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要 旨 

いすゞは、「いすゞ環境長期ビジョン 2050」に基づき、カーボンニュートラル社会実現に貢献するための一手段
としてBEVの開発を進めている。新型ISUZU D-MAX EVでは、車両性能を既存のディーゼルエンジンモデル並みに
維持すべく、いすゞ初のバッテリーパック内製化に取り組んだ。 

本稿では、新型ISUZU D-MAX EVに搭載した高容量リチウムイオンバッテリー開発について紹介する。  

Abstract 

Based on Isuzu Environmental Vision 2050, ISUZU is developing BEVs as a means of contributing to the 
realization of a carbon-neutral society. For the New ISUZU D-MAX EV, we developed an in-house battery pack 
for the first time at ISUZU to maintain vehicle performance on par with existing Diesel engine models. This paper 
introduces the new development of the battery pack installed in New ISUZU D-MAX EV.

1  はじめに 

2025 年 以 降 、 ノ ル ウ ェ ー な ど の 欧 州 諸 国 で は
ディーゼルエンジン車両の新規販売を実質的にゼロと
する動きが広がっている。いすゞもこれらの市場で販
売するD-MAXにおいてEV(Electric Vehicle)車の迅速
な市場投入が必要であった。 

本稿では新型ISUZU D-MAX EV(以下、「D-MAX 
EV」)に搭載するバッテリーパックの新規開発につい
て紹介する。 

2  バッテリーパックの概要 

2.1 バッテリーパックの車両搭載レイアウト 
車両へのバッテリーパックの搭載位置を図1に示す。

バッテリーパックはキャブボディ下及びシャシフレー
ム内側の空間にレイアウトすることで衝突など外部か
らの衝撃に対しバッテリーパックをこれらが保護する
構造とした。 

またディーゼルエンジンモデルと主要コンポーネ
ントを共通化することで車室内の居住性と悪路走破性
を従来のディーゼルエンジン車両と同等に維持しなが
ら、必要な電池総電力量を確保するため、バッテリー
パックのレイアウト及び形状を決定した。

図1 バッテリーパックの搭載位置 

2.2 バッテリーパック諸元 
今回開発を行ったバッテリーパックの諸元を表1に

示す。 
既存のディーゼルエンジンモデルからの乗り換え

を想定し、車両の使い勝手を大きく変更しないことを
意識した。そのため同等の出力特性を確保することを
目指し、これを達成するためにセル(cell)の選定を進
め、冷却性能に優れたバッテリーモジュールの設計を
行った。 

図1　バッテリーパックの搭載位置
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また電池総電力量について、航続距離200km以上
(WLTP値)を達成可能とするため、66.9kWhとした。 

表 1 バッテリーパック諸元 
電池種類 リチウムイオン(円筒) 
電池総電力量 66.9kWh 
定格電圧 354.2V 
冷却方式 水冷 

 
 
2.3 バッテリーパック設計コンセプト 
D-MAX EVは、ディーゼルエンジンモデルのプラッ

トフォームを共有化して開発を行ったため、フレーム
幅が狭く、車両左右方向におけるバッテリーパックの
搭載スペースに大きな制約が生じていた。更にD-
MAXの用途では、車両下部にバッテリーパックを搭載
しつつ、室内空間の確保と悪路走破性を損なわない低
背設計が求められた。これらの設計要件を満たすため、
本開発では高容量かつ低背型のリチウムイオンセルを
選定し、効率的なパッケージングを実現した。 

また高い安全性を確保するために、1セル当たりの
容量を抑え、これを並列で多数接続する構成を採用し
た。これにより、万が一のセル異常時のリスクを低減
し、安全性向上を図った。 

セルの最密レイアウトの観点及び安全性を両立す
るため、モジュールは6個とした。 

急速充電性能及び高出力要求に対応するため、セル
の高効率な冷却が不可欠となる。そこで各モジュール
内に専用の冷却プレートを配置し、セルを水冷とする
こととした。 

以上により、本バッテリーパックは限られたフレー
ム間スペースに、低背かつ高容量、高安全性、高冷却
性能をバランスよく両立させることを設計コンセプト
とした。 

 
2.4 バッテリーシステム 
バ ッ テ リ ー パ ッ ク 内 部 に お け る バ ッ テ リ ー モ

ジュールの配置、冷却システム、及び高電圧配線引出
口を図2に示す。 

水冷式冷却配管について、各バッテリーモジュール
への均等な冷却性能と排水性を両立させるため、バッ
テリーパック中央に配置した。本構造により、冷却配
管を左右両側へ効率的に分岐させることが可能となり、
シャシフレーム車両の車幅方向における厳しいスペー
ス制約下においても、バッテリーパックのレイアウト
を最小限に抑えることができた。 

車両の積載性と居住スペース確保のため、リヤイン
バ ー タ と 急 速 充 電 ユ ニ ッ ト (Q-Charge) 行 き の
HV(High Voltage)ラインはバッテリーパックを通る
ように設定しバッテリーパックの後ろ側に高電圧配線
引出口を設けた。 

また同様の目的から、フロントインバータ行きのHV
ラインはバッテリーパックの前側に高電圧配線引出口
を設ける構造とした。 

BMS(Battery Management System)の構成におい
ては、各モジュールの高電圧系統の管理・制御を担う
BMS と 、 高 電 圧 か ら 電 気 的 に 分 離 し た 通 信 用 の
MBMS(Master Battery Management System)を設
置することにより、安全性を確保した。またMBMSに
高電圧リレー制御機能を付与することで、異常時に
バッテリーパック単独でもバッテリーパック外への高
電圧を遮断できる設計とした。 

 

 

図2 バッテリーモジュール/冷却システム 

3  バッテリーパックの性能と構造 

本バッテリーパックは、EVに求められる安全性及び
法規等の要求を満たしつつ、D-MAXとしてディーゼ
ルエンジン車同等の使用環境を考慮した構造となるよ
うに開発した。 

本章では、バッテリーパックに求められる基本性能
であるセルの安全性能、バッテリー冷却性能、路面干
渉に対する保護性能、衝突安全性能、防水性能につい
て説明する。 

 
3.1 セル安全性能 
セル異常発生時においても安全かつ迅速に電気の

遮 断 が 可 能 と な る よ う 、 本 設 計 で は CID(Current 
Interrupt Device)を備えた円筒型セルを採用した。 

また異常セルからの熱伝播による類焼防止を目的
として、セル上面へポッティングレジンを充填した構
造とした。 

 
 

 
 
 

図2　バッテリーモジュール/冷却システム

表1　バッテリーパック諸元
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3.2 バッテリーパック冷却性能 
高エネルギー密度のバッテリーパックのレイアウ

ト要件から冷却水配管のスペースが限られていたため、
2仕様の樹脂ブラケットを設定した。樹脂ブラケット
は冷却水配管の入口側及び出口側を上下方向に重ねて
保持する構造とすることで、最適な高さに冷却水配管
を設定した。これにより、パックの車両前後左右方向
をコンパクトにすることができた(図3)。 

また各モジュールの冷却性を均一化するため、冷却
水配管の主流部をパック中央に配置し、分配用の水配
管は車両左右方向に配置されたモジュールに等長にな
るようにした。これによりモジュール間のバッテリー
の温度ばらつきを抑制し、バッテリーの性能を最大限
発揮することが可能となった。 

 

図3 冷却構造レイアウト 

3.3 パック筐体(きょうたい)部品に関する性能 
本バッテリーパックの筐体部品は、内部部品を保持

するロアケース、アッパカバー、上下分割面のシーリ
ングとこれらをフレーム下面に固定するアンダパネル
によって構成される(図4)。 

本構造に要求される主な性能は、路面干渉に対する
保護性能、衝突安全性能、及び防水性能である。これ
らの諸機能のうち、多くをアンダパネルに集約する設
計とすることで、ケース筐体部への薄板を用いたプレ
ス一体成形構造の採用を可能とし、軽量化しつつ各性
能が実現できる構造とした。 

図4 バッテリーパック筐体部品構成 

3.3.1 路面干渉に対するバッテリー保護性能 
D-MAX EVでは、既存のディーゼルエンジンモデル

と同等の悪路走行を含む厳しい使用環境を想定してお
り、搭載するバッテリーパックには、路面干渉時にお
ける内部高電圧部品の確実な保護が求められる。 

しかしながら、路面とバッテリーパック底面との上
下方向スペースには制約があり、十分な保護空間の確
保が難しいという課題があった。 

本設計では、バッテリーパック底面を覆うアンダパ
ネルにリブ構造のアルミニウム押出材を採用し、サイ
ドメンバ間に締結、バッテリーパック底面全体をカ
バーするように配置した。これにより悪路走行時及び
障害物への接触時の衝撃をリブ構造で吸収させること
で、軽量化を損なうことなく保護性能を確保した(図5)。 

図5 アンダパネルレイアウト 

 
 
 
 

図4　バッテリーパック筐体部品構成

図3　冷却構造レイアウト

図5　アンダパネルレイアウト
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3.3.2 衝突安全性能 
車両構造は、さまざまな衝突モードに対してバッテ

リーパックを保護する機能が求められる。特に、サイ
ドポール側面衝突時には車両幅方向におけるバッテ
リーパックの変形を抑制することが課題であった。 

そこで、アンダパネルを一様な断面構造とし、左右
サイドメンバ間を結合することで、衝撃を荷重伝達し
車体の変形を抑制した(図6)。これにより、バッテリー
パックの容量を犠牲にせず、衝突時のバッテリーパッ
ク生存空間の確保を実現した。 

図6 サイドポール側面衝突に対する保護構造 

3.3.3 防水性能 
筐体への被水ストレスは、高圧洗車及び冠水路走行

等のさまざまな状況があり、これらに対し防水性能の
確保が筐体に求められる。また、筐体の分割部におい

ては市場サービス時の容易な着脱性が求められる。 
本バッテリーパックにおけるロアケースとアッパ

カバーの分割面は、レイアウト上の制約により前後方
向及び左右方向に高低差があり、それらをつなぐ傾斜
部を有している。圧縮で防水性能を発揮するシーリン
グ材では、傾斜部でせん断変形による圧縮反力の低下
が発生するため、粘着性で防水性を発揮するシーリン
グ材を採用した。また脱着性を確保するため、経時で
固着せず剥離可能なものとした。 

 
4  おわりに 

D-MAX EVに搭載されるバッテリーパックは目標
航続距離を満足しつつ、要求される性能を達成するこ
とができた。今後も、いすゞのBEV(Battery Electric 
Vehicle)・LCV(Light Commercial Vehicle)の本格普
及に貢献するため、高い性能を維持しつつ、航続距離
の拡大、軽量化と更なる高い性能を達成すべく、バッ
テリーパックの開発を継続していく。 

なお、本バッテリーパックの開発に当たっては、初
の内製化に伴い多くの課題に直面したが、サプライ
ヤー各社、試験機関、いすゞタイ現地スタッフをはじ
めとした関係者の多大なるご支援とご協力により、こ
れらを乗り越えることができた。ここに関係各位に深
く感謝の意を表する。 
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図6　サイドポール側面衝突に対する保護構造
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