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陸上型のモデル 37 と、それを元にしてイメージされた大型飛行艇の図面

はアメリカとヨーロッパを直接結ぶ航空路に使用
する構想で、ニューヨークから豪華汽船では５日
を要していた旅行がこの「スーパー・クリッパー」
なら９時間しかかからず、しかも 120 人を収容で
きる大きな機体は従来の旅客機とは比べものにな
らない広い機内で豪華な旅を提供でるという結構
ずくめの構想であった。
　パン・アメリカンの構想の凄いのは、単に
B-36 の輸送機転用型をそのまま採用しようとい
うのではなく、B-36 や C-99 に搭載される予定の
R4360 エンジンを、なんと 5,000HP にパワーアッ
プした新しいターボプロップに換装し、将来はそ
のオールジェット型の開発をも視野に入れて期待
していたばかりか、さらにこれを得意の豪華な広
いキャビンを持つ大型飛行艇に改造した新型機の
開発をも求めていたことである。この飛行艇は
陸上型のモデル 37 と基本的には同じサイズだが
5,000hp のターボプロップ・エンジンは主翼の前
方につけたけん引式とし、直径 19 フィートの２
重反転式のプロペラを回転させるようになってい
た。当時のアメリカにはまだ 5,500hp のパワーを
持つターボプロップ・エンジンは存在しなかった
が , パン・アメリカン航空では、戦後に急増する
と予想される航空旅客数に対応するには、大馬力
のターボプロップ・エンジンの開発が必要と判断
していたのである。
　ボーイングと爆撃機の受注を巡って長い間競合
関係にあったコンソリデーテッド社は、ボーイン
グが B-17 の大量受注を獲得すると、すぐ B-24 で
逆襲、４発重爆撃機では 18,000 機以上の大量受

注を勝ち取り、さらに
ボーイングが B-29 で成
功をおさめると、すぐそ
の補完として B-32 の生
産を受注、ボーイング
が B-29 の改良型 B-50 を
生み出すと、すぐさま、
冷戦時代の米空軍戦略
爆撃機の決定版ともい
うべき B-36 を開発して
対抗して見せた。さら
にボーイングがその後
継機に B-52 を開発する
と、コンベアは YB-60 
を開発して一歩も譲ら
ない。そして B-52 の後
継機問題が持ち上がる
と、なんと４発、デル

タ翼の超音速爆撃機 B-58 を開発して戦略爆撃機
の受注競争では常に最先端を走り続けていたの
である。（コンソリデーテッド・バルティ―社は
1943 年以降、社名をコンベアとしている。）
　そのコンベアとボーイングがともに爆撃機の
改良型として戦後の民間輸送機を開発しようと
考えていたことは注目に値する。ボーイングは
B-50D の改良型ともいうべきボーイング377 スト
ラトクルーザーを開発したが、コンベアの方は
B-36 の開発に手間取ったために、遂にその改良
型ともいうべき大型旅客機コンベア・モデル 37
の開発は実現させることができないままだった。
　上図はコンベアの本拠地であるカリフォルニ
ア州サンディエゴにあるサンディエゴ航空宇宙
博物館に保管されているコンベア・モデル 37
巨人旅客機の三面図で、６基のエンジンをプッ
シャー式に装備したものとけん引式に装備した
ものが　それぞれ示されている。奇しくもこの
ころハワード・ヒューズが実権を握っていたト
ランスワールド航空（TWA）では陸軍が採用し
なかったヒューズのスプルースグース巨人飛行
艇を TWA の長距離旅客機として採用してはど
うかというという議論もあったというから驚く。
そういえばレベルのプラモデルにその TWA 塗
装のスプルースグースの大きなキットががあっ
たのを思い出す。惜しくも実現はならなかった
が、このような夢のある大型旅客機の開発が真
剣に検討されていたという事実も、旅客機の歴
史を語るうえで知っておきたいものである。　
　　　　　                         　 （ ほ あ し 　 こ う じ ）

B-36 を２層にしたコンソリデーテッド XC-99

「ロード・オブ・ザ・リング」の一人との対話
日本の航空史に特別な地位を占める
パイロットとの面会 ポール・トンプソン

　今年 2 月、私は横浜の静かな郊外を訪れた。
約束していたお相手は、名前こそ広くは知られ
ていないものの、ある飛行によって確かな名声
を得たパイロット。

　その人、西村克重氏は、1964 年 10 月 10 日の
東京オリンピック開会式で、F-86F を筆に、空を
キャンバスに見立て、国立競技場の上空に象徴
的な五輪のマークを描いたブルーインパルスの 5
人のパイロットの 1 人でした。西村氏は黒のリ
ングを描いた３番機を操縦した。
　現在、私は航空自衛隊の草創期を主に扱った
英文の書籍を執筆中であるが、最終章で取り上
げる東京オリンピックでの航空自衛隊の活躍に
焦点を当てるため、まだ準備中のいくつかの章
を後回しにした。調査を進める中で、当時の記
録には食い違いや不明瞭な情報があることが分
かってきた。そこで今回の訪問の目的は、半世
紀以上の歳月が流れたことを考慮して可能な限
り、歴史に残るその飛行の計画段階と当日の詳
細を確認し、明らかにすることであった。
　各種資料によれば、オリンピック組織委員会

（OOC）が当初求めていたのは、国葬などで用い
られる色つきスモークを吐きながらの、穏やか
な直線的で水平なフライパスを要請したことで
一致している。しかし、その後の証言や記録では、
よりダイナミックなオリンピックの「五輪の輪」
の形をしたスモークのパターンが採用された。
最初に提案した人物について、3 人の候補者が挙
げられている。
　一人は、戦時中の名パイロットであり、航空
自衛隊のアクロバット飛行チームの結成を強く
主張していた、後に第 3 代航空幕僚長となる源
田実氏（1904 〜 1989）である。1962 年 4 月に航
空自衛隊を退官して政界入りしていたが、その
後も舞台裏で影響力を持ち続けた同氏は、この
展示飛行の発案者は自分であると語っていたそ
うだ。しかし別の情報筋によると、このアイデ
アは後の第 4 代航空幕僚長として源田氏の後任
となった松田武氏（1906 〜 1988）によるものだ
という。

　しかし、2018 年のインタビューで元チームリー
ダーの松下治英氏（1932 〜 2019）は、五輪マー
クのアイデアは自分が ふと口にした一言から生
まれたものだと語っている。つまり彼は色付きス
モークのアイデアをさらに推し進め、オリンピッ
クの開会式という晴れの舞台には、より高度な操
縦技術と、より華やかさのある演出が必要である
と大胆に提案していたというのだ。西村氏も、こ
の提案には同意していた。

リハーサルの失敗から本番の大成功へ
　この物語の中でも興味深い点は、10 月 3 日に
行われたリハーサルと、 10 月 10 日の本番との間
の 1 週間の間に生じた違いである。リハーサル
も本番同様に入間基地から実施されたが、防衛庁
幹部やオリンピック組織委員会など多くの関係者
を含む来賓が見守る上空で行われた。しかし、フィ
ナーレは残念な結果に終わり、リングの間に隙間
ができてしまい、スモークの軌跡はまるで空に浮
かぶオニオンリングのように見えてしまった。
　西村氏が確信していることが一つある。当時
31 歳のチームメンバーの鈴木昭雄氏（当時階級
は１尉）が担った、ある役割についてである。鈴
木１尉は本番の編隊飛行には選ばれなかったが、
10 月 10 日の早朝、「目標」である国立競技場が
視認確認であることを確認するため、T-33A で
気象偵察飛行を任された。とはいえ、その飛行は
本番の約９時間も前のことであった。

西村克重氏、自宅にて。2026 年 2 月 ( 写真提供 : トンプソン ) 
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