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内 容
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事故概要

中部管内事業者の事故事例 1 （乗合バス）
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事故現場
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出典：Google Ｍａｐ

自自 転転 車車 のの 動動 きき

路線バス路線バス の動の動 きき

それぞれの車両の動きそれぞれの車両の動き

出典：Google Ｍａｐ



事故現場の状況
①事故の交差点からバス・自転車進行に対向 ②左折側の道路から事故の横断歩道

ババ スス
自転車自転車

6
出典：Google Ｍａｐ

③道路の反対側から事故の横断歩道

④バス・自転車進行方向の反対側から
事故の横断歩道



事故概要
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自転車（被害者）情報
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運転者情報①
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運転者情報②

10



運転者情報③
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運転者情報④（直近の勤務状況）

５：３０ 起床
６：３５ 始業点呼
６：５０ 出庫
７：３７ 往路着
７：５０ 復路発
７：５５ 事故発生

事故当日

公休日

（起床/就寝不明）

事故前日

５：４７ 始業点呼
６：０２ 出庫

１３：３４ 帰庫
１３：４９ 終業点呼、帰社

事故前々日
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◇事故日以前の勤務状況
・ 1 日 の 拘 束 時 間 ： 最大14時間30分程度 （ ≦16時間 ）
・ 4週平均1週間拘束時間 ： 直近47時間程度 （ ≦71．5時間
・ 1ヶ月（4週）の休日 ： 8日間

７：５５ 事故発生

0：00 6：00 12：00 18：00 0：006：00 12：00 18：000：00 6：00 12：00 18：00 0：00

5:47
始業点呼

13:49
終業点呼

7:55
事故発生

6:35
始業点呼拘束時間

8時間2分
公休日

事故前々日 事故当日事故前日

改善告示
の違反なし



運転者情報⑤
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事故発生の状況 －ドライブレコーダー映像より－－ドライブレコーダー映像より－

時 分 信号 運転者の動作 運転者の視線 自転車の動き

7時52分03秒 赤 ギアを入れる 前方視 バス車両後部付近

52分04秒 赤 ギアを入れる 左折方向を直視 バスより速く前進

52分05秒 青 前 進 左折方向を直視 バスより速く前進

52分06秒 青 前 進 左折方向を直視 バスより速く前進

52分07秒 青 前 進 やや下視/計器視線 中扉やや後ろ/ﾊﾞｽ並走

14

52分08秒 青 前 進 左折方向を直視 中扉やや後ろ/ﾊﾞｽ並走

52分09秒 青 前 進 より左折方向を直視 中扉やや後ろ/ﾊﾞｽ並走

52分10秒 青 左折準備/ｼﾌﾄﾀﾞｳﾝ より左折方向を直視 中扉やや後ろ/ﾊﾞｽ並走

52分11秒 青 左折開始/ﾊﾝﾄﾞﾙ左 左折方向を直視 中扉やや後ろ/ﾊﾞｽ並走

52分12秒 青 左折開始/ﾊﾝﾄﾞﾙ左 左折方向を直視 外側ふくらむ/ﾊﾞｽ並走

52分13秒 青 左折中/ﾊﾝﾄﾞﾙ止める やや前方視 横断歩道へ進入

52分14秒 青 左折中（身を前へ） やや前方視/扉直視 前輪と接触 / 転倒する
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事故要因
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車両死角

死角死角 死角死角

死角死角

サイドアンダーミ
ラーやアンダーミ
ラーで見える範

助手席の窓から
見える範囲

死角死角

フロントA ピラー
や

ドアによる死角死角

大型トラックの例

17

死角死角サイドミラー
で見える範囲

サイドミラー
で見える範囲

ラーで見える範
囲

死角死角

見えない見えない
可能性が可能性が

あるある

※見えていても同速度であ
ると、大きさが変わらず止
まって見えるため、見落と
す可能性がある



事故要因
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事故要因
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事故要因
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事故要因
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事故要因
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７．８ｍ７．８ｍ



事故要因
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後写鏡の視界

建建 造造 物物

歩歩 道道

車車 道道

樹木の死角
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Ｙ
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被害被害状況状況：：死亡死亡 １名１名
(自転車運転者)

発生日時：６月下旬 ７時頃

天 候： 晴 れ

発生場所：県 道

積載状態： ０ｋｇ
（最大積載量：９６００ｋｇ）

運転者の年齢： ５0歳代

運 転 経 験 ： 約 ８年

中部管内事業者の事故事例 2 （大型トラック）

歩 道

大型トラック
①

状況図状況図

荷主先に向け出庫後、一般道を走行して営
業所から約１．５ｋｍ先の交差点で右折をす
るため赤信号で停止。 その後、青となり対
向車１台が通過後、右折を開始したところ、
横断歩道を前方左から右方向で渡る自転車に
気づかずトラック右前側に衝突させた

概 要

道路状況 路面状況 制限速度 道路幅員 危険認知速度 危険認知距離

片側1車線交差点 乾 燥 ５０km/h ９．１ｍ（全幅） １５km/h ２ｍ

・運行開始後間もない頃で、運転行動に集中
していなかった可能性が考えられる

・毎日、ほぼ同じ時間帯に当該交差点を右折
する慣れから、「来ないだろう」という思
い込みの意識があった可能性が考えられる

・適性診断では注意配分が１点に集中し易い
と指摘されており、自身の運転特性を十分
に理解し運転行動し反映させてなかったと
考えられる

要 因 の 例
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被害状況被害状況：： 重傷者１名重傷者１名
(自転車運転者)

発生日時： 5月下旬 1０時頃

天 候 ： 晴 れ

発生場所： 市 道

乗 客 数 ： ０名（空車走行中）

運転者の年齢 ： ６０歳代

運 転 経 験 ： 約 ６年

中部管内事業者の事故事例 3 （タクシー）

タクシータクシー

状況図状況図

塀

乗客を降ろして、車庫待ちする場所に向
かうため空車運行で走行中、当該信号の無
い交差点において、交差する道路を左から
右へ横断しようとした買い物帰りの主婦が
運転する自転車と出会い頭で衝突した

道路状況 路面状況 制限速度 道路幅員 危険認知速度 危険認知距離

平坦な直線 乾 燥 40km/h 5.５ｍ（全幅） 52km/h 10m

・交通量の少ない交差点であり「自転車等は出て
来ないだろう」という思い込みで、「かもしれ
ない」の予知が出来ていなかったと考えられる

・当該交差点右側に渡り終えた自転車が止まって
おり、その自転車に注意が集中してしまい、左
側からの自転車を見落としたと考えられる

・制限速度を超過した走行をしており、交通ルー
ルを遵守し、安全運転をする意識が低かったと
考えられる

概 要 要 因 の 例

29



30



特に多い事故の種類 （車両故障を除く） （H20～H25暫定）

管内運送事業者の事故の状況

衝突事故が約４割弱を占めて最も多く、

次いで死傷事故となり、死傷事故は全

事故の4分の1を占めている

衝突転覆

健康起因
3% その他

13%

31出典：自動車事故報告書より

事故種類 衝 突 死 傷 車 内 転 覆 健康起因 その他

件 数 （件) 756 536 288 169 66 264

36%

死傷
26%

車内
14%

8%
2079件



主な事故の推移（車両故障を除く）（H20～H25暫定）

381

331 343

509 512

335

300

400

500

80

120

160

衝突 死傷 車内 転覆 健康起因 死者 重軽傷者

（人）（件）

32
出典：自動車事故報告書より

142142

100100

133133

158158

121121
102102104104

113113
8181 7777 9191 7070

2929 2121
1010

5757

8888 8383

3737
2626 3030 2323 2828 2525

99 55 99 1414 1212 1717

128 111 108 118
93 102

0

100

200

0

40

80

H20 H21 H22 H23 H24 H25

H25は前年に比べて健康起因を除き、それぞれ減少しているものの、死者数につ
いては、前年より９人も多い状況となった
死傷事故は毎年70件を超えており、大きな減少傾向は見られない



死傷事故の推移 （H20～H25暫定）

13

18
19

25 24 25

15

20

25

30

50

60

70

80

90

100

歩行者等 自転車 自転車死者 自転車重傷者

（件） （人）
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自転車事故の発生件数は、ここ数年はほぼ横ばいの状況で推移
H25は、前年と比べて重傷者はおよそ半分と大きく減少したものの、死者はほぼ
倍増となり、大きな被害を多数出す結果となった

出典：自動車事故報告書より

7474 8989 5050 4343 6060 44443030 2424 3131 3434 3131 2626

12

5

8
11

7

13
13

0

5

10

0

10

20

30

40

H20 H21 H22 H23 H24 H25



トラックの自転車との事故の発生件数は
ほぼ横ばい
H25は、重傷者は大きく減少したものの、
死者数が大きく増加した

バスの発生件数
は、ここ2年は減
少の傾向
被害では、ここ数
年は重傷者のみ

タクシーでは増加
する傾向で推移し
ていたが、H24に
大きく減少 となり
H25 は前年同様5454 6161 2626 2525 3838 28282121 1515 2121 1919 2626 2121

11

5

8

11

7

13

10
9

13

8

20

8

0

5

10

15

20

25

0

10

20

30

40

50

60

70

歩行者等 自転車

自転車死者 自転車重傷者

トラック

（件） （人）

業態別死傷事故【自転車】の推移（H20～H25暫定）
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となってる の状況となったH20H20 H21H21 H22H22 H23H23 H24H24 H25H25

55 77 33 22 66 7733 33 33 33 22 11

3

4

3 3

2

1

0

1

2

3

4

5

0

2

4

6

8

H20H20 H21H21 H22H22 H23H23 H24H24 H25H25

歩行者等 自転車

自転車重傷者
バ ス

（件） （人）

出典：自動車事故報告書より

1515 2121 2020 1515 1616 9966 66 77 1212 33 44
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タクシー

（人）（件）



業態別発生状況 【自転車事故】（H20～H24）

トラックトラック
68%68%

バスバス
9%9%

タクシータクシー
23%23% 業態別の発生状況では、トラッ

クが全体の7割近くを占めてお

り、次いでタクシーが2割強と

いう状況

150件

35出典：自動車事故報告書より

死者死者
41%41%

重傷重傷

者者
59%59%

死者死者
3%3%

重傷重傷

者者
97%97%

死者死者
0%0%

重傷重傷

者者
100100
%%

ババ スストラックトラック タクシータクシー

業態別被害者の状況業態別被害者の状況トラックとの事故では、約4
割は自転車運転者が死亡
しており、巻き込み等により
被害が重大となることが多い
バスでは、速度が低いこと
もあり死者はいない
タクシーでは、死者は出て
いるものの、ほとんど重傷
者ばかりで、足の骨折等が
多い状況



業態別発生割合 【自転車事故】（H20～H24）

1万台あたりの業態別発生件数について、H24は
バスが1．77件と1番多くなるが、他の業態との
差は少なく、トラックばかりが事故を起こしている
訳でなく、全ての業態で同様の発生状況

発生件数の推移では、タクシーが増加傾向から
転じてH24は大幅に減少、バスでも横ばいから
減少傾向となったが、トラックは横ばいからやや
増加傾向となった

バ ス タクシー トラック
ﾊﾞｽ発生件数 ﾀｸｼｰ発生件数 ﾄﾗｯｸ発生件数

11万台あたり万台あたり
発生件数

届出車両数届出車両数 （Ｈ２４．３末）（Ｈ２４．３末）
( ( 中部運輸局中部運輸局 管内管内 ））

約１８９，０００台約１８９，０００台

約１１，３００台約１１，３００台

約１８，０００台約１８，０００台

36

3 3 3 3 26 6 7 12 321 15 21 19 26

2.61 2.61 2.59 2.59 2.59 2.59 2.56 2.56 1.77 1.77 

2.93 2.93 2.99 2.99 

3.76 3.76 

6.63 6.63 

1.68 1.68 1.08 1.08 
0.79 0.79 

1.11 1.11 1.00 1.00 
1.38 1.38 

0.00 

1.00 

2.00 

3.00 

4.00 

5.00 

6.00 

7.00 

0

5

10

15

20

25

30

H20H20 H21H21 H22H22 H23H23 H24H24

ﾊﾞｽ発生件数 ﾀｸｼｰ発生件数 ﾄﾗｯｸ発生件数（件） （件）

バスバス

※各年の1万台あたりの発生件数は、各年の各業態ごとの届出車両台数から算出しています。

タクシータクシー

トラックトラック



経験年数別発生状況【自転車事故】（H20～H24）

55年以内年以内
38%38%

66～～1010年年
27%27%

1111～～1515年年
7%7%

1616～～2020年年
9%9%

2121～～2525年年
6%6%

2626～～3030年年
2%2%

3131～～3535年年
3%3%

3636～～4040年年
5%5% 4141年以上年以上

3%3%

150件

経験年数別(全体)

経験5年以内が最も多く、経験10年以内が全
体の約6割以上を占める状況となっており、
経験を重ねることで減少している

業態別では、特にタクシーは経験10年以内が

45.445.4 48.548.5 57.657.6

10.410.4 11.611.6
8.88.8

0

5

10

15

0

20

40

60

80

トラック バス タクシー

平均年齢 平均勤続年（歳） （年）

出典： 厚生労働省「賃金構造基本統計調査(平成24年)より
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27%27%

出典：自動車事故報告書より

55年以内年以内
37%37%

66～～1010年年
22%22%

1111～～1515年年
7%7%

1616～～2020年年
10%10%

2121～～2525年年
9%9%

2626～～3030年年
2%2%

3131～～3535年年
2%2%

3636～～4040年年
6%6%

4141年以上年以上
5%5%

トラックトラック

102102件件

55年以内年以内
43%43%

66～～1010年年
29%29%

1616～～2020年年
14%14%

2626～～3030年年
7%7%

3636～～4040年年
7%7%

55年以内年以内
38%38%

66～～1010年年
41%41%

1111～～1515年年
9%9%

1616～～2020年年
3%3%

3131～～3535年年
9%9%

ババ スス

1414件件

タクシータクシー

3434件件

経験年数別経験年数別 （各業態）（各業態）

業態別では、特にタクシーは経験10年以内が
8割近くを占めており、平均年齢・平均勤続年
から見た場合、高い年齢で入社し、経験の少
ない運転者はややリスクが高いと考えられる



年代別発生状況【自転車事故】（H20～H24）

2020～～2929歳歳
8%8%

3030～～3939歳歳
29%29%

4040～～4949歳歳
21%21%

5050～～5959歳歳
19%19%

6060歳以上歳以上
23%23%

150件

運転者年代別（全体）

1000人あたりの発生件数で見た場合、全
体では、20歳代が2．29件と最も多く事故
を発生する傾向があり、次いで2．06件の
60歳代という状況で、発生件数では最も多
い30歳代よりも、経験の少ない20歳代や
高齢運転者のリスクが高いと考えられる

30歳代が最も多く3割を占めており、次いで
60歳代、40歳代の順となっているが、ある
年代が飛び抜けて多い状況ではない

38

高齢運転者のリスクが高いと考えられる

２０～２９２０～２９

歳歳
5%5%

３０～３９３０～３９

歳歳
22%22%

４０～４９４０～４９

歳歳
31%31%

５０～５９５０～５９

歳歳
26%26%

６０歳以上６０歳以上
16%16%

年齢構成割合年齢構成割合((全体）全体）

1212 4343 3131 2929 3535

2.29 

1.83 

0.94 1.02 

2.06 

0.00 
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2.00 

2.50 

0
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２０～２９歳 ３０～３９歳 ４０～４９歳 ５０～５９歳 ６０歳以上

事故数

発生件数

1000人
あたり(件)

（件）

1000人あたり年代別発生状況（全体）

出典：自動車事故報告書より

厚生労働省「賃金構造基本統計調査(平成24年)より

トラック協会「平成24年版トラック運送事業の賃金実態」より



年代別発生状況【自転車事故】（H20～H24）
1000人あたり年代別発生状況（業態別） ２０～２９歳２０～２９歳

6%6%

３０～３９歳３０～３９歳
28%28%

４０～４９歳４０～４９歳
35%35%

５０～５９歳５０～５９歳
24%24%

６０歳以上６０歳以上
7%7%

２０～２９歳２０～２９歳
2%2%

３０～３９歳３０～３９歳
17%17%

４０～４９歳４０～４９歳
38%38%

５０～５９歳５０～５９歳
31%31%

６０歳以上６０歳以上
12%12%

２０～２９歳２０～２９歳
1%1%

３０～３９歳３０～３９歳
5%5%

４０～４９歳４０～４９歳
13%13%

５０～５９歳５０～５９歳
33%33%

６０歳以上６０歳以上
48%48%

バ ス

タクシートラック

運転者年齢構成割合運転者年齢構成割合

出典：厚生労働省「賃金構造基
本統計調査(平成24年)より

トラック協会「平成24年版トラッ
ク運送事業の賃金実態」より

参考:全国統計結果
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1000人あたりの発生状況として、トラックでは構成割合7％の60歳以上の発生件数が
2．64件と最も多く、最も少ない40歳代の0.92件よりも2．8倍多い
バスは構成割合2％の20歳代が5．81件と圧倒的に多く、50歳代に比べて5倍も多い
タクシーは構成割合5％の30歳代が5．81件、運転者の多い60歳以上に比べ3．2倍多い

出典：自動車事故報告書より
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運行開始からの状況 【自転車事故】（H20～H24）

（件）
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1111

55
77
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88 88

33

66 66
55

11

運行開始から2～3時
間の頃が最も多く発生
しており、開始から4時
間以内で約半数近く占
める

このほかに開始後8，9
時間の頃にも多く発生

当日事故までの経過時間

0
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30

40
2929

4040

2626

1414
1919

44 44 33 22 44 22 33

（件）
当日事故までの走行距離

40

運行開始から50kmま
でに発生することが多
く、半数近くを占める

中、近距離での発生が
多いことから地場（地域）
での輸送の途中で発生
することが多いと推定さ
れる

出典：自動車事故報告書より



曜日・時間帯別発生状況 【自転車事故】（H20～H24）
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火曜日の発生が最も多く、
火曜日と水曜日で全体の4
割以上を占めている

休日明けの月曜日が少な
いのは、高齢女性や主婦
が日曜日に買い物を多くし
たことで外出を控えたため
走行している自転車が少
かった可能性が考えられる
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8～9時台が最も多いこ
とから、特に通学の自
転車が朝から急いで事
故になるケースが多い
と考えられる

一方、16~17時台は学
校帰りや下校後の子供
と事故になるケースが
多いと考えられる

出典：自動車事故報告書より
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10月が最も多く発生して
約15％を占め、次に3月
が約12％を占めている

10月は気候的に暑さも
落ち着き自転車に乗る人
が増えることが関係する
可能性がある

3月は寒さの緩む日もあ
り、10月同様に自転車に
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月別・運行状態別発生状況 【自転車事故】（H20～H24）
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月 別
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り、10月同様に自転車に
乗る人の数が関係する
可能性がある

出典：自動車事故報告書より

66 99 1111 66 66 66 1010 1212 66 1717 55 88
2 2 2 2

0

2

0
11月月 22月月 33月月 44月月 55月月 66月月 77月月 88月月 99月月 1010月月 1111月月 1212月月

積車積車
67%67%

空車空車
33%33%

実車実車
57%57%

回送回送
43%43%

実車実車
41%41%

空車空車
59%59%

ババ スス

1414件件

トラックトラック

102102件件 タクシータクシー

3434件件

運行状態別状況運行状態別状況トラックでは、空車時に3割発生しており、
緊張がなく注意散漫だった可能性がある

バスでは、実車時が6割近くあり、周囲や
バス停、車内など注意を払うことが多く、見
落とした可能性がある

タクシーでは、6割が空車時であり、緊張
がなく、周囲の安全確認が散漫になって
いた可能性がある



発生場所別状況【自転車事故】（H20～H24）

交差点付近交差点付近

（十字）（十字）, 76, , 76, 
50%50%

交差点交差点付近付近

（（Ｔ字）Ｔ字）, 22, , 22, 
15%15%

直線道直線道, 48, , 48, 
32%32%

その他その他, 4, 3%, 4, 3%
事故全体事故全体

交差点付近
99件， 65%

自転車事故は交差点及び交差

点付近において多く発生し、

過半数以上の65%を占める

その他その他, 2, , 2, 
トラックトラック 業業 態態 別別 状状 況況
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交差点付近交差点付近

（十字）（十字）, 54, , 54, 
53%53%

交差点付近交差点付近

（Ｔ字）（Ｔ字）, 12, , 12, 
12%12%

直線道直線道, 34, , 34, 
33%33%

その他その他, 2, , 2, 
2%2%トラックトラック

交差点付近
66件， 65%

交差点付近交差点付近

（十字）（十字）, 17, , 17, 
50%50%

交差点付近交差点付近

（Ｔ字）（Ｔ字）, 9, , 9, 
26%26%

直線道直線道, 6, , 6, 
18%18%

その他その他, 2, , 2, 
6%6%

タクシータクシー

交差点付近
26件，76%

業業 態態 別別 状状 況況

交差点付近交差点付近

（十字）（十字）, 5, , 5, 
36%36%

交差点付近交差点付近

（Ｔ字）（Ｔ字）, 1, , 1, 
7%7%

直線道直線道, 8, , 8, 
57%57%

交差点付近
6件， 43%

ババ スス

トラック、タクシーは交差点及び交差点付近での発生が圧倒的に多い状況
バスは、直線道での発生が6割弱を占め、直線道で道路脇からの飛び出しや無理な
横断による出会い頭、追越し時における接触等が多いと考えられる



走行態様別発生状況 【自転車事故】（H20～H24）

その他その他1010
1515
2020
2525
3030
3535
4040

41

7
6

33

25

18

7
2

1 0 1 2
0

走行態様（全体）走行態様（全体） 走行態様別の全体としては、左折時
において左側の巻き込みによる事故
が最も多く発生

次いで、直進走行中に、道路の左側
からの飛び出しや無理な横断による
出会い頭の事故が多く発生
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右右→→左左 左左→→右右
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出典：自動車事故報告書より
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トラックでは、全体と同様の状況で、

左折時の左巻き込みが最も多く発生

バスでは、直進走行中に道路の左

側から飛び出しや無理な横断による

出会い頭の事故が多く発生

タクシーでは、直進走行中に道路の

右側から飛び出しや無理な横断によ

る出会い頭の事故が多く発生

走行態様業態別発生状況【自転車事故】（H20～H24）
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る出会い頭の事故が多く発生

出典：自動車事故報告書より
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業態別ではトラックが7割弱を占めているが、保有車両数から見れば
トラック、バス、タクシーとも発生割合はほぼ同じような状況

運転経験別では経験5年以内が4割弱、6～10年以内が3割弱と10年
以内が７割を占めて極端に多く、それ以降は経験と比例して減少

年代別では30歳代の発生が多いが、年齢構成割合から見れば若い20
歳代が最も多く発生しており、次いで60歳以上が多い状況

時間帯別では通学時間帯である8～9時台が最も多く、次いで高齢者
や主婦が走行する割合が高い10～11時台が多い

46

や主婦が走行する割合が高い10～11時台が多い

運行形態別では出庫後3～4時間、距離が21～50kmで最も多いことか
ら日勤勤務、県内輸送で6時頃出庫、通学時間での事故が割合多い

発生場所別では交差点及びその付近の出会い頭事故が圧倒的に多く
7割弱を占め、特に街中の信号の無い交差点は危険度が高い

被害状況別では中型車以上の大きな車両では4割弱が死亡に至って
いるが、小型車では死亡するまでの重大な事故はない状況

走行態様別では左折時に左側の巻き込みが最も多く、次いで直進時
に左又は右側からの飛び出しや無理な横断によるものが多い状況
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平成24年に愛知県で最も死傷事故（自家用車、軽傷事故を含

む）の多かった交差点において、交通状況の調査を実施

１０月７日（月）１０月７日（月） ７時～１８時７時～１８時 （内８時間の調査）（内８時間の調査）

交差点における交通状況調査

48

１，横断する自転車の数とその動向１，横断する自転車の数とその動向
２，左折する自動車の数２，左折する自動車の数
３，右折する自動車の数３，右折する自動車の数

高岳交差点高岳交差点 （名古屋市東区）（名古屋市東区）
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自転車 左 折

自動車

右 折

自動車

赤信号

進入（自転車）

歩道・横断帯

以外通行（自転車）

（台）（台） １０月７日（月） 高岳交差点

3 5 00
７～８時７～８時 ８～９時８～９時 １０～１１時１０～１１時 １１～１２時１１～１２時 １３～１４時１３～１４時 １４～１５時１４～１５時 １６～１７時１６～１７時 １７～１８時１７～１８時

○8時～9時ごろが最もピークで通勤・
通学で自転車を利用する人が多い

○次に多いのが17時～18時ごろで、会

社・学校から帰宅すると見られる自転
車が多く走行していた

○ピークを過ぎた11時前後では主婦や

高齢者が自転車を利用している状況
が見られた

自転車の通行量

☆朝は会社・学校に遅刻しないように急い
でいて、十分に左右確認もせず、信号な
ど前ばかり見て走る人が多く見られた

☆ピーク時（8~9時）には、赤信号に変わっ
た以降に渡り始める自転車も多かった

☆日中は主婦や高齢者の自転車が増え、
周りを十分に確認しないまま、横断歩道
を渡り始める人も見られた

通行時の傾向
自自
転転
車車
のの
通通
行行
状状
況況

通勤者
大学生
高校生

通勤者
主 婦
高齢者

主 婦
高齢者

主 婦
高齢者

通勤者
大学生
高校生

主 婦
高齢者

主婦
高齢者
高校生

通行者
の状況
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事業者アンケートの実施

①① 相手方の自転車運転者の性別及び年齢は？

②② 当該事故を起こしたドライバーの当時の運行経路及び当該事故を起こした

交差点どのようなところですか？

③③ 当該ドライバーは、衝突又は接触する前に当該自転車を確認できていまし

たか？

④④ ③で「確認していた」と回答された方にお尋ねしますが、当該ドライバーはな

ぜ衝突又は接触したのですか？

⑤⑤ ③で「確認できなかった」と回答された方にお尋ねしますが、当該ドライバー

はなぜ確認できなかったのですか？

⑥⑥ 当該事故当時、当該ドライバーはその交差点の交通量（四輪車等）をどの

ように言っていましたか？

⑦⑦ 当該交差点は、どの様な場所でし

アンケート内容アンケート内容

⑦⑦ 当該交差点は、どの様な場所でし

たか当てはまるものがありますか？

⑧⑧ 事業者として当時、車両の死角に

ついて運転者指導していましたか、

また当該ドライバーは把握してい

ましたか？

⑨⑨ 事業者として当時、車両構造等

（死角の他）について、運転者指導

を行っていましたか？

⑩⑩ 事業者として当時、交差点での

事故を防ぐ通行方法について、

運転者指導を行っていましたか？

⑪⑪ 事業者として、交差点を曲がる際、

一番見落としやすいのは何だと思

いますか？

⑫⑫ 「自転車との事故防止」について、

御社の取り組みをお聞かせください。
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男性
40%

女性

小学生
6%

中学・高校
14%

専門・大学
2%

２０代

６０代以上
40%

相手方（自転車）の性別 相手方（自転車）の年齢

52

女性
60%

２０代
11%

３０代
13%４０代

8%

５０代
6%

相手（自転車）は女性が６０％を占め、年齢では６０才以上が４０％

を占めて圧倒的に多い状況であり、次いで通学中の中学・高校生が

１４％という状況
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不明
3%

初めて通る
3%

たまに通る
30%

不明
3%

NA
2%

当該交差点の通行 当該運行経路の通行
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よく通る
62% よく通る

62%

当該事故の交差点は「よく通る」が６２％、「たまに通る」が３０％という状

況のとおり、普段から何度か通っていて、事故発生の場所に多少の慣れ

があったことで注意を怠った可能性がある



先に通過

できる
18%その他

82%

見えなかっ

た
39%

その他
26%

NA
1%

確認して

いた
18%

確認できな

かった
79%

不明
3%

「確認していた」状況

相手（自転車）の確認状況

「確認できなかった」状況

※※複数回答可複数回答可

82% 39%

他車に気

があった
13%

歩行者を

注意
5%

来ないと

思った
6%

よく見えな

かった
10%
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相手を「確認できなかった」が７９％を占め、その理由は「見えなかった」が

最も多く、他車や歩行者など他に意識があったものが１８%を占めている

また、「確認していた」については、「先に通過できる」と判断したものが１８%
を占めて、自転車の走行速度が遅いと見誤った状況もある

他の交通へ一瞬目を移した
相手が止まると思った
相手がふらついた etc



渋滞してた
1%

多かった
14%

多くはな

かった少なかった
48%

不明
3%

ＮＡ
2%

当時の交差点交通量は

信号なし
19%

見通し悪い
20%

路肩狭い

歩者分離

信号
2%

NA
28%

当該交差点はどんな所か

※※複数回答可複数回答可
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かった
32%48%

道幅狭い
14%

歩道ない
7%

路肩狭い
9%道路標識

ない
1%

2%

当時の交通量について、「少なかった」及び「多くはなかった」が８０%を占め

ていることから、他の交通を注意する意識が少なかった可能性がある

交差点の状況について、覚えていないのか回答なしが３割あるが、「見通し

が悪い」、「信号なし」がそれぞれ約２０%、「道幅狭い」が１４%あることから

街中で比較的狭い交差点における発生が多いものと考えられる



行っていた
86%

行ってない
11%

不明
1%

NA
2%

知ってい

た

知らな

かった
8%

不明
13%

NA
5%

運転者の「死角」の知識「死角」についての指導（事業者）
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86%
た

74%

事業者の「死角」についての指導について、「行っていた」が８６%を占めてい

ることから、一方的な指導のみで、運転者が必要な知識として認識していな

かった可能性が考えられる

また、運転者の「死角」の知識について、「知っていた」が７４%を占めている

ことから、運転行動で必要な知識として認識していなかった可能性がある



十分行って

いた
27%

あまり行っ

てない
21%

十分行っ

ていた
19%

あまり行っ

てない
8%

交差点の通行方法の指導をしていたか車両構造の指導をしていたか
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行っていた
52%

行っていた
73%

事業者として「車両構造」の指導について「十分」及び「行っていた」で計

７９%を占め、また、「交差点の通行方法」の指導について「十分」及び

「行っていた」で計９２%を占めており、ある程度必要な知識の指導はして

いるものの、一方的な指導のみで、運転者が必要な知識として認識して

いなかった可能性もあり、効果は十分で無かったと考えられる



後方から

横断する

人
5%

前方から

自転車
6%

その他
3%

「右折」で見落としやすいことは「左折」で見落としやすいことは

後方から自

転車
49%前方から自

横断する人
14%

前方から直

進車両
3%

その他
5%

NA
2%

自転車
86%

「左折」で見落としやすいのは、「後方からの自転車」が８６%で圧倒的に

多いことから、死角によって見落として巻き込みをしやすい

「右折」で見落としやすいのは、「後方からの自転車」が約半数を占めてお

り、「前方からの自転車」と合わせて７６%を自転車が占めていることから、

走行速度が思っているより速い自転車は 見落としやすい
58

49%前方から自

転車
27%



☆アンケートから見えた主な発生傾向☆アンケートから見えた主な発生傾向 【【交差点付近交差点付近】】

相手で多いのは女性が6割、60歳以上が4割ということから高齢女性が最も

多いと考えられ、次いで通学途中の中学生や高校生が多い

事故交差点は9割以上が「よく通る」「たまに通る」ということから、普段から

何度か通る慣れた交差点であったものが多い

「確認できなかった」では、「相手が見えなかった」が4割で最も多いが、「他

の交通に意識があった」が2割あり、存在を見落としている状況が多い

相手を確認していたが「先に通過できる」と判断したものが2割あり、自転車

の走行速度は遅いと見誤った可能性のものも多い
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の走行速度は遅いと見誤った可能性のものも多い

事故交差点の交通量では「少なかった」「多くはなかった」で8割を占めてお

り、他の交通が少なくて安全確認を怠ったものも多い

事故交差点は、信号なし、見通しの悪い、道幅が狭いという状況も多くある

ことから、市街地の信号の無い、狭い交差点での発生も多い

死角等を含む車両構造や交差点の通行方法の指導等をある程度していた

が、運転者が運転上必要な知識として認識していないことが多い

交差点で注意を要するよう指導するのは、左折時や右折時に後方や前方か

ら走行してくる自転車を見としやすいので確認するように言うことが多い



「自転車との事故防止」について事故後の取り組み

各 社 で 行 っ た 対 策 の 例各 社 で 行 っ た 対 策 の 例 （ 一 部 の み 紹 介 ）（ 一 部 の み 紹 介 ）

自社車両の死角や内輪差での巻き込み等を検証し、死角に沈む見えない危険を予測するよう指導

ＫＹトレーニングやヒヤリ・ハット映像を活用した対自転車との危険を予知するよう指導

特に左折での一時停止又は最徐行の徹底、右・左折時の安全確認のため指差呼称の実施を指導

音楽を聴いたり、携帯電話の操作をする等、自転車は危険を考えずに走行しており、周りの自動車
を見ていないと認識して、こちら側が気をつけるように指導

小さな交差点、狭い路地では飛び出し、他車や建物の陰に自転車が居るという予測運転を指導

自転車の存在確認は後写鏡〈ミラー〉ばかりに頼らず、最後は必ず自分の目で確認するよう指導

高齢者は曲がれない・止まれない、学生はスピードを出す・止まらない、主婦は止まらないという
自転車利用者の性質を理解して、こちらが注意するよう指導

自転車との事故防止を含めて交差点での危険が多い右折を少なくするため、左折を多くした左まわ
りの集配ルートを設定

子供、高齢者等の自転車を確認した場合、通り過ぎるのを待つほか、スピードを落とし慎重な運転
をするよう指導

自転車のスピードは思っているより遙かに速くて、遠くに見えていても急接近してくるという認識をす
るように指導

実車と自転車を使って巻き込み時の音や感触等を体感させ、危険な状態を身をもって習得させる体
験型講習を実施

常に危険を予知することを心がけ、自転車の走行を予測するほか、必要な場合には徐行運転を徹
底するように指導 60



61



○ 運転において注意する具体的行動の例

ま と め １

運転者は・・・・・運転者は・・・・・自転車との事故防止のために

左折では、特に左側の後方や前方からの交通に注意を払い、確認するために徐行し、
十分に確認出来ない場合は最徐行又は一時停止し、目視確認してから進行すること

車の周りには必ず死角があるので安全確認では、後写鏡による間接的な確認にば
かりに頼らず、出来る限り前面・側面の窓や助手席ドア下部の補助窓等により直接
目視で確認すること
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十分に確認出来ない場合は最徐行又は一時停止し、目視確認してから進行すること

車道走行する自転車の追い越しでは、相手が気づいているかを確認しながら近づき
相手がふらついても接触しない程度の間隔（1.5ｍ程度）を空け徐行で通過すること

右折では、対向車、自転車、歩行者等、注意を払うことが多いので、無理な進行はせ
ず、他の車両等による死角も考慮したうえ、出来る限り徐行又は最徐行により、十分
に確認してから進行すること

夜間は障害物等を早期発見するため、他の交通の影響がない場合には、基本的に
ヘッドライトを常にハイビーム（走行灯）で使用すること



○ 事故防止のために留意すべき事項の例

ま と め ２

自車の車両構造による特性を理解し、死角や内輪差、車高による視界範囲 等を認
識した運転をすること

自転車は、走行速度が速いと認識し、何度か繰り返し動きや位置を確認するほか、
脇道、建物や他の車両の陰からの飛び出しも多いことを認識し、特に見通しの悪い
場所では予め速度を落とし、いつでも止まれる運転をすること
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相手の急な動作にも対応出来るよう「だろう運転」でなく「かもしれない運転」を心掛
けて、交通状況の変化に応じて常に危険を予測する運転を行うこと

疲労の蓄積により注意の配分が疎かになることもあるので、疲れを感じたら短い時
間でも速やかに休憩をとり、安全確認の集中力を維持させること



ま と め ３

事業者は・・・・・事業者は・・・・・自転車との事故防止のために

○ 運転者への指導教育等

自転車の構造上の特性や自転車運転者の行動傾向等を理解させて、事故を起こさ
ない防衛運転を心掛けるように指導すること

「運転時において注意する具体的行動の例」を参考として、運転者に指導を行うこと

車両構造による特性を理解させるため、死角や内輪差、車高による視界範囲 等に
ついて、知識の指導を行うと共に、実車を活用した指導や添乗指導を実施すること
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危険の予知・予測が出来るようにヒヤリ・ハット情報の活用や危険予知トレーニング
〈KYT〉等による具体的な安全行動の指導をすること

適性診断結果を活用し、運転行動における悪い癖と指摘されている運転特性は、本
人に自覚させ矯正が図れるように、あらゆる機会を捉えて助言すること

事故防止マニュアル等を作成し、運転行動における具体的な注意すべき事項につい
て経験や年齢層に応じたきめ細やかな指導をすること

○ そのほか事故防止のため

デジタル式運行記録計やドライブレコーダを装着し、運転者の運転状況を日頃より
把握し、安全な運転について個別に指導を行うこと


