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１. 研究背景と目的 

通常，自動車のカタログ燃費は，定められた走行モ

ードを基準にしており，実走行の燃費とは異なってい

る．工藤ら(2008)は，給油ログデータを用いて 10・15

モードの燃費と実走行燃費を比較し分析している¹⁾．

また，パワートレインの燃費(電費)の優位性は，走行状

況により変化する．中田ら(2018)は，シミュレーション

を用いてパワートレインごとに 4 つの走行パターンの

燃費特性を分析している²⁾．自動車のライフサイクル

CO₂は，走行段階の占める割合が大きいため，その評

価にあたっては走行状況の違いを考慮する必要がある．  

そこで本研究では，ガソリン車，電気自動車，ハイブ

リッド車の 3 つのパワートレインの仮想車両を用いて，

独自に設定した走行モードによるシミュレーションを

行い，その結果をもとにパワートレインごとの自動車

のライフサイクル評価を行う． 

２. 研究方法 

2.1 仮想車両の設定  本研究ではガソリン車，電

気自動車，ハイブリッド車の 3 つの仮想車両を設定す

る．仮想車両の諸元を Table.1 に示す． 

Table 1  Sample of expression of values 

 ガソリン車 HEV EV 

最大出力 92.1kW/5300rpm 100kW 

最大トルク 205.4N-m/2300rpm 290N-m 

駆動方式 FF 

全長×全幅×

全高 

4265×1800×1480 

車両総重量 1320kg 1400kg 1670kg 

減速比 4.437 3.608 

タイヤサイズ 205/55R/16 

 

 

2.2走行モードの作成  本研究では，実際に首都

圏の様々な道路を走行して，GPS アプリにより 1

秒ごとの速度データを測定・記録し，それをベース

に低速，中速，高速，超高速の 4 つのコースを作成

する．Fig.1，2 に低速コースと高速コースの速度履

歴を示す． 

 

Fig.1 Low-speed course 

 

Fig.2 High-speed course 

 

2.3製造段階の CO₂排出量の推計  製造段階の

CO₂排出量は，公表されているメーカーのデータ³ 

⁾⁴⁾⁵⁾をもとに簡易的に推計する． 

2.4走行段階の CO₂排出量の推計  走行段階の

CO₂排出量は，走行性能・燃費シミュレーションソ

フト DRIVESIM を用いる⁶⁾．シミュレーションで求

めた燃費，電費の値を用い，走行段階の CO₂排出量

を推計する．排出係数は，ガソリンは環境省

(2006)⁷⁾，電力は東京電力(2016)⁸⁾の値を使用した． 

2.5ライフサイクル CO₂の算出  上記を踏まえ，

走行モードを反映した各パワートレインの LC-CO₂

を算出した． 
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３. 研究結果 

製造段階の CO₂排出量を Table.2 に示す． 

走行シミュレーションによって推計された低速コー

スと高速コースの燃費，電費と CO₂排出量を Table.3，

4 に示す． 

Table.2 Carbon footprint of the production stage 

 CO₂排出量[t] 

ガソリン車 4.4 

ハイブリッド車 6.4 

電気自動車 9.8 

Table.3 As a result of low-speed course 

 燃費[km/L] 

電費[km/kWh] 

CO₂排出量 

[kg-CO₂/km] 

ガソリン車 11.63 0.199 

ハイブリッド車 34.7 0.0669 

電気自動車補機なし 9.25 0.0525 

電気自動車補機あり 7.00 0.0694 

Table.4 As a result of high-speed course 

 燃費[km/L] 

電費[km/kWh] 

CO₂排出量 

[kg-CO₂/km] 

ガソリン車 17.0 0.137 

ハイブリッド車 26.52 0.0876 

電気自動車補機なし 7.99 0.0608 

電気自動車補機あり 7.02 0.0692 

以上の結果を踏まえて LC-CO₂を算出する．結果を

Fig.3，4 に示す．なお，走行距離は 10 万 kmとし，全

て同じモードで走行したと仮定している． 

 

Fig.3 LC-CO2 of the low-speed course 

 

Fig.4 LC-CO2 of the high-speed course 

４. 考察と結論 

 以上のように走行モードの変化により，燃費，電費は大

きく変化した．それによってハイブリッド車や電気自動車

は，高速走行が多いケースでは，ガソリン車とのCO₂排出

量の差が小さくなった．本研究では，走行段階のCO₂排出

量をシミュレーションにより推計したが，これは理想的な

運転状態であり，実際にはより排出量が増えるものと予想

される．また電気自動車では，補機の使用の有無が電費や

CO₂排出量に大きく影響した．製造段階のCO₂排出量は，

ガソリン車に比べてハイブリッド車や電気自動車が多いた

め，走行条件(高速走行の割合が多い，補機を多く使用する，

走行距離が短い場合等)によっては，ライフサイクル全体で

のCO₂排出量が逆転する可能性がある． 

 現状では，電気自動車やハイブリッド車が「エコカーで

ある」というイメージが定着し，利用形態を踏まえたパワ

ートレインの選択はほとんど行われていない．今後はこう

したパワートレインごとの特性を販売者・購入者が理解し，

利用形態に即した自動車を選択することが，自動車由来の

CO₂削減にさらに有効であると考える． 
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