
 

 

Left side 0.90 17.8 0.42
Right side 1.12 17.0 0.52
Left side 0.82 17.2 0.43
Right side 0.88 19.9 0.49

Nighttime Left side 0.71 24.8 0.43
（Lowbeam） Right side 0.74 30.3 0.46
Nighttime Left side 0.45 36.4 0.25

(Highbeam） Right side 0.57 38.7 0.34

Evening

ａ ｂ R

Daytime

図中において赤一点鎖線で各速度において急ブレ

ーキをかけた場合の停止距離を示す（反応時間(s) × 

車速(m/s) ＋ 車速(Km/h)2 ÷ (254×摩擦係数)で算出．

摩擦係数0.7，反応時間は1秒で設定）11)．道路条件が

良く標準的なドライバであれば，今回の結果は横断歩

行者を見て概ね安全に停止できる歩車間距離である

ことが示される．しかしながら停止距離は急ブレーキ

を踏めないドライバや脇見等により伸びることから

今後さらに ASSESS を用いた安全性評価を進めるこ

ととする． 

今回の歩行者横断特性の結果を，ASSESS の交通流

シミュレーション 6)に反映させるためには，歩行者の

横断判断を定量化する必要がある．各実験条件におけ

る全データについて，回帰分析を行うこととした． 

表２に，回帰分析の式|Ｙ|＝ａ×|Ｘ|＋b（Ｙ：ぎ

りぎり横断する歩車間距離(m)， Ｘ：車両速度(km/h)）

により推定された係数a,bを示す． 

 係数ａの値は，昼＞夕方＞夜（すれ違いビーム）＞

夜（走行ビーム）の順に小さくなり，速度による影響

が小さくなっていくことが示されている． 
 

表２ 回帰式係数 

 
 
 
 
 
 
 

５．最後に 

この研究では，重大事故につながりやすい人対車両

の事故の低減を目指し，歩行者がどのような判断でど

のように横断するのかを明確にするため，基礎データ

の収集及び解析を実施した．まず，歩行者横断事故が

起こりやすそうな交差点を選定し，そこでの交通流調

査を実施するとともに横断速度を求めた．また，歩行

者が接近してくる車両に対して，どのように横断判断

を行うのか被験者実験を実施した．さらに，実験によ

り明らかになった歩行者横断特性を ASSESS に反映

させるための定量化を実施した．その結果を以下に示

す． 
(1) 夜間の歩行者の横断歩道の横断速度は，昼間と比

べて速くなる傾向がある． 

(2) 左側走行する車両に対して，左側歩行者よりも右

側歩行者の方が横断を早めに断念しやすい． 

(3) ぎりぎり横断しようとする歩車間距離は，夕方に

短くなり，危険度が高い． 

(4) すれ違いビームよりも走行ビーム使用時の方が

横断歩行者は，車両接近に対して横断を早めに断

念する傾向がある． 

(5) 夜間の場合，速度による横断を断念する歩車間距

離の差が小さくなるが，これは夜間の方が速度認

知の判断力が低下し，距離によって横断を判断す

る傾向が強まるからではないかと推測される． 
 
 今後は，高齢者の横断特性についても調査を進める

とともに，今回の結果に基づき ASSESS を利用して

歩行者交通流シミュレーションを実施し，歩行者事故

の低減方法について検討を進めていく予定である． 
 また，実験を行うにあたり尾久自動車学校の方々に

多大のご協力を頂いた．ここに感謝の意を表する． 
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⑳ ドライブレコーダの記録からみた歩行者行動の定量分析 
 

－ 効果的な事故回避システムに求められる条件について － 
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１．はじめに 

2010 年の我が国の交通事故死亡者数は 4,863 人 1)であ

り，その中で歩行者は 1,714 人と死亡者数が最も多く，

死者数割合は近年増加の傾向にある．政府は 2018 年まで

に交通事故死亡者数を年間 2,500 人以下とする目標をか

かげている．目標達成のためには，交通弱者である歩行

者事故への対策が極めて重要な課題となる．現在我が国

では，車両側の衝突安全対策として，歩行者頭部の被害

軽減を目標とした歩行者頭部保護規制が施行されてい

る. 

他方，事故そのものの発生を大幅に減少させるために

は，事故を未然に防ぐ予防安全対策の技術が必要となる．

現在，自動車に装着されたセンサーで歩行者を検知し，

警報やブレーキ制御をかける安全装置の普及も有望と考

えられ，一部実用化されたものもある．このような予防

安全装置を開発，または保護性能を詳細に評価する場合，

事故の特性を把握する必要がある．ただし，実事故から

の調査可能なデータは限定されるため，実事故より多く

発生するヒヤリハット（以降，ニアミスと呼称する）事

例を調べることも重要と考えられる．ニアミスデータは

車両に搭載したドライブレコーダより取得される．そこ

で本研究では，車両と歩行者とのニアミスデータに着目

し，予防安全装置の開発および保護性能評価に必要とな

る物理的な衝突予測時間（Time to Collision）（以降，TTC

と呼称する）を明確にすることを目的とした．分析では，

車両前方に歩行者が現れた際の「車両と歩行者との距離」

と「車両走行速度」を調査することで TTC を求めるこ

ととした．なお，ニアミス事象の分析では，公益社団法

人自動車技術会が保有するヒヤリハットデータベースを

使用した． 

 
 
 

２．TTC の推定 

公益社団法人自動車技術会が所有するヒヤリハット

データベースのソフトを使用し，画像から歩行者が現れ

た瞬間の歩行者から車両前端までの距離情報を抽出し

た．なお，TTC を求める際，ドライバーが歩行者に気づ

かずブレーキをかけない状態（最悪の状態）を想定した．

ここでは，車両が直進中に歩行者がその車両前方の左右

から横断し，かつ，歩行者の距離情報が確認できる 103
件の事例を解析対象とした．  

算出した TTC と歩行者の左右方向における車両との

位置関係を図１に示す．TTC は，0.5 秒～5.0 秒に分布

していた．車両中心に対して歩行者が出現した際の左右

の位置を件数で比較すると，右側 49 件，左側 54 件であ

った．TTC の平均値については，歩行者が右側に位置す

る場合 1.8 秒(標準偏差 1.5 秒)であり，左側に位置する場

合 1.6 秒(標準偏差 1.0 秒)であった．従って，左右におけ

る TTC はほぼ同等であることから，以降では左右に分

けずに解析を進めることとする．なお，解析対象となる

103 件の TTC の平均値は 1.7 秒(標準偏差 1.3 秒)であっ

た． 
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図１ TTC と横方向の距離 
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歩行者の飛び出しを表１に示す４つに区分する：(1) 
障害物なし (2) 建物の陰からの飛び出し(3)駐車車両の

陰からの飛び出し(4) 移動車両の陰からの飛び出し．ニ

アミスデータをそれら４つに区分したときの TTC，車両

と歩行者との距離，車両走行速度のそれぞれの平均値を

図２に示す．TTCの平均値が最も長かった条件は，(1) 障
害物なしであった(平均 2.0 秒)．この条件では，車両走

行速度は速い(平均 30.3 km/h)が，歩行者までの距離が長

い(平均 16.2 m)状況であった．(2) 建物の陰からの飛び

出し(平均1.4秒), (3) 駐車車両の陰からの飛び出し(平均

1.3 秒)では，ほぼ同じ TTC の平均値を示した．(4) 移動

車両の陰からの飛び出し(平均 1.2 秒)は，最も TTC の平

均値が短かった．この条件では，特に車両走行速度が速

い（平均 32.9 km/h）ことが，TTC を短くする要因であ

った． 
 

表１ 歩行者の４つの飛び出しパターン 

Unobstructed view From behind From behind
a moving vehiclea building a parked vehicle
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図２ 歩行者の４つの飛び出しパターン毎の TTC，車両

速度，歩行者までの前方距離 
 

歩行者が横断歩道を渡っていたかどうかに着目した

場合の TTC，車両と歩行者との距離，車両走行速度の各

平均値を図３に示す．横断歩道を渡っているときの TTC
は，横断歩道以外を渡っているときの TTC と比べ長い

傾向にあった．前方に横断歩道がある場合，早いタイミ

ングでドライバーが注意することで十分減速し，前方歩

行者までの距離が確保され，結果として横断歩道を渡っ

ているときの TTC に横断歩道の効果が現れたものと推

定できる．横断歩道がある場合，交差点での TTC(平均

1.9 秒)は，n 数は少ないが単路での TTC(平均 1.6 秒)と
比べやや長い傾向にあった．交差点ではドライバーがよ

り注意を喚起していることが予想される． 
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図３ 横断歩道有無における TTC，車両速度，歩行者ま

での前方距離 
 

３．おわりに 

 公益社団法人自動車技術会が保有するヒヤリハットデ

ータベースの車両と歩行者のニアミス事象を対象とし，

歩行者検知型予防安全装置の開発および性能評価に必要

となる物理的な衝突予測時間(TTC)を調査した．ニアミ

スデータの中で，車両が直進し歩行者が横断するケース

に着目し算出した TTC は，平均 1.7 秒(標準偏差 1.3 秒)
であった．歩行者の飛び出しパターンに着目すると，対

向車の陰から飛び出すパターン(平均 1.2秒)のTTCが最

も短かった．このように，通常の飛び出しよりも対向車

の陰から飛び出す場合の TTC が短くなることが分かる

等さらなるデータ解析による歩行者行動の定量分析が必

要と考えられ，定量分析の結果が歩行者検知型被害軽減

装置の開発等に反映されることが今後期待される． 
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㉑ 事故・違反からみたドライバの特性 
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１．まえがき 
我が国の交通事故件数は 2010 年において 725,773

件と漸減傾向にあるものの，依然として重大な社会問

題であることに変わりはない．これらの交通事故をさ

らに効果的に低減させるためには，広く一般のドライ

バを対象として対策を講じるよりも，交通事故を起こ

しやすいドライバ，あるいは，発生しやすい事故類型

について対策を講じる方が効果的であると考えられ

る．本報告では，この観点から，事故の発生と過去の

事故，違反の発生状況から危険な運転を行うドライバ

について考察することとした． 
これまでにも事故，違反経験回数と事故率との間に

相関関係があることが明らかにされており，危険な運

転を行うドライバが存在し，それらのドライバの累犯

率が高いことが指摘されている(1,2,3)．それらの解析で

は，事故，違反回数は運転頻度と関係しており，事故

率の高いことは運転頻度が高いことが原因の一つで

あると示唆されている．本報告ではこの点に関し，運

転頻度の影響を排除して解析を行い，それでも交通事

故を起こしやすいドライバが存在するかどうかを調

べることとした． 

２．解析の概要 
事故または違反を起こしやすい傾向のあるドライ

バを明らかにするために，比較対象となるコントロー

ル群を設定し，解析対象となる群についての事故・違

反発生率との比較を行うこととした．この際，コント

ロール群として，たとえば運転免許保持者全体の群を

とった場合には，その中に運転をほとんどしないペー

パードライバも含まれることから，事故・違反発生率

は非常に小さな値をとることが予想される．この場合

には，運転頻度についての考慮がされていないという

ことであり，不適当である． 
したがって，本報告ではコントロール群として，

2009 年において追突された車両のドライバをとるこ

ととした．厳密には，事故類型が「追突その他」，衝

突部位は「後面」，行動類型は「駐車，停止」であり，

かつ，その事故に関する違反のないものを被追突ドラ

イバとした．すなわち，本人には全く過失がないのに

偶然に事故に遭遇した被追突ドライバの群をコント

ロール群とした．この解析では，運転頻度に比例して

被追突事故の機会が増加することを前提としている． 
（財）交通事故総合分析センター(ITARDA)の事故統

計データに基づいて以下のような解析を行った． 
2009 年に事故を起こした事例について，下記の事故

類型毎に事故を起こした時点から過去５年間まで遡

ってそのドライバの事故・違反の件数の集計を行う．

このときの集計条件として，免許取得５年未満の運転

者については除外し，対象車種を乗用車，貨物車，特

殊車とした． 
事故類型は下記に示す代表的なものとし，この事故

類型に対して集計を行う． 
 (1) 人対車両（第１当事者，以下「１当」という）

（なお，「第１当事者」とは，最初に交通事故に関

与した車両等（列車を含む）の運転者又は歩行者

のうち，当該交通事故における過失が重い者をい

い，また過失が同程度の場合には人身損傷程度が

軽い者をいう．） 
 (2) 追突（１当）   (3) 出会い頭（１当） 
 (4) 右折（１当）   (5) 左折（１当） 
 (6) 単独（１当）   (7) 被追突 
過去５年間の違反については，件数の多い代表的な

違反を選び以下の６種類とする． 
 (1) 信号無視    (2) 最高速度 
 (3) 一時停止    (4) 駐停車 
 (5) 携帯電話（交通の危険及び保持） 
 (6) 通行禁止 
このほか，これら以外の違反も含む全違反件数（な

んらかの違反をした件数）についても集計した．ここ

で，同一ドライバが同じ種類の違反を２回以上犯して

いることもあったが，解析時にはその違反をまとめて

その違反種類で１回とカウントした．なお，今回の解

析にあたっては，事故統計データの制約上，2009 年に
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