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自動運転時代の“次世代のＩＴＳ通信”研究会（第三期）（第２回） 

議事録 

 

1.日時 

令和７年10月２日（水）15：00～17:00 

 

2. 開催方法 

WEB開催 

 

3.出席者（敬称略） 

(1)構成員： 

森川博之（東京大学大学院工学系研究科教授）、 

小花貞夫（電気通信大学学長特別補佐）、 

重野寛（慶應義塾大学理工学部情報工学科教授（ITS情報通信システム推進会議 通信高

度化専門委員会 委員長））、 

杉浦孝明（自動車技術・産業アナリスト）、 

山本信（トヨタ自動車株式会社デジタル情報通信本部情報通信企画部ITS推進室長）、 

高松吉郎（日産自動車株式会社総合研究所モビリティ&AI研究所主任研究員）、 

木俣亮人（株式会社本田技術研究所先進技術研究所チーフエンジニア）、 

遠藤吉修（日野自動車株式会社車両安全システム開発部先行制御開発室戦略グループグ

ループ長）、 

高杉育延（日本郵便株式会社 郵便・物流事業統括部 担当部長） 

川﨑大佑（株式会社T2事業開発本部渉外部部長）、 

加藤真平（株式会社ティアフォー創業者兼代表取締役CEO（東京大学大学院工学系研究科 

技術経営戦略学専攻・特任准教授））、 

池田政明（BOLDLY株式会社ビジネスクリエーション本部地域発展部Dispatcher運用課ネ

ットワーク技術エキスパート）、 

瀬川雅也（先進モビリティ株式会社代表取締役社長）、 

杉山武志（NTT株式会社研究開発マーケティング本部アライアンス部門モビリティビジ

ネス担当担当部長）、 

平石絢子（株式会社NTTドコモ経営企画部グループシナジー企画室室長）、 

松田慧（KDDI株式会社 オープンイノベーション推進本部 OIビジネス開発部 グループ

リーダー）、 

渡辺健二（ソフトバンク株式会社 法人統括 鉄道事業推進本部 事業企画統括部 BRT推

進部 担当部長）、 

市川泰史（楽天モバイル株式会社先端技術開発統括部技術戦略部シニアマネージャー）、 

佐々木太志（株式会社インターネットイニシアティブモバイルサービス事業本部 MVNO

事業部コーディネーションディレクター（戦略・渉外担当））、 

大山りか（株式会社ON BOARD代表取締役）、 

森川誠（MONET Technologies株式会社代表取締役副社長兼COO）、 

城田雅一（クアルコムジャパン合同会社標準化本部長）、 

山本昭雄（特定非営利活動法人ITS Japan専務理事）、 

浜口雅春（ITS情報通信システム推進会議通信高度化専門委員会副委員長）、 

舘健造（一般財団法人道路交通情報通信システムセンターシステム運用部部長）、 

岡野直樹（一般社団法人電波産業会専務理事）、 

藤本浩（一般社団法人日本自動車工業会エレクトロニクス部会移動体通信分科会長）、 

中村康明（スマートモビリティインフラ技術研究組合コーポレートプランニング&アド

ミ部部長（豊田通商株式会社先端モビリティサービス事業部モビリティインフラグル

ープグループリーダー））、 
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小山敏（国立研究開発法人情報通信研究機構イノベーション推進部門標準化推進室参

事）、 

 

(2)オブザーバー： 

山形創一（デジタル庁 国民向けサービスグループモビリティ班 企画官）、 

中川誠（内閣府 科学技術・イノベーション推進事務局 SIPスマートモビリティPF 企

画官）、 

黒藪誠（経済産業省 製造産業局自動車課モビリティDX室 室長）、 

緒方淳（経済産業省 商務情報政策局情報経済課アーキテクチャ戦略企画室 室長）、 

竹下正一（国土交通省 道路局道路交通管理課高度道路交通システム（ITS）推進室 室

長）、 

家邉健吾（国土交通省 物流・自動車局技術・環境政策課自動運転戦略室 室長）、 

加藤秀紀（成富則宏氏代理 警察庁 交通局交通企画課自動運転企画室 課長補佐） 

 

(3)総務省： 

湯本総合通信基盤局長、翁長総合通信基盤局電波部長、飯倉総合通信基盤局総務課長、

小川電波政策課長、影井総合通信基盤局新世代移動通信システム推進室長、 

藤田官房総括審議官、荒井官房審議官、中村情報流通行政局情報通信政策課長 

 

4.配布資料 

資料２－１ 事務局資料 

資料２－２ 加藤構成員（ティアフォー）提出資料 

 資料２－３ 池田構成員（BOLDLY）提出資料 

資料２－４ 瀬川構成員（先進モビリティ）提出資料 

参考資料２－１ 開催要綱 

 

5.議事要旨 

(１)開会 

【森川座長】   

それでは、皆様方、本日もお忙しいところをお集まりいただきまして、ありがとうござい

ます。これより自動運転時代の“次世代のＩＴＳ通信”研究会の第３期第２回会合を開催

いたします。本日もよろしくお願いいたします。 

 それでは、まず議事に入る前に、事務局から事務的な確認、連絡をお願いできますか。 

 

【松尾係長】   

事務局でございます。では、本日の配付資料の確認からさせていただければと思います。 

 本日の資料は、昨日お送りさせていただきましたが、資料２－１、事務局資料、資料２－

２、加藤構成員提出資料、資料２－３、池田構成員提出資料、資料２－４、瀬川構成員提

出資料、参考資料として２－１、開催要綱となります。構成員、オブザーバーの皆様にお

かれましては、事務局からメールで送付させていただいた資料を手元で御覧ください。資

料に不足などございましたら事務局までお知らせください。また、ウェブ傍聴の方々にお

かれましては、既に総務省ホームページに資料をアップロードしておりますので、そちら

を御覧ください。 

 続きまして、発言される際の留意事項についてお伝えいたします。マイク操作等につき

まして、発言される際には挙手ボタンを押していただき、座長の指名後にミュートを外し

て御発言ください。発言される際はカメラをオンにしていただきますと幸いです。構成員、

オブザーバーの皆様には、事務局からメールにて操作についての留意事項をお送りしてい

ますので、改めて御確認ください。 

 続きまして、一部構成員の交代及び所属の変更がございました。そのため、開催要綱を



 -3- 

変更させていただいております。主な変更部分といたしましては、ソフトバンク株式会社

の佐野構成員が退任されまして、新しく渡辺構成員が着任されております。また、杉浦構

成員の所属が三菱総合研究所から自動車技術・産業アナリストに変更させていただいてお

ります。参考資料２－１について改正後の開催要綱をお配りさせていただいておりますの

で、御確認いただければと思います。 

 最後となりますが、本日の構成員の出席について御報告いたします。本日はいすゞ自動

車、三澤構成員、マツダ株式会社、岩下構成員、モータージャーナリストの藤島構成員が

御欠席となり、２９名の方に御出席いただいております。なお、ウェブ傍聴は１８０名程

度の方に御登録いただいておりますので、御報告申し上げます。 

 以上で事務局説明を終わります。お願いいたします。 

 

【森川座長】   

ありがとうございます。それでは、議事に入りたいと思います。 

 今、画面共有いただいていますけれども、構成員からのプレゼンテーションということ

で、本日は加藤さん、ティアフォーと、ＢＯＬＤＬＹの池田さん、そして先進モビリティ

の瀬川さんのお三方からプレゼンテーションをいただくことになっております。ありがと

うございます。 

 それでは、まず本議題を進めるに当たりまして、最初に事務局から進め方の説明として、

影井室長からお願いできますか。 

 

(２)議事 

①構成員からのプレゼンテーション 

【影井新世代移動通信システム推進室長】  事務局総務省の影井です。大変お世話にな

っております。 

 まず、最初に資料２－１を御覧いただきまして、本研究会の当面の進め方について御説

明したいと思います。１ページを御覧ください。本研究会の検討事項に関しては、これは

前回の第１回の研究会の事務局資料の当該部分の再掲になります。こちらの上段に記載の

ような背景に基づきまして、本研究会では自動運転社会の本格的到来が見込まれる、今か

ら５年後、１０年後も含めた２０３０年代を見据えて「自動運転×通信」の広い視点から、

現状・課題・論点等を整理いただくということになっております。 

 例で書いていますけども、例えば関係省庁、民間の様々な方々の計画や取組を踏まえて、

自動運転の導入エリア、通信手段、民間サービス・ソリューションといった要素を整理し

ていきたいというものが目的としてあります。そして、国内や個別地域において、自動運

転が我が国において導入・運行される状況下で、中長期も含めまして、必要となる通信の

インフラやサービスの整備や提供の在り方、あるべき姿、また通信インフラに関する国や

民間事業者の取組を政策等の在り方に関して整理していきたいというものでございます。 

 ２ページに進んでいただきまして、今申し上げた１ページの記載のような検討事項を踏

まえまして、本研究会では当面、主要な構成員または関係者からのプレゼンテーションを

実施していきたいと思っております。本研究会での検討や整理を円滑、実効的に進めてい

くために、最新の関連の取組の動向ですとか、今後の取組、今後の見通し等、インプット

いただきたいと思っております。 

 当面の予定でございますが、前回はトヨタの山本様、そして杉浦様にプレゼンいただき

まして、まさに自動運転・モビリティ×通信・ＡＩ基盤といったテーマでお話もいただき

ました。そして今回は、ティアフォー様、ＢＯＬＤＬＹ様、先進モビリティ様ということ

で、例えば自動運転バスですとかロボタクシーといった自動運転の運行に関して、プレー

ヤーとなって取り組んでおられる方々にお話をいただきます。 

 そして今後ですけども、次回第３回は、主に乗用車メーカーさんですとか、また物流ト

ラックの事業者ということで、自動運転に積極的に取り組まれている日産様、Ｔ２様、い

すゞ様、日野様というような形で予定をしております。そして第４回は、ＮＴＴ様、ＮＴ
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Ｔドコモ様、ＫＤＤＩ様、ＭＯＮＥＴ様ということで、通信事業者あるいは自動運転と通

信、データの利活用といったところをまさにメインで取り組まれている事業者ということ

で、こういった形で当面計画をさせていただいています。 

 ５回目以降は、また座長とも御相談の上ということになりますが、今、検討調整中とな

りますので、この辺りは見通しが見えてきましたら、また皆様にも御共有させていきたい

と思います。このような形で当面進めていくという中で、本日は第２回ということで、プ

レゼンテーションいただきたいと思っております。 

 事務局からの説明は以上です。 

 

【森川座長】   

影井さん、ありがとうございます。それでは、これからお三方のプレゼンテーションに

移りたいと思います。本日の進め方ですけれども、まず１時間強、プレゼンテーションを

まとめてお願いします。その後、皆様方から自由に御意見等いただければと思っておりま

す。本日はもう自由に挙手いただいて御発言いただくというスタイルでお願いできればと

思っております。よろしくお願いいたします。 

 それでは、まず加藤構成員、ティアフォーの加藤さんから２５分程度でお願いできます

か。 

 

【加藤構成員】   

では、お時間いただいてありがとうございます。前回もプレゼンがありましたし、この後

も２件プレゼンがありますし、次の回もプレゼンがあるということなので、私からは少し

会社の取組もそうですけども、せっかくなので、ここ５年間どういうことがあって、これ

から５年間こういう方向に進んでいくといいのではないかという、あくまで案という形で、

皆さんの議論の土台になるような情報提供をさせていただければと思います。 

 では次に行っていただいて。最初に、まずティアフォーの取組の一番根源にあるコンセ

プトがオープンソースといいまして、誰でも真似ができるようにしたいと思っております。

Ａｕｔｏｗａｒｅというソフトウエアで、本当にこれはダウンロードしていただけたら、

もうどなたでも基本的には、今日私がお話しする技術であったりサービスはできるはずで

あると。当然ノウハウとか技術アセットとかは必要にはなりますが、ソフトウエアについ

ては全て一般公開されております。 

 次に行っていただいて。     少し簡単に、自動運転は結構いろいろな種類があります

ということをお伝えしたくて。我々も、これは今、もう２０２０年のときの動画なので、

運転席に人がいない状態で、走ること自体はロボットタクシーみたいな形ですかね、もう

５年ぐらい前からできていますと。ただその量産とか、商用化とか、サービスの品質とな

ったときに、１社でできるのかというと、すごく大変でして。 

 我々は何でオープンソースにしているかというと、我々がやったことを、これはスズキ

さんの車ですけど、自動車メーカーさんが真似できるというか、そのまま取っていける。

これはお台場でトヨタさんの、前回、山本様からお話いただいたと思いますけど、イーパ

レットの車両ですとか。 

 我々がやっていることは、先ほどの一番最初のタクシーの車両もそうですし、こちらは

バスになるんですけども、運転席を無人で、レベル４に向けて、技術と規制をどう対応し

て、認可をいただいて許可いただくかという、この一気通貫を一度やってみるというとこ

ろまでが、今この瞬間の自分たちの役割だと思っています。 

 ここから先は、特に日本の自動車メーカーさんが同じことをできるようにするとなると、

タクシーもやっていますし、これはいすゞさんのバスですけれども、大型バスで幹線道路

を走ったり、市街地を走ったり。これも今、タクシー型だけでなく、バスについても日本

の自動車メーカーさんが取り組めるようになってきています。 

 最近ですと、高速道路のトラックもありますし、実は一般公道だけではなくて、本当に

特殊車両というところで自動化は進んでおりまして、これはヤマハ発動機様と一緒にやっ
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ている工場内の自動搬送で、これも商用化されたもので、全国の工場で働いている車です。

これは川崎重工さんが配送ロボットをやったりとか、エンターテインメントも結構自動化

が始まっていまして、ゴーカートもありますし、毎年ＣＳというところでは無人の、これ

も時速２００キロを超えて、運転席に人はいないんですけど、本当にサイド・バイ・サイ

ドでレースをするような。 

 自動運転と一言で言っても、私がこれを紹介したのは本当に一部でして、ほかにもたく

さんある中で、どういった技術、ソフトウエアは共通だとして、ほかにどういったスタッ

ク、技術のスタックとか、サービスの形態とか、規制の考え方とか、それは本当に分野ご

とに異なると思っています。 

 進んでいただいて。一応その前提で、今日ここからお話することは主に公共交通とか一

般公道で走るものにフォーカスしますが。ティアフォーが今まで関わってきた一つの大き

な政策の取組は、前回も委員のコメントとして情報提供させていただきましたけども、経

産省様、国交省様がリードされてきたＲｏＡＤ ｔｏ ｔｈｅ Ｌ４、これはすごくいろ

んなことをやったと思っていますが、すごく簡単にまとめると、我々のような、今日話者

として登場している３社がスタートアップとして、国交省様から認可をいただいて、警察

庁様から許可をいただいて、何とかレベル４の自動運転サービスというのが、形が見えて

きたというのが過去５年間の成果だと思います。それはいろいろな、下の方にありますが、

サービス形態があったんですけども。まだそういう、量産とか普及というところまではた

どり着けていなくて。何とか認可をいただいて道路で走らせている。 

 これから５年間というのは、どのように進んでいかなければいけないのかと、今度は私

がティアフォーとして考えているかと言いますと、次のページに行っていただくと、今の

レベル４にもたくさん制約がありまして、これを取っ払っていくというのが次の５年間の

課題だと思っています。この課題が取っ払われると、どういう状態にできるかと言うと、

スタートアップが認可をいただくというよりは、しっかり、特に日系の自動車メーカーさ

んが認可を取得して、自動運転レベル４のサービスに足る車を量産、それから全国展開で

きているところまで行かなければいけないと。 

 かつ、レベル４といったときに、今はすごく限られた条件下で走らせているんですけど

も、５年という期間で考えると、日本全国、あるいはもうグローバルに、それなりにどこ

でも、どこでもというのは、いろいろ意味はありますが、かなり広域で走らせられるよう

になっていないといけないというのが私の、我々の考えているような目指すべき水準です。 

 ここに向けて、次のページに、各論ではありますけども、例えばというところで、技術

課題もたくさんありますし、技術だけじゃなくて、普及促進に向けて、標準化等を含めて、

やっていかなければいけないこと、加速しなければいけないことというのは多々あります。

例えば協調センシングとか、サイバーセキュリティとか、Ｘ ｉｎ ｔｈｅ Ｌｏｏｐと

いうのは、車両だけじゃない、いろんなものがループに入ってくるという意味ですが、こ

こはまさに総務省さんのこの検討会の中でも、どういった課題があって、通信がどういっ

た性能・機能が求められるのかを議論できるといいと思っております。当然ＡＩの話もあ

りますし、安全性をどう評価をするんだという観点も非常に重要で、この辺りはまだまだ

強弱はあるものの、大きな課題として依然として残っていると思っています。 

 次に行っていただいて。でも、課題はあるんですけども、向かっている方向とか、歩ん

できた道がどこか間違っていたかというと、俯瞰してみると、私はすごく日本のこの政策、

取組というのはしっかりグローバルスタンダードに乗っていると思っていまして、世界の

潮流から見ても大きく、サービス・カー、分かりやすく言えば、Ｗａｙｍｏみたいなもの

が一つあり、もう一つはオーナー・カーという、分かりやすく言うとテスラみたいなもの

が２つ、すごく目指しているところはこの究極の自動運転というところですけれども、ア

プローチが全く異なる２つの潮流というのが今、それぞれに進化を遂げていて、今、道半

ばなのが今日この時点です。 

 ここから５年間で、この２つの潮流が同じところに合流していって、それで本当に皆さ

んが思い描いている自動運転というのが一致してくる。今は自動運転といったときに、あ
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る人はＷａｙｍｏを思い浮かべますし、ある人はテスラを思い浮かべている状況だと思う

んですけども、これが同じになっていくというのが次の５年間だと思っています。 

 ここから先が、次のページに行っていただいて、この辺りはお手元の資料で、どうやっ

てそういうサービス・カーとオーナー・カーを合流させていくのといったときに、これは

ティアフォーも提唱している概念ですし、他のグローバルな自動運転のスタートアップも

この言葉を使い始めているんですけども、レベル４の今の制約を取っぱらうためには、レ

ベル４＋という概念が出てきていて。 

 それは、レベル５ではない、レベル５というのは、どんな条件でも人間の介入が一切必

要ないという世界なので、これは理論上非常に難しいと。不可能に近いオールコンディシ

ョンなのですが、レベル４＋というのは、限られた条件の中であれば、今までのレベル４と

いうのは前もってテストしたところしか走れませんということですけども、条件を限れば、

今までテストしていなかったシナリオが出てきたとしても、それを安全に走らせることは

できますので、こういった技術チャレンジ、概念に取り組んでいくのがレベル４＋という

ように、今、流れとしてはできていると思います。 

 ここら辺は細かい話なので、     次のページに行っていただいて、この辺は飛ばして

いただいて大丈夫です。こういう話が標準化になって。ここは結構、１個前に戻っていた

だいて。どうやって、前もってテストされていないシナリオを安全に自動走行するのかで

言うと、今までのそのルールベースと呼ばれている、基本テストしたところだけ走ります

というアプローチに加えて、Ｅｎｄ－ｔｏ－ＥｎｄのＡＩと呼ばれていて、基本はもう人

間の常識に近いＡＩを使うと。 

 今までのＡＩというのは、ある与えられた環境をすごく学習して、すごく専門的な知識

を持ってその場所を走るというのが今までのＡＩだとすると、生成系のＡＩとか、Ｅｎｄ

－ｔｏ－Ｅｎｄ系のＡＩというのは、人間の常識を持って取り組みましょうということで、

常識で判断するから、基本的には別にどんな場所でも常識に基づいて走りますというＡＩ

です。 

 これがいろんなやり方がありまして、ステップ１、ステップ２、ステップ３と書いてい

ますけども、例えば、Ｗａｙｍｏという会社は、このステップ１というところにいて、自

動運転システム、いろいろコンポーネントがある中の最後、経路、行動を計画するところ

だけこういうＡＩを導入しているというのがＷａｙｍｏ。あれをやれば、Ｗａｙｍｏと同

じようなレベルに、水準に達します。 

 ステップ２というのは、中国で特に今、量産され始めていますけども、レベル４までは

いかないですけども、市販車、オーナー・カーであれば、もうステップ２というのは中国

ではかなり量産に入ってきています。これはＥｎｄ－ｔｏ－Ｅｎｄですけど、その中身を

見ると、完全に１つのＡＩというよりは２つに分かれています、ぐらいなのがステップ２で、

ステップ３というのはもう完全に巨大な基盤モデルとかも使って、大きなＡＩをつくって

走りますというのがテスラみたいな世界で。何がいいとかはなくて、よしあしですが、Ｅ

ｎｄ－ｔｏ－ＥｎｄのＡＩといったときには幾つか考え方があります。 

 これは全て、我々は取り組んでいまして、オープンソースになっているものもあります

ので、間違いなくこのＥｎｄ－ｔｏ－Ｅｎｄというのは、日本の社会実装でもどんどん導

入が始められているところです。現にＷａｙｍｏ自体も日本にちゃんと来ていますし、一

番上をステップ３で、テスラじゃなくて、Ｗａｙｖｅという会社もいるんですけども、日

本で社会実装が始まっていますので、こういった技術をちゃんと取り入れていくことが、

今のレベル４の制約、限界を取っ払っていく技術的なアプローチになるかなと思います。 

 この後はもうちょっと進んでいただいて、これは大丈夫ですね。ここら辺はよくて、こ

こも大丈夫です。ここは少し、例えば何でＥｎｄ－ｔｏ－Ｅｎｄになるといいのかという

と、今のルールベースというのは、左の状況を見ていただくと、左車線を走るのも正解だ

し、右車線を走るのも正解な中で、ルールに基づくと左車線を走りましょう。でも、路駐

とかが出てきて、結構この路駐に近づいてから回避しようとすると、右の車線がビュンビ

ュン車とかが通っていたり、ハンドルを思いっ切り切らなければいけなくて難しくて、こ
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こで止まってしまいますというのが今のルールベースのみで起こり得ることですが。 

 Ｅｎｄ－ｔｏ－Ｅｎｄみたいな話が入ってくると、より常識に基づいて判断できるので、

もう前もって車線変更しておけばという話になってきて、それさえしてしまえば、今のル

ールベースの自動運転でも、別にこれは左を走っても、右を走ってもどっちでもいいわけ

なので、右を走っておいたほうが常識だよねというと一番スムーズに走れるんですかね。

Ｗａｙｍｏというのはこういう形になっているので、基本的には、本当にいろんなところ

を走れるようになっている。これは補足です。Ｅｎｄ－ｔｏ－Ｅｎｄは何でいいのという

と、こういうことができるということになります。 

 次に行っていただいて。この辺は飛ばしていただいて大丈夫ですかね。ここは２０２７年

の目標が、この前、影井室長からもお話がありましたけど、全国１００か所で、生産能力

で考えると、どんなに多く見積もっても１,０００台ぐらいやるのが、これもかなり難しい

と思っていますが、多分やっている側からするとこの規模感を考えていて。 

 ２０３０年というのは、政府目標は特にないですけど、もう自動車メーカーさんであっ

たり、我々のようなスタートアップからすると、高い目標としては、さらに箇所数を広げ

て、台数を何とか１万台の規模に累計で持っていくと、ようやくこれで究極の自動運転と

呼ばれている、量産の所有する車というか、こういうところにも技術がしっかり入ってい

って合流ができると考えているので、事業者側としては、こういった数字を今、目標には

掲げて、我々としては進めております。 

 次に行っていただいて。この辺も飛ばしていただいて大丈夫です。ここも認可を取ると

いうのはすごく大変だというのが、今のばーっとある話で、ティアフォーが扱っている車

両でいうとまだ４車種、扱っているというか、把握できている範囲でいうと、このレベル

４に対応できる車両というのはすごく少なくて、国産だと、次のページ、この４車種ぐら

いなのかなと。ほかにも各自動車メーカーさんの中で計画されているものはあると思うん

ですけども、公式で発表がされている範囲で言うと、レベル４に本当に対応できるのは、

今あまり国産の車両では種類は少ないです。自動運転そのものができる車は多いと思うん

ですけど、レベル４対応というと、いろんな冗長構成とかが必要で、現状はそこまで多く

ないという状況です。 

 次に行っていただいて。この辺も次に行ってていただいて。補助金はうまく活用してい

きましょうという話とか、コストは大分下がってきていますという話で。これからの目線

で言うともう６０％ぐらいは削減ができてきているので、今現在、自動運転車は１台が結

構高いですけれども、ようやく商用車と同じぐらいの金額感になってきたかなと。一般の

バスとそこまで大きな差がないところまでようやく来たかなというところです。 

 次に行っていただいて。これは先ほどの、今我々が取り組んでいる、特に公共交通で取

り組んでいる車両で言うと、トヨタさんとかいすゞさんとかの車両を我々のほうで自動運

行装置を取り付けて、これが認可の対象になっていまして。何とかこれから共通仕様をち

ゃんとつくっていく中に、ぜひ通信に求められることというのもしっかりあると、自治体

さんであったり、交通事業者さんが個別にやらなくても済みますので、こういう検討会を

通して、しっかり標準モデルとか共通仕様をつくっていけるといいかなと思っています。 

 自動運行措置メーカーというのも、今これはティアフォーと書いてありますけど、など

ということで、今日この後、御発表いただく２社であったりとか、ほかにも海外製とかが

あったりしますので、そういった、みんなで情報共有して進められるといいかなと考えて

います。 

 次に行っていただいて。ここから先は通信の話で、この辺も飛ばしていただいて。ここ

から具体的に今、どういう通信の課題があるのかというところで、この後も幾つか通信の

課題として、恐らく少し冗長というか、同じような課題を皆さんも抱えているので、繰返

しのことも出てくるかもしれませんので、私のほうは頭出しということで。 

 課題がまず幾つかあります。一般的な、俯瞰してみたときに課題があって、多くが帯域

であったり遅延というところになってきます。通信の使われる場面というのは本当に様々

なところですけども、国交省様からいただく認可、要するに保安基準への適合という点で
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は、通信というのは必要条件にはなっていませんが、最後、自動運転のレベル４で一般公

道を走らせようとしたときに、警察庁に対して特定自動運行というものを申請するんです

けれども、この場合においては、結果論で言うと、通信が入ってきて、遠隔で監視できて

いることというのが事実上、実質的に条件になっているので、認可の対象ではないものの、

特定自動運行レベル４のサービスをしようとすると、現状この通信の課題が解決されない

と、採算性というか、持続可能な自動運転サービスには至らないという状況です。 

 次に行っていただいて。一つ、幾つかピックアップして、まず課題を事例ごとに見てい

くと、まず遠隔監視というものがあります。これは特定自動運行しようとしたときに基本

的には求められるものですので、ぜひこの要求に見合った通信の課題を解いていけるとい

いのかなと考えています。 

 次に行っていただいて。どういうことが求められるかと、いろいろあるんですけども、

冗長構成が取れるかどうかというところが一つ。これは当然冗長化すればコストがかさみ

ますから、これをどうやって、なるべく共通化、標準モデルをつくってコストを下げてい

くかということが、私の立場、観点からすると技術的な大きな課題になってくるかなと、

技術というか、エコシステムを含めての課題になってくるかなと思います。 

 この先幾つか通信の場面で共有して私の発表を終わりたいんですが、次に行っていただ

いて。これも今、結構大変でして、必ずいろんな場面でデータアップロードが求められま

す。遠隔監視にも求められますし、何か問題が、不具合があったときに、後から回収しな

ければいけませんので、走行中のログというのは運行管理システムの一環として、走行デ

ータをサーバーに保管する必要があるので、こういったときの帯域の問題というのがあっ

たりします。 

 次に行っていただいて。あとはインフラもよく使いますので、インフラを使うというこ

とは、ほぼほぼ通信を使うということに等しいです。インフラはいろいろあるんですけど

も、現状よく使うものをピックアップしますと、次のページに行っていただいて、一つは

信号連携でして、これは今のところ、あったほうが安全。つまり絶対に信号認識でミスっ

ては、赤信号を無視したら道交法違反なので、確実を求めようとすると、信号機側あるい

は信号機の近くにあるロードサイドユニットから、もう９９.９９９９％正しい信号情報

をいただいて、さらに車両側でもダブルチェックをするというのが今の考え方ですが、こ

ういった本当に信号連携が必要なのかとかは、まだ今後５年間の課題でもあるだろうと思

っていますが、現状は使われているインフラ連携の一つです。 

 次も信号連携の話で。次に行っていただいて。同様に、スマートポール、電信柱を使っ

た情報共有というのもやることが多くて、これは見通しの悪い交差点とかで、なるべく自

動運転車が見えない死角の情報をスマートポールの情報を使って提供して。中国とかは本

当にこのスマートポールが上海とか至るところに立っていますので、インフラという意味

で言うと、中国は非常に進んでいる状況です。 

 一方で、ＵＳでＷａｙｍｏとかはこういうのに頼らずに走っていますので、この辺りも、

どういう安全性と、どういう快適性と、どういうコストで社会実装というか、社会システ

ムにしていくんだという総論でしっかり考えていけると答えが出るかなと。これだけを見

ると答えは出ないものなので、総論でどういった社会システムにするのかというところが、

政策で言うと、恐らく省庁間で連携をしながらつくられていくといいのかなと思っていま

す。 

 長くなってしまったかもしれませんが、     これで私からの情報提供は終わりだと思

うので。この後も似たような課題は出てくるかもしれませんが、頭出しと、全体感の共有

ということと、ティアフォーの紹介と、まとめてさせていただきました。ありがとうござ

いました。 

 

【森川座長】  

 加藤さん、ありがとうございます。それでは、続きまして、ＢＯＬＤＬＹの池田さん、

お願いできますか。 
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【池田構成員】  

 池田でございます。では改めまして、ＢＯＬＤＬＹの池田と申します。まず、ＢＯＬＤ

ＬＹの事業紹介を少しさせていただいて、その後、社会実装に向けて必要なことと課題整

理と題しまして御説明させていただければと思います。次、お願いします。 

 その次お願いします。弊社でございますが、ソフトバンク株式会社初の自動運転ベンチ

ャー企業ということで、２０１６年にＳＢドライブとして発足しまして、２０２０年に社

名変更して現在に至っています。太いＢＯＬＤにＬＹをつけて、実は片仮名では、ボール

ドリーじゃなくてボードリーと呼んでおりますので、ボードリーと読んでいただければと

思います。ソフトバンクが１００％株主の会社でございます。 

 私でございますが、２０１６年から約１０年、自動運転と通信分野を横断するプロジェ

クト事業に関して携わってまいりましたので、その実績というか実態、それを踏まえてい

ろいろと課題を抽出させていただきました。 

 次お願いします。弊社でございますが、自動運転車両の開発は一切しておりません。あ

くまでも自動運転の社会実装ワンストップサービスを担う会社ということで、開発してい

ますのはフリートマネジメントシステム、運行管理システムを開発しまして、それも含め

て提供、社会実装に向けて構築しているという会社でございます。 

 次お願いします。国内における弊社の地域ということで、ここに書かれておりますよう

に、２０か所以上の場所で実装させていただいております。 

 次お願いします。我々は、ここに記載してありますように、車両を輸入して、それを社

会実装するということで、自動運転車、自動運転を生かした社会基盤をプロデュースして

いると考えております。 

 次お願いします。ということで、続きまして、社会実装に向けて必要なことと課題整理

ということで、通信に特化して御説明させていただければと思います。 

 次お願いします。まず、この通信インフラというものについては、この図に記載してお

りますように、自動運転はコネクティッド、つながりという存在なしには成り立たないと

考えています。これがないと、自動運転を活用した社会の実現や車両の普及が難しくなる

ためです。ということで、自動運転の社会実装という視点においても、通信インフラの維

持、拡張、高度化に大変期待しております。 

 次お願いします。通信の役割として、社会実装する上で３つ挙げました。１点目は自動

運転向けの切れない通信。２点目、自動運転を支える情報通信インフラ、３点目、自動運

転に最適かつ最速で構築維持することと考えています。通信も自動運転も生活の中の手段

でしかありません。社会実装に向けた具体的な行動や課題解決策に焦点を当てることがと

ても大事だと考えております。社会実装する上では、経済性、それから情報通信技術の信

頼性の環境が整備されていることが必要な条件であると考えています。 

 次お願いします。ここからは課題を大きく３つ挙げさせていただくんですが、まず現在、

弊社で自動運転バスを導入し、社会実装する場合、その車両が一番つながりやすいシステ

ム、キャリアのＳＩＭを選択して、車両に搭載済みの機器一式を使用して実装しています。

また、導入元の指定された機器、特定キャリアＳＩＭということを選択して、それで社会

実装しているというのが現状でございます。 

 通信利用時の課題として３つ挙げますと、１つ目は、まず通信インフラは、現在、自動

運転向けに最適化されたインフラではない、要はインフラ調整、電波調整が自動運転向け

に最適化されていないという点。２点目が、走行ルート上、通信不安定な場所が点在して

いるという点。３つ目が、通信の品質は建物、交通状況、機器等の取り巻く周辺環境に影

響される、されやすいという点です。 

 特に日本各地における地方部、山間部では、比較的アンテナの高い少数の基地局を用い

て１つの基地局で広い範囲、広いエリアをカバーするという考えの下で基地局が配置され

ております。そのような地域では、中低層の建築物、四、五階ぐらいの、そういった建築

物の電波遮へい等の影響によって、局所的に通信が困難となる地点が生ずることがありま
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す。実際いろんな箇所で経験しております。このような事象が、遠隔監視の映像の乱れで

すとか、車両の停止を引き起こして、常時、その遠隔監視上の課題ということになります。 

 例えば、イメージ、想像していただきたいのですが、ふだん仕事で通話、ウェブ会議等

で電波が入りにくい場所に居合わせたときに、電波の入りよい場所にちょっと移動したり

という経験はないでしょうか。自動運転の場合、人間のように簡単に電波のよいところに

移動するということはできません。マシンをマルチ化、マルチキャリア化したり、それが

対応可能な高機能な機器に交換するということである程度改善はできます。ただ、事業的

には初期コストとか維持コストが上がるということになります。 

 対策、お願いということにはなるんですが、自動運転に最適な通信メニューのプランで

あったり、そのエリアにおける自動運転に最適な通信環境を、全キャリア関係者も含めて

コーディネーションする仕組みという、その仕組み、体制が必要ではないかなと思ってい

ます。 

 次のページお願いします。これは昨年度、総務省さんの、国プロ、地域デジタル基盤活

用事業でやった検証でございます。通信事業者の対応なしで、既存の技術、高機能な機器

を用いてどれだけ通信品質が改善するかという実証ベースで、ルート上、自動運転レベル

４に必要な通信速度４Ｍｂｐｓと設定しまして、固定ビットレートで動画を用いて、通信

の連続性を評価しました。１ＳＩＭあるキャリアさんですけど、この通信エリア、右端下

にありますけど、そこの２.５ｋｍ四方のそのエリアで実証しましたけども、１ＳＩＭで

７５％、３ＳＩＭのキャリアアグリゲーションで９６.７％、さらに周波数固定ということ

を加えると、ほぼ１００、９９.６％を達成しました。ですので、そういった地域特性の電

波伝搬特性をしっかり把握した上でチューニングしていくと、既存の技術、製品でもある

程度有効であるということが分かりました。 

 次お願いします。続いて、通信技術の課題ということで。現在、通信技術の課題として

は、国内専用の技術やキャリア依存の問題があると考えています。何を言っているかと申

しますと、サービスの目的に合わせて最適な技術を選ぶということが必要だと思っていま

すが、実際、技術のためのサービスという感じを受けています。誰のどんな課題を解決す

るかという視点が一番大事だと思っているんですが、実際、手段が目的になって実装して

いませんかということを課題提起させていただきました。 

 ゆえに、サービス要求をしっかり定義した上で必要な技術を選択するということが大事

だと思います。ただ、サービスは本当に予測困難ですし、常にこのサービスはアップデー

トされています。ですので、提供を開始されている通信スペックと実際のサービスが乖離

しているというところに課題があるのではないかなという意見でございます。 

 例えば、通信の４Ｇ検討で、ユースケースにＹｏｕＴｕｂｅの放送というのは全くなか

ったと聞いています。未来の予測はすごく難しくて、不確実性があると思っています。そ

ういう自動運転を社会実装する上での、関係分野を含めて、今、個別最適されているよう

な気がしています。なのでステークホルダーを全部ひっくるめた全体最適が何であるかと

いうのをしっかり考えて対策を打つべきではないかなと思います。 

 自動運転のゴールというものを決めて、今年はこれをやろう、来年はこれをやろう、５年

後はこれをやろうという具体的な要求を決めた上で、必要な技術を使う。適材適時という

言葉を使っていますけども、そのときのサービスに必要な最低限の技術を切り出して使う

という考えです。エレメントを切り出して使えるように、ネットワークスライシングも言

葉だけ先行して５年ぐらいたちますけれども、それが使える、完璧じゃなくても部門部分

で使えてサービス提供ができると、より進むのではないかなと勝手ながら思っております。 

 次お願いします。路車協調に関してでございます。路車協調に関して現在弊社では、既

存車両が対応可能な技術で、路車協調の自動運転走行を実施しました。実は２０１７年に

輸入した車両、電動のバスですけれども、５.９ＧＨｚ帯のⅤ２Ｘが搭載され、その輸入元

の国では実際使われていたんですけども、国内に持ってくると使えない。やむを得ずＶ２Ｎ

で実装したという経験がございます。現在もＶ２Ｎ、ネットワークを介した形での路車協

調を実装しているというのが現状でございまして、ほとんどの国プロで路車協調するとき
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には、弊社の場合、県警さんのルールに基づいてやっている、実施しているというところ

です。 

 現状の課題としまして、費用負担がとても大きいという点です。事業採算性を阻害して

いると考えています。また、不具合時の責任所在が曖昧で、まず、やるからには曖昧にな

り過ぎてはいけないので、一旦はこういうルールでやりましょうかということでステーク

ホルダー、県警さんを含めてやりますけども、今後、拡散する場合にはしっかりルールを

決めるというのも必要だと思います。 

 あともう一つ、事業採算性を阻害している点ということで、Ｖ２Ｘ、直接通信の路車協

調が使えなかったということ、当時、国内７６０ＭＨｚというものが使われていましたの

で、それを採用しようとしたところ、調達が困難、コストも高い、車両側の開発も含めて、

とてもじゃないですけど短期間で実装するというのが困難でありました。ということで、

今、総務省さんのほうでいろいろ調整を御検討されています５.９ＧＨｚというところに

も、とても期待しております。 

 必要な対策として、ここが一番言いたいところですけども、まず、費用分担のモデルを

ちゃんと策定して、技術視点でいくと、ベストエフォートで使える５.９ＧＨｚ帯、Ｖ２Ｘ、

それとＶ２Ｎというベストミックスでギャランティ。ですから、まずベストエフォートが

大事ですし、これらのベストミックスでギャランティで利用するという考えの下で実装す

るというのがとても大事であると考えております。 

 次お願いします。２０２２年度、これは参考ですけども、路車協調をやったときに、技

術仕様はＳＩＰですとか、ＰＲＩＳＭ、ＣｏｏＬ４等でいろいろと技術仕様を検討されて

いました。我々はそれをビジネス実検証という形で、最新の情報をいただいて、それを検

証してフィードバックするという座組をつくらせていただきまして、実際、連携しながら

この国プロを実施しました。 

 次お願いいたします。その当時にやったＶ２Ｎというものが信号、それからカメラ、Ｌ

ｉＤＡＲを使ったスマートポールをクラウドに上げて、それを使って走行するという形で

十数か所で実装しました。 

 次お願いします。ユースケース別の整理ということで、とにもかくにも自動運転、低遅

延で広帯域ねと言われがちですけども、レベル２でいくと、遅延に一定の余裕があります

し、汎用通信でも対応可能だと思います。Ｌ４になったときに信頼性が必須となります。

遠隔監視なのか、遠隔操縦も加味するのかということで低遅延がどこまで許容できるかと

いうところもあります。ですので、何をするために、どのようにそれを定義しますかとい

う、ＡＰＩも含めて整理した上で最適な技術を採用するというのが必要だと思います。 

 次お願いします。社会実装の条件ということで記載してあるとおりですが、まず地域環

境、これは都市部と地方でインフラが全く違います。また、とにかく周辺の環境は変化し

続けるので、１回やったら終わりではないというのを踏まえて考えなければいけない。そ

れと人口規模、これも低い地域では投資回収は難しいです。ですので、投資回収が早くで

きるというところから優先してやらなければいけないという点。適用技術も、繰り返すよ

うですけども、ベストエフォート＆ベストミックスでギャランティという、この利用、こ

れが大きなポイントだと思います。 

 次お願いします。課題と最優先ということで上位３つぐらいです。まず、課題は、資金

がないと自動運転バスが走行できないという点。そして、通信は途切れたり、必要な品質

を下回る場合があるということを念頭に置かなければいけない。路車協調は責任と費用分

担の不明確という、この３点を挙げましたので、最優先としては費用低減、どうやって安

く提供、実装できるか、そして通信の冗長化、ユースケースごとの要件は整理して早く実

装する、そして段階的にやっていくということが大事だと思います。 

 次お願いします。まとめとしまして、自動運転の実現には、経済性やルールの整備、責

任の明確など、多くの課題が絡み合っています。それらも踏まえて、技術的にはサービス

に最適な通信技術、切れない通信構築、そしてビジネスが回るという。お金が回っていか

ないと、ビジネスが成り立たないと、普及しないし維持もできないので、それが回るよう
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な全体最適の仕組みを考える必要があるのではないかなと思っています。 

 私からは以上でございますが、ということで、情報革命で人々を幸せにということで、

引き続き努力し続けてまいりますので、どうぞよろしくお願いします。御清聴どうもあり

がとうございました。以上です。 

 

【森川座長】  

 池田さん、ありがとうございます。それでは、先進モビリティの瀬川さん、お願いでき

ますでしょうか。よろしくお願いいたします。 

 

【瀬川構成員】  

 先進モビリティの瀬川でございます。本日はこちらの機会をいただき、ありがとうござ

います。それでは、弊社の取組等について御説明させていただきます。 

 次のスライドお願いします。弊社ですけれども、簡単に会社の概要だけ御説明させてい

ただきます。２０１４年に設立した会社でございまして、右側の写真にございますように、

バスやトラックの自動運転技術を手がけている、スタートして１０年になるのでスタート

アップでもないですけれども、企業でございます。 

 特徴的には、右の写真にございますように、トラックの隊列走行、経産省さんのプロジ

ェクトでやっていましたエネルギーＩＴＳのプロジェクトを社会普及させるというところ

を皮切りにやっていましたので、通信という面では、ここで一番最初に通信を使っていた

というところで、前のトラックの一番先頭のトラックの操作状態を２台目、３台目に伝え

ながら、途切れることなく走行させるという技術をもともとの発進としているところでご

ざいます。 

 次のスライドお願いします。そのような形から自動運転バスのほう、今このような形で、

先ほども加藤さんからもいろんな車を紹介いただいたところですけども、我々も自動運転

バスを手がけていまして、カメラであったり、ＬｉＤＡＲであったり、レーダーであった

りというところのセンサ類を搭載して、レベル４の自動運転を実現させるべく進めている

ところでございます。 

 右側に簡単な機能が書いてあるんですけれども、その速度維持のところに、インフラ情

報の活用というところで、我々が２０１４年からやっている中で、いろんなインフラ情報

というところで通信技術を活用しながら、この自動運転の車を何とか一般公道であったり、

世の中で走らせるということについて取り組んできているところでございます。 

 次のスライドをお願いします。このような形で、先ほど加藤さん、ティアフォーさんで

は、いろんな車の、タクシーとかバリエーションがあって、うちはもう大型のバスしかな

くて、小型のバス、そして近年ではＥＶ車両であったり、左下にありますのが中型のバス

ということでディーゼル車になるんですけれども、こういったものの自動運転、そして右

下には大型バスというところです。 

 左下の中型バスについては、このバスが２台目にはなるんですけれども、２０１９年か

ら２０２５年、今日現在までレベル２の常時運行で、ほぼ６年間、平日、１日４便ずっと

動いているというところで、長期にわたる実証実験、実運行に近いですけれども、行って

おり、この車については信号連携やインフラ連携の情報と連携する機能を備えているとい

うところで、長年にわたってインフラ連携も行っているというところが弊社の一つの特徴

と言えるかと思います。 

 このような形で、近年では先ほどもＥＶ車で、自動運転の車と、車両等の制御の兼ね合

いからいきますと、アクセルペダルのオン・オフ、そういったブレーキのオン・オフで車

を制御できるＥＶ車が、乗り心地の面から含めますと、かなり自動運転との相性がいいと

いうところで思っているところでございます。 

 次のスライドをお願いいたします。そして弊社ですけれども、自動運転バスの主な実証

地域で、このほかにも幾つかあるんですけれども、主なところで書かせていただいている

ところでございます。この中で黄色のハッチングというか色をつけさせていただいたとこ
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ろが自動運転レベル４の走行環境条件付与をいただいたところ、そして、営業運行もして

いるところがあるんですけれども、このような形で全国４か所でいただいたところでござ

います。 

 気仙沼、柏については、これから営業運行に向けてというところでございまして、日立

は日立ＢＲＴで営業運行を行っているところでございます。そして、大阪のほうは大阪万

博でございますけれども、このうち大阪、気仙沼、柏については、通信情報をもらいなが

ら走行しているというところ、そして日立については完全自律で走行しているというとこ

ろで、自律で動くもの、そして通信を活用しながら合わせ技で動くものを全国で実証実験、

そして営業、常時運行で行わせていただいているところでございます。 

 次のスライドをお願いします。この中で、我々先進モビリティにおきましては、車両の

部分、認知・判断・操作の部分を主に手がけていまして、これだけでは走れないというこ

とが何となく分かってきているところもあり、そのような中で、道路インフラであったり

というところの黄色でハイライトをつけさせていただいているところですけれども、ティ

アフォーさん、ＢＯＬＤＬＹさんでも御案内がございましたように、信号機との連携、そ

して遠隔監視、もしくは遠隔管制のシステムであったり、路側センサ、インフラセンサで

あったりというところで、自動運転レベル４でどのような形で無人で動かしていくのかと

いうところにおいては、このような通信技術が多く必要になってくると。 

 そして、他車両との連携というところは、先ほど御案内差し上げたような車車間通信で

あったり、よりスムーズに車を動かすための通信技術であったりというのが今後、自動運

転の車の台数が普及していく、増えていくに従って、それらのものが独立で動く、そして

一部連携をして動くという姿でないと、なかなか社会に普及していかないのではないかと

考えているところでございます。この辺が弊社のアウトラインでございます。 

 次のスライドをお願いします。次のスライドですけれども、弊社の中で通信を用いた自

動運転実証実験の実績ということで、２０１４年からやっているおかげで、いろいろ一通

りのことはやっているという状況でございます。まず、項目別でいきますと、遠隔監視と

いうものは、レベル４の無人で動かすことについては、非常に重要な技術であるというこ

ろで、主な内容としては遠隔監視をするということ。そしてドア開閉であったり、発車停

止を指示するというような遠隔制御の技術、そして我々だけかもしれないですけれども、

バス停に待っているお客さんがいるというのをどうやって見つけるかというところで、こ

れを車側に持たせるのか、遠隔監視側に持たせるのかということを少し考えていまして、

弊社では遠隔監視側に持たせるというところで考えているところでございます。 

 そして、信号連携につきましては、先ほどいろんなプレゼンがありましたけれども、残

業数に応じた制御を行うというところ。そして一部地域ではやったのですけれども、自動

運転バス接近時の信号秒数変更ということで、自動運転の車が近づいてくると、それほど

手動運転の車と同じような速度では走れなかったりしますので、より余裕を持たせてもら

った実験をやったりというところ。そして、ここでは書いていないですけれども、通常、

信号連携で見る信号は照明の信号ですけれども、時差信号、時差式の信号で自分の後ろの

信号情報をもらって、時差秒数を自分で計算をして曲がっていくという実証実験を行って

いたりというところで活用できるような信号情報を活用しているというところがございま

す。 

 そして、インフラセンサ連携につきましては、右左折支援、合流支援等と視覚情報、自

動運転の車から見えないような情報をいただいて、自動運転の車がスムーズに走れるよう

な状況をつくる。そして高速道路におきましては、ＲｏＡＤ ｔｏ ｔｈｅ Ｌ４とかで

もやらせていただいているんですけども、先読み情報というところで、より先の情報、こ

れも見えないといえば見えないですけれども、数ｋｍ先の情報をいただきながら、より安

全に車をスムーズに動かすということの実証実験にも参画させていただいているところで

ございます。 

 そして、弊社の特徴でいきますと、踏切連携もやっています。踏切も、音が鳴って遮断

器が閉まってきたら渡れないというところで、音情報を基に動かないといけない情報の交
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通ハードルというんですか、通過しないといけないところにはなるんですけど、これがか

なり難しいというところで、最寄駅の列車の到達情報と踏切遮断情報で、踏切が何秒後に

閉まりますというところ、それと、列車が近づいてきた、手前の駅に近づいてきましたと

いう情報もいただきながら、踏切の閉まるまでの時間と、その自分が進むべき方向がクリ

アであるのかというところ、これらを用いながら踏切を渡ると。単独で渡るということを、

通信情報を活用して実施した例もございます。 

 そして近年では、レベル４を一般公道で走らせるとなると、緊急車両について安全にス

ムーズに通っていただくための施策を行わないといけない、車の制御を行わないといけな

いというところで、緊急車両から出てくる通信情報をもらって、どこから近づいてくるの

かということを検知しながら、自動運転の車をどう制御あるべきかということのケースス

タディを行っているところもございます。これも、サイレンの音、そして赤色灯の色とい

う視覚情報、聴覚情報だけではなかなか判断しにくいところを、通信情報を補完して、よ

り安全に進ませるということを行ったりしています。 

 そして、車車間通信でいきますと、冒頭申し上げましたように、トラックの隊列走行で

行っておりましたので、より途切れにくい、そして途切れてしまうと隊列が止まってしま

いますので、より冗長化を持たせるような車車間通信の在り方というところで、いろんな

方式を用いた、複数の方式を用いた車車間通信のスタディも行っているというところで、

自動運転を走らせるのにおきまして、車両単独で行わないといけないようなところについ

ての通信を用いた補完は、こういった形で我々はやってきているところでございます。こ

れから少し個別のお話にさせていただきます。 

 次お願いします。遠隔監視につきましては、このような形で、御案内のとおり自動運転

の車のネットワークを通じて遠隔監視で見るんですけれども、昔は常時見ましょうみたい

なことも考えていたんですけども、とても常時見ていられないというところで、将来的な

イメージとしては、右下の絵にありますように、複数台の車が同時に管理されている状態、

それに対してタイムリーにアラートが出てくるというところで、大容量といいますか、途

切れずに、そして確実に通信を行うということが遠隔監視で求められてくるだろうという

ところで、当然１台限りで遠隔監視をすると、それほどコストメリットが出てきませんの

で、複数台の車をどのような形でタイムリーに管理できるかというところ、これは通信技

術がかなり重要になってくると考えているところでございます。 

 その次お願いします。こちらは信号連携でございまして、先ほどもございましたように、

残秒数情報を用いて停止発車の判断を行うというところですけれども、右下の図にありま

すように、青信号で残り２４秒だとバスが通過できますよねという判断、そして残り２秒、

青信号で変わっていきますよというところは停止の判断をしますというところになります。

これだけでは何かつくったように見えてしまうので、１つ動画を用意させていただいてい

ます。こちらのほうで一度動画に移らせていただけたらと思います。 

 今から見ていただく動画は、進行連携を行ったときの車の動きといいますか、車両情報

の変化になります。今、左下の地図のところに赤い矢印があります。これが今、車が進ん

でいく状態になります。車の速度は２６キロ、２５キロというところで、矢印信号に対し

て、残り秒数に対して車を停止させるというところになります。大体、矢印進行が出てい

るところでいきますと、矢印の変わり目であったり、時には、歩行者信号はもう赤だけれ

ども矢印信号が出ているというところであったり、信号の動きの予測がなかなか難しいよ

うなところがございます。 

 このような形で、先の信号、赤青黄の現地情報だけじゃなくて、矢印情報も信号情報か

らもらえますので、このような形で、より判断しにくいような信号については、このよう

な信号連携情報はかなり有効であり、安全にスムーズに走らせるためには、本来であれば

全ての信号からもらえると、よりいいと思っているところでございます。 

 次のスライドに行きましょうか。お願いします。ありがとうございます。そして、こち

らですけれども、こちらはインフラセンサを用いた実証実験時の例でございます。自動運

転のバスは、右の写真にございますピンクの矢印の経路を通ります。紙面左側から来て、
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下側へ曲がっていく、道路としては右折道路になります。そして、黄色い丸が上のほうに

ありますけれども、道路形状としては一応十字路にはなっているんですけれども、黄色い

丸のところ、そしてピンクの直進していくようなところについては細い道路になっている

ので、大型車両については曲がっていくしかないというところでございます。 

 そして交差点につきましては、ここにおきましてはカーブミラーが設置されていまして、

先から来る車を、通常の運転手であればこれを見て、前から、右折先から車が来るので少

し待とうとか、来ないので行こうとかという判断をするんですけれども、遠くから自動運

転の車がカーブミラーを見るというのは非常に困難でございまして、弊社ではまだまだ見

られないというところでございますので、曲がった先から何が来るのか分からない、何が

いるのか分からないというところで、黄色の丸の１のところ、あかしあ台北西Ｔ字路と書

いてあるところにインフラセンサを置きまして、赤点線の四角の範囲の車両情報であった

り、接近する自転車であったりというところを見て、右折の判断を自動運転バスにさせた

という例でございます。 

 その次のスライドお願いします。そのインフラセンサの効果というところで、運行ベー

ス２０４便のケースといいますか、通過することに対しまして、手動介入なしで進めたと

ころが約９５％、そして手動介入を行ったところが４便、システム不具合があって７便と

いうところで１１便が手動介入を行ったというところになります。「手動介入あり」という

ところが少しインフラセンサとの相互がうまく働かなかったりと、車のほうが少しセンサ

から来た情報で判断が間違っていたりというところがあったと。 

 ただ、これに対しまして、手動介入１９３便の中で、検知対象ありの９３便については、

設計どおり、予定どおり、自動運転の車のほうが、ここでは一旦右折せずに待機をして、

右折先から来る車を行かせるということをやっています。そういう形で、よりスムーズな

交通を実現できているというところで、見えないところの情報を通信でもらいながら走行

するということは、より有効であるというところを、こういった場面でも我々は実データ

として確認できているところでございます。 

 次お願いします。こちらにつきましては、インフラセンサの死角情報の取得２番目で、

非常に見にくくて申し訳ないですけれども、イメージとしては、上の車両のずっと、電柱

と書いてあるところがあるんですけれども、車両センサで検出できる範囲が例えば５０ｍ

とします。それに対して路側センサで１００ｍ見えるものを足し算して、自動運転の車か

ら１５０ｍ見えるような疑似のセンサ検出領域をつくります。そして、これに応じて車の

発進判断をさせるというところで、より遠方まで見る補完情報としてインフラセンサを使

った事例もございます。 

 このような形でいきますと、より遠くのものを見られますので、発車判断であったり、

よりＯＤＤを広げるという活用もできるのではないかということで、こういった実証実験

も行ったというところでございます。 

 次のスライドをお願いします。そして、通信に対する考えとお願いというところで、あ

まり我々は使わせていただく立場であれですけれども、先ほど見ていただいたように、自

動運転システムには通信、無線もしくは有線は必要不可欠ですと。そしてクリティカルな

箇所、信号連携やインフラセンサ連携では、高信頼性、低遅延が必要になってくると考え

ています。ただ、遠隔監視など全ての自動運転車両が使用する可能性がある通信は、先ほ

どＢＯＬＤＬＹさんからもありましたように、全体設計を見据えていただいた上で、たく

さん車が来ると詰まってしまうということになると、車の台数が増えていくことを阻害す

る要因の一つにもなりますので、全体俯瞰でサービス設計を期待したいというところでご

ざいます。 

 弊社からのプレゼンテーションは以上でございます。ありがとうございました。 

 

【森川座長】  

 瀬川さん、ありがとうございます。それでは、３名の方々からプレゼンテーションをい

ただきました。ありがとうございます。それでは、皆様方から何か御質問、あるいは御意
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見等いただければと思っておりますが、いかがでしょうか。システムの挙手ボタンを押し

てお知らせいただけるとうれしいです。いかがですか。ありがとうございます。ＶＩＣＳ

センターの舘さん、お願いいたします。 

 

【舘構成員】  

 ＶＩＣＳセンターの舘でございます。私から１点でございます。 

 ティアフォーの加藤様のプレゼンの３０ページと、先進モビリティ、瀬川様のプレゼン

の９ページですか、信号情報連携の話がございました。一般道での自動運転実験では、テ

ィアフォー様は信号機の情報を信号機ベンダーから都道府県ＩＤ、灯器ＩＤを受信して車

両制御に活用されていると。先進モビリティさんは、信号情報提供をユニットから直接受

信されているということで、信号機の灯色の変化を目ではなくて、１００ｍ手前程度から

通信で受信して制御を行われていると。これならば、将来的に自動運転が都道府県をまた

がるようになっても、停止と走行を戸惑うことなくスムーズに行われるようになると思い

ました。 

 というのも、私が運転を習った県では、歩行者信号が点滅し終わると、すぐに信号機が

黄色に変わるから、歩行者信号が点滅したら止まれるように減速を開始するようにと習い

ました。しかし、全国では歩行者信号が赤になってから信号機が黄色に変わる時間は、そ

れぞれの都道府県の考え方で決まっているようです。というのも、直前まで勤めておりま

した三重県では、ある交差点では、歩行者信号が赤になってから信号機が黄色に変わるま

で８秒というところもあります。確実に歩車を分離するためだそうですけども、初めて走

ったときはかなり戸惑いましたし、事故にならずに、はっとしたのを覚えております。 

 全国では、月ごとでも多くの道路が開通しております。自動運転の展開には最新地図の

連携が欠かせないというのは認識しておりますけども、併せて地図情報と新設信号機の迅

速なリンクが必要になると思いました。 

 以上です。 

 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。これは加藤さん、瀬川さん、せっかくなので何かございますか。 

 

【加藤構成員】  

 個別ではいろいろな、恐らく要求と期待があると思いますので、総論で考えていけると

いいというのは抽象的な表現にはなりますが、今のユーザー体験一つとっても、自動運転

サービスになることによって、ユーザー体験は何も変わらないけど、コストは下げて、か

つ運転手不足にも対応して、絶対安全という全部を満たすというのは結構難しいと思いま

すので、一定、例えば自動運転サービスを入れることによって、今までとは違う違和感が

出てきたときに、各論で考えるとその違和感はよくないのかもしれないですけれども、総

論で考えたときに、こういうことを利用者の皆さんにも理解していただいて、その代わり、

運転手不足の課題を解決していけるんですとか、きっとそういう総論になっていったとき

に信号というのはどういう形がよいのだろうかというのを、こういった機会に検討してい

くのがよいと思います。 

 個別具体の回答というよりは、課題としてはそういったものはあり得るのかなと思って

いるところではありますが、解決方法はきっと総論の中で生まれてくるものなのかなと思

いました。 

 以上です。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。瀬川さん、何かございますか。 
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【瀬川構成員】  

 加藤さんがおっしゃるところはかなりアグリーで、個別のところも大事ですけれども、

本当に自動運転の車であったり交通安全ということを考えたときに、例えば信号機はそう

いう今までの在り方でいいのかどうか、交差点の制御はそのままでいいのかどうかという

ことも踏まえていただきながら、社会設計みたいなことをやっていただけるとありがたい

かなと思います。 

 以上でございます。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。それでは、続きまして重野先生、お願いいたします。 

 

【重野構成員】  

 御説明ありがとうございました。私からはコメント１点と質問が１点ございます。 

 まずコメントのほうですが、今回のティアフォー様、ＢＯＬＤＬＹ様、先進モビリティ

様、具体的に自動運転のシステムや運行システムに関わられて、実証実験等々、非常に経

験豊富な方々からいろいろ御紹介いただき、特にＬ４、加藤先生の話だとＬ４＋という話

も見えてまいりましたけども、の自動運転の社会実装に向けて通信インフラに対して実際

的な課題がどこにあるのかということ、それから、非常に大きな期待をいただいていると

いうところ、両面ありがたくお話を拝聴しました。特に具体的なお話をたくさんいただい

たなと感じています。 

 近々においては、冒頭で加藤様からは、比較的共通性の高い遠隔監視、走行データの収

集、インフラセンサの協調など、比較的共通性の高いメニューにそれぞれ課題をお感じに

なっているとのお話がありました。また、特に池田様のお話の中で、サービス要件とか要

求とかをしっかり見据えて、それに対して通信が何を提供するのかということをもっと意

識していただきたいという話をいただき、この点は通信のほうの技術を検討している者と

しては非常に反省するところしきりであります。 

 一方で、通信のガイドラインや仕様を検討しているＩＴＳフォーラムのメンバーは常々、

サービスを提供される方々の要件にどうやって寄り添っていくかということに関しては非

常に苦労しているという側面がございます。今回、非常にいい機会をいただいたと思いま

すので、ぜひ今後、通信側の検討の中にもサービスをされる方、あるいは自動運転システ

ムを検討される方の御意見を取り入れさせていただきながら、検討していくことができた

らありがたく思います。 

 それからもう一点、実際に実証実験等で使う場合には、少しパッケージ化をして、細か

い技術というよりは一つまとまって、こういう要求のときにはこういう通信の仕組みでど

うですかというパッケージとして出すということも必要ではないかという御示唆もいただ

きましたので、その辺りについて、ぜひ御一緒に検討させていただければと感じました。

これが私のコメントの第１点です。 

 第２点目の質問ですが、先進モビリティの瀬川さんのスライドの７ページ以降で、幾つ

か取組の御紹介がありましたが、通信のシステムにどんなものを使われているのかという

ことを、全て細かくというわけにいかないと思うのですが、御紹介いただけたら大変あり

がたいかと存じます。 

 遠隔監視について、信号連携とインフラセンサ連携とありましたが、特に信号連携、イ

ンフラセンサのあたりのシステムを含めて、どんなシステムを使っているのか御紹介いた

だけますでしょうか。 

 

【瀬川構成員】  

 御質問ありがとうございます。信号連携については、現在、公衆無線を使って通信を行

っています。一時期、ＩＴＳコネクトも使ったことはございますけれども、ＩＴＳコネク

トを使うと、信号の前まで行かないと、そのものをちゃんと確認できないので、かなり実
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験コストがかかるので、今は公衆網を使っています。 

 片やインフラセンサにつきましては、ＩＴＳコネクトを今、主にメインに使っていると

ころでございます。こちらは、インフラセンサのその情報が来ている来ていないというと

ころ、どういう状況が起こっているか起こっていないかというところを、目で、目視等々

で確認しながらでないと、その効果を検証できないので、そういった使い分けをしている

というところが現状でございます。 

 

【重野構成員】  

 ありがとうございます。公衆とおっしゃっているのは、具体的にはＬＴＥ。 

 

【瀬川構成員】  

 今、ＬＴＥですね。信号連携はＬＴＥで、遠隔監視は５Ｇを使うときもございます。 

 

【重野構成員】  

 よく分かりました。どうもありがとうございます。私からの質問は以上です。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。それでは、ＯＮ ＢＯＡＲＤ、大山さんお願いできますか。あ

りがとうございます。 

 

【大山構成員】  

 ありがとうございます。ＯＮ ＢＯＡＲＤ、大山です。御説明ありがとうございました。

通信の課題や要望について勉強になりました。レベル毎に、どのような通信技術が必要で、

どのような社会システムが必要かというところをこれから整理していくことが大切だと認

識しました。それによって通信技術対応の優先順位などが明確になっていくと思いました。 

 一つ御質問になります。加藤さんの資料で、１万台という数字と、２２ページで１００台

以上だとコスト減になるという箇所がありましたが、これは１拠点当たり１００台だと事

業が軌道に乗ってくるという理解でよいでしょうか？。 

 

【加藤構成員】  

 質問ありがとうございます。まず１万台という数字は、この国がかなり背伸びしたとき

に、理論上到達し得る上限値だと思っていまして、これ以上の台数というのは、ほかにス

ーパー製造会社が出てきたら別ですけども、これを上回ることはできないという我々の試

算の中で、現実的に言うと数千台しっかり導入ができれば、かなり上出来という状況だと

思っています。 

 その中で、次のページの１００台というのは、もうこれは製造のロットの話ですので、

別に１地域１００台じゃなくてよくて、もう全国で１００台で構わないんですけども、先

ほど重野先生にも少し触れていただきましたが、１００台を１台ずつ導入されてしまうと、

量産効果は生まれなくて、１００台が同じ仕様で、同じような検証プロセスを踏んでいる

ことでコストが下げられるということになりますので、まず、そういうことです。 

 サービスの要求というか、当然ユーザーの要求を聞くことはすごく大事ですけども、何

ページか前で、これの１個前かな、これは少し、関係者だと分かる絵ですけれども、ユー

ザーの要求を聞き過ぎるというのが、実は、でも今の状況だと思っていまして。各自治体

でやりたいと言われていることを基本的に全てやろうとすると、そもそもですけど、補助

金が出てこないと自治体が動けなくなってしまう、企画が始まらなくなってしまう。やり

たいことをやろうとするわけなのでお金が必要ですとなってしまって。 

 そうすると、どんどんやれることが少なくなってしまって。なぜなら企画ごと、地域ご

とにシステムをつくり始めてしまうからです。なので、ユーザーの要求を聞くというのは

本当に大事ですけども、世の中は全てバランスなので。マーケットイン、プロダクトアウ
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トという２つの言葉がありまして、ユーザーの要求は聞くものの、つくり手が、これは右

の絵で言うと、もうこれをつくったんだけど、これで何とかしてくれないかというコミュ

ニケーションをしっかりしていかないと、どんどん要求と要件が膨れ上がっていって、か

つ、地域ごとに違う要求・要件になって、つくり手が、もう個別最適の何十通りも何百通

りもつくらなければいけなくなってしまうので。１００台と例えば言ったときに、なるべ

く共通、通信も、もしかしたらある地域にとってはそれが最適じゃないと思うんだけど、

でもこれを使って、何とか地域の役に立つようなサービスを検討してくれませんかという

コミュニケーションが取れると、すごくコストが下がっていくというのが今の状況なので。 

 ここはすごくバランスで、ユーザーの要求を聞き過ぎてしまうと個別最適なものができ

てしまい、コストが下がらないので。ただ、要求を聞かないと使えないものができてしま

いますから、一定要求聞きつつ、しっかりプロダクトアウトの目線も持って、今できる、

最も妥当な設計仕様になるべく共通化して、これで何とかやってくださいというとああい

うコスト感になってくる、６０％削減というのが今我々の中で具体的に届きそうな数字と

いう、少しそういう背景も含んだ数字感です。 

 

【大山構成員】  

 ありがとうございます。このような課題感を通信も一緒に取り組んでいけるとよいと思

いました。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。それでは杉浦さん、お願いできますか。 

 

【杉浦構成員】  

 今日の３名の方々の発表は、大変私も気づきが多かったですし、全て納得するような話

でございました。その点で私なりの気づきということで２点コメントさせていただきたい

と思います。 

 １つは、車両の認可の取得ですとかモニタリングの話がございました。車両の認可に関

してですけれども、今例えば車両の最初の初期の認可だとか、あるいはその後の法定点検

みたいなものが、今、車両運送法とかで義務づけがされているわけですけれども、自動運

転の車は、従来の車に比べると、車のボディ外側に複雑な電子機器、センサみたいなもの

が搭載されています。しかもこうしたセンサは見た目では不具合が分からない。 

 例えばタイヤの空気圧が減っているだとか、オイルの状況みたいなものは、一般のドラ

イバーでも分かるんですけれども、なかなかこの不具合が分からないということになると、

これからセンサや何かがたくさん搭載された車は、車両やセンサの状態そのものを遠隔で

しっかり把握したり検査するようなことをしていかないと、例えば１年に１回の法定点検

だったりとか、毎日の運行供用者の点検だと十分でないケースも結構出てくるんじゃない

かなと思いまして、そういう部分でも通信の必要性は結構高いのかなと思いました。これ

が１点目。 

 それから２点目で、加藤さんのプレゼンテーションにあったかなと思うんですけども、

例えば走ったことがある道路、こういうケースだと走れます、あるいは走ったことがない

道路でも、ある意味の人間らしさみたいな感じで走ることができますというような話の中

で、なかなか道路交通とか自動車交通というのは独特のケースがあって、同じ道であって

も同じケースというのは一回もない。例えば歩行者の位置が違っていたり、あるいは近年

では、例えば道路が冠水してしまうとか、積雪してしまうというような大災害には至らな

い異常気象が頻発しております。 

 こういった外界の様子をしっかり把握することがますます大事になるという気がしまし

た。これは、場合によっては自動運転のレベル４なのか、レベル２なのか関係なく、一般

のドライバー向けにも結構重要かと思っていまして。車社会全体として役に立つような基

盤が通信としてできていくという意味で言うと、社会インフラとしてすごく有用なので、
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そういう意味で言うと、すごく自動車社会全体として有用なものになるのかなと思いまし

た。 

 こういう意味で言うと、ますます通信は大事だということになるわけですが、僕からの

要望としては、本研究会に通信事業者の方々も構成員として入っていらっしゃいますので、

ぜひ通信の事業の立場とか、通信の専門の立場からのこういったところへの期待というか、

果たす役割に対しての意見だとか御知見みたいなものを、また次回以降、御提供いただけ

るとありがたいかなと思いました。 

 以上です。 

 

【森川座長】  

 杉浦さん、ありがとうございます。今日も時間が余ったら、ぜひ通信事業者の方々に何

か意見ありませんかと振りたいなと実は思っていましたので、もし時間が余ったら、通信

事業者の皆様、今日かなり通信に関していろいろなことをプレゼンいただきましたので、

それに対しての考えとかをいただけるとうれしいなと思っております。時間次第となりま

すが、よろしくお願いします。ありがとうございます。 

 それでは、ＩＴＳジャパンの山本さん、お願いできますか。 

 

【山本（昭）構成員】  

 ＩＴＳジャパン、山本でございます。加藤様、池田様、瀬川様、本当にありがとうござ

いました。非常に勉強になります。御質問１点でございます。 

 路車協調のインフラセンサ、これの例えば交差点での乗用車とシャトルバス、もしくは

バスとの違いについて少し御質問させていただきたいと思います。瀬川さんの１０ページ、

１２ページか、数字が２つあるんですけれども、インフラセンサの連携の効果ということ

でいただいています。ここは結局、乗用車でもセンサを使えば、使っているわけですね。

Ｗａｙｍｏ、アメリカではかなりアグレッシブに学習させるので、Ａｐｐｌｅ ｔｏ Ａ

ｐｐｌｅにならないかもしれませんけど、例えば日産さんが横浜でやっているようなやつ

は、路車協調がなくても、当然右折というのはスムーズにできると。 

 こちらのバス及びシャトルバスというのは、大型であること及び乗客が立っていると。

バス事業者さんは、事故というのは本当に車内のバス事故、車内で起きる事故がとにかく

これはもう第一優先というお話も聞いています。そういう意味でいくと、御質問は、先ほ

ど申し上げましたとおり、このインフラセンサ連携の効果は、バス、シャトルバス特有な

ものでしょうか。それとも、こういう考えでバス特有なのか。それとも、ここは乗用車と

一緒です。技術的なものが少しまだ追いついていないということなのか、この辺の見解を

少しお聞きできればと思います。御質問は伝わっていますでしょうか。 

 

【瀬川構成員】  

 御質問ありがとうございます。今回ここの場所に限っては、一般車も享受できるような

メリットがあると思っています。今回バスが通ったときのカウントだけですので、実はこ

の今ピンクの矢印の反対方向を向いて大型バスが走ります。ですので、紙面下側から大型

バスが来て左折していくんですけれども、そのときに乗用車が来ていると、擦れ違いがか

なり難しいということになりますので、普通乗用車にも接近情報として、死角といいます

か、右折先から車が来ていますよという情報を出すことで、運転手に対する安全意識の高

まりという覚醒を促せて、一般車両にもここについては活用できるというところで、イン

フラセンサのメリットを享受される分母が増えると思っているところでございます。解答

になっていますでしょうか。 

 

【山本（昭）構成員】  

 ただ、そのときに、乗用車に関してはマストじゃないんですよね。 

 



 -21- 

【瀬川構成員】  

 乗用車に関してはマストではないとは思っていますけれども、不慣れな方が大型車と擦

れ違うとすると、そこは難しいかなと。 

 

【山本（昭）構成員】  

 大型車の場合は、周りが大きくなるんで、そういうものがないと駄目だと理解しました

けれど。 

 

【瀬川構成員】  

 そうです。一瞬聞こえなかったんですけれども、大型車……。 

 

【山本（昭）構成員】  

 大型車の場合は回転の、中心からのｒが大きくなるんで、ないと安全に行けない。乗用

車だと小さくがターンができるので、ｍａｎｄａｔｏｒｙじゃないというような理解をし

ましたが。 

 

【瀬川構成員】  

 議論がしつこくで申し訳ありません。乗用車同士ですと、ここは大丈夫です。ただ大型

車で来ると内輪差が大きいので、若干内側に入ります。内側とか外側に膨らみながら曲が

るので、小型車同士、大型車・小型車、大型車・大型車のときはメリットがあると思いま

す。 

 

【山本（昭）構成員】  

 なるほど。ありがとうございます。加藤さんからもこの辺の見解を聞きたいんですけれ

ども、これは乗用車もやられていますよね。乗用車とトラックでは、インフラセンサがマ

ストかマストではないか、この辺の違いはあるんでしょうか。 

 

【加藤構成員】  

  イチゼロというか、百ゼロでイエス・ノーではないと思いますが、基本的な考え方と

してお答えしますと、インフラセンサと     か、通信が発生するものは、マストにして

しまうと、走る走れないという問題だけではなくて、それを安全性評価の観点で説明でき

るかどうかという話になってしまって、結局通信は途切れ得るよねという、ここに回答で

きない限り、いや、これで安全ですと言えなくなってしまうので。 

 私はいつも、安全というのは車が単体で確保するもので、ただ、安全と可用性、あるい

は乗り心地というのは必ずしも一体となっていなくて。安全、ぶつからないということを

優先すればするほど動けなくなり、乗り心地とか可用性が下がってくるので、ぶつからな

いことは車が単体でしっかり確保するものの、どうやってその条件を破綻させないまま、

より乗り心地いいとか、よりスムーズに、より可用性を上げるというところで多分通信が

入ってきて。通信というのは、常に安全に寄与するというよりは、説明上、検証するやり

方として、乗り心地がよくなるというところにまず原則として置かれていて。ただし結果

論で見たときに、「安全にも寄与していたじゃん」となるのが最も通信の価値が発揮される

ところかなと思いますので。 

 質問にお答えしますと、乗用車であっても、トラック、バスであっても、まず、なくて

も大丈夫という状況をしっかり技術として確立しながら、より潤滑な交通のためにインフ

ラ通信を導入するという、この基本的な考え方の下で。「でも場合によっては」みたいなの

はあると思うんですよね。だから百ゼロではなくて、だからマストということは私はない

と思っていますが、常に１００％、ｎｉｃｅ－ｔｏ－ｈａｖｅかと言われると、そうじゃ

ないかな。要するに通信があったほうが絶対にいい状況を生み出せるので、総論で考えた

ときに、ここはコストが厳しいからちょっと乗り心地悪くても車単体で頑張ってねという
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シナリオもあれば、いや、ここはユーザーが多くて、ユーザー体験が大事で、スムーズさ

がないと乗る人がいなくなってしまうから、ここはちょっとコストがかかっても通信を導

入しようと。こういう社会システムというか、総論での設計になるのかなと思っています。 

 

【山本（昭）構成員】  

 そういう意味では、乗用車とバスとの、どこでも可用性、乗り心地みたいなところに通

信がどれだけ効用を出せるかというのは、若干差は出てくるという、そういう理解でいい

ですね。 

 

【加藤構成員】  

 そうですね。あとはレベル４か、レベル２なのかでも変わってくると思いますが、大枠

で見て、差は出てくると思っています。 

 

【山本（昭）構成員】  

 ありがとうございます。お時間ありがとうございました。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。それでは、ＯＫＩの浜口さん、お願いします。 

 

【浜口構成員】  

 ＩＴＳフォーラムを代表しています浜口でございます。本日は加藤様、池田様、瀬川様、

貴重なプレゼンテーションありがとうございます。 

 我々、自動運転のユースケースを分析して、通信の観点から、通信シナリオとか要件と

かを検討して、実証実験とか将来の制度化に向けて活動しているんですが、まさに今日、

皆さんのお話にあった、一般道で自動運転車両を動かして、通信を使われて、いろんな課

題とか要件とかをいろいろ理解してやられている方々の御意見は非常に大切だなと思いま

して。 

 先ほど重野先生からもあったんですけども、ぜひ我々のほうからもうちょっと積極的に

そういった情報を取りに行かないといけないなと思いつつ、そういう議論をさせていただ

く場をいただければありがたいなと思った次第です。 

 １点御質問をさせていただきたいのが、ＢＯＬＤＬＹの池田様のプレゼンで、１１ペー

ジ、Ｖ２Ｘに関して課題等をお話しいただいたかと思います。その中で、ベストエフォー

トで使える５.９ＧＨｚ帯Ｖ２Ｘみたいな話とかを言及いただいていたと思うんですが、

このベストエフォートで使える５.９、Ｖ２Ｘというところで、期待される要件的なものと

か、何かあれば少しお話しいただければなと思います。よろしくお願いします。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。池田さん、いかがですか。 

 

【池田構成員】  

 御質問どうもありがとうございます。こちらにつきましては、まず、安く、本当に早く

できるかというところが大きなポイントの一つではないかと個人的には思っています。そ

れで、実験をやるのではなくて実装という視点からすると、それがずっと使い続けられる、

ベース的に使い続けられるというところと、維持できるということが必要かと思います。

２０年も３０年も同じ技術で使えるかというと、それはまた別ですけども。ただ、この自

動運転を実装しようといったときに、ここしか使えない、じゃなくて、横展開できるとい

うこともとても大事じゃないかなと思います。 

 また、その技術を使って、どの車両にも、輸入した車両でも、国内の車両でも、どこで

も使えますよとなっていると、より導入しやすいかなと思っています。そうすると、輸入
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車でもオーケー、逆にそれを日本から輸出する場合でもオーケーとか、細かいことを言う

と、無線チップは５.９ＧＨｚで同じでも、フレームの使い方とかいろいろ細かな点はあり

ますけど、置いておいても、そうやってグローバル化できていれば、より導入しやすいの

ではないかなと思います。答えになっていましたでしょうか。 

 

【浜口構成員】  

 ありがとうございます。大変参考になる回答でございます。ありがとうございます。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。それでは自工会、藤本さんお願いします。 

 

【藤本構成員】  

 先ほどの浜口様と同じところの質問になります。Ｖ２Ｘ／Ｖ２Ｎのベストエフォートの

ものをベストミックスでギャランティ利用すると池田様は言われていまして、イメージは

分かるんですが、具体的にベストエフォート同士の通信を組み合わせて、どうやってベス

トミックスにするかとか、どうやってギャランティするのかというところが、現状の技術

でギャランティできる、今の技術と、それなりに社会実装されているものを考えると、ギ

ャランティできると考えられているのか、いや、まだまだ足らなくて、整備自体がもっと

広げなければいけないと言われているのか、もしその後者であるとすると、どういう順番

でどのようにやっていくといいと思われているのかというのは、イメージがあれば教えて

いただきたいなと思っています。 

 

【池田構成員】  

 ありがとうございます。イメージがあるかと言われると、まさにそこを皆さん、いろん

な知見を持った皆さんで議論して、どこか落としどころをつくるしかないのではないかな

と思っています。一方的に、こうでなければ駄目ですとか、使えませんと言うつもりもな

いです。と今、私というか我々は考えているんですが。伝わりましたでしょうか。 

 

【藤本構成員】  

 分かりました。それは、今いろいろとやられている方々の知見を基に、この場を活用し

て、いろいろとまとめていけるんじゃないかと思われているということですね。 

 

【池田構成員】  

 おっしゃるとおりです。 

 

【藤本構成員】  

 分かりました。ありがとうございます。 

 

【池田構成員】  

 具体的な解は持っておりません。お願いします。 

 

【藤本構成員】  

 ありがとうございます。以上です。 

 

【森川座長】  

 ありがとうございます。ほかいかがですか。よろしいですか。 

 皆様方、本当にありがとうございます。いろいろな質問、いろいろなコメントありがと

うございました。また、加藤さん、池田さん、瀬川さん、本当にありがとうございます。

通信にも寄せていただいて、いろいろとお話しいただきました。自動運転に最適なメニュ
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ーとか、最適な通信環境をコーディネーションする仕組みとか、その標準モデルがあって

もいいとか、突っ込んでいただいて、本当にありがとうございます。この場に通信事業者

の皆様方もおられますので、今日はもう時間がありませんけれども、ぜひ通信事業者の皆

様方とかも含めながら、ここにいる方々で深掘りしていくことができればいいなと改めて

思いました。本当にありがとうございました。 

 それでは、本日の議題はここまでとさせていただきます。その他の議題、事務局から今

後の予定等についてお願いできますか。 

 

②その他 

【松尾係長】  

 事務局でございます。本研究会の当面の開催日程については、事務局資料である資料２－

１の２ページ目でお伝えしたとおりでございますが、その上で、次回第３回会合は、１０月

２４日金曜日、１０時から１２時、オンラインでの開催を予定しております。構成員の皆

様におかれましては、事前にメールで御案内させていただきます。総務省ホームページに

は、１週間前をめどに掲載させていただく予定でございます。どうぞよろしくお願いいた

します。 

 

3. 閉会 

【森川座長】   

ありがとうございます。それでは、改めまして、本日、加藤さん、池田さん、瀬川さん、

本当にありがとうございます。いろいろと議論が次につながっていくという感じを持ちま

した。本当にありがとうございました。 

それでは、以上をもちまして本日の議事は終了とさせていただきますので、お忙しい中、

皆様御出席いただきましてありがとうございました。閉会といたします。 


