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Abstract: This research is personifying a car using a life-like agent, and aims at building new relationship 
between a driver and a car. We develop a personified car agent who performs the suitable interaction for a 
driver by using operating information with the OBD system which acquires the information about operation 
of a driver from a car in real time. In order to build the suitable interaction model to a driver, we conducted 
the experiment which verifies acquisition of the individuality information which appears in operation from 
the information on accelerator valve travel, speed, and engine number of rotations. Since we operated on 
the same conditions which take the car for the first time using the same car and the same course for all 
experiment participants and the operation log was acquired, we reported the contents of analysis. 

 

1. はじめに 

近年，自動車業界では低公害車（通称エコカー）

が著しい成長を遂げ，より大気汚染物質の排出が少

なく，より環境への負荷が少なくなっている．日本

でもエコカーの成長を促すために税制面で優遇され

購入者に特典が付くようになり自動車ユーザが今の

自動車から乗り換えやすいように仕組みを作ってい

る．また，環境問題に考慮し，排気量や利用年数が

多い自動車ユーザほど自動車を維持するための負荷

が重くのし掛かかっている．排気ガス規制に至って

は世界一厳しいレベルの排出基準で規制されている． 

エコカーの言う低公害とはその車両が走行する周

囲の限定的な環境に対しての低公害を指している．

例えば電気自動車であれば動力に必要な電気を発電

する際に排出される大気汚染物質等については考慮

されていない．また，新しく製造する過程や自動車

を廃棄する過程でも大気汚染物質や温室効果ガスが

発生する．エコカーの生産から破棄，全体を通して

みてみると低公害とは決して言えない場合もある

[1]．つまり，自動車を新しい物に乗り換えるのでは

無く，ドライバーが自動車に愛着を持ち，整備・修

理を行って長く乗ることが出来るようにすることが

本当の「エコ」である． 

本研究では，ドライバーに長く自動車に乗り続け

てもらえるように，自動車とドライバーがより密接

な関係になるように，エージェントを利用し自動車

を擬人化する．エージェントとドライバーとの関わ

りにより自動車とドライバーの間に全く新しい関係

性を構築することを目的とする．自動車からドライ

バ ー の 運 転 に 関 す る 情 報 を ， OBD(On-board 

diagnostics)と呼ばれる，自己故障診断機能を利用

しリアルタイムで自動車と通信を行い，運転情報の

取得を行い，運転情報に応じて適切なインタラクシ

ョンを行う，自動車を擬人化したエージェントを開

発する．開発する前段階において，ドライバーに対

する適切なインタラクションモデルを構築するため，

アクセル開度や車速，エンジン回転数の情報から，

運転に現れる個性情報の取得を検証する実験を行っ

た．その運転操作ログを分析した結果を報告する． 

  

2. OBD について 

本研究では自動車と通信する手段に OBD を利用し

ている．特に設定もいらずに手軽に通信できる手段

であり，OBD のコネクタは「ISO 14230」という規格

で国際標準規格になっている．OBD コネクタは様々

な自動車に搭載されているため，OBD を利用した通

信が一番有効だと考え，OBD を利用した． 
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図 1 OBD システム 

2．1． OBD とは 

自動車には OBD(On-board diagnostics)と呼ばれ

る自己故障診断機能が車載コンピュータ（ECU）に搭

載されている．OBD は公害対策のために搭載され，自

動車の排気ガス対策装置の異常を検知・監視し異常

発生時にドライバーに警告表示を行い知らせるとと

もに，その故障内容を記録する装置である．OBD は図

1[2]を参考にするとわかりやすい．この図は OBD の

システムを利用し自動車が故障した際に故障表示ラ

ンプが点灯しドライバーが整備工場に持ち込んだと

きどのようにして故障箇所を把握し，修理していく

のかを表している． 

ただし，現在の自動車は ECU，制御技術等が大幅に

進化していて燃費や排気ガス対策を更に機能向上さ

せるために，エンジン内部，トランスミッション，

ブレーキ等，細部に至るまで様々なセンサーが設置

されている．センサーによって制御，監視，記録さ

れて故障や燃費の向上，排気ガス対策の機能向上に

役立っている．そのことにより，ECU だけでは無くセ

ンサー等を統括しているコンピュータと通信して，

エンジンの情報以外も読み取ることが可能となって

いる．これが現在の自動車に搭載されている通信規

格「OBD II(図 2)」という規格である． 

最近では OBD を利用したレーダー探知機や外部メ

ーター，カーナビが登場している．また，スマート

フォンの普及により iOS や Android 共に OBD と通信

してスマートフォン本体を外部メーターにすること

が出来るアプリケーションが開発され公開されてい

る．従来までは外部の追加メーターを設置するには

素人には難しい配線加工の作業が必要であったが，

 

図 2 OBD-II コネクタ 

 
図 3 OBD に接続することで得られる情報 

OBD を利用すればケーブル一本を接続するだけで利

用できる手軽さが魅力となっている．レーダー探知

機やカーナビで OBD を利用した通信は正確な車両情

報を取得出来るため，GPS が途切れても自車位置を

見失うことが無くより正確な情報提供をドライバー

に行うことが出来る． 

 レーザー探知機や外部メーターを OBD に接続する

ことで得られる情報は図 3[4]を参考にするとわか

りやすい．車両情報をリアルタイムで取得出来るた

めとても便利で一般ドライバーが手軽に利用できる

アイテムとなっている． 

2．2． Nissan Consult とは 

日本の自動車は海外と違い OBD で統一がされてい

ない．OBD を採用しているメーカーもあるが，独自の

コネクタ，プロトコルを使用しているメーカーもあ 
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図 4 Consult コネクタ 

 
図 5 Her Talk の画面 

る．本研究では日産ステージア WGC34 を使用した． 

日産は自動車の故障診断に Consult という電子シ

ステム診断装置を使用している．基本的な機能は

OBD と変わらないが，コネクタやプロトコルが違う

ので，Consult と言う名前で区別されている．多くの

日産車はヒューズボックス付近にコネクタが設置さ

れている（図 4）． 

2．3． Her Talk 

本実験では実験に使用する自動車に日産ステージ

アを使用するため，OBD では無く Nissan Consult に

対応したソフトウェアを利用し通信を行う必要があ

る．しかし，Nissan Consult のソフトウェアは殆ど

公開されておらず，絶望的な開発状況である．その

ような背景から擬人化エージェントに必要な車両情

報を取得出来るソフトウェアを開発する必要があっ

たため，開発に至った．ここではそのソフトウェア

を「Her Talk (図 5)」と呼ぶことにする． 

 Her Talk は VC#で開発を行った．Arduino 用に作

成されたプログラムのソースを用いて解析を行い，

Nissan Consultと通信を行う事が出来るプログラム

を開発した． 

 Arduino とは，Atmel AVR マイコンチップ，入出力

ポートを実装した基板と C 言語風の Arduino 言語と

それの統合開発システムから構成された，オープン

ソースハードウェアである[4]． 

今後は Nissan Consult と OBD II 共に対応でき両者

 
図 6 HAL Talk の概要 

 

図 7 HAL TALK イメージ 

の車両情報を擬人化エージェントに送信できるよう

に開発を進めていく． 

 

3. 擬人化エージェントの提案 

 本研究で開発する自動車の擬人化エージェントは，

ドライバーと自動車の関係をより深くし，自動車に

対し愛着を抱かせてより長く自動車を利用し，最終

的に新しい関係性を構築することを目的としたエー

ジェントである．そこで本研究では前述の目的を持

つ自動車擬人化エージェントのことを，「HAL Talk」

と定義する．図 6に「HAL Talk」の概要を示し，図

7 に「HAL Talk」のイメージ画像を示す．図 7 で示

したイメージ画像ではエージェントのモデルに Web

上で作成されたキャラクタ[5]を使用した． 
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3．1． 擬人化の目的 

現在自動車に対して「移動手段」としか考えてい

ない人に対し，もっと自動車に愛を持ってもらい大

切に長く，運転することが楽しくなるようにさせる

ことを考えている．自動車を擬人化し，身近な存在

としてドライバーに意識させることが愛着を持たせ

られると考え，本研究では自動車の擬人化を行う． 

自動車に愛着を持たせることにより，従来まで自動

車に無頓着であったドライバーも，関心を抱く様に

なり整備や修理をきちんと行うようになる．また，

運転の仕方にも違いが出てくるのではないだろうか．

以上の事が自動車事故や深刻な故障の予防につなが

り，最終的に新しい関係性構築にもつながると考え

る．結果的にドライバーに「自動車に対する愛着」，

「運転する楽しさ」が宿る事が擬人化の目的である． 

3．2． 擬人化エージェントの設計 

 擬人化エージェントを作るプラットホームとして，

本研究では MMDAgent[7]を用いる．MMDAgent とは，

名古屋工業大学国際音声技術研究所によって開発さ

れた，オープンソースの音声インタラクションシス

テム構成ツールキットであり，音声に合わせて唇の

形状を変化させるリップシンクロナイゼーションシ

ステムを搭載している．また，MMDAgent で使用出来

るデータには MikuMikuDance[8]と互換性があり，モ

デルデータや，モーションデータをそのまま使用す

ることが可能である．拡張性，機能性の高さから本

研究では MMDAgent を採用し，仮想空間の中から人間

に対し，違和感なくドライバーと自動車の関係をよ

り深くするための擬人化エージェントを開発する． 

 

4. 実験 

 普通自動車運転免許を取得していて自動車を運転

している 21 歳から 39 歳までの 12 名（男性：10 名，

女性：2名）の男女を対象に実験を行った．全員が免

許取得 1年以上で，21 歳以上である．普通自動車運

転免許の MT/AT 限定という限定条件は問わない．図

8に実験対象者のプロフィールを示す． 

4．1． 実験目的 

HAL Talkでドライバーの運転を分析する際にドラ

イバーごとに運転への個性が表れるかを目的として

いる．車速，回転数，スロットル開度のログを取得

して，ドライバーごとの差が発生し，それらの差か

らドライバーの運転の特徴を捉えることが出来るの

か検証することが主な目的である． 

 
図 8 実験対象者のプロフィール 

 

図 9 スバル インプレッサ SPORTS 1,600cc 1.6i 

4．2． 実験設定 

 実験で使用した自動車は「スバル インプレッサ 

SPORTS 1,600cc 1.6i(図 9)」である． 

 本実験では全員が同じ自動車，同じコースを走行

する．また，全員が初めて乗るという同じ条件下で

行われているため，全く同じ条件での走行ログが取

得出来ている． 

 本実験では普段と同じように運転を行ってもらう

ように運転前に指示を出した．運転操作のログを取

得するために実験者が同乗するが，被験者の運転に

影響が出にくいように運転席後ろの後部座席に乗車

した． 

 運転コースの設定は，他の車によって運転に制限

がかからず，運転操作が多くなるように考慮し決定

した． 

 始めに実験前アンケートに回答してもらい，次に

自動車に乗車してもらい指定のコースを走行しても

らった．最後に実験後アンケートに答えるという流

れで行った． 

4．3． 実験結果 

 始めに，今回の実験で使用した自動車は実験後ア

ンケートの「実験で運転した自動車は乗りやすかっ

たですか」という問いに対して，「決してそんなこと

は無い」に最も近い 1 を回答した者はおらず，2～7

での回答が記録された．平均値は 3．9と乗りやすく 
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表 1 被験者の攻撃性と不安 

 

 

図 10 攻撃性と不安の散布図 

も乗りにくくも無く，普通だという結果が出た．平

均値が真ん中に近い値なので標準的な自動車だと言

うことが出来ると共に，実験に自動車の操縦性の影 

響はあまり見られなかったと考えられる． 

 実験後アンケートで「運転における攻撃性・不安

尺度の構成[9]」を参考に各被験者の運転における攻

撃性と不安をアンケートで計測した．結果を表 1 に

まとめて示す． 

 第一因子が「運転における攻撃性」，第二因子が「運

転における不安」となっている．第三因子について

はかなり多義的な因子であるため，(1)～(3)に分け

ている．第三(1)が「女性ドライバーを厄介者とする

態度」の因子，第三(2)が「スピード思考の態度」，

第三(3)が「イライラ性」となっている．[7]による

と，因子間相関を見ると，第一因子と第二因子は独

立であり，第二因子と第三因子もほぼ独立である．

しかし，第一因子と第三因子は有意な相関関係にあ

るため，攻撃性は第三(1)～(3)と値を共通にする部

分がかなりあることを示している．また，「運転にお

ける攻撃性」では，攻撃性の高い者に安全度が低い

結果が示され．「運転における不安」では，不安の高

い者に安全度が高い結果が示されたとある． 

 以上のことを踏まえて因子の得点を考えると第一

因子の得点が低く，第二因子の得点が高い者が安全

 
図 11 エコカーに関するアンケート結果 

性の高い運転だと言うことが出来る．わかりやすく

見るために図 10 に被験者ごとの攻撃性と不安を散

布図に示す．この散布図は左上に行くほど安全度が 

高いと言うことが出来る．一番安全度が高いのは被

験者 E．Hである． 

 実験前アンケートの中で「まだ乗ることが出来る

自動車からエコカーに乗り換える事をエコだと思い

ますか．」という問いを行った．その結果を図 11 に

示す． 

図 11 の問いの目的は，よくトヨタのプリウスに乗

っているドライバーには荒い運転を行う者が多いと

言われているのを耳にするので，荒い運転を行う者

とエコカーに対する意識が関係あるのかを調査する

ことを目的とした問いである． 

今回の被験者の中にトヨタのプリウスを普段運転

している者はおらず，平均値が 3．3と問いに対して

「決してそんなことは無い」と思っている被験者が

多い事が分かった．図 11の問いと第一因子，第二因

子，第三因子を比較した図 12 を示す． 

 エコカーに関するアンケートの結果と第一因子，

第二因子，第三因子をそれぞれに相関分析を行った．

相関分析の結果を表 2に示す． 

 エコカーという表記が「エコカーに関するアンケ

ート」である．この結果を見てみるとエコカーと第

二因子は相関係数 0.47 で正の相関が認められた．エ

コカーと第一因子は-0.74 で高い負の相関が認めら

れた．エコカーと第三因子は-0.20 でほとんど相関

が見られなかった． 

 相関分析から第一因子の「運転における攻撃性」

が強い場合，「まだ乗ることが出来る自動車からエコ

カーに乗り換える事をエコだと思う．」という意識が

弱くなり，第二因子の「運転における不安」が強い

場合，「まだ乗ることが出来る自動車からエコカーに

乗り換える事をエコだと思う．」という意識が強くな

ることが分かった． 

 次に実際に運転を行った運転ログデータを比較し

て運転ログからドライバーが行う運転の特徴，「個性」

を見出していきたい．今回取得したデータは，スロ

ットル開度（アクセル開度），車速，エンジン回転数

名前 第一因子 第二因子 第三因子 第三(1) 第三(2) 第三(3)
因子最大値 112 112 84 28 28 28
K.M 28 45 33 9 13 11
K.I 28 72 38 12 11 15
D.K 36 70 47 9 16 22
S.K 29 52 36 12 14 10
R.S 23 53 35 8 15 12
A.M 20 65 46 7 24 15
R.S 32 72 62 8 28 26
T.M 52 57 67 28 22 17
E.H 25 78 44 15 18 11
K.M 31 32 30 11 10 9
M.I 20 63 45 9 21 15
S.K 46 32 46 20 14 12
Avg. 30.83 57.58 44.08 12.33 17.17 14.58
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図 12 エコカーと各因子の関係 

表 2 相関分析結果 

  エコカー 第二因子 第一因子 第三因子

エコカー 1     

第二因子 0.47 1    

第一因子 -0.74 -0.32 1   

第三因子 -0.19 0.39 0.54 1

 
図 13 M.I の運転ログ 

の三項目である．スロットル開度については最低値

が 16%で最高値は 80％である． 

始めに，第一因子の運転における攻撃性が最 

も低い被験者 M.I．第二因子の運転における不安が

最も低い被験者 S.K．第三因子(2)のスピード思考の

態度が最も高い被験者 R.S．この三者の走行ログを

一部抜き出した物を図 13～15 に示す． 

図 13～15 の運転ログは同じ場所から発進した際

の運転ログである．各運転ログの図を見比べてみる

と全てのドライバーが同じコースであるにもかかわ

らず，大きく異なる操作をしていることが分かった．

回転数は今回の車両は AT なのでドライバーの意図

した物にはあまりならないが，車速とスロットル開

度はドライバーがコースの状態や地形を見て判断し

操作している事になる． 

図 15 の被験者 R.S の運転ログを見ると一人だけ

極端に他のドライバーとは違う操作をしている事が

分かる．スロットル操作が殆ど全開になっている場

面がある．他の被験者とどれだけの差があるのかわ

かりやすくするために図 16 にスロットル操作を比

較した図を示す． 

 

図 14 S.K の運転ログ 

 

図 15 R.S の運転ログ 

 

図 16 三者のスロットルログ比較 

 この図を見ると被験者 M.I と S.K は比較的同じ操

作をしている事が分かると同時に，被験者 R.S が全

く異なる操作をしている事も分かった．ここで表 1 

とこの操作を照らし合わせてみると被験者 R.S は

「スピード思考の態度」で最も高い数値が表 1 から

分析の結果として出ている． 

最も「運転における攻撃性」が高い被験者と最も

「運転における攻撃性」が低い被験者の運転ログを

図 17～18 で示す． 

図 17 の被験者 T．Mが最も第一因子が高く，「運転

における攻撃性」が強い運転であり，図 18 の被験者

M.I が最も第一因子が低く，「運転における攻撃性」

が弱い運転という結果が表 1から分析の結果として 

出ている．両者の運転を比較してみると，スロッ

トル操作の違いが著しく現れている．殆どスロット

ルを開いていない図 18 の被験者 M.I に比べ，図 17

の被験者 T.M はより多くのスロットル開度領域を利 
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図 17 T.M の運転ログ 

 
図 18 M.I の運転ログ 
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用して運転を行っている．それに比べて車速は両者

から大きな差は読み取れない．「運転における攻撃性」

が高いという分析結果を踏まえて図 17 の被験者 T．

M を見てみるとスロットル操作だけが大きな動作を

していて，車速が伴っていない様子が分かった． 

最も「運転における不安」が高い被験者と最も「運

転における不安」が低い被験者の運転ログを図 19～

20 で示す． 

図 19 の被験者 E．Hが最も第二因子が高く，「運転

における不安」が強い運転であり，図 20 の被験者

S.K が最も第二因子が低く，「運転における不安」が

弱い運転という結果が表 1 から分析の結果として出

ている．両者の運転を比較してみると明らかに激し

いスロットル操作を図 20 の被験者 S.K が行ってい

ることが分かった．スロットル開度領域の全域を使

用している．それに比べ図 19 の被験者 E.H は殆どス

ロットルを開いていない．この違いは「運転におけ

る不安」の違いから生じたものだと考える．エンジ

ン回転数を見比べてみると，スロットル操作が激し

い図 20 の被験者 S．K はキックダウンしていると読

み取れる場所が何カ所かある．車速を見比べてみる

と，図 20 の被験者 S．Kは図 19 の被験者 E.H に比べ

て 10km/h～20km/h 高い場所が多い．先ほどの「運転

における攻撃性」での比較とは違い，スロットル操

作に車速が伴っていることが分かった． 

4．4． 考察 

 本実験の目的は車速，エンジン回転数，スロット

ル開度といったドライバーの操作からドライバーご

との運転に個性が表れるかを調査，分析することが

目的であった．被験者の数が少なく比較することは

難しいが，各被験者の運転ログからそれぞれ操作の

違いが生まれていた事が明らかであった．特にスロ

ットル操作で各被験者の運転に操作の違いが明確に

現れていた．エンジン回転数は AT 自動車ではあまり

個性が表れ無かったが，MT 自動車で実験を行ったら

個性を見出す重要な指標になると考える．「運転にお

ける攻撃性・不安尺度の構成[8]」や「車載センサロ

グの時系列データマイニングに基づく運転挙動の分

析[10]」もとても重要な運転における個性の材料に

なるであろう．今後は被験者数を増やし，運転ログ

のサンプルを多くし，更に分析を進めどういった運

転の操作がどのような個性，タイプになるのかパタ

ーン化を進めていきたい． 

また，「まだ乗ることが出来る自動車からエコ 

カーに乗り換える事をエコだと思いますか．」という

問いに関して，当初は意識が高い人ほど運転が荒い

という仮説があったが，全く逆の結果が出てしまっ

た．本実験は条件がかなり異なるが，被験者のエコ 

 
図 19 E.H の運転ログ 
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図 20 S.K の運転ログ 

意識と運転に対する意識の分析ではとても面白い結

果が出たと思う． 

5． おわりに 

本研究では，ドライバーと自動車の関係をより深

くし，自動車に対し愛着を抱かせてより長く自動車

を利用し，最終的に新しい関係性を構築することを

目的としたエージェント，HAL Talkの開発を行った．

その前段階として，車速，エンジン回転数，スロッ

トル開度といったドライバーの操作からドライバー

ごとの運転に個性が表れるかを調査・分析する実験

を行った．普通自動車運転免許を取得していて自動

車を運転している 12 名の男女を対象に運転ログの

取得を行い，アンケートを実施した．アンケート結

果と実際の運転ログから見出した各被験者の運転操

作の違いを分析した． 

各被験者に運転操作に明確な違いが現れているこ

とが確認できたので，車速，回転数，スロットル開

度の操作情報でドライバーの個性を見出し，パター

ン化することができると考える．今後は様々な方向

からドライバーに効果的なインタラクションデザイ

ンを設計する． 
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