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【要 約】 

使用過程ガソリンハイブリッド車 2台の走行距離増加による法定モードにおける排出ガスを測定したところ、

両車両ともに走行距離に関わらず規制値（認証基準）を満たしており、また、燃費も公表燃費と同等であった

ことから走行距離が増加しても車両性能は維持出来ていたと考える。また、定速・過渡走行ともにばらつきが

あるが、同じ走行パターンにおいて走行距離の増加による CO2排出量に大きな差はなかった。5 万 km以下の走

行距離増加では同じ走行パーンにおいて CO2排出量に大きな差はなかった。 
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【目 的】 

 ガソリンハイブリッド車は、カタログ燃費に基づく二酸化炭素（CO2）排出量がガソリン車に比べて大幅に低

減しているが、その際の CO2排出量は新車時に公定法で測定された値に基づいたものが主であり、走行距離の

増加によるバッテリー劣化等の影響は十分考慮されていない。そこで本研究では、同一の使用過程ガソリンハ

イブリッド車を用い、各種走行パターンにおいて、走行距離増加に伴う CO2排出量の調査することで、より現

実的な環境評価に資する知見の獲得を目的とした。 

【方 法】 

 表 1に示す小型使用過程車（ハイブリッド車 2台）について、法定モード(JC08)、定速モード、東京都実走

行パターン（以下、都モードという）による走行距離増加による CO2等を計測した。使用過程途中の 6 年間ほ

ぼ一年間隔で調査し、東京都環境科学研究所の小型車シャシダイナモを用い、電気量収支(Ah)ゼロの補正値に

より CO2排出量を求めた。 

【結果の概要】 

(1) 法定モード(JC08)における測定結果 

表 2に示すとおり、両車両ともに走行距離に関わらず CO、NMHC、NOx排出量は規制値（認証基準）を満たして

おり、また、燃費については表１で示した公表燃費と同等であったことから走行距離が増加しても車両性能は

維持出来ていたと考える。 

(2) 定速モードにおける CO2測定結果 

図 1に HV1と HV2の定速(40km/h、60km/h、80km/h)における走行距離に対する CO2排出量を示す。ばらつき

があるが、走行距離の増加による CO2排出量に大きな差はなかった。 

(3) 過渡走行モードにおける CO2測定結果 

図 2に HV1と HV2の過渡走行（JC08：平均車速 24.4km/h、都モード No.2：平均車速 8.4km/h、No.5：平均車

速 18km/h、No.8：平均車速 28.6km/h、No.10：平均車速 44.4km/h、No.12：平均車速 53.4km/h）における走行

距離増加に対する CO2排出量を示す。ばらつきがあるが、同じ走行パターンにおいて走行距離増加による CO2排

出量に大きな差はなかった。 

【結論】 

5 万 km 以下の走行距離増加では同じ走行パターンにおいて CO2排出量に運転操作の個人差や車両の整備状態

により多少のばらつきはあるが大きな差はなかった。今後は、ガソリン車の耐用年数である 8万 km1）以上まで

継続調査を進めていく予定である。  

【参考文献】1)自動車排出ガス対策関係のガイドライン（2014.03）：日本自動車研究所 
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【要 約】同一の使用過程ハイブリッド乗用車の NMHC排出状況を 2019年度から継続的に調査した。コールドス

タート時の NMHC排出量は蓄電状態によって変動するが、蓄電状態と NMHC排出量の間に一定の関係はなかった。

コールドスタート時のエンジン始動に伴う NMHC排出量はほぼ一定であり、モード全体の NMHC排出量の変動は、

走行に伴う排出によるものであった。VOC個別成分の排出量合計値は NMHC排出量と同様の増減傾向であった。 
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【はじめに】ハイブリッド乗用車は走行時の CO2排出量がガソリン車と比較して少ないことから、今後、使用台

数の増加が見込まれる。東京都環境科学研究所では、同一のハイブリッド車の排出ガスについて 2019年から継

続的に調査を行ってきた。今回は、特に排出量が多いコールドスタート時の排出ガス測定結果を報告する。 

【方 法】当研究所の小型シャシダイナモメータおよび小型車用排出ガス計測システムを用いて、平成 17 年規

制のハイブリッド乗用車 1台について、法定モード（JC08 cold）を走行し、排出ガスの計測を行った。計測の

前日に、車両に装備されたモニタを用いて蓄電状態を低（L）、中（M）、高（H）3 段階のいずれかに調整したの

ちにエンジン停止、翌日にコールドスタートにて走行、計測を行い、蓄電状態の違いによる非メタン炭化水素

（NMHC）排出量を比較した。また、分流希釈システムを接続し、蓄電状態 Mで同様に走行し、VOC個別成分を計

測するとともに NMHC排出量も測定した。VOCは希釈排出ガス中の 98成分を GC-MSおよび LC-MSを用いて分析し

た。調査は 2019 年から現在までに 6 回行い、走行距離が増加することによる NMHC 排出量及び VOC 排出量への

影響を調べた。また、ハイブリッド車と同一車種のガソリン車 1台（走行距離 53,849km）についても JC08 cold

走行時の排出ガスを計測し、ハイブリッド車との比較を行った。 

【結果の概要】(1) 図 1に走行距離と JC08 cold走行時の NMHCの排出量を示す。蓄電状態 Mの 2回（M_VOC：

VOC計測あり、M：VOC計測なし）のばらつきは小さく、これは 2019年から現在までにガソリン車で JC08 cold

を複数回計測した際のばらつきとほぼ同等であった。試験に用いたハイブリッド車の NMHC排出量は蓄電状態に

よって変動するが、蓄電状態と NMHC排出量の間に一定の関係はなかった。 

（2） 図 2に示した走行距離 46,115㎞、蓄電状態 Lの JC08 cold走行時の NMHC排出量の推移を見ると、始動

から約 90秒までの間に最初の高排出量ピークが現れた。他の全ての走行距離、蓄電状態の計測においても、同

様に 90 秒までに最初の高排出量ピークが終了したため、NMHC 排出量の瞬時計測値を積算し、計測開始 90 秒ま

でと 90秒以降計測終了までの内訳を求め、図 3に示した。最初の NMHCの高濃度排出は、触媒の温度が低く、排

出ガスの浄化が十分に行われていないためと考えられるが、始動時の排出量は蓄電状態や走行距離にかかわら

ず、ほぼ一定であった。このことにより、その後の走行に伴う排出によってモード全体の排出量が変動すること

が示された。90秒以降の NMHC排出量は変動があるが、全般的には距離の増加に伴い徐々に増加しつつあること

が示唆された。 

(3) ガソリン車とハイブリッド車の CO2排出量と NMHC排出量の関係を図 4に示す。ハイブリッド車の CO2と NMHC

の排出量の間に関係は見られなかった。ガソリン車の CO2排出量はハイブリッド車の排出量よりも多かった。一

方、ガソリン車の NMHC 排出量は、走行距離が最も近い 46,115km のハイブリッド車の排出量よりも少なかった

（図 1参照）。 
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表 1 測定車両一覧 

【排ガス対策】3W:三元触媒, EGR:排出ガス再循環装置 

表 2 法定モード（JC08）測定結果 単位：g/km 

R1.5 R2.6 R3.7 R4.12 R6.5 R7.5 R2.8 R3.8 R4.5 R5.5 R6.5 R7.5
679 9152 16374 24439 38621 46115 13570 17298 19712 23198 26356 29997

CO（1.15） 0.041 0.081 0.052 0.058 0.097 0.130 0.079 0.099 0.063 0.091 0.097 0.086
NMHC（0.05） 0.005 0.006 0.005 0.005 0.007 0.013 0.008 0.011 0.005 0.007 0.007 0.003
NOx（0.05） 0.002 0.003 0.003 0.002 0.003 0.004 0.002 0.002 0.002 0.001 0.002 0.003

CO2 85.9 86.3 86.6 84.2 83.1 84.5 123.9 123.2 121.3 120.9 118.0 120.3

燃費（km/L） 26.81 26.67 26.58 27.36 27.68 27.21 18.59 18.82 19.41 19.04 19.51 19.13

JC08コンバイ
ンモード
測定結果
(g/km)

（認証基準値）

車　　　　両
測定年月

搬入時走行距離（km）

 使用過程車　HV1車  使用過程車　HV2車

図 1 定速の走行距離増加による CO2排出量 

 

図２ 過渡走行の走行距離増加による CO2排出量 

定速における走行距離の増加による CO2排出量に大きな差はなかった。 

HHVV11  HHVV22  

過渡走行における走行距離の増加による CO2排出量に大きな差はなかった。 

HHVV11  HHVV22  
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