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自動車事故過失相殺割合認定支援ES(ExpertSystem)は,損害保険会社の自

動車保険金支払い調査業務をシステム化したものである｡自動車事故の中でも

車対車の事故について双方の過失の割合を算出し,保険金支払い調査時の判断

支援を行う｡このシステムはワークステーション2050/32上で,ES構築ツールES/

KERNEL/W(ES/KERNEL/Workstation)を用いて構築した｡昭和63年9月

から平成元年8月までの約1年間で開発したものである｡

m 緒 言

金融の自由化,国際化の中で保険業界は激動の時代を迎え

ようとしている｡生命保険業と損害保険業の周辺関連業務の

相互参入,保険料の自由化さらには保険業務と銀行･証券業

務の相互参入など,競争促進の動きが強まってきている｡そ

のため,今後市場を巡る競争が厳しくなると予想される｡こ

のような金融情勢のなかで生き残るためには,他社との差異

化戦略,競争力の強化や社内業務の省力化などさまぎまな手

段をとる必要がある｡近年,そのための手段の一つとして,

ES(ExpertSystem)が有効であるとの認識が現れてきた1)｡

各損害保険会社では,今までコンピュータ化しにくいとさ

れてきた専門知識と,経験を要する判断業務をES化しようと

する試みがでてきている｡現在,リスク診断2),代理店経営,

保険加入審査や保険金支払い査定などの判断業務がESとして

実用化または試用化されてきている｡本稿で述べる日動火災

海上保険株式会社の自動車事故過失相殺割合認定支援ESは,

車対車の事故での保険金支払い調査薬務をシステム化したも

のである｡

B 開発の経緯と目的

日動火災海上保険株式会社では,昭和60年代当初のESの登

場以来,｢ESは将来的に重要なシステムになりうる｡+との認

識を持ち,調査検討を続けてきた｡その結果,損害保険業務

の中にはES化により,大きな効果の期待できるものが多数存

在することが明らかになった｡

そこで昭和63年8月,ES開発の経験とノウハウ取得のため,
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モデルシステムの開発を行うことを決定した｡対象業務とし

ては,

(1)知識が整理されていて,その精度も高いこと｡

(2)全国組織であるため,システムの利用度が高いこと｡

(3)検証評価がしやすいこと｡

などの理由により,過失相殺割合認定業務を選定して｢車対

車+,｢人対車+,｢単車対草+,｢自転車対車+と4種類ある中

で,第一段階として｢車対皐+のシステム化を行うことにし

た｡また,担当部署である自動車損害調査部業務課が専門家

として参加することになった｡

過失相殺割合とは,車両事故での当事者双方の過失を対比

させ,おのおのの責任負担の配分をパーセンテージで表した

もので,この数値を基に損害賠償額の算出を行う｡つまり,

保険車60%,相手皐40%の過失相殺割合と認定された場合,

保険契約者は相手方の損害額の6割に損害賠イ賞責任があると

いうことで,保険会社が相手方に支払う損害賠償金額は,｢損

害賠償金=(相手車の損害額)×(0.6)+となる｡

このように,損害賠償金額に直接かかわる過失相殺割合の

認定には,事故に至る保険契約車,相手方のさまぎまな過失

を考慮し,社会的に承認される基準に従って行う必要がある｡

この損害調査業務を専門に行う損害調査担当者は,交通法規

や過去の判例などさまざまな知識と経験,高度な判断力が要

求され,損害調査担当者の育成にも多くの時間と労力が必要

とされている｡そこで,

(1)損害調査担当者の判断をサポートする｡
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(2)損害調査担当者育成のための教育用ツールとして使用す

る｡

の2点を主目的として,システムを作成することにした｡

昭和63年9月から平成元年3月まで知識整理を行った｡知

識整理では損害調査担当者の使用する用語とその定義〔例え

ば｢交通整理の行われている交差点+とは,｢信号機の設置し

てある交差点+と｢警察官等の手信号等で交通整理されてい

る交差点+の二つの場合を指す｡〕や判断方法を,損害調査担

当者とひとつずつ詰めていった｡その間,並行してシステム

の機能設計書をまとめ,平成元年3月に提示した｡使用対象

者は損害調査担当者および初心者とした｡システムはワーク

ステーション2050/32(以下,2050と略す｡)上で稼動し,ES/

KERNEL/W(ES/KERNEL/Workstation)およびC言語を

用いて作成することにした｡

平成元年4月から7月までシステム作成を行った｡システ

ムの規模は最終的にルール数約500,フレーム数約1,000,C言

語的30kステップとなった｡その後,10月から自動車損害調査

部業務課で,実際の事故例を用いたシステムの試用と結果の

チェックが開始され,現在に至っている｡

画面
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ES/KERNE+/W

メニューES
メニュー

知識ベース
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自動車どうL
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自動車どうL

知識ベース

l

l

深レ;軍写:詔Z～
注:略語説明など

ES/KERNEL/W(ExpertSystem/KERNEL/Workstation)
=データの流れ

図l システム構成図 二つのES(ExpertSystem)を連動させて,自

動車どうしの事故の損害調査を行っている｡
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田 システムの概要

本章では,初めにシステムの構成と機能を,次に画面を例

示して処理について述べる｡

3.1システム構成

このシステムはES/KERNEL/Wの多階層協調機能を使用

し,メニューESと自動車どうしESの二つで構成した｡システ

ム構成図を図1に示す｡多階層協調機能とは,複数のESがデ

ータのやりとr)や処理を同期を取りながら,協調して全体で

一つの処理を行う機能である｡この機能を使う場合の利点の

一つとして,追加する処理が一つのクローズした機能である

場合,単独のESとして作成し,元のシステムに大きな変更な

しに,容易に追加できることがあげられる｡このシステムの

場合,串対車のほかに,人対車など幾つかの損害調査を将来

組み込むことが予想されるため,多階層協調機能を採用し,

機能追加を容易にした｡

メニューESは,メニュー選択された機能に対応するESの起

動制御を行う｡現在,車対車事故を対象とする自動車どうし

ESだけをサポートしている｡

3.2 システム機能

車対車事故を処理する自動車どうしESの機能階層図を図2

に示す｡大別すると画面入出九 分割語生成,パターン決定,

修正要素決定,説明,事故状況図作画および帳票出力の七つ

の機能で構成される｡

(1)画面入出力機能は,マンマシンインタフェースとして各

画面の入出力を行う｡また,事故状況についての入力データ

をフレームに設定する｡

(2)分割語生成機能は,道路状況画面,走行状況画面でフレ

ームに設定した事故情報を,ルールによって知識整理で定義

した語(例として｢十字交差点+,｢信号機あり+など｡以下,

分割語と呼ぶ｡)に置き換え,プライベートメモ削)としてビュ

ーノート茸2)へ出力する｡また,分割語の組み合わせから推論

できる語(例として｢交通整理された交差点+など)もすべて

ビューノートへ出力する｡

(3)パターン決定機能では,上記(2)で生成された分割語のす

べての組み合わせの中に,あらかじめフレーム形知識として

登録してある事故類型の成立条件と合致するものがあるかど

うか推論する｡候補の事故類型が推論によって一意に決まる

場合,または複数の場合がある｡複数の場合は利用者に複数

候補のある旨を知らせ,人の判断によって一つの事故類型を

※1),※2)プライベートメモとビューノート:ビューノートはES/

KERNEL/Wが提供する機能で,一種の作業用記憶領域である｡ビ

ューノートには,推論過程での一時的な事実や過程あるいは推論結

果などを自由文字列で書き込むことができる｡この自由文字列をプ

ライベートメモと呼んでいる｡



車対車過失相鯛合認定機能1
画面入出力機能 道路状況画面入出力機能 t

走行状況画面(1)入出力機能l

走行状況画面(2)入出力機能l

パターン選択画面入出力機能l

走行状況補足画面入出力鮒l

過失状況画面入出力機能l

認定結果画面入出力機能l

画面間制御機能l

分割語生成機能パターン決定分割語生成機能l

修正要素分割語生成機能l
パターン決定機能 侯補パターン選定機能l
修正要素決定機能 基本修正要素選定機能

説明機能

例外修正要素排除機能

判明済み修正要素選定機能

項目ガイダンス説明機能

パターン注釈説明機能

推論過程説明機能

事故状況図作画機能

帳票出力機能

図2 機能階層図 自動車どうしESには,大別して7種類の機能が

ある｡

決定する｡一つの事故類型が決まることで,その事故の契約

車両と相手車両に対する基本的な過失割合が決まる｡

(4)修jt要素決定機能では,事故類型に基づいて,契約車両

と相手車両のそれぞれで相殺する可能性のある過失(以下,修

止要素と呼ぶ｡)を選び出し,最終的な過失相殺割合を算出す

る｡選別方法として,(2)で生成した分割語から推定できる修

正要素はシステムが決定する｡決定できないものについては

画面に表示し,利用者に判断してもらい,該当する修正要素

を決定する｡

(5)説明機能は,初心者の教育向けに用意したものである｡

システムで使用する専門用語の説明文を表示したり,推論時

の結論に至る判断過程を表示するものである｡

(6)事故状況図作画機能は,画面から入力された事故情報よ

自動車事故過失相殺割合認定支援エキスパートシステム1153

り,事故現場の作画を行う｡

(7)帳票出力機能は,最終的な損害調査結果と事故状況図,

また推論過程説明文をプリンタに出力する｡

3.3 処理の流れ

システムを起動するとメニュー画面が出る(図3)｡現在｢自

動車どうし+だけが選択肢として用意してある｡｢自動車どう

し+を選択すると自動車どうしESに制御が移り,道路状況画

面個4)が表示される｡道路状況画面では事故発生場所の道

路状況を数値入九 または該当する項目をマウスピックによ

って選択する｡画面で反転表示している項目名は利用者が選

択したことをホす(以下の画面も同じ)｡画面上部の｢次画面+

をマウスピックすると,次の走行状況(1)画面(図4)へ移る｡

この画面および次の走行状況(2)画面(図4)で車両種類,信号

色,規制情報などを入力する｡走行状況(2)画面から過失状況

画面(図4)へ移る間に前述の分割語生成機能,パターン決定

機能および修正要素決定機能が順に起動され,推論によって

事故類型が決定される｡事故類型が決まらなかったときは走

行状況(2)画面で,その旨メッセージが表示される｡事故類型

が一意に決まった場合,過失状況画面が表示される｡過失状

況画面では道路状況および走行状況の入力情報から事故類型

に即した事故状況図が表示される｡この画面では契約車両,

相手車両それぞれについて,システムが推論中に認定した修

正要素を｢判明済み過失項目等欄+へ表示する｡また判明折

み過失以外で,修正要素として考慮する必要のあるものは項

目名と選択肢を表示し,使用者に選択させる｡この過失状況

画面で決定された修正要素の修正数値を,契約車両と相手車

両に対し相殺し,事故類型の基本割合に加算し,最終の過失

割合を計算する｡認定結果画面(図5)にその最終過失割合の

結果と事故状況図を表示する｡この画面では,システムで白

㊧日動火災海上保険株式会社

過失相殺割合認定支援

エキスパートシステム

戸項軍学夏二

nn u-マ亨

図3 メニュー画面 システム起動時の初期画面を示す｡このシステ

ムでは,自動車どうしの事故についてサポートしている｡

63



1154 日立評論 VOL.72 No.11(1990-=)

>>> 過失斗ノミ況 <<<

A

ハ”トン＼0.

仁り1コ

｢ ▼TT

明う

☆違反･過失虚l該当する僧正蚕素を遼醇Cモ下さホニ____+星しlユ逸見臼.Ok〟h以上]

事故受付汁0. 2345678 >>> 貞巨才子ニt犬王妃(2) <<<

⊂∃空五重頭::匹工]‾‾‾⊂認三重喜コ亘⊂｢‾‾‾‾‾

道路状況図 規 制 ■■■■圃■■■

事故受付八0, 2345678

道路状況図

>>> ∃圭子‾子ニt犬壬)七(1) <<<

⊂遜要亙コ重Ⅰコ ‾‾
⊂:丑三重直=亘王::｢

盈晶 階二
大

A B C

事故受付㍗0. 2こ叫567
>>> 道路状況 <<<

050 瀕故日1 1i日

道路形態

慧粁
事故現場環境

信号機

軍整皇による東通堅塁
なし

王室里庄号磯
野無官以外に云盲

舶冊路面状態

_+型睾+_10m

通

蚕豆重商｢

事故発生時間者

■弧■｢面両二二
周辺環境

型生玉す▲l土三重:j聖

自動車専用道路

手

田園

山間

D++珊L∃璽L

艦

遠彙≡三
__二虹
_二左通往_
帖二二

___二二生玉鼠_

選劫シンナニ+

火

凸凹1__塾腰_⊥

その

少ない

水溜まり;障害物あり 道鎧艶壁

両

少ない

その

旦旦_一

図4 入力画面 道路状況,走行状況,過失状況について,必要な情報を入力する｡

動的に割り当てた修正数値による計算結果を出すが,事故の

状況によっては修正数値に幅があり,損害調査担当者の適切

な判断で数値を変更することもできる｡また画面上部の｢結

果のみ印刷+,｢全印刷+をマウスピックすると画面に表示し

た結果や推論過程などがプリンタに印字出力される｡

刀期両面 メニュー両面
>>> 言忍定木古来 <<<

l】刷 り刷

l:臼 アジャスター＼0.

†◆下溝

仁

〉l-5卜州0.
仁()1コ

一■屯叶■

道路噸

☆基本過失割合
☆修1E要森

村らかの過失

者しい過失

重過失
合計

(m)横路L___6m

柁裔帯電｢‾蓼1雫｢幡正要素相殺割合

‾‾6

(10)
(0-10)
(1(ト2U)

故失制令
_____+その場を修正して卜さい｡

胃著しい過失
重過失

合計

図5 認定結果画面 入力情報から得られた認定結果を表示する｡

ここで与えられた値は,アジヤスタの判断で変更が可能である｡
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巴 結 言

現在このシステムは,日動火災海上保険株式会社自動車損

害調査部で試用,評価中である｡しかし,このシステムの出

す損害調査結果についてはかなりの精度が出ており,担当者

の損害調査結果をチェックするツールとしては十分な性能を

持っていると考える｡この精度を維持しながら知識の拡充を

行えば,定型的な事故に関しては,システムに損害調査を任

せることも不可能ではないと思われる｡そのためにも,この

システムに組み込まれている知識を車対車だけから,単車対

車,自転車対車などへと拡充して組み込んでいく必要がある｡

また,このシステムはまだプロトタイプ段階にあるため,マ

ンマシンインタフェースについては,実際に使用する人々の

意見を取り入れながら,さらに使いやすいように改良する必

要があると思われる｡
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