
 

 

すが，両成分のＧＨＧ排出における寄与率は極めて小

さく，両成分を合せても０．４％に満たない．ＣＯ２

は道路勾配の影響によって数％程度増加する．ただ

し，２％を超える勾配の区間は１０％程度であり，全

区間でのＧＨＧ排出量の増加は１％未満と推測され

る．これらのことから，首都圏幹線道路においては，

道路勾配を考慮した試験を除外してもよいと考える． 

 ソーク時間は，Ｎ２Ｏ排出に大きな影響を及ぼすこ

とを実証した．ＧＨＧ排出量を評価する上で重要な試

験条件である．図７に，営業用ガソリン車の全国にお

ける１日当たりのソーク時間別始動回数構成比を示

す．同図は，自動車の使用実態調査報告書（平成１０

年３月，（財）石油産業活性化センター）に基づいて

作成した（２）．ソーク２時間未満が４０％超存在する

ことから，従来のコールドスタート（ソーク時間：６

時間以上，３６時間以内）試験では使用実態を把握で

きないことがわかる．従って，ＧＨＧ排出量の評価に

は，短時間ソークを考慮した試験が必要となる． 

４．まとめ 
ガソリン車から排出されるＮ２ＯおよびＣＨ４は，触

媒温度に依存することから，実路走行において触媒温

度に影響を及ぼす道路勾配およびソーク時間に着目

し，ＧＨＧ排出量を評価するための試験方法について

考察した．その結果，以下の点が明らかとなった． 
（１）首都圏幹線道路では２％を超える勾配の区間は

１０％程度であり，全区間でのＧＨＧ排出量の増加は

１％未満と推測された．上記道路においては，道路勾

配を考慮した試験を除外してもよいと考える． 
（２）短時間ソークでＮ２Ｏ排出量が増大すること，さ

らに使用実態においてソーク２時間未満が４０％超

（営業車）存在することから，ＧＨＧ排出量の評価に

は，短時間ソークを考慮した試験が必要となる． 
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(a) ハイブリッド車Ａの結果 
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図６ ＪＣ０８モード運転時における温室効果ガ

ス成分の排出割合（Ａ車，Ｂ車，Ｃ車） 
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(b) ハイブリッド車Ｂの結果 
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(c) ガソリン車Ｃの結果 
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図７ 一日当たりのソーク時間別始動回数構成比

 

 

② エコドライブ時の CO2削減効果の検証と 
リアルワールドエミッションの解析 

－ディーゼル貨物車運転時のエコドライブ運転技術と CO2，NOx 排出特性との関係－ 
 

環境研究領域       ※佐藤 進  鈴木 央一  袋 宣子 
慶應義塾大学大学院     宮 雅芳  飯田 訓正 

 
 

１．はじめに 
運輸部門からの CO2削減，地球温暖化ガス削減を目

的として，最新車両には高度なエンジン燃焼技術，排

気後処理技術，低燃費新技術の導入，空気抵抗を低減

した車両デザインなど，様々な技術が投じられてい

る。しかしこれらの車両の新技術による CO2低減，地

球温暖化ガス低減の効果は，新車両の導入に伴い効果

が現れる。運輸部門全体での削減のためには，車両単

体の改良に加え，道路インフラ，交通流制御，ドライ

バの運転操作，バイオ燃料の導入などについて総合的

な対策が必要である。その中で運転操作の改善方法の

1 つであるエコドライブは新車両，使用過程車のいず

れに対しても即効性があると考えられるため，その削

減効果に関する研究(1)がこれまでなされてきた。 
これらの研究ではエコドライブにより CO2削減，燃

費改善効果は示されているものの，NOx 等の有害排出

成分への影響は明らかになっていない。エコドライブ

を総合的に評価するためには，新車両および使用過程

車において燃費改善効果のみならず排出ガスへの影

響があるか否か，同じエコドライブの方法を新車両と

使用過程車に適用可能かどうか，異なる方法を実践す

べきかどうか，といった視点が必要となる。 
本報では，交通エコロジー・モビリティ財団が定め

た「トラックのエコドライブ講習の認定基準」(2)に含

まれる「エコドライブのための運転技術項目」に加え

て，同項目に含まれている「不要なアイドリングの抑

制（アイドリングストップ）」「早めのシフトアップ」

「穏やかな発進と加速（ふんわりアクセル）」による

CO2削減効果を評価した。ディーゼル貨物自動車に車

載型排出ガス計測システムを搭載し，市街地ルートを

運転方法と積載量を変化させて走行し，CO2排出量，

NOx 排出量を評価した。 
 

２．試験方法および解析手法 
２．１．試験車両および車載型排出ガス計測システム 

表 1 に試験車両の諸元を，図 1 に本研究で用いた車

載型排出ガス計測システムを示す。積載条件は表 1 に

示す通り，空積載，半積載，全積載の 3 条件を設定し，

荷室内に設置したタンク内の水量およびウェイトに

よって重量を調整した。車載型排出ガス分析装置を荷

室内に搭載し，CO2，NOx，CO，THC の排出量を計

測した。また GPS による車両位置計測，ECU 信号か

ら車両速度，エンジン回転数の検出も行った。 
路上走行時の排出ガス挙動を解析するには，車両に

かかる走行抵抗を把握することが重要である。そこで

走行抵抗の1成分である勾配抵抗を高精度で計測する

ために，著者らの開発したジャイロセンサとハイトセ

ンサによる道路勾配計測法(3)を用いた。また燃費は排

出ガス量からカーボンバランス法にて算出した。 

表 1 試験車両諸元 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 1 車載型計測システム 
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２．２．路上走行試験ルートおよび試験方法 
路上走行試験で走行した市街地ルートの地図を図 2

に示す。交通研を発着点とする 22.2 km のルートであ

る。路上走行時の試験は，2 人のドライバにより行っ

た。1 人のドライバは「通常運転」と「アイドリング

ストップ」を担当した。通常運転は，実際の交通流に

合わせて運転を行い，エンジン回転数の使い方やアク

セルの踏み方に制限は設けていない。アイドリングス

トップ運転実施時は，車両が停止した際に車両のアイ

ドリングストップ機能を使用し，それ以外は通常運転

と同じ運転を行った。もう 1 人のドライバは「早めの

シフトアップ」「ふんわりアクセル」を担当した。早

めのシフトアップを実施する場合には，エンジン回転

数を 2000 rpm 以下に極力抑える運転を行い，ふんわ

りアクセルの実施時はエンジン回転数に制限は設け

ないもののアクセルの踏み込み量を最小限に抑える

運転を行った。これらの 4 種類の運転方法について，

各積載条件（空積載，半積載，全積載）でそれぞれ複

数回の走行試験を実施した。 
 

３．試験結果 
３．１．路上走行試験結果の解析方法 
路上走行試験では，各積載条件，各運転方法で複数

回走行したが，走行ルートは同一にしているものの，

試験時の交通状況が異なるため，トータルの走行時間

や平均速度にばらつきが生じる。今回行った試験で

は，各積載条件と各運転方法について最低 3 回の走行

を実施したが，実際に全ての走行試験の走行時間は，

最小で 3801 秒，最大で 4659 秒となっている。そこで

本報ではそれらの試験結果の中から，各積載条件にお

いて，ルート全体での平均速度が 1 km/h 以内，かつ

車両停止部分を除いた平均速度が 2 km/h 以内に収ま

る結果を抽出し比較を行った。そのことにより試験時

の交通状況が同等の条件で比較することが可能であ

る。またこのように平均速度が同等のデータを抽出し

た場合に，結果が同等となることも確認済みである。 
 
３．２．運転方法の違いが燃費・仕事量に及ぼす影響 
前節で述べた方法に従い，空積載条件における各運

転方法の結果を抽出した表が表 2 である。表中の結果

は，左から「通常運転（Normal Driving）」「アイドリ

ングストップ（Idling Stop）」「早めのシフトアップ

（ Early Shift-up ）」「ふんわりアクセル（ Gentle 
Acceleration）」の結果である。またそれぞれの運転方

法における，ルート全体での走行時間 ttotal，平均速度

vave，燃料消費量 Efuel,total，CO2排出量 ECO2,total，NOx 排

出量 ENOx,totalを示した。図 3 には同条件における燃費

Eおよび仕事量Wactを示す。燃料消費量 Efuel,totalおよび

燃費 Eの結果を見ると，アイドリングストップ，早め

のシフトアップ，ふんわりアクセルの実施による改善

効果が見られる。特にアイドリングストップによる燃

費改善効果が最も高いことが分かる。また通常運転と

比較して，アイドリングストップ，早めのシフトアッ

プでは同等の仕事量が確保されているが，ふんわりア

クセルでは約 0.2 kWh 減少する。早めのシフトアップ

実施時は通常運転と同等の仕事量が確保できるもの

の，ふんわりアクセル実施時はルート全体で平均速度

が同等であっても，アクセル操作を緩やかにしたこと

で仕事量が減少する結果となった。 
表 3，図 4 に半積載条件における試験結果を示す。

半積載条件でもアイドリングストップ，早めのシフト

アップ，ふんわりアクセルの実施による燃費改善効果

が見られ，アイドリングストップによる燃費改善効果

が最も高い。また仕事量の値もアイドリングストッ

プ，早めのシフトアップで通常運転と同等以上が確保

されるものの，ふんわりアクセルでは仕事量が減少す

る。これは空積載条件での結果と同じである。 
表 4，図 5 に全積載条件における試験結果を示す。

まず仕事量の結果から見ると，アイドリングストッ

プ，早めのシフトアップで通常運転と同等以上が確保

され，ふんわりアクセルで仕事量が減少する，という

結果となり，これは空積載条件，半積載条件と同じ傾

向にある。しかし燃料消費量および燃費の結果を見る

と，アイドリングストップによる改善効果は得られる

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 2 試験ルート 
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ものの，早めのシフトアップ，ふんわりアクセルでは

悪化する結果となった。これは車両重量が重いために

エンジンマップ内で燃費の悪い領域を多用すること

が原因と考えられる。 

 
３．３．運転方法の違いが CO2排出量・NOx 排出量

に及ぼす影響 
次に CO2排出量および NOx 排出量に対する影響を

解析した。図 6 に空積載条件における各運転方法での

単位距離当たりのルート平均 CO2 排出量 ECO2,X,RT，
NOx 排出量 ENOx,X,RT および単位仕事量当たりの CO2

排出率 ECO2,W,RTおよび NOx 排出率 ENOx,W,RTを示す。表

2 に示したルート全体での CO2 排出量 ECO2,total，NOx
排出量 ENOx,totalの値も併せて考えた場合，アイドリン

グストップ，早めのシフトアップ，ふんわりアクセル

により CO2排出量を削減することが可能である。一方

で NOx 排出量を比較した場合，まずアイドリングス

トップでは CO2排出量と同等の削減効果がある。次に

早めのシフトアップを実施した際には，NOx の削減効

果は無いことが分かる。これは早めのシフトアップを

実施した際には，エンジン使用領域が通常運転時と比

較して低エンジン回転，高エンジントルク側にシフト

することで，EGR 率の低い領域を使用することとな

り，NOx の削減効果が発現しないためと考えられる。

またふんわりアクセルを実施した場合には，ルート平

均 NOx 排出量，NOx 排出率どちらの値も大きく減少

していることが分かる。これはふんわりアクセルの操

作により，EGR 率の高い低エンジントルクの領域を

多用することとなり，NOx 排出量を抑えることができ

たためと考えられる。 
図7に半積載条件における各運転方法での単位距離

当たりのルート平均 CO2 排出量，NOx 排出量および

単位仕事量当たりの CO2排出率および NOx 排出率を

示す。アイドリングストップ，早めのシフトアップ，

表 2 各運転方法実施時の結果（空積載条件） 
 
 
 
 
 
 
 

 
表 3 各運転方法実施時の結果（半積載条件） 

 
 
 
 
 
 
 

 
表 4 各運転方法実施時の結果（全積載条件） 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
図 3 各運転方法実施時の燃費，仕事量（空積載条件）

 
 
 
 
 
 
 
図 4 各運転方法実施時の燃費，仕事量（半積載条件）

 
 
 
 
 
 
 
図 5 各運転方法実施時の燃費，仕事量（全積載条件）
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２．２．路上走行試験ルートおよび試験方法 
路上走行試験で走行した市街地ルートの地図を図 2

に示す。交通研を発着点とする 22.2 km のルートであ

る。路上走行時の試験は，2 人のドライバにより行っ

た。1 人のドライバは「通常運転」と「アイドリング

ストップ」を担当した。通常運転は，実際の交通流に

合わせて運転を行い，エンジン回転数の使い方やアク

セルの踏み方に制限は設けていない。アイドリングス

トップ運転実施時は，車両が停止した際に車両のアイ

ドリングストップ機能を使用し，それ以外は通常運転

と同じ運転を行った。もう 1 人のドライバは「早めの

シフトアップ」「ふんわりアクセル」を担当した。早

めのシフトアップを実施する場合には，エンジン回転

数を 2000 rpm 以下に極力抑える運転を行い，ふんわ

りアクセルの実施時はエンジン回転数に制限は設け

ないもののアクセルの踏み込み量を最小限に抑える

運転を行った。これらの 4 種類の運転方法について，

各積載条件（空積載，半積載，全積載）でそれぞれ複

数回の走行試験を実施した。 
 

３．試験結果 
３．１．路上走行試験結果の解析方法 
路上走行試験では，各積載条件，各運転方法で複数

回走行したが，走行ルートは同一にしているものの，

試験時の交通状況が異なるため，トータルの走行時間

や平均速度にばらつきが生じる。今回行った試験で

は，各積載条件と各運転方法について最低 3 回の走行

を実施したが，実際に全ての走行試験の走行時間は，

最小で 3801 秒，最大で 4659 秒となっている。そこで

本報ではそれらの試験結果の中から，各積載条件にお

いて，ルート全体での平均速度が 1 km/h 以内，かつ

車両停止部分を除いた平均速度が 2 km/h 以内に収ま

る結果を抽出し比較を行った。そのことにより試験時

の交通状況が同等の条件で比較することが可能であ

る。またこのように平均速度が同等のデータを抽出し

た場合に，結果が同等となることも確認済みである。 
 
３．２．運転方法の違いが燃費・仕事量に及ぼす影響 
前節で述べた方法に従い，空積載条件における各運

転方法の結果を抽出した表が表 2 である。表中の結果

は，左から「通常運転（Normal Driving）」「アイドリ

ングストップ（Idling Stop）」「早めのシフトアップ

（ Early Shift-up ）」「ふんわりアクセル（ Gentle 
Acceleration）」の結果である。またそれぞれの運転方

法における，ルート全体での走行時間 ttotal，平均速度

vave，燃料消費量 Efuel,total，CO2排出量 ECO2,total，NOx 排

出量 ENOx,totalを示した。図 3 には同条件における燃費

Eおよび仕事量Wactを示す。燃料消費量 Efuel,totalおよび

燃費 Eの結果を見ると，アイドリングストップ，早め

のシフトアップ，ふんわりアクセルの実施による改善

効果が見られる。特にアイドリングストップによる燃

費改善効果が最も高いことが分かる。また通常運転と

比較して，アイドリングストップ，早めのシフトアッ

プでは同等の仕事量が確保されているが，ふんわりア

クセルでは約 0.2 kWh 減少する。早めのシフトアップ

実施時は通常運転と同等の仕事量が確保できるもの

の，ふんわりアクセル実施時はルート全体で平均速度

が同等であっても，アクセル操作を緩やかにしたこと

で仕事量が減少する結果となった。 
表 3，図 4 に半積載条件における試験結果を示す。

半積載条件でもアイドリングストップ，早めのシフト

アップ，ふんわりアクセルの実施による燃費改善効果

が見られ，アイドリングストップによる燃費改善効果

が最も高い。また仕事量の値もアイドリングストッ

プ，早めのシフトアップで通常運転と同等以上が確保

されるものの，ふんわりアクセルでは仕事量が減少す

る。これは空積載条件での結果と同じである。 
表 4，図 5 に全積載条件における試験結果を示す。

まず仕事量の結果から見ると，アイドリングストッ

プ，早めのシフトアップで通常運転と同等以上が確保

され，ふんわりアクセルで仕事量が減少する，という

結果となり，これは空積載条件，半積載条件と同じ傾

向にある。しかし燃料消費量および燃費の結果を見る

と，アイドリングストップによる改善効果は得られる

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 2 試験ルート 
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ものの，早めのシフトアップ，ふんわりアクセルでは

悪化する結果となった。これは車両重量が重いために

エンジンマップ内で燃費の悪い領域を多用すること

が原因と考えられる。 

 
３．３．運転方法の違いが CO2排出量・NOx 排出量

に及ぼす影響 
次に CO2排出量および NOx 排出量に対する影響を

解析した。図 6 に空積載条件における各運転方法での

単位距離当たりのルート平均 CO2 排出量 ECO2,X,RT，
NOx 排出量 ENOx,X,RT および単位仕事量当たりの CO2

排出率 ECO2,W,RTおよび NOx 排出率 ENOx,W,RTを示す。表

2 に示したルート全体での CO2 排出量 ECO2,total，NOx
排出量 ENOx,totalの値も併せて考えた場合，アイドリン

グストップ，早めのシフトアップ，ふんわりアクセル

により CO2排出量を削減することが可能である。一方

で NOx 排出量を比較した場合，まずアイドリングス

トップでは CO2排出量と同等の削減効果がある。次に

早めのシフトアップを実施した際には，NOx の削減効

果は無いことが分かる。これは早めのシフトアップを

実施した際には，エンジン使用領域が通常運転時と比

較して低エンジン回転，高エンジントルク側にシフト

することで，EGR 率の低い領域を使用することとな

り，NOx の削減効果が発現しないためと考えられる。

またふんわりアクセルを実施した場合には，ルート平

均 NOx 排出量，NOx 排出率どちらの値も大きく減少

していることが分かる。これはふんわりアクセルの操

作により，EGR 率の高い低エンジントルクの領域を

多用することとなり，NOx 排出量を抑えることができ

たためと考えられる。 
図7に半積載条件における各運転方法での単位距離

当たりのルート平均 CO2 排出量，NOx 排出量および

単位仕事量当たりの CO2排出率および NOx 排出率を

示す。アイドリングストップ，早めのシフトアップ，

表 2 各運転方法実施時の結果（空積載条件） 
 
 
 
 
 
 
 

 
表 3 各運転方法実施時の結果（半積載条件） 

 
 
 
 
 
 
 

 
表 4 各運転方法実施時の結果（全積載条件） 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
図 3 各運転方法実施時の燃費，仕事量（空積載条件）

 
 
 
 
 
 
 
図 4 各運転方法実施時の燃費，仕事量（半積載条件）

 
 
 
 
 
 
 
図 5 各運転方法実施時の燃費，仕事量（全積載条件）
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ふんわりアクセルによる CO2 排出量削減効果は空積

載条件と同じである。また NOx 排出量についても，

アイドリングストップにより減少し，早めのシフトア

ップの削減効果がほとんど無く，ふんわりアクセルに

より大きく削減できる，という結果は空積載条件と同

様の傾向を示している。 
次に図8に全積載条件における各運転方法での単位

距離当たりのルート平均 CO2 排出量，NOx 排出量お

よび単位仕事量当たりの CO2排出率および NOx 排出

率を示す。CO2排出量はアイドリングストップの場合

は減少するものの，早めのシフトアップでは通常運転

と変わらない結果となり，またふんわりアクセルでは

排出量が増加する結果となった。一方，NOx 排出量は，

空積載条件，半積載条件と比較して非常に排出量が高

くなっていることが分かるが，通常運転の結果と比較

してアイドリングストップ，早めのシフトアップ，ふ

んわりアクセル，いずれの場合にも減少した。特にふ

んわりアクセルによる NOx 排出量の削減効果は，空

積載，半積載条件と同様に高いことが分かった。 
 

３．まとめ 
(1) アイドリングストップは，いずれの積載条件（空

積載，半積載，全積載）においても CO2排出量削

減，NOx 排出量削減が可能であった。 
(2) 早めのシフトアップは，空積載・半積載条件では

CO2排出量削減の効果があるが，NOx 排出量の削

減効果がない。また全積載条件では CO2排出量は

変化しない。これは低エンジン回転域の全負荷ト

ルクに近い領域を多用するためと考えられる。 
(3) ふんわりアクセルは，空積載および半積載の条件

では CO2排出量削減の効果に加え，高い NOx 排

出量削減効果が見られた。全積載条件では CO2排

出量は悪化する結果となったが，これは CO2排出

量が比較的高い低エンジントルク領域を多用す

るためである。ただしこの領域は EGR 率が高い

領域のため NOx 排出量を抑えることができる。 
(4) これらのエコドライブ運転方法の CO2 排出量，

NOx 排出量に対する効果は，本報で試験した新長

期規制対応車両に限らず，本研究で使用した試験

車両と同じ排出ガス対策，燃費対策を採用してい

る車両であれば効果的と考えられる。 
(5) 将来的に OBD 規格等が統一化されれば，エンジ

ン使用状態をモニタリングして，CO2，NOx 排出

量を削減する運転をドライバに指示できる車載

型の運転支援機器が開発可能と考えられる。 
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図 6 各運転方法実施時の CO2排出量，NOx 排出量 
（空積載条件） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 7 各運転方法実施時の CO2排出量，NOx 排出量 
（半積載条件） 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 8 各運転方法実施時の CO2排出量，NOx 排出量 
（全積載条件） 
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③ ハイブリッド重量車に対する回生エネルギの適用性に関する研究 
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１．は じ め に 

輸送機器部門のエネルギの1/3程度を消費する貨物

自動車の中でも、特に長距離貨物自動車（以下、重量

車）の省エネルギ化が望まれている。走行に必要なエ

ネルギが大きい重量車の電動化（EV）はモータやバッ

テリ性能等の問題から課題が多く、ハイブリッド（以

下、HEV）化が現実的な技術として挙げられる。しか

し、現状のHEVシステムでは、発進・停止の頻度が多

い市街地走行ではある程度の燃費改善効果が見込め

るが、高速一定速度走行の場合には十分な燃費向上効

果が得られていない 1)。本研究では、地球環境改善に

対する解を提示するため、高速走行時の燃費を改善

し、重量車の実用燃費を向上させることを目的とした

新たなハイブリッドパワートレインシステムを提案

する。さらに、将来、本システムのような高速走行時

での燃費改善を目的としたハイブリッドシステムが

市場に投入された場合でも、実走行時における燃費、

排出ガスの改善効果代を適正に評価可能な試験法を

検討することを目的としている。 

初報となる本報では、回生機会の少ない高速走行時

に得られる回生エネルギ量に着目し、新方式ハイブリ

ッドシステム成立性を、エネルギ（バッテリ）マネジ

メントの立場から検討するため、車両走行時のエネル

ギ収支が計算できる簡易シミュレーションを作成し、

検討を行った。さらに、本ハイブリッド重量車のシス

テム構成の検討だけでなく、各種ハイブリッド車の燃

費・排出ガス等の評価法を検討する目的で構築してい

る「台上ハイブリッド試験装置」について紹介する。 

２．回生エネルギ適用性の新提案 

一般的に、一定速度走行時に車両が必要とする出力

は大きくなく、現状の内燃機関サイズより小型化して

も十分に走行可能である。一方、発進時や加速時、急

な登坂などの過渡状態で大きな出力、特にトルクを必

要とする場面での要求トルクに応えるためには、小型

内燃機関ではトルク不足が発生する。ここで、全負荷

性能試験結果の一例 2)を図1に示すが、小排気量過給

（ターボチャージャー）エンジンでは、トルク増大ま

での応答時間が長く、大排気量自然吸気エンジンが発

生する低速トルクを満たすことができない。このた

め、重量車用内燃機関において十分な小排気量化（ダ

ウンサイジング化）が難しく、燃費向上が図れない。 

提案する「ハイブリッドエンジン（Hybrid Electric 

Engine：以下、HeE）システム」は、図2、3に示すよ

うに、小排気量過給エンジンによる過渡状態でのエン

ジントルクの不足分を補うため、電動過給機（電動ブ

ースター）を活用する。電動過給機により任意のタイ

ミングで過給でき、電源には従来の24Vバッテリでは

なくハイブリッド用高電圧バッテリを用いるため、極

めて高い応答性で過給できる。小排気量エンジンに電

動過給機を採用した際には、過渡応答発生時には短時

間で低速トルク不足が補え（図 1 青色枠内）、高速巡

航時にはエンジン負荷の高い領域、つまり、エンジン
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Fig.1 エンジンダウンサイジング化の一例 2) 
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