
東京都環境科学研究所年報

使使用用過過程程車車かかららののアアンンモモニニアア排排出出係係数数策策定定にに関関すするる検検証証

佐藤友規，陸田雅彦*，柳井孝一，齊藤伸治 
（*現所属：環境局資源循環推進部）

【要 約】使用過程車からのアンモニア 排出係数策定について つの方法を比較・検証した。吸収法による

排出係数は積算法より過少であることが示され、これは気体捕集量が車両排出ガス流量に比例していないこと

が要因である。しかし係数が小さい領域（ ）は概ね の関係にあり、使用過程車からの平均的な排出

量を推計する目的であれば、排出係数の策定に吸収法を用いることができると考えられる。

 
【【ははじじめめにに】】アンモニア（NH3）は塩基性物質であり、硫酸や硝酸と反応して粒子状物質であるアンモニウム塩

を形成する。主要な発生源は農業・畜産由来であるが、火力発電や自動車等の非農業系からの排出も報告されて

おり(1)、使用過程車からの排出実態の把握が重要である。自動車の排出ガス計測は、定容量採取装置（CVS）に

よる方法が一般的に用いられている(2)が、NH3 は水溶性、吸着性が非常に高いため適さない。そこでテールパイ

プ直下において、①瞬時濃度と排出ガス流量を計測して求める方法（Liu et al.,(3)、菊田 他(4)など）、②排出ガス

を直接採取する方法（齊藤 他(5)）が報告されている。本誌では以下、①を積算法、②を吸収法と記載する。吸

収法は時間分解能の高い NH3 計を必要とせず、距離当たりの排出量（排出係数）を把握する目的において簡便

な方法である。本調査は、両手法による排出係数策定における利点・課題について考察した。 
【【方方法法】】本調査では、ディーゼル重量車（尿素 SCR 触媒搭載）の試験データを解析した。排出ガス計測はシャ

シダイナモメータに試験車両を設置（図 1）し、過渡走行モード（法定、東京都実走行パターン）により実施し

た。表 1 に車両諸元を示す。 
積算法では、NH3 等の瞬時濃度は FT-IR（堀場製作所 MEXA-6000FT）で計測した。モード１走行ごとの NH3

排出質量は、計測の遅れを補正し、(1)式より求めた。排出ガス流量（質量）は小谷野 他(6)の方法を参考に、テ

ールパイプの瞬時 CO2 排出量（重量車排出ガスの測定方法(7)に基づく算出値）と FT-IR CO2 濃度から推定した。 
吸収法では、200mL の超純水にテールパイプの排出ガスを一定流量（2L/min.）で吸引し、吸収液をメンブレ

ンフィルターでろ過した後、イオンクロマトグラフにより NH4-N を定量した。NH3 排出質量は(2)式より求めた。

(2)式の希釈率（DF）(7)は CVS によって得られた値、排出ガス量、捕集量はいずれも 1 走行毎の全量である。 
 
 

 
排出係数[mg/km]は、(1)、(2)式で得られた排出質量を実験走行距離[km]で除して算出した。 

【【結結果果のの概概要要】】

１）積算法と吸収法による排出係数の相関関係

積算法と吸収法による排出係数の相関関係を図 2 に示す。吸収法の係数は積算法の約 1/2 であり一致しない。 
これは、走行時の NH3 質量は排出ガス量と濃度の 2 つ要因によって決まるためである。そこで積算法の考え方

から、瞬時排出ガス体積を an、瞬時濃度を cn として過渡走行時の質量 M は(3)式で表される。 
 
 

テールパイプからの瞬時分割比βn（瞬時捕集ガス量/瞬時テールパイプガス量）を定義すると、吸収瓶への捕

集体積 b は an とβn の積で表され、吸収法の実験条件における質量 m は(4)式で表される。 
 
 

ここで、瞬時分割比βが一定であれば m は M とβの積で求まる。しかし、本実験条件ではβが常に変動し、

m と M の間に比例関係が成立しない。よって、吸収法で得た排出量から過渡走行時の排出量を求めることはで

きない。より正確な係数を策定するには、分流希釈装置等を用いてβを一定にすることが 1 つの解決策である。 
ところが、排出係数が 50 mg/km 以下では概ね 1:1 の関係にある。これは排出量が少ない場合は、濃度変動も

少ないためと想定される。よってディーゼル重量車では、様々な走行条件での排出係数をもとに平均的な排出量

積算法 NH3 質量（mg/test）=Σ(テールパイプ瞬時 CO2 排出量×NH3 濃度/ CO2 濃度)×17/44 …(1) 
 吸収法 NH3 質量（mg/test）= (吸収液濃度×0.2 L )×(CVS 希釈排出ガス量/DF/吸収瓶捕集量) …(2) 
 

M = c1a1 + c2a2 + c3a3 + … + cnan …(3) 
 

 

m = c1b + c2b + c3b + … + cnb = c1a1β1 + c2a2β2 + c3a3β3 + … + cnanβn …(4) 
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を推計する目的であれば、係数の策定に吸収法を使用できると考えられる。今後、ガソリン車の計測においても

両手法の相関関係が同様であるか、検証する必要がある。 
２）積算法による排出係数の誤差に関する考察

積算法による排出係数は、①NH3 計の応答遅れ、②排出ガス流量（質量）の正確性から、精度確認が重要であ

る。そこで(4)式を用いて、FT-IR の瞬時濃度と瞬時分割比βから NH3 質量を求め（積算法）、イオンクロマトグ

ラフで定量した結果（吸収法）と比較した（図 3）。両者の相関は良好であるが、瞬時濃度から積算した係数の

方が過少であった。これは、排出ガス質量の推定に用いた CO2 排出量の誤差が影響する。CO2 は CVS による計

測（Bag 法）が一般的であるが、Bag 法と比較しテールパイプの CO2 積算値は約 10%少ない結果である(図 4)。
よって、排出ガス質量のずれにより係数が約 10%過小になると推定される。さらに図 3 の回帰式から、(1)式に

よって求められる積算法の排出係数は 20%程度の誤差を含むと考えられる。 
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図 積算法と吸収法による 排出係数の相関関係

図 瞬時分割比を合わせた場合の 質量の比較 図 質量（ 法、ダイレクト）の比較
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