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⑪ 車両周囲温度湿度環境をコントロールする 
次世代シャシダイナモ設備 

 
環境研究部      ※川原田 光典  奥井 伸宜 

 
 

１１．．ははじじめめにに  
燃費及び排出ガス試験に一般的に用いられるシャ

シダイナモでは、車輪をローラ上に設置するよう車両

を固定し、あらかじめ定められた速度パターンを走行

する。現在の試験法はWorldwide harmonized Light 
vehicle Test Procedure：WLTP（国際調和排出ガス・

燃費試験法）に基づく WLTC の速度パターンを用い

る方法である。WLTC モード（Class 3b）の速度パタ

ーンを図 1 に示す。Low（L）、Medium（M）、High
（H）、Ex-High（ExH）の 4 フェーズ（国内認証試験

ではL、M、H の 3 フェーズ）があり、それらを連続

で走行する。認証試験の際の環境条件は、温度 23℃及

び湿度 50％RH（Relative Humidity：相対湿度）と

規定されている。 
ここで他の車両試験法の温度湿度に着目すると、国

連規則UNR83-7 では 23℃に加えて低温環境（-7℃）

でのシャシダイナモ試験法が定められている。さら

に、国内の路上走行試験法（道路運送車両の保安基準

第 31 条、細目告示別添 119）で規定されている温度

域は-2℃から 38℃であるうえ、湿度範囲については規

定されていないなど一部の試験条件が明確になって

いない。また、電気自動車等の電動車が搭載するバッ

テリは充放電時の周囲温度により性能劣化の進行度

合いが異なる。電動車においてバッテリの性能劣化は

航続距離などに直結するため、実走行時の環境及び充

放電を想定した性能評価試験が必要である。 
このような状況に対応するには、車両周囲の温度及

び湿度のコントロールが可能なシャシダイナモ設備

の導入が不可欠である。そこで交通安全環境研究所で

は、幅広く温度湿度を変化させることができる環境試

験室を新設するとともに既存設備の改修を行い、「次

世代シャシダイナモ設備」として 2021 年に完成させ

た。本稿では、次世代シャシダイナモ設備を紹介し、

その後ディーゼル乗用車（ポスト新長期規制適合）を

用いた実験で得られた結果について報告する。 

図 1 WLTC モード（Class 3b） 

図 2 次世代シャシダイナモ設備 
表 1 温度湿度制御範囲 

設定可能温度域 -7 ~ 38 ℃ 
湿度制御可能温度域 5 ~ 28 ℃ 

  
２２．．実実験験設設備備  

図 2 に次世代 シャシダイナモ設備での実験状況を

示す。車体周辺の床部分がシャシダイナモであり、周

囲の銀色の壁及び天井は断熱パネルである。車両前方

に車速風ファンが設置されている。その上方に空調機

の吹き出し口がある。 
表 1 に設定可能な温度湿度域を示す。温度設定が可

能な範囲は-7 から 38℃であるが、そのうち湿度制御

可能な温度範囲は 5 から 28℃である。なお、5 から

28℃のいずれの温度においても 50％RH に制御する 
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るが、Ex high フェーズにおいて、比較的短時間に

PN 排出量が増加する傾向が見られた。 
テールパイプ直下からサンプリングした EEPMS

と希釈トンネルからサンプリングした EEPS の累積

PN 排出量に着目すると、モード開始から約 30 秒間

における差異（図 2、A・B）が顕著であり、モード

全体では約 3 割程度 EEPMS の方が高かった。これ

は、希釈トンネルからサンプリングしたEEPS では、

テールパイプと希釈トンネルを繋ぐ配管や希釈トン

ネル内の壁面に粒子が付着し、粒子損失が発生したこ

とを示唆する。次に、SPCS2300 と SPCS2310 によ

るPN 排出量を比較すると、始動直後は両者の値は比

較的よく一致するが、NA 車では約 200s、TC 車では

約 300s 経過後から徐々に差異が拡大し、モード全体

では約 2 割程度、SPCS2310 による値の方が高かっ

た。このことから、始動直後においては、粒径 23nm
以下の粒子の排出割合は比較的小さいが、エンジンが

暖機されると、23nm 以下の粒子の排出割合が増加し

たものと考えられる。 
 図3にEEPMSおよびEEPSによる粒径分布から、

粒径範囲約 5.6～10 nm、約 10～23 nm および約 23
～560 nmのPN排出量をEEPMSによる値を基準に

正規化した結果を示す。 
 いずれの車両も、小径の粒子の方がテールパイプ直

下に対して希釈トンネルにおける PN の減少率が高

く、粒子損失割合が高いことが示唆される。また、L
フェーズにおけるPN減少率は他の走行フェーズに比

べて高い。これは、L フェーズではPN 濃度が高く、

排出ガス流量が小さいため排気管内における滞留時

間が長いことや排出ガス中の水分の凝縮等が影響し

ていると考えられる。 
 

４４．．ままととめめ  
 本研究では、ガソリン直噴車を用いて、WLTC モ

ード走行時のテールパイプ直下と希釈トンネルにお

ける粒径分布を評価することにより、サンプリング方

法の違いがPN排出量の評価結果に与える影響につい

て検討した。その結果、粒径の小さな粒子ほど、テー

ルパイプと希釈トンネルの間における粒子損失割合

が高いことが分かった。また、検出下限粒径が 10nm
の据置型 PN 計測装置による希釈トンネルにおける

PN排出量は、検出下限粒径が23nmの装置に比べて、

約 2 割高いことが分かった。 
謝謝  辞辞  

 本研究に使用した SPCS2300およびSPCS2310は

堀場製作所より、EEPMS 3095 は東京ダイレックよ

り貸与して頂いた。ここに記し、謝意を示す。 
参参考考文文献献  

1) 志村・奥井，“車載型 PN計測装置の計測原理の違

いがガソリン直噴車の PN排出量評価に与える影

響”，自動車技術会 2021年春季大会学術講演会予

稿集，pp.1-6（2021）  

0.00 

0.02 

0.02 

0.05 

0.03 

0.07 

0.05 

0.09 

0.01 

0.04 

0.04 

0.08 

0.13 

0.15 

0.15 

0.17 

0.20 

0.21 

0.08 

0.11 

0.63 

0.91 

0.69 

0.80 

0.72 

0.76 

0.70 

0.71 

0.65 

0.85 

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0

EEPS

EEPMS

EEPS

EEPMS

EEPS

EEPMS

EEPS

EEPMS

EEPS

EEPMS

L
M

H
E

W
LT

C

Particle size ratio [-]

Vehicle:TC, WLTC cold

1.43.E+12
1.08.E+12
1.03.E+12

8.73.E+11

0.0E+00

5.0E+11

1.0E+12

1.5E+12

2.0E+12

0.0E+00

5.0E+11

1.0E+12

1.5E+12

2.0E+12

0 300 600 900 1200 1500 1800

Ac
cu

m
ul

at
ed

 P
N

 [#
/k

m
]

PN
 [#

/s
]

Time [s]

EEPMS 3095(direct)
EEPS(dilute)
SPCS2310(10nm_dilute)
SPCS2300(23nm_dilute)

Vehicle: NA
WLTC cold

Low Middle High Ex high

5.48.E+12

4.15.E+12

2.55.E+12

3.06.E+12

0.0E+00

1.0E+12

2.0E+12

3.0E+12

4.0E+12

5.0E+12

6.0E+12

0.E+00

1.E+12

2.E+12

3.E+12

4.E+12

5.E+12

6.E+12

0 300 600 900 1200 1500 1800

Ac
cu

m
ul

at
ed

 P
N

 [#
/k

m
]

PN
 [#

/s
]

Time [s]

Vehicle: TC
WLTC cold

図 2 PN 排出量の時系列データ 図 3 PN の粒径割合 
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(a) CO2排出量 

(b) NOx 排出量 
図 3 温度影響（Cold 条件） 

 
ことが可能である。設定可能な湿度の範囲は設定温度

に依存し、23℃付近では 30％RH から 70％RH まで

の広い範囲で制御可能である。 
  

３３．．実実験験結結果果  
様々な温度湿度条件で図 1 に示した WLTC モード

の走行を行い、排出ガスに及ぼす影響を調べた。温度

変化については各温度でソーク後に暖機運転なしで

計測を開始する Cold 条件と、湿度変化については各

条件で WLTC モードの走行を 1 回行い 10 分後に再

度走行を開始するHot 条件において計測を行った。な

お、計測は車載式排出ガス分析計で行った。 
図 3 に Cold 条件で行った温度変化の結果を示す。

LMH 及び LMHExH は、それぞれ 3 フェーズ及び 4
フェーズ全体の結果を示す。CO2排出量の比較におい

ては-7℃における排出量が全フェーズを通して高か

った。NOx についてはLow フェーズで-7℃における

排出量が高い値を示した。低温環境で排出ガス特性が

悪化することは、他の研究者ら 1)によって報告されて

おり、同様の傾向である。次に Hot 条件で行った湿度

変化の結果を図 4 に示す。CO2排出量についてはほぼ 

(a) CO2排出量 

(b) NOx 排出量 
図 4 湿度影響（Hot 条件） 

 
同じ値を示し、NOx 排出量では違いが見られた。詳細

については今後サンプル数を増やして検討を進める。 
 

４４．．ままととめめ  
車両周囲の温度湿度環境をコントロール可能な次

世代シャシダイナモ設備を導入し、様々な温度湿度条

件で WLTC モード走行試験を行った。その結果、温

度湿度が排出ガス性能に影響を与えることが確認で

きた。今後は幅広い温度湿度範囲で走行試験を実施

し、温度湿度が排出ガス性能に与える影響の詳細を検

討する。さらに今回使用した内燃機関を動力源とする

従来車のみならず、今後普及が進むと見込まれている

電動車を用いた試験を行い、電動車の特性を考慮した

新たな評価法などの検討も進める。これらを通じて、

将来の基準策定の一助となる知見を得る。 
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