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全体概要説明 報告の流れ
公開

Ⅰ．事業の位置づけ・必要性 (1) 事業の位置づけ
(2) 事業の背景と目的
(3)  ＮＥＤＯが関与することの意義

Ⅱ 研究開発マネ ジメント

(4)  実施の効果

(1) 事業の目標
Ⅱ．研究開発マネージメント

(1)  事業の目標
(2)  事業の内容
(3)  研究の運営管理
(4)  情勢変化への対応
(5) 中間評価結果 の対応

NEDO

(5)  中間評価結果への対応

(1)  事業全体の成果
(2) 研究開発項目毎の成果

Ⅲ．研究開発成果

(2)  研究開発項目毎の成果

(1) 実用化、事業化の見通し
(2) まとめ

Ⅳ．実用化、事業化の見通し
(2)  まとめ

中間評価対応
技術連携 統合による総合評価

技術連携・統合WG
いすゞ中研
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技術連携・統合による総合評価 いすゞ中研



Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について

づ

事業原簿 PⅠ-1 公開

政策上の位置づけ

低炭素社会づくり行動計画（Ｈ２０年７月）低炭素社会づくり行動計画（Ｈ２０年７月）

経済成長戦略大綱（Ｈ１８年７月）

次世代自動車・燃料イニシアティブ（Ｈ１８年７月）

新・国家エネルギー戦略（Ｈ１８年５月）新 国家エネルギ 戦略（Ｈ１８年５月）

「次世代低公害車の燃料及び技術の方向性に関する検討会」

クリーンディーゼルは、新・国家エネルギー戦略の２０３０
年までにエネルギー消費率３０％改善と運輸部門の石油依存年までにエネルギ 消費率３０％改善と運輸部門の石油依存
度８０％達成、２０５０年の全世界ＣＯ２半減に向けた戦略
である次世代自動車・燃料イニシアティブの５大戦略の一つ
として位置づけられ、重要戦略と位置付けられている。
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Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について

ネルギ イノベ シ ンプログラム

事業原簿 PⅠ-1 公開

エネルギーイノベーションプログラム

【５つの政策の柱】Ⅰ、Ⅱ、Ⅲ、Ⅴ に寄与

Ⅰ、総合エネルギー効率の向上
Ⅰーⅰ、共通
Ⅰー ⅱ、超燃焼システム技術
Ⅰー ⅲ、時空を超えたエネルギー利用技術Ⅰ ⅲ、時空を超えたエネルギ 利用技術
Ⅰー ⅳ、省エネ型情報生活空間創生技術

Ⅰー ⅴ、先進交通社会確立技術
（１）エネルギーＩＴＳ

（２）革新的次世代低公害車総合技術開発
大気環境・地球温暖化・エネルギー問題の同時解決に
向けて、次世代の低公害車の技術開発を実施する

（ ）（３）・・・・

Ⅱ、運輸部門の燃料多様化Ⅱ、運輸部門の燃料多様化

Ⅲ、新エネルギー等の開発・導入促進

Ⅳ 原子力等利用の推進とその大前提となる安全の確保Ⅳ、原子力等利用の推進とその大前提となる安全の確保

Ⅴ、化石燃料の安定供給確保と有効かつクリーンな利用 4/55



Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について 事業原簿 PⅠ-1 公開

①「総合エネルギー効率の向上」に寄与する技術の技術ロードマップ（11/13）

1401E
1401E

No. エネルギー技術
個別技術

2010 2015 2020 2025  2030～

1401E
1401E 交通流改善技術

1401E 40.先進交通システム ・最適出発時間予測システム（プローブ情報利用）　 自動運転・

1401E ・異常事態検知システム（プローブ情報利用） 自動運転・隊列走行（高速道路） 協調走行

1401E プローブ情報利用信号制御 信号連携エコドライブ 信号連携グリーンウェーブ走行

1401E 高度道路交通システム
1401E （ITS） サグ渋滞等対策システム 合流支援システム

1401E リアルタイム燃費計

1401E 最適経路誘導システム

1401E 駐車場対策システム

1401E ETC カーナビ活用エコドライブ制御システム 

1401E VICSシステム エコドライブルート情報システム1401E VICSシステム エコドライブルート情報システム

1401E ナビゲーションシステム

1402N
1402N
1402N インテリジェント集配システム

1402N 40.先進交通システム 汎用標準化送配システム（ICタグの高度利用）

1402N デュアルモードトラック

1402N バイモーダル物流システム（道路→鉄道、船舶）

1402N モーダルシフト
1402N 新交通システム

1402N 軽量軌道交通（LRT） コミュニティEVバス 走行車両への給電技術

1402N ガイドウェイバス1402N ガイドウェイバス

1402N デュアルモードビークル（DMV）

1402N
1402N
1402N
2101N
2101N
2101N バイオマス等代替燃料・混合燃料利用エンジン技術

2101N 10.高効率内燃機関自動車 部分負荷効率向上のための気筒停止

2101N 最適傾斜機能鍛造軽量部材 超高強度CFRP製造技術

2101N HCCIエンジン

2101N ガソリン自動車2101N ガソリン自動車
2101N
2101N 低摩擦材料表面制御 高負荷領域におけるノック抑制

2101N リーンバーン技術 可変圧縮（膨張）比

2101N 連続可変バルブ/可変気筒

2101N 軽量化

2101N オクタン価向上

2101N MgCo(OH)系利用実証試験

2102N
2102N
2102N バイオマス等代替燃料・混合燃料利用エンジン技術

2102N 10.高効率内燃機関自動車 低エミッション後処理技術（尿素SCRなど）高効率内燃機関自動車 低 ッシ ン後処 技術（尿素 な ）

2102N 高効率・低エミッション燃焼技術

2102N HCCIエンジン

2102N ディーゼル自動車
2102N
2102N 最適傾斜機能鍛造軽量部材 超高強度CFRP製造技術

2102N 低摩擦材料表面制御

2102N 小型・軽量化

2102N 乗用車用噴射系の向上（超高圧化）・小型高過給化

2102N
2102N MgCo(OH)系利用実証試験

2103N
2103N
2103N
2103N 10.高効率内燃機関自動車
2103N
2103N
2103N 天然ガス自動車
2103N ガソリンとのバイフ エル車
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Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について

事業の背景と目的

事業原簿 PⅠ-1、4 公開

事業の背景と目的
・国として、ディーゼル車の環境面における
懸念を払拭する見通しを示す必要がある。

・自動車に起因する環境問題への対応
特に、排ガス対策技術開発の遅れている

・2010年前後を一つの目途としつつ、
それ以降も現在より制約が厳しくなると
見込まれる地球温暖化問題 その後の

大型トラック・バスへの対応。
見込まれる地球温暖化問題、その後の
中長期的な資源制約への対応。

本プロジェクトの目的本プロジェクトの目的

排出ガス規制強化への備え
①物流の主流を占める大型及び

小型のディーゼルエンジンの開発
②クリ なデ ゼ 乗用車の開発に②クリーンなディーゼル乗用車の開発に

よるCO2削減効果を期待

・燃費性能の高いディーゼル乗用車の
環境性能の改善が必要。

・欧米各国に対する環境対策技術の
競争力の強化にむけた開発環境整備
の必要性。

「次世代低公害車の燃料及び技術の方向性に関する検討会」報告資料（平成１５年８月）
及び「革新的次世代低公害車総合技術開発」事前評価書より 6/55



事業の位置づけ：日米欧とも、規制強化動向

Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について 事業原簿 PⅠ-5 公開

【大型車】 NEDO目標は、将来の規制強化を踏まえ、
ポスト新長期規制の挑戦的目標値
NO  0 2 /kWh（ポスト新長期の約1/3）に設定

g/kWh g/kWhNOｘ PM

NOx 0.2g/kWh（ポスト新長期の約1/3）に設定
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事業原簿４，５ページ

Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について 事業原簿 PⅠ-5 公開

事業の位置づけ：日米欧とも、規制強化動向

NEDO目標は、ポスト新長期規制のガソリンLPG車と同等へ

【乗用車】

NOx  0.08g/km(ディーゼル規制）→ 0.05g/km に設定
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事業の背景：大気質環境の改善状況

Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について 事業原簿 PⅠ-4 公開

事業の背景：大気質環境の改善状況

・一般局では、環境基準を１００％達成している。
・自排局では 年々改善しているが H１９年度では まだ未達成の局が１０％程度ある自排局では、年々改善しているが、H１９年度では、まだ未達成の局が１０％程度ある

二酸化窒素の環境基準達成率(自動車ＮＯx・ＰＭ法の対象地域)

80%

100%

40%

60%

達
成

率 一般局

自排局

0%

20%

H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19

一般局 0.813 0.965 0.973 0.969 0.971 0.998 1 0.998 1 1

自排局 0.431 0.629 0.653 0.645 0.693 0.764 0.811 0.851 0.837 0.906

H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19

注） ・一般局（一般環境大気測定局）
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注） 般局（ 般環境大気測定局）
一般環境大気の汚染状況を常時監視する測定局

・自排局（自動車排出ガス測定局）
自動車走行による排出物質に起因する大気汚染の考えられる交差点、道路端付近の
大気を対象にした汚染状況を常時監視する測定局



Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について 事業原簿 PⅠ-5 公開

事業の位置づけ 日米欧のクリーンディーゼル国家プロジェクトィーゼル国事業の位置づけ 日米欧のクリ ンディ ゼル国家プロジェクトィ ゼル国

家プロジェクト

U S  DOE Energy Efficiency andEU Provisional Work Program U.S. DOE Energy Efficiency and
Renewable Energy  Vehicle 
Technology Program
・Advanced Combustion Engines

EU Provisional Work Program
・ Sustainable Surface 
Transport

・21st Century Truck Partnership

次世 自動車 燃料 ブ・次世代自動車・燃料イニシアティブ
「クリーンディーゼルProj.」

10/52
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Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について

【ＮＥＤＯが関与することの意義】

事業原簿 PⅠ-1、4 公開

【ＮＥＤＯが関与することの意義】

（１）大気環境・地球温暖化・エネルギー問題の同時解決に係る、
先進交通社会技術確立に向けた国家プロジェクト先進交通社会技術確立に向けた国家プロジェクト

（２）国として、ディーゼル車の環境面における懸念を払拭する
見通しを示す必要がある

（３）物流の主流を担 ている大型および小型のディ ゼルエンジンの（３）物流の主流を担っている大型および小型のディーゼルエンジンの
都市の大気環境問題対応としての排出ガス対策は緊急課題

（４）欧米各国に対する環境対応技術の競争力強化
（ ）燃焼改善 燃料 後処理技術および新たな総合評価技術を（５）燃焼改善・燃料・後処理技術および新たな総合評価技術を

連携して、総合的に開発を進める

世界で最も厳しい排出ガス規制レベルへの対応、且つ開発した技術の新たな評価
技術の開発や大気環境効果予測なども必要であり、基礎研究から実用化までの産
官学での連携が不可欠官学での連携が不可欠

政策的な位置付け、社会生活に係る大気環境、総合的な開発分野など
の観点からＮＥＤＯが推進すべき研究開発プロジェクトである。
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実施の効果：費用対効果

Ⅰ. 事業の位置づけ・必要性について 公開事業原簿 PⅠ-2

実施の効果：費用対効果

１．費用： 約４０億円
２．効果：果

省エネルギー効果 7.1万KL
市場の効果 7,500億円

●省エネルギー量の推定
【トラック】

・ 2020年の年間登録台数を大型９万台、小－中型３５万台とし、３０％が下記の燃費向上したトラック
に置き換わるものと仮定する。

・大型トラックの燃費3km/l、走行距離40,000km/年とし、小－中型は6km/l、10,000km/年とする。
・燃費の向上率は、車両１台あたりで１０％と仮定する。
・トラックの省エネルギー量は、40,000(1/3-1/(3x1.1))x90, 000x0.3+10,000(1/6-1/(6x1.1))x350,000x0.3を

計算し、約4.8万ｋＬとなる。

【乗用車】【乗用車】
・ 2020年の年間登録台数を280万台とし、１０％がディーゼルに置き換わると仮定する。
・乗用車の燃費12km/l、走行距離6,000km/年とする。
・ガソリン車に対しての燃費向上率を１台あたり２０％と仮定する。

乗用車の省エネルギ 量は 6 000(1/12 1/(12 1 2)) 2 800 000 0 1を計算し 約2 3万ｋＬとなる・乗用車の省エネルギー量は、6,000(1/12-1/(12x1.2))x2,800,000x0.1を計算し、約2.3万ｋＬとなる。

●市場の効果
【トラック】

・置き換え台数を上記のものと仮定する。

車両の価格を平均で250万円/台とすると 440 000x0 3x2 500 000を計算し 3 300億円となる・車両の価格を平均で250万円/台とすると、440,000x0.3x2,500,000を計算し、3,300億円となる。

【乗用車】
・置き換え台数を上記のものと仮定する。

・車両の価格を平均で150万円/台とすると、2,800,000x0.1x1,500,000から4,200億円となる。
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全体概要説明 報告の流れ

Ⅰ．事業の位置づけ・必要性 (1) 事業の位置づけ
(2) 事業の背景と目的
(3)  ＮＥＤＯが関与することの意義
(4)  実施の効果

(1) 事業の目標Ⅱ 研究開発マネ ジメント (1)  事業の目標
(2)  事業の内容
(3)  研究の運営管理
(4)  情勢変化への対応
(5) 中間評価結果 の対応

NEDO

Ⅱ．研究開発マネージメント

(5)  中間評価結果への対応

(1)  事業全体の成果
(2)  研究開発項目毎の成果

Ⅲ．研究開発成果

(1) 実用化、事業化の見通し
(2) まとめ

Ⅳ．実用化、事業化の見通し
(2)  まとめ

中間評価対応
技術連携 統合による総合評価

技術連携・統合WG
いすゞ中研
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技術連携・統合による総合評価 いすゞ中研



１）ディーゼル排出ガス

Ⅱ．研究開発マネジメントについて １．事業の目標 事業原簿 PⅡ-1 公開

１）ディ ゼル排出ガス

中央環境審議会
第８次答申
【2009年規制】

クリーンディーゼル
プロジェクト
【最終目標値】

大型車

【2009年規制】

単位:g/kwh 単位:g/kwh

【最終目標値】

ＮＯｘ
ＰＭ

ＣＯ
ＮＭＨＣ

0.7(0.23)
0.01
2.22
0 17

0.20
0.013→0.010*

2.22
0 17ＮＭＨＣ

乗用車

0.17

単位:g/km 単位:g/km

0.17

ＮＯｘ
ＰＭ

ＣＯ
Ｃ

0.08
0.005
0.63
0 024

0.05
0.007→0.005※1

0.63
0 024

２）燃費：大型車:１０％向上
※1平成17年10月6日第２回技術委員会で目標値を変更した。（ ）挑戦目標値

ＮＭＨＣ 0.024 0.024

２）燃費：大型車:１０％向上
乗用車 2010燃費規制 ３０％向上→2015 燃費規制 ２０％向上※2

※2平成19年10月31日第６回技術委員会で目標値を変更した。
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて １．事業の目標

研究開発目標と根拠

事業原簿 PⅡ-1 公開

事業目標 根拠

【 】

研究開発目標と根拠

大型車

【g/kwh】

ＮＯｘ 0.20
ＰＭ 0.010

2005年4月の中央環境審議会第８次答申（2009年
のポスト新長期規制）で示された
・NOxの挑戦的目標値0.2g/kWh

ディーゼル
排出ガス

（ポスト新長期規制の約1/3）
・PMの数値 0.010g/kWh に設定

【 /k 】 ガソリンと同等目標に設定

乗用車
【g/km】

ＮＯｘ 0.05
ＰＭ 0.005

ガソリンと同等目標に設定
・2009年度規制（ポスト新長期規制）

ガソリン・LPG車数値を達成目標値

大型車 １０％向上
燃費の現行基準値に対して10%の向上を目標値
（排出ガス規制強化は、燃費にとって悪化要因となることが考え
られる。新燃焼方式などの開発による燃費改善を見込み）

燃費

乗用車
2015 燃費規制

２０％向上

2015年の燃費基準の20%以上の向上
（ガソリンエンジンからディーゼルエンジンへの転換に加え乗用車 ２０％向上 （ガソリンエンジンからディ ゼルエンジンへの転換に加え、

さらに、新燃焼技術などの開発を見込み）
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ２．事業の内容 事業原簿 PⅡ-3～6 公開

開発としては、燃料技術・自動車技術の両面から実施していく。
研究開発テーマは
当初の３年間は、下記４分野にわたり、９チームで推進当初の３年間は、下記４分野にわたり、９チ ムで推進
その後の２年間は、②新燃料分野を除いた３分野７チームで推進
①新燃焼方式の研究開発および燃料の最適化
②新燃料を用いたエンジン技術の開発（H16～H18 ３年ﾌﾟﾛｼﾞｪｸﾄ）②新燃料を用 技術 開発（ 年 ｸ ）
③革新的後処理システムの研究開発
④次世代自動車の総合評価技術開発

プロジェクトリーダー（ＰＬ）：早稲田大学 大聖 泰弘教授
平成１６年(2004)～平成２０年(2008)の期間（５年間）平成 年( 00 ) 平成 年( 008)の期間（ 年間）
平成１８年度(2006)に中間評価を実施済み
平成２１年度(2009)に事後評価を実施
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プロジ クトの構成

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ２．事業の内容 事業原簿 PⅡ-5 公開

①

プロジェクトの構成

燃料

低硫黄分
燃焼改善 総合評価

②

①

④
低硫黄分
低芳香族

EGR

高圧噴射
噴射率制御
多段噴射

噴射時期制御

ＧＴＬ等

排ガス組成
出力特性
健康影響

EGR噴射時期制御
燃焼室最適化
ガス流動
大量EGR

後処理装置

大量EGR
高過給
HCCI、PCI

③

低温プラズマ利用技術
新規コンセプト触媒
固体電解質を利用したＰＭ・
ＮＯｘ同時低減
低温活性向上
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研究開発の内容 ＜ ＞内は再委託先及び共同実施者を示す

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ２．事業の内容 事業原簿 PⅡ-6 公開

開発分野 実施者 開発技術内容（実施計画書より）

（株）いすゞ中央研究所
（独）産業技術総合研究所

予混合圧縮着火燃焼
排熱回収型コンバータ、新規ＮＯｘ還元触媒

①燃焼改善
（エンジン）

マツダ（株）
広島大学 予混合低温燃焼

噴霧燃焼の可視化解析燃焼と後処理
のﾁｰﾑ統合

マツダ（株）
（株）戸田工業
大分大学
(旭化成（株）：’04～’06 終了）

ナノ粒子を応用した新規ＮＯｘ触媒
シングルナノＮＯｘ触媒の開発

トヨタ自動車（株）

（2007～）

②新燃料
（合成軽油）

トヨタ自動車（株）
日野自動車（株）
昭和シェル石油（株）

ＧＴＬ利用に適したエンジン諸元の最適化
ＧＴＬ燃料諸元の最適化

ダイハツ工業（株）
（財）地球環境産業技術研究機構

プラズマ反応器の低圧損化（小型車への適応）
プラズマ反応器の高効率化

③後処理装置
（排気ガス後処理）

（財）地球環境産業技術研究機構 プラズマ反応器の高効率化

立命館大学
（株）堀場製作所

固体電解質の低温作動化
ＮＯｘ、ＰＭの同時低減手法
過渡排出特性のリアルタイム計測気

日野自動車（株）
＜豊橋技術科学大学＞

ＮＯｘ吸蔵触媒の性能向上、ﾌﾟﾗｽﾞﾏ活用尿素SCR触媒
ＰＭの低温燃焼技術

日産ディーゼル工業（株）

＜東京濾器(株)＞

NOｘ・ＰＭ同時低減後処理システムの開発
ＳＣＲ触媒反応の基礎解析
すす酸化反応の基礎解析早稲田大学 すす酸化反応の基礎解析

④総合評価 （財）日本自動車研究所
（独）産業技術総合研究所

過渡ナノ領域ＰＭ個数濃度計測
ＨＣＣＩエミッション計測
未規制物質の健康影響評価 18/55



Ⅱ．研究開発マネジメントについて ２．事業の内容

推進体制 NEDO

事業原簿 PⅡ-7 公開

推進体制 NEDO

技術委員会 ２回／年開催
ＰＪリーダー：早稲田大学 大聖教授

①燃焼改善 ②新燃料
トヨタ自動車(株)
日野自動車(株)
昭和シェル石油(株)

適 ジ 適

③後処理 ④総合評価
(財)日本自動車研究所
産総研
・過渡ナノ領域PM個数濃度計測
未規制物質の健康影響評価

③－１
ダイハツ工業㈱
・低温プラズマ反応器の低圧損化

①－１
いすゞ中央研究所
・予混合圧縮着火燃焼

・ＧＴＬに適したエンジン諸元最適化
・ＧＴＬの燃料諸元の最適化
・ＧＴＬの軽油への最適化
・ＧＴＬ単体の利用

・未規制物質の健康影響評価
・HCCIエミッション計測

（財）地球環境産業技術研究機構
・プラズマ反応器の高効率化

＜パルス電子技術（株）＞
・電源の小型化開発

＜東京大学＞

＜北海道大学＞
・簡易燃焼シミュレーション開発

産総研
・排熱回収型コンバータ
・新規ＮＯｘ還元触媒の開発

・プラズマ反応解析

＜東京理科大学＞
・オイル由来PM解析

③－２

・石油代替燃料の調査

①－２
マツダ（株）
・予混合低温燃焼

立命館大学
・固体電解質によるPM･ＮＯｘ同時低減

(株)堀場製作所
・過渡排出特性のリアルタイム計測

・後処理システムの開発

・新規Noｘ触媒の評価

広島大学
・噴霧燃焼の可視化解析
戸田工業（株）
・シングルナノＮＯｘ触媒の調製

③－３
日野自動車(株)
・ＮＯｘ吸蔵触媒の性能向上

＜豊橋技術科学大学＞

③－４
日産ディーゼル工業(株)
･PM･ＮＯｘ同時後処理システムの開発

＜東京濾器(株)＞

大分大学
・シングルナノＮＯｘ触媒の構造解析

･プラズマによる還元剤の生成 ･触媒の調製と試作

早稲田大学
･SCR触媒反応とすす酸化反応の基礎解析
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ２．事業の内容

研究開発の予算

事業原簿 PⅡ-9 公開

研究開発の予算

開発分野 研究テ マ 実施者
実績(百万円）

開発分野 研究テーマ 実施者 H16年度 H17年度 H18年度 H19年度 H20年度 合 計

①燃焼改
善

新燃焼方式の開発及び燃料の最適化
(超高度燃焼制御エンジンシステムの研究開発)

(独)産業技術総合研究所
(株)いすゞ中央研究所

１２４ ５７８ ３９３ ３０７ １８７ １５８９
新燃焼方式の開発及び燃料の最適化
(超低エミッション高効率乗用ディーゼルエンジン)

マツダ(株)
広島大学善

（エンジン）

(超低 ッション高効率乗用ディ ル ンジン) 広島大学

革新的後処理システムの研究開発
(ナノテクノロジーを応用した

高性能排ガス浄化用触媒）

戸田工業(株)
大分大学

革新的後処理システムの研究開発
(低温プラズ システム)

ダイハツ工業(株)
(財)地球環境産業

③後処理
装置

（排気ガス
後処

理）

(低温プラズマシステム)
(財)地球環境産業

技術研究機構

３４６ ５１８ ４９６ ３７０ ２４０ １９７０
革新的後処理システムの研究開発

立命館大学
(株)堀場製作所

革新的後処理システムの研究開発
日野自動車(株)
＜豊橋技術科学大学＞理） ＜豊橋技術科学大学＞

革新的後処理システムの研究開発
日産ディーゼル工業(株)
早稲田大学

②新燃料
（合成軽

GTLを用いたエンジン技術の開発
GTL：Gas to Liquid

トヨタ自動車(株)
日野自動車(株) ２９ ２０ ５２ １０１（合成軽

油） 研究開発期間：３年 昭和シェル石油(株)

④総合評
価

次世代自動車の総合評価技術
(財)日本自動車研究所
(独)産業技術総合研究所

１７ １２７ ８９ ９０ ８９ ４１２

平成 年度から ダ（燃焼改善）と ダ（後処理）とを統合し 本化した平成１９年度からマツダ（燃焼改善）とマツダ（後処理）とを統合して一本化した。 ５１６ １２４３ １０３０ ７６７ ５１６ ４０７２

＜ ＞内は再委託先及び共同実施者を示す。
(注)研究開発管理費を除く
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研究の運営管理

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ３．運営管理 事業原簿 PⅡ-7 公開

研究の運営管理
中間目標

各委託先が設定する 最終目標
２年 ３年

スタート ２年 ３年

応用実用化研究要素技術研究開発 応用実用化研究要素技術研究開発
成果

報告書

中間評価 事後評価

中間年報
成果

報告書
中間年報

中間評価 事後評価

技術委員会 技術委員会 技術委員会 技術委員会 技術委員会技術委員会

研究の運営管理 プロジェクトリーダー（ＰＬ）の役割

●早稲田大学理工学術院 大聖教授にＰＬをお願いし、進捗状況の把握、計画軌道修正、実施体制の見直し
及び予算金額の配分（加速判断等）の項目に関して、指示をいただく。
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ３．運営管理

【プロジェクトリーダー（ＰＬ）の役割】

事業原簿 PⅡ-9 公開

【委員会の運営】

●早稲田大学理工学術院 大聖教授にＰＬをお願いし、進捗状況の把握、計画軌道修正、実施体制の見直し
及び予算金額の配分（加速判断等）の項目に関して、指示をいただく。

・技術委員会：２回／年開催する。各テーマの課題と対応策について審議する。
・技術委員メンバー：

名前 所属 委員期間名前 所属 委員期間

委員長 大聖 泰弘 早稲田大学理工学術院 教授 Ｈ１６～Ｈ２０

委員 梶谷 修一 茨城大学工学部 教授 Ｈ１６～Ｈ２０

委員 神本 武征 もの くり大学 学長委員 神本 武征 ものつくり大学 学長 Ｈ１６～Ｈ２０

委員 後藤 雄一 （独）交通安全環境研究所 環境研究領域長 Ｈ１６～Ｈ２０

委員 花村 克悟 東京工業大学炭素循環エネルギー研究センター 教授 Ｈ１６～Ｈ２０

委員 水野 哲孝 東京大学大学院工学系研究科応用化学専攻 教授 Ｈ１８～Ｈ２０

委員 斎藤 健一郎 新日本石油（株）研究開発本部 研究開発企画部長 Ｈ２０

委員 石谷 久 慶應義塾大学大学院政策 メディア研究科 教授 Ｈ１６ Ｈ１８委員 石谷 久 慶應義塾大学大学院政策・メディア研究科 教授 Ｈ１６～Ｈ１８

委員 掛川 俊明 日本自動車工業会排出ガス・燃費部会 副部会長 Ｈ１６～Ｈ１８

委員 松村 幾敏 新日本石油（株） 常務取締役 Ｈ１６～Ｈ１９

委員 御園生 誠 （独）製品評価技術基盤機構 理事長 Ｈ１６～Ｈ１８

22/55



１ プロジェクトの運営経緯概要

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ４．情勢変化等への対応等

事業原簿 PⅡ-8,9,10

公開

１．プロジェクトの運営経緯概要

2004 2005 2006 2007 2008

要素技術開発大日程
成果報告会
（'09/03)

★

第１回

★

第９回

★

第２回

★

第３回

要素技術開発
応用実用化研究

最終評価
大日程

技術 事
★

第４回
★

第５回

★

第６回

★

第７回

★

第８回中

（'09/03)

第１回
(’05/02)

第９回
(’09/03)

第２回
(’05/10)

第３回
(’06/02)

PM目標変更
（中環審第8次答申対応）

目標値
見直し

委員会 後
評
価

(燃費目標変更
’10→’15燃費規制対応

第４回
(’06/10)

第５回
(’07/02)

第６回
(’07/10)

第７回
(’08/03)

第８回
(’08/10)

中
間
評
価

（中環審第8次答申対応）見直し

中間評価の指摘と対応

・燃焼・燃料・後処理の技術連携強化を

(

09
年
９
月

10→ 15燃費規制対応(

06
年
9

技術連携・統合WGの発足、推進

オフサイクル評価の設定と評価の推進・燃焼・燃料・後処理の技術連携強化を

・多様な試験モードでの排出ガス評価を

・ GTL以外にBDFなどの影響なども視野に

月)

月) オフサイクル評価の設定と評価の推進

BDF評価追加
・AIST 計画追加

・当初に設定した分野にこだわらず、要素技術開発
と総合化の視点から扱いを見直すことも必要

体制見直し

マツダT（燃焼と後処理のﾁｰﾑ統合と委託先

の見直し ６→４実施者へ ’07/4～）

516 1,243 1,030 767 516予算
（百万円） 合計

4,072百万円
注）研究開発管理費除く
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２ 目標値の見直し

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ４．情勢変化等への対応等

事業原簿 PⅡ-10

公開

２．目標値の見直し

（１）排出ガス達成目標値の変更

平成１７年４月に提示された中央環境審議会第８次答申に対応環 審議
→ＰＭ目標値を変更

ＮＯｘ ＰＭ 走行モード

平成１７年１０月６日第２回技術委員会に提案、了解を得た

ＮＯｘ ＰＭ 走行モ ド

重量車
（g/Kwh)

０．２ ０．０１３
→０．０１０

JE05
（g/ )

乗用車
（g/Km）

０．０５ ０．００７
→０．００５

JC08

（２）乗用車燃費達成目標値の変更

平成１９年７月に交付された２０１５乗用車等の新燃費基準（トップランナー基準）への対応

乗用車：2010年のガソリン車燃費基準の３０％向上
→2015年燃費基準の２０％向上へ目標変更

平成１９年１０月３１日第６回技術委員会に提案、了解を得た

年燃費基準 向 目標変更
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３．社会への情報発信

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ４．情勢変化等への対応等

事業原簿 PⅡ-10

公開

３．社会 の情報発信

大聖ＰＬの指導のもと、本プロジェクトで得られた成果を広く公表し、更なるクリーンディー
ゼルの普及、推進に向けた取組へのご理解を深めていただくために、自動車技術会学術
講演会のNEDO特別セッションにて本プロジェクトの紹介や 成果報告会を推進

2004 2005 2006 2007 2008 事後
評価(‘09/9)

講演会のNEDO特別セッションにて本プロジェクトの紹介や、成果報告会を推進。

★(‘09/3）★(‘06/9）
中間評価

★
★(‘09/10）

★(‘09/3）
最終技術
委員会

★(‘07/10）
★(‘09/3）
成果報告会

★( 09/10）
自技会
秋季大会

テーマ名 内容

自技会
秋季大会

１．自動車技術会学術講演会
2007京都秋季大会特別NEDO
セッション（2007/10/17）

本プロジェクトのNEDO、各実施者から１８テーマ発表
（延べ６００人以上の聴講者）

２．成果報告会（2009/3/17） 東京国際交流館にて、本プロジェクト全代表実施者から
の成果報告と産・官・学の有識者、実施者によるパネル
ディスカッションを開催（３００名程度の聴講者）
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３．自動車技術会学術講演会
2009仙台秋季大会特別NEDO
セッション（2009/10/7 予定）

本プロジェクトの最終成果の報告として、NEDO、各実施
者から１６テーマ発表予定



成果報告会(2009/3） 自技会秋季大会(2009/10）



「概ね現行通り実施して良い。」との評価。

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

事業原簿 PⅡ-10

公開

指摘 対応

概ね現行通り実施して良い。」との評価。
下記は、主な指摘事項に対する対応。

1
燃焼・燃料・後処理分野の
技術連携強化の推進
すること

・技術連携・統合WGの発足、推進（’09/05～ 燃焼、後処理、
評価分野から７チーム中５チーム参加）

・数値シミュレーションを用いて、相乗効果が期待され、目標
値を到達可能な見通しが得られたすること 値を到達可能な見通しが得られた。

・オフサイクル評価の設定と評価の推進
・排ガス温度の低い都市内渋滞時を想定したJARI平均車速

本報告最後にWGから詳細報告

2
多様な試験モードでの排出
ガス評価を推進すること

・排ガス温度の低い都市内渋滞時を想定したJARI平均車速
１５Km/hモードにて評価を実施

・都市内渋滞時の排出量として，既存の排出係数から当初予
測された悪化はないことが確認できた

3
・ GTL以外にBDFなどの影
響なども視野に

・バイオマス燃料（BDF）評価追加

本日の5.1 総合評価から詳細報告

本日の5.2 ﾊﾞｲｵﾏｽ燃料から詳細報告

４

当初に設定した分野にこだ
わらず、要素技術開発と総
合化の視点から扱いを見

・体制見直し

マツダT（燃焼と後処理のﾁｰﾑ統合と委託先の見直し

６→４実施者へ ’07/4～）

本日の ｲｵ ｽ燃料から詳細報告

直すことも必要
６→４実施者 07/4 ）
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全体概要説明 報告の流れ

Ⅰ．事業の位置づけ・必要性 (1) 事業の位置づけ
(2) 事業の背景と目的
(3)  ＮＥＤＯが関与することの意義

Ⅱ 研究開発マネ ジメント

(4)  実施の効果

(1) 事業の目標
Ⅱ．研究開発マネージメント

(1)  事業の目標
(2)  事業の内容
(3)  研究の運営管理
(4)  情勢変化への対応
(5) 中間評価結果 の対応

NEDO

(5)  中間評価結果への対応

(1)  事業全体の成果
(2) 研究開発項目毎の成果

Ⅲ．研究開発成果
(2)  研究開発項目毎の成果

(1) 実用化、事業化の見通し
(2) まとめ

Ⅳ．実用化、事業化の見通し
(2)  まとめ

中間評価対応
技術連携 統合による総合評価

技術連携・統合WG
いすゞ中研

28/55

技術連携・統合による総合評価 いすゞ中研



最終評価のまとめ

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-１,2 公開

テストモード 評価項目 結果まとめ

①法定モード
重量車 JE05

(1)燃費 ◎ 重量車、乗用車とも目標達成
重量車：JE05
乗用車：JC08

(2)規制物質 ＮＯｘ ○ 乗用車にて未達チームがあるが、達成の目処もあり、
全体的には、目標達成

ＰＭ ◎ 目標達成

(3)未規制物質 ・対照に対して概ね低減

(4)PM個数連続測定 ・対照に対して低排出量

(5)PAH連続測定 ・検出限界以下の低レベル(5)PAH連続測定 検出限界以下の低レ ル

(6)in vitro試験 ・対照に対して悪化はみられない

②オフサイクル
車速15km/h

規制物質
（ＮＯｘ、ＰＭ）

・都市内渋滞時の排出量として，既存の排出係数から当初予
測された悪化はないことが確認できた車速15km/h

JARIモード
（ＮＯｘ、ＰＭ） 測された悪化はないことが確認できた

(7)大気質改善効果予測（JARI):
クリーンディーゼル車の導入による関東圏

・次世代低公害車の導入普及により、2020年では非導入時
に対して自動車からのNOx排出量が半減する

のNOｘ、PM排出量低減効果ならびに大気
環境改善効果を見積もる

・沿道大気環境に対しては改善が見込まれ、
広域大気環境に対して、自動車の寄与度は大幅低減する

・全体として燃費、排出ガスの最終目標は達成。

オフサイクル 未規制物質など各評価項目とも 特に問題ないことが確認できた・オフサイクル、未規制物質など各評価項目とも、特に問題ないことが確認できた。
・本プロジェクト開発品の導入により、課題になっている沿道大気濃度改善に対する効果が

あることが把握できた。 29/55



（１）排出ガス目標達成状況

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果

事業原簿 PⅢ.1-2

公開

（１）排出ガス目標達成状況

重量車(JE05ﾓｰﾄﾞ）（g/KWh）

0 0150.015

目標域 ポスト新長期
規制領域

0.01

C社

規制領域

0 005 ポスト新長期の１／３

P
M A社

B社

0.005 ポスト新長期の１／３

B社

0

0 0.2 0.4 0 .6 0 .8 1

（g/KWh）

NOｘ
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（１）排出ガス目標達成状況

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-3 公開

乗用車(JC08ﾓｰﾄﾞ）
結果

（１）排出ガス目標達成状況

１．NOｘ 結果
２．PM 結果

0 12

（g/Km）（g/Km）

0 .0 06

0 .1

0 .1 2

目標値

0 .0 040 .0 8

0 .0 020 .0 4

0 .0 6
目標値

0 .0 2

0

d e f

0

d e実測 e見込み 31/55



PM個数連続測定結果例（エンジン：JE05モード）

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-3 公開
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オフサイクル試験について

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-4 公開

低速域の排出係数は中高速域に対して増加する傾向にあり、平均車速の
低い大都市部の環境改善のためには、低速域の排出係数も重要となる。
法定 ド（ ） 外 低速走行 ド（ ド）

オフサイクル試験について

法定モード（JC08、JE05）以外の低速走行モード（JARI15km/hモード）について
試験を実施し、低速域での排出傾向を確認した。また、法定モードについても、
市街地、郊外、高速に分割して速度域ごとの排出傾向を確認した。
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オフサイクル試験結果

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-4 公開

0.1
JARI 15km/h

軽量車 重量車
0.2

オフサイクル試験結果

0.06

0.08

数
(g

/
km

)

JARI_15km/h
JC08_市街地

JC08_郊外

JC08_高速

0.15

(g
/
to

n
/
km

) JARI_15km/h
JE05_市街地

JE05_郊外

JE05_高速

0 02

0.04

N
O

x排
出

係
数

0.05

0.1

x排
出

係
数

(

0

0.02

0 25 50 75

N

0
0 25 50 75

N
O

平均車速 (km/h)

市街 郊外 高速
JC08／JE05

JARI15
平均車速
(km/h)

平均車速 (km/h)

軽量車 9.9 30.4 47.1 14.7
重量車 13.5 30.7 47.5 15.1

従来車に比べ、低速域の排出量が大幅に増加することが無いことが確認された。
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大気質改善効果予測

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-5 公開

大気質改善効果予測

シミュレーションケース

自動車 広域 沿道対象年次 ケース 考慮した規制など
ディーゼル車の

NO2/NOx比

実施シミュレーション

シミュレーションケース

自動車
排出量

広域
大気質

沿道
大気質

1990年 冬季 過去 ・S63、H1、H2年規制など 14% ○
夏季

年 期規制ま を考慮

NO2/NOx比

○○ ○
夏季
冬季

2015年 冬季 BAU
・新短期規制（2002年～）、
　新長期規制（2005年～）、

ポスト新長期規制（2009年～）を考慮
30% ○

2000年 現況 ・長期規制までを考慮 14% ○○ ○

ポスト新長期規制（2009年～）を考慮

冬季

夏季
BAU

・新短期規制（2002年～）、
　新長期規制（2005年～）、
　ポスト新長期規制（2009年～）を考慮

30%

年

○ ○○

冬季

夏季

2020年

次世代
低公害車導入

↑＋　・全てのディーゼル車を
　　　　　次世代低公害車に代替、
　　　　・乗用ガソリン車の１割を
　　　　　次世代低公害車に代替

30% ○ ○○

BAU：Business As Usual、計画以外の新たな規制等を導入しないケース
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Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-5 公開

20100

東京23区内の冬季平日幹線道路走行時NOx、PM排出量推計結果を示す。
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2020年自動車NOx排出量
（23区内・幹線道路走行時）は、
次世代低公害車の導入により
62%低減する。
都心部は 均速度が低 ため
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沿道濃度推計結果

Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 事業原簿 PⅢ.1-6 公開

NOxおよびNO2濃度推計結果 ー松原橋自排局（大田区）ー

沿道濃度推計結果
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2020年の松原橋自排局濃度は、次世代低公害車の導入により、
NOxは27～39%、NO2は16～22%低減する。 37/55



Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果

１－① 超高度燃焼制御エンジンシステムの研究開発

公開事業原簿 PⅢ.1-7

（株）いすゞ中央研究所（中型、大型エンジン）－（独）産総研）

⑥燃料

いすゞ中研 産総研分担

PCI燃焼領域拡大 ①新燃焼技術（PCI燃焼）

②超高圧噴射システム

⑥燃料

*影響度調査

③カムレスシステム後処理装置が高効率

•PCI燃焼領域拡大

•後処理装置高効率化

①新燃焼技術（PCI燃焼）

④過給システム

oa
d

③カムレスシステム後処理装置が高効率
で機能する温度境界

燃費低減

高BMEP化

⑦触媒反応熱を利用した

従来型ディーゼル燃
焼
+後処理装置

E
ng

in
e 

lo 燃費低減
高BMEP,高Pmax化

DPF
+

DeNOx

⑦触媒反応熱を利用した
触媒装置

PCI燃焼

E i  d
⑧排ガス成分（CO等）を
利用したDe-NOx触媒

⑤エンジン/後処理のシミュレーショ
適 統合的制御

Engine speed 利用したDe NOx触媒

PCI燃焼：Premixed Compression Ignition燃焼．燃料と空気を十
分に混合せさた後 燃焼させることでNOxとすすを大幅に低減 ンによる最適化と統合的制御分に混合せさた後，燃焼させることでNOxとすすを大幅に低減

BMEP：正味平均有効圧力（Brake Mean Effective Pressure）
Pmax:許容最高筒内圧力（Maximum Cylinder Pressure）
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Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果 公開

１－②１－② 超低エミッション高効率乗用ディーゼルエンジンの研究開発超低エミッション高効率乗用ディーゼルエンジンの研究開発

事業原簿 PⅢ.1-8

１ ②１ ② 超低エミッション高効率乗用ディ ゼルエンジンの研究開発超低エミッション高効率乗用ディ ゼルエンジンの研究開発
及びナノテクノロジーを応用して高性能排出ガス浄化用触媒の研究開発及びナノテクノロジーを応用して高性能排出ガス浄化用触媒の研究開発

マツダ（株）/広島大学/（株）戸田工業/大分大学

過給技術 燃料噴射技術

・高過給 / 多量EGR ・高圧噴射 ・多段噴射
・高レスポンス コモンレール噴射システム

Common-Rail Injection System

・小径/多噴

VGTターボチャージャー
Variable Geometry Turbocharger

孔“群噴孔ノズル”インジェクタ
Group Hole Nozzle Injector

LP/HP併用-EGRシステム
LP/HP-EGR System

排気後処理技術 燃焼技術
・燃料/空気

“ITIC PCI”予混合燃焼“シングルナノサイズ”NOｘ触媒

・NOｘ低減

・すす低減

ITIC-PCI 予混合燃焼
“ITIC-PCI” Premixed Combustion

シ グ ナ サイ 触媒
“Single-nano size” NOx Catalyst

DPFフィルター

DPF

Conventional Combustion ITIC-PCI

DPFフィルタ
DPF (Diesel Particulate Filter)

NOx catalyst 39/52



Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果 公開事業原簿 PⅢ.1-9

２２ ＧＴＬを用いたエンジン技術の開発ＧＴＬを用いたエンジン技術の開発

燃料設計の考え方

TOYOTA

• 高セタン価（70以上が目標） ・ セタン価70程度

燃料設計の考え方

ベースの軽油に比して充分高い特性
- 燃焼騒音の低減
- 低温・低圧縮比での燃焼特性維持

・ T90を変化させた３種
（A，B，C fuel)

低温 低圧縮比での燃焼特性維持

• 低T90（90%蒸留温度）
燃料の揮発性を改善
シリンダ内混合気の改善 排気量2L 4L 8L- シリンダ内混合気の改善

- 排気管添加燃料の反応性向上
・ 排気量2L，4L，8L

ｴﾝｼﾞﾝ評価

・ 混合燃料試験用燃料

燃料の特徴 (セタン価～70は共通）

A ： JIS２号相当の蒸留特性

B ： AとCの中間特性 混合燃料試験用燃料
を選択

中間特性

C ： 燃焼上の顕著な差が予測されるT90差

～60deg程度（経験値）
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Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果 公開

３ ①３ ① 低温プラズマを用いたディ ゼル後処理システム低温プラズマを用いたディ ゼル後処理システム

事業原簿 PⅢ.1-10

開発当初の電極･誘電体 最終型の電極･誘電体

両面凹凸電極

３－①３－① 低温プラズマを用いたディーゼル後処理システム低温プラズマを用いたディーゼル後処理システム

Wavy-mesh電極両面凹凸電極

集電部付誘電体
（アルミナ）

部分的放電強化

集電部両面凹凸誘電体
（アルミナ）

電極

PM
CO2

部分的放電強化
（高PM濃度）

誘電体
ガス流れ

PM
CO2

(CO)

実用性･量産性を考慮し

シンプルな構造で本開発目標を達成できる反応器を開発
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Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果 公開

３－②３－② 電気化学手法による革新的後処理システムの開発 立命館大学

事業原簿 PⅢ.1-11

３ ②３ ② 電気化学手法による革新的後処理システムの開発 立命館大学
（株）堀場製作所

多孔質固体電解質を用いた電気化学的手法による窒素酸化物と微粒
子の同時低減を可能とする革新的排ガス後処理システム

・PM極（anode）での微粒子の補足

子の同時低減を可能とする革新的排ガス後処理システム
ECR（electro-chemical reduction)法

PM極（anode）での微粒子の補足

・電気化学手法によるPMの酸化

・NOのNO2への酸化（酸化触媒）

・THC, COの酸化

排ガス
処理ガス

排ガス
Anode
PM極

,

PM極

固体電解質
（多孔質）

O2-

ガス透過性セル

Cathode
(NOx極)

処理ガスアノードでPMを捕集，カソードでNOx吸蔵

・NO極（cathode）でのNO2の吸蔵

・電気化学手法によるNOxの還元

電圧印加によりO2-を強制的に移動

アノードでPM酸化，カソードでNOx還元 42/55



Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果 公開

３－③３－③ プラズマアシストSCRシステムによるＮＯｘ低減の研究
日野自動車（株） 豊橋技術科学大学

事業原簿 PⅢ.1-12

３ ③３ ③ プラズマアシストSCRシステムによるＮＯｘ低減の研究

ＮＯｘ還元反応を
低温 促進

ＮＯｘ還元反応を
低温 促進

パルス高電圧誘電体

日野自動車（株）、豊橋技術科学大学

プラズマにより反応ガスを励起する

低温で促進

プラズマにより反応ガスを励起する

低温で促進
ＮＯｘ

ＮＨ・プラズマにより反応ガスを励起する。

・触媒表面をプラズマにより励起する。

・プラズマにより反応ガスを励起する。

・触媒表面をプラズマにより励起する。

ＮＨ３

接地

Ｎ２

ＳＣＲ触媒

プラズマで励起し、ＮＯｘ還元反応を促進させる。

触媒付きＤＰＦ

バリア放電

パルス高電
発生器

ＳＣＲ触媒＋
プラズマ反応器

触媒付きＤＰＦ

バリア放電

パルス高電
発生器

ＳＣＲ触媒＋
プラズマ反応器

到達値

ＮＯ 0 2 /ｋWh

NO 酸化触媒

圧発生器

接地
NO 酸化触媒

圧発生器

接地

ＮＯｘ ： 0.2 g/ｋWh

PM ： 0.006 g/ｋWh

燃費悪化： 1.4％ （プラズマ電力）

尿素
加水分解
装置 尿素粉末

接地

尿素
加水分解
装置 尿素粉末

接地
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Ⅲ．研究開発成果について ２．研究開発項目毎の成果 公開

３－④３－④ 新コンセプト尿素ＳＣＲシステムによる
大型商用車用デ ゼルエンジンのＮＯ ＰＭ同時低減

日産ディーゼル工業（株）
早稲田大学

事業原簿 PⅢ.1-13

大型商用車用ディーゼルエンジンのＮＯｘ・ＰＭ同時低減

1D-DPF model〔CR-DPF基礎解析〕
DPF内の各種状態量の分布を明らかにした．

0D-DPF model 〔Soot酸化速度予測〕
広い温度範囲で予測精度が目標精度を上回った．

早稲田大学

1D-SCR model〔SCR触媒反応解析〕
最適触媒層仕様の提案を行ったECU1Fuel Injection

Soot  mapExhaust Mass Flow &

Soot Loading 最適触媒層仕様の提案を行った．Fuel Injection 
Timing & Quantity

ECU2

Engine speed

g
in the CSF

Exhaust Mass Flow & NOx  map  

Urea Injection Control model
最適尿素噴射ロジックの提案を行 た

Engine speed 
& Load

Intake gas flow rate
Crank Angle

Dosing Control Unit

最適尿素噴射ロジックの提案を行った．

Exhaust Temp

Urea Injection 
Timing & Quantity

Exhaust Temp

NH3
DOCSCRCSFDOC

1D,2D-SCR model 〔触媒層仕様の最適化〕
最適触媒層仕様の提案を行った．
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Ⅲ．研究開発成果について １．事業全体の成果 公開事業原簿 PⅢ-13

●特許出願件数： ９８件

●論文 学会発表等 ２２４件

（特許出願件数）

●論文･学会発表等：２２４件

実施者名称
いすゞ中研

産総研

マツダ
広島大

戸田工業
大分大
旭化成

トヨタ
日野自動車
昭和シェル

ダイハツ
RITE

立命館大学
堀場製作所

日野自動車
日産ﾃﾞｨｰｾﾞﾙ
早稲田大学

JARI
産総研

合計

（特許出願件数）

旭化成

①新燃焼方式の研究開発 ６ ９ － － － － － － １５

②GTLを用いた
ｴﾝｼﾞﾝ技術の研究開発

－ － １ － － － － － １
ﾝｼ ﾝ技術の研究開発

③革新的後処理ｼｽﾃﾑの
研究開発

１２ ２１ － ２２ ６ １０ ８ － ７９

④次世代低公害車の
総合技術開発

－ － － － － － － ３ ３
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全体概要説明 報告の流れ

Ⅰ．事業の位置づけ・必要性 (1) 事業の位置づけ
(2) 事業の背景と目的
(3)  ＮＥＤＯが関与することの意義

Ⅱ 研究開発マネ ジメント

(4)  実施の効果

(1) 事業の目標
Ⅱ．研究開発マネージメント

(1)  事業の目標
(2)  事業の内容
(3)  研究の運営管理
(4)  情勢変化への対応
(5) 中間評価結果 の対応

NEDO

(5)  中間評価結果への対応

(1)  事業全体の成果
(2) 研究開発項目毎の成果

Ⅲ．研究開発成果
(2)  研究開発項目毎の成果

(1) 実用化、事業化の見通し
(2) まとめ

Ⅳ．実用化、事業化の見通し
(2)  まとめ

中間評価対応
技術連携 統合による総合評価

技術連携・統合WG
いすゞ中研
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技術連携・統合による総合評価 いすゞ中研



Ⅳ．実用化、事業化の見通しについて 事業原簿 PⅣ-1 公開

①新燃焼方式の研究開発
新燃焼方式と後処理技術によって次期規制とみなされるポスト新長期規制の挑戦的目標値
と燃費の向上を達成することができた。信頼性、耐久性、コストなどを両立させる商品化と燃費の向 を達成する とができた。信頼性、耐久性、 トなどを両立させる商品化
開発に移行し、商品化を効率的に進める。

②新燃料を用いたエンジン技術の最適化
に限らな パ 系燃料 水素化処理植物油燃料 BTLなど 評価およびＧＴＬに限らないパラフィン系燃料、水素化処理植物油燃料、BTLなどの評価および

規格化の提案を行うとともに、市場導入パイロット・プロジェクトへ協力する。

③革新的後処理システムの研究開発③革新的後処理システムの研究開発
・後処理システムの耐久性向上、システムの小型化（車両搭載性考慮）などの課題を解決

し、エンジン適合、実車適合を図り実用化に結びつける。
・学を中心とするチームでは製造技術、評価技術、実証試験に関し、協力企業と連携して

実用化開発を進める。

④次世代自動車の総合評価技術開発
・個数濃度測定器に関する国内一次標準の確立と供給 PMPへの対応や国際標準化を・個数濃度測定器に関する国内一次標準の確立と供給，PMPへの対応や国際標準化を

進める。
・培養細胞を用いた健康響評価の簡便手法と大気質の予測モデルによって、開発された

エンジンシステムは健康および大気質環境保全に貢献し、実用化を進めることは有意義
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であることを明らかにした。



本プロジェクトのまとめ 事業原簿 PⅣ-2 公開

１．技術目標の先進性と達成
・世界をリードする目標値（燃費を改善しつつ、ポスト新長期規制の次の規制値に適合する） を
掲げ、各チームの努力によりそれを達成した。
オフサイクルモ ドにおいても排出ガス浄化性能が確保されていることを確認した・オフサイクルモードにおいても排出ガス浄化性能が確保されていることを確認した。

・開発されたエンジンシステムは微量有害物質やナノ粒子の排出量が低減されること
及び健康影響の観点からも悪化がないことを確認した。
・大気質改善効果を予測するシミュレーションによって、プロジェクトの開発成果がNO2
およびPMの都市環境改善に有効であることが示された。

２．産学官の有機的な連携・協力
産と学のそれぞれが得意とする分野を上手く連携させて技術を統合させ、成果に導いた。産と学のそれぞれが得意とする分野を上手く連携させて技術を統合させ、成果に導いた。

３．各技術の最適統合化
中間評価の指摘を受けて技術統合のWGを発足させて燃焼と後処理の統合・連携を
行い、いわゆるシナジー効果が発揮できた。行い、いわゆるシナジ 効果が発揮できた。

４．有望な市場化技術
チームによっては初めから実用化を目指して取り組んでおり、市場化が可能な技術
が提案できたが提案できた。

５．次のステップに飛躍的に繋がる技術
学の数値モデルと産の実用化開発を組み合わせるアプローチやカムレスシステム、
多段過給システム PCI燃焼などのエンジン燃焼技術 電気化学的な後処理方法などの
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多段過給システム、PCI燃焼などのエンジン燃焼技術、電気化学的な後処理方法などの
先進的要素技術は次世代に実用化される技術の先取りと言える。



Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

事業原簿 PⅡ-11

公開

技術連携・統合による総合評価技 携 統
‐相乗効果が期待される後処理システムの検討‐

【技術連携・統合WGメンバー】

日野自動車 豊橋技科大日野自動車・豊橋技科大

ダイハツ・RITE

立命館大・堀場製作所

産業技術総合研究所・いすゞ中央研究所産業技術総合研究所 いすゞ中央研究所
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技術連携 統合による総合評価

Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

事業原簿 PⅡ-11

公開

技術連携・統合による総合評価

【背景】

平成18年の中間評価において，本プロジェクトの各テーマに関し
て，相乗効果も期待できるのではないかとのご指摘をいただいた．て，相乗効果も期待できるのではないかとのご指摘をいただいた．

平成19～20年度，数値シミュレーションを用いて各テーマの相乗効果を見
出すこととなり，本WGを発足、推進．

推進方法

ジ数値シミュレーションにより研究目標値を「過達」するエンジン・触媒シ
ステムを見出すことを最優先した．ある程度の姿が見えてきた後に，実験
値なども併用しながら相乗効果を見出す
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

【活動概要】 事業原簿 PⅡ-11

公開

項 目
平成１９年度 平成２０年度

第1
四半期

第2
四半期

第3
四半期

第4
四半期

第1
四半期

第2
四半期

第3
四半期

第4
四半期

【活動概要】

技術連携・統合による総合評価
WG

5/22
（JARI）

5/15
（NEDO）

7/31
（NEDO）

9/20,10/3 
(NEDO)

10/19

（立命館）

1/31,2/28 
(NEDO)

5/7，
5/20

(JARI
東京)

7/23,

9/12

(NEDO) 

10/7

技術委
員会

1/8

2/9

(NEDO)

シミ レ シ ンによる統合化検討シミュレーションによる統合化検討

個々の後処理技術の評価

NOx後処理

①理想的なエンジンとの統合

②現実的なエンジンとの統合

◆ ◆ ◆ ◆
触媒デー
タの収集

計算結果
報告
（１）

計算結果報告
（触媒配置，容
量）

一次調査：理想化されたエンジンと温度-浄化率線
図によるDeNOx触媒の検討

②現実的なエンジンとの統合 ◇ ◇ ◇

統合化

触媒データの収集 計算結果報告
二次調査：本プロジェクトで開発する多気筒エンジ
ンモデルと触媒容量や空間速度を考慮した検討

後処理技術の組み合わせによる
統合

◆

◇ ◇ ◆ ◇◇◆

PM後処理

例：熱回収＋CO-DeNOx+NH3-SCR
相乗効果が期待できる触媒システム検討 計算結果中間報告 最終報告

シミュレーションではPM予測が困難な
ため，実機エンジンでの評価を検討．

◆

◇

PM後処理
ダイハツ殿
からの提案

JARIでの
車両評価 52/55



Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

【トータルエンジンシミュレーションシステムの概要】 事業原簿 PⅡ-11

公開

【ト タルエンジンシミュレ ションシステムの概要】

エンジン（排気温度，排気流量，NO）と触媒（浄化率，触媒配置，容量）について
最適化計算を実施するため 計算速度が速い集中定数系の計算モデルを利用最適化計算を実施するため，計算速度が速い集中定数系の計算モデルを利用

compressor turbine

①エンジンモデル（Easy5） ②燃焼モデル（Fortran）

EGR

Spray and Combustion Model on 
HIDECS

Air entrainment

実験式をベースとしたマル
チゾーン０次元モデル．
噴霧，着火，燃焼，排気現
象をすべ カバ きエンジン

injection
Mixing 
& 
ignition

Droplets 
evaporation 
& combustion

象をすべてカバーでき，０
次元モデルであるので，計
算時間は他の多次元モデル
に比べて短い

P
a]

ignition & 
combustion

combustion

•サイクル毎の計算図示平
均有効圧力

+
③後処理装置モデル
（M tl b/Si li k）

P
cy

l [
kP 均有効圧力

•後処理モデルの入力条件
としてのNOx，Smoke，
排気温度，(HC,CO)

（Matlab/Simulink）

Time [s]
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

【後処理システムの統合化検討（平成20年度上期）】 事業原簿 PⅡ-12

公開

【後処理システムの統合化検討（平成20年度上期）】

Urea
一般的な触媒レイアウト

DOC DPF DeNOx DOCEngine

相乗効果が期待される触媒

・室温(25℃)から高いＰＭ浄化活性を示すPM除去装置（ダイハツ・RITE）を下流に配置
・DeNOxをエンジンに近接することで触媒温度を上昇．

相乗効果が期待される触媒システム

1．プラズマSCR触媒（日野・豊橋技科大）＋プラズマPM除去（ダイハツ・RITE）

DOCEngine PM除去DeNOx

熱回収装置＋SCR触媒 産総 ＋プラズ PM除去 ダ2．熱回収装置＋SCR触媒（産総研）＋プラズマPM除去（ダイハツ・RITE）

DOCEngine PM除去DeNOx DOC

Heat Recovery 

g 除去
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

【DeNOx触媒配置の影響】 事業原簿 PⅡ-13

公開

【 触媒配置の影響】

DeNOx下流配置

DOC DPF DeNOxEngine DOC
DeNOx上流配置

DOCEngine
PM除去

（ダイハツ・
RITE

プラズマDPF）

DeNOx DOC

0 4

0 .5 •DeNOx触媒をエンジンに

近づけることでNOが低下

プラズマSCR（日野・豊橋技科大）

0 .3

0 .4

u
t 

[g
/
k
W

h
] 近づけることでNOが低下

⇒エンジン上流側への設置

効果有り

0 .1

0 .2

N
O

 t
a
ilo 効果有り

・計算条件
SCR容量：約20L

0
1 2

DeNOx上流 DeNOx下流

SCR容量：約20L
触媒初期温度：135℃
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Ⅱ．研究開発マネジメントについて ５．中間評価結果への対応

【まとめ】 事業原簿 PⅡ-13

公開

【まとめ】

相乗効果が期待されるエンジン・触媒システムに関して，技術連携・統合化WGメンバーで

議論し 下記のシステムを見出した議論し，下記のシステムを見出した。

室温(25℃)から高いＰＭ浄化活性を示すプラズマPM除去装置（ダイハツ・RITE）をエンジン

下流側に配置させ，より温度が高い条件で利用できるDeNOx装置をエンジン上流側に配置

させることで，相乗効果が期待され，目標値を到達可能な見通しが得られた。

特徴 期待される効果

プラズマSCR
（日野・豊橋技科大）

プラズマにより低温活性
を向上

エンジン近くに配置させるとNO低減
効果大 （目標値達成）（日野・豊橋技科大） を向上． 効果大．（目標値達成）

熱回収装置＋SCR
(産総研)

熱交換機能により触媒温
度を浄化率の最適な状態

触媒開発は低温活性よりも最高浄
化率に注力でき，触媒種の選択肢(産総研) 度を浄化率 最適な状態

に維持する．
化率 注力 き，触媒種 選択肢
が増える．安価な触媒との併用が期
待される．

プラズマPM除去装置 室温(２５℃)から高いＰＭ DeNOxをエンジンに近づけることでプラズマPM除去装置
（ダイハツ・RITE）

室温(２５℃)から高いＰＭ

浄化活性を示すため触媒
配置の自由度が高まる．

DeNOxをエンジンに近づけることで
高い浄化率が期待される．
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