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トラムを含む公共交通導入の開発，建設，オペレーションを含む 35 年にわたる業務を依頼したそうである

（http://www.fujii.fr/blog/?cat=42）。投資は，交通税と国からの補助以外は，マルス社，車両メーカのアルストム（Alstom）

社，民間交通サービス事業体のトランスデヴ（Transdev）社により分担された（http://www.fujii.fr/blog/?cat=42）とある。

我国と異なり，欧州ではオペレーション（列車運行）とインフラ（線路，信号等）管理が分離経営されるのが通常であり，ラ

ンスの TRL 経営もこの上下分離経営の一形態である。 

前述のような，ライフライン整備まで含めた事業であり，行政と市民間の合意形成が重要であることは言うまでもないこ

とで，市民との合意形成にコンセルタシオン（concertation）と呼ばれる方法がとられている。コンセルタシオンでは，以下

の3段階を通して行政と市民が同じ情報を共有し議論することで両者間の合意形成がなされる。しかし，最終的な意思決

定は市長が執り行う。 

 

第 1 段階：事前協議と呼ばれ，事業計画中に行われる。主な目的は市民への情報開示であり，市役所が主催する。市民

に事業を説明し十分に理解してもらう段階である。この段階で大きな反対が無ければ第 2 段階へ進む。 

第 2 段階：公的審査と呼ばれ，行政とは独立した審査委員会が設置され，市民に計画を提示し，意見を収集する。審査

委員会は市民の意見と委員会の考えを報告書にまとめる。 

第 3 段階：工事中に実施される工事に関する情報公開 

 

他の都市ではあるがストラスブールの LTR 事業では，行政と市民間における説明と議論が 500 回以上実施されたそう

である（都市再生フォーラム「路面電車の活性化とコンパクトな街づくり」平成 19 年 2 月，アラン・メネトー氏富山講演会実

施委員会資料より）。 

以上の合意形成の過程では，交通システムの導入に対して，使う側の視点が重視されていること，単なる交通システ

ムではなく，まちづくりも含めた上位概念による計画策定がなされており，使う側には一個人の利便性向上だけでなく，都

市の在り方についての意見も求められること，などが特色として思い当たる。これらのことは交通システムの将来像を議

論する上でも考慮すべき点であろう。エンジンレビューのコラムとして，鉄道（電車）の話題は相応しくないと思われるであ

ろうことは，既に記した。 LRT に関する情報においても，資料の題目や冒頭に，「脱車社会のために」といった言葉が多く

見られた。しかし，これはすべての都市や領域に当てはまることではないと考える。鉄道に対する自動車の最大の利点

の一つは，ユーザーが好きな時に好きな場所へ移動できることであり，鉄道でこの利便性を得るのは困難である。自動

車を使う必要性と場について，（これまで使われていない領域に拡大することも含めて，）明確化することで，自動車の新

しい価値が見えてくるのではないかと思う。これまでの個人を対象とした車づくりから，交通システムの要素としての車づ

くりへ向うのは流れの一つであり，ICT 技術の車両への導入はこれを加速するであろう。最後に，自動車を使う側にも，新

しい交通システムを形成する責任があると考える，一個人の利便性追求を超えた上位概念が無ければまちづくりには参

加できない。次世代自動車の将来像の創出には，自動車を作る側と使う側の両方に，大きな宿題が出されている。 
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究機関から，熱損

燃料のエンジン

介する。 

この低減が火花

図 1‐1 は，1 サ

体に形成される

効圧が約 200kP

0mm）と比較して

って高温側で推

膜厚さに応じて，燃

進角できる断熱膜

ック限界により M

れず，高負荷条

失低減が熱効率

の厚さが望まし

津田ら 1-2)は圧縮

めに，ディーゼル

うなシングルコー

計している。図 1

m）と Small cavit

ton にシングル

いるポート噴射よ

ることで，噴射

ッキング抑制によ

セプトの有効性を

蒸発不足で得ら

要件として，主燃

で，その要件を実

死点における混合

が及ぼす影響を

する場合が，最

井 厚雄（編集

ZU, Masatoshi S

損失低減や

に関する独

花点火エンジ

サイクルにお

断熱膜厚さ

a の運転条

て，断熱膜を

推移する。こ

燃焼室壁面

膜厚さでは，

MBT に進角

条件として併

率向上に余り

しいと結論付

縮行程後半

ル用のインジ

ーン噴霧（噴

‐4 は，単気

ty piston（同

ルコーン噴霧

より低下して

射開始時期

より，燃焼質

を示唆してい

れていない

燃焼期間が

実現する吸

合気の均質

を比較してい

も高い均質

集委員） 

SHIMODA, Ats

Figure 1‐1 Traces

図

Figure 1‐2 Heat l
corresponding t

suo FUJII  

s of combustion w

1 FVV 加盟団

oss reduction rat
to the adiabatic c
load, right : hig

Figure 1‐3 Test

wall surface temp

体の構成 

te and thermal ef
coat thickness (lef
h load) 

 spray 

3 

perature 

fficiency 
ft : low 
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性を示

えて，吸

結果を得

との重要

しており

大し，比

い，熱効

 

【参考文

1-1) 喜

効率向

1-2) 津

ック改善

1-3) 竹

成要件

 

2 ディー

早稲

成過程

は，その

ジング内

霧発達

に前駆

ル化す

20%であ

図 2‐

示す。図

えている

期間中

図 2

す。質量

よる，O

向に転

Soot の

のように

後，同時

料噴射

図 2‐1

OH によ

ている。

図 2‐

の総和

拡散燃

量比が

ている。

図 2‐

度，O2

より，O

端にか

は，高温

て取れる

ら進行す

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

し，吸気ポート下

吸気ポート間の燃

得ており，インジ

要を見出している

り，インジェクタの

比例して噴流内

効率向上に有効

文献】 

喜久里陽，草鹿仁

上に関する研究

津田里志，吉松昭

善，自動車技術会

竹村優一，和田実

の検討，自動車

ーゼル燃焼 

田大学大学院・

におよぼす影響

の発生過程の詳

内の各種サブル

過程の変化が微

物質の成長，核

る現象論的 Soo

ある。 

‐1 に，噴射圧力

図より，噴射圧力

ることや，OH の

に速やかに減少

‐2）に，Ｓoot の

量変化率は d[c]

OHがOHによる 

じ，やがてその

の質量変化率の時

に考えられる。S

時に進行する O

射終了後，速やか

の C2H2，OH の

よるものが強く，

。 

‐3 に，0.1 ごとに

値で規格化した

焼中期である。

0.8～1.5 の間に

。 

‐4 に，拡散燃焼

による酸化速度

H による酸化反

けての広範な領

温反応帯の上流

る。また噴射終

する OH による酸

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

下流や上流に偏

燃料分布に偏り

ジェクタから噴射

る。その指針とし

の噴射圧が低い

の空気量も増加

効であると述べて

仁，大聖泰弘：数

究，自動車技術会

昭夫，柏倉利美

会 2013 年秋季

実，溝渕剛史，河

車技術会 2013 年

・足立らは「燃料

響」2-1）と題して講

詳細な理解が不可

ルーチンを組み合

微粒子の生成過

核形成，表面成長

ot モデルを用い

力 70MPa,140MP

力が高い条件で

質量が終始高い

少し，同時刻の

の質量と質量の

]/dt, 添え字は

を意味する。S

変化が緩やかに

時間履歴から，

Soot の質量の変

OH による表面酸

かに減少傾向に

の質量の時間履

噴射圧力の影響

に区分した当量比

た値を 70MPa と

OH による酸化反

に有り，噴射圧力

焼中期τ=2.0 m

度，温度と当量比

反応は，噴霧外周

領域でほぼ同水

流側と先端，そし

了前後のτ=3.4

酸化反応は，噴

W  
  Vol. 4 No. 3 

偏った燃料分布で

りが生じても，圧

射された燃料噴流

して，噴流表面積

いほど，若しくは

加している。これ

ている。（佐藤） 

数値シミュレーシ

会 2013 年秋季

美：高圧燃料噴射

季大会，No.117-1

河野正顕：CNG

年秋季大会，No

料噴射圧力の高圧

講演を行った。 微

可欠であり本研

合わせたコード

過程に及ぼす影

長反応，表面酸

いた。計算条件を

Pa のおける熱発

では，噴射終了後

い水準を維持す

70MPa の結果よ

変化率の時間履

 net が正味，N

Sootの質量の時

になっており，こ

非定常噴霧燃焼

変化は，表面成

酸化反応が活発

に移行する。これ

履歴と対応してい

響は O2 によるも

比条件において

140MPa で比較

反応が活発に起

力がより高い 14

s, 後期τ=3.4 

比の空間分布（当

周の馬蹄形の高

準の反応速度で

して噴霧上流域

4 ms, 4.0ms の

噴射圧力が高い条

2014 

で供給すると，均

縮上死点におけ

流が速やかに空

積に対する噴流

噴口面積が小さ

れを踏まえた噴射

ションモデルによ

大会，No.117-1

射システムによる

13(2013) 

燃料の燃焼効

.116-13(2013) 

圧化がディーゼ

微粒子の排出を

研究では KIVA-4

を用い，燃料噴

影響について解析

酸化反応，衝突・

を表 2‐1 に示す

発生率と NO,OH

後に熱発生が速

する事，表面成長

より低くなることが

履歴をそれぞれ

NC が核形成，S

時間履歴より，一

これは噴射圧力

焼における Soot

成長反応を主体に

発になるにつれて

れ等は，噴射圧力

いる。また図から

ものより OH によ

，OH による酸化

較する。条件は，

起こる雰囲気条件

40MPa の条件で

ms，後燃え期間

当量比分布はτ

高温反応帯に沿っ

で進行するのに

域の噴霧内部で主

分布から，噴射

条件でより急速に

均質性は低下し

ける混合気は不

空気を取り込み，

流内の空気量を図

さいほど，噴流表

射条件でエンジ

よる火花点火エ

13(2013) 

るガソリン直噴エ

効率向上に向けた

 

ゼル噴霧火炎中の

を効果的に低減

4 に CHEMKIN-

噴射圧力の高圧

析した。Soot モ

・凝集の一連の

す。燃料は C7H16

H,C2H2 の質量の

速やかに衰退し

長物質であるC2H

がわかる。 

れの噴射圧力条

SG が表面成長，

一旦増大する質量

によらず同一傾

t の生成と酸化過

に顕著な増大傾

て次第に緩やか

力が高いほど顕

ら Soot の酸化は

よる酸化過程に大

化速度を総和し燃

噴射開始後，2

件は，噴射圧力

では，高当量比側

間中τ=4.0 ms 

τ=2.0 ms のみ）

って，噴霧の上

対して，O2 によ

主に進行してい

射終了直後に噴霧

に進行し，Soot

している。加

不均質になる

拡散するこ

図 1‐6 に示

表面積は増

ン試験を行

エンジンの熱

エンジンのノ

た混合気形

の微粒子生

減するために

-Ⅱパッケー

圧化に伴う噴

モデルは，主

過程をモデ

6 80%, C7H8 

時間履歴を

て燃焼を終

H2は後燃え

条件ごとに示

O2 が O2 に

量が減少傾

傾向である。

過程は以下

傾向を示した

かになり，燃

顕著であり，

は，O2 よりも

大きく寄与し

燃焼室全体

2.0 ms 後の

力によらず当

側にシフトし

の Soot 濃

）を示す。図

流域から先

る酸化反応

いることが見

霧上流域か

を酸化する

Figur

Figure 

Figure 1

Ta

Figure 2‐1 燃料

re 1‐4 Effect of pi

1‐5 Effect of fuel

1‐6 (CFD) Air qua

Table 2‐1 燃焼計算

料噴射開始からの
化学種の時間

ston & spray 

l supply period

ntity in CNG jet

算の条件 

の熱発生率，各種
間履歴 

4 

種気相 
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様子を見

噴射の

Soot

取れて

び他研

新エ

題して講

を用いて

 図 2‐5

示す。幾

比 κ，

＝εex 

（３）のよ

これ

締め切

する熱

いる。ま

た場合

は高い

 次に

な結論

1.理論

2.完全

爆発

3.有効

効

4.ディ

に

し

失

 いす

にする

にてエ

燃焼と

 供試

エンジ

コモン

ースエ

更の改

き DPF

システ

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

見て取れる。これ

組み合わせの可

の生成と酸化と

いるが，この結果

究機関の研究に

ｲシーイー・福永

講演をおこなった

てサバテサイクル

5 に今回検討す

幾何圧縮比 ε

爆発度 ρ＝P

/ εc を用いて

ように表現される

らの理論計算結

り比 1.11，比

効率の変化を図

またα＝1.33 で

を示す。締め切

側にシフトする

，油圧式カム

を得た。 

式通りに膨張比

膨張までの膨張

発度，締め切り

圧縮比同一で，

果が確認された

ーゼル燃焼にお

おいては，有効

ては機械損失の

低減により熱効

ゞ中央研究所

研究」2-3）と題

ンジン実験を行

機関性能に与え

エンジンの諸元

ンをベースとし

レール燃料噴射

ンジンに対して

良を行っている

で除去した後

ムを採用した。

REVIEW
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れらから，著者ら

可能性を示唆し

という重要で困難

果が本コードに

に注目したい。 

永らは「大型単気

た。更なる燃費改

ルにおけるミラー

するサバテサイク

＝V0 / V2，有効

P3 / P2, 締め切

て 理論熱効率 

る。 

結果は図 2‐6，

比熱比 1.28 を一

図 2‐6に示す。

で熱効率が最大

切り比の増大に

る。 

レス可変バルブ

比 / 圧縮比率

張比 / 圧縮比率

比が低い方が完

幾何圧縮比を

た。 

おける高負荷条

効圧縮比を低減

の低減も考え，

効率を向上させ

・石川は「吸気

して講演を行っ

行い，燃焼解析

える影響を解析

元を表 2‐2 に

した研究用の排

射装置，過給冷

て，排出ガス低

る。EGR システ

後に吸気コンプ

。EGR ガスは，吸

W  
  Vol. 4 No. 3 

らは微粒子の効

ている。 

難な課題に挑戦

よる特有な結果

気筒過給エンジ

改善を検討する

ーサイクル効果

クルにおける圧縮

効圧縮比 εc＝V

切り比 σ＝V4 /

ηth は式（１）で

図 2‐7に示さ

一定にした条件

。有効圧縮比を

大になる。図 2

に伴い，理論熱効

ブの大型単筒エ

を上げるとグロ

率は爆発度，比

完全膨張までの

を増加させ有効

条件のように，

減させても図示

有効圧縮比を

せることが可能

気温度がディー

った。本研究で

析や熱収支解析

析した。 

示し，過給シス

排気量 3L, 直列

冷却装置付きの

低減のため吸気

ムは，排出ガス

レッサ上流に排

吸気温度に近く

2014 

効果的な低減手

戦した研究であり

果なのか，一般解

ジンを用いた可変

るため大型単気筒

により熱効率向

縮比と膨張比が異

V2 / V1，有効膨

 V3，有効圧縮比

で表現される。ま

されている。式

件における膨張比

を増加させた場

‐7に締め切り

効率の極大値を

エンジンにて検

ロスの図示熱効

比熱比，締め切

の膨張比 / 圧縮

効膨張比を拡大

締め切り比が

示熱効率は低下

を低減させ膨張

になる。 

ーゼルエンジン

では，EGR が適用

析を行うことで

ステムの概略図

列 4気筒 DI ディ

の過給機を備え

気スワールの向

ス中のすすや未

排出ガスを還流

くなるように工

法として高圧噴

り，生成と酸化が

解なのか今後の

変バルブ制御の

筒外部過給機付

向上の可能性を検

異なる場合の P

膨張比 εex = V2

比と有効膨張比

またαは式（２）ρ

式（１）から爆発

比 / 圧縮比率

場合には熱効率が

比だけを 1.5 に

を取る膨張比 /

証実験を実施

効率は増加する

切り比によって表

縮比率が低くな

した事による熱

大きく等容度が

しにくい。正味

比を拡大した方

の機関性能に与

用された低 NOx

，吸気温度がデ

図を図 2‐8 に示

ィ―ゼルエンジ

ている。本エン

上，燃料噴射弁

未燃排出排出ガス

流させるいわゆる

工業用水を使って

噴射とマルチ

がバランスが

の研究，およ

の効果」2-2）と

付きエンジン

検討した。 

P－V線図を

2 / V5, 比熱

比の比率 α

ρ，σ は式

発度 1.27，

（α）に対

が向上して

に変化させ

/ 圧縮比率

し次のよう

。 

表現され，

なる。 

熱効率改善

が低い場合

味熱効率と

方が機械損

与える影響

x 排出条件

ディーゼル

示す。市販

ジンであり，

ンジンはベ

弁の仕様変

スを触媒付

る低圧 EGR

て EGR クー

Figure 2‐2 So
     

Figure 2‐3 各当
よ

Figure 2‐4 各噴
酸化速度
温度，当

Figure 2‐5 理

Figure 2‐6
  

Figure 2‐7
  

oot の質量と質量
（上図 70MPa, 

量比条件におけ
よる酸化速度に及

噴射圧力における
度，OH による酸
当量比の空間分

理想的なサバテサ

6 熱効率に及ぼす
（ρ=1.27, σ=1

7 熱効率に及ぼす
（ρ=1.27, σ=1

量変化率の時間履
下図 140MPa）

ける，噴射圧力が
及ぼす効果 

，Soot 濃度，O2

化速度，雰囲気
分布の時間経過

サイクルの P-V 線

すεex /εc の効果
.11 で一定） 

すεex /εc の効果
1.5 で一定） 

5 

履歴 

OH に 

による 

線図 

果 

果 
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ラで冷

エンジ

てもコ

ンピン

 図 2

せて NO

合が低

気損失

験では

ラムダ

増加し

内圧最

of com

燃焼解

である

低下し

BSFC の

る。 

 図 2

/ kWh 

低下す

に低下

気損失

図 2‐

ととも

ムダが

する。

増加す

ている

EGR の結

筒内ガ

 吸気

図 2‐

（κ）

ットー

 

   

 

EGR 率

これら

17.5 と

の計算

係を示

った試

変化し

れてお

 ディ

に及ぼ

けた。

 

【参考文

2-1）足
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却した。この E

ンへの吸気温度

ンプレッサを通

グ損失を一定に

‐9 にエンジン

Ox 排出量を変化

下する。ポン

割合と未燃損失

，過給圧を一定

や吸気 O2濃度

ており，また正

大値 P max，圧

bustion: SOC）

析装置で計測し

。低 NOx 化に

ている。この原

の悪化も同様に

‐12にエンジン

での吸気温度を

る。ポンピング

して排気損失割

の増加によるも

13 に示す。本

にエンジンに吸

低下しスモーク

吸気温度が 41℃

るとPmaxは低

。さらに筒内圧

結果と比べて，

スが行った熱機

温度が熱機関の

15 に示すよう

や定積比熱（C

サイクルの熱効

       

と吸気温度を変

の値を用いてオ

とした。図 2‐1

結果，実験結果

す。オットーサ

験結果について

ている。 実験

り，熱効率に与

―ゼルサイクル

ぼす効果を解析

（下田） 
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立隆幸，児玉貴

1
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EGR システムの

度の調整を CAC

通過するガス量

にできることで

ン回転数 1600rp

化させたときの

ピング損失と機

失が増加してい

定として試験を

が低下する。低

正味燃料消費率

圧力上昇率の最大

および燃焼終

した総発熱量の

より SOC が遅

原因は，酸素濃

燃焼期間の増加

ン回転数 1600r

を変えた熱収支

グ損失と機械損

割合が増加して

ものである。吸

本試験では，過給

吸入されるガス

クの排出が増加

℃と 73℃の条件

低下し燃焼開始時

圧の上昇率の最

燃焼期間や等

機関サイクルが

の効率に与える

なオットーサイ

Cv）は行程によ

効率 ηは次式で

      

変更した実験結

オットーサイク

6に圧縮工程中

果の正味熱効率

サイクルの熱効

ては，T1は同一

験で計測された

与える比熱比の

ルをオットーサ

し，比熱比の低

貴義，中山隆雄，

1
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Q

(T*Cv 
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の特徴は，新気

C のみでできる

量をほぼ一定と

である。 

pm, BMEP 922k

の熱収支解析結

機械損失はほぼ

いる。エンジン

を行ったので，E

低 NOx 側では，

率が増加している

大値（（dp/dθ

終了時期（End o

の 5%が発熱した

くなるとともに

濃度の低下によ

加による等容度

pm, BMEP 922kP

支結果を示す。

損失はわずかに

ている。吸気温

吸気温度を変化

給圧を一定とし

ス密度が低下し

加する。また吸

件における燃焼

時期にはあまり

最大値が小さく

等容度の変化が

が熱効率に影響

る影響について

イクルを仮定し

より異なるとし

で表される。 

     (1

結果から求めたサ

クルの熱効率を

中の比熱比（κ

率，吸気温度（T

効率は，κ1と良

一であるが EGR

正味熱効率につ

の影響が大きい

サイクルで近似

低下が燃料消費

草鹿仁，大聖泰

1 )Τ

2014 

と EGR ガスの混

ることと EGR 率

となるためにタ

Pa の運転条件

結果を示す。低

ぼ変化がなく，

性能試験結果を

EGR 率の増加と

ラムダの低下

る。図 2‐11 に

）max）,等容度

of combustion 

た時期であり，E

に燃焼期間が長

り燃焼速度が低

度低下が原因の

Paの運転条件に

吸気温度が増

に低下している

温度増加に伴う

化させた場合の

して試験を行っ

し，質量流量が

気温度が増加す

焼特性図を図 2

り変化がないが

なり等容度が

BSFC の悪化率

を与えているも

，本研究実験結

して熱効率を算

して実験結果か

) 

サイクル中の特

を算出した。幾何

1）に対するオ

T1），および TD

良い相関がある

によりガス組成

ついては，κ1

ことが分かる。

して EGR，吸気

費率の増加に関

泰弘：燃焼噴射圧

混合ガスを過給

率を変化させた状

ーボチャージャ

において EGR 率

NOx 化すると正

冷却損失割合が

を図 2‐10 に示

ともに新気量は

下によってスモー

に燃焼における

度，燃焼開始時

 : EOC）を示す

EOC は 95%が燃焼

長くなっており，

低下する影響と

のひとつであると

における NOx排

加すると正味仕

。冷却損失割合

正味仕事の減少

エンジン性能試

たので，吸気温

減少する。その

するとともに B

‐14 に示す。吸

が燃焼終了時期が

減少している。

率に及ぼす影響が

ものと考えられ

結果を基に考察

算出した。ここで

ら値を求めた。

特性値を表 2‐

何学的圧縮比

オットーサイクル

DC の定積比熱

ることが分かる

成が変化するこ

に対して概ね相

。 

気温度の影響が正

連していること

圧力がディーゼ

給するので，

状態におい

ャによるポ

率を変化さ

正味仕事割

が低下し排

示す。本試

は減少して

ーク排出が

特性値（筒

時期（Start 

す。SOC は，

焼した時期

等容度が

と思われる。

と考えられ

排出量 2.0g 

仕事割合が

合がわずか

少は主に排

試験結果を

温度の増加

の結果，ラ

BSFC が増加

吸気温度が

が遅くなっ

。上記した

が大きく，

れる。 

察を行った。

では比熱比

。そしてオ

3 に示す。

（V1/V2）は

ルの熱効率

（Cv1）の関

。EGR をふ

ことでκ1が

相関が得ら

正味熱効率

とを結論づ

ゼル火炎 

Fig

F
及

Tab

Figure 2‐8 エン

Figure 2‐9 各

gure 2‐10 各種 N
エンジン性能テス

Figure 2‐12 熱

Figure 2‐13 エンジ
及ぼす吸気ガス温

ble 2‐2 テストエン

ンジンテストシス

各種 NOx 値での

NOx 値での 
スト結果 

Figu

熱収支に及ぼす吸

ジン性能に 
温度の効果 

Figur
及ぼ

ンジン諸元

ステムのレイアウト

の熱収支解析結果

ure 2‐11 各種 NO
燃焼解析特性

吸気ガス温度の

re 2‐14 燃焼解析
ぼす吸気ガス温度

6 

ト

果

Ox 値での
性値 

効果

析特性値に
度の効果 
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るので，

開発に
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モータハ

成は図

ードを付

ズ）HEV

の 3 モー

ジン駆動

た。走行

を調整す

発電機

い範囲

印）こと

SOC（充

して理想

いう良好

従来

離移動

が多い

る大型貨

た。 

町田

てていた

収する
3-3）。シス

るが，高

の後方

離す様

いる。次

これを無

を図った

より効率

これから

9L エ

路で確認

に，回生

16%の改

さらに

EGR，超
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 OF AUTOMOTIVE ENG

微粒子生成過程に

 

福永聡，長田英朗

制御の効果，自

川直也：吸気温

技術会 2013 秋

HEV 

会では，“EV・H

の EV・HEV 関連

ム”の合わせて７

セッションが主に要

ここではここ 2

向けた流れのト

は，春の大会で

ハイブリッドシス

3‐１に示すよう

付加した構成で，

V モードに加えて

ードがある（図 3

動モードで，効率

行速度によってエ

することでエンジ

の双方の回転数

に制御したうえで

とで発電や走行

充電状態）が変動

想的な状態にな

好な燃費性能を

，HEV は短距離

が中心の大型貨

ことから，走行抵

貨物 HEV の優位

らは，環境省の

たブレーキエネル

ことで省エネル

ステムは貨物車

高速走行時の回

に設置されてい

に変速機のシ－

次のステップとし

無駄なく利用する

たうえで，道路勾

率的な回収と使

ら走行する道路

エンジン搭載の大

認した結果，ベー

生とアシストのス

改善が確認され

に，この HEV 効

超高圧燃料噴射
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に及ぼす影響，

朗，島田一昭，岡

自動車技術会 20

温度がディーゼル

秋季大会講演前刷

HEV”または“EV

連の 2 セッション

７セッションが設

要素に関するも

年ほどのトレン

トレンドである新

で発表されたアコ

ステムパワートレ

に，最近幾つか

，電池で駆動の

て，エンジンと駆

3‐2 参照）が，エ

率の差が大きい

エンジン回転数

ジン出力を燃費良

数に自由度があ

で，エンジン出力

行の効率を支配す

動するので，間歇

なるように維持す

を確保できたとし

離での加減速の

貨物車には向か

抵抗の充分な低

位性が議論され

の地球温暖化対

ルギー，排気エ

ギーを図った大

車で一般的なパラ

回生とアシストが

いる（図 3‐4 参照

－ケンスを組むこ

して，長い下り坂

るために電池容

勾配情報と自車

使い切りを実現し

路での回生/アシ

大型 HEV トラック

ースの HEV の

スマート化までの

たとしている。 

効果をより有効に

射新形状燃焼室
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自動車技術会

岡本毅，内田登

013 秋季大会講

ルエンジンの機関

刷集，114-13（2

・HV”を冠した 4

ンと EV・HEV の運

設けられ，電動車

もので，電動車両

ンドの一つである

たな HEV を紹介

コードPHEV3-1）と

レインの効率を高

かの発表のあるシ

の EV モード，エ

駆動モータによる

エンジンと発電機

いエンジン効率を

数が一意に決まる

良好状態に維持

あるHEVモードで

力を燃費最大動

するエンジン効

歇的に EV モー

する。これらの方法

ている。 

の頻度が高い都

かないとされてき

低減を条件に，こ

れて来た。今回は

対策技術開発・実

エネルギー，エン

大型 HEV トラッ

ラレル HEV と自

主体であるため

照）。改善の第一

ことによってエン

坂で発生する位置

容量の向上（30k

位置情報を参照

している。具体的

ストタイミングと

クを用いて，この

の改善率約 9%に

の付加で 12%の

にする手段として

による高出力低

2014 

2013 秋季大会

登：大型単気筒過

講演前刷集，114-

関性能に与える

2013） 

4 セッションのほ

運用による環境

車両関連の発表

両開発の本格化

る大型貨物 HEV

介する。 

とパワートレイン

高めるための制御

シリーズHEVにエ

エンジンで発電し

るパラレル HEV

機の双方に自由度

を高い状態で制

るエンジン駆動モ

持し（図 3‐3 の左

では，発電機の回

動作線上に維持す

効率を最大にして

ドを実施すること

法によって，JC0

都市内走行で効果

きたが，高速道路

この緩勾配での

はこれに関する実

実証研究事業で

ンジン冷却水エネ

ックシステムの構

動化マニュアル

め，電動機は FW

一ステップとして

ンジン引き摺りト

置エネルギーを

kWh）と電動機の

照して，限られた

的には道路勾配情

その大きさの決

の 2 ステップの効

に対して，回生時

の改善が図られ

て，ⅰ)小排気量化

低燃費エンジンの

会講演前刷集，

過給エンジンを用

-13（2013） 

影響に関する研

ほかに“非接充電

改善効果に着目

表件数が目立った

化を感じた。対象

V に関する発表

が同一のアコー

御について述べ

エンジンで直接

した電力で駆動す

構成のエンジン

度がある HEV モ

制御する手法につ

モードでは，発電

左右方向矢印）

回転数をエンジ

する（図 3‐3 の上

ている。結果と

とで SOC が HE

08 モード燃費が

果が高く，高速道

路では緩勾配が

の位置エネルギ

実証を含む発表

での成果として，

ネルギーなどを積

構成と試験結果

ル変速機の組み

W ケース内では

て，回生時にエン

トルクによる損失

充分回収し，次

の連続定格の向

た電池容量でエネ

情報・自車位置

決定等を実施して

効果を平坦路の多

時のエンジン切り

れ，坂の多い路線

化，二段加給シ

の採用で 7.5%，ⅱ

No.113-13,

用いた可変

研究， 

電ステム”と

目した“環境

たが，そのう

が広範であ

と PHEV の

ードHEVの２

べた 3-2）。構

接駆動するモ

する（シリー

ン駆動モード

モードとエン

ついて述べ

電機の負荷
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ン効率の良

上下方向矢
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表が 2 件あっ

これまで棄
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果を発表した
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上（100kW）

ネルギーの
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ている。 

多い高速道

り離しで 11%

線の例では

システム，DL 

ⅱ)図 3‐5 の

Figure 2‐15 本研

Figure 2‐16 圧縮

Table 2‐3 熱

Figure 

Fig

研究で考慮したオッ

縮行程中の比熱比

熱効率計算に用

3‐1 Two‐motor h

gure 3‐2 Three dr

ットーサイクルの

比（κ1）と熱効率

いた入力パラメー

hybrid powertrain

ive modes

7 

の模式図

の関係

ータ

n
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ラックの位置エネ

，図 3‐6 に示す

型 HEV システムで

レーションによっ

影響を与えあうた

が担うエネルギー

電動機の推進/回

示す比はバッテリ

両の最適化され

よって，シミュレ

公道試験を複数回

ラックは 10%程度

の大型貨物車の

プラグインハイブ

-13(2013)  

イブリッドシステ

集，No.147-13(20

口孝一，飯窪将

ク用 HEV システ

井源一郎（三菱ふ

検討，各種電動

技術会 2013 年

の構築」4-1）につ

で規格に採用さ

90%留出温度(T9

の軽油やバイオ

いては必ずしも精

が重要であること

式を得た。 

5×T10+0.2009×

℃の動粘度(mm2

度（℃）． 

示す通りであり，

いられるセタン価

ができた。（金子

指標の構築，自

%の燃費改善が

生器によってアン

できたとしている

たとしている。

ネルギー回収効

す電動機を変速機

で，できるだけ小

って求める手法

ため，個別の制御

ー収支に着目し

回生出力比に依

リ保護ロジックに

れた仕様を求め，

レーションと整合

回実施し，伴走

度の燃費改善が

の燃料消費量の絶

ブリッドシステム

ム用パワートレ

013) 

将太郎，古川卓

テムの研究，自動

ふそうトラック・バ

動車両に搭載した

秋季学術講演

ついて発表した。

されているセタン

90)から，セタン

オディーゼル，さ

精度が十分では

とに着目し，これ

×T50+274.52
2/s)，T10 は 10

新セタン指数は

価45～55の範囲

） 

自動車技術会 20

が確認でき，

ンモニアとの

る。これらの

効果を高める

機前に設置

小さなバッテ

について述

御ロジックを

した検討をし

依存し，図 3‐

によって大き

これにした

合のとれた結

した従来車

が期待でき，

絶対値が大

の開発，自

レイン制御の

俊，佐藤信

動車技術会

バス）：大型

たリチウムイ

会前刷集，

 

ン指数は，密

価を推算す

らには重質

はない。そこ

れを表現でき

0%留出温度

は現行セタン

囲における最

013 年秋季

Figure 3‐
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5 代替

5.1 含水

今後

ルは有

ールを

およぼす

含水

はなく，

率は若

排出濃

増となり

拡大して

囲では約

は負荷

CO 排

出濃度

れない。

 

5.2 新規

光太郎

本研

想定した

の詳細

ることが

及ぼす

着火

2.94 M

に示す

3.03 MP

の着火

方が着

濃度が

K よりも

れ期間

PRF-

み込み

築した。

モデルを

の着火

計算した

 

5.3 バイ

高明，松

本研

合ディー

脂肪酸

の 直

pre-DO

供試

B0 は硫

（C16:0，

図 5‐

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

替燃料 

水エタノールを使

，地球温暖化防

望である。バイ

HCCI 燃焼機関

す影響を単気筒

エタノールを H

含水エタノール

干の低下がみら

度を図 5‐1 に示

り，運転可能範囲

ている。なお，軽

約 300ppm から

の増加とともに

出濃度は増加す

ともに大幅に増

。 

規バイオ燃料候補

 

究は，バイオ燃

た温度と圧力の

素反応モデルを

が予想されるので

影響を検討する

遅れ期間の実験

Pa において取得

。また，岡田らの

Pa における PRF

遅れ期間がエタ

火遅れ期間は長

2 倍の条件で自

も温度を下げると

は計測できなか

-2MF モデル；C

，PRF と 2MF の

。本モデルは 12

を用いて単一燃

遅れを概ね再現

た。PRF-2MF モ

イオディーゼル燃

松浦賢 

究は，NOx 後処

ーゼルエンジンを

メチルエステル

列 6 気 筒

OC/DPF/SCR/p

燃料は B0 と B

硫黄分が 4mas

，C18:0）が主要

‐3 に，各試験サ

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

使用した予混合圧

防止のため化石

オエタノールは

関の燃料として適

筒ディーゼルエン

CCI 燃焼に適用

ルでも十分適用が

られる。排ガス特

示す。含水率が

囲中の高い負荷

軽油の NOx 排

ら負荷の増加とと

増加傾向にある

する傾向がある

増加している。なお

補であるフラン類

燃料の候補である

の条件における

を検討することを

で，ガソリンを模

ることを目的とし

験結果の比較；[

得したエタノール

の実験結果より，

F 90 の着火遅れ

タノールよりも長

長くなったが，10

自着火させた PR

と着火せず，また

かった。 

urran らの提唱す

の両方の酸化反

240 の化学種と

燃料の着火遅れ期

現している。また

モデルは，実験に

燃料によるポスト

処理装置として尿

を用いたエンジン

；FAME 混合燃

デ ィ ー ゼ ル

post-DOC である

20 の 2 種類を基

sppm の認証試

要構成成分である

サイクルにおける

W  
  Vol. 4 No. 3 

圧縮着火機関の

石燃料からバイオ

は生産過程に水分

適用した場合に

ンジンで明らかに

用した場合に安

が可能である。し

特性については

が 40wt%，50wt%と

荷領域まで低い

出濃度は無水エ

ともに約 900ppm

る。含水率が高く

る。また，軽油の

お，無水エタノー

類の自着火特性

る DMF と 2MF 

2MF の基礎燃

を目的とした。ま

模擬した PRF 燃

た。実験には急

[O2] = 4.1%, φ

ルの着火遅れ期

，[O2] = 8.2%, φ

れ期間も同様に

長くなった。低温域

000 K 以上の温

RF 90 の着火遅

た 1020 K よりも

する PRF モデル

反応機構を持つ詳

5217 の素反応式

期間を計算した

た，PRF-2MF モデ

により得られた混

ト新長期規制適

尿素 SCR システ

ン台上試験等に

燃料の課題を明ら

ル エ ン ジ ン で

る。 

基本とし，一部の

試験用軽油を使

る PME を使用し

るエンジンアウトエ

2014 

の研究 5-1)，佐々

オ燃料への移行

分が必然的に含

に，燃料中の水分

にする。 

定した燃焼が得

しかし，軽油の場

，図示平均有効

と高くなると，NO

NOx が維持され

エタノール，含水

m と高く，図中に

くなると HC 排出

場合と比較する

ール，含水エタノ

性 5-2)，磯部直澄

のうち 2MF に

燃焼特性を明らか

また，2MF はガ

料に 2MF を混

急速圧縮装置（RC

 = 1.0, 温度 9

期間を，2MF の着

φ = 1.0, 温度 9

図 5‐2 に示す。

域においては P

温度域において

遅れ期間よりも短

も温度を上げると

ルに Somers らの

詳細素反応モデ

式で構成されて

た結果を示す。PR

デルを用いて混

混合燃料の傾向

合エンジンの排

テムを搭載する最

により，排出ガス

らかにする。供試

で あ り ， 後 処

の試験では B10

用し，B100 は飽

した。 

エミッションおよ

々木洋士，大塚泰

行は重要で，バイ

含まれるので，バ

分が機関特性，燃

得られれば性能的

場合と比較する

効圧に対する CO

Ox の急増する点

れ，低 NOx の運

水エタノールの運

に示せない。HC

出濃度と同様，高

ると CO 排出濃

ノールともスモー

澄，岡田陵佑，金

に着目し，エンジ

かにすること，お

ガソリンに混合し

混合した際に PRF

CM）を用いた。

960～1020 K, 圧

着火遅れ期間に

910～1050 K, 圧

今回の実験条件

PRF 90 よりもエ

てはエタノールの

短くなった。エタノ

と圧縮途中で着

の提唱する 2MF

デル(PRF-2MF モ

ている。図 5‐2 に

RF-2MF モデル

混合燃料の着火

向を概ね再現した

排出ガスへの影響

最新のポスト新長

ス特性の観点か

試エンジンは，排

処 理 装 置 の

0 および B100 も

飽和脂肪酸メチ

び燃費を B0 に

泰一郎 

イオエタノー

バイオエタノ

燃焼経過に

的には問題

と図示熱効

O，HC，NOx 

点がなく，漸

運転範囲が

運転可能範

C 排出濃度

高負荷では

濃度，HC 排

ークは排出さ

金野満，田中

ジン燃焼場を

および 2MF 

て利用され

F の着火に

圧力 2.81～

に加え図 5‐2

圧力 2.68～

件では 2MF

エタノールの

の方が，酸素

ノールは 960 

火し着火遅

モデルを組

モデル)を構

，PRF-2MF

ルでは，実験

遅れ期間を

た。 

響 5-3)，北村 

長期規制適

ら高濃度の

排気量 7.5L

の 構 成 は

も使用した。
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値として

あった。

エンジン

BSFC(g

料とも同

験におい

5‐4 に示

制物質
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動車技

5-2）磯

前刷集

5-3）北

ガスへの

 

6 代替

京三

率良く分

水性材

る撥水性

り沈降分

1，図 6

分分離

排気

Recircu

（Diesel

負荷運

ソーの稲

差圧発

た，コス

Unit（図

ブレイア

の採用

ータと同

トヨタ

る手法に

（図 6‐

には拡

が重要

あり，そ

ミナを焼

力振幅

吸着エネ

精度劣

適化した

適正化

依存性
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て示す。エンジン
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同等の数値とな

いて FAME 混合

示す通り，B20 ま

排出量の増加が
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村 高明,松浦 

の影響，自動車

替燃料とエンジン

電機の舟橋ら

分離する燃料フ

料のフィルタによ

性材料のフィル

分離させる手法

‐2）とし，平均粒

効率 93%を達成

気ガスの NOx 低

ulation）システム

 Particulate Fi

転領域において

稲垣ら 6-2)は，排

生用絞りバルブ

スト，流量特性の

図 6‐3）の開発に

アウトの最適化，

，③要求流量特

同体格のモータを

タ自動車の林下ら

において重要な

4）しシミュレーシ

散律速層におけ

であることを見

そのために拡散律

焼成する際，高温

を達成した。触

ネルギーが高い

化および熱スト

た。また，蒸散量

し，耐久性を確

を従来比で 40%
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ンアウトエミッシ

濃度バイオ燃料使

および Soot は

で 2～3%増加する

なり，燃料によっ

合濃度が排気温

まで混合濃度を

が見られた。（青

塚 泰一郎：含水

秋季学術講演会前

陵佑，金野 満

賢：バイオディー

車技術会 2013 年

ン部品 
6-1)は，従来困難

ィルタ技術につ

よる水分粒子径

ルタによる燃料中

法を開発。コンタミ

粒径 10μm の水

成したとのこと。 

低減方法のひと

ムによる大量 EG

lter）後の排気ガ

ては大量導入が

排気側に対して熱

ブの二つをカムに

のコントロール性

ついて報告。開

②モータへのト

特性に合わせた

を用い，従来シス

ら 6-3)は，積層 A

な A/F センサの

ションを活用する

ける拡散速度の

出した。拡散律

律速層の気孔率

温で焼失する樹

媒層のガス吸脱

い Pd とリーンガ

トレスによる粒径

量に寄与する貴

保しつつ従来比

%低減しつつ，出

一，森克己，前原

W  
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ョンおよび燃費

使用時にはエン

は顕著に減少した

るが，投入熱量

て熱効率の違い

温度および未規

高めると，排気温

青柳） 

水エタノールを使

前刷集 (2013) 
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ーゼル燃料によ

年秋季学術講演

難であったバイオ

ついて報告。水分

径の凝集，成長を

中の水滴のトラッ

ミの除去フィルタ

水粒子を 2%含ん

とつとして LPL（

GR 導入のニー

ガスを還流するた

が困難となり，絞

熱的な課題のな

によりリンクさせ

性，コンパクト性等

開発に当たっては

トルク負荷低減を

カムプロフィール

ステムにたいして

A/F センサによ

高応答化に対し

ることで性能向上

の向上，および触

速層の向上には

率の拡大を選択

樹脂球を均一に混

脱着反応性の抑

ガス（酸素）の吸着

径の凝集の観点

貴金属組成につ

比 1.25 倍出力振

出力振幅を 2 倍向

原豊光，古賀康紘

2014 

に関しては，過

ンジンアウト NOx

た。また，低位発

ベースに換算し

いは見られなか

制物質排出量に

温度の低下や P

使用した予混合

 

：自動車技術会

よるポスト新長期

会前刷集 (201

オ燃料中の微細

分分離手法として

を 2 段階行ったの

ップ，収集を行う

タと合わせたコン

だ B20 燃料に対

（Low Pressure 

ーズが高まってい

ため EGR バルブ

り弁による差圧

ない吸気側に絞り

せ一つのモータで

等のバランスに

は，①体格，最大

を考慮した Z 形

ルの設定，を実施

て 48%の小型化

り複数の気筒の

して，応答特性に

上を試みた。その

触媒層の排気ガ

はガスの拡散距

択した。具体的に

混合させることで

抑制としては，実

着エネルギーが

を踏まえ添加量

いても，経時劣

振幅を達成。トー

向上（図 6‐5）した

紘：ディーゼル燃

過去の研究と同様

x が数%オーダー

発熱量の低下

した BSEC(J/kW

かった。次に， J

に及ぼす影響を

PN，アルデヒド類

合圧縮着火機関

会 2013 年秋季学

期規制適合エン

3) 

細な水（エマルジョ

て，凝集方式と呼

のちに，撥水方

ことで燃料との

ンパクトな 4 段階

対し，3L/min.の

 Loop）EGR（Ex

いるが，ターボお

ブ前後差圧が低

圧の増加が必要と

り弁を設け，EG

で駆動させる方

すぐれた LPL 

大 EGR 流量を考

形状のバルブ形状

施。1 バルブを

化を達成したとの

の空燃比を気筒毎

に影響する因子

の結果として，応

ガスの吸脱着反応

距離を短くするこ

には多孔体を構

で従来センサ比

験にてリッチガス

が高い Rh の比率

量および粒径の調

劣化予測シミュレ

ータルでセンサ出

たとしている。（

燃料フィルタ バ

様の傾向で

ーで増加し，

に起因して

Wh)では各燃

E05(F/F)試

を調べた。図

類等の未規

の研究，自

学術講演会

ジンの排出

ョン水）を効

呼ばれる親

式と呼ばれ

比重差によ

階構造（図 6‐

流量にて水

xhaust Gas 

および DPF

低くなる中低

となる。デン

R バルブと

方式を採用し

EGR Valve 

考慮したバル

状（表 6‐1）

駆動するモ

のこと。 

毎に推定す

子をモデル化

応答性改善

応性の抑制

ことが有効で

成するアル

1.8 倍の出

ス（水素）の

率をストイキ

調整にて最

レータを用い

出力の圧力

藤井） 
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6-2）稲

の製品

6-3）林

の検出

刷集，N

 

7 エン

大豊

グストッ

性向上

構成され

ライト相

している

イルとの

による軸

としてい

豊田

をフリク

スラスト

損失と潤

ラスト軸

両者を特

とを示し

比較した

とで，軸

曲線で

潤滑に

えている

特性を押

日本

処理（図

し，燃費

膜測定

ニズム

ことで，

すると考

50%。オ

領域でフ

東京

響につ

率を調べ

ャフト軸

縮工程

7-5），ピ

トルクが

運動に

いて軸

ルクへの

効圧の

いる。一

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

ジョン水分離新

 

垣徳幸，佐々木

開発，自動車技

林下剛，青木圭一

性を向上させた

No.156-13（2013

ジン・トライボロ

工業の神谷ら

ップを採用したエ

をねらった固体

れる従来品に対

相のバリに対する

る（表 7‐1）。固体

の親和性が向上

軸側フェライト相

いる。 

中央研究所の岩

クショントルクと軸

ト軸受とジャーナ

潤滑油による熱

軸受部とジャーナ

特定。フルフロー

した。セミフロート

たところ，潤滑油

軸受損失すなわ

表現し軸受に荷

入る手前を軸受

るため，実際の

押さえるには有

ピストンリングの

図 7‐3）を施すこ

費モードで最大

およびリングフ

は，流体潤滑領

摺動状態をスト

考察している。ス

オイル消費，ブロ

フリクション低減

都市大学の中鉢

いて報告。今回

べるため最大燃

軸出力測定，およ

程後半で増加し膨

ピストン摩擦の平

が増加し膨張行

変換する効率が

トルクの顕著な

の変換効率低下

割合はわずかに

一見，ディーゼル

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

技術，自動車技

木一司，橋本考司

技術会 2013 年秋

一郎，川井将司

た積層 A/F センサ

3） 

ジ 
7-1)は，起動停止

エンジンの起動ト

体潤滑オーバレイ

対して，起動時の

るラッピング効果

体潤滑剤の変更

上したことにより起

相のバリ除去効果

岩切ら 7-2)は，図

軸受部からの熱

ナル軸受の損失

熱損失から算出し

ナル軸受部を流

ートタイプ軸受に

トタイプ軸受にお

油流量の少ない

わちフリクションが

荷重を加えること

受の負荷限界とし

ターボチャージ

効な手法と考え

の浦辺ら 7-3)は，デ

とによるフリクシ

3.2%の燃費低減

リクション測定結

領域である工程中

トライベック線図

スリーブへのディ

ローバイに影響を

減が図れ，耐久テ

鉢 7-4)は，ディー

回はピストン摩擦

燃焼指圧を一致さ

よび幾何学計算

膨張行程では低

平均有効圧力と

行程前半では正の

が低下する。また

低下がみられる

下の影響の方が

に減少するが正

ルエンジンではオ

W  
  Vol. 4 No. 3 

技術会 2013 年

司，宮崎真輔：デ

秋季大会学術講

，野田浩史，菅

サの開発，自動

止回数が大幅に

トルク低減および

イの開発について

の摩擦低減のた

果による耐磨耗性

更により，無潤滑

起動トルクを従

果により，従来に

7‐1 に示す単体

熱損失（主に潤滑

失の分離を可能

した軸受損失が

流れるオイルを分

においては，全体

おいて，CFD を用

方が軸受面での

が低下することを

とで流体潤滑より

している（図 7‐

ジャで起きる軸の

える。 

ディーゼルエンジ

ション低減効果を

減効果が確認され

結果（図 7‐4）よ

中央部において

図上で左方向に移

ィンプル加工はシ

を与えないようリ

テスト上も問題な

ーゼルエンジンに

擦力と，ピストン上

させた。浮動ライ

算から以下を報告

低減するが，膨

としては低減する

のトルクが減少

た，筒内圧力が

る（図 7-6）。結果

が大きく，図示平

正味平均有効圧

オフセットすると

2014 

年秋季大会学術

ディーゼルエンジ

講演会前刷集，N

沼孝敏，中藤充

車技術会 2013

増加するハイブ

び焼入れなし軸

て報告。固体潤

め MOS2 をグラ

性向上のために

滑下での摩擦係数

来に対し 15%低

に対して軸受け側

体試験装置でター

滑油による冷却）

とした。フリクシ

が良く一致するこ

分離し，各々で軸

体の 45%がスラ

用い軸受部潤滑

の潤滑油温度が

を示した。また，

り混合潤滑へ遷

2）。本テスト装置

の振れ回りのない

ジンのスリーブの

を報告。ピストン

れたとのこと。単

よりディンプルに

て，ディンプルによ

移動させることに

ショットブラストに

リング摺動幅以

ないとしている。

においてクランクシ

上下運動のクラ

イナによるピスト

告。オフセットに

膨張行程の方が

る。幾何学的関係

するためピストン

が最大となる期間

果として，ピスト

平均有効圧力に対

の割合は大幅に

と燃費が悪化する

講演会前刷集，

ジン用 LPL EGR

No.156-13（2013

充伸：気筒間の空

年秋季大会学術

ブリッドシステムや

軸や鋳鉄軸に対す

潤滑剤 MOS2 と PA

ラファイトに変更し

に硬質物の SiC

数が 27%低減し

低減したとのこと

側の磨耗量を 9

ーボチャージャの

）の両面で計測す

ショントルク計測

ことを明らかにし

軸受損失を算出

ラスト軸受での損

滑油流量の異な

が高くなり粘性が

潤滑状態をス

遷移する様子をと

置では，両端を玉

い状態であるが

の工程中央部に

リングの FMEP

単体装置による工

よるフリクション

より摺動面積を

になり，フリクシ

により行っており

以下とし，両者が

 

シャフトオフセッ

ランク回転運動へ

トン摩擦力測定と

により，ピストン摩

が低減期間が長

係より圧縮工程後

ン上下運動をク

間の差により膨張

トン摩擦損失低減

対するピストン摩

に減少する（図

るのではと思わ

No.156-13

R Valve Unit 

3） 

空燃比変動

術講演会前

やアイドリン

する耐摩耗

AI 樹脂から

し，軸のフェ

を少量添加

しエンジンオ

と。また，SiC

90%低減した

の軸受損失

することで，

による軸受

した上で，ス

出することで

損失であるこ

る 2 種類を

が低下するこ

トライベック

とらえ，混合

玉軸受で支

が，基本的な

にディンプル

で 17%低減

工程中の油

ン低減のメカ

を減少させる

ションが低減

り，面積比は

が悪化しない

ットの燃費影

への変換効

とクランクシ

摩擦力は圧

長いため（図

後半で負の

クランク回転

張行程にお

減よりも軸ト

摩擦平均有

7-7）として

われるが，前

Figure 6‐4 

Table 

Fig

Figure 7‐2 ジ

Figure 6‐5 センサ

 A/F センサシミュ

7‐1 オーバレイ

gure 7‐1 テスト装

ジャーナル荷重とベ

サ改良効果

ュレーションの概

の構成と特性

装置の断面図

ベアリング損失の

11 

概略

の関係
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成分とす

果が Fe
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（OSC）

制するた

構造（図

処理装
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同等で
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排気凝
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ジン部品と計測

セッションでは，

媒に関する発表

。 

ら 8-1）は，「ガソリ

元触媒に広く用

する新たな触媒

e 上の酸素が C

明し，さらに高温

材の結晶成長が

ために，新たな触

図 8‐1）を提案し

置を製作し，NE

示すように，提案

，CO 浄化性能

能同等の条件で

ら 8-2）は，「EGR

R システムにおけ

て実験的に調査

縮水の発生が関

った。さらに採取

ことで生成機構

High Pressure 

についてサンプ

ルム可溶分（質量

カルボン酸や低

て採取された L

く含まれている

r のクロロホル

r 生成に対する

ーン燃焼時 Lacq

極性高分子が相

ことで成分が高

r 質デポジット低

効な対策である
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フセットを増加させ

解ではない。今後

之，出崎亨：固体

013 年秋季大会

剛：ターボチャージ

集，No.157-13（2

目時聰，菅野和

テクスチャ処理に

集，No.157-13（2

明美，山下健一，

関する研究，自

測 

6 件の講演発

表と，ディーゼル

リンエンジンの排

いられているロ

媒の性能向上に関

CO と反応し Car

温下の Fe 触媒の

がPd触媒よりも

触媒として，Fe

し，作成した。さら

EDC モード試験

案した Rh/Fe 触媒

に優れることを

で，床下触媒の

R デポジット生成

ける光沢質デポジ

査した結果につい

関与していると考

取した実機の La

を考察した。また

Loop-EGR(HPL

プリングを行い，両

量で 98％を占め

低級アルデヒドが

Lacquer のクロロ

。なお，すすが含

ム可溶分と不可

るすすの関与の

quer 質デポジッ

相互作用により一

高密度化し安定状

低減のためには

ると報告した。（小
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せても最大燃焼

後は燃焼を含めた

体潤滑オーバレ

学術講演会前刷

ジャの軸受損失

2013） 

和彦：ピストンリン

によるエンジンの

2013） 

，石川泰裕：クラ

自動車技術会

表がなされ，この

ルエンジンのEGR

排ガス浄化性能

ロジウム／パラジ

関する技術開発

rbonate を生成す

の熱劣化に原因

も進行するためで

と OSC を選択的

らにこのコンセプ

験を実施し，従来

媒は，従来の R

示した。最後に，

Pd 担持量を約

成メカニズムの解

ジット（Lacquer）

いて報告した。リ

考えられ，実機の

acquer に対し加

た Lacquer の生

L-EGR)と流入し

両社の成分分析

める）の成分内訳

が多く含まれるこ

ロホルム可溶分

含まれていない

可溶分の成分に

可能性が低いこ

ットの生成機構を

一次コンプレック

状態の二次コン

は，高分子コンプ

小酒） 

2014 

焼指圧を一致させ

た最適解を検証

イの磨耗低減効

刷集，No.157-13

失計測・解析，自

ング・ボア間の摩

の燃費向上，自

ランクシャフトオフ

2013 年秋季大

のうちガソリンエ

Rデポジット生成

を向上する鉄触

ジウム（Rh/Pd）

発について発表し

するためであるこ

因が，Fe 触媒では

であることを明ら

的に分離し，Fe

プトの触媒を用い

来の Rh/Pd 触媒

Rh/Pd 触媒に比

，この Rh/Fe 触

0.8g 削減できる

解析（第 2 報）」と

）生成機構，特に

リーン燃焼時の

の排気凝縮水と

加熱試験を実施し

生成とすすの関係

しない Low Press

析結果を比較した

訳であり，これら

とを示している。

分の成分分析結果

い LPL-EGR シス

ついてもほぼ同

ことを示した。これ

を提案した。排気

クスを生成する（

プレックスを形成

プレックス生成を

せているため，燃

証していくとのこと

効果と耐磨耗性

3（2013） 
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摩擦力低減を狙
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フセットによるデ
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成機構に関する発

触媒技術の開発

に代わる鉄（Fe

した。Fe の CO 酸

ことなど，Fe の触

は，加熱による C

らかにした。この

を Al2O3 のみ

いて，図 8‐2 に示

媒と比較した。そ

べて HC，NOx 浄

触媒を用いること

ると報告した。

と題し，ディーゼ

にリーン燃焼時の

Lacquer（図 8-4

と Lacquer を採

し，加熱時の形

係を調べるため

sure Loop-EGR

た。図 8‐5 は，

らの成分に化学的

。図 8‐6 は HPL

果である。ここで

ステムにおいて

同等であり，リーン

れらの結果を基

気中で凝縮した水

（図 8‐7）。さらに

成する（図 8-8

を媒介する凝縮水

燃料噴射量

と。（藤井） 

性向上（第 2
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狙ったシリン

013 年秋季

ディーゼルエ

会前刷集，

浄化のため

発表が注目

発」と題し，従

e）を主活性

酸化触媒効

触媒活性機

CeO2-ZrO2

熱劣化を抑

に担持する

示す床下後

その結果，図

浄化性能は

とで，排ガス

ゼルエンジン

の生成機構

4）生成には

取し成分分

状変化を観

め，すすが流

R(LPL-EGR)

凝縮水のク

的に高極性

L-EGR シス

でもカルボン

て採取された

ン燃焼時の

基に，次のよ

水分に溶解

に水分が乾

）。最後に，

水の早期乾

F

F
ャ

F
ト

Figure 7‐2 ジ

igure 7‐3 ディン
テクスチャの詳

Figure 7‐5 クランク
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Figure 8‐4 リッチ
バル

ジャーナル荷重と

ンプル 
詳細 

Figure 7
のフリク
測定装

クシ
ピス
響 

荷） 

Figure 7
セットの

響（

シャフ
P およ
影響 

8‐1 改良 Fe-OS

re 8‐2 Rh/Fe 床下

した Rh/Fe 触媒と
効率の比較（NED

チ燃焼時（左）とリ
ルブ周りの Lacqu

ベアリング損失の

‐4 ディンプルテ
クション影響（フリ
装置，オイルリング

7‐6 クランクシャフ
のエンジントルクへ
（1000rpm，全負荷

SC 触媒の概要

下触媒システム

と従来型 Rh/Pd
C モード試験）

ーン燃焼時（右）
er 付着状況 

12 

の関係

クスチャ
クション

グのみ） 

フトオフ
への影
荷） 

触媒の

の EGR
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文献】 

高橋晶士，菊池誠

向上する鉄触媒

 

古川尚稔，後藤新

（第 2 報），自動

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

誠二，岩知道均

媒技術の開発，

新三，砂岡基之

動車技術会 2013

W  
  Vol. 4 No. 3 

一，池田正憲，

，自動車技術会

，ディーゼル機関

3 年秋季大会，N

2014 

後藤秀樹，ガソ

会 2013 年秋季

関における EGR

No.155-13，pp.1

ソリンエンジンの

季大会，No.155-

R デポジット生成

1-6（2013） 

排ガス浄化

-13，pp.1-6

成メカニズム

FFigure 8‐8 リーン燃

Figure 8‐5

Figure 8‐6 Lacqu

Figure 8‐7

燃焼における EG

凝縮水中の有機

uer 中クロロホルム

7 高分子コンプレ

GR デポジットの生

機成分の質量割合

ム可溶成分の質

ックスの生成過程

13 

生成機構

合

質量割合

程
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1 フォー

2013

テーマ・

講演

ルエンジ

重工）の

となった

神田

現状

膨張比

いる。 

 更に将

ンバーン

グ，ラン

狙い，車

上の取

松井

題して講

イドルス

温化 ・

て ・車両

減を追及

更に

流れの

し 14.5%

中島

た。米国

機デモと

ング / 

EGR 率

47.5% , 

国内

用統合

に，過給

ランキン

減効果

西田

ジンは，

改革）に

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

 

第 24 回
熱効率向上

24th  Intern

日時：2013年

会場：神戸大

共催：公益社

飯島 晃良，佐

Report: Akira 

ーラム 

年 11 月 27 日

・熱効率向上技術

は，ガソリンエン

ジン（日野），中

の各領域より最

た。 

睦美・トヨタ自動

の織込み技術と

（高圧縮比）･フ

将来の織込み技

ン ･ ロングスト

ンキン）を用い将

車両軽量化は勿

り組みが重要で

竜太（発表は山

講演を行った。2

ストップ ・ 省燃費

 減速エネルギ

両の空力低減 

及している。 

3rd Generation

改善) ・ LP-EG

%の低減）を達成

大 ･ 日野自動

国 DOE のスーパ

と 55%の道筋を

ダウンスピーデ

率低減 / 触媒性

廃熱回生込みで

では，環境省受

型新 HV システ

給・EGR システム

ンサイクルにて燃

を最適に制御す

和生･ヤンマー

電力（エネルギ

により国内発電用

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

回内燃機
上を支えるエ

nal Combusti

年 11月 26日

大学  六甲台第

社団法人自動車

佐藤 唯史，下

IIJIMA, Tadafu

，9：00～11：30，

術のこれまでと

ンジン（トヨタ），

小型ガスエンジ

新のトピックスが

動車は「ガソリンエ

として図 1-1 に示

リクション低減（

技術として ・現状

トローク ･ 遮熱

将来の最大熱効率

勿論のこと，ドラ

である事を指摘し

山嵜）･本田技術

2nd Generation 

費オイル ・ 燃焼

ー回生（バッテリ

・ 転がり抵抗低

n の 1.6L に盛り

GR の採用 に加

成した。 

動車は「商用車用

パートラックプロ

を示すことを推進

デｲング ・ スマ

性能向上（比熱

で 51.1% の熱効

受託 : 地球温暖

テムの研究にお

ム，燃焼等の改

燃費低減 7.5%相

することが可能な

は「中小型ガス

ギー）の自由化に

用（出力 200-80

W  
  Vol. 4 No. 3 

機関シン
ンジンシステ

ion Engine Sy

（火）～11月

2 キャンパス 

車技術会（幹事

下田 正敏，藤井

umi SATO, Mas

京大・石山教授

これから ― 様

乗用車用ディー

ジン（ヤンマー），

が紹介され，同時

エンジンの技術

示すように・筒内

ENG 本体，補機

状技術の進化 ･

熱（断熱）・ 可変

率 50% を目指し

イブトレーンと協

している。 

研究所は「ホン

の 2.2L に盛り込

焼設定の最適化

リマネジメント） 

低減 ･ ハイギヤ

込まれた技術は

加えて車両重量の

用ディーゼルエン

ジェクトでは 20

進中である。エンジ

マートアクセサリ

熱比向上） ･ ラ

効率に到達してい

暖化対策技術開

おいて，ダウンサ

善により，高速道

相当の発電量を

なので，かなりの

スエンジンの技術

に伴うコジェネレ

00kW）に用いら

2014 

ンポジウ
テム技術 

ymposium 

28日（木）

百年記念館 

事学会），一般社

井 厚雄（編集

satoshi SHIMOD

授の司会により下

様々なエンジンに

ーゼルエンジン（

舶用大型低速

時に対比が可能

動向」1-1)と題して

内直噴 ･ 可変動

機）を用い現在最

 過給ダウンサイ

圧縮比 ・ 排気

している。同時に

協調したパワー

ダディーゼルエ

込まれた技術は

化（MBC の利用

・ 低圧燃料ポン

ヤレシオの設定を

は ・ 本体フリクシ

の低減により CO

ンジンの技術動

010-2015 年にお

ジン熱効率 50%

 ・ 高圧縮比

ランキンサイクル

いる。 

開発･実証研究と

サイジング / ダ

道路走行条件で

を確認している。

の燃費低減効果

術動向」1-4)と題し

レーションの普及

れ，コジェネレー

ウム  

 

社団法人日本

 
集委員） 

DA, Atsuo FUJ

下記テーマで開

における取り組み

（本田），商業車

速ディーゼルエン

能であり大変興

て講演を行った

動弁系 ･ クール

最大熱効率 38.5

イジング ･ 過給

気熱回収（熱電，

に，熱効率向上

トレーンシステム

エンジンの低燃費

は図 1-2 に示すよ

用） ・ 暖気後の油

ンプの省電力制

を行い車両全体

ション低減 ･ 早

O2 94 g / km（2

動向」1-3)と題して

おいて正味熱効

%の実現には・ダ

･ 高過給 / 二

ル を用い，エン

として実施中の大

ダウンスピーデｲ

で燃費は７%改善

本研究では両者

が期待できる。

して講演を行った

及（1995 年:電気事

ーションシステム

機械学会 

JII (JSAE ER Ed

開催された。

み ― 

車用ディーゼ

ンジン（三菱

味深いもの

。 

ル EGR ･ 高

5% をあげて

給 EGR リー

スターリン

の最大化を

ムの効率向

費技術」1-2)と

ように ・ ア

油水温の高

制御 に加え

体の CO2 低

早期暖気(水

2.2L に対比

講演を行っ

率 50%の実

ダウンサイジ

二段過給 ・ 

ジン単体で 

大型トラック

ｲングを基本

善し，廃熱は

者の燃費低

た。ガスエン

事業制度の

ムとして発電

ditorial Commi

Figure 1

Figure 1‐2 

Figure 1‐

（

ittee) 

1‐1    熱効率向上

  CO2 低減に向け

‐3    熱効率 50%を

（米国スーパートラ

上の考え方 

けた技術戦略 

を目指す技術 

ラック） 

14 
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（41%）と

NOx 化

失火領

式リーン

SCR，E

平岡
1-5)と題し

とあらゆ

静圧過

式の改

と，排気

車用 4

したにも

の影響

であり，

ターボ 

推測す

 プラン

る技術

ルや，掃

用すべ

【参考文

第 24 回

1-1) 神

1-2) 松

1-3) 中

1-4) 西

1-5) 平

 

2 ガソリ

今回

ンエンジ

伊藤

容容器

ている。

混合割

相当の

合割合

ら，炭化

唆してい

が非常

おり，比

っている

ており，

潤滑油

ガソリ

着した燃

影響を数

しており

では，液

質量は

所過濃

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

とともに冷却水，

化と CO2 削減の

域を回避し安定

ンバーンミラー

EGR，エマルジョ

直大･三菱重工

して講演を行った

ゆる熱機関の中

給化 ・ Pmax=

善 ・ 燃料噴射

気損失率 24.7%

ストロークディ

もかかわらず，冷

が大きいためと

商用車用 4 サイ

70% レベル）と

る。 

ントトータル熱効

（ハイブリット過

掃気の空気潤滑

く継続的に開発

文献】 

回内燃機関シンポ

神田睦美：トヨタ 

松井竜太：ホンダ

中島大：商業車用

西田和正：中小型

平岡直大：舶用大

リンエンジン 

の内燃機関シン

ジンに関する研究

ら 2-1)は，低速プ

による潤滑油を

。図2‐1は，iso-

合を比較してい

条件を模擬して

が多い噴霧では

化水素由来のす

いる。尚，潤滑油

に高いとしている

比較対象として併

る。以上のことか

成分やメカニズ

設計に役立つこ

リン直噴エンジン

燃料液膜の燃焼

数値計算により

り，燃料噴射開始

液膜の蒸発は遅

375K 最大を示

領域が低減する

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

排気ガスより熱

ため，空気過剰

定した燃焼を実現

サイクル（BME

ョン等と比較して

工舶用機械エンジ

た。舶用大型低

で最高の効率を

=130ata 化 ･ 超

射系改善 の繰

，冷却損失率 2

ーゼルと比較し

冷却損失が大幅

と推測される。過

イクルディーゼル

と大きく異なり，こ

率向上の技術と

過給機）や，冷却

滑システムへの利

発が進められてい

ポジウム フォー

ガソリンエンジ

ダ ディーゼルエ

用ディーゼルエン

型ガスエンジンの

大型低速ディーゼ

ンポジウムにおい

究が盛んに発表

プレイグニッショ

を混合した噴霧の

-Octaneに市販

いる。ここで，定容

ている。この図よ

は，形状に沿っ

すすに加えて，潤

油を混合しない噴

る。図 2‐2 には

併記されたn-He

から，潤滑油が低

ズムの詳細な検

ことが期待される

ンで生成されるス

焼およびスート生

り検討している。

始から 15ms 経

遅れて，火炎の通

示すが，より高い

ること，より低い

W  
  Vol. 4 No. 3 

熱回収（34～42%

剰率 2.0 のスーパ

現するために副室

P 1.5MPa)を採

て総合的に優れて

ジンは「舶用大型

低速２ストロークデ

を出すことができ

超ロングストロー

り返しである。熱

25.5%であり，ボ

して大差はないレ

幅に低減していな

過給機の総合効率

ルの過給機の総

この点が最大熱

として，排出ガス

却水等の低温排

利用等，多彩な

いる。（下田） 

ーラム (2013) 

ンの技術動向，

ンジンの低燃費

ンジンの技術動

の技術動向， 

ゼルエンジンの技

いても，更なる熱

表された。その中

ョンの発生が潤滑

の着火性と，数値

潤滑油を混合し

容容器内は，エン

より，潤滑油の混

て拡散火炎が発

潤滑油に含まれる

噴霧では着火が

，数値計算から

eptane（セタン価

低速プレイグニッ

検討が今後進むこ

る。 

スートの抑制を目

生成に焦点を当て

図 2‐3 は，壁面

過した状態であ

通過後も液膜は

い壁面温度では

い壁面温度では液

2014 

）を行い総合効率

パーリーンバーン

室式リーンバー

採用している。本

ていると結論つけ

型低速ディーゼ

ディーゼル機関

きる。本エンジン

ーク化のほか，過

熱効率 50%レベ

アストローク比＝

レベルと思われる

ない理由は，低速

率は 72%（コンプ

総合効率 52% レ

熱効率の差の大

スから過給機によ

熱を利用するオ

バリエーションで

 

費技術， 

向， 

技術動向， 

熱効率の向上や

中から 2 件の講演

滑油に起因する

値計算による潤

した噴霧の燃焼観

ンジン筒内にお

混合割合に拘わ

発達している。ま

る金属成分の酸

が確認できないこ

推算された潤滑

価56）よりも，着火

ッションの原因物

ことで，潤滑油消

目的として，橋本

て，壁面温度や

面温度に対する

ある。冷間始動時

は残存する結果

は液膜の蒸発が促

液膜から気相へ

率75-83%に達し

ンを行い，ノッキ

ーン（BMEP 1.0 M

本方式が，他の方

けている。 

ルルエンジンの

は単体熱効率が

ンの熱効率向上の

過給機効率改善

ベルの熱収支解

＝4 にもかかわ

る。比表面積を大

速による上死点

プレッサ 85%，タ

レベル （コンプレ

大きな原因の一つ

よってエネルギ

オーガニックラン

で最大限にエネ

や燃焼改善を目指

演を紹介する。

ることを検証する

潤滑油の着火遅

観察結果であり

ける圧縮行程 1

わらず，着火が確

また，観察された

酸化に起因する

ことから，潤滑油

滑油の着火遅れ

火性が非常に高

物質である可能

消費量を抑制す

本ら 2-2)はピスト

や燃料の蒸発特性

液膜質量とスー

時に相当する低い

となっている。ま

促進され，壁面近

への蒸気供給が

している。低

キング領域と

MPa），副室

方法である

の技術動向」

が約 50%超

の歴史は ･ 

善 ・ 掃気方

析例を見る

わらず，商用

大幅に低減

にいる時間

ターボ 85%）

レッサ 75%，

つであろうと

ーを回収す

ンキンサイク

ルギーを利

指し，ガソリ

るために，定

遅れを調査し

り，潤滑油の

10degBTDC

確認でき，混

た赤色光か

可能性を示

油の着火性

れが示されて

高い結果とな

能性を指摘し

する目安や，

ン壁面に付

性が及ぼす

ート質量を示

い壁面温度

また，スート

近傍での局

が遅れ，液膜

Figure 2‐1 Sp

（Exc

Figure 2‐2 Compa

Figure 2‐
Wall Film

pray combustion
by the experime

cerpt from origina

arison of ignition

‐3 Effect of Wall T
m Mass and Soot

 images acquired
ents 
al article） 

n delay calculation

Temperature on 
t at 15ms (=0)

15 

d 

n results
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が着火

り，蒸発

が減少

は，壁面

ることか

る。結論

述べて

【参考文

2-1) 伊

を用いた

集，講演

2-2) 橋

る数値解

 

3 HCCI

産業

報告が

よる HC

速圧縮

示す。空

た際の

ば着火

加電圧

があると

ことも報

本田

題して報

の熱効

自着火

HCCI 燃

縮比 2

を 26 か

室の S/

験を行っ

ロングス

ことが示

畑村

能性―

らのグル

避する手

の成層

相互の

合的な取

になると

行性能

ダウンサ

エンジン

ンジンシ

のカム駒

インジェ

を備える

ージャへ

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

しないためと推

発特性の異なる燃

するに伴ってプ

面温度 450K で

から，壁面温度

論として，壁面に

おり，非常に興味

文献】 

伊藤紘崇，草鹿仁

たオイル含有液

演番号 60(2013)

橋本淳，南野由登

解析，第 24 回内

I 

技術総合研究所

があった。誘電体

CCI 燃焼の促進

装置の吸気管内

空気過剰率 4 の

燃焼室内圧力波

する場合もある

が高いほど着火

と考えられる。そ

報告されている。

技術研究所の古

報告があった。排

率について，ヒー

しにくいため，H

燃焼させるには

6 程度で運転が

から 35 に高圧縮

/V 比が考えられ

っている。供試機

ストローク化によ

示されている（図

エンジン研究事

―ブローダウン過

ループでは，ブロ

手法をベースと

化，気筒間変動

切り替え制御技

取り組みの結果

と報告されている

を含めた自動車

サイジングエンジ

ンの低負荷領域

システムが提案

駒切り替え機構

ェクタを備えてい

ることで，低速高

への熱負荷を軽

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

察している。図

燃料を比較して

プール燃焼領域が

n-Decane を噴射

375K においては

に付着した燃料

味深い。（佐藤）

仁，大聖泰弘，葛

液滴の着火特性に

) 

登，田上公俊，

内燃機関シンポ

所の高橋らによ

体バリア放電（DB

進効果を調べてい

内に電極を配置

の条件で，BD 印

波形を図3‐2に示

るような条件にお

火時期が進角し

その他，プラズマ

 

古賀らにより，「

排気量 247 cm3

ートバランス解析

HCCI 燃焼をさせ

，圧縮比 36 が

が可能になると報

縮比化すると，熱

れる。そこで，様

機関の外観とボ

より S/V 比を低

図 3‐4）。 

事務所の畑村らに

過給HCCIエンジン

ローダウン過給

しているが，さら

動や過渡運転時

技術，さらなる高

果，IMEP 850 kP

る。しかし，過給

車としての総合的

ジンの課題ある

域で過給 HCCI 運

されている（図 3

構を備え，燃料系

いる 。また，SI と

高負荷時のノック

軽減している。これ

W  
  Vol. 4 No. 3 

2‐4 は，壁面の

ている。この図よ

が小さくなり，ス

射した場合に，プ

は，n-Decane の

液膜のプール燃

 

葛西理晴，白石

に関する研究，

森吉泰生：ピス

ポジウム講演論文

り，「パルス状 D

BD）による非平衡

いる。ボア径 100

置し，DBD 印加を

印加をしない場合

示す。DBD印加

おいて，DBD 印加

ている。つまり，

マの印加期間を変

「小型天然ガスエ

の小型エンジン

析等で調べてい

せるには非常に

が必要であるが，

報告されている。

熱効率はむしろ低

様々なボア/ストロ

ボア/ストローク等

下させることで，

により，「予混合

ンの技術開発の

HCCI 技術によ

らなる高負荷化の

時の変動を回避す

高負荷化のための

Pa 程度までの H

給ダウンサイジン

的な性能では，優

る低負荷時の燃

運転を適用する

3‐5）。吸気に連

系は PFI と DI の

との切り替えを考

クを回避するとと

れにより，可変ノ

2014 

の液膜質量とス

り，壁面温度 37

ート質量も低減

プール燃焼が生

の蒸発が抑制さ

燃焼が，スート排

泰介，寺地淳：定

第 24 回内燃機

トン付着燃料の

文集，講演番号

DBD 印加による

衡プラズマを，予

0 mm，ストローク

を行っている。放

合と，数パターン

加を行わない条件

加を行うことで着

DBD 印加によっ

変化させることで

エンジンにおける

ンを用いて，天然

いる。メタンを主成

に高い圧縮比を要

負のバルブオー

。また，圧縮比が

低下している。こ

ロークで実験可能

等の条件を図 3‐

冷却損失が低

合圧縮着火ガソリ

のまとめ―」3-3)と

より筒内に EGR

のために，EGR

するための二次

の外部過給など

HCCI 運転と，SI

ング技術を適用し

優位性が高いと

費向上を担うべ

るコンセプトとそれ

連続リフト可変機

の二つインジェクタ

考慮し圧縮比を 1

ともに，排気温度

ノズルターボが適

ート質量の推移

75K では，i-Oct

減する結果を得て

生じて，スート質量

されているためと

排出の主要因に

定容容器及び

機関シンポジウム

の燃焼とすすの生

88(2013) 

る着火制御効果」

予混合気に照射

ク 120 mm，圧縮

放電電極の概略を

ンの電圧で DBD

件では失火する

着火が可能にな

って HCCI の着火

で，圧力上昇率

る圧縮自着火の

然ガスを HCCI 燃

成分とする天然

要求する。30℃の

ーバーラップを用

が非常に高いた

この大きな要因と

能な供試機関を

‐3 に示す。圧縮

低減し，熱効率が

リンエンジンの実

と題して報告があ

を過給し，急峻

ガイドによる筒内

次エアシステム，

どを行ってきた。

I 比 20%の燃費向

した SI 機関と比

とは言えない。そ

べく，過給ダウン

れを実現するの

機構を，排気に E

タ ，排気ポート

12 としている。冷

度を下げることで

適用可能になる

移を示してお

tane の割合

ている。これ

量が増加す

と考察してい

になり得ると

CFD コード

ム講演論文

生成に関す

」3-1)と題して

射することに

縮比 5.8 の急

を図 3‐1 に

印加を行っ

場合もあれ

り，また，印

火促進効果

が変化する

の研究」3-2)と

燃焼させた際

ガスは元々

の混合気を

用いると，圧

ため，圧縮比

として，燃焼

を製作し，試

縮比 26 にて

が向上できる

実用化の可

あった。著者

な燃焼を回

内温度分布

HCCI と SI

それらの総

向上が可能

比べると，走

そこで，過給

ンサイジング

に必要なエ

EGR のため

トに二次エア

冷却 EGR 系

でターボチャ

る。NOx 排出

F

Fig

igure 2‐4 Variatio

Figure 3‐3 機関

Figure 3‐4 各 S

Figure 3‐5  タ

gure 3‐2 パルス

Figure

on of Wall Film M

関の外観と各 S/V

S/V 比におけるエ

ターボ BDSC‐HCCI

DBD 印加が着火

e 3‐1  パルス DB

Mass and Soot wit

V 比での機関仕様

エネルギーバラン

エンジンシステム

火及び燃焼に及ぼ

BD 放電電極
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h Time

様

ンス

ム

ぼす影響
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量が急

でのモー

向上す

 

【参考文

3-1) 高

内燃機

3-2) 古

機関シン

3-3) 畑

ローダウ

 

4 潤滑

鳥取

発表で

英ガラス

部の油

ている。

クロスハ

サイクル

つきが原

東京

分布計

疲労試

ンサはピ

ンサ膜

る。なお

ピン直径

を設けた

隔で圧

6），テー

力を発生

ンのたわ

認できた

日産

京都市

高負荷

高負荷

EHL 解

条件で

180°,3

る も の

90°,27

機関上

果より，

算結果

 

【参考文

5-1）古

よびスカ

（2013）

5-2）井

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

増する燃焼温度

ード燃費向上効

ると報告されて

文献】 

高橋 栄一，小島

関シンポジウム

古賀 響，木浦 寿

ンポジウム（201

畑村 耕一，山田

ウン過給 HCCI エ

 

大学の吉澤ら

，直列 4 気筒 4

スで可視化し，L

膜厚さとリング

。クロスハッチに

ハッチの有無に

ル変動がみられ

原因と考えられ

都市大学大学院

測」で図 4‐4 に

試験機を用いて動

ピン(1)のしゅう動

(3)，センサ膜の

お，センサの総膜

径になるようにし

た 2 種類のピス

力分布計測を行

ーパによる逃げ

生するタイミング

わみ量変化によ

たとしている。 

自動車の大脇ら

大学の井手尾ら

，高回転時の計

，高回転時の主

解析結果の比較か

での#4 主軸受の

360° で油膜圧

の と 考 え ら れ

70°,450°,630°

下方向の軸受荷

レシプロ系の慣

の絶対値がずれ

文献】 

澤 隆浩，中川 

カート部の油膜

 

手尾 陽，鈴木 

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

度 1850 K 以上で

効果を GT-SUITE

いる。（飯島） 

島 宏一，山口 誠

ム（2013） 

寿朗：小型天然ガ

13） 

田 敏生，窪山 達

エンジの技術開

4-1)は，「LIF 法に

4 サイクルガソリ

LIF 法にて油膜

周りの油膜挙動

によって油膜は薄

よって大きな違

れた（図 4‐3）が，

るとしている。 

院の井手尾ら 4

に示す圧力センサ

動的に加重する

動面に，ピンとセ

の絶縁と対向物

膜厚 5.2μm を

している。図4‐5

ストンについてピ

行った。その結果

げ量の多い計測位

グが遅く（図 4‐7

よると考えられ，

ら 4-3)は，「主軸

らと同様の薄膜

計測が可能となっ

主軸受油膜圧力

から油膜圧力発

の油膜圧力測

圧力が増減するの

る 。 一 方 ， 隣

° 付近でも油膜

荷重，(c)に示す

慣性力が起因し

れるのは，軸受の

俊，大澤 克幸

膜厚さ測定，第 2

涼，関 俊哉，

W  
  Vol. 4 No. 3 

では SI 運転（+三

E でシミュレーシ

誠也：パルス状

ガスエンジンに

達也：予混合圧

開発まとめ－，第

によるピストンリ

リンエンジンを用

膜厚さを測定（図

動についてピス

薄く広く広がるが

違いは見られない

これはピストン

 
4-2)は，「薄膜セン

サをガソリン機関

ることでピンボス

センサの絶縁を保

物との接触からセ

考慮してあらか

5に示すピストン

ンボス内側端面

果，圧力はテーパ

位置では，逃げ

7），荷重分担も少

高い負荷荷重

受部油膜圧力発

式圧力センサに

った薄膜式圧力

力計測を実施した

発生の要因を解析

定結果と数値

のは，#4 主軸受

隣 接 す る 燃 焼

膜圧力が増減す

す各クランクピン

ていると考察し

の微妙な傾き等

幸，小田 哲也，

24 回内燃機関

斉藤 宏樹，三原

2014 

三元触媒）に切り

ションした結果，

DBD 印加による

おける圧縮自着

圧縮着火ガソリン

第 24 回内燃機関

リングおよびスカ

用い図 4‐1 のよう

4‐2）。クロスハ

トン挙動との対

が，クランク角に

い。各リング上下

スラップによるピ

ンサによるピスト

関のピストンピン

軸方向の油膜圧

保つための絶縁

センサ膜を保護

じめ直径を細く

ピンボス内側に

面(図中⑤R-end

パが終わる7mm

げ量の少ないもし

少ない。これは，

条件におけるテ

発生メカニズム検

に保護膜として D

センサを開発し

た。また，実機油

析した。図 4‐8

計算結果の比

受に隣接する#3

焼 荷 重 が 作 用

するが，これは，

ン部に作用する機

ている。また，こ

等の影響ではない

菅近 直範：LIF

関シンポジウム講

原 雄司：薄膜セ

り替える。これら

JC08 モード燃費

る着火制御効果

着火の研究，第

ンエジの実用化可

関シンポジウム（

カート部の油膜厚

うに#2 気筒のシ

ハッチの有無によ

比より以下のよ

に対する油膜厚さ

下部にてオイル油

ピストンとリング

トンピンボス部の

ンしゅう動面に形

圧力分布計測を

縁膜（2)，圧力を

護する保護膜(4)

し，センサ形成後

に応力緩和用のテ

d)から 0～16mm

m付近が最も高く

しくは無い場所に

，負荷荷重の上

テーパによる荷重

検討」の発表で

DLC 膜を採用す

し，4 気筒ガソリ

油膜圧力測定結

の（a）に 6000rp

比較を示す。ク

3，#4 気筒の燃

用 し な い ク ラ

計算より求めた

機関上下方向の

この付近での実

いかとしている。

F 法によるピスト

講演論文集，講

センサによるピス

らのシステム

費が約 31%

果，第 24 回

24 回内燃

可能性－ブ

（2013） 

厚さ測定」の

シリンダを石

よるスカート

ように考察し

さの変化は, 

油膜分布の

挙動のばら

の油膜圧力

形成し，油圧

を行った。セ

感知するセ

で構成され

後に規定の

テーパ角度

m を 1mm 間

くなり（図4‐

に比べて圧

上昇に伴うピ

重分散が確

で，前項の東

することで，

ン機関での

果と FEM，

pm，全負荷

ランク角度

焼荷重によ

ン ク 角 度

た (b)に示す

の荷重の結

験結果と計

。（藤井） 

トンリングお

講演番号 63

ストンピンボ

F

Figu

Figure 

Figure 4‐3 ス

Figure 4‐4 薄膜
センサの構

Figure 4‐6 ピンボ
の圧力分布（ピス

Figure 4‐8 
曲げ

ure 4‐1 可視化シ

 4‐2 スラスト側の

スラスト側のリング

膜圧力 
構造  F

ボス軸方向
ストン A） 

Figure 4‐

  6000rpm にお
げ負荷とクランク

リンダ

の油膜挙動

グ周りの油膜厚さ

Figure 4‐5 ピストン
ピストンピンの形

‐7 圧力の発生タ

ける油膜圧力と
ピン負荷 

17 

さ

ンと
形状 

イミング
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ス部の油膜圧力分布計測，第 24 回内燃機関シンポジウム講演論文集，講演番号 66（2013） 

5-3）大脇 建作，古川 卓義，小林 誠，渡邉 祐也，岩上 遼，三原 雄司：主軸受部油膜圧力

発生メカニズム検討，第 24 回内燃機関シンポジウム講演論文集，講演番号 67（2013） 
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1 EV，H

今回

方向を牽

で，欧州

より効果

欧州

ーの発

24.2kWh

12.7kWh

人乗りの

NEDC モ

特に

りの後輪

795kg に

20kW の

PHEV 燃

す。 

この

同じエン

1.1L/10

ッドモジ

ル部をエ

合わせ

現してい

同様

そのレン

ンの効

て。駆動

大幅な軽

対し，i3

の客室

i3 は

乗りの後

保してい

PHEV 燃

は BEV

BMW

ターボガ

輪荷重

ード，ク

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

 

第 43 回
The 43rd  T

 

日時：2013年

会場：東京ビ

主催：一般社

清水 健一, 

Report: Ken-ic

HEV 

も電動車両関連

牽引するような

州メーカーの実用

果的な電動車両

メーカーで興味

表である。実用

h の 318kg の

h/100km，一充

の前輪駆動車で

モードで 11.7kW

興味深かったの

輪駆動スポーツ

に抑えている（図

の電動機， 5.5k

燃費を達成して

PHEV システム

ンジンに 35kW

00km の PHEV 燃

ジュールはデュア

エンジン側の遮

て使用すること

いる。ICEV ベー

の PHEV の展示

ンジイクステンダ

率が高い分，走

動系をアルミ製の

軽量化を図って

3 は図 1‐7 に示

等をのせたかた

定格出力 75kW

後輪駆動車で，

いる。レンジイク

燃費は 36.5L/10

V ベースである点

W の i8 は 5 人乗

ガソリンエンジン

を 50%‐50%に仕

クルージング時

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

回 東京
TOKYO MOT

年 11月 22日

ビッグサイト 

社団法人  日本

藤井 厚雄（編

chi SHIMIZU, A

連の発表が多か

な新たな発表（秋

用 BEV や PHE

両に対応する動き

味をひいたのはフ

BEVはGolfとu

の 電 池 を 搭 載

電走行距離は

で，18.7kWh の

Wh/100km，一充

のは PHEV に関す

ツカーで，車体を

図 1‐2）。 800cc

kWh の Li イオ

おり，リッタカー

ムを up に搭載した

の電動機，6.6k

燃費の 4 人乗り

アルクラッチ変速

遮断クラッチとモー

で通常の ICEV

ースの PHEV であ

示が BMW から

ダー付車両(PHE

走行抵抗等のロ

のドライブモジュ

ている。前述の X

示す様にフラットな

たちで，慶大の E

W（最大出力 125

一充電走行距離

クステンダー付の

00km である。tw

点も対照的である

乗り PHEV スポー

ンの FR 車の前軸

仕上げている。前

時のエンジン駆

W  
  Vol. 4 No. 3 

京モータ
TOR SHOW 2

（金）〜12月

自動車工業会 

編集委員） 

Atsuo FUJII  (

かったが，一昨年

秋季大会既発表

EV の発表が目を

きも見られ，電動

フォールクスワー

upに対応したも

し 車 重 は 151

130～190km で

230kg の電池を

充電走行距離は

するもので，限定

をカーボン繊維

c，2 気筒の直噴

オン電池を組み合

以上の経済性と

た形の Twin up

kWh の Li イオ

りの FF 車で車重

速機を持った 2 気

ータに置き換えた

のパワープラン

ある。駆動系の配

あった。同社は

EV)の日本向け車

スの低減効果が

ュールに収め，客

XL1 がアルミ材で

な床を構成する

EV に近い型式で

5kW）のモータを

離は JC08 モード

の車両の AER（

win-up などが IC

る。 

ーツカーで，最高

軸を最高出力 96

前後軸の駆動方

駆動を実現して

2014 

ーショー
2013 

1日（日） 

(JSAE ER Edito

年のショーに比べ

分を除く）に欠け

をひいた。また，

動車両の普及を感

ーゲンの実用 BE

ので，e-Golfは

10kg ， 電 力 消 費

で，ほぼリーフに

を搭載して車重

160km で，i-MIE

定販売済みの X

維ポリマー(CFRP

噴ディーゼルター

合わせて，NEDC

となっている。駆

p（図 1‐4）をコン

オン電池を組み合

重は 1205kg であ

気筒エンジンパワ

たもので，小容量

ントに置き換えが

配置を，図 1‐6 に

英国のみで販売

車両を発表した

が高く，軽量化の

客室を CFRP の

で補強した CFRP

アルミ製のドライ

である。 

21.8kWh の Li イ

ドで 229km，電力

電気のみで走行

CEV ベースの P

高出力 170kW の

6kW のモータで

法を制御するこ

ている。PHEV

ー2013

 

orial Committee

べると次期の国内

けた感があった

部品では機械損

感じさせた。 

EV と PHEV のコ

は5人乗りの前輪

費 率 は NEDC

に近い。e-up（図

は 1139kg，電力

EV に近いもので

XL1 を参考出品し

P)で構成するこ

ーボエンジン（出

C モードで 0.9L

駆動系の配置を図

ンセプトカーとして

合わせて，NED

ある。図 1‐5 に示

ワープラントのフ

量のモータを変

が可能な程度の

に示す。 

売してきた電気自

た。電動車両はパ

の効果も高いこ

客室セルで構成

Pモノコック車体

イブモジュールに

イオン電池で駆

力消費率 0.107k

行出来る距離）

PHEV であるの対

1.5ℓ 3 気筒ツイ

で駆動するシステ

ことで，EV モード

燃費は NEDC

 

e) 

内市販車の

た。その一方

損の削減が

コンセプトカ

輪駆動車で， 

C モ ー ド で

1－1）は 4

力消費率は

である。 

した。2 人乗

ことで車重を

力 35kW）と

L/100km の

図 1‐3 に示

て発表した。

DC モードで

示すハイブリ

フライホイー

速機と組み

小型化を実

自動車 i3 と

パワートレイ

ことに着目し

成することで

体であるのに

に CFRP 製

動する 4 人

kW/km を確

は 196km，

対し，こちら

インパワー・

テムで，前後

ドや HEV モ

C モードで

Figure 1‐1 e‐up

の駆動系のレイア

Figure

Figur

Figure 1‐5 t

Figure 1

p！ 

アウト 

Fig

e 1‐3    XL1 の駆動系

re 1‐4 小型 PHEV t

twin up!のハイブリ

1‐6 twin up!の駆動

gure 1‐2    XL1 の軽

された車体構造

系のレイアウト 

win‐up! 

ッドモジュール 

動系のレイアウト 
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2.5L/10

もう一

筒 3000

み合わ

ている。

として P

ネルギー

減速が

（清水）

 

2 部品

自動

の展示

も理解し

量が寂

今回も

部品

さらに「

低フリク

2‐1；日

工を施す

おり，加

トの共振

臓型ワ

ラを埋め

ラベアリ

見込め

Boost に

るベルト

可変

なってお

てきてい

や電動

2‐7），過

（写真

イミング

5），応答

HEV

装置（写

（写真

EV用で

駆動系

用 1 モー

リクショ

通しは付

からはモ

15）。大

条件に

ド用に開

ンパやダ

（写真 2

アクチュ

NGINE R
 OF AUTOMOTIVE ENG

00km，AER は 3

一つの PHEV ス

0cc エンジン，最

せで最大 306kW

。これらは省エネ

PHEV レーシング

ー蓄積要素とし

が続くレースでは

 

品関連 

車技術会春季大

であるのに対し

しやすい工夫を

しい感じがする

目についた項目

メーカのキーワ

ダウンサイジン

クションアイテム

本ピストンリング

すことで，摺動面

加工時間 1 分程度

振を抑えることで

ンウェイクラッチ

め込み（写真 2

リングの使用を検

るが，課題は N

に採用されてい

トを更に低フリク

機構には，より運

おり，燃費向上の

いるようである。

オイルバルブ（写

過給機エンジン用

2‐9）などが展示

グ動作用の油圧

答性を上げてい

化対応として，

写真 2‐10；NTN

2‐11；DENSO）が

でバッテリや電圧

としては，ZF よ

ータ CVT をメイン

ンダウン・効率向

付いているとの

モータとトランス

大小二つのモータ

合わせて分配す

開発した 1 モータ

ダブルクラッチ，

2‐16）。そのほか

ュエータにより伝

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

35km としている

ポーツカーとして

最大出力 70kW（

W の出力を実現

ネではなく高出力

グカーの展示が

して，Li イオン電

は急速充放電特

大会と併設され

して，一般の来場

をしているメーカ

。 

目を紹介する。 

ードとしては，や

グ」に貢献する部

としては，自技会

グ）。流体潤滑と

面積を減らし摩

度で，1 スリーブ

で補機ベルト張力

チ（写真 2‐2；SC

‐3）と，コンロッド

検討（写真 2‐4）

NV と耐久保証の

る油中タイミング

クション化。 

運転状況に合わ

のためのコストが

代表的なものは

写真2‐6；日本サ

用に電動ウエス

示していたが，こ

圧コントロールバ

る。 

回生の取りきり

N）が採用されて

が挙げられる。ま

圧変換器の温度

り FF 横置きエン

ンに展示。更なる

向上を達成する

ことだが，展示は

スミッション，ディ

タがあり，大モー

するとのこと。も

タ，7 速 DCT トラ

クラッチ用アク

かには JTEKT が

伝達力をリニアに

W  
  Vol. 4 No. 3 

。 

ては，ポルシェ 

定格出力 24kW

現しており，PHEV

力が第一目的で

あった。Audi の

電池ではなくフラ

特性に優れたフラ

れる｢人とくるまの

場者の多いモー

が多くなって来

やはり，低燃費の

部品技術開発と

会秋季大会で報

となるスリーブ中

擦低減を行って

ブ当たり千円以下

力を低減し，駆動

CHAEFFLER）。N

ド大端部および

），フリクション低

の考え方で，研究

グベルト。油中に

わせた最適制御

が上昇しても更な

は，早期暖機や

サーモ）。また，B

ストゲートアクチュ

これらはデバイス

バルブとアクチュ

りとエンジン負圧

ており，EV 化対

また，写真 2‐12

コントロールを行

ンジン用で世界最

る進化として，現

る次世代 CVT を

はシルエットのイ

ィファレンシャルを

ータで駆動力を発

ちろん回生機能

ランスミッションを

チュエータ，ギア

が 4WD 用電子制

に制御でき，なお

2014 

e-hybrid がある

W）のモータと 9.2

V 燃費は 8.1L/1

であると考える。更

e-tron quattro

イホイール電池

ライホイール電

のテクノロジー展

ターショーでは，

た。その反面，

のための「低フリ

ということになろう

報告のあったディ

中央部にショットブ

ている。すでに量

下でできそうだと

動仕事を減少さ

NTN は，タイミン

クランクシャフト

低減により全体で

究は継続中との

にすることでチェ

御のために電動化

なる低燃費の追

や流量コントロー

BOSCHブースで

ュエータ（写真 2

ス開発各社が展

ュエータをカムプ

圧不足を補うため

応としては冷暖

2 は電動グリル

行うためSIM-Dr

最多の 9 速 AT（

現状より 40％サ

を 2020 年に実現

イメージのみ（写

を搭載した電動

発生し小モータが

能付。また，ホン

を展示。SCHAEF

アシフトシステム

制御カップリング

おかつ小型軽量化

る。最高出力 245

2kWh の Li イオン

100km，AER は

更にこの方向に

（図 1‐8）で，再充

池を採用している

池を採用したも

展｣は，ある程度専

，以前に増して一

やや品展示の

リクション」「可変

う。 

ィンプル加工スリ

ブラストによるデ

量産化に向けて

とのこと。その他

させるオルタネー

ングチェーンガイ

トメインジャーナ

で 3％のモード燃

こと。写真 2‐5 は

ェーンより低フリク

化がセットとなる

追及が求められ採

ール用の電動サ

では電動EGRバ

2‐8），電動バイ

展示。その他，可

プーリ直近に置き

めに電動油圧ブ

暖房用ヒートポン

ルシャッター（MIK

riveに採用された

（写真 2‐13）。Ja

サイズ・ウエイト削

現すると PR。技術

写真 2‐14）。SC

動駆動装置を展示

が左右の出力ト

ンダが新型フィッ

FFLER の LuK ブ

ムが採用されてい

グを展示（写真 2

化したとのこと。

5kW の 6 気

ン電池の組

33.2km とし

に徹したもの

充電可能エ

る。急激な加

ものである。

専門家向け

一般の方に

内容と情報

変」「電動化」

リーブ（写真

ディンプル加

話を進めて

他，補機ベル

ータプーリ内

イドへのロー

ルへのロー

燃費向上が

は Ford Eco 

クションであ

る場合が多く

採用が増え

ーモバルブ

バルブ（写真

パスバルブ

可変バルブタ

き（写真 2‐

レーキ駆動

ンプシステム

KUNI）だが，

たとのこと。

atco は HEV

削減，40％フ

術的には見

CHAEFFLER

示（写真 2‐

トルクを走行

トハイブリッ

ブランドのダ

いるとのこと

2‐17）。電動

 

Figure 1‐7 i3 の軽量化

Photo 2‐

Photo 2‐3 

Photo 2‐

Photo 2‐7

Photo 2‐9 

Photo 2‐1

化された車体構造

Fi

‐1 

‐5 

7 

11 

 

gure 1‐8 FW 電池搭

e‐tron quattro

Photo 2‐2 

Photo 2‐4

Photo 2‐6 

Photo 2‐8 

Photo 2‐10 

Photo 2‐12
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小型

インター

のこと。

小型化

エミッ

サ（写真

して DP

21）。よ

と思われ
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化アイテムとして

ークーラは水冷式

写真 2‐19 は磁

，部品削減に貢

ッションデバイス

真 2‐20；BOSCH

PF の機能を監視

り高温領域で使

れる。（藤井） 

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

て，インタークー

式で，低温と高温

磁気マーク付加オ

貢献。 

スとして，OBD 対

H）。DPF 前後の

視する。同じく B

使用できることで

W  
  Vol. 4 No. 3 

ーラ一体型インテ

温の 2 系統の水

オイルシール（N

対応の DPF（Dies

の差圧を監視して

BOSCH より水冷

で，昇温のための

2014 

テークマニホール

水冷ラインを持ち

OK）。回転角や

sel Particulate F

て故障検知するの

冷ジャケット付 SC

の燃料噴射を低減

ルド（写真 2‐18

ち冷却効率を高

や位置検知に用い

Filter）故障検知

のに対して PM

CR インジェクタ

減し，燃費改善

；MAHLE）。

高めていると

いることで，

知用 PM セン

自体を感知

ー（写真 2‐

に貢献する

Photo 2‐1

Photo 2

Photo 2

13 

Photo 2‐15

Photo 2‐16

Photo 2‐17

2‐18 

2‐20 

Photo 2‐14 

5 

6 

7 

Photo 2‐19

Photo 2‐21
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共催され

この会

論文

制御，排

116 件
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2013 Sm
Report of 20

日時：2013年

会場：Taipei 

共催：公益社

飯島 晃良（編

Akira IIJIMA 

年 10 月 8 日か

れ，1989 年の第

会議は，主に二

の分野別内訳を

排気等に加え，H

件の講演に加え

，大学関係者に

気で技術ディス

C 2014 は，2014

C 2014 Website

Figure 3    基

re 1    会場である

REVIEW
GINEERING OF JAPAN 

mall Eng
013 Small Eng

年 10月 8日（

International C

社団法人  自動車

編集委員） 

(JSAE ER Edito

から 10 日にかけ

第 1 回から数え，

二輪車・農業機械

を表 1 に示す．

HCCI や代替燃

えて，初日には 2

による研究紹介の

カッション並びに

4 年 11 月 18 日

： http://www.s

基調講演風景 

る台北国際会議場

W  
  Vol. 4 No. 3 

gine Tec
gine Technolo

（火）～10日

onvention Cent

車技術会  / SA

orial Committe

けて，台北国際会

今回で 19 回目

械・発電機・船外機

プログラム上の

料の件数も多い

2 件の基調講演

のポスターセッシ

に参加者の懇親

日から 20 日にか

sae.org/events/

場の外観 

2014 

chnolog
ogy Conferen

（木） 

ter (Taiwan) 

AE International

e) 

会議場にて SET

目を迎えた． 

機などの小型エ

の論文件数は，1

い．その他，2 ス

演(図 3)，2 日目に

ションが実施され

親が行われた(図

かけて，イタリア・

/setc/】 

Figu

Figure 4

gy Confe
nce 

 

l（共催） 

 

TC 2013 が開催

エンジン及びその

16 件であった．

トロークエンジン

にはアジアの 2 輪

れた(図 4)．2 日目

図 5)． 

ピサで開催され

ure 2    SETC 2013

  ポスターセッシ

erence (

催された（図 1，図

の応用部品に関

エンジン関係で

ンの講演がある

輪に関するプレ

目のバンケットで

れる． 

3

ション

(SETC)  報

図 2）．SETC は，

する技術に焦点

では，エンジン技

ことも本会議の

ナリーセッション

では，台湾の伝統

F

Engine T
Measure
Hybrid, E
Engine C
Emission
Alternati
HCCI
Material
Advance
Fuel Sup
Engine C
Vehicle 
Two-Str
Diesel E
NVH Te
Collegia
Lubrican

Tab

報告  

JSAE と SAE 

点を当てられてい

技術，計測とシミ

大きな特徴であ

ンが行われた．そ

統的な踊りが披

Figure 5    バンケ

分　　　野

Technology
ement and Simula
Electric Drive, and
Controls
ns
ve Fuels

s
ed Combustion
pply Systems
Components
Dynamics & Safe

roke Engine
Engine
chnology

ate Events
nts

ble 1    セッション

International に

いる事が特徴で

ュレーション，エ

ある． 

その他，26 社に

披露されるなど，和

ケット風景

論

ation
d Fuel Cell

ty

Total

ン別発表論文数

22 

によって

である． 

エンジン

による技

和やか

文数
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11
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9
9
7
6
5
5
5
4
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