
（１） 

「参考文献１」 

 

第１章  「特殊な合成磁場」の利用技術    

 

熱機関による運転テスト 

 

可能な限り正確に多くの試運転によって実行された熱機関のいろいろな試験車のデータに

ついて、 

 

「特殊な合成磁場」の利用技術とは何であるか？ 

 

時間「dt」が限りなくゼロに近づくとき、電磁誘導についての「ファラデーの法則」による

「E =-dφ/dt」について、電子エネルギー「E」は無限に高水準電子エネルギーに近づく。 
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第９節： 大型トラックの道路上の走行試験のデータについて、 

日本の全てのメーカーによる大型トラックの燃料消費量の減少率のテストデー 

タについて、 

                                                                             

第１０節： 大型トラックの道路上の走行試験についてのデータの説明について、 
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第１節： 「カーボンバランス法」によるガソリンエンジン車のテスト、 

 

（a） 「Ecoオイラー」と「Ｅオイラー」は、共に「特殊な合成磁場」によって物質に特 

別な特性変化を生み出すシステムとして使われる。 

 

（b） 燃料油の特別な燃焼特性変化は熱機関について従来の技術と科学で考えられる事が 

出来ない程異なる、そして、それは以下の通りに「Eco-オイラー」による厳しいテ 

ストよって実験的に証明された。 

 

（c） 下記は「日本自動車輸送技術協会：社財法人」による「Ecoオイラー」のテストデー 

    タである。 

 

「カーボンバランス法」の内容について 

                                            

   テスト車をシャーシーダイナモメーターの上で１０－１５モードで運転し排気ガ 

スを全て採集し排気ガスの排気ガスの分析によりテスト車の燃料消費率を算定する。 
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                    No.3 
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第２節： 「カーボンバランス法」によるガソリンエンジン車の支運転のデータの説明につ 

いて、 

 

（a） 「サンブレス四国社」は日本での自動車検査についての公共団体である「日本自動 

車輸送技術協会：財団法人」に「Ecoオイラー」によるガソリンエンジンについて燃

料消費量の減少率の検査試験を要請した、したがって、ガソリンエンジンのテスト

データは以下の通りに得られた。 

                                     

（b） 試運転の条件 

 

    （b-1） 試験車：ガソリンエンジン 

 

    （b-2）トヨタ： GF-MCV21W  シリンダー容量: ２.４９６ リッター 

 

（c） 「カーボンバランス法」による試運転 

 

（d） 試運転の調査結果：データの引用 

 

    （d-1）「カーボンバランス方法」による走行距離の増加率 

「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ９.３ Km / リッター, 

「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ９.７ Km / リッター, 

したがって、試験車の走行距離の増加率 :４.３％  

 

    （d-2） 排出された CO2の重さ 

「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ２５６.３ g / Km, 

「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ２４４.７ g / Km, 

したがって、排出された CO2の重さの減少率：４.７％  

 

    （d-3） 排出された COの濃度 

            「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ０.１４７  ppm 

            「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ０.１００  ppm 

            したがって、排出された COの濃度の減少率：１４.７％  

                                      

    （d-4） 排出された HCの濃度                                                 

            「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ０.０４２ ppm, 



                                     （７） 

            「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ０.０３８ ppm, 

            したがって、排出された HCの濃度の減少率：１０.５ ％, 

 

（d-5） 排出された NOxの濃度 

            「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ０.０１１ ppm, 

            「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ０.０２０ ppm, 

            したがって、排出された NOxの濃度の減少率：８２ ％, 

 

    （d-6） すべての排気ガスの全重量 

            「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ０.０１１ ppm, 

            「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ０.０２０ ppm, 

            したがって、すべての排気ガスの全重量の減少率：４.８％ 

 

    （d-7） 潤滑油の温度 

            無負荷運転状態、 

              「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ９８ ℃, 

              「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ９５ ℃, 

10-15のモードによる試運転、 

              「Eオイラー」が取り付けられる前 ： ９８～９７ ℃, 

              「Eオイラー」が取り付けられた後 ： ９５～９７ ℃, 

 

（d-8） 「Ecoオイラー」が試験車に取付けられる時の前後に、同一の１０－１５のモ 

ードによるシャシー動力計の上での試験車の試運転がまったく路面や天気よ 

って影響されなかったので、同じ試運転によって「Ecoオイラー」の取り付け 

前後においては試験車に与えられた駆動エネルギーは完全に等しくなければ 

ならない。 

 

（e） 試運転の結果 

 

（e-1） 上述の様に、試運転によるテスト結果は (d) 節のアイテム（d-1）～アイテ 

ム（d-8）で表されている。 

 

（e-2） 「特殊な合成磁場」の使用技術に起因する燃料油によってエンジンのシリン 

ダーで新しい未知の熱を発生させることのない磁気による爆発的な気化膨張 

圧力の発生は、上記のデータによって完全に証明されることができた。 



                               （８） 

（f） 新しい未知の熱を発生させることのない磁気による爆発的な気化膨張圧力の発生の 

証明について 

                                              

（f-1） アイテム（d-8）より「Eオイラー」がテスト車に付けられる時の前後に、使 

われたテスト車の駆動力のエネルギーは、完全に等しい。 

 

（f-2） アイテム（d-1）:  試験車の走行距離の増加 

          アイテム（d-2）： 二酸化炭素（CO2）の重さの減少 

           アイテム (d-6)： 全排気ガスの重さの減少 

 

  （f-3） アイテム（d-7）： 潤滑油の温度の減少傾向 

            

（f-3-1） テスト船舶のエンジンで排気温度の減少によってシリンダーの内部の 

燃焼温度の低下を推定する。 

 

「１２節：船舶エンジンの航行テストのデータの説明における C.「第 

３住若丸」の航行テストデータ」を参照して下さい。 

 

（f-4） 以上の様に（f-1）項,（f-2）項,（f-3）項によって「Ecoオイラー」による 

「カーボンバランス法」による試運転において新しい未知の熱を発生しない 

磁気による気化膨張圧力の発生は証明された。 

                   

（g） アイテム（d-1）の結果によると、「カーボンバランス法」による試験車の走行距離 

の増加率 は４.３％に達した。 

                                   

（h） アイテム（d-2）及びアイテム（d-6）の結果によって、「Ecoオイラー」が取付けら 

れたあと、エンジンに供給される燃料油が自動的に減少することが示された。 

 

（i） アイテム（d-1）の結果によれば、アイテム(d-2)において CO2 の減少についての理

由は、説明されている。 

 

（j） アイテム（d-7）の結果によって、「Ecoオイラー」が取付けられたあと、エンジン

油の温度は０～３℃減少した。 

 

（k） 従ってアイテム（d-7）の結果によれば、新しい未知の熱を発生させることのない磁 



                                     （９） 

気による爆発的な気化膨張圧力が間違いなく発生したと思われる。 

 

     (k-1)  船舶の大型 ディーゼルエンジンの１６時間の連続的な船のテストで「特殊な 

合成磁場」を使った「トランスマスター」での燃料油 Aによると、排気ガス 

の従来の平均温度３１８℃は、平均温度で１４℃下がった。 

 

   (k-2)  すなわち、シリンダーの内部の燃焼温度の変化は正に排気ガスの温度の変化 

にほぼ正確に反映されることは言うまでもない。 

 

「１１節：船舶エンジンの航行テストデータ, A.第１回目の航行テスト 10」

を参照して下さい。 

  

（l）エンジンのシリンダーの内部の燃焼温度が減少したので、アイテム（d-7）の結果に

よれば、窒素酸化物（NOx）は必然的に減少しなければならない。 

 

（l-1） しかしながら、アイテム（d-5）の測定数値によれば、窒素酸化物（NOx）の 

増加率は余りにも大きくなった、その結果、窒素酸化物（NOx）の増加率は 

８２％ に達した。 

 

（l-2） したがって、アイテム (d-1)とアイテム（d-2）とアイテム（d-7）の結果に 

よれば、窒素酸化物（NOx）の測定数値が明らかにエラーであったと考えざる 

を得ない。 

 

（l-3） すなわち、シリンダーの内部で発生した金属細粒が「カーボンバランス法」の 

ために集められた排気ガスに混入したと思われる。 

  

（m） 「Ecoオイラー」が取付けられたあと、アイテム（d-3）とアイテム（d-4）の結果に 

よれば、燃え尽きなかった COのガスと HCのガスは１４.７％ と１０.５％ まで各々 

減少した。 

                                   

（m-1） 特にアイテム（m）項の結果によれば、燃料油がシリンダーの内部で燃え尽き 

る事が出来たので「あと燃え」が減少した事を示している。 

                                                                                  

（m-2） すなわち(m-1)項は燃料油に関しては、燃料油はシリンダーの内部の燃焼にお 

いて従来は、考えられないほど微小な分子のような超微粒子に変えられる、 



                              （１０） 

その結果、それは燃料油は完全燃焼の条件で燃え尽くされることができるこ 

とを示している。 

                                 

（n） 結論 

 

   （n-1） 今日、従来の熱機関で燃料油自体に起因する燃料消費の減少率を改善するこ 

とができる可能性が殆ど存在しない。  

                                                              

（n-2） 通常のガソリンエンジンのシャシー動力計の厳しい試運転によると、「カー 

ボンバランス法」による燃料消費の改善率の最大数値は、最高でも１％の範 

囲の中で保たれている。 

 

（n-3） したがって、「Eco-オイラー」に起因する「カーボンバランス法」による燃 

料消費量の減少率４.３％ の数値があまりに大きいので、それはガソリンエ 

ンジンについて従来の技術や科学では合理的に全く合理的に考えられること 

はできない。 

                                                                                          

    （n-4）  試運転の結果に関してはエンジンのシリンダーの中の従来の燃焼に起因 

する爆発的な熱膨張圧力の４.３％に等しい新しい未知の熱を発生させるこ 

とのない磁気による爆発的な気化膨張圧力がガソリンの分子で発生したと理 

解せざるを得ない。 

 

(n-5)  また、上記のガソリンエンジンの試運転のデータは、ガソリンにおける「特 

殊な合成磁場」の使用技術について新しい未知の熱を発生しない磁気による 

爆発的な気化膨張圧力の発生に関する私の見解の合理性を証明している。 

 

（o） 「特殊な合成磁場」の使用技術による熱機関の燃料油による効果について 

 

（o-1） 「特殊な合成磁場」の使用技術による、燃料油によって熱機関から排気され 

る二酸化炭素（CO2）と窒素酸化物（NOx）とマイクロ粒子状物質（黒煙と PM10 

と PM2.5）の減少効果について、 

                                                                                      

(o-2)  「特殊な合成磁場」の利用技術による燃料油によれば、新しい未知の熱を発 

生しない磁気による爆発的な気化膨張圧力の発生によって熱機関のエンジン 

の出力の減少なしで二酸化炭素（CO2）の発生を抑制することが出来た。 



                                                           （１１） 

（o-3） 特に上記の試運転結果によれば燃料消費量の減少率がカーボンバランス法に 

より４.３％まで大きく増加したので、二酸化炭素（CO2）の発生率は著しく 

下げられる事ができた。 

 

（o-4） 「特殊な合成磁場」の利用技術による燃料油によれば、新しい未知の熱を発 

生しない磁気による爆発的な気化膨張圧力の発生によって微小粒子状物質 

（黒煙と PM10と PM 2.5）は低下し更にシリンダーにおける燃焼温度の低下に 

よって窒素酸化物（NOx）の発生率も劇的に低下する。 

 

 (p)  さて、従来の熱機関のシリンダーにおける、燃焼の条件においては窒素酸化物（NOx） 

の生成と微小粒子状物質（黒煙と PM10と pm2.5）の生成は、２律背反の関係にある。 

 

（p-1） したがって、シリンダーの燃焼温度が上がるとき、窒素（NOx）の酸化物は増 

加する、そして、微小粒子状物質（PM）のような有害物質は減少する、燃焼 

温度が逆に下がるとき、窒素（NOx）の酸化物は減少する、そして、微小粒子 

状物質（PM）のような有害物質は増加する。 

 

 

第３節 ： ディーゼルエンジン車のシャシー動力計による走行試験のデータ 

 

テスト車はシャシー動力計で 10-15のモードで運転される、そして、燃料消費は測られ 

る、そして、１リットルの燃料油につき動かされた距離は計算される。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                   （１２） 

                   No.1 
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                   No.2  

 

 

 



                                    （１４） 

 

                   NO.3 

 

 

 

 



                                    （１５） 

第４節：シャシー動力計によるディーゼルエンジン車の走行試験についてのデータの説明。 

 

（a） 「住若海運会社」は、「徳島産業短期大学」に「Ｅオイラー」による燃料消費量の 

減少率の測定のために、試運転を要請した。 

 

（b）  同一の１０－１５のモードによるシャシー動力計の上での試験車の試運転が路面や 

天候によってまったく影響されなかったので、同じ試運転によって試験車に与えら 

れた駆動エネルギーは「Ｅオイラー」を試験車に付ける前後において完全に等しく 

なければならない。 

  

（c）  試験車：ディーゼルエンジン車 

 

     （c-1）  ２,００８年に製造された「日産キャラバン」シリンダー容量：２.９５リットル 

                                                                        

（d） 試運転の条件について 

 

     （d-1）  「Ｅオイラー」が取付けされた試運転は、シャシー動力計で１０－１５のモ 

ードによって繰り返し３回、行われた。 

 

（e） 試運転の結果について 

 

（e-1） ３回の燃料消費量の減少率の平均値は、１７.２％であった。 

 

（f） 試験結果の考察について 

 

（f-1） 今日、燃料消費の減少率を既存のディーゼルエンジンの燃料油自体の燃料消 

費の減少率を改善する可能性は、ほとんど存在しない。 

 

（f-2） シャシー動力計の厳しい試運転による既存のディーゼルエンジンに関しては、 

燃料消費の改善率の最大数値が、実質的に２％～３％の範囲の中に存在する。 

 

（f-3） したがって、「Ｅオイラー」による燃料消費の減少率の１７.２％の数値があ 

まりに大きいので、それは既存のエンジンの従来の技術と科学によって合理 

的にまったく説明することができない。 

 



                                                           （１６）                                                                       

（f-4） 私は試運転の結果に関してはエンジンのシリンダーの中の従来の燃焼に起因 

する爆発的な熱膨張圧力の１７.２％に等しい熱を発生させることのない磁気 

による新しい未知の爆発的な気化膨張圧力が軽油の分子で発生したと考えざ 

るを得ない。 

                                                                                                                                                                                                                       

（f-5） それ故、上記のディーゼルエンジンの走行試験のデータは、軽油における「特 

殊な合成磁場」の使用技術について走行試験のデータによる新しい未知の熱 

を発生しない磁気による爆発的な気化膨張圧力の発生に関する私の見解の合 

理性を証明している。 

  

 

第５節：ディーゼルエンジン車の道路上の走行試験のデータ 
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 No.2 

 

                  No.3 

 

   



                                    （１８） 

 

                  No.4  

 

 

 

                 No.5 
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                    No.6 

 

 

 

 

                   No.7 
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第６節： 道路上のディーゼルエンジン車の試運転についてのデータの説明 

 

（a） 「協同組合の東京本部」は、「早稲田環境研究所会社」に「Ｅオイラー」によ 

る燃料消費量の減少率を得る事を求めた。  

  

（b） 「早稲田環境研究所会社」は、「早稲田大学卒業生」によって構成されたエン 

ジン研究者のグループである。 

 

（c） 下記は、燃料消費量の減少率について事実を証明するために実行された試験車 

の道路上での実際の試運転のデータである。 

 

(d)  試験車：ディーゼルエンジン車 

 

（e） テストの内容 

 

(e-1)   燃料消費量を測定し燃料１リッター当たりの走行距離を算出される。 

 

    (e-2)   「Ｅオイラー」が試験車に取付けられた時の前後に、燃料消費量の減少 

率は、同じ駆動状態で道路上で実際の試運転によって各々比較された。 

 

（f） 道路上の実際の試運転による結果について 

 

（f-1）「Ｅオイラー」が取り付けられないとき：９.１８ Km /H 

 

（f-2）「Ｅオイラー」が取り付けられたとき：１０.４ Km /H 

 

（g） 試運転による結論 

 

     （g-1） 燃料消費量の減少率：１３.２％ 上昇 

  

（g-2） 燃料消費量の減少率は測定されておよそ（１３.２+α）％の燃料消費量の 

改善率が得られた。 

                                              

（h） 補正値について 

 



                                                                （２１） 

（h-1） 燃料消費量の減少率の補正値について、テストデータ・シートＮo.６で記 

録された「試験条件」を参照してください。 

                                  

（h-2） 「Ｅオイラー」が取り付けられた試験車は警報ランプでおよそ１０分間 

止められた、そして、詰まったフィルターを燃やす仕事は試運転の間、 

実行された。 

 

（h-3） したがって、詰まったフィルタを燃やす仕事による燃料消費の増加によ 

る補正値は、ほぼおよそα％として仮定されることができる。 

 

（h-4） そのうえ、詰まったフィルタを燃やす仕事が実行されなかったとき、燃 

料消費の減少率に関しては、上記のα％の補正値は試運転によって得ら 

れた燃料消費の減少率に加えられなければならない。 

 

（h-5） つまり、α％の補正値が試運転によって得られた１３.２％の燃料消費の 

減少率に加えられなければならないので、燃料消費の正確な減少率がお 

よそ（１３２+α）％になったと考えられなければならない。 

 

（h-6） 上記の燃料消費量の減少率 の数値があまりに大きいので、ディーゼルエ 

ンエンジンについての従来の技術や科学による合理的な説明は不可能で 

ある。 

 

（h-7） したがって、ディーゼルエンジンのシリンダーの内部で従来の燃焼におい 

て爆発的な熱膨張圧の１３.２％に達した軽油の分子に発生した熱のない 

磁気による新しい未知の爆発的な気化膨張圧力が発生したと考えざるを 

得ない。 

 

   （h-8）  それ故、上記のディーゼルエンジンの走行試験のデータは、軽油における 

「特殊な合成磁場」の使用技術について走行試験のデータによる新しい未 

知の熱を発生しない磁気による爆発的な気化膨張圧力の発生に関する私 

の見解の合理性を証明している。 

 

 

 

 



                                    （２２） 

第 7節：「港タクシー社」（那覇市、沖縄）による LPガス車の道路上の走行試験について   

 

                                     No.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                    （２３） 

                    No.2 

 

 

                   No.3 

 

 



                                    （２４） 

                   No.4 

 

 

 

                   No.5 

 



                                    （２５） 

                     No.6 

 

 

 

          

上の写真は、LPガスエンジン車（日産：クルー）のための銅管アセンブリーである。 

 



                                    （２６） 

第 8節： LPガスエンジン車の道路上の走行試験についてのデータの説明 

 

（a） 「特殊な合成磁場」の利用技術による LPガスによる LPガスエンジン車について. 

 

（b） テスト用の LPガスエンジン車 

 

（b-1） 「港輸送タクシー会社」（那覇市、沖縄）による LPガスエンジン車 

 

（c）試験車 

 

（c-1） ８号車と１２号車：「日産クルー」（２,０００cc） 

 

（d） 走行試験における若干のミスの存在することにもかかわらず、実測のすべての数値 

がそのまま記録され利用される時 

 

 （d-1） 8号車 

 

（d-1-1）「Ｅオイラー」が取り付けられる前：７.０１ Km /リッター, 

 

（d-1-2）「Ｅオイラー」が取り付けられた後：８.１３ Km /リッター,  

                                                            

（d-1-3）燃料消費量の減少率：１６.０％ 

 

 （d-2）１２号車 

 

（d-2-1）「Ｅオイラー」が取り付けられる前：７.２７ Km /リッター 

 

    （d-2-2）「Ｅオイラー」が取り付けられた後：８.７０ Km /リッター 

 

      （d-2-3）燃料消費量の減少率：１９.８％  

 

（e） 特に上記のデータの処理において明らかに測定がエラーであった黄色の色付きの実 

測値によるテストデータを除外し更に上記の 8号車及び１２号車について再度走行 

テストを実施する。 

 



                                                                   （２７） 

（f）再び走行テストが実施される理由 

                                

（f-1）  最初のテストでは耐熱性能が８０℃のネオジ磁石から構成された「E オイラ 

ー」であるためエンジンの排気管の近くに取付けられたため「Ｅオイラー」 

の周辺温度は８０℃の近辺であったため再度２回目のテストを実施した。 

                                                                                                                        

（f-2）  したがって、「Ｅオイラー」を断熱して、再び 2回目の走行試験を実施した。 

 

（f-3）  すなわち上記のシート No.2と No.3は 最初のテストデータでありシート No.4 

と No.5は 2回目のテストデータである。 

 

（g） 再び実施されたテストの結果 

 

（g-1） ８号車 

 

（g-1-1） 「Ｅオイラー」が取り付けられる前：７.０１ Km /リッター 

 

（g-1-2） 「Ｅオイラー」が取り付けられた後：８.００ Km /リッター 

 

（g-1-3） 燃料消費量の減少率：１４.１％  

 

（g-2） １２号車 

                                                                     

（g-2-1）「Ｅオイラー」が取り付けられる前：７.２７ Km /リッター 

 

（g-2-2）「Ｅオイラー」が取り付けられた後：８.２６ Km /リッター 

 

（g-2-3）燃料消費量の減少率：１３.６％ 

 

（h） LPガス車の走行テストによる結論 

 

（h-1） 上記の再テストによる燃料消費量の減少率の数値の１３.６％が余りにも大き 

いので、従来のエンジン技術と科学による合理的な説明は不可能である。 

 

（h-2） したがって、それは LPガスエンジンのシリンダーにおける LPガスの燃焼に 



                                  （２８） 

おいて従来の燃焼による爆発的な熱膨張圧力の１３.６％にも達する LPガス 

の分子に発生した新しい未知の磁気による爆発的な気化膨張圧力が発生した 

という考えにならざるを得ない。 

 

(h-3)  従って、上記の LP ガスエンジンの走行試験のデータは、「特殊な合成磁場」

の使用技術による LP ガスについても走行試験のデータによる新しい未知の磁

気による爆発的な気化膨張圧力の発生の合理性を証明している。 

 

 

第 9節：大型トラックの道路上の運行試験のデータ 

 

 （A）大型トラックの燃料消費量の削減率のテストデータについて 

 

２トン以上の積載量のトラックの燃料消費量の減少率は日本公共試験機関で測定さ 

れることができないので、したがって、大型トラックの私的なテストを参考データ 

として以下に記す。 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                    （２９） 

                     No.1    

                                   

 

 

上記の２トンの積載量のトラックに関しては、「Eオイラー」は流量が小さいため直接燃料

ホース上に取り付けられた。 

 

従って「並列分流装置」は使用されなかった。 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                    （３０） 

 

                     No.2 

 

 

 

 

４分割による「並列分流装置」が、上記の４トンの積載量のトラックについて、燃料消費

量の減少率のテストのために使われた。 

 

この場合、「並列分流装置」のために使われた「Ｅオイラー」は、８個である 

 

 

 

 



                                    （３１） 

 

                   No.3 

 

 

 

４分割による「並列分流装置」が、上記の１０トンの積載量のトラックについて、燃料消

費量の減少率のテストのために使われた。 

 

この場合、「並列分流装置」のために使われた「Ｅオイラー」は、８個である。 

 

 



                                    （３２） 

 

                No.4 

 

 

 

 

４分割による「並列分流装置」が、上記の１０トンの積載量のトラックについて、燃料消

費量の減少率のテストのために使われた。 

 

この場合、「並列分流装置」のために使われた「Ｅオイラー」は、８個である。 

 

               

 

 



                                    （３３） 

                  

                   No.5 

 

 

 

 

４分割による「並列分流装置」が、上記の１０トンの積載量のトラックについて、燃料消

費量の減少率のテストのために使われた。 

 

この場合、「並列分流装置」のために使われた「Ｅオイラー」は、８個である。 

 

 



                                    （３４） 

 

                  No.6 

 

 

２分割による「並列分流装置」が、上記の１０トンの積載量のトラックについて、燃料消費

量の減少率のテストのために使われた。 

 

この場合、「並列分流装置」のために使われた「Ｅオイラー」は、６個である。 



                                    （３５） 

 

                  

No.7 

 

 

 

４分割による「並列分流装置」が、上記の１５トンの積載量のトラックについて、燃料消

費量の減少率のテストのために使われた。 

 

この場合、「並列分流装置」のために使われた「Ｅオイラー」は、８個である。 

 



                                    （３６） 

第１０節：大型トラックの道路上の運行試験についてのデータの説明 

                                    

（a） 三菱扶桑（株）：「キャンター」： 最大積載量は : ２トン 

         走行試験の積載量は、２トンである。 

         「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：シリンダー容量：４,９８０cc 

      テスト結果：燃料消費量の減少率：２０.９％. 

 

（b） 日野自動車（株）：冷凍車： 最大積載量：４トン 

   走行試験の積載量は、３トンである。 

   「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：シリンダー容量：６６３０ cc 

テスト結果：燃料消費量の減少率：２１.３％ 「並列分流装置」による. 

 

（c） 三菱扶桑（株）： 最大積載量 : １０トン  

走行試験の積載量は、１０トンである。  

「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：シリンダー容量：不明 

テスト結果：燃料消費量の減少率：９.４％「並列分流装置」による. 

 

（d） 日野自動車（株）：大型トラック： 最大積載量：１０トン 

   走行試験の積載量は、８トンである。 

     「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：シリンダー容量：８,８６０cc 

テスト結果：燃料消費量の減少率：１９.５%「並列分流装置」による. 

 

（e） いすず自動車（株）：大型トラック： 最大積載量：１０トン 

     走行試験の積載量は、８.３トンである。 

   「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：シリンダー容量：不明 

テスト結果：燃料消費量の減少率：１４.３％「並列分流装置」による. 

 

（f） 三菱扶桑（株）： 最大積載量 : １０トン 

     走行試験の積載量は、８トンである。                                                                         

   V８ディーゼルエンジン：シリンダー容量：１７,７３０cc 

テスト結果：燃料消費量の減少率：１２.５％「並列分流装置」による。 

                                                                                       

（g） 三菱扶桑（株）： 最大積載量 : １５トン 

     走行試験の積載量は、不明である。 

     V８ディーゼルエンジン：シリンダー容量：不明 



                                                                   （３７） 

     テスト結果：燃料消費量の減少率：２２.１％「並列分流装置」による. 

 

                

上の写真は、大きなトラックのために 4本のパイプを使用しておいている「並列分流装置」

である。 

３８個の永久磁石によって構成される２個の「E オイラー」は、直列に 1 本のパイプに付

けられる。 

 

 

   

上の写真は、「並列分流装置」が大型トラックの燃料タンクの上で準備されたという状態を

示す。  

                                                            以上 
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