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 試験はコンパクトカーA（アイドリングストップ機

能なし）を用いて、気温約 30℃かつ天候晴れの条件

において行った。また、全試験において試験車重量は

概ね等しく、エアコンの設定は同一とした。なお、実

路走行試験で使用した燃費計測装置は事前にシャシ

ダイナモ試験において精度を確認し、カーボンバラン

ス法による燃費と同等であることを確認している。 
 今回の実路走行試験における燃費および当該車両

を対象にしたe燃費データの全国平均燃費に対する比

率、平均車速、アイドリング時間比率、アイドリング

を除いた走行中の平均車速をまとめて図 3 に示す。都

心を走行する東京 1 の路線ではアイドリング時間比

率が 50%近くを示しているように信号待ち時間が長

いだけでなく、道路混雑によりアイドリングを除いた

走行中の車速も低いためエンジンは熱効率の低い領

域を使用することになり、燃費は悪い。一方、同じ東

京においても都心と郊外を結ぶ幹線道路を走行する

東京2の路線では東京1の路線に比べ大幅に燃費が良

くなっている。その要因として、この路線は一度の信

号待ち時間が長いためアイドリング比率は高いが、信

号待ちの頻度は少なく、信号待ちから次の信号待ちま

での間隔が長くなり、走行中は都心よりも高い車速が

維持されるためと考えられる。次に、高知市の中心地

を走行した四国1の路線は都心を走行する東京1と比

較し、アイドリング比率が低いことに加え、都心のよ

うな道路混雑がないためアイドリングを除いた走行

中の車速も 10km/h ほど高くなり、熱効率の高いエン

ジン運転領域が使用される頻度が増え、良い燃費値を

示している。また、郊外の幹線道路を走行した四国 2
の路線ではアイドリング比率が他の路線に比べ大幅

に低い。これは一度の信号待ち時間が短い上に、信号

待ちの頻度が少ないためである。その結果、加減速が

少なく、定常に近い状態での走行時間が長くなり、エ

アコンを使用しても公表燃費並の燃費値となった。以

上より、今回試験した東京と四国の一般的な道路状況

では e 燃費データの全国平均燃費値に対し、－27～ 

＋44%の燃費変動を生じることが明らかとなった。 
 ここで、今回試験した東京と四国における都市内と

郊外の燃費を2:1の割合で加重調和平均した値をそれ

ぞれ算出し、各地域の e 燃費データと比較した結果を

図 4 に示す。東京の年間平均燃費との比較では差異が

見られるが、試験時と同じ季節の実燃費とは東京と四

国共に数%程度の差となっており、相関が見られる。

つまり、東京と四国の実燃費の違いは先に述べた東京

と四国の都市内と郊外における道路状況が大きく影

響していると言える。ただし、今回はデータが限られ

ており、車両や地方、季節によって異なる傾向を示す

ことが考えられ、燃費の変動要因や変動幅を明確にす

るためには今後も引き続きデータを蓄積していくこ

とが必要である。 
３．ま と め 

 公表燃費と実燃費の乖離について、道路状況に着目

し、燃費の変動に及ぼす影響を評価した。 
（1）コンパクトカーA を対象にした e 燃費データでは

平均気温の近い東京都と愛媛県の平均燃費は全国

平均に対しそれぞれ－30%、＋14%ほど異なる。 
（2）東京と四国の一般的な道路状況における実路走行

試験から、都市内と郊外の燃費を加重調和平均した

値は実燃費と相関が見られ、東京と四国の実燃費の

違いはそれぞれの道路状況から説明可能である。 
（3）燃費の変動要因や変動幅を明確にするため、今後

も引き続き、様々な車両や地方、季節におけるデー

タを蓄積していきたい。 
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図 4 試算した燃費値の e 燃費データに対する比率
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 ハイブリッドトラックの燃費向上に向けた 
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１．は じ め に 

二酸化炭素（CO2）排出量削減のため、車両運転時の

減速エネルギ等、回生可能な運動エネルギを活用するハ

イブリッド車や電気自動車を含む次世代自動車の研究開

発が積極的に行われている。商用車クラスにおいても、

ハイブリッドトラックの市場導入が進められている(1)。 

一般的に、ハイブリッドトラックは、電動モータにて

取得した減速エネルギを、加速時に駆動力のアシストエ

ネルギとして利用することで燃費向上を図っている(2)。

しかし、走行に必要なエンジンの仕事の一部を電動モー

タにより補うことから、エンジンの仕事量は減少し、排

出ガス温度は低下する。このことが、排出ガス後処理装

置の触媒浄化性能に影響を及ぼし、排出ガス特性を悪化

させてしまうことも考えられる。 

そこで、実エンジンを有する「ハイブリッド・パワー

トレイン台上試験システム(3)」を用いて様々なハイブリ

ッドアシスト制御によるハイブリッドトラックのパワー

トレインシステムを仮想的に再現し、JE05 モードを走行

した場合に排出ガス温度の低下を防ぎつつ燃費向上を図

るハイブリッドアシスト制御について考察した。 

 

２．ハイブリッドアシスト制御 

検討するハイブリッドトラックモデルは、商用車クラ

スにて主流であるパラレル方式とした。パワートレイン

の構成は「エンジン⇔クラッチ⇔電動モータ⇔トランス

ミッション⇔車軸」とした。車両諸元は、表 1 に示す中

型トラック（半積載状態：GVW 5.87t）とした。エンジ

ンは、4.7L ディーゼルエンジン（UD トラックス）で、

最高出力 158kW/2500rpm、最高トルク 628Nm/1400rpmを

発生する。電動モータは、永久磁石式同期電動機（澤藤

電機）で、最高出力 118kW/3300rpm、最高トルク

340Nm/0-3300rpm を発生する。駆動用バッテリは、市販

の小型ハイブリッドトラックが搭載する 1.9kWh（5.5Ah）

のリチウムイオンバッテリを想定し、バッテリの充電状

態（充電率，State Of Charge：SOC）に対する開放電圧と

内部抵抗をそれぞれ考慮したモデルを使用した。駆動用

バッテリの充電は、車両減速時に発生する回生エネルギ

のみとし、走行中のエンジン発電や外部給電による充電

は行わない条件とした。 

ハイブリッド制御は、以下に示す 3 種類とした。モデ

ル化した各種制御ロジックは、図 1 に示すハイブリッ

ド・パワートレイン台上試験システムに入力した。 

①市販ハイブリッドトラック相当車（モデル車 A） 

ハイブリッド制御のモデル化のため、シャシダイナモ

試験装置にて市販のハイブリッドトラック（2010 年式、

新長期排出ガス適合車両）を走行させ、ハイブリッド制

御ロジックを調査した。取得した電動モータの力行/回生

の電力データをもとにハイブリッド制御をモデル化し、

Vehicle weight

Full load capacity

3,790kg

4,050kg

Height ×Width

Tire radius

2.465×2.230m

0.4030m

1st

2nd

6.574

3.831

3rd

4th

2.274

1.385
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io

5th 1.000

6th

Final gear ratio

0.729

4.333

表 1 モデル車の車両諸元 

Engine

DY1 DY2

M/G

Inverter

DC power supply 
equipment

Hybrid
HCU

【PC1】

Vehicle model
DY controller

【PC2】

DY control board

ECU

図 1 ハイブリッド・パワートレイン台上試験システム
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ハイブリッド・パワートレイン台上試験システムに入力

した。ここで、ハイブリッドトラックの実車両とモデル

車両のエンジンおよび電動モータの駆動状態を比較し

た結果を図 2 に示す。ハイブリッド・パワートレイン台

上試験システムにて構築したモデル車両のエンジン、電

動モータの動作状況は、実車両とほぼ同様であった。 

中型トラックの諸元に今回モデル化したハイブリッ

ド制御ロジックを組み合せ、モデル車 A とした。 

②市販ハイブリッドトラック相当車（モデル車 B） 

 最新の市販ハイブリッドトラックの中には、車両発進

時に電動モータ単独で走行する車両が存在する（ただし、

クラッチ断にてエンジンはアイドリング状態）。そこで、

「1-2 速ギア：電動モータ走行＋3 速ギア以上：ハイブリ

ッド走行（制御ロジックはモデル車 A と同等）」から成

る制御ロジックをモデル化し、モデル車 B とした。 

③エンジン高効率駆動ハイブリッドトラック 

（モデル車 C） 

 エンジンの高効率化を狙い、エンジン最適効率曲線上

にてエンジンが駆動するよう電動モータにて力行/回生

制御を行う(4)ハイブリッドトラックの登場も今後考えら

れる。そこで、供試エンジンの最適効率曲線を事前に調

査し、この曲線上にてエンジンを稼働させるようなハイ

ブリッド制御をモデル化し、モデル車 C とした。 

 

３．結果および考察 

3.1 燃費 

本実験では、ハイブリッド・パワートレイン台上試験

システムのエンジンは実機を、その他の要素機器に関し

てはモデルで対応を行った。ハイブリッドトラック（モ

デル車 A～C）の比較対象車両には、エンジンのみで運

転するモデル車両を用意した。走行パターンは、日本の

重量車用燃費・排出ガス試験で使われる JE05 モードで、

ホットスタート条件である。 

JE05 モード走行後のハイブリッドトラックの燃費値

と燃費改善率を表 2 にまとめた。なお、ハイブリッドト

ラックの燃費値は、モード走行開始と終了時のバッテリ

エネルギ差がゼロでの値である。従来ディーゼルトラッ

クに比べ、モデル車 B＜A＜C の順で燃費が改善した。

市販ハイブリッドトラック相当車（モデル車 A、B）に

おいては約 12%、エンジン高効率駆動ハイブリッドトラ

ック（モデル車 C）においては約 22%の燃費改善効果を

得た。この結果を、図 3 に示す各種ハイブリッドトラッ

クのエンジン回転数-トルク分布図にて考察する。3 車種

表 2 モデル車の燃費および燃費改善率 

Diesel Truck
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図 3 各ハイブリッドトラック（モデル車）におけるエンジン回転数とトルクの比較 
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図 2 ハイブリッドトラックの実車とモデル車の比較

 

 

中一番燃費改善効果が小さいモデル車 B においては、発

進時に電動モータ単独で走行することからバッテリエネ

ルギを多く消費する。3 速ギア以上のハイブリッド走行

時には、モード走行開始と終了時のバッテリエネルギ差

をゼロとしたため、電動モータによるアシスト量を減少

させる必要があった。つまり、3 速ギア以上でモデル車

A と同様のハイブリッド制御ロジックを有するモデル車

B は、より多くのエンジン仕事量を必要とすることから、

燃費改善率がモデル車 A より低下したと考えられる。一

方、燃費改善効果が一番大きいモデル車 C については、

図 3 の分布図から分かるように、他の車両とエンジン回

転数-トルクの分布傾向が異なり、エンジン高熱効率曲線

付近にて運転する。このように、エンジンの最適効率曲

線上にてエンジンが駆動するよう電動モータにて制御す

ることで、燃費が大幅に改善することが分かった。 

 
3.2 排出ガス温度 

モデル化を行ったディーゼルトラックとハイブリッド

トラック（モデル車 A～C）のモード走行時の排出ガス

温度を調査した。排出ガス温度の計測個所は、図 4 に示

す通りエンジン出口直下とした。 

図 5 に JE05 モード走行時の排出ガス温度履歴を、表 3

に JE05 モード全体の排出ガス温度の平均値、排出ガス温

度 150℃以下または 200℃以下が占める時間をモード全

時間に対する割合で算出した値を示す。平均排出ガス温

度は、ディーゼルトラック＞モデル車 C＞A＞B の順に

小さくなった。ディーゼルトラックに比べ、モデル車 A、

B の排出ガス温度履歴はモード全域で低くなり、平均排

出ガス温度は約 10℃低下することを確認した。また、モ

デル車 A、B の各温度時間割合についても悪化傾向を示

した。これは、モデル車 A、B が車両の駆動仕事量を単

純にエンジンと電気モータとで分け合ったため、エンジ

ンの仕事量が減少したからである。モデル車 A、B の各

温度時間割合に着目すると、150℃ではモデル車 B の割

合が多く、200℃においてはモデル車 A が多くなる関係

であった。これは以下の理由によるものと考えられる。

発進時に電動モータ単独で走行するモデル車Bにおいて

は、発進時にはエンジンがアイドル状態を保つため、排

出ガス温度は発進毎に他の条件に比べ低くなる。発進後

の走行においては、3.1 で述べた通り、モデル車 A に比

べより多くのエンジン仕事量を必要としたからである。

次に、モデル車 C に着目すると、図 3 に示した通りエン

ジンを低回転・高負荷領域にて使用したため、モデル車

A、B よりも排出ガス温度が常に増加した。表 3 の 200℃

以下に占める温度割合に着目すると、全車両中一番小さ

かった。特徴的な個所として、高速走行時の排出ガス温

度履歴が挙げられる。そこで JE05 モードの高速路に着目

し、ディーゼルトラックとハイブリッドトラック（モデ

ル車 A、C）のエンジン回転数、エンジントルク、電動

モータトルクを時系列で図 6 に示す。モデル車 A は、時
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図 5 JE05 モード走行時の各モデル車における排出ガス温度の時間履歴 
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Diesel Truck

HEV Truck A

187.4

178.9

HEV Truck B

HEV Truck C 187.1

177.7

Ex.-gas Temp.
(average) [℃]
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ハイブリッド・パワートレイン台上試験システムに入力

した。ここで、ハイブリッドトラックの実車両とモデル

車両のエンジンおよび電動モータの駆動状態を比較し

た結果を図 2 に示す。ハイブリッド・パワートレイン台

上試験システムにて構築したモデル車両のエンジン、電

動モータの動作状況は、実車両とほぼ同様であった。 

中型トラックの諸元に今回モデル化したハイブリッ

ド制御ロジックを組み合せ、モデル車 A とした。 

②市販ハイブリッドトラック相当車（モデル車 B） 

 最新の市販ハイブリッドトラックの中には、車両発進

時に電動モータ単独で走行する車両が存在する（ただし、

クラッチ断にてエンジンはアイドリング状態）。そこで、

「1-2 速ギア：電動モータ走行＋3 速ギア以上：ハイブリ

ッド走行（制御ロジックはモデル車 A と同等）」から成

る制御ロジックをモデル化し、モデル車 B とした。 

③エンジン高効率駆動ハイブリッドトラック 

（モデル車 C） 

 エンジンの高効率化を狙い、エンジン最適効率曲線上

にてエンジンが駆動するよう電動モータにて力行/回生

制御を行う(4)ハイブリッドトラックの登場も今後考えら

れる。そこで、供試エンジンの最適効率曲線を事前に調

査し、この曲線上にてエンジンを稼働させるようなハイ

ブリッド制御をモデル化し、モデル車 C とした。 

 

３．結果および考察 

3.1 燃費 

本実験では、ハイブリッド・パワートレイン台上試験

システムのエンジンは実機を、その他の要素機器に関し

てはモデルで対応を行った。ハイブリッドトラック（モ

デル車 A～C）の比較対象車両には、エンジンのみで運

転するモデル車両を用意した。走行パターンは、日本の

重量車用燃費・排出ガス試験で使われる JE05 モードで、

ホットスタート条件である。 

JE05 モード走行後のハイブリッドトラックの燃費値

と燃費改善率を表 2 にまとめた。なお、ハイブリッドト

ラックの燃費値は、モード走行開始と終了時のバッテリ

エネルギ差がゼロでの値である。従来ディーゼルトラッ

クに比べ、モデル車 B＜A＜C の順で燃費が改善した。

市販ハイブリッドトラック相当車（モデル車 A、B）に

おいては約 12%、エンジン高効率駆動ハイブリッドトラ

ック（モデル車 C）においては約 22%の燃費改善効果を

得た。この結果を、図 3 に示す各種ハイブリッドトラッ

クのエンジン回転数-トルク分布図にて考察する。3 車種

表 2 モデル車の燃費および燃費改善率 
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中一番燃費改善効果が小さいモデル車 B においては、発

進時に電動モータ単独で走行することからバッテリエネ

ルギを多く消費する。3 速ギア以上のハイブリッド走行

時には、モード走行開始と終了時のバッテリエネルギ差

をゼロとしたため、電動モータによるアシスト量を減少

させる必要があった。つまり、3 速ギア以上でモデル車

A と同様のハイブリッド制御ロジックを有するモデル車

B は、より多くのエンジン仕事量を必要とすることから、

燃費改善率がモデル車 A より低下したと考えられる。一

方、燃費改善効果が一番大きいモデル車 C については、

図 3 の分布図から分かるように、他の車両とエンジン回

転数-トルクの分布傾向が異なり、エンジン高熱効率曲線

付近にて運転する。このように、エンジンの最適効率曲

線上にてエンジンが駆動するよう電動モータにて制御す

ることで、燃費が大幅に改善することが分かった。 

 
3.2 排出ガス温度 

モデル化を行ったディーゼルトラックとハイブリッド

トラック（モデル車 A～C）のモード走行時の排出ガス

温度を調査した。排出ガス温度の計測個所は、図 4 に示

す通りエンジン出口直下とした。 

図 5 に JE05 モード走行時の排出ガス温度履歴を、表 3

に JE05 モード全体の排出ガス温度の平均値、排出ガス温

度 150℃以下または 200℃以下が占める時間をモード全

時間に対する割合で算出した値を示す。平均排出ガス温

度は、ディーゼルトラック＞モデル車 C＞A＞B の順に

小さくなった。ディーゼルトラックに比べ、モデル車 A、

B の排出ガス温度履歴はモード全域で低くなり、平均排

出ガス温度は約 10℃低下することを確認した。また、モ

デル車 A、B の各温度時間割合についても悪化傾向を示

した。これは、モデル車 A、B が車両の駆動仕事量を単

純にエンジンと電気モータとで分け合ったため、エンジ

ンの仕事量が減少したからである。モデル車 A、B の各

温度時間割合に着目すると、150℃ではモデル車 B の割

合が多く、200℃においてはモデル車 A が多くなる関係

であった。これは以下の理由によるものと考えられる。

発進時に電動モータ単独で走行するモデル車Bにおいて

は、発進時にはエンジンがアイドル状態を保つため、排

出ガス温度は発進毎に他の条件に比べ低くなる。発進後

の走行においては、3.1 で述べた通り、モデル車 A に比

べより多くのエンジン仕事量を必要としたからである。

次に、モデル車 C に着目すると、図 3 に示した通りエン

ジンを低回転・高負荷領域にて使用したため、モデル車

A、B よりも排出ガス温度が常に増加した。表 3 の 200℃

以下に占める温度割合に着目すると、全車両中一番小さ

かった。特徴的な個所として、高速走行時の排出ガス温

度履歴が挙げられる。そこで JE05 モードの高速路に着目

し、ディーゼルトラックとハイブリッドトラック（モデ

ル車 A、C）のエンジン回転数、エンジントルク、電動

モータトルクを時系列で図 6 に示す。モデル車 A は、時
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速 65km/h 以上の加速時には電動モータによるアシスト

を停止し、エンジン単独にて駆動した。一方、モデル車

C は、エンジン最適効率曲線上にてエンジンを運転する

ように電動モータによる力行/回生制御を行った。これに

伴い、エンジン低回転・高トルク領域にてエンジンのト

ルク変動が抑えられた運転ができ、排出ガス温度が増加

したと考えられる。 

ここで、現状市販されているポスト新長期排出ガス規

制適合車両の多くに SCR 触媒が搭載され、NOx（窒素酸

化物）の浄化を行っている。この SCR 触媒の活性化温度

は約 200℃とされ、この温度域を下回ると SCR 触媒によ

る NOx 還元反応が十分に行われず NOx を低減すること

が困難となる(5)。本排出ガス温度結果はエンジン出口直

下のため純粋に触媒温度を示すものではないが、再度図

5 に注目すると、市販ハイブリッドトラックの制御を再

現させたモデル車 A、B の排出ガス温度は、郊外路の一

部や高速路を除き、多くが 200℃を下回っている。特に、

発進時に電気モータ単独走行を行うモデル車Bの市街地

走行では、モデル車 A の排出ガス温度よりもさらに低下

している。このことから、モデル車 A と B はディーゼル

トラックよりも燃費は改善するが、排出ガス特性は悪化

することが懸念される。 

参考として、2 章にてハイブリッド制御ロジックの調

査に用いた市販ハイブリッドトラックと市販ディーゼル

トラック（新長期排出ガス規制適合車両：EGR 機能付、

SCR 触媒なし）で、シャシダイナモ試験装置による排出

ガス試験を行った。ハイブリッドトラックの NOx 排出量

は、表 4 に示すようにコールド、ホットスタート条件と

もディーゼルトラックよりも悪化する傾向を確認してい

る。更なる NOx 低減には当該ハイブリッドトラックに

SCR 触媒を搭載する方法も考えられるが、排出ガス温度

低下の影響により十分に触媒が機能せず、NOx が低減で

きないことが懸念される。 
 

４．まとめ 

ハイブリッド・パワートレイン台上試験システムにて、

ハイブリッドトラックを仮想的に再現し、JE05 モードを

走行した場合に排出ガス温度の低下を防ぎつつ燃費向上

を図るハイブリッドアシスト制御について考察した。 

（１）エンジン最適効率曲線上にてエンジンを運転させる

ハイブリッドトラックでは、ディーゼルトラックと同等

の排出ガス温度で、約 22%の燃費改善効果を得た。 

（２）市販ハイブリッドトラック相当の制御を行うと、デ

ィーゼルトラックに比べ燃費が約 12%改善した。一方、

平均排出ガス温度は約 10℃低下し、排出ガス後処理装置

の触媒活性化温度域への到達頻度が減少し、排出ガス後

処理装置による NOx 浄化性能が悪化すると考えられる。 

今後、ハイブリッド・パワートレイン台上試験システム

に排出ガス計測装置の整備を進め、各種制御を有するハイ

ブリッドトラックの排出ガス特性を調査する。 
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図 6 各モデル車におけるエンジン，モータ，排出ガス温

度の特性（JE05 モード高速走行区間） 

表 4 実ハイブリッドトラックの NOx 排出量（JE05）

Diesel Truck

HEV Truck
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5.01

5.63
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 重量車における環境性能の今後の方向性に関する調査 
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１．は じ め に 

トラックやバスなどこれら重量車に関して、排出ガス

の低減やCO2低減など環境性能を向上させるための研究

開発が 1990 年頃から 2010 年頃の間に盛んに行われ、こ

の結果ディーゼルエンジンを用いた重量車は排出ガスの

クリーン化が一層促進された。 

一方、天然ガスやバイオ燃料などを利用して石油燃料

の依存度低減によるエネルギーセキュリティー（以下：

セキュリティー）の向上を目的とした研究や、さらなる

低エミッションと低燃費を目的として進められたこれら

代替燃料を用いた次世代大型車両は、国主導のプロジェ

クトなどにより技術開発支援が行われてきたが市場での

普及は低迷している。 

本研究では、代替燃料を用いた次世代大型車両の普及

が低迷している要因とこれを踏まえた大型車両に関する

技術研究の方向性について検討した結果を報告する。 

 

２．代替燃料を用いた次世代大型車の開発と見通し 

2.1. 次世代大型車の開発  

国土交通省、経済産業省などが行ったプロジェクトに

より推進された代替燃料を用いた次世代大型車の開発に

ついて表 1 に示す。これまでに多種多様な燃料を用いて

ポスト新長期排出ガス規制を達成させるエンジン技術の

開発が行われた。また、代替燃料以外の技術開発も行わ

れ、中型車両やバスを対象としたハイブリッド車両の開

発や従来ディーゼルエンジンの技術開発も行われた。 

こうした代替燃料の導入や先進的なエンジン技術の開

発により、これまでに排出ガスや CO2の低減など環境性

能の向上、燃料の多様化によるセキュリティーの向上と

これら技術の蓄積が進んだ。当研究所ではこうした技術

開発の支援業務および技術評価と並行し、次世代車両に

関する技術基準策定などの業務を進めてきた。 

2.2. これまでの動向と将来の見通し 

前項に記したように、これまでに排出ガス低減や CO2

低減など環境性能向上技術の開発やセキュリティー向上

方策について、多種多様な方法により行うことが可能で

あることが、エンジンや車両を製作しベンチ評価や実車

走行評価により実証されてきた。こうした結果について

は管轄した各省庁や当研究所において報告されている。 

当研究所フォーラムでの報告では、こうして開発され

た技術や代替燃料がどのように導入され普及していくか

の見通しについても記している。2005 年の報告では、CO2

排出量の削減と PM、NOx の抜本的解決に対する代替燃

料の使用方法について研究開発を進めてきたことを記

し、各種燃料に対するエンジン性能や耐久性と排出ガス

性能の評価考察および課題出し、燃料の規格化やインフ

ラ整備に関する課題出しが行われ、基本技術の開発が完

了したことを報告した。将来の見通しとしては大枠とし

て世界の一次エネルギーについてバイオマスと天然ガス

由来の燃料割合が増加する（図 1）という予測を横目に

その他の燃料種も含め広い範囲でどういったことが可能

かを記した。 

Figure.1 自動車燃料とエンジンの現状と将来
（2005年報告資料より：当研究所員が独自に作成） 

技術開発 目的 技術や特徴

DMEトラック 低排出ガス DME用燃料噴射システム
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長距離走行

LNG用燃料供給システム

LPGトラック 低排出ガス LPG用燃料噴射システム

水素ｴﾝｼﾞﾝ 超低排出ガス 水素用燃料噴射システム

ｽｰﾊﾟｰｸﾘｰﾝ
ﾃﾞｨｰｾﾞﾙｴﾝｼﾞﾝ
(軽油ｴﾝｼﾞﾝ)

超低排出ガス
従来軽油エンジンに各種新技術
（高圧噴射，高圧低圧EGRなど）

ﾊｲﾌﾞﾘｯﾄﾞﾄﾗｯｸ・ﾊﾞｽ
低排出ガス
燃費向上

CNG，DME，LNG＋モータシステム
キャパシタ，ハイブリッド制御

Table.1 各種技術開発とその特徴 


