
2K16 車載 LAN における標準化活動 
一車載半導体 ノーヵ - の事例 一 

0 徳田昭雄 ( 立命館大経営学 ) , 土井 教之 ( 関西学院大経済学 ) , 長谷川信 次 ( 早大社会学 ) 

1, はじめに て 参画しているほか、 日産、 ホンダ，マツダ、 デンソー 、 

本報告では、 ①自動車の亡子制御システム 向け基 NEC ェ レクトロニウス、 ルネサ ス がプレミアム・メンバ 一 

盤ソフトや通信規格の 標準化を目指し、 20 ㏄年に設立 になっている。 ルネサ ス がプレミアム・メンバーとして 

されたコンソーシアムⅡ asPar(Japan  A 匝 omotlve  AUTOSAR  に参画したのは、 2 ㏄ 4 年 7 月のことであ る。 

So 仕 ware  Pla 廿 。 m  and  か ch 吐 ecture) 」の活動を概観し (2) 日本の楳 準七 団体ハ児 sPa 。 一 

たうえで、 ② JasPar に部品 ( 平群体 ) サプライヤとして 自動車産業では・ AUTOSAR のような 棟準 化を主導 

参画しているルネサ ス の標準化活動、 特にアップストリ するコンソーシアムに 関して、 日本よりも欧州での 動き 

一ム活動について 報告する。 が 速かった。 欧州では、 日本に比して 自動車メーカー 

とサプライヤ ( ボッシュやシーメンスなど、 いわ める 独 

2. JasPar とは 女系と呼ばれる ユニ、 ソ トメーカ一 ) の系列的な関係が 希 

(]) 欧州の標準化団体 dAUToSAR 一 薄 であ り、 相対的に両者は 対等な関係にあ るといえる。 

JasPar は、 自前車アセンフラ 一であ るトヨタ自助 車 と そのため、 コスト競争力の 視点から標準化が 重要とな 

日産自前車が 中心となって 2 ㏄ 4 年 9 月に設立された っていただけでなく、 自動車メーカーとサプライヤに よ 

コンソーシアムであ る。 自動車用ソフトウェアの 仕様及 って、 製品アーキテクチャの 設計 段 暗から標準を 媒介 

び 関連技術を開発， 楳準 化することにより、 ソフトウェ とした工程間分業を 徹底していく 仕組みが早くから 確 

ア 準拠製品および 関連製品の開発・ 普 及を促進し、 関 立 されてきた。 一方、 日本では特定の 自動車 メ 一ヵ 一 

連 事業の発展に 資することを 目的としている。 と サプライヤの 協力関係が強固であ り、 サプライヤに 

JasPar は、 その設立に 捺 して、 2003 年 7 月に欧州に 蓄積されたノウハウに 基づくボトムアップ 的な協調関 

おいて立ち上がった 標準化コンソーシアム AUTOSAR  係により、 個別システムの 開発 億 道化を実現して 競争 

(Automotive  Open  System  Architecture) の活動を多 力を維持してきた 側面があ る。 しかしながら、 自動車の 

分 に参考にしているといわれている。 AUTOSAR とは、 竜子化の急激な 進展によって 個別開発は限界に 達し 

電気・電子システムの 包括的なオープンアーキテクチ ており、 標準化の重要性が 増している。 

ヤを 構築するために、 ソフトウェアを 開発する際の 共通 JasPar の標準化活動は 、 

基盤を築き、 自動車のソフトウェア 部品同士のインター ① OS やチバイス ボ ラ イバ の機能を呼び 出す API 

フェイス等を 標準化することを 目指してはじめられた ド (appliGation  pm 師 amming  inte ㎡ ace) 、 

イツ発のコンソーシアムであ る。 自動車メーカ 一の     複数の ECLH( 例 : エンジン制御、 ステアリンバ 

BMW やダイムラー・クライスラー (DC) 、 フォルクスワー 制御、 ブレーキ制御、 ボディ制御、 周辺監視 制 

ゲン (VW) 、 ユニットメーカ 一のボッシュ、 コンチネンタ 御など ) をつなぐ車載は N インターフェイス、 

ル 、 シーメンス VDO によって発足された。 ③ ハードウエアとソフトウェアのインターフェイ ス 

AUTOSAR のメンバーは、 その役割の重要度の 高い の 3 つの領域からなっている。 

ものからコア・パートナー、 プレミアム・メンバー、 アソシ JasPar では標準化活動の 仕組み作りが 優先されて 

エートメンバ 一に分けられている。 コア・パートナーは、 おり、 具体性を出すために、 ネットワーク・プロトコル 

AUTOSAR の前身であ る HlS(HersteIler Initiative  巾 exRay 」を標準として 策定する共同開発に 絞って作 

So 杜 warne:2 ㏄ ] 年 設立 ) に加わっていた メ ンパーが 主 業が進められている。 ルネサ ス は、 FlexRay 標準化活 

体であ るが、 2 ㏄ 3 年には ト ョタがコア・パートナーとし 動の中心的なメンバ 一であ る。 
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3. JasPar 設立の背景 

今日、 自動車メーカーやユニットメーカー、 部品メー 

カーが標準化を 意識した経営を 行っていかねばならな 

い背景として、 「環境に優しい」「安全性の 高い」「快適 

な 乗り心地」を 満たす自動車の 開発に向けて、 ①自動 

車の竜子化が 急激に進展したこと、 ② Ecu 間の連携 

が必要になってきたこと、 の少なくとも 2 点を指摘でき 

るだろう。 

(1) 自動車の電子化 

自動車の進化は、 メカニカル制御からエレクト コ ニク 

ス制御への進化の 過程と言っても 良いだろう。 自動車 

はメカニカル 技術の集大成だが、 今や E/E( 電気・電 

子 ) 関連コストが、 2005 年モデル中級セダンの 25% 、 高 

徹大型車セダンの 50% に達している (IEEE 調べ ) 。 排ガ 

ス規制 (1975 年マスキ一法 ) によりエンジン 制御が電 

子的に行われるよ う になってから 20 年余り、 今日では 

パワートレイン、 シャシ、 ボディ、 情報通信などさまざま 

な 制御対象の中で 数多くの電子機器を 用いたアプリケ 

ーションが定着している。 

自動車の電子化にともなって、 自動車の中のマイコ 

ンや EWU も飛躍的に増大している。 たとえば国産の 高 

級 セダンの場合、 ]998 ま に 30 個ほどで事足りていた 

マイコンが、 20 ㏄年には 50 個、 2006 年には 100 個に 

増えてく。 また、 ソフトウェアのボリュームでは、 エンジ 

ン系のソフトの 場合、 2 ㏄ 0 年は 52KB 、 2004 年に lMB 、 

2006 年になると約 2MB 、 2007 一 8 年になると 4MB に増 

加していく。 ECU の開発工数のうち 80% 以上を占める 

ソフトウェア 開発の効率をいかに 高めてコスト 競争力を 

向上させていくのかが、 自動車メーカーやユニットメー 

カー ，部品メーカ 一にとっての 焦眉の課題になっている。 

そして、 標準を上手 く 使って ECU の効率的な開発に 取 

り組む場として 設立されたコンソーシアムが JasPar で 

あ る。 
API の標準化によって 自動車メーカーは、 これまで 

OS やハードウェアが 異なる ECU 間では汎用性のなか 

ったアフリケーション・ソフトウェアを 他の ECU にも転用 

することが可能になる。 また、 ハードウェアとソフトウェ 

アの インターフェイ ス の標準化によって、 0S やミドルウ 

ェア 、 デバイス・ドライバを 異なる複数のハードウェアで 

も使えるようになり、 ソフトウェア 開発工数の低減につ 

ながる。 そして自動車メーカ 一にとっては、 標準化によ 

って取引先の 選択肢を拡大できることから 買い手交渉 

力 が高まり、 ユニットや部品の 調達コスト削減を 期待す 

ることができる。 

一方、 自動車メーカ 一にとって非競争領域であ る 

Ecu 内のアプリケーション 以下のレイヤーは、 ユニ 、 ソ ト 

メーカーや部品メーカ 一にとっては、 他のメーカーとの 

競争の激化を 招く競争領域にほかならない。 しかしな 

がら、 標準化された 競争領域において 競争優位を獲得 

することが出来れば、 従来の取引の 枠組みをこえた 納 

人先の拡大が 期待できる。 とりわけ外資サプライヤに 

とっては、 従来の系列の 壁をこえて納入先を 拡大する 

絶好の機会と 位置づけられる。 一方、 国内のサプライ 

ヤにとっても、 AUTOSAR や JasPar における標準の ハ 

一 モナイゼーションが 進んでいくことになれば、 グロー 

バル な レベルで規模の 経済性を実現することが 可能 

になる。 

(2%CU 間の連携 

「環境に優しい」「安全性の 高いⅡ快適な 乗り心地」 

を満たす自動車の 開発には、 ECU 間の連携が不可欠 

であ る。 たとえば、 トョタ は「環境に優ⅡⅡ自動車プリ 

ウスの開発にあ たって、 エンジン制御ユニットとフレー 

キ 制御ユニ 、 ソト 、 モータ制御ユニット 間の連携が不可欠 

であ った。 自動車メーカ 一によるアフリケーションの 開 

発にとって、 個別の ECU を確実に連携させることが 必 

要不可欠になってきているのであ る。 

ひとつ、 あ るいは複数の 機能が、 個別の ECU の 連 

携 によって担われるのだから、 各々の ECU のソフトウ 

ェア仕様、 電子プラソトフォームを 相互に標準化してお 

くことが欠かせない。 そして、 ECU の連携に向けて 

JasPar でもっとも法力して 進められているのが、 ECU 

を 確実につなぐための 次世代自動車のネットワーク・ 

プロトコルであ る「 円 exRay 」を標準として 策定する活動 

であ る。 それは、 車載 LAN を用いた 巨 CU の分散協調 

制御の実現にほかならない。 

現在の自動車には、 CAN とし ち 自動車特有の 車載 

LAN プロトコルが 標準となっている。 しかし、 ネ、 ソ トワー 

ク・マネジメントに 関してはシステム 全体のアーキテク 

チャに関わるため、 現時点では各自動車メーカーが 独 

白 め プロトコルを 決めている。 これに対して、 JasPar で 

進めている車載 LAN の標準化は、 CAN をべ ー スにし 

たプロトコル 仕様も含めたソフトウェア リく、 ソ ケージの 開 
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発 活動であ り、 更に高速の光通信や 円 exRay の仕様を 

取り込みながら、 ネットワーク ，マネジメントも 含めて標 

準化していく 狙いがあ る。 

4. ルネサ ス の標準化活動 

JasPar に参画するルネサ ス の戦略的な狙 いは 、 先 

行者利益であ る。 2 ㎝ 8 年から 2 ㏄ 9 年には、 JasPar や 

AUTOSAR の適合試験に 合格した平群体でなければ 

自動車メーカーさんに 使ってもらえない、 という時代が 

やってくる。 適合試技に合格した 自前車用の半群体を 

世界の中でⅠ番手あ るいは 2 番手に出していくことが 

必要であ る。 

標準の確立は ，諸投入要素の 将来価値の不確実性 

を 減少させる一方で、 市場参加者の 増加をもたらし、 
要素面暁は競争的になっていく。 JasPar において標準 

化される領域は、 自動車メーカ 一にとって非競争領域 

であ る一方、 ユニットメーカー や 部品メーカ一にとって 

は、 他のメーカーとの 競争の激化を 招く競争領域にほ 

かならない。 このような競争領域において、 ルネサ ス 

はいかにして 先行者利益の 獲得を目指して 標準化活 

動を展開しているの た ろ うか 。 

(,W) 多様なコンソーシアムへの 参画 

ダウンストリーム 活動であ れアップストリーム 活動で 

あ れ， JasPar における標準化活動に 関わるには 

JasPar へ 参画しておくことが 罎低 限の基準になってく 

るが、 JasPar の入会に捺して 明文化された 排他的な 縛 

りはない。 しかしながら 実質的には、 ルネサ ス のような 

部品メーカ一には、 JasPar だけでなく 円 exRay コンソー 

、 ン 7 々 をはじめとする 様々なコンソーシアムに 参画し、 

同コンソーシアムの 成果を JasPar にフィー曲も ソク して 

いくことが望まれる。 

円 exRay コンソーシアムは、 自動車の安全性、 信頼 

性、 快適性を向上させるために、 高速通信ための 高機 

能な制御技術を 開発し、 CAN にかわる次世代の 車載 

基幹ネットワーク・プロトコルとして FlexRay の子ファク 

トスタンダード 確立を目指すドイツ 発祥のコンソーシア 

ムであ る。 AUTOSAR と同棟、 円 exRay コンソーシアム 

もコア・メンバー、 プレミアムアソシェートメンバー、 ア 

ソシエートメンバー、 デイベロップメントメンパ 一によ 

って構成されている。 コア・メンバ 一には、 自動車メーカ 

ー 4 社 (BMW 。 DC, へ川 ， GML 、 ユニットメーカ 一の ボツ 

、 ンュ 、 半 群体メーカ一のフリースケール と フィリ、 ソプ ス が 

名を連ねており、 AUTOSAR のメンバ一企業が 相当数 

オーバーラップしている。 ルネサ ス は 、 アソシエートメ 

ンバーとしてⅡ exRay コンソーシアムに 参画している。 

先述の通り、 JasPar における車載 ひ N の標準化は 

CAN をべ ー スにしつつ FlexRay の仕様を取り 込みなが 

ら進められている。 したがって、 部品メーカ一には 

円 exRay 対応の組み込み 半導体を迅速に 開発してもら 

れなければ、 JasPar 内の自動車メーカーが 競争力を 

失いかれない。 現在、 ルネサ ス など JasPar の FlexRay 

回路 WG に屈する企業は、 同時に F@exRay コンソーシ 

アムにも参画しており、 円 exRay の成果を JasPar での 

活動に反映させている。 

他の コンソーシアムへの 参画は、 円 exRay コンソーシ 

アムにとどまらず、 Safe-by-Wre コンソーシアム、 CiA 

コンソーシアム、 口 N コンソーシアムなど 様々なコンソ 

ーシアムのインサイダーとなる 必要があ る。 というのも， 
従来の基幹ネットワーク・プロトコルの CAN(CANClass 

B: ISO]]898) では、 その制御対象分野が 比較的単純 

なボディ周りと 柑報 モニターと表示に 限られていたが、 

次世代はすべての 竜子制御システムが 統一規格の通 

信 プロトコルで 機能する、 いわかる「 b 卜 W 旺 eJ 化が志向 

されており，その 有力な候補のひとつであ る FlexRay 

の開発プロセスにおいて、 既存の車載ネットワークを 

支えるそれぞれの 通信プロトコルとの 技術上のコンバ 

一 ジェン ス を図っていく 必要からであ る。 

技術上の調整を 要するプロトコルの 開発のためには、 
それらプロトコルの 開発を主辞する 各コンソーシアム 

のインサイダーとなり、 技術、 標準の動向を 把握し、 自 

社の開発プロセスや JasPar に 桔報を フィードバック 後、 

それら情報を 効果的に組み 合わせていく 能力を備えて 

おくことが、 ルネサ ス の重要な戦略的課題のひとつに 

なってくる。 

(2) アップストリーム 活動 

JasPar では デ バイス仕様だけでなく、 従来の信頼性 

基準以上の品質適合試験基準を 含めた標準が 策定さ 

れている。 2 ㏄ 8 年から 2 ㏄ 9 年には、 JasPar や 

AUTOSAR の適合試験に 合格した 半 群体でなければ 

自動車に搭載できなくなることも 予想される。 したがっ 

て 、 ルネサ ス にとっては適合試験の 基準を熟知してお 

くこと、 基準自体が自社にとって 有利になるように 標準 
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策定プロセスに 関与することがアップ・ストリーム 活動 

の目的となってくる。 

ルネサ ス のアップストリーム 活動は、 構造設計の早 

期段階から 

①自社の技術や 製品のロードマップに 基づく仕様を 

提案してそれを 認許してもらうこと、 

②適合試験の 基準内容について 自社の技術に 基づ 

くものを提案していくこと、 

③基準の新規項目を 減らし自社技術の 延長を標準と 

すること、 

を通じて標準の 策定に影響力を 行使しておくことに 

あ る。 

先行者利潤の 獲得を狙 う ルネサ ス は、 自社の保有 

技術の延長線上にあ る仕様や適合試験基準を 標準へ 

「加えてⅠⅠくことで、 たとえば迅速な 生産ラインの 立ち 

上げなど、 様々なアドパンテージを 得ることができるで 

あ ろう。 デバイス ( 組込用マイコン ) の製造プロセスは 、 

設計 / レイアウトノプロセスノアセンフリ / テストに分ける 

ことができる。 そして、 JasPar において決まる 自動車用 

デバイスとしての 仕様基準・適合試験基準の 項目は、 

製造プロセスの 全ての工程に 関係しており、 特にそれ 

は テスト工程で 顕著であ る。 したがって、 たとえば周波 

数、 電流の仕様に 精通しておれば、 トランジスタサイズ、 
配線方法、 レイアウトの 最適化を迅速に 図ることが可 

能となる。 また、 電源ノイズ、 静電ノイズ、 誘導ノイズ、 
エきソ ション 、 イ ミュニテ ィ などの各種基準を 把握してお 

けば、 それぞれに対応可能な 製造技術の効果的・ 効 

率的な蓄積が 促され、 他社よりも早く 適合試験を通し、 
自動車メーカ 一の優先 半 群体にしていくことが 期待で 

きる。 

標準へ自社の 保有技術の延長線上にあ る仕様や適 

合試験基準を「加えて」いく 一方で、 保有技術の延長線 

上にない仕様や 試験基準の新規項目を「減らして」いく 

よ う に働きかけていくことも 重要であ ろう。 

JasPar においてルネサ ス が留意すべき 点は、 各自 

動車メーカ一の 要求する仕様や 適合試験基準を 際限 

なく標準に盛り 込み、 最大公約数的な 仕様が標準にな 

ってしまう、 いわば仕様が「過剰品質，性能Ⅱローカル 
標準」になってしまう 惧であ る。 JasPar は、 その設立目 

的のひとつとして AUTOSAR との協調関係を 掲げてい 

る。 しかし、 サプライヤが「過剰品質・ 性能」に膨れ 上が 

った 仕様を満たす 部品を・たとえそれが「品質的には 

素晴らししⅡものであ っても、 コスト競争力の 面から 

AUTOSAR 傘下の欧米自動車メーカ 一に受け入れられ 

るとは限らない。 また、 目標スペックの 設定が高いほど、 

ルネサ ス の製造する半導体の 歩留まりは低くなり、 生 

産効率の足 伽 になるおそれもあ る。 JasPar 参加の自 

動車メーカ一の 要求と、 AUTOSAR における仕様や 適 

合試験基準の 動向、 そして自社の 保有技術を上手 く 最 

適化しながら、 結果的にアッパーリミットが 標準になっ 

ていたということのないように、 仕様や試験基準の 新 

規項目などを「減らして」 い くように働きかけていくこと 

も、 ア 、 ソプストリーム 活動に必要になってくるであ ろう。 

5. おわりに 

本報告では、 自動車の電子制御システム 向け基盤ソ 

フトや通信規格の 標準化を目指して 設立されたコンソ 

ーシアム JasPar の活動を概観した ぅ えで、 JasPar に部 

品 メーカーとして 参画しているルネサ ス の標準化活動 

を紹介しながら、 いくつかの展望を 示してきた。 
従来の ECU 開発では、 自動車メーカーが 個別の 

ECu に関する要求仕様をまとめてユニットメーカ 一に 

発注し、 ユニットメーカーが 仕様に基づいて 巨 CU を開 

発 ( システム設計、 ソフトウェア 開発、 デバイス調達、 シ 

ステム検証 ) 、 納入していた。 個別 ECU レベルでの自 

律的イノベーションと 開発効率を高めるには 最適な開 

発工程アーキテクチャを 有していたといえるかもしれな 

い 。 しかし、 より付加価値の 高い自動車の 開発に向け 

てシステム的イノベーションが 必要になってくると、 複 

数 ECU 間の連携の必要性が 高まり、 開発工程のアー 

キテク テャ は従来よりも、 よりインテバラルなもの ( より 

非 モジュラ一なもの ) にならざるを 得なくなる。 そうなる 

と、 勿論 ECU 間の調整コストは 高まるし、 連携の範囲 

が企業間に及ぶものになれば、 さらにそのコストは 増 

すことになる。 

JasPar とは、 自動車の ECU 開発工程のインテバラ 

ル化に伴 う 調整コストの 増大を軽減するためのルール 

作りをする「 場 ( 実験場 ) 」であ り、 ルネサ ス にとっての 

JasPar における標準化活動とは、 そのような「 場 」を 自 

社の有利なように 設定するための 様々な取り組みと 捉 

えることが出来るだろう。 
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