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【要 約】使用過程車から排出される窒素酸化物について調査を行った結果、ディーゼル重量車で、 、 排

出量が多く、車両のエンジン負荷の増加に伴って排出量が増え、 比が ～ の値を示す車両が存在

することが明らかになった。

 
【目 的】自動車の排出ガス調査では一般的に窒素酸化物 の排出量が報告されている。 は一酸化窒素

と二酸化窒素 を合算した値であるが、光化学オキシダントの消失（タイトレーション）や生成の原因

物質である や の一次排出量を個別に把握することは、移動発生源の大気環境影響を評価する上で重要で

ある。そこで、本研究では使用過程車排出ガス調査において 測定を実施した結果を報告する。

【方 法】使用過程のディーゼル重量車 台（平成 年規制適合４台、平成 年規制適合１台）、ハイブリッ

ド車を含むガソリン車（平成 年規制適合６台、平成 年規制適合２台）（表１）について、当研究所所有の

シャシダイナモメータ上で車両暖機後、法定モード 、東京都実走行パターン 都モード

を走行し、自動車排出ガス計測システムを用いて各種排出ガス濃度を計測した。

車両から排出される は、 計（化学発光分析計）の 還元用コンバーターを作動させることで

を に還元した後に 排出濃度を計測し、算出した 排出量を 排出量とした。 排出量計測終了後、

分析計の計測モードを「オート→マニュアル」へ切り替え、 還元用コンバーターを作動させずに 排出濃

度を計測することで 排出量を算出した。 は、 排出量から 排出量を減算した値を 排出量とした

１）。ディーゼル重量車は都モード走行時における瞬時値データを基に の仕事量算出式２）を用いて仕事量

を算出し、仕事量当たりの排出係数 を求めた。ガソリン車は、走行距離当たりの排出係数 を求め

た。また、各モード走行時の 排出濃度に対する 排出濃度比（ 比）を求めた３）。

【結果の概要】

１．ディーゼル重量車 ディーゼル重量車の法定モードでは仕事量当たりの各種ガス排出量を排出係数

として評価を行うことから、都モードについても同様に 走行ごとの仕事量 を算出し、平均車速

と仕事量の関係を示した（図１）（車両 は の計測なし）。この結果、各車両ともに都モード

から までは平均車速の増加に従って仕事量が増加し、 は線形性から外れ、 と同程度の仕事量

を示した。法定モード は、走行時のエンジン負荷が大きく、都モードの線形性から大きく外れる車両

があることが分かった。そこで、重量車からの 排出量が仕事量と平均車速のどちらの影響を受けるか、

図２～６に示した。

各モード走行時における平均車速に対する 排出量および 排出量を比較すると、車両 は、どの平

均車速においても 排出量が少ない結果を示したが、車両 は平均車速の増加に伴い 排出量の増加

がみられた。車両 は他車両よりも 排出量が多いが、グラフの線形性はみられなかった（図２、３）。

一方、仕事量に対する 排出量および 排出量を比較すると、車両 は仕事量の増加に伴い 排出量

が増加し、高い線形性が得られた（図４、５）。これより、車両 は仕事量すなわちエンジン負荷の増加に従

って大気中への 排出量が増えることが分かった。

そこで、仕事量に対する 比をみると、仕事量の大小に関わらず は 以上を示し、 は ～

の値を示した（図６）。この結果は、大気中の自動車からの一次排出 について、自排局データを使用して発

生源における 比を調査した結果３）と一致することが分かった。

２．ガソリン車 ガソリン車は各モード走行時における 排出量が非常に少なく（図７，８）、 排出
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量が少ないことから 比にばらつきが大きく一貫性がみられなかった（図９）。

以上の結果より、使用過程にあるディーゼル重量車において、 排出量が多く一次排出源として大気中

への影響が大きい車両が存在することが明らかになった。車両 は 後処理装置に 触媒を使用してお

り、他車両は尿素 触媒を使用していることから触媒機構の違いが要因の一つと推察する。また、車両 は

排出ガス規制区分が平成 年規制であり 後処理装置の性能の違い等の要因が考えられる。

【参考文献】 「大型ディーゼル車への酸化触媒装着による 排出量比率の変化について」木下 他、東京都

環境科学研究所年報 、 「シャシダイナモメータによる モード排出ガス測定方法」について 国土

交通省自動車交通局、国自環第 号：平成 年 月 日 、 「光化学オキシダント対策の効率的な

推進に関する研究 」齊藤 他、東京都環境科学研究所年報
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図７ ガソリン車における平均車速と

排出量の関係
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図８ ガソリン車における平均車速と

排出量の関係
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図９ ガソリン車の平均車速に対する 比

表１　車両諸元表

車両記号

総排気量(L) 約11 約10 約11 約13

排出ガス規制区分 平成28年規制 平成28年規制 平成28年規制 平成21年規制

NＯx後処理装置 尿素SCR 尿素SCR 尿素SCR 尿素SCR

搬入時走行距離 (km)

燃料噴射形式 DI(筒内直接噴射)

車両記号 PFI5（貨物）

総排気量(L) 約1.5 約0.66 約0.66 約1.0 約1.3 約2.0 約1.5 約2.5

排出ガス規制区分 平成30年規制 平成30年規制 平成30年規制 平成30年規制 平成30年規制 平成17年規制 平成30年規制 平成17年規制

主要排出ガス対策＊

搬入時走行距離 (km)

*3W：三元触媒装置　EGR：排出ガス再循環装置　AI：二次空気噴射装置 

PFI(ポート噴射)

ディーゼル重量車

約4

平成28年規制

ガソリン車 ガソリンハイブリッド車
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図６ 重量車の仕事量に対する 比
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図１ 重量車における各モード走行時の平均車速と仕事量の関係
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図２ 平均車速と 排出量の関係
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図３ 平均車速と 排出量の関係
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図４ 仕事量と 排出量の関係

R² = 0.96
R² = 0.65

0.00

2.00

4.00

6.00

8.00

0.0 10.0 20.0 30.0 40.0

N
O

2排
出
量

[g
]

仕事量[kWh]
A B C D-1 D-2 E

図５ 仕事量と 排出量の関係
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