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21 世紀初頭における環境自動車（グリーン自動車） 

の開発・普及の方向性 
 

 

１．緒論  

 自動車は利便性が高く、経済活動の基盤であるとともに国民生活にと

って重要な交通手段となっているが、一方で窒素酸化物（ＮＯｘ）・粒

子状物質（ＰＭ）排出による大気汚染、二酸化炭素（ＣＯ２）排出によ

る地球温暖化等の環境問題を発生させる要因となっている。このような

自動車起因の環境問題に対処するには、利便性と環境との調和を図るこ

とを基本とし、自動車から排出される大気汚染物質や地球温暖化物質に

よる環境への負荷が少ない自動車（以下「環境自動車」という。）の普

及の促進や、環境負荷の少ない交通体系の構築等を進める必要がある。 

 

 京都議定書に定められた、温室効果ガス排出削減に関するわが国の国

際約束を達成するために政府が決定した地球温暖化対策推進大綱では、

２０１０年における運輸部門の二酸化炭素排出量を、自動車の燃費向上

により３５０万トン、「クリーンエネルギー自動車・低公害車」を２４

４万台普及させることにより、９０万トン削減することとしている（い

ずれも自然体ケースからの削減量）。 

 

 しかし、省エネルギー・低公害車であるハイブリッド自動車、メタノ

ール自動車、圧縮天然ガス（ＣＮＧ）自動車、電気自動車の普及台数は、

ハイブリッド自動車の急速な普及にも関わらず、１９９８年度末におい

て約２９，０００台に過ぎない。 

 

 これまで自動車に係る環境対策として、自動車排出ガス規制の強化、

環境自動車の開発・普及等を鋭意進めてきたところであるが、環境自動

車の開発・普及を図る上では、自動車の使用形態、使用燃料の特徴・供

給体制を踏まえ、21 世紀初頭における開発・普及の方向性を明らかに

する必要がある。 

 

 

２．現状  

 現在、普及の進んでいるガソリン自動車、ディーゼル自動車、液化石

油ガス（ＬＰＧ）自動車は、排出ガス規制の強化や、燃費基準の設定等

に伴い、年々技術的な改良が加えられ、環境負荷の低減が図られてきて
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いる。 

 

 また、大気汚染物質の排出が少ない等の特徴があることから開発が行

われているハイブリッド自動車（ガソリン又はディーゼルエンジンと電

気モーター等とのハイブリッド）、メタノール自動車、圧縮天然ガス（Ｃ

ＮＧ）自動車、電気自動車については、税制上の優遇措置等により性能

改善・普及が進められている。 

 

 さらに、次世代の環境自動車として期待される、ジメチルエーテル（Ｄ

ＭＥ）自動車、燃料電池自動車、液化天然ガス（ＬＮＧ）自動車等につ

いて、研究が進められている。 

 

 また、より低公害な車両の普及を促進する「低排出ガス車認定制度」

により、使用する燃料に拘わらず、認定基準を満たした自動車が、低排

出ガス車として認定・公表されている。 

 

 

３．21世紀初頭における展望  

 水素を燃料とする燃料電池自動車は走行時点の排出ガスが水蒸気の

みであり、また、高いエネルギー効率も期待できるため、将来的に最も

環境負荷の少ない自動車となる可能性を有している。しかし、燃料電池

によるエネルギー源とする自動車は、内燃機関を利用する自動車とは全

く異なることから、解決すべき課題が多く、普及に至るにはなお時間が

かかるものと考えられる。また、燃料電池自動車は乗用車等への開発・

普及が期待されているが、トラック等については、現行の自動車と同等

の性能を得るには燃料電池の単位体積当たりの出力、必要な補器類の大

きさ等を踏まえると荷物の積載効率が悪化する懸念があることから、乗

用車等の開発より後に開発が行われるのものと考えられる。 

 

 このため、トラック等においては燃料電池自動車が普及するまでの間

の 21 世紀初頭における環境自動車、また、乗用車等においては燃料電

池自動車・内燃機関を利用する自動車を含めた 21 世紀初頭における環

境自動車のあり方について模索し、環境自動車の効率的な開発・普及を

促す観点から、自動車の使用形態、使用燃料の特徴を踏まえ、それぞれ

の環境自動車の特性に応じた開発・普及の方向性を示す必要がある。 

 

 現時点では今後の技術開発の進展を完全に見極めることは困難であ
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るが、自動車に起因する大気汚染問題や地球温暖化問題への対策として、

ガソリン自動車やディーゼル自動車の排出ガス及び燃費性能の改善に

加えて、ディーゼル自動車からＮＯｘ・ＰＭ排出量の少ない環境自動車

に代替する等の 21 世紀初頭における環境自動車の開発・普及の方向性

を、現在得られている知見を基にして、以下のとおりまとめた。 

 

①小型・中型トラック 

 主に地域内の集配活動に使われる最大積載量２トン程度の小型トラ

ックについては、主に長距離幹線輸送に使用される大型トラックに比べ、

航続距離、大排気量※１を必要としない。このため、ディーゼル自動車

の代替としてのガソリン自動車、普及段階にあるＬＰＧ自動車及びＣＮ

Ｇ自動車について、引き続き性能改善・普及が期待される。 

 主に地域内の集配活動に使われる最大積載量４トン程度の中型トラ

ックについては、ＬＰＧ自動車等より、大排気量の自動車にも適するＣ

ＮＧ自動車の性能改善・普及が期待される。また、拠点都市間の輸送ま

で視野に入れた中型トラックについては、大排気量の自動車にも適し、

かつ、一定の航続距離を有すると考えられる※２ＤＭＥ自動車の開発が

期待される。 

※１：多量の貨物、多数の旅客を運送するためには、大きな出力を得ることがで

きる大排気量のエンジンが必要である。 

※２：液体状態で燃料を搭載できるＤＭＥ自動車等は、気体燃料のＣＮＧ自動車

より燃料搭載性に優れ、一充填当たりの航続距離を長くできる。 

 

②大型トラック 

 主に長距離幹線輸送に使用される最大積載量１０トン程度の大型ト

ラックについては、航続距離、大排気量が必要とされる。このため、大

排気量の自動車にも適し、かつ、一定の航続距離を有すると考えられる

ＤＭＥ自動車及びＬＮＧ自動車の開発が期待される。 

 

③路線バス 

 主に市街地を走行する乗合バス（路線バス）については、主に地域内

で使われ、航続距離は必要としないが、大排気量を必要とし、また、停

留所、信号等において停車・発車を頻繁に繰り返すことが多い。このた

め、ＣＮＧ自動車や、ブレーキ時の制動エネルギーを回生して効率よく

エネルギーを使用できるハイブリッド自動車の性能改善・普及が期待さ

れる。さらに、大排気量の自動車にも適すると考えられるＤＭＥ自動車、

市街地走行に適すると考えられる燃料電池自動車の開発が期待される。

なお、路線バスは燃料供給設備をバスの車庫に集約して設置することが
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できるため、ＣＮＧ・ＤＭＥ等の燃料にあっても効率的な燃料供給体制

を整備することができる。 

 

④観光・高速バス 

 観光バス（主に観光地と都市を往復する観光用途のバス）・高速バス

（主に高速道路を走行する路線バス）については、航続距離、大排気量

を必要とする。このため、大排気量の自動車にも適し、かつ、一定の航

続距離を有すると考えられるＤＭＥ自動車及びＬＮＧ自動車の開発が

期待される。 

 

 

⑤乗用車 

 乗用車については、ＣＯ２排出の問題が大きいため、排出ガス低減と

ＣＯ２排出の低減を同時に達成する自動車の普及が望まれる。このため、

ＬＰＧ自動車やＣＮＧ自動車の燃費向上や、ハイブリッド自動車の性能

改善・普及、燃料電池自動車の開発が期待される。 

 

 

４．その他  

 環境自動車の普及に当たっては、使用燃料の量の確保、燃料供給体制

の整備等の検討すべき課題が数多くあることから、燃料政策との連携も

必要である。 

 

 また、環境自動車は従来型の自動車と比較して、走行性能が同等程度

であっても車両価格が高くなるという現状にあるため、自動車税制のグ

リーン化等による普及方策を併せて検討する必要がある。 

 

 この他、都市内交通におけるＮＯｘ・ＰＭ排出等の抑制のため、交通

需要マネジメント（ＴＤＭ）を推進するほか、２人乗り程度の超小型自

動車※３を共同利用する等自動車の新たな利用形態に適した自動車の普

及促進を図る等の施策を検討する必要がある。 

※３：超小型自動車のタイプとしては、電気自動車、ハイブリッド自動車等が主

流である。 

 


