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1. はじめに 

二輪車は四輪車にくらべ,車体自体には運転者

の身体を守るための外装が存在していない.した

がって,交通事故が発生した場合に身体に受ける

被害が大きい.警視庁交通局公表の『平成 30 年

中の交通事故の発生状況』から一部データを抜

粋し図 1,図 2にまとめた. 

0.00%

0.20%

0.40%

0.60%

0.80%

1.00%

1.20%

0万件

20万件

40万件

60万件

80万件

H
2
0

H
2
1

H
2
2

H
2
3

H
2
4

H
2
5

H
2
6

H
2
7

H
2
8

H
2
9

H
3
0

四輪車 二輪車 四輪車 二輪車

図 1 車両別死傷者数と致死率の推移 
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図 2 車両別平均死者・重傷者数割合 

図 1 からは平成 20 年から平成 30 年までを比

較し,致死率は四輪車走行時では横ばいの推移で

あるのに対して, 二輪車(自動二輪車,原付を含

む)走行時の事故では増加傾向にある.また,ニ輪

車・四輪車の合計死傷者数の母数は減少傾向で

あるのに対し,二輪車の致死率は上昇している. 

図 2 では平成 20 年から平成 30 年までの重傷・

死亡者数割合を平均した.二輪車乗車中の事故で,

重傷・死亡事故につながる確率が四輪車の約 5.5

倍(四輪車：2.8％,二輪車：15.4％)にのぼる. 

 

 

 

 

以上のことから,事故の未然防止に有効な対策

が普及していないと考えられる.将来における四

輪車の自動運転技術の開発・普及に関連して,同

等もしくはそれ以上の安全性が二輪車において

も求められている. 

 

2. 現状の事故・安全対策と研究開発の目的 

近年,危険運転や高齢運転者による事故や事件

に注目が集まる機会が増加し,2021 年 11 月より

四輪車の自動ブレーキ義務化が発表された.一方,

二輪車では事故・安全対策の 1 つとして運転者

が任意でドライブレコーダーを装着して周囲情

報を記録する方法があり,二輪車においても積極

的にドライブレコーダーを車体の前後に設置す

る必要性がある.しかし,この機能は事故後の保

険調査や,警察の交通事故調査に使われる証拠と

して事故状況を記録することにある. したがっ

て,その機能のみでは事故発生の未然防止策(以

下,アクティブセーフティ)を使用目的とするこ

とは難しい.また,現在の二輪車に搭載されてい

る主なアクティブセーフティは, 一部車種搭載

されているトラクションコントロールや, 2018

年 10 月より必須化された ABS および CBS がある.

これらの機能は前方からの情報によって作動す

るアクティブセーフティである. 

本研究開発の目的は図３のように事故の記録

を残すだけでなく,後方からの情報を活用するア

クティブセーフティ(後方周囲情報を取得→車両

検知→運転者へ通知)である.  

 

図 3 本研究開発の目的のイメージ 
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3. 開発概要 

本研究の仮説は,二輪車走行時に,装着したヘ

ルメットや乗車姿勢により死角になりやすい後

方視野を支援することがアクティブセーフティ

になると考えた(図 3).したがって,車体後部から

後方の周囲情報を取得し,人工知能の深層学習に

よる画像処理アルゴリズムを用いた車両検知機

能を開発した. 

 

3.1 開発環境 

本研究は,二輪車の車体構造においてはステレ

オカメラを用いた画像認識技術の使用は精度の

確保が難しいため,車体後方における周囲情報の

記録用端末に単眼カメラを想定したスマートフ

ォンのビデオカメラ機能を用いて映像を記録し,

その記録をもとに物体検知による検証をおこな

った.検証の構成環境は以下に示す. 

 

・検証に使用した車両 

  二輪車：YAMAHA XVS950CU BOLT-R(A) 2018 

・記録用端末 

  スマートフォン：iPhone Xs Max 

       ビデオ設定：4K60fps 

・使用ソフトウェア 

人工知能フレームワーク：Darknet 

物体検知システム：YOLOv3 

・ソフトウェア動作環境 

OS: Windows 10 pro 

CPU: Core i9-9900K 

GPU: NVIDIA GeForce RTX2080Ti 

RAM: 32GB 

 

3.2 検証 

 検証に使用した映像記録の取得方法は,スマー

トフォンを横置き(横画面)の状態で二輪車の車

体後部に路面から約 700mm に設置した.スマート

フォンの画面は,車体前方に向けて仰角を 10°に

設定した. 

 
図 4 スマートフォンの設置・設定のイメージ 

 

検証において映像記録は関東地方・埼玉県道

114 号にて合計 180 分程度おこなった.後日,映像

記録をもとに深層学習による画像処理アルゴリ

ズムによって解析をおこなった.検証の結果,車

両は図 5のように検知された. 

 
図 5 実際の車両検知の様子 

 

4. おわりに 

本研究では二輪車のアクティブセーフティを

実現するために車体後部にスマートフォンを設

置した.スマートフォンのカメラ機能によって収

集した映像記録を人工知能の深層学習による画

像処理アルゴリズムを適用して,後方の車両検知

を可能にした.さらに車両検知は前面だけでなく

後面及び側面による検出も可能である.車両検知

の種別は普通・軽四輪車,トラック,バス,バイク

という幅広い検知が可能である.さらに,カメラ

の設置位置の修正,検知の種別や対象を限定・細

分化するために学習用データセットの修正をお

こなうことで画像処理の最適化が可能である. 

本研究の課題は,二輪車における完全なアクテ

ィブセーフティ機能の実現において,画像処理の

処理速度や精度,検知アルゴリズムの改善および,

二輪車運転者への通知方法の検討である. 
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