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摘要 

 

應財團法人車輛安全審驗中心邀請，參加該中心辦理之「2023 年日本智慧車輛暨移

動展考察團」，赴日本 Tier Ⅳ公司、日本自動車研究所(JARI)、日本國土交通省、日

本自動車工業會(JAMA)等單位進行參訪考察。目的係透過與日本智慧車輛政策及技術

發展相關單位交流及互動，掌握智慧車輛發展的國際技術現況及趨勢，以及法規發展

與安全管理作為，以了解自動駕駛技術、產業先進趨勢及日本管理法規發展等研究領

域，作為未來擬定相關政策參考依據。 
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壹、 考察目的、行程及訪團人員 

 

應財團法人車輛安全審驗中心邀請，參加該中心辦理之「2023 年日本智慧車輛暨移

動展考察團」，赴日本 Tier Ⅳ公司、日本自動車研究所(JARI)、日本國土交通省、日

本自動車工業會(JAMA)等單位進行參訪考察。目的係透過與日本智慧車輛政策及技術

發展相關單位交流及互動，掌握智慧車輛發展的國際技術現況及趨勢，以及法規發展

與安全管理作為，以了解自動駕駛技術、產業先進趨勢及日本管理法規發展等研究領

域，作為未來擬定相關政策參考依據。 

 

一、 出國期間：112年10月31日 至 11月4日 

二、 出國地點：日本東京 

三、 參訪考察機構(表 1)： 

 

日期 機構 

11月1日 
Tier Ⅳ公司 

日本自動車研究所(JARI) 

11月2日 
日本國土交通省 

日本自動車工業會(JAMA) 

11月3日 2023日本移動展 

 

圖 1  2023年日本智慧車輛暨移動展考察團規劃 
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四、 訪團人員(表 2)： 

 

單位名稱 職稱 姓名 

和緯車輛技術股份有限公司 總經理 翁國樑 

財團法人金屬工業研究發展中心 

主任 雷震台 

專案經理 魏宏源 

副工程師 邱筱婷 

副工程師 洪瑋駿 

管理師 黃嘉龍 

建程科技股份有限公司 交通工程師 莊友維 

財團法人資訊工業策進會科技法律研究所 副法律研究員 江敔菲 

台灣森那美起亞股份有限公司 
法規認證經理 張書僑 

產品企劃經理 許至強 

台灣區車輛工業同業公會 高級專員 薛耀輝 

財團法人車輛研究測試中心 

副總經理 廖學隆 

專員 許琮明 

專員 王順立 

財團法人中華顧問工程司 

副執行長 葉文健 

正工程師 王冠堯 

正工程師 李怡穎 

國瑞汽車股份有限公司 室長 洪裕仁 

中華汽車工業股份有限公司 
經理 陳旻槿 

副理 陳育菘 

經濟部產業技術司機電運輸科 研究員 劉彥辰 

交通部運輸研究所 高級運輸分析師 周家慶 

財團法人車輛安全審驗中心 

執行長 周維果 

副理 洪國益 

副理 洪健華 

專案主任 洪揚 

專案組長 廖廷晧 

專員 許惠美 

專員 葉依庭 



3 
 

 

貳、 考察內容 

一、 Tier Ⅳ公司 

(一)、 主要拜會對象：田中大輔(Daisuke TANAKA)營運長 

(二)、 公司介紹 

1. Tier Ⅳ為日本自動駕駛(AutoDrive, AD)技術領導者，旨在建置開源軟

體 Autoware 和智慧車，以提高用戶體驗及商業效率。 

2. Tier Ⅳ員工約300人，主要股東為 SOMPO產險公司，成立原因是因為車

輛未來走向自駕車，保險需求會減少，故投入自駕車領域。 

3. Tier Ⅳ所建置維運的 Autoware係以 Linux與 ROS架構來撰寫，不分車

輛、國家、公司都可以使用。Tier Ⅳ亦成立非營利基金會 Autoware 

Foundation (AWF)，旨在與合作夥伴和政府部門合作規範軟體認證流

程、通訊格式、自駕車性能要求等。目前 Autoware 使用最多的國家是

中國及台灣。 

4. Tier Ⅳ其商業模式為提供自駕技術、營運與維護服務，在日本有東京

奧運/殘奧會所使用的豐田無人小巴 e-Palette、Robot Taxi、物流自

駕等導入案例。顧客需求模式分5種： 

(1). 有軟體但無 EV 車； 

(2). Turnkey System：提供 AD system； 

 

圖 2  Autoware Foundation 
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(3). 尋找開發工具，例如模擬； 

(4). 委託開發 AD software，如 TOYOTA、HONDA； 

(5). 不屬於前面四項服務，如教育訓練、顧問諮詢。 

 

 

 

圖 3  Tier Ⅳ商業模式 
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(三)、 議題交流 

1. 為何 SOMPO 產險公司為 TIER IV 主要股東？ 

Tier Ⅳ：主要可提供 SOMPO 產險公司關於自動駕駛會有何風險之資

訊，再由產險公司規劃保險產品，目前 SOMPO有七位員工在 TIER IV

公司上班。而其他產險公司(如日本海上產險)也正在進行自動駕駛產

險產品規劃；過去也有中國保險公司詢問 TIERIV相關議題。 

2. LEVEL 4以上自動駕駛現今問題為何？ 

Tier Ⅳ：Level 4 尚無法落地，有下面幾個層面之疑慮： 

(1). 技術面：如通用汽車 Cruise，因技術尚不夠成熟，造成路口阻塞

議題。 

(2). 法律面：當發生車禍，保險該由誰負責。 

(3). 社會面：大眾對無人駕駛車輛安全疑慮，因自動駕駛車速不可能會

太快，一旦上路是否會造成交通影響。 

(4). 經濟面：自駕車獲利到底誰會賺錢尚無法釐清。TIER IV尚需政府

經濟支援，舉例來說，一般計程車1000元，而自動駕駛計程車需

5000元，故屆時可能需要政府的補助，才得以推動。 

3. 日本自駕車 POC實驗之車牌是否有不同？搭乘費用如何計算？ 

Tier Ⅳ：車牌與一般車是一樣的，搭乘經費由政府負擔。 

4. 因東京奧運與 TIER IV合作的 e-palette曾發生過事故，TIERIV超過

50案開放場域 POC驗證中，是否還有發生過事故? 

Tier Ⅳ： 

(1). 除了 e-palette 事故外，其他 POC案並無任何事故。e-palette因

避免任何顧慮產生，目前是停止運作狀態。 

(2). 日本政府立場認為發生事故是無可厚非，而一般大眾認為自動駕駛

不應發生事故，且認為安全等於零事故。如果不能達到零事故，一

般大眾很難接受。 

(3). 讓自駕車零事故是非常困難的，因道路不像搭電梯，影響自駕車的

變數因子很多(如行人、汽車、氣候等)。社會觀念如不改變安全非

等於零事故，自駕車推動上會變得很困難。另一種可能的解法為專

用車道。 

(4). 目前透過開放場域 POC/POS 實驗，說服民眾自動駕駛足夠安全，

Tier Ⅳ正朝這方向努力。 
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(四)、 合影 

 

 

 

 

 

  

 

圖 4  Tier Ⅳ參訪合影 
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二、 日本自動車研究所(JARI) 

(一)、 主要拜會對象：鎌田実(Minoru KAMATA)所長 

(二)、 單位介紹 

1. 日本自動車研究所(Japan Automobile Research Institute, JARI) 成

立於1961年，是日本汽車研究機構中歷史最悠久、規模最龐大的研究

機構，其前身為自動車高速測驗場，主要業務是協助日本境內上市及

欲申請上市的各類車款進行高速行駛測試、負責與車輛及道路相關的

測試研究計畫執行，以及能源、通訊、資訊、電機等環境、交通安全

議題之普及。 

2. JARI 主要研究範疇包含： 

(1). 汽車安全研究：研究與開發燃油車、混合動力車、氫燃料車、電動

車等相關安全技術，以及測試方法及測試環境。 

(2). 環保技術研究：開發節能及低碳排技術及研究，減少汽車對環境影

響。 

(3). 交通管理及效率：研究交通流動和交通管理系統，以改進道路使用

效率，減少擁堵並提高運輸系統整體效能。 

(4). 汽車技術創新研究。 

(三)、 議題交流 

本次參訪主要參加 JARI所舉辦2023年第2屆 ADAS技術展覽會 (The 2nd 

ADAS Techno Fair 2023)。2022年第1屆 ADAS技術展覽會是搭配城里測

試中心全新建置 ADAS 測試場開幕啟用，本次展覽會共計有15家日本國

內 ADAS 測試技術與設備相關廠商設攤參展，並於城里測試中心測試道

內實際進行目前國際最新 ADAS 測試專用設備與測試情境展演。 

 

本次 ADAS測試設備展演，展示時速可達80 kph機車目標物、軟式目標

車及 ADAS 測試車，現場示範十字路口行人衝出測試情境，經路徑與車

速規劃並計算碰撞位置，ADAS 系統可呈現車輛遭遇行人時，緊急煞車

輔助作動之情境。 
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(四)、 合影 

 

圖 7  JARI參訪合影 

 
 

 

圖 6  第2屆 ADAS技術展覽會-JARI測試服務介紹 

 

 

圖 5  ADAS 測試場設備展演 
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三、 日本國土交通省 

(一)、 日本國土交通省主要拜會對象(表 3)： 

 

日本國土交通省 物流・自動車局 

車輛標準和國際課 佐藤建二(Kenji SATO)室長、 

稻吉裕俊(Hirotoshi INAYOSHI)係長 

技術和環境政策課 伊藤瑠一(Ryuichi ITOH)係長、 

福田聖太朗(Shotaro FUKUDA)係長 

(二)、 單位介紹 

1. 國土交通省(下稱國交省)是日本的中央省廳之一，職責相當於我國交

通部，其掌管事務包括國土規劃與開發、基礎設施建設、交通運輸、

氣象、海事安全、觀光事業推動等。 

2. 本次拜會係由該省負責技術及法規業務的單位主管接待，主要針對日

本當地自駕車相關發展與政策推動進行交流，包含法規推進、事故對

策、駕駛輔助系統管理、ASV 推進計畫等。 

 

 

圖 8  國交省架構及本次接待單位 
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單位 業務職掌內容 

車輛標準和國際課 ➢ 保證車輛安全的技術標準  

➢ 放射性物質道路車輛運輸規定  

➢ 車輛污染防治及其他道路車輛環境保護技術標準  

➢ 道路車輛使用技術標準  

➢ 改善道路車輛使用所需材料消耗的技術標準  

➢ 與汽車局管轄的國際組織和外國政府組織的聯絡和國際

合作 

技術和環境政策課 ➢ 規劃制定汽車局管轄事務的技術相關基本政策  

➢ 汽車局管轄事項相關環境保護基本政策之規劃及製定  

➢ 與道路運輸相關的補貼，與環境保護相關的補貼  

➢ 確保道路車輛的安全  

➢ 防止道路車輛造成的污染及其他與道路車輛有關的環境

保護  

➢ 道路車輛的使用  

➢ 加強、改進和調整道路車輛使用所需物資的流通和消耗  

➢ 確保有效利用汽車局管轄的道路車輛及其使用所需的機

械設備資源  

➢ 國家汽車技術局的一般組織和運作  

➢ 汽車局主管的與國際組織和外國行政機關的交流和國際

合作相關事務中的自動駕駛技術 

表 4  車輛標準和國際課、技術和環境政策課業務摘要 

3. 日本自駕相關法規推進策略： 

(1). 日本政府期望藉由自動駕駛之實現，改善例如降低交通事故、改善

或維持地方公共運輸及解決駕駛人不足等問題。其中對於降低交通

事故部分，經由日本過往死亡事故資料可知，95%以上道路死亡案

例均為駕駛人違法所致。 

(2). 對於日本自動駕駛現況及今後目標，現階段已實現 L3自用車技術，

並現正致力於推動 L4物流服務技術實現。計畫於2025年達成高速

公路 L4自用車與物流服務技術實現，以及將無人自駕車測試計畫

擴大至全國50處。2023年4月起，日本無駕駛人之自動駕駛車輛認

可制度已完成法制整備，對於自駕車內不具備駕駛人之情況，營運
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計畫申請者應事前提交自駕車相關資料，通過國交省審查後，並應

按交通安全法規取得營運目標地點之公安委員會對於營運計畫之許

可，方得開始提供自駕車移動服務。 

 

 

圖 9  日本自動駕駛現況及今後目標 
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(3). 關於國際車輛法規調和體制，日本目前於聯合國 WP. 29論壇中擔任

自動駕駛工作組副議長，主導例如 UN R157 (ALKS)等自駕車相關國

際法規之修訂。另有關 UN R157修正部分，2022年亦已將車輛行駛

速限由60 kph提高至130 kph，且由過往僅限於車道維持行駛，修

正增加為可變換車道，今後將持續檢討國際自駕法規之修正。 

4. 日本 L2 ADAS所致事故及其對策 

(1). 國交省對於車輛製造商自我判斷其車輛設計、製造過程中，如發現

任何無法符合安全法規、環境法規之問題，將收集並分析製造商所

提交之報告，對外公布調查結果並執行召回改善對策。另針對車主

使用車輛上所出現任何異常問題，國交省亦設置車輛異常資訊熱線，

提供民眾申報相關資訊並進行技術分析驗證。而根據民眾目前申報

資料而言，並無出現以 ADAS 為原因所導致之車輛異常通報。 

(2). 對於 AEB 等駕駛輔助系統之安全宣導，國交省過往曾製作公開相關

宣導影片，提醒駕駛人切勿過度信賴駕駛輔助系統，除應正確認知

駕駛輔助系統之作動限制外，更應閱讀車主手冊中對於駕駛輔助系

統之作動條件等內容。 

 

圖 10  「請勿過度信賴駕駛輔助系統」的宣導影片 
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5. 日本對於駕駛輔助系統管理之相關措施： 

(1). 國際間尚無駕駛輔助系統管理之相關技術法規。 

(2). 有關聯合國自動駕駛車輛相關法規，日本目前已導入 UN R79中

ACSF A類、B1類及 C類規定。另對於 B2類、D類及 E類功能於國際

間雖無管理規範，惟只要配備有駕駛人異常對應系統，日本亦開放

車輛製造商搭載之。該異常對應系統，係指車輛將自動偵測駕駛人

行駛中狀態，如駕駛人一定時間內無反應，車輛將自動安全停靠於

路邊之機制。 

(3). 對於國際駕駛輔助系統管理規範，聯合國目前正在針對 Dynamic 

Control Assistance Systems (DCAS)相關規定進行討論，日本也

積極參與法規制定討論會議。 

6. 先進安全車輛(Advanced Safety Vehicle, ASV)推進計畫之成果及未來

規劃： 

(1). ASV 推進計畫主要期望推動日本車輛裝載經實用化的先進車輛駕駛

輔助系統，協助提高日本道路安全性。此計畫第1期自1991年開始

推動，迄今已邁入第7期，預計自2021年執行至2025年。 

(2). 近年發展方向著重於提升自動駕駛技術實現，例如透過制定駕駛人

圖 11  異常對應系統之開放 
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異常對應系統基本設計指引，藉以管理日本車廠所設計開發之相關

駕駛輔助技術，並提升車輛於一般道路及高速公路之行駛安全。 

(3). 對於第7期發展規劃，則刻正對於提高自駕技術的 ASV 技術發展進

行檢討，包含討論以系統操作為優先之安全技術機制、持續推廣

ASV 技術正確使用、檢討活用通訊及圖資的安全技術及其共通規格

及釐清自駕車應具備基礎安全範圍等事項。 

(三)、 議題交流 

1. 國交省：經考察團報告可知台灣政府目前亦致力於自動駕駛發展，包

含在一般道路所進行之自駕車測試實驗，請問台灣政府對於未來自動

駕駛發展是否有相關規劃及技術目標？ 

回應：我國目前正在積極推動無人載具沙盒實驗，包含自駕觀光接駁

車、自駕市區接駁及自駕物流運輸車等多種類型，均以一年至二年期

時間進行自駕測試並收集相關數據，最終提供與經濟部以供未來國內

自駕發展政策改善。台灣 L4自駕車現階段正於無人載具實驗計畫中進

行測試，而對於未來 L4車輛是否正式開放至一般道路行駛，目前尚無

相關規劃。 

圖 12  先進安全車輛推進計畫 
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2. 國交省：台灣目前正在研擬自駕公車安全指引，而對於 L4相關管理規

定有無任何推動計畫？ 

回應：台灣目前對於 L3、L4及 L5尚無管理規定，現階段期望藉由沙盒

實驗推動，作為後續法規修訂之依據。對於實驗中車輛安全管理，台

灣亦訂定自駕公車實驗運行安全指引，使 L3、L4車輛可逐步走出沙盒

實驗，達成實際道路行駛目標。另對於智慧車輛管理，車安中心亦正

訂定安全管理機制，並將優先將國道追撞工程車事件將納入管理。至

於對自駕車推動規劃，則以 L3聯合國法規項目，如 UN R157等法規，

作為優先推進項目。 

3. 國交省：有關實驗車輛管理要求，對於車內外安全性確保是否訂定相

關規範，包含要求測試團隊於遠端監視車內或於車內配置安全操作人

員等？ 

回應：基於安全考量及法規要求，國內目前均要求車內應配置有安全

操作人員。如發生安全事故，將適用相關事故處理流程進行處理。 

4. 國交省：有關台灣發生 ADAS 追撞事故部分，台灣政府採取何種管理措

施，以避免駕駛人過度信賴 ADAS 系統並減低道路事故之發生？ 

回應：國內目前以3種方式確保民眾使用 ADAS之安全性，第一、透過

宣導方式，加強駕駛人對車輛操作之管理；第二、道路施工單位亦刻

正檢討更有效避免高速公路事故發生之方式；第三、車安中心亦協助

交通部，針對智慧車輛新型駕駛技術研議相關管理機制，未來所出現

此種技術均應通過此管理機制，以確保其安全性。 

5. 國交省：有關 L4自駕車之應用情境發展重點為何？未來如有規劃推展

L4車輛至一般道路，是否有優先重視之議題？ 

回應：國內現階段係以大眾運輸接駁作為實驗主要發展重點，目前亦

對於中長距離物流運輸進行相關測試。 

6. 有關日本政府預計2025年實現 L4自駕車於高速公路行駛，相關硬體設

施是否需要提升或調整？ 

國交省：對於道路硬體基礎設施部分，目前已建置可由路側設施提供

包含提供前方施工等資訊至車輛端之建設。另對於道路是否應開闢自

駕車專用道，亦應納入未來推動執行政策討論。 

7. 日本有完善的 VICS道路情報系統，是否因後續推動物流車至高速公路

行駛，故有調整改善系統並增加相關提供訊息之必要？ 
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國交省：日本 VICS確實可將道路壅塞等資訊提供給駕駛人，該系統雖

非物流・自動車局所業管範圍，惟所管單位道路局正對於 VICS相關資

訊功能進行測試及驗證開發，預計明年將有討論結果及執行方案，期

望藉此改善該系統並協助高速公路 L4自駕車行駛之目標。 

8. 自駕車專用道的設置是否會導致其他道路擁擠問題？ 

國交省：對於自駕車行駛道路之方案，目前尚在議論當中，例如究應

採優先道抑或專用道、道路管制時間等事項均包含在內，預期在2025

年前完成討論並著手執行相關政策。 

9. 對於尚未有國際技術法規的駕駛輔助功能(如 GM super cruise/TESLA 

FSD)，日本當地是否開放使用及其管理方式為何？ 

國交省：對於如 Tesla FSD的技術，國交省目前係認定為 L2 Hands 

off 技術，故若搭配有駕駛人異常對應系統者，即可於日本國內搭載

之。 

10. 是否可分享日本於 WP.29會議中所報告「Guidelines are under 

discussion regarding functional requirements and verification 

method including Level 4 and above automated driving 

vehicles」的討論內容？ 

國交省：對此討論內容，將在2024年6月 WP. 29討論會議中公布相關

細節。 

11. 對於高速公路發生追撞工程車事故，經查日本高速公路公司 NEXCO 有

提出「緊急避難訊號系統」及「誤入車輛感測系統」等相關概念，請

問日本當局對於減緩此類事故有何因應對策？ 

國交省：有關此部分業務內容，並非物流・自動車局所業管，而係道

路局所職掌，故不便回應。 

12. 2023年通過福井縣 L4自駕移動服務計畫，這部分是否有速度上的限

制，另於未來如計畫實現真正 L4等級技術，是否將提升其速限？ 

國交省：此計畫係已正式於一般道路上行駛，過往亦曾執行相關實驗

測試，而目前日本制度上對於正式上路車輛之速限並無限制，僅此案

為低速行駛車輛，速度為12 kph。 

13. 日本預期於2025擴大於全國實施 L4營運服務，中央政府與地方政府經

費分配之比例為何？ 

國交省：此部分由地方政府提出自駕車測試實驗計畫申請，並由中央
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政府編列預算全額補助之。 

14. 目前對於 L4自駕車營運計畫，主要由國交省及都道府縣公安委員會檢

視車輛基準之安全性，對此大約涉及哪些方面之審查，例如 AEB、

OBD，抑或提出相關測試報告？ 

國交省：國交省對於自駕車已訂定相關保安基準，對此部分將可於會

後提供。 

15. 經與 JARI 人員交流過得知，L4自駕車測試項目係由國交省制定相關測

試項目，可否分享該項目內容？ 

國交省：有關自駕車所應通過測試項目，國交省目前仍在收集檢討

中，蓋因每輛車操作方式與確認方法不盡相同，故應通盤考量。 

16. 對於日本自駕車營運服務場地部分，現階段係以偏鄉接駁運輸為主，

未來如要達成50處無人自駕移動服務目標，偏鄉地區與都市接駁之比

例約為多少？ 

國交省：政府端目前並無決定地區占比，端視地方政府所提出之計畫

而定，惟以現階段提交計畫資料而言，應以偏鄉計畫較多。 

17. 日本政府規劃於2025在高速公路實現 L4自用車目標，就現況而言，預

期將面臨什麼挑戰？ 

國交省：因應 L4自駕車將於高速公路行駛，未來對於高速公路上的基

礎建設應隨之調整，政府端目前亦著手檢討中。 

18. 對於日本 L4自駕車發展，未來是否可達成車上無駕駛人之目標，抑或

仍將強制要求車內具備駕駛人？ 

國交省：政府目標係朝向將來車內無駕駛人之方向來努力。 



18 
 

(四)、 合影 

 

 

 

 

圖 13  國交省主要拜會對象 

 
 

 

圖 14  國交省參訪合影 
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四、 日本自動車工業會(JAMA) 

(一)、 主要拜會對象：波多野邦道 (Kunimichi HATANO)副會長、遠矢齊

(Tadashi TOYA)部長、工藤郁郎(Ikuro KUDO)、会田京平(Kyouhei AIDA) 

(二)、 單位介紹 

1. 日本自動車工業會(Japan Automobile Manufacturers Association, 

JAMA)成立於1967年，其地位等同於車輛公會，是日本汽車製造商主要

的代表機構之一，旨在支持與推動日本汽車工業的發展，主要職責包

括交通及汽車產業相關政策制定和倡議、市場研究分析、環保及安全

標準推動、國際合作等。 

2. 本次參訪主要針對 JAMA 因應日本於2023年4月修訂完成 L4自駕車相關

道路交通法制以及車輛基準所提出人、車、路整合分工之「三位一體」

安全對策進行交流。「三位一體」安全對策對象主要期望整合人(自駕

服務使用者、周圍用路人、自駕服務營運商等)、自駕車與路(道路設

施及數位設施)，釐清整體制度所欠缺之部分及其應對方法，提升道路

使用者對於導入自駕車的安全觀念，藉以於優先確保道路安全之情形

下，透過自駕車技術發展與普及，強化日本全國道路安全及其自駕車

技術實力。 

 

圖 15  JAMA主要會員廠商-汽車製造商 
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3. 有關安全對策，JAMA說明分為5項議題如下： 

(1). 釐清自駕系統的功能限制 

(2). 擴大自駕系統功能極限之方法 

(3). 自駕移動服務提供區域內執行三位一體安全對策之思考方式 

(4). 服務範圍內所剩風險的應對 

(5). 服務開始時點及事件發生之應對 

JAMA 指出依序檢討此5項議題並得出解決對策後，未來將可逐步於各項

自駕車營運計畫執行此安全對策，以確保日本整體道路安全及相關用

路人之觀念提升。 

 

 

圖 16  「三位一體」安全對策 

 
 



21 
 

 

(三)、 議題交流 

1. JAMA：考察團於報告中所提到23件 ADAS被濫用造成事故的狀況為何？ 

回應：相關資料係由經國道警察調查，駕駛自己承認開啟 ADAS且不注

意前方路況所造成的追撞事故。 

2. JAMA：ODD有訂定何種規範？ 

回應：目前並無規範，是透過沙盒實驗由業者提出申請時自行提供該

案 ODD 資訊。 

 

 

圖 17  安全對策5項議題 
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3. JAMA 所提出三位一體安全對策，是否包含日本政府預期於2025年實現

之高速公路 L4自用車及物流車？ 

JAMA：三位一體安全對策係優先聚焦於一般道路，而關於高速公路自

駕移動服務則主要討論物流卡車，此亦涵蓋於安全對策所探討共通事

項範圍內，期望於2025年達成高速公路 L4物流車技術目標。另日本政

府方面由於同時檢討法律修正等問題，2025年應難以將整體制度建置

完善，日本政府應以2027年作為道路環境整備完善之基準年。 

4. 有關三位一體安全對策當中交通環境的安全性，是以何種方式確認？ 

JAMA：三位一體安全對策中較具代表性的環境安全挑戰，例如自駕系

統對號誌燈色、緊急車輛及交通警察之即時交通指揮狀況，均可能會

有對應困難之狀況發生。現階段所討論的部分應為各產業利用自動駕

駛技術之需求為何，由於日本政府係以個案審查方式檢視業者所提交

之自駕服務安全對策，然隨業者數量增加，所提出安全對策亦有所不

同，如此種類繁多的安全對策將導致原先道路安全亦產生不安全之風

險，故將來應朝向制定統一性的安全對策為目標來逐步討論。 

5. 對於三位一體安全對策是否已有相關單位/業者推動？能否分享現階段

成果？ 

JAMA：如僅限於 L4自駕計畫，則日本目前僅有1案達成實用化目標。

此案中由於並無與道路基礎設施、周邊用路人等對象為協調，且自駕

車行駛環境係排除其他車輛之限定範圍專用道，故無法以三位一體對

策作為檢討。然而，政府另與民間共同合作推動3案，較為符合三位一

體核心精神，主要由國交省與經產省主導計畫進行，第1案為 BRT巴士

測試計畫，計畫中使用基礎設施搭載專用號誌，並與自駕巴士進行協

調測試。第2案為高速公路無人自駕卡車測試計畫，主要係於高速公路

路側架置，提供測試卡車關於交通流等資訊並與之進行協調測試之實

驗。第3案，則為千葉縣柏市的自駕巴士於市區道路的測試計畫，亦即

於交叉路口裝置 ITS智慧桿(ITS Pole)，巴士依據與該智慧桿所偵測

傳送之路況訊息，進行自駕行駛測試。 

6. 對於「日本車輛⼯會因應自動駕駛 L4社會普及所為之三位一體對策」

簡報中，有關課題5「服務開始的判斷」部分，具體應如何判斷開始提

供自駕車服務的時間點？ 

JAMA：現階段實用化案例稀少，日本國交省藉由自動駕駛測試實驗、
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公共道路行駛工作組(自動走行車公道実証ワーキング・グループ(Ｗ

Ｇ))討論會議等工作，確保自駕車計畫之安全性。該工作組之組成包

含專家學者，在相關法律制定完成之前，針對自駕測試業者所提出自

駕車測試計畫是否可開始提供服務等議題進行評估。 

7. 對於2025或2027年實現 L4及 L5等目標，日本車輛保險公司對於自駕車

保險之理賠態度為何，是否有意提供自駕車保險？ 

JAMA：目前並無特別與車輛保險單位接觸，然就其推測而言，未來道

路事故隨自駕車普及應將逐步遞減，取而代之保險公司可能將改歸出

新型保險產品。 

8. 對於混合空間中計程車及包車服務部分，台灣市區環境機車數量多，

具有高度複雜性，JAMA對此種複雜環境有何建議？ 

JAMA：對日本而言，具有高度複雜性之道路環境亦屬今後必須面對之

課題，作為自駕服務供應方之企業而言，會希望全體用路人均遵循交

通規則。然而對於技術與社會共識未達一定程度的現狀而言，推動自

駕技術發展仍存有一定門檻。 

9. 對於日本目前面臨嚴重缺工問題，客運業者對於導入自駕車技術之意

願為何？ 

JAMA：日本現階段不僅限於巴士，所有公共運輸服務均面臨人手不足

問題，許多運輸業者皆期望可導入自動駕駛車輛，然仍應考量技術發

展程度而定。日本制度要求職業駕駛人應持有職業駕駛執照，且法律

要求應以乘客安全為優先，故運輸業者對於導入自駕技術仍存有相當

疑慮。另目前於茨城境町有一案關於自駕巴士接駁之測試計畫，所使

用車輛雖僅具 L2等級，然駕駛人因完全無須負責駕駛工作，僅需確保

旅客於行駛過程之安全，故該駕駛人無須職業駕駛執照，未來於法規

整備部分，亦可期待進行免除駕駛執照之相關調修。 

10. JAMA 提及日本政府與民間合作共同規動3案，對於政府合作部分，可否

分享國交省與經濟產業省之合作模式？ 

JAMA：經濟產業省執掌推動產業發展，招募有意願進行自駕車實驗之

民間業者，而國交省則負責車輛安全之確保。 

11. 有關 JAMA 所提政府與民間合作之3案中，針對 BRT 巴士測試及千葉縣

巴士測試計畫，想瞭解其詳細實驗地點、車型及測試速度。 

JAMA：BRT測試計畫係於茨城縣日立市進行測試，而千葉縣測試計畫
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則於柏市進行。另對於該二案之車型及速度並不清楚。 

12. 有關前述所提3案自駕車測試計畫，是否先制定出 ODD 後再由計畫車輛

執行之？日本於此3案中，如何發展其 ODD？ 

JAMA：日本政府並無涉入關於 ODD之發展，主要由自駕車測試案業者

自行提出自訂的 ODD，提交文件中記載車輛運行條件，例如車輛性能、

天候、行駛周邊環境描述等要件，經國交省審查後，由國土交通大臣

承認。 

13. 日本政府對於自駕車測試計畫之審查，其審查來源依據為何？業者應

如何判斷其自駕能力，是否由政府要求將車輛送至 JARI 進行測試，並

檢附相關測試報告與國交省審查？ 

JAMA：日本實際上通過國土交通大臣之 ODD審查案例僅有2例，亦即

Honda L3車輛及福井縣用於自駕移動服務之 L4車輛，均以個案審查方

式進行 ODD確認，而於法規基準面並無特別要求。 

14. Honda 開發 ALKS時有遇到什麼樣的困難(例如法規對應、實務運用等方

面)？台灣將導入 UNR157，能否給予安全管理方面相關建議？ 

JAMA：無法一語道盡本田在開發 L3自動駕駛車輛過程中所遭遇之困

難，作為具代表性的例子而言，應屬應如何證明自駕車安全性最為困

難。在一般駕駛輔助之情況，當系統面臨極限時，將由車輛所有人即

駕駛人接手負責，然在自動駕駛之情況，則當車輛於 ODD內行駛時，

行駛責任非由駕駛人負責。為此，雖然所費時間成本極高，然如將 ODD

內所面臨之各種情境難題一一解決，便可釐清自駕系統之性能限制。 

理論上而言，可利用前述方式在設計開發階段建置其車輛性能架構，

並藉此證明車輛之安全性。實際上不僅限於自動駕駛車輛開發，包含

一般車輛安全性能之測試，本田汽車進行130萬公里以上之行駛，並使

用軟體進行1萬次以上之模擬測試，來證明車輛具備足夠之安全性。就

現狀而言，本田所開發 L3自駕車雖僅販售100輛，然至今並無任何道路

安全事故發生。 
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(四)、 合影 

 
 

 

 

 

 

 

圖 18  JAMA 主要拜會對象 

 
 

 

圖 19  JAMA參訪合影 

 
 



26 
 

 

參、 考察心得與建議 

 

一、新創公司 Tier Ⅳ，其所發展之產品(軟體 Autoware)及商業模式(以開源方式維

運，並針對5種客群提供不同程度收費服務)值得國內智慧製造、機器人等類似工

業應用領域參考及借鏡。 

 

二、LEVEL3-4自駕車上路之最大瓶頸在於安全性。以政府角度，安全性在於透過法規

限制讓人、車、路之綜合風險可控，但對於一般民眾，認知上往往會要求安全性

為更高標準的零事故。目前國際上就自駕法規及相關安全標準尚莫衷一是，綜整

日本之政府單位及產業公會之措施，整理2點發展建議供未來推動參考： 

(一)、 短期可對民眾加強宣導自駕安全之正確認知(如勿過度信賴駕駛輔助系

統)；法規部分，可參考 JAMA所建議安全對策議題研議對應措施。 

(二)、 運行部分，透過專用道或是半限制性的環境可控場域，可更加速自駕技

術落地運行，其運行之數據紀錄可分析回饋做為未來改善道路環境及管

理自駕系統之參考。 
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附件：我方簡報 
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