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燃料法とトンキロ法による二酸化炭素排出量の差について 
 

◆モデルケースの設定 

・輸送重量：10 トン 

・輸送距離：100km 

・輸送手段１：10 トントラック/営業用普通貨物車 

・積載効率２：100％、50％、10％ 

 

◆燃料法で二酸化炭素排出量を算出 

二酸化炭素排出量（kg-CO2）＝燃料使用料（㍑）×排出係数（kg-CO2/㍑）・・・① 

１）積載効率 100％の場合 

①式における燃料使用量については、実績値がわからない場合を想定して、(社)プラスチック処

理促進協会が公表している 10 トントラック（軽油）の燃費（⇒3.5km/㍑）を使用して推計する。 

 燃料使用量（㍑）＝距離（km）/燃料消費原単位（km/㍑）・・・② 

②式に上で設定した値を代入すると 

燃料使用量（㍑）＝100（km）/3.5（km/㍑）＝28.6（㍑） 

よって、①式により 

二酸化炭素排出量＝28.6（㍑）×2.62（kg-CO2/㍑）３＝74.9（kg-CO2） 

２）積載効率 50％の場合 

 10 トンの荷物を運ぶためには 10 トントラックが２台必要になることから、二酸化炭素排出量は

１）のケースの２倍になる。よって、 

二酸化炭素排出量＝74.9×２＝150（kg-CO2） 

３）積載効率 10％の場合 

 10 トンの荷物を運ぶためには 10 トントラックが 10 台必要になることから、二酸化炭素排出量は

１）のケースの 10 倍になる。よって、 

二酸化炭素排出量＝74.9×10＝749（kg-CO2） 

 

◆トンキロ法で二酸化炭素排出量を算出 

二酸化炭素排出量(kg-CO2)＝輸送トンキロ(ｔ･km)×二酸化炭素排出原単位(kg-CO2/ｔ･km)…③ 

１）積載効率 100％の場合 

 10 トントラック１台で、10 トンの荷物を 100km 輸送することになる。③式により 
 二酸化炭素排出量（kg-CO2）＝（10×100）（ｔ･km）×0.178（kg-CO2/ｔ･km）４＝178（kg-CO2） 

２）積載効率 50％の場合 

 10 トントラック２台で、各々、５トンの荷物を 100km 輸送することになる。③式により 

二酸化炭素排出量（kg-CO2）＝（5×100）（ｔ･km）×0.178（kg-CO2/ｔ･km）×２＝178（kg-CO2） 
３）積載効率 10％の場合 

 10 トントラック 10 台で、各々、１トンの荷物を 100km 輸送することになる。③式により 

二酸化炭素排出量（kg-CO2）＝（１×100）（ｔ･km）×0.178（kg-CO2/ｔ･km）×10＝178（kg-CO2） 
以上の例からも明らかなように、トンキロ法の場合、二酸化炭素排出量は積載効率に依存しない

５。 
                          
註１）２つの算定手法で用いる排出係数（燃料法）および排出原単位（トンキロ法）を公表しているそれぞれの資料にお

いてトラックの呼称が異なっているが、ここでは、10 トントラックと営業用普通貨物車は同じものと見なした。 
註２）（実輸送トンキロ/輸送可能トンキロ）×100（％） 

註３）『2003 年度 環境調和型ロジスティクス調査報告書』（2004 年３月 JILS） 図表３－11（p86）⇒環境省 

註４）『2003 年度 環境調和型ロジスティクス調査報告書』（2004 年３月 JILS） 図表３－14（p88）⇒国土交通省 

註５）積載効率については排出原単位算出の前提条件になっていると思われるが、これに関する情報は公開されていない。 
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◆まとめ 
表 ２つの算定手法による二酸化炭素排出量の比較 

単位：kg-CO2 

積載効率 

算定手法 
１０％ ５０％ １００％ 

燃 料 法 ７４９ １５０ ７４．９ 

トンキロ法 １７８ １７８ １７８ 

差（トンキロ－燃料） ▲５７１ ２８．０ １０３ 
比（トンキロ/燃料） ０．２３８ １．１９ ２．３８ 

 
さらに、算出ポイントを増やして、２つの算出手法による、積載効率と二酸化炭素排出量の関係

をグラフ化したものを別紙に示す。 
 
◆考 察 
①トンキロ法は積載効率に関わらず、輸送トンキロを決めると二酸化炭素排出量が一定量に決まっ

てしまう。 
②トンキロ法の二酸化炭素排出原単位（0.178kg-CO2/ｔ･km）の前提になっていると推定される積

載効率の値は、約 40％＋αに存在すると思われる（トンキロ法の直線と燃料法(燃費法)の曲線の

交点のＸ座標から推定）。 

③したがって、トンキロ法のこのデフォルト値（0.178kg-CO2/ｔ･km）を使っての算定は、②で推

定した積載効率より低い数字で（しかも低ければ低いほど！）業務を行っている輸送企業/荷主に

とっては“得”になるし、これより高い数字で（しかも高ければ高いほど！）業務を行っている

輸送企業/荷主にとっては“損”になる（トンキロ法の直線と燃料法(燃費法)の曲線の乖離に注目

されたい）。 

④積載効率を上げる努力が二酸化炭素の排出量に反映されない方法は、やはり、“不公平”だろう。 
⑤一方、今回のシミュレーションにおける燃料法（燃費法）の問題点は、積載効率に関わらず燃費

を一定としたことである。 
⑥一般的には、積載効率が低い場合すなわちトラックの重量が軽い場合は燃費が向上、逆に積載効

率が高い場合すなわちトラックの重量が重い場合は燃費が低下すると考えられる。 
⑦このため、燃料法（燃費法）の曲線は、積載効率が低い領域においてはより二酸化炭素排出量が

減る方向にシフトし、逆に、積載効率が高い領域においてはより二酸化炭素排出量が増える方向

にシフトするはずである。 
⑧なお、燃料法（燃費法）についても、燃費（燃料消費原単位）に対するデフォルト値の使用につ

いては、④で述べたトンキロ法と同様の問題が生じる。 
 
 
 

以 上 



１．環境パフォーマンス評価手法検討委員会の今後の進め方（事務局原案）

【到達イメージの合意】

※進むべき方向性の確認

【複数算定方法の合意】

※LEMS算定方法とその他

【算定結果報告の合意】

※各社の環境報告書に
算定根拠を開示

【記載すべき事項】

・算定範囲
・係数、原単位の出典
・距離、重量等の根拠
・按分有無、方法
・その他

【ＬＥＭＳ算定方法】

・燃料使用量
・トンキロ
・距離

・係数、原単位
・範囲（コスト負担分）

・データ収集方法ガイド
・事例集）
（・ＬＥＭＳマニュアル）
・その他

啓発・普及

【検証すべき事項】

・技術的課題
・資金的課題
（投資が必要な場合等）
・人的課題
（人の手配、教育）
・その他

・係数、原単位
・範囲（輸出部分）
※京都議定書範囲外

・按分

懸案事項
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荷主企業
Ａ

荷主企業
Ｂ

物流企業
Ａ

物流企業
Ｂ

物流企業
ａ

物流企業
ｂ

荷主企業
Ｃ

物流企業
ａ’

物流企業
ｂ’

物流企業
ｃ’

物流企業
ｃ

物流企業
ｄ

物流企業
ｅ

物流企業
ｆ

物流企業
ｄ’

物流企業
ｅ’

物流企業
ｆ’

物流企業
Ｃ

物流企業
ｇ

物流企業
ｇ’

物流企業
ｈ’

物流事業者

荷 主

輸送・発注記録

注文票
輸送区間
品名
重量
・・・

伝票
金額
輸送区間
品名
重量

・・・

デジタコ等による
運行記録

輸送・受注記録

CO2排出量計算

CO2排出量集計

CO2排出量

燃料の購入記録

２．環境パフォーマンス算定の到達イメージの例示

出典：2003年度環境調和型ロジスティクス調査報告書

現在は、運転日報等で輸送区間や走行距離等を記録しているが、
燃料の使用量は購入量でしか分からないことも多い。
また、これらの情報は紙でしか保存されておらず、燃料の使用量や荷主別
の按分、それに基づくCO2排出量の算出は難しいとともに手間がかかる。

しかし、受発注や伝票の管理等の電子化が進むとともに、
車両にもデジタルタコメーター（デジタコ）の装備が進み、
運行記録が電子化される方向にある。
このため、まず各荷主から物流事業者への注文の段階で輸送区間や
重量等を電子情報として示す。それにデジタコによる運行記録
（区間別走行距離、燃料使用量）と燃料の購入記録とを組み合わせて
物流事業者が輸送区間別の荷主別燃料使用量、CO2排出量を算出し、

荷主に伝票の一部として返す仕組みとする。
こうすれば、通常業務の中に燃料使用量及びCO2排出量のデータを
流通することができ、物流事業者、荷主の双方にとってCO2排出量を

算定することが可能となる。
この他にも、CO2排出量の連続測定１ やRFID２ を利用した方法も

考えられる。
なお、CO2の排出量を上記のように詳細に把握することにより、
速度別走行距離等が必要なNOx・PMの排出量の算定も可能となる。

１現在、自動車の電子化と共に車載通信ネットワークの標準化が進んでおり、
代表的な通信プロトコルとしてCAN（コントロール・エリア・ネットワーク）が
普及しつつある。このCANの信号に含まれる燃料消費量のデータを用いることで
リアルタイムにCO2排出量を把握できるようなデジタルタコグラフが開発されている。

２RFID(無線自動識別)：ICタグにモノに関する情報を持たせ無線により識別する技術で、
荷物に無線ICタグをつけることで荷物の識別や管理が容易となる。
この無線ICタグを用いて荷物に輸送区間等の情報を持たせることで、

荷主別の按分が容易となることが期待される。

出典：2003年度環境調和型ロジスティクス調査報告書 第５章 課題と提案
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物流の委託行為

環境パフォーマンスの算定
のためのデータ報告
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