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電動架装式ごみ収集車両の CO2等削減効果について 
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（*東京都環境局廃棄物対策部 **東京二十三区清掃一部事務組合） 

 

１ はじめに 

 ごみ収集車両（以下、「現行パッカー車」という。）は、

走行用エンジンを動力源に用いて、ごみ積込み装置を作

動させる。今般、この動力を電動化させた電動架装式ご

み収集車両（以下、「電動パッカー車」という。）が開発

された。 

 電動パッカー車は、ごみ積込み時にエンジン停止が可

能なため、早朝の住宅地等の作業における騒音抑制効果

が期待されるため、自治体等では、電動パッカー車の導

入についての検討がなされている。ここでは、低炭素化

社会の実現に向けた CO2 削減対策等の低公害性の面か

らの検討を行うため、電動パッカー車等の CO2 排出量

等の調査を行った。この調査結果について報告する。 

 

２ 調査方法等 

(1) 概要 

調査は、当研究所の大型自動車排出ガス計測システム

を用い、電動パッカー車及び現行パッカー車の路上走行 

やごみ収集走行を再現し、その時の排出ガス等の測定結

果を比較・考察することで、電動パッカー車の架装部分 

を電動化したことによるCO2削減効果等を検証した。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

調査計画の策定等にあたっては、現行パッカー車の使

用実態や電動パッカー車の特性を踏まえて調査を行う

ため、東京都環境局廃棄物対策部、東京二十三区清掃協

議会、東京都市町村清掃協議会、電動パッカー車のメー

カ（極東開発工業㈱、新明和工業㈱、富士重工業㈱）、

並びに東京都環境科学研究所で構成する「廃棄物収集運

搬車両の低公害化に係る調査検討会」で検討を行った。 

(2) 調査車両 

調査車両は、前記の３メーカが開発した３タイプの電

動パッカー車(A車、B車、C車)と現行パッカー車1台の

合計４台で、いずれも新長期排出ガス規制(平成17年規

制)に適合した車両である。調査車両の諸元等を表1に示

す。 

各電動パッカー車は、蓄電池等の種類が異なるが、そ

の主な特徴は以下のとおりである。 

A車：容量、寿命、重量の面で優れる電気自動車用のリ

チウムイオン電池を採用している。 

B車：蓄電方式はキャパシタ(コンデンサ)とし、車両の 

減速時のエネルギを回生充電させる。このため、車

庫等での充電は不要である。ただし、蓄電状態によ

っては、エンジン動力で発電し、充電或いは架装を 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

〔報告〕 

 

表 1 調査車両の諸元等 

Ａ車 Ｂ車 Ｃ車 現行パッカー車

種　類 リチウムイオン 電気2重層ｷｬﾊﾟｼﾀ 密閉式鉛電池

電圧等 DC330V DC340V DC72V

フル積載6回分 25ｻｲｸﾙ フル積載4回分

10～11秒 10～11秒 10～11秒 10～11秒

車両重量（kg) 4,480 4,800 4,770 4,300

最大積載量(kg) 1,850(2,000)※ 2,000 2,000 2,000

乗車人員(人） 3 3 3 3

全長×全幅×全高（cm） 527×187×226 531×189×232 531×189×231 532×185×231

原動機排気量(L) 4.009 2.999 2.999 2.999

原動機出力（kW） 100 110 110 110

無 有（後付） 有（標準装備） 有（標準装備）

※開発車両のため車両検査証上は1,850kgであったが、販売車両については同一構造で2,000kgである。

エンジン
（PTO駆動）

車両諸元

ｱｲﾄﾞﾘﾝｸﾞｽﾄｯﾌﾟ装置の有無

7時間

車　　　両

袈装の作動方法 電動式

蓄電方式 充電電源

充電時間 8時間

3相200V
(10A)

電動または
エンジン（PTO駆動）

満充電作動回数

積込作動速度（1ｻｲｸﾙ）

減速時等の回生エ
ネルギで充電（残
量が減るとエンジ
ンから充電）

電動式

単相200V
(20A)
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駆動させる。 

C車：価格面で優れる密閉式鉛蓄電池を使用している。 

エンジン動力で架装部を稼働させることも可能。 

(3) 調査方法 

ごみ収集車両の経時的に見た場合の一般的な使われ方

として、ⅰ.積載なしでの一般道路走行（車庫（事業所）

からごみ集積所までと清掃工場からごみ集積所または車

庫（事業所）まで）、ⅱ.ごみ集積所等でのごみの収集作

業、ⅲ.満積載での一般道路走行（集積所から清掃工場ま

で）の3つの走行状態が想定される。このため、ごみ収集

作業と一般道路走行2種を分けて、次による調査を実施し

た。なお、調査車両は全車、調査の最初に法定(JE05)モー

ドによる排出ガス測定を行い、測定結果から排出ガス低

減装置に異常がないことを確認した。 

ア．ごみ収集作業時の調査 

① 電動パッカー車の効果算出に係る調査 

ごみ収集走行パターン1)による調査を行った。この走行

パターンは、発進、停止を繰り返しながらごみの積込み

作業を行うもので、走行距離0.94kmを平均車速3.1km/hで

走行し、停止時にごみ積込み装置を合計48回作動させる

ものである(図1)。 

ここで、ごみ積込み装置に実際の使用実態に近い負荷

を与えるため、調査時は、疑似ごみ(皮屑を詰めた麻袋で

1個当たり5kg、見かけ比重0.36kg/L)を、積込み装置1回の

作動で6個、合計288個(1.44t)の積込みを行った。ごみの積

込み重量は、ごみ収集車両の最大積載量は2tであるもの

の、都内の区市町村の標準的な積載量である約1.4tに合わ

せている。また、ごみの積込み手法についても、使用実

態に合わせ、ごみ搬出板は積込み開始時から終了時まで

車両前方に配置した(図2)。なお、ごみ積込み装置は、ご

み搬出板を車両後方から荷室容積を拡大させるように移

動させながら積込みこむことで、ごみは圧縮されて最大

積載量まで積み込む機能を有している。 

ごみ収集走行パターンにおける試験自動車重量の設

定は、半積載(0.7t)とした。 

② 付随調査 

 上記①のほか、基礎的な排出特性の違いを把握するた

め、ごみ収集走行パターンによる測定は、ⅰ.アイドリ

ングストップの実施の有無（電動パッカー車のみ）、ⅱ.

ごみ収集装置の作動（疑似ごみの積込み）の有無での測

定を実施した。なお、A車は開発車両のため、アイドリ

ングストップ装置が装着されていなかったため、ここで

はエンジンキーの手動操作によりアイドリングストッ

プを行った。 

イ．一般道路走行時の調査 

 都内における出現頻度の高い平均車速区分に該当す

る東京都実走行パターンNo.5(平均車速18.0km/h)を用い、

積載なしと満積載(1.4t)の2条件で測定を実施した。 

(4) 調査項目 

ア．排出ガス等 

CO2のほか、自動車排出ガス規制項目(CO、HC、NOx、

PM)について測定を行った。また、燃費については、CO2

等の排出量をもとにカーボンバランス法により求めた。 

イ．消費電力 

 電動パッカー車(A車およびC車)については、外部充

図 2 調査対象ごみ収集車両のごみ積込み機構 

前後移動可：

本調査では前方
に配置し積込み

ごみ搬出板 積込みプレス装置

測定時間：1099秒　　走行距離：0.94km　　平均車速：3.1km/h　　最高速度：29.4km/h

○内の数字は、ごみ積込装置の駆動回数
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図 1 ごみ収集走行パターンの特徴 
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電による充電電力の発電時のCO2等の排出量を考慮する

ため、満充電まで(電動パッカー車の機能により充電が自

動停止するまで)充電した後にごみ収集走行パターンに

よる測定を3回実施し、再び満充電までを充電を行い、そ

の際の電力を交流電力モニタ(富士電機㈱製、形式：

PPMCFBR3－S)により計測した。また、参考として、ご

み収集走行パターン測定時の電動パッカー車の蓄電池と

インバータ間等の電流、電圧を計測し、消費電力(kWh)

あるいは電気量(Ah)を算出した。 

 

３ 調査結果 

(1) ごみ収集作業時 

ごみ収集走行パターンの測定結果を表2に示す。ここで、

CO、HC、PMについては調査車両が採用している排出ガ

ス低減装置のDPF（ディーゼル・パティキュレート・フ

ィルタ）の効果により値が小さく、架装の電動化による

排出量への影響が見られないため、評価の対象から除外

した。次に、電動パッカー車の充電電力と消費電力を表3

に示す。 

(2) 一般道路走行時 

 東京都実走行パターンNo.5の測定結果を表4に示す。 

 

４ 電動パッカー車の低公害性の評価 

(1) ごみ収集作業時の評価 

ア．現行パッカー車との比較 

 ごみ収集走行パターンにおけるCO2、NOxについて、

電動パッカー車と現行パッカー車を比較した結果を図3、

4に示す。直接排出量を比較すると、電動パッカー車は、

現行パッカー車と比べCO2排出量が31~65％削減、NOx

排出量が47~73%削減している。次に、発電における排

出係数(382g-CO2/kWh2)、0.3g-NOx/kWh3))を用い充電電

力を排出量に換算し、直接排出量と合わせた比較を行う

と、CO2排出量は25~39%の削減、NOx排出量は47~69%

の削減である。 

 なお、B車については、ごみ収集走行パターンの測定

の概ね中間に当たる積込み作業を終えたところでキャ

パシタ内に蓄電された電力がなくなり、その後の積込み

作業はエンジンからの発電による電力で積込み作業が

行われている。このため、B車では、移動の間の連続積

込み回数が尐なく、回生電力が十分に得られるごみ収集

作業を行う場合では、本調査結果以上にCO2等の削減効

果が現れるものと考えられる。 

イ．アイドリングストップによる効果 

 ｉ. 疑似ごみ積込み有の走行(電動パッカー車はアイ

ドリングストップを実施した走行)、ⅱ.疑似ごみ積込み

なしでアイドリングストップを実施しない走行、ⅲ. 疑

似ごみの積込みなしでアイドリングストップを実施し

た走行のCO2排出量を比較した結果を図5に示す。 

電動パッカー車(A車、C車)は、疑似ごみ積込みの有

無に関わらず、CO2排出量は同等である。アイドリング

ＣＯ２ ＮＯx 燃費

g/回 g/回 km/L

1回目 521.5 3.54 4.73

2回目 508.9 3.46 4.86

3回目 504.0 3.32 4.92

平均 511.5 3.44 4.84

疑似ごみ積込みなし 1回目 761.8 3.12 3.25

同上（＊） 1回目 512.8 3.07 4.81

疑似ごみ積込み有（＊） 3回目 1010.4 5.46 2.45

疑似ごみ積込みなし 1回目 740.0 3.26 3.34

同上（＊） 1回目 542.5 2.94 4.49

2回目 516.4 2.79 4.82

3回目 513.9 2.73 4.89

平均 515.2 2.76 4.86

疑似ごみ積込みなし 1回目 701.9 3.12 3.54

同上（＊） 1回目 503.6 2.46 4.91

1回目 1480.3 10.46 1.69

2回目 1477.4 10.26 1.68

3回目 1454.0 10.31 1.72

平均 1470.6 10.34 1.70

疑似ごみ積込みなし 1回目 675.2 2.83 3.67

同上（＊） 1回目 482.2 2.43 5.11

車両 測定条件
（＊）は、ｱｲﾄﾞﾘﾝｸﾞｽﾄｯﾌﾟを実施

疑似ごみ積込み有

Ａ車

疑似ごみ積込み有（＊）

※　疑似ごみ積込み有の測定は３回実施し、ごみ積込み操作に遅れ等が発生した
　場合などで測定結果に影響を与えたと判断されるものは、評価から外した。

測定回

現行パッカー車

疑似ごみ積込み有(＊）

Ｃ車

Ｂ車

表 2 ごみ収集走行パターンの測定結果 

単位：kWh（Ah）

Ａ車 Ｂ車 Ｃ車

3回測定後の充電電力 3.06 － 4.63

1回当たり 1.02 － 1.54

積込み 0.719 0.709 0.739（10.27）

排　出 0.080 0.087 0.089（　1.24）

合　　計 0.799 0.796 0.828（　8.17）

消費電力
（1回当たり）

充電電力

注１）　３回測定後の充電電力は、ごみ収集走行パターンを３回測定した後の充電電力の
　　実測値で、積込みに係る電力以外に、測定後のごみ排出に係る電力も含まれている。
注２）　消費電力は電流、電圧の測定値を基に算出した。ただし、Ｃ車は、電圧を測定して
　　いないため、電流の測定から電気量（Ah）を算出するとともに、電池定格電圧（一定値）
　　を用いた消費電力の推計値を記載した。また、全車3回の平均値を記載している。

表 3 充電電力と消費電力 

ＣＯ２ ＮＯx 燃費

g/km g/km km/L

積載なし 4,590kg 357.8 1.40 7.36

満積載 5,990kg 416.0 1.57 6.33

積載なし 4,910kg 355.5 1.88 7.40

満積載 6,310kg 403.5 2.62 6.52

積載なし 4,880kg 342.4 1.73 7.69

満積載 6,280kg 387.1 2.32 6.80

積載なし 4,410kg 320.6 1.54 8.21

満積載 5,810kg 369.9 2.12 7.12

車　両 測定条件
試験自動車

重量

現行パッカー車

Ａ車

Ｂ車

Ｃ車

表 4 東京都実走行パターン No.5 の測定結果 
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ストップの有無の比較(ⅱ.とⅲ.)では、アイドリングスト

ップを実施することで、CO2排出量が27~33%低減する。 

 収集作業中は頻繁に車両が停止し、その合計時間が長

いため、アイドリングストップが可能な電動パッカー車

は、アイドリングストップを確実に実施することでCO2

削減効果を高めることができる。 

(2) 一般道路走行時の評価 

 電動パッカー車は、蓄電装置等の搭載により、現行パ

ッカー車と比較して車両重量が増大する。一般道路走行

時の車両重量の増加によるCO2排出量とNOx排出量の

影響を確認した結果を図6、7に示す。 

車両重量とこれらの排出量は線形の関係がある。現行

パッカー車において、積載なしと満積載(1.4t)の試験自

動車重量32%の増加に対し、CO2排出量は15%増加して

いる。電動パッカー車のCO2排出量を現行パッカー車と

比較すると、積載なしでは7~12%、満積載では5~12%増

加している。なお、A車のみベース車両のメーカが他の

調査車両と異なっているが、A車の電動化による車両重

量増加量は、設計上で400kgとしている。 

NOxについては、A車の車両重量増加による排出量増

加の傾向は他の車両に比較して小さい。NOx排出量につ

図 6 一般道路走行時の車両重量増加の影響(CO2) 
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図 7 一般道路走行時の車両重量増加の影響(NOx) 
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図 3 ごみ収集走行パターンにおける CO2排出量 
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図 4 ごみ収集走行パターンにおける NOx排出量 

図 5 アイドリングストップによる効果比較 
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ⅱ．ごみ積込みなし（ｱｲﾄﾞﾘﾝｸﾞｽﾄｯﾌﾟなし）

ⅲ．ごみ積込みなし（ｱｲﾄﾞﾘﾝｸﾞｽﾄｯﾌﾟ実施）

※

※エンジンからの発電により、ごみ
積込み作業とキャパシタへの充電
を行ったことによる排出量
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いては、ベース車両(メーカやエンジン)の違いにより差が

生じている可能性もある。 

CO2等の排出量の削減に向けて、電動化による重量増

加を抑えることは、重要な要素の一つである。 

(3) 総合評価 

ごみ収集作業時と一般道路走行時の調査結果を踏まえ、

ごみ収集車両の標準的な1日の使用を想定したCO2の総

排出量を試算し、比較を行った。試算条件は、東京二十

三区内の一般的な使用実態に近い条件として、1日当たり

のごみ収集作業回数を6回、一般道路走行の走行距離を

50km（積載なしと満積載をそれぞれ25km）とした。な

お、C車については、表1に示すように、諸元上のフル積

載回数は4回としているが、本調査のごみ収集作業条件で

は6回の積込みが可能と判断した。試算結果を表5に示す。 

電動パッカー車は、現行パッカー車と比較して4~5%程

度のCO2削減が図れる。 

  表には示していないが、同様に試算した場合のNOx

についての総合評価は、ベース車両の違いによる排出特

性等の影響を受けている可能性があり、単純に比較する

べきではないが、電動パッカー車のごみ収集作業時の削

減効果が大きいことから、電動パッカー車の排出削減効

果は6～37%認められた。なお、NOxについては、ごみ収

集作業が行われる住宅地等での排出量が削減できること

や、今般販売されているNOx規制値が強化されたポスト

新長期排出ガス規制(平成22年規制)適合車の中には、車

両重量の増加に対してNOx排出量が減尐する車両が存在

していることなどの新たな情報4)も考慮する必要がある。 

次に、1日当たりのごみ収集作業回数が3回、6回の場合

について、一般道路の走行距離に対する電動パッカー車

の現行パッカー車と比較したCO2削減効果を図8により

表した。なお、本図は、A~C車の3台の平均値で、一般道

路走行距離は積載なしと満積載を半分ずつとした合計

距離である。車庫や清掃工場等の搬入施設と収集エリア

との距離がより近いほど、1日の収集作業回数が多いほ

ど、電動パッカー車の導入による効果が期待できる。こ

の結果は、ごみ収集車両に様々な使われ方がある中で、

電動パッカー車導入によるCO2削減効果の参考とする

ことができる。 

 

５ まとめ 

 本調査結果をまとめると以下のとおりである。 

(1) 収集作業時の評価 

電動パッカー車は、現行パッカー車と比較して、CO2

排出量は31~65%削減、NOx排出量は47~73%削減した。

また、電動パッカー車では、充電電力の発電時における

排出量を加味して、直接排出分と合わせた比較を行うと、

CO2排出量は25~39%の削減、NOx排出量は47~69%の削

減となった。 

また、電動パッカー車では、収集作業時にアイドリン

グストップを実施すると、実施しない場合に比べてCO2

排出量が27~33%低減する。収集作業中の車両停止時間

は長いため、電動パッカーでは、アイドリングストップ

の実施により、CO2削減効果を高めることができる。 

(2) 一般道路走行時の評価 

 電動パッカー車のCO2排出量を現行パッカー車と比

較すると、積載なしの走行で7~12%、満積載の走行では

5~12%の増加であった。 

 架装の電動化による車両重量の増加が、CO2排出量を

高める要因として大きいため、電動パッカー車の一層の

軽量化が求められる。 

単位：kg

Ａ車 Ｂ車 Ｃ車

3.07 6.06 3.09 8.82

積載なし 8.95 8.89 8.56 8.02

満積載 10.40 10.09 9.68 9.25

計 19.35 18.98 18.24 17.26

2.34 0.00 3.53 0.00

24.75 25.04 24.86 26.09

現行パッカー車からの削減率 5.1% 4.0% 4.7% －

現行
パッカー車

電動パッカー車

ごみ収集作業時

一般道路走行時

充電時

1日の排出量の合計

表 5 電動パッカー車と現行パッカー車の 

1 日当たりの CO2排出量 

 

図 8 一般道路走行距離と電動パッカー車の 

CO2削減効果 
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(3) 総合評価 

 1日の使用(収集作業6回、一般道路走行50km)を想定し

て、CO2排出量を試算すると、電動パッカー車は、現行

パッカー車と比較して、4~5%程度のCO2削減が図れる。 

 

６ おわりに 

 本報告は、東京都環境局廃棄物対策部の事業として行

われた「平成23年度 廃棄物収集運搬車両の低公害化に

係る調査」の結果について記載したものである。 

本報告における電動パッカー車のCO2等の削減効果は、

原子力発電の稼働停止の影響を受けて、今後更新される

電力のCO2排出係数が増加することにより、尐なくなる

ことが考えられる。 

一方、エンジンを停止してごみ積込み作業が可能な電

動パッカー車は、早朝の住宅地等での静かな環境作りや

収集作業員の労働環境の改善に貢献できると考えられて

いる。そして、これらの騒音面での改善に加えて、本調

査では、大気汚染物質であるNOxについての削減効果が

確認され、地域の大気環境改善も期待できることが分か

った。 

現在、電動パッカー車は現行パッカー車と比較して概

ね倍程度の価格差があるとされている。今後は、軽量化

等の車両改善とともに車両価格の低減が進み、電動パッ

カー車が普及拡大することによりCO2削減のほか、地域

の環境改善に寄与していくことを期待したい。 
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