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全体 有責事故

トラックにおける事故の種類別では
衝突事故は全体から有責になると
有責の割合は減少するが、死傷事
故が３割、転覆転落が２割に増加し
ている。
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トラック：事故の種類別（全体と有責の比較）
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トラックにおける事故の種類別では、衝突
事故の約半数はもらい事故である。
有責事故では死傷事故及び衝突事故が
３割発生している。
また、転覆転落事故が２割発生してい
る。



「死傷事故」有責事故の割合

「死傷事故」では９割近く有責事故が
発生している。
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13%
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死傷事故における有責割合は
９割近くとなっている。



「交差」危険認知時速度
「直線」危険認知時速度

「死傷事故」道路形状は「交差」「直
線」で多く発生している。
「交差」において速度２０km/h以下
で８割発生している。
「直線」において速度４１km/h～６０
km/h以下で４割強発生している。
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「死傷事故」の道路形状

死傷事故における道路形状は
「交差」「直線」で多く発生している。
「交差」においては速度２０km/h以下で８割
発生している。
認知ミスや死角による安全不確認と思わ
れる。
特に車両左側は見づらく死角も多く、また
乱横断も多いので、車両を徐行させながら
安全確認しても間に合わない。
確実にブレーキペダルに足を置き先急ぎ
運転を抑え安全確認を行う必要があると思
われる。



死傷事故の発生が次に多い「直線」で
は速度４１Km/h～６０km/hで５割を占め
ている。
速度が高い理由として「考え事」「オー
ディオ等」運転以外に意識が集中し発
見が遅れていると思われる。
高齢者は突然道路を横断したり、横断
速度が遅く右側から現れる事もある。
危険予知運転の必要があると思われ
る。



「衝突事故」有責事故の割合

「衝突事故」では４割有責事故が
発生している。
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衝突事故における有責割合は４割
となっている。



「交差」危険認知時速度 「直線」危険認知時速度

「衝突事故」道路形状は「直線」「交
差」で多く発生している。
「直線」において速度３０km/h以下
で２割発生している。
「交差」において速度２０km/h以下
で３割発生している。
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「衝突事故」の道路形状

衝突事故における道路形状は「直線」
「交差」で多く発生している。
「直線」においては１０km/h以下で２割
発生している。
また、法定速度内での事故が多い。
これは、車間距離が不足しているため
と、自身の突発的な遅れに対応出来な
かったと思われる。



「交差」では４１km/h～６０km/hでの
高い速度で５割以上発生している。
コリジョンコース現象の発生や直線
距離が実際より長く見え、対向車や
自転車など相手との距離を誤認して
いる場合もある。
危険予知運転の指導が必要と思わ
れる。



有責事故
全体

トラックにおける事故発生まで
の乗務時間では４時間以内で

全体及び有責ともに４割以上
発生している。
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事故発生までの乗務時間

事故発生までの乗務時間は４時間
以内で４割以上発生している。
１回目の休憩を取る前に事故が発
生しているので、１回目は早めの休
憩が有効と思われる。



全体

有責事故

一般道における事故発生まで
の乗務距離は全体及び有責と
も１００ｋｍ以下で５割発生して
いる。なお、０～５０ｋｍでは約
３割発生。
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事故発生までの乗務距離（一般）

0-100km
51%

101-200km
24%

201-300km
13%

301-400km
5%

401-500km
2%

501-600km
2%

601-700km
1%

701-800km
0%

801km超
2%

0-100km
49%101-200km

27%

201-300km
12%

301-400km
5%

401-500km
2%

501-600km
2%

601-700km
1%

701-800km
0%

801km超
2%

一般道路における事故発生までの乗務
距離は１００ｋｍ以下で５割発生、内５０
ｋｍ以下では３割発生している。
気持ちが仕事モードに切り替わる間に
ヒューマンエラーが発生していると思わ
れる。
点呼による声かけや早めの休憩で仕事
モードへの気持ち切り替えが有効と思
われる。



有責事故全体

高速における事故発生までの
乗務距離は全体及び有責とも
１００ｋｍ以下で２割、３００ｋｍ
以下を含め５割発生している。

0
5

10
15
20
25
30
35
40

全体 有責

事故発生までの乗務距離（高速）
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高速道路における事故発生までの乗務
距離は１００ｋｍ以下で２割、３００ｋｍ以
下を含め５割発生している。
気持ちが仕事モードに切り替わる間に
ヒューマンエラーが発生していると思わ
れる。
点呼による声かけや早めの休憩で仕事
モードへの気持ち切り替えが有効と思
われる。



一般道における衝突時の状態
では有責で交差点付近の事故
（側面衝突）が４割、車間距離
不足の事故（追突）が２割以上
発生している。
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一般道路での有責の衝突事故の状態
は交差点付近における「側面衝突」が
４割発生している。
「左方優先」「道路幅員」等の優先道路
で速度を落とす必要がある。
また、車間距離不足と思われる「追突」
が２割発生している。



高速道における衝突時の状態
では追突が全体及び有責とも
に７割以上発生している。
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衝突事故の状態（高速）
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高速道路での衝突の状態は「追突」が
７割以上である。



「追突」発生時の速度（一般）

「追突」発生時の速度（高速）

一般道における追突発生時の
速度は、制限速度内での発生
が多い。

高速道における追突発生時の
速度は、制限速度内での発生
が多い。
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追突事故発生時の速度では、
制限速度内での有責事故が多い。
車間距離が不足しているため、
前車が突然減速・停止した際や
自身の突発的な遅れにより対応出来
ずに、前車との停止距離が短くなり
追突していると思われる。
また、渋滞や信号停車中には他に意
識が向き、ブレーキペダルから足が
ゆるみ追突する場合も見られる。



追突事故発生時は車間距離が不足している。
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追突事故発生時の車間距離
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追突事故における危険認知時の距離は
理論【空走時間1秒、摩擦係数0.7とした
(Ｖ/3.6)+(V²/(254×0.7))】の停止距離
及び交通の教則に記載されている停止
距離より短い。
よって、車間距離不足のため追突事故
が発生している。



物件衝突時は発見が遅れている。
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物件衝突は発見の遅れ、距離の誤認、
発進・進路変更時に障害物等に気がつ
いても衝突を回避できない。
（運転時には、アクセル操作、ハンドル
操作を何度も行っており、小脳が反射的
に動作を先行させ、無意識に発進操作、
ハンドル操作を行いながら安全確認を
行っている）
これらにより事故が発生していると思わ
れる。



トラック追突事故防止マニュアル：管理者用

トラック追突事故防止マニュアル：運転者用



国土交通省が平成２４年３月に「トラック
追突事故防止マニュアル」を作成してい
ます。
活用をお願いします。

トラック追突事故防止マニュアル 検索



トラックにおける有責事故の
休日明けからの勤務日数は
１日目が最も多く、３日目まで
を含めると６割発生している。

休日明けからの勤務日数（有責）
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休日明けの事故が多い。３日目までを
含めると６割発生している。
気持ちが仕事モードに切り替わる間に
ヒューマンエラーが発生していると思わ
れる。
初日の点呼時に工夫が必要と思われ
る。



トラックにおける死傷有責事故
の交差点での発生割合は高齢
になるにつれ高くなる。

トラックにおける死傷有責事故
の直進時での発生割合は若い
年代ほど高い。
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死傷事故発生年齢と年代割合

死傷有責事故の「交差点」での発生は
６０歳代が高い。
加齢に伴う動体視力、周辺視野の低
下による見落としが考えられる。
「直線」での発生は年齢が若いほど高
くなる。
先急ぎ度が強い事が考えられる。
年齢を考慮した注意を加えることが必
要と思われる。
また、経験による慣れが、手抜き・手
順の省略（ヒューマンエラー）を招く。



健康状態に起因する事故（原因別）
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トラックにおける健康状態に起因する
事故の原因は、心臓疾患、大血管疾患
脳疾患に関係するものが多い。
令和元年７月５日に発表された
「自動車運送事業者における心臓疾
患・大血管疾患対策ガイドライン」を
活用をお願いします。
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５０代が
最も多い

５０歳代の発生が多い。



健康状態に起因する事故が発生した乗務距離

トラックにおける健康状態に起因する事故は１５０ｋｍ以下
で６割以上発生し、５０ｋｍ以下が最も多い。
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健康状態に起因する事故は、運行を開始
後５０kmまでに多く発生している。
無理に乗務しているのか、前兆は無かった
のかなど考えられる。

乗務員は無理して乗務するので、手のひら
に発汗が多い、フラフラする感がある、のど
が乾く、体が熱い、しびれがある、他にも

普段と違う様子がないか注意して聞き取り
をする必要があると思われる。



転覆事故は「直線」「左曲がり」の件数が多い。
危険認知時の速度は平均で「直線」６８km/h 「左曲がり」
５０km/h 「右曲がり」５４km/h 「交差」で４０km/hであった。

転覆事故の速度について
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特にセミトレーラーで多く見られる転覆
事故は「直線」「左曲がり」での発生が多
い。
カーブでは速度５０km/h程度でも転覆し
ている。
コンテナや積荷により重心が高くなり、
それに働く遠心力がトラックが元に戻ろ
うとする力に勝った時に転覆するので、
積荷の状態により速度を抑える必要が
あると思われる。



転落事故の速度について

転落事故は「直線」「左曲がり」の件数が多い。
危険認知時の速度は平均で「直線」４２km/h 「左曲がり」
「右曲がり」５０km/h 「交差」で２８km/hであった。
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転落事故は「直線」「左曲がり」での
発生が多い。
カーブでは平均速度５０km/hで転落
が発生している。



まとめ
死傷事故及び衝突事故は３割発生している。

死傷事故は9割が有責事故となっている。交差点にて20km/h以下で８割発生して
いる。

衝突事故では、交差点にて速度４１km/h～６０km/hで５割発生している。

事故は乗務時間が４時間以内で４割発生している。

一般道路では、乗務距離が100km以下で５割発生している。

高速道路では乗務距離が300km以下で５割発生している。

一般道路では側面衝突が有責で４割発生している。

高速道路では追突が７割発生している。車間距離が不足している。

事故は休日明けの日に多く発生している。３日目までに６割発生している。

交差点での死傷有責事故は６０歳代の割合が高い。直線は２０歳代の割合が高い。

健康状態に起因する事故は、心臓疾患が最も多く、次に脳疾患が多い。
また、運行後５０km以下で３割、１００km以下を含め６割発生している。

対 策
交差点では認知ミスや死角による安全不確認が発生する。
特に車両左側は見づらく死角も多く、また乱横断も多いので
車両を徐行させながら安全確認しても間に合わない。
確実にブレーキペダルに足を置き先急ぎ運転を抑え安全確認を行う
必要があると思われる。

１回目の休憩前に事故が発生している。出庫前や早めの休憩での気持
ちの切替えが有効と思われる。

運転時には、アクセル操作、ハンドル操作を何度も行っており、小
脳が反射的に動作を先行させ、無意識に発進操作、ハンドル操作を
行いながら安全確認を行っている。先に安全確認を行う習慣形成が
必要。

人間には本能として、他人よりも先に行こうとする「先急ぎ衝動」
があり、無意識に車間距離を詰めてしまう。時間で車間距離を取る
など工夫を行う。

経営・管理者からの組織的な現場支援が必要。


