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クルマはいつだって、どこにでも連れて
行ってくれる存在だということをイメー
ジしました。未来になっても、満月を見
にクルマを走らせ満点の星空を見に行く。
いつまでもそんな身近な存在でいてほし
いです。
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専攻している大学生などの皆さんの作
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１．はじめに

　自動車産業は、国際競争力を有し、わが国の経

済活動を牽引する基幹産業であり、国内外の雇用

を支える重要な役割を果たしている。また、自動

車は、我々の日々の移動を可能にし、便利な社会

を実現するための物流も支えている。しかし、こ

れだけの重要な活動が、原油そしてそれから作ら

れるガソリンや軽油など、特定のエネルギー資源

に依存しているのも事実である。このエネルギー

資源がこれまで国際社会を翻弄し、価格も大きく

変動し、多くの国際紛争の原因にもなってきた。

そのため、国の存立に関わるエネルギーの多様化

燃料電池と水素社会

［燃料電池自動車（FCV）と水素社会］

は、特にエネルギー資源を持たないわが国にとっ

て、極めて重要である。

　また、輸入してきた貴重なエネルギー資源から

われわれが使う電気などのエネルギー形態に効率

よく変換することも重要である。発電の高効率化

は、エネルギー資源の節約につながるとともに、

CO2排出削減を通じて、国の排出削減目標の達成

に貢献し、地球温暖化問題の緩和にもつながる。

エネルギー資源の輸入額削減によって、貿易収支

の改善と国富流失抑制にもつながる。エネルギー

の地産地消が進めば、地域経済の活性化にも貢献

できる。

　「燃料」という言葉自身が示すように、産業革

	 九州大学	主幹教授
水素エネルギー国際研究センター長			佐々木	一成

	 次世代燃料電池産学連携研究センター長

図1●�水素ステーションと燃料電池自動車MIRAI
　　�（トヨタ自動車製、2015年3月25日の燃料電池自動車納車式、九州大学）

出典：九州大学
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命以降、「燃料を内燃機関で燃やして仕事や電気

を取り出す」ことが普通であった。これに対し、「多

様な燃料から作れる水素を、燃やさずに電気に直

接変える」ことを可能にするのが、「燃料電池」

である。このプロセスは、水素を介した（電気）

化学反応で起こる。反応で登場する物質である「水

素」に注目して「水素エネルギー」技術と言われ

る。本稿では、市販が始まった燃料電池自動車

（FCV、図1）（1）のみならず、家庭用などで広く

普及し始め、業務産業用などの技術開発も進む燃

料電池と、それが実現する水素社会について、俯

瞰的に述べる（2）-（4）。着実に進むこのエネルギー

革命の流れや方向性、技術・産業・社会に対する

本質的な価値について概説する。

２．燃料電池とは

1）構造と種類
　燃料電池は、電気を出すことにおいては普通の

電池と同じである。また、電池の中心部にイオン

しか通さない電解質という膜があり、その両側に

一対の電極がある点も同じである。ただ、普通の

乾電池や蓄電池では、電気を生み出す化学物質が

電池の中に含まれている。それに対し、燃料電池

は電気を生み出すためのエネルギー源となる化学

物質が電池の中に入っていないタイプの電池であ

る。そのため、エネルギー源となる物質を電池に

供給しないと電気を出さないが、供給し続けると

電気を出し続けることができる。そのため、電池

というよりは、化学的な発電機と言える（5）-（6）。

　イオンしか通さない物質はかなり知られてお

り、水素イオンH+（プロトン）、酸素イオンO2－、

水酸化物イオンOH－、炭酸塩イオンCO32－などが

動く材料が知られている。それらのイオンが動き

やすく、両側に位置する電極において電気が関わ

る化学反応が十分に速く進む最適な温度で、燃料

電池が作動する。図2に示すように、動くイオン

は数種類あり、それらを使ったいくつかのタイプ

の燃料電池が実用化されている。電極には、酸化

SOFC (500-1000 ℃)
O2-

MCFC (650 ℃)
CO32-

PAFC (200 ℃)
H+

PEFC (80 ℃)
H+

AFC (70 ℃)
OH-

H2O
CO2

H2O
CO2

H2O

H2O

H2O

アノード カソード電解質

内内部部改改質質
H2,CO

外外部部改改質質
H2, CO2

外外部部改改質質
H2, CO2
（（CO除除去去））

O2(Air)

O2(Air)

CO2(Air)

O2(Air)

O2(Air)

O2(Air)
(CO2 除去)

H2

固固体体酸酸化化物物形形

溶融炭酸塩形

リン酸形

固固体体高高分分子子形形

アルカリ電解質形

図2●燃料電池のタイプ

出典：九州大学
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性の空気や酸素を吹き付ける電極と、水素などの

燃料となる還元性のエネルギー物質を吹き付ける

電極がペアーで使われる。前者では酸素の還元反

応が起こるのでカソード（空気極）、後者では水素

などの酸化反応が起こるのでアノード（燃料極）と

言われる。最適な作動温度や作動雰囲気が決まる

とそれに合わせて周辺部材も決まってくる。特に、

燃料電池自動車の主電源となり、電解質に水素イ

オンが動く高分子材料が使われる固体高分子形燃

料電池（PEFC）においては、作動温度が室温付

近〜80℃程度である。水素イオンが十分に動くよ

うにするために、水素イオンを極めて多く含む電

解質材料が使われる。これは、かなり強い酸性の

状態でもあり、そのため隣接する材料にはチタン

系などの耐食性に優れた材料を使うことになる。

2）作動原理
　燃料電池自動車をはじめ、家庭用燃料電池であ

るエネファームにおいては、固体高分子形の燃料

電池が使われることが多い。その作動原理を図3

に示す。水素イオンしか通さない電解質と、その

両側に白金の微粒子を分散させた電極触媒で構成

される基本単位「セル」に向けて、燃料極に水素

を、空気極に空気を供給する。大きなセルが多数、

積層されたものを「スタック」と言い、燃料電池

システムの心臓部となり、十分に高い電圧と電流

密度を出すようになる。電解質は湿度が十分に高

い状態ではじめて、水素イオンがよく動くように

なるので、水蒸気を含むガスを供給する。燃料極

に供給された水素ガスは、優れた触媒である白金

（プラチナ）の表面で、水素イオンと電子に分か

れる。使われている電解質は、水素イオンしか通

さない物質であるので、水素イオンは電解質膜の

中を容易に通り抜ける。しかし、電子は電解質中

を通り抜けられないので、電気を通しやすい材料

から構成される電極（触媒）中を通って、外の電

気回路に流れていく。反対側の空気極には空気を

供給する。空気中に約2割含まれる酸素ガスと、

電解質の中を流れてくる水素イオン、外の電気回

路を流れてくる電子が空気極で反応すると、ちょ

うどH2O、つまり水ができる。水素ガスと酸素ガ

スを混ぜて燃やしても同じように水ができるが、

H2＋H2O

H2O (＋H2)

O2+H2O

H2O + (O2)

H+
（（+H2O））

燃料極 空気極電解質膜

e-

PEFC: 水素と酸素が燃料電池で電気化学的に反応して、電気を取り出せる！

2H2→ 4H++4e-2H2→ 4H++4e-

22

O2+4H++4e-

→ 2H O
O2+4H++4e-

→ 2H O

図3●固体高分子形燃料電池の作動原理

出典：九州大学
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燃料電池の場合、水ができたぶん、外の電気回路

に電子が流れる。つまり、水素ガスを加えたぶん

だけ、電気ができることになる。

　この作動原理からわかるように、どこにも燃料

を燃やすプロセスがない。また、エンジン内のピ

ストンのような高速で動く部分もない。水素ガス

が持っている化学的な形のエネルギーが直接、電

気のエネルギーに変換される。内燃機関の場合は、

ガソリンなどのエネルギー物質を、まず燃焼させ

て熱エネルギーに変えてから、ピストンを動かし

てクルマを動かす仕事をさせたり、さらに発電機

を回して電気エネルギーに変えている。これに対

し、燃料電池は水素が持つ化学的なエネルギーを

直接、電気に変えられるので、エネルギーの形を

変える途中で発生する無駄も減らすことができ

る。水素ガス約5kgで燃料電池自動車が約700km

（JC08モード相当）走行できるのも、高効率なエ

ネルギー変換が燃料電池で実現できるからであ

る。このように、燃料電池は高効率に電気を作れ

る技術であるので、その用途は、燃料電池自動車

に限らず、電気を作る多岐にわたる用途で期待さ

れている。

3）開発の歴史
　現在のクルマの心臓部に当たるガソリンエンジ

ンは、Ottoが1876年に発明したオットーサイクル

を基礎としているが、燃料電池の歴史はそれより

も古い。1839年にイギリスのグローブ卿が燃料電

池を発明したことにさかのぼる。それ以降、電解

質には液体が使われてきたが、1937年にスイスの

Bauerらが固体の電解質を使っても燃料電池が作

れることを示している。燃料電池の実用化は、宇

宙用途から始まり、アポロ宇宙船やスペースシャ

トルの電源として搭載されたことはよく知られて

いる。

　民生用としての技術開発は、主に発電用として

検討が進められた。石油ショックを経て、高効率

発電の機運が高まった時期に大型の燃料電池シス

テムの開発や実証が世界レベルで進められた。図

2に示すタイプのうち、リン酸形や溶融炭酸塩形

がシステムの大型化に成功していたが、特に長時

間耐久性やシステムコストの課題を当時は十分に

は解決できず、開発は下火になった。ただ、比較

的後発だった固体高分子形燃料電池については、

カナダのベンチャー企業であったバラード社が、

高出力の燃料電池スタックの開発に成功し、ドイ

ツのダイムラー・ベンツ社などで90年代に自動車

の主電源としての搭載が本格的に検討されるよう

になった。その後、多くの技術課題を解決して、

本格的な商用開始に至っている。

　燃料電池には高いレベルの耐久性や信頼性が求

められる。電解質が安定な固体である固体高分子

形（PEFC）と固体酸化物形（SOFC）は各社が

耐久性・信頼性の目標をクリアしつつあり、実用

化が本格化している。2009年から家庭用燃料電池

「エネファーム」（図4）の市販が開始され、2014

年12月の燃料電池自動車発売の次には、2017年の

産業用・業務用の燃料電池システム（図5）の市

販開始が国のロードマップに明記されている。熱

図4●�各種家庭用燃料電池「エネファーム」（パ
ナソニック、東芝燃料電池システム、アイ
シン精機、JX日鉱日石エネルギーの各社製、
九州大学伊都キャンパス設置）

出典：九州大学
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需要がある事業所などでの設置が期待される数

kW機や、熱需要がある工場やライフラインを支

える防災拠点などで期待される数百kW機などが

購入可能となる。さらに、わが国のCO2排出削減

目標を踏まえて火力発電技術のさらなる高効率化

にも期待が高まっており、大型の燃料電池は天然

ガス利用、石炭ガス利用の両方で使える高効率発

電技術として期待されている。高効率でクリーン

なエネルギー変換として、その他にも、水電解と

組み合わせて水素を使いこなす技術、バイオガス

などの再生可能エネルギー（再エネ）を高効率に

電気に変換する技術、船舶用・航空用・宇宙用の

エネルギーシステムなどの開発が進められている。

３．水素社会とは

1）これまでの経緯

　水素ガスは、工業用途で広く使われている。製

油所の精製プロセスをはじめコンビナートの各種

プロセスで使われる還元性ガスとして自家消費さ

れる場合が多い。外販されている水素ガスには、

半導体工場などのプロセスガスやロケットの燃料

ガスなどがあるが、わが国全体で作られている水

素ガスのごく一部である。燃料電池とともに、水

素エネルギーシステム研究は、国やNEDO技術開

発機構のプロジェクトとして長年進められてき

た。WE-NETプロジェクトでは、海外からの水

素輸入も含めた検討が進められ、それ以降も水素

の製造から貯蔵・輸送、燃料電池を含めた利用、

高圧水素ガスを使いこなすための安全技術などの

開発が着実に進められてきた。

　特に、高圧水素ガスを直接充填する方式で燃料

電池自動車の開発が進むにつれて、安価な水素製

造法、高圧水素ガスに触れる際の水素脆化の制御・

抑制、水素ガスの安全な取り扱いに関する技術開

発が進められてきた。水素ガスの純度の国際規格

策定や高圧ガスの規制合理化のための地道なデー

タ収集が、水素ステーションの立ち上げにも役立

っている。さらに、2014年4月の経済産業省「エ

ネルギー基本計画」の中で、水素が次世代のエネ

ルギー源として明確に位置づけられ、それを踏ま

えた「水素・燃料電池戦略ロードマップ」が制定

されている。このように、国が技術開発と本格普

及に向けた方向性を明確に示すことで、国の補助

金等でのサポートとともに、民間企業の先行投資

を誘発し、諸外国に先駆けて水素インフラの本格

普及が進みつつある。最近、燃料電池自動車の台

数が少ない普及初期の水素ステーションの運営費

を国と自動車会社が補助することが発表され、水

素インフラ設置のインセンティブになっている。

4大都市圏（関東、中部、関西、北部九州）のみ

ならず、それ以外の自治体・地域における水素イ

ンフラ設置の機運も高まってきている。

2）今後の展開
　この分野は「燃料電池・水素エネルギー」と紹

介されることが多い。燃料電池が主役の場合、そ

の高効率性が注目されるとともに、家庭用燃料電

図5●�産業用燃料電池複合発電システム（三菱日
立パワーシステムズ製、内蔵のマイクロガ
スタービンはトヨタタービンアンドシステ
ム製、九州大学伊都キャンパス設置）

出典：九州大学
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池エネファームのように、純水素ガスを使う必要

もない。既存の都市ガスやエネルギーインフラを

そのまま使って、燃料電池システムの中で発電す

る直前に水素を作って発電することでも、かなり

の省エネやCO2排出削減を実現できる。他方、水

素が主役になる場合、純水素ガスそのものをエネ

ルギーキャリアとして使うことで、CO2排出の大

幅削減を実現する取り組みとなる。前者は広義の

「水素利用社会」、後者は狭義の「純水素社会」と

も言える。客観的には、既存のエネルギーインフ

ラを有効に使いながらいろいろな用途で燃料電池

を本格普及させることで、燃料電池の特長を生か

した省エネやCO2排出削減をまず実現しながら、

水素ステーションなどを核に、CO2フリーの純水

素ガスを使う機会を順次増やしていくことで、

CO2排出の量的な大幅削減を実現していくこと

が、現実的なシナリオと考えられる。燃料電池自

動車などの水素を使うところでCO2排出がないだ

けでなく、水素を作るところでもCO2排出をなく

すことで、究極の「純水素社会」が実現する。

　水素社会の実現も、まずは入手可能で安価な水

素ガスを使った水素ステーションを構築して、水

素ガスでクルマ（燃料電池自動車）が走る社会を

作ってから、その水素ステーションで供給する水

素ガスを化石エネルギー由来から再生可能エネル

ギー由来に順次変えていくことになろう。現在は、

約100ヵ所弱の商用ステーションが4大都市圏に設

置されつつある。長年、燃料電池自動車が先か水

素インフラが先かの「鶏と卵」の議論が続いてき

たが、燃料電池自動車の台数が増えていくことで、

水素インフラの設置も進むと考えられる。現在は、

製油所や製鉄所などで使っている水素を精製した

り、ソーダ電解からの副生水素を集めたり、都市

ガスを高温で水蒸気と反応させて水素を作って、

水素ステーションに供給しているケースが多い。

今後は、下水処理場などのバイオガス（主成分が

メタンとCO2）から水素ガスを作って供給したり、

変動の激しい太陽光発電や風力発電の余剰電力を

水素の形で蓄えて供給する「再エネ水素」の割合

が増えることも期待される。ただ、再エネ利用の

場合、コスト面や効率面での課題も多いので、今

後のさらなる技術開発や低コスト化が欠かせない。

3）水素社会がもたらす未来とは
　水素エネルギーは単なる一エネルギー技術では

なく、産業、そして社会の根幹を変える可能性が

ある技術である。

　技術面では、燃料電池が化学エネルギーを直接、

電気に変換できることから、エンジンやタービン

の効率の限界を超えて、エネルギー変換時のロス

を大幅低減でき、電気を使うところで作ることで

送電ロスなども減らすことが可能である。本格普

及することで、CO2排出につながる炭素の循環社

会から、水ができて自然に戻る水素循環のエネル

ギー社会に移行することが可能になる。貯めにく

い電気を水素で貯められるようになれば、変動の

激しい再生可能エネルギーをより使いこなしやす

い社会になる。

　産業面では、エネルギービジネス自体を変える

ポテンシャルを有している。これまで、安価な化

石燃料を多量に仕入れて、それを小分けするエネ

ルギービジネスであったが、燃料電池によって集

中型とともに分散型のエネルギー供給が可能にな

る。より多くの再生可能や地産地消のエネルギー

を使いこなすことが求められる中で、双方向・多

方向のエネルギーマネジメントを担うサービス産

業へ変換することになる。クルマの燃料を、石油

会社だけが扱うのではなく、水素を作って供給で

きる産業用ガス会社、都市ガス会社、LPガス会社、

電力会社、さらには下水処理場や農業・畜産系の

バイオエネルギーを有する組織も、クルマの燃料

を供給できるようになる。

　そのような産業のパラダイムシフトが起こるこ

とで、社会のパラダイムシフトにつながる可能性
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がある。エネルギーは国家存立の基盤であるが、

エネルギー自給率が先進国中で最も低いわが国に

おいて、クルマ産業・クルマ社会が原油・石油と

いう特定のエネルギー資源に依存しなくなる意義

は大きい。これは、国際政治に翻弄されない社会

にもつながる。地球規模の環境問題を考えると、

将来的にCO2排出を5割から8割も減らすことが求

められる可能性があるが、燃料電池自動車が普通

に走るクルマになることで、対応も可能になる。

これによって、わが国を支えるクルマ産業が持続

可能になり、将来的には、エネルギー輸入額の削

減に貢献するとともに、燃料電池自動車の生産販

売でリードすることでエコカー分野の国際競争力

の維持・発展にもつながる。クルマの燃料源を選

べる時代になることで、国、地域、個人のエネル

ギー面での自立にも貢献できる。

4）今後の課題と展望
　水素社会はバラ色にも見えるが、エネルギーの

技術開発は10年単位であり、「石炭の世紀」や「石

油の世紀」と言われたことからも、「水素の世紀」

を実現するためには息の長い取り組みが欠かせな

い。100年以上の歴史を有し、生産技術・量産技

術までも含めて人類の英知が結集されてきた、ガ

ソリンエンジン、電気自動車、さらにはディーゼ

ルエンジン、ガスエンジン、ガスタービン、蒸気

タービンなど、低価格化が進んだ既存のエネルギ

ー技術を置き換えるためには、戦略的・集中的な

技術開発が欠かせない。

　特に、低コスト化はあらゆる新エネルギー技術

に共通する高いハードルであるが、不断の努力と

戦略的な支援策によって、着実に低コスト化が進

んできている。特に、心臓部の燃料電池において

は、白金などの高価な材料の使用量を減らす取り

組みが欠かせない。集電体などの周辺材料や炭素

繊維を多用する水素タンクなどの周辺機器の低コ

スト化、部品・システムの点数削減などの量産技

術面での努力が鍵となる。定置用途では発電効率

のさらなる向上が求められる。エネファームでも

固体高分子形燃料電池が使われているので、業界

全体で燃料電池自動車とのシナジー効果も出せる

と考えられる。

　燃料電池は実用化・商用化がされて、まだまだ

日が浅い。部品点数の削減などが新たなトラブル

の原因にもなりかねないが、継続的な努力が欠か

せない。既存の技術課題を根本的に解決する革新

的な材料開発などでは、産学共創での大学等の研

究者の貢献が欠かせない。共通領域である評価手

法の開発などでは、技術研究組合FC-Cubic（東

京都江東区青海）を中心とするオールジャパンの

産官学連携に期待したい。

　水素エネルギーをわれわれが日々普通に使う技

術として広く普及させるには、技術的な安全性だ

けでなく、安心して使っていただくための配慮が

欠かせない。原子力発電所の建屋が吹き飛んだ記

憶が残る「水素」、そして700気圧の高圧ガスを貯

めて使っていることについては、その安全な取り

扱いについて、地道な説明が欠かせない。水素ス

テーションを設置する際には周辺の住民の理解が

欠かせない。安全安心について、地道な普及啓発

活動を各地で行っていくとともに、水素や燃料電

池を使う社会の意義や素晴らしさを説明し続ける

ことも理解者を増やすために役に立つはずであ

る。ガソリンスタンドに比べて水素ステーション

は確かに高価であるが、さらに例えば100ヵ所程

度、全国の県庁所在地や主要都市、高速道路の主

要サービスエリア、都市部の下水処理場などに戦

略的に設置できれば、普及初期としては十分と考

えられる。1基5億円かかるとしても、計500億円

の戦略的な投資でわが国のクルマ産業やクルマ社

会が長年の原油依存・中東依存からの脱却に向け

て大きな一歩を踏み出せるのならば、わが国の未

来に向けた効果的な投資と言えないだろうか。国
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の意志が問われている

　例えば九州大学においても、10年間設置されて

いる水素ステーション、2015年3月に納車された

燃料電池自動車、大型燃料電池や各種エネファー

ムを実際に設置するだけでなく、水素社会をわか

りやすく説明するショールームを設置するなど、

キャンパスの一角を「水素ワールド」として、普

及啓発に努めている（図6）。エネルギーに関す

る国民的な議論が続く中、客観的な立場で水素・

燃料電池が社会にどのような貢献ができるか、課

題はどこにあるのか、一般市民と同じ目線で一緒

に考えていくことで、われわれの将来のエネルギ

ーについての議論も深まっていくと考える。未来

の社会の中で、燃料電池自動車を含めた水素・燃

料電池技術が牽引役を果たすことを期待したい。

（ささき かずなり）
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「水水素素ワワーールルドド」＠九大伊都キャンパス

“水素社会
ショールーム”

水素・燃料電池実証サイト
（各種エネファームム5台設置）

燃料電池足湯
（エネファーム給湯）

太陽電池パネル
（再エネ水素
製造用）

水素ステーション
（水素蓄エネ） 風力発電機

（再エネ水素
製造用）

FCV駐車場
（3台分）

水素エネルギー
国際研究センター（HY30棟）

エネルギー見える化ディスプレー
（電気＋ガス＋水素の使用量）

世界最大規模の
水素エネルギ－

常設ショーケ－スへ！

図6●「水素ワールド」：水素社会常設展示ショーケース（九州大学伊都キャンパス）

出典：九州大学
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　燃料電池自動車（FCV）は、2000年代前半か

ら徐々にわが国において期待を集めるようになっ

てきた。そして現在、再び燃料電池自動車が次世

代自動車の主力として脚光を浴びている。単なる

“エコカー”の取り組みを越えて、燃料電池自動

車は水素社会の実現に向けた担い手となるモビリ

ティとして、社会において求められる役割は変化

しており、向けられる期待は上昇の一途である。

ここでは、その燃料電池自動車とはどのような車

であるか、またその普及に向けた取り組みや課題

について、述べさせていただく。

燃料電池自動車のこれから

［燃料電池自動車（FCV）と水素社会］

１．燃料電池自動車（FCV）
とは

1）基本原理･構造
　燃料電池自動車は水素をエネルギー源とし、燃

料電池（FC）スタックと、ガソリンタンクに相

当する水素タンクを搭載している。ガソリンスタ

ンドで給油を行うかのごとく、水素ステーション

等で水素を車両に充填し、FCスタックにおける

水素と酸素の化学反応により発電がなされること

でモーターを動作させるとともに、車載バッテリ

ーに蓄電し走行するというのが簡単な仕組みであ

る（図1）。

グローバルモビリティサービス株式会社 代表取締役社長   　　 　　
岐阜大学大学院工学研究科 客員教授   

中島 徳至

図1●燃料電池自動車の基本的な仕組み

出典：経済産業省
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2）開発の歴史
　燃料電池の歴史は200年余りに及び、1965年に

は米国の宇宙船、ゼネラル・エレクトリック号が

燃料電池を搭載した宇宙飛行に成功したことで注

目を浴びたが、燃料電池の自動車への搭載の歴史

はまだ浅い。カナダのバラード社が1987年にフッ

素系イオン交換樹脂膜を用いた固体高分子系燃料

電池を開発し、1993年に燃料電池バスを、また翌

年には独ダイムラー社が同燃料電池を搭載した燃

料電池自動車「NECAR1」を発表したことが車

載としての先駆けである。ダイムラーはその後

NECAR2、3を開発し、1997年、2004年に燃料電

池自動車の量産化を発表するなどし、燃料電池自

動車開発のグローバルな推進において役割を担っ

てきた（図2）。

　日本においては、従前から産業総合研究所をは

じめ、アイシン精機などが基礎研究を繰り返した

後、一部の大手自動車メーカーによる燃料電池自

動車技術の開発が水面下で着実に推進され、1998

年に石油代替・省エネルギー技術の開発を目的と

した「ムーンライト計画」が通産省により制定、

その内容に燃料電池自動車の開発が盛り込まれた

ことから、世間に認知されるほどの開発への取り

組みが幕を開けた。2002年にはトヨタとホンダが

世界で初めて商用燃料電池自動車の販売を開始。

トヨタのFCHV、ホンダのFCXは世界中で注目を

浴びた。2003年には経済産業省主導での定置式燃

料電池の実証実験がスタートするなど、日本が水

素社会への舵を切り始めたのがこのころである。

政府主導による燃料電池自動車の各種推進政策を

受け、同年には各大手自動車メーカーは次世代自

動車の本命を燃料電池自動車と見なしたといわれ

る。当時は電池性能の限界等の要因もあり、各メ

ーカーは2002年まで行っていた電気自動車の製造

･販売を、次々に中止した。2008年にはトヨタが

FCHV-adv、ホンダがFCXクラリティ2を発売し、

現在のトヨタ「MIRAI」をはじめとした燃料電

池自動車へ、技術開発が受け継がれていくことと

なっている。日本における次世代自動車全体の流

れとしては、2009年が「電気自動車元年」と呼ば

れたように電気自動車への期待は高まったもの

の、新興電気自動車メーカーの芽は摘まれ、米国

図2●燃料電池自動車「NECAR」

出典：季報 エネルギー総合工学 Vol.24 No.3
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に比べかなり出遅れてしまっているのが現状であ

る。燃料電池自動車とともに次世代の自動車のあ

り方についてさまざまな議論がなされているが、

日本においては既存の産業構造を破壊し得る電気

自動車よりも、技術的優位性を保持できる燃料電

池自動車に傾倒しており、各省庁と業界団体が幾

度となく擦り合わせを行い、政策として水素社会

の実現へ向けた燃料電池自動車の普及に重点が置

かれることとなった。

3）性能の向上と安全性の追求
　かつての燃料電池自動車はさまざまな技術的課

題を抱えていた。例えば、排出する水の凍結。水

だけを排出するとはクリーンなイメージがあり聞

こえは良いが、氷点下の環境化における凍結防止

は対処すべき課題であった。現在の燃料電池自動

車はこの課題を克服してきたと言え、発電時の熱

で燃料電池を暖めることで課題を解決し、また0

℃を下回っても凍らない“過冷却”の現象を活用

することも期待されている。

　またガソリン自動車と同等と言える500km程度

の航続距離を実現するため、水素タンクを約

70Mpa（700気圧）という極めて高圧なタンク設

計が取られている。これはユーザーの航続距離に

対する不安を払拭することとなるが、安全性に関

しては、高圧の水素タンク等の爆発危険性をいか

に担保するかが重要な課題であった。この課題に

対し、現在の燃料電池自動車はさまざまな工夫が

凝らされている。タンクをプラスチックライナー

層、炭素繊維強化プラスチック層、ガラス繊維強

化プラスチック層と複数の層で構成することで水

素の漏れを防止するとともに必要な強度を担保し、

また水素漏れや事故等の衝突を検知するセンサー

が取り付けられ、有事の際にはタンクのバルブが

閉じる構造となっている。加えて万一火災が生じ

た際、そのままの状態では高圧タンクが膨張し破

裂することとなるが、タンクに取り付けられてい

る溶接弁が高温になると溶け出し、水素を外部に

放出する仕組みが取られている。水素に着火する

と燃えはせども爆発はしないという思想である。

　燃料電池自動車関連の安全性を担保する法的な

面においては、日本国内では高圧ガス保安法によ

って水素の貯蔵から輸送、利用までを規制の対象

としており、燃料電池自動車の水素タンクも含ま

れる。加えて製造や貯蔵に対しては消防法等、水素

輸送車両に対しては道路交通車両法をはじめとし

出典：NEDO

図3●燃料電池自動車に関する法規制
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た交通関連法において規制がなされている（図3）。

　また日本は燃料電池自動車の安全性に関する基

準の国際標準化において世界を牽引しており、具

体的には水素漏れ防止、水素タンク強度、感電防

止、衝突時安全性の技術基準が、自動車基準調和

世界フォーラム（WP29）において、2013年に採

択された（図4）。自動車の安全基準はISOやIEC

をはじめとしたあらゆる機関に対しWP29が優先

されるものであり、日本は燃料電池自動車の安全

性において、技術的優位性を有している。

２．走り出した
　　燃料電池自動車（FCV）

1）�ガソリン自動車・電気自動車・PHVとの比較
　実用化されている燃料電池自動車としてまず挙

げられるのが、トヨタ「MIRAI」である（図5）。

航続距離は650kmで最高速度は175km/h、モータ

ーの最大出力は113kWの性能だ。いずれも新し

い自動車の使い方というより、現行のガソリン自

動車ユーザーが違和感なく走行できることを想定

して設計がなされている。

　またホンダは、2016年3月に航続距離が700km

を超える燃料電池自動車を発売予定であり（図

6）、日産も2017年に燃料電池自動車を発売する

との見込みである。

　この燃料電池自動車をガソリン自動車・電気自

動車・PHVと比較してみると、ひとつの特徴が

浮かび上がる。

　まず航続距離に関して、ガソリン自動車・

PHV・燃料電池自動車は、いずれも少なくとも

500kmを超える長距離を走行することが可能な車

両である。一方電気自動車は航続距離が100km〜

200kmのものが多く、利用されるシーンは燃料電

池自動車とは異なり、それぞれが得意とする利用

シーンにおいて、普及が進むことが考えられる。

例えば東京から大阪まで走り抜けるような、日本

全土を「ライン」でつなぐような利用シーンにお

いては、ガソリン自動車の代替として燃料電池自

動車やPHVが適切であろうし、その利用シーン

に併せた水素インフラ整備が行われていくことと

なる。かたや街乗りやエリアの区切られた近距離

図4●燃料電池自動車の衝突安全性技術基準

出典：国土交通省



14 JAMAGAZINE  2015. September

移動が中心の、一定の「ゾーン」内でのみ活躍す

る車両に関しては、小型の充電スタンドや家庭コ

ンセントから充電し気軽に乗れる電気自動車が適

切であろうし、燃料電池自動車の得意領域におい

て、車両単体のエネルギー源や性能の比較にとど

まらず、インフラやサービスを含め、次世代車両

としてどのような価値創造を社会に対して行うか

という視点が欠けていてはならない。

2）補助金制度
　燃料電池自動車一台当たり202万円の国による

助成がなされている。トヨタMIRAIは助成によ

り521万6,000円で購入することが可能である。ま

た一部の地方自治体も国の助成に付加する形で予

算を割り当てており、東京都の場合は一台当たり

101万円を助成、併せてMIRAIが420万6,000円で

購入できることとなる。

　水素ステーションに関しても同様に、一基4〜5

億円の固定式水素ステーション設置コストに対し

て国が2.2億円（移動式水素ステーションに対し

ては1.8億円）の助成を行い、東京都は追加で1.8

億円（移動式水素ステーションに対しては1.2億

円）の助成、事業者負担は約1億円となる。この

ような地方自治体の取り組みは各地で行われてお

り、金額のみを見るとそれなりの助成と見なすこ

とはできる。しかし一件当たりの負担額が大きい

ため、十分な数の水素ステーションを設置するま

での予算規模を割り当てることは現実的ではな

く、各取り組みを行う自治体において、年間で多

くとも数件の水素ステーション設置への助成を行

うにとどまり、各自治体に一ヵ所水素ステーショ

ンを設置し何台かの燃料電池自動車を導入して実

証する、というような一義的な実証実験を行うに

とどまっているのが現状である。地方自治体と民

間がプロジェクトチームを組成し、ひとつのモデ

ルケースを作り上げるべく実証実験を行うための

助成金、という側面も強く効果は限定的であるた

め、普及のための助成とはまだ言い難い。

　普及へと飛躍するまでに至るためには社会ニー

ズに即した、意志を持った普及計画が必要であり、

現行制度ではガソリンスタンドのように広く普及

させるまでに至る補助金制度であるとはまだまだ

言い難い。

3）生産・普及の現状と将来予測
　燃料電池自動車はようやく市販化が開始された

段階であるが、デロイトトーマツコンサルティン

グによると、日本において燃料電池自動車の年間

販売台数は2020年に約5万台、2025年に約20万台、

2030年には約40万台になると予測されている。ま

た経済波及効果については、それぞれ約8千億円、

約2.2兆円、約4.4兆円とのことである。2020年前

図5●トヨタ「MIRAI」 図6●ホンダ「FCV�CONCEPT」

出典：トヨタ自動車 出典：本田技研工業
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後には第二世代の燃料電池自動車が各メーカーか

ら市場投入され普及期を迎えることとなるが、そ

れまでは燃料電池システムや水素タンクを含む車

両の量産における品質担保の観点や、水素ステー

ション整備状況などを勘案し、各社の生産台数は

限定的となるという見通しである。

　また普及期を迎えるにあたり重要なファクター

となるのがコスト面であるが、経済産業省資源エ

ネルギー庁によると、2025年ごろにはハイブリッ

ド車と同等の価格競争力を有する車両価格をめざ

し、2020年ごろにはハイブリッド車の燃料代と同

等以下の水素価格をめざすとのことである。

３．今後の課題

1）価格
　現在発売されているトヨタMIRAIを例にとる

と、本体価格が一台当たり700万円超、補助金を

活用して約500万円という価格帯であり、近年に

他社から発売される燃料電池自動車についても同

等の価格設定が見込まれる。燃料電池自動車は、

MIRAIの航続距離650kmに代表されるように、「長

距離を走れるエコカー」としてのメーカーによる

売り出しの色が強い面、現状のガソリン自動車の

代替としての活用シーンが想定され、期待を集め

ている。それゆえ、本当の意味で燃料電池自動車

がプロダクトライフサイクルの黎明期を超えて普

及期を迎えるために必要なのは、補助金がない状

態においての、ガソリン自動車及びHV、PHVと

比較した際のコストメリットが存在するかどうか

である。どちらにユーザーが利便性やコストメリ

ットを感じるか、その問いに対し燃料電池自動車

を選択させるだけの解を用意しなければならない。

　まず本体価格に関しては、一般的なガソリン自

動車やHVが200万円程度であるとことに対し、燃

料電池自動車は現状では3倍以上の価格設定とな

っている。量産が進むに連れコストが下がるとい

う見方もあるが、今のところそれによる削減効果

は限定的であると予測され、技術面からのコスト

削減が今後さらに求められることになる。

　これまで、燃料電池自動車はコスト削減のため

の技術革新が数多く行われてきたが、燃料電池を

含むコスト面でのさらなる技術革新が、普及をも

図7●水素利活用社会の実現に向けた流れのおおよそのイメージ

出典：資源エネルギー庁
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たらすためには不可欠である。

2）燃費
　続いて燃費である。水素ステーションでの水素

供給価格については、JX日鉱日石エネルギーは

1g当たり1,000円、岩谷産業は同1,100円で供給す

ると発表している。仮にMIRAIを車両として

1,000円/gの水素を満充填すると、その際の燃料

代は約4,300円である。JC08モードで650kmの航

続距離であるから、約6.6円/km。4,300円をガソ

リン（140円/ℓ）換算すると30.7リットルである

から、約21km/ℓの燃費となる。また参考として、

米EPA（米国環境保護庁）によると、トヨタ

MIRAIの推定燃費（ガソリン等価値換算燃費）

は約28.5km/ℓ（67MPGe）であるという認定結

果も存在する。

　この燃費はエコカーというイメージからすると

決して十分に安い燃費とは言い難い。同じエコカ

ーでも、例えば電気自動車の場合はガソリン代に

比べて電気代が1/3などという話であるから、長

期的に見てイニシャルコストとランニングコスト

の合計でどちらが得かという議論ともなるが、現

状では電気自動車に比べてコスト面では燃料電池

自動車は有利とは言い難い。今後、水素製造、貯

蔵、輸送等のコスト削減を推進し燃料電池自動車

（もっと言えば水素社会）のランニングコストを

圧縮することが求められる（図7）。

3）航続距離と安全性
　長距離移動を可能にすべきとの思想で開発がな

されており、トヨタMIRAIの航続距離は650km

である。ガソリン自動車の代替車両としては十分

な航続距離であり、これを足りないと思うユーザ

ーはおそらくまれである。ただこの燃料電池自動

車の航続距離において、電気自動車とは逆、「そ

こまでの航続距離が本当に必要か」という視点は

重要ではないだろうか。現行の燃料電池自動車は

この長い航続距離を達成するために、水素タンク

に70MPaという高圧の仕様が課せられており、

それゆえ技術的な安全性担保のハードルも高いも

のとなっている。高圧タンクの安全性については

各社の多様な工夫が見られるものの、想定外の爆

発事故を未然に防ぐためにも既存の試験項目に加

え、燃料電池システム全体でのあらゆる防爆を考

えたテストや、海外における高速走行を想定した

時速200㎞強の衝突実験などにより、公道で悲惨

な事故を招かないための方策等も加えて検討すべ

きではないだろうか。

　そして水素ステーションの整備においても、長

い航続距離を発揮し縦横無尽に燃料電池自動車が

駆け抜けるシーンを想定し、幅広い「面」でのス

テーション整備が各方面から期待されている。し

かし黎明期において、水素ステーションの数もま

だ全国で少なく、2015年中に全国で100ヵ所の整

備を目標とする状況の中、ガソリン自動車でも電

気自動車でもなく、燃料電池自動車だからこそ発

揮することのできる価値とは何かを問い直し、従

前から続く「クルマありきの価値創造」にとどま

らず、「社会ありきのクルマの価値創造」について、

改めて考える時期に差し掛かっているのではない

だろうか。水素ステーション整備は、燃料電池自

動車の社会における付加価値を決める重要な要素

であり、自動車メーカーや行政がともに意志を持

って主体的に取り組むべき課題である。

4）水素ステーションの整備
　水素ステーションの整備において求められる視

点は上記の通りであるが、他方一基4億円以上に

のぼるコストの削減は極めて重要な課題である。

コストについては上述の各安全を担保する法規制

が厳格であること、一部重複することなどを含め

コスト削減のためにも規制緩和が以前から求めら

れており、現在、経済産業省主導で水素ステーシ

ョン設置に伴う規制緩和等の取り組みが行われて
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いる。コスト削減とともにステーションの性能向

上として充填圧力82MPaへの対応、輸送容器の

圧力上昇の緩和などが上げられているが、上述の

航続距離への問題提起と関連し、水素ステーショ

ンにもハイ・ロースペックを含めた多様性が求め

られるのではないだろうか。一義的に「航続距離

の長い、ガソリン自動車の代替としてのエコカー

が燃料電池自動車である」とはせず、そのような

燃料電池自動車も存在すれば、航続距離が短いぶ

ん、水素充填圧力も十分低くコスト安、安全性の

担保が実現できる燃料電池自動車がラインナップ

として存在し、水素ステーションにも高圧充填対

応ステーションのみでなく低圧充填のみのステー

ションを同時に広めることができるのではないだ

ろうか。一基数億までにも至らない低コスト水素

ステーションであれば、そのぶんステーションの

数を増やすことができ、水素社会全体としての観

点から普及が促進する、という良い流れを生むこ

とができる。これは電気自動車で言うところの、

急速充電器と中速充電器、普通充電器がそれぞれ

存在することと同じ観点である。電気自動車の普

及には、一基数百万円の急速充電器の設置には数

に限りが出てしまうが、家庭用コンセントや事業

者コンセントを活用した普通充電器であれば相当

数の普及をもたらすことができる。急速充電ばか

りにとらわれず一基10万円程度の普通充電器の普

及を積極的に補助していれば、現在の数十倍から

数百倍も充電スポットが存在し、電気自動車の可

能性は格段に広がっていたことだろう。エネルギ

ー源のインフラ整備においては、既存の自動車の

代替にとらわれず多様な利用シーンを創造する意

志こそが求められるのである。

　燃料電池自動車の世界にも、同様の考え方が必

要なのではないだろうか。航続距離の長い、既存

の利用シーンの代替としての活用に限定した議論

ばかりが先行している気がしてならず、これから

の時代は人々の生活のあり方が情報の力により多

様性がより一層高まることは明白であり、それに

伴い社会ニーズも多様化し、クルマのあり方も一

義的ではいられなくなる時代である。新しいクル

マに必要となるインフラについても、社会ニーズ

に対応した柔軟な、多様性ある整備が求められる

のである。

（なかしま とくし）
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●学自連の歴史と活動
　学自連の結成は1952（昭和27）年。
昭和初期に各地で結成された学生自
動車連盟を統合する形で、全国13
大学の加盟により発足した。同年に、
全日本学生自動車運転競技大会、全
日本学生東京―大阪間耐久レースを
開催し、以降、数々の学生モーター
スポーツ全日本大会を開催してい
る。その他、交通道徳の啓発活動や、
環境問題への学生による協力活動の
推進等、さまざまな活動を実施して
いる。今回取材したダートトライア
ル選手権大会と、学自連の活動につ
いて、学自連・理事の樋口雅樹（ひ
ぐち まさき）氏にお話を伺った。

──学自連では、今回のダートトラ
イアル選手権のほかに、全日本学生
選手権大会を開催されていますね。
　「現在、学自連が主催する全国大
会は、年に4大会あります。今回の
ダートトライアル、鈴鹿で開かれる
ジムカーナと、エコドライブチャン
ピオンシップ、そしてフィギュアと
呼ばれる運転競技選手権です。この
うちダート、ジムカーナ、フィギュ
アの3種目がポイント制となってお

り、全国の大学が総合ポイントを競
う『全日本総合杯』が争われます。
またエコドライブはオープン参加の
大会で、プロのドライバーも参加す
る大会になります。このダートトラ
イアルは、今年最初の全日本戦です
から、各校とも気合が入ります」

●若者はクルマから離れているのか
──今日の大会は、たいへん盛り上
がっています。若者のクルマ離れ、
理工系離れと言われていますが、現
在の大学自動車部の活動状況はどう
なのでしょうか。
　「一時期、学生が減っている自動
車部もありましたが、今は部員が増
えている大学もあり、大学自動車部
全体としては、盛り上がっていると

感じます。『クルマ離れ』という言
葉もよく聞きますが、モータースポ
ーツやクルマ関連の展示会など、イ
ベントの数や観客数も増えていま
す。若者のクルマに対する熱は、活
性化していると思います。
　今の若者も、クルマに興味がある
ところは、昔と変わりません。ただ
現代は、クルマ以外にほしいもの、
やりたいことが多いので、クルマだ
けに特化して興味を注ぐ対象にはな
っていないのでしょう。また、自分
たちもそうでしたが、昔は『とにか
くクルマを持ちたい』という気持ち
が強く、中古車でもいいからとにか
くクルマがほしい、といった意識で
した。今の若者は、最初からいいも
の、きれいなものがほしい、といっ

［第72回］
　2015年8月9日、全日本学生自動車連盟（以下、学自連）が主催する「全日本学生ダートトライアル選手
権大会」が、栃木県の丸和オートランド那須にて開催された。真夏の日ざしの下、未舗装のコースを走り
抜ける自動車部の熱戦のようすと、大会を主催する学自連の活動について取材した。

［JAMAGAZINE編集室］
学生たちの熱き戦い ──学自連・全日本学生ダートトライアル選手権

レース前のようす。スタート直前まで、熱心な打ち
合せが続く。

樋口雅樹さん。法政大学自動車部OBであり、同部
の監督も務められていた。

砂を巻き上げてコースを走り抜ける、ダートトライアル。熱く激しいレースだ。
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連載：クルマの楽しさ、素晴らしさとは

た意識の違いはあると思います」

●いまどきの体育会系
──この大会を見ていると、いわゆ
る大学の体育会系的雰囲気は、あま
り感じられないようですが。
　「私も自動車部の監督を11年ほど
続けてきましたが、大学の運動部で
も、昔のいわゆる体育会系な雰囲気
は薄れてきていますね。これは自動
車部に限った話ではなく、運動部全
体でいえると思います。自動車部も
最近では、スポーツとして楽しんで
いる雰囲気も広がっています」
──ただこの大会を取材して、チー
ムが一丸となって取り組んでいる姿
や、OB・OGの方々にあいさつする
態度などを見ると、やはり体育会系
の部活だな、と感じます。
　「そうですね。モータースポーツ
も、やはり運動部ですから。競技の
中で、とにかく勝ちにいく強い気持
ち、負けてもへこたれない心、そう
いったものが身についているのだと
思います。
　私も含めてOB・OGの中には、自
動車関連業界で働いている人間も多
く、自動車部の学生を採用すること
もあります。見た目は体育会系とい
う感じがしなくとも、自動車部の学
生は、向上心や逞しさでは他の学生
より強いものがあると感じます」

●自動車部というスポーツ
──自動車部という部活動は、他の
運動部と違う点というものはありま

すか。
　「モータースポーツというのは、大
学で“横並びスタート”になるのが
特徴です。一般に大学の運動部に入
るのは、小さい頃から経験のある選
手が多くなります。自動車部では、
ほとんどの学生が運転免許を取ると
ころから、つまりゼロからのスター
トです。
　何かをしたい、何かに打ち込みた
い、でも何をしたらいいかわからな
い、そういう学生は多いと思います。
何かに頑張りたい、という気持ちを
持っている若者に、自動車部という
のは、門戸は叩きやすいところもあ
ると思います。免許を取ったばかり
の1年生が、2年後や3年後に全日本
チャンピオンになれるのですから。
　また運動部の中で、自動車部やヨ
ット部など道具を使用する部は“媒
体系”といえますが、武道系や球技
系などと異なるのは、時代とともに
道具・媒体が変化・進化しているこ
とです。大学自動車部の創成期であ
る80〜90年前は、木炭自動車で未
舗装の道路を走っていたわけです。
現代とは、自動車そのものも環境も
まったく違います。また例えば、現
在ではいかに経済的に走行するかを
競うエコドライブ選手権があるよう
に、競技の目的、求められる知識も
技術も変わってきます。時代ととも
に媒体が変わる中で、それに応じて
自分たちも変わっていかなければい
けない。そこがおもしろさであり、
難しさでもあります。

　さらに、ひと口にレースといって
も、ダートトライアルのような短い
レースも、エコドライブのような長
距離レースもあります。一発勝負の
瞬発力、長丁場での持久力など、多
くのものが求められます。自分たち
の知識とスキルを磨くには、モータ
ースポーツはいいフィールドである
と思います」
──自動車部の学生は、やはり自動
車関連の業界に進むことが多いので
しょうか。
　「必ずしもそうではなく、モータ
ースポーツはあくまで趣味にとどめ
る、という学生もいます。それでも、
やはり自動車関連の仕事に就いて頑
張っている、クルマ好きの若者もい
ます。クルマ文化やものづくりの底
上げに、多少でもつながっていけば
と思います」

　本年度の学自連年間総合杯を争う
全国大会は、今冬の運転競技選手権

（フィギュア）を残すのみである。
今後も学生たちの熱い戦いと、それ
を支える学自連の活動に注目したい。

全日本学生自動車連盟HP
　[URL] http://www.ajsaa.com/

（JAMAGAZINE編集室）

レース終了後、仲間と一緒にくつろぐ部員たち。レースに臨むドライバーに、声援を送る自動車部員
たち。
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全出場校が揃っての閉会式。学生たちは、次の戦
いに備える。

大会会長・鈴木伸一氏（学自連会長）のあいさつ。

どのクルマも泥だらけ、傷だらけになる、ハード
なレースだ。

女子の部・個人表彰式。
（写真左から山下選手、矢野選手、蒔田選手）

炎天下でのレースだけに、スタート直前まで、ド
ライバーに日よけをかける。

男子の部・個人表彰式。
（写真左から大森選手、市川選手、針山選手）

平成27年度全日本学生ダートトライアル選手権大会
2015年8月9日（日）於：丸和オートランド那須（栃木県那須塩原市）

　全日本学生ダートトライアル選手権は、1984（昭和59）年に第1回大会が開催された。ダートトライアルとは、
未舗装のコースで競われるタイムトライアル競技である。
　今年度の大会は、全国から21大学、74選手がエントリー。各大学、男子は3名、女子は1〜2名のチームで、
各ドライバーが2回ずつ走行し、ベストタイムで順位が争われる。但し各ドライバーが最低1回完走しなければ、
団体戦のポイントは入らない。
　地面がむき出しのコースを走行するため、的確なマシンコントロール、ドリフト走行などのテクニックが問
われる。またハードなレースだけに、悪路を走り抜くためのマシンセッティングや、走行後のメンテナンスも
重要な要素となってくる。複雑なコースを、土煙を上げてマシンが走り抜け、時にはコーナーを曲がりきれず
に横転するクルマもあった。
　今年度の大会結果は、以下の通りとなった。

 男子の部 団体順位 個人順位
 1位 東海大学 市川 哲平選手（東海大学） 1分45秒267
 2位 青山学院大学 大森 和也選手（明治大学） 1分45秒884
 3位 千葉工業大学 針山 朋泰選手（慶應義塾大学） 1分46秒554

 女子の部 団体順位 個人順位
 1位 青山学院大学 矢野 加奈子選手（立命館大学） 1分57秒502
 2位 中央大学 山下 和歌子選手（青山学院大学） 1分57秒867
 3位 東京農業大学 蒔田 亮子選手（中央大学） 1分59秒472
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◇諸先輩方と比べれば私はまだ「いまどきの若
者」に近く、18歳になってもクルマを運転した
いとは思わなかった。地元の友人はキャンプだ
スキーだと盛り上がっていたが、都心で暮らし
ていれば自転車と地下鉄だけで不自由しない。
サークル活動も管弦楽団というインドア派で、
ブラームスやチャイコフスキーの交響曲と向き
合う日々。友人たちと連れだってドライブ、と
いう機会は少なかった。
◇ようやく「そろそろ免許を」と考えたのは大
学3年の夏になってからだった。就職活動を始め
るにあたって、さすがに普通免許くらいは取っ
ておかないと、と焦ったのだ。
◇教習所は楽しいとはいえない場所だった。座
学教習の交通安全ビデオは登場人物のまゆ毛が
濃すぎて、昔の月9ドラマのようでリアリティー
に欠ける。さすがに技能教習で初めてアクセル
を踏みこんだときには「おおお」と興奮したが、
助手席の教官にやる気が感じられず、その割に
イヤミだけは流暢。「たかがクルマ。なぜそんな
にエバるのか」と憤慨していた。
◇仮免許をとってからが苦痛だった。私の通っ
た教習所は中央線沿いのベッドタウンにあり、
路上教習で走るのは歩行者であふれる住宅街ば
かり。やっと抜け出したかと思うと、今度はベ
テランドライバーが猛スピードで行き交う青梅
街道が待っていた。思うに、ビクビクしながら
教習車を走らせた道というのは、だれにとって
も一生忘れられない存在なのではないか。
◇今年のお盆休み、久しぶりに東日本大震災で

被災した東北の沿岸地域に足を運んだ。これま
でボランティアにも何度か参加したが、どちら
かというと歴史的な出来事のその後をフォロー
したいという個人的な興味・関心のほうが大き
く、訪問は今回で8回目となった。
◇定点観測していると、街の中心地がすべて流
された岩手県陸前高田市は特に変化が大きい。
2011年の夏には見渡す限りの更地だったが、12
年3月には雑草が生い茂って草原になった。14年
6月にはかさ上げ工事のベルトコンベヤーが目立
つようになり、先日は盛り土が街のあちこちに
できて見晴らしがきかなくなっていた。同市出
身の友人に聞くと、復興は「街を再生するとい
うより、別の街を一からつくるような感覚」な
のだという。
◇そろそろ陽が暮れるかという時間になって「仮
免許・練習中」と書かれたプレートのついた小
型車が走っているのを見つけた。盛り土の間の
谷底のような道を、ゆっくり、ゆっくりと進ん
でいる。ハンドルを握るのは高校を卒業したて
といった感じの青年。カーナビが「300メートル
先を右折」といっても、300メートル先に交差点
はないという状態だ。市役所も病院も、地図が
示す場所には何も残っていない。青年はどんな
気持ちで運転していたのだろう。青年が将来「私
の仮免時代」を語るとすれば、それはどんな思
い出になるのだろう。
◇いつの日か取材してみよう。ひそかに決心した。

（ふじむら こうへい）

仮免時代
藤村 広平

日本経済新聞社
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第44回東京モーターショー 2015
－１万枚限定のプレビューデー入場券および前売入場券を 8 月 10 日から販売開始－

2015年8月6日

一般社団法人　日本自動車工業会（会長：池　史彦）は、第44回東京モーターショー2015のプレビューデー入場券
および前売入場券のオンライン先行販売を8月10日（月）の午前10時より開始します。どちらの入場券も東京モーター
ショー公式 Web サイト（http: //www.tokyo-motorshow.com）からご購入いただけます。なお、鉄道会社、旅行会社、
コンビニエンスストア等での各種入場券の販売は10月1日（木）より開始する予定です。

また、今回より、一般公開日については、障がい者手帳をお持ちの方は、入場時に障がい者手帳をご提示いただく
ことで、本人と付添の方1名（車いすの場合は2名まで）が無料となります。

■プレビューデー入場券、アフター4入場券を新たに導入
前回ショーで初めて導入したプレビュー・ナイトは、名称をプレビューデーに改め、日程を10月29日（木）、プレ

スデー2日目の午後（14時30分〜20時00分）とし、実施時間を前回の2時間30分から5時間30分に拡大しました。出展
関係者の招待者や事前登録された障がい者手帳をお持ちの方の特別見学の時間帯に、3,500円（税込）の入場料でご
入場いただけます。いち早く東京モーターショーを楽しみたいという方に最適です。取扱先も増やし、さらにお求め
やすくなりました。

また、月曜日から土曜日の午後4時以降に入場可能なアフター4入場券を販売致します。

・プレビューデー入場券
販売期間：8月10日（月）〜10月29日（木）　 1万枚限定。売り切れ次第終了。

有効日時 販売価格（税込） 取扱先

10月29日（木）
14：30 〜 20：00

3,500円
（中学生以上）

東京モーターショー公式 Web サイト（e-tix）、
カルチュア・コンビニエンス・クラブ（T チ
ケット）、セブンチケット、tixee 

※当日ご利用されなかった場合に限り、一般公開日にご利用することができます。
※小学生以下は無料となりますが、保護者の同伴が必要です。

・アフター4入場券
販売期間：10月30日（金）〜11月7日（土）

有効日時 販売価格（税込） 取扱先

10月30日（金）、31日（土）、
11月2日（月）〜 7日（土）の

16 時以降

一　般　700 円
高校生　200 円

東京モーターショー会場、東京モーターシ
ョー公式 Web サイト（e-tix）、カルチュア・
コンビニエンス・クラブ（T チケット）、セ
ブンチケット、tixee

※自動車関連の専門学校／高等専門学校の学生にも高校生料金が適用されます。
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■一般公開日の入場券について
一般公開日に入場できる入場券は下表の通りです。

券　種 販売価格（税込） 販売期間

前売入場券
一　般 1,400円 先行販売 8月10日（月）〜 10月29日（木）
高校生 　400円 通常販売 10月1日（木）〜 10月29日（木）

団体入場券
一　般 1,400円

 10月1日（木）〜 11月8日（日）
高校生 　400円

当日入場券
一　般 1,600円

10月30日（金）〜 11月8日（日）
高校生 　500円

アフター 4 入場券（新規）
一　般 　700円

10月30日（金）〜 11月7日（土）
高校生 　200円

※団体入場券（20名以上）は、前売／当日の区別はありません。旅行代理店または当日会場販売のみの取り扱いとなります。
※自動車関連の専門学校／高等専門学校の学生にも高校生料金が適用されます。
※ 随行の教諭及び添乗員を含め20名以上の高校生及び自動車関連の専門学校／高等専門学校の学生には、高校生団体料金を適用いたします（随行の教

諭及び添乗員にも、高校生団体料金が適用されます）。
※アフター4入場券は日曜を除く16時00分以降入場可能です。
※障がい者手帳をお持ちの方は、入場時に障がい者手帳をご提示いただくことで、本人と付添の方1名（車いすの場合は2名まで）が無料となります。

・先行販売
東京モーターショー公式 Web サイト（e-tix）および以下のオンラインチケットサービスにて、8月10日（月）の午

前10時より先行販売を開始いたします。
（取扱先）カルチュア・コンビニエンス・クラブ（T チケット）、セブンチケット、tixee

カルチュア・コンビニエンス・クラブ（T チケット）では、入場券の購入者にお得な特典を予定しています。
詳細は、同社の Web サイトをご覧ください。
■ T チケット購入サイト URL：http://tsite.jp/tticket/motor2015/

・通常販売
上記先行販売の取扱先に加えて、以下の取扱先にて、10月1日（木）より販売を開始いたします。

（取扱先）イープラス、近畿日本ツーリスト、グルーポン・ジャパン、サークル K・サンクス、
CN プレイガイド、JR 東日本、JTB、書泉、スーパーオートバックス東京ベイ東雲、
セブン - イレブン、チケットぴあ、チケットビューロー、ちけっとぽーと、
東京ビッグサイト　サービスコーナー、東京ビッグサイト　ビジター＆ビジネスセンター、
東京ベイ有明ワシントンホテル、東京メトロ新橋駅構内、東武トップツアーズ、農協観光（N ツアー）、
ファミリーマート、ホテルグランパシフィック　LE DAIBA、ホテルサンルート有明、ミニストップ、
ユーロスポーツ、ゆりかもめ、楽天チケット、りんかい線、ローソン（50音順）

≪本件に関するお問い合わせ≫
　東京モーターショー 東京ビッグサイト事務局（株式会社東京ビッグサイト内）
　TEL：03-5530-1315 ／ FAX：03-5530-1699 E-mail：ticket-tms@tokyo-bigsight.co.jp
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2015年8月6日

一般社団法人　日本自動車工業会（会長：池　史彦）は、第44回東京モーターショー2015のオフィシャルトラベル
エージェンシーとして前回ショー（2013年）に引き続きJTBグループを指定しました。

また、オフィシャルエアラインとして前回ショー（2013年）に引き続きルフトハンザグループを指定しました。
両サービスとも、8月10日（月）より開始致します。

＜オフィシャルトラベルエージェンシー＞
オフィシャルホテルとする東京ビッグサイト周辺の５つのホテルを専用ページよりご予約いただけます。詳しいサ

ービス内容やお申込み方法に関しましては以下のWEBサイトをご覧ください。
http: //www.tokyo-motorshow.com/ticket/hotel.html

【お問い合わせ先】

株式会社JTB コーポレートセールス 新宿第三事業部
「第44回東京モーターショー2015」デスク
担当：佐野、角田、松山
電話：03-5909-8089 FAX：03-5909-8099
E-mail：tokyomotorshow2015@bwt.jtb.jp
営業時間：平日9：30〜17：30（土日祝日休業）

＜オフィシャルエアライン＞
ルフトハンザドイツ航空の路線をご利用いただけるのに加えて、グループ会社であるスイスインターナショナルエ

アラインズ、オーストリア航空、並びにジャーマンウィングスの路線もサービスの対象となっております。ルフトハ
ンザグループの幅広いネットワークを活かして、世界各国の都市を出発する多彩な旅程が組み立て可能となります。

東京モーターショーオフィシャルWEBサイト内に公開される「アクセスコード」を予約専用ページへ入力してい
ただくか、もしくはIATA旅行会社に「アクセスコード」をお申し出いただくと、割引料金にてご予約いただけます。
詳しいサービス内容やお申込み方法に関しましては以下のWEBサイトをご覧ください。

http: //www.tokyo-motorshow.com/en/access/

【お問い合わせ先】

第44回東京モーターショー2015 オフィシャルエアライン
ルフトハンザドイツ航空ホームページ ヘルプ＆コンタクト
URL：http: //www.lufthansa.com/jp/en/Help-and-Contact

第44回東京モーターショー2015
オフィシャルトラベルエージェンシー及びオフィシャルエアラインについて
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2015年9月1日

一般社団法人　日本自動車工業会（会長：池　史彦）は、第44回東京モーターショー2015にご協賛いただくオフィ
シャルスポンサー（8月28日現在）を次の通り発表致します。

スポンサー各社のご協力を得ながら、さらに充実した東京モーターショーになるよう、様々な企画を進めてまいり
ますので、ご期待ください。

□株式会社ブリヂストン
・ 2002年の第36回ショーから継続してプレスセンターにご協賛いただいており、今回も世界最高クラスのプレスサー

ビスの提供にご協力いただきます。
・ また、会場運営スタッフのユニフォームなどをご提供いただき、第44回モーターショーの運営も支えていただき

ます。

□住友ゴム工業株式会社（ダンロップ）
・ 今回で3回目の実施となる、主催者テーマ事業「SMART MOBILITY CITY 2015」の冠スポンサーとして、前回

に引き続きご協賛いただくことが決定いたしました。
・ エキシビション・テストライド・カンファレンスを通じて、これからのクルマとくらしと社会の変化を展望し、

そしてその楽しさや歓びをリアルに体験できる「明日の街」を創出する本企画に、ご協力いただきます。

【スポンサーシップに関するお問い合わせ】
第44回東京モーターショー2015スポンサーシップ事務局
TEL：03-5565-4337／FAX：03-5565-4383
E-mail：tms-support@dmc.dentsu.co.jp

第44回東京モーターショー2015 オフィシャルスポンサー決定
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バイクの日スマイル・オン2015
－東京･秋葉原「ベルサール秋葉原」にて8月19日（水）に開催－

8月19日の「バイクの日」は、1989（平成元）年に制定され、バイク事故の撲滅、バイクの安全運転とその楽しさ
を広く訴えることを目的としている。一般社団法人 日本自動車工業会（以下、自工会）と一般社団法人 日本二輪車
普及安全協会では、これまで「バイクの日」イベントを開催してきた。今年は8月19日（水）、東京 ･ 秋葉原の「ベル
サール秋葉原」において、「バイクの日スマイル・オン2015」が開催された。秋葉原では初の開催となる同イベント
であったが、当日は天気にも恵まれ、開会前から多くのギャラリーが会場に集まった。

イベント開会に先立ち、11時から自工会・二輪車特別
委員会による二輪4社合同記者会見が開かれた。同委員
会の柳弘之委員長（ヤマハ発動機株式会社　代表取締役
社長）は「今回、バイクの日イベントを秋葉原で行うこ
とにしたのは、若者や新規層への情報発信を強化し、もっ
と二輪車に関心を向けていただこうという狙いがありま
す。世界のバイク市場において、ジャパンブランドのシェ
アは約44％と、前年比1ポイント増加しています。また
二輪車に対する関心度では、世界のバイクレースの観客
数は増加しており、国内でも先日の鈴鹿サーキットにお
ける8時間耐久ロードレースでは、前年比1万人増の12万人が訪れ、人気は順調に回復しています。二輪車というのは、
乗って楽しい、見ても楽しい乗り物だと思います。今後もライダーの皆様に、安全やマナー遵守を訴えながら、市場
の発展につながるよう活動したいと思います」とコメントした。

12時からスタートした開会式では、自工会の池史彦会長（本田技研工業株式会社　代表取締役会長）が「自工会で
は、世界一安全な道路交通の実現に向け、二輪車の車両安全装備の充実、交通安全キャンペーン、安全運転啓発活動
などを実施しています。またバイクの素晴らしさを多くの方々にご理解していただくために、毎年7月から9月を『バ
イク月間』として、さまざまなイベントを開催しています。今年は、普段バイクに関心や興味のない方もお集まりい
ただき、ぜひバイクの楽しさをじかに触れていただきたいという思いから、カルチャーの発信地である秋葉原という
場所で、『バイクの日スマイル・オン2015』を開催しました。私たち二輪車業界は、経済産業省や地方自治体と協働
して、二輪車産業政策ロードマップを策定し、国内新車販売100万台の目標に向けて、官民一丸となって市場活性化
施策に取り組んでおり、こうしたイベントにお集まりいただいた皆様に、交通安全意識を高めていただくとともに、
バイクの楽しさや利便性をますます広く認知していただきたいと思います」と挨拶した。

二輪４社合同記者会見

開会式での池会長のあいさつ 親善大使に任命された中野真矢さん
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この後、来賓を代表し、警視庁交通部交通総務課長の阿武孝雄さんが、都内の交通事故状況を紹介し、特に二輪車
の安全について、ヘルメットを正しく着用し、プロテクターを着用するなど、交通ルールを守ったゆとりある運転を
心掛けるよう呼びかけた。

続いてバイクの日一日親善大使に任命された、元世界GPライダー・中野真矢さんによる開会宣言が行われ、「バイ
クの日スマイル・オン2015」がスタートした。

続いて行われた交通安全パレードには、池会長、柳委員長、中野真矢さん、阿武交通総務課長、上野警察署長、万
世橋警察署長のほか、警視庁女性白バイ隊「クイーンスターズ」が先導し、一般募集の女性ライダー50名以上が参加。
会場から JR 御徒町駅前まで約1km のコースをパレード車両が走行し、イベントの開催と交通安全をアピールした。

会場では、二輪メーカー4社のバイクに直接触れることができる展示コーナーが設けられ、実際にバイクにまたがっ
たり、写真を撮影したりする多くの人たちでにぎわった。

また会場内では、仮面ライダーのマシン展示なども行われ、夏休みの子どもたちにも人気だった。ステージでは、
アイドルユニット「KAMEN RIDER GIRLS」のミニライブや、中野真矢さんのトークショー、警視庁交通安全ステー
ジなどのイベントが開かれた。15時からは、今年9月12日に「BIKE LOVE FORUM」が開催される熊本県の観光 PR
ステージが開催され、同県の人気キャラクター・くまモンも登場して、子どもたちだけでなく大人たちの人気も集め
ていた。15時30分からは、最新のライディングウェアによるファッションショーが開かれ、ファッション性と安全性
に優れたウェアが紹介された。ショー終了後、中野真矢さん、「クイーンスターズ」、「KAMEN RIDER GIRLS」ら
がステージ上に勢ぞろいし、バイクの人気拡大と交通安全を改めて訴え、「バイクの日スマイル・オン2015」は終了
した。

パレードの池会長（前方左）、柳委員長（後方左）

くまモンが熊本県のツーリングマップを紹介

クイーンスターズによる先導

バイクに触れられる展示コーナーも人気
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平成27年10月1日現在で「企業構造の事前確認」を実施します

総務省・経済産業省では、平成28年6月に行う「平成28年経済センサス ‐ 活動調査」を正確かつ円滑に実施するた
め、調査票の配布に先立ち、支社を有する企業等の方々に対して「企業構造の事前確認」を実施いたします。

企業構造の事前確認は、支社等の新設・廃止や事業内容を事前に確認いただき、その事業内容に応じた調査票を配
布することを目的としています。つきましては、企業構造の事前確認にご協力をお願いします。

＜経済産業省ホームページ＞
http://www.meti.go.jp/statistics/tyo/census/2016jizenkakunin.html

＜経済センサス総合ガイド＞
http://www.stat.go.jp/data/e-census/guide/index.htm

平成28年経済センサス－活動調査 企業構造の事前確認
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