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交通シミュレーションと連携し，実交
通環境模擬やITS応用研究に活用 
 
さらなる臨場感向上のための 
                     新モーションシステム 
 
ターンテーブル上にＸＹステージを
搭載し，車両の回転中心をリアルタ
イムに変更，交差点やインターチェ
ンジ走行時の臨場感向上 
 

研究用ユニバーサル ドライビングシミュレータ 

 
  
 

実画像合成 
 ドライビングシミュレータ 
 

計測車両による実地撮影映像とCG映像の
合成によるリアルな映像の生成し，実験可
能な道路・地域が増加し，DSの用途を拡大 

 
 
 
運動性能を高め高周波数領域も模擬し， 
乗り心地などを評価する研究に活用 
脳活動の計測などの生体計測に基づく解析 

実際の車両と同じキャビンやシートサス
機構を搭載し，リアリティある状況下で
HMIなどの評価が可能 

大型車用 
ドライビングシミュレータ 

運動性能向上を目的とした 
  ドライビングシミュレータ 

Display screen 

CG 

Real image 

駒場リサーチキャンパス 

駒場リサーチキャンパス 

駒場リサーチキャンパス 

柏キャンパス 千葉実験所 
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ドライバの運転特徴抽出に関する研究  

運転技能の向上，安全な自動車交通環境の実現に向けて，運転熟練度の把握技術が必要である。   
本研究の目的は運転熟練の特徴がどこに、どのような特徴として現れるのか定量的に評価する。 

特徴抽出のコンセプト 運転支援システムのコンセプト 

• 運転操作データから特徴候補を多数用意し、多くのドライバに共通
する運転操作の特徴を抽出。 

Ⅰ提案特徴抽出手法 

蓄積した膨大な量の
運転操作データ 

•特徴抽出 
•モデル構築 

実際の運転操作データ 

比較 

•運転技術の熟練度合いの判定 
•運転操作のアドバイス 

フローティングカーデータ 

ナビ、smart-phone 
交通情報 

情報センター 

膨大な情報の蓄積 

運転操作データ 

機械学習手法 

熟練と未熟のドライバの
運転特徴を抽出 

操舵  アクセル 
ブレーキ 

運転操作で周波数が異な
る⇒ウェーブレット分解 

Boosting技術 

特徴集合のうち意味のある部分 
集合だけを選択して,頑健な学習 
モデルの構築する． 
例： 顔認識, 音声認識 
   文字認識 

機械学習手法 

AdaBoost:  
 1、機械学習手法の一つ 
 2、顔を識別するための特徴を抽出できる 

 運転の熟練・未熟を顔有り・顔無し画像 
と同様に捉える  ⇒  運転特徴を抽出 

Wavelet分解で 
周波数成分で対比 

スムーズ 熟練 
フラフラ 未熟 

即ち，ドライバの 運転
操作の周波数は違う 

未熟
熟練

時間 t 

•   違う周波数成分に分解 

•     データ収集 
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• 一定距離内物理量の変化      
    該当場所の候補特徴量 

•   同一基準で評価・ 
    解析ための準備 
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 AdaBoostによる二つグループの特徴差を抽出 

   進入時速(km/h)    60     ドライバ   16人 （20代～40代）     走行回数  1人当たり 12回 （2回は練習） 

            実験前の被験者への説明 
                    1、カーブの入り口まで100ｍ、50mの距離直線部分で、標示指示の速度を維持 

                                     2、カーブを通過するときの運転操作は 完全自由 

                                                     3 、車線内走行運転してもらう  

Ⅱ 実 験 
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実験コース 

カーブの入り口前の 
速度提示標識  

1．運転席が軽く  
    ⇒ 応答性などをよく 
        2. スケールファクター 
          ⇒ロールやヨー，路面不整 

実
験
用 

 
 

(3)熟練と未熟練 
 判別モデルの検定 

(1)カーブ1の例 

・ドライバの運転熟練度の向上を目指し，本研究は，ITSの技術発展に伴い実用化されているテレマティクスサービスで得られる膨大なデータベースの    
 活用を念頭に置き，得られた操作データから熟練者と未熟者の特徴差に基づいて新しい運転支援システムを提案した． 
・運転操作の特徴を定量的に抽出し評価する手法として，AdaBoostのアルゴリズムをベースとした手法を提案した．DS実験を行い，特徴抽出された． 
・熟練と未熟の判別モデルを構築して，交差検定方法によってモデルの識別率の検討を行い，提案手法は両者の判別モデルを生成可能な見通しを得た． 
・ アドバイス手法の検討，ドライバモデルによる検討との融合などを実施 

Ⅴ まとめ 

実験結果 
Ⅲ 

回帰直線

総走行回数の20%
不採用

コンセプト： 
     同じ平均速度  
               ⇒ 合成ジャークが小さい方 熟練 

テレマティクスサービスの利用 

DS  

特徴が抽出される場所 
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(2)特徴の例 
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3番目特徴量 

5番目特徴量 

検定方法: LEAVE-ONE-OUT

 

第 j 回目走行の場合：
弱識別器1
弱識別器2
弱識別器3…

弱識別器n

×
×
×

×

信頼度1
信頼度2
信頼度3…

信頼度n

強識別器
(熟練と未熟練の識別モデル)

第1，2，…，j-1，j+1 
…，n回目の走行

データによる，学習
の母集団を作る．

第 j 回目
走行

テスト

テスト結果

AdaBoostによって，識別モデルの構築

Ac
cu

ra
cy

Curve No.

N=127 N=128 N=126 N=128

N=128
N=127

(4)  
検定結果 

Ⅳ アドバイス実験 

Pattern Pattern CC
(Entrance of Curve(Entrance of Curve))

Curve 1

Curve 4

Curve 6

抽出された特徴量に基づいて，未熟練者の運転技能を向上させるために，ドライバへアドバイスを提供する実験を行った 

Advices of Pattern B 
 

Advices of Pattern C 

Pattern Content laps 

A Free travel 3 

B Driving following advice 5 

C Driving following advice 5 

D Free travel 1 

E Driving after experience skilled lap 1 

 

(1)実験の手順 (2)アドバイス内容 (3)評価指標 

   回帰直線より上側でデータとの差が大き
いほど未熟，回帰直線より下側でデータとの
差が大きいほど熟練． 
  未熟はdが正の値で，熟練は負の値 

(4) 結果 

 出口により，入口
でアドバイスを提供
する方が有効 

 ドライバの例 

東京大学 須田研究室・佐藤（洋）研究室 
トヨタ自動車株式会社 

トヨタＩＴ開発センター株式会社 
共同研究 

ドライバ  16人 （20代～40代）  
時速  60キロ 
一人当たり：15回 



ドライビングシミュレータの実車実験再現性の向上 
Study on driving simulator for the improvement of reproducibility of actual vehicle test 

研究用DSの実車実験再現性課題

実車実験再現性向上の取り組み*：ユニバーサルドライビングシミュレータ / D3sim ドライビングシミュレータ

トラック隊列走行技術の開発 生体計測による車内快適性

実験条件が
任意設定可能

繰り返し実験
実行が可能

パラメータ
変更が容易

危険事象も
安全取扱える

データと状態
観測が容易

DSの価値：実車実験の再現性 実車実験の再現性向上が非常に重要

臨場感向上に着目

運転席位置変更可能
XYステージ

実車両に近い操舵感
ECUステアリング

臨場感が高い音環境
音響システム

ターゲットプロジェクター
カーナビシステム．．．

*：先行研究，研究用ユニバーサルドライビングシミュレータ

ドライバ特性

応答特性に着目

進路誘導

実際回転運動再現可能
ターンテーブル 高精度動揺装置

視線計測システ
ム取付可

CarSim/TruckSi
mモデル導入可

実車実験再現性向上の提案

先行研究2*：マルチモーダルドライバモデル

人間の耳構造

Gaze point

θ δ

ϕ

Visual Canal

Visual Sense

Semicircular Canal

Somatic Sense

Body Sensory, React Force Canal

dX , dY

Target way

React Sense

Vehicle
maneuver

視覚 体感 反力
車両の変位
角度変化など

車両の
加速度変化

操舵力，踏力や
シートで感じる力など

操舵反力の再現性向上（ドライバの感じる操舵力）

体性感覚の再現性向上（ドライバの感じる車両運動）

視覚の再現性向上（ドライバの感じる視線認識環境）

中高速域の操安性評価実験

交差点における右左折評価実験

*：先行研究，自動車の運転技量差に注目したドライバ特性の研究

車両の運動
DS実験：

走行フィーリング

実車と厳密に表現するのは

比較的に難しい

DSの表現は実車と完全の一致が不可能

操安性の評価は事前検討か相対的比較に

特定の実車実験において実車に合わせこみ

車両運動の再現性向上

DS改善前応答性評価データ
横GSF=0.125

DS改善後応答性評価データ
横GSF=0.4

従来DSの横GSFが低い 横Gの改善が図れる
特定の実車に合わせこむ

動揺装置のストローク限界まで

改善前
横G約0.125m/s^2

改善後
横G約0.5m/s^2
大幅に改善

操舵反力の再現性向上

A

B
調整A：（最終調整値まで）

→ 実車操舵力の値に近づいた

従来の設定

最終調整値

中間目標値
最終目標値

調整B：→通信周期の制約のた
めガタツキが生じる

調整C：→摩擦やダンピング成
分も考慮する必要

従来設定

中間目標値を目指す

最終目標値を目指す

操舵反力を
向上させた

タイヤのコーナリン
グ特性を考慮

先行研究3*：モデル化ステアリングECU組込従来小型DS → 操舵
力は操舵角と比例して
いるため再現性低い

タイヤコーナリング特性
を考慮したステアリング

ECU組込型システム

一般的な操舵力が
再現可能非線形特性

再現のため

実車に合わせこみ
操舵反力の

再現性向上が必要

*：先行研究，力覚操舵支援による進路誘導 DS上の操舵角入力波形は実車と類似

回転運動の再現性向上の課題と提案

公転中心

自転中心

XY機構メカニズム

車両が交差点右左折の際に

旋回円軌跡上を回る
車両全体の公転中心

車両自体の中心に持つ
自転中心

車両の自転中心が交差点線形，車速などにより
→車両の自転中心がリアルタイムに変化している

TTの導入で回転運動自体が再現できたが

回転運動の再現には車両回転中心の再現が重要

TTの導入 →

車両自転中心の再現性向上が残り課題
となっており，XYの導入 →

運転席の位置を調整することで車両自転中心との位置関係を
調整でき，実車と合わせ込むための具体的な設計方法を検討

車両回転中心とドライバ席の位置関係の変化により，ドライバ
の感じる横加速度が異なり，それに着目して実車に合せこむ

本実験で一定仕様な交差点を対象に，一
定速で右左折をするシーンを想定して

DS実験概要と実験条件設定

①右図に示すコース左折R=8m,右折R=12m，3.5m幅
の片側2車線ありの模擬交差点を使用
②ドライバ１人，車速15km/h程度を維持すること
③右表に示すXYステージの設定ごとに6試行実施
④左図に示す起点から終点まで8字走行し，1セット
で右左折各4回ある

実
験
概
要*

120mm 120mm120mm

2
0

0
m

m
2

0
0

m
m

試行1

試行2,3,4

試行6

試行5

実験条件の設定について
変化因子1：X方向とY方向の移動量設定
変化因子2：動揺装置スケールファクタ

XYステージ位置設定俯瞰図 各試行における
ドライバ席の位置

TT回転中心

実験仕様表

実車X方向距離一致

実車X,Y方向バランス

Y方向最大移動量

*本実験は，東京大学ライフサイエンス委員会倫理審査専門委員会の審査を受けた上で実施した．

総合評価ーDS実験結果

客観評価結果 主観評価結果

+

TT中心

実車自
転中心

客観評価順位
試行2>試行3 and 6>試行1

主観評価順位
試行6>試行3>試行2

客観2位，主観1位の
試行6が一番よい結果

客観2位，主観2位の
試行3も評価高い結果

総
合
評
価

結論

バランスよくXYス
テージの位置を設定
することが重要

試行6：XY方向バランス 試行5：X方向のみ実車の設定，
XYバランスとれず不整合生じた

結論

本研究では，操舵反力，体性感覚に着目し、 DSの実車実験再現性向上のための手法

を提案することで実車実験再現性の向上に取り組んだ．

「操舵反力の再現性向上（ドライバの感じる操舵力）」

(1)DSの動揺装置のSFや操舵力特性の調整

(2)DSの通信周期といった仕様の見直し

(3)実車特性を考慮したチューニング

「体性感覚の再現性向上（ドライバの感じる車両運動）」

(1)ユニバーサル・DSにおいてXYステージ機構により横加速度SFの調整

(2)自転中心位置を理想的な位置に加速度の方向のバランスを合わせて近づけるこ

とで，ドライバの回転運動に対する体性感覚の再現性向上が図れることを確認

従来DSでは困難であった操安性評価も可能な実車実験環境を再現できることを示した．

東京大学・須田研究室 
日産自動車株式会社 

共同研究 



ドライビングシミュレータ 研究事例 
須田・中野・小野，大石，大口研究室 

■ 路面レーンマーキングの評価 
■ オプティカルドットの効果・受容性評価 
■ 路上駐車帯の提案 
■ サグ渋滞のメカニズム解明・円滑化 
■ パークアンドライドの受容性評価 
■ 動的インフラの検討 
■ 広島地区車車間通信型ASVの検討 
■ 脳活動の計測に基づくドライバ特性解析 
■ 道路標識，交通信号の安全運転への効果の評価 
■ 車の特性に応じたドライバ特性の評価 
■ 運転状況を考慮した脇見推定手法 
■ エコドライブの意識推定 
■ 隊列走行時の安全性評価・社会受容性評価 

イ
ン
フ
ラ 

ド
ラ
イ
バ 

● 交通シミュレーションとのインタ 
     ラクティブ環境の構築 
● 新たな交通実験ツールの提供 
● 実交通環境における社会実験 
● 交通シミュレーション 
● 安全支援・エコドライブ評価 

複合現実感交通実験スペースの展開 

・ツールの開発・展開 

 ハードウエア 

 ソフトウエア 

  人間モデル 

  車両モデル 

  交通モデル 

 シナリオ 

・交通・車両研究の展開 

  ヒューマンインターフェイス 

  車両技術 

  要素技術開発 

  運行制御 

実環境との比較 

成果の相互フィードバックによる相乗効果を実現！ 

シミュレータを活用した実験 
■渋滞解消のための路面レーンマーキング検討 

東京大学生産技術研究所 次世代モビリティ研究センター／機械・生体系部門 須田研究室 
153-8505 東京都目黒区駒場4‐6‐1／TEL&FAX 03-5452-6195／E-mail infosuda@satie.iis.u-tokyo.ac.jp i

● 東名大和サグ部を模擬したシナリオ 
● 縦断線形を様々に変えて追従挙動モ 
  デルの比較検討 
● KAKUMOによる交通流の模擬 
● サグ部渋滞解消のための情報提供 
    LED表示板の路肩への設置 

■サグでの渋滞発生メカニズムの解明・円滑化検討 

● 路面電車‐自動車通信型安全運転 
   支援サービスの検討 

● シミュレーション実験による有効性 
    評価 

● サービスの普及に向けたシナリオ 
  の検討 

 

■広島地区の車車間通信型ASVの検討 

首都高速5号線美女木付近 
photo by momoko japan 

● 速度調節 
 ドットの間隔，表示パターンの違いなどによる効果 

●一般道路を対象とし， 

  実画像を合成した 

  DS実験環境を構築 

●交通環境の違いが 

 与える影響を分析 

●検討内容 
 ・レーンマーキングの違い 
 ・舗装色の違い 

→後に実道路で社会実験実施 

■オプティカルドット 

■道路標識，交通信号の安全運転への効果の評価 

●業務トリップ対象 
●車から鉄道に乗換えたくなるコンテンツの 
  基礎検討 

【所要時間比較情報】 【料金比較情報】 【駐車場満空情報】 

■パーク・アンド・ライド 
●安全性評価・HMIの評価 

運転席から 
見た先行車 

前方車両急ブレーキ時の安全性評価 
生理的・心理的負荷の解析 
ドライバ責任・主権の在り方の検討 

■大型トラックの隊列走行 

● 社会受容性の評価 

DSを活用した研究事例 

実機実験だけでなく，社
会実験とシミュレーショ
ンをつなぐ，新しい実験
環境を実現！！ 

■脳活動の計測に基づくドライバ特性解析 

●運転中のドライバの脳活動を計測 

●新しいコンセプトに基いた実験環境を構築し，運転操作に関 
  する特性の解析 
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•360度全方位＋ドアミラー対応の映像呈示装置 
•実写映像とCGの合成によるリアルな映像の生成 
•実車運転時の音環境を再現する音響システムの実装 

■ビジュアル・音響システム 

東京大学生産技術研究所 次世代モビリティ研究センター       
須田・中野・小野，大石，大口研究室 
研究用ユニバーサルドライビングシミュレータ 
Universal Driving Simulator for Human, Vehicle, and Traffic Research 

•マルチボディダイナミクス車両モデルの実装 
•音声案内・注意喚起の検討に対応したカーナビ 
  ゲーションシステムの搭載 

■車両モデル・HMI 

•ITS応用研究 
 -自動運転システムに関する受容性・HMI評価 
 -運転支援システムの事前評価・安全性評価 
 -交通施策に関する事前検討・評価 

■社会実験のための新しい実験環境 

東京大学生産技術研究所 次世代モビリティ研究センター／機械・生体系部門 須田研究室 
153-8505 東京都目黒区駒場4‐6‐1／TEL&FAX 03-5452-6195／E-mail infosuda@satie.iis.u-tokyo.ac.jp i

複合現実感交通実験スペース（仮想実験システム＋実観測実験システム）の形成 

■KAKUMO：ミクロ交通シミュレータ 
     Micro Traffic Simulator (KAKUdai MOdel) 
  TSとDSの仕様の差異を解消する仲介役 

交通シミュレータとの連携 仮想実験システム 実観測実験システム 

■実験計測車両 
ドライバの運転挙動や周辺 
他車両の挙動が計測可能 

■生研千葉実験所 
■実験用交通信号機 
実際の道路環境を模擬した
交差点 

■タイヤ試験機等 
タイヤの動特性や摩擦の影響
などを計測可能：HILS＊の構築 

■ドライビングシミュレータ（DS） 
     Driving Simulator 
  ステアリングやブレーキ・アクセル 
  操作時などの運転挙動を再現 

■交通シミュレータ（TS） 
     Traffic Simulator 
  交通量の発生・集中管理， 
  渋滞などの交通状況を再現 

シミュレーションと 
実機実験とをつなぐ， 

新しい実験環境を実現！ 

■車両旋回運動に対する高精度な臨場感の実現 
（１）空間６自由度の動きの創出 
６軸モーションの動揺装置により車
両の前後（Ｘ），左右（Ｙ），上下（Ｚ）方
向の動きと左右方向の傾き（ロール），
前後方向の傾き（ピッチ），左右方向
の回転（ヨー）を自在に創出して再現 X 

Y 

Z 

ロール 

ピッチ 

ヨー 

（２）運転操作性の向上 
動揺装置にターンテーブル
機構を付加することで旋回
性能が向上し，車両のヨー
運動を体感的に把握しやす
くなり，運転操作性を向上 

ターンテーブル 

XYテーブル 
（３）回転中心の移動 
XYテーブル機構を利用することで回

転中心を実車と同じ運転席後方の
位置に設定し，旋回時の運転操作
感覚を向上 

日本初！XYステージ機構＋ターンテーブル機構付き９自由度モーション装置 

*HILS:  
 Hardware In the Loop Simulation 

 •交通シミュレーションとの連携 
 •交通渋滞，交通安全，環境対策 

実交通環境模擬 

複合現実感交通実験スペース 
 •HILSによるシミュレーション環境による解析 
 •ドライバ特性解析，ドライバモデル構築 

シミュレーションと社会実験を 
つなぐ新しい実験環境を実現！ 



 
                

 
                

 
                

 
                

 
                

 
                

ドライバ脳活動計測による運転技量の評価 

 運転行為は，走行環境を認知して集められた情報を脳が処理・判断するとともに指令を出して運転操
作を行うことである．本研究では，ドライビングシミュレータ（DS）と脳計測を組み合わせた新たなドライバ
の運転特性の分析手法を提案する. 

東京大学・須田研究室 
株式会社中日本高速道路 

株式会社脳の学校  
共同研究 

  fNIRSの計測原理は，700～900nm の近赤外光を大脳皮質へ
照射し、局所脳活動に伴う酸素化ヘモグロビンと(Δoxy-Hb)と脱酸 
化ヘモグロビンの(Δdeoxy-Hb)の濃度変化を検出することである。 

近赤外分光法 (fNIRS) ドライビングシミュレータ 

• 二車線の高速道路，車線
幅3.5m 

• 被験者：15名 
• 走行速度： 約100㎞/h 

 右脳の運動前野 

⇒有意差を認めた（p<0.05） 

• DSとfNIRSを用いた新しい実験環境を構築した． 

• DS下での運転操作データとfNIRSの同時計測の有用性が示唆された． 

• 情報統合に関わる頭頂連合野（BA7）の活性化レベルと運転技量の 
レベルに関係があるという仮説の妥当性が示された． 

• 脳科学に基づいて生理学的の見地から運転技量差の裏付けを明らか
にした． 

ドライバ: 8人   
走行速度： 約80km/h 
練習走行： 2回 
走行回数(１人)： 順方向：8回   
           逆方向：8回 

運転 
データ 

1 

脳活動 
計測 

解析 

fNIRS 
 ・自由な姿勢において脳の計測が可能 

緩和曲線 直線 定常円カーブ 

DS Real Test  Course 

 構築された実験環境で， ドライバの脳活動が計測可能 

走
行
デ
ー
タ 

脳
の
活
動 
 

頭頂連合野（BA7）
は 情 報 統 合 に 関
わっているので，情
報統合状況が運転
技量に影響がある
ことが分かった． 

背景と目的 

仮説 

実験環境 

実験環境の検証 

運転技量と脳活動の関係 

考察 まとめ 

 研究例：実道路運転の脳活動の計測 
 
                
通常の運転姿勢で運転しているドライバ
の脳活動を計測することが可能 

fNIRS functional near-infrared spectroscopy 

Front. Hum. Neurosci，2013 NeuroImage, 2012 Journal Of Neural Engineering，2011 

脳の計測技術の進歩 

 
                

先進国：高齢者社会⇒高齢運転者 
新興国：自動車の普及⇒ 初心者爆発的に増加 

ドライバの多様化 

個人運転特性に対応した自動車や
運転支援システムが必要 

課題 

脳波 fMRI 
fNIRS 

 
  ドライバの脳活動をダイナミックに観測し，脳科学の観点から運転技量差の
生理学的な裏付けを検討する． 

 先行研究：運転操作データ に注目して,ドライバモデルが多く，
生理学的な立場からの解釈にはまだ至っていない現状 

 本研究：脳科学から運転技量を評価 

  先行研究では，頭頂連合野は運動に対して重要な役割があると報告されている． 
プロフェッショナルな動作を行う時（熟練した動作），情報統合に関わる頭頂連合野には重要な役割がある 

バレエの熟練者は，バレエの
映像を見るだけでも頭頂葉が
より活性化すること 

出典：Cereb. Cortex (August 
2005) 15 (8): 1243-1249.  

 ソフトボール選手を対象とした実験
では，頭頂連合野は熟練者の方が
活性化すること 

出典：人間科学研究 2006，Vol. 19, pp. 6 

出典：RIKEN NEWS No.329 ，2008 

餌を取るために道具を使っているサル
は頭頂連合野が重要な役割がある． 

      本研究は： 
 情報統合と運転技量に関係があるという仮説を提案し、 
二者の関係を検討する   

具体的に、情報統合に関わる頭頂連合野（BA7）の活性化レベ
ルと運転技量のレベルに関係があることを実験により検証する 

出典： T. Kato, etc. Journal of Cerebral Blood Flow and Metabolism，1993 

6軸の動きを再
現するモーション
装置 
 
120°の視界を
カバー 
 
ハンドルﾆ操舵反
力を発生 
 
音響環境 
 

下肢・上肢の運動計画に関わる運動前野は右
カーブよりも左カーブで活動した． 

実験概要 
実験 
風景 

合成ジャークの累積値 

Low 

High 

運転技量 
の定義 

総60回試走行 中央値で二分 

0

1

2

3

4

5

6

7

D1 D2 D3 D4 D5 D6 D7 D8

la
ps high

low

熟練ドライバグループと定義 未熟練ドライバグループと定義 

混在 

(BA7) 

交通安全対策の評価 

• ベクション： 
発光制御によって速度感を促進 

ドライバの心理負担と運転 
特性の評価が必要 

※出典： 
第11回ITSシンポジウム2012 

• 速度低下と超過は事故の誘因 

課題 

スクリーン 
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東京大学 生産技術研究所 先進モビリティ研究センター 東京大学 生産技術研究所 次世代モビリティ研究センター 

先進的運転支援システムに関する研究 
 

須田研究室 

高速道路の霧対策としての自動運転導入に関する検討 

シェアードコントロールによる正着制御システムに関する検討 

DS実験 

 被験者：3名
 30代 2名
 60代 1名
 健常な成人かつ自

動車免許を保有

 評価エリア

 直線路・カーブ

 各エリアは個別に
評価

 計測データは距離で
正規化

概要 霧の設定 
 視程距離：25m・50m・100m・200m・霧なし

霧なし

25m

50m

100m

200m

 停止車両のある・無し

 霧のある（４基準）・ないとの組み合わせ

停止車両の設定 まとめ 
 直線路とカーブを走行するドライバの霧による視程距離の変

化に対する運転特性の影響について解析

 視程距離変化時における直線路を走行するドライバの停止
車両に対する運転特性について解析

 DSを利用した被験者実験を実施

 50km/hでは通常走行に問題はない

 80km/hの走行はドライバへの負荷が大きい

 速度域に限らず，視程距離が100m以下になった
ときに危険回避が困難

実験結果 

(1)Relax (2)Ease of switching (3)Ease of driving

3.0

2.0

3.0

2.0

3.0

2.0
ID5ID2 ID12 ID5ID2 ID12 ID5ID2 ID12

2.6

2.9

2.0

3.0
3.2

2.8

3.5

2.8

3.2

共同研究： 株式会社ジェイテクト 

正着制御 

スピードメータ 

実験走行時に使用す
る情報提示モニタ 

※上記の実験は東京大学ライフサイエンス委員会倫理審査専門委員会の審査を受けた上で実施 



 

意のままの走りを実現する車両運動特性に関する研究 
 東京大学 須田研究室 / 日産自動車(株) 共同研究 

※本実験は東京大学ライフサイエンス委員会倫理審査専門委員会の審査を受けた上で実施 



情報板を対象とした脳計測を用いた 
ドライビングシミュレータの臨場感向上の 
メカニズムに関する研究 
Study on the Mechanism of Improvement of Realistic Sensation on Driving Simulator Based on 
Measurement of Cortical Brain Activity for the Information Board 

東京大学・須田研究室 
株式会社中日本高速道路 

株式会社脳の学校  
共同研究 

※本実験は東京大学ライフサイエンス委員会倫理審査専門委員会の審査を受けた上で実施 
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