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1. はじめに 

地方公共団体における道路維持管理では，技

術職員不足，道路の経年過や老朽化の急速な進

展により，その需要に対応できない課題があり，

道路損傷箇所を効率的かつ早期に発見すること

が要求される．道路損傷箇所を効率的に見つけ

出す手法として，道路映像を元に機械学習を用

いて舗装の損傷レベルを評価する研究や千葉市

の「ちばレポ」などの市民の声を基にして損傷

箇所を発見する取り組みがある．しかし，前者

は道路パトロールの時間を縮減できない課題が

あり，後者は人口の多寡や市役所への距離よっ

て市民の声に差が生じる可能性が指摘される． 

そこで，道路損傷箇所を効率的に発見するた

めに，宅配便事業者の配送車両に取り付けられ

た走行記録用の機器から収集された動画，GNSS

と加速度の各データを活用して，舗装面の損傷

を抽出することを考えた．筆者らは，試行的に

収集したこれらデータを用いて損傷抽出の可能

性を示した[1]が，配送車両の実走データを用い

ていなかった． 

本研究では，2020 年に配送車両の実走により

収集された動画と加速度の両データから舗装の

損傷を見つけ出す手法を考案し，データ分析に

よってその可能性と課題を示す． 

 

2. センシングデータを用いた維持管理を実現

するための要件 

図 1は，本研究の全体像である．道路維持管理

において，配送車両から収集したセンシングデ

ータを分析し，道路損傷箇所を抽出する．抽出

した道路損傷箇所情報を道路管理者に提示し，

損傷の可能性がある箇所を見つける一次スクリ

ーニングに使用する． 

データ収集に協力いただいた宅配便事業者の

配送車両は約 36000 台あり，一日一台当たり

JSON ファイルが約 8MB，MP4 ファイルが約

2GB 収集されると推測される．大量データを処

理する技術と正確に損傷を抽出する技術を対象

に，センシングデータを用いた維持管理を実現

するための要件を次に考える． 

① 対象エリアにおける車両の走行網羅性が高

いこと 

② 道路損傷を抽出する精度が高いこと 

③ 大量のデータを自動的に処理可能であるこ

と 

④ 対象とする道路損傷を設定レベルごとに検

出可能であること 

⑤ 集配車両からのデータの回収から分析結果

の伝達までの時間が短いこと 

⑥ 記録される膨大なデータを保存可能なこと 

⑦ 分析結果を 3次元データの道路空間で可視化

すること 

 

3. センシングデータの収集 

静岡県浜松市において 2020年 8月 17日から 8

月 26 日に，配送車両に取り付けられた機器から

動画，GNSSと加速度の各データを収集した．動

画は MP4 ファイルとして 4708 データ，GNSS

と加速度データは JSONファイルとして 3965デ

ータが得られた．JSONファイルには，プローブ

日時やサイドブレーキ情報などの情報も含まれ

る． 
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図 1 配送車両のセンシングデータを用いた道路損傷の抽出 
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図 2 損傷レベル大の損傷例 

 

 
図 3 損傷レベル中の損傷例  

 

 
図 4  2020年 8月 20日走行車両の加速度データ 

 

4. 道路損傷箇所の抽出 

4.1 道路損傷箇所の抽出方法 

収集したセンシングデータから道路損傷箇所

を抽出するために，動画データよりもファイル

サイズが小さく，データの保存や処理を行いや

すい加速度データを用いる方法を考えた．将来

的に，動画データから深層学習により見つける

損傷と合わせて利用することを想定する．加速

度データを用いて，上下加速度において閾値を

超える揺れを確認し，その時刻の GNSS と動画

データを基に損傷を判断する．対象とする損傷

は [2]における損傷レベル大（図 2）と中（図 3）

の IRI（International Roughness Index）とひび

割れとする．舗装点検要領にある損傷レベルご

との損傷画像を参照し，動画データの IRIとひび

割れの損傷レベルを判断する． 

ここでは，閾値を仮設定し，目視で確認した

動画から損傷の適合率と再現率を求め、それら

の調和平均からF値を算出し，閾値を定める．適

合率は閾値を超えた全ての加速度において動画

から確認できた損傷の割合を，再現率は動画か

ら確認した全ての損傷における閾値を超えた加

速度の割合を言う．提案手法により要件②と④

を満たすかどうかを検証する． 

4.2 損傷箇所抽出方法の検証結果 

3 章で計測したデータの中から，2020 年 8 月

20日 9:41:06～12:54:51の一車両分のデータ（図

4）を対象に，前節の提案方法で損傷箇所を抽出

した．停車時に揺れを確認しないように，JSON

ファイルからサイドブレーキ中の時間を除去し

た．修繕段階である損傷レベル大のみを抽出す

る閾値と，すべての損傷である損傷レベル中と

大を抽出する閾値を検証することとし，閾値ご

とにそれぞれ適合率，再現率とF値を算出した．

正の閾値は 100mGごと，負の閾値は 50mGごと

に設定し，損傷を確認した．F 値がもっとも大き

い値を閾値として採用した結果，損傷レベル大

では正の閾値を 1200mG，負の加速度を-900mG，

損傷レベル中・大では正の閾値を 1000mG，負

の加速度を-700mG とする．これらの閾値では損

傷レベル大の適合率が 14.1%，再現率が 44.7%，

F 値が 0.215，損傷レベル中・大の適合率が

96.0%，再現率が 49.0%，F 値が 0.648 であった．  

4.3 考察 

4.2 節から損傷レベル大のみを抽出する精度は

F 値が 0.215と低いが，損傷レベル中・大では適

合率が 96.0%で，過剰な損傷の抽出が少ないため，

一次スクリーニングに使用できると考える．再

現率が 50％を下回った理由としては，タイヤが

通っていない箇所に損傷があった場合，加速度

データから損傷を抽出できないためと考える．

今回は一車両のみの検証であったが，停車時の

加速度は他車両でも同様の結果であったため，

同様の閾値で損傷を抽出できる可能性がある，

ただし，適合率，再現率とF値において他車両で

も同様の傾向が見られるか検証する必要がある．  

センシングデータを用いた維持管理を実現す

るための要件については，②を達成できたが，

④において損傷レベル大のみを抽出する精度が

低く課題が残った． 

 

5. おわりに 

本研究では，宅配便事業者の配送車両に走行

記録用の機器を取り付け，収集した加速度デー

タから道路損傷箇所を抽出する手法を考案した．

今後は，損傷レベルごとに抽出する精度が高い

手法を考案し，動画データから深層学習による

損傷発見技術を組み合わせ，より迅速かつ効率

的に道路舗装維持管理することを目指す． 
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