






・H23年度，東京都交通局による営業運行
地下埋設型IPS装置と側面給電型装置，双方を活用した実証走行試験実施

新設計 ・油圧シリンダ位置の見直し
・リンク機構の最適化

最低地上高 約14７mm

ロック機能

所要時間(sec) 改修前 改修後

給
電
前

コイル下降時間 5 5

車高調動作時間 5 0

小計 10 5

給
電
後

コイル上昇時間 4 4

車高調動作時間 90(5)(*1) 0

小計 94 (9)(*1) 4

合計 104 (19)(*1) 9

*1 ｴｱｺﾝﾌﾟﾚｯｻ動作時間
含む。かっこはｴｱｺﾝﾌﾟ
ﾚｯｻ動作時間含まず。

・IPS車両昇降装置改良による給電作業時間の大幅短縮

・外部充電型ハイブリッド大型車両の燃費，排
出ガス評価基準の検討

・IPS装置に対する技術課題
実運用時の給電効率のばらつき
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H22年度「電動バス運行に関する実証実験等による調査」
東京都実証実験結果より

外部給電式ハイブリッドバス排出ガス・燃
費試験法および，大型車両用非接触給電
装置ガイドライン検討を開始．

(安全確認、
計測準備等を含まず)



ていますていますていますています



2段シーケンシャル過給機による
低速域トルク向上効果

小型過給機を追加して低速エンジン回転におけ
る吸気量を増加させることができ、大幅なトルク
向上を実現しました。これにより燃費と運転しや
すさを同時に改善することができます。

ターボコンパウンドによる
排熱回生システムの導入

高負荷時など排気エネルギーの大きい運転が行
われる場合にさらにエネルギー回生のタービンを
駆動し、出力をアシストします。
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中型DMEトラックの外観

車両仕様
• 車型：NPR75（いすゞエルフ）
• GVW 8ton 積載重量約3.4トン
• 燃料タンク：135Ｌ×2本
• 航続距離 約500～600ｋｍ
特 徴
• 燃料噴射システム：コモンレール式
• 燃料供給系：メインタンク＋サブタンク方式
• 排出ガス対策：EGR＋酸化触媒（ﾌﾟﾚ＋ﾒｲﾝ）
• エンジン基本仕様の大幅変更と後処理（NOx触媒、DPF）無し
排出ガス

2009年排出ガス規制値（ポスト新長期）以下
燃 費

平成27年度重量車燃費基準（CO2ベース）
目標基準値 362 [g-CO2/km]
DME車実績 355 [g-CO2/km]

規制値 DME

NOx （g/kWh） 0.7 0.56
PM （g/kWh） 0.01 0.001
NMHC （g/kWh） 0.17 0.156
CO （g/kWh） 2.22 0.054

走行試験 （新潟地区の例）
• 2010年.11月より事業走行試験を開始
• 積載；2～3.4ｔ、主に高速・市街地にて運行試験中
• 走行距離 55.500km（2011.1末現在）
• 平均燃費 3.7km/L（軽油換算 7.2km/L）
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新潟地区（貨物運送事業者）の例

走行年月日
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• NOxはポスト新長
期規制以下

• CO2は軽油やCNG
より2～3%程度少
ない

• 熱効率は軽油と同
等、CNGより高い

実証運行試験用の中型DMEトラック DMEトラックの実証運行試験の状況

各種代替エネルギー自動車のCO2、熱効率とNOｘの比較 (JE05モード)
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高出力・低ＮＯｘ 水素燃焼制御方法の検討例
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エンジン回転速度:1000 rpm 図示平均有効圧力:0.85 MPa

水素噴射圧力:10 MPa 火花点火タイミング：MBT

◆ EI ：前期噴射領域 噴射時期120～75 CA BTDC
◆ LI ：後期噴射領域 噴射時期 60～30 CA BTDC
◆ PCC：高出力･低NOx領域 噴射時期 20～10 CA BTDC

◆ PCC＋EGR ↑

(噴射時期[CA BTDC], EGR率[%])

• 上死点（TDC）近傍での水素噴射は、EGRとの組み合わせ
により熱効率の低下を抑えた低NOx特性を示した

• 水素固有の燃料特性を利用した高出力と低NOxを両立さ
せるPCC燃焼「過濃水素混合気塊(Plume)の急速燃焼法」

高圧水素ガス筒内直接噴射弁の開発試作

開発コンセプト: コンパクト，高噴射率，高応答
噴射弁形式: ニードル弁
ニードル弁駆動方式 : コモンレール作動油(軽油)

概観写真

電磁弁

水素供
給口

作動油戻り口

作動油
供給口

ノズル
キャップ

断面構造

ノズル
シート

リフト
センサ

サーボ弁 流量調整孔

水素供給
(最大20  
MPa)

作動油戻り

作動油供給
(最大120 MPa)

水素噴射

Ｏリング
ノズル
ニードル

ノズル
本体

• 噴射ノズルのニードル、シートを改良するとともに、燃料噴射率の個体
間バラツキや経時変化を抑える対策を行った

• 多気筒エンジンへ取り付け、エンジン試験を実施した

直噴多気筒水素エンジンシステムの性能および排出ガス試験結果（JE05）

総排気量4.7L 直噴4気筒水素エンジン

性能・排出ガス試験結果

• 高圧水素ガス筒内直接噴射システムを用い、
最大トルク:345Nm、最高出力:101kWを達成

• NOx吸蔵還元触媒システムを組み合わせJE05
モ ー ド 排 出 ガ ス 試 験 を 実 施 し た 結 果 、
NOx：:0.08g/kWh程度、PM：0.0072g/kWh程
度の排出ガス性能を確認した

今後の課題

• 水素噴射弁の更なる噴射率バラツキの低減と
耐久性の向上

• 燃焼制御システムの最適化、車載化の検討

• 水素エンジンの燃費の評価法（過渡運転におけ
る水素流量測定法）の開発
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→ 開発試作した高圧水素筒内直接噴射システム
は直噴多気筒エンジンの過渡運転に対応した
過渡制御応答性を有することが確認された

→ NOx吸蔵還元触媒システムにより、エンジン出
口のNOx排出増加が抑制された
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