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【第５報告】

『九州における次世代自動車社会実現に向けた取り組みと課題』

目　代　武　史
九州大学大学院工学研究院准教授・博士（学術）

　皆さん，こんにちは。九州大学の目代と申します。
　私のテーマは「九州における次世代自動車社会実現に向けた取り組みと課題」です。実は私は，
2011年まで東北学院大学にお世話になっておりまして，４年ほど勤めた後に九州大学に移りまし
た。現在は，大学院統合新領域学府オートモーティブサイエンス専攻（以下，AMS専攻）という，
自動車を専門に教育・研究する大学院に在籍しています。
　AMS専攻でも次世代自動車にかかわる様々な研究に取り組んでおりますので，少し当専攻に
ついて紹介させてください。AMSは５つの分野で構成されます。
　まず，先端材料分野は，リチウムイオン電池や燃料電池，あるいは高分子材料，セラミック等々
の研究・教育をやっております。ダイナミクス分野では，エンジンや空力などの分野の教育研究
を行っています。情報制御学分野は，車載センサーや制御システム，組込システムなどのハード
ウェアとソフトウェアの研究をやっております。さらにドライブシミュレータを使ってHuman 
Machine Interfaceの研究にも取り組んでいます。人間科学分野というのは，例えば車に乗って
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いるときの居眠りの検知，使いやすく安全なHuman Machine Interfaceの構築などを心理学など
の観点から取り組んでいます。また，交通流の研究もやっており，自動運転で高速道路に合流す
るときにどういう制御をすべきかといった研究テーマに取り組んでいます。最後に，私が所属し
ているのが社会科学分野で，いわゆる技術経営や経営戦略論，あるいは経済活動や規制の環境へ
のインパクトを分析する環境経済などの研究教育を行っています。
　さらに，AMS専攻の教育の特長として，長期インターンシップがあります。修士課程の学生
は全員，２カ月から長い場合には４カ月くらい，企業に入り込んで実務を学びます。例えば，様々
な素材の開発をやったり，制御の開発をやったり，社会科学の場合は生産管理であったりサプラ
イチェーンの改善といった業務に携わっています。
　このように，九州大学AMS専攻は様々な分野を横断的に教育・研究をする大学院となってい
ます。恐らく日本の中では自動車を専門に教育・研究をする最初の大学院ではないかと思います。

九州自動車産業の概観
　それでは，本題の九州の話に入ります。

（出所）福岡県「北部九州自動車産業アジア先進拠点プロジェクト」資料

エンジン開発拠
点「久留米開発
センター」2014年

3月開設

ダイハツ工業（株）

「R&Dセンター」
2007年開設

北部九州における自動車産業の集積と交通インフラ
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　九州の自動車産業も東北と非常によく似た構造をしております。九州の自動車産業は，1970年
代に日産の組立工場が建設されたのが始まりです。その後，トヨタ自動車九州，ダイハツ自動車
九州，日産車体九州といった日産，トヨタ，ダイハツの組立工場が相次いで建設されました。こ
れまでは，九州の工場には，開発機能はなく，組立機能しかありませんでした。しかし，最近に
なり少し潮目が変わってきております。2007年にトヨタ九州がＲ＆Ｄセンターを設立し，ボディ
設計をやっております。トップハットのマイナーチェンジなどで，車体や内装の設計を行う機能
を持つようになりました。さらに今年の３月，ダイハツ工業は，エンジン設計を行う拠点として
福岡県に久留米開発センターを設立しました。このように，だんだんと九州でも開発機能が集積
しつつある状況にあります。
　九州における完成車の生産台数は，これまでずっと右肩上がりに伸びてきました。これに呼
応する形で，北部九州自動車100万台生産拠点構想（～2005年），その次に150万台構想（2006～
2012年），現在は北部九州自動車産業アジア先進拠点構想（2013年～）といった自動車産業振興
策を立ち上げてきました。アジア先進拠点構想では，目標として2023年までに地域での完成車生
産台数を180万台まで伸ばすという非常に野心的な目標を掲げております。
　ただこれは，非常に厳しい目標です。現在自動車産業では，生産の海外移転や国際分業が進行
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福岡水素戦略（2004年～）

FCV関連技術・産業

国際競争力の高い企業の集積

アジアをリードする自動車の開発・生産拠
点の構築

新たな自動車社会を提案し、アジアの発信
する拠点の形成

自動車先端人材集積・交流拠点の形成

（出所）目代作成
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中で，これまで輸出していた分を海外の現地生産に置き替える動きがどんどん進んできておりま
す。そのため，現実には現状を維持できればかなり成功といえるかもしれません。ここからさら
に50万台上乗せして180万台まで持っていくというのは，非常に厳しい，非常にチャレンジング
な目標であります。

福岡水素戦略
　これと並行して，九州では2004年から水素に着目した取り組みをしています。これは，「福岡
水素戦略」と呼ばれ，水素社会の実現に向けて各種の研究開発や社会実証を行うものです。この

地域の産業競争力強化

水素関連技術の蓄積 自動車産業の集積

水素エネルギー社会の
実現を先導

次世代自動車の
開発生産拠点を担う

燃料電池車（FCV）普及拠点の形成

福岡水素戦略から次世代自動車
戦略への展開

（出所）福岡県「ふくおかFCVクラブ」キックオフイベント説明資料（2014年8月18日）より引用。

福岡水素戦略
なぜ福岡で水素なのか？

新日鐵住金八幡製鉄所から発生
する年間５億m3の副生水素

日本で唯一市街地を通る
10kmの水素パイプライン

九州大学に集積する
水素関連研究・開発・教育拠点

水素エネルギー
国際研究センター

水素技術インキュベーター
（2004年4月設立）

産総研・水素材料先端
科学研究センター

水素と材料に関する研究
（2006年7月設立）

水素エネルギー
システム専攻

水素を専門とする世界初の
大学院（工学府）
（2010年4月開設）

カーボンニュートラル・エネ
ルギー国際研究所

次世代燃料電池産学
連携センター

低炭素エネルギー分野の世界トップレベ
ル研究所（2010年12月設立）

SOFC分野の世界初の本格的な産学連携
集拠点（2012年1月設立）

九州大学
水素ステーション

（図出所）水素供給・利用技術研究組合（HySUT）
http://hysut.or.jp/index.htmlより引用。

（画像出所）新日鐵住金HP
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動きが最近，自動車と合流してきております。福岡水素戦略で開発してきた水素製造技術や貯蔵
技術，輸送技術，燃料電池の技術を自動車に展開し，将来的には燃料電池車の組立を九州に誘致
することを目論んでいるところです。
　九州にはこれまでの自動車産業の集積があります。それに水素関連技術を融合させ，燃料電池
車（FCV：Fuel Cell Vehicle）の普及拠点の形成を図ることが目指されています。FCVの普及を
通じて，水素エネルギー社会の実現を九州（あるいは福岡県）が先導していきつつ，次世代自動
車の開発生産拠点を形成していく。それによって地域としての産業競争力を強化していきたいと
いうのが，九州あるいは福岡が考える次世代自動車と水素戦略とのかかわりです。
　では，福岡水素戦略の内容について，主に福岡県と九州大学の資料をベースに説明していきた
いと思います。
　まず，なぜ福岡で水素なのかということです。
　理由の一つは，北九州にある製鉄所です。新日鐵住金八幡製鉄所では，鉄の精製過程で副産物

【参考】水素の製造方法

（出所）NEDO『水素エネルギー白書 2014』 （出所）新日鐵住金

（出所）資源エネルギー庁（2004）「2030年を見通した、燃料電池／水素エネルギー社会の展望」より引用

【参考】水素の製造方法
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として発生する水素，いわゆる副生水素が年間５億立方メートル出ています。この大量の水素を
活かす方法がないかという点があげられます。
　もう一つは，市街地を通る水素パイプラインで，これを用いて社会実証をおこなえる環境があ
ります。さらに，下水処理の過程で水素を取り出して活用する取り組みもあり，福岡では水素を
豊富に供給できる環境があります。
　また，もともと九州には炭鉱が数多く存在していたこともあり，エネルギー関係の研究蓄積が
ありました。そうした背景もあり，九州大学は水素関連の研究に力を入れて取り組んでおります。
例えば，水素エネルギー国際研究センターや産総研と組んだ水素材料先端科学研究センター，大
学院水素エネルギーシステム専攻，カーボンニュートラルエネルギー国際研究所，次世代燃料電
池産業連携センターといった水素関係の研究センターおよび大学院を有しています。
　このように水素の供給側の要因と九大の水素研究ということから，福岡では水素を前面に出し
た戦略をとっていくことになったわけです。
　ちなみに，水素にはさまざまな製造方法があります。主には，化石燃料から改質をして水素を
取り出す方法，製鉄の工業プロセスの副産物として水素を取り出す方法，バイオマスから水素を
生産する方法，自然エネルギーで水を電気分解して水素を取り出す方法などがあります。
　ここに，資源エネルギー庁が2004年に出した試算があります。全国に散らばる工業施設から出
てくる副生水素を合わせると，燃料電池車の水素使用量に換算すると，500万台分が賄えるぐら
いの供給量があり，非常にポテンシャルがあることが示されています。
　福岡水素戦略は，福岡水素エネルギー戦略会議と呼ばれる産官学の会議体により推進されてい
ます。発足は2004年で，福岡県知事，北九州市長，福岡市長，九州経済産業局などがメンバーに
なっています。メンバーは，平成26年６月現在709団体あり，うち企業が551社，大学が112，行政・

水素材料先端科学研究センター

水素ハイウェイの構築

水素タウンの整備

水素先端世界フォーラム

カーボンニュートラル・エネルギー国際研究所
次世代燃料電池産学連携研究センター

福岡水素エネルギー
人材育成センター

水素エネルギー製品研究試験センター
（HyTReC）

福岡水素戦略の５本柱

（出所）福岡水素エネルギー戦略会議HP http://www.f-suiso.jp/

九州大学
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研究支援機関が37と，非常に大きな組織体になっています。
　福岡水素戦略の主な柱は５つあります。すなわち，研究開発，水素人材の育成，水素エネルギー
新産業の育成・集積，社会実証，そして先端の水素情報拠点の構築です。これらを全部紹介する
時間はありませんので，一部を紹介していきたいと思います。
　まずは，研究開発に関する九州大学の取り組みです。現在のような総合的な水素研究の体制づ
くりのきっかけとなったのは，2003年に獲得した21世紀COEプログラム「水素機械システムの
統合技術」です。ここから水素エネルギー国際研究センターや先端科学技術センター，稲盛フロ
ンティア研究センター，水素エネルギー関係の研究試験センター，カーボンニュートラルエネル
ギー研究所などの水素関係の研究所および大学院をこの10年の間に矢継ぎ早に設立してまいりま

（出所）佐々木一成（2010）「水素エネルギー社会の実現に向けた現状と展望について」日本電熱学会九州支部講演会

（出所）佐々木一成、他（2013）「燃料電池集中研『次世代燃料電池産学連携研究センター』の現状と将来展望」より引用。

１５
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した。
　多くの施設が，九州大学伊都キャンパス内に集中的に配置されています。キャンパス内には，
水素ステーション（福岡県内の２つのステーションのうちの一つ。もう一つは北九州市），産総
研のHYDROGENIUS（水素材料先端科学研究センター），水素エネルギー国際センターの研究
ラボなどが立地しています。
　上の図は，最近完成した水素関係の研究所です。左側がカーボンニュートラルエネルギー国際
研究所です。所長はSofronis教授で，イリノイ大から招聘した先生です。ここは他の学部とは違
う人事体系，給与体系になっておりまして，研究者は年俸制です。公用語が英語になっています
ので，事務職員の方も全員英語で仕事をしています。会議や資料も全部英語です。イリノイ大で
すとかMIT，インペリアルカレッジ，スイスの大学と連携しながら，水素に関わる基礎研究をやっ
ている研究所です。
　その隣にあるのが次世代燃料電池産学連携研究センターです。ここはもう少し実用化に近い研
究を産学の連携でやる施設です。現在，15社の企業が入居されています。ここには，入居者が共
通で使える設備が備えられています。同じ建物の中に，基礎研究の研究者，応用分野の研究者，
企業の技術者が入っています。九大としては，ワンストップの研究開発のサービスの提供を狙い
として取り組んでいます。
　産学連携の枠組みは次のようになっています。材料系のメーカー，システム系のメーカー， エ
ネルギー供給業者などの入居企業が，それぞれの研究に取り組むと同時に，電池やシステムの供
給，情報のフィードバックを行うなど，横の連携をとる体制が目指されています。もちろん，全
ての情報を共有するわけではなく，各社とも最先端の研究を行っていますので，機密情報を守る
システムにもなっています。横の連携をする部分と，相互に機密が守れる仕組みがハード，ソフ
トの両面で担保できるようにしています。
　以上が基礎研究に関わる取り組みですが，もっと実用化に近いところの取り組みとしては水素
エネルギー製品研究試験センター（HyTReC）があります。九大伊都キャンパスから距離にして
10キロ程度，車で20分ぐらいのところにあります。これは水素関係の試作品に関する製品評価や
水素関連製品の開発・試験，セミナー，人材育成などをやっています。ここにでも様々な企業が
製品化のための試験を行っています。例えば，キッツという会社（千葉県）は，高圧ボール弁の
耐久性評価を実施し，2012年に製品化に成功しています。NOK（東京都）は，Ｏリングのシー
ルの試験し，材料開発に成功しています。この他にも，ハマイ（東京都）やサムテック（大阪府）
といった福岡水素戦略のメンバー企業がHyTReCを活用しています。もちろん地元の九州のメー
カーや企業もかなりありますが，県外の企業もかなり参加しているのが特徴です。
　また，福岡県の助成事業には２つのタイプがあります。一つは，可能性調査枠事業です。これ
は，実用化に向けた市場調査や実現可能性のテストのために，年間500万円まで補助を付けるも
のです。もう一つは，事業化研究枠事業で，年間1,000万円を２～３年補助するものです。平成
23年度には，エネファーム用燃料機能製品化の研究に対して助成が行われ，地元のテック精密と
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県外企業が対象となりました。最近の助成事業では，下水汚泥消化ガスを原料とした水素ステー
ション構築の可能性調査があります。これには，九州大学と西部ガス，三菱化工機が参加してお
り，県外のシステム会社が加わっているのが特徴です。
　次に，水素活用に関わる社会実証の取り組みです。これには，福岡水素タウンおよび北九州水
素タウンという２つのモデルケースがあります。例えば，福岡水素タウンでは，糸島市でスマー
トハウスin福岡水素タウンという取り組みをしています。家庭用燃料電池で発電したりお湯を沸
かしたりしていますが，これに太陽光発電を組み込んでいます。その実証研究にJX日鉱日石エ
ネルギーや西部ガス，不動産会社の「へいせい」が参加して取り組んでいます。
　北九州市では，水素パイプラインの実証研究をやっています。八幡製鉄所でできる水素をパイ
プラインに通して，一般家庭や商業施設に供給しています。その過程で水素パイプラインの例え
ば劣化ですとか安全性などといった研究に取り組んでいます。
　その他にも，燃料電池車から１戸建てへのV２H給電実証試験も行われています。V２Hとは，
Vehicle to Homeのことで，車から家に電力を供給する研究もやっております。電気自動車１台
をフル充電していると６日分ぐらいの電気の供給が可能だといわれています。

（出所）佐々木一成（2014）「九州大学におけるスマート燃料電池社会実証」より引用。



120―　　―

東北学院大学経営学論集　第６号

次世代自動車社会実現に向けた課題
　このように，九州では水素社会に向けたさまざまな取り組みを行っております。
　しかし，燃料電池車というのは，次世代自動車の中でもかなり先進的なシステムですので，九
州の取り組みについてもいろいろと課題を抱えております。ここでは３点指摘したいと思います。
　一つ目は，次世代自動車社会インフラに対する二股戦略の是非についてです。二つ目は，国際
的視野の弱さ，そして三つ目は，地域のこれまでの自動車産業集積とのつながりの弱さ，言い換
えるとミッシングリンクがあるのではないかという点です。
　まず一点目は，インフラに対する二股戦略の是非です。これまで説明しましたように，福岡で
はFCVや水素インフラに対する研究開発ですとか投資をやってきました。実験用の水素ステー
ションは，福岡市と北九州市に一つずつ建設されています。さらに，商用のための水素ステーショ
ン建設が現在までに３件決まっています。目標は2015年末までに10カ所です。水素ステーション
建設に大体４億円から５億円ぐらいかかると言われています。ガソリンスタンドがおよそ１億円
と言われていますので，その４倍から５倍です。その半分強ぐらいを国が補助することになって
います。
　それから，福岡県の取り組みとして燃料電池タクシーの導入が計画されています。これもすで
に数台導入が決まっていますが，これに１台当たり100万円補助が付きます。これとは別に，国
も補助金を用意しており，福岡県の場合は，国と県の補助金を併用しても構わないとしています。
　さらに，先ほどご紹介しました下水処理による水素製造や水素ステーション整備は，総事業費
13億円に達します。
　一方で，電気自動車の充電インフラに対する投資もあるわけです。これは経済産業省が1,005
億円かけて，充電ステーションを全国に整備するものです。福岡県でも，EVの充電器の設立費

次世代自動車社会インフラに対する二股戦略の是非

FCV水素インフラに対する投資 EV充電インフラに対する投資

【経産省】充電ステーション整備
• 予算：1,005億円

【福岡県】EV充電器 設立費用補助
制度
• 目標：県内189ヵ所（2013年度）
• 実績：8ヵ所（2013年8月末）

【福岡県】商用水素ステーション建設
• 決定済：3ヵ所、目標：10ヵ所（2015年度末）

【福岡県】FCVタクシー導入補助金
• 100万円／台（国のFCV補助金と併用可）

【福岡県】福岡／北九州水素タウン

【福岡市】下水処理による水素製造＆水素
ステーション整備
• 総事業費：13億円

• 福岡市（中部水処理センター）、九州大学、三
菱化工機、豊田通商

次世代自動車（ICV、HEV、PHEV、BEVなど）は、クルマとして共通技
術（アイドリングストップ、減速回生、二次電池、インバーター、モーターな
ど）が多く、二股戦略が可能。
しかし、インフラ（特に水素供給網と充電網）は、FCVとBEVのいずれか

が主流になるかで、一方が無駄に（埋没原価化）なるリスクあり。

（出所）目代作成。
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用補助制度がありまして，目標としては福岡県内だけで189カ所を2013年度までに建設するとし
ています。しかし，実績としては2013年の状況では８カ所にとどまっています。
　さて，一口に次世代自動車と言いましても，様々な種類があります。ICV（Internal 
Combustion engine Vehicle）は，通常のエンジンを積んだ自動車です。さらに，エンジンとモー
ターを組み合わせたハイブリッド車（HEV：Hybrid Electric Vehicle），外部からの充電が可能
なHEVであるプラグインHEV（PHEV: Plug-in HEV），バッテリーとモーターで走る電気自動車
（BEV: Battery Electric Vehicle），などがあります。
　これらには，クルマとしてみるとかなり共通の技術が含まれています。先ほどの岩城さんの講
演にもありましたように，アイドリングストップがあり，減速回生があり，二次電池を搭載し，
インバータがあり，モーターがあり，エンジンを積んでいたりしています。将来的に，HEV，
PHEV，BEV，あるいはFCVなど，どれが主流になるかは分かりませんが，そこに用いられる
技術はかなりの程度共通しており，クルマとしての予想が外れても構成技術自体はある程度転用
がきく部分があるわけです。
　しかし，インフラ，とくにBEVのための充電網とFCVのための水素供給網に関しては，BEV
とFCVのどちらが主流になるかで，一方が無駄になるリスクがあると思います。これをどう考
えるかがポイントになります。
　右の図は，経済産業省が提示している資料で，縦軸に車のサイズ，横軸に走行距離をとったも
のです。短距離・域内コミューターはBEV，長距離で大型車になると水素を使ったFCV，その
中間領域はHEVやPHEVが棲み分けするというものです。こうした棲み分けは，私には疑問です。
つまり，短距離の用途のためにBEVと充電ステーション，長距離の移動にはFCVと水素ステー
ションを想定し，それぞれにインフラ整備のために膨大な投資負担を要するようなシステムが併
存できるかということです。特に日本のように国・地方ともに多額の借金を抱えている状況で，

車種ごとの棲み分け概念図（経済産業省）

（出所）次世代自動車戦略研究会（2010）『次世代自動車戦略2010』 p.10より引用

それぞれにインフラ整備のため莫大な投資負担を要する
システムが、走行距離に応じて棲み分けできるか？
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将来的に一方は無駄になるかもしれないインフラに莫大な投資をすべきかどうか非常に疑問が残
ります。
　これはある種の思考実験ですが，参考事例として，固定電話と携帯電話の普及状況をみてみた
いと思います。上の図は，BRICs諸国の電話普及状況です。ブラジルでは，固定電話が普及する
前に携帯電話が一気に普及しました。同じことがロシアでも起こり，インドでも起こり，中国で
も起こりました。先進国では，まず電話がない状態から固定電話が普及し，固定電話から次に携
帯電話という順番でした。しかし，途上国では固定電話から携帯電話というステップを踏まずに，
最初から一気に携帯電話が普及しました。ですから，インフラ投資負担と製品普及という点で言
うと，インフラ整備の初期投資負担及び維持管理負担の重いシステムというのは，世界的に見る
となかなか普及が難しいものがあると思います。
　長期的に見ると，ひょっとするとBEVでもFCVでもなく，PHEVあるいは欧州の言い方をす
るとレンジエクステンダー EVのようなものが結構長い間主流になる可能性もあると思います。
そうなったときに，福岡県（あるいは日本全体）で，インフラの現物に投資をしてしまって，後
になって結局，BEVが主流になった，あるいは充電インフラに投資をした後でFCVが主流になっ
た，あるいはどっちも主流にならずにPHEVがかなり長生きした場合に，すでに投資してしまっ
たインフラが非常に大きな埋没原価になってしまうおそれがあるわけです。この問題をどのよう
に考えていくかは，今一度しっかり考える必要があろうかと思います。

電話普及率（固定電話 vs. 携帯電話）
途上国では、固定電話⇒携帯電話というステップを踏まず、

最初から携帯電話が普及。
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（出所）International Telecommunication Union (ITU) 公表統計により作成。
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インフラ投資負担と製品普及

 インフラ整備の初期投資負担および維持管理負担の重いシステムは、世界
的にみると普及しない恐れあり。

 長期的にみても、BEVでもFCVでもなく、PHEV（あるいはレンジエクステン
ダーEV）が主流になる可能性がある。

（出所）目代作成。
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　２つ目の課題は，国際的視野の必要性です。福岡県（これは経産省も同様かもしれませんが）の
水素戦略には，国際的視野がまだまだ不足していると思います。もちろん，福岡県や経産省の政
策資料を細かく読んでいくと，国際的な視野も考慮に入れられてはいますが，もっと表に出して
いく必要があると思います。特に充電インフラや水素供給ネットワークのように，ネットワーク
外部性が働くシステムの場合には，いち早く仲間づくりをすることが非常に重要となってきます。
　PHEVなどは，新規に整備すべきインフラへの依存度が低く，何となれば，充電インフラがな
くともPHEVは走ることができます。バッテリーの電気がなくなってしまっても，PHEVは通常
のガソリンエンジンモードで走ればいいわけです。そのため，HEVやPHEVについては，車両そ
のものの技術的優位や車自体の魅力でもって世界と勝負することができます。一方で，新規イン
フラをつくらなければいけないFCVやBEVの場合は，最初からかなりグローバルに仲間づくり
を推進して，あるインフラ規格に対して，他の国のプレーヤーもどっぷりつかるような相互依存
的な関係をつくってしまわないと，後でひっくり返される恐れが出てきます。実際に携帯電話規
格でそれが起こりました。
　まず福岡で燃料電池車を普及させて，次第に大きく展開していくというのも確かに分かります。
しかし，逆に最初から海外も含めて社会実証をおこなったり，初期普及の取り組みをおこなった
りすることも同様に重要です。例えば，インドネシアは道路インフラが未整備で大渋滞をしてお
ります。そこで，ODAなどと組み合わせて，天然ガスの取れるインドネシアで，最初から燃料
電池水素ステーションのインフラ整備を進めていき，日本方式の水素供給ネットワークを事実上
の標準として広げていくような取り組みが有効かもしれません。それぐらい大規模にやらないと，
福岡だけでやっても余り意味がないかもしれません。もちろん，これは県や市のレベルでやれと
言われても大変なことですから，国との連携は非常に大きくなってくると思います。
　最後に，地域の産業集積とのミッシングリンクの話です。次の図の下半分は，ある新しい技術
が事業化するまでの一般的な流れと落とし穴を描いています。まず，研究技術開発の段階で，技
術がモノにならないリスクは，「魔の川」と言われています。技術が開発され，次に製品開発を行っ
たけれども，事業化の段階でうまくビジネスモデルが描けないとか，あるいはインフラが普及し
ないなど，この段階で技術がモノにならないケースが「死の谷」と言われているものです。さら
に，事業化したけれども，事業化したその先には世界中の競合他社，あるいは競合国がおります
ので，そこでいわゆる自然淘汰に遭って利益確保ができないという「ダーウィンの海」と呼ばれ
るものがあります。
　それぞれクリアすべき課題があるわけですが，例えば基礎研究に関しては九大ですとか産総研
が今一生懸命やっております。それから，基礎研究から製品化の橋渡しについてはHyTReCとい
う先ほどの試験設備機関があります。さらに，基礎研究に近いところから製品開発に関しては，
例えば九州内だとTOTOですとか西部ガス，TOKiエンジニアリング，テック精密といった地元
の大手企業や中小企業が取り組みを進めています。
　ここで，大きな役割を果たしているのが，九州域外のプレーヤーです。例えば，トヨタ自動車，
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日産，本田，京セラ，日本ガイシ，日本特殊陶業，村田製作所，岩谷産業といったプレーヤーが
非常に重要な福岡水素戦略の推進役になっております。
　ミッシングリンクとは何かというと，一つは，この事業化のところで，福岡としては最終的に
は燃料電池車を九州で生産することを目指していますが，九州にあるのは，トヨタ自動車九州だ
とか日産自動車九州，ダイハツ九州という，組立メーカーだということです。九州で仮に燃料電
池車が全国に先駆けて普及することになったとしても，では九州で生産しますかという話です。
水素ステーションが九州にたくさんできたからといって，九州で燃料電池車を生産するかという
と，そうなるとは限りません。ガソリンスタンドは，日本中どこにでもありますけれども，自動
車工場は日本中にどこでもあるわけではないのと同じです。九州域内で約140万台とも言われる
自動車生産を支える既存の自動車生産集積と，今やっている燃料電池車などに関する先行的な研
究開発が，必然的につながるというわけではないのです。ここをどうつなげていくかという点に，
まず一つミッシングリンクがあります。
　もう一つは，利益獲得に関わる点です。これに関しては，福岡水素戦略でもすぐさま水素で儲
けるということは考えておりませんけれども，将来的にどうなりたいのかは考える必要がありま
す。燃料電池車の生産拠点として食べていくのか，あるいは水素関係の研究開発からのスピルオー
バー効果でそこにベンチャーだとか試験所などを集積していって，その経済効果で食べていくの

地域の産業集積とのミッシングリンク

研究・技術開発 製品開発 事業化 利益獲得

「魔の川」

「死の谷」
「ダーウィンの海」

九州大学
産総研

トヨタ自動車、日産自動車、本田技研工業、

京セラ、日本ガイシ、日本特殊陶業、村田製作所、三菱日
立パワー、JX日鉱日石エネ、岩谷産業、豊田通商、他

TOTO、西部ガス、他

HyTReC

TOKiエンジニアリング、テック精密、他

トヨタ九州、日産九州な
ど既存の自動車集積

FCV生産拠点化？

水素R&D拠点化？

？

九州域外プ
レーヤー

九州域内プ
レーヤー

（出所）目代作成。
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か。そういったビジョンは，まだまだ描き切れていないところがあります。
　基礎研究の段階から実用化，利益獲得の段階に進むにしたがって，九州域内のプレーヤーは少
なくなります。九州に集積する自動車関連産業は，基本的には生産機能に特化しており，水素関
係の基礎研究とは乖離があります。つまり，既存の自動車産業集積と水素や燃料電池車研究は，
必ずしもつながっていないわけです。いかにして九州に利益を還元するか，つまり産業化して雇
用を生んで税収として戻してくるという具体的な絵はまだ描けていないというのが現状です。

おわりに
　水素関係の基礎研究については，地元の九州大学が非常に精力的に取り組みを進めており，か
なり成果は出てきています。こうした取り組みは，将来的に非常に重要な知的あるいは人的な資
産になることが期待されます。一方で次世代自動車，特に燃料電池車はかなり長期の未来にわた
るテーマです。政策立案と実行に関しては，さまざまな不確実性が，技術，市場，政治，国際情
勢などの面で発生する可能性があります。こうした不確実性に戦略的に対応する姿勢が必要に
なってきます。
　現在，市場では，ガソリン車やディーゼル車がハイブリッド車と併存しています。しかし，バッ
テリー EVと燃料電池車が同じように併存可能かというと，そうではない可能性があります。必
要なインフラが異なるからです。したがって，将来的に併存できないかもしれないインフラ資産
に対して莫大な投資をすることには，大きな危険が伴います。車両に関しては，メーカーに余力
にある限りですが，二股戦略はある種のリスク対策になります。しかし，インフラに対する二股
戦略は，むしろリスク要因になる恐れがあります。九州の次世代自動車戦略は，この点を重く受
け止める必要があろうかと思います。その上で大局的に判断して行動していくことが重要です。
　水素戦略に関しては，私見ですが，インフラの現物資産への投資は，機が熟すまでもう少し待
つ方が賢明だと考えています。一方，水素の持つポテンシャルは非常に大きく，知的財産，すな
わち研究開発への投資は無駄にはなりませんので，これを推進することは結構だと思います。し
かし，繰り返しになりますが，インフラ現物資産への投資を今のタイミングでやるのがよいかは，
議論の余地があろうかと思います。
　また，いよいよ商用の水素ステーションへの本格投資に入る段階になった暁には，九州のみ，
あるいは日本のみではなくて，海外のプレーヤーを巻き込んでいくことが肝心だと思います。福
岡水素戦略は，九州としての産業振興策ではありますが，ネットワーク外部性が働くというイン
フラ整備の特質上，最初からBorn global，もしくはBorn regionalでなければ，携帯電話と同じ
轍を踏む恐れがあります。そういった意味では，福岡水素戦略の成功は，地域の取り組みにとど
まらず，国と連携しながら，かつ国際的な視野を持って進められるかにかかっているのではない
かと思います。
　ご清聴ありがとうございました。〔拍手〕




