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１．はじめに 

 自動運転については社会の関心も高く、政府も

未来投資戦略 2017 の中で「移動革命」と称して

強力に推し進めようとしている。車の自動化に関

しては、欧米をはじめ世界各国で色々な取組みが

なされているが、日本における社会実装について

は、日本固有の事情等がある。本稿では、日本の

社会の状況についてまとめる。 

２．高齢化 

 日本が世界で一番の高齢化率の国であること

は良く知られている。2018 年現在で約 27％であ

るが、2050 年には 4 割近くになると言われてい

る。高齢化率が高いのは、高齢者の長寿命化で高

齢者数が多いことと、少子化により子供や生産年

齢人口が減少傾向にあることがあわせもっての

結果であり、日本の総人口は既に減少傾向にある

ことも忘れてはならない 1)。 

高齢化と人口減は、地方地域において顕著であ

り、特に過疎地域では、2050 年までに無居住化

となる地域も少なくない。こういった中で、公共

交通は廃れていき、マイカー移動が主流になって

きているが、高齢ドライバの事故問題が一昨年よ

り顕在化している。政府では関係閣僚会議を設け

て、警察庁や国交省へ議論の会議体を指示し、そ

れぞれ検討がなされた 2)。警察庁は道交法の改正

を行い、認知機能検査で低得点グループになると

医師の診断を求め、認知症と診断されると運転が

不可になった。認知機能と運転能力の関係性には

諸説あり、その辺の学術的検討がまだまだ必要な

ものの、リスクが高まるケースを取り除くという

点では大きな進展である。しかし、運転断念後の

モビリティ確保を用意しないと、家に閉じ籠りが

ちになり健康寿命が短くなる心配もあるため、国

交省で検討会 3)が開かれた。公共交通は交通事業

者が担うことが基本ではあるが、後述のようにド

ライバ不足で運行困難なケースも少なくなく、自

家用有償運送や無償輸送の形態をもっと活用し

ていかないと地域の足の確保が困難である。国交

省の検討会の議論では、自家用有償運送の運行ま

でのプロセスや運行形態の改善や無償輸送とし

て扱われる範囲の明確化などを行い、さらに厚労

省の介護予防総合事業などの活用なども含め交

通と福祉の連携を自治体が積極的に進めていく

ことを盛り込んだ中間とりまとめを発表した。 

高齢ドライバ事故問題と自動運転のかかわり

を考えると、レベル１と言われる自動ブレーキの

ような予防安全技術だけでも有効な部分が大き

いと思われ、国ではサポカーと称して普及拡大を

目指している。踏み間違えの誤発進防止装置も装

備拡大が得られてきており、効果が期待されるも

のの、高齢ドライバの事故形態で多い、一時停止

不停止による出合頭事故やハンドル操作不適に

よる正面衝突事故に対しては、現状の ASV 技術

だけではカバーできておらず、自動運転技術の進

展により機能拡大が望まれる。 

高齢者のモビリティの代替手段としては、公共

交通機関の充実が期待される 3)が、上述のように

困難なケースも指摘される。自動運転化がなされ

ると、ドライバ不足は解消されると期待が持たれ

るが、路線バスであれば一定の路線部分での自動

運転化であるので、インフラ協調も含め実現は技

術的には比較的容易とされるが、面的な整備にな

らない。一方、タクシーのように、どこでも行く

ようなサービスでの自動運転を考えると、一般道

での高精度 3D 地図の整備のハードルが高く、費

用負担等を含め実現の姿がなかなか描けない。ま

た、中山間地域では、住戸が道路に面しておらず、

細い道を経て高い所にあることが多く、バス停か

ら玄関までのアクセスも考えないと、容易に外出
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ができる形にならないとも言える。（その意味か

らは、電動車椅子のようなパーソナルモビリティ

の自動運転で、玄関から集会所のような小さな拠

点まで結び、その先を公共交通が担うという姿が

望まれるかもしれない。） 

公共交通の自動運転化を考えると、新しいサー

ビス実施では、初期費用と維持費用をあわせて財

源をどうするかという課題がある。既存サービス

を自動化するのであれば、これまでの補助金等の

財源内での実現は、人件費の減少分と自動化の部

分がうまく釣り合えば比較的容易と考えられる。

ラストマイルの自動運転化については、経産省・

国交省のプロジェクトがいくつか走っている 4)。 

 

３．ドライバ不足 

 輸送業界では、トラックもバス・タクシーもド

ライバ不足が顕著である。特に二種免許が必要な

旅客輸送では、取得者の高齢化が顕著であり、定

年後の再雇用等で何とかしのいでいる例も少な

くない。免許制度そのものへの検討も始まってい

るが、自動運転技術による運転支援や無人化など

に高い期待があり、人件費が不要になる点からの

期待よりも、人材不足への対応という面からの期

待の方が強く、これが日本での状況の大きな特徴

となっている。地方では、人材確保ができなくて

廃業や廃線というケースがあるが、人材不足は地

方だけの問題でなく、都市部においてもドライバ

確保が困難なことからバスの減便なども現実の

問題になっている。 

完全自動運転化は少し先になるにしても、高度

運転支援技術の普及がはかれれば、ドライバの高

齢化対策として有効と考えられる。完全自動化に

ついては、定時定路線のバスであれば、路線が決

まっているので、地図も作りやすく、磁気マーカ

や誘導線などインフラ面でのサポートがあれば、

より実現しやすい。異常時等に遠隔監視側とつな

がるのであれば、車両側での対応としては、車椅

子や乗降に補助がいる人への対応などを考えて

いけばよい。タクシーの自動運転化は、諸外国で

ライドシェアのサービスの無人化を目指してい

る部分と同様である。どこへでも行けるとなると、

地図の整備が必要であるが、360 度スキャンの

LIDARを用いて SLAMで動いていく方式が一般

的であり、車両には高価なセンサを積んで重装備

となるが、ドライバレスによる人件費削減により、

ビジネス的に成立すると考えられているようで

ある。現状では高価なセンサも、普及拡大で量産

規模が増えると、コストは数分の１になっていく

だろうとの見通しもある。（しかし、日本は米国

等に比べ、道路が狭く、細い路地も多いため、よ

り多くのセンサが必要となると思われる。） 

トラック業界でも、ドライバ不足が顕著であり、

長時間労働といった激務で、ブラック企業という

指摘もある。当面日本で考えているのは、高速道

路でのトラック隊列であり、先頭車は有人、後続

の 2台程度が無人で連なっているような形態であ

る。究極は車間距離 4mで電子連結という概念で

連なることを目指しているが、当面は車間 10m程

度が現実的と思われる。隊列走行を実現するため

には、定常走行に至るまでのインター等での合流

や追い越し等での車線変更をどのように達成す

るか、さらにどこでどのように隊列を組むのかと

いったことが課題と言われている。後続車無人と

いうのはハードル高いが、有人でも定常状態では

休んでいられるとすれば、一定の効果は見込める

と思われる。 

 バスやトラックの自動運転のプロジェクトも

いくつか走っている 5)。 

 

４．目指すべき姿 

 高齢化にしろ、ドライバ不足にしろ、現実の問

題として対処が求められているものである。しか

しながら、いきなり完全自動運転の社会実装を目

指そうとすると、色々な面での課題が山積してお

り、運転支援を徐々に高度化していったり、自動

運転はできるところから徐々に進めていくのが

現実解のように思われる。しかしながら、その現

実解をつないでいった先が究極に目指すべき姿



 

 

かどうかは色々なケースがあり、局所最適に陥っ

てしまい、全体最適にならない可能性もある。そ

こで、もう少し包括的に人々の生活と移動（輸送）

サービスをどのように組むようにしていくのが

よいのか、そのためには、まちづくりから社会保

障等まで総合的にビジョンを構築していくべき

なのかもしれない。現状のままいくと、2050 年

には高齢化率約 4割で、人口が 1億人を割ると言

われており、その中で立地適正化をどこまで実現

して、移動の姿を描いていく必要がある。ライド

シェアが一般的になれば、自宅に駐車場は不要に

なるし、そういった不要になる空間を別の目的に

使っていくことも可能になる。また、車間を詰め

て一群として車を走らせられれば、道路空間もも

っと狭めることも可能になっていくはずで、完全

自動運転車がほとんどになれば、そういった根底

の部分から作り変えられる。これらが達成されれ

ば、まさに移動革命となり、エコシステムが変わ

っていくことになろう。そこに至るまでは相当長

い時間がかかるのは事実であろうが、そういった

点を目標設定の一つに掲げておくと、回り道せず 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

に目標目指して動いていけると思われる。 

 

５．まとめ 

 自動運転技術を社会に実装していく際に考え

るべきことについて、最近の日本の課題等との関

係から解説してきた。自動運転への期待は大きい

ものであるが、社会に入れていくとなると、そう

簡単ではない部分が多々ある。そのギャップをど

のようにとらえ、埋めていくか、関係各位の努力

を期待したい。 
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図１ 人口の将来

集計 1) 
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図２ 高齢ドライバ事故

対策 2) 

図３ 高齢者の移動手

段確保検討会 3) 

図４ 地域公共交通

の今後の方向性 4) 




