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はじめに
温暖化対策目標の達成に向けて、自動車の燃費規制の
強化などを通して環境性能の向上が求められています。

環境性能向上のカギとなる技術に電動化があります。
電気自動車やハイブリッドカーなどの電動車を普及させ
るためにはこれまでの内燃機関による車と同等の価格
とスペックを実現することが必要です。パワー半導体、
バッテリ、モーター、充電技術などが重要な要素とな
ります。
また電動化はパワートレインだけでなくステアリング、
ブレーキなどにも実施されており、環境性能とともに安
全性能向上にも貢献しています。

本書では自動車に採用される様々な技術の測定に関す
る事例を紹介いたします。

掲載の主な事例：
駆動制御―効率評価、車両エネルギーフロー、制御システ
ム、駆動コントローラコンポーネント、ドライバ回路評価

モーター―四輪駆動ハイブリッドモーター、エレクトロニク
スシステム、モーター回転角

制御用通信バス解析―CANバス信号解析、メモリー変数
同期モニタリング、SENTバス信号解析

ステアリングシステム―EPS性能テスト

バッテリ―動作特性テスト、静的特性テスト、短絡テスト

充電システム―バッテリ充電/放電、回生ブレーキ、充電
スタンド、ワイヤレス充電
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電動パワートレインにおける損失は、電気自動車総電
力の十数％を占めると言われています。電気自動車お
よびハイブリッド車の開発では、より緻密な駆動制御
と高効率を実現するために、モーターとPCU（Power 
Control Unit）を正確に評価する必要があります。更
に、スイッチングノイズの干渉が伴なうインバータ波形
を詳細に解析することもあわせて重要となっています。

測定パラメータ
●● PCU入出力の電圧・電流・電力
●● 効率
●● モータートルク、回転数
●● トルク制御のPWM基本波
●● インバータのVgs/Vds電圧
●● �ECU制御信号とセンサー信号のタイミング関係

安全性と性能を追求するなかで、
IEC/WLTP/NEDC/ANSI/SAEおよびその他規格に
準拠するため、適合性テストにはトレーサビリティが
確保された高精度の測定機器が必要となります。

1. パワートレイン
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パワーアナライザによる測定ポイント

インバータ

モーター トルク/タコメーター 負荷

DC信号を変調して.
AC信号に変換

昇圧.
コンバータ 駆動回路

3 521 4 M

バッテリ

入力

電力測定器は以下の性能が必要です。
●● 多チャネル電圧/電流入力
●● モーターの評価機能
●● 2系統高調波解析機能
●● PWM基本波成分測定
●● 効率演算

1.1  効率評価

パワートレインシステムの効率向上には、開発段階で
の高精度な評価が重要となります。測定精度に加え
て、広帯域およびより多くの電圧/電流入力の同時測
定が求められます。バッテリ、昇圧コンバータ、三相
モーターおよびトルク、速度センサー出力の全てを
1つの電力計に接続し同期測定を行うことが必要とな
ります。

適合性テストでは、変換効率、高調波成分、バッテリ
充電/放電などの測定において確度だけでなく、安定
性も確保する必要があります。
モーターのトルクに比例するPWM基本波成分の測定
では高調波の解析機能が求められます。

パワーアナライザへの入力

2 3 4 5 M1



1.2  エネルギーマネージメント

環境性能実現のため、エネルギー使用効率の向上が
注目されています。電動車ではエネルギー消費の削減
が最終的にモーターによる航続距離を延ばすことにな
ります。車両のエネルギーフローを分析することは、
コンポーネント間のエネルギーの分布と流れを包括的
に理解することとなり、エネルギー消費を削減する設
計につながります。

電力テスト要件
バッテリ出力電力、冷却システム電力、空調システム
電力、モーター入力電力、低電圧機器電力などの評
価では、10〜25チャネル程度の電力測定が必要です。

温度、圧力記録要件
（1） チャネル数：20チャネル以上
（2） 記録間隔：最小10 ms

CANバスパラメータ記録
直接測定できない車両速度、アクセルペダルストロー
ク、ブレーキペダルストロークなどのパラメータを
CANバスを介して取得します。テスト要件に応じてパ
ラメータは数十から百以上まで変化します。

イーサネット

バッテリ、コントローラ、
モーターおよびその他の
電装品に対して電力に関
するパラメータを測定

電圧、電流波形やCAN
バス上の各種パラメータ
データを記録
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ロジック信号
（ディジタル）

センサー、アクチュエータ
入出力信号（アナログ）

CAN 信号
（差動）

自動車制御システムのテスト例

CANバス解析結果

速度信号

噴射パルス信号 測定例

CAN信号

速度信号 1

速度信号 2

速度信号 3

噴射パルス信号 1

噴射パルス信号 2

噴射パルス信号 3

1.3  制御システムテスト

ECU（Electronic Control Unit）は「車載コンピュータ」などとも呼ばれ、一般のコンピュータと同じように、マイク
ロコントローラユニット（MCU）、メモリー（ROM、RAM）、入出力インタフェース（I/O）、アナログディジタルコンバー
タ（A/D）などで構成されています。

円滑な制御動作を確保するために、車両開発とテスト段階
において、一般的に以下の項目を測定します。
また高速な制御信号に対する、中低速なセンサー信号の
応答を測定するため、ロングメモリーの波形測定器が必要
です。
●● 制御信号間のタイミング
●● 速度、噴射パルス、クランク角などセンサー信号
●● CANバス信号の波形品質、プロトコルデータ



g1 g3 g5

g2 g4 g6

D1

D2

D3

D4

D5

IA

IB
IC

D6

コントローラ

モーター

バッテリ

センサー

パワー クロック リセット

CAN/LIN/FlexRay
UART/I2C/SPI

モーター

スイッチング アクチュエータ

ECU
制御設備

制御バス信号

1.4  インバータテスト

PCU内のインバータは、駆動用モーターを制御してト
ルクと回転数を最適にします。

IGBTおよびSiCパワーモジュールはインバータを構
成するコアデバイスであり、駆動回路としての性能に
影響します。

電動車のバッテリ電圧は比較的高く、一般に200 V
を超えます。モーター出力も大きく、IGBTの定格電
圧は一般に600 V〜1200 Vで、定格電流は300 A
以上となります。安全かつ正確にフローティングにて
電圧を測定することが必要です。

1.5  制御回路評価

インバータを評価する際に、電圧や電流など従来のパ
ラメータだけでなく、スイッチング回路からの高調波ノ
イズ干渉の影響も考える必要があります。更に、ECU
とそれに接続されている電子デバイスを評価するには、
シリアルバス通信およびアナログ・ディジタルの制御信
号を分析することになります。

制御回路全体を評価するために、センサー信号、イ
ンバータ信号およびCAN/LIN通信データなどの制御
信号分析が行われます。
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1.6  ソリューション

ソリューション 特　長

オシロスコープ 波形分析、デバイスの損失測定、シリアルバス通信信号分析と、トラブルシューティングに利用。

スコープコーダ 多種の入力モジュールによって電気および物理信号（センサー出力）をCAN/CAN FD/LIN/SENTシリア
ルバスデータと同時に観測。周波数、温度、ひずみ、加速度、その他の信号を多チャネルで長時間に記録。

パワーアナライザ 高効率なパワートレイン開発およびIEC、WLTP、NEDCなどの規格に準拠したテストに使用。バッテリ、
PCU、モーターの入出力間効率、高調波、電気角を測定。

パワースコープ サイクル毎の電力測定に加え、一般的なパワーアナライザでの測定が困難な過渡的な電力変動を測定。駆
動周波数が高い測定対象や負荷が短時間に急激に変化する場合に使用。オシロスコープは高速波形観測
を得意とする一方、測定値の精度に課題があるため、これらを両立させるものとして使用。

測定信号
1  ........温度
2  4 ....電圧と電流
3  ........ CANバスデータ
5  ........振動/加速度
6  ........速度/トルク

アプリケーション
●● �バッテリエネルギーテスト
●● 昇圧回路の効率測定
●● �コントローラシステムの効率測定
●● 過渡的挙動テスト

入力

モーター

トルク/タコメーター

負荷

PCU

DC信号を変調してAC信号に変換

ドライバ
回路

昇圧
コンバータ

パワートレイン効率評価、通信バス信号および過渡的挙動テスト

ECU ECU ECU

パワーアナライザ
2

5

スコープコーダ

1 4

3

バッテリ

6



 

モーター
サブシステムインバータ

DC 入力

パワー入力 三相
インバータ

出力

モーター
&

センサー

負荷

モーターコントローラ

ドライバ回路

ブラシレスDCモーター

1. �駆動用モーターは、電動車の動力源であり、大き
な電気エネルギーを受け取り、機械エネルギーに
変換して車両に動力を供給します。
以下のテストが必要となります。

●●速度、トルク、機械的エネルギーの測定
●●エネルギー変換効率

2. �ステアリング、自動ドア、ウィンドウ、ドアミラー、
電動シート、オイル・ウォーターポンプなどコンポー
ネントにもモーターが使用されます。これらのモー
ターには、高効率で長寿命のブラシレスDCモーター
（BLDC）がよく用いられます。ブラシレスDCモー
ターが普及した背景として以下の特長があります。

●●速度とトルクとの高精度制御
●●応答性、高効率
●●広い速度範囲
●●長い使用寿命

BLDCモーターは半導体スイッチを使用して整流し、
モーターを連続的に回転させます。三相BLDCモー
ターでは、図のように三相ブリッジ構造（インバータ）
を使用しています。

2. モーターシステム
車両に搭載されるモーターは、主に駆動に関わるモーターと各コンポーネントのアクチュエータに分けられます。
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M1

1 3

2 4

コントローラ付
リアドライブモーター

コントローラ付
フロントドライブモーター

M3

DC

DC

DC

DC

バッテリ

M4M2

2.1  四輪駆動モーターテスト

従来の四輪駆動システムは、1台のエンジンのみが動
力となりトランスミッション、ドライブシャフト、ディファ
レンシャルギアなどを介して実現しています。電動四
輪駆動システムは、エンジンとモーターの組み合わせ、
あるいは複数モーターの出力で実現します。モーター
による駆動システムはスペースの利用効率に優れ、細
かな駆動力制御が可能となります。

モーターおよびブレーキによって四輪それぞれを精密
に制御することができます。効率よく駆動力が得られ
ることに加え、乗り心地が向上します。

インホイールモーターによる四輪駆動システムでは、
モーターが直接タイヤを駆動させるため、4輪それぞ
れのトルク制御が容易になります。

システム全体としての効率評価では、4セットのモー
ターに対して入力電気エネルギーと出力機械エネル
ギーを同時に測定します。

インホイールモーターシステムの効率評価
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電圧、電流
測定結果

温度、速度、変異

2.2  電装システム評価

電装システム評価では、次のパラメータをマルチチャ
ネルで測定します。

●● DC電圧・電流
●● �インバータ、モーター（トルク、回転数）とセンサー出
力（振動、速度、角度、温度）
●● スイッチ信号（位置スイッチ、コントロールボタン）

コンポーネントの動作を波形で確認する際には多チャ
ネルのオシロスコープが望ましく、垂直分解能が高く
高精度にセンサー信号を測定する必要があります。

2.2.1	 パワーウィンドウ
電装品の耐久性テストでは長時間の試験が行われま
す。例えば、パワーウィンドウを繰り返し上下させつ
つ電圧、電流、温度などの信号を長時間記録するこ
とが求められます。これにより測定器は十分な記録時
間を確保するロングメモリーを搭載し、テスト環境下
で動作可能なものが必要です。

2.2.2	 BLDC過渡評価
ブラシレスDCモーター（BLDC）は長寿命で、高効率
であるため消費電力を大幅に削減できます。開発試
作段階では過渡応答特性を評価します。パワースコー
プを用いることで高い垂直分解能を維持して、モー
ターの過渡電流を捉えることができます。
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Sin信号

Cos信号

励起信号

cosθ

sinθ

レゾルバ

2.3  モーター回転角テスト

現在、電気自動車およびハイブリッド車の多くは高効
率なIPM（磁石内蔵）モーターを使用しています。IPM
モーターは、磁石であるローター位置に合わせた回転
磁界を発生するようインバータを制御する必要があり
ます。
そのモーターの回転位置検出に用いられるレゾルバセ
ンサーは耐環境性に優れています。
スコープコーダのリアルタイム演算機能を使用すると、
レゾルバのSin、Cos、励起信号（レゾルバ演算）ある
いは、ロータリエンコーダのABZ信号（回転角演算）
から回転角が観測できます。

ソリューション 特　長
スコープコーダ 多種な入力モジュールによって電気と

物理信号（センサー出力）を同時に測
定。周波数、温度、ひずみ、加速度な
どの波形測定と演算機能により、周波
数、デューティーサイクル、回転角など
のトレンド曲線をリアルタイムで生成で
きる。

パワーアナライザ モーターおよび制御部に対して効率測
定を高精度で行う。
複数モーターの同時測定にも対応。

パワースコープ モーターの過渡現象を観測することで、
高効率なモーター制御を可能にする。
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CAN データトレンド（角度）

CAN データトレンド（速度）  

CAN バス物理波形

センサー信号

b0 ‒  ‒  ‒ 31    32    47 ‒ 48   63 ‒ .

CH1：r.p.m CH2：speed CH3：angle

CAN バス

CH1, CH2 CH3CH1, CH2 CH3

142 h 000690 12 ch 2468 h 0302 h

物理層の波形とデコード表示 データフレーム上のアナログ値情報の
トレンド表示

自動車の電子制御システムはますます複雑になってい
ます。パワートレイン系、ボディー系などの複数の
ECUが車載ネットワークで接続され、互いに協調制
御して機能します。

従来の電子制御システムの殆どは、ポイントツーポイ
ントの単一通信方法を使用しており、相互接続はほと
んどなく、結果的に配線規模が大きくなっていました。
こうした従来型の方法は配線コストの問題だけでなく、
統合的な制御の面で適さなくなっています。

車載バス：�CAN/CAN FD, LIN, FlexRay, SENT, 
CXPI, PSI5など

3.1  CANバス信号解析

1980年代、ボッシュは電子ユニット間の通信問題を
解決するためにCANバスを開発しました。1993年
にはISO 11898という国際規格として標準化されて
います。工業用機器の通信としても採用されています。
インパネシステムの速度、回転数、燃料量、およびエ
ンジン温度の表示は、独立した信号線を介して対応す
るセンサーと通信する必要がなく、CANバスにアクセ
スするだけで、対応する情報が得られます。
CANバス評価ではプロトコル解析のためのデコードと
通信エラーの原因究明のための波形観測を行います。

3. 制御用通信バス
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ECU

ブラシレス
モーター
（SPM）

U
V

W

W

V

U
V

W

U

V

U

W

電流検出

 
 

 
電流制御（d 軸）

    

id

iq

Vu

Vｗ

Vv

iq
id

＋

＋＋

－

－－

ω

【制御プロセス】 Vs

デバッグ I/F 

 トルク方向

位相電流データ U/V/W 駆動電流

波形測定

CAN モジュール

 

ブラシレスモーター

電流制御（q 軸）

C
A

N
-B

U
S

CAN
I/F

S

NS

N
S

N S

N

三相電圧
インバータ

速度計算
回転角検出

RAM モジュール A/D モジュール

CAN データの送信
（仮想ノード）

ベクトル制御変数値の検出
（PWM 制御サイクルなど）  

インバーター出力電圧
（瞬時特性チェック）

3→2
座標変換

速度制御

サンプリングクロック共有
による同期測定

スコープコーダ

RAM モニター
RAMScope-EXG（GT170）*1

2→3
座標変換

*1：IS8000ではRAMモニターモジュールのみ対応

ECUの開発段階では、メモリー変数の連続出力、
CANバスデータ送信からアナログ信号出力までのプ
ロセス、またはセンサーのアナログ信号からCANバ
スデータの取得と送信、そしてセンサー変数変化の全
プロセスをモニタリングする必要があります。しかし、
従来の測定ツールでは、デバッガシミュレータ、CAN
バスアナライザ、および波形測定器を同期させること
は困難でした。

RAMモニターとスコープコーダの測定結果を、統合
計測ソフトウェアプラットフォームIS8000上で同期さ
せることでECU開発に貢献します。

3.2  �RAM値とアナログ値の同期測定

IS8000上での解析



3.3  SENTバス信号解析

SENT（Single Edge Nibble Transmission）は 車載センサー–ECU間通信、角度センサー（ステアリング制御）、
エアフローセンサー（エンジン制御）などに使用されています。従来のアナログ方式/PWM方式を置き換えるもので
ECU内部でのA/D変換誤差や、電動化に伴い増⼤する電磁ノイズの影響によるデータ送信経路での精度低下を防
ぎます。
SENT通信はエラー検出機能を備え、信頼性が高く、⾼精度なデータ通信を低コストで実現します。通信状態の確
認では波形による観測を行います。

ブレーキペダル

センサー出力
SENT

真空ブレーキブースター
ブレーキ液圧

ブレーキパイプ
ブレーキピストン

円柱
シリンダー

ECU

3.4  ソリューション
ソリューション 特　長
オシロスコープ 波形とデコード結果をリアルタイムに表示。

オートセットアップ機能によりチャネルフレームで
トリガがかかるように、垂直軸、水平軸およびト
リガの諸条件を自動設定。

スコープコーダ シリアルバスのメッセージ指定部分を切り出し時
系列データに変換して波形表示。
センサー出力の物理値との比較が可能。

RAMスコープ ECUマイコン内部のRAMデータや変数データの
変化をリアルタイムに長時間の測定可能。実行中
の制御プログラムを停止する必要がなく、各ECU
制御を動作させた状態で挙動検証、性能評価お
よび適合化評価が可能。

オシロスコープのSENTバス機能.
（物理層の波形・デコード表示）

スコープコーダのSENTバス機能.
（データフレーム上のアナログ値情報のトレンド表示）
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速度コマンド

トルク信号

回転速度信号

エンコーダ信号

車輪負荷：トルクリミッタ（ブレーキ）

車両ステアリングのダイナミック特性測定

ノイズ発生器

トルク計

4. ステアリングシステム
ステアリングシステムを電動化し、油圧システムを置
き換えることでエンジンによるポンプ駆動が不要とな
り、燃費向上につながります。またエンジン停止時で
もバッテリで操舵力がアシストされます。ブレーキと協
調して制御することで操縦性や安定性が向上し、高度
運転支援システム（ADAS）や自動運転システム（AD）
へ応用することができます。

4.1  ステアリング特性

ステアリングの動作原理は以下のようになっています。
1.	 	ステアリングを操舵
2.	 	そのトルク信号をECUに送信
3.	 	ECUがトルク信号と車速信号に応じた電流を算
出し、アシストモーターに供給

アシストモーターの取り付け位置によりコラムタイプ、
ピニオンタイプ、ラックタイプなどに分類され、異なる
特徴を持っています。
操舵トルクと車速に応じた適正なアシスト量を生み出
すようにモーターを制御すると同時に、タイヤの向き
が変わることで発生する反力（路面からの抵抗）をハン
ドルに伝達します。CANやSENT上の情報をリアルタ
イムにデコードしてアナログ値として表示するスコープ
コーダを使用することで、指令値と応答の相関が効率
よく確認できます。
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アシストモーター

モーター電流

舵角
トルク

ラックアンドピニオン

車両速度

コントロール
ユニット

EPS

4.2  EPS（Electric Power Steering）

4.2.1	 EPS制御性能テスト
アシストモーターの電流・電圧および回転速度に加え
て、ECUに送信されるセンサー信号（車速、トルク、ラッ
ク軸力、バッテリ状態など）およびCAN通信データを
観測します。また、路面条件を変化させてテストする
際には長時間のデータ収集が必要になります。

4.3  ソリューション

ソリューション 特　長
スコープコーダ ECUが取り扱うモーター制御信号や各種センサー信号を同時に測定可能。センサー信号は物理値に変

換して収集。
ロングメモリーを備え、長時間の多チャネル計測が可能。

オシロスコープ 高速サンプリングレート、ロングメモリーにより、ステアリング操作からアシスト量発生までの制御状態
の観測に有効。
最大8つのアナログ信号と32ビットのロジック信号を同時測定とシリアルバスデータのデコードが可能。

4.2.2	 EPS制御信号テスト
センサー信号、制御信号、フィードバック信号の時間
軸上の関係を観測することが重要なため、多チャネル
同時計測が可能な波形測定器を使用します。
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バッテリ

電流記録
スコープコーダ

温度記録DAQ
GP20

電圧記録
パワーアナライザ

5.3  バッテリ短絡テスト

バッテリは短絡すると瞬時に大きな突入電流が発生して電
池温度が高くなり、熱暴走によって最悪の場合は発火や
破裂します。リチウムイオンバッテリ（LIB）はエネルギー
密度が高いため、危険性も高くなります。
短絡時に発生する突入電流を観測するため波形測定器を
用います。

5.4  ソリューション

ソリューション 特　長
データアクイジション
システム（DAQ）

チャネル間絶縁により、電流、電圧、温
度の高精度の監視と記録が可能。

パワー
アナライザ

歪んだ波形の電圧、電流を高精度に
測定。測定レンジ自動切り替え、短
時間に切り替わる充放電の積算測定
が可能。

オシロスコープ 8チャネルでバッテリマネージメント
回路評価が可能。CANバス信号の
デコード機能も装備。

スコープコーダ チャネル間絶縁により、電圧、電流、
温度、ひずみ等を長時間記録。高速
サンプリングにより短絡状態の突入電
流を捕捉。高垂直分解能による高精
度の測定。

5.1  バッテリ動作特性テスト

バッテリモジュールあるいはバッテリパック全体として
電圧、電流、温度などを負荷のある状態で観測します。
回生ブレーキを搭載する電動車では充電と放電が短時
間で切り替わるため、高速サンプリングでの電圧、電
流監視が必要になります。

5. バッテリシステム

5.2  バッテリ静的特性テスト

車両が静止している（エンジンやモーターが停止）状
態でも一部の電子機器は動作しているため、消費電
流が発生します。長時間の駐車でバッテリが消耗され
ると、車が始動できなくなる可能性があります。静止
状態での電流消費測定が行われます。

バッテリは電動車の航続距離を決定するコアコンポーネントです。また経年劣化という根本的な課題を持っています。
バッテリおよびバッテリマネージメントの品質を向上させることは、電費改善、電池劣化抑制や充電時間短縮のため
の重要なポイントとなっています。

19



セルバランステスト

充電電力量Wh＋
或いは電力W＋

放電電力量Wh－
或いは電力W－

バッテリ充電/放電特性 バッテリ

エネルギー回収システム（ERS）

減速

加速

ERS 制御
ユニット

F1が採用したERS

6. 充電システム

6.1  バッテリ充電/放電

バッテリの充電容量を増やすことに加えて、消費電力
効率と回生効率を高めることで、航続距離を延ばすこ
とが必要です。バッテリの充電と放電を電流の極性毎
に電力積算することで性能を評価します。

6.2  回生システム

F1に採用されているERS（Energy Recovery System）
は運動エネルギーと熱エネルギーを回収し電気エネル
ギーへと変換するものです。エンジンの排気と減速時の
モーターを用いて発電します。パワースコープは過渡電力
の測定ができるため回生システムの効率評価に適してい
ます。

同一バッテリパック内のセル個々の初期状態や特性に
ばらつきがある場合、バッテリパックとしての性能が
低下します。これを回避するためセル・バランスICが
あります。すべてのセルがバランスされて充放電されて
いることを確認します。

電気自動車の持つ課題には、航続距離、充電時間、充電インフラがあります。効率よく安全に充電できる環境が求
められ、外部電源による充電に加えて、回生ブレーキによる充電効率を向上させる必要があります。
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6.3  充電スタンド

電気自動車にとってのガソリンスタンドである充電スタ
ンドには、普通充電と急速充電タイプがあります。屋
外環境環境の使用に耐え、バッテリ保護のため過充
電を防止する必要があります。過充電はバッテリ温度
の急激な上昇やバッテリの損傷などの問題を引き起こ
す恐れがあります。充電スタンドの品質は、バッテリ
の寿命にも直接影響しています。

6.3.1	 充電スタンド性能テスト
充電スタンド性能評価として、入出力の電圧、電流、
電力、効率テストが行われます。さらに高調波解析に
より電力網に与える影響を調べます。CHAdeMO規
格の急速充電スタンドではCAN通信の評価も必要と
なります。

6.3.2	 充電スタンド状態監視
現在、電気自動車の充電方法には、主に定電流充電、
定電圧充電、定電流制限電圧充電があります。充電
方法に関係なく、充電の安全性を確保するために、
充電スタンドと充電される車両は、相互通信して充電
装置の完全な接続を確保し、充電の定格電流と電圧
変化を確認します。異常が発生した場合、車両は充
電停止を充電スタンドに通知します。充電状態を監視
することで、バッテリを安全かつ効率的に充電できる
かどうかを評価できます。

6.3.3	 系統連結
バッテリ寿命への影響に加えて、ノイズや高調波といっ
た充電スタンドの品質は、電力網に影響を与え事故を
誘発する恐れがあります。
充電スタンドが電力系統に接続された際の電圧、電
流、電力、高調波を測定します。

測定項目
●● CANデータ
●● 電圧
●● 電流
●● 突入電流
●● 変換効率
●● 力率
●● リップル



オシロスコープ

inverter Rectifier

Load

パワースコープ

6.5  ソリューション

ソリューション 特　長
オシロスコープ デバイスのパワーロスと波形測定、通信シリアルバス評価。
スコープコーダ 温度、ひずみ、電圧や電流などの信号を同時に測定し相関を評価。最大50日間測定可能。

短時間に大きく変動する走行中充電の電圧、電流波形を捕捉。
パワーアナライザ 0.03%高確度、10 MHz帯域幅、最高500次の高調波分析が可能。高周波信号や低力率

の測定も高確度で実施。
パワースコープ 高周波と低力率を測定するワイヤレス充電システムの電力測定に有効。

6.4  ワイヤレス充電

ワイヤレス充電は駐車時にケーブルの接続を意識せずに充電することができ、利便性が向上します。電磁誘導方式あ
るいは磁界共鳴方式のワイヤレス充電は、近傍に位置する2つのコイル間で電力を送電します。数十kHz以上の周
波数を用います。

またワイヤレス充電設備を道路上に設置することで走行中の充電が実現します。電車のような走行が可能となり、大
容量のバッテリが不要になることで車両の軽量化とコストの削減を同時に実現できます。
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スコープコーダ DL950
●● �測定信号に応じた各種モジュールを用意
●● �2 ch高速モジュール（200 MS/s, 14 bit）
●● 16 ch温度モジュール
●● CAN/CAN FDモニターモジュール 他
●● 複数台同期で最大160 CH
●● 500 M points/ch（16 ch使用時）
●● リアルタイム演算機能

オシロスコープ DLM3000シリーズ
●● アナログ4 ch 
●● 2.5 GS/s, 500 MHz帯域
●● 250 M points/ch
●● シリアルバストリガ＆解析機能
●● アナログ＆ディジタルフィルター

IS8000 統合計測ソフトウェアプラットフォーム
●● �WT5000、DL950からのリアルタイムデータスト
リーミング（最速20 MS/s）
●● �複数の測定波形、高速度カメラ動画、RAMデー
タ等の同期表示、解析、レポート出力
●● YOKOGAWA測定器の遠隔制御
●● �IEC61000規格に基づいた高調波・フリッカ試験
●● �サブスクリプションと買い切り、2種類のライセンス形態

RAMモニター RAMScope-EXG GT170（DTSインサイト製品）*1

●● RAMモニター周期：.
	 最小5 µs（マイコンのデバッグインタフェースやモニターチャネル数に依存）
●● モニターチャネル数：最大2,048点
●● �各モジュールのイベントトリガーにより、計測開始・終了を連携制御が可能
●● ASAM標準：XCP on Ethernet/A2L/MDFサポート
●● CAN/CANFD計測
●● ダイナミック計測レンジ1V～100 V（最大1,000 V）に対応
●● 最大10モジュールの同時計測（電源モジュール含む）
*1：IS8000ではRAMモニターモジュールのみ対応

パワーアナライザ WT5000
●● 電力基本確度：±0.03％
●● 10 MS/s, 18 bit
●● 電圧：10 MHz, 電流：5 MHz帯域
●● 最大7入力の電力測定
●● �500次までの2系統高調波.
同時測定

パワースコーブ PX8000
●● 瞬時電力波形表示
●● 100 MS/s, 12 bit
●● �電圧：20 MHz.
電流：10 MHz帯域
●● 最長波形観測時間：20分間
●● 1サイクル毎の電力波形演算

オシロスコープ DLM5000シリーズ
●● アナログ8 ch ＋ ロジック16 bit
●● 2.5 GS/s, 500 MHz帯域
●● �250 M points/ch
●● シリアルバストリガ＆解析機能
●● アナログ＆ディジタルフィルター

波形測定器 電力測定器

ソフトウェアRAM計測ツール

ソリューションサマリー
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