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第1章はじめに

1－1　研究の目的

　自動車を含めた交通システムの目的からすると、安全に早く快適に移動できることが重

要であり、また近年ではできるだけ少ないエネルギーを用いてという条件が加えられるこ

ととなる。質の高い交通システムは、特に安全性が非常に高いことが要求されるが・近年

交通事故による年間の死者数が約1万人前後で推移している。この値は、自動車の増加率

を考え合わせると、相対的に死者数が減少したと考えることもできるが・死傷者数で見る

と増加しており、また犠牲者の絶対数から考えても交通安全に関する抜本的な対策を取る

必要がある。交通事故による犠牲者を減らすだけの目的からは、制限速度の減少・交通規

制による総量の減少等が効果的と考えられるが、この点のみに注意を払いすぎると、本来

の交通システムの目的が度外視されることとなる。そこで、車両単体としては、受動的お

よび能動的な安全付加装置の開発普及が検討され、また、交通システムとしては・ドライ

バに対する各種交通情報システムの普及ならびに交通管制システムの検討等、種々の面か

らの検討が行われている。

　他方、交通事故の大半は操縦者の判断や操作ミスによるところが多いと言われており・

人間工学的な検討、特にヒューマンインタフェースに対する検討が過去数々行われている。

これは原子力発電所における事故や航空機における事故において、ヒューマンインタフェー

スヘの重要性が認識され、自動車を含め、他の分野においてもそのような問題点が注目さ

れたためと考えられる。このような検討は主に操作ミスの低減にはつながるが・操縦に関

わる本質的な判断ミスに対しては、十分な対策になり得ないものと考えられる。この理由

としては、操縦者がどのような情報を用いて操縦しているのか、その操縦アルゴリズムは

どのようなものであるのか等々を明らかにし、その中に誤認識を与える情報が含まれてい

ないか、また事故に関係の深い情報は何であるかなどを明らかにして、初めてそのような

判断ミスを減らせる提言ができるものと考えられるからである。しかし、これまでの事故

解析が、必ずしもそのような観点から行われているわけではなく、またこのような解析に

用いる手法が確立されている訳でもない。そこで、このような解析の第一段階として・操

縦者の判断や操作アルゴリズムを明らかにするための解析ッールを獲得する必要がある。

　本研究ではこのような観点に立ち、どのような事故例について検討を行うべきか・また

どのような手法でそれらを明らかにできる可能性があるのか等々について・人間の視覚情

報に関する検討、人聞の情報処理パターンに対する検討、および将来この関連の研究に対

するドライビングシミュレータ使用の可能性についての検討を行うこととする・
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1－2　研究の背景

　前述のように、交通事故防止のためには、事故要因の多くを占めるヒューマンエラーを

検討する必要がある。しかしながら、実際の事故の発生過程は複雑かつ多種多様であるた

め・事故時のドライバの行動や事故要因の分析を体系だった手法で行うことは難しい。そ

のため、当事者の証言や現場の様子から事故状況を推定することが多く行われてきたが、

事故が複雑化するとその推定も困難となる。したがって本研究では、第一に、あまり複雑

でない事故におけるドライバの運転行動について検討することとした。これにより基礎的

な解析手法が得られたなら、さらに複雑な事故形態に応用することが可能になると思われ

るQ

　表1－2－1に示す形態別の交通事故発生状況でもわかるように、交通事故は一般に、

車両が歩行者と衝突する人対車両事故、複数の車両が衝突する車両相互事故、一台の車両

が事故を起こす車両単独事故に分類されている。このうち、前2者は、横断歩行者との事

故・交差点での右直事故や出合頭事故などの事故であり、当事者相互の行動や、交差道路

等の交通環境によって事故要因が複雑化する傾向がある。これに対し、後者の車両単独事

故は、一人の運転者の行動のみが事故要因となる事が多い。従って、車両単独事故は運転

者のヒューマンエラーに対する基本的な分析手法の検討に適しているといえる。しかしな

がら・車両単独事故の中でも市街地での事故などでは、運転者の脇見など推定しにくい要

因が多く存在する。反対に、高速道路や非市街地の単路では、道路交通環境が非常に単純

化されており、特にカーブ区問での車両単独事故は、道路線形等の交通環境とドライバの

行動との関係についてより明確に検討することができる。

　これらの理由から、本研究では、まず、単路のカーブ区間における車両単独事故（およ

びこれに準ずる対向車線へのはみ出しによる正面衝突事故など）を検討の対象とした。

表1－2一↑　事故形態別の事故件数（平成9年中〉

人対車両
車　両　相　互

車両単独 その他 合　計
正面衝突 追　突 出合頭 右　折 小　計

死傷事故

（構成率）

78，434

　10％

32，384

　4％

218，162

　28％

212，168

　27％

78，091

　10％

658，025

　84％

43，797

　6％

143

0％

780，399

　100％

死亡事故

（構成率）

2，564

28％

1，170

13％

480

5％

1，532

17％

465

5％

4，324

47％

2，275

25％

57

1％

9，220

100％

　交通工学の分野でも、従来からカーブ区間における事故率は直線区聞に比較して高いと

されている。表1－2－2の発生地点別の交通事故発生状況に見られるように、カーブ区

間は直線に比較してそもそも延長距離が少ないこと、また郊外に多いため、その交通量も

比較的少ないことを反映して、カーブでの事故は全体の5％となっている。しかしながら、

死亡事故での構成率が18％と高くなること、その結果の死亡事故率の高さから、カーブで

の事故は傷害が重くなりやすいことなど、交通事故対策の面からカーブでの事故は重要で

ある。
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表1－2－2　発生地点別の事故件数（平成9年中）

交差点 交差，1歳付近
交差点以外の場所

その他 合　計
カーブ 直線

死傷事故

（構成率）

387，566

49．7％

69，895

9．0％

38，636

5．0％

268，798

34．4％

15，504

2．0％

780，399

100．0％

死亡事故

（構成率）

3，462

37．5％

　732
7．9％

1，679

18．2％

3，li6

33．8％

　231
2．5％

　9，220

100．0％

　　死亡事故率

（死亡事故÷死傷事故）
0．89％ 1．05％ 4．35％ 1．生6％ 1．49％ 1．18％

　さらに、発生地点別の事故形態の特徴を表1－2－3に示す。交差点では出合頭・交差

点付近では追突など、各地点の交通状況の影響を受けた結果がみられている。カーブでは、

正面衝突および単独事故が各々30％以上の高い割合を占めるという、顕著な特徴がみられ

る。このうち、正面衝突事故については、一方の車両が安定走行状態を外れ、対向車線に

進入してしまった結果であると、思われ、基本的な事故の端緒は単独事故と類似したものと

なる。これらの事故は、他の地点における車両相互事故（例えば出合頭〉のように、他の

交通に対する認知、判断のエラーとは異なり、ドライバの道路環境に対する認知判断のエ

ラーや運転者の操作エラーの傾向が大きい。

表1－2－3　発生地点別、事故形態別の死傷事故件数（平成9年中）

交　差　点 交差点付近 カ　ー　ブ 直　　　線

歩　　行　　者 33，023 9％ 5，909 8％ 1，961 5％ 34，124 13％

正　面　衝　突 4，974 1％ 1，9U 3％ 13，423 35％ 11，295 4％

追　　　　　突 44，469 11％ 45，665 65％ 4，273 U％ 118，880 44％

出　　合　　頭 193，341 50％ 2，370 3％
610 2％ 14，944 6％

他の車両相互 105，096 27％ 11，655 17％ 6，153 16％ 68，606 26％

単　独　事　故 6，663 2％ 2，385 3％ 12，216 32％ 20，949 8％

合　　　　　計 387，566 100％ 69，895 100％ 38，636 100％ 268，798 100％

　参考に、カーブでの事故の全国の事故統計によるマクロ的な特徴を以下に列挙する

（表1－2－4～表1－2－7）。

・右カーブよりも左カーブでの事故が多い（死傷事故で右17，779件、左20，857件）。

　直線に比較して週末の事故が多い（死傷事故で直線の週末27％、カーブ32％〉。

　直線に比較して死傷事故では乾燥路面の割合が低いが（直線83％、カーブ70％）、

　死亡事故では同程度となる（両者とも77％）。

　直線に比較して、二輪車の割合が高い（死傷事故で直線7．5％、カーブ14．6％）。

表1一ゴー4　カーブ方向別の事故件数（平成9年中）

右カーブ 左カーブ 合計

死傷事故

（構成率）

17，779

46．0％

20，857

54．0％

38，636

100．0％

死亡事故

（構成率）

　796
47．4％

　883
52．6％

　1，679

100．0％
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表1－2－5　発生地点別、曜日別の事故件数（平成9年中）

月 火 水 木 金 土 日 合計

死
傷
事
故

カーブ

（構成率〉

5，314

13．8％

5，043

13．1％

5，召49

14．1％

5，074

13．1％

5，352

13．9％

6，202

16．1％

6，202

16．1％

38，636

100．0％

直線単路

（構成率）

39，469

14．7％

37，663

14．0％

38，858

14．5％

37，943

14．1％

41，072

15．3％

39，926

14．9％

33，867

12．6％

268，798

100．0％

死
亡
事
故

カーブ

（構成率）

　226
13．5％

　181
10．8％

　232
13．8％

　216
12．9％

　236
14．1％

　276
16．4％

　312
18．6％

　1，679

100．0％

直線単路

（構成率）

　436
14．0％

　403
12．9％

　452
14．5％

　383
12．3％

　446
14．3％

　474
15．2％

　522
16．8％

　3，116

100．0％

表↑一2－6　発生地点別、路面状態別の事故件数（平成9年中）

乾燥 湿潤 凍結積雪 その他 合計

死
傷
事
故

カーブ

（構成率）

27，212

70．4％

8，584

22．2％

2，687

7．0％

　153
0．4％

38，636

100．0％

直線単路

（構成率）

223，539

83．2％

38，519

14．3％

6，332

2．4％

　408
0．2％

268，798

100．0％

死
亡
事
故

カーブ

（構成率）

1，291

76．9％

　321
19．1％

　58
3．5％

　　9
0．5％

　1，679

100．0％

直線単路

（構成率）

2，414

77．5％

　611
19．6％

　85
2．7％

　　6
0．2％

　3，116

100．0％

表1－2－7　発生地点別、車種別の事故件数（平成9年中）

乗用車 貨物車 自二輪 原付 その他 合計

死
傷
事
故

カーブ

（構成率）

23，237

60．1％

8，831

22．9％

2，653

6．9％

2，977

7．7％

　938
2．4％

38，636

100．0％

直線単路

（構成率）

174，131

64．8％

63，932

23．8％

6，002

2．2％

14，032

5．2％

10，701

4．0％

268，798

100．0％

死
亡
事
故

カーブ

（構成率）

　953
56．8％

　450
26．8％

　189
11．3％

　66
3．9％

　21
1．3％

　1，679

100．0％

直線単路

（構成率）

1，647

52．9％

　916
29．4％

　160
5．1％

　164
5．3％

　229
7．3％

　3，116

100．0％

　さらに運転者のエラーについてより詳細に知るため、カーブの連続する区間の一例とし

て、日本平パークウェイでの事故事例を収集し、その事故内容について検討した。

　事故例は静岡市側の7，5kmの区間において平成元年前後に発生した35件である。この路

線は、静岡県静岡市から清水市に至る観光用の山岳道路で、交差道路がほとんどないため、

出合頭のような事故は稀で、単独事故や正面衝突事故が多くを占める（収集事例では単独

11件、正面衝突21件、追越時事故3件）。また、左カーブでの事故例が非常に多く、マク

ロ的な傾向をより顕著にした結果が見られる（追越時を除いて左26件、右6件）。

　これらの事故の発生地点およびその進行方向をみると、特定のカーブの特定の方向に事

故が集中しているという、いわゆる事故多発カーブが存在することがわかる（図1－2－

1〉。

　また、図1－2－2～図暫一2－4に3つの事故例を示す。これらの事故例では、速度

超過が主原因であるが、その背景として、運転者の未熟や、線形の判断ミスがあることが

推定される。
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図1－2－1 日本平パークウェイの事故発生状況（平成元年前後の35件）

　　　　　　　　↑1単独事故、追越以外の正面衝突事故発生地点

　　　　　　　　△：追越時の正面衝突事故発生地点

　　　　　　　　（各々の方向は進行方向を示す。）
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①

①拶 ①ヵ一ブを認識

②加速

③ハンドルを切り始め

④反対車線に進入しそうになり

　ブレーキ

⑤キャッツアイに乗り上げ

⑥対向車を発見（相手はア）

⑦衝突

⑧停止

⑤

、　　⑦　⑳ の

図1－2－2　事故例¶（速度超過で対向車線に進入した正面衝突事故例）

事故例1

　この事故例では、運転者はカーブの手前で減速し、その後カーブの前半で再び加速した

ところ・対向車線にはみ出しそうになったため、カーブの中間でブレーキを踏んでいる。

その結果・中央部の道路鋲に乗り上げ、その直後に対向車を発見し急ブレーキをかけたと

ころタイヤがロックし、スリップしながら対向車と衝突した（図1－2－2）。

　カーブの半径に適した速度を超過していることが直接の事故原因と推定されるが、カー

ブの進入時に加減速を繰り返していることから、その段階では速度をコントロールする余

裕が十分にあったことが伺える。運転者は正しく線形を認識していたがそれに適する速度

に調節できなかった場合と、運転者が正しく線形を認識していなかった場合の両者の可能

性がある。
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　対向車を発見（相手位置はア）

④ガードレールに接触

⑤衝突

⑥停止

⑥

（ア〉

図1－2－3　事故例2（ハンドルを取られて対向車線に進入した正面衝突事故例）

事故例2

　運転者はカーブの手前で減速し、そのままカーブに進入しているが、カーブ中央でハン

ドルを取られ、操舵不能となった。そのまま対向車線に進入し、ガードレールに接触して

跳ね返った後、接近してきた対向車と正面衝突した。ブレーキでの事故回避は行われてい

ない（図1－2－3）。

　この事故例でも、速度の超過が直接の事故原因と推定される。運転者の証言の「ハンド

ルをとられた」ことが、横滑りなどタイヤのどのような状態を意味するかは不明だが、操

舵回避が不能な状態であったものと思われる（路面は乾燥状態）。
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平成10年度研究調査報告書人間の環境情報処理から見た交通事故多発地点の原因解析報告書平成11年3月　　　　財団法人国際交通安全学会1魏脚‘加α碗SSO6加ゴ0πqプ％顔厩π4’5ゆり756勧6θS研究組織プロジェクトリーダー　　景山　一郎（日本大学生産工学部教授）メンバー佐藤　真実（勘国際交通安全学会顧問）田久保宣晃（科学警察研究所交通部主任研究官）鶴賀　孝廣（�竃{田技術研究所栃木研究所チーフエンジニア）藤岡　健彦（東京大学大学院工学系研究科助教授）三浦　利章（大阪大学入間科学部教授）研究協力者荒井　章好（日本大学大学院生産工学研究科）＊木村　貴彦（大阪大学大学院人間科学研究科）栗斧川幸代（日本大学大学院生産工学研究科）篠原　一光（大阪大学人間科学部助手）白野　康之（東京大学大学院工学系研究科）松下　暁文（東京大学大学院工学系研究科）宮岸　俊一（日本大学大学院生産工学研究科）事務局奈良坂　伸（爾国際交通安全学会）今泉　浩子（剛国際交通安全学会）＊＝所属は平成10年3月現在執筆担当第1章1−1：景山　　　1−2：田久保第2章2−1ヤ景山　　　2−2二三浦　　　2−31景山第3章1藤岡第4章：景山目　　次第1章第2章第3章第4章はじめに………・・…一・・………………・甲・・………………・・…………一…1−1　研究の目的…・……・………・一………・……0………………甲”…1−2　研究の背景一一一……一一…………臼………・一……・………走行実験一・………………臼………・・………・…………’…1…’…’…’………2−1　ドライバモデルを用いた情報処理解析2−2　カーブ走行時の注視行動の特徴と問題点一眼球運動実験より2−3　まとめ・一………………・…・…・一…一……………”……’…’…ドライビングシミュレータによる事故要因推定一………一…・一………結論『・………………・……一・…………・…………一・…一…………・・………・1129923585973第1章はじめに1−1　研究の目的　自動車を含めた交通システムの目的からすると、安全に早く快適に移動できることが重要であり、また近年ではできるだけ少ないエネルギーを用いてという条件が加えられることとなる。質の高い交通システムは、特に安全性が非常に高いことが要求されるが・近年交通事故による年間の死者数が約1万人前後で推移している。この値は、自動車の増加率を考え合わせると、相対的に死者数が減少したと考えることもできるが・死傷者数で見ると増加しており、また犠牲者の絶対数から考えても交通安全に関する抜本的な対策を取る必要がある。交通事故による犠牲者を減らすだけの目的からは、制限速度の減少・交通規制による総量の減少等が効果的と考えられるが、この点のみに注意を払いすぎると、本来の交通システムの目的が度外視されることとなる。そこで、車両単体としては、受動的および能動的な安全付加装置の開発普及が検討され、また、交通システムとしては・ドライバに対する各種交通情報システムの普及ならびに交通管制システムの検討等、種々の面からの検討が行われている。　他方、交通事故の大半は操縦者の判断や操作ミスによるところが多いと言われており・人間工学的な検討、特にヒューマンインタフェースに対する検討が過去数々行われている。これは原子力発電所における事故や航空機における事故において、ヒューマンインタフェースヘの重要性が認識され、自動車を含め、他の分野においてもそのような問題点が注目されたためと考えられる。このような検討は主に操作ミスの低減にはつながるが・操縦に関わる本質的な判断ミスに対しては、十分な対策になり得ないものと考えられる。この理由としては、操縦者がどのような情報を用いて操縦しているのか、その操縦アルゴリズムはどのようなものであるのか等々を明らかにし、その中に誤認識を与える情報が含まれていないか、また事故に関係の深い情報は何であるかなどを明らかにして、初めてそのような判断ミスを減らせる提言ができるものと考えられるからである。しかし、これまでの事故解析が、必ずしもそのような観点から行われているわけではなく、またこのような解析に用いる手法が確立されている訳でもない。そこで、このような解析の第一段階として・操縦者の判断や操作アルゴリズムを明らかにするための解析ッールを獲得する必要がある。　本研究ではこのような観点に立ち、どのような事故例について検討を行うべきか・またどのような手法でそれらを明らかにできる可能性があるのか等々について・人間の視覚情報に関する検討、人聞の情報処理パターンに対する検討、および将来この関連の研究に対するドライビングシミュレータ使用の可能性についての検討を行うこととする・一1一1−2　研究の背景　前述のように、交通事故防止のためには、事故要因の多くを占めるヒューマンエラーを検討する必要がある。しかしながら、実際の事故の発生過程は複雑かつ多種多様であるため・事故時のドライバの行動や事故要因の分析を体系だった手法で行うことは難しい。そのため、当事者の証言や現場の様子から事故状況を推定することが多く行われてきたが、事故が複雑化するとその推定も困難となる。したがって本研究では、第一に、あまり複雑でない事故におけるドライバの運転行動について検討することとした。これにより基礎的な解析手法が得られたなら、さらに複雑な事故形態に応用することが可能になると思われるQ　表1−2−1に示す形態別の交通事故発生状況でもわかるように、交通事故は一般に、車両が歩行者と衝突する人対車両事故、複数の車両が衝突する車両相互事故、一台の車両が事故を起こす車両単独事故に分類されている。このうち、前2者は、横断歩行者との事故・交差点での右直事故や出合頭事故などの事故であり、当事者相互の行動や、交差道路等の交通環境によって事故要因が複雑化する傾向がある。これに対し、後者の車両単独事故は、一人の運転者の行動のみが事故要因となる事が多い。従って、車両単独事故は運転者のヒューマンエラーに対する基本的な分析手法の検討に適しているといえる。しかしながら・車両単独事故の中でも市街地での事故などでは、運転者の脇見など推定しにくい要因が多く存在する。反対に、高速道路や非市街地の単路では、道路交通環境が非常に単純化されており、特にカーブ区問での車両単独事故は、道路線形等の交通環境とドライバの行動との関係についてより明確に検討することができる。　これらの理由から、本研究では、まず、単路のカーブ区間における車両単独事故（およびこれに準ずる対向車線へのはみ出しによる正面衝突事故など）を検討の対象とした。表1−2一↑　事故形態別の事故件数（平成9年中〉人対車両車　両　相　互車両単独その他合　計正面衝突追　突出合頭右　折小　計死傷事故（構成率）78，434　10％32，384　4％218，162　28％212，168　27％78，091　10％658，025　84％43，797　6％1430％780，399　100％死亡事故（構成率）2，56428％1，17013％4805％1，53217％4655％4，32447％2，27525％571％9，220100％　交通工学の分野でも、従来からカーブ区間における事故率は直線区聞に比較して高いとされている。表1−2−2の発生地点別の交通事故発生状況に見られるように、カーブ区間は直線に比較してそもそも延長距離が少ないこと、また郊外に多いため、その交通量も比較的少ないことを反映して、カーブでの事故は全体の5％となっている。しかしながら、死亡事故での構成率が18％と高くなること、その結果の死亡事故率の高さから、カーブでの事故は傷害が重くなりやすいことなど、交通事故対策の面からカーブでの事故は重要である。一2一表1−2−2　発生地点別の事故件数（平成9年中）交差点交差，1歳付近交差点以外の場所その他合　計カーブ直線死傷事故（構成率）387，56649．7％69，8959．0％38，6365．0％268，79834．4％15，5042．0％780，399100．0％死亡事故（構成率）3，46237．5％　7327．9％1，67918．2％3，li633．8％　2312．5％　9，220100．0％　　死亡事故率（死亡事故÷死傷事故）0．89％1．05％4．35％1．生6％1．49％1．18％　さらに、発生地点別の事故形態の特徴を表1−2−3に示す。交差点では出合頭・交差点付近では追突など、各地点の交通状況の影響を受けた結果がみられている。カーブでは、正面衝突および単独事故が各々30％以上の高い割合を占めるという、顕著な特徴がみられる。このうち、正面衝突事故については、一方の車両が安定走行状態を外れ、対向車線に進入してしまった結果であると、思われ、基本的な事故の端緒は単独事故と類似したものとなる。これらの事故は、他の地点における車両相互事故（例えば出合頭〉のように、他の交通に対する認知、判断のエラーとは異なり、ドライバの道路環境に対する認知判断のエラーや運転者の操作エラーの傾向が大きい。表1−2−3　発生地点別、事故形態別の死傷事故件数（平成9年中）交　差　点交差点付近カ　ー　ブ直　　　線歩　　行　　者33，0239％5，9098％1，9615％34，12413％正　面　衝　突4，9741％1，9U3％13，42335％11，2954％追　　　　　突44，46911％45，66565％4，273U％118，88044％出　　合　　頭193，34150％2，3703％6102％14，9446％他の車両相互105，09627％11，65517％6，15316％68，60626％単　独　事　故6，6632％2，3853％12，21632％20，9498％合　　　　　計387，566100％69，895100％38，636100％268，798100％　参考に、カーブでの事故の全国の事故統計によるマクロ的な特徴を以下に列挙する（表1−2−4〜表1−2−7）。・右カーブよりも左カーブでの事故が多い（死傷事故で右17，779件、左20，857件）。　直線に比較して週末の事故が多い（死傷事故で直線の週末27％、カーブ32％〉。　直線に比較して死傷事故では乾燥路面の割合が低いが（直線83％、カーブ70％）、　死亡事故では同程度となる（両者とも77％）。　直線に比較して、二輪車の割合が高い（死傷事故で直線7．5％、カーブ14．6％）。表1一ゴー4　カーブ方向別の事故件数（平成9年中）右カーブ左カーブ合計死傷事故（構成率）17，77946．0％20，85754．0％38，636100．0％死亡事故（構成率）　79647．4％　88352．6％　1，679100．0％一3一表1−2−5　発生地点別、曜日別の事故件数（平成9年中）月火水木金土日合計死傷事故カーブ（構成率〉5，31413．8％5，04313．1％5，召4914．1％5，07413．1％5，35213．9％6，20216．1％6，20216．1％38，636100．0％直線単路（構成率）39，46914．7％37，66314．0％38，85814．5％37，94314．1％41，07215．3％39，92614．9％33，86712．6％268，798100．0％死亡事故カーブ（構成率）　22613．5％　18110．8％　23213．8％　21612．9％　23614．1％　27616．4％　31218．6％　1，679100．0％直線単路（構成率）　43614．0％　40312．9％　45214．5％　38312．3％　44614．3％　47415．2％　52216．8％　3，116100．0％表↑一2−6　発生地点別、路面状態別の事故件数（平成9年中）乾燥湿潤凍結積雪その他合計死傷事故カーブ（構成率）27，21270．4％8，58422．2％2，6877．0％　1530．4％38，636100．0％直線単路（構成率）223，53983．2％38，51914．3％6，3322．4％　4080．2％268，798100．0％死亡事故カーブ（構成率）1，29176．9％　32119．1％　583．5％　　90．5％　1，679100．0％直線単路（構成率）2，41477．5％　61119．6％　852．7％　　60．2％　3，116100．0％表1−2−7　発生地点別、車種別の事故件数（平成9年中）乗用車貨物車自二輪原付その他合計死傷事故カーブ（構成率）23，23760．1％8，83122．9％2，6536．9％2，9777．7％　9382．4％38，636100．0％直線単路（構成率）174，13164．8％63，93223．8％6，0022．2％14，0325．2％10，7014．0％268，798100．0％死亡事故カーブ（構成率）　95356．8％　45026．8％　18911．3％　663．9％　211．3％　1，679100．0％直線単路（構成率）1，64752．9％　91629．4％　1605．1％　1645．3％　2297．3％　3，116100．0％　さらに運転者のエラーについてより詳細に知るため、カーブの連続する区間の一例として、日本平パークウェイでの事故事例を収集し、その事故内容について検討した。　事故例は静岡市側の7，5kmの区間において平成元年前後に発生した35件である。この路線は、静岡県静岡市から清水市に至る観光用の山岳道路で、交差道路がほとんどないため、出合頭のような事故は稀で、単独事故や正面衝突事故が多くを占める（収集事例では単独11件、正面衝突21件、追越時事故3件）。また、左カーブでの事故例が非常に多く、マクロ的な傾向をより顕著にした結果が見られる（追越時を除いて左26件、右6件）。　これらの事故の発生地点およびその進行方向をみると、特定のカーブの特定の方向に事故が集中しているという、いわゆる事故多発カーブが存在することがわかる（図1−2−1〉。　また、図1−2−2〜図暫一2−4に3つの事故例を示す。これらの事故例では、速度超過が主原因であるが、その背景として、運転者の未熟や、線形の判断ミスがあることが推定される。一4一青秤山頂↑47　　46　　　45‘　　437．Okp6．5kp　　　　‘2q　　　　“5，5kE6，0kp＿。　37ア5　　　　3B　　　　　　�h　へ亀“εOkぎ3‘3解　32　3｝A“304。5kp29　28一4。Okp　　　め　　尽　　25　　　3．5k2嚇　　　　　　’233・Okp　　2物2．5kp97　104987　　　　　　コ5　　　　13　え“　　　2．Okp　1．5kp1．Okp650．5kp〆至静岡市街図1−2−1日本平パークウェイの事故発生状況（平成元年前後の35件）　　　　　　　　↑1単独事故、追越以外の正面衝突事故発生地点　　　　　　　　△：追越時の正面衝突事故発生地点　　　　　　　　（各々の方向は進行方向を示す。）一5一�@�@拶�@ヵ一ブを認識�A加速�Bハンドルを切り始め�C反対車線に進入しそうになり　ブレーキ�Dキャッツアイに乗り上げ�E対向車を発見（相手はア）�F衝突�G停止�D、　　�F　�Sの図1−2−2　事故例¶（速度超過で対向車線に進入した正面衝突事故例）事故例1　この事故例では、運転者はカーブの手前で減速し、その後カーブの前半で再び加速したところ・対向車線にはみ出しそうになったため、カーブの中間でブレーキを踏んでいる。その結果・中央部の道路鋲に乗り上げ、その直後に対向車を発見し急ブレーキをかけたところタイヤがロックし、スリップしながら対向車と衝突した（図1−2−2）。　カーブの半径に適した速度を超過していることが直接の事故原因と推定されるが、カーブの進入時に加減速を繰り返していることから、その段階では速度をコントロールする余裕が十分にあったことが伺える。運転者は正しく線形を認識していたがそれに適する速度に調節できなかった場合と、運転者が正しく線形を認識していなかった場合の両者の可能性がある。一6一�A倫．4％�B　R＝30m＜コ6．3％�@�C�@減速�Aハンドルを取られ出した�Bセンターラインを超える　対向車を発見（相手位置はア）�Cガードレールに接触�D衝突�E停止�E（ア〉図1−2−3　事故例2（ハンドルを取られて対向車線に進入した正面衝突事故例）事故例2　運転者はカーブの手前で減速し、そのままカーブに進入しているが、カーブ中央でハンドルを取られ、操舵不能となった。そのまま対向車線に進入し、ガードレールに接触して跳ね返った後、接近してきた対向車と正面衝突した。ブレーキでの事故回避は行われていない（図1−2−3）。　この事故例でも、速度の超過が直接の事故原因と推定される。運転者の証言の「ハンドルをとられた」ことが、横滑りなどタイヤのどのような状態を意味するかは不明だが、操舵回避が不能な状態であったものと思われる（路面は乾燥状態）。一7一

