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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　現在、自動運転の実用化に向けた研究・開発が意欲的に進められており、自動運転を巡る技術が急速に進展しています。
○　また、自動車メーカーに限らず、サプライヤーやIT企業等も自動運転の分野に参入しており、従来の自動車産業から大きな変革がもたらされつつあります。
○　自動運転は、その実現により、約９７％が運転者のミスに起因している交通事故の大幅な削減や、適切な車間距離や速度の制御による渋滞の緩和が期待されています。
○　また、地方部を中心として公共交通が衰退してきており、こうした地域での高齢者など交通弱者の移動手段確保が重要な課題となっております。このため、公共交通を補完するものとして、自動運転による移動サービスにより、高齢者等の移動手段が確保されることが期待されています。
○　さらに、少子高齢化に加え、インターネット通販等による荷物量の急増を背景として、トラック等の運転者不足が課題となっているところ、その解決策の一つとして自動運転技術が期待されています。
○　このように、自動運転は、安全性向上、環境負荷低減、移動サービスの高度化、物流効率化といった自動車交通を巡る諸課題の解決に大きな効果が期待されています。
○　なお、このような大きなメリットをもたらす自動運転技術ではありますが、特に開発・普及の段階で自動運転車両と一般車両が混在する状況においては、ユーザー等が各種機能の性能と限界を正しく理解し、過信しないことが重要であり、このような課題について適切に対応することも併せて求められていることを付言しておきたいと思います。
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　日本では、現在、この図で示されているようなSAE（米国自動車技術会：Society of Automotive Engineers）が規定したレベル１からレベル５までの５段階のレベル分けを欧米と同じく採用しております。
○　レベル１は運転支援ということで、サポカーの主要技術である衝突被害軽減自動ブレーキやペダル踏み間違え時急発進抑制装置、車線をはみ出さないように走行する車線維持支援制御装置（LKAS）、定速走行や前方車両との車間距離を維持しつつ追従走行する定速走行・車間距離制御装置（ACC）といった個々の技術が該当します。レベル１の個々の技術を組み合わせたものがレベル２で、現在、日本で走っている自動運転機能の車両はレベル２となります。レベル１、レベル２は従来と同様に運転の責任をドライバーが負うこととなっており、これらは従来の制度（安全基準（保安基準）、道路交通ルール（免許）、賠償責任）の中で技術の開発・実用化が可能であり、それが進められています。
○　一方、レベル３以上の高度な自動運転については、通常は自動運転システムが運転を行い、その間は周辺の安全を監視する責務をドライバーが負わなくなるため、セカンダリーアクティビティ（Secondary Activity）というドライバーが運転以外のことをすることが可能となります。レベル３とは、自動運転システムが正常に作動している間はシステムが周囲の安全を監視しながら運転を行い、システムが何かしらの原因で対応できなくなるときにはシステムからドライバーに運転を引き渡すというものです。
○　レベル４は「特定条件下における完全自動運転」ということで、走行ルートが固定されるなど、ある限定された空間においては完全な自動運転が実現されたものを指します。レベル５は自動運転の最終形といえるもので、高速道路、一般の街中を問わず何ら限定なく自動運転システムにより走行できるものを指しますが、ここまで来ると、現時点ではまだ構想段階です。
料
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　自動運転技術の高度化に向けては、2つのアプローチがあります。一つは、自動運転に係る機能を段階的に向上していくアプローチで、もう一つは特定条件によるレベル4の自動運転技術を一気に開発していくアプローチです。
○　前者の段階的向上アプローチについては、自家用車について、自動車メーカーから見ると顧客である一般ユーザーは不特定多数のルートを走行するため、段階的に自動運転機能を向上していくアプローチをとっています。
〇　一方、後者の一定条件のもと一気に高いレベルを目指すアプローチについては、例えばバスのように決まったルートで不特定の人が乗る場合などは有効であり、IT企業等はこのアプローチで無人移動サービスのための技術開発を進めています。
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　自動運転技術の高度化に向けては、2つのアプローチがあります。一つは、自動運転に係る機能を段階的に向上していくアプローチで、もう一つは特定条件によるレベル4の自動運転技術を一気に開発していくアプローチです。
○　前者の段階的向上アプローチについては、自家用車について、自動車メーカーから見ると顧客である一般ユーザーは不特定多数のルートを走行するため、段階的に自動運転機能を向上していくアプローチをとっています。
〇　一方、後者の一定条件のもと一気に高いレベルを目指すアプローチについては、例えばバスのように決まったルートで不特定の人が乗る場合などは有効であり、IT企業等はこのアプローチで無人移動サービスのための技術開発を進めています。
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
〇　今、ご説明した国連における国際基準の策定に先立ち、２０２０年を目途としてレベル３以上の高度な自動運転を実現するためには、自動運転車が満たすべき安全要件を、まずガイドラインとして定めることにより、安全な自動運転車の開発・実用化を促進する必要があります。
〇　このため、レベル３以上の自動運転システムを有する車両が満たすべき要件や安全確保のための各種方策について整理し、本年6月にガイドライン案をとりまとめ、９月に公表しました。
〇　この特長としては、世界で初めて、「自動運転システムが引き起こす人身事故がゼロとなる社会の実現を目指す」という安全目標を設定し、自動運転車の開発・実用化の意義を明確化したという点にあり、あわせて、右下の「自動運転車の安全性に関する要件（１０項目）」を設定したことにあります。
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　自動車の安全・環境基準の国際的な調和を図る場である国連のＷＰ．２９において、我が国は自動運転に係る基準等について検討を行う各分科会等の共同議長又は副議長として議論を主導しております。

○　自動運転の主要技術である自動ハンドルについて、昨年１０月には車線維持に関する基準が発効し、本年１０月には車線変更に関する基準が発効するなど、着実に国際基準の策定を進めているところです。

○　現在レベル3以上の高度な自動運転技術に関する基準やサイバーセキュリティ対策の具体的な要件等の検討が本格化したところであり、引き続き我が国が国際的な議論を主導します。

○　また、本年６月（オタワ）及び10月（モントリオール）に開催されたG7自動運転ＷＧ等の政府間の会合においては、各国の自動運転への取り組みや各種課題について情報交換を実施しています。
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
〇　今、ご説明した国連における国際基準の策定に先立ち、２０２０年を目途としてレベル３以上の高度な自動運転を実現するためには、自動運転車が満たすべき安全要件を、まずガイドラインとして定めることにより、安全な自動運転車の開発・実用化を促進する必要があります。
〇　このため、レベル３以上の自動運転システムを有する車両が満たすべき要件や安全確保のための各種方策について整理し、2018年6月にガイドライン案をとりまとめ、９月に公表しました。
〇　この特長としては、世界で初めて、「自動運転システムが引き起こす人身事故がゼロとなる社会の実現を目指す」という安全目標を設定し、自動運転車の開発・実用化の意義を明確化したという点にあり、あわせて、右下の「自動運転車の安全性に関する要件（１０項目）」を設定したことにあります。
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　自動車の安全・環境基準の国際的な調和を図る場である国連のＷＰ．２９において、我が国は自動運転に係る基準等について検討を行う各分科会等の共同議長又は副議長として議論を主導しております。

○　自動運転の主要技術である自動ハンドルについて、昨年１０月には車線維持に関する基準が発効し、本年１０月には車線変更に関する基準が発効するなど、着実に国際基準の策定を進めているところです。

○　現在レベル3以上の高度な自動運転技術に関する基準やサイバーセキュリティ対策の具体的な要件等の検討が本格化したところであり、引き続き我が国が国際的な議論を主導します。

○　また、本年６月（オタワ）及び10月（モントリオール）に開催されたG7自動運転ＷＧ等の政府間の会合においては、各国の自動運転への取り組みや各種課題について情報交換を実施しています。
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Requirement(s)
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
○　自動運転技術の高度化に向けては、2つのアプローチがあります。一つは、自動運転に係る機能を段階的に向上していくアプローチで、もう一つは特定条件によるレベル4の自動運転技術を一気に開発していくアプローチです。
○　前者の段階的向上アプローチについては、自家用車について、自動車メーカーから見ると顧客である一般ユーザーは不特定多数のルートを走行するため、段階的に自動運転機能を向上していくアプローチをとっています。
〇　一方、後者の一定条件のもと一気に高いレベルを目指すアプローチについては、例えばバスのように決まったルートで不特定の人が乗る場合などは有効であり、IT企業等はこのアプローチで無人移動サービスのための技術開発を進めています。
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