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ハンドル形電動車いすの走行実態調査 

－インシデント事例から安全な走行を実現するための課題を探る－ 

 

目白大学 安心院朗子 

 

Ⅰ．はじめに 

 近年、高齢者の自動車運転事故に関する問題が

着目され、自動車に代わる移動手段の検討がなさ

れている。代替手段の一つとしてハンドル形電動

車いすが注目されている。2022 年 2 月に電動車

いす安全普及協会によって発表された電動車いす

の国内出荷台数一覧をみると、約 40 年前からハ

ンドル形電動車いすは使用されており、2020 年

には三輪形、四輪形合わせて年間 15037 台出荷

されている。近年では販売率は増加傾向にある。 

 ハンドル形電動車いすに関する先行研究は、全

身振動ばく露量の測定など工学的な視点の研究

（樹野・土屋・米原・中村・竹原・前田，

2013）や、操作練習が技能習得に及ぼす効果

（西館・徳田，2012）について示されているも

のがあるが、他の交通者と共生していくための交

通安全教育や社会学的な視点での研究は十分とは

言えない。 

 消費者庁（2016）はハンドル形電動車いす使

用中の事故について報告書にまとめている。事故

は死亡もしくは身体的損傷があった場合に報告さ

れるが、このアクシデントの前に潜むインシデン

トについての分析はほとんど行われていない（安

心院・西館，2010）。 

国土交通省鉄道局安全管理官室（2016）は、

事故等が発生するおそれのある事態をインシデン

トと示している。本研究では、使用者および他の

交通者が損傷するなどの事故にまでは至らなかっ

た、「事故が発生するおそれのある事態」をイン

シデントと定義する。実走場面を記録している最

中に起きたインシデントについて分析を行い、ど

のような背景や行動によって問題が引き起こされ

たのかについて整理する。その結果より、安全な

走行に必要な対策について検討したい。 

経済産業省は 2020 年 10 月に「のろーよ！デ

ンド―車いすプロジェクト発表会」を行い、その

後電動車いすの導入の検証を行っている。また、

経済産業省は 2021 年 3 月に「電動車いす等安全

対策・普及推進事業シンポジウム」を実施してお

り、その中で COVID-19 の感染拡大により電動

車いすの価値や効果がより大きなものになり得る

と示している。ハンドル形電動車いすは、行政・

自治体が関与した普及推進の試みが行われはじめ

ており、また新しい生活様式としての一つの移動

機器と着目されている。ハンドル形電動車いすは

今後さらに社会に浸透していく可能性があるこ

と、数年前から新たな機種の発表はあったが、機

器自体や交通規制に大きな変更がないことから、
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本調査は COVID-19 感染拡大前の結果である

が、報告する価値があると考えられる。 

Ⅱ．方法 

1．調査対象者 

 ハンドル形電動車いすを使用している 65 歳以

上の高齢者（25 名）を対象とした。居住地は関

東地区（16 名）、北信越地区（9 名）であっ

た。 

2．手続き 

ハンドル形電動車いすの販売等を行う業者、介

護支援専門員、民生委員を通して研究協力の呼び

かけを行い、内諾を得られた者に、研究責任者が

研究目的、方法、期待される結果と協力者の協力

に伴う利益・不利益を書面および口頭で説明を行

い、調査協力への同意をとった。調査期間は

2018 年 1 月から 12 月であった。 

3．調査方法 

 対象者の自宅（もしくはその近隣）から対象者

が日頃ハンドル形電動車いすを用いて移動してい

る目的地まで（または往復）の走行を記録した。

「時間は 20 分程度を目安に、ご自身がいつも利

用している道を走行してください。操作も通常通

りに行ってください」と対象者に伝えた。ハンド

ルにビデオカメラ（SONY，HDR-AS300）を取

り付け、協力者の走行時の前方の視野を記録し

た。また、調査者がビデオカメラ（Panasonic，

HC-360M）を用いて約 5ｍ離れた後方より走行

状況を記録した。走行時間の平均は 22.65 分であ

った。 

4．倫理的配慮 

 データ取得方法およびデータの匿名化は、個人

を特定できない連結不可能匿名化を行った。本研

究は目白大学人及び動物を対象とする研究に係る

倫理審査委員会の承認を得て実施した（承認番号

17-055）。 

 

Ⅲ．結果および考察 

1．インシデント内容 

接触を除いたインシデントは延べ 32 件（17

名）であった。表 1 に道路横断時と道路横断以

外に分けてインシデント内容の詳細を示した。信

号が赤の時に横断歩道を走行しているインシデン

トが 4 件あり、そのうち、横断歩道上の走行始

めは信号が青だったが、横断中に赤に変わった件

が 3 件であった。該当した 4 件はすべて最大速

度の 6km/時速で走行していた。三浦・石松

（2005）は若年者と高齢者は中心単独課題につ

いての反応時間は大差がないことを明らかにして

いる。また、森・横関・矢野（2017）は非高齢

者よりも高齢者の方が信号無視する割合が有意に

低いことを確認しており、その考察として高齢者

の中には横断速度の低下を自覚している者がいる

ことを挙げている。高齢者は自身の歩行能力を自

覚していれば、信号無視をする者は多くないと推

察される。しかし、今回のハンドル形電動車いす

使用者は信号が赤の時に横断歩道を走行してい

た。小竹・井上・藤田・鎌田（2010）において

もハンドル形電動車いす使用者の信号無視場面が

報告されている。年齢別横断速度は、19～35 歳

は 5.148 ㎞/時速、60～74 歳は 4.464 ㎞/時速、

75 歳以上は 3.708 ㎞/時速である（溝端，

1990）。ハンドル形電動車いすは最大速度が

6km/時速であることから、高齢者自身の歩行速

度よりかなり速く移動することが可能となる。そ

のため、ハンドル形電動車いすを使用する高齢者

は、速い移動が可能であると認識し、ハンドル形

電動車いすを使用していれば速く通り過ぎること
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ができると過信しているのではないかと推察され

る。 

信号の有無に限らず横断歩道を斜めに走行した

り、車道を突っ切って横断しているインシデント 

があった（図 1）。歩行者の場合、自動車の切れ

目を見つけて横断する（最後の自動車が通行した

後に横断する）際の歩き始めのタイミングは、中

高年よりも高齢者の方が遅い（start-up delay）

ことが指摘されている。また、高齢者は横断する

際に周囲の確認が不足していると言われている 

(Holland & Hill, 2006)。高齢者は横断歩道外を

渡る頻度と渋滞車列を抜けて渡る頻度は高い相関

があり、近くに横断歩道があっても利用しない人

ほど、道路横断歩行中にインシデント体験をして

いる（東・治部・山口，2016）。危険な横断頻

度が多い場合は、道路横断中のインシデント経験

も多く、交通事故に遭う可能性が高くなると考え

られる。高齢期になると、歩き始めるタイミング

の遅れや確認不足になりやすい傾向があることを

伝え、危険な横断を実施しないように早急に促す

必要がある。ハンドル形電動車いす使用時におい

ても横断歩道がある場合には必ずその歩道を通る

ことを徹底することが重要である。 

道路横断以外では、車道を走行するインシデン

トが 10 件と多かった。なかには、ハンドル形電

動車いす使用者が後方から自動車が来ていること

に気づかず、車道の中央を走行し続けたケースが

あった（図 2）。また、車道にはみ出してハンド

ル形電動車いすが走行していることよって、自動

車が大きく回避行動をとらざるを得ない状況が生

じていた（図 3）。一方で、歩道、路側帯に電柱

などの障害物があることや、通行幅が狭いなどの

理由で車道を通らざるを得ない場面もあった（図

4，図 5）。Gitelman, Pesahov, Carmel, & 

Chen (2016) は電動車いすが車道を走行してい

ることを確認しており、危険な場面として紹介し

ている。小竹ら（2010）においてもハンドル形

電動車いすが自動車や歩行者の妨害をするという

不安全行動を報告している。 

ハンドル形電動車いす使用者が歩道ではなく車

道を走行するのは、「ハンドル形電動車いす使用

者の交通ルールの理解不足」と「車道を通らざる

を得ない環境」が挙げられる。西館・徳田

（2012）は一般高齢者にハンドル形電動車いす

についての知識を尋ねたところ約半数がこの機器

についてスクーターに近いものとして理解してお

り、車道の脇あるいは車道を走ると回答していた

ことを報告している。ハンドル形電動車いすがど

んな機器であるのかについて知らない人は少なく

ない（Ajimi, 2014 , 2017）。ハンドル形電動車

いす導入時に販売業者より操作についての説明を

受ける、あるいは説明書を読むことによって歩道

を走行するものであるということを知ることがで

きるが、機器を中古またはネット通販などで購入

した場合には、正しい使い方を学ぶ機会を得られ

ない可能性がある。 

「車道を通らざるを得ない環境」とは、図 4、

図 5 のように路側帯が狭い、歩道や路側帯に物

が置かれている環境などである。歩行者として電

動車いすを使用するリスクには、歩道の維持管理

の悪さ、歩行者通路へのアクセスの悪さ、道路環

境の複雑さ、歩行者と電動車いすが共存するには

歩道の幅が狭いなどが挙げられている（Zegeer 

& Bushell, 2012）。ハンドル形電動車いすにつ

いて交通安全教育の実施機会を設けるとともに、

ハンドル形電動車いすを使用する際には包括的な

都市計画を含めて環境を整備する必要がある。 
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その他には、後方発進や U ターンなど周りが

予期せぬ動きがあったインシデントが 5 件あっ

た。ある事例では、左上下肢の麻痺の症状があ

り、左手側にあった押しボタン式信号機を押そう

としたが右手が届かなかったため、歩道内で U

ターンをした。スピードを変えることなく前進し

ながら歩道幅いっぱいに回旋してＵターンを行っ

た。ウィンカーの点滅がなく、速いスピードでの

U ターンであったため、ハンドル形電動車いす

の後方を歩いていた歩行者は、驚き、戸惑ってい

た。何をしようとしているのか周りが認識できて

いない場合、予測した回避行動ができず危険が伴

う可能性がある。速度を落とし、周囲を確認して

U ターンするなど操作方法を徹底する必要があ

る。また音声で知らせるなど U ターンするかど

うか周囲にわかるような合図があるとよい。その

他、押しボタン機のボタンを押すには車道にはみ

出てしまう危険性がある場面（図 6）があった。

ベビーカー使用者、幼児を連れた歩行者が車道に

近い押しボタン式信号機を使用する場合も同様な

危険が伴う。歩行者が安全に押しボタン式信号機

を利用することができる環境を整える必要があ

る。 

 

表 1．インシデント内容（件数） 

 インシデントの具体的内容 

道路横断

（12） 

信号あり

（8） 

信号が赤の時に横断歩道を走行している（4） 

横断歩道を斜めに突っ切る（3） 

自転車の斜め横断と接触しそうになる（1） 

信号無し

（4） 

車の交通量が多い道路を横切る（2） 

横断歩道を斜めに走行する（1） 

道路が複数交差しており車も歩行者もどのように行動するかわからない

道を周辺の確認をせずに横断する（1） 

道路横断

以外

（20） 

車道走行

（10） 

歩道、路側帯が通れないため車道を走行する（4） 

車道の中央近くを走る（6） 

右左折（2） 車道にはみ出しながらの右折する（1） 

左折時に右折した自転車とぶつかりそうになる（1） 

その他（8） 後方発進や U ターンなど周りが予想できない急な動きがある（5） 

走行中、杖を落とす（1） 

駐車場を横切る（1） 

押しボタンの位置が車道と近い（1） 
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図 1．横断歩道を斜めに走行 図 2．車道を走行 

図 4．路側帯に電柱があり走行困難 

図 5．路側帯が狭い 

図 3．ハンドル形電動車いすを避けるため

に自動車が回避して走行 

図 6．押しボタン機のボタンを押すには車道

にはみ出す可能性がある 
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2．ハンドル形電動車いすの接触場面の分析 

接触場面は 5 件確認された。ヒューマンエラ

ーは 4M が原因とされている。4M とは Man

（①操作等本人の問題・②事故相手等人的原

因）、Machine（③車両・設備等のハード面の原

因）、Media（④照明・騒音・人間関係等周囲の

環境に関する原因）、Management（⑤制度や

管理の体制等、管理上の原因で生じるもの）の頭

文字をとったものである（国土交通省大臣官房 

運輸安全監理官室，2018）。本調査においても

4M の①～⑤に分けて接触場面を整理した（表

2）。すべてのケースに①および③の原因が含ま

れ、さらに④の原因が含まれているのは 3 ケー

スであった。各ケースの詳細より①～⑤の原因に

あてはまる箇所に下線を引いて示し、解釈を示し

た（表 2）。 

工事中の歩行者通路内にあるカラーコーンに接

触していたケース（ケース 3）や友人と会話しな

がら操作していて、友人のハンドル形電動車いす

に接触したケース（ケース 5）があった。福田

（2009）は高齢者のドライバーは若年者と比べ

て、視野に入ってから注視する時間が遅い、遠方

を見通せていない、サイドミラーやバックミラー

で状況を把握していないことを明らかにしてい

る。また、必要な情報を選択し獲得する選択的注

意や 2 つ以上の課題や対象に注意を分配する分

割的注意、不必要な情報を抑制する機能は加齢に

よって影響を受けやすい（石松・三浦，

2008）。確認の不十分さに加え、車通りが多

い、いつもと違う環境、人との交流などハンドル

操作に追加して注意することがあった場合に、接

触などの危険性が高まることが考えられる。高齢

者は若年者と比べて注視する速さやタイミング、

周辺への確認意識が異なることから、ハンドル形

電動車いす使用前の練習時に周辺状況を把握でき

るようにするポイントや、二重課題にならないよ

うな乗り方の工夫について示していく必要があ

る。 

また、ハンドル形電動車いすは、長さおよび高

さが 120 ㎝、幅が 70 ㎝の車体のサイズがあるこ

とから走行にスペースが必要となる。車体の大き

さやスペースの確保に慣れるための走行訓練は必

須だと考えられる。 

 本調査においてインシデントの事例から問題点

が整理された。使用者に対して、歩行者として高

齢者がとりやすい行動を伝えた上で、機器の理

解、使用するための交通ルールの理解を深める研

修を行う必要がある。運転技能に関しては直進や

後進などの基本的な操作だけでなく、周辺状況の

確認の仕方や情報過多になりやすい環境や状況を

どうやって回避できるかについて学ぶ機会を設け

ることが重要である。
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表 2．ハンドル形電動車いすが接触した場面の詳細と解釈 

ケース 行動目的 走行状態 使用歴 詳細※ 

1 

（図 7） 

停車場か

ら道に出

る 

車庫内を後

進 

10 ヶ

月 

自家用車が駐車されている車庫の奥からハンドル形電

動車いすに乗って後進で出ようとした際に、駐車車両

と壁の間が狭かったため（③）、ハンドル形電動空車

いすの側面が壁に接触（①）した。 

解釈 ハンドル形電動車いすと壁との距離が約 10cm～15cm であった。使用者は横と斜め後方

を頚部回旋し確認しているが、先を見通した走行ができていない。操作期間が短く運転が

不慣れな場合は、余裕を持って走行できる環境で使用する必要がある。 

2 エレベー

タのボタ

ンを押す 

屋内で前進 5 年 エレベータのボタンを押すために近づいた際（①）

に、ハンドル形電動車いすの前方（③）が壁に衝突し

た。 

解釈 エレベータのボタンを押すために前進した際、壁に衝突した。エレベータのボタンを押す

には、ハンドル形電動車いすをボタンの側方に停車する必要があるが、そのためにはハン

ドル形電動車いすが回旋できる十分なスペースが必要になる。 

3 

（図 8） 

工事中の

歩行者通

路を通る 

屋外で前進 7 ヶ月 工事中（④）の歩行者通路にあるカラーコーン（③）

に機器の側方がぶつかった。そのまま止まらず直進し

た（①） 

解釈 約 1m 幅の歩行者通路であった。工事している音や人、車両の通行量が多かった。このこ

とから注意すべき事項が多く、情報過多であったと考えられる。接触後もさらに走行を続

け、車輪がカラーコーンに乗り上げ、車体が傾斜した。工事中の側溝に転倒する危険があ

った。接触したらすぐに操作を止めて、周囲の状況や今後の行動を確認する必要がある。 

4 方向転換 屋外で方向

転換 

7 ヶ月 駐車場内で後進後にハンドルをきりながら前進した際

に、車止めにぶつかり乗り上げた。（①，③，④） 

解釈 近くの車に接触しないように意識が集中していたこと、また、ハンドル形電動車いすの車

両の前方下が死角となっており、車止めを認識しづらかったと推察される。冷静に周辺状

況を確認する必要があった。 

5 

 

方向転換 屋外で方向

転換 

25 年 前方には他のハンドル形電動車いす使用者（友人）、

後方には自動車があった。数人の友人と会話しながら

操作していた。（①，④）後方発進して前のスペース

を作り（①）、ハンドルをきりながら前進した際に前

方のハンドル形電動車いすに衝突した。（①，③，

④） 

解釈 ハンドルを回しながら前進した時に他のハンドル形電動車いすと接触した。後進から前進

に切り替えて接触するまでの時間が 1～2 秒と短かった。接触の原因は、後方への移動が

十分ではなく、回転できる前方のスペースが確保できていなかったこと、また、友人との

会話をしながら操作しており、集中できていなかったことが考えられる。 
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※：①操作等本人の問題・②事故相手等人的原因・③車両・設備等のハード面の原因・④照明・騒

音・人間関係等周囲の環境に関する原因・⑤制度や管理の体制等、管理上の原因で生じるもの 
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Survey on Actual Driving of Electrically Powered Scooters 

－Explore Issues from Incident Cases for Realizing Safe Driving－ 

 

The author analyzed incidents occurred while electrically powered scooters are driven. The 

purpose of this study is to organize backgrounds of the incidents and actions that caused problems 

related to electrically powered scooters. 

Twenty-five electrically powered scooters were evaluated for their actual travelling. There were 

32 non-contact incidents and 5 contact incidents. Incidents included cases of crossing a crosswalk 

while neglecting traffic signals and those of crossing a crosswalk obliquely. Many of other cases 

were of travelling on roadways. 

There were no accidents involving contact between a person and an electrically powered scooter. 

However, there were cases of contact with other electrically powered scooters. 

It has been found that there are issues related to the user’s driving skills and those related to 

their recognition, such as lack of awareness of hazards. The current study has indicated 

environmental issues that make the use of such scooters unsuitable. 


