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４．ひとの曖昧な運転操作の再現 

上述した通り、改良ドライバモデルは、ペダル操作

の素早さ、頻繁、保持の項を調整することで、ひとの

運転特性を再現させることが可能である。そこで、基

準車速に追従する範囲内で、著者の運転により、アク

セルペダルを丁寧に操作した場合と乱暴に操作した

場合による運転特性を、JE05 モード一山目（0→50→
10→20→0km/h の加減速パターン）を用い比較した。

図 7 に両操作の運転挙動を示す。図左側には、丁寧に

アクセルペダル操作を行う設定を反映させた改良ド

ライバモデルによる自動運転（黒線）および手動運転

（赤線）を、図右側に乱暴にアクセルペダル操作を行

う設定を反映させた改良ドライバモデルによる自動

運転（黒線）および手動運転（赤線）をそれぞれ比較

する。両図の図上段より、車速度、アクセルペダル開

度を示す。改良ドライバモデル内のパラメータを調整

することで、手動運転によるひとの曖昧な運転操作

を、自動運転で再現できることが分かった。 
次に、この両運転状態における JE05 モード走行燃

費を算出し図 8 に示す。図に示す燃費は、バッテリエ

ネルギ収支が走行開始と終了でゼロの状態である。図

左側には、丁寧にアクセルペダル操作を行う場合の自

動運転および手動運転に加え、従来ドライバモデルの

運転による燃費をそれぞれ示す。手動運転と改良ドラ

イバモデルの燃費は、ほぼ同値であった。また、手動

運転に比べ従来ドライバモデルの燃費は約 2.2%の差

を生じ、手動運転で悪化した。さらに、図右側に、乱

暴にアクセルペダル操作を行う場合の燃費を図左側

と同様に示すが、手動運転と改良ドライバモデルの燃

費はほぼ同値であり、手動運転に比べ従来ドライバモ

デルから得られた燃費は約 4.5%悪化した。 
以上の通り、本実験条件下で改良ドライバモデルに

よる燃費は従来ドライバモデルより悪化し、ドライバ

の運転特性が燃費に影響を及ぼしたと考えられる。 

５．まとめ 

ひとの運転特性を反映させ、より実用的な走行に近

づけるドライバモデルを検討した。実際に新たなモデ

ルを運用させ、燃費を調査した。以下に結果を記す。 
(1) 従来ドライバモデルは基準車速追従を第一優先と

するため、一般的なひとの運転特性とかけ離れた

運転操作が行われる場面があることが分かった。 
(2) ペダル操作の 3 要素（素早さ、頻繁、保持）の導

入により、ひとの曖昧な運転操作を再現できるド

ライバモデルを構築した。また、HILS で簡便かつ

高精度に運用できることを確認した。 
(3)ひとの曖昧な運転操作を再現させたドライバモデ

ルによる燃費は、従来ドライバモデルの燃費より

悪化する結果が得られており、ドライバの運転特

性が燃費に影響を及ぼしたと考えられる。 
 

６．今後の予定 

・試験車両や走行モード条件、被験者を増やした試験

を行い、改良ドライバモデル内のひとの運転特性に

関するパラメータを検討する。 
・コールドスタートを考慮したハイブリッド重量車の

燃費評価が簡易かつ高精度に実現可能とする評価装

置「拡張 HILS」4)のドライバモデルに、改良ドライ

バモデルを適用し、実機エンジン駆動時の運転特性

を確認する。 
・HILS 試験法に、改良ドライバモデルを提案する。 
 

参 考 文 献 
(1) 森田賢治ほか，“HILS を用いた重量 HEV 燃費・排ガス試
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動車技術会論文集，Vol.39，No.4，pp.131-136 (2008) 

(2) 岡本雅之ほか，“Just-In-Time モデリングによるドライバ挙
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文集，Vol.10，No.3，pp.17-26（2011） 

(3) 加納誠ほか，“ドライバ挙動モデルの開発”，第 4 回 ITS
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(a) アクセルペダル操作 : 丁寧 (b) アクセルペダル操作 : 乱暴

図8 ひとの曖昧な運転操作によるJE05モード走行燃費比較 
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１．まえがき 
ディーゼル重量車のNOx低減技術として、尿素SCR

（Selective Catalytic Reduction：選択的触媒還元）

システムは、新長期規制適合車から一部の車種に導入

され、ポスト新長期規制適合車では同システムが主流

となっている。このような状況の中、平成 22 年度お

よび 23 年度の環境省の調査において、新長期規制適

合の尿素SCRシステム搭載車のNOx 排出量が、耐久走

行距離未満であっても、新車の型式認証時に適用され

る規制値を大幅に超過する事例が確認され、平成 24

年 3月の環境省自動車排出ガス専門委員会において、

未燃HC 等による触媒の被毒または触媒の性能低下が

原因として考えられると報告された１）。このことか

ら、現在、排出ガス低減装置の使用過程での性能維持

が重要課題となっている。 

ディーゼル重量車の使用過程での性能維持方策と

しては、断線等による排出ガス低減装置の機能不良を

監視する車載式故障診断（On-Board Diagnostic：OBD）

システムの導入が平成 10 年の環境省中央環境審議会

第三次答申で提言され、平成 15 年の新短期排出ガス

規制から装備が義務付けられている。平成 22 年の中

央環境審議会第十次答申では、各種センサ等により排

出ガス低減装置の性能低下等を検出する、より高度な

OBD システムの装備が求められており、平成 30 年か

らの導入が見込まれている。 

本研究では、この高度なOBDシステムを検討するに

当たり、従来のOBDとは異なる考え方を導入すること

とした。従来のOBDの診断対象は個々の排出ガス低減

装置であるが、本研究のOBDでは、テールパイプの排

出ガスを診断の対象とした。環境条件、走行条件等が

変化する路上走行時に、適切に排出ガス状態を診断 

しその悪化を検知して対策できれば、エミッションの

増加を抑制できると考える。また、従来のOBDでは対

象としなかったいくつかの排出ガス低減装置の故障

が重なることによりハイエミッションとなる複合的

な故障にも対応可能となり、さらにエミッションの増

加を測定によって直接捉えることからより正確なOBD

システムを構築できる可能性がある。本報では、第１

段階として、NOx センサベースの車載計測器

（Sensor-based Emission Measurement System：SEMS）

をテールパイプに接続して NOx および CO2排出量を算

出し、CO21kg当たりのNOx排出量（g）を、「NOx排出

率（g/kg-CO2）」と定義して求め、これを用いて路上

走行時のNOx浄化性能を診断する方法を検討した。 

２．研究方法 
 テールパイプに接続した NOx センサベースの SEMS

によって、走行時のNOx浄化性能をモニターできるか

どうかを検討するため、中型貨物車に上記の SEMS を

装着して、シャシダイナモメータによる JE05 モード

および ECE 改変モード（欧州試験モードを基に EUDC

の最高速度を 90km/h に変更したモード）試験、さら

に都内一般道路における路上走行試験を実施した。試

験に用いた SEMS は、瞬時排出ガス流量を計測するた

めのピトー管式排出ガス流量計とジルコニア（ZrO2）

式NOxセンサ（日本ガイシ製）から構成され、同セン

サによりNOx濃度、O2濃度および空燃比を計測した。

また、CO2 濃度は、前報２）で報告したように、NOx セ

ンサから出力されるO2濃度を用いて算出した。 

テールパイプでの NOx 排出状態を用いて診断する

NOx 浄化性能の診断方法は、NOx 低減装置の故障時を

含めた考察が必要なことから、使用過程において尿素

SCRシステムに不具合が認められた大型貨物車のJE05

モードに関する試験データの解析により検討した。同

データ取得のための試験は、「シャシダイナモメータ

による JE05 モード排出ガス測定方法（国自環第 280

号）」に準拠して実施され、排出ガスの規制成分は定

置式排出ガス分析計（堀場製作所MEXA7000）で測定し

ている。なお、対象とした尿素SCRシステムは、排気
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図１．テールパイプでの排出ガス温度と

NOx排出率（g/kg-CO2）の関係 

図２．テールパイプでの排出ガス温度と

冷却水温度の関係 

系上流より順に、前段酸化触媒（Diesel Oxidation 

Catalyst：DOC）、尿素水添加装置、SCR触媒、後段DOC

で構成されている。 

３．実験結果および考察 

３．１．テールパイプでの排出ガス温度およびNOx排

出率（g/kg-CO2）を用いたNOx浄化性能のモニター 

ディーゼル車に搭載される EGR（Exhaust Gas 

Recirculation：排気ガス再循環）装置や尿素 SCR シ

ステムのNOx浄化性能は、エンジン冷却水温度、排出

ガス温度等に影響される。路上走行時において大気温

度や湿度の不規則な変化は、エンジンの燃焼温度等を

変動させ、エンジン冷却水温度や排出ガス温度等にも

影響を及ぼすことが考えられる。また、渋滞時の低負

荷運転状態では、排出ガス温度が低下してSCR触媒温

度が活性温度以下となり、NOx浄化性能が不安定にな

ることが予測される。これらのことから、路上走行時

のNOx排出性能を評価するには、エンジン冷却水温度、

排出ガス温度、触媒温度等によって、排出ガス低減装

置の浄化性能をモニターして、同装置の機能状態を把

握することが重要であると考えられる。NOx浄化性能

モニターの一例として、図1に、SEMSのピトー管式排

出ガス流量計の流量補正用温度センサによって測定

したテールパイプでの排出ガス温度と NOx 排出率

（g/kg-CO2）の関係を示す。NOx排出率（g/kg-CO2）は、

排気管から排出されるCO21 kg当たりのNOx排出量（g）

として定義されるNOx排出量の評価指標である。路上

走行試験では、排出量の算出に必要となる瞬時排出ガ

ス流量を高精度に測定することは困難であるが、上記

の指標では、同一の瞬時排出ガス流量で分母と分子を

算出するため、瞬時排出ガス流量の測定誤差が相殺さ

れて、排出ガス流量の測定精度の影響を受けにくい利

点がある。 

図 1 は、車両総重量 6.6t の中型貨物車（ポスト新

長期規制適合、NOx対策：EGR装置）に関するJE05モ

ードコールドスタート（JE05C）試験および ECE 改変

モードホットスタート試験（ECE-H）、さらに SEMS を

用いた路上走行試験（東京都道 14 号の交通安全環境

研究所付近から小金井南中西交差点付近までの往復

走行）のデータを用いて、0.1秒間隔で60秒間の移動

平均値を算出してプロットした結果である。JE05C試

験では、NOx 排出率（g/kg-CO2）がテールパイプでの

排出ガス温度120℃近傍で急激に減少していることか

ら、この温度域からEGR装置が機能していることが推

測される。また、路上走行でも暖機状態であればNOx

排出率（g/kg-CO2）は JE05 走行時程度に低く抑えら

れてNOx浄化性能が十分に発揮されていることがわか

る。一方、コールドスタートの路上走行（Urban 

road-cold）では、NOx排出率（g/kg-CO2）が激減する

排出ガス温度が110℃近傍とJE05Cよりも10℃ほど低

温側にシフトしている。この理由を考察するため、図

2にテールパイプでの排出ガス温度とエンジン冷却水

温度の関係を示す。同図より、JE05C、Urban road-cold

ともに、図1でNOx排出率（g/kg-CO2）が激減すると

き、即ち、EGR装置が機能するときのエンジン冷却水

温度は57℃近傍で同一であることがわかる。また、両

者のエンジン冷却水温度の昇温速度は異なり、路上走

行時の方が速いことがわかる。これが原因となって、

NOx 排出率（g/kg-CO2）が激減する、即ち、EGR 装置

が機能するときの両者のテールパイプでの排出ガス

温度に違いが生じたものと考えられる。 

以上より、予め、JE05C 等の走行モードにおけるテ

ールパイプでの排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）

の関係を把握しておくことにより、路上走行時のテー

ルパイプでの排出ガス温度の変化等からEGR装置等の

NOx浄化性能のモニターが可能であると考えられる。 
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３．２．排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）の関

係を用いた尿素SCRシステムの劣化診断 

テールパイプでの排出ガス温度と NOx 排出率

（g/kg-CO2）の関係から走行時の NOx 浄化性能をモニ

ターすることにより、尿素SCRシステムの劣化診断が

可能かどうかを明らかにするために、実際に尿素SCR

システムが劣化した大型貨物車のシャシダイナモメ

ータ試験のデータを用いて検証した。診断対象の車両

は、車両総重量25tの大型貨物車（新長期規制適合、

NOx対策：尿素SCR）であり、21万 km走行時に排出ガ

ス性能試験を実施して、NOx排出量の増加が確認され

た。この原因として、SCR触媒のHC被毒による劣化３）

が推測されたことから、SCR触媒に付着したHCを除去

する目的で、触媒出口ガス温度が430℃程度となる定

常高負荷運転（定格の80%回転数、80%負荷率）を実施

（以下、「触媒焼き出し」という）してNOx浄化性能の

回復を図った。この触媒焼き出し後、さらに、前段DOC

のみを新品に交換した場合および全ての触媒を新品

に交換した場合において、排出ガス性能試験を実施し

た。これら一連の試験データは、尿素SCRシステムの

種々の劣化状態におけるNOx排出量を示すものである

ことから、本報で提案する尿素SCRシステムの劣化診

断方法の検討に用いることとした。 

上記の劣化状態、触媒焼き出し状態、焼き出し後に

前段DOCのみ新品に交換した場合、および全ての触媒

を新品に交換した場合における、JE05モードホットス

タート試験でのNOx排出量を図3に示す。同図より、

尿素SCRシステムの劣化によって新品状態の1.8倍の

NOx排出量となっていることがわかる。また、触媒の

焼き出しによってNOx浄化性能はある程度回復するが

十分ではなく、その要因が前段DOCの劣化であること

が推察される。触媒の焼き出しによってSCR触媒は回

復するものの、前段DOCの回復は十分でないことがわ

かる。 

次に、この使用過程の大型貨物車の一連のデータを

使って、尿素SCRシステムの種々の劣化状態がテール

パイプでの排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）の

図４．尿素SCRシステムの種々の劣化状態がテールパイプでの排出ガス温度と

NOx排出率（g/kg-CO2）の関係に及ぼす影響 

図３．尿素SCRシステムの種々の劣化状態

におけるNOx排出量 
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図１．テールパイプでの排出ガス温度と

NOx排出率（g/kg-CO2）の関係 

図２．テールパイプでの排出ガス温度と

冷却水温度の関係 

系上流より順に、前段酸化触媒（Diesel Oxidation 

Catalyst：DOC）、尿素水添加装置、SCR触媒、後段DOC

で構成されている。 

３．実験結果および考察 

３．１．テールパイプでの排出ガス温度およびNOx排

出率（g/kg-CO2）を用いたNOx浄化性能のモニター 

ディーゼル車に搭載される EGR（Exhaust Gas 

Recirculation：排気ガス再循環）装置や尿素 SCR シ

ステムのNOx浄化性能は、エンジン冷却水温度、排出

ガス温度等に影響される。路上走行時において大気温

度や湿度の不規則な変化は、エンジンの燃焼温度等を

変動させ、エンジン冷却水温度や排出ガス温度等にも

影響を及ぼすことが考えられる。また、渋滞時の低負

荷運転状態では、排出ガス温度が低下してSCR触媒温

度が活性温度以下となり、NOx浄化性能が不安定にな

ることが予測される。これらのことから、路上走行時

のNOx排出性能を評価するには、エンジン冷却水温度、

排出ガス温度、触媒温度等によって、排出ガス低減装

置の浄化性能をモニターして、同装置の機能状態を把

握することが重要であると考えられる。NOx浄化性能

モニターの一例として、図1に、SEMSのピトー管式排

出ガス流量計の流量補正用温度センサによって測定

したテールパイプでの排出ガス温度と NOx 排出率

（g/kg-CO2）の関係を示す。NOx排出率（g/kg-CO2）は、

排気管から排出されるCO21 kg当たりのNOx排出量（g）

として定義されるNOx排出量の評価指標である。路上

走行試験では、排出量の算出に必要となる瞬時排出ガ

ス流量を高精度に測定することは困難であるが、上記

の指標では、同一の瞬時排出ガス流量で分母と分子を

算出するため、瞬時排出ガス流量の測定誤差が相殺さ

れて、排出ガス流量の測定精度の影響を受けにくい利

点がある。 

図 1 は、車両総重量 6.6t の中型貨物車（ポスト新

長期規制適合、NOx対策：EGR装置）に関するJE05モ

ードコールドスタート（JE05C）試験および ECE 改変

モードホットスタート試験（ECE-H）、さらに SEMS を

用いた路上走行試験（東京都道 14 号の交通安全環境

研究所付近から小金井南中西交差点付近までの往復

走行）のデータを用いて、0.1秒間隔で60秒間の移動

平均値を算出してプロットした結果である。JE05C試

験では、NOx 排出率（g/kg-CO2）がテールパイプでの

排出ガス温度120℃近傍で急激に減少していることか

ら、この温度域からEGR装置が機能していることが推

測される。また、路上走行でも暖機状態であればNOx

排出率（g/kg-CO2）は JE05 走行時程度に低く抑えら

れてNOx浄化性能が十分に発揮されていることがわか

る。一方、コールドスタートの路上走行（Urban 

road-cold）では、NOx排出率（g/kg-CO2）が激減する

排出ガス温度が110℃近傍とJE05Cよりも10℃ほど低

温側にシフトしている。この理由を考察するため、図

2にテールパイプでの排出ガス温度とエンジン冷却水

温度の関係を示す。同図より、JE05C、Urban road-cold

ともに、図1でNOx排出率（g/kg-CO2）が激減すると

き、即ち、EGR装置が機能するときのエンジン冷却水

温度は57℃近傍で同一であることがわかる。また、両

者のエンジン冷却水温度の昇温速度は異なり、路上走

行時の方が速いことがわかる。これが原因となって、

NOx 排出率（g/kg-CO2）が激減する、即ち、EGR 装置

が機能するときの両者のテールパイプでの排出ガス

温度に違いが生じたものと考えられる。 

以上より、予め、JE05C 等の走行モードにおけるテ

ールパイプでの排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）

の関係を把握しておくことにより、路上走行時のテー

ルパイプでの排出ガス温度の変化等からEGR装置等の

NOx浄化性能のモニターが可能であると考えられる。 
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３．２．排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）の関

係を用いた尿素SCRシステムの劣化診断 

テールパイプでの排出ガス温度と NOx 排出率

（g/kg-CO2）の関係から走行時の NOx 浄化性能をモニ

ターすることにより、尿素SCRシステムの劣化診断が

可能かどうかを明らかにするために、実際に尿素SCR

システムが劣化した大型貨物車のシャシダイナモメ

ータ試験のデータを用いて検証した。診断対象の車両

は、車両総重量25tの大型貨物車（新長期規制適合、

NOx対策：尿素SCR）であり、21万 km走行時に排出ガ

ス性能試験を実施して、NOx排出量の増加が確認され

た。この原因として、SCR触媒のHC被毒による劣化３）

が推測されたことから、SCR触媒に付着したHCを除去

する目的で、触媒出口ガス温度が430℃程度となる定

常高負荷運転（定格の80%回転数、80%負荷率）を実施

（以下、「触媒焼き出し」という）してNOx浄化性能の

回復を図った。この触媒焼き出し後、さらに、前段DOC

のみを新品に交換した場合および全ての触媒を新品

に交換した場合において、排出ガス性能試験を実施し

た。これら一連の試験データは、尿素SCRシステムの

種々の劣化状態におけるNOx排出量を示すものである

ことから、本報で提案する尿素SCRシステムの劣化診

断方法の検討に用いることとした。 

上記の劣化状態、触媒焼き出し状態、焼き出し後に

前段DOCのみ新品に交換した場合、および全ての触媒

を新品に交換した場合における、JE05モードホットス

タート試験でのNOx排出量を図3に示す。同図より、

尿素SCRシステムの劣化によって新品状態の1.8倍の

NOx排出量となっていることがわかる。また、触媒の

焼き出しによってNOx浄化性能はある程度回復するが

十分ではなく、その要因が前段DOCの劣化であること

が推察される。触媒の焼き出しによってSCR触媒は回

復するものの、前段DOCの回復は十分でないことがわ

かる。 

次に、この使用過程の大型貨物車の一連のデータを

使って、尿素SCRシステムの種々の劣化状態がテール

パイプでの排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）の

図４．尿素SCRシステムの種々の劣化状態がテールパイプでの排出ガス温度と

NOx排出率（g/kg-CO2）の関係に及ぼす影響 

図３．尿素SCRシステムの種々の劣化状態

におけるNOx排出量 
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関係に及ぼす影響について解析した。各データは、暖

機状態での JE05 モード試験によって取得した。テー

ルパイプでの排出ガス温度は、テールパイプ直後に取

り付けた熱電対による計測データを用いた。また、NOx

排出率（g/kg-CO2）は、定置式排出ガス分析計と希釈

ガスサンプリング装置によって NOx 排出量と CO2排出

量を算出し、前者を後者で除算して求めた。これらの

結果を、図4に示す。同図は、劣化状態、触媒焼き出

し状態、触媒焼き出し後に前段DOCのみ新品に交換し

た場合、および全ての触媒を新品に交換した場合のそ

れぞれについて、テールパイプでの排出ガス温度と

NOx 排出率（g/kg-CO2）の関係を示している。いずれ

においても、排出ガス温度135℃近傍を境にNOx排出

率（g/kg-CO2）が急変していることがわかる。このこ

とから、135℃未満と以上に分けて平均値あるいは分

散値を算出して図中に記した。135℃未満の NOx 排出

率（g/kg-CO2）に着目すると、触媒の焼き出しでは新

品状態と同等にはならないが、前段DOCのみ新品と交

換することによって同等となる（平均値が、新品状態

4.1g/kg-CO2に対して、触媒焼き出し7.1g/kg-CO2、触

媒焼き出し後前段DOCのみ交換5.1g/kg-CO2）。このこ

とから、この温度領域では前段 DOC による NO2の生成

がNOx浄化性能に大きく影響していることがわかる。

即ち、135℃未満のような低温度領域の NOx 排出率

（g/kg-CO2）を観測することによって前段 DOC の劣化

診断ができる可能性がある。また、排出ガス温度135℃

以上の領域に着目すると、尿素SCRシステムの劣化に

よって増加したNOx排出率（g/kg-CO2）は、触媒の焼

き出しによって新品状態のレベルまで減少し、NOx浄

化性能が回復していることが読み取れる（平均値が、

新 品 状 態 7.1g/kg-CO2 に 対 し て 、 劣 化 状 態

16.1g/kg-CO2、触媒焼き出し状態8.5g/kg-CO2）。即ち、

135℃以上のような中温度領域以上の NOx 排出率

（g/kg-CO2）を観測することによって、尿素 SCR シス

テムの劣化診断が可能であると考えられる。 

４．今後の展開 
 本報では、NOxセンサベースのSEMSを用いて簡便に

取得できるテールパイプでの排出ガス温度とNOx排出

率（g/kg-CO2）の関係を、NOx 浄化性能の診断に応用

できることを示した。ただし、尿素SCRシステムの故

障時あるいは劣化時に懸念される NH3スリップ量の増

加に関して触れていない。供試のZrO2式NOxセンサは、

NOx のみならず NH3も検出できることから、今後、こ

の特性を生かした尿素SCRシステムの劣化診断につい

て検討する予定である。 

５．まとめ 
NOx セ ン サ ベ ー ス の 車 載 計 測 器 （ SEMS ：

Sensor-based Emission Measurement System）をテー

ルパイプに接続して NOx および CO2排出量を算出し、

CO21kg 当たりの NOx 排出量（g）を、「NOx 排出率

（g/kg-CO2）」と定義して求め、これを用いて路上走行

時のNOx浄化性能を診断する方法を検討した。その結

果、以下の点が明らかとなった。 

（１）予め、JE05等のモード走行時におけるテールパ

イプでの排出ガス温度とNOx排出率（g/kg-CO2）の関

係を把握しておき、その情報に路上走行時のテールパ

イプでの排出ガス温度等の測定値をあてはめること

により、路上走行時においてEGR装置等のNOx浄化性

能をモニターする方法を示した。 

（２）テールパイプでの排出ガス温度と NOx 排出率

（g/kg-CO2）の関係をモニターすることにより、尿素

SCRシステムの劣化診断が可能かどうかについて、実

際に同システムが劣化した大型貨物車のシャシダイ

ナモメータ試験のデータを用いて検証したところ、テ

ールパイプでの排出ガス温度が低温度領域（例えば、

135℃未満）の NOx 排出率（g/kg-CO2）を観測するこ

とにより、前段DOCの劣化診断が可能であるとともに、

テールパイプでの排出ガス温度が中温度領域以上（例

えば、135℃以上）の NOx 排出率（g/kg-CO2）を観測

することにより、尿素SCRシステムの劣化診断が可能

であるとの見通しを得た。 
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⑩ 車検に OBDを活用する場合の効果と課題 
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１．はじめに 
ユーザーが気づかないような排出ガス低減性能の

劣化を検出し、ユーザーに警告する車載式故障診断装

置（以下、「OBD（On-Board Diagnostics）」という）

に関しては、欧米ではすでに車検に活用されている。

車検時の排出ガス検査として、日本では昭和 45 年に、

世界的にも早い段階でアイドル時の CO 濃度規制が

導入された。その後、規制対象に HC の追加（昭和

50 年）や、CO 濃度の規制強化（直近では平成 10 年）

は行われているものの、測定法の基本は変わっていな

い。欧米においても、日本と同様にアイドル時の排出

ガス検査から規制が始まったが、アイドル時の検査の

みでは不十分であるとして、欧州では高速アイドルを

含めた 2 スピードアイドル試験、米国ではより大掛か

りな簡易的にシャシダイナモ上で走行を行う IM-240
プログラムが導入された。しかし、いずれも OBD II
（触媒劣化などに関する閾値診断を含む高度な OBD
をいう。それに相当する日本の OBD を J-OBD II と
いう）の導入が開始されると、車検時の排出ガス試験

はそれを活用したものに置き換えられた（ただし、

OBD II 非対応車のためにアイドル試験等も一部残さ

れている）。 
日本国内においても平成 20 年にガソリンおよび

LPG 車に対して、J-OBD II が導入されてから 7 年が

経過し、また、OBD における診断結果を読み取るス

キャンツールの普及も進み、J-OBD II を活用した排

出ガス検査を行う環境が整いつつあるといえる。そこ

で、本報では J-OBD II 導入の効果や課題などについ

て報告する。 
２．効 果 

 ここでは、排出ガス低減性能が平成 17 年規制の

75%減を達成している J-OBD II 対応車（ガソリン車）

1 台を対象に、触媒を破損させるなどして、排出ガス

低減性能を悪化させた様々な状態を意図的に作り出

し、排出ガス低減装置が異常であると判定する OBD

閾値の厳しさと、車検で保安基準不適合と判定するア

イドル規制値の厳しさの関係を調査した。 
 図 1 は排出ガス低減性能を悪化させた様々な状態

における JC08 モードの CO および HC の排出量と、

アイドル時のCOおよびHCの排出濃度の関係を示し

たものである。なお、いずれの値も OBD 閾値あるい

はアイドル規制値に対する比率で示している。その結

果では、CO および HC いずれも 1:1 の関係を示す破

線よりも右下にプロットされている。つまり、CO 等

がさらに増加してOBD閾値を超過してもアイドル規

制値は超えない可能性があることを示唆する結果で

あり、OBD の方がより厳しい規制といえる。本結果

が全ての排出ガス低減性能の劣化状態を代表してい

るとはいえないものの、欧米において車検時の排出ガ

ス試験がOBDを活用した検査に移行した理由を支持

する結果といえる。 

３．課 題 
 OBD を車検で活用する際に、課題となりうる二つ

の点について、これまでに調査した結果を述べる。 
３．１．OBD コネクタ位置 
 OBD から故障コード等を読み出すには、車両側の

OBD コネクタとスキャンツールを接続することが必

要条件となる。OBD コネクタの搭載位置は、細かく

 
図 1 排出ガス低減性能を悪化させた状態における

JC08 モードとアイドル時の排出ガス性能の比較 
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