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社会对自动驾驶的期待

○社会对自动驾驶车辆期待，有以下几点

(1)减少交通事故和缓解交通拥堵问题，打造更加安全顺畅的道路交通社会

(2)创造出能够提供精致移动服务的全新移动出行服务产业

(3)通过自动驾驶汽车促进日本的地方振兴

(4)在全球的自动驾驶汽车研发竞争中获胜，

继续使日本的汽车行业保持全球第一的地位

掀起一场“移动革命”衍生出新的日常出行方法以及全新的移动
与物流模式，解决诸多社会问题，为我们带来“富裕的生活”
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快他国一步将自动驾驶实际投入社会使用，活用日本的优势，解决社会问题。

为此，①技术开发是不可或缺的，此外还必须同时推进通过实际验证的②制度完善以及承担
实际投入使用职责的③发展承办企业，并提升国民对自动驾驶的理解程度（④提升社会接受
度）

支持技术开发的同时，发掘承办企业，并为通过实际验证的制度完善做出贡献，助推社会接
受度的提升。

实现自动驾驶所必须的准备

①技术开发

③承办企业的
发掘

②制度完善
④提升

社会接受度
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法律制度完善：“自动驾驶相关制度的整理完善大纲”的整体思路

〈使自动驾驶技术与环境条件相结合确保其安全性〉

已经投入实际使
用的自动制动等

现在的验证试验所进行阶段
条件设置示例
• 行驶速度：30km/h以下
• 行驶范围：封闭空间/规定路线
• 天气和时间：仅限晴天、白天 等

从验证实验到实用化，需确保自动驾驶汽车在诸多条件限定范围
下的“安全”，配合技术进步重新审视限定条件，阶梯性扩大其
适用范围。

通过人来操作
确保安全性

应确保的
安全水准

←
 

安
全
性

自动驾驶技术→

通过车辆
确保安全性

通过普通车辆也适宜的
行驶环境

确保安全性

通过设置适用于自动
驾驶的行驶环境条件

来确保安全性

（没有人的操作、
条件等的限制）

完全自动驾驶

⇒ 制定客观性指标

提高自动驾驶技术
⇒ 探讨有关新技术的安全标准
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法律制度整理完善：“自动驾驶相关制度的整理完善大纲”的要点

制定安全标准时，为了将日本的世界尖端汽车技术推向全球，继续主导
国际讨论。

（1）一体化地确保安全性
○ 以技术水平的进步为基础，通过设置同样适用于普通汽车的行驶环境、车辆、适用于

自动驾驶的行驶环境条件、并将其与人工操作配合，实现与普通车辆同等或更高的安
全水准、在此方针指导下，根据技术水平探讨相应的安全标准，并由相关省厅开展合
作，探讨和制定适用于自动驾驶的行驶环境条件设置相关的客观指标。

○ 当前不能一概而论，而是要因地制宜，在相关省厅的合作下确认不同情况的条件从而
确保安全，同时通过安全标准和适用于自动驾驶的行驶环境条件设置（运行、行驶环
境），构建确保安全的一体化机制。

（2）确保自动驾驶汽车的安全的思路（道路运输车辆法等）

① 以2018年夏季为目标期限，将自动驾驶汽车应满足的安全性条件总结成指标
（例如：制动系统的安全性、网络安全性等）

② 根据技术开发的动向和国际讨论等，阶梯性地制定自动驾驶汽车的安全标准
③ 探讨确保目前已登记使用车辆安全的措施的理想状态
④ 探讨车辆结队行驶时相关的条件（车辆技术）
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法律制度整理完善：“自动驾驶相关制度的整理完善大纲”的要点

着眼于2020年的实用化等，在关于道路交通的条约（日内瓦条约）的相
关国际讨论中，继续与相关国家协调合作，发挥领导作用，根据讨论进
展以及技术开发的进展等，以在确保安全性的前提下实现世界最先进技
术的实用化为目标，对交通规则开展讨论。

（3）交通规则的理想形式（道路交通法等）

① 在关于道路交通的条约（日内瓦条约）的相关国际讨论中，继续与相关国家协调合作，
发挥主导作用。另外，在开展国际讨论的同时，推进有关日本国内法律制度修改的讨
论，根据国际讨论以及自动驾驶相关技术开发等的进展，迅速整理完善日本国内法律
制度。

② 探讨必要的措施，用以确保自动驾驶系统能够遵守道路交通法令的规范。

③ 关于限定区域内的无人自动驾驶移动服务，目前采用了远程型自动驾驶系统的现有验
证实验框架，在事业化时也可运用。

④ 探讨结队行驶的车辆的相关条件（交通规则）
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法律制度整理完善：“自动驾驶相关制度的整理完善大纲”的要点

构建相应的体制，确保万一发生事故时也能迅速落实救援受害者。另
外，致力于明确事故时的责任关系以及查明事故原因。同时，探讨为
达成此目的所需的数据的获取、保存和使用方法。

（自动车损害赔偿保障法、民法、制造物责任法、自动车驾驶死伤处罚法等）

① 自动车损害赔偿保障法（以下称“自赔法”）中，对于使用自动驾驶系统过程中的事
故所造成的损害，维持了以往运行提供者（司机）的责任。

② 自赔法中规定，除持有者等没有采取必要的安全措施的情况外，黑客攻击所引起的事
故损害，由政府保障事业负责应对。

③ 为了判断刑事责任，自动驾驶汽车市场化时，通过交通规则、交通事业相关的法律制
度等，以明确对各种相关主体所期待的作用和义务等为基础，开展讨论。

④ 以2020年为目标期限，探讨是否有必要勒令司机按装数据记录仪、数据的记录功能、
强制信息持有者在事故时提交记录。

（4）责任关系
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预期效果

[Ⅰ] 开发、验证自动驾驶系统（验证实验）
①开发信号灯信息提供技术 ②路车协作、汇合支持的技术开发
③收集车辆探测器信息以及为运用技术开发
④开发下一代型公共交通系统
⑤面向转移服务实用化的环境完备等
[Ⅱ] 面向自动驾驶实用化的基础技术开发
①构筑在虚拟空间的安全性评估环境
②开发高效数据收集、分析、发送信息技术等
[Ⅲ] 形成对自动驾驶的社会接受性
①企画、举办社会接受性活动
②显示自动驾驶的冲击性
③关于支持交通受限制者等
[Ⅳ] 强化国际协作
①在国际会议上发送信息 ②与海外机关共同研究等

SIP第2期“自动驾驶（扩展系统和服务）”的推进

相关府省厅：内阁官房、警察厅、总务省、经济产业省、国土交通省等

雷达 摄象机

激光扫描器

GPS/ 准天顶卫星

通过在将自动驾驶的实用化从高速公路向一般道路扩展的同时，・运用自动驾驶技术的物流、转移服务的实用化，有助于减少交通
事故，减少交通堵塞，确保人口稀少地带的转移手段、解决物流行业的驾驶员不足的社会课题，谋求让所有的国民能够安全、安心
转移。

研究开发的概要

实施目的

通过将运用自动驾驶技术的车辆、转移服务与其他运输手段结合，在能够提供符合各地区的需求，更高附加价值的机动性的同时，
能够期待①减少交通事故、减少交通堵塞②确保地区的转移手段③解决人手不足④强化产业竞争⑤创建新产业。
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东京临海部验证试验

１．主办

SIP“自动驾驶（扩展系统和服务）”推进推进委员会

４．参加者（预期）

国内外汽车制造商、零部件制造商、大学和
研究机构 等

（所使用的车辆、实验人员、车辆保险等的
经费需参加者承担）

３．预定实施区域

① 临海副都心地区（普通公路）

② 羽田机场地区（普通公路）

③ 连接羽田机场及汐留、临海副都心的高速
公路（含普通公路）

２．实施周期

2019年下半年左右到2022年度末

• 利用普通公路的信号灯信息以及高速公路汇合支持信息等交通基础设施，验证自动驾
驶技术在合作领域的适用性。

• 提供使用交通基础设施进行验证实验的机会和实验所需设备等，为我国的技术研发工
作注入能量。

• 通过在开放性平台开展实验，获得更多的意见建议，在今后的研究开发中发挥作用。

• 呼吁包含国外制造商在内、国内外制造商的参加，促进国际标准化及产官研进一步协
调。并对提升社会接受度做出贡献。

实验概要
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５．主要实验内
容

东京临海部验证试验

提供的验证试验环境
（预定）

希望参加者实施的实验内容（例）

临海副都心地区
·由信号灯 （路边无线电）提供信号灯信息
的环境

·与信号信息相关联的高精度3D地图 等

·验证车辆在利用了信号灯颜色周期信息情况
下的顺畅自动驾驶技术

·验证车辆与高精度地图的联系、一致性

羽田机场地区

·由信号灯 （路边无线电）提供信号灯信息
的环境

·磁性标记路线
·临时公交站
·专用车道等

·验证车辆在利用了由交通基础设施提供的信
号灯信息情况下的行驶控制

·验证车辆利用磁性标记运行的自车位置测量
系统，验证车辆精准停靠控制

·验证车辆在考虑到有站立乘客情况下的加减
速控制

连接羽田机场与
汐留、临海副都
心的高速公路

·汇合支持信息的提供环境
·ETC匝道信息的提供环境
·分车道交通管制信息

·验证车辆中提供汇合至高速公路主道所必要
支持信息的车辆探测器等必要条件的情况

·验证车辆所提供的可供使用ETC匝道信息和
其合理性

·验证车辆对分车道交通管制信息的利用

通用
·车载机（信号灯信息、汇合支持信息等）

（仅限需要者）
·验证车辆在部分验证试验中利用准天顶卫星
推定自身位置的技术
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东京临海部验证试验

6.预定实施区域

出典：地理院地図
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汐留

羽田线

湾岸线



经济产业省的项目构思

货车列队行驶

①领头车辆由司机
驾驶。

有人

无人

无人

②车辆间通过电子连接
形成队列。

③后方车辆通过自动行驶系
统实现无人驾驶。

④第三辆之后的车
也将通过电子连
接。自动行驶系
统实现无人驾驶

无人交通工具自动行驶的移动服务（最后一英里自动驾驶、终端交通系统）

①使用者（老年人等）预约无人
自动行驶车并乘车。

②无人自动行驶 ③在目的地
（自家等）下车。

④无人自动行驶车自动回程。

控制中心

例：郊外地区的情况下 ※此外还有在市街区、集中住宅、景区、私有地等环境中的使用预想

小型面包车

小型巴士

车辆设想图

（解决物流运输中驾驶员不足问题）

（解决某些地区因驾驶员不足或亏损线路等出行需求得不到满足的问题

该举措考虑到更为具体的商业模式，旨在验证在车内无驾驶员的情况下车辆在公道上的行驶状况
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最近车站等
最终目的地等
（自家等）远程操作、监视



使用了CACC及LKA技术的后方有人货车列队行驶验证试验

实验概要①

时 间：2018年11月6日至11月22日

地 点：上信越汽车道 藤冈JCT ⇔ 更埴JCT

内 容：利用CACC系统，使实际装载货物的车辆在多种道路环境下行驶

时 间：2018年12月4日至12月14日

地 点：新东名高速公路 滨松SA ⇔ 远州森町PA

内 容：在CACC基础上添加LKA系统实现世界首例后车有人驾驶系统

实验概要②

■CACC系统（协同式自适应巡航控制技术）
通过信号交换获取前方车辆的控制信息，自动加减速，保持一定的车间距的功能

■LKA系统（车道保持辅助系统）
检测道路白线调整车辆舵角使车辆维持在车道内行驶的功能

■实验使用了装有LKA系统的不同制造商所制造的货车和多个货车制造商所开发的CACC
系统。在高速公路上开展的这种实验在世界上尚属首例。
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使用了CACC及LKA技术的后方有人货车列队行驶验证试验

系统概要
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白线识别摄像头 识别前方车辆
·通过摄像头及毫米波雷达检测与前方物体的距离

全长约160m
车长约12m

车外
引起注意

车与车之间的通信
·使用760MHz LED灯（绿色） 通过涂装

引起注意



在茨城县日立市实施的验证实验（最后一英里自动行驶）

实验概要

时 间：2018年10月19日至10月28日

地 点：茨城县日立市的“日立BRT”部分路线

（JR大甕駅～鱼市中心间（3.2km）的来回路线。

途中无乘降。部分路段手动行驶。）

实施方：产业技术综合研究所、SB DRIVE株式会社、
先进Mobility株式会社、株式会社MICHINORI HOLDINGS、
日立电铁交通服务株式会社、株式会社日本综合研究所 等

内 容：
·搭乘使用者（地区居民）等行驶，通过远程行驶控制系统掌握

行驶状态及确保车辆内外安全
·通过与信号灯及路边传感器相连接实现安全高效行驶
·验证考虑了自动驾驶巴士乘降问题的新支付系统 等 （

3.2km）

（
1.3km）
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自动行驶巴士行驶路线图



在茨城县日立市实施的验证实验（最后一公里自动行驶）

○日野自动车制造的Poncho（由先进Mobility改造）

（自动驾驶功能）
·通过GPS及磁性标记自动保持行驶路线（相当于驾驶员
驾驶的等级4）

·行驶速度40km/h以内（依照现行BRT运行）
·识别障碍物、自动制动控制

（车辆规格）
·全长6.99m，车宽2.08m
·规定乘车人数28名（验证时仅坐席乘客8名）
·低底盘无台阶

实验车辆
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GNSS/QZSS天线 通信天线

后方LiDAR
侧方LiDAAR

前方LiDAR

自动转向
自动加速/制动
自动转向灯

后侧方摄像机

磁性标记感应器
毫米波雷达


