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な基盤技術となる。

自動運転への移行は、タ

クシー・バス・トラック輸送を

「労働集約型」から「資本集約

型」へと構造転換させる。イン

フラを整備すれば、安価な電力

という変動費で24時間365日、

物と人が移動し続ける社会が実

現する。移動と物流の変動費が

大幅に抑制されるインパクトは

計り知れない。地方でも都市部

に近いモビリティを享受できれ

ば生活利便性が向上し、労働者

はより付加価値の高い人間なら

ではの業務へと役割を移してい

ける。

もちろん、課題は山積してい

る。長距離トラック輸送におけ

る充電時間の問題、寒冷地での

バッテリー性能低下、数十兆円

規模の充電インフラ投資、バッ

テリー交換コストなど。大

型船舶や航空機はバッテリー密

度の壁により当面は電動化が難

しく、陸上輸送でも長距離・極

寒地では課題が残る。によ

る自動運転の法的責任・倫理問

題の解決も、まだまだ道は長

い。制度設計を誤れば果実は海

外に流出する。

それでもなお、失われるもの

を数えて嘆くより、エネルギー

効率の優位性と人口動態という

構造的要因を直視し、テクノロ

ジーでどう適応するかを考える

べき時期が来ている。人口減少

に｢余裕｣を持って移行できる日

本には、試行錯誤の時間的猶予

がある。静かに回転を始めるモ

ーターの音は、日本の新しい繁

栄の前奏曲なのかもしれない。

のか？環境規制ばかりが語られ

がちだが、より根源的な「エネ

ルギー効率」に目を向けるべき

ではないか。われわれは100年

以上、ガソリンという危険物を

車に積み、シリンダー内で燃焼

を繰り返しながら移動してき

た。ガソリン車の－－

効率（油田から車輪まで

の総合効率）は15～20％程度に

過ぎない。投入エネルギーの70

～80％は熱として捨てられる。

一方、は、日本の現在の

電源構成でも発電から走行まで

の－－効率は28

～32％に達する。エネルギー効

率の観点から、長期的に化

は合理的な選択なのである。そ

してモーターという動力源は、

による自動運転と極めて相

性が良い。電子信号に対して瞬

時に反応するモーターの制御性

能は、滑らかさ、応答速度の観

点で、物理的なラグを抱える内

燃機関とは根本的に異なる。自

動運転の精密な制御には、

の電動パワートレインが不可欠

「日本は人口減少で衰退する

一方だ」。そんな悲観論が

各種紙面を埋め尽くして久し

い。

物流の2024年問題、地方交通

の崩壊、サービスの質低下。こ

れら全て、従来の社会システム

では解決不能な難題である。し

かし視点を変えてみたい。この

「人がいなくなる」という確実

な未来こそが、とによる

自動化革命を世界で最も摩擦な

く受け入れ、果実を享受できる

土壌になるのではないか。

日本のトラック運転手の平均

年齢は約50歳。今後15年で団塊

ジュニア世代を含むベテラン層

が大量に引退し、2030年時点で

約28万人から35万人のドライバ

ーが不足するとされる（野村総

合研究所などの推計）。しか

も、若年層のなり手は極めて少

ない。つまり日本ではがド

ライバーになったとしても、

「が職を奪う」のではな

く、「誰も座らなくなった運転

席にが座った」という構図

になる。

急激な失業による社会的な痛

みは生じにくく、むしろ人手不

足という経済のボトルネックを

テクノロジーが静かに埋めてい

く。自動運転トラックやロボタ

クシーは、日本では生活インフ

ラを維持する「現実的な解」と

なり得る。この社会的受容性の

高さこそが日本市場の隠れた優

位性である。若年ドライバーの

なり手が多い国では、こうはい

かない。

自動車はへ移行すべきな
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ＡＩＥＶが運転席に座る日

日本では「誰も座らなくな
った運転席にＡＩが座っ
た」の構図


