第二章、文獻回顧



與本研究有關之文獻可概分為兩類，其一為與行車型態之發展和其污染排放、油耗有關之研究；其二為與車輛污染排放測試技術與法規管制有關之研究。本研究將首先將針對目前廣為世界先進國家採用的知名標準行車型態(well-known driving cycle)，回顧其發展過程與實驗室測試方式；其次針對不同地區性的代表性行車型態，探討其研究理念與發展方法；其後分別回顧國內對於行車型態的研究、車輛油耗與污染排放物形成原因、行車型態與污染排放油耗有關之研究、車輛污染排放量測試技術，最後回顧政府有關空氣污染防治所作措施，特別是針對防治交通工具污染排放所訂定之相關法令。

2.1 知名標準行車型態

「知名標準行車型態」係指目前為世界各國廣為採用，作為車輛製造生產或使用時管制污染排放或油耗的行車型態，知名標準行車型態應為代表性行車型態演進而來，其應具有良好的重複性，並配合有完整之測試程序，且已制定出管制標準。由於世界上知名的汽車製造廠商多數集中在美國、日本與歐洲各國，因此知名標準行車型態包括美國環境保護署聯邦測試程序之行車型態(FTP72、FTP75)、日本10 mode、11 mode、10.15 mode行車型態、歐洲經濟同盟之市區行車型態(ECE)。其中，除了美國FTP行車型態是屬於形狀不規則的瞬時型態外，其他皆為規則型態。以下針對各標準行車型態的發展過程與測試方式進行回顧。

1. 美國環境保護局聯邦測試程序之行車型態

在美國有關行車型態的研究的歷史相當悠久，早在1950年美國汽車製造協會交通調查小組(Automobile Manufacturers Association Traffic Survey Panel)針對洛杉磯地區進行車輛行車型態調查，並發展出型態規則的LA-11 mode行車型態，作為測試車輛在HC與CO等廢氣排放之依據。1964年加州機動車輛污染控制局保留了在1950年所建立11 mode中最後的7個mode，建立LA-7 mode行車型態(如圖2-1) (Teague, 1964)。LA-7 mode屬於規則型態，而非真實駕駛於道路上之瞬時型態，因此基於這樣的考量，研究人員在洛杉磯地區規劃一條形狀類似8字形的路線進行實地測試，建立著名的LA4行車型態。

1968年HEW研究人員更延續了LA4的研究，保留了許多LA4的型態，並刪減了許多重複的部分，使旅次長度由原來的12英哩減為7.5英哩，建立旅行速率約為20 mph之都市車體動力計行車程序(Urban Dynamometer Driving Schedule ,UDDS)，最後便形成了1972年聯邦測試程序(FTP72)。由於測試時收集廢氣係採用定容取樣(Constant Volume Sampling ,CVS)方式且為冷車起動(cold start)測試，因此FTP72又可稱為CVS-C。

1975年美國協調研究會議(Coordinating Research Council)在一項名為CAPE-10的研究計畫中，針對洛杉磯地區所做交通調查發現，一天中平均有4.7個車旅次發生，除了第一個旅次發生於車輛經過整夜靜止狀態，屬於冷車起動外，其他旅次則介於冷車起動與熱車起動之間(不是完全的熱起動)，所以CVS-C可能會產生過於高估車輛污染排放情形。因此，研究人員決定以CVS-C行駛兩次來測試車輛污染排放。由於CVS-C行駛兩次在測試時間上過於耗時，並且經由研究發現，CVS-C在第二次循環時，505秒之後的污染排放量與車輛在熱車狀況行駛505秒CVS-C後的污染排放量並沒有顯著差異，因此保留CVS-C循環一次，並加上前505秒，且中間須經10分鐘停止運轉，此即FTP75。由於FTP75收集廢氣方式與CVS-C相同，但同時包含了冷車起動與熱車起動，因此FTP75又可稱為CVS-CH (Constant Volume Sampling- Cold, Hot)。在CVS-CH中共包含三種不同狀態，如圖2-2所示。前505秒為冷暫態(cold-transient phase)，之後的867秒為冷穩態(cold-stabilized phase)，受測車輛停止運轉(hot soak)10分鐘後，再以前505秒之行車型態運行，此一階段稱為熱暫態(hot-transient phase)。在進行實驗室車輛污染排放測試時，以三個集氣袋蒐集三種狀態之污染排放量，分別給予0.43、1、0.57之權重計算其污染排放係數。由於其測試過程較為複雜，因此採用的國家較少。
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圖2-1 美國LA-7行車型態

資料來源：Simanaitis, D. J. (1977), Emission Test Cycle Around the World.
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圖2-2 美國CVS-C與CVS-CH行車型態

資料來源：Simanaitis, D. J. (1977), Emission Test Cycle Around the World.

2. 日本行車型態

最早在日本用來測定車輛油耗與污染排放的程序有兩種，一為10 Mode，另一為11 Mode。日本在1973年開始採用10 Mode，其測試方式是以熱車起動方式進行，在測試之前車輛必須以40 kph的速率行駛15分鐘，充份達到熱車狀態後，再進行循環行駛六次，取後五次計算油耗與污染排放量，其檢定污染排放是採用排放係數g/km。10 Mode速率皆在40 kph以下，是屬於規則型的行車型態，如圖2-3。1976年日本開始採用11 Mode為冷車起動測試程序，測試前車輛必須在20℃至30℃的溫度下靜止停放6個小時後，先做25秒的怠速運轉，再進行四次的循環行駛，全程延時約為十分鐘，其檢定污染排放是採用g/test，而非排放係數，日本11 mode行車型態如圖2-4所示。

日本的污染管制一直採用冷車熱車並行測試方式，從1987年更改管制標準到今日都沒更改過，唯一有變動的是熱起動行車型態從10 Mode改為10.15 Mode，增加了一段高速行駛(如圖2-5)。使用10.15 Mode型態測試時先將車輛放置在動力計上，以60 kph的速率暖車15分鐘，再以同樣速率行駛五分鐘後量測測試車輛之冷卻水溫度與機油溫度，接著行駛15 Mode一個循環，10 Mode三個循環，再一個15 Mode循環，取樣是從第一個15 Mode結束後開始，一直到第二個15 Mode終了後結束。
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圖2-3 日本10 mode行車型態

資料來源：Simanaitis, D. J. (1977), Emission Test Cycle Around the World.
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圖2-4 日本11 mode行車型態

資料來源：Simanaitis, D. J. (1977), Emission Test Cycle Around the World.
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圖2-5 日本10.15 mode行車型態

資料來源：行政院環保署(1994a)，「執行汽車新車型審驗、新車檢驗及各國污染法規比較計劃研究報告」。

3. 歐洲經濟同盟之市區行車型態

在歐洲用來測試車輛油耗與污染排放的標準程序主要是以歐洲經濟同盟(Economic Commission for Europe)所發展之ECE行車型態(如圖2-6)，ECE屬於規則型態。在進行汽車污染排放測試前，受測汽車必須在20℃至30℃的溫度下靜止停放6個小時後，先做40秒的怠速運轉，再進行四次的循環行駛，將排放之污染物收集於同一個集氣袋中，檢測污染排放是採用g/km計算。

1992年7月起ECE改為二個部分，part1部分與原先相同，part2部分增加一個郊區行駛型態(如圖2-7)。使用此行車型態作車輛污染測試時是將車輛以冷車起動，先做40秒的怠速運轉，part1部分行駛四次循環，共780秒，再行駛400秒的part2部分。part2部分最高速率為120 kph，若車輛馬力小於30 kw時，則其part2部分最高速率只須達到90 kph即可。由於歐洲經濟同盟包含了18個歐洲會員國，因此大部分的歐洲國家皆採用歐洲經濟同盟之市區行車型態作為測試汽車油耗與污染排放的標準程序。不過例外的是如瑞典、丹麥、芬蘭、挪威等國則採用美國行車型態，惟其污染管制項目中增加了高速公路NOx的排放量管制。

我國現行法規(CNS11386)對機車污染排放測試所使用之行車型態係與ECE行車型態相同，但是在測試程序與汽車部份略有不同。其在測試時，受測機車毋需如汽車必須在20℃至30℃的溫度下靜止停放6個小時，在做完必要之檢查(如水冷式引擎水箱及恆溫控制器必須在正常運轉狀態)與記錄後可直接進行測試。測試時，車輛起動後依據行車型態連續行駛四次暖車，或以定速50 kph暖車至少10 km以上，並怠速40秒後，再進行四次的循環行駛，將排放之污染物收集於同一個集氣袋中，檢測污染排放是採用g/km計算。有關世界各先進國家所採用的行車型態如表2-1所示。
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圖2-6 ECE行車型態

資料來源：Simanaitis, D. J. (1977), Emission Test Cycle Around the World.
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圖2-7 新歐洲行車型態

資料來源：行政院環保署（1994a），「執行汽車新車型審驗、新車抽驗及各國污染法規比較計劃研究報告」。



表2-1 世界各國所採用之行車型態一覽表

國  名�行車型態��阿根廷�ECE��澳  洲�CVS-C, 1986改CVS-CH��奧地利�ECE，1988改CVS-CH��比利時�ECE��加拿大�CVS-CH��捷  克�ECE��丹  麥�ECE��芬  蘭�ECE，1988改CVS-CH��法  國�ECE��德  國�ECE��英  國�ECE��香  港�ECE��義大利�ECE��以色列�ECE��日  本�10/11 mode��韓  國�4 mode 1987改CVS-CH��盧森堡�ECE��荷  蘭�ECE��紐西蘭�ECE��挪  威�ECE，1988改CVS-CH��墨西哥�CVS-CH��新加坡�ECE��西班牙�ECE��瑞  典�CVS-CH��瑞  士�ECE��美  國�CVS-CH��中華民國�ECE，1990改CVS-CH��巴  西�CVS-CH��資料來源：行政院環保署（1990），「汽車排放空氣污染物儀器檢驗人員汽機車惰轉狀態及負載檢驗訓練教材（第三期）」。



歸納世界各國所採用之標準行車型態可以發現ECE最為廣泛使用，這與其型態簡單、易於測試與歐洲國家較多有關。然而自1987年起，陸續有奧地利、芬蘭、韓國、挪威與我國相繼改採CVS-CH(即FTP75)，顯示採用瞬時型態之行車型態已成為趨勢，而且也趨向同時考慮冷車起動與熱車起動之影響。

2.2 地方型代表性行車型態

除了上述四種較為世界先進國家廣為採用的行車型態外，尚有許多不同的地方型代表性行車型態之相關研究，雖然在發展的方法上不盡相同，但其目的皆在於作為實驗室測試車輛污染排放與油耗特性之依據。這類行車型態依據其型態之特性可分為瞬時型態與規則型態二種，以下將依照瞬時型態與規則型態之順序做一詳盡的回顧。


2.2.1 瞬時
代
表
性
行車型態



1. 澳洲雪梨
行車型態

Kent等人(1978)運用追車技巧，針對雪梨市污染較為嚴重之地區，依照雪梨地區交通調查單位預測1984年各種道路等級的使用率，選定十二條測試路線進行行車型態樣本蒐集。全程共計136.3公里，其中11％的車里程數屬於快速道路，58％屬於主要道路，31％屬於次要道路，共蒐集了36個行車型態樣本。其以區段
（區段是指行駛過程中前一次起動經行駛、暫停到下一次起動之間）
為分析對象，採用1976年Bilger (1974)所研究之結果：旅行速率與怠速時間比為車輛HC與CO排放之高度相關因子，而加速率均方根
(root mean square acceleration)
則與NOx排放高度相關。因此其針對每一區段求出平均旅行速率、怠速時間比、加速率均方根及預測排放量，並將區段隨機組合成約10分鐘的行車型態，使得此一行車型態之旅行速率、怠速時間比、加速率均方根
與污染排放等特性與所有調查資料之各項特性最為類似，以代表雪梨地區的交通狀況。由於測試方式採用熱起動，因此區段的組合順序不會對測試結果產生影響。最後找出總延時為10分37秒，總旅行距離5.94km，旅行速率為33.6 kph，包含8個區段之
代
表
性
行車型態（如圖2-8），以代表雪梨地區的交通狀況。經以速率－加速率分布圖與美國FTP行車型態做比較，並運用Bilger所研究之污染排放模式，預測雪梨行車型態與FTP之Nox、CO與HC排放係數，結果發現，FTP有低估雪梨交通污染排放之現象。
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圖2-8 雪梨
行車型態

資料來源：kent, et al. (1978), A Driving Cycle for Sydney.



2. K&K歐洲
行車型態

Kuhler和Karstens (1978)利用歐洲幾家汽車製造公司在歐洲幾個都市的駕駛人在固定路線上駕駛所收集之行車型態樣本資料進行分析，其採用旅行速率、行駛速率、平均加速率、平均減速率、區段平均行駛時間、每一區段加減速變換次數、怠速、加速、減速、定速狀態所占時間百分比等十個指標，來描述行車型態之特性並進行直接之比較，另以速率－加速率分布圖將調查資料與ECE、LA-7 mode、FTP72、FTP75、日本10 mode、日本11 mode等
知
名
標準行車型態做比較，結果發現調查資料與FTP72和日本11 mode較接近，卻與目前歐洲國家廣為採行之ECE差異頗大。由於某些區段之污染排放對整體排放之貢獻比例甚低，因此Kuhler和Karstens刪除部份區段，以縮短測試時間，但仍將FTP72的部分區段予以保留，並應用電腦程式分析各個區段之組合，使組合後之
代
表
性
行車型態特性
之
十個指標值與調查資料較為類似，組成延時445秒的
K&K歐洲
行車型態，如圖2-9所示。進行實驗室測試時，連續循環行駛二次，分別將排放物收集於二個集氣袋中，衡量污染排放量的計算上則包含冷車起動與熱車起動的權值（權數為1:2），以避免產生高估車輛污染排放情形。
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行車型態

資料來源：Kuhler and Karstens (1978), Improved Driving Cycle for Testing Automotive Exhaust Emissions.



3. 東京
行車型態

Yoshizumi 等人(1980)在東京都會區內，選定了四種類型道路共17條道路，這四類型道路分別為主要道路、次要道路、高速公路與輔助（Auxiliary）道路，並在尖峰與非尖峰時間（包括夜間），分別以實驗車行駛在選定的道路上四趟，進行行車型態樣本蒐集。


代
表
性
行車型態發展方法首先將調查的旅次資料，以5分鐘為間隔，將旅次資料區分為許多部分重疊且時間長度約為20分鐘的「較短旅次區間」(short trip section)，共得到760個市區「較短旅次區間」與160個高速公路「較短旅次區間」。由於各類型道路交通量差異頗大，因此Yoshizumi等人利用交通調查所得到各類型道路延車公里數，作為計算調查資料各項參數時之權重。分別採用怠速、加速、減速、定速所占時間百分比、上述四種運行狀態行駛里程所占百分比、平均加減速率、定速狀態下之速率平均值、單位旅行距離下之運行狀態次數（the frequency of driving modes per distance traveled）以及旅行速率為參數，來計算高速公路與市區道路行車型態樣本上述各項參數值。在計算市區道路樣本參數值之前，先依照10個不同之速率區間，將市區道路樣本區分為10個群體，再分別計算10個群體樣本之各項參數值。得到10組市區道路樣本與1組高速公路樣本參數值後，分別由760個市區「較短旅次區間」與160個高速公路「較短旅次區間」，選取與樣本各項參數值最接近者，作為代表各類型交通狀況之
代
表
性
行車型態。

4. 墨爾本
行車型態

Watson等人(1982) 在澳洲墨爾本距離市中心方圓八公里內，選擇了10條主要幹道，在尖峰時段中利用追車調查方式，收集雙向車流行車型態樣本，並
將
調查樣本依照各道路之延車公里數予以加權綜合，計算出速率－加速率分布機率矩陣，利用區段隨機組合方式找出總延時為980秒，且在速率－加速率分布機率上與調查資料較接近之
代表性
行車型態
做為熱起動行車型態，如圖2-10所示。



此外，為了使實驗室測試更能順利進行，研究人員選擇了16個駕駛員，在實際道路與車體動力計上測試了8輛車，分析駕駛時排檔變換情形，發現排檔往往出現在速率較高且加速率較大之處。



Lansell等人(1983)考慮
行車型態
中高速段出現的位置會影響車輛暖車率、油耗與污染排放，因此調查了不同地區與不同駕駛者之家－工作旅次的行車型態樣本，並依照上述同樣方式產生了澳洲冷起動
代
表
性
行車型態，如圖2-11所示。

5. Lynos歐洲
行車型態

Lynos等人(1986) 提出以「速率－加速率次數分布矩陣」為基礎，配合「起始加速率分布圖」與「怠速時間分布圖」，援用西洋棋中「騎士路徑」（
k
night 
t
our）之觀念，將速率－加速率次數分布矩陣當作是西洋棋盤，利用矩陣內的次數分布情形找出一條路徑，以電腦模擬方式產生組合式的
代
表
性
行車型態。其分析前一秒至後一秒之加速率變化情形，發現前一秒至後一秒之加速率變化率頃向為零，亦即行駛過程中，前後秒之加速率或減速率之變化極微，較大之變化很少產生。因此在其模擬產生行車型態的過程中，首先由起始加速率分布圖中選擇機率最大者(即自速率為零者開始)，並根據此一加速率決定下一個速率值，再由下一個速率值對應之加速率分布狀況決定下一秒之速率，如果無法找到具有適當之加速率，則找鄰近較大或較小之加速率來組合，依此繼續決定下一個速率值；當遇到速率值為零時，則由怠速時間分布圖中挑選機率最大的怠速時間加以組合，隨著行車型態的組合，速率－加速率次數分布矩陣內的元素也隨之減少，直至一個可被接受的
代
表
性
行車型態被完整構建為止。
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圖2-10 墨爾本熱起動
行車型態

資料來源：Waston, et al. (1982), Development of the Melbourne Peak Driving Cycle.
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圖2-11 墨爾本冷起動
行車型態

資料來源：Lansell, et al. (1983), Development of a Melbourne cold-start driving cycle.

很顯然地，這樣的方法只能反應出出現機率較大的情形，對於那些加速率較大的狀況無法在行車型態中反應出來，因此Lynos利用加速率改變率累積機率分布圖，以隨機選取的方式，加入模擬組合
代
表
性
行車型態的過程中，以期能夠彌補這樣的缺點。為了驗證此方法之可行性，Lynos採用
Kuhler
和Karstens 
(
1978
)
所做研究之歐洲都市行車型態資料，分別選取市中心與郊區的行車型態樣本各一，運用上述之方法模擬產生
代
表
性
行車型態。結果發現模擬產生的
代
表
性
行車型態在旅行速率，平均加減速率，與11個速率區間時間分布上，與原始樣本統計值的誤差皆在10％之內。

6. 法國
行車型態

Crauser等人(1989)利用35部由車主親自駕駛的實驗車行駛於實際道路上，記錄車速、引擎轉速與油耗等資料，共調查了3,071個旅次行車型態有效樣本。其
定義連續二次停等之間為區段，
將3,071個旅次區分為18,500個區段，並統計每一區段之延時、怠速時間、旅行距離、旅行速率、最高速率、加速率介於 -0.15m/sec2
到
 
0.15m/sec2所占時間、速率介於0-15 kph、16-45 kph、46-75 kph、76 kph以上之時間百分比、以及區段出現極大值之個數等屬性值進行主成份分析。其得到三個主成份，其累積貢獻率為71％。接著進行區段群落分析，將區段區分為四大類型，分別為都市內雍塞車流
、
自由車流
、
郊區道路與高速公路行車狀況之區段。接著分別統計各類型區段之平均油耗量，利用ANOVA進行檢定，發現不同類型之區段在油耗特性上有顯著差異。最後分別針對不同類型之區段進行反覆幾次的群落分析，找出較具代表性之區段，並加以組合，形成不同交通狀況下之
代表性
行車型態，如圖2-12(a)至圖2-12(d)所示。本文在如何由同一類型區段中找出較具代表性之區段加以組合部份，並未有太多的敘述。不過其運用主成份分析與群落分析方法將所有區段進行分群之觀念可以作為本研究在如何構建一個
代表性
行車型態時之重要參考。
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圖2-12(a) 法國
行車型態－高速公路

資料來源：Crauser, et al. (1989), Representative kinematic Sequences for the Road traffic in France.
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行車型態－郊區

資料來源：Crauser, et al. (1989), Representative kinematic Sequences for the Road traffic in France.
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行車型態－都市自由車流

資料來源：Crauser, et al. (1989), Representative kinematic Sequences for the Road traffic in France.
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圖2-12(d) 法國
行車型態－都市雍塞車流



資料來源：Crauser, et al. (1989), Representative kinematic Sequences for the Road traffic in France.



7. Andre歐洲
行車型態

Andre等人(1995)曾利用在英國、德國與法國六個都市所收集的行車型態
樣
本
資料，發展一個瞬時型態的
代
表性
行車型態。其資料收集方式是利用在三個國家中的58輛汽車上裝設行車記錄器，採車主自行駕駛方式，以獲得車主正常狀態下之旅次行車型態。其構建行車型態的方法首先以區段為分析單位，定義包括旅行距離、怠速時間、旅行時間、行駛速率等20項與行車型態有關之變數，並求出每一區段之變數值，其後以這些變數值進行因子分析與群落分析，將這些區段分為都市雍擠車流、都市自由流、公路車流與高速公路車流等四類區段。其亦分析每一區段與前一區段之組合機率，以作為爾後組合區段之基礎；其次再以旅次為分析單位，應用因子分析與群落分析方法將所有旅次區分為都市旅次、郊區旅次(extra-urban) 與高速公路旅次。其亦分析每一旅次旅行時間與旅行速率之分布；在完成上述分析後，其先設定擬構建行車型態之旅行時間與旅行速率，並依照區段組合之機率分別從四類區段中隨機找出一些區段加以組合，直到最後被組合出來行車型態能滿足預先設定的旅行時間與旅行速率為止。


2.2.2 規則
代
表
性
行車型態



1.
 
印度4 mode
行車型態

Gandhi等人(1980)在印度德里(Delhi)與新德里(New Delhi)二城市中，選擇商業區、高密度低速車流、高速公路與住宅區等四種類型道路，假設一天之中雍塞車流交通量(8:00-11:00和16:00-19:00)與非雍塞車流交通量相等，於早上9:00－10:00與下午5:00－6:00利用實驗車(instrumented car
)
 
行駛於選定道路上進行調查，蒐集雍塞車流的行車型態樣本，而非雍塞車流樣本則在尖峰時間的反向車道上進行蒐集。調查中除了記錄每秒車速外，並記錄車輛油耗情形。Gandhi等人首先參考Williams (1980)的研究，利用調查資料構建一個模式，此一模式中車輛油耗為旅行速率與旅次長度的函數。在得到車輛油耗與旅行速率、旅次長度的函數關係後，接著計算所有調查資料之平均旅次長度、平均油耗量、怠速、加速、減速、定速所占時間百分比等統計值，並將平均旅次長度、平均油耗量代入油耗模式中，求出旅行速率，再以平均旅次長度除以旅行速率，決定欲建立之行車型態的旅行距離。其次根據實驗室中油耗與固定加速率關係之研究結果，決定以0.2 m/s
2
為參考加速率，並根據怠速、加速、減速、定速所占時間百分比統計結果，決定四種運行狀態之時間，以固定的加、減速率組合成一個4 mode的規則區段，其中，怠速、加速、定速、減速時間分別為13秒、53秒、15秒、44秒，而定速段速率為38 kph。最後將此規則型區段循環六次，構成全程延時750秒之印度4 mode行車型態，如圖2-13所示。

�EMBED Excel.Chart.5   \* mergeformat���

圖2-13 印度4 mode
行車型態

資料來源：Gandhi, et al. (1980), Development of a Driving Cycle for Fuel Economy in Development Country.



2.大卡車行車型態


Perkins (1982)提出地區性貨車
代
表
性
行車型態
構建
方法，其觀念在於利用幾個形狀規則之區段加以組合。一般常見的行車型態是以速率－時間分布圖為具體表現，但George和Perkins所提出之方法卻是以速率－距離來描速行車型態。有關其發展
代
表
性
行車型態的過程整理如下：

	訂定速率區間，如0-10 kph，11-20 kph，...，並統計調查資料在每一速率區間所占時間之比例。

	選擇一個門檻速率值，使得大部分時間的速率落於門檻速率內。

	設定所構建之行車型態未來將包含之區段類型個數，並決定各類型區段之定速狀態速率值。

	決定行車型態之總延時或總旅行距離，並依照各速率區間所占比例，決定各類型區段之持續時間。

	將不同類型區段所占時間乘上該類型區段之定速速率值，以決定該類型區段之行駛距離。

	依據統計資料設定總停等次數，並依各速率區間之時間比例分配各類型區段之停等次數。

	根據怠速之油耗特性，決定行車型態每次停等之時間。

	調整各類型區段之停等時間，以使加速率與減速率能夠和母體接近。

	調整各類型區段之前後位置，使所構建之行車型態能更符合實際。

3.北京11 mode
行車型態

Wang等人(1985)在北京選擇二條交通量最大的道路，在早上與下午尖峰時間，以實驗車駕駛於指定道路上，蒐集車速、引擎轉速、油耗與排檔切換等行車狀況，共計146個樣本
，總里程超過550公里。其分別計算調查樣本之旅行速率、速率標準差、怠速時間比、加速時間比、減速時間比、定速時間比、不同排檔檔數所占時間比例、不同速率區間之加速率與減速率等統計值，在測試時間與成本之考量下，以固定的加減速率，組成類似ECE的規則型
代
表
性
行車型態，使其在油耗及前述特性能與調查樣本統計值較為吻合，而
構建
出BJ-11
行車型態，其並自樣本中抽取二個與其中一條道路特性最為類似之行車型態進行測試，證明其所發展之
代
表
性
行車型態具有代表性。BJ-11全程延時179秒，總旅行距離為970.7公尺，旅行速率為19.5 kph，最高速率為40 kph，包含11個mode的規則型行車型態，如圖2-14所示。本文在如何構建BJ-11
行車型態之程序上並未詳述。
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圖2-14 BJ-11
行車型態

資料來源：Wang, et al. (1985), Measurement of Passenger Car Operation in Beijing Pertinent to Exhaust and Fuel Economy.

2.3 國內有關行車型態之研究

國內有關行車型態研究方面，最早是在民國七十二年經濟部能源委員會委託工業技術研究院機械工業研究所辦理之「車輛油耗及污染測試計畫」，將台北市區道路依其可及性與易行性之不同，區分為主要道路、次要道路、連絡道路與地區道路四個等級，並在規劃之道路上使用裝置有一非接觸式車速計與記錄儀之測試車，在道路上隨著車流運行
，
進行為期五個月的行車型態
樣本
調查，分析結果發現與歐洲經濟同盟之ECE行車型態較類似，因此選擇了ECE作為測試小客車污染排放之標準測試型態。

民國七十八年經濟部能源委員會委託國立成功大學交通管理科學研究所針對台北、台中、台南、高雄四個城市進行小客車行車型態與耗能關係之研究，在選定的路線中以追車方式蒐集行車型態樣本資料，運用統計檢定方法比較四個城市之行車型態，結果發現四個都市彼此間具有不同程度之差異性。除此之外，更進一步應用Kuhler與Karstens(1978)與Watson等人(1982)學者所採用九項評估指標，運用尺度分析法分析四個城市行車型態究竟與哪一
知名
標準行車型態較為接近。其所採用九項評估指標分別為旅行速率、平均加速
率
、平均減速
率
、加、減速
率
標準差、速
率
變異係數、每公里平均停等次數、區段平均行駛時間，速度分布時間比與車行狀況，其中車行狀況又可區分為怠速時間比、加速時間比、減速時間比、定速時間比。分析結果發現台北、台中、高雄市區行車型態與ECE較為接近，而台南市區行車型態則與日本10 mode較為接近，進一步綜合四個都市所有調查資料進行分析，結果發現與ECE較為接近(張有恆與廖堅志，民79)。

李秉壬(民78)援用民國七十八年國立成功大學交通管理科學研究所作調查之資料，採用區段旅行速率
、
平均加、減速
率
等三個指標，由FTP 17個區段中選出與台南、高雄調查結果較接近之7個區段，作為發展台南、高雄
代
表
性
行車型態之候選區段，由7個區段中挑選出3個在旅行速率與調查結果最為接近者，作為發展台南、高雄行車型態之基本區段，再由剩餘4個區段中任意選取3個，使其組成延時介於461至500秒之間，因此得到四組行車型態方案，最後利用加權尺度分析法評選出最佳方案，如圖2-15所示。
最佳方案
全程延時479秒，旅行速率為23.52 kph，平均加速
率
為0.711 m/sec2，平均減速
率
為0.832 m/sec2。
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圖2-15 台南、高雄行車型態

資料來源：李秉壬，「市區小客車行車型態之研究」，民78。

民國八十五年行政院環保署委託歐怡
科技股份
有限
公司進行「台北都會區行車型態及平均排放係數建立所需計算模式之發展計畫」，以
構建
本土性之台北都會區汽機車行車型態，並瞭解其排放係數，本研究即是利用此一計畫之行車型態資料進行研究。鄧金地(民85)亦利用此一計畫之行車型態資料構建台北都會區汽機車之標準行車型態。其構建方法係首先將旅次區分為區段
，
其次
統計每一區段之旅行速率、行駛速率、最高速度、平均加、減速度、延時、旅行距離以及每十秒中加減速狀態之變換平均次數等八個
特
性值，進行主成份分析，並利用每一區段之主成份得點進行區段群落分析，將具有類似特性之區段歸為同一類型，再統計起始區段類型比例，並分析不同類型區段相連之機率，建立不同類型區段相連之機率矩陣，完成上述分類後，再決定Driving Cycle之總延時
、
決定候選Driving Cycle之條件
、
決定起始區段，利用電腦模擬方式決定下一個區段類型，並由該類型中隨機選取一個區段，與前一個區段加以組合，最後分別完成汽機車
代表性
行車型態各一個。鄧金地(民85)所提出之構建方法與Crauser等人(1989)、 Andre等人(1995)所提出之方法頗為類似，但是其所用之特性不同，而評選過程較為嚴謹；與本研究之主要差異為構建方法不同，耗時較長，而且未進行實驗室之污染排放測試。

民國八十六年行政院環保署又委託歐怡
科技股份
有限
公司進行「高雄都會區行車型態及平均排放係數建立所需計算模式之發展計畫」，以
構建
本土性之高雄都會區汽機車行車型態，並瞭解其排放係數
。

歸納前述國內外有關行車型態之研究可以發現，研究如何構建瞬時行車型態之研究遠多於研究如何構建規則行車型態之研究(參見表2-2)，而且自1985年以後，除了張有恆與廖堅志(民79)是尋找一個既存的知名
標準
行車型態作為代表性行車型態外，再也沒有人嘗試構建規則行車型態，這也再度顯示瞬時行車型態為一研究趨勢。

前述國內外有關行車型態研究中所使用來描述或比較行車型態之特性約有30項，本研究統計其被使用之次數，發現其中最常被使用者為旅行速率，其次依序為平均加速率、平均減速率、怠速時間比、加速時間比、定速時間比、減速時間比、旅行距離、旅行時間等，其他特性只出現兩次以下。上述特性將是未來構建代表性行車型態時應予考慮使用來描述行車型態之特性。



表2-2 歷年構建代表性行車型態文獻一覽表


瞬時行車型態�規則行車型態�
�
研究人員�時間�研究人員�時間�
�
Kent 等人�1978�Gandhi 等人�1980�
�
Kuhler與 Karstens�1978�
Perkins�1982�
�
Yoshizumi 等人�1980�Wang 等人�1985�
�
Watson 等人�1982�張有恆與廖堅志�民79�
�
Lansell 等人�1983���
�
Lynos 等人�1986���
�
Crauser 等人�1989���
�
Andre 等人�1995���
�
李秉壬�民78���
�
鄧金地�民85���
�

2.4 污染排放與油耗之相關文獻

如1.3節研究架構所言，影響行車型態之因素應包括產生一個行車型態時之時間、地區或道路、駕駛人、車輛與天候環境，並且進而影響車輛之污染排放與油耗，但是一旦構建好代表性行車型態，並在實驗室進行油耗與污染排放測試時，除了被測試車輛之特性外，其餘特性均已反應在代表性行車型態之各項特性中，因此本節擬就車輛特性與行車型態特性對污染排放或油耗之影響部份做一回顧，並且以行車型態特性為主。

在車輛特性中，一般而言汽缸越大、車體越重、車齡越老、累積行駛里程越長與配屬設備越多，其燃油效率越低，污染排放越大。Essehhigh (1979)在其研究中指出，車體越重、引擎汽缸數越大，油耗越高。王運銘(民74)曾指出汽車之燃油效率隨著車重的增加而降低。盧啟文(民76)指出，使用中之汽油引擎汽機車隨著車齡或行駛里程之增加，燃油效率隨之降低、污染排放隨之增加；冷起動之污染排放較熱起動為多，而燃油效率則較低；車輛經過調修後，污染排放與燃油效率均有所改善；此外，隨著車主對車輛保養費用的增加，而有污染排放與燃油效率改善之效果。賴明堂(民76)以小客車在台北市道路實際進行測試，以分析影響市區車輛油耗之主要因子，並建立油耗模式，其結論指出，廠牌對油耗有影響，而汽缸越大、車體越重、車齡越老、累積行駛里程越長，油耗越多。

此外，汽機車之引擎型式亦會影響其污染排放。柴油引擎汽車由於空燃比較高，故通常CO與HC之排放較汽油引擎汽車為低，但排放NOx則與汽油引擎汽車相當；二行程引擎機車由於吸氣與排氣同時進行，其燃料混合氣常於吸氣時同時排放，故其排放之HC較多，但因其引擎燃燒溫度較低，故其排放之NOx較四行程引擎機車少(徐淵靜，民81)。

在影響污染排放與油耗之行車型態特性方面，車輛使用汽柴油為動力來源，其燃燒油料產生動能傳至傳動軸，使車輛能克服各項阻力，而在道路上順利行駛，並產生加速、等速、減速與怠速等作用。由於質量不滅，車輛在燃燒油料前後之碳元素量維持不變，理論上可以由車輛各種含碳污染物之排放係數反推燃油效率(此即為碳平衡法)，因此基本上影響污染排放之行車型態特性應該均影響到油耗。歷來有關污染排放與油耗之文獻甚多，不過因為不同的研究目的，並不一定全部均討論到污染排放與油耗，因此此處僅就與本研究較為相關者進行回顧，以便找出適合描述行車型態之特性。

另一方面，車輛因為使用
汽
柴油為動力來源，推動車輛能克服各項阻力，這些阻力包括滾動阻力(rolling resistance)、空氣阻力(aerodynamic drag)、慣性(inertia)和坡度效
果
(gradient effect)，因此行駛力(driving force)可以表示如下：



� EMBED Equation.2  ���						(2-1)

  (滾動阻力) (空氣阻力) (慣性) (坡度)

其中V是瞬時速率(instantaneous speed)；m是車輛質量；g是重力加速度；b1、b2、b3是常數。

大部分有關油耗或污染排放相關文獻中所使用之模式都是基於上述公式，不過因為不同的假設而有不同的模式，主要大約可分成下列數類，分述如下：

1.
 
基本模式(elemental model) 

最簡單的模式稱之為基本模式，它是將車輛在行駛過程中之油耗或污染排放依據怠速、行駛和停止起動三種車輛操作狀態分別估計，再予以加總。其模式如下：

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

其中
F
C
是油耗(fuel consumption)；xs為行駛距離；ds是怠速時間；h是停止起動之次數；f1為行駛段之單位距離油耗量；f2為怠速段的單位間油耗量；f3為每次停止起動油耗量。

這個模式簡單，易於操作，因此使用者很多。例如Watson(1973)即將操作狀態區分為定速、怠速、加速與減速四種，並以FTP72 測試結果構建很多污染排放模式；Akcelik(1983)亦以墨爾本大學之測試結果，構建此類模式。

2.
 
平均速率模式或平均旅行時間模式

另一類常常使用之模式是所謂的平均速率模式或平均旅行時間模式。這類模式可以下式表示：

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

其中FC為燃油效率；td為單位距離之旅行時間；k1，k2為係數。

td因為是平均速率之倒數，因此(2-3)式可推導如下：

� EMBED Equation.2  ���												(2-4)

其中� EMBED Equation.2  ���為平均速率。

這類的研究也很多，而且一般經由道路測試所獲得資料者常常利用此一模式。Evans等人(1976)利用LA-４行車型態對12輛車進行測試
，發現HC、CO之排放與燃油效為單位距離旅行時間的一次函數，NOx則沒有相關；Chang等人(1976)曾經在其研究中發現燃油效率是單位距離旅行時間一次函數。國內韓復華(民76)與賴名堂(民76)也是基於這模式進行研究；Fwa與Ang (1992)在新加坡的道路上經過大規模的實驗調查，發現
每公里油耗量
與速率之倒數成線性關係。

3.
 
多參數模式 (lumped parameter model) 

這類模式又稱之為正動能－速率模式(PKE-V model )，可以下式表示：

� EMBED Equation.2  ���							(2-5)

其中� EMBED Equation.2  ���是旅次或區段之平均旅行速率；� EMBED Equation.2  ���為平均坡度；k1到k5為係數；PKE為正動能，定義如下：

� EMBED Equation.2  ���									(2-6)

其中Vf為加速段之末速；Vi為加速段之初速；d為旅行距離。

Watson等人(1979)曾以此模式來構建都市行車油耗模式，發現可以解釋超過90%的變異；Watson等人(1982)、Poynton與Dawson (1980)亦以此模應用到污染排放問題；Watson (1995)曾以車輛分別針對五種不同行車型態進行燃油效率與污染排放測試，結果發現影響燃油效率與污染排放之最重要因素為平均旅行速率與正動能。

4.
 
瞬時速率模式

這類模式可用下式表示：

� EMBED Equation.2  ���				(2-7)

其中F為油耗；t為時間；f為單位時間之瞬時油耗；v為瞬時速率；a為瞬時加速率；k1為怠速狀態之瞬時油耗；k2，k3為與滾動阻力與空氣阻力有關之油耗；k4
、
k5為與正加速率有關之油耗。

這類模式因為是用瞬時資料來構建，其對資料之正確性要求很高，而且模式也很複雜。相關研究包括Akcelik(1983)曾以墨爾本大學之測試結果，構建此類模式；Kunselman等人(1974)利用車體動力計模擬各種不同行駛型態(包括固定加速率與固定減速率)，推導得到瞬時污染排放量為瞬時速率與瞬時加速率之多項式函數；Essehhigh (1974)在其研究中亦發現HC與CO排放為速率的多項式函數；Kent與Mudford (1979)曾經實際於各種不同道路及不同時段隨機跟車而建立行車型態，並於實驗室以24輛車對所建立之行車型態進行測試，結果發現HC、CO與NOx排放為速率的多項式函數。

5.
 
定速行駛模式

當車輛定速行駛時，其
單位
油耗可以下式表示：

� EMBED Equation.2  ���											(2-8)

其中fc為單位時間之油耗；vc為定速行駛速率；b1、b2、b3為係數。

這類模式之相關研究包括Cohen與Euler(1978)在其研究中發現，HC、CO之排放與燃油效率為速率之二次函數，NOx則沒有相關；Pitt等人(1987) 以Perth地區之實測資料對進行校估；Akcelik(1983)曾以墨爾本大學之測試結果，構建油耗模式。國內白仁德(民78)抽取使用中各廠牌小客車及機踏車進行ECE行車型態及定速型態之污染排放測試，並用碳平衡法求得燃油效率，其研究結果亦發現燃油效率與污染排放係數均為速率之二次函數
，
吳贊鐸
（
民
79
）
亦有
類似
研究
結論
。


6.
 
車輛排放與油耗繪圖模式(vehicle mapping model) 

本模式需要每秒鐘之污染排放或油耗資料，其將速率與加速率各劃分為數個區間，並統計每個區間之污染排放與油耗資料，使其構成一個以速率區間和加速率區間為座標軸，污染排放係數或燃油效率為分佈點之圖。未來有一個新的行車型態時，即可依據新行車型態之速率－加速率分佈情形，利用查圖法來預測污染排放與油耗。此一模式需要很多的測試資料方能操作，故相關研究較少。Kent(1980)及Kent等人(1982)即曾發展過此類模式。

7.
 
引擎排放與油耗模式(engine mapping model) 

這類模式主要是建立與車輛設計時必須考慮之因素如扭力、引擎轉速與其污染排放與油耗之關係，以提供車輛設計之用，因此與本研究之相關性較低。最早之文獻為Waters(1972)，後來Marks與Niepoth(1975)亦曾加以應用。

其他研究也探討了行車型態特性中影響污染排放或油耗之特性。例如Johnston與Trayford (1982)發現號誌時制(主要影響停等次數)對油耗會有顯著影響；賴明堂(民76)亦曾指出停等次數與油耗成正相關；Chang與Herman (1981)發現單位距離之油耗與單位距離之旅行時間成正向線性關係，而且單位距離之旅行時間與單位距離之停等時間亦成正向線性關係。

由上述研究可以發現影響車輛污染排放與油耗的特性需視研究中所使用之模式而定，不過主要影響因素還是旅行速率與平均加速率(PKE事實上也是速率與旅行距離之函數)。其他行車型態特性可能因為特性之間存在相依現象，或實驗設計困難等原因，而難以反應其影響力。


2.5 車輛油耗與污染排放物形成原因


車輛燃油之消耗主要是經由燃油系統(油箱、油管、油泵、化油器或噴嘴)通至引擎汽缸內與空氣混合燃燒之後，產生動力來推動活塞、曲軸，並將動能傳至傳動軸，使車輛能克服滾動阻力、風阻力、內部機械與慣性力、爬坡阻力，而在道路上順利行駛，並產生加速、等速、減速與怠速等作用。由於汽機車使用汽柴油為動力來源之緣故，行駛過程自然會因燃燒或不完全燃燒產生廢氣排放。

車輛的污染排放物中主要以一氧化碳(Carbon-Oxide, CO)，碳氫化合物(Hydro-Carbon, HC)與氮氧化合物(Nitrogen-Oxides, NOx)為主，產生的原因也不盡相同。以裝置汽油引擎燃燒汽油的車輛，如一般小型汽車為例(機車亦類似)，其排放空氣污染物之分布情形如圖2-16至圖2-19所示，主要形成原因如下：

一氧化碳(CO)：因引擎內的燃料燃燒不完全所致，隨著空燃比愈小，排放程度愈嚴重。其排放濃度在空轉與減速時特高，排出量在加速時最高。

碳氫化合物(HC)：因引擎內的燃料燃燒不完全或汽油蒸發等因素而排放碳氫化合物。排出濃度在減速時特高，排出量在加速與減速時較高。HC排出包括(1)由曲軸箱吹漏氣(Crankcase blow by gas)排放的HC約佔25％。(2)由油箱及化油器蒸發約佔20％。(3)由排氣管排出約佔55％。

氮氧化合物(NOx)：包括一氧化氮(NO)與二氧化氮(NO2)等，因氣缸內燃燒溫度很高，使得空氣中的氮氣與氧氣在汽缸內高溫高壓下促使反應，產生氮氧化合物，隨廢氣從排氣管排出，排出濃度與排出量均在加速與定速時最高，空轉與減速時幾乎無。



�

圖2-16 汽車排放空氣污染物之分布

資料來源：行政院環保署，「汽車排放空氣污染物汽油引擎汽車行車型態檢驗人員檢驗訓練教材」，民78。



�

圖2-17 機車排放空氣污染物之分布

資料來源：黃靖雄，「機車排放空氣污染物分布情形及控制技術探討」，民80。



�



圖2-18 運轉狀態與空氣污染物排出濃度、排出量關係圖

資料來源：行政院環保署，「汽車排放空氣污染物汽油引擎汽車行車型態檢驗人員檢驗訓練教材」，民78。
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圖2-19 空氣燃料比與排氣濃度之關係圖

資料來源：行政院環保署，「汽車排放空氣污染物汽油引擎汽車行車型態檢驗人員檢驗訓練教材」，民78。

2.6 車輛污染排放測試技術

由前述可知，汽油車之空氣污染物排放主要來自排氣管
、
曲軸箱吹漏氣
、
油箱及化油器，但本研究所需之測試技術僅與排氣管排放測試有關。因此，此處僅討論排氣管排放測試技術。

一般較廣為人知的污染測試，如監理所定期檢驗與路邊臨檢的怠速測試，其結果是以
濃度
表示，
稱
為
濃度法。濃度法的測試僅針對車輛怠速時之污染排放，無法真實反應車輛行駛時之污染排放，因此在車輛污染管制策略之地位，逐漸被行車型態排放量測試所取代，此種測試最後結果是以重量來表示，故又稱為重量法(萬民安，民79)。

行車型態測試為了得到車輛實際行駛時之污染排放量，因此測試過程中不僅包含怠速，也包括了加速、減速、定速等各種行車狀況。
行車型態測試是屬於動態測試，以目前的技術而言，要於車輛動態行駛時作污染測試並不容易，因此使用車體動力計模擬實際路況取代真實路面，如此對車輛而言是固定不變的，整個測試就可移至實驗室內進行。污染排放量測試系統主要包括車體動力計與廢氣取樣分析系統兩大部分，如圖2-20所示。所需設備包括：定容取樣系統、廢氣分析系統、駕駛輔助器、車體動力計與實驗室的環境控制。
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圖2-20 排氣量測試系統圖

資料來源：萬民安，「車輛排放污染量測試之介紹」，民79。


2.7 我國車輛污染管制措施發展沿革


隨著車輛的日益增加，空氣污染的情形也日趨嚴重，為了減少高度文明所衍生的負效果，因此管制車輛污染排放是世界先進國家共同努力的目標。我國在車輛污染排放管制上，起源於民國64年總統府所發布之「空氣污染防治法」，並於民國65年10月20日衛生署頒布「空氣污染防治法施行細則」，將「空氣污染防治法」予以落實。民國69年
10
月
20
日環保署公佈「交通工具空氣污染排放標準」，為因應時空的變遷，其間經過7次的修正。政府為加強使用中車輛排放管制，自民國70年1月1日起在台北市、高雄市監理處、台北、台中監理所、基隆監理站執行定期檢驗工作(檢查怠轉時CO、HC之排放濃度)，並於民國72年7月1日全省監理單位全面納入定檢項目。民國71年11月26日交通部頒布「汽車排放空氣污染物檢驗及處理辦法」共14條，內容包括汽車排放空氣污染物之種類，與汽車排放空氣污染物之檢驗分類等相關規定。民國72年11月12日交通部公佈「交通工具排放空氣污染物罰鍰標準」，藉由相關罰則之規定淘汰老舊車輛。民國76年7月1日，援用工業技術研究院機械工業研究所
對台北市所做的行車型態調查結果，採用歐洲ECE-15行車型態，做為行車型態測定之依據
，
並採用ECE-15-04標準
作為檢測車輛污染排放之標準。民國77年9月30日，行政院有鑒於車輛使用高級汽油排放鉛含量問題日益嚴重，公佈了「新車一律限用無鉛汽油執行要點」，嚴格管制新車用油，以減少車輛排放鉛含量。民國77年10月6日行政院決定改善車輛污染排放與節省有限能源由政府機關帶領響應，因此公佈「各級政府機關購買低污染省油公務車輛採購作業要點」。民國79年1月1日起汽車行車型態採用美國FTP75之程序與標準，機車仍援用ECE之程序與標準。民國八十四年行政院環保署為落實使用者付費原則，頒布空氣污染防治費收費辦法共十五條，規定移動污染源空氣污染費徵收採隨油徵收方式。有關我國車輛污染管制措施整理於表2-3，汽機車污染法規之標準如表2-4所示。

2.8 本章小結

本章針對行車型態之發展和其污染排放、油耗有關之研究及車輛污染排放測試技術與法規管制有關之研究進行回顧。發現下列主要結論：

由世界各國政府所採用之
知名
標準行車型態可以發現採用瞬時型態之標準行車型態已成為趨勢，並且也趨向同時考慮冷起動與熱起動之影響。國內外有關行車型態之研究也多趨向研究如何構建瞬時行車型態之研究，顯示瞬時行車型態應為未來之趨勢。

統計國內外有關行車型態研究中所使用來描述或比較行車型態之特性，發現其中最常被使用者為旅行速率，其次依序為平均加速率、平均減速率、怠速時間比、加速時間比、定速時間比、減速時間比、旅行距離、旅行時間。根據對國內外有關污染排放或油耗之研究進行分析，影響車輛污染排放與油耗的特性主要還是旅行速率與平均加速率。這些特性將是構建代表性行車型態時應予考慮使用之特性。



表2-3 我國有關車輛污染管制法令


日期�管 制 措 施�公(發)佈機關�
�
64.5.23�空氣污染防治法�總統�
�
65.10.20�空氣污染防治法施行細則�衛生署�
�
69.10.20�交通工具空氣污染排放標準�環保署�
�
71.11.26�汽車排放空氣污染物檢驗及處理辦法�交通部�
�
72.11.12�交通工具排放空氣污染物罰鍰標準�交通部�
�
76.7.1�行車型態測試採用ECE-15�環保署�
�
77.9.30�新車一律限用無鉛汽油執行要點�行政院�
�
77.10.6�各級政府機關購買低污染省油公務車輛採購作業要點�行政院�
�
77.12.8�進口及國產新車排放空氣污染檢驗證明文件及審驗作業要點�環保署�
�
79.1.1�行車型態測試採用美國FTP�環保署�
�
79.5.15�汽油引擎汽車第二期排放管制標準申請審驗合格證明及新車抽驗作業要點�環保暑�
�
80.12.2�機器腳踏車第二期排放管制標準申請審驗合格證明及新車抽驗作業要點�環保暑�
�
81.12.31�申請柴油引擎汽車苻合第二期排放管制標準暫行作業要點�環保暑�
�
84.3.23�空氣污染防治費收費辦法�環保暑�
�
資料來源：行政院環保署(1994)，「環境保護法令彙編」。


�表2-4 我國汽油引擎汽車與機車污染法規標準

車種�汽油引擎汽車�機器腳踏車��適用情形�新車型審驗

新車檢驗�使用中車輛�新車型審驗(原型車)�新車型審驗(量產車)

新車檢驗�使用中車輛��分類�轎車

旅行車�貨車

非轎車、旅行車式之客車(1200c.c.以上)�貨車

非轎車、旅行車式之客車(1200c.c.以下)�



－�



－�



－�



－��

行�CO

(g/km)�2.11�6.2�11.18�－�3.75�4.5�－��車型�HC

(g/km)�0.255�0.5�1.06�－�－�－�－��態測�Nox

(g/km)�0.62�1.43�1.43�－�－�－�－��定�HC+Nox

(g/km)�－�－�－�－�2.4�3.0�－��怠速狀�

CO

(%)�

1.2�

1.0�

1.0�

1.2�

4.5�

4.5�

4.5��態測定�

HC

(ppm)�

220�

200�

200�

220�

7000�

7000�

9000��儀器測定�粒狀污染物不透光率

(%)�

－�

－�

－�

－�

15�

15�

30��
資料來源：行政院環保署(1994)，「環境保護法令彙編」。








�PAGE  �






�PAGE  �
22
�














