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서 론1.  

현재 국제사회의 가장 큰 관심을 끌고 있는 글

로벌 이슈의 하나는 바로 기후변화 문제이다 전 . 

세계는 세기에 들어와 화석 연료의 고갈 지구21 , 

온난화에 따른 환경 규제의 강화 및 온실가스 저

감이라는 국제사회의 요구가 증가하고 있다. 

년 전세계 온실가스2009 (CO2 배출량은 억) 289

백만 톤으로 이 중 수송 부문은 99 (Transport) 23% 

억톤 를 차지하고 있다 수송부문 중 자동차 (67 ) . 

부문에서 배출되는 양은 전체 수송부문 배출량의 

약 에 해당한다70% .(1) 따라서 기후변화 대응 및  

온실가스 감축 차원에서 전 세계적으로 자동차 

연비 규제가 크게 강화되고 있다.

도심지역은 급격한 자동차의 증가로 인하여 도

로 교통이 악화되고 주차문제가 심각해짐에 따라 

이륜자동차의 이용은 매년 증가하고 있다 특히 . 

온라인( 등을 이용한 주문 배달문화와 퀵 On-line) 

서비스 등 물류 분야에서 이륜자동차의 편리성 

때문에 이제는 생활 주변에서 이륜자동차를 이용

한 배달 및 운송 방법은 보편화가 되었다.(2)

국내 이륜자동차 등록대수는 년 월 국토2010 6
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초록: 본 연구에서는 전기이륜차의 회충전주행거리를 알아보기 위해 도로 주행시험과 차대동력계1

주행시험을 하였다 도로주행시험은 대전시 의 도로 중 (Chassis Dynamometer) . (Daejeon Metropolitan City)

대표적인 가지 루트에서 주행시험을 하였다 차대동력계를 이용한 모드 주행시험의 경우 도로3 . CVS-40

부하조건을 다양하게 설정하여 모드주행을 실시하였다 본 연구를 통하여 도로에서의 전기이륜CVS-40 . 

차의 회 충전주행거리 를 확인하고 차대동력계 도로부하 설정방법에 따른 주1 (Per-Charge Range Testing) , 

행거리 및 에너지소비효율을 측정하였다 이를 통해 실도로 주행시험과 차대동력계 주행시험을 비교하. 

여 차대동력계 실험에서도 전기이륜차 회충전주행거리시험이 실도로에서의 주행조건과 근접한 결과를 , 1

갖는 도로부하 설정에 대해 연구하였다.

Abstract: For testing a two-wheeled vehicle's per-charge range, this study conducted road and chassis 

dynamometer driving tests. Three typical road routes within Daejeon Metropolitan City were selected for the 

road-driving test. In the case of CVS-40 mode driving tests using a chassis dynamometer, various 

road-loading conditions were set. In this study, two-wheeled electric vehicles' per charge range on the road 

was confirmed through testing, and the range and energy consumption efficiency depending on various chassis 

dynamometer road load settings were measured. Then, the results of the actual road driving tests were 

compared with those of the chassis dynamometer driving tests, and road load settings that yielded per-charge 

range testing results similar to those under actual road driving conditions in the chassis dynamometer 

experiments were studied.
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해양부 자료 기준 대로 집계되었으며1,823,208 , 

이는 미만의 이륜자동차를 배제한 등록 대수50㏄

이다 년부터는 자동차관리법상 미만 . 2012 50㏄ 

이륜자동차에 대해서 사용신고가 의무화 되었지

만 그 이전에는 차종구분에서 제외되기 때문에 

사용신고가 의무화 되어 있지 않아 정확한 사용 

대수는 확인이 불가능 하다.(3)

휘발유를 연료로 사용하는 내연기관 이륜차는 

대부분이 인구밀집 지역을 주행하기 때문에 소음

과 배기가스로 인해 주민들의 원성이 높은 수송

기관이다 이러한 내연기관 이륜자동차를 친환경 . 

전기이륜차로 대체하면 도심지역의 쾌적한 주거

환경에 기여를 할 수 있으며 근거리 이동 및 출, 

퇴근 등에 승용차를 대체함으로써 교통체증 개선 

및 온실가스(CO2 를 감축할 수 있다) . 

짧은 회충전주행거리와 배터리 방전시 급속히 1

성능이 저하되며 잔여주행거리를 예측할 수 없, 

어 사용이 불안하다는 불만이 제기되었다 특히 . 

전기이륜차의 불만사항 중 가장 대표적인 것이 1

회충전주행거리이다 제조사에서 제공하는 회충. 1

전주행거리는 도로에서의 주행패턴을 고려하고 

있지 않기 때문에 소비자가 체감하는 회충전주1

행거리와 맞지 않게 부풀려 제시되고 있다.

이에 본 연구에서는 전기이륜차의 회충전주행1

거리를 알아보기 위해 도로 주행시험과 차대동력

계 를 이용한 주행시험을 하(Chassis Dynamometer)

였다 도로주행시험은 대전시의 도로 중 대표적. 

인 가지 루트 에서 주행시험을 하였고 차3 (Route) , 

대동력계 시험의 경우 모드를 활용하여 CVS-40

주행시험을 실시하였다 이를 통해 도로에서의 . 

전기이륜차의 회 충전주행거리를 확인하고 차1 , 

대동력계 도로부하 설정방법에 따른 주행거리를 

확인함으로써 소비자가 체감하는 회충전주행거1

리를 시험하는 방법에 대해 연구하였다.

국내외 전기이륜차 현황2.  

국내 전기이륜차 현황2.1 

국내에 운행되고 있는 이륜자동차의 배출가스

Table 1  Distribution of Electric Scooter(Korea)

2005 2006 2007 2008 2010 2011 2013 Total

Number 287 109 153 75 128 175 120 1,047

는 전체 자동차 오염 물질 총량의 정도를 5.74% 

차지하고 있다.(4) 국무총리실 자료에 의하면  CO

와 의 경우 이륜자동차가 도로이동오염원에VOC

서 차지하는 비중은 정도로 CO 9.2%, VOC 8.9% 

조사되고 있다.(5)

이에 전기이륜차는 수도권 대기환경 개선에 『

관한 특별법 제 조 제 항 저공해자동차의 구매 24 3 (』

등 환경친화적 자동차의 개발 및 보급촉진에 ), 『

관한 법률 제 조 대기환경보전법 제 조 제10 , 58』 『 』

항에 의거하여 년도부터 보조금을 지급하여 2 2005

보급하여 왔다 에서 보는바와 같이 국비 . Table 1

및 지방비 보조금 보조로 년부터 년 까2005 2010

지 대를 보급하였고 년 대 보급을 계752 2013 120

획하고 있다 년에는 서울시를 중심으로 공. 2011

공부문 대 민간부문 대 보급을 계획하고20 , 155 , 

년 부터는 중앙정부의 계획에 따라 중장기 2012

마스터 플랜을 설정하여 지속적인 전기이륜차 보

급을 추진할 예정이다

국외 전기이륜차 현황2.2 

년 말 기준 세계 모터사이클 보유대수는 2006 , 

억대가 넘는 것으로 추정되며 전 세계 인구를 2 , 

약 억 천만명 세계인구백서 으로 기준할 65 4 ( 2006)

때 명에 대를 보유하고 있는 것으로 추정31~32 1

된다.(6) 만대 이상을 보유하고 있는 국가는  1,000

중국 인도 인도네시아 베트남 태국 대만 일본 , , , , , , 

등으로 나타나고 있으며 특히 아시아지역에서는 , 

주로 중심으로 사람과 화물의 운송 운반 125 , ㏄ 

등의 교통수단으로 없어서는 안 될 중요한 수단

이 되고 있다.

유럽 도로이동오염원의 배출현황을 살펴보(EU) 

면 이륜차의 배출기여도가 의 경우 CO 17%, VOC

의 경우 를 차지하는 것으로 보고되고 있다42% . 

이에 외국의 경우에는 이륜자동차 규제 대상 대

기오염물질인 및 에 대한 연구CO, THC NOx

(Chen et al., 20 외에도 발암성 물질로 알려진 다03)

환방향족탄화수소(Polycyclic Aromatic Hydrocarbons : 

휘발성유기화합물질PAHs), (Volatile Organic 

및 벤젠 등과 같은 미Compounds: VOCs) (Benzene) 

규제 유해대기오염물질에 대한 연구 결과가 활발히 

발표되고 있다.(7)

자동차와 관련해서는 세계적으로 환경규제를 

강화하여 제조사들은 환경오염물질을 전혀 배출

하지 않는 친환경자동차 등을 개발 중에 있다. 
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이와 연장선상에서 각국 정부는 친환경적이고 고

효율적인 친환경 운송수단인 전기이륜차 도입을 

추진 중에 있다.

대만2.2.1 

대만은 대기오염 방지를 위해 국가 주도의 전

기이륜차 정책을 추진하고 있으며 년까지 , 2010

연간 이륜차 판매량의 인 만대를 전기이륜1/3 25

차로 교체할 계획이다 이에 따라 전기이륜차의 . 

보급을 위한 관련 기술개발은 물론 성능평가를 , 

위한 성능규격 및 성능평가방법을 설정하고 성능

평가기관을 지정하여 성능 및 안전규격에 합격한 

전기이륜차를 보급하고 있다.(8)

년 들어 대만 정부는 친환경산업을 차세대 2008

성장산업으로 지정하였으며 년부터는 전기, 2009

이륜차 산업 발전추진계획을 추진해 본격적으로 

전기이륜차 시장 확대를 추진하고 있다 전기이. 

륜차 산업 발전추진계획은 년부터 개년 계2009 4

획으로 추진되는 사업으로 년간 시행 예산 총 4

만  달러 를 편성했으며 년 약 5,600 (US$) , 2009 268

만 달러 년도 약 만 달러 로 예(US$), 2012 500 (US$)

산을 확보하여 전기이륜차 구매보조금 및 전기충

전소를 보급하고 있다 대만은 . ‘Taiwan E-scooter 

에 따라 인증시험을 통과한 제품Standard (TES)’

을 대상으로 전기스쿠터의 형태 및 모터 용량에 

따라 달러 달러 의 구매 보조240 (US$), 335 (US$)

금을 차등 지급하고 있다 또한 지방자체 단체에 . 

따라 달러 달러 등의 보조금을 366 (US$), 467 (US$)

추가로 지급하고 있다.(9)

프랑스2.2.2 

파리시는 년 월 일부터 파리에서 새로2010 3 21

운 전기 스쿠터를 구입하는 파리 시민과 파리에

서 활동하는 상인 예술인 등에게 구입가격의 약 , 

에 해당하는 금액인 최대 유로까지 보조25% 400

금을 지급하고 있다 또한 년부터 전기스쿠. 2005

터나 전기자전거를 편하게 사용할 수 있도록 250

여 곳에 달하는 전기 충전소를 설치하였다 이곳. 

에는 전기자동차 뿐만 아니라 전기이륜차를 포함

하여 충전기 가능하도록 되어 있으며, 230V 16A 

혹은 의 용량을 갖고 있는 충전콘센트 장치32A

가 있다 전기충전소는 전기이륜차의 경우 동시. 

에 대를 충전할 수 있으며 전기자동차는 대를 2 , 1

충전할 수 있다. 

전기이륜차 실험장치3. 

본 연구에서는 전기이륜차의 야외에서의 회충1

전주행거리와 차대동력계에서의 주행거리를 비교

하였다 이를 위해 야외 주행에서의 주행거리를 . 

측정하기 위해 실시간 시스템을 제작하여 측DAQ

정하였으며 전기이륜차에 적합한 차대동력계 및 , 

측정시스템을 제작하여 시험을 진행하였다.

시스템3.1 DAQ 

전기이륜차 실차 데이터 시스DAQ(Data Acquisition) 

템은 전기이륜차의 야외 도로 주행시험을 위해 제작하

였다 실도로 주행시험을 위한 전기이륜차 전용 실차 . 

데이터 시스템은 과 같이 제작하였다 전기DAQ Fig 1 . 

이륜차 실차 데이터 시스템은 수신기 온도DAQ GPS , 

센서 전류센서 전압센서 통신모듈 등으로 구성, , , CAN 

되어 무게는 약 이다 또한 시스템은 별도의 2kg . DAQ 

소형 배터리 를 장착하여 독립적으로 작(Li-ion Battery)

동하게 설계 되었다 시스템은 전기이륜차의 화. DAQ 

물칸에 장착하여 주행시험을 실시하였다 시스템. DAQ 

을 통해 전기이륜차 주행 중 배터리 전압전류 온DC / , 

도 데이터속도 고도 등 등을 측정하였다, GPS ( , ) .

차대동력계3.2 

전기이륜차 차대동력계는 시험대상인 전기이륜차

의 도로주행조건을 시험실 내에서 재현하여 해당 차

량의 성능시험을 수행할 수 있는 시스템이다.(11)

전기이륜차 주행시험장 성능평가의 경우 온도, 

습도 풍속 등의 영향으로 재현성 및 반복성 있, 

는 실험이 어려우며 또한 주행모드에 의한 주행, 

거리 및 에너지소비효율 등의 평가에 어려움이 

Fig. 1 Schematic diagram of DAQ system
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Fig. 2 Schematic diagram of chassis dynamometer

있다 이에 비해 차대동력계 및 환경챔버를 이용. 

하는 경우에는 재현성 및 신뢰성이 높으며 다양, 

한 주행 모드 등 에서의 회충전 (CVS 40, WMTC ) 1

주행거리 에너지소비효율 등의 평가가 가능한 , 

장점이 있다.

본 연구를 위해 구성된 차대동력계는 와 같Fig 2

이 차대동력계 시스템과 환경챔버 시스템으로 구성

되어 있다 차대동력계 시스템은 급 모터를 . 22 AC ㎾

사용하였고 롤의 경우 직경 로 되어 있다, 1,200 . ㎜

또한 전기이륜차의 작동 온도조건을 일정하게 구현

할 수 있는 환경챔버의 작동가능 온도는 에서 -20℃

까지 작동이 가능하다 차대동력계에서의 차량50 . ℃

시험은 임의의 도로주행조건 하에서의 각종 운전모

드 시뮬레이션이 가능하다.

전기이륜차3.3 

전기이륜차는 가정용 전기를 배터리에 충전해 

전기모터의 동력만으로 구동하는 이륜차로 개념

상 전기자동차와 유사하다 전기이륜차는 모터. , 

제어기 배터리 등으로 구성되어 있다 전기이륜, . 

차는 배터리를 에너지원으로 사용하고 모터의 구

동력으로 주행하기 때문에 배출가스가 발생하지 

않는 장점을 가지고 있다.(11)

본 연구의 시험에 사용된 전기이륜차는 Fig 3, 

에서 보는 바와 같이 년도에 제작된 양Table 2 2011

산형 전기이륜차로써 타입 모터In-wheel Brushless AC

를 장착하였다 모터 출력은 정격 . 1.49kW(700RPM), 

배터리는 의 리튬이온 배터리를 1.93kWh(48V, 40Ah)

장착한 전기이륜차를 대상으로 시험을 진행하였다. 

전기이륜차는 야외 도로주행과 차대동력계 성능시험

은 차량상태 주행자 무게 계측기 무게 등 주행하는, , 

Table 2 Specifications of the electric two-wheeled 
vehicle

Item Unit Specification

Weight(with battery) 115

Length/Width/Height 1,815×635×1,095

Driving 

motor

Type AC Motor

Rated Power kW 1.49/@700RPM

Max-Power kW 2.83

Battery

Type Lithium-Ion

Capacity kWh 1.93(20Ah×2P)

Voltage(Current) V(Ah) 48(40)

Passenger 1(75 )

A B C

Distance[ ]㎞ 7.2 9.3 11.3

Elevation[m]

Min 50 54 50

Max 70 102 105

Avg 62 67 66

Grade[%] ± 2.5 ± 2.8 ± 3.1

Table 3 Test road in the city centre(Daejeon)

Fig. 3 Electric two-wheeled vehicle

Fig. 4  Test road in the city centre(Daejeon)
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(a) Driving grade information(A Route)

(b) Driving grade information(B Route)

(c) Driving grade information(C Route)

Fig. 5 Driving road and real elevation information 
from a GPS device

환경조건을 최대한 같게 설정하여 주행시험을 진행

하였다.

실험방법4. 

야외 도로주행 성능시험4.1 

실외 도로 주행시험은 대전시의 적절한 대상지

역을 선정하고 시험 전기이륜차에 데이터 수집용 

장비를 장착하여 반복 주행시험을 실시하여 DAQ 

회충전주행거리를 측정하다 주행지역은 도심의 1 . 

골목길 구간을 다수 포함하고 있는 루트A (7.2

고속구간을 포함하고 있는 루트), B (9.3 ), C ㎞ ㎞

루트 로 선정하여 주행시험을 실시하였다(11.3 ) . ㎞

주행자 및 전기이륜차에 탑재되는 시험장비 등의 

Table 4 Characteristics Unit CVS-40

Characteristics Unit CVS-40

Distance ㎞ 1.01

Duration s 195

Average Speed ㎞ 18.7 (with idling)

Maximum Speed /h㎞ 50.0

Fig. 6 Time-speed data points CVS-40 Cycle

Fig. 7 Chassis dynamometer at KIER

총 무게는 제작자동차 인증방법 및 절차에 관『

한규정 에 따라 로 설정하였다 이75 ± 2 . 』 ㎏ ㎏ 

는 야외 도로주행시험과 차대동력계 성능시험 동

일하게 적용하였다.

야외 도로 주행시험은 주행 시험자 운전자 가 ( )

전기이륜차 제조사에서 제공하는 완속충전기를 

이용하여 제조사에서 제시하는 순서에 따라 충전

을 실시한 상태에서 주행시험을 실시하였다 각. 

각의 루트에 대해 반복주행시험을 실시하였으며, 

주행 시험자가 주행이 어렵거나 안전상에 문제가 

있다고 판단되는 시점에서 주행시험을 종료하였

다.

차대동력계 성능시험4.2 

전기이륜차 차대동력계의 도로부하를 설정하는 

방법은 모터사이클 섀시 KS R ISO 11486: 2009( -

동력계의 주행 저항 설정법)(12)을 따라 도로부하
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를 설정하였다 에 차대동력계의 . KS R ISO 11486

도로부하를 설정하는 방법은 도로 타력주행 측정

에 의한 방법과 주행 저항표를 이용한 방법으로 

나뉠 수 있다 도로 타력주행 측정에 의한 방법. 

은 외부 환경 온도 바람 운전자 등 에 의해 재현( , , )

성 있는 데이터 취득이 어려움으로 주행 저항표

에 의한 도로부하설정 방법을 활용하여 차대동력

계 도로부하를 설정하였다.

차대동력계 시험은 정속주행 과 도심주(50 /h)㎞

행모드 시험 등 가지의 주행시험을 진(CVS-40) 2

행하였다 각각의 차대동력계 주행시험을 실시한 . 

이유는 정속주행을 통해 전기이륜차가 갖고 있는 

배터리 용량을 측정하기 위해 실시하였다. 

정속주행으로 확인한 배터리 용량을 토대로 

모드 회 주행으로 얻어진 에너지소비효CVS-40 1

율을 바탕으로 전기이륜차의 회 충전주행거리를 1

산출하였다.

제작자동차 시험검사 및 절차에 관한 규정 환(

경부고시 제 호 은 등의 2009-289 ) CVS-40, CVS-47 

주행모드를 설정하고 있다 이륜자동차의 배기량. 

에 따라 미만은 주행모드 이50cc CVS-47 , 50cc 

상은 주행모드를 사용하게 되어 있다 시CVS-40 . 

험대상 전기이륜차의 경우 전기모터의 출력은 

급 내연기관 이륜차 이상이며 최고속도가 50cc , 50

를 초과함으로 모드를 활용하였다/h CVS-40 . ㎞

주행모드는 와 같으며 부CVS-40 Fig 6, Table 4 3

분의 주행구간과 아이들링 구간으로 이루어(Idling)

져 있다 주행모드시험은 가지 주행구간. CVS-40 3

별로 다른 등판부하를 적용하여 각각의 조건에 

따른 에너지소비효율을 측정하였다.

실험결과5. 

야외 도로주행 시험결과5.1 

본 연구에 따라 시험대상 전기이륜차에 대한 

실도로 주행시험과 차대동력계 주행시험을 실시

하였다 실도로 주행시험의 결과는 과 같. Table 5

은 결과를 얻었다 회충전주행거리 시험결과를 . 1

살펴보면 도심지 골목길이 많이 포함되어 있는 

루트가 를 주행하여 가장 긴 주행을 하A 46.1㎞

였고 그 다음으로 루트 루트 , C 40.6 , B 38.1㎞ ㎞

로 나타났다 에너지소비효율을 살펴보면 루트 . A 

루트 루트 35.8Wh/ , B 37.1Wh/ , C 37.8Wh/㎞ ㎞ ㎞ 

로 나타나 순서로 에너지소비효율이 높A, B, C 

은 것으로 나타났다 야외주행 중 전기이륜차의 . 

평균주행 속도를 살펴보면 고속구간이 다수 포함

되어 있는 와 루트가 로 높B C 30.7 /h, 31.7 /h ㎞ ㎞

게 나타났으며 골목 등 주택가를 주행한 의 경, A

우는 로 나타나 상대적으로 낮은 속도로 24.0 /h㎞

주행한 것을 알 수 있다 이러한 결과는 시험대. 

상인 전기이륜차가 에서 보는 바Fig 8,  Table 7

와 같이 주행속도 및 등판에 따라 에너지소비효

율이 차이가 나기 때문이다 주행속도에 따른 에. 

너지소비효율을 보면 약 부근에서 가장 20km/h 

좋은 효율을 보이는 것을 알 수 있다.

시험 대상 전기이륜차의 루트 루트 루A , B , C 

트의 주행거리 평균은 에너지소비효율은 41.6 , ㎞

평균 속도는 로 나타났다36.9Wh/ , 28.8 /h .㎞ ㎞

차대동력계 성능결과5.2 

차대동력계에서 실시한 전기이륜차 정50 /h ㎞

속주행시험 결과는 과 같은 시험결과를 Table 6

나타냈다 회충전주행거리는 소비전력. 1 53.53 , ㎞

량은 로 나타났다 따라서 정속주1,910Wh . 50 /h ㎞

행시험에서의 에너지소비효율은 로 나35.7Wh/㎞

타났다 실도로 루트 주행의 경우도 이와 유사. A

한 에너지소비효율 을 보였지만 총주행(35.8Wh/ )㎞

거리에서 차이를 보였다 이는 최초 및 최후 배. 

터리 전압의 차이를 보이는 것으로 보아 차대동

력계 정속주행시험의 경우 평지조건에서 주행모

드 를 운행하였기 때문에 전기 배터리가 (CVS-40)

갖고 있는 최대 용량을 활용할 수 있었기 때문인 

것으로 판단된다.

Table 5 Results of the road test(Daejeon)

Route A B C Average

Driving range[km] 46.1 38.1 40.6 41.6

Energy consumption 
efficiency[Wh/km]

35.8 37.1 37.8 36.9

Transit time[min] 120.4 74.7 76.7 90.6

Average 
Velocity[km/h]

24.0 30.7 31.7 28.8

Battery 
Volt[V]

Max 53.4 53.4 54.4 53.7

Min 43.2 45.4 45.5 44.7

Table 6 Results of the chassis dynamometer test 
(Constant velocity: 50km/h)

Tempe
rature
[ ]℃

Distan
ce

[km]

Power 
consum
ption
[Wh]

Energy 
consumption 
efficiency
[Wh/km]

Battery 
Volt[V]

Max Min

25±3 53.5 1,910 35.7 54.4 42.8
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Table 7 Results of the Chassis dynamometer test 
(CVS-40)

Num
ber

Slop(%)
Distan

ce
[km]

Energy 
consump

tion
[Wh/km]

Per-Ch
arge 

Range
[km]

1 
Sect
ion

2 
Sect
ion

3 
Sect
ion

1 0 0 0 0.998 36.46 52.39 

2 1 1 1 0.998 41.68 45.83 

3 2 2 2 0.995 47.67 40.07 

4 3 3 3 0.990 53.38 35.78 

5 10 5 0 0.999 50.55 37.79 

6 10 4 0 0.999 47.85 39.92 

7 10 3 0 0.997 45.77 41.73 

8 10 2 0 0.998 44.13 43.28 

9 9 4 0 0.997 47.62 40.11 

10 8 5 0 0.998 48.80 39.14 

11 8 4 0 0.999 47.23 40.44 

12 6 3 0 1.000 43.93 43.47 

Fig. 8 Results of the Chassis dynamometer test 
(Constant velocity)

Fig. 9 Results of the Chassis dynamometer test 
(Current)

구간별 도로부하변경에 따른 주행모드CVS-40 

시험의 경우 과 같은 시험결과를 보였다Table 7 . 

등판부하 평지조건 주행시 등판부하 0% 52.39 , ㎞

조건 주행시 등으로 나타나 등판부하 3% 35.78㎞ 

Fig. 10 Results of the Chassis dynamometer 
test(Voltage)

적용에 따라 전기이륜차의 에너지소비율과 회충1

전주행거리는 상당한 차이를 보이는 것을 알 수 

있다 전기이륜차 실도로 회충전주행거리 시험. 1

의 평균주행거리는 로 나타났으며 이와 유41.6 , ㎞

사한 차대동력계 회충전주행거리시험은 등판부1

하 주행시험과 혼합 등판부하2% (10%, 2%, 0%)

주행시험이 유사한 주행거리 결과를 보였다.

또한 등판부하 에 따른 전기(0%, 1%, 2%, 3%)

이륜차 배터리의 전압 및 전류의 변화는 DC DC 

과 같았다 등판부하기 증가함에 따Fig 9, Fig 10 . 

라 전류가 증가하였으며 전압은 감소하는 양상, 

을 보였다 따라서 보다 높은 전기이륜차의 출력. 

을 내기 위해서는 많은 전류가 필요로 하는 것으

로 나타났다.

결 론6. 

본 연구를 통해 전기이륜차의 회 충전주행거1

리를 시험하는 방법에 대해 연구하였다 야외 도. 

로 대전시 에서의 전기이륜차 회충전주행거리 시( ) 1

험과 차대동력계에서의 다양한 등판부하를 적용

한 전기이륜차 주행모드 시험을 실시하였CVS-40

다 이를 통해 도출된 결과의 상호 비교를 실시. 

하여 야외 도로 회 충전주행거리와 가장 근접한 1

차대동력계 부하설정에 대해 연구를 진행하였으

며 다음과 같은 연구결과를 얻었다, .

야외 도로에서의 전기이륜차 회충전주행거(1) 1

리 시험을 통해 다양한 주행조건 루트 루(A , B 

트 루트 에 따른 전기이륜차의 회충전주행거, C ) 1

리를 확인할 수 있었다.

차대동력계에서 실시한 회충전주행거리시험(2) 1

은 도로부하조건 등판조건 에 따라 회충전주행거( ) 1

리에 큰 차이를 보이는 것을 확인할 수 있었으며, 
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평지조건 등판 과 야외 도로 주행거리시험 결과( 0%)

와는 큰 차이를 보이는 것을 확인 하였다.

이러한 차이를 줄이고 야외 도로 주행시험(3) 

과 유사한 차대동력계 전기이륜차 회충전주행거1

리 시험결과를 얻기 위해서는 주행모드(CVS-40)

에 추가적인 도로부하를 부여하여야 하는 것으로 

나타났다 등판부하 주행시험과 혼합 등판부. 2% 

하 주행시험이 야외 도로 주행시험(10%, 2%, 0%)

과 유사한 주행거리 결과를 보였다.

이와 같은 연구를 통해 전기이륜차의 회충(4) 1

전주행거리를 측정하는 방법을 알아보았으며 향, 

후 보다 정밀한 회충전주행거리를 측정하기 위1

해 다양한 등판부하 적용과 자동차 연비실험과 

유사한 보정값 적용 등에 관한 연구가 필요하며, 

또한 온도변화 고온 저온 와 같은 환경적 변수에 ( , )

따른 회충전주행거리 변화 등의 지속적인 연구1

가 필요하겠다.
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