
皆様、こんにちは。本日は貴重な機会をいただき、あ
りがとうございます。

本日は「苦難や困難こそが革新をもたらす」というこ
とについてお話したいと思います。

そして、資源不足の時代に気候変動問題に取り組むに
あたり、私たちは過去の教訓を

どのようにいかしていけば良いかについてお伝えしま
す。
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まずは日本の地理と歴史を振り返りたいと思います。

島国である日本は、これまで多くの自然災害や人災に
見舞われ、限られた資源中で
多くの困難な課題に取り組んできた歴史を持ちます。

リーン生産方式といった効率的な生産方法が、この地
日本で誕生したのは決して偶然ではありません。なぜ
なら、資源制約の中では「無駄」を最小限にすること
が非常に重要だからです。

この「無駄を最小限にする」という学びは、バッテ
リーの原材料や再生可能エネルギーの充電網などの供
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給に短期的な制約がある今日においても、CO2の排出量
をより多く、より早く削減するために適用できると考え
ています。
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科学界は、2050年までにCO2の純排出量をゼロにしなけ
ればならないと明言しています。

しかし、2050年までにどれだけ早くCO2を減らせるか、
も重要な問題ではないでしょうか。

私は大変重要だと考えています。なぜなら、過度に排
出されたCO2は、何百年何千年にわたって大気中に滞留
し続けるからです。

例えるなら、大気は非常に小さな排水口しかない浴槽
のようなものなのです。
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あと27年後にはCO2排出の蛇口をしめなければなりませ
んが、重要なことは、できるだけ早く、可能な限り強く、
蛇口をしめ切らなければならないのです。

バッテリーの原材料や再生可能エネルギーを利用した充
電網が不足する中、何からどのように取り組めば良いの
でしょうか。
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その答えは、苦い戦争の経験の中にあります。
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先の大戦の最後の年から戦後2年間にかけて、日本は、
輸入の減少や不作により深刻な食糧難に見舞われまし
た。

その時代を生きた両親や祖父母を持つ方々ならきっと、
どれだけのご苦労があったかを伝え聞いていらっしゃ
ると思います。

最終的には、食糧難が社会的な混乱を招く恐れがある
として、米国など各国が日本へ大量の、しかし決して
十分ではない量の小麦を輸出しました。

この小麦の輸入と、限られた小麦を最大限活用した
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「食のイノベーション」によって飢餓を回避することが
できました。
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食のイノベーションの1つの例がお好み焼きです。伝統
的な仏教食から、この広島県を代表に、日本各地で独
自の進化を遂げていきました。
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もう1つはラーメンです。元々は中国由来の食べ物です
が、こちらも日本で独自の進化を遂げました。

ではこれらの食べ物と、資源制約の中で気候変動問題
を解決することに何の関係があるのでしょうか。

戦後、こうした食べ物が普及したのは、もちろん美味
しかったことに加え、限られた食糧を効率的に利用し
たためです。

例えば、ラーメンには通常チャーシュー肉が入ってい
ます。しかし、ラーメンを食べることで、小麦粉から
直接作られた「麺」からも栄養を得ることができるの

7



です。

これらの麺は、穀物を動物に与え育成した後にその肉を
食べるより、約10倍効率よく栄養を摂れることがわかっ
ています。

日本で小麦粉の量が限られていた時代、肉はさらに希少
だったため、限られた食糧を効率的に利用することが極
めて重要だったのです。
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今日の気候変動との戦いにおいて、バッテリーの原材
料は、私たちが効率的に活用すべき希少な資源の2つの
うちの1つと言えます。
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もうひとつは、再生可能エネルギー由来の電力を利用
した充電インフラ網です。
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国連の「気候変動に関する政府間パネル（IPCC）」の
最新報告書に掲載されたこのグラフが示すように、再
エネ由来の電力による充電インフラが整っていない限
り、電気自動車は、それ単体ではCO2排出量を大きく減
らすことができないことが分かっています。

さらにIPCCによると、電気自動車が石炭火力発電所由
来の電力で充電される場合、ガソリンを燃料とするハ
イブリッド車よりも気候変動に悪影響を与えるといわ
れています。

また、天然ガスを用いた火力発電所の電力で充電した
電気自動車のCO2排出量は、圧縮天然ガスを燃料とする
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ハイブリッド車のCO2排出量とほぼ同じです。

電気自動車は、今日多くのお客様にとって優れたソ
リューションであり、日本でも多く生産されていくで
しょう。

しかし時と場合によっては、異なる車両タイプの方が優
れていることもあるのです。
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もちろん、戦後の日本の食糧事情のように、いずれ
バッテリーの原材料や再エネ由来の充電網も、十分に
普及する時がくるでしょう。

しかし、十分な原材料を確保するための鉱山開発や、
再生可能エネルギーを利用した発電設備、送電線、ま
た長期的、安定的に十分な電力を供給するためのエネ
ルギー貯蔵施設等の拡充には何十年もかかります。

それまでの間、資源に制約のある中でもCO2排出量を削
減するために、日本の過去の教訓をどのようにいかし
ていければ良いのでしょうか。
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バッテリーの原材料不足に関する答えは、こちらの査
読済みのオープンソースデータを使って見つけること
ができます。

まず、白色で表示された小型SUVのガソリン車が100台
あると仮定します。

そして、私たちは110kWhのバッテリーを利用可能と仮
定しましょう。
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このバッテリーすべてを、青色の1台の長距離走行可能
な電気自動車に搭載することも可能です。

1人のお客さんに立派な肉料理を提供するのと同じ考え
方です。

この電気自動車の生涯の平均CO2排出量は大きく削減さ
れるでしょう。

ところが残念ながら、残りの99台はガソリン車のまま
ですので、図にあるように実際のCO2削減効果は非常に
小さくなります。
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別の方法として、同じバッテリー容量を18kWhずつ、6
台のプラグイン・ハイブリッド車に分配することも可
能です。

1つの塊肉を6人分のラーメンのチャーシューに切り分
けるようなものです。

それぞれのプラグイン・ハイブリッド車のCO2削減量は
電気自動車より少ないものの、1台ではなく6台のガソ
リン車を切り替えるため、合計のCO2削減量は電気自動
車1台の時の約5.5倍になります。

もう一度言います。ラーメンの麺にスープがよく染み

14

CO2

5 . 2 6  x  B E V

253g/km NON-ELECTRIFIED 62g/km 1x110 kWh BEV 87g/km 6x18 kWh PHEV

110 kWh Total
Battery Capacity

Open-Source,
Peer Reviewed Data:

smallsuv.carghg.org



込むように。

同じ量のバッテリーを1台の電気自動車ではなく6台のプ
ラグイン・ハイブリッド車に分配することで約5.5倍実
際のCO2を削減することができるのです。

また、ラーメンと同じように、プラグイン・ハイブリッ
ド車は電気自動車よりも手頃な価格で購入できるため、
消費者が購入する可能性は高まるでしょう。

なぜこれが重要なのかについて後ほどご説明します。
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同じバッテリー資源を、さらにお手頃な1.3kWhのバッ
テリーを搭載したハイブリッド車84台に分配すること
も可能です。

これは例えるなら、ほんの少しのお肉の入ったインス
タントラーメンを84杯作るようなものです。

ハイブリッド車1台あたりのCO2削減量は少なくても、
トータルで見ると電気自動車1台に切り替えた時と比較
し約33倍ものCO2を削減することができます。

これは、ハイブリッド車だけをつくれば良いというこ
とではありませんし、ハイブリッド車を永久に作り続
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ければ良いということでもありません。

世界には、短期的に見ても、ハイブリッド車だけの解決
策を支えるだけのバッテリーや再生可能な充電網があ
り、いずれは資源の制約はなくなるでしょう。

しかし、電気自動車のみに頼ったソリューションでは、
何年もの間、十分なバッテリー原材料と再エネ由来の充
電網を確保することができない状況が生じます。
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最後に、私たちは、自身が良かれと思ってとった行動
が、意図しない、あるいは逆説的な結果をもたらすこ
とについても留意しなければなりません。

経済学者の間では、新車の価格が高い、入手できない、
あるいはその他望まれない理由がある場合、消費者は
古い車を買い換えずに修理して使い続ける選択をする
と考えられてます。自動車が1%値上がりすると、一般
的に1.2%から1.5%ほど需要が落ちることがわかってい
ます。

この現象はキューバで最も顕著ですが、コロナ禍や半
導体の供給不足下の米国でもこの傾向は見られ、自動
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車の平均車齢が12年以上に上昇しました。

もし政策立案者が、消費者が購入できるパワートレイン
の種類を過剰に制限し、バッテリーコストや充電インフ
ラの整備の遅れによって、新車購入が魅力的な選択肢で
なくなれば、所有者は中古車やCO2排出量の多い車を、
買い換えずに保有することになります。その結果、さら
なるCO2が排出され、大気という浴槽にそれらのCO2が長
い間残存することになります。

16



そのため、IPCCの最新の報告書にこのような記載があ
ります。
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ここでは、電気自動車よりも、燃費の良い内燃機関車
の方が、短期的にはCO2排出量を削減する可能性がより
高いことが示されています。
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どれほどの違いがあるか、少し調べてみましょう。

例えば、古い車が多い地域で、新車販売の3分の2を電
気自動車とし、残りの3分の1をプラグイン・ハイブ
リッド車とハイブリッド車で均等に分けるという政策
が提案されたとします。

この新車の平均CO2排出量は、前回の例と同様のオープ
ンソースデータを使用すると、86g/kmになります。

19

253g/km NON-ELECTRIFIED 62g/km 1x110 kWh BEV 87g/km 6x18 kWh PHEV 178g/km 84x1.3 kWh HEV

86 g/km
Average CO2



世界の多くの地域で、電気自動車は同クラスのガソリ
ン車より20%から30%ほど割高で、充電インフラの不足
により、多くのお客様にとって不便な状況となってい
ます。

このような状況下では、 弾力性によって、控えめに見
ても20％の潜在的な電気自動車購入者が古いガソリン
車を保有し続ける可能性があります。

その場合、車を買い替えのなかったことで、CO2の排出
量は40%近く増加し、119g/kmになります。これは、何
世紀にもわたって残存し続ける余分なCO2です。
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しかも、これでもなお問題を甘く見ているのです。とい
うのは、買い替えずに現在道路を走っているガソリン車
は、このデータ上で想定しているような最近の燃費の改
良されたガソリン車ではなく、さらに多くのCO2を排出
する古いガソリン車である傾向が高いためです。
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もし、この政策の代わりに、電気自動車の購入を希望
しないお客様が、古いガソリン車を新しいハイブリッ
ド車やプラグイン・ハイブリッド車に買い替えること
が許されるとしたら、どうなるでしょうか。

その場合、平均CO2排出量は94g/kmとなり、本来の望
ましい数値である86g/kmより10%増加するだけで、逆
に政策の制約がもたらす逆説的な数値の119g/kmと比べ
ると、4分の1程度に抑えることができます。
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ここでもまた、日本の歴史が教訓になります。
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戦後、日本への小麦の輸入が始まったとき、米国と日
本の政策立案者は、パンや牛乳、牛肉といった米国様
式の食事の消費を強力に推し進めました。

米よりパンを食べさせた方が頭が良くなる、と子供に
吹聴までしました。

子どもたちは、その表情からわかるように、納得がい
かなかったようです。

幸いなことに、日本のイノベーターたちには、多様な
状況には多様な解決策が必要であり、世界のある場所
では優れた解決策であっても、全世界にとっての最適
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解ではないということを理解していました。
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彼らは各地のニーズに注目し、輸入した小麦を、パン
だけでなくお好み焼きやラーメンに転用していきまし
た。

消費者の選択肢を狭めるのではなく、真の目的である
飢餓の回避に焦点を当て、消費者に好まれる多様な商
品を提供し、限られた食糧をより効率的に活用しまし
た。

さらにその何年後かには、安藤百福氏がインスタント
ラーメンを開発し、簡易で安価な食事を世界中の人々
に提供したのです。
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本日、私がお伝えしたかったことは、ただひとつ「日本の過去の教訓から学ぼう」
ということです。

あの当時の「敵」は食糧難であり、何か特定の食べ物ではありませんでした。今日
の「敵」は炭素であり、特定のパワートレインではありません。

お客様が購入できるパワートレインの種類を制限するのではなく、排出されるCO2
の総量を規制し、排出量を最小限に抑えるために、それぞれのお客様がそれぞれの
環境で、自分のできる最大限の貢献をできるよう、柔軟性な選択肢を維持すること
が重要です。
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あるお客様にとっては、ゼロエミッション車が最良の
選択となり、今後日本の自動車メーカーは何百万台も
のゼロエミッション車を製造することになるでしょ
う。

また私たちは、その他のお客様に対しても、過去の教
訓を生かし、できるだけ早く、できるだけ多くのCO2排
出量を削減するための最善の方法を提供します。

すべてのお客様がそれぞれ環境に貢献できるツールを
提供することは、「誰一人取り残さない」という想い
の実現に加え、結果として最も効果的なCO2排出削減に
つながるのです。
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戦争と気候変動、これらは人類の文明にとって最大の
脅威と言えるでしょう。
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過去の教訓から学ぶことで、資源の制約があったとし
ても、私たちは大変明るい将来を実現できると信じて
います。

この日本流の考え方が、世界のより多くの方々に理解
頂けるよう、皆様と一緒に取り組んでいければと思い
ます。ありがとうございました。


