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交通安全対策の推進にあたり，危険事象を俯瞰的かつ連続的に記録できる路側カメラの活用は，交通事

故の発生過程や要因の的確な把握と効率的な交通安全対策の選択に資すると考えられる．しかし，膨大な

動画から危険事象の抽出に多大な時間と労力を要する． 

そこで本研究では，ヒヤリハット等の危険事象に着目して，AI画像認識技術を活用した効率的な動画抽

出手法を構築する．路側カメラで撮影した動画から物体を検出・追跡の上，危険事象の特徴に応じて，加

速度や PET等の指標を組み合わせて検出を試みる．そして，事故分析の観点（類型・時間帯）や誤検出・

見逃しの観点から精度検証の結果を考察し，構築した手法の改善点を整理する． 

 

     Key Words: AI Image Recognition Technology, Roadside Camera, Traffic Incidents 

 

 

 

1. はじめに 

 

我が国の交通事故における死傷者数は，過去最多の平

成 16年（約 119万人）から令和 5年（約 37万人）にか

けて，約 3分の 1まで減少している 1)  ．しかし，依然と

して多くの事故が発生しており，交通安全対策の推進が

求められている． 

事故が多発する箇所において，効果的な対策を選択す

るためには，交通事故の発生過程や要因を的確に把握す

る必要がある．そのため，従来より交通事故データや事

故発生状況図等が用いられている．しかし，これらを用

いることで，事故発生時点の状況は把握できるものの，

発生過程の推定は難しい． 

これに対し，路側カメラで撮影した動画は，現地の状

況を俯瞰的な画角で連続的に記録できる．そのため，発

生過程の推定に参考となる情報（e.g., 当事者の挙動，走

行軌跡）が得られるとともに，当事者以外の周辺の状況

（e.g., 信号現示，駐停車車両）等も得られる．加えて，

事故には至らないものの急接近や回避を伴う事象（以
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下，「ヒヤリハット」という）に関する状況も把握する

ことができる．  

一方，交通事故やヒヤリハットのような危険事象の発

生は稀であるため，膨大な動画から危険事象を含む部分

を抽出する作業において，多大な労力を要する．そのた

め，これらを効率的に抽出することが課題である．  

この課題に対し，中村ら 2)   は，路側カメラで撮影した

動画から，必要な部分を抽出する手法として，AI 画像

認識技術を用いている．具体的には，物体の検出・追跡

時において，AI 画像認識技術を活用しながら，ヒヤリ

ハットを含む動画の抽出を試行し，事故分析の観点（類

型・時間帯）に着目して精度を検証している．ただし，

簡易な指標（距離，速度）を用いていることもあり，誤

検出・見逃しが多く発生している． 

そこで本研究では，中村ら 2)   の手法を参考としつつ，

指標を高度化することで，AI 画像認識技術を活用した

路側カメラにおける危険事象を含む動画抽出手法を構築

する．危険事象を含む動画抽出手法（図-1）は，「物体

の検出・追跡」と「危険事象の検出」に大きく分かれる

が，特に危険事象は様々な特徴（e.g.,右折時，左折時，

追突）があり，その特徴ごとに検出の方法を検討する必

要がある．そのため，本稿では，物体の検出・追跡では

なく，危険事象の検出について重点的に論じる．なお，

単路部より事故に至る状況が複雑であり，対策検討にお

ける路側カメラ情報の必要性がより高いと考えられる交

差点を対象とする．  

本稿の構成は，以下の通りである．まず，2 章では，

物体の検出・追跡時に用いる AI 画像認識技術を示す．

そして，危険事象を検出する指標を設定することで，危

険事象を含む動画抽出手法を構築する． 3章では，実デ

ータを用いて閾値を設定の上，抽出手法の精度検証を行

う．4 章では，事故分析の観点（類型・時間帯）や誤検

出・見逃しの観点から，精度検証の結果を考察する．最

後に，5章で結論を述べる． 

 

 

2. 危険事象を含む動画抽出手法 

 

本章では，中村ら 2)   に基づいた危険事象を含む動画抽

出手法（図-1）を構築する．構築の手順として，まず物

体の検出・追跡時に用いる AI 画像認識技術を示す．そ

して，既往研究で用いられている指標を整理するととも

に，検出対象とする危険事象を類型化の上，指標を設定

する． 

 

(1) 物体の検出・追跡時に用いる AI画像認識技術 

本研究で構築した動画抽出手法では，物体の検出・追

跡時において，AI画像認識技術を活用する．具体的に 

   

 物体の検出・追跡  

路側カメラに映る物体について、 

AI画像認識技術を用いて検出・追跡を行う 

   

 危険事象の検出  

検出・追跡できた物体について、危険事象の類型別に 

設定した指標により危険事象を検出する 

   

図-1 危険事象を含む動画抽出手法 

 

表-1 既往研究で用いられている指標の整理 

指標 
閾値 自動車対象 既往研究 

検出イメージ 

加速度 

（減速度） 

-0.6Ｇ ◎ 郭ら 5)    

 

物体間の距離 

6ｍ ◎ 中村ら 2)    

 

PET 
（Post Encroachment Time） 

3ｓ ◎ 鈴木ら6)    

 

TTC 
（Time to Collision） 

1.4ｓ ◎ 澤田ら 7)    

 

進行方向の変更角度 

22.5° ◎ 牧野ら 8)    

 

 

は，検出時に「YOLO3)   」，追跡時に「StrongSORT4)   」を

活用する．これらは，先行研究 2)   で採用されており，汎

用性の高いAI画像認識技術としても知られている． 

 

 (2) 指標の設定 

a）既往研究で用いられている指標 

中村ら 2)   は，検出精度の大まかな妥当性の把握を優先

するため，簡易な指標として距離や速度を用いている．

これに対し，本研究は，危険事象の検出に関連する既往

研究を中心に，既往研究で用いられている指標を整理し

た（表-1）．また，物体の挙動に応じて，用いられてい

-0.6G

6m

減速時点の速度の
まま走行した場合、
3秒後に衝突？

減速時点の速度の
まま走行した場合、
1.4秒後に衝突？

22.5°
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る指標が異なる（e.g., 急ブレーキの挙動については，加

速度を指標として用いることが多い）． 

b）検出対象とする危険事象 

本研究で検出対象とする危険事象は，千葉県柏市，神

奈川県横浜市の一般国道における 2箇所の事故危険箇所

の交差点（A・B 交差点）で撮影した路側カメラの動画

から確認できる事象とする．なお，対象交差点において，

複数の画角で 24時間×1週間分（フレームレート：30fps，

解像度：1280×720dpi，有効画素数：92 万画素）を撮影

した． 

A 交差点は，主道路（直轄国道）に従道路（県道）が

斜めに交差している．そして，事故類型では「人対車両」

や「車両相互（左折時・右折時）」，当事者種別では

「自動車×自転車」や「自動車×歩行者」に関する事故

の割合について，全国や県全体よりも高いことが特徴で

ある． 

B 交差点は，主道路（直轄国道）に複数の市道が交差

する 5 枝交差点となっている．そして，事故類型では

「車両相互（右折時）」，当事者種別では「自動車×自

転車」に関する事故の割合について，全国や県全体より

も高いことが特徴である． 

一方，今回撮影した動画において，交通事故の発生は

見られず，ヒヤリハットのみ確認された．そのため，本

研究では，交通事故を含む危険事象の検出を想定しつつ

も，ヒヤリハットに着目して検証を行う ．また，典型

的な事故類型を踏まえ，目視により確認できたヒヤリハ

ットを類型化すると，図-2の通り整理された． 

c）危険事象を検出する指標 

a）より，物体の挙動に応じて，用いられている指標

が異なることを確認した．そのため， b）で整理した危

険事象（本稿ではヒヤリハット）の類型ごとに指標を組

合せ，危険事象の検出フローを設定した（図-3）． 

具体的には，類型×当事者の組合せに応じて，図-3の

検出フローに沿って危険事象を検出する．これは，既往

研究（表-1）で同様の類型に適用されている例を参考に

しており，検出・追跡できた物体について，3 章で設定

する閾値の以下・超（または，以上・未満）により，危

険事象の有無を判定している．例えば，右折時（自動車

対自動車）の場合，当事者のいずれかの「加速度」が閾

値以下，「物体間の距離」が閾値以下，「PET」が閾値

以下となることで，危険事象として検出できる． 

 

■右折時（自動車×自動車）                      ■右折時（自動車×歩行者・自転車） 

1当が急減速・急停止

して接触を回避 

1当が急な進路変更で

接触を回避 

2当が急減速・急停止

して接触を回避 

 

1当が急減速・急停止

して接触を回避 

1当が急な進路変更で 

接触を回避 

2当が急減速・急停止

して接触を回避 

      

2当が急な進路変更で 

接触を回避 

1当と2当がいずれも 

回避行動をとらずに急接近 
 2当が急な進路変更で 

接触を回避 

1当と2当がいずれも 

回避行動をとらずに急接近 
 

    

■左折時（自動車×歩行者・自転車）                  ■追突（自動車×自動車） 

1当が急減速・急停止

して接触を回避 

1当が急な進路変更で 

接触を回避 

2当が急減速・急停止

して接触を回避 
 1当が急減速・急停止

して接触を回避 

1当が急な進路変更で 

接触を回避 
 

     

2当が急な進路変更で 

接触を回避 

1当と2当がいずれも 

回避行動をとらずに急接近 
  

  

図-2 検出対象とするヒヤリハットの類型化 
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図-3 危険事象の検出フロー 

  

3. 抽出手法の精度検証 

 

(1) 検証の手順 

抽出手法の精度を検証する手順について，まずは，路

側カメラの動画を用いて，目視によりヒヤリハットの有

無を判定の上，検証用データを作成する．次に，実際に

検出したい事象に対して，指標を算出し，その傾向を把

握した上で，閾値を設定する．そして，2 章で構築した

抽出手法を検証用データに適用し，ヒヤリハットを含む

動画の抽出を試行する．最後に，抽出結果と目視による

ヒヤリハット有無の判定を比較することで，抽出結果の

精度を検証する． 

  

(2) 検証用データの作成 

検証用データ（動画）のサンプル数を表-2に示す．検

証用データは，1 サンプルあたり 10s 間の動画とする．

なお，ヒヤリハットを含む動画・含まない動画をそれぞ

れ 150サンプルずつ作成する． 

ヒヤリハットの判定（有無・継続時間）については，

図-2に示す事象を基本として，筆者らが目視により実施

した．ただし，図-2 以外でも危険と感じられた事象

（e.g., 交差点手前での急な進路変更）についても抽出し，

「その他」として分類した．そして，ヒヤリハット発生

の 5s 前を開始時刻，ヒヤリハット発生から 5s 後を終了

時刻，計 10s 間の動画として切り取り，これを「ヒヤリ

ハットを含む動画」とする（図-4）． 

ヒヤリハットを含まない動画については，ヒヤリハッ

トを含む動画と可能な限り類似した交通状況，かつ，ヒ

ヤリハットがない動画を切り取って作成した．具体的に 

表-2 検証用データ（動画単位） 

（単位：サンプル） 

ヒヤリ 

ハット 

類型 

A交差点 B交差点 

ヒヤリハット ヒヤリハット 

含む 含まない 含む 含まない 

右折 20 20 40 40 

左折 20 20 40 40 

追突 5 5 10 10 

その他 5 5 10 10 

合計 50 50 100 100 

 

 

図-4 ヒヤリハットを含む動画のイメージ 

 

は，ヒヤリハットを含む動画におけるヒヤリハット発生

時点から信号 1サイクル後の動画を「ヒヤリハットを含

まない動画」とすることを基本とした（図-5）． 

 

(3) 閾値の設定 

目視でヒヤリハットと判定した事象に対して，指標を

算出し，算出した数値の傾向を把握した上で，閾値を設

定する． 

超

類型 右折時 左折時 追突

当
事
者

A

B

自動車

自転車・歩行者

自動車

自動車

自動車

自転車・歩行者

自動車

自動車

物体間の距離

PET

加速度
（A）

PET 物体間の距離

進行方向の
変更角度

（B）

加速度
（当事者AorB）

加速度
（B）

危険事象あり

危険
事象
なし

※閾値の以下・超（または、以上・未満）により、危険事象の有無を判定

閾値 以下

閾値 超

以下 以下

超 超

以下

以下

以下 以下超

以上

超 超

未満

加速度
（A）

PET 物体間の距離

進行方向の
変更角度

（B）

加速度
（B）

以下 以下

超 超

以下 以下超

以上

超

未満

物体間の距離

TTC

加速度
（AorB）

以下

超

以下

以下

超

超

5s 5s

開始

→ 時間経過

10s

ヒヤリハットありヒヤリハットなし ヒヤリハットなし

終了
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図-5 ヒヤリハットを含まない動画の作成イメージ 

 

 

図-6 閾値の設定に用いるサンプルの選定 

 

a）閾値の設定に用いる対象サンプル 

目視でヒヤリハットと判定した当事者の組合せ（150

サンプル）から，図-3の検出フローに基づいて各指標の

数値が算出できるサンプルを抽出する．これにより，77

サンプル が抽出された（図-6）．なお，算出できなかっ

た組合せ（73 サンプル）については，当事者を物体検

出・追跡できなかったことが主な理由として挙げられる． 

次に，目視で判定した事象と同じ時点で検出できるサ

ンプルを抽出する．このとき，指標に基づいた検出可否

の把握を優先するため，より多くのヒヤリハットが拾え

るよう，表-1で整理した閾値（既往研究で用いられてい

る閾値）を基準として，「加速度=－0.1G，物体間の距

離=20m，PET=10s，TTC=10s，進行方向の変更角度=10°」

と設定する．これにより，38 サンプルが抽出されたた

め，これを閾値の設定に用いる対象とする（図-6）．  

b）本研究で設定する閾値 

a）で求めた対象サンプルについて，各指標を算出し，

図-7に示す通り，傾向を把握した．このとき，対象サン

プル全ての検出が見込まれる数値を閾値として設定した

場合，見逃しが減るものの，誤検出が多発する可能性が

ある．そのため，9 割以上の検出が見込まれる閾値を設

定した（表-3）．なお， 加速度は，0.1s・0.5s・1.0s の時

間分解能で検討した結果，見逃し・誤検出を考慮して，

0.5sを採用した（詳細は付録 (1) 参 照）．また，進行方 

 

図-7 ヒヤリハット検出時の各指標の分布 

 

表-3 閾値の設定 

指標 閾値 

加速度 -0.2Ｇ/0.5ｓ 

物体間の距離 10ｍ 

PET 1.3ｓ 

TTC 0.7ｓ 

進行方向の変更角度 22.5° 

 

向の変更角度は，適用できたサンプルがわずかであった

ため，牧野ら 8)   で用いられている閾値を用いた．  

 

(4) 精度検証結果 

a）精度検証指標 

ヒヤリハットを含む動画抽出の精度検証においては，

目視による判定を正解とした前提で，TP（真陽性）・

FP（偽陽性）・FN（偽陰性）・TN（真陰性）の 4 つの

要素で構成される混同行列（表-4）を求め，表-5 に示す

精度検証指標を算出する．このとき，ヒヤリハットを含

む動画は，ヒヤリハットを含まない部分もあるため，1

つの動画から 2つの要素が生成される． 

ヒヤリハット
発生時点

ヒヤリハット
の発生！

ヒヤリハット
を含む動画（6秒）

ヒヤリハット
を含まない動画（6秒）信号1サイクル後

信号機
の現示

77 73

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

(N=150)

38 39

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

検出手順により検出 未検出

目視と同じタイミングで
ヒヤリハットを検出

目視と異なるタイミングで
ヒヤリハットを検出（誤検出）

-2.40

-2.00

-1.60

-1.20

-0.80
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0.00
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表-4 混同行列 

 

目視判定 

ヒヤリハット 

あり なし 

手法 

検出 

ヒヤリ

ハット 

あり 
TP 

（True Positive） 
FP 

（False Positive） 

なし 
FN 

（False Negative） 
TN 

（True Negative） 

※TP，FP，FN，TN：混同行列の要素  

表-5 精度検証指標 

正解率 

全事象のうち，構築した手法の検出結果が目視による

判定と同一であった割合 

正解率 ＝ （TP＋TN）／（TP＋FP＋FN＋TN） 

適合率 

構築した手法がヒヤリハットと検出した事象のうち，

目視でヒヤリハットありと判定した割合 

適合率 ＝ TP／（TP＋FP） 【誤検出の観点】 

再現率 

目視でヒヤリハットありと判定した事象のうち，構築

した手法がヒヤリハットと検出した割合 

再現率 ＝ TP／（TP＋FN） 【見逃しの観点】 

F値 
適合率と再現率の関係性を確認 

F値 ＝ 2×適合率×再現率／（適合率＋再現率） 

表-6 精度検証結果（交差点別） 

（単位：サンプル） 

 
 

 
 

b）精度検証結果 

精度検証結果を表-6に示す．今回構築した手法による

ヒヤリハットを含む動画の抽出精度は，正解率が 42.4%，

適合率が 31.8%，再現率が 63.3%，F値が 42.3%となった．

また，交差点別に見ても，抽出精度にあまり差が見られ

ないことが確認できる． 

c）既往研究で得られた閾値による抽出精度との比較 

表-3の閾値による抽出精度について，既往研究で得ら

れた閾値による抽出精度との比較を行い，設定した閾値

の妥当性を確認する．ただし，既往研究で得られた閾値

は，必ずしも路側カメラを対象として得られたものとは

限らない（e.g., ドライブレコーダー）．そのため，既往

研究で得られた閾値により，本研究で対象とするヒヤリ

ハットの検出ができるか確認を行い，検出できない場合

は，閾値を調整した（表-7，詳細は付録参照）． 

具体的には，3. (2) で作成したヒヤリハットを含む動画 

表-7 既往研究で得られた閾値の調整 

指標 閾値 
既往研究から 

の調整有無 

加速度 -0.6Ｇ/0.5ｓ 時間分解能を設定 

物体間の距離（対自動車） 10ｍ 調整あり 

PET 3ｓ 調整なし 

TTC 1.4ｓ 調整なし 

物体間の距離（対自動車以外） 2ｍ 調整なし 

進行方向の変更角度 22.5° 調整なし 

 

表-8 閾値別の抽出精度 

 
 

から，1 指標につき 1 サンプルを対象に，ヒヤリハット

の検出を試行した．そして，ヒヤリハットが検出できな

い場合，当該事象が検出できる数値を閾値とした．なお，

物体間の距離については，対自動車と対自動車以外に分

けて調整を行った．このとき，対自動車の場合は中村ら
2)   の 6m，対自動車以外は佐々木ら 9)   の 2mを用いた． 

3. (3) で設定した閾値（表-3）と表-7の閾値による抽出

精度の検証結果を表-8に示す．既往研究で得られた閾値

による抽出精度と比較した結果，表-3による閾値抽出精

度は，正解率が低いものの，適合率・再現率ともに高く

なっている．特に，再現率は約 4割の向上が見られる．

また，適合率と再現率のバランスを確認する F値につい

ても，約 2割の向上が見られる． 

 

 

4. 抽出手法の特性に関する考察 

 

抽出手法の特性を把握するため，事故分析の観点（ヒ

ヤリハット類型・時間帯）や誤検出・見逃しの観点から，

精度検証結果を考察し，構築した手法の改善可能性を整

理する． 

 

(1) ヒヤリハット類型別の精度検証結果 

ヒヤリハット類型（右折・左折・追突・その他）と当

事者の組合せ別に整理した精度検証結果を表-9に示す．

表-9より，どの類型においても抽出の精度に偏りがない

ことが確認された． 

 

(2)  時間帯別の精度検証結果 

時間帯別に整理した精度検証結果を表-10 に示す．表-

10 より，日出から日没までの時間帯（6～16時台）は，

再現率が概ね 60%以上を確保することができた．一方，  

分類 TP FP FN TN

A交差点 35 80 15 20

B交差点 60 124 40 76

合計 95 204 55 96

正解率 適合率 再現率 F値

A交差点 36.7% 30.4% 70.0% 42.4% 150

B交差点 45.3% 32.6% 60.0% 42.3% 300

合計 42.4% 31.8% 63.3% 42.3% 450

要素

サンプル
分類

精度検証指標

正解率 適合率 再現率 F値

３.（３）で設定した閾値 （表-3） 42.4% 31.8% 63.3% 42.3% 450

既往研究の閾値 （表-7） 51.3% 25.9% 24.7% 25.3% 450

閾値
精度検証指標

要素

サンプル
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表-9 精度検証結果（ヒヤリハット類型別） 

 
 

表-10 精度検証結果（時間帯別） 

 

 

6～16 時台以外の時間帯は，抽出の精度にばらつきが見

られるほか，再現率が 50%を下回る時間帯が多い．これ

は，夜間の特性（不明瞭等）に起因していると推察する．

また，適合率は，再現率のように昼夜での精度のばらつ

きは見られなかった． 

正解率は，23～5 時（深夜から明け方）にかけて高い

傾向にある．これは，ヒヤリハットを含まない場面にお 

 
図-8 見逃し（例） 

 

いて，他の時間帯よりも自動車交通量が少なく，誤検出

を招く事象があまりないことに起因していると推察する． 

 

(3) 誤検出・見逃しの把握 

本研究の誤検出・見逃しを把握するために，適合率・

再現率に着目する．表-6 より，適合率は 31.8%，再現率

は 63.3%となっていることから，約 7 割の誤検出・約 4

割の見逃しが発生している．一方，表-8より，閾値の違

いにより抽出精度が大きく変化することも確認されてい

るため，閾値の調整による改善が考えられる． 

主な誤検出としては，動画内の遠方に自動車等が複数

台近接しているときに発生していたことから，物体同士

の接近等が誤って検出されたと推察する．これは，検出

エリアの絞り込み 2)   による改善が考えられる． 

主な見逃しとしては，検出対象が他の物体と重なって

いたことで物体検出されなかった例（図-8）も見られる．

これは，路側カメラの画角調整，または，YOLO の精度

向上による改善が考えられる． 

 

 

5. おわりに 

 

本研究では，取得できた路側カメラに映るヒヤリハッ

トを含む動画に対して，AI 画像認識技術を活用した動

画抽出手法を構築した．実際の事故危険箇所の交差点 2

箇所に設置した路側カメラで撮影した動画から，物体の

検出・追跡を行った上で，設定した指標・閾値に基づき，

ヒヤリハットを含む動画の抽出を試行した．そして，目

視で判定したヒヤリハット有無との比較により精度を検

証し，路側カメラの動画から 6割のヒヤリハットが検出

できていることを確認した．さらに，事故分析（類型・

時間帯）の観点から，類型による精度の差は見られない

ものの，夜間において見逃しが多く発生していることを

把握した．また，目視で確認できた主な誤検出・見逃し

から原因を推察し，検出エリアの絞り込みや路側カメラ

の画角調整など，改善点を整理した． 

正解率 適合率 再現率 F値

× 36.8% 40.0% 52.6% 45.5% 38

× 42.0% 43.8% 56.0% 49.1% 50

× 43.8% 46.2% 75.0% 57.1% 32

× 46.5% 47.6% 69.8% 56.6% 86

× 44.1% 46.2% 70.6% 55.8% 34

追

突
× 50.0% 50.0% 61.5% 55.2% 26

41.2% 42.9% 52.9% 47.4% 34

要素

サンプル

精度検証指標

その他

右

折
時

左
折

時

分類

：自動車 ：自転車 ：歩行者

正解率 適合率 再現率 F値

0時 58.3% 42.9% 75.0% 54.5% 12

1時 66.7% - 0.0% - 3

2時 - - - - 0

3時 - - - - 0

4時 66.7% 50.0% 100.0% 66.7% 3

5時 66.7% - 0.0% - 6

6時 50.0% 37.5% 75.0% 50.0% 12

7時 31.0% 27.3% 64.3% 38.3% 42

8時 33.3% 33.3% 100.0% 50.0% 30

9時 52.8% 40.7% 91.7% 56.4% 36

10時 44.4% 35.7% 83.3% 50.0% 18

11時 0.0% 0.0% 0.0% - 3

12時 44.4% 34.6% 75.0% 47.4% 36

13時 40.0% 35.7% 100.0% 52.6% 15

14時 45.8% 35.3% 75.0% 48.0% 24

15時 55.6% 42.9% 100.0% 60.0% 9

16時 36.7% 33.3% 90.0% 48.6% 30

17時 41.7% 27.3% 45.0% 34.0% 60

18時 33.3% 23.8% 45.5% 31.3% 33

19時 48.1% 27.3% 33.3% 30.0% 27

20時 46.7% 20.0% 20.0% 20.0% 15

21時 33.3% 0.0% 0.0% - 15

22時 44.4% 30.0% 50.0% 37.5% 18

23時 66.7% - 0.0% - 3

要素
サンプル

分類
精度検証指標

バウンディングボックスが表示されていない 

（YOLOで物体が検出されていない） 
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本研究は，膨大な撮影動画から交通事故やヒヤリハッ

トを含む，必要な部分を効率的に抽出することが目的で

ある．そのため，誤検出や見逃しが結果に大きく影響す

るような目的（e.g., ヒヤリハット件数のカウント）での

使用は想定していない．また，交通事故の発生過程や要

因の分析の段階においては，抽出した動画を道路管理者

や専門家が目視により確認することを想定しており，そ

の際にヒヤリハットの有無は判別可能である．したがっ

て，誤検出や見逃しを皆無にするまでの必要はないと考

える． 

しかしながら，現状は，再現率が 6割となっているも

のの，適合率が 3 割程度に留まっている．つまり，7 割

はヒヤリハットを含まない結果となっていることから，

的確な交通事故の発生過程や要因の分析，作業の効率化

の観点から課題が残っていると考える．そのため，今後

は，本研究で明らかとなった改善点を踏まえ，誤検出や

見逃しを減らすための改善が必要である． 

 

付録 抽出手法への適用に向けた閾値の調整 

（既往研究で得られた閾値） 

 

(1)  右折時（自動車×自動車）に着目した閾値 

右折時（自動車×自動車）に関するヒヤリハットを検

出するためには，加速度・物体間の距離（対自動車）・

PETの閾値を満たす必要がある．そのため， ID：31，40

に関する事象（図-9）を含む 1 サンプルの動画を用いて，

対象事象が検出できる閾値に調整する． 

加速度は，-0.6G以下となる物体を0.1s・0.5s・1.0sの各

時間分解能で算出する．図-9 の通り，時間分解能が 0.1s

の場合は動画内の全ての車両が検出される．一方，1.0s

の場合は対象車両（ID：31）が検出されていないことか

ら，対象事象が検出できる 0.5s時間分解能を採用する．  

次に，ID：31 が加速度の閾値に達した時点において，

対象事象の物体間の距離は約 9m となった．これは，既

往研究を参考に設定した閾値（6m）では検出できない

ため，閾値を 10mに調整する．  

最後に，PET について，対象事象が既往研究を参考と

した閾値（3s）で正常に検出できたため，閾値の調整は

行わない．  

 

(2)  追突（自動車×自動車）に着目した閾値の調整 

追突（自動車×自動車）に関するヒヤリハットを検出す

るためには，加速度・物体間の距離（対自動車）・TTC

の閾値を満たす必要がある．そのため，ID：47，54に関

する事象（図-10）を含む 1 サンプルの動画を用いて，

対象事象が検出できる閾値に調整する． 

加速度・物体間の距離は，付録 (1) で調整した閾値を

用いる．TTCによる検出では，対象事象が既往研究を参 

対象事象（ID：31，40） 

 

指標 閾値 
対象事象の 

検出状況 

加速度 

-0.6Ｇ/0.1ｓ 検出 

-0.6Ｇ/0.5ｓ 検出 

-0.6Ｇ/1.0ｓ 未検出 

 

物体間の距離 10ｍ 検出 

 

PET 3ｓ 検出 

   採用値 

図-9 閾値の調整【右折時（自動車×自動車）に着目】 

 

対象事象（ID：47，54） 

 

指標 閾値 
対象事象の 

検出状況 

加速度 -0.6Ｇ/0.5ｓ 検出 

 

物体間の距離 10ｍ 検出 

 

TTC 1.4ｓ 検出 

   採用値 

図-10 閾値の調整【追突（自動車×自動車）に着目】 

 

考とした閾値（1.4s）で正常に検出できたため，閾値の

調整は行わない．  

 

(3)  左折時（自動車×自転車）に着目した閾値の調整 

【急接近の場合】 

左折時（自動車×自転車、急接近）に関するヒヤリハ

ットを検出するためには，加速度・物体間の距離（対自

動車以外）の閾値を満たす必要がある．そのため，ID：  

ID  54 

ID  47 

ID  31 

ID  40 
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対象事象（ID：7119，7189） 

 

指標 閾値 
対象事象の 

検出状況 

加速度 -0.6Ｇ/0.5ｓ 検出 

 

物体間の距離 2ｍ（以下） 検出 

   採用値 

図-11 閾値の調整【左折時（自動車×自転車）に着目】 

  

対象事象（ID：31，32） 

 

指標 閾値 
対象事象の 

検出状況 

加速度 -0.6Ｇ/0.5ｓ 検出 

 

物体間の距離 2ｍ（以上） 検出 

 

進行方向の変更角度 22.5° 検出 

   採用値 

図-12 閾値の調整【左折時（自動車×自転車）に着目】 

 

7119，7189に関する事象（図-11）を含む1サンプルの動

画を用いて，対象事象が検出できる閾値に調整する． 

加速度は，付録 (1) で調整した閾値を用いる．物体間

の距離（対自動車以外）による検出では，対象事象が既

往研究を参考とした閾値（2m）で正常に検出できたた

め，閾値の調整は行わない． 

 

(4)  左折時（自動車×自転車）に着目した閾値の調整 

【回避の場合】 

左折時（自動車×自転車、回避）に関するヒヤリハッ

トを検出するためには，加速度・物体間の距離（対自動

車以外）・進行方向の変更角度の閾値を満たす必要があ

る．そのため， ID：31，32 に関する事象（図-12）を含

む 1サンプルの動画を用いて，対象事象が検出できる閾

値に調整する． 

加速度は付録 (1) ，物体間の距離（対自動車以外）は

付録 (3) で調整した閾値を用いる．進行方向の変更角度

による検出では，対象事象が既往研究を参考とした閾値

（22.5°）で正常に検出できたため，閾値の調整は行わ

ない．  
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