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総合資源エネルギー調査会省エネルギー・新エネルギー分科会 

省エネルギー小委員会自動車判断基準ワーキンググループ・ 

交通政策審議会陸上交通分科会自動車部会自動車燃費基準小委員会 

合同会議（第１回） 

平成２７年６月１９日 

 

 

【盛田環境政策課長補佐】  それでは、定刻には少し早いのですが、委員の皆様、早目

にお集まりいただいておりますので、時間の節約も兼ねまして、ちょっと早目に開始をさ

せていただければと思います。きょうはお早いお集まりをどうもありがとうございます。 

 ただいまから総合資源エネルギー調査会の自動車判断基準ワーキンググループ、それか

ら交通政策審議会のもとの自動車燃費基準小委員会の第１回合同会議を開催させていただ

きたいと思います。私は事務局を務めさせていただきます、国土交通省自動車局環境政策

課の盛田と申します。どうぞよろしくお願いいたします。 

 それでは、まず初めに、資源エネルギー庁の省エネルギー対策課長、辻本より一言ご挨

拶を申し上げさせていただきます。 

【辻本省エネルギー対策課長】  皆さんご多忙の中、またお足元が悪い中、お集まりい

ただきましてまことにありがとうございます。 

 最初にちょっとおわびを申し上げますと、我々、省エネなものですから空調をまだ入れ

てもらっていなくて、済みませんがこういう状況でまことに申しわけありません。 

 若干背景を申し上げますと、新聞等でも出ておりましたが、エネルギーミックス、２０

３０年をどうするかという議論、再エネ、原子力等々議論が激しく行われましたが、その

前提となる省エネをいかに徹底的にやるかということで、大聖先生にも委員に入っていた

だきまして議論をしてまいりました。 

 今日は自動車に特化した議論でございますが、運輸部門における省エネの期待は非常に

大きいものがございます。引き続ききょうもたくさん、活発なご議論を頂戴いたしまして、

この分野のさらなる進展ができればと考えております。皆さん、何とぞよろしくお願いい

たします。 

【盛田環境政策課長補佐】  続きまして国土交通省自動車局環境政策課長、板崎よりご

挨拶をさせていただきます。 



 -2-

【板崎環境政策課長】  国土交通省、板崎でございます。本日は皆様、お忙しいところ

お集まりいただきましてありがとうございます。そしてまた、ついこの間、２０２２年の

貨物の燃費を決めていただいたばかりですが、またこういった形でお忙しいところお力を

かしていただけるということで、本当にありがとうございます。 

 今回は、ＷＬＴＰと申しますが、これは日本がかなり主導して、去年の３月に国連でつ

くったものでございますが、燃費だとか排ガスの測定方法の国際統一基準になります。こ

ちらのほう、排ガスにはもう導入されたわけでございますが、こういったものをこの燃費

の中で、日本の国内でどのように扱っていくかというのを今回ご議論いただけると思って

おります。 

 こういったＷＬＴＰといいますような国際基準でどんどん調和されていきますと、世界

的にも同じような評価が定着するわけでございまして、いろいろな技術革新があわせて進

めやすくなってくると思います。それによりまして日本の燃費もよくなっていくものと思

っておりますので、ぜひ今回、いろいろな立場からご意見、それからご協力をいただけれ

ばと思っております。どうぞよろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  それでは、議事の開始に先立ちまして、まずお手元の資料

のほうをご確認させていただきたいと思います。上のほうから、まず配付資料一覧という

一枚物の資料があるかと思います。それから議事次第の一枚物の資料、それから委員名簿

が一枚物の資料としてございます。その次に座席表がＡ４横一枚のものとしてございまし

て、その下に資料１、議事の取り扱い等についてという資料、これも一枚物であるかと思

います。その次に資料２、合同会議における検討についてということで、同じく一枚物の

資料があるかと思います。その次が資料３ということで、少し厚みのあるホチキスどめの

横の資料です。ＷＬＴＰの概要の資料があるかと思います。その下に一枚物の資料が続き

ますが、日本自動車工業会様の国内燃費試験法への導入に対する意見が資料４として一枚

物をつけてございます。その次が資料５でございます。日本自動車輸入組合様の、同じく

ＷＬＴＰに関する意見ということで一枚物の資料がございます。その次の資料が資料６、

対象範囲について（案）という同じく一枚物の資料。その次に資料７、燃費試験における

ＷＬＴＰの導入について。少し厚みのある、ホチキスどめをしてある資料がございます。

そして資料８として、第２回審議における主な論点等について、同じくこちらも一枚物の

資料としてお手元にあるかと思います。万一不足等がございましたら事務局のほうまでお

申しつけいただければと思います。 
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 続きまして参考資料がございます。まず参考資料１というものが、実は２つございまし

て、まず省エネルギー小委員会取りまとめ骨子（案）という参考資料１のもの、それから

その下にまた参考資料１で、省エネルギー小委員会取りまとめ骨子（案）補足資料という

少し厚みのある資料があろうかと思います。その次に横の資料になります、ホチキスどめ

のしてある参考資料２、トップランナー機器の現状と今後の対応に関する整理についての

資料。それから次も横の資料、参考資料３で、中央環境審議会の第１２次答申の概要でご

ざいます。その次に、少し細かい資料になりますが、参考資料４として、現行の燃費基準

値の一覧の資料。その次に参考資料５としましてＡ４横一枚物の資料で、車両重量別の生

産台数の分布の資料がございます。こちらも含めて過不足等がございましたらお申しつけ

いただければと思います。 

 続きまして、合同会議の座長兼小委員長の選任ということで進めさせていただきます。 

 まず、総合資源エネルギー調査会のほうの運営規定で、小委員会の委員長にワーキング

の座長をご指名いただくことになってございまして、既に中上委員長のご指名により、昨

年度のワーキングの座長をお願いしておりました、早稲田大学理工学術院の大聖泰弘教授

に引き続きお引き受けをいただいているところでございます。 

 また、合同会議ですので交通政策審議会のほうもございまして、こちらは陸上交通分科

会運営規定の規定によりまして、陸上交通分科会自動車部会長の指名によることになって

ございまして、こちらの自動車部会長を大聖部会長にお引き受けいただいているのですが、

そちらのご指名により、大聖教授に引き続きお引き受けいただくような格好になってござ

います。 

 それでは、大聖座長兼小委員長のほうから一言ご挨拶をお願いできればと思います。よ

ろしくお願いできますでしょうか。 

【大聖座長】  ご指名にあずかりました早稲田大学の大聖でございます。座長あるいは

委員長ということで、このワーキンググループ、それから小委員会の進行役を務めさせて

いただきたいと思いますので、よろしくお願いいたします。 

 ２週間ほど前ですが、私、ヨーロッパに参りまして、まさに燃費にかかわるいろいろな

議論をＡＣＥＡの方々、ヨーロッパの自動車工業会、あるいはＥＣ、ヨーロピアンコミッ

ションのほうの方々とも情報交換をする機会がありまして、２０２０年、２１年というの

はあちらのＣＯ２による実質的な燃費基準の強化というのが行われまして、今ご説明があ

りましたＷＬＴＣのほうの新しい試験法を導入するということで、これまでやられており
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ますヨーロッパのドライブサイクルからの転換ということが話題になっております。まさ

に私どもの課題と軌を一にするところがございまして、非常に今後の我々の取り組みに関

しても、あちらは随分関心を持っていただいているようです。 

 それぞれ、委員の皆様方の専門性をどんどんご意見として出していただきまして、この

会を進めさせていただきたいと思いますので、ご協力のほどよろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  大聖先生、どうもありがとうございました。 

 続きまして、委員の皆様につきましてご紹介をさせていただきます。委員の皆様につき

ましても、座長同様、委員長兼座長にご指名いただくこととなってございまして、既に中

上委員長のご指名、それから大聖部会長のご指名をいただいているところでございます。 

 恐縮ではございますが、時間の節約もありますので、私のほうから皆様のご紹介をさせ

ていただきたいと存じます。委員の皆様にとりまして右側にお座りの方から順にご紹介を

させていただきたいと思います。 

 まず、フリーアナウンサーで、かつ自動車検査独立行政法人の理事をお務めいただいて

おります青山委員でございます。 

【青山委員】  青山でございます。よろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  それから、交通安全環境研究所の環境研究領域長、石井委

員でございます。 

【石井委員】  石井でございます。よろしくお願いします。 

【盛田環境政策課長補佐】  続きまして、早稲田大学理工学術院教授、草鹿委員でござ

います。 

【草鹿委員】  草鹿でございます。よろしくお願いします。 

【盛田環境政策課長補佐】  京都大学エネルギー科学研究科長、塩路委員でございます。 

【塩路委員】  塩路です。よろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  それから、モータージャーナリストの竹岡委員でございま

す。 

【竹岡委員】  竹岡と申します。よろしくお願いします。 

【盛田環境政策課長補佐】  続きまして、同志社大学大学院工学研究科准教授でいらっ

しゃいます松村委員でございます。 

【松村委員】  松村でございます。よろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  なお、本日は近久委員、永井委員、同じくご指名いただい
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てございますが、所用のためご欠席となってございます。 

 続きましてオブザーバの方々にも本日ご出席をいただいておりますので、ご紹介をさせ

ていただきたいと思います。名簿や座席表をごらんいただければと思います。 

 委員の皆様から向かいまして右手にお座りの方々からご紹介させていただきます。 

 まず一番左にお座りいただいている。公益社団法人全日本トラック協会交通・環境部部

長の荻原様をオブザーバとしてお願いしてございまして、本日は代理で吉田課長様にいら

していただいております。 

【荻原オブザーバ（吉田代理）】  吉田と申します。よろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  続きまして、一般社団法人日本自動車工業会の安全・環境

技術委員会排出ガス・燃費部会部会長、神岡様でございます。 

【神岡オブザーバ】  神岡です。よろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  続きまして一般社団法人日本自動車部品工業会専務理事の

高橋様にご出席をお願いしておりまして、本日は代理で関口様に出席をいただいてござい

ます。 

【高橋オブザーバ（関口代理）】  関口です。どうぞよろしくお願いします。 

【盛田環境政策課長補佐】  今度は逆側、先生方からごらんいただいて左側にお座りい

ただいている方々でございます。左側から、日本自動車輸入組合環境部長、播磨様でござ

います。 

【播磨オブザーバ】  播磨です。よろしくお願いいたします。 

【盛田環境政策課長補佐】  それから、一般社団法人日本自動車連盟本部交通環境部長

の稲垣様にご出席をお願いしているところ、本日は土井様に代理出席をしていただいてい

るところでございます。 

【稲垣オブザーバ（土井代理）】  稲垣の代理の土井でございます。よろしくお願いし

ます。 

【盛田環境政策課長補佐】  ありがとうございました。 

 それでは、ここからの進行につきましては、大聖座長兼小委員長のほうにお願いをした

いと思います。どうぞよろしくお願いいたします。 

【大聖座長】  それでは早速議事を始めたいと思います。 

 初めに議題の１でありますが、議事の取り扱い等についてということ。それからもう１

つ、次の議題であります議題の２、総合資源エネルギー調査会省エネルギー・新エネルギ
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ー分科会省エネルギー小委員会自動車判断基準ワーキンググループ、それから交通政策審

議会陸上交通分科会自動車部会自動車燃費基準小委員会合同会議と、非常に長ったらしい

ものですから、今後「ワーキンググループ及び小委員会合同委員会」というふうに簡略に

させていただきたいと思いますが、この２件のご説明を事務局のほうからお願いいたしま

す。 

【盛田環境政策課長補佐】  ありがとうございます。それでは、資料１と資料２に基づ

きましてご説明をさせていただきます。 

 まず資料１でございます。議事の取り扱い等について、案を作成してございます。 

 まず１つ目として、本委員会を原則として公開として行うこと。２つ目として配付資料

につきまして原則として公開をさせていただくこと。３つ目としましては議事要旨を会議

終了後の１週間以内に作成をしてホームページ等で公開をするということ。４つ目、議事

録についても原則として会議終了後１カ月以内に作成をして、これもホームページ等で公

開をするということ。５つ目、個別の事情に応じて会議資料等につきましては企業秘密等

が含まれる場合もございますので、その場合は非公開にするというのを座長兼委員長のご

判断をいただくといった取り扱いの案にしてございます。 

 続きまして資料２でございます。今回のご審議いただく内容の概要についてまとめさせ

ていただきました。 

 これまでも両課長のご挨拶等で触れられてございますが、これまでも燃費基準の導入、

それから施行によりまして自動車の燃費については改善が図られてきているという状況が

ございます。こうした中で、燃費の試験法の高度化について議論をしてきた国連の会議の

中で、国際統一の試験法、こちらの自動車等の国際調和排出ガス・燃費試験法ということ

で、ＷＬＴＰという略称がついてございますが、こちらの方法が国連の議論を経て成立し

たという状況になってございます。 

 こちらの方法につきまして、国連の議論の中で進んだものを取り入れるということで、

排出ガスの試験法としては中央境審議会の議論の中で従来のＪＣ０８モードにかえまし

て、このＷＬＴＰを導入するということが既に答申をされてございます。 

 一方で、省エネ法に基づいて、燃費基準における燃費試験法については、これまでＪＣ

０８モードが使われていたところでございますが、同様に国際基準調和を進める、あるい

は排出ガス試験法との整合性も考える必要があるということで、今回、経済産業省と国土

交通省のほうでそちらを燃費試験法にもあわせて入れてはどうかということで検討を開始
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することとしたものでございます。 

 ２つ目として検討体制がございます。先ほど省略をしていただいたワーキンググループ

と小委員会の合同会議のほうで審議を行うという案にさせていただいてございます。 

 ３ポツとしまして、主な審議事項を書いてございます。 

 まず第１回、今回でございますが、対象範囲についての整理と、それから燃費試験にお

けるＷＬＴＰの導入につきまして、基本的な方向性について確認をさせていただく。それ

から第２回の審議における主な論点について整理をさせていただいてはどうかと思ってお

ります。 

 続いて第２回、次回には、こちらを具体的な活用方法、達成判定方式や車両のクラス分

け、軽貨物のサイクルの取り扱い、それから燃費の表示の取り扱い、コンバインドアプロ

ーチという、ちょっとマニアックな、技術的な手法がございますが、こちらの取り扱いに

ついてご審議をいただくことにしてはどうかと考えまして、案を作成してございます。 

 資料の説明は以上です。 

【大聖座長】  どうもありがとうございました。 

 それでは、ただいまの２件のご説明に対しまして、ご意見やご質問があればお願いした

いと思います。 

 発言をされる方はこのネームプレートを立てていただいて、わかるようにしていただけ

ると幸いです。どうぞ、ご意見ございましたらよろしくお願いします。 

 それでは、この２件に関してご了承いただけましたでしょうか。では、ご了承いただけ

たということで進めさせていただきたいと思いますので、よろしくお願いいたします。 

 続きまして議題の３、ＷＬＴＰの概要についてということで、事務局のほうからご説明

をお願いしたいと思います。 

【盛田環境政策課長補佐】  それでは資料３に基づきまして、乗用車等の国際調和排出

ガス・燃費試験法（ＷＬＴＰ）の概要についてご説明をさせていただきます。 

 １枚おめくりください。まず基本的なところでございまして、排出ガス・燃費測定の方

法につきまして、現状どのような方法がとられているかを若干簡略化してまとめてござい

ます。 

 排出ガス・燃費の測定においては、これは複数の自動車の横の比較をするにも使われる

ものでございますので、そういった中での再現性・公平性が求められるということで、屋

内でのテストでそういった性能をはかることにしてございます。具体的にはシャシダイナ
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モメーターという装置を用いまして、そちらの上で決められた走行方法、走行モードと言

っておりまして、現行がＪＣ０８モードでございますが、そういったものに沿った車の運

転をして、そのときの排気ガス・燃料消費を測定するという方法になってございます。 

 下のほうにある図の②をごらんいただくと、実際の試験の模様がイメージを持っていた

だきやすいかと思うのですが、屋内にこういったシャシダイナモメーターという、自動車

の下に動くローラーがついたようなものを置きまして、そちらの上で車を走らせる。その

ときの排気ガスを実際に集めまして、そのガスの成分で実際にどういったものが出ている

かを見る、あるいは燃料がどれぐらい使われたかを見るといったようなテストの方法にな

ってございます。 

 その下に③として、排出ガス・燃費の測定としてＪＣ０８モードというものが書いてご

ざいます。横軸に時間、縦軸に速度をとってございますので、このグラフを見ながら、ド

ライバーの方がその時間にその車が出すべき速度になるように、アクセルなりブレーキな

りをコントロールして、この走行モードのとおりに走らせるというテストをしてございま

す。こちらの走行モードのとおりに走らせるということを、車としてコールド状態、冷気

状態と暖気状態、ホットの状態をそれぞれやりまして、その結果を足し合わせて評価をし

ているというのが現状でございます。 

 次のページに行っていただけますでしょうか。 

 現行のものをＷＬＴＰにするということで、ＷＬＴＰの概要についてこちらに記載をし

てございますが、上のほうに３つ、日本・アメリカ・ＥＵとモードが書いてございます。

こういった試験サイクル、試験方法が各国・地域ごとに異なっているというのがこれまで

の話でございました。見ていただければわかりますとおり、形が異なっているというのが

一番大きなところでございます。 

 これを国連の自動車基準調和世界フォーラム、ＷＰ２９とございますが、こちらのほう

でこれまでずっと議論をしてまいりまして、右のほうに一例として載せてございます、統

一的な試験サイクル、これを今回まとめまして、またテストの方法、その手続という部分

も統一したものを策定したということでございます。先ほど挨拶の中にもありましたが、

２０１４年３月の会議でこちらを採択したということになってございます。 

 こちらが採択されたことを受けまして、政府のほうでも既に方針が出されてございまし

て、極力、我が国独自の制度からＷＬＴＰというものに速やかに移行するということが閣

議決定をされてございます。具体的には、ＷＬＴＰの速やかな国内導入について、中央環
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境審議会等で検討し、結論を得次第導入するとされているところでございます。 

 こちらの中央環境審議会等とございますところで、排出ガス・燃費と両方あるわけです

が、排出ガスのほうについては既に答申が出されておりまして、今般、燃費のほうについ

てもあわせて検討するという状況になっているところでございます。 

 次のページに進んでいただけますでしょうか。 

 こちらから、現行のＪＣ０８という方法とＷＬＴＰにつきまして、主にどういった点が

異なっているのかについての説明をさせていただきたいと思います。こちらに、最初に項

目だけご紹介をさせていただいておりまして、主にこういった点につきまして、次ページ

以降で説明をしたいと思います。 

 それでは次のページにお願いいたします。 

 まず１つ目の項目としまして、車両のクラス分けをされているというところがございま

す。車両のクラス分けと言いますと、平たく言いますと、こちらの真ん中のほうに大きく

グラフがございまして、クラス１、クラス２、クラス３ａ、クラス３ｂと大きく４つの部

分に分かれてございますが、こちらの４つの部分それぞれごとに走行サイクルが設定され

てございまして、走行サイクルが異なっているということでございます。 

 こちらの走行サイクルの特徴でございますが、横軸に Vehicle Max Speed、最高速度を

とりまして、縦軸に Power Mass Ratio という、下のほうに小さく定格出力と空車重量の比

ということで書いてございますが、車両の重量に対してどれだけ出力の余裕があるかとい

うものを出したものでございます。世界的に統一をするとなると、市場によって求められ

ているものが違いまして、そういった違いがあることで、その違いに沿った試験ができる

ようにしようということで、このような違いを設けてございます。 

 実際のところは、下のほうに中央環境審議会での議論結果概要というところにも書いて

ございますが、国内の市場における実態として、クラス１の対象となるような車両は販売

をしていない。それからクラス２が適用される車両については乗用車、貨物車各１車種の

みという状況で、国内で使われている車両についてはほとんどがクラス３ａか３ｂに該当

するというところでございます。 

 こういった状況を踏まえまして、中央環境審議会の結論としましては、クラス１、２は

日本には存在しないか極めて限定的なものでございますので、こうしたものを含め、当面、

国内の取り扱いとしてはクラス３でテストをするという結論となったところでございま

す。 
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 それでは次のページをお願いいたします。 

 先ほど申し上げた試験サイクルが国内ＪＣ０８モード、これまでのものから、国際統一

されたＷＬＴＰとは異なっているということでございますが、その形としては、こちらの

ページの左側にある上と下を見比べていただけるとわかると思います。 

 この下のほうのＷＬＴＣで、実は４つのフェーズがございまして、青色の部分、赤色の

部分、緑色の部分、紫色の部分とございます。こちらの紫色の部分におきましては、国際

統一の議論の中で、１２０キロ以上というような高速の走行を含んでいますので、この必

要性が締約国のニーズによって異なるということで、ここは締約国が採用するかどうかを

選択することができることとされました。 

 こちらを踏まえまして、右側の一番下の部分をごらんいただきたいと思いますが、中環

審の議論の結果としましては、日本の走行実態を鑑みまして、超高速フェーズであるエキ

ストラハイ、左側の図でいいますと点々になっている紫の部分ですが、こちらは除外をし

て、それまでの３つのフェーズでＷＬＴＣを導入するという結論とされてございます。 

 右上に試験サイクル同士の重立った数字で比較したものがございます。クラス１、２、

３ａ、３ｂと細かくＷＬＴＰのほうを書いてございますが、一番特徴的といいますか、使

われておりますクラス３ｂと、ＪＣ０８という右端の２つでごらんいただくと違いがわか

りやすいかと思います。 

 まず、上から２つ目のところをごらんいただきたいと思いますが、平均速度というとこ

ろがございます。クラス３ｂは３６.５７ｋｍ／ｈに対しまして、ＪＣ０８モードは２４.

４２ｋｍ／ｈでしたので、平均速度については上がることになります。それから、その２

つ下、走行時間がございます。走行時間については、クラス３ｂ、ＷＬＴＰのほうが少し

長くなっているところでございます。 

 そういったことがありまして、その下にある総走行距離で見ますと、速度も速くなって

時間も長くなっていますので、ＷＬＴＰのほうが長く１５キロメートルと、ＪＣ０８の８

キロメートルに対しまして２倍近い距離になってございます。 

 アイドリング時間比率についても、ＷＬＴＰでは減っておりまして、ＪＣ０８では２９.

７％だったものが１５.４％となってございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 クラス３の中に３ａと３ｂの２つがあるという部分がございました。そちらの違いにつ

いて簡単に解説をしてございます。 
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 真ん中に２つのグラフがありますが、左側のグラフには点線で丸がついている部分があ

るかと思います。実はこの左側のほうがクラス３ａ、右側がクラス３ｂなのですが、クラ

ス３ａのほうは最高速度が１２０ｋｍ/ｈ未満のものに適用されるということで、少しパワ

ーなりが劣るものを想定してございます。そういったところから、モードをなかなか追従

するのが難しいというところもございまして、点線の丸で囲んだ部分については少し緩和

をした条件でテストをするのがいいのではないか、試験の実現性の観点から、そういった

モードにするのがいいのではないかというような議論がされまして、最高速度１２０ｋｍ/

ｈ未満の車両用の車としてクラス３ａがつくられております。 

 こちらについても中央環境審議会のほうの議論の結果としては、これをこのまま国内で

も採用すると。最高速度１２０ｋｍ/ｈ未満の車両はクラス３ａ、１２０ｋｍ/ｈ以上の車

両はクラス３ｂを適用するというような結論となってございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 サイクル以外の大きな相違点としまして、自動車の試験重量の相違がございます。左と

右に棒グラフのようなものがございまして、左側がＷＬＴＰの試験自動車重量の考え方、

右側がＪＣ０８の試験自動車重量の考え方でございます。 

 この試験自動車重量の相互の考え方を比較しますと、左側のほうには③その他の荷物ま

たは乗員という赤い矢印がついた部分が足されているのがおわかりいただけるかと思いま

す。こちらの部分が一番大きい違いでございまして、実はその下の①、②についても若干

定義の違いで数字の違いは生じるのですが、それよりはこの③の違いのほうが支配的でご

ざいまして、この新しい部分が生じることによりまして、ＷＬＴＰで試験をする際には試

験自動車の重量が重くなる傾向がございます。こちらの部分は、これまでは考慮していま

せんでした、車を運転する際に同乗される方、あるいはその車に乗せられる荷物の分を考

慮して試験をするという考え方で、追加で乗せられることになっているものでございます。 

 中央環境審議会の議論の結果としましても、国内の試験でもこちらのＷＬＴＰの試験重

量を使うということを結論としてございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 試験自動車重量につきましてはもう１点、ＷＬＴＰでは変わっているところがございま

す。これまで、ＪＣ０８モードでは、試験自動車の重量が変わっても、先ほどのシャシダ

イナモメーターに設定する負荷としましては、試験自動車重量が一定の幅までは同じシャ

シダイナモメーターの負荷を使用するというようなことになってございました。こちらの
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設備の都合もございまして、装置の負荷を連続的に変えるのが難しかったということもあ

りまして、こういうふうにしていたわけでございますが、設備の機能の拡充などもござい

まして、ＷＬＴＰではこちらの設備のほうで与える負荷を連続的に変えるようなことにな

ってございます。こうしたことで自動車の変化に柔軟に対応した試験ができるようになっ

ていると考えてございまして、中環審の議論結果としましても、ＷＬＴＰの試験自動車重

量の定義を導入するという結論となってございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 もう１点の大きな違いといたしまして、コールド・ホット比率が変わっているというと

ころがございます。これまでのＪＣ０８ではコールドスタート、冷機状態での試験、それ

からホットスタート、暖機後の試験をそれぞれ行いまして、重み係数、コールドが０.２５、

ホットが０.７５を重みとして与えたものを掛け合わせましたその後の値を足し合わせて

燃費・排出ガスの評価をしてございました。一方でＷＬＴＰでは、コールドスタート試験

のみを実施しまして評価をすることにしております。 

 重みがない分だけで考えますと、コールドの割合が４分の１になるように思われるので

すが、先ほどご説明しました総走行距離が少し延びている関係もございますので、単純に

コールドの割合が４倍になるということではございませんで、恐らく総走行距離が約２倍

になっている分が差し引かれた影響が生じるということになるのではないかと思われま

す。中環審の議論の結果としましても、コールド比率１００％を導入するという結論にな

ってございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 コンバインドアプローチというものでございます。こちらは次回またご議論をいただく

部分でございますので、今回は簡単な説明に控えさせていただきたいと思いますが、どう

いったものかと申しますと、現状ですと車両の燃費性能につきましては基本的に全ての車

両、試験をした結果に基づきまして燃費値というものを算定しているわけでございますが、

一部のものについては、試験をした結果を活用して計算で求めることができるのではない

かという方法でございます。 

 その計算の考え方でございますが、右下にグラフを書いてございます。ＥＬ、ＥＩ、ＥＨ

という、横軸のほうに要求走行エネルギーというものがございまして、左側に縦軸でＣＯ

２、こちらはほとんど燃料消費と等しく評価できますので、燃料消費、入力エネルギーと

考えられるものが横軸と縦軸でとってございます。こちらのほうの関係が一定になるよう
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なグループ、入力エネルギーに対する出力エネルギーの比が一定になるといった条件を満

たすような車については、この直線上にプロットできると考えられます。この比が一定に

なるようなグループのものについては、端と端、要求走行エネルギーが最大になるもの、

それから要求走行エネルギーが最小になるもの、その２点につきまして燃費を試験で求め

まして、その間のものにつきましては、その回帰直線、引きました直線の上にあるものと

して計算で求める要求走行エネルギーで算定できるのではないかといった方法でございま

す。こちらのほうは、また詳しい説明、ご審議を次回でお願いしたいと思います。 

 次をお願いいたします。 

 その他の要素としてもいろいろ変わっている部分がございます。代表的なものとしまし

ては、マニュアルのシフトポイントの決定方法でございます。ＪＣ０８では車ごとではな

くて車のカテゴリー単位で変速位置の決め方が決まっておりましたが、ＷＬＴＰのほうで

は各車両ごとの性能、具体的には走行に必要な出力であったり、エンジンのほうで出せる

出力の関係を見まして、走行モードのどのタイミングで変速をするかということを１台ご

とに出すようになってございますので、個別の車両の性能をよりきめ細かく反映できる方

法になっていると考えられると思います。 

 次のページ以降をお願いいたします。 

 次のページ以降が参考資料になってございますので、ここでの説明は差し控えたいと思

いますが、資料の説明の中で言及のございました規制価格実施計画ですとか、国連の審議

の場についての説明、それからクラス３以外のサイクル、クラス１、クラス２のようなサ

イクルにつきまして、参考情報として掲載をさせていただいてございます。 

 資料３につきましての説明は以上です。 

【大聖座長】  ありがとうございました。 

 それでは、ただいまのご説明に対してご意見やご質問があればお伺いしたいと思います。

よろしくお願いいたします。 

【草鹿委員】  これは測定のときのタイヤもいろいろ今、ランフラットタイヤとかが入

ってきているのですが、タイヤについては、いわゆる型式のときと同じタイヤを使うとか

ルールがあるかというのが１点と、もう１点は、１１ページの要求走行エネルギーを算出

するときに、どうやってこれは出していくのかなというのを。 

【大聖座長】  よろしいですか。 

【盛田環境政策課長補佐】  ありがとうございます。今ご質問いただいた点、まさにコ
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ンバインドアプローチの要求走行エネルギーとタイヤの話が深く関係していると思います

が、こちらの要求走行エネルギーにつきましては、車の走行抵抗と車両重量で求まる値と

して計算で求めるというふうにしてございます。 

 その走行抵抗を出す際に、空気抵抗と、今おっしゃっていただいたタイヤの転がり抵抗、

こちらのほうを考慮する必要がございますので、その中で、タイヤの転がり抵抗の実力値

がしっかり反映されるように見ていく必要があると考えてございます。 

【草鹿委員】  そのまま同じタイヤを使ってプロダクトにしていくというような課程に

なるわけですか。 

【盛田環境政策課長補佐】  そういう前提になろうかと思います。 

【草鹿委員】  どうもありがとうございます。 

【大聖座長】  草鹿委員の質問の中で、タイヤはどういうタイヤを標準と考えるかとい

う、そういうところもポイントになるのではないかなということですね。最近、エコタイ

ヤなんていうのが出てきていますし。 

【盛田環境政策課長補佐】  ご指摘のとおりだと思います。タイヤの違いがありますと、

走行抵抗も違いがあるという部分が出てきますので、その部分を、逆に言いますと、この

コンバインドアプローチという方法が妥当であるとなりますと、その転がり抵抗がわかれ

ば、あとは計算によって、その転がり抵抗に合った燃費値を出すということもできるよう

になりますので、この計算方法を使うことができれば、そういった部分も柔軟に燃費に反

映することも、あるいは可能性として出てくるのかなと考えてございます。 

【大聖座長】  メーカーが、要するに試験をするときにどういうタイヤなのですかとい

うことではないかなと思うんです。標準仕様というものがもしあれば、それを使ってテス

トをするということになるのでしょうかという、そういう質問ですよね。 

【草鹿委員】  そうですね。それも入っています。 

【盛田環境政策課長補佐】  そういう意味で、標準仕様だけですと、タイヤの性能がど

こまで反映できるかというところがございますので、そういった実際の運用の仕方も含め

て、今後ご審議をいただく必要があろうかと思いますので、そこを第２回のご審議の中で

十分見ていただきたいと考えております。 

【大聖座長】  そうですね。第２回の、先ほど検討項目のご紹介がありましたが、コン

バインドアプローチについて、そこでまたいろいろと詳しいご説明をいただけると思って

おります。 
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 ほかにいかがでしょうか。 

 それでは、後で戻ってご質問をいただいても結構ですので、続きまして議題の４としま

して、自動車製造業者団体におけるＷＬＴＰの国内燃費試験法への導入に対する意見とい

うことで、一般社団法人の日本自動車工業会からご説明をお願いしたいと思います。よろ

しくどうぞ。 

【神岡オブザーバ】  それでは、お手元の資料４に基づいて、日本自動車工業会からＷ

ＬＴＰの国内燃費試験法への導入に対する意見ということについて述べさせていただきた

いと思います。 

 まず初めに基本的な考え方をご説明させていただいた後、導入に対する意見ということ

でお話をさせていただきます。 

 まず基本的な考え方ですが、そこに書いてありますように、重量車を除くガソリン車及

びディーゼル車の排気試験法と燃費試験法は同じであるべきだと考えております。 

 したがいまして、中央環境審議会の第１２次答申において、排気試験法としてＷＬＴＰ

の導入が決定されたことによって、燃費の試験法としてもＷＬＴＰが導入されるというこ

とは妥当と考えられます。 

 しかしながら、既に施行されている２０１５年あるいは２０年、２２年の燃費基準につ

いては、いずれも現行のＪＣ０８モードでの基準を達成することが求められており、なお

かつ、既に各社においてはその対応も進んでいることから、上記の目標年度においてはＪ

Ｃ０８モード燃費によって燃費の達成の判断が行われることが基本だと考えております。 

 次に導入に関する意見ということで、ＷＬＴＰとＪＣ０８モードは、先ほどもご説明が

ありましたように、平均車速、アイドル時間の比率などが異なりまして、今後の燃費の技

術の採用についても影響が出てくる可能性があります。車両のシステム等によっては、燃

費の目標達成のために、その目標年度終了時までＪＣ０８モード燃費対応の技術の採用を

進めていかざるを得ない状況にありますので、目標年度終了までＪＣ０８モード燃費を主

体とした諸施策の継続を要望いたします。 

 以上です。 

【大聖座長】  ありがとうございました。 

 このご説明に対して、ご意見なりご質問があればお伺いしたいと思います。いかがでし

ょうか。 

 例えば、ＪＣ０８モードとＷＬＴＰモードの違いによって、キャリブレーションといい
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ますか燃費向上のために違ってくるようなポイントは、例えばどういうものがあるかとい

うのを具体的に例示していただけるとありがたいのですが。 

 例えば平均車速も違いますし、アイドルの割合とか、ウォームアップの割合も違います

よね。平均時速も違う。それによってどういう対応が想定されるかという質問なのですが。

まあ、各社によって違うと思うのですが。難しいですか。 

【神岡オブザーバ】  燃費影響だけではなくて、まず前提条件として排ガス規制を満足

させなければいけないというのがありますので、まずは１２次答申の中で定められました

サイクル変更とともに、新しい排ガス基準値というのがありますので、それを満足させる

ことが大前提でありまして、それを達成した後に、燃費が最大限よくなるようなキャリブ

レーションというのをやっていきます。それは、必ずしも従来使っていた、ＪＣ０８で使

っていたキャリブレーションとは同じにはならないと思っていまして、新しくＷＬＴＰと

いうサイクルで定められた排気と、あるいはそのサイクルを走行したときに最大限の燃費

が出るようにキャリブレーションをチューニングするということをこれから開発していく

必要があるかと思っています。 

【大聖座長】  わかりました。新しい技術をそこで投入するというよりは、そういうチ

ューニングを中心としたキャリブレーションが主体になるという傾向ですね。 

【神岡オブザーバ】  ええ。チューニングでやれるところはやりますし、今後さらなる

燃費への要望というのが出てくるかと思いますので、今、開発している新しい技術という

のも順次織り込んでいくことを考えていく必要があるかと思います。 

【塩路委員】  今の観点なのですが、排ガスのほうは、あれは規制値は強化しないとい

う前提でしたよね。緩和はもちろんしませんけれども。だから、ほとんどＪＣ０８とＷＬ

ＴＣでそれほどの相関というか、とれているものが多かったと思っているんです。ただ、

ものすごくぽーんと離れているやつが時々あって、そういうところに関してはやっぱり燃

費も同じように、問題というのはちょっと言い方が悪いですが、そういうような、燃費と

排ガスの関係ですね、それぞれの相関に対する燃費と排ガスの関係というのは、自工会の、

あるいは各社で、大体つかんでおられると思っていいのですか。 

【神岡オブザーバ】  ある程度データはそろえてあります。排気のほうはほぼ等価とい

う考え方で定められましたが、やはりサイクルが違うというのと、コールド比率が異なり

ますので、そこのところはやはり新たにキャリブレーションをし直していかなければいけ

ないところになると思っています。 
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【大聖座長】  ほかにいかがでしょうか。 

 この、今議論しております点が一つは大きな課題といいますか、議論の焦点になると思

います。いかがでしょうか。 

 それでは、ご意見はまた後でいただいても結構ですので、続きまして議題の５、自動車

製造業者団体におけるＷＬＴＰの国内燃費試験への導入に対する意見ということで、日本

自動車輸入組合からご意見を承りたいと思います。よろしくどうぞ。 

【播磨オブザーバ】  それでは資料５に基づきまして説明をさせていただきます。 

 私ども日本自動車輸入組合は、輸入車の輸入販売、それからマーケティングサービスと

いうところをなりわいとしているものの集まりではございますが、一応この意見を、書面

を提出するに当たりましては、外国メーカーの意見も求めてこれが出てきたものとご了解

ください。 

 では、資料に基づきまして、頭のほうで考え方を２点ほど述べております。どういうこ

とを基本に意見を作成していったかということでございますが、第１番目の黒ポツでは、

ＷＬＴＰを採用したとしても、ＪＣ０８ベースで決められた燃費基準への達成が困難とな

るような方法はとらないということが第１番目の考えでございます。 

 第２番目は国際的に納得できる採用方法、ちょっとこれは抽象的ですが、ここは一番下

の参考と書いてございます、これはＥＵのほうでは同じようにＷＬＴＰの採用を検討して

いるところでありまして、冒頭でご紹介いただきましたが、２０２０年のＣＯ２排出規制

目標、この９５グラムに対して、これは既存のＮＥＤＣモードで策定されたターゲットで

ありますので、ＷＬＴＰを採用する際には換算を行うということがＥＵ委員会から発表さ

れております。そんなことをやっていただくのが国際的に納得できる採用方法かと思いま

す。続きましてもう１点、認証試験の負荷はできるだけ減らすこと。このあたりが基本的

考え方でございます。 

 これに基づきまして２点の要望がございます。 

 まず１点目でございますが、これはＷＬＴＰに基づく燃費試験というものの義務づけの

開始について触れておりますが、その開始時期はエネルギーの使用の合理化に関する法律

に基づく製造業者等の判断基準において、いわゆる燃費基準でございますが、これを、燃

費基準がＷＬＴＰに基づいて定められた時期と調和させていただきたいということでござ

います。もっとざっくばらんな言い方をすれば、ポスト平成３２年度燃費基準というもの

が出てくるであろうと想定しておりますので、その時期と調和させていただきたいという
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ことでございます。 

 ２番目に申し上げますことは、認証試験の負荷を減らすという観点で申し上げます。 

 現状の法令に基づくならば、燃費表示はカタログ等で表示する義務がございますが、Ｊ

Ｃ０８の燃費値を使用することが義務づけられております。ということで、上記１で述べ

たという、先ほど述べました時期よりも早期に燃費試験としてＷＬＴＰを任意ベースで採

用するケースにおきましては、ＪＣ０８燃費測定は不可欠となり、燃費試験においてはＷ

ＬＴＰベースとＪＣ０８ベースのダブルテストが必要となります。 

 また、排出ガス試験のほうは既にＷＬＴＰベースで測定することが義務化されることが

もう決まっておりますので、その将来においては、燃費表示についてＪＣ０８が義務づけ

られておりますので、排ガス試験をＷＬＴＰ、燃費はＪＣ０８というふうにダブルテスト

が必要となります。 

 というと、ＷＬＴＰ導入当初は、認証試験の負荷がより増大するということになります。

したがって、この負荷を軽減するためにですが、最小化を図るために、燃費の表示の切り

かえに係る検討をぜひお願いしておきたいということでございます。 

 それから、その下に書いてございますが、ちょっと換算について触れております。 

 現在、ここの中で、現在存在するデータといいますか、ＷＬＴＰからＪＣ０８の燃費に

換算する、これは非常に難しいということは理解しております。 

 したがいまして、将来的に十分なデータがそろった時点の課題として、ＷＬＴＰ燃費値

からＪＣ０８燃費に高精度で換算が行える換算式をオプションとして活用していただきた

いということでございます。 

 さらに触れておりますが、現在のデータに基づいて換算を行ってしまうと精度が悪いと

いう結果を招くおそれがあります。これは十分承知しております。現在において直ちに換

算式を設定することを望んでいるものではございません。換算式は車両の特性を加味した

高い精度の換算が可能で、かつ製造事業者と省庁間で合意されたものであるべきであって、

それが可能となる十分なデータがそろった時点に取り組んでいただきたい課題としてお願

いしておきたいと思います。 

 以上でございます。 

【大聖座長】  ありがとうございました。 

 ただいまのご説明に対して、ご意見やご質問があればお伺いしたいと思います。 

 この１ポツのところで、具体的にいいますと２０２０年度の時期の燃費基準、その後の
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燃費基準ではＷＬＴＰに基づいて、その時期を調和させてほしいという意味ですね。 

【播磨オブザーバ】  そうですね。全くおっしゃるとおりでございます。 

【大聖座長】  いかがでしょうか。ご質問はありませんでしょうか。 

 ちょっと、じゃあ皆さんの理解を深めるためにもう１つ質問をさせていただきますと、

２ポツの真ん中あたりで、「したがってこの負荷の最小化を図る燃費の表示の切りかえに

係る検討を要望する」と、これは具体的に言うとどんな切りかえというイメージかをご説

明いただけますか。 

【播磨オブザーバ】  できるだけ、今、ＪＣ０８で義務づけられている表示をＷＬＴＰ

でも構わないとか、ＷＬＴＰにするとか、その時期をできるだけ前倒しにしていただきた

いということでございます。 

【大聖座長】  ちょっと余談ですが、ヨーロッパでもこの相関に関しては検討している

のですが、現在のＮＥＤＣ、New European Driving Cycle とＷＬＴＰとの間でやはり差が

出てきまして、それが技術によって差が結構ばらつくんです。そういうことがありますの

で、なかなか、コレクションファクターと彼らは言っていますが、なかなか難しいのが現

状のような面があります。 

 いかがでしょうか。 

【塩路委員】  今の大聖先生のご発言に質問があるのですが。今の差というのは、燃費

と排ガスとが相関がありますよね。というか、どちらにも相関がありますよね。排ガスの

ばらつきよりも燃費のばらつきのほうが多いという意味ですか。 

【大聖座長】  それは、私が読んだペーパーでは、排ガスは基準値をクリアしていると

いう前提です。ＮＥＤＣでね。 

【塩路委員】  ＮＥＤＣで。 

【大聖座長】  はい。それで、将来それをベースに。だから、おっしゃるように、本当

は両方ともどういうふうに相関があるかというのをやらなければいけないのですが、今後

やはり、アイドルストップのやり方とか、非常に簡易的なハイブリッドみたいなものが入

ってくる可能性があるんです。ですから、２０２０年を目指して、対応技術が個別に変化

するので、当然、相関もばらつくだろうという予想が成り立つわけです。 

【石井委員】  今、大聖先生がおっしゃったように、先ほど盛田補佐から、サイクルの

違いとかの言及がちょっとありましたが、この２つのサイクルを比較すると加減速が違う

と。あとアイドルの長さが２倍ぐらい違うということで、結構違う。 
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 それで、今でも燃費向上の対応技術というのは各社すごく努力されていて、いろいろ出

てきているのですが、今後もますますいろいろなものが出てくるのではないかなと思いま

す。その中で、一概に２つのサイクルの換算というのは結構大変かなという感じがちょっ

といたします。 

【大聖座長】  ほかにご意見はございませんでしょうか。 

 そういうことを少し頭に置きながら、また２回目以降の検討を前にしていろいろと事務

局のほうでもご検討いただきたいと思いますが、ほかにご意見はございませんでしょうか。 

【竹岡委員】  播磨さんに質問ですが、これはポスト平成３２年度の燃費基準の時期に

ＪＣ０８からＷＬＴＰに切りかわるだろうということですよね。これよりも早いうちにＷ

ＬＴＰの燃費値からＪＣ０８の燃費値に換算が行えるようにしてほしいという要望という

意味で合っていますか。 

【播磨オブザーバ】  それはそのとおりです。これがポスト平成３２年というと、一般

的には２０２５年ぐらいかなと思って、それまで、かなりこれから７年も８年もダブルテ

ストをやるわけにいかないので、そこの間でできるだけ換算できる正確なものが見つかっ

たら、ぜひお願いしたいと。その期間をできるだけ短縮したいという意味でこれを書いて

おります。 

【竹岡委員】  わかりました。ありがとうございます。 

【大聖座長】  それでは、そういうご意見を踏まえて進めさせていただきたいと思いま

す。 

 次に移りたいと思います。議題の６、対象範囲についてということでご審議いただきた

いと思いますので、事務局からまずご説明ください。 

【盛田環境政策課長補佐】  資料６に基づきましてご説明をさせていただきます。 

 対象範囲ということで、今回、ＷＬＴＰを導入することを考える場合に、対象となる車

両の範囲につきまして整理をさせていただいたものでございます。 

 具体的には、現在行われている燃費試験につきましては、きょうご紹介させていただい

たＪＣ０８ベースのシャシダイを用いる方法のほかにも、ＪＥ０５モードという、要は重

量車用のエンジン単体試験で試験をする方法もございますので、そちらの方法との関係と

の整理ということでございまして、今回、現行の規制の中でＪＣ０８モードが試験法とし

て採用されている範囲について確認をさせていただくものでございます。 

 ここにちょっと書いてございますが、図１のほうで細かく区分けをして書いてございま
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すが、今のＪＣ０８モードとエンジンベースの試験との関係で申しますと、まず上の乗用

自動車という部分につきましては、これは乗車定員が９人以下と１０人、こちらの両方の

部分を含めまして、３.５トン以下、それから３.５トン超の部分も両方、ＪＣ０８モード

燃費試験が行われております。１１人以上の領域に入りますと、こちらは車両総重量で３.

５トン以下の車両がＪＣ０８モード試験の対象になってございまして、３.５トン超のもの

についてはエンジンベースの試験になってございます。 

 貨物自動車に関しましては、３.５トン以下の範囲がＪＣ０８モード試験が行われている

ということでございまして、その範囲に今、下線を引いてございまして、かつその範囲の

中で、今、型式指定を行う中で燃費の算定を行ってございますので、その型式指定を行う

自動車を対象にするということが現行の対象になってございますので、同じ対象をＷＬＴ

Ｐでも対象にするというのが最初の点でございます。 

 それからもう１点ございまして、ＪＣ０８では下線の部分を対象にしているわけでござ

いますが、実はＷＬＴＰになりますとこの範囲が若干異なっているというのが国連の議論

の結果となってございます。 

 具体的には、乗車定員が１０人の３.５トン超の部分、こちらは今、図１のほうでは下線

を引いて黒くなっていると思うのですが、裏面をごらんいただければと思います。図２の

ＷＬＴＰ燃費試験を適用する燃費規制の対象範囲と書いてございまして、こちらのほうで

乗車定員１０人の３.５トン超のところは下線をとった部分にしております。こちらをＷＬ

ＴＰ燃費試験を適用する対象範囲の案にしてはどうかと。要は、先ほどのＪＣ０８が対象

になっている部分から、国連の議論の結果、対象から除かれている乗車定員１０人の３.

５トン超のところは除いた部分について、ＷＬＴＰ燃費試験の対象とすることにしてはど

うかというような案にしてございます。 

 ちょっとこれは先走った話でございますが、ではその部分の燃費試験についてはどうす

るのかというのが今後の話として出てくるかと思いますが、その部分についてはエンジン

ベンチベースの試験法としてＪＥ０５というものがございますので、そちらのエンジンベ

ース試験を対象とするというのが基本的考え方としてはどうかというところでございま

す。この部分については、今回というよりは今後の、次のＷＬＴＰでの基準等を考える場

合の課題になろうかと思いますが、考え方としてご紹介をさせていただいてございます。 

 ちょっと補足的になりますが、排出ガス試験のほうの対象範囲につきましても同様の整

理がされているということで、申し添えさせていただきます。 
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 資料６につきましては以上でございます。 

【大聖座長】  ありがとうございました。 

 これに関しましてもご意見やご質問があればお伺いしたいと思います。いかがでしょう

か。 

 こういう車両というのは、今、日本の国内市場ではどういう条件なのでしょうか。 

【盛田環境政策課長補佐】  済みません、説明が漏れました。どうもありがとうござい

ます。 

 乗車定員１０人の車両重量３.５トン超、この黄色く塗った部分に該当する車両は、実は

国内で型式指定を受けているものはございませんので、今回ここで変わることで、実質的

に影響を受ける車両については今はないのが現状かなと考えてございます。 

 こちらについて、今回ＷＬＴＰという国際調和をした方法を取り入れるという観点から、

その対象範囲についてもこの機会に合わせて国際調和をしておくのがいいのではないかと

いう形で、この案を作成させていただいております。 

【大聖座長】  もしこういうものを将来計画しておられるメーカーがおられましたら、

ぜひこれを留意してもらえればいいということになるでしょうか。 

 ありがとうございました。それでは、対象範囲についてはご了解いただいたということ

にさせていただきたいと思います。 

 それでは続きまして議題の７番になりますが、燃費試験におけるＷＬＴＰの導入につい

てご審議いただきたいと思います。事務局からご説明ください。 

【盛田環境政策課長補佐】  資料７に基づいてご説明をさせていただきます。 

 これまでご紹介してきたＷＬＴＰにつきまして、これはご紹介のとおり国連における議

論の結果として、我が国の議論を主導する中で成立をしたものでございまして、こうした

方法については国連でいろいろな最新の技術についての知見を持ち寄りまして進んだもの

として燃費性能を適切に評価できる手法として検討されたという側面もございますし、こ

うした共通の方法を採用するということで、メーカーさんにおける技術開発がより一層進

むと。それにより燃費改善が進むということが期待されますので、そういったものについ

ては積極的に取り組んでいただきたいというのが国としての方針、閣議決定でも出てござ

いますし、それに対して検討が求められているという状況でございます。 

 一方で、現状としての燃費基準の現状でございます。今、背景の３パラ目のところに書

いてある内容を説明していますが、現状としましてはＪＣ０８モードをベースに燃費試験
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が行われておりまして、こちらに基づく規制が行われているということでございます。 

 これまで、資料４、５の中でご意見を頂戴する中でもあったとおり、自動車メーカーさ

んの中では、この既に策定済みの基準達成のための努力が進められているところもござい

ますので、こちらのほうの関係と、今後国際調和を進めるという観点からのＷＬＴＰ燃費

試験の結果を活用するという、その両面について議論をするというのが求められていると

いう背景になってございます。 

 なお書きで足してございますが、排出ガス規制に関しましては、平成２７年２月の中央

環境審議会におきましてＷＬＴＰの導入を答申が既にされているところでございます。 

 ２ポツのほうにまいりまして、若干、先ほどの対象範囲の資料と重複しますが、対象と

する燃費基準について整理をしてございます。 

 次のページに行っていただきまして、表１、表２で整理をしてございます。主に乗用車・

バスが表１、それから貨物を輸送するものが表２になってございまして、乗用自動車と小

型バスにつきましては２０１５年基準、２０２０年基準のいずれにつきましてもＪＣ０８

モードが使われていて、路線バス・一般バスにつきましては、先ほどの整理で言うＪＥ０

５、エンジンベースの試験が活用される範囲となってございます。 

 表２のほうでございますが、貨物を輸送するものについては、小型貨物自動車に該当す

るものがＪＣ０８試験が実施されているもの、それからトラック・トラクターについてＪ

Ｅ０５試験が実施されているものとなってございます。 

 これまでの審議にもあったとおりでございますが、３ポツの基本的考え方につきまして、

ＷＬＴＰを導入する際の考え方の案を作成させていただいております。 

 まず、ＪＣ０８燃費値を前提として策定済みの燃費基準につきまして、こうしたものに

ついては、これまでの検討の中でトップランナー制度に基づく車両の性能であったり、そ

の後の技術開発見通しやそれに必要な期間等を勘案して、そういった検討をして基準値や

目標年度を定めた経緯がございます。こうしたものについて、既にメーカー等のほうでの

努力が進められているという状況がございまして、こうしたものを継続的に進めていただ

くというのも重要なのではないかと考えてございます。 

 そうした観点から、これまでの努力を続けていただくことによる燃費改善については、

引き続きこれを妨げない方法ということで、ＪＣ０８燃費値も引き続き達成判定のために

使えることを基本とすることが必要なのではないかというふうにまとめてございます。 

 ２パラ目でございますが、「一方で」と書いてございます。ＪＣ０８燃費値は使いつつ
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も、試験サイクル、試験法としては国際基準調和を進める必要があるということで、ＷＬ

ＴＰ燃費試験を導入する必要があるということでございます。 

 その中で、ＪＣ０８燃費値を前提に策定済みの燃費基準がございますが、これについて

の達成判定でＷＬＴＰで取得できる燃費値をどういうふうに取り扱うかという検討が必要

になってくるのかなと考えてございまして、その検討の中で、まずはＪＣ０８で達成判定

を行いつつ、その一部としてＷＬＴＰの燃費値も使えるという前提に立つと、既存のＷＬ

ＴＰを活用する部分については、既存の基準の水準の緩和にならないことをよく注意をす

る必要があるということ。それから、今回、排出ガス試験のほうにもＷＬＴＰが導入され

ておりますので、そちらのほうで行われる試験方法との整合、その結果を合理的に活用で

きることに留意をする必要があるのではないかということで、基本的考え方とさせていた

だいてございます。 

 ４ポツ以降でございます。活用の方法を考えるに当たりまして、ＪＣ０８でとった燃費

値とＷＬＴＰでとった燃費値がどういう関係にあるかということを踏まえる必要があるか

と思われますので、そうした部分につきまして、少しデータに基づいて傾向等を分析して

ございます。 

 まず（１）として、全体傾向という部分でございます。こちらは、現在ございます８２

台のデータにつきまして、横軸にＪＣ０８燃費値、縦軸にＷＬＴＰ燃費値をとって関係を

示してございます。 

 このデータをとったときの試験法としましては、先ほどのＷＬＴＰの排出ガス試験法と

の整合という観点もございますので、まず仮のものとしてＷＬＴＰを排出ガス試験と同じ

方法でとった場合の燃費値を使ってございます。 

 図１をごらんいただきますと、横軸がＪＣ０８、縦軸がＷＬＴＰですので、その関係を

ごらんいただけると思います。１対１のところに青い線が引いてございますので、この線

上にある場合はどちらの試験を行っても同じ結果が得られるというふうにごらんいただけ

ます。それから、この線に対して右下側の領域にある場合は、ＷＬＴＰ燃費値ではＪＣ０

８燃費値よりも値が低くなる、ちょっと燃費性能として悪い値が出る。逆に左上にある場

合は、ＷＬＴＰ燃費値のほうがＪＣ０８に比べてちょっといい値が出るというふうにごら

んいただけるかと思います。 

 図１をごらんいただきますと、おおむねこの青い線の近傍に集まっている部分が多くな

ってございます。若干その下寄りに集まってございますので、やや厳しい側に出る車が多
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いというふうにごらんいただけるかと思います。また、ちょっと特徴的な部分としまして

は、燃費値がいい領域、特に２５、３０、３５のような非常にいい値が出る部分では、青

い線に比べてちょっと下のほうに出ている、ＷＬＴＰのほうが悪くなる傾向が見ていただ

けるかと思います。 

 次のページをお願いいたします。 

 （２）としまして、こういった影響が出る要因としまして、試験法の相違のどの部分が

影響を与えているのかという分析をしてございます。 

 表３で、変化を与える主な要因となりそうな相違点を挙げてございます。１番として平

均車速の上昇、これは燃費がよくなる傾向と考えております。２番としてアイドリング時

間比率の減少。こちらは基本的に無駄に燃料を消費する、走行に使わないエネルギーが減

るという意味で、燃費値がよくなる傾向ではあるのですが、アイドリングストップシステ

ムの搭載車で考えますと、現行のＪＣ０８との関係で見た場合には、その効果が減殺され

る、効果が発揮できる余地が小さくなるということで、少し悪くなる傾向にあるのではな

いかと考えております。③としてコールド比率を挙げてございますが、これは燃費値が悪

くなる傾向。それから試験重量の増加についても燃費値が悪くなる傾向と考えてございま

す。 

 こうしたふうに、考えられる影響につきましてデータで分析をしたのが以降でございま

して、まず①として平均車速の上昇ということでございますが、こちらは図２としまして

平均車速と燃費比率の関係を記載してございます。ＷＬＴＰのほうでは平均車速が高くな

ってございますので、図２のほうでではより右側のほうで運転をしている。平均車速が３

６キロ程度でございましたので、平均車速２４キロのＪＣ０８に比べて少し燃費としては

いい領域で運転ができることが多くなっているのかなと見て取れます。 

 一方で、ハイブリッド車をひし形の点でとってございますが、こちらはほかの青い線の

普通車とはちょっと違う傾向がございまして、ハイブリッドは主にモーター走行での補助

等を活用することによりまして、燃費の悪い部分のエンジン運転をなるべくしないという

ことがございますので、その部分でもいい燃費値を出せるという点が見て取れる一方で、

車速が高くなってもあまり燃費値がよくなっていないという傾向がごらんいただけるかと

思います。 

 ②でございます。アイドリング時間比率の減少でございますが、こちらについて、図が

次のページにございますので、そちらをごらんいただければと思います。 
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 図３で、アイドリングストップの搭載車と非搭載車に分けたグラフを載せてございまし

て、赤色のマークがアイドリングストップ機能をつけた車でございます。先ほど分析の中

で言及しました、アイドリングストップがあるとＪＣ０８燃費値と比較して少し悪くなる

傾向があるのではないかということを申しましたが、こちらのグラフでごらんいただいて

も、ちょっとものによって違いはありますが、大まかな傾向としては、赤いアイドリング

ストップがついているもののほうが右下のほうに来ている傾向、すなわちＷＬＴＰでちょ

っと悪い値が出る傾向がごらんいただけると考えております。 

 ③としてはコールド比率の増加でございます。こちらはちょっと定性的な形になってご

ざいますが、コールドの比率が高くなりますと、コールドによる影響、特に、下のほうに

２つ書いてございますが、オイルの粘度等が高くなって少し抵抗が大きくなって燃費が悪

くなるようなこと。それから２つ目で、主にハイブリッドで生じる部分でございますが、

触媒を一定温度以上にして排ガスを浄化する機能を働かせるために、本来であれば電気走

行をしたいのだけれど、エンジンを動かさないといけないというところがある。そういっ

た影響がハイブリッドでは生じるということで、コールドで燃費が悪くなりますし、ハイ

ブリッドでは特にそういった影響が出やすいのかなという分析をしてございます。 

 次のページに進んでいただきまして、④でございます。試験自動車重量の増加でござい

ます。資料３のところで少しご説明をさせていただきました、③の部分がふえる分だけ少

し重量が増加しているという部分でございます。 

 こちらも次のページにグラフを載せてございまして、実際にＪＣ０８で試験をする場合

とＷＬＴＰで試験をする場合で、どれぐらい重量の変化が生じているかを掲載してござい

ます。 

 この青い線の上が同じ値、青い線より左上にあるとＷＬＴＰのほうが試験重量がその分

だけ多いというふうになります。青い点が乗用車、茶色い点が貨物車でございますが、乗

用車ではそれほど大きいわけではないのですが、貨物車ではものによって５００キロふえ

るような大きい変化が生じているものもあるということをごらんいただけるかと思いま

す。 

 次のページ以降、これまでの個別の要因ごとによい傾向、悪い傾向が生じるのではない

かと考えられた部分につきまして、個別の車ごとに、車の種類ごとにその傾向が違うので

はないかという可能性がございましたので、今度は車の種類ごとにその傾向の出方につい

てデータでプロットをしてご覧いただけるようにしてございます。 
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 まず９ページにございます図６でございます。こちらは、先ほどごらんいただいた全体

の傾向と同じものでございます。今までごらんいただいたとおり、技術によって、それか

ら要因によって、ＷＬＴＰのほうがよくなる傾向、悪くなる傾向というのがございました

ので、左下に集まっている、ほぼ同じような燃費値になっている領域では、そういった効

果が互いに打ち消し合ったりすることでこういったことが生じているのかなと思われま

す。 

 それから、右上の領域でございますが、こちらについてはハイブリッド車や軽乗用車が

多くなってございますが、そうした要因のうち、燃費値が悪くなるような要因の影響が大

きく出ていると。特にこうした部分については、さまざまな燃費改善技術が盛り込まれて

いることが想定されますので、そうしたものについていろいろな影響が出たということが

考えられます。 

 おめくりいただきまして１０ページ目でございます。ここから個別の車両の種類ごとの

分析になりますが、まず軽やハイブリッド以外のもの、一般的な乗用車ということで考え

てございますが、こちらは先ほどのグラフで言う左下の同じような傾向が見られる部分に

なってございまして、特に、主に違いがあるとすればアイドリングストップのありなしで

影響があるのではないかという、先ほどごらんいただいた部分でございます。 

 次のページをごらんください。 

 ハイブリッド乗用車につきましての結果だけを抜き出してございます。ハイブリッド乗

用車については、先ほどごらんいただいたとおり、右上に集まっていた、ちょっと青い線

からの差が大きくなっているものになってございまして、こちらもやはり、先ほどご説明

したとおり、コールド比率の増加の影響であったり、平均車速の上昇による燃費改善の影

響が出にくいといったところでこういう傾向になっているのかなという、分析との一致が

見て取れるところでございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 ③が軽乗用車について見るとどうかというところでございます。こちらも燃費値が低い

領域と高い領域で少し傾向が異なってございまして、燃費値が高い、いい燃費値の領域で

は、特にアイドリングストップが搭載されている車でございまして、その影響もあってか、

青い線からの乖離が大きくなっているというふうにごらんいただけるかと思います。 

 こちらの赤い４つの点につきましては、アイドリングストップの影響もあるとは思うの

ですが、それ以外にも燃費改善技術がいろいろ盛り込まれていると思いますので、そうい
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ったものの影響もあるいは考えられるかなというところでございます。 

 次のページをお願いいたします。 

 図１０としまして、小型貨物にとっての影響を抜き出してございます。小型貨物車につ

きましても、ＷＬＴＰ燃費値はＪＣ０８燃費値よりも低い値となってございます。こちら

は先ほどごらんいただいたとおり、ＷＬＴＰ燃費試験値のほうが重量が重くなるという傾

向がございますので、その傾向が出たということが考えられるところでございます。 

 １３ページの下のほう、（４）で試験法の差異分析のまとめとして書いてございます。

こうした個別の技術ごとにどういう傾向があるかという分析結果、それから個別の車両ご

とに、車の種類ごとにどういう試験法の違いの影響が出るかというところをごらんいただ

きましたが、車種の相違でももちろん差が出ていますし、搭載されている技術や、技術の

中でもその影響の出方が違うということで、仕様の相違によってもＪＣ０８とＷＬＴＰの

燃費値の相違の程度は異なる、一律の関係は見出せないというようなことは確認できてお

ります。こうした相互の関係につきまして、さまざまな車両に共通に適用可能な一般関係

を整理するのは非常に困難なのではないかと考えられましたところ、こうした推計は難し

いというふうに、まずまとめさせていただいてございます。 

 次のページをごらんください。 

 １４ページとしまして、これまでのごらんいただいた内容を踏まえてのまとめの案を書

かせていただいております。 

 ちょっと話としては後戻りをしますが、まず最初の基本的な考え方から再度書かせてい

ただいておりますが、基本的な考え方としては、まず国際基準調和を行うのですが、その

際にはＪＣ０８燃費値による達成判定を基本としつつ行うということ。この場合、ＷＬＴ

Ｐ燃費値を活用することを具体的に考えますと、これはＪＣ０８で決められた燃費基準の

達成判定の段階で使うと、ＷＬＴＰ燃費値も使えるというふうに、まず考えられるのかな

と思いますので、そういった選択をメーカー等でした場合には、ＪＣ０８燃費値をとるか

わりに、車両ごとに排ガス試験で得られるＷＬＴＰの燃費値等を使うことを選択すること

で、そのＷＬＴＰ燃費値を使えるようにすることが考えられるのかなと思います。 

 こうした場合には、自動車メーカーさんにとりましては、ＪＣ０８をとるという選択も

できますし、ＷＬＴＰ燃費値を使うということも選択できるという、ちょっと自由度が高

まるということを考えますと、ＷＬＴＰ燃費値の活用方法を考えるに当たりましては、そ

うした既存のＪＣ０８で達成をするということに対しての緩和になるということは避ける
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必要があるのかなということで書かせていただいてございます。 

 ２つ目でございます。これまでの分析の結果でございますが、先ほどの４ポツの話と重

複いたします。これまで得られたデータによる全体的な傾向として、同水準か低い値とな

ることはわかりましたが、一方で、車種の相違や搭載技術やその技術の仕様によって、影

響の仕方についてはさまざまな結果が出まして、一律にこの関係は見出せないということ

がわかりました。 

 ただ一方で、この前半の部分でございますが、同水準か低い値となるという傾向がござ

いますので、この部分を考えますと、例えば策定済みの燃費基準において、ある車両に使

われる燃費基準値に関して、その車の性能としてのＷＬＴＰ燃費値を使う場合であっても、

それはもとのＪＣ０８燃費値よりも悪い値を使って判断をするということが想定されます

ので、既存の基準に対して緩和をすることにはならないのではないかということで書かせ

ていただいてございます。 

 こうしたこれまでのまとめさせていただいた内容を踏まえまして、また燃費試験法にお

ける国際基準調和を進めるという観点からは、このＷＬＴＰ燃費値を活用可能にする取り

扱いとしては、ＪＣ０８燃費試験を前提に策定済みの基準のうち、基準値の達成判定に置

いて当該基準値が適用される車両の燃費値を達成判定において使用可能とするということ

が考えられるのではないかという案とさせていただいてございます。 

 説明が長くなりまして失礼いたしました。資料７の説明については以上でございます。 

【大聖座長】  ご説明ありがとうございました。 

 それでは、ご意見をいただければと思います。ここで、ＷＬＴＰの燃費値というのはＪ

Ｃ０８燃費値と比較して同じかやや低くなるという一般的な傾向はあるわけですが、ただ、

その相関を一般化するというのはなかなか難しい。車の特徴によって、そういう相関関係

を得るということは現状では困難ではないかということがわかったわけです。 

 その前提に立ちますと、国際基準調和、それから既存の燃費基準の水準の維持という２

つの観点を両立させるためには、今あるＪＣ０８燃費に加えてＷＬＴＰ燃費値も既存の燃

費基準の達成方式に追加的に活用するというようなことが妥当ではないかという説明であ

ったと思います。 

 それではご意見、ご質問をいただければと思います。いかがでしょうか。 

【青山委員】  ご説明ありがとうございました。何分素人なものですから、細かい専門

的な部分は十分に理解できていないと思うのですが、全体的な印象といたしまして、事前
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にご説明いただいたときにもその印象を申し上げたのですが、やはり今伺ってもちょっと

そういう印象を受けるので、意見を述べさせていただきたいのですが。 

 このＷＬＴＰというのは、世界に向けて日本が主導をして議論を重ねてきて、国連で採

択され、また排出ガスにおいても中環審でほぼＷＬＴＰに準拠した形になっていくという

中での燃費基準をどうするかということなのだと思うのですが、この、特に１４ページの

まとめの部分において、国際基準調和を進めるという観点からというふうに縷々書いてあ

るのですが、これも印象なのですが、やはりＪＣ０８燃費値における達成判定を基本とし

てＷＬＴＰを活用していくというのは、何となくイメージとして、それをいち早く日本で

導入していくという意欲が、少し腰が引けているように見受けられます。 

 今すぐには無理だという業界や現状もあるということを、十分かどうかはわかりません

が理解している中で言うならば、やはり一日も早くＷＬＴＰを標準とする中で、現在はＪ

Ｃ０８燃費値において業界が燃費の向上に努めているので、というような流れにしていっ

ていただくなり、あるいは何年をめどにＷＬＴＰをというような言い方にしていただいた

ほうが、政府が進める、一日も早くこれを導入するというニュアンスが伝わってくるのか

なという印象を受けましたので、現実、業界の皆様たちが苦労をされてはいけないとは思

うのですが、多分、日本のメーカーさんやいろいろな技術のメーカーさんたちは非常に優

秀なので、なかなか、今やっているので難しいとおっしゃりながらも、きっともう内心は、

近々こういうものが導入されるからということで、暗に含みながらきっと考えておられる

と私などは思ったりするわけですが、そういうところも十分配慮しつつ、やはり一日も早

くＷＬＴＰを導入に向けて動いていくというスタンスを表明されたほうが前向きかなとい

う印象を受けました。 

 以上です。 

【大聖座長】  事務局のほうはいかがでしょうか。 

【盛田環境政策課長補佐】  ご指摘ありがとうございます。非常に重要な観点をご指摘

いただいたと思います。ＷＬＴＰを入れて国際基準調和をしていくというのは重要であっ

て、それを最も念頭に置いて進めていくべきだということで、そのために、一番迅速に入

れるためにはどうするべきかということを考えさせていただいてございまして、ご指摘い

ただいたとおり、本当にＷＬＴＰの導入をする、国際調和をするという意味においては、

ＷＬＴＰで実力値をはかりまして、それからＷＬＴＰで今後導入が期待される技術につい

て評価をして、今後の導入見通しを見通して、それでもって、じゃあ何年にこの目標基準
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値を決めるといったプロセスが早急にすることが求められるというご指摘だと思います。

それはおっしゃるとおりだと考えております。 

 一方で、今現状、メーカーさんのほうでもまさにＷＬＴＰ導入に向けた準備をされてい

ると思いますし、先ほどご紹介いただいた中にもございましたとおり、排ガス基準の対応

もこれからされて、その中で最大限燃費改善をしますという努力をされるという、まさに

技術として変革、チェンジをしているタイミングだという意味では、その動向をしっかり

見きわめて、かつその実力をしっかり見きわめて、適正な基準値としてどういうものがい

いのか、今後の評価すべき技術としてどういうものがあるのか、ここをちゃんと見きわめ

られる状況で、真の意味の国際調和を進めるというのが大事なのかなと考えております。 

 一方で、それを待っているとちょっと時間もかかるのかなというところもある。その中

でもＷＬＴＰを最大限活用して、申し上げたような真の意味のところまでは、少しデータ

の分析であったりに時間がかかる中で、最も早くＷＬＴＰを使えるようにする、国際調和

に一歩でも進めるという意味においては、今の基準の中でも使えるようにするという最大

限の方策を考えるべきではないかという意味で、こういった形でまとめさせていただいた

ところでございます。 

 今おっしゃっていただいたとおり、姿勢という意味で、もう少し早急に進める必要があ

るというところについて、確かにあまり今の中で触れていないところがありますので、ご

指摘を踏まえまして、一つそういった方向で文言修正等を検討させていただければと考え

てございます。どうもありがとうございます。 

【大聖座長】  ご指摘のように、国全体としては国際基準調和をなるべく早く進めてい

こうという基本的な方針があるんです。ですから、今検討していただいているこの課題も、

まさにそれの重要な課題の１つだと認識しております。 

【板崎環境政策課長】  自動車局環境政策課長でございます。本当に青山先生のご指摘

はごもっともだと思います。ちょっと事務的に、すごく視野が狭くなったような形でのこ

の資料といいますか、今回の持ち運びになっているので、そういった国際調和をばーんと

進めるというところの伝わり方が非常に弱い形になってしまったのだと反省しておりまし

て、最終的な報告書だとかそういったところでは、きっちり大きな方針を述べながら、ス

テップ・バイ・ステップとしてどういうことをやっていくのかというふうにまとめていけ

るように努力したいと思います。どうもありがとうございました。 

【青山委員】  よろしくお願いします。 
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【竹岡委員】  ＪＣ０８からＷＬＴＰに変わるときに、記載の仕方がしばらく、１０・

１５モードからＪＣ０８になったときのように、カタログなどに併載とかいう形になるの

ではないかなと思うのですが、この際にユーザーが迷わないようにしないといけないなと

いうのが一つ気がかりです。というのは、燃費改善技術で、今、アイドリングストップが

ついていると、一般的には皆さん燃費がよくなると思っていますよね。ただ、先ほどのデ

ータのグラフを見せていただくと、アイドリングストップがついている車のほうが燃費が

下がっている。そうなると、ユーザーが本当はどっちがいいのかなというように迷ってし

まうと思うんです。アイドリングストップは必ずしも、例えば低価格の車には全グレード

についているわけではないので。ハイブリッドなどはいっせーのせでみんなばーんと記載

方法を切りかえてしまえばいいのかもしれませんが。 

 なので、その切りかえのタイミングの際の書き方をすごく工夫しなければいけないのか

なと思いました。 

【大聖座長】  そうですね。おっしゃるとおりだと思います。第２回で表示のところで

またご検討いただく機会もあるかなと思っていますけれども、その辺もぜひ考慮したいと

思います。 

 理屈の上ではやはり、統計にありますように、アイドルの比率が２０何パーセントから

１０何パーセントということでかなり割合が違いますので、燃費を稼げる割合が減ってし

まうわけです。それはおっしゃるとおりだと思います。 

 ただ、まちの中でゴー・ストップがある、実際のリアルワールドの燃費では、確かに効

果があるわけですけれど。 

 どうぞ。 

【播磨オブザーバ】  日本自動車輸入組合から申し上げます。１点目は、このまとめを

確認させていただいて、まず自由度が高まる措置ということを取り入れていただいたとい

うことは非常によかったと、評価をさせていただきたいと思っております。 

 ２点目は確認でございますが、２段楽目のところで２回ほど言葉として出てくるのです

が、２行目の中ほどから、これまでに得られたデータによる全体的な傾向として、ＷＬＴ

Ｐ燃費値は云々と、そういう書き方をしてございますので、現在はとにかく、現存するデ

ータではきちっとした換算値は出ない。したがってＷＬＴＰを任意で使う場合にはそのま

ま１：１の関係でＪＣ０８への読みかえをやるという措置でございますが、これについて

は将来、もし精緻な、正確な換算値が求められるような時が来れば、また再検討いただく
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ということを、この文章からもそう読み取れると理解してよろしゅうございますでしょう

か。 

【盛田環境政策課長補佐】  ご指摘ありがとうございます。ここの２パラ目で書かせて

いただいたところは、まさに今得られているデータでは関係を見出してそれを換算するこ

とは困難というところまででございます。換算ができるかどうかという部分につきまして

も、これまでもご審議いただいているとおり、見通しがまだちょっとつきづらいのかなと

いう意味で、そこのところが、何か換算できるものがあればという仮定を置いた議論をす

るのはちょっと難しい状況にあるのかなというのが、今、ご審議いただいた結果からは思

っているところでございます。 

 また、もう１点ご指摘いただいた、早急な真の国際調和といいますか、真の意味での国

内導入を続けるという意味では、あるいは換算をするよりも、新しい導入基準を考えると

いうほうが合理的という判断もあろうかと思いますので、そういった部分につきましては、

そういったやり方も含めて、とれるデータとして何があるのかとか、そのデータとしてど

ういうふうになっているのかといった部分を踏まえながら、またいいやり方を考えていく

必要があるのかなと考えているところでございます。 

【播磨オブザーバ】  ありがとうございます。 

【大聖座長】  よろしいでしょうか。ほかに、このまとめというところにきょうの議論

が集約されていると思いますので、ご意見があればお伺いします。 

 草鹿委員、どうぞ。 

【草鹿委員】  趣旨は理解して、表現なのですが、「コールド比率が高い」という表現

が割と何カ所も出てくるのですが、これは、ちょっとうまく言えないのですが、例えば１

００％と２５％でも、結局いわゆるサイクルでトータルの距離が違っていたら、この１０

０％と２５％というのはあまり意味を持たないので、こういうのが公開されるときは少し

表現を。 

 要するに、冷却水温度と潤滑油温度が低い時間が多いということですよね。そういうこ

とではないのですか。 

【盛田環境政策課長補佐】  非常に技術的観点からありがとうございます。より正しい

表現になるように、ご指摘を踏まえて、ご相談させていただければありがたいと思います。

ありがとうございます。 

【大聖座長】  コールドスタートで燃費が悪くなるというのは、もう１つ大きな理由が。
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説明としてもあるのですが、ハイブリッドのところで説明が加わっているのですが、実は

排気の後処理系ですよね、触媒を早く温めるために燃費を少し犠牲にしているという面が

あるということと、冷却損失が大きいということと、潤滑油温度が低くて粘度が高いため

に機会損失が大きいと。それでロスが大きいと、この３つが大きな要因だと思います。 

 よろしいでしょうか、オブザーバの方、そういうご理解で。 

 松村委員、ご意見ございますか。 

【松村委員】  １つ確認なのですが、ＪＣ０８とＷＬＴＰのこの相関は、今回、８０ぐ

らいのデータでまとめられた結果は、一般的な１：１の関係性を見出すことは難しかった

ということで、恐らくこれはＪＣ０８のモードをベースに適合された車で走られた結果が

こうだということなので、下振りするのは当然かと思うのですが、それが、先ほど言われ

ていたようにＷＬＴＰがまずガスのほうで先行して、今度燃費に入っていくときに、適合

でできる範疇はやっていきますというコメントがあったように思いますが、その、適合の

範疇で、今、要は１：１の線から下振れしているというところが、ちょっと感覚的で申し

わけないのですが、それを優に上に行ってしまうようなことはないのでしょうか。 

 あと、ＷＬＴＰの燃費値を、任意ではあるけれども排気ガスのモードで走ったときの燃

費値をそのまま使うことができるといったときの、今、関係性が困難なので、どこをクリ

アというふうに考えればいいのでしょうか。それも１：１で合格ということですか。ＷＬ

ＴＰで走った値を使って表記するといったときも、そこの判定はどういうふうに判定する

かというと、１：１の、ＪＣ０８の１：１で結んだ値でということでしょうか。 

【盛田環境政策課長補佐】  後半のほうから申し上げまして、５ポツで今書かせていた

だいている趣旨は、まさに１：１の、ＪＣ０８のかわりにＷＬＴＰの燃費値をそのまま使

うということでもいいのではないかという案にさせていただいてございます。 

 それから前半のほうでございますが、適合の中でどうなるのかという見通しがあるので

はないかという部分でございますが、その部分、なかなか見通しが難しいというところは

あろうかと思います。現状では、ＪＣ０８ベースで開発をされた技術につきまして相関を

見た場合に、当然、ＪＣ０８でいい燃費値を出すように導入されている技術ですので、不

利側になるという部分でございます。一方で、低い側のほうを見ますと、そういう意味で

はいろいろな技術が入らない状態のものがここには分布をしているのかなと。そういった

もので見ても、若干ＷＬＴＰのほうがちょっと不利側にあるという意味では、いろいろな

技術があると、余計に差が大きくなるような傾向に、変わった傾向になってしまっていま
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すが、なくてもある程度ＷＬＴＰのほうが若干厳しそうだということは言えそうだという

のがあるのかなと。 

 それから、今後の話で、今の時点の話として、２０２０年基準に向かって開発をしてい

る中での現時点での状況としての評価としてさせていただいていると思うのですが、それ

を仮にＷＬＴＰが使えるようになったとして、それからメーカーさんがＷＬＴＰ向けにシ

フトをされたということは考えられると思います。そのときに、このＷＬＴＰで燃費値を

当然伸ばす技術を入れるとすると、それがＪＣ０８でも同様に効くかどうかというのはや

はりわからないので、そういう意味で、メーカーさんのとられる、目指す方向性によって、

どちらでも起こり得るのかなと。どちらでもと言いますのは、こちらの、今ＪＣ０８ベー

スで開発をした技術をＷＬＴＰではかると低目に出る。逆にＷＬＴＰでいい値を目指そう

としたら、それはＪＣ０８ベースで見るとちょっと悪いほうに出てしまうと、そういうこ

とは技術的にはあり得るのかなと思います。 

 ただ、そこについて十分な先の見通しを得るというのはなかなか難しいということかな

と考えてございまして、その部分をどう評価するかというのはなかなか難しいところでは

あるのですが、その部分よりも低い部分、当面それ以外の技術の部分で見た場合には、若

干ＷＬＴＰのほうが悪い側に出ているという傾向はありますので、その傾向の中で、あと

は個別のメーカーさんのそれぞれの努力の中で、ＷＬＴＰ寄りに燃費を伸ばしていただく

ことによって、相関の関係で見たときにはＷＬＴＰのほうがちょっといいのだけれども、

ということはあるのかもしれないのですが、それはそれで、基準としての厳しさが緩くな

ったり厳しくなったりということとは別の議論になるのではないか。技術を伸ばしていく

別の方向性の議論として、ここでこういう判断をしたがゆえにそういう方向性になったと

いう、仮定がここで入ってしまうので、その結果をもって、厳しかったんじゃないか、緩

かったんじゃないかというのは、ちょっとなかなか言えない世界に行ってしまうのかなと

考えております。ちょっと抽象的で申しわけありません。 

【大聖座長】  よろしいでしょうか。 

 塩路委員、どうぞ。 

【塩路委員】  今の議論が私は一番大事、今の段階では一番気をつけなあかんところか

なと思っています。 

 きょうのご説明の話は本当によくわかりますよね。ＪＣ０８で合わせていて、やった形

をＷＬＴＰでやるとこうなると。しかも１：１にほとんどのるというところが。もちろん
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アイドリングストップとかハイブリッドとか、いろいろな燃費改善技術を織り込んだやつ

はまたちょっと別ですけれど、でも、今の形で結構うまいことのっているなと思っていた

んです。 

 これ、排ガスとはやはりちょっと違う面があるなと感じていて、ということは、今ご指

摘になった適合ですよね。適合で早く走るところが多くなるのだから、そこに重きを置い

て技術を導入してやったら早くできると。だから、ものすごく楽になるという方向に行く

可能性もないことはないわけですよね。 

 でも、おっしゃるように今の段階でそれをどこまでどうかということも見えないし、む

しろそれはよくなる方向の話だから、まあ、これでいいんじゃないかなというふうに、最

終的には思っているのですが。みんな、ＷＬＴＰの１：１でわーっとオーケーしてきたら、

最初にご指摘のあったＷＬＴＰを普及させるというか、それを先導する意味にもなります

しね。だから、そういう意味ではいいのではないかなと思っているのですが。 

【大聖座長】  もう１つは、２０１８年にＷＬＴＰへの排ガスの転換がありますので、

２０２０年とそれを両方にらんで今から開発を進めていただくということをぜひ意識して

いただきたいなと思っておりまして。 

【塩路委員】  こうなると、ＷＬＴＰに結構絞って開発されるんですかね。 

【神岡オブザーバ】  先ほどご説明しましたように、２０年と２２年の基準はＪＣ０８

で定められていますから、やはり排気が１８年に切りかわるからといって、排気だけを見

て開発するというわけにはいきませんで、排気は排気で、あるタイミングでサイクルが切

りかわっていきますが、燃費基準値はＪＣ０８で、少なくとも乗用車は２０年、小型貨物

は２２年で定められていますから、そこは両にらみでものの開発はやる必要があるかと思

っています。 

【塩路委員】  そうすると、ＷＬＴＰで合格した場合には、そのときでも行けるんです

よね。１：１で。だからＪＣ０８で、必ずしも、もう開発されているから、もちろんそれ

をまた方向転換というのは難しいかもしれませんけれども。基準としてはＷＬＴＰで満足

すればＪＣ０８の必要はないわけですよね。 

【盛田環境政策課長補佐】  そのような案をつくらせていただいております。 

【塩路委員】  そういう理解ですね。 

【大聖座長】  ですから、メーカーとしては、そういう選択肢といいますか、それが重

要で、ここで私どもがきょう議論をさせていただきたい最終的なポイントというのは、Ｗ
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ＬＴＰによる結果を使ってもいいですよということですよね。それで、判定方式とか達成

の判定のやり方については、また次回、もう少し詳しくご議論いただきたいと思っており

ますし、クラス分けをどうするかとか、そういった問題もありますので。それから表示で

すね、そういったようなことは次回また詳しく議論をさせていただきたいと思っておりま

す。 

 いずれにしても、繰り返しになりますが、ＷＬＴＰの値を使っても、それを利用可能と

するというところを一つお認めいただければと思っておりますが、いかがでしょうか。 

 それでは、これに関してはご了承いただいたということにさせていただきまして、議題

の８ですが、第２回審議における主要な論点ということで、また事務局のほうからご説明

をお願いします。 

【盛田環境政策課長補佐】  資料８に基づきましてご説明をさせていただきます。 

 今、座長兼委員長からもご紹介いただいたとおり、論点としてこういったものが挙げら

れるのではないかというふうに用意をさせていただいてございます。 

 １つ目としては達成判定方式、２つ目は車両のクラス分け、３つ目は軽貨物のサイクル

の取り扱い、クラス３ａ、３ｂの取り扱いということでございます。４ポツ目は表示、本

日の議論の中でも言及いただいたところがございますので、そういったところについてご

議論をいただくということ。５ポツ目はコンバインドアプローチという、計算で補完をす

る方法。６ポツ目がそれ以降のスケジュールということでございます。 

 簡単でございますが、次回のお話ということで、ご説明については以上にさせていただ

きます。 

【大聖座長】  このような審議の論点ということでご紹介していただきました。 

 それでは、これについて何かご意見なりご質問があればお伺いしたいと思いますが、い

かがでしょうか。 

 それでは、事務局におかれましては、これまでの議論を踏まえて、第２回の審議の準備

を進めていただければと思います。 

 それでは配付資料に参考として添付してあります資料のうち、参考資料１及び参考資料

２について、経済産業省のほうから簡単にご紹介をお願いしたいと思います。補佐の町田

さん、よろしくどうぞお願いします。 

【町田省エネルギー対策課長補佐】  参考資料１及び参考資料２につきまして、簡単に

ご紹介をさせていただきたいと思います。 
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 まずは参考資料１でございますが、こちらは昨年４月に閣議決定されましたエネルギー

基本計画というものの中で、徹底した省エネルギー社会の実現ということがうたわれてお

りまして、こうした具体的な措置をどのような形でとっていくかということにつきまして、

昨年６月以降、総合資源エネルギー調査会省エネルギー小委員会というところで議論をし

てきた、その取りまとめに向けた骨子案という形で、６月１５日に使われた資料を参考と

して添付させていただいております。 

 この中で、自動車の燃費基準に関係するところといたしまして、４ページ目になるので

すが、まずは上のほう、（３）とありまして、トップランナー制度対象品目の拡充・基準

見直し、制度の見直しとありまして、トップランナーの対象品目というのは自動車を含め

まして全部で２８機器ございます。こういった２８機器あるトップランナー対象品目を今

後どのようにしていくかということを議論した部分が、この（３）の部分でございます。 

 さらに、自動車の燃費に関しましては、その下の２.３、運輸部門における必要な措置と

いう中に、（１）として自動車単体対策のあり方というものがございまして、こちらは２

０２０年の燃費基準の次の基準に向けて、自動車単体対策をどのように進めていくかとい

ったことを議論した部分でございます。 

 次の冊子を見ていただきたいのですが、同じく参考資料１と打ってあるやや厚手の資料

になります、補足資料になりますが、こちらの１７ページに、先ほどのトップランナー制

度対象品目の拡充・基準の見直しという話が出ております。 

 これまで小委員会のほうでさまざまなご意見をいただきまして、既に講じた措置、ある

いは今後講じる措置ということの中に、トップランナー機器の今後の対応に関して整理を

するというものがございまして、１７ページの一番下の最後の３行になるのですが、今後

の対応に関する整理として、トップランナー機器を、１、目標年度待ちの機器、２、目標

年度を経過した機器、３、トップランナー機器から除外すべき機器、４、今後追加予定の

機器と、こういった形に整理をいたしまして、各機器ごとに必要な措置を講じていくとい

うものでございます。 

 本日、自動車判断基準ワーキンググループということですが、そのほかのワーキンググ

ループとして、業務用冷蔵庫及びショーケース判断基準ワーキンググループですとか、電

気冷蔵庫等判断基準ワーキンググループといったことが行われております。 

 ページをめくっていただいて２０ページになりますが、こちらは燃費基準に直接関係す

る自動車単体対策のあり方と、運輸部門における必要な措置の中の自動車単体対策のあり
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方という部分になるのですが、今後、世界最高水準の野心的な自動車単体対策に係る調査・

検討を今現在準備しているところでございます。こちらが②です。 

 ③としまして、今後必要な措置になるのですが、こうした準備を踏まえて、実際に調査・

検討を行いまして、将来的には野心的な世界最高水準の自動車単体対策の実現を目指すべ

きであるというふうになっております。 

 さらに、自動車実運行における燃費性能、特に使用方法等が大きく影響するということ

で、消費者の関心も高いカーエアコンの影響等について、評価手法や消費者への適切な情

報提供等について検討を進めることが必要というふうになっております。 

 次に参考資料２になりますが、こちらは、先ほどの参考資料１で、２８機器ある機器を

４つの分類に分けて、今後どうするかを検討したという話になるのですが、ページをめく

っていただいて、スライドの番号で言うと４番になるのですが、紙の下半分の表です、今

後の対応に関する整理という表があるのですが、こちらのほうに２８機器並べてありまし

て、目標年度待ちの機器ですとか、目標年度を経過した機器、トップランナー機器から除

外する機器、今後追加予定の機器ということで、現時点での整理をしております。車に関

しましては①の乗用自動車、⑧の貨物自動車といったところが関係してくるということで

ございます。 

 さらにめくっていただきまして、スライド番号の７番、青い棒グラフがたくさん出てい

るグラフがあると思いますが、こちらは各機器ごとのエネルギー消費量をまとめたもので

ございまして、平成２３年度に調査を行った結果を並べております。 

 その後に参考資料としてつけておりますのは、２８機器の各機器ごとに、目標年度や目

標基準値の達成状況、エネルギー消費量といったものを整理しておりまして、我々のほう

で持ち合わせております情報をもとに、現時点で可能な整理を行ったということでござい

ます。 

 以上、参考にしていただければと思います。どうもありがとうございました。 

【大聖座長】  ２８機器について、そういう推進が図られているということであります。 

 それでは、本日の議題１から８まで審議をいただきましたが、全体を通じて何かご意見

なりご質問があれば、最後にお伺いしたいと思います。 

 それでは、きょう、ＷＬＴＰを導入するということを前提に、いろいろな課題、問題点

をお出しいただきましたので、それを事務局のほうでも検討していただいて、次の、第２

回になりますが、議論につなげていただきたいと思っております。いろいろな視点から、
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きょうはご意見をいただきまして大変ありがとうございました。ぜひ参考にさせていただ

きたいと思っております。 

 それでは、事務局のほうでは第２回に向けた作業に入っていただくということで、最後

に事務局のほうから今後の進め方をご説明願います。 

【盛田環境政策課長補佐】  本日はいろいろご審議、ご意見をありがとうございました。

また、ちょっと時間の都合もございましたので、十分ご意見を伺えなかったところもあろ

うかと思います。さらなるご意見等について、メール等でお伺いできればありがたく思い

ますので、追加がございましたら事務局までご連絡いただけるとありがたく思います。目

安として、仮に設定してございますが、可能であれば来週いっぱいぐらいでいただけると、

次の議論、審議への反映の中でありがたいなと考えてございます。それ以降にご意見をい

ただくということでももちろん結構でございます。 

 今後のスケジュールでございますが、別途、現在メール等でご都合をお伺いしていると

ころでございます。伺いましたご都合を踏まえまして、第２回につきまして７月か８月ご

ろで日程を調整させていただければと考えてございます。まだ皆さんのご都合を把握して

いる途中でございますので、わかりましたらまた別途伺わせていただきたいと考えてござ

います。どうぞよろしくお願いいたします。 

 以上です。 

【大聖座長】  それでは、本日はどうもありがとうございました。これで閉会とさせて

いただきます。 

 

── 了 ── 


