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5.1.2 “燃費”値と CO2 発生量、理論値換算 

5.1.3 ガソリンの組成と CO2 発生量データ計算値 

5.2 EV と PHV 

5.2.1 EV の環境性能、HV（PHV）および FCV との比較 

5.2.2 プラグイン・ハイブリッド車の主要諸元 

5.2.3 PHV の環境性能（1．データ） 

5.2.4 PHV の環境性能（１.グラフ） 

5.2.5 PHV の走行データ（１データ） 

5.2.6 PHV の走行データ（１グラフ） 

5.3 HV とバリエーション 

5.3.1 日産自動車 NOTE e－POWER 

5.3.2 小型 HV の燃費と CO2 排出（1データ） 

5.3.3 小型 HV の燃費と CO2 排出（2グラフ） 

 

第６章 ＥＶの走行とエネルギーコスト、燃費と電費 

6.1 EV、PHV 

6.1.1  EV など電動自動車の要素と構成 

6.1.2 EV の走行関係諸元 2015 

6.1.3 EV の電力消費率、交流蓄電と直流放電 

6.1.4 Audi A3 e－tron 

6.1.5 電費、燃費のモデル試算課程 

6.1.6 自動車の特性比較（モデル試算） 

6.1.7 ガソリン価格と電力価格、モデル試算 

6.1.8 電費、燃費のモデル試算 

6.2 HV と GAS（比較） 

6.2.1 エネルギー密度の比較（液体燃料、水素、二次電池） 

6.2.2 エネルギー密度の比較（2グラフ表示） 

6.2.3 燃料の炭素、二酸化炭素排出量 

6.2.4 燃料の炭素、二酸化炭素排出量 

6.2.5 ガソリン車＞EV＞FCV 

6.2.6 電動系自動車の蓄／発電容量と走行距離 

6.3 FCV 燃料電池車 

6.3.1 H2／O2 燃料電池の基本特性燃料電池 
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6.3.2 トヨタ・FCV／ MIRAI 高性能の“動く発電所“航続距離 650km 

6.3.3 FCV を含む電動系自動車の蓄電／発電容量と走行距離（電力消費率） 

6.3.4 FCV を含む電動自動車の特性比較、モデル試算 

6.3.5 蓄電と発電デバイスと応用展開 

6.3.6 カーボンニュートラル・エネルギーの全体像 

6.4 まとめ 

6.4.1 経済社会の中でのエネルギー問題、自動車の選択は 

6.4.2  FCV、EV、PHV、HV とガソリン車 

6.4.3  HV、PHV and EV および FCV 

 

第７章 電池材料１（正・負極剤の特性と特徴） 

7.1 正極材 

7.1.1 リチウムイオンの安全性、材料･設計・運用 

7.1.2 材料と製造工程の不良と安全性リスク 

7.1.3 正極剤の特性（1） 

7.1.4 正極剤の理論容量と実用容量 

7.1.5 正極材の容量とセルの比容量モデル 

7.1.6  EV リチウムイオン電池の主要諸元 

7.2 負極材 

7.2.1 負極材料の理論容量とセルの端子電圧 

7.2.2 三菱自動車の軽自動車 MiEV_M に搭載されている LTO 負極 

7.2.3 正極剤の容量とセルの試算（mAh ベース） 

7.2.4 正極剤の容量とセルの試算（mAh ベース） 

7.2.5 100Wh セル（正極＋負極）体積 

7.3 高容量系実用極材 

7.3.1 リチウムイオン電池のエネルギー密度向上ステップ 

7.3.2 LNMO 5V 系正極の放電特性 

7.3.3 5V 級正極材の放電カーブ 

7.3.4 正極材のコスト試算 

7.3.5 ポリアニオン系正極剤の特性と比較 

7.3.6 使えない正極剤 

 

第８章 電池材料２（セパレータ、バインダーほか） 

8.1 セパレータの機能と耐熱性 

8.1.1 セパレータの諸元 

8.1.2 各種セパレータの特徴 
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8.1.3  セパレータの目付量 

8.1.4 無機材料を複合したセパレータ 

8.1.5 ラミネート型セルの電極面積（マンガン系正極） 

8.1.6 セパレータ面積の試算 

8.1.7 安全性試験の温度と時間 

8.1.8 セパレータの機能と温度モデル 

8.2 バインダーとポリマーゲル電解液 

8.2.1 バインダーによる活物質の接着・結着状態を模式図 

8.2.2 各種バインダーポリマーの構造と配合例 

8.2.3 ポリマーの Tg と Tm 

8.2.4 バインダーポリマーの耐熱性アップ 

8.2.5 負極材の膨張率とバインダー 

8.2.6 ＰVＤＦゲル電解液系のイオン伝導度を温度 

8.2.7 内部短絡回避、ポリマーゲルの利用 

8.2.8 ポリマーの酸素指数（難燃性） 

8.2.9 究極のバインダーの機能は 

8.3 集電箔とラミネート外装材 

8.3.1 標準的なエネルギー設計の 1Ah セルの体積と重量 

8.3.2 集電箔の機能と求められる特性 

8.3.3 集電箔と正負極剤の問題点 

8.3.4 ラミネート型セルの Ah 容量とセルの重量 kg 

 

第９章 電池材料３（電解液、電解質､リチウム素原料） 

9.1 電解液の種類、耐電圧と可燃性 

9.1.1 電解液（質）系によるリチウムイオンの分類 

9.1.2 電解液系への添加剤 

9.1.3 リチウムイオン・セルの正常動作領域（端子電圧） 

9.1.4 有機電解液の電気分解領域 

9.1.5 リチウムイオン電池（セル）と温度と挙動 

9.1.6 第四類引火性液体（消防法）の指定数量 

9.1.7 大型の 20Ah セルの消防法該当電解液量 

9.1.8 電解液（組成）の火災時の措置 

9.2 電解液（質）の種類とケミカルハザード 

9.2.1 リチウムイオン電池の化学物質と法規制 

9.2.2  電解液の安全性データ 

9.2.3 化学物質の諸規制（海外）と電池 
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9.2.4 廃電池とバーゼル法の規定 

 

第１０章 ＥＶセルのコストとコストダウン、現状とブレークスルー 

10.1 コスト構成の概略とボトルネック 

10.1.1 100 万セル／年 製造設備 

10.1.2 設備（新設）金額の試算（1） 

10.1.3 設備（新設）金額の試算（2） 

10.1.4 製造コストの合計 

10.1.5 セルの製造コスト 

10.1.6 セルの工場原価 

10.1.7 原材料のコストダウンとセルの製造コスト 

10.1.8 Ah セルの価格モデル 

10.1.9 リチウムイオン電池 材料＞製造＞運用 

10.1.10 コストダウン、電極板製造の集約化 

10.2 kWh コストの低減と EV の普及 

10.2.1  EV の電力消費率、交流蓄電と直流放電 

10.2.2 セルの単価と EV のセルコスト試算（1データ） 

10.2.3 セルの単価と EV のセルコスト試算（2グラフ） 

10.2.4 セルの単価と EV のセルコスト試算（2グラフ 対数表示） 

10.2.5  EV 用リチウムイオン電池（セル）コスト 

10.2.6  EV 電池（セル）コスト**、シミュレーション（4円単位） 

10.2.7 自動車のコスト構成と電池コスト比率（3データ） 

10.2.8  EV のコスト構成と電池コスト比率 

10.2.9 自動車のコスト構成と電池コスト比率（1） 

10.2.10 自動車のコスト構成と電池コスト比率（2） 

10.2.11  EV 用リチウムイオン電池（セル）コスト、シミュレーション（1） 

10.2.12  EV 用リチウムイオン電池（セル）コスト、シミュレーション（2） 

10.3 電池の市場スケール（MWh／年） 

10.3.1 電動自動車の電池（1） 

10.3.2 電動自動車の電池（2） 

11.3.3 リチウムイオン電池の変遷（概念図 小、超小型セル） 

10.3.4 リチウムイオン電池の変遷（概念図 システム化） 

 

第１１章 ポストリチウムイオン電池、研究シーズと実用ニーズ 

電池討論会発表件数 

11.1 二次電池 
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11.1.1 ポストリチウムイオン電池、セルの実用化へ 

11.1.2 正極活物質の理論容量と電位 

11.1.3 正極剤の理論容量と実用容量 

11.1.4 正極材のコスト試算、5V 系と硫黄系 

11.1.5 正極材のコスト試算、5V 系と硫黄系 

11.2 一次電池 

11.2.1 発電（一次電池）と蓄電（二次電池） 

11.2.2 メタル／空気系セルの理論容量 

11.2.3 リチウム空気電池（セル） 

11.2.4 水系（金属／空気）電池（セル）の電極反応 

11.2.5 リチウム空気（非水電解液）電池の電極構造と反応 

11.3 全個体電池  

11.3.1 全個体電解質の電池（セル）情報１ 

11.3.2 全個体電解質の電池（セル）情報 2 

11.4 バイポーラ―セル 

11.4.1 双極子（バイポーラー）型リチウムイオン電池（セル） 

11.5 ポストリチウムイオン電池のまとめ 

11.5.1 蓄電デバイスの東西・南北 
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