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砂解 説

Schliha機関について

On the Schliha Engines 
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0はじめに

ドイツ人技術者， Heinrich Schlupmannによっ

て創設された弱小2サイクル・エンジン・メー

カー， Schlupmannsche Industrie und Handels 

G.m.b.H. Berlin Niederschoneweideの作品群につ

いては富塚清.柴田浩による紹介にもかかわら

ず，その全容についてはなお，不明な点が数多.

残されている.本稿はその欠を埋めるというには

程遠いが.断片的情報を多少なりともまとめよう

とした試みであると同時に.史実を正しく確認す

る作業としての付'肝的意義をも有している

1. Schlihaのバイク・メーカーとしての発祥

まず， Schliha (シュリノ、)の社名については

冒頭に記載のとおりであって，これにかかわる富

塚のつづり， Schlumpmannsche Industrie -und 

-Handelsgesellschaft m.b.H.は誤りである 1)

ネット情報によれば，シュリハは 1924年に設

立されたらしい.その事・業は2サイクル汎用エン

ジン並びに2サイクル機関付き自動二輪車の製造

にあった.シュリハの2サイクル機関はいずれも

単気筒直立型であった.

バイク・メーカーとしては 1924-・33年頃がそ

の活動時期であったらしいが，いずれの年限に関
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しでもネット上に確たる文献的根拠が見出され得

るワケではない.また.シュリハの2サイクル・

バイク機関の排気量については最小129ccとい

う説も見受けるが. 194 CC， 300 CC， 500 CC， 

600 ccといったラインナップについては同時代の

カタログ両像から直接に確認され得るところであ

り.図1はその一つから採られた画像である.

図 11932年のSchliha596 ccモデル
http://motopedia.online.info/Prodllktkatalog.2.289-416.5-1 028 
html 

e 

図2Schlihaバイク及び汎用機関に
おける掃気メカニス、ム

http://www.mOlohistory.net/news2011 / 
news.jlllyll.html 



Schliha機関について

シュリハ2サイクル機関はl吸気ポート，侃・気

ポート.排気ポートを有するクランク宅 J'}Jソf，U

孔式に分類される反lfli.機構的には段付きピスト

ンの派生別である竹付きピストンをイ{する側めて

特呉なijt流川気式エンジンであった(l災12) ~) . 

シュリハのバイク機関を 'TシュリアJ式「ツー.
ストローク.エンジンJ'としてわが国に制介し

た文献の一つに奥泉欽次郎のi!?がある.ネット上

に散見される以lはおおむね|火12のようなおl'気 I本

H¥しであるが. Ixl3としてヲlく奥泉の閃は|火11に

1mた実物に似せたかのよっな 2本11¥しとなってい

るうえ，気筒延長(;[1の上端にはピストン上昇'"の

空気抜きと l二死点における吸気との機能を兼1[[す

る補助ポートが拙かれている(閃3~-iにおける射

気の矢印がでたらめなのはご愛きょうである)• 

この補助ポートはM気を肘状化し(混合気の到を

抑えさせ)，1"I}気|井j始時の混合気l次抜け防止の役

割を県させようとする意|立lを体現したもののよう

に思われる.ただしこれが改良型であるのか.

それともより原型に近い形であるのかについては

不明である.

図3 ~泉によって紹介された Iシュリア」

式機関

奥)iU人次nllHi:;浦市本{な術習川民新オー トパ

イ全，1l'J徳文'i;i:~rJ侃 1929イド. 131頁， 第11可

卜六l品l

奥泉はこれを“特種の「エンジンJ"に分類の←ヒ

「……亦 「ツー. ストローク」の「エンジン」
l.t~ ， ~ くわんぜん

にまjしでも.排気を成るべく完全に除去して.
つひ し吻たんか L~ ・p

l汲入.bC!tJiの費へを!坊ぐ手段を考究して，其改良を
<1>た し たう

企てることも宅市-のことである.

この 「エンジンJは一...'"同作・・・・ 二百「キュー
ピック.サンチメートル」の以前科和をイIし.水

れいきゃく ていきょ 3

と空気で冷却する二種類が提供されてMる「シ
そのやくはんぶん も えん

リンダーjのli1~II に. JC~旬、j'.分の太さを持つ延

長室を設けこの室のm庁11に近く 一11付の空試孔を
3んさくよう

穿つ.又この室の下端には.緊塞別の 「リングJ
は えんちゃう

をf政;め，1ピストンJの延長i'111とによりて.本「シ
与みつ

リンダーJの気街を保たしめてあるー「シリンダー」
ぞくへ3

の側x:mに.1インレツト.ポー ト」と「エクゾスト可
ポート」を設くることは.11:通の「ツー.サイク

ル」式とl，iJ様て、あるが.排気月jの 「ポート」は，
ゐむ うが

1"JII1jのわI.-w(に一ーつ穿つである
ぜんけいじよう

「ピストン」は 「シリンダーJの全形状と似た
えんちゃヲ m むか そ〈

延長吉11のあるものにして，延長部の頂に近い側
へ.20 <う~ ~ふにふ あっそう

峨に.空~(I既人と l投入.b(J析を限送して， 1シリン
おくよう合か あな

ダー」に送る用務を兼ねるこつのイしを封向してI没
のiま しゃうしてん 叉サ

げである.今 「ピストンJが昇って 1:.死貼に達

する頃. 1クランク.ケース」内へ 「ガソリン」
のう、ニうかす とす ι あな

の濃厚瓦斯そl汲ひ込み.同11'.¥'に.その延長部の孔
す ばくはつ

から.空試を「クランク.ケース」に|肢ひ ;爆設

に者lifTのよい混合1iJ析を作る. i(riして.燦琵主主に
すこ ゐ ほん あっしゅ〈

l吸ひ込んでluる瓦斯は.本 「ピストン」で歴縮
:<はつ つがふ ιぞうしてん

され.燦縫に者11介のよい状態となる. l-_死問lに「ピ

ストン」が達し知i火燥琵を起せば，1ピス トンJ
は突き下げられ.本 「ピストン」国が.排気孔に

達すれば.先づ排試が放出し始むると共に.延

長部の孔は.燥護室のm出ドにうkり， 1クランク，
aうつ むっ

ケースjの阪により.この孔を以て瓦斯を 「シリ
そのない品 お と

ンダー」のT良部から.其内部に押し出し.持"試を
かはう tあっ Lゆっ

|て方に匪出して， 1ツー.サイクル」 の働き を
〈わんれう 仁っせ~打、広い

完{する. !IJttに依れば， 1ガソリン」の終消に
λ つうがF二 よほというりゃう

して，動力の縫作も.1千通型より鈴紅優良であ
し

ることが知られて悟る.

といった解説をうえているω

そして， これらシュリハ機関のうち.上部補助

ポー トが廃|卜牟されることによっていくぶん，あか

抜けした製品を空冷水、!と対Ir1j2気筒に組んだ機

関.それがシュリハの航空発動機となる.

2. ドイツにおける航情教育とグライダー

これについて紹介する前に. 1出I大戦同期jの ドイ

ツにおける航空活動 ・航空教育ーの流れについて概

観しておくことが迎、liであろう. ドイツは第一次

111:界大戦の敗戦の結果.ヴェルサイユ条約によっ

25 
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Rhon地方Wasserkuppeの飛行学校にて (1929"ド) 同校の初級用Zoglingグライダー

図4 ドイツのグライダー訓練2態

Nayler and Ower. Aviarion ofTo-Day. Pl..l8 (facing to p.l08) . PL.57 (facing to p.256) . 

て軍用航空，軍用機・軍用転用可能な商用機の製

造， 100馬力を超える航空発動機の製造を禁止さ

れ.真っ当な航空機製造事業を抑圧されたこれ

を契機として OttoLilienthal (1848-1896)を生

んだかの固においては1920年より航空意識なら

びに航空技術育成のため，グライダー・ブームが

自然発生的に勃興し滑空機による滞空時間や飛

行距離到達高度に係わる数々の国際公認記録が

樹立された 4)

ちなみに，グライダー競技はフランスやソ連に

おいても盛んとなり. ドイツと覇を競

うこととなった.他方.'22年にグラ

イダーの初導入を見たものの.その翌

年に登場した正規出力3馬力 ABC発

動機付きの Wren (English Electric) 

等のモーター-グライダーに衆日が集

まったため本来のグライダー・ブーム

に火が点かなかったイギリスにおい

ても. • 30年代を迎える頃には航空意

識育成のため. ドイツ流のグライダー

教育が始められている(図4)5) 

この間， • 26年秋. '28年春と， ド

イツに対する航空制限規定は段階的

に解除されて行った. さらに， ドイツ

航空再興の勢いは1933年1月，政権

を獲得したナチスによる空軍再建宣

言.Hermann Wilhelm Goring (l893~ 

1946)を長とする航空省の設置， ドイ

ツ航空スポーツ連盟の組織化へと電

撃的展開を示すことになる.

立川利雄・徳山晃一 -中野均一郎・中原稔生編 rWI補航空事典j第一111版，
1944年.300頁，より

そうした巾，青少年航空教育の自生

的カリキュラムはナチスの KdF運動

へと取り込まれ， • 33年4月にはナチ

ス航空間が創設される運びとなり，や

がて航空技術継承と次世代航空技術

者養成の国家目標を掲げ，模型飛行機
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(グライダー，ゴム動)j付.ガソリン機関付)な

らびにイI人グライダーの製作・飛行から気球・小

型飛行機を用いた飛行訓練へと至る多段階にわた

る教育の附段が構築され，青少年に対する累進的

航空教育の実がやげられた 6)

その標語は"模型飛行機からグライダーへ，グ

ライダーから飛行機へ"であった.そのグライダ一

群の中にはぷ1にもはえるように発動機付き滑空

機.すなわちモーター・グライダーも一枚，加わっ

ていた グライダー運動のリーダーは Carl05-

kar Ursinus ( 1877~1952). グライダー製作のそ

れは HansJacobs (l907~1994). 小引飛行機界

の傑物がHannsKlemm (1 885~ 1961) であり.

小型航空発動機界の先駆有としては Hellmuth

Hirth (l886~ 1938)が著1"，である 71

また.復興したドイツ空軍は技術兵のj削除に育

成すべく少年飛行兵を採用しその技術教育を各

メーカー附属の縦業学校i野から選別した宅rp.初等

技術学校にて実施せしめるとともに.その生徒を

令1tヒトラー・ユーゲントに所属せしめた.生
徒は航空シュポルト小隊を形成しナチ航宅問の

指導|ごに各極の航空教育を受け.卒業時には総H.

最低I~H.尚級グライダーのJ制約去を身に~'fTけるべ

きものと定められていた 81

シュリハは 1931年に航空発動機に参入した.

とはいえ.その{'I">，，，'， はかような流れの'1'に佼世付

図5 Schlihaの 12航空発動機 (23/36馬力， 1931年)

広場(r骨，'['l)".J);(!fljJ際J180 R.第 135r，，1 (a). 

けられるべきモーター・グライダ一月jの党動機で

あったり}

3. Schlihaの航常発動機への参入

t述のとおり.シュリハのモーター・グライ

ダー用発動機は補助ポートを持たぬその空冷バイ

ク機関を五:I~(に水、ド対向 2 気筒に組んだだけのシ

ロモノであった.t活気方式等についての解説はこ
こに再論するほどのそノではないが.クランク

ケース刊壬担である割に、ド均千i効Mはまずまずの

レベルであり.凶転数も比較的高かったから比重

量はかなり小さく仕上がっていた (図5). 

この le航空発動機はどう見ても 500cc明バイ

ク・エンジンの二例一版であろう. D.Sの、h去に

ついては不明である また. 36HPは最大出)Jで

あろう 111

表 2 宮塚の掲げた 1930年前後の2サイクル航空発動機

後動機名 Ff.U著 馬11'i.'¥' 1) <0リ 充1味方法! !.l配冷封列筒却敏型式及I徳2mt館m内 行艇 i容金積行b緩||i悶締法成 。1lit iI馬1jfii燃料ifi貸手。llk主司g主法脈lc1d有カ||l 除去年
l| 法 !UJlllrh~fu. I rc¥"川

lr、、111 米 4-r (2lt) 73 70 1.17 1，.30 ~O 17.2 1.3 270 ベ-卜卿
Jlunic8n8 米 !l-r(主控) 114 89 7.25 1，850 150 20.7 0.7 227 5.怖 心怠嵐 1929

機

4-1 (7)<) Etcllegoin- 働 60 66 1.5 4，4∞ 136 i 91 0.71 一 。.25 :Rcot~1主主 1928 
Csusnn fl向咽-[.)，府 L札機

Schliha 濁 2-h (m) 1.0 3，200 36 3晴 1.0 5.1 クランクi1931 
ケース

Caunter 英 5-r (!主3 85 8s 2.5 2，0∞ 似) 24 137 5.4f堂開IピスIH130 
トン

Meteor 笑 出-r(鐙) 73 63.5 2.13 2，0ω O.Mu 一 下両Jf!紛

Koller M， 燭 Z-h (?l!) 70 75 0.58 2，3∞ 15 26 1.34 330 4.7 ク ランク 1932
ケース

Grllue 濁 4-1 (相! 65 100 1.4D 21.5 1.00 5.35ケクーラスンク[193'l

Evi川 …)1 701“|。ベ川初 I 61 I 1.341 i寸法iI仰モータ ーボ ー"}1l1

llill:.;'f. 181 W.第 10点.
I:P家 rl)、l燃綴1)¥1の!経史J142 H.第 3.I1ぷはこれの焼き，[(し

27 
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図6 Flight誌に紹介された SchlihaF.1200型航空発動機

Flight. Feb.13. 1936 

他}j，Flight誌1936年2月13日号にはシュリ

ハ航空発動機にかかわるおおむね次のような記述

が見える 12)

すなわち.バイク・メーカーとして知られるベ

ルリンのシュリハ会社はこのほど， 2サイクル水

平対向2気筒の"クリーンな..F.l200型発動機

をウルトラ・ライトプレーン向けにリリースし

た.この機構のメリットはピストン冷却に優れて

いること，管部のガイド作用によりピストン摩耗

が少ないこと，婦気効率が高く燃焼室における

タービュランスも良好であること， と主張されて

いた.発動機サイズ，出力はボア 94mm，ス トロー

ク1∞mm.排気量1196cc，正規出力23HP/22∞ 
rpm.，最大出力36HP.3100 rpm.であり.最大出

力時の正味平均有効圧bmepは4.35kg/cm 2. 全

負荷最小燃料消費率は260.9g/HP -hであった

(図6)

クランクケースはエレクトロン (Mg合金)製，

気筒体もエレク トロ ン製で鋼製ライナ人り.ピス

トンは Tilanal合金製 13) H型断面を有する連梓

はCr-Ni鋼製で、大端ベアリングはローラー，組

立式のクランク軸も Cr-Ni銅製で主軸受はロー

ラーとボールの2個.気化器，マグネトーは21問，

点火栓は気筒ごとに21問. i1MJ滑は20:1の混合潤

滑.プロペラハプを含まぬ発動機単体重量

34.4 kgであった.

Flight誌に掲げられたかようなスペックからす

28 

図7Schlihaの1.22航空発動機 (36/40馬力)
柴田 『溌動機の原型IU"りし社.1940年.243頁.
第214同 (a). (b) 

れば.F.l200は上に観た1Q型 (F.lOOO?)の耐

久性重制の改良版であって.決してこの2機種が

y~なる rlí場セグメント向けに同時併売されていた

ワケではないように忠われる.

柴田浩によって絹介されたシュリハ航空発動

機はこのF.l200型であり.彼の掲げた図も Flight
誌のそれとほぼ同様である(図 7).ただしそ

のスペックは・36年時点でのそれに比して大幅に

更新されており.最大出力は40HP 13900 rpm.へ

と向上せしめられている.最大出力時の bmepが

4.35 kg/cm 2から 3.85kg/cm己へと低下せしめら

れていることからしでも最高出力回転数のアップ

がこの出力増大の主凶となっている事実は明らか

である 14)

この F.l200型1.2R航空発動機もどう見たとこ

ろで600cc型バイク・エンジンの二個一版とし

か思えない.また.表3記載の寸法からピストン

管部の外形は 35φであったことが判明する.

これらのシュリハ発動機がどの程度，市場に迎

えられたのかについては不明である.おそらく，

大した販充実績は挙げられなかったのであろう.

もちろん.そこにはモーター・グライダー自体が
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表3 柴田の掲げた航空用小型2サイクル発動機

-" r.:l nr. )L ma丸 hp rJl， . glhp'h .r( ft't 
7. 0-' 

ー

hmcp kg/hp 品百 y， 
配列.DxSmm.(1 Irpm. I""fI .骨.Ul kg 

λnhu'r & I)nUlw I.:2L-70X 70.。九4 20f.100() 1.17 :l99 :38.6 U13 RR=O.I 

11 l.:lL'70X 70.0.81 27/:3200 1.69 .399 35.4 2.05 HR=().:' 

.¥V.¥ H..1 4H'70X 70. 1.01'1 :2IV2800 4.17 299 37.2 1.3:3 ピ'i"':''i人fio

c、c10pl川、e 2H.92 X 89. 1.18 2:1. :;1温J市} ;'.5 ;U;~ 27'1.. 2;;.4 l.l :3 

O.K.W. FLliOO 2L'74 x 68，0.585 記0/3:;00 5.，; 1.40 37.2 1.86 Illlニ0.39

F(.叶 4・IIh('I'1:PaJ..IJoi('h ¥¥，，:! 2]，'72X 12日、1.0 30/1800 7.1>0 38.1 1.:よ守 11".噛む1_Ì~司、 11

Grndc 4し・65>100. 1.325 30/11¥00 ;;.0 ;;.s6 30 1.0 

11ぐ.(:. 211・90X90.1.1 1811700 6.0 1.:3:3 39 2.17 (i'ij'lt;II，当人;1

IrWll¥ l¥1む{('orIH 4R'73 X 70. 1.18 2512100 日.0 Uil 250 '27.2 26.3 1.0;; "-t人1Ht

Schlihn 2H .91 X 100. 1.2 10/3則)0 九時九 2s3 33.2 0.83 tt'屯t.t.，(

ScOtl人211 1.2L.i:3X 78.0.652 341，;200 6.1> 1.:;;; 2;;4 9 38.6 1.11 RR =0九
一
Ti!(CI' Kitlcn:W 'l..L'9.>.2X88.9.1.2s 20/2300 .3.3 :l.11 :w;; 9 34 1.:37 

" Killen30 21.-9与2X 118.9. I.:l(i 30/3000 iU 29;; 。 34 1.13 RR ~ O.!; 

11 JUI¥'OI IH'95.2x R8.9. 2.;;3 弓011600 ".;';6 2!);) 9 61.3 1.23 

1cll'nado 3R'i6J( 108.1.12 32/2，100 1. 2~ 43.2 U5  

ViIJicrs 1 1，.(j3 x 80，0.249 9/3.100 1.78 " t哩"司

同 1:，'::. 2~2 fi. tl'i 28 ;<..より
~\f.~自己列: Iは例仏しはl汽列. 11は水、le対li，J. Hは)，1.jr，~. 1'1ll-J5'制!の RRは減速比.

それほど大きなdjJ劾規模をイIする商品ではなかっ
たという不動の，jij蛇がある 1;

シュリハなるメーカーのその後についても一lilJ

につまびらかではない. t~:叫によれば. 同時代的

な記録としては1912年11月現イ1:.陸軍航宅;fi:;';ji
カ{Ago Flugzeuge G.m.b.H. iJ、ら Zundapp¥¥' erke 

G.m.b.II.まで 16-l'J:の航全機・航空去先動機メー
カーを制介した後. i他社製作縦二依ル多.ht'kl産
会社又ハ修開会社成ハ ~I~品千件1: ト認ムヘキモノ二

次ノ ~II キ社名ヲ IlfJ';11スルモ遺憾ナカラ訓作本 fニ

テ内科IYJ:カナラスjとした Lで.その 15帯I1に・

"Schliha" Schlupmannschc 1ndustrie und 

Handcls G.m.b.I-1. {(I林日eiβstr 街ニ仕リ !ïi~ ，jíjí グ

ライダーJ)IJ殻動機ヲ'Uifス
と1id述している・F跡を比Il¥すのみである.おそら
くシュリハは 1'. 日己 3 分知からすれば第 3 鎖J~~に以

する企業へと本務していたものと忠われる 18

4. Schliha機関についての技術史的総抗

すべて 1サイクルではあるが. ABC (英)• 

Bristol (英).Cato (米)， Clement -Bayard (仏). 

Clerget (仏)， Darracq (仏). Detroit (米).

Duthiel-Chalmers (仏 ).Haacke (独 ).Law-

rance (仏)といった先例が教えてくれるとおり.

小形航宅発動機として水平対向2封筒というレイ

アウトは合則的である ただしシュリハ機関てー

はその過大な徽削ゆえに2サイクルのメリットは

あらかた.74われてしまっていた 19

ピストン特部の外径は 600cc lWで35ゆであっ

たから.その|人j作にでつてはたかだか25めれ皮

であったろう.94 mmのボアからすれば流路断

，(Ii杭の;;l激な狭窄は顕著で、あり.作品iはそれ1'1休

が流動m~たの党'1=.ìJJ;lで、あった しかも.そのlfii'ill
にI泣けられた1j，}気ポートの総断l古川氏はいかにがん

ばってイしだらけにしたところで人;した仙は取り え

ない. よって.肘気ポー トにおける絞り出火・もま

た.係めて大きかったと考えられる.

-r;'; !家が指摘している掃気のl吹き残り (1ヌ18k

(a)) という 問題は.新気がシュリハのように網11

い |ゴ;防、ら太い下部へ.ではなく.ヒストン弁を

29 
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(8) (b) 

完会

シュリハ機関における紛気(紺lい方ーから太い方へ)
(往々 にして (a)のようになりがち)

左:富塚治 『内燃機関の!夜史J168頁，第3.1491羽
有:三井造品以側 『三井造船のディーゼル50年J1976 '1-'， 
21頁，より

図8 SchlihaとB&Wの正反対流れの掃気様式

用いた初期の B&W単流婦気型複動機関(図8右)

のように太い部分から細い部分へと排気を追い出

す構造であれば.より排除されやすい現象である.

すなわち.この点に独自のt夫が凝らされていた

にせよ.また，たとえばピストン管部がいくばく

かの整流効果を発揮するにしても，シュリハ的な

掃気様式にはB&Wのそれとは対照的に根本的な

むりがある.ただし同時代のごく普通の3孔式

2サイクル機関と比べれば，掃気効率はそれでも

いくぶん高かったという結論にはなると見てよか

ろう初)

ただし，富塚は燃焼室について語る際において

さえ結局は燃焼そのものではなく，それが掃気効

率ないし体積効率に対して及ぼす影響の件ばかり

を重視している しかし可燃混合器への点火以

降の化学変化に着目するかぎり.燃焼場の中央部，

最も良好な燃焼が生起すべき空間を太い金属製の

円柱によって占拠されているという燃焼室構造に

メリットはあろうはずがない.それは同時代の複

動ディーゼル機関運用者が下部気筒の;燃焼不良と

いう形で散々，悩まされた現象である 21)

シュリハの管付きピストンは一見すると過重量

の根源であり，減速装置抜きで比較的低い回転数

を得ょうとする際.多少の気休めとなりえる以外

にとりえはないように思われる.それにもかかわ

らず，シュリハ機関，特に前掲表3の数値に見ら

30 

れるとおり， L2Rの改良高出)J型などは同時代
の対抗物と比較すればかなりパワフルな (高回転

高山力型の)エンジンとなっていた.

そのゆえんについて上述の検討を踏まえて総括

すれば，第 lに，同時代の3孔式の中では単流掃

気を採り入れたことによる掃気効率上のメリット

は燃焼面でのマイナスを差し引きしでもなお大き

かった.第2に，ピストン管部はその本体胴部と

協調しつつピストン全体の首振りを抑制する案内

の役割を果しており，これがシュリハ機関におけ

る低い摩擦損失=高い機械効率を実現するととも

に，高い回転数を可能にする要因となっていた

・…・・このような背景の下にポート ・タイミングの

高速化が奏功し，正味平均有効圧の低下をカバー

して余りある高出力化が実現された，と考えるし

かあるまい.

富;塚が指摘したスタッフイング・ボックスの問

題は， シュリハの現役時代においてはそれほど切

実ではなかったと考えられる.過熱蒸気を用いる

往復動蒸気機関のピストン榛やピストン弁々棒の

スタッフイング-ボックスには様々なサイズのメ

タリック ・パッキングが必需品となっていたから

である.パッキング材の材料はホワイトメタル，

青銅.鋳鉄等であったが.問題の個所には青銅あ

たりをもって対応可能であったろう 22)



Schliha機関について

0むすびにかえて
モーター・グライダ一川発動機などというシロ

モノはしょせん.恨んじられでも致し)jないイバE

であった.72J塚編 Utc/~護動機j においては第

24 i;'.:が脱却飛行機JIJガソリン・エンジンに允て

られているにもかかわらず. 2サイクルの「もっ

ぱら娯楽用を n指して作られj た「ごく小~W交官{

な娯幾飛行機川護動機Jについては若干の概抗的
言及がなされているにすぎない.そして.この「以

来用」なる修昨が少なくともドイツ技術史を念頭

に世くかぎり不i菌、当極まりない用語法である点に

ついてはすでに明らかにされたとおりである.詰.

塚・能干名 「航~~主動機1 第 4 ~立においても 2 サイ

クル ・ガソリン機関の節において実際に論じられ

ているのは税期飛行機川発動機である.また.)(

日本JI~行協合制 rì廿空機使ftJ の第 19 .ì;'(第 2 節

はグライダー用発動機に充てられているが.そこ

にうたわれている現JfJ品の一覧表など.どこを

ひっくり返しでも有-復していない 23)

2サイクル ・ガソリン機関は特使安価であり.

細かな11¥))調節をきして必要としないモーター・

グライダー用発動機として好適であった.しかし

それは他l偏において耐久f元頼性や燃料経済性(熱

効率)にかかわるいくつか間有の欠，山を抱えてお

り.4サイクルに対して劣勢を受け入れざるをえ
ぬ境地に立たされていた.そうしたrl'で、花j討を挙

げたシュリハ発動機は，シニューレ耐気法が持及

する以前の2サイクル戦|五11時代を象徴するかのよ

IH主ピストン
(エントツ)

シリンダー

へγド

図日 ホンタのいわゆる ・エントツエンジン"

h ttp:l八vww.honda.co.jp/50years.history I 

limitlessdreams/suddenly/. 

うな大))11な改良万案ないしカラクリの械致であっ

たが.これをもってしでも部1-1を差し招く業は不

llríj~で、あった 2.' )

Last but I10t least.ホンダ(本田技研工業株式

会社)のHPにいう“エントツエンジン.. (図9)

は「伝説のエンジン」でもなければ「ユニーク極

まる新エンジン」でもない.それは 1920作ー代半

ばに管場したシュリハのバイク川直立Iji気筒発動

機のリパイパルモノに過ぎない.そして. シュリ

ハ発動機白休は航空用としてのそれを含め， ]930 

年前後から.少なくとも邦訪問においては奥泉

(1929) .宮塚 (1936).柴!日(1940) によって周

知のものとせしめられていた技術である.

一一 脚注 一一

1) 7X塚 ì~;'rてサイクル機関j主主賢堂.1985 {I:. 332氏
「外国人(社)1，索づけの項.参)!百-
2) 1文12イ7を倒的化したものが官塚 I航空原動機j工
業阿古.1936 {f. ]80 n.第135阿 (b).同 r-.サ
イクル機関J34頁 第41問として掲げられている.
同じ年に刊行された符塚「内燃機|倒史J高塚山 .i事
藤忠蔵 ・広田J.ff.n.ar内燃機I~~l~ ・屯気烈火j jb立社.
内燃機闘 I'!評議庫.第l巻1好収.においてシュリハ

は2サイクル航空発動機の一機柿としてその名が-

t;~所 74 1'[に拳げられているのみである

3)奥泉前掲存.130-132~. より.手許の版は

1935 ir:刊であるが，見返しの|立|や巻頭グラヴイアを

|徐く本文は 1929{I二の初)恨のままであると4(1'定され

る.

4)渡辺一策 r1J，j;生青少年航空教育のY:f際j航宅|侍代
社. 1941年.参ftTI

5) cf.・.J..1.， :'-layler and E.. Ower. Al'ialiol1 oJあーDay
London. 1930. pp.l05-JIO滞空時間l 飛行距離.到

達点度記録については. • 20年代にはそれぞれ 14時

間7分， 150 km. 1250 mが|王11祭記録であった， • 37 

年7月H寺点においてはこれが36f時flfJ35分 (出発点

帰着).652.256 km (高級)， 4325m (出発点より上)

に再会さ換えられている.小川太一日lir航空読本j日
本評論初日 J938 {I:， 490 ({. グライダー教育につい

ては Worfram Hirth'長門雄次訳 fホルンベルングの
滑常教本j利学主義 E業社. 1943 ::1:，参)1百

6)渡辺 『郷進古少年航空教ftの1t際j参照.KdFに
ついては成瀬政児 Iドイツて業界の印象j育成社弘
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道閤， 1941年.33-50頁，権回保之助 『ナチス厚生

図 (KdF)J栗図書応. 1942年.参照.

7)上述のゲーリンクを含め.ここに挙げられた人物

については坂田精一 『郷逸航空人傍j十一組出版.

1942 {I~ . に詳しい ヒルト発動機についてはtlll稿「二三
菱航空発動機技術史第困苦IIJ(大阪市立大学学術機関

リポジトリ登載)にて若干.言及しておいた

8)飯島正義 『ドイツの航空機工業』山海堂.産業能

率増進叢書.1944年.附録3-5頁参照.

9)表2にも示されているとおり.ZZ塚はその le型

(図4)の出現を 1931年としている 'M・塚治 『内燃
機関の歴史j三栄書房， 1993年，168頁にも 1931年

との記載が見出される

10) Evinrudeについては拙稿「戦前戦時、復興期に

おける本邦2サイクル ・ガソリン機関技術史断章一

トーハツの歩み，肖塚清の可搬式消防ポンプとの

係わりを通じて一一J(大阪市立大学学術機関リポジ
トリ登載)，参照.

11) なお，富塚は 「尚最近ドイツのSchlihaではアル

ミニウム気筒の内而に織のメタリコンを施こす事に

成功したと云ふ.此の堅1i~ さがどんなものか疑はし

いが.一考の依値がある」と述べている (富塚 『航

空原動機J143頁).確かに言えるのは.この正法が

後年のシュリハ機関Iこは採用されていないというこ

とである.

12) cf.， https://www.flightglobal.com/pdfarchive/ 

view/1936/1936% 20-% 200405.html.ちなみに， Flight 

誌にシュリハ機関が登場するのはここだけである.

13) Titanal合金については不詳.ある径の耐熱性AI

合金に係わる商標であろう • Flight誌にこの合金名が

主主場するのはここだけである. もちろん.それは現

代のTitanalAlloyとは別物である.

14)図6の写真下(背面)は小川太一郎 ・富塚消 ・

柴川市 『航空機・航空殻動機jアルス.1939年.84

頁に第 131岡として，ただし天地逆に掲げられて

いる.同書84-85真に見る個別発動機の解説はまこ

とにずさんで.それだけで個別発動機の内容につい

て理解することは不可能であるが.表2記載の

CaunterとHurricaneの背面写真(第 132.1331罰1)は

希少な両像情報と言えよう.

15)朕表は表記が冗長である上，わずかなtr.術計算
で埋められる正味平均有効庄の欄が大半.空欄となっ

ており .記入されている 4例もすべて計算間違いで

あるため，ここでは組み換えた形で掲げた.

16) G 圧縮比について.2サイクル機関では排気ポー

トが閉じてからの圧縮比を有効圧縮比(笑圧縮比)
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と称し，見かけの圧縮比と区別する.当時の4サイ

クルの類似品における圧縮比が4.6-6.3程度.おおむ

ね5.6程度であった事実に照らせば.表示の他はかな

り高く.見かけの圧縮比を意味すると見なしてよい.

17) なお，柴田は表3記載の内， シュリハの他に

Anbier & Dunne "Channei" ( イム・ 1.2L). Scott 

A 2 S "Flying Squire!". (英 :1.2 L)， AVA 4 A 00型

(仏・ 4H)について個別に若干の本文記述を与え.

更にワイス・ビンダー滑空機用発動機 (独:R3. 

10-12 PS)， Caunter (英:1.4 L. 60 HP)についても

補足的に言及している この内.A VA 4 A 00 (4 H ?) 

型に|射しては拙稿 「日本内燃機"くろがね"策用車

両史一一95式・'lIll)卓付"と“四起"の技術と歴史的

背鼠;- J(大阪市立大学学術機関リポジトリをiliR)
の中で紹介しておいた.

18)陸軍航空本部 『郷逸航空機工業要覧J1942年 11

月.14-69頁.参照.引用は 69頁.より.

19)各種のボクサー-ツイン航空発動機については

cf.. Glenn Dale Angle. Airplane Engine Encyclopedia 
Ohio_ 1921 

20)富塚 『内燃機関の歴史J168頁， 参照.同書にお

いては 124，131. 142真 (第3・11表)にシュリハ

機関に関する言及がなされている. ピストン絡のお・

気作用に対するプラスの影寺中 (一種の整流効果)に

ついては富塚 『三サイクル機関J155-156頁.参J!日.

21)拙稿 「戦時日本の中速・大}影高速ディーゼル一

一艦本式，績須賀τ:脳機関実験部式，新潟鍛工所.
三菱神戸造船所一一J(大阪市立大学学術機関リポジ
トリ登i依).参照.

22) メタリック・ パッキングについては拙稿「ピス

トン棒周スタッ フィング ・ボックスの技術史ーーそ

の進化，特許 -i栄足式メタリッ ク ・パッキングに係

わる虚と笑 J (大阪市立大学学術機関リポジ トリ
登載).参照

23)箇・塚清編 『航空殻動機j共立出版. 1943年.

43-44. 67頁，富塚治 -能谷俊雄 『航空後動機j誠

文堂新光社. 1945年 l月.218-230頁，大日本飛行

協合結，¥r滑空機使毘j飛行協曾， 1944年.参照

24)小形2サイクル復興の切り札的技術たるシニュー

レ掃気法とその導入については拙稿「戦前戦時ー復

興期における本邦2サイクル・ガソリン機関技術史

断章一一一トーハツの歩み.富塚 i青の可搬式消防ポン

プとの係わりを通じて一一J(rLEMAJ 517-518号

に掲載の後.大阪市立大学学術機関リポジトリ登載)， 

参照.学術機関リポジトリ登載).参照.


	【様式】ＳＵＲＥ_LEMA.pdf
	13439995-533-24



