
 

 

 

 

 

 

 

自動車の研究開発とともに 
 
 
ゲスト 丸茂長幸 ／ インタビュアー 阿部栄一 
時：2003 年 12 月 12 日 於：自動車技術会 役員室 

GUEST 
 

丸茂長幸（まるも ながゆき） 
 

昭和  3 年 2 月 14 日生まれ 

昭和 26 年 東京大学第二工学部機械工学科卒業 

昭和 26 年 東京瓦斯電気工業株式会社 

昭和 34 年 日産自動車株式会社研究部 

昭和 58 年 同社 取締役中央研究所長 

平成  3 年 同社 代表取締役副社長 

平成  4 年 社団法人自動車技術会会長 

平成  5 年 日産自動車株式会社監査役 

平成  7 年 社団法人自動車技術会名誉会員 

平成 10 年 日産自動車株式会社社友 

 

 

 

INTERVIEWER 
 

阿部栄一（あべ・えいいち） 
 

日産自動車株式会社 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

1 



 
 
自動車の研究開発とともに 

《 目 次 》 

戦後の自動車技術の立ち上がり·························································································································· 2 

環境･安全とエレクトロニクス ― モータリゼーションとともに ―····························································· 7 

情報化とコンピューターシミュレーションの発展····························································································14 

進化する車と日本の自動車産業························································································································18 

新しい時代の若い技術者へ··································································································································21 
 

 

戦後の自動車技術の立ち上がり 

 

阿部 今日はお忙しいところおいでいただきまして、ありがとうございます。 
丸茂 いいえ、こちらこそよろしくお願いします。 
阿部 丸茂名誉会員の歴史、技術屋さんとしてこれまでやってこられたことは日本の自動

車産業の技術開発の歴史そのものだと思いますので、今日はその辺のところをざっ

くばらんに、若いころの苦労話を含めて日本の自動車産業がどうレベルを上げてき

たのかというのを、私ども興味があるところを伺えればと思います。その辺の話か

ら入らせていただきます。よろしくお願いします。 
丸茂 はい、承知しました。まあ、私一人でやったというよりも、先輩後輩を含めて大勢

の方々と一緒にやってきた仕事なんですけれども。 
ちょうど私が大学を卒業したのは昭和 26年、西千葉にあった第二工学部なんですが、

そこで当時、助教授になりたての石原智男先生の指導で、増速型トルクコンバータ

ーの解析というテーマをもらい、それで卒業論文をやりました。石原先生はトルク

コンバーターの性能特性解析法の第一人者です。ちょうどトルコンが戦争中アメリ

カでまず戦車に使われたんですね。 
阿部 ああ、そうなんですか。 
丸茂 第二次大戦で戦車に使われて、GM は既に 20 年近くトルコンの研究をやっておりま

して、それでビュイックだと思いましたけど、ダイナフローという名前で市販され

たのが 1948 年なんです。で、私が石原先生の指導を受けて卒論を始めた時は、もう

既に独自の特性方程式を先生は解いていたわけでして、ですから、西暦と昭和と混

在してすみませんが、昭和 24 年ごろには出来ていたんですね。 
阿部 23、4 年ですね。 
丸茂 ですから、非常に石原先生は早かったんですね。まあそういうことでトルコンには

縁があったのですが、大学を出てからは自動車会社に就職しようとして、日産自動

車の入社試験を受けて一応入っていいということにはなったのです。が、ちょうど

気胸をやっていたものですからすぐには入れないという、治ったらいらっしゃいと

いうことだったんですね。 
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大学の前は横浜の、当時高専といいましたけれど、私は造船科を卒業したのですが、

船は非常にラインがきれいで魅力があるのですけれど、ちょっと一人で見るには大

きすぎるということで大学は機械に変わりました。卒業したころはまだ戦後の混乱

状態が続いていましたけれども、今にアメリカのような自動車社会に日本もなるん

じゃないかということで、一応自動車を希望しましたが、まあ、すぐには入れなか

ったわけです。 
その後、8 年ばかり小さい会社の機械工場の現場技術者をやっておりまして、その間、

一応治ったらいらっしゃいということだったので、日産には何人か知っている方も

いて呼ばれたりしていたのですが、34 年 3 月に、研究部を作ったからというので当

時の前田利一さんに呼ばれて行きました。それで研究所に入ったのです。34 年です

から、ちょうど日産自動車で月に車の生産が約 5 千台ぐらいになったころです。ブ

ルーバードが出る直前でした。 
阿部 ちょうどそのくらいですね。 

ブルーバード 310 型

丸茂 実験室にブルーバードのもえぎ色の試作

車がありましてね、ああこれはもう素晴

らしいと思って感激したのを覚えていま

す。 
阿部 ちょうど高度成長期というか、自動車産

業が伸び始めるころですね。 
丸茂 ちょうど立ち上がったころですね。 
阿部 そうですね。 
丸茂 それまでの車というのは、世界の中の一人前にはなかなかなっていなかったのです

が、ようやく難波さんがオーストラリアのラリーで優勝したりした直後でしたね。

そのころまではやはり大学の先生方が技術的には先行していて、自動車会社の指導

を大変にやっていただいたのです。東京大学生産技術研究所の関係ですと、亘理厚

さんとか、石原智男さんとか、それからエンジンのほうでは平尾収さん。東工大で

は近藤政市さんとかね。

阿部 ああ、日本自動車研究所の。 
丸茂 ええ。いろんな方が一緒に車の試験をしていましたね、自動車技術会でね。箱根の

坂をうまく上がらない、とかいうころですね。私は参加していないのですが、よく

伊豆･箱根で実験をやって大仁のホテルにも泊まっていたそうです。それで大仁に引

っ掛けて自動車技術会の「だいじん会」というのができたのです。 
阿部 それで今は平仮名の「だいじん会」と。 
丸茂 いまだに「だいじん会」と呼んでいるんですね。 
阿部 ああそうなんですか。偉いから大臣なのかと思ったら違うんですね。 
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丸茂 そうじゃないんですよ。伊豆の大仁が一つのきっかけになっていますね。そういう

のが立ち上がりの時代で、私が入ってすぐ、当時クラッチジャダが問題になってま

して。マニュアル車なんですがなかなかクレームが解決しないというので、当時の

五十嵐さんの命令でこれは設計とダブって研究所もやってくれということになり、

それで私も主任研究員の杉山さんのもとで研究したのです。 
当時はクラッチのテスターもありませんし、どうやってやるか大変困ったのですが、

一応摩擦係数の特性からくる自励振動だろうということで、エンジンマウントを固

定して、実車でトルクメーターをプロペラシャフトに付けまして、それでクラッチ

をすべらせて滑り速度と摩擦係数の関係を調べたりしたんですよ。もちろん解析は

タイガー計算機でしたね。 
阿部 あの、回して、ジージーいうやつですね。 
丸茂 あれで計算してね。それでも社内のリポートをいくつか作りました。あれは完全な

解ではなかったですけれど、一応エンジンブロックからタイヤまで含めた連成系で

して。 
阿部 連成系の係数、ダンピングが問題だったのですね。 
丸茂 解いて、どうすれば少しでも振動が減るかというような研究をして、有功賞 3 級を

主任研究員と一緒にもらいました。ちょうどそんな時代だったですね。 
阿部 ですから、車は相手がブルーバードクラス。一応量産に入ってきて一般の人たちが

買うレベルになってきて、使ってみたらジャダが出ると。 
丸茂 ええ。当時はまだ東名高速なんかありませんですからね。研究所の周りも未舗装の

でこぼこ道が多かったですね。 
阿部 そうするとジャダはもうかなり低速で出てしまうんですね。 
丸茂 もちろんそうです。発進するときに出るわけです。 
阿部 クラッチをつなぐときですね。 
丸茂 そんなことで、私は割に伝導系に縁がある格好で自動車の仕事に入ったのです。で

すからそんなものが随分印象に残っておりますけれども。 
阿部 先程、大学の亘理先生とか石原先生、近藤先生という先生方が、まさに一緒におや

りになったというのは、言ってみれば産学協同ですよね。極論を言うとですね。そ

うするとやはりこの状態というのは、もう今ではいろいろ産官学でどうこうという

のですけれども、この当時はもう産学協同が当たり前で。 
丸茂 一番初め、戦後からの復興期はそういう格好だったですね。クラッチジャダの研究

は共立出版から出ていた亘理先生の機械力学という・・・。 
阿部 ああ、非線形振動学ね。 
丸茂 機械力学という本を一生懸命見て勉強しながらやったのです。ですから、その後安

保問題から大学紛争といろいろと世の中が騒がしくなり、産学協同はけしからんと
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いう雰囲気がずっと広がりましたね。それがかなり長い間続いた。最近はまた全く

逆転しましたけれど。 
阿部 ああそうだったんですか。 
丸茂 戦時中つくった第二工学部が生産技術研究所になったのですが、これが大体産学を

やるような趣旨の研究所でしたから、その点は大変良かったと思いますね。 
阿部 先生方はもともと早くから自動車、戦前からこういうところに着目されていたので

すか。あるいは飛行機というか。 
丸茂 飛行機屋さんから自動車のほうに移った人が多かったんじゃないですか、皆さん。

亘理さんもそうですね。 
阿部 近藤先生も多分。 
丸茂 近藤先生も飛行機ですね。 
阿部 そういう意味では、丸茂さんのお話を伺っていると、ある程度の自動車の力学に関

するベースを、大学のほうで飛行機をやっていたりいろんなものでお持ちになって

いた。そうすると自動車が成長し始めた。ちょうどそこに丸茂さんが若い技術者で

おられたという。 
丸茂 そう、そんな感じですね。やはり戦争中、日本は電子技術だとか遅れているとは言

われましたけれど随分蓄積があって。戦争が終わってからそういう人たちがかなり

自動車のほうに、あるいは鉄道や船に入った。鉄道が一番多かったですけれどね。

鉄研から新幹線の基になる技術が出たりしましたですね。 
阿部 今のクラッチなんかも当時はどうだったんですか。そのサプライヤーさんと言って

も、クラッチメーカー、曙工業さんとか、ああいう所の存在を知っておられた？ 
丸茂 厚木さんとか大金さんとか。 
阿部 それはもう存在を知っておられたのですか。 
丸茂 ええ、知っていました。日産が造っていたわけではないです。 
阿部 そうですか。そうするともうある程度サプライヤーさんと自動車メーカーと大学の

先生と、こういうコンビが組める状態だったんですね。 
丸茂 そうですね。その格好がそのまま自動車技術会としてずっと発展してきています。 
阿部 ああそうか、そうか。そういうふうに考えるのですね。 
丸茂 それで部品産業の方も自動車技術会に入っていて。 
阿部 そうですね。そういう意味で言えば、日本の自動車関係の技術開発の発展というの

は、ある程度前提条件があった。一から立ち上げたというよりもそれなりの歴史が、

飛行機とか、もちろん丸茂さんがおやりになった船とかそういうのがあって、それ

に更に部品メーカーさんがもっともっと自動車以外のものも造っていて、それでう

まくかみあった部分があったんですね。 
丸茂 そうですね。ベースがありましたね。 
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阿部 話はちょっとずれてしまいますけど、今の中国とか東南アジアというのは、それが

もともとないというとちょっと語弊があるかもしれませんが、一から作り上げてい

るのに、日本の自動車産業の技術というのはそういう変遷で差があったのかもしれ

ないなと、今お話を伺っていて思いました。 
丸茂 そういう意味では振り返ってみますと、明治維新以来日本は自立の道を選びまして、

それで最後は第二次大戦で散々なことになって大失敗したわけですが、そのあとも

う一回出直したわけです。これが出直しですからそのベースがかなりあったのです

ね。自立という意味ではね。 
その次のフェーズというのは国際化といいますか、国際的に協調してお互いに付き

合っていく、というような路線を今まで歩いてきました。自動車産業などもその中

で発展してきたということが言えるのではないかと思いますね。 
阿部 そういうところで丸茂さんが苦労されたというのは、何もない、計測器もない、実

験設備もない、今はどちらかというと全部ワンセットでみんなそろっていていろん

な技術開発がされますけれど、計算機も当然ないわけですし、やはりそれは相当の

苦労だったのだと思うのですけれども、あまり苦労とは思わなかったのですか。 
丸茂 まあ、当たり前だと思っていました。（笑） 
阿部 大変ですよね。 
丸茂 ええ。まあ、追い付けの時代ですよね。アメリカの自動車のほうがはるかに進んで

いました。その後すぐ昭和 37 年ごろ、アメリカに輸出する車は実際の公道を走って

みなければ分からないというので、その確認部隊ができて、私も研究所から半年行

っていました。日本にはベースがあるといっても、例えば、ダイナモが直流から交

流に変わる時期だったので、ベルトをテスト用に持っていったのですが、これがプ

ーリー径が小さくなるものですから非常に負荷が掛かって切れてしまうのです。で

すからベルトを束にして持って、それで毎日交換していく。アメリカのハイウエー

を走ったら切れてしまう。 
阿部 その現場で交換するのですか。 
丸茂 もちろんそうです。 
阿部 その車に乗った状態で。 
丸茂 ええ。そういう時代ですから。まだまだ、追い付けの時代で。だからテストなんで。 
阿部 技術が現場そのものなのですね。なんか、テストベンチがあって計算をしてという

今の技術開発のアプローチなんてなくて、現場そのもので現象を見て。 
丸茂 まあ、設備も一方ではありましたよ。日産の実験部には、シャシーダイナモとかね、

もちろんそういうものはありました。しかしアメリカのカーメーカーに比べると、

はるかに貧弱な設備でしたね。無響室などもクライスラーなんかのものを見せても

らいましたけれど、これは立派なものだなと感心しました。 

 
 
 

6 



 
 

自動車の研究開発とともに 

阿部 それに、さっきおっしゃった追い付けというのが当時の日本にはベースにみんなあ

って、それを前提条件に技術が開発される。そういう意味では、目標があったとい

うのですかね。 
丸茂 はっきりしていましたね、お手本があって。例えば、排気規制。アメリカに行って

いた時に、SAE のウエストコーストのミーティングに呼ばれたことがあるんですよ。

多分、北村さんが隊長でコネをつけたんだと思いますけどね。「日本からよく来た」

と言って拍手で迎えられたりしましたけど、その時のテーマが排気清浄化で、エン

ジンのモディフィケーションシステムとか、そういうのをもう盛んに発表して議論

していました。クライスラーは特に、EMS でね。だけど、僕はそれがやがて日本の

大問題になるとはついぞ気が付かなくて、いや、「スモッグのすごいロサンジェルス

なればこそ」ぐらいに思っていたんですけどね。 
阿部 ああ、その土地特有の問題だと。もちろんその当時は日本はまだきれいですからね。

排気ガス問題なんかないですからね。スモッグもない。 
丸茂 だけど遠からずして日本でも大問題になったわけです。これには私はのちのちまで、

やはり認識のラグというか、気が付かないというのは怖いことだなと思ってね。 
阿部 ああそうですか。そのくらい差がまだあったのですね。自動車に対する技術開発の

取り組みの差がね。 
 
環境･安全とエレクトロニクス ― モータリゼーションとともに ― 

 
丸茂 日本のモータリゼーションが進んだのは、昭和 40 年代に入ってからですからね。 
阿部 そうですね、急激に伸びましたからね。 
丸茂 日産で言うとサニーとか、トヨタさんのカローラとか。 
阿部 そうですね、サニーが出たのが 41 年とかそのぐらいですね。 
丸茂 それを過ぎた時点でもう、オイルショックがやがて来るわけですけれど。 
阿部 40 年代に入って、あの当時 ESV というか、安全問題が起こりましたですよね。環境

問題とオイルショックの前に、もう安全問題がありましたですよね。 
丸茂 もう安全問題もあったし、それから排気問題もそろそろ始まっていましたね。ちょ

うど私が主任研究員になったのが昭和 42 年ごろだったと思うのですが、その当時電

子制御というのが車にぼちぼち入ってきたのです。早かったのはエンジンとブレー

キですね。ケルシーヘイズのブレーキとか、あのボッシュがガソリン噴射。 
阿部 エルジェトロとか。

丸茂 もう持っていましたよね。それを技術導入して、いよいよものにするというのが始

まった時代です。 
阿部 そうですね、そのくらいですね。 
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丸茂 その仕事を研究所に藤田さんが持ってきたのです。設計から藤田さんが所長で来ま

してね。 
阿部 それで、今の技術開発の流れでいうと、ちょうど丸茂さんが若いころ会社に入られ

てクラッチジャダをおやりになった。これは排気とか安全とかという以前の問題で、

信頼性というのですか、走るのに必要な機能をちゃんと備えなくてはいけないとい

うところで技術開発に取り組まれたのですけれど、それが一応とりあえず坂が上れ

るとか。（笑）それでサニーとか。高度成長で自動車が伸びていく時代に入っていく

わけですよね。伸びていった時代に入ると今度は安全問題とか次に排気問題が出て

くると。それはやはり技術開発に携わっておられたときに、もう必然的な問題だと

いうふうに当時から思われていましたか。今でも安全問題とか排気問題というのは

まだ延々と続いているわけですよね。この昭和 40年代の初めからこういう問題が・・・。 
丸茂 そうですね。モータリゼーションが始まってからですね。オイルショックの直前ぐ

らいから。 
阿部 ああ。その時に電子制御という、制御技術みたいなものが片方に用意されていて。 
丸茂 そういうことになりますね。ちょうど電子トルコンの開発が完了したのが多分昭和

45 年ごろではなかったかと思います。 
阿部 そうだったですか。それは丸茂さんもおやりになった？ 
丸茂 ええ。でも、私は最初 1 年と 4 カ月、エンジンの研究室を一つ受け持ったのです。 
阿部 それはどんな。 
丸茂 黒田さんが開発を担当する研究室で、私のほうが少し基礎といいますか、基盤技術

というか。そこで、例えば燃焼研究用の単筒エンジンを開発したのです。若い人た

ちも優秀だったですね。戸倉さんほかが担当してね。それで高速型のリカルドに匹

敵するものが、ともかく 1 年でまとまりました。設計の嶋谷さんのアドバイスをも

らったりしながらやったのですけれど、そのまま正月明けには実験に入って、それ

がずっとその後も使われて。 
阿部 燃焼解析の基礎になるわけですね。そうだったんですか。もうその時代からあった

のですか。 
丸茂 そのほか設計から移管されて、モーターボート用エンジンの開発をはじめました。

ちょうど中川良一さんが専務だったかな。それで中川さんと一緒に佐島マリーナに

行ったことがありました。 
阿部 その当時。 
丸茂 エンジンの主任研究員の時にね。どの程度の大きさのエンジンにするか、モーター

ボートを見て歩いて。割に小さい 16 フィートとか、そのくらいの艇を仮定して、直

列 6 気筒の 2 リッターだったかな。それをモーターボート用のインアウトエンジン

にする、その開発をやって。 

 
 
 

8 



 
 

自動車の研究開発とともに 

阿部 それはまだエンジンが電子制御とかそういうレベルではなくて。 
丸茂 それはまだなってなかったですね。 
阿部 まだ OHC だかにもなってないか、ちょっと分かりませんが。 
丸茂 OHV です。OHC になる直前ぐらいですかね。 
阿部 非常にベーシックなエンジンをおやりになっていたのですね。そのあとはトルコン

に？ 
丸茂 それから今度はそちらのほうに移ったので

すね。それで電子制御 A/T の研究をやって、

毛利さんが一番の中心で。 
阿部 電子トルコンというと、当然制御しているわ

けですね。 
丸茂 今度は電子制御が中心でね。というのはね、

トルコンの研究というのが設計と研究所の

間を行ったり来たりしていたのです。ちょっ

と遅れて独自のものを開発するとか、あるい

はフォードの特許が逃げられないとか、いろんないきさつがあって

開発になったのがまた設計に戻ったりして、自動変速機本体の開発

ないということになった。それでは次は電子化だというので、毛利

チブをとって始めたんですね。 

T

阿部 ああ、そうだったのですか。 
丸茂 その中に僕とか入江さんなんかも入って、大体生産型に近いやつを

当時はまだ LSI がなかったのです。 
阿部 ないですよね。石 1 個ですよね。 
丸茂 個別半導体を集めたコントロールボックスというか、コンピュータ

ていました。そう言ってはあれだけれど、その頃トヨタさんもやっ

カ月違いぐらいとか、似たような特許が両方から出るというね、そう

その時は、同じようなことを世界のどこかでよく考えるものだなと。

それと、やはりイニシエーションといいますか、ともかく創めると

だし、創めるのはまた必ず個人なのです。どんな世界でもどんなに気

始まるのは必ず個人からなんですね。だから、やはり個人がリスク

か、そういうものを持って創めるというのが必要だし、やはり技術

ればいけない。毛利さんには随分教えられました。

阿部 その時に電子制御というものに着目されたのは、やはり時代の趨勢

か。 
丸茂 そうですね、時代の趨勢ですかね。もうエンジンに来たでしょう。ブ
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エンジンに来て。次はやはり自動変速機、というのは比較的分かりやすいですよね。

とはいっても、やる必要があるのかという声も多かったと記憶しています。 
阿部 はあ、そうだったんですか。 
丸茂 世界の中で早かったんですよ、自動変速機の電子制御は。トヨタさんも早かったけ

れど。 
阿部 そろそろ私も入社しているのですが、思い出してみますと、こういう電子制御みた

いなものをいち早く取り入れてものにしていくことができて、全部ではないのでし

ょうけれども、世界の、特に米国のトルコンのレベルに拮抗してきたというか、相

当早かったような記憶があるのですけれども。 
丸茂 アメリカより早かったんじゃないかな。早かったですよ。 
阿部 そうとうこのトルコンは日本が早かったという感じが。 
丸茂 ボッシュよりも早かったと思いますね。欧州はトルコンが少ないし。 
阿部 やはり電子制御みたいなものをうまく取り入れられたというのは、さっきの情熱と

か追い付けというのもあるのでしょうけれども、技術開発のときの見る目というか、

あるいはそういう電子技術者みたいなものがそろってきた、あるいは機械屋さんか

電子技術屋さんとかは関係なくて丸茂さんがもう・・・。 
丸茂 いや、僕じゃないですね。あのね、電子技術を盛んにしたのは初代所長の大野和彦

さんなのです。あの人は電気が好きで、リタイヤされてからも模型ボートの遠隔操

縦だとか、模型飛行機なんかもやっていたかもしれないけれど。それは大好きで、

研究所も無線局の許可を取って、テストコースとの間でデータを無線でやり取りす

るんだというので、そういう仕組みも作ったのです。電子技術も、初めはほんの少

人数、2～3 人で基を作ってだんだん育てたのです。 
阿部 そこは一つ大きいような気がするのですが、日本の自動車産業が従来は追い付け追

い越せみたいなことで、メカを一生懸命、さっきおっしゃったジャダだとかいろん

なことをやってきて、更に次にステップアップするときに制御技術をうまく取り込

んでものにしていった。というのは、日本の自動車産業にとって非常に大きなポイ

ントだったような気がするのですが。 
丸茂 そこら辺は大きいですね。その後世界に伸びていく基ができてきた一つの例ですね。

大体日本のメカトロという言葉は日本の造語です。それぐらいメカトロニクスとい

う技術は自動車もそうだし、いろんな産業で生まれてきて、それをいち早く取り込

んだ。 
自動車産業が発展した理由はたくさんありますけれど、一つは日本では自動車とい

うのはハイテク産業に割に入っているのです。ですから、新しい技術をともかく早

く取り込んでいく、ということには大変熱心でしたね。アメリカなどは在来産業と

言うことになっていると思うのです。集まる人も日本の自動車会社には、割に先進
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的な考えを持った人が今も入っているのではないかと思います。 
阿部 そこがやはり一つ大きかったんですかね。 
丸茂 そういうこともあると思いますね。それから日本のチームワーク精神というか、部

品産業や社内も含めて技術の融合がやりやすい、ということもあるのではないかと

思いますし。 
阿部 こういうのは、電子トルコンもそうですけど、やるときに下地がないわけですよね。

ないのにそういうものに取り組まれるのは相当ご苦労されたのではないかと思うの

ですが、それは今おっしゃっていたチームワークとか、周りの協力ももちろんあっ

たのだと思いますし、それから新しいものにチャレンジしていこうという意欲もも

ちろんあった。けれども、そういう意欲とかチームワークだけではなかなかできな

くて、多分相当ご苦労されたのではないかと思うのですが。 
丸茂 一番苦労されたのは、毛利さんとか市村さんとか一番初めに始めた方でしょう、テ

ーマに信念を持って突き進んだ感じで。もういずれも亡くなられてしまいましたが。 
阿部 結局丸茂さんは、それをある意味では発展させたとか、あるいはサポートしたとか

いうことになるのだと思うのですけれども。それもまた非常に大変なことではない

んですか。 
丸茂 いや、悩んだことはいろいろあったと思いますけどね、これで徹底的に困ったとい

うほどではないですね。私もあまりに楽天的すぎたのかもしれませんが。チームの

人が電子屋さんを含めて苦労したのだと思うけど。 
阿部 今でもそうですけれど、そういう意味でいうと、多分ハイテクも含めて技術の進歩

がこの当時も非常に早かったんだと思うんですよね。 
丸茂 そうですね、その後も早いですね。昭和 45 年だと思いますが LSI があとから生まれ

て、制御用のマイコンがどんどん入れ替わって。 

Ⅱ

阿部 8 ビットから 16 ビットになるくらいですかね。 
丸茂 最初は 8 ビットからだと思いますが、入れ替わ

って、それでエンジンの制御もどんどん進んだ

わけです。 
阿部 そのあとは。電子トルコンを担当されて、その

あとはもう。 
丸茂 そのあとはすぐ今度は安全でしたね。もう ES

Ｖだとかね。 
阿部 今度は、車両のほうの技術開発を担当されているわけですね。 
丸茂 安全とか、エンジンで言うと排気とか、そちらのほうがもう大問題になって

排気問題が大きかったですよね。53 年排気規制対策。その前に 51 年でした

制は。 
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阿部 あの時は、丸茂さんはもう研究所長ではなくて。 
丸茂 いや、安全研究部です。主管研究員になったかどうかですね。 
阿部 そうすると、ご担当はどちらかというと ESＶというか、安全のほう。 
丸茂 ええ、安全です。 
阿部 あの当時の実験安全車はすごい戦車みたいな車で、私も覚えていますが、あれも相

当苦労されたのではないかと思います。衝突時のドライバーの保護をクリアしよう

とすると、戦車みたいなものを造って。 
丸茂 ESV はエアバッグ付きの車とシートベルトだけの車と二つ造ったんですよね。僕は

ベルトだけで 50 マイル衝突をクリアするという車に挑戦したわけです。これには皆

さん、いろんな新しいエネルギー吸収機構なども随分造りましたよ、何段かのパイ

プでエネルギー吸収するとかね。 
阿部 あれは記憶があまりないのですが、車を見た時は戦車みたいに。 
丸茂 実用にはなかなかなりませんね。 
阿部 ただあの当時の技術開発があとのエアバッグの展開だとか、ベルトの展開だとかの

ベースにはなっているんですね、そこで。 
丸茂 安全技術、エネルギー吸収機構だとかそういうものについて、世界の水準までいく

という役割を果たしたのではないでしょうかね。各国競争でやりましたから。 
阿部 やりましたですね。ESＶは世界会議か国際会議のようなものがありましたね。 
丸茂 京都でやった 48 年が第 3 回ですね。それがいまだに続いているのです。このアメリ

カのイニシアチブというか組織力は大したものです。 
安全と言えばその前からエアバッグの開発が始まっているのです。これがまたすごく

大変だったんです。 
阿部 そうですよね。あれは火薬みたいなガス

発生剤でふくらませるわけですからね。 
丸茂 一番初めは方策が分からないわけです。

どういうものが本命になるか。だからフ

レオンでバッグをふくらませよう、など

というシステムもやったのです。これの

実験は宇宙航空部を借りました。あそこ

は固形のロケット燃料が得意ですから

ね、宇宙航空の全面的な協力をもらってやったわけです。 

エアバッグ実験

阿部 これは、今のお話を伺うとなるほどなと思うのですが、そうすると宇宙航空部隊が

いたことは相当プラスだったのですね。 
丸茂 それはそうですね、ペレットを造るとかね。ええ、非常に。 
阿部 火薬に近いものですからね。 
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丸茂 それから信頼性の問題だとかね。ともかく一番初めは松井さんが担当したのです。 
阿部 はいはい、やってましたですね。松井さんがね。 
丸茂 宇宙航空事業部の、安全を考えた塹壕みたいな所でテストしたのだけれど、本体が

バラバラに空中高く飛び上がって、「これじゃあ死んでしまいますよ」。そういうと

ころから、いかに信頼性のあるコンパクトなものにするか。その辺は確率を考えて、

発生ガスの圧力の確率とか、その保護しているケースの破壊圧力、破壊の強度だと

か、そういうものを確率的に考えて、信頼性を取っていく。これは当時アメリカか

ら学んだのです。日本よりはアメリカのほうがずっと進んでいてね。昭和 40 年代の

半ばごろですからね。そのころはまだアメリカがね。 
阿部 なるほど。こういうものを自動車会社の中で一から立ち上げて、今おっしゃった信

頼性も含めて上げていくという努力はやはりそれまでに蓄積がないですよね。 
丸茂 全くないですよね。 
阿部 ましてや開かなかったらどうしようとか。実験設備そのものもない。 
丸茂 それまではなかったですよね。逐次そろえていったわけです。衝突のスレッダーと

か、最後は担当の安部史之さんが自ら乗っかって。 
阿部 はいはい、ちょっと極端に言うと乗って死ぬ覚悟でやっていましたね。 
丸茂 あとで見たら胸が真っ赤になっていた。 
阿部 特攻隊みたいでしたよね。 
丸茂 それは信頼性に自信があるから彼はやったんでしょう。当時 GM でも、コールとい

う社長がいたのですが、その人の奥さんが自らエアバッグの付いた車を運転してふ

くらませてみせたのを覚えていますよ。コールさんはすごい推進派だったのです。

その息子さんがダビッド・コールというミシガン大学の教授で、今アメリカで随分

ご活躍です。 
阿部 そうなんですか。やはりこの当時はそういう信頼性も含めて、人体実験というと極

端で表現がおかしいかもしれませんが、そういうことまでやっていたのですね。 
丸茂 ともかくエアバッグがどういうときに働かなければいけないか、働くべきときに働

かなければ訴訟になる。 
阿部 それから早すぎても。 
丸茂 早すぎてももちろん駄目ですしね。これは非常に信頼性が難しくてね。そういうこ

とで議論がなかなか尽きない。アメリカの中でも勢力が二分されていまして、これ

は決着が当分つかないのではないかと思いました。そのうちに、NHTSA がいろんな

かたちで、いきなり法規を出すのではなく奨励するようなかたちで、普及を図って

いって今はどこの車も付いている。 
去年、僕の甥が小さい車で衝突して、それで助かってね。 

阿部 開いたんですか、ちゃんと。 
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丸茂 開きましたね。上半身はなんともなかった。足は複雑骨折。眼鏡なんかはすっとん

でしまったけど命は助かったと。 
阿部 そういう意味で、自動車の中に入っている技術というのは大変なものが入っている

のですね。 
丸茂 これは大変なものですね、衝突をここまで考えた乗り物もほかにはないし。出来あ

がってしまったものを見ればそんなものかという・・・。 
阿部 さっきの話を聞いていると、クラッチジャダとか、基本の駆動装置のメカニズムを

ちゃんとどうするかという問題もさりながら、安全のエアバッグなどというのは、

いまやもう基本装置なんですが。 
丸茂 よく取り入れたものですよね。それがやはり車の進化ですね。いつも車は進化して

いる。それで自動車産業で強くなると、進化を共有していつまでも長く続くのです

ね。 
阿部 もしエアバッグがなかったら自動車はこんなに普及しなかったかもしれない。 
丸茂 交通事故死はもっと増えますね。 
阿部 どうしても事故が増え、死亡事故が増えてしまえば、当然車の販売が規制されるこ

とになりますからね。やはりこれだけ伸びてきている陰に、そういう苦労があった

んですね。品質問題というのはそのころから信頼性。 
丸茂 そうですね。 
阿部 重要な問題になっているのですね。壊れないとかそういう問題ではなくて、ほんと

に必要なときにちゃんとエアバッグが開くみたいな信頼性というのは、これはもう

大変な部分ですよね。そのあとは、安全問題にかかわられて、いろいろあったと思

うのですが、今度は丸茂さんは研究所長になって。 
 
情報化とコンピューターシミュレーションの発展 

 

丸茂 まだなってないです。（笑）なかなかならない。その後車両研究所長をやったり、そ

れから研究企画室長になってからも電子研究所長を兼務したりしていました。それ

で、やはり 52、53 年ぐらいからかな。今度はナビゲーションですね、情報技術。ナ

ビゲーションの研究を各社もですが日産の研究所でも始めて、三浦半島のデジタル

地図システムを造ってね。それで最初はロラン C とか、いろんなもので。最初は GPS
というのはなくてね。 

阿部 まだなかったですね。 
丸茂 慣性航法とか地磁気だとか、いろいろやってね。ロラン C というすごく波長の長い

電波をコーストガードが出していて、それを使うと誤差が 100 メートル単位とか。

これでは使い物にならないとかね。そんな時代から始まったけれども、やはりナビゲ
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ナビゲーション・プロト

ーションというのは将来必ずものになるというの

で、一貫して力を入れました。当時新卒で入って始

めた人が、今は部長さんもいいところになっている

んじゃないかと思いますけどね。もちろんずっとや

っているわけじゃないけど、伊藤さん。 
阿部 電子研究所ですか。 
丸茂 研究所 出身だけれども設計へ行っていますね。 
阿部 私の記憶では溝手さんとか。 
丸茂 ああ溝手さんも担当されましたけど、もっとずっと後に入った人。昭和 52 年に入っ

て最初からやっていました。 
阿部 そうだったんですか。その当時はまだディスプレーだって液晶はないから大変でし

ょうね。 
丸茂 まあ実験車ですからね。 
阿部 ブラウン管かなんかで。 
丸茂 ブラウン管でしょう。三浦半島のお粗末な地図でしたけどね。道路を走らないで川

を走っているとか、（笑）ありましたけどね。だけど今はもうカーナビは大変な黒字

産業になっています。 
阿部 ナビゲーションの話になりますけど、日本の普及率は非常に高いですよね。これか

ら欧米が始まるような、少しずつ今始まっていますけれど、やはりその昭和 50年か、

55 年かちょっと分かりませんが。 
丸茂 昭和 50 年代初めですよね。 
阿部 その当時にこういうものに着目して、将来こういうものが必要になってくるという

のは、やはりさっきの日本ではハイテク産業に入っているというのと、一脈通じる

ところはあるのですかね。 
丸茂 あると思いますね。僕が見たところ、日本人というのは江戸時代からそうですが、

非常に細やかでしょう。 
阿部 手先が器用ですからね。 
丸茂 手先が器用で神経が細かいのと、それから非常に好奇心が強いですね。好奇心が強

くて、その割には保守的なところを持っているのですよ。やはりそんな DNA がある

んじゃないですかね。やってみるという、好奇心が大変強くてね。それで 1994 年の

夏、横浜でこの関係の国際会議を開いたことがあるのです。 
阿部 ナビゲーションで。 
丸茂 ナビという名前ではなくて、VNIS’94（ビークルナビゲーション＆インフォメーショ

ン・システム）でした。その時の印象ではアメリカはコンセプトを打ち出す。コン

セプトやビジョンを作るのはうまいですね、トータルとしてのITSとか。
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阿部 そういう概念がある。 
丸茂 その時はね、情報化されたハイウエーとか車とか、それに飛行機とか鉄道まで入れ

て、それを全部やるべきだという考えですね。アメリカはそういう点が強いのです。 
阿部 例えば交通システムみたいな感じですね。 
丸茂 そうです。それの情報化ですね。その時にアメリカは、IVHS から ITS に名前を変

えたのです。ヨーロッパはアーキテクチャーといいますか論理性が非常に強くて、

規格だとかそういうものに持っていくのは強いのです。それから日本はツールボッ

クス。道具箱の中の道具を造るという感じでね。ナビだとか、要するに個々ばらば

らにいろんなものをよく造るわけですよ。それぞれ大変に特徴がありまして、日本

のようなものを造れといっても外国はなかなか造らないけれど、トータルコンセプ

トは日本ではなかなか先にはでてこない。アメリカはそっちの方は強いけど、足腰

が弱くてものを造ると強くない。そんな印象を持ったことがあるのです。各国のプ

レゼンテーションを聞いていましてね。 
阿部 この当時からそういう日米欧の特徴があって。 
丸茂 あるように思いますね。 
阿部 それで日本はその今おっしゃったナビゲーションというか、ツールボックスみたい

なものを営々とその当時から。 
丸茂 で、けっこう強いんですよ、いいものができるとね。けっこう強いんですよね、や

はりそれなりに。

阿部 そういうものを続けるというのもね。多分この当時にナビを始めて、ナビが装着さ

れていくのは私の記憶でいくと 1980 年代の後半というか、90 年代の頭ぐらいだと

思うんですよね。そうするとスタートしてから装着されるまでの間、10 年ぐらいあ

るのだと思うんですよね。 
丸茂 車のものは安定するまでに 20 年ですね。先行開発ということで言えば、車の情報化

というものもあるし、あるいは環境問題だとか安全問題もありますけれど、まあ先

見性といいますか先を見るというときに、僕の経験では長期的傾向というのが一番

合いますね。中短期というのはいろんなことで振られるのですが、かなり長期な流

れというのは一番信頼できます。車と情報化なんていうのはその例で、これは僕だ

けではなくて皆さんもそう言っていたと思うのですが。そして現在でもそういう問

題があるはずなのです。迷う問題があるのだけれど、その中でやはり長期トレンド

に合っているものは強いのですね。話があちこち行って悪いのですが、例えばソフ

トウエアがありますね。ソフトのシミュレーション、これはコンピューターの進歩

で発展するわけですけれども、僕なんかが計算したときはタイガーで、1 秒に一つと

か（笑）。そのうちに電卓が出て、それからスーパーコンピューターができ、今では

世界最高速の地球シミュレーター。スーパーコンピューターの千倍の計算速度です
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よね。これからは量子コンピューターも出てくるという時代で。萩原さんていたで

しょう？ 
阿部 はい、一郎さんね。 
丸茂 あの人は構造解析が非常に得意で、シミュレーションというと思い出すのですが、

コンピューターの進歩と共に必ずどんどん入ってくるということで、ソフトにも随

分力を入れたのです。 
阿部 そうですね、あのころやっていましたですよね。 
丸茂 それで萩原さんは代表的な人物で、ほかにもたくさんいますけれども、彼には設計

も経験してもらったり、図面を描いてもらったり、随分いろいろ経験してもらって、

自動車産業もよく理解してもらったのです。 
阿部 均一化法とかいろいろやっていましたよね。 
丸茂 グローバルレベルでしっかりしたよそのソフトも認めながら、独自に開発する。大

変彼なんかは優秀で、外国からも人が集まってきました。今は大学の先生ですけど。

やはり先を見るには長期的傾向が一番確かだと思います。傾向を読むというのは昔

から好きで、現役時代は夏休みというと、研究テーマとかそういうものについて一

応全部サーベイをもう 1 回して、今やっているのがいいかどうか、それをちゃんと

書き上げる。正月の休みには今度は社会情勢とか、それが今どういうことでこれか

らどう変わるか、というようなことを一応書いてみる。そんなことを繰り返したり、

いろいろとドラッガーを勉強してみるとかね。 
阿部 丸茂さんの今のお話を聞いていると、コンピューターが出てきたり、あるいは制御

技術が出てきたりというのは、結局今丸茂さんがおっしゃった長期予測みたいなも

のに基づきながら、それをきちっと営々と続けるというか、そういうものをちゃん

とはずさないでずっと続けるというところが非常に大事なのですかね。

丸茂 それは続けないと駄目です。予測にしても 1 年休むと、何かちょっとテーマが遅れ

ちゃう感じだったものね。

阿部 今のお話をずっと伺っていると信頼性の話であるとか、制御の話であるとか、それ

から長期的なトレンドを見ながらある予測に基づいた技術開発をしていくみたいな

ものは、今の日本の自動車産業が持っているベースの強みですよね。今、短期的な

ものにとらわれてすぐ何かやっていくというのではなくて、ある程度長期的に見な

がら、じゃ今何をするか。その点で言うと丸茂さんが若いころから、第一線で頑張

っておられる時代から既に日本の強みみたいなものは、ある程度お気付きになって

やっていたのかどうかはちょっと別にしても、お話を伺っているとそれはもうあっ

たのですね。 
丸茂 そういう先を読んだり、あるいは先輩方も含めてそういう強みをもつ人が、かなり

日本の自動車産業の中にはおられたのではないですかね。 

 
 
 

17 



 
 
自動車の研究開発とともに 

 
進化する車と日本の自動車産業 

 
阿部 なるほどね。そうするとやはりその前提条件として、さっきから丸茂さんがおっし

ゃった好奇心とか、保守的はあまり特長ではないけれど、手先が器用とかね、そう

いうのはもちろんあるのでしょうけれども、でもそれは自動車産業だけではなくて、

ほかの産業でも当然日本人がやっていれば同じですよね。でも、日本の自動車産業

がこれだけ強くなってきたというのは、やはり情熱というか。 
丸茂 いや、そういう情熱を持った人はほかの産業にもいると思う。でも、自動車という

のは、これは阿部さんももちろんよくご存じだけど、さっきも言われたようにすご

い量のノウハウがあるでしょう。これが新しい造形だとか何かを含めて、とにかく

企画のときに大体まとまるようになってないともう駄目ですよね。それからブラッ

シュアップするときも、すり合わせ産業と。 
阿部 藤本さんが言っている。 
丸茂 チームワークというか、そういう部分が、これは膨大なものですよ。高級車から大

衆車、あるいはトラックに至るまで。これができないともう利益が出ないですよね。

作り直したらもう利益が出ないどころか、いつできあがるか分からなくなってしま

う、1 カ所変えだすとね。1 ケ所重くしたらどんどんほかも重くなってしまうという

具合にね。 
やはりそういう性格がありますね、自動車産業のね。それといつも進化していて、

新しいものが常にそこに入ってくる。だから既製のものだけでまとめようとしたの

ではまた駄目で、新しいものが入ってきてもいつもスピーディにそれができないと

いけない。タイムリーな投入が勝負で。 
それからまた品質問題だとアメリカと徹底的に違うのは、向こうはレーバー、労働

者と、技術屋との間が分かれている。それで設計と製造技術者、生産技術者という

のは一体になっているわけですよね。日本は分かれているところがちょっと違って

いて、生産技術者と現場がくっついているということで、改善の提案なんかでも強

力な受け皿がすぐそこにあるわけです。アメリカなんかだと多分受け手も近くない

んだと思うのです。そういうところもやはり自動車産業としては非常に強みではな

いですかね。階級感がないというかね。 
それからロボットなんかでも、座間工場に入れたものもモモエちゃんとか名前を付

けてしまうものね。感情移入というか、ロボットなんかとも親近感を持ってね。ロ

ボットは敵だというふうには考えない。なんかそういうところも違うし、まだいく

つかあると思いますけれど。 
例えば、今まで日本はいろんな産業が一堂に会することができた。あらゆる産業、
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鉄鋼であれ、ガラスであれね。セラミックターボチャージャーなんかも造りました

よね。やはり窯業というか、そういうメーカーも非常にしっかりしているし、また

一生懸命やってくれるわけです。自動車技術というのは、そういう意味でも非常に

日本は強いと思うのです、今のところね。 
阿部 そうですよね。 
丸茂 また自動車という商品を考えると非常に市場

が厳しくてね。コストだとか信頼性では日本は

また特に厳しい市場で、そこで鍛えられるとい

うこともあるでしょうね。アメリカなんかだと

壊れても直すのが当たり前という感覚だった

けれど、日本は高級車でも壊れないというのを

持ち込んで、やはりそれがアメリカでのシェア

になっているわけですよね。だからいろいろと

自動車というのは非常に面白い産業です。それ

から技術そのものを見ても科学技術が進歩していくでし

ろいろありますね。それで自動車産業の中の技術が進歩

か、化学産業だとかそちらも進歩していく。それらがパ

んですね。科学技術と産業とはパラレルモデルとよく言

同士もパラレルで密なのです。パラレルに進んでいて、

チャージャーで言うとガスタービンの技術がターボチャ

も行き、それからまたセラミックターボチャージャーが

いレスポンスのいいのができる。ターボチャージャーの

ルに移っていますけれど、ある意味では主役がだんだん

3 本がパラレルに行く。例えばトルコンには電子制御が

昔石原智男先生が自動車技術会で研究会を組織した。昭

結論が出たんじゃなかったかな、確か。一応そこで研究

なかったけれど、近年燃費だとかいろいろな問題に絡ん

るわけですね。そういう具合に縄ではないけれど、パラ

ろいろ主役が交代したり役目を果たしたりしながら、電

もそうですが、自動車技術はかなり息が長いのです。だ

あまり簡単に言えない（笑）ので困るんだけどね。 

ー

阿部 そういうのをベースにしながらオイルショックだとか

も、ずっとやってきていますよね。そういう危機を、

ら乗り越えてここまで来ているというのは、やはりベ

術の連続性とか、それからサプライ屋さんを含めてパ
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いている。それからチームワークとか、好奇心とかそういうものがまだ失われてい

ないから。 
丸茂 今までのところはとてもまじめで。 
阿部 失われていないからここまで来ている。 
丸茂 そう、やはり自動車は非常に日本に合っていると思うんですよ。今、自動車は一つ

の牽引力でしょうね。日本の産業の牽引力で、何を開発してもやはり自動車はどう

だ、自動車に使えないかと。（笑）ありがたいことですね。 
阿部 それは結局さっきのエアバッグなんかもそうですけれど、今はナビゲーションがあ

ってエアバッグが付いていて、というのは前提条件でわれわれは車を考えますけれ

ども、もしナビゲーションがなかったらエアバッグが付いていなかったら、相当道

具としての価値は落ちてしまいますよね。 
丸茂 使い勝手が、安全性なんかも含めてね。 
阿部 常に進化させてきていますからね。これでいいという感覚はないですよね。 
丸茂 人間社会が進化するかぎり自動車は進化する。今はテロだって車でしょう、変な言

い方だけども。あらゆるところに車は関係しているのです。これは大変な商品です。 
阿部 値段も違いますが、例えば家電だとかいうのと比較してみても、ブラウン管のテレ

ビから液晶のテレビに変わったり、携帯が変わってしまったり、中身の技術が全部

入れ替わってしまってるわけですよね。自動車というのは、延々とベースをきちっ

とレベルアップしながら更にアドオンしていくという、大変なものなんですね。 
丸茂 そうですね、エンジンはいまだに付いているし。将来燃料電池車になるかもしれな

いけれどね。人類が今までにつぎ込んだ知恵というか、そのマスですね。僕は自動

車エンジンほどつぎ込んだものはないと思うのです。世界中の大勢の技術者が、長

年にわたって知恵を出してつぎ込んできたプロダクトで、人類が持つ最大のものは

今エンジンでしょう。電子制御や燃料・触媒などにも広がってね。 
阿部 で、まだ進化しているわけですよね。 
丸茂 直噴ガソリンなんかもね。そういう意味で特に

ステディに進化しているのはドイツ車ですね。

ドイツ車例えばワーゲンなんかは、プラスチッ

クタンクなども迷うことなく続けているよう

ですね。 
阿部 やってますよね。 
丸茂 それから直噴ガソリンエンジンもそうだし、デ

ィーゼルエンジンも最初から最後までディー

ゼルがクリーンエンジンだということでやっているのですね。いい

やはりその点はなかなかしっかり、ステディなんですよ。 

V
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阿部 そういうふうに言うと、先程ちょっと家電なんかを例に出しましたけど、洗濯機に

しても掃除機にしてもやはり進化しているのでしょうけれども、自動車の着実な進

歩に比べると。もちろんコスト・値段も違いますので一概には言えないのでしょう

けれども、ああいう家電ものに比べると自動車というのはまだまだ進歩する余地が

大きい。 
丸茂 全く変わったものになるかもしれませんね。燃料電池車になれば室内空間が広くなる

とかね。ただ、さっき言ったようにエンジンにすごい知恵をつぎ込んでいますからね、

エンジンも強いと思う。これから燃料電池と競争ですね、燃料電池もパソコンの、携

帯用電源としてまもなく使われるでしょうしね。ですから技術の進歩は無限というこ

ともあるのですね。自動車の進化も無限だけれど技術の進歩も無限という。 
阿部 いや、もうそういう意味ではまだまだ自動車というのは変化し続けるのでしょうし、

し続けないとやはり結果的には世の中の進歩につながらないんですね。自動車が進

歩することが世の中の進歩になっていくような感じですね。 
丸茂 つながるようにならなければいけないですね。 
阿部 ネガティブな部分では排気の問題とか CO2 の問題とか、安全の問題がありますが、

それはそれで絶対にクリアしなければいけないのですが。 
 

新しい時代の若い技術者へ 

 
丸茂 そろそろもう時間ではないかと思うのですが、われわれの時代はそういうことで大

変恵まれた環境で自動車技術、自動車産業に携わらせてもらって、いろいろと多く

の方に大変私も感謝しているのですが、これからの若い方はやはり自分の面白いと

思うことに打ち込んでやっていただきたいなと思いますね。面白いことはいっぱい

あるのですよ。自動車とその技術の中にはね。 
それから世の中が非常に今変わってきていると思うのです。転換点にあるというこ

とは皆さんご承知の通りですが、さっきも言いましたが、明治以来日本はいろんな

意味で独立の道を歩んできて最後に失敗した。それから今度は国際化といいますか、

国際的にも認めてもらうし、貢献もするし、輸出重視の重商主義、そういうことで

やってきたのですが、今はグローバリゼーションということで、またフェーズが変

わりました。国境がかなりメルトダウンするといいますかね。 
ですから若い技術者の競争相手は日本人だけではなくて、インドの人もいれば中国

の人もいる。それから企業だって国境にあまりこだわってはいられない。カルロス･

ゴーンさんはそのいい例でもあるのですけれどね。そういう時代に全く変わって、

グローバルイノベーションといいますか、イノベーションが世界中でいっせいに進

行する時代になってきている。 
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従って、日本もそうですが、個人もそういう時代にちゃんと生きなければいけない

のです。それには、僕なんかは駄目だったんだけれど、例えば国際的に通じるコミ

ュニケーション能力を持っていないと駄目だということですね。そういう意味では

また官僚主義が駄目。官僚主義になると決定が遅い。チームワークも形式的なチー

ムワークしかとれないしね。官僚主義は一人だけではどうにもなりませんけれど。 
まあそんなことで、好きなことに打ち込むとか、コミュニケーション能力を持つと

か、官僚主義を持ち込まないようにお互いに努力するとかしながら。また、やはり

ビジョンとか哲学を持たないと個人が自立できないですよね。そんなことも勉強し

てもらいながら、強い自動車をぜひ継続していただきたいと思います。 
言い残しましたが長い間には、自動車技術会のほうでも随分いろいろな機会を与え

ていただきました。そのなかでは、事業再構築検討委員会というのも結構苦労しな

がらやらせていただきました。環境変化への適応能力を工夫するとかですね。 
阿部 今の丸茂さんのお話を伺っていて思うのは、今の自動車産業は相対的に見れば日本

の産業の中ではいい状態にある。やはりグローバライゼーションというのですか、

そういう点でいえば現場にいる私なんか、今おっしゃったコミュニケーション能力

ではもうひいひい言っているわけですよね。そういうふうに考えると、やはり自動

車産業というのは世の中の、今起こっている状況を積極的に今変えつつあると思う

のです。 
みんな外に出て行って、外でものを造って、日本のレベルと同じ品質のものを、外

で造ってそれでお客様に提供していく。そういうことをネガティブにとらえるので

はなくて、むしろ積極的にやっているというふうに、あるいは官僚主義の話なんか

もそうですが、これは私どもの所はゴーンさんが来て、そういうものは即断即決で

やって、しかも CFT 活動とかいろんなことをやって。（注、CFT：クロス ファンク

ショナル チーム） 
中にフランス人が入ったり、そういう車造りが今度は会社全体の仕組みみたいなも

のを、グローバルな体制に相当早いスピードで変えつつあるのかもしれないと、今

お話を伺っていて思いました。 
丸茂 そうですね。ですから国際化の時代から、今度はもう国際ではない。国際化という

のはやはり日本があって国際的にどうする、インターナショナルでどうする、とい

うのだけれど、そうではないのですよ。 
阿部 もうなんかそれが一緒になってしまっているのですね。そういうことをむしろ自動

車産業はもうやっているのですね。 
丸茂 そうですね。 
阿部 そういう意味で対応力というのですか、時代のテクニカルなサイドも制御の話だと

か、電子化とか情報化という話も積極的に取り込んでいくし、それから経済とか社
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会の変化に対しても、どんどん自ら変わっていくということを、やはり今やってい

るのですよね。自動車産業というのは。 
丸茂 それで世界全体が動くのは、これまでは 100 年単位ですからね、100 年単位ですよ、

ほんとうに平等といいますか、そういうふうになるまでにはね。これからは長い流

れでは、グローバルに民主主義だとか正義だとかそっちに行くのですね。そういう

ことを考えると、かなり厳しい状況が日本の若者にはあり得ると。競争力があれば、

世界で伸びるチャンスもまたあり得るわけだけれどね。 
阿部 今の丸茂さんの、若いころ会社に入られてから今までの話を伺っていると、結果的

にうまく対応力が割と柔軟になっているし、今のグローバライゼーションみたいな

ものもよく考えてみれば、自動車はもう既にやっているのですね。だから今、自動

車技術会も国際化というのを選択してやろうとしているし、東南アジアの自動車技

術会なんかもリードしているのですが、そういうのは割と自分で意識しながらやっ

ているのかどうかは別にしても、世の中の変化をうまく取り入れて対応していくと

いう努力をもうやってきているのですね。 
丸茂 それをまた意識してイニシアチブを発揮するようにしていくといいと思いますね。

日本はイギリスのような海洋国家というか、戦後はアメリカとの通商なんかも含め

て、だいたい海洋国家できているのですね。それが今大陸とのかかわりが強くなろ

うとしているのです。昔、大陸とかかわったときはろくなことがなかった。ひどい

目にも遭っているわけですよね。だけど今はまた変わろうとしているのです。 
ちょうど昨日は ASEAN の特別首脳会議というのがあったけれども、どんどん中国

が出てきています。それと少子高齢化という問題がある。日本はグローバライゼー

ションのほかに、大陸国家と付き合わなければならないということと、少子高齢化

という特別な課題を持って今変わりつつありますね。ですから、自動車技術会なん

かも何をやったらいいのか、一つ先取りして。 
阿部 そうなんですよ。今おっしゃったように物作りの話なんかも、若い人たちをどう教

育していくかというか、そういうのもやはり自動車技術会の役割として相当大きく

なっていると思うのです。 
丸茂 そうですね。例のフォーミュラーなどもそういう意味で大変いいと思うのです。し

ばらく前の話では、宮島さんとか佐々木さんが始めた展示会なども非常に役に立っ

ていますしね。そういうものを広げたり、アジアの中のネットワークをまずは作る

ということではないかと思いますけどね。 
それと、自動車技術会などは国際規格の中で、もうちょっと日本のイニシアチブが

とれるようにね。 
阿部 そうですね。それは自動車技術会はかなり意識して。 
丸茂 やっていただいているとは思うのですがね。 
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阿部 分かりました。長々とありがとうございました。 
丸茂 いえいえ、勝手なことばかり。 
阿部 産業別に見ていったときに、自動車産業という大衆消費財を造っている産業という

のが、これだけ生き残ってしたたかにやっていけるというのは相当すごいものです

ね。 
丸茂 それはやはりね、イノベーション速度だと思うのです。イノベーション速度を下げ

ないことですね。やはり自動車は、日本なども随分頑張っているのだけれど、速度

が速いんじゃないですかね。生産技術、また自動車そのものもイナーシャの割にね。

ただね、ヤグレーザーを使ったウエルディングなんかも、ドイツのメーカーあたり

がやはり着実にやっているみたいね。 
阿部 やっているんですよ。だからこの辺が。 
丸茂 着実、ステディということで。まあ、お互いに個性があって、それもいいのかもし

れないけど。グローバルイノベーションの時代にはまた個性が必要なんですよね。

みんな同じじゃ駄目なのです。個性が必要なんでね。 
阿部 同じだとコモデティになってしまうから。 
 どうもおつかれさまでした。どうもありがとうございました。 
 長々とご協力いただきまして、どうも本当にありがとうございました。 

【終了】 
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