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本邦高速ディーゼル工業史の教訓＊

山岡茂樹＊＊
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論文

本邦高速ディーゼル工業史の教訓＊

山岡茂樹＊＊

1．はじめに

2.産業用動力と してのディ ーゼル機関

3.海外における中 ・麻速ディーゼル技術の展開と国産化

4.競争から統制へ 高速ディーゼルの発展

5.陸軍統制発動機への技術統合

6.結びにかえて

1. はじめに

(I) 

1930年，鉄道省営自動車開業時のバスが「これでは 日本の道路事情に合わぬ。大き過ぎて道

路を傷める」 と非難された時，開業への立役者で後に自動車課長も勤めた菅健次郎は，道路は

毀してこそ良くなる， と反論した。彼は縁返し大形大出力のバスの必要性を説いた。大きなニ
(2) 

ンジンをゆっくり回すヰが真に経済的で国情に適っているのだ， と。菅は又，次のような極め

て興味深い主張を述べた。

「例へば私共の要求します自動車の馬力は

大型 バス用最大馬カー五0 （中略）であります。私共は四百人の団体旅客でも輸送しな

ければならぬ関係と，定員で之を消化する関係上出来る丈大量に輸送したいのでありま

す。之が為には大巌輸送に向わざるを得ないので，現在の百馬力では不足だと思って之が

対策を考へて居ります。

＊ 受理年月日 ：1986年1月31日，昭和，高速ディ ーゼル機関，統制，技術移転，

＊＊ 大阪市立大学大学院経済学研究科

(I) 石川島のスミダLB形 (64馬力）及び東原瓦期篭気工業 TGEMP形 (75馬力）．『機械学会誌』34

巻166号， 1931年2月， 自動車の項。
(2) この意を汲んだ物がスミダR形，ちよだS形及びふそう B46形， 各100馬力級バス。『機械工学年濫』

1935,'36年版． 自動車の項。
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技術と文明 2巻2号0謁

然も之等の自動車は独り輸送車のみならず他の目的にも随分応用し得ると思ひます。例

へば消防自動車や工事用自動車にも用法があるのみならず，近頃はこの内燃機関の応用範

囲は広まりつ口あります。

(1) ガソリン機関車（ヂーゼル機関車）

(2) ガソリンカー

(3) 軌道用モークーカー

(4) 工事用の諸動力機械

（イ） コンプレッサー

（口） スト ーン・クラッシャ ー

り タイタンバー

に） ボータプル ホーム ライト

困 ドリル

(5) 船舶機関（モークーボート用）

かくの如く目慄を広く定めその応用を考へまして堅牢にして廉価な経済車が出来ますれ
(3) 

ぱ，必ずや国産自動車工業の発逹は見るべきものがあると思ひます」

この発言から50年，大型車の出力は300馬力内外へと推移した。この問，紆余曲折こそあれ

「内燃機関の応用範囲」を広めつつ自動車工業を発展させる， という思想は自動車工業史家の

無関心にも拘らず日本のディーゼル自動車工業の発展過程において絶えず重要な意味を持ち続
(9) 

けて来た。本稿は上記の思想に注目し，ディ ーゼル自動車工業に代表されて来た本邦高速ディ

ーゼル工業の形成•発展を扱かう。 2 ではディーゼル機関の頬型と先次大戦までの発展史を略

述し， 3において両大戦問期におけるディーゼル技術の世界的な発展の中で日本がどんな位置

にあったのかについて考察する。 4では日本の高速ディーゼル技術形成過程の背景をなした諸

要因と各社の具体的参入経路を明確にし， 5においては陸軍統制型予燃焼室式への発展過程に

的を絞る。 6では再び上記の思想に対する歴史的意味付けを試みる。

2.産業用動力としてのディーゼル機関

さて， J::述のような産業用動力市場開発と自動車工業の並行的発展という思想が具体化し得

たのはディーゼル自動車工業の領域においてである。ディーゼル機関は今日に至るまで多様な

(3) 講演「国産自動車工業の現在及将来」（日本工業倶楽部第4回産業講演会， 1936年4月28日）。菅健次
郎（遣稿集） r自動車を語る』（全3冊）自動車交通弘報社1948~'49年．三の l~52頁。なお．小松製作
所『小松製作所五十年の歩み』， 1971年， 23頁には同社が1931年石川島の自動車機関を利用して牽引車
を試作したが出力不足で失敗した事が記されている。又，スミダR形のD6機関は元来陸軍牽引車用機
関である。菅はこれらを踏えて発言したようである。

(4) 拙稿“自動車工業の技術形成と社会 I" （『大阪市大誤集』）はこうした観点から高速ディ ーゼル技術
の形成を取上げた物で，既刊分(1)~(7)では戦前・戦時期を扱った。それぞれ同誌42,43, 45, 46, 47, 

48, 50号， 1982年9月，＇83年4月， ‘84年3月， 7月， ＇85年1月， 13月， ’86年1月。 (s)~Mは未刊。
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展開を示して来た。そしてそれは少なくとも 3つの類型に区分される。第 1は大形ないし低速

機関である。シリンダ径は 350¢ 以上，回転数 lOOrpm.前後， 最小燃料梢費率 120g/PS・h

前後で主たる用途は大形船舶用である。第2は中形ないし中速機関である。シリンダ径は250
(S) 

¢以上，回転数 lOOOrpm.まで最小燃料消投率については機種間格差が極めて大きい。用途

は陸舶用，特に大形 ・中形漁船用動力として重要である。第3は小形ないし禍速機関である。

シリンダ径は 250¢ まで，回転数 lOOOrpm.以士．． 最小燃料消費率 150g/PS・h前後で主たる

用途は自動車，鉄道庫輛戦車等車輛用 ・汎用ニンジン，高速艇など陸舶用，である。最小燃
(6) 

料消費率の数値は平均というよりは上位集団の｛直である。この内，大形機関は1982年，B&W
(7) 

クイプの 2サイクル単流掃気形に世界の製造者が帰ーした。かつて燃料の重質化が複動機関を

廃れさせたように近年の低燃牧絞争は長行程 ・低速化による熱効率向上とプロペラの低回

転 ・低ビッチ ・大径化による推進効率の向上を必至とし， これが掃気効率の点で劣る他の形式

を敗北へと追い込んだ。この領域では三菱 UE形を除く内外全機種が欧州の限られたメーカ ー
(8） 

からのライ七ンス生産品であるし，高速機関への技術的ベースとは言えないため，本稿ではこ

れ以上触れない。中形機関については自社技術を擁する企業がひしめく中，内外共にビールス
(9) 

ティック社（仏）の地位が高い。 小形機関の領域でも国内各社の欧米技術依存は否めないが一
叫

応自社技術中心と考えられる。

今日， これらの類型は自重 1800tを超える大物から 20kg弥の超小形までほとんど切れ目な
60 

く展開している。 この現状から見れば3類型は相互に無関係に並存しているかに見える。実

際中 ・低速機関の境界領域で相互進出が若干見られる以外，その通りである。しかし上記の

分類は少し時代を朔ると忽ち適用不可能となる。表ー1はこの点を示す。明らかに小形・高速

側ほど開発 ・実用化の時期が遅い。理由は幾つかある。純技術的には高速ディーゼルにおいて

は狭い燃焼室内で短時間に行なわれる燃焼を制御する必要があり，従って燃料の噴霧性状と空

気とのミキシングに関する微妙かつ経験的な工夫の梢み重ねが必要であった点が挙げられる。

(5) 後出注 (17)参照。
(6) 高速機関． 特にコストパフォーマ、ノスヘの要求が厳しい自動車ディーゼルを見ると， いすゞの

6S01TC (6-120 x 145, クーボ過給・中閻冷却， 300PS/2200rpm)の145g/PS・h（熱効率39.96%)
が我国では敢良である。 『モークービークルJvol. 36, No. 416, 1986年5月参照。

(7) 岡田宗一 “舶用ニソジンつれづれ草’'『内燃機関』vol.23, No. 291, 1984年3月参照。尚，大形ディ

ーゼルの諸形式については日本船舶機関士協会技術委貝会， 『大型ディーゼル機関のチェックボイソ

ト』，成山堂，1980年が典味深く解説している。
(8) 主な提携関係は三菱•石川島播磨 ・ 住友重機 ・ 日立造船 ・ 日本鋼管-Sulzer, 三菱 ・ 川崎—MAN, ：：：：

井造船・日立ーB&W等。しかし1985年B&WはMANの傘下に入った。
(9) 日木のライセ‘ノシーは石川島播密， 日本銅管，新潟鉄工所， 官士ディ ーゼル （池貝鉄工所館山工場の

後身）である。

囮 それでも現行高速ディーゼルの 2大燃焼方式である渦流室式も深皿式直噴燃焼室も元来はリカード社
（英）の技術であり，咬射ボヽノプや電子ガバナはポッシュ社（西独）の技術に依存している。戦後にお
ける製品（エンジソ）技術迎入件数も十指に余る。リカード社への燃焼解析技術依存も多くの企業に共

通である。

（11) r国産エ` ノジンデータプッ クJ各年版参照。
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発展種別 年

表ー1 ディーゼル技術発達略史

事 項

大形中形小形 I1894（明27)IR・ディーゼルの試作機関．圧縮若火運転に成功。
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1897(，，30) IR・ディーゼルの試作機関，公開始運転に成功(MA社（独・現MAN-B&:W〕）。

1898(，，31) I Krupp（独）， Mirrlees（英）でもディ ーゼル機関の試作に成功。

1903(，，36) I Junkers（独）， Sulzer（スイス）， Werkspoor（オランダ）， Nobel（スウェーデン），

I I B&:W（デンマーク）， Dentz（独）， Tosi（伊）， Kllrting（独）でも製作開始。

1905(，， 38) I MAN（独）の舶用ディ ーゼル実用化。

1910(，， 43) 洋航船ディーゼル化始まる。

1913（大2) 大戦中ドイツで潜水艦用，車輌用ディーゼル開発。又Junkersは航空用デ

＼ ィーゼルの研究始める。Vickers（英）潜水艦用無気噴射ディーゼル開発。

1917(，， 6) I B&W; Sulzerの中立国メーカーは大形舶用機関の研究を更に進める。

-18(，， 7) 三菱神戸-Vickers,新潟-Mirrlees,神鋼ーSulzer参入。

19'20(，， 9) ドイツではディーゼル機関車実用化(MAN,Krupp.鉄道省にも各1両導入）。

1921 ("'10) I Benz（独），MAN相次いでディーゼル自動単開発。燕気噴射方式研究はじまる

ー22(，，， 11)I (Junkers, Bosch（独〕）。新潟— Nobel参入。

1924(，，， 13) 三菱長崎-Sulzer,三井-B&W参入。

1927（昭2)I Bosch熊気唄射ボンプ黛産化開始。内外各社の中・高速ディーゼル開発に弾みをつける。

1928(，，， 3) 浦賀（→住原） —MAN参入。この頃大形様関も無気噴射化。

1929(，，， 4) 横浜（一三菱）ーMAN,川崎MAN参入。 これ以後ライセンサーにおける技

1932（,,. 7) 三菱長崎MS形完成（大形） 術開発に合せて日本のライセンシ

1935(，，10) 三菱長崎MSD形完成（大形） Iーも次々 と技術導入を行なう。中

•高速ディーゼル困産化も進む。

出典．岩田 消 rヂーゼル機関の発達』山海堂， 1943年より。

しかし もう少し巾広く見ると中形以上のディ ーゼルは蒸気機関との対抗において外燃機関に

対する内燃機関の弛味を発揮し得たのに小形高速ディーゼル機関はコンパクトと，操作の筒便

性，排気埜当り出力等の面で秀れ，絶えず進歩し続けていたガソリン機関という強力なライ

パルとの間で自らの俊位点を発揮しなければならなかった， という環境の差が重要であった事

が分る。それはともかく，高速ディーゼル製造事業の発展を巡る一般論と して重要な点は 2

つ，第1は参入経路に MANに代表されるような大形・中形機関技術からの途とペソツに代

表されるような小形ガソリン機関からの途とがあった事，第2はその発展に無気噴射技術の確

立が決定的な画期となっている事，である。特にロバート・ ボッシュ社における無気噴射装四

の最産化は明射系のコンパクト化・簡素化，噴射盈制御の正確さという点について各メーカー

が抱えていた技術的陰路の打開となり，標準的なポッシュ製品の使用を前提とした各社各様の

燃焼室形式の出現という些かチグハグな現象を結果した。燃焼室形式に関する基本形として

は，燃料噴霧を蓄熱器を兼ねる小室内で，従って空気不足の状態で先ず着火させてから主燃焼..... 
室に噴出させ完全燃焼を図ろうとする予燃焼室式，これと同様，若熱器をなす小室を持つが，

これをやや大形化すると共に，内部に渦流を発生させ， この渦流によって燃料と空気の混合を

促進しようとする渦流室式，燃焼室とは別に空気溜を設ける空気室式，及び大形・中形機関の

18 
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それと似た匝噴式（開放燃焼室）があり，その変種は枚挙にいとまがないほどである。そして，

これらの一切を含む技術進歩の全ゆる成果が吹き寄せられた所，それがかつての途上国日本で

あった。

3.海外における中・高速ディーゼル技術の展開と国産化

図ー 1は我国におけるディーゼル化の進展を陸用機関の領域について，図ー 2はこれを舶用

機関の領域について示す。何れも先次大戦及び復興期における退行現象を際立たせているが，

ディーゼル化への長期的頻向も明らかである。では，いかなる担い手によってこのディーゼル

化は推進されたのか？ 結論から言えば担い手の構成は西欧諸国と同様である。つまり，中速

ディーゼル技術をペースに高速ディーゼルに参入した企業と小形ガソ リン機関技術をペースに

高速ディ ーゼルに参入した企業が輩出している訳である。但し，中・高速ディ ーゼル国産化に

対しては農林省，鉄道省，商工省， 陸軍などが強力な技術統合主体と して動きをなした点に特

色がある。

しかしここでは本邦ディ ーゼル技術の形成が世界的な流れとの絡みでどのような水準にあっ

たか，という大枠を見定めたい。小形ディーゼルには固有の困難があり出現も遅い事，大形・

中形機関技術から小形高速ディーゼルヘの途とガソリソ機関技術からの参入， という 2大参入

経路があった事，無気噴射技術の確立が極めて重要であった事， これら全てを一企業史の中に

凝縮させている例として池貝鉄工所（以下池貝）発動機部の歩みに勝る索材はなく，しかも，そ

れによって又世界的な技術の流れとの比較も可能になるのである。表ー2は一時期，池貝によ

瓢

1
0
0
%

,
I
 

図ー 1 陸用機関の年産台数・出カシェア推移（ディーゼル対石油発動橡）
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出典． 日本機械学会 r日本機椒工業五十年』． 1949年．及び陸用内燃橙関協会『二十年の歩みJ,1968年より。
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図ー2 舶用機関の年産台数 ・出カシ ェア推移（ディ ーゼル対電若 ・焼玉）
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J主） 補機を含む。 出典．日本舶用発動懐会ぽ本漁船発動機史』，1959年，303只より。

って代表された漁船用．小形舟艇用，

気噴射式の採用，無気I!!!射式の採用，

自動車用，車輛用等日本の中・麻速ディーゼル技術が空

ツァ， ボーラー， ドイツ，

麻返ディーゼルにおける渦流室式の採用等についてズIレ

オーバーヘ‘ノスリーなど西欧メーカ ー製品の純然たる模倣によって

成立した事を示す（もう一方の代表格新潟鉄工所〔以下新潟〕は中速デ ィーゼルに関しては正式な技術荘

入を行った）。 そしてこの池貝のディ ーゼル機関製造に技術的基盤を与えたのは蒸気機関， 石油

発動機，ガス機関，及び注水式焼玉発動機であった。そこから先ず中速ディ ーゼルヘ，次に高

速ディーゼルヘの展開が図られた。この過程の随所に顔を出しているガソリソ機関は科速ディ

ーゼルヘのもう一つの基礎をなしている。

では，比較的短期間， ほぼ並行して生産された空気噴射式ディ ーゼルと無水式焼玉発動機は

技術史的にいかなる意義を有するのか？

燃料を高圧空気によって吹き込む空気噴射式はR・ディーゼルの試作機関以来広く用いられ

た方式である。とは言え， ディーゼル機関の製造数自体が骰少だったから広く試みられた，と

するのが当っている。舶用大形機関の場合，始動・急速停止→逆転に圧縮空気を用いるので圧

縮機はつきものであり，燃焼自体も空気噴射式の方が初期においては優れていた。

スの溶水艦用機関において無気哄射式に先鞭がつけられたのは容栢の制約が厳しい上に溶航用

“ 電動機による始動が可能だからである。これが一般陸船用機関に普及する；のは1920年代も相当

下ってからで，池貝は西欧において空気咬射式中返ディ ーゼル実用化に一応の目処がついた時

ヴィッカー

⑬ 宮塚清『内燃機関の歴史』，三栄書房， 1982年，172頁参照。
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表~ 2 池貝鉄工所発動機部年譜より

年 代代 1時代の特徴 I 技術段階 主要製品 偏 考

明治22(1889) 創 業

27(1894) 
I am戦争

28(1895) 

29(1896) 

30(1897) 

36(1903) 

37(1904) 
1日露戦争

38(1905) 

39(1906) 

40(1907) 

41(1908) 

42(1909) 

43(1910) 

44(1911) 

大正 1(1912) 

2(1913) 

3 (1914) 

4 (1915) 

5 (1916) 

6 (1917) 

7 (1918) 

8 (1919) 

9 (1920) 

スチームエンジン

石油エンジン

ガスエンジン

T&I焼玉エンジン

自家動力用 4馬力

ドイツ（独）形

ケルチング（独） ・クロスレー（英）形

ミーツ＆ワイス（米）形低圧棺

面圧スタンダード焼王エンジン（軽油） 1ボリンダー（スウューデン）形高圧縮

ン

第 一 次 1 I; 大戦

ン

発動俵部独立

ガソリンエンジン（自動車用）

発勁楼専門工場建設

ロシアより585台受注

海軍型石油発動機

ズ）レツア（スイス）．
ポーラー［スウェーデン

100921) I'7シントン
軍締＿条＿約

11 (1922) 

四923)|111l東大笈災

13(1924) 

14(1925) 

昭和 I(1926) 

ボリンダー（スウェーデン）形

ダイムラーペンツ機関

ドイツ（狙虫）の無気噴肘デイーゼル
の研究を問始

2 (1927} 

3 (19'28) 

4 (1929) 

5 (1930} 可悶享変
7 (1932) 

8 (1933) 

9 (1934) 

10(1935) 

11 (1936) 

12(1937) 1日華車変

13(1938) 

14(1939) 

空気唄射式ディーゼルエンジン

M-10形焼玉エンジン亜産

簡易ディ ーゼル（無注水焼玉）

航空用がノリンエンジン試作

M-15形無注水焼玉エンジン昼産

SD形無気噴射式ディーゼルエンジン

鉄道省ガソリン勁車．Jll48．烏力が／＇）ンエンジン I海単内火艇用撓関の手直し

高速ディーゼル用池貝式唄射ポンプ持許取得

HSD形直嗜式高速ディ ーゼルエンジン I MAN（独）を参考
鉄道もガが1ン動車ffl250，馬カガ'/')ンエンジン

鉄道省標年液｀ノリン動車用150，痣カガ鉄道省工作局車袖謀が設計をリード
ソ＇ンエン ✓ 

HSD形渦流絡熱式高速デiーゼルエン ジン
リカー ド（英）．オーバーヘンスリー（独）を

・ 自勁車用・享輌用，舶用に展開

％邸綸トラック(6X 4)用子1'池田HSOJOX影が訓太債関
としては用される。i坦Hi貪桑用はgディーゼルエンジ；、 池貝自動串製迫（株）設立

軍特程工場となる
漁船用発動槻統制始まる

池貝自動車製造川崎工場竣工

出典池貝鉄工所 『池只鉄工所五十年史j(1941年）所収の年語を改変。
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図ー3 赤阪鉄工所生産記録
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出典．赤阪鉄工所． r赤阪鉄工所五十年史』，1959年， 240頁より。
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点でこれを模倣し，無気噴射式への取り組み本格化と共にこれを模倣し，期せずしてポッジュ

無気噴射装置批産化と同じ年に無気噴射式中速ディーゼルを世に送った事になる。我国におい

て空気哨射式中速ディーゼルに本格的な努力を頷けたのは池貝，新潟のみである。尤も，その

販路は農林省関係の漁船や調査船等に限定されていた。開発奨励策として買い上げられたに過

ぎない。かさ高い空気噴射式ディーゼル機関塔載船は「ニンジンキャリア」などと呼ばれた
Q3 

が，本邦漁船用ディ ーゼル機関の発展に果したその功績は大きく，先発ディーゼルメ ーカーた

る池貝，新洞両社が漁船用発動機界で 「一次メーカー」の名をもって呼ばれる基礎ともなっ

た。しかし，空気噴射方式といったものは所詮は過渡期の技術であり，言わば露払いに過ぎな

いものであった。従って空気噴射方式は無気噴射方式の確立と同時にその歴史的使命を終えた

のであi0。この点を傍証する材料として我国の漁船用中速ディーゼル界における名門，赤阪鉄

工所の生産記録（図ー 3)がある。同社は池貝で発動機据付等に従事した赤阪音七が遠洋漁業基
Q9 

地焼津に興した会社で、その生産記録は注水焼玉・無水焼玉・無気噴射式ディ ーゼルの世代交

替剌を示している。 ディーゼルの登場は1934年であるから先発企業群中の後発者 （「二次メーカ

ー」） に屈し，焼王の製造を1940年で打切っている事から分る通り純度の高い中速ディーゼル製

造者である。その赤阪鉄工所の生産記録は空気噴射ディ ーゼルという余計な階梯をバスした穏

当な発展段階の典型をなす。

他方，無水式焼王発動機が本邦漁船用発動機史に占める地位は空気噴射ディ ーゼルの場合と

全く逆である。焼王発動機はセ ミディーゼルという別名が示すように焼玉に若えられた熱と圧

縮による空気の昇温とによって着火を行なう 3孔式2サイクル機関で，高負荷時の焼玉の過熱

防止法に，掃気に水分を加えるか焼玉を外部から水冷するかの 2通りあり，前者を注水式，後

者を無水式と称する。後者は前者よりヘッド回りが複雑だがディーゼルより遥かに構造単純で

ある上，前者のように泊水を携行する必要はなく機関寿命も長いため憔船用発動機界には歓迎

され｝：。池貝，赤阪での生産期間が空気呪射式ディーゼル同様短かいのは両社が無気噴射ディ

ーゼルに移行したからだが，空気噴射が先発企業にとって一種の回り途，或いは踏み台に留ま

ったのに対して，無水式焼王は先発企業にこそ使い捨てられたものの地場産業的な発動機屋に

(I3 仲谷新治‘‘草わけの頃 (3)",『内燃機関』 vol.4, No. 36, J 965年6月， 71~2頁，日本舶用発動機会

『日本漁船発動機史J,1959年，91頁参照。

(Iり前掲『••• •••発動機史』参照。
(I3 赤阪鉄工所『赤阪鉄工所五十年史』， 1959年参照。なお，これはイソフォーマルな国内技術移転と見

る事が出来る。他方，新潟は1929年阪神鉄工所（現 ・阪神内燃機）にディ ーゼル機関製造販売に関す

る技循供与を行った。これは国内初のライセソス契約であった（新潟『新潟鉄工所七十年史』， 1968年，
75頁， 182頁）。新潟は科学的管理法を中速ディーゼル製造に取り入れた企業として名裔いが，この影翌

か阪神鉄工所も 「日本工業協会」の工場診断を受けている（中岡哲郎“戦中 ・戦後の科学的管理連動

(..I:)", 『経済学雑誌』 82巻1号， 1982年5月，22頁）。
(I0 前掲『..…•発動機史』参照。なお無水式ポリンダー形焼玉発動機の梢造については長尾不二夫 r第三
次改老 内燃機関講義上巻』，挫賢堂，1967年， 473~7頁，伊膝茂他 r明解内燃機関名称図』， 1966

年，海文堂，4章参照。
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00 

とっては主力製品となり長らく日本の小形漁船用発動機界の主流を占めたのである。

要するに当時の日本は西欧企業に倣って空気明射ディ ーゼルを取り入れて しま った池貝や新

潟に象徴される程度には先進国であったが， この両社等が使い捨てた無水式焼玉を小形旅船用

動力の主流に据え，専らその生産に特化した多くの地方企業を群生させた程度には後進国であ

った。技術の担い手の陪が 2分されていたのである。 1938年から晟林省が始めた漁船用発動機
00 

の統制は当局がこの点を認識していた事を物語っている。けれども， ここ で重要なのは，池貝

のような上層部が世界的水準の高速ディーゼルを当時，既に開発しようとしていた点である。

1930年，池貝が特許（実用新案181,716号）を取得した高速機関用無気噴射ボンプはその開発史

の一里塚である。同ボ‘ノプはポッシュ B形ポンプにおいて 1つのエレメントで行なわれる噴射

及び噴射嚢調節を 2本 1組のエレメ‘ノトに分担させ，同社の特許を回避しようとした物であ

る。当然ボッシュ社からの異義を生じたが，何とか押し切ってしまった。同時に採用されたビ

ソトルノズルはさすがにボッシュの特許に触れたため，多孔式ノズルに切替え，約 300kg/cm2

という高い噴射圧力の採用を余骰なくされた。その改良は1937年まで続き，ボッツュ形のピソ

トルノズルと組合せた噴射圧力約 100kg/cm2の物が完成し，池貝高速ディ ーゼルの開発に弾
⑲ 

みを与えている。同年，池貝 4HSD10X形が本邦初の自動車用陸軍制式ディ ーゼルに選定さ

れた事は我国の初期高速ディ ーゼル技術史を代表する成果のひとつをなす。

しかし以後斯界における池貝の相対的地位低下は紛れもない事実である。池貝自動車製造
09 

の名も小松製作所への吸収(1952年）以来ほとんど忘れ去られてしまった。この象徴的事実は池

貝、新潟三菱神戸，三菱東京，いすゞ等を巻き込んだ競争から統制への渦中において本邦高

速ディ ーゼル技術がいかに推移したか，に我々の関心を向わせる。

4. 競争から統制へ 高速ディ ー ゼルの発展

(1) 高速ディーゼル技術の競争的発展の要因

戦前期日本における高速ディーゼル技術の競争的発展を規定した諸条件は動力革新に対す

る社会的要請と国産化志向（社会的要因）， 及び日本の各企業に圧力をかける一方で競争力の基

⑰ こうした焼玉楔辿者の中から戦後ディ ーゼル製造者に転じた例（所謂「三次メーカー」）が多い事は
前節冒頭で示した中形・中速機関の燃費効率格差が大きい事の原因でもある。

⑱漁船用直油免税措匠撤廃を承けて農林省は1938年8月，漁船用発動機規格を公布した。これはディー
ゼル16機種 (30~500PS)，焼玉8機種 (12~25PS)から成る物で大形焼玉をディ ーゼル化し小形電着
を焼玉化し燃料節約を目指した。しかしクラソク折損が跡を断たず， 1940年8月，通信省はクラソク腕

の強化を盛込んだ船舶機関規定の改正を行った。翌年12月，供林省と逓信省の規格は統合される。これ
が船舶用小形発動機規格である。ディーゼル12機種 (75~510PS)．焼玉12機種の規格発動機が制定さ

れ， 戦後それらは十分に展開された。田島逹之輔“漁船用ヂーゼル機関の規格統制に就て”. 『内燃機

関』 1巻1号， 1937年9月， 30~39頁． 宮）l1久雄・伊藤茂 ‘‘船舶用小形発動機の規格統一”. 『内燃機
関』 6巻3号， 1942年3月， 28~31頁。

(l9 今井武雄“商速ヂーゼル機関用燃料噴射ポソプエ作の研究に就て”.r内燃機関J3巻6号． 1939年6
月． 3~8頁，及び同 “草わけの頃 (14)", r内燃機関Jvol. 5, No. 52, 1966年10月．71~72頁参照。

⑳ 西巻一雄‘‘池貝自動車製造株式会社’' （手稿 自動車工業振興会図書室蔵）参照。
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盤をも提供した欧米先進国技術の進歩（技術的要因）に大別される。

社会的要因としてほ一般運輸・都市交通 ・地方交通の自動車化，国鉄地方線区や地方鉄道の

バス転換の趨勢が挙げられる。叉，自動車運輸の発逹に対する鉄道側の防衛策として国鉄・私

鉄 ・ 満鉄で実施された客車内燃化もその一炭を担った。陸 • 海軍の戦車 ・ 自動車・舟艇 ・ 航空

機等，内燃兵器開発への圧力は絶大であった。

技術的要因としては(i)米同における協産型自動車工業の確立。 (ii)米国における直品級自動車

及びユニット部品製造業の確立。 6ii)西欧諸国における高速ディーゼル技術の進歩，という 3つ

に再分類される。

(i) ここではフォ ー ド， GM及びその現地法人による日本市場支配は最大のボイントをな
co 

す。そこから生じた自動車 自動車部品の楡入激増は国産化への圧力を裔め，その結果1933

年，商工省標準車 「いすゞ」が完成する。製造者である自動車工業と東京互斯電気工業自動車

部は後に本邦ディ ーゼル自動車工業の中心勢力となる。尚，地方鉄道における小形客車内燃化
匹

を支える動力源のほとんどを提供したのもフォード社であった。

(ii) 周知の通り欧米ではニンジン，フレーム等ユニット部品を生産する独立企業が多く，重
四 匹

蛍車メーカ ーは最終組立者である事が通例である。この体制は先次大戦前既に確立していた。

日本との係わりで見ればホワイト社（米）の 65A形バスシャ シーは例外的で機関もろ共三菱神

戸「ふそう」の原形となった力？、プダ社製機関は自動車工業や東京瓦斯電気工業の機関に多大

⑳ 前掲注(3)の菅（三） 35頁によれば輸入状況は，

自 動 車

1921 1,072台 3,261,808円

1922 752 2,216,051 

1923 l. 938 4,955,211 

1924 4,063 8,772,851 

1925 1,765 '1,630,009 

1926 2,381 5,324,535 

1927 3,895 8,063,602 

1928 7,873 13,770,655 

1929 5,018 9,545,870 

1930 2,591 4,896,992 

1931 1,887 3,378,063 

1932 997 2,894,234 

1933 491 2,864,392 

1934 895 3,357,061 

である。

ツャシー

1,930台 2,885,516円

2,091 2,662,932 

1,909 l, 831,955 

1,204 l, 132, 316 

703 892,832 

780 1,115,531 

905 1,167,027 

部分品
4,805,732円

5,063,784 
8,091,433 

12,413，切2

7,061.433 

10,391,666 
10,218,909 
10,916,651 

16,404,227 
(••) 

10,404,247 

10, 611, 095} （呵•)
10,611,095 
10,883,014 

27,769,236 

位秋山正八“内燃機動客車に就て”,r機械学会誌』 34巻170号， 1931年6月，＆14~851頁参照。

図 日木でも大型車用フレーム， リヤアクスルハウジソグ等のプレス工業（株）は世界的なユニット部品

メーカーに分類され得る。
僻 1934年における米国トラック界32社33銘柄180車形の内，自社機関使用は44車形，他社機関使用は136

叩形，後者を機関製造者別に分類すると． コソチネソクル39車形，ハーキュレス36車形， ウォーケシャ
31車形．ライカミング22車形． プダ7車形．カミンズ 1車形， となる。 カミソズのみディ ーゼルらし

い。戦後大型車用 ・米軍車輛用ディ ーゼルメーカーとして産をなした同社も当時はマイナーであっ

た。加藤盛次郎『乗合自動車J.工業図聾， 1936年，96~104頁参照。
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表ー 3 各種燃焼方式の創草及び日本のメーカーとの関連

分類上の形式 開発者（社） （国名） 日本のメ ー カ ーと の関係

渦流室式
リカード・ コメソト（英） ．．．．．．．．．囀•• 新潟・ 池貝 ・日立・神鋼 ・ 自動車工業・瓦斯電＂

オーバーヘンスリ ー（独 ） ' ' ・'・ • • -• ---• --• -..．．．．. -.......．..．．.．. -------. 

M w M(独） 日立（初期）

空気空式 M A N(独） . .........疇• 池貝・自動車工業・阪神鉄工所2)

ァ ク ロ（翌う） 久保田

マ ギ ル ス（独）

} …•••••• 三菱神戸 •新潟（試作） ・ 自動車工業・川崎車輌ビュッシング（独）

予燃焼室式 ク ル ツ プ（独）
（試作）

ベ ン ツ（独） --- - - - - - - - - - •三 呵• •... ....疇曇•..----・-... -.. -...... ---. -.• 

シ ュ リータ ー（ 独 ） 山岡発動機3)

M A N(独 ） …•--- -•••• 池貝・神鋼（初期）
直 噴 式

サ ウ ラ -（スイス） ー菱東京

2サイクル 日本デイゼル（自動車用 1本クランク）4）
対向ビストン ユンカース（独）
直 噴 式 中島飛行機・ 三菱名古屋（航空用 2本クランク ）5)

凡例 ：枝術導入． ：強い影唇．．．．．．．．．．．．：一般的影専

注 1) 後 2社は試作。自動車工業，瓦斯電は後合併，束京自動車工業→チーゼル自ェーいすゞ自動車。

2) いずれも試作。阪神鉄工所は現 ・阪神内燃機。

3) 初期に5PS横型巣篇水冷撲関の試作を要捐。現・ヤンマーディーゼル。同社の初期の2サイクル機関はルーツ不明。

4) 現・ 日産ディ ーゼル

5) 中島は現・富士萱工．日産自動車。中島・ 三菱とも試作のみ。

出典中烏については中川良ー・水谷総太郎 r中烏飛行機エンジン史」甜燈社． 1985年， 62~63豆。 三菱名古屈につ

いては粟野誠一 「航空発動機」（日本槻椒学会吐I本機械工業五十年』． 1949年． 21単6節）第7表及び宮塚消

r内燃機関の歴史』， 三栄書房， 1982年， 181頁より。その他については注4記載の拙稿参照。

¢ 

の影響を与えたし，地方鉄道における中形客車内燃化を支えたのもウォ ーケシャ， ブダ， コン

C1 
チネソタル等のガソリン機関や口‘ノグ，フラ ー等のクラッチ， コッタ ーの変速機等であった。

価 これは 各 種 燃 焼 方 式 の 開 発 ・実用化．及び，ボッシュ式無気噴射装監の開発 ・実用化

に分ける事が適当である。

表ー 3は欧州企業の各種燃焼方式及び日本企業との係わりを示す。開発年次は一部に第 1次

大戦前という例を含むが実用化はほぼ全て大戦後から1930年代前半にかけてである。日本企業

における試作ないし製品化は1930年代中盤までに集中している。この他， 自社技術による有力

な高速ディーゼルとして三菱東京の自社形直噴機関が挙げられる。 マイバッハ（独）式に類似
e 

という説もあるが． 一応航空発動機技術を基礎にした自社技術としておく。

箇 前掲注(3)の菅（二） 104~109頁， 自動車工業振興会 r日木自動車工業史座談会記録集』，1973年， 71

~73頁，土手毅雄 「ふそう生産初期の思い出」（三菱自動車工業 rふそうの歩み』，1977年， 46~66頁所

収）参照。

箇荒牧寅雄『くるまと共に半世紀』， 1979年， 26頁， 安藤喜三「自動車技術の開拓に挺身したガス需自

動車部」 （自動車工業振興会『日本自動車工業史口述記録集』， 1975年，39~49頁所収）参照。

⑰前掲注四秋山論文参照。

偽 J::西甚蔵 「軍用車両用発動機の統制」（日本兵器工業会 『陸戦兵器総覧』，図香出版社， 1977年，第五

部第四章） 384頁参照。
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本邦高速ディ ーゼル工業史の教訓（山岡）

表ー4 ボッシュポ｀ノプの特許をクリアしようとして取得された主な特許・実用新案
(1937年 5月～1942年 4月）

特許権
所有宅

No. 内容及び考案者

航空研究所

日立製作所

ク

三菱重工業

，' 

7

8

 

8
0

年一

9
3
9
3

公

ー

ー

ク

1939 

，， 

東立自勁単I霙l ，， 

東京機器I稟

航空研究所

飯田耕二 1 ，，

東京機器工業 l ，， 

日立製作所 1 ，， 

ク

ヶ

，， 

日立製作所

日之出精機

ク

ヶ

光石省 二

，， I持

1940 

，，， l持

，，， 

ク

大阪機工 l ，，，

三菱重工業 1 ，，， 

羽田精機 I ，，，

竹島松 一 l ，，，

三菱重工業 1 ，，， 

1941 

1942 

川崎重工業 I 'l 

神戸製鋼所 l ,' 

羽田精機 I 9 

日之出栢機 I ケ

日立製作所 I 9 

許 120462

実用新案 6573 

持

10537 

許 133372

実用新案

，， 1特

日之出精機 l ，， 

東京機器工業 1 ,' 

神戸製鋼所 I <-

ク

ク・

，， 

ク

，， 

，， 

ク

，，， 134715 

，，， 135347 

，，， 137025 

，，， 137801 

，，， 137966 

，，， 137%9 

，，， 140779 

，，， 144908 

実用新案

，，， 

ク

，，， 

，， 

，，， 

6574 

3968 

10536 

6215 

6216 

6393 

7ll3 

許 134714

331 

4819 

8113 

9923 

9924 

11303 

許 147611

，，， 148536 

'l I実用新案 3708 

ク l特許 149520

"'149643 

，， 150207 

開放ノズルと組合せて用いる蓄圧型噴射ポンプ
浅野弥祐

吸込孔と逃し孔に逆止弁を設けた噴射ポンプ 山下典家

中西不二夫・

同上に加え逃し孔に中断孔を併設した噴射ポンプ 山下典家

噴射始めを制御する噴射ボンプ岡村健二

噴射管・油室への空気侵人を防ぐ機能を有する瑣射ポンプ潮田勢吉

弧状の展開図となる切り欠きを有する唄射ポンププランジャ
九鬼熊三

後滴を防ぐデリバリ ーバルプ梅田伊太郎

噴射ノズルの直前に設混するデリバリ ーパルプ 北村菊男・
浅野弥祐

デリバリーバルプ飯田耕二

正弦曲線状の展開図となる切り欠きを有する唄射ポンププランジャ
木野一郎

1938年6574の改良（吸込口位誼変更及び吸込弁の廃止） 山下典家

二段唄射に近い機能を有するデリバリーパルプ渡辺頬雄

二段噴射機能を有する デリパリーパルプ 渡辺麻雄

噴射始め又は噴射終りの変更を選択可能な噴射ポンプ福田城二

逃し口の形状変更によるプランジャヘの衝繋力発生防止 竹島松一

噴射管内の庄力波を減衰させる機能を有するデリバリ ーパルプ
角野昌平

後滴を防ぐデリパリーパルプ堤米太郎

負荷又は回転数の増加と共に唄射開始及び噴射終りを遅らせる噴
射ポンプ竹島松一

デリバリーパルプ成田豊ニ

二段唄射を機能を有する噴射ポンプ渡辺薙雄

プランジャー側圧均等化のための特殊切欠き形状

デリパリーパルプ老田芳行

構造簡単なデリバリ ーパルプ林敏弘

後滴を防ぐデリパリーパルプ堤米太郎

大塚堅五

噴射始めを変えるタイプの切欠きを有するプランジャー佐々木二郎

二段哨射機能を有するデリバリ ーパルプ富田耀男

哨射管の振動を防止するための非金屈弾性体による被覆 渡辺薙雄

逃し孔からの逆流を防ぐデフレクタを上端に有するプランジャ
佐々木二郎

同上の加工法佐々木二郎

デリパリ ーバルプ光石省二

逃し孔にニードルバルプを設け吐出圧力を微調整し得る噴射ポン
プ梅田伊太郎
側圧を軽滅するためのプランジャ形状及び吸入孔．逃し孔位置設
定菅原徹

出典． 門馬孝吉 唄`射ポンプの改造に就いて,,r内燃機関』6巻12号， 7巻2号， 4号(1942年12月，＇1943年2,4月）より。

注） 内容は門馬論文の記述から適宜要約した。

27 



技術と文明 2巻 2号叫

噴射系については諸外国の企業と同様にポッシュやデッケル （共に独）製品の輸入から始めた

場合が多い。ヤンマーは1935年頃デッケルの技術を海入した。 1939年には陸軍を主たる推進主

体としてポッシュ噴射装置のライセンス生産を行なうヂーゼル機器（株）が設立され，同社は

やがて高速ディ ーゼル用噴射系の主カメーカ ーに育って行った。しかし，軍事的見地から噴射

系の国産技術化の必要性が叫ばれたため， 一時期ポッシュ特許の回避に各社は多大の精力を空

費した。上記池貝式ボンプの他， 新潟式， 三菱成田式ボンプは1930年代前半の代表作であっ

た。それ以降も各社各様の考案になる国内特許が取得された（表ー4参照）。結局この内，戦後
a 

まで持ち堪えたのは三菱岡村式のみである。しかしこれも程無くヂーゼル機器製ボッシュ式ボ
oo 

ンプの前に屈した。生産規模格差が原因と言われる。

以上が国産高速ディ ーゼルの発展を直接 ・問接に促した社会的 ・技術的競争要因である。

(2) 高速ディーゼル機関製造への参入経路

上記の諸要因が作用する中で各社が高速ディ ーゼル製造に参入した経路を図ー 4に示す。

陸舶用中速機関からの展開に三菱神戸，池貝，新潟，神鋼の例がある。三菱神戸は省営自動

図ー4 自動車用 ・車柄用高速ディ ーゼルヘの参入経路と政策的推進主体

r-------------------------、
l陸船用中速ディーゼル機関技術 I
L------------------------__, 

三菱神戸 ・ 池貝 • 新潟 ・ 神鋼

自動車用・車輌用高速ディーゼル 日立
三菱東京 ・Saurer
H本デイゼル・Junkers

いすゞ•三淡神戸 ・ 三菱東京・池貝 • 新潟 ・川車
r -:--.-:--.--_----. -.-.-:::.. --. ------.------―’ 
I自動車用 ・車輌用ガソリン機関技術 ト

I L------------------------------
川車

ー ！（生産設備等を転用）

三菱東京 川崎航空機

r-----_----------------------, I航空用ガ ‘ノリン発動機技術 I
'----------------------__, 

そ

の

他

照
参

ヽ
~

|

陸軍
7

・ー

・
.1. 

1

1

1

鉄
道
省

3
，ー

・
稿拙の

，ー

，4
 

（
 

注

関 岡村健二“三菱式燃料噴射装置に就いて” （日本ヂーゼル自動車普及会『ヂーゼル自動車機関の研
究」， 19501'!=-,100~ 103頁）参照。

閲 潮田勢吉 • 田原保正 「大井工場における小型高速ディ ーゼル機関」 （前掲注 (25)『ふそうの歩み」，
70~90頁所収）参照。
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車用「ふそう」のディーゼル化に走った他，池貝，新渥と共に鉄追省固定編成動車用ディーゼ

ル機関を試作した。 3社の製品は初期の豆機関車用機関よりは洗練されているが，幾分かは中
00 

速機関の面影を留めている。池貝は新潟と共に鉄迫省工作局車輛課設計の標準動車用制式ガ‘ノ

リン機関を製造したが，後にはそのディ ーゼル化に力を入れた。池貝は 8気筒機関を，新潟は
閲

6, 8気筒機関を開発し国鉄での試用に供した。又，両社は一時期自動車用ディーゼルにも力

を入れた。特に池貝はこの領域において大きな成果を収めた。陸軍トラック用制式機関や97式
63 

軽装甲車用空冷ディーゼル， 更にはボア80ミリという小形の 6気筒機関 (6HSD8)等である。

これらの池只協速ディーゼルは中速機関臭さを払拭している。他方，新潟は敢えて一歩退き，
6 

鉄逆車輛用クラスのやや鈍重なディーゼル機関の開発をメインテーマに据えた。神鋼の最も初

期の高速ディーゼルは上記3社同様中速機関を縮小したような直噴機関から始まったが生産台
閲

数は値かであった。後に省営バス向けディ ーゼル機関をも製造しているが， こちらも台数的に
閲

は微々たる物である。

自動車用 ・車輛用ガソ リン機関技術からの展開は商工省標準車「いすゞ」系と川崎車輛に限

られる。 1937年合併 して東京自動車工業となった自動車工業と東京瓦斯電気工業自動車部が

「いすゞ」系である。しかし合併後もディ ーゼル研究は統合されず，前者は予燃焼室式，後者
63 

は渦流室式に力を注いだ。最終的には前者が勝ち残る。尚，川崎車輛は鉄道省制式ガ‘)リン機

関や標準車用機関及びそれらに手を加えたような物から出発している。自動車の領域では完成
C9 

車組立に進出した。ディーゼル自動車にも幾らか手を染めた。

航空発動機技術からの展開は三菱東京のみである。三菱東京は先ず89式中戦車用ガソリン機

関を手始めに車輛用機関に進出した。本機関はぺ ‘ノツ水冷航空発動機の改造形である。続いて

そのディ ーゼル化へと歩んだ訳だが，その途上において叩き台となる自動車用・車輛用直噴機

関（水冷）を登場させた。 それらは鉄道省や涸鉄の動車にも搭載された。メインテ ーマであっ

た空冷酉噴機関は89式中戦車の他95式軽戦車に搭載された。直噴式で開放ノズル採用という事

61) 初期の中速機関縮少版のような豆機関車用機関については加藤重男 ・仲谷新治‘‘鉄道車頼用ヂーゼル
機関に就て'’,r機械学会編文集』 1巻4号． 1935年10月， 323~328頁の第1表．永井海 「車輛用機関」

（『内燃機関工学講座」第10巻共立社， 1936年所収）の第10表参照。固定編成動車用機関については

鉄道省工作局 r480馬力竜気代ヂーゼル動車説明告』， 1938年参照。
位後述の国鉄標準動車用三菱東京自社形直噴機関と共に佐藤申—“鉄道省ヂーゼル動車用機関の使用実
縦＇， 『内燃機関J2巻11号， 1938年11月， 12~17頁参照。

田 6HSD8 については今井武雄•関敏郎‘‘漿用ヂーゼル自動車の使用実績に就て”,『機械学会誌』 44巻
287号， 1941年2月， 86~94頁参照。

姐前掲注⑬仲谷参照。
斡前掲注⑳永井参照。
⑯ 花井嘉夫“実綾から観た国産ヂーゼル自動車の動向”,r内燃機関』 3巻12号， 1939年12月， 5~10頁

参照。
6り伊藤正男“ディーゼル機関とともに40年（上，下）”（「内燃機関と人と」 20,21) 『内燃機関』 vol.
14, No. 167, 168, 1975年6,7月， 43~51頁， 65~72頁参照。

oo r機械学会誌』 41巻257号，1938年8月，61頁に「川崎車輛会社製自動車用ヂーゼル機関」とい う費
料がある他，断片的に触れた資料は散見される。 日本自動車工業会『日本自動車工業史稿 (3)』,1969

年，の記述はディーゼルに関して見るべき資料を含まない。
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閲

から問題も多かったようである。これを引き継いだのが三菱サウラー複渦流直噴機関である。

元来自動車用 ・車輛用に淵発された機関であり正式な技術追入(1937年）であったから，航空発

動機技術は間接的な受け皿をなしたに留まる。 三菱サウラ ー機関は一部の旧滴州向け大形バス

に採用された水冷機関の他は97式中戦車用の空冷機関として生産された物が大半である。

最後に日立と日本デイゼルに触れておく。日立は MWM型の空気室式からリカ ード型の渦

流室式に転じ，バス， トラック等を少数製造した。しかし大戦中には特殊車輛の分担生産体制

に組込まれ， 自社開発機関の技術も自動車製造と共に途絶した。日本デイゼルは現在の日産デ

ィーゼルである。 2サイクル対向ビストン型機関は1955年まで生産されたが，戦前戦時期には

極めて僅かのトラックに搭載された以外，海軍で汎用機関に使用されたのみである。

以上， 本邦高速ディーゼル機関は社会的・技術的， 内的・外的諸要因の影響下において三

菱 神鋼， ）l|車のごとき造船重機・兵器会社， 新潟 池貝のごとき工作機械 ・中速機関製造

者， 日立のごとき総合機械会社，石川島から派生した自動車工業や瓦斯電自動車部といった璽

呈級自動車専業企業の手によって生み出された。もちろん新褐のルーツは石油採掘機械にあ

り， この点では鉱山機械をルーツとする日立と同断である。瓦期鼈ほ工作機械 ・兵器会社とし

ての顔を持つ。そして， こういった企業群が昭和初期の経済不況下，当時の先端技術であった

高速ディーゼルに食指を動かした事は誰しも一応頷けよう。現実の過程をつぶさに観察するい

とまはなかったが，池貝神鋼は海軍内火艇用ディーゼルにも手を出しており，豆機関車を一

種の踏み台にした企業も多い。つまり，当時形成途上にあった本邦高速ディーゼル界は同時

代的水準から見ればほぼ成熟期を迎えていたガソリン機関技術の多面的応用・展開を自動車工

業育成の良策とした菅健次郎の思想とは逆に，様々なルーツを有するメーカー群が様々な領域

における練成を経た後，ついに木格的な自動車用・車輛用高速ディーゼル機関の領域に到逹す

るという発展経路を示していたのである。しかし， 自動車用ディーゼル機関技術が一応の完成

を見た瞬間から本邦高速ディーゼル技術史の歯車は再び菅健次郎的な応用・展開の方向へと切

換わって行った。では， この一応の完成とは一体何であったのか？ この問題は陸軍統制発動

機への途を振り返る事によって了解される。と同時に，それはディーゼル自動車工業によって

代表されて来た本邦高速ディーゼル界の戦時・戦後の構造を理解するための前提を与える。

5.陸軍統制発動機への技術統合

陸軍統制発動機への途を表ー5に沿って略述する。 三菱の89式中戦車用機関は既述の通り航

空発動機の改造品である。いすゞ（当時，石川島自動車製作所）のスミダXは商工省標準車用機関

であり，スミダD6は大型省営バスにも搭載された機関である。これらが軍用トラックや 5t 

⑲ 本形式については断片的記述が散見されるが大井上博「自動車用ヂーゼル機関」（前掲注⑬の r講座』

10巻所収） 196~198頁の記述や日本機械学会『機械工学年鑑J昭和9年版の記事が比較的まとまってい
る。
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表ー5 旧陸軍の主な車輌用制式機関及び統制発動機

間~I Iヽ す~ 菱 池 R 翌
1屹9(9{l4) 89式中戦車用割式慌OO（水． G)

1931（閉6) 自動，い用勾式霰関ス ｀ ' ダ X 分
（水 •C) 散

1932（昭7)St牽3l車川阻11式．懐関ス（: :水ダ•GD)6 
発
注

1氾3（昭8) A6 I 20・VDD l 研
的犬中戟車乙用糾式犠関 （空 • i'[ ) 代

1936（昭11)5t牽11卓！！J囚1式機関入 ミーダDA6
（窄・予 • D)

6t牽引爪用制式機関ス｀ヽ ダD・DD6 ) 日剪Jボ用 llll式横関4 HSDIOX 炉
1937（紹12)

（水 ・予
97式中骰車用割式攘関S（空A 1・2直200•VDD) 

（水·渦 •D)

乗用車用試作機関ス ｀ ＝ダDC6 ”弐径貨甲皐月胡式員関（空 · 渦 •D) 恰(t（水 ・予 •D)

1939（昭14) 自動車用統店＇発動機い（ ．水す・ゞ子DA• 4D0) 
統

牽うl噸用統甚1発動横いす••DASO 副
1940（昭15)

（水・子 • D)

軽載単用統制発動機いす、•0.8D50 ) 

_J_： （空 ・子

1942（昭17) 自動収用統割発動横いす、• DA· D的) 
（水 ・予

出貞いす、自動"irいすゞ自蘭車史J1957年． i主(37)の伊藉溢文． 注(25)の自動車工棄保興会 r…•••紀註築J より 。

牽引車の動力源をなしたのである。ここまでは陸軍が既存の技術分布状況に即した制式機関指

定を行った時期である。

ひき粒いて特殊I鴎輛のディーゼル化が始まった。三菱の89式中戦車用 A6120VD型空冷直噴

機関やいすゞ（当時は自動車工棠） の5l牽引車用 DA6形空冷予燃焼室式機関ほ特殊車輛の空

冷ディーゼル化という陸軍の思想に沿ったもので，両社に多）⑰の試認をかえた開発テーマであ

った。しかし外見上は実詔爪視の代替機関発注が行なわれたに過ぎない。 1937年いすゞ（当時

は東京自勁車工業）が1俎発した DD6形は牽引車の水冷テ・ィーゼル化という陸軍の1;tを受けて1m

発された機関であり．技術的にも DA6形同様陀軍統制型いすゞ予燃焼屯式機関の店礎となっ

た。しかし，ここでも実紹実視の代替機関発注の形式は踏殺された。

ところがその前年あたりから陸軍の姿勢には変化が生じていた。先ず，スミダX形代替用

ディーゼル開発に関して陸軍白動車学校は池貝， ＝．炎，新氾， 日立，神鑽，いすゞ，川車に試

作を打，．合した。何社が実際に参加したかについては疑義も残るが， ともかく池貝41TSD10X形

が勝ち残り ． 初の l1 動車用~l,IJ式ディーゼルとなる。続いて陸軍技術本部は97式中戦市用機関の

製作を二姿と池貝に命じた。この時，両社の空冷12気筒V型機関ば厳しい史車テストにかけら

ね芝姿サウラー SA12200VDが勝ら残った。敗れた池只の技術は97式軽装甲車用機関に活

かされた。又，その肛前，控軍n動車学校はいすゞ，＝菱神銅，新氾に乗用車ディーゼル、次

作を命じた。 三菱東Jれは自社形直噴式，新拐しま渦流室式である。今回はいすゞ DC6が勝ち残

った。同授関は軍用乗用車やトラックに搭載された。次に防軍技術本部は池只の 4HSD10X

に代る本格的なスミダx代砕機関の試作をいすゞ，三菱（神戸・東京）， EI立，新氾，神鋼に命

じた。 凌神戸は束京に統合されており，三菱は神戸系予燃統室式とサウラ ー直噴式の 2形式
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表ー6 旧陸軍100式統制発動機シリーズ

2巻2号圃

ポアXストローク：

燃焼室形式：

120Xl60 

統制型予燃焼室

燃料噴射装醤：ポッシュ製，ヂーゼル機器製，又は相当品

構 成

水冷系ぼ
シリンダ配 用 途 I芝，）ン冷ダ配塁 I用途

1 L 教育用 -̀ `•• 

2 L 
汎 用

4 L 4 L 

6 L 6 L 

8 L 8 L 
：特殊車梢用特殊車輌用

8 V 8 V 

12 V 12 V 

で臨んだ。今度もいすゞ DA40が勝ち

残った。同機関は陸軍及び商工省の統制

発動機に指定された。燃焼方式はスミダ

DD6 と同一形式の予燃焼室式である。

ここでは機関の固有性能と共に予燃焼室

式の粗悪燃料に強い，噴射時期の狂いに

対して寛容であるという特性が評価され

たわけである。

DA40確立以降の本邦自動車用・車輛

用ディーゼル界はいすゞ予燃焼室式への

統一に向い，DD6の後身である DA50,

DA6の発展形である DB50は陸軍100

式統制発動機の出発点となった。共通の
出典．注(28)の日本兵沿工業会『·…••総印 391頁．及び原乙未生

深森伝治『日本の戦車（下）J出販協同社1961年 29頁より＾ 燃焼方式，噴射系及ぴポア・ストローク

注）水冷6L(DA50)の場合．製造はいすゞ ，日野，三菱池貝，
値(120,j,X 160)，部品寸法，嵌合公差等を

新潟，日立．小松，羽田桔椴，陸軍相模造兵廠等で分担さ

れた。 有し，多くのメ ーカ ーで分担されたこの

100式統制発動機は世界で初めてファミリー化された高速ディーゼル機関である（表ー6参照）。

その頂点に立つ100式統制空冷V形12気筒機関は1942年， 97式中戦車用制式機関の座をサウラ

ー形直唄機関から奪っている。 同じ年， 最後の統制発動機いすゞ（当時はヂーゼル自動車工染）

DA60が登湯し， ここに DA40(6-95xl20, 5.lOl), DA60 (6-UOxlSO, 8.55l), DA50 (6-

}20 X 160, 10. 85[)の3基本系列が完結した。 これらは内燃機関工学に言う厳密な意味における

相似機関ではないが⑥3生順序を無視すれば） DA40を 1段拡大したのが DA60, 更にもう 1段

拡大したものが100式統制発動機中の DA50 と見倣して良い。

陸軍統制発動機はこのように分散発注時代，前後4回にわたる競争試作の時代を経て統制型
隕

へと進化した。これはボッシュ→ヂーゼル機器の場合同様国策の名のもとに各社のプライド

に反省の機会を与えた巧みな施策であり，その成果である統制発動機は戦時期だけでなく， DA

40系ならいすゞ 5~6t車や産業動力用の機関として， DA60級の三菱DB系は7~8t車や

産業動力用の機関として， DA50系なら日野の トレーラーヘッドや電源開発用重ダヽノプ，或い

はディーゼル動車等の車輛用及び産業動力用の機関としてそれぞれ戦後復興過程を支え，次世

代のディーゼルに途を譲る1970年前後まで日本を代表する高速ディーゼルであり統けた。西欧

諸国においては大型車用機関の直噴化が戦後一斉に進展した事と対照すれば，旧陸軍統制系の

佃但し統制以前についても以後についても生産実績は不明である。アメリカ合衆国戦略爆撃調査団『日

木戦争経済の崩解』，正木訳， 日本評論社，1950年，附表C-161渭いに及び戦闘車輛の生産」は一つの

手掛りではある。
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予燃焼室機関が日本の高速ディ ーゼル直噴化を遅らせた， という負の側面は否定し得ない。し

かし，後進国が先進国においてさえ発展途上にあった技術を消化不良に陥りながらも吸収し，

燃料不安の国俯に合せて絞り込み，そこからファミリー・エンジンを出来る丈巾広く展開させ

ようとした取組み， 即ち， 100式統制発動機への思想は評価されるべきである。 自動車用ディ

ーゼル技術の水準がある完成度に達した時点でその多面的応用 ・展開が実施され，ディ ーゼル

自動車工業の技術そのものが更に充実して行った訳である。

6.結びにかえて

以上の観察を反彿しよう。前掲図ー 2は戦後復輿の立ち上り期，漁船用発動機の領域におい

て小形の電沿（電気着火）機関が著増した事を示している。 これらの小形機関は単筒当り出）J

5~6馬力，燃料消費率 330g/PS・h程度である。この値には明治末期以来ほとんど改善の形

跡が認められない。そこには戦前 ・戦時の統制の網からこぼれ落ち，戦時生産体制の片隅で萎

縮し切っていた技術の復活が見出される。戦後復興が様々なレペルの技術の共棲によって果さ

れた沿岸漁業等第 1次産業のテコ入れをもって始まった事を先ず銘記すべきである。この問，

かつての花形である DA50(100式統制発動機）系機関は開墾用トラクタの機関として，又，漁船
0b 

用発動機として使用されたが，その成果は芳しくなかった。これは陸軍統制発動機の到逹水準

が産業用動力としてのディ ーゼル機関という境地には今一歩達していなかった， という事実を
ga 

証明する。

その後実現された高速ディ ーゼル技術の進歩は製品の商品質化に反映されている。しかし，

戦後成長過程は技術水準の向上と第 1次産業のスクラッピングによる技術の利用機会そのもの

の狭窄化がもたれ合うという構造を定着させた。勢い，そこに登場するのは高速ディ ーゼルの
('3 

崎型的使用形態-例えば漁船用高速ディ ーゼルにおける馬力競争—である。確かに， 自動

車用ディーゼルにおいては菅健次郎以来の，或いは旧陸軍統制発動機の思想が貫かれている。

それは旧陸軍統制発動機直系の第 1世代から高度成長期以降の第2世代（リカード ・コメット

00 開墾用トラククについては田中良実「装軌車輛」（日本機械学会『日本機械工業五十年』， 1949年，8 

章6節）中の刻当項目，及び，前田利一郎『機械工学講座自動車（上）』， 1950年， R木機被学会，の第

10 ・ 4表参照。なお，開墾用 l、ラクタで失敗した例として池貝，新潟のケースがある。この池貝は トレ

ーラーヘッドでも日野に敗れたためついに本文既述のごとく小松製作所の軍r']に下っ た訳である。他
方，漁船用発動機の領域では，前掲注{l3の 『• • ••••発動機史』の 116頁， 120~121頁には DA50系日野機

関の舶用化が失敗に終った事が記されており， 日野自動車工業 r日野自動庫工業40年史J. 1982年， 57

頁にはその製品の写真が掲載されている。なお， 『••…•発動機史』 76頁には航空発動機 「営」 さえ単筒
機関に仕立てて漁船に用いられたが失敗に終ったとある。

（偽 これと同様に消水四郎「韮トラック開発などの思い出」 （前掲注岱 rふそうの歩み』， 357~367頁所
収）は軍用車の民需転換や戦車技術の建設機械への転換が初期に大きくつまづいた事を記している。

⑬ 高速ディ ーゼルが密漁船で威力を発揮している点については高木実 ・川合脩 ‘‘高速艇用高速ディーゼ
ル機関＿ 池貝 12VI75R TC",『内燃機関Jvol. 23, No. 297, 1984年8月， 57~63頁参照。同機関

はダイムラー ・ペソツ社からのライ七` ノス生産品をベースにしたもの。又，クイ釣り漁船用機関のク ー

ボ過給プームについては『朝日新聞J1986年1月23日夕刊記事がある。尤も．そこで三000cc級とあ

るのはーニ000cc級の誤まり。
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M.kV渦流室を採用した機関やリカードクイプの直噴機関）へと発展的に継承されて来た。しかし，

製造側の潜在能力との相対関係においては一層利用機会の狭窄化が目立つ。自動車工業の発展

が第1次産業の破壊と並行したこの国の成長過程においてこれは当然の現象である。我国の戦

後史における技術発展過程の一端を特徴づけるこの技術進歩空転の構造を顛倒させる事は最早

不可能である。又，戦時期，各社や陸軍が苦心した技術統合プロセスも現在，高速ディーゼル
QO 

界が辿り着いている意図せざる技術の標準化を前提すればひとつのエピソ ー ドに留まる。にも

拘らず，今後の企業行動（例えば技術移転）においても「内燃機関の応用範囲」を広めつつ自動

車工業を発展させる， という思想だけは意味を失なわないであろう。この点についての釈極的

言及はしかし別の機会を期す。

Lessons from the Japanese experience in the 

development of high-speed diesel engines 

by 

Shigeki YAMAOKA 

(Osaka City Unive1・sity) 

This paper surveys the development of high-speed diesel engines in Japan. 

As early as the beginning of this century a few Japanese machine makers had an 

interest in diesel engines. 

After accumulating engineering techniques and expertise in the field of petrol engines 

or relatively low-spead marine diesels, the Japanese makers advanced to develop high-

speed diesels for land vehicles in the 1930's, a time when a large demand for this type 

of motor developed from the transportation industry and the Army. The development 

of an original model was di伍cultso that the Japanese had to depend on the imitation 

of European models, especially for crucial parts. For instance, the design of the com-

bustion chambers is based on models of MAN, BENZ, RICARDO, and SAURER, and 

the solid injection system is from BOSCH and DECKEL. 

This resulted, however, in a complicated variety of models and parts specifications. 

From a fear of confusion in military operations, the Army intervened into the manufac-

turing industry and tried to promote standardization of the high-speed diesels. Through 

various measures, the Army succeeded to establish its standard engines. Above all, 

Rikugun 100 shiki Tosei Hatsudoki (No. 100 series Diesel engines of the Army's standard) 

糾差し膵りのなさそうな例として MAN高速ディーゼルの伝統であったM式燃焼室（前掲注(6)の長尾
r・…..講義』， 287~289頁参照）が1985年9月のフラソクフルト・モークーツョーで同社の主流の座を
一般的なリカードクイプの直噴式に譲った事を挙げておく （『モークービークル』 vol.35, No. 411, 
1985年12月， 82~83頁）。
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enabled a flexible application of a few standardized units to a wide range of usage. 

These and other standardized engines gave a decisive influence on the post war 

development of the industry. 
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