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2.2 自動車の走行に係る一酸化炭素及び二酸化硫黄（参考項目以外の項目）

自動車の走行に係る一酸化炭素（又は二酸化硫黄）についての調査、予測及び評価の

方法は、対象物質が異なるものの、基本的に二酸化窒素と同じである。

なお、本節では自動車の走行に係る一酸化炭素及び二酸化硫黄の双方を扱っており、

「一酸化炭素（又は二酸化硫黄）」は、二酸化硫黄の記述として一酸化炭素に関する記

述を（ ）内の記述に置き換えることを意味する（以下同様）。

2.2.1 事業特性の把握 2.2.2 地域特性の把握
１）対象道路事業実施区域の位置 １）自然的状況
２）対象道路事業に係る道路の区間及び車 気象、大気質、地形の状況
線の数 ２）社会的状況

３）対象道路事業に係る道路の区分、設計 土地利用、交通、学校、病院等の配置の状況、
速度、計画交通量及び構造の概要 住宅の配置の概況及び環境の保全を目的とする法

令の状況等

2.2.3 項目の選定
対象地域における一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の現況濃度が比較的高い場合

2.2.4 調査の手法
一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の濃度（年平均値）は環境基準に規定されている測定

方法で、風向・風速の年間データ（１時間値）は地上気象観測指針による方法で調査す
る。

2.2.5 予測の手法
正規型プルーム式及び積分型簡易パフ式を用いて、影響範囲内で住居等の保全対象が

立地する地域の年平均値を予測する。

2.2.6 環境保全措置の検討
①予測結果等から、環境影響がない又は極めて小さいと判断される場合以外にあって
は、実行可能な範囲内で環境影響をできる限り回避・低減すること及び国又は関係
する地方公共団体の基準又は目標の達成に努めることを目的として環境保全措置の
検討を行う。

②①の検討を行った場合は、複数案の比較検討、実行可能なより良い技術が取り入れ
られているかどうかの検討等を通じて、環境影響ができる限り回避・低減されてい
るかどうかを検証する。

③①の検討を行った場合は、環境保全措置の実施主体、方法、効果、措置後の環境の
状況の変化及びそれに伴う環境への影響を明らかにする。

2.2.7 評価の手法
①事業者により実行可能な範囲内で環境影響が回避・低減されているかどうかを評
価する。

②国又は関係する地方公共団体の基準又は目標と整合が図られているかどうかを評価
する。

図－2.2.1 自動車の走行に係る一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の環境影響評価における調査、予測及び

評価の流れ

Ver.2-1



- 2-2-2 -

2.2.1 事業特性の把握

事業特性の把握は、基本的に自動車の走行に係る二酸化窒素と同様に行う。

【解 説】

これらの事業特性は、項目の選定、予測の実施に必要となる。

１）項目の選定に係る事業特性

「対象道路事業実施区域の位置」は、住居等の保全対象（「2.2.2 地域特性の把握」

で把握）との位置関係を把握するために必要である。また、「構造の概要」は、影響範

囲（「2.2.3 項目の選定」で記述）を設定するために必要である。

２）予測に用いる事業特性

「2.1.1 事業特性の把握」の「３）予測に用いる事業特性」を参照のこと。

Ver.2-1
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2.2.2 地域特性の把握

地域特性の把握は、基本的に自動車の走行に係る二酸化窒素と同様に行う。

【解 説】

これらの地域特性は、項目の選定、予測及び評価の実施に必要になる。

１）項目の選定に係る地域特性

項目の選定に係る地域特性としては、「学校、病院、幼稚園、児童福祉法に基づく児

童福祉施設（保育所等）、老人ホーム、図書館等の配置の状況」、「集落の状況」、「住宅

の配置の概況」等から現在の保全対象の立地状況を把握する。また、「土地利用の状況」、

「将来の住宅地の面整備計画の状況」等から将来の保全対象の立地状況を想定する。こ

れらと「2.2.1 事業特性の把握」で整理した対象道路事業実施区域との位置関係を把握

する。また、「気象の状況」、「大気質の状況」、「地形の状況」、「土地利用の状況」、「交

通の状況」は、地域のバックグラウンド濃度の状況、常監局の存在、それと既存の幹線

道路との関係及び気象観測所の存在を把握するために必要である。

これらの結果を踏まえ、一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の現況濃度の状況を想定する。

現況濃度が比較的高い場合、項目を選定する。詳細は、「2.2.3 項目の選定」を参照の

こと。

２）予測及び評価に用いる地域特性

「2.1.2 地域特性の把握」の「３）予測に用いる地域特性」を参照のこと。
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2.2.3 項目の選定

本項目の選定は、環境影響を受けるおそれがあると認められる地域内に住居等の
＊１ ＊２

保全対象が存在する場合、又は、都市計画上及び土地利用上から将来の立地が計画

されており、かつ対象道路事業実施区域及びその周辺における一酸化炭素（又は二

酸化硫黄）の現況濃度が比較的高い場合に行う。

【解 説】

項目の選定に当たっては、「2.2.2 地域特性の把握」で得られた「大気質の状況」

の一酸化炭素（又は二酸化硫黄）濃度の状況及び環境基準の確保の状況から判断し、選

定する場合には、その理由を明らかにするものとする。

*1「項目の選定」

一酸化炭素はこれまでの自動車排出ガス規制により低減が図られ、近年ではすべ

ての自排局で環境基準が達成されている。二酸化硫黄についても、燃料規制等の発

生源対策が図られ、現在ではすべての自排局で環境基準が達成されている。このよ

うな状況から、一酸化炭素（又は二酸化硫黄）による大気汚染は、一般には問題に

ならないと考えられる。しかし、これらの物質は過去に大気汚染を引き起こした物

質である。また一酸化炭素は自動車排出ガスとして規定されており、二酸化硫黄の

発生の原因物質である硫黄については燃料中の含有量が規制されている。そこで、

対象地域の一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の現況濃度が比較的高い場合に、項目を

選定することとしている。なお、比較的高い場合とは、日平均値の２％除外値が環

境基準の１／２以上になる場合が目安と考えられる。

*2「環境影響を受けるおそれがあると認められる地域」

「2.1.3 項目の選定」の*1を参照のこと。
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2.2.4 調査の手法

調査の手法は、基本的に自動車の走行に係る二酸化窒素の調査の手法と同様とする。

ただし、現地調査の測定方法及び測定位置は次のとおりとする。
＊１ ＊２

①一酸化炭素：「大気汚染に係る環境基準について」(昭和48年５月８日環境

庁告示第25号)に規定される測定方法。

測定位置は、原則として地上1.5mの高さとする。

②二酸化硫黄：「大気汚染に係る環境基準について」(昭和48年５月８日環境

庁告示第25号)に規定される測定方法。

測定位置は、原則として地上1.5mの高さとする。

【解 説】

「2.1.5 調査の手法」を参照のこと。

*1「現地調査の測定方法」

大気質の測定方法の詳細は、日本工業規格 B 7951(一酸化炭素)（又はB 7952(二

酸化硫黄)）を参照するとよい。気象の観測方法は、気象業務法施行規則に規定さ

れる方法が、運用上、地上気象観測指針（気象庁,2002年）として整備されている

ので、これに準拠する。

*2「測定位置」

環境基準に基づく測定位置は、一酸化炭素、二酸化硫黄とも、原則として地上1.5

ｍ以上10ｍ以下の高さに設定することとされている。これは、人が通常呼吸する

高さを基本としている。既存資料のデータは上記環境基準の測定方法に基づいてい

ること、現地調査は特定の発生源を避けて行うため一般に高さ方向の濃度差が小さ

いことから、現地調査における大気質の測定位置は、原則として地上1.5ｍとした

ものである。

現地調査における風向・風速の測定位置は、「地上気象観測指針」に定める標準

的な高さに準拠し、原則として地上10ｍの高さとした。
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2.2.5 予測の手法

予測の手法は、基本的に自動車の走行に係る二酸化窒素の予測の手法と同様に行う。

ただし、時間別平均排出量及び予測に用いる排出係数は、一酸化炭素（又は二酸化硫
＊１ ＊２

黄）に対する適切な値を用いる。

【解 説】

「2.1.6 予測の手法」を参照のこと。

*1「時間別平均排出量」

時間別平均排出量は、「2.1.6 予測の手法」の*16を参照のこと。ただし、計算

に用いる一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の換算係数ＶＷは、20℃、１気圧で859? /g
（又は376? /g）である。

*2「予測に用いる排出係数」

予測に用いる排出係数１）は、表－2.2.1のとおりとする。ただし、一酸化炭素（又

は二酸化硫黄）の排出係数を勾配補正する場合は、表－2.2.2（又は表－2.2.3）の

勾配補正係数１）を用いることができる。

なお、表－2.2.1の排出係数は、表－2.2.4（又は表－2.2.5）の排出係数原単位

に基づき、「2.1.6 予測の手法」の*17に示した排出係数の設定方法と同様にして

設定したものである。また、平均走行速度が110km/hを超える小型車類の排出係数

及び90km/hを超える大型車類の排出係数は、シャシダイナモ試験等により自動車等の

排出ガス量のデータを取得し、排出ガス規制を加味した上で「2.1.6予測の手法」

の*17に示した車種構成比及び平均半積載重量を用いることによって算出すること

ができる。
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表－2.2.1 予測に用いる排出係数(g/km･台)１）

項 目 一酸化炭素(ＣＯ) 二酸化硫黄(ＳＯ２)

車 種 小型車類 大型車類 小型車類 大型車類

20㎞/h 0.636 1.45 0.012 0.033

30 0.510 1.15 0.010 0.028

平 40 0.368 0.975 0.009 0.024

均 45 0.314 0.909 0.008 0.023

走 50 0.275 0.856 0.008 0.022

行 60 0.250 0.778 0.008 0.021

速 70 0.304 0.733 0.007 0.021

度 80 0.439 0.718 0.008 0.022

90 0.659 0.731 0.008 0.025

100 0.965 - 0.009 -

110 1.36 - 0.010 -

注）排出係数設定のための近似式
(小型車類 ＣＯ 排出係数)= -12.5 ／Ｖ- 0.0559 Ｖ + 0.000448 Ｖ２+ 2.20
(大型車類 ＣＯ 排出係数)= 10.9 ／Ｖ- 0.0168 Ｖ + 0.000115 Ｖ２+ 1.19
(小型車類ＳＯ２排出係数)= 0.0783／Ｖ- 0.000162Ｖ + 0.00000131Ｖ２+ 0.0112
(大型車類ＳＯ２排出係数)= 0.0411／Ｖ- 0.000699Ｖ + 0.00000551Ｖ２+ 0.0424

ここで、排出係数 ：ｇ／ｋｍ･台
平均走行速度（Ｖ）：ｋｍ／ｈ

上記の式を適用できる範囲は、小型車が20～110km/h、大型車が20～90km/hとする。

表－2.2.2 一酸化炭素の排出係数の縦断勾配による補正係数１）

車 種 速度区分 縦断勾配ｉ(%) 補正係数

０＜ｉ≦４ １＋1.04ｉ
60km/h未満

－４≦ｉ＜０ １＋0.15ｉ
小型車類

０＜ｉ≦４ １＋1.90ｉ
60km/h以上

－４≦ｉ＜０ １＋0.15ｉ
０＜ｉ≦４ １＋0.12ｉ

60km/h未満
－４≦ｉ＜０ １＋0.06ｉ

大型車類
０＜ｉ≦４ １＋0.17ｉ

60km/h以上
－４≦ｉ＜０ １＋0.13ｉ

表－2.2.3 二酸化硫黄の排出係数の縦断勾配による補正係数１）

車 種 速度区分 縦断勾配ｉ(%) 排出係数の補正係数

０＜ｉ≦４ １＋0.18ｉ
60km/h未満

－４≦ｉ＜０ １＋0.12ｉ
小型車類

０＜ｉ≦４ １＋0.22ｉ
60km/h以上

－４≦ｉ＜０ １＋0.15ｉ
０＜ｉ≦４ １＋0.25ｉ

60km/h未満
－４≦ｉ＜０ １＋0.16ｉ

大型車類
０＜ｉ≦４ １＋0.33ｉ

60km/h以上
－４≦ｉ＜０ １＋0.20ｉ
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表－2.2.4 代表８車種の一酸化炭素の排出係数原単位(半積載)１）

【ガソリン車】 (単位：乗用車はg/km、貨物車はg/km･t)

平均走行速度 ガソリン ガソリン ガソリン ガソリン
(km/h) 乗用車 貨物車軽量 貨物車中量 貨物車重量

20 0.363 0.575 4.70 4.70

40 0.289 0.357 1.81 1.81

60 0.267 0.251 0.976 0.976

80 0.283 0.301 3.19 3.19

100 0.331 0.646 10.6 10.6

110 0.368 0.920 16.0 16.0

【ディーゼル車】

平均走行速度 ディーゼル ディーゼル ディーゼル ディーゼル
(km/h) 乗用車 貨物車軽量 貨物車中量 貨物車重量

20 0.234 0.0425 0.0789 0.119

40 0.105 0.0290 0.0625 0.0827

60 0.0649 0.0235 0.0533 0.0677

80 0.0472 0.0208 0.0480 0.0584

100 0.0378 0.0197 0.0460 0.0518

110 0.0348 0.0196 0.0461 0.0490

表－2.2.5 代表８車種の二酸化硫黄の排出係数原単位(半積載)１）

【ガソリン車】 (単位：乗用車はg/km、貨物車はg/km･t)

平均走行速度 ガソリン ガソリン ガソリン ガソリン
(km/h) 乗用車 貨物車軽量 貨物車中量 貨物車重量

20 0.0139 0.0107 0.0115 0.0115

40 0.00963 0.00792 0.00854 0.00854

60 0.00820 0.00689 0.00772 0.00772

80 0.00824 0.00704 0.00848 0.00848

100 0.00949 0.00824 0.0107 0.0107

110 0.0105 0.00922 0.0124 0.0124

【ディーゼル車】

平均走行速度 ディーゼル ディーゼル ディーゼル ディーゼル
(km/h) 乗用車 貨物車軽量 貨物車中量 貨物車重量

20 0.00896 0.00473 0.00454 0.00284

40 0.00630 0.00347 0.00337 0.00211

60 0.00524 0.00295 0.00301 0.00182

80 0.00519 0.00288 0.00321 0.00194

100 0.00604 0.00322 0.00392 0.00244

110 0.00679 0.00353 0.00446 0.00283
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2.2.6 環境保全措置の検討

環境保全措置の検討は、基本的に自動車の走行に係る二酸化窒素の検討と同様に行

う。

【解 説】

「2.1.7 環境保全措置の検討」を参照のこと。
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2.2.7 評価の手法

評価の手法は、以下による。

１）回避又は低減に係る評価

調査及び予測の結果並びに環境保全措置の検討を行った場合にはその結果を踏ま

え、自動車の走行に係る一酸化炭素（又は二酸化硫黄）に関する影響が、事業者に

より実行可能な範囲内でできる限り回避され、又は低減さており、必要に応じその

他の方法により環境の保全についての配慮が適正になされているかどうかについ

て、見解を明らかにすることにより行う。

２）基準又は目標との整合性の検討

国又は関係する地方公共団体による環境保全の観点からの施策によって、選定項

目に関して基準又は目標が示されている場合には、当該基準又は目標と調査及び予
＊１

測の結果との間に整合が図られているかどうかを評価する。
＊２

３）事業者以外の者が行う環境保全措置

事業者以外の者が行う環境保全措置の効果を見込む場合には、当該措置の内容を

明らかにできるように整理する。

【解 説】

*1「基準又は目標」

一酸化炭素（又は二酸化硫黄）において整合を図る基準又は目標は、表－2.2.6

のとおりである。

表－2.2.6 整合を図る基準又は目標

環境要素の区分 環境影響の区分 標準的に整合を図る基準又は目標

一酸化炭素 自動車の走行 「大気の汚染に係る環境基準について」（昭
和48年５月８日環境庁告示第25号）による
環境基準及び関係する地方公共団体の定め
る一酸化炭素に関する目標

二酸化硫黄 自動車の走行 「大気の汚染に係る環境基準について」（昭
和48年５月８日環境庁告示第25号）による
環境基準及び関係する地方公共団体の定め
る二酸化硫黄に関する目標
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整合を図る基準又は目標のうち、一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の環境基準は表

－2.2.7のように定められている。

表－2.2.7 一酸化炭素（又は二酸化硫黄）の環境基準

物 質 環境基準 達成期間等

一酸化炭素 １時間値の１日平均値が10ppm 一酸化炭素に係る環境基準は、維
以下であり、かつ、１時間値の 持されまたは早期に達成されるよう
８時間平均値が20 ppm以下であ 努めるものとする。
ること。

二酸化硫黄 １時間値の１日平均値が0.04 二酸化硫黄に係る環境基準は、維
ppm以下であり、かつ､１時間値 持されまたは原則として５年以内に
が0.1ppm以下であること。 おいて達成されるよう努めるものと

する。

注）環境基本法第十六条には、環境基準について、以下のとおり記されている。
・政府は、人の健康を保護し、及び生活環境を保全する上で維持されることが望ましい基
準を定めるものとする。

・政府は、公害の防止に関する施策を総合的かつ有効適切に講ずることにより、環境基準
が確保されるように努めなければならない。

*2「整合が図られているかどうか」

「2.1.8 評価の手法」の*2を参照のこと。

なお、基準又は目標と予測の結果との間に整合が図られているかどうかを評価す

る場合は、予測された年平均値を日平均値の年間２％除外値に換算して行う。この

換算に用いる式２）を表－2.2.8に示す。

表－2.2.8 年平均値から年間２％除外値への換算式２）

項 目 換算式

一酸化炭素 [年間２%除外値]＝ａ([CO]ＢＧ+[CO]Ｒ)＋ｂ
ａ＝1.56+0.69･exp(-[CO]Ｒ/[CO]ＢＧ)
ｂ＝0.04-0.12･exp(-[CO]Ｒ/[CO]ＢＧ)

二酸化硫黄 [年間２%除外値]＝ａ([SO2]ＢＧ+[SO2]Ｒ)＋ｂ
ａ＝1.71+0.20･exp(-[SO2]Ｒ/[SO2]ＢＧ)
ｂ＝0.0008+0.0004･exp(-[SO2]Ｒ/[SO2]ＢＧ)

注）[CO]Ｒ ：道路寄与の一酸化炭素年平均値(ppm)
[CO]ＢＧ ：バックグラウンドの一酸化炭素年平均値(ppm)
[SO2]Ｒ ：道路寄与の二酸化硫黄年平均値(ppm)
[SO2]ＢＧ ：バックグラウンドの二酸化硫黄年平均値(ppm)
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