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１．は じ め に 

二酸化炭素（CO2）排出量削減のため、車両運転時の

減速エネルギ等、回生可能な運動エネルギを活用するハ

イブリッド車（HEV）や電気自動車（EV）を含む次世代

自動車の研究開発が積極的に行われており(1)、今後これ

らの車両の普及が見込まれる。現在の排出ガス・燃費試

験法に用いられている走行モードは市場での代表的な走

行状況を反映したものであるが、従来の内燃機関車両に

おける再現性に着目して定められているため、新しく開

発された積極的に回生エネルギを活用する車両での走行

を正しく反映できているか検討する必要がある。さらに、

今後、開発や導入が予想される新しい方式で回生エネル

ギを活用する次世代自動車(2)に対しても対応可能な認証

試験法の検討を進め、提案していく必要がある。 

交通安全環境研究所では、HEV の走行状態が反映可能

な走行モード、次世代 HEV を含む HEV 試験法、試験条

件を検討するため、「ハイブリッド・パワートレイン台上

試験システム」を考案し開発を行った。本報において、

開発した台上試験システムを紹介する。 

 

２．台上試験システムの概要 

HEV パワートレインのシステム効率の適正な把握や

評価は、現状、実際の車両システムを試作して行うか、

計算機上で行っている(3)。表 1 に示すように、実車を用

いた場合、エンジンや発電機（M/G）の暖機を考慮した

排出ガス評価を可能にするが、種々の HEV システムの

評価を行う際には対応車両の試作が必要となり、費用と

実験工数が増大する。一方、モデル車両（シミュレーシ

ョン）の場合、実車に比べ利点、欠点の関係が逆転する。

そこで、実際の車両を試作することなく、上記の 2 つの

評価方法の利点を取り入れ、車両システムや制御手法に

ついて多角的に評価・検討が行える「ハイブリッド・パ

ワートレイン台上試験システム」を考案し、新たに開発

を行った。本試験システムは、HEV システムの主要な要

素であるエンジン、M/G、インバータは実際の装置を用

い、それ以外のバッテリ、動力分割伝達機構や協調ブレ

ーキ等の要素はモデル化し、リアルタイムシミュレーシ

ョンにより統合制御することで、実車を試作することな

く試験室内で種々のHEVシステムの再現を可能とした。 

ここで、実車両のハイブリッドシステムにおいては、

車両メーカから内容が開示されることのないハイブリッ

ド制御ユニット（HCU）内の制御ロジック等が重要な役

割を果たしている。本試験システムにおいては、この個

所をモデルに置き換えることで様々な制御条件を任意に

組み合わすことを可能としており、HEV 試験法の検討を

多角的に行うことができる。 

 
３．台上試験システムの構成 

3.1 台上試験システムの構成および制御フロー 

エンジンとM/Gを動力源とするHEVシステムの一

例として、パラレル式 HEV を再現した試験システム

構成の概略図を図 1 に示す。本試験システムは主に、

エンジンとエンジン用ダイナモメータ（DY1）、 M/G
と M/G 用ダイナモメータ（DY2）、インバータ、直流

電源装置、実車のハイブリッド制御ユニット（HCU）

と同じ働きをし、HEV システム全体の HEV 制御を行

う PC1、HEV システムの各要素をモデル化した車両

モデルをリアルタイムシミュレーションするととも

に、DY1、DY2 の制御を行う PC2 から構成される。 

Table.1 Merit or demerit of each test method 

○

○

Examination cost, time

○

Measurement of exhaust-gas

Heat generationof engine, M/G

Flexibility of HEV layout

○

×

○

×

○

×

○ × ○

HEV power-
train system

Real
Vehicle

Virtual Vehicle 
(Simulator)

（○：Good , ×：bad）

 

 

3．電気自動車の間接的CO2排出におけるバッテリの

性能低下による影響 
駆動用バッテリの性能低下は、自動車性能の低下を

引き起こし、結果として間接的 CO2 排出量の増加に

つながると考えられる。ここでは、バッテリの性能低

下を『出力低下』と『容量低下』で整理し、予想され

る自動車性能への影響および CO2 排出量増加の変化

について述べる。 
バッテリの性能低下は、内部抵抗の増加に伴い起電

力が低下する『出力低下』と電気化学的に活性な電極

活物質量の減少により取り出せる電気量が低下する

『容量低下』の現象がある。（実際には、バッテリの性

能低下は出力低下と容量低下の組み合わせとして観

測され、その寄与度はバッテリの種類および使用条件

によって大きく異なる。）バッテリの出力低下は自動

車性能において、交流電力量消費率の増加（電費の低

下）を引き起こすと考えられる。これはバッテリの出

力低下の主要因が内部抵抗の増加であるため、充電時

および走行時において、電気エネルギーが熱に変換さ

れてしまい走行に利用できないためである。この交流

電力量消費率の増加の結果、CO2排出量（発電由来）

は走行距離比例ではなく、図 3 右上のように少し上ず

って増加することが予想される。容量低下の場合は、

一充電走行距離に影響を与え、その距離を低下させ

る。一充電走行距離の低下そのものは、CO2排出量に

影響を与えるものではないが、ユーザーが『電欠の不

安を解消したい』、『充電の頻度を減らしたい』と考え、

バッテリ交換を行うと、図 3 右下のようなバッテリの

製造・廃棄にともなう追加の CO2 排出が発生する。

つまり、CO2を評価指標として、電気自動車の環境評

価を行う場合、バッテリの性能低下による一充電走行

距離の低下は、（バッテリ交換を伴わない限りにおい

て）CO2排出増加に関して、大きな影響はなく、電力

量消費率が増加した場合において影響を与える。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4．市販電気自動車における交流電力量消費率と一充

電走行距離の変化 
 市販電気自動車の交流電力量消費率と一充電走行距離

の変化を調査した。試験車両として、一充電走行距離 160 
km の電気自動車(2009 年導入)を選択、総走行距離約

1000 km ごとに交流電力量消費率測定および一充電走

行距離測定を実施した。試験車両の交流電力量消費率は、

7000 km 走行後も認証審査値（125 Wh/km）以下であ

った（図 4）。一方、一充電走行距離は、総走行距離 3000 
km までに約 130 km まで急速に低下し、その後 120 km
台後半で推移した（図 5）。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    5．まとめ 
今回の結果では、電力量消費率の変化

は、一充電走行距離の低下に比べ小さかっ

た。このため間接的な CO2排出の見地から

考えると、充電（発電）に由来する CO2

排出量増加よりもバッテリ交換（バッテリ

の製造・廃棄）に由来するCO2排出量増加

が発生する可能性が高いことが示された。

7000 km 走行時点では電力量消費率は維

持されているが、今後も継続的な調査が必

要であると考えられる。 
 

図 4 交流電力量消費率の変化 

図 5 一充電走行距離の変化 

図 3 バッテリ性能低下と CO2排出量増加 
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４．台上試験システムの構築 

現状、構築している台上試験システムは、図 3 に示す

パラレル式ハイブリッド台上試験システムである。 

4.1 エンジンベンチ ＜図3左側の部屋＞ 

実機エンジンは、図 3 右下表に示すスペックを有する

エンジン用ダイナモメータ（明電舎製 フレックダイナ

モメータ TYPE-i）に接続した。本ダイナモメータは交

流式で正・逆回転が可能であり、単体慣性が 0.6kgm2 以

下と小さい。電流応答性 1.5kHz の高速 IGBT インバータ

を使用しており、高応答な制御が可能である。 

その他、ベンチ内に燃料温調器、冷却水温調器、I/C

温調器、吸入空気温調器（ダイキン工業製）、燃料流量計

（小野測器製 FM-2500A）など設置している。 

 

4.2 モータベンチ ＜図3右側の部屋＞ 

実機 M/G は、図 3 右上表に示すスペックを有する M/G

用ダイナモメータ（明電舎製 永久磁石式ダイナモメー

タ EVDY 250）に接続した。最高回転速度は 16,000rpm

を確保し、高回転型の M/G にも対応できる。 

その他、実機 M/G 用インバータ、直流電源装置（明電

舎製 DC50～500V 500A）を設置している。 

 

4.3 制御室 ＜図3下側の部屋＞ 

制御分担比の設定変更が可能なハイブリッド制御コン

トローラモデルと車両モデルなどを搭載した高速演算装

置（dSPACE 社製）および計測制御装置（小野測器製 

FAMS-8000）、直流電源用制御装置から成る。 

計測制御装置において、通常のシャシダイナモメータ

同様、車両諸元や走行抵抗および勾配などの負荷設定に

基づく制御指令を行う。また、各種モード運転パターン

や、実際の計測データを集約し管理を行っている。本装

置はタッチパネル式制御切替え機能を有した手動操作部

と接続されており、エンジン単体および M/G 単体、エン

ジンと M/G を組み合せた運転の操作設定ができる。 

計測制御装置と通信で接続される高速演算装置には、

MATLAB/Simulink で構築したシミュレーションモデル

の制御ロジックがダウンロードされ、モデル制御指令に

基づきエンジンとエンジン用ダイナモメータ、 M/G と

M/G 用ダイナモメータを制御する。 

直流電源用制御装置は、実機のバッテリの挙動を模

擬したバッテリモデルを活用する。これにより、実バ

ッテリの代わりに直流電源装置から実機 M/G 用イン

バータに給電を行っている。 
 

４．台上試験システムでの検証 

一般的に HEV の燃費改善効果は、加減速頻度の多い

走行で得られやすい。そこで、本システムで都市内走行

に多用される小型トラックをモデルとし、パワートレイ

ン構成の違いによる動作検証を行った。検証用モデルは、

表 2 に示す 6 段ギアを備えた車両総重量（GVW）5.87ton

車とし、本システム稼働時には半積載状態（GVW 

4.37ton）で走行させた。HEV パワートレインはパラレル

式とした。エンジンは、4L 直列 4 気筒インタークーラー

ターボチャージャー付ディーゼルエンジン（日野自動車

Vehicle Mass

Max. Load Mass

2,870 kg

3,000 kg

Height×Width

Tire (radius)

2265×2180 mm

377.5 mm

1st

2nd

5.979

3.434

3rd

4th

1.862

1.297

G
ea

r R
at

io

5th 1.000

6th 0.774

4.625Final Ratio

Table.2 Vehicle specification 

Motor 
Bench

Engine 
Bench

Operation
Room

M/G

Engine

DY

DY

Cooler

Dynamometer

Motor/Generator Dynamometer

Control
Panel

Engine

DY control panel

HEV control : PC1

DC power
supply control

Vehicle model
Driver model
DY control

: PC2

Torque 420 Nm
Power 250 kW

Base Speed
Top Speed 16,000 rpm

5,684 rpm

Absorbing
&  Motoring

Torque

Torque 400 Nm

500 Nm
Power 200 kW

Power 250 kW

Base Speed
Top Speed 12,000 rpm

4,771 rpm

Absor
bing

Moto
ring

Dynamometer for motor test spec.

Dynamometer for engine test spec.

Fig.3 HEV power-train system bench (Parallel HEV) 

 

 

本装置の制御フローを、図 2 を用いて説明する。PC2
内の車両モデルにより車両走行状態に必要なトルク

指令値が算出され、その指令値に基づき DY1、DY2
を DY 制御盤が個別に制御する。DY1、DY2 のそれぞ

れの回転軸にはトルクメータ及び回転検出器が取り

付けられており、実際に検出されたトルク値、回転速

度は車両モデルにフィードバックされる。一方、運転

手を代行するドライバモデルは、予め設定された車速

指令値に基づき、アクセル開度指令値を決める。HEV
の駆動力配分等の制御を行うコントローラ（HCU）で

ある PC1 は、DY1 と連結されたエンジンに対しては

エンジン制御ユニット（ECU）を通じてアクセル踏み

込み量に応じたスロットル開度信号を、インバータに

対しては M/G 制御信号を出力する。インバータは、

PC1 からの制御信号に基づき直流電源装置を制御し、

DY2 に連結された M/G を、駆動時にはモータとして、

回生時には発電機として制御する。M/G の稼働により

変動するバッテリ蓄電状態は、PC1 で管理される。こ

の一連の制御フローを繰り返すことで、モデル化した

HEV が駆動される。 
 

3.2 シミュレーションモデル 

3.2.1 ハイブリッド制御ユニット（HCU） 

エンジンおよび M/G のハイブリッド制御を行うコン

トローラである。M/G によるトルクアシスト時には、バ

ッテリの蓄電状態を参照し、エンジン回転速度やシフト、

アクセル開度信号などを変数として、トルクアシスト条

件を任意に組み合わせることができ、任意のマップで与

えた駆動トルク比率に基づき M/G を制御する。一方、

M/G 回生時には、車両減速時の車速とブレーキトルクの

関係より、M/G および充放電装置を制御する。この際、

M/G を協調回生制御あるいは非協調回生制御に設定す

ることが可能である。 

3.2.2 ドライバモデル 

特定走行モード（車速指令）を実際の運転手の操作（ア

クセル、ブレーキ）を模擬して運転させる場合、ドライ

バモデルは、車速の目標値と計測された車速との差分が

零になるようなアクセルとブレーキ操作指令を出力す

る。 

アクセル操作指令は、HCU にて駆動トルク比率を算出

し、HCU からエンジンにスロットル指令、M/G にモー

タ指令を分配して与える。 

ブレーキ指令もアクセル指令同様、HCU にて回生

協調比率を算出し、M/G に回生ブレーキ指令、機械ブ

レーキに機械ブレーキ指令を分配して与える。 
3.2.3 車両モデル 

走行抵抗モデル、駆動系モデル、機械ブレーキモデル

および車体慣性モデルから成る。以下に主なモデルを説

明する。 

駆動系モデル 

クラッチ、トランスミッション、ディファレンシャル

ギヤ、タイヤの各モデルから成り、走行中の車両動作を

模擬する。 

機械ブレーキモデル 

HCU を介して与えられた機械ブレーキ指令から、ブレ

ーキ面で発生するブレーキトルクを算出する。 

車体慣性モデル 

駆動系モデルからの伝達トルク、機械ブレーキトルク、

走行抵抗トルクを入力して車速を算出する。 

Engine

DY1 DY2

M/G

Inverter

DC power supply 
equipment

Hybrid
HCU

【PC1】

Vehicle model
DY controller

【PC2】

DY control board
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Fig.1 Component of HEV power-train system 

Fig.2 Model flow of HEV power-train system 
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置はタッチパネル式制御切替え機能を有した手動操作部

と接続されており、エンジン単体および M/G 単体、エン

ジンと M/G を組み合せた運転の操作設定ができる。 

計測制御装置と通信で接続される高速演算装置には、

MATLAB/Simulink で構築したシミュレーションモデル

の制御ロジックがダウンロードされ、モデル制御指令に

基づきエンジンとエンジン用ダイナモメータ、 M/G と

M/G 用ダイナモメータを制御する。 

直流電源用制御装置は、実機のバッテリの挙動を模

擬したバッテリモデルを活用する。これにより、実バ

ッテリの代わりに直流電源装置から実機 M/G 用イン

バータに給電を行っている。 
 

４．台上試験システムでの検証 

一般的に HEV の燃費改善効果は、加減速頻度の多い

走行で得られやすい。そこで、本システムで都市内走行

に多用される小型トラックをモデルとし、パワートレイ

ン構成の違いによる動作検証を行った。検証用モデルは、

表 2 に示す 6 段ギアを備えた車両総重量（GVW）5.87ton

車とし、本システム稼働時には半積載状態（GVW 

4.37ton）で走行させた。HEV パワートレインはパラレル

式とした。エンジンは、4L 直列 4 気筒インタークーラー

ターボチャージャー付ディーゼルエンジン（日野自動車

Vehicle Mass

Max. Load Mass

2,870 kg

3,000 kg

Height×Width

Tire (radius)

2265×2180 mm

377.5 mm

1st

2nd

5.979

3.434

3rd

4th

1.862

1.297

G
ea

r R
at

io

5th 1.000

6th 0.774

4.625Final Ratio
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Fig.3 HEV power-train system bench (Parallel HEV) 

 

 

本装置の制御フローを、図 2 を用いて説明する。PC2
内の車両モデルにより車両走行状態に必要なトルク

指令値が算出され、その指令値に基づき DY1、DY2
を DY 制御盤が個別に制御する。DY1、DY2 のそれぞ

れの回転軸にはトルクメータ及び回転検出器が取り

付けられており、実際に検出されたトルク値、回転速

度は車両モデルにフィードバックされる。一方、運転

手を代行するドライバモデルは、予め設定された車速

指令値に基づき、アクセル開度指令値を決める。HEV
の駆動力配分等の制御を行うコントローラ（HCU）で

ある PC1 は、DY1 と連結されたエンジンに対しては

エンジン制御ユニット（ECU）を通じてアクセル踏み

込み量に応じたスロットル開度信号を、インバータに

対しては M/G 制御信号を出力する。インバータは、

PC1 からの制御信号に基づき直流電源装置を制御し、

DY2 に連結された M/G を、駆動時にはモータとして、

回生時には発電機として制御する。M/G の稼働により

変動するバッテリ蓄電状態は、PC1 で管理される。こ

の一連の制御フローを繰り返すことで、モデル化した

HEV が駆動される。 
 

3.2 シミュレーションモデル 

3.2.1 ハイブリッド制御ユニット（HCU） 

エンジンおよび M/G のハイブリッド制御を行うコン

トローラである。M/G によるトルクアシスト時には、バ

ッテリの蓄電状態を参照し、エンジン回転速度やシフト、

アクセル開度信号などを変数として、トルクアシスト条

件を任意に組み合わせることができ、任意のマップで与

えた駆動トルク比率に基づき M/G を制御する。一方、

M/G 回生時には、車両減速時の車速とブレーキトルクの

関係より、M/G および充放電装置を制御する。この際、

M/G を協調回生制御あるいは非協調回生制御に設定す

ることが可能である。 

3.2.2 ドライバモデル 

特定走行モード（車速指令）を実際の運転手の操作（ア

クセル、ブレーキ）を模擬して運転させる場合、ドライ

バモデルは、車速の目標値と計測された車速との差分が

零になるようなアクセルとブレーキ操作指令を出力す

る。 

アクセル操作指令は、HCU にて駆動トルク比率を算出

し、HCU からエンジンにスロットル指令、M/G にモー

タ指令を分配して与える。 

ブレーキ指令もアクセル指令同様、HCU にて回生

協調比率を算出し、M/G に回生ブレーキ指令、機械ブ

レーキに機械ブレーキ指令を分配して与える。 
3.2.3 車両モデル 

走行抵抗モデル、駆動系モデル、機械ブレーキモデル

および車体慣性モデルから成る。以下に主なモデルを説

明する。 

駆動系モデル 

クラッチ、トランスミッション、ディファレンシャル

ギヤ、タイヤの各モデルから成り、走行中の車両動作を

模擬する。 

機械ブレーキモデル 

HCU を介して与えられた機械ブレーキ指令から、ブレ

ーキ面で発生するブレーキトルクを算出する。 

車体慣性モデル 

駆動系モデルからの伝達トルク、機械ブレーキトルク、

走行抵抗トルクを入力して車速を算出する。 
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Fig.2 Model flow of HEV power-train system 
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⑤ 次世代バイオマス燃料自動車の LCA 

 
－木質バイオマスを原料とするガス化合成燃料の事例分析－ 
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１．はじめに 
バイオマスから製造される燃料は，製造時に多量の

エネルギーを費やしたり，車両に用いた場合には排出

ガス性能が悪化するケースがある。将来的に有望なバ

イオマス燃料を選択していくためには，車両への適用

性及び温室効果ガス（GHG）排出量等を含めた総合的

な環境負荷を評価する手法を確立していく必要があ

る。 
本研究はそうした観点にたち，今回は，木質バイオ

マスを原料としガス化合成により製造される燃料を

取り上げ，原料の前処理・輸送から燃料の製造そして

車両走行の全体を通じての CO2 排出量について LCA
（Life Cycle Assessment：ライフサイクルアセスメント）

を行った。分析の対象として，これまでに石油代替燃

料として使用実績のあるメタノール，現在，研究開発

及び実証試験が進められている水素，ジメチルエーテ

ル及び合成軽油を燃料とする重量車（車両総重量：3.5
トン以上のトラック，バスなど）とした。  

 
２．LCA のシステム境界 

図1に本研究で行ったLCAのシステム境界を示す。

今回は，原料のチップ化，輸送，乾燥の前処理からガ

ス化，合成・精製までの「燃料製造プロセス」を

Well-to-Tank(WtT），製造されたバイオ燃料を重量車に

用いる「車両走行プロセス」を Tank-to-Wheel(TtW)，
そして「燃料製造から車両走行までの一連のプロセ

ス」を Well-to-Wheel(WtW）と定義した。なお，今回

の LCA では，車両の製造，使用過程でのオイル，消

耗部品の交換及び廃棄，リサイクルなどで排出される

CO2量についてはシステム境界外とし，車両の単位走

行距離あたりの CO2排出量で評価した。 

本研究では，WtT のエネルギー収支比を EI 
[MJ/MJ-Fuel]，バイオ燃料 1MJ 製造時の CO2排出量を

CO2_Prod [g-CO2/MJ-Fuel]，TtW 及び WtW における

1km走行時のCO2排出量をCO2_Run [g-CO2/km]とし，

それぞれ次式で定義した。 
EI = (E_Cons) / (E_Prod)            (1) 
CO2_Prod = ( CO2_Emit) / (E_Prod)  (2) 
CO2_Run = ( CO2_Prod) / FC   (3) 
ここで， 

E_Cons: WtTプロセスの投入エネルギー量[MJ/h] 
E_Prod: 製造される燃料のエネルギー量[MJ-Fuel/h] 
CO2_Emit: WtTにおけるCO2排出量[g-CO2/h] 
FC: 車両の走行燃費[km/MJ-Fuel]  

なお，投入されるエネルギーは軽油及び商用電力を

想定し，表 1 に投入した各エネルギーの CO2 排出係

数を示した 1) 2)。また，バイオマス燃料製造時のエネ

ルギー収支比 EI[MJ/MJ-Fuel]を算出しているが，ここ

では投入エネルギーは全て一次エネルギー換算する

ため，電力使用によるエネルギー消費量は，国内の一

般電力の発電効率 42%で割り戻した値を用いた 3)。 

図 1 本調査研究における LCA のシステム境界 
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製、型式：N04C-TA）で、最高出力 110kW/3000rpm、最

高トルク 392Nm/1600rpm を発生する。 M/G は、永久磁

石式同期電動機（澤藤電機製）で、最高出力

118kW/3300rpm、最高トルク 340Nm/0-3300rpm を発生す

る。駆動用バッテリは、同クラスの市販 HEV トラック

が搭載する 1.9kWh（5.5Ah）を想定した。 

本 HEV モデルにおける M/G の発生トルクは、車両走

行に必要なトルクに対し任意の一定比率で設定した。駆

動用バッテリの充電は、車両減速時に発生する回生エネ

ルギのみとし、走行中のエンジン発電や外部給電による

充電は行っていない。シフトパターンは、国土交通省の

「ディーゼル重量車用車速変換プログラム(4)」から作成し

たパターンを使用した。 

本システム検証時は、M/G は実機、それ以外の要素は

モデル化で対応した。エンジンのモデル化にあたり、事

前に実機のエンジンにてトルクおよび燃料消費量マップ

情報等を取得し、本システムに反映させている。 

現在市販される小型 HEV トラック（パラレル式）の 

HEV パワートレイン構成の多くは、図 4（a）に示す「エ

ンジン⇔クラッチ⇔M/G⇔トランスミッション⇔ディフ

ァレンシャルギヤ⇔後輪タイヤ」である。この構成を本

システムの車両モデルで再現し、JE05 モードを走行させ

た。ΔSOC=0 条件を得るためにエンジンと M/G のトル

ク比率は、シフト 1-4 段で 85%：15%、シフト 5-6 段で

100%：0%に設定した。図 5 中段 720 秒以降のように、

減速中のアクセルオフ時に発生するエンジン駆動損失は

クラッチ制御によりカットされ、より多くの車両エネル

ギを M/G で回生していることが分かる。結果、エンジン

車に比べ 7.0%の燃費改善効果が得られた。一方、文献(1)

の HEV トラックの前モデルは、前述の HEV パワートレ

イン構成のクラッチと M/G の配置が逆の図 4（b）であ

った。その構成を本システムの車両モデルで再現した。

ΔSOC=0 条件を得るためにエンジンと M/G のトルク比

率は、シフト 1-4 段で 88%：12%、シフト 5-6 段で 100%：

0%となる。図 5 最下段に示すように、減速時にエンジン

駆動損失が発生し、M/G による車両エネルギの回収が少

なくなる。燃費改善効果は、エンジン車に比べ 5.7%に留

まることが分かり、結果として、最新モデルのパワート

レイン構成の優位性が検証できた． 

以上、実車を作成することなく各種 HEV パワートレ

イン構成を容易に再現し各種検討を行い、定量的な評価

を可能とした。 

 

５．まとめ 

HEVの走行状態が反映可能な走行モード、次世代HEV

を含む HEV 試験法、試験条件を検討するための有効な

ツールとなる「ハイブリッド・パワートレイン台上試験シ

ステム」を開発し、そのシステム検証を紹介した。本試験

システムでは、多種多様な HEV システムの要素の一部を

モデル化することにより、試験室内に HEV パワートレイ

ンシステムを再現することを可能とした。車両メーカ以外

の試験機関においても、実際の HEV を試作することなく

様々な性能要件、制御条件を取り入れた走行が評価でき、

HEV認証試験法策定に向け多角的な検討が行える。 

今後、排出ガス計測も考慮したハイブリッド・パワート

レイン台上試験システムの整備を進める。 
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Fig.5 Comparison of HEV power-train system layout


