
 

二輪自動車から見た安全走行と騒音について 

 

村井 廣幸 1）   

 

Research of the bicycle watches safe driving and noise 

 

Hiroyuki Murai        

 

It seems that the number of users who transfer to the motorcycle from the automobile vehicle increases from energy 

problems (exhaustion of fossil fuels and crude oil price sudden rise)，environmental problems (improvement of the 

ecology consideration)、and financial problems (job insecurity)，etc．now．As a result，the number of possession of the 

motorcycle in Japan is an increasing tendency for these several years，and 3，547，147 in 2008．The probability of the 

traffic accident that such current inside and a motorcycle relate rises and the situation of the occurrence is miserable．It 

confirmed it by taking a picture with the public highway with an in-vehicle camera that set up automobile driver and 

motorcycle rider's law-abiding spirits and degrees of the safety mind and the driving manners in the motorcycle  
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1. ま え が き 

現在，エネルギー問題(化石燃料の枯渇，原油価格高騰)，

環境問題(二酸化炭素削減，エコロジー意識の向上)および経

済問題(不景気，雇用不安)等から，四輪車から二輪車への乗

り換えを行うユーザーが増加していると思われる． 

その結果，日本における二輪車の保有台数(1)は，ここ数年

増加傾向を示しており，平成20年においては3,547,147台と

なっている．このような現状の中，二輪車が関係する交通事

故の確率が高くなり，その発生状況は悲惨な場合が多い． 

そこで，本研究では，先ず，四輪ドライバーおよび二輪ラ

イダーの遵法精神，安全意識および運転マナーの度合を二輪

車に設置した車載カメラを用いて，一般道路での撮影を行う

事により確認した． 

その結果，二輪車の存在を四輪車へ認識させる事により交

通事故が低減されるのではないかと考えた． 

その方法として，本研究では，二輪車のマフラーから発生

する排気騒音に着目し，いかなる状態が安全で，かつ，社会

問題化しない程度のものであるかを明らかにする事を目的と

した． 

 

2. 二輪車の交通事故の特徴 

 2.1 二輪車の車両相互間事故 

 一般的な車両相互間の事故統計(2)を見ると，追突事故が最

も多く，その次に多いのが出会い頭事故および右折事故，左

折事故となり，全体の約94%を占めている．その中で，二輪 

車が巻き込まれ易いのが，出会い頭事故，右折事故および左

折事故となり全体の53%を占める． 

 

 2.2 当事者別の交通事故件数            

二輪車が関係する交通事故が，どのような相手と起きてい 

るのかを見てみる(図１)(2)と，対四輪車との発生件数が約80 

%であり，最も多い事が分かる． 
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図１ 当事者別の交通事故件数 

 

3. 一般道路を実車走行しての現状 

一般道路を走行し，二輪ライダー側（四輪車より目線が少

し高い位置）から撮影した状況を下記に示す．なお，撮影は

乗車経験20年のライダーが行った． 

 

3.1 事例１ 

これは，直進する二輪車に対して，見通しの悪い交差点，

駐車施設およびマーケット等から，急に出てくる四輪車と衝
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突する出会い頭事故の典型的な例（図２）である． 

 なお，道路上に違法駐車された車両によって見通しが悪く

なり，急に出てくる四輪車と衝突する場合も，この事例に該

当すると考えられる． 

 

図２ 事例１（出会い頭事故の例） 

 

3.2 事例２ 

これは，四輪車の側方付近を走行中の二輪車に対して，そ

の存在に気づかずに幅寄せをしてくる例（図３）であり，周

囲の騒音によって，二輪車の排気音がかき消されるために発

生すると考えられる． 

 

図３ 事例２（幅寄せの例） 

 

3.3 事例３ 

これは，二輪車が道路の左端を直進中，交差点で反対車線

から右折しようとする四輪車と衝突をする，いわゆる「右直

事故」の例（図４）である．また，渋滞時等では，対向車線

の右折車に，その進路を譲る事により，その後方の四輪車の 

 

図４ 事例３（右直事故の例） 

左端から二輪車が走行してきて事故になる，いわゆる「さん

きゅう事故」もこれに含まれると考えられる． 

 

3.4 事例４ 

これは，四輪車が左折する際に，その左側を直進してくる

二輪車を認識せずに起きる左折巻き込みの例（図５）であり，

四輪車が後方確認を行わず，かつ，方向指示器を出さずに左

折を行う場合に発生すると考えられる．特に，わき道に曲が

ろうとして，左折を行うとき等は，二輪車の存在に気づかず

幅寄せして来る場合があり，側突の危険にさらされる事とな

る． 

 

図５ 事例４（左折巻き込み事故の例） 

 

3.5 事例５ 

これは，二輪ライダーが交通法則を守らずに，自分勝手な

走行を行う事で，交通の流れに乗らない走行となり，または

交通の流れを妨げる走行となる事によって，結果的に転倒ま

たは対向車と正面衝突する例（図６）である． 

 

図６ 事例５（自分勝手な走行の例） 

 

3.6 事例６ 

これは，一般に片側一車線であり，かつ，道路面積に余裕

がない地方道路に見受けられる例である．通常，歩道は分離

されているのが一般的であるが，分離されていない道路にお

いて，自転車が右側通行にて進行してきた場合，結果的にす

れ違う事となる．その際に，自転車または二輪車が段差に乗

り上げる，またはタイヤのパンク等により，ふらつき等が発

生した場合，接触事故を招く事になる例（図７）である．



 

 

図７ 事例６（自転車の右側通行の例） 

 

4. 騒音について 

4.1 騒音とは 

我々が，社会生活を行う上で発生している種々雑多な音の

中でも，特に大きすぎる音，不快な音質の音および耳障りな

音等を騒音という．音の生み出す振動は，水の波紋と同じよ

うに波の形をしており，その波の形によって音の大きさ，高

さおよび音色（音の三要素）により音の性質が決定される． 

物理的には，音の大きさは，音圧（単位：ｄB ﾃﾞｼﾍﾞﾙ）で

決まり，高さは，振動数（単位：Hz ﾍﾙﾂ）で決まる(3)． 

    

4.2 マフラー（消音器） 

排気ガスを排気管からそのまま排出すると，高温高圧の排

気が一気に膨張し，周囲の空気を振動させる事により大きな

騒音が発生する．そこで，排気騒音を低下させるために，一

般にマフラー（消音器）が使用されている(4)． 

 

4.3 多段膨張式マフラー 

これは，グラスウールおよびパンチングパイプと呼称され

る側面の全周に渡って無数の穴が開いているパイプ（図８）

を用いて，サイレンサー内部を仕切り，いくつかの小部屋に

分ける．それらを迷路状になるように，長さおよび太さの違

うパイプで繋ぎ，そこを通った排気が膨張および収縮等を繰

り返す事で音の圧力波を減衰し音量を下げるもの(4) (5)（図９）

である．よって，製造コストは掛かるが，構造そのものが高

い音量低減効果を持つので経年劣化による音量増大が起きに

くく，かつ，特別な整備を必要としないので耐久性が高い．

しかし，その構造の複雑さから，開発費，生産コストおよび

サイレンサー重量が増大しやすい． 

本実験に用いた標準マフラーが，これに該当する． 

 
図８ 多段膨張式マフラーの内部構造 

図９ グラスウールとパンチングパイプ 

  

4.4 ストレート排気式マフラー 

これは，サイレンサーの入口から出口まで排気をほぼ直線

的に通す通路があり，その通路の太さを変化させる事および

その通路の側壁を構成するパンチングパイプおよびその外側

全周に配置されたグラスウール等の吸音材によって，音の圧

力波を減衰して，圧力を分散させて音量を下げるもの(4) (5)（図

10）である．   

 

図 10 ストレート排気マフラーの内部構造 

 

この方式は，構造が簡単なために，多段膨張式よりもサイ

レンサーそのものを軽量にでき，排気も抵抗なく排出しやす

いので素早い回転数上昇および高回転型の出力特性に最適で

ある．しかし，その効率は多段膨張式ほど高くはなく，高温

の排気が直接当たる事で吸音材が経年劣化しやすく音量増大

が起こりやすい（図 11）．そのため，吸音材の定期的な交換

が重要であり，これを行なわないと設計時に想定された消音

効果を発揮できなくなる可能性が高い． 

本実験に用いたアフタマフラーが，これに該当する． 

 

図 11 マフラーの芯と破れたグラスウール 



 

5. 排気騒音の測定 

 5.1 実験車および測定機器 

本実験に用いた実験車の主要諸元(6)を表１に示す． 

表1 実験車（スクータ）の主要諸元 

車     名 ｽｽﾞｷ ｽｶｲｳｴｰﾌﾞ tyepｓ 

原動機型式 J441 

年     式 2007 年 

全     長 2,270mm 

車 両 重 量 193kg 

気筒数／弁駆動 単気筒／DOHC 

排 気 量 249cc 

最 高 出 力 19kw／7,500rpm 

 

また，測定機器であるが，リオン社製の精密騒音計

(NL-31)および小野測器社製の回転計(SE-2500)を用いた． 

一方，人の耳は，聞く音の周波数によって感度が異なる

事から，本実験では，騒音計の聴感補正回路を人の聴覚に

最も近い特性であるＡ特性を用いた． 

なお，Ａ特性で補正を行った音圧レベルを日本では騒音

レベルと呼び，これを騒音の大きさの尺度(７)として用いら

れている．測定は，本短期大学部の実験実習棟前で行った． 

 

5.2 近接排気騒音の測定 

本実験に用いた標準マフラーおよびアフタマフラー（ウ

イルズウィン社製，エクシードチタンマフラー）について，

近接排気騒音の測定を行った． 

 近接排気騒音の測定方法(８)は，原動機が最高出力時の回

転数の75%(原動機付自転車のうち原動機の最高出力時の回

転数が毎分 5,000 回転を越えるものにあっては，50%の回転

数)で無負荷運転されている状態から，スロットルを急速に

放した場合または絞り弁が急速に閉じられる場合に，排気

流の方向を含む鉛直面と外側後方 45 度に交わる排気管の

開口部中心を含む鉛直面上で排気管の開口部中心から 0.5

ｍ離れた排気管の開口部中心の高さ（排気管の開口部中心

高さが地上高さ 0.2ｍ未満の自動車又は原動機付自転車に

あっては，地上高さ 0.2ｍ）の位置における騒音の大きさ

を測定する．図 12 に，その測定位置を示す． 

一方，近接排気騒音法基準値(８)の移行期日を表２に示す． 

 

 

                           

図 12 近接排気騒音の測定位置 

表２ 近接排気騒音法基準値の移行期日 

近接排気騒音法基準値移行期日（規制値：dB） 

車両区分 
平成10年

規制以前 

平成 10 年 

規制 

平成 13 年 

規制 

小 

型 

二 

輪 

排気量

250cc以上 
99 99 

94 
新 H13.10.1 

継 H15. 9.1 

輸 H15. 9.1 
二 

輪 

車 軽 

二 

輪 

排気量

125ccを越

え，250cc

以下 

99 

94 
新 H10.10.1 

継 H11. 9.1 

輸 H12. 4.1 

94 

第 

二 

種 

排気量

50cc を越

え，125cc

以下 

95 95 

90      

新 H13.10.1 

継 H14. 9.1 

輸 H14. 9.1 

原 

動 

機 

付 

自 

転 

車 

第 

一 

種 

排気量

50cc 以下 
95 

84    
新 H10.10.1 

継 H11. 9.1  

輸 H12. 4.1 

84 

新：国産新型車（国産新型車期日以降に型式認定を受けた

新型車） 

 継：国産新型車（国産新型車期日以前に型式認定を受け，

国産継続車を超えて生産される継続生産車） 

 輸：輸入車（輸入車期日以降に生産された輸入車） 

 

 また，測定結果を，図13に示す． 
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図 13 近接排気騒音測定結果 （3,750rpmにて測定） 

 

表２および図 13 からも分かるように，本実験に使用した

アフタマフラーはストレート構造で騒音レベルが高いため，

排気音がよく響くマフラーである．しかし，標準マフラーお

よびアフタマフラーの測定値は，国土交通省が定める近接排

気騒音の平成 13年規制値に適合していることが分かった． 

よって，本実験では，この二種類のマフラーを用いて，

実験を行った． 

 

5.3 四輪車周辺における二輪車の排気騒音測定 

実際の走行状態において，二輪車および四輪車との位置

関係の例としては，図 14 に示すように，四輪車の前方，側

方および後方に二輪車が存在する状態が考えられる． 

よって，本実験では，二輪車および騒音計の位置は変更



 

せずに，この３点において測定を行った． 

測定には，二輪車の原動機回転数を，2,000rpm から

6,000rpm までとし，1,000rpm 毎に回転数を上昇させて測定

を行った．また，測定条件を同一とし，四輪車の車室内に

おける測定も行った． 

 

図 14 四輪車および二輪車の測定位置 

 

 (1) 標準マフラーの測定 

先ず，標準マフラーについて測定を行った．その結果を表

３に示す． 

 

表３ 標準マフラーの測定結果（回転数：rpm，騒音：dB） 

回転数 車の前方 車の側方 車の後方 

2000  75.0  76.2  74.3  

3000  80.5  81.0  78.4  

4000  84.4  85.2  83.8  

5000  87.9  88.2  86.2  

6000  92.1  92.0  90.8  

 

表３から分かるように，後方は，前方および側方と比較し

た場合，騒音レベルが少し低い結果となった． 

しかし，聴感としては，どの位置においても，大きな差は

ないと思われる． 

 

(2) アフタマフラーの測定 

次に，アフタマフラーに交換し，測定を行った．その結果

を表４に示す． 

 

表４ アフタマフラーの測定結果（回転数：rpm，騒音：dB） 

回転数 車の前方 車の側方 車の後方 

2000 85.6  83.9  80.8  

3000 89.3  87.0  86.8  

4000 92.8  90.9  90.2  

5000 95.7  92.5  92.4  

6000 97.6  93.7  94.6  

 

表３および表４から分かるように，標準マフラーと比較す

ると，全体的な騒音レベルが上昇する結果となった． 

次に，表４からは，前方と側方および後方を比較した場合，

前方における騒音レベルが高い傾向を示した． 

しかし，聴感としては，どの位置においても，大きな差は

ないと思われる． 

5.4 四輪車室内における二輪車の排気騒音測定 

(1) 標準マフラーの測定 

四輪車の原動機をアイドリング状態とし，窓を完全に閉切

った車室内での標準マフラーの測定を行った．その結果を，

表５に示す． 

 

表５ 標準マフラーの車室内測定結果（回転数：rpm，騒音：

dB） 

回転数 車の前方 車の側方 車の後方 

2000 44.5  45.2  44.5  

3000 46.0  47.0  46.3  

4000 47.3  51.3  47.3  

5000 49.4  54.5  48.5  

6000 54.4  57.9  51.9  

 

表５から分かるように，車室内では，全体的に騒音レベル

が低く二輪車の排気音は小さく聞こえる．一方，四輪車の側

方における騒音レベルが，前方および後方より高い結果とな

った．また，後方の騒音レベルも低いことが分かった． 

 

 (2) アフタマフラーの測定 

次に，四輪車の原動機をアイドリング状態とし，窓を完全

に閉切った車室内でのアフタマフラーの測定を行った．その

結果を，表６に示す． 

 

表６ アフタマフラーの車室内測定結果（回転数：rpm，騒音：

dB） 

回転数 車の前方 車の側方 車の後方 

2000 59.7 61.1 56.2 

3000 62.4 63.1 56.3 

4000 64.4 62.5 57.7 

5000 65.8 64.2 59.7 

6000 66.4 64.5 61.6 

 

表５および表６から分かるように，標準マフラーと比較す

ると，車室内において騒音レベルは高く，よく聞こえる事が

分かった． 

次に，表６からは，側方および後方は，前方に比べ騒音レ

ベルが低い結果となった．よって，二輪車の存在が認識しに

くい状況であると考えられる． 

 

ま と め 

①図13から，標準マフラーおよびアフタマフラーの測定値は，

国土交通省が定める近接排気騒音の平成13年規制値に適合

していることが分かった． 

②表３および表４から，測定を行った３点の各回転数におけ

る騒音レベルで，最大値および最小値に数dBの差が見受け

られるが，これは，二輪車の排気音が四輪車のボディへ反  

響する影響が含まれていると考えられる． 



 

しかし，聴感としては，どの場所においても大きな違いは

ないと思われる． 

③表３および表４から，標準マフラーおよびアフタマフラー

を比較した場合，両マフラーとも騒音レベルが前方で高く，

かつ，後方で低くなる傾向を示した．しかし，標準マフラ

ーの側方は，その測定値が後方よりも前方に近い結果とな

り，一方，アフタマフラーの側方は，その測定値が前方よ

りも後方に近い結果となった．これは，標準マフラーでは，

排気の勢いが低い事により，排気音が扇状に広がると考え

られる．そのため，二輪車の排気音が四輪車のボディへ反

響する影響が大きかったためと考えられるが，アフタマフ

ラーでは，ストレート構造のため，排気に勢いがあり，排

気音があまり広がらず後方へと放出されるので，反響の影

響が出にくくなったためであると考えられる． 

④表５および表６より，標準マフラーおよびアフタマフラー

を比較すると，両方とも四輪車の前方および側方より後方

の騒音レベルが低い結果となった．この事から，全体的に

騒音レベルの低い標準マフラーでは，後方から接近して来

る二輪車の排気音が四輪車のドライバーに認識されず，二

輪車の存在に気が付くのが遅れて，事故につながる可能性

が高くなると推察できる．さらに，二輪車が四輪車の後方

の死角に入ってしまうと，四輪車のドライバーはミラーお

よび目視による確認が困難となるため危険度はさらに増大

すると考えられる． 

⑤表５および表６より，標準マフラーおよびアフタマフラー

を比較すると，アフタマフラーは全体的に騒音レベルが高

いので，後方から二輪車が接近して来ても排気音が四輪車

のドライバーに認識される可能性が高く，二輪車の存在に

気が付く事が出来ると思われる．これは，仮に，四輪車の

後方の死角に二輪車が入ってしまっても，排気音により接

近して来る二輪車の存在を認識する事ができると推察され

る． 

⑥以上の事から，ある程度の排気音は，安全走行につながる

と考えられる． 

 

今後の展開 

排気音は，朝日新聞の第一面(９)でも取り上げられたように，

静かすぎる事は，必ずしも安全とは言い難い．人の音に対す

る感覚は，低音および高音を心地よいと感じる人，並びにそ

れを耳障りで大きな音および不快な音と感じる人等，聞こえ

方および感じ方が千差万別であると思われる．   

マフラーから発生する排気音は，一般に騒音と見なされる

場合が多いが，適切な音量であれば，社会問題化する恐れも

なくなり，安全走行の手助けとなる． 

今回，本研究では，騒音レベルが高いマフラーの方が，認

識されやすいという事を明らかにした． 

 よって，今後は，二輪車ユーザーに限らず，一般的に受け

入れられる二輪車の排気音を，音響工学の視点から研究して

行きたいと考える． 
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