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１．  まえがき  

 

この 3 年近く、コロナ禍にありながらも、全国各地で自動運転の実証実験

や社会実装が進められ、技術的な検証や消費者ニーズの模索が行われてい

る。また、自動運転の実用化に向けた制度整備も進められ、道路交通法の改

正によるレベル４解禁を目前に控えて いる。そうした動きに伴い、利用者で

ある消費者自身の意識・関心と理解の状況や変化についても、一層積極的に

フォローアップを行うとともに今後は具体的な実装に向けて地域ごとに検討

や対応を行っていく必要がある。  

第一生命経済研究所では、 2016 年から宮木由貴子（以下、宮木）が経済産

業省・国土交通省事業「高度な自動走行システムの社会実装に向けた研究開

発・実証事業：自動走行の民事上の責任及び社会受容性に関する研究」に有

識者委員として参画し、この活動に合わせて、同年度より第一生命経済研究

所内にて、消費者を対象とした自動運転に関する独自のアンケート調査によ

るデータ収集を開始した。  

これをベースに、 2019 年（ 2018 年度）調査から経済産業省・国土交通省事

業として本アンケートの定点実施を開始し、消費者の行動や意識の変化に関

する時系列データを収集している。 2019 年頃からは別途委託を受けていた経

産省事業における社会的受容性調査との連動を開始し、 2021 年（ 2020 年度）

調査からは本格的なジョイント調査として本調査に内閣府 SIP の調査項目を

加える形で実施し、 2021 年度はそうした形態での 2 回目の調査（ 2022 年調

査）実施となった。  

2022 年度はそれら一連の調査結果を総括し、 SIP 第 2 期の最終成果として取

りまとめるとともに、 2023 年度以降の経済産業省プロジェクトをはじめとす

る各取り組み継続に向け、各地域における自動運転の社会的受容性醸成に向

けた横展開を想定したプロセスの汎用化を行った。  

本報告書はこれまでに実施した一連の「自動車・自動運転に関するアンケ

ート調査」より現状を考察し、これまでの過程で作成した社会的受容性醸成

に関するアクションにおける KPI/KGI 評価指標に基づいた現状評価を行いつ

つ、戦略策定に向けた提案をするもの である。  

なおこれらのデータとそこから得られた知見は、自動運転関係の委員会な

どの活動においてのみならず、従来同様、第一生命経済研究所の発行物等の

媒体や依頼を通じた講演・執筆活動の機会等を活用し、全国の事業者や消費

者に対しても積極的に情報発信してきた。  
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２．  研究開発の成果と達成状況  

 

（１）研究受託内容  

受託した内容は、全国を対象としたアンケート調査を定期的に実施し、自

動運転の社会的受容性醸成に関する KPI/KGI 評価指標を検討した上での今後

の活動における戦略提案である。具体的には、以下のとおり、消費者意識・

行動の時系列変化等を追跡しつつ、自動運転の社会的受容性醸成に必要な対

策・行動・対象・方法等の模索を目的とし、 ⅠからⅣを実施するものであ

る。  

Ⅰ社会的受容性を構成するファクター （①生活変化、②学習、③コスト、

④固有性／技術限界の４つ）の設定  

Ⅱ定点調査としてのアンケート結果を実施し、適宜尺度の信頼性分析など

を行いながら各ファクターの結果を得点化  

Ⅲ各ファクターについて、属性や各調査項目との関連性の傾向や特徴を      

フォロー  

Ⅳ結果を元に、各地域での自動運転の実装に向けた社会的受容性醸成にあた

って必要なプロセスとアクションをフローとして作成するとともに、 KPI

／ KGI 項目として落とし込み、汎用化  

 

（２）成果と達成状況  

実施計画に基づき、プロセスを遂行できた。 2022 年度はこうした一連のプ

ロセスをとりまとめ、 SIP 国際ワークショップや最終報告会、最終報告書に取

りまとめて発信するとともに、本モデルを活用する形で、経産省事業である

ひたち BRT 自動運転プロジェクトにかかわり、個別地域での定量・定性情報

収集に従事し、検証を行っている。  

また、本プロジェクトで得られた知見については全国各地で約 50 回の講演

を行って発信したほか、同じく 50 本近くのレポート・論文・寄稿・コラムと

しても発信した（巻末参照）。  
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３．  和文要約  

 

（１）研究開発の内容  

本プロジェクトでは、全国を対象としたアンケート調査を定期的（毎年 1 月）

に実施し、消費者意識・行動の実態について時系列でその傾向をフォローした。 

また、社会的受容性を構成するファクターとして①生活変化、②学習、③コ

スト、④固有性／技術限界の４つを設定し、各ファクターの結果を得点化した

上で、各ファクターについて、属性や各調査項目との関連性の傾向や特徴を概

観し、自動運転の社会的受容性醸成に必要な対策・行動・対象・方法等を 模索

した。  

さらに、それらの結果を元に、各地域で今後自動運転の実装に向けて社会的

受 容 性 を 醸 成 す る に あ た っ て 必 要 な プ ロ セ ス と ア ク シ ョ ン を フ ロ ー と し て 作

成するとともに、 KPI／ KG I 項目として落とし込み、各地域への横展開を見据

え、社会的受容性醸成のプロセス検討用に汎用化した。  

これらの結果とファインディングについては、全国各地での講演、論文・寄

稿・コラムの執筆等を通じて、広く社会に拡散することにも努めた。  

 

①自動車・自動運転に関するアンケート調査の実施  

 2019 年（ 2018 年度）調査から経済産業省・国土交通省事業として本アン

ケートの定点実施を開始し、消費者の行動や意識の変化に関する時系列デー

タを収集した。 2021 年・ 2022 年調査は、経済産業省・国土交通省と内閣府

SIP のジョイント調査として実施した。  

 

②社会的受容性を構成するファクターの推移フォローと分析  

 社会的受容性を構成する４つのファクター（生活変化／学習／コスト／固有

性・技術限界 ＊ １ ）について、経年比較し、その推移をフォローするとともに、

どのような人で受容性が高い／低いのかについても分析を行った。  
＊ 1   
第 2 回 自 動 車 ・ 自 動 運 転 に 関 す る ア ン ケ ー ト 調 査 を も と に 、 内 閣 府 S I P の W G 等 で も 連 携 を 重 ね 、
受 容 性 フ ァ ク タ ー を  
・ 生 活 変 化 ： 自 動 運 転 の 社 会 実 装 に よ り 生 活 ス タ イ ル が 変 わ る こ と 受 容 で き る か  
・ 学 習 ： 自 動 運 転 の 社 会 実 装 に あ た っ て 各 種 学 習 が 必 要 と な る こ と を 受 容 で き る か  
・ コ ス ト ： 自 動 運 転 社 会 の 実 現 と 社 会 実 装 に あ た っ て 公 的 ・ 私 的 な コ ス ト 負 担 を 受 容 で き る か  
・ 固 有 性 ・ 技 術 限 界 ： 自 動 運 転 の 特 有 の 性 質 や リ ス ク 、 技 術 的 な 限 界 を 受 容 で き る か  に 整 理 。  

 

③ KPI/KGI 評価指標策定に必要なプロセスと評価方法について提案  

 アンケート調査をもとに、自動運転の社会的受容性醸成に向けてとるべきア

プローチを 10 のステップとして整理し、具体的な評価方法やプロジェクト遂

行にあたっての着眼点などについて提案した。  
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2022 年度はそれら一連の調査結果を総括し、 SIP 第 2 期の最終成果として

取りまとめるとともに、 2023 年度以降の経済産業省プロジェクトをはじめと

する各取り組み継続に向け、各地域における自動運転の社会的受容性醸成に

向け、横展開を想定したプロセスの汎用化を行った  

 

（２）成果  

 これらのデータとそこから得られた知見は、 SIP 自動運転の推進委員会での

報告や中間成果報告書（主にオーナーカーについて）・最終成果報告書（主にサ

ービスカーについて）にまとめて、日本語・英語にて発信したほか、適宜 NEDO

の承諾を受け、全国各地で約 50 回の講演を行って発信したほか、同じく 50 本

近くのレポート・論文・寄稿・コラムとしても発信した。具体的な発信先につ

いては巻末の資料として添付している。  

また、東京大学、筑波大学等の他の SIP 事業受託者との連携を推進し、調査

項目や結果を提供・共有することで、さらなる展開を図っ た。  
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４．  英文要約  

 

Ti t l e :  Cross -min i s te r i a l  S t ra teg ic  Innova t ion  P romot ion  P rog ram  (S IP )  

Automa ted  Dr iv ing  fo r  Un ive r sa l  Serv ice s  

S tudy  on  A sses smen t  and  S t ra t egy  of  P romot ion  for  Soc ia l  and  User  Acceptance  

(FY2019-FY2022)  FY20 22  Annual  Repor t  ( the  f ina l  pe r iod ic  r epo r t )  

 

1 .  T he  con ten ts  o f  re search  and  ou tcome  

-The  ques t ionna i r e  su rvey  th roughou t  J apan  abou t  the  sub jec t  (annua l ly )  

-Examina t ion  o f  KPI /KGI about  soc ia l  accep tance  o f  the  Au toma ted  Dr iv ing  

-Resea rch  o f  the  changes  in  consumer  awareness  and  behav io r  

- Inves t iga t ion  fo r  needed  ac t ion ,  method  and  d i r ec t ion  to  make  the  soc ia l  a cc ep tance  

-Gene ra l ized  fo r  u se  in  s tudy ing  the  p rocess  o f  fo s te r ing  soc ia l  a ccep tance  in  each  

reg ion .  

 

(1 )  Conduc t ing  a  Su rvey  on  Au tomob i le s  and  Au toma ted  Dr iv ing  

-Th is  survey  was  s ta r t ed  a s  a  p ro jec t  o f  ME TI  and  MLIT f rom the  2019  (FY2018)  

survey.  

-Da ta  on  changes  in  consumer  behav io r  and  awareness  were  co l l ec ted  annua l ly .  

-The  202 1  and  2021  su rvey  were  conduc ted  a s  jo in t  surveys  by  ME TI ,  MLIT,  and  the  

Cabine t  Off i ce ’s  S IP.  

 

(2 )  Fo l low -up  and  ana ly s is  o f  the  f ac to rs  tha t  cons t i tu te  soc ia l  a ccep tab i l i ty  

 Four  fac tor s  ( l i f e  change ,  le a rn ing ,  co s t ,  un iqueness / technolog ica l  l imi ta t ion*1)  

tha t  cons t i tu te  soc ia l  a ccep ta nce  were  se t .  We  compared  them over  t ime  and  fo l lowed  

up  on  the i r  t rans i t ion .  We  a lso  ana lyzed  which  peop le  have  h igh / low accep ta nce .  

* 1  

B a s e d  o n  t h e  s e c o n d  q u e s t i o n n a i r e  s u r v e y  o n  a u t o m o b i l e s  a n d  a u t o m a t e d  d r i v i n g ,  a n d  i n  c o l l a b o r a t i o n  

w i t h  t h e  C a b i n e t  O f f i c e ' s  S I P  Wo r k i n g  G r o u p ,  t h e  a c c e p t a b i l i t y  f a c t o r s  w e r e  o r g a n i z e d  a s  f o l l o w s .  

L i f e s t y l e  c h a n g e :  W h e t h e r  o r  n o t  p e o p l e  w i l l  a c c e p t  t h a t  t h e i r  l i f e s t y l e s  w i l l  c h a n g e  a s  a  r e s u l t  o f  t h e  

s o c i a l  i m p l e m e n t a t i o n  o f  a u t o m a t e d  d r i v i n g .  

L e a r n i n g :  W h e t h e r  o r  n o t  p e o p l e  a c c e p t  t h a t  v a r i o u s  t y p e s  o f  l e a r n i n g  w i l l  b e  r e q u i r e d  f o r  s o c i a l  

i m p l e m e n t a t i o n  o f  a u t o m a t e d  d r i v i n g .  

C o s t :  W h e t h e r  o r  n o t  t h e  p u b l i c  a n d  p r i v a t e  s e c t o r s  a r e  w i l l i n g  t o  b e a r  t h e  c o s t  o f  r e a l i z i n g  a n d  

i m p l e m e n t i n g  a n  a u t o m a t e d  d r i v i n g  s o c i e t y.  
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U n i q u e n e s s  a n d  Te c h n i c a l  l i m i t a t i o n :  W h e t h e r  o r  n o t  t h e  u n i q u e  c h a r a c t e r i s t i c s ,  r i s k s ,  a n d  t e c h n i c a l  

l i m i t a t i o n s  o f  a u t o m a t e d  d r i v i n g  a r e  a c c e p t a b l e .  

 

(3 )  P roposa l  on  the  p rocess  and  eva lua t ion  me thods  neces sa ry  fo r  the  deve lopmen t  

o f  KPI /KGI eva lua t ion  ind ica to r s  

-Based  on  the  ques t ionna i re  survey,  t he  app roach  tha t  should  be  taken  to  fo s te r  soc ia l  

accep tance  o f  au toma ted  dr iv ing  was  summar ized  a s  10  s teps .  Spec i f ic  eva lua t ion  

me thods  and  po in t s  o f  focus  fo r  p ro jec t  imp lemen ta t ion  were  a lso  p roposed .  

- In  FY2022,  we  summar ized  the  r esu l t s  o f  t hese  surveys  and  compi led  them as  the  

f ina l  ou tcome of  the  second  phase  of  the  SIP.  In  add i t ion ,  we  genera l ized  the  p roces s  

fo r  fo s t e r ing  soc ia l  a ccep tance  o f  au toma ted  dr iv ing  in  each  r eg ion  in  p repa ra t ion  

fo r  the  con t inua t ion  o f  MET I  pro jec t s  and  o the r  in i t ia t ives  in  FY2023 and  beyond .  

 

2 .  Ou tcome  (FY202 2 )  

These  da ta  and  f ind ings  were  r epo r ted  a t  SIP promot ion  commit t ee  mee t ings  and  

compi led  in to  the  Mid - t e rm re su l t s  repor t s  (ma in ly  on  owner  ca rs )  and  the  F ina l  

re su l t s  repo r ts  (ma in ly  on  se rv ice  ca rs ) ,  wh ich  were  pub l ished  in  Japanese  and  

Engl i sh .  

In  add i t ion ,  abou t  50  l ec tures  we re  g iven  and  near l y  50  r epo r ts ,  pape rs ,  

con t r ibu t ions ,  and  co lumns  were  pub l i shed .  

Fur thermore ,  we  promoted  co l l abo ra t ion  wi th  o the r  SIP p ro jec t  con t rac tor s ,  such  

as  the  Un iver s i ty  o f  Tokyo  and  the  Unive rs i ty  o f  Tsukuba ,  and  p rov ided  and  sha red  

survey  i t ems  and  r esu l t s  fo r  fu r ther  deve lopmen t .  
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５．  研究成果  

 

（１）研究の背景と方法  

①受容性醸成に向けた体制  

 自動運転の社会受容性の醸成に向けては、「テクノロジーの進化」と「法

律・ルールの整備」という「利用環境整備」に加え、社会や消費者における

理解・納得感に基づいた適切かつ効果的な活用に向けた「利用者の体制整

備」が求められる（図表 1）。  

 

図表 1 自動運転の社会的受容性醸成プロジェクトにむけた体制  

としての構造化  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A： 消 費 者 に お け る リ ス ク 減 は 体 感 さ れ に く く 、 効 果 が 見 え に く い  

 ⇒ テ ク ノ ロ ジ ー に よ る モ ビ リ テ ィ 環 境 改 善 効 果 の 「 見 え る 化 」 が 必 要  

B： 何 が で き る の か ／ 社 会 を ど う 変 え ら れ る の か を 、 社 会 に わ か り や す く 伝 達  

 ⇒ テ ク ノ ロ ジ ー に よ る モ ビ リ テ ィ 環 境 改 善 可 能 性 の 「 見 え る 化 」 も 必 要  

C： 社 会 的 課 題 と し て の 高 齢 者 の モ ビ リ テ ィ 、 都 市 規 模 ≠ ラ イ フ ス タ イ ル な ど  

  消 費 者 の モ ビ リ テ ィ ニ ー ズ は 非 常 に 多 様 で 複 雑  

 ⇒ 消 費 者 の ニ ー ズ の き め 細 か い 把 握 が 必 要  

D： 消 費 者 ニ ー ズ と テ ク ノ ロ ジ ー の 連 携 ： ニ ー ズ と シ ー ズ の マ ッ チ ン グ  

 ⇒ 個 人 ・ 各 地 域 の ラ イ フ ス タ イ ル に 応 じ 、 ニ ー ズ を 受 け た 形 で の 効 果 的 な サ ー   

  ビ ス 提 供 が 必 要  

E： テ ク ノ ロ ジ ー と 法 整 備 の 連 携 ： 技 術 の 実 用 化 に 向 け た 法 律 ・ ル ー ル 整 備  

 ⇒ 各 方 面 か ら の 活 発 な 議 論 と 、 全 体 を 俯 瞰 し た 上 で の 調 整 の 必 要 性  

F： 消 費 者 に 対 す る 技 術 と ル ー ル の 周 知 徹 底  

 ⇒ 安 全 性 ・ 利 便 性 の 最 大 化 と 事 故 未 然 防 止 に 向 け た 消 費 者 教 育 ・ 啓 発 が 必 要  

  

テ
ク
ノ
ロ
ジ
ー

法
律
・
ル
ー
ル消

費
者
啓
発

消
費
者
教
育

利用環境整備利用者の体制整備

自動運転の社会的受容性向上

社会・消費者の理解・納得感

社会・消費者
のニーズ

market wants

社会・消費者の
意識・関心の高まり

自動運転の社会的意義の
見える化事故減少

各種負荷軽減

認知度
期待
不安

実現可能性
の提示

technical seeds
需要

生活環境
供給可能性

リアリティ・自分事化

A

BC

E

F

D
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特に 2020 年度の調査結果からは、地域住民の意識が高いほうが自動運転に

対する受容度も高いとの結果が得られており、「ヒト」の意識醸成がテクノロ

ジーの安全かつ有効な活用において非常に重 要であることが検証されてい

る。このため、消費者の理解を推進し、必要な協力体制をどう構築していく

かという「共創体制」を早期に構築することが重要であると結論付けてい

る。  

 

②アンケート調査の実施  

 本プロジェクトと経済産業省・国土交通省事業とのコラボレーションは

2019 年より開始され、 2021 年調査と 2022 年調査としてのアンケート調査に

ついては、以下のとおり実施した（図表 2）。  

 

図表 2 調査の位置づけ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

【定量データ収集】

【定性データ収集】

・永平寺町：ワールドカフェ実施
・SIP市民ダイアログ（小豆島）参加

18

年
調
査

(

17

年
度
事
業)

19

年
調
査

(

18

年
度
事
業)

20

年
調
査

(

19

年
度
事
業)

・愛知県日間賀島：ワールドカフェ実施
・茨城県日立市：ワールドカフェ実施
・沖縄県北谷町：試乗＆ディスカッション実施
・オーストラリア：試乗＆ヒアリング実施
・SIP市民ダイアログ（伊那市）参加

21

年
調
査

(
20

年
度
事
業)

経済産業省・国土交通省委託事業
第２回自動車・自動運転に関するアンケート調査

全国12,400サンプル

(株)第一生命経済研究所個別研究
自動車・自動運転に関する意識調査 全国3,000サンプル

経済産業省・国土交通省委託事業
第１回自動車・自動運転に関するアンケート調査

全国12,400サンプル

・これまでの定性調査を横ぐしで取りまとめ

・SIP市民ダイアログ参加

・全国での自動運転関係講演等を通じた情報収集

内閣府SIP事業

・高蔵寺ニュータウン等での実地ヒアリング

・全国での自動運転関係講演等を通じた情報収集

22

年
調
査

(

21

年
度
事
業)

総 括
＊RttL4事業としての日立市BRT無人運転調査と連携

22

年
度
事
業

経産・国交省＆内閣府SIPジョイント調査
第4回自動車・自動運転に関するアンケート調査

全国20,631名（経産・国交省部分）
10,357名（内閣府SIP部分）

経産・国交省＆内閣府SIPジョイント調査
第３回自動車・自動運転に関するアンケート調査

全国24,583名（経産・国交省部分）
12,392名（内閣府SIP部分）
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【第 3 回アンケート調査】  

■調査対象：全国の 18-79 歳の男女 24,583 名（経産・国交省部分）  

12,392 名（内閣府 SIP 部分）  

         ＊ただし分析は基本的に 18-69 歳で実施  

■調査時期： 2021 年  1 月  

(経産・国交調査 1/16-18 ・  内閣府 SIP 調査 1/16-24 に実施）  

■調査方法：インターネット調査（クロス・マーケティング）    

 

 

 

 

 

 

 

 

■調査項目  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

【内容】 経産・国交省調査項目 内閣府SIP調査項目属性

【予算】 経産・国交省費用部分
（時系列調査＋サポカー・MaaS＋コロナのモビリティ影響)

内閣府SIP費用部分
（KPI/KGI項目＋コロナのモビリティ影響）

サンプル数
24,583 サンプル数

12,392

同一サンプルに追いかけ調査をし
サンプルナンバーでマージ
（ただし一定数取りこぼし）

◆FACE

◆Q1   タイプ別自動運転総合受容度得点

◆Q2 自動運転理解度

◆Q3 免許有無・クルマ利用状況・利用タイプ

◆Q4 クルマ保有台数

◆Q5 事故・ヒヤリハット経験

◆Q6 コロナによる交通機関利用変化

◆Q7 普段行く場所・手段

◆Q8 コロナによる外出頻度変化

◆Q9 加齢に伴う免許返納

◆Q10 サポカー・サポカー補助金利用実態

◆Q11 モビリティ環境

◆Q12 MaaSへの意識

◆Q13 自動運転に関する意識・実態

◆Q14 運転支援技術の利用状況・理解度

◆Q15 自動運転サービスカーへの期待

◆Q1   居住地に対する意識

◆Q2 自動運転への項目別受容度（尺度用）

◆Q3 自動運転普及に向けた理解協力意識

◆Q4 具体的な自動運転サービス実現希望

◆Q5 普及に向け利用者として行うべきこと

◆Q6 コロナによる移動制限状況と生活変化

◆Q7 生活における移動状況満足度

◆Q8 コロナ感染拡大回避行動

◆Q9 コロナ感染拡大回避とクルマの可能性

◆Q10 ワークスタイル変化の希望（就労者）

◆Q11 価値観・行動

調査票作成協力：内閣府(SIP-adus),
警察庁, 消費者庁,
経済産業省, 国土交通省

【経産・国交省調査】 【内閣府SIP調査】
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【第 4 回アンケート調査】  

■調査対象：全国の 18-69 歳の男女 20,631 名（経産・国交省部分）  

10,357 名（内閣府 SIP 部分）  

■調査時期： 2022 年  1 月・ 2 月  

■調査方法：インターネット調査（クロス・マーケティング）    

 

 

 

 

 

 

 

■調査項目  

  

【内容】 経産・国交省調査項目 内閣府SIP調査項目属性

【予算】 経産・国交省費用部分
（時系列項目＋RttL4)

内閣府SIP費用部分
（KPI/KGI項目＋時系列項目＋他受託者連携項目）

サンプル数
20,631 サンプル数

10,357

同一サンプルに
追いかけ調査をしてマージ

◆FACE（生活満足度含む）

◆Q1 免許有無・運転目的・運転タイプ

◆Q2 クルマ保有台数

◆Q3 公共交通機関(駅までの距離と負担・課題）

◆Q4 交通機関利用状況(過去1か月)

◆Q5 地域特性・移動意識・高齢期の移動

◆Q6 運転支援機能(認知・利用・意識・理解・利用意向)

◆Q7 カーリース認知度

◆Q8 カーリース利用意向

◆Q9 自動運転意識・実態

◆Q10 自動運転への受容性(A-B選好)

◆Q11 自動運転への受容性(4件法)

◆Q12 費用負担意識

◆Q13 コスト意識

◆Q14 スピード×コストの選好

◆Q15 長距離トラック専用レーン

◆Q16 自動運転走行中のシグナル発信

◆Q17 自動運転サービスカーによる課題解決期待

◆Q18 警察庁項目

◆Q1   居住地に対する意識(地域コミット・シビックプライド)

◆Q2 生活における移動満足度

◆Q3 事故・ヒヤリハット経験

◆Q4 タイプ別自動運転総合受容度得点

◆Q5 自動運転主観的理解度

◆Q6 自動運転への項目別受容度（尺度用）

◆Q7 消費者コミット

◆Q8 普及に向け利用者として行うべきこと

◆Q9 自動運転の具体的活用方法への期待

◆Q10 コネクト(V2X)することへの評価

◆Q11 消費者情報提供への意識

◆Q12 筑波大学項目(Lv理解度）

【経産・国交省調査】 【内閣府SIP調査】

調査票作成協力：内閣府(SIP-adus),
警察庁、経済産業省, 国土交通省
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（２）調査結果  

以下に調査の結果を抜粋して示す。特段調査年の記載のないものについて

は、最新の 2022 年調査の結果となっている。  

 

①日本における自動運転の創出価値と背景  

 自動運転技術の活用による効果や解決が期待される社会課題については以

下のとおりまとめられる（図表 3）。その中で、特に日本における生活者目線

で期待が高いのは交通事故の削減、交通渋滞の緩和、ドライバー不足の解

消、移動弱者支援などといえる。  

 

図表 3 自動運転技術の活用による社会的効果  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

特に筆者の調査では、移動弱者に対するモビリティ創出の観点からの自動

運転への期待が高いことも確認されている。特に中山間地域における高齢者

の移動課題については、その規模の大きさと更なる高齢化の進行により懸念

が強く、社会的受容性醸成における文脈において理解が比較的得られやすい

部分でもあるといえよう（図表 4）。  

  

道路交通上の
課題解決

交通事故の削減 システム関与による安全性向上

交通渋滞の緩和
運行環境とドライブ状況の連動等、

運行の効率化

環境負荷の低減 エネルギー消費の適正化・効率化

移動にかかわる
人的課題
に対する
手段提供

運転負荷の軽減 システムによる運行代替

ドライバー不足解消 ドライバーの負荷軽減・必要人数の減少

移動弱者支援
代替交通の創出機会(サービスカー）

運転寿命延伸(オーナーカーの運転支援機能)

産業・雇用面
への効果

産業競争力の向上 従来産業の成長と持続性向上

関連産業の成長・生産性向上 新規産業の成長と持続性向上

雇用の維持・創出 個人の経済基盤の安定
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図表 4 モビリティ環境と年代  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

実際に、高齢期の移動に関する意識をみると、「今住んでいる地域では高齢

期の移動に不安がある」と考えている人は性・年代を問わず多い （図表 5）。

2019 年からの推移を見ても増加傾向にあり、半数に迫ろうとしている 。ま

た、「今住んでいる地域では、高齢期に自動車がないと生活できない」「今住

んでいる地域では、高齢期にバスや鉄道で移動するのは不便である」 と回答

している人も増加傾向にあるなど、高齢期のモビリティ課題が深刻化する傾

向にある。  

図表 5 高齢期の移動についての意識（時系列）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

居住環境面でのモビリティ 高
＝交通機関 多

居住環境面でのモビリティ 低
＝交通機関 少

個人の身体面での
モビリティ 高

＝若者

個人の身体面での
モビリティ 低
＝高齢者

都市部の若者都市部の高齢者

中山間地域の若者中山間地域の高齢者

オールドニュータウン

43.7

48.4 47.4 49.4

39.9 

42.7 42.0 

44.8 
40.9

43.6
42.9 45.1

56.9

58.8
58.2

59.4

30

35

40

45

50

55

60

2019年 2020年 2021年 2022年

今住んでいる地域では、高齢期の移動手段に不安がある

今住んでいる地域では、高齢期に自動車がないと生活できない

今住んでいる地域では、高齢期にバスや鉄道で移動するのは不便である

高齢期は、今住んでいる地域に住み続けたい
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また、都市規模とも連動することだが、「日常生活に自動車が不可欠かどう

か」という点が、高齢期の移動不安に極めて大きく影響していることがわか

る（図表 6）。  

 

図表 6 「今住んでいる地域では、高齢期の移動に不安がある」とする割合  

（性・年代別、自家用車依存度別）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 さらに、「今住んでいる地域では高齢期の移動に不安がある」と考えている

人の分布を都市規模別にみると、都市規模が小さくなるほど、高齢期の移動

不安を持つ人が多い傾向があり、「町、村」という都市規模 では約 75％が不安

を抱えていることがわかる（図表 7）。  

 

図表 7 今住んでいる地域では高齢期の移動に不安がある（都市規模別）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

45.8 

47.2 

50.9 

52.4 

51.4 

48.5 

50.2 

49.8 

50.0 

50.0 

67.7 

23.0 

0 10 20 30 40 50 60 70

20代

30代

40代

50代

60代

20代

30代

40代

50代

60代

日常生活に自動車が不可欠

不可欠ではない

（%）

男性

女性

7.0 

15.6 

21.9 

35.3 

43.0 

21.1 

29.6 

34.3 

34.7 

31.6 

36.1 

34.8 

29.4 

20.1 

17.5 

35.7 

20.1 

14.4 

10.0 

7.9 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

東京都区部、政令指定都市

人口３０万人以上の都市

人口１０～３０万人未満の都市

人口１０万人未満の市

町、村

あてはまる どちらかといえばあてはまる どちらかといえばあてはまらない あてはまらない

74.6

70.0

56.2

45.2

28.1

「あてはまる」
「どちらかといえばあてはまる」の合計

26.7

36.0

49.4

63.6

70.3

第1回調査
（2019年）

76.1

70.6

53.9

41.9

28.1

第2回調査
（2020年）

72.7

69.0

53.5

41.0

28.8

第3回調査
（2021年）
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こうした自家用車依存が高い社会において懸念されるのが、高齢化が進む

中での高齢車の運転の安全性である。  

自分の身近に運転免許の返納が必要だと思う人がいるかどうかについてみ

ると、３割弱の人が誰かしら心配な人がいるという状況で あることが確認さ

れている（図表 8）。最も心配な人のトップは「自分の父親」 であるケースが

多い。ただし、これについては現在の高齢者において免許保有をしている女

性が相対的に多くない現状があり、今後高齢女性の免許保有者が多い状況と

なることに鑑みると、「母親」というケースも増えると推察される。  

「心配な人」が今後どうすると思うかについても回答してもらうと、「無理

やり運転をやめさせるしかない」「危険な体験をするまで やめない」「いかな

ることがあっても運転をやめない」といったものの合計で３割を占め、高齢

者の免許返納が容易ではないことも確認されている。  

 

図表 8 高齢化と運転免許  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 加えて、運転免許を保有する高齢期の男性においては、年齢が高くなるに

つれて運転に「自信がある」とする割合も高くなるなど、 単に生活における

自家用車の必要性というだけでなく、危険性の認識についてもされにくい状

況があることがわかる（図表 9）。  

 

 

 

最も心配な人ランキング トップ５

1位 自分の父親 31.8％

2位 自分の母親 13.7％

3位 祖父母 12.2％

4位 配偶者の父 9.6％

5位
自分
配偶者

8.7％

免許返納が必要だと思う身近な人が
「誰かしらいる」割合

第1回調査（2019年）24.1％
↓

第2回調査（2020年）29.2％
↓

第3回調査（2021年）27.4％
進んで免許返納す

ると思う 23.2 

免許返納したくない

と思うが、安全のた

めに仕方なく返納す

ると思う 28.6 

免許返納したくない

と思うが、代わりとな

る交通機関などで、

移動が確保されれ

ば免許返納すると

思う 19.1 

カギや免許証をかく

すなど、誰かがむり

やり運転を止めさせ

るしかないと思う

5.9 

事故や危ない目に

あうなど、危険な体

験をするまでやめな

いと思う 14.1 

いかなることがあって

も、運転を止めない

と思う 9.2 

その人は今後どうすると思うか

注：「あなたの身近に、近いうちに運転免許を返納したほうがよい・今後の自動車の運転を止めたほうがよいと思われる人」がいると回答した
18-69歳(5,681人）に尋ねた「最も心配な人」の結果 ＊2021年調査より
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図表 9 自動車の運転に対する自信（性・年代別）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 自動車の運転については、免許返納後に日常生活に支障をきたすだけでな

く、認知症を発症したり生きがいを失ったりといった形で 健康を害するケー

スも確認されている。筆者の実施した調査では、 生活における「移動満足

度」というものを尋ねているが、これを運転免許の有無別に比較 すると、運

転免許を現在持っている人と持っていない人には大きな差は 見られないが、

「運転免許を以前持っていたが現在持っていない」とする人の満足度が、 特

に男性で低いことが確認されている（図表 10）。自動車などで自由な移動をし

ていた人が、免許返納等で移動の自由を失うことで、 QOL が大きく下がる可能

性が示唆される。   

 

図表 10 運転免許有無と移動満足度（全体、性別）  
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これらの点から、自家用車の安全性と人間によるオペレーションの一部を

システムに代替させることで、人間の機能の補完や代替を行うと同時に、ド

ライバー不足や人件費不足の課題を解決できるようなモビリティを創出する

こと、言い換えれば、オーナーカーやサービスカーの自動運転化を両輪で推

進することが１つのソリューションとなる未来が見える（図表 11）。  

 

図表 11 自動運転による社会課題解決に向けた両輪体制  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 実際、生活者における自動運転の実用化に対する具体的な期待としては、

「高齢者が安全で簡単に運転できる自家用車」「身体が不自由でも安全で簡単

に運転できる自家用車」などであるとされ、自動運転タクシーやカート、バ

スなどのサービスカーへの期待を上回っている（図表 12）。このように、人々

のニーズが自家用車の安全性向上と運転寿命の延伸であることは、データで

も示されている。  

代替交通の創出
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自家用車の運転支援機能を高め

加齢によって身体機能が低下
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＝オーナーカーの自動運転化
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地域内・地域間の移動が可能となる

公共交通としての自動運転車両
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＝サービスカーの自動運転化
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図表 12 具体的な自動運転の実用化への期待  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 自動運転の開発・普及による社会の変化に対する期待と不安の推移をみる

と、この 4 年間で大きな変化は見られない。期待を感じている人が 7 割弱で

推移、不安を感じる人が 4 割台でやや減少傾向に見られる状況である （図表

13）。  

 

図表 13 自動運転の開発・普及による社会の変化に対する期待と不安  

（時系列）  
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自動運転に対する不安がある人に対して、不安の具体的な内容を尋ねる

と、最も多い意見は「車が安全に作動するか」という 技術への信頼性となっ

ており、これに法的責任、コスト負担と続いている（図表 14）。この数値や順

位については、過去３回の調査でほとんど変化がない状況である。  

 

図表 14  自動運転に対する具体的な不安の内容  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 なお、運転支援機能については、「自分が乗っている車にこうした機能がつ

いているかどうかわからない」とする人 が減少するなど、自分が乗っている

車における機能搭載を認識している人が増えている点からも、利用者が増加

していることがわかる（図表 15）。  
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図表 15 運転支援機能が搭載された車を  

「利用している」と回答した割合の変化  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 一方、サービスカーについての意識としては、今後の社会実装において 少

なくともしばらくは制約があることから、それらについて尋ねている （図表

16）。例えば、「悪天候時には速度を下げた運転になる 」「安全確認のために車

両停止する頻度が高い」「車線変更や合流に時間がかかる」「速度が遅い」「待

ち時間が生じる」といったものについて尋ねると、「どちらかといえば」をい

れた肯定意見は、悪天候時の速度減少で 7 割を超えた以外は概ね 6 割台にと

どまり、「受け入れられる」と回答した人のみで見ると 1 割台である。こうし

た技術的な限界や自動運転特有の性質について、生活者が理解し、受け入

れ、将来のより便利で安全な交通環境を構築するためには、一緒に社会を育

てる意識を持つ必要があるといえよう 。  

 

図表 16 サービスカーの社会実装における各種制約への意識  
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６．  各地域での自動運転の実装に向けて  

  

（１）  自動運転の社会的受容性醸成に向けた 2 つのフェーズ   

 自動運転に関しては、理解することによって「非受容」という判断をする

人もいるため、認知度を高めるだけでは受容度は高まらない。 筆者の聞き取

り調査等でも、自動運転の実態や技術限界等の詳細を知ったことで、これま

でなんとなく賛成（受容）していた人が「まだ不要」「反対」「非受容」との

見解を示した例は少なくない（図表 17）。アンケート調査からも「理解した上

で非受容」との層は１割強おり、自動運転の理解が進むに従って増える可能

性は否定できない（図表 18）。  

こうした中で社会的受容度を高めていくには、２つのフェーズに分けてア

クション展開を行うことを提示している。まず PHASE１として認知度を上げる

ことが重要となる。自動運転の理解と必要性を促進するプロセスである。 そ

のうえで PHASE2 として、特に非受容層から課題を抽出しつつ、生活者の行動

変容で解決できる部分を含めて模索することが求められる。  

 

図表 17 理解と受容を分ける必要性と受容性醸成に向けた２つのフェーズ提案  
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図表 18 理解と受容の実態（アンケート調査より）  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（２）  当該地域における自動運転の WHY と WHAT の明確化    

PHASE１において重要となるのは、情報提供としての WHY と WHAT の明確化で

ある（図表 19）。  

 

図表 19 自動運転の「受容」形成プロセス  
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① WHY の可視化  

PHASE１の推進においてまず重要なのは、その地域において自動運転を実装

するにあたっての“ WHY”をどう捉えるかである。すなわち、なぜ当該地域で

自動運転が必要なのかという点である。これについては、地域のモビリティ

を「生かす（存続させる）」視点と「活かす（効果的に活用する）」視点で 整

理している（図表 20）。これに沿って地域課題を見直し、優先順位を考えたう

えで、その課題解決策として自動運転というソリューションが適切であるか

を考える必要がある。  

その際、地域の移動（モビリティ）を存続させるという視点にとどまら

ず、自動運転を活用することによる派生効果についても考慮し、その効果に

ついて可視化することが重要である。これは、自動運転の社会実装に伴って

発生すると考えられる負荷やコスト負担 への理解促進において、その根拠と

して極めて重要となる。  

 

図表 20 なぜ「自動運転」なのかを考える  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

② WHAT の共有  

「なぜ自動運転が当該地域で必要なのか」の明確化ともに必要なのは、 自

動運転で何ができる／できないのか、そのために生活者に求められることは

何かについての共有である。  

WHY で示した課題解決や目的の達成に向けて自動運転技術を活用するにあた

り、人々にどのような「生活変化」や「学習」、「コスト」の負担が生じるの

かに加えて、自動運転の「固有性・技術限界」について当該地域の住民が理

解する必要がある（図表 21）。  

視点 アクション キーワード

「生
か
す
」
視
点

＝
存
続
さ
せ
る

●地域の環境とニーズに合う移動手段の創出・維持

●運転免許返納後や加齢・病気・障害等による身体機能の低下後も

移動が継続できるモビリティ・インフラの整備

●移動における安全性の確保

●多様な人々が多様なモビリティを活用することに対する意識の醸成

●持続性・サステナビリティ

●日常生活の維持

●安心・安全

●不便さの受容

「活
か
す
」
視
点

＝
活
用
す
る

●モビリティがもたらすインパクト（財務・非財務的価値）の

認識と可視化

①経済効果（直接的・間接的）

例）運賃収入、回遊性向上、地域活性化、社会保障費低減

②健康への効果

例）疾病予防、メンタルヘルス改善、健康寿命延伸

③つながりと楽しさの創出

例）対面接触機会創出、嗜好対象としての乗り物

●Well-being

●幸せの体感

●嬉しい・楽しい

●QOL向上

●不便益への気づき
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こうした一連の情報の拡散と認知においては、その地域において どのよう

な情報発信が効果的かを地域ごとに具体的文脈に落とし込み、効果的な媒体

で発信することも重要である。例えば地元メ ディアや地域のキーパーソンと

の連携も効果的といえる。  

 

図表 21 自動運転の社会実装に伴う「何を」受容するのかを考える  

 

 

 

 

 

（３）  内発的 HOW の創出   

 こうした PHASE1 を経て、 PHASE2 について検討するステップとなるが、 WHY

と WHAT について入念に共有していく過程で HOW は内発的に創出されてくるも

のといえる。筆者が行ったグループワークにおいても、こうしたフローは多

く見られている。  

本プロジェクトにおいては、こうしたプロセスの体系的な実施に向け、自

動運転の社会的受容性醸成における KPI/KGI 指標を検討し、今後の横展開に

向けてステップと活動項目を整理している（図表 22）。これを元に地域ごとに

各ステップの KPI を設定して遂行することで、地域の生活者自身が「安全か

つ効果的に活用する」との意識を持ち、必要に応じた行動変容が内発的に創

出されることを目指すことが求められる。  

 

図表 22 自動運転の社会的受容性の醸成をフローで考える  

  

自動運転の普及によ
る様々な生活の変化
を受け入れられるか

自動運転の普及に向
けた様々な学習負荷
を受け入れられるか

自動運転の普及に
おける様々なコスト負
担を受け入れられるか

自動運転特有の性質
や技術の限界・リスク
を受け入れられるか

① 生活変化 ② 学習 ③ コスト ④ 固有性/技術限界

STEP 活動項目

1 自動運転技術の導入に関するプロジェクトとしての戦略立案・役割分担・連携体制の構築

2 地域のモビリティ環境や社会課題・特性に関する情報収集と理解

3 情報発信の選定・編集・加工（地域に理解されるような文脈の作成）

4 情報発信手段・メディア・場の選定と創出（適切な媒体の活用）

5 体験機会創出・UXの創出（イベント、試乗会等）

6 フィードバック・双方向性（アンケート、インタビュー等を通じた利用者の情報収集）

7 情報拡散・社会的関心の喚起（マスメディア、SNS、クチコミ等のコミュニケーション創出）

8 生活者における自動運転の“WHY”“WHAT”の理解と共有

9
消費・利用行動における内発的HOWの創出（効果的かつ安全に利用するための意識醸成と行動
変容）

10 生活者における社会的受容の醸成（自動運転のある社会での共生と価値創出）
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７．  むすび  

 

 自動運転の社会的受容性醸成においては、 各地域に住む「民」の関与が不

可欠となる。モビリティという、地域ごとのニーズや課題に応じたカスタマ

イズが不可欠なものの社会実装においては、その導入段階から消費者として

の住民を巻き込み、共創する視点が欠かせない。 そのためにも、「産官学民」

としての自動運転社会推進が重要となる。  

その際、「自動運転に少なからず知識や関心がある民」のみではなく、全く

知識や関心がない人たちをどう巻き込むかという視点を持つことが今後重要

となる（図表 23）。場合によっては、「自動運転」自体のイベントや情報普及

の場ではなく、健康寿命延伸や若者に関するものなど、モビリティとは 異な

るイベントとのジョイントなどにより、 情報接触の機会を創出することも有

効であると考えられる。  

 

図表 23 自動運転社会の受容と共創に向けた役割分担  

対話を生む  “共創の場”の創出  
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共創の場
実証実験
ワールドカフェ
市民ダイアログ
シンポジウム
委員会

技術開発・サービス運用

行政
自治体
（官）

インフラ・制度整備

アカデミア
各種研究機関

（学）

事業者
事業者団体

（産）

消費者
地域住民
（民）

自動運転の
技術・サービス
の創出

自動運転を
走らせるための
法・ルール
の整備

各領域の
専門研究・知見

の深化

技術・制度を
育てる視点での
社会参加
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８．研究発表・講演・執筆等の外部発信の状況  

 

第一生命経済研究所の独自調査「今後の生活に関する調査」のデータ と共

に書籍出版や講演依頼の機会などを用いて、自動運転関連業界だけでなく、

一般消費者や地方の中小企業の経営者層を中心とした幅広い対象に向け、社

会や生活と自動運転のかかわりや可能性について 自動運転関連の情報を発信

してきた。また、 SIP ca fé や、他の外部発信機会においても 、研究成果を盛り

込んだ情報発信を行ってきた。引き続きこうした活動を通じて幅広い対象に

関連の情報を伝えるべく尽力したい。  

 

（１）自動運転の社会的受容性醸成関連に関する講演の実施  

 ＊特に時事通信社・共同通信社を介した地方講演多数  →  地方紙への掲載

による波及効果も  

 ＊経産省・国交省プロジェクト関連の成果報告講演については 2016 年度よ

り毎年登壇  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

青森県 青森(2019)

岩手県 盛岡(2022) 一関(2022)

福島県 会津(2020)

茨城県 日立(2020)

栃木県 宇都宮(2021)

群馬県 桐生(2022)

東京都 経産省ｼﾝﾎﾟｼﾞｳﾑ(6回) 日本自動車会議(2022) 自動車技術会(2023)

富山県 黒部(2019) 富山(2022)

福井県 永平寺(2018) 永平寺(2019) 福井(2021)

山梨県 河口湖(2019) 甲府(2021)

長野県 松本(2018) 塩尻(2022)

岐阜県 岐阜(2021) 多治見(2021) 岐阜(2021)

静岡県 掛川(2022)

愛知県 名古屋大学COI(2019) トヨタ自動車(2020) 日間賀島(2020) 車載組込みシステムフォーラム2023(2022)

三重県 桑名(2020)

京都府 福知山(2020)

大阪府 堺(2021)

兵庫県 神戸(2019) 西宮(2021)

山口県 下関(2022)

愛媛県 松山(2020)

福岡県 福岡(2019) 久留米(2019) 北九州(2022)

佐賀県 佐賀(2022)

大分県 大分(2020) 臼杵(2020)

宮崎県 日南(2021)

沖縄県 北谷(2020)
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（２）各種寄稿依頼への対応  

・宮木由貴子「自動走行に対する社会・消費者の期待と懸念 」『 NBL』 , 

No.l099, ｐ .37-41（ 2017）  

・宮木由貴子「自動走行に対する社会・消費者の期待と懸念  －社会受容性

向上に向けて」，『 NBL』 , No.l125, ｐ .35-42（ 2018）  

・宮木由貴子「自動運転の社会受容性  ～消費者の期待と不安～」『法律のひ

ろば』， (2018）  

・宮木由貴子「社会における自動運転の受容に向けて－消費者の主体的な関

与による社会課題解決を目指して－」『自動車技術』， Vol.73， No.2，ｐ .32-

38 (2019) 

・宮木由貴子「社会的受容性の醸成に向けた調査と評価」『 SIP 第 2 期自動運

転（システムとサービスの拡張）中間成果報告書』，ｐ .132-138 (2021) 

・宮木由貴子「自動運転の社会的受容性醸成に向けて」『学術の動向』， 2022 

年  2 月号 , ｐ .100-104 (2022) 

・宮木由貴子「社会的受容性の醸成に向けた調査と評価」『 SIP 第 2 期自動運

転（システムとサービスの拡張）最終成果報告書』，ｐ .165-171 (2022) 

 

（３）外部連載でのトピック化  

＜マネープラス＞  

・運転が楽になるだけでなく、運転寿命の延伸も！自動運転への期待  移動

の利便性向上を目指す（ 2020）  

・自動車事故も交通渋滞も減少 !?なぜ今、自動運転が注目されるのか  

  オリンピックは日本の技術を PR するチャンス（ 2020）  

＜ LIMO＞  

・経済効果は 8.5 億円？自動運転バスが実用化されている茨城県「境町」の

挑戦  地域モビリティの収益構造に  一石を投じた境町（ 2022）  

・富山市の路面電車・バスで気づいた「モビリティ」の本質。移動手段の選

択肢は地域の幸せにつながるか  移動手段の「魅力」から考える MaaS

（ 2022）  

 

（４） SIP ca fé コラム  

・自動運転の社会的受容性醸成に向けた WHAT・ WHY・ HOW の視点（ 2019）  

・“モビリティ・アズ・ア・ハピネス”  Mobility as a Happiness の視点

（ 2019）  

・「自動運転の社会的受容」と「自動運転への不安ゼロ」は違う（ 2019）  
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・「テクノロジーを信頼する」とはどういうことなのか（ 2020）  

・日間賀島で自動運転車試乗（ 2020）  

・日立市で自動運転ワークショップ開催（ 2020）  

・人は移動し、集うことで幸せを感じる  −コロナ禍から考えるモビリティ −

（ 2020）  

・北谷町の小学生と考える「自動運転」（ 2020）  

・オーストラリアの町、アーミデールでみた「自動運転」（ 2020）  

・運転支援システム、既に利用している人は理解している？（ 2020）  

・コロナ禍の「居場所」空間としてのクルマは、自動運転の未来像？

（ 2021）  

・「してもらうテクノロジー」から「 With テクノロジー」視点へ  

  〜茨城県境町に見る、人と自動運転のいい関係〜（ 2021）  

・乗りものとしての魅力と社会的受容性  －最高のドライバーと最高のクル

マ試乗－（ 2021）  

・「生かす」と「活かす」で考えるモビリティ（ 2022）  

・マチ再生で「自動運転」が担うもの  ―千葉市花見川団地の挑戦―（ 2022）  

・「マチ」と「自動運転」の親和性を考える  ―学びと地域貢献のマチ、掛川

―（ 2022）  

 

（５）第一生命経済研究所発行書籍において自動運転とライフデザインにつ

いて発信  

・「『幸せ』視点のライフデザイン」東洋経済新報社（ 2021）  

・「人生 100 年時代の『幸せ戦略』」東洋経済新報社（ 2019）  

 

（６）第一生命経済研究所独自レポートのコーナーにて発信  

・ウォッチング：自動運転の社会受容性醸成に向けて  ―  地方のモビリティ

創出に向けた課題と考察  ― (2019) 

・ライフデザインの視点：生活者の目線でみる“モビリティ・デザイン”   

   ～内閣府 SIP 自動運転  市民ダイアログ  in 小豆島～（ 2019）  

・ライフデザインの視点：高齢期の移動環境整備に向けて（ 2018）  

・ウォッチング：人生 100 年時代における自動運転の可能性   

 ～ 50・ 60 代のアンケート結果から高齢期のモビリティを考える～（ 2018）  

・ウォッチング：「みんなで使う車」の時代  ～車によって装備や操作が異な

るのが不安な消費者も～（ 2018）  
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・ライフデザインの視点：ドイツの消費者にとっての「自動運転」とは

（ 2018）  

・ LD リリース：自動運転の普及と消費者意識  ～自動運転の普及に対する消費

者の意識  ～  自動車・自動運転に関する意識調査より（ 2018）  

・ウォッチング：超高齢社会における「移動」を考える  ～人生 100 年時代に

求められるモビリティ・ライフデザイン～（ 2018）  

・レポート：自動運転の普及と消費者意識  ～社会課題解決に向けた自動運転

技術への期待と社会受容性～（ 2018）  

・ウォッチング：自動運転に対するドイツの消費者意識  ～日本とドイツの比

較調査から～（ 2018）  

・ウォッチング：高齢者の自動車事故と免許返納を考える②  ～高齢者の足と

して期待される自動運転技術～（ 2018）  

・ウォッチング：高齢者の自動車事故と免許返納を考える①   

  ～「運転を止めたほうがよいと思う人がいる」とする人は 4 人に 1 人～

（ 2018）  

・ライフデザインの視点：高齢者の自動車事故と免許返納を考える  

 ～ 4 人に 1 人が「運転を止めたほうがよいと思う人がいる」実態から～

（ 2018）  

・ウォッチング：車の「自動走行」の円滑な普及に向けて  ～安全性向上の一

方で発生する“リスク”と消費者～（ 2017）  

  

 

 

 


