  第五章 台北都會區代表性行車型態

         之污染排放與油耗特性



本研究之研究目的包括要瞭解TADC、FTP75、TMDC與ECE之污染排放與油耗特性，與瞭解TADC與FTP75、TMDC與ECE之污染排放與油耗相關性。因此必須分別針對汽車進行TADC與FTP75測試，針對機車進行TMDC與ECE測試，再針對測試結果進行分析。因此本章首先描述如何進行代表性行車型態之污染排放測試，其次分析代表性行車型態與法規測試之污染排放與油耗特性，再分析代表性行車型態與法規測試之污染排放與油耗相關性分析，最後針對目前法規審驗標準進行探討。

5.1 代表性行車型態測試描述

為了瞭解TADC與FTP75、TMDC與ECE各項污染物排放之關係，本研究隨機抽取使用中之汽機車進行車體動力計(chassis dynamometer)測試。在抽取測試車輛時依據台灣區車輛工業同業公會統計銷售資料中汽機車之廠牌(亦即引擎容量)與車齡分布狀況，由交通部數據所之車籍檔加以抽取，並付費向車主商借。基於過去國內外文獻對機車之研究較少，而且機車之污染排放為我國特有之問題，因此在抽取時將汽車數量訂為15輛，其中汽油引擎汽車11輛，而柴油引擎4輛；而機車則為45輛，其中二行程機車29輛，四行程機車16輛。受測車輛之引擎容量與車齡分布如表5-1與表5-2所示。

每一部汽車均同時以車體動力計進行TADC與FTP75之重量法測試，共計進行30次測試；每一部機車均同時以車體動力計進行TMDC與ECE之重量法測試，共計進行90次測試。在測試TADC時採冷起動(cold start)方式，但未如FTP75區分冷暫態、冷穩態與熱暫態三段加以測試，並在計算排放時給予權數(weight)，而是直接用1527秒取代FTP75測試程序中的2477秒(即冷暫態、冷穩態、熱暫態與靜置期所需時間)，其它處理程序(如靜置與排檔時機等)則完全比照FTP75。在測試TMDC時其程序完全比照ECE-40測試程序，只是將ECE的四次循環(共計780秒)用TMDC加以取代，故TMDC與ECE均為熱起動(hot start)。測試項目方面，分別針對汽機車進行CO、HC與NOx之污染排放測試，而在柴油引擎汽車部份則加測粒狀污染物(Particulate Matter, PM)。測試工作係委託慶齡實驗室與車輛測試中心辦理。



表5-1 受測汽車之引擎容量與車齡分布

車輛�引擎容量�車齡 (年)�總數��型式�(c.c.)�小於3�4-6�大於7���汽油引擎�小於1300�2�1�1�4���大於1300�2�3�2�7��柴油引擎�1300-1600�3�1�-�4��總數�7�5�3�15��

表5-2 受測機車之引擎容量與車齡分布

車輛�引擎容量�車齡 (年)�總數��型式�(c.c.)�小於3�4-6�大於7����小於50�7�10�5�22��二行程�80-100�2�2�1�5���大於120�-�1�1�2��四行程�大於120�9�5�2�16��總數�18�18�9�45��

代表性行車型態與法規測試之污染排放特性與相關性分析

由於受測車輛之數目並非很多，若分成太多類別，將使每一類別之受測樣本數太少，反而造成代表性與分析上之困難，而且在小樣本情形下，車輛引擎型式對污染排放與油耗之影響可能比起車齡或累積行駛里程更為重要，因此本研究乃依據汽柴油引擎汽車與二行程、四行程引擎機車之分類方式來對測試結果進行分析。受測汽車之排放係數如表5-3所示，受測機車之排放係數如表5-4所示。

在汽車方面，11部汽油引擎汽車在接受TADC測試時之CO平均排放係數達18.79 g/km，遠高於FTP75的11.406 g/km；4部柴油引擎汽車接受TADC測試時之CO排放係數為1.975 g/km，則低於FTP75的2.125 g/km；若將全部15輛汽車一起統計，則TADC下之CO排放係數為14.306 g/km，高於FTP75的8.931 g/km。在HC平均排放係數方面，汽油引擎汽車在TADC下之HC排放係數為2.907 g/km，在FTP75下為1.454 g/km；柴油引擎汽車在TADC下之HC排放係數為0.65 g/km，在FTP75下為0.325 g/km；若將全部15輛汽車一起統計，在TADC下之HC排放係數為2.305 g/km，在FTP75下則為1.153 g/km，由上述數值可以發現TADC之HC排放係數約為FTP75下的2倍，顯示TADC下之HC排放較FTP75嚴重許多。在NOx平均排放係數方面，汽油引擎汽車在TADC下之排放係數為0.888 g/km，高於FTP75下的0.751 g/km；柴油引擎汽車在TADC下之NOx排放係數為0.95 g/km，亦高於FTP75下的0.751g/km；若將全部15輛汽車一起統計，在TADC下之NOx排放係數為0.905 g/km，在FTP75下則為0.751 g/km，顯示汽車在TADC下之NOx排放較在FTP75時嚴重。

在PM方面，柴油引擎在TADC下之PM排放係數為0.278 g/km，在FTP75下則為0.398 g/km，顯示柴油引擎汽車在FTP75之PM排放較TADC下嚴重。這也是除了CO外，FTP75之污染排放較TADC之污染排放嚴重的另一項。

由於FTP75同時考慮冷起動與熱起動之影響，而TADC僅考慮冷起動而未考慮熱起動，因此本研究乃調出FTP75在冷暫態與冷穩態之污染排放量與行駛里程數，並以此二狀態之污染排放量總和除以行駛里程總和，以求得冷車起動下之污染排放係數，如表5-3所示，以利於比較。由於這一排放係數與FTP72測試所得之排放係數雷同，因此本研究將之命名為FTP72*，加 * 係用以區別其並非完全依FTP72測試程序所獲得。

比較FTP75與FTP72*各項污染排放係數，可以發現除了柴油引擎汽車在FTP72*下之HC排放係數較FTP75為低外，其他各項排放係數均較FTP75為高，顯示冷起動之污染排放確實較同時考慮熱起動時為高。若進一步比較TADC與FTP72*之污染排放，可以發現除了柴油引擎汽車之CO與PM排放外，在TADC下之污染排放均較FTP72*嚴重。

雖然受測試汽車型式不同，數量也不同，不過吾人仍可由汽油引擎汽車與柴油引擎汽車之各項排放係數之比較，發現柴油引擎汽車無論是接受TADC或FTP75或FTP72*測試，其CO與HC排放係數均有比汽油引擎汽車低之趨勢，而NOx排放係數則有較高之趨勢，這似乎反映了汽柴油引擎設計的差異。

在機車方面，無論是二行程引擎或四行程引擎機車，其在接受TMDC測試時之各項污染排放係數均較ECE下為高，顯示TMDC之污染排放較為嚴重。不過TMDC與ECE排放係數之差距並不如TADC與FTP75間之差距，其原因可能是TMDC與ECE之旅行速率較為接近，且TMDC與ECE均為熱起動，而TADC與FTP75之旅行速率差距甚大，並且TADC為冷起動，不像FTP75為同時考慮冷熱起動。

雖然受測試機車之型式不同，數量不同，吾人仍可以由二行程引擎機車與四行程引擎機車之各項排放係數之比較，發現二行程機車無論是在TMDC或ECE下，其CO與HC排放係數均較四行程機率為高，不過NOx排放係數則較低，這似乎反映了二行程引擎與四行程引擎之設計差異。



表5-3 汽車污染排放係數與燃油效率

車輛型式

污染物�全部

(15輛)�汽油引擎

(11輛)�柴油引擎

(4輛)���CO�14.306  (14.747)�18.790  (14.881)�1.975   (0.486)���HC�2.305   (2.529)�2.907   (2.725)�0.650   (0.311)��TADC�NOx�0.905   (0.693)�0.888   (0.812)�0.950   (0.191)���PM�-�-�0.278   (0.163)���Fuel�-�10.543   (2.197)�-���CO�8.931   (9.925)�11.406  (10.561)�2.125   (1.924)���HC�1.153   (1.459)�1.454   (1.611)�0.325   (0.189)��FTP75�NOx�0.751   (0.602)�0.751   (0.709)�0.751   (0.129)���PM�-�-�0.398   (0.279)���Fuel�-�14.261   (2.897)�-���CO�10.215  (10.027)�13.086  (10.260)�2.317   (2.229)���HC�1.290   (1.603)�1.663   (1.738)�0.264   (0.064)��FTP72*�NOx�0.762   (0.565)�0.756   (0.665)�0.777   (0.123)���PM�-�-�0.501   (0.344)���Fuel�-�13.762   (2.741)�-��註: FTP72* 代表FTP75中之冷暫態與冷穩態部份; 括號內為標準差；排放係數單位：g/km；燃油效率單位：km/l。



表5-4 機車污染排放係數與燃油效率

車輛型式

污染物�全部

(45輛)�二行程引擎

(29輛)�四行程引擎

(16輛)���CO�10.600  (6.303)�11.369  (7.200)�9.205   (4.069)��TMDC�HC�4.586   (4.226)�6.275   (4.428)�1.524   (0.512)���NOx�0.091   (0.100)�0.037   (0.049)�0.189   (0.097)���Fuel�36.78   (7.200)�34.77   (7.310)�40.430   (5.520)���CO�9.928   (6.940)�10.608  (7.972)�8.695   (4.487)��ECE�HC�3.892   (4.085)�5.552   (4.261)�0.883   (0.261)���NOx�0.081   (0.087)�0.031   (0.039)�0.171   (0.077)���Fuel�36.95   (6.160)�35.68   (6.990)�39.250   (3.400)��註：排放係數單位：g/km；燃油效率單位：km/l。

為進一步瞭解TADC與FTP75、TADC與FTP72、TMDC與ECE之間污染排放之相關性，本研究以汽車在TADC下之污染排放係數為因變數，在FTP75下之排放係數為自變變，嘗試構建回歸模式，其結果如表5-5所示。以汽車在TADC下之污染排放係數為因變數，在FTP72下之排放係數為自變變，嘗試構建回歸模式，其結果如表5-6所示。此外又以機車在TMDC下之污染排放係數為因變數，在ECE下之排放係數為自變數，構建回歸模式如表5-7所示。

由表5-5可知，TADC與FTP75的污染排放回歸模式中，各變數之t 值均大於1.96，顯示其均非常顯著，而� EMBED Equation.2  ���值亦均在0.71以上，顯示配適程度相當良好。尤其是以全部汽車測試樣本或汽油引擎汽車樣本所構建的回歸模式之� EMBED Equation.2  ���均大於0.92，顯示配適程度更佳。以柴油引擎汽車為樣本所構建的回歸模式� EMBED Equation.2  ���較低的原因，可能是因其樣本數較少所致，因為將這四個柴油引擎汽車樣本併入汽油引擎汽車樣本所建立的回歸模式(即全部樣本的回歸模式)的� EMBED Equation.2  ���值，並未比汽油引擎汽車樣本所建立的回歸模式� EMBED Equation.2  ���值低很多。

就全部汽車而言，TADC之HC排放係數比FTP75的HC排放係數高出72%再加上0.317g/km(約為FTP75之HC平均排放係數之27.5﹪)，TADC之CO排放係數則比FTP75的CO排放係數高出42.9%再加上1.545g/km(約為FTP75之CO平均排放係數之17.4﹪)，NOx排放係數則高出約13.1%再加上0.056g/km(約為FTP75之NOx平均排放係數之7.5﹪)。

由表5-6可知，TADC與FTP72*的污染排放回歸模式中，各變數之t 值均大於1.96，顯示其均非常顯著，而� EMBED Equation.2  ���值亦均在0.65以上，顯示配適程度相當良好。尤其是以全部汽車測試樣本或汽油引擎汽車樣本所構建的回歸模式之� EMBED Equation.2  ���均大於0.90，顯示配適程度更佳。以柴油引擎汽車為樣本所構建的回歸模式� EMBED Equation.2  ���較低的原因，可能是因其樣本數較少所致，因為將這四個柴油引擎汽車樣本併入汽油引擎汽車樣本所建立的回歸模式(即全部樣本的回歸模式)的� EMBED Equation.2  ���值，比汽油引擎汽車樣本所建立的回歸模式� EMBED Equation.2  ���值高。本研究曾經嘗試建立二次以上回歸模式，但其二次項以上之係數均不顯著。

就全部汽車而言，TADC之HC排放係數比FTP72*的HC排放係數高出57.1%再加上0.277g/km(約為FTP72*之HC平均排放係數之21.5﹪)，TADC之CO排放係數則比FTP75的CO排放係數高出41.2%再減去0.122g/km(約為FTP72*之CO平均排放係數之1.2﹪)，NOx排放係數則高出約20.6%再減去0.014g/km(約為FTP72*之NOx平均排放係數之1.8﹪)。此一結果顯示TADC與FTP72*之排放係數差距小於TADC與FTP75之排放係數差距。

由表5-7可知，TMDC與ECE的污染排放回歸模式中，各變數之 t值均大於1.96，顯示其均非常顯著。而� EMBED Equation.2  ���值多數在0.84以上，顯示配適程度相當良好。唯一的例外是描述四行程機車在TMDC與ECE下的HC污染排放關係式，其� EMBED Equation.2  ���只有0.53。本研究曾經嘗試建立二次以上回歸模式，但其二次項以上之係數均不顯著。

就全部機車而言，TMDC之NOx排放係數比ECE的NOx排放係數高出12.7%，HC排放係數則較ECE高出2%再加上0.59 g/km再加上0.595g/km(約為ECE之HC平均排放係數之24.4﹪)。值得注意的是描述TMDC與ECE之CO排放係數關係式中之係數值僅為0.88，不過常數項達1.86(約佔ECE之CO平均排放係數的18.7%)，此式顯示TMDC之CO排放係數有可能會低於ECE之CO排放係數。

上述結果顯示，TADC之排放係數與FTP75、FTP72*排放係數間呈現高度的線性關係，而且TADC之排放係數與FTP75排放係數確實有顯著之不同。同時TMDC之排放係數與ECE排放係數間也呈現高度的線性關係，TMDC之排放係數與ECE排放係數也確實有顯著之不同。



表5-5 TADC與FTP75之污染排放與燃油效率相關回歸模式

污染物�車輛型式�A�B�� EMBED Equation.2  ������全部�1.545  (1.04)�1.429  (12.64)�0.92��CO�汽油引擎�3.346  (1.69)�1.354  (10.42)�0.92���柴油引擎�1.492  (7.10)�0.227   (2.92)�0.71���全部�0.317  (3.70)�1.724  (36.65)�0.99��HC�汽油引擎�0.456  (4.69)�1.686  (36.61)�0.99���柴油引擎�0.151  (1.01)�1.535   (3.71)�0.81���全部�0.056  (1.01)�1.131  (19.32)�0.96��NOx�汽油引擎�0.041  (0.61)�1.128  (17.02)�0.97���柴油引擎�-0.100  (-0.38)�1.400   (4.04)�0.84��PM�柴油引擎�0.061  (0.86)�0.544   (3.55)�0.79��Fuel�汽油引擎�0.460  (0.18)�0.707   (7.75)�0.86��註:回歸模式為TADCij  = A+B*FTP75ij ; 其中TADCij為j種車輛接受TADC測試時所產生之i種污染物排放係數；FTP75ij為j種車輛接受FTP75測試時所產生之i種污染物排放係數



表5-6 TADC與FTP72*之污染排放與燃油效率相關回歸模式

污染物�車輛型式�A�B�� EMBED Equation.2  ������全部�-0.122  (-0.08)�1.412  (12.43)�0.92��CO�汽油引擎�0.711  (0.30)�1.382   (9.38)�0.90���柴油引擎�1.512  (8.21)�0.200   (3.28)�0.76���全部�0.277  (3.68)�1.571  (41.88)�0.99��HC�汽油引擎�0.308  (3.09)�1.563  (36.79)�0.99���柴油引擎�-0.471  (-1.05)�4.252   (2.57)�0.65���全部�-0.014  (-0.25)�1.206  (19.85)�0.97��NOx�汽油引擎�-0.021  (-0.30)�1.202  (16.81)�0.97���柴油引擎�-0.252  (-2.39)�1.547  (11.49)�0.98��PM�柴油引擎�0.052  (0.78)�0.451   (4.01)�0.81��Fuel�汽油引擎�1.510  (0.18)�0.657   (7.75)�0.88��註:回歸模式為TADCij  = A+B*FTP72*ij ; 其中TADCij為j種車輛接受TADC測試時所產生之i種污染物排放係數；FTP72*ij為j種車輛接受FTP75測試時之冷暫態與冷穩態部份所產生之i種污染物排放係數







表5-7 TMDC與ECE之污染排放與燃油效率相關回歸模式

污染物�車輛型式�A�B�� EMBED Equation.2  ������全部�1.862   (4.51)�0.880   (25.73)�0.94��CO�二行程�2.073   (3.74)�0.876   (20.82)�0.94���四行程�1.629   (2.49)�0.871   (12.96)�0.92���全部�0.595   (5.05)�1.025   (48.82)�0.98��HC�二行程�0.567   (2.77)�1.028   (34.92)�0.98���四行程�0.263   (0.80)�1.428    (3.97)�0.53���全部�0.0002  (0.05)�1.127   (28.73)�0.95��NOX�二行程�-0.001  (-0.438)�1.249   (23.13)�0.95���四行程�-0.013   (-0.58)�1.178   (9..91)�0.88���全部�-2.904   (-1.10)�1.074   (15.28)�0.84��Fuel�二行程�-0.579  (-0.247)�0.991  (15.32)�0.90���四行程�-12.268  (-1.28)�1.343   (5.51)�0.68��註:回歸模式為TMDCij = A+B*ECEij ; 其中TMDCij為j種車輛接受TMDC測試時所產生之i種污染物排放係數；ECEij 為j種車輛接受ECE測試時所產生之i種污染物排放係數

5.3 代表性行車型態與法規測試之油耗特性與相關性分析

由質量不減定律及假設存在汽車引擎排出廢氣中的碳質量等於進入引擎汽油中的碳質量。吾人可得下面之油耗計算方程式；

� EMBED Equation.2  ���               (5-1)

式中FE為燃油效率(mile/gal)；N為參考油料之碳克數，亦即每加侖油料的碳克數(g/gal)，以汽油為燃料時，其值為2421 g/gal；CO、CO2的碳百分率係數是從每一複合物碳的分子量百分率所推導出來；HC之係數為油料碳重的百分率，假設C/H為1.85。

燃油效率方程式的固定係數值，是基於使用具有固定物理性質的試驗油料。實際上油料的性質並不固定。於是EPA提出修正方程式如下：

� EMBED Equation.2  ���

                                                 (5-2)

式中N為參考油料的碳密度(g/gal)；HC為HC之排放係數(g/mile)；CO為CO之排放係數(g/mile)；CO2為CO2之排放係數(g/mile)；CWFr為參考油料的碳重量百分率；CWF為測試油料的碳重量百分率；NHVr為參考油料的質量淨熱值Btu/lb；NHV為測試油料的質量淨熱值Btu/lb；SGr為參考油料比重；SG為測試油料比重；R為油耗對測試油料的熱能的敏感性；R為0.6。

上述方法即為由車輛之廢氣排放推導車輛油耗之碳平衡法。而且由(5-2)式可知，其他條件不變下，若HC或CO或CO2之排放係數愈大，則燃油效率愈低。

由(5-2)式及各污染物之排放係數，本研究推得每輛汽油引擎汽車與機車之燃油效率，取其平均燃油效率後如5-3與表5-4所示。由於中國石油公司並不提供測試用柴油的油料性質，因此無法利用碳平衡法求得柴油引擎汽車之燃油效率。

由表5-3可知，汽油引擎汽車在TADC下之燃油效率為10.543 km/l，遠低於在FTP75下燃油效率14.261km/中，亦低於FTP72*下之燃油效率13.762km/l。此顯示汽油引擎汽車在TADC下之燃油效率遠較FTP75下為低，亦較FTP72*下為低。

由表5-4可知，二行程機車在TMDC下之燃油效率為34.77 km/l，略低於ECE下之燃油效率35.68 km/l。四行程機車在TMDC下之燃油效率40.43 km/l，而在ECE下之燃油效率為39.25 km/l ，顯示四行程機車在TMDC下之燃油效率較在ECE下更佳。而由於四行程機車在TMDC下之CO與HC排放係數均較ECE下之CO與HC排放係數為高，故可以推知四行程機車在TMDC下之CO2排放係數必較ECE下之CO2排放係數為低。

本研究進一步以汽油引擎汽車在TADC下之燃油效率為因變數，以在FTP75下之燃油效率為自變數建立回歸模式如表5-5所示。汽油引擎汽車在TADC下之燃油效率為因變數，以在FTP72*下之燃油效率為自變數建立回歸模式如表5-6所示。另以機車在TMDC下之燃油效率為因變數，以在ECE下之燃油效率為自變數，建立回歸模式如表5-7所示。結果顯示各變數之t 值均大於1.96，顯示其均非常顯著。除了描述四行程機車在TMDC與ECE下燃油效率回歸模式之� EMBED Equation.2  ���低於0.7以外，其他模式之� EMBED Equation.2  ���值均高於0.84，本研究曾經嘗試建立二次以上回歸模式，但其二次項以上之係數均不顯著。顯示汽油擎汽車在TADC與FTP75或TADC與FTP72*下之燃油效率存在高度之線性關係，而且機車在TMDC與ECE下之燃油效率也存在高度線性關係。

法規審驗標準之探討

根據現行第二期車輛排放管制標準，汽油引擎轎車與旅行車新車型審驗與新車檢驗在行車型態測定時之排放標準分別為CO : 2.11 g/km，HC : 0.255 g/km，NOx : 0.62 g/km，而量產機車之新車型審驗與新車檢驗在行車型態測定時之排放標準為CO : 4.5 g/km，HC+NOx : 3.0 g/km。假使將目前汽油引擎汽車行車型態測定由FTP75變更為TADC，或是將機車之行車型態測定由ECE變更為TMDC，則新的排放標準為何？這是相當令人感興趣的問題。

本研究在5.2節所建立回歸模式似乎可為此一問題提供若干方向。若吾人假設全新汽(機)車與使用中汽(機)車，在接受TADC (TMDC)與FTP75(ECE)行車型態測試時，各項污染物排放係數間之關係相同，而且排放標準之寬嚴程度相同時，則吾人即可應用5.2節之回歸模式來推定改用TADC與TMDC時之排放標準。例如欲求汽油引擎轎車與旅行車新車型審驗與新車檢驗之排放標準時，吾人可利用表5.5中汽油引擎汽車在TADC與FTP75下之三個污染排放回歸模式，並將現行各項污染物之排放標準代入對應之回歸模式中，即可獲得新的排放標準。值得注意的是，利用此一方法所推估的新排放標準應該是未來實際管制時之上限值，以使管制標準趨於嚴格。依據上述方法，新的管制上限應為CO：6.20 g/km，HC：0.89 g/km，NOx ：0.74 g/km。

機車若改用TMDC來做為新的測試程序時，可利用表5-7中全部機車樣本在TMDC與ECE下之CO排放回歸模式，並將現行量產機車之新型審驗與新車檢驗CO排放標準代入該模式中，即可獲得新的CO排放標準上限，其結果為5.82 g/km。欲推HC與NOx之新管制標準較為複雜，因為目前量產機車之新型審驗與新車檢驗標準係將HC與NOx同時考慮，二者之和必須小於3.0 g/km，而表5.6中並未提供這樣的回歸模式，必須另行建立。

本研究以45輛機車在TMDC下之HC排放係數與NOx排放係數之和做為因變數，而45輛機車在ECE下之HC排放係數與NOx排放係數之和做為自變數，並建立回歸模式如下：

� EMBED Equation.2  ���                 (5-3)

上式中� EMBED Equation.2  ���為機車在TMDC下之HC排放係數與NOx排放係數之和； � EMBED Equation.2  ���為機車在ECE下之HC排放係數與NOx排放係數之和。

利用上式並將目前標準代入，可以發現新的排放標準上限應為3.67 g/km。整理上述結果如表5-8所示。必須強調的是，要作為新車型審驗與新車檢驗行車型態測定所用的行車型態，必須盡量能涵蓋多數車輛的行車特性，本研究僅以交通最為擁擠、污染最為嚴重之台北都會區行車型態之測試結果，來作為制定新管制標準的依據，可能會引起爭議，若能多對我國其他地區也進行類似研究後，再加以制定，應較能減少爭議。

其次全新汽(機)車與使用中汽(機)車，在接受TADC (TMDC)與FTP75(ECE)行車型態測試時，各項污染物排放係數間之關係相同的假設很容易受到爭議，畢竟全新車輛之污染排放通常比使用中車輛少，不過此一爭議可藉著對全新汽機車進行測試而獲得改善。由於商借全新汽機車進行測試所費不訾，而且一般人不願出借，本研究無力進行，未來若應可作為研究方向。

此外，制定管制標準時是否應如FTP75同時考慮冷起動與熱起動對污染排放之影響，是一個值得深入探討的問題，本研究只比較了TADC與FTP75、TADC與FTP72*的差異，並未對TADC熱起動之污染排放進行測試，這也是未來值得研究的課題。



表5-8 現行汽油引擎汽車與量產機車行車型態測定排放標準與建議排放標準上限對照表

車種�汽油引擎轎車、旅行車�量產機車��適用情形�新車型審驗與新車檢驗�新車型審驗與新車檢驗��分類�舊標準�新標準上限�舊標準�新標準上限��CO (g/km)�2.11�6.20�4.5�5.8��HC (g/km)�0.255�0.890�－�－��NOx(g/km)�0.62�0.74�－�－��HC+NOx (g/km)�－�－�3.0�3.7��

5.5 本章小結

本章描述代表性行車型態之污染排放測試，分析代表性行車型態與法規測試之污染排放與油耗特性，再分析代表性行車型態與法規測試之污染排放與油耗相關性分析，最後針對目前法規審驗標準進行探討。結果顯示，汽油引擎汽車在TADC下之CO、HC與NOx平均排放係數均遠高於FTP75與FTP72*，而燃油效率則較低；柴油引擎汽車在TADC下之CO與PM則低於FTP75與FTP72*，但HC與NOx則較FTP75與FTP72*為高。二行程引擎機車在TMDC下之CO、HC與NOx平均排放係數均高於ECE，而且燃油效率較低；四行程引擎機車在TMDC下之CO、HC與NOx平均排放係數亦均高於ECE，但是燃油效率則較高。並且無論是TADC與FTP75、TMDC與ECE的污染排放或燃油效率均呈現高度之線性相關。
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