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特集 自動車産業におけるデジタル改革

要　約

1 自動車業界では、主要な購買層がデジタルネイティブ世代に移行してきているため、自
動車に対するニーズとしてソフトウエアやサービスを重視する傾向が見られる。そのた
め、これまでは自動車メーカー間のQCDS競争であったものが、スマートフォンやITサ
ービス企業とのサービス（S）競争となってきている。昨今の主要購買層である「デジ
タルネイティブ層」では、自動車に対しても、スマートフォンと同様に、購入後のサー
ビスによる付加価値が求められる。ITサービス企業と比較すると現在の自動車はサー
ビスの幅が狭く、自動車自体の利用頻度も低いため、主要購買層からは割高感を抱かれ
ている。

2 巨大IT企業では新規参入先の業界を模索している。その条件として中長期的に変化し
ていない業界があり、自動車業界はまさにその対象となる。巨大IT企業は得意とするソ
フトウエアプラットフォームを利用し、徐々にエコシステムを構築しつつある。

3 巨大IT企業に対抗すべく、欧州OEMを中心とした先進的な自動車企業は、ソフトウエ
アの戦略子会社を設立し、ソフトウエア人材のハイアリング、ソフトウエア開発プロセ
スの見直しを行っており、デジタルネイティブ世代にヒットするような魅力ある製品・
サービス作りを実施している。

4 自動車産業がデジタルネイティブの購買層にヒットする製品を開発するためにはソリュ
ーションアーキテクトが必要であると考える。ソリューションアーキテクトとは、市場
が製品に何を求めているかといった、エンドユーザーのニーズの分析ができるだけでな
く、ニーズを解決する方法も並行して検討できるスキルセットを持つ人材のことを示す。
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トのコミュニケーションの取り方が挙げられ
る。現在、多くの企業においてマイクロソフ
トが提供するSkypeやTeamsといったオンラ
インチャットのツールが導入されている。デ
ジタルネイティブ世代にとっては、社内での
オフラインコミュニケーション（会話、立ち
話）とツールを使ったコミュニケーションを
同等のものと扱い、場合によってはオンライ
ンコミュニケーションの方が楽だと考えてい
る人も多い。

また、スマートフォンの普及により、イン
ターネット上のコンテンツの利用も一般的に
なった。それに伴い音楽業界も大きく変化し
てきている。一昔前であれば、音楽コンテン
ツを楽しめる媒体はCDのみで、消費者はそ
れを1000円程度で購入し、決まった楽曲のみ
を楽しんでいた。昨今はApple MusicやAm-
azon Music、Spotifyによりストリーミング
再生の音楽コンテンツが主流になっている。
これらのサービスはサブスクリプション型で
提供され、月額10ドル程度で利用することが
できる。このように音楽業界においては、「所
有」から「利用」という形へと音楽コンテン
ツの消費形態が完全に変わってしまってお
り、こうしたスタイルを主導しているのが、
まさにデジタルネイティブ世代なのである。

音楽コンテンツに限らず、現在、さまざま
な商品・サービスの購買層の主流がデジタル
ネイティブ世代に移ってきている。自動車業
界においても、こうした購買層が欲しがる自
動車造りが求められているのだ。

3 デジタルネイティブ世代が求める
 モビリティ

本節では、デジタルネイティブ世代がクル

Ⅰ	自動車産業が
	 ソフトウエアに注力する理由

本章では、旧来、加工組み立てが中心であ
った自動車産業がソフトウエアの領域に注力
する理由を概説する。

1 20〜30年前の自動車の購買層
20〜30年前の自動車業界では、各自動車会

社・販売店が広告や値引き価格を提示するこ
となどにより、自動車の購入目的で、いかに
してユーザーに販売店へ足を運んでもらうか
ということで奔走していた。当時は自動車を

「所有する」ことが自然な形であり、販売の
好調を支えた車種も、コンパクトカーやエコ
カーだけでなく、SUVやスポーツカーなど、
購買層のステータス、ライフスタイルを象徴
するようなものが目立った。SUVやスポー
ツカーが好調だった理由は、自動車を使った
ドライブやスキーなどの娯楽がより身近にな
っていたためである。ユーザーは娯楽を楽し
むためにも自動車を積極的に購入し、購入し
た後も、自動車を使ってさまざまなシーンで
活用してきたと考えられる。

2 昨今の自動車購買層の特徴
昨今の自動車の購買層は、20〜30年前と比

較すると異なった特徴が挙げられる。特に注
目したいのが、デジタルネイティブ世代である。

デジタルネイティブ世代とは1980年前後生
まれを指し、学生時代から身近にインターネ
ットやパソコンがあることが当たり前という
環境で育ってきた。デジタルネイティブ世代
はリアルとバーチャルの壁が薄いといわれて
いる。よくある例として、オンラインチャッ
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コンテンツなどのアップデートは一般的では
ない。そのため、デジタルネイティブ世代は
購入後、ほとんど変わらない機能の自動車を
維持しなければならないことになる。

（2）	 スマートフォンの購入と

	 自動車の購入とのコストパフォーマンス

一般的にスマートフォンの買い替えのタイ
ミングは 3 〜 4 年と考えられている（2018年
の内閣府「消費動向調査」より）。iPhone11 
Pro Maxの価格は日本円でおよそ12万円であ
り、 3 年間利用すると仮定した場合、年間4
万円程度となる。

一方、自動車の場合、国内の平均購入価格
が新車・中古車ともに170万円程度である。
自動車のライフサイクルを10年と考えても、
年間で17万円となり、スマートフォンと比較
して高額となる。さらに使用頻度の側面から
考えても、スマートフォンの場合は肌身離さ
ず持ち歩くため、寝ている時間を除いても、
1 日10時間以上、365日保持している。一
方、自動車の場合は都心であれば週末のみと
なり、通勤用途であっても、多く見積もった
としても平均で 1 日 2 時間程度であると考え

マに求めるものについて述べる。
現在の主力購買層には、オンラインでのコ

ミュニケーションやオンランコンテンツが身
近なものとなっている。これらを利用するた
めにはデバイスが必須であるが、その一つの
ツールとしてスマートフォンが挙げられる。
スマートフォンは広く普及しているが、20代
と30代のスマートフォン普及率は90％を超え
ているものの、60代以上になると急激に下が
り、世代間のギャップが大きい（図 1 ）。

20代、30代のデジタルネイティブ層の90％
が保有しているスマートフォン自体やスマー
トフォンを使ったサービスと自動車を比較し
た際に、大きく異なる点として次の 2 つが挙
げられる。

（1）	 購入後の機能アップデート

スマートフォンの大きな特徴として、ソフ
トウエアのアップデートによる機能追加が挙
げられる。また、購入後のアプリの追加によ
り、ユーザーが自在にスマートフォンの機能
を変更することが可能となっている。

一方、自動車の場合、購入後にアップデー
トを行うのは地図の内容更新が中心となり、

図1　2017年のスマートフォンの世代別普及率

95％

20代 30代 40代 50代 60代 70代 80代

92％
86％

73％

45％

19％

6％

出所）総務省「情報通信白書 平成30年版」より作成
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であったのに対し、Apple Watchの販売数は
3070万個であった。さまざまな要因はあると
しても、数字のみを見れば既存の時計業界に
おいて、Apple Watchは脅威になっているこ
とが分かる。

筆者はこのような結果をもたらした要因と
して、Appleの次のような戦略が該当するの
ではないかと考えている。

（1）	 市場環境の変化が少ない業界への参入

Apple創業者のスティーブ・ジョブズは、
iPhone発売時のプレゼンテーションにおいて

「PDA端末の使いやすい部分、使いにくい部
分を分析し、使いにくい部分については徹底
的に排除できるUI（ユーザーインタフェー
ス）の開発にこだわった」と発言した。

iPhone発売当初の携帯電話市場はさまざ
まな端末であふれており、端末によって使い
勝手が異なっていた。また、使い勝手だけで
なく、既に市場が飽和状態であったため市場
自体が成熟し、中長期的に事業環境が変化し
ていない状態であるとAppleは判断したと考
える。そのため、Appleは市場の不満を分析
し、iPhoneを投入することで不満層をiPhone
に引き寄せたのである。

（2）	 最適化された端末

iPhoneが発売された当時、iPhoneに必要
なOS（iOS）についても発表された。iOSは
マルチタスクを可能とし、指を使ったタッチ
に対応しており、当時は画期的なシステムで
あった。開発背景として、ユーザーが求める
UIを実現するには、OSレベルからの開発が
必要になったとジョブズは発表している。こ
のようにAppleでは、端末の機能を最適化す

られる。そのため、デジタルネイティブ世代
の感覚では、スマートフォンと自動車と比較
すると、自動車は費用に対する利用頻度が圧
倒的に低く、コストも大きいため、割高と感
じてしまう。

この 2 点の理由により、旧来の自動車に対
するデジタルネイティブ世代の感覚は、まさ
にコストパフォーマンスが悪いということに
なる。その結果、多くのデジタルネイティブ
世代は、自動車を所有するという形式から、
スポットで利用するサービスへと、そのニー
ズが変化したと考えられている。

一方、特定の自動車メーカーや巨大IT企
業では、デジタルネイティブ世代に訴求でき
るようなソフトウエアを中心とした自動車開
発への挑戦を始めている。次章ではそれらの
取り組みを紹介する。

Ⅱ	巨大IT企業が開発・サービスイン
	 したいモビリティ領域

本章では、GAFAに代表される巨大IT企
業が新規参入したいモビリティサービス、ビ
ジネスについて概説する。

1 Appleに見る新規市場を模索する
 巨大IT企業

米国を代表するIT企業Appleは、スマート
フォンのiPhoneやタブレット端末のiPadとい
ったヒットデバイスで有名であるが、昨今で
はApple Watchも時計市場において大きな成
果を上げている。市場調査会社であるストラ
テジーアナリティクスの報告によると、2019
年のスイスの腕時計全体の販売数が2250万個
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droid、QNX、Linuxが挙げられる。近年、車
載OSの採用シェアを伸ばしているAndroid
について概説する。

Androidと聞いて、携帯電話のOSをイメー
ジする人が多いかもしれない。実は、携帯電
話以外でもAndroidを利用した端末は既に世
界中に出回っている。本節では、Googleが開
発したAndroidのエコシステムについて述べる。

AndroidはLinuxをベースとした、モバイル
向けのオペレーションシステムである。現在、
Androidを利用したシステムのユーザー数は
20億人を超えるといわれている。Androidが
ヒットした理由について、筆者は大きな要因
として次の 3 点が挙げられると考える。

（1）	 オープンソース

Androidはオープンソースソフトウエアで
構成されており、サードパーティのベンダー
が独自にカスタマイズすることも可能となっ
ている。

（2）	 準備しやすい開発環境

Androidを使ったシステム開発に利用する
ソ フ ト ウ エ ア 部 品 で あ るSDK（Software 
Development Kit）とAndroidの統合開発環
境は無償配布となっている。また、iOSと比
較し、Windowsへの導入のハードルも低く、
開発環境を構築しやすい。

（3）	 扱いやすいアーキテクチャ

Androidではネイティブ言語としてJavaが
推奨されており、この言語を扱えるエンジニ
アが多い。そのため、開発リソースも集めや
すく、大規模開発が発生した場合でも対応が
可能となっている。

るために、ソフトウエアレベルで見直す傾向
にある。

（3）	 エンドユーザーからの徹底した

	 フィードバックの収集

前にも触れたが、Appleでは市場の不満が
何かということを重要視する傾向にある。
iPhoneの場合は、PDA端末のキーボードと
スタイラスと呼ばれるペンの入力インタフェ
ースが使いにくいというエンドユーザーの声
を分析し、ソリューションとして、指での入
力と状況に応じて画面上で変化するキーボー
ド入力のシステムを開発した。

ここから先は筆者の推測になるが、自動車
業界に前述の 3 点を当てはめた場合、Apple
が参入する意義は高いと考えている。 1 点目
のレガシー業界への参入という観点では、
100年ほどの間、ブランド、業界のメガプレ
イヤーが同じであり、変化が起こっていな
い。2点目の最適化された端末という観点で
は、ユーザーは既存の車種からしか自動車を
選ぶことができず、ユーザーに最適化された
自動車を選ぶことができない。 3 点目の観点
では、エンドユーザーがデジタルネイティブ
世代に移行しつつあり、所有から利用へとそ
のニーズも変化しており、既存の製品で想定
されているニーズとズレが生じていると考え
られる。その結果、AppleはiPhone、Apple 
Watchなどの成功事例から見ても、自動車業
界を自社の新規参入先として非常に有力な業
界であると考えていると想定される。

2 Androidが牛耳る自動車業界
車載向けのOSを代表するものとしてAn-
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領域もサービスとして提供している。サービ
ス自体もバージョンアップが繰り返され、
Androidの基本機能を利用すれば、Google 
MapやGoogle Musicな ど、Googleが 準 備 し
ているコンテンツも簡単に利用することがで
き る。GoogleはAndroidと い うOSを 通 し、
自社では開拓できない産業へ自社のサービス
を売り込んでいる。

GoogleはOSだけでなく、利用者を増やす
ようなエコシステムを構築するための、
Android専任のビジネスデベロプメントチー
ムを自社内で保持している。ビジネスデベロ
プメント組織のミッションは、Androidのエ
コシステムの価値を訴求し、拡大することで
ある。Androidを利用することで、顧客が利
用したいサービスの付加価値を最大化し、ユ
ーザーの満足度を向上させることを目的とし
ている。

第Ⅰ章で触れたが、多くのデジタルネイテ
ィブ世代はオンラインコンテンツに慣れ親し
んでいる。そのため、スマートフォンライク
で利用しているGoogle Mapと、自動車で利
用している地図のユーザービリティに差分が
発生した場合、ユーザーにとってストレスと
なる。昨今では、OSだけでなく車載用のア
プリケーションであるAndroid Autoも導入
するケースが目立つようになった。その結
果、多くの既存のナビで実現していた機能が
ユーザーのフィードバックにより、Googleの
Androidに置き換わり、徐々に自動車の領域
においても、Androidのプレゼンスを向上さ
せてきているのではないかと筆者は考えてい
る（表 1 ）。

上記は、主にエンジニアの目線からの普及
要因である。いかに優れたアーキテクチャ・
ソフトウエアであっても、エンジニアが扱えな
いものであったら普及しないと筆者は考える。

また、Androidの場合、LinuxベースのOS
であるため、車載機などとの相性も良い。組
込システムの領域では、Yocto OSなどの
Linuxをベースとした組込用OSを利用するケ
ースは昔から多く存在した。その結果、組込
ソフトウエアの業界ではLinuxを扱うエンジ
ニアも多く、Androidが車載機でも多く普及
した理由であると考える。

昨今のIVI（In-Vehicle-Infotainment）シス
テムでは、マルチタスクを許し、常時バックグ
ラウンドでたくさんのタスクを起動した状態を
維持するなど、スマートフォンライクのUIや
機能を要求するOEMも多い。その結果、OSと
して、iOSとAndroidが候補として挙がる。
iOSの場合は前述した観点は持ち合わせておら
ず、クローズドかつ、iPhoneに最適化された
OSであるため、車載向けに導入することがで
きない。そのため、多くのOEMはAndroidを
採用し、AndroidベースでのUIの開発、機能
開発を行うこととなった。

こういった背景により、Androidは既に多
くのIVIシステムの領域でOSとしての導入が
進んでおり、IVIの世界ではシェアがNo.1と
なった。

車載機の開発OSが一度決まると、後にな
って変更することが非常に難しい。理由とし
ては、車載機の開発は既存システムに対し、
ソフトウエアを拡張する方式で機能を追加す
る場合がほとんどであるためである。

さ ら に、AndroidはOSだ け で な く、An-
droid Autoと呼ばれる、アプリケーションの
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するレコメンド機能も備えており、パーソナ
ライズされた自動車を意識したIVIシステム
となっている。諸外国仕向け地の機種におい
ては、外部のクラウドサービスとも連携して
いる。たとえば、音楽の再生時に自動車の中
に保存してある音楽コンテンツだけでなく、
Amazon Musicを利用したストリーミング再
生が可能となっている。

既に欧州OEMのIVIシステムでは、デジタ
ルコックピットシステムと呼ばれており、コ
ックピット全体がディスプレイとなっており、
自動車の状況、モードにより常に変化する。

これらのシステムはスマートフォンライク
となっており、まさにデジタルネイティブ世
代を意識したシステムとなっている。

一方、デジタルコックピットシステムを開
発するためには、大きく次の 3 点が課題とな
っている。

（1）	 自動車独自の品質基準

自動車のソフトウエア開発では高度な品質
基準が求められる。たとえば、「走る・曲が

Ⅲ	先進OEMのソフトウエアの
	 取り組み

本章では、先進OEMのソフトウエアを使
った新たなシステム開発の取り組みについて
概説する。

1 デジタルコックピットシステム
 の開発における課題

デジタルネイティブ世代への対応と、
GAFAの自動車業界への新規参入を懸念し、
欧州OEMでは、既にソフトウエアを使った
新たなIVIシステムを開発している。たとえ
ばダイムラーのMBUXでは、車載側のソフ
トウエアだけでなく、クラウドを使ったソフ
トウエアの開発を推進している。

MBUXでは、旧来の組込ソフトウエアの
領域とは異なったソフトウエアの要素技術が
散りばめられている。MBUXの主なユース
ケースとしては、音声によるIVIシステムの
操作であり、音声によって目的地の検索、音
楽の再生、さらにあいまいな問い合わせに対

表1　車載OSのメジャープレイヤーと各種特徴

QNX Android Linux

主な製品 QNX Car Platform・
QNXOS for Automotive Safety

Android Auto・
Android Automotive OS

Automotive Grade Linux・
Yocto OS・GENIVI

提供企業 ブラックべーリー社 Google 各コミュニティ

提供形態 クローズドOS オープンソース

OSの特徴

● ISO26262などの車載品質にも対応
● リアルタイム組込システムなどのシス
テムのハードウエアリソースが厳しい条
件であっても動作することができる（縮
退が容易）

● ASILの規定に合わせ、最適なOSを組
み合わせることができる

● Googleの基本的なサービスのAPIを
利用可能

● スマートフォンライクなUIも設計でき
ることから、昨今ではIVI・ナビのOS
として利用されることも多い

● 自動車業界のメンバーを参集し開発。
車載として必要な要件を洗い出し、最
適化されたOSを開発している

● カーネルを自在に操作することができ
るため用途ごとのOSとして最適化しや
すい

利用用途 車載制御・IVI IVI中心（今後はAD／ ADAS） IVI中心（今後はAD／ ADAS）

利用している
OEM

ホンダ、メルセデス・ベンツ、アウディ、
ポルシェ、BMW、フォード、現代自動車

ナビレイヤーでは
ほぼすべてのOEMに採用

トヨタ自動車、ランドローバー、
ジャガー

出所）各種公開情報より作成



47モビリティのデジタル化を支えるソフトウエア人材

その結果、開発のリードタイムに差分が生
じるため、リリースタイミングをうまく調整す
る必要がある。品質マネジメント、プロジェ
クトマネジメントも従来の車載で求められる
ものとは異なるため、システム開発をリード
するプロジェクトマネージャは組込ソフトウ
エア・クラウドソフトウエアのアーキテクチャ
の特性を十分に知っていなければ務まらない。

（3）	 開発コストのマネタイズ

ソフトウエアの領域においては、自動車の
コストの考え方と少し異なる。旧来のハード
ウェアとしての自動車を考えると、基本的に
売り切りのビジネスモデルが中心となってい
る。一方、コネクテッドの領域では、デジタ
ルコックピットシステムのソフトウエア開発
にも当然、開発費が必要となるが、システム
ローンチ後もクラウドシステムの維持費、ネ
ットワークに必要な定常的なコストといった
運用コストが必要となる。現状の販売形態は
売り切りのビジネスモデルであるため、ユー
ザーの購入後のソフトウエアに必要な運用コ
ストを、ユーザーから回収する手段がまだま
だ未確立である。

こういった課題にアプローチするため、先
進OEMの取り組みについて概説する。

2 モビリティのデジタル化を担う
 戦略子会社の設立と新たな
 ソフトウエア開発アプローチ

前節で紹介したソフトウエアに関する課題
を解決するため、先進OEMではソフトウエ
アの戦略子会社を設立している。本節では各
OEMのソフトウエア戦略子会社においてど

る・止まる」に代表されるような安全にかか
わる部分のソフトウエア開発では、それぞれ
の動作に影響する「機能安全」と呼ばれる品
質基準が求められる。機能安全を担保するた
めには、ソフトウエアの設計プロセス、ドキ
ュメント、品質確認のためのテスト工程にお
ける基準値を具体的に設け、場合によっては
外部の機関の認証を受ける必要がある。デジ
タルコックピットシステムのようなソフトウ
エアリッチなIVIを開発するためには、機能
安全にかかわる部分とそうでない部分を並行
して実施する必要があり、それぞれの品質基
準が異なる。デジタルコックピットシステム
を開発するためには、各コンポーネントの品
質基準を明確にし、開発工程の中で担保する
必要がある。

（2）	 高度なIT人材

デジタルコックピットシステムを開発する
ためには、今までに扱ったことがないITを
扱う必要がある。旧来の車載ソフトウエアの
開発では、車載機に閉じた形で開発を推進し
ていた。しかし、デジタルコックピットシス
テムでは、音声対話システム、データレイ
ク、外部サービスとの連携といった、クラウ
ド側のアーキテクチャの検討も必要となる。

そのため、車載機向け開発に必要な組込ソ
フトウエアに関する知識だけでなく、クラウ
ドシステムに関する知識も必要となる。ま
た、車載ソフトウエアの品質は、前述した機
能安全の観点から高度なものが求められる一
方、クラウドシステムの品質基準は車載と比
べ、特殊なシステム（証券取引、社会交通シ
ステムなど）を除き、品質基準が車載機と比
較して低くなる傾向にある。
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また、ダイムラーのMBition社でトライし
ている開発手法として、アジャイル開発が挙
げられる。アジャイル開発はユーザーからの
フィードバックを重要視し、短期的なサイク
ルでサービスの変更・開発を繰り返し、より
良いシステム・サービスを作っていく開発手
法である。アジャイル開発はユーザードリブ
ンのサービス開発には向いているが、品質を
作り込むようなソフトウエア開発には向かな
いと考えられている。理由としては、品質を
作り込む場合はソフトウエア試験の工程を確
保し、要件定義などの設計ドキュメントベー
スで試験仕様書を固め、仕様書に従った試験
を行うことで、品質を確保するためである。
アジャイル開発では開発自体が何度も繰り返
されることにより、試験工程を十分に確保で
きないケースも多いため、品質が要求される
ようなソフトウエア開発には向かないと考え
られている。

これを自動車に置き換えた場合、自動車で
は車載品質が求められるため、基本的にすべ
ての自動車のソフトウエア領域において、ア
ジャイル開発を推進することには向いていな
いといえる。一方、昨今の自動車に求められ
るソフトウエアへの要求は、スマートフォン
ライクなUIやオンラインサービスのような手
軽さであるため、ユーザー最適な開発手法で
あるアジャイル開発はそれらのニーズに対
し、適合率が高いと考えられる。そのため、
MBition社では、アジャイル開発を推奨し、
実際のMBUXにアジャイル開発で推進したソ
フトウエアが搭載されているといわれている。

MBition社のアジャイル開発では、大きく
2 つのエリアに分割してソフトウエアの開発
体系を定めていると考えられる。

のような自動車のソフトウエア開発を実施し
ているのか、ダイムラーを事例に述べる。

ダイムラーでは、該当の役割を持つ戦略子
会社としてMBition社を設立している。MBi-
tion社は前節で述べたデジタルコックピット
システムを中心としたソフトウエア開発を担
っており、2018年に設立された。MBition社
が現在、注力しているソフトウエアとしては
次の 3 つが挙げられる。

①組込ソフトウエア
②クラウドサービス・ソフトウエア
③モバイルアプリケーション
MBition社で興味深いのは、組込ソフトウ

エアとクラウドサービス・ソフトウエアの部
隊が同一の企業・組織で開発を行っている点
である。

前述のように、旧来の自動車会社では組込
ソフトウエアの領域のエンジニアは比較的多
く存在した。ただし、クラウド関連のエンジ
ニアは、自動車会社では新技術の領域に当て
はまるため貴重であり、本来であればダイム
ラー側でリソースをハンドリングする可能性
が高いと考える。

筆者が考えるに、MBition社が組込・クラウ
ドの 2 つの役割を果たすエンジニアを同一組
織とした理由としては、両方の仕組みがモビ
リティのデジタル化を支えるだけでなく、実
際に車両を量産するために必須の技術になっ
ているからであると思われる。データアップ
ロードやサービスを開発するためにはクラウ
ドの技術が必須となり、車載側にクラウドの
データを転送し、クラウドサービスを実行す
るためには組込ソフトウエアの技術が必要と
なる。両者の技術が合わさってはじめて、デ
ジタルコックピットシステムの開発ができる。
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推進している。その結果、ダイムラーはデジ
タルコックピットシステムと呼ばれる難易度
の高いソフトウエア設計の領域においても、
デジタルネイティブのニーズと合致したよう
な製品を量産することが可能となった。ま
た、車載品質をクリアしたソフトウエア開発
領域では、サプライヤー外部のリソースを頼
ることも多い。理由としては、自社内でのリ
ソースに限らず、設計ドキュメントさえしっ
かりと作り込むことができれば、アウトソー
スすることが容易であるためである。その結
果、ダイムラーでは、自社内のエンジニアリ
ングリソースをアジャイル開発中心に当て込
むことができ、よりユーザー側に近いUI・
アプリケーションの部分の開発に注力してい
るのではないかと推察できる。

このような動きは、ダイムラーだけではな
い。フォルクスワーゲングループであれば、
Car.Software社、BMWであればCar IT社を
設立し、ジョブディスクリプションやスキル
セットを明確に定義してソフトウエア人材を
集めている。Car.Software社においては 1 万
人規模の人員拡大を計画しているなど、今

①車載品質が求められるような機能のソフ
トウエア品質

②ユーザーのフィードバックを優先する機
能のソフトウエア品質

①の部分の開発では、旧来のウォーターフ
ォール開発によって品質を作り込んでいると
想定される。ウォーターフォール開発とは、
機能要件の抽出、設計、開発、試験の工程を
順番に回し、試験工程で上流の機能要件で定
義した機能が期待通りに動作しているかを試
験する、というものである。①の部分を作り
込み、ソフトウエアを部品化することで、ソ
フトウエアの再利用率を高め、汎用的な構成
で開発している。

②の部分は主にUIやアプリケーションと
いった、ユーザーに触れることが多い機能を
対象としている。これらの機能はソフトウエ
アの品質が多少下がったとしても、車載品質
に影響することなく、開発を推進することが
できる。

MBition社では機能の特性に合わせたソフ
トウエア開発手法を取り入れ、品質基準、ソ
フトウエアのニーズを明確にしながら開発を

図2　ダイムラーが発売したMBUXと開発を支えるMBition社

ダイムラーが発売したIVIシステムのMBUX MBition社がソフトウエア領域で注力している3テーマ

次世代のインフォテインメントシステムに必
要な組込ソフトウエアの開発と研究に注力し
ている。MBiENTプラットフォームと呼ばれ
るダイムラー独自のインフォテインメント用
のOSを開発している

開発テーマ

組込
ソフトウエア

ADAS

クラウド
サービス

概要

次世代の運転支援・自動運転向けのソフトウ
エアの研究開発に注力している。MBitionで
は、ソフトウエアのプラットフォーム開発だ
けでなく、アルゴリズムからソフトウエアの
評価まで一気通貫で開発している

車両から収集した車載機の情報やドライバー
の情報を集約するクラウドプラットフォーム
の開発を行っている。特にパーソナライズド
データの活用について注力している
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2 旧来より変わらず必要な
 ソフトウエアエンジニア

自動車会社の旧来のソフトウエア開発の領
域においては、品質を作り込む必要のある、
機能安全が要求されるようなソフトウエア開
発のプロセスとエンジニアが求められる。旧
来のエンジニアは自動車がモビリティサービ
ス化したとしても、移動の安全性を担保する
ためにも必須となる。そのため、自動車を製
造するというミッションを維持するために
も、今後であっても、必要なソフトウエアエ
ンジニアとなる。

3 今後必要となるソフトウエア人材
自動車産業がモビリティサービスに本格的

に参入するためには、ソリューションアーキ
テクトと呼ばれる新たなソフトウエア人材が
必要になると筆者は考えている。ソリューシ
ョンアーキテクトは、巨大IT企業では職種
として既に存在しており、自社の製品を顧客
にどのように使ってもらうかをグランドデザ
インしながらビジネスを開拓し、トレンドを
作っていく人材のことである。

今までの自動車会社の開発プロセスでは、
広く市場のニーズをベンチマークし、ヒット
しそうな自動車を自社で想定しながら、自動
車の開発を推進していた。しかし、サービス
の開発方法となると、自社での想定よりも、
Apple Watchの事例のように、既存業界への
新規参入のためのプレイヤー分析や、エンド
ユーザーの声を徹底的にベンチマークするこ
とで、ソリューション化する機能や目的を明
確にする必要がある。ユーザーから見ると、
自動車は単なるソリューションを実現するた
めの一つのツールであり、自動車自体の価値

後、自動車業界にもソフトウエア人材のニー
ズがより高まってくるのではないかと考えて
いる（図 2 ）。

Ⅳ	自動車産業に必要な
	 ソフトウエア人材

これまで、GAFAに代表されるような巨大
IT企業の新規参入のアプローチとソフトウ
エア人材、および先進OEMに必要とされ、
実際にデジタルコックピットシステムの開発
を推進しているソフトウエア人材について述
べてきた。本章では、今後、自動車産業に必
要となるソフトウエア人材について述べる。

1 巨大IT企業が得意とする
 ソフトウエアの領域

GAFAを代表とするような巨大IT企業や
ITサービス企業では、品質よりもエンドユ
ーザーからのフィードバックを受け、ソフト
ウエアを柔軟に変更できる人材が求められ
る。また、市場のニーズを素早く捉え、ニー
ズに合ったソフトウエアサービスの開発がで
きる、機動的なソフトウエアエンジニアが求
められる。このようなエンジニアは自動車産
業がモビリティサービスにかかわる際に、非
常に重要な人材となる。自動車を一つのツー
ルとして見なしたときに、市場の求めるユー
スケースの領域は幅広く、ある程度スピード
感と柔軟性をもってサービスの開発からソフ
トウエアの開発までを実行する能力が求めら
れる。その結果、巨大IT企業が得意とする
領域のソフトウエアエンジニアが必要になる
と考える。
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ができることにより実現するロードマップ
や、車載機開発でのサプライヤーの利用方法
を効率化して内外製の議論も実施した上で、
自社のコアコンピタンスが何であるかを定義
することができると考えている。

昨今では「ソフトウエア人材が重要だ」と
いう声が自動車業界に限定されず、さまざま
なインダストリーから聞こえてくる。ただ
し、ソフトウエア人材とは非常に幅広く、技
術領域も広い。どのようなスキルセットを持
った人材が必要であるかは、自社の事業環境
やなりたい姿などの経営戦略から絞られてく
ると考えることが自然ではないか。自動車業
界はサービスだけでなく、車載のさまざまな
物理機構をソフトウエアに代替させ、デジタ
ル化が推進されると予測される。理由として
は、購買層が変化したこと、競合がスマート
フォンやインターネットサービスなど、異業
種となったことが挙げられる。
「購買層が何を求めているか」「自社の競合
の設定が正しいか」、そして「コアコンピタ
ンスが何か」の 3 つをしっかりと自社で理解
し、浸透させることで、必要なデジタル戦略
と、それを実現するための人材が定義できる
のではないかと考えている。
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は低くなる。そのため、自動車会社ではソリ
ューションアーキテクトと呼ばれる人材を育
成またはハイアリングしていく必要がある。
ソリューションアーキテクトのスキルセット
は次の 3 点であると考える。

（1）	 参入業界の知見が豊富であること

業界の慣行をしっかりと理解し、メガプレ
イヤーを把握していることで、ベンチマーク
となる対象を定め、業界の課題を深掘りする
ことができる。業界の課題を解消することに
より、エンドユーザーの課題が解決できるか
を客観的に分析できる能力が求められる。

（2）	 足りないサービス・ソフトウエアの協

業先を見つけられること

サービス開発を推進する場合、自社内のア
セットだけで開発できることは少ない。その
ため、外部の企業を巻き込みながら足りない
ピースを埋め、協業を推進するような能力が
求められる。

（3）	 達成手法の検討ができること

達成手法が考えられることにより、サービ
スに必要なコストの感覚を身に付けることが
できる。それによってサービスを実現した際
にどのくらいの投資が必要か、機能を追加し
た場合のインパクトなどを、ビジネスの感覚
と開発の感覚のバランスをもって考える能力
が必要である。

このようなソリューションアーキテクトを
配置することにより、モビリティサービスを
推進できると思われる。特に達成手法の検討


