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耐性だけでなく、救急救命体制の影響を受けることから被害軽減対策効果の指標と見なすこ

ともできる。しかし、死者率が低下している場合には、関与者致死率の上昇は、必ずしも被

害軽減対策効果の低下や、救急救命体制の機能低下に結びつくものでもない（9章 補足（3）

参照）。 

 

7.1.2 線形モデル・指数モデル 

死者率等の変数の予測には、2011 年から 2017 年までのデータから導いた回帰モデルを使

った。ただし、変数の変化状況によっては、図 7.01に示すように予測値がマイナス（△）と

なり、一時的な増加が過大（●）に予測されることもある。そこで、図 7.01 に示すように、

低下する場合にはマイナスとならないように指数回帰モデルを使い、また、急激に上昇する

場合には増加を過大なものとしないために、線形回帰モデルを使って予測することとした。

具体的には、線形回帰モデルと指数回帰モデルの予測値のうち、低下している場合には大き

な値を、上昇している場合には小さい値を選択することになる。 

 

 

図 7.01  線形モデルと指数モデル 

（この図は、7年間に急激に上昇した、あるいは低下した変数が、その後 7年間にどのように推移するかを、線形

回帰モデル及び指数回帰モデルを使った示したものである。事故率はマイナスになることはないが、過去の推移

に着目した線形モデルでは変数の値が 0以下になることがある。） 

 

線形モデル、指数モデルによる係数の算出方法は、9章 補足（4）の“線形回帰モデル及

び指数回帰モデルによる予測モデルの係数算出方法”に示す。 
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7.1.3 死者率の予測方法 

死者率 Rgi（g 性別、i 年齢層）の予測方法として、ここでは 2 つの方法を考えた。 

一つは直接死者率を予測する方法であり、もう一つは、前述の式 7.02 の関係を使い、関与

者率及び関与者致死率の予測値の積を使う方法である。ただし、死者数が少ないグループに

ついては、元となるデータ数が少なく死者率や関与者率及び関与者致死率の年次変動も大き

くなることから、統計的に有意な係数の予測値が得られないこともある。その場合は表 7.01

に示す手順で、該当するグループの死者率を予測することとした。 

 

表 7.01  死者率の予測方法 

 
 

7.1.4 使用した予測モデル 

ある年次の全国の交通事故死者数の予測値 Fall は、性別･年齢層別死者数の予測値の合計

として得られる。 

 

  Fall ＝ ∑ Pgi × Rgi ＜式 7.03＞ 

 

  Pgi：性別 g、年齢層 i のグループのある年次の人口の予測値 

  Rgi：性別 g、年齢層 i のグループのある年次の死者率の予測値 

  

そして、死者数の予測のためには、式 7.03 に示される性別 g、年齢層 i のグループに対す

る死者率 Rgi を予測する必要がある。 

ここで、Rgi は全状態に対する予測値であるが、既に示してきたように、状態によって死

直接死者率を予測する場合（Case1、Case2)
死者率の予測値
Fe
Fm（該当条件の過去5年平均死者率）

関与者率及び関与者致死率を使って死者率を予測する場合（Case3～Case7)
Ce:関与者率
の予測値

Se:関与者致死率
の予測値

Sm:関与者致死率
の過去5年間平均値 死者率の予測値

あ　　　　り － Ce * Se
な　　　　し あ　　　　り Ce * Sm
な　　　　し な　　　　し Fm（該当条件の過去5年平均死者率）
な　　　　し － Fm（該当条件の過去5年平均死者率）

項目別の予測値を使う条件
過去５年間の死者数が　上位N位までのグループ
統計的に有意な予測値が計算されているグループ
過去3年間の平均死者数が　2人以上のグループ

Fe:死者率　の予測値
あ　　　　り
な　　　　し

あ　　　　り

な　　　　し
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者率の推移が異なることから、全状態の Rgiを直接予測するよりも、表 7.02 に示すように、

状態 t毎に死者率 Rgitを予測し、これらの個別状態 tの死者率の合計値を Rgiの予測値とす

る方が、交通事故情勢の変化を的確に捉えられると考えられる。 

 

  Rgi ＝ Σ Rgit  ＜式 7.04＞ 

 

Rgi ：性別 g、年齢層 i の全状態の死者率 

  Rgit：性別 g、年齢層 i、個別状態 t の死者率 

 

表 7.02  性別・年齢層別・状態別 死者率 (2013～2017年平均) 

 
 

さらに、通行目的や昼夜あるいは地形によっても、死者率が異なることから、Rgitをさら

に、これらの項目別に予測することが必要とも考えられる。すると、性別(2)、年齢層(18)及

び状態(9)で分類された 324グループのそれぞれに対して、さらに、通行目的(6)、昼夜(2)及

び地形(3)で細分化した 36の条件毎に死者率を予測することが必要となる。 

 

  Rgit ＝ Σ Rgitpad ＜式 7.05＞ 

 

乗用D 乗用P 貨物D 貨物P 特殊車 自二 原付 自転車 歩行者 全状態

06歳以下
07~12歳
13~15歳
16~19歳
20~24歳
25~29歳
30~34歳
35~39歳
40~44歳
45~49歳
50~54歳
55~59歳
60~64歳
65~69歳
70~74歳
75~79歳
80~84歳
85歳以上
06歳以下
07~12歳
13~15歳16~19歳20~24歳25~29歳30~34歳35~39歳40~44歳45~49歳50~54歳55~59歳60~64歳65~69歳70~74歳75~79歳
80~84歳
85歳以上

男

女

当面の予測対象は、この範囲にある324条件の死者率
324 条件
＝ 性別 2 × 年齢層 18 × 状態 9

そして、各性別・年齢層毎に、状態別死者率を合計した
全状態の死者率と性別・年齢層別を人口を使い、各年
次の各性別・年齢層別の死者数を求め、その合計を各年
次の死者数の予測値とする。

なお、324条件の中で、
通行目的、昼夜、あるいは地形別に細分割して死者率が
求められる場合には、細分化した条件毎に死者率を求

最
終
的
に
求
め
る
も
の
は
性
別
・
年
齢
層
別

の
3
6
条
件
の
死
者
率
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   Rgitpad : 性別 g,年齢層 i,状態 t,通行目的 p,地形 a,昼夜 d の死者率 

 

 変数の内訳は、表 6.02に示す。年齢層区分は 5歳モデル。 

 

表 7.03 モデル変数一覧（再掲 表 1.03と同じ） 

 

 

しかし、予測精度及び交通事故の発生には不規則な変動要因が関わることを考えると、予

測値となる死者数が少ないグループについては、細分割せず集約化したもので予測すること

が現実的である。そこで、表 7.04に示す性別・年齢層別・状態別の 324グループの過去 5年

間（2013～2017年）の死者数の中で、死者数が一定の値以上であるグループについては、さ

らに細分化した条件での死者率を求めその合計値を予測値とするが、それ以外のグループに

ついては、集約化した条件での予測値を使うこととした。 

表 7.04の下欄には一定の条件として設定した 6つのレベルでの細分化モデルが、死者数の

全体のほぼ何％の変化を対象にして導かれたかを示している。この表より、死者数が 119人

以上の 56グループで死者数全体の 2/3を占め、死者数が 22人以上の 163グループで 95％、

そして、9人以上の 213グループを対象とすることで 98.4％を占めることが分かる。 

 

5歳モデル 10歳モデル
男 06歳以下 乗用D 業務 DID 昼
女 07~12歳 乗用P 通勤 市街地他 夜

13~15歳 貨物D 通学 非市街地
16~19歳 貨物P 娯楽等
20~24歳 特殊 私用他
25~29歳 自二 不明
30~34歳 原付
35~39歳 自転車
40~44歳 歩行者
45~49歳
50~54歳
55~59歳
60~64歳
65~69歳
70~74歳
75~79歳
80~84歳
85歳以上 85歳以上
全年齢 全年齢 全状態 全目的 地形計 昼夜計

項目計含まず 2 18 9 9 6 3 2
項目計含む 2 19 10 10 7 4 3

昼夜

分類数

内容

注：状態、通行目的及び地形の項目内容の標記は略号（正式な標記及び詳細は、表1.04参照）

年齢層

16~24歳

25~34歳

35~44歳

45~54歳

55~64歳

65~74歳

75~84歳

15歳以下

項目 性別 状態 通行目的 地形
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表 7.04  細分割範囲 性別･年齢層別･状態別 死者数（2013～2017年合計値） 

 

 

  

運転中 同乗中 運転中 同乗中
06歳以下 0 28 0 3 1 0 0 6 62
07~12歳 0 17 0 2 0 0 0 34 58
13~15歳 1 8 0 0 0 5 2 26 10
16~19歳 96 84 16 10 0 219 102 49 32
20~24歳 218 71 41 11 0 250 50 26 74
25~29歳 140 28 58 9 1 170 31 31 94
30~34歳 131 9 58 12 3 159 25 27 118
35~39歳 122 17 67 10 1 199 35 30 102
40~44歳 143 11 107 7 3 241 51 50 128
45~49歳 155 14 115 8 3 276 43 56 188
50~54歳 165 9 87 13 6 206 38 70 189
55~59歳 164 9 137 6 7 147 56 106 231
60~64歳 185 15 148 16 18 100 56 139 284
65~69歳 218 28 165 15 20 84 81 192 435
70~74歳 210 28 149 5 26 45 70 186 456
75~79歳 215 34 158 6 36 39 69 249 491
80~84歳 194 41 172 4 29 25 61 234 517
85歳以上 113 47 102 4 28 22 58 217 435
06歳以下 0 29 0 2 0 0 0 4 40
07~12歳 0 15 0 0 0 1 0 11 13
13~15歳 0 5 0 0 0 2 1 5 7
16~19歳 19 51 0 2 0 8 10 22 14
20~24歳 55 33 2 1 0 13 8 13 33
25~29歳 41 12 1 1 0 7 6 14 22
30~34歳 28 10 1 0 0 7 4 11 16
35~39歳 21 21 2 1 0 3 6 20 34
40~44歳 41 14 4 2 0 6 7 22 47
45~49歳 44 14 3 0 0 10 9 22 39
50~54歳 40 12 8 1 0 5 8 29 59
55~59歳 50 32 11 5 0 4 23 40 70
60~64歳 78 42 12 5 2 3 39 74 140
65~69歳 70 64 22 9 0 2 49 104 254
70~74歳 76 83 23 11 0 3 62 152 444
75~79歳 81 119 28 19 2 0 83 206 593
80~84歳 45 126 18 25 3 2 32 154 807
85歳以上 18 158 6 19 2 0 13 70 797

累積対象割合 累積対象割合
レベル1 119以上 66.6% レベル4 22~34 95.0%
レベル2 50~118 85.3% レベル5 13~21 97.3%
レベル3 35~49 90.1% レベル6 9~12 98.4%

乗用車 貨物車 特殊車
乗車中

自転車
乗用中 歩行中

男

女

自二
乗車中

原付
乗車中

～56位 128～163位
57～105位 163～191位
106～127位 192～213位
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表 7.05に、今回、予測に使った 7つのモデルを示す。 

 

表 7.05  予測モデル一覧 

 

 

予測モデルは、性別・年齢層別・状態別の死者率を予測する集計モデルと、性別・年齢層

別・状態別に加えて、さらに、通行目的別、地形別、昼夜別あるいは死刑別・昼夜別を組合

せて死者率を求める細分化モデルに分けられる。 

ただし、表 7.02に示したように、細分化したグループでもモデル式の有効な係数が求めら

れない場合には、利用可能な係数で算出された死者率が使われることになる。 

 

＜集約モデル＞ 

集約モデルは、性別、年齢層別、状態別の 3項目で分類されたグループの死者率のみを予

測するものであり、ここでは、表 7.05に示す 3つのケースを考えた。 

 

Case1: 

Case1は、状態を細分化せず、性別・年齢層別の死者率を直接予測する。 

 

Case2: 

Case2は、状態を細分化して、性別・年齢層別・状態別の死者率を直接予測する。 

 

Case3: 

Case3は、Case2のように状態を細分化するとともに、死者率を直接予測するのではなく、

関与者率と関与者致死率の積によって予測する。なお、表 7.01に示すように、統計的に有意

な関与者率や関与者致死率の予測値が得られない場合には、平均値や死者率の予測値を使う。 

ケース番号 死者率の予測値の算出方法
Case1 全状態　死者率
Case2 Σi 個別状態　死者率
Case3 Σi 個別状態　関与者率 × 関与者致死率

目的別（６） Case4 Σip 個別状態　関与者率 × 関与者致死率（目的別に細分）
地形別（３） Case5 Σia 個別状態　関与者率 × 関与者致死率（地形別に細分）
昼夜別（２） Case6 Σid 個別状態　関与者率 × 関与者致死率（昼夜別に細分）
地形・昼夜別（６） Case7 Σib 個別状態　関与者率 × 関与者致死率（地形別･昼夜別に細分）

i : 状態（乗用D、乗用P、貨物D、貨物P、特殊、自二、原付、自転車、歩行者）
p: 通行目的（業務、通勤、通学、娯楽等、私用他、不明）
d: 昼夜（昼、夜）
a: 地形（DID,　市街地他、非市街地）
b: 昼夜・地形（DID/昼、DID/夜、市街地他/昼、市街地他/夜、非市街地/昼、非市街地/夜）

使用した予測モデル

集約モデル

細分化
モデル
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＜細分化モデル＞ 

細分化した死者率の推計については、表 7.05に示すように、4つのケースを考えた。 

 

Case4: 

性別・年齢層別の状態別・目的別の死者率の予測値を求め、それらを合計することで該当

する性別及び年齢層の死者率を予測する。なお、ここでは死者率を直接予測するのではなく、

Case3 と同様に関与者率及び関与者致死率の予測値が求められる場合には、それらの積を使

って死者率の予測値を得る。そして、関与者率や関与者致死率の予測値が求められない場合

には、Case3と同様に平均値や死者率の予測値を使う。 

 

Case5: 

性別・年齢層別の状態別・地形別の死者率の予測値を求め、それらを合計することで、該

当する性別及び年齢層の死者率を予測する。ここでも死者率を直接予測するのではなく、

Case3 と同様に関与者率及び関与者致死率の予測値が求められる場合には、それらの積を使

って死者率の予測値を得る。そして、関与者率や関与者致死率の予測値が求められない場合

には、Case3と同様に平均値や死者率の予測値を使う。 

 

Case6: 

性別・年齢層別の状態別・昼夜別の死者率の予測値を求め、それらを合計することで、該

当する性別及び年齢層の死者率を予測する。ここでも死者率を直接予測するのではなく、

Case3 と同様に関与者率及び関与者致死率の予測値が求められる場合には、それらの積を使

って死者率の予測値を得る。そして、関与者率や関与者致死率の予測値が求められない場合

には、Case3と同様に平均値や死者率の予測値を使う。 

 

Case7: 

性別・年齢層別の状態別・地形別・昼夜別の死者率の予測値を求め、それらを合計するこ

とで、該当する性別及び年齢層の死者率を予測する。ここでも死者率を直接予測するのでは

なく、Case3 と同様に関与者率及び関与者致死率の予測値が求められる場合には、それらの

積を使って死者率の予測値を得る。そして、関与者率や関与者致死率の予測値が求められな

い場合には、Case3と同様に平均値や死者率の予測値を使う。 
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7.1.5 予測結果 

表 7.06a、表 7.06b及び表 7.06cは、細分化モデルで使われた可能性がある性別・年齢層別・

状態別の通行目的別（表に示していないが、地形別、昼夜別及び昼夜別・地形別もある）の

死者率、関与者率、関与者致死率の予測値及び死者数が一定の数以上あり、過去 5年間の関

与者致死率平均値が算出されたケースの個数を示したものである。通行目的であれば最大 6

（地形別であれば 3、昼夜別であれば 2、地形・昼夜別であれば 6）が、最大の個数となる。

一般的に、データ数が少ない関与者致死率の予測値が計算された条件は少ない。 

なお、予測値の個数は多いほど（例えば、より多くの通行目的に対して係数が算出されて

いること）望ましいと考えられるが、係数の予測値が得られていない条件の死者数が少ない

ことを考えれば、細分化モデルで使用する予測値の数が死者数の予測値に与える影響は小さ

いと考えられる。 

また、表 7.06a に示す過去 5 年間の平均死者率が細項目（ここでは、通行目的）のいずれ

についても算出されていない場合（変数が 0）には、表 7.07に示す、性別・年齢層別・状態

別の死者率が使われる。 
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表 7.06a  細分化予測値（通行目的による細分化モデル）の計算に必要な死者率の有無 

 

  

性別・年齢層別・状態別死者率の予測値がある通行目的分類数（2018~2025年分）～最大分類数は６

運転中 同乗中 運転中 同乗中
06歳以下 1 1
07~12歳 0 1 2
13~15歳 1 0
16~19歳 3 2 0 0 4 2 2 1
20~24歳 4 2 2 0 5 2 1 2
25~29歳 4 1 2 0 4 1 2 2
30~34歳 4 0 2 0 3 0 1 3
35~39歳 3 0 1 0 3 1 1 3
40~44歳 4 0 2 3 2 1 3
45~49歳 3 1 1 4 1 1 4
50~54歳 4 0 3 0 3 2 2 4
55~59歳 5 0 2 3 2 3 5
60~64歳 5 1 3 1 2 3 2 4 5
65~69歳 5 1 5 0 1 3 3 4 5
70~74歳 4 1 2 0 1 1 2 3 5
75~79歳 4 1 5 0 2 1 1 3 3
80~84歳 3 2 3 0 2 0 1 3 3
85歳以上 1 2 2 0 1 1 1 2 3
06歳以下 1 1
07~12歳 0 0 0
13~15歳
16~19歳 1 1 0 0 0
20~24歳 2 2 0 0 2
25~29歳 1 0 0 0
30~34歳 1 0 0 0
35~39歳 1 2 0 1
40~44歳 2 0 0 1
45~49歳 1 0 0 0 1 1
50~54歳 2 0 2 2
55~59歳 1 1 0 0 1 2
60~64歳 1 1 1 2 2 3
65~69歳 1 2 1 0 2 3 3
70~74歳 1 2 1 1 1 4 4
75~79歳 1 2 1 0 1 3 4
80~84歳 1 2 1 1 1 2 3
85歳以上 1 2 1 0 1 3

女

男

乗用車 貨物車 特殊車
乗車中

自二
乗車中

原付
乗車中

自転車
乗用中 歩行中
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表 7.06b  細分化予測値（通行目的による細分化モデル）の計算に必要な関与者率の有無 

 

  

性別・年齢層別・状態別関与者率の予測値がある通行目的分類数（2018~2025年分）～最大分類数は６

運転中 同乗中 運転中 同乗中
06歳以下 4 4
07~12歳 3 4 3
13~15歳 5 3
16~19歳 6 5 5 5 6 6 6 5
20~24歳 6 5 6 4 6 6 6 6
25~29歳 6 5 5 4 6 6 6 6
30~34歳 6 5 5 4 6 6 6 6
35~39歳 6 4 5 4 5 5 6 5
40~44歳 5 5 5 5 5 5 6
45~49歳 6 5 5 5 5 5 5
50~54歳 5 4 5 4 5 5 5 5
55~59歳 5 4 5 5 5 5 5
60~64歳 5 4 5 4 3 4 5 5 5
65~69歳 5 4 5 4 3 5 5 5 5
70~74歳 5 4 5 0 1 1 2 3 5
75~79歳 4 1 5 0 2 1 1 3 3
80~84歳 3 2 3 0 2 0 1 3 3
85歳以上 1 2 2 0 1 1 1 2 3
06歳以下 1 1
07~12歳 0 0 0
13~15歳
16~19歳 1 1 0 0 0
20~24歳 2 2 0 0 2
25~29歳 1 0 0 0
30~34歳 1 0 0 0
35~39歳 1 2 0 1
40~44歳 2 0 0 1
45~49歳 1 0 0 0 1 1
50~54歳 2 0 2 2
55~59歳 1 1 0 0 1 2
60~64歳 1 1 1 2 2 3
65~69歳 1 2 1 0 2 3 3
70~74歳 1 2 1 1 1 4 4
75~79歳 1 2 1 0 1 3 4
80~84歳 1 2 1 1 1 2 3
85歳以上 1 2 1 0 1 3

貨物車乗用車 特殊車
乗車中

自二
乗車中

原付
乗車中

自転車
乗用中 歩行中

男

女
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表 7.06c  細分化予測値（通行目的による細分化モデル）の計算に必要な関与者致死率の有無 

 

  

運転中 同乗中 運転中 同乗中
06歳以下 1 1
07~12歳 0 1 2
13~15歳 1 0
16~19歳 3 2 0 0 4 2 2 1
20~24歳 4 2 2 0 5 2 1 2
25~29歳 4 1 2 0 4 1 2 2
30~34歳 4 0 2 0 3 0 1 3
35~39歳 3 0 1 0 3 1 1 3
40~44歳 4 0 2 3 2 1 3
45~49歳 3 1 1 4 1 1 4
50~54歳 4 0 3 0 3 2 2 4
55~59歳 5 0 2 3 2 3 5
60~64歳 5 1 3 1 2 3 2 4 5
65~69歳 5 1 5 0 1 3 3 4 5
70~74歳 4 1 2 0 1 1 2 3 5
75~79歳 4 1 5 0 2 1 1 3 3
80~84歳 3 2 3 0 2 0 1 3 3
85歳以上 1 2 2 0 1 1 1 2 3
06歳以下 1 1
07~12歳 0 0 0
13~15歳
16~19歳 1 1 0 0 0
20~24歳 2 2 0 0 2
25~29歳 1 0 0 0
30~34歳 1 0 0 0
35~39歳 1 2 0 1
40~44歳 2 0 0 1
45~49歳 1 0 0 0 1 1
50~54歳 2 0 2 2
55~59歳 1 1 0 0 1 2
60~64歳 1 1 1 2 2 3
65~69歳 1 2 1 0 2 3 3
70~74歳 1 2 1 1 1 4 4
75~79歳 1 2 1 0 1 3 4
80~84歳 1 2 1 1 1 2 3
85歳以上 1 2 1 0 1 3

原付
乗車中

乗用車 貨物車 特殊車
乗車中

自二
乗車中

自転車
乗用中 歩行中

男

女
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表 7.07  性別・年齢層別・状態別 死者率 (2013～2017年平均値) 

 

 

単位（人/人口10万人）

運転中 同乗中 運転中 同乗中
06歳以下 0.00 0.15 0.00 0.02 0.01 0.00 0.00 0.03 0.34 0.54
07~12歳 0.00 0.10 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.20 0.35 0.66
13~15歳 0.01 0.09 0.00 0.00 0.00 0.06 0.02 0.29 0.11 0.58
16~19歳 0.77 0.67 0.13 0.08 0.00 1.76 0.82 0.39 0.26 4.89
20~24歳 1.38 0.45 0.26 0.07 0.00 1.58 0.32 0.16 0.47 4.69
25~29歳 0.84 0.17 0.35 0.05 0.01 1.02 0.19 0.19 0.56 3.36
30~34歳 0.70 0.05 0.31 0.06 0.02 0.85 0.13 0.14 0.63 2.91
35~39歳 0.57 0.08 0.31 0.05 0.00 0.93 0.16 0.14 0.48 2.75
40~44歳 0.58 0.04 0.44 0.03 0.01 0.98 0.21 0.20 0.52 3.02
45~49歳 0.69 0.06 0.51 0.04 0.01 1.23 0.19 0.25 0.84 3.83
50~54歳 0.83 0.05 0.44 0.07 0.03 1.04 0.19 0.35 0.95 3.96
55~59歳 0.86 0.05 0.72 0.03 0.04 0.78 0.30 0.56 1.22 4.56
60~64歳 0.87 0.07 0.70 0.08 0.08 0.47 0.26 0.66 1.34 4.55
65~69歳 0.94 0.12 0.71 0.06 0.09 0.36 0.35 0.83 1.88 5.39
70~74歳 1.17 0.16 0.83 0.03 0.14 0.25 0.39 1.04 2.54 6.56
75~79歳 1.51 0.24 1.11 0.04 0.25 0.27 0.48 1.74 3.44 9.11
80~84歳 1.92 0.41 1.70 0.04 0.29 0.25 0.60 2.32 5.12 12.68
85歳以上 1.51 0.63 1.37 0.05 0.38 0.29 0.78 2.91 5.83 13.89

0.80 0.16 0.51 0.05 0.06 0.71 0.27 0.56 1.26 4.39
06歳以下 0.00 0.17 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.02 0.23 0.43
07~12歳 0.00 0.09 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.07 0.08 0.25
13~15歳 0.00 0.06 0.00 0.00 0.00 0.02 0.01 0.06 0.08 0.25
16~19歳 0.16 0.43 0.00 0.02 0.00 0.07 0.08 0.19 0.12 1.07
20~24歳 0.37 0.22 0.01 0.01 0.00 0.09 0.05 0.09 0.22 1.06
25~29歳 0.26 0.08 0.01 0.01 0.00 0.04 0.04 0.09 0.14 0.65
30~34歳 0.15 0.06 0.01 0.00 0.00 0.04 0.02 0.06 0.09 0.42
35~39歳 0.10 0.10 0.01 0.00 0.00 0.01 0.03 0.10 0.16 0.52
40~44歳 0.17 0.06 0.02 0.01 0.00 0.03 0.03 0.09 0.20 0.60
45~49歳 0.20 0.06 0.01 0.00 0.00 0.05 0.04 0.10 0.18 0.64
50~54歳 0.20 0.06 0.04 0.01 0.00 0.03 0.04 0.15 0.30 0.83
55~59歳 0.26 0.17 0.06 0.03 0.00 0.02 0.12 0.21 0.37 1.23
60~64歳 0.36 0.19 0.05 0.02 0.01 0.01 0.18 0.34 0.64 1.80
65~69歳 0.28 0.26 0.09 0.04 0.00 0.01 0.20 0.42 1.03 2.33
70~74歳 0.37 0.40 0.11 0.05 0.00 0.01 0.30 0.74 2.16 4.17
75~79歳 0.45 0.66 0.16 0.11 0.01 0.00 0.46 1.15 3.31 6.34
80~84歳 0.30 0.84 0.12 0.17 0.02 0.01 0.21 1.03 5.37 8.10
85歳以上 0.10 0.90 0.03 0.11 0.01 0.00 0.07 0.40 4.56 6.21

0.22 0.26 0.04 0.03 0.00 0.02 0.11 0.30 1.05 2.04

全状態
(その他含む)

乗用車 貨物車 特殊車
乗車中

自二
乗車中

原付
乗車中

自転車
乗用中 歩行中

男

全年齢

女

全年齢
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7.2 予測結果 推計比較 

表 7.08には、7つの Caseの 2025年の予測値を示す。ここでは、細分化モデルの対象範囲

の影響を調べるために、対象としたグループ数（最大 324）毎の予測値も示している。 

対象グループ数の影響はモデルにより異なり、Case4（通行目的別）及び Case6（昼夜別）

で細分化したモデルでは、グループ数が多くなると死者数は増加、Case5（地形別）及び Case7

（地形別・昼夜別）で細分化したモデルでは死者数は減少している。 

なお、細分化範囲（対象グループ数）の影響が最も小さいのは地形に着目したモデル Case5

であった。つまり、地形に着目したモデルではセルを細分化しても予測値に与える影響は小

さい。これは、モデルの係数推計の対象とした 2013年から 2017年の交通事故死者数の推移

を説明する項目として地形が有力なものであることを示すものであり、先行研究（参考資料

4）の結果も継時的ではなく空間的観点から地形が交通事故死亡事故情勢を説明する有力変

数であることを示すと考えられる。 

また、表 7.09に 2020年と 2025年の性別・年齢層別死者率の予測値を示す。この表には、

各性別・年齢層別死者率の 7つのモデルの予測値の中で、最小となったものを太文字、最大

となったものを灰色背景で示しているが、その分布は一様ではなく、交通事故特性の変化が

多様化していることを示すと考えられる。 

さらに、Case1から Case7による 2018～2025年の予測値の推移を図 7.02に示す。 

 

表 7.08  モデル別予測値（2025年）の比較 

 

Case1 Case2 Case3 Case4 Case5 Case6 Case7

全状態/死
者率

個別状態/
死者率

個別状態/
関与者率*
関与者致
死率

Case3 を
さらに目的
別で

Case3 を
さらに地形
別で

Case3 を
さらに昼夜
別で

Case3 を
さらに地形・
昼夜別で

56 3,015 2,869 2,893 2,896
105 3,035 2,856 2,909 2,869
127 3,046 2,850 2,911 2,862
163 3,071 2,847 2,924 2,862
191 3,079 2,843 2,931 2,856
213 3,080 2,841 2,931 2,853

注：細分化モデルでも、有効な予測値がないグループについては、過去5年間の平均値関与者致死率や死者率を使用

集約モデル 細分化モデル
細分化した
過去5年間の
死者数が上
位のグループ
数

2,803 3,076 2,856
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図 7.02  交通事故死者数の予測値 

 

図 7.03は 2020年と 2025年の年齢層別死者数の予測値をモデル別に示したものである。 

表 7.07から予想されるように、年齢層によって死者数の予測値が最大あるいは最小となる

モデルは異なる。 

同じく、図 7.04は 2020年と 2025年の状態別別死者数の予測値をモデル別に示したもので

あり、年齢層と同様に予測死者数が最大あるいは最小となるモデルは、状態により異なる。 

さらに、図 7.05は 65歳以上の年齢層を対象に状態別死者数の予測値を示したものである。 

表 7.10は状態別死者数の予測値から死者数に占める高齢者割合を計算したものであり、全

般的に 2020年から 2025年の間に増加する傾向にあり、特に、乗用車運転中と乗用車同乗中

では数ポイント上昇すると予測されるが、予測モデルにより高齢者割合の増減傾向は異なる。 
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図 7.03  モデル別・年齢層別 死者数予測値（2020年/2025年） 
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図 7.04  モデル別・状態別 死者数予測値（2020年/2025年） 
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図 7.05  モデル別・状態別 死者数予測値（2020年/2025年：65歳以上） 
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表 7.10  モデル別 状態別死者数の高齢者(65歳以上）割合 予測値 

 

7.3 考察 予測の限界 

今回の採用した交通事故の予測モデルは、過去の推移傾向から将来を予測する回帰モデル

である。このため、過去の道路利用特性の変化で把握できなかった要因の影響は反映されて

いない。 

本報告書の取りまとめが遅れる中で、交通事故死者数の予測値と実現値に大きな乖離があ

ることが確認されたが、その理由の一つが前述のものと考えられる。 

このような道路利用特性の影響を考慮して、交通事故対策の予測や対策評価を論じるため

には、より大胆に道路利用特性の変化を考慮して予測を行うことが必要と考える。その場合

の予測は交通事故だけでなく道路利用特性も対象となる。道路利用特性に着目することは、

従来、顕在化した交通事故に注意が奪われ潜在的な変化に着目されないために、事故対策が

遅れることを防ぐという意味がある。 

今だから言えることかもしれないが、1979年をボトムに交通事故死者数が増加に転じたが、

その前後の交通事故情勢を年齢層別人口と年齢層別死者率の推移に着目して分析すれば、交

通事故死者数が増加に転じることは容易に予測できた。 

  

(単位：％）
状態 予測年 Case2 Case3 Case4 Case5 Case6 Case7

2020 47.0 47.3 48.0 46.3 48.1 46.8
2025 52.8 54.7 54.2 52.2 55.8 53.3
2020 62.0 61.5 60.7 59.6 58.7 60.9
2025 68.0 67.0 66.0 65.6 63.1 66.0
2020 52.2 52.2 52.5 53.4 52.3 53.1
2025 53.3 53.4 54.4 55.6 54.0 55.8
2020 46.4 46.6 46.1 45.5 48.0 44.5
2025 45.1 44.0 46.1 42.9 46.0 43.1
2020 80.4 80.3 82.3 82.1 80.4 80.4
2025 81.6 82.2 84.8 82.6 84.1 82.9
2020 10.8 9.9 10.3 9.7 10.0 8.6
2025 11.5 9.3 10.5 9.2 9.0 7.4
2020 45.6 47.9 47.4 49.2 48.5 49.6
2025 39.5 46.6 47.2 50.2 50.2 52.2
2020 69.1 69.7 69.6 69.6 69.7 69.6
2025 69.7 70.8 71.6 71.6 70.7 71.6
2020 74.4 74.4 74.2 73.7 74.8 74.1
2025 75.8 76.0 75.0 74.2 76.6 75.2
2020 56.8 57.0 57.2 57.0 57.2 57.2
2025 58.1 58.8 58.9 58.8 59.2 59.6

自転車

歩行者

全状態

貨物P

乗用D

乗用P

貨物D

特殊車

自二

原付
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8章 今後の交通安全対策 

交通事故対策の効果評価については、評価対象となる対策の実施前後の比較（before and 

after study）あるいは実施個所と未実施個所の比較（with/without study）で行われることが多

いが、現在のように多種多様な対策が実施され、また、対策以外の要因による道路交通の質

的、量的変化がある中で、特定な交通事故事象を対象とした個別対策の効果評価を行うこと

は難しいと考えられる。 

そこで、ここでは、対策効果を直接評価するのではなく、対策の対象となる交通事象の状

況変化を評価するというアウトカムベースでの評価を考えた。この場合の対策は対象期間に

実施されている全ての対策ということで、その部分集合や個別の対策を想定したものではな

い。 

 

8.1 事故情勢の評価 

8.1.1 関与者率が低下した条件セル割合と死者率が低下した条件セル割合の関係 

今回の分析結果からも明らかとなっているように、大きな集団では変化が見られなくても、

集団を細分化することで、変化が確認されることもある。 

ここでは、表 6.09から表 6.11の下段に示す関与者率が低下したセル（セルの意味は前述の

ように、複数の項目分類の組合せで決まる条件のことであり、ここでのタイトルでは分かり

易くするために条件セルとしているが、以下セルと表現）数及び死者率が低下したセル数（セ

ルの定義は表 1.02参照）の割合を使い、該当項目に対する関与者率や死者率の低下、すなわ

ち交通事故対策の効果を論じる。 

セル数の割合に着目することで、対象とする項目を含む条件での交通事故情勢の変化、あ

るいは交通事故対策の効果の程度の影響範囲が分かる。例えば、男性で関与者率が低下して

いるセル割合が 81.2%、女性で 78.4％であることは、男性の方がより多くの条件で関与者率

が低下していることを意味する。一方、死者率が低下しているセル割合は男性が 4.8%に対し

て女性が 6.0%であり、女性の方が死者率の低下している条件が多いということになる。条件

が多いということは、対策の効果がより多くの条件で期待出来ることでもある。 

図 8.01は、前述の表 6.09から表 6.11に示された 3項目（全条件、昼夜別、地形別、通行

目的別）及び年齢層別と状態別の性別の各集計グループの、関与者率低下と死者率低下のセ

ル数割合の相関関係を示したものである。 
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関与者率低下と死者率低下のセル数の割合は、それぞれ、該当する項目に対する事故対策

効果が幅広い条件で確認できるか否かを示すものである。 

両者の割合が高いことは、該当項目では事故防止対策と被害軽減対策の効果がともに確認

できる（交通需要の低下の可能性もある）ということであり、図左の表の灰色地で示す、女

性、夜間の男性、非市街地の男性、16～24歳の男性等がこれに該当する。一方で、太字のイ

タリックで示す、昼の男性、35～44歳の男性等は、事故防止対策の効果はある（交通需要の

低下の可能性もある）が、それに比べて被害軽減対策の効果が大きくない。そして、太字・

下線で示す通勤の男性、75～84歳の男性は、事故防止対策の効果に比べて（交通需要の低下

が少ないという解釈もできる）、被害軽減対策の効果があると考えられる。 

また、85歳以上の男性では、関与者率低下と死者率低下のセル数割合がともに低いが、こ

れは道路交通への参加が相対的に増えていること、それに伴い死亡する率が上昇しているこ

とを示すと考えられる。 

図 8.02は図 8.01で行った集計を DIDに限定して行った結果を示したものである。なお、

ここでは対象とする集計グループを有効セル数が 25以上のものとした。 

事故防止効果と被害軽減効果の両者が出ていると考えられるものは、私用他の男性である

が、自転車の男性は、関与者率低下セル割合は 40％と低いが、死者率低下セル割合は 9％で

あり、自転車の利用方法の改善等（利用頻度低下ではない）の可能性が考えられる。 

図 8.03は、同様に、図 8.01で行った集計を非市街地に限定して行った結果を示したもので

ある。なお、ここでも対象とする集計グループを有効セル数が 25以上のものとした。 

事故防止効果と被害軽減効果の両者が出ていると考えられるものは、夜間の男性、私用他

の男性、16～24歳の男性、歩行者の女性であるが、いずれも死者率低下セル割合は 10％を超

えており、当該項目以外の項目による幅広い条件で、事故対策効果があると考えられる。 

その一方で、太字・イタリックで示す娯楽等の男性、自二乗車中の男性は、関与者率低下

セル割合に比べ、死者率低下セル割合が低く、自二の運転方法に問題がある可能性がある。 

 

以上より、2013～2017年の関与者率と死者率の低下パターンから、事故対策の効果が確認

できるとともに、対策の効果が地形によって異なることが分かる。 
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図 8.01  項目別・分類別 関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係 

 

 

図 8.02  項目別・分類別 DIDの関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係 

集計グループ
（項目*性別） ３項目 通行目的 年齢層 状　態
全条件(G):男 81.2 4.8
全条件(G):女 78.4 6.0
昼（Gb）:男 88.5 2.7
昼（Gb）:女 50.8 1.6
夜（Gc）:男 73.2 7.1
DID（Gd）:男 75.5 1.9
市街他（Ge):男 79.1 2.7
非市街（Gf):男 87.4 8.9
非市街（Gf):女 56.9 3.1
業務(G):男 47.3 1.8
通勤(G):男 37.7 4.0
娯楽等(G):男 47.9 2.1
娯楽等(G):女 47.4 1.8
私用他(G):男 83.7 7.4
私用他(G):女 80.4 6.5
16~24歳:男 75.5 9.8
35~44歳:男 76.9 1.5
45~55歳:男 51.2 3.5
55~64歳:男 44.8 4.2
65~74歳:男 46.8 4.6
65~74歳:女 64.8 7.4
75~84歳:男 38.5 5.5
75~84歳:女 47.5 3.3
85歳以上:男 23.6 0.9
85歳以上:女 28.0 6.0
乗用D:男 57.6 4.2 注：塗りつぶしは男性、白抜きは女性。大きなマークは全条件
貨物D:男 62.5 5.2 　有効セル数50以上の集計グループを対象
自二:男 51.6 4.0 　太字⋆下線は、関与者率減少割合が40％以下、死者率減少セル割合が4%以上
原付:男 66.7 2.4 　太字⋆イタリックは、関与者率減少割合が60％以上、死者率減少セル割合が3%以下
自転車:男 48.6 5.4 　灰色地は、関与者率減少割合が60％以上、死者率減少セル割合が6%以上
歩行者:男 32.0 4.1
歩行者:女 46.9 8.2
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集計グループ
（項目*性別） ３項目 通行目的 年齢層 状　態
全条件(G):男 75.5 1.9
全条件(G):女 74.3 4.3
夜（Gc）:男 60.4 3.8
DID（Gd）:男 75.5 1.9
通勤(G):男 22.2 3.7
私用他(G):男 79.5 6.4
私用他(G):女 74.5 4.3
16~24歳:男 64.7 2.9
55~64歳:男 30.0 3.3
65~74歳:男 38.7 3.2
75~84歳:男 26.7 3.3
85歳以上:男 20.0 3.3
自二:男 38.1 4.8
自転車:男 40.0 8.9
歩行者:男 27.8 1.9
歩行者:女 32.5 2.5

注：塗りつぶしは男性、白抜きは女性。大きなマークは全条件
　有効セル数25以上の集計グループを対象
　太字⋆下線は、関与者率減少割合が40％以下、死者率減少セル割合が3%以上
　太字⋆イタリックは、関与者率減少割合が60％以上、死者率減少セル割合が3%以下
　灰色地は、関与者率減少割合が60％以上、死者率減少セル割合が6%以上
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図 8.03  項目別・分類別 非市街地の関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係 

 

8.1.2 交通事故対策とその効果評価～ 人身事故防止が死亡事故防止にも 

本報告書では、関与者率（人身事故に遭う率）と、関与者致死率（人身事故に遭った時に

死亡する率）という 2つの率を使い、交通事故死者数の推移や交通事故対策の効果評価を行

ってきた。しかし、この 2つの率やそれに対応した事象は、まったく独立な関係にあるもの

ではない。図 5.01に示されているように、死者率が低下している条件では、関与者率も低下

している。 

さらに、表 6.09-1から表 6.11に示された結果から、関与者率が低下したセルと死者率が低

下したセル数を再集計すると、表 8.01-1から表 8.01-4のようになる。また、表 8.01-5は、小

計を除く 6項目で分類できる 5832（=性別(2)×年齢層(9)×状態(9)×昼夜(2)×地形(3)×通

行目的(6)）セルについての集計結果であり、関与者率が低下している 621セルのうち 6.0%

は死者率も低下し、関与者率が低下していない503セルの中で死者率が低下したものは0.01%

である。これにより、関与者率の低下が死者率の低下の必要条件と考えられる。 

年齢層や状態の各分類別に見ると、65歳以上の高齢者、歩行中や女性の原付乗車中、男性

の自転車乗用中、男性の夜、男性の非市街地、私用他及び男性の通勤では、高いレベルで関

与者率の低下と死者率の低下に関連性が見られる。 

以上より、最近の交通事故情勢からは、死者率の低下には関与者率の低下が伴うことが多

く、人身事故の防止が死亡事故の防止につながると考えられる。 

集計グループ
（項目*性別） ３項目 通行目的 年齢層 状　態
全条件(G):男 87.4 8.9
全条件(G):女 83.5 8.2
昼（Gb）:男 90.3 5.6
昼（Gb）:女 63.2 2.6
夜（Gc）:男 84.1 12.7
夜（Gc）:女 48.1 3.7
非市街（Gf):男 87.4 8.9
非市街（Gf):女 56.9 3.1
業務(G):男 56.9 3.1
通勤(G):男 55.4 5.4
娯楽等(G):男 57.5 1.4
娯楽等(G):女 73.1 3.8
私用他(G):男 92.9 11.2
私用他(G):女 84.4 7.8
16~24歳:男 81.4 14.0
45~55歳:男 64.1 5.1
55~64歳:男 59.5 2.4
65~74歳:男 51.1 8.5
75~84歳:男 44.9 8.2
75~84歳:女 57.7 3.8
乗用D:男 67.6 6.8 注：塗りつぶしは男性、白抜きは女性。大きなマークは全条件
貨物D:男 66.1 8.9 　有効セル50以上を対象
自二:男 57.8 2.2
原付:男 69.0 6.9 　太字⋆イタリックは、関与者率減少割合が50％以上、死者率減少セル割合が4%以下
自転車:男 59.5 5.4 　灰色地は、関与者率減少割合が50％以上、死者率減少セル割合が10%以上
歩行者:男 40.0 4.0
歩行者:女 56.7 16.7
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表 8.01-1  関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係（昼夜別、地形別）

 

  

単位（セル数）

増減ﾊﾟﾀｰﾝ 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女
r ・・・ 58 38 18 30 40 26 21 15 21 13 16 28
r ・・－ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r ・・＋ 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0
r －・・ 257 155 150 31 107 19 79 7 81 8 97 35
r －・＋ 11 3 7 0 4 0 1 0 2 0 8 0
r ＋・・ 4 9 2 1 2 1 2 2 2 0 0 0
r ・●・ 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0
r ・●－ 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0
r －●・ 12 11 4 1 8 0 0 0 1 0 11 1
r －●－ 2 2 0 0 2 1 0 0 2 0 0 1
r －●＋ 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0
r ・△・ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r －△＋ 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 1 0
r ＋△・ 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0
r ＋△＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r n/a 135 268 60 180 75 196 56 138 52 141 27 97
r 有効セル数（n/a 以外）351 218 183 63 168 47 106 24 110 21 135 65
r 全セル数
r
r 単位（セル数）
関与者率低下 285 171 162 32 123 20 80 7 87 8 118 37

内　死者率低下 15 13 5 1 10 1 0 0 3 0 12 2
（％） 5.3 7.6 3.1 3.1 8.1 5.0 0.0 0.0 3.4 0.0 10.2 5.4

関与者率非低下 66 47 21 31 45 27 26 17 23 13 17 28
内　死者率低下 2 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0

（％） 3.0 0.0 0.0 0.0 4.4 0.0 7.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
関与者率低下 285 171 162 32 123 20 80 7 87 8 118 37

内　関与者致死率上昇 14 3 8 0 6 0 1 0 3 0 10 0
（％） 4.9 1.8 4.9 0.0 4.9 0.0 1.3 0.0 3.4 0.0 8.5 0.0

486 243 162

全条件(G) 昼（Gb） 夜（Gc） DID（Gd） 市街他（Ge） 非市街（Gf）
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表 8.01-2  関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係（通行目的別） 

 

 

  

単位（セル数） 単位（セル数）

増減ﾊﾟﾀｰﾝ 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女
r ・・・ 56 7 83 20 2 1 69 26 39 24 88 22
r ・・－ 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2
r ・・＋ 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0
r －・・ 50 0 50 15 11 2 67 25 188 111 2 0
r －・＋ 0 0 1 0 0 0 1 1 9 2 0 0
r ＋・・ 2 0 9 2 0 0 4 3 0 6 8 1
r ・●・ 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
r ・●－ 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0
r －●・ 1 0 3 0 0 0 1 0 17 7 0 0
r －●－ 1 0 2 0 0 0 1 1 0 3 0 0
r －●＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
r ・△・ 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0
r －△＋ 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r ＋△・ 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r ＋△＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r n/a 376 479 335 449 473 483 340 429 229 333 387 461

有効セル数（n/a 以外）110 7 151 37 13 3 146 57 257 153 99 25
全セル数

r
単位（セル数） 単位（セル数）

関与者率低下 52 0 57 15 11 2 70 27 215 123 2 0
内　死者率低下 2 0 5 0 0 0 2 1 18 10 0 0

（％） 3.8    - 8.8 0.0 0.0 0.0 2.9 3.7 8.4 8.1 0.0    -

関与者率非低下 58 7 94 22 2 1 76 30 42 30 97 25
内　死者率低下 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0

（％） 0.0 0.0 1.1 0.0 0.0 0.0 1.3 0.0 2.4 0.0 0.0 0.0
関与者率低下 52 0 57 15 11 2 70 27 215 123 2 0

内　関与者致死率上昇 0 0 2 0 0 0 1 1 10 2 0 0
（％） 0.0    - 3.5 0.0 0.0 0.0 1.4 3.7 4.7 1.6 0.0    -

486

不明(G)業務(G) 通勤(G) 通学(G) 娯楽等(G) 私用他(G)



 

256 

表 8.01-3  関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係（年齢層別） 

 
  

単位（セル数）

増減ﾊﾟﾀｰﾝ 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女
r ・・・ 4 2 23 6 18 5 14 2 40 5 43 6 53 17 60 24 82 33
r ・・－ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0
r ・・＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0
r －・・ 16 6 65 23 55 7 50 10 41 12 41 28 42 30 35 27 23 10
r －・＋ 0 1 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 1 1 0 2 1
r ＋・・ 0 0 2 0 3 0 0 0 2 0 5 2 4 0 7 7 0 3
r ・●・ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
r ・●－ 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
r －●・ 0 0 8 0 0 0 0 0 1 0 2 1 5 3 5 2 1 1
r －●－ 0 0 2 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 1 0 0 0 2
r －●＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
r ・△・ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0
r －△＋ 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r ＋△・ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
r ＋△＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r n/a 304 315 222 295 245 312 259 311 238 307 228 287 215 270 215 263 214 274
r 有効セル数（n/a 以外）20 9 102 29 79 12 65 13 86 17 96 37 109 54 109 61 110 50
r 全セル数
r
r 単位（％）
関与者率低下 16 7 77 23 58 7 50 11 44 12 43 29 51 35 42 29 26 14

内　死者率低下 0 0 10 0 0 0 0 1 3 0 2 1 5 4 6 2 1 3
（％） 0.0 0.0 13.0 0.0 0.0 0.0 0.0 9.1 6.8 0.0 4.7 3.4 9.8 11.4 14.3 6.9 3.8 21.4

関与者率非低下 4 2 25 6 21 5 15 2 42 5 53 8 58 19 67 32 84 36
内　死者率低下 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

（％） 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.7 0.0 0.0 0.0 3.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

関与者率低下 16 7 77 23 58 7 50 11 44 12 43 29 51 35 42 29 26 14
内　関与者致死率上昇 0 1 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 4 1 2 0 2 1

（％） 0.0 14.3 2.6 0.0 5.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 7.8 2.9 4.8 0.0 7.7 7.1

15歳以下 16~24歳 25~34歳 35~44歳 45~55歳 55~64歳 65~74歳 75~84歳 85歳以上

324
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表 8.01-4  関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係（状態別） 

 
 

  

単位（セル数）

増減ﾊﾟﾀｰﾝ 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女 男 女
r ・・・ 56 13 10 9 34 3 4 1 13 1 49 3 26 5 53 19 92 46
r ・・－ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2
r ・・＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0
r －・・ 76 25 30 36 53 4 8 6 3 1 57 2 54 9 45 34 42 36
r －・＋ 1 0 1 1 2 0 0 0 1 0 2 0 0 0 3 0 1 2
r ＋・・ 5 7 0 0 1 0 0 0 0 0 8 0 2 1 2 1 5 3
r ・●・ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
r ・●－ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0
r －●・ 3 0 0 0 4 0 0 0 0 0 3 0 2 3 6 0 4 4
r －●－ 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4
r －●＋ 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r ・△・ 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1
r －△＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
r ＋△・ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
r ＋△＋ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
r n/a 180 279 283 278 228 318 312 317 307 322 200 319 240 306 213 270 177 226
r 有効セル数（n/a 以外）144 45 41 46 96 7 12 7 17 2 124 5 84 18 111 54 147 98
r 全セル数
r
r 単位（％）
関与者率低下 83 25 31 37 60 4 8 6 4 1 64 2 56 12 54 34 47 46

内　死者率低下 6 0 0 0 5 0 0 0 0 0 4 0 2 3 6 0 4 8
（％） 7.2 0.0 0.0 0.0 8.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 6.3 0.0 3.6 25.0 11.1 0.0 8.5 17.4

関与者率非低下 61 20 10 9 36 3 4 1 13 1 60 3 28 6 57 20 100 52
内　死者率低下 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0

（％） 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 2.0 0.0

関与者率低下 83 25 31 37 60 4 8 6 4 1 64 2 56 12 54 34 47 46
内　関与者致死率上昇 1 0 1 1 3 0 0 0 1 0 3 0 0 0 3 0 1 2

（％） 1.2 0.0 3.2 2.7 5.0 0.0 0.0 0.0 25.0 0.0 4.7 0.0 0.0 0.0 5.6 0.0 2.1 4.3

歩行者乗用D 乗用P 貨物D 貨物P 特殊

324

自二 原付 自転車
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表 8.01-5  関与者率低下セル割合と死者率低下セル割合の関係（全細分割セル） 

 
 

8.2 今後の事故対策 

8.2.1 今後の交通事故対策 ～関与者致死率低下を目標に 

交通事故死者数や交通事故件数の減少傾向は続くが、人口高齢化や人々の社会経済活動が

多様化する中で、交通事故対策についても新たな考え方が必要と考えられる。そのなかで

1997年にスウェーデンが提唱したビジョンゼロは一つの有力な考え方である。 

今回の分析では、死者率、関与者率及び関与者率を評価指標として、交通事故情勢及び対

策効果の評価を行った。しかし、本文中で何度か記述しているように、関与者率の変化には、

TDM（Transportation Demand Management）等の需要管理による事故防止対策の効果と道路利

用特性の変化によるものがある。ただ、交通事故の母数としての道路交通の量的指標である

走行キロの推移をみると、図 1.01に示すように 2010年以降大きな変化がないことから、道

路交通による潜在的交通事故のレベル（潜在的関与者数）にも大きな変化がないと考えられ、

増減ﾊﾟﾀｰﾝ 関与者率 死者率 関与者致死率

・・・ 変化なし 変化なし 変化なし 453
・・－ 変化なし 変化なし 低下 理論上なし 3
・・＋ 変化なし 変化なし 上昇 理論上なし 2
－・・ 低下 変化なし 変化なし 人身事故防止効果、交通需要の減少 566
－・＋ 低下 変化なし 上昇 人身事故防止効果 16
＋・・ 上昇 変化なし 変化なし 交通需要の増加 38
・●・ 変化なし 低下 変化なし 理論上なし 1
・●－ 変化なし 低下 低下 被害軽減効果による死亡事故減 2

－●・ 低下 低下 変化なし 関与者率減（事故防止効果又は交通
需要の減少）による死亡事故減 29

－●－ 低下 低下 低下 事故防止・被害軽減による死亡事故減 7
－●＋ 低下 低下 上昇 事故防止効果による死亡事故減 1
・△・ 変化なし 上昇 変化なし 理論上なし 3

－△＋ 低下 上昇 上昇 人身事故防止効果 2

＋△・ 上昇 上昇 変化なし 関与者率増（交通需要の増加）による
死亡事故増 1

n/a 4,708
計（有効分） 1,124
計 5,832

関与者率低下 621
内　死者率低下 37

（％） 6.0

関与者率非低下 503
内　死者率低下 3

（％） 0.01

指　　標 セル数備　　考

指標算出に十分なデータなし

=性別(2)x年齢層(9)x状態(9)x昼夜(2)x地形(3)x通行目的(6)
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最近の関与者率の変化は交通事故対策の効果によると考えても大局的には問題ないと考えら

れる。 

しかし、高齢女性の乗用車運転中等の個別の条件でみると関与者率が上昇しているものも

あり、このような条件に対しては交通事故対策の効果がないと判断するよりも、運転頻度が

増加したと判断するのが適切と考えられる。つまり、多様化する道路利用特性の中で関与者

率の増加をどのように評価するかを考えると、交通事故対策の目標には別の考え方も必要で

ある。 

それが、ビジョンゼロから導かれた事故に遭っても死亡しないような対策を目指すという

考え方であり、具体的には関与者致死率を低下させることを対策の目標とすることである。 

今回の分析で、関与者致死率に有意な変化があったものを、性別・年齢層別・状態別にま

とめると、表 5.07に示すように該当する条件の数は少ない。しかし、6章で論じたように、

通行目的、昼夜、地形を考慮すると、有意な変化が確認されたものについては、条件を整理

すれば道路利用特性の変化によるものか否かの判断は難しいものではない。 

 

＜ビジョンゼロ＞ 

ビジョンゼロは、道路交通死亡事故をゼロにすることを目指した交通安全哲学であり、1997

年に、スウェーデンの国会が可決した道路交通安全法案が原点といわれている。 

この考え方の特徴は交通事故（人身事故）をゼロにするというものではないことであるが、

この考えに基づいて表 8.02に示すような規制速度の考え方が示されたことで、道路交通環境

や衝突形態を想定し、道路、車、そして交通管理の立場から何をすれば良いかが明確になり、

具体的で実効性のある対策の検討が可能となった。この表は Claes Tingvall and Narelle Haworth

が作成した最適設計車両及び 100％安全装備を使用した場合の事故形態と許容最高走行速度

の関係を示すものである。 

全ての歩行者死亡事故を防ぐことは難しいが、30km/h以下で歩行者と衝突した場合には歩

行者が死亡させないように車両を設計することは可能かもしれない。すると、30km/h以上で

走行させない道路環境の整備や交通規制等の交通管理を行うことで、このような車両の機能

が発揮できる条件が明確となる。 

同様に、50km/h 以下の速度で自動車に側面衝突されても乗員が死亡しない車両を設計し、

そのような機能が発揮できる道路交通環境を確保するために、市街地の交差点では走行速度

を 50km/h以下とするように道路整備や交通規制等による交通管理が考えられる。 

表 8.02に示された数値は、日本の交通事故データの分析からも達成が不可能ではないこと

が確認できる（注）。 
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（注：衝突速度別の歩行者死亡率、出会い頭事故の側面衝突速度別の被衝突自動車乗員死

亡率、正面衝突事故の走行速度別の自動車乗員死亡率、及び高速道路の工作物衝突自動車乗

員の死亡率に関する集計分析）。 

 

表 8.02  衝突速度を考慮した死亡事故対策の考え方 

 

 

＜関与者致死率を指標に＞ 

本報告書では死者数ではなく、人口 10万人当りの死者数（死者率）に着目して議論を行っ

てきた。 

   死者率 ＝ 関与者率 × 関与者致死率 

しかし、関与者率がこれまでに何回か説明してきたように事故対策の効果だけでなく、人々

の道路利用特性の変化や自然現象等の環境要因の影響を受けることから、死者率も当然その

影響を受けると考えられる。 

そこで、ビジョンゼロの考え方にも通じる事故に遭っても死亡しない率、関与者致死率を

対策の効果指標あるいは目標とすることを提案する。 

関与者致死率も、図 3.17から図 3.20に示されるように、人々の行動特性にも依存するもの

であるが、道路交通手段（状態）が同じであれば、影響するのは安全意識、安全態度等の心

理的要因であり、これは交通安全教育等による行動変容の対象であり、対策の効果と見なし

ても良いものである。 

ただし、実務的観点からは目標とする関与者致死率から人々の交通行動の予測に基づく関

与者率の推計、そして死者率の推計という手順を踏み、最後は予測人口を使った目標死者数、

Type of infrastructure and traffic  Possible travel
speed (km/h)

Locations with possible conflicts between pedestrians and cars 30

Intersections with possible side impacts between cars 50

Roads with possible frontal impacts between cars 70

Roads with no possibility of a side impact or frontal impact (only
impact with the infrastructure) 100+

Table 1. Possible long term maximum travel speeds related to the infrastructure,
given best practice in vehicle design and 100% restraint use.

出典）　Vision Zero - An ethical approach to safety and mobility：Claes Tingvall and Narelle
Haworth:Monash University Accident Research Centre、the 6th ITE International Conference
Road Safety & Traffic Enforcement: Beyond 2000, Melbourne, 6-7 September 1999.
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あるいは死傷者数の設定という手順に従い従来の交通安全基本計画に従ったものとすること

が望ましいであろう。 

そして、対策評価を行う際には単に死者数や死傷者数の増減を使って行うだけでなく、交

通事故データの分析により交通事故関与者の交通行動特性の想定との違いや関与者致死率の

目標値との違いでも評価するという考え方も必要である。 

 

＜対象とすべき交通事故事象＞  

対策で対象とすべき交通事故事象の選択については、以下のような考え方がある。 

関与者致死率を下げることが基本であるが、図 3.21 や図 3.22 に示された関係から、対象と

すべき交通事故事象（性別、年齢層、状態、昼夜、地形、通行目的の項目で分類されるもの）

は、 

   死者率 ＝ 関与者率 × 関与者致死率 

の関係から、関与者率が高いにも関わらす、関与者致死率が高いものを選択することが効果

的である。 

図 3.21a に示された状況は常に見られるものではなく、図 8.04-1 に示す歩行中の夜間･私

用他では、関与者率が高く関与者致死率が高いケースがみられる。これは、上式の関係から

考えて極めて望ましくない状況であり、直ちに対策を考えるべき交通事故事象である。 

ただし、同じ歩行中の夜間でも通勤中（図 8.04-2）では、図 3.21a と同様の傾向がみられ、

地形によって特性が異なることが分かる。このように、同じ夜間であっても通行目的（図 8.04-

3、図 8.04-4）によって関与者率と関与者致死率の関係が異なることは対策を考える上でも留

意すべきであるとともに、同じような可能性が他の条件でもあり得ることを想定して、詳細

な交通事故分析に心がける必要がある。 
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図 8.04-1  歩行中・私用他･夜間の地形別・性別・年齢層別 関与者率と関与者致死率の関係 

 

 

図 8.04-2  歩行中・通勤･夜間の地形別・性別・年齢層別 関与者率と関与者致死率の関係 

関与者 関与者 関与者
男 女 男 女 男 女

夜 私用他 男 15歳以下 4.0 0.46 私用他 男 15歳以下 2.1 0.66 私用他 男 15歳以下 0.9 1.25
夜 私用他 男 16~24歳 9.3 0.99 私用他 男 16~24歳 4.8 1.32 私用他 男 16~24歳 2.2 2.60
夜 私用他 男 25~34歳 11.5 1.85 私用他 男 25~34歳 5.2 1.61 私用他 男 25~34歳 2.2 4.33
夜 私用他 男 35~44歳 9.4 1.72 私用他 男 35~44歳 4.2 2.32 私用他 男 35~44歳 1.9 4.12
夜 私用他 男 45~54歳 9.4 2.86 私用他 男 45~54歳 4.5 2.99 私用他 男 45~54歳 2.0 4.76
夜 私用他 男 55~64歳 7.9 3.95 私用他 男 55~64歳 4.4 5.13 私用他 男 55~64歳 2.4 7.50
夜 私用他 男 65~74歳 7.3 6.92 私用他 男 65~74歳 4.3 7.84 私用他 男 65~74歳 2.2 12.64
夜 私用他 男 75~84歳 7.2 10.01 私用他 男 75~84歳 4.7 12.65 私用他 男 75~84歳 3.1 22.96
夜 私用他 男 85歳以上 5.5 14.74 私用他 男 85歳以上 3.5 21.67 私用他 男 85歳以上 2.8 30.62
夜 私用他 男 全年齢 8.1 3.46 私用他 男 全年齢 4.2 4.53 私用他 男 全年齢 2.0 8.73
夜 私用他 女 15歳以下 2.4 - 私用他 女 15歳以下 1.3 - 私用他 女 15歳以下 0.6 -
夜 私用他 女 16~24歳 7.5 0.40 私用他 女 16~24歳 4.0 0.47 私用他 女 16~24歳 1.7 1.12
夜 私用他 女 25~34歳 6.8 0.43 私用他 女 25~34歳 2.9 - 私用他 女 25~34歳 1.1 1.28
夜 私用他 女 35~44歳 4.8 1.08 私用他 女 35~44歳 2.2 1.01 私用他 女 35~44歳 0.9 2.63
夜 私用他 女 45~54歳 5.6 0.64 私用他 女 45~54歳 2.6 1.27 私用他 女 45~54歳 1.1 3.10
夜 私用他 女 55~64歳 5.5 1.83 私用他 女 55~64歳 3.1 2.46 私用他 女 55~64歳 1.3 3.63
夜 私用他 女 65~74歳 6.9 3.69 私用他 女 65~74歳 3.9 4.55 私用他 女 65~74歳 1.8 8.66
夜 私用他 女 75~84歳 9.7 7.64 私用他 女 75~84歳 5.6 9.63 私用他 女 75~84歳 3.4 17.32
夜 私用他 女 85歳以上 4.9 11.41 私用他 女 85歳以上 3.1 19.37 私用他 女 85歳以上 2.3 27.70
夜 私用他 女 全年齢 5.9 2.88 私用他 女 全年齢 3.1 4.23 私用他 女 全年齢 1.5 9.04
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関与者 関与者 関与者
男 女 男 女 男 女

夜 通勤 男 15歳以下 0.0 - 通勤 男 15歳以下 0.0 - 通勤 男 15歳以下 0.0 -
夜 通勤 男 16~24歳 1.3 - 通勤 男 16~24歳 0.8 - 通勤 男 16~24歳 0.4 -
夜 通勤 男 25~34歳 3.1 0.73 通勤 男 25~34歳 1.4 - 通勤 男 25~34歳 0.7 -
夜 通勤 男 35~44歳 2.9 0.52 通勤 男 35~44歳 1.4 - 通勤 男 35~44歳 0.6 -
夜 通勤 男 45~54歳 3.6 1.38 通勤 男 45~54歳 1.8 1.60 通勤 男 45~54歳 0.7 1.94
夜 通勤 男 55~64歳 2.7 1.30 通勤 男 55~64歳 1.3 1.29 通勤 男 55~64歳 0.6 3.75
夜 通勤 男 65~74歳 0.8 4.22 通勤 男 65~74歳 0.4 4.95 通勤 男 65~74歳 0.2 7.35
夜 通勤 男 75~84歳 0.3 7.46 通勤 男 75~84歳 0.1 - 通勤 男 75~84歳 0.1 -
夜 通勤 男 85歳以上 0.2 - 通勤 男 85歳以上 0.0 - 通勤 男 85歳以上 0.0 -
夜 通勤 男 全年齢 1.9 1.28 通勤 男 全年齢 0.9 1.29 通勤 男 全年齢 0.4 2.48
夜 通勤 女 15歳以下 0.0 - 通勤 女 15歳以下 0.0 - 通勤 女 15歳以下 0.0 -
夜 通勤 女 16~24歳 2.2 - 通勤 女 16~24歳 1.0 - 通勤 女 16~24歳 0.5 -
夜 通勤 女 25~34歳 2.9 0.62 通勤 女 25~34歳 1.2 - 通勤 女 25~34歳 0.5 -
夜 通勤 女 35~44歳 1.7 - 通勤 女 35~44歳 0.8 - 通勤 女 35~44歳 0.3 -
夜 通勤 女 45~54歳 1.9 0.62 通勤 女 45~54歳 0.9 - 通勤 女 45~54歳 0.4 -
夜 通勤 女 55~64歳 1.5 1.98 通勤 女 55~64歳 0.7 2.35 通勤 女 55~64歳 0.3 -
夜 通勤 女 65~74歳 0.7 5.65 通勤 女 65~74歳 0.3 4.70 通勤 女 65~74歳 0.1 9.84
夜 通勤 女 75~84歳 0.2 15.38 通勤 女 75~84歳 0.1 - 通勤 女 75~84歳 0.1 -
夜 通勤 女 85歳以上 0.0 - 通勤 女 85歳以上 0.0 - 通勤 女 85歳以上 0.0 -
夜 通勤 女 全年齢 1.3 1.43 通勤 女 全年齢 0.6 1.45 通勤 女 全年齢 0.2 1.93
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図 8.04-3  乗用車運転中･通勤･夜間の地形別･性別･年齢層別 関与者率と関与者致死率の関係 

 

 

図 8.04-4  乗用車運転中･私用他･夜間の地形別･性別･年齢層別 関与者率と関与者致死率の関係 

関与者 関与者 関与者
男 女 男 女 男 女

夜 通勤 男 15歳以下 0.0 - 通勤 男 15歳以下 0.0 - 通勤 男 15歳以下 0.0 -
夜 通勤 男 16~24歳 21.2 - 通勤 男 16~24歳 20.9 0.10 通勤 男 16~24歳 21.2 0.23
夜 通勤 男 25~34歳 34.1 - 通勤 男 25~34歳 30.3 0.05 通勤 男 25~34歳 28.6 0.33
夜 通勤 男 35~44歳 27.6 0.05 通勤 男 35~44歳 22.7 0.11 通勤 男 35~44歳 20.7 0.20
夜 通勤 男 45~54歳 23.5 0.14 通勤 男 45~54歳 18.3 0.16 通勤 男 45~54歳 16.5 0.32
夜 通勤 男 55~64歳 16.4 0.09 通勤 男 55~64歳 12.6 0.20 通勤 男 55~64歳 11.4 0.63
夜 通勤 男 65~74歳 6.4 0.19 通勤 男 65~74歳 4.3 - 通勤 男 65~74歳 3.4 0.87
夜 通勤 男 75~84歳 1.5 - 通勤 男 75~84歳 0.9 - 通勤 男 75~84歳 0.6 -
夜 通勤 男 85歳以上 0.3 - 通勤 男 85歳以上 0.1 - 通勤 男 85歳以上 0.1 -
夜 通勤 男 全年齢 16.3 0.07 通勤 男 全年齢 13.5 0.12 通勤 男 全年齢 12.5 0.34
夜 通勤 女 15歳以下 0.0 - 通勤 女 15歳以下 0.0 - 通勤 女 15歳以下 0.0 -
夜 通勤 女 16~24歳 14.7 - 通勤 女 16~24歳 15.1 - 通勤 女 16~24歳 15.5 -
夜 通勤 女 25~34歳 16.5 - 通勤 女 25~34歳 15.8 - 通勤 女 25~34歳 15.4 0.21
夜 通勤 女 35~44歳 11.6 - 通勤 女 35~44歳 10.6 - 通勤 女 35~44歳 9.7 -
夜 通勤 女 45~54歳 11.6 - 通勤 女 45~54歳 10.2 - 通勤 女 45~54歳 9.3 0.28
夜 通勤 女 55~64歳 7.0 - 通勤 女 55~64歳 6.1 - 通勤 女 55~64歳 6.0 0.37
夜 通勤 女 65~74歳 2.1 - 通勤 女 65~74歳 1.6 - 通勤 女 65~74歳 1.5 -
夜 通勤 女 75~84歳 0.3 - 通勤 女 75~84歳 0.2 - 通勤 女 75~84歳 0.2 -
夜 通勤 女 85歳以上 0.0 - 通勤 女 85歳以上 0.0 - 通勤 女 85歳以上 0.0 -
夜 通勤 女 全年齢 7.2 0.02 通勤 女 全年齢 6.7 0.06 通勤 女 全年齢 6.4 0.18
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関与者 関与者 関与者
男 女 男 女 男 女

夜 私用他 男 15歳以下 0.0 - 私用他 男 15歳以下 0.0 - 私用他 男 15歳以下 0.0 -
夜 私用他 男 16~24歳 111.8 0.05 私用他 男 16~24歳 87.5 0.13 私用他 男 16~24歳 56.1 0.39
夜 私用他 男 25~34歳 109.9 0.04 私用他 男 25~34歳 81.7 0.04 私用他 男 25~34歳 51.1 0.25
夜 私用他 男 35~44歳 76.8 0.05 私用他 男 35~44歳 54.3 0.08 私用他 男 35~44歳 32.8 0.33
夜 私用他 男 45~54歳 62.9 0.06 私用他 男 45~54歳 42.6 0.09 私用他 男 45~54歳 25.0 0.46
夜 私用他 男 55~64歳 44.2 0.08 私用他 男 55~64歳 30.4 0.09 私用他 男 55~64歳 20.2 0.47
夜 私用他 男 65~74歳 32.6 0.09 私用他 男 65~74歳 21.6 0.19 私用他 男 65~74歳 13.7 0.69
夜 私用他 男 75~84歳 19.9 0.10 私用他 男 75~84歳 13.7 0.18 私用他 男 75~84歳 9.6 1.45
夜 私用他 男 85歳以上 6.4 - 私用他 男 85歳以上 4.7 - 私用他 男 85歳以上 4.3 1.55
夜 私用他 男 全年齢 54.6 0.06 私用他 男 全年齢 39.3 0.09 私用他 男 全年齢 24.6 0.42
夜 私用他 女 15歳以下 0.0 - 私用他 女 15歳以下 0.0 - 私用他 女 15歳以下 0.0 -
夜 私用他 女 16~24歳 58.3 - 私用他 女 16~24歳 54.7 - 私用他 女 16~24歳 38.1 0.17
夜 私用他 女 25~34歳 61.4 - 私用他 女 25~34歳 53.1 - 私用他 女 25~34歳 35.1 0.10
夜 私用他 女 35~44歳 54.2 0.02 私用他 女 35~44歳 45.4 - 私用他 女 35~44歳 29.3 0.08
夜 私用他 女 45~54歳 51.3 - 私用他 女 45~54歳 40.1 - 私用他 女 45~54歳 25.6 0.08
夜 私用他 女 55~64歳 28.9 - 私用他 女 55~64歳 24.4 - 私用他 女 55~64歳 17.6 0.19
夜 私用他 女 65~74歳 16.6 - 私用他 女 65~74歳 14.3 0.08 私用他 女 65~74歳 9.6 0.25
夜 私用他 女 75~84歳 5.0 - 私用他 女 75~84歳 3.6 - 私用他 女 75~84歳 2.7 0.78
夜 私用他 女 85歳以上 0.4 - 私用他 女 85歳以上 0.3 - 私用他 女 85歳以上 0.1 -
夜 私用他 女 全年齢 31.7 0.03 私用他 女 全年齢 26.9 0.03 私用他 女 全年齢 17.9 0.14
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8.2.2 道路利用特性の変化のとらえ方 

交通事故対策は、事故の発生そのものを防止するもの（事故予防）と、発生した事故の被

害程度を軽減するもの（被害軽減）の 2つに分けることもできる。 

さらに、前者については、道路交通量（暴露量）当りの事故発生を減らすものと、道路交

通量（暴露量）そのものを減らすもの、いわゆる交通需要抑制（管理）によるものに分ける

こともできる。そして、この交通需要管理については、道路利用者による直接的・積極的な

需要抑制と、交通手段変更による間接的なもの（事故発生率の低いものの選択による関与者

率の低下）が考えられる。 

一方、後者については、道路交通需要の変化の影響を受けないと考えられるが、参考分析

でも示すように、モーダルシフト等によって利用する交通機関が分かる場合には大きな集団

としての被害軽減対策の効果は変わる。つまり、道路交通が多様化する中で、交通事故情勢

の状況や交通安全対策の効果評価を的確に行うためには、道路交通の量的変化だけでなく質

的変化にも着目することが、人口構成の変化を考慮することとともに重要なものとなる。 
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9 章 補足 

（1）傾向分析の方法 

ここでは、交通事故情勢の推移を論じるために使った、各詳細項目別の死者率、及び死傷

者率の 2011 年から 2017 年までの増減傾向の計算方法を示す。 

 

1））スステテッッププ 1  線線形形（（直直線線））回回帰帰モモデデルルにによよるる増増減減率率のの計計算算 

 Xi：2011 年から 2017 年（-3、-2、-1、0、1、2、3） 

 Yi：2011 年から 2017 年の事故率（死者率、死傷者率、関与者率、関与者致死率） 

  

 Yi = a + b * Xi ＜式 9.01＞ 

 

  a = (ΣXi*Xi * ΣYi – ΣXi * ΣXi*Yi )/ ( n * ΣXi*Xi – ΣXi * ΣXi ) 

  b = ( n * ΣXi*Yi – ΣXi * Σ*Yi )/ ( n * ΣXi*Xi – ΣXi * ΣXi ) 

  n : データ数   ････ （ n = 7、各年次に 0 以外の値がある場合のみ計算） 

 

 増減率 = b / Yi の平均値 ＜式 9.02＞ 

 

2））スステテッッププ 2  直直線線回回帰帰のの回回帰帰係係数数のの t検検定定  （（参参考考資資料料 6参参照照）） 

  

 検定統計量 T = b  sqrt ( Σ(Xi – X^)2/(n -2)) / σ＾ ＜式 9.03＞ 

 

 σ＾：誤差項標準誤差（推計値）  =  sqrt ( Σ(Yi – Y~)2/(n -2))  

 X^: X の平均値 

 Y~: Y の推計値 （ステップ 1 参照） 

 

検定統計量 T がα＝0.05 で自由度 ｆ= n - 2 の t 分布で設定された以下の棄却域に入らな

ければ、帰無仮説（b は 0 でない）を棄却 

 

 t (n-2,-α/2)  <  T  <  t (n-2,α/2) 
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3））直直線線回回帰帰のの回回帰帰係係数数のの t検検定定   

参考資料 6（上田拓治：44の例題で学ぶ統計的検定と推定の解き方、オーム社、p100）か

ら引用 

 

 y = a + b*x ＜式 9.04＞ 

 

統計検定量 T 

 

 

 
 棄却域は、α = 0.05  自由度 f = n – 2 (nはデータ数)の時 t(n, α/2) より、 

  データ数 7の時、t (5,0.025) = 2.571 

データ数 6の時、t (4,0.025) = 2.776 

データ数 5の時、t (3,0.025) = 3.182 

データ数 4の時、t (2,0.025) = 4.303 

 

（2）交通事故モデルの構造検討  

最近は、走行台キロと交通事故死者数には比例関係はみられない。このため、母数として

は人口が適切と考えられる。 

 

1））走走行行台台キキロロとと交交通通事事故故 

交通事故の指標として走行台キロ（走行キロ）当たり事故率が使われることは多いが、走

行台キロと交通事故の関係については、図9.01に示すように一定の関係があるわけではない。

そこで、車種別走行キロ（国土交通省資料）を使い、状態別死者数及び死傷者数との相関関

係を調べた結果、相関関係がみられたのは、図 9.02に示す乗用車走行キロと乗用車乗車中死

傷者数の推移だけであった。 

さらに、道路交通センサスの都道府県別走行台キロデータを使い、都道府県別に、走行台

キロと交通事故の関係を調べた。図 9.03-1から図 9.03-4は、全国及びいくつかの都道府県に

ついて、平成 2 年から平成 27 年の走行台キロと死者数、死傷者数の相関関係及び推移を示

したものである。なお、走行台キロデータは国土交通省の道路交通センサス対象道路の調査
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日の 12時間値である。     

平成 17 年以降の走行台キロの推移は殆どの県で横ばいとなっている中で、県別に走行台

キロと死者数及び死傷者数の平成 2年（○で示す）から平成 27年の相関関係をみると、全国

を含め多くの県で、死者数については負の相関あるいは走行台キロが安定する中で減少、死

傷者数については正の相関から走行台キロが安定する中で減少あるいは負の相関となってい

る。つまり、走行台キロと交通事故死者数の相関関係は、地域別（都道府県別）にみてもな

いと考えられる。 

 

 

図 9.01  走行キロと交通事故死者数及び死傷者数の相関関係 
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図 9.02  乗用車走行キロと交通事故死傷者数の相関関係 
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図 9.03-1  県別 乗用車走行キロと交通事故死者数及び死傷者数の相関関係（全国） 

  

全    国 H2 H6 H9 H11 H17 H22 H27

8,040 8,806 9,445 9,646 9,743 9,429 9,439

8,114 9,051 9,735 10,747 11,534 8,922 6,695
11,168 10,761 9,600 9,100 6,929 4,873 4,045

注：死者数(Fat3)、死傷者数(Cas3)は前後３年の平均値（H2はH2-3)
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図 9.03-2  県別 乗用車走行キロと交通事故死者数及び死傷者数の相関関係（愛知県） 

  

愛 知 県 H2 H6 H9 H11 H17 H22 H27

414 456 472 474 494 489 490

440 506 560 625 746 627 547
567 533 437 419 410 271 210

注：死者数(Fat3)、死傷者数(Cas3)は前後３年の平均値（H2はH2-3)
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図 9.03-3  県別 乗用車走行キロと交通事故死者数及び死傷者数の相関関係（北海道） 

  

北 海 道 H2 H6 H9 H11 H17 H22 H27

513 550 597 608 578 519 535

327 330 346 384 351 221 139
644 615 580 539 322 208 168

注：死者数(Fat3)、死傷者数(Cas3)は前後３年の平均値（H2はH2-3)
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図 9.03-4  県別 乗用車走行キロと交通事故死者数及び死傷者数の相関関係（神奈川県） 

  

神奈川県 H2 H6 H9 H11 H17 H22 H27

254 267 284 286 281 281 285

584 684 743 799 717 492 342
492 477 363 329 255 179 168

注：死者数(Fat3)、死傷者数(Cas3)は前後３年の平均値（H2はH2-3)
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2））人人口口構構成成のの変変化化がが死死者者数数のの推推移移にに与与ええるる影影響響 

交通事故の母数として走行台キロとともに使われるのが人口であるが、図 1.01に示すよう

に最近の人口の変化は小さく、総人口の推移で最近の交通事故の死者数、死傷者数や件数の

推移を説明することは難しいが、年齢層別人口の推移（図 3.05）に着目すると、最近の高齢

者事故の推移等を上手く説明することもできる。これは、年齢層別人口構成の変化が全国の

交通事故死者数に影響するということであり、5 年後の目標として設定される死者数の意味

を目標値が設定された時点の交通事故情勢を考慮すると評価は難しいものとなる。 

図 9.04 は、2011 年以降の年齢層別死者率を使い年齢層別人口が 2000 年、2005 年あるい

2010 年と同じであった場合（つまり、人口高齢化が進んでいない）、及び年齢層別死者率が

2010年以降変化せず年齢層別人口のみが変化した場合（つまり、交通事故の危険性に変化が

ない）の各年次の死者数を試算したものである。下表からも分かるように、2016年の実現値

に比べ、人口高齢化が進まなかった場合の死者数は小さく、交通事故対策による死亡事故防

止の効果が表れなかった場合の死者数はかなり高い。つまり、死者率の高い高齢者人口の増

加にもかかわらず、死亡事故対策の効果等により 2016 年の交通事故の死者数はかなり抑え

られたと考えられる。 

一方、人口高齢化が進む中で、5 年後の目標値として設定される数値、例えば 2500 人は、

目標値が設定された時点の交通事故情勢の中では、さらに小さい値であることを理解する必

要がある。 

 

図 9.04  人口構成が交通事故死者数に与える影響（引用元：参考資料 7）  

2011 2012 2013 2014 2015 2016
実現値 4,691 4,438 4,388 4,113 4,117 3,904

2000年人口構成 4,164 3,871 3,804 3,534 3,486 3,291
2005年人口構成 4,416 4,128 4,047 3,764 3,730 3,510
2010年人口構成 4,650 4,357 4,272 3,973 3,944 3,704

事故危険性
変化なし 2010年死者率 4,992 5,040 5,086 5,131 5,174 5,214

人口高齢化
の変化なし

出典：交通事故対策の効果評価と今後の交通事故情勢に関する研究、自動車研究2017　から引用
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（3）関与者致死率の上昇 

関与者致死率は被害軽減対策効果の評価指標にもなるが、対象とした期間で被害軽減対策

の効果が低下しない場合でも、実際の関与者致死率が上昇することがある。 

 

1））理理由由①①  ～～相相対対的的なな人人身身事事故故防防止止対対策策効効果果がが被被害害軽軽減減対対策策効効果果よよりり大大 

関与者致死率は式 9.05で表現されるが、 

 

 関与者致死率 ＝ 死者数／関与者数 ＝ 死者率／関与者率  ＜式 9.05＞ 

 

対策効果により、死者数及び関与者数がそれぞれΔ死者数、Δ関与者数だけ減少した場合

の関与者致死率 bは以下の式で計算される。 

 

関与者致死率 b = 関与者致死率 × 

（１－Δ死者数／死者数）/（１－Δ関与者数／関与者数）  ＜式 9.06＞ 

 

ここで、対策の効果が死者の抑止よりも死傷者の抑止により顕著であると 

 

  Δ死者数/死者数 ＜ Δ関与者数/関与者数  ＜ 1  

 

となり、式 9.06の右辺の分数は 1より大きくなるので、 

 

 関与者致死率 b ＞ 関与者致死率率 

 

となり、関与者致死率は上昇する。 

なお、今回の分析対象とした 2011～2017年の推移をみると、関与者致死率の上昇が統計的

に有意であったケースは少ない。 

 

2））理理由由②②  ～～被被害害軽軽減減にに影影響響ののなないい道道路路利利用用特特性性のの変変化化 

大きな分類での関与者致死率の上昇については、別の理由も考えられる。 

表 9.01は、男性 55～64歳・乗用車運転中・非市街地の通行目的別関与者率、関与者致死

率等の変数を示したものである。 

関与者増減率（％/年）は関与者率の 2013～2017 年年平均増減率であり、業務と私用他は

他の通行目的に比べて減少率が大きい。このため、この 2つの通行目的の関与者率割合（関
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与者数割合と同じ）は基準年の 1年後には低下する。 

ここで各通行目的の関与者致死率に変化はなくても関与者率割合が変化することで、1 年

後の各通行目的の関与者致死率が計（全目的）の関与者致死率に寄与する分が変わり、その

合計は 0.38(%)となり前年比で 0.01（％/年）上昇する。 

ただし、実際には個々の条件で関与者致死率が変化する場合もあるので、細分化されてい

ないグループの関与者致死率の変化を論じる場合には注意が必要である。 

 

表 9.01  通行目的関与者数割合の変化が関与者致死率に与える影響 

（男 55～64歳、乗用車運転中、非市街地） 

 

 

3））理理由由③③  ～～道道路路利利用用者者のの危危険険行行為為 

今回分析の対象とした、6 つの項目では把握できない道路利用特性の変化、具体的には危

険な状況・条件での道路利用が増えた、あるいは交通行動の危険性上昇（これは、積極的に

リスクを犯すようになったというよりも、リターンライダーとしての中高年が加齢に伴う能

力低下を自覚せずに若い頃と同じように行動した結果生じるもの）が考えられる。 

 

（4）線形回帰モデル及び指数回帰モデルによる予測モデルの係数算出方法 

線形モデルは、式 9.06で表現され、 

 

 Yi = a  +  b * Xi    ＜式 9.06＞ 

 

 Xi：2011年から 2017年（-3、-2、-1、0、1、2、3） 

 Yi：2011年から 2017年の事故率（死者率、死傷者率、関与者率、関与者致死率） 

 

業務 通勤 通学 娯楽等 私用:他 不明 計
関与者率増減率（％/年） -8.6 -3.9 0.0 -6.7 -8.6 0.0 -7.5
関与者率 基準年 24.9 34.7 0.0 15.7 88.0 0.2 163.5
（人/10万人） (1年後) 22.8 33.4 0.0 14.6 80.4 0.2 151.4
関与者率割合 基準年 15.2 21.2 0.0 9.6 53.8 0.1 100.0
（％） (1年後) 15.0 22.0 0.0 9.7 53.1 0.2 100.0
関与者致死率（％） 0.28 0.37 0.65 0.24 41.49 0.37

基準年 0.04 0.08 0.00 0.06 0.13 0.06 0.37
(1年後) 0.04 0.08 0.00 0.06 0.13 0.06 0.38

注：関与者致死率の増減については、有意な変化は確認されていない。

全体への寄与分関
与者致死率(%)
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係数 a、bは以下の式で求められる。 

  a = (ΣXi*Xi * ΣYi – ΣXi * ΣXi*Yi )/ ( n * ΣXi*Xi – ΣXi * ΣXi ) 

  b = ( n * ΣXi*Yi – ΣXi * Σ*Yi )/ ( n * ΣXi*Xi – ΣXi * ΣXi ) 

 

指数モデルは、式 9.07表現されるが、 

Yi = a ×exp( b * Xi)   ＜式 9.07＞ 

 

両辺の対数を取ると、式 9.08となる。 

 ln Yi = ln a + b * Xi     ＜式 9.08＞ 

 

ここで、左辺の ln Yi を新たな Yi と見なすことで、式 9.06の線形モデルとして係数の

算出ができる。 

なお、係数の予測は 7つの年次全てに 0以上のデータがある場合に行うことし、それ以外

の場合には、係数を算出していない。 

 

（5）関与者率と関与者致死率の関係 ～図 3.21a、図 3.21b等の意味 

本調査研究を進める中で得られた図 3.21a や図 3.21b は、交通事故情勢や今後の事故対策

を検討する際の参考になる。 

一般的には関与者率と関与者致死率の間には相関はないと考えられるが、図 3.21a に示さ

れる状況（関与者率が高くなると関与者致死率は低くなる）は、ある程度の率で発生するよ

うな交通事故事象に対しては、人や社会が無意識のうちに事故の被害軽減を図るような行動

変容をしている、あるいは対策が実施されていることを示すと考えられる。 

つまり、関与者率が高い交通事故事象の当事者グループは、自らの事故やヒヤリハット等

の体験を通して様々な形で事故の危険性に関する情報を得ることから、結果として事故に遭

った時に死亡事故になる率が低い運転をしていると考えられる。一方、運転頻度や道路利用

頻度が低い関与者率が低いグループに属する者は、その経験の少なさにより交通行動や安全

意識を変容させる機会が少ないために、事故に遭った時に死亡事故となる率が低くならない

ということである。 

そして、運転頻度や道路利用頻度の少なさを教育等で補うことができれば、関与者率致死

率の低下つまり死亡事故防止対策としての効果も期待できる。 

 

（6）若者の車離れ等 

道路交通は社会・経済活動を含む世の中の流れを反映したものであり、その道路交通に起
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因する交通事故には、その世の中の流れが反映されていると考えられる。そのため、交通事

故分析によってそのような流れを把握することも可能と考える。 

道路交通に関して、若者の二輪車や車離れが話題となって久しいが、交通事故の推移から

もそれが伺える。図 9.05は、男性及び女性を対象に、乗用車運転中、二輪車乗車中及び原付

乗車中の関与者率の推移を年齢層別に示したものである。なお、ここでは変化に着目するた

め、2011年を 100とする指数で示している。大き目のマーク（●16～19歳、○20～24歳、

◆25～29歳）で示す若者の推移をみると、男女とも他の年齢層に比べて、低下傾向が強いこ

とが分かる。 

また、リターンライダーについては、男女とも自動二輪乗車中の 50～54 歳（✖）と 55～

59歳（■）が、全体的に低下傾向にある中で上昇していることからも確認できる。原付乗車

中の高齢者については、男性は低下傾向が強いが、女性は横ばい又は僅かな低下傾向を示し、

男女で異なっている。リターンライダーは、他の交通機関からのモーダルシフトではないた

め、利用者が純増したと考えられるが、乗用車運転中の高齢女性の関与者率の上昇は、他の

交通機関からのモーダルシフトのためと考えられる。 

図 9.06は女性 75歳以上の状態別死者率及び関与者率の推移を示したものである。乗用車

運転中の死者率は横ばい、関与者率は上昇しており、他の状態と異なっている。図の下に示

す各状態の関与者率推移の相関係数をみると、乗用車乗車中（乗用 D）は他の状態と強い負

の相関関係にあり、他の交通モードからの変更があると考えられる。 
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図 9.05  乗用車運転中,自二及び原付乗車中の年令層別 関与者率の推移 

 

 

図 9.06  高齢女性の状態別 死者率及び関与者率の推移 及び 推移の相関係数 
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乗用D 乗用P 原付 自転車 歩行者 全状態 乗用D 乗用P 原付 自転車 歩行者 全状態
乗用D 1.00 乗用D 1.00
乗用P -0.29 1.00 乗用P -0.88 1.00
原付 -0.55 0.58 1.00 原付 -0.96 0.93 1.00
自転車 -0.15 0.25 0.64 1.00 自転車 -0.94 0.96 0.95 1.00
歩行者 -0.69 0.39 0.91 0.59 1.00 歩行者 -0.93 0.97 0.93 0.98 1.00
全状態 -0.59 0.45 0.95 0.72 0.98 1.00 全状態 -0.89 0.99 0.93 0.98 0.98 1.00
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（7）関与者数の問題点 

今回の分析の基本となる関与者率や関与者致死率を算出するための関与者数について検討

課題がある。それは、人の被害がある人身事故と人の被害がない物損事故を判別することは

単純ではないということである。 

例えば、歩行者が自転車と衝突して転んでも、若者や子供であれば負傷しないかもしれな

いが、高齢者であれば骨折等を死傷する可能性は高い。一方、自転車と衝突しても自動車の

乗員であれば高齢者であっても負傷しないかもしれない。つまり、当事者、関与者の年齢や

状態によって、同じような事故に遭っても関与者率（人身事故に遭う率）は異なるので、異

なったグループ間での交通事故情勢や対策効果に関する議論は難しいということになる。 

しかし、人身事故ではなく物損事故を含めた事故の関与者を対象に事故情勢や対策の効果

を評価することも難しい。衝突しても物損等の被害がなければ事故として扱われない可能性

は高く、車両が破損しても交通に起因するものであれば交通事故、落下物や小石によるもの

であれば交通事故ではないといった判別が合理的であるかまで考え出すと、交通事故に遭う

率を定義することは難しい。また、その結果、異なった年齢層や状態の関与者致死率は、厳

密には同等に扱うことは難しいということにもなる。さらに、外国で問題となっている不申

告（under report）事故もこの問題に絡んでくる。 

本研究の一環として交通事故統計データ分析を開始した当初からこの問題について注意深

く検討してきた。その結果、今回の分析で使用したデータについて、人身事故として登録さ

れる傾向に、懸念したような問題を伺わせる結果は得られていないことを確認した。 

具体的には、表 8.01-3 及び表 8.01-4 の最下段に示される関与者率が低下したセルの中で、

関与者致死率が上昇したセル数の割合は全体的に低く、被害軽減対策よりも事故防止対策の

効果が相対的に大きいということで説明できる。確認のためにその割合が男性 65～74 歳と

男女の 85歳以上及び男性の原付乗車中の関与者割合の推移を図 4.10、図 4.12及び図 4.11で

みると他の年齢層や状態に比べて不自然な状況は見当たらない。 

また、表 9.02から表 9.03に示すように年齢層別関与者率推移の相関係数も高く、男性の自

転車乗用中と他の関与者致死率推移の相関係数も、表 9.04に示すように問題のない女性の相

関係数とほぼ同じレベルであり、相関係数からみても、前述のグループの関与者率に不規則

な推移はないと考えられ、今回の分析では冒頭に提起したような問題を考慮する必要がない

と判断した。 
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表 9.02  男性の年齢層別 関与者率推移の相関係数 

 

 

表 9.03  女性の年齢層別 関与者率推移の相関係数 

 

 

表 9.04  男女の状態別 関与者率推移の相関係数 

 

 

（8）集約条件セルと細分割条件セル 

本研究では、表 1.03に示す 6項目の分類で定義される条件（条件セル）の 3指標（死者率、

関与者率、関与者致死率）の増減パターンを集計する際に、項目計を含まない細分割セルを

対象とした。その理由は、集約条件セルを対象とした場合には、指標の正確な増減傾向を把

握できない可能性があるからである。 

表 9.05では、分類数が 2の場合について分割した場合としない場合の増減傾向の判定結果

6歳以下 7～12歳 13～15歳 16～19歳 20～24歳 25～29歳 30～34歳 35～39歳 40～44歳 45～49歳 50～54歳 55～59歳 60～64歳 65～69歳 70～74歳 75～79歳 80～84歳 85歳以上 全年齢
6歳以下 1.000
7～12歳 0.992 1.000
13～15歳 0.983 0.997 1.000
16～19歳 0.998 0.993 0.985 1.000
20～24歳 0.996 0.982 0.970 0.994 1.000
25～29歳 0.993 0.978 0.965 0.995 0.997 1.000
30～34歳 0.990 0.974 0.960 0.994 0.994 0.999 1.000
35～39歳 0.995 0.988 0.978 0.999 0.995 0.998 0.997 1.000
40～44歳 0.991 0.979 0.966 0.995 0.992 0.998 0.999 0.999 1.000
45～49歳 0.992 0.990 0.984 0.997 0.990 0.993 0.992 0.997 0.993 1.000
50～54歳 0.999 0.993 0.983 0.998 0.994 0.992 0.990 0.996 0.992 0.991 1.000
55～59歳 0.997 0.991 0.982 0.999 0.996 0.997 0.995 0.999 0.996 0.997 0.997 1.000
60～64歳 0.994 0.994 0.987 0.998 0.989 0.991 0.990 0.998 0.994 0.996 0.996 0.997 1.000
65～69歳 0.996 0.998 0.994 0.996 0.990 0.986 0.982 0.992 0.984 0.994 0.995 0.995 0.995 1.000
70～74歳 0.999 0.989 0.979 0.997 0.998 0.995 0.992 0.996 0.992 0.992 0.998 0.997 0.993 0.995 1.000
75～79歳 0.995 0.987 0.978 0.999 0.995 0.998 0.997 0.999 0.997 0.998 0.994 0.998 0.996 0.993 0.996 1.000
80～84歳 0.986 0.971 0.962 0.988 0.988 0.991 0.989 0.987 0.985 0.990 0.979 0.988 0.979 0.983 0.987 0.992 1.000
85歳以上 0.987 0.970 0.963 0.985 0.990 0.987 0.982 0.982 0.977 0.983 0.980 0.984 0.973 0.984 0.990 0.988 0.995 1.000
全年齢 0.998 0.992 0.983 1.000 0.996 0.997 0.995 0.999 0.996 0.997 0.998 0.999 0.998 0.996 0.998 0.999 0.988 0.986 1.000

6歳以下 7～12歳 13～15歳 16～19歳 20～24歳 25～29歳 30～34歳 35～39歳 40～44歳 45～49歳 50～54歳 55～59歳 60～64歳 65～69歳 70～74歳 75～79歳 80～84歳 85歳以上 全年齢
6歳以下 1.000
7～12歳 0.993 1.000
13～15歳 0.979 0.994 1.000
16～19歳 0.989 0.997 0.996 1.000
20～24歳 0.996 0.989 0.979 0.991 1.000
25～29歳 0.990 0.979 0.971 0.987 0.996 1.000
30～34歳 0.995 0.990 0.982 0.994 0.998 0.998 1.000
35～39歳 0.997 0.994 0.988 0.996 0.998 0.994 0.998 1.000
40～44歳 0.995 0.994 0.990 0.997 0.997 0.994 0.999 0.999 1.000
45～49歳 0.990 0.993 0.994 0.995 0.993 0.984 0.992 0.997 0.995 1.000
50～54歳 0.996 0.998 0.990 0.998 0.996 0.990 0.997 0.999 0.999 0.995 1.000
55～59歳 0.993 0.992 0.989 0.996 0.998 0.993 0.997 0.999 0.998 0.998 0.997 1.000
60～64歳 0.993 0.995 0.993 0.999 0.995 0.992 0.997 0.999 0.999 0.997 0.998 0.999 1.000
65～69歳 0.989 0.990 0.991 0.995 0.994 0.991 0.996 0.996 0.997 0.997 0.994 0.998 0.997 1.000
70～74歳 0.992 0.979 0.968 0.980 0.998 0.992 0.993 0.993 0.990 0.987 0.989 0.993 0.987 0.988 1.000
75～79歳 0.988 0.971 0.960 0.974 0.982 0.985 0.986 0.985 0.981 0.977 0.978 0.980 0.980 0.980 0.979 1.000
80～84歳 0.972 0.958 0.952 0.969 0.980 0.990 0.986 0.975 0.982 0.964 0.973 0.975 0.974 0.979 0.980 0.965 1.000
85歳以上 0.966 0.979 0.974 0.978 0.967 0.953 0.963 0.974 0.967 0.977 0.976 0.975 0.976 0.962 0.954 0.945 0.908 1.000
全年齢 0.995 0.995 0.990 0.997 0.998 0.993 0.998 1.000 0.999 0.998 0.999 1.000 0.999 0.998 0.992 0.981 0.976 0.973 1.000

男性 女性
乗用D 乗用P 貨物D 貨物P 特殊車 自二 原付 自転車 歩行者 全状態 乗用D 乗用P 貨物D 貨物P 特殊車 自二 原付 自転車 歩行者 全状態

乗用D 1.000 乗用D 1.000
乗用P 0.995 1.000 乗用P 1.000 1.000
貨物D 0.998 0.991 1.000 貨物D 0.989 0.988 1.000
貨物P 0.986 0.993 0.981 1.000 貨物P 0.993 0.993 0.998 1.000
特殊車 0.977 0.977 0.982 0.979 1.000 特殊車 0.632 0.634 0.549 0.568 1.000
自二 0.985 0.965 0.989 0.953 0.966 1.000 自二 0.957 0.957 0.985 0.981 0.489 1.000
原付 0.989 0.972 0.993 0.956 0.962 0.997 1.000 原付 0.977 0.975 0.997 0.993 0.514 0.990 1.000
自転車 0.973 0.948 0.980 0.935 0.955 0.997 0.995 1.000 自転車 0.966 0.964 0.993 0.987 0.482 0.995 0.998 1.000
歩行者 0.995 0.982 0.995 0.973 0.969 0.995 0.997 0.989 1.000 歩行者 0.985 0.982 0.993 0.987 0.565 0.978 0.986 0.985 1.000
全状態 0.999 0.990 0.999 0.980 0.978 0.992 0.995 0.983 0.998 1.000 全状態 0.998 0.997 0.997 0.998 0.597 0.974 0.989 0.982 0.991 1.000
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を示したものである。分割しない場合の判定経過が“＋”であっても、必ずしも分類 Aと分

類 Bの増減傾向は両者とも“＋”とはならず、一方の影響が強いと、他方の判定結果とは異

なった結果となる。ただし、表 9.05に示すように両者に統計的に有意ではないが同じ増減傾

向がある場合には、両者をまとめることで有意な結果が得られることもある。 

第 3章で示したように、項目を増やした分析により交通事故の細かな特徴が明らかになる。

このような情報は、多様化した交通事故やその対策のために必要なものであることから、本

研究では、細分割条件セルを使って各項目の特徴把握を行った。 

 

表 9.05  サブグループと統合グループの増減傾向の関係 

 

  

強い＋ ＋ (＋） ０ （－） － 強い－
強い＋ ＋ ＋ ＋ ＋ ＋ ＋ ０
＋ ＋ ＋ ＋ ＋ ＋ ０ －
(＋） ＋ ＋ ＋ 0 ０ － －

0 ＋ ＋ ０ 0 ０ － －
（－） ＋ ＋ 0 0 － － －
－ ＋ 0 － － － － －

強い－ 0 － － － － － －
注：”＋”は上昇又は増加、”－”は低下又は減少、”０”は変化なしを表す
　　　括弧は、データ数が少なく単独では統計的に有意な傾向が得られないもの
　　　分類Aと分類Bを合わせた場合の結果については、”強い”を省略
　　　灰色地は、統合グループとサブグループに異なる増減傾向があるもの

分類A

分類B
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10章 まとめ 

交通事故分析の結果については、第 1章で紹介した。ここでは、分析作業の中から得られ

た知見について紹介する。 

 

10.1 交通事故情勢・対策効果評価の新指標 

死者率に関する以下の式の中で、 

死者率 ＝ 関与者率 × 関与者致死率 

関与者率は行動特性を表す指標として、関与者致死率は事故による被害及び軽減対策効果

を表す指標と当初想定していた。 

しかし、経年的に低下すると考えていた関与者致死率は、最近では上昇傾向にあるものも

多く、一方で、関与者率も行動特性に関する指標としてだけではなく衝突安全対策の効果指

標としての側面も強くなった。そのため、それぞれの指標に対する解釈を再度検討して、表

6.01に示すような解釈にまとめた。 

さらに、関与者率と関与者致死率の相関関係に着目すると、新たな交通事故情勢や対策効

果の評価の可能性があり、試行的分析を行うとともに新たな方法として提案した。 

 

10.2 的確な「交通安全計画」目標の算出方法 

死者数や死傷者数の増減には、交通事故対策の効果だけでなく、社会経済活動と関連する

道路交通需要等の変化、さらに、自然災害等の事後の社会経済活動の影響もある。そこで、

事故対策効果以外による事故情勢の影響を受けない指標として、関与者致死率（致死率）を

提案するとともに、これを使った対策目標の設定を提案した。 

これに対して、死者数や死傷者数の削減目標は、一定の交通需要を想定した状況での値で

あることを明確にしないと、自然災害等による不規則要因による変動が考慮されず対策の効

果評価が行われることになり、過大あるいは過小な評価につながる。ただ、一般的に受け入

れられやすい目標としての具体的な死者数、死傷者数の有効性、有用性を否定するのではな

い。 

的確な対策の効果評価を行うために、目標設定の際には前述のように交通需要等、交通事
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故の母数となる道路交通状況を想定し、効果評価を行う際には数値の比較だけではなく、道

路交通状況の実態も評価する。そして、道路交通状況に変化がある場合には、それに基づい

て新たな目標数値を計算（目標となる関与者致死率は変えずに）し直し、実数を使った評価

を行うことで、一般にも分かり易い評価が行えるようになる。 

 

10.3 今後の展開 

今回の分析では従来使われることが多かった性別、年齢層、状態の 3項目に加え、交通事

故に関与した者の道路利用特性の影響を詳細に把握するために、通行目的、昼夜及び地形の

3項目を加えて分析を行った。 

そして、関与者率と関与者致死率の関係の分析から、関与者率を運転頻度や道路利用頻度

の量的指標と、関与者致死率を運転方法等の交通行動の安全性に関わる質的指標とみなすと、

運転経験を積むことで事故率を下げる可能性があるとも考えられる。すると、経験を重ねた

者が無意識に得ていた危険な道路形状や道路交通環境等に関する情報を、経験の少ない者に

提供することで死亡事故を減らすという方法が考えられる。 

ただ、経験者が得ていた情報がどのようなものであるか、どのように使っていたかは、経

験者自身も分からない可能性がある。そこで、運転者を含めた道路利用者が意識的、無意識

的に収集している多種多様な情報に対応させるために、追加した 3項目だけではなく、交通

事故発生場所の道路形状や衝突相手の関係等の項目を使った分析を行うことで、交通事故に

関する詳細な情報を得る。そして、その情報に基づき交通事故に関与する者の属性をしぼり

込むことで多種多様な事故と多種多様な道路利用者の中から有効な組合せを見つけ、必要な

人に必要な情報を提供することで事故防止策につながる。 

現在、交通事故多発個所や発生した事故の内容を、カーナビ等を介して運転者に提供する

ことで交通事故防止を図ることが行われているが、提供される情報は少なく、リアルタイム

で有効なものとも限らない。IT技術の進展は、動的に変化する道路交通環境に応じて、必要

な場所で、必要な時に、必要な人に有効な情報提供することを可能とし、経験が少ない者で

も適切な交通行動をとることで事故対策につなげることを可能とする。 

交通事故に関する多種多様な情報の中から必要な情報を必要な人に適切に提供するために

は、提供方法の多様化も考慮した交通事故分析の重要性が今後益々高まると考える。 
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10.4 おわりに 

まず、本プロジェクトの主査に関わる様々な事情から、報告書のとりまとめが遅れたこと

を心から謝罪します。 

2020 年始めに国内で新型コロナの感染が確認されて以降、緊急事態宣言等により、社会、

経済活動の形態は大きく変わった。また、高齢運転者の事故防止対策の対象者となる高齢者

運転者が増加したことで、その対策効果も現れていること、さらに 2020年以前からの自動運

転技術の進展で、レベル 3あるいはレベル 4までには至らないがレベル 2の車両の普及に伴

い、交通事故防止の効果は確実に表れていると考えられる（死者数、事故件数の推移）。つま

り、2020年前後は、交通事故情勢の変革期とみることもできる。 

本報告書がこの変換期前の交通事故情勢を対象としたものであることを考えると、数年後、

また、異なった観点から改めて交通事故情勢の推移や対策の効果について研究を行うことで、

交通事故情勢の推移について幅広い議論が可能になると確信する。 
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