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沿革

2003.4 
産学官連携プロジェクト
「サスティナブルITS」発足

2005.3 
先進モビリティ連携研究センター設立

2009.4 
先進モビリティ研究センター設立

2014.4 
次世代モビリティ研究センター設立



活動のコンセプト



サステイナブルな交通システム
Sustainable Transportation

 省エネルギー・低環境負荷

 安全・安心

 快適・健康

 防災・街づくり

車両

ドライバ
乗客

インフラ

融合・総合的な取り組み
ITS： Intelligent Transport System 高度道路交通システム



10年間の主な研究活動

• 複合現実感交通実験スペースによる交通安全・交通円
滑化

• エネルギーITS研究プロジェクト
自動運転・隊列走行 ITSの効果評価

• 柏ITS実証実験プロジェクト
• 長崎EV/ITSプロジェクト
• 東北復興モビリティ・エネルギーマネジメントプロジェクト
• 広島ASVプロジェクト 路面電車・自動車車車間通信



次世代モビリティ研究センター
(略称：ITSセンター)
Advanced Mobility Research Center

 「自動運転」による次世代交通システム研究

 ビッグデータ時代におけるモビリティ社会のデザイン
研究

 公共交通も含めた総合的なモビリティデザイン技術
開発



「自動運転」による
次世代交通システム研究

 路車協調(V2Xと自律システム融合）による全く
新しい次世代のシームレスな交通システムを
デザイン

 技術革新に見合った社会システム・制度設計
の検討

 ハード/ソフトインフラの再構築（2020年東京オ
リンピックを期に）



ビッグデータ時代におけるモビリ
ティ社会のデザイン研究

 個別地域システムの社会実装

 （例:柏ITS地域情報拠点）

 社会実装への大学コミット(出資事業の活用）

と実運用データの研究シーズへのフィードバ
ック



公共交通も含めた総合的なモビ
リティデザイン技術開発

 道路交通のみならず鉄道など公共交通も含めた
総合的なモビリティデザイン技術開発

 関連省庁・自治体との連携を強化

 所内附属研究センター（ICUS、ソシオ、エネルギ
ー、最先端数理など）との連携プロジェクトの推進

 中国、インド、東南アジアへの展開と連携研究の
推進及び海外拠点強化



先進モビリティ研究センター

ITS分野の個別研究の融合

地域共同研究

国家プロジェクト

民間共同研究

実証実験による社会還元
（5省庁・自治体・民間）

モビリティにお
ける 安全・環
境・快適

エネルギー・
東北復興

実験ツール
の開発

ITS実証実験



次世代モビリティ研究センター

 自動運転による次世代交
通システム研究

 ビッグデータ時代における
モビリティ社会のデザイン
研究

地域実装
インフラ再構築

社会システム
・制度設計

地域ITSセン

ター（オペレ
ーション）

現センターの
要素技術融合 産官学による

社会制度研究

社会的変革を伴うモビリティ社会の創造
社会実装の新学術分野構築



サスティナブルモビリティによる
モビリティ社会の変革

 自動運転

 ビッグデータ

 公共交通とのマージ

 制度設計・社会受容性



自動運転デモ

 ITS世界会議

 東京モーターショー など



大型トラックの自動運転・隊列走行
NEDOプロジェクト 2008-2013

車間距離 4m 4台 自動走行( 80km/h)
テストコースでの実験(隊列 および CACC)
未開業高速道路での実証実験
専用道での長期耐久試験（一部機能のみ）

NEDO (経済産業省） エネルギーITSプロジェクト
自動運転・隊列走行の開発 （JARI・東大ほか）



自動運転の目的
 安全性の向上

 ドライバーの負荷を低減して快適性を向上

 省エネ運転が容易となり燃費向上

 交通容量の増加が実現すれば渋滞緩和

 環境低負荷

 高齢者をはじめとする交通弱者にとっても運転
の自動化

 交通体系進化による社会の生産性向上に貢献

 モビリティ社会を大きく変革



自動運転の考え方

 自動化の目的とメリットの明確化

 社会制度との適合性を含む社会受容性の確保

 これらをもとに自動運転のコンセプトの明確化が
重要

 ユーザーが付加価値を払うためのメリットを理解
できること



自動化の
段階

状況 運転操作 走行環境
の監視

システム
によるドラ
イバーモ
ニタリング

異常時対
応

想定される対象

手動 ドライバーに
よる

ドライバー ドライバー ドライバー

運転支援 ドライバー
とシステム

ドライバー ドライバー 高速道路・低速
走行など限定的

部分的
自動化

ハンドルアク
セルなどの運
転操作の自
動化

システム ドライバー
とシステム

ドライバー 高速道路・特区
など限定的なエ
リア

限定的
自動化

一定の条件
下で環境認
識も自動化

システム システム 必要 ドライバー 一般道も含む広
範囲な公道

高度な
自動化

通常の走行
環境なら自動
化

システム システム 必要 システム

（ドライバ
ー責任）

全ての道路環境

完全自動化
（無人走行）

異常時も含め
て自動化

システム システム 不要 システム 全ての道路環境

駐車場・専用道
路

自動運転のコンセプト整理の一案



自動運転におけるHMI（ヒューマン
・マシン・インターフェイス）

 どの自動化レベルであってもHMIは重要な課題

 無人運転車両のデザイン段階は人間

 運転アシストや部分的な自動化の段階

 人間とシステムの動作が相反する場合の取り扱い

 限定的な自動化、高度な自動化

 異常事態はドライバーは責任、システムの監視

 自動・手動の切り替わりのHMI
 システムによるドライバーのモニタリング

 職業ドライバー 一般ドライバー の扱い



● トラックダイナミクスおよび制御はTruckSim
● エアシートサスを搭載
● オーバーライド機能
● 走行モード切り替え機構



ニーズが高い自動運転の
コンセプト

 自動運転により人間のドライバーにはできない
高度な運転が実現できること

 隊列走行トラック 車間距離4mで4台 自動運転

 マニュアル運転は不可能

 車間距離短縮による空気抵抗の低減・省エネに寄与

 交通容量の増大

 人間のドライバーよりも、上手に賢く運転できる

 省エネ運転

 極端に狭い道の走行

 悪天候下の運転など



メリット 課題

自律システム 通信やインフラ投資
がないので低コスト

すべての道路環境
に適合させるには
技術開発がさらに
必要

インフラ等との協調
システム

交通信号との連携、
悪条件化での対応、
他車両との協調な
どにより高性能化

インフラ整備は限定
的にならざるを得ず、
インフラの維持管理
も重要

自律システム と インフラ等協調



ITS世界会議ポストコングレスツアー
広島ASV 公道実証実験デモ



ビッグデータによるモビリティの変革

 センサ、無線通信技術、記憶デバイスの進展

 乗客の行動からドライバーの運転挙動まであら
ゆる時空間データを集積

 車両の運動特性

 交通環境データ

 交通需要の予測・リアルタイムの交通制御

 自動運転車両の走行制御

 機械学習を活用した人工知能

 公道を含む多くの条件下における実証試験によるデ
ータ収集がカギ



我が国おける
次世代モビリティへの期待

 2020年 東京オリンピック

 V2V V2I 自律システム 融合

 HMI
 安全性・信頼性

 社会受容性と制度設計

 地域における実証実験


