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Synopsis 

Higashi-Hiroshima City has the large area which occupies 7.5% ofHiroshima Prefecture. It is the major urban city 

of a Hiroshima central area， and it is advancing construction aiming to a university town and a Hiroshima central 

technopolis. Recently the population of this city is increasing remarkably and residents' automobile ownership ratio is 

also increasing. The number of traffic accidents is also increasing by inflow of the car仕oma surrounding area. Here， 

basic data was created using the various factor data of the tra筒caccidents in Heisei 4-Heisei 16， and a tra伍caccident 

oGcurrence points. The tra田caccident occurrence situation has been grasped based on the data. Moreover， the 

traffic accident information support system using GIS was built. By using the system the tra田caccident frequent 

occurrence crossing was selected and extracted. Crossing analysis was conducted at the extracted tra自caccident 

合equentoccurrence crossing， and the feature grasp and an attribution analysis were further made using quantification 1. 
It aims at proposing a traffic accident reduction measure based on the result. 

Keywords: tra田caccidents， factors analysis，合equentoccurrence road crossing 

1.研究の目的と方法

研究の対象である東広島市は、広島県の 7.5%を

占める広いエリアを有する広島県中央地域の中核

都市で、学園都市の建設、広島中央テクノポリスの

建設などにより人口増加が著しく見られる都市であ

る。その人口の増加に伴う住民の自動車保有率の

増加、周辺蝉誠ぬもの自動車の流入により、交通事

故が増力噸向にある。そこで、平成 4年~平成 16

年における交通事故の各種要因データと交通事故

発生地点データの双方を用いて、基礎データを作

成し、それを基に交通事故発生状況の把握を行っ

た。また、 GISを用いた交通事故情報支援システム

を構築し、そのシステムを用いて、交通事故多発交

差ち長を選定、抽出した。抽出した交通事故多発交差

点ごとに宛邑事故データを集計し、分析用のデータ

ベースを作成した。そのデータを用いて数量化 I

類分析等の各種要因分析を行った。その結果に基

づきあ車事故低減策の検討を行なった。

2.西条署管内における交通事故発生何教の推移1)

西条署管内のあ画事故発生件数の推移を図 1~こ
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示す。図をみると、増加率がきわめて高いことが

分かる。特に平成8年には、近年で最高の増加率を

示している。その後も平成 14年までは高い増加率

を保ったまま増加する傾向にあったが、平成15年、

16年の最近の2年間は比車効ゆ戒少傾向にある。

いま、西条ffl管内のあ直事故発生の内容別につ

いて述べる。年齢別にみると 16歳から 24歳まで

の交通事故発生が他の年齢層に比べて、全体の約

3割と多いことが分かる。これは西条署管内に三

つの大学があり、大学生が多く居住していること

に起因しているものと考えられる。また、時間帯

別にみると 12 時~18 時までの時間帯での苅亘事

故が最も多くなっており、次いで、 6時~12時ま

での時間帯となっている。特に深夜での重大事故

が目立っている。事故類型別にみると車両相互の

あ直事故が全体の約88%を占めている。追突、出

合頭、右折時の事故の月期おこ多くなっており、そ

の3種類のあ車事故で全体の約7割も占める。こ

れらの事故を倒読させることが最重要課題でもあ

るといえる。
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図l西条署管内における事故発生件数の推移

3.交通事故情報支援ンステムの活用2)、乱心

ーーーーーー「

(%)! 

交通事故多発交惹京の抽出方法については、構

築した交通事故情報支援システムにより、条件に合

った交意点のプロットを行い、同一場所で複数件数

発生した地点を交通事故多発交差色長とする。そのプ

ロッ卜された交主制こついての詳細を図 2に示す。

西条所管内では国道 2号、国道 486号{I日2号う、国

道375号およびブーノレバール(市佳弛の幹線道路)

の交差点で交通事故発生が多い。また、図中の西

条市街地詳細図は、主要幹線道路が交差する場所

が多く事故発生も多いため付け加えたものである。

これにより、あ車事故件数13年間で26イねi上(年平

均2件以上)の交主主点が23箇所、 13"-'25件(年平均

2件以下)の交惹転が 66箇所、 6"-'12件(年平均1

件以下)の交惹点が92箇所となり、合計で 181箇所

の交差主点を交通事故多発交主主点とした。いま、 26件

以上(年平均2件以上)事故が発生した交差点を

表1に、 13件以上事故が発生した交差点を表2に

示す。

図2交通事故多発交差主点の詳細

表1 26件以上(年平均2件以上)のあ直事故多発交差点
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表2 13件以上(年平均1--2件)の克直事故多発交意点

4.お亘事故多発交差点におけるクロス分析

ここでは、交通事故多発交意点の交通事故発生

側兄を知るために、先に示した 181交差点における

事故発生傾向をクロス表で表3に示す。表内の若年

者は24歳以下、高齢者は65歳以上を指す。表より、

若年者は、「直進j時における「追突事故Jが比較的

多い傾向にあり、また、年代が若くなるにつれて、

「危f錆忍知速度」は速くなる傾向にある。高齢者は全

ての行動類型において、「出合頭事故Jが多い。ま

た、「右左折時事故jも比較的多い。年齢が高くなる

につれて、「安全不確認Jによる事故の割合が増加

していく傾向にあり、高齢になる程、周囲の安全確

認を徹底しなければならないといえる。

表3交通事故多発交主点におけるクロス分析結果
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5.数量化I類を用いた要因分析5)、6) 通事故発生率が低くなっている。

数量化I類の分析は、前述の181箇所の郊直事故 「追突事故Jの動目関係数は0.817と高く、約67%

多発交差点における物理指標 (tfrtAあ重量、交差 の説明カがあり、比較的良い結果とし 1える。影響力

点面積、信号機の有無、専用信号機の有無、右折 のある要因は「右折信号機の有無J、「交惹京面積j、

車線の有無)を調査し、それと交通事故に関する 「男性比率Jの順に強くなっている。カテゴ、リースコ

基礎データによる指標(時間帯、性別、路面状態、 アをみると、「右折信号機の有りJ、「交差点面積 250

危険認知速度)とを用いて、交差点ごとに集計し ば剰荷」で局面事故発生率が低い。

なおし、外的基準(多発交差煮における全交通事 「出会頭事故」の重湘閥系数は 0.915と最も高く、

故、追突事故、出合頭事故、右折時事故の件費O 約 84%の説明カがあり、最も良い結果といえる。最

が、どの指標に起因しているものであるかを交通 も影響力のある要因は「流入交通量」、「昼間交通量

事故多発交主，~ 181箇所、 26件以上の交差点23 割合Jである。カテゴ、リースコアをみると、「流入交通

箇所、交通事故件数13件以上の交差点89箇所、 6 量2.5万台未満」、「昼間交通量割合 90%以上」で

件以上の交差点181箇所の3ケースについて分析 交通事故発生率が高くなっている。

を行った。 r右折事故」の重湘関係数は0.750と高く、約56%

(1)事故件数26件以上の交通事故多発交惹長にお の説明力があり、良い結果といえる。最も影響力の

ける分析結果 ある要因は「路面状態(乾燥以外)の害IJ合」、「右折車

ここでは、交通事故件数26件以上の交意点にお 線の有無jの順に強くなっている。カテゴリースコア

ける分析結果について表4に示す。 をみると、「路面状態(乾燥以外)の割合 15%>未満j、

「全交通事故jの動目関係数は 0.638で、約 41% 流入交通量4万台未満Jr右折車線の有りjで交通

の説明カがある結果といえる。影響力のある要因は 事故発生率が高くなっている。全体的には「交惹点

「右折信号機の有無J、「交意点面積J、「信号機の有 面積」の影響力が強い。とくに、「出会頭事故Jと「追

無」の)1慎に強くなっている。カテゴリースコアをみる 突事故」が良く説明されており、多発交差県の鞘教

と、「右折車線の無」、「交惹長面積250ni剰荷Jで交 を良くあらわしてしも。

表4数量化分析結果(26件以上の交惹長23箇所)

アイテム 力テゴυー |ケ}ス 金事政 追突事故 出会損事放 右折事政
?Fi官台婁1益 R 8.51723 0.90517 

:11:釜高足λ史逼a a τ=・台.;t.lX ? :'-3.39847 2.32609 
4ヲヰ台t- ト 11 1.7088 -1.89168 
100m:来lifi 6 0.82911 3.71551 2.55945 0.23676 

交差点面積 250m:来満 4 6.40635 -0.17804 ーO目56117 2.16946 
250m: Liト 13 1.58852 1.76963 -1.00862 0.55825 

信号恨の宥傾
q 19 -fT7912 0:0939 

.1 4 5.60081 -0.44604 

|馴個覗州軍
9 3.94577 
14 -2.53657 
16 2.92635 -1.92881 2.15424 

右Di-車線の有書E
7 -6.68881 4.4087 4.92398 

80" 衆浴 15 -1.17984 0.6403 -1.26057 
昼間~JIl・割合 90"朱満 5 :r.87"20"4 0.92116 ー0.51162

90"、 ト 3 0.27911 -1.66524 7.15555 
60" 1畠 s -2.31541 

男性比率 75"*;賞i 12 0.32862 
75"、 8 1.36121 
15" 隆!ifi 5 3.8174-9 -1.65693 5.3865 

時眠状担1<... 外? 30"朱;~ 15 0.85055 0.91113 1.07897 
30"1:1 3 ー10.6152 =-1.79413 -3.58268 

認知速度
35km hl'l下 11 1.64034 
:Uikm 'hl:ト 1 ? 1.50364 
霊相自81系数 0.o-377l5 0.817009 0.915739 0.74987 

(2)事故件数13件以上

ここでは、気量事故件数13件以上の89交君主的こ

おける分析結果について表5'こ示す。

「全局邑事故」の載目関係数は 0.698で、約47%

の説明力がある結果といえる。影響力のある要因は

「流入交通量J、「路面状態(較燥以外)の害l恰」、「交

差点面積」の)1慎に強くなっている。カテゴリースコア

をみると、「流入交通量 4万台以上」、「交差三点面積

250 ni以上」、「路面状態(紺呆以外)の筈恰 300/0未
満」で、あ亘事故発生率が高くなっている。

「追突事故」の爵日開系数は0.644であり、約41%

の説明カとなっている。影響力のある要因は「右折

信号機の有無J、「流入交通量」の)1関こ強くなってい

る。カテゴリースコアをみると、「右折信号機の有りj、

「流入交通量4万台以上」で交通事故発生率が高く

なっている。

「出会頭事故Jの封目関係数は 0.521、約 27%の

説明力しかない。最も影響力のある要因は「交差京

面積」、「右折車線の有無」の順に強くなっている。

カテゴ、リ)スコアをみると、「路面状態(乾聡肌)の

割合 30%以上J、「右折車線の有りJで交通事故発

生率が低くなっている。
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「右折事故jの重相関係数は0.615であり、約38% ると、「交差三点面積 250rrf以上」で交通事故発生率

の説明力がある。最も影響力のある要因は「交意点 が高くなっている。全体的には「流入交通量」の影響

面積Jの)1慎に強くなっている。カテゴリースコアをみ 力がみられる。

表5数量化分析結果(13件以上の交差長89箇所)

アイテム 力テニjl)- ケ』ス 全事故 追突事政 出会頭事政 割庁事政

?民有台寮1畠 .47 1.86859 一司J.97836 1.05751 -0.13491 
定.繭混入賞通量 4τヰ4辛苦長1自 ~n ー1.46193 0.08738 1.86036 -0.107081 

4完台以 12 1-0:-973ヰ8 3.61348 0.50899 0.79611 
100rrf来i富 55 目。89647 -0.00835 由 1.05948

交差点面積 250而来満 16 -0.28068 ー0.54466 0.40572 
250rrf以卜 18 2.98872 0.50966 2.87665 

信号僚の積娘
右q 51 0.6823 
望骨 38 -0.91572 

専用偏奇慢の布目匹
右~J 11 1.73787 5.02848 -1.00813 
錘 78 0.24508 0.70914 0.1464 

右新車舗の有量E
右q 35 2.39663 
鑑 54 1.55337 

80"未満 40 0.56717 0.1324 
昼間交還量割合 90"来満 31 -0.94438 1.0426 

90"以ト 18 0.36607 1.50137 
60"来満 24 -0.31506 1.14446 0.46909 

男性比率 75"来満 37 1.2526 0.41226 1.14514 
75"以ト 28 1.38517 0.43619 1.91529 
15将来満 30 -1.12689 -0.59533 0.77592 

路面唱え包cu:外} 30孤朱満 41 2.4395 1.63293 -0.00846 
30"以 t 18 -3.67849 2.72723 -1.2056 

重相関係数 0.689862 0.644206 0.52138 0.614897 

(3)事故併数6件以上 が高くなっている。

ここでは、あ車事故件数6r物上の181交主的こ 「出会頭事故Jの蛍欄係数は 0.410とかなり低く、

おける分析結果について表6に示す。 約 840/0の説明力があり、良い結果品、える。最も影

「全あ通事故Jの重相関係数は 0.694で、約48% 響力のある要因は「路面状態(乾燥以外)の割合」、

の説明力がある結果といえる。影響力のある要因は 「右折車線の有無」の順に強くなっている。カテゴリ

「流入交通量J，r路面状態(乾燥以外)の害IJ合」、「交 ースコアをみると、「流入交通量4万台以上」、「路面

意点面積jの)1関こ強くなっている。カテゴリースコア 状態(教燥以外)の寄j合 30%剰荷Jであ車事故発生

をみると、「流入交通量4万台粛清Jで最も発生率が 率が高くなっている。

高く、ついで、「交差ち長面積 250rrfJ2A上J、「右折信号 「右折事故」の蛍目関係数は 0.610で、約 370/0の

機の有り」で、あ重事故発生率が高くなってしも。 説明カがある。最も影響力のある要因は「交惹点面

「追突事故Jの劃目関係数は0.675と高く、約17% 積」、「流入交通量jの順に強くなっている。カテゴリ

の説明力しかない。なかでも影響力のある要因は ースコアは「交惹京面積250rri以上J，r流入あ邑量

「流入交通量J、「右折信号機の有無Jの順に強くな 4万台以上Jで、あ車事故発生率が高くなっている。

っている。カテゴリースコアをみると、「流入あ重量4 全体的には「流入お重量、「交差三点面積J、「路面

万台以上j、「右折信号機の有りjで交通事故発生率 状態(初戦跡)の害j合Jの影響力が強い。

表6数量化分析結果(6件以上の交惹長181箇所)
アイテム カテゴυ』 ケース 査嘉蔵 通突事故 出会頭事諒 右折事故

? fi 宗会事潜 1?f¥ -1.73964 0.83551 0.19418 -0.28619 
lI::5面罵入lI:温.. f覧会事潜 止且 0.97795 0.9307 -1.03892 0.27333 

4'1 台以』 12 14.5354 5.29066 1.78666 1.97893 
100m2来満 124 ー0.26!m2 0.01612 0.54469 -0.44459 

交差点面積 250nf朱満 36 -123708 孟0-:53916 1.32845 0.22413 
25OntJ:1ト 21 3.70921 0.82906 ー0.93893 2.24094 

信号線の宥無
寄り 85 0.12613 0.6443 
睡l 96 0.64346 -0.57047 

辱用個号.. の.1111
国q 11 3.15152 5.0929 
I 170 0.20392 0.32954 

右Hi車織の有.. 
語り 54 -1.56665 
鐘 127 0.66613 

80" 奏活 62 1.29231 
昼間5電車量割合 90"来l~ 57 0.01293 

90~以 62 -1.3042 
60l¥l来;!i 56 二勺在7TE罰2T官E官

男性比率 75l\1来l~r 72 
75l¥11:. 53 ー0.88165
15 l\1 3中~ 74 1.31961 0.67094 0.6451 0.2501 

問蝿【細則 307(5申満 73 2.52678 0.20643 1.77355 0.08889 
30"主ト 34 そ 553(侃 ~1706 :"'2~ヰto2ô7 ー0.7352

認知速度
~f\It"， /h ~)・τt 。n 0.37406 
3nkm/h :1ト g， ー0.36995
重相OOJ毒事t 0.6946491 0.6154591 0.410365 ~QJO~ 
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つぎに、さらに全説明アイテムの組合せで変数減

少法で、の分析を行った。その結果を踏まえ、 181交

差点について、全交通事故件数を外的基準別に分

析した結果、比較的寄与の強い変数のみの分析結

果について述べる。いま、交通事故低蹴す策につ

ながる要因について図7に示す。交通事故発生の

主な要因は「流入交通量 4万台以上」、「交差色点大」

となっており、流入交通量の集中をし、かに回避する

かが最も重要な課題といえる。

VALUE OF CATEGORIES 
OUTSIDE VARIABLES NO. 1:全交通事故件数

-8.26 0.0 8.26 16.52 

ITEM CAT. FREQ. ・・・+・・・・+・・・・卜・・・+・・・・+・・・・+・・・・+・・・
1:流入交通量
1 -少 125 -2.09537 **1 
1ー中 44 1.44670 1* 
1 -多 12 16.52220 判事*材**料本*料材料本

RANGE 18.61757 
PARTlAL CORRELATION 0.498330 

2:交差点面積
2 -小 124 -0.42660 

2 -中 36 -1.12016 *1 
2 -大 21 4.43924 材 料 *

RANGE 5.55940 
PARTlAL CORRELATION 0.197443 

8:路面状態悪時の割合
8 -低 74 -1.44012 *1 
8 -中 73 2.72588 料*

8-高 34 -2.71824 料 *1
RANGE 5.44411 
PARTlAL CORRELATlON 0.326789 

図3全交通事故多発交主点における分析結果

いま、前の分析の数量化 I類の分析で得られた

実測値と予測値の関係を図8に示す。この関係より

異質な交差点の抽出ができ、これらの交差点での

対策には特に考慮が必要となる。実測値が予測値

を大きく上回っている 8箇所の交惹点は、今回選定

した説明変数以外の要因によって交通事故が多発

しているといえる。要因としては、「近道行動」、「道

路勾配J、「見通しの悪さJ、「付近の諸施設への出

入り」、「若年層の通行の多さ」なども考えられ縦続し

て分析を進める必要がある。
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図4実演!J11直と予演!J1i直の関係

6.まとめと郊通事故対策の検討

東広島市における交通事故は、ここ2年減少傾向

にあるものの依然として高い水準で推移しており、

予断を許さない状況にあるといえる。要因分析の結

果から交主点における交通事故低減策としては、流

入交通量の集中増加を回避することが最も重要であ

るといえ、そのための方策としては、環お董路、迂回

路を設置することでの交通量の減少化や専用信号

機、専用車線を設置することによる単純化が考えら

れる。追突事故の低減策としては、路面表示等で運

転者に減速を促すこと、街灯等の道路照明を設置

すること、路面の排水・凍結防止を適正に行うこと、

場所によっては摩擦性舗装を考案することも考えら

れる。出合頭事故の低減策としては、信号機、専用

車線を設けること、右折時事故の低減策としては、

専用信号機を設置することが考えられる。また、環

状道路や迂回路を設置し、近道行動を防止すること、

交差ち長付近の道路勾配を無くし、平坦な道路にする

こと、見通しを悪くしてしも原因となるものを再配置

すること、交差色点付近の商業施設に出入りするため

の迂回路を設置すること、若年者の安全教育を徹底

することも交通事故低減策として有効であると考えら

れる。さらに、若年者の交通事故低減策としては、見

越し運転(だろう運転)の防止と速度超過が及ぼす

影響の再認識を徹底して行うことが考えられる。高

齢者の交通事故低減策としては、危険予測訓練及

び体力トレ}ニング、個人の倫理観の向上を訴えか

けてしてことが考えられる。歩行者や自転車等の道

路交通上の弱者に対する安全対策として、自動車

交通との分常陸図り、歩道幅員の拡大や防護柵など

の交差点環境を整備することも交通事故の低減に

効果的であるといえる。これらの効果分析も今後の

課題でもあろう。
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