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平成２１年度自動車アセスメントの概要について 

 

１．平成２１年度自動車アセスメントの実施方法 

自動車アセスメントの目的は、ユーザーが安全な車選びをしやすい環境を整え、自動

車メーカーによる、より安全な自動車の開発を促すことにより、安全な自動車の普及を

促進しようとするものです。 

自動車アセスメントは、平成７年度に開始され、平成１２年度からはフルラップ前面

衝突試験、オフセット前面衝突試験及び側面衝突試験の３種類を総合的に評価する衝突

安全性能総合評価の導入、平成１５年度からは自動車が歩行者に衝突した場合の歩行者

の衝撃を低減させる性能（歩行者頭部保護性能）を評価する試験の導入、平成２０年度

からは側面衝突試験時のサイドカーテンエアバッグ※1の展開状況の評価の導入、平成２

１年度からは、オフセット前面衝突試験において助手席ダミーを後席に移動しての前面

衝突後席乗員保護性能評価、後面衝突頚部保護性能試験、後席シートベルト使用性評価

試験及び座席ベルト非着用時警報装置評価試験を新たに追加しました。 

 

２．安全性能の比較試験の対象車種 

対象となる車種の選定は、以下の原則に沿って行っており、平成２１年度は、販売実

績の多いものを基本とした１２車種（軽自動車１車種、小型・普通乗用車１０車種（う

ちワンボックス及びミニバン３車種）及び商用車１車種）とメーカーからの委託試験の

申し出による５車種（うち、４車種は側面衝突試験のみを実施、１車種は後面衝突頚部

保護性能試験のみを実施。）を対象としました。 

これにより、昨年度までの実績を含めると現在新車で販売されている自動車のうち、

自動車アセスメントで評価を行った車種は１０６車種になります。 

なお、３．～７．における考察では、評価結果を年度ごとに的確に比較するため、メ

ーカーからの委託試験を除いています。 

① 平成２１年５月末時点又は１０月末時点に新車として販売されている自動車から選

定する。 

② 直近１年間の販売実績が上位の車種から選定する。ただし、モデルチェンジ等により

１年間の販売実績が得られないものは、前のモデルの販売実績等も考慮して選定する。 

③ 選定後すぐにモデルチェンジが行われる予定の車種は選定しない。 

④ １メーカーあたり４車種を上限とする。 

⑤ これまで実施した車種であって、構造に変更がないものは選定しない。 

⑥ 自動車製作者等から申し出があった車種や検討会で必要と認められた車種を選定す

る。 

                                                   
※1 サイドカーテンエアバッグとは、側面衝突時に乗員の頭部を保護することを目的とするものであり、ルーフレール等

に格納され、側面衝突時に気嚢が膨らむことにより、主に車体の A ピラーからルーフレールに沿ってC ピラー付近まで

展開するエアバッグである。 

（参考資料） 
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３．衝突安全性能試験の結果 

（１）衝突安全性能総合評価の結果 

①試験方法 

運転席に関しては、フルラップ前面衝突試験、オフセット前面衝突試験、側面衝突試

験の３種類の衝突試験の各々の点数を合計したうえで、６段階（★～★★★★★★）で

評価しています。また、助手席に関しては、フルラップ前面衝突試験、側面衝突試験（運

転席の結果を用いる。）の点数を合計し運転席と同様の６段階で評価しています。 

平成２０年度に導入したサイドカーテンエアバッグの展開状況の評価については、試

験車にサイドカーテンエアバッグが装着されており、かつ、側面衝突試験においてサイ

ドカーテンエアバッグの展開範囲及び展開状況が試験法に定める基準に適合しているこ

とが確認された場合に、衝突安全性能総合評価の数字の右肩に「＋」を表示することと

しています。 
 

衝突安全性能総合評価結果                  （車種数） 

運転席 助手席 
総合評価 

 合計  合計 

 ６＋ ５ ５ 
★★★★★★ 

６ ４ 
９( ８) 

２ 
７( ９) 

 ５＋ ０ ０ 
★★★★★ 

５ ２ 
２( ６) 

４ 
４( ５) 

 ４＋ ０ ０ 
★★★★ 

４ ０ 
０( １) 

０ 
０( １) 

 ３＋ １ １ 
★★★ 

３ ０ 
１( ０) 

０ 
１( ０) 

 ２＋ ０ ０ 
★★ 

２ ０ 
０( ０) 

０ 
０( ０) 

 １＋ ０ ０ 
★ 

１ ０ 
０( ０) 

０ 
０( ０) 

注. ( )内の数字は平成２０年度の結果 

  

②評価結果 

平成２０年度に導入したサイドカーテンエアバッグの展開状況の評価については、６

車種について評価を行い、その全てが運転席、助手席の両方とも試験法で定めた基準を

満たしており「＋」が付きました。車種別の内訳は、小型・普通乗用車が４車種、ワン

ボックス及びミニバンが２車種でした。 

平成２１年度の評価結果を平成２０年度と比較した場合、運転席の六つ星が９車種あ
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り、昨年度と比較すると六つ星を得た車種の割合が増加していますが、助手席について

は、７車種となり減少しています。 
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注）カテゴリーの詳細は下記のとおり 

・小型・普通乗用車Ａ・・・排気量 1,500cc 以下 （ﾜﾝﾎﾞｯｸｽ及びﾐﾆﾊﾞﾝを除く） 

・小型・普通乗用車Ｂ・・・排気量 1,500cc 超～2,000cc 以下 （ 〃 ） 

・普通乗用車Ｃ・・・排気量 2,000cc 超       （ 〃 ） 

・ﾜﾝﾎﾞｯｸｽ及びﾐﾆﾊﾞﾝ・・・座席が３列以上のもの 
 

運転席の総合評価結果（カテゴリー別） 

★の数 
ｶﾃｺﾞﾘｰ 年度 

1 2 3 4 5 6 
計 

21     1  1 
軽自動車 

20    1 4  5 

21     1 2 3 小型・普通

乗用車Ａ 20      1 1 

21   1   1 2 小型・普通

乗用車Ｂ 20      1 1 

21      2 2 普通 

乗用車Ｃ 20     2  2 

21      3 3 ﾜﾝﾎﾞｯｸｽ 

及びﾐﾆﾊﾞﾝ 20      6 6 

21      1 1 
商用車 

20        

助手席の総合評価結果（カテゴリー別） 

★の数 
ｶﾃｺﾞﾘｰ 年度 

1 2 3 4 5 6 
計 

21     1  1 
軽自動車 

20    1 2 2 5 

21     2 1 3 小型・普通

乗用車Ａ 20      1 1 

21   1   1 2 小型・普通

乗用車Ｂ 20      1 1 

21      2 2 普通 

乗用車Ｃ 20     2  2 

21      3 3 ﾜﾝﾎﾞｯｸｽ 

及びﾐﾆﾊﾞﾝ 20     1 5 6 

21     1  1 
商用車 

20        
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③過去１０年間の比較 

総合評価を開始した平成１２年度から平成２１年度までの１０年間の全体的な傾向に

ついて比較すると、概ね★の多い車種が増える傾向にあり、安全性が向上していると考

えられます。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（２）フルラップ前面衝突試験の結果 

①試験方法 

フルラップ前面衝突試験では、時速５５ｋｍでコン

クリート製の障壁（バリア）に車両前部の全面を衝突

させた時の乗員傷害を５段階（レベル１からレベル

５）で評価しています。時速５５ｋｍは、法令で定め

る基準（保安基準）より厳しい条件（１割高い衝突速

度）となっています。 

 

②評価結果 

フルラップ前面衝突の結果は右の通りで

す。 

運転席については、レベル１となったもの

が１車種ありました。 

 

 

 

 

 

フルラップ前面衝突試験評価結果 

  (車種数) 

評価 運転席 助手席 

レベル５ ６（ ８) ８ ( ７) 

レベル４ ４ ( ３) ２ ( ７) 

レベル３ １ ( ４) ２ ( １) 

レベル２ ０ ( ０) ０ ( ０) 

レベル１ １ ( ０) ０ ( ０) 

注.( )内の数字は平成２０年度の結果 

 

時速 55km 
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200

400
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800

H7 H8 H9 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21

  運転席   助手席

40.0

50.0

60.0

H7 H8 H9 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21

  運転席   助手席

③過去１５年間の比較 

フルラップ前面衝突安全性能について、自動車アセスメントが開始されてからの過去

１５年間の結果を比較すると、年度別の頭部傷害値（ＨＩＣ※
T

2
※２

）及び胸部に発生する加

速度（胸部Ｇ）の平均の推移については全体的に改善傾向にあります。 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

（３）オフセット前面衝突試験の結果（前面衝突後席乗員保護性能評価（平成２１年度開始）

を含む） 

①試験方法 

オフセット前面衝突試験とは、時速６４ｋｍで衝

撃吸収部分を取り付けた障壁（バリア）に車両前部

の一部（運転席側４０％）を衝突させた時の乗員傷

害を５段階（レベル１からレベル５）で評価してい

ます。時速６４ｋｍは、法令で定める基準（保安基

準）より厳しい条件（１割強高い衝突速度）となっ

ています。 

また、平成２１年度から助手席に乗せていた男性

ダミーを女性ダミーに変更した上で、後部座席に乗

せて試験を行い、前面衝突後席乗員保護性能評価を

開始しました。なお、これにともなう助手席の衝突

安全性能総合評価への影響はありません。 

 

                                                   
※2
 HIC : Head Injury Criterion 

頭部障害値（ＨＩＣ） 胸部Ｇ 
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②評価結果 

オフセット前面衝突の結果は右の通り

です。 

平成２１年度は運転席について、レベル

５が１１車種，レベル４が１車種となり、

高いレベルの結果になりました。 

また、後席については、レベル５がなく、

レベル４が２車種、レベル３が９車種とな

りました。 

 

（４）側面衝突試験の結果 

①試験方法 

側面衝突試験とは、原則、自動車の運転席側側面

に、自動車に見立てた台車を時速５５ｋｍで衝突さ

せた時の乗員傷害を５段階（レベル１からレベル

５）で評価しています。時速５５ｋｍとは、法令で

定める基準（保安基準）より厳しい条件（１割高い

衝突速度）となっています。 

 

②評価結果 

側面衝突の結果は右の通りです。 

平成２０年度はほとんどの車種が最高のレベ

ル５の評価を得ていましたが、２１年度は、小

型・普通乗用車Ａでレベル３、小型・普通乗用車

Ｂでレベル２の車種が１車種ずつありました。 

 

 

     

（５）後面衝突頚部保護性能試験の結果（平成２１年度開始） 

①試験方法 

後面衝突頚部保護性能試験とは、後面衝突を再現

できる試験機を用い、衝突された際に発生する衝撃

（速度変化、波形等）をダミーを乗せた運転席又は

助手席用シートに与えます。そのときの頚部が受け

る衝撃をもとに、頚部保護性能の度合いを緑色・薄

緑色・黄色・オレンジ色の４段階で評価しています。

オフセット前面衝突試験評価結果   

（車種数） 

評価 運転席 助手席側後席 

レベル５ １１( ９) ０ 

レベル４ １ ( ５) ２  

レベル３ ０ ( １) ９  

レベル２ ０ ( ０) ０  

レベル１ ０ ( ０) ０  

注.( )内の数字は平成２０年度の結果 

側面衝突試験評価結果  （車種数） 

評価 運転席 

レベル５ １０ (１４) 

レベル４ ０ ( １) 

レベル３ １ ( ０) 

レベル２ １ ( ０) 

レベル１ ０ ( ０) 

注.( )内の数字は平成２０年度の結果 

アルミハニカム 

 

時速 55km 
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試験速度は、速度変化時速１７．６ｋｍとしており、

この試験速度は、平成２４年度からは時速２０．０

ｋｍとすることとしております。 

 

②評価結果 

後面衝突頚部保護性能試験の結果は右の通

りです。 

最高評価の緑色は運転席、助手席共に２車種、

薄緑色は運手席３車種、助手席４車種、黄色は

運転席、助手席共に４車種、最低評価のオレン

ジ色は運転席３車種、助手席２車種でした。 

 

 

４．歩行者頭部保護試験の結果 

①試験方法 

自動車が歩行者に衝突した場合に、歩行者の頭部がボ

ンネット等から受ける衝撃度合を５段階（レベル１から

レベル５）で評価しています。試験は、子供と大人の頭

部を模擬したダミー（頭部インパクタ）を衝突装置から

車両のボンネット等に向け、時速３５ｋｍ（自動車の歩

行者に対する衝撃速度は時速４４ｋｍ相当）で発射させ、

頭部インパクタが受ける衝撃を測定し頭部傷害値（ＨＩＣ値）を求めます。時速３５ｋ

ｍは、法令で定める基準（保安基準）より厳しい条件（１割高い衝突速度）となってい

ます。評価は、ボンネット等を１５に細分化した評価エリア毎のＨＩＣ値を得点化し、

その総合平均得点をもとに、頭部に重大な傷害（ＡＩＳ※3４＋）を受ける確率が約４０％

以上の車をレベル１とし、その確率が約１０％以下の車をレベル５として、その間を等

分した５段階で区分し評価しています。 

 

                                                   
※3 AIS : Abbreviated Injury Scale 

後面衝突頚部保護性能試験評価結果   

（車種数） 

評価 運転席 助手席 

 ２ ２  

 ３ ４ 

 ４ ４ 

 ３ ２ 

時速 35km 
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②評価結果 

歩行者保護の結果は右の通りです。 

平成２１年度は、平成２０年度に引き続き、歩

行者頭部保護性能試験が開始されて以降、最高の

レベル５を得た車種が複数（３車種）ありました。 

一方で、小型・普通乗用車Ｂでレベル２を得た

車種が１車種ありました。 

 

③過去７年間の比較 

歩行者頭部保護性能試験が開始された平成１５年度から平成２１年度までの７年間の

結果を比較すると、年々、評価（レベル）の高い車種が増える傾向にあり、安全性が向

上していると考えられます。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
５．ブレーキ性能試験の結果 
①試験方法 

時速１００ｋｍから急ブレーキをかけ

たときの停止距離を乾いた路面及び濡れ

た路面で測定します。 

 

②評価結果 

乾いた路面では３９．０ｍ～５０．０ｍ、濡れた路面では４１．２ｍ～５９．６ｍで

した。また、停止時に幅３．５ｍの車線からはみ出した試験車はありませんでした。 

 

歩行者頭部保護性能評価結果 

評価 車種数 

レベル５ ３ ( ３) 

レベル４ ６ ( ６) 

レベル３ ２ ( ５) 

レベル２ １ ( ０) 

レベル１ ０ ( １) 

注.( )内の数字は平成２０年度の結果 

時速 100km 

乾燥及び湿潤路面 

3.5m 幅 

3 10 5

4 13 1

1 4 6 6 1

2 11 4 1

8 6 1

1 5 6 3

1 2 6 3

0% 20% 40% 60% 80% 100%

H15

H16

H17

H18

H19

H20

H21

レベル１

レベル２

レベル３

レベル４

レベル５
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６．後席シートベルト使用性評価試験の結果（平成２１年度開始） 

 ①試験方法 

  後席シートベルト（窓側座席の標準位置及

び最前位置）における①シートベルトのアク

セス性、②バックルの識別性、③バックルへ

のタングの挿入性、④シートベルト装着時の

快適性を評価しています。 

 

 ②試験結果 

  設計標準位置、着座最前位置共に「推奨せ

ず」はありませんでした。また、快適性の着

座最前位置については、運転席側が○で助手

席側が△の車両が１車種ありました。 

 

 

アクセス性 快適性 
シート位置 評価 

設計標準位置 着座最前位置 
識別性 挿入性 

設計標準位置 着座最前位置 

○ １０ ２ １１ １１ １１ ４ 

△ １ ２ ０ ０ ０ １ 

２列目 

× ０ ０ ０ ０ ０ ０ 

○ ３ ０ ３ ２ ３ ０ 

△ ０ ０ ０ １ ０ ０ 

３列目 

× ０ ０ ０ ０ ０ ０ 

○「良」、△「普通」、×「推奨せず」 

 

７．座席ベルトの非着用時警報装置評価試験の結果（平成２１年度開始） 

①試験方法 

 運転席以外の座席を対象とし、乗員がシートベルトを

装着していない時に、その旨を運転者席等に知らせる装

置（パッセンジャーシートベルトリマインダー：ＰＳＢ

Ｒ）の装備状況及び作動要件の確認を行い、装置がある

場合は「◎」無い場合は「－」で評価しました。 

 

 ②試験結果 

  助手席は６車種に装備されていたましたが、後席は１車種のみとなり、後席について

は装備されている車種が少ない結果となりました。 

評価 助手席 後席 

◎ ６ １ 

－ ６ １０ 


