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過給リーンパーン水素エンジンを中心とした
エンジンセッションの概要について

山根公高
水素エネルギ}研究センタ}

東京都市大学〈旧武蔵工業大学〉

1. "Use of Hydrogen as a Sustainable Transport Fuel in Developing Countries"， 
by Prof M. L. Das， Centre of Energy Studies， Indian Institute of Technology， 

Delhi， India 

(1 )クリーンエネルギー利用として、水素エンジンの研究とその利用

(2)エンジンへの水素の供給方法として、いろいろあるが、間欠吸気管
噴射

(3)噴射弁は、機械式、油圧式の方法を採用

HEPC c，1T，ιIJ 

4 “Design of a HICE and Battery Powered Hybrid City Bus"， 

by Mehmed Eroglu， International Centre for Hydrogen Energy 
Technologies， Turkey 

(1 )トルコエネルギーおよび資源省のスポンサーによるUNIDO

プロジェクトで、パスを製作して、実走行させた。

HEP.C01T'・:;u

3 “Heat Loss Compari son be臥leenH2， CH4， Gasoline， and 

Methanol in an Sllnternal Combustion Engine"， 

by Ivan Verhaert， Joachin Demuynck， Michel De Paepe and 

Sebastian Verhelst， Dept. of Flow， Heat and Combustion 

Mechanics. Gent Univ 

(1 )水素は、消炎距離がIJIさい、熱伝達率が大きいとし、うことで、

水素エンジンに燃料とする場合、熱慣失(冷却情失)が大きい

メタン、 ガソリン、メタノール燃料とその熱損失を実験で比較した
(2)熱損失の計測方法:熱流束計をエンジンのシリンダに取り付けて -

計測して比較

HEfK ・YI下C't!

5. "Ammonia as a Hydrogen Storage and the F easibility for Internal Combustion 
Engines・" by Hiroshi Miyagawa，丁目suinoriSuzuoki， Kaszoto Ogasawara， 

Mokoto Koike， Toyota Central R&D Labs， Inc 

(1 )これから来る、再生水素時代にアンモニアは、車の燃料として使える。

(2)液体水素と比較して、アンモニアのエネルギー密度は2倍、アンモニア
の液化から注入までのコスト(耳、水素を液化して再度70MPaの高圧

ガスにして注入する場合と比べると、約半分で済む。

(3)アンモニア燃料は、高負荷デイーゼルには、向くかも。
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2."Potential of Large Output Power， High Thermal Efficiency， 

Near-zero NOx Emissions， Supercharged， Lean-burn， 

Hydrogen-fuelled， Di rect Injecti on Engi nes"， 

by Mr. K. Nakagawa， K. Yamane， T. Ohira， HERC， 

Tokyo City University 

HEP.CC~下::IJ
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(b) BMEP VS. COV in IMEP (c) BMEP VS. Unburnt Hydrogen 

Engine Performance HEP'!~モ~TCU

Natural J諸国ra.tirn:p....."'"":.，，.:.=1田kPa

10 11 12 日

Cαn回目sionRa甘or. 仁目npr回 sirnRa甘or.

a)自然吸気 b)過給135kPa

圧縮比を大ぎくしたピストンを用いて運転した結果
HEp.Cml'::1J 
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Engine Operating Condition 
n=20凹 rpm，MB丁目 WOT 
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NOx Emission HERCmTCIJ 

rff:縮比を大ぎくするため、 3つの異なったブストンを i 
ド準備した。その結果、燃焼室形状がかわってしまった。|
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司}庄縮比=9.1 b)圧縮比=10.5 .:)圧縮比=12.5

供試ピストン
HERO:<mTCIJ 

まとめ ヘ ¥

/j過給運転でのNOx( ~C 過給圧に影響を受けなかっL むしろ、 ¥ 
予想通り、空気過剰率に大きく監響を受けることわ1確認できた。

〉最大通給圧200kPa時、 34引の最大正味熱効率が得ちれた。希

薄混合気で運転したこと Lこより、燃焼温度が低〈なり、かっ空
気サイク}t-~こ近づいたためと考えちれる。

〉圧縮圧を上げて正味熱効率の向上を狙って高圧縮比で運転を行

なったが、むしろ圧縮比の増加Lこ対して、正味熱効率は、同等か
低下してしまった。これは、圧縮比を上げるため仁、形状の異な
るピストンを用いたこ主Lこより、冷却損失や燃焼が悪くなったと
司bhる

〉じわ1し，'. f.ーわ送事会)ーンj

\?紫期化工二~~~/~J~とし
~山

HE~C o1TCU 

279 (86) 


