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我が国では，自動運転車両の導入が進められているが，自動運転車両と他の交通参加者との意思疎通を

図るために自動運転車両の外部に設置するHMI（外付けHMI）については，どのような仕様にするべきか，

明らかではない．本研究では，低速走行の移動・物流サービス等を対象にした自動運転車両と他の交通参

加者とのコミュニケーションの特徴を実道環境等での観測に基づいて分類・整理することを目的とする．

実証実験の映像を用いた分析の結果，コミュニケーションの齟齬は，自動運転車両の行動の意図が伝わら

なかったことが大きな要因だと考えられる．HMI等で意図を伝えることで，問題を解消できる可能性があ

ることが示唆された． 
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1. はじめに 

 

我が国では，自動車の接触による交通死亡事故の削減，

高齢運転者による交通死亡事故の削減，渋滞の緩和，環

境負荷の低減等の課題の解決に向け，自動運転車両の導

入が進められている．現在は，内閣府が中心となり，関

係府省・機関が連携して推進する戦略的イノベーション

創造プログラム（SIP）によって，自動走行システムの

実証実験を実施している1)．SIPにおける実証実験の対象

の1つとして，自動運転車両に搭載するHuman Machine 

Interface（HMI）が挙げられているが，他の交通参加者

との意思疎通を図るために自動運転車両の外部に設置す

るHMI（外付けHMI）については，どのような仕様にす

るべきか，明らかではなく，議論がなされているところ

である． 

既存研究を整理すると，自動運転車両と他の交通参加

者のコミュニケーション2) 3)や，自動運転車両に設置する

外付けHMIのデザイン4)に関する研究は見られる．しか

し，いずれも実験室や仮想現実などの統制された環境下

での研究であり，現実の交通環境で研究はなされていな

い．外付けHMIの必要性や設計条件などの検討をするた

めには，外付けHMIがない自動運転車両が他の交通参加

者とどのようなコミュニケーションの齟齬を引き起こし

ているのか，把握することは重要である． 

本研究では，低速走行の移動・物流サービス等を対象

にした自動運転車両と他の交通参加者とのコミュニケー

ションの特徴を実道環境等での観測に基づいて分類・整

理することで，今後，自動運転車と周囲交通参加者との

安全・安心で円滑なコミュニケーションを実現するため

の，外向けHMI等の手段を含むコミュニケーション設計

に関する留意事項や推奨事項，周囲交通参加者が備える

べき知識に関して検討することを目的とする． 

 

2. 方法 

 

過去に４つの道の駅（かみこあに，でこぽん，ひたち

おおた，大樹町）で実施された自動運転バスの実証実験
5)における最終日のドライブレコーダーの映像を用いて，

自動運転車両と他の交通参加者とのコミュニケーション

を抽出する．ここで，コミュニケーションの定義として

は，自動運転車両もしくは他の交通参加者のいずれか，

もしくは双方が，相手の存在を認識して交通行動（回避
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や追い越しなど）を起こした時のことを指している．ま

た，コミュニケーションの齟齬の定義としては，自動運

転車両もしくはコミュニケーション対象の行動が円滑で

はなかった場面を指している．そして，映像データから

次の観点を抽出し，定量データとして記録する：コミュ

ニケーションがある場面の時刻，対象者，自動運転車両

の状態，コミュニケーションの種類，コミュニケーショ

ン時に積極的な意思伝達（声がけやジェスチャーなど）

をしているか，対象者の概ねの年齢，対象者の性別，曜

日，天気，走行コースにおける場所，コミュニケーショ

ン開始時に，交通主体の存在する方向，その場面におけ

るウインカーの有無，抽出した場面の道路の種類，運転

が自動か手動か，コミュニケーションの齟齬（行動が円

滑さ）． 

 

3. 結果 

 

4地点各1日のデータを用いると図1のようにコミュニ

ケーションの頻度が得られた．自動運転車両は低速のた

め，後続の車の追い越しが多く見られた． 

ここで，外付けHMIが特に重要となると考えられる横

断に関するコミュニケーション（横断のための待機や，

横断）に着目すると，当てはまるケースは66件見られた

（うち，歩行者4件，自転車3件，自動車59件（うちバイ

ク4件））．66件のコミュニケーションのうち，齟齬が

あった場面（自動運転車両もしくはコミュニケーション

対象の行動が円滑ではなかった場面）は4件で見られた．

4件中3件は，対象者が自動車やバイクが駐車場や交差点

で，どちらが先に進むべきかについてタイミングがかみ

合わず，円滑な交通行動ができていなかった（図2）．

残りの1件は，自動運転車両が低速であるため，対象の

自動車が譲ってくれたと誤認したためか， 交差点にお

いて自動車の進入のタイミングが合っていなかった． 

 

4. 考察 

 

コミュニケーションの齟齬を生じる要因はさまざま考

えられるが（年代・性別・季節・曜日・自動運転車両導

入から経た期間・地理的・社会的環境・交通手段・コミ

ュニケーションの手段など），横断におけるコミュニケ

ーションでは，自動運転車両の行動の意図が伝わらなか

ったことが大きな要因だと考えられる．HMI等で意図を

伝えることで，問題を解消できる可能性がある．また，

低速である安全性を高めることができる一方で，意図が

伝わりにくいという弊害の可能性がみられた． 

 

 

図-1 コミュニケーションの頻度 

 

 

図-2 駐車場でのコミュニケーション 

 

5. おわりに 

 

今後，データが蓄積すれば，統計的な検証や，自動運

転車両の導入から時系列的な対象者の行動の変化を分析

する．また，自動運転バスの実証実験について研究をし

ているドレスデン工科大学の研究者とも連携することで，

日本とドイツの比較を行う．そして，コミュニケーショ

ンの心理ストレスについてはアンケートを実施して検証

する． 
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