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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く
地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅
北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転
技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現
在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を
走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席

配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中

心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

1 はじめに

2 岐阜市の自動運転バス運行の概要

CONTENTS
1｜はじめに
2｜岐阜市の自動運転バス運行の概要　
（１）中心市街地で5年間の継続運行
（2）地元交通事業者を含めた運行体制
（3）3年目で乗車10万人超え

3｜「レベル4」への挑戦
（１）継続運行で計画的な技術検証
（2）新車両「ロボバス」の導入
（3）ロボバスの「進化」（筆者乗車体験）
（4）近づく「100％自動走行」

4｜「自動運転が受け入れられるまち」への挑戦
（１）「真っ赤なバス」のインパクト
（2）乗車機会の創出

5｜今後の展望と課題　
6｜おわりに　

自動運転が拓く地域の未来
第2回 レベル4を目指す
　　　岐阜市の自動運転バス運行

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～

9割が好意的な回答をしているほか、
車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった

イメージを想起させるとして赤を基調
としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続

運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上

の路上駐車が1割強減少した。これ
らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た

に1台をリースする計画である。手動
介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業

としていくかなど、持続可能な運営・
運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を

維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社

会そのものに対する期待や意見が
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを

実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると

感じた。岐阜市もこの点については
「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海

外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

図表1 岐阜市の自動運転バス継続運行の概要
■運行スキーム（2026年8月現在）

2023年11月25日～2028年3月31日（約5年間）
①中心部ルート：1周約5km、40分
・毎日運行、1日12便（30分間隔、車両2台で奇数便・偶数便を分担して運行）
・バス停4カ所（走行ルート図中の1→2→3→4→1）
②岐阜公園ルート：1周約9㎞、65分
・土日祝日運行、1日3便（2時間間隔、車両1台で運行）
・バス停8カ所（走行ルート図中の1→2→5→6→7→8→9→4→1）
10時～16時
運行主体は岐阜市
・BOLDLY（株）：運行管理（走行設定、車両管理など）
・岐阜乗合自動車（株）：オペレーター、遠隔監視            ・（株）日本タクシー：オペレーター
①Robobus（ロボバス） 1台：2026年1月導入のレベル4対応車両
②ARMA（アルマ） 2台：運行開始時より導入している車両
レベル2：2027年度までにレベル4を目指す
10人（オペレーター1人を除く）
無料
原則予約制（空席がある場合は予約なしでの乗車も可能）、LINE予約システムまたは電話により予約
雨天や雪など、悪天候時は運休
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左後方の路線バス車両と比べるとコンパクトである（2026年8月、筆者撮影。写真の自動運転車両は「ロボバス」）
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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く
地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅
北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転
技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現
在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を
走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席

配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中

心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

1 はじめに

2 岐阜市の自動運転バス運行の概要
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（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～

9割が好意的な回答をしているほか、
車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった

イメージを想起させるとして赤を基調
としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続

運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上

の路上駐車が1割強減少した。これ
らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た

に1台をリースする計画である。手動
介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業

としていくかなど、持続可能な運営・
運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を

維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社

会そのものに対する期待や意見が
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを
実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると

感じた。岐阜市もこの点については
「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海
外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

図表1 岐阜市の自動運転バス継続運行の概要
■運行スキーム（2026年8月現在）

2023年11月25日～2028年3月31日（約5年間）
①中心部ルート：1周約5km、40分
・毎日運行、1日12便（30分間隔、車両2台で奇数便・偶数便を分担して運行）
・バス停4カ所（走行ルート図中の1→2→3→4→1）
②岐阜公園ルート：1周約9㎞、65分
・土日祝日運行、1日3便（2時間間隔、車両1台で運行）
・バス停8カ所（走行ルート図中の1→2→5→6→7→8→9→4→1）
10時～16時
運行主体は岐阜市
・BOLDLY（株）：運行管理（走行設定、車両管理など）
・岐阜乗合自動車（株）：オペレーター、遠隔監視            ・（株）日本タクシー：オペレーター
①Robobus（ロボバス） 1台：2026年1月導入のレベル4対応車両
②ARMA（アルマ） 2台：運行開始時より導入している車両
レベル2：2027年度までにレベル4を目指す
10人（オペレーター1人を除く）
無料
原則予約制（空席がある場合は予約なしでの乗車も可能）、LINE予約システムまたは電話により予約
雨天や雪など、悪天候時は運休
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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転
技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現
在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を
走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席
配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中
心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

3「レベル4」への挑戦

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～

9割が好意的な回答をしているほか、
車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった

イメージを想起させるとして赤を基調
としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続

運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上

の路上駐車が1割強減少した。これ
らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た

に1台をリースする計画である。手動
介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業

としていくかなど、持続可能な運営・
運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を

維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社

会そのものに対する期待や意見が
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを

実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると

感じた。岐阜市もこの点については
「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海

外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

図表2 自動運転バス継続運行の乗車状況
■乗車人数（2026年8月31日時点の累計）

新型車両「ロボバス」（左）の外観。右後方は従来車両「アルマ」（岐阜市提供）写真2

出所：岐阜市説明資料よりOKB総研にて作成

■乗車属性
※岐阜市による乗車アンケート結果より（2026年1月24日～3月1日集計分、N＝588）

①一般乗車

岐阜市内 

岐阜県内（岐阜市を除く） 

県外

住まい（一般乗車） 割合

64%

16%

20%

乗車人数 運行便数

109,572人 11,959便

99,478人 11,097便

10,094人 862便

4,896人

114,468人

468便②関係者乗車（視察運行）
　国、県、他都市、警察、大学、民間企業ほか

総合計（①＋②）
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中心部ルート（毎日運行、12便／日）

岐阜公園ルート（土日祝日運行、3便／日）



全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転
技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現
在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を
走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席
配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中
心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

3「レベル4」への挑戦

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～

9割が好意的な回答をしているほか、
車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった

イメージを想起させるとして赤を基調
としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続

運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上

の路上駐車が1割強減少した。これ
らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た

に1台をリースする計画である。手動
介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業

としていくかなど、持続可能な運営・
運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を

維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社

会そのものに対する期待や意見が
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを

実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると

感じた。岐阜市もこの点については
「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海

外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

図表2 自動運転バス継続運行の乗車状況
■乗車人数（2026年8月31日時点の累計）

新型車両「ロボバス」（左）の外観。右後方は従来車両「アルマ」（岐阜市提供）写真2

出所：岐阜市説明資料よりOKB総研にて作成

■乗車属性
※岐阜市による乗車アンケート結果より（2026年1月24日～3月1日集計分、N＝588）

①一般乗車

岐阜市内 

岐阜県内（岐阜市を除く） 

県外

住まい（一般乗車） 割合

64%

16%

20%

乗車人数 運行便数

109,572人 11,959便

99,478人 11,097便

10,094人 862便

4,896人

114,468人

468便②関係者乗車（視察運行）
　国、県、他都市、警察、大学、民間企業ほか

総合計（①＋②）
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中心部ルート（毎日運行、12便／日）

岐阜公園ルート（土日祝日運行、3便／日）



全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転
技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現
在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を

走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や
開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年
6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート
上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車
両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席
配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中
心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～

9割が好意的な回答をしているほか、
車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった

イメージを想起させるとして赤を基調
としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続
運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上

の路上駐車が1割強減少した。これ
らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た

に1台をリースする計画である。手動
介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業

としていくかなど、持続可能な運営・
運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を

維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社

会そのものに対する期待や意見が
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを

実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると

感じた。岐阜市もこの点については
「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海

外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

路上駐車を回避するため車線変更する「ロボバス」の様子（岐阜市提供）
※筆者乗車時の写真ではありません。

写真4

自動走行中の「ロボバス」の運転席の様子。
オペレーターはハンドルに手を触れていない（2026年8月、筆者撮影）

写真3

図表3 ロボバスに対する評価

■岐阜市による乗車アンケート結果より（2026年1月24日～3月1日集計分、回答内容の構成割合）

乗り心地

安心感があったか また乗車したいか

自動運転技術への信頼度

走行のスムーズさ 車両デザイン

その他「信頼できる」＋「やや信頼できる」

出所：岐阜市説明資料よりOKB総研にて作成
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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転
技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現
在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を

走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席

配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中
心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～

9割が好意的な回答をしているほか、
車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった

イメージを想起させるとして赤を基調
としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続
運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上

の路上駐車が1割強減少した。これ
らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た

に1台をリースする計画である。手動
介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業

としていくかなど、持続可能な運営・
運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を

維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社

会そのものに対する期待や意見が
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを

実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると

感じた。岐阜市もこの点については
「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海

外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

路上駐車を回避するため車線変更する「ロボバス」の様子（岐阜市提供）
※筆者乗車時の写真ではありません。

写真4

自動走行中の「ロボバス」の運転席の様子。
オペレーターはハンドルに手を触れていない（2026年8月、筆者撮影）

写真3

図表3 ロボバスに対する評価

■岐阜市による乗車アンケート結果より（2026年1月24日～3月1日集計分、回答内容の構成割合）

乗り心地

安心感があったか また乗車したいか

自動運転技術への信頼度

走行のスムーズさ 車両デザイン

その他「信頼できる」＋「やや信頼できる」

出所：岐阜市説明資料よりOKB総研にて作成
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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転

技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現

在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を

走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や
開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年
6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート
上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車
両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席
配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中
心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後
部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～
9割が好意的な回答をしているほか、

車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった
イメージを想起させるとして赤を基調

としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続
運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上
の路上駐車が1割強減少した。これ

らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た
に1台をリースする計画である。手動

介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業
としていくかなど、持続可能な運営・

運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を
維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社
会そのものに対する期待や意見が

5 今後の展望と課題

寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを
実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると
感じた。岐阜市もこの点については

ポスター

「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海
外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

4
「自動運転が
受け入れられるまち」
への挑戦

継続運行スタート間もない頃の「アルマ」の様子。
市内の観光エリアを走る赤い車両が印象的だ（2024年3月、筆者撮影）

写真5 岐阜市の路線バスで導入されている「連節バス」。
自動運転バスとおそろいの赤色にカラーリングされている（2026年9月、筆者撮影）

写真6

岐阜市内で2025年11月に開催された
「公共交通フェスタ2025」のチラシ画像。
同フェスタは今年も開催が予定されている（岐阜市提供）

写真7
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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転

技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現

在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を

走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席
配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中
心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後

部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～
9割が好意的な回答をしているほか、

車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった
イメージを想起させるとして赤を基調

としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続
運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上
の路上駐車が1割強減少した。これ

らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た
に1台をリースする計画である。手動

介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業
としていくかなど、持続可能な運営・

運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運

転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を
維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社
会そのものに対する期待や意見が

5 今後の展望と課題

寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを
実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると
感じた。岐阜市もこの点については

ポスター

「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海
外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

4
「自動運転が
受け入れられるまち」
への挑戦

継続運行スタート間もない頃の「アルマ」の様子。
市内の観光エリアを走る赤い車両が印象的だ（2024年3月、筆者撮影）

写真5 岐阜市の路線バスで導入されている「連節バス」。
自動運転バスとおそろいの赤色にカラーリングされている（2026年9月、筆者撮影）

写真6

岐阜市内で2025年11月に開催された
「公共交通フェスタ2025」のチラシ画像。
同フェスタは今年も開催が予定されている（岐阜市提供）

写真7
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全国各地の自治体で、自動運転の
バスやタクシーを公道（一般道）で走
行させる実証実験が相次いでいる。
その多くは走行期間が数日から数カ月

程度と限られ、同じルートやエリアで
実証を繰り返している場合も、自動運
転車両が年間を通して運行している
事例は一部にとどまる。
このような中で、岐阜市は2023年
11月から、自動運転バスの5年間継続
運行に踏み切った。2028年3月末まで

の運行期間内に、決められたルートな
ど特定の条件下で運転手が不要と
なる「レベル4」の運行実現を目指して
いる。
以下本稿では、「自動運転が拓く

地域の未来」の第2回として、自動運
転バスがいつも走っているまち・岐阜
市の取り組みを紹介し、公共交通へ
の自動運転技術の導入に向けた展
望と課題を探る。

（1）中心市街地で
　　5年間の継続運行
岐阜市の玄関口であるJR岐阜駅

北口のバスターミナル。路線バスや高
速バスの車両がひっきりなしに発着
する中、小型のバス車両が乗り場に
やってくる。やや丸みを帯びた車体と、
赤一色のカラーリングがひときわ目を

引き、小さいながらもインパクトは抜群
だ（写真1）。
岐阜市内では2023年11月25日

から、真っ赤な自動運転バス「GIFU
HEART BUS（ギフハートバス）」の
運行が始まった。2028年3月31日まで
の約5年間継続運行する計画で、現
在はオペレーターが同乗し、状況に応
じて手動操作に切り替える「レベル2」
の自動運転（最高時速20㎞）を行っ
ている。
運行の概要は図表1のとおりであ

る。走行ルートは「中心部ルート」と
「岐阜公園ルート」の2経路。中心部
ルート（約5㎞）はJR岐阜駅と市役所
の間を周回する経路で、毎日12便運
行している。岐阜公園ルート（約9㎞）
はJR岐阜駅を発着し、金華山のふ
もとにある岐阜公園や、長良川沿い
の川原町など観光エリアを周遊する
経路で、土日祝日に1日3便運行して
いる（注1）。

両ルートとも片側2～4車線の幹線
道路を走行するほか、岐阜公園ルー
トでは歩道と車道が分離されていな
い道路も走る。自動運転バスが中心
市街地を毎日運行するかたちで、数
年間にわたる実証を行っているケー
スは全国でも極めて珍しい。
使用車両は「Robobus（ロボバス）」

と「ARMA（アルマ）」の2車種。ともに
海外製の車両をベースとした電気自
動車（EV）の自動運転バスである。
バスの乗車定員は10人。運賃は
無料で、LINE予約システムまたは電
話により原則事前予約する。LINEの
システムは、自動運転バスの運行状
況がリアルタイムで確認できるほか、
関連イベントのお知らせが通知され
るなどの工夫がなされている。

（2）地元交通事業者を含めた
　　運行体制
岐阜市の自動運転バス運行は、市

が運行主体となり、国の補助金など
を活用しながら運行費用を予算化し
て実施している。運行管理者は市が
公募型プロポーザルを行い、ソフトバ
ンク子会社で自動運転を手掛ける
BOLDLY株式会社（ボードリー、本
社：東京都港区）を選定した。
ボードリーは、自動運転バスに乗車
するオペレーター業務や、運行の遠
隔監視業務を、市内のバス事業者
（岐阜乗合自動車株式会社）および
コミュニティバス運行事業者（株式会
社日本タクシー）に再委託している。
これにより、地元交通事業者を組み
込んだ運行体制となっている。
岐阜市が公共交通への自動運転

技術導入の検討を始めたのは、2019

年度にさかのぼる。同年4月に「岐阜
市公共交通自動運転技術活用研究
会」を設立した際、学識経験者や警
察、道路管理者などのほか、市内の交
通事業者や公共交通利用者（自治会
など）を交えたメンバー構成とした。
自動運転バス運行を担当する岐
阜市交通政策課（以下、交通政策
課）によると、地域公共交通の担い手
であるバス・タクシー会社や、実際に
利用する市民に議論のスタート時か
ら参画してもらい、自動運転車両の
市内走行に向けた機運が醸成され
ることを目指したという。
同研究会設立後の2020年度以降

は、数日～約1カ月間の自動運転バス
の実証実験を毎年行い、検証や市
民への周知を重ねた。5年間の継続
運行は、こうした段階的な準備が土
台となっている。

（3）3年目で乗車10万人超え
岐阜市の自動運転バス運行は現

在、開始から3年目に入っており、今年
3月に累計乗車人数10万人を突破し
た。今年8月末時点で、一般乗車人数
は中心部ルートが累計9万9,478人、
岐阜公園ルートが同1万94人に上り、
視察などで乗車した関係者分を加えた
乗車人数の総合計は同11万4,468人
となっている。一般乗車の乗車人数を
運行便数で除した1便あたりの平均
乗車人数は約9人という状況である
（図表2）。
自動運転バスは通常の路線バスと
比べて走行速度が遅く、確実に乗る
ためには予約も必要である。それにも
かかわらず、乗車人数は市の想定を
上回るペースで推移している。

交通政策課では、乗車状況が好
調な要因として「運賃が無料で乗り
やすいこと」や「駅と市役所を結ぶな
ど中心市街地を回遊する上で需要
があるルート設定であること」などを
挙げる。また、市が定期的に行ってい
る乗車アンケートの直近の結果（今
年1月24日～3月1日集計分）によると、
一般乗車のうち市内在住者は6割強
で、残る4割弱は岐阜県外や、岐阜県
内の他市町村の在住者であり、観光
客らへの一定の訴求力もうかがえる。
岐阜市では、今回の継続運行に際

して、自動運転バスが市民や地域によ
り受け入れられる環境づくりに力を入
れており、その取り組みの効果も乗車
実績に反映されていると考えられる。こ
の点については後段で改めて触れる。

（1）継続運行で計画的な
　　技術検証
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、5年という期間の中で「技術の検
証」「社会受容性の向上」「ビジネスモ
デルの構築」の3点に取り組む方針を
掲げている。特に「技術の検証」につ
いては、長期にわたって毎日運行す
ることで、本格的な運行に向けたイン
フラ整備や車両の高度化などを段階
的かつ計画的に進められることがメ
リットとなっている。
例えば、自動運転車両が一般道を

走行する際は、信号の情報や対向
車・歩行者・障害物などの状況を自
動運転車両に正しく伝える仕組みが
必要となるケースがある。自動運転車

両にはセンサーやカメラなど周囲の状
況を検知する装置が備わっているが、
車載センサーの死角となる箇所や、対
向車の速度が速く車載センサーだけ
では把握が遅れて安全の担保が難
しい道路もある。このような場合、車両

が適切な判断・操作を行うための情
報を外部から補う必要がある。
こうした仕組みは、「信号協調シス
テム」や「路車協調システム」と呼ば
れている。前者は信号機に設置した
装置から自動運転車両へ信号情報

を提供するシステムで、後者は路上
に設置した人工知能（AI）カメラなど
で交通状況を検知し、自動運転車両
へ情報提供するシステムである。
岐阜市では、継続運行の準備や

開始と並行して信号協調システムの
整備を進めた。最初に導入した「アル
マ」は、車載カメラがなく信号の色を
直接認識できないこともあり、同シス
テムを整えることで自動運転割合の
向上を実現した。
運行開始から約半年後の2024年

6月には、走行ルート上の信号交差点
全36カ所で信号協調システムの運用
を開始。これにより、アルマは自動で信
号交差点を通過できるようになった。
一方、路車協調システムはルート

上の3カ所で整備し、信号交差点で
の右折や、側道から本線への合流を
自動運転で可能にした。両システム
の整備などにより、アルマの走行全体
における自動運転割合は、継続運行
開始直後の85％から現在は89％まで
上昇している。

（2）新車両「ロボバス」の導入
続いて岐阜市は今年1月、新型車

両「ロボバス」1台を導入し、アルマ
1台と入れ替えて中心部ルートで運
行を開始した（写真2）。ロボバスはレ
ベル4の自動運転に対応できる車両
で、実装（本格運行）を見据えた性能
や仕様が特徴である。
まず、性能面では「高度な車載装
置」と「AIを活用した自動走行システ
ム」の2点がポイントである。車載カメ
ラ13台とセンサー5台により、最大約
200m先の障害物を検知できるほか、
信号の色も認識できる。集音マイクも

あり、救急車など緊急車両のサイレン
を検知すると自動で停車する。
これらの車載装置で他の車や歩
行者などをAIにより「識別」するととも
に、それらの動きを「予測」して、即座
にどう対応すべきか自動で「判断」す
るシステムになっている。判断基準や、
判断結果に基づく対応（操作の内
容）は、交通規則などに沿ってあらか
じめプログラミングされている（注2）。
仕様面では、アルマの車内の座席

配置がコの字型（乗客が車内で向
かい合う配置）であるのに対し、ロボ
バスは一般的なバス車両と同じく全
席前向き（進行方向向き）のレイアウ
トとなっている。座席の一部を跳ね上
げて車いすを固定する装置もあり、
車いすのまま乗車可能だ。将来、本
格的に乗客を輸送することを視野に
入れ、実証段階から乗り心地の向上
などを図っていくという。

（3）ロボバスの「進化」
（筆者乗車体験）
ロボバスの目下の目標は、「100％
自動走行」、すなわちオペレーターが
手動操作に切り替える（手動介入す
る）場面がゼロの状況でレベル2運行
の実績を積み重ねることにある。
筆者は今回、ロボバスに乗車し、中

心部ルートの運行を体験しながら岐
阜市側の説明を受ける機会をいただ
いた。なお、筆者は従来車両のアル
マにも一般乗客として乗車した経験
がある。
ロボバスの運転席にはハンドルが
あるが、オペレーターはハンドルから
手を離したままで運行する。オペレー
ターが走行ルートや走行速度などを

確認するためのモニターや、バックミ
ラーやサイドミラーに相当する映像モ
ニターなどは、前方の視界を邪魔し
ない配置となっており、乗客も前方の
景色を楽しめる。フロントガラス上方

の画面には、車載カメラやセンサーが
検知した車や人などの状況がアニ
メーション化されて表示され、車両が
道路や周囲をどう認知しているかが
リアルタイムに把握できる（写真3）。

中心部ルートの前半は、幹線道路
である「長良橋通り」の片道2車線のう
ち、歩道側の車線を走行する。ロボバ
スは、前方に路上駐車中の車両があ
るのを認識すると、その手前で中央分
離帯側の車線を走行する車などの状
況を確認し、適切なタイミングで車線
変更して路上駐車車両を追い越した
（写真4）。
この一連の流れにおいて、オペ

レーターはハンドルに触れることなく、
スムーズな自動走行が続いた。アル
マの場合は路上駐車車両の追い越

し時は手動運転に切り替えるが、ロボ
バスは基本的にその必要がない。
一方で、筆者が乗車した際は、後
部トランクが開いた状態で路上駐車
中の車両があり、その追い越し時は
手動操作に切り替わった。こうした
ケースは、今後は同じような状況下
でも自動運転で対応できるようにする
ための情報として蓄積されていくと
いう。
ロボバスは、日本の信号機にしばし
ばある「矢印信号」（本信号が黄色
や赤色であっても、点灯している矢

印の方向に進行できる表示）や、街
路樹なども認識できる。交通政策課
やボードリーによると、ロボバスはアル
マと比べて、障害物の詳細を認識で
きずに停止するといった場面が圧倒
的に少ないという。
アルマと比べて加減速が滑らかな

ことも特徴で、筆者が乗車した際は、
中心部ルートの1周約5㎞を運行ダイ
ヤどおり走行した。交差点内なども自
動運転であることを意識させないほ
どであった。

（4）近づく「100％自動走行」
ロボバスは、中心部ルートを100％
自動走行できる状況に着実に近づい
ている。交通政策課によると、ロボバ
スの今年1月17日（導入時）～5月11日
の期間における自動運転割合は、走
行距離ベースで99％に達し、手動運
転（手動介入）の割合はわずか1％に
抑えられている。運行便数ベースでは、
同期間の累計便数（839便）のうち、
29％で手動介入の場面が一切なく
ルートを完走できている。
自動運転割合のさらなる向上のた
め、ロボバスは自動で対応できなかっ
た状況を含めた走行データを収集し、
あらゆる場面に自動運転で対応でき
るよう日々 プログラム改良を重ねている。
ロボバスに対する乗客の評価は総

じて高い。乗車アンケートでは、乗り心
地、走行のスムーズさ、安心感、再乗
車希望の4項目でそれぞれ乗客の8～
9割が好意的な回答をしているほか、

車両デザインも好評である。自動運
転技術への信頼度は、従来車両の
アルマが73％に対し、ロボバスは89％
まで上昇した（図表3）。

（1）「真っ赤なバス」の
　 インパクト
岐阜市の自動運転バス継続運行

は、技術検証と並行して、「認知度の
向上」や「社会受容性の向上」を強く
意識した取り組みを進めている。
その一つが自動運転バスのデザイ

ンである。アルマの導入時に、JR九州
の豪華寝台列車「ななつ星in九州」
などのデザインを手がけた水戸岡鋭
治氏に車体のラッピングデザインを依
頼。「楽しい」「元気」「明るい」「やさし
い」「ワクワク・ドキドキさせる」といった
イメージを想起させるとして赤を基調

としたデザインが採用された（写真5）。
新車両のロボバスも、水戸岡氏が

引き続きデザインを担当し、赤色のバ
スのコンセプトが引き継がれた。実際、
真っ赤な自動運転バスは視認性が高
く、思わず乗ってみたい気持ちにさせ
る効果を発揮している。岐阜市では、
岐阜乗合自動車が路線バスの一部
路線で運行している連節バスも水戸
岡氏にデザインを依頼し、赤色を採用
するなど、赤いバスが「公共交通のシ
ンボル」になりつつある（写真6）。　
また、アルマはハンドルがない車両
で、手動運転時はオペレーターがゲー
ム機などで使われる形状のコントロー
ラーを操作する。交通政策課によると、
アルマの導入理由には、乗客や市民
らに自動運転バスであることを視覚的
に伝えられるとの狙いもあったという。

（2）乗車機会の創出
岐阜市では自動運転バスの継続

運行開始以降、ルート沿線の住民ら
を対象とした試乗会の開催などを続
けている。また、市内の全小学校を対
象に体験乗車を実施し、これまでに市
内の小学生約2,200人が参加した。
このほか、市の公共交通関連イベン

トで乗車体験を開催したり、乗客に関
連グッズを配布する乗車促進企画を
実施したりするなど、年間を通して社会
受容性の向上を図っている（写真7）。
アルマやロボバスは、常に他の車と
比べて低速で走行しているが、交通
政策課によると速度が遅いことに対
する市への苦情はそれほどないとい
う。また、市が運行開始から1年後の
2024年に行った調査では、ルート上
の路上駐車が1割強減少した。これ

らは市民や地域の間に自動運転が
受け入れられつつある事象として興
味深い。

岐阜市では、2028年3月末までの継
続運行期間中に、中心部ルートにお
いて特定条件下でシステムが完全自
動運転を行うレベル4での運行実現を
目指している。レベル4になると運転手
が必要なくなり、バス運転手不足と
いった地域の社会的課題の解決に
大きく近づく。
現状は前述のとおり、ロボバスによ

るレベル2運行は相当高度化されて
いる。岐阜市は現在、自動運転車両
をリース方式で導入しているが、ロボ
バスについては今年度内に現在運
用中の1台を購入するとともに、新た
に1台をリースする計画である。手動

介入している最後の1％を、限りなくゼ
ロに近づけるシステム改良への意欲
がうかがえる。
信号協調システムや路車協調シス

テムなどのインフラ整備も着実に進ん
でおり、技術的にはレベル4運行自体
は可能な状況になりつつあると言えよ
う。今後は、レベル4運行を許認可す
る側である国や各機関との調整など
が焦点となる。
岐阜市は「持続可能な公共交通

ネットワークを確保するために、人口減
少や運転手不足などさまざまな課題
に対する一つの解決策として、公共
交通への自動運転技術の導入が不
可欠である」との方針を示している。
よって、「ビジネスモデルの構築」がこ
れから本格化する課題である。例え
ば、現在の継続運行は市が主体で
行っている実証実験だが、将来的に
は地域の民間交通事業者による事業
としていくかなど、持続可能な運営・

運行体制の検討が必要となる。
ビジネスモデルの構築に関しては、
運行費用の確保も課題となる。現在
の継続運行は公費（国の補助金およ
び市費）で実施しているが、自動運
転車両の購入費や自動運転システ
ムの構築・改良・運用にかかるコスト
は大きい。実証実験中は無料である
運賃設定についても今後議論される。
乗車アンケートの結果では、自動運
転バスの導入などに対する賛否や、
無人運行の際の利用意向は上昇傾
向にある（図表4）。交通政策課では、
自動運転バスが5年間継続運行する
環境をつくり出し、その間に新車両の
導入などで自動運転の進化を市民
に実感してもらえていることが、社会
受容性の向上に寄与しているとみて
いる。したがって、まずは現在の継続
運行終了後も、自動運転バスが何ら
かのかたちで市内を走行する環境を
維持していくことがカギとなるだろう。

本稿では、岐阜市の自動運転バス
継続運行について、レベル4運行に
向けた取り組みを中心に紹介してき
た。同市の取材を通して感じたのは、
技術的にはレベル4運行が可能な状
況に確実に近づいているということで
ある。現在の継続運行期間内に実
現することを期待したい。
また、自動運転バスを約5年間、毎
日運行することによる市民や地域の
理解の深まりも興味深く感じた。交通
政策課によれば、乗車アンケートの自
由記述には「いつ免許返納しても安
心」「路上駐車禁止など、人間が
ルールを守らないと自動運転車との
共存は難しい」といった、自動運転社
会そのものに対する期待や意見が

6 おわりに
寄せられている。「百聞は一見に如
かず」のことわざのとおり、実際に見
て体験することで、多くの市民が「自
動運転車が走る地域の未来」を自分
事として捉え始めつつあるのではな
いだろうか。
乗車10万人超えのインパクトは大

きく、市内外へのアピールにつながっ
ている。各種メディアで取り上げられ
る機会も多く、上記の乗車アンケート
には「市民として誇らしい」という意見
も見られる。自動運転を通じた市の挑
戦は、市民が地域に愛着を持つきっ
かけの一つとなっている可能性があ
りそうだ。
一方、各地の自動運転サービスを
実証実験から実装の段階へ引き上
げるには、運行費用の確保などの点
で、国の支援がまだまだ必要であると
感じた。岐阜市もこの点については

「国のバックアップが必要」との見方
を示している。
昨今は円安の影響などもあり、海
外製の自動運転車両などは価格が
上昇傾向にある。国は現在、自治体
が主体となった自動運転サービスの
実証実験に対する初期投資支援
（国土交通省の地域公共交通確保
維持改善事業費補助金など）を行っ
ているが、今後はその先にある実装
段階を国がサポートする仕組みがむ
しろ重要になると考えられる。
「自動運転社会の早期実現」は国
の目標でもある。先行地域への支援
を強めることで、都市・地方を問わ
ず成功例を増やしていくことが急が
れる。

（2026. 9 .15）
ＯＫＢ総研　調査部　中村 紘子

2026年8月末現在、導入車両2車種の
うち1車種（アルマ）について、部品の
不具合が全国的に発生していることか
ら国土交通省の助言により使用を停止
している。このため、ロボバス1台による
中心部ルートの1日6便運行のみとなっ
ている。
本文中のように、自動運転システムに
おいて事前に定義・プログラミングした
ルールに基づいて車両を制御する方
式は「ルールベース」と呼ばれる。一
方、AIが認知から制御に至るまでの
一連の流れを自律的に行う方式は
「エンド・ツー・エンド（E2E）」と呼ばれ
ている。

（注1）

（注2）

図表4 自動運転バスの導入に対する意見
■岐阜市による乗車アンケート結果より

導入に対する賛否
「賛成」、「やや賛成」と回答した人の割合

無人運行に対する賛否
「賛成」、「やや賛成」と回答した人の割合

無人運行の際の利用意向
「利用したい」、「やや利用したい」と回答した人の割合

2023年度 2024年度 2025年度

88%

77%

80%

86%

72%

77%

92%

80%

85%

出所：岐阜市説明資料よりOKB総研にて作成
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①導入などに対する賛否の推移

②自動運転バスに期待する運用方法（2025年度） ※複数回答
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