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４．重量車用バイオマス燃料導入に向けた交通研の取り組み 
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１．はじめに 

温室効果ガス排出量の削減およびエネルギーの確

保を狙いとして、バイオディーゼル燃料、特に脂肪酸

メチルエステル(Fatty Acid Methyl Ester、以下 FAME)
の利用が世界的に加速しつつある。IEA によると 2009
年の FAME 世界年間生産量は石油換算で 1290 万 t で
あり、2005 年の 291 万 t に対して 4 年間で 4 倍以上も

生産量が増大している。例えば欧米諸国では、広大な

農地を利用して菜種、大豆等を栽培し、搾取したバー

ジンオイルから FAME を大量に生産している。 
日本国内においては、地方自治体や事業者により回

収された廃食用油が FAME に転換され、利用されてい

る。(株)富士経済の調査(1)によると、国内の FAME 製

造事業者は 400～500 社あり、2009 年における年間総

生産量は約 14000 kL である。国内の年間軽油消費量

約 4000 万 kL と比べるとその普及量はわずかである。

一方、国内の廃食用油の発生量は推計で年間約 40～50
万 kL 程度といわれており、その約半分は既に工業用

や飼料用に再利用されている。このため、FAME に利

用可能な廃食用油の潜在量は約 20 万 kL 程度である。

利用可能な廃食用油 20 万 kL 全てを FAME として利

用した場合、軽油の年間消費量に対してわずか 0.5%
を代替することになる。 
 以上のように、国内の FAME は生産量が少ないもの

の多くの事業者が参入しているため、環境負荷の観点

から適正な使用を推進する必要がある。交通安全環境

研究所では、環境省公害防止等試験研究費による委託

事業「ディーゼル車の環境性能に与えるバイオマス燃

料の影響実態把握とその評価に関する研究」(平成 20
年度～平成 23 年度)を中心として、FAME をディーゼ

ル重量車に適用した際の排出ガス性能、およびバイオ

ディーゼル燃料の今後の可能性について、調査、検討

を実施したのでその成果を報告する。 
 

２．国内におけるＦＡＭＥ使用実態の調査 
平成 21 年 2 月に施行された改正揮発油品確法によ

ると、軽油に FAME を混合する場合、軽油への FAME
混合割合が 5 mass%以下に規制されている。一方、軽

油に混合せずに FAME100%(ニート)として走行する

ことも可能である。交通安全環境研究所では自動車検

査証備考欄に「廃食用油燃料併用」等が記載された車

両の使用者(4651 件)に対し、アンケート調査票を郵送

し、FAME 使用実態を調査した。この結果、図 1 に示

すとおり軽油と混合せず FAME100%で使用している

ケースがほとんどであり、軽油と混合している例は極

めて少なかった。 
 

３．ＦＡＭＥ使用時の排出ガス性能の実態 
３．１．シャシダイナモ試験概要 
 新短期排出ガス規制、新長期排出ガス規制、ポスト

新長期排出ガス規制に適合した各種重量車に廃食用

油から製造した FAME を使用した際の排出ガス性能

への影響を、シャシダイナモ試験により評価した。試

験条件は JE05 排出ガス試験モードである。 
試験車両の諸元を表 1 に示す。車両 A および B は

後処理装置に酸化触媒(DOC)のみを搭載した新短期

規制適合車である。また、車両 C、D および E は後処

理装置に DOC とディーゼルパティキュレートフィル

タ(DPF)を搭載した新長期規制適合車であり、車両 F
は同じく新長期規制適合であるが、DPF を搭載せずに

尿素 SCR システムを搭載している。車両 F は後処理

装置に DOC と DPF を搭載し、NOx 低減対策として二

段過給との併用による大量排気再循環(EGR)を導入し

たポスト新長期規制適合車である。 
 
３．２．シャシダイナモ試験結果 
 新短期規制適合車における NOx および PM の排出

量を図 2 に、新長期およびポスト新長規制適合車にお 
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図 1 軽油への FAME 混合割合のアンケート調査結果

 

 

これは、個々の車両にエンジンを搭載するよりも、国

内の電源構成により得られる電力を使用した方がCO2 
排出量が低減できることを意味している。最高速度の

違いに対するCO2 排出量への影響は、燃費あるいは電

費の結果からも明らかであり、最高速度が低くなるに

つれてより走行抵抗の少ない条件で走行可能となる

ためにCO2 排出量も低減した。 
 これらの超小型車を導入した際の全車両のCO2 排

出量削減効果を図11に示す。なお、ここでは超小型車

を導入していない基本条件におけるCO2 排出量を

100%としている。同図より、超小型車の最高速度が

いずれの場合においても、超小型車の導入率の上昇に

伴いCO2 排出量削減効果が得られる結果となった。そ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

の効果は、超小型車が電気自動車の場合の方が、ガソ

リン自動車の場合よりもわずかに大きい。例えば、超

小型車導入率20%では、ガソリン自動車の場合、約10%
前後、電気自動車の場合、約15%前後のCO2 排出量削

減効果が見込める。これは、前述したとおり電力のCO2

排出係数が0.559 g/kWhでの結果であり、電源構成に占

める原子力発電の割合によって変化する。概算として

は、CO2排出係数0.8 g/kWh程度でガソリン自動車の場

合と同程度のCO2削減効果となることが予想される。 
 

５．超小型車の最高速度抑制の可能性 
交通流シミュレーションにより、超小型車の最高速

度を40 km/h程度とすることで、他の車両の交通流(平
均速度、旅行時間)および燃費の悪化を抑制しつつ、

CO2 排出量を抑制可能であることが示された。ただ

し、本交通流シミュレーションではドライバの個々の

運転特性や車両性能の違いを考慮できていない。これ

らの因子による交通流への影響、例えば、前方車両に

対するあおりやそれに伴う無駄な加減速等により、渋

滞や燃費悪化を引き起こすことも考えられる。 
以上より、本検討結果は定性的な結果として捉える

必要があるものの、安全性の確保を狙いとした超小型

車の最高速度抑制については、一つの方策として検討

に値することを見出した。 
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図 10 超小型車の CO2 排出量解析結果 

図 11 全車両の CO2排出量削減効果(基本条件 = 100%)
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４．ＦＡＭＥにおけるＮＯｘ増大要因 
４．１．尿素ＳＣＲ搭載車におけるＮＯｘ増大要因 
 前章で確認された尿素 SCR システム搭載車におけ

る NOx 増大の要因を詳細に把握するため、図 4 に示

す尿素 SCR システムを搭載したエンジン台上試験装

置により実験を実施した(2)。エンジンは連続再生式

DPF を装着した重量車用ターボインタークーラー付

き直列 4 気筒ディーゼルエンジンであり、総排気量

4009 cm3である。これに対して、交通安全環境研究所

において尿素 SCR システムを後付している。 
 本試験装置による JE05 モード排出ガス試験を実施

し、軽油に対する FAME 混合割合の違いが JE05 排出

ガス試験モードにおける NOx 排出量への影響を評価

した。その結果を図 5 に示す。同図には、尿素 SCR
触媒入口における NOx 排出量とテールパイプにおけ

るNOx排出量とから算出される尿素 SCR触媒におけ

る NOx 浄化率も同時に示している。本結果より、

FAME 混合割合の増加に伴い、NOx 浄化率が悪化して

いることが確認できる。 
この要因を解析した結果、FAME 混合割合の増加に

伴う SCR 触媒入口の NO2/NOx 比の低下があげられ

た。SCR 触媒における反応を総括反応式で表現すると

以下に示す式(1)で表され、NO と NO2の比率が 1：1、 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

つまり NO2/NOx 比が 0.5 となることで、高い NOx 浄

化率が得られることが知られている。 
 
 
図 6 に、軽油運転時において、異なる酸化力の DOC
およびDPFを搭載することで JE05モード平均のSCR
入口NO2/NOx比を変化させた際のNOx浄化率の関係

を示す。同時に、本試験における FAME 運転時の結果

も重ねている。本結果より、FAME 混合割合の増加に

伴い、SCR 入口 NO2/NOx 比が低下し、NOx 浄化率が

悪化していることが確認できた。 
 FAME混合割合の増加に伴い SCR入口NO2/NOx比
が低下する要因については、SCR 入口(エンジンアウ

ト)NOx が増加すること、排気温度低下による DOC の

酸化力低下により SCR 入口 NO2 が低下すること、

FAME 使用時に増加する排気中の有機性可溶成分

(SOF)により DOC および DPF が被毒すること、など

様々な要因が考えられる。 
 以上より、尿素 SCR 触媒搭載車における NOx 排出

量の大幅な増大は、他の車両と同様にエンジンアウト

での NOx 増加に加えて、SCR 触媒における NOx 浄化

率の悪化が主要因であることを明らかにした。 
 
４．２．ＮＯｘ触媒非搭載車におけるＮＯｘ増大要因 
 尿素 SCR 触媒搭載車のみならず、その他の新長期・

ポスト新長期規制適合車においても FAME 混合割合

の増加に伴い NOx 排出量が増大したため、その要因

について述べる。 
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図 6 JE05 モード平均の SCR 入口 NO2/NOx 比と SCR
触媒の NOx 浄化率の関係 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ける NOx および PM の排出量を図 3 に示す。いずれ

の図とも、FAME 混合割合とは軽油に対する FAME
の質量混合割合を示し、0%は軽油を、100%は FAME
である。 
 新短期規制適合車においては、NOx 排出量が 2 台と

も規制値以上となった。本来、新短期規制においては

エンジンダイナモで D13 モードといわれる定常試験

を実施する。本試験では、シャシダイナモにおいて過

渡条件である JE05 モード試験を実施したため、NOx
排出量が増大した。また、車両 B においては FAME
混合割合の増加に伴い NOx 排出量が増大する傾向を

示した。PM については規制値よりも十分に低く、か

つ FAME 混合割合の増加に伴っていずれの車両にお

いても減少した。これは、含酸素および芳香族非含有

といった FAME の特性によるものである。 
 新長期およびポスト新長期規制適合車においては、

いずれの車両とも FAME 混合割合の増加に伴い NOx
が増大した。軽油(FAME 混合割合 0%)に対する増加率

は新短期規制適合車の場合よりも高い。特に、尿素

SCR システムを搭載した車両 F では増加率が著しく

高い結果を示した。PM については、DPF を搭載して

いる車両の場合は FAME 混合割合に対して概ね一定

であり、規制値に対して十分に低い値を示した。DPF
を搭載していない車両 Fについては、新短期規制適合

車と同様に、FAME 混合割合の増加に伴い減少した。 
 次章以降において、本結果の要因を各種実験結果に

より解析するとともに、排出ガス悪化を抑制可能なバ

イオディーゼル燃料の方向性について検討した。 
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JE05モード(新長期、ポスト新長期排出ガス規制適合車)

FAME混合割合 %

ポスト新長期規制
(平成22年)

DOC, DPF
6速MT

375 Nm
/ 1400-2800 rpm

110 kW
/ 2800 rpm

3.00 L

直噴ターボ
ディーゼル

2450 mm
2220 mm
6600 mm
6585 kg

3000 kg

トラック

G

新長期規制
(平成17年)

DOC, DPF
5速AT

761 Nm 
/ 1450-2200 rpm

191 kW 
/ 2400 rpm

7.79 L

直噴ターボ
ディーゼル

3180 mm
2490 mm
10290 mm
14410 kg

74人

バス

D

新長期規制
(平成17年)

DOC, 尿素SCR
5速AT

1324 Nm 
/ 1400 rpm

220 kW 
/ 2200 rpm

9.20 L

直噴ターボ
ディーゼル

2990 mm
2490 mm
10990 mm
15545 kg

75人

バス

F

新長期規制
(平成17年)

DOC, DPF
6速MT

392 Nm 
/ 1600 rpm

100 kW 
/ 2500 rpm

4.01 L

直噴ターボ
ディーゼル

3045 mm
2185 mm
6510 mm
6260 kg

3000 kg

トラック

E

新長期規制
(平成17年)

新短期規制
(平成16年)

新短期規制
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表 2 試験車両諸元 

図 2 新短期規制適合車における JE05 モード NOx およ
び PM 排出量

図 3 新長期・ポスト新長期規制適合車における JE05 モ
ード NOx および PM 排出量 
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４．ＦＡＭＥにおけるＮＯｘ増大要因 
４．１．尿素ＳＣＲ搭載車におけるＮＯｘ増大要因 
 前章で確認された尿素 SCR システム搭載車におけ

る NOx 増大の要因を詳細に把握するため、図 4 に示

す尿素 SCR システムを搭載したエンジン台上試験装

置により実験を実施した(2)。エンジンは連続再生式

DPF を装着した重量車用ターボインタークーラー付

き直列 4 気筒ディーゼルエンジンであり、総排気量

4009 cm3である。これに対して、交通安全環境研究所

において尿素 SCR システムを後付している。 
 本試験装置による JE05 モード排出ガス試験を実施

し、軽油に対する FAME 混合割合の違いが JE05 排出

ガス試験モードにおける NOx 排出量への影響を評価

した。その結果を図 5 に示す。同図には、尿素 SCR
触媒入口における NOx 排出量とテールパイプにおけ

るNOx排出量とから算出される尿素 SCR触媒におけ

る NOx 浄化率も同時に示している。本結果より、

FAME 混合割合の増加に伴い、NOx 浄化率が悪化して

いることが確認できる。 
この要因を解析した結果、FAME 混合割合の増加に

伴う SCR 触媒入口の NO2/NOx 比の低下があげられ

た。SCR 触媒における反応を総括反応式で表現すると

以下に示す式(1)で表され、NO と NO2の比率が 1：1、 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

つまり NO2/NOx 比が 0.5 となることで、高い NOx 浄

化率が得られることが知られている。 
 
 
図 6 に、軽油運転時において、異なる酸化力の DOC
およびDPFを搭載することで JE05モード平均のSCR
入口NO2/NOx比を変化させた際のNOx浄化率の関係

を示す。同時に、本試験における FAME 運転時の結果

も重ねている。本結果より、FAME 混合割合の増加に

伴い、SCR 入口 NO2/NOx 比が低下し、NOx 浄化率が

悪化していることが確認できた。 
 FAME混合割合の増加に伴い SCR入口NO2/NOx比
が低下する要因については、SCR 入口(エンジンアウ

ト)NOx が増加すること、排気温度低下による DOC の

酸化力低下により SCR 入口 NO2 が低下すること、

FAME 使用時に増加する排気中の有機性可溶成分

(SOF)により DOC および DPF が被毒すること、など

様々な要因が考えられる。 
 以上より、尿素 SCR 触媒搭載車における NOx 排出

量の大幅な増大は、他の車両と同様にエンジンアウト

での NOx 増加に加えて、SCR 触媒における NOx 浄化

率の悪化が主要因であることを明らかにした。 
 
４．２．ＮＯｘ触媒非搭載車におけるＮＯｘ増大要因 
 尿素 SCR 触媒搭載車のみならず、その他の新長期・

ポスト新長期規制適合車においても FAME 混合割合

の増加に伴い NOx 排出量が増大したため、その要因

について述べる。 
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図 6 JE05 モード平均の SCR 入口 NO2/NOx 比と SCR
触媒の NOx 浄化率の関係 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ける NOx および PM の排出量を図 3 に示す。いずれ

の図とも、FAME 混合割合とは軽油に対する FAME
の質量混合割合を示し、0%は軽油を、100%は FAME
である。 
 新短期規制適合車においては、NOx 排出量が 2 台と

も規制値以上となった。本来、新短期規制においては

エンジンダイナモで D13 モードといわれる定常試験

を実施する。本試験では、シャシダイナモにおいて過

渡条件である JE05 モード試験を実施したため、NOx
排出量が増大した。また、車両 B においては FAME
混合割合の増加に伴い NOx 排出量が増大する傾向を

示した。PM については規制値よりも十分に低く、か

つ FAME 混合割合の増加に伴っていずれの車両にお

いても減少した。これは、含酸素および芳香族非含有

といった FAME の特性によるものである。 
 新長期およびポスト新長期規制適合車においては、

いずれの車両とも FAME 混合割合の増加に伴い NOx
が増大した。軽油(FAME 混合割合 0%)に対する増加率

は新短期規制適合車の場合よりも高い。特に、尿素

SCR システムを搭載した車両 F では増加率が著しく

高い結果を示した。PM については、DPF を搭載して

いる車両の場合は FAME 混合割合に対して概ね一定

であり、規制値に対して十分に低い値を示した。DPF
を搭載していない車両 Fについては、新短期規制適合

車と同様に、FAME 混合割合の増加に伴い減少した。 
 次章以降において、本結果の要因を各種実験結果に

より解析するとともに、排出ガス悪化を抑制可能なバ

イオディーゼル燃料の方向性について検討した。 
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表 2 試験車両諸元 

図 2 新短期規制適合車における JE05 モード NOx およ
び PM 排出量

図 3 新長期・ポスト新長期規制適合車における JE05 モ
ード NOx および PM 排出量 

0

4.0

6.0

8.0

10.0

N
O

x
g/

kW
h

2.0

0

0.10

0.20

0.30

0.40

P
M

 g
/k

W
h

0 20 40 60 80 10010 30 50 70 90
FAME混合割合 %

新短期規制上限値

車両A (新短期 DOC)
車両B (新短期 DOC)

新短期規制上限値

JE05モード(新短期排出ガス規制適合車)



－ 22－

 

 

とおり含酸素燃料であるため、軽油や一般的な炭化水

素燃料と比較して低位発熱量[kJ/kg]が低い。これに起

因して単位体積当たりの低位発熱量[kJ/cm3]も低くな

るため、トルク一定運転条件の下では同図上段に示す

ように燃料噴射体積が増大する。一般的なディーゼル

エンジンは、燃料噴射体積に応じて燃焼制御状態を定

めているため、燃料噴射体積が増大すると同図下段に

示すように EGR 率や燃料噴射圧力が変化する。FAME
の場合はトルク一定条件下において燃料噴射体積が

増大することから、低 EGR 率および高燃料噴射圧力

となる。これは、NOx がより生成されやすい燃焼制御

状態であることが知られており、FAME 使用時におけ

る NOx 増大のもう一つの要因である。 
 
５．ＮＯｘ増大を抑制可能なバイオディーゼル燃料 
 FAME 使用時における NOx 増大を抑制するために

は二通りの方法が考えられる。一つは、燃料側で対策

することで、エンジンの設計変更や改造を伴わずに

NOx 増大を抑制する方法、もう一つは FAME の性状

に適したエンジンの設計や燃焼制御を導入すること

で NOx 増大を抑制する方法である。しかしながら、

前述したとおり日本国内における FAME の市場は極

めて小さいため、軽油との併用が想定される。このた

め、後者は適切な方法とは言い難く、前者の燃料側で

の対策が重要となる。 
 前章で述べたとおり、FAME 使用時におけるエンジ

ンからの NOx 排出量が増大する要因は、FAME が含

酸素燃料であることに起因している。したがって、非

含酸素燃料とすることで、NOx 排出量が増大するとい

った問題を避けられるものと推測される。 
 昨今、非含酸素燃料のバイオディーゼル燃料として

は以下の二つが将来的に有望視されている。動植物油

を原料として水素化、脱酸素、異性化処理により得ら

れる水素化バイオ軽油(Hydrotreated Vegetable Oil、以下 
HVO)と、あらゆるバイオマス資源からガス化・FT 合

成により得られる Biomass to Liquid (以下 BTL)であ

る。いずれも、非含酸素のパラフィン系炭化水素燃料

であり、高セタン価、優れた低温流動性といった特徴

を有している。HVO については、過去に交通安全環

境研究所が中核的研究機関として行った国土交通省

の次世代低公害車開発・実用化促進事業において、ト

ヨタ自動車他と東京都環境局および交通局の協力の

下で実証運行試験を実施し(5)、現在は IEA-AMF 協定

の枠組みで実路走行条件における排出ガスの評価を

実施している(6)。 
 
５．１．ＨＶＯの排出ガス特性 
 図 10 で示したエンジン台上実験装置において、

FAME、HVO、および軽油を使用して JE05 モード排

出ガス試験を実施し、エンジン出口において NOx 排

出量を計測した。結果を図 12 に示す。FAME につい

ては大豆油由来のものとパーム油由来のものを用い

た。両者は着火性および燃料中の H/C 比の異なる燃料

である。軽油と HVO については同じ炭化水素燃料で

はあるが、HVO はパラフィンを主成分としているた

め着火性が高く、燃料中の H/C 比も軽油と比べて高

い。同図は、FAME および炭化水素燃料それぞれにお

いて、着火性および H/C 比の違いによる影響を明確化

するため、大豆油由来の FAME にはパーム油由来の

FAME と同等の着火性となるよう、また、軽油には

HVO と同等の着火性となるよう、着火性向上剤

Di-tert-butyl Peroxide (C8H18O2)を 0.8 vol.%添加した結

果も示している。この結果、HVO について、以下の

NOx 排出特性を明らかにした。 
 
1) 非含酸素燃料であるため、FAME のような NOx
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とおり含酸素燃料であるため、軽油や一般的な炭化水

素燃料と比較して低位発熱量[kJ/kg]が低い。これに起

因して単位体積当たりの低位発熱量[kJ/cm3]も低くな

るため、トルク一定運転条件の下では同図上段に示す

ように燃料噴射体積が増大する。一般的なディーゼル
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示すように EGR 率や燃料噴射圧力が変化する。FAME
の場合はトルク一定条件下において燃料噴射体積が

増大することから、低 EGR 率および高燃料噴射圧力

となる。これは、NOx がより生成されやすい燃焼制御

状態であることが知られており、FAME 使用時におけ

る NOx 増大のもう一つの要因である。 
 
５．ＮＯｘ増大を抑制可能なバイオディーゼル燃料 
 FAME 使用時における NOx 増大を抑制するために

は二通りの方法が考えられる。一つは、燃料側で対策
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に適したエンジンの設計や燃焼制御を導入すること

で NOx 増大を抑制する方法である。しかしながら、

前述したとおり日本国内における FAME の市場は極

めて小さいため、軽油との併用が想定される。このた

め、後者は適切な方法とは言い難く、前者の燃料側で

の対策が重要となる。 
 前章で述べたとおり、FAME 使用時におけるエンジ

ンからの NOx 排出量が増大する要因は、FAME が含

酸素燃料であることに起因している。したがって、非

含酸素燃料とすることで、NOx 排出量が増大するとい

った問題を避けられるものと推測される。 
 昨今、非含酸素燃料のバイオディーゼル燃料として

は以下の二つが将来的に有望視されている。動植物油

を原料として水素化、脱酸素、異性化処理により得ら

れる水素化バイオ軽油(Hydrotreated Vegetable Oil、以下 
HVO)と、あらゆるバイオマス資源からガス化・FT 合

成により得られる Biomass to Liquid (以下 BTL)であ

る。いずれも、非含酸素のパラフィン系炭化水素燃料

であり、高セタン価、優れた低温流動性といった特徴

を有している。HVO については、過去に交通安全環

境研究所が中核的研究機関として行った国土交通省

の次世代低公害車開発・実用化促進事業において、ト

ヨタ自動車他と東京都環境局および交通局の協力の

下で実証運行試験を実施し(5)、現在は IEA-AMF 協定

の枠組みで実路走行条件における排出ガスの評価を

実施している(6)。 
 
５．１．ＨＶＯの排出ガス特性 
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５．自動車審査部における審査の概要について 
 
 

自動車審査部長   ※小田 曜作 
 
 
 

１．はじめに 
 新たに自動車を使用するときは道路運送車両法

に基づき、運輸支局等で新規検査を受けることが義

務づけられている。この新規検査を効果的、かつ適

正に実施して、安全の確保や環境の保全を図るため

に、自動車等が基準に適合しているかどうかを事前

に審査する型式指定制度が設けられている。 
 自動車審査部は、自動車及び装置に関し、国の行

う型式指定業務の一環として、安全・環境基準への

適合性、燃料消費量の確認等について、公正・中立

な立場で審査を行う我が国唯一の機関である。 
 審査の過程において基準不適合車を排除し、当該

自動車が市場に出回ることを防止することを目的

とする厳正な審査と申請者にとって利便性・合理性

の高い審査を両立することが従来にも増して求め

られている中で、自動車審査部では業務実施体制の

強化を図るべく、各種の取り組みを行っている。こ

こでは、23 年度に実施したものを中心に記載する。 
 
１．１．自動車審査部の役割 
 国においては、①安全・環境に係る基準の策定、

②型式指定等による自動車の基準への適合性の確

保及び③リコール制度による基準不適合車の排除

といった施策を通じて自動車の安全性確保及び環

境の保全を図っている。 
 交通安全環境研究所では、これらの各段階におい

て国の施策を支援する業務を行っているが、自動車

審査部は、①の段階においては、基準認証国際調和

支援活動を通じて、審査の知見を生かした技術的支

援及び新たな国際認証枠組みの検討支援に取り組

み、②の段階においては、自動車の審査を通じて基

準適合性審査の確実な実施に取り組むことを、その

役割としている。 
 

１．２．組織運営 
 審査業務に関する基本的な方針の検討を行うと

ともに、業務運営に係る総合調整を行うため、審査

運営会議を開催し、審査業務実行状況の把握、審査

業務関連の規程制定、業務評価に係る指標の検討、

ユーザーニーズに対応した業務改善方策等の策定

を行っている。 
 また、基準の強化、新技術の導入等に対応しつつ

自動車等の審査を機動的かつ効率的に実施するた

め、前年に引き続きスタッフ制のもとで審査の専門

分野ごとにグループを編成する体制とし、組織運営

の効率化の観点から、基準の新設等による業務量の

拡大、新規業務の追加等に応じて適宜柔軟にグルー

プの改編を行っている。 
 

２．自動車等の審査業務 
 平成 23 年度における自動車等の審査件数は、自

動車 4,304 型式、装置 499 型式である。 

表１ 審査件数の推移 
 

 ハイブリッド自動車等の高電圧蓄電池を動力源

とした乗用の車両に対しては、平成 24 年 7 月 1 日

より通常使用時と衝突時における乗車人員の感電

保護基準が適用となり、当該基準の基準適用日前対

応としての申請が平成 22 年度後半から増えている

ところである。 
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低下する。これによって、NOx 増大が抑制できた

ものと推察される。 
以上の特性は HVO のみならず、同じパラフィン系

炭化水素燃料である BTL に対しても同様に得られる

ものと予測される。 
 
５．２．最新車両へのＨＶＯの適用性 
以上で明らかとなった排出ガス特性を、実車両でも

確認するべく、HVO を用いたシャシダイナモによる

JE05 モード排出ガス試験を実施した。使用した車両は

表 2 に記載の車両 E および G である。図 13 に NOx
および PM 排出量の結果を示す。軽油に対する HVO
の混合割合を増加させても、FAME の場合のような

NOx 排出量の増大は確認されず、軽油(HVO 混合割合

0%)の場合と同等の NOx 排出レベルとなっているこ

とがわかる。これは新長期規制適合の車両 E およびポ

スト新長期規制適合の車両 G の両者とも確認できる

結果である。(いずれの車両とも NOx 排出量が規制値

をわずかに超えているが、これは試験方法および条件

が認証試験時と異なるためである。) PM 排出量につ

いては、DPF を搭載しているために BDF 混合割合に

よらず十分に低い値を示している。 
 本結果より、HVO に関しては最新車両に適用して

も軽油の場合と同等の排出ガス性能が得られること

を確認した。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

６．おわりに 
 現在国内で使用されている FAME の排出ガス性能 
の実態を把握すると共に、FAME 使用時に NOx 排出

量が増大する要因について、体系的に実験、解析し、

明らかにした。また、NOx 排出量増大の抑制に資する

バイオディーゼル燃料の可能性についても述べた。今

後は、最新の排出ガス規制に適合した車両に対して、

軽油と同様に利用可能な HVO がバイオディーゼル燃

料として普及することに期待したい。さらに、動植物

油のみならずあらゆるバイオマス資源を有効に利用

するという観点から、BTL についても今後の技術開発

の動向を把握し、HVO と同様に最新車両への適用性

を評価する必要がある。 
一方で、これらのバイオマス燃料には温室効果ガス

の削減効果が求められる。このため、交通安全環境研

究所においては、最新車両への適用性を評価するのみ

ならず、ライフサイクルでの温室効果ガス削減効果を

評価し、普及を推進するべきバイオマス燃料を適正に

見極める予定である。 
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図 13 最新車両に BDF(HVO)を使用した際の JE05 モー
ド NOx および PM 排出量 


