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はじめに

 京都議定書目標達成のために、
 エコドライブは即効性のある有効な対策

 エコドライブの普及に向けた課題
 効果を定量的に評価できる理論的な裏付け

 CO2以外の大気汚染物質の低減（増加）効果

2005年度

2010年度

1,359
2010年の温室効果ガス排出量の見通しと不足削減量（単位：Mt-CO2）

1,186

森林
京都メカニズム

基準年比－6%

1,253

現行計画の削減見通し

不足削減量(22～36Mt-CO2)を解消するための追加対策

＜運輸部門の追加対策【削減効果見込み】＞
・自動車単体対策【3.5Mt-CO2】
（低燃費車両への乗換）
・エコドライブの普及推進【0.1Mt-CO2】
・物流の効率化【既存対策の強化】
・公共交通機関の利用促進等【既存対策の強化】
・交通流対策の推進【0.7Mt-CO2】

（出典：「京都議定書目標達成計画の評価・見直しに関する最終報告 平成20年2月」を基に作成）



研究の目的

 “エコドライブ達成度－汚染物質排出量”
の関係把握を目的として、
 CO2に加えて、ＰＭ、ＮＯＸ、ＣＯ、ＮＭＨＣ

エコドライブ達成度の評価方法を検討

シャシダイナモ設備

シャシーダイナモを
用いた複数車種の
排ガス試験を行う。



 走行ルート：一般道5.2km（つくば）
 参加者：国環研職員26名
 使用車両(2台)

 1,300cc、CVT搭載車

 運転方法（３回走行）
 普段通りの運転
 ゆっくり加速を意識したエコドライブ
 速めの加速を意識したエコドライブ

 エコドライブ共通指示項目
 法定速度･規制速度以下での走行
 等速運転
 早めのアクセルオフ

 収集データ：速度、燃料消費量等

路上走行試験の概要

図．路上試験走行ルート
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普段通りの運転

速い加速を意識したエコドライブ

ゆっくり加速を意識したエコドライブ

NIESエコドライブ試験モード

路上走行試験の結果

 走行エネルギーを指標として、達成度
別モードを抽出
 停止回数が近いデータ群から、
 走行エネルギー別に抽出

 NIESエコドライブ試験モード（◆）
 ECO-S、ECO-A、ECO-B、ECO-C

走行エネルギー低減のポイント
 法定速度・規制速度以下で走行
 早めのアクセルオフ
 等速運転

走行エネルギーと燃料消費率には、
強い正の相関がある。

 エコドライブの効果
 普段通りの運転

 平均燃費：16.5km/L（60.4cc/km）

 速い加速を意識したエコドライブ
 平均燃費：17.8km/L（56.1cc/km）

 ゆっくり加速を意識したエコドライブ
 平均燃費：18.7km/L（53.4cc/km）

 燃費改善の要因
 少ない走行エネルギーで走行する

7％減

12％減



エコドライブ試験モード
ECO-S （Max Speed:56km/h, Ave.Speed:28.7km/h）
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ECO-A （Max Speed:64km/h, Ave.Speed:29.6km/h）
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ECO-B （Max Speed:66km/h, Ave.Speed:29.3km/h）

0

20

40

60

80

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650
Time (sec)

Sp
pe

d 
(k

m
/h

)

ECO-C （Max Speed:80km/h, Ave.Speed:30.4km/h）
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Eco-S Eco-A Eco-B Eco-C
648 628 627 612

idle 14% 20% 26% 28%
4mode Run 40% 35% 29% 20%

時間割合 Acc 23% 24% 26% 24%
(-) Dec 23% 20% 18% 29%

56 64 66 80
平均加減速度 Acc 2.2 2.5 2.8 3.8

(km/h/sec) Dec -2.2 -2.9 -4.0 -3.2

走行時間(sec)

最高速度(km/h)

 都市内での走行時間は、信号制
御の影響が大 → アイドル時間

 エコドライブ項目の実施を反映

 等速運転時間：長

 最高速度：低

 平均減速度：高（※ECO-B,C）



排ガス試験結果１（ＣＯ2）
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ガソリン車(660cc)

ガソリン車(1,300cc)

ガソリン車(1,800cc)

ハイブリッド車(1,500cc)

ディーゼル車(3,000cc酸化触媒）

ディーゼル車(3,000ccDPF+酸化触媒)
走行エネルギーを指標とす
るエコドライブ達成度の評価
方法は、

・ガソリン車(AT車、CVT車)

・ハイブリッド車

・ディーゼル車

等、車種を問わず有効。



排ガス試験結果２（ＰＭ、ＮＯx）

 ディーゼル車は、PM、ＮＯxともに規制値を超える
ことがあり、エコドライブによる低減効果がある。

＊ディーゼル車(3,000cc酸化触媒)
－ディーゼル車(3,000ccDPF＋酸化触媒)
- - -ディーゼル中量車平成17年規制（参考値）

●ガソリン車(1,800cc)
▲ガソリン車(1,300cc)

○ガソリン車(660cc)
△ハイブリッド車(1,500cc)
- - -ガソリン乗用車平成17年規制（参考値）
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20％減

38％減

15％減

DPFあり



排ガス試験結果３（ＣＯ、ＮＭＨＣ）

＊ディーゼル車(3,000cc酸化触媒)
－ディーゼル車(3,000ccDPF＋酸化触媒)
- - -ディーゼル中量車平成17年規制（参考値）

●ガソリン車(1,800cc)
▲ガソリン車(1,300cc)

○ガソリン車(660cc)
△ハイブリッド車(1,500cc)
- - -ガソリン乗用車平成17年規制（参考値）
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 エコドライブと排出量に一定の傾向は見られない。
 ただし、概ね規制値を満たしている。



まとめ

 走行エネルギーと燃料消費率に

強い正の相関があることを利用して、

エコドライブ達成度別の試験モードを作成した。

 ディーゼル車のＰＭ、ＮＯｘ排出量は、

運転方法によって規制値を超えることもあったが

エコドライブによって低減する傾向がみられた。

（ただし、大気環境改善効果については要検討）

 ＣＯ、ＮＭＨＣ排出量は規制値を概ね満たしていた。

大気汚染物質の排出に関しては、エコドライブによるCO2削減
と重要なトレードオフの関係にはならないと考えられる。


