
本書刊行の経緯

　本書は『ダットサン開発の思い出』と題して、平成21年に原禎一
氏ご自身が刊行されたものです。当時、小社編集部が編集協力をさ
せていただきました。
　その後、残念ながら原氏は逝去されましたが、本書には原氏が手
掛けられ、日本が誇るべき往年の名車「ダットサン」の開発にまつわ
る記録が、担当者でなければ書き得ないリアリティをもって、詳細に
つづられています。
　小社では昭和が去り、平成も終わろうとするいまだからこそ、本書
を復刊する意義は大きいと考えました。そして原氏のご長男・原眞一
氏のご賛同を得て、そのご協力のもと、収録写真を加えるなど内容の
さらなる充実を図り、本書を復刊いたしました。
　昭和の時代の技術者たちがいかにしてダットサンをつくりあげ、日
産を世界的ブランドに押し上げていったのか。日本が敗戦から立ち上
がり、名実ともに自動車大国へと発展していく時代を創った技術者の
記録を、ぜひお読みいただけたらと思います。
　なお、本書はもとの私家本の巻頭に年代を追っての写真、巻末年
表などの資料ページを増補し、『ダットサン車の開発史―日産自動車の
エンジニアが語る1939-1969』とタイトルを付して刊行いたしました。
増補ページ制作にあたっては原眞一氏、そして日産自動車グローバル
エンゲージメント部の中山竜二氏、荒川幸隆氏より、貴重な写真をご
提供いただきました。深く御礼申し上げます。

グランプリ出版　小林謙一
山田国光
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　原禎一氏は戦争直前の昭和14（1939）年に日産に入社した。そして終戦直後から
吉原工場に勤務し、戦前型ダットサンの改良と再生産に取り組む。原氏の日産にお
ける本格的な技術者人生の始まりである。
　戦後の粗悪な材料や加工機材の劣化など、過酷な条件のなか、1121型にはじまる
4桁番号のダットサントラック、DA、DB、DSなどの乗用車の開発とクレーム処理
を手掛けた原氏は、その経験を戦後型のダットサン開発に生かしていく。
　ダットサンは戦前から日本の小型自動車の主流であったが、昭和30（1955）年発
表の110型乗用車、120型トラックに始まる新しい時代のダットサンも「故障しない、
壊れない」にまず取り組み、「人や荷物を速く安全に経済的に運搬する」ことを旨と
して開発された。その結果、110型は丈夫で機能的な設計が称賛されて、毎日産業
デザイン賞に輝くことになる。
　その後1000ccエンジンを搭載したダットサン210型で過酷な豪州ラリーに参戦、
クラス優勝を果たし、1960年代日本にモータリゼーションがおとずれると、原氏は
「日本の悪路でも耐久性に富み、かつ欧州車に伍して走れる」クルマの開発に取り
組み、富士山麓での苛烈なテストと改良を繰り返して、ブルーバード310型とダッ
トサントラック320型を生み出した。

　原氏は、VWやオースチンミニの開発思想に感銘し、重視していた。すなわち自
動車のあるべき姿を実現するには技術者が日々新たな発明に挑戦し、寿命の長い
商品を設計することであるとする考えである。原氏たち技術者が、この信念をもっ
て開発したダットサンは、その経済性と性能が日本だけでなく海外でも高く評価さ
れ、ダットサントラックは米国日産を長く支える屋台骨となり、またブルーバード
は410、510型と発展、510型は世界の主要ラリーに参戦して、日産の名を世界に轟か
せた。
　今日「技術の日産」と称される日産の技術力、そしてブランド力は、原氏をはじ
めとする当時の技術者たちの強い思いと実行力によって、その礎が築かれていった
といえるであろう。

著者・原禎一氏を偲ぶ
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　昭和48（1973）年、原氏は常務兼メキシコ日産社長となり、現地生産体制の拡充
にいそしむ。さらに昭和54（1979）年には専務に昇格、輸出部門を掌握して輸出累
計一千万台を達成するなど、設計開発部門を離れたのちも日産の経営に邁進し、今
日のグローバル企業日産への発展に貢献した。

　重役を歴任するなかで、原氏が唱えた数々の経営理念のひとつに「一度失敗し
た人にも一回は次のチャンスを作ってあげよう。失敗は非常に勉強になった筈だか
ら」というものがある。
　企業は人が創るものである。大企業の中にあって原氏は、真摯に仕事に向かう厳
しさとともに、後進への優しいまなざしも併せ持っていた。日産という、日本の自
動車業界を代表する企業の歴史を築き上げてきた人物の一人である原氏の功績と
人柄に心から敬意を表したいと思う。

日本モータリゼーション研究会　清水榮一

原禎一（はら・ていいち）氏　略歴

大正５（1916）年　下関市に生まれる

昭和14（1939）年　東京帝国大学工学部機械工学科卒業、日産自動車(株)入社。第一設計部配属

昭和14（1939）年　召集にて山口歩兵連隊に入隊、技術幹部候補生教育後相模兵廠研究所勤務

昭和19（1944）年　召集解除により日産自動車(株)に復職、吉原工場発動機設計課配属

昭和22（1947）年　吉原工場工務部技術課長としてダットサンの再生産と品質改良に取り組む

昭和24（1949）年　設計部吉原分室長（課長待遇）。新ダットサン（110、120型）の企画に取り組む

昭和29（1954）年　設計部車体設計課長。小型エンジンとダットサン（210型）の開発に取り組む

昭和30（1955）年　設計部企画室員（課長待遇）。初代ブルーバード（310型）の企画に取り組む

昭和34（1959）年　第二企画室長兼設計部長。第二代目ブルーバード（410型）、セドリック（30型）、

	 プレジデント（150型）の企画に取り組む

昭和38（1963）年　取締役就任、第一設計部委嘱。初代ローレル（C30型）、第三代目ブルーバード（510型）、

	 Z（S30型）等の企画に取り組む

昭和44（1969）年　取締役サービス部長委嘱

昭和48（1973）年　常務取締役、メキシコ日産社長に就任

昭和54（1979）年　専務取締役就任。輸出部門管掌

昭和60（1985）年　日産自動車(株)退任

平成24（2012）年　日本自動車殿堂　殿堂者（殿堂入り）

平成26（2014）年　7月22日　逝去



iv

1939年（原禎一氏入社当時）～戦後の生産再開のころ
終戦後、連合軍は進駐すると同時に横浜の第2地区、第3地区の大部分、浜松町工場などを接収したた
め、（中略）ダットサン関係の機械設備は主に吉原工場に移された。吉原ではこれを使用してダットサ
ン生産の再開計画が具体化し、散在していた治工具、部品および図面をかきあつめて整備し、生産の
準備に取り掛かった。〔P16より〕

最初に戦前のストック部品をかき集めて
なんとか車に仕立てようとしたが、キャ
ブボディーについては部品もプレスの型
もそろわず、やむをえず天井だけ鉄板で、
あとは木骨木板の車体をつくった。ドア
ガラスは横にスライドするものでなんと
か雨をしのぐ程度のものであった。これ
が1121型である。〔P29より〕

原氏が日産に入社した1939年当時に生産
されていたダットサントラック17T型

昭和20年代は生産の都合およびクレー
ム対策のために各所の変更が相次ぎ、
そのつど型式番号を変更するのが煩わ
しいのと、どの部位の変更があったか
関連づけが困難であったので、トラッ
クについては便宜上車両を4部分に区分
して（中略）型式番号をとることにした。
〔P22-23より〕ダットサントラック5147型（1951年）

ダットサントラック1121型（1946年）
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このダットサン112型セダン
は昭和32年8月に毎日新聞
社の毎日産業デザイン賞の
対象となり、造形課長佐藤
章蔵氏が工業デザイン部門
の受賞者となった。「ダット
サン112型セダンは国情の
許す範囲内でデザインされ
た最も日本的な作品だ。特
にデザインの一貫性の上か
ら日本の貧乏を肯定してデ
ザインされ、ムダのない健
康的なデザインである」と
述べられている。〔P53より〕

昭和30年代に入って、乗用
車の110型とともに大きな
モデルチェンジをして生産
を開始した後の120型ダッ
トサントラックは、従来の
不具合箇所が大幅に改善さ
れて評判のよい車となった。
この時代は車体以外は、乗
用車と共通の構造だったの
で、当分の間、乗用車と同
一の改造がなされていった。
〔P119より〕

戦後の新しいタイプの誕生
吉原工場を中心にして、戦前の型のダットサンを改造しながら生産している間に、本社では早くから
新しいタイプの乗用車をつくり出そうという動きがあった。昭和23年頃までは個々に860ccエンジン、
4段変速機などの企画が討議され、その試作にも着手された。昭和23年末から24年にかけて車両全体
の計画にまとまって来て、Ⓓという略号が使用されるようになった。〔P38より〕

ダットサンセダン112型（1956年）

ダットサントラック120型（1955年）
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「ブルーバード」の誕生
ブルーバードの試作車は日夜性能試験と走行耐久試験に酷使された。当時まだ社内に耐久テストコー
スを持っていなかったので、吉原工場を基地として富士山麓を走り回った。帰るたびに実験室で点検
して、逐次設計部に報告し、破損部分は直ちに修理して試験に走りでた。破損の報告の内容について
私達は、それが市場でも起こる可能性のある弱点であるか、あるいはこのコースの極端な悪さによっ
て起きたもので、市場では起きることはあるまいと思われるものかに分類して、設計上変更しなくて
はならないものは、生産開始の間際まで変更を続けた。〔P84より〕

320型ダットサントラックは、昭和36年7月に発売された。223型発売の前年の昭和34年7月に、新乗
用車ダットサンブルーバード310型が発表され非常に好評であったので、トラックもそのスタイルに近
いものにしたいという要望で、310ルックの320型トラックがつくられた。形は似ていたが構造や寸法
が異なっていたので、車体部品としてはあまり共通性はなかった。〔P125より〕

ダットサンブルーバード1200DX（1959年）

ダットサントラック320型（1961年）



係することになったのは、終戦後の昭和22年頃です。戦時中に生産中止になって



サウジアラビアの
日産販売店にて



エジプトにおけるダットサンL210型
（輸出仕様車：1958年）



で 1ガロンは3.785リットルであるので、本稿執筆時の日本（平成16年）の
物価が当時のほぼ2,500倍と考えると、1ガロン64銭は 1リットル423円
に相当する。しかし実際には、戦前のガソリン代は現在の約 4倍程度で
あったから、戦後石炭が石油に駆逐されたのはもっともだと感じられる。

�



の初

�



73



74



前輪を支持するサスペンション機構がサスペンションメンバーに取付けて
あるので、ステアリングボックスがフレームにあると、その間の相対的な
剛性の不足で、ステアリングのふにゃふにゃ感が生ずる恐れがあると考
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年月日 内容
1910 6 25 鮎川義介、資本金30万円で戸畑鋳物（株）設立
1911 4 ─ 橋本増治郎、快進社自働車工場を創業
1912 ─ ─ 快進社、第1号設計車（4輪ガソリン乗用車）試作に失敗

9 ─ 久原鉱業（株）設立
1913 ─ ─ 快進社、第2号設計のシャシー製作、試運転完了
1914 3 ─ 快進社、第2号車にボディ架装、ダット（DAT）自動車と命名して、東京・上野公園で開かれた大正博覧会に出品
1915 6 ─ 快進社、第3号設計車31型完成
1916 12 ─ 快進社、第4号設計による直立4気筒15馬力の単位鋳造エンジン乗用車完成（ダット41型乗用車）
1918 8 ─ 快進社自働車工場買収され、株式会社快進社として資本金60万円で新発足

─ ─ ウイリアム・ゴーハム来日
1919 ─ ─ 快進社、4気筒1トン積トラック（ダット41型）を完成

12 5 実用自動車製造（株）設立、資本金100万円、ゴルハム式三輪自動車の生産を目的とす
技師長はウイリアム・ゴーハム

1920 2 ─（株）日立製作所設立（久原鉱業より分離独立）
10 ─ 実用自動車製造（株）、大阪市に近代的自動車専門工場の建設に着手、12月に完成
11 ─ ゴルハム式三輪自動車完成

1921 ─ ─ 快進社、経営難を救うため3／4トン軍用ダットトラックの製造を計画
11 ─ 実用自動車製造（株）、ゴルハム式四輪自動車の製造に着手

1922 3 ─ 快進社、東京・上野公園の平和博覧会にダット41型を出品し、東京府から金牌を受ける
また、実用自動車製造（株）のゴルハム式四輪自動車は銀牌を受領

─ ─ 実用自動車製造（株）、経営困難のため、ウイリアム・ゴーハムは戸畑鋳物に移り、経営陣も交代
ゴルハム式自動車を改造して、リラー号小型四輪車の製造を計画

1923 ─ ─ 実用自動車製造（株）、リラー号小型車を発売
1924 10 6 ダット41型トラック（3／4トン）、甲種軍用保護自動車検定合格
1925 2 12 快進社のダット型応用車（3／4トン）、丁種軍用保護自動車の検定に合格

7 21 経営不振のため快進社解散
資本金10万円の合資会社ダット自動車商会設立

1926 9 2 新会社、ダット自動車製造（株）設立、資本金405,000円
実用自動車製造（株）の資産資本一切を引継ぐ

9 17 ダット自動車製造（株）、合資会社ダット自動車商会を合併
資本金465,000円となる

1927 3 ─ ダット51型トラック（1～1.5トン）乙種軍用保護自動車検定に合格
1928 ─ ─ ダット自動車製造（株）、御大礼記念事業として、新保護自動車の試作車（ダット61型）、東京─大阪間のテスト開始

12 29 久原鉱業（株）を改組し、資本金5,000万円の持株会社日本産業（株）設立
1929 6 7 ダット61型トラック（1～1.5トン）、軍用保護自動車資格取得

12 ─ ダット自動車製造（株）、小型自動車の生産再開決定
1930 5 ─ ダット自動車製造（株）、新小型乗用車（500cc）のシャシー完成

10 ─ ダット61型および新小型車の東京─大阪間10,000マイルの試運転開始
1931 6 29 ダット自動車製造（株）、戸畑鋳物の傘下に入り、資本金100万円に増資

取締役に戸畑鋳物（株）専務取締役の村上正輔が就任
7 13 ダット自動車製造（株）、ダット71型トラックを完成
8 ─ ダット自動車製造（株）、新小型車の生産第1号車を完成
8 29 戸畑鋳物（株）、ダット自動車製造（株）の株式買収を決議

1932 1 6 ダット自動車製造（株）の本社を、東京・丸ノ内の戸畑鋳物（株）内に移転
3 ─ ダットソンをダットサンに車名変更
4 15 ダットサンの販売店として、吉崎良造、ダットサン自動車商会を東京に設立、販売開始
9 1 大阪の豊国自動車（株）、ダットサンの関西における一手販売店となる
12 15（株）石川島自動車製作所、ダット自動車製造（株）、戸畑鋳物（株）の3社間で合併覚書締結

1933 2 28（株）石川島自動車製作所とダット自動車製造（株）間、（株）石川島自動車製造（株）と戸畑鋳物（株）で正式合併契約締結
3 1 ダット自動車製造（株）と（株）石川自動車製作所が合併、自動車鉱業（株）設立
3 ─ 戸畑鋳物（株）、自動車部を創設
9 22 戸畑鋳物（株）、自動車工業（株）からダットサン並に同部品の製造権と営業に関する一切の権利を2月28日に遡り無償で譲り受ける
11 1 ダットサン車大改良、エンジン495ccから747ccに引上げる

1933 12 26 横浜市に資本金1,000万円（日本産業（株）600万円、戸畑鋳物（株）400万円出資）の自動車製造（株）を設立、取締役社長に鮎川義介就任
12 31 戸畑鋳物（株）、自動車部を廃止、その設備および従業員を新会社に引継ぐ

1934 6 1 社名を日産自動車（株）と改称、全額日本産業（株）の出資となる
7 ─ ダットサン13型（1934年型）発表

1935 2 25 ダットサン14型（1935年型）発表
4 12 横浜工場組立第1号車（ダットサンセダン）オフライン
10 ─ 戸畑鋳物（株）、国産工業（株）と社名を変更
12 27 ダットサントラック販売（株）、資本金100万円で設立

●ダットサン関係年表●
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年月日 内容
1935 12 31 ダットサンのこの年の生産、3,800台に達す
1936 5 3 ダットサン15型（1936年型）発表会開催（5日まで）

9 19 自動車製造事業法による許可会社となる
10 ─ ダットサン15型後期乗用車発表
10 25 多摩川スピードウエイの日本自動車競争大会でダットサンレーサー（18号車）が優勝
11 1 ダットサンデモンストレーター（女性のダットサン紹介係）を採用
11 7 ダットサントラック新型（15T型後期）発表会（9日まで）

1937 2 22 ダットサントラック販売（株）、（株）ダットサン自動車商会の2社を中心にして、日産自動車販売（株）を資本金500万円で設立
4 1 ダットサン1万台目オフライン祝賀式
5 28 ダットサン16型（1937年型）発表会
7 ─ ダットサン車、月産1,000台を突破（31日まで）
12. ─ ダットサン車、年間生産8,353台の最高記録を樹立

1938 3 11 ダットサン17型、17T型（1938年型）発売
5 26 横浜工場組立第1号車（昭和10年4月12日オフライン）から数えて2万台目のダットサン、オフライン
12 ─ 監督官庁の指令により、ダットサン乗用車は、事実上、生産中止となる

1939 5 25 定時株主総会で、鮎川義介が取締役会長に、村上正輔が取締役社長に、浅原源七が専務取締役に就任
1942 3 1 取締役社長に専務取締役浅原源七が就任

11 9 日産自動車販売（株）を吸収合併
1943 12 ─ ダットサントラック、全面的に生産中止
1944 1 ─ ダットサン乗用車、全面的に生産中止

1 17 軍需会社に指定される
9 18 臨時株主総会で定款変更

本社を東京・日本橋白木屋3階に移転し、社名を日産重工業（株）と改称
取締役社長に工藤治人、取締役会長に鮎川義介就任

1945 3 ─ 日本橋・白木屋の本社空襲にあい、東京・麹町区紀尾井町に移転
5 29 横浜市大空襲をうけ、青年学校・市内疎開部署・社宅・寮など全焼

横浜工場は無事
6 4 工藤治人社長辞任

取締役社長に村上威士就任
9 30 当社の新発足にあたり、全従業員解雇
10 1 全従業員のうち、1／3程度を再採用して生産再開

臨時株主総会では、鮎川義介会長および村山威士社長が辞任、山本惣治が取締役社長に就任
12 8 連合軍総司令部覚書により、制限会社に指定される
12 11 米軍司令部軍政局から、横浜工場などのトラックおよびダットサントラック生産再開許可される
12 15 日産興業（株）（昭和19年末設立）を改組し、日産自動車販売（株）設立、資本金40万円

1946 5 ─ 吉原工場でダットサン車の再生作業開始
7 26 吉原工場でダットサントラック戦後第1号車オフライン

1947 5 31 臨時株主総会で山本惣治社長辞任、箕浦多一、取締役社長に就任
8 ─ 吉原工場で戦後初のダットサン乗用車オフライン
9 1 ダットサントラック2124型（1947年型）から2225型（1948年型）に切替え

1948 5 ─ 新ダットサンサンデラックスセダン（860cc）試作車6台完成
7 ─ 三菱重工業（株）菱和機器製作所へ、ダットサンデラックスセダンの車体架装発注
9 20 第1回商工省小型乗用車運行試験開催

ダットサン722ccおよび860cc各2台参加（10月5日まで）
10 20 吉原工場で、ダットサン3135型（1949年型）新型車のオフライン式挙行
12 15 労働組合、企業合理化3原則反対闘争のため、24時間スト決行

1949 6 10 ダットサン乗用車の輸出向試作車3台完成
8 1 社名を日産自動車（株）に復帰

1950 3 ─ 吉原工場で50,000台目のダットサン、オフライン
6 ─ 吉原工場、ダットサン増産のための諸設備新設拡充
8 ─ 吉原工場で新ダットサンCS─5型（860cc）の生産に入り、9月から発売
8 4 総司令部覚書により、制限会社指定解除

1951 9 26 1951年後期型の新ダットサン車、東京日産麻布サービス工場および大阪日産で発表会開催（27日まで）
10 27 臨時株主総会で取締役社長箕輪多一辞任し、浅原源七、取締役社長に就任
11 4 通産省主催国産小型乗用車性能試験3,000kmにダットサン3台参加（22日まで）

1952 1 12 ダットサンスポーツ、ダットサン2ドアスリフトセダンの新車発表会を、東京・田村町の日産館南側日本石油所有地で開催
3 ─ 昭和26年度輸出、ダットサン75台
9 1 ニッサン車、ダットサン車各車種の定価販売制実施
12 4 渡英中の浅原社長、オースチン社との技術提携契約に調印（23日、日本政府から正式認可）

1953 1 1 1953年型として、ダットサンCS─6型（DB─5型乗用車、6147型トラック）発表
2 1 ダットサン乗用車をデラックスセダン（DB─5型）、スリストセダン（DS─5型）の2車種に統一し、5万円の大幅値下げを発表
6 ─ 25馬力ダットサンパワーユニット製造開始、7月から販売

1954 4 1 物品税の引下げにより、ダットサン乗用車値下げ
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ダットサン510と240Z
ブルーバードとフェアレディZの開発と海外ラリー挑戦の軌跡
桂木 洋二 著	
日産の知名度を世界で向上させ数々の成果を挙げた、海外での
ラリー活動。世界有数の海外ラリーであるサファリラリーでは、
２度の優勝を獲得し、世界に「ニッサン」と「ダットサン」の
名を轟かせ、日本国内をはじめ世界に多くのファンを生んだ。
本書は、当時から綿密な取材を続けた著者ならではの分析で、
その活躍の様子を詳細に解説した決定版。

定価：本体2,000円＋税

日産大森ワークスの時代
いちメカニックが見た20年
藤澤 公男 著	
「星野一義氏」「鈴木亜久里氏」など、多数のスターを輩出した
日産のワークス活動は、「追浜」と「大森」が有名で、圧倒的
な人気を博していた。本書は、当時の日産のモータースポーツ
活動の一端について、実際に大森のメカニックとして活躍した
著者が解説する、類のない書。当時の貴重な写真も多数収録し、
さらに大森ワークスの活動を中心とした詳細な戦績表も併せて
掲載し、資料性も高めている。

定価：本体2,400円＋税

走りの追求
R32スカイラインGT-Rの開発
伊藤 修令 著	
「走りのスカイライン」の復活を目指した、R32 スカイラインの
開発の経緯とともに、16 年ぶりに復活となった「GT-R」の誕
生までを担当主管自身が語る詳細なドキュメント。
多くのファンを持つスカイラインの中でも、特に人気の「R32
スカイライン GT-R」は、どのように開発されたのか。当時の
責任者が、日産の総力をあげて取り組んだその様子を語る、唯
一の書。

定価：本体2,000円＋税


