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行（エンジン単体）時の熱電対①～③の温度履歴は、

ほぼ同等の値および傾向を示した。次に、図13（a）

下段の温度相関性を確認する。図縦軸は HILS 模擬走

行（エンジン単体）から得られた各測定場所における

排出ガス温度、横軸は仮想ハイブリッド車両走行（HEV

運転）から得られた排出ガス温度を示す。本実験条件

における温度は、傾きがほぼ1の比例関係にあること

に加え、R2は 0.9955～0.9973と非常に高い相関関係

を示した。 

ここで、予測温度プロファイルと実測温度が異なっ

た場合の温度相関性を調べ、本評価手法における評価

条件をさらに検討した。例えば、図13（b）上段に示

す通り、赤線の仮想ハイブリッド車両走行（HEV運転）

時の温度履歴と青線のHILS模擬走行（エンジン単体）

時の温度履歴は、すべての計測個所において温度履歴

が大きく異なる状態となっている。これは、仮想ハイ

ブリッド車両走行（HEV運転）は、燃費を重視するた

めに「発電なし」で設定したために走行中の温度上昇

が遅れたが、HILS模擬走行（エンジン単体）は、いち

早く排出ガス後処理装置を機能させ排出ガスレベル

を下げるために「発電あり」にて運転させており、温

度上昇が早まったからである。この条件の下、図 13

（b）下段の温度相関性を確認する。図縦軸は HILS 模

擬走行（エンジン単体）から得られた各測定場所にお

ける排出ガス温度、横軸は仮想ハイブリッド車両走行

（HEV運転）から得られた排出ガス温度を示す。本実験

条件おいては、SCR触媒前後の熱電対②、③では傾き

が1.2を超えるほか、R2は 0.9133～0.9385と低下し

た。ただし 0.9 を超える R2 は、設定条件の違いと比

較して必ずしも低いものではなく、相関係数のみで確

認すると、審査結果が不正確となる恐れがあることが

分かった。 

 以上、上記を含めた検証結果を数例行うことで、本

評価手法の技術的妥当性を明らかとした。これら結果

をHDHに提出し議論され、日本が提案するハイブリッ

ド重量車のコールドスタート対応手法が、UN GTRに採

用される運びとなった。 

 

６．まとめ 

ハイブリッド重量車は、世界的に普及過程にあり、

世界統一が図られたハイブリッド重量車の排出ガス

試験法が求められている。本稿では、ハイブリッド重

量車の排出ガス試験法に関する国際調和活動につい

て、その概要および事例を紹介した。 

今後も、ハイブリッド重量車に関する新たな課題に

対応する国際調和活動やハイブリッド重量車につい

ての WHDC の国内対応試験法の整備等の必要がある。

交通安全環境研究所としても、これらに貢献できるよ

う取り組んで行きたいと考えている。 
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図13 HILS装置によるコールドスタートの評価検証結果の一例 

 

 

 
 
３．世界統一試験サイクルにおける燃費および排出ガス性能について 

 
 －車両試験結果からわかる JC08 モードとの違い－ 
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１．はじめに 
乗用車をはじめとする軽・中量車を対象にした排出

ガスおよび燃費の認証試験方法は現在、国や地域ごと

に設定されており、メーカが各国で自動車の認証を取

得するためにはそれぞれの方法で試験をする必要が

ある。それがメーカの大きな負担となっている背景な

どから、試験サイクルや試験方法の国際統一化を目指

し、国連欧州経済委員会自動車基準調和世界フォーラ

ム（UN-ECE/WP29）において、議論が行われている。

乗用車等の国際調和排出ガス・燃費試験法（以下、

「WLTP（Worldwide harmonized Light vehicles Test 
Procedure）」という）については、2008 年より策定

に向けた活動が開始され、2014 年 3 月に開催された

第 162 回 WP29 において、WLTP の世界統一技術規

則（GTR No.15）１）が採択された。現在、日本国内

において WLTP 導入に向けた議論が進められている

が、現行の道路運送車両の保安基準の細目を定める告

示（平成 14 年国土交通省告示第 619 号）別添 42 軽・

中量車排出ガスの測定方法（以下、「現行試験法」と

いう）により認証試験が行われた車両、つまり、現行

試験法を考慮して適合された車両を対象に、WLTP を

評価した際の排出ガスおよび燃費性能が明確ではな

い。そこで、本報では車両諸元や採用技術の異なる

様々な車両を対象に測定した結果から、WLTP におけ

る排出ガスおよび燃費性能の傾向や現行試験法によ

る測定結果との違いについて報告する。 
２．WLTP と現行試験法の主な違い 

排出ガスおよび燃費性能の評価に先立ち、本章では

WLTP と現行試験法の違いについて述べる。ここで

は、主な違いとして、 
・試験サイクル 
・試験自動車重量 
・冷機状態の影響度 

を取り上げる。これらは試験結果に大きく影響しうる

要素である。そこで、それぞれの詳細を以下の節で説

明する。 
２．１．試験サイクル 
 WLTPにおける試験サイクルはWLTC（Worldwide 
Light-duty Test Cycles）と呼ばれ、車両の最高出力

と空車重量の比である Pmr（Power Mass ratio）と最

高速度に応じ、適用されるサイクルが異なる。車両ク

ラスに応じた適用サイクルの一覧を図 1 に示す。現

在、日本で認証を受けている軽・中量車では、ごく一

部の軽自動車が Class 2 に該当するほかは、ほぼ全て

の車両が Class 3 に分類される。その Class 3 におい

ても、車両の最高速度が 120 km/h 未満の Class 3a
とそれ以上の Class 3b に分けられ、Class 3a に該当

する車両には Low3、Medium3-1、High3-1、Extra High3

の4フェーズ、Class 3bの車両にはLow3、Medium3-2、

High3-2、Extra High3の 4 フェーズが適用される。な

お、Extra High3フェーズは、サイクル中の最高速度

が約 130 km/h に達することから、各締結国にその選

択が委ねられており、日本においては Extra High フ

ェーズを除いた 3 フェーズを対象に評価する方向で

検討されている。そのため、今回の試験では Low、

Medium、High の 3 フェーズを対象に評価を実施し

た。 
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図 1 WLTC の適用サイクル一覧 



－ 16 －

 

 

 ここで、Class 3a と Class 3b の車速パターンを、

現行試験法の試験サイクルであるJC08モードと比較

して、図 2 に示す。また、それぞれの試験サイクルの

特徴を表 1 に示す。JC08 モードは日本の走行実態を

反映して、発進停止の多い都市内走行を中心に構成さ

れているのに対し、WLTC は日本に比べ、郊外や高

速道路での走行頻度が高い世界の実態が反映された

試験サイクルである。そのため、WLTC は、JC08 モ

ードに比べ、最高速度が高いだけでなく、高速走行す

る時間も長くなり、また、アイドリング時間の比率が

半減することから、平均速度は1.5倍高くなっている。

そして、JC08 モードは全体 1204 秒間に 11 のショー

トトリップが設定されているのに対し、WLTC では

Extra High3フェーズを除いた 1477 秒間のショート

トリップ数は 7 にとどまり、発進停止の頻度も少ない

といった違いがある。 

２．２．試験自動車重量 
 現行試験法ではいかなる車両においても車両重量

（空車重量）に乗員 2 名分相当の 110 kg を加えた試験

自動車重量に応じて、定められた重量（等価慣性重量）

をシャシダイナモに設定するよう決められている。一

方、WLTP では車両の乗車定員や積載能力も考慮した

重量を設定することになっている。そのため、大人数

乗車可能な車両や最大積載量の多い貨物車において

は、シャシダイナモに設定される重量が現行試験法に

比べ、大幅に増加し、アクセルをより踏み込んだ走行

が必要になることが想定される。参考までに、WLTP
において vehicle H と定義される車両仕様（同一のパ

ワー・ドライブトレインを搭載する車両の中でも、重

量などの走行抵抗に影響する要素に関して、試験サイ

クルを走行するための仕事量が最大となる仕様）を対

象にした試験自動車重量 TMH（Test Mass for vehicle 
H）の算出式を以下に示す。なお、今回の試験では

TMHを WLTP の試験自動車重量として設定した。 
 
 
 

･･･（1） 
             ： 
  空車重量に運転手 1 名相当の 75 kg を加えた重量 
       ：手荷物を想定した重量 
                                           ： 
  空車重量に含まれないオプション装備の重量 
                                         ： 
  最大許容重量から上記の 3 重量を除いた値に積載 
  率（乗用車：15 %、貨物車：28 %）を乗じた重量 

２．３．冷機状態の影響度 
 試験方法について、現行試験法では冷機状態から試

験を開始するコールドスタート試験と暖機された状

態で試験を実施するホットスタート試験を行い、重み

係数（コールドスタート：0.25、ホットスタート：0.75）
を用いてコンバインした値がその車両の排出ガスお

よび燃費値となる。なお、排出ガス規制や燃費基準で

はそのコンバイン値が対象となる。一方の WLTP は

コールドスタート試験のみでの評価となる。それぞれ

の走行距離の違いを考慮しても、排出ガスおよび燃費

の面で厳しい冷機状態の影響度が高くなるといえる。

そのため、試験開始直後の冷間始動における性能が従

来以上に重要となることが予想される。 
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図 2 車速パターン 

 
表 1 試験サイクル比較 

Class 3a Class 3b
試験時間 sec 1204 1477 1477
走行距離 km 8.172 14.936 15.012
平均速度 km/h 24.4 36.4 36.6
最高速度 km/h 81.6 97.4 97.4

アイドリング比率 % 29.7 15.4 15.4

試験サイクル
JC08
モード

WLTC※

※ Extra High3フェーズを除く

TMH = ( the mass in running order ) + 25 kg
+ ( the mass of the optional equipment of vehicle H )
+ ( the mass of representative of the vehicle load )

the mass in running order

25 kg
the mass of the optional equipment of vehicle H

the mass of representative of the vehicle load

 

 

３．WLTP における排出ガスおよび燃費性能 
３．１．試験車両 
 今回の試験は、車両諸元や採用技術の異なる計 10
台のガソリンエンジン搭載車両を対象に行った。使用

した車両の諸元を表 2 に、各車両に搭載されている主

要燃費向上対策の一覧を表 3 に示す。 

３．２．排出ガスおよび燃費性能の傾向と比較 
 10台の試験車両におけるWLTPと現行試験法によ

る排出ガスおよび燃費性能の相関を図 3 に示す。な

お、現行試験法による測定結果はコールドスタート試

験とホットスタート試験の結果をコンバインした値

を記載し、また、WLTP と現行試験法の値が 1：1 と

なる直線を図中に黒線で示した。 
 はじめに、排出ガス性能について述べる。図 3 より、

多くの車両において、各排出ガス成分の排出量は現行

試験法の値に比べ、増加しており、一部の車両では現

在の排出ガス規制値（平均基準値）を超過する結果と

なった。これは 2 章で挙げた 3 要素の影響と考えられ

る。そこで、各要素の影響を解析するため、車両 B と

F を対象に、WLTC の各フェーズにおける排出量と燃

費のサイクル全体値に対する比率を算出し、図 4、5
に示した。車両 B と F 共に、多くは試験開始直後の

Low フェーズにおける排出であることから、現行試験

法に比べ、冷機状態の影響度が大幅に高まり、サイク

ル全体の排出量は増加傾向を示したと考えられる。ま

た、サイクル全体の排出量に大きく影響する Low フ

ェーズに関して、試験開始直後のアイドリング時間に

着目すると、JC08 モードでは 26 秒であるのに対し、

WLTCでは 11秒と大幅に短くなっている。そのため、

走行開始時点では触媒が活性化しておらず、浄化性能

を十分に発揮出来ない状態であることが推察され、試

サ
イ

ク
ル
全

体
の
値

を
1と

し
た
場

合
の
比

1.5

Low
Medium

High0

0.5

2

1
3

0
1

5

2

Low
Medium

High

4

0

1

4

2

Low
Medium

High

3

0.6

0.8

1.2

Low
Medium

High

1

サ
イ

ク
ル
全

体
の
値

を
1と

し
た
場

合
の
比

1.5

Low
Medium

High0

0.5

2

1
3

0
1

5

2

Low
Medium

High

4

0

1

4

2

Low
Medium

High

3

0.6

0.8

1.2

Low
Medium

High

1

  （a）CO（b）NMHC（c）NOx（d）燃費 
図 4 WLTC フェーズ毎の排出量と燃費（車両 B）
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  （a）CO（b）NMHC（c）NOx（d）燃費 
図 5 WLTC フェーズ毎の排出量と燃費（車両 F）

表 2 試験車両諸元 
A B C D E

登録年 H23 H26 H26 H24 H23
種別・用途 軽乗用 軽貨物 軽貨物 小型乗用 小型貨物

車体形状 SW※1 バン キャブ※2 箱形 バン

総排気量 L 0.65 0.65 0.65 1.19 1.49
乗車定員 人 4 2(4) 2 5 2(5)

最大積載量 kg － 350(250) 350 － 450(300)
現行試験法における
試験車両重量 kg 1100 1000 810 1200 1250

WLTPにおける

試験車両重量TMH kg 1142 1185 923 1240 1406

F G H I J
登録年 H25 H24 H26 H25 H24

種別・用途 普通乗用 小型乗用 普通乗用 普通乗用 普通乗用

車体形状 箱形 SW※1 SW※1 箱形 箱形

総排気量 L 1.59 1.79 1.99 2.49 3.49
乗車定員 人 5 7 5 5 5

最大積載量 kg － － － － －

現行試験法における
試験車両重量 kg 1580 1460 1640 1760 1860

WLTPにおける

試験車両重量TMH kg 1642 1554 1688 1865 2053
※1 SW：ステーションワゴン、※2 キャブ：キャブオーバ

表 3 主要燃費向上対策 
A B C D E

アイドリングストップ ○

筒内直接燃料噴射 ○

可変バルブタイミング ○ ○ ○

充電制御 ○

ハイブリッドシステム

自動無段変速機 ○

過給ダウンサイジング ○

F G H I J
アイドリングストップ ○ ○ ○ ○

筒内直接燃料噴射 ○ ○ ○ ○

可変バルブタイミング ○ ○ ○ ○ ○

充電制御 ○ ○ ○ ○

ハイブリッドシステム ○

自動無段変速機 ○ ○ ○

過給ダウンサイジング ○
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 ここで、Class 3a と Class 3b の車速パターンを、

現行試験法の試験サイクルであるJC08モードと比較

して、図 2 に示す。また、それぞれの試験サイクルの

特徴を表 1 に示す。JC08 モードは日本の走行実態を

反映して、発進停止の多い都市内走行を中心に構成さ

れているのに対し、WLTC は日本に比べ、郊外や高

速道路での走行頻度が高い世界の実態が反映された

試験サイクルである。そのため、WLTC は、JC08 モ

ードに比べ、最高速度が高いだけでなく、高速走行す

る時間も長くなり、また、アイドリング時間の比率が

半減することから、平均速度は1.5倍高くなっている。

そして、JC08 モードは全体 1204 秒間に 11 のショー

トトリップが設定されているのに対し、WLTC では

Extra High3フェーズを除いた 1477 秒間のショート

トリップ数は 7 にとどまり、発進停止の頻度も少ない

といった違いがある。 

２．２．試験自動車重量 
 現行試験法ではいかなる車両においても車両重量

（空車重量）に乗員 2 名分相当の 110 kg を加えた試験

自動車重量に応じて、定められた重量（等価慣性重量）

をシャシダイナモに設定するよう決められている。一

方、WLTP では車両の乗車定員や積載能力も考慮した

重量を設定することになっている。そのため、大人数

乗車可能な車両や最大積載量の多い貨物車において

は、シャシダイナモに設定される重量が現行試験法に

比べ、大幅に増加し、アクセルをより踏み込んだ走行

が必要になることが想定される。参考までに、WLTP
において vehicle H と定義される車両仕様（同一のパ

ワー・ドライブトレインを搭載する車両の中でも、重

量などの走行抵抗に影響する要素に関して、試験サイ

クルを走行するための仕事量が最大となる仕様）を対

象にした試験自動車重量 TMH（Test Mass for vehicle 
H）の算出式を以下に示す。なお、今回の試験では

TMHを WLTP の試験自動車重量として設定した。 
 
 
 

･･･（1） 
             ： 
  空車重量に運転手 1 名相当の 75 kg を加えた重量 
       ：手荷物を想定した重量 
                                           ： 
  空車重量に含まれないオプション装備の重量 
                                         ： 
  最大許容重量から上記の 3 重量を除いた値に積載 
  率（乗用車：15 %、貨物車：28 %）を乗じた重量 

２．３．冷機状態の影響度 
 試験方法について、現行試験法では冷機状態から試

験を開始するコールドスタート試験と暖機された状

態で試験を実施するホットスタート試験を行い、重み

係数（コールドスタート：0.25、ホットスタート：0.75）
を用いてコンバインした値がその車両の排出ガスお

よび燃費値となる。なお、排出ガス規制や燃費基準で

はそのコンバイン値が対象となる。一方の WLTP は

コールドスタート試験のみでの評価となる。それぞれ

の走行距離の違いを考慮しても、排出ガスおよび燃費

の面で厳しい冷機状態の影響度が高くなるといえる。

そのため、試験開始直後の冷間始動における性能が従

来以上に重要となることが予想される。 

サイクル時間 sec
6000 160012001000200 400 800 1400 1800

速
度

km
/h

0
20

80
100
120
140

40
60

Extra High

Class 3b
Class 3a

Low Medium High

サイクル時間 sec
6000 160012001000200 400 800 1400 1800

速
度

km
/h

0
20

80
100
120
140

40
60

Extra High

Class 3bClass 3b
Class 3aClass 3a

Low Medium High

（a）WLTC（Class 3a、Class 3b） 

サイクル時間 sec
6000 160012001000200 400 800 1400 1800

速
度

km
/h

0
20

80
100

40
60

サイクル時間 sec
6000 160012001000200 400 800 1400 1800

速
度

km
/h

0
20

80
100

40
60

（b）JC08 モード 
図 2 車速パターン 

 
表 1 試験サイクル比較 

Class 3a Class 3b
試験時間 sec 1204 1477 1477
走行距離 km 8.172 14.936 15.012
平均速度 km/h 24.4 36.4 36.6
最高速度 km/h 81.6 97.4 97.4

アイドリング比率 % 29.7 15.4 15.4

試験サイクル
JC08
モード

WLTC※

※ Extra High3フェーズを除く

TMH = ( the mass in running order ) + 25 kg
+ ( the mass of the optional equipment of vehicle H )
+ ( the mass of representative of the vehicle load )

the mass in running order

25 kg
the mass of the optional equipment of vehicle H

the mass of representative of the vehicle load

 

 

３．WLTP における排出ガスおよび燃費性能 
３．１．試験車両 
 今回の試験は、車両諸元や採用技術の異なる計 10
台のガソリンエンジン搭載車両を対象に行った。使用

した車両の諸元を表 2 に、各車両に搭載されている主

要燃費向上対策の一覧を表 3 に示す。 

３．２．排出ガスおよび燃費性能の傾向と比較 
 10台の試験車両におけるWLTPと現行試験法によ

る排出ガスおよび燃費性能の相関を図 3 に示す。な

お、現行試験法による測定結果はコールドスタート試

験とホットスタート試験の結果をコンバインした値

を記載し、また、WLTP と現行試験法の値が 1：1 と

なる直線を図中に黒線で示した。 
 はじめに、排出ガス性能について述べる。図 3 より、

多くの車両において、各排出ガス成分の排出量は現行

試験法の値に比べ、増加しており、一部の車両では現

在の排出ガス規制値（平均基準値）を超過する結果と

なった。これは 2 章で挙げた 3 要素の影響と考えられ

る。そこで、各要素の影響を解析するため、車両 B と

F を対象に、WLTC の各フェーズにおける排出量と燃

費のサイクル全体値に対する比率を算出し、図 4、5
に示した。車両 B と F 共に、多くは試験開始直後の

Low フェーズにおける排出であることから、現行試験

法に比べ、冷機状態の影響度が大幅に高まり、サイク

ル全体の排出量は増加傾向を示したと考えられる。ま

た、サイクル全体の排出量に大きく影響する Low フ

ェーズに関して、試験開始直後のアイドリング時間に

着目すると、JC08 モードでは 26 秒であるのに対し、

WLTCでは 11秒と大幅に短くなっている。そのため、

走行開始時点では触媒が活性化しておらず、浄化性能

を十分に発揮出来ない状態であることが推察され、試
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  （a）CO（b）NMHC（c）NOx（d）燃費 
図 4 WLTC フェーズ毎の排出量と燃費（車両 B）
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  （a）CO（b）NMHC（c）NOx（d）燃費 
図 5 WLTC フェーズ毎の排出量と燃費（車両 F）

表 2 試験車両諸元 
A B C D E

登録年 H23 H26 H26 H24 H23
種別・用途 軽乗用 軽貨物 軽貨物 小型乗用 小型貨物

車体形状 SW※1 バン キャブ※2 箱形 バン

総排気量 L 0.65 0.65 0.65 1.19 1.49
乗車定員 人 4 2(4) 2 5 2(5)

最大積載量 kg － 350(250) 350 － 450(300)
現行試験法における
試験車両重量 kg 1100 1000 810 1200 1250

WLTPにおける

試験車両重量TMH kg 1142 1185 923 1240 1406

F G H I J
登録年 H25 H24 H26 H25 H24

種別・用途 普通乗用 小型乗用 普通乗用 普通乗用 普通乗用

車体形状 箱形 SW※1 SW※1 箱形 箱形

総排気量 L 1.59 1.79 1.99 2.49 3.49
乗車定員 人 5 7 5 5 5

最大積載量 kg － － － － －

現行試験法における
試験車両重量 kg 1580 1460 1640 1760 1860

WLTPにおける

試験車両重量TMH kg 1642 1554 1688 1865 2053
※1 SW：ステーションワゴン、※2 キャブ：キャブオーバ

表 3 主要燃費向上対策 
A B C D E

アイドリングストップ ○

筒内直接燃料噴射 ○

可変バルブタイミング ○ ○ ○

充電制御 ○

ハイブリッドシステム

自動無段変速機 ○

過給ダウンサイジング ○

F G H I J
アイドリングストップ ○ ○ ○ ○

筒内直接燃料噴射 ○ ○ ○ ○

可変バルブタイミング ○ ○ ○ ○ ○

充電制御 ○ ○ ○ ○

ハイブリッドシステム ○

自動無段変速機 ○ ○ ○

過給ダウンサイジング ○
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験開始直後の排出量増加に繋がることが予想される。

ここで、その傾向が顕著に見られた例として、車両 E
の WLTP と現行試験法（コールドスタート試験）の

希釈 THC 濃度履歴を図 6 に示す。いずれのサイクル

も最初の発進後、40 km/h 程度まで加速する点では類

似しているが、WLTP のみ大幅に高い濃度の排出が見

られることから、試験開始直後のアイドリング時間が

大きく影響しているといえる。ただし、貨物車である

車両 E は試験自動車重量が現行試験法に比べ大幅に

増加することも、影響していると考えられる。以上の

結果から、WLTP では冷間始動における排出ガス対策

が極めて重要になるといえる。ここまで、試験開始直

後の排出ガス性能について述べたが、図 4 に示す車両

B の CO 排出では、触媒が十分に活性化していること

が想像される High フェーズにおいても排出量が多

い。これは、現行の JC08 モードよりも高い速度を、

試験自動車重量が大幅に増加する貨物車で走行した

ため、エンジン回転数や負荷が高くなり、触媒保護等

を目的とした空燃比のエンリッチ制御が行われたこ

とが要因と推察される。ただし、小型・普通乗用車で

は、図 5 の車両 F のように High フェーズにおいても

エンリッチ制御に起因した CO 排出の増加は見られ

ないことから、Pmrが低い軽乗用車や試験自動車重量

が増加する貨物車の一部において生じることが予想

される。貨物車等では、最新の排出ガス対策や燃費向

上技術が真っ先に採用されることが少ないこともあ

り、今後は対策の導入が必要になる可能性がある。 
 続いて、燃費性能に着目すると、図 3 より、排出ガ

ス性能とは異なって、現行試験法に近い燃費値を示す

車両が多い。WLTP では冷機状態の影響度が高まり、

燃費悪化に繋がる一方で、サイクルの平均速度が高く

なり燃費は改善され、それぞれの影響が相殺された結

果と考えられる。しかし、軽貨物車や燃費が 20 km/L
を超えるような低燃費車では悪化傾向を示している。

多くの車両は、図 5 の車両 F のように、加減速が少な

く、高速走行を行うHighフェーズではLow、Medium
フェーズに比べ低燃費となるが、軽貨物車では High
フェーズにおいて、JC08 モードよりも大幅に高いエ

ンジン回転数で走行することに加え、上述のエンリッ

チ制御が行われるため、High フェーズの燃費が改善

されず、サイクル全体の燃費は現行試験法の値に比

べ、悪化したことが図 4 より推察される。また、燃費

が 20 km/L を超えるような車両はアイドリングスト

ップ機能やハイブリッドシステムが搭載されており、

WLTC においてアイドリング時間が減少することや

最高速度が高くなることが燃費の悪化に影響したと

考えられる。特に、ハイブリッド車では冷機状態にお

ける燃費の悪化割合が大きいことや高速走行時に燃

費が向上しない測定例２）があり、今後は上記の要因も

考慮した開発が進められると予想される。 
４．まとめ 

 乗用車等の国際調和排出ガス・燃費試験法（WLTP）
について、その特徴を紹介するとともに様々な車両で

評価した結果から得られた傾向等を以下にまとめる。 
（1）WLTP と現行試験法の主な違いとして、試験サ

イクル、試験自動車重量、冷機状態の影響度が挙げ

られ、それらは試験結果に大きく影響する。 
（2）WLTP の排出ガス性能は現行試験法に比べ、概

ね排出増加傾向を示す。WLTP では試験開始直後の

排出がサイクル全体の値に大きく影響するため、冷

間始動時の排出ガス対策が極めて重要になる。ま

た、一部の車両では高速走行やそこに至る加速での

エンリッチ制御による CO 排出が課題となる。 
（3）WLTP と現行試験法の燃費は近い値を示す車両

が多い。しかし、軽貨物車や低燃費車の一部では悪

化傾向を示す。 
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（b）現行試験法（コールドスタート試験） 
図 6 試験開始直後の希釈THC※ 濃度履歴（車両E）

※ Total HydroCarbons
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４．乗用車等の世界統一試験法における電動車試験法検討に関して 

 
環境研究領域   ※新国 哲也  小鹿 健一郎  奥井 伸宜 

自動車審査部    小林 一樹 
 
 

１．はじめに 
国連における乗用車等の国際調和排出ガス・燃費

試験法WLTP（Worldwide harmonized Light vehicles 

Test Procedure）は、昨年 11 月の WP29(自動車基

準調和世界フォーラム)において GTR(Global 

Technical Regulation)としての承認を得たことで

基本部分は完成した（1）。現在は電動車試験法の高

度化に関する検討およびICE(Internal Combustion 

Engine) 車の残課題に取り組んでおり、2016 年の

GTR修正案の完成を目指し活動を行っている（＝フ

ェーズ1b、参考としてWLTP全体としては、低温下

試験法等の検討を行うフェーズ2、排出ガス規制値

や試験用燃料規定等の検討を行うフェーズ 3 が今

後予定されている）。 

電動車試験法に関するフェーズ 1b での活動状況

として、①プラグインハイブリッド車については、

走行実態を反映して外部電力利用の走行割合を考

慮する方法等に関する検討、②電気自動車について

は、試験時間を短縮するための試験方法の検討、③

燃料電池車については試験法自体の検討等が行わ

れている。電動車試験法を検討する専門家会議

(e-Lab)は主に欧州と日本のメーカを含む技術者で

構成され、交通安全環境研究所（以下交通研）をは

じめとする研究機関およびメーカより提供される

実験データ等を基に議論を進めている（詳細は4章

を参照）。 

交通安全環境研究所は WLTP インフォーマルワー

キンググループの副議長および e-Lab サブワーキ

ンググループの共同議長の要職に当研究所の人材

を充て、将来日本に導入される WLTP が公平な試験

法となるよう検討段階から深く関与している。ここ

では、フェーズ 1b の検討内容について紹介し（3

章）、また従来の試験法との違いについて実車のデ

ータを用いながら解説する（4章）。 

 

２．電動車試験法検討の状況 

WLTP の検討におけるフェーズ 1b の課題は 60 件

程度あり、その中の電動車に関する 12 件の課題に

ついてe-Labグループで検討中である。主課題の詳

細は、表１に示す通りである（ただし誤記修正等の

比較的小さい課題は除いた）。また図１にはフェー

ズ 1b における WLTP インフォーマルワーキングの

活動スケジュールを示す。 

表1 電動車に関する主な課題（フェーズ1b） 
電動車の車種 課題の内容 

HEV,PHEV 

REESS※ charge balance correction：バッテ

リ等の充電量に関する補正法の規定 

※REESS=Rechargeable Electric Energy 

Storage System 

PHEV Utility Factor：算出方法の規定 

PHEV, EV 
Phase specific calculation：各フェーズの

燃費、電費、レンジの取得方法の規定 

EV 
Shorten test procedure：試験時間短縮の試

験方法の規定 

FCV Test procedure：試験法の規定 

PHEV, EV 
Mode switch：試験における、power mode等

運転モードの設定に関する規定 

EV 
Cycle modification：出力や最高速度に制限

があるEVに対するreference cycleの規定

HEV, PHEV, EV
Combined approach：同一型式の車でoption

等による重量増減を補正する方法の規定 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図1 インフォーマルワーキングのスケジュール 

 




