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第１章 研究開発の概要 

１－１ 研究開発の背景・研究目的および目標 

（１）研究開発の背景 

近年、乗用車を中心とした自動車・輸送機器の開発・製造においては、CO2 削減や、

石油をはじめとする化石燃料から、より環境負荷の低い代替燃料への置換えを目的と

して、HEV 化・EV 化・FCV 化が活発化してきている。 

しかし、これら次世代自動車の開発・製造環境は、まだ技術的に十分な成熟段階に

達しておらず、昨年米国においてマスコミに大きく取り上げられたトヨタ社製ハイブリッド

自動車問題に代表されるように、運転操作時の過渡応答特性の改善や、誤操作や緊

急操作時の自動安全回路作動（フェイルセーフ思想）の完全な織込みが強く求められ

ているような状況である。 

HEV（ハイブリッド自動車）・EV（電気自動車）・FCV（燃料電池車）における、重要機

能部品であるモータ・ジェネレータ・トランスミッションの開発・製造に焦点を絞れば、そ

れらの重要機能部品を瞬時に円滑に運転状況に合せた運転制御を可能とする電子

基板や組込みソフト、さらに、それらを組み合わせた統合システムの開発は時代の要求

事項である。 

 

（２）研究目的 

自動車の開発分野では環境問題解決のため急激に HEV・EV 化などが進んで

いるが、未だ評価技術は発展途上段階であり、安全性確保・信頼性向上のた

めには、実際の運転状況を簡単に再現できるテスト・検証システムが求めら

れている。  

このような状況に鑑み、本研究開発事業は駆動系重要機能部品を実験室内

台上試験で、運転状況を忠実に再現し、細部にわたるデータを取得解析して

製品開発にフィードバックできる開発試験機の統合制御システムの開発を目

的としている。 

 

（３）目標 

① 研究開発の高度化目標 

HEV・EV 向けモータ・ジェネレータ・トランスミッションの開発の際に、実験室内

の台上試験においても、実車の実走行状態と同様の環境を再現でき、かつ重要

機能部品について詳細な運転状態を計測・解析できるテスト・検証環境を提供す

ることを目指している。 

目標とする想定条件は下記の通り。 
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・信頼性の高いシステムの提供（機能安全確保を含む） 

 

・ 供試体（試験対象）は小型乗用車搭載対象の重要機能部品とする 

（モータ・ジェネレータ・トランスミッション） 

・ 制御内容はモータ・ジェネレータの力行／回生と、クラッチ ON／OFF 

・ 制御容量は中小型乗用車レベルの 55kW までが対象 

・ 制御回転数は今後の高回転化を見越し余裕を見込んで 0～25,000ｒｐｍ

とする。 

・ 応答速度は 0～10,000rpm を１ｓｅｃレベルで加減速実現させるため、ミリ

秒オーダとする。 

・ 試験装置の想定価格 ：モータリング装置；20,000～30,000 千円 

                  ：電子負荷装置；10,000～20,000 千円 

                  ：環境槽；5,000～10,000 千円 

                  ：統合制御計測装置；10,000～15,000 千円 

                  〔統合システム合計〕；45,000～75,000 千円 

仕様差にもよるが、この価格構成を目指す。 

 

② 研究開発の技術的目標 

1) モータジェネレータ用の電子負荷装置として、モータ・インバータおよび回生

コンバータを開発し、3ΦAC200V の A/D 化により DC650V のインバータ入

力を実現し、PWMにより 50kW相当を出力する。 

2) モータ駆動方法としては、電流制御をトルクと磁束に分離したベクトル制御を

新しいアルゴリズムとそのシミュレーションにより、より高い制御方法（アル

ゴリズム・プログラム）の完成を目指す。 

3) 統合制御計測システムでは、負荷モータコントロール・供試モータコントロー

ル・回生コントロール・各温調機器コントロールおよび試験データの解析機能

とパラメータ設定機能、N-T特性、効率マップ、進角マップなどが可能。 

4) モータ試験に必要な試験ベンチ・温調（環境・ATF・LLC）・電子負荷装置お

よびそれらを統括管理できる制御システムを構築することで、監視性・操作性

を高めたシステムを目指す。 
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 １－２ 研究体制 

 （１）研究組織 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

（２）管理体制 

①事業管理機関 

［株式会社スペースクリエイション］ 

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

再委託

再委託

株式会社スペースクリエイション 

ポニー電機株式会社 

国立大学法人 長岡科学技術大学 

統括研究代表者（ＰＬ） 

株式会社スペースクリエイション 

代表取締役 青木邦章 

副統括研究代表者（ＳＬ）
ポニー電機株式会社 
専務取締役 長井真一郎 

副統括研究代表者（ＳＬ）
国立大学法人長岡技術科学大学 
電気電子情報工学課程

准教授 伊東淳一 

代表取締役 社長室 

専務取締役 

ポニー電機株式会社   

国立大学法人長岡技術科学大学 

営業技術部

第二開発技術部 

再委託

再委託
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② 再委託先 

［ポニー電機株式会社］ 

 

［国立大学法人長岡技術科学大学］ 

 

（３）研究者氏名 

【事業管理機関】株式会社スペースクリエイション 

① 管理員 

氏名 所属・役職 

青木 邦章 代表取締役 

鳥居 久仁彦 専務取締役 

細田 真理子 経理 

 

② 研究員 

氏名 所属・役職 

青木 邦章  （再） 代表取締役 

鳥居 久仁彦 （再） 専務取締役 

相曾 慎一 第二技術開発部 部長 

首藤 淳 第一技術開発部 部長 

黒田 清継 第二技術開発部 顧問 

杉山 和紀 第二技術開発部 課長 

伊藤 喜章 第二技術開発部 主任 

加藤 晴久 第二技術開発部 

向井 進 第二技術開発部 

寺田 悠佑 第二技術開発部 

 

（業務管理者：経営企画室長）

電気系 学   長 伊東研究室 

代表取締役

技術部技術課 

管理部経理課 専務取締役 

総務部財務課用度係
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【再委託先】 

（研究員） 

ポニー電機株式会社 

氏名 所属・役職 

長井 正博 代表取締役 

長井 真一郎 専務取締役 

高橋  計 技術部技術課 

阿藤  祐介 技術部技術課 

三島  弘之 技術部技術課 

国立大学法人長岡技術科学大学 

氏名 所属・役職 

伊東 淳一 電気電子情報工学課程 准教授 

（４）他からの指導・協力者 

  研究開発推進委員会 委員 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

１－３ 成果概要 

① 研究開発の高度化目標 

・ 供試モータおよびインバータの力行/回生コントロールを、実走行状態の忠実再現の

ためあらゆる角度から検証し、モータインバータコントロールのアルゴリズムとシミ

ュレーションを実施できたことは、今後のモータ・ジェネレータ開発に役立つと考え

る。 

・ ただガソリンエンジンとモータとの操作面における差異をうまくコントロールでき

るのかは、更に深く追及していかなければならない分野である。 特にスリップ＆グ

リップの官能的扱いは、次期戦略的基礎技術高度化支援事業として是非取り組んでい

きたい研究テーマであることは言うまでもない。 

氏名 所属・役員 

浜田哲郎 本田技術研究所 執行役員 

早坂謙一 ヤマハ発動機  主査 

忍足俊一 日産自動車   主管 

橋本武典 富士重工業   主査 

樋口昌芳 三菱自動車工業 

前川武雄 ㈱デンソー   主任部員 

林 典之 ㈱デンソー    

山崎修平 アイシン精機 
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② 研究開発の技術的目標 

1) 電子負荷装置（バッテリーシミュレータ） 

・ 目標である出力 50kWモータインバータと回生コンバータを開発することができた。 

開発したインバータ技術には再委託先である長岡岐大殿の先進的モータインバータ

技術と回生時のコントロール性を重視した技術内容上手く活かされたことが大きい。 

・ インバータには進角制御機能も備え、実際にＨＥＶ／ＥＶモータに適用される非効率

だが、高速域まで駆動領域を延ばしたモータ制御の評価も可能となった。従来、弊社

で利用するインバータドライバには無い機能であり、ベンチとしての付加価値が加わ

った。 

・ モータインバータ、回生コンバータともに、汎用のデバイスには無いＰＣとのインタ

ーフェースを付与することで、統合性と制御性が高まり、モータベンチとしてコンパ

クトな装置として提供できるようになった。 

 

2) 統合制御計測システム 

・ 本研究により開発した統合ＰＣ操作ｓｙｓｔｅｍにより、各モータとのインバータイ

ンターフェースを豊富にすることで、単一の画面にて一括操作、パラメータ設定や運

転パターン設定についても視認性を向上、効率的なテスト環境を提供することができ

るようになった。データ処理についても、負荷系＋駆動系のデータが同一ＰＣ内に保

存されデータ共有できるので、解析時間の短縮にもつながっている。Ｖ字プロセス開

発におけるテストと設計のフィードバックを効率化、試作の評価における最大のロス

であるデータ処理を短時間でこなすことが容易となった。 

・ インバータパラメータを厳選してプログラムインターフェースとして実装。その結果、

負荷系と駆動系の連動を容易にし、実車のロードシミュレータとしてのモータベンチ

として実用化できた。報告書には掲載していないが、インバータの機能として進角制

御を可能としたことで、ＨＥＶモータ評価に必須の高速域でのモータ挙動特性測定も

自在にできることを確認、広範囲な速度制御性を実現したモータベンチソフトシステ

ムとして成り立っている。 

・ 本統合ｓｙｓｔｅｍは、ｄＳＰＡＣＥ社提供のハードおよび ControlDesk からなる

ソフトを中心として構成を採っている。これにより、Simulink の装置制御モデルに

モータ制御系 Simulinkモデル、モータ Simulinkモデルが容易に組込み可能となっ

た。ECU の開発はほとんどの場合 Simulink で開発、モデルによりＶ字プロセスを

行き来して開発されており、本研究装置の利用により直接ＥＣＵの開発や性能の評価

に利用することが可能となった。装置標準的にｄＳＰＡＣＥハードを採用しているモ

ータベンチはほとんどなく、今後ＨＥＶ／ＥＶの研究部門への売り込みにより採用実

績が上がっていくものと考えている。また、モータ単体の開発で参入して来ている新

興企業についても、総合的なモータ開発用のテストベンチとして提案も考えている。 
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１－４ 当該研究開発の連絡窓口 

 管理法人 

  株式会社スペースクリエイション 本社（最寄駅：JR東海高塚駅） 

  〒432-8062 静岡県浜松市南区増楽町 1341番地の 1 

   E-mail：general@spacecreation.co.jp 

   TEL：053-447-2755     FAX：053-447-2833 
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第２章 電子負荷装置（バッティーシミュレータ）の開発 

２－１ EV･HEV用＜ﾓｰﾀ・ｲﾝﾊﾞｰﾀ・ﾊﾞｯﾃﾘｰｼﾐｭﾚｰﾀ＞のﾆｰｽﾞ動向 

最近のＥＶ・ＨＥＶ市場動向予測（矢野経済研究所市場展望２０１１）によると、２

０１５年には、ＥＶ・ＨＥＶ市場規模は世界新車販売台数の４～５％になると予測され

ている。 それに伴いモータ・ジェネレータ試験システムの需要は、高いレベルで推移

すると考えられる。 特にバッテリーからの直流電力を交流電力に交換する為のインバ

ータ規模は、ＥＶ／ＨＥＶの市場投入規模に比例し顕著に推移するとされている。開発

実験室内における台上試験にて、より緻密にあらゆる運転操作状況を再現し、細部にわ

たり実車部品のデータを取得解析し、製品開発にフィードバック出きる試験装置の提供

が求められている。 

２－２ Road Map 客先試験ニーズの確認と設定 

試験装置もハイブリッド＆エコ。試験要素を司る複数複合機器の操作性追求型統合制

御システムの構築。複数ラインナップ（供試体）への冗長型試験方法実現による試験時

間の短縮、ジェネレータの生み出す回生エネルギーの系統回生などへの有効活用、モー

タ・ジェネレータの自動パラメータ測定による開発時間の短縮、試験設備としてのハー

ド系およびソフト系の有機的結合と試験環境の省スペース、シミュレータでは成し得な

い実機試験とシミュレータ試験の中間位置の存在などが挙げられる。 

 

モータ性能・耐久試験に必要な条件設定が、モータパラメータの自動的取得による広

範囲迅速化が重要なポイント。モータ・ジェネレータ回生時の負荷装置の役割は、現実

的な即効性を有する第一世代電子負荷装置、第二世代高効率電子負荷装置、そして第三

世代先端的電子負荷装置へと変化すると考えられる。出力電圧と入力電流の同時制御や、

出力電圧の VVVF 動作と同時に入力電流の正弦波化、入力力率制御および、電源回生

が可能なマトリックスコンバータによる AC／AC変換の実現なども一例であろう。 

 

逆起電力は回転速度に比例することから、ジェネレータ試験時弱め界磁制御により低

速域から高速域移行時の電圧を抑制しなければならない、またスリップ－グリップ動作

でのモータやインバータの挙動解析などが重要な要素と考えられる。 取り組むべき課

題は尽きない。 

    

高速ダイナモは高速回転、機械精度および速度精度が要求される,ATF 温調や環境温

度は‐40℃以下～150℃以上が要求される。特に ATF の粘性を考慮した場合の－30℃
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以下の流量コントロールについての難易度は、他の冷却媒体の比ではなく、充分なる知

識と経験が成否を決することになると考えられるが、当社の得意分野の一つに加えるこ

とができたと考えている。 

・モータ回生時の負荷装置としては、電源回生も考慮した簡易型負荷装置を検討中で

ある。 

・よって、モータ試験に必要な試験ベンチ・温調（環境・ＡＴＦ）・電子負荷装置お

よび防音室などトータル試験システム構築することで、操作性および監視性を高めた統

合システムを今後も追及し、お客様に満足いただける総合試験システムメーカを目指す。 

 

２－３ 既存インバータメーカの仕様理解と差別化 

高速ダイナモは高速回転、機械精度および速度精度が要求される,ATF 温調や環境温

度は‐40℃以下～150℃以上が要求される。特に ATF の粘性を考慮した場合の－30℃

以下の流量コントロールについての難易度は、他の冷却媒体の比ではなく、充分なる知

識と経験が成否を決することになると考えられるが、当社の得意分野の一つに加えるこ

とができたと考えている。 

・モータ回生時の負荷装置としては、電源回生も考慮した簡易型負荷装置も検討中で

ある。 

・よって、モータ試験に必要な試験ベンチ・温調（環境・LLC・ATF）・電子負荷装

置および防音室などトータル試験システム構築することで、操作性および監視性を高め

た統合システムを追求していく。 構成ブロックの各要素ごとの機能・性能を充分に発

揮できるようなシステム化、つまり開発試験機のハイブリッド化が求められる。 

 
 モータおよびインバータ開発の為、本開発目的でもあるデータ取得により、燃費（燃

料消費率）や電費（電力消費率）向上の為の指針の明確化に役立てる。 そのため実

走行パターンの効率マップ化など開発方向性を決定付けすることが、他社との差別化

に繋がり強いては設備メーカの技術高揚に繋がる。 
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２－４ モータ駆動方法、アルゴリズムとシミュレーション結果 

現在，EV駆動モータには効率を重視するため，永久磁石同期モータ（PMSM）が使用さ

れる。EVではトルクを制御することが一般的であるが，その制御方式にはベクトル制御

が用いられている。 

さらに，EV モータ駆動インバータは，モータの回転速度により駆動法を切り替える。

低速回転時は PWM 駆動，高速回転時は 1パルス駆動を行う。PWM 駆動ではバッテリ電圧

より低い電圧を出力できるため，低速回転でも高い効率が得られる。また，出力電圧

波形は正弦波となるため，高調波成分が小さい。対して，1パルス駆動は PWM 駆動より

スイッチング損失が小さく，電圧利用率が大きくなるため，高速回転に適している。

しかし，電圧振幅が一定となる 1パルス駆動ではベクトル制御が使用できない。PWM 駆

動時はベクトル制御による電流制御を行うとして，1パルス駆動時は異なる制御法に切

り替える必要がある。加えて，ベクトル制御や 1 パルス駆動では制御ゲインの設定は

モータパラメータに依存している。しかし，試験器としての動作を鑑みると，モータ

毎にゲイン調整を行うことは煩雑であり，また，動作温度により変化するうえ，パラ

メータの数が多いので，適切なゲイン調整を行うことが非常に難しい。ここでは，シ

ミュレーションにより，その動作を検証した。 

(1) ベクトル制御法 

(2) d 軸電流の制御法 

(3) 電圧位相制御を用いた 1パルス駆動 

(4) オンラインチューニング(自動パラメータ同定法) 

(5) 切り替えを必要としない制御の開発（V/f 制御ベースの 1パルス駆動） 

 

２－５ モータ・インバータの仕様  

  本開発品は、モータ・ジェネレータ用の電子負荷装置に使われる装置であり、モー

タ・インバータと回生コンバータより構成される。「一般仕様」「回路仕様」「制御及び

保護仕様」に本システムの仕様を記載する。駆動はデジタル制御を行うマイコンと、

PWM を行う FPGA を使用する。通信に関しては、RS485 の UART の通信方式にて

PCを通信し PCから操作できるようにする。 

 

２－６ 回生コンバータの仕様 

 回生コンバータは 3 相 200V の系統を整流し，直流 650V，77A，50kW を出力する。主

回路は 3 相フルブリッジ構成とし，力率改善機能を持たせる。力率は一般的に 0.95 以

上を達成可能であり，ほぼ力率１とすることができる。装置のパワーフローは力行と回

生，両方を可能とし，モータ・インバータの力行・回生に対応する。また，DC リンク電

圧を変化させることも可能であり，電圧を低下させることでスイッチング損を減少させ

る試験も可能である。 



 13

 

２－７ モータ・インバータの設計  

（１）制御ブロック図 

 図 2-7-1 にモータ・インバータの制御ブロック図を示す。モータ・インバータは上位

コントローラより速度指令を受け取り，モータ PMSM の速度を指令値に制御する。制御

はセンサ付きベクトル制御とし，直交 2相の回転座標上で制御を行う。モータのエンコ

ーダから磁極位置情報を受け取り，磁極に直交する電流を流すことで，電流に比例した

トルクを制御する。よって速度制御器の出力を電流指令値とし制御を行う。（非公開） 

 

２－８ 回生コンバータの設計  

（１）制御ブロック図 

 図 2-8-1 に回生コンバータの制御ブロック図を示す。回生コンバータは電源電圧の位

相に応じた電圧を出力し，直流リンクの電圧を昇圧する。電源電圧の位相は図下部の PLL

ループにて検出し，コンバータ内部の基準正弦波を作る。制御は直流リンクコンデンサ

の電圧制御が昇圧リアクトルの電流指令値を決定し，昇圧リアクトルの電流制御器はコ

ンバータの出力電圧を制御とする。（非公開） 

 

２－９ モータ・インバータ／回生コンバータ製作・組立  

２－１０ 回生コンバータ製作・組立 

 

 

 

２－１１ モータ・インバータの評価 

   （非公開） 

２－１２ 回生コンバータの評価 

   （非公開）
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第３章 試験機統合制御装置の開発 

３－１ 制御装置設計背景 

（１）ハイブリッドシステム 

 本統合ｓｙｓｔｅｍにおける装置の評価対象となるＥＶ・ＨＥＶのシステムブロック図を示

す。ＭＧ１、ＭＧ２は力行、回生の機能を持つモータである。破線に示すように、メーカ研

究部門においては、それぞれのデバイスモジュールをＳｉｍｕｌａｔｏｒ化してＨＩＬＳ（Ｈａｒｄｗ

ａｒｅ Ｉｎ ｔｈｅ Ｌｏｏｐ Ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ）環境を構築、自動車の開発を行っている。 

各Ｓｉｍｕｌａｔｏｒの脇に記してあるように、モジュールごとに得意な分野を持つシステムメ

ーカが存在しており、協調的に装置を提供することもなく個別に装置を提供するの場合

がほとんどであり、そのため装置が必要以上に大きくなり、かつ、それぞれに制御ＰＣが

存在するなどして装置の扱いを複雑にしてきた。 

 今回の統合ｓｙｓｔｅｍの開発は、弊社１メーカで従来の HEV 評価装置を統合的に開発、

インバータ／コンバータのデバイスも開発するとともに、共通のハードインターフェースを

持たせ、ＲｅａｌＴｉｍｅ性を持ったマイコンを配置しながら唯一のＰＣにて制御を可能にし、

開発者にとって利便性のある装置を提供することにある。 

ＰＣについては一般的なワークステーションを前提として開発、ＲｅａｌＴｉｍｅ性を

確保するために、制御部については専用のＣＰＵを採用、装置の安全性を持たせている。 
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（２）ＨＩＬＳ（Hardware In the Loop Simulation） 

 現在、自動車のありとあらゆるところで電子化が進んでいる。自動車の中に組み込ま

れたＥＣＵは、多岐に渡って自動車のデバイスをコントロールするようになり、制御ソフトウ

ェアも複雑化、大規模化の一途をたどっている。 

 本研究ではＨＩＬＳの機能も取り込むことで、自動車開発のメインテーマとなるであろう

モータとバッテリのシミュレーションを行うことも可能として、総括的なモータベンチを開発

することにも目的をおいている。 

 そのため、ＭＡＴＬＡＢによる制御モデルを開発、ベンチインバータ装置制御を行うこと

とし、ＨＩＬＳで標準となっている、ｄＳＰＡＣＥ社のＣｏｎｔｒｏｌＤｅｓｋにより画面を構成して、

自動車の研究開発者にも扱いやすいソフト構成を目指した。 

 
３－２ 装置制御仕様 

（１）制御システム 

 今回の統合ｓｙｓｔｅｍは、従来型のシステム構成からＰＣを統合的に用い、装置の

リアルタイム性を確保すべく、その下にｃＲＩＯなどの制御装置を備える構成として開

発を行うことにしたので、次の４パターンについて検証を行っている。 

 提起①                 提起② 

    

 提起③                 提起④ 

    
 
３－３ 統合ｓｙｓｔｅｍプログラム 

（１）制御部プログラム 

 ＬａｂＶＩＥＷでのＧＵＩ画面を示す。（非公開） 

（２）データ集録処理部プログラム 

 ＬａｂＶＩＥＷでの運転パターン登録ＧＵＩ画面を示す。（非公開） 

（３） ＨＩＬシミュレーション部 
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３－４ テストベンチ 

（１）テスト風景 

 基本的な動作検証時のモータベンチを示す。 

 

 
３－５ インバータモータ制御シミュレーション 

（１）インバータモータ制御モデル 

 今回の評価Ｓｉｍｕｌｉｎｋモデルの一例を示す。（非公開） 

（２）ベクトル制御モデル 

 今回の評価Ｓｉｍｕｌｉｎｋモデルの一例を示す。（非公開） 

 
３－６ データ集録制御結果 

 本研究で開発したプログラムを動作させた結果を示す。 

ＬａｂＶＩＥＷメイン画面での制御実行画面。 
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３－７ パターン運転制御結果 

本研究で開発したパターン運転制御部を動作させた結果を示す。（非公開） 

  

パターン運転入力例。 

 

  この種のベンチ系のソフトで操作性が問われるのがパターン運転入力画面である。 

 本研究においては、パターン運転の入力と同時にパターングラフに反映させることにし

て利便性を高めた。編集ステップ目標値を編集点として明示、数値を入力すると瞬時に

グラフに反映されるので、入力ミスも防ぎ、他の目標パラメータと時系列にシーケンス

を確認できるので、パターン動作の視認性も向上した。 
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メイン画面、パターン運転実行時。 

 
パターン運転動作後、取得データ処理画面例。 

 

 

３－８ 統合ｓｙｓｔｅｍ評価 

（１）プログラム操作性 

 従来のＨＥＶ／ＥＶによく見られる負荷系モータ制御装置と駆動系モータ制御装置

は、連動インターフェースを最小限に抑えながら個別に開発、納品されていた結果、Ｐ

Ｃが個別に配置され操作性の悪い装置となっていた。 

本研究により開発した統合ＰＣ操作ｓｙｓｔｅｍにより、各モータとのインバータイ

ンターフェースを豊富にすることで、単一の画面にて一括操作、パラメータ設定や運転

パターン設定についても視認性を向上、効率的なテスト環境を提供することができるよ
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うになった。データ処理についても、負荷系＋駆動系のデータが同一ＰＣ内に保存され

データ共有できるので、解析時間の短縮にもつながっている。Ｖ字プロセス開発におけ

るテストと設計のフィードバックを効率化、試作の評価における最大のロスであるデー

タ処理を短時間でこなすことが容易となった。 

 

（２）インバータ連携性 

 インバータパラメータを厳選してプログラムインターフェースとして実装。その結果、

負荷系と駆動系の連動を容易にし、実車のロードシミュレータとしてのモータベンチと

して実用化できた。報告書には掲載していないが、インバータの機能として進角制御を

可能としたことで、ＨＥＶモータ評価に必須の高速域でのモータ挙動特性測定も自在に

できることを確認、広範囲な速度制御性を実現したモータベンチソフトシステムとして

成り立っている。 

 

（３）ＨＩＬシミュレーション連携性 

 本統合ｓｙｓｔｅｍは、ｄＳＰＡＣＥ社提供のハードおよび ControlDesk からなる

ソフトを中心として構成を採っている。これにより、Simulink の装置制御モデルにモ

ータ制御系 Simulinkモデル、モータ Simulinkモデルが容易に組込み可能となった。 

 ECU の開発はほとんどの場合 Simulink で開発、モデルによりＶ字プロセスを行き

来して開発されており、本研究装置の利用により直接ＥＣＵの開発や性能の評価に利用

することが可能となった。装置標準的にｄＳＰＡＣＥハードを採用しているモータベン

チはほとんどなく、今後ＨＥＶ／ＥＶの研究部門への売り込みにより採用実績が上がっ

ていくものと考えている。また、モータ単体の開発で参入して来ている新興企業につい

ても、総合的なモータ開発用のテストベンチとして提案も考えている。 

 

 

 

 

 

 

 

３－９ 今後のｓｙｓｔｅｍ開発 

（１）統合制御ｓｙｓｔｅｍの今後 

 本研究の実績をもとに、今後ＨＥＶ／ＥＶのシステムのあるべき姿と開発目標再設定

をして進めていく。次に、本研究から得られた開発情報に基づいて考えた統合制御シス

テムの仕様を示す。（非公開） 
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（２）統合制御ｓｙｓｔｅｍの測定項目明確化 

 本研究で実現できている項目も含めてＨＥＶ／ＥＶの測定項目を明確にした。 
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第４章 試験機統合制御装置の開発 

４－１ 本研究開発まとめ 

本研究開発によって、ＨＥＶ／ＥＶベンチにおいて従来別個に提供されていた負荷

系ベンチと評価供試体の駆動系ベンチを統合、単一のＰＣにより統括的に装置を制御

できるようになり、操作性が格段に向上した。 

 

 

４－２ 本統合ｓｙｓｔｅｍの市場性 

現在の自動車メーカ投資も、ほとんどがＨＥＶ／ＥＶの分野に限られているといっ

ても良い状況に有る。投資の目指す目的は、更なる電費効率化、回生効率化などの省

エネルギーが重要なポイントであることは間違いないことである。そんな環境の中、

今回の戦略的基礎技術高度化支援事業により一定の成果を出せたことは、事業化に向

け大きく前進することができたと言ってよい。 

既存のモータベンチメーカは多く、国内外ともに歴史を有し、知名度もある既存メ

ーカが存在するので、どの程度のシェアを獲得できるかは不明であるが、数年経過し

た段階では５～１０億円程度の年商となる可能性は十分あると判断できる。 

従って、本事業終了後も引き続き、開発商品の性能・完成度を向上させ、早期に市

場投入し、販売促進にまい進する計画である。 
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４－３ 今後の事業展開 

前述のとおり、本委託事業完了後も引き続き販売に向けて、順次事業展開を進める

予定である。 

（３）製品化展開 

・ 生産試作初号機完成 ： 本年 12月 15日完成目標 

・ バリエーション展開 ： 客先反応次第、応用機種開発 

 

（４）事業化展開 

・ 展示会出展  ： 自動車技術展（２０１２年５月）ＭＳＨデビュー 

     「人とくるまのテクノロジー展」パシフィコ横浜 

・ 営業展開  ： 12月～ 商社連携にて、販売ＰＲ開始 

 

（５） 売上げ見込み 

・ 初年度売上げ目標 ： 2台／半年を目標 

・ 5年後の売上げ目標 ： 5台／年（350,000万円）を目標  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  〔〔〔〔むすびにむすびにむすびにむすびに〕〕〕〕    

本受託事業の研究開発推進により、当社をはじめとして、サポートインダストリ参

加メンバーそれぞれが多くの研究成果を獲得でき、また開発型中小企業として、それ

ぞれ大きく成長できたと言える。 

これもひとえに研究開発の機会を提供いただいた経済産業省、懇切丁寧に技術支援

いただいた大学・公的研究機関をはじめとする多くの支援機関のおかげと深く感謝し

て、本報告の結びとしたい。 


