
1 

 

第４回 オートパイロットに関する検討会の議事概要 

 

 

１．開催日時等 

日 時： 平成２５年５月８日（水）10:00～11:30 

場 所： 中央合同庁舎３号館４階 幹部コーナー会議室１ 

座 長： 朝倉 康夫   東京工業大学大学院理工学研究科教授 

委 員： 古川 修  芝浦工業大学大学院理工学研究科教授 

大口 敬   東京大学生産技術研究所教授 

渡邉 浩之 特定非営利活動法人ITS Japan会長 

金光 寛幸 トヨタ自動車株式会社第３制御システム先行開発室長 

白𡈽 良太  日産自動車株式会社総合研究所モビリティ・サービス研究所 

主任研究員 

横山 利夫 株式会社本田技術研究所第12技術開発室上席研究員 

山本 康典 マツダ株式会社技術研究所人間機械システム研究長 

柴田 英司 富士重工業株式会社車両研究実験第３部次長 

吉川 良一 中日本高速道路株式会社代表取締役専務執行役員保全・サー

ビス事業本部長 

行政側出席者：梶山 弘志 国土交通副大臣 

松下 新平 国土交通大臣政務官 

道路局、自動車局 

オブザーバー：警察庁、総務省、経済産業省 

 

２．議事概要 

梶山副大臣、松下政務官よりご挨拶を頂き、事務局より議事に応じて資料１から資

料６について説明を行った。主な議論は以下のとおり。 

 

（１）梶山副大臣挨拶 

・第４回のオートパイロットシステムに関する検討会の開催にあたりまして、委員各

位におかれましては、大変お忙しい中ご出席頂きまして誠にありがとうございます。 

・本検討会では、高速道路上の自動運転について議論して頂くことになります。この

ことは、安全性の向上そして渋滞の緩和に加えて、これから我が国が抱えていく大

変大きな問題である高齢化社会において移動を支える大変重要な分野のひとつであ

ると考えております。 

・政府における自動運転の取り組みにつきましては、４月１７日に開催された第６回

産業競争力会議におきまして、安倍総理から、自動車の自動運転技術の早期確立、

そして公道走行に向けた環境整備の方向性について検討する旨のご発言を頂きまし

た。これまで以上に政府を挙げて取り組んで参ります。 

・国土交通省としては、道路分野、自動車分野で研究開発、実用化が進んで参りまし

たＩＴＳをさらに高度化そして融合させることで、自動運転の実現に繋げて行くな

ど、本検討会を通じて次世代ＩＴＳの実現に向けて、強力に推進をして参りたいと

考えております。 

・本年１０月には、第２０回のＩＴＳ世界会議が開かれることになっており、２０年
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前は夢のような技術であったものが、今一つ一つ実現しているところです。 

・これも皆様の議論の積み上げの結果であると思っております。今日の活発な御議論

をよろしくお願い申し上げまして、私からの挨拶とさせて頂きます。 

 

（２）松下政務官挨拶 

・本日はご出会、誠にありがとうございます。本日で第４回目の検討会となります。

どうぞよろしくお願い致します。 

・これまで委員の皆様におかれましては、活発な御議論を頂きまして、誠にありがと

うございます。梶山副大臣のご挨拶にありましたとおり、夢の実現、まさに、安全

性の向上、渋滞の緩和、そして成長戦略。この安倍内閣としても特に力を入れてい

る分野でありますので、是非、皆様のお知恵、ご経験を生かして頂きたいと考えて

おります。 

・本検討会は高速道路上の自動運転の実現に向けた検討を進めて、今年の夏頃には中

間とりまとめをお願いしたいと考えております。また検討に当たっては素晴らしい

技術をお持ちの自動車メーカーの皆様としっかり連携して参りたいと思いますので、

どうぞよろしくお願い致します。 

・さて、今年の１０月ですけれども、東京にて第２０回ＩＴＳ世界大会が開催される

予定でございます。この会議は、世界約９０カ国、約１万人の規模の参加が見込ま

れる会合であり、我が国の優れたＩＴＳ技術を国内外に情報配信する絶好の機会と

なることから、本検討会の成果につきましても、同会議の場において世界に向けて

発信していきたいと考えております。 

・皆様、本日の活発な御議論をよろしくお願い致します。 

 

（３）検討会の進め方について 

○（意見なし） 

 

（４）実現可能性のあるコンセプト案について 

○ＬＫＡ、ＡＣＣで既に実現されている機能はあるが、今回提案された運転支援の高

度化による実現イメージにおいて、具体的にどの機能を高度化させることで、どの

ように利用者の利便性を向上させることを想定しているのか。利用者にとっての価

値を定量的に評価することが重要である。その実証方法など、官民連携して検討し

ていくべきではないか。 

○現在の運転支援は様々な道路環境の変化によって停止する頻度が高いことから、路

車協調システムを用いることにより動作の継続性をあげることで、利用者に利便性

を感じてもらえるのではないか。 

○先進的な技術を創造することはもちろん重要であるが、同時に利用者にとって価値

を実感できる技術を着実に普及させることも必要だと考えている。そのためには、

日常の運転時に役に立つ技術であることを認知してもらうとともに、適正な価格で

提供するこが重要ではないかと考える。 

○自動運転の高度化は、運転時の疲労緩和、ヒヤリハットなどの安全運転支援、燃費

向上など、利用者にとって十分価値がある。今後、高齢者などの運転が得意ではな

い層への展開や渋滞対策など、社会問題の解決のため早急に実現させる必要がある。 

○利用者にとっての効果評価や検証については、平常時と緊急時に分けて整理できる
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のではないか。平常時は運転の疲労緩和、緊急時は安全性の向上といった観点から

検討すると、より利用者にとっても価値のあるサービスになるのではないか。 

○人間が運転していてどうしても生じてしまうのがサグ部の渋滞であり、高速道路上

の渋滞の大部分を占めている。このメカニズムは、高速道路上の勾配は緩やかで、

サグ部分の上り勾配にドライバーが気づかず、車間を適切に維持できない影響が後

続の車両へ伝播するものである。この問題について、制御をより高度化し、適切な

車間を維持することで、渋滞緩和が期待できる。具体的には、技術的には難しいよ

うだが、道路側の勾配・位置情報に合わせて、ブレーキやアクセルのかかり方を変

化させることで、車間のずれを一定の範囲内で制御できると考えている。したがっ

て、路車協調において勾配・位置情報は必要であり、その情報を可能な限り車側に

反映することで渋滞緩和に大きく貢献できると考えている。 

○路車協調については、車側から勾配を検知する場合と道路側が情報を提供する場合

が考えられるが、車側から勾配を検知する場合、勾配に進入して車の駆動力の変化

等から検知する。サグ部の渋滞緩和のためには、勾配に進入する前に検知して制御

する必要があるが、車側だけでは対応できないため、やはり道路側からの情報提供

が欠かせない。 

○統計的な情報だけでなく、リアルタイムの道路情報を素早く車側に伝えることで、

安全で快適な運転ができるようになる。それと、渋滞解消については国土交通省と

自動車メーカーで検証中だが、現在、車間距離の制御内容が自動車メーカー毎に異

なることから、制御内容の統一化や、道路側からの勾配変化の情報提供を標準化す

ることで、ＡＣＣの混入率が３０％で高速道路のサグ部での渋滞が５０％減少する

というデータがある。そして統一化や標準化を進め、世界標準とすることでよりよ

い交通社会が生まれる。この世界標準を議論する際には、ＩＴＳ世界会議を日本は

活用すべきである。オートパイロットについては、同様のテーマでＩＴＳ世界会議

でも継続して議論していくこととしている。 

 

（５）道路構造データを活用した安全運転支援の検討状況について 

○道路管理用に蓄えた道路構造データを安全運転支援にも活用するという取組みであ

り、このデータを活用して情報提供が可能になれば、車側が必要とするいくつかの

情報を満足できるのではないか。 

○道路構造データとしての精度は１／５００～１／１０００程度であり、位置情報を

受け取った時差を含めて、正確に自車位置を特定することが可能か検討する必要が

ある。 

○道路からの情報以外にも、走行している車両から収集したプローブ情報を活用する

ことで、位置情報や先の路面状況等の動的な情報を低コストで提供できる可能性は

あるので検討して頂きたい。また、自動車メーカーのプローブ情報の仕様が異なる

ため、これを統合化すれば、より広域な情報を活用可能となる。 

○収集する情報は路線によっても異なるが、新東名高速道路では２００ｍピッチで監

視しており、異常行動も検知可能であることから、新東名高速道路であれば自動運

転に対応できるのではないか。 

○運転支援の割合が高くなると、ドライバーは何もすることがなく眠くなると考えら

れる。ドライバーの覚醒状態を検知し警告することと、警告しても対応しない場合

に制御し事故を防止することという、２段階のバリアーを設けるべきである。ただ、
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覚醒状態の検知は非常に困難であり、何らかの工夫が必要である。 

○本日の議論の方向性としては、車両単体の高度化、制度面は変えずに対応できる範

囲で検討するという方向性であるが、将来的には制度改正が必要になるかもしれな

い。 

○無人運転と安全運転支援の高度化は連続性があるとみている。特にシステム構造や

センサはその延長線上にあると考えている。 

○先日、米国で自動運転に関する意見交換を行った際に、ＩＴ産業の企業は「自動運

転」、ＧＭ等の自動車メーカーは「ドライバー主権」、米国ＤＯＴでは中間の立場

ながらも「人間中心」というそれぞれ異なる認識であった。自動運転を実現するに

は、この認識を明確にし、市民の理解を得ていくことが重要である。無人運転は現

在でも閉じた空間であれば可能であるが、まずは公道で走れる運転支援の高度化に

よる自動運転を目指すべきではないか。その先に無人運転が見えてくるのかどうか

わからないが、まずは自動運転を社会に認めてもらうことが大切である。また、自

動車は国際的な商品であることから、日本が技術を開発し世界に打って出ていくこ

とが重要と考える。 

○道路構造データ以外に動的な情報もあるので、プローブ情報を活用するといった議

論もあったが、道路によっても情報の精度が異なるので、資料４別紙の道路側への

要求事項に対して、道路上の関連する情報をどのように収集し、提供するかに関す

る検討も重要である。 

○資料４別紙の道路側への要求事項のうち道路構造データは、既に情報収集がされて

いる。一方、交通に関する情報については、走っている複数の車からの情報を元に

提供できると良いのではないか。 

 

（６）検討会の当面のスケジュール 

○中間とりまとめの内容としては、これまでの議論を踏まえ車両単体の責任によるア

プローチについて記載し、その他のアプローチについての議論は中間とりまとめ以

降に議論を行うという理解で良いか。 

○「ＩＴＳ」という言葉は世界的に統一がなされているが自動運転のネーミングは統

一されていないため、本検討会で整理すべきである。そして、今後開催されるＩＴ

Ｓ世界会議にて周知していきたい。 

 

（以上） 


