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戦略的イノベーション創造プログラム SIP-adus（第一期） 
◆交通事故死者削減・渋滞低減のための基盤技術 【協調領域】 

SIP自動走行システム・研究開発テーマの分類(内閣府) 

②ミクロ・マクロデータ解析とシミュレーション技術 

[Ⅱ]交通 事故死者削減・渋滞低減のための基盤技術の整備 

本日 
ご紹介 



世界一安全な交通社会の実現に向けて 

＜課題＞ 
 ✔ 危険が顕在化する前の効果の評価 
 ✔ システム搭載車と非搭載車の混在 
                                               など 

自動運転普及 

◆運転支援技術・自動運転技術の早期実用化・普及促進のための事前評価 

期待できる効果は？ 

【狙い】運転支援システムの評価 
交通環境再現型シミュレーション 
 ・マルチエージェント 
   交通参加者が独自に行動し， 
   相互に影響 
 ・多様な場面・時間を想定 
 ・交通流を再現した上での検証 
 ・マクロな被害軽減効果の検証 

【狙い】自動運転システム普及戦略 

衝突被害軽減ブレーキ 
普
及
率 

年 

車線逸脱防止システム 

自動運転普及に向け開発必須 

事故場面特化型シミュレーション 
 ・周辺の交通参加者は固定 
 ・限定された場面・時間を想定 
 ・センサ仕様や制御ロジック検証 
 ・ミクロな被害軽減効果の検証 
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【参考】 シミュレーション実行画面 
B(地方都市)：常総市 



【参考】 シミュレーション実行画面 
事故再現：車線逸脱 



自動走行システムの 
    効果見積もりの流れ   
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評価結果検証 

交通事故統計 
国勢調査 
交通センサス 

評価結果検証 

交通事故統計 
交通量と事故率 
の関係 

交通事故統計 
国勢調査 
交通センサス 

評価結果検証 

全 
国 
規 
模 
の 
事 
故 
低 
減 
効 
果 
の 
算 
出 

交通事故統計 
交通量と事故率 
の関係 

交通事故統計 
交通量と事故率 
の関係 

交通流再現 
・現実的な交通流 
 を再現できること 
 を確認 

道路交通センサス 
・交通量 
・旅行速度 
（混雑時/非混雑時） 

：評価プロセス 

：妥当性確認用データ 

凡例 

◆エージェント数 
◆移動特性の設定 
  と確認 

◆全国規模へ拡張 

 
 
 
 
 
 
日本における 
沿道状況・ 
事故発生状
況 
から換算 

モデル地域A(大都市) 

モデル地域B(地方都市) 

モデル地域C(過疎地) 

2. 妥当性検証と全国規模での低減効果算出 

交通事故統計 
国勢調査 
交通センサス 

交通事故統計 
国勢調査 
交通センサス 

2-1 
モデル地域選定 

2-2 
現実的な交通流・ 
交通事故の再現 

2-３ 
システム前提条件 
今回はセンサ・機能・普及
率等を一例として設定．
用途に応じて変更可． 

2-4 
3モデル地域の 
低減効果算出 

2-5 
低減効果の 
換算 
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国道463号
13935[台/12h]（上下合計）
30[km/h]

県道56号
8261[台/12h]（上下合計）
10～20[km/h]

国道463号
13944[台/12h]（上下合計）
30[km/h]

県道179号
10701[台/12h]（上下合計）
20～30[km/h]

県道４号
6961[台/12h]（上下合計）
30[km/h]

県道6号
9986[台/12h]（上下合計）
20～30[km/h]

県道４号
13249[台/12h]（上下合計）
30[km/h]

県道50号
9368[台/12h]（上下合計）
20～30[km/h]

県道55号
5600[台/12h]（上下合計）
30[km/h]

国道463号
25500[台/12h]（上下合計）
10~20[km/h]

国道463号
9042[台/12h]（上下合計）
30[km/h]

県道223号
8202[台/12h]（上下合計）
20～30[km/h]

国道463号
13663[台/12h]（上下合計）
10~20[km/h]

A(大都市)：T市の道路ネットワーク・交通流 
7300[m]

40
00

[m
]

各モデル都市の主要道路ネットワークを構築し、交通流・交通事故を再現 

①衛星写真 

③事故発生地点 シミュレーション実行環境 

②交通センサスデータ 
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2-１．効果予測用のモデル地域選定 
都市の規模と事故発生状況に基づく選定(地域別の平均値) 

都道府県 市区町村 人口 人口 
密度 

埼玉県 T市 34.2 4,750 

神奈川県 H市 26.1 3,846 

埼玉県 K市 32.3 5,411 

都道府県 市区町村 人口 人口 
密度 

山口県 S市 6.5 485 

茨城県 J市 6.5 529 

長野県 T市 6.2 518 

都道府県 市区町村 人口 人口 
密度 

青森県 A町 1.1 33 

長野県 Y町 1.4 51 

秋田県 G町 1.1 49 

A(大都市)の候補 B(地方都市)の候補 C(過疎地)の候補 

都市の規模，事故発生状
況の双方を代表する都市を 
モデル地域別に選定 

平均値 

人口・人口密度 人口あたりの事故件数・死者数 

平均値 

平均値 

平均値 

平均値 

平均値 

A(大都市) 
B(地方都市) 
C(過疎地) 
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事 
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件 
数 

人口あたりの死者数 

A(大都市) 
B(地方都市) 
C(過疎地) 

 

 

 

 

 

 

※山口県と青森県は事故発生地点を調査できる統計情報を利用できなかったため，利用が可能な茨城県・長野県を選定． 

※ ※ 
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2-2．現実的な交通流の再現 

シミュレーションの対象範囲内の主要地点の昼間12時間交通量の特性を 
反映した交通流を再現したことを確認 

[出典]国土交通省: 全国道路・街路交通情勢調査_一般交通量調査 集計表 

道路交通センサスデータを用いた交通流の再現性確認 
【 A(大都市)：T市】 

0
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1000

1500

2000

2500

A B C D E F G H I J K L

交
通
量

[台
/h

]

Census

Simulation

実交通とシミュレーションの交通量の比較 



シミュレーション結果(事故発生地点) 
0

10

20

30

40

50

60

追突 正面衝突 出会い頭 車線逸脱 歩行者事故

事
故
類
型
構
成
比
率

[%
] 現況

シミュレーション

[出典]埼玉県警察：事件事故発生マップ 

交通事故統計(2015～2017年)が示す事故発生地点とシミュレーション結果の対比
によって妥当性を確認 

【 A(大都市)：T市】 

追突

正面衝突

出会い頭

車線逸脱

歩行者事故

事故類型別の構成率の比較(主要5類型) 

交通事故統計(事故発生地点) 

2-2．現実的な事故発生状況の再現 



2-3．効果見積もりの前提条件(普及シナリオ) 

普及シナリオ 

運転支援・自動走行システムが混在する普及シナリオの事故低減効果を算出 

6シナリオ：現状(手動100%)，全体普及率25％，50％，75％，100％ 
シナリオ 0 1 2 3 4 5 

システムの全体普及率 現状 25% 50% 75% 100% 上限 

 手動走行 100% 75% 50% 25% - - 

運転支援 
システム 

警報・自動ブレーキ 
(レベル1) - 20% 20% 15% 10% - 

警報・自動ブレーキ 
定速・追従走行 
車線維持 
(レベル2) 

- 5% 20% 25% 15% - 

自動走行 
システム 

条件付運転自動化
(レベル3) - - 10% 25% 50% - 

高度運転自動化 
(レベル4) - - - 10% 25% 100% 
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手動走行・各種システムの相対事故率の評価 

手動走行の事故率と比較することでシステム別の安全性を評価 
 
 

        ・運転支援システム：約50～60%の低減 
        ・自動走行システム：約70～80％の低減 

 

それぞれのシステムには手動走行より高い安全性があることを確認 
 

相 
対 
事 
故 
率 

[%] 

手動走行 運転支援 
(Lv.1) 

運転支援 
(Lv.2) 

条件付自動走行 
(Lv.3) 

高度自動走行 
(Lv.4) 

システムが高度化するほど 
         安全性が向上 

※相対事故率は，シナリオ0(手動走行が100%)における手動走行の事故率(＝全事故件数/総走行距離)を100%として算出． 

※ 
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相対事故率の内訳 
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7 

相対事故率の内訳 

2-4．3モデル地域の交通事故低減効果算出 

(1) シミュレーション結果から，各モデル 
    地域の普及シナリオ別・事故類型別 
      の事故低減係数を算出した 
(2) 算出した事故低減係数を用いて， 
    事故件数の低減効果を推計する 

相 
対 
事 
故 
率 

[%] 

シナリオ 

100 106 

69 

45 
22 

9 

相対事故率の内訳 

A(大都市)：T市 B(地方都市)：J市 

C(過疎地)：Y町 

歩行者事故
車線逸脱
出会い頭
正面衝突
追突

歩行者事故
車線逸脱
出会い頭
正面衝突
追突

歩行者事故
車線逸脱
出会い頭
正面衝突
追突
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2-5．交通事故低減効果の換算 

シミュレーション 
C(過疎地) 1,000 

100 
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1 

1,000 

100 

10 
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死 
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人 
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あ 
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り 
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(3)全国規模の事故低減効果の推計 

ログデータ解析・傷害評価 
事故率(全体・類型別) 傷害リスク 

地域別・事故類型別の低減効果 
事故件数   死者数   負傷者数 

手動走行(6,482人)→シナリオ3(2,933人) 
3,549人の死傷者低減 

(1)事故類型別の事故低減係数の取得 (2)事故低減係数を用いた低減効果の算出 

[例]シナリオ3では追突事
故の事故率を55％低減 

類型別の事故率 

Y 
町 

山 
ノ 
内 

死 
傷 
者 
数 

[人] 

死 
傷 
者 
数 

[人] 

死 
傷 
者 
数 

[人] 

シナリオ シナリオ シナリオ 

歩行者事故
車線逸脱
正面衝突
出会い頭
追突

歩行者事故
車線逸脱
正面衝突
出会い頭
追突

地域A・地域B・地域Cの低減効果を統合して最終化 

C(過疎地)：Y町の追突事故の低減効果 
55％の低減
率が一様に波
及すると仮定 

A(大都市)：T市 B(地方都市)：J市 C(過疎地)：Y町 

市区町村別事故デー
タを集計し，モデル都
市の位置づけを確認 

[詳細：次ページ] 
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全国規模の事故低減 
    効果の見積もり結果 
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様々な自動走行システムが段階的に普及する条件で 
全国規模の低減効果を妥当性をもって算出できることを確認 

0

100,000

200,000

300,000

400,000

手動 100% 75% 50% 25% 

運転支援 20% 20% 15% 10% 

部分的自動運転化 5% 20% 25% 15% 

条件付自動運転化 10% 25% 50% 

高度運転自動運転化 10% 25% 100% 

3．全国規模の交通事故低減効果まとめ 

死 
傷 
者 
数 

[人] 

22％ 

39％ 

67％ 

77％ 

97％ 

負の側面が生じる可能性あり 

現状 運転支援普及・高度化 全車搭載 上限 

シナリオ 

39.1万人 
(全事故の69%) 死傷者数 

死者数 

※本試算結果は特定の条件によって得られた結果であり，結果の安定性を担保するためにはより長期間のシミュレーションを実施する必要がある． 

0 1 2 3 4 5

歩行者事故
車線逸脱
出会い頭
正面衝突
追突

シナリオ2・３・4 
 

 ドライバの運転の引継ぎ 
 が適切に行われない影響 
 を考慮することが必要 



0

500

1,000

1,500

2,000

2,500

死 
者 
数 

[人] 

20％ 

50％ 53％ 

64％ 

86％ 

2,242人 
(全事故の65%) 

死傷者数 

死者数 

手動 100% 75% 50% 25% 

運転支援 20% 20% 15% 10% 

部分的自動運転化 5% 20% 25% 15% 

条件付自動運転化 10% 25% 50% 

高度運転自動運転化 10% 25% 100% 

負の側面が生じる可能性あり 

現状 運転支援普及・高度化 全車搭載 上限 

シナリオ 0 1 2 3 4 5

歩行者事故
車線逸脱
出会い頭
正面衝突
追突

シナリオ2・３・4 
 

 ドライバの運転の引継ぎ 
 が適切に行われない影響 
 を考慮することが必要 

※本試算結果は特定の条件によって得られた結果であり，結果の安定性を担保するためにはより長期間のシミュレーションを実施する必要がある． 

様々な自動走行システムが段階的に普及する条件で 
全国規模の低減効果を妥当性をもって算出できることを確認 

3．全国規模の交通事故低減効果まとめ 



まとめ 
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4．まとめ 

■今後の活用 

■マルチエージェント交通シミュレーションの開発と低減効果算出 
  3つのモデル地域を選定し，現実の交通流と交通事故が再現
できることを検証した．様々な自動走行システムが段階的に普及
する条件を例に，全国規模の事故低減効果を推計できることを
確認した． 
 多様な用途に対して前提条件を適宜変えることで効果を算出
できるツールであり，幅広い活用が期待できる． 

 各分野での更なる活用にむけてニーズの調査・活用提案を行う 



Thank you 
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