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自動車の走行燃料消費に関する考察

沢 則弘ヰ・林 重信

Some Considerations on Tra伍cthe Fuel Consumption 

Characteristics of Automobile 

Norihiro Sawa and Shigenobu Hayashi 

Abstract 

To investigate in detail the influences of running mode in urban areas and atmospheric condi-

tion on the fuel consumption of automobile， the authers have made the some theoretical considera-

tions and calculation on that， and then measured experimentally the amount of derivery ratio， fuel 

flow by changing the pressure and temperature in testing room. 

As a result， it is found that the fuel consumption was principally due to the condition of 

running mode and that theoretical results on the influences of atmospheric condition correspond 

fairly well with those of experiments. 

I.緒言

自動車の走行燃料消費量の実体を正しく把握することは，燃料経済の点のみならず，排出

ガスの浄化対策や交通工学的観点からも重要な研究課題と思われる。 とくに自動車の需要が

拡がるにつれて使用地域による条件の多様化をもたらし，たとえば高・低温度のもとで運転

WC~300C)， 高地での走行(標高キ400m) などの機会が急増している。さらに，都市交通の混

雑は経済速度での走行を困難とし，加速・制動またはアイドリング運転の占める割合が増加

し，このため燃料消費率 (km/lt)の低下を招いている。このように， 自動車の使用条件は多岐

にわたり，もはや定常運転特性の改善のみでは不充分となってきた。従って，ある基準状態に

おける燃料消費から各種条件下の燃料消費を推定できるならば，走行燃料消費率の改善や搭載

機関の特性を選定する場合などに極めて便利であり，経験的計画から脱することも可能かと思

われる。従来，かかる試みも若干1)-4)見受けられるが，いまだに不充分であり，不明点も多い

ようである。そこで，木報告では燃料消費に対する大気条件および、走行条件の影響につき解析

し，若干の実験結果と比較検討をしたので報告する。

II. 燃料消費に対する大気条件の影響

II・1 燃料流量 (Gf)および空燃比 (Ga/Gf)の変化

* 茨城大学工学部教授
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高・低温下での運転や高地での走行に起因する大気条件の大幅な変化，機関の高性能化と

エンヂン・ルームの小型化による吸込空気温度の上昇など周囲条件の変化が著しい。

このため，とくに軽負荷運転での混合比 (Ga/Gf)は濃厚となり，燃焼状態が不調になるこ

ともあると云われている。しかし，その原因については空気密度の減少に起因すると考えてい

るものの数値的には明らかにされていないようである。一般に気化器ベンチュリーの部の負圧

はベンチュリ一部の流量係数，空気密度，流入速度の二乗に比例し，燃料流量はベンチュリ一

部の負圧，燃料の比重量の平方恨，燃料ジェットの流量係数に比例するが，これら諸因子はい

ず

オれもる。

いま，機関に吸込まれる任意状態の空気 (Gαjα，P耐 Ta) と基準状態 (G耐「αO，Pα0，T，α0)の

空気によって生ずるベンチュリ一部の負庄 (L1P的 L1Pao)は

L1Pa/L1PaO = (包:??)2(与)(急r (1 ) 

となる。なお，定常流実験によるとベンチュリ一部の流量係数 (Cα-ω および燃料ジェットの

流量係数 (Cf)は一定とならず， レィノルズ数 (Re)の関数として，

Cα0・EaO αR品 ().ia rαG川 γ
-Ca'Ea aR子二¥l，.laO 百 万-;:J

(2 ) 

Cf (νfO rfO Gf V 
CfO ¥νf rf GfO) 

(3 ) 

で与えられる(図-1参照)。したがって，燃料流量 (Gf)は

向 GfO= (す)日(元yêl-~~).( ~:O r~. (でtl-~).(-ga:)可(計百 (4 ) 

/.0 

Cf 
Cf=aR: 

'3 ";0.2 

ob 4 8 
Re xl03 

図 1 (a) 燃料ジェット (No.100)の流量係数
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Co・Eo=cr・R:
pち0.25

ob /0. 
Re 

20. 
x/0.4 

図 2(b) 気化器スロート部の流量係数

空燃比 (Ga/Gf)は

1 、q 、1-2q 、l' 、1-21' . q一幻 ， 、
R _ Ga/Gf (νパ日 (r fO ¥2(1ヲj (liaO ¥日 (r" ¥2(1ヲj (Gω\~..~ (rpO ¥弓
Ro -GαO/GfO -¥νfO) ¥rf) ¥να) ¥ rω) ¥ Gα) ¥ rp ) 

(5 ) 

ここにヂは浮子宝油面の設定高さ (h)による負圧の修正係数であり

(， rfh VIν12 (ム， rηfhA2-1'叫/β2.α(但4/川π)1'12VIν/ 
rp = 1日1一一土一| 一11一 l 

¥.L t1Pα/ い 75 ・ 4 ・ G~2P ) 
)
 

ハ
b(

 

となる。なお， Gα:吸込空気量(湿り空気)， Gf:燃料流量， Ca:ベンチュリ一部の流量係数，

εα:圧縮性修正係数，Cf:燃料ジェットの流量係数， rf:燃料の比重量，九:吸込み空気の比

重量，Pα: 大気圧，Tα.大気品度， νf:燃料の動粘性係数， l)a:吸込み空気の動粘性係数で、添

字 Oは基準状態を表わす。

正式によると，燃料の動粘性係数 (lJf)が小さく(燃料の温度が高く)，燃料の比重量が小さ

く(圧力が低く，温度が高く)，吸込み~気量 (Gα) が多いほど燃料流量 (Gけは増大 L，空燃比

(Ga/Gf)は濃厚になることがわかり，経験的事実とよく符合している。

厳密には燃料の気化にもとづく混合気の温度降下の影響についても考慮する必要があろう

(後述)。 さらに比較的大きい空気清浄器を取り付け， 吹き戻した混合気が新気とともに再び吸

込まれるような場合には，その影響をも考慮する必要が生ずる。すなわち，供給燃料 (Gft) の

うち Z.Gftの燃料が吹き戻し，新気 (Gat)と完全混合のもとで再び吸込まれるものと考え，吹

き戻しのない場合の燃料流量と比較すると， (4)式の誘遵と同じ子法を用いて， (但しり=νft，

rf=r/t)， 

~; = (:~fq.(九円(白幸子)弓(与)占 (7 ) 
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となる。 ここに ))"t，rαtは吸込混合気の動粘性係

数，比重量であり，近似的には，J)at=Vrl) rat=(九・ R/Ro 

Gαt十rrZGft)/(Gαt十Z.Gft)と見倣すことができる

ので，いま， (Gαt十ZGft)/Gα=1と考えるとき，燃

料流量はl次戻しによって幾分増加し，過濃混合気

が生成されることがわかる(図-2参照)。次に (4)-

(5)式に含まれる諸因子の影響について個々に考

えると，

ι950 

(1) 燃料温度の影響

燃料の徴粒化を助長させる子段として燃料を Gf 

gjs 
直接加熱することが考えられる。その例として流

入空気重量 (G，，)を一定とし，燃料として水を使用

しそれを加熱した場合の燃料流量の変化を動粘

性係数 (νf)について整理したのが図-3である。同

図にはガソリンを使用した場合の実験値をも併記

しているが，いずれも動粘性係数 (νけの増加に伴

/.5 

10 

004 

z.らjGot

図-2 吹戻し燃料と窓然比

って燃料流量 (Gf)はほぼ直線的に減少している。 05

また比重量の小さいガソリンの実験値が水の

値よりも低い傾向を示している。これらは，燃料

流量 (Gf)が(り0)/州市・(rr/rfo)記おこ比例すると

し、う (4)式の結論と定性的によく符合している。

いま，供試燃料ジェット NO.I00の指数 q= 0.20 

(図 1参照)および水の動粘性係数 ())f)と温度との

oi 

力ソZ'J 〆、tノタoc85
0

C 
SOc 4SoC 

10 20 
1Jf cm"'js x/O' 

図 3 燃料混度と燃料流量

関係を機械工学便覧より求め (νf/))ro)キ(T，，/T.α0)5)，50Cを基準として燃料温度 (Tr)の空燃比 (R)

におよぼす影響を (5)式から算出すると図-4に示すように燃料温度の増加に伴って，燃料流量

ロz.Lμp 

Fue/-Woter 

1./ 
存/存。

図 4 燃料温度と空燃比

(318) 

/.3 

は増大し，空燃比は濃厚になることが

わかる。 同図には図 3の実験結果か

ら求めた実験値(ム印)をも併記してい

るが，計算曲線上にほぼ揃っており，

定量的にも上述の考察が十分妥当なこ

とがわかる。なお厳密には，燃料流出

による混合気の温度上昇，燃料の気化

の影響なども考慮する必要があるであ
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ろう(とくに燃料としてガソリンを用いた場合)。

(2) 大気温度の影響

大気温度は燃料の温度と吸込空気の祖度を規定する。したがって， (4)， (5)式において，燃

料の動粘性係数(り)，比重量 (rル吸込空気の動粘性係数 (v，，)， 比重量 (rα)および吸込空気重量

(Gα)に影響するので，燃料流量 (Gf)や空燃比 (Ga/Gf)も変動するであろう。なお，空気の動粘

性係数は Sutherlandの実験式から

v" Tαo十107 (Tαyi rαo 
一一 一一ναo Tα十107 ¥ Tαo ) r" 

Tα/rαO=(Pα/P"o)/(T，α/Tα0) 

で与えられる。これに対し，油類の動粘性係数は Meyerの実験式と同様に，

f1f/μfO = (1+C1 tαo十 C2t~0)/(1十 C1 tα +t~)

で与えられ，比重量に関する実験式として

rf/rfO = {←ト1ト一0.0∞O∞O肋 α「パ一-2刈O

(8 ) 

などが見受けられるが比重量(σr片に対する温度の影響はごく小さいのでで、無視し，動粘性係数(り)

に関してはハンドブックの資料をもとにしてより簡単な実験式として

νf/νfo二 (TfO/Tf)α (9 ) 

を求め(ガソリンの場合 α与5)，この (8)，(9)式を (4)，(5)式に代入すると燃料流量 (Gf)および空

燃比 (G，，/Gけに対する大気温度 (Tα)の影響は次のように与えられる。(但し Pα=pα0)

Gf ( Tf¥台 (Tαo十107\~q ( T" ¥式市 (Gα¥立 /V¥TL I ~J l' "トー一一一) ・I~" I ・ト~r ".ト~r-q 
(10) 

GfO -¥ TfO} ¥ Tα十107} ¥ TαO} ¥ G岬} ¥ヂ。/

( TfO \t~~ (九十107¥市 (T，叫点当j (G，凶 廿 / 仇 ¥1ι
R/Ro = ¥ y;)' "比四子)・1τr""¥ c:)" ".げ)ユ (日)

しかるに， 吸込空気量 (G，，)~こ対する温度 (Tα) の影響は，供試機関の種類にもより，正確に規

定することが難かしい。いま， J. C. Livengoodによる静的流入過程の解析結果と同様に体積

効率が，大気温度に関係なく一定値を示すものと考えると

Ga/GαO=(Pα/P叫)・(T副/T.α)

充填効率に対する実験式が適用できる場合には

Ga/GαO=(Pα/P"O)明・ (Tαo/Tα)η

(12) 

(13) 

但し m=1.1-1.2，n=0.6-0.9である。 したがって (12)式は (13)式において m=1， n = 1 

の場合に相当するので， それを含めて， 吸込空気量 (Gα)は(13)式で与えられるものとすると

(Ga/Gα0=1の場合には m=O，n=O)， (13)， (10)， (11)式から大気温度の影響は

(319) 
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( Tf ¥台 (Tαo十107¥市 ( T" 、LELEt?空ずn一二1/ V ¥I壬
Gf/G叶万r".¥τ司耐 {TLi) 出血 (14) 

( TfO ¥計(:α+107 ¥占/九E止詰〕子日 (CPo ¥占
R/RozlT7j-比~~~ö~)'-v'¥ Jr:U

) ヤ)，-q (日)

となる。 上式から大気温度 (Tα)の空燃比

(R)に及ぼす影響を計算し実験結果 (0， 均失。

ム印)と比較したのが図-5である。同図に

は給気のみを加熱した場合 (α=0)で，吸込

空気量 (G，，)が温度に無関係 (η=0)のとき

を点線で，吸込空気量 (Gα)が (12)式の関係

で変化する場合(刀ニ 0.75)を実線で示して

おり，さらに大気温度を変えた場合の影響

0.7)， '().9 10 
7a/Tao 

図 5 大気温度と空燃比

を一点鎖線 (Tα(n= 0.75)および Tα(n=O))で併記しである。図によると，実験値は計算値より

も幾分高い{直を示しているが，これは燃料の気化による混合気の温度低下を考慮していないた

めであれ石神氏2)の実験結果から燃料の気化率 (x)に関する実験式 x=O.4(Tα-225)を作り，

任意状態 (T，，)における燃料の気化による温度降下ほん)を求め， (15)式における大気温度 (T，J

を補正し，空燃比 (R)を算出すると，Tα(n= 0.75)および Tα(n=O)の曲線は，給気加熱の曲線

α.h. (n = 0.75)および α.h.(n=O)にほぼ一致し，実験値にかなりよく一致するようになる。した

がって， (15)式に燃料の気化による温度降下を考慮するならば大気温度の空燃料比 (R)に及ぼ

す影響を適確に知ることができるであろう。

なお，大気温度のみが変化した場合には乾燥空気と湿り空気(添字 s)との関係、は絶対湿度

(γ)を用いると

7α8 = (1+γ) rαGα8=(1+γ)Gα 

で与えられるので，吸込乾燥空気が (13)式と同様に乾燥空気の分圧の m乗に比例するものと

仮定すると有効空燃比 (R)は

R/Ro = f旦~1 ~_Y ~w~~~~l日号町三P.1也市.山市
l y(1十YoRw/Rα)J ¥ 1十γJ -¥cpJ (16) 

で与えられる。また湿り空気量が (13)式で与えられる場合には (P.α=Pao，Tα=Tα0) 

R/Rハ=f笠旦.-(日:些dιL.J:土旦1F2.ff叶占
I ~ -U l Y (1十YoRw/Rα) 1+γ。J ¥ヂ/ (16)' 

となる。

(320) 
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(3) 大気圧の影響

圧力の粘性係数に及ぼす影響について

は，油類の場合， μp/μ1=ポヲ (α=1.001-

1.003)の実験式が見受けられるものの，そ

の影響はきわめて小さく，空気に対するも

のとして機械工学便覧の表から概算すると

無視できる程度である。そこで大気圧の影

響は，吸込空気の比重量 (7α)と吸込空気量

01} 
08 

/.0 ぬ/得。

図 6 大気圧と空燃比

(Gα)にのみ作用するものと見倣すならば，燃料流量 (Gf)および空燃比は (G，，/Gけは

qcfot)昨(去)占

R/Ro ニ(会)~'''21~ゴド(争)占

で与えられる(但しり=νfO，7f=7fO，内ニμα0)。

927 

/.1 

(17) 

(18) 

次に，大気温度を一定とし (Ta/Tα0=1)，実験室内圧力(タンク内Jf力)を変えた場合 (7fO/

1f=1，町山1=1，T，α/Tα0=1)の実験結果と (18)式において m=Oおよび m=1.2((12)式が成立)

とした場合の計算値を図-6に比較しているが，この場合，吸込空気量に対して (13)式の関係が

成立する場合の方が実験値とよく一致している。以と燃料の温度，大気温度，圧力を別々に変

えた実験結果と計算結果とがよく一致することが確認された。

すなわち，

( Tf \f'~~ (ナ斗107己q( Tα正当古手立 (Pα¥竺詐去二1/Vl--1E
Gf/GjO = (-示Lr~.\ ~auï~_~;;~ r--'l.{ ，;，a 1 ~\i ClJ .( ~a ) t<，i 4) .\~l 

¥ 1'r0) ¥ '1α十107) ¥ Tα0) ¥ P，αo ) ¥九/

(19) 

ι/Gfー
( Tf.Q_ ¥i'!:a. ( _!"土型'i'_V主/土引正当弓盟主 ([>_aQ¥唱す戸 /ψ071五

Gαo/Gfo -¥ Tf ) ¥ T，αo十107) ¥ Tα) ¥ Pα) ¥ rp ) 

(20) 

が燃料流量 (Gf)および空燃比 (Ga/Gj)に及ぼす大気条件の影響を適確に表示することがわかる。

n・2 燃料消費率の変化

大気条件による燃料消費率 (b)の変化を求めようとするとき， 正味馬力に対する大気条件

の影響を知る必要がある。一般に点火時期と空燃比 (R)を適当に調節すれば図示馬力は吸込空

気量に比例すをと見倣すことができるが，摩擦損失が機関によって一定ではないので，正味馬

力に対する大気条件の影響を正確に導くことは難かしく，数多くの出力修正式が提案されてい

る。いま JISD 1002 (1962)の出力修正式において，湿度の影響を省略すると

(321) 
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NejNe()=(PαjPαo)(TαojT，，)J/2 

となるので (19)式から燃料消費率 (b)は

"'0 、 p p(3+2n) -2(π l)-q ，_  ，3.-2q-2明 (l-p) 、 1
/ Tf ¥弓 !T什 107¥日 /Tn ¥一一可仁訂一一 /PaO ¥一五亡百一一 /ψF五

bjboニトヂr".一一~o7r"'\i<~! -，." '¥p:V) -，-" '\~n) ¥ TfO) ¥ T"十107) ¥ Tα0) ¥ P，α) ¥ 'Po ) 

(21) 

となる。 なお上式の計算結果を図 7に示しているが， 標高が増し大気圧が低下し大気温度が

低下するほど燃料消費率 (b)が悪化するという経験的事実をよく説明している。

14 

08' 
08 

Tao=to+ 2730=288
0 

九i凡
図 7 大気条件と燃料消費率

/.2 

VlOD (Q) 

1川門 ω

V~小へ r (c 

III. 燃料消費に対する走行状態の影響

111.1 都市交通の走行模型と近似

都市交通の混雑に伴い走行状態も複雑多岐にわたっている。しかし，深沢氏の詳細な調査

研究によると図 8に示すように郊外型 (a)，都市内型 (b)および近郊型 (c)の三種類に大別され

る。なお，郊外型 (a)や都市内型 (b)は近郊型 (c)の特殊な場合に属するので走行模型の基準を

近郊型 (c)で代表させることとし

走行状態の燃料消費に及ぼす影響に

ついて考察をすすめよう。使用せ

る記号は図 9および次のとおりで

ある。

L:全走行距離， l:距離，k:燃料

消費量 (ccjs)， T:全走行時間，

t:所要時間 m:停止回数率(ニ

m'jL; m':停止回数)， ε:停止時 図-9 走行模型と記号
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( "A  L1vc ¥ 
間率，v:速度， α:加速度， r:減速度，<t:速度変動率¥=1/2 ~v:c) ， s:定常走行率， g:重

力定数， f1:ころがり抵抗係数， μ1:空気抵抗係数，A:車体の前面投影面積， ():路面の傾斜，

Uα. 車体の対空気速度， G:車体重量， ψ:L1G/G， L1G:回転部分担当重量，添字 αは加速

状態，rは減速状態，lはアイドリング状態 cは定速運転時の状態を表わす。

(1) 加速度以)および減速度 (r)

発進時の加速度 (α)は一般に α=αoe-a で表わされるが， ここでは問題を簡単にするため

α:α。(二cont)の発進をし，減速状態も同様に 7ニ ro(与const)と仮定する。

(2) 加速運転および減速運転時の燃料消費 (kai，k叫)

加速運転時の所要トルク (Te)と定常走行時の所要トルク (T肘)との割合は

T_ 1十ψ
二，"--=1十一一一一一一一一一一一一一一一 ー・ =l+C 。(μcosθ十sin()+ f11.A.v~/G) dt 

となる。なお，平坦路 (θニ 0)の場合には係数 (C)は

C=(l+ゆ)/g(μ+μz.A.vUG)

(3・1)

(3・2)

である。したがって，燃料の供給や加速状態が理想的であれば，加速運転時と定常走行時の燃

料消費量の割合は上式から得られる筈である。いま，大道寺氏の研究から ψ= L1 G/G手0.08，

μ=0.01，μz=0.0025を日産セドリックをモデルとしてその諸元表から G=1500kg，A二2.11m2 

を採用し，車速 7)，，=0-60km/hにつき計算するとこ=11.0-4.82となる。ここに係数 (C)は事

速(山)の関数である。しかし実際には加速運転時の燃料供給状態は理想的でなく，変速ギヤ

の使用状態によっても燃料消費量は大幅に変わる。このため，燃料消費量が定常走行時の約5

倍の値を示している実験結果も見受けられる。 そこでヲ アイドリング速度(叫)から一定速度

(Vc)までの加速時平均燃料消費量(丸も)は

1 +c dv/dt ("c 丸+ム
kai =寸百f¥Jkudu=(1+向。)-f (3・3)

であろらわされるものとする。しょがって，dはこの平均値として概略。=8.0s2/mとなり，加

速度 (α。)は α。=1.0 m/s2程度に見積られる。 これに対し，減速時の平均燃料消費量(瓦包)は定

速時燃料消費量(丸)とアイドリング時燃料消費量(ん)との算術平均

kr< = (丸十ム)/2 (3・4)

で与えられるものとする。 さらに，定速時燃料消費量(ム)は同一変速ギヤでは機関回転速度

(車両速度)に比例するものと見倣すならば，速度変動区間 ((l-ß) 九 t~) の半均加速度燃料消費

量(ん)は

れ二 (1十rJ1α01)・(1 り).kc (3・5)

となり，また平均減速度燃料消費量(ん)は

(323) 
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ム= (l-ci)・丸

となる。

III.2 平均燃料消費 (F・km/lt)の算出

図 9に示した走行模型におし、てラ全平均速度 (V)および全平均燃料費 (F)は

目《目

'V=L/T=三三三・一一一一一一
ta'i十九十tr'i

r kn" t 十kc'tr + k ，'i . tri ，~ ，，' 1-1 

F=  V I '''a't ~a'~.1 'I~CJ. l/~ ~ H1'i， f/r'b (l-s)+ki.ε| L t"'iート九十t吋 I 

で与えられる。したがって前節の仮定や，次の関係

tαε = vc/αo ， t，乞二 Vc/ro， ん =2ゆりの/α01， ム=2civα/r01 1 

1-cis l行 1-s lr: n-L __~. f1 f _ !;  fy ¥ ( 

tc = ・ t - 一一・~= 2cinvσ(1/α01十1/r01) I 1-ci 叫 'σl-rt V
c 

"-'i'" """C¥-L/'-"-Ul j -'-"U1J ) 

1 1_，21'1_， "/Y¥  1-s lc 
Jσ= 云~- :2 v~(l/αG十 1/70) ， n-

2ci(1-ci) (1/α01十1/r01)v 

kc.s・lc I o) 7_ 11 _'-¥ ( 1-j8 lc I ，!_ S' __ _. 1 
tc =一一一三十2長。(l-ci)1一一一一一ム十件・0・n.vc}l2(1-ci) V

c
' 't' v .. ~CJ 

を (3・7)および (3・8)式に代入し，整理すると平均速度(v)は

LLJ[(1/αo+l/r川十七引去-れ附
全平均燃料消費 (Fkm/lt)の逆数は

( 1+ι(k 包 ε}
日二川σ丸{一一三;w-c(1/αo十占十l/ro)+五百 (1/αo十l/ro)J 

(3・6)

(3・7)

(3・8)

(3・9)

(3・10)

(3・12)

(3・12)

+(i; 1 1 (1一向。l ム ε 1 φP 
， --z-m.vc.kc(l/αo十l/ro)}{1十 一一+ -j J l ~ ， (1/α01 + l/r01) 丸 1一ε1-ci

(3・13)

で与えられる。したがって，走行パターン (b)の場合には点=0となるので

( 1+ん/kc !-1 I 1"  I 1 fy ¥ I ki ε }  
l/F= m'VC.kC1 ~ ， 2一(陥o十占十l/ro)十五'1-=-i'(1/日o十日。)J 

一一i-m' uc .kc(l/α。 +l/r川~ 1-71~'-~--1-':Y-\ ~ ・ .~i 十(丸 1 . I_' ，_ ，̂' J (δ) ム ε~çí}
J l~ (1/α01十l/r01) J 丸 1ε1-ci)

(3・14)

走行パターン (a)の場合については月=0，ci=O，α01 =r01，占1=0となるので

(l+kdkc (1 ，" 1 ¥， ki e 11/， "/Y¥) l/F=m・v♂ kc~ __-:_~ ::1，/ ~C. (十do?-I+ '~~ . ♂ (1/α。+l/r川
I 2 ¥αo ' ~ rO / κc 1 εj  

十~:-~ m，vc.kc(l/o:o+l/ro)} {斗:乙) (3・15)

(324) 



自動車の走行燃料消費に関する考察

なお， 走行パターン (a)の場合については吉田氏の解

析が見受けられるがラ (3・15)式で、は加速および減速運

転時の影響が考慮されている。

いま， (3・13)式において，日産自動車 KKのセド

リック (V"ニ 1500cc)を対称として， αoニ {oニ α01= r01 

=1.0 m/s2ラO=O01=8 s2/mとし，kd長。の1立はアイドリ

ング燃費をム=0.0935 cc/s， アイドリング機関回転数

20 

30 

40 

50 

60 

k， 

(ccjs) 

0.3080 

0.400 

0.6166 

0.770 

0.9240 

931 

kdkr 

0.3050 

0.235 

0.1525 

0.1225 

0.1015 

を N=600r.p.m" 定常運転時の燃料消費率を1=18km/ltと仮定し車速(叫)に応じて表 lの

ように見積った。かかる条件のもとに，各因子 (m，ムムム叫など)を m=0，2XlO-4ラ5x10-¥ 

1.0x10-3;ε= 0， 0.1， 0.2; s = 1.0， 0.5， 0; Vr = 5.56， 8.38， 11.1， 13.9， 16.75 m/sのように選ん

で，その場合の平均走行速度 m/s)および子均燃料消費 (Fkm/lt)を計算し代表例につき整

理したのが凶-10である。

凶によるとヲ日0，(o， O， kiなどの見積りが大すぎたためラ燃料消費 (Fkm/lt)の値は常識的

な値よりもかなり小さいようではあるが，燃料消費 (F)の改善をはかるためには，停止回数率

(m)，停止時間率 (ε)，速度変動率(J.)，変動回
10 

数 (n)，速度変動時間率(戸)および定速時燃費 F 

(依hん，打ふ岨

が如何に;重重要要令でで、あるカかミがよくわカか込る O ここ

で m，ξ，A， sは交通流れの状態や運転技術

に左右される因子であり ，kc， kiは機関性能

や動力伝達機構，車両重量などに基因する性

能値である。したがって，機関の燃料消費率

の改善やアイドリング回転数を下げること

5 

弔

10 

F 

km/tt 

5 

ob 5 10 ー

ν m/s 
15 O~ 

O 

図一一10(b; 走行燃料消費
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図-lO(a) 走行燃料消費
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図-lO(c) 走行燃料消資
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が，重要となってくることがわかる

IV. 結言

以上，白動車の走行燃料消費量に及ぼす大気条件と走行状態の影響について，大まかな仮

定のもとに若干の考察を試み，その定性的傾向を示した。その結果，走行燃料消費量はこれら

諸因子の影影を大きく受けるので，定常運転状態や規準状態における機関性能の改善も重要で

はあるが，かかる交通事情に対する改善が重要であり，さらに運転技術もかなり大きな因子で

あろうことが明らかになった。

終りにのぞみ，日頃御指導御鞭撞を賜わっている東京大学宇宙航空研究所浅沼強教授，北

海道大学深沢正一教授，村山正助教授，数値計算にあたって種々御助言を頂いた本学奥田教海

助教授に謝意、を表する。

(R召和 44年4月 30日受理)
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