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電気自動車の走行ログを蓄積する
DBの構築とEV消費電力推定手法
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あらまし 電気自動車 (EV)は，エネルギー変換効率が高いうえに二酸化炭素を排出しないことから，地球環境を考

慮した新しいモビリティとして注目されている．本研究では EVに搭載した GPSや加速度センサなどの簡易なセン

サから得たデータを蓄積するデータベースの構築手法について述べる．加えて，そのデータを用いた EVの消費電

力推定手法の提案を行う．運転者はデータベースに蓄積されたログから個人，場所，時間等様々な形で検索を行い，

自己の運転を振り返ることが可能となる．一方，EVのバッテリーに蓄えられた電力を様々な場所へ還元するという

V2X(Vehicle to X)の観点では，運転に支障が出ない範囲でどの程度電力還元が可能かをこのデータベースにより管

理することができる．このデータベースの実現性の評価のために，実際にデータベースを構築し，自動車の走行ログ

を収集して評価実験を行った．
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Abstract EV(Electric Vehicle) is considered as a new environmentally-compatible mobility because of high en-

ergy conversion efficiency and Zero-CO2 emissions. In this paper, we propose a design method of database in

which accumulated data from GPS and accelerator sensor are stored. In addition, an estimation method of energy

consumption for EV using that data is also proposed. Drivers are able to look back at own drivings by using the

database searched by individuals, places or any conditions. In terms of V2X, a system in which EV communicate

with the power grid, the buildings and houses to sell demand response services by either delivering electricity, we

can manage electric energy by using this database. As for the result, we implemented prototype of the system, and

also evaluated the effectiveness of it.

Key words Electric Vehicle, Sensor Database, Estimation of Electric Energy, GPS, Acceleration Sensor, Logs

from Driving, V2X

1. は じ め に

人類の技術革新によって温室効果ガスの排出量は増加し，地

球温暖化が進行している．このことから世界各国で省エネル

ギーが叫ばれている．現在，日本におけるエネルギー消費量の

およそ 4分の 1が運輸部門から，またその中の 4分の 3が道路

交通分野からであるため，道路交通分野から省エネルギーを行

う必要がある [1]．

道路交通分野における省エネとして，まず個々のドライバー

による運転改善が必須である．しかし，現状のエネルギー消費



量把握手段は満タン法などの大雑把な手法か，瞬間燃費計など

の細かすぎる手法であり，運転状況が個々に異なるドライバー

にとって必ずしも有効な情報とはなっていない．また近年では

高機能のカーナビゲーションシステムを用いることで，燃費を

考慮したルート選択をすることが可能になった．しかし，ドラ

イバーが実際に行ったアクションがどの程度燃費に影響を及ぼ

すものなのか，どの場所が燃費に影響を与えている場所なのか，

という情報を定量的に把握することは難しい．熟練者はそれま

での経験からある程度の予測を付けることはできるかもしれな

いが，実際のデータとはギャップがあると考えられる．初心者

にとってはそういった知識も無いため，具体的にどういった策

を講じるべきなのかがわからない．熟練者の持っている知識に

加え，情報を定量的な形で評価し，様々なドライバーがそれを

共有できることが重要である．

また，近年では道路交通分野における省エネを実現する媒体

として，電気自動車 (Electric Vehicle : EV)が注目を集めてい

る．EVはこれまで主流であった内燃機関車に比べ，燃料コス

ト，二酸化炭素排出量が大幅に削減される．また，EVの大き

な特徴の一つとしてバッテリーを搭載していることが挙げられ

る．このバッテリーに充電を行い，運転に使用しない余剰電力

を他の場所，もしくは他の時間へと供給を行うV2X(Vehicle to

X)への応用が期待されている．その一方で個々の EVのバッテ

リー容量は小さく，また寿命も長くはないため，現状では V2X

は不安定であるという見方もある．V2Xを安定的に実現するた

めには，ある程度のマスをもって安定的な供給を実現すること

が望まれる．つまり EVを電力の供給源とするためには 1か所

に多くの EV が集まって十分な電力を与えることが望ましい．

例えば，通勤などの一定の使い方をしている EVが事業所に数

台～数十台程度集まり，各 EVが少しずつ事業所に電力を与え

るというようなスタイルである．しかし，個々の EVは運転状

況が異なるため，各 EVがどの程度運転で電力を必要とするの

かがわからなければ，V2X としてどの程度電力提供が行える

のかということがわからない．通勤の場合，帰宅にどの程度電

力を使うのかがわからないまま電力を取り出してしまえば，帰

宅途中にバッテリー切れを起こしてしまう可能性も否定できな

い．したがって，帰りのエネルギー確保を考慮に入れた，提供

可能電力量を推測するモデルが必要となる．

そこで本研究では，次のような手順でこれらの課題の解決を

試みる．まず，EV に GPS や加速度センサなどの簡易なセン

サを搭載し，走行ログを収集する [2]．収集したログを蓄積して

おくセンサデータベースを構築し，データを蓄積していく．さ

らにそのデータを用いて EV の消費エネルギーの推定を行い，

データベースへと蓄積する．このデータベースに蓄積された情

報を用いることで，ドライバーは個人，場所，時間等様々な形

で検索を行い，自己の運転を振り返ることが可能となる．また

ガソリン車に本システムを搭載した場合には，ガソリン車を

EVに置き換えた場合の効果を推測することができる．V2Xの

観点では，運転に支障が出ない範囲でどの程度電力提供が可能

かをひとつのデータベースにより管理することができる．事業

所からの視点では，EVが多く集まってくる場合，どの程度の

図 1 V2X イメージ図

電力が EVから供給可能かどうかを把握することが可能となる．

2. 研 究 背 景

2. 1 電気自動車と V2X

電気自動車 (Electric Vehicle : EV)はバッテリーを搭載し，

モータで駆動する新たなモビリティである．例えば日産の電気

自動車 LEAF は 24kWh の容量のバッテリーを搭載し，最大

200kmの走行が可能とされる [3]．日常の通勤などの用途であ

れば，夜間に自宅で充電した電力を用いて，日中に通勤を行う

ことが可能である．

EVの大きな特徴として，走行時の自動車からの排気ガスが

一切無いことが挙げられる．近年の地球温暖化への対策として

二酸化炭素排出の無い電気自動車は注目されている技術の一つ

である．発電の為に排出される二酸化炭素量を考慮しても，電

気自動車が排出する二酸化炭素量はガソリン車に比べ少なく済

むことが知られている [4]．また，安価な夜間電力を用いて自宅

で充電することによって，ガソリン車よりも燃料コストを低減

できる．

EVの持つもう 1つの大きな特徴として，バッテリーの存在が

ある．EVのバッテリーに充電した電力を，電力網（Grid:V2G）

や家（Home:V2H），ビル（Building:V2B）に提供する技術は

V2X(Vehicle to X)と呼ばれ (図 1)，その実現に向けて様々な

取り組みがなされている [5]～[7]．また，EVを用いることで，

電力需要の低い夜間にバッテリーに充電した電力を，電力需要

の高い昼間に用いるというピークシフトを行うことが可能とな

る．家庭用の蓄電池も販売されてはいるが，充電した電力を別

の時間帯だけでなく，別の場所へ運ぶこともできる EVへの期

待は高い．また，自動車は通常運転している時間よりも停車し

ている時間の方が長いため，停車している自動車の新たな価値

を創造するものであると考えられている．

しかし V2Xを実現するためには様々な課題がある．例えば

EV自体のバッテリー容量が小さいこと，充放電を繰り返すこ

とでバッテリーの寿命を縮めてしまうことなどが挙げられる．

また，新技術ゆえの課金制度，充電設備等の社会的課題もあり，

様々な観点からの課題解決が求められる．

2. 2 センシング環境

近年の情報技術の発達により，計算機やネットワークの高速

化，低価格化が進んでいる．さらに無線 ICタグや GPS，加速

度センサのような実空間情報を取得することを目的としたセン

サ類の発達により，ユビキタス環境の実現が現実味を帯びてき



ている．ユビキタス環境では環境内の様々な場所，モノにセン

サを取り付けることで，ユーザの無意識下で様々な情報が取得

可能となる．

本研究ではGPSと加速度センサを車両に取り付け，走行デー

タ取得を行うこととする．これらのセンサは既に車両に取り付

けられており，カーナビゲーションシステムなどに用いられて

いる．しかし，センサの出力値を運転者が取得することはでき

ず，また保持しておくこともできない．よってこれらのセンサ

を運転者が後付けで取り付け，その値を取得することとする．

また，近年ではGPSや加速度センサが搭載されたスマートフォ

ンが普及してきており，このスマートフォンを車内に設置する

だけでデータの取得を行うことも可能となる [8]．

しかし，これらのセンサから得られるデータは単なる生の

データであり，それだけを見てもユーザはそれをどう用いるべ

きかということがわからない．また，そのデータを解析するた

めには全てのデータを一時的，あるいは恒久的に蓄積する必要

があるが，データはセンサの量や時間に応じて増加していく．

そのため，データを必要に応じて自在に検索することができな

ければ，せっかく蓄積したデータも無駄になってしまう [9]．

したがって，センサから収集したデータをユーザの知識や経

験と合わせ，有効な情報となるよう解析を行う．そしてそれら

を蓄積し，かつ有用な情報を素早く取り出すことが可能なデー

タベースを構築していくことが必須である．

3. 提 案 手 法

EVはバッテリーを搭載していることから，人だけでなく電

気エネルギーも運ぶモビリティである．その電気エネルギーに

よって V2Xへの応用が考えられるが，一台の EVから得られ

る電力量はとても小さい量でしかない．EVの電気エネルギー

を有効に活用するには，EVが数台から数十台集まるような状

況が望ましい．しかし，個々の EVは運転状況や走行距離が異

なるため，個々の EVから取得可能な電力量をある程度把握し

ておく必要がある．またドライバーの観点では，無駄なエネル

ギー消費の少ない運転をすることが求められる．そのためには

過去の自分の運転を振り返り，他者の運転と比較を行えること

が望ましい．

そこで本研究では，自動車に搭載したGPS，加速度センサか

ら自動車走行ログを収集を行う．そのログから消費エネルギー

を推定し，データベースへ保持する．データベースに保持した

データは V2Xやドライバーの運転振り返りのために，素早い

集約検索が行えることが必要である．本章では，本研究におけ

るシステムの概要と消費エネルギー推定手法，データベースの

設計について述べる．

3. 1 ECOLOG

図 2 に本研究のシステム概要を示す．今回のモデルでは自

動車に GPS と加速度センサを搭載し，走行ログを取得する．

GPS や加速度センサから得られたログはデータベースに蓄積

する．しかし，センサ毎に別々のテーブルに格納すると，後に

検索する際にテーブルの結合がその都度行われるため，検索速

度が低下し，ユーザビリティの低下に繋がる．

図 2 ECOLOG を中心としたシステム概要

そこで我々は次のような手法でこの問題の解決を試みる．ま

ず，GPS や加速度センサから得たログに補正やクレンジング

処理，正規化サンプリングレートへのリサンプルを行い，消費

エネルギーの推定を行う．そして一台の自動車，一人のドライ

バーのある時間におけるデータ全てを一つのタプルとするよ

うなテーブルを構築する．自動車やドライバーに関しては ID

を個別にふることで、一つのテーブル内でも IDで区別できる

ようにする．我々はデータベースの中心となるこのテーブルを

ECOLOG(Energy COnsumption LOG)テーブルと名付けた．

この ECOLOGテーブルに選択，集約，演算処理をするだけで

様々な情報を高速に検索することができる．

3. 2 条件・課題設定

3. 1節の ECOLOGテーブルを効率的に作成するため，まず

条件の設定を行う．

まず，使用する自動車は EVとする．EVの特徴として，ア

イドリング中のエネルギーロスがほぼ無いこと，多段のトラン

スミッションが無いことなどから，走行中のエネルギー消費状

況のモデル化がガソリン車よりも容易であるということが挙げ

られる．また，ガソリン車にセンサを搭載してデータを取得し

た場合には，今使用しているガソリン車を電気自動車に置き換

えた場合の効果の予測を行う事ができる．

今回は自動車の走行モデルとして，日々の「通勤」をターゲッ

トとする．これは次のような２つの観点からである．

• 通勤は毎日行われ，かつほぼ同じルートを使用すると考

えられるため，統計的な処理が可能となる．

• 勤務先で V2Xによる電力提供を行うことを考えること

ができる．

ここで，運転における出発地から目的地に到達するまでの行程

をトリップと定義する．通勤においては自宅から勤務先までの

往路で 1つのトリップ，勤務先から自宅までの復路で 1つのト

リップとする．

データの流れを図 3 に示す．通勤を行う際に自動車に GPS

と加速度センサを搭載し，走行ログを取得する．得られたログ

はデータベースに格納した後，補正やクレンジング処理を行

う．その後，正規化サンプリングレートへリサンプルする．事

前調査において，処理速度や情報量などを考慮した結果，正規



図 3 データの流れ

化サンプリングレートは 1Hzが妥当であると判断した．また，

V2X を行う事を考えた場合には EV がどの程度電力を消費し

たのかを調べる必要がある．これに関しては GPSと加速度セ

ンサから得られたログ，車両や道路に関しての外部データから

推定を行う．推定した電力消費量のデータはデータベースの

ECOLOGテーブルへ格納する．このように全てのデータを格

納しておくことで，データを統計的に処理することができ，ま

た過去のデータに対して，状況をキーとした検索ができるよう

にする．

以上のような条件設定をふまえた上で，本研究における課題

を以下のように設定した．

• GPSや加速度センサによる安定したログ取得

• ログを蓄積し，素早い検索処理を行うデータベースの

構築

• 走行ログを用いた消費電力推定手法

• ユーザの運転改善，V2Xへの応用

3. 3 運動方程式に基づく消費電力推定モデル

自動車が走行する際にかかる力を図 4に示す [10]．自動車に

は速度や大気の状態による空気抵抗 RAIR，路面やタイヤの状

況による転がり抵抗 RROLL，斜面の上り下りによる登坂抵抗

RSLOPE，加速による加速抵抗 RACC の４種類の抵抗がかか

る．それらの総和につり合うようにしてモータが駆動力 Fd[N ]

を出力している．これにより，運動方程式 (1)が導かれる．

Fd = RAIR +RROLL +RSLOPE +RACC

=
1

2
ρCdAv2 + µMg cos θ +Mg sin θ +M(a+ g sin θ)

(1)

式 (1) における各パラメタを表 1 に示す．ここで，自動車に

GPS と加速度センサを取り付けることによって取得できるの

はデータ取得時刻，データ取得時刻における緯度経度データ，3

軸加速度データである．緯度経度データからは前後のデータと

の組み合わせにより，速度，進行方向，1つ前のポイントとの

距離を算出する．また，地図データ（注1）と組み合わせることで

高度を求める．また，ρと µに関しては値の変動が小さいため，

一定値として扱う．これらのデータに加え，使用した自動車の

（注1）：国土地理院の基盤地図情報数値標高モデルを使用した．

図 4 自動車にかかる抵抗

表 1 運動方程式のパラメタ

パラメタ 単位 意味 取得方法

ρ kg/m3 空気の密度 定数

Cd 空気抵抗係数 (CD 値) カタログ値

A m2 自動車の正面面積 カタログ値

v m/s 自動車の走行速度 GPS から算出

µ 転がり抵抗係数 定数

M kg 車両総重量 カタログ値

g m/s2 重力加速度 定数

θ rad 坂路勾配 地図データから

a m/s2 進行方向加速度 加速度センサから

データを用いることで全ての抵抗と出力 Fd を導出することが

できる．ここで，加速抵抗は本来 RACC = Maで表される．し

かし，今回のモデルでは加速度センサを車内に固定しているた

め，図 5のように斜面で運転する場合，重力による影響が出て

しまう．そのため実際の加速度 Ax は Ax = a+ g sin θとなり，

RACC = M(a+ g sin θ)となる．

次にこの Fd から時刻 t における瞬間消費電力 Pe(t)[W ]，

および時刻 tstart から tend までの１回のトリップによる消

費電力量 Ee[kWh] を推定する．モータの仕事率 Pd(t)[W ] は

Pd(t) = Fd(t) ∗ v(t) と求めることができる．ここでモータが

電気エネルギーを運動エネルギーへと変換することを考える．

モータの電気エネルギー変換効率 ηは，モータの回転速度 [rpm]

と出力トルク [Nm]から決定されることがわかっている (図 6)．

また，EVは減速時に運動エネルギーの一部を電気エネルギー

に変換して充電を行う，エネルギー回生技術が用いられている．

回生の際のエネルギー変換効率は η と同等とする [11]．このこ

とから Pe は次のように表せる．

• Pd(t)≧ 0(力行)の時，Pe(t)×η = Pd(t)

• Pd(t)＜ 0(回生)の時，Pe(t) = Pd(t)×η

以上のことから Ee は Ee = c
∫ tend

tstart
Pe(t)dtと求められる．た

だし，c[Wh/J ]は定数である．また，今回は 1Hzのサンプリ

ングレートとしたため，次のような単純な加算で求めることが

できる．

Ee = c

tend∑
t=tstart

Pe(t)

3. 4 EV走行時におけるエネルギー消費のモデル化

図 7～9に EV走行時のエネルギー消費モデルを示す．それ

ぞれの図において縦軸は仕事率，横軸は時間を示す．図 7が平

坦路，図 8が上り坂，図 9が下り坂のケースをそれぞれ表す．

図 7～9の加速区間内では，進行方向に加速度 a(> 0)で等加



図 5 加速抵抗と加速度センサ

図 6 エネルギー変換特性

速度運動をしていると仮定する．つまり時間の経過と共に速度

が上昇している状態となる．仕事率は力と速度の乗算で求めら

れるため，黄色で示される空気抵抗，橙で示される転がり抵抗，

緑で示される運動エネルギーとなる加速抵抗に対応する仕事率

が速度の上昇と共に徐々に増加している．図 8ではそれに加え

て登坂抵抗の影響を受けるため，仕事率が増大し，逆に図 9で

は減少する．また，電気エネルギーから運動エネルギーに変換

が行われる際に発生する変換ロスが赤の部分である．

続いて，巡行区間ではそれまで行っていた加速をやめ (a = 0)，

一定速度で走行を行う．この区間では加速を行わなくなるため，

緑の運動エネルギーによる消費がなくなる．しかし，速度に依

存する空気抵抗，タイヤを回転させて走行していれば必ず発生

する転がり抵抗，および坂道の上りによって発生する登坂抵抗

はこの区間でも自動車のエネルギーを消費させる．逆に下りで

は位置エネルギーから運動エネルギーを得ることができるため，

自動車のエネルギー消費は少ない．

最後に，減速区間ではブレーキをかけて (a < 0)，車を停止

させる．ブレーキによる運動エネルギーの減少分は図の青の部

分で示される回生エネルギーとしてバッテリーに充電される．

しかし，その一部は空気抵抗や転がり抵抗，登坂抵抗として消

費される．aがある値を下回った場合，つまり過度にブレーキ

をかけた場合，回生ブレーキだけではスピードを落としきれな

くなる．その場合摩擦ブレーキも同時に作動するので，一部回

生されないエネルギーが生じる．また，速度が一定値を下回る

と，安全に車を停止させるために摩擦ブレーキへと切り替わる

ため，エネルギー回生が行われなくなる [11]．これらに関して

は回生の限界を超えた部分として，図 7～9では桃色の部分で

示す．また，回生時には運動エネルギーを電気エネルギーへ変

換するが，その際にも電気エネルギーから運動エネルギーへ変

図 7 エネルギー消費モデル図 (平坦路のケース)

図 8 エネルギー消費モデル図 (上り坂のケース)

図 9 エネルギー消費モデル図 (下り坂のケース)

化する時と同等な変換ロスが発生する．

つまり EVを効率よく走行させるためには，消費するエネル

ギーの変換ロスを極力少なくすることと，回生限界を超えない

ようにエネルギーの充電を行っていくことが重要である．

3. 5 データベースの設計

3. 3節の (1)式から，GPSや加速度センサのデータなどから

EVの消費電力を推定することができる．本節ではその元とな

るデータ群や推定した値を保持しておくデータベースについて

説明する．

データベーススキーマを図 10 に示す．図 10 における赤の

部分が GPSや加速度センサから得られる生データを格納する

テーブルであり，青の部分はそれらに補正やクレンジング処理

を行ったデータを格納するテーブルとなっている．緑の部分は



図 10 データベーススキーマ

正規化サンプリングレートにリサンプルした GPSや加速度セ

ンサの値，またそれらから推定を行った消費電力量を一つの

テーブルとしてまとめた ECOLOG テーブル (図 11) である．

これは 1Hzでリサンプルされたデータを蓄積しているので，消

費電力量を単純な総和として算出することができる．黄色の部

分には車両や運転者の情報などのデータ，橙の部分には道路情

報や標高などの検索の集約単位として使用する外部データを保

持するテーブルとした．

今回構築したこのデータベースでは，ECOLOGテーブルに

対して選択，集約，演算処理をするだけで様々な情報を高速に

検索することができるよう設計した．例えば，自分の運転軌跡

上のデータを集計し，今回のエネルギー消費と今までの平均を

比較することや，普段から多くエネルギーを消費する地点を検

索することで運転の改善に繋がる．また，事業所に集まる電気

自動車において，行きでの消費電力量や過去のデータからどの

程度の電力が事業所で使用できるのかを概算することが可能と

なる．

これらの検索演算は全て SQL文によって記述可能であり，か

つ，データベース管理システムによる検索最適化が適用される

ため，データが多くなった場合にもある程度の現実的な時間で

検索可能である．

4. 実 験

以上の消費エネルギー推定手法とデータベースの実現性の検

証のため，実際に被験車両に GPS と加速度センサを搭載し，

走行データを取得した．取得したデータをもとに消費電力推定

を行い，データベースに蓄積した．蓄積された情報から V2X

を行った際にどの程度の効果が得られるのかの検証を行った．

4. 1 搭載センサ

今回の実験では被験車両のダッシュボードに表 2，3に示さ

れるセンサを図 12のように設置した．これらのセンサはそれ

ぞれ，内蔵フラッシュメモリにログを記録するように設定し，

通勤中の走行ログを記録した．

4. 2 実際の EVを用いた消費電力推定の精度実験

まず，3. 3節で推定した消費電力量がどの程度正しいのかを

図 11 ECOLOG テーブル

表 2 車載 GPS の詳細データ

機器名 Transystem 社製 747Pro

位置精度 3.0m 2D-RMS

速度精度 0.1m/s

サンプリングレート 最大 5Hz

最大ログレコード数 25 万件

表 3 車載加速度センサの詳細データ

機器名 ATR-Promotions 社製小型無線

ハイブリッドセンサ� (WAA-010)

加速度感度 ± 2G

加速度分解能 4mG

サンプリングレート 最大 1000Hz

最大ログレコード数 約 7 千万件

図 12 GPS，加速度センサの設置

検証した．被験車両は日産の LEAFを用いた．日産の LEAF

はカーナビの画面に図 13のように瞬間消費電力量を表示する

ことができる．その様子を車内に取り付けたカメラで動画撮影

し，後に目視で数値を読み取り，その値と GPSや加速度デー

タから推定した消費電力量との比較を行った．



図 13 リーフモニタ撮影の様子

図 14 リーフモニタデータと推測値の比較

実験結果を図 14に示す．図 14における赤線がリーフのモニ

タから読み取った値を示し，青線が推測値を示す．推測値はセ

ンサからの値なので多少のばらつきは見られるものの，おおよ

その形状は合致している．この結果から推測は有効であること

がわかった．

4. 3 データ取得実験

続いて，消費電力推定や V2Xへの効果検証のために長期的

なデータ取得実験を行った．この実験では，被験車両は電気自

動車ではなく，ガソリン車を使用した．2011 年 7 月 12 日～

2012年 2月 26日の期間で被験者 1名，被験車両 1台による通

勤データ往路 106件，復路 107件が取得できた．

4. 4 地図上への消費電力可視化

図 15は，ある日のトリップにおける消費電力を地図上に表

示したものである．図 15の赤い線が今回のトリップのデータ，

青い線が平均データ，緑色の線が平均に標準偏差を足し引きし

た値を示す．これを見ることにより，その日のトリップにおい

て統計的に見て平均より多くの電力を使っているような場所や，

毎日平均して多く電力を使っている場所などを直感的に把握す

ることができる．

図 15 消費電力可視化

表 4 10 月の日別往復別消費電力量

表 5 近傍 2 か月の平均，最大，最小消費電力量

4. 5 V2X導入効果の検討

表 4 は 2011 年 10 月の消費電力量を日別，往復別に表した

もの，表 5 は該当期間における使用電力量の平均，最大，最

小を表したものである．ここでの残余とはバッテリー充電量を

12kWh（注2）とした場合の余剰電力量を表している．つまりこ

の値が V2Xによって勤務先に提供可能な電力量と考えられる．

この表から 4.1± 1.3kWhが提供可能な電力と見込まれる．

5. まとめと今後の課題

本稿では，EV に搭載した GPS や加速度センサなどの簡易

なセンサから得たデータを蓄積するデータベースの構築手法と

共に，そのデータを用いた EVの消費電力推定手法について述

（注2）：日産の LEAF は 24kWh のバッテリーを搭載している．出発前の充電

量を 80% とし，通勤往復が終了した時点での残すべき最低残量を 30% とする

と，1 日の往復トリップで使用可能な電力量は 80− 30 = 50% である．ここか

ら，24kWh の 50% である 12kWh を 1 日で使用可能な電力量とした．



べた．実際の車両を用いてデータ収集を行い，消費電力量が直

感的にわかるような表示形式，また V2Xを行った際の効果の

検証を行った．今後は車両のメンテナンスポートなどから取得

したデータを用いたより詳細な精度検証，対象者や対象車両を

増やした評価実験を行っていく．
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