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自動車情幸艮システムの進展
Progress oflnformation SYStemSforAutomobiles

従来,自動車の車内は密室のイメージが強く,車外からの情報といえば,ラジオ

の交通情報と道路標識が主であったが,最近のか一エレクトロニクスの発展によi),

自動車電話をはじめ,多くの情報機器が搭載されだした｡しかし,これらの機器は

現在発展段ド皆にあり,コスト､機能とも,まだユーザーニーズを真に満たしている

とはいいがたい｡

そこで,現在の自動車情報システムを概観し,現ご状を把握するとともに,ユーザ

ーニーズと最新の開発動向について展望してみた｡この結果,現在開発されつつあ

る情報システムは,非常に多様な形態をもっておr),それぞれ違った形で発展して

いるが,コストパフォーマンスなどの面から,将来は機能の統合が図られた総合情

報システムヘ移行していくと予想される｡

ll 緒 言

自動車の環≠亮は,振動が大きく,車重i息度の変化が激しい

など,かなり過酷な条件にあり,以前の真空管を中心とした

エレクトロニクス時代には,どんなに便利な装置であっても

自動車に搭載されることはなかった｡しかし,1947年にトラ

ンジスタが発明されて以来,エレクトロニクス技術は飛躍的

な進歩を遂げた｡特に,1970年ごろからマイクロコンピュー

タが出現し,その後の10年間の半導体技術の発展は革命的と

もいうべきで,信頼性,性能,コストのすべての面で自動車

の劣悪環境でも十分使えるものとなってきた｡

この結果,カーエレクトロニクスの分野では,排気対策の

社会的要請が引き金となI),1970年代後半から急速にエレク

トロニクス技術の導入が図られるようになった｡この新時代

を築いた製品として,マイクロコンピュータによるエンジン

利子卸が挙げられるが,以後,車載用マイクロコンピュータの

有用性が認識され,エンジン制御以外に,機能性,操作性,

快適性などの人と車にかかわる,より人間的な分野への応用

が広がってきた｡

ここでは,カーラジオの交通情報に代表されるように,自

動車の運転に必要な情報や車外一情報をドライバーに提供する

自動車情報システムについて,その発展の歩みを振り返ると

ともに,今後の動向と課題について展望してみたい｡

臣l 自動車情報システムの現状

自動車は本来,ドライバーからの的確な指令により,初め

て動くことができる走る機械にすぎない｡これは,別な見方

をすると,自動車は走行パワーを提供する部分と,高度な情

報処理システムとして機台巨する人間(ドライバー)の閉ループ

制御系から成ると考えることもできる｡従来のカーユーザー

は,どちらかというと車の運転そのものを楽しむ傾向があり,

ドライバーが担う情報処理機能を補助し,運転を楽にするよ

うなシステムにはあまり関心を示さなかった｡

しかし近年,ドライバーの高齢化,女性ドライバーの増加

など,車の大衆化が進むとともに,従来の速く走る機能重視

からドライバーの情報処】墾機能の一部をエレクトロニクスで

代替し,より簡単に,より安全に運転できる機能も強く要望
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され始めている｡

ここで,自動車エレクトロニクスのなかから自動車情報シ

ステムに関係するものを拾い出し,マンマシンインタフェー

ス,走行安全,情報通信の分野に分けて年代順にまとめて示

した(図1)｡これを見る限り,本格的自動車情報システムと

いえるものはまだ少なく,これからの技術と思われる｡

イージードライブヘの強い要請がありながら,マンアシス

トシステムのような情報がなかなか発展しないのは,機能と

コストのトレードオフの関係と見るべきであろうか｡すなわ

ち,どの程度の機能分担に対して,どの程度の費用を負担す

るかにかかっており,現状では,まだ人間の機能に代わりう

るだけの実際的製品が少ないということであろう｡

*LJ立射仰仙糾丁二域 **【一川二彗州=巾カーーす-ティすビン上り-ル_+二域部 ***日立製作所口立研究所
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そこで,次に図1に従い,自動車情報システムの現状につ

いて概観してみる｡

2.1 マンマシンインタフェース

最近のディジタル化の波を受けて,自動車のインスッルメ

ンテーションは,ディジタル時計の採用から始まり,スピー

ドメータ,タコメータのディジタル表示にまで及んできた｡

特に,1980年代に入ってからは,液晶表示や蛍光表示の技術

向上を反映して,ディジタル表示の速度計や回転計,各種カ

ラーで示す棒グラフ表示や絵表示による各種警報を盛り込ん

だメータパネルが才采用されるようになってきている｡これら

は,視認性の向上ももちろんのことであるがファッション性,

デザイン性などに重点を置いた新世代への対応と位置づけら

れる｡

ところで近年,自動車のメカニズムはますます複雑化し,

ドライバー自身でトラブルを判断することが難しくなってき

ている｡このような理由から警報装置が出現するが,走行に

かかわるエンジン関係の警報から始まり,次に安全面の半ド

ア警報やライトの消し忘れなどに移り,ついには運行前点検

の代わりを果たす故障診断(監視)装置が開発されている｡こ

れらの警報手段は,以前,ランプ表示とブザーだけに頼って

いたが,最近,音声合成技術による音声警報を行なっている

例もある｡いずれにしても,近来の点検部分の増加は,現行

のインスッルノント上の表示では限界にあり,カラーCRT

(Ca仇odeRayTube)を用い,故障部位だけでなく,故障の

内容や修理方法,更にはエアコンやオーディオの操作までで

きる多目的表示が採用されつつある｡

図2に現在開発中の多目的表示の構成の一例を示す｡これ

は,8ビットのマイクロコンピュータを2個使い,MPU(Main

Processing Unit)はカラーCRTの表示制御,LCU(Local

ComputerUnit)は表示すべき情報の入出力制御を行なってい

る｡この装置には,故障診断ユニット,エアコンユニットな
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MPU(Ma+n Process】ng Unlt),CRTC(CRTコントローラ)
R,G,B(赤･緑･育三原色),CD(Compact DISC)

匡】2 多目的表示装置構成ブロック図の一例 8ビットのマイク

ロコンピュータが2個あり,MPUがメイン制御とCRT表示を行ない,+CUが

キーボードなどの外部回路の制御を行なう｡CRT部はRGB対応となり,テレビ

ジョン受信はRGB端子へ出力する｡画像情報はVIDEO RAMに記録L,CRT部

へ繰り返し送る｡
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どが接続されている｡これらユニットからの情報により,CD

(Compact Disc)ユニットなどの外部メモリやROM(Read

OnlyMemory)から,必要なカラー画像データを選び出し,

ビデオRAM(RandomAccessMemory)に一部記憶させ,こ

れをCRTコントローラでカラーCRTに表示させる｡操作スイ

ッチはキーボードも接続できるが,一般的には,CRT前面に

透明タッチパネルを設けて直接画面を指で触れて指定する方

式が採用されている｡このタッチパネル方式では,まずオー

ディオ,エアコンなどのメニュー画面を出し,その項目をタ

ッチすることにより目的の画面を選択できる｡この多目的表

示は,今後とも表示項目の増加が予想されるインスッルメン

テーションの最終形態として実用化開発が着々と行なわれて

いる｡現在の最大の課題はシステムコストが高いことである

が,その多くを占める高精細のカラー表示部の改良が今後の

実用化のかぎといえよう｡現在,このカラー表示部は,カラ

ーCRTにより実験されているが,これはCRTの奥行が長いな

ど,省スペース化に問題があるためで,将来はカラー液晶表

示が有力視されている｡

2.2 走行車全

自動車の走行には二つの全く異質の機能が要求される｡一

つは,ハンドルやアクセルの操作などのドライビングであり,

もう一つは,目的地までの走行経路などを決定するナビゲー

ションである｡ここでは,まずドライビングから説明してい

く｡

2.2.1 ドライビング

まず,クルーズコントロールが出現するが,これはドライ

バーの設定した速度に,その車速を自動的に維持し,アクセ

ルペダルを踏まなくても車両を一定速度で走行させる装置で

ある｡高速道路の長時間走行に際し,この装置を使用すれば,

ドライバーはアクセルペダルの操作から解放されるので疲労

が軽減でき,不必要な車速変動もなく燃料の浪費も防げる｡

この装置は主に,米国など交通量の少ないハイウエーでノ使用

されることが多く,米国の乗用車の半数はこの装置を搭載し

ている｡初期のものは,スピードメータケーブルで回される

フゲバナの開閉で,キャブレタのスロットルを動かす純機械式

の装置であったが,最近はマイクロコンピュータ制御による

ものが主i充になっている｡

しかし,この装置も,ほとんど一定速度で走行できない我

が匡Ⅰのような道路事情では,十分な機能を発揮するまでには

至っていない｡ところで,イージードライブに対する最も単

純なニーズに先行車への追随走行がある｡この夢をかなえて

くれる装置が,レーダ車間距離制御装置であり,その構成を

図3に示す｡これは,前方車との車間距離と相対速度をレー

ダで検出し,この情報と自車速度とを比較することにより,

いつも適正な車間距離を保つようにアクセルとフやレーキを自

動制御している｡また,前方に障害物がない限り,クルーズ

コントロールにより,一定速度で走行する｡この装置の成否

を握る車間距敵検出センサは,航空機などで使用されている

レーダ技術が基本であるが,目標が空間に浮いている航空機

と違い,自動車の場合は,目標物と道の周りのガードレール

や1封木などとの判別が必要となり,現在の航空機用レーダよ

りも高度な技術となる｡この装置は,米国が1970年に各国自

動車メーカーに呼びかけて行なった安全実験車の開発を契機

として,以来十数年開発が継続され,さまざまな実験が行な

われたが,上記障害物とそれ以外のものとの判別能力がまだ

得られず,実用域に達していない｡また,従来使用されてい

たマイクロ波は,電波法上の使用制限があるため,最近は半
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導体レーザを使用したレーザレーダでの開発に重点が移って

きている｡

このレーダ車間距敵利子卸が実現すると,ドライバーの負担

は半減するうえ,更に,高速道路などに誘導電波路を施設す

ればハンドル操作の自動化も可能であー),完全な自動運転も

夢とはいえなくなる｡

なお,車間距離制御開発の一環として,実用化の比較的容

易な,超音波を利用した車両後方死角部分の近距艶用測距セ

ンサが実用化されている｡

2.2.2 ナビゲーション

ナビゲーションの内容を分類すると,走行経路の決定,出

発地点と目的地間の距離算出,所要時間や必要燃料量の算出

などいろいろあるが,この中でいちばん最初に採用されたの

は,単位燃料当たりの走行距離を表示するトリップコンピュ

ータであった｡これは,ナビゲーション機能の中では比較的

エレクトロニクス化しやすかったこともあるが,1970年後半

の石油ショックによる経済走行指向の影響が大きかったもの

で,現在,その地位はあまr)高くない｡

これに対し,渋滞箇所を避けながら目的地まで最短時間で

誘導する,また初めての場所へ迷うことなく誘導するなどの

本格的ナビゲーション機能をもつ装置の出現がかなり期待さ

れている｡そのま聖由は,ドライバーの道路標識i主視作業など

負担の軽減,渋i常時のいらいら解消など精神衛生上の効用,

地域コンピュータ

地区コンピュータ

公衆回線

/
路上機器 窃

参ク

機
ニー【E

漸上路

袈卯

車載アンテナ

図3 レーダ車間距離制御

装置の一構成例 車載用レ

ーダは,一般的に20GHz以上の

高い周三度数を使い鋭いど-ムを

放射する｡距離は,電三皮を二枚射

Lてから戻ってく るまでの時間

から検出する｡二の測定距離と

自責速度との比重交により,自車

のアクセル開度とブレーキを調節

L.適正な車間岸巨離を維持する｡

渋滞箇所の減少など,ドライバーと道路管理者の双方に有用

であることによる｡

このようなナビゲーションシステムの実現には,地図の表

示,現在位置の検出,交通情報の収集,経路の演算指示など,

幾つかの機能の組合せが必要である｡また,各々の機能に,

幾つかの方法が考えられているので,これらについて述べる｡

まず,地図の表示に関しては,前述の多目的表示の外部メ

モリに,全国の地図をディジタル記録したCD(3万画面分記録

可)を使用して実現している｡記銀媒体に閲し,耳滋気テープな

どいろいろ検討したが,現在はその大容量性とサーチ速度の

速さから,CDに落ち着いている｡

現在地検出は,外部からの通信をもとに自車位置を求める

方式と,自皐の初期位置を与えることによりその後の走行経

路をトレースしていく方式に大別される｡前者の代表的なも

のに通商産業省大型プロジェクトとして開発された図4に示

す自動車総合管制システム1)がある｡これは,ルーフ0アンテナを

利用した路車間通信により,車両側の操作部に設定した目的

地コードから路上側で最適ルートを演算し,車を誘導するも

のである｡これは,路上システムの規模が膨大で普及に時間が

かかるため,現在,建設省ではスポット的路車間通信で地点

情報だけを送出することにより,現在地を知らせることがで

き,イニシャルコストの低い路上ビーコン構想2)を検討し始め

ている｡これとは一線を画するが,電波航法システムを応用

操作部(キーボード)

車載棟木体

ループアンテナ

医書塾
表示装置

0
図4 自動車総合管制シス

テムの概念図 操作部に目

的地コードを入力しておくと,

誘導無線の絡車間通信により路

上側コンピュータがその車の行

き先を検知し,車載表示装置で

ドライバーに右折,直進などの

指示を出L,目的地までの最短

時間径路を誘導する｡
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図5 GPSの測位原理 4個の衛星からの電波の伝搬遅れ時間の実測結

果から,衛星と移動体との間の距離dl～d･lを測定L,三角測量法から位置(×,

Y,Z)を算出する(衛星の位置SI～S3は軌道計算により既知)｡

したものがある｡航法システムの代表はロランであり,一部

コンセプトカーに搭載されているが,位置誤差が数百メート

ルに及ぶことがあるため,一般車への適用は難しい｡これに

対し,最近米国国防総省が開発したNAVSTAR/GPS削)は,

その位置精度が30m程度と高く,現在脚光を浴びている｡これは

図5に示すように,地球を回っているGPS(GlobalPositioning

System)衛星(最終的に衛星18個)のうち4個の衛星の電波を

使用し,三角測量法で自車位置を算出するものである｡

ここで,図6はGPS受信機でのi則位結果を,CD記録を利用

したCRT表示の地図上にプロットした,現在開発中のナビゲ

ーションシステムの表示の一例である｡これを見ると,GPS

受信機方式の位置検出が,ドライブマッ70として一般的な縮

尺である去の地図の道路上をほぼトレースできており,ナビ
ゲーションシステム用として可能性があることを示している｡

一方,進行方向をトレースしていく方式には,地磁気によ

る方位検出と走行距離との演算により,出発点からの位i董を

求める地磁気センサ方式と,航空機などによ〈使われている

慣性航法がある｡またこの方面では,光ファイバジャイロも

活発に研究されている｡

ところで,路車間通信による位置検知は本来局地的であり,

GPS受信機も建物などの陰で受信しにく く,どちらも連続的

な測位が難しい｡また地石造気センサや慣性航法は,初期位置

の設定の必要性と,長距離走行での蓄積誤差が問題となる｡

このため,現在のところ決定的な位置検出センサがなく,慣

性航法で生ずる誤差を,通信方式でポイントごとに補正する

ような併用案が考えられるようになってきている｡

交通情報の収集に関しては,現在,ラジオと交通情報根に

頼っているが,これでは,必要なとき,必要な交通情報が得

られない｡そのため,多くの交通情報を車載メモリに一時記

録し,必要に応じて欲しい情報を再生する交通情報システム

図6 ナビゲーションの地図表示の一例 9‥1カラーCRTにCD地図

による丁石妄の地図を描いた｡中央の◇印が現在地で,太い緑が通過径路を示す｡

が考えられているが,この実現には,車両側で記録可能なデ

ィジタル化した交通情報が必要である｡現在,このような放

送を行なっているものはないが,運輸関係者の強い要望によ

り,将来ディジタル化した■交通情報を放送する局が設置され

る可能性もある｡

経路のi寅算指示は,上記地図,現在地,交通情報の三つが

そろえば,単なるコンピュータ処理ソフトの問題に帰着する｡

このように,本格的なナビゲーションシステムは,その個

個の開発要素の方向がまだ定まらない状態であり,その将来

形態を予想することは非常に雉しいが,明らかに実用化の方

向に向かっている｡

2.3 情報通信

自動車での情報通信は,車外との情報通信と車重内装置間

のテい-タ通信の二つに分けられる｡

2.3.1 車外通信

自動車で,ラジオほど車外情報を提供しているものはない

であろう｡カーラジオの効用性はそのエンタテイメントの提

供にあるが,それにもまして‾交通情報の入手手段としてドラ

イバーの利用率は高い｡しかし最近は,受信一方であった自

動車の情報機器も,自動車電話,MCA菜2)無線及びパーソナル

無線の出現により送受信ができるようになり,車載コミュニ

ケーションが一変する可能性がでてきた｡特に,自動車電話

やMCA無線によりディジタル伝送ができるようになってきた

ので,CRTの画像伝送やファクシミリによるプリント化まで

可能になろうとしている｡ただし,走行中は電波の受信強度

が急激に変化するので,データの場合伝送誤り率が高く,現

状では停車状態でデータ伝送している｡しかし,これもその

うち誤り訂正方式グ)改良などで走行中もデータ伝送できるよ

うになり,車載キャプテンも夢ではなくなるであろう｡

2.3.2 車内通信

現状の自動車電気システムの配線は,自動車のエレクトロ

ニクス化とともに多くの制御信号や計測信号を運ぶ必要が生

じ,膨大な本数になってきた｡そのため,狭い車室内への配

線はほとんど限界に近い状態にある｡特に,インスッルメン

※1)NAVSTAR/GPSはNavigationSatelliteTimingandRanging/

GlobdPositioningSystemの略称で,米国国防総省が開発中の全

世界測位システムである｡
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※2)MCAはMuユti-ChannelAccessの略称で,多数の回線のうちから

空回線を自動的に選ぶ｡
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匡17 光ファイバ集約配線の概念図 従来の数百本というワイヤハー

ネスの束を,光ファイバによる高速信号伝送により数本のファイバに置き換え,

高信頼化を図る｡光信号はパルスで双方向通信ができる｡

ト周辺の配線は一握りもある太い束となっている｡この理由

から,最近,ヘッドライトやゼネレータのように大電流をi充

す電線と,制御や計測用の信号を送るだけの電線を分け,こ

のシグナルラインをパルス技術を用いて多重化することによ

り,1本の電線で多くの端末機器の制御を行なう多重通信配

線化が採用されだした｡これら多重通信は,後部座席の端末

と前部のラジオ～エアコン間を光ファイバで結び,後部座席

から前部装置をリモートコントロールする光ファイバリモー

トコントロールを先駆けとして,光ファイバを侍った本格的

車内多重通信化が研究されている(図7)｡最近,一部の車種

に光ファイバ通信がドアコントロールシステムとして実用化

されだしたが,今後このような光ファイバ通信は,マイクロ

エレクトロニクスや光技術の進歩とあいまって,ますます実

用化されるであろう｡

田 自動車情報システムの将来

前述の情報システムは,それぞれ別用途に開発されたもの

で,目的に応じたシステムを個別に車載する必要が生ずる｡

これらはどれも高価なシステムであるが,仕事の上で車外通

信システムが必要不可欠なユーザーや,走行安全性に大いに

自動車情報システムの進展 231

価値を見いだす人などの存在によr),個別システムとして,

一部で実用化されていくであろう｡しかし,個別システムを

1台の車へ多数搭載しようとしても,自動車価格に占めるこ

れらの機器コストや各機器の収納スペース,使い勝手の悪さ

などから,せいぜい二つのシステムの搭載が限度である｡こ

のことは,例えば,これらのシステムをすべて搭載したとき

のアンテナを考えてみれば分かる｡すなわち,現在のAM/FM

用アンテナやテレビジョン用の大げさなダイバーシティアン

テナに加え,自動車電話専用アンテナ,交通情報放送局用ア

ンテナ,更に路上ビーコン用アンテナなど,車の屋根に付け

きれるとは思えないし,美観上の問題もある｡

そこで,これら情報システムの将来像を考えてみると,ま

ず上記アンテナの問題に対しては,すべてのメディアを一つ

のアンテナでカバーする複合アンテナが採用されると考えら

れる｡これと同様に,上記の個別システムが共通にもってい

る構成要素を互いに共用し,総合的に見て最小の構成要素に

なるシステムが考えられないであろうか｡この問題を考える

ため,表1に各機能の構成要素をまとめた｡

表lで,まず快適･娯楽機能を取り上げてみる｡この機能

の代表は,エアコン,オーディオ,ラジオであるが,これら

は一最近の高級化指向を反映して,高度な表示が要望されてき

た｡また,車室内空間の拡大のため,これら機器をインスッ

ルメント部から別の場所に移せないか,との要請もある｡こ

れらの要請に対しては,前章で述べた多目的表示と光集約配

線によi)対応できる｡すなわち,ラジオやオーディオなどの

表示部と操作部を,タッチパネル付きの多目的表示に置き換

え,更に,ラジオなどの本体を例えばトランクルームに置き,

多目的表示とラジオなどの間を光集約配線で結ぶ複合システ

ムが構成できる｡このようなシステムの構成要素は,表1の

一般構成要素に示すとおりCRTなどの表示,操作用のキー入

力,分散機器接続用の光集約配線,機器の制御に必要な入出

力,及びマイクロコンピュータによる画像処理や演算制御と

なる｡また,上記居住空間の拡大や高級化の要求により,将

来,現行のインスッルノントがこのような多目的表示システ

ムに置き換えられると見るのが妥当であろう｡ただし,現行

のインスッルメントに置き換えられるだけのコストパフォー

マンスが要求されるので,かなりの企業努力が必要とされる｡

次に,レーダ車間距離制御,ナビゲーション,車外通信の

機能について考察する｡これは前章で述べたとおり,どjtも

表l 自動車情報システムの構成要素の比較 情報システムにかかわる装置の構成要素を示す｡快適･娯楽機能にかかわるエアコン,オーディオなどの

制御は,インスッルメントパネルの省スペース化から多目的表示化の方向にある｡他の機能は,多目的表示の要素をべ一スに拡張Lていくことが可能であるし,

＼

要素機器

機能

一 根 橋 成 要 素 個 別 構成費乗

マンマシンインタフェース 車内 演算 車 夕十 外部l デ ー

タ

〔多目的表示(表示･入出力)〕 通信 制御 i畠 信 記毒責iセ/サ 端末

プ フ ハC キ ; セ

†‾‾

l制 画 光 マ. 自!ス C 位 地 )則
R l ン■ 御 像 集 1コイ 萱 動 ポ D 置 右左 距 リ ア コ】

T 入 サ 出 処 約 ンク ≧ 車 ツ 接 気 セ ン ク ン ソ

L

C

D

弓
力 入 力 王里 配 ピロ 電 卜 出 セ ン タ シ ピナ

力 線

去j
l

話 通

信

セ

ン

サ

ン

サ

サ
lリ
l

l

ユノレ

l

タ

快適･娯楽(エアコン,オーディオなど) () ⊂1 † 〉 ぐ⊃ ⊂〕 〔J 〔二j ∠ゝ ∠ユ

l

/ゝ ∠ゝ

レーダ車間距離制御 〔〕 (⊃ (⊃ し+ 〔〕 (⊃ ⊂)巳
◎

(迫

ナビゲーション

車外通信(書声･データ)
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△
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図8 総合情報システムの構成 車体の各部に分散設置された各機器を,光ファイバを利用Lた車内LAN(LocalAreaNetwork)で結んだトータル情報シス

テムを示す｡

その機能に特有の測距センサ,CD,自動車電話などの個別構

成要素と,信号処理を行なうマイクロコンピュータ及び表示

部分から構成されている｡このため,上記多目的表示システ

ムの一般構成要素を前提とすれば,一般構成要素部分が上記

マイクロコンピュータと表示部分の機能を分担できるため,

これらの機能の実現は個別要素の追加だけで形成できる｡

このような構成は,各システムの重複機能を省くことがで

きるため,コスト面,収納スペース,機器の分散化,機能の

拡張など,あらゆる面で個別搭載システムよr)も優れている｡

この将来システムの具体的構成例は,総合情報システムと呼

べる図8のような形態となる｡これは,表2に示す各構成要

素をシステム的に並べた形となっている｡

今までニーズ面からの要請で,個別に開発されてきたシス

テムを,図8のような総合システムにすることによl),コン

ソール部分の多目的表示と,トランクルームのラジオや自動

表2 自動車交通分野の未来技術(抜粋) 自動車交通分野の未来技術

の実現予測のうちから情報関係を抜粋Lた｡

実 現年 言果 題 名

1993

高速道路,国道などを含む幹線道路網の混雑部分で,混雑を分

散させ,各走行車に最適な径路選択を行なわせるようなう回路

誘導システムが普及する｡

】997

大･中都市地域(例えば人口50万人以上)で,自動車を中心とし

た交通をむらなく円滑に運用するため.面制御,径路誘導なと一

を総合的に組み合わせた交通管制システムが普及する｡

1999 一般道路での衝突,追突,接触事故などの回避のため,自動制
御による障害物認知などの機能をもつ自動車が実用化される｡

2006

高速道路で,安全性の確保,運転疲労の解消,交通容量の増大

などのために.走行車両の誘導制御による自動運転が普及す
る｡
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車電話が光集約配線で結ばれ,更に,この光集約配線により

車体各部の端末が制御される｡このシステムは,表1の各構

成要素を一つずつ配した形のため最小構成になっており,各

構成要素を多種の目的に応用することにより,最大の機能を

発揮することができる｡この総合情報システムの実用化は,

まず一般構成要素である多目的表示と光集約配線の車載が前

提で,これはコスト面からかなり厳しい状況にあるが,最近

の飛躍的な技術進歩からみて,将来実現される可能性は十分

あると思われる｡

最後に,将来の情報システムがいつごろ実用化されるか,

専門家が予想した結果を表23)に示す｡

【】 結 言

自動車は,排気規制,安全規制,コストダウンなど種々の

制約を受けながらも,それらに対応することでかえって急激

な技術進歩をもたらしてきた｡1990年代には,エレクトロニ

クス化がいっそう進み,既に航空機で実用化されている装置

が続々と才采用されるようになるであろう｡それらは,ナビゲ

ーションシステム,レーダ車間距離制御,多目的表示などに

代表され,イージードライブ化,セーフティドライブ化を推

進していく｡また,2000年代の初めには,よりいっそう進ん

だ情報システムとして,ドライバーと自宅,職場,交通セン

ターが車載無線機を通じて,お互いに自由にコミュニケーシ

ョンしながら,煩わしい運転操作をせずに,自由かつ安全に

走行できるようになるであろう｡
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