
船舶エンジンの燃料消費量の減少率について 

 

A. 「トランスマスター」装置の導入方法についての提案  

 

(a) 最初は、「トランス-マスター」装置による燃料消費量の大きい減少効果が補 

助エンジンのために使われるA重油について確かめられることは、必要である 

 

(b) その理由 

「トランス・マスター」機器による燃料消費量の減少率に関しては、メインエン 

ジンのために使われるA重油について意味がある正確さを持っている実際的な数 

値によって表すことが、最も必要である。 

 

(1) 船舶の航行テストの難しい測定についての問題 

 

(a) 燃料消費量が「トランス・マスター」機器での「ON」の状態で、または、「OFF」 

の状態で決定される海面状態は、航行テストで各々大いに異なる。 

 

(b) メインエンジンで燃料消費量は、海面状態. 例えば流れと波と風の変化によって、 

大きく変わる。 

 

(c) 燃料消費量のわずか 1% の減少は、海の運輸業界で最も大きい経済的な問題で 

ある。 

 

(d) 上記の「トランス- マスター」装置の使用方法が最も確実で、安全であるという 

事が示された。 

 

(2) したがって、海面状態の影響が船舶の航行・テストでメインエンジンで避けられるこ 

とができないけれども海面状態の影響が補助エンジンについてほとんど存在しない 

ので、燃料消費量の減少率は効果的正確さで十分に確かめられることができる。 

 

B. 「トランス- マスター」装置で燃料油によって船舶の燃料消費量の有効な減少率を得る

方法。 

 

(a) 通常、船舶の航行条件に関しては、事実上最も経済的にA重油を使うために船 

舶エンジンの定格出力でほとんど利用され尽くしている全荷重による航行は、 

極く自然である。 



  

(b) 「トランス・マスター」装置により船舶の航行においてエンジンに発生する磁気 

による爆発的な気化膨張圧力による新しい原動力エネルギーが、船舶の航行にお 

いて発生している種々の負荷のために使われる。 

   

(c) したがって、あらゆる船舶のいろいろな種類の積荷が船舶の航行状態で発生する 

とき、新しい原動力エネルギーが消費される船舶の航行状態は以下の通りに分類 

されて、記述される。 

 

(1) 前もって設定された船舶エンジンの出力軸の回転数が船舶の過負荷によって維持さ 

れることができなくて、減少する時。 

 

(a) この場合、最初は、減少した出力軸の回転数は、原動力エネルギーによって前も 

って設定された回転数まで上げられる.  

 

(a- 1)その結果. 船舶速度は上昇する。 

 

        (a- 2) 船舶速度の増大によって、船舶の航行時間を短くすることによるA重油の減 

少量は、実質的に補助タンクに返される。 

 

(b) さらに、原動力エネルギーが残るとき、船舶エンジンの出力軸の回転数が電子ガ 

バナーによる制御系によって減少するので、A重油の少しの量は自動的に減少す 

る。 

 

(b- 1) すなわち、シリンダーの内部に吹き込まれるA重油の量は、常に、エンジン 

の回転数が変わるとき、前もってセットされた船舶エンジンの出力軸の回 

転数を保つように自動的に船舶エンジンの制御系によって調整される。 

 

(b- 2) その結果、この場合、燃料油の減少量は、メインエンジンの油量計で表さ 

れる。 

 

(c) さらにまた、原動力エネルギーが残るとき、エンジンの出力軸の回転数は船舶エ 

ンジンの制御系によって前もってセットされた出力軸の回転数より以上に自動的 

に上昇する。 

 

(c - 1)その結果. 船舶速度は上昇する。 



(c - 2) 船舶速度の増大によって、船舶の航行時間を短くすることによるA重油の減 

少量は、実質的に補助タンクに返される。 

         

(2) 前もって設定された船舶エンジンの出力軸の回転数が船舶の定格荷重より低い負荷 

で維持される時。 

 

(2- a) 上記の(1) 節の (c) 条項と同じ結果が得られる。 

 

 (3) 燃料消費量の減少テストのための影響が流れと波と風のような強い海流状況ではあ 

まりに大きいので船舶の航行テストは行われ得ない。 

  

  (4)「トランス・マスター」装置によるA 重油による船舶の燃料消費量の減少率の内容は、 

上記の各々(1) 節と(2) 節で記述された各々の航行状況によって表される。 

 

 (5) 一定の状態の航行テストによれば、我々は常に燃料消費量の有効な減少率を得るこ 

とができる。 

 

 (6) 船舶は一般に全荷重で航行されるので、航行テストがいろいろな負荷条件が(1) 節の 

ように混合された航行テストになると考えられる。 

  

(7) しかし、この場合、いろいろな負荷条件の航行テストの結果は、自動的に各々燃料 

消費量のすべての減少率を合計した燃料消費量の減少率として表される。 

                                                          

C. 「トランスマスター」装置による船舶エンジンのテスト 

 

(a) 以下は２, ７００HPの実験船による船舶エンジンの燃料消費量の削減率のテスト 

結果である。 

 

(b) 燃料油の条件 

 

(b- 1)エンジンの燃料消費量 ： ２００リットル / 時 

 

(b- 2)補助タンクの容量 ： １, ０００リットル 

 

(b- 3)A重油専用  

 



(c) 「トランスマスター」装置の使用条件 

 

(c - 1)燃料油の温度 ： ８０℃最大 

 

(c - 2)使用圧力 ： ４Kg/㎠最大  

 

(d) 「トランスマスター」装置は実験船のメインタンクから燃料が供給される補助タ 

ンクの蓋の上に設置され補助タンク内に導入された燃料油の分子に大きな磁気に 

よる分子運動エネルギーを付加する。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(C- 1) 実験船の航行テストデータによる「トランス・マスター」装置による燃料消費量の 

減少テスト： 2005 / 11 / 05 ~ 12 / 30                   

  NO.1                                                              

 

                                                           NO.2 

 

 



                                                                 NO.3 

 

 

 (a) 船舶産業における数値 1%の燃料消費量の減少率は、経済的に無視されることが 

   できない非常に大きい数値である。 

 

(1) 上記のテスト結果  

 

(a) メインエンジンの燃料消費量の削減率は５. ２％ となる。  

 

(b) メインエンジンの燃料計による時間当りの燃料消費量  

 

(b- 1)「トランスマスター」装置が「OFF」の状態にあるとき： 平均199.9リッ 

トル/ 時 

 

(b- 2)「トランスマスター」装置が「ON」の状態にあるとき ： 平均１８９. ５リッ 

ター/ 時 

 

(c) 船舶の航行速度は６. ９％まで増大する。 

 

(c - 1)「トランスマスター」装置が「OFF」の状態にあるとき : NO.1のデーター 

の平均速度：１１. ５６Km/h  



 

(c - 2)「トランスマスター」装置の「ON」の状態にあるとき時 : NO.2と NO.3の  

データーの平均速度：１２. ３６Km/h  

 

(d) 船舶エンジンの排気ガス温度は平均１４℃低下する。 

 

(d- 1)「トランスマスター」装置の使用前に ： 平均温度は、摂氏318度である.  

 

(d- 2)「トランスマスター」装置の使用後に ： 平均温度は３０４℃ 

 

(e) 上記の排気ガスの温度の大きい減少によって、窒素酸化物（NOx）の生成が船エ 

ンジンのシリンダーの内部で燃焼において大いに減少すると明らかに考えられる。 

 

(f) 上記の実験船の航行テストによって、その結果は (a)  項 (b)  項(c)  項 (d) 項で 

各々発生した。 

 

(g) 「トランスマスター」機器での燃料消費量の大きい減少効果が従来の船エンジ 

ンの常識で考えられないという事実は、発生した。  

 

(C- 2)  「トランスマスター」装置による船の最近の航行テストデータ。 

 

(a) 船舶の航行テスト航路 ： 満船の状態で「戸畑港」から「鳥取港」まで.  

 

(b) 波高 ： １メートル以下 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(1- 1)１回目の航行テスト 

 

(a) テストデータ－(1)   

 

(a- 1)「トランスマスター」装置を「ON」の状態で「戸畑港」を出港：湾内はス 

ロー運転  

 

(a- 2) 2011 / 08 / 19 15 : 45 ~18 :45 : 「トランスマスター」装置：「ON」 

 

                                                              NO.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(1- 2)１回目の航行テストの続き 

 

(a) テストデーター（２）  

 

(a- 1) 2011 / 08 / 19 ２ 18 : 45 ~23 : 45 「トランスマスター」装置：「OFF」  

 

                              NO.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



(1- 3) 1回目のテスト航行の続き  

 

(a) テストデーター（３） 

 

(a- 1)「鳥取港」に着岸  

 

      (a- 2) 2011 / 08 / 20 6.00 ~ 11.32  

 

                                                              NO.3 

 

 

(1- 4)１回目の航行テストの結果 ： (1- a)項, (1 - b)項, (1 - c) 項から  

 

(a) 「戸畑港」から「鳥取港」までの所要時間 ： ２０時間０５分  

 

(b) メインエンジンの燃料消費量 ： ３, ６９２リットル  

 

 

 

 

 

 

 



(2- 1)２回目の航行テスト 

 

(a) テストデータ－（４） 

 

(a- 1)「戸畑港」「鳥取港」まで、「トランスマスター」装置の「OFF」の状態 

で 

 

(a- 2) 2011 /08 / 30 ~ 08 / 31 16 : 00 ~ 12 : 50  

 

                                                      NO.4 

 
 

(2- 2)２回目の航行テストの結果 ： テストデータ－（４） 

 

(a) 「戸畑港」から「鳥取港」までの所要時間 ： ２０時間５０分 

 

(b) 燃料消費量 ： ３, ８４５リットル  

 

D. 航行テストデータ (B- 2)  の説明： 

 

（a）1回目の航行テスト結果 

 

(a- 1)「トランスマスター」装置が「ON」の状態での航行テストの所要時間： 



２０時間０５分 

 

(a- 2) 燃料消費量：３, ６９２リットル 

 

（b）２回目の航行テストの結果 

 

(b- 1)「トランスマスター」装置を「OFF」の状態での航行テストの所要時間： 

２０時間５０分 

 

(b- 2) 燃料消費量：３, ８４５リットル 

 

(c) （a）項と（b）項のテスト結果より「トランスマスター」装置による削減効果 

を求める。 

 

( c- 1) メインエンジンの 燃料計に表された燃料消費量の削減効果：４. ０％ 

 

(c - 2）航行時間の短縮時間：４５分  

 

(c - 3)航行時間の短縮率＝船舶速度の増大率：３. ６％ 

 

E. 最近の航行テストの結論 

 

( a) 航行時間の短縮率は 3.6%となるためエンジンの回転数を前もって 3.6% 低下させ 

設定されるならば、船舶エンジンの燃料消費量の減少率はさらに 3. 6%上昇する.  

 

(b) 従ってこの実験船による燃料消費量の減少率は(c) 項の4.o%に (d) 項の3.6%を 

加えた7.6%の燃料消費量の減少率になる。 

 

(c) 上記の7.6%の燃料消費量の減少率は従来の船舶エンジン技術においては考えら 

れない大きな数値である。 

 

                                                                 以上 

 

 


