
１．ディーゼル特殊自動車・エンジンの出荷台数の状況

Ⅳ．ディーゼル特殊自動車関係
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２．光反射式黒煙測定器とオパシメータの構造
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出典：日本陸用内燃機関協会データ

（１）Ｃ１モード黒煙とＰＭ排出量

３．ディーゼル特殊自動車の排出ガス対策
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○ブローバイガスをクローズドとすることが困難な事例

（２）ブローバイガス対策
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○2011年規制適合車におけるブローバイガス実測データ

○車両転倒時のエンジンオイル等の流れ

米ブローバイガスをテールパイプガスに合流させて測定
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○NRMM ｇｔｒに基づくブローバイガス測定方法の例
（テールパイプガスに混合して測定する場合）

(c) 試験室でのブローバイガス排出管は、クランクケース排圧に関してエンジン製造業者の指示に適合したもので
あるものとする。
(d) サンプリング前にエンジンのテールパイプガスでの完全な混合を確実にするために、クランクケース排出ガス
管は、いかなる排気後処理装置の下流、設置されたいかなる排気抵抗の下流、及びサンプルプローブの十分に
上流で、希釈しないテールパイプガスに接続するものとする。

ブローバイガス排出管は、境界層の影響を避け、混合を促進するために、テールパイプガスの自由流れ中に延
長するものとする。

ブローバイガス排出管は、希釈しないテールパイプガス流に対して、あらゆる方向に向けることができる。
(NRMM-gtr 6.10.)

(a) 管の材料は、壁面が滑らかで、導電性があり、クランクケース排出
物に対して反応性の無いものとする。管の長さをできる限り最短にする
ものとする。
(b) 試験室でのクランクケース管中の曲げの数は最少にし、やむを得な
い曲げの半径は最大にするものとする。 (NRMM-gtr 6.10.)

希釈しないテールパイプガス

86



（３）Ｃ１モードとＲＭＣ

○RMC(Ramped Modal Cycle)とは

○Ｃ１モードとRMCの比較
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○Ｃ１モードとＲＭＣの実測データ
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Ⅴ．その他の施策等

（１）WLTCの概要

（２）WLTC作成にあたってのL/M/H/ExHの各国の比率

１．ＷＬＴＣの検討状況
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○WLTC Ver5

○JC08

○NEDC (New European Driving Cycle)

90



○WLTC Ver5とJC08等との比較

○WLTC Ver5とWWDB等との比較

○速度-加速度頻度分布の比較
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○WLTP策定のプロセス○WLTP策定のプロセス
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２．PM粒子数規制検討状況 
 

○活動経緯 
規制値が強化されてきたことによる計測精度の問題やナノ粒子の方が危険性が高いので

はないかという意見を踏まえ、現在のフィルター法(PM)を補完・代替する新たな計測手法
の開発を目的とし自動車基準調和世界フォーラムの排出ガス・エネルギー専門家会合

（GRPE）の下に PMP（ParticleMeasurementProgramme）が発足した。その中での議論
において今後の粒子数計測（PN）法の提案がなされた。 
 
○PN計測手法 
以下の処理の後、23 nm～2.5μmの粒径の不揮発性粒子の個数を測定する。 
 

 
 
○乗用車の状況 
各国の研究機関での試験法確認の結果、一定の安定性のある試験であることが確認され、

R83に盛り込まれ、2011年(EURO5b)から欧州で採用されている。 
 
○重量車の状況 
各国の研究機関での試験法確認は終了し、７月に試験結果に関するインフォーマルミーテ

ィングを実施する予定。今後 R49の改正がなされ 2012年末から欧州で採用される予定であ
る。 
 
○今後の検討課題 
・装置の校正方法が不十分であるという意見がある。 
・検出下限を 23nmとしており、ガソリン車も含めそれ以下の粒子の取り扱いが検討課題
である。 
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