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1. はじめに 
消防白書P

1)
Pによると，平成 15年度の国内

における救急自動車保有台数は 5574 台で
あり，自動車による交通事故の搬送人員は

約 72万人となる．そのうち軽傷者の占める
割合は 77%の 56 万人に上り軽傷者の占め
る割合と搬送人員が年々増加し，救急車の

出場が現在6秒に1件の割合となっている．
また警察庁の事故統計の交通事故件数は昭

和 50年の 48万件から増加を始め，平成 15
年では 98万件に上る P

2)
P．これらのことから，

救急車が軽傷者の搬送のために不足し，本

来必要とする重篤の患者を優先的に搬送す

ることができない恐れがある．自動車交通

事故におけるこの問題は，現在開発が進ん

でいる予防安全や被害軽減を目的とした先

進安全自動車(ASV)の技術では実際に事故
が発生した場合の自動通報や乗員の傷害の

推定といった乗員救助を主体とする開発は

進んでおらず，軽傷者と重傷者の優先度の

識別による救助といった自動車と救急医療

との連携は困難である． 
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本研究では，車載型事故記録装置（以下

ドライブレコーダ）を用いた 9 ヶ月間のフ
ィールドテストの結果から事故のパターン

に応じて傷害度を識別し，優先的に重傷者

の救助を行うことを可能とするために傷害

の予測手法を開発することを目的とした． 

2. 実験 
2.1 事故検知方法 
自動車の交通事故が発生したかどうかは，

その時の衝撃量の大きさ，つまり加速度の

変化量によって決まる．ドライブレコーダ

で記録する加速度は，車両走行方向と横方

向の加速度の合成ベクトルの大きさを衝撃

の大きさとして算出した．この合成前の各

軸方向で収集される加速度は，架橋の継ぎ

目，段差等による車両の傾斜といった上下

左右運動の影響を除去するため，収集時間

の区間毎に前区間との差分値を用いた．走

行方向の加速度差分値をJ，平均化区間をn
個，i番目の収集加速度をaBi Bとすると，時間t
における加速度差分値JBt Bは(1)式になる． 
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この加速度の合成ベクトルを車両走行方向

(X)と横方向(Y)に各閾値に対し，(2)式を用
いて同等な衝撃量に対する正面衝突と側面

衝突時における乗員傷害の程度の違いを考

慮した楕円関数を用いて，合成ベクトルの

値が閾値を超えたか否かで記録開始の判定

を自動的に行った． 
フィールドテストで使用したタクシーの

形状はボンネット型車両であるので車体エ

ネルギー吸収量の高い前後面に対して側面

はそれより低い P

9)
Pことから横方向の閾値を

低く設定し，小さい衝撃でも記録が可能と

した．閾値の値は急ブレーキを行ったとき

に検出される減速度の大きさから車両走行

方向，横方向の値をそれぞれ 8m/sP

2
P，4m/sP

2
P

とした． 
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ここで，aBx B，aBy Bは車両から収集された各軸

方向の加速度でありGBx B，GBy Bは記録トリガー

の閾値となる． 
衝突時の加速度の合成ベクトルが各軸方

向の閾値を超えた場合，つまり Fig.1 の上
図の楕円の外に合成ベクトルが存在すると，

事故あるいはなんらかの原因で運転手が急

激な運転操作を行った場合に発生した急激

な加速度変化を検知して記録を開始する．

記録する際 Fig.1 の下図のようにトリガー
が発生した時点より15秒前から5秒後まで
の映像，加速度，角速度，運転操作情報を

記録する． 

 
Fig.1 scheme of trigger crash recording and 

trigger algorithm 

2.2 ドライブレコーダ 
 今回製作したドライブレコーダのブロ

ックダイアグラムを Fig.2に示す． 
衝突検知用の加速度計は運転席シート下に 
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Fig.3 block diagram of emergency drive-recorder 
配置し，ドライブレコーダ本体はセンター

コンソール内に配置した． 
記録項目は加速度，角速度，車速パルス， 

ウィンカー信号，ブレーキ信号，手動トリ 
ガー信号，GPS信号，車内・車外前方映像，
運転手の年齢や血液型などが含まれる個人

情報である．ドライブレコーダ本体には加

速度計からの衝突入力信号，車速パルス等

の車両信号が入力される．本体に入力され

た各種信号は事故が検知された場合 CF カ
ード内に格納される． 
2.3 実験方法 
千葉県を拠点とするタクシー車両 10 台

にドライブレコーダを搭載し，9 ヶ月間の
フィールドテストを実施した(Fig.3)． 
タクシー車両が交通事故を起こした場合，

ドライブレコーダ本体の携帯端末により事

故時の記録データが自動的に送信される． 
送信内容には車外前方，車室内の衝突 3 秒
前，衝突の瞬間， 1秒後の静止画 6枚，加

速度，車両操作情報，運転手の個人情報が

含まれる．これらのデータから，乗員に傷

害が発生している可能性がある場合慈恵医

科大柏病院へ通報を行った． 

 
Fig.3 summary of field test 

4. 実験結果 
 フィールドテストを 9 ヶ月間実施した結
果，加速度閾値を超えて自動的に記録され

たものが 1320件あり，このうち実際にタク
シー車両が対車両あるいは対固定物に接触

した事故が 10件発生した．また事故が起こ
る可能性があったニアミスデータは 80 件
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発生した．事故の 10件に関してはタクシー
乗員に傷害は発生しなかった． 

5. 考察 
 今回のフィールドテストによって交通

事故が発生した場合，ドライブレコーダ

での自動的な事故時の衝撃度，乗員の名

前や年齢等の情報の記録，および事故内

容を送信することは可能である．今回記

録トリガーとして用いた加速度閾値は急

ブレーキによる減速度から設定したもの

であったため，この加速度閾値は事故や

ニアミスを記録するための値としては妥

当であると考えられる．しかし，現状で

は事故データとニアミスデータ，あるは

段差の乗り上げといった交通事故とは無

関係なデータの振分けを人的に行ってい

るため，今後のフィールドテストでは収

集データを自動的に事故の大きさによっ

て識別するために，Fig.4のように現在利
用している記録トリガーとは別に乗員着

座位置やシートベルトの着用の有無等を

考慮した加速度閾値の設定が必要である． 
 加えて収集した事故データ内容での乗

員の傷害度別による自動的な振分けのた

めの傷害の予測手法の確立が必要である．

傷害を予測する手法として(3)式に示す
TRISS 理 論 P

5)
P の Ps(Probability of 

Survival)がある． 
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ここで，bB0B･･･b B3Bは各指標の傷害に対する

重みを表す． 

 
Fig.4 secondary trigger algorithm 

この手法は医師の医療結果の質評価と

して用いられることがあり，心拍数や呼

吸数といった生理学的指標の Trauma 
Score，人体の傷害を判定する解剖学的指
標の Injury Severity Scoreに年齢を加味
し，医療結果から統計学的に算出されて

おり信頼性の高い患者の生存率が求めら

れる．この生理学的指標と解剖学的指標

の関係と交通事故の衝撃度の大きさの相

関性がフィールドテストにより得られれ

ば人体傷害の予測は可能と考えられる． 
自動車の交通事故による乗員の傷害度

と自動車に加わる衝撃度，あるいはシー

トベルト着用の有無といった交通事故に

おけるあらゆる力学的応答と乗員傷害と

の相関性の有無，傷害発生率は回帰的に

次式により得られる． 

nn
x

x XXX
P

P
⋅…⋅+⋅+=

−
ββββ 22110

)(

)(

1
log

                                  (4) 
ここで，P(x)は軽度の傷害の発生しうる

Near side Far side

DDrriivveerr’’ss iinnjjuurryy pprreeddiiccttiioonn  

Trigger

Vehicle center of gravity 

X

Y 

Primary first aid 

aBxPB

2
P/G BX PB

2
P+aByPB

2
P/GBYPB

2
P=1

12 to 3 o’clock



 5

確率とし，この目的変数に対する説明変

数X B1B･･･XBnBが交通事故時の衝撃度や乗員

に力が加わるシートベルトの荷重，エア

バック展開の有無といった要素となる．

またβ B0B･･･β BnBは軽度傷害発生確率に対す

る各説明変数の重み係数となる．説明変

数となりうる衝突時の車両の力学的応答

は現時点では加速度と角速度であり，今

後車両に乗員を拘束しているシートベル

トの張力等を変数として用いる．そして

それら変数と傷害との関係から傷害の予

測方法を確立する． 
6. おわりに 
交通事故による傷害度の適切な判断は，

事故当事者や救急隊員では難しく，傷害

予測型のドライブレコーダを用いればど

のような場所で事故が発生しても常に定

量的に事故を判断することが可能となる．

このことより軽傷者より優先的に救急自

動車を重傷者のために出動させることな

どが可能となり，防ぎ得る死亡者の救済

効率が高くなると考える．  
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