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図－47 

〈図－47〉人間は、二足歩行の陸上動物ですので、歩くことが基本だが、走ることくらいは

できる。走る以上に能力を上げようとするために、ホモサピエンスとしての知恵を使って機械を

つくった、動物を飼いならした、あるいは機械や動物を組み合わせて動く能力を高めた移動体を

実現し、これを受け止める空間として道路というものを整備してきたのです。 

 

■ 自動運転から CCAM の発想へ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－48 

〈図－48〉人間が走る以上に能力を上げようという不断の努力の中で、自動車の発明というのは、

やはり画期的でした。突然気まぐれに止まってしまう馬などに任せずに、自動で自律して移動で

きる移動体として、かつ、自動車がきちんと商品として、世の中に売って買ってもらえるものに

なったのが、フォードの T 型くらいの頃、20 世紀初頭だと思います。カール・ベンツが自動車

を実現するために必要な数多くの基礎技術を発明してから 20 年ぐらい経っていると思います。 
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自動車の発明の中で、より運転を楽にしたい、より自動の領域を増やしたいというのは、ある

種、根源的な欲求のような形で自動運転開発というのはされてきました。やはりエポックメイキン

グだったのは、グーグルカーというものが大々的に発表された2000 年代半ば頃からだと思います。 

実は 1990 年代に ITS という概念が出された頃も、自動運転技術開発は、当時の建設省道路局

も、ものすごくお金をかけてやっていましたし、アメリカでは、「California PATH」という産

学連携のプロジェクトで、インフラ、道路に非常にお金をかける方向で自動化しようということ

をやられていました。しかし、あまり日の目を見ない中で、グーグルカーが登場して、できそう

だという話になって、自動車メーカーは、いや実はもう、1950 年代から我々は取組んでいま

す、と言い出しました。そうした中で、自動運転を実現していくためには、自動車メーカーだけ

ではなく公的なサポートも必要です、という流れになったものだと思います。 

そもそも当時は自動運転だけを言っていたのですが、2016 年度頃から、Connected という車同

士がつながる、あるいはインフラと車が通信でつながって、いろいろと情報を共有しながらやる

ことで、自動化が安定的に運行できるのではないかと言われるようになりました。CASE や MaaS

などというバズワードは、Connected よりも後から出てきた言葉です。実際、Waymo がサービス

を始めたのは、2018 年です。 

それから、ヨーロッパの科学技術開発 Framework Programme の Horizon Europe などでは、最

近は自動運転とは言わずに「CCAM」と言うのです。「CC」と 2 つあるのは、Connected が 1 つで

すが、もう 1 つは Cooperative ということでお互いに連動して、そして、「A」は Automated あ

るいは Autonomous で、「M」というのは Mobility です。だから、単に車を自動化するのではな

く、モビリティを自動的な技術を使って高度化しよう、という発想になってきているわけです。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－49 

〈図－49〉自動化といっても運転操作を自動化するだけではなくて、移動戦略を自動化することも

入ります。日本だったら VICS や ETC などを使いながら、カーナビから「こちらへ行きなさい」

「あちらに行ったらいいですよ」と指示されますから、ある意味で、移動戦略をシステムに任せ

る自動化は、既にできているとも言えると思います。 
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■ もしかする未来とは、渋滞を減らす技術開発か 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－50 

〈図－50〉私のような研究をやっていると、多くの方にしばしば「自動運転になったら、もう渋

滞なんてなくなるのでしょう。あなたの研究いらないよね」と言われるのです。多くの方が言っ

ている自動運転は恐らく「どこそこ行きたいです」と言うと、「では、ここをこういうふうに行

って、こう行ってください」というものでしょう。こうした移動を全て神様のように管理した

ら、渋滞しないように経路配分して全てで行けるようになるだろう、という話でしょう。でも、

私は、それは窮屈だと感じます。つまり、急に思いつきで行きたい先を変えるとか、自分の赤ん

坊が泣き出したから少し車を止めたいと思っても、「いや、あなたはそこに行くことになってい

るから行ってください」ということになってしまうと思うのです。窮屈な完全自動化をして、完

全に管理した自動運転で渋滞を無くすことは、社会としては受け入れないだろうと思います。 

完全な自動運転で渋滞を無くすことを社会が受け入れないとすると、いろいろな交通需要が

発生して、需要が集中するとある程度渋滞が発生することは避けられないかもしれませんが、渋

滞をできるだけ減らす技術を開発するのが、「もしかする未来」だろうと思っています。 

具体的に何を申し上げたいかというと、今の時代いろいろなデータが使えますので、大量に

データを使ってデータ駆動型で、「明日は金曜日、天候はこのくらいなら、このくらいの感じで

交通変動します」というのはおおよそ予測がついてきます。次に、おおよそ予測がつくとはいっ

ても、現時点はいつもより少し多い、少ないとか、偏っているか、ということはきちんと把握し

ましょう、リアルタイムにモニタリングしましょう、ということです。3 番目は、今の状態な

ら、これからは先どうなりそうかというのをナウキャストでシミュレーションする。そして、シ

ミュレーションで予想された近未来に対して、「少しこちらの交通をあちらに寄せる方がいい」

とか、「ここの容量を上げるように何か施策を打つ」といったことがうまく回れば、渋滞は起き

ても、社会的に最小限の影響にできるのではないかというのが、私のもくろみです。なお、5 番

目は、少し特殊な話で、何かインシデントがある、たとえば火事があって車線が通れなくなる、

というようなときに、これを迅速に正確に検知して、インシデントがあった場合はどのようにス

トラテジーを変えるべきかというのをすぐ決められる、ということです。これらが全てうまく回

るようになるのがベストソリューションではないか、と私は思っています。 
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■ 車社会の負の遺産とその解決に向けて 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－51 

〈図－51〉それと、自動車の発達は、すごく大きな社会的な負荷を与えたものだと個人的に思っ

ています。交通三悪でいうところの、事故、渋滞、環境影響というのもさることながら、基本は

動きやすくなったので、個人レベルでは良くなったのですが、結果的に起きた副作用で最も大き

いものは、都市のスプロール化だと思っています。つまり、都市のサイズが大きくなって、自動

車を使わないとエッセンシャルな用務を果たせない、病院に駆け込むことや食料を調達すること

ができない。そうなっていく中で、徐々に都市の内部の活動が衰退するのです。そうすると、生

き残れるのは大都市だけになってきてしまう。それから、鉄道、海運、船、集運など、いろいろ

あった移動方法が、全て自動車に偏ったことで、システムが非常に硬直化していると思います。 

自動車に偏ってしまった状態を変えよう、地方都市を活性化しよう、ということも、直近 20

年ぐらいかけて日本でも制度を変えて、新しい制度をつくって、推進されてきました。なのに、

もう一回、自動運転が野放しに増えてしまうと、2010 年代頃のアメリカなどの自動運転の絵で

すぐ出てきたのが、今までは自分が朝のラッシュで渋滞の中を 1 時間半、自分で我慢しながら運

転しなければいけなかったのが、移動している間に映画を見られるようになります、というもの

でした。移動している間に映画を見られる、などとなれば、車で移動する人を増やすだけで、ま

すますスプロール化するのではないかと思ったわけです。したがって、いろいろな移動手段、移

動距離、移動の時間帯、目的に対して、総合的に多様な移動システムで社会の活動をサポートす

る仕組みを実現することが必要だと思います。システムでサポートするためには、何をどのよう

に自動化していくかということが非常に重要で、どこにどのように自動化を入れて、どこはどう

やって規制していくか、といったメリハリを考えなければいけないと思っています。 
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■ 交通性能照査型道路計画設計に関して 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－52 

〈図－52〉我々、道路交通をやっていた人間は、道路も 1 種類ではない。いろいろなタイプの道

路があると考えます。当たり前のことです。街と街を結ぶ市街地の外と中とでは、機能、ファン

クションが違う。その中で運転の自動化が貢献しそうなのは、例えば、都市と都市を結ぶ長距離

の移動の高速道路のようなところで、高速で走れるものをより安全で安定的に運行する、特にト

ラックの運行ということがあるでしょう。非常に疎な土地利用がされているところで、病院に歩

いて行けないので運転しなければいけない、でも、もう免許返納ですといった人たちを、移動さ

せてあげられるような仕組み、のような自動運転の使い方もあります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－53 

〈図－53〉街なかに入りますと、東京などはどうあっても渋滞がなくならないわけですが、

渋滞がなくならないところに、まさに渡邉 浩之さんが ART とおっしゃっていたような形で、
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公共交通をより高度化する、公共交通をさらに高度に使える環境にしていくために自動化を使う

こともできる。鉄道やバスはどこか駅やバス停までですから、その先の自宅までや目的地までを

サポートするような自動化された移動システムもあり得るかなと思います。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－54 

〈図－54〉まず、歩行者中心で街を考えて、歩行者中心の理念をしっかりと実現し、歩行者をサ

ポートする幹線道路を使ったバスなどの輸送システムがあって街と街の間をつなぐ。さまざまな

端末交通、最近だとシェア自転車や電動キックボードなど出てくる中で、これをうまく受け入れ

られるように、街中の道をつくり変えて、幹線に繋いでいくことが必要だと思っています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－55 
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図－56 

〈図－56〉ちなみに米国では、図－56 に載せている写真のような感じで、Cruise はやめてしま

いましたが、Waymo でも、クローンのような感じで大量に自動運転車を造り、サービスを提供し

ています。図－56 に載せている写真は 2 年半ぐらい前ですから、アリゾナのフェニックスぐら

いでしかやっていなかったのですが、当時少し使わせてもらうと、Uber のようなサービスで、

Uber の 2 倍ぐらいの値段で乗れてしまう。今、州によっては Uber アプリでも呼べるようです。

でも、たった Uber の 2 倍くらい取っただけのお金で、投資と運用費用を全て回収しているかと

いえば、到底無理だろうと思います。結局のところ、まだまだ今は投資を増やし続けている最中

で、本当に安定的に収益事業として投資を回収できるのは、まだだいぶ先ということかな、と私

は思っています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

図－57 

〈図－57〉しかし、1 年かもう少し前でしたでしょうか、Waymo が東京に来てやりますと言って

います。ただ、今のところ、投資の回収の話は聞こえてきていません。まだ実験として走ってい

るのは見たことがあります。 
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■ もしかする未来の道路交通研究 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－58 

〈図－58〉というわけで、改めて人類の歴史からすると、自動車の登場は本当に極めて最近のこ

とでしかなく、街の在り方、といった大きなことを考えると、歩行者に回帰して、暮らしていて

快適で楽しい空間を実現するためには、自動車優先で今まで整備してきた道路というものも、い

ろいろ変えていく必要があるのだろうと思っています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－59 

〈図－59〉歩行者回帰の中で、どのようにバランスを取っていくのか。もう時間オーバーですので、

図－59 の個別の説明はやめますが、いろいろな道路タイプに応じて、いろいろな移動の仕方

というものをうまくビルトインできるように制度をつくったり、制度に見合うような技術開発の

研究をやらなければいけない、などと考えています。技術だけではなく制度についても、いかにして

今の状態からより望ましい方向へ少しずつ変えていけるかというのは、非常に難しい課題かなと
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思っています。 

以上のような中で、自動運転というのは、先ほど申し上げたような、例えば、高速道路で 500

キロ向こうまで走るようなときに、レベル 2 でもいいから、でも全く切れることなく、安心して

任せられるようになるように使うとか、それから駅から自分の家まで荷物があるときは、荷物を

運んで、ゆっくりでも動いてくれるものがあるなど、目的に応じて実現するというのがあるべき

姿ではないかと、個人的には考えています。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図－60 

〈図－60〉大変ざっくばらんでございますが、以上で私の話とさせていただきます。どうもあり

がとうございました。 
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【質疑応答】 

司 会： 大口先生、大変ありがとうございました。それでは、これから皆様のご質問を受

け付けたいと存じます。ご質問のある方は挙手でお知らせください。また、ご質問

の前にご所属とお名前をお知らせくださいますようお願いいたします。 

質問者 1： 大口先生、どうもありがとうございました。9 年間、一緒に SIP の自動運転をやら

せていただきました。 

最初のところで、先生のテーマが「Research on Mobility for a Possible 

Future」でしたか。先生のメッセージとして、今はもう少し Possible Future という

のは、先生は何を考えていたのか。それで、モビリティとは何なのかと。SIP の自動

運転で、いろいろ制御や機械の先生方が参画されたけれども、私は都市のサービス

かな、都市のモビリティということで、先生の専門分野からして、違う発想でずっ

と来られて、最後のメッセージは非常に大事ではないかと思っています。 

それから歴史観です。SIP でトリガーを引いて、各省が SIP で警察庁も含めて堅い

堅い規制官庁がモビリティということを真剣に考え出したというところは、ものす

ごく価値があったと思いますので、もう少し広めてモビリティを考えるというとこ

ろで、先生の思いをもう少し聞かせていただければと思います。 

大 口： 例えば、先ほども申し上げた去年退職された須田義大先生、あるいは名古屋大学

に森川高行先生という方がいたりして、いろいろな方とお話ししながら思うのです

が、今の道路づくりの方法や、今の警察庁が担当する道路交通法のような今の制度

設計が、基本的に自動車社会の中でつくられたものです。ですから、運転を単に自

動化するというのは、あまり賢くない。例えば、自動運転は自動運転の法律で全て

きちんと管理をする。私からすると自動で動く移動サービスは、その移動サービス

のための新しい法律を道路交通法とは別につくったほうがいいのではないか、と思

います。 

自動化の技術は、まだまだ発展の可能性があると思っています。今まで自動車と

いうものをただ自動化するという発想が強かったと思いますが、人間がコミットし

ないでもいいようにして物を運べたり、人が運ばれることができたり、できるとす

るのだったら、新たなビジネスがある、新しいサービスができる、新しい社会像が

ある。そのことを実現するために、制度をつくりましょうということが動き出すのが

Possible Future として期待したいことだと、個人的には思っています。Possible 

Future の中には、例えば、1人乗り的な、個人が歩くから走ることの次が動物に乗る

ではなくて、自動化された小さなもので自由に移動できる。羽田空港の第二ターミ

ナルが拡張されたのはいいが、遠くてしようがないというようなところが、今でも

自動の車椅子のようなものが動いていますが、自動の車椅子のようなものが本当に

自然にあって、きちんと受け入れられる。トラブルのようなものが仮に起きても、

きちんと支援されるような、今の自賠責のような仕組みがある。リデザインという

のでしょうか。新しい制度と技術と設計をしながら、Possible Future へ向かってプ

ロモートしていくといったことができたらいいなと思っています。答えになってい

るかどうか。 
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質問者 1： 駒場の若い連中が集まる梁山泊のようなものの一種の影のサポーターを大口先生

がやっておられます。若い人々というのはいろいろな発想がある。最も衝撃を受け

たのは、あるいは SIP でも意図的にやって、関東周辺の自動車部のような関心を持っ

ている若い学生の方々が集まって、「あなたは将来ライセンスを取りますか」、あ

るいは「自動車を買いますか」と言ったら、「いや、使いたい」と。20 何人いたけ

れども、買いたい人やライセンスを取る人たちが少ない。それからサービスは、若

い人々がどう考えているのかというところは相当違うもので、モビリティ、フュー

チャーモビリティは非常に大事かなと思った次第です。先生、ありがとうございま

した。駒場の梁山泊はぜひ維持していただいて、ありがとうございます。 

司 会： ほかにはいかがでしょうか。 

質問者 2： ありがとうございます。昔、ICU におりました。 

最後の画面が僕は非常に感動したのですけれども、究極のモビリティソサエティ

というのは、街づくりから始めなくてはいけないというのが、先生の最後のメッセ

ージではないかと思うのですけれども、どうですか。 

大 口： その通りですね。別の言い方をすると、自動車の普及に街づくりあるいは国土計

画のようなものは引っ張られて、後追いで何とかパッチワークしてきたというの

が、直近 100 年ぐらいの人類の歴史だと思うのですね。でも、人類の歴史の裏には、

本来あったはずの何千年、場合によっては、何万年という文化があったのに、これ

をある種かき消すようにやってしまった、反省の 100 年のように思います。 

その反省の中で、もう一回、地域の文化や地政学的な制約、特性のようなものを

考えながら、モビリティを上手にビルトインしていくために、今だったら昔はなか

ったような新しい技術が多くあるのだから、地域の文化や地政学的な制約、特性の

ようなものをきちんと考えながら、もう一回デザインしましょうよというふうに、

モビリティを位置づける。モビリティだけのためのモビリティでもないし、でも、

都市だけを考えているわけでもなくて、都市に生活する、あるいはいろいろなビジ

ネスをやる、いろいろな活動がより豊かなものになるようなということをやるの

が、モビリティの位置づけなのだろうということを改めて理解をする。車をつくる

人や、僕のように信号などのマニアの人が言っただけでは駄目で、普通にビジネス

をやられる方や行政の方や普通の生活をされていらっしゃる方にとって、当たり前

のものとして、モビリティが捉えられるようになっていくというのが、いいのかな

と思います。最後は民主主義を働かせないとできないのではないかと考えたりして

います。ありがとうございました。 

司 会： ありがとうございました。それでは、以上でご講演終了します。大口先生、大変

貴重なお話を、ありがとうございました。（拍手） 
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