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【調査研究の目的】	
 

自動車から排出される大気汚染物質排出量（以下、排出量）は、車種、車両の大きさ（重さ）、

燃料や排出ガス規制年といった車両諸元、速度、加速度、エンジン回転数などの走行条件、気

温、湿度などの気象条件によって異なる。	
 

本研究では、平成 20年度、21年度の 2カ年にわたって、様々な車両、走行モード（走行条
件）、運転方法、道路インフラ及び交通状況において、エコドライブとノンエコでの排出量を確

認した結果から、これらの関係についてまとめた。	
 

エコドライブによる大気汚染物質排出量低減効果は、シャシダイナモ試験（以下、「C/D 試
験」という。）及び車載型排出ガス計を搭載した車両を用いた走行調査（以下、「車載計走行調

査」という。）を実施して定量的に把握した。	
 

	
 

【調査内容】	
 

１．調査概要	
 

調査の概要は図 1に示すとおりである。	
 

実走行データ

公定モード 各種モード

エコドライブ1100のすすめ

エコドライブによる大気汚染物質の排出低減効果の定量的把握

車種、規制区分、加速度、
減速方法等の排出量計測

運転者、運転方法、車両への慣れ、
エコドライブの習熟、実施率の変動

による排出量計測

シャシダイナモ試験調査 車載計走行調査

エコドライブ
講習会

慣れ、習熟
及び実施率の検討

要因別（車両、運転方法、道路インフラ、交通状況）のエコドライブ効果

	
 

図 1	
 調査の流れ	
 
２．調査対象要因	
 

エコドライブによる大気汚染物質排出量低減効果は、以下の項目について解析を行った。	
 

（1）車両の要因	
 
（2）運転方法の要因	
 
（3）道路インフラの要因	
 
（4）交通状況の要因	
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３．調査対象物質	
 

評価対象の大気汚染物質は、環境基準対象物質の二酸化窒素（NO2）及び浮遊粒子状物質

（SPM）にそれぞれ対応する窒素酸化物（NOx）と粒子状物質（PM）及び粒子個数濃度とし
た。	
 

また、温室効果ガスである二酸化炭素（CO2）（燃費）も評価対象とした。	
 

	
 

４．エコドライブの定義	
 

本調査におけるエコドライブは、一般的に広く認知されている「エコドライブ 10のすすめ」
（表 1）の NO.1、2、3、5、6、10における取組を参考とした。	
 

表 1	
 エコドライブ 10のすすめ	
 
NNOO.. 項目 内容

11 ふんわりアクセル「eeスタート」 やさしい発進を心がけましょう

22 加減速の少ない運転
車間距離は余裕をもって、交通状況に応じ
た安全な定速走行に努めましょう

33 早めのアクセルオフ エンジンブレーキを積極的に使いましょう

44 エアコンの使用を控えめに 車内を冷やしすぎないようにしましょう

55 アイドリングストップ 無用なアイドリングはやめましょう

66 暖機運転は適切に エンジンをかけたらすぐ出発しましょう

77 道路交通情報の活用
出かける前に計画・準備をして、渋滞や道
路障害等の情報をチェックしましょう

88 タイヤの空気圧をこまめにチェック
タイヤの空気圧を適正に保つなど、確実な
点検・整備を実施しましょう

99 不要な荷物は積まずに走行 不要な荷物を積まないようにしましょう

1100 駐車場所に注意
渋滞などをまねくことから、違法駐車はや
めましょう

注11))エコドライブ普及連絡会制定（平成1188年1100月3311日、警察庁・経済産業省・国土交通省・環境省） 	
 

	
 

５．試験車両	
 

本調査で用いた試験車両の諸元を以下に示す。	
 

（1）C/D試験車両	
 
C/D 試験に用いた 10 台の試験車両の諸元を表 2 に示す。なお、試験は(財)東京都環境整備

公社東京都環境科学研究所で実施した。	
 

（2）車載計走行調査車両	
 
車載計走行調査に用いた試験車両の諸元を表 3に示す。なお、以下の説明は試験車記号で表

記する。	
 

表 2	
 C/D試験車両の諸元	
 

新長GG00.. 77LL 新長GG11.. 55LL 新長GG22.. 55LL 新長GG33.. 55LL 新短DD22.. 55LL 新長DD55tt 新長DD55tt --22 新長DD88tt 長DD88tt 新長DD2255tt

平成2211年22月 平成1199年1122月 平成1188年1122月 平成1199年22月 平成1188年22月 平成1199年99月 平成2200年33月 平成1188年88月 平成1133年1111月 平成1199年1100月

乗用 乗用 乗用 乗用 貨物 貨物 貨物 貨物 貨物 貨物

ガソリン ガソリン ガソリン ガソリン 軽油 軽油 軽油 軽油 軽油 軽油

箱型
ステーション
ワゴン

ステーション
ワゴン

箱型 バン バン バン バン キャブオーバ バン

新長期規制 新長期規制 新長期規制 新長期規制 新短期規制 新長期規制 新長期規制 新長期規制 長期規制 新長期規制

---------- ---------- ---------- ---------- 11000000 22000000 22000000 22115500 22990000 1133220000

881100 11001100 11883300 11666600 11888800 33004400 33556600 55773300 44997700 1111666600

11003300 11228855 22227700 11993355 33004455 55220055 55772255 77999900 77998800 2244997700

991100 11113300 22000000 11775500 22443355 44115500 44555500 66991155 66553300 1188337700

NNAA NNAA NNAA NNAA TTCC TTCC TTCC TTCC TTCC TTCC

3355,, 669988 2222,, 338899 110000,, 335500 2200,, 110055 4411,, 550022 1100,, 551100 3388,, 664488 116622,, 554422 441100,, 117722 110000,, 228899

三元触媒
ＥＧＲ＋
三元触媒

ＥＧＲ＋三元
触媒

三元触媒
ＥＧＲ＋酸化

触媒
ＥＧＲ＋酸化
触媒＋ＤＰＦ

ＥＧＲ＋酸化
触媒＋ＤＰＦ

ＥＧＲ＋酸化
触媒＋ＤＰＦ

ＥＧＲ＋酸化
触媒

EEGGRR＋酸化触
媒＋尿素SSCCRR

注11))試験車記号の「新長」は新長期規制、「新短」は新短期規制、「長」は長期規制を表す。

注22))試験車記号の「DD」はディーゼル車、「GG」はガソリン車を表す。

注33))試験車記号の右側の数値は語尾にttがつけば車両総重量クラス、LLがつけば排気量クラスを表す。

小型 大型区分

試験車記号

初度登録年月

用途

燃料

車体の形状

排出ガス規制

最大積載量(( kkgg))

車両重量(( kkgg))

車両総重量(( kkgg))

等価慣性重量(( kkgg))

吸気方式

走行距離(( kkmm))

主な排出ガス対策
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表 3	
 車載計走行調査試験車両の諸元	
 
試験車記号 新長DD88tt --AA 新長DD88tt --BB 新長DD88tt --CC 新長DD55tt --AA

調査名 慣れ、習熟等の走行調査

初度登録年月 平成1199年1100月 平成1199年77月 平成2200年33月 平成2200年22月

用途 貨物 貨物 貨物 貨物

燃料等 ディーゼル ディーゼル ディーゼル ディーゼル

車体の形状 キャブオーバ キャブオーバ キャブオーバ キャブオーバ

排出ガス規制 新長期規制 新長期規制 新長期規制 新長期規制

最大積載量(( kkgg)) 22,, 995500 44,, 110000 33,, 995500 22,, 000000

車両重量(( kkgg)) 44,, 888800 33,, 776600 33,, 886600 22,, 117700

車両総重量(( kkgg)) 77,, 999955 77,, 997700 77,, 997755 44,, 333355

積載量 半積
空積(( 2200年度調査))
半積(( 2211年度調査))

全積 半積

吸気方式 TTCC TTCC TTCC TTCC

主な排出ガス対策 EEGGRR++酸化触媒++DDPPFF EEGGRR++酸化触媒++DDPPFF EEGGRR++酸化触媒++DDPPFF EEGGRR++酸化触媒++DDPPFF

注11))試験車記号の「新長」は新長期規制を表す。

注22))試験車記号の「DD」はディーゼル車、「GG」はガソリン車を表す。

注33))試験車記号の「tt」は車両総重量クラスを表す。

エコドライブ講習会

	
 

	
 

６．試験車運転者	
 

車載計走行調査を実施した際の運転者は、表 4に示すとおりである。	
 
表 4	
 調査対象者	
 

試験車記号 調査年度
マスター
((人数))

受講者
((人数))

計((人数)) 走行回数

新長DD88tt --Ａ 22 1100 1122 2222

新長DD88tt --Ｂ 22 1100 1122 2222

新長DD88tt --Ｃ 44 00 44 1111

新長DD88tt --Ｂ 11 3399 4400 8800

新長DD55tt --Ａ 11 1155 1166 9966

1100 7744 8844 223311

注11）新長DD88tt--Ａ及び新長DD88tt--Ｂ(( 2200年度))は、受講者は講習前後で計22回、
マスターは11回走行した

注22）新長DD88tt--Ｃは、マスター((44名))がエコドライブと通常運転を実施した
((一部のマスターはそれぞれ複数回走行した))

2200年度

2211年度

計

	
 

	
 

７．車載計走行調査方法	
 

（1）車載計走行調査（エコドライブ講習会）	
 
本調査は、通常走行、エコドライブ講習、エコドライブの順で行った。講習対象者には、通

常走行後にエコドライブ講習を行った。講習内容は、「エコドライブ 10のすすめ」における「ふ
んわりアクセル」、「加減速の少ない運転」、「早めのアクセルオフ」、それ以外では「早めのシフ

トアップ（MT車のみ）」及び「制限速度の遵守」を主とした。	
 
（2）車載計走行調査（慣れ、習熟等の走行調査）	
 
本調査は、通常走行 3 回（試験車への慣れ）、エコドライブ走行 3 回（エコドライブの習熟

及び実施率向上のための指導の実施）の順で実施した。指導内容は、（1）のエコドライブ講習
会と同様とした。	
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【調査結果】	
 

C/D試験と車載計走行調査の結果より、エコドライブを実施することで、NOx、PM及び CO2

が低減されることが定量的に把握できた。	
 

要因別のエコドライブ効果を以下に示す。	
 

	
 

１．車両の要因	
 

車種別のエコドライブ効果について、「ふんわりアクセル」、「加減速の少ない運転」、「早めの

アクセルオフ」、「アイドリングストップ」及び「暖機運転は適切に」を項目別にまとめた。	
 

また、同車種もしくは同一の車両における排出ガス規制区分別、メーカー別、シフトモード

別の違いにおけるエコドライブ効果もまとめた。なお、車両名は試験車記号で表記する。	
 

	
 

（1）車種別のエコドライブ効果について	
 
①「ふんわりアクセル」	
 

「ふんわりアクセル」のエコドライブ効果は、発進から一定の加速度で 20km/hまで加速
する台形モードでの C/D 試験結果から、排出量（g/km）と平均加速度（km/h/s）を試験回
毎にまとめ、それをサンプルとして車種毎に回帰した（図 2）。なお、排出量が極めて微量な
物質については省略した。	
 

これを見ると、加速度が小さい＝「ふんわりアクセル」ほど、排出量（g/km）が小さくな
っている。	
 

次に、加速時の平均加速度が最小のトリップセグメント（Trip Segment：アイドリングの
開始から走行を経て、その次のアイドリング（停止時）になるまでの区間、以下「TS」とい
う。）と最大の TSを既存の実路走行調査データから作成して、この TSで C/D試験を行っ
た結果からまとめた速度ランク別、平均加速度別の排出量を表 5及び図 3に示す。なお、TS
作成において走行距離はほぼ同じとしている。	
 

例として小型車を抜粋して見ると、加速度が小さく、最高速度が低い走行（図 3（1））は、
すべての車種及び物質において排出量が低減している。一方、加速度は小さいが、最高速度

がほとんど同じ走行（図 3（2））では、走行エネルギー（ここでは、速度×加速度の瞬時値
のデータ（加速度が負は 0として集計した）を積算して求めたもの）がほぼ同じであり、CO2

排出量はほとんど変わらない結果となった。ただし、NOx・PMは加速度が小さいことによ
る排出量低減率が CO2より大きくなることから、排出量は少なくなっている。	
 

既存実路走行調査データから作成した 30～40km/hの走行モード（図 3（1））は、「ふんわ
りアクセル」で最高速度も低くなる傾向にあった。様々な車種で同様の実走行モードを作成

したが、ほとんどが図 3（1）のような傾向であり、日本の都市内走行においては、「ふんわ
りアクセル」が速度の抑制すなわち走行エネルギーの抑制と関連し、それが排出量低減に繋

がるものと考えられる。そこで、20年度の車載計走行調査（エコドライブ講習会）結果より、
「ふんわりアクセル」が排出量の抑制につながっている例として、走行エネルギーと加速時

の平均加速度及び CO2排出量の関係を図 4に示す。この結果より、どの車両においても CO2

排出量が「ふんわりアクセル」により低減する傾向にあることを確認した。	
 

また、図 3（2）の走行モードは、乗用車（ガソリン車）において、停止までの距離が長く
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見通しのよい郊外の道路などの場合は適度な加速で制限速度を遵守し、後述する「加減速の

少ない運転」や「早めのアクセルオフ」を行うことのできる走り方であり、これが排出量低

減に効果的であると考えられる。	
 

注11))新長GG00.. 77LLは平均加速度66(( kkmm//hh//ss))が最大平均加速度となる

注22))新長GG22.. 55LL及びGG33.. 55LLの平均加速度44(( kkmm//hh//ss))以上は、回帰式による推計値((点線�で表記))

注33))平均加速度別((00.. 55刻み又は11刻み))に各33回試験し全サンプルを直線�回帰した((RR
22
((決定係数)) ==00.. 5566～00.. 9977))

00

220000

440000

660000

880000

11000000

11220000

11440000

11660000

22 44 66 88

平均加速度(( kkmm//hh//ss))

CC
OO
22
排
出
量
((
gg
//
kk
mm
))

新長GG00.. 77LL

新長GG11.. 55LL

新長GG22.. 55LL

新長GG33.. 55LL

　小                                                        大

00

11000000

22000000

33000000

44000000

55000000

66000000

77000000

11 22 33 44 55

平均加速度(( kkmm//hh//ss))

CC
OO
22
排
出
量
((
gg
//
kk
mm
))

新短DD22.. 55LL

新長DD55tt

新長DD55tt--22

新長DD88tt

長DD88tt

新長DD2255tt

　小                                                            大

	
 

図 2（1）	
 車種別、加速度別 CO2排出量（左図:ガソリン車、右図:ディーゼル車）	
 

注11))新短DD22.. 55LLのPPMMは未計測

注22))図33.. 11.. 11(( 11))と同様の方法で全サンプルを直線�回帰した((NNOOxx:: RR22((決定係数)) ==00.. 5511～00.. 9988、PPMM:: RR22((決定係数)) ==00.. 8844～00.. 8855))

00

1100

2200

3300

4400

5500

6600

11 22 33 44 55

平均加速度(( kkmm//hh//ss))

NN
OO
xx
排
出
量
((
gg
//
kk
mm
))

新短DD22.. 55LL

新長DD55tt

新長DD55tt--22

新長DD88tt

長DD88tt

新長DD2255tt

　小                                                                大

00

00.. 55

11

11.. 55

22

22.. 55

11 22 33 44 55

平均加速度(( kkmm//hh//ss))

PP
MM
排
出
量
((
gg
//
kk
mm
))

長DD88tt

新長DD2255tt

　小                                                              大

	
 

図 2（2）	
 車種別、加速度別 NOx、PM排出量（ディーゼル車のみ。左図:NOx、右図:PM）	
 
	
 

表 5	
 車種別、平均加速度別排出量（平均走行速度 30～40km/h）	
 

平均加
速度最
大TTSS

平均加
速度最
小TTSS

低減
率

平均加
速度最
大TTSS

平均加
速度最
小TTSS

低減
率

平均加
速度最
大TTSS

平均加
速度最
小TTSS

低減
率

軽乗用車用 新長GG00.. 77LL 111166 9988 1166%%

新長GG11.. 55LL 114422 111199 1166%%

新長GG22.. 55LL 225577 224499 33%%

新長GG33.. 55LL 334488 330099 1111%%

新短DD22.. 55LL 11.. 77 11.. 11 3333%% 00.. 0033 00.. 0022 3355%% 331155 226622 1177%%

新長DD55tt 11.. 22 00.. 55 5566%% 335555 229911 1188%%

新長DD55tt --22 11.. 66 00.. 99 4433%% 334444 226688 2222%%

新長DD88tt 44.. 33 22.. 00 5533%% 667733 449955 2266%%

長DD88tt 44.. 22 33.. 44 1177%% 00.. 1144 00.. 0077 4466%% 558855 445577 2222%%

GGVVWW2255tt用 新長DD2255tt 88.. 77 88.. 66 11%% 00.. 0066 00.. 0033 5544%% 11,, 117777 994455 2200%%

注11))「--」は値が微少なため表記をしない。ガソリン車のPPMMについては集計対象外。

注22))排出量の結果は33回の平均値。変動係数はNNOOxx(( 00.. 99～99.. 55%%)) 、PPMM(( 11.. 11～1199.. 22%%)) 、CCOO22(( 00.. 55～66.. 55%%))

平均CCOO22(( gg//kkmm))

試験車記号

平均NNOOxx(( gg//kkmm)) 平均PPMM(( gg//kkmm))

-

--

速度ランク
((平均走行
速度))

3300～4400

--

走行モード

小型車用

GGVVWW55tt用

GGVVWW88tt用
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注11))速度×加速度は走行モード全体の積算値((負の値は00とした))

注22))最高速度及び速度×加速度はモード設定時の数値。排出量の結果は33回の平均値((エラーバーは平均値±標準偏差))

新長GG11.. 55LL(( CCOO22排出量))

111199
114422

00

110000

220000

330000

440000

加速度最大 加速度最小

排
出
量
((gg
//kk
mm))

1166%%減

新長GG22.. 55LL(( CCOO22排出量))
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図 3（1）	
 小型車用実走行モード（平均走行速度 30～40km/h）	
 
及び車種別、平均加速度別排出量（小型車）	
 

注11))速度×加速度は走行モード全体の積算値((負の値は00とした))

注22))最高速度及び速度×加速度はモード設定時の数値。排出量の結果は33回の平均値((エラーバーは平均値±標準偏差))
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図 3（2）	
 小型車用実走行モード（平均走行速度 50～60km/h）	
 
及び車種別、平均加速度別排出量（小型車）	
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TTSS毎における走行エネルギーと加速時平均加速
度の関係((2200年度走行調査結果、新長DD88tt--AA

((半積、アイドル除く)) ,, TTSS数==8866))
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図 4	
 エコドライブ有無別の走行エネルギーと加速時平均加速度及び CO2排出量の関係	
 

	
 

②「加減速の少ない運転」	
 

「加減速の少ない運転」のエコドライブ効果は、一定の速度を保ちながら加減速のない走

行をした場合（定常運転）と、加減速±1～±5km/hの変動幅（新長 D25tは±5km/hのみ）
を繰り返しながら走行した場合（波状運転）の排出量を C/D試験結果からまとめた。そして、
定常運転と定常運転に対して排出量増加率が最大となった波状運転の排出量をまとめた（図

6）。	
 
なお、新長 D25t はブレーキ減速を含む波状運転であり、その他の車両はアクセルペダル

の踏み込み量の調整による波状運転である。	
 

この結果を見ると、「加減速の少ない運転」（定常運転）は、波状運転に比べて排出量が低

減される傾向にあった。また、ブレーキ減速を含む波状運転はアクセルペダルの踏み込み量

の調整による波状運転よりも定常運転に対する排出量の増加率が大きい傾向にあった。	
 

なお、表記されている物質以外は値が微少なため省略した。	
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注11))波状運転((その他))は±11～55kkmm//hhにおける試験((図は±55kkmm//hh))
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図 5	
 定常運転と波状運転の速度推移例	
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新長DD55tt--22 66速

長DD88tt 66速

新長DD2255tt 77速

注11))波状運転は、新長DD2255ttは6600秒で22.. 55回の波状、その他は9900秒で33回の波状部分のみ抽出した値

注22))定常走行は、新長DD2255ttは6600秒、その他は9900秒間において時速8800kkmm//hhの一定速の走行部分のみ抽出した値
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図 6	
 定常運転と波状運転の NOx、PM、CO2排出量	
 

	
 

③「早めのアクセルオフ」	
 

「早めのアクセルオフ」のエコドライブ効果は、一定の加速度（2km/h/sec）で 60km/h
まで加速し、その後アクセルオフによる減速運転を行い、アイドリング回転数付近で任意の

減速度でブレーキを用いて停止する場合と、加速後に定常走行を行い、その後一定の減速度

（-2km/h/sec）でブレーキ減速する場合の排出量を C/D 試験結果からまとめた（図 8）。ま
た、速度と累積距離の関係例を図 7に示す。なお、ここで表記した「アクセルオフ」はアク
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セルを離してエンジンブレーキを活用している状態であり、排気ブレーキなどは使用してい

ない。	
 

この結果を見ると、どの車種においてもアクセルオフを実施した場合の排出量が低減され

る傾向にあった。特に大型車ほど減速度が小さいためより長くアクセルオフの状態を続ける

傾向にあり、排出量の低減率が大きい。なお、この結果は 60km/hからアイドリング回転数
付近までアクセルオフできると仮定した場合の排出量であり、実際の道路では停止を余儀な

くされる場合などがあるため、ここでの試験条件における最大の低減率と考えられる。	
 

なお、表記されている物質以外は値が微少なため省略した。	
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図 7	
 減速方法の違いによる速度と累積距離の関係（例：新長 D5t-2）	
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注11))アクセルオフは台形モードにおける加速時排出量の結果とアクセルオフの結果を合成した値

注22))ブレーキ減速はアクセルオフでの走行距離とブレーキ減速の走行距離の差を定常走行するとして計算した値
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図 8	
 減速方法別の NOx、PM、CO2排出量	
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④「アイドリングストップ」	
 

「アイドリングストップ」のエコドライブ効果は、同一の走行モード（20年度調査は実走
行モード、21 年度調査は台形モード(一定の加速度で加速し、定常走行を行い、その後一定
の減速度で減速し停止する走行モード)）でアイドリングストップ有無別の排出量を C/D 試
験結果からまとめた（表 6）。なお、アイドリングストップは車両停止後、ギアをニュート
ラルにしてエンジンオフをした状態であり、両モードとも車両停止の 5秒後から発進の 5秒
前までに行った。	
 

ここで、表 6の最短秒数というのは、アイドリングストップを行った場合に排出量（走行
時と停止時を合計した排出量）の低減が可能となる最短のアイドリングストップ秒数を表し

ている。ガソリン車においては、排気量 1.5Lクラス（新長 G1.5L）を除いては 10秒程度の
アイドリングストップで CO2の低減に繋がっており、ほとんどの交通状況で実施可能と考え

られる。特に排気量が 2.5L以上の比較的大きなガソリン車は、走行全体に対するアイドリ
ング時の CO2排出量割合が多い傾向にあり、「アイドリングストップ」は特に効果的である

と考えられる。ディーゼル車（新長 D25t除く）は、ガソリン車のような再始動時の排出量
増加がほとんど見られないことから、アイドリングストップの時間が CO2低減量となる。排

気量 1.5Lクラス（新長 G1.5L）や GVW25tクラス（新長 D25t）も踏切など長時間のアイ
ドリングが予想される箇所においては有効と考えられる。ディーゼル車の NOxや PMにつ
いても基本的には CO2排出量と同様の傾向にあった。	
 

ただし、「アイドリングストップ」は、車両や走行条件によって CO2以外の物質において、

エンジン停止による触媒温度の低下等の影響で再始動後の加速時排出量が多くなる場合があ

り「アイドリングストップ」による排出量低減量を上回る場合があった。また、排気量 3.5L
クラス（新長 G3.5L）では、「アイドリングストップ」後の再始動で NOx排出量が大きく
増加しており、試験車両あるいは同クラス固有の問題であるかを確認する必要がある。	
 

	
 

表 6	
 アイドリングストップによる NOx、PM、CO2排出量低減効果	
 

NNOOxx PPMM CCOO22 NNOOxx PPMM CCOO22

新長GG00.. 77LL -- -- 1122 2211%% -- -- 44%%

新長GG11.. 55LL -- -- 3322 3300%% -- -- 33%%

新長GG22.. 55LL -- -- 66 4433%% -- -- 1166%%

新長GG33.. 55LL 注44)) -- 99 4433%% -- -- 2211%%

新短DD22.. 55LL 1122 44 11 4433%% 1166%% 1177%% 1111%%

新長DD55tt 1155 -- 11 3300%% 33%% -- 44%%

新長DD55tt --22 2277 -- 11 2211%% 11%% -- 22%%

新長DD88tt 11 -- 22 2222%% 66%% -- 44%%

長DD88tt 11 11 11 2222%% 33%% 22%% 33%%

新長DD2255tt 6666 5599 2222 3322%% 22%% 44%% 66%%

注44))アイドリングストップ時の排出量が非常に多いので集計対象外

注55))「--」は値が微少なため表記しない。ガソリン車のPPMMについては集計対象外

注11))アイドリングストップをした場合に排出量低減が確認された最短秒数((停止
後55秒と発進前55秒はアイドリングすると仮定))

注33))割合はアイドリングストップしていないときの走行モード全体に対する停止
時割合((時間割合は走行モード設定値、排出量割合は走行モード平均値))

最短秒数注11、２))
停止時排出量割合

(( %%)) 注33))試験車記号
停止時間割

合(( %%)) 注33))

注22))最短秒数は各走行モード11回ずつ((TTSS数55～66×33回、新長GG00.. 77LLは22回、新長DD88tt
は11回))の試験結果より計算した数値
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⑤「暖機運転は適切に」	
 

「暖機運転は適切に」のエコドライブ効果は、12時間以上 24時間未満においてエンジン
を停止させた後に公定試験モード（小型車：JC08モード、大型車：JE05モード）を、暖機
運転なしで走行した場合と暖機運転（図 9の右上に示した暖機時間でアイドリング）した後
で走行した場合の排出量を C/D試験結果からまとめた（図 9）。	
 
なお、暖機運転を含む走行全体の排出量は、暖機時間分のアイドリング排出量に、小型車

が暖機状態で測定した JC08モードの排出量、大型車が 25分程度のアイドリング（アイドリ
ングのみでは暖機運転が完了しないため）後に計測した JE05 モードの排出量を加えたもの
とした。	
 

この結果を見ると、どの車種においても基本的には暖機運転せずに走行した場合の排出量

の方が少なくなった。ただし、実際の使用環境では、地域や季節による外気温（本調査では

C/D試験は室温 25℃で実施）やエンジンが停止されていた時間などが異なるため、適切な暖
機運転による排出量低減効果は条件により変わると考えられる。	
 

なお、表記されている物質以外は値が微少なため省略した。	
 

	
 

試験車記号 暖機時間

新長GG00.. 77LL 335500秒

新長GG11.. 55LL 445500秒

新長DD55tt--22 11556688秒

長DD88tt 11555588秒

注11))試験回数は11回

新長GG00.. 77LL(( CCOO22排出量))

113322 112288
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図 9	
 暖機運転有無別の NOx、PM、CO2排出量	
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（2）諸要素のエコドライブの影響について	
 
①排出ガス規制区分別のエコドライブ効果	
 

排出ガス規制区分が異なる車両でのエコドライブ効果は、同一車名（メーカー）のディー

ゼルトラック重量車（GVW8t）の長期規制適合車と新長期規制適合車の排出ガス規制の異な
る車両（各 1台）を用いて、ノンエコ（加速時平均加速度最大）とエコドライブ（加速時平
均加速度最小）の走行モードの排出量を C/D試験結果からまとめた（表 7）。	
 
この結果を見ると、排出ガス規制区分によらず、加速時平均加速度が低いほど排出量が少

ない傾向にある。ノンエコに対するエコドライブの低減率は、NOx 及び CO2排出量につい

ては新長期規制車、PMについては長期規制車の方が大きい傾向にあった。	
 
また、ノンエコの速度ランク 10km/h 以上の NOx 排出量は、新長期規制車の方が長期規

制車よりも多くなっていた。	
 

表 7	
 実走行モード・C/D試験結果（GVW8t）	
 
－速度ランク別の平均加速度最小 TS及び最大 TSにおける NOx、PM、CO2排出量－	
 

平均加
速度最
大TTSS

平均加
速度最
小TTSS

低減率
平均加
速度最
大TTSS

平均加
速度最
小TTSS

低減率
平均加
速度最
大TTSS

平均加
速度最
小TTSS

低減率

長期規制 77.. 99 55.. 66 2299%% 00.. 117755 00.. 117700 33%% 11007700 883300 2222%%
新長期規制 77.. 55 44.. 99 3344%% 00.. 004499 00.. 003355 2288%% 11115599 881199 2299%%
長期規制 55.. 99 44.. 55 2233%% 00.. 220055 00.. 111188 4422%% 885533 662255 2277%%
新長期規制 66.. 99 22.. 99 5588%% 00.. 002277 00.. 002277 --22%% 11007755 665599 3399%%
長期規制 55.. 22 33.. 44 3355%% 00.. 220033 00.. 112222 4400%% 881166 550099 3388%%
新長期規制 55.. 44 22.. 55 5555%% 00.. 002200 00.. 001155 2266%% 889955 556622 3377%%
長期規制 44.. 22 33.. 44 1177%% 00.. 113377 00.. 007744 4466%% 558855 445577 2222%%
新長期規制 44.. 33 22.. 00 5533%% 00.. 000099 00.. 000077 2288%% 667733 449955 2266%%

注11))排出量の結果は33回の平均値。変動係数はNNOOxx(( 00.. 44～1133.. 77%%))、PPMM(( (( 新長期除く)) 22.. 44～1177.. 33%%)) 、CCOO22(( 00.. 44～1133.. 33%%))

CCOO22排出量(( gg//kkmm))
速度ランク
((平均走行
速度))

排出ガス規
制区分

NNOOxx排出量(( gg//kkmm)) PPMM排出量(( gg//kkmm))

～1100

1100～2200

2200～3300

3300～4400

	
 
	
 

②メーカー別のエコドライブ効果	
 

メーカーが異なる新長期規制車の GVW5tのディーゼルトラック 2台について、①と同様
にノンエコとエコドライブの走行モードにおける排出量を C/D 試験結果からまとめた（表
8）。この結果を見ると、どちらのメーカーとも、加速時平均加速度が低いほど低減率は異
なるが排出量が低減する傾向にある。なお、PM については値が微少なため、結果を省略し

た。	
 

表 8	
 実走行モード・C/D試験結果（GVW5t）	
 
－速度ランク別の平均加速度最小 TS及び最大 TSにおける NOx、CO2排出量－	
 

平均加速
度最大TTSS

平均加速
度最小TTSS

低減率
平均加速
度最大TTSS

平均加速
度最小TTSS

低減率

新長DD55tt 33.. 11 11.. 11 6666%% 993388 338822 5599%%
新長DD55tt--22 11.. 99 22.. 00 --33%% 440055 559988 --4477%%
新長DD55tt 33.. 33 11.. 22 6644%% 668800 444433 3355%%
新長DD55tt--22 22.. 66 11.. 99 3300%% 556666 442266 2255%%
新長DD55tt 22.. 77 11.. 00 6622%% 551177 441111 2200%%
新長DD55tt--22 22.. 88 11.. 44 4488%% 448844 441111 1155%%
新長DD55tt 11.. 22 00.. 55 5566%% 335555 229911 1188%%
新長DD55tt--22 11.. 66 00.. 99 4433%% 334444 226688 2222%%
新長DD55tt 00.. 77 00.. 77 --77%% 335500 229944 1166%%
新長DD55tt--22 11.. 22 11.. 11 1100%% 334444 229922 1155%%

注11))排出量の結果は33回の平均値。変動係数はNNOOxx(( 22.. 22～2211.. 77%%))、CCOO22(( 00.. 88～1111.. 77%%))

CCOO22排出量(( gg//kkmm))

～1100

2200～3300

1100～2200

4400～5500

3300～4400

速度ランク
((平均走行
速度))

試験車記号
NNOOxx排出量(( gg//kkmm))
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③シフトモード別のエコドライブ効果	
 

シフトモード別の違いを確認するために、新長期規制車の GVW5t のディーゼルトラック
を用い、車載計走行調査を行った。この車両（新長 D5t-A）は、マニュアルトランスミッシ
ョンをベースとしたクラッチペダル操作が不要なシステムを搭載しており、シフトモードは、

表 9に示す 3つから選択できる。それぞれのシフトモードにおけるエコドライブ有無別の走
行状況と排出量をまとめた（図 10）。	
 
この結果を見ると、各シフトモードにおいて、NOx 及び CO2排出量の低減が見られた。

また、MT のほうがシフトアップの要素が加わるため排出量のばらつきが大きい傾向にあっ
た。	
 

表 9	
 シフトモードとその内容	
 

シフトモード シフト操作

MMTT クラッチレス、２速発進、２～５速をUUPP  oorr  DDOOWWNNによる切り替え

AATT クラッチレス、２速発進、Ｄレンジでオートシフト

AATTEE(( EECCOO”ﾓ∞ｰƒﾄfiﾞ )) クラッチレス、２速発進、Ｄレンジでオートシフト 	
 

注11))走行ルートは約55.. 88kkmm、約1155分のコース。ルート内の信号は1100箇所、制限速度は5500kkmm//hh。
注22))サンプル数はノンエコ((MMTT及びAATT)) ==1188、エコ((MMTT及びAATT)) ==2211、AATTEE((ノンエコ及びエコ)) ==99
注33))結果はサンプルの平均値((エラーバーは平均値±標準偏差))
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図 10	
 シフトモード別、エコドライブ有無別の走行状況、排出量（新長 D5t-A）	
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２．運転方法の要因	
 

（1）運転者の違い	
 
新長期規制適合車の GVW8tのディーゼルトラック（新長 D8t-B）における車載計走行調査

（21年度）を同一ルート、同一車両において延べ 40人の被験者によるエコドライブ講習会を
行い、通常走行時とエコドライブ時の排出量を取得した。そのデータから条件別の特性を解析

した。各項目別の平均値を図 11 に、運転者個別のノンエコ時平均値に対するエコドライブ時
平均値の比率をサンプルとして、これをランク別頻度にまとめ図 12に示す。	
 
この結果を見ると、40人の被験者のほとんどにおいて、エコドライブの実施を表す平均加速

度及び平均減速度の低下、定速時間割合の増加、CO2排出量の低減が見られる。しかし、NOx
排出量については低減した被験者もいたが、増加した被験者が多くなっていた。これは、講習

会のエコドライブ指導方法※により、EGR（排気ガスを再循環し、NOx を低減する装置）が
動作しない領域を使用している可能性が高く、NOx排出量は増加したと考えられる。	
 
※「2 速ギアは一転がりでシフトアップ、3 速ギアはグリーンゾーンの真ん中より下でシフト
アップ」	
 

注11))排出量等の結果は4400人の平均値((エラーバーは平均値±標準偏差))
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図 11	
 ノンエコとエコドライブの各種平均値	
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注）低減率＝（エコドライブ実施前－エコドライブ実施後）／エコドライブ実施前

注11）ランクは以上～未満
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図 12	
 ノンエコ時に対するエコドライブ時の低減率	
 
（低減率＝[ｴｺﾄﾞﾗｲﾌﾞ実施前－ｴｺﾄﾞﾗｲﾌﾞ実施後]／ｴｺﾄﾞﾗｲﾌﾞ実施前）	
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（2）車両への慣れとエコドライブ習熟・実施率による排出量低減効果	
 
①車両への慣れによる違い	
 

通常使用していない車両を運転した場合は、エコドライブの実施に関わらず、車両への慣

れが進むことでスムーズに走行できるようになると考えられる。	
 

車両への慣れを確認するため、（1）に示した試験車を用い、同一ルートで 3回走行して走
行状況や排出量を確認した。なお、この時にエコドライブは行っていない。	
 

この結果は図 13 の左側であり、走行回数が多くなっても走行状況や排出量の変化に一定
の傾向は見られなかった。	
 

	
 

②エコドライブの習熟と実施率による排出量低減効果	
 

ノンエコでの 3 回の走行の後で、各ドライバーの走行状況をみて、テキスト等を用いて、
個々の運転に合わせたエコドライブ指導を行い、エコドライブを意識して 3回走行してもら
った。これらの結果から、エコドライブの習熟と実施率による走行状況や排出量をまとめた。	
 

この結果を見ると、エコドライブ時は、ノンエコ時と比較して、平均加速度、減速度は弱

くなり、定速時間割合が多くなり、NOx及び CO2排出量が低減すると確認された。	
 

さらに、エコドライブの 1回目よりも 2回目、3回目の排出量が低減していることも確認
された。	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

図 13	
 3回のノンエコ、エコドライブによる走行状況、排出量の変化	
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３．道路インフラの要因	
 

道路インフラ要因として信号交差点を対象とし、ここを通過する場合のエコドライブ方法と

その効果を新長期規制適合車の GVW8tのディーゼルトラック（新長 D8t-B）における車載計
走行調査結果（21年度）よりまとめた。	
 
早めのアクセルオフで信号停止なしに走行した場合と、早めのアクセルオフせずに信号に停

止した場合における信号前後 250m区間での比較をした。この区間は、ほぼ直線で中間地点に
信号が存在し、信号を見通すことができるため、早めのアクセルオフが可能な地点である。	
 

信号で停止した走行ケース（図 14の赤色）では、50m付近から加速し、信号で 1秒停止し
ている。一方、早めのアクセルオフを行った走行ケース（同青色）では、50m付近で前方の赤
信号を確認してアクセルをオフにして惰性走行を行い、停止せずに信号を通過して再加速して

いる。信号交差点通過後の両者の排出量を比較すると、信号停止した場合の方が NOx、CO2

排出量ともに多く排出されている。	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

	
 

図 14	
 信号交差点付近のエコドライブ効果	
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４．交通状況の要因	
 

交通量に違いがあると思われる日と、路上駐車のあった区間において車載計走行調査が行わ

れており、この結果から交通状況の違いによる排出量への影響をまとめた。	
 

	
 

（1）平休日別におけるエコドライブ効果の違い	
 
21年度のエコドライブ講習会では、車載計を搭載した新長期規制適合車の GVW8tのディー

ゼルトラック（新長 D8t-B）を用いて、平日と休日に一般道路において走行調査を行った。こ
の結果から、平・休日別の平均排出量等を図 15 に示す。なお、調査日は平日 3 日間、休日 1
日間（土曜日）に実施した。	
 

結果を見ると、旅行速度は平日よりも休日のほうが高く、エコドライブの実施率も休日のほ

うが多少高くなっており、交通状況による違いが若干見られる。	
 

NOx排出量は、平日・休日、ノンエコ・エコドライブの 4ケースでほとんど差がなかった。
CO2排出量は、旅行速度が高い休日がノンエコ時及びエコドライブの排出量が若干少なくなっ

ていた。	
 

注11))排出量等の結果は平日2266人、休日1144人の平均値((エラーバーは平均値±標準偏差))
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図 15	
 平日・休日別の車載計走行調査結果	
 
（2）路上駐車の有無におけるエコドライブ効果の違い	
 
路上駐車の多い道路区間（図 16の区間 B）でのエコドライブ効果を 20年度のエコドライブ

講習会における車載計走行調査（新長 D8t-C）からまとめた（図 16）。区間 B付近は信号機
の無い道幅の広い直線道路であるが、駐車車両が多い（図 17参照）。	
 
この結果を見ると、区間 Bではノンエコに比べてエコドライブは NOx排出量が 54％低減、

CO2排出量が 63％低減している。これは、ノンエコ時に、駐車車両の間から試験車両の前に割
り込みした車両との衝突を回避するためと考えられる強い減速（急ブレーキ）で、このような

強い減速とその後の加速により排出量が高くなることから、「駐車場所に注意」することによ

って排出量の増加要因を減らせると考える。	
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図 16	
 路上駐車区間（B）におけるノンエコとエコドライブの排出量比較	
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図 17ノンエコとエコの排出量比較(新長 D8t-C（20年度調査）)と駐車状況	
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【まとめ】	
 

１．「エコドライブ 10」に着目したエコドライブ方法	
 
「エコドライブ 10のすすめ」（環境省等）に示される「ふんわりアクセル」を意識したエコ

ドライブにより最高速度が抑制され、本調査における C/D試験結果では、日本の都市内走行（平
均走行速度 30km/h台）において NOxで最大 1～56％（ディーゼル貨物車）、PMで最大 35～
54％（ディーゼル貨物車）、CO2で最大 3～26％低減されることを確認した。また、「アイドリ
ングストップ」は乗用車（ガソリン車）においては停止後 10秒程度、貨物車（ディーゼル車）
では停止後 30秒程度実施すると概ね大気汚染物質の低減に繋がることが確認された。さらに、
「暖機運転は適切に」では、暖機せずにすぐに発進することが概ね大気汚染物質の低減に繋が

ることを確認した。詳細については以下のとおりである。	
 

	
 

（1）ふんわりアクセル	
 
ガソリン車 4台（軽乗用車 1台、小型乗用車 1台、普通乗用車 2台）とディーゼル車 6台（小

型車 1台、GVW5t車 2台、8t車 2台、25t車 1台）について、発進から 20km/hまで様々な
加速度で加速する場合の排出量（g/km）を C/D 試験で確認したところ、いずれの試験車にお
いても加速度が小さいほど CO2排出量が少ないことが確認され、交通流の妨害とならない限り、

できるだけ低い加速度で発進し、かつ最高速度を抑えた走行ほど効果が高い。ディーゼル車の

NOx排出量と PM排出量についても加速度が小さいほど排出量が少ないことが確認された。	
 
（2）加減速の少ない運転	
 
一定の速度で運転する場合と±1～±5km/hの変動幅で波状運転した場合の排出量を C/D試

験で確認したところ、波状運転時の CO2排出量増加は若干程度であるが、NOx 及び PM 排出
量の増加率が大きく、加減速の少ない運転は NOx、PM排出量抑制のために有効である。	
 
（3）早めのアクセルオフ	
 
加速あるいは定速状態から減速する場合、ブレーキを主に減速した場合とアクセルオフ（エ

ンジンブレーキ）を主に減速した場合の排出量を C/D試験で確認したところ、アクセルオフで
は燃料カットされる確率が高いことから、ブレーキ減速の場合よりも NOx、PM、CO2が削減

される。ただし、アクセルオフでは減速度が小さいことから、後続車の妨害にならないように

注意しなければならない。	
 

（4）アイドリングストップ	
 
同じ走行モードでのアイドリングストップ（停止時の前後 5秒間は除く）有無別の排出量を

C/D試験で確認したところ、CO2においては総ての試験車でアイドリングストップを行った時

の排出量が少なくなった。また、ディーゼル車では NOxと PMでも CO2と同様に排出量低減

効果が確認された。ガソリン車の NOxについては、いずれも新長期規制車であることから NOx
排出量が微量であり、その効果を判定することができなかった。また、その中で排気量 3.5L
の普通乗用車においてアイドリングストップ後の再始動時に排出量が大きく増加したことから、

同クラスの別車両での確認が必要と考えられる。	
 

（5）暖機運転は適切に	
 
小型車用の JC08モードと大型車用の JE05モードで、暖機運転の有無別排出量を C/D試験

で確認し、ほとんどの車種で暖機運転をしない場合の方が排出量が少なくなった。ただし、C/D
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試験は室温 25℃の試験室内での測定であり、その他の条件でも確認が必要と考える。	
 
（6）その他の確認結果	
 
一般ドライバーを対象とした「エコドライブ講習会」の参加者などを対象とし、車載型排出

ガス計を搭載したトラックを用いて、通常時の運転をした場合と、エコドライブを意識して走

行した場合の排出量等を計測した。この結果から以下の内容が確認された。	
 

①エコドライブによって、ほとんどのドライバーは「ふんわりアクセル」を実践し、加速時

平均加速度が低下し、CO2排出量が減少する。しかし、講習会の指導内容でのシフトアップ

の方法は、CO2の削減につながるが、EGR 動作しない場合があり、NOx 排出量を増加させ
たケースも見られた。	
 

②エコドライブマスターであっても、普段乗り慣れていない車ではその技術力をすぐに発揮

することができない。また、一般ドライバーでも、エコドライブの結果を確認しながら繰り

返すことによって習熟してゆき、排出量削減効果が大きくなる。	
 

③交通信号機の制御状況など、前方交通流の状況を予見し、停止回数の少ない走行を心がけ

ることがエコドライブにつながる。	
 

	
 

２．NOx、PMと CO2の関係	
 

従来から、エコドライブは CO2排出量の低減に寄与することが知られている。	
 

本研究では、10台の試験車によるノンエコ（加速時平均加速度最大）とエコドライブ（加速
時平均加速度最小）の実走行モードにおける C/D試験において CO2の他に NOx及び PM排出
量も測定した。ここでは、エコドライブによって CO2排出量が低減した場合に NOx 及び PM
排出量も低減すると言えるかを C/D試験結果から確認した。	
 
（1）NOxと CO2の関係	
 

試験車をガソリン車とディーゼル車に区分し、実走行モードのトリップセグメント（TS、ア
イドリングの開始から走行を経て、その次のアイドリング（停止時）になるまでの区間）別排

出量から、NOxと CO2排出量の関係を図 18にまとめた。	
 
ガソリン車は総て新長期規制車であり、三元触媒により NOx が高度に浄化されていること

からその排出量が微量であり、CO2排出量と一定の関係がみられない車両もあった。	
 

ディーゼル車では NOxと CO2排出量に相関がみられ、エコドライブを実施して CO2排出量

が低減された場合、NOx排出量も低減すると言える。一方、ガソリン車はエコドライブを実施
し CO2排出量が低減されても、NOx排出量が低減しない場合もある。	
 
（2）PMと CO2の関係	
 

ディーゼル試験車を DPF搭載の有無別に区分し、PMと CO2の排出量の関係を図 19にまと
めた。	
 

DPF搭載車は、CO2排出量と一定の関係がみられないトリップセグメントがあることが確認

されたが、DPFにより PMが高度に浄化されていることからその排出量は微量であった。	
 
DPF非搭載車は、排出ガス規制年別に見た場合、PMと CO2の排出量に相関がみられた。	
 

このことから、ディーゼル車においてエコドライブを実施し CO2排出量が低減された場合、

DPFが非搭載の場合に PM排出量は低減すると考えられる。	
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TTSS毎におけるCCOO22とNNOOXXの関係((ガソリン車))
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図 18（1）	
 NOxと CO2の排出量の関係（ガソリン車）	
 

	
 

TTSS毎におけるCCOO22とNNOOXXの関係((ディーゼル車))
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図 18（2）	
 NOxと CO2の排出量の関係（ディーゼル車）	
 

	
 

	
 

TTSS毎におけるCCOO22とNNOOxxの関係((ガソリン車))

TTSS毎におけるCCOO22とNNOOxxの関係((ディーゼル車))
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TTSS毎におけるCCOO22とPPMMの関係((ディーゼル車,, DDPPFF付き))
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図 19（1）	
 NOx、PMと CO2の排出量の関係（DPF搭載車）	
 
	
 

	
 

TTSS毎におけるCCOO22とPPMMの関係((ディーゼル車,, DDPPFFなし))
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図 19（2）	
 NOx、PMと CO2の排出量の関係（DPF非搭載車）	
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【課題】	
 

エコドライブを実施することにより、NOx、PM 及び CO2排出量が低減されることを C/D
試験と車載計走行調査によって確認した。	
 

また、限られた車種ではあるが、被験者個々にエコドライブ指導を実施することにより、あ

る程度のレベルまではエコドライブ実施率が到達することも確認した。	
 

しかし、エコドライブによる一般的な排出量低減率あるいは燃費改善率を明確に示すことは、

以下に示す 2点から難しかった。	
 
①限られた条件（車種、走行モード、走行ルート、交通条件、運転者）で得られた結果であ

ること。	
 

②エコドライブ（あるいはノンエコ）の基準が、車種や運転者によって異なること。	
 

本調査では、上記の要因については以下のように対応した。	
 

①の限られた条件については、調査条件を設定して、結果を示した。	
 

②については、エコドライブの効果はノンエコに対する評価であるが、本調査では基準とな

るノンエコが車種や運転者によってどのような分布しているかを把握していない。この為、ノ

ンエコと考えられる走行条件、運転方法を想定して評価した。	
 

	
 

上記に示した課題への今後の対応としては、より多くの条件でのノンエコとエコドライブの

データを収集・蓄積することが重要であると考える。その結果、一般的なエコドライブの効果

を把握することができると考える。	
 

また、車両単独のエコドライブによる排出量低減効果は確認できたが、交通流の中では発進

時の加速度を抑えるというエコドライブにより速度が低下し、交通の流れが悪くなるのではな

いかという懸念もある。このことから、1 台毎の速度状況に伴う排出量変化と全体の交通の流
れを考慮しながら、交通流に合わせた車両個々のエコドライブ実施率の最適化を検討すること

が重要と考えられる。	
 

さらに本調査研究では「エコドライブ 10 のすすめ」におけるエコドライブを基本として調
査を行っているが、すべてを網羅した内容とはなっていない。1 つは、エアコンの使用の有無
における排出量の違いであるが、エアコンの作動状況の実態把握は難しく、車両によっても効

果が異なるのでこれに関する調査を行う場合は大規模なものになると考えられる。	
 

さらに、暖機運転の方法についても 21 年度調査では 4 台の車両で実施したが、C/D 試験室
内での気温における試験であり、実際は季節により暖機時間が変動しソーク時間も車両によっ

て異なるため、同様に実態把握を行う場合は大規模なものになると考えられる。これらが排出

量に与える影響は少なくないことから、この 2つをカバーできる調査があるとより定量的な把
握ができると考えられる。	
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