
　１．はじめに

　運転者の作業負荷は以前から検討されてきた課題

であるが、近年におけるＩＴＳの実用化進展の一端と

して運転者支援装置等と称される車載機器が普及し

つつあることから、車載機器が運転者の行動に及ぼ

す影響や機器と運転者とのインターフェースに関連

する作業負荷が検討されるようになり、同時に運転

に関する作業負荷全般の検討も重要視されている。

　作業負荷の中でも、身体的負荷のように物理的に

測定できる可能性があるものと異なり、心的負荷は

条件と測定機器が整った実験においても定量的な把

握が容易ではない。そのため、走行実験などによる

調査研究と並行した多面的な検討が必要となる。

　その検討の一つとして、本稿では、交通事故統計

データにおけるヒューマンエラーに関連する項目の

分析により、交通事故発生時における運転者の情報

処理や作業負荷の推定を目的とした分析結果を報告

する。

　交通事故統計データは事故の傾向をマクロ的に把

握するための情報であるから、実験ですら定量化が

容易ではない課題の答えを同データによって直接的

に把握することは困難である。しかし、運転者の心

的作業負荷がヒューマンエラーの発生に影響し、そ

のヒューマンエラーの結果として交通事故が発生し
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　運転者の心的作業負荷の具体的な把握は、条件と測定機器が整った実験においても容易

ではないため、交通事故データにおいて直接的に把握することは困難である。しかし、運

転者のヒューマンエラーが具体化した結果としての交通事故の状況を検討することは、運

転者の心的作業負荷を解明するためにも意義があると考える。本稿では、交通事故統計等

に含まれるデータ（例えば統計の違反項目、人的要因項目）の傾向から、交通事故発生時

における運転者のヒューマンエラーと心的負荷を検討する。
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ていることから、たとえ限定されたデータによる検

討であったとしても、交通事故の特徴の検討は運転

者の心的作業負荷を解明するために意義がある。一

般に、運転者の行動に関する研究の多くは「運転者

の安全と負担軽減」を目的としているため、安全に

関連するフィールドデータである交通事故データを

活用する場合も少なくない。交通事故のデータの分

析は、運転者の特性に関して実験を補う重要な検討

手法であると考える。

　２．分析方法

　分析には平成１５年の交通事故統計データを用いる。

同データは、警察に報告された交通事故のうち人身

傷害が伴う事故について作成され、事故地点の道路

環境状況、事故当事者の属性、関係車両の特徴など

の約１００項目に関するデータで構成されている。デ

ータは各項目について設定されたカテゴリの該当区

分によって構成される。例えば、「天候」項目に関

しては「晴、曇、雨、雪、霧」という５カテゴリに

区分されている。

　分析は、交通事故統計データの一般的な分析方法

を用いる。第一に、注目する項目での各カテゴリに

該当する事故件数およびその構成率から特徴を考察

する。さらに、分析対象群と比較対象群における同

一項目内での各カテゴリの構成率の比較によって特

徴を考察する。

　本稿では、交通事故統計データに含まれる項目の

うち、主に「事故当事者の事故原因に関わる違反」

（以下「法令違反」）、および「事故の人的要因項目」

（以下「人的要因」）を分析する。両者とも、事故時

の運転者のヒューマンエラーの一面を表す項目であ

る。

「法令違反」は事故の結果に最も影響を与えた違反

（道路交通法に対する違反）を自動車運転者等の各当

事者について選択している項目であり、例えば「信

号無視」「徐行違反」「一時不停止」「安全運転義

務違反」等のカテゴリがある。このうち、「安全運

転義務違反」は、道路交通法７０条「車両等の運転者

は、当該車両等のハンドル、ブレーキその他の装置

を確実に操作し、かつ、道路、交通及び当該車両等

の状況に応じ、他人に危害を及ぼさないような速度

と方法で運転しなければならない」に対応しており、

事故統計上はさらに「ハンドル操作不適」「ブレー

キ操作不適」「漫然運転」「脇見運転」「動静不注視」

「前方または左右の安全不確認」「後方の安全不確認」

「安全速度不適」「予測不適」等に細区分される。

「人的要因」は、交通事故の発生に影響を与えた要

因のうち、自動車運転者や歩行者等に認められる事

故発生要因を各当事者について選択している項目で

ある。大きくは「発見の遅れ」「判断の誤り等」

「操作上の誤り」に区分されている。「発見の遅れ」

に関してはさらに「内在的前方不注意（考え事や会

話等による意識や注意力の低下による危険の発見の

遅れで例えば漫然運転）」「外在的前方不注意（注

意すべき対象以外を注視、すなわち脇見していたこ

とによる発見の遅れ）」「安全不確認（危険がない

と判断して必要な安全確認をしなかったことや不十

分だったことによる発見の遅れ）」に中区分される。

「判断の誤り等」に関してはさらに「動静不注視（相

手を発見していたが危険がないと判断した等のため

にその後の動静を見ていなかった等）」「予測不適

（相手の行動への思いこみや自車の挙動の誤判断）」

「交通環境（道路線形や路面状態等に対する誤認識、

誤判断）」に中区分される。また、各中区分はさら

に細区分されている。この「人的要因」は、基本的

に人間の情報処理過程として分類される「認知－判

断－操作」を参考に規定されている。ただし、「発

見の遅れ」については認知エラーだけでなく危険を

誤判断するといった判断エラーも含まれているなど、

厳密な対応ではない。
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Table 1　自動車等の運転者の法令違反別事故件数（平成１５年）

死亡事故
率（％）

死傷事故死亡事故
法令違反

％件数％件数
１．０３．５３１，０５９４．６３１５信号無視
５．１０．７６，６５３５．０３４２通行区分違反
１２．８０．８６，９１８１２．９８８３最高速度違反
０．０１．３１１，７３３０．０２車間距離不保持
２．４０．４３，２５３１．２７９追越し違反
０．９２．８２５，０１４３．３２２３左折違反
０．４５．６５０，５９１３．１２１０交差点安全進行義務違反
２．４１．９１７，０３７５．９４０３歩行者妨害等
０．３２．０１７，８８９０．７５１徐行場所違反
０．６５．０４５，２１２４．２２８４指定場所一時不停止等
２４．００．１６８８２．４１６５酒酔い運転
９．１０．１７７８１．０７１過労運転等
２．９２．０１８，１２７７．７５２８ハンドル操作

安全
運転
義務
違反

０．２４．８４３，１７４１．１７２ブレーキ操作
１．６６．３５６，２９０１３．３９１０漫然運転
０．６１７．０１５３，３８３１３．４９１５脇見運転
０．２１０．４９３，７５７３．０２０７動静不注視
０．２２８．９２６０，５０９８．７５９７安全不確認
１．８１．７１４，８５８３．９２６７安全速度
０．７４．８４３，０３８４．６３１５その他
０．８１００．０８９９，９６１１００．０６，８３９合計

注）　 部は構成率が５％以上、または死亡事故率が２％以上。
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　なお、本稿では特に断りのない限り、分析対象当

事者は第１当事者に限定する。したがって、「法令

違反」「人的要因」の他、「車種」「年齢」等は全

て事故の第１当事者のデータを分析した結果である。

　３．交通事故におけるヒューマンエラーの概況

　第一に、交通事故におけるヒューマンエラーの概

況を把握する。

　３－１　法令違反の概況

　Table 1に、自動車等の運転者の法令違反別の事

故件数を示す。ここで自動車等とは、いわゆる四輪

自動車以外に二輪車や特殊車両等を含む。表では、

死亡事故件数、死傷事故件数のいずれかの構成率が

１％を超えた区分以外はその他の区分にまとめた。

　死傷事故では、「安全運転義務違反」の「安全不

確認」（２８．９％）が最も構成率の高い違反カテゴリで

あり、さらに「脇見運転」（１７．０％）、「動静不注視」

（１０．４％）、「漫然運転」（６．３％）等の構成率が高い。

「安全運転義務違反」以外では、「交差点安全進行義

務違反」「一時不停止」が５％以上の構成率である。

　一方、死亡事故では、「安全運転義務違反」の「脇

見運転」（１３．４％）、「漫然運転」（１３．３％）、「安全不

確認」（８．７％）の構成率が高く、また「最高速度違

反」（１２．９％）、「通行区分違反」「歩行者妨害等」

で５％以上の構成率である。

　死亡事故率（死亡事故件数÷死傷事故件数）は、

あるカテゴリの事故が重大事故になりやすいか否か

を表す指標である。「酒酔い運転」（２４．０％）、「最高

速度違反」（１２．８％）、「過労運転等」（９．１％）、「通

行区分違反」（５．１％）などで死亡事故になる率が高

い。

　法令違反のカテゴリは、一般にいわれる「うっか

りミス」や「悪質な違反」の概念にあてはめること

ができるものが少なくない。Ｒａｓｍｕｓｓｅｎ等が主張

する１）運転行動の階層やレベルを考慮すれば、前者

は下位のエラーで後者は上位のエラーに関連すると

いえる。法令違反別の事故の概況は、頻度としては

前者が、重大事故に至る可能性としては後者が多い

傾向を示しているものと考察する。

　３－２　人的要因の概況

　Table 2に、自動車等の運転者の人的要因別の事

故件数を示す。

　死傷事故では、大区分の「発見の遅れ」（７３．８％）

で特に構成率が高く、次いで「判断の誤り等」

（１８．０％）で、「操作上の誤り」（８．０％）の構成率は

低い。中区分では、「安全不確認（発見の遅れ）」

（４５．２％）の構成率が高く、「外在的前方不注意（発

見の遅れ）」（２０．０％）、「動静不注視（判断の遅れ）」

（１２．４％）等の構成率も高い。

　死亡事故では、大区分の構成率の順序は死傷事故

のそれと同じであるが、「発見の遅れ」（６３．１％）が

死傷事故の構成率（７３．８％）より低く、「判断の遅れ」

がほぼ同率で、「操作上の誤り」（１５．７％）が死傷事

故の２倍となっている。中区分では、「安全不確認

（発見の遅れ）」（２３．８％）が最も高い構成率であるも

のの死傷事故ほど突出しているわけではない。「内

在的前方不注意（発見の遅れ）」（１９．９％）、「外在的

前方不注意（発見の遅れ）」（１９．４％）は「安全不確認」

と同程度であるが、死傷事故と比較すると「内在的

前方不注意（発見の遅れ）」は死傷事故での構成率の

２倍以上である。「動静不注視（判断の遅れ）」（５．３％）

は死傷事故での構成率の１／２以下である。

　死亡事故率は「内在的前方不注意（発見の遅れ）」

（１．８％）、「予測不適（判断の誤り等）」（１．６％）、

「交通環境（判断の誤り等）」（１．９％）で高い。

「認知－判断－操作」の過程を考慮すれば、頻度と

しては認知に関連したエラーが多く、操作に関連し

たエラーで重大事故が多くなる傾向を示している。

　４．当事者属性別、発生状況別のヒューマンエラー

　本章では、人的要因と法令違反について、当事者

の種類（自動車の種別、運転者の年齢）や発生する状

況（道路種別、昼夜）による傾向の差を、標本数が多

い死傷事故件数を対象に検討する。

　４－１　当事者属性別のヒューマンエラー

１）車種別の傾向
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Table 2　自動車等の運転者の人的要因別事故件数（平成１５年）

死亡事故
率（％）

死傷事故死亡事故人的要因

％件数％件数中区分大区分

１．８８．６７７，３４３１９．９１，３６１内在的要因前方不
注意

発見の
遅れ

０．７２０．０１８０，４０５１９．４１，３２８外在的要因

０．４４５．２４０６，８２５２３．８１，６２７安全不確認

０．６７３．８６６４，５７３６３．１４，３１６小計

０．３１２，４１１１，５０７５．３３６０動静不注意判断の
誤り等

１．６３．４３０，８７８７．３４９８予測不適

１．９２．２１９，８３３５．４３６７交通環境

０．８１８．０１６２，２１８１７．９１，２２５小計

１．５８．０７２，０４０１５．７１，０７１操作上の誤り

２０．１０．１１，１３０３．３２２７不明

０．８１００．０８９９，９６１１００．０６，８３９合計



　Fig.1に車種別の人的要因別構成率を示す。車種

別の傾向には、車両形状に依存する物理的な特徴が

反映されることに加え、車種による使用状況の特徴

が関連するものと推定する。

　事故が最も多い普通乗用車の傾向と比較して、大

型貨物車では「動静不注視（判断の誤り）」（１９．７％）

と「外在的前方不注意（発見の遅れ）」（２８．３％）が高

くなり、「安全不確認（発見の遅れ）」（２８．２％）が低

くなる。普通貨物車、軽乗用車および軽貨物車の構

成率は、普通乗用車と大差がない。また、バス（大型

乗用車）と二輪車は「操作上の誤り」が２０％以上で

あり、「外在的前方不注意（発見の遅れ）」が低い。

　このように、普通乗用車を基準として、同じ傾向

の車種（軽乗用車、普通貨物車、軽貨物車）、判断エ

ラーや脇見が多く安全不確認が少ない車種（大型貨

物車）、操作エラーが多く脇見が少ない車種（バス、

二輪車）に分類することができる。大型貨物車は幹

線道路での走行が多いため脇見の構成率が高いとい

ったように、各車種の利用形態が傾向に影響するも

のと思われる。

２）年齢別の傾向

　Fig.2に運転者の年齢別の人的要因別構成率を示

す。年齢別の傾向には、心身の能力や交通行動など

の年齢差および世代差が反映されるものと推定する。

「安全不確認（発見の遅れ）」は加齢により構成率が

増加するが高齢者になると再び減少する。「外在的

前方不注意（発見の遅れ）」と「動静不注視（判断の

誤り）」では若年者で最も構成率が高く、加齢に従っ

て減少する。「内在的前方不注意（発見の遅れ）」と

「操作上の誤り」は若年者と高齢者で構成率が高い。

概して若年者と高齢者で類似した傾向が見られるが、
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Fig. 1　車種別・人的要因別構成率（平成１５年の死傷事故）

Fig. 2　年齢別・法令違反別構成率（平成１５年の死傷事故）

Fig. 3　道路種別・人的要因別構成率（平成１５年の死傷事故）
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その背景は同一ではないと推定する。例えば、「安

全不確認」に関しては、高齢者では確認行動がスリ

ップしがちであるが、若年者では同行動を意図的に

スキップする可能性がある。また、「操作上の誤り」

に関しては、高齢者では身体機能の低下の影響があ

り、若年者ではリスクの高い運転の選択の影響があ

るものと思われる。

　４－２　発生状況別のヒューマンエラー

１）道路種別の傾向

　Fig.3に道路種別の法令違反別構成率を示す。道

路種別の傾向には、道路構造や交通場面など、環境

状況の負荷が反映されるものと推定する。（ａ）、（ｂ）、

（ｃ）は道路の規格程度（高速道路を最も高規格の道路

と考える）に対する構成率の変化が類似しているカ

テゴリを分類している。それぞれ、高規格の道路で

構成率が低くなるカテゴリ、高規格の道路で構成率

が高くなるカテゴリ、特定の種類の道路に構成率の

偏りが見られるカテゴリである。凡例末に（安）を付

しているものは安全運転義務違反中の細区分カテゴ

リである。

「安全不確認」「一時不停止」「交差点安全進行違

反」「歩行者妨害等」については、規格の低い道路

で構成率が高い。これらは歩行者等の他者との錯綜

が発生しやすい交差点で発生する傾向の高い違反で、

特に交差点規模が小さい場合に錯綜が多くなること

が傾向に影響したものと思われる。「脇見運転」「動

静不注視」「漫然運転」「車間距離不保持」について

は、高規格道路で構成率が高い。これらは、幹線道

路の長距離運転などで発生する傾向の高い違反とい

える。「運転操作不適」と「安全速度」は、高速道

路での構成率が他より高く、高い速度と車両挙動が

影響したものと思われる。「信号無視」と「徐行違

反」は、それぞれ信号設置場所や徐行指定場所の傾

向（信号は高速道路および市町村道で少なく、徐行

指定は市町村道で多い）を反映したものと思われる。

２）昼夜別の傾向

　Fig.4に昼夜別の主な法令違反別構成率（各法令違

反中の昼夜別構成率）を示す。数値は昼間の構成率

（％）で、構成率順とした。昼夜の傾向には、認知の

難易に関連する環境照度の影響のほか、交通参加者

の変化、居眠りなど運転者の意識状態の変化などが

反映されるものと推定する。

　昼間の構成率が最も高いカテゴリは「徐行違反」

（８６．１％）で、さらに「一時不停止」「交差点安全進

行」等での構成率が高い。「徐行違反」等は市街地

で多いが、市街地での交通量は昼夜で差が大きいた

めに昼間に偏る傾向があるものと思われる。一方、

最も昼間の構成率が低いカテゴリは「歩行者妨害等」

（５８．３％）であり、さらに「漫然運転」「信号無視」

「脇見運転」などが続く。夜間に交通が閑散となるこ

とで危険な行動（脇見や信号無視）をしやすくなるこ

とが影響したものと思われる。

　５．事故類型別の人的要因

　次に、事故類型別の人的要因を分析する。事故類

型は事故直前の状況を簡潔に表す項目であり、運転

者への負荷を推定する端緒となりうる。事故統計で

は、大区分として「人対車両」（歩行者と車両との

衝突）、「車両相互」（車両と車両との衝突）、「車

両単独」（車両と物件との衝突または衝突のない車

内事故）、「列車」（踏切内での列車との衝突）のカ

テゴリがあり、さらに細区分として「横断中歩行者

との事故」「追突事故」「路外逸脱」等のカテゴリ

がある。

　５－１　事故類型別のヒューマンエラーの概況

　Table 3に事故類型別の人的要因の構成率を示す。

全類型合計では「発見の遅れ」が全体の７割以上、

「判断の誤り等」が２割弱、「操作上の誤り」が１割

弱である。「人対車両」と「車両相互」の人的要因の

大区分の構成率は類似しており、全類型合計と比較

して「発見の遅れ」（人対車両７８．７％、車両相互７６．０

 ％）と「判断上の誤り」（同じく１８．８％、１８．０％）

Ｓｅｐ.，２００５ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．３０，Ｎｏ．３ （　）２７

交通事故データによる運転者のヒューマンエラーと心的負荷の一考察 ３０３

Fig. 4　昼夜別・法令違反別構成率（平成１５年の死傷事故）
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の構成率がやや高い。「車両単独」では「操作上の

誤り」（１４．３％）の構成率が全類型合計（７．０％）と比

較してほぼ２倍である。

「発見の遅れ」の細区分カテゴリでは、「人対車両」

と「車両相互」で「安全不確認」（５６．２％、４６．２％）

の構成率が高く、「車両単独」では逆に「前方不注

意」の構成率が高い。「判断の誤り等」の中区分で

は、「人対車両」と「車両相互」で「動静不注視」

（１１．８％、１３．１％）の構成率が最も高い。「車両単独」

では逆に「交通環境」（６．３％）がやや高い。

　５－２　時系列的なヒューマンエラーの分析

１）時系列的なヒューマンエラーの分類

　人的要因について運転者の行動やエラーを時系列

的視点から検討する。人的要因の内容については既

に概説しているが、具体的な細区分カテゴリは、

Table 4に示す内容となっている。ただし、「操作上

の誤り」および「交通環境（の判断の誤り）」につい

ては細区分を以下の検討に含めないため細区分を中

区分までとしている。

　運転者の情報処理を時系列でとらえ、事故要因と

なったエラーの発生した段階によって人的要因を分

類する（Table 5参照）。第一の段階として、周囲の

情報収集を省略するという行為が想定できる。これ

は、現在の走行状態（周囲の状況に対する判断を含

む）が危険度の低いものであると判断したことによ

るエラーである。その中での危険度の判断のレベル

と具体的な行動の種類によって、「運転に直接関連

しない脇見をした」「安全確認をしなかった」に分

類する。第二の段階として、周囲の情報収集を実行

したものの事故に至ったという行為が想定できる。

「運転に関連する脇見をした」という行為は必要な

情報収集の一環でもあり、「安全確認をしたが不十

分だった」という分類と併せて、現在の走行状態の

危険度がある程度高いものであると判断して情報収

集したが、情報収集の能力（対象の選択および探索）

が不十分であったことによるエラーである。第三の

段階として、最終的な衝突対象を認知していながら、

危険度が低いと判断してしまった行為が想定できる。

「相手を発見したが、危険が無いと判断した」場合

と、その対象の危険度の判断の絶対的レベルにかか

わらず「相手を発見したが、優先と判断した他の危
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Table 3　事故類型別・人的要因別発生件数（平成１５年の死傷事故）

合計列車車両単独車両相互人対車両事故類型
人対車両 ％件数％件数％件数％件数％件数

８．７７３，１４２１７．６１６１５．６４，８０２８．６６３，８５４６．６４，４７０内在的前方不注意発見の
遅れ ２０．６１７２，７１７３．３３１９．２５，９４２２１．１１５６，０７４１５．９１０，６９８外在的前方不注意

４５．６３８２，４０９４７．３４３７．７２，３８３４６．２３４２，１１３５６．２３７，８７０安全不確認

７５．０６２８，２６８６８．１６２４２．５１３，１２７７６．０５６２，０４１７８．７５３，０３８小計

１２．６１０５，２２７２．２２１．４４４２１３．１９６，８０３１１．８７，９８０動静不注意判断の
誤り等 ３．３２７，３６８３．３３５．９１，８２９３．０２１，８９４５．４３，６４２予測不適

２．１１７，３３９６．６６６．３１，９５７１．９１４，３１９１．６１，０５７交通環境

１７．９１４９，９３４１２．１１１１３．７４，２２８１８．０１３３，０１６１８．８１２，６７９小計

７．０５９，０５７１４．３１３４３．３１３，３７７６．０４４，０８９２．３１，５７８操作上の誤り

０．１９８０５．５５０．５１４９０．１７２６０．１１００不明

１００．０８３８，２３９１００．０９１１００．０３０，８８１１００．０７３９，８７２１００．０６７，３９５合計

Table 4　運転者の行動やエラーによる人的要因の分類：人的
要因の細区分（エラー分類はＴａｂｌｅ ５参照）

エラー
分類内容区分

Ａ居眠り
内
在
的

前方不
注意

発
見
の
遅
れ

Ｂラジオ等
Ｂ雑談
Ｂその他
Ｃ物を落とした

外
在
的

Ｃ同乗者に脇見
Ｃカセット等操作
Ｃテレビ操作等
Ｃ雑誌等を見る
Ｅ道標識等を探す
Ｃ景色にみとれる
Ｅ他車等に脇見
Ｅミラー等を見る
Ｃその他
Ｄ安全確認なし安全

不確認 Ｆ安全確認不十分
Ｇ相手が譲ってくれると判断

動静
不注視

判
断
の
誤
り
等

Ｈ他の危険を避けようとした
Ｇ特に危険でないと判断
Ｇ運転感覚の誤り

予測
不適

Ｇ相手がルールを守ると判断
Ｇ相手が譲ってくれる等と判断
Ｈ他の事故を避けようとした
Ｇその他相手の行動予見の判断ミス
Ｉ道路、交通等に対する誤認識（複数）交通環境
Ｉ操作不適（複数）操作上の誤り
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険があった」場合に分類できる。この他の行為とし

て、「覚醒状態が低下していた場合」と、「会話等

によって前方を見ていても意識の脇見状態であった

場合」が想定できる。これらを第一の段階以前の段

階とした。

　以上の分類をまとめると、Table 4とTable 5に示

すように、ＡからＩまでに９分類となる（以下「エ

ラー分類」）。このエラー分類によって特徴的な複

数の事故類型等を比較する。

２）人対車両と車両相互の比較

　まず、人的要因（大区分）の構成率が類似していた

「人対車両」と「車両相互」を比較する。Fig.5にエラ

ー分類での構成率を示す。「覚醒低下」は両類型と

も非常に少ない（０．５％以下）。人的要因の大区分カ

テゴリの構成率では、「人対車両」で若干「発見の

遅れ」の構成率が高かったが、エラー分類によると、

「意識の脇見」と「不要な脇見」は逆に「車両相互」

で特に構成率が高い（人対車両で６．５％と７．９％に対

し、車両相互では８．３％と１５．１％）。歩行者との錯綜

の可能性があるような負荷の高い状況では、危険度

を高く判断していることが影響したものと思われる。

ただし、その次の段階の「安全の確認なし」（２２．３％）

については「人対車両」で若干構成率が高い。さら

に、「必要な脇見」や「安全の確認不十分」でも「人

対車両」での構成率が高い（８．０％、３３．９％）ことを併

せると、「人対車両」の発生する状況は安全を確認

する対象が多くて負荷が高いために歩行者の見落と

し等のエラーが発生すること、また確認するポイン

トも適切に把握されていないために確認行動がなさ

れないことが影響したものと思われる。なお、「車

両相互」では「操作上の誤り」（７．９％）も「人対車両」

の構成率（３．９％）より高い。

３）人対車両の対面通行中と背面通行中の比較

「人対車両」は歩行者の行動によって「通行中」「横

断中」「その他」に区分される。このうち「通行中」

は、人が道路に沿って歩行している場合の事故であ

る。「対面通行中」は車両と歩行者が対面して接近

した状況、「背面通行中」は歩行者の後方から車両

が接近した状況である。ほとんどの条件がほぼ同一

である中で、進行方向による負荷の差が結果に反映

されるものと推定する。

　Fig.6に両事故類型のエラー分類の構成率を示す。

エラー分類の構成率によると、「対面通行中」では

「安全の確認なし」と「安全の確認不十分」で相対的

に構成率が高く、「背面通行中」では「意識の脇見」

と「不要な脇見」で相対的に構成率が高い。差はそ

れほど大きくないが、背面通行中で事故となる状況

は、危険度が低く判断される状況下であることがわ

かる。

４）人対車両の横断歩道等横断中とその他横断中の

比較

「人対車両」の「横断中」は、人が道路を横断して

いる場合の事故である。「横断歩道等横断中」は横

断歩道とその付近等を横断中の事故であり、「その

他横断中」は付近に横断歩道等のない場所を横断中

の事故である。横断歩道というシンボルの有無の差、

および横断歩道が存在する地域状況の差が主に結果

に反映されるものと推定する。

　Fig.7に両事故類型のエラー分類の構成率を示す。

最も構成率の差が大きい分類は「相手を発見したが

危険度を誤判断した」場合である（横断歩道等で

９．５％、その他で２２．８％）。横断歩道のない場所で歩

行者を発見しても危険度が低く判断されてしまうこ

とが影響したものと思われる。また「その他横断中」

では「意識の脇見」や「不要な脇見」といった分類

の構成率も相対的に高い（横断歩道等で６．４％と

７．５％、その他で８．９％と９．１％）。横断歩道のない場

所は非交差点部（いわゆる単路部）であることが多い

ため、総合的な危険度が低く判断されているものと

思われる。一方、「横断歩道等横断中」で構成率が

高い分類は「安全の確認なし」である。横断歩道の

多くは交差点に設置されており、交差点では他車両

等の確認すべき事象が多いことから、歩行者の安全

確認が省略されて事故に至る場合が多いものと思わ

れる。

５）交差点で発生する車両相互の比較
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Table 5　運転者の行動やエラーによる人的要因の分類：行動
およびエラーの内容

他者の
行動予測

対象の
発見

情報収集
の意識運転者の行動およびエラーエラー

分類

－－－覚醒程度が低下していた？Ａ

－－△意識の脇見状態だった？Ｂ

－－×運転に直接関連しない脇見を
した？Ｃ

－－×安全確認をしなかった？Ｄ

－×○運転に関連する脇見をした？Ｅ

－×○安全確認をしたが不十分だっ
た？Ｆ

×○○相手を発見したが、危険がな
いと判断した？Ｇ

△○○相手を発見したが、優先と判
断した他の危険があった？Ｈ

－－－その他の判断や操作の誤りＩ



「車両相互」は主に交差点で発生する事故と、主に

単路部（交差点でない部分）で発生する事故に区分

される。まず、主に交差点で発生する「出会い頭」

「右折直進時」「左折時」を比較する。自己の進行方

向の違いによりコンフリクトの対象およびタイミン

グが異なるため、リスクの予測などの判断が的確に

選択されなければならず、各々の事故類型での負荷

およびエラーの差が結果に反映されるものと推定す

る。なお、参考に「人対車両」のうち、交差点で発

生する可能性が高い「横断歩道等横断中」も併記す

る。

　Fig.8に各事故類型のエラー分類の構成率を示す。

Fig.5に示した車両相互事故全体に比較して、安全

確認を実行している分類（「安全の確認不十分」

「相手を発見したが危険度を誤判断」等）の構成率が

高いことは各類型とも共通しており、交差点で発生

する事故の特徴といえる。特に「右折直進時」につ

いては、安全確認を実行している分類の合計の構成

率が６０％超で最も高い。しかし、１５．３％では「危険

度を誤判断」しており、右折車にとって対向車との

相対関係の判断は非常に負荷が高く誤りやすいこと

がわかる。このように交差点での判断の負荷が大き

いために、「横断歩道横断中」の歩行者との事故で

は、他者すなわち車両への「必要な脇見」（１０．０ ％）

が高率となり、また安全確認の構成率が低下するこ

ととなるものと思われる。なお「出会い頭」につい

ては「意識の脇見」や「不要な脇見」が他の類型よ

りも高率であることから、交差車両が出現する危険

がある箇所との認識が低いものと思われる。また「左

折時」については「相手を発見したが危険度を誤判

断」の構成率が低いことからミラーなどによる左後

方の確認が十分になされていないものと思われる。

６）単路部で発生する車両相互の比較

　つづいて、主に単路部で発生する「追突」「正面

衝突」を比較する。なお、参考に「人対車両」のう

ち、単路部で発生する可能性が高い「その他横断中」

も併記する。

　Fig.9に各事故類型のエラー分類の構成率を示す。

「追突」では「不要な脇見」（３２．８％）と「相手を発見

したが危険を誤判断」（２３．５％）の構成率が高い。追

従状態の危険度を非常に低く判断して脇見などを実

行してしまったものと思われる。また、Fig.5に示

す車両相互全体と比較すると「他の判断や操作上の

誤り」（１１．４％）の構成率も高く、制動に関する判断
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人対車両 

車両相互 
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8.3 15.1 18.7 6.0 27.6 15.6 7.9
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Fig. 5　事故類型別・エラー分類別構成率（平成１５年の死傷事
故）

対面通行中 

背面通行中 
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Fig. 6　人対車両の進行中のエラー分類別構成率（平成１５年の
死傷事故）
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Fig. 7　人対車両の横断中のエラー分類別構成率（平成１５年の
死傷事故）
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Fig. 8　交差点で主に発生する事故のエラー分類別構成率（平
成１５年の死傷事故）
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Fig. 9　単路部で主に発生する事故のエラー分類別構成率（平
成１５年の死傷事故）
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や操作のエラー等が影響したものと思われる。「正面

衝突」については、「他の判断や操作上の誤り」（３０．３

 ％）の構成率が非常に高く、車両が不安定となって対

向車線にはみ出るといった衝突状況が多いものと思

われる。また「覚醒低下」（３．５％）はほとんどの類

型で１％以下であるのに対し「正面衝突」では３．５％

で、居眠りなどで対向車線にはみ出るといった状況

が多いものと思われる。なお、「その他横断中」は

これら二つの類型と傾向が異なり「安全の確認なし」

の構成率が高い。

　６．考察

　以上の分析結果は、「ヒューマンエラーの発生傾

向に影響する要因間の関連」と「交通状況の負荷と

ヒューマンエラーの関連」に関する知見を示してい

る。

　６－１　ヒューマンエラーの発生傾向に影響する

要因間の関連

　本稿では、当事者の種類（自動車の種別、運転者

の年齢）、発生する状況（道路種別、昼夜）、事故類

型、の３種類の要因から分析したが、結果は相互に

関連が認められるものであった。Fig.10に示すよう

に、ヒューマンエラーを発生させる負荷は、交通状

況の複雑さと車両の操作性に対する運転者の情報処

理能力の相対的関係で定まり、仮に負荷が過大であ

ればエラーが発生すると考えることができる。今回

検討した年齢などの当事者属性は、運転者の情報処

理能力に直接影響すると同時に、生活パターンや自

動車での走行パターンに応じた車種の選択と走行場

所や時間の選択を介して車両的要因や交通状況的要

因にも影響する。このように、各種の要因別の事故

傾向は、さまざまな要因が関連した結果であり、そ

の影響を考慮した解釈が必要となる。

　６－２　交通状況の負荷とヒューマンエラーの関

連

　事故類型別の特徴から、交通状況によって生じる

ヒューマンエラーを考察する。第一に、複雑な交通

状況下では、情報探索や事故回避の対象に順位付け

がなされ、特に歩行者については優先度が低くなる

傾向にあると考えられる。衝突した際の自己の傷害

リスクに応じた優先付けがなされているともいえる

（例えば、車両との衝突に比較して、歩行者との衝突

による自己の受傷程度は低いと判断されるであろう）。

特に交通状況が複雑になる交差点部の事故で傾向が

明らかである。第二に、危険感が低下して情報収集

が不十分になる交通状況があると考えられる。例え

ば、状況の急激な変化が予測しにくい高規格の道路

や単路部、また交差車両や歩行者など他者が直視し

にくい街路である。第三に、特別な条件で注意力に

変化が生じる場合がある。例えば、歩行者と対面し
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当事者属性 
・年齢 
・性別など 

運転者の 
情報処理能力 

生活パターン 
走行パターン 

車種の選択 

走行場所、 
時間の選択 

時間、場所 

交通状況の複雑さ 
・交通の多寡 
・道路環境 
・明暗など 

車種 

利用形態 

車両の操作性 
・大きさ、形状 
・視界など 

負荷 

ヒューマンエラー 

Fig. 10　事故の傾向に影響する要因間の関連

Table 6　分析結果一覧

運転者の行動およびエラー分析項目

事故全体では、事故原因となった「発見」「判断」
「操作」のエラーは、７：２：１の比率である。死亡
事故に限ると、６．５：２：１．５の比率である。

概況

普通乗用車と比較して、大型貨物車は判断エラ
ーや脇見が多く、バスと二輪車では操作エラー
が多い。

当事者（車種）

安全不確認は中間年齢層で多く、脇見運転と動
静不注視は加齢にしたがって減少し、漫然運転
と操作エラーは若年者と高齢者で多い。

当事者（年齢）

高速道路等、高規格の道路では、脇見運転、動
静不注視、漫然運転等が多く、市町村道等の道
路では、安全不確認、一時不停止、歩行者妨害
等が多い。

環境（道路種）

昼間の比率は、徐行違反、一時不停止等で特に
多く、歩行者妨害等、漫然運転、信号無視等で
やや低い。

環境（昼夜）

全事故類型合計と比較して、人対車両事故と車
両相互事故では認知エラーと判断エラーの割合
が増加し、車両相互事故では操作エラーの割合
が増加する。

事故類型

人的要因を時系列的なヒューマンエラーの視点
で再分類し、特徴的な事故類型等について検討
した。
・全事故類型と比較して、人対車両では「安全の
確認なし」「必要な脇見」「安全の確認不十分」
で割合が増加し、車両相互では「意識の脇見」
や「不要な脇見」で割合が増加する。
・人対車両の対面通行中と背面通行中とを比較
すると、前者では「安全の確認なし」等の割合
が後者より高く、後者では「不要な脇見」など
での割合が前者より高い。
・人対車両の横断歩道等横断中とその他横断中を
比較すると、後者では「相手を発見したが危険度
を誤判断」の割合が前者より非常に高く、前者で
は「安全の確認なし」の割合が後者より高い。
・右直事故では「相手を発見したが危険度を誤判断」
の割合が車両相互事故合計より高く、左折時は
「相手の確認なし」の割合が同合計より高い。追
突事故では「不要な脇見」の割合が高く、正面衝
突事故では「操作上の誤り等」の割合が高い。

エラーの時系列
的な分類（事故
類型での比較）



ている場合よりも背後から接近している場合に危険

感が低い。

　このように、交通状況の負荷の種類や程度によっ

てヒューマンエラーの発生傾向が変化している。

　７．おわりに

　本稿では交通事故統計データの「法令違反」およ

び「人的要因」項目に着目して、ヒューマンエラー

の概況、当事者の種類や環境条件による傾向の差、

事故類型による傾向の差を分析した。また、ヒュー

マンエラーを時系列的な視点から分類し、特徴的な

事故類型によるエラーの傾向の差を分析した。分析

の結果として得られた事故の特徴、傾向をTable 6

にまとめる。

　得られた事故の特徴および傾向は、車種、交通状

況等の諸要因間の関連に影響された特徴、傾向と推

定した。また、再分類したヒューマンエラーの傾向

から、運転者が交通場面での対象に優先づけをして

いること、状況によってはリスク評価を下げてしま

うこと等の運転者の行動を推定した。

　本稿に示す交通事故統計データの分析結果は、こ

れまで各所で論じられていた事実の確認であるもの

も多く、また、多くの推定要因を本稿内で裏付ける

ことまではできていない。しかし、冒頭で述べたよ

うに、本稿に示したエラーの傾向は現実に発生して

いるいわゆるフィールドデータである。本稿の結果

に代表されるような事故データを元にした研究によ

って、詳細かつ専門的な運転者の心的負荷の検討が

進むことが期待される。
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