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１．はじめに 

 積雪寒冷地において，豪雪・暴風雪等により車両が

立ち往生し車内に閉じ込められた場合，ガソリン車は

排気ガスによる一酸化炭素中毒の危険性からエンジン

を停止せざるを得ず，車内温度の低下による低体温症

等のリスクが懸念される．一方，近年，防災・減災の

観点から非常用電源としての活用も注目されている電

気自動車（以下，EV）は動力が電気であるため，一酸

化炭素中毒の危険性がない． 

しかしながら，直近では大雪により関越自動車道で

約 2 日間（R2.12），北陸自動車道では約 2 日半（R3.1）

もの立ち往生が発生しており，こうした長時間の立ち

往生時における EV の電欠への不安は大きい． 

本研究グループでは，平成 30 年度から継続的に暴風

雪等の悪天候時において車内に閉じ込められた状況

（車両立ち往生等）を想定した実験を行ってきた．実

験では，時間経過に伴う車内温度変化や電力消費量の

計測を行うことで EV の災害時有用性を検証してきた． 

 そこで本研究では，R2 年度に実施した積雪寒冷地に

おける車内閉じ込め実験の結果及び考察より EV の災

害時有用性について明らかにすることを目的とする． 

 

２．実施概要  

【日時】R3 年 1 月 8 日 20：00～R3 年 1 月 9 日 6：00 

（外気温が低下する夜間から早朝にかけて実験実施） 

【検証時間】10 時間 

（網走開発建設部管内の立ち往生事例を基に設定） 

【場所】北見工業大学構内 学生専用駐車場 

【実施機関】オホーツク EV 推進協議会 

（北見工業大学地域と歩む防災研究センター（SAFER），

網走開発建設部，パシフィックコンサルタンツ（株）） 

 

３．検証内容  

 EV 車両（日産リーフ 2017 年式，バッテリー容量

40kwh）を 3 台用意（図-1）し，車外気温，車内温度を

温度ロガーで 30 秒間隔，EV 充電残量をドライブレコ

ーダーで常時計測，記録した． 

 計測したデータから比較検討に係る部分を抽出し， 

6 つの検証項目［①車外気温の変化 ②エアコン設定温

度の変化 ③スマートフォン（以下，スマホ）の充電

④ヘッドライト，ハザードランプ，車内灯（以下，ラ

イト類）の点灯 ⑤車両が雪で埋まった場合 ⑥立ち

往生時の状況を再現］について，電力消費量の増減を

把握した（表-1）． 

検証項目毎に 3 台の車両 A，B，C に対し，条件設定

を行った（表-2）．限られた検証時間内で複数の検証を

行うことから，実験

時間 10 時間の内，実

験開始から 5 時間後

に各車両で設定変更

を行い，各種データ

を計測した．便宜上，

設定変更前を「前半」，

変更後を「後半」と

する． 

 

４．検証結果・考察  

（１）検証項目① 

 車外気温の変化に伴う消費電力への影響を検証する

ため，車載エアコン 18℃設定で計測した車両 A（前半）

と過年度計測結果の消費電力の比較を行った（図-2）． 

 車両 A（前半）の消費電力は，車外気温が-7.4℃から

-9.3℃で推移するなか，5 時間で 28％の減少であった． 

表-1 6 つの検証項目とその具体           表-2 各車両における条件設定

項目 検証の具体

① 車外気温の変化に伴う消費電力増減を把握

② 車載エアコン設定温度の変化に伴う消費電力増減を把握

③ スマホ充電（Ｎ＝1台）に伴う消費電力増減を把握

④ ライト類点灯に伴う消費電力増減を把握

⑤
長時間の立ち往生時における車両への吹きだまりを想定
し，車両が雪で埋まることによる消費電力増減を把握

⑥
スマホ充電、ライト類使用により，立ち往生時に想定さ
れる状況に最も近づけた場合の消費電力増減を把握  

検討案 車両Ａ 車両Ｂ 車両Ｃ

主な検証項目 ① ② ③ ④ ⑤ ⑥

配置イメージ

エアコン設定温度 18℃・25℃設定 18℃設定 25℃設定

電力消費
内容

前半 エアコンのみ エアコン＋スマホ充電 エアコンのみ

後半
エアコン温度上昇
（25℃設定）

エアコン＋スマホ充電
＋ライト類点灯

エアコン＋スマホ充電
＋ライト類点灯

車外状況 駐車場にそのまま駐車 駐車場にそのまま駐車 駐車した車両を雪で埋める

：温度ロガー ：ドラレコ ：温度ロガー ：ドラレコ ：温度ロガー ：ドラレコ ：雪
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図-1 実験中の様子 
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検証項目①

H30充電残量 R1充電残量 R2充電残量

H30車外気温 R1車外気温 R2車外気温

（％）（℃）

（h）

消費電力がR1とR2で同一

 
図-2 検証項目① 
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検証項目④

車両B(前半・後半)充電残量

（％）

27％消費

30％消費

電力消費量が

約1.1倍に微増

 

図-5 検証項目④ 
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検証項目②

車両A(前半・後半)充電残量

（％）

28％消費

41％消費

電力消費量が

約1.5倍に増加

 
図-3 検証項目② 
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検証項目⑤

車両C(前半)充電残量 車両A(後半)充電残量
車外気温

（％）

（h）

38％消費

41％消費

電力消費量が

約0.9倍に微減

（℃）

 
図-6 検証項目⑤ 
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検証項目③

車両A(前半)充電残量 車両B(前半)充電残量

（％）

（h）

充電残量の減り方に

大きな差が見られない

 

図-4 検証項目③ 
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検証項目⑥

車両C(前半・後半)充電残量

（％）

38％消費

38％消費

電力消費量が同一

 

図-7 検証項目⑥ 

 

過年度の結果と比較すると，H30 年度に比べ R2 年度

は車外気温が 1～2℃程度低く，電力消費量が 4％増加

した．一方で，R1 年度に比べると R2 年度は車外気温

が 2℃程度高いものの，電力消費量は同一であった． 

以上から，車外気温が電力消費量に影響を及ぼす可

能性は示唆されたが，温度差をより明確にした環境下

での計測・比較を行う等，継続的な検証が必要である． 

（２）検証項目② 

 車載エアコン設定温度の変化に伴う消費電力への影

響を検証するため，車両 A において，実験開始 5 時間

後にエアコン設定温度を 18℃から 25℃に上昇させると，

電力消費量が約 1.5 倍に増加した（図-3）． 

 本検証ではエアコン設定温度の及ぼす影響が最も大

きく，10 時間の立ち往生を想定すると，18℃設定で約

56％，25℃設定で約 82％電力を消費する結果となった． 

（３）検証項目③ 

 スマホ充電に伴う消費電力への影響を検証するため，

車両 A，B の前半で比較したところ，電力消費量の減り

方に大きな差が見られず，スマホを充電していない車

両 A の方が 1％多く消費する結果となった（図-4）． 

1％の差は誤差の範囲とすると，スマホ充電（N=1 台）

に伴う消費電力への影響は極めて小さいと推察される． 

（４）検証項目④ 

 ライト類点灯に伴う消費電力への影響を検証するた

め，車両 B において，実験開始 5 時間後にライト類を

点灯すると，電力消費が約 1.1 倍に微増した（図-5）． 

 一方，後述する「検証項目⑥」では，ライト類を点

灯しても電力消費への影響はなく，ライト類点灯に伴

う消費電力への影響は小さいと推察される． 

（５）検証項目⑤ 

 立ち往生時に車両が雪で埋まった場合の消費電力へ

の影響を検証するため，車両 A（後半）と車両 C（前半）

を比較すると消費電力が 5 時間で 3％の減少であった

（図-6）． 

 当初，車両が雪で埋まることでバッテリー等が冷却

され，電力消費量が増加するのではないかと想定して

いたが，電力消費量が微減する結果となった． 

 検証開始 5 時間後から急激に車外気温が低下したこ

とで消費電力が増加した可能性も考えられることから，

同一の車外気温条件下でのサンプル数を増やす等，継

続的な検証が必要である． 

（６）検証項目⑥ 

 立ち往生時に想定される状況を最も再現した車両 C

の電力消費量は，10 時間で 76％であった．また，設定

変更時にスマホ充電・ライト類を点灯したが，前後半

で電力消費量は同一という結果となった（図-7）． 

実験終了時のメーターパネルには，航続可能距離が

46km と表示されており，立ち往生前後で北見-網走間片

道程度の走行が可能であるという結果となった． 

  

５．まとめ 

 R2 年度の検証では，立ち往生時の消費電力は車外気

温及びエアコン設定温度による影響が大きく，スマホ

充電及びライト類点灯による影響は小さいという結果

が得られた．EV は，積雪寒冷地において 10 時間程度の

立ち往生であれば乗り切れることが示されたが，充電

施設が十分に整備されていない場合，長時間の立ち往

生解消後，自走することには不安が残る．より安心し

て走行できるよう，防災の観点からも充電施設の充実

等のインフラ整備が必要であると考える． 
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