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問題意識
• 次世代モビリティとしてのCASE

• 一方で自動車の平均使用年数は
13.24年（自検協，2018）

• 次世代モビリティと
旧来型モビリティの混在不可避

• 効率性，安全性は向上するのか？
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分析の視点
• 超小型車両と一般車両の混合交通

• 自動運転車両と一般車両の混合交通

• 自動運転時代の自家用車保有とカーシェア
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超小型車両と一般車両の混合交通
（その１）シミュレーション分析
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超小型車
• 燃費が良い
• 車長が短い
• 速度が遅い

普通車との混合流では
速度が遅いため渋滞が悪化するか？
車長が短いため渋滞長が短くなるか？



普通車のみ

超小型車20%



シミュレーション結果
平均速度の変化 走行速度の変動係数の変化

超小型車の最高速度 超小型車の最高速度



超小型車両と一般車両の混合交通
（その２）実際の使用状況の観察

8http://www.toyota.co.jp/jpn/hamo/hamo.html



ビデオによる車間距離の観測
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NO.5

Actual situation of reference point NO.5 (left), traps in ArcGIS (right)

 豊田市内の交差点付近を連続撮影2014年6月14-16日



観測結果：交差点停止時

• 発進時の加速
は普通車に比
べてゆっくり
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観測結果：交差点通過時

• 走行時の車間
距離は普通車
に比べて長い
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GPSによる経路選択の観測
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ステーション間の経路選択例

• 普通車運転時と変わらな
いような印象（分析中）
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Station 17 -> Station 22 Station 7 -> Station 31



シミュレーションと観測結果
の相違

• 普通車と一緒に走行する際には普通車以上に車
間距離を取っている

• 混合交通では小型化による混雑緩和は難しい？

• より安全な経路へ誘導することが必要か

14



自動運転車両と一般車両の
混合交通：シミュレーション分析
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結果：交通容量
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• 自動運転車の普及により交通容量は増加
• ACCの設定によって交通容量増加率は低減



結果：速度分布

17

  (a)  
 
P a v =10%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (b)  
 
P a v =20%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (c)  
 
P a v =30%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (d)  
 
P a v =40%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (e)  
 
P a v =50%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6
 R

at
io

  (f)  
 
P a v =60%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (g)  
 
P a v =70%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (h)  
 
P a v =80%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

  (i)  
 
P a v =90%

-6 -4 -2 0 2 4 6

 Velocity difference (unit: 0.5m/s)

0

0.2

0.4

0.6

 R
at

io

TACC =0.5 s

• 自動運転車の普及により速度分布は減少



結果：専用車線の効果

• 専用車線の効果は一定の普及率の時のみ
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結果：専用車線の効果(その２)

• ACCの設定によって
専用車線の効果減少

19

TACC =1.1 s

TACC =0.5, 
Vmax = 120km/h

• 専用車線の最高速度
の規制を緩和すると
容量増加



自動運転時代の自家用車保有
とカーシェア
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ウーバー:

自家用車を
用いた

一般ドライ
バー

自家用
自動運転車
共同利用:
自家用車の
非利用時
貸し出し

現在 将来



シミュレーション分析の構造
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SP調査データ パーソントリップ
調査データ

自動車保有と
共同利用意向モデル

交通手段選択
モデル

自動運転車シェアリング
シミュレーション

自動車利用可能性

供給 需要

収入 所要時間，待ち時間



• 対象地域：名古屋市名東区
• 面積：19.45km2

• 人口：16万5千人
• 特徴

• 住宅地域
• 地下鉄で都心にアクセス

22 22

対象地域



自動運転車シェアリングが普及し
た場合の自動車利用方法(N=803)
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自分専用の車
を自分だけで
使いたい

55%
車を所有し，
貸し出したい

13%

所有せず，
借りたい

32%

・名東区に現状約7万台のマイカー
所有し貸したい13％ → 9100台



自動運転車シェアリングが普及した
場合の自動車利用方法（年代別）

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

20代

30代

40代

50代

60以上

自分専用の車を自分だけで使いたい 車を所有し、貸し出したい
所有せず、借りたい
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交通ネットワークでの
シミュレーション
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空車 迎車
実走 待っている乗客

• 設定サービス水準
• 55 円/km 
• 待ち時間1分/5分

• 需要設定
• 自動車を所有し共有し
ない層は共有車の利用
もしない/する

• 走行速度:
• 18.9 km/h (ピーク時)
• 24 km/h (オフピーク時)



結果：待ち時間
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結果：自動運転車の需要と供給
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自動運転車提供者の
期待収入の累積分布

待ち時間1分で利用者少なめ
待ち時間1分で利用者が多め

待ち時間5分で利用者少なめ
待ち時間5分で利用者が多め



まとめ
• 一般車両との混合で次世代車両の効果が十分に
発揮できないケースもある

• 運転者の不安感等を考慮する/払拭する必要が
ある

• 補助金，義務化，許認可等，政府の果たす役割
は大きい
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