
A. 「尿素 SCRシステム」の破綻の恐れについて 

 

業界紙：2012 / 4 / 6 の日刊自動車新聞の記事である。                                                                                                                                                

 
   

 

 

 

 

 

以下は 2012 / 11 / 29 の朝日新聞の報道である。 



  
 

 

 

   (a)窒素酸化物（NOx）は、「Eオイラー」や「Eオイラー」装置を現在の「尿素 SCRシステ

ム」に加えることによって、規制値の以下に減少することができる。 

 

(b) 通常、「尿素 SCRシステム」が窒素酸化物（NOx）の減少のために使われる、そして、「触

媒」と「フィルタ」が有害な排気ガス（例えば微小粒子物質（PM）と一酸化炭素（CO）

と炭化水素（HC））の減少のために使われる。 

 

(c)日本では、「尿素 SCRシステム」がディーゼル機関車両の窒素酸化物（NOx）の減少装置 

として取り付けられた時から 2~3年が過ぎたあと、「尿素 SCRシステム」の能力が劣化

したことは、2012年 11月頃に明白になった。 

 

  (d) つまり、「尿素 SCRシステム」の能力が窒素酸化物（NOx）について環境規制基準を満 

      足させることができないことは、明白になった。 

 

(e)したがって、「尿素 SCRシステム」が付けられたけれども、窒素酸化物（NOx）につい 



て環境規制基準を満足させることができないディーゼル機関車両がすでに 60,000 以

上に達したことは、現在日本で明らかになった。  

 

(f) しかし、「尿素 SCRシステム」の代わりでありえる効果的技術がこれまで開発されな 

  いにもかかわらず、「尿素 SCRシステム」を使うことはそのままに今日まで続けられ 

  ている。 

 

(g)「Ｅオイラー」装置と「トランス・マスター」装置の技術によると、環境規制基 

   準を満足させることができる窒素酸化物（NOx）の減少率は、十分に成し遂げら 

   れることができる。   

 

B. シリンダーの内部の燃焼温度が減少したディーゼル機関の運行試験。 

 

(a) 従来は、日本で、車両と船舶のディーゼル機関から排気される窒素酸化物（NOx） 

の測定が難しかったので、窒素酸化物（NOx）の排気量は燃料消費量の減少と排気 

ガスの排気温度の減少によって推定された。 

 

(b) 第 1章の第 3節と第 5節では、17.2%と 13.2%の燃料消費量の減少率は、ディーゼ 

ル機関の試験結果から、各々すでに達成された。 

 

(c)したがって、シリンダーの内部に噴出されて、燃やされる軽油の量は、13.2%と 17.2% 

まで減少する。 

 

(d)そのため、シリンダーの内部の燃焼温度は、必然的に減少する。したがって、窒素 

酸化物（NOx）の生成が抑制されたと推定され得る。 

 

C. 大型トラックの路上における走行テスト 

 

(A) 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、 

 

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

  されることができないので、大型トラックの個人的なテストは参考値として以下 

  に記す。 

 

(b) 三菱ふそう自動車（株）：２トン積みトラック 

       テスト時の積載量２トン 

   「コモンレールシステム」のディ－ゼルエンジン：４,９８０cc 

           結果：燃料消費量の減少率：２０.９％ 

 

(c) 日野自動車（株）：冷凍冷蔵車：４トン積みトラック 

       テスト時の積載量３トン 

   「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：６,６３０cc 

   結果：燃料消費量の改善率：２１.３％ 

        「並列分流装置」を使用 



 

(d) 三菱ふそう自動車（株）：１０トン積みトラック：テスト時の積載量：満載                          

    直列６気筒「コモンレールシステム」のディ－ゼルエンジン 

    結果：燃料消費量の改善率：９.４％： 

         「並列分流装置」を使用 

 

(e) 日野自動車（株）１０トン積みダンプカー 

       テスト時の積載量８トン                                                         

    「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン：８,８６０cc 

   結果：燃料消費量の改善率：１９.５％ 

            「並列分流装置」を使用   

 

(f) いすず自動車（株）１０トン積みトラック 

        テスト時の積載量８.３トン 

    「コモンレールシステム」のディーゼルエンジン                                                                                             

    結果：燃料消費量の改善率：１４.３％ 

            「並列分流装置」を使用 

 

(g) 三菱ふそう自動車（株）：１０トン積みトラック 

        テスト時の積載量：８トン                                                       

            旧 V８型ディ－ゼルエンジン：１７,７３０cc 

    結果：燃料消費量の改善率：１２.５％ 

         「並列分流装置」を使用 

 

(h) 日産ディーゼル（株）：１０トンダンプカー 

        テスト時の積載量：８トン                                    

    旧 V８型ディ－ゼルエンジン：１７,９９０cc：ベッセルタイプ 

    結果：燃料消費量の改善率：１７.６％ 

            「並列分流装置」を使用 

 

(i) 三菱ふそう自動車（株）：１５トン積みトラック： 

        テスト時の積載量不明 

    旧 V８型ディ－ゼルエンジン：１７,７３０cc                                         

    結果：燃料消費量の改善率：２２.１％ 

        「並列分流装置」を使用  

 

    (j)上記の大きな車両のロードテストの結果が 10%~20%に達する燃料消費量の大きい減少 

率になるので、燃焼温度が減少した、そして、その結果、排気ガスの温度が大いに減少 

したと考えられる。 

      

  (k)したがって大型車のディーゼルエンジンにおいて窒素酸化物(NOx)の生成は大幅に低下

したものと明らかに考えられる 

   

(B) 船舶エンジンにおける排気ガス温度について 



 

(a) 船舶エンジンからの排気ガスの窒素酸化物（NOx）の減少量は、船舶エンジンの排気

ガスの温度の減少量を計ることによって、実質的に証明されることができる。  

 

(b) 特にテスト船の試験結果によれば、「トランス・マスター」装置で処理された 

     重油「A」による船舶エンジンの排気温度は、摂氏 14度の平均温度まで下げられた。 

 

(c)したがって、上記の実験船の船舶エンジンでの排気ガスの窒素酸化物（NOx）の量が確

実に大きく減少したと考えられる。 

 

(d)したがって、上記の船舶のテストデータによる燃料消費量の 5.2%の減少率は、通常の

船舶エンジンのテクノロジーと科学と常識によって決して成し遂げられることができ

ない。 

 

(e) そのため、船エンジンでシリンダーの内部に噴出される燃料油の量が大いに減少した 

ので、燃焼温度は減少する、そして、その結果、減少した排気ガスの温度が 14度 C 

に達したと考えられる。 

  

   (f) 同様に船舶エンジンにおいて窒素酸化物 (NOx) の生成は大幅に低下したものと考え 

られる。 

 

                                 以上 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

 


