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1. 部門企画・関連行事のご案内（Ｐ．2）
第 21回内燃機関シンポジウムの開催案内
2010 年度年次大会の開催案内

2. 2009 年度年次大会特集（Ｐ．4）
2009 年度年次大会を開催して
藤田尚毅（岩手大学），志賀聖一（群馬大学）　
2009 年度岩手大学年次大会の参加記録
青柳友三（新エィシーイー）
2009 年次大会「基調講演」に参加して
河原伸幸（岡山大学）
2009 年次大会「先端技術フォーラム」に参加して
冨田栄二（岡山大学）
2009 年次大会「最新の乗用車用ディーゼルエンジンとその
技術」を企画して
島崎勇一（トヨタ自動車）
エンジン筒内流動シミユレーションの検証
森吉泰生（千葉大学）
オーガナイズドセッション（OS)　の報告
手崎　衆（富山大），吉田幸司（日本大学）
八房智顯（徳島大），山崎由大（東京大学）
エンジンシステム部門一般講演の報告
川上忠重（法政大学），志賀聖一（群馬大学）
神崎昌郎（東海大学），副島光洋（九州産業大学）

3.　部門活動紹介（Ｐ．12）
A-TS 07-32　西日本エンジンシステム研究会　
大澤克幸，小田哲也（鳥取大学）
A-TS 07-42　工学教育に用いるスターリングサイクル機器
に関する研究会
大髙敏男（国士舘大学），鈴木伸治（サクション瓦斯機関）

4. 会議報告（Ｐ．15）
第 20 回内燃機関シンポジウム開催報告
塩路昌宏（京都大学），草鹿　仁（早稲田大学）
第12 回スターリングサイクルシンポジウム報告
篠木政利（福島工業高等専門学校）

5. 会議参加記（Ｐ．17）
小型エンジン技術国際会議 2009（SETC2009）出席報告
加藤幹夫（本田技術研究所）
ILASS-Asia 2009（液体微粒化と噴霧システムに関するア
ジア学会）参加報告
西田恵哉（広島大学）
2009 SAE Powertrains, Fuels and Lubricants Meeting
参加報告
山田裕之（交通安全環境研究所）

6. 技術エッセー（Ｐ．25）
もうすぐ金婚式
香月正司（大阪大学名誉教授）
エンジンの高効率化の可能性を考える
大聖泰弘（早稲田大学）

7. 刊行物案内（Ｐ．34）
エンジンテクノロジーレビュー（ETR）誌の紹介
International Journal of ENGINE RESEARCH 定期購読のお願い
夢の将来エンジン
最新！自動車エンジン技術がわかる本

8. 行事カレンダー・編集後記（Ｐ．37）

エンジンシステム部門ニュースレター
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2010年11月10～12日：第21回内燃機関シンポジウムが岡山大学で開催されます！
2010年9月5～9日：2010年度年次大会が名古屋工業大学で開催されます！

2009 年度年次大会部門同好会にて部門賞受賞者を囲んで（於：岩手大学）詳細記事はP. 4
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部門企画・関連行事のご案内
開 催 日：2010 年 11 月 10 日㈬～12 日㈮
会　　場： 岡山大学創立 50 周年記念館

会場案内図は、下記ウェブページをご
参照下さい。
http://www.okayama-u.ac.jp/50kinenkan/
kinenkan-index.htm

講演申込方法：
・ 研究発表申込書（日本機械学会 ES 部門ホーム

ページの第 21 回内燃機関シンポジウム URL　
（http://www.jsme.or.jp/esd/ICES/21stICES.
html）より入手 ) に必要事項を記入の上、申込
締切日までに電子メールに添付して、下記宛お
申し込み下さい。

　【kidog@eco.tokushima-u.ac.jp】
・ 希望セッションの欄には、次の中からご希望の

募集領域、募集分野を選択してご記入下さい。
　【募集領域】募集分野／：
　 【エンジン燃焼】ガソリン燃焼、ガソリン噴霧、

予混合圧縮着火、着火と燃焼、ノッキング、混
合気形成、ディーゼル燃焼、ディーゼル噴霧／

　 【排気・環境】排気、触媒、後処理、排熱回収、
環境影響評価／【燃料】バイオ燃料、石油代替
燃料、水素、燃料添加物／【潤滑油・トライボ
ロジー】潤滑油、トライボロジー、摩擦・磨耗、
低摩擦化／【振動・騒音】振動、騒音／【新機
構・システム】可変機構、ガスエンジン、ロー
タリエンジン、ガスタービン、ハイブリッド技
術／【要素技術】燃料噴射、過給、吸排気系、
冷却 ･ 伝熱／【計測・制御】計測・診断法、レー
ザ計測、数値計算・シミュレーション、システ
ム制御、最適化。

講演者が日本機械学会の会員で、講演申し込
み時に下記学会賞の候補資格に当てはまる場合
には、申し込み用紙の所定欄に○印を記入して
下さい。
　 Ｆ（フェロー賞）：学生員、准員および修士

修了後１年目の正員
　 Ｂ（ES 部門ベストプレゼンテーション賞）：

35 歳以下の研究者（学生を含む）、技術者

講演申込締切日：2010 年 4 月 30 日㈮
講演採択通知： 2010 年 6月下旬（E-mail にて通知

致します）
原稿提出締切日：2010 年 8 月 20 日㈮
使用言語　　：日本語あるいは英語

No. 10-17
第21回内燃機関シンポジウム
─低炭素社会に向けたエンジン技術─

委員長

大澤　克幸

幹事

河原　伸幸
共催： 社団法人　日本機械学会（幹事学会）、社

団法人　自動車技術会
協賛： ㈳可視化情報学会・㈳石油学会・日本液体

微粒化学会・㈳日本エネルギー学会・㈳日
本ガス協会・㈳日本ガスタービン学会・㈳
日本トライボロジー学会・日本内燃機関連
合会・日本燃焼学会・㈳日本マリンエンジ
ニアリング学会・㈳日本陸用内燃機関協会

開催趣旨：
内燃機関はその発明以来、自動車を始めとして、

トラック・バス、二輪車、汎用、舶用など各種機
械・装置の動力源として広く用いられ、近代文明
の形成にとって欠くことのできないものになって
来ました。その間、人類の飛躍的な発展をもたら
し、新技術を生み出すことによって社会の発展を
支え、進化を続けてきました。新たな世紀を迎え
て、いわゆる持続可能な社会に向けた新動力シス
テムの開発が模索されていますが、その普及には
様々な課題があり、CO2 とエネルギー消費の削減
や環境改善に向けて内燃機関が果たす役割には依
然として大きいものが有ります。エネルギーの多
様化とハイブリッドシステムに象徴される動力シ
ステムの多様化は、幅広い技術分野の新たな進歩
を必要としています。本シンポジウムは内燃機関
に関する専門家が集まる国内唯一のシンポジウム
として、内燃機関とそのシステムに関わる全ての
技術分野の最新の研究成果の発表と活発な討論を
通じて、エンジンシステムが社会の発展にいかに
貢献し得るかを考え、内燃機関の未来を拓く革新
的技術の方向と可能性を見極めたいと思います。
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原稿用紙書式： 詳細は学会ホームページ
（http://www.jsme.or.jp/conrule.htm）

原稿枚数　　：A4 版 6 枚
問合せ先　　： 社団法人　日本機械学会エンジン

システム部門

　　　　　　　 担当職員　加藤佐知子
〒 160-0016 東京都新宿区信濃町
35番地信濃町煉瓦館 5 階
 Tel. 03-5360-3503 Fax. 03-5360-3508
E-mail:kato@jsme.or.jp

セッション名： 多次元計測技術の展開と応用
Development and application of multi-
dimensional measuring techniques

オーガナイザ： 村田 滋（京都工芸繊維大学）
平原 裕行（埼玉大学）
西田 恵哉（広島大学）
藤垣 元治（和歌山大学）

特別行事
基調講演
　・エンジンシステム部門

　演題「 地球温暖化防止とエネルギーセキュリ
ティ確保のための自動車技術」

　講師　ES部門長 堀 政彦（日本自動車研究所）
　・ 動力エネルギーシステム部門（幹事）、エン

ジンシステム部門合同基調講演
　　演題 「低温度圧縮自着火」

　講師　 太田 安彦（名古屋工業大学名誉教授）
 

先端技術フォーラム
「エンジン筒内実時間計測の最新技術」

オーガナイザー　小酒英範（東京工業大学）

ワークショップ
「ディーゼルエンジンの DENOx 触媒の後処理」

大聖泰弘（早稲田大学）

部門表彰式と同好会＜ 準備中；名古屋ビール園 
浩養園を予定＞

募集要項 
（1 ）本大会では会員外の方の研究発表も受け付け

ます。
（2）発表形式は口頭発表のみです。
（3 ）研究発表の採否・プログラム構成については

オーガナイザおよび実行委員会にご一任下さい。
講演申し込みが採択され、講演原稿をご提出い
ただいた後でも、内容が年次大会の主旨にそぐ
わないと判断された場合には、発表をお断りす
ることがございますので、予めご了承下さい。 

（4）研究発表は一人一件のみといたします。

日本機械学会 2010 年度年次大会

第87期年次大会企画委員会委員長

古谷　正広（名古屋工業大学）

幹事

大平　哲也（スズキ㈱）
大会テーマ：
「 マイクロ・ナノ工学」、「安全・安心を支える機

械工学」、「エコロジーパラダイムシフト」
キャッチフレーズ：
「社会変革を技術で廻す機械工学」

開催日： 2010 年 9 月 5 日㈰～9 日㈭
〔 5日：市民開放行事、6日～8日：講演会

9 日：見学会を予定〕

会　場： 名古屋工業大学　（名古屋市）　アクセス
は下記ウェブページをご参照下さい。

　　　http://www.nitech.ac.jp/access/index.html

講演募集セッション 
部門横断オーガナイズドセッション（J）

（ オーガナイズドセッションに該当しない講演は
各部門の一般セッション（G）で講演できます。）

・ 動力エネルギーシステム部門（幹事）、エンジ
ンシステム部門
セッション名： エンジン、動力システムにおけ

る燃焼技術
Combustion Technology in 
Engines and Power System

オーガナイザ： 木戸口 善行（徳島大学）
古谷 正広（名古屋工業大学）

 
・ 流体工学部門（幹事）、エンジンシステム部門、

材料力学部門
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　（ 他の論文の連名者となることは差し支えあり
ません。） 

（5 ）講演使用機器：液晶プロジェクター（ノート
パソコンは各自で準備して下さい。） 

（6 ）発表時間：口頭発表は質疑応答を含めて 15
分です。

（7 ）使用言語：日本語または英語です。

申込方法 
Web による申込みのみとします。＜準備中＞ 
ただし、Web が使用できない場合には、オーガ

ナイズドセッション（J、S）では各セッションの筆
頭オーガナイザ宛に、一般セッション（G）では各
部門の年次大会実行委員宛にお問い合わせ下さい。

申込締切日　2010 年 3 月 5 日㈮ 
（ 締切日間際には多数の申込みが集中して、デー

タ処理上のトラブルが発生しますので、早めに
お申し込み下さい。） 

採否通知 
4 月中に発表採否のお知らせをいたします。

万一期間内に連絡のない場合は、必ず申込先に問
い合わせて下さい。プログラムに掲載されていな
い場合、原稿を提出しても受け付けられませんの
でご注意下さい。

原稿執筆　 本大会ホームページをご覧下さい。
＜準備中＞　 

原稿枚数　2 ページ（日本語または英語） 
原稿提出締切日　2010 年 6 月 25 日㈮ 
原稿提出先 
〒 160-0016  東京都新宿区信濃町 35 番地  信濃町

煉瓦館内／日本機械学会／総合企画
グループ

年次大会担当／電話（03）5360-3505
　　　　　　　FAX（03）5360-3509

2009 年度年次大会特集
イズドセッション、4 セッションの一般講演が実
施されました。プログラムを作成する方としては、
各講演ができるだけ重ならずに、かつ日にちも偏
らないようにとの考えで作り始めたのですが、3
日目には 3 室同時進行の形にならざるを得ません
でした。

地方大学では、まとまった講演会場を確保する
ことが難しく、そのために大学全体に講演室が分
散してしまいました。他の部門や、総合受付への
移動については参加者にご不便をかけたことと思
います。それでもエンジンシステム部門関連の講
演は農学部の講義棟にまとめてもらいましたの
で、ある程度の連絡体系は良かったのかと思って
おります。2 日目のワークショップでは急きょ、
席数の多い教室（前日に基調講演を行った部屋）
に変更しました。これは、初日の夕方に開催され
た第 86 期部門賞贈賞式・同好会での会場でアド
バイスを受けたのですが、当日の聴講者の入りを
みて、2 日目の講演室では狭いのではとのことで
した。案の定、2 日目のワークショップでは後列
に立ち見が並ぶほどの満室状況で会場変更は正解
でした。

また、会場の遠さという意味では、部門賞贈賞
式・同好会が工学部食堂 2 階で行われましたので、
これも講演室から遠くなってしまい、ご不便をか
けたかと思います。しかし、他の部門では会場を

2009年度年次大会を開催して

第86期年次大会（2009年）企画委員会委員長

藤田　尚毅（岩手大学）

幹事

志賀　聖一（群馬大学）
9 月 13 日㈰～16 日㈬に岩手大学で開催された

日本機械学会 2009 年度年次大会は、学術講演
1333 件、特別講演 2 件、基調講演 19 件、先端技
術フォーラム 12 件、ワークショップ 20 件他が実
施され、2000 名を超える参加者に北の都・盛岡
の地を訪れていただきました。

全国大会レベルの学術講演会は、初めての経験
であり、少ないスタッフで果たしてどこまで満足
のいく大会にすることができるのか心配されたと
ころでしたが、2 年前からの実行委員会の立ち上
げ準備、1 年前からの会場確保と設営準備でなん
とか無事に終えることができたようです。

エンジンシステム部門では、1 件の基調講演、
2 件のワークショップ、4 セッションのオーガナ
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合同で使用していたのに対し、当部門では 2 階を
貸し切りで開催できましたので、落ち着いた中で
和気藹々と交流していただけたものと思っており
ます。

第 86 期の部門賞贈賞式は部門賞委員会幹事・
佐藤様（交通研）の司会で行われ、最初に同委員
会委員長・小酒先生（東工大）から開会の挨拶と
結果報告がなされました。そして研究業績賞に石
山拓二先生（京大）、功績賞に三輪恵先生（徳島
大名誉教授）が贈賞されました。お二方より受賞
者としての御挨拶をいただきました。贈賞式に引
き続き、部門同好会が飯田部門長乾杯の音頭で開
催されました（表紙写真及び写真 1、2）。

せっかく岩手へおい出いただいたので、農学部
で作ったお米を使ったその名も「岩手大学」と

「イーハトーブの学び舎」（イーハトーブ：宮沢賢

治の造語で理想郷の意）という日本酒をお召し上
がりいただきました。お飲みいただいていかが
だったでしょうか（写真 3）?　

贈賞式と同時開催のおかげだと思いますが、事
前申込みとほぼ同数の当日申込みがあって、ここ
数年の同好会では最も多くの参加者となりました。

期間をあまり置かずにエンジンに関連する他の
講演会等が他でも実施されたこともあり、皆様に
遠くからご参加いただけるのか気がかりの部分も
ありましたが、実際は多数の申込みがあり、部門
の担当する各講演や企画行事にご参加していただ
きました。これも各企画担当者、前・現部門長、前・
現部門幹事および関係各位のご尽力によるところ
が大きいと思っております。とにかく、会期を通
して滞りなく（実際はかなり紆余曲折しましたが
…）実施できたことを報告し感謝申し上げます。

写真1　贈賞式にて・三輪先生と部門長
写真 3　 銘酒「岩手大学」と「イー

ハトーブの学び舎」

見交換の場を作っていただきたい。本先端技術
フォーラムの詳細は冨田栄二氏の記事を参照いた
だきたい。夕刻に ES 部門の同好会があり、その
場で部門の授賞式があり、受賞者は参加者から祝
福された。同時に ES 部門員の相互の懇親が図れ
た。

中間の 9 月 15 日は、現 ES 部門長の飯田訓正
氏（慶応大）の基調講演「内燃機関の燃焼研究の
現状と将来」が実施された。この基調講演に時間
的に重なって、矢部彰氏（産総研）の企画・司会
のワークショップ「地球温暖化防止を目指した技
術ロードマップ」の中で、ES 部門ロードマップ
委員会委員長の青柳が「エンジンの CO2 削減に
ついて」報告した。当日の午後、島崎勇一氏（ト
ヨタ）による企画・司会のワークショップ「最新
の乗用車用ディーゼルエンジンとその技術」が開
催された。飯田 ES 部門長の挨拶に始まり、石倉
竜雄氏（日産）「国内排気規制対応 2.0L 直噴ディー
ゼル M9R エンジンの開発」、松井竜太氏（ホンダ）

2009年度岩手大学年次大会の参加記録

新エィシーイー

青柳　友三
岩手大学で開催された年次大会の参加記録を前

部門長としてニュースレターに残す。
初日の 9 月 14 日に、ES 部門と熱工学部門の共

同企画で、冨田栄二氏（岡山大）と小林秀昭氏（東
北大）の両先生による企画・司会で、先端技術
フォーラム「光に着目した燃焼現象の計測法」で、
乱流予混合火炎に関する計測 2 件およびエンジン
内の燃焼に関する計測 3 件を聴講することができ
た。エンジン燃焼に関する計測に加えて、乱流予
混合火炎の先端的な計測の聴講ができ、討議がで
きたことは有益であった。今後も ES 部門と熱工
学部門の共同企画で幅広い燃焼と計測に関する意

写真 2　歓談の一コマ
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「ホンダ Euro5 ディーゼルエンジンの開発」、上
杉康範氏（マツダ）「マツダ新型 MZR-CD2.2 エ
ンジンの開発」、渡辺浩氏（富士重工）「スバル水
平対向ディーゼルエンジンの開発」、小郷知由氏

（トヨタ）「ディーゼルエンジン燃焼の課題と今後」
のテーマにて報告された。青柳は本ワークショッ
プにて各社の発表の後でパネル討議の司会を務め
た。図 1に示すように、欧州では乗用車のディー
ゼル車の販売比率が高く、さらに増加傾向にある
が、日本ではむしろ減少傾向にあり、今後もこの
傾向に注目する必要がある。このような状況では
あるが、各社の若手の開発担当者は自ら開発した
ディーゼルエンジンが世界的に見ても一番良いと

誇りを持って答えてくれた。若手のディーゼルエ
ンジンの技術者が育っていることを強く感じた。
本ワークショップの詳細は島崎勇一氏の記事を参
照いただきたい。

最終日の 9 月 16 日は、ES 部門の一般講演の 4
セッションが実施され、さらに森吉泰生氏（千葉
大）の企画・司会のワークショップ「エンジン筒
内シミュレーションの検証」が実施された。研究
分科会で森吉主査としてこの分野の研究領域を
ワークショップが開催できるレベルにまとめ上げ
たことに敬意を表する。青柳は仕事の都合で聴講
できなかったが、エンジン筒内流れをシミュレー
ションでできるようにするには、まだ流体ソフト
を改良することを述べており、新しい課題を見出
している。本ワークショップの詳細は森吉泰生氏
の記事を参照いただきたい。

日本機械学会の年次大会におけるこのような企
画は実施の一年前に計画を立てる必要がある。計
画を立てた企画者がテーマに即した講演者を見い
だせれば、先端技術フォーラムやワークショップ
を開催することができるので、エンジンシステム
部門として今後もこの制度を活用し、部門活動と
会員相互の技術討議の活性化に努めたい。

図1　主要国の最近の乗用車のディーゼル化率　2000年～2007年

や燃料濃度の不均一性による燃焼制御を中心に話
をしていただきました。まず S. Ashley による内
燃機関における燃焼システムの 4 部類を例に、ガ
ソリンエンジン、ディーゼルエンジンとの分類を
ご説明いただき、先生ご自身の考えによる HCCI
燃焼の運転領域、特殊性に関して話を進めていた
だきました。また、いわゆるφ-T マップにおけ
るディーゼル燃焼領域と NOx および「すす」生
成領域との関係を明示していただき、低温燃焼法
によるクリーン燃焼技術ならびにその課題に関し
てもご意見をいただきました。その後、HCCI 燃
焼における現時点での課題をまとめていただき、
高負荷運転への試みを紹介していただきました。
先生のご講演は HCCI 燃焼を中心に最新のエンジ
ン燃焼研究とその将来について、ご自身の経験を
踏まえた上で先生の豊富な知識をまとめてお話い
ただきました。講演を聴講された方々にはいまま
での HCCI 研究を振り返るとともに今後の研究を
考える上で非常に有益なお話だったと思います。

余談ですが、講演開始前に先生のご略歴を伺っ
た際に、未熟者の私に先生のいままでの研究活動
を詳細に教えていただきました。「ディーゼルエ

2009 年次大会「基調講演」に参加して

河原　伸幸（岡山大学）
2009 年度日本機械学会年次大会においてエン

ジンシステム部門により企画しました「基調講演」
の報告を行います。今年は「内燃機関の燃焼研究
の現状と将来」という題目で慶応義塾大学の飯田
訓正教授に講演を行っていただきました。飯田先
生は今期（第 87 期）エンジンシステム部門部門
長を担当されており、今回の講演をご快諾いただ
きました。私は昨期（第 86 期）エンジンシステ
ム部門幹事を担当しており、企画に関わった関係
で司会を仰せつかりました。そのご縁もあり、は
なはだ恐縮ですが、今回飯田先生の基調講演に関
して概要をまとめさせていただきました。

先生のご講演は HCCI 燃焼に関わる燃焼研究の
今までの経緯ならびに現状をまとめられており、
特にご自分の研究室で行われている温度不均一性
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ンジンからの微粒子状排出物をなんとかしよう」
とエンジン研究へ関わってこられた経緯、特に
HCCI 燃焼に関しては、いわゆる ATAC エンジ
ンの研究ならびにその頃の研究環境などを教えて
いただきました。特に印象に残ったお話がはじめ
て SAE World Congress に参加されたときのお
話でした。学会に参加されるだけでなく、米国の
研究者を多く訪問され、その後のウイスコンシン
大学での在外研究につながっていく過程を教えて
いただいたことは、私自身一研究者として今後の
研究活動に励みになるものでした。いろいろとお
話を聞かせていただき、ありがとうございました。 基調講演をする飯田エンジンシステム部門長

（粒子画像流速測定法）が実用化されるようにな
り、その一方、レーザ誘起蛍光法（LIF）もかな
り一般化してきました。しかし、市販されていて
もその技術を使いこなすには、かなりのスキルと
ノウハウが必要であることは今も変わらないと思
います。今回は、OH の PLIF、あるいは複数化
学種の PLIF とステレオ PIV を利用した乱流予
混合火炎の火炎構造を調査する研究、赤外吸収法
を利用して点火プラグ近傍など、エンジンを改造
することなく局所の燃料濃度を計測することがで
きるシステムの紹介、ボアスコープを利用して
スーパークリーンディーゼル燃焼を可視化し、二
色法で解析して火炎温度などを見積もった例、励
起・発光マトリックス法によるディーゼル火炎内
のすす前駆物質、多環芳香族成分の測定などの紹
介がありました。

燃焼の基礎研究から企業の製品開発に至るまで
の流れを理解するとともに、それぞれがどのよう
な視点で研究あるいは開発に取り組んでいるか、
それぞれ新たな考え方やものの見方などが、お互
いに参考になったのではないかと思います。与え
られた時間は合計で 2 時間半でしたが、議論が白
熱したために 40 分ほど時間を延長しました。こ
のような他分野との合同企画は、日本機械学会な
らではの企画であり、今後とも引き続き、このよ
うな企画があればよいという意見が多かったよう
に思います。

2009年次大会「先端技術フォーラム」
に参加して

冨田　栄二（岡山大学）
エンジンシステム部門と熱工学部門が合同で企

画した「先端技術フォーラム」の報告をします。
今年は「光に着目した燃焼現象の計測法」という
ことで、東北大学の小林秀昭先生とご相談し、以
下のような５つの話題提供を準備させていただき
ました。

（1 ）高温高圧乱流予混合火炎における OH-PLIF
計測：小林 秀昭（東北大）

（2 ）複数化学種 PLIF とステレオ PIV の同時計
測による乱流予混合火炎の構造解明：志村 祐
康（東工大）

（3 ）赤外吸収法によるエンジンシリンダ内ガス濃
度計測：河原 伸幸（岡山大）

（4 ）ボアスコープ法によるディーゼル火炎の挙動：
藤野 竜介（新エィシーイー；現在いすゞ中央
研究所）

（5 ）励起・発光マトリクス法によるディーゼル火
炎内すす生成過程の分光計測：相澤 哲哉（明
治大）
燃焼は熱工学部門の中の主要な研究分野の一つ

です。燃焼シンポジウムに参加されない方々に
とってはある意味、新鮮な試みであったかもしれ
ないと思います。光を利用した計測法としては、
古くから高速度シュリーレン撮影などが行われて
きましたが、レーザ技術の進歩とともに、1980
年代はレーザドップラ流速計、1990 年代は PIV
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（1 ）石倉竜雄氏（日産）「国内排気規制対応 2.0L
直噴ディーゼル M9R エンジンの開発」

（2 ）松井竜太氏（ホンダ）「ホンダ Euro5 ディー
ゼルエンジンの開発」

（3 ）上杉康範氏（マツダ）「マツダ新型 MZR-
CD2.2 エンジンの開発」

（4 ）渡辺浩氏（富士重工）「スバル水平対向ディー
ゼルエンジンの開発」

（5 ）小郷知由氏（トヨタ）「ディーゼルエンジン
燃焼の課題と今後」

第二部として、飯田部門長と 5 名の講演者をパ
ネリストとし、そこに、青柳前部門長をコーディ
ネータに加え、日本のエンジン技術の競争力やそ
こで働くエンジニアのモチベーションについて、
ディスカッションを行いました。

本ワークショップを終え、感じたことは、日本
のエンジン技術は今も世界一で、そこで働くエン
ジニアは優秀であり、自分の仕事や開発した製品
に誇りを持っていることが再確認できました。企
業は不景気で途上国に追い上げられる厳しい状況
ですが、今後も彼らのようなエンジニアに牽引さ
れ日本の自動車技術は世界をリードしていくだろ
うと確信しました。最後に、本ワークショップに
ご協力頂いた方々に心より感謝いたします。

2009年次大会「最新の乗用車用ディー
ゼルエンジンとその技術」を企画して

島崎　勇一（トヨタ自動車㈱）
2009 年度日本機械学会年次大会（岩手大学）

において、「最新の乗用車用ディーゼルエンジン
とその技術」と題して、エンジンシステム部門の
ワークショップを企画開催しましたのでその内容
を報告いたします。

報告の前に、このワークショップの企画は、前
部門長である青柳友三氏から昨年依頼されたもの
で、正確には文言は憶えていませんが「何か、大
学の先生の難しい話じゃなくて、企業が考える開
発と現場で開発している若いエンジニアに焦点を
当てたセッションを組んでくれないか！」との依
頼でした。そこで今回のワークショップの Key 
Word は、「企業での開発」、「若いエンジニアと
モチベーション」、「日本のエンジン技術」と決め
て企画しました。したがいまして、本ワークショッ
プの主役は、若手、そうは言ってもずぶの素人（新
人）では困りますので、実際にエンジンに触れて
開発している主任クラスのエンジニアを集めて開
催しました。

ワークショップの構成は、最初に今期（第 87 期）
のエンジンシステム部門長である慶応義塾大学の
飯田訓正先生に御挨拶を頂き、その後、第一部と
して主役である若手エンジニア以下 5 名に御講演
頂きました。なお、事前に講演者からは、｢ディー
ゼルエンジンへの熱い思い｣ を聞き出し、その思
いを司会から発表し、講演に臨んで頂きました。
そのせいか？皆いくぶん力が入っていたようにも
感じました。

日本の将来技術に対して、会場での白熱した議論

究分科会「RC213 レーザ計測と数値的診断法に
よる能動的制御燃焼技術の国際協力研究分科会分
科会」の WG 活動として開始した内容の一部を
紹介したものである。この活動の目的は、エンジ
ン筒内ガス流動の予測精度を上げるために実験と
計算の詳細な比較を行い、問題点の把握とその解
決法について検討するにある。また、将来 LES
等の検証にも耐えるデータベースを蓄積すること
も目的とした。 過去に自動車技術会でベンチマー
ク試験（シングルバルブエンジンの定常吸気流）

ワークショップ「エンジン筒内流動シ
ミュレーションの検証」

森吉　泰生（千葉大学）
標記 WS が最終日の午前中に開催された。こ

の企画は、筆者が主査を務めた日本機械学会の研
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図 1　筒内定常流試験用ディーゼルポート
図 2　 非定常流れ場測定用可視化

ガソリンエンジン

が行われ、吸気ポートの曲率が大きいと計算精度
が下がることが明らかになった。この時の目的は
各ソフトベンダーが解析した結果の検討であった
が、今回は「なぜ合わないか、どうすればよいか」
が目的で、主に実際に使っているメーカの研究者
が計算を行った点が異なる。 

具体的な比較対象には、図１に示すような
ディーゼルポートにより形成された筒内定常流と
図２に示すガソリンエンジンのシリンダ内非定常
流れ場である。前者の計測は京都大学の川那辺先
生のグループによって行われ、後者は群馬大学の
小保方・石間先生のグループによって行われた。
各社で同じ対象に対して計算を行ったところ、同

じソフトを使っても計算結果に大きな相違が見ら
れる場合があった。これまでの活動で最初の目的
の全てはまだ達成されておらず、1）エンジン内
流れ特有の難しさの解決が必要、2）ディーゼル
とガソリンで要求される内容が異なる、3）コー
ルドフローだけでなく燃料噴霧や燃焼について検
証が必要という課題が明らかになった。これらの
課題については、引き続き冨田先生が主査を務め
られている「RC238 数値解析と計測による燃焼
技術の発展に関する国際協力研究分科会」の WG
活動として引き継がれている。関心をお持ちの方
は、本 RC に参加頂ければ幸いである。

オーガナイズドセッション（OS）の報告
ローク機関（2 件）では、負荷増加に合わせたオ
クタン価調整による着火時期調整と急速燃焼抑制
が検討された。トルエン/DME 混合では急速燃
焼抑制効果が大きく、一定の DME 量で着火条件
を達成し、トルエン投入量で負荷調整できる特性
が示された。エタノール/軽油混合での PCCI
ディーゼルでは EGR との関連を含め PM 生成特
性が示された。木質系バイオマス HCCI 機関では
H2、CO2 の量とそれらの比が特性を決める重要な
要素であることが示された。PCCI 機関の燃焼室
形状と未燃排出物の関連で 1 件の発表があり、
HC の生成源はクレビスであるが、CO は異なる
ことが示された。

9/14㈪ 10:30～12:00 次世代燃料と
新しい燃焼技術、エンジン、動力システム⑴

手崎　衆（富山大学）
エンジンシステムと動力エネルギーのジョイン

トセッションの（1）では、6 件全てが HCCI, PCCI
に関するものであり、内 5 件は複数燃料成分の組
み合わせ、又は燃料の成分割合変化を扱ったもの
であった。n-heptane/iso-octane を用いた 2 スト
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た場合、低負荷時に Hot EGR により SOF の悪化
を抑制できるものの、Cold EGR 時は CO、THC
が悪化することが示された。熱分解及びバーナ燃
焼実験により、B10 擬似バイオ燃料の熱分解過程
で 3 環以上の PAHs の生成が抑制され PM 低減
の要因になることが示された。容器内の高温高圧
場においてセタン価と着火遅れの関係が、燃料組
成よって異なることが示された。ガソリン噴霧燃
焼における、リフトオフ長さとすすの生成の関係
が示された。質疑において、バイオ燃料による排
気エミッション低減が議論され、運転条件による
ものの、バイオ燃料は排気エミッションを積極的
には低減しないとの結論に至った。

9/15㈪ 9:00～10:15 次世代燃料と
新しい燃焼技術、エンジン、動力システム⑵

　

吉田　幸司（日本大学）
このセッションでは、ディーゼル用バイオ燃料

3 件、燃料着火性 1 件、噴霧燃焼 1 件の講演が行
われた。バイオ燃料に関して、非エステル化植物
油 B50 の排気エミッション、機関性能は軽油と
遜色のないことが示された。菜種油を直接供給し

あることが示された。第三講演は取り下げられた。
第四講演は、間歇デトネーション波を用いてター
ビンを駆動し動力を取り出す研究であり、水素を
燃料とする二気筒の PDE タービンシステムを構
築し、出力性能が示された。第五講演は、温度分
布制御型マイクロフローリアクターを用いた
DME の多段酸化反応についての研究であり、一
次元定常火炎 PREMIX コードを用いた数値計算
結果と合わせて燃焼反応の詳細が調べられ、
DME では三段階の酸化反応が生じていることが
示された。第五講演では、実エンジンを用いた前
炎反応とノッキング現象の可視化に関する研究で
あり、冷炎反応の検出とノッキング開始位置につ
いて示された。バイオマス燃料の製造と燃焼評価
結果、デトネーションタービンシステムの効率測
定結果、エンジン燃焼における多段酸化反応およ
びノッキング現象の可視化結果とその解析などに
対して活発な討論が行われた。

9/16㈬ 9:15-10:45 次世代燃料と
新しい燃焼技術、エンジン、動力システム⑶

　

八房　智顯（徳島大学）
本セッションでは、バイオマス利用 2 件、デト

ネーション利用技術 1 件、燃焼解析 2 件の発表が
行われた。第一講演では、バイオマス燃料による
ガスタービン運転を目指した研究で、豚糞尿由来
燃料の燃焼ガス中からタービンの損傷要因となる
飛灰を取り除く実験について発表が行われた。第
二講演は、稲わらマイクロパウダの燃料性状と燃
焼性能に関する研究で、既存の微粉炭バーナーで
利用可能な 75μm 以下のパウダ粒径であること
が確認され、低位発熱量は A 重油の 1/3 程度で

分析と、詳細反応を考慮した数値計算により、オ
クタン価上昇に伴う冷炎での燃料消費率の減少
は、n-heptane と iso-octane の OH との反応速度
および OH 再生率の違いで説明できることが示さ
れた。温度分布型マイクロフローリアクタ内の自
着火現象を再現できる簡略化計算モデルが開発さ
れ、化学反応機構の解析に有効なツールとなるこ
とが示された。乱流場で予混合火炎と拡散火炎が
混在する条件での伝播火炎の局所消炎回復現象
は、3 つの異なる機構に分類できることが実験的
に明らかにされた。バイオガスの火炎伝播燃焼に
ついて、CH4 への H2、CO の混合は総括的な活性
化エネルギー低減による反応促進効果を持つが、

9/16㈬ 10:55～12:25 次世代燃料と
新しい燃焼技術、エンジン、動力システム⑷

　

山崎　由大（東京大学）
このセッションでは、HCCI エンジンの反応機

構解析 2 件、自着火のモデリング 1 件、伝播火炎
の燃焼特性 2 件、ウルトラマイクロガスタービン

（UMGT）用燃焼器 1 件の講演が行われた。PRF
を燃料に、実機での筒内直接サンプリング、排気
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ルイス数が増加する予混合気条件では伸張応答特
性が悪化し、その効果が抑制されることが明らか
にされた。UMGT 用燃焼器内の圧力およびサイ

ズが可燃限界に及ぼす影響の実験的調査により、
燃焼器の設計指針が示された。

エンジンシステム部門一般講演の報告
関する研究、排ガスの活性化作用を有するプラズ
マと NOx 選択還元触媒を組み合わせた多段型排
ガス浄化システムに関する研究の合計 3 件の講演
発表が行われた。微粒化用空気の有無、旋回方向
および微粒化用空気の管路幅の噴霧特性や最もザ
ウタ平均粒径が小さくなる条件を示した。また、
NOx 排出指数 EI（NOx）および燃焼効率と当量
比の関係について示し、予混合の燃焼における
NOx 排出量は、粗大な粒子からなる未蒸発燃料
液滴が多く存在するほうが少なくなる条件がある
ことを示唆した。さらに、Ag 触媒とプラズマ装
置を多段に設置することにより、NOx 浄化率
75%以上、HC および CO 浄化率 99%を実現でき
ることを示した。

9/16㈬ 09:00～10:00
 エンジンシステム部門一般⑴

　

川上　忠重（法政大学）
本セッションでは、微粒化用空気流量が少ない

条件において、噴霧粒径が大きくならず、小さな
動力（少ない微粒化用空気）で燃焼に適した良好
な噴霧が得られるエアーブラスト式噴射弁の考案
を目的とした研究、壁面衝突型ジェットエンジン
用燃料噴射弁の微粒化が燃焼特性に及ぼす影響に

CO, NOx ともに低減でき、燃焼最高圧力も増大
することを示した。2 ストローク機関の燃焼室内
堆積物（Combustion Chamber Deposit）のシリ
ンダヘッド内面とピストンクラウン面での生成特
性に及ぼす潤滑油性状の影響を調べた。とくに、
金属系清浄剤に起因した高沸点成分の影響が大き
いことなどを明らかにした。水平対向機関におけ
るシリンダ内面の潤滑油付着状態を可視化し、ス
カート摺動部へのオイル流入過程、オイル穴から
の流出過程、ブローバイガスの影響などを明らか
にした。ストローク数のカウントのしかたにはじ
まり、ニートで使用する際の粘性の問題、金属の
種類と堆積物との因果関係、ランド部での潤滑状
態などに関する活発な討論が行われた。

9/16㈬ 10:10～11:10
 エンジンシステム部門一般⑵

　

志賀　聖一（群馬大学）
ここではディーゼル燃焼 2 件と潤滑 2 件が組ま

れていた。クランク軸3回転、すなわち6ストロー
クで 2 ストロークのパワーストロークを持つ 6 ス
トロークディーゼル機関の圧縮比とバルブタイミ
ングの効果を調べ、排気と燃費の改善をめざした。
ココナッツ油とパーム油をニートで軽油と混合燃
焼させる場合、水とのエマルションにすることで

9/16㈬ 13:00～14:00 
 エンジンシステム部門一般⑶

　

神埼　昌郎（東海大学）

ここではエンジントライボロジーに関する 4 件
の発表が成された。潤滑技術において重要なパラ
メーターである油膜厚さの測定に関する発表で
は、レーザ誘起蛍光法（LIF 法）において誘導放
出光が 30°程度の広がりを持ち、ある程度の自由
度を持って液体膜厚さ計測システムを構成できる
ことが示された。主軸受 - ジャーナル間の摩擦測
定においては、減速法で測定した摩擦トルクはク
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ランクシャフト内のメタルを組み込んだ軸受数が
多いほど大きくなる傾向が得られた。また、動弁
系カム・フォロワに関するトライボロジー技術の
研究開発について、様々結果のレビューが報告さ
れ、表面改質を含めた材質やエンジン油の添加剤

などについて、今後の指針が述べられた。さらに、
エンジン軸受解析法として、全軸受連成解析と簡
略解析手法の比較検討を行い、エンジン軸受に対
する簡略解析理論が確立されたことが報告され
た。

る。また、動荷重エンジン軸受の解析的取扱いを
確立するために、軸受すきまのくさび領域と逆く
さび領域における油膜破断の形成および消滅を直
接観察できる軸受試験機を用いて測定した静荷重
下の圧力分布を理論解析結果と比較し、理論と実
際の相違点について考察した。一方、鋳鉄と
S45C 鋼の摩擦接触面における摩耗と焼付きのメ
カニズムを解明するために、温度や摩擦係数、摩
耗量、表面状態等の変化から、Bowden-Tabor の
摩擦モデルと塑性降伏による摩耗理論にもとづく
焼付きプロセスの想定（中原モデル）における表
面の臨界の温度や発熱量の取扱いが妥当であるこ
とを実験的に明らかにしている。

9/16㈬ 14:15～15:00
 エンジンシステム部門一般⑷

　

副島　光洋（九州産業大学）
ここではエンジン軸受の数値解析や油膜観察の

研究２件および摩耗と焼付きの研究 1 件が組まれ
ていた。コンロッド大端部軸受の回転給油潤滑下
における全軸受連成解析を有限幅軸受理論のもと
で数値計算するための可変刻み幅ルンゲクッタ法
の検討とりわけ計算時間短縮の効果を調べてい

部門活動紹介

A-TS 07-32
西日本エンジンシステム研究会

主査

大澤　克幸（鳥取大学）

幹事

小田　哲也（鳥取大学）
本研究会は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、および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
者を育成することを目的として活動しています。
1992 年に岡山大学の濱本嘉輔先生が主査として
発足し、その後 3 名の先生方が主査をされ、昨年
から鳥取大学の大澤克幸が引き継いでいます。

毎年 8 月から 9 月ごろに夏季シンポジウムを行
うことを主な活動としておりまして、今年度は

18 回目のシンポジウムを開催しました。発足当
時は教員と学生を合わせて 48 名でしたが、ここ
数年は100名を超える規模となっています。岡山、
徳島、山口、広島、鳥取の 5 つの地区の大学が、
順に毎年の運営を担当します。当初は本研究会の
メンバーはエンジンシステム部門に所属する中国
四国地区の大学や高専の教員、および研究者でし
たが、九州地区の方などにも参加していただいて
います。

シンポジウムでは内燃機関に関係する研究発表
は学生が主体です。例えば、エンジン内の燃料噴
霧、燃焼や排気ガス生成といった現象の解明、こ
れらの現象に関係する基礎研究に関する内容の講
演が多くみられます。通常の講演会は研究に関係
する成果報告や、特別講演を主体としているのに
対して、本研究会では学生間の研究交流をする雰
囲気作りを心がけています。シンポジウムは土、
日曜日を含む 3 日間、開催され、2 日目の午後に
はレクリエーション、夜は懇親会 ( 余興付き ) を
することが慣例となっています。

レクリエーションの内容は毎年、開催地区の教
員と学生が工夫して設定します。ソフトボールや
サッカーのような手軽な運動が多く行われていま
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すが、登山やカッター訓練など開催場所の土地柄
に合ったレクリエーションを行うこともありま
す。今年度は徳島大学の企画で自作マシン競技会
を行いました。作業用扇風機の風に対して垂直、
もしくは風に向かって動く小さな車を段ボール紙
と竹を材料として自作するという内容です。全参
加学生を 8 つほどのグループに分けました。各グ
ループとも 2 時間半程度の制限時間内に構造を考
え、工作するというルールです。製作直後には品
評会と競技を行い、懇親会で優秀な作品を表彰し
ました。各グループは、色々な大学、高専に所属

する学生 10 人ほどで構成されていますので、協
力して一つの車を作らなければなりません。この
ようなレクリエーションを通じて、大学や高専の
枠を超えた学生間の交流が活発になってゆくよう
で、盛り上がりを見せておりました。

上記のように協調して課題解決に当たる訓練を
することは重要といえますが、昨年から教員間で
意識されている課題は研究や技術の社会的背景を
深く考える習慣をつけてもらうことと、研究の発
表をわかりやすく伝えることができるようになる
ことです。そこで、前者に対しては動力源として
のエネルギー問題について自由討論するよう企画
してもらいました。一方、後者に対しては、発表
が短時間であっても自身の行っている研究や開発
に興味を持ってもらえるように発表できるよう工
夫できないかと模索しているところです。

今後も、最初に述べた二つの目的に沿って研究
会を行ってゆくことと思いますが、今後とも活動
に関するご助言、ご教授のほど、よろしくお願い
いたします。

開催会場前での集合写真

学生の研究発表に関する質疑の様子 自作マシン競技会の品評会の様子

西日本エンジンシステム研究会夏季シンポジウムの開催経過

開催
回数 期間 場  所

（担当地区）
参加者数

（教員＊+ 学生数）
内容 （①研究発表件数，②特別講
演件数，③レクリエーションなど）

第１回 1992.8.21
～ 8.23

中国四国地区国立大学大山
共同研修所（鳥取地区）

43 名
（教員 14+ 学生 34） ① 13，② 1，③大山登山

・
・
・

第 14 回 2005.9.12
～ 9.14

山口県セミナーパーク
（山口地区）

92 名
（教員 15+ 学生 77） ① 19，② 2，③サッカー大会

第 15 回 2006.10.7
～ 10.9

国立江田島青少年交流の家
（広島地区）

86 名
（教員 17+ 学生 69） ① 17，② 2，③カッター訓練

第 16 回 2007.9.28
～ 9.30

西はりま天文台公園
（鳥取地区）

100 名
（教員 17+ 学生 83）

① 20, ② 1, ③見学会（大型放射光施
設 SPring8, なゆた望遠鏡）

第 17 回 2008.9.22
～ 9.24

岡山理科大学御津国際交流
会館（岡山地区）

103 名
（教員 19+ 学生 84）

① 18，② 1，③座談会（留学体験談），
フットサル大会

第 18 回 2009.9.5
～ 9.7 

香川青年センター
（徳島地区）

106 名
（教員 21+ 学生 85）

① 16，② 2，③技術ディスカッショ
ン，自作マシン競技会

＊企業からの参加者を含む
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A-TS 07-42
工学教育に用いるスターリング
サイクル機器に関する研究会

主査

大髙　敏男（国士舘大学）
幹事

鈴木　伸治（㈱サクション瓦斯機関）
我国は化石燃料を中心とするエネルギ資源が乏

しく、モノづくり技術を通じて国や社会、国民を
豊かにしていく必要があります。しかし、若年層
の理工系離れに歯止めがかからず、また優秀な技
術を持った技術者がその技術を伝承できずに仕事
を離れる機会が多くなっています。スターリング
サイクル機器は、原理や構造が簡単であり幅広い
年代層で教材として活用できる可能性を持ってい
ます。例えば、中等教育における理工系分野の啓
蒙、大学などの高等教育における熱力学、機械設
計・製図及び機械加工等の多くの機械工学分野の
教材としての活用、企業における技術伝承を受け
るための初級技術者の実務教育に高い教育効果が
期待できます。本研究会は、理工系教育の重要性
が叫ばれている現状を踏まえ、工学教育機器とし
たスターリングサイクル機器の十分な有効活用方
法を調査・研究することを目的として活動をして
おります。

研究会のメンバは教育関係者 22 名、独法研関
係者 5 名、企業関係者 10 名の計 37 名です。研究
会は年間 3～4 回開催しており、毎回 2～3 件の話
題提供と研究討論会、もしくは見学会を行ってい
ます。 H20 年度から H21 年度の話題提供題目を
表に示しました。話題提供の内容は、図に示すよ
うにスターリングサイクルを中核に置き、これを
とりまく機械工学の学術分野や実践的な技術を有
機的かつ具体的に結びつけた話題を持ち寄り進め

ています。また、模型スターリングエンジンを活
用した教育事例に関する情報交換も活発に行われ
ていることも大きな活動の特徴となっています。

本研究会のこれまでの成果は前主査の平田宏一
氏（海技研）により『http://www.isec-info.org/
jp/edu/』に掲載して広く一般に活用していただ
くことができるようにしています。

本研究会は、今後も創造力を育成する実践的な
教育手法として、より具現的かつ効果的な利用方
法に関する調査・研究を発展的に継続していきた
いと考えています。今後とも皆様方からのご支援
をよろしくお願いいたします。

話　題　提　供　題　目

Ｈ
20
年
度

工学基礎教育とスターリングサイクル機器
機械設計実務者向け教材としてのスターリングエン
ジン
熱交換器とスターリングエンジン
技術教育とスターリングエンジン
再生器における損失評価について
スターリングエンジンのクランク機構の設計
模型 SE 周辺の機構設計と実施例
クランク機構とピストン運動

Ｈ
21
年
度

スターリングエンジンの等温モデルシミュレーション
スターリングエンジンと木質バイオマスの利用
振動流の数値計算と画像計測
熱音響現象およびその現象を利用する機器

表　最近の話題提供の例

スターリング
サイクル機器

実践的技術

模型と理科教育

熱力学・エネルギー工学 機械力学・機構学

流体力学材料力学・加工学・材料学

3次元CAD/CA技術

数値解析技術

機械製図

低騒音・
低振動技術

流体制御技術

コンピュータ技術

工学啓蒙と機械工学の基礎

熱交換器

燃焼技術

蓄熱技術

溶接技術

計測技術

機械加工技術

図　スターリングサイクル機器を取り巻く技術領域
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会議報告

第20回内燃機関シンポジウム開催報告

実行委員長

塩路　昌宏（京都大学）

幹事

草鹿　仁（早稲田大学）
2009 年 9 月 1 日㈫～3 日㈭に早稲田大学 18 号

館国際会議場にて、第 20 回内燃機関シンポジウ
ム（幹事学会：自動車技術会、共催学会：日本機
械学会）が開催された。「エコ社会に向けたエン
ジンシステムの未来を拓く」をテーマとし、85
編（含英語発表 3 編）の講演が 18 のセッション
で行われた。厳しい経済状況の中で約 280 名の
方々にご参加いただき、有意義な発表・討論がな
された。

特別講演では、初日に早稲田大学創造理工学部
大聖泰弘教授が「未来のエンジンシステム技術」、
最終日に京都大学経済研究所一方井誠治教授が

「低炭素化時代のモビリティを考える」と題し、
文理双方の視点から次世代の自動車に関する興味
深い講演がなされた。

2 日目午前には、技術展望として帝京大学 森 
一俊教授による講演「商用車用ディーゼルエンジ
ンの昨日・今日・明日」がなされ、同教授の長年
にわたる企業経験も踏まえた今後のディーゼルエ
ンジンの展望が述べられた。同日午後には、飯田
訓正教授（慶應義塾大学）、森吉泰生教授（千葉
大学）、古野志健男氏（トヨタ自動車株式会社）、
醍醐康徳氏（三菱ふそうトラック・バス株式会社）、
西村輝一氏（株式会社いすゞ中央研究所）による
パネルディスカッション「エンジン基礎研究と産

学連携」が行われた。特に、古野氏の発表では欧
州の産学連携、コンサルティング会社の現状が示
されるとともに日本の産学連携の現状・方向性が
わかりやすく示されて非常に参考になった方も多
いのではないだろうか。パネラーからの話題提供
後のフロアからの意見・質問も交えたディスカッ
ションでは大いに盛り上がった議論が行われ、こ
れを機に国内の産学連携が活発なることが期待さ
れた。

また、最終日には排出ガス浄化触媒に関する研
究が数多く発表され、エンジン燃焼と後処理シス
テムを融合した研究がますます盛んになっている
様子がうかがえた。

次回は岡山大学での開催を予定しており現在、
実行委員長である大澤克幸教授（鳥取大学）、幹
事の河原伸幸准教授（岡山大学）を中心に準備を
進めている。来年も多数の参加があることを期待
している。

末筆ながら、ご多忙にも拘らず実行委員を快く
お引き受けいただいた大学・企業の各委員におい
ては、ここにお名前を記し感謝の意を表する次第
である。
～～第 20 回内燃機関シンポジウム実行委員～～

〈大学委員〉塩路昌宏（京大、委員長）、大澤克幸
（鳥大、副委員長）、草鹿 仁（早大、幹事）、森吉
泰生（千葉大、プログラム担当）、志賀聖一（群大、
展示担当）、小酒英範（東工大、懇親会担当）、小
川英之（北大）、山根浩二（滋賀県立大）、相澤哲
哉（明大）、畔津昭彦（東海大）、北川敏明（九大）、
富田栄二（岡大）

〈企業委員〉野寄高宏（スズキ）、和田 耕（ダイ
ハツ）、森川弘二（富士重工）、土田博文（日産）、
山本博之（マツダ）、高林 徹（本田）、坂田一郎（ト
ヨタ）、島崎直基（いすゞ中研）、鎌田祐一（日産
ディーゼル）、森屋 猛（三菱ふそう）、北田泰造（三
菱自動車）、中島 大（日野）

以上、24 名（順不同敬称略）
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「第12 回スターリングサイクルシンポジ
ウム」報告

実行委員会幹事

篠木　政利（福島工業高等専門学校）
環境問題に対する意識がますます高まる中、日

本機械学会エンジンシステム部門主催により第
12 回スターリングサイクルシンポジウム（実行
委員長：関谷弘志（早稲田大学））が、2009 年 11
月 6 日㈮に大田区産業プラザ PiO（東京都大田区）
にて開催されました。本シンポジウムでは、スター
リングエンジンやスターリング冷凍機とこれらの
関連要素および応用システムに関するセッショ
ン、パルス管冷凍機や熱音響機器とこれらの関連
要素および応用システムに関するセッション、さ
らに、トピックス（研究速報、技術ノート、用途
開発など）や模型スターリングエンジンに関する
セッションが設けられ、口頭発表、および機器／
ポスタ展示において活発な討論がなされました。
昨今の経済情勢から、参加者の減少が危惧されま
したが、最終的な参加総数は昨年と同程度の 138
名、発表論文数は 46 件となり、幸いにも多数の
方にご参加頂き盛況な会議となりました。また、
今回は大田区産業振興協会にご後援頂き開催しま
したが、大田区産業振興協会からも特別講演をし
て頂いたほか、機器展示においても多数の大田区
中小企業の方にモノづくりの技術や成果を展示し
て頂きました。

さて、今回は特別講演として、スターリングサ

イクルに関連するものと大田区のモノづくりに関
連するものの 2 件が用意され、いずれも市民公開
行事として参加費無料で市民の方に開放されまし
た。最初の講演では「スターリングエンジンの開
発動向とその用途事例」と題して、濱口和洋氏（明
星大学理工学部教授）に各国のスターリングエン
ジンの開発動向とそのアプリケーションを時系列
的にわかりやすく解説して頂きました。次の講演
では「大田区モノづくりと研究開発マッチング」
と題して木川玲児氏（財団法人　大田区産業振興
協会企業支援グループ産学連携チームコーディ
ネータ）に中小企業の知識移転とマッチングシス
テムについてのご講演を頂きました。特別講演は
午後の最初に開かれましたが、非常に多くの方が
講演を熱心に聴講されていました。

スターリングエンジンやスターリング冷凍機と
これらの関連要素および応用システムに関する
セッションにおいては、さらなる高効率化に向け
た様々な取り組みについて発表があったほか、廃
熱回収システムの開発に関するものが多く見受け
られました。すでに実証試験に移っている報告も
多数あり、事業化に向けた取り組みに対して活発
な討論がなされました。また、木質バイオマスを
利用した発電システムに関しても数件ありました
が、このようなバイオマス資源を利用したシステ
ム開発も今後加速していくように感じました。パ
ルス管冷凍機や熱音響機器とこれらの関連要素お
よび応用システムに関するセッションにおいて
は、冷凍機あるいはエンジンとしての動作特性に
関する報告が多くなされたほか、振動流や音場の
測定、そしてアプリケーションについても報告が
ありました。発表内容が多岐に渡りましたが、い

写真 1　特別講演の様子
写真 2　 大田区町工場の方が中心となって

製作したスターリングエンジン
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ずれの発表に対しても非常に熱のこもった議論が
行われていました。模型スターリングエンジンの
セッションでは、教育用途としての模型スターリ
ングエンジンに関する発表が多く、ユニークな取
り組みについて発表がありました。モノづくり教
育が求められている中、模型スターリングエンジ
ンを教育に利用する取り組みは今後重要になって
いくと感じました。

いずれのセッションも非常に活発な討論が続
き、休憩時間を十分に取る時間が無かったのです
が、休憩時には機器／ポスタ展示に多数の方が詰
めかけ、情報交換が盛んに行われていました。特
に、大田区中小企業の方の展示はあまり見る機会
が無いこともあり、そのすばらしい技術で製作さ
れた加工品の前で熱心に見入る姿が目立ちまし
た。

次回の第 13 回スターリングサイクルシンポジ

ウム（実行委員長：平田宏一（海上技術安全研究
所）は、本年 11 月頃に東京で開催を予定してお
ります。次回も多くのご参加をお待ちいたしてお
ります。

写真 3　教育用スターリングエンジンの展示

会議参加記

小型エンジン技術国際会議2009
（SETC2009）出席報告

　

加藤 幹夫（㈱本田技術研究所）
1．はじめに

小型エンジン技術国際会議 2009（SETC2009：
Small Engine Technology Conference 2009） が
2009 年 11 月 3～5 日マレーシアのペナンで開催
された。筆者は主催者のひとりとして参加したの
で、裏話も交えて概要を報告する。SETC は小型

ア ジ ア 太 平 洋 国 際 技 術 会 議 ）、SAE World 
Congress が主要な国際会議であったが、会場や
セッション構成の制約から応募論文の採択率は
50～60％にまでに低下し、二輪車技術の論文発表
機会が失われつつあった。この状況を打開するた
めに日米 SAE の協議によって設立されたのが
SETC で、元々論文発表機会が少なかった船外機
や汎用エンジン製品も適用範囲に含めた。

SETC の開催経緯と規模を表 1に示す。SETC
は JSAE（自動車技術会）と SAE International（米
国自動車技術会、以下 SAE という）の共催で、
欧米開催時は SAE が、アジア開催時は JSAE が
Lead Organizer を担いながら隔年開催を基本に
1989 年にスタートした。2001 年からは毎年開催

エンジン技術だけが適用範囲のように
考えがちである。航空機と四輪車を対
象外にしているが、小型エンジン搭載
製品技術やその応用技術も適用範囲に
含まれる。一方で、四輪車技術であっ
ても小型エンジンや関連製品技術に参
考になる場合は採択するなど、フレキ
シビリティを持たせている。

2．SETC開催の経緯
1980 年代は現在と異なり国際技術

会議は数少なかった。自動車分野では
FISITA（国際自動車技術連盟）、IPC

（環太平洋国際技術会議、現 APAC：

回数 開催年 開催国 開催都市 論文件数 参加者 主催
1st 1989 USA ミルウォーキー 48 328 SAE
2nd 1991 日本 横浜・浜松 95 429 JSAE
3rd 1993 イタリア ピサ 87 341 SAE
4th 1995 USA ミルウォーキー 53 621 SAE
5th 1997 日本 横浜 72 320 JSAE
6th 1999 USA マディソン 80 841 SAE
7th 2001 イタリア ピサ 112 284 SAE
8th 2002 日本 京都 73 347 JSAE
9th 2003 USA マディソン 64 650 SAE
10th 2004 オーストリア グラーツ 96 297 SAE
11th 2005 タイ バンコク 96 320 JSAE
12th 2006 USA サン・アントニオ 109 466 SAE
13th 2007 日本 新潟 106 394 JSAE
14th 2008 USA ミルウォーキー 67 490 SAE
15th 2009 マレーシア ペナン 98 317 JSAE

表 1　SETCの開催経緯
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することに、2004 年からは日米が交互に Lead 
Organizer を担当することになった。

2002 年の京都大会では時代に即した統一テー
マ「アジアの二輪モビリティの現状と将来」につ
いて議論を深める目的でプレナリーセッションを
設けた。2005 年には、Formula SAE（現 Collegiate 
Events）、Lubricants 及び Biomass Fuel（現 Alter-
native Fuels）の 3 つの Organized Session を設け
た。これらは、全て SETC2009 の Session Topics
に引き継がれた。

SETC には大きな特徴が 2 つある。ひとつは若
手技術者・研究者の育成である。とくに将来を担
う学生に対しては Collegiate Events Session の設
置と優秀論文表彰制度の創設、格安参加登録費の
設定、展示ブースの無償提供などを行い、参加し
やすい環境を整えている。もうひとつは、アジア
諸国の能力強化（Capacity Building）である。2005
年のバンコク大会と今回のマレーシア大会はこの
主旨に沿ったものであり、日本を除くアジア諸国
からの論文数が着実に増えているとともに、国際
技術会議開催能力の向上にも寄与している。

3．SETC2009 の準備作業
2007 年 11 月に JSAE 内に SETC2009 準備委員

会が設置された。JSAE 主催の際の開催地は、日
本と日本以外のアジアで交互にする基本方針が確
認され、SETC2009 年は海外開催とした。つぎに
開催国決定のための評価項目の設定と机上レー
ティングを行い、ベトナム、インドネシアとマレー
シアの 3 ヶ国に候補地を絞った。準備委員会発足
3 ヶ月後の 2008 年 2 月には、代表者が VSAE（ベ
トナム SAE）、IATO（インドネシア SAE）及び

PETRONAS（マレーシア国営石油会社）と
MASAAM（マレーシア二輪車工業会）を訪問し、
国際会議開催意欲の確認と運営能力の調査を行っ
た。そして、再評価の結果、開催国をマレーシア
にした。

しかし、マレーシアには自動車分野の学術組織
が存在せず、SETC2009 開催に向けた現地側の組
織作りが最初の仕事になった。MASAAM を核
に PETRONAS や大学が加わった運営組織を確
立してもらい、2008 年 6 月には JSAE との間で
MOU（覚書書）を取り交わし実務作業に移行した。
現地で実施可能なことは全て現地が責任を持って
行うことを基本に、責任区分をつぎのようにした。
1） 日本側：テクニカルセッション（論文査読を

含む）、プレナリーセッション、ホームページ
及びマレーシア側のサポート

2） マレーシア側：日本担当以外の全てのイベン
ト（開会式、閉会式、バンケット、レセプショ
ン、展示会及びテクニカルビジット）、プログ
ラムなどの出版物、参加登録及び宿泊関係

マレーシア側の担当に対しては日本がサポート
することになっていたが、実際は日本が企画を立

図 1　SETC2009 対応組織

JSAEJSAESAE Int.SAE Int. MalaysiaMalaysia

SETC2009SETC2009
OrganizingOrganizing
CommitteeCommittee

SETC2009SETC2009
OrganizingOrganizing
CommitteeCommittee

SETC2009SETC2009
TechnicalTechnical
CommitteeCommittee

SETC2009SETC2009
TechnicalTechnical
CommitteeCommittee

International
Organizing
Committee

International
Technical
Committee

写真 1　事前確認会後の委員集合写真
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て、それをマレーシアが実行するという構図にな
らざるを得なかった。慣習や考え方の違いなども
あり意思疎通を図ることに多大な工数を要し、日
本とマレーシアの合同委員会は日本で 3 回、マ
レーシアで 3 回の 6 回を数えた。

SETC2009 対応組織の概要を図 1に示す。細部
の詰は開催前日まで続き、11 月 2 日の夕刻には
日本、米国、マレーシアの委員全員による最終確
認会が行われた（写真 1）。

4．SETC2009 の概要
SETC2009 は、2009 年 11 月 3-5 日、マレーシア・

ペナンの Hotel Equatrial Penang を会場に開催さ
れた（写真 2）。Conference Theme は、“SMALL 
ENGINE ERA - PURSUING A SOCIETY LESS 

DEPENDENT ON OIL”とし、小型エンジン分野
における低炭素社会への取組みを前面に打ち出し
た。前日の 11 月 2 日にテクニカルビジット、初
日の3日に歓迎レセプション、翌4日にプレナリー
セッションとバンケット、会期を通しての展示会
など、テクニカルセッション以外にも多彩な催し
が行われた。タイムテーブルを表 2に示す。
4. 1　SETC2009 の規模

SETC2009 への参加者は 17 ヶ国 317 人であり、
発表論文は 14 ヶ国 98 件であった。2008 年 9 月
のリーマンショックに端を発した世界同時経済不
況、2009 年 4 月にメキシコで流行が確認されそ
の後世界各地で猛威を振るう新型インフルエンザ
などの逆風の中で、従前と同等規模で開催するこ
とができた（表 1）。
4. 2　開会式とキーノートセッション

開会式の様子を写真 3に示す。開会式には当
初マハティール前首相が挨拶することになってい

写真 2 　会場のHotel Equatrial Penang

表 2　タイムテーブル
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写真 3　開会式の様子

表 3　国別発表論文数
国 論文数

Japan 49
Malaysia 9
India 8

Austria 6
Germany 5

USA 5
China 3

Thailand 3
UK 3
Italy 2

Taiwan 2
Australia 1
Estonia 1
Korea 1

表 4　トピックス別発表論文数
トピクス（セッション） 論文数

Collegiate Events 10
HCCI 9

Advanced Combustion 8
Engine Technology 8
Alternative Fuels 8

Design & Simulation 8
Engine Control 6

Fuel Supply Systems 6
Environmental Impacts 5

Materials 5
Two-Stroke Engine’s 5

Diesel Engines 4
Vehicle Dynamics and Safety 4

Lubricants 3
NVH Technology 3
Vehicle Design 3

Hybrids, Electric Drives & Fuel Cells 2
Engine Components 1
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たが、直前に取りやめになったのは残念であった。
開会式は事前にマレーシア側と進め方を決めてい
たものの、ギミック（仕掛け）をやりたいという
要望が出され、その中味については本番まで明か
されなかった。従来のオーソドックスな開会式と
異なる凝った演出がいかにもマレーシアらしい感
じであった。

キーノートでは、STIHL 社の Zahn 氏が“Small 
Engines and Their Contribution for a Sustainable 
Environment”、Modenas 社の Hamzah 氏が 

“Small Engine Outlook Against Safety and 
Environment Obligations”のタイトルで講演し
た。
4. 3　テクニカルセッション

テクニカルセッションでは、5 会場で 98 テー
マの論文発表が行われた。論文発表の国別内訳と
トッピクス別内訳を表 3及び表 4に示す。アブ
ストラクト応募は 167 件であったが、レビュー
アーによる審査やキャンセルにより、ファイナル
論文の採択は 110 件となり、採択率はほぼ 2/3 で
あった。半数の 49 件が日本からであったが、開
催国のマレーシアからの発表が 9 件とこれに次い
だ。トピックス別でみると、Collegiate Events

（Formula SAE, Clean Snowmobileに関するもの）
を除くと、燃焼、エンジン技術、燃料などが上位
を占め、時代の要請を受けた低炭素に向けた取組

みが活発になっていることが判る。
4. 4　プレナリーセッション

プレナリーセッションは、“Future Technologies 
to Address Energy Security and Global Warming”
の主題のもと、4 名の講演者がプレゼンテーショ
ンを行い、引き続きパネルディスカッションが行
われた。講演者と演題を以下に示す。モデレーター
は千葉大学の森吉氏にお願いした。
（1）飯田（慶応義塾大学）HCCI Combustion ; 
Challenge and Future
（2）Rahman（Petronas）Future Technical 
Trend for Fuel and Lubricant in Malaysia and 
Southeast Asian Countries
（3）中澤（本田技術研究所）Technology of 
Small Electric Powered Vehicle and the Impact 
of Electric Vehicle on Global Environment
（4）Harne（TVS）Future Trend of Market 
and Technology of Personal Vehicle Including 
Two-wheelers and Others

飯田氏は HCCI 研究成果のヒストリーを紹介
し、 将 来 に 向 け た 展 望 を 述 べ た（写真 4）。
Rahman 氏はマレーシアと東南アジアの燃料に関
する課題や規制の動向を中心に述べた。中澤氏は
電動車両の普及を想定した場合に、発電段階から
の CO2 排出量を考えるべきで、車両側ではバッ
テリーの性能向上が重要であると述べた。Harne
氏は世界第 2 のマーケットを有するインドにおい
て果敢に取組まれているハイブリッド二輪車を含
むクリーン技術を紹介した。
4. 5　閉会式及び表彰式

最終日の 11 月 5 日、昼食に引き続き同じ会場
で閉会式と表彰式が行われた。閉会式では、
JSAE 実行委員会委員長の水村氏（本田技術研究
所）が SETC2009 の総括説明を行い、引き続い
て JSAE 技術委員会委員長の徳永氏（川崎重工業）
と SAE 技術委員会委員長の Kee 氏（Queen’s 
University Belfast）によって表彰式が行われた。

写真 4　飯田氏の講演

写真 5　喜びの森吉氏 写真 6　喜びの若林氏（左はKee 氏）
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表彰は、High Quality and Best Paper Awards, 
High Quality Presentation Awards, Best 
Collegiate Event Award の順で授与された。Best 
Paper Award には、森吉氏の“Very Lean Diluted 
SI Combustion Using a Novel Ignition System 
with Repetitive Pulse Discharge”が選ばれた（写
真 5）。Best Collegiate Event Award には、若林
氏（上智大学）の“Improving Vehicle Performance 
by Aerodynamic Devices in Formula SAE”が選
ばれた（写真 6）。

つぎに Wicke オーストリー大使と Fürlinger 氏
（ロータックス）が、次回の SETC2010 をオース
トリーのリンツで開催予定であることを報告し、
参加者の再会を願った（写真 7）。
4. 6 　テクニカルビジット、展示会、レセプショ
ンおよびバンケット

テクニカルビジットは、マレー半島側の
Continental Automobile Malaysia、Modenas 及
びペナン島の遺跡名所を巡る組み合わせで行われ
た（図 2）。Continental Automobile Malaysia は
メーターや ECU を生産する部品メーカーで、
Modenas は国営二輪車製造メーカーである。

展示会には、22 社 2 大学がブースを構え、技術
の紹介を行うなど、技術交流が図られた。レセプ
ションはスポンサーのご好意により行われ、ツー
リズム・マレーシアによるカルチャルショーが披
露され、なごやかな雰囲気のうちに進められた（写
真 8）。バンケットは、ペナン島最大都市のジョー
ジタウンの中心部に位置する回転展望レストラン
で行われた。あいにくの雨でお勧めのサンセット
を見てもらうことができなかったが、いたるとこ
ろで話しに花が咲き有意義なひと時であった。

5．おわりに
SETC2009 は、2007 年 11 月からほぼ 2 年間の

写真 7　次回開催地のオーストリーを紹介するWicke大使

準備作業を経て、無事終えることができた。日本、
マレーシア、欧米の 50 人以上の委員が多大な工
数を割いて対応してきた。これは、1989 年に始
まった SETC の歴史を凝縮したものでもあった。
技術交流という最大の目的が達成され、参加者の
満足した声を耳にするや、今までの苦労は満足感
に変わる。そして、この活動に係わることができ
たことを本当に光栄に思う。

小型エンジン分野においても、地球温暖化、環
境課題などグローバルに取組まなくてはならない
問題が山積する。SETC が、小型エンジンやこれ
らの製品技術、基礎・応用研究の世界の中心とし
てますます発展し、技術者・研究者間の交流を深
めるよい機会になって欲しいと期待する。

Hotel
Equatorial

Continental

MODENAS

Khoo
Kongsi

Kek Lok Si
Temple

図 2　テクニカルビジットの訪問先

写真 8　レセプションでのカルチャルショー
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者で現在は Artium Technologies, Inc. の President
でもある Dr. William D. BACHALO です。

ILASS-International の 国 際 会 議 が ICLASS
（International Conference on Liquid Atomization 
and Spray Systems）で、Regional ILASS（ILASS-
Asia, ILASS-Americas, ILASS-Europe）が輪番制
でホストとなって 3 年ごとに開催されています。
2009 年はちょうど ICLASS の開催年で、米国コ
ロラド州 Vail（標高 3000m を越える、冬はスキー、
夏は渓流釣り・トレッキング等のリゾート地）で
7 月 26 日㈰～30 日㈭に ICLASS-2009 が開催され
ました。こちらの会議報告は日本液体微粒化学会
の会誌「微粒化」18 巻 64 号（2009 年 12 月発行）
にあります。次回の ICLASS は 2012 年 9 月 2 ㈰
～6 日㈭、ドイツのハイデルベルグで開催されま
す。

話を ILASS-Asia に戻します。ILASS-Asia の
2009～11 年の President は台湾の国立成功大学で
液体金属微粒化や医療用噴霧の研究開発をされて
い る Prof. Muh-Rong WANG で す。 ち な み に
Prof. WANGの前のPresidentは新井雅隆先生（群
馬大学）でした。ILASS-Asia Conference は日本、
中国、韓国、台湾の ILASS が輪番制で毎年、開催
しており、2007 年は台湾の北端に位置する淡水

（台北技術科学大学）、2008 年は日本の横浜（慶
応義塾大学）で開催されました。来年 2010 年は
韓国（都市・ホスト機関は未定）で開催の予定です。

ILASS-Asia 2009 は 今 回 が 第 13 回、ILASS-
China が ホ ス ト で Conference Chair を Prof. 
Wanhua SU（天津大学、内燃機関国家重点実験
室の前所長）、Organizing Committee Chair を
Prof. Zhen HUANG（上海交通大学）が務めまし
た。開催地は上海浦東空港からバスで 3 時間の無
錫（Wuxi（ウーシと発音）、湖や温泉の景勝地、
カラオケの無錫旅情の町）にある山明水秀大酒店
という四つ星ホテル、10 月 15 日㈭夕方の参加登
録・ディナーで始まり 16 日㈮～17 日㈯の日程、
参加者は 103 名（日本 15、韓国 10、台湾 6、米国 2、
中国 70）でした。ILASS-International President
の Dr. BACHALO が President の初仕事として
参加、16 日㈮の Opening Ceremony で挨拶され
ました（写真 1）。

16 日㈮のテクニカルセッションは ILASS-Asia
を構成する中国、日本、韓国、台湾の研究者によ
る 4 件の Plenary Lecture（下記）で始まりました。

Prof. Wanhua SU（中国、天津大学、ILASS-
Asia 2009 Conference Chair）“Study of Fuel 
Spray Structure at Very High Injection Pressure 

ILASS-Asia 2009（液体微粒化と噴霧
システムに関するアジア学会）参加報告

西田　恵哉（広島大学）
まず ILASS-Asia および関連する世界の液体微

粒化学会組織についてご紹介します。液体微粒化
と噴霧システムに係る研究者・技術者のアジア地
区の拠点として ILASS-Japan（Institute for Liquid 
Atomization and Spray Systems-Japan）が 1989
年に発足し、これを母体に 1991 年に日本液体微
粒化学会（英語名称は ILASS-Japan）が組織され
ました。その後、韓国に ILASS-Korea、中国に
ILASS-China、台湾に ILASS-Taiwan が組織され、
これら各国（地域）の ILASS を統合した国境を
越えるアジアの学会組織が ILASS-Asia です。同
様の国境を越える学会組織に米州の ILASS-
Americas（北中南米があるので Americas と複
数形）と欧州の ILASS-Europe がありますが、こ
ち ら に は 国 ご と の ILASS は 無 く、ILASS-
Americas では北米、ILASS-Europe では欧州各
国の研究者の協力により運営されています。

アジア、米州、欧州の 3 つの Regional ILASS を
束ねる架け橋の組織として ILASS-International
があります。1989～91 年に倉林俊雄先生（群馬
大学名誉教授）が初代の ILASS-International 
President、1995～97 年には廣安博之先生（広島
大学名誉教授）が President を務められました。
2010～12 年の President は噴霧粒径と速度の同時
計測法である Phase Doppler Velocimetry の開発

写真 1　 オープニングセレモニーで挨拶する ILASS- 
International President の Dr. William D. 
BACHALO（Artium Technologies, Inc.）
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and Diesel Engine Like Conditions”
Prof. Seiichi SHIGA（日本、群馬大学）“Liquid 

Atomization of a Wall-Impinging Jet and the 
Droplet Sizing with a Liquid-Nitrogen Freezing 
Method”

Prof. Soo-Yound NO（韓国、忠北大学校、ILASS-
Korea President）“Inedible Vegetable Oil as 
Substitute to Diesel Fuel in Compression Ignition 
Engines”

Prof. Muh-Rong WANG（台湾、国立成功大学、 
ILASS-Asia President）“Current Progress of 
Gas Atomization for Metal Powder Production”

Plenary Lectureに続き2室のパラレルセッション
（Spray Instrumentation and Measurement, 
Liquid Atomizers, Spray Combustion, Liquid 
Disintegration and Spray Formation, Spray 
Modeling, Engine Spray）で 17 日㈯午前まで合

計 36 件の一般講演が行われ、活発な討論が繰り
広げられました（写真2）。16㈮夜はバンケット（写
真 3）、その後はカラオケセッション（写真 4）で、
午前様となった参加者もおられたようです。

写真 2　 セッションで熱心に討論。正面幔幕に ILASS-
Asia の中国語表記「2009 年亜州液体霧化与噴
霧系統会議」が見られる

写真 4　 カラオケセッションで熱唱中。
後ろでProf. Zhen HUANGが順番待ち

写真 3　 バンケットで挨拶する Organizing Committee 
Chair の Prof. Zhen HUANG（上海交通大学）。
Banquet の中国語は「晩宴」

写真 5　  Wuxi Fuel Injection Equipment Research Institute（WFIERI）ラボツアー。土曜日で休業にもかかわらず五星紅
旗と社旗を掲揚して歓迎していただきました
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る話題）
・ Lubricants & Powertrain Systems（エンジン

オイルに関する話題）

これらのセッションで合計 162 の発表（論文の
みも含む）がありました。

テクニカルセッション以外には毎朝 1 つの基調
講 演 が、2 日 目 の 夜 に は Southwest Research 
Institute 主催のパーティーが開催されました。

学会の状況ですが、残念ながら昨今の経済危機
の影響か、大盛況とはいえない状況でした。それ
ぞれのセッションで口頭発表取り止め（論文のみ）
のアナウンスがチラホラあり、日本からの参加者
も例年に比べ大分少なかった印象です。今後の自
動車、内燃機関に関して重要なディスカッション
ができる貴重な機会ですので、今後また以前のよ
うな活気に満ち溢れることを期待します。

さて暗い話題はここまでにして、ここからはサ
ンアントニオの街について書いていきたいと思い
ます。サンアントニオはテキサス州南部に位置し、
全米で 9 番目に大きな都市であると共に、年間
1000 万人以上が訪れる、人気の観光都市です（文
献：ウィキペディア）。

その観光の最大の目玉は何と言ってもアラモの
砦、それに尽きる感じです。ちなみにアラモの砦、
英語ではそのまま、“The Alamo”だそうです。
ただし残念ながら、このアラモの砦は合衆国を愛
する人たちのスピリチュアルなスポットであり、
我々日本人には、彼らの感じる感動を共有するの
は難しい気がします。なんでもメキシコからの独

2009 SAE Powertrains, Fuels and 
Lubricants Meeting　参加報告

山田　裕之（交通安全環境研究所）
2009 年 11 月 2 日から 4 日まで、米国サンアン

トニオで開催された“2009 SAE Powertrains, 
Fuels and Lubricants Meeting”に参加しました。
SAE では毎年春と秋に Powertrains, Fuel and 
lubricant meeting を開催していますが、春は米
国以外の場所で、秋は米国（含むカナダ）内で開
かれます。秋に関しては、去年、おととしはシカ
ゴ、その前年はトロントで開催されました。学会
のタイトルからも判るように、この学会では自動
車業界だけでなく、燃料、潤滑油といった石油業
界の方の出席、発表があるのが特徴です。

今年の学会でのセッションは下記の 5 つに大別
されます。

・Advanced Power Sources
　 水素等の新燃料によるエンジン、自動車に関す

る話題。
・ Combustion & Fuels（HCCI 等の新燃焼、噴霧

燃焼、SI エンジン等のエンジン燃焼全般）
・ Control & Calibration（エンジン制御、オンボー

ド計測等）
・ Emissions（排出ガス評価、後処理装置に関す

今回の ILASS-Asia 2009 で中国勢の発表が多
かったのは当然ですが、その内容レベルが格段に
良くなってきていると感じました。ただし内容は
良いのですが、講演者の発表態度や会議運営で「こ
れは・・・」ということがありました。「Plenary 
Lecture の講演とほぼ同じ内容だから」という理
由で会場に来ている講演者（学生）が発表をキャ
ンセルしようとし座長があわてて講演者と連絡を
とったり、会議事務局が「講演者が早く帰らない
といけない」という理由で講演順序を参加者への
アナウンス無しに勝手に変えたり……。

17日㈯午後はホテルから中国第一汽車集団の技
術センターであるWuxi Fuel Injection Equipment 
Research Institute（WFIERI）にバスで移動し、
同社のラボツアーが行われました（写真 5）。
ディーゼルコモンレール噴射システムの研究開

発、エンジン燃焼排気の適合試験が行われていま
した。WFIERI の CEO から戴いた名刺で、中国
の漢字でノズルは「嘴」、ポンプは日本には無い

「石」の下に「水」と書くことを教わり、なるほど
ポンプは石で水を圧縮するような機械だな、と感
心しました。WFIERI 見学の後は最近、地方政府
により造営されたお釈迦様のテーマパーク「霊山
滕境」観光で、さぞやお金がかかったであろう建
物やモニュメントにびっくり、あんぐり、でした。

ILASS-Asia 2009 では、晩餐会やポストコン
ファランス行事で、中国のもてなしの心を感じる
ことができました。またアジア各国の研究者と情
報交換できたことも有益でした。国際政治より一
足先に東アジア共同体的な学会組織が形作られて
きている、と感じた今回の ILASS-Asia 2009 でし
た。
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立を宣言したテキサス共和国軍の兵士約 180 人
が、この砦で 4,000 人のメキシコ軍に包囲されま
した。13日間の攻防戦の結果、アラモの砦は落城、
テキサス軍は全滅しました。この悲報を受けたテ
キサス軍は「リメンバー・ジ・アラモ」をスロー
ガンに奮起、メキシコ軍を追い払い独立を成し遂
げました。砦で全滅した兵士たちの勇敢さには当
然敬意を表しますが、そもそもテキサスの独立に
はアメリカが関与しているとの指摘もあり、その
後テキサス共和国はアメリカ合衆国と合併したこ
とも踏まえると、メキシコ側からみると歴史解釈
も全然違ってきそうです。

アラモ以外となると、リバーウォーク、これは
ダウンタウンに流れる小川のほとりが、遊歩道、
レストランになっており、散策、食事、飲酒が楽
しめます。また、遊覧船も走っています。リバー
ウォークは、ビルでいうところの地下 1 階に位置
しており、街のいたる所にある階段を下りると、
リバーウォークに出ることができます。何の変哲
もないオフィス街の階段を下りると、突然広がる
感じのよい散策路、このギャップが人気なのかも

知れません。
その他には、マーケット・スクエア、ここでは

普通にスペイン語が飛び交い、メキシコが近いこ
とを感じさせてくれます。プロレス用覆面やスカ
ルの置物といった、メキシカンでセンスの良いお
土産を買うことができます。

スポーツでは、何といっても NBA、サンアン
トニオスパーズの本拠地であり、関連グッズが巷
に溢れています。それ以外にも、サンアントニオ
ではありませんが、NFL ダラスカウボーイズ、
大学スポーツではテキサス大学、テキサス A&M
大学（ロゴは“ATM”ちなみにA&Mは Agricultural 
& Mechanical の略）が人気で、ロゴマーク入り
のグッズ、T シャツを着た人をあちらこちらで見
かけました。

いろいろと書いてきましたが、サンアントニオ
で最も印象に残ったものが“青い空”、滞在中 1
回も雲を見ることがありませんでした。余談です
が、日本のマクドナルドにあるクォーターパウン
ダー（1/4 ポンド）に当たるこっちの商品は、サー
ドパウンダー（1/3 ポンド）でした。

技術エッセー
模様や花文字が描かれている車両の一群が停まっ
ていて、それぞれ大径の鉄輪を履き、煙突のよう
な上向きの排気管からは白い蒸気を吐いているの
が目に付いた。近づいてみると年寄りの一団がそ
の周りで楽しそうに談笑していた。これは見過ご
すことはできないなと思い、その中の一人に尋ね
ると、Steam-Engine Vehicles Club の面々が自慢
の蒸気自動車を走らせているのだという。ほとん
どの車が 19 世紀終わりごろのもので、日頃はこ
つこつとレストアしながら動態保存に努めている
との話だった。

もうすぐ金婚式

香月　正司（大阪大学名誉教授）
1983 年 10 月 22 日海外へ出てきた初めての週

末、特に目的もなく Hyde park を通り抜けよう
とすると、工事用ロードローラのようではあるが、
鮮やかな赤や緑に塗装された大きな車体に金色の

アラモの砦 リバーウォークのレストラン
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その 2 か月後のクリスマスに、研究室メンバー
の Dr. Arcoumanis と ち ょ う ど 訪 英 中 の UCI 
Samuelson 教授とともに Whitelaw 教授宅へ招待
された。近くの駅へ迎えに来てくれたのはあずき
色の Jaguar XJ、シートは淡いタンだった。家に
到着するといきなりガレージの黄色い Triumph 
TR6 を紹介された。最初から乗り続けたもので
既に十数年経っていたようだが、そのころちょう
ど成人しつつあった教授の息子達が乗り始めてい
た。

機械や車に関して長い歴史をもつ彼の国には、
自分が育ってきた時代に出合った機械といつまで
もいっしょに生き続けている人が少なからずい
て、それがバックヤードビルダー達であり、レス
トアは各人の歴史の保存であるということを知っ
た。さて、自分はどんな車に出合ったのだろうか
と考えると、話はずいぶん旧くなる。なにしろ今
持っている運転免許の発行日は昭和 33（1958）
年 8 月 8 日だから。

神戸の東部、国鉄住吉駅から国道 2 号線に沿っ
て東へ 6～700m のところにある高校に通ってい
た。ちょうどその中間にヤマハオートバイの販売
店があり、「ペースメーカーズ」と呼ばれるライ
ダー達のクラブがあった。その店先に 1957 年第
2 回浅間火山レースで優勝した泥だらけの 125, 
250cc のマシンが展示されたことがある。小学生
以来、艦艇と軍用機の模型作りに没頭していたが、
シンプルなレース車を見て実物を触りたくなっ
た。2 年後の浅間ではホンダが圧勝、同じ頃にマ
ン島 TT レースへの挑戦が始まり、年ごとに躍進
する日本車の活躍を聞きながら、オートバイいじ
りの時間が増えていった。しかし大学の教養部の

とき、小学校から大学までいっしょだった友人が
モトクロスの練習中に転倒、後続車に引っ掛けら
れて死んでしまうという事件が起き、2 輪と離れ
ることになった。しかしこの間の 4、5 年は 50cc 
2 気筒、125cc 5 気筒、250cc 6 気筒などつぎつぎ
と新しいマシンが現れ、日本のオートバイが国際
レースを席巻するようになり、エンジンに興味を
もつ者には心躍る時代であった。

1950 年代は各社がヨーロッパの乗用車のノッ
クダウンから部品国産化を進めていた時期で、日
産オースチン、いすずヒルマン、日野ルノーに加
え、純国産車が数多く入り乱れていた。次第に各
社が自力で車を設計生産できる力を持つようにな
るにつれ、通産省は乱立する企業を再編し、少数
の大企業に集約すべしという考えを持つように
なった。昭和 40（1965）年の貿易自由化に合わせ、
その時点で 4 輪車を生産していない会社が新たに
車を生産することを禁ずるという法案が検討され
始めたのである。

それまで 2 輪車を作ってきた本田宗一郎氏がこ
れに反発し、法律の施行までに 4 輪車を作ってし
まえと号令を掛け、初の 4 輪車が人々の前に現れ
たのが昭和37（1962）年晴海の第9回東京モーター
ショーである。当時は大学の 2 年生で、産業界や
政治のことはほとんど理解できなかったが、衝撃
的な車の出現に何としても実物を見に行きたいと
思った。まだ東海道新幹線ができる前のことで
あったから、神戸から夜行急行「銀河」に乗るの
が唯一の方法で、朝の 8 時に東京着、開場一番に
入場し、日中ターンテーブルの前にへばりついた
ことを記憶している。

デビューしたのはホンダ S360、S500 の 2 座コ
ンバーチブルと軽トラック T360 であった。当時
の軽自動車の規格は排気量 360cc、全長 3m、全
幅 1.3m であったため、S360 は規格に納めるため
にリアエンドをアヒルのお尻のように切り落とし
たスタイルで、S500 はそのまま滑らかに 300mm
延長したものであった。 エンジンはというと、
DOHC4 気筒に 4 連気化器、クランクシャフトも
カムシャフトもニードルローラベアリングが用い
られ、最高回転速度は 9000rpm、それまで聞い
たことのない数字が並んでいた。いわば小粋な美
人が抜群の釣書を携えて目の前にいきなり現れた
ようなものである。すっかり頭に血が上り、夢も
現もあったものではない。神戸に帰っても彼女の
ことしか考えていなかった。

昭和 38（1963）年 6 月、新聞の全面広告に
S500 発売価格クイズが掲載され、1 か月後に 45.9

写真 1　S360 とエンジン
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まで数度の全国調査でも出てきていない。写真 1
はモーターショーでもらった薄いパンフレット
で、今となっては「お宝」に近い。写っている
S360 のエンジンは、のちの S500 のものとは吸気
系や冷却水配管が大きく異なっておりオイルブ
リーザも垂れ流し、その後もお目にかかったこと
もない気化器が見える。今では手掛かりもない幻
のエンジンである。10 月の第 10 回東京モーター
ショーが正式に S500 の発表発売になり、待ちに
待った 12 月の初め、シートも内装も真っ赤な
S500 がわが家へお輿入れしたのである。断って
おくが、わが家が特にリッチであったからではな
く、昭和 10 年に知人のイスパノスイザで馬力車
のお尻を突っついた親父の方が、夜行で東京まで
出かけた息子より乗りたかったからに違いないと
思っている。

やや重い車体ではあったが当時の街中では十分
なウエイト・パワーレシオ、いつもシグナル GP
を楽しんだ。ガソリンの価格はリッタ 31～33 円、
ハイオクが 40 円だったと思う。小さなエンジン
は燃焼室も小さく、12 mm の点火プラグがつい
ていた。高回転で使用する機会が多いためこの点
火プラグの熱価はとても敏感であった。寒い時期
にはすぐにかぶり気味になり、カーボンが堆積す
るので日常はホットタイプを装着していたが、あ
る日の午後突然、先生（流体部門の方ならご存知、
あの今市憲作先生である）から「オイッ、テニス
に行くぞ、ついて来い !」といわれ、豊中 IC から
名神高速に飛び乗ったものの、5 分も走らないう
ちにプラグが焼損してスピードダウン、「同じ車
に乗ると腕の差がバレるので俺は大きい車に乗る
ぞ」といってフェアレディ 1600 を馳せていた先
生に置いてきぼりにされてしまった。

ひとたびコールドタイプのプラグに変えるとよ
く回った。ハイスピードジムカーナ、ヒルクライ

ム、レースの真似事をしたその頃の証拠（写真 2）
が残っているものの、画素数の関係で精度が悪く、
現在家にいる人とは別の人が写っている気がしな
いでもない。JAF の競技ライセンスと同時に技
術ライセンスも取得していたので、当時芽を出し
始めたクラブマンレースの裏方としてもよく鈴鹿
へ出かけた。ポルシェ・カレラ 906 が初めて日本
へ上陸したときも、ル・マン優勝のフォードコブ
ラ GT がやってきたときもレース車検を担当した
ことがある。しかし実際にはエンジンの検査なん
てできるものではない。ただスペックを片手に感
激しながらエンジンルームを覗くだけ、やったこ
とはオイルキャッチタンクがしっかりついている
か調べただけだった。

そんなレースの早朝暗いうちに神戸を出て、明
るくなって間もない鈴鹿工場前を過ぎて坂を上り
始めると、スプーンの方角から今までに聞いたこ
ともない高周波の音が聞こえて来るではないか。
はやる心を抑えながらそのままパドックまで入っ
てゆくと、参戦して間もない 1.5L の F1 がタイヤ
テストの最中であった。サーミスタでタイヤ表面
の温度を測りながら数周したが、部外者がそばへ
行って覗き込んでも何も咎められないおおらかな
時代であった。マシンから降りた Richey Ginther 
に話しかけ、S500 のリアウインドーにマジック
でサインをしてもらった。そのシーズンの最終戦
メキシコ GP で初めてホンダが優勝し、輝かしい
F1 の歴史が開いた年でもある。その優勝を記念
した純銀のメダル（写真 3）が今手元にある。S
のオーナーに配られたものと記憶しているが、ほ
んとうに全オーナーが貰ったかどうか定かではな
い。メダルには今も動態保存されている No.11 の
姿が浮き彫りになっている。しかし栃木のコレク
ションホールにもメダルの現物は残っていない。
一方、せっかく書き入れてもらったサインは 4、

写真3　F-1優勝記念メダル写真2　S500時代

万円という当時としては
低めの価格が発表され
た。そうは言っても 2 年
後にもらった初任給が
22,400 円であったから、
ちょうど 20 倍に当たる。
個人的には決して安いも
のではない。結局、発売
されたのは S500 と T360
で、ショーに展示された
車以外に数台作られたは
ずの S360 はすべて行方
が分からなくなり、これ
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5 年の雨風とともに消えていった。
コンパーノ・スパイダーのスポーツエンジン仕

様の決定、これが入社最初の仕事だった。ライセ
ンス契約で国産化されたφ40×2 バレル・サイド
ドラフトのニッキ・ウエーバーのマッチングと大
オーバラップのポリダインカムの性能試験であ
る。当時ダイハツもモータースポーツに力を注ぎ
始めていた。のちにGTⅠの排気量は1.3 L（P5用）
になるが、最初 1.0L でスタートした P3（写真 4）
用エンジンは 4 弁 DOHC で、カムシャフトの駆
動はチェーンではなく、谷田部で速度記録を樹立
したプリンス R380 のエンジンと同じギアトレン
であった。同じ頃、海の向こうでは自動車排気が
スモッグの原因として大きく問題にされ始め、ま
だ国内に法規制はないものの、同じ問題が起こる
のは時間の問題であった。仕事としてもそれ以前
とはがらりと内容が変わり、以後ダイハツ、トヨ
タで排気対策エンジンの開発に集中した。京都大
学の長尾研究室を訪ね、沈鐘式空気タンクを借用
して流量計の検定をしたのも、関西支部の講習会
で若い池上詢先生の講義を聞いたのもちょうどこ
の頃のことであった。個人的にはビッグ 3 でエン
ジン作りをしたいと夢見るようになり、留学から
転進を計画したが、例の今市先生から「アホか、
勉強するには日本で十分や !」と諭され、S500 を
東富士に残し無給の研究生として大学へ戻ること
になる。これをきっかけにエンジンから離れ基礎
燃焼に取り組み始めたのだが、以後頭のどこかで
はいつもエンジンが回っていた。

ここで冒頭に戻るのが時の流れであるが、一気
に飛び越えて帰国すると、バブルに向っていると
はつゆ知らず社会全体が華やかに膨張する時期に
向かっていた。芦屋の知人と従弟らが集まって大
好きなヨーロッパの名車をレストアする店、フル
ヴィアートを御影で始めたのも時代の空気だった
ように思う。みなさんは 80 年代終わりから 90 年

代に発行された Super Car Graphic をご存知だろ
うか。毎号名車のすばらしい写真が満載されてい
たが、No.9（1991）号の Lancia 特集のほとんど
がこのフルヴィアートのレストアである。今でも
旧い Alfa や Lancia の部品はほとんど揃うし、
MGB や Elan は車体番号の刻印さえあれば、ほ
ぼ新車が復元する。日本中に指折り数えるほどの
数しか入っていない往年の名車が代わる代わる新
車に生まれ変わって出てゆく姿を眺めていると、
ヨーロッパ車の耐久性は最初に組みつけられた部
品単体の寿命ではなく、次々と交換あるいは組み
替えによって支えられているのだと気付かされ
た。入社当時の実習でずいぶんいろいろな機械工
作法を身につけたので、たいていの作業は自分で
も真似ができる。ベテランの職人さんの技を見て
いると、昔の虫が頭をもたげ自分でもやってみた
くなった。しかし唯一、どうしてもできなかった
のが板金であった。工作機械には目盛がついてい
て動きは定まっているが、板金には一切それがな
い。すべては握ったハンマーによって決まる。板
金の匠の腕はほとんど神業に思えた。

来日した Whitelaw 教授を神戸大学へ送ってゆ
く途中で、このフルヴィアートへ案内したことが
ある。ちょうど真白の Jaguar XK120 が完成に近
づいており、スポークホイール、ホワイトタイヤ、
いわゆる 60 年代のハリウッド・スターの車が再
現し SU キャブの調整中だった。教授自身の若い
日の憧れの車が日本の裏通りで甦るとは想像の域
を超えており、彼は心底驚いていた。因みに、
XK120 のオーナーは何年も掛かったレストア完
成のわずか 3 か月前に不治の病が発覚し、完成と
ともに逝ってしまった。それ以後この XK120 を
馳せると、バックミラーでにっこり笑う顔が映る
とか、映らないとか・・・。

1990 年、英国の雑誌 Used Cars に S800 クーペ
のポンコツが出た。日本ではある程度化粧直しし
た S が中古市場に顔を出すが、見た目の割には
中身がよくないものが多い。英国へ問い合わせて
みると、オーナーが長い間乗っていて、ついに古
くなってしまったものだと分かった。ちょうどフ
ルヴィアート向けの古いフェラーリがロンドンで
貨物船を待っているときだったので、そのお尻に
くっつけてこのポンコツを逆輸入してもらった。
待つこと 3 か月、ようやく神戸税関を通関し、母
親の丹精した花壇を半分つぶして実家の裏庭へ押
し込んだのは秋も深まった大雨の夕刻だった（写
真 5）。

同好の士が集まるツインカムクラブを頼ってマ

写真4　鈴鹿1000 kmにおけるP3とレーシングＳのバトル
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ニュアルやパーツリストの復刻版を手に入れ、ぼ
つぼつ部品はずしに掛かったが、25 年間緩めた
ことのないねじ類はほとんど錆びて固着してい
る。樹脂製の部品は少し力が掛かるだけで欠けた
り割れたり、ゴム部品はすべて変形してひび割れ
状態である。新しく部品を設計する場合、当然耐
久性を考えた加速試験はやるが、ほんとうに 25
年もの歳月を掛けた耐久テストはまずやらない、
というよりやっていられない。今回はずした部品
は耐久試験結果のいっせい展示になった。規格部
品はすべて交換することにしても、専用部品は手
に入らない限り、再生しなければならない。塗装
と錆をサンドブラーストで吹き飛ばしてから防錆
塗料を塗ったのち、あらためて組み付けるまで保
存することになる。 

計画では足回りまで分解することは考えなかっ
たのであるが、交換予定の燃料パイプやブレーキ
パイプが車体と足回りの隙間を通過していて簡単
に交換作業ができない。面倒なのでいっそのこと
全部はずそうと決心した。しかし決心だけでは部
品はなかなかはずれてくれない。特殊工具がなけ
ればどうにも力が入らず、半日車の下に寝転がっ
て奮闘した挙句、一歩も捗らなったことも度々で
あった。当時はエンジンが王様、特に 4 輪車を初
めて作ったホンダではエンジンが威張っていて、
それに合わせて車が作られているため各所に特殊
工具が必要であった。これが今の時代にレストア
を手がける者にとっては泣き所である。実際にボ
ンネットを開けただけでは、吸気管の 1 番シリン
ダ下側のねじがどこにあるのか見ることさえでき
ない。いざ分解しながら部品を取り出そうとする
と逆サイドからエンジンの上に腹ばいになり、ス
パナを握った手を 4 番シリンダ側から吸気マニ
ホールドの下側へ滑り込ませ、歪めた顔で斜めに
空を睨みながら一番奥のねじの頭を探すのであ
る。このときほど指先に目がほしいと思ったこと

はない。
東富士研究所時代のトヨタの車はこれとはまっ

たく違った。対米輸出仕様の排気対策エンジンを
開発する過程で、大容量の排気マニホールドを採
用したいと思ったことがあるが、このときエンジ
ンはすでに王様ではなかった。馬鹿でかい排気マ
ニホールドは構造上も作業性にも問題を抱えてい
るうえに、エンジンルーム内の空きスペースと思
われた部分は他の補機と競合することを車体系の
主査から指摘され、車載工具だけを用いてすべて
のエンジン部品の脱着が可能であることが基本で
あることを叩き込まれた。

分解作業をするといっても続けてやるわけでは
ない。今週は半日、次週は 1 日、今は暑いのでや
めた、寒風が強いのでまたにしようといっている
と、瞬く間に年月が過ぎていった。ようやく丸裸
になったボディはまず塗装を剥がねばならない。
剥離剤を刷毛で塗り、しばらく置いてヘラで塗装
を剥いでゆくのである。それを始めたとたん、下
から出てきたのはすっかり腐食で赤茶けたボロボ
ロの鉄板であった。このまま錆を落とせば鉄板が
なくなってしまう。フェンダーやドアの薄い外板
を新しく板金で作るとなるとそれこそ神様にお出
でいただかなくてならない。最初にフェンダーの
スポット溶接部すべてに細いドリルで穴を開け、
タガネで割って取り外したのが写真 6である。す
ると、今度は内側の錆びた部材が顔を出した。内
装をめくって防音材を剥ぐとキャビンの床も隅々
が腐食している。とりあえず表面の錆を削ってい
ると、工具の先がズボッとはいり込んで、慌てて
引き抜くと地面が見えた。のちにこんな部分はす
べて新しい鉄板でパッチ溶接することになる。

世の中にはすごい人がいる。鈴鹿でレースをし
ていた時代に、事故でボディをへこませた場合の
修理用にと、S800 のプレス部品を新品のままガ

写真5　ポンコツS800C

写真6　レストア中のS800C
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レージの屋根裏に保存していた人が見つかった。
本人はもちろん今もきれいにレストアした S800
に乗っている。そのプレス部品を譲ってもらうこ
とができたのはほんとうにラッキーである。街を
走る旧車の多くは、外観がきれいに見えても塗装
の下にはたっぷり整形パテが塗ってあるものが多
い。そこへいくと、わが S800 は地肌から 25 年
一気に若返った美人である。

英国仕様には 2 ピストン式のダンロップ・ディ
スクブレーキが装備されている。国内では初期に
レース用オプションとして出たがその数は少な
い。外してみるとディスク自体の磨耗が激しく表
面に筋が多数できるほど荒れていた。ピストンも
固着しかけていたので、いっそ後期レース仕様の
シングル・ピストンタイプに換えてしまおうかと
考えたが、その場合には足回りも長さの違うロア
アームにしなければならないことが分かった。住
友電工がダンロップ・ディスクブレーキを初めて
国産化したのは、ちょうど自分のダイハツ時代
だったことは知っていたが、同僚の先生からたま
たまそこでブレーキをやっている卒業生を紹介し
てもらった。「たぶんうちの一番旧い製品だと思
いますヨ、オーバーホールしてみますから持って
来てください」と連絡をくれた卒業生は、こっち
が助手時代にテニスの相手をしてくれた学生の一
人だった。しかし 3 か月経っても 4 か月経っても
連絡がない。本来の仕事ではないので催促もでき
ず、悶々としながら半年ほど過ぎた頃、「できた
ので帰りにでも寄ってください」と連絡が来た。
喜び勇んで訪ねると、すっかり見違えるようにき
れいになった一対のブレーキを手渡してくれた。
あまりにきれいになっているので「オーバーホー
ルでここまできれいになるの ?」尋ねたら、「元
のパーツがほとんど揃ったので、一、二の小物を
作って新しく組みました」というびっくりするよ
うな答えだった。痩せたディスクも鈴鹿に近い整
備工場が複製品を作っていた。今どきこんな新品
のダンロップ・ディスクブレーキを履いた美脚の
車なんてまずいないだろう。

ブレーキ液はかなり腐食性か強いので、マス
ターシリンダもホイールシリンダも漏れがひど
い、配管接続部のフレア加工も危ない。そうなる
とリア・ブレーキもデフもすべて分解整備したく
なる。もうここまで来ると後戻りはないと思って、
リヤアクスルからデフまですべて分解した。（写
真 6）　そのときは元気よく嵌め殺しのホイール
ベアリングまでぶち壊しながら分解したのである
が、これがたいへん、この番号のホイールベアリ

ングは今では標準部品表から消えていてサービス
工場にも街中にも見つからない。そんなある日、
手洗いで精密の助教授と交わした会話から話がつ
ながり、ついに NTN の倉庫の奥から埃を被った
旧いベアリングが再び日の目を見ることになっ
た。このときほど大学の先生でよかったと思った
ことはない、というより、多くの卒業生につながっ
ていることのすばらしさを実感した。

車の配線はバッテリーからエンジンの点火系、
燃料ポンプ、スタータをはじめダッシュボードの
メーター類、各種ライト・スイッチにつながって
いる。25 年経過したリード線の被覆は硬化し、
接点は必ずといっていいほど錆びていて、回路の
抵抗値が大きくなっている。このままではどの部
分でさらに抵抗が増え発熱するか分からない。し
かし一旦発熱して被覆が融ければ漏電から車両火
災になることは明白であるから、配線だけはすべ
て新しくしなければならない。ワイヤハーネスを
探してみたが S600 のものしか見つからず、英国
仕様の S800 クーペとは微妙に異なるものであっ
た。

意を決して各色のリード線とカップラやギボシ
を買い込み、半田ごてを片手に 3 か月あまり奮闘
した。車からはずした古い配線を手本にしながら、
まるまる車 1 台分の配線を束ねてようやく新品の
ワイヤハーネスができあがったが、実はこのとき
まだ完成ではなかった。のちに車に取り付けて
順々に作動チェックをしていると、フォグランプ
を点けたつもりが、勝手にワイパーが動き始めた。
煙を上げるようなミスがなかったことは幸いであ
る。

大阪のコーンズ販売店が新車納入後 15 分でぶ
つけたフェラーリ F40 がフルヴィアートに持ち
込まれた。ボディは当然カーボンファイバ製、分
解するのに泥も付いていないと職人さんは大喜
び。イタリアから純正塗料を取り寄せてひと月ほ
ど経って見事に復元した。ちょうどそのとき
S800 のボディができあがったのである。F40 の
塗料がまだ残っているので小さな S800 にはちょ
うどよいと勧められた。元の色は英国車によくあ
る British Racing Green で、S800 にはめずらし
いが落ち着いたいい色であったので、正直なとこ
ろ次はどんな色にするか自分の中では迷ってい
た。そこへきて「年配の人が赤い車に乗るのが洒
落ているんじやないですかア」と一言おだてられ
ると、すっかりその気になって塗ってしまったの
が今の色。とにかく赤い !（写真 7）

日本車の旧いエンジン部品はなかなか手に入れ
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ることができないが、S800 に限ってはこの限り
ではない。同好クラブが海外にまで組織されてい
て、専門ショップもいくつもあり、ときどきメー
カーの協力が得られる。最初に部品をはずし始め
た勢いで、一度は鉄はしごになったフレームにボ
ディが載り、オーバーホール済みのエンジンが納
まって足回りが付いたときはレストアもかなり進
行したように見えたが、実は小物を探し出すのと、
再生するのにまたまた長時間を要した。誰の目に
も触れる内装を新しく自作し、メッキ部品はすべ
てメッキに出した。ところが、現在の車を思い出
してみれば分かるように、今や大きなメッキ部品
はどこにも使われておらず、バンパーやラジエ
ターグリルのような大型部品のメッキを安易に引
き受けてもらえるところはなくなってしまった。
なんとか探し当てた町工場でメッキをしてもらっ
たものの、数年たった現在ふたたび錆と格闘して
いる。

最後まで困ったのはゴム部品である。金属部品
はなんとか作ることができるが、ゴムは成型しな
ければならない。型作りまで考えると一品生産す
ることはむりであり、窓ガラスとドアまわりのウ
エザストリップゴムが手に入らないまま長い時間
が過ぎたが、ようやく最後にドイツで類似品が見
つかった。ドイツには S800 のマニアがクラブを
組織し、いろいろ複製部品を作り出している。
S800 のレース用 5 段 MT を手本にして、むこう
で改良型を作り出したニュースが同時に伝わって
きた。その価格は 80 万円というが、5 段 MT の
歯車の数を想像しただけで日本ではこの値段でで
きないことは自明である。ヨーロッパではわずか

しか売れない旧い車の部品を作ってなぜ食ってい
けるのか不思議である。もちろんゴム部品には飛
びついたが、5 段 MT は手が出なかった。

こんなに長く掛かるとは思わなかったが、何か
らも追われることのない趣味の時間のつなぎ合わ
せであったから続いたのだと思う。12 年間とい
えば短くはない。Golf widow を家に残し、週末
ごとにゴルフに出かけた同世代の男性も少なから
ずいた時代であったが、道は違っても家族にとっ
ては似たような親父と思われても無理はない。娘
が嫁ぐとき、ヘルマン・ヘッセではないが、｢お
父さんはいつも『車輪の下』にいた、私は違う家
庭をつくるからね。」といって出て行った。S800
の完成が近づく 2001 年のことだった。

昨春 2 年間のシカゴ勤務を終えた娘一家が帰国
した。むこうでディズニー・アニメの“CARS”
に物心ついた孫が戻ってくるというので、急遽こ
しらえたのがレストアなった S800 ベースの“和
製 CARS”（写真 8）。機械式駐車場の地下からせ
り上がってくる真っ赤な S800 に初めて対面した
ときの孫の横顔が忘れられない。48 年前、晴海
モーターショーのターンテーブル上の S360 を見
上げた自分自身がきっと同じ顔をしていたのだろ
う。今から 15 年経って孫が S800 を動かせるよ
うになったら、いつもバックミラーの中から微笑
みかけたいと思っている。

完

PS：
書き終えた駄文に目を通した娘からは「やめてよ、
きもちの悪い !」

写真7　復元したS800C 写真8　和製CARS
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効率を達成するのはカルノーサイクルであること
を知るが、等温変化を含むこのサイクルの実現は
きわめて困難である。かの R. ディーゼルがその
実現に腐心しながら、結局似て非なるディーゼル
サイクルを発案するに至った経緯が逸話として語
られている。

そこで内燃機関の熱力学サイクルに注目し、圧
縮比が一定と仮定すると、火花点火エンジンの理
想サイクルである定容サイクル（オットーサイク
ル）の熱効率が最も高いことがわかる。定容加熱
を行うことがその理由であるが、それには燃焼速
度無限大の定容燃焼を上死点で行う必要があり、
圧力上昇率も無限大となる。実際の燃焼速度は有
限であるので、定容サイクルの熱効率に近づける
ためには、点火時期を早めて熱発生率の重心をな
るべく上死点付近になるようコンロトールする方
法がとられる。また、定容サイクルの熱効率は圧
縮比と動作ガスの比熱比の関数であり、その向上
のためには、これら 2 つの値を増大する必要があ
る。

一方、ディーゼルエンジンの燃費がガソリンエ
ンジンよりもいいのは、ガソリンエンジンよりも
圧縮比が高くできるからである。そのことは定圧
サイクル（ディーゼルサイクル）や複合サイクル
において圧縮比を高くして定容サイクルの熱効率
と比べてみれば明らかである。このように、理想
サイクルで検討してみることは、熱効率を高める
ための運転や設計に関わる条件を原理的に見出す
上で有意義である。

実際のサイクルでの熱効率の改善
このような理屈を踏まえて、実際のガソリンエ

ンジンをはじめとする火花点火エンジンの熱効率
の向上について考えてみる。熱効率の向上に限界
があるのはもちろんノックが発生するために圧縮
比が制限されるからであり、ノックが回避できれ
ば、圧縮比を上げて熱効率を改善することができ
る。それには高オクタン価燃料を使うことが望ま
しいが、排気再循環（EGR）もきわめて有効で
ある。EGR はもともと燃焼温度を低減して NOx
の生成を抑えるために適用されてきたが、同時に
ノックを抑制し、熱損失の低減にも寄与する。ま
た、還流ガス中の不活性ガスによる比熱比の低減
は、燃焼ガス温度の低下によりキャンセルされる。

さらに、火花点火エンジンにおいて、部分負荷
では吸気を絞るため、吸気負圧に起因するポンピ
損失が不可避的に生じるが、EGR によって吸気
負圧を緩和することでその損失を減らすことがで

エンジンの高効率化の可能性を考える

大聖　泰弘（早稲田大学）

はじめに
地球温暖化や石油の価格高騰、さらにはその枯

渇に対する懸念から、ハイブリッド車や電気自動
車などの環境対応車が注目され、経済不況に対す
る支援も手伝って、研究開発や普及の重点がこれ
らに移りつつあるように見受けられる。このよう
な状況にあって、中長期的な自動車用エンジンの
研究のあり方を探る上で、現状に比べてどれぐら
い高効率化が可能かを予測し、それに向かって目
標を明確にするよい機会ではないかと考えてい
る。自動車メーカーにとって、サイズの大小を問
わずエンジン車の燃費向上は依然として主要な開
発課題であり、ハイブリッドシステムでもエンジ
ンの高効率化が厳しく要求される。また、エンジ
ン車と電気自動車の比較では、液体燃料とバッテ
リのエネルギー密度の差やエンジンと発電所の効
率の違いが論点になる。

そこで本稿では、初学的な議論と余談も含めて
冗長になることを恐れながら、自動車用エンジン
の高効率化の可能性について私見を述べてみた
い。

熱力学が教えてくれる高効率の原理
先だって、学生時代に工業熱力学（俗称「熱力」）

をしっかり学び、ある自動車メーカーのエンジン
設計部長を務めている後輩と歓談した際、愚痴を
聞かされた。最近は、物理や化学、数学が専門だっ
た若手もエンジン設計部に配属されるようになっ
たとのこと。彼らは熱力や燃焼に対する知識に乏
しいため、燃費や排気の議論が噛み合わず困惑す
ることがしばしばあり、社内での再教育が必要だ
と嘆くのである。これに同感される向きもある一
方、ハットする方々もおられるのではと想像する。
いずれにしても以下に述べることは、「熱力」を
学んだ読者には当たり前のことで、少々退屈と感
じられるかもしれないが、ここでは幅広い読者を
想定しているのでお許し頂きたい。

大学における機械工学系の科目のなかで、この
熱力は必修の専門科目であり、必ず「熱力学サイ
クル」の章を学ぶ。その前章あたりで、最も高い
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きる。この場合、不活性ガスの増加で燃焼速度が
低下するので、点火時期を早める方法や、適切な
乱れを与えて燃焼速度を回復する方法がとられ
る。その結果、熱効率が改善するが、過度の
EGR は燃焼変動や失火を生じるので均一予混合
気の燃焼では限度がある。

ガソリンの直接噴射の有効性
そこで、その対策方法としてはガソリンの直接

噴射が適用される。具体的には、電子制御による
燃料噴射の多段化や時期の制御、噴射ノズルのレ
イアウトの工夫を行う必要がある。これによって、
確実な点火と初期火炎の発達が可能になるように
点火プラク周りに噴霧の形成をコントロールし、
全体としては理論混合比で燃焼を行う。その際、
EGR を適用すれば、さらに耐ノック性が向上し
圧縮比が上げられることになる。

もちろんこの場合、全体として希薄な燃焼も可
能であり、その方が燃費の点では有利であるが、
NOx の増加を招く。理論混合比の燃焼条件で超
低排出ガスレベルを実現する三元触媒が使えない
ので、これと同等の浄化性能を持つ NOx 還元触
媒の開発を待たねばならない。

さらに、部分負荷での燃費改善方法として、直
噴方式と可変弁機構等を使って高圧縮比化し、予
混 合 圧 縮 着 火（HCCI：homogeneous charge 
compression ignition）燃焼を行う方法も各所で
盛んに検討されている。定容的な燃焼となる傾向
があるが、混合気温度に大きく左右されるので制
御がきわめて難しい。その対策としては、混合気
の一部を火花点火等の手段で確実に燃焼させる方
法も考えられ、ここでも混合気の形成の適正化と
残留ガスの利用を含めた EGR の適用が有効であ
る。なお、これと類似したディーゼルエンジンに
お け る 予 混 合 圧 縮 着 火（PCCI：premixed 
compression ignition) 燃焼も多くの研究例があ
り、NOx と PM の同時低減が可能で排気後処理
の負担軽減に役立つが、部分負荷条件に限られ、
通常のディーゼル燃焼の燃費を超えることはでき
ない。

排気エネルギーの有効利用
さらに、直噴ガソリンエンジン、ディーゼルエ

ンジンいずれも、少排気量化してターボ過給する
方法も好ましい。相対的に機械損失を減らすとと
もに、排気エネルギーをコンプレッサによる吸気
の押し込み仕事の形で回収するので燃費改善に有
効である。ターボ過給は出力増大の手段として活

用されているが、特にディーゼルエンジンの場合
では、燃費向上のメリットも大きい。ガソリンエ
ンジンの場合も EGR で動作ガス量を増やすと過
給の効果が増すことになる。

熱力学サイクル論から明らかなように、膨張終
わりの動作ガスには仕事として取り出せる有効エ
ネルギー（エクセルギー）が残っており、これを
活用するには、このようなターボ過給システムや
ミラーサイクルが役立つ。幅広い負荷や回転速度
に対応するには、ターボ過給の可変機構や多段化
も必要とされる。

また、定常条件で高負荷運転する重量車用の
ディーゼルエンジンでは、低圧用排気タービンを
もう一つ下流に追加して取り出したパワーを出力
軸にもどすか、あるいは発電機を駆動するのに使
うターボコンパウンド方式も有用であり、最近欧
米のメーカーで実用化している例も見受けられ
る。筆者の試算によれば、これによって 5 から
10 ポイント近い熱効率の向上が可能である。熱
電素子を使って排気熱を電気エネルギーに変えた
りランキンサイクルを付加する試みもあるが、そ
れよりもまずは、ターボ過給で排気圧力を利用す
る方がはるかに有効なことを指摘しておきたい。

究極の目標
上に述べた技術や各種の可変機構を組み合わせ

て電子制御することで、ガソリンエンジンをはじ
めとする火花点火エンジンでは、大幅な高圧縮比
化が可能であり、これによって 40％から 45％の
正味熱効率の達成は可能であろう。また、ディー
ゼルエンジンでは、過給、噴射の高圧化と多段化
や EGR を含めた燃焼制御と後処理の最適化で十
分な排気浄化を達成した上で、50％から 55％を
目標として掲げたい。因みに、米国エネルギー省
で 取 り 組 ん で い る The 21st Century Truck 
Partnership でも 55%をターゲットとしている。
両エンジンに共通する課題としては、当然ながら
機械摩擦の低減、変速システムや補機類の高効率
化、エンジンの軽量化等も重要である。

終わりに、最近筆者らが燃焼シミュレーション
モデルで試算している例を紹介していきたい。高
オクタン燃料を使い、40 以上の高圧縮比条件で
大量 EGR を適用して HCCI 燃焼を行うと図示熱
効率が 60%を超える運転領域が存在する。もち
ろん、NOx も PM も極めて低レベルで後処理は
不要となる。この種の燃焼については、米国スタ
ンフォード大学の C. Edward 准教授や Sandia 国
立研究所の研究グループでも取り組んでいる。極
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エンジンテクノロジーレビュー
（ETR）誌の紹介 

ETR編集委員会 

エンジン技術者や研究者の専門誌として、最先
端の質の高い最新情報を掲載した「エンジンテク
ノロジーレビュー」（ETR）誌が、養賢堂から発
行されています。

この「エンジンテクノロジーレビュー」誌は旧
「エンジンテクノロジー」誌の編集コンセプトを
受け継いだもので、編集に当たっては㈳日本機械
学会と㈳自動車技術会が協力して組織された産官
学のメンバーからなる、強力な編集委員会が常に
ホットな話題を提供できる体制をとっておりま
す。

毎号、「技術展望」と「技術解説」からなる特
集を組み、特集分野の最先端情報を提供するほか、

「新エンジン紹介」「エンジン新技術講座」「若手
研究者最前線」など、読者の皆様に興味を持って
いただける構成となっております。　

さらに国際会議や国内学会の最新レポートや、
種々の最新ニュースが満載されています。また興
味深くお読みいただけるよう、エンジン開発史と
それに携わってこられた人々を紹介する連載も充
実させました。
「エンジンテクノロジーレビュー」誌を、エンジ
ンシステム部門の皆様、ならびに、エンジン技術
に携わっておられる全ての皆様に、是非ともご愛
読を頂ければ幸いです。また、エンジンシステム
部門の皆様には引き続いてご支援をいただけます
よう、お願い申し上げます。

めて高圧で急激な燃焼となるので、着火の制御や
燃焼の緩慢化が課題となるが、本学の斎藤　孟名
誉教授の研究エッセー「ハイブリッドエンジン－
その後」（ニュースレター No.42 号、2009 年 8 月）
が参考になろう。また、高圧に耐えられるエンジ
ン構造あるいは対向フリーピストン機構の利用、
トライボロジー、熱伝達に関連する多くの難題が
存在する。発電用動力源としての利用を狙ったも
ので、シリーズハイブリッド用エンジンとしても

使えるかもしれない。
いずれにしても、このような燃焼によって燃料

電池と遜色ない高効率を達成し得る可能性があ
る。研究課題としてもまだまだ多様性と奥深さが
あり、成否の程はまだ予測できないが、挑戦する
価値のあるテーマであることを付言して筆を擱く
こととしたい、というよりもキーボードを叩き終
える次第である。
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本誌は日本機械学会、自動車技術会、SAE international が協力して
英国機械学会 IMechE が年 6 回出版する内燃機関の専門雑誌です。
2001 年に創刊して以来、高い評価を得て Science Citation Index のある
雑誌として認知されています。

上述の協力学会会員は市価の約 1/3 の特別価格で定期購読が可能と
なっています。しかるに日本での定期購読件数は僅か 20 件と低迷して
おり、廃刊が危惧されています。

2010 年の定期購読料はポンドの下落により 38,000 円／年と更に求め
やすくなります。校費での扱いも可能ですので、ぜひ定期購読をお申
し込み下さるようお願い申し上げます。

小川英之　エンジンリサーチ編集委員会委員長、 
神本武征　Co-editor

緊急！International Journal of ENGINE RESEARCH
定期購読のお願い

定期購読申し込み先　　日本機械学会出版・販売グループ
FAX:  03 - 5360 - 3508

定期購読申込書

氏
ふりがな

名
日本機械学会

会員番号

送本先
〒

TEL/FAX：
e-mail アドレス：

送金方法
（何れかに○印）

1. 銀行振込 送金予定日 年　　　月　　　日

2. 郵便振替

送金額 38,000 円（年 /6 冊） 購読開始時期（１年単位） 2010 年 1 月～ 12 月
（上記金額は送料込みの金額です。）

振込先：銀行振込の場合　東京三菱銀行新宿中央支店（当座　No. 5284916）
　　　　　　　　　　　　　　　　口座名　社団法人　日本機械学会
　　　　郵便振替の場合　郵便振替口座（00130-1-19018）
　　　　　　　　　　　　　　　　口座名　社団法人　日本機械学会
日本機械学会ホームページからの申し込み：　http://www.jsme.or.jp/kanko8.htm
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に携わった専門家が執筆したノンフィクションで
ある。本書から多くの努力にもかかわらず期待し
た結果が得られぬ技術者の悔しさと未来に託す希
望を読みとっていただきたい。

各章の題目と執筆者
第 1 章　ガスタービン

伊藤高根　元日産自動車、元東海大学教授
第 2 章　スターリングエンジン

塚原茂司　元船舶技研、明治大學講師
第 3 章　ロータリーエンジン

室木巧　元マツダ、元千葉大学教授
第 4 章　セラミックディーゼル

神本武征　ものつくり大学学長
第 5 章　HCCI エンジン

小川英之　北海道大学教授
第 6 章　電気モータ

清水浩、高野正　慶應義塾大学教授、助教授
第 7 章　燃料電池 高木靖雄　東京都市大学教授

定価：2,100 円、自動車技術会会員：1,680 円
アカデミア会員： 1,470 円（学生および学校関係

者向け価格）
送料：380 円

購入方法：
自動車技術会のホームページの出版案内から「夢の
将来エンジン」へ至り、指示にしたがって申し込む。
http://www.jsae.or.jp

自動車技術会自動車技術叢書
夢の将来エンジン
技術開発の奇跡と
未来へのメッセージ

過去 60 年の間に登場した将来エンジンとして
ガスタービン、スターリングエンジン、ロータリー
エンジン、セラミックエンジンの 4 つを取り上げ、
それらの技術開発の経過を述べつつこれらエンジ
ンが普及しなかった理由を明らかにする。ついで
現在、研究されている新燃焼 HCCI（均一予混合
燃焼）エンジンの可能性について述べ、さらに自
動車用動力として期待される電気モータと水素燃
料電池の将来について展望する。

長い年月をかけて熟成されたレシプロエンジン
は多くの将来エンジンの挑戦を退けて不動の地位
を誇っている。今後もレシプロエンジンを打倒す
るエンジンは現れないのだろうか。本書はこの疑
問に応えるため、過去の「将来エンジン」の開発

“将来エンジン”の系譜

1970

1980

1990

2000

2010

ガスタービン

スターリングエンジン

直噴成層希薄燃焼エンジン

セラミックディーゼルエンジン

HCCI 燃焼エンジン

水素燃料電池

©Kamimoto

2020

1960

直噴成層希薄燃焼エンジン

直噴成層希薄燃焼エンジン

電気自動車

らえるようなガイドブックを作れないだろうか？
　それは、理工系の学生諸君が、エンジンに興味
を持つためのきっかけにもなるのではないか？　
そんな思いから、エンジンの「基礎」と「現状」
をつなぐことを意図しつつ、著しました。過給／
ハイブリッドの意義、可変動弁系、HCCI など、
豊富な図版を活用した構成で解説しています。研
究者・技術者の方々にも好評で、神本先生からは

「ダウンサイジングのことが良くわかりました」
との書評をいただき、新エｲシ―イーの青柳様に
はまとめて 12 冊ご購入いただきました。

出 版 社：ナツメ社、定価：2100 円（送料無料）
購入方法：
http://www.natsume.co.jp/book/index.php?actio
n=show&code=004742&id=112
7 月発売以来、“amazon.co.jp”の「エンジン工学」
部門でベストセラーを続けています。

最新 !
自動車エンジン技術がわかる本

著者：畑村耕一 

Chapter1 エンジンはなぜ動くのか？
Chapter2 最新ディーゼルのすごい実力
Chapter3 ガソリンエンジン技術の最新動向
Chapter4 過給の最新技術
Chapter5 CO2 排出を削減する技術
Chapter6 ダウンサイジングの実例と課題
Chapter7 HCCI と未来のエンジン技術
Chapter8 歴史に刻まれるエンジンの設計

紹介文：工学系は専門ではないが、“クルマ好き”
なことでは人並み以上……といった層に対して、
エンジンの「いま」を正しく把握し、理解しても
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講演会
● 第 8回 日米熱工学合同会議（The 8th ASME-
JSME Thermal Engineering Conference: 
AJTEC2011）
開催日：2011/3/13-17
開催場所：Honolulu，Hawaii
発表申込締切：2010/5/31

●第 48回燃焼シンポジウム
開催日：2009/12/1-3
開催場所：福岡
発表申込締切：未定　

●第 21回 内燃機関シンポジウム
開催日：2010/11/10-12
開催場所：岡山大学創立 50 周年記念館，岡山
発表申込締切：2010/4/30

●自動車技術会 2010 年秋季大会 
開催日：2010/9/29-10/1
開催場所： 西日本総合展示場及び北九州国際会

議場，小倉
発表申込締切：未定

●  16th Small Engine Technology Conference 
（SETC 2010）
開催日：2010/9/28-30
開催場所：Linz, Austria
発表申込締切：2010/1/26

●  THIESEL 2010 （Thermo-and Fluid Dynamic 
Processes in Diesel Engines）
開催日：2010/9/14-17
開催場所：Valencia, Spain
発表申込締切：2009.11.13 （Abstract）

●日本機械学会 2010 年度年次大会
開催日：2010/9/5-9
開催場所：名古屋工業大学，名古屋
発表申込締切：2010/3/5

●33rd International Symposium on Combustion 
開催日：2010/8/1-6
開催場所：Beijing, China
発表申込締切：2010.1.3 （Full paper）
WIPP 申込締切：2010.4.23 （Abstract）

●第 15回動力・エネルギー技術シンポジウム 
開催日：2010/6/21-22
開催場所：早稲田大学国際会議場，東京
発表申込締切：2010/1/29

● FISITA 2010 World Automotive Congress 
開催日：2010/5/30-6/4
開催場所：Budapest, Hungary
発表申込締切：2009/6/30

●自動車技術会 2010 年春季大会
開催日：2010/5/19-21
開催場所：パシフィコ横浜，横浜
発表申込締切：2009/12/18

●  SAE 2010 International Powertrains, Fuels & 
Lubricants Meeting 
開催日：2010/5/5-7
開催場所：Rio de Janeiro, Brazil
発表申込締切：2009/11/23

●SAE 2010 World Congress 
開催日：2010/4/12-15
開催場所：Cobo Center, Detroit, USA
発表申込締切：2009/6/1

行事カレンダー

今回は、2009 年度年次大会（岩手大学）の特集記事を企画しました。次回、第 21 回内燃機関シンポ
ジウム（岡山大）、2010 年度年次大会（名古屋工業大学）に是非ともご参加ください。

第 87 期広報委員会：委員長　庄司　秀夫（日本大学，shoji@mech.cst.nihon-u.ac.jp）
 幹　事　飯島　晃良（日本大学，iijima@mech.cst.nihon-u.ac.jp）

編集後記

発行年月日：2010 年 2月 1日（アップロード）　　組版：三美印刷株式会社
発　行　者：〒 160-0016　東京都新宿区信濃町 35（信濃町煉瓦館 5階）
　　　　　　㈳日本機械学会エンジンシステム部門　TEL（03）5360-3500　FAX（03）5360-3508
（Ｃ）著作権：（2010）日本機械学会エンジンシステム部門


