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道路インフラとは

• 空間インフラ
• 車線、路側帯、歩道等の道路を構成する空間

• 物理インフラ
• 区画線、縁石、ガードレール、標識等の施設

• 情報インフラ
• デジタル道路地図等のITS情報基盤
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ＩＴＳとは

• Intelligent Transport System
• 情報、通信、センサーおよび制御技術で構成され、地上輸送

システムに利益をもたらすように設計されたシステム
（ISO/TS 14812:2022 Intelligent transport systems – Vocabularyにおける定義）

• 1990年頃、井口雅一氏が命名
• 越正毅氏が世界統一の用語として提案・採用

• 第２回ＩＴＳ世界会議（1995年・横浜）
• ＩＶＨＳ （Intelligent Vehicle-Highway System）（米国）
• ＲＴＩ （Road Transport Informatics） （欧州）
• ＡＴＴ（Advanced Transport Telematics） （欧州）
• ＴＩＣＳ（Traffic Information and Control System）（ISO）

• 高度道路交通システム
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道路交通情報通信システム（ＶＩＣＳ）
（1996年～）

• 情報収集
• 都道府県警、各道路管理者の既存システムを活用
• 日本道路交通情報センター経由で集約

• 情報処理・編集
• 複数の情報源から得た情報の一元化
• 複数の情報提供手法を可能にする情報の基準化

• ＤＲＭをベースとする道路リンク情報（ＶＩＣＳリンク方式）

• 情報提供
• ＦＭ多重放送（県域情報）
• 電波ビーコン（２．５ＧＨｚ）
• 光ビーコン（赤外線）・・アップリンク情報による旅行時間計測
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ETC2.0

• 2011年3月サービス開始
• VICS電波ビーコンの後継サービス
• ETC用に開発された通信方式を高度化して利用
• 双方向・大容量通信により、以下のサービスを実現

• 前方渋滞情報などの安全運転支援
• 電波ビーコンよりも広範囲の渋滞・規制情報提供
• プローブ情報の収集
• 車載器から取得する経路情報を活用した割引等
• 商用車等の運行管理支援サービス
• 特殊車両通行許可制度への活用
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自動運転を支援する道路インフラ

• ⾃動運転社会の実現には、道路インフラの⽀援が
必要不可⽋である。

区画線、縁⽯、ガードレール、標識等、従来から存在す
る施設、あるいはこれらを⾼度化した施設による⽀援

路⾞協調型ITSによる⽀援

データ基盤 → 道路インフラのDX化
• ⾼精度デジタル地図、規制情報等のデータベース

三次元点群データ、etc.
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自動運転のレベル定義
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出典：https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update
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出典：https://www.mlit.go.jp/common/001226541.pdf



ＯＤＤ
（Operational Design Domain：運行設計領域）

• SAE J3016で言及された概念。日本政府も準用
• 自動運転装置が機能する前提としてメーカーが定めた

領域
• ODDから逸脱すると自動運転（運転自動化）は継続で

きない
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ＯＤＤ
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出典：自動運転車の安全技術ガイドライン（平成30年9月国土交通省自動車局）



ODDの断片化の解消
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出典：https://www.hi-drive.eu/



自動運転を支援する道路インフラ

• FHWAは、統⼀道路交通施設マニュアル（MUTCD : 
Manual on Uniform Traffic Control Devices）の改訂
にあたり、⾃動運転⾞による判別に適した標識に関す
る議論を実施、次期版へ反映させる⾒通し。

• EUが出資するINFRAMIXプロジェクトでは、道路イン
フラの⾃動運転への対応度の指標化を提案。
（ISAD : Infrastructure Support Levels for 
Automated Driving）
デジタル地図や動的情報（規制情報等）の有無により５段階

に分類。
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ISAD
(Infrastructure Support for Autonomous Driving)

• オーストリア主導のINFRAMIXプロジェクトにおいて提唱

• 自動車単独でのODDの拡張には限界があるため、通信
とデジタル情報基盤によるインフラからのサポートを期待

• インフラからの支援レベルを５つに分類することを提唱
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出典：https://www.inframix.eu/infrastructure-categorization/
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車間提案
車線提案

Ａ 協調型運転
自動車の動きに関するリアルタイム情報に基づき、インフラ
は交通流全体の最適化のため自動運転車（個別／車群）を誘
導可能

○ ○ ○ ○

Ｂ 協調型認知
インフラは詳細な交通状況を認知でき、自動運転車にリアル
タイムに情報提供可能

○ ○ ○

Ｃ 動的デジタル情報
インフラに関する全ての動的／静的情報をデジタル形式で情
報提供可能

○ ○

Ｄ
静的デジタル情報
／地図

静的標識情報を含むデジタル地図が物理的参照ポイントと共
に提供される。信号機、短時間の路上作業、可変標識を自動
運転車が認識できることが必要

○

Ｅ
従来型インフラ
／支援なし

デジタル情報のない従来型インフラ。自動運転車は線形要素
と標識を自ら認識することが必要

デ
ジ
タ
ル
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ン
フ
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自動運転車に提供されるデジタル情報
レ
ベ
ル

名称 定義

INFRAMIX Project (https://www.inframix.eu/)資料を元に作成



LOSAD
(Level of Service for Automated Driving)

• 安全・円滑な自動運転を実施する上で、道路区間が自動
運転に適しているかどうかの目安

• 一般的な自動運転装置のODDを収集・分析した上で、道
路区間を５つのサービスレベルに分類

2024/3/13 令和5年度第5回標準化カフェ 14

Ａ

道路セグメントは、ほとんどの車両 ODD と互換性がある。
レベル 4 の車両は人間の介入を要求しない。
レベル 3 の車両では、まれに機能の解除が発生することがある。
レベル 2 の車両では、機能の解除の発生がさらに少ない可能性がある。

Ｂ
道路セグメントは、LOSAD Aと同様の物理的特徴を示す。
天候などの動的要素により、一部の車両が制限されたり、運転者の介入が必要になったり、まれに機能の解除が発生したりする場合がある。

Ｃ
道路セグメントは、既知のすべての ODD と完全な互換性があるわけではない。
運転者は、引き継ぎ要求や機能の解除が発生する可能性に注意しつつ運転自動化システムを動作させることが推奨される。

Ｄ
道路セグメントは、いくつかの ODD とかなりの互換性を示す。
レベル 4 およびレベル 3 の車両の運転者は、道路や交通状況を認識しながらシステムを作動させることができる。
レベル 2 の車両の運転者は、システムを動作させることを推奨しない。

Ｅ
道路セグメントは、ほとんどの自動化システムとほぼ互換性がない。
運転者は手動モードで運転する必要がある。

PIARC資料をもとに作成



SRC
(Smart Roads Classification )

• LOSADとISADの組み合わせにより、道路の自動運転へ
の適合度を５つのクラスに分類

• 各クラスごとに、「計画と投資」および「管理」の観点から
可能性のあるシナリオを想定

• すべての利害関係者と道路利用者が、道路インフラに何
を提供し何を期待しうるのかを明確化
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SRC
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ＨＵ

手動運転道路（HUmanway）
道路セグメントは、自動運転機能停止の頻度が高いこと、車両に ODD につい
て通知するためのデジタル データを共有する能力が低いことにより、自動運転
車を支援する準備ができていない。

ＡＳ

支援道路（ASsistedway）
道路セグメントは自律的な自動運転には十分ですが、さまざまな要因により機
能停止する可能性がある (HU セグメントほど頻繁ではない)。
 したがって、レベル 1 〜 4 の車両の運転者は、機能停止または引き継ぎ要求が
発生する可能性に注意を払う必要がある。

ＡＴ

自動化道路（AuTomatedway）
道路セグメントは適度に優れた通信接続性と物理インフラを備えているため、
AS や HU と比較して、機能解除または引き継ぎ要求はかなり低くなる。
車両は、道路セグメントによって共有されるデジタル情報と ODD 制限を照合
できるため、ほとんどの引き継ぎ要求は計画的である (レベル 3 〜 4) 。

ＦＡ

完全自動化道路（Full Automatedway）
継続的にほとんどのレベル 3 〜 4 車両との ODD 互換性が保証される。
デジタル情報が共有されるため、これらの車両はあらゆる引き継ぎ要求を計画
できるため、運転者が機能解除に遭遇することはない。
レベル 2 の車両では、機能解除の回数は非常に少なくなる。

ＡＵ

自律道路（AUtonomousway）
FA と同様に、通信インフラが協調運転を支援し、インフラがすべての車両に
合わせた指示を送受信するため、交通流を細かく管理できる。
この道路セグメントタイプはレベル 4 〜 5自動運転車専⽤であり、レーンを
限って指定される場合がある。

A
B
C
D
E

E D C B A
デジタルインフラ(ISAD)

物理インフラ
(LOSAD)

AS

HU

AT

FA AU

PIARC資料をもとに作成



自動運転を支援する道路インフラ

• 路⾞協調型ITSによる⽀援

欧州︓C-ITS、C-Roads、CCAM

⽶国︓CARMA（Cooperative Automation Research
Mobility Applications）

• ⾃動運転の普及拡⼤に向けた道路との連携に関す
る共同研究（国⼟交通省）
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CCAM
（Cooperative, connected and automated mobility)
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L3Pilot (2017.9～2021.10)
自動車メーカーがレベル3の自動運転を開発したプロジェクト
車両単独のシステムで、路側（インフラ）からの情報は信号情報のみ

C-Roads (2016.10～)
協調ITS（車車間、路車間）を実現させるための共通プラットフォームを構築し、欧州内で共通に利用でき

る情報提供システムを目指したプロジェクト
提供される情報は、交通渋滞、道路工事、車線規制、低速車や停止車の情報

CCAM（路車が協調した高速道路等の自動運転）
2022年から各国および各プロジェクトに予算を分配中
2023年秋から各プロジェクトが順次開始
（プロジェクト例：ロッテルダム（オランダ）～オスロ（ノルウェー）のトラック輸送）



CCAM
（Cooperative, connected and automated mobility)

2024/3/13 令和5年度第5回標準化カフェ 19

 高速道路等における自動運転の展開イメージ（2030年にL4実現）

運転支援
ハンドルを持った状態安全な運転支援

ハンドルを放す

ハンドルを放す
目を閉じても可レベル１ レベル2 レベル3

レベル4
レベル5

乗用車で高速道路の右車線

時速70km～時速100km

自動化の構築

軽貨物のビジネスケース

自動化の構築

乗用車で高速道路

時速130km以上

ドラックドライバーや出張者の休憩時間

普及へ規制

注意が必要な自動運転安全運転支援

時速70km～時速100km時速70km～時速100km

安全運転の手助け

利用者保護

低速、渋滞時

時速70km未満

初体験、導入

ACC装備、高速道路での利用

“Connected, Cooperative and Automated Mobility Roadmap” https://www.ertrac.org/wp-content/uploads/2022/07/ERTRAC-CCAM-Roadmap-V10.pdf 収載の図より作成



自動運転に対応した道路空間に関する検討会
（2019年～）

• ⾃動運転⾞の普及促進に向けた道路空間のあり⽅
について、将来のサービスの姿を⾒据えた道路環
境整備や、⾛⾏⽀援技術等の視点も含め検討。

• 道路空間に関する検討項目
• 基盤構築

• 専⽤空間の基準（専⽤レーン、専⽤道路、動的運⽤、etc.）
• 新たな基準体系（区画線、標識、横断歩道、etc.）
• 混在交通の基準体系

• 運⽤管理
• カーブサイドマネジメント等
• 結節拠点の利活⽤
• ⼟地利⽤の効率化
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出典：自動運転に対応した道路空間のあり方「中間とりまとめ」（概要） https://www.mlit.go.jp/road/ir/ir-council/road_space/pdf/chu-point.pdf
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出典：自動運転に対応した道路空間のあり方「中間とりまとめ」(案)概要版 https://www.mlit.go.jp/road/ir/ir-council/road_space/pdf/chu-point.pdf



上信越道自動運転(1996)
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出典：国土技術政策総合研究所講演会資料（H23.12.1） https://www.nilim.go.jp/lab/bbg/kouenkai/kouenkai2011/happyou/04.pdf



ＩＴＳの国際標準化

• ＩＳＯ（国際標準化機構）
• ＴＣ２０４（Transport Information and Control 

System）（１９９２年設立）
• １3のＷＧを設置
• 当初は活発な議論が行われたが、検討対象アイテムが減少し、一部

ＷＧを除き活動は低調化

• ＣＥＮ（欧州標準化機構）
• ＴＣ２７８（Road Transport and Traffic Telematics）

（１９９１年設立）
• １３のＷＧを設置
• ＥＵ統合により、ＥＵ各国は原則としてＣＥＮ規格（ＥＮ）そのものを国家

規格として採用する義務があるため、議論は活発
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ＩＴＳの国際標準化

• ウィーン協定（ＩＳＯ／ＣＥＮ技術協力協定）（１９９１年）
• ＩＳＯとＣＥＮの技術協力に関する協定

• ＷＴＯ／ＴＢＴ協定（貿易の技術的障害に関する協定）
（１９９５年）

• 国家規格は原則として国際規格に合致させる
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ＩＴＳの国際標準化

• 詳細は自動車技術会発行
『ITSの標準化 2023』を
参照。

https://www.jsae.or.jp/assoc/std/tc204/
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参考：欧州CEN TC226における標準化活動

• CEN TC226（ROAD EQUIPMENT）は、WG12
（Road interaction ADAS / Automated 
vehicles）を設⽴。

• 物理インフラ＋⾞両のセンサ＋⾃動運転装置の関
係、並びに道路インフラのデジタルツイン化につ
いて検討している。
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出典：Gérard SEGARRA TC 226 / WG12 Convenor
https://its-norway.no/wp-content/uploads/2021/03/6-Gerard-Segarra-Viciconsult-CEN-TC-226-WG12-21-04-27.pdf
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出典：Gérard SEGARRA TC 226 / WG12 Convenor
https://its-norway.no/wp-content/uploads/2021/03/6-Gerard-Segarra-Viciconsult-CEN-TC-226-WG12-21-04-27.pdf
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出典：Gérard SEGARRA TC 226 / WG12 Convenor
https://its-norway.no/wp-content/uploads/2021/03/6-Gerard-Segarra-Viciconsult-CEN-TC-226-WG12-21-04-27.pdf



自動運転社会における道路空間のあり方

• ⾃動運転社会においては、道路空間のあり⽅が⼤
きく変わると言われている。

• 将来の道路空間のあり⽅についての検討・提言が
各国でなされている。
Blueprint For Autonomous Urbanism

（NACTO:全⽶都市交通担当者協会）
「2040年、道路の景⾊が変わる」

（社会資本整備審議会道路分科会基本政策部会 提言）
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Blueprint For Autonomous Urbanism
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• ⾃動運転が移動手段の１つとし
て受け入れられ都市環境に広
がっていくための、将来のビ
ジョンを示したもの。

• ⾃動運転社会における道路空間
配分のあり⽅について道路種別
ごとに考察。

• 動的な空間配分（カーブサイド
マネジメント）についても言及。

https://nacto.org/publication/bau/blueprint-for-autonomous-urbanism/
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出典：デジタルライフライン全国総合整備実現会議 中間とりまとめのポイント（経済産業省商務情報政策局）R5.9.22
https://www.meti.go.jp/policy/mono_info_service/digital_architecture/lifeline_kaigi/dai2_0915/torimatome_point_0922.pdf
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出典：第１回デジタルライフライン全国総合整備実現会議 【資料３】（経済産業省商務情報政策局）R5.6.28
https://www.meti.go.jp/policy/mono_info_service/digital_architecture/lifeline_kaigi/dai1_0628/siryo_3r.pdf



ご清聴ありがとうございました
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