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「総合資源エネルギー調査会 省エネルギー・新エネルギー分科会  
省エネルギー小委員会 自動車判断基準ワーキンググループ」 

「交通政策審議会 陸上交通分科会 自動車部会 自動車燃費基準小委員会」 
合同会議（第２回） 

議事録 
 
日時 平成２６年６月２７日（金）１５：００～１７：００ 

場所 経済産業省別館１０８各省庁共用会議室 

議題 

① 第２回合同会議、第３回合同会議における検討項目について 

② 目標年度について 

③ 燃費区分について 

④ 技術普及見込に関するヒアリング結果について 

⑤ その他 

 
 
（環境政策課長補佐・盛田） それでは、お時間となりましたので、ただいまから、「総合

資源エネルギー調査会 省エネルギー・新エネルギー分科会 省エネルギー小委員会 自

動車判断基準ワーキンググループ」「交通政策審議会 陸上交通分科会 自動車部会 自動

車燃費基準小委員会」第２回合同会議を開催させていただきます。 
 初めに、事務局の人事異動についてご報告をさせていただきます。とりあえず私、事務

局を務めさせていただきます国土交通省環境政策課の盛田と申します。どうぞよろしくお

願いいたします。 
 人事異動の関係で、事務局に少し異動が生じてございます。まず初めに、新しく資源エ

ネルギー庁省エネルギー対策課の課長補佐で、町田課長補佐が着任されてございます。 
（省エネルギー対策課長補佐・町田） 省エネルギー対策課課長補佐の町田でございます。

どうぞよろしくお願いします。 
（環境政策課長補佐・盛田） 引き続きまして、経済産業省製造産業局自動車課課長補佐

に田中課長補佐が着任をされてございます。 
（自動車課長補佐・田中） 田中でございます。よろしくお願いいたします。 
（環境政策課長補佐・盛田） 人事異動の紹介については、以上でございます。 
 本日、塩路委員につきましては、ちょっと遅れていらっしゃるというふうに伺ってござ

います。 
 それでは進行につきまして、大聖委員長のほうから、よろしくお願いしたいと思います。 
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（大聖座長） はい、それでは、ただいまから、第２回の合同委員会会合を始めさせてい

ただきたいと思います。 
 まず、配布資料と前回の記録について、事務局より確認をお願いしたいと思います。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。まず、お手元の資料のご確認をさせていただきます。

クリップ留めされてあるほうでございます。一番上に配布資料一覧というものがございま

す。それから、めくっていただいて委員名簿、その下に議事次第、そしてその下に資料１

という第２回合同会議、第３回合同会議における検討項目等についてというものです。そ

れから、資料２として、目標年度について（案）。それから、資料３としまして、燃費区分

について（案）、左上をホッチキス留めしてあるもの。それから、資料４としまして、技術

普及見込みに関するヒアリング結果についての資料。これは１枚紙で付いてあるものでご

ざいます。それから、資料４としまして、Ａ３の資料になってございますが、表１燃費改

善技術の普及率予測及び燃費改善率という２枚物の資料でございます。それ以降、参考資

料としまして、参考資料１、前回第１回の合同会議の議事要旨。それから、参考資料２と

しまして、すみません。ちょっと資料で資料番号が付していないものがありまして、参考

資料２としまして議事録、それから参考資料３としまして燃費基準参考資料でございます。 
 落丁等ございましたら、途中でもけっこうですので、事務局のほうまで、お知らせいた

だければと思います。 
 また、前回の議事録でございますですけれども、参考資料２として入れてございます。

事前に、ご出席いただいた委員の皆様にご確認をいただいているかと思いますので、ここ

での逐一の確認は省略をしたいと思います。ちょっと合同会議の公開のルール上、公開の

期限が迫ってございまして、本会議終了後間もなく、ホームページ上で公開をさせていた

だこうかと思ってございます。それ以前に、もしお気づきの点ございましたら、事務局の

ほうまでお知らせいただければというふうに思ってございます。 
 以上でございます。 
（大聖座長） はい、ありがとうございました。 
 それでは早速、議事に入りたいと思います。 
 初めに議題の１としまして、第２回合同会議、第３回合同会議における検討項目につい

て、ご説明いただきたいと思います。 
 
議題１ 第２回合同会議、第３回合同会議における検討項目について 

（環境政策課長補佐・盛田） それでは、資料１に沿って説明をさせていただきます。 
 まず１．で、合同会議の審議内容の見直しでございます。前回お示しをしたスケジュー

ルのほうから、少し見直しをさせていただいてはどうかということで記載をしております。 
 まず、第２回の審議内容としまして①、②、③というふうに書いてございますけれども、

①区分②燃費基準値について、ここは技術普及見込みに関するヒアリング結果をご覧いた

だいて、それから③の目標年度、これを第２回までの審議内容としてはどうか。 
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 それから、２つ目の○で第３回と書いてございますところに、燃費基準値案と取りまと

め案というふうにございまして、燃費基準値案、取りまとめ案について、第３回に、これ

はご審議いただくこととしてはどうかということで内容を見直してはどうかというふうに

記載をしております。 
 それから２．でございますけれども、各項目での検討項目でございます。検討内容でご

ざいます。 
 まず①の区分についてでございますけれども、これまでの、２０１５年度の燃費基準は

既に策定をされておりますけれども、こちらのほうでは、自動車の種別による区分、燃料

の種類による区分、自動車の構造による区分、それから変速装置の方式による区分、そう

いったものがございまして、全部で７７の区分それぞれに基準値を設定をしておりますけ

れども、そうしたものについて見直しをする必要がないのかどうか。 
 それから２つ目の○燃費基準値については、今後、基準値の議論をするに当たっての今

後の目標年度となる年度までの間での燃費向上技術の普及の見通し、こちらについて、第

１回のメーカーさんのヒアリングの中でご説明がありましたけれども、そちらに基づいて、

少しご意見をいただきたいということ。 
 それから３つ目の○で目標年度ということで、２０１５年度、燃費基準の次の燃費基準

としては目標年度をいつにするべきか、そういったことについて、ご議論を今回いただけ

ればどうかというふうにしてございます。 
 それから３．で、第３回合同会議での検討項目を記載をしてございます。次期判断基準

の策定に当たって、技術普及見込みに関するヒアリング等をしてございますので、その結

果を踏まえて、可能な限り、高い基準となるような適切な基準値を設定をする。こういっ

た議論をしていただいてはどうかというふうに考えてございます。 
 ４．が今後のスケジュールになってございます。第３回の合同会議としては、８月、９

月ごろを予定をしてはどうか。それから１０月、１１月ごろにパブリックコメント、ＷＴ

Ｏ／ＴＢＴ通報を行った上で、１２月ごろに取りまとめをしてはどうかと、こういったよ

うな案にしてございます。 
 事務局の説明は、以上でございます。 
（大聖座長） はい、ありがとうございました。 
 それでは、今回それから次回の検討項目についてご意見、ご質問があれば、いただきた

いと思います。ご発言をされる方はネームプレートを立てていただけますでしょうか。よ

ろしくお願いいたします。 
 よろしいでしょうか。また後で、ご質問いただいてもけっこうですので。 
 それでは引き続きまして、議題の２ですけれども、目標年度案について、事務局からご

説明をお願いしたいと思います。 
 
議題２ 目標年度について 
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（環境政策課長補佐・盛田） はい。引き続きまして資料２に移りまして、目標年度案に

ついて、ご説明をさせていただきます。 
 まず１．として、基本的な考え方を記載してございます。こちらは、省エネルギー、省

エネ法の対象として、燃費基準を設定される機器について、目標基準、目標年度を設定す

る際の考え方を示しているものでございまして、こちら抜粋の下に四角で囲った部分がご

ざいますけれども、原則８と書いてある部分でございます。「目標年度は、特定金融機関の

製品開発期間、将来技術進展の見通し等を勘案した上で、３～１０年を目処に機器ごとに

定める。」というふうに記載をしてございまして、おおよそ開発期間等を踏まえて適切なリ

ードタイムを設定をすることが適当であるので、それを設定した上で目標期間を設定する

ことと、目標年度を設定するということが記載をされてございます。 
 こちらについて考慮すべき事項として、２．のほうに記載をしてございます。 
 まず（１）としまして、モデルチェンジのサイクルとの整合性でございます。燃費性能

の改善がモデルチェンジの際に行われるというのが一般的ですので、これを踏まえなけれ

ばいけないということ、一方で、自動車一般としては、５年程度のモデルチェンジサイク

ルというのがいわれているところでございますけれども、第１回のヒアリングの際の資料

にもありましたように、小型貨物車については、サイクルのばらつきが非常に長くて、最

少４年から最大２５年程度のようなばらつきになってございまして、ちょっと一概に何年

と言うのは難しいんですが、自動車一般と比べて比較的長い傾向が見られると。こういっ

たことを踏まえた目標年度の設定が必要だということを記載しております。 
 それから（２）として、２０１５年度の燃費基準との関係でございます。現状の事業者

さんの燃費基準達成に向けた目標としまして、今ある２０１５年度の燃費基準達成に向け

た技術開発、これはもう、まさに推進をしていける状況でございまして、そういったスケ

ジュールで行われていることから、２０１５年度以降の中で一層の燃費基準、燃費改善の

努力を行う期間を踏まえた上で目標年度設定をするということが必要だというふうに記載

をしてございます。 
 以上を踏まえて、３．として目標年度の案を記載してございますけれども、２０１５年

度の目標基準との関係の配慮、それからモデルチェンジを行うためのリードタイムの考慮。 
 今回、市場の実績のデータとしまして２０１２年度のデータを用いてございますが、基

準年度が２０１２年度になっているということを踏まえまして、２０１２年度から原則に

なります３から１０年の１０年を取りますと２０２２年度というふうになりますので、２

０２２年度としますと、２０１５年度からも７年という期間がありますので、一般的なサ

イクルである５年よりは長い期間を取れるということで、２０２２年度としてはどうかと

いうような案にさせていただいてございます。 
 説明は以上です。 
（大聖座長） はい、ありがとうございます。 
 それでは、ただいまの目標年度についてのご説明に対して、何かご質問、ご意見があれ
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ばお伺いしたいと思います。いかがでしょうか。２０２２年度ということを目標にしたい

ということでございます。 
 よろしいでしょうか、沈黙が続いておりますけど。それでは、ありがとうございました。 
（塩路委員） では、少しだけ。すみません。 
（大聖座長） はい。 
（塩路委員） 今のご説明にあったように、リードタイム、それが車種によって、ものす

ごくばらついていますね。一番長い車種は、かなり目標年度より長く設定されているので

すけれども、それでも大丈夫だという前提のもとに提案されているのですね。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。２５年という期間ですと、例えば２０１５年度の目

標を達成する際にも。 
（塩路委員） もちろん。 
（環境政策課長補佐・盛田） モデルチェンジは行わないまでも、長い。 
（塩路委員） 一番長いのはともかく、１０年かあるいは７年か、それよりもちょっと延

びる、メーカーのヒアリング等での年数でしょうが、長く言われてたものについても大丈

夫だということなんですね。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい、そうです。モデルチェンジが１つの燃費改善の大き

なきっかけになるというのは１つの重要な点だと思うんですが、それ以外の、やっぱり普

段からも努力されているというふうに伺ってますし。前回の第１回の際の議論の中で、ど

のぐらい、メーカーさんからすると必要かというものの中でも、それよりも長い期間とい

うのは示されなかったように記憶しておりますので、そういったことを踏まえると、メー

カーさんとしても、対応可能な期間になるのではないかというふうに考えてございます。 
（塩路委員） それは規制区分にも依存するかなと思いますし、何かその辺は基準値を決

めるときにも議論することかと思います。何れにしても、私は適当だと思っております。 
（環境政策課長補佐・盛田） ありがとうございます。 
（大聖座長） ２５年というのは長いですよね。 
（塩路委員） 読めないですからね。 
（大聖座長） はい、どうぞ。 
（木場委員） 今のところに関連してなんですが。 
 そうすると、平均的には大体何年で、それが、この７年後というふうに当てはまるとい

うような何か説得的な平均年数って、あるのでしょうか。 
（環境政策課長補佐・盛田） 単純に平均しますと１１年ぐらいに。 
（木場委員） 区分が多すぎて難しいということですね。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。なってくるんですけれども、ちょっとまだ１１年と

いうのも。 
（木場委員） １１年。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。３から１０年だけ見ると長いというふうになります
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ので、ここでは、３から１０年の内で一番長く取ると１０年ぐらいかなということで、な

るべく多くのものが、その機会を得られるようにというふうに設定してございます。 
（木場委員） そういう説明があると、妥当なんだなというのが素人にも分かりますので、

ありがとうございます。 
（大聖座長） それから、もう１つ付け加えますと、乗用車の燃費基準というのは２０１

５年で、２０１５年度の次が２０２０年度なんですね、５年おきということで。そう考え

ると、２年をプラスされているというような、そういう見方もできるんじゃないかと思っ

ております。 
 はい、よろしいでしょうか。また後で戻っていただいてもけっこうです。 
（永井委員） すみません。 
（大聖座長） はい、どうぞ。 
（永井委員） ２０１２年度から１０年を経た２０２２年度と書いてある。基準年度が２

０１２年度の意味を、ちょっと教えていただけますか。 
（環境政策課長補佐・盛田） 基準を設定する際に、現行市場にあるものの中で燃費性能

の優れたものを、その性能プラス、その先の技術普及率の見込み、技術普及の見込みを勘

案しまして基準値を設定するというふうになってございまして。その点は、基準になる今

市場にあるものという意味で、表にある例だと２０１２年度のデータを載せてますので、

そういう意味で、２０１２年度が基準年度というふうにさせていただいております。 
（永井委員） 自動車工業会等で決まった基準年度というのがあるんですか。データに基

づいて。 
（環境政策課長補佐・盛田） ええ。今の市場のデータとして持ってるデータは２０１２

年度のデータがありますので、それを使って今の検討を進めさせていただいてるので、そ

のデータの年度が２０１２年度のデータだと。そういう意味でございます。 
（永井委員） そうですか、はい。 
（大聖座長） ２０１２年度の燃費基準に適合した車と、それから車種構成も勘案してる

んですね。それがそのまま、後でどれぐらい改善したかというのは、車種の構成を一定に

したまま予測して、全体としては何％というのが出てくるんですね。個別には違いますけ

ど、その一番大本になるもので、ベースになるデータと。 
（永井委員） ベースになるデータが２０１２年度にありますと。それに基づいて一番長

い１０年間ということとしか文章上読めないんですけれど。 
（環境政策課長補佐・盛田） 現状の自動車のデータと、燃費性能のデータとして、２０

１２年度の自動車のデータを用いてると、そういう意味でございます。それを基準にしま

して、そこから先の技術普及率というものをプラスしまして燃費基準を検討する。そのよ

うな考え方が省エネ法の測定機器の中では用いられてるトップランナー方式の考え方にな

ってございますので、そのときに、この基準年を置くときのデータ、いつ時点のデータに

するのかというのが、今用いてるのが２０１２年度のデータでございます。そういう意味
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です。 
（永井委員） はい。 
（玉野オブザーバー） よろしいでしょうか。 
（大聖座長） どうぞ、はい、玉野さん、すみません。 
（玉野オブザーバー） オブザーバーという立場ですので、これについてうんぬん、何か

物は言いづらいところはございますけれども。 
 私どもとして最重要なのは、この会議の結論を得てからリードタイムが幾ら取れるかと

いう観点で、前回の第１回の合同会議もそうですけども、基準値いかんではございますけ

れども、最低でも８年はいただきたいというのは、過去の例を取りましても、大体８年取

っていただいてるということで。今年から８年という意味では、今回ご提案いただいた２

０２２年度というのは、私どもの最低限と言ってる要望にも沿ったものかなというふうに

は思っておりますけれども。 
（大聖座長） はい。よろしいでしょうか。 
 それじゃあ、そういうふうに進めさせていただきたいと思います。２０２２年度を目標

にしたいということでご了承いただいたものとして、進めさせていただきたいと思います。 
 それでは続きまして議題の３、燃費区分の案について、事務局のほうから、ご説明お願

いします。 
 
議題３ 燃費区分について 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。それでは、燃費区分案につきまして、資料３のご説

明をさせていただきます。 
 まず基本的な考え方でございまして、こちら過去の審議会のほうで検討されたものでご

ざいますけれども、抜粋のほうを四角の中に記載をしてございます。特に根底になるのは

原則２、原則３というところでございまして。 
 まず原則２としまして、エネルギー消費効率と関係の深い物理量、機能等の指標を設定

をして、それについて勘案した上で、どういうふうに区分を分けるのかを決めるというこ

とが記載をされております。 
 それから原則３でございますけれども、同一のエネルギー消費効率を目指すことが可能

かつ適切な基本指標の区分ごとに、１つの数値または関係式により定めるというふうな原

則になってございます。 
 それから原則４以降は、付加的な機能がある場合の取扱い方ですとか、高度な技術が入

ってるような場合の取扱い方。それから、特殊品を除外すると。そういったような原則に

ついても記載がされてございます。 
 ２．のほうでまいりますけれども、まず現状の、現状、次の２０１５年度燃費基準の区

分として、どういうふうになっているかでございますけれども、７７項目ございまして、

ページをおめくりいただけますでしょうか。 
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 ローマ数字のⅠからⅤまでございますけれども、自動車の種別、燃料の種類、自動車の

構造、変速装置の方式、車両重量、こういったところに区分をされてございまして、その

下にちょっと図を描いてございますが、こちらが、前回の合同会議の際にもお示しをして

ございますけれども、このような形で細かく区分が分かれているということを記載をして

ございます。 
 ３．以降で、次期区分についてどういうふうに考えるべきかということについて、少し

整理をさせていただいてございます。 
 まず前回の議論でございますけれども、今回はＣＡＦＥが入るということもございまし

て、第１回合同会議における区分の簡素化の方向性を、以下の方向性ということが示され

ているというふうに認識をしてございまして、これに沿いまして、どこまで簡素化の可能

性があるのかというところで検討するための整理を行ってございます。 
 まず（１）、自動車の種別による区分及び車両重量による区分でございます。自動車の種

別、軽、軽量、中量というふうになって分け方がございますけれども、これは車両の総重

量で分かれてございまして、もう１つの重量区分である車両重量による区分と深く関係が

あろうかと思われますので、そこの関係を、ちょっと整理をしてございます。 
 まず①のところ自動車の種別による区分としましては、ここに記載をしてございますよ

うな分け方がしてございます。イとしまして、軽自動車を１つの区分として軽という、軽

貨物という区分があるということ。ロとしまして、車両総重量が１．７トン以下について

は、軽量貨物という区分を設けている点。それからハとしましては、車両総重量が１．７

トンを超えて３．５トン以下のものについては中量の貨物というような区分を設定してい

るというものでございます。 
 こういった自動車の種別による区分と車両の重量による区分の関係をグラフに示したも

のが表１、表２、表３でございますけれども、縦軸に燃費値を取っておりますけれども、

横軸のほうで車両重量が取ってございまして、車両重量に対して黒い丸で囲んで、軽とか

軽量とか中量とかいうふうに書いてあるものが、車両重量とそれぞれの種別の関係でござ

います。 
 まず構造Ａでご覧いただきますと、軽はほとんど重複をしていないと。軽量と中量の間

で１つのケースだけ重複が見られるというふうになってございます。ただ、この重複をし

ているところについて、２０１２年度の燃費率の実績で見ますと、ほぼ同じような値にな

ってございますので、ここは区分をなくしたからといって、燃費値が同じ規制値になった

としても、それほど影響は受けないのかなというふうに見受けられるというところでござ

います。 
 それで表２、３のほうでは、構造Ｂ１、構造Ｂ２のものについて、それぞれ同じように

車両重量と軽と中量の関係を示してございますけれども、こちらは、いずれも重複をして

いる箇所はございませんので、車両重量のみによって区分されているので、種別による区

分がなくても、それぞれ別の基準値になるというような構成になってございます。 
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 それから②としまして、車両重量による区分について検討したものでございます。車両

重量については、５ページのほうに、真ん中辺り、ちょっと車両重量とイナーシャルウェ

イト、排ガス試験を行うときの使う抵抗の重量について記載をしてございますけれども、

車両重量ごとに同一の、ここに１マスの中にくくられている車両重量ごとに同一の試験条

件で試験をするというふうになってございまして、この区分をまたぐと試験条件が変わる

ことから、この車両重量の区分は燃費基準の区分と同じ区分を用いてるというところでご

ざいます。それで、車両重量の１つの区分が同じ試験条件になる区分ですので、この区分

をさらに統合したりしますと、違う試験条件で試験をされているものが同じ目標を目指す

ようなことになってしまいますので、そうすると、ちょっと公平性としていかがかという

ことで、この案としては、車両重量による区分としては、これまでと同様の区分を採用し

てはどうかというような案にさせていただいてございます。 
 今申し上げた①と②、自動車の種別による区分の整理と車両重量による区分の整理をま

とめまして、５ページの表の下ですが、③というふうに書いてございます。自動車の種別

のよる区分については、制度の簡素化の観点から廃止をし、車両重量による区分について、

これまでと同様の区分を採用するというふうにしてはどうかというふうな案にしてござい

ます。 
 それから続いて（２）、燃料の種類による区分でございます。 
 燃料の種類は今、ガソリン自動車とディーゼル自動車がございまして、こちらの今の現

状を６ページ、７ページ辺りに記載をしてございますけれども、６ページのまず表４、表

５をご覧いただきますと、こちらバブルチャートで記載をしてございますけれども、バブ

ルの中心の点が燃費値と車両重量の値、それからこの丸の大きさ、面積が、車両台数と比

例をするというような形で記載をさせていただいております。上の丸で囲ってある部分が

ディーゼルのグループ、下の丸で囲ってある部分がガソリンのグループでございまして、

ちょっとパッと見てご覧いただいて分かるとおり、ディーゼル、ガソリンでは差が生じて

いると。こちらは、上のグラフが構造Ｂ１、下のグラフは構造Ｂ２ですが、両方とも同じ

ような傾向が見られるというふうに思われます。 
 次のページへ行っていただきまして、表５で表しているのが、これは数値で表したもの

が表になってございまして、大きいものだと４０％程度の大きさ、小さいものだと１９％

程度の大きさというふうになってございます。 
 一方で②として、今度ガソリン自動車とディーゼル自動車の販売実績、どのぐらい販売

するかとか違っているのかというところを整理してございまして、表６をご覧いただきま

すと、こちらは、ディーゼルの販売がある重量区分１６５１キログラムから１９９０キロ

グラム、この区間の販売実績の比較でございますけれども、ガソリンについては、計３万

台程度、ディーゼルについては計３万５０００台程度というような販売台数になってござ

いまして、どちらが極端に少ない、どちらが極端に多いというようなことがないというよ

うな状況でございます。 
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 こういった状況を踏まえまして③、次の８ページに行っていただきまして、③のところ

にまとめて記載をしてございますけれども、燃料の種類による区分は、これまでと同様に、

ディーゼルとガソリンについて区分をするというふうにしてはどうかというような案にし

てございます。 
 ちょっと申し遅れましたけれども、今ディーゼルがある区分が中量貨物の区分だけです

ので、中量貨物について、その区分にすればいいということになろうかと思います。中量

貨物の区分で、ガソリンとディーゼルを区分をするというふうな案にさせていただければ

なと。 
 それから（３）、自動車の構造による区分の部分でございます。 
 表の７が、２０１５年度の燃費基準における構造による区分設定の方法で書いてござい

ます。左側のほうから、ガソリンの軽、軽量、中量、それからディーゼルの中量について

どうなってるかということでございますが、ガソリンの軽では、構造Ａ、構造Ｂ、ガソリ

ンの軽量では、構造の区分がなくて構造Ａ。それから、それの中量では構造Ａ、構造Ｂ１、

構造Ｂ２というふうに分けて、ディーゼルの中量では、構造Ｂ１、構造Ｂ２っていう分け

を、またしているところでございます。 
 これらについての販売実績が②のほうで整理をしてございますけれども、こちらのいず

れについても、構造Ａ、構造Ｂ、構造Ｂ１、構造Ｂ２と極端に少ないということはないと

いうようなお話でございます。 
 それから③、構造による区分の統合についてということでございます。 
 まず、構造ＡとＢについての分け、構造Ｂ１とＢ２の分けについて、少し確認の意味で、

ページのほうで１５ページのほうをおめくりいただきたいと思います。１５ページに、今、

構造Ａと構造Ｂの定義どのようになっているかを記載をしてございます。 
 構造Ａとしましては、この定義の内のイの部分が大きいと思いますけれども、最大積載

量を車両総重量で割った値が０．３以下となるものであることと、同一の車室内に物品積

載装置がありますよとか、運転室の前方に原動機があるというようなところも含めて、構

造Ａというふうに定義をしているところでございます。 
 それから構造Ｂ１とＢ２という定義では、参考の下のほう、軽量、中量の定義をご覧い

ただきたいと思います。こちら２．と３．で分かれておりますけれども、２．のほうで、

構造Ｂ１とは、構造Ａ以外の構造であって、１．のロに該当するものと。ロというのは、

乗車装置と物品積載装置が同一の車室内にあって、かつ、これらを車体外と屋根や窓ガラ

スの隔壁は分けて、屋根や窓ガラスがあって車室内に物品積載装置があるものというよう

なことになろうかと思います。Ｂ２は、それ以外のものということですので、いわゆるト

ラックのような、物品積載装置が車室の外にあるようなものになろうかと思います。 
 こういったことを踏まえまして、③９ページのほうにお戻りいただきたいと思いますけ

れども、構造Ａと構造Ｂについては、定義の中で車両総重量に占める最大積載量の割合に

よる区分というのを設けてございまして、適用可能な技術や用途が大きく異なるというこ
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とが考えられます。構造Ｂ１とＢ２は、その定義の中で、荷室を含む車室が屋根、壁等の

車体外と隔壁でもって隔てられているかどうかというような違いで生じているというよう

なところで相違になってございます。 
 こうした構造Ｂ１と構造Ｂ２に注目をしまして、現時点の燃費について整理をしたもの

が表９の辺り、表９の、１０ページ以降、ＭＴ車、ＡＴ車、それからディーゼルのＭＴ車、

ディーゼルのＡＴ車ということで表に記載してございますけれども、基本的にはＢ２一定

程度の差が生じているというのは、ご覧いただけると思います。 
 こちらのほうが、積載装置の車室内にあるかないかというところで、少し使われ方が違

うでしょうというところがございますので、そういった部分、使われ方の違いを加味した

設計の総意により差異が生じているということが考えられるところでございます。 
 一方で、こちらの燃費率のＢ１とＢ２の相違について、推移を示したものが表の１１と

いうふうになります。ページで言いますと１３ページ以降になります。横軸に年度を取り

まして、縦軸に燃費を取ってございます。ＭＴのほうでは、黄色がＢ１、緑がＢ２でござ

いますけれども、下がった、開いたり縮まったりというようなところがご覧いただけるか

と思います。ＡＴについても下のほうに記載してございまして、どちらが上、どちらが下

というのが交互に現れているということがご覧いただけるかと思います。 
 さらにおめくりいただきまして、１４ページのほうでは、ディーゼルの中量貨物のほう

で、それぞれのＢ１、Ｂ２の平均燃費の推移の表示をしてございまして、こちらも、Ｂ１

とＢ２で、Ｂ２が上になったりＢ１が上になったりというような傾向は、ご覧いただける

かと思います。 
 こちらは、ちょっと平均燃費という形で記載はしてございますので、純粋に技術の導入

だけではなく、セールスミックスの関係で燃費値が上下をするというようなことで、上が

ったり下がったりという傾向がご覧いただけるかと思うんですが、基準の達成の判断の中

では、セールスミックスについても重要かと思われますので、ここは平均燃費という形で

表示をさせていただいております。 
 このような差異については、大きくなったり小さくなったりというようなところがござ

いまして、なかなか構造的に言うと、差異が生じるような状況ではないというようなこと

が考えられるのではないかというふうに評価をさせていただいております。 
 それから構造Ｂ２の台数については、Ｂ１と比較をすると比較的少ないというようなこ

ともございます。こういったような状況、それから今般ＣＡＦＥ方式を導入をして、従来

のように、各区分ごとの基準値について達成を求められるというわけではないと。全体と

して１つの目標値を達成すればいいというような状況になるということも考えますと、構

造Ｂ１とＢ２の区分の違いについては統合して、燃費区分の大くくり化を進めた場合であ

っても、影響としては限定的ではないかというような案にさせていただいてございます。 
 この部分について、まとめでございます。１５ページになります。③にまとめてござい

ますけれども、今般ＣＡＦＥの導入に伴って、燃費区分の大くくり化の方針に基づき、構
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造Ｂ１とＢ２を統合することとしてはどうかというような案にさせていただいております。 
 それから（４）でございます。変速装置の方式による区分でございます。 
 まず、実際の現状の燃費値について記載をしてございますけれども、これについては、

１６ページの表１３、それから１７ページに、１８ページまで記載をしてございます。そ

れぞれ構造Ａ、構造Ａ１、構造Ｂ２とございまして、構造Ａで、やや差が小さいようには

見えますけれども、一定程度ＭＴ、ＡＴということで差が生じていると。これは、ご覧い

ただけると思います。 
 実際の数値で比較をしたものが表１４でございます。ＡＴ車の燃費値に対するＭＴ車の

燃費値の記載をパーセンテージで表示をしてございます。それぞれ構造別、車両重量別に

記載をしてございますけれども、構造Ａの部分で見ますと、多くても１１０％と、ここま

での差で収まってるのに対して、構造Ｂ１、Ｂ２ではもうちょっと大きくなっている部分

があるというようなところをご覧いただけるかと思います。 
 それから１９ページでございます。販売実績ということで、ＭＴ車、ＡＴ車のシェアに

ついて、まとめてございます。表１３のほうが、まとめて書いてございますけれども、全

体的に見ますとＭＴ車の割合は３５％、ＡＴ車の割合は６５％といったような出荷台数に

なってございまして、ちょっと構造や区分によって、シェアの割合については差はござい

ますけれども、いずれかのシェアが全く小さくて無視できるというようなところにはない

というふうに思われます。 
 それから２０ページのほうをご覧いただきまして、③としてＡＴ車に対する燃費改善の

技術普及見通しでございます。ＭＴ車とＡＴ車の燃費の差を考える上で、今後のＡＴ車に

対する燃費改善技術の見通しを考えるということも重要でございますけれども、ＡＴ車へ

の燃費改善技術については１つ、ＣＶＴというもので大きく改善が見込まれるのではない

かというふうに考えられます。 
 こちらのＣＶＴの普及見通しについては、構造Ａの部分では高い普及率が見込まれると

いうことで、表１４のところでメーカーさんのヒアリング結果で、そういった数値を載せ

ておりますけれども、構造Ａの軽で６４％、軽量・中量のところで８５％の普及率という

ふうになってございます。こうした結果、構造Ａにおいては、ＭＴ車とＡＴ車の燃費性能

の差というのは縮小が見込まれるというふうに考えられます。 
 一方で、構造Ｂをご覧いただきますと、相変わらずＣＶＴの普及率が低くなってござい

ますので、まだＡＴ車とＭＴ車については燃費性能の差が生じるということが考えられま

す。 
 以上のようなことを踏まえまして④でございますけれども、変速装置の方式による区分

のまとめでございますけれども、構造Ａにおいては、ＡＴ車への燃費改善技術の普及見通

し等を踏まえてＭＴ車とＡＴ車の区分を統合、それから構造Ｂの構造については、これま

でと同様の区分を取ることということにしてはどうかというような案にさせていただいて

おります。 
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 ２１ページご覧いただけますでしょうか。これまでの区分の方向性についての整理の結

果を踏まえまして、次期の判断基準における区分として進めさせていただいているものが、

こちらでございます。自動車の構造による区分では、構造Ｂ１、Ｂ２を統合するというこ

と、それから変速装置では、構造ＡのＭＴ、ＡＴを統合することによりまして、こちらの

ほう、下のほうに○として書いてございます次期判断基準における区分、こちらを４７区

分というふうに整理をすることができるということでございます。 
 ちょっと注意書きで書いてございますけれども、２０１５年度燃費基準で、１つの基準

値に設定をすると、車両重量について、どこまで細かく設定をするかということが、その

ときの市場の動向を見ながら設定をしてるところがございますので、今回２０１２年度の

市場動向に合わせて見直しをした際には、もう少し増えたり減ったりということはあろう

かと思いますが、同じ考え方で大体４７区分になるのではないかというようなことで訂正

させていただいてございます。 
 区分の説明については、以上になります。 
（大聖座長） はい、ありがとうございました。 
 話がちょっとなかなか分かりにくい面もあるかなと思いますが、専門性によりまして。

いかがでしょうか。ご質問なりご意見があれば。どうぞ、後藤委員。 
（後藤委員） 質問というか、教えてほしくて、コメントです。８ページの「なお書き」

のところですけれども、一番上のところです。ここで最後のほうに、貨物自動車は重量区

分によっては不公平感が生じるというコメントが入っております。これは、どういう意味

で書かれているのか、ちょっと意図がよく分からなかったので、ご説明いただけませんで

しょうか。 
（大聖座長） よろしいですか。ちょっと事務局のほうで、はい。 
（環境政策課長補佐・盛田） 今回、乗用自動車のケースとの比較で、こう記載をしたも

のでございますけれども。乗用自動車においては、ディーゼル自動車がもう全体の１％未

満ということで、特殊品扱いということで、今度、ガソリン車のほうで区分、燃費基準の

達成可否の判断をしましょうというような扱いになっているということで、ディーゼル車

について考えるときには、揮発油と軽油の単位発熱量の差の分だけの補正を行いましょう

というふうにしたところでございますけれども、ちょっと資料のほうに書かせていただい

たとおり、実はディーゼル車とガソリン車のほうの、今までのそれぞれの機関の相違によ

って生じる熱効率の差というのは、特にここでは勘案はされていないところでございます

ので、貨物自動車の中で、そこを無視したままでやると、貨物自動車では、台数がそれほ

ど乗用車ほどディーゼルの割合が少なくないというところがございますので、そこは無視

されているものがある分、ちょっと不公平になるのではないかと、そういったような問題

意識でございます。 
（大聖座長） よろしいでしょうか。 
（後藤委員） このディーゼル車の割合の多いところでは、こういう不公平な感じがちょ
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っと出てきそうだと、そういう意味と理解してよろしいですか。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい、おっしゃるとおりでございます。 
（後藤委員） そうですか、はい、分かりました。 
（大聖座長） あとは、乗用車の場合には、クリーンディーゼル乗用車をやはり普及した

いという、そういうねらいも含まれていたんですね。 
 よろしいでしょうか、ほかに。 
（近久委員） 先生、よろしいですか。 
（大聖座長） はい、どうぞ。 
（近久委員） １４ページの表１２なんですけれども、Ｂ１とＢ２でトレンドがだいぶ違

うんですね。この理由は何かということと、これを統合しちゃっていいのかというところ

を、ちょっと質問させてほしいんですが。 
（大聖座長） はい、どうぞ。特にＢ２のほうが、かえって燃料で下がってるようなとこ

ろも、車種構成の変化というのはあると思いますけど。 
（環境政策課長補佐・盛田） こちらＢ２のほうでは燃費が下がっているというふうに見

えていて、かなりちょっと、車の燃費自体落ちるわけではないとは思うんですけれども、

こちら平均燃費率ですので、セールスミックスで例えばラインナップの中で比較的コスト

が安くてかつ燃費が悪いもの、そういったものがたくさん売れたりすると、こういったこ

とが生じるということで、ユーザーさんがコストを求めて選ばれた結果、こういうことが

生じたのではないかと、そんなふうに考えて分析をしているところでございます。 
（玉野オブザーバー） すみません、ちょっと今の点で、よろしいですか。 
（大聖座長） どうぞ、はい。 
（玉野オブザーバー） 近久先生のご質問に対しては、ディーゼルの構造Ｂ２という世界、

構造Ｂ２というのはオープンデッキのトラックということなものですから、極めて限られ

た車種しかございません。従来は２社、２車種しかございませんでした。それがある時期

に、１社１車種に変わったというのが、この大きな変化だと思います。 
 この図自体は、重い車も軽い車も一緒に混入した状態の単純な平均値でございますので、

それは。 
（大聖座長） 中量車の範囲でね。 
（玉野オブザーバー） 中量車の。中量車というと、かなり幅がありますからね。 
（大聖座長） はい、幅がありますから。 
（玉野オブザーバー） １４７０から二千幾らというような幅があります。 
 それで、２車種で１車種ドロップされたのが実は軽い車種だったんです。軽い車種を入

ってて高かったのが、その軽い車種が抜けたものですから、重い車種だけ平均値をされて

減ったということで、同じ車がこういうふうに燃費が悪化したわけじゃ決してございませ

んので。 
 ここのメーカーさんのいろんな判断があって、そういうふうにディーゼルというのは、



 

15 

もっと昔は軽いクラスまでディーゼル車ってございましたけれども、どんどんその辺のク

ラスが減ってきてるということで、今は中量車の重いクラスしかないということなもんで

すから、その変化が一番、このグラフに影響してるというふうに認識してます。 
（塩路委員） すみません。その点を伺います。 
 と言われますけれども、これ３年にわたってずっと、少しずつ減っていってるんですね。

だから、やめたというところも大きいとは思いますけれども、やはりコストですね、おそ

らく私は燃費にプライオリティがなくて、むしろコストのほうにユーザーの指向が出たか

らそうなったのかなと、その結果かなと思ったんですけども。 
（玉野オブザーバー） 確かにセールスミックスの変化ということで、０１の世界ではな

いと思いますので、その組み合わせがいろいろ変わってきてるというのが、その前提にな

ってるのかもしれませんし。 
（塩路委員） それが大きいんじゃないかなと思ったんです。 
（玉野オブザーバー） はい。そういう意味では、同じ車種で見ると、燃費は上がっても

いないし下がってもいないという。 
（塩路委員） ですよね。おそらくコンスタントじゃないかなと思って。 
（玉野オブザーバー） ええ、そういう状態であっただろうというふうに推測してます。 
 すみません、ちょっと詳細な分析ができてないもんですから。 
（近久委員） そこで、そういう背景があったとして、Ｂ１、Ｂ２を同じ基準で統一して

論ずると、表１２のオレンジに比べて灰色のほうが非常に厳しい基準になってしまうとい

うことには、ならないんでしょうか。 
（環境政策課長補佐・盛田） それは、先ほどちょっとご質問いただいた統合して差し支

えないかどうかというところの論点だろうかと思うんですね。 
 今回ＣＡＦＥが入るという中で、各区分ごとで、ある燃費基準の達成を義務付けられる

ということは、ＣＡＦＥを前提にするとなくなるということも、まず１つ大きな違いにな

ります。 
 そのときにＣＡＦＥを入れることのメリットとしては、やっぱりメーカーさんにとって

得意な領域で稼いで、そのものでもって全体の引き上げを図る効果が期待できるという部

分がございますので、そういった意味で、ちょっと数が少ないような部分は、どこまで区

分、そのままの区分として定義をするのかという観点からの議論になるかなというふうに

考えさせていただいたところです。 
 ちょっと翻って乗用車の例を考えてみますと、乗用車のほうでは、今も、車両重量で区

分をするということはしてございますけど、それ以上細かい区分というのはしてございま

せん。例えばＳＵＶであったりとか、例えばバンの大きなタイプであったりとかっていう

のは、形も違いますし、もちろん燃費性能も違うわけですけれども、それも同じ燃費目標

値をちゃんと設定して、それについて達成の努力をしていただくと。そういったような形

でメーカーさんの中で、全体としての改善の努力を図っていただく中で、そういったもの
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は飲み込むといいますか、うまく対処していただく。それが、全体としての省エネの効果

があるのではないかと。 
 そういうことで、乗用車のほうでも対応しているところでもございますし、今回、小型

貨物のほうでもＣＡＦＥを取り入れたという中で、必要最低限、技術が全く違うというも

のについては対処する必要があるんでしょうけれども、それ以外の部分については、なる

べく１つの区分の中でやるとするということがいいのではないかということで、第１回会

合における議論でも、その方向性になっていると認識してございまして、それに沿って、

ちょっと提案をさせていただいてるというところでございます。 
（近久委員） 何となく分かったような気がするんですが、１４ページの表は、図は、そ

うすると、Ｂ１、Ｂ２はかなり重量の違うものが同じグラフに載ってるから、そういう誤

解を与えるんであって、重量別の効果を入れると、この差っていうのは、ずっと小さくな

るんで、気にしなくていいですよっていう説明で考えていいですか。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。こちらの図をどう見るかという意味では、あくまで

ＣＡＦＥ基準を達成できるかどうかということで考えますと、この平均燃費値の数値が、

そのときの達成に、どういうふうに寄与するかということになるかと思いますので、その

指標として見たときに、これほど大きく上に行ったり下に行ったりするというようなもの

について、それぞれ１つで区分としておく必要性があるかという意味で考えると、実はそ

れほどないのではないかというのが、今回統合してもいいのではないかというふうに考え

させていただいた内容になります。 
（玉野オブザーバー） すみません。ちょっとよろしいでしょうか。 
（大聖座長） はい、どうぞ。今のようなちょっと説明を、これ少し追記して、あんまり

くどく書いちゃうと、分かんなくなっちゃうということもありますので、必要最小限の説

明をもう少しプラスしていただいたほうが、このグラフの意味とか、どういうサンプリン

グをやってるのかというようなことも含めて、ちょっと説明していただいたほうがいいか

もしれませんね、はい。 
（玉野オブザーバー） すみません、その説明ではなくて、今、近久先生が、せっかくい

ろいろご指摘いただいたということで、最初のお答えします。 
 今回のご提案に対して異を挟むものではございません。オブザーバーという立場ですか

ら、異を挟むのではないという前提で、少しコメントさせていただきたいんですけど。 
 構造Ｂ１とＢ２というのは燃費差があるかないかということについては、同じ車で構造

Ｂ１、Ｂ２を作れば、走行抵抗の違い、空気抵抗、それから転がり抵抗と、それから、そ

れは最大積載量の違いとかそういうものに起因いたします。ということで、当然その持っ

てるものは違います。そういうところでギア比も違うということから、Ｂ２のほうが燃費

的には約１割ぐらい悪い。 
（大聖座長） 特性を持ってるわけですね。 
（玉野オブザーバー） そういう性能になってるのというのが、基本認識としてはござい
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ます。 
 そういう意味で、今回ＣＡＦＥ方式を導入いただいたということで、燃費基準の達成と

いうことでは影響は限定的だというのが、今回のご提案であろうと思いますし、ＣＡＦＥ

方式を前提とすれば、こういう大くくり化とうことも検討すべきだということで、今回ご

提案いただいたと思いますけども、限定的というのが、私どもの、あくまでも試算でござ

いますけども、業界全体として、今回この中量車のＢ１、Ｂ２の統合に伴って、全体の基

準値は約１％ぐらい引き上げる影響があるんではないかというふうに。メーカーによって

は、最大では３％程度引き上げる要因にはなり得ると思います。これに対して反対と申し

上げてるつもりはございませんけど、もう１点。 
 それから、個々の車の燃費表示というのも今後も続くと想定されますと、それが税制イ

ンセンティブ等の判断等に使われますと、Ｂ２にとってみれば非常に、Ｂ１と同じ基準値

ということは、実質的にはＢ１のトップランナーで決まってまいりますので、非常に厳し

い基準になって、その燃費基準を達成するのは、Ｂ２はもうあきらめざるをえないかもし

れないという状況にはなり得ると。この点は、ちょっとご理解をいただきたいなというこ

とでございます。最初におことわりさせていただいたのは、結論ではありますけど。 
（大聖座長） ありがとうございました。いかがでしょうか。物言うオブザーバーという

ことで、いろいろご説明いただきました。 
 ちょっと今、そういったようなトップランナーの問題とか、同じ車種でもやっぱりかな

り技術的に差があるというところで、それをトップランナーと、要するにＣＡＦＥといい

ますか、企業平均燃費っていう考え方と非常に調和してるというか妥協してるというんで

すかね、コンプロマイズしてる面があるんですね。 
（玉野オブザーバー） はい、それは否定いたしません。 
（大聖座長） ごめんなさい。ご意見ありますか。 
（青山委員） すみません。２１ページで、次期判断基準における区分が４７区分とござ

いますけれども、ちょっと記憶が定かではないのですが、事前にご説明いただいたときは

５１じゃなかったかと思うのですが、これは、何がどういうふうに変わったんだったでし

ょうか。 
（環境政策課長補佐・盛田） すみません。注意書きで書かせていただいている点ですが。 
（大聖座長） Ｂ１とね。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。車がない場合に、そこを設定するかどうかというの

が、ちょっと今後の議論で、まだ残るところがございまして、その部分の記載上の取扱い

がまだ、ちょっとすみません、統一できてなかったもんですから、そこが、事前のご説明

差し上げた際の資料とは、ちょっと変わってしまってるところがあるかと思います。 
 まだそこは今後の論点なので、ちょっとまだ決まってないということでございまして、

実質その違いによって何か違ったことをしようとしているということではないということ

ですね。 
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 ※のところをご覧いただくと、異なる重量区分を１つの括弧でくくっているところが、

右上に１か所、２か所、３か所、左下に２か所あると思うんですけど、そこは実際に車が

市場に出回っているものについては、個別に切り分けて基準の設定をさせていただくんで

すけれども、そこがない場合の取扱いというのは、まだこの審議会の場では議論をしてな

いものですから、そこはちょっと不透明であると。 
 仮のものとして、これまでの２０１５年度の時に使ったような考え方をそのまま当ては

めると、こんなようなことになりますからというようなことで仮で置かさせていただいて

るものですから、そこはまだ確定はしたものがなかったもので、ちょっと資料にその記載

のばらつきがあったということでございます。そこはちょっと、ご容赦をお願いしたいと

思います。実質的な中身の違いがあるというわけではないという意味で、ご理解いただけ

れば。 
（大聖座長） はい。ちょっと分かりにくいですか。 
（草鹿委員） 車がないんです。 
（大聖座長） この注意書きのところにない。 
（草鹿委員） ないんで、そこは抜いてある。 
（青山委員） 抜いてあると。そこを入れると５１だかになると。 
（塩路委員） うん。とりあえず抜いて、こんなようになっちゃったという。 
（青山委員） これになってると。ああ、じゃあ。 
（塩路委員） 最初は入れてたんですね。 
（青山委員） ああ、そういうことですか。 
（大聖座長） はい。よろしいですか。ちょっと分かりにくいところは、あれですね。も

う少し加筆していただいたほうがいいかもしれません。 
（環境政策課長補佐・盛田） ちょっと資料のほうは、そうさせていただきます。 
（大聖座長） いかがでしょうか。ほかにご意見ありませんか。 
（塩路委員） すみません。ちょっといいですか。 
（大聖座長） どうぞ、はい。 
（塩路委員） 先ほど大聖先生が言われたように、いろんな図の解釈については少しコメ

ントがいるなと思ったのですが、その中に平均燃費値という記載がありますね。平均燃費

値というのは、この場合は、もちろん重量の区分によって全部統合したということになる

と思いますけども、先ほどのご説明だと。台数の重みづけがされているんですね、台数の。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい、そういう意味です。 
（塩路委員） だから、それについても、少しコメントを入れておいていただくと、あり

がたいんですけども。 
（環境政策課長補佐・盛田） 定義として。 
（塩路委員） 定義、ええ。 
（環境政策課長補佐・盛田） どういうふうに出したかという。 
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（塩路委員） はい。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。補足をさせていただきたいと思います。 
（塩路委員） はい。それで、すごく変わってきますのでね。 
（環境政策課長補佐・盛田） そうですね。 
（大聖座長） 特に経年変化ですよね。 
（塩路委員） 経年変化です。 
（大聖座長） 中量貨物車、重量の大くくりでやってる値ですから、その辺の説明を足し

たいということであります。 
 ほかにご意見はございませんでしょうか。 
 よろしゅうございますか。また戻っていただいてもけっこうですけれども、いかがでし

ょうか。一応、ご了承いただいたということで、よろしゅうございますか。 
 はい。それでは一応ご了承いただいたということで、燃費区分をこのようなやり方で進

めさせていただきたいと思います。 
 それでは、続きまして議題の４になりますけれども、技術普及見込みに関するヒアリン

グの結果についてということで、これも事務局からご説明願います。 
 
議題４ 技術普及見込に関するヒアリング結果について 
（環境政策課長補佐・盛田） 技術普及見込みに関するヒアリング結果につきまして、資

料４に基づいて説明をさせていただきます。 
 今後の改善技術につきましてのヒアリング結果等でございまして、具体的に、資料４の

Ａ３の資料、２枚物の資料でございますが、こちらのほうにまとめさせていただいてござ

います。 
 それからすみません、ちょっと２．のほうを先にご説明させていただきますけれども、

燃費影響要因についてでございますけれども、排ガス規制強化の対応の際に、実は燃費に

ついては技術的な制約になって低下をするという可能性があるんですけれども、現時点に

おいては、大きく影響を及ぼすような規制強化は予定されてございませんもので、今回の

検討の中では、そういったものについては考慮する必要がないのではないかというような

ことを記載をしております。 
 それから、今、国内等に向けた検討等は進められているＷＬＴＰでございますけれども、

こちらについては、国内に導入される際には、導入時期等を踏まえて改めて検討するとい

うことが望ましいというふうな形にしてございます。 
 それから、資料４のＡ３のほうの資料について、続いて、ご説明をさせていただきます。

左側のほうに各燃費改善要因について項目を記載をさせていただいてございます。 
 それから、その次の欄に改善率ということで、当該技術を導入することによる改善率と

して、どの程度が見込まれるのかというのを、ガソリンとディーゼルそれぞれについて記

載をしてございます。 
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 それから、その次の欄で導入コストということでございますけれども、これについても

ガソリン、ディーゼルそれぞれ記載をしてございまして、こちらについては具体的に、こ

の記載はＡからＥまでの記載になってございますけれども、表１の上のほうに※で導入コ

ストというふうに書いてある部分がございますけれども、Ａが１万円以下の場合、Ｂは３

万円以下の場合、Ｃは５万円以下の場合、Ｄは１０万円以下の場合で、Ｅは１０万円以上

の場合ということで、それらＡからＥまでを入れさせていただいてございます。 
 それから、その次の部分に、各自動車の区分につきまして、今後の技術普及の見込みに

ついて記載をさせていただいてございます。こちらは、前回の第１回の合同会議の際の自

工会さんの添付資料の中にあったものをまとめさせていただいたもので、こちらについて

ご覧いただいて、ご意見を伺いたいということで、まとめたものでございます。 
 左のほうから、左２つが構造Ａが２つございまして、左側のほうが軽と軽量、中量、そ

れから、その次が３つ構造Ｂがございまして、軽と中量を小さいほうと大きいほうと２つ

に分けてございます。それから一番右がディーゼルの構造Ｂということで、中量というふ

うになってございます。 
 各その構造車種の区分の中で、左側と右側にそれぞれ、２０２２年度における普及率、

それから右側が２０１２年度における普及率の、２０１２年のほうは実績でございますけ

れども、を記載をしてございまして。 
 ２０２２年度の普及率予測につきましては、引き続きＡからＥまでの記載というふうに

しております。上のほうにございますけれども、普及率について、Ａは８０％超のもの、

Ｂについては４０％超から８０％以下のもの、Ｃについては、１０％超から４０％以下の

もの、それからＤについては１０％以下のもので、Ｅとしては、ほとんど０のものという

ふうになってございます。 
 こちらのＡ３の資料のほうでは、すみません、表１のほうで、２０１２年度実績とその

１０年後の比較、１枚目のタイトルのほうでございますけれども、というふうに記載をし

てございまして、２０１２年度の実績とその１０年後という２０２２年度の実績というふ

うに記載をしてございます。すみません、資料４のＡ４の１枚紙のほう、１．のほうでは、

２パラで具体的にはということで、それぞれ括弧の中で、それぞれ２０１２年、２０２２

年というふうに記載をしてしまってございますけれども、こちらは２０１２年度と２０２

２年度の誤りでございます。失礼いたしました。おわびをしたいと思います。 
 それから、各個別の技術につきましては、上のほうからエンジンの改良、損失の低減、

駆動系の改良、それから次のページに行っていただきまして、走行抵抗の低減、それから

その他というような区分をしてございますけれども、特に黄色で色をつけさせていただい

てるところとして、駆動系改良のＣＶＴというところがございます。 
 こちらについては、導入コストについてはガソリンがＣ、ディーゼルがＤということで

決して安くはないんですけれども、ガソリン、ディーゼルともに７％、５％と高い導入効

果が見込めるということと、それから、今回の区分統合の中でも、事業者さんのヒアリン
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グ結果としての高い普及予測がございますので、この部分については、構造Ａの軽がＢ、

構造Ａの軽量、中量がＡというふうになってございますけれども、現状、構造Ａの軽のほ

うでは３５．８％と既に普及が進んでるところもありますので、今後の普及の見込みにつ

いては高めの目標の設定が必要なのではないかというようなことで考えているところでご

ざいます。 
 それから、めくっていただきまして、その他のところでございまして、もう１つ黄色く

塗ってあるところは、アイドリングストップのハイブリッド以外ということでございまし

て、その次の行では、アイドリングストップのハイブリッド以外で、プラスとして減速の

アイドリングストップがついてるものというふうに記載をしてございますが、ここについ

ても、構造、区分によって大きくその普及率についてはばらつきがいろいろございますけ

れども、こちらについても、導入コストはＤ、Ｄということで、いわゆるかかるというふ

うになってございますが、改善率については７％、１０％というふうな、ディーゼルでは

５％、７％といったような高い効果が見込めるところでございますので、これについても

努力をお願いする必要があるのかなというようなことを考えています。事務局としては、

そういったことを今後検討したらどうかというふうに考えてるところでございます。 
 それから、それ以外の導入コストと改善率の見合いの中で、導入コストがＡという形で、

ＡやＢという形で低いものについては、なるべくその改善率との見合いもありますが、高

い普及率を目指していくということが必要なのではないかと。そういった方向で、今後ち

ょっと検討を進めたいというふうに考えてるところでございますので、そういった方向性

等につきまして何かございましたら、コメントいただけますと今後についても参考にさせ

ていただきたいと思います。 
 説明は、以上でございます。 
（大聖座長） はい、ありがとうございました。 
 非常に細かい項目が、エンジンの改良その他、書き込まれておりますけれども、それと

普及率ということもありますが、いかがでしょうか。 
 ちょっと細かいんですけど、今、気がついたんですけど、エンジンの改良の欄で、一番

下に小気筒エンジンってありますけども、これは気筒数が少ないという意味ですか。４気

筒が３気筒とか、そんな感じですね。６気筒が４気筒とかね。そうですね。 
（塩路委員） 少ないという意味ですか。 
（大聖座長） 気筒数って入れたほうが。エンジンの少気筒数化。 
（塩路委員） 少気筒数化。 
（大聖座長） 厳密に言うとね。そういう意味ですよね、これは。 
（玉野オブザーバー） そうです。気筒数を減らしたんですね。 
（塩路委員） 気筒数減少。 
（玉野オブザーバー） 少と書くか、何か少ないと書くのか。 
（塩路委員） 少ないと書くか。 
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（玉野オブザーバー） 少ない気筒数という意味合いです。ちょっと言葉として適切でな

い。 
（木場委員） すみません。あと表の見方で、一番上の※２つの普及率で、Ｄのところに

１０％以下とあった後、「殆どゼロ」は、Ｅか何かでよいでしょうか。一緒ではないですよ

ね。 
（環境政策課長補佐・盛田） 失礼いたしました。ここ、ちょっと間違いで、全くそのと

おりです。おっしゃるとおり、Ｅが「殆どゼロ」です。 
（木場委員） 表の中にＥがあるので、大丈夫ですね。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。そういうふうにご覧いただければ。失礼いたしまし

た。 
（大聖座長） けっこう並んでますね、Ｅ。 
 それからもう１つ、ちょっと今気がついたんですけれども、Ａ３の２枚目のその他とい

うところで、「アイドリングストップ＋減速ＩＳ」ってあるんですけど、減速って、これ燃

料カットじゃないですかね。減速アイドリングストップって。 
（玉野オブザーバー） すみません。これ自工会から前回出させていただきましたので、

私のほうからお答えさせていただきますと、減速時にエンジンを止めるという意味です。 
（大聖座長） フューエルカットですね。そうじゃなくて。 
（玉野オブザーバー） フューエルカットじゃなんです。エンジンの回転を止めるんです。 
（大聖座長） 減速のときに。 
（玉野オブザーバー） はい。フューエルカットではないです。ほとんどのケースは、フ

ューエルカットは既にやってます。 
（大聖座長） やってますか。分かりました。 
（玉野オブザーバー） これは、エンジンそのものを停止すると。 
（大聖座長） 分かりました。それは、ニュートラルになってる状態で止めるんですね。 
（玉野オブザーバー） というか、ニュートラルよりも、全くエンジンを止めるという意

味です。エンジンの回転を止めるという意味です。 
（塩路委員） エンジンと駆動系をつながない。 
（大聖座長） 離しちゃってね。これ、ただ、あんまりあれですよね。バリアブースター

とか、あの辺は大丈夫ですかね。そういうものは連動的にやっちゃってるということです

ね。 
（玉野オブザーバー） もう既に一部、小型貨物の世界ではないんですけど、一部そうい

うものは市場に導入されつつございます。より効果を高めるという１つの手段として、使

われてるということです。 
（大聖座長） そうですね。 
 はい、どうぞ。 
（後藤委員） 導入コストのところを今、見ていたのですけれども、駆動系改良のところ
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が、ほぼＡ、Ａというのが非常に多くて、その割に普及率のほうはあんまり及んでいない

という、そういう傾向がちょっと見えるような気がする。ＣＶＴはコストが高いけれども、

普及しているというイメージがちょっとありまして、例えばアイドルニュートラル制御Ａ、

Ａで、燃費の改善率はそれほどでもないけども、もうちょっと頑張ってもいいんじゃない

かとか、そういうことをちょっと思いました。そこら辺については、自工会さんのほうは

同様に考えておられるでしょうか。 
（大聖座長） どうぞ。 
（玉野オブザーバー） 私がお答えして、よろしいですか。 
（大聖座長） はい、どうぞ、よろしいですか、はい。 
（玉野オブザーバー） 今の後藤さんのご質問は、駆動系改良のところで、比較的コスト

がＡ、Ａとして安いのに、普及率が低いのではないかという意図のご質問かと思いますけ

ども。 
 これについては、例えばＣＶＴが適用されるところは、ＣＶＴによる技術で大幅な向上

を図ってるとか、そういうことがございますので、一概に安いのが全部高くなってるとい

うわけでは決してございませんし、駆動系の改良は、例えばＡＴにだけ適用される技術と

して、例えばアイドルニュートラル制御とか、さらなるロックアップ拡大というのはＡＴ

だけの技術ですので、そういう意味で全体的に、これはＭＴも含めて１００として、その

普及率を表現してるものですから、低く見えるところはあろうかとは思います。 
（大聖座長） いかがでしょうか。これは厳密なことを言うと、ちょっと問題あるかなと

思いますけれども、大体の相場観とか、そんな感じかなという気がしますけど。 
 どうぞ、はい、竹岡委員。 
（竹岡委員） すみません、ちょっとお話戻っちゃうんですけど、いいですか。 
（大聖座長） どうぞ、ええ。 
（竹岡委員） このハイブリッドっていうのを見て思い出したんですけど、先ほどの種別

に分けるところ、今はガソリンとディーゼルじゃないですか。ハイブリッドって、今はな

いんですけど、ちょっと前にダイハツのハイゼットのカーゴが１車種あったんですね。 
（大聖座長） ありましたね。 
（竹岡委員） それで、今は出る予定はないかもしれないですけど、もしかしたらＣＡＦ

Ｅ方式が採用されるとなると、そのうまみを感じて、例えば１車種だけハイブレッドを入

れてきたり、レンジエクステンダーを出してきたりとかいう可能性もなきにしもあらずじ

ゃないですか、１０年間、いや７年間のうちだと。それは、どこにどう区分されちゃうん

でしょうか。 
（大聖座長） それは、確認していただけますかね、でしょうかね。あるいはこの場で、

ご発言できますか。 
（玉野オブザーバー） かつてあった、ダイハツのハイブリッドというのがございました。 
（大聖座長） ありましたね、はい。五、六年前かな。 
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（竹岡委員） そうですね。 
（玉野オブザーバー） ええ。その後、継続されてないということは、コスト面等も含め

てお客様の需要性とかそういう観点から、そういう中断をされるというような判断をされ

たんだろうと思っておりますので、今後導入する予定というのは、あんまり聞いておりま

せんし。各メーカーさんの将来の販売計画まで、私、ちょっと把握できませんので、コメ

ントはしづらいんですけど。 
 今回の中でも一部、例えば乗用派生の中では、ほんとの一部ハイブリッドという可能性

があり得るかもしれないなというぐらいのつもりで、こういうような普及率予測をしてる

んです。そんなに、特に軽の世界に広がるということは難しいのではないかなというふう

には見てますけど。 
（大聖座長） 私どもトップランナーというふうに考えるときには、やはりその基準の年

に、ある程度普及するということを前提にしてトップランナーって決めてるんですね。 
 ですから、これまでハイブリッドが普及しない間は、実はハイブリッドは排除して、そ

れでトップランナーというのをエンジン車で、というか、従来車って決めてたっていう経

緯があります。ですから。 
（竹岡委員） じゃあ、ＣＡＦＥ方式が採用されても、それは特別枠扱いになるんですか

ね。 
（大聖座長） そうです。ですから、それでメリットは享受できるわけですね、ＣＡＦＥ

っていうカテゴリーで燃費が。 
（塩路委員） 排除するっていうよりも、それをやったら、すごく大きく見ていただける

ということなの。 
（竹岡委員） 逆にね、はい。 
（塩路委員） 改善の場合。 
（大聖座長） それは、調和平均で数字として出てくるということになりますね。 
（竹岡委員） ここの区分には、それは作っておかなくていいということですね。 
（玉野オブザーバー） ＣＡＦＥ方式というのは１台が突出したとしても１台しか売れな

かったら、ほとんど影響ありませんので。 
（竹岡委員） ええ、台数がそうですね。 
（玉野オブザーバー） セールスミックスというウエイトがかかりますので、そういう意

味では、売れる技術を出さなければＣＡＦＥに貢献できないというところはございますの

で。 
（竹岡委員） じゃあ、ＥＶなんかだと、ちょっと可能性が高いということですね。 
（玉野オブザーバー） 台数の制約があると思いますけどね。 
（竹岡委員） それはありますけどね。 
（大聖座長） 乗用車のほうでは、ですからＥＶとプラグインハイブリッドは除外してる

んですけれども、そのメリットは享受できるということです。 
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（竹岡委員） なるほど。じゃあ、それを、こっちにも採用されるという形。 
（大聖座長） そうです。 
（竹岡委員） ありがとうございます。 
（大聖座長） はい、いかがでしょうか。ほかにご意見ございませんでしょうか。 
 はい。それでは、ありがとうございました。本日頂戴しましたご意見を踏まえまして、

次回提示する予定の基準値の案を検討していただければというふうに思っております。 
 ほかにご意見ございませんでしょうかね。 
（塩路委員） この表が配られていますが、この予測を基にして、次回、燃費基準の値を

議論していくということでしょうか。 
（大聖座長） はい。 
（塩路委員） というのは、要するに、先ほど後藤さんも言われたように、これだと、も

っと採用できるのじゃないかというようなことを考えて、もっと厳しい燃費基準を設定し

ても良いかという議論をこれでするということと考えていいんですね。 
（環境政策課長補佐・盛田） 今回いただきましたご意見を踏まえた上で、事務局のほう

で見込むべき普及率というものを、ちょっと検討させていただいて、それについて、次回

の審議の場でご議論いただいて、その検討いただいた結果によって。 
（塩路委員） 素案を出していただいて。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい。それで、規制値へという形につなげていきたいとい

うふうに考えております。 
（環境政策課長・板崎） メーカーがこういうことというだけで、これは、メーカーの皆

さんのヒアリングをまとめると、こういうことをおっしゃっていると。 
 したがいまして、そこの数字を見て、こちらのほうで、もう少し、もうちょっと普及す

るのではないでしょうかって、そういうことを少し検討させていただいて、またそれをご

議論いただくと。こういうような形になっています。 
（大聖座長） そうですね。参考にはなると思います。 
（環境政策課長・板崎） はい、もちろん大いなる参考だとは思いますが。 
（塩路委員） というか、２０２２年度というと、ここに書いてある直噴エンジンの成層

リーンとか普及見込は大したことないかも知れませんが、燃費改善率は 10%かな。この辺

りなどはすごく効果があると思うのですけれども。 
（環境政策課長・板崎） そうですね。おっしゃるように、２０１２年度のデータをベー

スにいろいろその時でどうだっていうことをやってますから、どんどん時代が一歩進んで

いますので、そういったようなことも総合的に勘案しながら、その寄与率がどのくらいあ

るのか、普及率がどうあるのかっていうようなことを少し検討して、また先生方にいろい

ろご意見をいただくと、こういうプロセスになるということです。 
（塩路委員） 特に日本は日本でいいのですが、外国の、特にヨーロッパで普及が進んで

きた技術というのは、けっこう日本も頑張って開発努力をして、抜きますからね。 
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（環境政策課長・板崎） そうですね。軽自動車なんかは確かそうだったような気がしま

すし、軽乗用車なんかもね。 
（塩路委員） 乗用車は、特にそうですね。 
（環境政策課長・板崎） 数年で、かなりいろんなもののものが変わったり、少しそうい

うトレンドなんかもあったと思いますので、そういったものは事務局のほうでも少し見な

がら、また先生方にご相談させていただくと。 
（草鹿委員） やっぱりでも、ユーザー情報っていうのは、ちょっと判断に入れないと、

なかなか普通の自動車のエンジンの普及のように行くかどうかっていうのは、ちょっと分

からないですね。 
（塩路委員） そうですね。この小型貨物車の場合はね。 
（大聖座長） 燃費志向とかそういったものがあんまり。 
（環境政策課長・板崎） そうですね、ええ。 
（塩路委員） 少ないみたいですからね。 
（大聖座長） ええ、ユーザーとしてはね。それよりも車両価格のほうに選択の基準があ

ったりしますから。 
（草鹿委員） どうしても農家の軽トラとかを思い浮かべてしまう。なかなかハイブリッ

ド化がちょっとね。 
（塩路委員） そうだ。ペイバックタイムの話が前回ありましたね。それで、今のことを

考えると、どれぐらい長く支払いが続くのかということも、その基準になるのかと思うん

ですけれども。 
（大聖座長） はい。前回もちょっと私、発言して、その８年ちょっともう１回計算し直

して正しく残しましたので、お読みください。 
（環境政策課長補佐・盛田） 今ちょっと平均使用年数の話がございまして、参考資料の

ほうで、ちょっと今回書かさせていただいてますので、ちょっと補足させていただければ

と思います。参考資料３のほうをご覧いただけますでしょうか。 
 おめくりいただいたところで、表１として、各重量区分のトップランナーがどういうふ

うな状況になっているか、また次の２ページ目、表２でございますけれども、各区分の平

均燃費値、それから表３として、今度これをバブルチャート、丸の面積が販売台数に比例

するような形のもので表してる。それから表４としまして、各車種ごと、もうちょっとこ

の内訳、トップランナーや平均燃費だけではなく、どのぐらいの幅に分布しているのかと

いうものについて、ちょっとその全体を俯瞰できるような形で整理をさせていただいたも

のでございます。 
 それから表５としまして、各区分における平均燃費値の部分、経年推移ということで記

載をしていただいております。 
 続いて６ページでございますけれども、表６ということで、平均使用年数でございます。

まず表は軽自動車でございまして、赤のものがついているところが、２０１３年度のほう
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の貨物車によっての平均使用年数ということで、これは１４．９５年となってますが、約

１５年ほどが使われているというようなことです。 
 それから、次のページに行っていただきまして、車種別の平均使用年数、軽を除くほか

の小型貨物がどのぐらい使われているか、何年ぐらい使われているかで、右下のほうに赤

で囲ってあるところがございますけれども、こちらは１２．３９年ということで、１２年

程度が使用されているということでございます。 
 それから８ページでございます。表８に、走行距離どの程度走行するのかという部分の

説明になりますけれども、真ん中辺り、ちょっと赤で囲ってある部分があるかと思います。

こちらは、上のほうが小型のトラック、キャブバン、ボンバンで、軽のトラック、キャブ

バン、ボンバンということになってございまして、トラックのほうがＢ２、それからキャ

ブバンというものがＢ１を、構造Ａも一部、Ｂ１、それでボンバンが構造Ａっていうこと

でＢ１も一部入るというような形になってございます。 
 こちらで、平均値として月間の走行距離をご覧いただきますと、まず軽のトラックの規

模でご覧いただくと、月間４３９キロメートルというふうになってございまして、大体こ

れに１２を掛けて、平均の使用年数１５年ということを考慮しますと、大体８万キロぐら

い走るような計算になろうかと思います。 
 それから、長いほうで見ますと、小型のキャブバンで２１５５キロというものがござい

まして、こちらを、また小型の平均の１２年ほどということで見ますと、約２０万キロぐ

らい走ってるというような形になりますので、これは物によってちょっと差がございます

けれども、８万から２０万キロぐらいの間になるというようなことになろうかと思います。 
 それから、９ページのほうをご覧いただきまして、こちらは、自動車工業会さんのほう

でやられているアンケート結果から抜粋をさせていただいたものでございますけれども、

業種別で次期の購入車、今、小型貨物車を使われているユーザーさんに対して、次期の購

入意向車ということでアンケートの結果がございますが、そこをちょっと抜粋をしてござ

います。 
 農林水産業さんについては、ずっと安定して、軽トラを次も使いますというふうに回答

されてまして、軽トラでは、先ほどお話も出てましたが、農家の方がよく使われていると

いうようなことが、ご覧いただけると思います。 
 それから下から３つ目運輸業のところでございますけれども、運輸業のところで、トラ

ックを見ますと、運輸業のところで高くなってございまして、運輸業でけっこう使われて

るということ。それから、ちょっと上のほうに行っていただいて、２列目３列目に建設業

と製造業というところがございますけれども、そこも４割弱程度ありますので、こういっ

た方が仕事の足に使われるというようなことが見て取れるかと思います。どういった用途

に使われているかということも参考ということで付けさせていただきました。 
 補足として説明をさせていただきました。以上です。 
（大聖座長） はい。ありがとうございました。これはアンケートを取った台数ですね。
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ちょっと、これ説明がいるかもしれませんね。この数字が何を意味してるのかというのは。 
（環境政策課長・板崎） ｎ数だ。 
（大聖座長） ｎ数。 
（環境政策課長・板崎） 全体が１００じゃないですね。 
（大聖座長） はい。全体が１００じゃない。 
（環境政策課長・板崎） おそらくなってると。 
（大聖座長） はい、そうですね。 
（環境政策課長・板崎） 縦で見ても何か意味があるのか、ないのか。 
（大聖座長） そうですね。 
（環境政策課長・板崎） 横横で見て、相対的に多いなというところでの線だという説明

をしといたほうが。 
（大聖座長） サンプル数が同じぐらいのところはいいんですけど。 
（環境政策課長補佐・盛田） 補足を、すみません。させていただきます。 
 ちょっと今、仮定の比較で説明をさせていただきましたけれども、アンケートの取り方

としては、農林水産業の方に聞かれた中で、このｎ数１２４件の回答があった中で、次期

購入意向のマークがついていたものがどれだけあったかと。そういったような、横でこの

ちょっと見ていただくのが、どの車種を購入を希望している方が、それぞれの業種別にど

れだけいるかというようなふうにご覧いただくのが正しいかと思います。 
 ちょっと説明が。 
（塩路委員） これはパーセントですね。パーセントじゃない。 
（草鹿委員） パーセントです。全部足すと１００になるんですか。なるのかな。 
（環境政策課長補佐・盛田） パーセントです、はい。 
（塩路委員） パーセントですよね。パーセントということを。 
（大聖座長） どこかに書いておかないと。だけど、パーセントにしては丸まってるな。 
（玉野オブザーバー） １００になるはずですけど、整数ですから、１０１になったり９

９になったりするかもしれません。 
（草鹿委員） 四捨五入で。 
（塩路委員） それはそうです。 
（草鹿委員） 大体１００に近い。 
（塩路委員） だから、いわゆるパーセントですね。 
（玉野オブザーバー） サンプル数がｎとして書かれてるだけです。 
（塩路委員） そうですね。ｎは台数なので。 
（大聖座長） ちょっとその欄外の右上隅辺りに。 
（塩路委員） パーセント。 
（大聖座長） パーセント。 
（塩路委員） 要するに、小型トラックというのはけっこう、小型とか軽トラックかな。
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軽トラックというのがけっこう多いけれども、特に農林水産省では多いけれども、８万キ

ロぐらいしか走ってないと。 
（環境政策課長補佐・盛田） はい、そのような。 
（塩路委員） だから、燃費はそんな気にしない、気にしてないということで。 
（環境政策課長補佐・盛田） そのようなことを裏付けるデータだと。 
（大聖座長） そうですね。農繁期と農閑期もありますのでね。 
（草鹿委員） でも、例えば石油価格がグッと上がると、やはり、ちょい乗りでも非常に

重要になる。 
（塩路委員） バランスがシフトするっていうことですね。 
（草鹿委員） そうなんですよね。 
（大聖座長） よろしいでしょうか。 
 いろいろとご議論いただきまして、ありがとうございました。頂戴したご意見、あるい

は、ただいまのいただいたご説明に対して少し加筆していただくようなこともちょっと加

えていただければと思いますけれども、全体を通じて、ほかに何かご意見ございませんか。 
 それでは、いただいたご意見を基にして、また次回の準備を進めてまいりたいというふ

うに思っております。 
 最後に、事務局のほうから何かございましたら、お願いします。 
 
議題５ その他 
（環境政策課長補佐・盛田） 本日は、どうもご審議ありがとうございました。 
 もしも、さらなるご意見等ございましたら、事務局あて、またメール等でご連絡をいた

だきたいというふうに考えてございます。その場合に、できれば１週間程度でご意見を頂

戴できればありがたいというふうに考えてございます。 
 また、次回の日程でございます。既に委員の方、ご都合をお伺いしてる中で、８月８日

というのが１つの候補になり得るのかなというふうに考えてございまして。ただ、一つ、

開催がさらに必要になった場合には、９月１６日ということで候補になり得る日がほかに

もあるんですけれども、まず８月８日ということで、次回の予定ということで考えさせて

いただいて、予備日というような形で９月１６日というようなことで入れさせていただけ

ればというふうに考えてございます。いかがでございましょうか。 
（大聖座長） はい。よろしいでしょうか、皆さん。手帳にご記入いただきたいと思いま

す。 
 それでは、本日は、どうもありがとうございました。これで合同会議を終わらせていた

だきます。ありがとうございました。 
－了－ 

 


