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伊藤(2017)は、自動車の車両重量が燃費規制の影響を

受けること、そして燃費規制が進むと車両重量は重くな

るとして日本の 2001 年から 2008 年の重量の分布と

2009年から 2013年の分布とを示し、後者のほうが重量

化したことを示した。重量化の事故への影響が懸念され

るものの、この間日本の死亡事故は減少し続けたせいも

あり、これまで取り立てて重量の影響は問題にされなか

った。しかし車両の重量化は衝突した車両の重量差に影

響するはずである。Anderson & Auffhammer (2014)は

450kg 以上の差が外的な効果を持つとした。わが国の

1992 年以降の死亡事故の減少は事故車両同士の重量差

が減少したことによるとの可能性もなくはない。 

そこで、事故当事者の車両重量の分析が必要と考えら

れた。本研究では死亡事故、重傷事故、軽傷事故の第 1

当事者の自動車の車両重量の分布を調べ、1995年、2005

年、2015年の3年の変化を追跡した。自動車同士の車両

相互事故では、事故類型別に第 2 当事者の車両の重量を

集計し、それを第 1 当事者の重量とクロスさせることで

重量差を算定できる。このような集計表によって次のこ

とを明らかにできる。 

第一に、事故当事者の車両重量の分布が伊藤の示した

車両全体の分布と異なるか、である。第 1 当事者がラン

ダムに発生するなら、車両全体の分布と近似するだろう

が、それは心理学的にはあり得ない。どのような分布の

違いがあるかを捕捉できる。 

第二はその経年変化である。伊藤（2017）は登録車両

が 2009 年以降はその前年より重量化したことを明らか

にしたが、1995年、2005年、2015年の 10年おきの各

年でも、事故車両も経年とともに重量化したか、を確認

できる。 

第三に、追突の第 2 当事者の中でも当人に過失がない

車両はランダムに発生すると仮定し、そこから過失のな

い追突事故の被害者の数から疑似の道路交通暴露量

（quasi-induced exposure）を推量できるとの考えがあ

る（Chandraratna & Stamatiadis,2009)。もしその仮

定が正しければ、車両相互事故の追突の第 2 当事者の車

両重量の分布は伊藤の示した全体の分布に近似する。こ

れによって追突被害者のランダム抽出説を検証できる。 

第四に、その間の死亡事故の減少が車両の重量差の影

響を受けていたかの検証である。車両相互事故では、衝

突した自動車の重量差が開くほど、被害は大きくなり、

死亡率が高くなると考えられる。第 1当事者と第 2当事

者の重量差が 500㎏以上と以下とに分けて、車両相互事

故を追突、出会頭、その他に 3 分類して、それぞれにつ

いて死亡事故と軽傷事故の発生率の経年変化を検討する。

それによって死亡事故の 1990 年代からの死亡事故の減

少に車両の重量差の変化が対応していたかを検討できる。 

第五に車両の分布は数の多い乗用車が規定するが、死

亡事故には大型車両の影響が大きいと考えられた。3ｔ以

上の大型車の死亡事故の特徴を検討する。 

 

方 法 

調査対象年 1995年、2005年、2015年の 10年間隔

の3年で経年変化を検討する。 

事故の種類 各年の第 1 当事者が自動車である人対車

両、車両単独、車両相互の3類型別にして、それを死亡、

重傷、軽傷の 3 種の死傷程度に分けて集計した。車両相

互事故は第 2 当事者が自動車である場合に限定し、その

中で「追突」と「出会い頭」とそれ以外の正面衝突、右

左折などを一括した「その他」との 3 つの事故類型に分

けて集計した。 

車両重量の区分 第 1 当事者の自動車の重量区分は

2015 年の燃費規制に従い、0-610kg 未満、610kg 以上

750㎏未満、750kg以上860kg未満、860kg以上980kg

未満、980kg以上1090kg未満、1090kg以上1200kg未

満、1200kg以上 1320kg未満、1320Kg以上 1430kg未

満、1430kg以上 1540kg未満、1540kg以上 1660kg未

満、1660kg以上 1770kg未満、1770kg以上 1880kg未

満、1880kg以上 2000kg未満、2000kg以上 2110kg未

満、2110kg以上2280kg未満であり、それ以上重い車両

は2280kg以上2510kg未満、2510kg以上3010kg未満、

3010kg以上に区分し、不明を別途集計した。この区分の

末尾の重量値は車両数が集中する燃費基準の区分の最大

値より10kgあげて設定し、それ未満とする区切りにした。

車両相互事故の第 2 当も自動車に限定し、その車両重量

の区分も上述の第1当の区分に倣った。 

重量差については、上記の２つの区分間で500kg以上

差が生じるか否かと 1000kg 以上の差に達するかを選別

した。0-610lg 未満という区分では、500kg 以上重い

1110kgは、1090kg以上 1200kg未満の区分に含まれる



ので、その区分と区分の間には500kg以上の重量差がつ

く。それより軽量の区分は500kgまでの差はないと分け

る、という具合である。 

集計は交通事故総合分析センターに委託した。 

 

結 果 

重量分布 車両相互事故の第 1 当事者の自動車の重量、

その第 2 当事者を追突以外（出会い頭とその他）と追突

に分けて、その重量を示したのが図 1（2005年）と図 2

（2015年）であった。それぞれを伊藤（2017、p.156）

の図表4－4の①と②と比較すると、最頻値の重量が本研

究の事故車両のほうが伊藤の登録車両のより軽いほうに

位置した。 

伊藤が明らかにした 2009年以降の重量化に関しては、

本研究の図 1と図 2とを比較しても重量化の傾向はなか

った。逆に2015年のほうが980kg-1430kgの軽い範囲に

集まり、1当では 50％（2005年は 39％）を占めた。事

故車両は全体の重量化と逆に軽量化の傾向があった。 

1当と2当の分布に顕著な差は見い出せなった。追突2

当はそれ以外の事故より重いほうに偏ると読めないこと

もないが、2当追突の分布の形状に特異な特徴は見い出せ

ず、伊藤の示す分布に近いということもなかった。 

重量差 車両相互事故の中で、2280kg未満の車両同士

の割合は追突、出会い頭、その他の 3 種とも 1995 年、

2005年、2015年と10年ごとに増えた。その中の重量差

が500kg内の事故の割合は1995年が3種とも高く、2005

年と2015年とでは2015年のほうが少し高めだった。 

重量差が500kgからさらに1tと開けば、死亡事故の比

率が増え、軽傷事故の比率が減ると想定されるが、追突、

出会い頭、その他の3種でその傾向は確認できたものの、

その比率の差は小さく、変化なしと見ることもできる程

度であった。 

 

 
図1．車両相互事故1当、出会い頭とその他の2当、 

追突2当の車両重量の分布（2005年） 

大型車と死亡事故 本研究で 3010kg 以上と一括りに

した3t以上の大型車が関与すれば死亡事故の比率は高く

なるのは道理である。1 当 2 当の重量が判明した車両相

互の死亡事故の中で、追突では大型同士、1当、2当に占

める大型車の割合は高かった。これに対し出会い頭とそ

の他の事故では、2当であったときの死亡事故の比率が1

当のときより高くなった。 

 

考 察 

燃費規制によって自動車全体は重量化したが、事故車

は重量化しなかった。1当の重量が2015年に980kgか

ら1430kgに集まりだした理由が、1当になりやすい年齢

層の車種の選好を反映したことによるものか、単年の集

計の偏りによるものか、は今後の課題である。 

本研究の追突 2 当は無過失の被害者と一致はしないが

それを含む。その分布が他の事故と余り差がないゆえに、

疑似暴露度の測定には前提から疑問があると指摘できた。 

出会い頭事故に大型車が 2 当のときに死亡事故が多い

のは、それが大型車の側面に衝突したケースと考えられ、

その場合は大型車の重量よりも車体側面の形状が問題と

考えられた。 
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図2．車両相互事故1当、出会い頭とその他の2当、 

追突2当の車両重量の分布（2015年） 


