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第84期部門長退任のご挨拶

第84期エンジンシステム部門長

新井　雅隆　（群馬大学）

エンジンシステム部門長の勤めを終え、部門長
を大阪府立大学の⻆田敏一教授に無事引き継ぐこ
とができました。この間、多忙中のところ部門活
動を支えていただきました各位に厚くお礼申し上
げます。
84 期の主な活動としては、まず 2007 年 1 月に

東京工業大学において開催した第 19 回内燃機関
シンポジウムが挙げられます。これは 2005 年 12
月に韓国済州島で自動車技術会が担当して行った
第 18 回のシンポジウムに続くものとして機械学
会のエンジンシステム部門が担当して開催したシ
ンポジウムです。内燃機関の性能向上や排気浄化
に対する社会からの要求が一段と強まる状態であ
りながら、内燃機関が研究者を引き付ける魅力の
乏しくなった成熟したエンジニアリングであると
いう見方もあります。そこで、どれだけ多くの技
術者や研究者がシンポジウムにて『エンジンのロ
マン』について語っていただけるのか、内心危惧
していました。結果から言えば、当方の危惧は的
を射たものではなく、20 代の若者、30 代の研究
開発の担当者、40 代の研究開発の指揮官、50 代
以上の経験豊かな指導者から、それぞれの立場で
の『エンジンのロマン』を熱く語っていただきま
した。同じことは 2006 年 9 月に熊本で行われた
機械学会全国大会における、内燃機関関係の講演
会場を埋め尽くす聴衆に対しても当てはまりま

す。今後の課題とすれば、大学において『エンジ
ンのロマン』を語る博士課程学生を増やし、その
中から将来の内燃機関の国際的指導者を養成する
ことにあると考えています。
ニュースレターの発刊、基礎教育講習会など、
滞っていた部門の運営も各位の努力により本来の
活動を取り戻しつつあります。学会全体としては
『機械遺産の登録活動』、8月 7 日の『機械の日』
の制定、機械工学の今後の展開方向を見据えた
『ロードマップ』の構築などがあり、部門としの
独立性を維持しながら、周囲の環境に対応して自
らを高めることが一層重要なことになりました。
このような中で、技術委員会傘下の部門研究会等
は部門活動の母体であり、エンジンシステム部門
ではこれが活発に機能していることに安心してい
ます。部門の財務状態はここ数年均衡状態ですが、
登録会員を増やすことや講習会等の収益を増やす
方策を立てて財務状態を好転させ、部門に関連し
た研究会等の活動資金を大幅に増額することが、
部門の母体をさらに強化することになると思いま
す。技術委員会は部門の中心であり、部門運営委
員会を含む他の委員会組織は技術委員会をサポー
トする組織といっても過言でないと確信していま
す。技術委員会傘下の研究会等が前述した『博士
課程の学生』や企業の若手研究開発者のための研
究の『ゆりかご』になることを考えれば、『母体』
としての研究会等の役割は一層重くなります。
2007 年度はスターリングエンジンの国際シン
ポジウム、また 2008 年度には北海道にて
COMODIA-2008 が予定されております。第 85
期の⻆田部門長と野村幹事のもとで、部門活動が
ますます活発化するよう、会員各位の部門への積
極的な係わりをお願い申しあげます。最後になり
ましたが、手崎部門幹事とともに皆様のご協力に
お礼を申し上げ、退任の挨拶と致します。

新旧部門長からのメッセージ

第85期部門長就任のご挨拶

第85期エンジンシステム部門長

⻆田　敏一（大阪府立大学）

このたび、会員皆様のご推挙により、第 85 期

エンジンシステム部門長を仰せつかりました。輝
かしい歴史と伝統に彩られた本部門の運営に携わ
ることは誠に光栄ですが、付託された責務の重大
さを考えますと、身の引き締まる思いです。
本部門設置の目的は、内燃機関および内燃機関
システムとその関連分野に関する学術技芸の進歩
発展をはかり、もって人類社会の発展と安寧およ
び福祉に貢献することだと理解しています。18
世紀初頭より顕著になってきた大量の安定動力供
給源の出現に対する社会的要請は、ニューコメン
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の大気圧蒸気機関、オットーの火花点火機関、
ディーゼルの圧縮着火機関など多様な熱機関の創
出を促しました。やがて、それら熱機関の高出力
化とともに熱効率向上に対する要求が高まり、熱
と仕事の関係、温度および熱平衡の概念、第一お
よび第二法則を含む熱力学の体系化がなされまし
た。熱機関のうち、作動流体内部で燃焼により発
生する高温気体を高熱源として利用する内燃機関
は、その後熱力学はもとより燃焼工学、伝熱工学、
流体工学、機械力学、材料力学等広範囲にわたる
基礎的分野の発展を背景に著しい進化を遂げ、陸
上・海上・宇宙空間における交通・輸送機器推進
システムの主役を担うとともに、照明、空調、通
信、生産設備の稼動に必要な電気エネルギーを生
み出し、高度社会生活の構築に顕著な貢献をなし
てきました。内燃機関が主要動力源として利用さ
れてきたのは、エネルギー変換システムとして、
原理的にきわめて優れた特性を有しているためで
す。燃焼由来の高温熱源が、品質、制御性、経済
性、安全性、利便性などの点において、他の高温
熱源を凌駕していることも主要因のひとつとして
あげられます。内燃機関の大量使用が大気汚染お
よび地球温暖化を惹起し人類を含む生態系に深刻
な悪影響を及ぼしていることも事実ですが、これ
は技術の未熟性に由来します。けっして、内燃機
関は排除されるべき欠陥技術ではありません。優
れた原理、従来の実績ならびに化石燃料の推定埋
蔵量を考慮に入れますと、内燃機関が近未来にお
いても主要動力源の地位を占める可能性は極めて
高いと考えられます。未熟な技術の完成度向上こ
そが、人類社会の発展と安寧および福祉に貢献す
る内燃機関研究者・技術者の大きな目標であり、
進むべき道かと存じます。より一層の努力が期待
されます。

日本機械学会所属全部門の平均登録会員数約
4,000 人をかなり下回る約 3,000 人が本部門の登
録会員数であり、20 部門中 15 位の位置を占めま
す。本部門の運営を主として担う運営委員会の傘
下には 9研究会を管理統括する技術委員会を含む
14 委員会が所属し、活発な自主的活動が展開さ
れています。部門主催の国際会議、国内発表講演
会、講習会、年次大会OS、研究会などの部門活
動実績に基づいて評価される本部門の活動度係数
は、平均値をやや上回り、6位に位置します。こ
れらより、やや小規模ではあるが活発な活動を展
開してきた本部門の姿が浮かび上がります。部門
登録者数および活動度係数に基づく配分額に均等
配分額を加算した部門交付金は約 80 万円で、全
部門平均値にほぼ等しい金額です。これに講習会
および国際会議等からの収入を加算した約 300 万
円が、研究会補助、ニュースレター発行費、会議
費、通信費等に支出されます。本年度は、部門活
性化促進の一助として予算規模を大幅に拡大した
いと存じますので、講演会、講習会、研究会開催
において先進的企画をご検討、ご提案くださるよ
うお願い申し上げます。
学会の主たる役割は、会員個人の創造性を育む
とともにその研究成果が大きな社会的波及効果を
生むための知的集約と連携の場を提供することに
あると考えられます。このため、多種多様な内燃
機関の研究開発に関わる本部門所属の会員相互の
活発で有意義な意見交換だけでなく、関連部門と
の横断的連携が促進されるよう活動したいと存じ
ます。浅学非才の身ではございますが、本部門の
さらなる発展に尽力する覚悟でございますので、
会員皆様方の倍旧のご支援ならびにご鞭撻を賜り
ますよう衷心よりお願い申し上げます。

部門活動紹介
A-TS 07-21
エンジン先進技術の基礎と応用研究会

主査

塩路　昌宏（京都大学）

本研究会は日本機械学会関西支部の内燃機関懇
話会（1978 年発足）のメンバーを中心として、

1998 年 4 月に設置されました。その後継続的に
活動を続け現在に至り、2007 年 2 月の例会で第
46 回を迎えました。2007 年 4 月に、前任の脇坂
知行主査（大阪市立大学）、徳永佳郎幹事（川崎
重工業㈱）から引き継ぎ、三嶋英二幹事（ダイハ
ツ工業㈱）共々研究会を運営しております。
本研究会には大学及び企業等から多くの方々に
参加頂いており、委員数は現在 52 名です（委員
の内、27 名が大学関係者）。関西地区に限らず各
地のエンジン関連メーカーの方々が参加されてお
り、自動車用、大型・中型・小型舶用、汎用等，様々
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なタイプのエンジンを対象としたバラエティに富
んだ話題提供が行われているのが、本研究会の特
徴となっています。
本研究会では、このようなエンジンに関する基

礎的現象について学術的知見を深めるとともに，
それを応用した技術の向上を図るため、毎年 5～
6回の研究討論会と大学及び企業の研究施設見学
会を開催しています。毎回20名前後の会員の方々
が出席され、企業と大学の委員間での活発な討論

や情報交換が行われており、産業界と学会の交流
の場となっています。
2006 年度の本研究会の実施内容を下表に記載
します。
本研究会では今後とも、環境・エネルギー問題
に対応する様々なエンジン先進技術について知見
を深めるため、活発な研究会活動を続けていくよ
う幹事共々努めて行きたいと考えておりますの
で、皆様方のご支援を宜しくお願い致します。

日時 場所 話題 提供者 所属

第 42 回 5 月 19 日 岡山大学 動力熱工学研究室におけるエンジンシリンダ
内現象の計測について 冨田氏 岡山大学

第 43 回 7 月 21 日 神戸大学 熱電独立可変ガスエンジンシステムの研究開
発 薦田氏 三井造船㈱

AVLレーザ点火システムとその実用化 内山氏 AVLジャパン㈱

燃料設計手法による低エミッションディーゼ
ル燃焼法 千田氏 同志社大学

第 44 回 10 月 21 日
神戸市立工業
高等専門学校

エンジン燃焼解析技術の現状と展望 脇坂氏 大阪市立大学

反応動力学によるすす粒子生成過程と LES
による噴霧不均一構造の解析 千田氏 同志社大学

〈関西支部・
第 7回秋季技術
交流フォーラム〉

三次元バーチャルエンジンによるエンジン燃
焼性能予測 寺地氏 日産自動車㈱

ディーゼル機関における多量 EGRと吸気冷
却によるEM低減 志茂氏 マツダ㈱

第 45 回 12 月 14 日 川崎重工業㈱ 汎用ディーゼルエンジンに求められる特性と
クボタ新開発エンジンの紹介 山田氏 クボタ㈱

第 46 回 2 月 9 日 大阪科学技術
センター

エンジン燃焼室内火炎・ガス組成計測（局所
発光法、IR 吸収法、LIBS、プラズマ応用）
を用いたエンジン開発支援

池田氏 イマジニアリング㈱

舶用電子制御ディーゼル機関における環境対
応技術について 石田氏 三菱重工業㈱

圧縮着火機関における燃料濃度分布の不均一
性とガス流動が燃焼に及ぼす影響－化学動力
学を考慮した燃焼過程の三次元数値解析－

脇坂氏 大阪市立大学

A-TS 07-32
西日本エンジンシステム研究会

主査

冨田　栄二（岡山大学）
幹事

河原　伸幸（岡山大学）

「西日本エンジンシステム研究会」は、中国・四
国地方のエンジン研究者の意見交換の場として、
1993 年に設置され、今年で 15 年目を迎えます。

この研究会の設置目的は、
（1） エンジンシステムの基礎的、応用的研究に関

する情報交換ならびに研究のニーズとシーズ
を探ること。

（2） エンジンシステムに関する研究を通じて、次
世代を支える研究者、技術者を育成すること。

にあります。
本研究会の全委員数は 47 名で、中国・四国地
方の大学ならびに高等専門学校を中心に組織して
います。毎年 2泊 3日の研修会方式で、学生の発
表を中心とする夏季シンポジウムを開催していま
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す。一例として、昨年（2006 年）度は、10 月 7
～9 日に国立江田島青少年交流の家（広島県江田
島市江田島町）において、開催しました（当初は
9月 9～11 日に開催する予定でしたが、水道管ト
ンネル崩落事故のため期間を変更。以前は台風の
ため日程変更などもあり）。参加者は以下のよう
な状況でした。
岡山大学 23 名、岡山県立大学 4名、高松高専

2 名、徳島大学 15 名、鳥取大学 8 名、広島大学
11 名、広島国際学院大学 2 名、山口大学 18 名、
北九州市立大学 1名、畑村エンジン研究事務所 1
名　合計 85 名
日程および内容は以下の通りでした。 
10 月 7 日　 一般講演 5 件、特別講演 1 件＊1、運

営委員会
10 月 8 日　 一般講演 6 件＊2、カッター訓練、特

別講演 1件＊1

10 月 9 日　一般講演 6件
＊1： 特別講演として、以下の2件の講演を行った。
　　 畑村耕一　氏（畑村エンジン研究事務所）「エ
ンジン開発における一次元吸排気シミュレー
ション技術の活用」

　　 中根久典　氏（FC デザイン）「省エネレー
ス世界記録への挑戦」

＊2： 「英語セッション」において英語での口頭発
表および質疑応答を行った。口頭発表は研
究生が行った。英語で質疑応答を行った学
生の中からベスト質問賞を選出し表彰した。

シンポジウムでは、①参加者・講演者ともに私

服でリラックスした状態で、活発な議論を行って
いること、②１部屋での研修会方式、③基礎燃焼
から実機運転までの広範囲な研究テーマ、④学生
同士のディスカッションを奨励、⑤懇親会、サッ
カー大会（昨年度はカッター（短艇）訓練）など
でも親睦を深める、などでプログラムを企画して
います。この研究会では、次世代を担う研究者・
技術者の育成に少しでも寄与できるように、さま
ざまな企画、プログラムを行っています。
本研究会は、毎年開催場所を変更しながら、シ
ンポジウムを企画しています。今年度は、9月 28
～30 日に兵庫県立西はりま天文台公園で開催さ
れます。気楽な雰囲気の研究会ですので、どなた
でもお気軽に参加してみてください。

一般講演の様子

 

参加者全員集合

部門賞委員会報告
部門賞贈賞報告

第84期部門賞委員会　委員長

千田　二郎（同志社大学）
同　幹事

河原　伸幸（岡山大学）

2006 年度（第 84 期）エンジンシステム部門に
おいて、部門賞が決定いたしましたので、ご報告
いたします。エンジンシステム部門では部門賞と
して、功績賞、研究業績賞、技術貢献賞が設けら
れております。功績賞は部門に関連する学術、技
術、国際交流などの分野における業績ならびに部
門活動への貢献度が顕著であった個人、研究業績
賞は部門に関連する学術分野での業績が顕著で
あった個人、技術貢献賞は部門に関連する技術分

野での業績が顕著であった個人に贈られます。
2006 年度も例年通り、部門の代議員、運営委員
会委員、部門所属分科会・研究会主査の方々から
候補者をご推薦いただき、部門賞選考委員会にお
いて最終選考を行いました。その結果、以下のよ
うに 3名の方が受賞されます。
１．功績賞
京都大学　名誉教授　嶋本　譲　氏
「内燃機関のガス流動シミュレーションの研究に
関する永年の功績」（1959 年京都大学講師、1960
年京都大学助教授、1965 年岡山大学教授、1980
年京都大学教授、1995 年京都大学名誉教授、
1995 年滋賀県立大学教授）
２．研究業績賞
株式会社　新エィシーイー　研究部長
　青柳　友三　氏
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「高過給・広域多量 EGRによるディーゼル機関
の排出ガス低減に関する研究」（1971 年日野自動
車㈱、1998 年㈱新エィシーイー常務取締役）
３．技術貢献賞
早稲田大学　客員教授　小高　松男　氏

「排出ガス基準の策定と次世代低公害車開発促進
に対する貢献」（1971 年運輸省交通安全公害研究
所、2001 年独立行政法人交通安全環境研究所、
2001 年早稲田大学客員教授）
また、エンジンシステム部門においては、部門

に関わるシンポジウムなどで優れた講演発表を
行った 35 歳以下の研究者を対象に「ベストプレ
ゼンテーション表彰」を行っております。本年度

は以下の 3名の方が選ばれました。
１． 同志社大学大学院・大学院生　堀　司　氏
（2006 年度年次大会において選出）

２． 首都大学東京　小笠原　周　氏（第 10 回ス
ターリングサイクルシンポジウムにおいて選
出）

３．  千葉大学大学院・大学院生　岡田　猛志　氏
（第 19 回内燃機関シンポジウムにおいて選
出）
なお、部門賞ならびにベストプレゼンテーショ
ン表彰の贈賞式は、2007 年度年次大会エンジン
システム部門同好会（2007 年 9 月 10 日（月）関
西大学）において執り行われる予定です。

会議報告
第19回内燃機関シンポジウム
（幹事雑感）

第19回内燃機関シンポジウム実行委員会　幹事

小酒　英範（東京工業大学）

『「世界をリードするエンジンシステム技術を求
めて」討議しようではありませんか』という、青
柳友三実行委員長の呼びかけに、去る 1月 9日～
11 日の期間、全国のエンジン研究者が第 19 回内
燃機関シンポジウム（会場：東京工業大学）に集
いました。本稿では、本シンポジウムの準備から
開催までに、本シンポジウム実行委員会の幹事と
して感じたことを記します。通常の講演会開催報
告の体をなしておりませんが、ご容赦下さい。
まず、本シンポジウム実行委員会の初回会議に

おいて、青柳実行委員長が示された開催趣旨は、
主に以下の 2つでした。
（1 ）さまざまなエンジン関連シンポジウムが開催
されるようになったなか、内燃機関シンポジウ
ム本来の特色を活かし、これからも継続される
内燃機関に特化したシンポジウムとして、あら
ためて参加者に認知いただく。かつては決めら
れた時期に国内で定期的に開催されてきた内燃
機関シンポジウムが、近年、担当学会主催のエ
ンジン関連国際シンポジウムなどの開催による
開催繰越し、あるいは本シンポジウムの国外開
催などにより、国内開催が不定期になり、本シ
ンポジウムの本来の特色を参加者自身が感じる
ことができなくなっている。決してこれらの事
実を批判するのではなく、開催するからには、
本シンポジウムの存在意義を強調したい。内燃

機関シンポジウムの特色は、内燃機関に特化し
ていること、および、「よそ行きの研究発表で
はなく、日本語でとことん議論しあうこと」で
ある。

（2 ）これまでの、内燃機関（合同）シンポジウム
と COMODIA を築いてこられた諸先輩方に敬
意を表すとともに、これらの財産を今後とも継
続活用していく流れを強化する。
以上の、第 19 回内燃機関シンポジウムの位置

づけにのっとり、実行委員会において議論を繰返
し、これまでの内燃機関シンポジウムにはなかっ
た以下のことを、今回取り入れました。
（1 ）乗用車用エンジンとディーゼルエンジンに関
する２つのパネルディスカッションを開催し
た。これらのパネルディスカッションでは、で
きる限り最新のエンジン技術をパネラーよりご
紹介いただき、これからのエンジン研究の方向
を参加者で議論しようというものです。

（2 ）従来は重鎮の先生方にお願いしていた基調講
演を、現時点で最先端の研究をされている方の
特別講演とした。今回は東京工業大学の宮内敏
雄教授と花村克悟教授をお招きし、乱流燃焼場
の微細構造の可視化と、DPF 内すす粒子の燃
焼過程の可視化についてそれぞれお話いただき
ました。

（3 ）機器展示を同時開催した。
また、セッション運営に関しては、一人当たり

の発表時間と討論の時間を十分にとることに注力
しました。このため、最終日の夕刻までセッショ
ンが配置されることになり、遠方から参加いただ
いた皆様にはご不便をおかけいたしました。プロ
グラム編成については、実行委員長の意向により、
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一番大きな会場では現在エンジン研究のおおよそ
の流れがつかめるように、他の 2会場では、最先
端の技術について深く議論する場となるように、
セッションを編成いたしました。とはいえ、プロ
グラム編成については、完全にこれらのことが満
たされたとは言いがたいのが実情です。
ある時、実行委員長から「（参加者に）参加し

て良かったと思われるようなものを提供したい。
黒字にすることなど考えるな」とも言われ、それ
以降は採算のことをあまり気にせずに（機械学会
の滝本さん、ゴメンナサイ）準備いたしました。
しかし、結果は赤字にならずにすみました。
以上の準備段階において、全ての実行委員の熱

意とボランティア精神に感激いたしました。皆、
本シンポジウムをより良いものとするために努力
を惜しまずにご協力いただきました。4回行われ
たシンポジウム開催前の会議において、議論の時
間は長いのですが、委員より出される意見は建設
的なものばかりであり、長時間の会議でも苦痛に
感じることは全くありませんでした。特に、乗用
車用エンジンのパネルディスカッションは島崎勇
一委員が、ディーゼルエンジンのパネルディス
カッションは後藤雄一委員と佐藤進委員が、機器
展示は伊藤輝行委員と森吉泰生委員が、それぞれ
中心となり取りまとめていただきました。また、
会場運営に関する諸事については相澤哲哉委員
に、懇親会について武田好仲委員に仕切っていた
だきました。以上の方々を含め、下記の実行委員
の皆様に深く感謝申し上げます。
さて、開催されたシンポジウムの概況ですが、

年初めというシンポジウムには決して最適とはい
えない時期にもかかわらず、347 名の参加者が集
い、活発な議論が行われました。各セッションの
内容については講演論文集を参照下さい。全体の
印象としては、不思議と実行委員会の雰囲気と同
質のものが感じられ、忌憚のない意見が次々に出
され、初めに記した本シンポジウムの目的が達せ
られたと感じました。特に 2 つのパネルディス
カッションでは、企業からの参加者から大学にお
ける研究に対する要望が出され、また、欧米のエ
ンジン研究組織や産学連携の方法と本邦における
それらとの比較に関する議論がなされ、さらには、
これからの産学連携や研究機関の組織論にまで議
論が発展（拡散）し、いつまで続くかわからない
議論を、最後は実行委員長が納めるといった場面
もありました。これらの議論が懇親会に持ち越さ
れたのは、言わずもがなです。本シンポジウムが、
実行委員会により準備され、シンポジウム参加者

により完成されていく過程を実感いたしました。
会場間の収容量差が大きかったこと、全ての会
場を 1つの建物内に用意できなかったこと、懇親
会会場が参加者数に対し手狭であったこと、講演
スケジュールがタイトであったことなど不備な点
も多くありました。参加者に皆様に、これらにつ
いてお詫び申し上げるとともに、本シンポジウム
に参加し、白熱した「エンジン討議」に加わって
いただいたことに対し厚く御礼申し上げます。

第19 回内燃機関シンポジウムを実施した皆様（敬称略）：

実行委員会 委員長 青柳友三（新エィシーイー）
 副委員長 塩路昌宏（京都大学）
 幹　事 小酒英範（東京工業大学）
  森吉泰生（千葉大学）
  後藤雄一（交通安全環境研究所）
  島崎勇一（本田技術研究所）
  武田好央（三菱ふそうトラック・バス）
  相澤哲哉（東京工業大学）
 委　員 畔津昭彦（東海大学）

白熱する討議（パネルディスカッション）

白熱する討議（懇親会）
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  新井雅隆（群馬大学）
  伊東輝行（日産自動車）
  阪田一郎（トヨタ自動車）
  佐藤　進（交通安全環境研究所）
  島﨑直基（いすゞ中央研究所）
  津江光洋（東京大学）

  土屋一雄（明治大学）
  冨田栄二（岡山大学）
  村瀬英一（九州大学）
347 名のシンポジウム参加者（お名前は略させて
いただきます）

第 6 回アジア－太平洋国際燃焼会議
（ASPACC’07）参加報告

大坂　淳（名古屋大学 工学研究科）

アジア－太平洋国際燃焼会議（Asia-Pacifi c 
Conference on Combustion : ASPACC）は、ア
ジア－太平洋地区において、燃焼に関わる研究者
の研究成果発表および意見交流の場を設けようと
いう意図の下、開設された会議である。記念すべ
き第１回会議は、1997 年に日本（大阪）で開催
された。その後、加盟国である、オーストラリア
/ニュージーランド、中国、台湾、韓国において
隔年のペースで開催されてきた。今年、第 6回の
会議（ASPACC’07）が日本において再び開催さ
れる運びとなった。各国を一回りすることで同地
区に深く根付いたASPACC が、再び第一回開催
国から再スタートするという観点から、本会議は
記念すべき会議と位置づけることができる。また、
本会議からインドが加盟国に加わった。 
ASPACC’07 は、2007 年 5 月 20 日から 23 日の日
程で、名古屋市にて開催された。開催場所として、
名古屋国際会議場（図 1）が選ばれた。同会場は、 
1990 年に国際コンベンション都市名古屋の中核
施設として設置された会場であり、市街地や空港
からのアクセスもよく。国際会議開催場所として
は良好な場所であった。
5 月 20 日には、参加者が旧交を温め、意見交

換を行う場として、夕方からWelcome Party が
開催された。この中、今年から正式にASPACC
に加盟したインドの燃焼学会を代表して、V. 
Ramanujachari 氏、P. K. Pandey 氏 よ り、
ASPACC 組織委員長梅村章先生へと、インドよ
りお持ちいただいた絵画が、親交の証として贈呈
されるというサプライズも手伝って、Welcome 
Party は盛況のうちに幕を閉じた。

翌日5月21日には、梅村先生による開会宣言（図
2）からASPACCは開幕した。Opening Ceremony
では、B. S. Haynes 先生（シドニー大学）および
C. K. Law（プリンストン大学）先生にご講演い
ただいた。Haynes 先生からは、燃焼関連の論文
に対する評価に関する講演ならびに、産業界など
の視点から燃焼に携わる研究者の今後の方向性に
関して講演をいただいた。 Law 先生からは、環
境およびエネルギー問題の観点から、研究者が進
むべき方向性についての講演が行われた。その後、
招待講演として、上田氏（トヨタ）より、現在の
環境問題などの背景の下、トヨタのエンジン技術
における今後の戦略に関してご講演いただいた。
午後からは基調講演および一般講演が行われた。
内容は、燃焼の基礎研究から、エンジン燃焼、果
ては PDEなど多岐に渡った。このような日程の
下、会議初日は終了した。講演以外にも、17 社
の企業による展示も行われ、参加者の興味を引く
こととなった。
翌 5 月 22 日には、K. Y. Huh 先生（ポハン科
学技術大学）による、乱流燃焼場における数値計
算モデル（Conditional statistical modeling）とそ
の適用例に関しての招待講演が行われた。基調講
演および一般講演を挟み、夕方からはバスでの移
動を経て、トヨタ産業技術記念館にて晩餐会が開
催された（図 3）。晩餐会では、屋台を出展する
など日本らしい工夫が盛り込まれていた。各国の
代表による挨拶、若手研究者表彰の後、次回
ASPACC の開催地が台湾に決まったことが発表
された。愛知芸大弦楽四重奏の方々の素晴らしい
演奏（図 4）や、開催地名古屋ならではの料理に
彩られながら、参加者の方々が歓談にいそしむ中、
惜しまれつつも晩餐会は閉幕し、二日目が終了し
た。
最終日 5 月 23 日は、F. A. Williams 先生（カ
リフォルニア大学）によって、微小重力環境下で
の燃焼に関する研究例およびその重要性につい
て、招待講演が行われた。その後、基調講演およ
び一般講演が行われた。これに加えて、PDE 分
野に関して貢献を成された各国の研究者による、
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パネルディスカッションも行われた。上記のよう
な日程を経て、ASPACC’07 は閉幕した。
論文の投稿数は 170 件程度となり、総参加者数

は 300 名を超えた。この数字とともに、会期を通
して大きな問題も無く会議は進行した点を顧みる
に、ASPACC’07 は成功を収めたといっても過言
ではないと言えよう。 
地域が限定されているとは言え、国外の研究者

との交流を深める機会や新たな発見を得られ、各
国の研究の進展状況などを推し量る場は重要であ
ろうし、地域が限定されているからこそ、友好を
深めお互いの研究に寄与しうると言うこともでき

図 4 愛知芸大弦楽四重奏の面々による演奏（晩餐会より）

図 1　名古屋国際会議場概観
図 2　開会宣言を行う梅村章組織委員長

（Opening Ceremony より）

図 3　晩餐会の様子

よう。また、個人的なことながら、学会の運営に
携わったのは今回が初の体験であった。普段は何
の気なしに参加させていただいている学会である
が、諸先生方の努力によって開催されていると、
身をもって体感した次第である。
最後に、参加者の方々と共に、実行委員、組織
委員、プログラム委員、論文査読委員として業務
の合間を縫って協力をしてくださりました諸先生
方、および助成を賜りました各法人の方々、その
他関係の方々に、この場を借りて感謝の意を表さ
せていただきます．

海外滞在記
欧州短期滞在記

森吉泰生（千葉大学大学院工学研究科）

平成 18 年度の文部科学省海外先進調査研究で、
7 月 10 日から 10 月 19 日まで 3 ヶ月ほど欧州に
滞在した。この予算は従来までの在外研究が廃止
された代わりに出来たもので、文科省に各大学か
ら申請する形となり、「ノッキングに関する調査
研究」として申請し採択された。筆者は 1995 年

の 7 月から 10 月にかけてテキサス州立大学オー
スチン校に米国研究者交換プログラムで滞在した
ことがあり、1ヶ月を超える海外滞在はこれで二
度目であった。
最初の訪問はドイツの Karlsruhe 大学の Prof. 
Spicher と Dr. Velji の研究室である。この大学は
ドイツの名門大学のひとつで、海外からの研究者
の滞在設備が充実しており、ユーロ高でも廉価に
家族で泊まることが出来た。ここでは 7月 10 日
から 8月中旬までの 1ヶ月あまりを過ごした。地
球温暖化のためか欧州は猛暑で、毎日最高気温が
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38 度まで上がり、教授室を含め冷房は無くとて
も暑かった。しかし、湿度は日本に比べかなり低
いため、扇風機で耐えることが出来た。ただ、毎
日往復で乗った路面電車の中は蒸し風呂状態で不
快だった。（窓は上の方に小さくあるだけで、し
かも 30 度程度しか開かない。）ドイツは労働時間
が短いことで有名だが、大学の先生には当てはま
らないようで、週末も来て仕事をされているよう
だった。ドイツの多くの工学系大学は 6年一貫教
育で、日本の学士は無い。引き続き博士課程に進
む学生が多く、4～5 年かけて給料（奨学金）を
もらいながら学位を取得する。学位をとると、多
くの人は自動車会社に就職する。自動車会社も経
験と知識が豊富な博士卒の学生を積極的に採用し
ている。このようなシステムを見て、ドイツは世
界中で最も産官学連携がうまくいっていると感じ
た。産は研究テーマと研究資金を提供し、官は研
究設備（最新の建物 , 大型設備や技官の雇用など）
を整え、学は研究成果と人材教育・派遣を行なっ
ている。Spicher 先生の研究室には、教授の下に
数名のアカデミックスタッフ、数名の秘書、十数
人の技官、30 名以上の博士課程の学生がいる。
研究室はとても広く、22 台のダイナモがあり、
うち 2台は最新のトランジェント規制モードに対
応しており、室温もマイナス 20 度まで下げるこ
とが出来るものである。いくつかのダイナモは広
い野外に設置された貨物用コンテナ群の中に 1台
ずつ納められていた。（帰国後、エンジンを回し
たいが場所が無くて困ったので、まねをして、今
はコンテナの中でエンジンを回している。）年間
予算はスタッフの給料は除き、学生の奨学金を含
めておよそ 3.5 億円とのことだった。研究費は公
的機関（EUプロジェクトも含む）と民間からと
が半々程度で、多数の民間同業者が一緒になって

プロジェクトに取り組むコンソーシアムのような
研究テーマも多い。また、学内および複数の大学
間の連携も盛んで、これは国の予算の付け方によ
るそうである。私もその予算のサポートで、訪問
教授（Visiting Prof.）としてプレゼンテーション
を行なった。研究テーマも幅広く、ガソリン・
ディーゼル燃焼解析（基礎および応用）はもちろ
んのこと、後処理、点火系、計測装置の開発（教
授のベンチャー企業があり、開発や研究を受託）
などを行なっている。
ドイツ滞在中に,アーヘン工科大学、ダルムシュ
タット大学、エアランゲン大学、ニュルンベルク
大学と、FEV、IAV などリサーチカンパニー、
VW、BMW、BOSCH などの会社を訪問するこ
とも出来た。アーヘン工科大学と FEV は
Karlsruhe 大学以上に、幅広く多くのスタッフで
研究を進めている。また、トヨタ、マツダ、スズ
キの現地研究所や事務所にもお邪魔して、いろい
ろ参考となるお話をうかがうことが出来たのも良
かった。
8月末に ICLASS 国際会議が京都で開催された
ため、参加するために一時帰国し、9月頭から再
び英国へ飛んだ。英国では、Ricardo、Brighton
大学の Prof. Hikel、Oxford 大学の Prof. Stone、
Cranfi eld 大学の Prof. Greenhalgh、Leeds 大学の
Dr. Burluka お よ び Prof. Bradley、Imperial 
College の Prof. Taylor などを訪問した。Ricardo
には 2日ほど滞在し、情報交換だけでなく、幅広
く研究について討論することが出来、とてもよ
かった。英国に関し、物価は高いしテロはあるし
で、あまり良い印象はなかったが、ロンドンを出
れば物価は日本より少し高い程度で治安も悪くな
いと感じた。また、エンジンの研究は予想以上に
盛んで、会社との共同研究やEUプロジェクトな

Prof. Denbratt の自宅でProf. Spicher，Dr. Velji と一緒に
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どが活発に行なわれていた。大学同士の連携も盛
んであった。
9 月 13～16 日はバレンシアで定期的に開催さ

れているTHIESEL 国際会議に出席した。ディー
ゼル燃焼にテーマを絞った国際会議であるが、レ
ベルも高く有益な情報を多く得られた。ホストの
バレンシア大学のエンジン研究設備はたいへん立
派で、ウイスコンシン大学のエンジンリサーチセ
ンター以上ではないかと思われる。ここもドイツ
同様、産官学連携がうまくいっているのであろう。
9 月 17～19 日は、ベルリンでノックに関する

シンポジウムがあるとのことで、参加した。ドイ
ツ人はドイツ語で講演し、英語への同時通訳はあ
るものの、意味が良くわからないものが多かった。
せめてスライドくらいは英語で書いて欲しいと感
じた。（その後，Stuttgart のシンポジウムで講演
を依頼されたが、もちろん私は英語で講演し、英
語のスライドを使用した。多くのドイツ人は英語
を流暢に話せるのだから、国際シンポジウムのと
きは英語を基本にして欲しいと思った。）
9 月 20～30 日はノルウェーのトロンハイムに

ある SINTEF 研究所を訪問した。SINTEF の一
組織であるMarintek 研究所でかつてはノッキン
グに関して盛んに研究が行なわれていたそうだ
が、今はそうでもなかった。ただ、ここでの滞在
は個人的に興味深いものだった。まず物価が非常

に高い。殆どのものが日本の 2倍以上である。税
金も高い。その代わり社会福祉は充実しており、
定年後は定年前とほとんど同じ額の年金をもらえ
る。よって、店のサービスが悪い。しかし、研究
所の人は皆とても親切で、昼食は必ず誰かが一緒
に誘ってくれて、一度も自分で支払うことは無
かった。犯罪も極めて少なく、真夜中に街中を歩
いても安全だった。浮浪者をひとりも見なかった。
週末に、フィヨルドで有名なベルゲンという町へ
列車で出かけたが、景色がとても美しかった。多
くの人は、別荘を持っていて、週末や休暇には家
族で出かけるそうである。電車で隣に座っていた
70 歳くらいの年配の紳士は、かつで船乗りで横
浜や神戸に何度か行ったことがあるそうで、日本
は良い国だとほめていた。いろいろ話をすること
が出来、日本で失われつつある人と人とのふれあ
い、思いやりを感じることが出来た。人間、余裕
がなくなるとだめなのでしょうか。
10 月 1～19 日はスェーデンのヨーテボリにあ
る Chalmers 工科大学を基点に、スェーデンと
フィンランドの大学や会社を訪問した。受け入れ
教授は Prof. Denbratt で、ドイツほどの規模では
ないが、グループでエンジンに関する研究を精力
的に行なっている。他にも反応計算で有名な
Prof. Golovitchev、火炎伝播モデルで有名な Prof. 
Lipatnikov や Prof. Chomiak（休暇で帰国中） な
どが同じグループで研究を行なっている。スェー
デンも多くの博士課程の学生がおり、産学連携や
ＥＵ内のプロジェクトに携わっていた。HCCI で
有名な Lund 大学も訪問した。Lund はスェーデ
ンの南に位置し、デンマークのコペンハーゲンに
近い。大学の歴史は古いが、工学系はあとから出
来たそうである。Prof. Johansson はアメリカへ
1ヶ月程度出張中で Prof. Tunestål にいろいろ案

Prof. Larmi のオフィスで大型フェリーの中
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内してもらった。HCCI コンソーシアムには日本
の多くの自動車会社が出資しており、計測設備は
大変すばらしかった。また、学内の物理系の先生
（Prof. Alden）と共同して先端計測を行なってい
る。大学全体で産学連携が盛んで、日本ではやっ
ているテクノポリスのようなものが大学に隣接し
て存在し、多くの企業が進出している。首都のス
トックホルムにある KTH も訪問した。Prof. 
Ångström はディーゼルエンジンの噴霧計測、後
処理やHCCI 燃焼に関して、地元の SCANIA と
共同研究を行なっていた。また、後日訪問したヘ
ルシンキ工科大の Prof. Larmi の博士課程の学生
（Mr. Vuorinen）が TKHの CFDで有名な先生の
ところに長期滞在してオープンコードである
OpenFOAMを使った LES 計算について勉強中
で、彼にストックホルムの町を案内してもらった。
今回の欧州滞在の中で町と自然の調和した美しさ
では、ここが一番だと感じた。ストックホルムか
ら大型フェリーでフィンランドへ渡った。日本の
修学旅行の学生が多いのに驚いた。フェリーの中
は娯楽設備がいっぱいで、大人から子供まで楽し
めるようになっており、免税なので料理や買い物
を安く楽しむことも出来る。ヘルシンキはストッ

クホルムと緯度はほとんど変わらないが、気温が
低く 10 月初旬でも寒かった。携帯電話で有名な
NOKIA のお膝元で、バスに乗るのも IC カード
で（運転手から現金でも買えるが）精算していた。
Prof. Larmi は、大型舶用エンジンの燃焼解析を
充実したスタッフと広い実験室で行なわれてい
る。ただ、博士課程の学生は多くないそうである。
フィンランドは北欧でもスェーデン、ノルウェー、
デンマークとは少し違い（言葉は全く違う）、東
欧や旧ソ連の影響を受けているようである。
以上 , 約 3 ヶ月の欧州滞在を通して、多くの人
と出会うことが出来た。これが一番の成果だと思
う。研究に関する情報収集も出来たが、これは論
文発表を注意して聞いていればわかることであろ
う。現場で討論することで、真の目的や本当に困っ
ていることなども知ることが出来、大変有益で
あった。1ヶ月間だけではあったが、6歳の子供
にも海外生活を体験させることが出来たのも良
かった。不在中にご迷惑をおかけした先生方にお
詫びすると共に、国内外でお世話になった皆様に
この場を借りて感謝致します。最後に、若手の先
生方が積極的にこのような機会を捉えて、海外へ
出かけられるのをお勧めしたいと思います。

外国人研究者の目
Thoughts on Individualism and 
Collectivism

Kevin Sholes
Assistant Manager, Powertrain Advanced 

Measurement Engineering

Nissan Motor Co., Ltd.

With few exceptions, the foreign press and 
travel essays on Japan fall into two categories. 
There are overly reverent descriptions of how 
in Japan every person has his proper place and 
every small detail is cared for to maintain a 
harmonious society, and there are those that 
declare that all of Japan’s problems would be 
solved if Japan could only be more like America. 
After nearly 8 years of living and working in 
Japan, neither seems particularly enlightening, 
but they are rather more evident of the author’s 
biases towards collectivism and individualism. 
Often, a similarly shallow understanding of 

individualism accompanies Japanese discussions 
in the business world where Japan Inc. is 
increasingly dependent on foreigners in its 
factories and subsidiaries, and even in its 
executive offices. In a business environment, 
Japanese tend to stereotype an individualist as a 
selfish brute that is impossible to manage, 
impossible to work with, and a detriment to 
team spirit. They may feel that the selfi shness of 
this abhorrent individualist threatens the 
harmony and goals of the team. 
But, individualism is far more than just 
selfi shness. To take Americans like myself as an 
example, from a very early age and throughout 
our entire educational careers, we are taught 
that our value as humans derives from our 
individuality. As a result, the ability to produce 
not just quality, but uniqueness is acutely 
connected to one’s self worth. Thus, the excesses 
of individuality, which are sometimes manifest 
as selfishness, are rooted in insecurity about 
being insuffi  ciently valued as an individual. The 
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individualist needs some outlet for their 
individuality, but this need not be antithetical to 
productive group behavior. Typically, the 
individual wants an opportunity to contribute to 
the collective, while still being individually 
respected. 
Individualists can be highly motivated by 

contributing to a better environment, career 
advancement ,  money ,  a  pure quest  for 
knowledge, or any number of things. A good 
leader needs to harness these motivations for 
the greatest benefi t to the organization. Whereas 
a leader in a collectivist organization must work 
constantly to ensure the vision and common 
goals of the team are well understood by each 
member, in an individualist organization, more 
effort must be expended by the leader to 
understand the unique potential of each member. 
Somewhat incongruously, the leader that does 
not recognize and leave outlets for individualism 
risks reduced devotion to the team. For a 
Japanese manager who must work with an 
individualist American, the easiest mistake to 
make is to think that all he needs to do is better 
explain the goals of the organization. However, 
the American is not likely to respect the 
manager or the organizational goals unless the 
manager takes t ime to  understand the 
individuals potential for unique contributions to 

the organization. Any forced conformity will 
most certainly lead to lowered motivation, 
lowered cooperation, and lowered productivity. 
In comparison, a collectivist society may 
partly explain the global strength of Japanese 
auto makers. Automotive companies are 
somewhat unique in being incredibly large 
organizations and yet requiring an intricate level 
of cooperation across all departments. Unlike, for 
instance, an electronics fi rm where the output of 
one department could be an independent 
product, each work unit is only successful so far 
as its output functions in intricate harmony with 
the outputs of all others. This cooperation 
requires an incredible amount of effort to 
establish and maintain shared goals, precisely 
activity more suited to collectivists than 
individualists. On the other hand, the American 
crit ic ism of col lect ivism as shackled by 
compromise and maintained by unhealthy 
repression of human nature could be called on to 
explain why Japanese cars may sell well, but 
tend to inspire less emotional attachment than 
their Western rivals.
The constant challenge for those on both sides 
that must daily bridge this cultural divide is to 
approach people with an open mind, look for 
clues to their motivations, and empathize with 
values completely unlike their own.

技術教育エッセー
エンジン教育

榎本啓士
（金沢大学大学院自然科学研究科）

1．はじめに
金沢大学フォーミュラ研究会は、 2003 年に第

1回大会が開催され、以後年 1回行われている全
日本学生フォーミュラ大会に参加している。この
大会は、米国で学生向けに行われている「Formula 
SAE」（以下 FSAE）の日本版として企画された
ものである。本稿では、KFシリーズで初めて採
用した過給機およびドライサンプシステムを搭載

したKF2007（2007年第5回全日本学生フォーミュ
ラ大会参加予定）のエンジンパッケージについて
記述する。用いているエンジン YAMAHA 
YZF-R6 は KF2004（2004 年第 2 回全日本学生
フォーミュラ大会参加）から採用しており、潤滑
系と吸排気系の進化の過程を併記する。
2．エンジン概要
図1にKF2007エンジンパッケージ概略を示す。

［吸排気系］
FSAE rules では、吸気制限装置の装着が義務
づけられているため、高回転 ･高出力のエンジン
特性を実現することは困難である。一方、FSAE
の審査の一つである耐久性能審査で用いられる周
回路は、直線が短く、旋回半径の小さな連続コー
ナーが多数存在する。このような周回路では、コー
ナーでの立ち上がりを向上させる加速性能が重視
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される。このときの車輌運転も学生自らが行わな
ければならないので、プロドライバーのような高
回転域を維持した運転は困難である。そこで、扱
い易いエンジン特性＝（中低速域でのトルク増大
＋トルク変動幅の極小化）、を目指した。
YZF-R6 のエンジンを搭載したKF2004 および

KF2005 は主に吸排気の設計に重点を置き、冷却
系の設計の専用設計にも着手した。しかし、エン
ジン内部には一切手を加えておらず、最大トルク
を発生するエンジン回転数を吸排気の長さによっ
て変化させる程度で、基本のエンジン性能は純正
使用状態と大きな違いはなかった。そのため、
6000rpm 付近で大きなトルクの落ち込みがあり、
トルク変動が大きく扱いにくい出力特性であっ
た。
KF2006 では、このトルク変動を解消するため、

専用カム設計に着手した。この変更により、低回
転から大きなトルクを発生し、使用回転域でのト
ルク変動が小さい特性を達成し、純正カムに比べ
扱いやすい自然吸気エンジンにすることが出来
た。
しかしながら、発生するトルクの絶対値が小さ

いため、コンペティティ部とはいえなかった。よっ
て、過給機を搭載することにした。
［過給機］
過給機を搭載する一番の目的は、定回転域での
トルクの向上とトルクのフラット化である。大会
で最も配点の大きいエンデュランス（耐久燃費審
査）で使用されるコースは、1 周約 1km で、平
均車速 50km/h～60km/h、最高速度が約 110km/
h で、タイトコーナーの多いテクニカルコースに
なっている。そこで、コーナーの立ち上がりでの
加速性能を向上させるために、低回転から中回転
域でのトルクの向上が必要になる。また、ドライ
バーが素人であるため、扱いやすいトルクフラッ
トなエンジンである必要もある。
4気筒エンジンは、単気筒や 2気筒に比べ、低
回転から中回転でのトルクが不利であるため、過
給機を搭載し、その部分を補うことが、4気筒の
ハイパワーを生かすには一番良い手段であると考
えられる。
エンジンは空気と燃料が混ざった混合気を圧
縮、燃焼させることで出力を得ており、混合気を
多く吸入する事でより大きな出力が得られる。過
給機はこの混合気を作る為の空気を大量に送り込
む装置であり、過給機構を駆動方式で分類すると、
主に次の三つの方式がある。
1．排気タービン駆動方式過給機構
2．機械駆動式過給機構
3．電気駆動式過給機構
小型軽量、搭載位置に比較的自由度があり、排
気エネルギーを利用しているのでエンジンの機械
的損失がなく、高効率な過給を行えるという利点
があることから、排気タービン駆動式過給機構を
採用した。
［潤滑 ･冷却系］
過給機の搭載にあわせて、潤滑システムの変更
も行った。KF2006 までは、ウェットサンプ方式
のままオイルパンを新設計することでエンジン重
心高を下げていた。しかしながら、この方法では
これ以上重心高を下げることは難しいため、エン
ジン下部にオイル溜めを必要としないドライサン
プ方式に改造することで更なる低重心化を図っ
た。これにより、過給機用潤滑油を強制吸引する
ことができるので、過給機搭載位置を下げること
ができ、さらに重心高さを小さくすることができ
る。ウェットサンプ方式のエンジンをドライサン
プ方式へ改造する為には、以下の作業が必要で
あった。
・ 新規オイルパンの設計図 1　エンジン概要図
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・スカベンジポンプの増設
・オイルタンクの増設
・ウォーターポンプの移設
・リリーフバルブの移設
スカベンジポンプは純正ウォーターポンプを駆

動しているシャフトを用いて駆動した。オイルパ
ンは、最低限オイル取り出し口を確保できる厚さ
とした。このオイルパンではエンジン内部にプ
レッシャーリリーフバルブを取り付けることが困
難であった。このためプレッシャーリリーフバル
ブもエンジン外部に移設した。クランクケース下
部に戻しラインを取り付けた。純正ではウォー
ターポンプが取り付けられている箇所にスカベン
ジポンプを取り付けるため、ウォーターポンプの
移設も必要となる。ピックアップロータ取り付け
ボルトを利用し、新たに取り出す。
［スカベンジポンプ］
スカベンジポンプとは、各部を潤滑したオイル

をオイルタンクに戻すためのポンプである。オイ
ルはエンジン内を循環しているため、スカベンジ
ポンプの吐出（吸込み）量は、最低限フィードポ
ンプ以上必要であると考えられる。フィードポン
プは、オイルを圧送してエンジン内の隅々まで行
き渡るようにするためのポンプである。そのため、
このポンプが空吸い（気体を吸い込むこと）する
と、潤滑部のオイルが途切れてしまうため、エン
ジンに損傷を与えることになる。仮にスカベンジ
ポンプの吐出量がフィードポンプよりも少ないと
すると、エンジン内に圧送されるオイル量より回
収されてくる方が少なくなるため、タンク内のオ
イルレベルは次第に下がり、フィードポンプは空
吸いすることとなる。
ドライサンプ方式はオイルタンクが別体なの

で、オイルパン上の油面ではなくタンク内の油面
高を常に維持する必要がある。このため、オイル
パンに溜めずにオイルを回収しタンクに戻す。 
使用中、高い加速度が前後左右にかかるレース

用車輌では、オイル溜まりのオイルがその加速度
で片寄ってしまい、ポンプにオイルだけを吸い込
ませることは難しい。KF2006 で計測された最大
旋回加速度は 2.2G であった（1.0G＝9.8m/s2）。一
般市販車では約 1G 程度である。この結果、オイ
ル吸出し口が油面上に露出され、スカベンジポン
プは空吸いすることになる。クランクケース内は

ブローバイガスが充満しているので、スカベンジ
ポンプはオイルと気体を一緒に吸い込むことを前
提に設計された。気体吸引する場合、液体吸引と
比較して比べポンプ効率が落ちるため、
ポンプ容量＝ブローバイガス量＋フィードポン
プ容量
では容量不足となる。ポンピングロス低減のた
め、積極的にクランクケース内圧を下げるよう、
容量を大きめに設定する。一般的にはドライサン
プ用スカベンジポンプの吐出量は、フィードポン
プの 2～3倍程度である。
ブローバイガス量は使用最大回転数での値を水
置換法によって計測した。
左右旋回時オイルは片寄る。そのためオイルパ
ンからのオイル取り出し口を左右 2つにすること
で空吸い状態が連続することを防ぐ。
3．おわりに
エンジンを利用した教育、ということで今回の
原稿執筆を引き受けた。本学に限らず、エンジン
を利用した教育はいろいろなところで行われてい
ると思われるが、おそらく、多くの教育機関では、
エンジンに興味を持つ学生（生徒）数の減少に悩
んでおられることと思う。本学も例外ではなく、
動力発生源の意味すらわからない学生も多々見受
けられ、熱力学や燃焼の意味などさらに希薄にな
りつつある。初等教育にもの申す方もおられるが、
大学をはじめとする高等教育機関でのエンジン学
習（教育）のありようもいかがなものかと思う。
設備や安全確保の手間もあるが、本当に興味を
持って学ぼうとする学生にふさわしい教育環境を
目指すのであれば、エンジン本体の何十倍もの規
模を持つ試験設備は不要と思われる。よく耳にす
る“過渡特性”を追い求める重要性は否定しない
が、熱意のある者が“動力源”を学ぶための設備
と安全確保はもっと簡単になるはずである。少な
くとも大学に籍を置く研究者は、目先の環境対応
に追われる必要はないはずなので、エンジン本来
の意味に立ち返り、学生と一緒に新たな動力源を
探査するのも一興かと思う。
末筆ながら、本稿執筆に当たり、多くの個人 ･
企業の方にお世話になっていることを感謝しつ
つ，今後のさらなるご指導 ･ご鞭撻をお願いし，
了します．
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講演会
●日本機械学会 2007 年度年次大会
開催日：2007/9/9-12
開催場所：関西大学、吹田
http://www.jsme.or.jp/2007am/

●13th International Stirling Engine Conference 
（ISEC2007）
開催日：2007/9/23-26
開催場所：早稲田大学、東京
http://www.isec-info.org/isec2007/

●自動車技術会 2007 年秋季大会
開催日：2007/10/17-19
開催場所：国立京都国際会館、京都
http://www.jsae.or.jp/2007aki/

●Small Engine Technology Conference 
（SETC2007）
開催日：2007/10/30-11/1
開催場所：朱鷺メッセ、新潟
http://www.jsae.or.jp/setc2007/

●熱工学コンファレンス 2007
開催日：2007/11/23-24
開催場所：京都大学、京都
http://www.kuaero.kyoto-u.ac.jp/laboratory/
heat/thermal2007/

●第 45回燃焼シンポジウム
開催日：2007/12/5-7
開催場所：仙台国際センター、仙台
http://www.combustionsociety.jp/sympo45/

●第 16回微粒化シンポジウム
開催日：2007/12/20-21
開催場所：大阪大学、吹田
発表申込締切：2007/10/5
http://www.ilass-japan.gr.jp/

●2008 SAE World Congress
開催日：2008/4/14-17
開催場所：Cobo Center, Detroit, USA
http://www.sae.org/congress/
●自動車技術会 2008 年春季大会
開催日：2008/5/21-23
開催場所：パシフィコ横浜、横浜
発表申込締切：未定
●7th International Conference on Modeling and 
Diagnostics for Advanced Engine Systems 
（COMODIA 2008）
開催日：2008/7/28-31
開催場所：北海道大学、札幌
発表申込締切：2007/11/30
http://www.e-convention.org/comodia/
●32nd  I n t e r n a t i o n a l  S ymp o s i um  o n 
Combustion
開催日：2008/8/3-8
開催場所：McGill University, Montreal, Canada
発表申込締切：2007/12/7
http://combustion2008.mcgill.ca/
●FISITA 2008 World Automotive Congress
開催日：2008/9/14-19
開催場所：Munich, Germany
発表申込締切：2007/10/26
http://www.fi sita2008.com/

講習会
●基礎教育講習会－エンジンにおける実験・計測
の基礎と応用（その 17）
開催日：2008/1/30
開催場所：大阪科学技術センター、大阪

行事カレンダー

本年より広報委員会委員長を仰せつかりました東京大学の津江です。幹事の九州大学森上先生にご協
力頂いて、ニュースレターの発行、部門HPの更新などの広報活動を担当させて頂きます。ニュースレター
では、会員の皆様に役立つ情報の提供のみならず会員皆様相互の情報交換のきっかけとなるような紙面
づくりを目標として参りたいと存じますので、今後とも宜しくご愛読頂きますようお願い致します。
ご意見、ご要望等ございましたら、下記広報委員会までお寄せください。
第 85 期広報委員会：委員長　津江　光洋（東京大学、tsuem@mail.ecc.u-tokyo.ac.jp）
　　　　　　　　　 幹　事　森上　　修（九州大学、moriue@mech.kyushu-u.ac.jp）

編集後記
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