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1　はじめに

都市における大気の窒素酸化物汚染は依然として深刻

であり、自動車排出ガス規制の実施にもかかわらず、汚

染寄与率の6～8割を占めるものと見られている。特に

ディーゼル車は保有台数にくらべて稼動率が高く、排出

ガス対策の遅れに加速されて、発生療の主役になってき

ている。さらに、Table Iのように規制か感化され

てきてはいるが、これまで多かった副室式エンジン車が

エネルギー効率の良い直噴式エソジン車に変わってきて

おり、規制効果か失われる可能性さえでてきている。

TableIディーゼル車のNOx排出規制の推移
（6モード・ppm）

エソジン型式 S 4　9 S　5 2 S 5　4 S　5　7 S　5　8

直　 噴　 式 1，000 850 700 同　 左 6 10
（770） （650） （540） （470）

副　 室　 式 590 500 450 340 同　 左
（4勤〕 （380） （340） （2領））

備考：（）内は平均値

これまで＃告された大型ディーゼル車の汚染物賓排出

量は、エンジンダイナモによる定常運転で近似したもの

が多く、直接シャー∵ンダイナモ上で過度運転時の汚染物

賓排出量を測定した1）例は少いようである。

また排出係数の作成にあたっても、初産登録年別保有

台数蓑により重みずけをし、音標載状態を仮定して算出

したものか多く、実際の最大債裁量別、荷物実績哉量別

混入率を反映させたもが）も少ないようである。

本県では、NOx拡散シミュレ欄ショソを実施するた

め、昭和53年度に「自動車走行状態詞査3）」、昭和54

年度に「自動車排出ガス量実測調査4）5）」を実施してき

ており、ここではこれらの原資料をもとに、本県の実走

行パター∴ノと大型ディーゼル率の汚染物質排出量の関係

について検討した結果を報告する。

2　試親方ブ去

2．1走行調査3）

交通量、道路種類等を考慮し、Table Ttの路線に

ついて、午前、午後のどーク、オフピークおよび深夜を

含む時間帯別に18路線3地域について111走行を実

施した。車速、吸気負圧、エンジン回転数等は、7チャ

ンネルデータレコーダーに記載し、0．32秒毎にAD変

換してコンピューター用Mつトに納めた。

調査車は49年型トヨタカローラ1，200c cを用い

た。

走行モードの解析にあたっての走行状態判定基準は

Table　Ⅲのとおりである。

TableⅧ　道路種類別走行調査路線数

道路癌癌 高　 速 道 国　　 道 主要地方道 細 街 路

県内路線 数 2 8 6 4 不　　 明

調査路線数 ロ 5 （9 ） 8 3　地 域

備考：（）内はバイパスを含む

TableⅢ　走行状態判定基準

モー ド種類 判　 定　 基　 準

アイドリング 速度が 5M l未満

加　　　 速 加速度が 10 K抄1 1／七以上

威　　　 速 〝　　 －1 0K血／h／s 以下

定　　　 速 グ　　 ー1 0～1．OEⅢ／b／s

2．2　試験車畢び汚染物質測定法

試験車の主要諸元をTable　Ⅳに示す。

試験車は使用過程事の中から任意に借り上げ、特別な

整備等は行わなかった。

試験車をTable　5に示すシャーシダイナモ上に乗

せ、走行調査結果を解析して選びだした実走行パターン

及びM－15　モードを忠実にトレ岬スするように運転し、
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Table　Ⅳ　試験草の主要諸元

　　　 試 験 畢

諸 元 A B C D E F G H

車　 両　 重　 量 （k ∂ 1，780 3，200 3，275 3，280 4，280 5，0 60 6，900 8，710

最 大 積 載 量 （1窃 2，000 4，知0 4，500 4，三訝0 6，5〕0 6，500 7，500 1 1，0 00

排　　 気　　 量 （cc） 2 ，369 5，0 10 5，785 5，393 5，785 6，557 10，308 13 ，267

最高出 力 （p s ／々 p m ） 7∽ 800 130／乃200 16∽ 200 14 y 32 00 16∽ 200 1 6∽ 000 18 ∽ 謀）0 27伽／2300

既 走 行 距 離 払 ） 6，314 59，460 10，535 8，388 8 2，963 7，675 9，686 2 8，124

初 度　 登∵録 年 月 ≡強 10 雲ヨ． 3 53． 3 5 皇．5 52．6 54 1 1 54 ． 9 封　 6

排 ガ ス 対 策 年 度 52 49 49 52 49 52 5 2 5 2

燃　 焼　 室　 形　 状 渦流 式 予 燃 式 画境 式 同　 左 同　 左 同　 左 同　 左 同　 左

M－15モード法に準じて排気管からのガスを直接採取し 3．1．1　自動車の走行状態

て、MExA－2，300でNOx（CL D）、CO（N

D工R）、THC（HF工D）等を同時測定した。　　　　　Table Vシトシダイナモの主要諸元

試験車の等価慣性質量は、原則として最大積載量の喜

に乗員1名分を加えたものとしてフライホイールを選定

した。D∫F，G車については他にそれぞれ○】昔、○，

品、0，喜貰載の状態について試験を行った。

なお、この測定は、シャーシダイナモを有する外部法

人に委託して実施した。

3　試顔結果及び考察

型　　　　　 式 バンサイ　 B C 工〕 1 1 0 0 E

動　力　 吸 収　 方 式 水冷 うず電流式

吸　　 収　　 動　 力 罰O p s

ローラ径、軸間距離 370 針Ⅷ ，知0冊m

フ　ライ　ホ イ　ー　 ル 1，00 0～10，000k g （2幻k g ピッチ）

道路種類及び時間帯別の走行状態についてのまとめを

3・1自動車の走行状麿と代表走行パターンの選定　　単純平均値でTable　Ⅵに示す。

Table　Ⅵ道路種類及び時間帯別の克行状態3）

道 路慮 類
時
間

二定子・

平 均 車速　 （随〆h ） モー ド比率　 〔％） シ′ヨ ー ト

ト リ ノプ長 走 行 数アイド リング アイド リング
加　 速 定　 速 減　 速 ア イ ド

〒F 含　　　 む 含　 蓋　 ず リ　ン グ 珂

高　 速　 道 昼 7 7 4 7 8．2 2．9 9 4 3 2 7 0 0 2

国　　　 道

朝 夕 2 5 4 4 1．2 1 8．2 3 6 7 1 6 7 2 8 4 7 3 8 3 7

昼 2 9 9 4 4 6 1 9 1 4 2．4 1 6 4 2 2．2 9 5 8 1 9

夜 3 9 8 5 0 0 1 9 6 5 0 9 1 8 ．0 1 1．5 2，0 2 4 3

平 均 2 7．6 4 2．7 1 8 5 3 9．3 1 6．7 2 5 5 8 7 4 5 9

（注 ）

朝 夕 2 5 5 3 9．6 1 6 8 4 1 3 1 5 0 2 6 9 8 9 5 2 6

昼 3 0 9 4 3．4 1 8．1 4 7．5 1 5．9 1 8．6 1，1 2 0 1 6

主要 地 方道 夜 4 4 ，8 5 8．5 1 8．1 5 3．7 1 5．0 1 3．1 1，4 4 6 2

平 均 2 8 4 4 1 5 1 7．3 4 4 1 1 5 3 2 3．2 1，0 0 2 4 4

朝 1 2 6 2 5．7 1 8．6 2 3．9 1 6，0 4 1 5 2 0 9 3

細　 街　 路 昼 1 6 7 2 8 ．5 2 2．5 2 8，6 1 6 9 3 1．9 2 5 8 3

平 均 1 4．6 2 7．1 2 0．5 2 6 2 1 6 5 3 6．7 2 3 3 6

（注）一般地方道4走行を含む

－72－



各道路とも、アイドリソグを除く平均車速は、ほぼそ

の道路の制限率速に近かった。

国道と主要地方道は、亭速、モード比率とも大きな差

異は認められなかった。時間帯別では、朝夕の方が昼よ

りも約5E皿／hほど車速が遅く、定速比率が低下し、ア

イドリング比率が増大した。

高速道はほぼ定遁走行、紐解路はアイドリング比率が

大きく、極端に∴ンヨートトリップ長が短いという特徴を

持ち、他の道路とは明瞭に異る走行状態であることが示

された。

全走行データを用いた、アイドリソグを含む平均車速

（以下、平均車速という）と各モードの時間比率の関係

についてFlg．1に示す。

平均串速は、定速およびアイドリソグの時間比率と正

および負の高い相関関係を示した。特にアイドリソグ時

間比率との問には、はぼ制限速度に近い43Em／bを定

数項として、アイドリングの比率か高まる程平均車速か

低下していく様子が読みとれる。

加速および減速の時間比率との相関は見られなかった

が、アイドリソグを除いた加速の時間比率との間には、

Flg■．2に示すような相関関係をみとめることができ

た。

また、平均車速とショ【トトリァプ長の関係をFlg■．

3に片対数で示す。平均率速10E皿／hから30監皿／h

までは高速化にともなってショートトリップ長が直線的

に長くなる関係にあるか、30E皿／h以上では同一車速

でもショ【トトリブプ長が大きく異っており、比較的平

均車速の早い本県では、走行状態を解析する場合、・ショ

ートトリァプ真にも着目する必要かあることが示唆され

た。

ヨ．1．2　代表走行パターンの選定

自動車の走行状態結、交差点数や幅員等の道路構造、

交通量等によって変化するものであり、同一路線でも同

一走行パターンの出現はほとんど有り得ない。

そのような走行パターンを類似したものどうしグルーピ

ングして平均化することにより、代表走行パターンを選

びだし、平均的なエミァショソを求めることが、排出係

数を作成するうえで必要となる。

そこで、平均率速、アイドリソグを含まない平均串速、

平均加速度、平均戚速度、平均ショートトリアブ長、平

均ショートトリップ時間、およびアイドリソグ、加速、

減速、定速の各時間比率のテ岬タを用いて、再配置症に

よるクラスター分析を試み、8つのクラスタ∴一に分類し

た。さらに、各クラスタ一間に最も決定的な差異をもた

らしたと考えられる平均申達、平均シ／清一一トトリップ長
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TableⅦ　代表連行パターン3）

に着目して各クラスターから代表走

行パターンを選定し、Table　Ⅶ，

Flg．4に示した。

なお、シャーシダイナモ試験には、

この8代表走行パターンの他に、一部

クラスターを細分して選びだした走行

パターン、および道路種類別に選びだ

した走行パターンの計13パターンを

適宜用いた。

3．2　M－15モートにおける汚染

物質排出量

M－15モードにおける各試験車の

汚染物質排出量をTable　Ⅶ　に示

す。

M－15モードを基準モードとして、

各試験車の汚染物質排出特性を比較す

る際には、M－15モードにおける排

出量と各実走行パターンにおける排出

量の間に有意な関係が成りたっていな

ければならない。

そこで、M－15モ㌧【ドのN Ox排

出量をⅩ、各実走行パターンのNOx

排出量をyとして一次の回帰分析を行

ったところ各ケースともⅩの係数が1

より小さく、定数項が正という特徴を

示し、迂遠走行に近い麒8パターンを

除いて、良好な相関関係か得られ、M

－15モ・州ドが充分代表性を持っこと

を確認した。（TableⅨ）

ノ佑

平均草速 （随／h ） 平均 加速度

（弼血／h／s ）

平均減速度

（馳〆h／s ）

平均ショ岬 ト

トリァプ長

（苗）

平均 ショート

ト リッ プ
時　 間

（s e c ）

モー ド比率　 掲

言‡ぶ 加 速 遼 遠 減 速アイドリング

含　 む

アイドリング

含 ま ず

ロ 1 4 0 2 7．1 1 7 3 －2．0 3 2 1 7 5 6 3 8 8 1 2．4 3 8 5 1 0．2

2 1 8．6 3 2 呂 2．1 5 －2．6 5 3 4 4 6 5 3 1．2 1 8．7 2 8．9 1 8．3

3 2 6 1 4 5．1 2 1 2 －2．3 9 6 8 1 9 9 3 2 5 1 3．4 4 2．1 1 1．8

4 3 0，2 4 6 7 2，1 8 轟2．3 0 1，0 0 9 1 1 9 2 4．6 1 6．3 4 3．3 1 5．5

5 3 6 3 4 9．0 2．2 9 －2．7 3 1，4 8 4 1 4 7 1 8．5 1 6．0 5 2．4 1 臥1

6 4 0 7 4 9．2 2．4 1 －2．1 7 1，9 6 9 1 7 4 5，2 1 7．8 5 7．0 2 0 0

7 4 0．2 4 6．5 2．3 3 －2．4 2 2，4 5 3 2 2 0 6．2 1 1．4 7 0．9 1 1．5

8 7 7．1 7 8．0 1 6 8 －1 4 9 （3 0，0 7 3） （1，4 0 4） 0，0 2．3 9 4，9 2 8
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しSe七）

‾ヒ主二＝＝二二二＝てて

（馳／′h）　腐8

600　　　　7∞　　　　丘頭

Flg．4　代表走行パタ∴∴ソの車速変化3）

TableⅥ旺：M－15モードにおける汚染物質排出量4）

試験 規 制 積　 載 等価 慣 性 排 出量 （g 血 ）

車 年 次 状　 態 質量 （晦 ） N O x C O H C

A 5 2 1／2 2，7 5 0 1 6 9 0．6 6 0．1 4

B 4　9 1／セ 5，5 0 0 3．4 0 1，8 0 0 3 4

C 4　9 1／2 5，5 0 0 5．2 0 3．0 3 0．6 0

D 5　2

0 3，5 0 0 4 ，2 5 2 2 6 1．0 9

1／／2 5，5 0 0 5，0 6 2 5 1 1．4 6

2／2 8 ，0 0 0 7．1 0 3 7 8 1．1 2

E 4　9 レセ 7，5 0 0 5．4 9 4 ．5 9 0、8 9

F ざ 2

0 5，0 0 0 7 7 1 3＿1 3 1、2 7

1／セ 8 ，5 0 0 1 0 5 8 4．8 9 1．4 4

7／ 1 0 1 0，0 0 0 1 1 6 6 7 4 0 1．2 2

G 5　2 0 7，0 0 0 6．8 8 3 3 4 1．3 6

2／ 5 1 0，0 0 0 8．4 1 4．3 4 1 3 7

H 5　2 0 9，0 0 0 1 2．3 5 3 7 5 ユ．4 2

（SeC）

TableⅨ芸纂警竺雫芸志芸者M‾15車ドと

モ ー ド 草 速 n r
回　 帰　 式

1

随 ／ h

1 4 ．0 1 3 0 ．9 9 y ＝ 0 ・6 6 5 Ⅹ＋ 0 ・9 3 7

2 1 8 ．6 1 3 0 9 9 y ＝ 0 ．8 3 7 Ⅹ＋ 0 ・3 4 8

3 2 6 ．1 9 0 9 8 y ＝ 0 －5 8 8 Ⅹ＋ O t8 2 5

4 3 0 ．2 1 3 0 ．9 8 y ＝ 0 6 7 2 Ⅹ ＋ 0 ・1 9 9

5 3 6 ．3 9 0 9 8 y ＝ 0 ・5 7 5 Ⅹ十 0 ・5 7 2

6 4 0 ．7 1 2 0 ，9 8 y ＝ 0 5 6 6 Ⅹ十 0 ．4 1 8

7 4 0 ．2 8 0 ．9 5 y ＝ 0 4 7 3 Ⅹ＋ 0 6 7 1

8 7 7 ．1 1 3 0 ．8 3 y ＝ 0 ．4 0 6 Ⅹ＋ 1 ．1 5 7

Ⅹ：M－15モーードNO x排出量
y二葉走行モードNOx排出量（g／払）
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0　　　　　　　　2　　　　　　　4　　　　　　　　6　　　　　　　　8　　　　　　　10

0　0㊥　○㊥●㊥○　曾

0　　　　　　　2　　　　　　　4　　　　　　　6　　　　　　　　8　　　　　　10

●　　　　　　●

●㊥

（⊃

Aし㊥）

○㊨

㊨　　0　　　　0

B（㊥）

㊨

0　　　　　　　　ウ　　　　　　　　4　　　　　　　　6

等価慣性質量　（ton）
8　　　　　　　10

Flg．5　等価慣性質量とM－15モードにおける
N Ox■　HC・CO排出量

Flg∴5に直囁式試験車の等価慣性質量とNOx，

HC，C O排出量の関係について示す。

NOxは等価慣性質量との問にy＝1．00Ⅹ　＋　047

（Ⅹ：等価慣性質量（トン），y：NOx排出量）、r

＝0．77なる関係かあり、等価慣性質量の増加に1：1

の割合で対応する憧向がみとめられた。さらに、52年

規制車の45七D車の0虞我が4・25㌘／軋同音積載

が710牙／g血、65tF車の0帯我が771矛／随、

同晶積載が11．66矛／軋また11七H車の○帯我が

1235牙／随と最大積載量および荷物乗積載量で排出

量に大きな差かあり、Flg．6　5）に示すように大型車が

荷物を満載して通過する夜間の幹線道路等では、初度登

録年別保有台数で重みずけしただけの排出係数を作成し

た場合、排出量を過少に見着る恐れが重いものと考えら

れる。

60

A40

（痴）20

0

60

B40

（釦20

0

9　　　　13　　　17　　　　21

（Tlme）

1　　　　　5

Flg・6　新大宮バイパスにおける普通貨物車の最大

霊荒票霊志晋旭と6t以上車の荷物積載

C Oは、y＝052Ⅹ十0．13（y：CO排出量）、

r＝079なる関係にあり、等価慣性質量の増加に対す

るCOの増加率はNOxにくらペてを程度と小さいが同

様の懐向がみられた。ただし、0積載車だけの場合、最

大積載量が増加しても排出量の増加はみとめられなかっ

た。

これに対しHCは排出量そのものが少く、等価慣性質

量との間には、y＝0，04Ⅹ＋0．91（y：HC排出量）

r＝＝033なる関係か示され、等価慣性質量の関与する

部分が極めて少く、有意な相関関係はみいだせなか

った。

なお、試験専はいずれも、積載能力、規制年次、排気

量、既走行距離等を異にしており、これらが相関係数を

小さくする方向に働いていることも考えられる。

3．3　走行状態と汚染物質排出量

3．3．1　走行状態とⅣ0王排出量

走行状腰を特徴づける平均草速や各モード比率と、を

積載車のNOx排出量との関係について、彪8高速パタ

ーンを除き相関分析した結果をTable Xに示す。

試険パタqソ数ば少なかったか、直噴車のNOx排出

量は、ショートトリップ長、平均車速と危険率1鬼’、迂

遠走行時間比率とは同5％の水準で有意な負の相関を示

した。ショートトリップ回数とは同1晃一水準の正の相関

を示し、アイドリソグ時間比率とも5鬼′水準で正の相関

を示した。このことからNOx排出量は、加速および減

速の時間比率との相関関係が認められなかったものの、

アイドリソグ状態からの加速発進の回数とは深い関係の

あることが示唆された。
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Table X NOx排出量と克行状患の相関分析癌果（与積載車）

試　　 験　　 車 A B C D E F H

試験 ′くター ン数 7 1 0 7 1 2 7 1 0 6

平　　 均　　 草　 速 －0 7 7＊ － 0．8 3＊＊ －0．8 7 ＊＊ －0 9 3＊＊ －0 8 7＊＊ －0．7 1＊＊ －0．8 7＊＊

平　 均　 加　 速　 度 －0 8 6＊＊ －0．7 3＊＊ －0．6 7 ＊ －0 7 4 ＊＊ －0．6 2＊ －0、4 4 －0．6 6

ショー トトリ ップ回数 0．6 7＊ 0 8 0 ＊＊ 0 8 7 ＊＊ 0．9 3 ＊＊ 0．9 3＊＊ 0．8 1＊＊ 0 9 2＊＊

シ ョー トト リ　ップ長 －0 6 4 －0 8 1＊＊ －0．8 1＊＊ －0 9 1＊＊ －0．9 7＊＊ －0，8 0＊＊ －0 9 0＊＊

ア イ ド リ　ソ グ 比 率 0．7 1＊ 0．9 1＊＊ 0 7 5＊ 0．8 5＊＊ 0 8 7＊＊ 0 6 4＊ 0 7 7＊

加　　 速　　 比　 率 －0 5 9 － 0 2 0 0．1 4 0．1 6 0．5 2 0．4 6 －0 0 3

定　 速　　 比　 率 －0 4 0 － 0．6 0 ＊ －0 7 8＊ －0 8 1 ＊＊ －0．9 6＊＊ －0．8 8＊＊ －0 9 6＊＊

減　　 速　 比　 率 －0．6 6 －0．4 1 －0 ．0 4 0 0 8 0 4 6 0．4 7 －0 ．1 1

＊危険率5％水準　　＊＊同1％水準

NOx（ppm）

600

0

HC（ppm）

300

200

100

0

　

　

　

　

　

〇

　

　

　

　

八

U

3
0
　
　
2
0
　
　
川

▲A o B　＋C xD t）E　■F

．－：■l

■

ヌ
▲
●
O

X
　
世
。

t
 
X
土
讃
誹
U
□

甘
口
▲
丸

㌔
空
身

X

　

■

P

●

0

0

■

▲

0

□

X

●

X　　ズ　ー

■　　t　㌔

■

日　　日　8
1■

…；：ミ

扉
㌔
□
㌔
㌔

㌦

－

口

・

0

▲

l

　

　

ロ

　

q

▲

t
　
㌔
■
□

＿

　

□

i
　
■■

首
相
．
．

㌦
d
▲

ロ
ご
0
■
0
▲

．
■
ロ
㌔
㌔
▲

ロ
X
●
0
▲

．
㌔
か
苛
▲
▲

3．3．2　平均車速と汚染物質の排出実態

音標載状態の等価慣性質量でシャーシダイナモ試験を

行った。A，B，C．D，E、およびF車の平均率速と

排出ガス濃度の関係をFlg・7に示す。

C，D，E，Fの直囁車では、NOxとCOは平均率

速40且Ⅲ／h付近までは高速になるはど直線的に高濃度

となったが、E CはD串で漸減、C，口車で横ばいの傾

向を示した。

NOx、CO、HC（ダ／10mln）

35

30

25

20

15

鮒

10

0　　　　　　　5

■

【コ

O

X

●

▲

20　　　　　　40　　　　　　60　　　　　　射

幸　　　速（馳）

Flg．7　平均連速とNOx，HC，CO

排出濃度（i積載車）

20　　　　　　　　40　　　　　　　　60　　　　　　　　80

Flg・8　÷帯載D車の単位時間当り
NOx，HC，CO排出量

舌癌或D車を例に、時間削の汚染物質排出量と平均

車速の関係をみると（Flg・．8）NOx，COは高速に

なるほど排出量が頗著に増加し、H Cもわずかながら増

加する傾向かみとめられた。
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次に、1独走行当りの汚染物質排出量と平均車速の関

NOx（夢／／′払）
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20　　　　　　　　40　　　　　　　　60　　　　　　　80

草　　　速（随／h）

係をFlg．9に示す。

8C（ダ／／宜m）

CO（み／官m）

4
　
　
　
　
　
3

2

20　　　　　　　　40　　　　　　　60　　　　　　　　頚）

車　　　速（払／h）

Flg・9　平均率速とNOx，HC，CO排出量（‡積載車）

NOxは各試験車とも14馳／h（鰯1パターン）を

のぞいて、ほぼ40肋／h以下では低速になるほど排出

量か増加する億向がみられ、407払／h（戚6パター

ン）での排出量は、18．6監Ⅲ／h（鰯2パターソ）の排

出量よりも約30％前後少くなっており、走行状態の改

善により、ディーゼル車の1台当りのNOx排出量が低

減する可能性が示された。80EⅢ／hの高速パターンで

の排出量は40肋／h前後とあまり差はみられなかった。

COはN Oxと同様に各試験車とも40馳／h以下で

は低速ほど増加し、80匠m／bでは直噴辛が漸減か横ば

い、予燃式車か増加の傾向を示した。

HCは排出レベルか低いが、直質草では40払／h以

下でNOx二，C Oと同様、低車速ほど増加がみられた。

これらのことから、特にN OxとCOは走行速度を増

すほど排出濃度が高くなり、時間当りの排出量も急増す

るか、単位距離あたりでは通過時間がより早くなるため、

1馳走行当りの排出量は連に減少億向を示すと考えられ

る。

なお、これ童で平均専速15㌔2　0E皿／h以下では

NOx排出量が急増する例7）が報告されているが、今回

用いたノ拓1パターン（14．OEⅢ／b）では逆に低下して

いる。そこで慮1パターンが縄街路走行パターンである

ことを考え、これについて走行調査結果のうちから、同

一車速レベルの幹線走行パターンと車速階級別ショート

トリァプ菜の出現割合を比較したところ（Table丑）

鰯1パタ【ソにおける平均車速10苫血／h未満のシ

≡・・－－－トトリ　ソプの割合が6　9％■を占め、幹線パター

ンの49芳を大きく上回った。このことから、鰯1パタ

ーンで幹線道路の同レベルの車速を代表することは無理

があるものと思われる。

Table　亙　　ショートトリァプの草速階級別出現割合

　　 項 目

区 分
路　 線　 数 平 均 車　 速 平 均 加速 度

平均 ショート

トリップ数

10随 ／b

未　 満
へ一2 0 ーー 3 0 ー、4　0 ～ 5　0 計

幹線 パ タ ー ン 3

民血／／も

1 3 0

E血／h ／s　2．0 3

3 1 4 9 2 7 1 8 4 ロ
％

1 0 0

ノ柘 1 パ ター ン 1 1 4．0 1 7 3 2 6 6 9 1 9 4 8 0 I O O
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3．ヰ　荷物積載量と汚染物質排出量

D車について等価慣性質量を0，冒，与贋載状態に変
1

化させ、各走行パターンごとに測定した汚染物質排出量

の変化をFlg・10に示す。

NOx（グ／1血）

一∴．●′
一一－

『一‾

某一♪

一0／／／

一乗一′

2　　4　　　6　　　8×103

等価慣性質量

荷物積載量が増すほどNOxは各走行パターンにおい

て排出量が増加したか、HCはほぼ横ばいであった。

COは彪8高速パタ叫ンを除き、喜贋戴から喜帯載にか

け増加した。

CO（グ／‰1）

ヵニ三
鞍二二辛二二雫

6　　　8×103

6

5

4

3

2

1

0

HC（牙血）

2　　　4　　　6　　　8×103

FlgqlO D単における等価慣性質量と汚染質排出量5）

）　　20　　　40　　　60　　鋪　　　　　丑〕　　40　　60　　　如　　　　　20　　　40　　　60　　　80

平均串速沌／b）　　　印・吉／0　印書／0

ぎ1g．11　着電量変化にともなうHOx排出量比と平均草速

また、蹟載車を変化させて測定したD，F，G車につ

いて、0積載状態と帯載状態のNOx排出量の比を車速

ごとに比較してみると（Flg・11）、D車では喜／0

及び喜／帽載比とも4摘／b以下では、専速との問

に明確な関係はみとめ難かったが、F，G車では低速走

行ほどNOx排出量比が高くなり、積載車の影響が強く

現われる傾向がみられた。

Flg■】2にぎ車のM－15モード運転時の○積載お

よび音標載状磨のNOx濃度の変化を示す。

加速時にNOx濃度か急上昇して、ギアシフト時に急

降下するためピークが複数となるが、いずれのピ→クで

も古漬載の方が0居宅を上回った。アイドリソグ時の濃

度には両積載状態に有意な差は

みられなかった。

4　ま　と　め

昭和53㌦54年に筆者らか

大気保全課において実施した

「自動車走行状態調査」および

「自動車排出ガス量実測調査」

の結果にもとづき、本県の走行

状態および大型ディーゼル亭の

汚染物質排出実意について検討

した。

（1）走行状態を道路種類別に

整理した結果、国道およぴ

主要地方道はほぼ同様の走

行状態であったが、高速道はおおむね定速走行であ

り、細菌路はアイドリソグ比率が大きく、ショート

トリップ長が非常に短かかった。

（2）平均率速は定速比率およびショートトリップ長と

は正の、アイドリソグ比率とは負の高tl相関関係を

示した。

（3）山一15モードにおけるNOx排出量は、高速パ

ターンを除き、実走行パターンのNOx排出量と良

好な対応関係にあった。

（4）等価慣性質量とM－15モードのNOx，CO排

出量の間には正の相関があり、等価慣性質量の増加

にしたがって排出量も増加した。
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28 JO　　　　　　　60　　　　　　80　　　　　IOO　　　　　120　　　135

時　間　（SeC）

Flg．12　M－15モードとNOx排出濃度の経時変化（F車）

（5）直墳車のNOx排出量は、平均事速、定速走行割

合、ショートトリップ長と有意な負の相関を示し、

ショはトトリップ回数とは正の相関を示した。

（6）NOx，COは高速になるほど排出濃度か高まっ

たが、単位走行距離あたりの排出量は減少した。

（7）各試験車とも平均亭速40．7随／hのNOx排出

量は18．6gⅢ／bの排出量より約30翳低く、走行

状態の改善による排出量低減の可能性が示された。

（8）荷物積載量が増すと高速パターン

を除いてNOx、C O排出量は増加

したが、HCはほぼ横ばいであった。

積載量変化にともなうNO x排出

量比は試験串3台中2台が低速走行

ほど高くなる傾向を示した。

以上の結果から、大型ディーゼル車の

NOx排出量は、最大積載能力、荷物積

載状態および走行状態で大きく変化する

ので、排出係数の作成にあたっては、実

際の貨物車の交通実態をふまえて行う必

要があるものと思われる。
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