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車の脱炭素化と自動運転技術の現在地をどう理解するのか

学習院大学 柴田友厚

東京都税制調査会 202４/５/23



本日の内容

 EVシフトの現状

 EVシフトはどこに向かうのか

 EVを取り巻く産業生態系（エコシステム）の観点

 EVと自動運転



世界の主要地域別販売台数（BEV/PHEV)
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出所：世界自動車調査月報（2024年３月）から作成

約１４万台

約７００万台



BEV販売は拡大しているが、減速感が見られる

 市場調査会社マークラインズによれば、２３年度実績でBEVは
９０９万台販売されて、前年度からの伸び率は２５．８％。前年
の伸び率６６．４％から大幅鈍化した。

 地域ごとに大きな差がある。欧州でも北と南では違う。ノルウェ
ーでは乗用車販売比率で９割をEV（PHEV含む）が占める。
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減速感への影響要因

 政策誘導要因

ー需要サイドへの刺激策（購入補助金等）の廃止

 中国要因

ーEVに参入する新興メーカも含めて百数十社が乱立

ー値下げ競争（IEAによればEVの約６割はエンジン車以下）

ー過剰生産か



日本におけるEVの月別販売台数

軽EVが伸びている。日産
「サクラ」２２年６月発売

出所 【2024年最新】EVの普及率はどのくらい？日本と世界のEV事情を解説 - EV DAYS | EVのある暮らしを始めよ
う (tepco.co.jp)



PHEVにおけるEV⾛⾏⽐率の実測値と理論値の乖離

Source: European commission “Report from the commission”18.3.2024

EV⾛⾏⽐率を７０〜８５％として想定してる。しかし現実の⾛⾏データを取ると、個⼈
ユーザーは４５％、社⽤⾞は１５％程度しかEV⾛⾏していなかった。

WLTP：Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedures’. 国際的な⾛⾏モード



EVシフトの現在地をどう理解するのか
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政策誘導による初動効果 市場メカニズムでの普及へ

・供給サイドへの刺激

様々な方向付けや規
制

・需要サイドへの刺激
減税や助成金

・環境意識の高い
先進ユーザーの購
買が一巡した。

・一般消費者の購
買意欲を刺激する
顧客体験と価値を
作り出せるのか

・エンジン車との明
白な違いを作り出
せるのか

移行の端境期

一般消費者にとっ
て脱炭素は車の選
択基準になっている
のか？

市
場
の
失
敗



他産業事例：市場メカニズムでのフィルムからデジタルへの転換
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フィルムカメラの販売台数は５年間で４分の１になった。
デジタルによって編集性や流通性等の新たな価値



EVを取り巻く産業生態系(エコシステム）
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電気自動車（EV）

バッテリー
（LFP、全個体電池）

モーター

一般消費者

コネクテッド・サービス
（クラウドや公共交通機関との連携）

充電ステーション

自動運転

エネルギー・マネジメント
（V２G、V2Hなど）

部品供給 補完財供給



EV本体と充電スタンドの関係
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充電スタンド ＥＶ本体

単体では無価値。両者の間には相互促進的に価値を高めあう力が働く。一定の閾値
を超えると自律的に向上する。EVはガソリン車以上に、充電インフラ性能の影響を受
ける



充電時間の決定要因
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充電スタンドの充電出力 EV本体側の受け入れ能力

少ないほうの影響を受け、そこがボトルネックになる。



世界の充電器設置状況
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乱立する充電規格
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日本 CHAdeMo ２００９年設立 ほとんどが５０KW以下の低出力
形状・重量、課金方法、充電時間等の課題

米国 テスラ独自のTPC(Tesla Proprietary Charging)（２０１２年）が
NACS(North American Charging Standard)へ変更 プラグアンド
チャージ機能

テスラのスーパーチャージャは、日本国内で５０か所以上設置さ
れ、ほとんどは１２０KW以上の出力
CCS1(Combined Charging Standard)

欧州 CCS2 ２０１３年

中国 GB/T ２０１３年



NACS規格とCHAdeMo規格両方に対応したダブルコネクター対
応の急速充電器（最大出力９０ｋW）
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出所：DMM、テスラの充電規格「NACS」と急速充電方式「CHAdeMO」に対応したダブルコネクタ
急速充電器を初公開 ‐ Car Watch (impress.co.jp)



日本における充電器の設置場所と出力分布
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日本における充電器設置台数は頭打ちか？
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設置台数は１８年以降頭打ちで、
減少傾向すら見える。
耐用年数約８年で老朽化

頭打ち傾向（悪循環か？） ２
３
年
後
半
か
ら
再
度
増
加
傾
向

経
産
省
「
充
電
イ
ン
フ
ラ
整
備
促
進
に
向
け
た
指
針
」

３
０
年
ま
で
に
３
０
万
口
の
目
標
出
す



EVを不安定な再生可能エネルギーの蓄電池として利用し、
それを活用する
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V2G
V2H

住宅産業など



元来 EV化と自動運転は別物
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自動運転

EV化による脱炭素

新しい価値次元へのシフト

従来の車の価値の更なる向上
利
便
性
・操
作
性
・安
全
性

現在のエンジン車

デジタル化（DX）

グリーン（GX）



EVと自動運転のイノベーション特性比較
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エンジン車との関係 顧客需要への影響 組織マネジメントの課題
（自動車メーカーにとっ
て）

EV化 代替的な関係であり、共喰いの
関係

電動車が台頭すると、エン
ジン車の需要は減少する

既存部署との対立が生
じやすい

自動運転 自動制御により、エンジン車の
価値を一層高める関係

利便性や安全性がさらに高
まり、需要は増える

対立は生じにくい



デジタル技術

自動運転

EVと自動運転の好循環を作り出せるのか

EV本体
相互に価値を高

めあう好循環

一般消費者への価値提供

EVと自動運転は概念的には別物だが、現実
には表裏一体。自動運転はEVを必要とする。



自動運転進化のロードマップ
モビリティ３．０

出所：DENSO DIALOG DAY 2023/November 15,2023を修正

車単体では課題が残り、インフラ協
調が必要か？車単体の自律シス
テムかインフラ協調か

新しい領域への拡張 社会システムとの融合
ウーブンシティ等

単一ECUから統合ECUへ



車単体での自律制御か、インフラ協調か

23出所：「自動運転の実現にむけたインフラ支援について」国土交通省２０２１



分散から集中へ 電子・電気アーキテクチャーの変化

出所：デンソー半導体戦略説明会資料を一部修正、2022.6.1

分散型
集中型
階層型

一極集中
制御？

テスラ



自動運転で求められる機能要件

出所：DENSO DIALOG DAY 2023/November 15,2023



自動運転で必要になる半導体とソフトウェア

SDVへ



自動運転の進化メカニズム
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世界中を走行しているEV
から、多くのデータを収集

大量のデータを機械学習等
を使って学習させ、判定精
度をさらに向上させる

アップデータした自動運
転ソフトを、世界中の
EVへ配信
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アルファベット傘下

GM傘下



日本の自動車メーカーに要求される卓越したマネジメント
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自動車メーカー

HV ICE

EV FCV

エンジン中心
電動車

代替関係

代替関係

既存技術の
改良・改善

新技術の探
索・開発

自
動
運
転
開
発

利益を電動車開発へ

EV専業よりも高度な経営が必要。現在メーカー毎に戦略が異なる。



まとめ：EVシフトはどこに向かうのか

 政策誘導から市場への端境期

 市場メカニズムでEVが普及すると、結果として車の脱炭素化
が牽引される。市場の失敗を市場の力で解決できるのか？

 どの時点でどのようにしてEV市場が形成されるのか？

 エンジン車では味わえない体験と価値を、EVはどの時点で作
り出せるのか

 そのためには補完財への着眼がヒント
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