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燃料電池・水素技術開発ロードマップ 2010 について 

 
 

我が国におけるエネルギー供給の安定化・効率化、地球温暖化問題、地域環境問題等の解決のためには、国全体として省エネ

ルギーを推進するとともに、新エネルギー技術の開発、コスト削減及び利便性や性能の向上に積極的に取り組むことが必要です。 

  

 燃料電池技術及び水素技術（水素を製造・輸送・貯蔵・供給する技術）は省エネルギー、環境負荷低減、エネルギー多様化、新規

産業創出等に資する水素エネルギー利用社会を構築するための中核となる技術であり、地球温暖化問題の深刻化等によりその重

要性が増しております。2008 年 3 月 5 日に策定された「Cool Earth-エネルギー革新技術計画」において当該技術が重要技術に選定

される等、政策的な位置付けも高いです。 

 

ＮＥＤＯは研究開発等の事業を産学官連携の体制の下で推進しておりますが、常にステークホルダー（利害関係者）間で「技術開

発シナリオ」を共有することが、事業を効率的、効果的に推進する上で不可欠だと考えております。 

 

上記を踏まえ、我が国燃料電池・水素技術開発において取り組むべき技術課題を明確にし、技術開発の方向性を示すとともに、

本分野における産業界・学術界の効率的かつ的確な研究開発への取り組みを先導するために、燃料電池・水素技術開発ロードマッ

プ 2010 を策定いたしました。 

 

 なお、ＮＥＤＯ燃料電池・水素技術開発ロードマップは 2005 年に第一版を作成し、今回は 3 回目の改訂となります。 
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燃料電池・水素技術開発ロードマップ 改訂ポイント 

 
 
【ロードマップ全体】 

○前回のロードマップ策定時（2008 年 6 月）以降に達成された技術開発成果、及び産業界から公表された事業化シナリオ等をロード

マップに反映 

○燃料電池分野／水素分野ともに、技術のコスト構造分析及びコスト予測を実施し、（発電効率や耐久性等の向上に加え、）コスト

ダウンを図るために解決すべき技術課題を洗い出し、ロードマップに反映 

○時間軸の変更（2010 年（現在）、2015 年、2020 年、2030 年に設定）、及び概要版と詳細版の時間軸を整合 

○標準化、規制見直しに係る内容を追記 

○ロードマップにおける目標設定の考え方、目標達成に向けた各技術開発の関連等を説明した「解説書」を作成 

 

【燃料電池分野】 

○前回のロードマップ詳細版において「マイクロ・ポータブル・小型移動体用ＦＣ」に係る技術課題等を個別に記載していたが、全体

に統合 

 

【水素分野】 

○「オンサイトステーション」と「オフサイトステーション」の区分けをなくし、「水素の製造・輸送・供給」に係るロードマップを１枚絵にま

とめ、両方式の共通項目と個別項目を明確化 

○燃料電池自動車（ＦＣＶ）の普及期における水素供給コスト（以前は「水素価格」と表記）は、ＦＣＶのハイブリッド自動車に対する燃

費優位性、原油の将来の価格上昇を考慮した上で、ＦＣＶとハイブリッド自動車の走行燃費が等価になるよう設定 

○水素供給コストとステーション建設・運用に係るコストの相関を明確化し、それに基づきあるべきステーションコスト等を算出 
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＜はじめに＞

燃料電池の優れた特徴 

燃料電池は水素と酸素の化学的反応から直接電気を発生させる画

期的な発電装置であり、「高効率」、「クリーン」、「静粛」、「コ

ンパクト」、「水素を介した多様なエネルギー源の活用」という優

れた特徴を持っている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 1 燃料電池の優れた特徴と波及効果 

 

この特徴を生かして、発電効率 30％以上、総合効率 80％以上の高

効率な「家庭用燃料電池（エネファーム）」や、走行時に環境負荷

が一切ない究極のエコカー「燃料電池自動車（ＦＣＶ）」等の画期

的な製品の開発が進められており、CO2 削減効果、省エネ効果、エネ

ルギー多様化等の観点から、地球環境保全と安全安心で豊かな市民

生活を両立させる技術として期待されている。  

水素エネルギーの優れた特徴 

水素は多様なエネルギーから製造することが可能な二次エネルギ

ーである。燃料電池に利用することで、高効率で電力を生産できる

上、排出されるのが水のみであることから、究極のクリーンエネル

ギーとされる。 

 

 
図 2 多様な水素源の可能性 

 

政策上の位置付け 

経済産業省が 2008 年 3 月に発表した「Cool Earth−エネルギー革

新技術計画」において、2050 年までに世界の温室効果ガス排出量の

現状比半減を図るため、重点的に取り組むべき 21 の重要技術が選定

されたが、その中に燃料電池・水素が取り上げられるなど、政策的

な位置付けは極めて高い。 
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図 3 Cool Earth−エネルギー革新技術計画 

 

次世代自動車に係るＦＣＶの位置付け 

経済産業省が 2010 年 4 月に発表した「次世代自動車戦略 2010」

では、新車販売に占める次世代自動車の割合を 2020 年で最大 50％、

2030 年で最大 70％と目標を定め、中長期的には自動車の棲み分けが

進展することも考えられるとしている。ＦＣＶに関しては、水素由

来のメリット（燃料多様化に寄与、ＥＶと比較しての航続距離・充

填時間の優位性、総合効率の高さ）とともに、インフラ整備のコス

トや各種規制等に係る課題も指摘している。 

 
図 4 車両毎の棲み分け観念図（次世代自動車戦略 2010 より） 
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固体高分子形燃料電池（PEFC）と固体酸化物形燃料電池

（SOFC）の特徴 

燃料電池は電解質の種類によっていくつかの種類が存在するが、

ＮＥＤＯでは現在、その中で特に固体高分子形燃料電池（ＰＥＦＣ）

と固体酸化物形燃料電池（ＳＯＦＣ）に注目して研究開発を進めて

いる。それぞれの特徴を表１に示す。 

ＰＥＦＣは固体高分子を電解質に用いるもので、70～80℃前後の

低温で作動し、起動性等の操作性と小型軽量であることが主な特徴

である。このことからＦＣＶと定置用（家庭用）コージェネシステ

ムに用いられ、前者はガソリン車と遜色ない商品性を実証し、後者

は総合効率 80％を実証してエネファームとして商品化されている。

エネファームの本格普及、ＦＣＶの実用化に向けてはコストダウン

が最大の課題である。 

一方、ＳＯＦＣは固体酸化物（セラミックス）を電解質に用い、

およそ700～1000℃で作動させるもので40%以上の高い発電効率が得

られることが最大の特徴である。このことから家庭用から大型事業

用まで高効率の発電システムとして期待されている。ＳＯＦＣは現

在、信頼性・耐久性を含めた性能の開発・実証段階であるが、一部、

家庭用（小容量）システムは発電効率 45%(LHV)でＰＥＦＣに迫る４

万時間の耐久性の見通しを得るなど発展はめざましく、これによっ

て中大容量が進展することも期待されている。 

 

 

 

 

表 1 PEFC と SOFC の主な特徴 

 

 PEFC SOFC 

電解質 

動作温度 

固体高分子 

約 70～80℃ 

固体酸化物（セラミックス） 

約 700～1000℃ 

特徴 起動性、操作性、小型軽量 高発電効率 

主な用途 燃料電池自動車（FCV） 

家庭用コージェネシステム 

（定置用システム） 

家庭用（小容量）発電システム

(1kW) 

中容量発電システム(数 10kW

～数 MW) 

大容量コンバインド発電システ

ム(数 10MW 以上) 

開発進展 

レベル 

FCV：商品性能を実証完了 

定置用：エネファームとして

商品化 

開発・実証段階（耐久性、信頼

性実証中） 

主な性能の 

ポテンシャル 

都市ガス改質型：発電効率

33%前後（コージェネ時の総

合効率 80%前後） 

直接水素型：発電効率 50%以

上 

燃料電池自動車：車両効率

60% 

発電効率 40～50% 

コンバインドシステム:60% 

低い材料コスト（貴金属使用な

し） 

燃料多様性（CO、CH4 の直接

利用） 

当面の課題 普及に向けたコストダウン 耐久性、信頼性の実証、効率

向上、製造プロセスの確立 
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PEFC のこれまでの研究開発成果と普及のシナリオ 

- 定置用 PEFC システム 

定置用ＰＥＦＣシステムについては、2005年度～2008年度の大規

模実証事業において累計3307台（都市ガス1379台、LPG1614台、灯油

314台）の家庭用燃料電池を設置して実証試験を行い、省エネ性、信

頼性、耐久性などを実証した。これより、トップランナー機種で年

間平均での発電効率33.4%HHV、熱回収効率46.1%HHV、一次エネルギ

ー削減量11,580MJ/年、CO2削減量1160kg-CO2/年という良好なデータ

が得られている。また、耐久性についても、各種材料の改善、作動

条件の最適化などにより、2008年度に導入された機種では商品化に

向けた一つのマイルストーンである4万時間の寿命を達成した。さら

に、一部機種に関しては、4000回の窒素レス起動停止への対応が可

能となっている。 信頼性（故障発生率）についても、大規模実証事

業を活用しつつ向上が図られ、着実に改善された。 

こうした成果を受け、家庭用燃料電池の業界統一ネーミングが「エ

ネファーム」と定められ、2009年度より経済産業省の導入補助金の

下、世界初の一般販売がスタートし、2009年度は5258台の補助金申

請を受付けた。今後の導入・普及シナリオとしては、2020年度に累

積導入250万台、CO2削減年間300万トンを目指している。 

エネファームのシステム価格は2009年の初期導入時点で200万円

（システムメーカー出荷価格）を超えるが、本格的な製造設備を導

入した量産効果と技術革新によって普及期の2015年頃には50～70万

円（10万台/年/社 生産ケース）を目指している。なお、普及拡大期

である2020年頃には40万円台（20万台/年/社 生産ケース）、本格普

及期である2030年頃には40万円以下（100万台/年/社 生産ケース）

を目標とした研究開発が進められている。 
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図 5 定置用 PEFC システムのコスト見通し 

 

- 燃料電池自動車（FCV） 

燃料電池自動車開発の動きは90年第後半に活発化し、国内自動車

メーカーでは2007年後半から2008年にかけて、新型モデルの発表や、

新型セルスタックの発表が行われた。トヨタは2008年6月にFCHV-adv

を発表した。FCHV-advはエネルギー効率を向上した新型のＰＥＦＣ

システムと70 MPa水素貯蔵システムを搭載し、1充填の航続距離で830 

km（10・15モード）を達成している。また、本車両は-30℃の低温環

境でも始動・走行が可能であり、電極触媒の劣化抑制などを織り込

み、耐久性も向上している（50万km相当の走行でも出力低下は30%に

とどまる）。ホンダは2007年11月のロサンゼルスモーターショーで
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FCXクラリティを発表した。FCXクラリティはFCV専用ボディの車両で

あり、搭載するＰＥＦＣは小型化がはかられている。水素貯蔵シス

テムは35 MPaの大型の水素貯蔵タンク1個を搭載し、その航続距離は

620 km（10・15モード）を得ている。FCXクラリティは2008年8月か

ら米国で、11月から日本でリース販売が開始され、日米を合わせた

販売計画台数は、3年間で約200台である。 

以上の成果も踏まえ、2010年3月、ＦＣＶの普及のシナリオが主要

な自動車メーカー、水素インフラメーカー等が参加するＦＣＣＪか

ら公表されている（図6）。2015年に一般ユーザーへのＦＣＶの普及

と商用水素ステーションの設置を開始し、2025年よりＦＣＶと自立

的拡大を目指している。目標規模として、2025年頃のＦＣＶの累積

普及台数は200万台程度、水素ステーションは1000箇所程度となって

いる。 

 
図 6 FCCJ の改訂シナリオ 

 なお、ＦＣＶについても普及に向けての最大の課題はコストダウ

ンである。システムメーカーからのヒアリングによると、メーカー

毎にシステム構成が違う等により幅を持った回答であるが、概ね現

状の燃料電池システムの製造コストは数千万円である。2015年頃の

初期導入のコストとして現状技術ベースで量産化技術の導入（量産

50万台）を仮定すると100万円程度、本格商用化に向けた2025年頃に

は同一の量産規模で50万円以下を目標としている（図7）。 
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図 7 燃料電池自動車（FCV）のコスト見通し 
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ＳＯFC のこれまでの研究開発成果と普及のシナリオ 

ＳＯＦＣの研究開発の歴史は古く、1960年代にWestinghouse 

Electric Corporation（現Siemens Westinghouse Power 

Corporation：SWPC）が1000℃の作動温度で1mA/cm2の発電を行うこ

とに成功し、1970年代の石油危機の後には、すべての燃料電池の中

で潜在的に最も安いコストで発電できる燃料電池として、米国DOEの

2000年までの長期開発計画が立案された。また、2001年から米国の

Siemens、GE、Delphiなどのメーカーと国立研究機関によって、

SECA(Solid State Energy Conversion Alliance)プロジェクトが立

ち上った。 

欧州においてもRolls Royce、Hexis、BMWなど民間による開発も進

展し、1kW～数kW級の小容量（家庭用コージェネ）システムから数～

数百kW中容量システム、さらにガスタービン、蒸気タービンなどと

組み合わせて発電効率60%～70%の超高効率発電を目指す数百kW～数

MW級中容量ハイブリッドシステム、数10MW級事業用大容量コンバイ

ンドシステムまで幅広い範囲で研究開発が行われている。 

日本でも1981から当時の工業技術院によるムーンライト計画が始

まり、これまでに継続的かつ精力的な研究開発が行われてきている。

2008年度からは早期の市場導入に向けて、小容量システムを対象と

した実証研究とともに、中・大容量システムを含めて、耐久性・信

頼性向上のための基礎研究、原料・部材・セルスタック・モジュー

ルの低コスト化技術の開発、運用性向上のための起動停止技術、超

高効率運転のための高圧運転技術などが、ＮＥＤＯプロジェクトで

進められている。 

小容量システムの実証研究として2009年までに132台が一般家庭

を想定して設置され、都市ガスを用いた700Wシステムのトップラン

ナーでは、高効率化対応により45%(LHV送電端)の発電効率を達成す

るとともに、負荷変動の大きい実住宅において、発電効率42%、熱回

収効率40%、電力カバー率75%の高い運用結果が報告されている。耐

久性・信頼性については実証段階ではあるが、現在、最長運転時間

は2万時間(連続運転)となり、4万時間が見通せる状況になってきて

いる。また、燃料多様化への対応として、LPGと灯油による運転も開

始し、LPGでは6000時間、灯油では5000時間の運転実績を蓄積してき

ている。 

これらの進展によって小容量定置用システムについては、速やか

な商用化に向けての取り組みが始まっている。普及のための課題は

耐久性・信頼性の実証、および量産化に向けた製造プロセスの確立

である。2015年前後の初期導入期において50～100万円/kWへのコス

トダウン（生産ケースを年間数十MW規模と仮定）を目指し、将来的

には9万時間（連続運転）の耐久性の見通しと40万円/kWのコストダ

ウンによる本格普及を目指した研究開発が進められている。 

一方、分散型電源、発電事業用の中・大容量システムについても、

200kW級の中容量コンバインドシステムにおいて高圧運転技術の開

発等により発電効率52%(LHV送電端)、3000時間の運転時間を達成す

るなど、着実に開発が進展している。小容量システムと同様に、耐

久性・信頼性の実証、セルスタック・モジュールの発電性能向上、

部材の低コスト化等が今後の課題であるが、耐久性・信頼性の実証

は小容量システム以上の高いレベルが要求される。加えて複合発電

システム制御技術等、取り組むべき課題は多いが、2015年以降の初

期導入を目指して研究開発が進められている。さらに、大容量発電
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システムに向けては、高効率天然ガス火力発電所にＳＯＦＣを設置

する「部分トッピングシステム」の検証、将来的には天然ガス焚き

ＳＯＦＣ-コンバインドサイクル発電の検証が検討されており、さら

に、燃料多様化への対応として、将来のIGFC（石炭ガス化燃料電池

複合発電）への適用を睨んだ研究開発についても検討が進められて

いる。 
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＜PEFC の実用化・普及に向けての課題＞ 

材料コスト低減とシステム簡素化によるコストダウンの重要性 

ＰＥＦＣの実用化・普及に向けた課題を図8に示す。定置用ＰＥＦ

Ｃ及び燃料電池自動車は反応・劣化現象の理解の進展によって、低

加湿、高温、高電流密度、高電位、高負荷変動、不純物影響など、

劣化しやすい環境条件の抽出が進み、劣化対策を含めてシステムを

最適化することよって、先に述べた実用性能を実証するに至ってい

る。 

 

問題点

課題（今後の研究開発の方向性）

これまでの成果 定置用、自動車用PEFCの普及に向けた課題

反応・劣化現象の理解の進展

劣化しやすい環境条件の抽出
（低加湿、高温、高電流密度、

高燃料利用率、
高電位、高負荷変動、低不純物等）

実用性能の実証

システム最適化・劣化対策
（高加湿、低温、低電流密度、

低燃料利用率、
高度な負荷変動・不純物対応、等）

劣化対策のための

システムの複雑化、部材の高級化

実用性能の向上と
コストダウンの
高次の両立

量産効果のみでは限界があるコスト構造
（高精度かつ複雑な加湿系、燃料供給系、

熱処理系（定置用）、冷却系（自動車用）

システム、多量の貴金属の使用）

実用性能を維持・向上させ
幅広い環境下で動作可能

（ロバスト）な低コスト材料の開発

反応・劣化・物質輸送
メカニズムの更なる解明

システムの簡素化（最適化）

 

図 8 定置用、自動車用ＰＥＦＣの普及に向けた課題 

 

しかし、劣化対策含めた性能向上のためにセルスタック、加湿系、

燃料供給系、熱処理系（定置用）、冷却系（自動車用）は高精度な

制御を行う複雑なシステムになり、また多量の貴金属を用いるなど

材料コストが大きくなっている。このことから、現状価格は普及価

格を大幅に超えており、量産効果だけでは市場競争力を持つ価格実

現へのコストダウンに限界がある。 

コストダウンのためには、実用性能を維持向上させながら幅広い

環境下で動作可能なロバストかつ低コストな部材が必要であり、反

応・劣化・物質輸送などの動作メカニズムの更なる解明に裏打ちさ

れた革新的な材料の開発が不可欠である。それらによるシステムの

簡素化と最適化により、信頼性・耐久性・発電効率の更なる向上と、

燃料多様化・寒冷地対応・自立形対応等の市場拡大に向けた付加価

値向上が可能となる。 

 

コスト構造の分析と必要な技術開発課題 

- 定置用PEFCシステム 

図9に示す定置用ＰＥＦＣシステムを対象として主要システムメ

ーカーのヒアリング等により収集した情報をもとに、定置用ＰＥＦ

Ｃシステム（量産10万台を想定）のコスト分析を実施した（図10）。 

この結果から分かるように、スタック、燃料改質装置、熱交換・

水処理系、インバータ、給湯ユニットの各モジュール、組立て等そ

の他のコスト割合が均衡しており（スタックのコスト割合は20%程

度）、スタックのコスト低減と同時に、周辺機器も含めて総合的にコ

ストを低減することが必要である。そのためには、スタックのロバ
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スト性を向上させ、周辺機器への依存を軽減し、システムを簡素化

するための技術開発が必要である。 

具体的には、低加湿作動化（加湿関連機器や制御の簡素化）、高

温作動化（排熱温水高温化による貯湯槽サイズ低減）、一酸化炭素

（CO）耐性向上（CO処理関連触媒使用量軽減、選択酸化器の削減）、

不純物耐性向上（各種フィルター簡素化、メンテナンスサイクル伸

長）等を可能にするMEAの高性能・高耐久化技術が求められる。さら

に、白金等の使用量削減等によるセルスタック材料低コスト化、作

動電圧向上（セル積層枚数低減）等が具体的な技術開発課題となる。

表2～表7に、ＮＥＤＯプロジェクト等による基盤技術の強化、メー

カー主体の実用化技術開発の技術開発課題に分類して示す。また、

コスト低減と技術開発課題の相関を図11に示す。 
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図9 定置用PEFCシステム構成 
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図 10 定置用 PEFC システムのコスト構造 

 

これらの技術革新によって、10万台量産時には50～70万円までコ

スト低減が達成される見込みである。更なるコスト低減のためには、

MEAのロバスト性と耐久性、発電効率の向上に加え、FCVの普及に応

じた部材の高性能化・大量生産によるコスト低減効果、純水素型シ

ステム等が必要である。 

 

表 2 セルスタック低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

電極触媒 ・低白金化 
・非白金化（酸化物系・ｶｰﾎﾞﾝ
ｱﾛｲ） 
・構造・反応・物質移動機構
解明・解析 
・高電流密度化（セル数低
減） 

・低コスト触媒層プロセス
技術 
・触媒量低減技術 

・白金使用量 0.2mg/cm2 に
低減 
・白金リサイクル技術確立 
・電流密度現行比 25～50%
アップ 

電解質膜 ・高耐久・低コスト膜開発 
・高電流密度化（セル数低
減） 

・低コスト量産技術 ・膜形成技術革新による低
コスト化必要（コスト低減効
果に含めず） 

現状見込（現行 NEDO ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ成果等を含む）

：システム全体約 100 万円 

技術革新見込 

：システム全体約 50～70 万円 
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・構造・物質移動機構解明・
解析 

・FCV 実用化による量産効
果 
（コスト低減効果に含めず） 

GDL ・高電流密度化（セル数低
減） 

低コスト製造技術 ・FCV 実用化による量産効
果 
（コスト低減効果に含めず） 

セパレータ・
ガスケット等

・高電流密度化（セル数低
減） 

・低コストセパレータ製造
技術 
・大面積セパレータ構造
・低コストガスケット材料
探索、形成方法 
・低廉材料適用、部品点
数低減 

 

 

表 3 燃料改質装置低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

断熱材 ・高機能・超低熱伝導断熱材
開発 

・反応器小型化 
・外層温度低減 

・安価な断熱材 

触媒 ・改質系触媒開発 
（低コスト／高耐久、CO メタン
化） 

  

構造部材 ・改質系触媒開発 
（低コスト／高耐久、CO メタン
化） 

・シフト／CO メタン化一体
反応器 

・一体反応器による機器構
造の簡素化、中間冷却熱
交換器の削減 
・CO 除去器、選択酸化空
気ブロワの削減 

・改質器クリープ挙動解明 ・小型化・低廉材料適用  

 

表 4 熱交換器・水処理装置低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

低コスト機器
開発 

・熱交換器開発  ・凝縮器単体コスト低減と
他熱交換への展開考慮 
・仕様共通化 

・水処理装置開発  ・10 年のライフサイクルコ
ストでコスト低減 
・仕様共通化 

配管・部材  ・配管・材料見直し ・SUS 材料の見直し、等 
システム・ 
パッケージ 

 ・モジュール化推進 ・複合配管化等の採用を大
幅加速 

 ・センサー追加削減 ・システム簡素化 

 

 

表 5 インバータ・電気装置低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

共通機器開
発 

・電極変換器開発  ・低電圧・大電流インバー
タ開発に伴うスタックコスト

低減 
検査  ・組立、検査の合理化加

速 
 

その他部品  ・部品共通化 ・SUS 材料の見直し、等 

表 6 給湯ユニット低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

エコウィル共
用化 

・高耐久膜（高温、低加湿作
動）の開発 

・エコウィルとの共通化 ・現状エコウィルレベルへ
のコスト低減 
・スペック、機能の最適化 

FC 本 格 普
及 に よ る 量
産効果 

 ・給湯器メーカーの製造・
材料コスト低減 
・システムメーカーのコス
ト低減 

・給湯ユニットの量産規模
がエコウィルの 10 倍と想
定 

競争原理加
速 

 ・FC－給湯ユニットの標
準化 

・競争原理によるコスト低
減 

 

表 7 その他（組立て等）低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

全体組立  ・モジュール化推進 ・組立工数大幅低減、部品
数削減 
・制御、センサーの簡素化 

 
 

コストダウン スタックロバスト性向上 低加湿運転対応

高温運転対応

CO耐久性向上

不純物耐久性向上

加湿関連機器簡素化、制御簡略化

貯湯槽サイズ低減

選択酸化器、空気ポンプ削減

周辺機器、材料要求仕様の緩和

システムの簡素化

スタック材料低コスト化 Pt使用量低減、Pt代替触媒の開発

低コスト電解質膜(ｱｲｵﾉﾏｰ)の開発

低コストGDL、セパレータの開発

量産化技術開発スタック高出力密度化 作動電圧向上（セル積層数低減） 低電圧高効率インバータの開発

反応機構解明、測定評価手法開発

劣化機構解明と対策

解析技術開発（計測・ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ融合）

基盤技術の強化

量産化技術開発

トレードオフ制御
（制御因子の抽出）

コストダウン スタックロバスト性向上 低加湿運転対応

高温運転対応

CO耐久性向上

不純物耐久性向上

加湿関連機器簡素化、制御簡略化

貯湯槽サイズ低減

選択酸化器、空気ポンプ削減

周辺機器、材料要求仕様の緩和

システムの簡素化

スタック材料低コスト化 Pt使用量低減、Pt代替触媒の開発

低コスト電解質膜(ｱｲｵﾉﾏｰ)の開発

低コストGDL、セパレータの開発

量産化技術開発スタック高出力密度化 作動電圧向上（セル積層数低減） 低電圧高効率インバータの開発

反応機構解明、測定評価手法開発

劣化機構解明と対策

解析技術開発（計測・ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ融合）

基盤技術の強化

量産化技術開発

トレードオフ制御
（制御因子の抽出）

 
図11 定置用PEFCシステムのコスト低減と技術開発課題の相関マップ 
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- 燃料電池自動車（ＦＣＶ） 

図12に示すスタックと周辺機器（高圧水素タンク、駆動モーター、

バッテリー等を除く）（システム出力100kW）について、2008年度DOE

調査報告結果を参考として、主要な自動車メーカーのヒアリング等

により収集した情報をもとに、自動車用燃料電池システムのコスト

分析を実施した。ここでは、現状技術ベースで量産効果（量産50万

台／年）を見込んだ場合のコストと本格商用化に向けた技術革新に

よるコストを試算した。コスト分析は各社のシステム構成が違うな

ど幅を持った回答ではあるが、平均的なコスト構造を図13に示す。 

システム全体のコストのうち、現状技術ベースではスタックが約

60%、その中で電極触媒のコストが半分以上を占める。現状の触媒に

おける白金使用量は0.5～1.0g/kWとなっており、大きなコスト高と

なっている。一方で、燃料電池作動を制御する周辺機器のコストも

全体で約40%を占め、この部分のコストを下げなければ大幅なコスト

低減は実現しない。したがって、定置用ＰＥＦＣシステムと同様、

スタックの低コスト化と同時に、スタックのロバスト性を向上させ、

システムを簡素化するための技術開発が必要である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

現状技術では膜加湿器による
加湿が主流、将来的には不要

現状技術で不要将来的には現状の量産品に移行

将来的には簡素化

現状技術では膜加湿器による
加湿が主流、将来的には不要

現状技術で不要将来的には現状の量産品に移行

将来的には簡素化

 
図12 FCVシステム構成 
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0%
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0%
9% スタック

空気供給系
加湿装置・水分回収装置
スタック冷却系

水素供給系
システム制御装置
水素センサー
その他

10%

11%

53%

13%

12%
1%

61%15%

3%

7%

3%
4%

2% 5%

（a）システムコスト

20%

10%

28%

18%

21%

3%
セパレータ
電解質膜
電極触媒
GDL
ガスケット・エンドプレート等
スタックアセンブリ・試験

（b）スタックコスト

約100万円 約50万円

約60万円 約25万円

現状見込 技術革新による将来見込  
図13 FCVのシステム・スタックコスト構造 

 

具体的には、耐久性を確保しつつ白金の触媒活性、利用率を高め

て白金使用量を現状の1/10レベル（～0.1g/kW）まで大幅低減する低

白金化技術、白金を全く使用しない新規触媒（白金代替触媒）の開

発をはじめ、高耐久性かつ低コストな新規電解質材料の開発、高温

作動化（ラジエータ等の小型化、現状品への移行）、加湿器レス作

動化（加湿装置の削減）を可能にするMEA内水分管理技術等が求めら

れる。また、スタックの高出力密度化による電解質・GDL・セパレー

タ等の部材使用量の低減も重要である。 

 表 8 と表 9 に、ＮＥＤＯプロジェクト等による基盤技術の強化、

メーカー主体の実用化技術開発の技術開発課題に分類して示す。ま

た、コスト低減と技術開発課題の相関を図 14 に示す。 

 
表 8 セルスタック低コスト化への技術課題 

項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 
電極触媒 ・低 Pt 化 

・非白金化（酸化物系・ｶｰ
ﾎﾞﾝｱﾛｲ） 
・構造・反応・物質移動機
構解明・解析 
・高電流密度化（セル数
低減） 

・低コスト触媒層プロセス
技術 
・触媒量低減技術 

・アノード、カソード合わせて白
金使用量を 0.1mg/cm2 に低減
（現状レベルは FCV1 台あたり
50～100g、本格商用化までの
中間目標では約半減） 
・電流密度現行比約 40%アップ 
・原材料コストのみでなく、要求
性能に応じた電極構造とその
製造技術にコストが依存 

電解質膜 ・高温・低（無）加湿対応
膜開発 
・高電流密度化（セル数
低減） 
・構造・物質移動機構解
明・解析 

・低コスト量産技術 ・量産時 2000 円/m2 目標（エン
プラ系樹脂の市場価格等を想
定） 
・機械強度、MEA 製造方法との
トレードオフの解決が必要 

GDL ・高電流密度化（セル数
低減） 

低コスト製造技術 ・量産時 2-3000 円/m2 目標 
・GDL 製造工程の自動化、製造
方法の改善が必要 

セパレータ ・高電流密度化（セル数
低減） 

・低コストセパレータ製造
技術 
 

・表面処理を含めて 100 円/枚
前後目標 

ガスケット等 ・高電流密度化（セル数
低減） 

・低コストガスケット材料
探索、形成方法 
・低廉材料適用 

・高温化とのトレードオフの解決
が必要 

スタックアセ
ンブリ・試験 

 ・組立て、検査の自動化
・性能試験の高速化、自
動化 

 

表 9 周辺機器低コスト化への技術課題 
項 目 基盤技術強化 実用化開発（ﾒｰｶｰ主体） 補足 

水素循環系  ・低ストイキ作動化による
簡素化 

・左記課題の解決等により量産
時 2-3 万円程度が目標 

水素センサ
ー 

 ・安全性評価 ・量産時 2-3000 円/個が目標 
・安全性に関する部品のため、
個数削減には法整備が必要（コ
スト低減効果として含む） 

システム制
御装置 

 ・セルスタックロバスト性
向上による簡素化 

・FC の電圧計測装置等を含む 

空気供給系  ・低圧、低ストイキ作動化
による簡素化 

・構成上、コンプレッサ等の駆
動モーターとインバータを含む 

ス タ ッ ク 冷
却系 

・高温対応 MEA 開発 ラジエータ、ファン等の小
型化、現状品への移行 
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加湿装置 ・加湿器レスを可能とする
新規電解質材料の開発 

・加湿器レスを可能とす
る MEA 水分管理技術 

 

その他部品  ・部品点数低減 ・搭載車両、システム形状によ
って部品構成が決定 

 
 

コストダウン スタックロバスト性向上 低加湿・加湿器レス運転対応

高温運転対応

大気圧・低ストイキ運転対応

不純物耐久性向上

加湿関連機器簡素化、制御簡略化

ラジエータ・ファンの小型化

水素循環系、空気供給系の簡素化

周辺機器、材料要求仕様の緩和

システムの簡素化

スタック材料低コスト化 Pt使用量低減、Pt代替触媒の開発

低コスト電解質膜(ｱｲｵﾉﾏｰ)の開発

低コストGDL、セパレータの開発

量産化技術開発スタック高出力密度化 作動電圧向上（セル積層数低減） 低電圧高効率インバータの開発

反応機構解明、測定評価手法開発

劣化機構解明と対策

解析技術開発（計測・ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ融合）

基盤技術の強化

量産化技術開発

トレードオフ制御
（制御因子の抽出）

コストダウン スタックロバスト性向上 低加湿・加湿器レス運転対応

高温運転対応

大気圧・低ストイキ運転対応

不純物耐久性向上

加湿関連機器簡素化、制御簡略化

ラジエータ・ファンの小型化

水素循環系、空気供給系の簡素化

周辺機器、材料要求仕様の緩和

システムの簡素化

スタック材料低コスト化 Pt使用量低減、Pt代替触媒の開発

低コスト電解質膜(ｱｲｵﾉﾏｰ)の開発

低コストGDL、セパレータの開発

量産化技術開発スタック高出力密度化 作動電圧向上（セル積層数低減） 低電圧高効率インバータの開発

反応機構解明、測定評価手法開発

劣化機構解明と対策

解析技術開発（計測・ｼﾐｭﾚｰｼｮﾝ融合）

基盤技術の強化

量産化技術開発

トレードオフ制御
（制御因子の抽出）

 
 

図 14 ＦＣＶのコスト低減と解決すべき研究開発課題の相関マップ 

 

 

- 部材開発の課題 

自動車燃料電池、定置用ＰＥＦＣシステムともに、広温度範囲・

低湿度で高性能な電解質膜材料及び低白金若しくは非貴金属で高活

性な電極触媒の開発が鍵を握っており、最も開発が期待される項目

である。  

（１）電解質膜・アイオノマー 

 現状最も実用的で主に用いられているフッ素系電解質膜は、性能

や耐久性の向上が進みＰＥＦＣの実用性を高めてきた。低湿度下で

のプロトン伝導性や耐久性についても進歩してきている。しかしな

がら、さらなる高温・低加湿条件下での高性能化や耐久性向上、低

温でのプロトン導電率の向上が強く求められている。特に自動車用

には120℃での作動や氷点下起動が求められ、一層の技術的な飛躍が

望まれる。さらに、空気や水の浄化装置を簡素化し廉価な部材を使

用できるようにするため、不純物耐性の向上も望まれる。 

一方、種々の炭化水素系膜も性能が高まってきており、コストが

比較的安い、ガス透過性が小さい等の利点があり期待が持たれてい

る。 

電解質膜・アイオノマーは、高温低加湿や無加湿、低温等といっ

た広範囲の運転条件において現状のフル加湿運転時と同等以上の性

能と耐久性を有する材料の開発が強く求められている。また、長期

的な視野で革新的な新材料探索を行うことも重要である。 

 

（２）電極触媒・担体 

将来の燃料電池自動車や定置用ＰＥＦＣシステムの広範な普及に

は、資源量とコストの両面から白金使用量の大幅な削減が不可欠で

ある。これにはまず合金化をはじめ、種々のアプローチによる触媒

活性の飛躍的向上に向けた試みが必要であるとともに、触媒利用率

を極限まで向上させる取り組みが求められる。尚、これには耐久性

との両立が必須である。耐久性については特に白金溶解・凝集の抑

制技術、耐食性担体開発、不純物耐性の向上等が求められる。 

また、資源的に豊富で安価な材料を用いて白金代替触媒を開発す

ることは、技術難度は高いが実用化できれば効果は極めて大きい。

この分野では最近、カーボンアロイや酸化物系材料で期待の持てる
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シーズが出てきており、性能向上と反応機構解明を行うとともに実

用化を視野に入れた研究開発の促進が望まれる。 

なお、改質ガスを燃料とする定置用システムでは、白金触媒のCO

被毒耐性を大幅に向上すれば燃料処理システムの簡素化につながり、

そのコスト削減効果は大きい。 

 

-基盤技術の強化 

 上記の部材を実用化するには、燃料電池の反応・劣化・物質移動

現象の解明を図ることが必要不可欠である。具体的には、大型放射

光施設や高強度中性子全散乱装置等を活用した高度な実験解析、及

び数値解析手法を駆使し、電解質の分子構造、電極触媒の原子構造・

電子状態、触媒層内の物質輸送（プロトン・水・ガス）といった現

象の解明に取り組むことが必要である。また、新規材料開発を効率

的に推進するため、各方面で開発される新規 MEA 材料の共通的な評

価基準・手法を構築し、燃料電池セルとして適切に評価することも

重要である。 
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＜SOFC の実用化・普及に向けての課題＞ 

SOFC の研究開発の特徴と普及に向けた課題 

ＳＯＦＣの実用化・普及に向けての課題は①耐久性・信頼性の向

上、②低コスト化、③高性能化（高効率化）、④利便性の向上、であ

る。なお、ＳＯＦＣについては高効率の発電システムとして競合技

術（ガスエンジン、ガスタービン、等）が多く、これらの課題を同

時に高いレベルで解決することが求められている。 

これらを解決するためには、(I)材料・製造プロセス、(II)セルス

タック、(III)システム、(IV)アプリケーションに対する総合的な取

り組みが必要となるが、ＳＯＦＣは、「セルがすべて固体で構成され

るため形状の自由度が高い」、「低温で作動する電解質などの新規材

料の開発が進み材料の選択岐が多い」など、最適化の自由度が大き

く、問題解決の潜在性が高い。 

例えば、小容量定置用のシステム開発では、運転条件・起動停止

特性・負荷追従性・システムサイズなどアプリケーションに求めら

れる仕様を決めた上で、低温で高電流密度が得られる材料の選択、

アノード支持・平板型採用による電解質薄膜化、熱管理の最適化な

ど、材料からセルスタック・システム設計までの総合的な取り組み

が行われている。 

 このようにＳＯＦＣの研究開発は、①～④の高い要求課題に対応

するために、その最適化の自由度を生かし、(I)～(IV)のテーマに総

合的に取組みながら螺旋的に研究開発が進展することが特徴である。

これによって小容量から中容量まで多様なシステムに対応した技術

の蓄積が進んでいる。一方、これまで、ＳＯＦＣは高温の特徴を活

かす観点から、中容量以上の定常運転システムを中心に研究開発が

行われてきた。しかしながら、中容量以上のシステムの試作には多

大な費用が必要であり、また、(I)～(IV)のサイクルを１回まわすの

に数年を要すること等、種々の課題があった。 

 

今後の研究開発の方向性

これまでの成果

設計の自由度・多様性（材料、セル構造、燃料等）

→ 総合的な対応と螺旋的な進展

材料・製造プロセス

セルスタック

システム

アプリケーション

ガスエンジン、ガスタービン等、発電機としての
多数の競合技術 → 耐久性・信頼性、コスト、
効率、利便性に対する高い要求性能

多様なシステムに
対する取組みと

技術の蓄積

小容量システムによる
開発サイクルの加速

反応・劣化・物質輸送機構の解明
（劣化因子の系統的な計測と対策、等）

問題点
・中容量以上のシステム開発のコストと時間
・初期導入に必要な耐久性・信頼性の確保

（長期間の研究開発の必要性）

耐久性・信頼性の実証
初期導入に必要なコストパフォーマンスと耐久性の確保

小容量システムの
急速な進展

（低コスト材料・製造プロセス、
高効率）

実証データの蓄積
劣化対策、加速試験等

評価手法の確立

SOFCの研究開発の特徴と普及に向けた課題

今後の研究開発の方向性

これまでの成果

設計の自由度・多様性（材料、セル構造、燃料等）

→ 総合的な対応と螺旋的な進展

材料・製造プロセス

セルスタック

システム

アプリケーション

材料・製造プロセス

セルスタック

システム

アプリケーション

ガスエンジン、ガスタービン等、発電機としての
多数の競合技術 → 耐久性・信頼性、コスト、
効率、利便性に対する高い要求性能

多様なシステムに
対する取組みと

技術の蓄積

小容量システムによる
開発サイクルの加速

反応・劣化・物質輸送機構の解明
（劣化因子の系統的な計測と対策、等）

問題点
・中容量以上のシステム開発のコストと時間
・初期導入に必要な耐久性・信頼性の確保

（長期間の研究開発の必要性）

耐久性・信頼性の実証
初期導入に必要なコストパフォーマンスと耐久性の確保

小容量システムの
急速な進展

（低コスト材料・製造プロセス、
高効率）

実証データの蓄積
劣化対策、加速試験等

評価手法の確立

SOFCの研究開発の特徴と普及に向けた課題

 

図 15 SOFC の研究開発の特徴と普及に向けた課題 

 

これに対して、近年の家庭用コージェネシステムに焦点を当てた

小容量システムの急速な進展は、他のシステムに先駆けて①～④の

課題が高いレベルで満足される可能性を示している。小容量システ
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ムは試作コストが小さいために(I)～(IV)のサイクルが速く、ここで

検討される材料技術、システム化技術などの成果を中容量以上のシ

ステム開発へフィードバックして開発を加速できる可能性も出てき

ている。 

 

実用化に向けて必要な技術開発課題 

表 10 に示す実用化・普及に向けての目標性能に対して、現在、発

電効率などの基本的な性能は達成されている。また、ＳＯＦＣは他

の燃料電池に比べて貴金属を用いず、製造プロセスも大量生産が可

能な湿式法の採用に成功するなど、コストダウンへの可能性が期待

される。 

このような現状で、初期導入段階に向けて最も優先順位が高い課

題は耐久性・信頼性の確保と実証であり、本格普及に向けてはコス

トダウン、効率向上、利便性が課題となる。これらに向けた主な研

究開発課題の概要を表 11 に示す。耐久性とコスト、効率、利便性は

トレードオフの関係にあり、これらの課題解決のためには、反応・

劣化・輸送機構の解明などの基盤技術開発、熱管理や燃料供給・排

出の最適化などシステム関連技術の開発、さらに、利便性・運用性

向上のための取組みが必要である。以下、耐久性向上、コストダウ

ンを軸に技術開発課題についての概要を示す。 

 

 

 

 

表 10 実用化・普及に向けての SOFC システムの目標性能 
<小容量定置用システム> <中容量定置用システム>

初期導入 普及～本格普及 初期導入 普及

システム価格 50～100万円/kW 40万円/kW以下 システム価格 約100万円/kW 20万円/kW以下

出力密度 0.2kW/L 0.4～1kW/L 出力密度 0.2～0.5kW/L 0.5～2kW/L

発電効率 40%HHV/45%LHV以上 50%HHV/55%LHV以上 発電効率 40%HHV/45%LHV以上 50%HHV/55%LHV以上

総合効率 75%HHV/82%LHV以上 80%HHV/89%LHV以上 総合効率 75%HHV/82%LHV以上 80%HHV/89%LHV以上

耐久性
4万時間（連続運転、5年）

以上の見通し
9万時間（連続運転、10

年）以上の見通し
耐久性

4万時間（連続運転、5年）
以上の見通し

9万時間（連続運転、10
年）以上の見通し

その他
負荷追従性、低負荷運転

特性が良好であること
同左 その他

設置面積当りの容量
5～13kW/m2

設置面積当りの容量
13kW/m2以上

<中容量ハイブリッドシステム> <大容量コンバインドシステム>

初期導入 普及 初期導入 普及

システム価格 約100万円/kW 15万円/kW以下 システム価格 数10～100万円/kW 15万円/kW以下

出力密度 0.2～0.5kW/L 0.5～2kW/L 出力密度 0.2～0.5kW/L 0.5～2kW/L

発電効率 50%HHV/55%LHV以上 55%HHV/60%LHV以上 発電効率 60%HHV/55%LHV以上 65%HHV/70%LHV以上

耐久性
4万時間（連続運転、5年）

以上の見通し
9万時間（連続運転、10

年）以上の見通し
耐久性

9万時間（連続運転、10
年）以上の見通し

9万時間（連続運転、10
年）以上の見通し

その他
設置面積当りの容量

5～13kW/m2
設置面積当りの容量

13kW/m2以上
その他

設置面積当りの容量
5～13kW/m2

設置面積当りの容量
13kW/m2以上  
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表 11 SOFC の研究開発課題の概要 

研究開発課題
（耐久性向上、他、基盤技術開発）

耐久性
向上

低コスト
化

高効率
化

利便性
向上

小容量
定置用

中容量
定置用

中容量
ハイブ
リッド

大容量
コンバ
インド

システ
ム

セルス
タック

部材 備考

反応・劣化・物質輸送機構の解明
○ ○ ○ △ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

基盤的技術

不純物、熱サイクル耐久性の把握、対応
熱力学的・化学的・機械的解析による劣化
機構の解明、加速試験法の開発

○ △ △ △ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

基盤的技術、要総合対応
システムメーカー・大学・国研連携

システム評価手法の確立
　劣化の非破壊検査
　セルスタックの標準的な試験方法

○ △ △ - ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

基盤的技術、要総合対応
システムメーカー・大学・国研連携

モデリング・シミュレーション技術の開発
（温度、電流密度、熱応力解析技術の開
発）

△ △ △ △ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○
基盤的技術（他の研究課題と平行
して横断的に開発）

新規材料開発（電解質、電極、インターコネ
クト） ○ ○ ○ △ ○ ○ △ △ △ △ ○

基盤的技術、要中長期対応
要、関連劣化対応

効果 対象部位対象アプリケーション

 

研究開発課題
（高性能と低コストの両立）

耐久性
向上

低コスト
化

高効率
化

利便性
向上

小容量
定置用

中容量
定置用

中容量
ハイブ
リッド

大容量
コンバ
インド

システ
ム

セルス
タック

部材 備考

システム最適化（運転条件、熱管理の最適
化） ○ ○ ○ △ ○ ○ ○ ○ ○ △ △

共通課題、要総合対応

高出力密度化

☆ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

共通課題、要総合対応
（基盤的技術の活用）
要、関連劣化対応

システム簡素化
☆ ○ ☆ ○ ○ ○ ○ ○ ○ △ △

共通課題、要総合対応
要、関連劣化対応

量産のための低コスト製造プロセスの確立
（乾式法から湿式法への転換） ☆ ○ △ ☆ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

共通課題、普及対応
要、関連劣化対応

効果 対象部位対象アプリケーション

 

研究開発課題
（利便性、運用性の向上）

耐久性
向上

低コスト
化

高効率
化

利便性
向上

小容量
定置用

中容量
定置用

中容量
ハイブ
リッド

大容量
コンバ
インド

システ
ム

セルス
タック

部材 備考

起動停止、負荷変動対応
☆ ☆ △ ○ ○ △ △ △ ○ ○ ○

小容量システムにける重要性大
要、関連劣化対応

部分負荷運転対応
☆ ☆ ○ ○ ○ △ △ △ ○ ○ ○

小容量システムにける重要性大

高圧運転
☆ ☆ ○ ○ － － ○ ○ ○ △ △

コンバインドサイクル対応
要、関連劣化対応

高温排熱の高度利用
－ △ ○ － △ △ ○ ○ ○ △ △

コンバインドサイクル対応中心

大容量化
☆ ☆ △ ○ － △ △ ○ ○ △ △

コンバインドサイクル対応中心

コンパクト化
－ △ △ ○ ○ ○ ○ △ ○ ○ △

共通課題、要総合対応

耐振動、耐衝撃対応
△ ☆ － ○ ○ △ △ △ ○ ○ ○

移動体用、小容量システムにける
重要性大

燃料多様化
☆ ☆ ☆ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

共通課題、普及対応
要、関連劣化対応

自動車用搭載補助電源（ＡＰＵ）等、移動体
用への対応 ☆ ☆ ☆ ○ ○ － － － ○ ○ ○

トラック、鉄道、船舶などの電源の
効率化に加えて、電気自動車（ＥＶ）
の航続距離拡大への検討が進行中

効果 対象部位対象アプリケーション

 
（○：直結する技術課題、△：間接的に寄与する技術課題、☆：トレードオフ関係にある技術課題） 

 

 

 

- 耐久性・信頼性の向上 

ＳＯＦＣは全て固体で構成されるため、本来劣化要因は少ない。

Siemens-Westinghouse PC社がEVD法で作成したセルは定常運転下で

7万時間以上の耐久性を示した。しかしその後、製造方法の低コスト

化（湿式法の採用）、低温形セルとそのための新規材料の開発、負荷

変動運転、燃料多様化など、コストダウンと性能向上のためのさま

ざまな研究開発が行われており、トレードオフの関係にある耐久

性・信頼性の向上が重要な課題となっている。図 16 に劣化の出現と

対策について模式的に示す。劣化については、金属インターコネク

ト、シール材、新規材料（セリア系、等）の材料起因、湿式法採用

などによる製造方法起因、燃焼ガスへの空気混入、熱サイクル、負

荷追従運転などのスタック運転状況起因、気相に存在する微量な不

純物や原材料内の不純物起因など、様々な要因が存在する。これら

に対して実システムの実証試験によって劣化に関するデータを蓄積

するとともに、熱力学的・化学的・機械的解析、三相界面の微細構

造変化の解析などの基礎研究を平行して行う必要がある。基礎研究

では劣化因子を系統的に測定した上で、各因子が劣化に与える影響

を定量的に評価し、劣化機構を明らかにすることが重要である。さ

らに、劣化対策を立案し、システム開発と連携してその効果の検証

を行うとともに、劣化の加速試験方法を確立することが必要である。 
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図 16 劣化の出現と対策 

 

- コストダウン 

ＳＯＦＣは貴金属等を用いないため、原材料コストに関しては他

の燃料電池と比べて低く抑えられる。また、当初は製造コストが問

題になったが、日本では既に高価な EVD などの乾式法から低価格で

大量生産に適した湿式・焼結法を採用することに成功しており、耐

久性が確保されれば、初期導入に向けてのコスト目標のハードルは

高くない。しかし、本格普及に向けての更なるコストダウンについ

ては、ランタン等、原料価格の高い成分を含む部材の薄膜化、湿式

法を用いてさらに焼結回数を削減するなどの製造プロセスの低コス

ト化、出力密度の向上によるセル材料の大幅削減などの取組みが必

要である。コストダウンに関するほとんどの取組みは耐久性とトレ

ードオフの関係にあるため、前述の耐久性・信頼性向上に関する取

組みと並行して進めることが必要である。 

 

- 高効率化・出力密度の向上（システム最適化） 

出力密度の向上は、材料使用量の削減によるコストダウンに繋が

るだけではなく、高効率化、利便性の向上など全てに共通する課題

であり、耐久性とはトレードオフの関係にある。したがって、その

向上のためには、運転条件・熱管理の最適化からセルスタック構造・

部材の最適化まで、総合的なシステム最適化への取組みが必要であ

る。 

そのためには、温度分布、電流密度分布、熱応力分布など把握と

解析が重要であり、内部状態の計測技術とともにモデリング・シミ

ュレーション技術が重要となる。また、先に述べたように中容量以

上のシステムではシステム最適化のための試作回数はコストと時間

から限られてくるため、システム構築の最小単位（大型基本スタッ

ク）の最適化等の検討も重要である。さらに、コストダウンと性能

をより高いレベルで両立させるためには、電解質・電極・インター

コネクトなどの新規材料の開発も中長期的課題として取組む必要が

ある。 

 

-運用性の向上、燃料多様性、ほか 

運用性向上のためには起動停止・負荷変動対応が必要である。起

動停止・負荷変動については、運転制御や熱管理などのシステム最

適化に加えて、耐久性とトレードオフの関係にあることから、耐久

性の向上が不可欠である。 
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燃料多様化については、LPG や灯油への対応に向けた取組みが始ま

っており、小容量システムで現在実証データが蓄積されつつある。

今後は、炭素の析出、不純物元素による劣化の克服が課題となる。

また、将来的な IGFC（石炭ガス化燃料電池複合発電）への適用に向

けたセル・スタック開発、高圧運転のデータ整備等も重要である。 

 なお、小容量システムの進展によって、トラック、鉄道、船舶な

どの移動体への応用の可能性が出てきている。特に自動車用につい

ては補助電源（APU）の用途に加えて、電気自動車（EV）の航続距離

拡大を狙った適用が検討されている。移動体用にはコンパクト化、

耐振動・耐衝撃対応が課題である。 
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＜標準・規格・基準＞ 

- 定置用 PEFC システム 

 燃料電池の国際標準化活動は、1998 年 10 月に IEC（International 

Electrotechnical Commission：国際電気標準会議）の中に設置され

た TC105（Technical Committee 105：第 105 専門委員会）において

進められており、これまでに 7 件の IEC 規格（IEC62282 シリーズ：

燃料電池用語、燃料電池モジュール、定置用燃料電池システム（安

全要件/性能試験法/設置要件）、ポータブル燃料電池システム（安全

要件）、マイクロ燃料電池（性能試験法））が発行されている。これ

らの規格は、TC105 の中に設置された 11 の作業会（WG）の中で検討

が行われ、４つの WG で日本からコンビナを出していること、TC105

の議長が日本人であることから、この分野で我が国は中心的な役割

を果たしてきている。また、国内の標準規格である JIS 規格につい

ては、2008 年 7 月に安全基準など 8 件の JIS 規格が発行され、一通

り規格体系として整備された。現在は、国際認証制度なども念頭に

入れながら、より詳細な内容を盛り込んだ技術内容を国際標準化し

ていくことが重要となっており、2008 年 12 月には小形ＰＥＦＣ性能

試験法の JIS 規格の内容を IEC に新規提案した。 

 将来、国際市場での優位性確立、国際間取引の円滑化を図るため

には、IEC62282 シリーズの改訂作業の実施、国際標準化（IEC/TC105

への新規提案）等に資する基準案の作成に取り組むことが必要であ

る。 

 また、将来的なコスト低減に向けた燃料電池の新規材料開発を加

速するため、標準的 MEA 評価手法（標準的な MEA 試作手法、標準セ

ル構成、性能・耐久性評価プロトコル等）の構築、新規材料の技術

課題を明らかにするためのセル解析評価技術と組み合わせた標準現

象解析フローチャートの構築が必要である。 

 

- 燃料電池自動車（FCV） 

 ＦＣＶ普及のためには、ＦＣＶに関わる技術開発と並行して、国

際規格の整備が重要である。ＦＣＶの安全性、燃費などの性能測定

方法、燃料品質などの標準化により、ＦＣＶの開発と普及を促進す

ることができる。これまで、ISO/TC22/SC21「電気自動車」の国内審

議団体として（財）日本自動車研究所（ＪＡＲＩ）内に WG 体制が構

築され、また、これまでＮＥＤＯの関連プロジェクトにおいて燃料

電池性能評価方法、ＦＣＶの安全性評価等に係る研究開発を推進し

てきた。具体的には、安全分野に関しては、自動車用圧縮水素容器

（70MPa 対応）の基準の合理化、車両火災や水素漏洩引火といった車

両安全（UN-ECE/WP29 AC3 HFCV gtr）関連の試験等が実施され、性

能分野に関しては、ISO23828（ＦＣＶ燃費試験方法）の発行、ＦＣ

Ｖ水素規格の技術仕様書 ISO/TS14687-2 の発行（ISO/TC197/WG12「水

素燃料仕様」）、PEM 形単セル標準試験法の提出（IEC/TC105/WG11「単

セル標準試験法」）等、日本が先導的な役割を果たしてきた。 

 今後は、一般ユーザーへの普及に備えた基盤整備として、安全分

野に関しては、破裂強度、寿命、充填量の最適化（87.5MPa@85℃）



25 
 

等の自動車用圧縮水素容器の次期基準の合理化や充填プロトコルの

整備に資するデータ、事故や火災時等のさらなるデータ取得、性能

分野に関しては、車両改造不要な燃費測定方法の開発と標準化、国

際規格（ISO/TC22/SC21/WG2）維持・改定、未調査の不純物成分の影

響や材料仕様や運転条件が不純物による性能低下に及ぼす影響等の

調査に取り組むことが必要である。さらに、前述の標準的 MEA 評価

手法および標準現象解析フローチャートの構築により、材料単体特

性、MEA 特性のデータベース、水素燃料等の国際標準対応およびセル

評価に必要な燃料電池に関する不純物データベース等を構築してい

くことが必要である。 

 

- SOFC 

 定置用ＰＥＦＣシステムについては既に標準化が進んでおり、安

全基準等の JIS 規格が既に発行されている。ＳＯＦＣについても規

格整備が必要となっており、10kW 未満の小容量ＳＯＦＣの JIS 規格

開発および関連 JIS 規格の見直し（7件）を行う目的で、日本電機工

業会（ＪＥＭＡ）「定置用燃料電池標準化委員会」の下に「ＳＯＦＣ

標準化分科会」を設置してＳＯＦＣ標準化に向けた活動を開始し、

2010 年度末までに規格審議が終了する予定である。規格体系は基本

的に定置用ＰＥＦＣに準ずるが、ＰＥＦＣでは安全に係わる内容が

C8822（安全基準）と C8823（安全性及び性能試験方法）の二つの規

格に分かれて規定されているのに対して、ＳＯＦＣでは、IEC 規格

に合わせる形で一本化する方向で検討が進められている。また、EMC

（電磁両立性）及びパワコンに関する規格については、ＰＥＦＣ と

ＳＯＦＣ でほとんど相違点がないと思われるため、ＰＥＦＣの規格

をＳＯＦＣも適用範囲に含むような形に改定する方向で検討されて

いる。 

 さらに、国際競争力を維持する観点から、ＪＥＭＡ「燃料電池国

際標準化委員会」の下に「試験法調査 WG」を設立し、標準化で先行

する定置用ＰＥＦＣの標準化を参考に、小容量ＳＯＦＣの安全試験

法及び性能試験法の国際標準化に向けた検討を行い、2009 年度末に

国際標準との整合化原案を提示した。今後も引き続き国際標準化を

推進し、将来の国際市場での優位性を確立することが必要である。 
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＜研究開発課題の解説＞ 

水素貯蔵技術ロードマップ  

今回のロードマップでは、2030 年までの水素貯蔵技術（水素車載

技術）を俯瞰し、その技術の現状・成果と主な課題、さらに実用化

時期を特定した。表 12 にロードマップにおける目標値を示す。 

なお本ロードマップは主にＦＣＶへの水素車載のための技術を研

究開発対象としているが、その成果は水素ステーションでの水素貯

蔵（例．蓄圧器）や水素輸送容器にも応用することが可能である。 

 

表 12 水素貯蔵技術ロードマップの目標 

 現状 

(技術実証)

2015年 

(普及開始)

2020年 

(普及初期)

2030年 

(本格商用化)

システム貯蔵密度 5 wt％ 5.5 wt％ 6 wt％ 7.5 wt％

システム体積(5kg搭載) 178L 125 L 100 L 70 L 

貯蔵容器コスト 約300～

500万円

100～200

万円 
数10万円

10万円 

程度 

注：本ロードマップでは、システム貯蔵密度は「wt％」で、水素貯

蔵材料の貯蔵密度は「mass％」で表記する。 
 
- 水素貯蔵技術の概要 

水素貯蔵技術は以下のように分類することができる。 

・ 圧縮水素容器（水素を高圧で貯蔵） 

・ 液体水素容器（水素を液体で貯蔵） 

・ 水素貯蔵材料容器（水素を固体または液体の貯蔵材料で貯蔵） 

- 水素吸蔵合金 
- 無機系貯蔵材料 
- 革新的貯蔵材料 

・MOF、炭素系吸着材料、クラスレート、など（車載のまま水素充填

が可能） 

・有機ハイドライド、オフボード再生式水素充填技術、など（再水

素化をオフボードで行うなどのシステム的アプローチが必要） 

 
- 技術の全体的課題 

水素貯蔵技術は、ＦＣＶ用燃料として水素を活用するために、以

下のような視点から技術の実用性を判断する必要がある。 

・ ＦＣＶが要求する水素貯蔵量： 

最新のＦＣＶは水素 1kg で 141km を走行するので（2009 年度

JHFC プロジェクトでのトップランナー、JC08 台上燃費測定）、

700km を走行するには水素搭載量は 5kg でよいことになる。 

将来的には、ＦＣＶの更なる効率向上によって車載水素量が少

なくてすむようになる可能性もあるが、その一方で開発の優先

度がシステムコストの低減に移る可能性もある。 

今回のロードマップでは水素貯蔵量 5 ㎏を前提に検討を行い、

水素貯蔵目標を2015年時点で 5.5wt％、2020年時点で 6wt％、
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2030 年時点で 7.5 wt％と設定した1。 

・ ＦＣＶ搭載のための貯蔵密度： 

水素貯蔵システム全体としての貯蔵密度は重要な指標である。

システム重量密度も重要な視点であるが、限られた車両スペー

スに水素を貯蔵するという点では、システム体積密度も重要で

ある。本ロードマップでも、システム重量密度、システム体積

密度、また水素貯蔵量を記載した。 

・ 水素充填に係る特性： 

水素充填では、ガソリン給油に匹敵する 3分以内での充填（充

填速度 5kg/3 分）が望まれる。このためには、水素ステーショ

ン側ではより高圧での充填が必要であると同時に、プレクール

により車載容器温度は 85℃以下に抑えるようにしなければな

らない。 

・ 水素放出に係る特性： 

水素放出では、ＦＣＶの負荷に合わせた水素の放出（負荷追従

性）が重要であるとともに、車両で得られる適切な温度範囲で

速やかに水素が放出できることが重要である。水素貯蔵材料で

は水素放出に熱を必要することが多いが、150℃以下（できれ

ば 100℃以下）で放出できることが望ましい。 

                                                  
1 米国 DOE は 2009 年に水素貯蔵目標を見直し、水素密度（システム）目

標を 2015 年で 5.5 wt％（55 g-H2/k）および 40 g-H2/L、また究極目

標を 7.5 wt％（75 g-H2/kg）および 70 g-H2/L に設定した。なお 700

気圧の水素の密度は 40g/L（5kg で 125L）なので、将来的にはよりコ

ンパクトに水素貯蔵ができる水素貯蔵材料の開発が必要である。 

・ システム寿命・耐久性： 

水素貯蔵システムのサイクル寿命と耐久性が、ＦＣＶ自体の寿

命よりも十分に長いことが重要である。水素貯蔵材料ではサイ

クル寿命が一応の目安として 1000 回以上が示されている。 

・ コスト： 

水素貯蔵システムコストはＦＣＶ価格に直結するため、大幅な

コスト低減が必要である。現状の 700 気圧容器は 300～500 万

円だが、2015 年には 100～200 万円に、2020 年には数 10 万円

に、さらに2030年には10万円程度まで低減させる必要がある。 

・ 安全性の確保： 

水素を車載する以上、安全性の確保は最優先されるべきである。

特に水素リークへの対応、衝突安全性の確保、容器の水素脆化

への対応や劣化・損探傷検知などが重要である。 

 

- 個別技術 

（１） 圧縮水素容器 

【特徴・現状】 
圧縮水素容器は、水素を高圧で貯蔵するもので、複合容器（コン

ポジット容器）とも呼ばれる。現状では、ＦＣＶ用水素貯蔵技術と

して最も一般的である。 

水素圧力で区分すれば 350 気圧容器と 700 気圧容器に分けること

ができ、またライナー材料で区分すれば、アルミ合金ライナー

（Type3）と高密度ポリエチレンライナー（Type4）に分けることが

できる。なお Type3、Type4 ともに、水素圧力に対抗するために高強
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度材料である炭素繊維が樹脂とともに容器表面に巻かれている。 

【技術課題】 
最大の課題は炭素繊維のコストであり、現状で 350 気圧容器コス

トの 65％、700 気圧容器コストの 80％が炭素繊維コストとされる。

炭素繊維使用量の大幅な低減や安価な炭素繊維材料の利用、システ

ムの最適設計、さらに生産性向上によるコスト低減が望まれる。ま

た Type3 では、ライナー材に高強度材料（高強度アルミなど）を用

いることで炭素繊維の削減が図れる可能性がある。強度や水素脆化

耐性などの点での広範なライナー材の検討が必要である。 

現在高圧ガス保安法の常圧圧力サイクル試験基準は 11,250 回で

あるが、これを 5,500 回に見直すことが行われており、その場合は

炭素繊維使用量が 1 割程度低減するとされる。合わせて、安全性を

担保するための容器劣化診断・探傷検知技術の開発も必要となる。 

将来的には、複合容器のリサイクル技術の確立、容器付属品（減

圧弁や安全弁、等）の高性能化と低コスト化、さらに量産技術の開

発が必要となる。 

なお複合容器は、水素ステーション用の蓄圧器（700 気圧級）へ

の適用が検討されている。これはステーション用の 700 気圧級鋼製

蓄圧器がコスト高であるためで、すでに米国などでは利用され始め

ている（主に Type4）。また軽量であることから、水素の輸送用容器

（400 気圧級）への適用も検討されている（今後の課題）。 

【実用化時期】 
すでにＦＣＶでは 350 気圧容器と 700 気圧容器が実用化されてい

る。2015 年（ＦＣＶ普及開始）から 2020 年にかけては、本技術がＦ

ＣＶにおける水素貯蔵技術の主流になると見られている。2030 年に

向けては、さらなるコスト低減が求められる。 

ただし 2030 年の貯蔵目標（7.5wt％、貯蔵量 5kg で 70L 以下）は

圧縮水素容器では達成が困難と考えられ、将来的にはその他の貯蔵

技術との複合化も開発課題である。 

 

（２） 液体水素容器 

【特徴・現状】 
水素は液化すると体積が約 1/800 程度になるため、5kg の水素の

体積は 80L ほどになり、既存のガソリン容器に近い体積となる。こ

のコンパクトさが液体水素貯蔵の最大の利点である。しかし車両用

液体水素容器の開発や、車両への応用例はわが国では少ない。また

海外でも一時期GMや BMWが液体水素貯蔵容器の車載を研究していた

が、現状では積極的に液体水素貯蔵を採用する動きは少ない。 

【技術課題】 
極低温（-253℃）で水素を貯蔵するため、積層真空断熱（スーパ

ーインシュレーション）などの効率的な断熱技術が必要となる。 

また液体水素の気化速度（ボイルオフ速度）は現状で 3～6％/日

であり、停車時でも 30 時間程度で脱圧のために気化した水素（ボイ

ルオフガス）を排出しなくてはならない。このボイルオフガス量の

低減が必要で、2015 年頃には 1～2％、2020 年頃には 0.5～1％まで

の低減が望まれる。 

また車載に適した扁平型液体水素容器の開発も課題である。 

【実用化時期】 
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液体水素貯蔵技術は、液体水素コンテナ・ローリーによる輸送技

術として確立した技術である。ただしボイルオフガスの課題もあり、

ＦＣＶ用としての実用化は 2020 年以降と考えられる。 

液体水素は小型・少量貯蔵より大型・大量貯蔵に適した技術であ

るため、バスなどの大型車輌用から実用化が始まると見られる。 

 

（３） 水素貯蔵材料容器 

【特徴・現状】 
水素貯蔵材料容器で 30 気圧程度のものは水素吸蔵合金を主体に

水素を貯蔵するもので、小型車両などに使用される。一方 350 気圧

程度の高圧のものは「ハイブリッド容器」とも呼ばれ、ＦＣＶ用で

ある。高圧部分と水素吸蔵合金部分が半分ずつの水素貯蔵を分担す

る。 

このハイブリッド容器の利点はコンパクト性であり（複合容器と

比較して高い体積密度）、車載の点では有望な技術である。さらに水

素貯蔵量 4mass％以上の水素吸蔵合金が開発されれば、システム重量

の点でも 700 気圧級複合容器に対して競合性を持つようになる。 

【技術課題】 
ハイブリッド容器をＦＣＶに車載するための技術的な研究課題は

多い。最大の課題はコストである（基本的に水素吸蔵合金のコスト

で決まる）。また、複合容器に匹敵する耐久性と安全性が求められる

とともに、高圧容器内に熱交換器を設置することから、その安全・

振動対策、熱交換器の性能向上（特に熱交換流路の改善）、さらに、

衝突・落下時の耐久性確保や火炎暴露時の安全性確保も課題である。

そのような特徴から、容器付属品（減圧弁や安全弁、等）も複合容

器とは異なる仕様が求められる。 

また現状で法的には「反応器（高圧ガス保安法での特定設備）」で

あるが、これを「車載容器」に変更することも課題でもある。 

【実用化時期】 
ＦＣＶ用ハイブリッド容器は、重量貯蔵密度的には複合容器に劣

るが、体積貯蔵密度が高い（コンパクト）ことがメリットである。

2015 年まではシステム技術と水素吸蔵合金の技術開発を進め、その

後にコストダウンが進むことが期待される。 

また実用化は 2020 年以降と想定されるが、それまでに安全性の確

認や運用面での検討が必要である。 

 

（４） 水素貯蔵材料 

【特徴・現状】 
水素貯蔵材料には多様なものがあるが、水素の吸放出が可能な材

料としては水素吸蔵合金と無機系水素貯蔵材料がある。 

水素吸蔵合金は可逆的に水素を急増して金属水素化物を生成する

もので、3mass％以下級の BCC 構造合金や、4mass％級の Mg 系合金が

ある。基礎研究レベルでは 6mass％級合金の開発も行われている。 

無機系水素貯蔵材料は、錯イオンが水素貯蔵能力を担い、アルカ

リ金属やアルカリ土類金属とともにイオン性結晶を形成しているも

ので、アラネート系（3～3.5mass％）、アミド・イミド系（4～9mass％）、

ボロハイドライド系（5～13％）などがある。 

現在、貯蔵メカニズムの解明や、計算科学を用いた新規材料の探
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索も進められている。 

【技術課題】 
一般に高貯蔵量な系ほど水素放出温度が高い（水素吸蔵合金：80

～300℃程度、無機系水素貯蔵材料：100～400℃程度）。車内でその

ような高温を得ることは難しく、水素放出温度の低減が必要である。 

また放出された水素の純度を確保するための副反応の抑制や、負

荷追従性の向上が必要である。特に車載で水素を吸蔵・放出するた

め、サイクル寿命の確保と劣化抑制も課題である。 

水素吸蔵合金では、第一にコストが課題である。長期的には 1000

円/kg 以下を達成することが望まれる。 

さらに水素貯蔵材料容器の高圧容器に対する優位性を確保するた

めに、4mass％級貯蔵材料の開発が望まれる。 

【実用化時期】 
水素吸蔵合金では、3mass％以下級は試用段階にあり、水素貯蔵材

料容器に組み込んでテストが実施されている。 

しかし水素貯蔵システムとして優位性を有する水素貯蔵材料の実

用化は2020年以降、本格的な利用拡大は2030年以降と考えられる。 

 

（５） 革新的貯蔵材料 

【特徴・現状】 
革新的貯蔵材料としては MOF、炭素系吸着材料、クラスレート、

カーボンナノチューブなどがある。 

【技術課題】 
理論的水素貯蔵量が高いものもあるが、現状では低貯蔵量であり、

その貯蔵量向上が望まれる。また極限条件（液体窒素温度や高圧）

での貯蔵研究が行われているものが多いが、ＦＣＶ使用環境でも利

用できるように改良を行うことも必要である。 

【実用化時期】 
現状では基礎研究レベルであり、本格実用化は 2030 年以降と考え

られる。 
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水素製造・輸送・供給技術ロードマップ 

前回のロードマップでは「オンサイト方式水素ステーション技術」

と「オフサイト方式水素ステーション技術」に分けているが、今回

は両者を統合し、１つで水素製造・輸送・供給技術を包括して示す

こととした。表 13 にロードマップにおける目標値を示す。 
 

表 13 水素製造・輸送・供給技術ロードマップの目標 

 現状 
（技術実証） 

2015年 
（普及開始）

2020年 
（普及初期）

2030年 
(本格商用化)

水素供給ｺｽﾄ注 1 120円/Nm3 

ｵﾝｻｲﾄ 5 億円ｽﾃｰｼｮﾝ

（300Nm3/h）での水

素供給ｺｽﾄ（ｽﾃｰｼｮﾝｺ

ｽﾄから計算） 

90円/Nm3 
ｵﾝｻｲﾄ 3 億円ｽﾃｰｼｮﾝ

（300Nm3/h）での水素

供給コスト（ｽﾃー ｼｮﾝｺｽ

ﾄから計算）  

約60円/Nm3

目標：HEVと競合しうる

ｺｽﾄ（ｶ゙ ｿﾘﾝ等価燃費）、

ｵﾝｻｲﾄ 2 億円ｽﾃｰｼｮﾝ

（500Nm3/h）で達成 

約60-40円
/Nm3 

目標：大幅低減（ｶ゙

ｿﾘﾝ等価燃費以下）

ｵﾝｻｲﾄｽﾃｰｼｮﾝ     

ｽﾃｰｼｮﾝｺｽﾄ 
300 Nm3/h 
（充填圧力） 

500 Nm3/h 
（充填圧力） 

 
10～5億円 
（700、350気圧） 

― 

 
4～3億円 

（700、350気圧）

― 

 
1.5億円 

（最適充填圧） 

2億円 
（最適充填圧） 

 
さらなる
低コスト

化 

うち水素製造
装置コスト 
300 Nm3/h 
500 Nm3/h 

 
 

1.8億円 
― 

 
 

約0.9億円
― 

 
 

約0.5億円
約0.8億円

 
 
― 
― 

ｵﾌｻｲﾄｽﾃｰｼｮﾝ注 2     

水素輸送コスト
圧縮水素 
液体水素（液

化コスト除く） 

 
約20円/Nm3 
約6円/Nm3 

 
約15円/Nm3

約3～6円
/Nm3 

 
約10円/Nm3

約3円/Nm3

 
― 
― 

オフサイト水素
製造コスト 

約30円/Nm3 ― 20～30円
/Nm3 

― 

注 1：水素供給コストは、オンサイトステーションとオフサイトステ

ーションに共通。ただしオフサイトステーションの場合、水素

輸送コストとオフサイト水素製造コストを含む。 

注 2：本ロードマップではオフサイトステーションコストは明示しな

いが、オンサイトステーションコストからオンサイト水素製造

装置コストを除外したコストと同程度と考えられる。 

 

 

- 水素インフラ技術の概要 

・ 水素供給技術： 

水素供給技術は、基本的にオンサイトステーションとオフサイ

トステーションにおける共通技術であり、水素充填機（ディス

ペンサ）、蓄圧器、圧縮機、プレクーラー、水素ステーション

システム化技術（システム構成、配管、センサー類）から構成

される。 

・ オンサイト水素製造技術： 

オンサイト水素製造技術は、天然ガス、ナフサ、軽油等の改質

装置や水電気分解装置が含まれる。またメンブレンリアクター

などの新規の技術も開発されている。さらにオンサイトでの

CO2 分離技術の適用も検討されている。 

・ オフサイト水素製造技術： 

オフサイト水素ステーション向けには、プラントで大規模に水

素を製造する必要がある。その場合天然ガスやナフサの改質

（将来的には炭素回収を併用）に加え、大規模水電解（将来的
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には再生可能エネルギー由来電力利用）の利用が考えられる。

さらに 2030 年に向かっては、原子力熱利用やバイオマス由来

のような低炭素の水素製造技術も可能性がある。 

・ オフサイト水素輸送技術： 

オフサイトで水素を製造した場合、各水素ステーションに輸送

する技術が必要である。現状では高圧水素輸送（トレーラー）

と液体水素輸送が主な方法であるが、将来は欧米のような水素

パイプラインも可能性がある。また水素輸送技術には、プラン

トでの水素の高圧化・液化技術や設備も含まれる。 

 

－技術の全体的課題 

・ 最適充填方式・最適充填圧力の検討： 

現在までに 350 気圧充填と 700 気圧充填が実施されている。特

に現在は 700 気圧充填の必要性が強調されており、それに適し

た構成要素技術の開発が必要となってきている。 

さらに最近では、充填後にＦＣＶ車載容器が室温付近まで冷却

された後でも「満タン」を確保するために、700 気圧フル充填

や 350 気圧フル充填のための技術開発の必要性が指摘されて

いる。 

その一方で、2020 年に向かっては水素貯蔵材料の開発により、

充填圧力が低下する可能性もある。基本的に低圧ほどインフラ

関連の部品・装置コストは低減するので、水素ステーションコ

スト低減さらに水素供給コスト低減の点では望ましい。 

・ トータルシステムとしての耐久性等確認と最適性： 

ステーションは個別要素だけでなく、統合システムとして最適

化されなければならない。たとえば 700 気圧充填用ステーショ

ンでも、高圧用蓄圧器（700 気圧級）での貯蔵を主体とすべき

なのか、それとも低圧蓄圧器（400 気圧級）を主体にして、直

接圧縮充填で 700 気圧まで充填を行うのか、といったシステム

仕様の検討が考えられる。 

また水電解ステーションでも、高圧水電解装置は単体としては

効率が高いが、圧縮機を用いるほうが全体効率は高くなるとも

指摘されている（その一方で 700 気圧級では高圧水電解を用い

て圧縮機を不要化したほうが、全体コストが低減するとの意見

もある）。 

さらに稼動率を高めて水素価格を低減させるためには、水素製

造装置の DSS（Daily Start and Stop）運転の採用に加えて、

熱サイクル耐久性の向上が必要がとなる。 

このようにステーションは、あらゆる水素技術要素とその組合

せ方が全体のコスト・効率に影響するので、総合的なシステム

として捕らえ、全体としての最適化を目指す必要がある。 

 
－個別技術 

（１） 水素供給技術：水素充填機（ディスペンサ） 

【特徴・現状】 
わが国の水素ステーションでも 350 気圧用充填機と 700 気圧用充

填機が開発され、すでに実用化されている。 

また現状の JHFC ステーションでも、5kg/3 分の充填速度確保のた
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めにプレクール（-20℃レベル）が実施されている。またＦＣＶ車載

容器の状況をリアルタイムに把握しつつ、充填速度を向上させるた

めに通信充填（赤外線通信利用）の必要性が指摘されている。 

【技術課題】 
すでにわが国でも 700 気圧用充填機が開発されているが、ＦＣＶ

に望まれる流量が確保できていないという問題が指摘されている。

これは主に、配管などに使用される材料に制限があるためである。

これまでに水素脆化に強いとして水素ステーションに利用されてい

るのは SUS 316L であるが、SUS316 等に比べて強度が劣るため、肉厚

が増大する分だけ内径が細くなり、圧力損失が発生するためである。

よって今後、ステーション用に使用できる材料の拡大が望まれる。 

通信充填では、現在国際規格として SAE TIR J2601（プロトコル）、

同 TIR J2799（通信方式）が定められており、わが国もこれに準拠

した水素充填方式の採用と国際基準に準拠した製品（ノズル・レセ

プタクル）の開発が必要である。さらに充填機においては、通信用

の電装品・制御装置を充填機内で格納する防爆ボックスの開発が必

要である。 

プレクールに関しては、SAE TIR J2601 では-40℃までの冷却が求

められているうえ、700 気圧級ステーションでの 5kg/3 分の流量確保

のためには必須と考えられている。よって-40℃級のプレクーラー装

置を開発する必要があり、電気的に冷却する方法や、液体窒素を使

う方法が提案されているが、それぞれに一長一短があるので、ステ

ーション規模やエネルギー効率、液体窒素の入手可能性などを考え

て最適なシステムとする必要がある。またプレクール温度でも作動

できる緊急離脱カプラの開発や、ノズルとホースの霜・氷対策も必

要となる。 

なお、700 気圧フル充填のためには、現状で 700 気圧用に設計さ

れている充填機を、875 気圧で再設計する必要がある（特にホース、

流量計、ノズル・レセプタクル、緊急離脱カプラ、配管等）。配管等

の材料には、依然として強度の低い SUS 316L のみが耐水素脆化材料

として推奨されているが、875 気圧（設計圧 100 気圧以上）では強度

計算式に乗らない（無限の厚さになる）ことも知られている。875

気圧システムを実現するには、利用できる材料の拡大あるいは利用

する材料の法的な位置づけを明確にする必要がある。なお、充填圧

力が極めて高いことから、充填時に容器温度が上限温度近くまで上

昇する可能性が高く、通信充填の採用（車載容器温度の計測）が不

可欠とされる。また、350 気圧フル用充填機も設計見直しとなるが、

現状では適切な材料がないのが課題である(700 気圧用の材料はもち

ろん使用できるが、オーバースペックになるとされる)。 

なお、現状で水素は課金されていない場合が多いが、将来の課金

の場合には、水素充填量の正確な把握が必要となる（ホースやノズ

ルでの残水素量も影響してくる）。計量法が定める 2％以内の精度を

担保するために、充填機としては 1％程度の流量精度が求められる。 

水素ステーションの規模拡大（300Nm3/h→500Nm3/h、それ以上）に

関しては特に充填機としての対応項目はないが、バスなどの大型車

両に水素を充填する場合は大容量（5kg/3 分以上）が必要となる可能

性がある。その場合は新規の設計が必要となる可能性がある。 

【実用化時期】 
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通信充填は、現在 JHFC で 2010 年半ばから日本でも実証が行われ

る予定である。基本的に通信充填は国際規格であるため、今後設置

されるステーションには必須と考えられる。 

700 気圧フル充填は、その必要性が指摘されたばかりであり、今

後技術実証等を行い、基本的に 2015 年までには整備されることが望

ましい（ただし、700 気圧フル充填が、700 気圧級水素ステーション

の標準仕様となるか、あくまでステーションのオプションの一つと

するかは、検討は必要である）。 

 

（２） 水素供給技術 蓄圧器 

【特徴・現状】 
蓄圧器は高圧水素を貯蔵するもので、350 気圧級また 700 気圧級

とも実用化されている。 

次世代技術として、ＦＣＶ車載用に開発されている複合容器

（Type3）を長尺化し、蓄圧器に利用することが研究されており、鋼

製容器よりも軽量となると期待されている。なお米国ではすでに

Type4 蓄圧器での運用が始まっている。 

また将来的には、水素吸蔵合金も搭載したハイブリッド容器技術

の適用も考えられる。 

【技術課題】 
鋼製蓄圧器では材料開発が課題である。現状で、350 気圧級でク

ロムモリブデン鋼（SCM435）が使用されており、700 気圧級ではニッ

ケルクロムモリブデン鋼（SNCM439 リテンパー材など）が利用されて

いるが、水素脆化耐性と耐久性の確保が必要である。 

また非破壊検査技術の確立も望まれる。現状でアコースティック

エミッション法などが提案されているが、まだ実証段階である。さ

らに商用ステーション向けに大容量化も必要であるが、長尺化は製

造・輸送・設置が困難になるという問題もある。 

複合容器製蓄圧器はまだ研究開発段階であり、今後実証が必要で

ある。基本的には車載用高圧水素容器と同じ技術であり、ステーシ

ョンに設置するために車載容器よりも安全性や耐久性の技術要求は

低い（ほぼ最高圧力付近を常時維持するため、圧力サイクル的にも

車載容器よりも負荷は低いと考えられている）。その一方で長尺ライ

ナーの製造技術（熱処理技術）、CFRP のワインディング技術の開発が

必要となっている。また車載容器と同様に、広範なライナーの検討

も必要と考えられる。特に蓄圧器は固定設置されるため、重量面で

の制約が低いことから、鋼製ライナーの複合容器も検討される可能

性がある。 

金属吸蔵合金を用いてハイブリッド化する場合は、内部に搭載す

る大型カートリッジと熱交換器の開発、さらに熱マネジメント技術

の開発も必要となる。 

鋼製蓄圧器、複合容器製蓄圧器とも、低コスト化は共通の課題で

ある。特に 700 気圧級水素ステーションでは、圧縮機を持いた直接

充填方式が提案されていることもあり、蓄圧器のコスト低減の可能

性を十分に見極める必要がある。 

【実用化時期】 
鋼製蓄圧器はすでに実用化されているが、さらなる低コスト化が

求められる。特に材料面の開発が望まれている。 
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複合容器製蓄圧器は開発段階であり、今後、実証が進み、本格利

用は 2015 年以降と考えられる。 

また将来は車載用ハイブリッドタンクの開発の進展によっては蓄

圧器にも展開が可能であろう。 

 

（３） 水素供給技術： 水素圧縮機 

【特徴・現状】 
400 気圧級圧縮機はすでに実績が多くあり、1000 気圧級圧縮機も

開発され、いくつかのステーションで試用されている。 

2009 年度以降、700 気圧水素ステーションのコスト低減のために、

大容量高圧用蓄圧器を設置するかわりに、800～1000 気圧級圧縮機に

よる直接充填（400 気圧蓄圧器を元圧とし、1000 気圧レベルに加圧

すると同時にＦＣＶに充填する）ことが提案されており、それに対

応した圧縮機の開発の必要性が高まっている2。 

直接充填用圧縮機としては、従来のレシプロ式圧縮機とともに、

ドイツで実績のあるイオニックコンプレッサ（ピストンの代わりに

イオン液体を利用して加圧する）の開発も検討されている。 

【技術課題】 
レシプロ式圧縮機では、さらなるコストダウンと耐久性向上が必

要である。耐久性については、装置として 1 万時間以上が望ましい

                                                  
2 直接充填では、高圧蓄圧器を持たずに圧縮機のみで充填するパターン

や、ある程度まで高圧蓄圧器による差圧充填を行い、最後だけ圧縮機

による直接充填を行う（押し込み充填）などのパターンが考えられて

おり、今後最適なシステム構成に関する検討が進むと期待される。 

が、可動部（ピストンリングなど）はあえて消耗品と考え、メンテ

ナンスで対応するという考え方もある。 

また効率（圧縮効率・圧縮エネルギー）という指標も重要である

が、同時に寿命やコストともトレードオフがある。 

最近提案されている直接充填用圧縮機は、既存のレシプロ式圧縮

機でも対応できるとも考えられるが、それでも負荷変動対応、高耐

久性の確保が課題である。また、ＦＣＶが急に発進してしまった場

合の安全対策の検討が必要である。 

わが国にもイオニックコンプレッサのための基本的な要素技術は

あるが、水素圧縮に適したイオン液体の開発が課題となっている。 

【実用化時期】 
レシプロ式圧縮機はすでに実用化されているが、2015 年～2020 年

に向かって、更なるコストダウンが望まれる。 

わが国におけるイオニックコンプレッサの実用化は 2015 年以降

になると考えられる。 

また直接充填方式に適した圧縮機の開発・実証は商用ステーショ

ンの展開前には完了することが期待される（2015 年頃）。 

将来（2020 年～）においては、低コスト化とコンパクト化、さら

に圧縮効率の向上が不可欠である。 

 

（４） オンサイト水素製造技術：水蒸気改質・メンブレンリアクター 

【特徴・現状】 
天然ガスや LPG を水素ステーションで改質して水素を製造するオ

ンサイト水蒸気改質（PSA を含む）は、現状で小型（100Nm3/h）のも
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のが実用化されている。 

またメンブレンリアクターのように、改質と同時に水素精製を行

う水素製造技術装置も開発中である。 

【技術課題】 
まずは水素製造効率の向上とコスト低減が望まれる。コストは、

現状の50Nm3/h規模のシステムで約8千万～1億円と言われているが、

その大幅な削減が望まれる。水素製造効率は現状で 70％HHV 程度で

あるが、将来は 75～85％HHV 以上が望まれる。 

また、商用ステーションとしては 300Nm3/h レベルの能力が必要と

されており、スケープアップとともにコンパクト化が必要である。 

なお、現状では夜間など低需要時には水素製造装置を停止させず

にアイドル状態で運転を持続させているが、ステーションとしての

正味効率が低下する。そのため DSS（Daily Start and Stop）運転の

実施が求められているが、熱サイクルに対する耐久性やスタートア

ップ時間の短縮が必要である。 

次世代技術であるメンブレンリアクターは、実用化のための実証

が必要であるとともに、低コスト化と耐久性の確保が必要である。 

さらに、低炭素水素の供給の点ではオンサイト二酸化炭素回収技

術も必要であり、低コストな水素分離技術が望まれる。 

【実用化時期】 
現状の水素製造装置に関しては、コスト・製造効率面での改良が

今後とも必要である。本格商用ステーション（300Nm3/h）用として、

コンパクト・高効率・DSS 対応機も 2015～2020 年には実用化される

と考えられる。 

次世代技術であるメンブレンリアクターの本格実用化は 2015 年

以降と考えられるが、引き続きコストダウンが望まれる。 

オンサイト二酸化炭素回収は今後実証が行われる予定で、2020 年

～2030 年には本格運用が開始されると考えられる。 

 

（５） オンサイト水素製造技術：水電解 

【特徴・現状】 
水電解（アルカリ水電解）は工業的に実績のある技術である。ま

た水素ステーション用では、すでにわが国の相模原水素ステーショ

ンで運用が行われている。 

将来技術として固体高分子型（PEM 型）水電解装置の開発も進め

られている。 

【技術課題】 
水電解は電力を利用するため、まずは高効率化が最大の課題であ

り、同時に低コスト化が必要である。 

高効率性のためには、高圧水電解方式も検討されているが、シス

テムの耐久性の確保とともに、高圧で発生する水素・酸素を適切に

制御する技術の確立が必要である。なお、高圧の場合、効率向上と

ともにコスト高になるとも考えられ、外部加圧（圧縮機利用）との

コストバランスを検討する必要がある。また、水素ステーションの

DSS 運用に適した耐久性も必要である。 

再生可能エネルギー由来電力を直接利用して、低炭素排出の水素

を製造することも期待されているが、その場合は揺らぎの大きい電

力を使うことになるため、膜・電極の耐久性向上とともに、補機の
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定常運転を確保する必要がある。 

【実用化時期】 
アルカリ水電解は大型プラントで実用化されており、水素ステー

ション用にコンパクト化・高効率化・低コスト化が必要である。 

一方、固体高分子型水電解は現在技術開発が進められており、水

素ステーション用システムの実用化は 2020 年頃と考えられる。 

さらに再生可能エネルギー由来電力を利用する技術の確立も2020

年以降に望まれる。 

 

（６） オフサイト水素製造技術：水蒸気改質 

【特徴・現状】 
オフサイトの水蒸気改質は、すでに製油所などで商業運転されて

いる。 

【技術課題】 
製油所で使用される水素の純度は 97％程度であるため、そのまま

では水素ステーションには適さない。よって新たに PSA などの水素

精製装置を設置して 99.99％以上の純度を確保する必要がある。さら

に大規模出荷のために、輸送用トレーラへの積み込みのための出荷

設備（200 気圧級あるいは 400 気圧級の圧縮機と、蓄圧器）をプラン

トに設置することが必要となる。 

さらに将来に向かっては水素製造の低炭素化が求められ、大規模

プラントの利点を生かした炭素隔離も行う必要がある。一方、それ

は水素供給コスト（出荷コスト）の上昇要因となるため、今後炭素

隔離技術のコスト検討が必要である。 

【実用化時期】 
すでに技術的には完成しているが、2015 年に向かっては規模の拡

大による低コスト化が望まれる。また炭素隔離による低炭素水素の

供給は 2020 年以降と予測される。 

 

（７） オフサイト水素製造技術：水電解、その他の製造技術 

【特徴・現状】 
将来の低炭素社会に貢献するためには、水素製造における再生可

能エネルギーの利用は不可欠と思われる。そのための技術としては、

大規模水電解、バイオマスガス化、バイオ利用（水素生産酵素など）、

光化学的生産などがある。また、再生可能エネルギーではないが、

原子力由来電力を利用した水電解や、第四世代原子炉の排熱を利用

した水直接熱分解などが考えられる。 

ただし、2015～2020 年を見据えた大規模な低炭素水素の製造技術

としては、基本的に水電解が本命といえる。 

【技術課題】 
アルカリ型水電解はすでに産業規模で実現されており、実用レベ

ルの技術である。また将来的には固体高分子型水電解の技術も実現

されると考えられる。 

再生エネルギーとの組合せでは、特に電力変動への対応が不可欠

である。アルカリ水電解の場合は電解槽や電極自体には特に工夫は

不要だが、制御系や補機の電力変動対応（あるいは系統電力利用）

が必要である。固体高分子型水電解は、制御系や補機の対応に加え

て、変動電力が電極触媒に与える影響についての評価が必要である。 
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【実用化時期】 
アルカリ型水電解はすでに実用化されているが、再生エネルギー

との組合せによる大規模水素製造は 2020 年以降と考えられる。固体

高分子型水電解は 2015 年にかけて実証が進み、2020 年に商用化され、

再生エネルギーとの組合せによる大規模水素製造も可能になると思

われる。 

水電解以外では、第四世代原子炉の排熱を利用した水直接熱分解

は 2030 年以降に実現されると考えられるが、わが国の原子力政策と

も足並みをそろえて展開される必要がある。 

 

（８） 水素輸送技術 

【特徴・現状】 
集中的に製造された水素は効率よく各ステーションに輸送する必

要がある。輸送技術としては 

 ・高圧水素輸送 

 ・液体水素輸送 

 ・パイプライン輸送 

 ・有機ハイドライド輸送 

などが考えられる。 

【技術課題】 
高圧水素輸送は確立した技術であるが、最近では車載用複合容器

技術を用いた軽量輸送用容器の開発が検討されている。その場合に

は複合容器製蓄圧器と同様に、長尺ライナーの製造技術（熱処理技

術）、CFRP ワインディング技術が必要である。高圧水素輸送では、現

状の 200 気圧での輸送に加え、400 気圧での輸送技術も開発されてい

るが、鋼製容器では重量が大きくなってしまうので、より軽量な複

合容器を利用した輸送技術の開発が必要である。 

液体水素輸送も大規模水素輸送では実績がある技術であるが、水

素の液化で、それ自身が有するエネルギーの 1/3 程度を失うことが

最大の問題である。LNG の冷熱を使える場合はより効率よく冷却でき

るが、常に冷熱の利用が可能とは限らない。今後、高効率液化装置

（磁気冷却技術）などの開発が望まれる。また、液体水素輸送のコ

スト面での優位性は、液化コストも加味して評価さえる必要がある。 

なお、液体水素容器でも、よりボイルオフガスが少ない液体水素

コンテナの開発も行われている。特に運用圧力が 1 気圧 G3程度と低

圧であるため、CFRP（ガラス繊維強化プラスチック）を用いた複合

容器の研究開発が進められている。 

パイプランは、低圧のものはプラントなどで我が国でも実績があ

る。欧米では高圧のパイプラインの例もあるが（例．フランクフル

ト水素ステーションでの 1000 気圧パイプライン）、基本的には設置

に係る法規制のみで、技術的ハードルは低い。 

有機ハイドライドはまだ基礎研究レベルである。発がん性の問題

がないメチルシクロヘキサン＝トルエン系の採用が有力だが、今後

                                                  
3 ゲージ圧（大気圧との差圧）。 
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はリアクタの開発、エネルギー効率の検討、本技術を適用するため

の水素インフラの構築などの課題を検討する必要がある。 

水素の輸送は、輸送規模が大きくなり、また輸送距離が大きくなれ

ば、圧縮水素輸送よりも液体水素輸送のほうが低コストになる。し

かし水素製造設備での水素液化が必要となるため、将来的には液化

コストの低減（液化装置の低コスト化）が必要である。基本的には

液化コストは、圧縮水素輸送コストと液体水素輸送コストの差に収

まることをめざすべきである。ただし液体水素式オフサイトステー

ションを低コストで実現できれば、輸送段階での液化コスト目標を

緩和することもできると考えられる。 

【実用化時期】 

高圧水素輸送における複合容器の実用化は、2020 年以降と想定さ

れるが、ＦＣＶ普及と車載用容器の量産によって、技術が進展し、

導入が促進される可能性もある。 

液体水素輸送はすでに実用化段階技術であるが、高効率な液化装

置の実用化による低コスト化の実現は2020年以降になると思われる。 

有機ハイドライド輸送は基礎研究レベルであり、実用化は 2030 年

以降と思われるが、特に超長距離（海外）からの輸送ではコストメ

リットが出てくると思われ、2015 年以降に技術実証が行われると期

待される。 
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＜水素供給コストとステーションコストの考え方＞ 

水素供給コストとステーションコストの目標 

（１） 水素供給コストとステーションコストの関係 

水素供給コストは、ステーションの年間固定費と年間変動費、さ

らに年間水素供給量から、以下の計算式で算出することができる（図

17）。 

 
 
 
 
 
 
 

図 17 水素供給コストと水素ステーションコスト・規模との関係 

 
また水素供給コストと水素ステーションコストに関しては、水素

ステーションコストから水素供給コストを求める方法（ボトムアッ

プアプローチ）と、水素供給コストからそれを実現可能な水素ステ

ーションコストを求める方法（トップダウンアプローチ）がある（図

18）。本ロードマップでは、現在と 2015 年に関してはボトムアップ

アプローチを、2020 年以降に関してはトップダウンアプローチを採

用した。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 18 水素供給コストと水素ステーションコストの考え方 

 
以上の考えに基づき、ステーションコストと水素供給コストの関

係を試算した。試算では以下の仮定を設定した。 

・ ステーションコスト： 

ステーションコストは装置コストとエンジニアリング費用の

合計とし、充填圧力、充填方式（差圧、直接）、プレクールの

水素供給コスト
水素ステーション
年間固定費 

水素ステーション
年間変動費 年間水素供給量＝ ＋ ÷

水素ステーショ
ンコストに依存 

水素原料コス
トに依存 

水素ステーション
稼働率に依存 

水素ステーション規模に依存 

ボトムアップアプローチ 
（現在・2015 年） 

トップダウンアプローチ 
（2020 年・2030 年） 

走行燃費がガソリン等価と
なる水素供給コスト目標

2015 年に期待される
水素供給コスト

水素原料
コスト見

稼働率

水素技術開発 規制見直し 

2015 年に期待される
水素ステーションコスト

LNG 価格 

2020 年までに国/NEDO、民間企業が 
取り組むべき課題の洗い出し 

水素原料コ

スト見込み

稼働率 

LNG 価格 

水素供給コストを達成でき
る水素ステーションコスト

水素技術開発 規制見直し

2015 年までに国/NEDO、民間企業が
取り組むべき課題の洗い出し 

原油価格（ガ

ソリン価格）

ＦＣＶの対 HV
燃費優位性

運転条件

運転条件
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有無などの仕様の違いは全てコストに反映されるとした。 

・ 水素ステーション年間固定費： 

固定費は、以下のものを考慮した。 

・減価償却（10 年） 

・修繕費（建設費の 3％） 

・保険料（建設費簿価の 0.77％） 

・固定資産税（建設費簿価の 1.4％） 

・人件費（700 万円×人数） 

・労務費（人件費の 20％） 

・土地代（1万円/Nm2×ステーション敷地面積） 

・ 水素ステーション年間変動費： 

変動費は以下のように計算される。 

 オンサイト変動費＝都市ガス代＋電気代＋上水道代＋下水道代 

 オフサイト変動費＝電気代  

ここで、各項目の消費量については JHFC 商用インフラ WG にお

ける 300Nm3/h ステーションの試算（稼働率 100％）を参考にし

た（オンサイトの場合：都市ガス使用量 54.6 万 kg/年、電気

使用量 153 万 kWh/年、上水道使用量 3400 ㌧/年、下水道使用

量1700㌧/年。オフサイトの場合：電気使用量110万 kWh/年）。

なお、500Nm3/h ステーションの試算は十分に行われていないた

め、300Nm3/h から 500Nm3/h への拡大率として、都市ガス代は

5/3 倍、電気代・上水道代・下水道代は 1.3 倍を仮定した。 

また、各項目の価格については、都市ガス料金は LNG 価格に比

例して上昇すると仮定し、電力料金・上水道料金・下水道料金

は、2020 年には 1割、2030 年には 2割上昇すると仮定した。 

・ 年間水素供給量： 

年間水素供給量は規模、稼働率、運用時間に依存する。ここで

は稼働率 80％（参考で 100％）、運用時間 13～15 時間とした。 

表 14 に、試算における仮定を整理する。 

 

表 14 水素供給コスト、水素ステーションコストの試算の仮定 

エネルギーに
おける仮定 

現状･2015
年 

2020 年 2030 年 注 

原油価格 
（ドバイ）

85㌦/ﾊﾞﾚﾙ 95㌦/ﾊﾞﾚﾙ
105～120 
㌦/ﾊﾞﾚﾙ 

IEA、DOE/EIA、エネ
研の予測を勘案。 

輸入LNG価格 520 ㌦/㌧ 800 ㌦/㌧ 1075 ㌦/㌧ エネ研の予測による。 

都市ガス価格 50 円/kg 75 円/kg 100 円/kg LNG 価格に連動。 

電気代  12 円/kWh 13 円/kWh 14 円/kWh 現状に比較し、2015年
は同等、2020年は1割
高、2030年は2割高。 

上水道  300 円/㌧ 330 円/㌧ 360 円/㌧

下水道  200 円/㌧ 220 円/㌧ 240 円/㌧

稼働時間  13 時間 14 時間 15 時間 セルフ充填により稼
働時間は増え、作業員
人数は減少する。 作業員人数 2.0 人 1.5 人 1.0 人 

オンサイト水
素製造効率 

75% 80% 85%  

敷地面積 
300Nm3/h規模
500Nm3/h規模

 
600 m2 
800 m2 

 
450 m2 
600 m2 

 
300 m2 
400 m2 

2015年以降、年間5％
程度のコンパクト化
を想定。 

 

試算されたステーションコストと水素供給コストとの関係を図19

～図 22 に示す。本グラフが示すように、水素供給コストに与える稼

働率の影響は大きい。なおオフサイトステーションでは、別途プラ

ントでの水素製造コスト、水素輸送コストを加味する必要がある。 
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図 19 水素供給コストとステーションコストの関係 

（オンサイト、300Nm3/h の場合） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 20 水素供給コストとステーションコストの関係 

（オンサイト、500Nm3/h の場合） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 21 水素供給コストとステーションコストの関係 

（オフサイト、300Nm3/h の場合） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 22 水素供給コストとステーションコストの関係 

（オフサイト、500Nm3/h の場合） 
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（２） 現状・2015年（ボトムアップアプローチ） 

JHFC プロジェクトにおいて、商用規模の水素ステーションのコス

トが試算されている。 

本試算では、商用規模（300Nm3/h）のオンサイトステーションに

おいて、現状の 350 気圧ステーションで 5億円程度、700 気圧ステー

ションで 6～10 億円と試算されており、2015～2020 年の本格商用化

時期の 350 気圧ステーションで 3億円程度、700 気圧ステーションで

4～7 億円と試算している。またそのステーションコストから試算さ

れる水素供給コスト（稼働率 100％を想定）は、現在で 90 円/Nm3（350

気圧）～140 円/Nm3（700 気圧）、将来で 70 円/Nm3（350 気圧）～80

円/Nm3（700 気圧、直接充填）と試算されている。 

 

 

 

 

 

 

 

図 23 JHFC プロジェクト商用インフラ WG における 

試算結果（2009 年度） 

出所：2009 年度 JHFC セミナーにおける報告 

 
このような試算を参考に、本ロードマップでは現状と 2015 年のオ

ンサイト水素ステーションコストと水素供給コストを表 15（図 24）

のように定めた。水素供給コストは、稼働率 80％、変動費は現状の

コスト（例．都市ガス価格：50 円/kg）を想定した。 

 

表 15 オンサイト水素ステーションコスト目標と水素供給コスト

目標（現在・2015 年） 

年度 現状 2015 年 

オンサイト水素ス

テーションコスト 

(300 Nm3/h の場合)

10 億円（700 気圧、差圧

充填） 

～5億円（350 気圧、差

圧充填） 

4 億円（700 気圧、直接

充填）  

～3 億円（350 気圧、差

圧充填） 

   
水素供給コスト 

・稼働率 80％ 

・変動費は現状の

コストを適用 

120 円/Nm3 

5 億円ｽﾃｰｼｮﾝの場合 

図中の A点 

90 円/Nm3 

3 億円ｽﾃｰｼｮﾝの場合 

図中の B点 
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図 24 オンサイト水素ステーションコスト目標と水素供給コスト

目標（現状と 2015 年） 

 

300Nm3/h オンサイト水素ステーション（コスト 3億円）に関して、

主要な条件の変動が水素供給コストに与える影響を図25にまとめる。

最も水素供給コストに影響を与えるのは稼働率であり、80％から

60％に低下すると水素供給コストは90円/Nm3から 108円/Nm3に上昇

する。営業時間の影響も大きく、2時間延長すると水素供給コストは

78 円/Nm3に低下する。都市ガス価格が 50 円/kg から 60 円/kg に上昇

すると、水素供給価格は 94 円/Nm3に上昇する。また比較的影響が大

きいのが人件費であり、スタッフが 2 名（700 万円/年×2）から 3

名（700 万円/年×3）に増えると、水素供給コストは約 1割上昇する。

電気代や土地代の影響は比較的小さいと言える。 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 25 感度分析：各要素が水素供給コストに与える影響 

 
（３） 2020年の水素供給コストと水素ステーションコスト  

2020 年に関しては、トップダウンアプローチ（水素供給コスト目

標から水素ステーションコストを求める方法）を採用した。まずＦ

ＣＶの燃費優位性を考慮した上でのガソリン等価となる水素供給コ

スト（走行燃費がガソリン等価となるコスト）を求める（次式）。 

  水素供給コスト＝ガソリン価格×水素/ガソリンの熱量比 

×競合車両に対するＦＣＶの燃費優位度  

さらにガソリン価格とＦＣＶの燃費優位度を以下のように仮定し

た。 

・ 2020 年時点でのガソリン価格（税抜）： 

2020 年における輸入原油価格（ドバイ原油）を 95 ドル/バレ

【現在】 
5億円ステーション（350気圧、
稼働率 80%）における水素供
給コストは約120円/Nm3 

【2015年】 
3 億円ステーション（350 気
圧、稼働率 80％）における水
素供給コストは約90円/Nm3 

B 

A   ←変動 基準値 変動→

稼働率[%] 100 80 60
営業時間[時間/日] 15 13 11
都市ｶﾞｽ価格[円/kg] 40 50 60
電気代[円/kWh] 10 12 14
人件費[万円/年] 700 1400 2100
修繕費[%] 1 3 5
土地代[万円/年] 400 600 800
・水素ステーションコストは 3 億円。 
・水素供給コストの中心値は 90 円/Nm3 

とした（正確には 88 円/Nm3）。 
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ルと想定、その時の税抜ガソリン価格を 100 円/L と設定した4。

なお水素供給コストは、当面は税込ガソリン価格と比較すべき

との意見もあるが、本格商用化時期では水素もガソリン同様に

課税される可能性も高いため、税抜ガソリン価格と比較した。 

・ 2020 年時点での競合車両に対するＦＣＶの燃費優位度： 

2020 年時点でのＦＣＶの対抗車種はハイブリッド車と仮定し、

ＦＣＶの対ハイブリッド車燃費優位度を 1.7～2 と仮定した5。 

 

この結果、2020 年のガソリン等価水素供給コストは 55～65 円/Nm3

と試算されるので6、目標を中間値の約 60 円/Nm3に設定した。さらに

図 26 に基づき、水素供給コスト 60 円/Nm3を実現できるオンサイト

ステーションコスト目標を約 2億円（500 Nm3/h 規模）と定めた。ま

た約2億円で500Nm3/hステーションを実現できた場合には、300Nm3/h

ステーションは約 1.5 億円程度で実現可能と考えられる7。 

                                                  
4 2006～2009 年における税抜ガソリン価格（y、円/L）とドバイ原油価

格（x、ドル/バレル）の実績データの回帰分析より、両者の関係を y 

= 0.621x + 43.3（R2＝0.67） とした。 
5 2009 年度 JHFC セミナーにおける報告では、ＦＣＶ最新車両の燃費は

32～43.6 km/L（ガソリン等価燃費）であり、現状の同等車格のハイ

ブリッド車の燃費の 2～2.4 倍である。しかし今後中大型ハイブリッ

ドも燃費向上する余地もあるため、燃費優位度を 1.7～2 倍と設定し

た。 
6 水素供給コスト＝税抜ガソリン価格(100円/L)×ＦＣＶの燃費優位度(1.7

～2)＝ 170～200 円/L＝ 55～65 円/Nm3。なおガソリン 1 L＝3.07 

Nm3-H2 とした（熱量はガソリン 45.1MJ/kg、水素 120MJ/kg）。 
7 一般にプラントの規模拡大時のコスト上昇では 0.7 乗則が当てはまる

（300Nm3/h→500Nm3/h でのコストアップは(5/3)0.7=1.4）。よって： 

2020年の水素供給コスト目標とオンサイト水素ステーションコス

ト目標を表16にまとめる。なお2020年の水素供給圧力は定めない。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 26 水素供給コスト目標とオンサイト水素ステーションコスト

目標（2020 年） 

 
 
 
 
 
 
                                                                                                              

300Nm3/h ステーションコスト＝500Nm3/h ステーションコスト÷1.4 

＝ 2 億円÷1.4 ＝ 約 1.4 億円。 

【2020年】 
水素供給コスト60円/Nm3を
達成できるのは 2 億円ステー
ション（500Nm3/h規模） 

500Nm3/h ステーションを 2 億円
で実現できた場合、300Nm3/hステ
ーションは1.5億円で実現可能。 

C 
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表 16 水素供給コスト目標とオンサイト水素ステーションコスト

目標（2020 年・2030 年） 

年度 2020 年 2030 年 
水素供給コスト 

 

60 円/Nm3 

（ガソリン等価燃費
による目標値） 

60～40 円/Nm3

（ガソリン等
価燃費以下）

   
オンサイト水素ステ
ーションコスト 
・500 Nm3/h の場合 
・300 Nm3/h の場合 

 
 

2億円（図中のC点） 
1.5 億円 

 
（さらなる低
コスト化） 

水素供給コスト約60円/Nm3を実現できるオフサイトステーション

の試算を図に示す。仮に 500Nm3/h 規模のオフサイトステーションコ

ストを 1.2 億程度とした場合（水素製造設備コストを 0.8 億円程度

と想定）、ステーションでの水素供給コストは約 25 円/Nm3 程度とな

り、許容される水素製造コスト（プラント）・輸送コストの目標は約

35 円/Nm3となる。 

本ロードマップでは、2020 年におけるプラントでの集中型水素製

造コスト目標を 20～30 円/Nm3、また水素輸送コスト目標を高圧水素

輸送の場合で 10 円/Nm3（液体水素輸送の場合は 3 円/Nm3）としてお

り、前述の許容される製造・輸送コスト目標に収まっている。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 27 オフサイトステーション（500Nm3/h）での 

水素供給コスト試算結果 

 

規制見直し等の必要性 

2020 年に向けての技術開発目標を達成するには、水素技術（水素

貯蔵、水素製造、水素輸送、水素供給）の技術開発に加え、規制見

直しの推進によって水素インフラや水素車載容器の大幅なコストダ

ウンを進める必要がある。 

これまでに FCCJ において規制見直し項目（44 項目）が整理され、

またこの見直し項目を元に、JHFC 安全性・規制見直し検討会にて緊

急性の高い重点項目が整理されている（表 17）。 

オフサイトステーシ
ョンで、水素製造・
輸送に許容できるコ

ト
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表 17 水素ステーションに関する規制見直しの重点項目 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出所：JHFC 安全性・規制見直し検討会 

 

また、エンジニアリングコスト（工事・設計費）は 700 気圧ステ

ーションで現在3億円程度であるが、将来はステーションの規格化、

スキッド化によって、2015 年には 1億円程度に、2020 年には数千万

円レベルに低減させることが必要である。 

 


