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はじめに

交通事故は全国的にも愛知県内でも人身事

故件数、死者数共に減少傾向にあるが、愛

知県内においては人身事故件数は令和５年、

死者数は令和４年に増加に転じた。

幹線道路における対策（名古屋市千種区）生活道路における対策（名古屋市昭和区）
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研究の背景と目的

令和５年愛知県交通事故発生状況

自転車、歩行者の事故死傷者数に占める割合は全体の約３割だが、死者になると占める割合は約６割
になる。

自転車対車両の事故は件数でも一定数を占め、死亡事故につながることも多い交通手段といえる。

15,703 件, 64%
2,443 件, 

10%

5,962 件, 
24%

439 件, 2%

車両（二輪車含む）相互 人対車両

自転車対車両 その他

18,190 人, 62%
2,250 人, 8%

6,123 人, 21%

2,519 人, 9% 53 人, 0%

車両（四輪） 二輪車 自転車
歩行者 その他

29 人, 20%

29 人, 20%

25 人, 17%

61 人, 42%

1 人, 1%

車両（四輪） 二輪車 自転車
歩行者 その他

令和5年愛知県人身事故類型 令和5年愛知県事故死傷者数 令和5年愛知県事故死者数
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研究の背景と目的

人身事故全体では、交差点内で発生する割合は全体の半分弱、交差点付近で発生する
ものを含めると全体の約６割を占めている。

自転車関連事故を見た場合、交差点内で発生したものだけでも全体の約３／４を越え
ている。

11,386 , 46%

2,830 , 12%

9,132 , 37%

1,199 , 5%

令和５年愛知県人身事故発生場所

交差点内 交差点付近
単路 その他

4,717 , 76%

214 , 4%
1,210 , 19%

84 , 1%

令和５年愛知県自転車人身事故発生場所

交差点内 交差点付近
単路 その他

令和５年愛知県交通事故発生場所
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研究の背景と目的

「誰が」「どこで」「どのような」事故が多く発生しているかに着目してターゲット

を決め、それに応じた対策について検討を進めることが有効。

どの世代の人々にとっても手軽に近中距離を移動できる手段である自転車の利用者は

増加していくと考えられるが、件数が多く死亡事故につながることも多い高い自転車

に注目した事故について分析し対策を検討することは事故削減に有効。

本調査研究では特に車両対自転車の事故（以下、「自転車事故」という）に焦点を
当てて、自転車事故多発地点を把握する方法を整理するとともに、事故数上位から選

んだ代表箇所において事故状況の分析、事故要因の推定を行い、今後の事故対策への

一助とすることを目的とする。
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調査研究の進め方

対策実施

効果検証

分析対象箇所決定

事故状況の分析

事故対策検討時の
着目点を提案

事故要因の推定

：今後に期待する展開
：本調査研究で対象とする部分
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交通事故の全体概要把握

ヒアリング現地調査観察図面・資料調査

人身事故データベース作成

抽出・集計条件設定

対策案の一般化

自転車事故多発地点抽出



自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定

人身事故データベースの作成

車両、路面電車及び列車の交通によって

起こされた人の死亡又は負傷を伴う事故

が対象
発生日時 事故類型

発生箇所

年齢

道路形状

天候

オープンデータ

など
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警察庁が発表している交通事故統計情報のオープンデータを利用

過去５年間（Ｈ３１～Ｒ５）の交通事故統計情報のオープンデータを統合



抽出条件設定

集計条件設定

左図の範囲を対象地区として、集計円

半径をｒ、出力条件を上位2地点とした

場合、自点を中心に事故4件を含む円が

作成できる の座標が返される。
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項目 条件
都道府県 愛知県
市区町村 名古屋市千種区～天白区（16区）
第二当事者 自転車、駆動補助機付自転車
集計円半径 50ｍ
出力件数 上位100地点

自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定

ｒ

事故多発地点解析ツールを利用



自転車事故多発交差点の抽出

×
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名古屋市内自転車事故多発上位１００地点分布状況
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名古屋市内自転車事故多発上位１００地点における自転車事故件数

地点数

発生件数

自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定



分析対象箇所の決定

自転車事故割合の比較

自転車事故上位地点のうち、人身

事故全数に対し自転車事故割合が

４０％を超えるものは２０地点

％
0
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14

～25 25～30 30～35 35～40 40～45 45～50 50～

人身事故全数に対する自転車事故の割合交差
点数

平均
24%

２０地点のうち以下の３交差点を選出。
①太閤通３交差点（中村区）
：名古屋市内で最も自転車事故件数が多い。

②東郊通２交差点（昭和区）
：人身事故全数における自転車事故が占める割合
が５０％超。

③青柳町６交差点（千種区）
：交差角が鋭角／鈍角であり、交差点構造に特徴がある。

①
②③
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自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定



太閤通３交差点
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自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定

横断歩道橋

地下鉄出入口

カラー舗装



東郊通２交差点
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自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定



青柳町６交差点
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自転車事故多発交差点の抽出と分析対象箇所の決定

60度

N方向

E方向
S方向

W方向



道路構造の着目点

巻込半径

停止線
セットバック

流
入

流出

カラー舗装

車両から見る道路構造の着目点

一般的には交差点の規模が大きいほど事故が多い。
・停止線の位置が交差点中心側からどの程度下がって設定
されているか。

・左折巻き込み部の曲線半径の大きさ。

→事故対策として、交差点コンパクト化
等が実施されている
・停止線位置の前出し
・巻込半径のサイズダウン
・カラー舗装
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道路構造の着目点

横断歩道・自転車横断帯
セットバック

自動車

障害物

自転車

自転車動線のシフト

自転車の特性に関する市民団体からの聞き取り

自転車と車両がお互いの存在をどれだけ認識できるかが重要。
・自転車が車道を走行する場合、自転車、車両が互いの存在
を認識しやすい。

・自転車が歩道を走行する場合、障害物があると互いの存在
を認識しづらい。

・横断歩道がセットバックしてい
ると、交差点付近で急に走行位
置を車道から遠ざかる方向へ動
線をシフトしないといけない。

交差点に差し掛かるところで自転車
走行速度が高くなってしまうと危険。
・急に広くなるなど、走りやすく
なると、速度を上げて交差点に進入したくなる。 15

聞き取り日時：令和７年２月２０日（木）
聞き取り相手：特定非営利活動法人 市民・自転車フォーラム 理事長 木村雄二氏
聞き取り内容：自転車利用者目線からみた、交通時事故の危険を感じるポイントについて



自転車事故発生状況と道路構造

7, 33%

6, 29%

2, 9%0, 0%

2, 10%

1, 5% 3, 14%

0, 0%

自転車の運転者の年齢

0～24 25～34 35～44 45～54

55～64 65～74 75～ 不明

0, 0% 0, 0% 1, 5%

5, 24%

3, 14%
2, 

10%

7, 33%

3, 14%

発生時間帯

0～3 3～6 6～9 9～12

12～15 15～18 18～21 21～24

×：左折時
×：右折時
×：不明
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太閤通３交差点

事故発生位置

 北→東へ左折する場合の事故が最も多い



Ｌ１ １４ｍ

Ｌ２ １６ｍ

Ｒ １５ｍ

北東（交差角度８４度）

Ｌ１
Ｌ２

Ｒ

道路構造

Ｌ１ ２８ｍ

Ｌ２ １２ｍ

Ｒ １８ｍ

Ｌ１ ２１ｍ

Ｌ２ １６ｍ

Ｒ １６ｍ

Ｌ１ ２５ｍ

Ｌ２ １３ｍ

Ｒ １８ｍ

南東（交差角度９６度）南西（交差角度８４度）

北西（交差角度９６度）
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太閤通３交差点

自転車事故発生状況と道路構造

見通しを阻害する構造物（地下鉄出入口、横断歩道橋等）
路面カラー舗装
車線分離標



自転車事故発生状況と道路構造

×：左折時
×：右折時
×：不明

4, 23%

3, 18%

1, 6%

4, 23%

4, 24%

1, 6% 0, 0%0, 0%

自転車の運転者の年齢

0～24 25～34 35～44 45～54

55～64 65～74 75～ 不明

0, 0% 1, 6%

3, 17%

5, 29%
2, 12%

3, 18%

2, 12%

1, 6%

発生時間帯

0～3 3～6 6～9 9～12

12～15 15～18 18～21 21～24 18

東郊通２交差点

事故発生位置

 北東角、北西角で発生する事故が多い



自転車事故発生状況と道路構造

Ｌ１ ２０ｍ

Ｌ２ ８ｍ

Ｒ １２ｍ

北東（交差角度１０１度）

Ｌ１

Ｌ２

Ｒ

道路構造

Ｌ１ １５ｍ

Ｌ２ ９ｍ

Ｒ １１ｍ

Ｌ１ １９ｍ

Ｌ２ ８ｍ

Ｒ １２ｍ

Ｌ１ １８ｍ

Ｌ２ ７ｍ

Ｒ １２ｍ

南東（交差角度８０度）南西（交差角度９２度）

北西（交差角度８７度）
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見通しを阻害するもの（植栽）

東郊通２交差点



自転車事故発生状況と道路構造

×：右折時
×：不明

5, 46%

4, 36%

1, 9%

0, 0%
0, 0%

1, 9%

0, 0% 0, 0%

自転車の運転者の年齢

0～24 25～34 35～44 45～54

55～64 65～74 75～ 不明

0, 0%

1, 9%

2, 18%

2, 18%

1, 9%

0, 0%

3, 28%

2, 18%

発生時間帯

0～3 3～6 6～9 9～12

12～15 15～18 18～21 21～24
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青柳町６交差点

事故発生位置

 西→南東へ右折する場合の事故が多い



自転車事故発生状況と道路構造

Ｌ１ １２ｍ

Ｌ２ １２ｍ

Ｒ １４ｍ

北東（交差角度１２２度）

Ｌ１

Ｌ２

Ｒ

道路構造

Ｌ１ １８ｍ

Ｌ２ ８ｍ

Ｒ ８ｍ

Ｌ１ １５ｍ

Ｌ２ ８ｍ

Ｒ １６ｍ

Ｌ１ ２２ｍ

Ｌ２ ５ｍ

Ｒ ７ｍ

南東（交差角度５８度）南西（交差角度１１９度）

北西（交差角度６１度）
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青柳町６交差点

見通しを阻害するもの（植栽）



自転車事故多発交差点の分析
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歩車道境界 車道 歩道

その他
障害物

（見通し阻害）
セットバック
巻込半径

自転車動線
シフト

自転車走行性
(単路→
交差点)

太閤通３

地下鉄出入口
歩道橋

自転車駐車場

L1：14～28m
L2：12～16m
R：15～18m

12～14m 低→中 L1が小さい北東で
事故が多い
カラーゼブラ
視線誘導標

東郊通２

植栽 L1：15～20m
L2：7～9m

R：11～12m

5～7m 高→高

青柳町６

（植栽） L1：12～15m
L2：8～12m
R：14～16m
（鈍角部）

4～10m 高→高 鋭角に右折する
地点で事故が発生
広い中央分離帯



人身事故発生要因の推定
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内側
：Ｒ

走行速度

高い

視線誘導標等による
通行範囲の制限

路面カラー舗装に
よる通行帯の誘導

視線誘導標等がない場合、
物理的に走行可能な範囲

左折半径

 一般的にはＬ１、Ｌ２、Ｒが大きいほど事故発生件数
が多くなるが、太閤通３交差点ではＬ１、Ｒが小さい
北東角の方が他の３角より事故が多く発生している。

左折が可能な最大半径の大きさや流出側の
車道幅、車線数が事故発生危険性と関連性
があるのではないか。

緑破線に囲まれた部分の面積が事故発生危
険性を指摘するうえでの指標になるのでは
ないか。

低い

外側：Ｒ’



人身事故発生要因の推定
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右折帯位置変更

大きな右折半径

中央分離帯

停止線通過→自転車横断帯・横断歩道
到達までの距離

 右折時においても可能な最大半径が事故発生
危険性と関連があるのではないか。

→停止線、横断歩道の位置変更などとともに右左折
時に走行できる範囲を制限することで、速度低下
を促すことができるのではないか。



横断歩道橋

地下鉄出入口

自転車

自転車減速ゾーン
（ゼブラ舗装等）の実施

歩車道境界部に見通しを阻害する構造物があり、自転車と車両
がお互いの存在や位置関係を認識しづらい構造になっている。

交差点付近で自転車の走行位置が車両から遠ざかる方向へ大き
くシフトするため、進行方向が交差しないと考えてしまう。
→

・障害物の移設、撤去検討による見通し改善。
・自転車横断帯、横断歩道のセットバックを小さくすることで
交差点付近での急な走行動線シフトを減らす。

自転車の交差点進入時の高い走行速度が要因。
→

・交差点進入前での速度抑制策（ゼブラ舗装等）
の実施。
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人身事故発生要因の推定



交通事故対策検討時の着目点
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箇所
車道 歩車道境界 歩道

対
象

車両
◆左折時通行範囲の制限 ◆左折巻込部半径
◆右折帯位置の変更
◆停止線位置の変更 ■障害物の移設、撤去、代替

自転車

◆■自転車横断帯、
横断歩道位置の変更

■植栽管理

◆自転車減速ゾーン
の設置

◆走行する車両、自転車の速度を抑制するもの ■車両、自動車相互に走行位置を認識させるもの



おわりに

今回の調査研究では自転車事故の発生状況と交差点構造の特徴から自転車事故の発生に影響
を及ぼす要素を推定した。その過程で名古屋市内における自転車事故多発地点をその抽出方
法とともに示した。

交通事故は様々な要因が関係して起こるのため、絶対的な対策はなく、複数の対策を組み合
わせて事故削減に取り組む必要がある。事故を削減させるためには交通工学的手法
（Engineering）よりの対策に加えて、3Ｅの他2要素である交通取締り（Enforcement）や交
通安全教育（Education）と連携して取り組むことが有効。交通安全教育といった点では注意
喚起看板や自転車事故危険マップの作成等、個々の交差点に応じたソフトな方法による周知、
啓発に努めることで、より交通安全対策の効果をより高めることができるのではないか。

本調査研究では自転車の歩道走行、横断歩道での乗車しながらの横断という利用実態を踏ま
えた分析を行ったが、自転車は車道通行を原則としており、今回の道路交通法改正で自転車
の利用実態が大きく変化したり自転車走行環境の整備が急激に進む可能性がある。今後はこ
ういった変化を敏感にとらえながら有効な安全対策を講じていかなくてはならない。
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