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欧米韓からの新世代 HEV/EV、 

48V 提案で新ステージに突入する電動車競争 

世界で進む電動車開発競争は、トヨタ、ホンダなど日本自動車メーカーが開発・量産面で先行している

が、2014 年より欧米韓自動車メーカーによる新環境対応車の投入が本格化、新たなステージを迎える。 

日本自動車メーカーはトヨタを筆頭に 2 モータータイプのシリーズ/パラレルハイブリッド(HEV)システムとホ

ンダを中心にした 1 モーターパラレル HEV を搭載し、そのことを通じて低燃費競争の主導権を握ったもの

の、販売の広がりは国内市場と一部先進国市場に限定される。これに対し、欧韓自動車メーカーは駆動方

式を 1 モータータイプのパラレル HEV システムとそのプラグインタイプの PHEV に集中するとともに、電池電

圧をそのままにインバーターを通じて駆動用交流に変換して駆動モーターを制御するシステムに集中して採

用。また、インバーターのコア部品である IGBT 素子とそれによって構成されるパワーモジュールを標準化

し、メーカーを越えて共通使用する標準化深度を強化することによって、日本メーカーに対する電動車、電

動部品のコスト格差を短縮したい考えである。さらに、欧州勢は 48V システムの世界的な普及において主導

権を獲得する意図を明確にしており、米国市場への普及拡大を目指すなど、日本勢に先行を許した電動車

開発競争において、集中と標準化戦略によってコスト低減、技術開発競争を展開する見通しである。 

 

 
【世界、地域別電動化システム、電動車技術採用動向】 

  日本 欧州 北米 中国 その他新興国 

12V 
アイドルストップ 

セグメント A、B、C で標準
装備、2020 年標準化 

セグメント A、B、C、D で標
準装備、2020 年までに標
準化 

セグメント B、C で標準装
備、2020 年標準化 

セグメント C で普及拡大、
2020 年シェア 10%超 

インド、ブラジルで採用拡
大 

48V 
アイドルストップ 

普及は限定的。12V アイド
ルストップとパラレルまたは
シリーズパラレル HEV に
挟まれ、2025 年でも採用
は上級車または多目的車
に限定される。 

セグメント D、E、F と多目
的車で採用が拡大すると
見られる。 
HEV の主流が 1 モータパ
ラレルのプラグインと高価
格になることから、12V アイ
ド ル ス ト ッ プ と パ ラ レ ル
HEV のはざまを埋める技
術として市場地位を獲得
する可能性。多数のメー
カーは上級車を中心に採
用を拡大するが、パラレル
HEV 技術を持たない量販
メーカーは小型車分野で
も 48V システムの採用を拡
大すると見られる。2020 年
セグメントシェア 20%以上 

セグメント D 以上、小型ト
ラックで普及する可能性あ
るが不透明。 
HEV の主流が 2 モータシ
リーズとシリーズパラレルと
そのプラグインになり、高
価格であることから、12V
ア イ ド ル ス ト ッ プ と 現 行
HEV のはざまを埋める技
術として市場地位を獲得
する可能性。 
12V アイドルストップでは
電力が不足する中大型
車、小型トラック分野で採
用の拡大が期待される。 

普及は限定的、2020 年
シェア 0.5%未満だが、中
央政府の政策次第。 
自動車生産大国から自動
車生産強国への体質改善
を 図 る 中 国 政 府 は
EV/PHEV/ HEV につい
ての本格的な要素技術獲
得を目指していることか
ら、48V アイドルストップに
対する評価は低く、政府が
大きく普及を支援すること
は考えにくい。 

普及は限定的だが、政策
次第。 
一定の生産・販売規模を
獲得しつつある主要国で
は、低燃費自動車生産・
輸出拠点化を目指して、
普及拡大支援と投資誘致
政策を展開しているが、消
費者の中心を富裕層が占
めることから、自律的な低
燃費車の販売拡大は見込
めない。 

HEV 
セグメント B 以上で普及拡
大、2020 年には市場の過
半 

セグメント B 以上で普及拡
大、2020 年 3%未満 

セグメント C 以上で普及拡
大、2020 年 5%、2025 年
10% 

補助金対応でバス分野で
普及拡大 

普及限定的 

PHEV 
セグメント C で拡大するが
普及は限定的、2020 年
2%、2025 年 4%未満 

セグメント C 以上で普及拡
大、2020 年 3%、2025 年 5%
未満 

セグメント D 以上で普及拡
大、2020 年 2%、2025 年 4% 

政策対応で公用車中心に
普及拡大 

普及限定的 

HEV/PHEV 

HEV/PHEV ともバッテリー
システムは 100V～250V と
するが、300V〜700V に昇
圧して使用する場合が大
勢。 
メーカーによって 1 モータ
パラレル、2 モータシリーズ
パラレルタイプがバラエ
ティーに存在。 
ベルト駆動スタータジェネ
レータタイプのアイドルス
トップ（マイクロハイブリッ
ド）は少ない。 

HEV/PHEV ともバッテリー
システムとモータ駆動電圧
を 250V～400V として昇圧
せずにモータ制御。 
1 モータパラレル方式また
は、1 モータスプリット 4WD
タイプの HEV と、ベルト式
スタータジェネレータタイ
プのマイクロハイブリッドシ
ステムの採用が拡大して
いる。 
2 モータシリーズパラレル
は GM が開発したものを
ベースに Daimler と BMW
が 一 時 期 量 産 し て い た
が、生産停止した。 

HEV/PHEV ともバッテリー
システムは 100V～300V と
するが、昇圧する場合とし
ない場合の双方が存在。 
GM と Ford はともに 2 モー
ター方式を採用している
が、GM がシリーズ方式を
Ford がシリーズパラレル方
式を採用しているほか、
GM がベルト式スタータ
ジェネレータタイプのマイ
クロハイブリッドシステムを
採用。 

政策誘導により新エネ車
(EV/PHEV)の普及拡大を
目指しているが、他のモデ
ルに対して割高な乗用車
系 PHEV の販売は振るわ
ない。 

環境性能に対して消費者
が高額出資する準備はで
きていないが、電動車普
及と電動車産業誘致政策
を持つ国では補助金設定
によって、急激に HEV 車
販売が拡大する 

EV 
セグメント B で採用拡大す
るが普及は限定的、2020
年 1%、2025 年 3% 

セグメント B、C で普及拡
大、2020 年 1%、2025 年 3% 

規制対応で徐々に普及拡
大、2020 年 1%、2025 年 3% 

政策対応で公用車、タク
シー中心に普及拡大 

普及限定的 

簡易小型 EV 
市場は限定的、2020 年
シェア 0.5%未満、2025 年
1%未満 

市場は限定的、2020 年
シェアは 0.8%未満、2025
年 1.6%未満 

市場は限定的、2020 年
シェア 0.1%未満、2025 年
シェア 0.2%未満 

地 方 都 市中 心に 普 及、
2013年年間18万台、2020
年 100 万台未満の可能性 

地域により、二輪車、三輪
車需要を吸収して拡大す
る可能性があるが、サブトラ
ンジットとしての発展が期
待されるものの、主要な移
動手段になるかは不明。 

 (FOURIN 作成) 
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多目的車など車体大型化による電子制御装置の拡
大と CO₂排出規制の高まりを背景に電動化シフトす
る中、再び 48V(12V×4)発電システムへの期待が
増大。ベルト式スタータジェネレータ、マイクロハイ
ブリッド提案の中で高圧化提案が増大 

地域で異なる電動車普及シナリオ 

自動車産業に求められる CO₂排出規制、燃費低減

は規制と罰金・増税という形で直接的な実行を求める

場合が多かったが、最近は低燃費車に対する優遇税

制や低燃費車に対する補助金等の間接的方法で誘導

する方式の採用が拡大している。とりわけ、規制と罰則

の採用は欧州と米国で多く、日本やアジア諸国には補

助金や優遇税制をテコに燃費改善を目指す国が多

い。 

電動車の普及シナリオは、地球温暖化がもたらす気

候変動問題、自然災害の深刻化により加速して CO₂排

出の少ない電気自動車(EV)またはハイブリッド車(HEV)

の普及が目指されてきた。 

しかし、EV は電池価格がなかなか下がらず、同クラス

の自動車に対する価格格差は 150 万～200 万円と、大

きい。2010 年に市場投入された日産 Leaf も Chevrolet 

Volt も 2013 年末までに 5,000 ドル前後のコスト削減を

実現したが、既存車輛との価格格差は依然、100 万～

150 万円程度ある。さらなる改善努力によって、通常の

内燃エンジン車との価格差を縮めることができたとして

も航続距離は 200km 程度、実際の航続可能走行距離

は 100km 前後にとどまることから、EV 等が既存モデル

同等の販売水準に達するまでには、更なるコスト削減と

性能の向上が問われる。これに対し、トヨタ、ホンダをは

じめとする日本自動車メーカーは HEV 分野への製品

投入を強化する一方で、画期的なコスト削減に成功。

2012 年に市場投入した Aqua クラスで、価格格差を 25

万円以内、2013 年投入の Fit ハイブリッドクラスで 20 万

円以内に低減。既に、トヨタの Aqua が 170 万円、Fit ハ

イブリッドで 163.5 万円という価格設定が実現したこと

で、減税優遇や燃料使用量の低減効果が実感できる

分、一般車両と同格もしくは魅力的な製品となり、日本

国内では軽自動車にならぶ販売好調なヒット商品に

なっている。 

【48Vシステム採用機運の経緯】 

 

(FOURIN 作成) 

 

 
1990 年代央～末 

42Vシステムの提案拡大 

2000 年代初頭 
42V化提案は立ち消え 

 
2010 年を前後し 

CO₂規制に対応した 
48Vシステムの提案拡大 

 
2010 年代後半から 48Vシ
ステムより 100V以上のパ
ラレル HEVに移行する 

可能性 

1990 年代 2000 年代 2010 年代 

2010 年代の燃費規制には
ダウンサイズエンジンと 12V
システムと、発電制御、
DCDC コンパータ、補助電
源等で補完したアイドルス
トップで対応 

2020 年代 

1990 年代末自動車の上級シフトと電子
制御装置の拡大による車載電力需給の
逼迫を受けて、感電死しない最大の電
圧が 60～70V だから、42V(14V×3)が
最適として提案が開始された 

2000 年代初の世界同時不況などで高級化が減
速し電子制御化が停滞。高圧化メリットは認めら
れたが、追加投資・価格上昇に見合う嬉しさを示
せないまま立ち消え 

従来型オルタネータの電子制御、発電効率
の向上、補助電源の採用により 12V 発電でも
電力需給に対応 
電動化の流れで高圧化するとしたら、100V以
上のパラレル HEV とし、高圧化メリットを最大
化、存続可能な12Vシステムは維持する方向
性が明確化しつつある 

2011 年 6 月、BMW、Daimler、VW、
Audi、Porsche が、第 15 回 Automobil 
Elektronik Kongress において、48V シ
ステム、EV/PHEV の充電コネクタ形
状、CANバスインターフェースについて
共通のアーキテクチャ導入を目指すと
発表。これを契機に 48V 化に向けた議
論が白熱。 
Valeo 、 Continental 、 Infineon 、 NXP 、
AVL、Mubea、CPT、Provector 等も関
係部品を積極提案。 

1994年、MIT(マサチューセッツ工科
大)の呼びかけで結成された日米欧
自動車メーカーと部品メーカーによ
るコンソーシアムが 42V 化と標準化
に向けた検討を開始。多様な電子
制御装置を搭載する高級車メー
カーの M-Benz が最も早くからコン
ソーシアムに参加して議論を主導。 
コンソーシアム構成企業は AMP、
BMW 、 Bosch 、 M-Benz 、 Delphi 、
Dow Automotive 、 Eaton 、 Ford 、
GM 、 ISAD 、 Electronic Systems, 
Johnson Electric、Magneti Marelli、
Motorola 、 オ ム ロ ン 、 Automotive 
Electronics 、 PSA 、  Renault 、
Siemens、UTA、Volvo、矢崎。 
同時期に欧州では独メーカーを中
心に高圧化システムについての検
討を開始。 
2001 年にはトヨタがクラウンマイルド
ハイブリッドに 36V 発電タイプの ISG
を搭載 

感電の心配ない 48V は電力
ケーブルが 1 本で済むが、
100V 以上になると 2 線必要。 
48V が有効なのはエアコン、
EPS、電磁駆動エンジンバルブ
など 

高圧(42V/48V)発電システムの採用は当初、車載電力需要の逼迫に対応するために提案 

電力需給は快適機能製品(電動製品)から始まり、環境・安全製品(EPS、BEB、ABS)を経由、全電装品の高圧化で電線を細線化し、車

両全体で軽量化し燃費を改善する計画だった。しかし、全面的な高圧化はあまりにも影響が大きく、どこまで高圧化するかという点で、

HEV/EV 化とともに一気に 100V 化するか、12V のままアイドルストップ性能の向上で市場ニーズへの対応が可能 
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欧州中心に 48V採用機運の高まり 

日本市場では HEV 比率が高いのに対し、欧州市場

では日本ほどの販売シェア獲得は進んでいない。米国

では、日本より多数の日本製 HEV が販売されていた時

期があるが、日本ほど販売シェアは拡大していない。 

欧州では、燃費低減効果の高いコモンレール式

ディーゼルエンジン搭載車とダウンサイジング直噴ガソリ

ンターボエンジンの装着が先行して増大している。HEV

が日本市場ほどには普及していないもう一つの理由は

欧州で開発された HEV 価格の高さにある。今なお、欧

州で生産される HEV の従来モデルとの価格差は 50

万～100 万円と高価格であるうえに、燃費性能は価格格

差ほどには大きくなく、わざわざ高価格で HEV を購入す

る意義を見つけることが困難な状況にある。 

こうした状況の中で登場したのが 48Vシステムである。

すなわち、低コストで燃費性能の向上を実現するための

システムとして 48V システムを採用し、燃費性能の向上

を図る。48V システムは従来のオルタネーターの発電を

48Vで行い、制動時やコースティング走行時の発電能力

を引き上げるとともに、場合によってはスターターモー

ターとしてオルタネーターベルトを駆動するモータージェ

ネレーターとして機能するほか、電力消費の大きなエア

コンモーター、EPS(電動パワーステアリング )用モー

ター、電動アシスト用モーターを 48V で駆動することで、

より大きな出力を確保できるのでアイドリングストップシス

テムの高度化によってエンジン停止の頻度を上げても車

両制御を効率よく、快適に行えるようにしたものである。 

発電電圧の高圧化は、1990 年代央から末にかけて欧

州自動車メーカーを中心に検討されたことがある。当時

の狙いは車載電装品、電子制御部品の電力需給ひっ

迫に対応したもので、全ての電装品を 14V(12V)系から

42V 系に切り替えることで、車載電力需要の逼迫に対応

するものであった。しかし、当時は 42V 化によるコストアッ

プが最終ユーザーである消費者に理解されないとの理

由から 2000 年代初頭にたち切れになった。 

今回の 48V システムの導入は 2011 年にドイツの主要

自動車・部品メーカーが燃費低減を目的に、燃費低減

効果の高い分野に限定して高圧化を進めるとして採用

に向けた準備が進んでいるものである。しかし、その背

景にあるのはあくまでも、本格的な HEV システムの価格

が高く、12V アイドリングストップシステムとの間に価格上

設定する余地があることが理由になっている。 

【日本の 48Vシステムの可能性】 

 

48Vアイドルストップ 

 
 
 
 
 
各システムのコ
スト削減努力に
より価格差が縮
まる 

 
アイドルストップ 

スタータジェネレータ方式、 
スタータジェネレータ分離式+ 

回生発電・充放電 
5 万円前後 
12V、24V 

 
1 モーターハイブリッド 
マイルドハイブリッド 

小型 2 モーターハイブリッド 
10 万円前後 
100V以上 

 
2 モーターハイブリッド 

シリーズ・パラレルハイブリッド 
20 万円前後 
200V以上 

 
PHEV/EV 

80 万円前後 

 
マイクロハイブリッド 

スタータ・ジェネレータ方式のアイドリ
ングストップ 48V発電・駆動アシスト
システムのポジションは、1 モー
ター、2 モーター双方のハイブリッド
システムのコスト削減により開発メー
カーが減少 

競合しながら 
販売拡大 

競合しながら 
販売拡大 

燃費改善効果 

電動化深度 

価格はシステム全体の価格(パワーコントロールユ
ニット、モータユニット、バッテリーパックを含む)と従
来の内燃エンジン車との価格差で、OEM による
2015 年以降の次期モデルチェンジ時の調達価格
目標値を採用 

競合しながら 
販売拡大 

注)赤字は内燃車に対するコスト格差。 

 

(FOURIN 作成) 
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48Vシステムの設定余地が狭い日本 

これに対し、日本では HEV の普及が進展したことで、

技術開発の進展と量産効果の双方の効果によって、従

来のモデルに対する価格格差が縮小してきた。回生発

電能力の向上やエンジン停止時間の延長など高度化す

る 12V アイドリングストップシステムと Aqua や Fit などの

小型ハイブリッドシステムとの価格格差が小さくなってお

り、その分、48V 系アイドリングストップやマイクロハイブ

リッドシステムが存在可能な価格帯が狭い。5 万～10 万

円で装着できなければ設定する余地はなく、上限の価

格は今後のコスト削減努力によってさらに低くなると見ら

れる。小型ハイブリッドシステムになれば、大電力が必要

なモーター駆動は HEV システム用の高圧系による対応

が可能になる。また、12V 系でもアイドリングストップシス

テムの高度制御化により、制動時やコースティング走行

時の回生発電能力の向上が図られ、48V システム採用

の意義が薄れている。実際、小型車クラスでは 12V 系の

アイドリングストップの採用で相当量の燃費低減が図ら

れることから、48V システムの採用は欧州では中大型高

級車以上、北米では大型乗用車とピックアップトラックや

SUV/CUV などに車に限定されるとの見方が強い。 

HEV/EVでも標準化で普及目指す欧州 

こうした点から、48V システムの採用が欧米など地域

や車種に限定した特殊なシステムになるかどうかは別問

題である。HEV が既存の内燃エンジン車と同様かそれ

以上の規模で販売されている市場が日本に限定されて

いるからである。日本の技術とコスト水準で考えると 48V

システムが存在可能なスペースは狭いが、世界市場を

見ると、HEV は多くの地域でなお高価格である。だが、ト

ヨタ、ホンダをはじめとした日本自動車メーカーの性能と

価格に対抗可能な水準にある自動車・部品メーカーは

欧州には少ない。逆に、48V 発電システムを使ったマイ

クロハイブリッドシステムの普及が進めば、標準化につな

がりコスト削減が一気に進む。市場全体の趨勢が変わる

可能性すらある。このため、当面は欧州を中心にした世

界の 48V システム採用の動きを注視しながら、世界の動

きに遅れない開発対応が問われる。 

48V システムの採用を主要なドイツ自動車・部品メー

カーが中心になって推進していることとまったく同様の姿

勢が、HEV/EV システムについても行われている。

HEV/EV の駆動モーターの制御に必要な電圧を 300V

前後に収斂して使用し、パワー制御システムの統一化、

【欧州の 48Vシステムの可能性】 

 
 
 
48Vアイドルストップと
250～400V 
HEV/PHEV/EVシステム
を同時にコンセプトから開
発し、業界全体でコスト削
減 

12Vアイドルストップ 
スタータ・ジェネレータ一体型、 
スタータ・ジェネレータ分離型+ 

回生発電・充放電 
12V、24V 

48Vアイドルストップ 
スタータ・ジェネレータ一体型/分離型

を問わず 
48V発電・駆動アシスト・補器駆動 

48V 

HEV/PHEV 
1 モーター1 クラッチ プラグイン 
パラレルハイブリッドが中心 

250～400V 

 
EV 

250～400V 

競合しながら 
販売拡大 

競合しながら 
販売拡大 

燃費改善効果 

電動化深度 

 
マイクロハイブリッド 

スタータ・ジェネレータ分離型、一
体型を問わずアイドルストップ
48V発電システムのポジション
は、中大型車、多目的車中心に
可能性が拡大、一部小型車にも
採用拡大を目指す動きあり 

競合しながら 
販売拡大 

(FOURIN 作成) 

 

HEV/PHEV/EV 
バッテリー電圧、駆動モータ電圧を
250～400Vに絞り込むことで、パ
ワーコントロールユニットの小型化、
OBC、外部充電設備を標準化して
普及拡大を後押し 
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標準化を図ろうとする動きである。 

2013 年後半からドイツ自動車メーカーは、VW が

e-up!を BMW が i3 を発売したほか、多様な EV や PHEV

の投入を加速している。Prius や Fit ハイブリッドまでの価

格競争力を持つ電動車は未だに市場投入されてはいな

いものの、多くの場合において、モーター駆動、モー

ター制御用の電圧を 250～400V に収斂して使用し、1

モーターの駆動をコントロールするパワーコントロールユ

ニットの分野を一定の枠内に収めることで、業界全体全

体としての標準化、コスト削減を進める意図が見られる。 

 しかし、この点もまた、欧州自動車メーカーが 2 モー

タータイプのシリーズ/パラレルハイブリッドシステムの採

用を敬遠し、Prius や Accord で採用されているような搭

載電地の電圧を昇圧することで、搭載バッテリーを最小

限にとどめながら燃費性能を向上するシステムの採用を

見送った結果として進展している。 

1 モータータイプであれば交流同期モーターのコント

ロールに必要な IGBT などのスイッチング素子は最低

6+2 の 8 個で済むのに対し、2 モーターであれば IGBT

素子が最低 6+6+2 の 14 個必要になり、それだけでコスト

アップになることから、IGBT の使用数の削減を含めて設

計段階でできる限りコスト削減を図ろうとしている。さら

に、昇圧回路を使用しないことで、コントロールユニット

の小型化、コントロールユニット全体の低コスト化を狙っ

たものとして注目される。 

こうした観点から、世界の HEV/EV 投入計画をまとめ

ると、HEV/PHEV/EV 分野では 50〜200V の小型モー

ターを使用した小型コミューター分野と 1 モータータイプ

のパラレルハイブリッドシステム分野で一つ、200V〜

400V 分野の 1 モーターパラレルハイブリッドシステムとそ

のプラグインハイブリッドシステム分野で一つ、400V〜

700Vクラスの2モーターハイブリッドシステムとそのプラグ

インハイブリッドシステム及び上級 EV の分野で一つと、

大きく 3 つの電圧帯で新製品の投入数が増大している。 

 

12Vアイドリングストップは標準化 

一方、12V アイドリングストップシステムは内燃エンジ

ンの燃費向上策と結びついて、標準化に向けて動き出

している。12V のアイドリングストップシステムも、オルタ

ネーターとスターターが分かれた従来タイプとスターター

とオルタネーターが一体化したもの(スタータージェネ

レーター、モータージェネレーター)とに分類されるが、

再始動時の電圧降下への対応の仕方では、強化バッテ

リータイプ、DCDC コンバータタイプ、補助バッテリー追

注)アイドリングストップには回生システムを含む 

【世界、12Vアイドリングストップ、48Vアイドリングストップ搭載車販売見通し】 

48V アイドリングストップシステム、マイクロハイブリッドシステ
ムの搭載は欧州上級車から採用が拡大、地域と OEM の事
情により欧州と北米で採用が拡大する可能性。 
だが、日本等、1 モータパラレル HEV のコスト低減と、12V 
アイドリングシステムの性能向上が進む地域における普及は
限定的。 
北米市場での普及は新型 1 モータ HEV のコスト水準と燃費
低減効果次第。 

12V アイドリングストップ搭載車
需要の拡大が続く欧州、日本が
先行、南米、中東欧、アジア新
興国が追随、北米は小型車中
心に採用が拡大 

2018 年 2,300 万台 
2020 年 3,100 万台 
2025 年 4,200 万台 

(万台) 

(FOURIN 作成) 
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加タイプ、キャパシタータイプとその組み合わせ等々を

通じてアイドリングストップ性能の向上が進展している。 

さらに、オルタネーターの制御を高度化して、エンジ

ン始動時や制動時、コースティング走行時、登坂走行

時、降坂走行時等の走行状況に合わせて、発電の停止

や積極発電などの高度な制御方式の採用によって、発

電能力と発電効率を高め、従来の自動車が走行中に廃

棄していたエネルギーを電力に変換して蓄積し有効活

用によって全体的燃費改善を図るものである。 

 

エンジンと電気駆動の共存で問われる電動部品 

ただ、これらアイドリングストップシステムの採用は世

界で進展しているガソリンエンジンのダウンサイジング直

噴エンジンとそのターボチャージャーシステム採用、高

圧コモンレールディーゼルエンジンとそのターボチャー

ジャー、可変バルブタイミングシステム、可変バルブリフ

トシステム、バルブ駆動停止・気筒休止システムなどとと

もに搭載が拡大する。このため、エンジン停止と始動を

頻繁に行いながら、エンジン駆動やエンジン吸気力に

依存していた関連部品の起動力や駆動力を電力で補

完しながら効率の良いエンジン制御を行う必要がある。 

さらに、今後世界で統一される燃費基準と各モデルの

燃費確定に必要な走行モードは、これまで以上に一般

で使用される走行状態に近い運転が求められる（34P 参

照）。このため、アイドリングストップの標準採用と並行し

て、頻繁にストップするエンジン駆動を前提に、電動オイ

ルポンプ、電動ウォーターポンプ、電動ブレーキブース

ター、電動ブーストターボなど、多様な電動システムの

採用が、従来から電力消費の大きなエアコン用電動コン

プレッサー、電動パワーステアリングモーター等とともに

必要になる。それはまた、48V システムの採用推進を目

指す陣営の論拠にもなっている。とはいえ、発電電圧が

12V か 48V か 、 さ ら に 高 圧 シ ス テ ム を 使 用 す る

HEV/PHEV にしても、エンジンと電気駆動との共存が必

要な時代が、EV のコストが画期的に廉価にならない限

り、継続することは避けられない。その結果、今後ますま

すアイドンリングストップや HEV に装着可能な部品の需

要拡大とこの分野のコスト削減圧力は高まろう。 

この新たな電動部品分野は既存の自動車電装品、電

子制御部品メーカーにとどまらず、電機、電源制御、電

池等の部品・材料メーカーの参入が見込まれる分野でも

ある。異なる発展を遂げてきた業界の優れた新技術や

取引文化を取り込んで、直面する技術・コスト課題に対

応していくことが自動車産業に求められている。   (久保) 

 

(FOURIN 作成) 

【世界、システム電圧別 HEV/PHEV/EV世界販売見通し】 
(万台) 

1 モーターHEV/PHEV/EV 
(200～400V) 
欧州と北米で需要拡大 
昇圧回路を省略して制御
簡素化 

2 モーターHEV/PHEV 
(400～600V) 
日本と北米で需要拡大 
昇圧回路で出力獲得しながら複雑制御 
日本の OEM、部品メーカーが開発・生産
をサポート 

2 モーター超 HEV/ 
PHEV、高級・スポーツ
EV(700V～) 
欧州と北米、新興国市
場でも高級 EV として
の需要を着実に拡大 

1 モーターEV/PHEV/EV 
(～200V)コミューターEV、
マイクロ HEV、小型パラレ
ル HEV などが含まれる 

2018 年    
 600 万台 
2020 年   
  800 万台 
2025 年 1,300 万台 


