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て被追突事故件数を取り上げた。偶然に発生すること

から、各年齢層で同じ頻度で発生することが予想され

る。しかし、70 歳以上のドライバの場合には高齢運転

者標識（高齢者マーク）が車両に表示されているため、

後続車両のドライバは、先行車両のドライバが高齢で

あることを認識できるため、より注意して運転を行う

ために追突事故が起きにくくなる可能性がある。この

結果、高齢ドライバに関しては追突される可能性が低

くなることも考えられる。 
このことを考慮して、媒介変数の別の候補として、

一時停止違反についても取り上げることとした。この

一時停止違反については、被追突事故のドライバにつ

いて詳細に解析した結果、年齢層にかかわらず同じ頻

度で発生していることが推測されている(1)。 

２．２．解析対象 
解析対象とした年齢層については、25-34 歳、35-44

歳、45-54 歳、55-64 歳、65-74 歳の 10 歳ごとの区切り

とし、事故時の対象車種を乗用車，貨物車，特殊車と

した。（公財）交通事故総合分析センターの 2009 年の

データに基づき事故、違反状況について検討した。 

３．事故、違反の起こしやすさについての結果 
 全事故件数を対象にして解析した結果、65-74 歳の

年齢層の事故の起こしやすさについて，被追突事故件

数を基にした正規化比率は 2.11、また、一時停止違反

件数を基にした場合は 1.24 となり、コントロール群と

なる 35-44歳の年齢層と比較して事故を起こしやすい

という結果となった（図３）。なお、35-44 歳の年齢層

については、コントロール群であるので正規化比率は

1.0 の値となる。 

 
図３ 各年齢層における事故の正規化比率 

 

一方、年齢層別の違反件数に関して同様に解析した

結果を図４に示す。この結果をみると、65-74 歳の年

齢層については被追突事故件数を基にした正規化比

率は 1.29、また、一時停止違反件数を基にした場合は

0.76 となった。被追突事故件数を媒介とした場合に

は、高齢ドライバはやや違反を起こしやすいという結

果になったものの、一時停止違反件数を基にした場合

には、むしろ違反を起こしにくいという結果となっ

た。 
媒介変数として、どちらをとるのが適当であるのか

については、いまの段階では断定することができな

い。この点については、各年齢層ごとの走行距離など

のデータがあれば、運転頻度を考慮したさらに詳細な

解析を行うことが可能であると考えられる。 
 

 
図４ 各年齢層における違反の正規化比率 
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１．はじめに 
日本において軽自動車は維持管理費が比較的安い

ことや環境負荷が低い等により、近年販売台数を伸ば

している。一方で，車両乗車中の死亡重傷者に占める

これらの車両の割合も多くなっている。そこで、前面

衝突時における軽自動車乗員の傷害特性について交

通事故調査と実車衝突実験により検討を行ったので

その結果について報告する。 
 

２．交通事故の状況 
２．１． 車種別の乗員傷害 

軽自動車は国内に乗用車を普及させるために 1949
年に導入、以降その仕様は幾度か改正され、1998 年

に現在の仕様であるエンジン排気量 660cc 以下、全

長・全幅・全高がそれぞれ 3.4m・1.48m・2.0m 以下

となった。2012 年末において軽自動車保有台数は自

動車全体の約 37%となっている。軽自動車は、普通・

小型乗用車と同様に道路運送車両法により、フルラッ

プ前面衝突試験をはじめとして衝突安全性能試験が

義務づけられている。しかし、乗員への傷害危険性は、

より大きなサイズの自動車に比較して軽自動車では

高いことが事故データにより示されている。一例とし

て図１に交通事故総合分析センターデータによる車

種別の前面衝突事故における運転者の死亡重傷割合

を示す１）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図１ 車種別の死亡重傷割合 

死亡重傷者の 50%以上が軽乗用車と軽貨物車とな

っており、特に 65 歳以上の高齢者において顕著とな

っている。また、小型セダンも含めると、全体に重量

の軽い車両の乗員において受傷程度が重くなる傾向

が見られる。 
次に、図２に乗員の損傷主部位について示す。死亡

重傷者の損傷主部位は胸部と脚部の割合が高く次い

で頚部であり、特に、65 歳以上の高齢者の場合では

この傾向が顕著であった。ただし、死亡者の損傷主部

位では頭部が最も多く、次いで胸部となる２）。 
 
 
 
 
 
 
 

図２ 運転席乗員の損傷主部位 
これらの結果を総合すると、前面衝突事故において

は、車両重量の軽い軽自動車において、胸部及び脚部

に重い傷害を負うケースが多いといえる。 
２．２． 自動車アセスメント試験の結果 

 次に、自動車の衝突安全性能のポテンシャルを確認

するために、日本の自動車アセスメント試験（以下、

JNCAPという）で実施した82車種（2007年度～2011
年度実施分）について、フルラップ前面衝突試験時の

運転席ダミーの頭部傷害値と胸部傷害値を車両重量

で整理した結果を図３、図４に示す３）。 
 
 
 
 
 
 
 

図３ 運転席ダミーの頭部傷害値（ＨＩＣ） 

2000年～2010年(n=25,239) 
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図４ 運転席ダミーの胸部傷害値（胸部変位） 
頭部傷害値、胸部傷害値ともに車両重量が軽い車両

において傷害値が高くなる傾向がみられた。これらの

試験は、自車と同等の車両同士の衝突における試験で

あるので、自車よりも重い車両との衝突事故において

は車両重量が軽い車両の乗員の傷害値がより高くな

ることが知られている４）。 
そこで、軽自動車の前面衝突実験を実施し乗員傷害

の特徴等について検討を行った。 
 
３．実車衝突実験 

３．１． 実験条件 

表１に実験条件を示す。実験に使用した車両は、

JNCAP でも試験を実施した 2004 年式の軽自動車で

ある。傷害値計測用のダミーは運転席と後席助手席側

及び後席運転席側に搭載した。今回は、男性ダミーと

小柄女性ダミーの傷害値についてのみ述べる。 
表１ 実験条件 

 Test 1 Test 2 

実験形態 

  

衝突速度 55 km/h 

搭載ダミー 

運転席：男性ダミー 

後席 ：小柄女性ダミー 

    子供ダミー 

運転席：小柄女性ダミー 

後席 ：男性ダミー 

    子供ダミー 

３．２． 実験結果 

 表２にダミーの主な傷害値を示す。また、図５に実験の

状況を示す。運転席においては、男性ダミーは小柄女性

乗員ダミーに比べて大きな傷害値を示した。また、後席

小柄女性ダミーは、最も大きな傷害値を示した。これは、

軽自動車の特徴である衝突初期の高い減速度特性等 5)

に対して、後席シートベルトが十分に乗員拘束機能を果

たしていないためと考えられる。よって、後席男性ダミー

の傷害値取得とともに、今後詳細な後席乗員の傷害値発

生要因の解析を行う必要がある。 

また、衝突後の車両ピッチングは最大で 15 度であっ

た。これは、車両重心が比較的高いことと車両前部の構

造部材がノーズダイブを十分に抑制できなかったことな

どが考えられる。車両着地時にダミーにかかる腰部上下

方向荷重は、後席小柄ダミーで約 1.5kN であった。軽自

動車は他の車種に比べて衝突後のピッチングが大きくな

る傾向があり、2007 年度から 2011 年度に JNCAP で試

験した軽自動車では 15 度以上の大きなピッチングを示

した車両が 13 台中 4 台（最大で約 20 度）あった。現在

の法規等では二次衝突時の傷害値評価はしていないが今

後の事故調査次第では検討の必要があると考えられる。 

表２ ダミーの傷害値 

運転者席ダミー 後席ダミー
 

男性 小柄女性 
ＪＮＣＡＰ 

大型乗用車平均
男性 小柄女性

HIC１５ 502 466 272 N/A 1084

頭部３ｍｓ加速度 [m/s2] 647 628 - N/A 951

胸部変位 [mm] 44 38 25 N/A 52 

胸部３ｍｓ加速度 [m/s2] 510 598 26 N/A 677

※後席男性ダミーの計測値は得られなかった 

 

 

 

 

 

 

 

図５ 実験状況 

３．おわりに 

軽自動車は日本の車社会になくてはならない車種

として定着している。それ故に、交通事故時に大きな

被害を受ける可能性を低くする努力は必要と考える。

今後とも衝突安全性能等の向上のために、効果的な施

策実施の検討が必要と考える。 
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 チャイルドシート乗員の側面衝突試験法の検討 
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１．はじめに 
日本国内では2000年（平成12年）から6歳未満の

子供に対してチャイルドシート（Child Restraint 

Systems：年少者用補助乗車装置、以下CRS）の着用が

義務化され、CRSの使用率が増加して子供乗員の安全

性は向上している。他方、CRSに着座した子供乗員が

死亡や重傷に至る衝突事故も時折発生しており、その

衝突形態は前面衝突と側面衝突が多い。 

現在の CRS の乗員保護性能に関する基準（UN 

Regulation No.44）では、CRS乗員の安全性能確認と

して前面衝突試験は行われているが、側面衝突試験は

行われていない。これに対して、欧州の消費者団体か

ら側面衝突事故対策を織り込むよう要望が出され、国

連欧州経済委員会傘下の自動車基準調和世界フォー

ラム（UN/ECE/WP29）衝突安全分科会（GRSP）の場に

おいて議論が行われ、側面衝突試験を採り入れたCRS

の新しい基準UN Regulation No.129（以下新基準）が

合意、WP29で採択された。日本でも新基準の導入作業

が進められている。 

前報1)では新基準における側面衝突試験方法につい

て解説した。この側面衝突試験ではドア部の車両内側

を模擬するため、ドアパッド材と呼ばれる部材を使用

することが規定されている。このドアパッド材の性能

要件も併せて規定されており、これを満たすために2

種類の素材を組み合わせることが知られている。本研

究では特性の異なる複数の素材を組み合わせたドア

パッド材を用いて側面衝突試験を行い、ドアパッド材

の違いによる乗員の傷害値への影響を調べた。 

新基準はCRSの種類によってPhase 1からPhase 3

の 3段階に分けて導入される。2013年 7月に公布され

たPhase 1は子供乗員をCRSに備えられたハーネス 2)

によって拘束するインテグラルタイプの ISOFIX 固定

方式CRS（以下ISOFIX CRS）を対象としている。新基

準の側面衝突試験方法では、ISOFIX CRS を固定する

ISOFIX アンカレッジが試験時に破損することがない

よう、衝突後はドア部から遠ざかる方向（横方向）に

可動する構造となっている。一方、実際の車両では

ISOFIXアンカレッジは固定されている。そこで、本研

究では加速式スレッド試験機 1)において、ISOFIXアン

カレッジを固定にした条件と、ISOFIXアンカレッジを

可動にした条件でそれぞれ側面衝突実験を行い、乗員

の傷害値の違いを調べた。 

本稿では、ドアパッド材による乗員の傷害値の違い

及び ISOFIX アンカレッジの固定／可動による乗員の

傷害値の違いについて検討した結果を報告する。 

 

２．素材による比較調査 
２．１．調査に用いたドアパッド材 
新基準で定められたドアパッド材の条件を満たす

ため、2種類の素材を組み合わせたドアパッド材を対

象に検討する。本稿では2種類の素材のうち、スレッ

ド（台車）1)のドア模擬部に直接貼り付ける素材を第

1層、乗員に直接衝突（車内側に相当）する素材を第

2層と呼ぶことにする。 

今回ドアパッド材の組み合わせに用いた素材の仕

様を表1に示す。第1層は1種類（素材A）、第2層は

4種類（素材C、D、E、F）あり、第1層の素材Aと第

2層の4種類のうちの一つを組み合わせることで四つ

のドアパッド材を作ることができる。以下、ドアパッ

ド材を A+C、A+D、A+E、A+F と記す。この 4 種類のド

アパッド材を側面衝突実験に用い、第2層の素材によ

る乗員の傷害値の違いを調べた。図1にドアパッド材

A+Cをスレッドに貼付した様子を示す。 

２．２．半球体インパクタ落下実験 
 新基準ではドアパッド材の性能要件について、直径

150mm、重さ 6kg の半球体インパクタ（以下インパク

タ）を速度 4m/s で落下させ、ドアパッド材に衝突さ

せたときのインパクタの鉛直方向加速度で規定して

いる。ドアパッド材 A+C、A+D、A+E、A+F の 4 種類に

ついて性能要件を満たしているか否かを調べるため、


