年齢に比例して発

生率がやや高くなる傾向を示す。発生率そのものは、二輪車に比べ四輪車の方が高いが、いずれ

の 車種も高齢群で高くなる傾向を示している。つぎに、直進中の事故と追い越し時の事故は、

高年齢群で低く、年齢の若い層で多いのが特徴である。 

直進中の事故は、図４－８３に示すように、車種別に平均を比較すると、自動二輪と原付の二 
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図４－８２ 発進時の事故 

 

 
図４－８３ 直進時の事故 

 

輪車の発生率が高い。しかし、いずれの車種も２０歳代以下の年齢層で高く、年齢と共にやや減少

する傾向を示している。 

追い越し時の事故は事故全体に占める比率は、極めて小さいが、自動二輪に特徴がみられる。こ

れは、図４－８４に示すように、１９歳以下（９.１パーセント）と２０歳代（７.０パーセント台） 
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図４－８４ 追越時の事故 

 

で高く、６５歳以上では平均で２.８パーセントと１９歳以下の１／３程度である。これは、自

動二輪が比較的交通の流れに関係なく、車間をぬって走行することの危険性を示唆しており、

ことに若いライダーで追い越し行為が頻繁に行われていることを示すものといえる。 

(７)   事故に伴う違反 

交通事故は、常に何等かの交通違反を伴って発生している。そして車種によって多く出現す

る違反の形態も異なる他、年齢差も大きく影響するようである。ここでは、事故に伴う主法令

違反の特徴を車種別、年齢別にみることとした。 

まず若い年齢層に多く出現し、年齢と共に減少する違反についてみる。 

第一は、図４－８５と図４－８６に示したように、最高速度違反と安全運転義務違反の中の

安全速度である。これによれば速度の出しすぎと交通状況に見合った安全速度を守らなかった

ことにより、事故に到った場合が１９歳以下を中心とした若い年齢層に特徴的にみられること

である。 

ことに自動二輪に顕著に現れており、最高速度違反が１９歳以下で５人に１人みられ、普通乗

用でも１０.１パーセントと高い比率を示している。このように速度の出しすぎ、あるいは交通

状況に見合った速度の調節に関連する事故が若者の特徴であるが、この傾向は年齢と共に急激

に減少していく。 

第二は、図４－８７に示すように徐行違反である。比率は全体に低いものの、貨物を除く車

種によくその特徴が現れており、２０歳代～３０歳代の違反率がピークを示すが４０歳代から

減少傾向に転じている。 
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図４－８５ 最高速度違反 

 

 

 
 

図４－８６ 安全運転義務違反（安全速度） 
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図４－８７ 徐行違反 

 

 

図４－８８ 脇 見 

 

第三は、図４－８８に示すように、安全運転義務違反における外在的前方不注意つまり脇見であ

る。自動二輪と原付を除く四輪の車種にその特徴がよく現れており、これも年齢と共に減少を示す

違反である。 

第四は、図４－８９に示すように安全運転義務違反における動静不注視である。これは、すで 
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図４－８９ 動静不注視 

 

に事故の相手を発見しておきながら、これに対して危険意識を持たず、その後の相手の動きから目

を離したために事故に到った場合で、比率は低いが原付、自動二輪、貨物にその特徴がみられ、２

０歳代がピークで年齢と共に減少する違反である。 

以上四点にみられるように、速度にかかわる事故、運転に対する集中心の欠如（脇見）にかかわ

る事故、相手の動向に対する危険予知の欠如にかかわる事故等が若い年齢層のドライバーに多く発

生しており、年齢が高くなるほど、この種の違反は減少することを示している。 

つぎに、高齢群に特徴的な違反についてみる。 

第一は、図４－９０に示すように一時不停止違反である。一時不停止違反の比率は、いずれの車

種においても高年齢群ほど高く、ことに原付と自動二輪において顕著な傾向を示している。 

他の車種に比べ原付は、各年齢群で高い違反率を示しており、これは自転車の延長としての安易

さがその背景にあるためと考えられる。 

自動二輪でも、７０歳以上は２０歳代の８倍を超える違反率である。年齢別にみると３０歳代ま

では違反率が低いが４０歳代を境に急上昇し原付と同様７０歳以上で１７.３パーセントの高い違

反率を示している。 

第二は、図４－９１に示すように優先通行違反である。違反の比率は低いが車種別にみると軽乗

用とか軽貨物といった比較的小回りのきく車種で違反率が高いのが特徴である。そして、いずれの

車種においても特に７０歳以上の違反率が高く、２０歳代の２倍以上に達している。 

自動二輪は、３０歳代までのドライバーにあっては違反率が極めて低いが、４０歳代を境に急上 
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図４－９０ 一時不停止 

 

 
図４－９１ 優先通行 

 

昇し、７０歳以上のドライバーでは４.９パーセントと高い違反率を示す。 

第三は、図４－９２に示すように右折違反である。事故全体に占める割合は低い違反であるが、

原付と自動二輪に特徴がみられる。 
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図４－９２ 右折違反 

 

図４－９３ ハンドル・ブレーキ操作ミス 

 

原付は３０歳代までが２パーセント台と低いが、４０歳代から徐々に上昇し７０歳以上では６.０

パーセントと２０歳代の３倍に達する。自動二輪も同様で４０歳代までは１パーセント台であるが、

６０歳以上では４パーセントを超える。 
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第四は、図４－９３に示すように安全運転義務違反におけるハンドル・ブレーキ操作のミス

である。これも事故全体に占める割合の低い違反であるが、原付と自動二輪に特徴がみられ、

この両車種は正反対の傾向を示している。つまり、原付は高年齢群ほど運転操作ミスによる事

故が増加する傾向を示す。２０歳代までは４.０パーセント前後であるのに対して、３０歳代か

ら上昇に転じ５０歳代を超えると２０歳代の２倍にも達している。 

反対に自動二輪は、１９歳以下が９.７パーセントと高いが、年齢と共に減少し６０歳以上

では１／３以下の違反率となる。原付と自動二輪の車種の違いが運転操作の上で明確に現れて

いると言えよう。 

(８)  事故の原因 

事故原因の中で第一原因だけをとりあげると、道路や車両に起因する事故は全体の１パーセ

ントにも満たず、ドライバーの側に起因する事故が圧倒的に多い。なかでも、ドライバーの問

題行動によって相手の発見が遅れたり、全く見落とすなど認識の欠如による事故がいずれの車

種においても70パーセントを超え、事故の主たる原因となっている。これを車種別に示したの

が図４－９４～図４－９９である。 

車種別の平均をみると、普通乗用、軽乗用、貨物、軽貨物等の四輪車はいずれの車種も「認識の

欠如」を主たる原因として発生しており８０パーセントを超す高い比率を示している。自動二輪及

び原付の二輪車についても、「認識の欠如」が圧倒的に高いことに変わりはないが、自動二輪で６

２.７パーセント、原付で７４.４パーセントと四輪車に比べると１０パーセント程度低く、 

 

 

 

図４－９４ 事故の原因（普通乗用）      図４－９５ 事故の原因（軽乗用） 
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図４－９６ 事故の原因（貨物）           図４－９７ 事故の原因（軽貨物） 

 

 

図４－９８ 事故の原因（自動二輪）          図４－９９ 事故の原因（原付） 

 

 

 

反対に「判断」や「操作ミス」に起因する事故が増加する傾向を示しており、車種による差異が 

みられる。 

次に、年齢別では貨物と軽貨物については顕著な差異はみられない。しかし、普通乗用と軽 
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乗用では、年齢と共に「認識の欠如」による事故が増加する傾向を示している。「認識の欠如」

に起因した事故は普通乗用では、１９歳以下が７２.１パーセントであるが、６０歳～６４歳では８

４.４パーセント、６５歳～６９歳では８４.５パーセント、７０歳以上では８３.６パーセントと高

齢群で高い比率を示している。また軽乗用も１９歳以下は７４.３パーセントであるが、６０歳～６

４歳が８５.０パーセント、６５歳～６９歳が８６.７パーセント、７０歳以上が８４.６パーセント

と高齢群で高い比率を示している。これに対して、「判断の誤り」に起因した事故は、普通乗用の

場合１９歳以下が１３.１パーセント、２０歳～２４歳が１１.５パーセント、２５歳～２９歳１０.

３パーセントと比較的年齢の若い層で１０パーセントを超えるのに対して６０歳以上では、１０パ

ーセント以下にとどまっている。 

自動二輪では、普通乗用にみられるこの傾向が更に顕著である。つまり、高齢群では普通乗用と

同様に「認識の欠如」に起因する事故の比率が高く、反対に判断の誤りによる事故が少ないという

傾向を顕著に現している。 

「認識の欠如」による事故は、１９歳以下では５６.３パーセントであるが、年齢と共にこの比率

は高まり、６０歳～６４歳で７７.２パーセント、６５歳～６９歳で７５.９パーセント、７０歳以

上で７５.０パーセントと高齢群では７０パーセントを超える高い比率を示している。これに対して、

「判断の誤り」による事故は、１９歳以下が２２.６パーセントと最も高く．２０歳～２４歳でも２

０.５パーセントと５人に１人の割合でみられる。しかし、２５歳～２９歳では２割を割り、年齢と

共に減少傾向を示し、６０歳～６４歳では１０.２パーセント、６５歳～６９歳では１２.８パーセ

ント、７０歳以上では１１.６パーセントと１９歳以下に比べると１／２程度の比率に落ちる。 

このように、普通乗用や自動二輪の高齢群では何等かの原因から相手を見落としたり、気付くの

が遅れたために事故に到る場合が、若い年齢層に比べて多いという特徴をよく現している。これに

対して、１９歳以下を中心とした若い年齢層では、勿論相手の見落としや認知の遅れによる事故が

圧倒的に多いが、その他に判断の誤り、つまり相手に気付いてからの状況判断に問題があって事故

に到るという場合が高年齢群と比較して多いようである。 

原付の場合は、普通乗用、軽乗用、自動二輪にみられた傾向とは若干異なり、必ずしも高齢群で

「認識の欠如」に起因する事故が増加しているとはいえないようである。これに加えて、運転操作

上のミスが原因となって事故に到った場合が高齢群にやや多くみられる。この種の事故の比率を年

齢別にみると、１９歳以下は３.２パーセント、２０歳代が３パーセント以下であるのに対して、６

０歳～６４歳では６.４パーセント、６５歳～６９歳では６.６パーセント、７０歳以上では６.５パ

ーセントと１９歳以下に比べると高齢群は２倍以上の高い比率を示している。 

次に事故原因の中で、最も大きなウエイトを占める見落としや、発見の遅れなど「認識の欠如」

に起因する事故の内容を車種別にみたのが、図４－１００～図４－１０５である。 

 これによると、車や歩行者がいないと思って一時停止などによる十分な安全確認をしなかっ 
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図4-100 認識の欠如に起因する事故(普通乗用)    図4-101 認識の欠如に起因する事故(軽乗用) 

 

 

   図4-102 認識の欠如に起因する事故(貨物)     図4-103 認識の欠如に起因する事故(軽貨物) 

 

 

 

た場合や、急いでいたので確認しなかったというような「安全不確認」がどの車種においても構成

率が高く、４割～５割をしめており、これについては車種による大きな差異はみられない。 

むしろぼんやりや考えごと等による「内在的前方不注意」が自動二輪や原付の二輪車に多く、 
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図4-104 認識の欠如に起因する事故(自動二輪)  図4-105 認識の欠如に起因する事故(原付) 

 

同乗者との雑談や周りに気をとられる等の「脇見」による事故が四輪車に多いという特徴がみ

られる。 

自動二輪、原付を年齢別でみると、高齢群ほど内在的前方不注意による事故の比率が高く、反対

に若い年齢層では脇見による事故の比率が高いという極めて対照的な特徴がみられる。 

脇見による事故は、普通乗用の場合、１９歳以下が３１.９パーセントと３人に１人の割合でみられ

るのに対して、この比率は年齢と共に減少し．６０歳～６４歳では１９.１パーセント、６５歳～６９

歳では１８.１パーセント、７０歳以上では１９.０パーセントと２０パーセント以下に落ちている。 

高齢群の平均１８.７パーセントと比較すると、１９歳以下は１.７倍も高い比率を示しており、脇

見による事故が高齢群で少なく、若者に多いことを特徴づけている。 

軽乗用も同様で、高齢群の平均１７.２パーセントと比較すると１９歳以下はそれよりも１.８倍

高い３１.６パーセントを示している。 

貨物は、高齢群の平均１８.３パーセントと比較すると、１９歳以下は１.６倍高い３０.０パーセ

ントを示している。 

軽貨物は、高齢群の平均１５.２パーセントと比較すると、１９歳以下は１.７倍高い２６.２パー

セントを示している。 

自動二輪と原付についても同様に比較してみると、自動二輪で１.３倍、原付で１.５倍と四輪の

各車種に比べると年齢差は小さいが、傾向としては四輪、二輪を問わず、脇見による事故は高齢群

で少なく、むしろ若い年齢層を特徴づけるものであるといえる。 
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  次に、ぼんやりや考えごと等、内在的前方不注意による事故についてみると、若い年齢層よ

りも高齢群でその割合が高くなる傾向を示しており、高齢群に特徴的な事故であることをよく

示してる。 

ただ車種別にみると、四輪の各車種においては、その傾向はあまり顕著ではない。年齢別に

みると、６５歳～６９歳あるいは７０歳以上のより高年齢層で若干その比率が高まる傾向を示す。 

むしろ、自動二輪、原付でその特徴がはっきりしているようである。 

すなわち自動二輪では、１９歳以下が１８.４パーセントであるのに対して、６０歳以上で

は平均で比較すると２４.２パーセントと約１.３倍高い比率を示している。 

原付も、１９歳以下が１７.０パーセントであるのに対して、６０歳以上は平均で比較する

と２２.１パーセントと約１.３倍高い比率を示している。 

このようにぼんやり、あるいは考えごとによって相手を見落としたり、または気づかなかっ

たりして事故に到ったケースは、二輪車でその傾向がよく現れており、高齢群に特徴的である。 

また、自動二輪と原付においては、動静不準視が原因となった事故の構成率に年齢差がみら

れる。 

動静不注視というのは、「危険でないと思った」とか「相手が譲ってくれると思った」とか

「他の危険を避けようとした」というようなことから、事故に到った場合で、つまり一度は認

知していても相手の動きを最後までフォローしなかったために事故に到った場合をいう。 

自動二輪では、この種の事故が若い年齢層で２０パーセントを超えるのに対して、６５歳～

６９歳で１６.５パーセント、７０歳以上で１３.６パーセントとより高年齢層で低い比率を示

しており、比較的若い年齢層を特徴づける事故であるといえる。 

原付においても、１９歳以下と２０歳～２４歳で２割程度みられるのに対して、６０歳～６

４歳では１４.６パーセント、６５歳～６９歳では１５.１パーセント、７０歳以上では１２.１

パーセントと高齢群で比率が落ちている。 

最後に判断の誤りによる事故の内容を細かくみると「危険でないと思った」というのが比較

的全体の構成率が高く、年齢差がみられる。車種別では、普通乗用と自動二輪が加齢に伴い減

少し、年齢の若いドライバーほど「危険でないと思った」とする率が高い。 

(９) 保険加入 

運行に供する車両に対しては、自動車損害賠償法に基づいて、責任保険の加入が義務付けら

れている。しかし、人身事故に伴う賠償額は、責任保険の範囲で補うことは事実上 不可能で

あることから、一方で保険会社等の任意保険への加入が一般的である。このような保険の加入

状況について車種別にみたのが図４－１０６～図４－１１１である。ただし、今回のサンプル

は個人所有の車両と会社等の所有車両の区分は行っていない。 

まず強制保険加入状況の全体的な傾向として、無保険車は自動二輪と原付を除くと１.０パー 
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図4-106 自動車保険加入率(普通乗用)           図4-107 自動車保険加入率(軽乗用) 

 

 

 

 

図4-108 自動車保険加入率(貨物)             図4-109 自動車保険加入率(軽貨物) 

 

 

セント未満で四輪車については、そのほとんどが保険に加入している。自動二輪で１.７パーセント、

原付で２.６パーセントの無保険車がみられた。 

任意保険の加入率は、普通乗用が８１.１パーセントで最も高い。軽乗用は、７５.８パーセントで 
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図4-110 自動車保険加入率(自動二輪)           図4-111 自動車保険加入率(原付) 

 

 

普通乗用に比べると、約５パーセント低い。貨物は７７.０パーセント、軽貨物が７３.１パーセ

ントで貨物に比べると軽貨物が約４パーセント低い。乗用車、貨物の中でも、小さい車種で任意

保険の加入率が低いのが特徴である。二輪関係での任意保険加入率は極めて低く、自動二輪で３

１.９パーセント、原付は１１.５パーセントにとどまっている。 

次に、任意保険への加入状況を年齢別にみると、四輪車については顕著な違いはみられない。 

しいていうならば、普通乗用で高齢群の任意保険加入率が高く、しかも高額加入の割合の高いの

が特徴である。 

自動二輪における任意保険加入率は、２０歳～２４歳が３８.７パーセントで最も高く、３０

歳代までは３０パーセントを超えている。しかし、４０歳代からの加入率は徐々に減少し、６０

歳以上にあっては、平均で１１.８パーセントに落ち、ことに７０歳代以上では８.５パーセント

と低い。 

原付における任意保険加入率は、各年齢層とも極めて低いが、高齢群で更に加入率が低下する

傾向は、わずかながらうかがうことができる。むしろ、高齢群で問題になるのは、事故車の中の

無保険車の比率が高まることで、６０歳以上の平均が３.８パーセントと高いのは注目すべきであ

る。 

 

４－４－３ 事故地点の状況 

 

(１) 道路の種別 

事故地点の道路を国道、地方道、都道府県道、市町村道等に分けて、車種別に示したのが図 
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４－１１２～図４－１１７である。 

いずれの車種も市町村道での事故の発生率が高いが、車種による差異もみられる。 

比較的市町村道での発生率の高い車種は、原付（６１.５パーセント）、自動二輪（４４.０パー

セント）、軽貨物（５０.０パーセント）の三つの車種である。 

 

 

 

図4-112 道路別事故発生率(普通乗用)      図4-113 道路別事故発生率(軽乗用) 

 

 

 
 

図4-114 道路別事故発生率(貨物)        図4-115 道路別事故発生率(軽貨物) 
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図4-116 道路別事故発生率(自動二輪)            図4-117 道路別享故発生率(原付) 

 

 

これらの車種は、その分国道での発生率が低く、ことに原付は１３.０パーセントと低い。 

次に、年齢別の特徴をみると、四輪の各車種と自動二輪には顕著な傾向はみられない。原付

は、平均で６１.５パーセントが市町村道で発生しており、原付の運転行動範囲の特徴をよく示

している。年齢別では比較的若年層で高い発生率を示している。高齢群は、国道と地方道での

発生率が平均を若干上回っている。 

（２） 地域及び地形 

事故地点の道路上の建物の密集状況を車種別に示したのが図４－１１８～図４－１２３である。 

まず全体の傾向を全車種平均でみると、建物連立、建物散在、建物なしの比は６：３：１の割

合で、事務所、商店、工場、住宅等の密集した建物連立地域での事故が６割を超える。これを

車種別にみると、普通乗用は建物連立地域が６６.４パーセントと高い。自動二輪は建物のない

地域での事故が１５.７パーセントと他の車種に比べて高い。 

次に高齢群の特徴をみると、普通乗用と軽乗用の乗用車については各年齢間に顕著な違い

はみられない。しかし、貨物は建物散在地域での事故が高齢群で若干増加する傾向を示すが、

軽貨物の方がより一層明確となる。 

軽貨物は、建物の密集した地域の中でも住宅地域での事故が減少し、かわって建物散在地

域での事故が３０.３パーセントを越える高い比率を示している。 

この傾向は、自動二輪、原付の二輪車において更に顕著である。まず自動二輪は住宅地域 
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での事故が３０歳代と４０歳代で４０パーセントを超えるのに対して、高齢群では３０パーセン

トを割り、低い比率となっている。そして、建物散在地域での事故が高齢群で平均からみて、約

１０パーセント以上高くなっている。 
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図4-118 事故発生地点における建物の

密集状況(普通乗用) 
図4-119 事故発生地点における建物の

密集状況(軽乗用) 

図4-120 事故発生地点における建物の

密集状況(貨物) 
図4-121 事故発生地点における建物の

密集状況(軽貨物) 



 

 

 

 

 

原付は自動二輪よりも年齢差が顕著で、年齢と共に建物のない地域での事故が急増している。こ

とに６０歳以上の高齢群では、平均を１.４倍も上回る３６.３パーセントと高い。 

このように貨物、自動二輪、原付の車種の高齢群にあっては、住宅地域での事故が少なく、反対

に建物のない地域での事故が大幅に増加しているのが特徴である。 

次に、事故の発生した地域に関連して、事故地点の地形を人口の集中する市街地と非市街地に分

けて、車種別に示したのが図４－１２４～図４－１２９である。これによると先程みた建物連立と 

 

 

図4-124 非市街地事故(普通乗用)               図4-125 非市街地事故(軽乗用) 
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図 4-122 事故発生地点における建物の

密集状況(自動二輪) 
図 4-123 事故発生地点における建物の密

集状況(原付) 



 

 

図4-126 非市街地事故(貨物)                   図4-127 非市街地事故(軽貨物) 

 

 
 

図4-128 非市街地事故(自動二輪)                図4-129 非市街地事故(原付) 

 

建物散在の関係が市街地、非市街地の関係にそのままあてはまる。つまり普通乗用と軽乗用は、

高齢群と高齢以外の年齢群との間に顕著な違いはみられないが、軽貨物で高齢群の非市街地事

故が多くなる傾向をみせている。そして、この傾向は自動二輪、原付で一層明確となり、年齢

と共に市街地での事故が減少し、反対に非市街地での事故が急増している。 

(３)   路面状態 

事故時の路面の状態を車種別に示したのが、図４－１３０～図４－１３５である。路面状態

は天候に関係するが、乾燥した路面状態での事故が多く、いずれの車種も８０パーセントを超える。 

しかし、自動二輪や原付の二輪車は、雨天など悪天候下での運転を控える傾向のためか、乾

燥状態での事故が９０パーセント前後に達する。 
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図4-130 事故時の路面状態(普通乗用)          図4-131 事故時の路面状態(軽乗用) 

 

 

 

図4-132 事故時の路面状態(貨物)            図4-133 事故時の路面状態(軽貨物) 

 

 

 

年齢別にみると、四輪の各車種は、乾燥路面ではいずれも高齢群が全年齢平均を上回っている。

反対に自動二輪は、乾燥路面での事故比率が高齢群より若い年齢群で高く、高齢群の悪天候下での

事故が若干高い傾向を示している。原付にはそうした傾向はみられない。 
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図4-134 事故時の路面状態（自動二輪）         図4-135 事故時の路面状態（原付） 

 

（4） 道路及び交差点の形状 

事故が道路の交差点で発生したのか、あるいは単路で発生したのかを車種別にみたのが図４－

１３６～図４－１４１である。 

 

 

 

図4-136 道路形状（普通乗用）               図4-137 道路形状（軽乗用） 
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図4-138 道路形状（貨物）                図4-139 道路形状（軽貨物） 

 

 

 

図4-140 道路形状（自動二輪）                 図4-141 道路形状（原付） 

 

 

全体的な傾向を全車種の平均でみると、単路が５０.８パーセント、交差点が４８.８パーセン

トとわずかに単路での事故が上回っている。しかし、車種別にみるとわずかではあるが、軽乗用

と軽貨物といった四輪の小型車種は交差点での事故が多く、反対に貨物と自動二輪は単路での事 
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故が多い。普通乗用と原付は、交差点と単路でほぼ二分した状況である。 

次に、年齢別にその特徴をみると、いずれの車種も年齢が高くなるほど交差点での事故が多くな

る傾向を示している。ことに原付と自動二輪の７０歳以上の高齢群にあっては、同車種の他の年齢

層に比較して、交差点事故の比率が高く注目すべき点である。 

次に、交差点の規模別にみると、交差する道路の幅員が１３メートル以上の大きな交差点での事

故は、ほとんど年齢差がみられない。むしろ、比較的事故発生率の高い道路幅員５.５メートル以上、

１３メートル未満の中程度の交差点とそれ以下の小さい交差点に特徴がみられ、年齢と共にいずれ

の車種も事故発生率が高くなっている。 

なお、原付の６０歳以上と自動二輪の７０歳以上にあっては、中程度の交差点と小さい交差点で

の事故発生率の差が比較的接近しており、狭い道路での交差点事故が比較的高いことを示している。 

次に、事故発生地点の交差点の形状を車種別に示したのが図４－１４２～図４－１４７である。

図の中で「その他」というのは、交差点以外の場所で発生した事故である。交差点の形状別では、

四差路での事故が多く、全体の３割を超える。三差路での事故は、いずれの車種も２割程度で年齢

差も大きくない。 

年齢別にみると、いずれの車種も顕著な違いではないが、高齢群で四差路での事故が若干高くな

っている。五差路以上の複雑な交差点での事故は、比率も小さく年齢差はみられない。 

 

 

 

 

図4-142 交差点の形状（普通乗用）                 図4-143 交差点の形状（軽乗用） 
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図４－１４４ 交差点の形状（貨物）         図４－１４５ 交差点の形状（軽貨物） 

 

 

 

図４－１４６ 交差点の形状（自動二輪）        図４－１４７ 交差点の形状（原付） 

 

 

（５）道路線形 

事故発生地点の道路線形の特徴を車種別にみたのが、図４－１４８～図４－１５３である。 

いずれの車種も全体の９割前後が平坦道路で発生している。 
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図4-148 事故発生地点の道路線形（普通乗用）  図4-149 事故発生地点の道路線形（軽乗用） 

 

 

 

図4-150 事故発生地点の道路線形（貨物）   図4-151 事故発生地点の道路線形（軽貨物） 

 

 

上り坂、あるいは下り坂の坂道で発生した事故は１割程度で、これはどの車種においても一様の

傾向を示している。 

特に顕著な年齢差はみられないが、図４－１５２に示すように自動二輪は、２０歳代で坂道での 
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事故が２０パーセント弱みられ、他の年齢群に比べて高い比率を示している。 

次に、全体の９割程度を占める平担道路での事故をとり上げ、その地点がカーブや屈折路か直線

部かをみたのが図４－１５４～図４－１５９である。 

 

 

 

図4-152 事故発生地点の道路線形（自動二輪）   図4-153 事故発生地点の道路線形（原付） 

 

 

 

 

図４－１５４ 平坦路における事故（普通乗用） 
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図４－１５５ 平坦路における事故（軽乗用） 

 

 

 

 
 

図４－１５６ 平坦路における事故（貨物） 
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図４－１５７ 平坦路における事故（軽貨物） 

 

 

 

 

 

 

図４－１５８ 平坦路における事故（自動二輪） 
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図４－１５９ 平坦路における事故（原付） 

 

全体的な傾向をみると、自動二輪を除くいずれの車種も直線部での事故が圧倒的に多く、平均

で８割を超える。カーブ及び屈折部での事故は極めて低く、四輪が数パーセント程度にとどまっ

ており、自動二輪、原付の二輪車は平均で１.０パーセント以下である。 

カーブ及び屈折部での事故発生率は普通乗用に特徴がみられ、若い年齢層で高く、年齢に比例

して減少する傾向がみられる。ことに１９歳以下のカーブ、屈折部での事故が９.２パーセントと

最も高く、７０歳以上の２倍となっている。 

(６)  事故発生地点の道路幅員 

事故発生地点の道路幅員の特徴を車種別、年齢別にみたのが図４－１６０～図４－１６５であ

る。いずれの車種にも共通しているのは、道路幅員５.５～７.５メートル未満での事故が３０.０

パーセント台で最も多いことである。７.５メートル未満の道路で発生した事故は、軽乗用（５９.

１パーセント）、軽貨物（６４.５パーセント）、自動二輪（５９.５パーセント）、原付（７５.

３パーセント）等、小さい車種に多い。 

年齢別の特徴をみると、四輪では貨物と軽貨物で高年齢群ほど道路幅員の狭い地点で多くの事

故が発生している。二輪ではことに自動二輪の高齢群が顕著で、５.５メートル未満の狭い道路で

の発生率が高い。原付ではその特徴がみられない。 

(７)  中央分離施設 

事故発生地点の道路における中央分離施設の状況を車種別、年齢別にみたのが、図４－１６６

～図４－１７１である。中央分離施設の有無も道路幅員に対応するものであり、原付を除く車種で 
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図4-160 事故発生地点の道路幅員(普通乗用)    図4-161 事故発生地点の道路幅員(軽乗用) 

 

 

 

 

 

図4-162 事故発生地点の道路幅員(貨物)      図4-163 事故発生地点の道路幅員(軽貨物) 

 

 

はいずれも、何等かの分離施設のある場所が過半数を超えている。原付は、分離施設のない場所で

の発生率が平均で４９.８パーセントとわずかに高いが、拮抗した状態である。 

次に高齢群の特徴をみると、乗用車では大きな特徴はみられない。 
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図4-164事故発生地点の道路幅員(自動二輪)    図4-165事故発生地点の道路幅員(原付) 

 

 

 

 

 

 

 

 

貨物は年齢に比例して防護柵のある地点での事故が減少する傾向を示し、反対に施設のない場

所での事故が高い傾向を示している。 

自動二輪は、２０歳代以下が何等かの分離施設のある場所での事故が多く、その比率は約６０ 
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図 4-166 事故発生地点における

中央分離施設(普通乗用) 
図4-167 事故発生地点におけ

る 



 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

パーセントと高い。これに対して、高齢群では分離施設のない場所での事故の比率が高く、対照的

である。 

原付は双方の比率が各年齢とも拮抗しており、ほとんど年齢的な変化はみられない。 
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図 4-168 事故発生地点における

中央分離施設(貨物) 

図 4-169 事故発生地点におけ

る 

図4-170 事故発生地点における 

中央分離施設(自動二輪)

図4-171 事故発生地点におけ

る 



(８) 歩車道区分 

事故発生地点の道路における歩車道区分の有無をみたのが、図４－１７２～図４－１７７であ

る。これによると普通乗用、軽乗用、貨物の三車種は歩車道区分のない道路での発生率が平均約３

０ 
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図 4-172 事故発生地点におけ

る 

歩車道区分(普通乗用)

図4-173 事故発生地点におけ

る 

図 4-174 事故発生地点におけ

る 

 図4-175 事故発生地点におけ

る 



 
 

 

 

 

パーセント程度であるが、軽貨物（４０.パーセント）、原付（４５.３パーセント）では４０パ

ーセントを超えており対照的である。 

次に高齢群の特徴をみると、普通乗用、軽乗用の乗用車では顕著な違いはみられない。貨物は、

ことに軽貨物において高齢群は歩車道区分のない道路での事故が多い。６０歳～６４歳は４５.４

パーセント、６５歳～６９歳は４３.９パーセント、７０歳以上は４０.９パーセントと平均をわ

ずかに上回っている。 

自動二輪及び原付は、更に顕著な傾向を示しており、自動二輪の６０歳以上は約４８パーセン

トで平均を約１２パーセント上回っている。 

原付の６０歳以上は５１.０パーセントと過半数が歩車道区分のない道路で発生しており、平

均を約６パーセント上回っている。これは先にみた道路幅員にみられる傾向と対応しており、軽

貨物や自動二輪等の小回りのきく車種は、比較的幅員の狭い道路を走行することが多いことによ

り、高齢群にその傾向が特に現れているものといえる。 

 

４－５ 交通事故統計からみた高齢ドライバーの事故特性 

 

これまで、交通事故にかかわる要素ごとに高齢群にみられる諸特性を概観してきたが、これらの

諸特性を整理すると次の通りである。 

１. 高齢群の事故は、交差点それも狭い道路での交差点で多く、特に出会頭による事故と右折時の 
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図4-176 事故発生地点における

歩車道区分(自動二輪)

図4-177 事故発生地点におけ

る 



事故が多い。事故の原因となった違反は、一時停止違反、優先通行違反、右折違反が

多い。 

２． 事故の原因では、ぼんやりとか考えごと等の「内在的前方不注意」が多く、若者に特徴的な「脇

見」と対照的である。 

３． 高齢群では、死亡、重傷など重大事故が多く、ことに原付や、自動二輪等二輪車に多い。 

４． 高齢群の事故は、非市街地、建物散在地域の比較的人や車の少ない閑散とした場所で多い。 

５． 事故時の通行目的地は、高齢群の場合地域内交通が多く運転行動範囲は狭い。また通行目的も

個人的な用件で連転する場合が多く、しかも、極めて多様化している。 

６． 雨天、早朝、夜間での高齢群の事故は、他の年齢群に比べて低い。その理由は、高齢群では悪

条件下での運転をひかえるか、もしくは気を付けて運転しているかであろう。ただし、自動二輪

の高齢群では湿潤あるいは凍結した道路での事故が多い。 

７． 高齢群では、免許取得後の経過年数、事故車種の実運転経験年数共に長く、いわゆるベテラン

ドライバーが多い。 

８． 以上の高齢群にみられる諸特性を整理すると、次のようにいえる。 

高齢群は、買物や訪問等主に個人的な用件で運転中の事故が多く、その運転目的は極めて多様

化している。運転行動範囲も極めて限定されており、居住地を中心とした同一市区町村内での事

故が主で、遠出の運転は少ない。 

一方、雨天や夜間など悪条件下での事故は少なく、比較的良好な環境条件下での事故が多い。

しかし高齢群の事故は、死亡や重傷等いわゆる重大事故に結び付き易く、小規模の交差点で発生

している。事故の類型をみると、出会頭と右折時の事故が多く、事故の原因となった違反は一時

不停止違反、優先通行違反、右折違反等が目立っている。 

事故の原因では、相手に対する認識の欠如つまり、見落としや発見の遅れがどの年齢層でも多

いが、その中でもぼんやりとか考えごと等の内在的前方不注意が高齢群に多く、若者と脇見と対

照的である。 

一方、高齢群では、いわゆる初心者事故が少なく、十分な運転経験を有する者の事故が圧倒的

に多いことも一つの特徴である。 
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第 ５ 章  交 通 事 故 の 事 例 分 析 

 

第４章では、高齢ドライバーの事故特性を大量の交通事故統計データから分析し、高齢ドライバ

ーに一般的にみられる諸特性についてみた。 

ここでは、交通事故統計の分析からは十分に把握できない側面を補完し、更に具体的に事故の特

性を明らかにするため、交通事故の事例をサンプルとして、詳細な分析を行う。 

 

５－１ 調査の方法 

 

５－１－１ サンプリングの方法 

調査対象地域（都道府県単位）の選定にあたっては、第１年度の調査対象地域を基に、地域的か

つ都市規模において片寄らぬよう、更に地域を広げ、東京、神奈川、愛知の大都市を含む都県の他、

北海道、青森、山形、福島、長野、静岡、三重、福井、富山、京都、奈良、岡山、山口、高知、長

崎、宮崎の道府県を調査対象地域とした。 

次に調査対象者については、上記の調査対象地域所在の自動車安全運転センター事務所が警察か

ら提供を受けた交通事故資料を基に年齢及び車種の層別により、選別、抽出を行った。 

 

５－１－２ 調査の実施方法 

調査は、前節で選別、抽出を行った調査サンプルに基づいて、調査員が個別に訪問し、アンケー

トに回答を求める方法で実施した。 

 

５－１－３ 調査期間 

前記の調査対象地域において、昭和６０年８月から１０月の３か月間に発生した事故を対象とし

て調査を実施した。 

 

５－１－４ 調査項目 

(１) 調査対象者の属性に関する項目 

性別、年齢、月間走行距離、運転目的等。 

(２) 事故時の状況に関する項目 

事故車に対する慣れ、事故地点の道路の運転経験、事故地点の交通量、事故地点の見通し、事

故時の健康状態、運転開始から事故発生までの運転時間等。 

(３)  事故発生の過程に関する項目 
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事故の相手に対する認知、事故の相手を認知した時の距離と速度の関係、相手を認知してか

ら事故にいたるまでの運転行動過程、事故時の違反の背景等。 

(４)  ふだんの運転行動と意識に関する項目 

危険な運転行動、事故の責任に対する意識、運転継続意志等。 

 

５－２ 調査の結果 

 

５－２－１ 調査サンプルの構成とその属性 

(１) 調査サンプルの構成 

調査サンプルの構成は、表５－１に示した通りである。全体で１、０１２人の有効サンプルを

得たが、この内６０歳以上の高齢群は３

６０人で全体の３５.６パーセントであ

る。当初、高齢群は全体の４割程度のサ

ンプルを確保することで調査を進めたが、

若干予定数を下回ったもののほぼ初期の

目的は達することができた。 

また、高齢ドライバー事故の特性を明

らかにするため、３０歳代、４０歳代、５０歳代の各年齢層の事故者を比較対象群とし、６５２人

のサンプルを得た。 

車種別では、乗用車が５７０人で全体の５６.３パーセント、貨物が３６５人で３６.１パーセン

トと乗用車と貨物で９２.４パーセントを占める。自動二輪と原付は７７人（７.６パーセント）と

サンプル数が少ないため、乗用車と貨物を中心に検討し、二輪車は参考にとどめることとする。な

お二輪車の内訳は、自動二輪が１５人、原付が６２人と原付が多いので、これを「原付等」と呼ぶ

ことにする。これらの車種別構成を図で示したのが図５－１である。 

 

 

図５－１ 調査サンプルの車種別構成      図５－２ 事故の内容（乗用車） 

なお、表５－２には、都道府県別調査サンプルを示した。 
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表５－１ アンケート調査サンプルの構成 



表５－２ 都道府県別年齢別サンプル構成 

 

 

次に、事故の内容をみると、乗用車は図５－２に示すように、死亡事故が４.２パーセント、重傷

事故が１１.１パーセント、軽傷事故が７３.７パーセントという構成である。不明が１１.０パーセ

ント含まれている。 

貨物については、図５－３に示すように、死亡事故が６.６パーセントと乗用車に比べてやや 

 

 

図５－３ 事故の内容（貨物）        図５－４ 事故の内容（原付等） 

 

高い。重傷事故が９.３パーセント、軽傷事故が７３.２パーセントという構成である。不明は１０.

９パーセントで乗用車と共に１割程度みられる。 

原付等については、図５－４に示すように、死亡事故が５.２パーセント、重傷が１８.２パーセ 
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ント、軽傷事故が７２.７パーセントという構成である。なお、不明は３.９パーセントで、乗

用車、貨物に比べると低い。 

(２)  月間走行距離 

月間の走行距離についてみたのが、図５－５～図５－７である。 

 

図５－５ 月間走行距離（乗用車）    図５－６ 月間走行距離（貨物） 

 

乗用車と貨物は、平均でみる限り走行距離に差

異はみられない。月間１、０００ｋｍ以上走行す

る者の割合は、乗用車、貨物ともに１／４みられ

る。しかし、二輪車ではこれが５.２パーセント

と低い。反対に４５.５パーセントと半分近くが

１００ｋｍ未満の走行距離を示している。 

年齢別では、乗用車は４０歳代で走行距離が伸

びており、年齢と共に短縮する傾向を示す。６０

歳以上では「１００ｋｍ以上５００ｋｍ未満」を月間走行距離とする者が、３５.４パーセントと

最も多い。また、「１００ｋｍ未満」の者が、６０歳以上では２２.８パーセントで、他の年齢層

に比べると６０歳以上の月間走行距離は短い傾向にある。 

貨物の場合も同様で、６０歳以上では「５００ｋｍ未満」が６８.８パーセントと７割近くを占

め、その半分にあたる３４.４パーセントが更に短い「１００ｋｍ未満」となっている。７１.６

パーセントが５００ｋｍ以上の走行距離を示す３０歳代に比べると、６０歳以上の月間走行距離

は、かなり短いものとなっている。 

二輪車は、６０歳未満では「１００ｋｍ以上５００ｋｍ未満」が３５.５パーセントと最も高い

のに対して、６０歳以上では１００ｋｍ未満が５４.３パーセントと過半数を占める。また、６０

歳以上では１０.９パーセントがほとんど運転していないと回答している。ふだんほとんど運転し

ていないで、たまたま何等かの必要から運転していて事故に到った者が高齢群で１割余り見られ

ることになる。 

 

－８２－ 

図5-7月間走行距離(原付等) 



(３) 運転目的 

仕事の必要から運転にたずさわっているか、それとも全く個人的な目的だけで運転している

か、ふだんの運転目的についてみたのが図５－８～図５－１０である。 

 

図５－８ 運転目的（乗用車）        図５－９ 運転目的（貨物） 

車種別にみると、貨物は当然のことであるが、

平均で７６.２パーセントが仕事中心の車の使い

方を示している。年齢別にみると、３０歳代～５

０歳代は約８０パーセントが仕事中心であるが、

６０歳以上では６８.０パーセントに減少し、個人

的な用件でのみ運転する人の割合が１８.４パー

セントと３０歳代、４０歳代の４倍に達する。 

乗用車は、仕事中心が平均で５０.４パーセン

トと貨物に比べると低く、通勤や個人目的の比率が高い。仕事中心は、４０歳代が６０.０パーセ

ントと高いが、その他の年齢層では大きな変化はない。仕事以外での車の使われ方をみると、３

０歳代から５０歳代は、通勤で利用する人が多い。しかし、６０歳以上ではその割合が１６.９パ

ーセントと減少し、むしろ個人的目的が３０.７パーセントと高いのが特徴である。原付等は、６

０歳未満で仕事と通勤がほぼ同じ位の割合を示し、この両方の目的で運転する人が８７.１パーセ

ントを占める。これに対して、６０歳以上では仕事、通勤ともに大幅に減少し、かわって個人的

目的が５６.５パーセントと過半数を超え、年齢的な特徴をよく現している。 

(４) 事故時の車の変速機の種別 

事故時の車の変速機の種類を車種別に示したのが図５－１１～図５－１３である。 

これによると、貨物におけるオートマチック車の比率は当然のことながら平均で１.１パーセ

ントと低い。乗用車も平均で、１７.４パーセントと予想に反して低い数値を示している。 

乗用車の場合、年齢別にオートマチック車の比率を比較してみると、４０歳代以下は、約１

０パーセントと低く、５０歳代では１８.８パーセント、６０歳以上では２４.９パーセントと年齢が 
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図５－１０ 運転目的（原付等） 



高くなるほど、オートマチック車の割合が高くなる傾向を示す。しかし、マニュアル車が６０歳以

上でも、７１.４パーセントと圧倒的に高い。 

 

 

図5-11 事故時の車の変速機の種類（乗用車）  図5-12 事故時の車の変速機の種類（貨物） 

 

 

 

図5-13 事故時の車の変速機の種類（原付等） 

 

 

５－２－２ 運転態度 

（１） 運転に対する慎重度 

日頃の、自分自身の運転に対する慎重さの度合を示したのが図５－１４～図５－１６である。 

 

 
図5-14 運転に対する慎重度（乗用車）         図5-15 運転に対する慎重度（貨物） 
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これによると「どちらかといえば慎重である」と

回答した者が乗用車、貨物共に約７０パーセントを

占める。なかでも「非常に慎重である」と自己評価

した者の割合は、年齢に比例して高く高年齢群ほど

自分の運転を慎重であると評価している。 

乗用車の３０歳代では、これが１２.５パーセン

トしかみられないが、６０歳以上では３２.３パー

セン      トと約２.６倍も高い比率を示している。 

また貨物でも３０歳代が９.０パーセントであるのに対して、６０歳以上では２５.６パーセン

トと約２.８倍高い比率を示している。原付等では、年齢差はみられない。 

(２) 危険な運転行為の経験 

ここでは日常の運転行動の中で、違反や不安全行動の頻度がどの程度見られるかについて検

討することにより、事故の背景を探ろうとするものである。具体的には、「合図をしないで車'

線変更をする」、「酒を飲んで運転をする」、「無理な割り込みをする」、「追い越し禁止場

所で追い越しする」、「時速２０ｋｍ以上のスピード違反をする」、「一時停止すべき所で停

止せずに徐行ですませる」、「駐車禁止の場所で駐車をする」、「前をよく確認しないで発進

する」、「追い越しをされないように妨害する」、「脇見運転をする」、「車間距離をつめて

走行する」、「急加速、急ブレーキをかける」、「幅寄せをする」、「信号の変り目に加速し

て交差点を逸過する」の１４項目について、その頻度を「なかった」、「時々あった」、「し

ばしばあった」の３段階で回答を求めた。 

ア． 合図をしないで車線変更をする 

「合図をしないで車線変更する」に対する回答を示したのが図５－１７～図５－１９である。 

 

図5-17 合図をしないで車線変更する(乗用車)    図5-18 合図をしないで車線変更する(貨

物) 
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 図5-16 運転に対する慎重度（原付等）



車種別に「なかった」とする者の構成率を

平均でみると、貨物が５０.１パーセントであ

るのに対して、乗用車と原付等は約５７パー

セントを示し、貨物は乗用車や原付等に比べ

て合図なしの車線変更が多いといえる。 

年齢別では「時々」あるいは「しばしば」

合図をしないで車線変更をすると 

回答した者の割合は、いずれの車種も若い年齢層に多くみられる。乗用車の３０歳代では、こ

れが５３.２パーセントに達しているが年齢と共に減少し、６０歳以上では２７.０パーセントと

半分程度に落ちており、事故者の中には年齢の若い層で合図をしないで車線変更する者が多いこ

とを示している。 

貨物の３０歳代も５３.８パーセントと乗用車とほぼ同じ割合の人が「時々」あるいは「しば

しば」合図をしないで車線変更をしており、これも５０歳代から６０歳以上の年齢層で減少傾向

を示す。しかし、６０歳以上で合図をしないで車線変更をすると回答した人が３５.２パーセン

トもみられ、これは乗用車での２７.０パーセントに比べると約８パーセント高く、同じ高齢群

にあっても車種によって若干異なる点は注目すべきである。 

原付等の６０歳未満は合図しなかったというのが４８.４パーセントと乗用車、貨物に比べる

とやや高く、年齢差も顕著で６０歳以上では６３.０パーセントと高齢群の方が「なかった」と

回答する割合が高い。これは、乗用車の６０歳以上の比率に匹敵するものである。 

イ． 飲酒運転 

「酒を飲んで運転する」に対する回答を示したのが図５－２０～図５－２２である。 

 

 

 

図５－２０ 飲酒運転（乗用車）              図５－２１ 飲酒運転（貨物） 
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図5-19 合図をしないで単線変更する(原付等) 



これは、「なかった」とする者の構成率が極めて

高く、車種別に平均でみると、原付等が８７.０パ

ーセント、乗用車が８６.５パーセントと貨物の８

０.８パーセントに比べると、原付等と乗用車で酒

を飲んで運転したことはないとする者が多い。 

年齢別では、「時々」あるいは「しばしば」酒を

飲んで運転すると回答した者の割合は、乗用車では

３０歳代で１２.５パーセントと高いが、６０歳以上では５.３パーセントと半分以下に落ちる。 

しかし、貨物では３０歳代が１４.９パーセントとみられるのに対し、６０歳以上では１２.０パ

ーセントと減少率が低く、貨物の高齢群は乗用車のそれと比較して、酒を飲んで運転したと回答

した人が２倍以上も多いことがわかる。 

原付等は「時々酒を飲んで運転をしたことがある」と回答した人が、６０歳未満で９.７パーセ

ント、６０歳以上で８.７パーセントと年齢差は顕著ではない。そして、乗用車の高齢群と比較し

ても、飲酒運転の体験者が多く、二輪車に対する安易さが現われたものといえる。 

ウ． 無理な割込み 

「無理な割り込みをする」に対する回答を示したのが図５－２３～図５－２５である。 

 

 

 

図５－２３ 無理な割り込み（乗用車）      図５－２４ 無理な割リ込み（貨物） 

 

これも比較的「なかった」とする者の割合の高い項目で平均でみると、原付等が８４.４パーセ

ントと最も高く、次いで乗用車が８１.９パーセント、貨物がやや低く７８.１パーセントである。 

年齢別では、「時々」あるいは「しばしば」無理な割り込みをすると回答した者の割合は、原付

等を除くと若い年齢層に多くみられる。 
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    図５－２２ 飲酒運転（原付等） 



乗用車の３０歳代では、これが２２.６パーセン

トみられるが、年齢と共に減少し、６０歳以上で

は２.６パーセントに落ちている。 

貨物の場合も同様の傾向を示しており、３０歳

代が２９.９パーセントと約３０パーセントもみ

られるが、６０歳以上ではこれが６.４パーセント

に減少している。 

原付等では、全体に無理な割り込みをする者が少なく、年齢差もない。 

エ． 追い越し禁止場所での追い越し 

「追い越し禁止場所で追い越しをする」に対する回答を示したのが図５－２６～図５－２８である。 

 

図5-26 追い越し禁止場所での追い越し(乗用車)     図5-27 追い越し禁止場所での追い越し(貨

物) 

 

これも比較的「なかった」とする割合

の高い項目で、平均でみると原付等が８

５.７パーセントと最も高い。次いで乗

用車が８０.９パーセントと続き、貨物

が７７.８パーセントとやや低くなって

いる。 

年齢別にみると「時々」あるいは「し

ばしば」追い越しをしたと回答した者の割合は若い年齢層で高く、年齢と共に一様に減少する。 

乗用車の３０歳代では、これが２５.８パーセントみられるが、６０歳以上では６.９パーセン

トに落ちる。 

貨物の３０歳代では２９.９パーセントと３割程度もみられるが、６０歳以上では８.０パーセ

ントに減少する。これは乗用車の高齢群と比較して、貨物の高齢群の方が追い越し禁止場所の追

い越しが多いとはいえない。 

オ． スピード違反 
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図5-25 無理な割り込み（原付等） 

 
図5-28 追い越し禁止場所での追い越し(原付等)



「時速２０ｋｍ／ｈ以上のスピード違反をする」に対する回答を示したのが図５－２９～図

５－３１である。 

 

図５－２９ スピード違反（乗用車）         

図５－３０ スピード違反（貨物） 

これは「なかった」とする者の割合が、四輪車と原

付等で大きな違いを示している。乗用車は５９.６パ

ーセント、貨物は６０.５パーセントであるが、原付

等が７７.９パーセントと極めて高く、原付等でスピ

ード違反が低い。 

年齢別では、「時々」あるいは「しばしば」スピー

ド違反をしたと回答した者の割合は、若い年齢層で高

く、年齢と共に減少する傾向を示す。 

乗用車の３０歳代では、これが５３.１パーセントと過半数に達するのに対して、６０歳以上

では２４.４パーセントと半分以下に減少する。 

貨物の３０歳代では、これが５３.３パーセントであるが、６０歳以上では２１.６パーセント

とこれも半分以下に落ちている。 

原付等は、６０歳未満が２９.０パーセントであるが６０歳以上では１０.９パーセントと低い。 

これまでの車線変更、飲酒運転、割り込み、追い越し等の運転行為があったと回答した者の割

合は、いずれも乗用車に比べ貨物の方が高い比率を示していたが、スピードに関してはこの差が

逆転し、わずかに乗用車で高く、ここにも車種の違いが現われているといえよう。 

カ． 一時停止をしない 

「一時停止をするべきところで停止せずに徐行ですませる」に対する回答を示したのが図５－

２３～５－３４である。 

これも車種によってその構成率は異なり、「なかった」とする者の割合は、乗用車が平均で５

２.１パーセントと過半数の者が一時停止による安全確認をしていると回答している。 

これに対して、貨物は４７.１パーセント、原付等は４６.８パーセントと乗用車に比べるとそ 
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  図５－３１ スピード違反（原付等） 



 

図５－３２ 一時停止をしない（乗用車）      図５－３３ 一時停止をしない（貨物） 

 

の比率は低い。 

年齢別では、「ときどき」あるいは「しばしば」

一時停止をしなかったと回答した者の割合は、いず

れの車種も若い年齢層で高く、年齢と共に一様に減

少している。 

ことに乗用車は、その傾向が顕著である。乗用車

の３０歳代では、これが５４.７パーセントと過半

数を占めるのに対して、６０歳以上では３４.４パ

ーセントと２０パーセント余りも低い。 

貨物の３０歳代も５５.２パーセントとこれも過半数を占めるが、６０歳以上では４０.８

パーセントと約１４パーセントも低い。そして、高齢群における乗用車と貨物を比較すると

約６パーセント程度貨物の方が高く、同じ高齢群にあっても、貨物で一時停止しない者が多

くみられる。 

原付等は、乗用車や貨物ほど顕著な差異ではない。６０歳未満が５４.８パーセントに対して、

６０歳以上は４５.７パーセントで、その差は乗用車や貨物に比べると小さい。原付等の６０歳

以上で「時々」あるいは「しばしば」一時停止をしなかったと回答した者の割合は、貨物、乗用

車の６０歳以上に比べると、１.２倍から１.３倍も高いことは注目すべきである。 

キ． 駐車禁止場所での駐車 

「駐車禁止の場所で駐車する」に対する回答を示したのが図５－３５～図５－３７である。 

駐車禁止場所での四輪車の駐車は、他の車両のスムーズな走行を妨害して、交通の流れを変え

ることにより、混雑や事故の危険性を生むばかりでなく、運転者からは、死角となり駐車車両か

らの飛び出しによる事故の誘発を生む危険な違反である。しかし、これまでにみた違反を比べる

と、乗用車、貨物では「なかった」とする者の割合が低く、安易に駐車禁止場所での駐車が行わ

れている。 
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 図５－３４ 一時停止をしない（原付等）



 

図５－３５ 駐車禁止場所での駐車（乗用車）    図５－３６ 駐車禁止場所での駐車（貨物） 

 

「なかった」とする者の割合は、乗用車が平均で

３９.１パーセント、貨物が３４.０パーセントと低

い。これが原付等では６８.８パーセントと高くな

り、四輪と二輪の違いを現している。 

年齢別では、「時々」あるいは「しばしば」駐車

違反をしたと回答した者の割合は、若い年齢層で高

い。 

乗用車の３０歳代は７３.４パーセントと極めて

高いが、６０歳以上では、５３.９パーセントと約２０パーセント低下する。 

貨物の３０歳代でも７３.１パーセントで乗用車とほぼ同じ位高いが、６０歳以上では５１.

２パーセントに低下し、年齢別では乗用車と貨物が同じ傾向を示している。 

原付等は、全体的に駐車違反の割合が少ないのは駐車禁止場所以外の場所にとめることが出来

ることにある。年齢別にみると高齢群で低いのは、乗用車、貨物と変わりがない。 

このように駐車違反という行為は、一般にあまり悪質な違反意識を持たずに行われている面が

うかがわれる。貨物の場合は、年齢と共に駐車違反の割合は減少する傾向を示すが、乗用車の場

合は３０歳代に次いで、６０歳以上が５３.９パーセントと高く、高齢群の過半数が「時々」あ

るいは「しばしば」駐車違反をしていることは注目すべきである。 

ク． 前をよく確認しないで発進 

「前をよく確認しないで発進する」に対する回答を示したのが図５－３８～５－４０である。 

「なかった」とする者の構成率が極めて高い項目で、いずれの車種も平均で７０パーセントを

超えるが、わずかに貨物が７３.７パーセントと低い。年齢別でみると、乗用車は「時々」ある

いは「しばしば」前をよく確認しないで発進すると回答する割合は、３０歳代が１８.０パーセ

ントと高く、その割合は年齢と共に少しつつ減少し、６０歳以上では１２.２パーセントと低い。 
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  図5-37 駐車禁止場所での駐車（原付等）



 
図5-38 前をよく確認しないで発進(乗用車)      図5-39 前をよく確認しないで発進(貨物) 

 

しかし、貨物は５０歳代が２２.１パーセント、６

０歳以上が１８.４パーセントとそれ以下の年齢層

に比べ高く、乗用車と反対の傾向がみられる。 

原付等も貨物と同じ傾向を示しており、６０歳未

満の１２.９パーセントに比べて、６０歳以上は１

９.５パーセントと高い。 

前をよく確認しないで発進するという行為は、違

反そのものではないが、不安全行動の一つである。交差点で信号待ちで停車中、脇見をしたり、

考えごとをしていて、周りの車が動き出したので前車も発進したものと短絡思考して発進し、ま

だ発進していない前車に追突するケースが考えられ、高齢群でこの割合の高いことは注目すべき

である。 

ケ． 追い越し妨害 

「追い越しをされないよう妨害する」に対する回答を示したのが図５－４１～図５－４３であ

る。 

 

図５－４１ 追い越し妨害（乗用車）         図５－４２ 追い越し妨害（貨物）  
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図5-40 前をよく確認しないで発進(原付

等)



これは「なかった」とする者の割合が極めて高い

項目の一つで、乗用車と原付等は平均で９０パーセ

ントを超える。貨物は、乗用車、原付等に比べると

わずかに低く、８６.６パーセントである。 

年齢別にみると、乗用車と貨物は年齢の若い層で

「時々」あるいは「しばしば」追い越し妨害をする

と回答した者の割合が高く、これは年齢と共に減少

する。 

原付等は、６０歳未満が３.２パーセントであるのに対して、６０歳以上は、４.３パーセントと

その差は小さいものの、乗用車、貨物に比べてその構成率が逆転しているのは注目すべきである。 

コ． 脇見運転 

「脇見運転をする」に対する回答を示したのが図５－４４～図５－４６である。 

 

図５－４４ 脇見運転（乗用車）              図５－４５ 脇見運転（貨物） 

 

「なかった」と回答した者の割合は、乗用車が平均

で４３.３パーセント、原付等が４５.５パーセント

であるが、貨物は３７.５パーセントと低い。 

年齢別では、「時々」あるいは「しばしば」脇見運

転をしたと回答した者の割合は、若い年齢層に多く、

高齢層に低いのが特徴である。 

乗用車の３０歳代では、これが６０.９パーセント

と高いが、６０歳以上では４０.７パーセントで約２－パーセントも低下する。 

貨物は、４０歳代が６９.０パーセントと乗用車の３０歳代より高い。６０歳以上では、これが４

８.０パーセントに落ちる。 
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図５－４３ 追い越し妨害（原付等） 

図５－４６ 脇見運転（原付等） 



原付等の６０歳未満は、５８.０パーセントであるが、６０歳以上では４５.６パーセントに落

ちる。 

脇見による事故は、第４章でも明らかなように、若い年齢層に特徴的にみられるもので、普段

の運転行動と極めて一致した結果を示しているといえよう。 

サ． 車間距離をつめて走行する 

「車間距離をつめて走行する」に対する回答を示したのが図５－４７～図５－４９である。 

 

図5-47 車間距離をつめて走行する(乗用車)       図5-48 車間距離をつめて走行する(貨物) 

 

車種別に「なかった」とする者の構成率を平均で

みると、乗用車が６８.４パーセント、貨物が６６.

８パーセントであるのに対して、原付等は７５.３

パーセントと高い。これは自動二輪、原付の走行特

性によるものであろう。 

年齢別では「時々」あるいは「しばしば」車間距

離をつめて走行すると回答した者の割合をみると、

いずれの車種も若い年齢層で高く、年齢と共に低下

する。 

乗用車の３０歳代は、これが３４.３パーセントであるが、６０歳以上では１６.９パーセント

と年齢と共に低下し、若い年齢層で車間距離をつめて走行する者の多いことを示している。 

貨物の３０歳代は、４７.８パーセントと半分近く占めるが、６０歳以上では１２.０パーセン

トと、３０歳代の１／４にまで落ちており、若い年齢層に多いことを示している。 

原付等の６０歳未満は２９.０パーセントであるのに対して、６０歳以上では１３.０パーセン

トと半分以下になっている。 

このように前車との車間距離をつめて走行する傾向は、若年層の特徴で、ことに貨物の３０歳

代で顕著である。 

シ． 急加速、急ブレーキ 
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図5-49 車間距離をつめて走行する(原付



「急加速、急ブレーキをかける」に対する回答を示したのが、図５－５０～図５－５２である。 

 

図５－５０ 急加速、急ブレーキ（乗用車）   図５－５１ 急加速、急ブレーキ（貨物） 

 

「なかった」とする割合の高い項目の一つで、

乗用車、貨物がいずれも平均で７５.１パーセント、

原付等は７９.２パーセントと高い。 

年齢別では「時々」あるいは「しばしば」急加

速、急ブレーキをかけたと回答した者の割合が原

付等を除いては、高齢群で低い。 

乗用車の３０歳代では、これが３２.９パーセン

トであるが、年齢と共に減少し６０歳以上では１３.６パーセントに落ちる。 

貨物の３０歳代は、２５.４パーセントと乗用車の３０歳代に比べると低い。しかし、これも

年齢と共に低下し、６０歳以上では１３.６パーセントに減少し、乗用車の６０歳以上とほぼ同

じ値を示す。 

原付等は６０歳未満が１２.９パーセントであるのに対して、６０歳以上では１９.６パーセン

トと反対に高く、急加速、急ブレーキの割合が高くなっていることは注目すべきである。 

ス． 幅寄せ 

「幅寄せをする」に対する回答を示したのが図５－５３～図５－５５である。 

いずれの車種も平均で８０.０パーセント以上が「なかった」と回答している。 

年齢別では乗用車、貨物共に４０歳代で「時々」あるいは「しばしば」幅寄せをすると回答し

た者の割合が高く、６０歳以上で低い。乗用車の４０歳代ではこれが９.６パーセントであるが、

６０歳以上では６.９パーセントに減少する。 

貨物の４０歳代ではこれが１３.７パーセント、５０歳代で１１.６パーセントであるが、６０

歳以上では４.８パーセントと低い。 
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図５－５２ 急加速、急ブレーキ（原付等） 



 

図５－５３ 幅寄せ（乗用車）               図５－５４ 幅寄せ（貨物） 

 

原付等は、６０歳未満が６.５パーセントであるの

に対して、６０歳以上では４.３パーセントとわずか

に低い割合を示しているが、これは二輪に幅寄せとい

う行為が余りみられないことを反映している。 

幅寄せ行為は年齢の若い３０歳代よりも、４０歳代

あるいは５０歳代で多くみられる特異な傾向を示し

ている。 

セ． 信号の変わり目を加速して通過 

「信号の変わり目を加速して交差点を通過する」に対する回答を示したのが図５－５６～図５

－５８である。 

 

図5-56 信号の変わり目を加速して通過(乗用車)  図5-57 信号の変わり目を加速して通過(貨物) 

 

車種別に「なかった」とする者の割合をみると、乗用車が平均で５４.６パーセント、貨物が

５１.０パーセントとほぼ半分程度の者が信号の変わり目を加速して通過しないとしている。原

付等ではこの割合が６７.５パーセントと高い。 

年齢別では「時々」あるいは「しばしば」加速して通過したと回答した者の割合がいずれ 
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図5-55幅寄せ(原付等) 



の車種も年齢の若い層に高く、年齢と共に減少

している。乗用車の３０歳代では、これが６３.

３パーセントと極めて高く、６０歳以上では３

２.２パーセントと約半分に減少している。 

貨物の３０歳代では、これが５８.２パーセン

トに達し、６０歳以上では３７.６パーセントに

減少する。 

原付等は全体に加速して通過するという割合

が乗用車、貨物に比べると低く、６０歳未満で３８.７パーセントである。しかし、６０歳以上

では１９.６パーセントと６０歳未満の半分程度に減少している。 

このように、信号の変わり目を加速して通過する者の割合は、貨物が乗用車、原付等に比べて

多く、貨物の６０歳以上が問題といえる。 

ソ． 危険な運転行為の得点化による比較 

ここでは、これまでにみた１４項目にのぼる危険な運転行為、もしくは不安全行動をそれぞれ

得点化して、危険度得点といったものを各年齢層別に算出して、これをプロフィールで現して比

較することとした。 

なお、得点化の方法は、回答の「なかった」を１点、「時々あった」を２点、「しばしばあっ

た」を３点として算出した。従って、各項目、各年齢群の平均値（危険度得点）は下限１.０か

ら上限３.０の間に分布し、値が高いほど、その行為の頻度が高いことを示している。 

このような方法で危険度を図示したのが図５－５９～図５－６０である。 

乗用車、貨物共に危険度得点は１.０～２.０の比較的低い領域で分布しており、全体的にこれ

らの危険な運転行為、もしくは不安全行為の頻度は少ないことを示している。また、乗用車と貨

物で分布が極めて近似した形を示しており、車種による違いも少ないことを示している。 

項目別にみると、乗用車、貨物を問わずどの年齢層でも高い得点を示すのが「駐車禁止場所で

の駐車」、「脇見運転」、「合図のない車線変更」、「加速して交差点を通過」である。 

反対に低い得点を示すのが「追い越しされないよう妨害する」、「幅寄せ」、「飲酒運転」等

の攻撃的運転行為である。 

年齢別にみると、乗用車、貨物共に３０歳代が全体に危険得点が高く、これらの行為の頻度が

高いことを示している。 

反対に６０歳以上は他のどの年齢層よりも危険行為の頻度は少なく、どちらかといえば安全な

行動パターンのサイドにある。 

乗用車でみると、ことに若い３０歳代ではスピード違反が多く、比較的速い速度で走行す 
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図5-58 信号の変り目を加速して通過(原付

等)



る他、合図をしないで車線を変更したり、無理な割り込みや追い越し禁止場所での追い越しが

多く、交差点での信号の変わり目は停止することよりも加速して通過する、しかも脇見など運

転以外のことに気をとられる集中心を欠いた運転行動特性がみられ、概して攻撃的、衝動的な

特徴をよく現している。 

これに対して６０歳以上の高齢群では３０歳代にみられた運転行動パターンの裏返しとみてよい

が、ことに無理な割り込みをしたり、追い越すことを妨害するなど攻撃的な運転行動は皆無に近い。

しかし、一時停止場所で確実に停止して安全確認をしなかったり、信号の変わり目での先急ぎ等、

交差点での通行に問題がありそうである。 

 

 
 

図５－５９ 危険な運転行為の得点化による比較（乗用車） 
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図５－６０ 危険な運転行為の得点化による比較（貨物） 

 

 

 

 
図５－６１ あせり（乗用車）              図５－６２ あせり（貨物） 
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次に貨物は、乗用車とほぼ同様の傾向とみてよい

が、高齢群の場合乗用車の高齢群の特徴が一段と増

幅された一面を示している。つまり、一時停止や信

号の変わり目での得点は乗用車より高く、その他で

は「前をよく確認しないで発進する」等に問題があ

りそうである。 

 

 

５－２－３ 事故時の状況 

ここでは事故の発生した当日の事故者の状態、事故者をとりまく環境状況など事故発生の心理的、

生理的、物理的背景について検討することとする。具体的には、事故者の心理的、生理的背景と

して、急ぎの運転であったかどうか、事故地点の道路が通り慣れていた道路であったかどうか、

事故地点の交通量は多かったかどうか、また見通しはどうか、運転開始から事故発生までの運転

時間等についてみた。 

(１) ドライバーの心理状態（あせり） 

急いでいる時の運転は、信号待ちや渋滞等で更にあせりの気持ちが増幅され、ついふだんみられ

ない無理な運転行動をとってしまう場合が多く、これが事故の背景となっているケースは珍しく

ない。急ぎによる心理的なあせりが背景となったと思われる事故は、乗用車と原付等が平均で約

９パーセントであるが貨物は１４.０パーセントと乗用車、原付等に比べると高い。これは貨物が

運転目的の項でみたように、時間に制約される運転の多い結果を示しているものと思われる。 

年齢別では、乗用車がほとんどが変化がなく、一様の傾向を示している。 

貨物の場合、「急いでいた」、「やや急いでいた」と含めると、３０歳代は４６.３パーセント

であるのに対して、６０歳以上は３７.６パーセントと約９パーセント低く、若い年齢層であせり

による事故が多いといえる。 

原付等も貨物と同様の傾向を示しており、「やや急いでいた」を含めると、６０歳未満が４８.

４パーセントと、６０歳以上（３０.４パーセント）に比べて１.６倍高い比率を示している。 

(２) 事故車と同じ車種の車の運転経験 

事故時に運転していた車が、ふだんから乗り慣れていた車種かどうかについてみたのが図５－６

４～図５－６６である。 

これは事故時の車の運転経験をみているのではなく、その車種に対する運転の慣れ具合を調べた

ものである。これによると、乗用車と貨物は平均でいずれも９０パーセント以上が慣れて 
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図５－６３ あせり（原付等） 



 
図5-64 事故車種と同車種の運転経験(乗用車)    図5-65 事故車種と同車種の運転経験(貨

物) 

いると回答しており、ふだんからも事故を起こし

た時の車と同じ車種の車を運転していたことを

示している。 

原付等でも８９.６パーセントと高い比率で慣れ

ていると回答しているが、「慣れていない」と「初

めて」を含めると９.１パーセントみられ、乗用

車と貨物に比べると、若干慣れていないと回答す

る者の割合が高い。 

年齢別にみると、乗用車では３０歳代と５０歳代に慣れていないと回答する者が１割程度みら

れるが、年齢による一定の傾向はみられない。高齢群の場合４０歳代と同率の９６.８パーセン

トが慣れていると回答しており、そのほとんどが、ふだんから十分に運転経験を持っていること

を示している。 

貨物では、どの年齢層も９０パーセントを超えており、年齢差はほとんどみられない。 

原付等も同様で、慣れていると回答した者の割合は、６０歳未満が９０.３パーセント、６０

歳以上が８９.１パーセントとほとんど年齢による差異はなく、しかもその比率は高い。 

これらは、事故時の車がふだんからあまり運転したことのないもの、運転に対する不慣れが影

響して事故に到ってはいないことを示している。 

(３) 事故地点の道路の運転経験 

事故地点の道路が、ふだんから通り慣れている道路であるのかどうかについてみたのが図５－

６７～図５－６９である。 

車種別にみると、どの車種も通り慣れている道路での事故が多く、平均では乗用車で７０.４

パーセント、貨物で７２.６パーセントみられる。 

原付等はこれより約１０パーセント高い８３.１パーセントである。これは車種の持つ運転行

動範囲の特性によるもので、原付等の走行範囲が四輪車に比べて比較的限定されたものであるこ

とを示唆しているものといえよう。 
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図5-66 事故車種と同車種の運転経験(原付



 

図5-67 事故地点の道路の運転経験(乗用車)    図5-68 事故地点の道路の運転経験(貨物) 

 

年齢別にみると、乗用車についてはほとんど年齢

的な変化はみられない。貨物では慣れていないと回

答した者の割合が３０歳代で４.５パーセント、４

０歳代で４.６パーセントと低いのに対して、５０

歳代では１１.６パーセント、６０歳以上は１１.

２パーセントと高年齢層で高いのが特徴である。 

原付等の場合は、貨物とは反対に「あまり慣れ

ていない」を合わせると、６０歳未満で１９.４パーセントみられ６０歳以上に比べると高い割

合を示している。これも行動パターンの違いがもたらすものといえる。 

(４) 事故地点の交通量 

事故地点での道路を交通量との関係でみたのが、図５－７０～図５－７２である。比較的交通

量の少ない地点で事故が多発しているのが特徴である。 

各車種別にその平均をみると、乗用車と原付等は、交通量の閑散とした道路での事故が多く、

乗用車で３６.７パーセント、原付等はそれより高く、４４.２パーセントを占めている。 

 

図５－７０ 事故地点の交通量（乗用車）      図５－７１ 事故地点の交通量（貨物） 
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図5-69 事故地点の道路の運転経験(原付等)

 



貨物は「閑散な場所（３５.３パーセント）」と

「特に車の量は多くない（３５.６パーセント）」

がほぼ同じ比率を示している。 

年齢別にみると、車種によって若干異なる傾向を

示している。 

乗用車の場合は、高年齢群に「渋滞でノロノロ運

転」の場所での事故がやや高い。３０歳代が６.３

パーセント、４０歳代が７.２パーセントとこの年

代では１０パーセント以下であるのに対して、５０歳代は１６.４パーセント、６０歳以上は１

１.１パーセントを示している。 

これに:対して貨物の高齢群は、４６.４パーセントと全体の半分近い人が「閑散とした場所」

で事故を起こしており、乗用車とは対照的である。原付等も貨物と同様の傾向を示しており、６

０歳以上の高齢群は半数の人が「閑散とした場所（５０.０パーセント）」で事故を起こしている。 

(５) 事故地点の見通し 

道路上での前方に対する見通しは、天候、交通量、前車の車種、駐停車車両の有無等、多くの

条件によって変化する。 

そこで、事故地点に対する見通しについてみたのが図５－７３～図５－７５である。 

 

図５－７３ 事故地点の見通し（乗用車）         図５－７４ 事故地点の見通し（貨物） 

いずれの車種も６０パーセント前後の者が見通し

はよかったと回答しており、見通しについては比較

的条件の良い場所で事故が多発している。年齢別に

みると乗用車では、特に年齢による一定の傾向はみ

られない。貨物の高齢群は見通しが悪かったと回答

する人の割合が他の年齢層に比べて高く、「悪かっ

た」、「やや悪かった」を含めると、３９.２パー

セントみられる。３０歳代から５０歳代は、 
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図5-72 事故地点の交通量(原付等) 

図5-75 事故地点の見通し(原付等) 



約３２パーセント前後である。これに対して、原付等の高齢群は見通しは良かったと回答した者

が６３.０パーセントみられ、６０歳未満に比べると約８パーセントも高く、見通しの良い場所で

の事故が多い。 

(６) 運転開始から事故発生までの運転時間 

運転を開始してから、事故発生までの運転時間を示したのが図５－７６～図５－７８である。 

 

図5-76 運転開始から事故発生までの運転時間(乗用車)  図5-77 運転開始から事故発生までの運転時間(貨

物) 

  

なお、運転の途中で概ね１５分以上の休憩を

とった場合は、休憩後の運転時間とした。車種

別にみると、運転直後を含めて１５分未満で事

故を起こしている人がどの車種でも多く、乗用

車で４４.２パーセント、貨物で４９.８パーセ

ント、原付等では６５.０パーセントに達する。

原付等の場合は、運転行動範囲が乗用車や貨物

に比べて狭く、長距離の運転が少ないためと思われる。 

年齢別では、乗用車は顕著な傾向がみられない。貨物は、乗用車と異なり、年齢が高くなるほ

ど、事故までの運転時間が短縮する傾向を示している。運転直後の事故は３０歳代で１４.９パ

ーセント、４０歳代で１０.３パーセントと低いが、６０歳以上では２０.０パーセント見られる。 

１５分以内で事故を起こした者をみると、３０歳代と４０歳代はいずれも４４.８パーセント

であるが、６０歳以上では５６.０パーセントと高くなる。 

(７) 事故時の身体的、精神的状態 

事故当日の第一当時者の健康状態、精神状態の状況についてみたのが、図５－７９～図５－

８０である。 

図に示すように、乗用車、貨物とも正常な状態であったと回答した者が約６割を占めており、

図にみるような諸症状を伴って運転していた者は、極めて低い率にとどまっている。ことに腹痛、

下痢、発熱の症状に該当する者は、乗用車、貨物とも全くみられなかった。 
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図5-78 運転開始から事故発生までの運転時間(原付



 

 

図５－７９ 第１当事者の健康状態・精神状態（乗用車） 

 

 

 

図５－８０ 第１当事者の健康状態・精神状態（貨物） 
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心配事やイライラなど精神的な不安定な状態が若干みられる程度で、身体的諸症状は疲労感を

除いては皆無であった、しかし、心配事やイライラ等、精神的不安徴候の場合は、運転を断念す

るまでの動機づけとはならず、これが次の事故特性の分析の項で触れるように、気のとられから

事故の遠因となる場合も多く、注目すべきである。 

年齢別にみると高齢群は、心配ごとを伴っていた場合が若い年齢層に比べて高く、貨物では１

６.０パーセントみられる。 

疲労感は、乗用車、貨物ともに高齢群で比率が低く、数パーセント程度にとどまっているのに、

３０歳代では１０パーセントを超えており、若い年齢層では、疲労感を持ちながら運転にたずさ

わって事故を起こす比率が高いようである。 

 

５－２－４ 事故特性の分析 

(１) 事故の相手に対する認知 

事故直前に事故の相手、つまり第二当事者等に気づいていたかどうかについてみたのが図５

－８１～図５－８３である。 

本調査サンプルは、すべてが事故を起こした第一当事者であることから、相手に気づいてい 

 

図５－８１ 事故の相手に対する認知（乗用車）  図５－８２ 事故の相手に対する認知（貨物） 

 

た場合は、発見後の状況判断を誤った場合である。

これによると、車種によって傾向が異なり、乗用車

と原付等は、相手に気づかずに事故に到る場合が多

く、反対に貨物は相手に気づいていながら事故に到

る場合が多い。つまり、事故に到るまで全く相手を

認知していない場合が、乗用車は５３.９パーセント、

原付等は５１.９パーセントと半数を超える。これに

対して貨物は、相手に気づいていて事故に到る場合が４６.３パーセントと低い。 
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図5-83 事故の相手に対する認知(原付等)



年齢別では、乗用車の場合３０歳代は気づいていたとする人が４１.４パーセントであるのに対し

て、６０歳以上では４５.５パーセントとわずかに年齢の高い層で認知していた者の比率が高くなっ

ている。 

貨物の場合は、３０歳代から５０歳代までは、年齢と共に気づいていたとする人の割合が増加す

る傾向を示すが、６０歳代で４８.８パーセントと落ち、この割合は他の年代に比べて最も低く、乗

用車の場合とは異なり、相手に気づかないで事故に到る場合がわずかに多くなっている。原付等の

場合は、高齢群の方が気づいていたとする割合が高く、乗用車と同じ傾向を示している。 

このように貨物では特異な傾向を示したが、乗用車と原付等をみる限り、高齢群は事故の相手を

発見してから、その後の状況判断に問題のあることを示しているといえよう。 

次に、相手に気づかずに事故に到った場合、その理由についてみたのが図５－８４～図５－８６

である。 

年齢別では、乗用車の場合年齢に伴う一定の傾向は特にみられなかった。ただ、「何かの陰にな

って相手がみえなかった」と回答した者の割合が、３０歳代で２７.８パーセント、４０歳代と５０

歳代で約２６パーセントみられるのに対して６０歳以上では２１.８パーセントと低いの 

 
図5-84 相手を認知しなかった理由（乗用車）   図5-85 相手を認知しなかった理由（貨物） 

 

が特徴である。 

貨物の場合は、高齢群では「ぼんやり」、「何

かの陰になって相手がみえなかった」と回答した

人の割合が若干高い。３０歳代が１８.８パーセ

ントであるのに対して、６０歳以上は２３.８パ

ーセントと５パーセント高い比率を示している。

rぼんやりしていた」と回答した人は、３０歳代

が１５.６パーセントであるが、６０歳以上は１

９.０パーセントと高い。 
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図5-86 相手を認知しなかった理由(原付等)



反対に脇見をしていたために相手に気づかなかったと回答した人は、６０歳以上で１９.１パ

ーセントしかみられないのに対して、３０歳代では、２８.１パーセントと高齢群に比べて１.

５倍も高い比率を示している。この傾向は第４章の交通事故統計の分析結果とも一致しており、

若い年齢層では脇見による見落としの多いことを裏づけている。 

(２) 相手発見時の認知の内容 

ここでは、事故の相手に気づいた時、どのような認識を持ったかという点について検討する。 

この結果を車種別に示したのが図５－８７～図５－８９である。図の表頭の数字の意味は以下

の通りである。 

 
図5-87 相手発見時の認知の内容（乗用車）  図5-88 相手発見時の認知の内容（貨物） 

 

１．自分の車の方が先に行けると思った。 

２．自分の車の方が優先なので、相手が譲ってくれ

ると思った。 

３．自分の車が優先ではないが、相手が譲ってくれ

るか避けてくれると思った。 

４．距離があるので避けられると思った。 

５．運転操作で避けるには遅かった。 

６．避けようと思ったが、思うように運転ができな

かった。 

７．別に気にはとめなかった。 

８．事故が起きるまで相手に気づかなかった。 

９．その他。 

ただし、出合頭事故等を含めて集計されているため、乗用車で３８.２パーセント、貨物で３４.

８パーセント、原付等で２４.７パーセントが「事故が起こるまで相手に気づかなかった」と回答し

ている。 

相手に気づいていた場合のその内容を検討してみると、乗用車では若い年齢層は、「運転操作

で避けるには遅かった」と「避けようと思ったが、思うように運転できなかった」と回答す 
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図5-89相手発見時の認知の内容(原付等)



る者の割合が高い。 

前者は速度と発見距離との関係からすでに停止不可能領域にあったことを意味しており、

後者は相手に気づいた時点が停止可能領域の限界にあり、あせりとか、あわてたことにより、

事故を回避できなかったことを示しており、いずれも余裕をもって相手を認知していないこ

とを現している。 

高齢群の場合は、「自分の方が先に行けると思った」に回答する比率が高い。 

これは、交通状況を自分の都合の良い方に短絡させて判断するもので、合理化という心理特性

がみられる。 

貨物では、乗用車のような年齢による一定の傾向はみられないが、「別に気にはとめなかった」

という漫然型が高齢群で、９.６パーセントと高い。 

原付等では「運転操作で避けるには遅かった」と回答した者の比率が、６０歳未満で２５.８

パーセントと高く、６０歳以上ではこれが１０.９パーセントと半分以下となっており、この傾

向は乗用車と全く同様である。そして、「自分の車の方が先に行けると思った」と回答した者の

比率は、６０歳未満が３.２パーセントであるが、６０歳以上は１０.９パーセントと６０歳未満

に比べて３倍も高い比率を示している。 

これらの例からみる限り、相手を認知した時点での判断の内容は、年代によって明らかに異な

っていることがわかる。つまり、若い年齢層では、そもそも事故の相手に対する認識が遅く、す

でに停止可能領域の限界もしくは停止不可能領域で、相手を発見して必然的に事故に到っている

と考えられる。 

これに対して、高齢群は思考が短絡し、客観的な状況を自分の都合のいいように合理化して判

断を誤るというケースが特徴的である。 

(３) 事故直前の相手発見距離と走行速度との関係 

相手を発見した時の平均走行速度は、図５－９０に示すように、乗用車が平均で３０.２ｋｍ

／ｈ貨物は２８.１ｋｍ／ｈと乗用車の方が速い速度であることを示している。 

年齢別にみると、乗用車では３０歳代が３１.８ｋｍ／ｈ、４０歳代が３１.３ｋｍ／ｈといず

れも３０ｋｍ／ｈを超えるのに対して、５０歳代は２８.７ｋｍ／ｈ、６０歳以上では２８.９ｋ

ｍ／ｈと若干ではあるが高齢群の走行速度は低いことを示している。 

また、貨物についても同様で、３０歳代と４０歳代が３０ｋｍ／ｈを超えるのに対して、５０

歳代、６０歳代では、それぞれ２５.０ｋｍ／ｈ、２６.３ｋｍ／ｈと速度は低い。 

次に事故の相手を発見した時の相互の距離を図５－９１に示した。 

乗用車と貨物の平均で比較してみると、乗用車が２０.６ｍ、貨物が２７.３mと乗用車に比べ

貨物の方がずっと遠くで相手を発見していることがわかる。 

年齢別にみると、貨物では３０歳代と４０歳代がいずれも約２９m手前で相手を発見してい 
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るのに対して、５０歳代では２６.４m、６０歳以上では２４.３mと高齢群で次第に発見距離が短

くなっている。 

 

図５－９０ 相手を発見したときの速度     図５－９１ 相手を発見したときの距離 

 

乗用車では、このような比例関係はみられないが、３０歳代が１９.５mとかなり短くなっている

のに対して、６０歳以上では２３.１mと反対に高齢群の方がずっと遠くで相手を認知しており、

貨物とは異なっている。 

そこで、今みた走行速度と発見距離との関係を縦軸に速度、横軸に距離をとって車種別、年齢別

の平均値をプロットしたのが図５－９２である。図中の曲線は走行速度と発見距離に対応した停

止距離を示したもので、曲線の左

側部分は停止不可能領域である

ことを示している。つまり、曲線

の左側部分にプロットされる事

故は、その時点でいくら制動をか

けても、事故を避けるためにその

直前で停止することが物理的に

不可能な場合を示している。そし

て曲線の右側部分は、停止可能領

域であって、その時点で事故を避

けるための適切な判断、行動がな

されていれば制動によって事故

を回避することができることを

現している。 

停止距離の曲線は「停止距離＝空走距離＋実制動距離」で算出したもので、ここでは空走距離を

１秒、実制動距離は次の式で求めた。 
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図５－９２ 相手を発見した時の距離と速度 



 

   

なお、ここでは乾燥状態の舗装道路での事故だけに絞って平均値を算出した。 

結果は、各年齢、車種を問わず相手を発見した時の速度と距離の関係は、いずれも停止可能領域

に位置している。 

しかし、先程みたように相手の発見時の速度は、貨物に比べ乗用車の方が高い傾向にあり、乗用

車では６０歳以上に比べ３０歳代、４０歳代、５０歳代の方が停止不可能領域に近いことがわかる。

そして貨物がいずれの年代も停止不可能領域から遠くに位置しており、乗用車に比べると適切な判

断と運転行動がとられていれば、事故に到らなかったことがうかがわれる。 

次に、同様の方法で車種別、年齢別に出会頭事故を除くすべての事故をプロットしてみたのが図

５－９３～図５－１００である。図中△記号は直進事故、○記号は右折事故である。 

 

 

 

図５－９３ 相手発見時の距離と速度（乗用車 ３０歳代） 
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図５－９４ 相手発見時の距離と速度（乗用車 ４０歳代） 

 

 

 

図５－９５ 相手発見時の距離と速度（乗用車 ５０歳代） 
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図５－９６ 相手発見時の距離と速度（乗用車 ６０歳以上） 

 

 

 
図５－９７ 相手発見時の距離と速度（貨物 ３０歳代） 
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図５－９８ 相手発見時の距離と速度（貨物 ４０歳代） 

 

 

図５－９９ 相手発見時の距離と速度（貨物 ５０歳代） 
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図５－１００ 相手発見時の距離と速度（貨物 ６０歳以上） 

 

 

停止可能領域と停止不可能領域でどちらの領域の事故が多いかを年齢別に比率で比較してみ

ると、３０歳代は５６.３パーセントと停止不可能領域での事故がわずかに多い。４０歳代は４

５.２パーセント、５０歳代は４６.７パーセントでいずれも停止可能領域での事故が上回ってお

り、３０歳代と傾向を異にしている。高齢群は双方が等分の状態にあって、どちらともいえない。

いずれの年齢も右折事故はスピードも低く、停止可能範囲にある。 

次に、貨物について同様に比較してみると、３０歳代は４１.７パーセント、４０歳代は５０.

０パーセント、５０歳代は４６.２パーセント、そして６０歳以上は３０.８パーセントと乗用車

に比べると、停止可能領域での事故が多いが、ことに高齢群にあってはその割合が高い。乗用車

での傾向と併せて考えてみると、高齢群の場合、停止可能領域での事故の発生率が高いことから

認知上の問題よりも判断、行動上に問題点のあることを示唆している。 

この点については、次の事故発生までの運転行動過程の分析の項で明らかにされている。つま

り、高齢群にあっては、事故の相手に対する認知は若い年齢層を上回っており、比較的早い時点

で相手に気づいているが、これに伴う危険感、アクセル、ブレーキ等による減速行動等の対応行

動が若い年齢層からみて低いということが明かとなっている。 

(４)  事故発生までの運転行動過程の分析 
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交通事故の中には、衝突あるいは追突するまで全く相手を認知していなかった場合も多い。出会

頭による事故がそれであるが、ここではそうしたサンプルは除くこととした。 

そこで事故に到る何処かの地点で、事故の相手を認知していながら、事故に到った事例を選別し

て、これを分析の対象にすることとした。 

どの地点で事故の相手を認知したかは、その時の走行速度との関係で、停止可能領域で認知した

のか、既に停止不可能領域に入っていたかによって、その後の運転行動の意味も異なってくる。仮

に相手を認知した地点が停止可能領域である場合は、認知後の事故者の運転行動過程を詳細に分析

することにより、事故の因果関係の解明に何等かの手掛かりを得られそうである。 

そこで、ここでは事故発生地点の１００メートル手前から順次７０メートル、５０メートル、３０メ

ートル、１０メートル、直前の６地点における第一当事者の運転行動を詳細に分析することとした。 

具体的にはそれぞれの地点での事故の相手に対する認知の有無、その時点での危険感の有無、そ

して事故の相手に対する対応行動をみるためのアクセル・ブレーキ操作、走行速度等の行動要因に

ついて分析することとした。 

なお、車種別にはサンプル数の関係から、乗用車（軽乗用を含む）と貨物（軽貨物を含む）を対

象とした。 

ア． 事故の相手に対する認知の推移 

事故の相手をどの地点でどれ位の割合の者が認知していたか、その状況を示したのが図５－１０

１～図５－１０２である。 

これによると、乗用車の場合図５－１０１

に示すように、事故地点の手前１００メート

ルから７０メートルの間においては、認知率

は２０パーセント以下にとどまっており、平

均でみると、１００メートル地点で１８.６

パーセント、７０メートル地点で１７.８パ

ーセントとほぼ同じ比率を示している。全体

的には５０メートル地点から一挙に認知率

が高まり、平均で２４.５パーセントと２０

パーセントを超える。３０メートル地点では

更に高く３１.２パーセント、１０メートル

地点では４７.８パーセント、そして直前で

は６６.５パーセントと事故地点に接近する

に従い認知率がより高くなっている。 
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５－１０１ 事故の相手の認知状況（乗用車）



事故地点で１００パーセントの比率

にならないのは、残りの３割余りの

者が何処かの地点では相手を認知し

ており、たまたま直前の地点では相

手を認知していなかったということ

を意味するものである。従ってある

地点では相手の動静から目を離して

いたということになる。 

年齢別に高齢群の特徴をみると認

知率が一挙に高くなる５０メートル

地点では、高齢群は２６.７パーセン

トと他の年齢層と比較して最も高い

認知率を示しており、３０メートル

地点では３８.４パーセント、１０メ

ートル地点では５０.０パーセント

と極めて高い認知率で推移している。 

このように高齢群にあっては比較的事故地点から遠い地点で既に相手に気付いている者が多

いのが特徴である。 

貨物の場合は図５－１０２に示すようにいずれの地点においても、認知率が乗用車を上回って

おり、車種による一つの違いを示している。 

年齢別にみると、４０歳代が特異なパターンを示しているが、５０メートル地点から年齢差が

大きく直前まで推移している。高齢群の特徴をみると１００メートルから５０メートル地点まで

の認知率は他の年齢群に比べて低く、ことに５０メートル地点にあっては、平均認知率２９.３

パーセントよりも６パーセント低い２３.０パーセントで、どの年齢群よりも低い認知率を示し

ている。３０メートル地点から認知率は３０歳代を除く他の年齢群と並び、１０メートル地点で

は５７.４パーセントと３０歳代に次いで高い認知率を示している。直前にあっても３０歳代の

７８.８パーセントに次いで、６８９パーセントという高い認知率を示している。 

高齢群にみられるこの傾向は、乗用車の場合と異なり、比較的事故地点に接近してから相手に

気付く場合の多いことを示しており、車種による認知行動の差異を示唆するものといえる。 

イ． 事故に対する危険感 

次にそれぞれの地点で事故の危険性をどれ位の割合で感じていたかを、地点別に示したのが、

図５－１０３～図５－１０４である。 
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図５－１０２ 事故の相手の認知状況（貨物） 



これによると、乗用車、貨物とももに

３０歳代を除けば、１０メートル地点で

初めて危険を感じたとする者が出現する。

事故地点から３０メートル以上離れた地

点では、相手に対する危険感はほとんど

現われていない。３０歳代は、乗用車、

貨物共に５０～３０メートル地点で危険

感を示す者が若干みられ、事故地点まで

他の年齢層に比べて常に高い比率で推移

しているのが特徴である。 

しかし、いずれの年齢層をみても、事

故に対する危険感を持つのは、相手に極

めて接近した地点であることがうかがわ

れる。 

年齢別にみると乗用車の場合、どの地

点においても、高齢群で危険感を持つ

者の割合は、どの年齢層と比べても低い。

１０メートル地点で３０歳代が３４.０

パーセントと３割余りの者が危険を感

じているのに対して、６０歳以上の高齢

群では２３.３パーセントにとどまって

いる。そして直前では、３０歳代から５

０歳代の７割前後の者が危険を感じて

いるのに対して、高齢群では５４.７パ

ーセントと半分を超える程度である。

乗用車の高齢群は、前項でみたように、

他の年齢層よりも早目に相手を認知

しているのにもかかわらず、事故に対

する危険感が薄いことに問題があり 
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図5-103 危険度の認知(乗用車) 

(相手に対する認知の有無に関係なく集計した場合) 

 

図5-104危険度の認知(貨物) 

(相手に対する認知の有無に関係なく集計した場合) 



そうである。 

相手に気付いた時点でどのような判断をしたか、この点について更に検討を加えることにより、

高齢群の事故特性が更に明らかになると思われるので、この点については項をあらためて検討する。 

貨物の場合も乗用車と同様、１０メートル地点で事故に対する危険感が一様にみられるがまた年

齢差も現れている。危険感を持った者の割合を年齢別にみると、３０歳代が３３.３パーセントと最

も高い比率を示すことは乗用車と同様であるが、高齢群はこれに次いで３１.４パーセントと高い比

率を示している。 

しかし、直前では５２.５パーセントと他の年齢層からみるとそれほど高い比率ではなく、一定の

傾向はみられないようである。 

これまでにみた危険意識の割合の推移は、各地点別に単純に集計したものであるので、実際にそ

の地点で相手を認知して危険と判断したのか、あるいは危険ではないと判断したのかの区別がつか

ない。そこで、各地点ごとに相手を認知したと回答した者だけを抽出して、その時点で危険感を持

った人の割合を示したのが図５－１０５5一図５－１０６である。これによると、５０メートル以上

の地点での６０歳代が例外的な推移を示しているが、３０メートル地点では３０歳代を除いて、他

の年代では危険感を持った人が全くみられない。１０メートル地点で、一挙に危険と判断した人の

割合が各年代で出現しており、同時に

年齢差が顕著に現れている。３０歳代

で５８.３パーセント、４０歳代で５７.

１パーセントと６割弱の者が危険と判

断しているのに対して、５０歳代では

４６.２パーセント、そして６０歳以上

では３７.２パーセントと低く、概して

高年齢群で危険と判断する人の割合が

低いのが特徴である。 

また、事故直前の地点では、３０歳

代が８２.１パーセント、４０歳代が９

７.１パーセント、５０歳代が８６.０

パーセントと８割以上の者が危険と判

断しているにもかかわらず、高齢群で

は７２.５パーセントと７割を超える

程度で、なお１０パーセント以上の開

きがみられる。 
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次に、貨物についてみると、乗用車よ

りも各年齢群がよく分離しており、しか

も乗用車とは異なった傾向がみられる。

３０歳代が他の年齢層と異なり特異な

カーブを示しているが、どの地点におい

ても危険感を持つ者の割合は高く事故

直前まで推移している。 

３０歳代を除く年齢群の中では高齢群

の比率の高いのが特徴で、乗用車と異な

る点である。３０メートル地点では、高

齢群の４８.６パーセントが危険を感じ

ており、これは３０歳代の４７.６パー

セントよりも高い比率である。直前にお

いても、高齢群は７１.４パーセントと

４０歳代を上回っており、各年代間では

中位に位置している。このことから、貨

物においては、特に高齢群で危険意識が

低いとはいえないようである。 

しかし、乗用車でみると、事故地点に接近するに従い危険と判断する者の割合が高くなる傾向

は、各年代間に共通してみられるが、その割合を比較してみると年齢差が大きく、６０歳以上で

明らかに落ち込んでいる。従って、前項で検討した認知率と併せて考えてみると、高齢群は早目

に相手に気づいていながら、これに対する危険意識が極めて低いという点に特徴がみられるよう

である。 

ウ． アクセルによる減速行動 

ここでは、それぞれの地点でアクセルを離すことによって危険回避のための減速行動がどれ位

の割合でとられていたかをみるもので、その結果は図５－１０７～図５－１０８に示されている。 

この場合、それぞれの地点で相手を認知したとき、どれ位の比率でアクセルによる減速行動を

とったかという視点で集計したものではない。相手に対する認知の有無に関係なく集計したもの

である。 

これによると、乗用車と貨物は特に車種による差異はみられず、同じパターンで推移している。

両車種とも５０メートル地点から減速行動がみられるが、この地点ではどの年齢層もその割合は

１０パーセント以下である。３０メートル地点では乗用車で平均１７.４パーセント 
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図５－１０６ 危険度の認知（貨物） 
（相手を認知したと回答した者の集計） 



貨物で２０.７パーセントみられ、乗用車に比べ貨物の方が若干高い。 

１０メートル地点では、その割合

が一挙に増加し、乗用車で３９.５

パーセント、貨物で４３.６パーセ

ントを示し、この場合も貨物で割合

が高くなっている。直前では乗用車、

貨物共に５２.２パーセントで全く

差がなくなるが、この時点でも乗用

車で１７.８パーセント、貨物で２

０.２パーセントがそのまま定速走

行していることは注目すべきであ

る。 

年齢別にみると、乗用車は５０メ

ートル地点から平均６.７パーセン

トの比率で減速行動がみられるが、

この時点での高齢群の比率は５.８

パーセントと他の年齢群と大差は

ない。しかし、３０メートル地点で

は年齢差が開き１０メートル地点、

直前の２地点では６０歳以上と５０歳

代以下の年齢群との間に大きな差がみ

られ、アクセルを離して減速行動をと

る者の比率が高齢群で低いことがうか

がわれる。 

乗用車の高齢群では前項でみたよう

に危険感が他の年齢群と比べて低いこ

とから、この結果は当然のことと思わ

れる。 

貨物は３０メートル地点で他の年齢

群と比較すると２１.３パーセントと 

中位に位置しているが、１０メートル 
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図5-107 アクセルを離すことによる減速状況（乗用車）

（相手に対する認知の有無に関係なく集計した場合） 

 

図5-108 アクセルを離すことによる減速状況（貨物） 

（相手に対する認知の有無に関係なく集計した場合）



地点では５０.８パーセントと最

も高い比率を示しており、乗用車

とは傾向を異にしており、アクセ

ルを離す減速行動は他の年齢層よ

りもよくみられる。 

エ． ブレーキによる制動行動 

次に、それぞれの地点でブレーキ

操作による制動行動がどれ位の割

合でとられていたかを示したのが

図５－１０９～図５－１１０であ

る。これも、それぞれの地点で相

手に対する認知の有無に関係なく

単純に集計したものである。なお、

ここでのブレーキによる制動とは、

通常の制動と急制動の両方を含ん

でおり、特に両者を区別してはい

ない。 

これによると、乗用車、貨物共に

５０メートル地点から制動行動がみ

られるが、その割合は平均で５パー

セント以下である。 

３０メートル地点では乗用車が平

均で１４.３パーセント、貨物が１７.

６パーセントと若干貨物が高いが、

年齢差については大きくはない。１

０メートル地点で一挙に制動率が高

くなり、平均でみると乗用車が４６.

６パーセント、貨物が４３.１パーセ

ントを示す。 

そして１０メートル地点からまた

年齢による差異が現れてくる。 

年齢別にみると乗用車で特徴がみ

られ、３０メートル地点から直前ま

での制動率は、高齢群が他の年齢群

に比べて低い比率で推移している。 
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図5-109 ブレーキによる制動状況（乗用車） 

（相手に対する認知の有無に関係なく集計した場合） 

図5-110 ブレーキによる制動状況（貨物） 

（相手に対する認知の有無に関係なく集計した場合）



貨物は乗用車でみられるほどの年齢差はなく、各年齢群とも近似した比率で推移している。 

次に、ここでも各地点別に相手を認知

した者がどの位の割合でブレーキによる

制動行動をとっていたかという点につい

て検討してみる。 

結果は図５－１１１～図５－１１２に

示したように、乗用車における高齢群の

制動率は他の年代に比べると低い。 

乗用車の場合を５０メートル地点から

それぞれの地点ごとの制動率を年齢別に

みると、３０メートル地点から直前まで

はどの年齢層よりも低い制動率を示して

いる。 

３０メートル地点での年齢別制動率を

みると、３０歳代で２３.６パーセント、

４０歳代で２３.１パーセント、５０歳代

で３１.３パーセントと高いが、高齢群で

は１５.２パーセントしかみられない。 

１０メートル地点では急制動の割合が多

くなるが、４０歳代が７８.６パーセント、

５０歳代が７６.９パーセントと高いのに対

して、高齢群は５５.９パーセントと３０歳

代と並んで低い比率を示している。 

直前での制動率をみると、やはり４０歳代

と５０歳代が高く、４０歳代で９１.４パー

セント、５０歳代で８３.７パーセントが急

ブレーキをかけているのに対して、高齢群で

は７６.５パーセントと３０歳代と並んで低

い比率となっている。 
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図５－１１１ ブレーキによる制動状況（乗用車） 
（相手を認知したと回答した者の集計） 

図５－１１２ ブレーキによる制動状況（貨物） 
（相手を認知したと回答した者の集計） 



貨物の場合、高齢群は各年代で中間的な位置で推移しており、乗用車にみられるような大きな年

齢差はみられない。 

高齢群にみられる特徴は、前項のアクセルを離す減速行動、それにブレーキ操作による事故回

避のための制動行動ともに、乗用車でその特徴がよく現れている。つまり、それぞれの地点で相

手を発見しているにもかかわらず、事故を回避するための行動が、高齢群で十分にとられていな

いことが明らかとなった。これは、相手に気付いた時点で、相手の行動をどのように判断したか

という点にかかわる問題であって、更にこの点についての具体的な検討を必要とする。 

オ． 事故に到るまでの速度の推移 

前項のアクセルあるいはブレーキによる減速行動で高齢群の特性が明らかとなったが、ここで

は事故地点までの第一当事者の速度の推移をみることによって、どの地点で減速行動がみられた

かを、乗用車の追突事故のサンプルを取り上げて年齢別に特性をみようとするものである。 

その結果が図５－１１３に示されているが、図中の曲線は５－２－４の（３）の事故直前の相

手発見距離と走行速度との関係の項で詳述したように、車両の停止距離を現したものである。 

つまり、曲線の左部分は停止不可能領域、そして曲線の右部分は停止不可能領域であることを

示している。上の図が高齢者の速度の流れを示したもので、下の図が３０歳代から５０歳代の年

齢層である。 

 

 
 

図５－１１３ 事故直前までの速度の推移（乗用車） 

 

これによると、高齢群では事故地点の手前３０メートル地点で若干速度の低下する例がみられ

るが、多くは停止不可能領域に入った直前の時点で急激に速度の落ちている様子がよく示されて

いる。 
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 これに対して、３０歳代から５０歳代では５０メートル地点で速度が落ちはじめ、高齢群に比

べて早めに制動している様子がみられる。３０メートル地点から１０メートル地点でそのほとん

どが減速状態に入っており、ことに１０メートル地点での急制動が特徴的である。 

これは、先にみたアクセルの離しあるいはブレーキによる事故回避のための減速行動の結果と

一致しており、追突事故の事例でみる限り、高齢群は定速状態のまま停止不可能領域まで進入し、

直前であわてて急ブレーキをかけるといった行動パターンがみられるようである。 

これに対して高齢群以外では、相手車両への対応行動をとりながら結局は、事故に到っている

という違いがみられる。 

(５) 違反の背景からみた事故の特性 

事故の発生過程においては、必ず何等かの交通違反がみられる。この場合、いくつかの違反が

複合して発生する場合も多い。事故の直接的な原因は、この違反行為そのものにあることはまち

がいないことであるが、重要なことは第一当時者が何故違反を伴う運転行動をとったのかその心

理的な動機を探ることが運転行動特性、ひいては事故の真の原因を明らかにする上で有効である

と思われる。従って、ここでは違反の種別そのものを問題とするのではなく、違反行為の背景に

ついて注目することとした。 

そこで集計対象データを吟味した結果、サンプル数の多い乗用車を対象に直進事故を抽出して

検討することとした。そして、事故に到った心理的な背景を合理化、あせり、依存、漫然、気の

とられの５要素を設定して上記の事故事例を分類することとした。 

なお、５個の要素の意味内容は次の通りである。 

１．合理化 

これは事故の相手、あるいは交通状況そのものを客観的に判断しないで今までの自己の体

験を基に、自分に都合のいいように短絡して、判断を誤ったために事故に到ったと思われる

場合である。 

２．あせり 

これは、交差点での譲られ事故にみられるように、譲った相手に対する思惑から速く行動

しようと状況をよく確かめないで事故に到ったと思われる場合である。 

また、急用や時間に追われていたための急ぎ、そして、エンスト等、一時的なあせりから

事故に到ったと思われる場合を含む。 

３．依存 

これは、自分で自主的な判断をせず、自己の身勝手な判断を相手に期待したことにより事

故に到ったと思われる場合である。 

たとえば、「相手が止まってくれるだろう」とか「相手が譲ってくれるだろう」とい 
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うように相手の判断、行動に期待する場合である。 

４．漫然 

これは、特に注意せずただ漫然と行動をしたため事故に到ったと思われる場合である。 

５．気の取られ 

運転中、他の事象に気を取られ、そのために発見が遅れて事故に到ったと思われる場合であ

る。この中には、運転に直接関係のない歩行者や広告、建物などに見とれていた脇見、心配ご

と、悩み事等が基調となった考えごと、運転中運転に関係するある一つの事象だけに目を奪わ

れた一点集中の三つに区分できる。 

以上の分類によって集計したものが図５－１１４～図５－１１７である。 

直進時の事故では、年齢的な特徴がよく現れており、高齢群は状況判断の短絡化による合理化型

が６０.５パーセントと高い比率を示し、３０歳代とは対称的な姿を示している（図５－１１４）。 

また、高齢群は気のとられの中で一点集中型の比率が１２.２パーセントと３０歳代に比べて若干

高い。 

また、気の取られの中の考えごとも、高齢群が７.４パーセントと３０歳代に比べると高い（図５

－１１５）。３０歳代で高い比率を示すものは、気のとられの中の脇見である。気の取られの脇見

は、３０歳代が２４.３パーセントと高く、高齢群の９.９パーセントに比べて２.４倍高い比率を示

している（図５－１１６）。 

 

  
 

図５－１１４ 合理化型事故        図５－１１５ 気のとられ（考えごと）型事故 
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図5-116 気のとられ（脇見型）事故       図5-117 気のとられ（一点集中）型事故 

 

このような結果を総合すると、高齢群は事故の運転体験を基調とした思考の短絡傾向が若い

人よりも顕著で、これが状況判断を誤らせる原因となっている。そしてもう一点は、交通状況

に対する適切な注意の分散が不得手であり、一か所に注意が固定して全体を見通すことの失敗

がまた事故の原因を構成しているといえよう（図５－１１７）。 

これに対して、若い年齢層では運転に直接関係のない事象に注意の方向をむけることが多く、

いわゆる脇見運転が多い。 

 

５－２－５ 事故の責任と今後の運転 

(１)  事故の責任 

今回の事故の責任度合は、自分と相手とでどちらが大きいかについてみたのが図５－１１８

～図５－１２０である。 

これによると、乗用車、貨物ともに「大部分は、自分に責任がある」と回答した者の割合が、

いずれも平均で５０.０パーセントを超え、わずかに貨物でこれが高い比率を示している。「相

手にも責任はあるが、自分の方が大きい」と回答した者を含めると、乗用車で７.１パーセン

ト、貨物で７８.９パーセントと８０パーセント弱を占める。 

原付等は、乗用車、貨物に比べると、自分の責任が大きいとする人の割合が低く、「半々ぐ 
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図５－１１８ 事故の責任度（乗用車）     図５－１１９ 事故の責任度（貨物） 

 

らい」とする者の割合が平均２２.１パーセ

ントで乗用車、貨物に比べて２倍程度高く、

四輪車に比べると責任感は厳しくはない。 

年齢別では一定の傾向はみられず、どの年

齢層でも高い割合で自己の責任を認めてい

る。 

(２) 今後の運転 

事故後も再び運転をするかどうか、つまり

運転継続意志についてみたのが図５－１２１～図５－１２３である。 

これによると、車種別では乗用車が８０.９パーセント、貨物が７６.２パーセント、原付等

が６２.３パーセントの者がこのまま運転を続けると回答している。四輪車に比べると原付等

で「このまま運転をつづける」とする者の割合が低い。 

年齢別では、乗用車は３０歳代が約９０パーセントも「このまま続ける」と回答しているの

に対して、その比率は年齢と共に減少し、６０歳以上では６５.６パーセントと落ちている。 

 

図５－１２１ 運転継続意志（乗用車）      図５－１２２ 運転継続意志（貨物） 
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図５－１２０ 事故の責任度（原付等） 



貨物の３０歳代も８６.６パーセントが「この

まま続ける」と回答しているが、その割合は年

齢と共に減少し、６０歳以上では６１.６パー

セントに低下する。 

原付等も同様で、６０歳未満は７４.２パーセ

ントが「このまま続ける」と回答している。 

しかし、６０歳以上ではこれが５４.３パーセ

ントと低い。 

「すぐに運転をやめる」と回答した者の比率

は、全体的に低いがそれでも高齢群の乗用車で４.８パーセント、貨物で２.４パーセント、原付

等では８.７パーセントみられる。「しばらく運転を続ける、できるだけはやくやめるつもりであ

る」と回答した人を含めて、運転をしないと回答した人は、高齢群で高く、乗用車は２７.６パー

セント、貨物は３２.０パーセント、原付等は３３.８パーセントと３割前後みられる。 

５－２－６ 多変量解析による危険な運転行為の分析 

第一当事者のふだんの運転行為に関する質問に対して、因子分析を適用して年齢別の傾向を明

らかにしようと試みた。因子分析を適用した具体的質問項目は次の通りである。 

Ａ．合図をしないで車線変更をする。 

Ｂ．酒を飲んで運転する。 

Ｃ．無理な割り込みをする。 

Ｄ．追い越し禁止場所で追い越しする。 

Ｅ．時速２０ｋｍ／ｈ以上のスピード違反をする。 

Ｆ．一時停止すべき所で停止せずに徐行ですませる。 

Ｇ．駐車禁止の場所で駐車する。 

Ｈ．前をよく確認しないで発進する。 

Ｉ．追い越しをされないように妨害する。 

Ｊ．わき見運転をする。 

Ｋ．車間距離を詰めて走行する。 

Ｌ．急加速、急ブレーキをかける。 

Ｍ．幅寄せをする。 

Ｎ．信号の変わり目に加速して交差点を通過する。 

因子分析の結果、３軸までで固有値が１を超えているので３軸までを有意として、解釈、分析

を行うことにする。 
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図５－１２３ 運転継続意志（原付等） 



分析結果を図化したものが、図５－１２４～図５－１２５である（ここでは結果の軸の回転は

おこなっていない）。次に、各軸の解釈を行っていく（図中のアルファベットは上記に相当する）。 

 

 

 

 

図５－１２４ 危険な運転行為の因子分析結果Ⅰ 
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図５－１２５ 危険な運転行為の因子分析結果Ⅱ 
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まず、１軸であるが、ここでは「合図なしの車線変更」、「わき見運転」、「一時停止違反」、

「信号の変わり目に通過」などが高い因子負荷量となっている。これらの項目への単純集計結果を

みると、「合図なしの車線変更」は「無かった」とするものは５４.６パーセント、「わき見運転」

は４１.２パーセント、「一時停止違反」は４９.９パーセント、「信号の変わり目に通過」は５４.

１パーセントとなっており、他の項目に比べて比較的無かったとする者の少ない項目が並んでいる。

これに対して、１軸に負荷の低い「飲酒運転」は「無かった」と回答するものが８４.７パーセント、

「幅寄せ」は８４.２パーセントとほとんどの者が経験を持っていない。このように、１軸は比較的、

多い危険行為であるか、それとも特殊な危険行為かを分ける軸と解釈される。１軸は「一般性の軸」

と解釈しておく。 

２軸に対して負荷量が多い項目は、「追い越し妨害」、「車間距離をつめる」、「無理な割り込

み」となっており、反対に負荷が低い項目は「一時停止違反」、「駐車違反」となっている。この

ように、負荷の高い項目は、「相手」がある運転行為となっており、これに対して負荷の低い項目

は具体的に相手のいない違反行為となっている。つまり、相手に対する攻撃性の多寡を表している

として、２軸は「対外的攻撃性の軸」と解釈しておく。 

３軸に対して負荷が多い項目は「前方不注意のままの発進」、「幅寄せ」となっており、反対に

負荷量の低い項目は「飲酒運転」、「追い越し違反」、「２０ｋｍ／ｈ以上のスピード違反」とな

っている。３軸はやや、解釈が困難な面があるが、負荷量が低い項目を見ると、比較的客観的な違

反が多いのが目立つ。つまり、負荷量の低い「飲酒運転」や「追い越し違反」、「スピード違反」

は、誰が見ても違反行為として見ることができるのに対して、「前方不注意のままの発進」などは、

外部からは判断できない運転行為である。負荷量の高いもう一つの項目である「幅寄せ」も、極端

なものは別として、どの程度が幅寄せなのか人によって解釈の異なる部分であろう。そこで３軸が

「客観性の軸」と解釈する。 

各軸に年齢別の平均値をプロットしたものが図５－１２６～図５－１２７である。１軸に関して

みると、年齢とともに一般的違反から特殊な違反の傾向が強くなってきている。先の項目別の集計

結果でも、「飲酒運転」は高齢群に多い傾向が見られたが、それがここでも現れてきていると見ら

れる。２軸に関しては、年齢とともに攻撃性が低くなっているのが判る。３軸に関しては、３０歳

代がやや特殊で、客観的違反の傾向が特に高くなっている。高齢群は４０歳以上の年齢層の中では、

むしろ平均的な値で、それほど特徴があるわけではない。 
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図５－１２６ 危険な運転行為の年齢別因子得点（１） 

 

 

 

図５－１２７ 危険な運転行為の年齢別因子得点（２） 
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交 通 事 故 に 関 す る 調 査 

ご 協 力 の お 願 い 

 

この調査は、あなたの日頃の運転状況や今回の交通事故での体験などをお聞きし、これを統計的

にまとめ今後の交通事故防止に役立てることを目的として、自動車安全運転センターが警察の協力

を得て行うものです。 

したがって、あなたの回答が本調査の目的以外に利用されることは全くありません。 

どうかこの調査の主旨をご理解の上、ぜひあなたのご協力をお願い致します。 

なお、記入済みの調査用紙は別添の封筒に２つ折りにして入れ、密封してお返しください。 

 

自動車安全運転センター 

（東京都港区虎ノ門１－２１－１７） 

 

〔記入上のお願い〕 

 

１．回答は、あてはまる番号を○印で囲み、（    ）内は具体的なご意見をご記入下さい。 

２．回答は、質問番号順に、記入もれのないようにお願いします。 
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問１．あなたの平均的な月の１ケ月当たり走行距離はどの位ですか。次の中から１つを選んで○印

をつけてください。 

 

問２．あなたは仕事の必要から運転しているのですか。それとも、個人的な目的で運転しているの

ですか。次の中から主なものを１つに○印をつけてください。 

 

問３．ふだん主として運転している車は、オートマチック車ですか、それともマニュアル車(クラッ

チ付)ですか。該当するところに○印をつけてください。 

 

 

問４． 次にいろいろな運転行為を示してあります。あなたは次の様なことを以前に行っていました

か。該当するところを○印で囲んでください。 
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問５．あなたの日頃の運転についてお尋ねします。あなたは自分のいつもの運転を考えて、一般的

に言って慎重な運転をする方だったと思いますか。あてはまるもの１つに○印をつけてくだ

さい。 

 

 
 

次に事故当時のことをおたずねします。 

 

 

問６．事故になる前、何かの理由で急いでおられましたか。該当するもの１つに○印をつけてくだ

さい。 
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問７．事故の時に運転していた車は、あなた:がふだん乗り慣れている車でしたか。それとも不慣れ

な車でしたか。該当するもの１つに○印をつけてください。 

１．乗り慣れている車 

２．あまり運転したことのない車 

３．はじめて運転する車 

 

問８．事故現場付近の道路は、あなたが通り慣れている道路でしたか、それとも不慣れな道路でし

たか。該当するもの１つに○印をつけてください。 

１．よく通り慣れている道路 

２．あまり通り慣れていない道路 

３．通り慣れていない道路 

 

問９．事故は運転をし始めてからどの位時間がたってから発生しましたか。運転の途中で休憩をと

っている場合は、休憩後、どの位時間がたってから事故が発生したかでお答ください。 

 

１．運転し始めた直後 

２．１５分未満 

３．１５分以上３０分未満 

４．３０分以上１時間未満 

５．１時間以上 

 

問１０．事故がおきた時の交通状況についておたずねします。該当するところ１つに○印をつけて

ください。 

① 交通量はいかがでしたか。 

１．渋滞でノロノロ運転である 

２．車の量は多いが渋滞はしていない 

３．特に車の量は多くなかった 

４．閑散としていた 

② 見通しは良かったですか。それとも、悪かったですか。 

１．見通しが悪かった 

２．やや見通しが悪かった 

３．見通しは良かった 
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問１１．始めて相手を発見したときに、あなたはどのように思いましたか。次の中から該当するも

のを１つ選んで○印をつけてください。 

１．自分の車の方が先に行けると思った 

２．自分の車の方が優先なので相手が譲ってくれるか避けてくれると思った 

３．自分の車が優先ではないが相手が譲ってくれるか避けてくれると思った 

４．距離があるので避けられると思った 

５．運転操作で避けるには遅かった 

６．避けようと思ったが、思うように運転ができなかった 

７．別に気にはとめなかった。 

８．事故が起るまで相手に気づかなかった 

９．その他（                     ） 

 

問１２．あなたは、事故の前に事故の相手に気づいていましたか。該当するところ１つに○印をつ

けてください。 
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問１４．事故の起こる手前、１００ｍからそれぞれの距離であなたはどんな行動をとりましたか。 

下の各質問にお答えください。 
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問１５．事故当日のあなたの健康状態・精神状態はどうでしたか。次の中で該当するものにいくつ

でも○印をつけてください。また、特にひどかったものがあれば◎印をつけてください。 

 
 

 

問１６．今回の事故の責任は、相手とあなたとどちらの方が重いと思いますか。次の中からあなた

の気持ちに近いものを１つ選んで○印をつけてください。 

 

 

 

問１７．あなたは今後も運転を続けますか。それとも運転を止めるつもりですか。 
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調査にご協力ありがとうございました。最後に今回の事故はどのようにすれば防げたと思います

か。ご自由に意見を記入してください。 
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