
山岡茂樹. 三菱 ZC707 : 地上に降りた航空エンジン. 鉄道史学. 1992, Vol.11, pp.7-13. 

三菱 ZC707 : 地上に降りた航空エンジン 
 

山岡 茂樹 

 

 

Citation 鉄道史学, Vol.11, pp.7-13 

Issue Date 1992-12 

Type Journal Article 

Textversion Publisher 

Right 

この記事は、私的な目的でのみダウンロードすることができます。その他の使用には、

事前に著作権者の許可が必要です。 

This article may be downloaded for personal use only. No other uses without 

permission. 

 

 

Self-Archiving by Author(s) 

Placed on: Osaka City University 

  



三菱 Z C707 
ー地上に降りた航空エンジン 一一

山 岡 茂 樹
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I ． はじめに

本稿では主題を中形軽紐高速 DE の形成経路に

注目しつつ取上げる。我々は異った領域を棲処と

する内燃機関が相互に影響し合いながら発展し来

った歴史の中で旧国鉄のDL用機関技術がいかな

る淵源に発するのかをも見定めることになろう。

さて， ここに言う中形軽最高速機関とは概ね千

～数千 PS 級高速機関の内 ， 比重祗が 3 kg /PS 

以下に収まる体のものを指すc 典型は往時の航空

GE である。 この内 ， 水冷列形航空 GE は日本で

こそ傍流であったが， 自動車工業という基盤を有

した欧米， 特に英独では完全に主流をなし ． アメ

リカでも秀作が生れている。 そして， そこから生

れた高速艇 GEや航空 DE の技術は高速艇 DE や

DL機関に転生して今日に至っているのである。

我々は同様の技術遥関と発展をこの国において

も跡づけることが出来る。 三菱 zc 707-—それ

は1930年代の列強における航空DE. 2 サイクル

高速 DE 開発プー ムの落し子であった。戦後よ

うやく米軍の手によってその全貌を明らかにされ

た本機はしかし， 戦後憔界で必ずしも所期の発展

を遂げ得ぬまま ， 忘れ去られようとしている。 そ

れは差当り ， 技術的素因のよって然らしむ所と言

う他ない現実である。 にも拘らず， そこに社会的

要因の影を認めぬわけには行くまい。 複眼的視点

が求められる所以である。

II. 1930年代列強の中形高速DE"

30年代と言えば高速 DE の揺藍期であるが， 斯

界に4サイクル対2サイクルという問題を生じた
のもこの頃であった。

後者は同寸， 同一回転数の機関なら前者より出

力が大きい。 ビストン， 連接棒の＇！貫性力の影需が

小さいので楷造面で経屈化を図り易い。DEなら

掃気・過給時の燃料吹抜けもない。

反面， それは燃焼回数が2倍多く， 排気弁付の

場合， 動弁系の熱負荷， 機械的負荷共に4サイク

ルより大きい。 澗滑は相対的に困難でオイル消費

も猫む。有効ストローク比が1を下回るから， ス

トロ ーク短縮→高回転・嵩出力化という手は使い

にくい。掃気ポンプ， それも高速 DE には機械式

のものが不可欠である。

かかる得失をもつが故に 2 か 4 かに関して 一義

的判断は下し得ない。 しかし現状では ， 高速DE

に関する限り2サイクルは全くの少数派である。

2サイクルはガス交換を単流掃気によるものと

複流掃気（横断並ぴに反転）によるものに大別さ
れる。

かつて低速 DE は MAN （独）やズルツア（瑶），

三菱長綺等， 後者が主流であった。高速でもひと

頃航空（飛行船）への参入を匂わせた MAN の窃

述艇用複動機関や航研 DE（後出）等の例がある。

単流方式は節気効率に優るため高速DEの多く

はこの類型に屈する。 この方式は更に排気弁無と

排気弁付に分れる。排気弁無ではユンカ ー ス（独）
の対向ビストン型が代表。 これは有拠機用 DE と

して唯一実用化された。排気弁付は GM, NACA 

(NASA の前身）， デシャンプ（米）， ZOD （チェ
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鉄道史学第II号 三菱ZC707

コ→独） にB&W（デンマーク），そして三菱

（東京，長崎）等が著名である。 GMはこの類の高

速 DE界の先達であり （2)' 現在でも同社(DDA)

の車輛用．舶用 DEはこのタイプ。三菱zc707 
はGM機関をひとつの想源としている。

一方，4サイクル航空DE側もダイムラーベン

ツ（飛行船）を筆頭に，或程度の生産機種から試

作品まで百家争鳴の様相を呈していた。

往時航空蒸気機関開発の努力はその小型軽量

化の面で看過すべからざる遺産を残した。 DEは

GEに比して最高燃焼圧力が高く構造堅固でなけ

ればならぬ→重い，空気過剰率を大きくとらねば

良好な混合気形成が得られぬ→リットル馬力が小

さい，という凡そ航空発動機には不向な特性を有

する。だからこそ，中原に鹿を逐った人々は殆ど

目ぽしい成果を掴んでいないのである。

しかし，挑戦者達の技術はやがて地上に花を咲

かせることになる。戦後，高速艇・車輛用主機とし

て脚光を浴ぴ，海自の魚雷艇にも試用されたナビ

ア（英）のデルティックはユンカース航空DEの

応用開発であった。ペンツ航空DE直系の MTU

軽羹高速 DEは今も斯界の頂点に立っている。

かような挑戦者のリストにかっての軍国日本の

先人達がその名を連ねていることは蓋し当然であ

ろう。我々は彼らの失敗を失敗ならしめた技術的

素因と，欧米で拓かれた転生の途を阻んだ特殊要

因とを共に重視する立楊から，先ずその失敗の技

術的素因の何たるかを検討することにしたい。

m.本邦中形軽量高速DE開発史ー一航空
DEとzc707までの高速魚雀艇主機ー一

本邦軽盆高速 DEの咽失は（東大）航空研究所

の横断掃気型航空DEである り）。

その開発は海防義会の奨学金を得，軍関係者も

加えた委員会の下で1931年より着手された。その

使途としては遅れて開発が始まった長距離試作機

への搭載が狙われることになる。

1932年，三菱航空機の協力を得て単筒の試作機

関が出来上る。横断掃気の採用に当ってはそのシ

ンプルさと DEの低燃費性を同時に究めたいとい

う心理が働いたらしい。開放ノズルの採用も同根。

航研DEの要目は155X200（有効143)，実圧縮

比14,開孔時期は排気73° BBDC（下死点前），掃

気61° BBDC。15kW電動機直結遠心2段プロア

から送り出される手盈気の圧は最大270mmHg。

しかし，この DEは肝心の掃気及び混合気形成

特性が劣悪であった。実に空気過剰率を1.5以上

に保たねば燃費の著増を来しているのである。そ

の後，開孔時期を排気74° BBDC,掃気61.5 ° 

BBDCへと早めた結果，幾分性能は向上した。

それでも，回転を1600rpmから1700に上げた際

に生ずる出力低下はプロアの能力不足はあったに

せよ，この方式の「致命的欠点」とされねばなら

なかったのである。最大出力は結局， 71.8 PSI 

1600 rpm程度に」tまった。
本機は混合気形成が悪いため，燃料の性状には

特に敏感で，三井鉱山のフィッシャー法による合

成重湘を用いる場合は良かったが，少しセタン価

の低い油を焚くとビストン溶損を頻発させてい

る。

この航研DEは1934年，やはり三菱（重工）の

協力を得て90°V形12気筒に発展した。掃気ポン

プを自力駆動するもので公称出力は750/1500。

けれども，航研DEは開発の遅れと950kgという

重最が祟って航研機には載せられなかった。比重

最自体は1.27kg /PSをマークしていたものの，

航研機用 GEのそれは僅か0.93kg /PSであった

から，全く勝負にならなかったのである。

加うるに，航研DEは単筒（プロア別置）の状

態で最大出力時の燃料消費率が298g/PS-hに

も達した。しかも，事実上それが1400~1700rpm 

の範囲における全負荷最小燃料消費率なのであっ

た。

実験データによれば， 39/1400(54％出力）又

は45.4/1400(63％出力）時に燃料消費率は最小

値183g/PS-hを記録している。しかし，これ

も航研機用 GEが16.2~16. 6の希薄混合気で巡

航運転している時（単筒出力24.2~28. 3/1420~ 

1550)の値 (200~196g/PS-h)とさして変ら

なかった。そして航研機用 GEの経済巡航混合比

は18,燃料消費率は185g/PS-h近くまで改善

されて行ったのである。

航研DEは比重羹はともかく，燃費において

DEの長所を発挿していない。それは横断掃気方

式の限界を教えていた。掃気ないし排気管制を施

せば出力は幾分改善されたであろう。しかし，燃

費面では大した成果は挙げられなかったと思われ

る。そもそも，混合気形成を流入新気のスワール

に侍むべき開放燃焼室式DEでありながら，これ

を全く活用出来ぬ形式であり，高圧噴射等，それ

に代る方法が動貝されている形跡もないからであ

る。

関係者の一部には「高速艇用にはなるのではな

いかなどという義も出た」そうだが，事実上の定

格出力点での燃費があれ程悪けれぱ成就可能な話

ではない。結局，航研はこのDEを全面放棄した。

同じ頃，海軍航空廠（後の航空技術廠—空技

廠）では全く異った 2サイクル航空DE開発が進

展していた 0 。空技廠DEの単筒実験は1932年

4月に始まり，一応の成果を得た。実験機関は排

気弁4個付の単流掃気形で140Xl80, 出力は当初

50~60/1500程度であったが，最終的に130~140

/2300を記録し，燃費率も160g/PS-h強とな

った。

空技廠DEがかかる好成績を収めた理由は何よ

りも掃気効率に優れ，掃気にスワールを生ぜしめ

ることで燃科液滴の積極的な分散・混合を助長し

得る排気弁付単流掃気方式を採った点にある。

では，この DEは物になったのか， と言えば，

実用機への熟成という点で見る限り，航研DE以

下であった。実験が1940年11月まで継続されたに

も拘らず，多気筒機関に組んだ際の熱変形やピス

トン熱負荷への対策をなし得なかったからである。

だが，果して当時の日本の技術水準はこれをな

し得ぬ程に低かったのであろうか。

実は，開発者の花田政明は敗戦直後，「ディーゼ

ルの研究を箪航空に限定した為，折角得られたも

のも他の方面に応用していないのは残念であり，

ー航の協力を求めることに欠けていたと思う」と

の所感を記している。ここでは必ずしも正鵠を射

ていない前段は省き，後段に注目したい。即ち，

熱変形対策やピストン冷却法といったものの案出

は本来，製造会社の領分に属すべき事柄だからで

ある。彼自身の本家筋に当る航研の委貝会に倣っ

て製造企業に協力を求めるという努力を怠った花

田らは，明らかに海軍造機技術を過信していたの

である。海軍の中形軽量高速DE開発はその後，

同じ過ちを度々繰返すことになる。

これ以外に国産航空DEを目指した取組みに三

菱航空機が1931年頃試作したとされるパッカード

形の4サイクル単弁式空冷星型9気筒(350PS), 

続いて試作されたとされるユンカース形の単筒及

び6気筒機関が存在する。しかし，以上について

は詳細を知り得ないのである IS）。

三菱ユンカース形の最終版は1942年に陸海軍よ

り研究命令を受け，44年に設計された8気筒X2

例のH型16気筒，離昇3000/3000，公称2700/2800

という要目の DEであった (6)。試作は三菱の他，

海軍航空廠（空技廠とは別。補給エ楊で複数あっ

た），石川烏航空機で分担されたが完成に至らず，

単筒実験と主要部品の試作のみに終った。

単筒実験機は確実に80PSI e (258. 5 PS/cyl, 
16気筒で4136PS)を発揮し，耐久テストも行わ

れた，とある。但しそのことと実機としての成功

とは自ずと別であり，本機関の真価は謎とする他

ない。

次にzc707以前の高速魚雷艇主機開発史を簡
単に縦翌してみよう (7)。

1935年頃，新潟鉄工所が開発し海軍に制式採用

されて51号内燃機関となった MHlOS, MH 6 S 

(4サイクル10乃至6-140 X 200, 300乃至180/

1500)の内，溶接構造のベッドと軽合金を多用し

たコラムを持つ MH10Sは魚雷艇主機を目指し

たもの。重量1530kgで5.1kg/PS。但し， 近藤ら

が約 9kg /PSとしている所から歴産品は鋳鉄構

造であったのかも知れない。 1530kgというのは逆

転クラッチ無の単体重羅と思われる。

本機は2弁式ながらヘッド中央に直立した予熱

焼室を有する 18)。この点，固定編成動車用 LH6 

Hよりも DMF31系に近いと言えよう。

尚， 51号内燃機関搭載艇（計41隻）の速力は17.5

ノット程度であり，高速魚雷艇には含まれない。

1938年頃，海軍艦政本部は大出力の高速魚雷艇

用DE開発を池貝鉄工所，横須賀工廠機関実験部

・及ぴ三菱重工業に指示する。

これを承けて誕生した池貝 DE―52号内燃機
関の要目は， 4サイクル渦流室式， 45゚ 16V-150

X 200, 600/1500であった （9)。池貝では40年末

に実機を完成させ，翌年には耐久テス トも終えた

が，何故か試作のみに止まった。

横須賀が1940年頃から開発に力を入れたDEは

全て2サイクルである。

8
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61号内燃機関は花田の記述に反して空技廠DE

を舶用化しようとしたもので16V -140X 180, 目

標出力1000/1600。しかし，構造が複雑な所へ3

kg/PSを狙った意欲が裏目に出て機械的不具合

が統出し．又，中・低速DEを主に扱っていた造

機関係設備の能力を超える工作精度が求められた

こともあって，ついに投げ出されてしまう。

62号内燃機関は単純で中・低速DEに実綾のあ

る横断掃気式へと後退した12Y-140Xl80。目標

出力を600/1600へと実質20％落したものの，掃

気燃焼不具合のため出力不足，排気不良を来し，

試作のみに終っている。

63号内燃機関は一層中速DEに接近し， 16V-

190X250。2000/1350が目椋であった。テストは

V8実験機で進められ， 「出力を10％下げれば実

用に適する」との評価を得て41年後半からの生産

が予定されたというが実現はしていない。

当時， 三菱がどのような開発過程にあったのか

は不明である。恐らく zc707への模索が開始さ
れていただろうが，本機については節を改めて取

上げる。

この間，高速魚雷艇に対する前線からの要求に

応えるため，海軍は中古航空GEの転用 （計296

隻）を図る一方，その発祥の地イタリアよりイソ

タ・フラスキーニの Asso100形航空GE(18W-

150 X 180, 1100/1750)搭載艇をサンプル輸入

した。後に本機関は三菱川崎をキーに横須買，

呉，佐世保，舞鶴の各工廠三菱（長崎神戸，

横浜），新潟，池貝，神銅等の部品分担により，計

340台製造された。これを71号内燃機関と称する。

続いて1944年，海軍はドイツより大形魚雷艇主

機，ダイムラーペンツ特殊機関を潜水艦で入手し

た。本機はかの航空DE,DB 602より派生した

予燃焼室式軽量高速DEである (10)。要目は40°

20V -180X250, 2000/1627,全負荷最小燃料消

費率168.5 g/PS-h。各部にDB602譲りの機構

を配し，比重羹は 2kg !PSそこそこであった。

海軍は IF機関並に本機を各所で分担生産させる

意図であったが， 三菱川崎に関係者を集めて分解

した結果とても国産化の望みなし，として計画

は中止されている。

10 

N．三菱zc707 
ー 64号内燃機関一の開発

高速魚雷艇主機国産化へのあらゆる試みが頓挫

を来す中，戦車生産の要， 三菱重工業束京機器製

作所では航空DEの理解者，岡村健二をリーダー

に2サイクル直噴，排気弁付単流掃気形DE開発

が進行していた。海軍の場合同様，ここでも空技

廠DEに関するデータが役立てられたように伝え

られている い。 しかし結果は全く正反対であっ

た。

本機の要目は60°20 V -150X200, 2000/1000, 

1500/1450。本体梢造に軽合金を用い得ぬ上，肉

取りもままならぬ急造ゆえ逆転クラッチ付重品は

約5.5 tに及んだが，それでも比重祗は2.77kg I 

PSに押えられたDEが出来上ったのである。

開発への取組みは実直なもので，ベースに トラ

ックや上陸用舟艇に用いられていた GM71系が

選ばれ， 3気筒の 3-71形がサンプル輸入されて

いる。要目は 3L -108Xl27, 83/2000。これ

を拡大し，かつ，航空 DEで発達した技術を採り

入れた所に zc707成功の技術的素因を求めるこ
とが出来る (12)0 

但し．本機は試作完成の一歩手前で敗戦を迎え

ている。程無くその存在は米軍の知る所となり，

三菱は組立続行を命じられる。完成した zc707 
は米海軍技術調査団によってアナポリスの海軍技

術研究所に送られ，テストに供されたのである。

日本での完成試運転では僅か3時問34分回し，

一応1500/1450にて良好な状態を確認するに止ま

ったが，アメリカ側は4年がかりで分解検査から

耐久テストに及ぶ各種のテストを行っている。本

機の要目はこのテストの中間報告 (13)によって広

く世に知れる運びとなった。米箪の評価は正負相

半ばするとはいえ，全体に好意的で比重藷が同出

カの自国製DEに比べて36％に過ぎず，希しく軽

蛋コンパクトな DEとして称替している。

以下，これを補いつつ本機の特徴を幾つか掘下

げ，開発の苦心を偲んでみることにしよう。

〇クランクケース上半部共一体のプロックは鋳鉄

製全気簡一体で剛性が高い。他方，機構的には

v10機関 2台を背中合せにしたようになってお

り， 2分割式クランク軸や前後独立2系統の動
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弁機構，掃気ポンプが用いられ，生産性，整備

性への配慮を窺わせている。

〇鋳鉄製ウェットライナーに設けられた掃気孔は

71系の2段から 3段になっており，各段の向き

は掃気効率向上とスワール生成とを狙って少し

づつ変化せしめられている。 これは1936年頃の

航研富塚研究室の実験モデルやユンカース航空

DEで実用化されていた方式と同じ （但しユン

カースは5段）。

〇ビストンは71系のような可鍛鋳鉄品ではなく，

組立式で，頂面クロムメッキの鍛鋼製クラウン

と錫メッキされた鋳鉄製スカートから成る。

〇リングは圧縮4本，オイル2本（スカート）で，

1及び3番リングはゴールドシールと呼ばれ

る，シリンダとの当り改善のため摺動面に溝を

加工し燐背銅を埋め込んだもの。高速DE用と

しては先駆的な採用例である。

〇連接棒はフォーク＆プレード形でコンパク トに

仕上っている。プレードの軸受当り面は窒化後

クロムメッキされている。

〇クランク軸は前後ほぽ対称の 2分割。鍛鋼製全

面機械加工 ・研磨仕上品で，ピン，ジャーナル

部は中グリされている。前後のビースは20mmボ

ルト10本でフランジ結合されている。

次に指摘された欠点→箪者のコメント。

〇軽合金化又は板金化可能箇所が目立つ→当然。

〇補機，附属品に大き過ぎる物が目立つ→当然。

〇動弁機構や燃料系が複雑過ぎる→一概に言えぬ

が，シンプルでとにかく壊れない GMの2サ

イクルDEが今日でも我国沿岸漁民の信頼厚き

ことを思えば，的外れな指摘とも言えまい。

〇加工技術，組立 ・調整技術が全体に劣っている

→誠に無理からぬことである。

〇主要部分の整備性，特にアクセス性が悪い→日

本技術の悪しき伝統か。後述の24wzなど思
い遣られる。

0回転数制御・噴射塁調節機構の作動精度が悪い
→致し方な し。

〇シリンダヘッドの形状が不適当。これはガスケ

ット (GK)面を上死点におけるビストン頂面

位置より上に配する常例に倣わず，シリンダを

その上死点位置の下で切断し，この上に同状の

ヘッドを載せた設計を指す→それ程の問題でも
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なかろう。

〇ヘッドGKのシール不良のためガス，オイル，

水の漏洩が目立つ→ヘッドGKからの漏洩は中

形高速機関一般の泣き所であった。大上段に構

えるなら水冷航空発動機の多くのように，ヘッ

ドとシリンダライナーとを一体鍛造・機械加工

仕上品にすれば良いのだが，コストは窃む。標

準的な構造で漏洩を押える技術などというもの

は，やはり経験第一なのである。zc707のごと
く急招えの作品がそれに悩むのは蓋し当然であ

る。

この中間報告には動力性能，燃費等についての

データが含まれていない。しかし1953年に海自の

魚雷艇主機として復活した20zcのそれから推し
て1時間定格2000/1600,連続1500/1450,全負

荷最小燃料消費率170g/PS-h程度と見て良か

ろう。

故に多少甘く評価すればzc707は同時代の中
形軽量高速DE界に唯一，かのベンツ MB501と

並び立つ存在だったと言えるのである。

尤も， MB501は機械式過給の511,518 (2500 

PS,戦後3000)，ターポ過給・中間冷却の518C 

(4000 PS)へと発展し比重飛は1.5kg /PSを割

り，全負荷最小燃料消費率も145g/PS-hをマ

ークするに至る。その技術は今も世界に冠たる

MTU 1163（直噴20V-230X280，特殊用途最大

9890 PS，通常最大6933PS)へと承け継がれてい

る。

さしものZC系もこれには全くついて行けなか

った。1962年の魚雷艇用後継機24WZ (60° 24W 

-150X200,ルーツ＋ターポ中間冷却， 30分最大

3000/1600,連続2000/1430,比重盪2.2kg/PS) 

あたりが精一杯だったようである。最大掃気圧を

ZCの710mmHg程度から750mmHgへと 6％商め

て出力増強を図ったものだが， PS/cylを25％ア

ップさせたためか，全負荷最小燃料消費率は182

g/PS-hへと悪化している。

単流方式は掃気効率に優るものの， 2サイクル

である限り掃気の素通りを伴うため動力損失を忍

んでやや大き 目のプロアを駆動せねばならぬ。排

気ターピンによる排気残留エネルギ回収に際して

もこの素通りのため回収されたエネルギの利用上

ロスを生ずる。加えて熱負荷は大である。故に，
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燃黄のみならず出力の点でも4サイクル過給DE
より劣勢となり易い。 しかも構造は複雑である。

20ZCの後継機24wz は戦後世界で唯-, 三菱
の技術者達がかかる負の技術的素因を卒む2サイ
クル中形軽菰高速DEに挑戦し， 窮めた極北と言
って良い。 そして思えば， アナポリスのテストサ
イトに轟いたZC707の咆晦こそは，この孤独な最

終走者のスタ ー トを告げる合図だったのである。

V. 結 び

先の中間報告より少し早く， 我国工学界にZC
707を知らしめたのは ， 実は， 島秀雄である。彼
は日本の中形高速 DE技術の遅れを指摘した後，

「ただ戦時中も各製造家はそれぞれ大形戦車用機
関， あるいは高速舟艇用機関等を研究する場合に，

将来戦後にこれを〔鉄道〕車輛用に振り向けたい

と秘かに考えていたものもあるようである。 ……

三菱童工業東京機器製作所の20シリンダ過給器付

2サイクル高速機関・・・・・のごときは， もと海軍高
迷艇主機を目あてに設計されたものと聞くが， ま
た多少の変更をもってただちに本線高迷ジ ー ゼル
列車用主様に適するものたるぺく考慮されたもの
であると云われている」と述べ， その諸元を掲げ

たのである "0 () 

しかし， 本機を取巻く社会的要因によって， こ
の可能性はついに可能性のままに終る。何より ．

国鉄がCTS（占領軍述翰司令部）の奨めに反し
て幹線電化というそれ自体としては正しい方針を
打出したため， 急客用DLへの展開の糸口は開か

れなかった。後年， 烏は低質油を焚く海箪系の中

速DEでは重過ぎ， かと言って良質の軽油が入り
にくかったため， 高速DEは使える状況ではなか
った， と述べている91:l o

敗戦後l日軍技術の温存を求める遥翰省のあと
押しの下 ， 国鉄は旧軍技術者を大抵に受け入れた。
やがて彼らの技術は鉄道技術の革新に役立てられ

る ＂叫しかし， 大容飛篭気式DL開発などは頭
の陪にさえなかったものと見え， 軽壷高速DE技
術はついに取り立てられずであった。

後年， 支線区に鈍韮な輸入 DE 搭載の砥気式D

Lが入線して来た頃には ， その余りの高コスト
にSLの生産再開さえ話題に上ったと問く。 これ
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に対して， 翰出立国の柱たるべき国産DLを開発

せよ， と檄を飛ばしたのは新たに国鉄総裁となっ

た十河信二であった (I?)0

陳より始めよ， と言う c けれども，DEの重罷

をトルコンでカバーする国涯DL開発を支えたの
は， かの51号内燃機関のメ ー カーにして本邦中速

DE 界の指導者をもって認ずる新潟鉄工所であっ
た。 その作品とりわけiii)式椴関が他界商品とし
て全く通用せず仕粗であったことは周知の事実に
屈する。

ZC系 DE は伸ぴ盛りをあたら防衛技術の埒内
で過すことを余俄無くされた。 それは海軍だけで
なくドイツ国鉄にも育てられたベンツ→ MTU槻

関と異り ， 広い錬成の機会を享受し得なかった。
その後， 4サイクルの発達により敢えて中形高

迷DEに2サイクルを選ぶ理由は失われる。 かく
て， 次世代インバー タDL(1B) の登場を待っ今，

航研 DE に端を発し，ZC系に中典の夢を描いた
本邦 2 サイクル中形軽盛高速 DE の系話に終止符

が打たれようとしているのである。
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