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砂解 説

石川島ウーズレ一乗用車……いすぎの失われた原点

ISHIKA W A]IMA WOLSELEY Passenger Cars'"…the lost Origine of ISUZU MOTORS 
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むすびにかえて

はじめに

第一次世界大戦の好況によって大もうけした東

京石川島造船所(現・IHI)は戦後，いわば青田

買いの格好で自動車製造進出を志し，FIAT (伊)

乗用車のコピー試作を経て 1918年 11月6日，イ

ギリス，Wolseley Motors Ltd. (商号はたびたび

変更.本稿ではこれのみを紹介)から乗用車2車

種， トラック 1車種の極東における一手販売なら

びに製造の権利を購入した.ウーズレーから導入

された乗用車はA9型と E3型， トラックは CP

型であった.その顛末，とりわけ乗用車生産の事

業化失敗についてはすでにほうぽうで紹介されて

いるが，これらの乗用車そのものについての技術

的情報は従来， きわめて乏しかった 1)

とりわけ，これらの乗用車機関が大戦中の V

型8気筒航空発動機を半分にカットしたエンジン

であったという当事者自身の回想は思い込みに基

づく全くの誤謬である.以下，この点にも触れつ

つ，当時の技術を振り返っていこう

1.第一次世界大戦期のヨーロッパにおける航空

発動機と自動車機関事情

第一次世界大戦は自動車と飛行機の戦力化が行

われた画期であり，有力自動車メーカーが航空発

* 大阪市立大学教授
Osaka City Univ.. Prof 
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動機の開発製造を要請される時代の入口でもあっ

たから，航空発動機と 自動車機関との聞に技術的

関連性が見られたのは当然で、ある もっとも，当

時の航空発動機は FIATA 14のようにストロー

クが210mmにも達する舶用ないし機関車用機関

まがいのモノまであり， 180mm前後というのは

ザラであったから，直接的な相互展開例は比較的

高回転の軽量モデルに限られた.

かなり直接的と形容可能な相互転換の例はフラ

ンス，Bugattiのケースである.ブガッティは既

往のOHC，3弁式8L-llOx160mm，250HP/2160 

rpm.の航空発動機を並列・ツインバンク化した

16気筒400HP 12100 rpm.発動機を開発したこ

の発動機はアメリカでも Duesenbergによって

King Bugatti発動機(420HP)として製造された 2)

図 I キング ブガッティ 16気筒航空発動機

Glenn Dale Angle， Airplane Engine Encyclopedia. 
Dayton， 1921， p.108， Fig.104. 

ブガッテイは戦後，この大成しなかった航空発

動機を文字通り半割り して元の8気筒に戻すとと
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もに，ボ、ア・アッフ。とストローク・ダウンによっ

てそのサイズを 125<t x 130 mmに.出力を300HP/ 

1800 rpm.に改めたモノを伝説的な超高級乗用車

Type 41 Royaleに搭載した

しかし '26~33 年の聞にその製造台数はわず

か6台にとどまり，売れ行きの程はサッパリで

あった.それでも，売れ残った機関を l両当り 4

基装備した鉄道用高速ガソリン動車群はフランス

国鉄線上にそれなりの存在感を発揮し 1950年
代後半まで長い使用実績を記録した 3)

同じくフランス(とスペイン)の高級車メー

カー， Hispano-Suizaは第一次世界大戦期， 900V 

型8気筒航空発動機を主力としたそのサイズは

120 <t x 130 mm及び140φx150 mmであった

が，それらの開発途上にあたる 1915年には 100

ゆx150 mmの直列4気筒自動車機関が手がけら

れている.このサイズの自動車機関そのものは

1909年にも現れていたが， '15年の作品=32型は

航空発動機技術を織り込んだその改良型として開

発されたものであった公算が高いと考えられる 4)

戦後のイスパノ自動車機関の中にも 140mmの

ストロークを有する機種が若干，見受けられる.

しかしイスパノ自動車機関のストロークが次第

に短小化し航空発動機との直接的類縁性を低下

させていったのは自然のなりゆきであった.

イタリアのFIATも自動車機関から航空発動機に

参入したが，大戦期の主力航空発動機は A12 bis 

型(6L-160x180 mm)や，くだんの A14型(12V-170 

x210 mm)といった特大モデルであり，自動車機関

との直接的関連性には欠けた.それでも，大戦直

前のフイアット 50~60 馬力自動車機関 (4L-130 

x 150 mm)の一例を尋ねてみれば， CrNi銅製ク

ランク軸は全面機械加工の削り出し品でピン部と

ジャーナル部は中空加工となっていたから.小な

りといえども同時代の航空発動機との技術的類縁

性は否定されえぬところであか実際，そのオイ

ルパンの形状を見れば大戦前，これに近いイメー

ジの4気筒ないし V8航空発動機が存在してい

た可能性が極めて高いと思われる.

2. イス1'¥ノとウ ス.レ

イギリス， Vickersの子会社であったウーズレー

自動車会社は 1907年から独自にSV水冷50馬力，

SV水冷60馬力， OHV空冷75馬力， OHV空冷

90馬力， OHV水冷120馬力のいずれも V8航空発

動機を開発しており， 1909年からは次図に示される

SV型の水冷V8航空発動機を手がけていたその

出力は 160馬力とも 200馬力とも伝えられている

が，気筒回りのサイズについては不明である そし

て，少なくとも同型発動機2基は飛行機にではなく，

イギリス初の硬式飛行船RigidNo.l (R 1 :初めて
ジ、ユラルミンを使用)に装備する目的で製造された

図3 Rlに装備された
ウーズレーV8発動機
American Technical 
Society， Cyclopedia of 
Automobile Engineer-
ing. Vol.IV， Chicago， 
1913， p.211 Fig.39. 

1911年5月22日に完成したR1は当初から揚力

不足が不安視され，しゃれっ気のある関

係者に "Mayfly"(飛ぶかもね)とあだ

なされた その後R1は試験飛行には

成功したものの，重量軽減のために竜

骨その他の撤去工事を施され， 9月24

日.新たな試験飛行に入ろうとして格納

庫から引き出される際に船体を大破し

そのままスクラップと化してしまった 5)

ウーズレーはこの他， Renault (仏)

やMaybach(独)の発動機を導入した

図2 フアツ卜自動車機関 が，第一次世界大戦中はイスパノ航空
星子勇『ガソリン発動機自動車』極東書院訂正版，1916年，75頁，第四十六圏 発動機をライセンス生産していた 6)
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それらはイスパノ 34型=150馬力 (8V-120 x 

130)の4.APython 1，その高圧縮化された (ε=

4.75→ 5.30) 34 Bis 180馬力型=W.4.A Python 11， 

イスパノ減速装置付36型=200馬力の W.4.BAd-

der I~1Il (8 V-120 x 130) であった. もっ とも，

後者，すなわち減速200馬力型においては当初，

クランク軸に折損事故が続発したため，その定格

を170HP /1750 rpmに下げることでかろうじて

実用されるしかなかった.

た.この A9型については社史に若干の画像が掲

載されている以外，詳しい情報は見当たらない.

もう一つの E3型乗用車については既述の文献

にもその名が掲げられているかいないか，といっ

た程度であり，従前，その正体については全く閣

の中にあった.

しかし“THEISHIKA W A]IMA Shipbuilding 

and Engineering Co.，Ltd. Tokyo. Licensed Manu-

facturers of WOLSELEY MOTORS and Sole 

図4 つり合いおもり付きクランク軸を持つウーズレー

“Adder II"ないし“m"型航空発動機

Agents in the Far East for 

WOLSELEY MOTORS L TD.， 

ENGLAND"および“東京市深川

匝富川町三番地株式舎社東京石

川島造船所深川分工場"というス

タンプが押印されたWolseley

Motors Ltd.. INSTRUCTION 

MANUAL FOR THE“WOLSELEY 

TEN"なる取説とパーツリストとを

兼ねる資料が入手できたので，く

だんのE3型と同定されるクルマの

中身が詳しく知れることとなった.G.，D.， Angle， ibid.， p.520 Fig.499， p.521 Fig.500 

そこでウーズレーはイスパノ直結41型200馬力

のクランク軸につり合いおもりを付すとともに，さ

まざまな手直しを独自に施した発動機を開発する.

これが200馬力の W.4Viper系列発動機として量産

されS.E.-5A戦闘機に装備されたもので，つり合い

おもり付きクランク軸はやがて減速型208馬力の

Adder 11， 111にも組込まれ，同じ機体に装備された

もっとも，ウーズレーにおける発動機生産高は需要

を満たせず，イギリス政府はフランスのイスパの工

場からの輸入品にも依存せざるをえなかった 7)

3. ウーズレー乗用車と東京石川島造船所

石川島は上述のとおり ，A9型およびE3型乗

用車と CP型トラックの製造権を購入したそし

て国産第 1号ウーズレーは A9型乗用車であっ

図5 ウ スレーA9型乗用車

『いすぜ自動車史j23頁， 27頁，より.
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車名の TENとは 1906年に英国王立自動車クラ

ブ (RoyalAutomobile Club) によって制定され

たR.A.C.馬力で 10馬力の意味である.Austin 7 

などの呼称も同じ意味である.

図6 ウーズレーTENの2シーター型

Wolseley Motors Ltd.， lnstruction Manualfor 
the ''1干OLSELEYTEN". undated， gravure. 

モーター・スポーツにおけ

るカテゴリー区分のために

導入され，後年，課税標

準としても用いられた馬力

で，ボアをDin.，気筒数

をNとして0.4D
2
Nで示

される値であり，平均ピス

トンの分速Sを1000ftl 

min (5m/sに相当)， brnep 
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を90lbs/in 2 (6.32 kg/cm 2)，機械効率75%と一律，

天 Fり式に仮定した場合の4サイクル機関の正味馬

力にほかならないが，同じ排気量ならロング・スト

ローク機関に有利となった 8)

外観写真の比較から，E 3型の正体は A9型の

フレームのサイドメンバ後端，キックアップ部を

切り落したうえ， 2シーターのコンパーテイブル

.クーベ・ボディーを架装した車型であったと結

論して大過なかろう.換言すれば， 主要ユニット

において石川島がリミットゲージ・システムを導

入しつつ苦心さんたん，試作に毛の生えた程度に

ごく少数製造した 4シーター・コンパーテイブル

のA9型とこの E3型との問に大きな差はなかっ

たとみでほぼまちがいないと考えられる.よって，

本家のこのマニュアルには2シーター・コンパー

テイブル・クーペが登場させられているが，そも

そも TENなる愛称はこれら 2車型に共有されて

いたとの推理になる.以下，この前提に立ちつつ，

ウーズレーTENの技術的内容を拾っていく.

4.ウーズレ-TENの機構

ウーズレーTEN2シーター=E3型のフレーム

は“コ"断面の鋼板プレス品でストレートながら前

後端に向ってテーパ付きに処理されたサイドメン

バを有していた.担いパネは縦置き %楕円の重ね

板パネである.次図はガソリンタンク無装備状態

のモノで，タンクはステアリング・コラムとダッ

シュ・ボードとの問に設置された(後掲図 19，参照)• 

図7 ウ ズレ TEN2シーター型のシャシ

Wolseley Motors Ltd.， ivid.， p.8 

TENのラジエータはハニカム型，冷却水は自然

循環であった.この写真ではわかりづらいが，冷

却ファンはちゃんと装備されていた(図 9，参照)• 

ステアリング機構はウォーム式.点火時期調整

装置はハンドルに装備され.スロ ットルはペダル

操作であった

図8 ウーズレーTEN2シ ター型の運転席

Wolseley Motors Ltd.. ivid.， p.49. 

TENのSOHC{幾関はそのサイズ4-29/16X3%

in. (65x95 mm)，排気量 1261ccといたって小さく，

R.A.c.馬力は 10.5馬力となる.実馬力については不

明であるが，おそらくこれと大差なかったであろう.

それはサイズにおいて現代の小型車用機関なみ，と

うてい往時の航空発動機をカットしたモノなどでは

ありえない. 気化器は Zenith昇流式電装品は

CAVで，マグネトーは Z.A.4型で標準装備のスター

タは Z.c.型.もちろん灯火類も電気式で、あった

機関に目をやれば，気筒頭はFCの分離式，気筒
ブロックはクランク室上半部と一体式FC.ヘッド・
ガスケットは銅アスベスト 各種接合部位に鉛丹

(red lead)等をシール材として用いることは厳禁さ

れたが，必要に応じてシェラック・ニスや濃く煮詰

めた亜麻仁油を塗布することは許容された

ピストンはFC製， リングは圧縮のみで2本，
ピストンピンはコンロッド小端に固定され， リン

青銅製ピストンピン・ブシュはピストンのピン・

ボス側に圧入されるという変わった構造である.

クランク車Ihは4気筒用としてはこれ以上手抜き

しようのないシンプルな 2軸受式.先に見たフイ

アット4気筒機関と違って中空加工ももちろんな

されていなかった 親メタル，子メタルはもちろ

ん，ホワイトである.

動弁機構は一見，イスパノそのもののギヤトレ

イン式SOHCであるやに映る.冷問弁隙間は

0.076 mmと指定されていた.しかし縦断面図

を良く見ると真のタイミング・ギヤ(減速歯車)

である傘歯車をクランク軸から駆動するはずのカ

ウンタ・シャフト・ギヤとクランク・ギヤとの聞

に隙聞が認められる.それもそのはず， 実はこれ

らは歯車ではなくサイレント・チェーンのスプロ

25 
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ワケである.

チェーン機構を分りやすく

示しているのが図10の写真で

ある.クランク・ギヤ直上の

ギヤ(スプロケ)の奥に真の

タイミング・ギヤをなす傘歯

車が位置し縦軸を駆動する.

弁開閉時期は図 11に示さ

れるとおりで，実質的なオー

ノfラップはほlまなカミったと

見てよい.

1'1号、ぶSVJUも唱E S"‘ nON. LONulTLI..>l:-<AT. 8l<:<守11)" 気筒潤滑は飛沫式.また，

次図に示されるとおり，動

弁機構や主軸受，タイミン

グ-ギヤの潤滑用にオイル・ポンプが備えられて

いたが.油圧については0.21kg/cm2以上と規定

されていたにすぎず， とうてい圧力注油などと呼

びえるシステムではなく，単に所定の位置に油を

くみ上げ，そこから後は単に重力で滴下させるシ

ステムでしかなかった.

N制 τro~s 01' 1'IU自 ι''''!)1};l:Ll:Y '' Tf-:''\'・ !.;~.w門下、

図9 ウースレーTENのSOHC機関 Wolseley Motors Ltd.， ivid.， p.l0. 

ケット・ホイールなのであった.

もう少しこれらの直径を大きくすれば歯車伝動

が可能となるにもかかわらず，チェーン駆動とした

のはマグネトー駆動のためのアイドラ・ギヤを省略

したかったからかとも思われるが，妙な設計である.

妙と言えば，吸排気弁が負の挟み角を有してい

る点など，まさに空前絶後のキテレツ設計と評せ

ざるをえない. Al合金鋳造品のヘッド・カバー

を含め，要するに，このエンジンにはメカメカし

さを狙うとともに，航空発動機技術の系譜を目一

杯に強調しようとする意図の下に設計されていた

図10 前方タイミング・チェーン側から見たウーズレー

TENのSOHC機関

W olseley Motors Ltd.， ivid.， p.15. 
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あっぱれにも統合度のきわめて高い機関ブロッ

ク鋳物はヴイカースの工場で吹かれた粗形材で

あったらしく .VICKERS LIMITEDの文字が浮き

彫りになっている.

クラッチは湿式多盤式でウーズレーの専用ク

担担L
A海江...... 且且ll{且F

器営器開間協
1)'10.且ι必晶晶必且t
comp!etiQn_QJ剖U凶O:¥tfQ_lIe，
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車銀銭L2Ll斗幼銭L

DJ.'HHI.ぬM OF VAf.Vι8.f;TTINO 

図 11 ウーズレーTEN機関の弁開閉時期

Wolseley Motors Ltd.， ivid.， p.17. 
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LCHRICATTON DIAGRAM 

.nm EN(HNF. 

図12 ウースレ-TEN機関の潤滑系統

W olseley Motors Ltd.， ivid.， p.l2. 

ラッチ・オイルの使用が求められていた

駆動機構は一種のトルクチューブ式で

あったが，後車軸は変速機をデフ・ボック

スに統合したトランス・アクスルの体をな

していた.パネ下重量もなにも知ったこと

か， と言わんばかりの豪放極まる設計であ

る ここに用いられた円錐コロ軸受は

Timken Roller Bearing Co. (米・現 'The

TIMKEN Comany)の古風な Alden型で，

コロの抜け止めとして内輪小端にフランジ

を立て， コロの小端側にこれをまたぐ円周

溝を切った回りくどいモノである 9)

終減速装置はネジ歯車式，差動装置は平

歯車式 ころがり軸受は変速機と同じく

ティムケンのアルデン型である.

ブレーキは後々の陸軍制式自動貨車と同

じく後輪のみで内拡式ではあったが， 2枚

設けられたシュ ーの前方がフ ット・ブ

レーキ用 (リーデイ ング)，後方がハンド

図13パーツリストに見るウーズレーTEN機関の主要構成部品 Wolseley Motors Ltd.， ivid.， pp.60.62. 
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図 14 ウ ズレ TENの湿式多盤クラッチ

Wolseley Motors Ltd.， ivid.， p.31. 

図16 ウーズレ TENの後車軸フレーキ

Wolseley Motors Ltd.， ivid.， pp.37. 

図17 ウースレーTENの前車軸

明TolseleyMotors Ltd.， ivid.， p.39. 

-ブレーキ用(トレーリング)という，

これまた大胆なほどプアな機構であっ

た 急制動時には両者が同時に操作され

たのかもしれぬが，これでは片手ハンド

ルになって危険なことおびただしい.

A9型の写真にも全輸にブレーキドラム

は写っていないから，恐らくこのブレー

キ・システムがそのまま用いられていた

のであろう.

前車軸はエリオットや逆エリオットで

はなく，落鎚鍛造の直線的なビーム端に

LEMA NO.535 

S~C':l' !O対 O~. 'TO~Q\H; TUl抗仙川

図15 ウ スレ-TENの推進軸と 3FIRトランス・アクスル(後車軸)

W olseley Motors Ltd.， ivid.， pp.35，36. 
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図 18 ウーズレ TEN2シーター型シャシの給油箇所(その1)

Wolseley Motors Ltd.， ivid.， p.33. 
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図 19 ウーズレ TEN2シ ター型シャシの給油箇所(その2)

Wolseley Motors Ltd.， ivid.， p.32. 

スイベル・アクスルを組込んだモノであった.操

向部の軸受はブッシュであった.前車軸の軸受も

ティムケンのアルデン型円錐コロ軸受である.

ウーズレーTEN2シーター型シャシの全体像を
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石川島ウーズレー乗用車- ・いすずの失われた原点

把握するには給油箇所の指示図を眺めるのが便利

である.マニュアルには平面写真と側面図とが掲

げられている

5. その後のウーズレーと石川島

A..W.. Judgeの著書.Automobileαnd Aircraft 

Engines (London. 1924)には TableLXXV (bet. 

pp.396-397) に同時代の Wolsel巴ytouring car 

engineとして:

. A5/12/16 4-79 x 120mm. [. = 4.1 16HP /1200 

rpm. bmep = 77.01bs/in2(5.41kg/cm2) 
. C7/16/20 4-91 x 120mm. c = 4.1 23HP /1200 

rpm. bmep = 8l.0 lbs/in2(5.69 kg/cm2) 
. M7/24/30 6-91 x 130mm， [. = 4.1 3IHP /1000 
rpm. bmep = 79.0 lbs/in2(5.55 kg/cm2) 
の3型式が， さらに， W olseley lorry engineと

して:

. D7 /30/ 40 6-101 x 139mm， C = 4.1 45HP /1000 
rpm. bmep = 88.01bs/in.2(6.17kg/cm2) 
のI型式，つごう 4型式が列挙されている.むろ

ん，この lorryとはトラックのことである.

最後の トラ ック用 D7/30/40型機関はやけに

bmepが高いようにも見えるが，実は他社製品に

はヨリ高い値を有する例がザラにあり，乗用車・

トラ ックを問わず90前後から 100psiを超える

ものまで存在していた. 実のところ，ウーズレー

の製品は bmepにおいても εにおいても軒並み最

低ランクに属していたから， D 7/30/40型が同時

代においてことさら，高スペックの機関であった

というワケではない.

さりながら，いす 1倶ijの情報によれば，その実

質的出発点となった「ウーズレーCP型」機関は

A9型やE3型=TENにおけるイメージ戦略最優
先モデルとは無縁な SV機関で，そのサイズは

90φx 121 mmとある よって，上のトラック用

D 7/30/40型ではなく 一回り小さいツーリング-

カー用 C7/16/20型機関の 6気筒版が存在してお

り，これがウーズレ-CP型機関として 1924年3

月， トラックへの転向を果たした石川島自動車製

作所の主力機関となったというコトになる その

正確なサイズは 3o/J6 X 4~ in. (90.49 x 120.65 mm) 

であったということになろうか?また，その 4

気筒版 (C7/16/20)がCG型と呼ばれた点は社

史から確認されるとおりである.いずれもごく平

上・CP型エンジン 下 .CG型ヱンジン

図20 東京石川島造船所，ウースレ-CP型， CG型機関
『いす ぜ自動車史j30頁，より

凡な，クランク室と気筒ブロックとを別体鋳造に

した，おそらくヨリ造りやすい機関であった.ま

た，使うほうにもヨリ使いやすい機関ではあった

ろう 少なくとも TENのキテレツ機関と比べれ
lま

本家.ウーズレーは TENのSOHC機関をすぐ

に引っ込めはしたが，武運ったなく 1926年に倒

産，その後，オーナーシップの転変を経て現在.

そのブランドは中国，南京汽車の手に落ちている

一方， 自動車部門を分離して生き残った本家末商

の方は今もイギリスで健在であるという.一方，

東京石川島造船所自動車部がいす正の主たるルー

ツとなった点については今さら，多言は無用であ

ろう.

むすびにかえて

第一次世界大戦後，好景気に潤った東京石川島

造船所はこのウーズレ-TEN型乗用車から自動
車製造事業に参入したもののあえなく挫折しか

ろうじて軍用保護自動車に活路を見出した.その

後身は戦時下， 軍用トラック・メーカーとして大

成しつつ陸軍の指揮官車 (6x4，4x4)を中心に

ごくわずかな乗用車を義務的に製造し続けた.

いす正は戦後，比較的早い時期から民需用乗用

車生産をほぼゼロ・レベルから再開した.そして.
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この会社は「総合自動車メーカーJの虚名に自己
陶酔しつつ乗用車部門の不振によっていたずらに

債務を累積させ続け，遂に 1992年，商用車専業

メーカーへの業態転換に追い込まれた.それは確

かに，遅きに失した決断ではある.

その歴史的嵯鉄ゆえに，いす正は戦後の乗用車

生産再開に係わる一切の記憶を負の遺産と位置付

け，抹消しようとしているかのように見える.そ

の一つの現れが乗用車生産再開に係わったかつて

の経営陣の総“戦犯"視である.傷口の大きさが

異なるから直接の比較はできまいが，それは自ら

の歴史全体を大切にして止まぬ日野自動車の態度

とまさに好対照である.

むろん，一民間企業が自らの越し方をどのよう

に位置付けようと現・当事者たちの勝手で、ある.

それにもかかわらず，東京石川島造船所が乗用車

生産をもって自動車製造事業に参入しようとした

事実，歴史そのものは抹消されえない.選ばれた

車種は本国においてさえ商業的成功の見込みを抱

きえるようなタマではさらさらなく，まさしくゲ

テモノの極みであり，失敗は当然の因果応報でし

かなかった.

しかしそれだけに，A9型であれE3型であれ，

かくも興味深い泡沫モデルが l台でも残されてお

れば，その個別企業の技術史を超える歴史的価値

たるや絶大で、あったのにと悔やまれてならない.

技術そのものの奇抜性からも，かようなキワモノ

に飛び付いた当時の日本人の自動車に対する理解

度を測る示準化石としても.よって，せめて，こ

の誌面をお借りしてその片鱗を江湖に広めたいと

愚考した次第である.

注 釈

1)いすぎ自動車附 『いすぎ自動車史J1957年， 23-31頁，
自動車工業会編 『日本自動車工業史稿J196'1年， 359-
377頁伊藤正男「いす g乗用車史一一戦前から戦後に
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かけて一一JI光をj編集委員会 『光でJ2001年， 8-17 
頁所収の 8-9頁.参照.
2) cf.， Glenn Dale Angle， Airplane Engine Encyclopedia. 
Dayton， 1921. pp.l04-109，所津陸軍飛行祭校 『後動機製
教程附図.11930年l月，第十八園
3)朝倉希一『鉄道草輔』下巻，春秋社， 1936年， 303-

306頁，参照拙著(原因鋼と共著)rある鉄道事故の
構図J日本経済評論社， 2005年，拙稿「三菱航空発動機
技術史第 I部J(大阪市立大学学術機関リポジトリ主主載
[2014年J)でも若干，言及

4) cf.， Manuel Lage， Hispano Suiza in Aeronautics. War-

rendale， 2004. p.481同書にて言及されている自動車機関
はこの 32型のみである イスパノ発動機につては拙稿

「三菱航空発動機技術史第 I部J，参照.
5) cf.， J..L.， Naylor and E.， Ower， Aviation of To-Day. 
London 1930， pp.l95-196 
6) cf.. G.，D.， Angle. ibid. pp.516-519， Bill Gunston， De-
velopment of Piston Aero Engines.2 nd.ed.. Sparkford. 

1999， pp.l21-122， ditto.， World Encyclopedia of Aero 

Engines. 5 th. ed.， Phoenix Mill， 2006， pp.99-100，242 
7) Lage， ibid.， pp.62-63.なお，この時代の 90

0 V 8機関

用クランク車Il!は直列4気筒のそれと同様の 1800クランク

であった 「三菱航空発動機技術史第 I部」補論，参照.
8)図示馬力=(ピス トン断面積×平均有効圧×行程x¥lz
×毎分回転数xN) .;.1馬力の仕事率
ここで，2x行程×毎分回転数=Sゆえ:
図示 .I~力= (ピス トン断面積×平均有効圧xS/4XN) 

l馬力の仕事率
残る項を記号と実数に置換えれば (1馬力=33，012 ft 'Ib/ 
min)・
図示馬力= (π/4 D 2 X 90 X 250 X N) .;. 33，012 
正l床馬力= (π /4D2 x90x250xNxO.75)ー33，012

主 0.4D 2N 
となる 菊池五郎 『自動車工撃J岩波書広， 1938年，
800-801頁，参照 S.A.E.馬力，N.A.C.C馬力，A.L.A.M 馬
力， 1930年4月1日以降の警警視庁馬力もこれに同じ.
馬力税を含むイギリス財政法は 1921年l月1日から発

効した FordModel Tは課税馬力 23馬力にレートされ，

T型のオーナーはオースチン7のオーナーより 16ポン
ド ($73)余分に納税せねばならなかったcf.， Mira 

Wilkins & Frank Ernest Hill. American Business 
Abroad Ford on Sx Continents. Detroit， 1964， p.l42. 
これと似たような“外形標準"式の公称馬力算出法は往

時，舶用機関においても用いられ，乗組員員数算定の根

拠とされた 務藤善一fi魚船用デイーゼル機l持lJ杉山香応，
1937年，附録 1-14頁.参照.
9)アルデン型その他の円錐コロ軸受諾形式について簡単

には拙稿「鉄道草綱用ころがり軸受と台車の戦前戦後史」
(大阪市立大学学術機関リポジトリ受載)，参照
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