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 「若者のクルマ離れ」と言った言葉を聞いたことがあるだろうか。これは、戦後から現代

にかけて成長を遂げてきた自動車産業で扱われる、社会問題にもなっている現象である。筆

者はこの言葉を知ってはいたが、気に留めたことはなかった。しかし、筆者の進路が自動車

販売業界に決まってから、「若者のクルマ離れ」という言葉がどこか私の中で引っかかるよ

うになったのである。このことから、本論文では近年の自動車業界における「若者のクルマ

離れ」について研究を行うこととする。 

 自動車産業といえば、日本を代表する巨大な市場で、日本に自動車が持ち込まれてから現

代に至るまで様々な発展を遂げ、その時代のニーズにあった進化をしてきた。老若男女、さ

まざまな顧客がターゲットとなるこの自動車市場だが、やはり企業がメインのターゲット

としたいのは若者であろう。お金はあるが、その場の 1 台限りになるかもしれない年配の

客よりも、これから 2 台 3 台と自社の車を買ってもらえる可能性のある若者をターゲット

にした方が、企業にとって長い利益がもたらされるからである。 

 そんな若者が車を買わない、車に興味がないといった現象が起こっている。これが「若者

のクルマ離れ」であり、若者に車を買ってほしい企業と、車に興味・関心がない若者の間で

ギャップが生じているのである。 

 ここでは、現代に至るまで発展、進化してきた自動車産業の歴史を調べ、「若者のクルマ

離れ」の背景と現状、企業と消費者の車への向き合いについて考察し、これからの自動車産

業の未来について研究していく。 

 

第 1 章 日本における自動車産業発展の歴史 

1-1 日本での自動車の息吹 

 海外で 1885〜1886 年、現在の自動車技術の基礎となったガソリン車が誕生する。日本

では、1898 年(明治 31 年)に初めて、海外から自動車が持ち込まれたのだが、その後日本

でも自動車製造の試みが始まっていった。1904 年(明治 37 年)には岡山市で電機工場を営

んでいた山羽虎夫が、国産車第一号とされる山羽式蒸気自動車を完成させたのである。こ

の車は乗合自動車(バス)としての使用を目的に造られたが、ソリッドタイヤがリムから外

れるというトラブルに悩まされ続け、倉庫に放置されるままとなり、乗合自動車の計画は

実現せずに終わった。 

 1907 年(明治 40 年)、純国産初のガソリン車で、また国産で初めて実用化されたガソリ

ン自動車が誕生した。有栖川宮威仁親王殿下が、自動車の輸入・修理を行うオートモービ
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ル商会を設立した吉田真太郎と機械技術者の内山駒之助に要請し、10 台ほどのガソリン車

自動車が作られた。 

その後、明治時代末期から大正時代にかけて、自動車の国産化が数多く試みられたが、当

時の日本の工業技術は、まだ未熟であったため、国産化は成功しなかった。このような試

みのなかで、のちの自動車工業の確立に少なからず影響を及ぼしたのが、1911 年に日本初

の国産自動車メーカーとして設立され、のちの日産自動車やいすゞ自動車の前身となった

快進社と、1912 年に設立され日本初の本格的な自動車生産を行った白楊社であった。しか

し、欧米との技術の差はまだまだ埋めがたいものがあった。GM とフォードが国内でノッ

クダウン生産を始めると、市場は寡占状態となり、改進社、白楊社ともに解散してしまう

のである。快進社は 1930 年代(昭和)に入り、1932 年(昭和 7 年)に設立された、のちの日

産自動車となるダットサン商会に引き継がれ、翌 1933 年(昭和 8 年)にはトヨタ自動車の

前身となる豊田自動組織製作所自動車部が設立、解散した白楊社の主要メンバーは豊田自

動組織製作所自動車部に入社し、現在の日産自動車とトヨタ自動車が誕生した。 

 ダットサン商会、豊田自動組織製作所自動車部ともにトヨダ AA 型やダットサン 14 型

などの意欲的な国産乗用車生産を試みたが、当時の日本車はトラックが中心であったの

と、第二次世界大戦に向けて軍需用トラックの製造が開始されたため、乗用車の開発は中

断を余儀なくされた。 

 

1-2 第二次世界大戦と自動車産業の復興 

 第二次世界大戦に敗戦した日本は占領下におかれ、様々な産業活動は制限を受けること

になった。自動車産業はゼロどころかマイナスからのスタートとなり、生産設備などに大き

なダメージをうけたのはともかく、当初は GHQ から乗用車の生産を禁止されていたのだ。

しかし、戦中に軍需と強い関係のあった産業に対して厳しい監視が入っていたにもかかわ

らず、自動車産業は戦後復興に早く着手されたのだ。 

 対戦による戦災で、日本の船舶、自動車、鉄道などの輸送機関は壊滅状態に追い込まれた。

自動車産業の復興が早急に行われたことの理由の一つは、鉄道の復旧に時間がかかりすぎ

ることである。そのため、国民生活のために生活物資を輸送する手段の一つとして、自動車

への期待が高まったのであった。もう一つの理由としては、自動車産業は戦前、戦中期から

軍需目的で政府による保護育成が行われていたことにある。そのため、生産設備や生産技術

に多少の備蓄があったのである。この時期をターニングポイントに、鉄道機関も次第に復興

し、発達していくことになるのだが、自動車中心の輸送社会へと転換していくことになった

のである。 
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 1949 年には、GHQ による自動車制限が解除され、戦後の日本の本格的な自動車生産

は、海外の車両のノックダウン生産といった形で始まった。ノックダウン生産とは、海外

で生産された主要部品を輸入して、組み立て・販売する手法のことである。日野自動車は

ルノー(フランス)、いすゞ自動車はヒルマン(イギリス)、日産自動車はオースチン(イギリ

ス)と提携し、欧米の最新の自動車生産の技術を学んでいったのであった。そんな中、トヨ

タ自動車は独自の路線をとり、純国産乗用車にこだわって開発を進めた。そして、1955 年

にトヨペット・クラウンを発表したのである。 

 ヨーロッパでは小型車が普及し、自動車産業黄金期を迎えたアメリカでは大排気量のエ

ンジンを搭載した大型車が人気を博していたが、日本では独自の路線での進化を遂げ、軽

自動車のジャンルが発展していった。1950 年代半ばから日本は高度経済成長期に入り、

1955 年(昭和 30 年)には通商産業省が"国民車構想"を発表。"国民車構想"とは、一般市民に

対して国が自家用乗用車を所有することを推進する自家用車生産計画のことで、ある一定

の要件を満たす自動車の開発に成功すれば、国がその製造と販売を支援するといった内容

である。実際には、要求される目標が高すぎて実現できず、構想そのものは不発に終わっ

てしまった。しかし、このことをきっかけに各メーカーが開発競争を繰り広げ、乗用車の

国産技術とモータリゼーションを急速に進歩させたのである。1964 年(昭和 39 年)に東京

オリンピック、1970 年(昭和 45 年)には大阪万博が開催されるなどどの影響から、さらに

特需が続き、日本の GNP(現在の GDP)は世界 2 位にまで到達する。このころから、消費

者たちは豪華で大きな車を求めるようになっていき、トヨタはのちの国民車ともいえる初

代カローラを 1966 年(昭和 41 年)に発売したのだ。カローラは 1968 年〜2001 年の 33 年

間、国内販売台数 1 位を維持し続けたベストセラーカーとなるほどの人気の高い車種であ

り、これに対抗するかのように日産からもサニーが発売。トヨタ vs 日産の構図で販売競争

が激しさを増していくのであった。 

 

1-3 躍進する自動車産業 

 しかし、1970 年代に入ると、自動車を取り巻く環境は一変してしまう。自動車の保有者

人口が年々増加するとともに交通事故死亡者が増加し、1970 年(昭和 43 年)には交通事故

で年間死亡者が市場最悪の 1 万 6765 人となり、交通渋滞等の問題も次々と発生していっ

たのだ。また、自動車の排気ガスによる環境汚染が大きな社会問題として取り上げられ、

大気汚染防止法(日本)や、マスキー法(アメリカ)が制定された。マスキー法は大気汚染防

止法よりも厳しい基準が定められており、欧米の自動車メーカーは達成が不可能としてこ

れに激しい拒否反応を示したため、廃案となってしまったが、これをきっかけに各自動車

メーカーは自動車開発において排気ガス対策を余儀なくされたのであった。そして 1973
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年(昭和 48 年)にはオイルショックが起こり、ガソリンの価格が暴騰してしまう。これによ

り自動車の低燃費化が求められるようになったのだが、ここで世界をリードする技術を示

したのが日本車だったのである。肥大化したアメリカ車に比べて、圧倒的な燃費を誇る日

本の小型車は、アメリカ市場で次第に販売台数を伸ばしていき、さらにはホンダが規制に

適合する CVCC エンジンを開発、発表し世界に衝撃を与えるまで至った。その後も日本製

の自動車は、アメリカ市場で順調に販売数を伸ばし、1980 年(昭和 55 年)には、日本の自

動車生産台数が世界ナンバー1 となり、アメリカとの間に貿易摩擦を引き起こすようにな

ったのだ。 

 そして日本はバブル景気に突入し、さらに日本車の快進撃は続いた。トヨタのセルシオ、

日産のスカイライン GT-R、ユーノス ロードスターなどの名車が次々とデビューし、日本

車の名声を確固たるものとしたのだ。また、アメリカ市場に日本のプレミアムブランドとし

て、トヨタの「レクサス」や日産の「インフィニティ」などのブランドを設立したのであっ

た。当時はハイソカーブームがおこり、高価で高級な車が飛ぶように売れていた時期でもあ

った。ハイソカーとは、ハイソサエティを意味する"ハイソ"、訳すと「上流階級」となるい

わゆるセレブカーのことである。実際には上流階級の人たちが乗っていた超高級車といっ

たわけではなく、あくまでもベースは国産車であるため、上流階級"風"といった表現が正解

である。このブームの火付け役として活躍したのが、1986 年(昭和 61 年)に登場したトヨタ

の 2 代目アソラであり、初代からハイソカーとして注目されていたのだ。モデル末期でも

人気があっただけに 2 代目の基本デザインは初代を踏襲しており、TEMS やエレクトロマ

ルチビジョンモニターなど、電子制御を採用しつつ、電子制御のエアサスも世界初で採用す

るなど、バブル時代の盛り上がりとともに人気はうなぎのぼりであったのだ。他にも様々な

ハイソカーが登場し、人気を博したが、中でも大ヒットと呼べるほどの人気を見せたのが日

産の初代シーマである。"シーマ現象"と呼ばれるほどの爆発的なヒットを飛ばし、1988 年

(昭和 63 年)の流行語にもなったほどである。ハイソカーブームの凄いところは、車そのも

のを楽しむのではなく、デートや異性との交友のために利用する男子大学生の消費者が多

かったことである。これはデートカーブームと同じようにも思えるが、ハイソカーが先鞭を

つけたといえなくはない程度で、全くの別物というのがまたバブル期のすごいところであ

る。そして 1990 年には、日本車初のスパースポーツカーであるホンダ NSX が登場した。

これはオールアルミのモノコックボディーに 3 リッターV6 エンジンを搭載したモデルで、

高性能と、大きなトランクを備えて AT も選べるという実用性を兼ね備えていたのだ。それ

は、世界のスポーツカーメーカーを震撼させるのに十分な品質と、完成度の高さを見せつけ

たのである。 
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1-4 バブル崩壊とその余波 

 このように華々しい発展を遂げた日本の自動車産業であったが、バブル崩壊がもたらし

た大不況とともに、衰退することになる。「失われた 10 年」と言われるバブル崩壊は、当然

ながら経済を衰退させ、それにより個人消費を大きく減少させる。こうなってしまうと自動

車を購入しようとする意欲は失われ、日本の新車登録台数は 1990年(平成 2年)の 7,803,062

台をピークに、現代に至るまで減少の一途を辿っている。自動車業界におけるバブル経済の

残した負の遺産は、絶頂とも言える好景気から続く日本全国の総中流意識がもたらした、豪

華さや贅沢の追求にあったと考えられる。第二次世界大戦後の自動車産業は経済の成長と

ともに急激に発展していったが、そこではメーカー間における過剰な競争が繰り広げられ、

豪華な自動車が次々と生み出されていったとともに、消費者もそれを当たり前のようにし

てきたのだ。過剰な競争によって生み出された、高価格で贅を尽くした装備、卓越した走行

性能をもったバブル期の自動車は、潤沢な開発費用がかけられたうえに、高価な素材がふん

だんに使われていた。初代トヨタセルシオ、日産スカイライン GT-R、ホンダ NSX など、

世界の自動車史に名を残す一方で、いきすぎた贅沢からなかなか脱却できなかったといっ

た点が、バブル崩壊後の日本の自動車産業が低迷していったと言えるのだ。 

 バブル崩壊後、低迷していた新車登録台数だが 1994 年(平成 6 年)から、3 年にわたって

前年比からプラスを続け、わずかではあるが持ち直しの兆しを見せていた。しかし、1997

年(平成 9 年)に消費税率が 3%から 5%に引き上げられたのをきっかけに、日本の消費全般

が冷え込み、新車市場も再び減少に転じてしまうのであった。(図①参照) 

(図①) 

 

                          (出展：石川県自動車販売店協会) 

 それ以降は、ほぼほぼ横ばいで推移してきた新車登録台数だが、2006 年(平成 18 年)ごろ

から再び減少に転じ、2008 年(平成 20 年)に起こったリーマンショックを受け、過去最低記

録の 470 万台を記録してしまうのだが、2010 年(平成 22 年)からのエコカー補助金制度の
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効果もあって、再び増加傾向へと転じる。2012 年(平成 24 年)には二度目のエコカー補助金

制度が実施され、当時の軽自動車人気も相まって大幅な増加を見せた。その後は、新型ハイ

ブリッド車の発売や自動車税増税などの出来事があり、ほぼ横ばいの推移を見せている。 

第 2 章 「若者のクルマ離れ」の背景とその解決 

2-1 「若者のクルマ離れ」の現状 

 第 1 章では、日本に自動車が持ち込まれてから現代までの歴史を追い、衰退に至るまで

の過程をまとめ記した。次に、本論でもある「若者のクルマ離れ」に焦点を当てて分析して

いこうと思う。 

筆者は、政府が統計を取る「車離れの若者」として定義されている 18 歳〜29 歳に該当し、

主観として本論における過去から未来、現在を語ることができないため、30 代後半の諸先

輩方に話を伺い、主観情報の補足を行なった。 

 第 1 章でも少し触れたが、現在 30 代後半以前の時代には、車といえば異性との交友にお

けるツールであり、ステータスそのものであった。その中でも主たる車種としては、ハイソ

カーやスポーツカーの名前が挙がる。RT-7 を筆頭に、180X、ハチロク、エボ、GT-R と、

ミニバンや軽自動車が主流の現代では考えられないのである。それがいつのまにか、「若者

のクルマ離れ」という言い方が定着してしまうようになった。具体的な年数はわからない

が、先輩方によると 20〜30 年ほど前からそう言われるようになったらしい。そこで、自動

車市場の推移を調べてみることにした。(図②参照) 

(図②) 

 

                   (出展：一般社団法人日本自動車販売協会連合会) 

図②から読み取れることは、最高販売台数の平成２年から平成 31 年にかけて、総販売台数

が激減していることが挙げられるが、平成２年から平成 31 年にかけての軽自動車の販売推

移はほとんど変わらないということである。このことから、単に車離れしている、といった
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わけではなく、スポーツカーやステータスとして購入されていた自動車が購入されなくな

ったのでは、と推察することができる。 

 

2-2 自動車の必要性 

 次に、実際に若者は本当に自動車に対する興味がないのか、それとも、興味はあるものの

ただ単に買わないだけなのか。これをデータで見てみることにした。 

 自動車保険大手のソニー損保が毎年実施している「2020 年度 新成人のカーライフ意識

調査(有効回答 1000 人)」によると、新成人の 56.4%が普通自動車運転免許を取得済みで、

マイカー所有率は 14.8%であることがわかる。AT 車限定が 36%で、MT 車可の普通運転免

許が 20.3%といった内訳である。また、教習所に現在通っている人(AT 車限定 3%、MT 車

可の普通運転免許 0.6%)や、いずれ免許を取得しようとしている人(22.5%)を含めると、約

82.5%の人が運転免許を取得する計算になる(図③参照)。 

 

(図③) 

 

             (出展：ソニー損保「2020 年新成人のカーライフ意識調査」) 

しかし、内閣府が発表する「主要耐久消費財等の普及・保有状況」によると、運転免許保有

者のうちの自動車保有率は、29 歳以下は 57.5%となっている。これは、30 代の 77.6%、40

代の 79.8%と比べると低い水準であることがわかる。前出の「2020 年度 新成人のカーライ
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フ意識調査」によると、自動車を所有しない理由のトップは、「購入費用を負担に感じる」

(50.9%)や「燃料代や修理費など維持費がかかる」(33.8%)など経済的な問題が上位にラン

クインする結果となっている。しかし、気なるのが「移動手段が充実しているので、クルマ

に乗る必要性がない」(31.1%)という部分である(図④参照)。 

(図④) 

 

             (出展：ソニー損保「2020 年新成人のカーライフ意識調査」) 

これの背景として、昔と比べて公共交通機関が急速に発達し、移動に困らないといった現実

的問題がある。これは都心であればあるほど顕著で、都市部では 5 分以内に 1 本のペース

で電車が来るほどである。最近では都心と郊外を結ぶ鉄道が開通したこともあり、都会と地

方の交通格差も小さくなってきているのである。これは暗に、「日常の必要性以外の部分で

自動車が魅力的に感じられない」といった側面もあることが考えられる。 

 

2-3 道路交通法の変化 

 現在中高年の方々が言うには、自分でエンジン等をカスタムすることも自動車を楽しむ

上で欠かせない要素になるらしい。当時は道路交通法の違反種別と罰則金等が少なく、現代

に比べて自動車に乗る際の自由度が全くと言っていいほど違ったというのである。 

 道路交通法が施行されたのは 1960 年(昭和 35 年)のことである。これまでにも交通ルー

ルが改正されてはいたが、高度経済成長を経て人と自動車の数が爆発的に増えてしまった

結果、「交通戦争」という言葉が生まれるほど交通事故が増加してしまったのである。それ
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を受けて、1985 年(昭和 60 年)には高速道路でのシートベルト着用が義務化され、1986 年

(昭和 61 年)には一般道での運転席、助手席でのシートベルト着用が義務化されるのである。

さらには 1992 年(平成 4 年)、一般道での自動車の法廷最高速度が一律 60km/h となるので

ある。そして、若い自動車乗りに人気を誇った漫画、「頭文字 D(しげの秀一,週刊ヤングマ

ガジン,講談社,1995 年)」に登場する山道の多くが夜間の走行禁止や道路に凸凹を作られ、

高速での走行ができないようになってしまうのである。それからも道路交通法は時間が経

つごとに厳しくなっていき、2000 年(平成 12 年)にはチャイルドシートの使用が義務化さ

れ、2002 年(平成 14 年)には飲酒運転に対する取り締まりが強化される。2004 年(平成 16

年)には走行中の携帯電話の操作に対する罰則や騒音運転等に対する罰則が強化される。

2006 年(平成 18 年)には違反駐車に対する罰則が強化され、それ以外にも現在に至るまで

様々なルールが追加され続けているのだ。つまり何が言いたいかというと、自動車をカスタ

マイズし、望むままのスピードやエンジン音が出せなくなった、自動車に関する自由度がか

なり失われ、昔に比べて窮屈になってしまったということである。もちろん交通事故を無く

すために、道路交通法を改正していくのは大賛成だが、自動車の楽しみ方の一つが昔と比べ

ほぼ失われているということは、「若者のクルマ離れ」と関係があると考えてもいいのでは

ないだろうか。 

 

2-4 若者のライフスタイルの変化 

 また、バブル期の頃と比べ、若者のライフスタイルが大きく変化したことも「若者のクル

マ離れ」の原因の一つではないかと考えられる。主にインターネットやスマートフォンの普

及が、若者に多大な影響を与えたのである。当時の娯楽は現代と比べると非常に少なく、旅

行やジャー、それこそドライブ等が休日の過ごし方として定着していたそうだ。さらに当時

は好景気で、若者が自分の自動車を所有し、それにお金をかける余裕があった。そうなると、

自動車いじりが趣味になる若者が多かったことが想像できる。これに比べると、現代の若者

の生活には、上述したインターネットをはじめ、スマートフォンやゲーム等の娯楽が過剰と

も思えるほどに溢れているのである。特にスマートフィオンは、若年層の間で保有率が高

く、自動車に比べると出費も少なくて済み、容易に情報収集や友人との連絡を取れるなどコ

ミュニケーションツールとしての利便性が高い。コミュニケーションツールとしてスマー

トフォンを利用し、SNS などで遠く離れた人とも連絡が取れるようになったことや、通信

販売の発達により自宅にいながらも気軽にウィンドウショッピングが楽しめるようになっ

たことも、若者がインドア嗜好になった原因なのである。とりまとめると、「若者の趣味が

多様化し、経済的な面から自動車は趣味として嗜まれなくなった」ということである。これ

を解決するには、再び「趣味としてのクルマ」を現代で流行させねばならない。例えば、ビ
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デオゲーム等で顔のパーツや髪型、背丈、足の長さや細さなどを自分の好きなように設定

し、アバター(ゲーム内での自分の分身のようなもの)を作るように、自動車も数あるパーツ

からオーダーし、世界に一台だけの自分の自動車を作れるようにするのはどうだろうか。専

用のサーキットなんかもメーカーが用意し、レース大会を開いたりするのだ。自分だけの自

動車をお披露目する機会になるし、友達と一緒に大会に参加したりすれば、間違いなく最高

の休日になるであろう。そこから新しくコミュニケーションに輪が広がる…なんてことも

考えられる。ただし、安全面や、そもそも細かいパーツをオーダーするのだから、経済的に

苦しい若者の手に届くような圧倒的な低価格を実現するのは不可能であろう。万が一事故

などを起こした際のパーツも再オーダーするとなると、非現実的であると言える。一学生と

しての意見ということで大目に見て欲しいが、しかし「クルマの楽しさ」にのみ焦点を当て

て考えれば、あながち間違った路線ではないのではないだろうか。 

 

2-5 経済状況と若者の気質変化 

 日本社会のターニングポイントは一般的に 1991 年のバブル経済崩壊であることは、前章

でも明らかにしことであるが、これを境に新卒者の就職環境が一気に悪化し、就職氷河期が

到来した。この煽りを直に受けたのが団塊ジュニア世代(一般的に 1971 年〜1974 年生まれ

を指す)だった。しかし、あまり知られていないが真のターニングポイントは 1997 年〜1998

年であるように思う。当時日本人の平均給与は 1997 年の 467 万円をピークに 2010 年は

412 万円に、実に 1997 年の 88%ほどにまで減少している。なお、1997 年は 4 月に消費税

が 3%から 5%に増加した年でもあり、駆け込み需要とその反動で景気が荒れた 1 年がった

が、さらには 11 月に拓銀や山一証券の経営破綻が起きた年でもある。それまで日本経済を

下支えしてきた「護送船団方式」が瓦解し、グローバル経済の荒波に呑まれ始めた歴史的転

換点でもあったのである。ここで、性別・年代別に給与変化を見ると、とりわけ若い男性が

過酷な状況にあるかがわかる。(図⑤参照) 

 

 

 

(図⑤) 平均給与の推移(1997 年→2018 年)                  (万円) 
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                        (出展：国税庁統計情報 1.平均給与) 

こうして見ると、1997 年以降の日本経済不振のしわ寄せを給与面で一手に引き受けたのが

30〜34 歳男性であり、それゆえにある種の諦観もしくは萎縮からなのか、「ガツガツしな

い」草食的な性格になったと考えられる。経済的余裕を失っている若者男子が、お金のかか

るモノやコトに対する欲求を失っているのは、ごく自然な現象なのである。特に自動車は買

うのも、維持管理するのも、利用するのにも相当のお金がかかる。それゆえに、子供の頃は

「いつか格好いい車にのりたい」と憧れていても、やがて大人になって自動車に興味がなく

なってしまっても仕方がないことなのである。そして、もっと本質的に捉えるならば、若者

の草食化の根本的な原因として、経済的に豊かだが同時に衰退期でもある今日の日本の時

代環境こそが原因と考えられる。 

 社会心理学や行動経済学では、「経済的に豊かであるほど、ギャンブルに対して魅力を感

じにくくなる」という見解が散見される。これは道徳的な理由ではなく、あくまで合理的な

理由である。ギャンブルには必ずリターンとリスクが一定の確率(しかも収益期待値は常に

マイナス)で並存しているが、そのリターンへの評価は経済的余裕が大きいほど低く感じら

れがちになるのだ。例えば、1000 円で応募券を買って運が良ければ 1 万円戻ってくるギャ

ンブルを想定したとする。豊かな人にとっては「たった 1 万円」だが、貧しい人には「貴重

な 1 万円」であるから、同じ１万円でも経済的レベルによってそのありがたさが異なるの

は当然のことである。従って、運がよければ１万円というこのギャンブルのリターンに対す

る評価は総じて「貧しい人＞豊かな人」となり、豊かであるほどギャンブルに魅力を感じに

くくなるという合理的な理屈である。 

 まず、現代の若者を理解するには「今の若者はかつてないほど豊か」といった認識を持

つ必要がある。筆者を含め、現代の若者はバブル経済のような好景気を知らないとはい

え、両親と両祖父母の計６人の財布を意味する「シックスポケット」を一身に受けて成長

してきた。現代の若者は、携帯音楽プレイヤーや携帯電話だろうが、ファッションやアク

セサリーだろうが、欲しいすべてをたいてい所持している。つまり、現代の若者は非常に

豊かであるが故に、ギャンブルに魅力を感じないのは当然の帰結なのである。もちろん、
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ここでいうギャンブルとは、競馬・競輪やマージャンだけを指すのではなく、リターンと

リスクが併存する行為全てのことを意味する。「挑戦」や「勝負」とも言い換えることが

できる。簡単に言うと、現代の若者は、「挑戦」や「勝負」に以前の若者より魅力を感じ

ておらず、むしろ失敗・敗退するリスクを意識して忌避したいと考えているのである。こ

のように、「成功しない危険性があるなら、挑戦・勝負はしない」というのは現代の若者

気質を語る上で不可欠な要素だと言えるのである。これが、俗にいう「最近の若者は〜」

といったスラングであり、中高年からは「積極性がない」「内向的」だと言われる要因な

のである。その手の批判は、我々若者にとって全くといっていいほど響かず、「時代が違

う」の一言で片付けられてしまう。むしろ、将来のためにできるだけ貯蓄して、人生のリ

スクを可能な限りに下げようとするのは、豊かすぎる社会に生まれ育ってきたが故の必然

なのである。 

 

2-6 自動車価格の値上がり 

 昔と比べて若年層の経済面での負担が大きくなっていることがわかったところで、次に

自動車の価格そのものを比較していく。自動車産業絶頂期に人気だった車種を数種ピック

アップし、現代の最新モデルと比べてみて、違いを明らかにしていく。まず結論から言う

と、昔と比べて現在の自動車の値段はかなり値上がりしている。特にそれを感じさせるの

はやはりスポーツカーであろう。 

1) スポーツカーの価格推移 

例えば、1989 年に発売された初代マツダロードスターでは、1.6L エンジンを搭載して発

売時点におけるベーシックグレードの価格が 170 万円であった。それにパワーステアリン

グ、パワーウィンドウ、14 インチアルミホイールなどを加えたスペシャルパッケージが

185 万円である。1998 年に発売された 2 代目は、1.6L エンジンのベーシックグレードが

運転席、助手席エアバッグなどを標準装備して 177 万円。それにパワーステアリング、ア

ルミホイール、トルセン LSD などを備えたスペシャルパッケージは 196 万円である。

1.8L エンジンの RS は、ビルシュタイン製ショックアブソーバー、フロントサスペンショ

ンタワーバーなどを装着して 229 万 5000 円であった。初代に比べると、1.8L エンジンを

搭載する RS などが加わり価格帯を上側に広げている。2005 年に発売された 3 代目は、エ

ンジン排気量を 2L に拡大した。価格はベーシックグレードが 4 輪 ABS 運転席、助手席エ

アバッグなどを標準装備して 220 万円。RS はビルシュタイン製ショックアブソーバー、

トルセン LSD、フロントサスペンションタワーバーなどを備えて 250 万円である。そして

4 代目の現行型は、直列 4 気筒 1.5L エンジンを搭載するバーシックな S が 260 万 1500

円、最上級モデルの RS は 333 万 4100 円に達するのである。次に、フェアレディ Z の価
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格を見ていく。1989 年に発売された日産フェアレディ Z(4 代目)は、2 シーターボディに

V 型 6 気筒 3L 自然呼気エンジンを搭載する 300ZX が 345 万円。上級モデルの 3L ツイン

ターボを積む 300ZX ツインターボは 395 万円であった。2002 年に登場した 5 代目は、2

シーター仕様のみで、エンジンも V 型 6 気筒 3.5L 自然呼気エンジンに統一された。価格

はバージョン S が 330 万円、最上級のバージョン ST でも 360 万円と、4 代目に比べて割

安だったのである。そして 6 代目の現行型は、バージョン S の現行価格が 484 万 8000

円、バージョン ST は 519 万 8600 円と、かなり価格が上昇しているのである。 

 ロードスターとフェアレディ Z の価格推移を見ると、先代型から現行型にかけて大幅に

高まっているのが分かる。ロードスターは、先行型が 2005 年に発売された時の主要価格

帯は 220 万〜250 万円だが、現在は 260 万〜333 万円である。フェアレディ Z も、先代型

が 2002 年に発売された時は 330 万〜360 万円だったが、今は 480 万〜520 万円と、先代

型と比べて約 150 万円も価格が上昇しているのである。さらに日産 GT-R は、2007 年に

発売された時の価格は 777 万円であったが、現在は最も安価なピュアエディションでも

1082 万 8400 円と、改良を繰り返しながら 300 万円以上も値上げされているのである。こ

れらの価格推移を見ると、特に 2000 年代以降の値上げ率が大きい。比率に換算すると、

スポーツカーの価格は過去 10〜15 年の間に 1.2〜1.4 倍に高まっている。では、なぜスポ

ーツカーの価格はこんなにも上昇してしまったのであろうか。 

(1)各種機能の充実 

 スポーツカーが値上げされた一番の理由は、安全面を中心に各種の機能や装備が充実し

たことである。ロードスターRS の場合、先代型が発売された時は、サイドエアバッグや

横滑り防止装置がオプション設定だったが、新型はこれらを標準装着している。さらに歩

行者も検知できる衝突被害軽減ブレーキ、ドライバーの死角に入る後方の並走車両などを

検知して知らせるブラインドスポットモニタリング、左右各 12 ブロックの LED を自動的

に点消灯して、ハイビームを保ちながら相手車両の眩惑を抑えるアダプティブ LED ヘッ

ドライトなども標準装着しているのである。快適装備では、さまざまな情報を表示でき

て、SD カードをセットすればカーナビ画面としても使える 7 インチ WVGA センターディ

スプレイ、アルカンターラ&ナッパレザーのシート表皮などが備わる。フェアレディ Z

も、カーナビを標準装着するなど装備を充実させた。このほか各車種ともに排出ガスのク

リーン化など環境技術を採用しており、これらのコストも価格を押し上げたのである。 

(2)消費増税の影響 

 過去に比べて消費税が上がっている影響も大きく、1989 年に実施された時の税率は 3%

だったが、1997 年に 5%、1014 年に 8%、2019 年には 10%まで高まっている。税額の表

示方法も変化していて、当初の価格表示は消費税を含まない本体代のみだったが、2004 年
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4 月以降は消費税を含む総額表示方式に変更されたのである。例えば、フェアレディ Z の

場合、2002 年に先代型が登場した時の表示価格には、消費税が含まれていない。現在は

10%を含むから、価格の受け取り方も異なるのである。先代フェアレディ Z バージョン S

の価格は税抜表示で 330 万円だったが、これに現在の消費税 10%加えたと仮定すれば 363

万円となる。現代のバージョン S は 484 万 8800 円とさらに高価であるが、消費税の影響

も小さくはない。 

(3)売れ行きの低迷 

 スポーツカーの価格が高まった背景には実はもっと根本的な原因があって、以前に比べ

て売れ行きが全般的に下がり、量産効果に基づくコスト低減を図りにくくなった事情もあ

る。例えばロードスターの世界生産台数は、1990 年には 9 万 5640 台であった。それが

2000 年代に入ると、SUV の高人気も影響して、年間生産台数が 2〜4 万台に下がった。生

産累計 90 万台を 2011 に達成しながら、100 万台に到達したのは 2016 年である。最盛期

には 1 年間に 10 万台近くを生産したが、2011 年以降は約 5 年を要した。それでもロード

スターは現行型になって人気を少し盛り返し、1 年間に海外を含めて約 3 万台を売るが、

独自のプラットフォームやパーツを多く使うこともあって、この台数ではコスト低減を図

るのは難しい。その結果、スポーツカーはロードスターに限らずフルモデルチェンジの周

期が全般的に長く、古さが一層目立ち売れ行きも下がる、といった悪循環に陥るのであ

る。そこで重要になってくるのがマイナーチェンジである。頻繁に改良を行えば商品力が

維持され、前期型のユーザーが中期型に乗り換え、さらに後期型を購入することもあり得

るのである。 

2)大衆車の価格推移 

 では次に、一般的な乗用車の価格推移として発売以来 54 年もの間、国産車のトップセ

ラーの一角を維持し、1968 年から 2001 年、2003 年から 2008 年、そして 2019 年の国内

普通車で新車登録台数 1 位にもなった、「国民車」と称されるトヨタ カローラを見ていき

たいと思う。 

 1966 年に発売された初代カローラの販売の中心となったグレードは 1100DX で、その

価格は 49 万 5000 円である。筆者からすると、この時点で安すぎて驚いたが、当時の国税

庁調査による平均年収は 54 万円であったため、カローラはほぼ年収 1 年分となり高価な

存在だったのである。しかし時代は高度経済成長末期で、平均収入が右肩上がりの時代で

ある。カローラが初めて普通登録車 1 位となった 1968 年の平均収入は 70 万 6300 円にま

で上昇し、相対的にカローラが安価になってきたのであった。1970 年にはカローラ初のモ

デルチェンジを受け、2 代目カローラが発売された。人気グレードのクーペデラックスの

価格は 53 万 7000 円と、初代よりも価格は上昇したものの平均年収の上昇と相まって日本
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国内の登録台数 1 位は揺らがなかったのである。その後オイルショックを受け物価が上

昇、カローラの価格も上がり、3 代目カローラ HT1200DX が 69 万 9000 円、4 代目カロ

ーラ 1500 4 ドアデラックスが 84 万 4000 円と代を重ねるごとに高価になってきたのであ

る。そしてバブル期に生まれた 5 代目カローラ 4 ドアセダン 1500SE リミテッドが 123 万

円、1987 年に登場した 6 代目カローラセダン 1500SE リミテッドが 137 万 8000 円と、す

でに初代と比べて 2 倍近く価格が上昇しているのがわかる。このころはバブルの影響もあ

ってか、設備などに上質な素材を使用していたため、このように値段が跳ね上がったと推

測できる。ここからバブル経済は崩壊するのだが、カローラの新車価格は下がらず横ばい

であった。1997 年に販売された 8 代目カローラ 1.5SE-Salon の新車販売価格は 138 万

2000 円で、コストダウンの装備と簡素化により買い得感の高い価格を維持したが、過去か

らのユーザーの中には、段違いの品質の低下にがっかりした人もかなりいたのである。そ

して、IT バブルやいざなみ景気を背景に 2000 年に登場した 9 代目モデルから、値上がり

傾向となるのである。9 代目カローラセダン G の新車販売価格は 151 万 8000 円となり、

量販グレードの新車販売価格が従来の 130 万円台から 150 万円台へと上昇したのである。

価格の上昇傾向は 10 代目、11 代目モデルでも同様である。しかも 11 代目のモデルライ

フ中に、「自動車の 100 年に一度の大変換期」が到来し、エンジン一辺倒だった動力源に

はハイブリッドが選択肢として加わり、先進安全装備の「Toyota Safety Sense C」が標準

搭載されるようになった。2013 年に発売された 11 代目カローラハイブリッド G の新車販

売価格は 207 万 5000 円となる。2018 年、セダン、ワゴンに先行して発売されたハッチバ

ックのカローラスポーツでは、全グレードに「Toyota Safety Sense C」が標準搭載され、

さらにハイブリッドシステムのエンジンは 1.5L から 1.8L にスープアップしたため、量販

グレードのハイブリッド G「X」で 252 万 7200 円に新車価格となった。このように、新

技術の導入やトヨタブランド内のヒエラルキーもあってか、カローラの新車販売価格は高

価になっているのである。 

3) 軽自動車の価格推移 

 では最後に、昔から新車登録台数の変わらない軽自動車の価格推移を見ていきたいと思

う。例えば、スズキワゴン R では、1993 年発売のベーシックモデル RX の新車販売価格は

103 万円であった。その後 1995 年モデルの RX も 103 万円、翌年 1996 年の RX も 103 万

円と、2000 年に入るまで各年 RX は発売されたが、いずれも値段は 102 万〜103 万円であ

った。2000 年以降は RX モデルがなくなり、FX モデルが主流となるが、2009 年モデルま

では新車販売価格 104 万円以内に収まっていて、カローラ等と比べて価格の上昇幅が緩や

かなのがわかる。しかし、2010 年発売の FX モデルが 107 万円と値上げ幅が上昇し、

2012 年 FX は 111 万円、2014 年 FX は 113 万円、1019 年発売のハイブリッド FX は 120
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万円にまでに値上がってしまうのである。これは他の軽自動車も同様で、ダイハツムーヴ

やタントなど、ほぼ全ての軽自動車が現在にかけて値上がりすることとなった。これらの

原因はやはり安全装備の標準装着が原因であろう。特にタントの X シリーズは値上がり幅

が大きく、2009 年発売モデルの新車販売価格が 121 万円だったのに対し、2019 年発売の

モデルは 146 万円と、約 25 万円もの値上がりをしている。2009 年式のタントはすでに二

代目で、快適装備は相応に充実していたが、緊急自動ブレーキを作動できるスマートアシ

スト、横滑り防止機能などは備わっていなかったのである。しかしこの値上げも、軽自動

車はライバル同士で競争しながら最小限度に抑えるため、タント、N-BOX、スペーシアな

どの価格は常に横並びである。例えば現行型の場合、標準ボディのグレードの価格は、全

車が 140 万〜150 万円の価格帯に収まる。タント X が 146 万円、N-BOX G・L ホンダセ

ンシングが 149 万円、スペーシアハイブリッド X が 146 万円である。この中でもタント X

は 2019 年 7 月にフルモデルチェンジされ、設計も新しいため N-BOX とスペーシアの買

い得グレードに比べて価格が若干安く、ここまで突き詰めて価格を設定しているわけであ

る。ライバル車に比べて少しでも価格が高いと、販売に大きな影響を与えてしまうため、

現行タントでは先代型に標準搭載されていた運転席シートリフターとチルトステアリング

をオプションに変更しているのである。緊急自動ブレーキを進化させながら値上げはでき

ないため、仕方なくこれらの装備をオプションに落としたと考えられる。 

 ここまで 3 タイプの自動車の価格推移を見てきたが、3 タイプとも最初に述べた通り、

新車販売価格は上昇している。かつて若者に人気だったスポーツカーは、もはや 1000 万

円代の域に到達している。30 歳の年間平均給与でさえ 400 万円であるのに、これでは若者

がスポーツカー、もとい自動車の楽しみから興味を失っても仕方がないと言えるであろ

う。また、セダンタイプも 300 万円近くまで上昇していて、一般乗用車もなかなか手を出

しづらい値段になってきている。軽自動車も 50 万円近く価格が上がっているが、値上が

ったとはいえたかだか 200 万円未満である。一般的に、自動車ローンは年収の半分の価格

が適正とされていて、例えば年収が 400 万円であった場合、維持費等も考えて自動車の値

段は 150 万円程度のものにするのが望ましいとされる。150 万円であれば、軽自動車の新

車は購入の視野に入ることになるだろう。現在、エントリー世代とされる 25 歳未満の平

均収入は 280 万程度であるため、軽自動車にすらお金が回らないのである。これではスポ

ーツカーや普通車の購入など夢のような話であり、「若者のクルマ離れ」と言われても仕

方がないと言えよう。図②で示した通り、30 年前と比べて総自動車販売数は減少してい

る。しかし、軽自動車の新車販売台数はほとんど変わらない。これは、単にステータスと

して買われていた自動車が購入されなくなっただけでなく、年を重ねるにつれて上昇して

きた自動車の価格と、減少してきた平均年収の釣り合いが合わなくなったことから、日常
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生活において自動車が必要な人の選択肢として、軽自動車が強いのではないかと改めて推

測することができる。もしかすると、新車販売価格の上昇、平均年収と総自動車販売数の

減少から、「若者のクルマ離れ」だけでなく「人類のクルマ離れ」へと移行してしまうの

かもしれない。 

 

2-7 若者のニーズ 

 では最後に、「買える余裕ができたら興味を持って買うのか？」といった問題に焦点を当

てて考察していく。一般的にマーケティングでは商品の価値に機能的価値（FunctionalValue）

と情緒的価値（EmotionalValue）の二種類があるが、機能的価値は当該機能に対するニーズ

の有無によって評価に大きな差が出る一方で、情緒的価値は比較的に評価が普遍化しやす

い、と考えられている。例えば、「素敵！」とか「感動した！」は情緒的価値に対して高く

評価する際に自然と発せられる言葉だが、情緒的価値に優れた商品ほど大多数の人がこれ

らの言葉を口にする。つまり簡単に言うと、普通のある人が見て「素敵」と思えるものは、

他の普通の人が見てもやはり「素敵」と思えるものなのである。しかも、数百年前の優れた

美術品や文学作品が現代でも高く評価されているように、情緒的価値の普遍性は時代をも

超越する。さて、クルマも当然ながら、機能的価値と情緒的価値を併せ持っている。機能的

価値の代表格は馬力や動態性能、車両価格、燃費、収納空間などであり、クルマの基本的価

値ではあるが、クルマのカテゴリーごとに相場の水準はだいたい決まっており、同じカテゴ

リーに属するクルマ同士で機能的に大きく差別化するのは難しい。それに対して、クルマの

情緒的価値は、カーデザインに代表されるように、個性を主張でき、機能的価値に比べれば

はるかに差別化が容易である。しかも、好き嫌いの対象だから評価は分散すると思いきや、

優れたデザインは不思議と、誰が見てもそれなりに格好よいと思えてしまうという評価の

普遍性もある。さて、若者、特に若者男性を念頭に置くと、本心では「格好よい」「異性に

もてそうな」「スタイリッシュ」、それでいて「比較的に安価」などの「手の届く、格好よい

スポーツカー」を所有したい、というのが本心なのではないだろうか。少なくとも、今の中

高年が若者の時代は、大多数の若者がそう思っていたらしい。これも「時代が違う」の一言

で済まされるかもしれないが、先に示したように優れた情緒的価値は時代を貫く普遍性を

有していることを考慮すると、あながち間違った考えとも思えないのである。したがって、

ここでは「今の若者も実は、本心では『手の届く、格好よいスポーツカー』を所有したいと

思っている」という命題を前提にして、それなのになぜ「若者のクルマ離れ」が起きている

かを、考察してみたいと思う。 

(1) 収入とローンの問題 
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 平成 25 年の時点での非正規雇用者率を男女年齢別に見てみると、25〜34 歳男性は 16.4%

であり、35〜44 歳男性の 9.2%、45〜54 歳男性の 9%に対して顕著に多く、過去 10 年間で

倍以上に増えていることがわかる。(図⑤参照) 

(図⑤) 

 
                          (出展：内閣府 男女共同参画局) 

しかも、社会人スタート期に非正規雇用に甘んじた人はその後の人生においても正規雇用

される確率が低いとも言われている。決して少なくない若者が中長期にわたる安定収入の

目途がたたず、ローンを組む余裕がない。そのような若者は、この厳しい現実を前に、心理

的葛藤を避けるために、無自覚のうちにクルマ離れを起こしていても不思議でないのであ

る。それに対する解決策としては、抜本的には若者の雇用状況を改善する以外に手はないの

だが、これは極めて政治的な問題である。一企業の手に負える範疇で考えるならば、「スポ

ーツカーの超低価格化」と「自動車ローン申し込み条件の緩和」が有効であろう。特に前者

は、今後勃興してくるであろう、新興国の低所得者市場、いわゆる BOP 市場に対する施策

としても国際的に展開できるので、自動車メーカーにはぜひとも前向きに取り組んでいた

だきたい。例えば、「既に開発投資を回収した大衆車の旧モデルのパワートレインに、格好

よいデザインのボディを載せるだけ」という割り切りで、超低価格のスポーツカーを実現す

るというアイデアはどうであろうか。 

(2) 税金の問題 

 また、なんとか自動車ローンを組んで購入できる場合でも、所有するだけで自動車税・重

量税などの税金、自賠責を含めた自動車保険、燃料代、駐車場代金、車検費用など多額の維

持費用が発生し続ける。これも、クルマを所有できない現実的な理由の一つとなっているで

あろう。そして、これらの維持費用は諸外国と比較しても非常に高く、しかも年収の多少に
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かかわらず同じ車ならばほぼ同額が掛かるので、結果的に低所得者比率が高い若者層ほど

負担感が増すという事実にもつながっている。これらの解決策としては、やはり自動車所有

に関する税制を抜本的に改革し、低所得者を中心に大幅な税負担軽減を進めることが肝要

である。しかし、これも極めて政治的な側面を孕んでいて、一企業にどうにかできる問題で

はない。それに、若者がクルマ離れを起こしたまま年月を重ねると、遠からず国内自動車市

場が壊滅的な事態に陥り、日本経済が立ち行かなくなるのは明白である。したがって、政

治・行政に自動車関連税制改革の意思がないなら、自動車業界全体が一つになり、自ら先頭

に立って世論を喚起していくことが重要ではなかろうか。また次善の策としては、スポーツ

カーを扱う安価なカーシェアリング・サービスの展開が考えられる。とはいえ、カーシェア

リング・ビジネスの中だけでは低価格化も限界があるだろうから、ドライブ中を広告や各種

サンプリングの機会ととらえるなどの新しいビジネスモデルの創出が不可欠だろう。自動

車メーカーだけではなく、多様な業種が協力して知恵を出し合う必要がありそうである。 

(3) デザインと値段の釣り合い 

 過去 30 年を振り返ると、団塊ジュニア世代が子どもを産み始める 1990 年代半ばあたり

から、ミニバン・RV が大躍進し、2000 年以降の長引く不況下では税制で有利な軽自動車が

大躍進し、そして環境意識の高まりを背景にここ数年はエコカーが大躍進し、というよう

に、今日のクルマ市場の主役はミニバン・RV、軽自動車、エコカーの３タイプに占められ、

スポーツカーやスペシャリティカーといった走りやスタイリングを楽しむクルマは一部の

高級車を除いてほぼ絶滅してしまった。これでは、(1)や(2)のような経済的条件をクリアし

ても、「手の届く、格好よいスポーツカー」がそもそも存在しないのだから、現代の若者は

欲しい自動車を所有できないという現実にやはり直面せざるを得ないのだ。これの解決策

としては、当たり前だが、若者でも手が届いて、しかも格好よいスポーツカーを 10 数年前

に RX-8、ハチロク、BRZ が登場した時のように、再び市場に投入する以外にないのである。 

 

第 3 章 自動車の未来 

3-1 自動車のコモディティ化 

 人は必ずしも経済合理性だけで行動するわけではなく、興味があれば合理性を欠くもの

にだってお金を使うとも言われている。およそ趣味と呼ばれるものがまさにそれで、多くは

経済合理性からかけ離れていることからも、それは明らかなのである。トヨタの豊田章男社

長は、「若者がクルマ離れしたのではなく、自動車メーカーがクルマ離れしたのではないか」

と発言している。経済的で便利な自動車ばかりを作り、当時のようなワクワクする自動車を

作ってこなかったのが、自動車のコモディティ化を進め、「若者のクルマ離れ」を招いたと
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考えているわけである。 

 「何か新しいこと」、それがまさに生き残りをかけた大きなテーマとして、自動車メーカ

ーのなかで盛んに行われている議論である。一般的に、世界最初のクルマは 1886 年に開発

された「ベンツ・パテント・モートル・ヴァーゲン」とされている。一方、世界最初のコン

ピュータといわれている「ENIAC」が登場したのはその 60 年も後のことである。しかし、

そこからのコンピュータの進化速度が凄まじかったのはいうまでもない。もちろん、クルマ

も徐々に進化はしてきたが、コンピュータと比べたら立ち止まっているようなものである。

10 年前のクルマに乗ってアクセルを踏んでも幻滅するようなことはないが、コンピュータ

の世界において「半導体の集積度は２年で倍増する」というムーアの法則はいまだ健在であ

り、新製品が出る度に旧製品は時代遅れのものとして捨てられてしまうのが現状である。な

かでも象徴的だったのが、スマートフォンの登場である。手のひらに収まるインターネット

常時接続型コンピュータともいうべきスマートフォンは、人々のライフスタイルやメディ

アの在り方までをも変えた。筆者自身もそうであるが、家に財布を忘れてもなんとかなる

が、スマートフォンがなかったら何もできない…そんな感覚を持つ人も決して少なくない

だろう。それほどまでにスマートフォンは私たちの生活に深く浸透しているのである。しか

も、初代 iPhone が発売されたのは 2007 年。いまからたった 10 年前の事なのである。たっ

た 10 年でスマートフォンがここまで進化するとは、一体誰が想像できただろうか。 

 「若者のクルマ離れ」の背景には、「進化スピードの圧倒的な差」があると考えられる。

新型になっても性能が少ししか上がらないのであれば、購買意欲など湧くはずはなく、新商

品に対する興味が薄れるのは当然のことだろう。それでも自動車は、ハンドリングや乗り心

地、静音性など徐々に進化し続けているが、それは「乗ってみて感じる満足度」を上げてい

るだけに過ぎず、スマートフォンが生み出された時のように、できなかったことができるよ

うになったわけではないのである。自動車に無関心になってしまった人たちの興味を再び

クルマに向けさせるほどのインパクトがあるかというと、残念ながらそれはないと考えら

れる。成長期を過ぎ、進化速度がペースダウンしてしまった現在の自動車の技術の熟成だけ

で、「若者のクルマ離れ」を食い止めることはできないということである。 

 20 世紀は人がクルマに恋をした世紀といわれている。ならばコモディティ化しかけてい

る 21 世紀のクルマは、いったいどう変わり、人とどう関わっていくべきなのか。走り、曲

がり、止まる。これが 20 世紀の「いいクルマ」の三原則であり、優れた加速性能、優れた

コーナリング性能、優れたブレーキ性能を備えたクルマがいいクルマとされてきた。加えて

20 世紀末からは安全性能と環境性能の重要性が高まってきたが、それらは「できて当然」

のベース技術であり、そのうえにどんな魅力を加えていけるかが本当の勝負になる。 

3-2 自動車とコンピュータの結合 



 24 

 自動車の次なるステージの核となるのが自動運転である。自動車を取り巻く技術はわれ

われが想像する以上に進んでおり、これからの 30 年でカーライフではなく、クルマによっ

て生活全てが大きく変わるであろう。車内は乗り込み前から適温をキープしている事はも

ちろん、当日のスケジュール確認、メールのチェック、買い物の手配、ディーラー点検は走

行時にリモートで可能など、さまざまな案件を片付けながら走行。映画も上映中のものをス

トリーミングで見ることができるし、読書もできるので本を買う必要がない。そして目的地

に着いて車寄せで降車すると、クルマは無人で駐車場まで移動し、停車。ガソリン車の時代

は終わり、全ての自動車が電気自動車となる。現状ではガソリン車と違い、充電の速度と大

容量のバッテリーと搭載するのが課題になる。しかし、完全自動運転の導入により整備され

たインフラがそれを解決してくれる。走行中に、道路に埋め込まれた送電線から無線充電さ

れるのである。これら全ての技術は、すでに自動車以外で使用されているものばかりであ

る。無線充電もスマートフォンで実現している。あとは完全自動運転の技術のみである。 

 今の 5G 回線では、今の５G では他車全台と通信を取り合い瞬時にコース計算する自動

運転はできない。少なくとも６G 以降のスピードと処理速度が必要になるだろう。もしこ

の技術が実用化に成功し、全国に導入されたなら、きっと自動車業界に革命が起こるであろ

う。スマートフォンが「手のひらの中の PC」なら、完全自動運転の自動車は「移動できる

部屋」ということになるからである。そうなると、ハンドルやアクセルなんかも必要がなく

なり、内装が快適に過ごせる設備のみになるかもしれない。すなわち、自動車という概念を

変えることになる。今は誰からも「夢物語だ」と笑われるだろうが、人間が今の脳で考えら

れる事は 30 年後には実現可能な未来なのだとも言われている。ポケベル時代にスマホが…

と考えていた人も笑われていた事だろうが、実現したのであるから。 

 

おわりに 

 ここまで、「若者のクルマ離れ」についての考察をしてきた問題点として、ステータスと

して消費されてきた自動車の価値の変化、公共交通機関の発達、道路交通法の変化、若者の

ライフスタイル・趣味の多様化、若者の経済状況の悪化、自動車の販売価格の上昇、ローン、

税金の問題について触れてきた。これらの問題は、「若者の気質変化」によって起こってい

るものと、「政治・経済的な要因」によって起こっているものにわけることができる。「若者

の気質変化」によって起こっているものは、メーカーが若者を振り向かせる努力が必要とさ

れ、もし何かがきっかけで若者にとって自動車がステータスとなることがあれば、再び若者

は自動車を購入するであろう。厄介なのが「政治・経済的な要因」によって引き起こされて

いるものだ。これはメーカーの努力次第でどうこうなる問題でなく、メーカーや企業が一丸
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となって世間に訴えかけていかなくてはならない問題である。とりまとめると「若者のクル

マ離れ」を解決するには、昔のような誰もが格好いいと思う自動車を若者の手が届く値段に

し、自動車の便利さと楽しさを知ってもらった上で、税率の軽減や免許取得の敷居を下げる

必要があるのである。 

自動車産業は、私たちの生活に深く関わり、これまで成長を遂げてきた。これは日本が世

界に誇る産業であり、技術でもある。様々な企業が切磋琢磨し、今まで積み上げてきた技術

がなくなってしまうなんてことはあってはならないし、あるわけがない。もし、完全自動運

転技術が確立されたなら、それは私たちの生活をより豊かにし、世界の常識を変えることに

なるであろう。そういった未来が来るとして次に考えられるのは、「人類の電車と新幹線離

れ」に違いない。移動手段が極端に車に寄る為である。もちろん全台完全自動運転となるの

だから速度は車が出せる 300 ㎞オーバーが基本となり、飛行機だけが走行速度の違いから

住み分けが可能だと考えられる。どこまで行っても世界の総人口が分母である限り、「〜〜

離れ」は永遠に終わらないテーマなのかもしれない。 
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