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2/29解決すべき課題と商用車メーカーの貢献

解決すべき課題

重大交通事故

CO2問題

物流事業者の持続的成長

ドライバー不足等の物流危機

① 交通死亡事故ゼロ

② CO2排出量の大幅削減

③ 事業者ビジネスの発展支援

④ 人流・物流の更なる効率化と維持

事業者・社会への価値提供

安全

環境

効率

経済格差の拡大 高齢者の増加

既存のきめ細かい物流サービスの維持困難
車両を購入あるいは自ら運転して移動・運搬することが困難な人の増加

都市化 (都市の過密化)

駐車ｴﾘｱ不足 渋滞（遅延） 地球温暖化の進行

少子化
（労働力不足）

誰もが等しく得られる公平な物流サービス効率的で有効な人流・物流サービスの実現
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2020 2030

死亡事故“０”に向けた高度運転支援の技術開発を推進し

段階的に実用化して行き自動運転技術に繋げていく

全車速ACC
（FSRA)
歩行者AEBS

ICS
出合い頭

LKA

巻き込み
周辺監視システム

LDWS

ふらつき警報

左後側方視界
補助カメラ

方荷モニタ

ドライバー
モニター

EDSS車線内停止⇒路肩停止

2006

EDSS
エアバッグ

VSC

2003 2010

AEBS
ﾌﾞﾗｲﾝﾄﾞｽﾎﾟｯﾄ

LDP

物評行動予測制御

LDWS Lane Departure Warning System

ICS   Intelligent Clearance Sonar

LDP Lane Departure Prevention

LKA Lane Keeping Assist system

VSC Vehicle Stability Control

EDSS Emergency Driving Stop System

ACC Adaptive Cruise Control

自動運転への道筋

ドライバー
モニターⅡ

自動車線変更

標識・周辺状況認識

誤発進抑制

AEBS Advanced Emergency Braking System



4/29現行の事故防止技術 （高齢者・女性ドライバー対策）

ドライバーモニターⅡ（日野）
最新AI技術の採用により 顔の検出性能向上
運転姿勢崩れ、マスク着用時の閉眼も検知し警報
⇒ 身体機能の低下や疲労時の漫然運転防止に更なる貢献

ドライバーモニター ドライバーモニターⅡ



5/29現行の事故防止技術 （高齢者・女性ドライバー対策）

ドライバー異常時対応システム （自動検知式）
EDSS； Emeｒgency Driveｒ Stopping System

ドライバーの様々な異常（閉眼・姿勢崩れ）を検知し車両を路肩に自動停車
⇒ 他車や物への衝突を防ぎ、ドライバーの体調不良時の車両の安全を確保

自動検知方式作動 減速して停止

減速開始 停止

車線逸脱警報作動 車内外警報

ドライバーに異常発生

車内：非常ブザーが鳴り、赤色フラッシャーが点滅 （車内）
車外：ホーンを鳴らし、ストップランプとハザードランプを点滅 （対周囲）

②車線逸脱警報

車線逸脱警報が鳴っているのに修正操
作しない

①ドライバーモニターⅡ

国土交通省 「ドライバー異常自動検知システム基本設計書」準拠

突っ伏しうつむき 仰け反り えび反り 横倒れ首のみ横倒れ

【運転姿勢崩れ】【目蓋の開閉状態】



6/29現行の事故防止技術 （高齢者事故抑止対策、交差点、歩道巻き込み事故防止対策）

従来のミリ波レーダーにカメラを追加搭載
⇒ 先行車両、停止車両及び歩行者への衝突回避

新PCS（Pre Crash Safety）（AEBS）

①対停止車両への衝突回避

自車50km/h以下の場合

②歩行者・自転車への衝突
回避

自車30km/h以下の場合

③対先行車両への衝突回避
（法規適合）

上記以外は、衝突時被害を
軽減

注）PCSはトヨタ自動車の登録商標



7/29現行の事故防止技術 （高齢者事故抑止対策、交差点、歩道巻き込み事故防止対策）

サイトアラウンドモニター（SAMS）（日野）

前側方からの移動物をミリ波レーダーにより検知
警報音・メータ内警告表示により、ドライバーに警報
⇒ 一般道における交差点等での出会い頭事故低減に貢献

[ハード構成]

液晶ディスプレイ

スピーカー（左右鳴り分け）

ミリ波レーダー（左右）

検知対象（移動状態のみ）：



8/29隊列走行取り組み（ドライバー不足対応、運転負荷軽減）

 2020年度に高速道路での後続車無人隊列走行技術の実現のため、のため、公道での性能評価及びテスト
コースでの機能評価をクリアした後に、 新東名高速道路にて後続車無人隊列走行を実施。

 2021年度に高速道路での後続車有人システムの商業化と、「発展型」の開発に資する高度な新共通車車間
通信機を用いた実証実験を実施。

目 標

【後続車無人システム技術の実現】 【後続車有人システムの市場化に向けた確認】
〔新東名高速 浜松いなさIC～静岡SIC（約70ｋｍ）〕

流入車
減速して車間拡大

〔新東名高速 浜松いなさIC～長泉沼津IC（約140ｋｍ）〕

夜間での分合流での車両流入実証

・テストコースにて、故障時等で作動すべき機能が正常に作動すべき
かを確認するための安全性評価を実施し、実際に後続車運転席
を無人とした 状態での隊列走行（ 速度 80km/h ）を実施。

・後続車無人システムについて、6 月から約８カ月間に渡って車間
距離制御および後続車が先頭車に追従するかの性能評価を実施。

・2017年度より大型4社協調走行による隊列形成を醸成。

・社会受容性向上や事業化に向け、夜間走行時における大型車
流入実証を実施（2019年度） 計5,400ｋm走行実績

・2021年1月に、より高度な共通仕様車車間通信機を用いた
後続車有人システムの公道実証を実施。

・マルチブランドで使う車車間通信時に、勾配や曲線での隊列
走行の制御をシミュレーション等により検討

【後続車有人システムの高度化に向けた確認】
〔常磐道 友部SIC～北茨城IC（約70ｋｍ）〕

〔新東名高速 浜松SA～遠州森町PA（約15ｋｍ）〕

・2021年2月に 後続車の運転席を実際に無人とした状態でのト
ラックの後続車無人隊列走行技術を実現 。（助手席に保安要
員が乗車）

後続車無人隊列走行の様子（2021 年 2 月 22 日 新東名高速道路）安全のために後続
車助手席には保安要員乗車

隊列車間に流入
隊列

勾配のある区間を走行する隊列



9/29後続車有人・無人隊列走行の社会実装に向けた課題

■技術的な課題
 他の交通参加者との安全性向上
• 工事規制による車線減少に伴う車線変更においてヒヤリハット(割込み、割

込み未遂等)が14件発生（約2.2万km走行）※本番区間では10件

• 合流部では、注意喚起表示版に一定の効果見られるも錯綜が残る

 電子牽引が切れた場合の対応方法（電子牽引後続無人）
• 割込み時等に後続車が車線上で停止するため、レスキュー方法の検討が

必要
（後続車を路肩へ自動で移動させて停止させるのは自動運転となるため困難）

 環境変化への対応
• 落下物・故障車など車線変更を必要とするシーン
• 豪雨・降雪・霧などの天候変化への対応

 注意喚起表示等による効果あるも、合流部や車線変更時には周辺車両との錯綜や、MRMや落下物・故障車・道路規
制等への対応について課題が残る。

■事業性面の課題
 隊列運行管理サービスのビジネスモデルの確立
• 事業の担い手と運行方法
• 隊列運行管理（形成マッチング・車群状態監視）
• 車両およびシステムのメンテナンス体制構築
• 運行責任の明確化

 運行形態の確立
• 事業者ニーズに合わせた運行方法の確立

(最大の有効策は12mの単車に戻れること)
• 3台一直線に並べての車群形成は限られた駐車スペースを圧迫（自
動バレー技術の活用可能性）

 運転技能の明確化と教育方法の確立（後続無人）
• 長尺車両(3台隊列延長54m)の運転操作に加えて後続車状態モニ
タリング

合流部手前での車線変更24件
車線変更なし2件（26件中）

隊列の前方に合流3件
隊列の後方に合流4件
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大型商用車OEM４社で取り組む後続車有人隊列走行について、2021年度までに「全
車速ACC（FSRA）」＋「LKA」搭載トラックで商品化を目指すことを発表

隊列を形成しなくとも、高速道・一般道を問わずレベル2運転が可能（信号連携無）
■後続車有人隊列走行システム車両の商品化のプレス発表

高速道路でのトラックの隊列走行につい

て「2021年までにより現実的な後続車

有人システムの商業化を目指す」との政

府目標に対し、安全の確保を第一に、4

社が共同で行った実証実験にて得られた

知見に基づく技術を反映したブレーキ併

用式車間距離制御・定速走行装置

（全車速ACC（FSRA)）と車線維持

支援装置（LKA）を装着した製品展開

を行っていくとの各社の表明を受け、自工

会の大型4社として情報発信を行った。

7/20：自工会HP、大型4社HPへのプレスリリース掲載など

実用的な後続車有人隊列走行システムの商業化について
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 今回のヒアリングでは、自動運転車のうち、以下のような「高速道路を走行するレベル４自動運転トラック」を対象する。

「RoAD to the L4」プロジェクト テーマ3
「高速道路を走行するレベル４自動運転トラック」の概要について

項目 説明

概要

高速道路上にあらかじめ設定された走行区間を、急な悪天候等による道路環境の変化がない限り、システムが自動
で走行するトラック

システムが全ての運転を行うため、上記の走行区間内では、ドライバーや車内の保安要員※が不要で、車内無人で
走行可能。他方で、それ以外の区間（高速道路以外の一般道路等）は、ドライバーが運転する必要がある

※車内の保安要員とは、自動運転車に乗車して、緊急時の対応や積荷の確認等、運転以外の業務を実施する人員
のこと

また、システムの状態や車両の状況等を遠隔から監視する、遠隔監視機能が必要

なお、このトラックは単車で走行する（隊列走行を前提としたシステムではない）

想定される
効果

高速道路上にあらかじめ設定された走行区間を無人で走行することができるため、この区間の運転を行っているドラ
イバーが不要になり、人手不足の課題に対応できる。

長距離運行で高速道路を走行する場合の、ヒューマンエラーによる事故を防ぐことができ、輸送安全性の向上につな
がる。

実現時期 検討段階ではあるが、2026年頃より実現し、2030年頃にかけて段階的に走行区間や機能が拡張していく予定
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 「高速道路を走行するレベル４の自動運転トラック」の走行区間の詳細や車両挙動等について、具体的には、以下の通り。

「RoAD to the L4」プロジェクト テーマ3
「高速道路を走行するレベル４自動運転トラック」の走行区間や挙動について

項目 説明

走行区間・
走行レーン

主要幹線高速道路（東京-大阪間）
（第２東名 海老名南JCT-第２名神 城陽JCT間 等）

原則、第一走行車線を走行する

自動運転時の
車両挙動

第一走行車線を、最高80km/hの速度で、走行することを基本とする
（JCT通過時を含む分流・合流車線や、速度指定区間では、既定の速度で走行する）

前方に回避可能な障害物がある場合等は、システムが自動で回避行動（車線変更・安全停止等）を
とる

自動運転可能な
条件から外れる
場合とその対応

急な悪天候、回避不可能な道路上の障害物等がある場合は、自動運転を終了する。

具体的には、上記の場合、最寄りのSA/PAやその他の停車可能場所まで、システムが安全を確保
しつつ自動で退避し停車することを目指す。

【※補足事項】

• 上記の内容は、 2030年頃の実現を想定していますが、検討段階のため、詳細は変更する可能性があります。

• 2026年頃には、前段階として、以下のような条件のシステムも併せて検討中です。

 横浜ー浜松間を走行（第２東名 御殿場JCT-浜松いなさJCT間 等）

 第一走行車線を走行し続け、原則、車線変更は行わない
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 前項の「高速道路を走行するレベル４自動運転トラック」の活用方法の違いによって、A、B-1、B-2、C-1、C-2の走行モデル※が想定される。

– 走行モデルA ：高速道路上にあらかじめ設定された走行区間を、ドライバーが乗車した状態で走行（ただし、運転はしない）

– 走行モデルB-1：高速道路に直結した施設で、ドライバーが乗降し、その施設の間をドライバーが乗車しない状態で走行

– 走行モデルB-2：高速道路に直結した施設で、荷物を積み替え、その施設の間をドライバーが乗車しない状態で走行

– 走行モデルC-1：既存の物流拠点を高速道路に直結させ、その拠点の間をドライバーが乗車しない状態で走行

– 走行モデルC-2：高速道路に直結した共同ターミナルを新設し、そこで荷物の仕分け等を行い、その施設の間をドライバーが乗車 しない状態

で走行

「RoAD to the L4」プロジェクト テーマ3
「高速道路を走行するレベル４自動運転トラック」の走行モデル

名称

走行モデル間の相違点

自動運転区間での
ドライバーの乗車有無

高速道路に
直結した施設

左記施設の役割
(左記施設で実施する事)

左記施設の
利用形態

走行
モデルA

有人（乗車する） 無し - -

走行
モデルB-1

無人（乗車しない）
有り

(保管・仕分等のターミ
ナル機能は無し)

ドライバーを
乗降車させる 複数の物流事業者で

共同利用走行
モデルB-2

荷物を
積み替える

走行
モデルC-1

無人（乗車しない）
有り

(保管・仕分等のターミ
ナル機能有り)

荷物の仕分等を行う

高速道路周辺の既存拠
点を改造し単独で利用

走行
モデルC-2

複数の物流事業者で
共同利用
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 走行モデルB-1は、高速道路に直結している施設（中継エリア）の間を、ドライバーが乗車しない状態で走行するモデル。高速道路に直結した
施設では、ドライバーの乗降車を行う。

例）走行モデルB-1について

項目 説明

運用手順

高速道路の特定の地点に一般道路と接続する「中継エリア」（複数社が共同で利用可能）が設置されており、ドライバーは自
社拠点からこの「中継エリア」まで、レベル４自動運転トラックを手動で運転する。

その後、「中継エリア」でドライバーが降車し、レベル４自動運転トラックは目的地側の別の「中継エリア」まで無人で走行を
行う。（「中継エリア」で降車したドライバーは何らかの手段で元の自社拠点に戻る。）

目的地側の「中継エリア」で、別のドライバーがレベル４自動運転トラックに乗車し、目的地まで手動で運転を行う。

イメージ

想定されるメリット・
デメリット

【メリット】

高速道路区間を無人で走行するため、省人化
を実現できる 等

【デメリット】

中継エリアで乗降するドライバーは片道の対応になるため、シャルトル
バス等のドライバーの移動手段の確保、もしくは逆方向から到着する車
両を運転する等 ドライバーの効率的な配置について整理が必要 等
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 走行モデルC-2は、高速道路に直結した共同の物流ターミナル施設間を、ドライバーが乗車しない状態で走行するモデル

項目 説明

運用手順

高速道路の特定の地点に一般道路と接続する共同ターミナル（集荷・荷捌きが可能）が設置される。

 ドライバーはこの共同ターミナルに荷物を運び込み、共同ターミナルでレベル４自動運転トラックに荷積みを行う。目的地
側の共同ターミナルまではレベル４自動運転トラックが無人で走行する。

目的地側の共同ターミナルで別のドライバーが荷卸しを行い、通常の配送車両等で配送等を行う。

イメージ

想定されるメリット・
デメリット

【メリット】

高速道路を無人で走行するため省力化を実現できる

物流事業者の業務プロセスの変更は限定的（B-1,B-2
の課題は解消） 等

【デメリット】

共同ターミナルの運用に伴い、業務プロセスの変更が必要に
なる可能性がある

共同ターミナルが都心部から離れ、利便性が限定的になる可
能性がある

例）走行モデルC-2について



16/29

出典：国交省「新しい物流システム対応インフラ活用検討会」
中間とりまとめ

新しい物流システムについて
は、（中略）長期的な展望も含め
たマスタープランと段階的プロ
グラムを示し、検討を進めてい
くべきである。

＜後続車無人隊列走行システム
の普及状況を踏まえた対応＞

後続車無人隊列走行システム
の普及状況や将来の高速道路
完全自動運転トラックの実現も
見据え、
①独立した専用レーン化
②専用の走行空間に直結する
物流拠点の整備

③隊列車運行管理システムの
構築

について検討する必要がある。

関東ー中京ー関西間の幹線基盤における新しい物流システムに対応した
インフラの在り方について
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出典：経産省「物流MaaS勉強会とりまとめ（2020年4月20日）」を基に筆者作成

幹線物流の将来像

生産拠点

消費者

小売店舗

支線輸送（域内～末端）幹線輸送 結節点

荷主マッチング／求貨・求車システム
が相互に連携され共同輸送や混載輸
送が進展することで積載効率が上昇

中継拠点

生産拠点

消費者

小売店舗

中継拠点

●有人隊列（レベル2、3）
●レベル4無人自動運転 ●ダブル連結トラック

●帰り荷マッチング

幹線輸送

地域配送

拠点配送出荷

収荷

結節点支線輸送（域内～末端）

輸配送計画やリアルタイム貨物情報が
バース予約等のインフラ側情報とも連携し

シームレスな積み替えが実現生産・販売予測情報を基に輸配送の
最適化を踏まえた生産・販売計画策定が浸透し

ミルクランやリアルタイムルート設計等による最適輸配送を実現

物流MaaS
車両からの情報や拠点・荷物情報をデータ連携に依り一元的に管理し、積載効率の向上などにより物流を効率化

幹線道路直結
 卸・小売りセンター
 物流センター

幹線道路直結
 卸・小売りセンター
 物流センター

中継拠点

●パレット・梱包資材標準化
●スワップボディ（リレー輸送、
荷待ち時間削減）

●バース予約（荷待ち時間削減）
●共同輸送（クロスドッグ運用）

スワップボディ

中継拠点

●パレット・梱包資材標準化
●スワップボディ（リレー輸送、
荷待ち時間削減）

●バース予約（荷待ち時間削減）
●共同輸送（クロスドッグ運用）

スワップボディ

 関東・中京・関西圏にて、下記を実現。将来的には、中国・九州圏まで拡大。
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参考：高速道路直結型物流施設完成予想イメージ

京都府城陽市東部丘陵地青谷先行整備地区



Copyright © MITSUBISHI ESTATE Co., Ltd. All Rights Reserved.

参考：拠点予定地及び配置図

E1A 近畿自動車道 名古屋神戸線（新名神高速
道路）大津JCT～城陽JC・IC 宇治田原IC南側

東急不動産
開発予定地
（B地区）



20/29自動運転技術ー考え方

商用車の自動運転に向けた技術開発は、個々の要素技術が

直接「安全」につながりかつ喫緊の社会課題の解決につながる

早期の実用化に向け、技術開発を加速していく

効率化・省人化
物流・人流の効率化 輸送サービスの維持・進化

安全
「交通事故死傷者ゼロ」を目指す

自動化
 政府プロジェクト
 高速道路ACC＋LKA観光バス
 RoAD to the L4
 高速道路での無人自動運転
トラック

 限定空間での自動運転バス
 CYでのトレーラー自働化
 閉鎖空間での無人自動運転
化

 大規模農場施設（トラック）
 建設現場（トラック）
 空港内（バス）



21/29自動運転化技術開発における大型車特有の課題

急停止・急操舵が困難 車軸の数や配列・ホイールベースの長さ・
架装・積み荷/乗客が多様

検知範囲が広いため多くのセンサーやカメラが必要

通信では自車荷台が遮蔽物になるため複数の通信
手段とアンテナ・検知器機が必要。

大型車が走行可能な経路情報が必要（地図）

仕様に応じた制御の最適化が必要

【③ 操作】

【① 検知・認知】 より遠方の情報が必要

【② 判断】 早めの判断が必要
例）赤信号停止判断

【② 判断】

【③ 操作】

バスでは、乗客（特に立客）を考慮し
た判断が必要 例）制動制御

【① 検知・認知】

車線維持制御では車線幅に余裕なし
（より高精度の制御が要求される）

内輪差が大きく交差点の右左折では特有の
経路誘導が必要（反対車線へのはみ出し防止）

大きさ

運動特性

車高・車幅・全長が大きい

仕様の多様さ
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走
路
環
境

検知 認知 判断 操作
車
両
動
作

予測

確認

ルール・地図・経験

センシング
情報通信

事象対象
認識

経路・軌道生成 運転制御装置作用
自動運転
プロセス

自動運転化
による安全性
へのメリット

操作遅れ
操作不適
の解消

動体深視力
注意力、集中力
見落としの解消

勘違い
記憶違い
の解消

勘違い・運転感覚ミス
道路環境判断ミス

の解消

感情による各プロセスの増長回避

認知・判断は経験（学習）が
大きな位置を占める（＝予測）

⇓
AI（ディープラーニング）の意義

自動運転化
の設計思想で
差の出る領域

＋
各プロセス
移行時間の
短縮

「運転」のプロセスと高度安全運転支援/自動化の特徴

高齢化・疲労・慣れ等のヒューマンファクター



23/29自動運転化の設計思想で差の出る領域

23
出展：KPMG資料より筆者追記

複数のミッションを

持った走行

パーク内でのルートの

決まった乗降自由な

移動サービス

時
間
が
か
か
る

（
実
路
で
の
学
習
が
必
要
）

コ
ス
ト
が
か
か
る
（
エ
ッ
ジ
コ
ン
ピ
ュ
ー
テ
ィ
ン
グ
等
）

要
求
項
目
が
多
い
（
審
査
認
証
）

高解像度の地図

がある都市での

走行

高速道路あるいは

BRT・専用線

での走行

テストコースや

閉鎖空間での

走行

パーク内でのルートの

決まった乗降自由な

移動サービス

高解像度の地図

がある都市での

走行

高速道路あるいは

BRT・専用線

での走行

テストコースや

閉鎖空間での

走行

AIの定義
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「RoAD to the L4」プロジェクト テーマ3
「高速道路を走行するレベル４自動運転トラック」で想定する外部支援が必要な項目

• テーマ３のプロジェクトでは、無人の自動運転トラックの高速道路の走行中
のみならず発地から着地までの事業性維持も含めた全てのユースケース
と想定されるリスク及びその回避策を洗い出した。

• その内、車両技術では回避できずまた事業性の観点から外部支援が必要
な項目を以下の様に特定した。

＜外部支援が必要と考える項目＞

 主に事業性の観点による項目

１．有人⇔無人の切替エリア（中継エリア）

２．MRM作動による緊急退避停止時の運行監視による認知とレスキュー
体制

 車両技術では回避できない項目（大型車特有の課題による）

１．走行前方での障害物回避車線変更のための先読み情報

２．合流線からの自車・他車本線流入時の安全支援
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【参考】高速道路での大型商用車の特徴と車両技術では対応が困難なシーン

■ 大型商用車の特徴（オーナー乗用車との比較）
１．車両サイズ及び動力性能／機能に大きな限界が有る。（加速・減速、曲がる・停まるに限界）
２．運行の継続性・荷の到着の定時性が求められる。（車両を止めない）

 車両技術では極めて困難なシーン（ドライバー乗り降り等のための「中継エリア」は除く）
１．車線変更（本線流入時の合流線から第１車線、障害物回避のための第１車線から第２車線）
合流線の車線減少までの距離あるいは自動運転車の前方障害物検知可能距離と車線変更時の自車（全長
12～18ｍでかつ前後車両との車間を最低５ｍ確保）の“生存”空間（右後方車間距離）を考慮すると、現状
の現実的な走行状況下では車線変更は限りなく不可能に近い。
⇒ 何らかの外部支援が必須（マニュアル車との混在を極小化、合流支援・先読み情報支援 等）

２．停止後の再発進
障害物直前での停止あるいはMRMによる路肩停止後、車線移動を伴う大型車の再発進は、車両単独では不
可能。⇒ 運行監視に基づく緊急停止とレスキュー体制が必要。

直線部 ﾃｰﾊﾟ部

障害物80km/h 車線変更開始から車線超えまで1.5~2秒

80km/h

100～120km/h

80km/h 1.5~2秒

1.5~2秒

自動運転車が車線変更に必要な右後方車間距離：100~130ｍ
【条件】車線変更後の前後車両との車間を最低５ｍ確保

後方車は時速100~120km/hで接近
第3車線から第2への変更車両を監視 前方障害物検知可能な距離：200~250ｍ

センサー検知範囲
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１. AEBSの高度化（衝突被害軽減・回避）

現在：車速50km/hまで衝突回避

将来：車速90km/hまで衝突回避

安全技術開発 【 高速道 】

２. 車線変更時衝突回避（Lane Change Support）

通常時：ウインカーを出すと自動で車線変更

障害物検出時：ウインカーを出しても警報＆車線変更停止
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物評認識精度及び行動予測技術向上が必要

右左折時の
横断歩行者への対応

１. 出会い頭衝突回避（Front Cross Traffic Brake）

右左折時の
車両・自転車等との
出会い頭への対応

２. ﾌﾞﾗｲﾝﾄﾞｽﾎﾟｯﾄの事故回避
（Blind Spot Information System）

車線変更時の
隣接走行車への対応

右左折時の
巻き込みへの対応

安全技術開発 【 一般道 】



28/29NEXCO中日本殿による先読み情報提供技術の開発
共同研究事業名「高速道路の自動運転時代に向けた路車協調実証実験」

自動運転社会に向け、また一般のマニュアル運転車にも資する、路車間通信（V2I）の活用
により、より安全、安心、快適な走行空間を確保する仕組みの開発に関する共同研究。



29/29先読み情報取り組みの課題
1. 技術的な課題
 障害物検知精度・発報タイミングに小型車（乗用車、軽自動車、乗用派生バン
等）と大型車で差が有るー小型車が回避できても大型車が困難な場合

 障害物検出粒度（車線位置や障害物の素性）・タイミングが未だ不確定ー先行
車のプローブ情報や路側カメラの利用の案は有るが、障害物発生箇所におけ
る検知機器の有無と設置時期

2. 政策制度的な課題
 官民で様々なシステムの検討がされているが、通信方法・手段や収集された
情報の分析・精度確定・発報の統一性（標準化・規格化）が不明ー大型車は東
西に跨る長距離運行が多く、高速幹線道路も横断的な利用が多い

3. その他
 外部支援が必須の大型車に有って、先読み情報取得後の自動運転車両の動
作（車線変更や路肩への安全停止（MRM作動時）に、一定の制限が生じる

ー一般マニュアル車の自動運転車両の挙動に対する一定の知識・理解が必須

（社会受容性の醸成）


