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1令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

１. 実証事業概要

１．事業概要

◼ 補助事業の名称：
令和3年度 DPを活用した調整力アグリゲーションビジネス構築実証事業

◼ 補助事業の目的及び内容
系統のひっ迫を避けつつ、再エネ電気を最大限に活用するため、卸電力市場価格や調整力市場価格に合わせ、電動車の充(放)電時
間をダイナミックな価格に設定することで、ユーザーの行動を誘発し、系統全体の電力の平準化を図る。また、その実施内容の
データ等を取得し、効果を検証することで、DERを活用した安定かつ効率的な電力サービスの構築と、再生可能エネルギーの普及
拡大を図ることを目的とする。

MCRE

実証プラン提供

充放電時間算定

REXEV

遠隔制御

充放電データ収集

SBエナジー

（アグリゲーター）

回答データ収集

充放電時間通知

スポット市場 需給調整市場

制御GW

契約者の需要地点（自宅等）での充電を
市場価格が安い時間帯に誘導、市場値差
を原資にメリット還元。
メールでの充電無料時間の通知

計測GW

実証協力者

外部充電場所

充電無料時間の通知・回答収集
基礎放電のPayPayボーナス付与
（外部充電のPayPayボーナス付与）

電力市場価格

市場価格の安い時間帯に
充電行動を促す

市場価格が高騰している
時間帯に放電行動を促す

PayPayボーナス付与

充電器遠隔制御



2令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

１. 実証事業概要

２．実施体制

MCリテールエナジー

個人宅
法人建屋

・EV/PHEV販売
・電気メニュー説明
・実証内容説明

・コンソーシアムの運営
・子メーターによる充電データ取得
・アンケートの実施

コンサルティング
会社（実証分析）

業務委託

コンソーシアム範囲

小売電気事業者（幹事）

協力事業者（区分Ⅰ）

協力事業者（区分Ⅱ）

SBエナジー REXEV

コンソーシアム主幹事

EV充電器

EV車両

三菱自動車工業

三菱自動車販売ディーラー
（自動車販売店）

日産自動車 三菱オートリース

計測器メーカー
（メーター・GW販売）

開発ベンダー
（システム開発）

業務委託

機器購入

電気工事事業者
（メーター・GW設置）

工事委託

メーター・GW設置

・WEBによる実証協力者募集
・テレマティックスデータの提供

・EV/PHEVリース販売
・電気メニュー説明
・実証内容説明

・LINE公式アカウントによるDP通知
・PayPayボーナス付与

実証協力要請/
提案内容指導

充電スポット
経路充電

データ連携

EV充放電器

・充放電機器遠隔制御
・充放電機器からのデータ取得
（SOC、充放電量、接続状況等）



3令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

3．実証事業スケジュール（全体）

詳細は次ページ

2021年 2022年

5月 6月 7月 8月 9月 10月 11月 12月 1月 2月 3月

体
制
構
築

協力事業体制構築

各社役割明確化

協業契約書締結

運用設計

販売会社勉強会

シ
ス
テ
ム
構
築

システム全体構成

要求仕様作成

業者選定ー委託契約

要件定義作成

DP管理システム設計

DP管理システム開発

DP管理システムテスト

REXEVシステム設計・開発

SBエナジーシステム設計・開発

運用開始（フェーズ１）

運用開始（フェーズ２）

実
証
事
業

実証参加者募集

計測機器等設置

サービス提供/実証

充電シフト実証期間

アンケート実施

データ分析

成果報告書作成

3社システム連携試験含む

3社システム連携後システム運用

グループA DP期間12/25~1/31
グループB 非DP期間12/25~1/10、 DP期間1/11~1/31

非DPメニュー適応非DPメニュー適応

事前 事後



4令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

3．実証事業スケジュール（データ計測期間）

DP終了
1/31
▼

DP全移行
1/11
▼

一部DP開始
12/15
▼

募集開始
9/10
▼

報告期日
2/18
▼

最終アンケート
1/20
▼

最終
申込日
11/25
▼

データ報告
2/14
▼

ランダム
割付
11/30
▼

A

B

21日間27日間（内、年末年始6日間）

DP非DP

通知有

DPスタート① DPスタート②

通知有

五月雨参加期間 9/10-12/25

DP/非DP並走期間12/15-1/10 オールDP期間1/11-1/31 分析期間募集期間

実証期間 9/10-2/18

9/10-11/25

2/1-2/18

変動開始日通知
中間アンケート✉

12/3
▼

LINEチェック
・リマインド
12/13
▼

LINE登録
12/9
▼

通知無

通知無

変動開始日リマインド
中間アンケート✉

1/6
▼

アンケチェック
リマインド
1/27
▼

変動開始日
通知✉
12/3
▼

中間アンケート
訂正通知✉
12/7
▼

協力金
支払
2/10
▼

14日間

放電CP開始
経路充電CP開始

1/21
▼



5令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

4．DP／非DPメニューの内容

DPメニュー 非DPメニュー

プラン名 毎日充電無料プラン・毎日充電無料CO2フリープラン
※ R2DPに実施した料金メニューと同一
※ R3DPでは、CO2フリー価値を加えた毎日充電無料CO2フリープランを追加

内容 JEPXスポット市場連動で最安の連続4時間（変動）を抽
出して、対象時間帯に計測した実EV充電分（kWh）の電
気料金が無料となるプラン
・無料時間の通知あり（毎日午前中）
・時間の変動あり（JEPX連動）
・毎日充電無料CO2フリープランの料金計算は、毎日充
電無料プランに、実際のご使用量を非化石価値分単価
1.34円/kWhに乗じて追加される。

毎晩1-5時までの連続4時間（固定）の時間帯に計測した
実EV充電分（kWh）の電気料金が無料となるプラン
・無料時間の通知なし
・時間の変動なし
・毎日充電無料CO2フリープランの料金計算は、毎日充
電無料プランに、実際のご使用量を非化石価値分単価
1.34円/kWhに乗じて追加される。

単位 区分 単価

非化石価値 1kWh 実際のご使用量 1.34 円

電力量算定方法
対象の4時間 上記充電電力量専用計量メーター値

上記以外の時間帯 メーターの値

【毎日充電無料CO2フリープラン】
毎日充電無料プランと同一条件での利用ができ、環境省EV購入補助金
付与条件のCO2フリー100%電源メニューとして使用可能なプラン。ま
た、環境意識の高い方にご加入いただけるプラン。



6令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

5‐1．料金告知・行動勧奨等の通知

MCRE

JEPX

最安値時間を抽出

参加者の保有アプリ
により通知を分ける

SBエナジー
（リソースアグ
リゲーター）

項目 内容 備考

通知手段 メール、LINE 参加者の保有アプリにより通知を分ける

通知時間 対象日前日午前中 JEPXの約定時間（前日10時）以降に演算処理後速やか
に通知する。

通知内容 対象日の無料対象時間
（4時間）

サンプルメール本文：
**○○電力エリアにお住まいの方**
○○様
こんにちは！まちエネです。
実証事業にご協力いただきありがとうございます。
明日（2020/09/24）のEV・PHEVへの充電無料時間
は、【01:00～05:00】です。
充電時間を設定して、お得にドライブを楽しんでくだ
さいね♪

※非DPメニュー時は固定での利用の為、通知はDPメニュー時のみ実施



7令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

5‐2．アプリケーションによる充電行動の支援

MCRE SBエナジー

明日13:00-17:00の間
充電が無料となります。
当該時間に充電を
設定しますか？

YES No

YES

REXEV
遠隔制御による充電タイマーを設定

GW

SBエナジーからLINEで充電無料時間の通知を行い、通知に対して返答をすることでREXEVサーバ
に連携し、設定を受ける場合、遠隔でGWを経由し顧客の充電器に対して充電タイマーを設定しま
す。ただし、当支援対象は、充電機及びREXEVのIoT化機器（GW）を設置した需要家に限ります。

LINE公式アカウント
による通知

※画面のイメージ



8令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

６．実証参加者について

実施電力管区
計画

中間報告時
最終見込み

実績

個人 法人 合計 個人 法人 合計 個人 法人 合計

北海道 0 0 0 0 0 0 0 0 0

東北 10 0 10 18 0 18 20 0 20

東京 121 5 126 137 1 138 132 1 133

中部 121 5 126 75 2 77 78 1 79

北陸 0 0 0 0 0 0 0 0 0

関西 121 5 126 54 0 54 54 1 55

中国 0 0 0 11 0 11 11 0 11

四国 10 0 10 2 0 2 3 0 3

九州 0 0 0 0 0 0 0 0 0

沖縄 0 0 0 0 0 0 0 0 0

合計 383 15 398 297 3 300 298 3 301

EV車種名 計画
中間報告時
最終見込み

実績

三菱自動車
アウトランダーPHEV・
エクリプスクロスPHEV

218 192 186

日産 リーフ 100 53 58

Honda 10 1 2

トヨタ プリウスPHV 10 9 8

レクサス UX300E 10 1 1

テスラ 10 37 39

BMW 10 3 4

ボルボ XC90 10 1 1

メルセデスベンツ 10 1 1

Volkswagen Golf GTE 10 1 1

その他 1 1

398 300 301

充放電設備台数 計画
中間報告時
最終見込み

実績

充放電 50 14 10

充電のみ 348 286 291

398 300 301

■実証参加者の募集方法と参加者を増やすために行った施策

-三菱自動車販売店での顧客への声がけ
-日産EVオーナーへのDM
-三菱オートリースでの会員向け月報への掲載
-MCリテールエナジーHP内のEV用シミュレーション実施者へのDM
-R2DP参加者へのDM



9令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

2.基礎充電設備を設置した住宅・事業所等の受電点における電力量のデータ（スマートメーター等のデータ）

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【必須】

基礎充電設備を設置した住宅・事業所等の受電点における電力量のデータは、実証参加者建屋への電
力供給を必須とすることで、一般送配電事業者経由にてスマートメーターAルートデータを取得する。

Ｍ
Ｃ
リ
テ
ー
ル
エ
ナ
ジ
ー
株
式
会
社

（
小
売
電
気
事
業
者
）

受電点
メーター

充電器
子メーター
（検定付）

IOT GW

LTE

データ
収集サーバ

充電電力量

分電盤

宅内へ

受電電力量
（Aルート）

TSO
・データ数：301件
・取得方法・データ項目名
１）エリア
２）低圧/高圧
３）所在地（都道府県）
４）所在地（市区町村）
５）契約者コード
６）契約プラン
７）契約容量、ＡまたはkVA
８）年月日
９）曜日
１０）30分値、kWh



10令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

3.基礎充電設備による電動車の充電履歴(kWh)データ

※ 基礎充電設備で充電及び放電が可能な実証参加者については、放電履歴(kWh)データを含む

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【必須】

・データ数：充電301名
放電10名

・取得方法・データ項目名
１）GW№
２）30分値、Wh
※充電/放電とも

基礎充電設備による電動車の充電履歴(kWh)データ取得方法は、各EV充電器に検定付きメーター
を設置し、GWを介してサーバ経由で収集した。
また、充放電器の場合、双方向の計測が可能な検定付きメーターを設置し、GWを介してサーバ経
由で収集した。



11令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

4. 充電シフト実証の期間中に、実証参加者に対して適用された料金メニュー（ＤＰメニュー及び非ＤＰメニュー）

の実績データ

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【必須】

Ｍ
Ｃ
リ
テ
ー
ル
エ
ナ
ジ
ー
株
式
会
社

受電点
メーター

充電器
子メーター
（検定付）

IOT GW

LTE
データ

収集サーバ
充電電力量

分電盤

宅内へ

受電電力量
（Aルート）

TSO

JEPX
スポット価格

顧客データ

DP管理
サーバ

CISサーバ

DP管理システムにより実証期間中の充電無料時間を算定し、適応時間内の充電量はEV充電器に設置し
た検定付きメーター値と突合することにより、該当時間内の充電量を集計することで、DP実証期間中
の充電可否の計算を行う。

・データ数：301件
・取得方法・データ項目名
DP管理システム（最安値情報）
１）年月日
２）エリア
３）開始時刻
４）終了時刻

検定付きメーター
１）SGWNo.
２）30分値（Wh）



12令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

5. 充電シフト実証の期間中に、実証参加者に対して実施した料金告知・行動勧奨等の実績データ

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【必須】

【無料対象時間取得方法】
DP管理システムにより実証期間中の充電無料時間を算定し、
日毎・エリア毎の対象時間を保存

【無料時間告知方法】
①メール通知：DP管理システムの中で履歴を保存
②LINE通知 ：SBエナジーのDRシステムに通知履歴

および、返答内容データを保存

【行動勧奨等のデータ】
LINE通知に対する返答内容により遠隔より充放電タイマー
設定を実施し、データをREXEVサーバに保存

MCRE

JEPX

最安値時間を抽出

SBエナジー

DP適応期間
告知内容

DP適応期間
告知内容・返答内容

REXEV

GW

充放電
タイマー
設定情報

・データ数：301件
①メール通知 89件
②LINE通知 78名
③両方（メール・LINE）通知 134件

・取得方法・データ項目名
１）年月日
２）エリア
３）無料充電時間



13令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

6. ユーザ支援アプリケーションにより支援した充電行動の履歴データ

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【必須】

・データ数：206名分
・取得方法・データ項目名
１）エリア
２）既読率
３）回答率
４）応諾率
５）通知日時
６）回答内容

MCRE SBエナジー

明日13:00-17:00の間
充電が無料となります。
当該時間に充電を
設定しますか？

YES No

YES

REXEV
遠隔制御による充電タイマーを設定

GW

LINEの返答内容を取得し保管

SBエナジーからLINE公式アカウントで充電無料時間の通知を行い、通知に対する返答状況および行
動予定データをオンライン上で取得。遠隔制御対象者については返答データを基に、遠隔充電タイ
マー設定を実施し、充電行動のデータとして取得された。ただし、当データ取得方法は、充電機及
び、REXEVのIoT化機器（GW）を設置した需要家のみに限った。

LINE公式アカウント
による通知

※画面のイメージ



14令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

7. 電動車が基礎充電場所に駐車していた時間のデータ

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【任意】

・データ数：テレマ23名分
・取得方法・データ項目名
１）電源ON日時＋位置情報
２）電源OFF日時＋位置情報
３）充電開始日時＋位置情報
４）充電終了日時＋位置情報
５）充電開始時電池残量（Wh）
６）充電終了時電池残量（Wh）

日産自動車データセンター

テレマティックスデータ

MCRE

オフライン
で受領

【データ取得方法】
①日産自動車テレマティックスデータを取得（一部）
②アンケートにより取得

テレマティックス通信ユニット



15令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

8. 基礎充電設備以外の外部充電設備による電動車の下記充電履歴等のデータ

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【任意】

・データ数：ZESP24名分
・取得方法・データ項目名
１）充電開始日時
２）充電終了日時
３）充電場所名称
４）充電電力量（kWh）

日産自動車データセンター

テレマティックスデータ

MCRE

オフライン
で受領

【データ取得方法】
①日産自動車ZESP利用データを取得（一部）
②アンケートにより取得

外部充電器



16令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

9. 電動車の時間ごとの走行量（km）データ

２. 実証事業結果

7．実証により取得したデータについて【任意】

・データ数：テレマ23名分
・取得方法・データ項目名
１）電源ON日時＋位置情報
２）電源OFF日時＋位置情報
３）電源ON時ODOメーター値

日産自動車データセンター

テレマティックスデータ

MCRE

オフライン
で受領

【データ取得方法】
①日産自動車テレマティックスデータを取得（一部）
②アンケートにより取得

テレマティックス通信ユニット



17令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

主たる運転者が50歳以上、世帯員が二人以上の一世帯に住む参加者が多い

実証参加者属性（Aグループ）

関西電力

73
(48%)

43
(28%)

東京電力

中部電力

東北電力

25
(17%)

5
(3%)

3
(2%)

中国電力

2
(1%)

四国電力

電
力
管
区

年
齢

13%

30歳代

24% 40歳代

39%

50歳代

24%

60歳以上

5%

一世帯（一人暮らし）

4%

89%

二世帯

一世帯（世帯員が二人以上）

2%

三世帯以上

世
帯

世
帯
年
収

36%

19% 700万円
未満

45%

700万円以上
1,100万円未満

1,100万円以上

• ほぼ半数が東京電
力管轄区域

• 50歳以上の参加者
が60%以上

• 9割が世帯員二人
以上の一世帯

• 高所得世帯の参加
者が多い（日本の
平均所得金額と比
べて）

単位：人

Aグループ Bグループ

12/15～1/31



18令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

運転者のほとんどは男性会社員であり、節約意識が高い

実証参加者属性（Aグループ）
単位：人

87%

男性

13%

女性

主
な
運
転
者
の
性
別

職
業

72%

会社員

5%

11% 5%

無職

自営業
4%

主婦
公務員

3%

その他

85%

エコ設備導入済

15%

エコ設備導入無し

住
宅
の
設
備
の
種
類

節
約
意
識

79%

どちらとも言えない

節約意識が
ない

節約意識がある

13%

7%

• 主な運転者の約9
割は男性

• 参加者の7割は会
社員

• エコ設備として、
「オール電化」
「ZEH」「ヒートポ
ンプ式給湯器（エコ
キュート）」「燃料
電池(エネファー
ム）」「太陽光発電
設備」「定置用蓄電
システム」
「HEMS」のどれか
がある参加者がほと
んど

• 参加者の8割に節約
意識がある

Aグループ Bグループ

12/15～1/31



19令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

参加者の多くが三菱や日産の電動車を使用。電動車の使用用途としては日常生活圏内の
買い物等が主で、通勤通学用途はそれほど多くない

実証参加者属性（Aグループ）
単位：人

基
礎
充
電
設
備

保
有
台
数

92%

2台

1台

8%

電
動
車
の
メ
ー
カ
ー

• AグループはV2H
充放電設備を持た
ない

• 9割は1台のみ所有
だが、1割、複数
台所有者も存在

• 複数台持ちの二台目もカウント
• 参加者の多くが三菱自動車の電動車を使用、次点が日産

119
28

7
6

1
1
1
1

トヨタ自動車

三菱

フォルクスワーゲン
ホンダ

日産
テスラ

メルセデスベンツ

BMW

V2H

0%

100%

V2H以外

用
途

• 実証参加者が比較的高齢なためか、通勤通学用途はそれほど多くない

123

96

84

25

買い物・食事・習い事・娯楽・
通院での使用（日常生活圏内）
観光・旅行・レジャーでの使用

（日常生活圏外）

通勤通学

業務（仕事としての移動）

Aグループ Bグループ

12/15～1/31



20令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

自宅以外の外部充電先として、カーディーラー（急速充電）が最も多く、勤務先を超過

実証参加者属性（Aグループ）
単位：人

納
車
年

充
電
サ
ー
ビ
ス

57%

43%

加入している

加入していない

• 約7割は2018年以
降にEVを納車

• 半数以上が充電
サービスに加入

7%

2014-2017

2013年以前

32%

21%

2018-2019

39%

2020-2021

自
宅
以
外
の
外
部
充
電
先

• 自宅以外では、カーディーラーや商業施設・店舗、公共施設、勤務先
で充電する参加者が多い

• 勤務先よりも、カーディーラーで充電する事が多いのは、急速充電に
魅力を感じているからか

48

1

22

24

13

1

1

19

31

4

高速道路PA・SA（普通充電）

商業施設・店舗、公共施設（急速充電）

カーディーラー（急速充電）

商業施設・店舗、公共施設（普通充電）

高速道路PA・SA（急速充電）

カーディーラー（普通充電）

ガソリンスタンド（急速充電）

ガソリンスタンド（普通充電）

勤務先（急速充電）

勤務先（普通充電）

使用していない

その他（自由記入）

0

0

Aグループ Bグループ

12/15～1/31



21令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

Bグループは、Aグループと比べ、電力管区が少し散らばっており、20歳代の参加者もいる

実証参加者属性（Bグループ）
単位：人

59
(40%)

中国電力

15
(10%) 東京電力

東北電力

35
(24%)

29
(20%)

1
(1%)

中部電力

関西電力

四国電力
8

(5%)

電
力
管
区

年
齢

3%

20歳代

19%

50歳代

30歳代

27%
31%

40歳代

20%

60歳以上

7%

3%
7%

一世帯（一人暮らし）

83%

一世帯（世帯員が二人以上）

三世帯以上
二世帯

世
帯

世
帯
年
収

41%

700万円未満

700万円以上
1,100万円未満

36%

1,100万円以上

23%

• Aグループと変わ
らず東京電力管轄
区域が多いが、全
般的に少し散ら
ばっている

• 50歳以上の参加者
がほぼ過半だが、
Aグループと比べ
20歳代も参加する
のが特徴

• 8割が世帯員二人
以上の一世帯

• 高所得世帯の参加
者が多い

Aグループ Bグループ

1/11～1/31



22令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

Bグループでも、Aグループ同様、運転者のほとんどは男性会社員であり、節約意識が高い

実証参加者属性（Bグループ）
単位：人

82%

男性

18%

女性

主
な
運
転
者
の
性
別

職
業

71%

4%

会社員

11%

その他

自営業

6%

主婦 7%
無職

81%

エコ設備導入済

19%

エコ設備導入無し

住
宅
の
設
備
の
種
類

節
約
意
識

81%

節約意識がある

14%

5%

節約意識が
ない

どちらとも言えない

• 主な運転者の約8
割は男性

• 参加者の7割は会
社員

• エコ設備として、
「オール電化」
「ZEH」「ヒートポン
プ式給湯器（エコ
キュート）」「燃料電
池(エネファーム）」
「太陽光発電設備」
「定置用蓄電システ
ム」「HEMS」のどれ
かがある参加者がほと
んど

• 参加者の8割に節約意
識がある

Aグループ Bグループ

1/11～1/31



23令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

BグループでもAグループ同様、参加者の多くが三菱や日産の電動車を使用。電動車の使用用途は日
常生活圏内の買い物等が主で、通勤通学用途はそれほど多くない

実証参加者属性（Bグループ）
単位：人

基
礎
充
電
設
備

保
有
台
数

92%

1台

8%

2台

電
動
車
の
メ
ー
カ
ー

• V2H充放電設備が
あるのは10人、全
てBグループ

• そのため、後述の
実証データ分析で
は放電データはな
い

• 9割は1台のみ所有
だが、1割、複数
台所有者も存在

• 複数台持ちの二台目もカウント
• 参加者の多くが三菱自動車の電動車を使用、次点が日産、テスラ

76

37

36

4

3

2

1ホンダ

テスラ

トヨタ自動車

BMW

三菱自動車

ボルボ

日産自動車

V2H

93%

7%

V2H以外

用
途

• 実証参加者が比較的高齢なためか、通勤通学用途はそれほど多くない

121

97

88

16

買い物・食事・習い事・娯楽・
通院での使用（日常生活圏内）
観光・旅行・レジャーでの使用

（日常生活圏外）

通勤通学

業務（仕事としての移動）

Aグループ Bグループ

1/11～1/31



24令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

BグループでもAグループ同様、自宅以外の外部充電先として、カーディーラー（急速充電）が最も
多く、勤務先を超過

実証参加者属性（Bグループ）
単位：人

納
車
年

充
電
サ
ー
ビ
ス

52%48%

加入している

加入していない

• 約7割は2018年以
降にEVを納車

• 半数以上が充電
サービスに加入

8%

2018-2019

2013年以前

19%

53%

2014-2017
2020-2021

21%

自
宅
以
外
の
外
部
充
電
先

• 自宅以外では、カーディーラーや商業施設・店舗、公共施設、勤務先
で充電する参加者が多い

• 勤務先よりも、カーディーラーで充電する事が多いのは、急速充電に
魅力を感じているからか

42

3

35

23

7

2

10

29

8

ガソリンスタンド（普通充電）

カーディーラー（急速充電）

高速道路PA・SA（普通充電）

商業施設・店舗、公共施設（普通充電）

商業施設・店舗、公共施設（急速充電）

カーディーラー（普通充電）

高速道路PA・SA（急速充電）

ガソリンスタンド（急速充電）

勤務先（急速充電）

勤務先（普通充電）

使用していない

0

その他（自由記入）

0

0

Aグループ Bグループ

1/11～1/31



25令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

年齢×電動車で見ると、高齢者には三菱や日産等日本車が人気で、若い世代にはテスラが人気

年齢×電動車（実証参加者全体）
単位：人

50

歳
代

60

歳
代

67

16

10

3

三菱自動車

日産自動車

テスラ

トヨタ自動車

39

16

7

3

テスラ

三菱自動車

日産自動車

トヨタ自動車

3

1

0

トヨタ自動車

日産自動車

テスラ

三菱自動車

0

25

11

9

1

三菱自動車

テスラ

日産自動車

トヨタ自動車

20

歳
代

30

歳
代

40

歳
代

52

17

7

2トヨタ自動車

三菱自動車

日産自動車

テスラ



26令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

法人の電動車の使用用途として、営業や雑務があるが、業務用途以外の私的用途
（買い物等）も多く、EV/PHEVには休日も含め毎日乗車

実証参加者の基礎情報分析（法人）
単位：人

事業所の性
質

電動車

電動車の使
い方

その他

電力管区

事業所の総従業員数

基礎充電設備

電動車を選んだ理由

EV/PHEV所有台数

主たる電動車のメー
カー
充電サービスプラン
加入
運転する可能性のあ
る人数

業務用途以外の用途

休日の時の使用

乗車頻度

外部充電場所

募集を知ったきっか
け

関西

10人未満

屋外コンセント

便利

2台

三菱自動車

加入あり

1人

ない

あり（休日出勤）

ほぼ毎日

カーディーラー（急速充電）

三菱自動車販売店からのご案
内

東京

100人以上300人未満

普通充電器

環境負荷低減

2台

テスラ

加入あり

2人以上5人未満

あり（送迎、通勤）

あり（送迎、休日出勤）

ほぼ毎日

高速道路PA・SA（急速充電）

MCリテールエナジーのプレス
リリース

中部

10人未満

普通充電器

持続可能社会の実現のため

1台

テスラ

加入なし

2人以上5人未満

あり（買い物）

あり（スポーツクラブ参加）

ほぼ毎日

商業施設・店舗、公共施設
（急速充電）

SNS

主な電動車の用途 営業 営業 雑務

分類 項目 法人A（卸売・小売・飲食業） 法人B（マンション管理組合） 法人C（製造業）

業務用途以外の私的
用途も多く、休日も
含め毎日乗車



27令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

*1 無料充電時間内での充電時間/充電時間（30分単位のコマ数で算出）

夜間無料の場合、6～8割の充電が無料時間に収まる。
通勤用途の場合は昼が充電無料時間帯の時にシフトが難しい

84% 62% 77%
25% 52%

96%
71% 69% 82%

41% 55%

17%

44%

52% 67% 66% 62% 60% 40%
80%

無料時間内無料時間外凡
例

33% 45% 46% 52% 25% 45% 64%

33%
80%

50% 80%

参加者属性・条件別の無料充電時間内充電率*1

平
日/

休
日

東北 東京 中部 関西 中国 四国

お住まいの地域

平
日

休
日

昼間 夜間

充電無料時間帯

昼間 夜間

充電無料時間帯

平
日

休
日

平
日/

休
日

夜間無料の場合、
6~8割が無料時間に収まる

基本的に平日と比べ休日における数値が低い。
また、前回に比べ休日夜間の無料時間帯が少なく、東
北、東京、中部では一度もなかったため、充電時間を
合わせるのが難しかったか

49%

30%

平
日
用
途

通
勤

通
勤
以
外

通勤以外の用途だと、昼間
が充電無料でも比較的合わ
せやすい



28令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

*1 無料充電時間内での充電時間/充電時間（30分単位のコマ数で算出）

世帯収入・節約意識・環境意識では、充電無料時間内充電率に大きな差は見られない。
法人は昼間無料時間帯の場合、無料時間帯にシフトすることが難しい

無料時間外 無料時間内凡
例参加者属性・条件別の無料充電時間内充電率*1

25%

41%

39%
80%

47% 78%
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境
意
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エ
コ
設
備
導
入
済

エ
コ
設
備
導
入
無
し

昼間 夜間

充電無料時間帯

世帯収入・節約意識・環境意識では、充電無料時間内充電率の大きな差は見られなかった
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80%

42%

83%

37%
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充電無料時間帯
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上
1
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80%
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41%

81%

節
約
意
識

意
識
し
て
い
る

意
識
し
て
い
な
い

25%

41%

40%
80%

22%
76%

個
人

法
人

昼間 夜間

充電無料時間帯

法人は昼間無料時間帯の場
合、ほぼ合わせられていな
い



29令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と充電行動の相関

*1 無料充電時間内での充電時間/充電時間（30分単位のコマ数で算出）

EV/PHEVや電動車のメーカーでは、充電無料時間内充電率に大きな差は見られない

無料時間内無料時間外凡
例参加者属性・条件別の無料充電時間内充電率*1

17%

44%

40% 80%

34%
73%

昼間 夜間

充電無料時間帯

若干日系ユーザーの方が、無料時間帯に合わせ
やすいが、顕著な差ではないか

三
菱

日
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テ
ス
ラ

ト
ヨ
タ

昼間 夜間

充電無料時間帯

昼間 夜間

充電無料時間帯
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41%
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80%

44%40% 83%

44%46% 84%
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車
メ
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カ
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日
系/

海
外
系
）

日
系

海
外
系

25%
81%

36%

41%

74%

給油のあるPHEVユーザーは、EVユーザーより充電無料への感
度が低いかと思われたが、ほとんどのPHEVユーザーは月に一回
以下の頻度の給油であり、電気に依存しているため、結果とし
てはEVと比べて行動変容の感度に差が見られにくい



30令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-1．分析結果 【必須】 実証参加者属性と放電行動の相関

*1 放電促進時間内での放電時間/放電促進時間（30分単位のコマ数で算出）

放電促進時間帯は夜が多かったため、促進時間帯放電率は概して高い。
放電促進時間帯が昼間になった場合、外出中のためかシフト出来ないユーザーも多い

昼間 夜間

放電促進時間帯

25%
64%

83%

77%

63%

平
日/

休
日

平
日

休
日

平
日/

休
日

平
日

休
日

70%

39%
80%

どの地域でも、6~7割が放電促進時間内
に放電

東京 中部

地域

関西

70%

72%

該当時間
帯無し

25%
96%

100%

68%

100%

14%

太
陽
光×

売
電

昼間 夜間

放電促進時間帯

卒
F
IT

＆
売

電
あ

り
F
IT

活
用

中
（

余
剰

売
電

）
太

陽
光

無
し

57%

12日の期間中、1日しか昼間が放電
促進時間帯になることが無かった。
充電同様、昼間が放電促進時間帯に
なるとシフトしにくい

n数=2

n数=7

n数=1

卒FIT＆売電ありの参加者は放電促進時間
帯に合わせる意識が高い。太陽光無しの
参加者はn数=1のため個人の特性が出て
しまっていると推察

参加者属性・条件別の促進時間内放電率*1 無料時間内無料時間外凡
例



31令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-2．分析結果 【必須】ＤＰが充電行動に与える影響

DP導入による行動への影響は大きい。平日で無料時間帯が昼の場合は、従来通り夜間に充電する
ユーザーも一部残るが、昼間へ充電シフトするユーザーも多い
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DP参加前の各時間帯充電率*1 DP参加中の各時間帯充電率*2
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10:00/10:30 全地
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12/29 無料時間
11:00/11:30 全地

域

1/11 無料時間
1:30 全地域

12/26 無料時間
2:00 関西/中国/四

国
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40
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40
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行動変容率*3

0

20

40

4 101 2 753 86 9 1112131415 2316171819202122 24

（%）

30％

従来通り夜間に充電する層が
多いものの、昼間へ充電シフ
トするユーザーも多い

47%

休日は特に、時間が決まった
外出が少ないためか、昼間へ
充電シフトするユーザーが多
い

47％

既に夜間に充電している層は
多いが、更なるシフトも起こ
る

35％

既に夜間に充電している層は
多いが、更なるシフトも起こ
る

行動変容率は無料時
間帯にもよるが、約

40%と推定

（時）

0

20

40

8541 3 242 6 7 9 2110 2311121314151617181920 22

DP導入による行動変容（充電）

*1 DP参加前の各時間帯充電率は、12/1～12/14の間の平日/休日の平均として、（各時間帯で充電を開始した人数）/（各時間帯で充電を開始した人数の総計）
*2 DP参加中の各時間帯充電率は、12/15～1/11の間で、各条件（無料時間帯昼×平日等）の日について、（各時間帯で充電を開始した人数）/（各時間帯で充電
を開始した人数の総計）
*3 行動変容率［%］＝ DP参加中の無料時間帯充電率 - DP参加前の該当時間帯充電率



32令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-2．分析結果 【必須】ＤＰが充電行動に与える影響

無料時間帯が昼で通勤用途に使う場合は、行動変容率が低い。無料時間帯が夜の場合は、通勤の有
無にかかわらず無料時間帯に充電するユーザーが多い
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21％

通勤用途の場合は、無料
時間帯にシフトしにくい
場合も

43%

通勤用途でない場合は、
昼間に充電シフトを合わ
せやすい傾向がみられる

45％

既に夜間に充電している
層は多いが、更なるシフ
トも起こる

51％

既に夜間に充電している層は
多いが、更なるシフトも起こ
る

（時）
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71 32 198 1694 5 6 10 221112131415 1718 2021 2324

0
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40

621 173 84 5 7 9 1011 1312 19141516 2018 21222324

*1 DP参加前の各時間帯充電率は、12/1～12/14の間の平日/休日の平均として、（各時間帯で充電を開始した人数）/（各時間帯で充電を開始した人数の総計）
*2 DP参加中の各時間帯充電率は、12/15～1/11の間で、各条件（無料時間帯昼×平日等）の日について、（各時間帯で充電を開始した人数）/（各時間帯で充電を開始した人数の総計）
*3 行動変容率［%］＝ DP参加中の無料時間帯充電率 - DP参加前の該当時間帯充電率

DP導入による行動変容（充電）



33令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-2．分析結果 【必須】ＤＰが充電行動に与える影響

料金告知・行動勧奨をメールかLINEにて行った。特にLINEは、既読状況、外部リンクアクセス状
況、共に90%以上であり、充電行動に十分影響を与えたと思料

LINEへのアクセス状況

既読

6 802
(99%)

61
(1%)

未読

既
読
状
況

• LINEの特性上、多くの方は既
読

• 未読の方は実証後半に向けて
増加。48日間の実証の内、
1/28～31の4日間の未読が24
件と、未読の場合の40%を占
める

• 既読の定義は通常の仕様とは
異なり、当日閲覧していなく
ても、画面上に表示された
メッセージは既読となる

応諾状況

3 087
(45%)

3
(0%)

635
(9%)

1 614
(24%)

1 524
(22%)

応
諾
種
別

• 応諾率は約45%
• 応諾と回答しても実際に充電しない場合、その逆もあるため、実際の充

電履歴データに基づく無料時間帯充電率（54%）の裏付け的に本定性
データを使用したい。実態に即すると、未回答の内、約半分の参加者が
無料時間帯に充電しているイメージ

外
部
リ
ン
ク
ア
ク
セ
ス
状
況

6 152
(90%)

アクセス済

711
(10%)

未アクセス

• 約90%の方がアク
セス

（件）（件）

自宅で別の時間に充放電する

自宅で充放電する

スタンドで充放電する

充放電しない

未回答

応諾

拒否

未回答



34令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-2．分析結果 【必須】ＤＰが放電行動に与える影響

充電に比べ放電の行動変容率は10%以下となる

（時）

*1 DP参加前の各時間帯放電率は、1/7～1/17の間の平均として、（各時間帯で放電を開始した人数）/（各時間帯で放電を開始した人数の総計）
*2 DP参加中の各時間帯放電率は、1/21～1/31の間で、放電促進時間帯が昼or夜の場合の各日にて、（各時間帯で放電を開始した人数）/（各時間帯で放電を開始
した人数の総計）
*3 行動変容率［%］＝ 実証参加中の放電促進時間帯放電率 - 実証参加前の該当時間帯放電率

DP導入による行動変容（放電）
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帯
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進
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帯
夜

1/22 8:00-9:00促進 全地域
8:00-9:00の放電率は計13%

1/26 17:30-18:30促進 全地域
17:30-18:30の放電率は計16%

実証参加前の各時間帯放電率*1 実証参加中の各時間帯放電率*2 行動変容率*3

8％

充電と異なり、EV/PHEV
を使用or充電していない
時間は放電しているよう
なユーザーも多いため、
放電開始タイミングで見
ると行動変容率は低い

5%

既に夕方～夜に放電して
いるユーザーが多いため
、行動変容率は低い

8:00-9:00の放電率は計5%

17:30-18:30の放電率は計11%
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35令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-2．分析結果 【必須】ＤＰが放電行動に与える影響

放電においても、LINEの既読状況、外部リンクアクセス状況、共に高く、LINEが放電行動に影響
を与えたと思料。また放電実証者の意欲は高く、充電参加者総計より同指標の数値が高い

LINEへのアクセス状況

未読

0
(0%)

88
(100%)

既読

既
読
状
況

• LINEの特性上、多くの方は既
読

• 既読の定義は通常の仕様とは
異なり、当日閲覧していなく
ても、画面上に表示された
メッセージは既読となる

応諾状況

8
(9%)

72
(82%)

3
(3%)

5
(6%)

応
諾
種
別

• 応諾率は約80%
• 応諾と回答しても実際に放電しない場合、その逆もあるが、放電促進時

間帯に少しでも放電をしている人（放電促進時間帯の放電率が0%でな
い人）は約80%であり、本定性データと一致

外
部
リ
ン
ク
ア
ク
セ
ス
状
況

87
(99%)

アクセス済

1
(1%)

未アクセス

• ほぼ全ての方がア
クセス

（件）（件）

自宅で充放電する

充放電しない

自宅で別の時間に充放電する

未回答

応諾

拒否

未回答



36令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-3．/8-4. 分析結果 【必須】小売メニューとしての経済性

18.6

25.9

1月12月

+39%

17.0 18.1

1月12月

+6%

単位：円
/kWh

JEPX仕入れ単価は12月中より1
月中に高騰しているため、1月の
みの実証であるBグループは
JEPX仕入れ単価が若干高い（無
料時間帯=電力が安価な時間帯
の充電率ではなく、単価自体の
変動特性に起因するもの）

平
日/

休
日

平
日

休
日

1/1～1/3112/15～12/31

JEPX仕入れ単価平均

JEPX仕入れ単価
自体の変動特性

JEPX仕入れ単価
が低い時間の充電

率

小売メニューの採
算性

イメージ図

JEPX仕入れ単価は12月中より1月中に高騰しているため、1月のみの実証であるBグループは若干
JEPX仕入れ単価が高いが、1~2円の差に留まる

JEPX仕入れ価格の推移

9.6
10.9

Aグループ Bグループ

7.8
9.8

Aグループ Bグループ

BグループAグループ

実証中JEPX仕入れ単価平均



37令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-3．/8-4.分析結果 【必須】小売メニューとしての経済性

JEPX仕入れ価格の時間別推移

平日 休日
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83 71 2 1154 6 189 10 12 201314151617 19 212223
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831 5 62 4 7 149 10 1711 12 13 15 16 18 19 20 21 22 23

◼ 昼間の仕入れ
価格が低い

◼ 夕方～夜の仕入
れ単価が高い

◼ 昼間の仕入れ
価格が低い

◼ 夕方～夜の仕入
れ単価が高い

JEPX価格は平日より休日の方が昼間～夕方にかけて安い

JEPX仕入れ単価は昼間に安くなることが多いため、昼間の行動変容を誘発する必要あり



38令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-3．分析結果 【必須】実証参加者の経済性/小売メニューとしての経済性
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無料時間夜
間の方が経
済的メリッ
トはより大
きい

休日の方が実証中の仕
入れ単価が安いのは、
仕入単価自体の変動特
性によるもの

通勤以外の方が昼間無料時間帯に合わせやすく、経済
的メリットを享受

単位：円
/kWh

単位：円
/kWh小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化

DPにより小売事業者仕入れ単価もEVユーザー充電料金単価も大きく低減。
通勤用途の場合は、充電無料時間帯が昼の場合の下がり幅が小さい

Aグループ Bグループ

期間：12/15~1/31
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２. 実証事業結果

8-3．/8-4.分析結果 【必須】実証参加者の経済性/小売メニューとしての経済性
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実証中実証前

-39%
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実証前 実証中

-44%

29.7
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実証前 実証中

-84%

29.7

4.0

実証前 実証中

-87%

30.0
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実証前 実証中

-44%
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実証前 実証中
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上
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万
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世帯収入別では、大きな差は見られない

小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化

DPにより小売事業者仕入れ単価もEVユーザー充電料金単価も大きく低減。
世帯収入別では、大きな差は見られない

Aグループ Bグループ

期間：12/15~1/31

データは全て平日のもの
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２. 実証事業結果

8-3．/8-4.分析結果 【必須】実証参加者の経済性/小売メニューとしての経済性

小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化
単位：円/kWh 単位：円/kWh

昼間 夜間

充電無料時間帯

昼間 夜間

充電無料時間帯
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意
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あ
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な
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環
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意
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15.6
9.7

実証前 実証中

-38%

15.6 11.0

実証前 実証中

-30%

16.1
9.0

実証前 実証中

-44%

16.1
10.4

実証前 実証中

-36%

15.7
9.5

実証中実証前

-40%

15.7 11.0

実証前 実証中

-30%

15.4 9.7

実証中実証前

-37%

15.4 10.4

実証前 実証中

-32%

エコ設備導入がない方が、充電無料時間帯が昼前の場合にも低減幅が大きい等、
あまり相関性は無い模様

29.7
4.8

実証前 実証中

-84%

29.7 17.1

実証中実証前

-43%

30.1
15.5

実証前 実証中

-49%
30.1

5.1

実証前 実証中

-83%

29.8 17.7

実証前 実証中

-40%
29.8

4.6

実証前 実証中

-84%

30.0
15.5

実証前 実証中

-48%
30.0

5.8

実証前 実証中

-81%

DPにより小売事業者仕入れ単価もEVユーザー充電料金単価も大きく低減。
節約意識/環境意識では、大きな差は見られない

Aグループ Bグループ

期間：12/15~1/31

データは全て平日のもの
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２. 実証事業結果

8-3．/8-4.分析結果 【必須】実証参加者の経済性/小売メニューとしての経済性

小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化
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14.2 9.8

実証中実証前

-31%
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実証前 実証中

-24%
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実証前 実証中

-50%
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実証前 実証中

-39%
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実証前 実証中
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実証前 実証中
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17.0
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実証前 実証中

-63%
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-39%
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実証前 実証中

-84%
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-42%

30.0
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実証中実証前

-42%

30.0
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実証前 実証中

-88%

30.3
19.5

実証前 実証中

-36%

30.3

7.2

実証前 実証中

-76%

29.7
15.1

実証中実証前

-49%

29.7
4.1

実証前 実証中

-86%

夜間の方が経済的メリット大

DPにより小売事業者仕入れ単価もEVユーザー充電料金単価も大きく低減。
電動車のメーカーでは、大きな差は見られない

データは全て平日のもの

Aグループ Bグループ

期間：12/15~1/31

単位：円/kWh 単位：円/kWh



42令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-3．/8-4.分析結果 【必須】実証参加者の経済性/小売メニューとしての経済性

小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化

昼間 夜間

充電無料時間帯

昼間 夜間

充電無料時間帯

15.6
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実証前 実証中

-39%

23.6
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実証前 実証中

-63%

15.6 10.8

実証前 実証中
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実証前 実証中

-40%

29.7 23.2

実証前 実証中
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29.7

6.9

実証前 実証中

-77%

29.8
4.8

実証前 実証中

-84%
29.8

17.3

実証前 実証中

-42%

法人は（充電料金無料ではなくても）一日の中で比較的仕入れ単価が安い時間に
合わせられた可能性 夜間の方が経済的メリット大

個
人

法
人

個
人/

法
人

個
人

法
人

個
人/
法
人

DPにより小売事業者仕入れ単価もEVユーザー充電料金単価も大きく低減。法人は仕入れ単価の下
がり幅が大きく、充電無料ではないが仕入れ単価が安い時間に合わせられたか

Aグループ Bグループ

期間：12/15~1/31

データは全て平日のもの

単位：円/kWh 単位：円/kWh
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２. 実証事業結果

小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化
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休
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平
日

休
日

平
日/
休
日

東北 東京 中部 関西 中国 四国

お住まいの地域

地域ではほぼ差はない。四国/中国はAグループのN数が少ない

地域別では、小売事業者の仕入れ単価とEVユーザの充電料金単価の変化に
大きな差はなく、どの地域でもDP効果が見られる

8-3．/8-4.分析結果 【必須】実証参加者の経済性/小売メニューとしての経済性

Aグループ Bグループ

期間：12/15~1/31
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実証前 実証中

-38%

15.6
10.9

実証前 実証中

-30%

14.9
10.1

実証前 実証中

-32%

15.8
9.9

実証前 実証中

-38%

19.8

9.1

実証前 実証中

-54%

17.3
10.0

実証前 実証中

-42%

17.2

8.6

実証前 実証中
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単位：円/kWh 単位：円/kWh
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２. 実証事業結果

将来の小売メニューの方向性案

単位：円/kWh

8-5．分析結果 【任意】小売電気事業者と需要家間で適切にリスクを分散するメニューの在り方

完全無料×4時間の場合は、需要家側へのメリットが大きいため、無料時間帯を削減するか、仕入
単価の高低に応じてフレキシブルに単価を変えられるようなメニュー設定が求められる

小売事業者の仕入れ単価変化 EVユーザーの充電料金単価変化

16.2

9.7

実証前 実証中

-40%

29.8

12.2

実証前 実証中

-59%

◼ 小売電気事業者と、需要家のコスト
削減率を比較すると、需要家側の方
が削減率が高い

◼ 完全無料×4時間の場合は、小売電気
事業者よりも需要家側へのメリット
が大きい

◼ 無料時間帯を削減するか、仕入れ単
価の高低に応じてフレキシブルに単
価を変えられるようなメニュー設定
が求められる
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２. 実証事業結果

将来の小売メニューの方向性案

8-5．分析結果 【任意】小売電気事業者と需要家間で適切にリスクを分散するメニューの在り方

将来的な小売メニューは、100%再生可能エネルギーを前提に、充電を自動で制御する
設備や、顧客に応じ電力以外の製品/サービスを提供することが考えられる

充電を自動で
制御する設備

小売電力会社 家庭・法人

100%再生可能
エネルギー

電力以外の製品や
サービスの提供

顧客
増加

100%再生可能
エネルギーのプ
ラン

消費者が100%再エネを前提と
捉える時代が到来

充電を自動で制
御する設備

消費者の操作なしに設備が直接
最適な時間に充電を開始するよ
うな仕組み

営業接点の拡大
顧客接点を持っているプレイヤ
（EVリース会社等）とのパー
トナリング

法人向けのプラ
ンの提供

法人にとって平日昼間の充電シ
フトは非常に難しい。変動時間
帯を固定した半DPのようなプ
ランも検討の余地がある可能性

電力以外の製品
やサービスの提
供

ケイパビリティを活かし住宅リ
フォーム等を提案

単価
増加

営業接点の拡大

法人向けのプ
ラン提供

法人
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２. 実証事業結果

平日のAルートデータ*¹

0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

1.0

1.1

1.2

1.3

211 2 3 84 2476 115 9 1510 12 13 14 16 2317 18 19 20 22

太陽光なし

卒FIT＆売電あり

FIT活用中（全量売電）

FIT活用中（余剰売電）

卒FIT＆売電無し

◼ 前提として、N数に大きく
差があり、N数が極端に多
い太陽光なしのデータは平
準化されている

◼ 卒FIT＆売電無し：仮説通
り、ピークが比較的小さい

◼ 卒FIT＆売電あり、全量売
電、余剰売電：夜間のピー
クが高い

◼ 余剰売電：仮説通り、昼間
は太陽光で補うため外部購
入量が非常に少ない

◼ 卒FIT＆売電無し：家庭内
で発電＆消費しているため、
ピークを下げるよう行動

◼ 卒FIT＆売電あり、全量売
電、太陽光なし：ピークが
立ちやすい

◼ 余剰売電：昼間の電力外部
購入が少ない

仮説

データ分析
結果

*1 Aルートデータの分析期間は、参加者毎のデータの欠損が少なく、年末年始でない期間として、1/5～1/31を選定

（kWh）

8-6．分析結果 【任意】太陽光発電設備等、他の設備における消費、蓄電、放電、発電電力との関係の分析

Aグループ Bグループ

1/5~1/31

N数が多いデータは平準化される傾向にあるが、特に卒FIT＆売電無しの参加者はピークを下げる
よう行動しており、売電する参加者は特にピークを考えず電力購入をしている模様
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２. 実証事業結果

8-6．分析結果 【任意】太陽光発電設備等、他の設備における消費、蓄電、放電、発電電力との関係の分析

休日のAルートデータ*¹

*1 Aルートデータの分析期間は、参加者毎のデータの欠損が少なく、年末年始でない期間として、1/5～1/31を選定

0.0

0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

1.0

1.1

1.2

1.3

61 2 2083 4 7 115 9 10 12 13 14 15 16 17 18 19 21 22 23 24

卒FIT＆売電あり

太陽光なし

卒FIT＆売電無し

FIT活用中（余剰売電）

FIT活用中（全量売電）

Aルートデータの取得が出来
た参加者の8割は太陽光無し

（kWh）

◼ 前提として、N数に大きく
差があり、N数が極端に多
い太陽光なしのデータは平
準化されている

◼ 卒FIT＆売電無し：仮説通
り、ピークが比較的小さい

◼ 全量売電、余剰売電：夜間
のピークが高い

◼ 余剰売電：仮説通り、昼間
は太陽光で補うため外部購
入量が非常に少ない

◼ 卒FIT＆売電無し：家庭内
で発電＆消費しているため、
ピークを下げるよう行動

◼ 卒FIT＆売電あり、全量売
電、太陽光なし：ピークが
立ちやすい

◼ 余剰売電：昼間の電力外部
購入が少ない

仮説

データ分析
結果

N数が多いデータは平準化される傾向にあるが、特に卒FIT＆売電無しの参加者はピークを下げる
よう行動しており、売電する参加者は特にピークを考えず電力購入をしている模様

Aグループ Bグループ

1/5~1/31
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２. 実証事業結果

8-6．分析結果 【任意】太陽光発電設備等、他の設備における消費、蓄電、放電、発電電力との関係の分析

外部購入

INPUT

太陽光

EV（V2H）

売電

自家消費

EV充電

OUTPUT

SIMPLIFIED

全パラメータが分かれば、家庭内の電力需給が見える化出来る。今回は、情報のアベイラビリティ
より、外部購入電力（Aルートデータ）とEVの放電量を比較
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２. 実証事業結果

8-6．分析結果 【任意】太陽光発電設備等、他の設備における消費、蓄電、放電、発電電力との関係の分析

時間別平均放電量×Aルートデータ*1

0

500

1,000

1,500

2,000

1741 2 83 5 6 7 229 10 11 12 13 14 15 16 18 19 20 21 23 24

太陽光無し

卒FIT＆売電あり

FIT活用中（余剰売電）

0

500

1,000

1,500

2,000

431 872 5 106 9 11 12 13 14 15 1916 17 18 20 21 22 23 24

卒FIT＆売電あり（放電）

卒FIT＆売電あり（Aルートデータ）

◼ 最も放電をしているのは卒FIT＆売電ありのユー
ザー

◼ 放電のピークは在宅の夜中が多く、昼間はかなり
落ち込む

6-8時には、放電
により電力の購
入量を減らすほ
どのインパクト

夜間無料時間
帯に合わせ充
電するので買
い電が多い

昼間は太
陽光発電
が賄う

ピーク時
間帯は、
放電によ
り購入量
を減らす

外部購入量のピークを下げる工夫として放電が挙げられる。例えば卒FIT＆売電ありの場合でも、
放電により電力購入量が減っていると推定可能な時間帯が存在

Aグループ Bグループ

1/21～1/31

時間別平均放電量 （Wh） （Wh）

母集団

2

7

1

例えば、卒
FIT＆売電あ
りを例に、
放電とAルー
トデータを
重ねると…

*1 放電データの分析期間：1/21～1/31。Aルートデータ分析期間：1/5～1/31。放電とAルートデータの母集団、期間が違うため、あくまで傾向の類推



50令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-7．分析結果 【任意】テレマティクスデータ分析

充電形態
（急速or普通）

充電時緯度
/経度

充電開始時/
終了時容量

充電後走行距離
充電開始
/終了時刻

テレマデータ情報

分かる事

現状では
分からない事

上記に付随する
課題

個人の充電ルール
（残容量50%でも充電するか、
10%切るまで充電しないか等）

蓄電池の劣化状況
外部充電場所も含めた

充電が多い時間帯の傾向 …

外部充電が多い/少ない
参加者属性の特定

使用頻度の多い外部充電先（遠出の

際の経路充電、
近場の経路充電）

外部充電と基礎充電の割合
…

充電場所が不明
（緯度、経度の精度が良くないため、場所の判別に使いにくい。

ダイレクトに充電場所が分かるか、MAPと重ね合わせ場所までわかるような仕組みが必要）

精度〇 精度〇 精度〇

日産自動車のテレマティクスデータ・ZEPSデータからは、個人の充電ルールや蓄電池の劣化状況
が分かるが、外部充電場所や基礎充電場所の特定は現時点では出来ない。
なお、経路充電による遠隔制御の稼働を確認することができたが、N数が少なく十分な分析を行う
ことができなかった。引き続き来年度への課題として検討する。



51令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-8．分析結果 【任意】DPによるピークシフト効果の概算
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電力中央研究所報告によると、11～16時に幅広く各地域で年間最大負荷を超える量の負荷がかかり、
過剰負荷総計は約776万kW

【成り行き】年間最大負荷に対する、充電負荷と時刻別最大負荷の合計負荷の割合（%）

余剰分総計：776万kW ↑影響あり

（時）

出所：『電気自動車による地域別充電負荷の推計』電力中央研究所報告（2014/4）



52令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-8．分析結果 【任意】DPによるピークシフト効果の概算
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充電負荷 それ以外の負荷

年間最大負荷に対する充電負荷の割合は平均約2.5%で、時間別にシフト出来れば効果が表れる

【成り行き】年間最大負荷に対する、「全国」の充電負荷とそれ以外の負荷の割合（%）

↑影響あり

（時）

年間最大負荷に対する充電負荷の割合は、平均約2.5%

出所：『電気自動車による地域別充電負荷の推計』電力中央研究所報告（2014/4）



53令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

8-8．分析結果 【任意】DPによるピークシフト効果の概算
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DPにより該当時刻の充電負荷を約40%減少させることが出来れば、過剰負荷総計は約159万kWと、
成り行き数値の約2割となる

【DP】年間最大負荷に対する、充電負荷と時刻別最大負荷の合計負荷の割合（%）

（時）

余剰分総計：159万kW
↑影響あり

出所：『電気自動車による地域別充電負荷の推計』電力中央研究所報告（2014/4）



54令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

８-9．分析結果 【必須】 課題：事後アンケート分析結果

事後アンケートによると、充電時間を変更した人は多いが、半分以下の変更頻度という人が約3割
存在。メニュー内容はほぼ理解できたとするが、一部説明不足とする声も。加入希望は充電時間の
変更度合い/メニュー理解度と連動

43%

ほぼ毎回
あるいは毎日変えた

全く変えていない

24%時々変えた

ほとんど変えていない

20%

半分程度の回あるいは日に、
行動を変えた

3%
10%

【充電時間を変更しなかった理由】抜粋
• 充電行動の変更が面倒だったから
• 経済的メリットが小さいから
• お得な時間帯が分からなかったから
• 予定があり現実的に充電行動を変更できないから

• 昼間は通勤やレジャーで車を使っているため、深夜しか充電
できないから

• 昼間は、充電以外で電気使用目的があるから。
• 電動車の使用頻度が多く合わせられないから
• 帰宅時間の都合で変えられないから

36%
1% よく理解できた

32%

24%
ほぼ理解できた

全く理解できなかったあまり理解できなかった

大筋は理解できた

7%

【理解できなかった理由】抜粋
• 誰からも説明が無い
• 忙しく理解する時間が無かった
• 内容が難しかった
• どこにプランの説明があるかわからない

（特に理解できなかった内容についての記述）
• 何のために実証実験をするのか十分理解していなかった。
• 変動させる目的（電気会社）が良く分からなかった。
• まちえねを利用したら、夜間電気料金が安くならないに不満、電気料金が

高くなった

充電時間
の変更

メニュー
内容理解

度

毎日充電
時間変動
プランが
実際に

あった場
合に加入
したいか

21%

加入したい

42%

37%

どちらともいえない

加入したくない

【加入したい参加者の特徴】
• ほぼ全員が、おトクな時間帯に充電をシフトしている
• ほぼ全員が、毎日充電時間変動プランについて理解できたとして

いる

【加入したくない参加者の特徴】
• 半数以上が、おトクな時間帯に充電をシフトしていない
• 毎日充電時間変動プランについて理解できなかったとする参加者

のほとんどが、加入したくないとしている

Aグループ Bグループ



55令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

事後アンケートでは、昼間充電の難しさについての声が最も多かった

料金メニュー、料金システムの要望（多かったもの）

昼間充電の難しさについて（53
件）1

• 通勤で使用している場合の日中の充電は難しい

• 普通充電なので、やはり深夜に充電できないと通常生活する中でブレーカーが遮断されたりしてしまう
ので、休日でも9時～13時のような時間や、仕事に出かけているような時間では変動しても充電しにくい
と思います

• 車通勤の場合、日中の充電は難しいので、対象を絞った方が良いのでは？ 在宅者限定とか自動車通勤
者限定など

• 個人的には、帰宅後、19時～翌9時頃までの充電変動プランが対応しやすい

• 21時~翌6時までの変動なら加入しているかもしれません

• 毎日充電を必要としている場合には、自宅不在の日中の時間に変動した場合には帰宅後に無料時間は使
えないので、少し難しいプランでした。これなら深夜一択の方が使いやすいと感じた。ただ、今後、新
しい時代のライフスタイルがこういった部分に左右されることでスケジュールも左右されてもいいので
はないか？とも思っているので、エネルギーの残量を考えながら計画的に行動するという良い経験がで
きて良かったし、楽しかった

８-9．分析結果 【必須】課題：事後アンケート分析結果 Aグループ Bグループ



56令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

他には、時間のバラつき、それに基づくタイマー設定の煩雑性や充電無料時間幅の延長についての
声が多かった

料金メニュー、料金システムの要望（多かったもの）

時間のバラつき、それに基づく
タイマー設定の煩雑性について
（33件）

2

充電無料時間幅の延長について
（21件）

3

• 毎日変動すると煩わしい
• 毎日変動は毎日1時5時より手間がかかるので、料金的なメリットがないと参加者は少ないと思う
• 毎日変動はその時間に合わせるのが難しいので、毎週変動ぐらいが適切かと思います。

• Teslaだと、該当時間に合わせる設定ができない・しにくいので、アプリとの連動性（変動にあわせて自
動に充電するAPI連携の実現、等）が強化されると嬉しいです

• 変動した時間を自動的に設定するようなアプリなどを準備してほしい

• 自分の車に充電時間予約がないので、協力金も嬉しいが簡単に時間予約できる器械をセットで案内して
ほしい

• 4時間じゃ短すぎる
• 5時間無料時間だと更に良いです
• 我家はV2Hですが普通充電3Aだと充電時間が短いと思います

８-9．分析結果 【必須】課題：事後アンケート分析結果 Aグループ Bグループ



57令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

８-9．分析結果 【必須】課題まとめ

課題 解決の方向性

• 都度設定を必要としない、簡便な充電タイマー設定を
検討

• インセンティブの再検討

• 法人等、昼間での充放電が不可能なケースについては、
充放電が不可能な時間帯以外を検討する半DPのような
プランも検討

• 同上

8-1. 実証参加者属性と
充電行動の相関

8-2.ＤＰが充電行動に
与える影響

8-4. 小売りメニューと
しての経済性

• 昼間が充電無料時間帯/放電促進時間帯の場
合、特に法人や通勤用途の個人がシフトし
にくい

• 昼間無料時間帯の場合は、DPが充電行動に
与える影響は小さい

• 実際にプランを運用するに当たっては、DPプランに乗
り換えることによるインセンティブを持たせることが
必要

• DPプランと午前1-5時無料プランとの比較
になるため、柔軟に充放電行動を変えられ
るユーザーでないとDPプランのメリットを
感じにくい

• 給電先をエンドユーザーの下でスイッチ出来るような
仕組みがあればよい

• 昼間は太陽光発電し売電したいユーザーが
多いが、充電無料時間帯が昼の場合も、外
部購買でなく太陽光発電から給電してしま
う仕組みであり、エンドユーザーとしては
お得感を感じにくい

• 実際にプランを運用するに当たっては、エンドユー
ザーの電力小売り価格も変動させる完全なDPプランの
方が経済性は担保しやすい

• 小売業者としての経済性は電力小売り単価
に左右されるため、電力小売り単価が高騰
した場合、採算が合わなくなる可能性があ
る

8-3. 実証参加者の経済
性

8-6. 太陽光発電設備等、
他の設備における消費、
蓄電、放電、発電電力

との関係の分析



58令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

８-１０．分析結果まとめ

8-1. 実証参加者属性と
充電行動の相関

8-2.ＤＰが充電行動に与
える影響

8-4. 小売りメニューと
しての経済性

• 「 DP導入による行動変容」 について、充電行動変容率は約40%、放電行動変容率は約5%。前者には“EV/PHEV
用途”“個人/法人” 、後者には“太陽光の有無/売電の種類”が最も影響を与える
- 充電無料時間が昼間の時、通勤用途の参加者は33%、通勤以外用途の参加者は50%シフト。また法人は22%

しかシフトしない一方、個人は40%がシフト
- 放電促進時間が夜間の時、卒FIT＆売電ありの参加者は96%、FIT活用中（余剰売電）の参加者は68%、太陽

光無しの参加者は57%シフト

• 充放電共に、昼間が充電無料時間/放電促進時間帯の場合は行動変容率が低い。電力小売り価格は昼間が安い場合
も多いため、通勤用途のユーザーや法人も含めて昼間の行動変容率を高く出来るような仕組みが求められる

• 「実証参加者の経済性」、「小売メニューの採算性」 について、DPにより小売電気事業者で約40%、ユーザーで
50%以上のコスト低減に繋がった。JEPXの価格変化が今後拡大すると考えられる中で、DPの導入は電力小売にも
ユーザーにも大きなメリットを提供できる仕組みであると検証できた
- 小売電気事業者仕入れ単価は16円/kWhから10円/kWhに約40%低減
- 実証参加者EV/PHEV充電料金単価はDP前後で30円/kWhから12円/kWhと約59%低減

• 完全無料×4時間の場合は、需要家側へのメリットが大きいため、無料時間帯を削減するか、仕入単価の高低に応
じてフレキシブルに単価を変えられるようなメニュー設定が求められる

• 特に卒FIT＆売電無しの参加者はピークを下げるよう行動しており、売電する参加者は特にピークを考えず電力購
入をしている模様

• DP効果により、過剰負荷を大幅に削減できる可能性がある

• テレマティクスデータでは、充電時間や走行距離が分かり定性調査の裏付けが可能。ただ、充電場所の断定（外部
or基礎充電設備）は、緯度経度情報の不正確性により難しい

8-3. 実証参加者の経済
性

8-5.小売電気事業者と需

要家間で適切にリスクを分
散するメニューの在り方

8-6. 太陽光発電設備等、
他の設備における消費、
蓄電、放電、発電電力と

の関係の分析

8-7.テレマティクスデー
タ分析

8-8. DPによるピークシ
フト効果の概算



59令和３年度 ダイナミックプライシングによる電動車の充電シフト実証事業 成果報告

２. 実証事業結果

９．実証成果 まとめ

• JEPXの一日前市場（スポット市場）約定価格で最安の4時間のEV/PHEV充電電気料金を無料にする料金プランの提供と、最高値の1
時間の放電を促進するキャンペーンの実施により、DPにおける「DP導入による行動変容」、「実証参加者の経済性」、「小売メ
ニューの採算性」、「課題及び今後の方向性」を検討

• 「 DP導入による行動変容」 について、充電行動変容率は約40%、放電行動変容率は約5%。前者には“EV/PHEV用途”“個人/法人” 、
後者には“太陽光の有無/売電の種類”が最も影響を与える
- 充電無料時間が昼間の時、通勤用途の参加者は33%、通勤以外用途の参加者は50%シフト。また法人は22%しかシフトしない一方、個人は40%が

シフト
- 放電促進時間が夜間の時、卒FIT＆売電ありの参加者は96%、FIT活用中（余剰売電）の参加者は68%、太陽光無しの参加者は57%シフト

• 充放電共に、昼間が充電無料時間/放電促進時間帯の場合は行動変容率が低い。電力小売り価格は昼間が安い場合も多いため、通勤用
途のユーザーや法人も含めて昼間の行動変容率を高く出来るような仕組みが求められる

• 「実証参加者の経済性」、「小売メニューの採算性」 について、DPにより小売電気事業者で約40%、ユーザーで約50%のコスト低
減に繋がった。JEPXの価格変化が今後拡大すると考えられる中で、DPの導入は電力小売にもユーザーにも大きなメリットを提供でき
る仕組みであると検証できた
- 小売電気事業者仕入れ単価は16円/kWhから10円/kWhに約40%低減
- 実証参加者EV/PHEV充電料金単価はDP前後で30円/kWhから16円/kWhと約54%低減

• 「課題及び今後の方向性」について、インフラ整備（EV/PHEV普及促進や外部充電のDP設備やV２H機器の低コスト化等）、DPの煩
わしさ解消（電力切り替えの簡略化や通信規格の統一化）、DPのメリットがより訴求できるような制度設計（計量法の改正含）の検
討が重要
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３. その他

10．今後の展望（来年度に向けた課題）

来年度に向けては、DPによる煩わしさの解消や、DPに関するコミュニケーションを充実させるとともに、
V2Hや法人等、今回少なかった参加者を募る試みが有望か

1

2

3

• V2Hメーカーとの連携

• 法人向けの紹介制度等

• 実証実験の案内とセットで、対応アプリや、対応アプリ
がない場合はタイマーを案内

実証参加者
増加

DPにおける
煩わしさの解消

DPのメリット
の

訴求・明確化

• V2H設置者や法人の参加者が少ない

• 充電タイマー設定が煩雑

• 無料充電時間の確認がいつでもできる仕様へ変更
• 無料通知時間の確認が、当日の無料充電時間

の1時間前までしか確認できない仕様になっ
ていた

• よりDPに協力的なユーザーがメリットを享受できる仕組
みの構築（託送料金割引や、放電による収入獲得など）

• ユーザーにとっての、夜間お得プランと比較
の際の金銭的メリットが小さい

• ユーザー接点を持つカーディーラー経由等でもわかりや
すい言葉を使ったコミュニケーション

• 実証参加者向けDP参加意義の説明ツールの作成

• ユーザーにとって、 DPへの参加意義の前提
となる情報が不透明

来年の実証に向けた課題 解決の方向性
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３. その他

10．今後の展望（V2H/DP普及に向けての課題）

V2G/DP普及に向けては、電動車やV2H、外部充電場所を含むインフラ整備や、電力切り替えの簡略化や
通信規格の統一化、DPのメリット訴求等が重要と推察

1

2

3

• 国を挙げてのEV/PHEV普及促進
（自動車税の明確化、自動車メーカーへの普及啓蒙）

• DP充電インフラが勤務先や経由地でも進めば多くのユー
ザーが対応可能か

• 日系メーカーだけでなく、欧州含めた先進地域のV2Hの導
入を検討（現状、欧州等の機器は日本市場の魅力がないた
めに日本の認証を取るための対応をしていない）

• 設置コストは機器の重量にも比例するため、軽量化を推進

インフラ整備

DPにおける
煩わしさの解消

DPのメリット
の訴求・明確化

• EV/PHEV普及の遅れ

• DP充電インフラが未整備

• V2H機器のコストの高さ

• 電力切替の簡略化

• 電力切替タイミングを検針日に合わせる必要がある、実量
制契約からの切替は対応困難等

• 電力切り替えの煩雑性

• 計量法の改正により個別計量が解禁されれば、EV/PHEVに
限ったDP料金プラン提供が可能

• 夜間お得プランの方が家庭全体での金銭的メ
リットが大きく、DPへの切り替えに至らない

• 車種や充電インフラに寄らない、EV/PHEVの通信規格の統
一化

• 充電タイマー設定の煩雑性

V2H/DP普及に向けての課題 解決の方向性

制度的な課題

技術的な課題

技術的な課題

技術的な課題

経済的な課題
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３. その他

11．中間報告に係る外部審査委員会のコメントに関する報告事項

中間報告のコメントを反映し、分析手法や纏め方を工夫

• 「 DP導入による行動変容」（P29）「実証参加者の経済性」「小売
メニューの採算性」（P39）において、電動車のメーカー別に分析を
実施

• テレマティクスデータに関しては、P50ご参照。外部充電場所も含め
た充電が多い時間帯の傾向、個人の充電ルール、蓄電池の劣化状況
等が推察可能。現時点では場所の精度が悪いが、場所の精度が高ま
れば、外部充電先の活用状況も推察可能

• 車の種類・台数ともに豊富であり、しっかりとデータ
分析をして頂きまとめてほしい

• API連携ができる自動車メーカーが増えたり、テレマ
ティクスデータのより広範な活用ができるとよい。

• 充放電のアプリ連携に対応している自動車メーカーは、
テスラ、メルセデス以外にあるのか、対応状況を調べ
て成果報告において報告してほしい

• 来年度の実証に向けた短期的な手続き上の課題＆解決策（P60）と、
V2H/DP普及に向けての中長期的な課題＆解決策（P61）を分けて、
それぞれ具体的に記載

• 前者は手続き上の物に絞っているが、後者は技術的なもの、経済的な
もの、制度的なものをタグ付けして記載

• 資料に記載された課題と解決策は、技術的なもの、経
済的なもの、制度的なもの、といった区別がつきにく
く、内容もわかりにくいところもあった。

• 成果報告ではまとめ方を検討して頂くとともに、より
具体的に説明してほしい。

中間報告に係る外部審査委員会の
コメント

対応


