
はじめに
　ITS はセカンドステージに入ったといわれている。世

界に先駆けてVICS、ETCといった全国統一プラットフ

ォームの ITS の導入に成功してきた日本であるが、こ

れからは ITS が社会に浸透し始め、地域の課題を解決

する時代に突入したのである1）。

　近年の ITS の基盤技術である情報通信技術の進化は

目覚ましく、スマートフォンに代表される ITデバイス

は、工場やオフィスだけでなく、家庭や個人に深く浸透

し私たちの生活を大きく変容させてきている。こういっ

た情報通信の進化を交通に組み合わせて、社会的な問題

を解決することがセカンドステージの ITS には求めら

れているのである。

　これまでの ITS は、自動車のもたらした負の遺産で

ある渋滞、交通事故、環境問題の解決を国家目標として、

VICS、ETC、2010 年から登場した路車協調システムで

ある ITS スポットなどのプラットフォームとなる社会

システムが構築されてきた。セカンドステージは、こう

いったプラットフォームとなる技術を使いこなし、日常

的に発生している通勤通学のラッシュ、少子化によるバ

ス利用者減、自動車に依存した郊外部の住宅団地におけ

る高齢者の足の確保、中心市街地の衰退、自動車に依存

した社会のエネルギーの多消費など、地域における社会

問題を革新していくのである。

　内閣府の社会還元加速プロジェクト「情報通信技術を

用いた安全で効率的な道路交通システムの実現（プロジ

ェクトリーダー：奥村直樹 総合科学技術会議有識者議

員）」のタスクフォースでは、平成 21 年 6 月 12 日、

ITS を活用した環境にやさしい交通社会の実現に取り

組んでいる都市を「ITS 実証実験モデル都市」として選

定した。その４つの選定都市の１つが千葉県柏市である。

　また、平成 23 年 12 月 22 日、内閣官房より「環境未

1 来都市」構想のモデル都市として選定された。ITS を活

用した環境対策のみならず、エネルギーや高齢者対応も

含めた総合的な取り組みが、環境や超高齢化等の点で優

れているということで認められたのである。

　ITS モデル都市の指定を受けて平成 22 年 2 月には「柏

ITS 推進協議会（会長：池内克史東京大学教授）」が設

立され、「カーボンフリー」「ストレスフリー」「モード

フリー」の 3つのフリーをキーコンセプトとした柏 ITS

スマートシティの創造を目指し、①中核都市の抱える中

心市街地の活性化や公共交通の活性化に資する ITS の

導入、②学と基礎自治体（柏市）の連携による ITS を

活用した交通問題の分析、対策立案、実践、評価の

PDCAとそれらの「見える化」の仕組みづくり、③産

学連携による新しい ITS 関連産業の創出、④柏の来訪

者や観光客のおもてなし機能としての ITS の活用につ

いて具体的な検討を行っている。

　本稿では、ITS を活用して地域の課題を改革しようと

する柏 ITS スマートシティの挑戦について報告する。

対象地域の概要
　柏市は、人口 40 万人の千葉県北西部の東葛地域の中

核都市である。また、都心から 30km圏に位置しており、

国道 6号と国道 16 号、JRの常磐線やつくばエキスプレ

スと東部野田線が交差するという交通の要衝として、多

くの公的研究機関や企業、住宅地、商業施設が立地する

首都圏東部の広域的連携拠点でもある。特に柏駅周辺で

は高度な商業が集積し、情報・文化の発信地となってお

り、230 万人以上の商圏を持つといわれている。

　市の北部は、平成 17 年のつくばエクスプレスの開業

に伴い、柏の葉キャンパス駅周辺に新たな副都心が形成

され、東大、千葉大、産学連携施設といった文教施設の

集積が進んでいる。平成 20 年 3 月には、公民学が連携
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に直結しており、バスロケーションシステムの導入など事

業者の努力にもかかわらず、乗客の低迷に苦しんでいる。

　道路ネットワークは、旧水戸街道という歴史を持つ東

京から茨城方向への大幹線道路である国道 6号が東西に、

首都圏の外郭を縁取る大環状道路である国道 16 号が南

北に、柏の中心市部を通過する都市構造を有しており、

首都圏で有数の交通渋滞発生個所として知られている。

特に、柏市域を単に通過する交通の混入が顕著であり、

国道 6号台田付近では 56％、国道 16 号大島田付近では

49％と驚くことに交通量の半数を占めているのである。

また、常磐自動車道は市の北部をかすめるように東西方

向を通過し、柏 ICが設けられ、ICと中心市街地は国道

16 号が連絡している。そのため、16 号の渋滞がアクセ

スの障害となっており、柏は行きにくいというイメージ

が定着してしまっているのは大きな痛手である。原因は、

都市計画道路網の整備の遅れで、整備状況は約 36%

（H17 年度）と非常に低い水準である。

　これは、千葉県や柏市がさぼっていた訳ではなく、高

度成長で急速に進む人口集中と住宅開発にインフラの整

備が追い付かなかったせいである。特に、通過交通を処

理するための環状道路が不十分な放射型の幹線道路ネッ

トワークは、通過交通と中心部へアクセスする交通が一

気に集中し、渋滞を頻繁に引き起こしてしまうからで、

都市構造の機能不全は持続ある発展の足かせとなってい

るのである。

した「環境・健康・創造・交流の街」をコンセプトとし

た「柏の葉キャンパスタウン構想」が策定され、国際学

術研究都市づくりが進められている。

　一方、主要幹線道路が市の中心部で交差するため、交

通渋滞、都心のアクセス困難、CO2 排出等の環境負荷

が大きな課題となっている。加えて、高度成長期に作ら

れた住宅団地における急速な高齢化の進展、つくばエク

スプレス開業に伴う都市構造の変化に対応した地域連携

性の確保、南部の旧沼南町の持つ田園風景の活用、中心

市街地の活性化いった様々な都市課題を抱えている。

   図1　柏市の位置
出典：柏市都市計画マスタープランH21

　柏市の公共交通インフラの整備状況（図２）は、柏市

の中心部で交差する形で、東京都心へ直結する JR常磐

線と環状鉄道網である東武野田線が敷設され、北部地域

をつくばエクスプレスが横断している。また、市内に鉄

道駅が 10 駅もあることが柏の中心市街地へのアクセス

性を高め、非常に大きな商圏を持つ商業核を作り出して

いる。昭和 48 年に駅の東口にデパートと同時に登場し

た「ダブルデッキ」と呼ばれる歩行者専用嵩上式広場は

国内最初の先進的な試みであり、駅の利便性向上は大き

く集客力を向上させた。先進的取り組みが功を奏したよ

い例である。

　バス交通は、柏駅から放射状に路線バスネットワーク

が形成され、南部の沼南地区では、コミュニティバスや

乗合ジャンボタクシーも運行している。しかしながら、

近年の少子高齢化や自転車の普及は、バス利用者の減少
図2　 柏市の交通ネットワーク
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している地区もある。中心部も郊外の伸びと比較すると

大きな伸びではないが比較的健闘しており、集まってく

る量という意味では求心力は落ちていない。

　アクセスする交通手段（図６）を見てみると、平成

18 年から平成 23 年で比較すると電車は増加し、自家用

車は減少している。自動車の利用者が減って公共交通の

利用者が増えた傾向は環境時代には好ましいことである

が、減少した来訪者を見てみると市外や茨城県など、遠

方からの来訪者が多く（図７）、郊外型の店舗などに来

訪客を奪われている可能性もあり、一概には喜べない状

況である。今後、具体的な交通の分析を行い、戦略を検

討すべき点である。

　中心市街地の活力はどうなのであろうか。中心部にお

ける歩行者通行量（図８）は、経済活動も含めた都市の

活力をある程度反映している。途中調査が抜けているが、

じりじりと減少傾向であることはお分かり頂けると思う。

特に気がかりなのは、平成 19 年に落ち込んできている

点であるが、景気の変動もあるので今後も継続的に見て

いく必要があろう。また、歩行者通行量の調査は断面を

柏市の都市と交通の問題分析

３－１　柏市の交通実態分析

　柏市における人口の動態（図４）を見てみると、郊外

北では昭和 49 年に比べ 2倍以上増加しており、郊外南

①でも 2倍程度増加している。これは自動車時代の特徴

である郊外開発が進んだ結果である。全国的に空洞化が

進んでいる中心部はどうかというと、ほぼ横ばいの状態

であり、都心部の空洞化という傾向は見られない。

　柏市内の日常生活や経済活動の活発さを表す発生集中

交通量の状況（図５）を見てみると、平成 20 年は景気

の低迷の影響もあり各地区ともに減少していが、郊外部

は人口が増えたこともあり昭和 53 に比べ 2倍以上増加

3

図3　統計データ集計上の地域区分

図4　柏市におけるS49からH20 の人口推移 5）

図5　S53からH20 の発生集中量の推移 5）

図6　中心部への交通手段
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実態を知るためにパーソントリップ調査を活用して買い

物目的の交通手段ごとの滞在時間を調べてみた（図９、 

図 10）。

図9　買い物での交通手段別の滞在時間（H10）5）

図10　買い物での交通手段別の滞在時間（H20）5）

　平成 10 年では、予想通り鉄道を利用した場合の滞在

時間が 2時間 10 分程度、自動車が 1時間 40 分程度と他

の都市と同じ傾向であった6）7）。基本的には、滞在時間

が長い公共交通の利用を促していくことが、中心市街地

の活性化の最も大切な対策であるといえよう。

　しかしながら、平成 20 年では、自動車を利用した場

合の滞在時間が大きく増加している。調査のサンプル数

が少ないことから傾向が正しいかどうか判断はできない

が、近年、駐車場事業者の努力により駐車場料金を 1日

最大 1,000 円にするなどのサービスが登場し、長時間駐

車の料金が下がったことなども影響を及ぼしている可能

性がある。

　また、柏市が行った商圏調査（図 11）でも、駐車割

引時間が長い郊外型大型集客施設は、柏駅周辺の中心市

街地よりも 30 分ほど長くなっている。自動車の場合は

駐車場料金や割引時間によって滞在時間が定まることが

この例でも明らかになっている。

　滞在時間と消費金額に関する調査（図 12）でも、自動

通る人をカウントするもので、歩行者の滞在時間等の要

因で変動がある点も考慮する必要がある。 

　交通実態の分析から、柏市の中心市街地は、増大する

郊外の交通と比べると相対的に元気はないように見える

が、中心部にアクセスしている交通量にそれほど大きな

落ち込みはない。しかしながら、奇妙なことに中心部を

歩いている歩行者は減少傾向となっているのである。こ

の歩行者の減少の原因を理解し、対策を講じることが地

域問題解決のポイントであるといえよう。

図8　歩行者通行量の推移

３－２　中心部へのアクセス交通手段と滞在時間

　中心部での滞在時間はアクセスする交通手段と密接に

関係している。自動車は、地価の高い中心市街地では時

間ごとに駐車料金がかかるため、滞在に課金されている

ようなもので、駐車場の割引時間内に帰ってしまうこと

が多い。一方の公共交通機関は滞在に課金されないため、

必要な時間まで滞在することができるのが特徴である。

図7　中心部への集客状況 6）

16



３－３　中心部への来訪の減少理由

　柏市商業実態調査 9）から中心市街地に行かなくなっ

た理由についてみてみると、自動車での来訪有無に関わ

らず、理由の１番に挙げられたのは「他に魅力ある商業

施設やサービスができたから」である。郊外型の大規模

商業施設の出店ラッシュの影響であろう。自動車利用者

が２番目に挙げたのは「渋滞等、車で行くのが不便だか

ら」である（図 14）。前述の国道 16 号等の幹線道路の

恒常的な渋滞、加えて近接する柏中心市街地並びに周辺

部での主要街路等の渋滞のことである。放射道路により

構成された不十分な道路ネットワークによるアクセス性

の悪さを利用者が認知していることを裏付ける結果であ

るといえる。

図14　柏駅周辺の来訪が減った理由（複数回答）6）

３－４　都市特性と交通課題のまとめ

　柏市の現況や交通実態、中心市街地へのアクセス、来

車利用のほうが滞在時間が長くなっているが、これは平

成 20 年のパーソントリップ調査と同じ傾向であるのか、

自動車以外の手段に比較的滞在時間が短い徒歩や自転車

を含むためであるのかは判断できない。しかしながら、

自動車で来る来客は他の交通手段に比べて利用額が高く

なる傾向にある。これは、自動車利用者が 30 代以上で

あること、自動車以外の利用者は 20 代以下が多いこと

も関係しているかもしれないが詳細な調査が待たれる。

　また、柏駅周辺の主要駐車場で行ったアンケート調査 9）

によれば、来訪者の希望滞在時間は平均で 3.2 時間程度

であり（図 13）、まちへの滞在時間が延びれば、中心市

街地での消費額も増加し、商業の活性化に大きく寄与す

ると考えられる。

　以上をまとめると、駐車場の利用しやすさが中心部に

訪れる人の滞在時間に大きく影響を及ぼしていると考え

られ、中心部のにぎわいの創出を回復させるうえで、駐

車場の利便性を向上する方策2）の導入は有効な手法とい

える。

図11　商圏調査における滞留時間の比較 8）

図12　自家用車利用者の平均利用金額と滞留時間 6）

図13　自家用車利用者の希望滞在時間 9）
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４－２　3つのフリーの実現

　自動車がもたらした良い部分を生かし、負の部分を改

善するのが柏 ITS の究極の目的であり、その基本コン

セプトは“３つのフリー”の実現である。１つ目は「カ

ーボンフリー」であり、低炭素で環境に優しい人・車・

自然の共生できるまちづくりである。二つ目は「ストレ

スフリー」であり、誰もが自由にモビリティを享受でき

るまちづくりである。３つ目は「モードフリー」であり、

活発な移動を通して都市や産業が活性化するまちを目指

すことである。

　これらの“３つのフリー”を最先端の情報通信技術を

活用した「時空間を超える」ことで解決を目指すのが

ITS である。そもそも朝のラッシュ時の渋滞は、移動と

いう需要が時間的・空間的に集中した結果起こる現象で、

もし渋滞が 8時に発生するという予測情報を移動中の個

人に届けることが出来れば、出発時間を変更する時間的

対応とか、交通手段を変更する空間的対応が可能となり、

渋滞回避というメリットを得られるのである。

　このような時空間の需要や供給の偏在を、情報通信技

術により調整する核となるのが ITS 地域研究センター

である。様々な交通手段の移動情報を集約し、データの

統合を行い、利用者にフィードバックすることで、人々

の行動変化を促し、交通課題の解決に繋げていくことを

可能としようとするチャレンジである。これにより、都

市全体の移動・交通に関する課題を総合的に解決するこ

訪者の動向をもとに、柏市が有する都市特性と都市課題

を 表 1 に整理した。

表1　柏の都市特性と都市課題

ITSスマートシティの核となる
ITS地域研究センター構想について

４－１　都市問題の根本的解決に向けて

　ITS スマートシティの目標である「低炭素型都市交通

の実現や高齢化社会・都市構造の変化に対応したモビリ

ティの確保を通じた次世代環境都市の構築」と口で言う

のはたやすいが交通の変革は容易ではない。

　欧米で流行の交通施策を舶来志向で取り入れたところ

で都市の成り立ちや交通に関する思想が異なる日本の都

市で定着させることは難しく、導入と同時に苦境に立た

されることもまれではない。地道ではあるが、都市の機

能を詳細に分析し、交通の実態を把握し、問題点をあぶ

りだし、関係者が改善の方向性を共有し、各自のやるべ

き具体的対策を着実に実践していくことが目標に到達す

る唯一の方法である。

　都市で行われる活動は「住、職、憩、動」に分類され

る。その中で「動」という人や物の移動を担う部分は非

常に重要で、現在のわれわれの豊かな都市生活は自動車

の登場による交通革命により支えられているのである。

この交通革命は良い面だけではなく、負の遺産をももた

らした。自動車という移動がもたらす地球温暖化問題、

低密度で拡大する都市における高齢者の足の確保、中心

市街地の空洞化という問題である。

4

表2　柏都市の課題と ITSによる対策

18



　具体的には、自動車の移動に関する情報は、ITS スポ

ットを介したプローブ情報やCCTVカメラを活用した

画像処理によりほとんど必要な交通情報が収集ができる

ようになった。自動車以外の個人の移動に関する情報は、

スマートフォンを活用したプローブパーソン調査により

収集できるようになった。公共交通機関については、鉄

道は運行情報を鉄道会社より、バスはバスロケーション

データやデマンド運行データをバス会社より収集が可能

である。カーシェアリングやサイクルシェアリングにつ

いては、貸し出されたシェアリングポート及び返却され

たシェアリングポートの場所や時間に加え、GPS など

により移動履歴も収集できるのである。物流車両の運行

情報や駐車場情報についても民間事業者を通じで集約で

きるといった、全く新しい時代となったのである。

とがようやく可能となるのである（表２）。

４－３ 　都市課題の解決の前提となる交通情
報収集

　都市課題の解決にあたり、様々な交通情報を統合する

必要性は前述したとおりである。特に、スマートな都市

の発展を考える上で大切なのは、移動の実態把握であり、

渋滞状況、駐車状況、公共交通での移動、物流、荷捌き

交通、観光流動、高齢者の移動などに関係する情報は、

地域の発展を考える上での基礎情報である。また、実態

把握や課題の解決にとどまらず、施策立案やさらには実

施した施策の効果をしっかり把握し、次なる施策に役立

てるための交通情報の統合といった PDACサイクルの

確立が非常に重要である。

　これまで、交通情報の収集は車両感知器が高価であっ

たことなどから収集できるデータや主体が限られていた。

しかしながら、近年のCCTVカメラの低価格化や画像

処理技術の進化により交通量を簡単に生成できる時代が

到来した。固定地点における断面交通量だけでなく、プ

ローブ情報（車が持つGPS を初めとする様々なセンシ

ング情報）により線的な情報も収集できるようになった。

交通情報が疎であった時代から密な時代に変わったので

ある。

図15　交通情報が疎から密の時代へ

図16　ITS地域研究センターイメージ図
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まず最初は市民や来訪者へのフィードバックである。効

率的で環境にやさしい移動を選択するための的確な情報

提供が可能になる。特に、これまで自動車以外の選択肢

がないと思っていた方々に向けて、デマンドバス、サイ

クルシェア、PMVなどの多様なモードの情報を的確に

提供し、それぞれの環境への負荷などが可視化されるこ

とで、環境に配慮した交通行動を市民自らがマネジメン

トする方向になることが望ましい。また、経済活動の維

持という意味で、自動車のマネジメントも重要である。

移動をする前に的確な渋滞予想が可能となるため、公共

交通機関を選択したり時間をずらすなどしたりして出発

前の調整が可能となり、出発後はダイナミックルートガ

イダンスが十二分に機能することになり、環境に影響が

最も少ないルートや時間でのエコ走行が可能となる。こ

れまで社会実験で終わっていた交通需要マネジメント

（TDM）がようやく本格的に動きだせる環境が構築でき

るのである。

　次に、行政へのフィードバックである。行政側では

ITS 地域研究センターで解析・評価された情報を活用し

て、LRTやバスの路線などの公共交通ネットワークの

計画立案に活用する事や、自動車による渋滞緩和を少し

でも改善するための交差点改良、信号制御の改善、

TDM（交通需要マネジメント）などの取り組みを数値

に基づいて研究する事が可能となる。特に、最新のVR

技術を活用した４次元仮想化都市空間で交通状況を再現

し、ドライビングシミュレータ（DS）と連動することで、

解決策を事前に検証するという方法は新しい交通対策の

検討方法を提示することになろう。その上、信頼性の高

いデータに基づいた計画は市民の理解も得やすく、さら

に行動の変更結果が時空間を超えた４次元仮想化都市空

間で可視化できるためTDMの効果も高くなることが期

待できる。

　ITS 地域研究センターで生成される情報は、日常の交

通実態の把握はもとより、大震災などの大規模災害が発

生した際にも効果的な活用が可能となる。具体的には、

移動情報の収集・蓄積・提供システムが構築されていれ

ば、災害時においてはそのシステムを活用して市民の移

動支援が可能であり、また、災害発生後の人々の避難状

況を踏まえた上で「通れる道マップ」のような情報提供

を行うなど、効率的な非難情報の提供も可能となる。こ

４－４ 　多様な運用主体の移動情報を共通デ
ータプラットフォームで集約

　移動情報の収集に着目した場合、道路の維持管理のた

め、信号管制のため、運行情報の提供のためなど主体に

よって異なる様々な目的のもと、国、都道府県、市町村

の道路管理者、都市計画関係者、公共交通事業者、観光

部局、商工部局、都道府県警察など別々に収集蓄積され

活用されてきた。当然、データの形式もデータ収集主体

によってバラバラであるため、多様な交通モードの移動

実態を総合的・連動的に把握することができていないと

いう致命的な課題があった。

　様々な交通問題を都市圏単位で解決するためには、関

係機関の有する移動情報を共通データプラットフォーム

で集約し、分析する体制が不可欠である。そして、その

分析結果を多くの利害関係者が共有・検討することで対

策の実効性を高め、市民や地域の積極的な賛同をもらっ

て実施するというのが正しい道筋であろう。

　これらの多種多様な主体による移動情報を統合して理

解できるような情報に加工するための技術が実は非常に

大切なのである。これまでは少ない情報を大切に活用す

る時代であったが、情報化の進展した現代では、溢れる

ほどの情報から意味ある情報を抽出し、万人が分かるよ

うに表現し、行動のための情報として活用することが最

も大切なのである。それを担うのが、ITS 地域研究セン

ターの心臓部となる時空間統合データベース、交通シミ

ュレータ、４次元仮想化都市空間である。

　これらを活用して、交通対策を実施した場合にどうな

るのかということを過去（バックキャスト）や未来（フ

ォアキャスト）と時間軸を超えて見ることができること

である。そして実際に行動した結果（ナウキャスト）が

どうなったのかという評価も可能となる点は様々な運用

主体が情報を活用する上で大変重要である。

４－５ 　フィードバック情報に基づくマネジ
メント

　ITS 地域研究センターに集約された交通情報に基づき

生成された移動実態情報は、移動シーンに合わせてあら

ゆるアプリケーションを通じて市民や来訪者、行政、災

害時支援活動にフィードバックされる。
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用した４次元仮想化都市空間といった技術を活用した新

しい ITS 産業のインキュベーション機能にも期待して

いるところである。環境未来都市における特区制度など

をうまく活用しながら柏市を新しい技術のテストベッド

として活用していくことは日本の活力創造にとっても大

切である。

５－２　来訪者へのおもてなし力の向上

　柏 ITS は、ITS を導入する事が目的ではなく、地域

の人々が ITS を使いこなし、都市や地域の問題を解決

するという視点を大切にしている。４次元仮想化都市空

間を活用した可視化はそのための重要なツールで、交通

という捕らえにくい事象とその結果としての渋滞や環境

への負荷などを、MR（複合現実感）技術を活用して可

視化することで市民の意識を変えていこうというもので

ある。

図17　四次元仮想都市空間を活用した交通の理解
　　　 通過車両の混入の課題を知る（赤色が通過車両）

　特に重要視しているのが、市民の来訪者をおもてなし

するという心の醸成である。このおもてなしの心を表現

するツールとして ITS を活用していくことを目指して

いる。

　幸運なことに、柏の駅前には、おもてなしの心を大切

にした情報提供を行う「かしわインフォメーションセン

タ（KIC）」が官民の連携で運営されている。柏駅周辺

の交通アクセスや道案内、お目当てのショップや話題の

スポット、イベント・観光情報などの来訪者の問い合わ

せに、柏をこよなく愛する市民スタッフがいつも笑顔で

対応しているのが印象的である。こういった地域に根ざ

したNPOなどと連携しながら、彼らの活動を支援する

のように災害発生時にはシステムのモードチェンジを行

い、緊急情報を的確に提供できる体制を構築することは、

二次災害の防止や減災の観点から備えておくべき極めて

重要な機能であろう。

４－６　ITS 地域研究センターの運営形態

　欧米などでは、自治体と大学が連携して、情報の収集、

蓄積、分析を行っているケースが多い。日本では、交通

情報収集に多大なコストが必要であったことから、国に

よる仕組みづくりが先行してきた。今後はこれらの枠組

みをうまく使いこなし、広域的な交通情報を把握する関

係機関との相乗効果を出すように、地域の自治体を中心

に地域交通問題の分析や対策の検討を継続的に行うこと

が重要となろう。その際、これまで分析力の不足が危惧

されていた部分に関して地元大学を活用し、共同で運営

することで、高度な分析力と対策の研究力を向上するこ

とで、地域交通問題の解決につなげていく努力を行うべ

きである。地域交通問題の解決と広域的な交通問題の解

決をうまく整合する議論の枠組みづくりも重要であろう。

ITS 地域研究センターの構築に
よる更なる効果

５－１ 　産学官の連携による新しい ITS 関連
産業の創出

　柏市は、「柏の葉国際キャンパスタウン構想」に基づき、

公・民・学が連携し、キャンパスとまちが融和した創造

的環境の中で、最先端の知・産業・文化が育まれる「国

際学術研究都市」キャンパスタウンづくりを進めている。

特に、公民学の検討の場として設置されているUDCK

（アーバンデザインセンター柏）は、まちづくりのみな

らず、地域活動や新産業の創出に力を入れている全国的

にも特徴的な組織である。

　こういったUDCKの活動と連動しながら、ITS の活

動でも ITS 関連産業が柏市に根付いていくことを目指

している。特に、東京大学の持つ最先端の研究開発であ

るデマンドバスシステム、キャパシタを活用した電気自

動車、ワイヤレス電力伝送システム、エコライド、

PMV、ITS 基盤情報システム、VR（仮想化技術）を活

5
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法、滞在時間を最大にするための駐車場の料金割引など

に活用できる ITS スポットや ITS 車載器を活用したア

プリケーション開発を行っている。

　平成 22 年度までに国土交通省関東地方整備局の協力

を得て、「ららぽーと柏の葉」「道の駅しょうなん」に

ITS スポットが設置された。これらを活用した地域との

連携による具体的アプリケーション開発を目指している。

６－２ 　第 2部会

　第 2部会（部会長：堀洋一東京大学教授）では、キャ

パシタ駆動の超小型電気自動車にワイヤレス電力伝送シ

ステムを組み合わせることで、高齢者などの移動に適し

た次世代車両を実用化することを目標としている。

　キャパシタ駆動の超小型電気自動車のコンセプトは、

大容量のエネルギー蓄電デバイス（充電池）を持つこと

なく、細かく充電を繰り返しながら日常の移動の足とす

ることであり、充電自体はワイヤレスで容易にできるよ

うな仕組みとなっている。 

図19　 超小型電気自動車（上）とワイヤレス電力伝送
システム（下）

６－３ 　第 3部会

　第 3部会（部会長：大和裕幸東京大学教授）では、地

域ごとの公共交通網の実態を鑑み、デマンド交通やカー

シェアリング、サイクルシェアリングシステムを導入す

ることで公共交通体系を強化することを目標としている。

　具体的には、比較的平坦な地形で鉄道駅からの端末交

通機関が不足している柏の葉地域ではサイクルシェアリ

ツールとしての ITS のあり方を検討することは非常に

重要である。市民活動の後ろに最先端の ITS 技術を活

用した交通情報の案内の仕組みがあり、的確な案内をす

ばやく行うことや、デジタルサイネージやスマートフォ

ンを活用することで市内に点在する駅、バス停、道の駅

などでお困りの来訪者の相談に乗れる環境づくりも ITS

が担うべき重要な役割である。

柏 ITS推進協議会における活動
　これまで論じてきたような機能を実現するために組織

されているのが柏 ITS 推進協議会である。地元自治体

である柏市をはじめ、国土交通省、経済産業省、科学警

察研究所、千葉県などの行政機関や各種民間企業、地元

企業など 50 以上の団体が参画している。柏協議会に設

置された６つの部会の活動を紹介する。

６－１　 第 1 部会

　第 1部会（部会長：牧野浩志東京大学准教授）では、

次世代 ICT技術を活用した中心市街地や観光の活性化

を目指している。特に、無駄な移動時間を削減し、都心

や観光地での滞在・周遊時間を延ばすことで都市の問題

を解決する駐車場 ITS や観光 ITS の導入について検討

を行っている。

　検討のテーマの１つとして、国土交通省が全国で整備

を進めている ITS スポットの地域の課題への適用につ

いて検討をしている。中心市街地や観光地への滞在時間

や周遊行動を促すための自動車への道路交通情報や駐車

場情報の提供方法、移動時間を最小にするための誘導方

6

図18　駐車場ITSのイメージ
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状況の評価・予測・可視化を行うことで、交通行動に対

する気づきを促し、行動変容の後押しとなることを目標

としている。

　具体的には、ITS 基盤情報システム（総合交通データ

ベース）を構築し、プローブ情報や車両感知器情報、デ

マンド情報などの移動に関するあらゆる情報をモニタリ

ング機能を通して収集する。そして、交通シミュレーシ

ョンやドライビングシミュレーションを活用して施策評

価を行い、その結果を可視化することで、市民に分かり

易いかたちで交通状況をフィードバックさせることを目

指している。

図22　交通シミュレーション

６－６ 　第 6部会

　第 6部会（部会長：池内克史東京大学教授）では、全

部会の活動の基礎となる柏のまちづくりの目指すべき方

向性について検討を進めている。また、第 1部会から第 5

部会までの活動で生じた研究課題の総括をはじめ、問題

の洗い出しや全ての部会の活動方針の調整も行っている。

　また、柏 ITS の全体の可視化についても検討を加え

ていく予定であり、４次元仮想化都市空間、デジタルサ

イネージ、ゴーグルを活用したMR技術などを活用し

た交通の状況の可視化を通じてプロジェクト全体を市民

に分かりやすく見せていくための技術についても検討し

ていく。

おわりに
　平成 25 年には東京で ITS 世界会議の開催が予定され

7

ングの導入を進めている。また、公共交通空白地域が点

在する柏市南部の沼南地域ではオンデマンドバスを運行

させることで、住民の生活の足の確保を進めている。ま

た、様々な移動のログをひとつのデータベースに蓄積し、

そのデータを解析・活用することで都市のセンシングや

移動意向の抽出も目指している。

図20　オンデマンドバス

６－４ 　第 4部会

　第 4部会（部会長：須田義大東京大学教授）では、環

境負荷を考慮した短距離輸送を担う新たな都市交通シス

テムの実現を目標としている。

　具体的には、LRTのような中規模の都市交通システム

の導入可能性の検討、ジェットコースターの技術を応用

した小型で軽量・省エネルギーの「エコライド」システ

ムの実用化、一人乗りのPMVの実用化を目指している。

図21　エコライド

６－５ 　第 5部会

　第 5部会（部会長：大口敬東京大学教授）では、第 1

部会から第 4部会の各部会で検討されている交通モード

について、その移動に関する様々な情報を収集し、交通
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ている。柏地域は東京から約 30kmときわめて近く、

ITS 世界会議の際のショーケースとして最適である。柏

の目指す ITS は自動車のための ITS ではなく、市民生

活を助ける ITS であり、市民が環境にやさしく生活で

き、老若男女が元気で、活力ある地域として輝いている

ところを世界の方に見てもらいたい。その地域の ITS

の核となるのが、国や県などの支援を受けながら様々な

情報を統合させ、大学と自治体が連携することで分析力

と現場力を併せ持つ活動が可能となる ITS 地域研究セ

ンターである。

　また、昨年 3月 11 日に発生した東日本大震災を受け、

ITS の防災機能に注目が集まっているが、ITS 地域研究

センターは、平時は渋滞等の交通実態の把握に使え、災

害時は避難や緊急輸送等の分析にも活用できるものであ

る。これらを活用した「いざというときに使える ITS」

についても検討を始めたところである。いざというとき

に人の命を守る災害に耐える国土づくりのツールとして

の ITS も、地震の恐怖と隣り合わせの多くの国に貢献

できる日本発の技術として PRできるようにしたい。
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