
1 はじめに

　モータースポーツと聞いて，どの競
技を想像するだろうか．モータース
ポーツといっても，その中にはたくさ
んの競技が含まれる．サーキットを走
るレース，公道を走るラリー，ジムカー
ナやダートトライアルなどがある．今
回は，国内外でも人気の高い SUPER 
GT に参加している，ニッサン・モー
タースポーツ・インターナショナル

（株）を訪問した．

2 ニッサン・モーター
スポーツ・インター
ナショナル（株）

　ニッサン・モータースポーツ・イン
ターナショナル（株）（以下，ニスモ）
は 1984 年に日産自動車（株）のモー
タースポーツ部門を引き継ぐ形で創立
された企業で，東京都品川区に本社が，
神奈川県横浜市にエンジン開発セン
ターがある．ニスモは大きく分けて二
つの事業分野があり，一つはレース・
ラリー車両の開発・参加，もう一つは
競技用スポーツ部品の開発・販売であ
る．今回は，ニスモ本社（図 1）を訪
問し，レース活動に関するさまざまな
お話を伺った．

3 レース活動

　レース技術部ゼネラルマネージャで
あ り，SUPER GT に 参 戦 中 の

「NISMO SUPER GT」監督の飯嶋氏
（図 2）からレース活動に関してお聞
きした．
　SUPER GT は世界最高峰のツーリ

ン グ カ ー レ ー ス で，GT500 と
GT300 という二つの異なったカテゴ
リーの車両が同時に走るレースであ
る．レギュレーションでリストリクタ

（エンジン吸気用の空気取り込み口）
サイズや車両重量，ドライバの数など
が規定されており，年間 9 戦でタイ
トルが争われる．車両にはデータロ
ガーが搭載されており，スピードや加
わる力（G）などが収録される．この
データやドライバからの意見を踏まえ
て車両の開発，調整が行われる．実際
にデータロガーに収録された走行デー
タを見せていただいたが，さまざまな
解析が行われており，より強い車両を
作るためにさまざまな工夫がなされて
いた．また，ピット作業に関しても極
めて詳細に分析がなされており，ピッ
ト作業の重要性をうかがい知ることが
できた．

4 見学

　細貝氏（レース技術部メカニックグ
ループ）に社内設備の紹介をしていた
だいた．エンジンのテストベンチや
シャシダイナモを見せていただいた
後，レース車両の整備場へ案内された

（図 3）．そこには実際に SUPER GT
の レ ー ス を 走 っ て い る No.22 と
No.23 の 2 台の車両があり，まさに
整備中であった．フォーミュラカーと
違って，GT カーの外見は一見すると，
市販車とそれほど変わらないような印
象を受けるが，実際に近くで見るとそ
の違いに驚く．特に，各所に使用され
ているカーボン製のパーツに目を奪わ
れた．軽量化を図りつつ，車両の剛性

を確保するために，必要に応じて補強
材が使われるなど，さまざまな工夫を
見ることができた．さらに，2 台のう
ち 1 台は，エンジンが格納されてい
るフロント部が，すべて取り外されて
いた．これは点検や調整のために，レー
ス終了ごとに行われる作業とのこと．
このような状態の車を初めて見て，市
販車との違いを強烈に感じた．社員の
方が「GT カーは市販車の皮を被った
バケモノだよ」とおっしゃっていたが，
まさにその言葉どおりであった．今回
見せていただいた車両はフェアレディ
Z をベースにした車両であったが，「羊
の皮を被った狼」をも連想させるもの
であった．
　整備場の隣には，トレーニングルー
ムがあった．ここでは，メカニックの
方々がトレーニングを行っているとの
こと．年間を通してレースを戦ってい
くためには，基礎体力の向上も必要に
なるそうだ．また，体力面を鍛えると
同時に，精神面も鍛えることで，本番
のレースにおいて，時間に追われなが
らも正確かつ迅速な作業が行えるよう
になるのだろう．
　また，整備場には昨年のレースで使
用された車両があった．これはタイヤ
交換の練習に用いられるものだそう
で，メカニックの方にタイヤ交換のデ
モンストレーションを見せていただい
た．タイヤ交換に用いる工具（インパ
クトレンチ）はエアタービン駆動で，
駆動時の音は，かなり驚くほどの迫力
だった．SUPER GT ではピット作業
にかかわれる人数が 5 人と限られて
いるため，ニスモでは通常 1 人で片
側のタイヤ交換を行う．1 人で古いタ

図 1　ニスモ本社

図 2　NISMO SUPER GT
監督・飯嶋氏

図 3　整備場の様子
（ニスモホームページより）
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イヤを外し，新しいタイヤを取り付け
るのに，4 秒という驚異的な速さだっ
た．テレビを通して見ると簡単そうに
見えていたので，体験してみたいと
思っていた．しかし，間近でタイヤ交
換を見るとその迫力に圧倒され，言い
出すこともできなかった．使用される
タイヤの重量は約 20kg で，実際に
持つと思ったより重く感じられた．こ
の重量を持ち上げ，正確にシャフトに
差込み，締結をすると考えると，4 秒
というのは驚異的な数字である．これ
も，普段からの体力トレーニングや交
換作業の練習のたまものなのであろう．

5 インタビュー

　5.1　レース車の開発
　レース車両の開発・設計について，
チームニスモ監督飯嶋氏，車両設計の
鈴木氏，パワトレ設計の稲垣氏にお話
を伺った（図 4）．（以下，敬称略）

　メカライフ学生委員（以下，メカ）
　1 シリーズ（1 年間）のレースにお
いて，どのようなスケジュールで車両
の開発が行われていくのでしょうか．
　飯嶋　まず，年末から年始の時期に，
年間の計画を立てます．この中で，各
社のレース車両の性能などを調査し，
SUPER GT のラウンド 1，2 が終わ
るくらいまでに翌年の車両の目標性能
を決めます．この目標にしたがって，
設計サイドが車両のレイアウトや仕様
を決めながら，4 月から 5 月に設計
を始めます．設計は 9 月くらいまで
行いますが，並行してモノづくりも行
い，11 月あたりに開発車としての車
両が出来上がります．開発車で 2，3
箇月ほどテストを行い，その結果を
レース車にフィードバックしていきま
す．レース車の製作も並行して行われ
ており，翌年 2 月くらいにレース車
が完成し，1 箇月ほどのテスト期間を
経て新しいシーズンを迎えます（図5）．
　メカ　レースに並行して新車の開発
が行われているのですね．

　鈴木　実際にレースも行われている
ので，その対応をとりながら開発を
行っていきます．その時々のレースだ
けでなく，先を見越した開発が必要に
なってきます．
　飯嶋　開発に 1 年はかけていませ
ん．目標性能としては，ラップタイム
や最高速度，エンジンの馬力などを具
体的な数値で示し，設計の担当者が部
品や空力に関する構想を練っていきま
す．レースで走っている車両について
も，競争力がないとわかれば，対応を
とります．次年度のモノと現在のモノ
とを，同時に検討しなければならない
こともあります．
　稲垣　エンジンについては，大きな
変更は 3 年か 4 年に一度なので，車
両と比べるとスケジュールは違います
ね．レースに用いるエンジンは馬力が
大事なところで，乗り心地や騒音を考
えなければならない量産車と比較して
も，まったく異なった開発方式になり
ます．
　メカ　レースで勝つために，大事な
ことはどのようなことでしょうか．
　飯嶋　壊れず，最後まで走りきると
いうのが大事なところですね．予選で
は 1 位でも，本選で壊れてリタイア
といったようでは勝つことができませ
ん．その次に車の速さです．これは，
要素の設計によるモノと，実際のコー
スでのセットアップによるモノに分け
られます．また，ドライバも勝つうえ
で重要な要素となってきます．
　鈴木　壊れないということは大前提
ですね．速さも大事ですが，ハード面
がおろそかになっては，ドライバやメ
カニックがよい仕事をしても勝つこと
はできません．
　飯嶋　レース車というのは，勝つこ
とが目的としてあって，そのためにド
ライバが快適に運転できる必要があり
ます．ドライバが最高の仕事ができる
ような環境を与えられるかというのも
大切です．長いレースになればなるほ
ど，ドライバや人のミスがなくなるよ

うな考え方をしたほうがいいと思いま
す．そういった車を作ったほうが，結
果的によいモノを残せると思います．
　メカ　量産車に比べて，開発サイク
ルが短く，難しいところが多いように
思うのですが，どうでしょうか．
　飯嶋　難しいところもありますが，
簡単なところもあります．走るところ
が決まっているとか，ドライバは超一
流であるとか．不特定のお客様を対象
にしているわけではないので，どんな
走り方をするかわからないといった量
産車特有の悩みはないですね．
　鈴木　音に関しても同じですね．
　メカ　チームとして開発を行ううえ
で，大切なことはどのようなことで
しょうか．
　飯嶋　私の役割として，実際に車を
走らせるということがあります．車を
走らせて，テストをするのですが，設
計のコンセプトを把握せずにテストを
行うと，適切な判断ができなくなりま
す．設計のコンセプトをしっかり把握
し，要素要素に対して適切なテストを
行う必要があります．そのためにもコ
ミュニケーションをとることはとても
大事なことです．
　鈴木　数値的に評価できないモノも
あるので，問題を共有することは大事
になってきます．ニスモはレースも設
計も同じ場所でやっているので，強み
になる所でもあります．
　メカ　エンジンの制御はどのように
なっているのでしょうか．
　稲垣　量産車はエアコンやヘッドラ
イトなどを制御するので，非常に複雑
なモノになっています．いっぽう，レー
ス用の車というのは，走らせることに
特化したプログラムになっています．
アクセルを踏んだときエンジン反応が
複雑に制御できるプログラムを組んで
あります．制御技術はスピードに対し
て大きく貢献していると思います．
　メカ　モノづくりはどのように進め
ていくのでしょうか．
　 鈴 木　CAD（Computer Aided 

開発車の製作 開発車のテスト

新シーズンへ！！

年間計画の決定

目標性能の決定

設計

ベース車の製作 ベース車のテスト

12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4

図 5　レース車開発のスケジュール図 4　レース車の開発について伺う
　　  （左から稲垣氏，鈴木氏，飯嶋氏）
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Design）を用いると，画面上ではい
ろいろな形状が作れますが，実際に作
るとなると，非常に難しいモノもあり
ます．ただ，それを具現化するのもわ
れわれの仕事ですので，メーカの方々
と話し合いながら作っていきます．
レース業界というのは，比較的航空宇
宙関係の開発に似ているので，新しい
製造技術などは積極的に取り入れてい
ます．特に，カーボン関係はその傾向
が強いです．
　飯嶋　製造に関しては，機械加工製
品が多いです．すべてが試作品のよう
なものなので，型費はゼロにして，機
械加工で作ったほうがトータルで安価
である，溶接の必要がなく信頼性が高
いなどといったこともありますね．

　5.2　�レース現場（サーキット）に
ついて

　レースの現場について，チームニス
モ監督飯嶋氏，ドライバの松田氏，ト
ラックエンジニアの島田氏，メカニッ
クの渡辺氏にお話を伺った（図 6）．
　メカ　サーキットでは，どのような
ことを行っているのでしょうか．
　松田　ドライバは，大きな目標とし
てチャンピオンを取るということがあ
ります．そのためには，走るだけでな
く，車をよくするために，エンジニア
とコミュニケーションをとって開発に
かかわることもあります．レース中の
駆け引きについては，プロのドライバ
として勝負をかけてやっています．
　島田　設計・製作された部品を，実
際にサーキットに持っていき，どうす
ればその部品の性能を引き出すことが
できるのかをテストしていきます．走
行時に取得したデータについて，解析
を行います．その結果を限られた時間
のなかで，車にフィードバックすると
いう作業を行っています．ドライバと
意見を交換したり，設計担当者に改善
の要求も行ったりしています．

　渡辺　ドライバが車に乗り，走行す
ることで，いろいろなことがわかって
きます．たとえばアンダステアだとか，
オーバステアだとかいったようなもの
です．エンジニアはそのような情報を
基に，セッティングの方針を決めてい
きます．メカニックはその方針に従っ
て，車のセッティングを変更してきま
す．たとえば，スプリングの硬さを変
えるとか，スタビライザを調整します．
決められたメニューを確実に車に反映
させることが，主な仕事です．いわゆ
る車の整備士の方と違うところは，時
間の限られている中でやるといったと
ころでしょうか．限られた時間の中で，
ミスをしないようにするにはどうした
らよいかということを考えながら仕事
をしています．工場に戻ってきたら，
車はほとんどバラバラにして調整や交
換を行います．テストやレースで走行
した距離を記録し，決められた基準に
従って交換作業を行います．レース車
というのは，日々どんどん進歩してい
く車なので，不具合が出てくることも
あります．整備のときに不具合を見つ
け，エンジニアや設計の担当者と話し，
次の走行までに対策を行うということ
も大事な仕事となります．
　飯嶋　メカニックの一番大きな作業
は，エンジン交換ですね．日曜日の 9
時から 30 分間フリー走行があり，そ
こで壊れてしまった場合は，決勝レー
スが始まる 13 時までにエンジンの積
み替えをやってもらいます．
　メカ　エンジンの交換作業は練習を
することはあるのですか．
　渡辺　特別な練習はしていません．
しかし，普段の作業でも，モノを外す
ときには「こういう外し方をしたほう
が早い」とか，「ここは外さずに，別
の外し方をすれば効率がよくなりそ
う」だとか常に考えながらやっていま
す．部品についても，改良して作業時
間の短縮につながるような場合は，設

計の担当者に伝える
ようにしています．
　 メ カ　 レ ー ス で
は，車両の接触や天
候の変化など，状況
がめまぐるしく変わ
りますが，適切な判
断を行うための工夫
や気を使っているこ
とはありますか．
　島田　サーキット
に行く前に，事前準
備としてさまざまな
ケースに対する対応
を考えておきます．
たとえば，雨の対応
としては，レースの
開催時期や場所から

おおよその路面温度を予想します．そ
の路面温度に適したタイヤを選択して
対応案とします．雨の量という要素も
あるので，多いときや少ないときと
いったように細かく対応案を用意する
ようにします．実際に走っている最中
に起きたことに対しても，問題が起き
てから対応を考える時間はないので，
事前に準備した対応案から選択してい
きます．勝負の大半は事前の準備がほ
とんどです．ですから，いかにそうい
う場面を想定できるかというのも大切
な仕事の一つだと思います．ノウハウ
もありますね．
　飯嶋　雨と晴れのときとでは車の走
る姿勢が変わってきます．晴れでは，
できるだけ低い姿勢を取るようにしま
す．しかし，雨では路面に水の膜がで
きてしまい，低いと走れなくなるため，
ある程度姿勢を高くとります．そのよ
うなことも考え，「雨だったら，こう
いうセットアップ，姿勢にしよう」と
いうのを事前に準備するのです．
　メカ　ドライバは，監督やエンジニ
アが選択した作戦を基にレースをする
と思いますが，どのような苦労があり
ますか．
　 松 田　 レ ー ス カ ー と い う の は
100%良い状態というのはほとんど
ありません．ただ，その完全ではない
中で，順位をどこまで上げられるかは
ドライバの仕事なので，レースの攻め
方をいろいろ考えます．その中にはタ
イヤの使い方も含まれます．ペースを
落とせば，タイヤは全然減りませんし，
タイヤ交換なしでレースを走り切るこ
とも可能だと思います．ただ，その分
タイムが 5 秒とか 6 秒とか下がった
ら意味がないので，効果的な使い方が
できるようにします．
　飯嶋　彼（松田氏）は，テストでだ
れ も い な い コ ー ス を 走 る と，1 周
120 秒くらいだとしたら，プラスマ
イナス 0.2 秒くらいのペースで走っ
ています．そのぐらいギリギリでずっ
と走れるドライバなので，タイヤの減
り具合も全部把握できるのです．
　メカ　ドライバが感じた感覚的な物
事はどのようにエンジニアに伝えるの
ですか．
　松田　感覚的なことも，言葉で伝え
るようにしています．コンピュータが
取得したデータは，感覚の裏づけをし
てくれますが，それでも完全ではあり
ません．やはりデータに出ないところ
もあります．その点で，ドライバの責
任が大きいところなので，よく考えて
伝えるようにしています．
　飯嶋　プロのドライバは，精度の高
いセンサを持っています．データに現
れていなくても，ドライバが言ってき
たときには，そこに何かがあるという

図 6　�レース現場について伺う
　　  （左から渡辺氏，島田氏，松田氏，飯嶋氏）
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前提で見ています．
　島田　ドライバと長いつきあいにな
ると，「この人がこう言うときはこう
いうことだな」というのがわかってき
ます．コンビを組んでいる間に，この
ような事例も増えていきます．
　メカ　レースをしていて危険を感じ
ることはありますか．
　松田　フォーミュラニッポンの予選
では 1 秒の中に 10 台以上入ってき
ます．コンマ何秒かを削るためにリス
クを負うことはあります．たまに失敗
をして大きなクラッシュになることも
あります．しかし，ある程度リスクを
負っていかなければいけないというの
も僕らの仕事なのです．怖さもあるけ
ど，いかなければいけない．
　飯嶋　レースなので，スピードは控
えめにというわけにはいきません．思
いっきりいけと送り出します．しかし，
監督として心から思うことは，とにか
く無事に戻ってきてくれというのが一
番です．メカニックやエンジニアがき
ちんと仕事をすることは，ドライバの
危険を減らすことにもなります．
　松田　その分，僕らも安心してレー
スができます．車を信じられないと無
理もできないですし，車もチームも信
頼してレースができるというのは，と
てもよい環境といえますね．
　飯嶋　20 年くらい前に，御

お

巣
す

鷹
たか

山
で飛行機の事故がありましたよね．あ
の事故に関する展示が羽田空港の整備
場にあるということで，先日見学に
行ってきました．飛行機とレーシング
カーで，モノは違うけれども，ミスが
あると大惨事につながるということ
を，心から感じてもらいたいので，順
番で見学に行っています．
　メカ　ドライバのリスクをチーム全
員でサポートしているのですね．
　飯嶋　ドライバの命を預かっている
という気持ちでやっています．
　5.3　�機械工学を学ぶ学生にメッ

セージ
　飯嶋　モノは絶対にウソをつかない

というのが機械の
真骨頂だと思いま
す．ですから，何
かを設計する時に
は，モノをよく見
てもらいたい．モ
ノ が 壊 れ た と き
も，モノをじっく
り見て，どこが辛
かったのか感じら
れるまで見ること
が，大事だと思い
ます．そして，適
切な処置をすれば
きちんと直るし，
性 能 が 上 が り ま

す．また，機械というとローテクといっ
たイメージがありますが，私はそうは
思いません．機械の中には，たくさん
のノウハウがあって，簡単にコピーで
きるものではないのです．コンピュー
タだけでは車は走れませんし，これか
らどんな時代になっても機械が中心に
いると思います．
　松田　僕が競争をする中で信念とし
て持っているものは，人より努力する
ことです．モノを作るときにも，人よ
りいいモノを作ろうと努力をすれば，
いいモノができると思います．努力を
することが一番いいことだと思います．
　島田　私は機械科出身で，よく理
屈っぽい人が多いといわれることがあ
ります．柔軟で面白い発想を得るには，
楽しんで面白がってやることを忘れな
いでください．
　渡辺　同じレーシングカーでも，ニ
スモの考えで作ったモノと，他のチー
ムの考えで作ったモノとを比べると，
違うところがたくさんあります．私は，

そのような違いから，他の人はどうい
う考えでモノを作ったのかを，常に考
えるようにしています．そうすると，
自分の発想も広くなっていくと思いま
す．ぜひ，他の人が作ったモノの，そ
の形になった意味を考えるようにして
みてください．

6 おわりに

　インタビューの後，松田選手からは
サインを（図 7），お話を聞かせてい
ただいたニスモの方々と写真（図 8）
を取らせていただき，訪問を終えた．
今シーズンの SUPER GT は全日程
を終了し，TEAM NISMO はシリー
ズ 2 位と 8 位，松田選手はドライバ
5 位という結果であった．2008 年
のシーズンではレース車両が GT-R
となることが発表され，今後の活躍が
期待される．SUPER GT にさらに興
味を持った方はサーキットで生のレー
シングカーの迫力を感じてみてはいか
がだろうか．

　最後になりましたが，今回の訪問に
あたり，ニスモ総務部の天野氏，イン
タビューに応じてくださった監督の飯
嶋氏，鈴木氏，稲垣氏，松田氏，島田
氏，渡辺氏，設備を案内してくださっ
た細貝氏には大変お世話になりまし
た．どうもありがとうございました．

（文責　メカライフ学生編修委員
小川　友岳，岩崎　大剛，上野　弘傑，
大内　　優，木森　将仁，栗山　健太，
野村　大輔，林　智希，原田　勇司，
本間　伸洋，松尾　匡史）

図 7　松田選手にサインをお願いした

（a）サインを書く松田選手 （b）松田選手のサイン

図 8　ニスモの方々とショールームにて
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