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自動運転の現状と課題・資料・URL 

  

A:  自動運転の現状と課題 Google Gemini 

自動運転技術は近年急速に進歩しており、私たちの生活に大きな変化をもたらす可能性を秘めて

います。しかし、その普及にはまだ多くの課題が存在します。 

自動運転の現状 

· 技術レベルの進化: 

o 自動運転のレベルは、SAE（米国自動車技術者協会）によってレベル 0 からレベル

5 までの 6 段階に分類されています。 

o レベル 2（部分運転自動化）：市販車に多く搭載されており、ACC（アダプティブクル

ーズコントロール）やレーンキープアシストなど、加減速と操舵の両方を部分的にシ

ステムが支援します。運転の主体はあくまでドライバーです。 

o レベル 3（条件付自動運転化）：特定の条件下（高速道路の渋滞時など）において、

システムが全ての運転操作を行い、ドライバーは監視の義務を負いますが、運転

から目を離す（アイズオフ）ことが可能です。日本では 2020 年 4 月の改正道路交通

法施行により、公道での走行が解禁され、一部の市販車で実用化されています。 

o レベル 4（特定自動運転化）：特定の走行環境条件（ODD：運行設計領域）を満たす

限定された領域において、システムが全ての運転操作を代替します。ドライバーの

介入は原則不要です。日本では 2023 年 4 月の改正道路交通法施行により、特定

自動運行（無人自動運転移動サービスなど）が許可制で可能になりました。現在、

バスやシャトルバスなどで実証実験や一部商用化が進められています。 

o レベル 5（完全自動運転化）：全ての状況下でシステムが全ての運転操作を行い、

ドライバーの介入は一切不要です。現時点ではまだ実現していません。 

· 日本における取り組み: 

o 日本政府は自動運転技術の開発・普及を強力に推進しており、特にドライバー不足

が深刻な物流業界や公共交通機関での無人化に強い期待が寄せられています。 

o 全国各地で自動運転バスや配送ロボットなどの実証実験が活発に行われていま

す。 

o 高速道路におけるレベル 3 の自動運転は 2021 年に実現しており、今後は一般道

路への展開も期待されています。 

· 海外の状況: 

o アメリカや中国では、すでにレベル 4 の自動運転タクシーが商用化されており、日

本よりも先行している部分があります。 

自動運転の課題 

自動運転の普及には、技術的・法的・社会的な複数の課題が存在します。 

1. 技術的な課題: 

o センサー性能の限界: 雨、雪、霧などの悪天候や、逆光、夜間などの条件下では、

https://gemini.google.com/app/a4c2edbc98f93421
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カメラやレーダー、LiDAR などのセンサーが正確な情報を取得できない場合があり

ます。 

o AI の判断能力: 人間のように柔軟な判断が求められる複雑な交通状況（予測不能

な歩行者の動き、緊急車両の通過など）への対応や、予期せぬ事態への対処能力

の向上が必要です。 

o 高精度 3 次元地図の整備と更新: 自動運転車は高精度な地図データに依存する

ため、全ての道路における地図の整備とリアルタイムでの更新体制の構築が不可

欠です。 

o 通信インフラの整備: 膨大なデータをリアルタイムで処理し、車両間通信や路車間

通信を行うためには、高速かつ安定した通信インフラ（5G など）の整備が求められ

ます。 

o サイバーセキュリティ: 自動運転車の IT 化が進むにつれて、ハッキングやサイバー

攻撃によるシステム乗っ取り、個人情報の漏洩、車両盗難などのリスクが増大しま

す。これらに対する強固なセキュリティ対策が不可欠です。 

2. 法的な課題: 

o 事故発生時の責任の所在: 自動運転車が事故を起こした場合、ドライバー、システ

ム開発者、車両メーカーなど、誰に法的責任があるのかを明確にする必要がありま

す。レベル 3 以降ではシステムが運転の主体となるため、より複雑な問題となりま

す。 

o 法整備の遅れ: 技術の進歩に比べて法整備が追いついていない側面があります。

特にレベル 4 以降の本格的な普及に向けては、より詳細な法的な枠組みの整備が

求められます。 

o 国際的なルール: 自動運転技術はグローバルに展開されるため、世界共通の安全

基準や法規制の策定も重要です。 

3. 社会的な課題: 

o 社会受容性の醸成: 多くの人々が自動運転技術に対して不安や不信感を抱いてい

ます。技術の安全性を示す実証実験の推進や、一般市民への啓発活動を通じて、

社会的な理解と信頼を深める必要があります。 

o 倫理的な問題: 自動運転車が避けられない事故に直面した場合、どちらかの被害

を最小限に抑えるためにどのような判断を下すべきかといった、AI の倫理的な判断

基準も議論されるべき点です。 

o 雇用への影響: ドライバーが不要になることで、タクシー運転手やトラック運転手な

どの雇用に与える影響も考慮し、再就職支援や新たな産業の創出といった対策が

必要です。 

o インフラとの連携: 信号機や道路標識など、既存の交通インフラとの連携を強化し、

自動運転車がより安全かつ効率的に走行できる環境を整備する必要があります。 

これらの課題を解決し、自動運転技術が社会に広く普及するためには、技術開発だけでなく、政

府の政策、法制度の整備、社会的な議論、そして関連業界との連携が不可欠です。 
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自動運転の現状と課題?  

自動運転技術は近年急速に進歩しており、私たちの生活に大きな変化をもたらす可能性を秘めて

います。しかし、その普及にはまだ多くの課題が存在します。 

自動運転の現状 

· 技術レベルの進化: 

o 自動運転のレベルは、SAE（米国自動車技術者協会）によってレベル 0 からレベル

5 までの 6 段階に分類されています。 

o レベル 2（部分運転自動化）：市販車に多く搭載されており、ACC（アダプティブクル

ーズコントロール）やレーンキープアシストなど、加減速と操舵の両方を部分的にシ

ステムが支援します。運転の主体はあくまでドライバーです。 

o レベル 3（条件付自動運転化）：特定の条件下（高速道路の渋滞時など）において、

システムが全ての運転操作を行い、ドライバーは監視の義務を負いますが、運転

から目を離す（アイズオフ）ことが可能です。日本では 2020 年 4 月の改正道路交通

法施行により、公道での走行が解禁され、一部の市販車で実用化されています。 

o レベル 4（特定自動運転化）：特定の走行環境条件（ODD：運行設計領域）を満たす

限定された領域において、システムが全ての運転操作を代替します。ドライバーの

介入は原則不要です。日本では 2023 年 4 月の改正道路交通法施行により、特定

自動運行（無人自動運転移動サービスなど）が許可制で可能になりました。現在、

バスやシャトルバスなどで実証実験や一部商用化が進められています。 

o レベル 5（完全自動運転化）：全ての状況下でシステムが全ての運転操作を行い、

ドライバーの介入は一切不要です。現時点ではまだ実現していません。 

· 日本における取り組み: 

o 日本政府は自動運転技術の開発・普及を強力に推進しており、特にドライバー不足

が深刻な物流業界や公共交通機関での無人化に強い期待が寄せられています。 

o 全国各地で自動運転バスや配送ロボットなどの実証実験が活発に行われていま

す。 

o 高速道路におけるレベル 3 の自動運転は 2021 年に実現しており、今後は一般道

路への展開も期待されています。 

· 海外の状況: 

o アメリカや中国では、すでにレベル 4 の自動運転タクシーが商用化されており、日

本よりも先行している部分があります。 

自動運転の課題 

自動運転の普及には、技術的・法的・社会的な複数の課題が存在します。 

1. 技術的な課題: 

o センサー性能の限界: 雨、雪、霧などの悪天候や、逆光、夜間などの条件下では、

カメラやレーダー、LiDAR などのセンサーが正確な情報を取得できない場合があり

ます。 

o AI の判断能力: 人間のように柔軟な判断が求められる複雑な交通状況（予測不能
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な歩行者の動き、緊急車両の通過など）への対応や、予期せぬ事態への対処能力

の向上が必要です。 

o 高精度 3 次元地図の整備と更新: 自動運転車は高精度な地図データに依存する

ため、全ての道路における地図の整備とリアルタイムでの更新体制の構築が不可

欠です。 

o 通信インフラの整備: 膨大なデータをリアルタイムで処理し、車両間通信や路車間

通信を行うためには、高速かつ安定した通信インフラ（5G など）の整備が求められ

ます。 

o サイバーセキュリティ: 自動運転車の IT 化が進むにつれて、ハッキングやサイバー

攻撃によるシステム乗っ取り、個人情報の漏洩、車両盗難などのリスクが増大しま

す。これらに対する強固なセキュリティ対策が不可欠です。 

2. 法的な課題: 

o 事故発生時の責任の所在: 自動運転車が事故を起こした場合、ドライバー、システ

ム開発者、車両メーカーなど、誰に法的責任があるのかを明確にする必要がありま

す。レベル 3 以降ではシステムが運転の主体となるため、より複雑な問題となりま

す。 

o 法整備の遅れ: 技術の進歩に比べて法整備が追いついていない側面があります。

特にレベル 4 以降の本格的な普及に向けては、より詳細な法的な枠組みの整備が

求められます。 

o 国際的なルール: 自動運転技術はグローバルに展開されるため、世界共通の安全

基準や法規制の策定も重要です。 

3. 社会的な課題: 

o 社会受容性の醸成: 多くの人々が自動運転技術に対して不安や不信感を抱いてい

ます。技術の安全性を示す実証実験の推進や、一般市民への啓発活動を通じて、

社会的な理解と信頼を深める必要があります。 

o 倫理的な問題: 自動運転車が避けられない事故に直面した場合、どちらかの被害

を最小限に抑えるためにどのような判断を下すべきかといった、AI の倫理的な判断

基準も議論されるべき点です。 

o 雇用への影響: ドライバーが不要になることで、タクシー運転手やトラック運転手な

どの雇用に与える影響も考慮し、再就職支援や新たな産業の創出といった対策が

必要です。 

o インフラとの連携: 信号機や道路標識など、既存の交通インフラとの連携を強化し、

自動運転車がより安全かつ効率的に走行できる環境を整備する必要があります。 

これらの課題を解決し、自動運転技術が社会に広く普及するためには、技術開発だけでなく、政

府の政策、法制度の整備、社会的な議論、そして関連業界との連携が不可欠です。 

 

B：日本の自動運転の現状と課題と資料・URL？ Google Gemini 

日本の自動運転は、少子高齢化による労働力不足、特に物流や公共交通におけるドライバー不

https://gemini.google.com/app/a4c2edbc98f93421
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足の深刻化を背景に、国家戦略としてその開発と社会実装が推進されています。現状としては、

世界でもトップクラスの技術開発が進められており、段階的に社会実装が進んでいます。 

日本の自動運転の現状 

1. レベル 3 の普及と進展: 

o 日本では、2020 年 4 月に改正道路交通法、2020 年 5 月に改正道路運送車両法

が施行され、レベル 3（条件付自動運転）の公道走行が可能となりました。 

o 2021 年にはホンダが世界で初めてレベル 3 の自動運転システム「Honda SENSING 

Elite」を搭載した「レジェンド」を市販し、高速道路での渋滞時において自動運転を

実現しました。 

o 現在も、各自動車メーカーがレベル 3 の技術開発を進めており、今後搭載車種が

増えていくと見られています。 

2. レベル 4 の社会実装に向けた動き: 

o 2023 年 4 月 1 日には、レベル 4（特定自動運行）を可能とする改正道路交通法が

施行されました。これにより、運行計画の作成や事故発生時の対応計画などを定

めた上で、都道府県公安委員会の許可を得れば、特定の場所で無人の自動運転

サービスが提供できるようになりました。 

o すでに、地方における過疎地域の公共交通や、工場・倉庫内、空港の制限区域内

など、限定された区域での自動運転バスやシャトルバスの実証実験、一部商用運

行が進んでいます。 

o 2025 年の大阪・関西万博では、自動運転シャトルバスの運行が計画されており、レ

ベル 4 技術の社会実装の加速が期待されています。 

3. 物流・配送分野での取り組み: 

o 深刻なドライバー不足に直面している物流業界では、自動運転技術の導入が急務

とされています。 

o 高速道路におけるトラック隊列走行（レベル 2 相当）の実証実験が進められており、

将来的には完全無人運転による幹線輸送が目指されています。 

o ラストワンマイル（最終拠点から顧客までの配送）においても、遠隔監視・操作型の

配送ロボットや自動運転車両を用いた実証実験が各地で行われています。 

4. 関連インフラの整備: 

o 自動運転を支えるインフラとして、高精度 3 次元地図の整備が国主導で進められ

ています。ダイナミックマップ基盤株式会社などがその役割を担っています。 

o V2X（車車間・路車間通信）技術の標準化や、5G 等の高速大容量通信インフラの

整備も推進されています。 

日本の自動運転の課題 

1. 技術的な課題: 

o 複雑な交通環境への対応: 日本の都市部に見られる入り組んだ細い道、多数の歩

行者や自転車、予測不能な飛び出しなど、複雑で変化の多い交通環境への AI の

対応能力向上は引き続き大きな課題です。 
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o 悪天候・劣悪な視認性への対応: 豪雨、降雪、濃霧、逆光、夜間など、センサーの

性能が低下する状況下での安定した運行技術の確立が不可欠です。 

o サイバーセキュリティ: 自動運転システムの複雑化とネットワーク接続の増加に伴

い、ハッキングやサイバー攻撃のリスクが増大しています。強固なセキュリティ対策

の継続的な強化が求められます。 

o 高精度地図の更新と維持: 高精度 3 次元地図のリアルタイムでの更新や、それに

伴うコスト、インフラ整備の負担も課題です。 

2. 法制度・倫理的な課題: 

o 事故発生時の責任の明確化: 特にレベル 3 以上の自動運転において、事故が発

生した場合の法的責任（運転者、自動車メーカー、システム開発者など）の所在を、

さらに明確に定める必要があります。 

o 運行設計領域（ODD）の拡張: レベル 4 の特定自動運行では、走行可能な領域や

条件が限定されています。この ODD をいかに広げていくか、そしてその際の安全

性評価基準の策定が課題となります。 

o 倫理的問題: 避けられない事故に直面した際の AI の判断基準（例：最小の被害で

済む選択）といった倫理的な議論は継続して必要です。 

3. 社会的な課題: 

o 社会受容性の向上: 自動運転技術に対する国民の理解と信頼はまだ十分に得ら

れていません。技術の安全性を示す実証実験の積み重ねや、メリット・デメリットの

丁寧な説明を通じた社会的な受容性の醸成が不可欠です。 

o 雇用への影響: 自動運転の普及は、運転に関わる職種（タクシー、バス、トラックド

ライバーなど）の雇用に大きな影響を与える可能性があります。これに対する社会

的な対策（再教育、新たな雇用の創出など）の検討が必要です。 

o 費用対効果と導入コスト: 自動運転システムの導入には高額なコストがかかるた

め、一般ユーザーや事業者にとって費用対効果が見合うかどうかも普及の鍵となり

ます。 

o 地域ごとのニーズと導入計画: 都市部と地方では交通環境やニーズが異なるた

め、地域の実情に合わせた自動運転サービスの導入計画と、それを支える体制づ

くりが求められます。 

参考資料・URL 

政府機関・関係省庁 

· 国土交通省 - 自動運転車の安全技術と普及政策: 

o 自動運転に関する取り組みについて 

o 自動運転車の安全技術と普及政策の推進 (PDF 資料) 

· 警察庁 - 自動運転の交通規制: 

o 自動運転の社会実装に向けた警察の取組 

· 内閣府 - 戦略的イノベーション創造プログラム（SIP）自動運転: 

o SIP 第 2 期／自動運転（拡張型自動運転） (SIP は既に終了していますが、これま

https://www.google.com/search?q=https://www.mlit.go.jp/jidosha/jidosha_tk7_000003.html
https://www.google.com/search?q=https://www.mlit.go.jp/common/001712285.pdf
https://www.google.com/search?q=https://www.npa.go.jp/bunya/kotsu/kikaku/jido_unten_jissou.html
https://www.google.com/search?q=https://www8.cao.go.jp/cstp/gaiyo/sip/dai2ki/jido.html
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での取り組みや成果がまとめられています) 

o SIP 自動運転（SIP-adus） (研究成果や活動報告が掲載されています) 

業界団体・研究機関 

· 日本自動車工業会 (JAMA) - 自動運転への取り組み: 

o 自動運転 

· ダイナミックマップ基盤株式会社 (DMP): 

o ダイナミックマップ基盤株式会社 (高精度 3 次元地図の整備状況がわかります) 

· JAF (日本自動車連盟) - 自動運転について: 

o 自動運転を考える 

ニュース・レポート（検索キーワードの例） 

· 「自動運転 日本 現状」 

· 「自動運転 課題 日本」 

· 「レベル 4 自動運転 日本」 

· 「物流 自動運転 日本」 

 

 

C:日本の自動運転の現状と課題と資料・URL？ChatGPT: 日本の自動運転現状課題 

以下に、日本における自動運転の現状・課題・参考資料を整理しました。 

 


�������� 現状（2025 年時点） 

レベル別法整備と実用化 

· レベル 3（条件付き自動運転）は 2020 年に公道で解禁され、レベル 4（限定領域での完全

自動運転）は 2023 年に解禁されています ScienceJapan+15 貿易庁 ¦ Trade.gov+15 公益

財団法人 日本自動車教育振興財団+15。 

· 現在、福井県でカート型、東京・羽田空港周辺などで低速バスとして試験運行中です AP 

News 貿易庁 ¦ Trade.gov。 

自動運転の実証・開発動き 

· 日産は横浜市内で Serena ミニバンを用いて遠隔オペレーター＋同乗者によるレベル 2 運

転の実証試験を実施、2029～2030 年にレベル 4 到達を目指しています AP News。 

· Waymo（米アルファベット）は日本展開を始め、まずは東京 23 区でドライバーマンによるマ

ッピング走行を実施。調整後にロボタクシー運行へ移行予定です The Japan 

Times+10Business Insider+10Carconnect+10。 

· トヨタは Waymo と提携し、富士山近くのウーブン・シティで自動運転技術を共同開発中

staff.persol-xtech.co.jp。 

· Wayve と日産の提携も決定し、2027 年から ProPilot（レベル 2 相当）に AI 学習型ソフトを

導入する計画ですフィナンシャル・タイムズ。 

普及目標 

· 日本政府は“自律型モビリティ”を推進しており、2025 年までに 50 拠点、2027 年までに

https://www.google.com/search?q=https://www.sip-adus.go.jp/
https://www.google.com/search?q=https://www.jama.or.jp/future/autonomous/
https://www.dynamic-maps.co.jp/
https://www.google.com/search?q=https://jaf.or.jp/common/safety-drive/research-study/automated-driving
https://chatgpt.com/c/687dcbe0-4690-800c-b35b-36b969a59c8c
https://www.trade.gov/market-intelligence/japan-autonomous-driving?utm_source=chatgpt.com
https://www.trade.gov/market-intelligence/japan-autonomous-driving?utm_source=chatgpt.com
https://apnews.com/article/5c12444c3931d1c7a0280789d2b0cba9?utm_source=chatgpt.com
https://apnews.com/article/5c12444c3931d1c7a0280789d2b0cba9?utm_source=chatgpt.com
https://www.trade.gov/market-intelligence/japan-autonomous-driving?utm_source=chatgpt.com
https://apnews.com/article/5c12444c3931d1c7a0280789d2b0cba9?utm_source=chatgpt.com
https://www.businessinsider.com/alphanet-waymo-robotaxi-tokyo-japan-expansion-behind-the-scenes-2025-4?utm_source=chatgpt.com
https://www.businessinsider.com/alphanet-waymo-robotaxi-tokyo-japan-expansion-behind-the-scenes-2025-4?utm_source=chatgpt.com
https://staff.persol-xtech.co.jp/corporate/security/article.html?id=280&utm_source=chatgpt.com
https://www.ft.com/content/14d012e3-6a47-455f-b533-57c8e2f08a16?utm_source=chatgpt.com
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100 拠点以上での自動走行サービス導入を目指しています The Road to Autonomy+1The 

Japan Times+1。 

 


��� 主な課題 

1. エッジケース対応 

稀にしか起こらない状況（歩行者飛び出し、特殊交差点など）への対応が不十分で、継続

的な学習が必要です国土交通省。 

2. 法整備・行政手続き 

安全審査に時間を要し、手続きを簡素化・透明化する方針が進行中です（国交省・警察

庁・経産省の連携）city-yuwa.com。 

3. 責任の所在 

事故が発生した際、ドライバー・メーカー・ソフトウェア提供者の責任の線引きが明確化され

ていません法人のお客さま｜NTT 東日本自動運転ラボ。 

4. 技術的安全・高精度 

AI・センサーの精度向上、高精度 3D 地図の整備、サイバー攻撃対策が不可欠です 3DCG

技術、DX、デジタルツイン活用を支援するシリコンスタジオ+1 ゼンリンデータコム+1。 

5. インフラ整備と歩車分離 

特に日本の狭く複雑な市街地では、自動運転専用レーンの整備や乗降所の整備といった

インフラ対応が課題です公益財団法人 日本自動車教育振興財団国土交通省。 

6. 社会受容性と信頼 

高い品質・安全への期待がある一方で、事故が起きると社会リスクが高く、信頼醸成が急

務です AP NewsThe Japan Times。 

 


���������� 参考資料・資料 URL 

· Global Guide to Autonomous Vehicles  � Japan Chapter (2025 年版 PDF)：行政手続きや

規制改革等について詳細に記載 city-yuwa.com+1 国土交通省+1 

· Japan’s Policy to Promote Automated Driving… （PDF）：国際整合性や輸出視点も含む

政策分析 jasic.org+1 フィナンシャル・タイムズ+1 

· 国土交通省「自動運転に関する取組進捗状況」：レベル別の実証実験エリアやスケジュー

ル詳細掲載 国土交通省+1 国土交通省+1 

· NTT 東日本／SiliconStudio 等 各社資料：AI 課題やセキュリティ・マップ整備への取組を

解説 法人のお客さま｜NTT 東日本 3DCG 技術、DX、デジタルツイン活用を支援するシリ

コンスタジオ 

PDF 資料は、「2025 Global Guide Japan Chapter」「Japan’s Policy to Promote Automated 

Driving」「自動運転に関する取組進捗状況」で検索すると取得できます。 

 


��� 今後の見通し 

https://www.roadtoautonomy.com/japan-autonomy-economy/?utm_source=chatgpt.com
https://www.roadtoautonomy.com/japan-autonomy-economy/?utm_source=chatgpt.com
https://www.mlit.go.jp/road/ir/ir-council/road_space/pdf01/04.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.city-yuwa.com/wp/wp-content/uploads/2025/05/2025-Global-Guide-to-Autonomous-Vehicles-Japan-Chapter-.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://business.ntt-east.co.jp/service/gigaraku5g/column/gigaraku5g_self-driving_theme/index.html?utm_source=chatgpt.com
https://jidounten-lab.com/y_1901?utm_source=chatgpt.com
https://tech.siliconstudio.co.jp/column/contents04/?utm_source=chatgpt.com
https://tech.siliconstudio.co.jp/column/contents04/?utm_source=chatgpt.com
https://jaef.or.jp/traffi-cation/Traffi-Cation_no42.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.mlit.go.jp/road/ir/ir-council/road_space/pdf01/04.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://apnews.com/article/5c12444c3931d1c7a0280789d2b0cba9?utm_source=chatgpt.com
https://www.japantimes.co.jp/business/2023/10/02/economy/japan-autonomous-driving/?utm_source=chatgpt.com
https://www.city-yuwa.com/wp/wp-content/uploads/2025/05/2025-Global-Guide-to-Autonomous-Vehicles-Japan-Chapter-.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.jasic.org/meeting_docs_admin/contents/uploads/doc/meeting3/2.Japan%E2%80%99s%20Efforts%20to%20Promote%20Automated%20Autonomous%20Driving%2C%20Including%20Robotaxis.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.mlit.go.jp/jidosha/content/001583988.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://business.ntt-east.co.jp/service/gigaraku5g/column/gigaraku5g_self-driving_theme/index.html?utm_source=chatgpt.com
https://tech.siliconstudio.co.jp/column/contents04/?utm_source=chatgpt.com
https://tech.siliconstudio.co.jp/column/contents04/?utm_source=chatgpt.com
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領域 見通し 

実証と段階的展開 2025 �27 年で中山間・都市部で多数の自動運転実験拠点が稼働 

完全運転（レベル 4） 2029 �30 年に向けて、日産やホンダ・GM、Waymo が運用目指す 

技術進化 AI 自己学習、高精度地図、インフラ整備が加速 

社会と規制 責任・規制整備の明確化が進む 

 


