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使使用用過過程程ににおおけけるる電電気気自自動動車車のの電電費費計計測測ににつついいてて  
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************************************************************************************************** 

【要 約】使用過程における電気自動車の電費について、公定モードや東京都実走行パターン等での計測を行っ

た。また、正規の電費測定試験では行われない冷房や暖房等の電装品を使用した状態等、車両の様々な使用条

件での電費の確認を行った。 

************************************************************************************************** 
【目 的】電気自動車は走行時に CO2や大気汚染物質を排出しないが、給電する電力の発電時には CO2等の排

出があり、大気環境への一定の影響を与えていると考えられる。そこで、当研究所のシャシダイナモメータを

用いて、使用過程（初年度登録令和元年 12 月、既走行距離約 15,000km）における電気自動車（駆動用バッテ

リー：リチウムイオン電池、総電圧 350V、総電力量 40kWh。以下、バッテリーと言う）の電費測定を行った。

車両の諸元を表 1 に示す。公定モードや東京都実走行パターンでの測定のほか、冷房や暖房等の電装品を使用

した状態等、車両の様々な使用条件での電費の確認を行った。 
【方 法】(1)公定モード（WLTC、3 フェーズ）の繰返し走行（連続サイクル試験）を行い、試験の中止基準 1）

（一般的に言う電欠状態。以下、電欠と言う）から車載充電器において 3kW 普通充電（200V）を行い、再度

満充電になるまでの商用電力側からの給電量と、バッテリーの充電量の差（充電ロス）を確認した。(2)WLTC、

東京都実走行パターン No.5（以下、都 No.5 と言う）を数回ずつ走行し、各走行時のバッテリーの電力量収支

を電力計（日置電機 PW3390）にて測定、平均し、各走行モードでの電費を確認した。(3)満充電状態から WLTC
の繰返し走行を行い、電欠に至るまでの一充電走行距離の確認をし、バッテリーの状況把握を行った（時間の

都合上、2 日に分けて測定した）。 
【結果の概要】 
(1)車両への充電は、小型車実験室内のシャシダイナモメータ上で行った。充電中の室内温度は概ね 19～22℃
であった。バッテリー電欠状態からの商用電力側からの給電量と、バッテリーへの充電量の概略図を図 1 に示

す。給電量に対して充電量は約 12%程度の充電ロスが確認された。 
(2)同一走行モード（WLTC 及び都 No.5）による異なる走行条件での電費の比較について図 2 に、平均車速別

の電費について図 3 に示す（電費は各モード走行後のバッテリー使用電力量に上記の充電ロス分を補正し給電

想定量とした。また、WLTC 標準は Cold 試験と比較するため、Hot 試験のみ標記した）。主に図 2 の解説をす

ると、WLTC と都 No.5 の標準（の試験条件）はそれぞれ 129.4Wh/km（SOC（State Of Charge:充電率）95%
～n=18 の平均値）、101.7Wh/km（SOC78%～n=3 の平均値）であった。都 No.5 冷房の電費の増加量が最も

多く、標準の約 2.1 倍の 215.1Wh/km（SOC74%～n=3 の平均値）であった。試験室内温度は 23±5℃（WLTC）

で設定されているため、冷房稼働時の試験条件は、出来るだけ車室内冷房が継続運転するよう車両の窓は全開

とし、設定温度は最低温度の 18℃に設定した。それにより冷房が継続運転したことで、電費に最も影響を与え

たと思われる。WLTC 冷房も試験条件は同一であるが都 No.5 程の電費増加は見られず、標準の約 1.3 倍の

172.5Wh/km（SOC85%～n=3 の平均値）であった。車室内空調使用時の電費は、外気温度と車室内設定温度

の差により大きく変化するものと示唆される。 
(3)WLTC 繰返し走行における一充電走行距離は 305km であり、メーカー公表値 322km と約 5%程度の違いが

あった。ただしメーカー公表値とは試験方法が異なるため参考値である。電費は 136.6Wh/km（SOC100%～

n=21 の平均値。Cold 試験 n=2 含む）であった。2 日間に分けての測定や、繰返し走行で試験終了～再開まで

の計測機器の準備時間中（約 5 分）の車両待機時間等、標準の試験方法とは異なる測定方法である。 
1）独立行政法人 自動車技術総合機構 TRIAS 08-002-03 燃料消費率試験（WLTC モード） 
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表１ 電気自動車の諸元 

図１ 給電量と充電量（概略図） 

図２ 同一走行モードによる異なる走行条件での電費（参考） 

図３ 平均車速別の電費（参考） 

給電量に対して充電量は約 12％程度の充

電ロスが確認された。 

標準（試験）に対し、冷房使用時

の電費が一番増加した。 

Cold（冷機）試験では SOC100%～

試験を行ったため、回生制御が制

限されており、減速時バッテリー

への充電量が少ないため、電費が

増加することが確認された。 

計測方法が異なるが、参考に国土

交通省審査値（メーカーによるカ

タログ公表値）を赤線で示した。 

定速モードでは、車速が上がると

ともに電費が増加する傾向が確認

された。 

過渡走行モードでは、平均車速と

電費の関係は明確では無いことが

確認された。 

計測方法が異なるが、参考にメー

カーによるカタログ公表値を赤線

で示した。 
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