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ホンダ・GM決裂の訳 ニデックも苦しむ量販型EVシフト
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ホンダ・GM決裂の訳 ニデックも苦しむ量販型EVシフト
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ホンダが開発を予定するe:アーキテクチャー
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ホンダが開発を予定するe:アーキテクチャー
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ホンダ・GM決裂の訳 ニデックも苦しむ量販型EVシフト
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4,800×1,875×1,460 4,690×1,850×1,440

※ 全長 × 全幅 × 全高 (mm)

SEAL

※ WB: 2,880 [mm]※ WB: 2,920 [mm]

Model 3 (TESLA)
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モデルY（テスラ）用e-Axle

三相モーター 減速機 三相インバーター

マウント部 マウントフレーム

マウント部
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モデルY（テスラ）用e-Axle

モデル3用
（2018年モデル）

モデルY用
（2022年モデル）
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モデルY（テスラ）用e-Axle
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EVにおけるパワーエレクトロニクスシステムに対するシステム要求
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EVにおけるパワーエレクトロニクスシステムに対するシステム要求
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2023年 2025年 2030年 2035年

bZ4Xプラットフォーム
(FWDベース)

FT-3eプラットフォーム
(RWDベース)

第3世代プラットフォーム
(同軸e-Axle)

LF-ZCプラットフォーム

インホイールモーター
（フロント：e-Axle、リア：IWM）

インホイールモーター
（四輪IWM）

バッテリー800V化 SiC化
（インバーター＋多相化）

GaN化
（OBC＋DC-DC）
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EVにおけるパワーエレクトロニクスシステムに対するシステム要求

FT-3e（トヨタ）
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EVにおけるパワーエレクトロニクスシステムに対するシステム要求

FT-3e（トヨタ）

FT-Se（トヨタ）

LF-ZC（レクサス）
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EVにおけるパワーエレクトロニクスシステムに対するシステム要求
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ホイールベース：車格、直進安定性

サスペンション：
乗り心地、車の性格

冷却システム：
冷媒、LLCによる熱マネ

ステアリング：小型化、車体剛性とのバランス設計

バッテリー：冷却戦略（LLC、冷媒）

e-Axle：薄幅化、低背化

メンバーフレーム：
剛性確保、振動フィルタ

減速機：
高効率化、薄型化（同軸化）

ブレーキ：
ディスク、ドラム（電力回生）

20
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減速機における各方式比較
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減速機における各方式比較

３軸方式
１軸方式



23

PE Lab.� Nagoya U
�

１軸式e-Axle（BluE NEXUS）

ディファレンシャルギア遊星歯車永久磁石同期モータ
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１軸式e-Axle（アイシン）
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アイシンのe-Axle開発ロードマップ
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・デジタルツインとは物理空間にある現実の機器や設備，作業員の稼働状況や
環境情報をリアルタイムで収集し，仮想空間上に構築された機器や設備の
デジタル情報（モデル）を⽤いたシミュレーションに適⽤し，設計の改善や
環境に応じた動作指⽰，故障予測などに⽤いることで，より効率的な設計
開発や運⽤管理コストの最適化などを主な⽬的としている概念。

物理空間 仮想空間

改善

センサーB

計測データA
センサーA

計測データB

仮想外気温

仮想路⾯情報

IoT



超大型X線CT（分解能100μｍ）による次世代EV設計に対するインパクト

ガントリー式超⼤型
X線CT

空力構造

熱マネ

動力機構

EMC

構造解析

車両構造の全体
システム流体評価

車両全体熱マネ戦略抽出

構造からの電気パラメタ抽出

システム全体の相互干渉
EMCモデルの構築

衝突評価用モデルの構築

EVの仮想
モデル化

現物車両

仮想モデル

車両構造設計

熱要素配置設計

熱信頼性設計

EMC干渉要素設計

各技術分野の横断・

相互干渉を考慮した
モデルにより各要素
の設計戦略が明確化

衝突試験の仮想試験化
（大幅な工数削減・コストダウン化）
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i-MiEV/三菱

仮想上での車両の国際標準
規格における走行性能試験

最高速：約111km/h

▲約37％

※カタログ値120km/h

仮想上での車両走行性能評価

※現状、分解工数約１か月、コスト約３００万円/台 
年間テスト数は１００回以上 
EVでは危険なバッテリーから離れた解析が可能

※現状、テストコース等での大掛か
りな試験が必要

※現状、多くの車両の同条件での
相対比較が困難



最高速：約111km/h

▲約37％

※カタログ値120km/h

超大型X線CT（分解能100μｍ）による次世代EV設計に対するインパクト

ガントリー式超大型X線CT

現物車両

3D仮想モデル
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i-MiEV/三菱

仮想上での車両の国際標準規格
における走行性能試験

仮想上での車両走行性能評価

■ XCT（分解能100μｍ）の導入により車両全体システムの現物車両に忠実な仮想モデル構築可能
■ 仮想化した3D車両モデルに様々な分野の技術要素を導入してシステム評価可能
■ 技術要素導入効果を仮想上の車両システムの走行性能に反映させることでシステム付加価値を評価可能

材料・素材分野

新樹脂素材技術
新セラミックス
素材技術

次世代半導体応用分野

パワー半導体 モジュール

電機システム分野

e-Axle PCU（インバーター）

仮想上での新技術導入の
EV走行評価の実施

様々な要素技術導入効
果を仮想システムで評価全体システムの

3D仮想化

電機部品分野

キャパシタ 磁性部品

 

大型X線CT（分解能100μｍ）により
車両全体の仮想モデル化が可能

我が国には様々な優れた素材、材料技術を保有しており、またパワー半導体応用技術も世界に先んじて研究開発が行われている。さらに長く
自動車産業は日本の基幹産業として多くの技術分野を支えているが、その次世代における自動車のシステム要求に対して迅速に要素技術開
発を行う戦略的な連携ができていない。
大型X線CTを用いて構築した仮想車両モデルは要素技術を車両システム技術を垂直統合での研究開発から市場導入の相互相乗効果を実
現する基盤インフラとなる。 28
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Model 3（テスラ）： 0.23、タイカン（ポルシェ）：0.22
IONIQ 6（現代自）： 0.21、EQS（メルセデス）： 0.20

XCT（分解能100μｍ）による
車体全体の3Dモデル化

EVにおける車体設計の重要性

抵抗係数（Cd）値、揚力係数（CL）値等解析

EVには仔細な空力設計に基づいた航続距離の
延長性能が新市場拡大には必要

仮想上での詳細な空力解析を実現

フロントe-Axle

バッテリー充電器

大容量バッテリー

リアe-Axle

双方向充電対応
プラグ

ボンネットフード高さの増加
荷室床高の増加

荷室

E-Axle（モーター＋インバーター＋減速機）

仮想上での正確な走行解析（WLTC等）

EVの仮想モデル化

EVにおける電気駆動システムの次世代要求

空力を考慮した電気システムの
研究開発促進（小型軽量化、設置戦略）

国際競争力のある機械・電気融
合システムの設計開発ツールとし

て自動車産業へ貢献

XCT（分解能100μｍ）による次世代EV設計に対するインパクト



ボンネットフード高さの増加
荷室床高の増加

荷室

E-Axle（モーター＋インバーター＋減速機）

SiCパワー半導体

e-Axleの低背化
構造設計の最適化

次世代パワー半導体の電気系
システムへの応用

電気システム（インバーター）
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i-MiEV/三菱

XCT（分解能100μｍ）を用いた
車体モデル（機械・電気融合モデル）

による仮想走行試験

機械系視点での
e-Axle構造設計

電気系視点での
e-Axle効率設計

XCT（分解能100μｍ）による次世代EV設計用機械・電気融合シミュレーター

正確な航続距離等の算出が可能

日本が得意とする
素材分野

新樹脂素材技術
新セラミックス
素材技術

世界を牽引する

次世代半導体分
野

次世代パワー半導

体

パワーエレクトロニク

ス
システム

業界へのシステム
要求フィードバック

業界へのシステム
要求フィードバック
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コネクテッド・カーとIoTPE Lab.� Nagoya U
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・⾞のIT化により快適性や安全性の向上が実現され，更にクラウドと接続すること
により様々な情報サービスの提供が実現している。
・⾃動⾞のデジタルツイン活⽤の下地は整いつつある。

クラウド

販売店

ユーザ

⾞
両
情
報

⾃宅

遠隔⾞両追跡

サ
ー
ビ
ス
情
報

交通情報

テレマティクス
保険

緊急通報システム

顧
客
情
報
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データ収集

通信 表⽰

整形 （学習） 演算

情報 予測，最適解

過去の傾向分析

シミュレーション

意思決定
⽀援

・IoTの登場により，広範囲に分散されたモノの情報を詳細に，かつリア
ルタイムで取得することが可能になった。
・これらの情報を収集し，的確に処理，演算，分析することで運⽤管理や
経営などの意思決定に必要な情報を提供することが⽬的。
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Teslaの経営・事業戦略・2030年展望

Solar City

エネルギー分野

・ソーラールーフ・パネル
・エネルギー貯蔵・ESS事業
・エネルギーネットワーク・
リアルタイム管理

Neuralink Corporation

AI分野

・神経網インターフェース開発
→AIチップ等に反映

・AI技術の開発に向けた
オープンプラットフォーム

Open AI

Tesla

・BEVベースの多様な
製品を製造・更新ソフト
ウェアの提供

The Boring Company

インフラ分野

・Tesla車・ロボットタクシー等の移動インフラ構
築

Tesla Network

モビリティ分野

・Tesla自動運転車によるオンデマンドライドシェア

AI技術の高度化、
自動運転への反映

フィードバック

エネルギーネットワーク
（充電網等）の提供

フィードバック

SpaceX
・航空宇宙事業分野、宇宙に
おけるネットワーク技術事業フィードバック

OTA、衛星通信等
通信手段の提案

車両提供

自動運転車、ロボ

タクシー向け交通
インフラ提供

インフラ提供・
フィードバック

投資など

Appleの自動車版、自動車のみならず、エネルギー・コネクテッド・モビリティサービスをすべてつなぐ
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Teslaの経営・事業戦略・2030年展望

参照： 『FOURIN』調査資料

（１） 生産拡大・コスト低減

（２） マーケティング・
ポストコロナ戦略

（３） ブランド戦略化

（４） ユーザエクスペリエンス
向上

コアは自前生産

ワンプラットフォーム

オープンソーシング

モデルベース開発

生産工程自動化

オンライン販売強化

コネクテッド戦略

ラインナップ拡充

自動運転の極大化

自動運転システム、OTAチップセット、
BEVプラットフォーム

モデルSプラットフォームを軸にX、縮小版
となる３・Yを展開

必要な部品を多用なメーカから安価に調
達するための体制完備

IT企業ならではのMBD技術やVR、AR活
用のディジタル化進展

車体から最終組立まで一貫した自動ライ
ンを導入、人は最終確認段階に投入

オンラインでの製品の契約・支払いまで全
行程完結、サービスもオンライン対応

OTA（Over the Air）による車両SW更新、
遠隔車両診断等温でマントサービス提供

航続距離・加速性能等へのパフォーマンス
の多様なニーズに対応可能な製品展開

2021年にレベル４、2030年にレベル５実現の
ため、HWは自前、SW更新より積極普及
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カリフォルニア州では地元の電力大手とともに5000世帯超が参加する最大級のVPPを手掛け
る。日本では沖縄県内の電力システム開発会社と組み、宮古島市でパワーウォールを使った

商用のVPPを運営している。23年度末までに600台の導入目標を掲げる。



電力インフラシステムPE Lab.� Nagoya U
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・電⼒インフラシステムの⾃動⾞に関するデジタルツイン活⽤案などについては，
積極的なサービス提供の検討が今のところ⾒受けられない。

・製造プロセスの改善とサービスの向上のための交通・電⼒インフラシステムの
デジタル情報との連携とデジタルツイン活⽤法についての調査研究が今後の課題。



革新的ディジタルツインPE Lab.� Nagoya U
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出典）国立研究開発法人科学技術振興機構研究開発戦略センター，「（戦略プロポーザル）革新的デジタルツイン ～ものづくりの未来を担う
複合現象モデリングとその先進設計・製造基盤技術確立～」,https://www.jst.go.jp/crds/report/report01/CRDS-FY2017-SP-01.html
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・GEでは設計・エンジニアリング時に利⽤したデジタルツインモデルを資産の
ライフサイクル管理に利⽤し，顧客へのサービス向上に活⽤。

Concept Design Detailed Design Maintenance & Service
Operation,

航空機エンジンメンテナンス
サービスの提供

⼤規模⾵⼒発電ファームの
稼働状況最適化

機能モデル

詳細モデル

特性モデル



ATTO3（BYD）フロア部PE Lab.� Nagoya U
�
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PE Lab.� Nagoya U
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バッテリー
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PE Lab.� Nagoya U
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バッテリー
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ATTO3（BYD）PE Lab.� Nagoya U
�
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バッテリーマネジメントシステムPE Lab.� Nagoya U
�
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過充放電の監視
異常の検知

電池残量の推定
セルバランス
劣化量の推定, etc.

BMS

監視IC

バッテリパック

電源IC

マイコン

・バッテリ性能の最適化や動作状態の検出と抑制，寿命回復などを制御。
・内部に仮想モデルを組み込むが，全てのセルを詳細に検知することは困難。

・デジタルツインモデルの仮想センサを⽤いてより詳細なサービス提供が可能。

IoT

詳細な寿命予測や故障判断
ファームウェア開発省⼒化

仮想モデル

デジタルツイン



⽬的︓航空機電動化に向けた⾼電⼒密度インバータ設計⼿法の確⽴と実証

全体図

研究の目的PE Lab.� Nagoya U
�
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システム全体のシミュレーションには電気＋熱＋制御などの
「総合力」が鍵

垂直統合のマルチドメインシステムPE Lab.� Nagoya U
�
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デバイス

インバータ

システム

熱

磁場

制御

⾳

電気

ノイズ

垂直統合

マルチドメイン
(MDS)



マルチドメインシステムを⼀つのプラットフォームモデルに集約

電動航空機モデルのシステム構成PE Lab.� Nagoya U
�
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𝑉!"×𝐼!" − 𝑙𝑜𝑠𝑠 = (𝑣#×𝑖# + 𝑣$×𝑖$ + 𝑣%×𝑖%)
𝑣#
𝑣$
𝑣%

出⼒電流・電圧
平衡三相交流

半導体素⼦
スイッチングを省略

⇒解析時間の
⼤幅な短縮

三相インバータ回路

モデル表現（三相インバーター）PE Lab.� Nagoya U
�
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対象 : IGBT, SiC Mosfet, GaN Transistor
▶今回はSiC Mosfetを⽤いたときの結果を⽰す

ダブルパルステストベンチ

LTspiceでのダブルパルステストベンチ

シミュレーション回路PE Lab.� Nagoya U
�
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Rg=5 [Ω]

T=25 [℃]

Vds=600 [V]
Vgs=18 [V] / 0 [V]
L=750 [µH]

Vds=600 [V]
Vgs=18 [V] / 0 [V]
L=750 [µH]

SCT3160KL (ROHM)PE Lab.� Nagoya U
�
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異なるパワー半導体で発生する損失の比較が可能

Pythonによる損失モデル(VHDL-AMS)作成PE Lab.� Nagoya U
�
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𝑄 = &
'(𝐶)𝜌𝐷)

* +!
,-

'
[𝑁𝑚] 𝐹 = 𝐶.𝜌𝐷)/

+!
,-

'
𝑁

プロペラにかかる⼒

プロペラトルク 推⼒

𝜌 [𝑔/𝑚!]
𝑁" [𝑟𝑝𝑚]

𝐷" [𝑚]

対気密度
プロペラ回転数
プロペラ直径

𝑉 [m/s]

𝐽 =
𝑉

𝑁"𝐷"

機体の速度

進⾏率
⾼橋健⼀郎 他, 電気モータの制御性を⽣かした電気⾶⾏機
のプロペラ推進のモデル化と制御の基礎検討，東京⼤学

トルク係数
𝐶# = 𝐶#$𝐽$ + 𝐶#%𝐽 + 𝐶#&

推⼒係数
𝐶" = 𝐶"$𝐽$ + 𝐶"%𝐽 + 𝐶"&

𝐶#$, 𝐶#%, 𝐶#&, 𝐶"$, 𝐶"%, 𝐶"&は機体の翼, プロペラ等の形状で決まる
どちらも進⾏率Jの関数として表される

モデル表現（プロペラ）PE Lab.� Nagoya U
�
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V
揚力 𝐿

推力T

重力 9.81𝑊

抗力𝐷!

RC

推力T

静止摩擦力

推力T

動摩擦力 𝜇(9.81𝑊 − 𝐿)

垂直抗力

抗力𝐷!

重力 9.81𝑊

揚力 𝐿
V

𝐴 = 0
𝑅𝐶 = 0

𝐴 = 𝑇 − 𝐷' − 𝜇(9.81𝑊 − 𝐿) /𝑊
𝑅𝐶 = 0

𝐴 = 0
𝑅𝐶 = 𝑉(𝑇 − 𝐷')/9.81𝑊

推力＜静止摩擦力
𝑇 > 𝐷' 加速

𝑇 < 𝐷' 減速

𝑇 > 𝐷' 上昇

𝑇 = 𝐷' 巡航

𝑇 < 𝐷' 降下

①静止時 ②滑走時 ③飛行時

モデル表現（機体の力学式）PE Lab.� Nagoya U
�
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槳槥
L     A B

実機試験機の飛行試験との実験値比較

l揚力𝐿・抗力𝐷'
𝐿 = 0.5×𝐶(×𝜌×𝑉$×𝑆
𝐷' = 0.5×𝐶)×𝜌×𝑉$×𝑆
航空機の速度𝑉の関数

𝐶( , 𝐶):航空機の形状に依存

lトルク係数𝐶#・推力係数𝐶"
𝐶# = 𝐶#$𝐽$ + 𝐶#%𝐽 + 𝐶#&
𝐶" = 𝐶"$𝐽$ + 𝐶"%𝐽 + 𝐶"&

揚力・抗力

抗力係数𝐶" 0.04872

揚力係数𝐶# 0.84386 

対気密度𝜌 1.22 𝑘𝑔/𝑚$

翼面積𝑆 15.3 m

プロペラ

プロペラ直径𝐷% 1.75 m

𝐶&' -0.1738

𝐶&( 0

𝐶&) 0.11267

𝐶%' -0.0808

𝐶%( 0

𝐶%) 0.0694

用いたパラメータPE Lab.� Nagoya U
�
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停止⇒滑走⇒上昇⇒巡航⇒降下⇒滑走⇒停止

航空機の飛行経路

航空機の初期条件

航空機の重量 780 kg

初期SOC     80 %

停止⇒滑走⇒上昇 フル出力(81 NDm)

上昇⇒巡航 高度600 m

巡航⇒降下 SOC25 %

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦

作成した航空機モデルをある経路で飛行させたときの出力確
認

シミュレーション結果PE Lab.� Nagoya U
�
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JAXA実証試験機の⾶⾏試験の⼀例

実機⾶⾏データの
滑⾛⇒離陸⇒上昇

⇒降下⇒着陸⇒停⽌
の過程を評価
シミュレーション結果と⽐較

１.フル出⼒(81N7m) 滑⾛⇒離陸⇒上昇
２.⾼度50mに達した直後に出⼒≤0N7m   降下⇒着陸

＊条件︓航空⼒学の形状係数⇒JAXAの実証試験機と同等な値

モータ出⼒

速度

⾼度

モデルの妥当性の確認PE Lab.� Nagoya U
�
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⾼度 モータ出⼒

速度 モータ回転数

H
 [

m
]

N
m

 [
rp

m
]

Pm
 [

kW
]

Va
ir

[m
/s

]
実測値

シミュレーション値

実際の電動航空機の挙動を再現できている

モデルの妥当性の確認PE Lab.� Nagoya U
�
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1100 m 

損失 航続距離

パワー半導体の違いによる損失，航続距離の差を確認できた

パワー素子の違いによる損失・航続距離の違い

57



Import

Import

Inverter/Motor 
model Export

Gas Turbine 
model Export

Engine, Dynamics
model Export

• ⼀般的にシミュレーションは油圧系，電気系と異なる環境でモデル作成と評価を⾏う。

• FMI(Functional Mockup Interface)を⽤い，異なるプラットフォーム間でモデルを共有化，評価を可能とした。

58

ハイブリッド航空機のシミュレーション



• ガスタービンエンジンを中⼼に，おもに油圧系のダイナミクスモデルをAMESIMで記述

油圧系

59



機体設計

ダイナミクス設定

制御モデル（飛行制御，燃料流量制御）飛行ミッション
定義モデル

航空機モデル

ハイブリッドエンジンモデル

電気的モデルの部分
・インバータ
・モータ
・コントローラ

ハイブリッドエンジン

ソフトウェア： AMESim

ダイナミクス
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• インバータ，モータ，コントローラ等 電気系のシステムレベルモデルをModelicaにて記述

電気系

61



インバータモデル

with Loss

𝑣!"

𝑣*

𝑣+

𝑣,

𝑣!
𝑣"
𝑣#

=

V$%sin(𝜔𝑡)

V$%sin(𝜔𝑡 +
2
3
𝜋)

V$%sin(𝜔𝑡 −
2
3
𝜋)

𝑣

𝑡

𝑣&×𝑖& = (𝑣!×𝑖!) + (𝑣"×𝑖") + (𝑣#+𝑖#) + 𝑙𝑜𝑠𝑠

入力側 出力側 損失

𝑣& = 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑡𝑎𝑛𝑡𝑣

𝑡

入力 出力

heat(損失)計算部

②スイッチング損失①ON抵抗損失

P-. =
1
6 I/012V/-012×(𝑇3 + 𝑇4)×𝑓56

𝑃7 = 𝑅89×𝐼7'

Inverter text

loss

u_phase

v_phase

w_phase
P2_A

P2_V

P1_V

P1_A

v_q

phi_e

v_d

combiTable2Ds1

combiTable2Ds

Loss_Ron

add

+
+1

+1

wa

On_Resistance

Ω

℃

Temperature

Inverter
main

I[A]
V[V]

I[A]
V[V]

transferFunction

b(s)
a(s)

𝐼7

インバーター
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ωe：モータの回転速度[krad/s]，  H ：高度[kft]，  T ：機体にかかる推力[kN]，  
τe ：モ ータの出力トルク[kNm]， v M ：速度(音速)[ − (無次元)]

• 中型機規模の運航において，典型的な運航条件(高度，速度)を与えた 8430秒の解析を行った。

• 燃料消費の激しい離陸開始から1200秒まで航空機エンジントルクをモータにより10 %アシストした結果を示す。

ハイブリッド航空機のシミュレーション結果
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まとめと今後
• 電力変換回路の損失を考慮する上で基盤となる電動航空機の運航状
態を模擬できる基本的なシステムモデルの構築を行った。

• 半導体素子のスイッチング損，導通損を考慮可能であることを確認した。
• 電動航空機の構築したシステムモデルのシミュレーション結果と実機
試験の結果を比較し，挙動を十分に表現できていることを確認した。

• 電力変換回路の温度評価及び冷却システムの考慮
• 機体の力学式において，機体の回転運動を考慮
• モデルの精度向上

今後の予定
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PE Lab.� Nagoya U
�

Dongfeng Fengshen E70

65
Protean社水冷インホイールモータを搭載

風神（東風汽車）



テスラ・モデルS Plaid用駆動システムPE Lab.� Nagoya U
�

三相モーター

三相モーター

三相インバーター

減速機

引用：MUNRO LIVE（YouTubeチャンネル）



Audi e-tron用インバーターPE Lab.� Nagoya U
�

三相インバーター
（400V/480A・日立アステモ製）

三相モーター

減速機

減速機



PE Lab.� Nagoya U
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インホイールモーターの利点
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PE Lab.� Nagoya U
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インホイールモーターの利点（e-Gle・第14世代）
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PE Lab.� Nagoya U
�
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インホイールモーターの利点（e-Gle・第14世代）
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インホイールモーター（e-Gle・第4世代）



PE Lab.� Nagoya U
�

72

インホイールモーター（e-Gle・第4世代）

最大トルク： 620Nm (0-1000rpm)
最高出力： 65kW
最高効率： 95%
重量： 35±1kg

形式： 分数溝（24）方式・SPM
極数： 20
冷却： 空冷
外径： 399mm



Li電池
（1.3）

インバータ

モータ

【2020年】
走行距離： 350 km
車両重量： 1.6 ton

Li電池
（2.0）

インバータ

モータ

【2030年】
走行距離： 500 km
車両重量： 1.4 ton

73

Li電池
（2.5）

インバータ

モータ

【2035年】
走行距離： 700 km
車両重量： 1.3 ton

次世代電気自動車は自動運転技術の進化に伴いインホイールモーター化が進む

PE Lab.� Nagoya U
�

インバータの研究開発動向
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インホイールモーターの開発最前線

参照： 日立ニュースリリース（2021年9月30日）（https://www.hitachi.co.jp/New/cnews/month/2021/09/0930.html）

インホイール式EVの実現に向けて小型・軽量のダイレクト駆動システム 「Direct Electrified Wheel」を開発 
モーターで世界トップクラスのパワー密度2.5kW/kgを実現するとともに、 モーター、インバーター、ブレーキ

を一体化してホイール内に搭載



車載用実装技術の重要性PE Lab.� Nagoya U
�
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高付加価値EV ミドルレンジEV 超小型EV

低コストパワエレ機器高温対応パワエレ機器超高電力密度パワエレ機器

2020年

2010年

2030年

空飛ぶクルマ 自動運転マイカー 配達用自走式超小型EV

図5. 現在のパワーエレクトロニクスの開発方向は2030年の次世代EVのミライへ繋がっている！


