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　高度成長期を迎えた1960 年代の日本は、鈴鹿サー

キット、そして富士スピードウェイが開所して自動車

竸技の世界は急速に発展した。しかし、「テツ・イクザワ

（生沢徹）」のように本場欧州のレースに飛び込んだ個

人のサムライドライバーはいたが、1960 年代中期に行

なわれたホンダのF1 挑戦など、組織として国際レース

に挑んだ例は限られている。

　スティーブ・マックイーン主演によるドキュメンタリー

仕立ての映画「栄光のルマン」が 19 7 1年に公開され

ると日本 では 大ヒットし、「ルマン 2 4 時間」は一 気

に老若男女問わず広く知れ渡るようになった。この

時流に動かされ、世界一の自動車耐久レースである

ルマン挑戦を企てた男たちがいる。彼らは、ヴァンケ

ル式ロータリーエンジンという特殊な構造を持つ内

燃機関パワーユニットを使い、日本国内でレース活

動を行なっていた「マツダオート東京モータースポー

ツ課」というチームであった。チームと言っても、マネー

ジャー、社員ドライバー、メカニックが数名いるだけ

の小集団であった。東洋工業（のちのマツダ）特約の

東京地区販売会社の一部に過ぎない彼らは、何か

に取り憑かれたように西洋の有名な舞台に立つこと

を目指した。

　本書は、あたかも郷士に過ぎなかった男が、現実

と物語の区別がつかなくなり、自らを歴戦の騎士と任

じて冒険に出かけるドン・キホーテのように世界に立

ち向かい、そしていつしか領主である東洋工業 =マツ

ダの公式チームとして認められることになった男たち

「マツダスピード」のヒストリーである。この孤高の騎

士は、いつしか後ろ盾となった領主の総合戦力をも

味方につけ、ついには世界最高峰の戦いに勝利する。

マツダスピードがルマンで総合優勝を果たした1991年

からちょうど30 年が経った本年、このヒストリーを詳細

にまとめることを決意した。

令和三年（2021年）　春　 

MZRacing代表　三浦正人　

MAZDA at LE MANS 1974-1997



1974

第1章 │ ドン・キホーテ、大海を渡る
1974年第42回ルマン24時間レース 13.640km コース シグマMC74マツダ

何事も最初のチャレンジは、道理などではなく、溢れ出

す情熱の勢いでつき動かされるものなのだろうか。それは、

あたかも、壮大な騎士伝説を読み進むうち、物語と現実

の区別がつかなくなったひとりの郷士が、ついには古び

た鎧を引っ張り出し、痩せ馬のロシナンテに跨ってまだ

見ぬ巨人を倒すための冒険に旅立ったドン・キホーテの

物語に似ている。

1974年6月　ルマン市内のガレージソブマにて。大橋（右）と寺田



大橋を突き動かしたシグマオートモーティブの一歩

　マツダスピードのルマンヒストリーは、1970年代に

富士スピードウェイで開催されていたツーリングカー

レースシリーズからスタートする。

　マツダオート東京（のちの関東マツダ）にはモーター

スポーツ課があり、1970年代には富士スピードウェイ

で行われていた当時人気のツーリングカーレースに関

わっていた。同レースには、東京地区から多くのマツダ

ユーザーが出場しており、マツダオート東京はそれら

のユーザーサービスの一環として、モータースポーツ

課メンバーを富士スピードウェイに派遣。スペアパー

ツ提供などのテクニカルサポートも行なっていたのであ

る。一方、ユーザーの囲い込みを目的として設立された

日本自動車連盟（JAF）公認クラブである「マツダスポー

ツカークラブ（MSCC）」事務局も、モータースポーツ課

が運営を担っていた。レース出場は、顧客サービス活動

の一環であり、またここから得られた技術的課題など

をメーカーである東洋工業にフィードバックする機能

も兼ねていた。管理ユーザーが多かったこともあり、

東洋工業はマツダオート東京モータースポーツ課を全

国に8箇所あるマツダスポーツコーナーのひとつとし

て認定していた。当初は、東京・八重洲にあった東洋

工業東京支社内に事務所兼ショールームを置いていた。

　マツダオート東京モータースポーツ課の大橋孝至

マネージャーは、1960年代後半に一時ドライバーと

してファミリア1000クーペなどでレースに出場して

いたが、早々に引退しマネジメント業務に専念してい

る。神戸生まれの寺田陽次郎は、レーシングドライバー

を夢見る少年だった。伝手を辿って門を叩いたオスト

リッチカークラブ（O.C.C.）を主宰する師匠筋の古
こ

我
が

信
のぶ

生
お

の導きで、1969年にマツダオート東京に入社。同

門の兄弟子大橋は、一足先の前年にオート東京の社

員となっている。同時期、東洋工業はロータリーエン

ジン（RE）を実用化し、ヨーロッパの主要レースで活

躍するようになっており、1971年以降は東洋工業ワー

クスチームも富士ツーリングカーレースに出場するよ

うになった。その勢いに乗り、マツダオート東京もユー

ザーを増やし、出場レースでも優秀な成績を収めるよ

うになっている。

　そんな中、寺田はカペラロータリークーペを駆って

1971年8月15日の全日本富士500kmレースに出場し、

最大のライバルであった格上のスカイラインGT-R

（KPGC10）を破り、カペラに初優勝をもたらしている。

そして72年には、寺田は晴れて東洋工業契約ドライバー

に抜擢された。

　1972年以降、2座席オープンスポーツの富士グラン

チャンピオン（GC）レースのメインレースにもRE搭載

車が出場するようになり、マツダオート東京は12Aエ

ンジンを搭載したシグマGC73で岡
おかもと

本安
やすひろ

弘と寺田が交

互にエントリーしている。

　そんな中、GC用シャシーのサプライヤーであり新興

のレースカーコンストラクターであるシグマオートモー

ティブ（のちのSARDレーシング、愛知県豊田市）は、

己の実力を測るためと称し、FIA世界メイクス選手権

「ルマン24時間レース」への出場を企画した。

　当初はトヨタ2T-Gターボエンジンを同社のFIA世

界メイクス選手権用MC73シャシーに載せて出場する

予定だったがエンジン供給を断られ、1973年の年明け

から急遽代替エンジンを探さなければならなかった。

代表の加
か

藤
とう

眞
しん

は、元々トヨタセブンなどを開発したトヨ

タ自工第7技術部出身で、父親はトヨタ自販の社長を務

めていた加藤誠之である。困った加藤は、生沢徹の伝

手を使って東洋工業の松
まつ

田
だ

耕
こうへい

平社長に直訴すると、マ

ツダオート東京が紹介され、同社チューンの12A型ペ

リフェラルポート仕様ロータリーエンジンが提供され

ることになったという。この時のドライバーは、生沢徹

と鮒
ふ し だ

子田寛
ひろし

、パトリック・ダルボ（フランス）の3名だっ

た。予選14番手からスタートしたレースでは、スター

トから10時間30分後にクラッチトラブルでリタイヤと

なっている。

　ちなみにこの年の優勝車は、アンリ・ペスカローロ（フ

ランス）とグラハム・ヒル（英国）組のマートラシムカ

MS670Bであった。

　自然吸気V型12気筒2,992ccエンジンは、マートラ

ミュージックと称される甲高いエキゾーストサウンド

が特徴だった。その後、1991年にルマンで優勝したマ

ツダ787Bがフランスでも人気が高いのは、エキゾース

トサウンドがこのマートラV12に似ているから、とい

う人もいるようだ。

マツダオート東京の名がルマンの地に記される

　シグマオートモーティブ（シグマ）の加藤代表は、

1973年のルマン初挑戦を終えて、大橋から1974年のル

マンへの共同出場を持ちかけられている。ふたりの郷

士は、その年の夏から秋にかけて、徹底的に話し合った。

日本のモータースポーツが国際レベルの評価を受ける

には、本場で揉まれる必要があるという信念をもつ彼

らは、やはりルマン24時間レースへの出場しかない、

という結論に至った。しかもシャシーもエンジンも国

産で、ドライバーも全員日本人というオールジャパン

での出場が目標だ。善は急げとふたりは当てもなくル

マンにあるACOのオフィスを訪ねて事務局長だった

ジャンピエール・モローに会い、翌年のルマン参戦を

約束してきている。1973年の暮れのことだった。当時

報知新聞社のパリ支局に勤務していた元同紙記者の

中
なかじま

島祥
よしかず

和は、「大橋さんと加藤さんのふたりに請われて、

彼らをクルマに乗せてルマンまで行ったことを覚えて

います。当時は高速道路も開通しておらず、シャルトル

から先は一般道だったと記憶しています」と語っている。

　ACOへの表敬訪問は無事に完了したが、帰国すると

世間の様子が出立前とは全く異なる空気となっている

ことに戸惑った。同年10月に第四次中東戦争が勃発し

たことにより原油価格が急騰し、第一次オイルショッ

クの嵐が吹き荒れ、「自動車レースなんぞは社会悪」の

烙印を押す輩まで出現している。しかも、東京地区のい

ちディーラーに過ぎないマツダオート東京がフランス

に出かけて行って戦う意味を問われると、大橋は「マツ

ダが世界で信頼を得るには海外レース、しかも最も格

式の高いルマン24時間で名声を得ることが近道」と主

張して譲らない。なんとか周囲をねじ伏せると、ふたり

は具体的な参戦計画を進めた。カメラのキヤノンや航

空会社のパンナム、モービル石油などのサポートを得た

ふたりは、すっかり未だ見えぬ巨大な敵に立ち向かう

騎士の気分だっただろう。

　加藤が用意した1974年のルマンカーは、前年の問題

点を修正したシグマMC74マツダである。車名のMC

とはメイクスチャンピオンシップを意味しており、マツ

ダオート東京も使っていた国内仕様のシグマGC73と

はまったく別物である。FIA国際規格のグループB5に

合致したその2座席オープンシャシーには、前年と同様

にマツダオート東京チューンの12Aロータリー（260PS）

をミッドシップ搭載することになっていた。

　なんとか経営陣の許可を取り付けた大橋がオート東

京/シグマ合同チームのマネージャーとなり、ドライ

バーは社員ドライバーの岡本安弘と寺田をラインアッ

プ。加藤が推す元トヨタドライバーの高
たかはし

橋晴
はるくに

邦を加え

た3名で挑戦することとなった。岡本は、同社のトッ

プセールス。東洋工業から何度も表彰されるような敏

腕営業マンだったと言う。高橋はトヨタのワークスド

ライバーだったが、オイルショックを受けてトヨタが小野昌朗（東京アールアンドデー名誉会長）が設計したシグマMC73

1971年 8月15日の富士500 kmレースで優勝したマツダオート東
京チーム（左が寺田、右は岡本）
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ザインのボディワークは最高速の向上を狙って大型

リアウィングを廃したダックテールとグラマラスなフェ

ンダー周りが特に人目を引いた。TWRの手引きによ

り、ルマンを前に出場した英国のシルバーストン6時

間レースでは、全出場車の中で最小排気量マシンな

がら、RX-7 253はパワフルな強豪を相手に総合8位

に入賞。ルマンに向けて、チームは自信を深めた。そ

して迎えたルマンでは、37号車DOMON号に生沢徹

とウォーキンショー、TWR所属のピーター・ラベッ

トを、38 号車 JUN 号に寺田、鮒子田寛、英国ツーリ

ングカー選手権チャンピオンのウィン・パーシーを

ラインアップした。サルトサーキットを走り始めると

2台のRX-7 253は共に好調で、念願の予選を通過し、

38 号車が49 位、37 号車が51 位でスターティンググ

リッドに進むことができた。今回は必ず予選を通過

しなければならないとの重圧を受けていた大橋は、予

選通過の言葉を聞いても安心できず、夜になって寺

田に事務局へ正式結果を見に行かせている。正式リ

ザルトにプリントされた37号車、38号車の記録を確

認した寺田がホテルに戻ると、大橋は涙を流してそ

の事実を喜んだ。プレッシャーで過度なストレスを

感じていた大橋は、緊張から解き放たれたその夜、体

調を崩して寝込んでいる。

　だが、レース結果は残念なものだった。濃紺とゴー

ルドに塗り分けられたJUN号は、スタートからわず

かに2時間でデフのトラブルによってコース上にストッ

プ。出力が駆動輪に伝わらないため、ピットに戻るこ

とが叶わず、ドライブしていた寺田は早々にリタイヤ

届けにサインすることとなった。クラッチミートに失

敗して最後尾からレースを開始したDOMON号は、

序盤にいくつかの不具合を解消するためイレギュラー

ピットを繰り返すものの、燃費の良さを活かして徐々

に順位を上げていった。しかし、夜半過ぎにミッショ

ンケースにクラックが入り、オイルがリークするトラ

ブルが発生。修理に相当の時間を要することがわかり、

午前2時過ぎにリタイヤを宣言することとなった。2

台とも予期せぬ駆動系トラブルで戦列を去ったが、

己の実力がわかり、起きたトラブルの対処さえ解決で

きればルマンで戦えることがわかったため、チームに

悲壮感はなく、「来年こそは朝日を見よう」を合言葉

にサーキットを後にした。

　この年、東洋工業 RE エンジン設計の山
やまもと

本修
のぶひろ

弘（の

ちの商品本部ロードスター開発主査）が、RE 実研の

小方とともにルマンに出張しており、当時の記憶を

次のように語っている。「2 台の RX-7 は予選を通過

しましたが、決勝ではミッショントラブルで夜中の

12 時を待たずにリタイヤすることになりました。私

は設計が専門ですが、チームではタイムキーパーを

担当し、パドックからピットまでミッションケース

を運ぶのを手伝いました。リタイヤ原因となったマ

ツダ製トランスミッションのトラブルは私達マツダ

の責任であり、レースの厳しさと共に耐久信頼性の

重要さを現場で知らされる悔しい結果でした。ルマ

ンの思い出としては、スタート前のコース上に各国

の国旗が並べられ、“君が代”が流れていたこと。マ

ツダスピードの RX-7 253 は、日本代表としてこの

地で戦っているんだ、という帰属意識を強く感じま

した。そして、いつかはここで世界一になりたいと

強く思ったものです」。レース後、山本はドイツに移

動し、クーゲルフィッシャー社（のちにボッシュ社

に吸収）を訪問。後年、マーチ 84G ターボ 13B エン

ジン用の機械式インジェクションを同社と共に開発

している。

　1981年の総合優勝は、ポールスタートしたポルシェ

ワークスのポルシェ936/81（ジャッキー・イクス /

デレック・ベル）で、355周4 ,825 .348kmを走破して

いる。完走18台。

RX-7 253製作現場はこんな場所　マツダオート東京モータースポーツ課作業場（東京都中央区勝どき）

RX-7 252 iからのアップデートが実施されたRX-7 253の1号車 エンジンはファクトリー仕様の13Bで、WEBERキャブを装備している

ペダル類やステアリングホイール、シフトノブなどはロードカー並みだ 2台のRX-7ボディを並べ、新車（左）の製作も急ピッチで進められている

これがフルフローティングタイプのリアアクスル ラジエターのマウント方法はロードカーと同じ垂直配置となっている

リアハッチ内。サスペンションのアッパーマウント型式がのちの254とは異なる 欧州輸送前に富士スピードウェイで開発テストが繰り返されたTWRのトレーラーによってパドックの利便性は各段に向上した
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　マツダオート東京はこの年、鈴鹿サーキットの真夏

の風物詩であった鈴鹿1,000kmレースに出場してい

る。出場車両のマツダRX-7 253は、ルマンから船便

で帰国したのちオーバーホールを受け、急遽鈴鹿に

向けて輸送されている。16 号車 JUN 号には寺田陽

次郎と静岡マツダ所属の関谷正徳が乗り、17 号車

DOMON号には当初、7月のスパ・フランコルシャン

24 時間レースでマツダ RX-7 を総合優勝に導いた

TWRのトム・ウォーキンショーおよびウィン・パー

シーが乗る予定であったがスケジュールが合わず、マ

キF1でF-1選手権に出場したこともある英国人のト

ニー・トリマーと在日ドイツ人のニコ・ニコル（ニコ

ル・ローレケ）がエントリーリストに記載されること

になった。ニコルはレーシングパーツの輸入販売を手

がける若手レースカードライバーであり、大橋マネー

ジャーの手引きでマツダオート東京のルマンプログラ

ムには通訳兼コーディネーターとして参加していた

男だ。また、ニコルはかつて縁のあったトリマーをパー

トナーとして指名し、日本に呼び寄せている。このレー

スには、そのほかIMSA GTO仕様のケントレーシン

グRX-7も出場しており、ドライバーには23歳のアメ

リカ人女性ドライバーのキャシー・ルードと片山義

美が名を連ねた。また、従野孝司も辰
たつ

巳
み

裕
ひろのぶ

信と共に

13Bエンジンを搭載した木の実レーシングRX-7で出

場することとなっていた。その他の国産勢ではトムス

のG5カローラ（館
たち

信
のぶひで

秀/星
ほし

野
の

薫
かおる

）やL20Bを搭載する

ノンターボG5シルビア（柳
やなぎ

田
だ

春
はるひと

人/ピーター・チャウ）

などがエントリー。33台が1981年8月29日（土）の公

式予選に臨んでいる。鈴鹿1,000kmは1968年から開

催されているが、この年から国際格式となり、欧米か

ら有力チームが参戦するとあって45 ,000名もの観客

が押し寄せた。

　マツダオート東京の大橋マネージャーは、RX-7 253

と同様にこの年のルマン24時間レースに出場していた

グループ5仕様の6号車クレマーレーシング「伊太利屋」

ポルシェ935K3（ボブ・ウォレック/アンリ・ペスカロー

ロ組）、アメリカからやってきたインタースコープの00

号車ポルシェ935K3（ビル・ウィッティントン/テッド・

フィールド組）が仮想ライバルであり、この2台をなん

とか捩じ伏せたい、と公言していた。この2台は、ポル

シェ水平対向6気筒3.0Lターボ（00号車はIMSA仕様

の3.2Lターボ）エンジンを搭載したマシンで、出力は

650PSだがフルブーストの予選仕様では780PSを絞り

出すと言う。一方のRX-7 253の最高出力は300PS。出

力では半分以下だが、耐久・信頼性と好燃費を活かせ

れば勝負のチャンスはある、と大橋はみていた。予選で

は順当に6号車ポルシェ935K3が2分8秒680を記録し

てポールを獲得。00号車ポルシェが2番手に続いた。

寺田/関谷組16号車マツダRX-7 253はセカンドロウの

3位につけ、17号車RX-7は7番グリッドから決勝レー

スをスタートすることとなった。なお、ポールポジショ

ンのポルシェ935K3と3番手RX-7 253とのベストラッ

プタイム差は、約7秒であった。 

打倒ポルシェを掲げて鈴鹿1,000kmレースに出場
インターナショナル1981 鈴鹿1,000km自動車レース 1981年8月30日

1981年シルバーストン6時間 〜 ルマン24時間レース

この年からTWRと組んだことでチーム運営など多くを学んだ TWRはビジュアルアイデンティティの統一や運用規定も厳しく適用していた

体制が整い準備も順調であり、予選までは非常にスムーズに進行した 2台体制となることで使えるパドックスペースも倍増し余裕が生まれた

重圧は大橋にも重くのしかかり、予選通過を確認したのち体調を崩すほどだった マツダでRE 設計を担当していた山本修弘がこの年のチーム員として参加した

東洋から来たスタイリッシュなレースカーに地元ルマンのファンも興味津々だ チーム体制は整った。残るは運。幸運を味方につけるのも実力のうちだ
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1990

「レーシングメカニックは厳しい世界です」
（当時）マツダスピード第三技術課　野村裕之

　野
の

村
むら

裕
ひろゆき

之は、それまでは自動車整備士であり、乗用

車や商用車、トラックなどの貨物まで様々な経験を

積んで、1989年2月にマツダスピードの社員募集に応

じて入社した。その際、「レースカーをいじらせても

らえるのですか」と面接担当の大原に質問している。

慢性人手不足に悩む第三技術課長だった大原は、首

を縦に振ったが、「2月上旬は主力がほとんどデイト

ナに行っていて対応できないので、我々が出張から

戻ったら来て欲しい」と言われたという。

　「入社したら、その日から突貫工事に付き合わされ、

家に帰ったのはだいぶ遅い時間でした。家は江戸川

区だし、クルマ通勤が認められていたので、会社の側

の豊海水産埠頭の簡易宿泊所に泊まることなく、毎

日家に帰ることはできました。しかし、当時は767B

のデビューカーを組み立てる作業の真っ最中で、み

んな殺気立っていたことをよく覚えています。シェイ

クダウンの日程は決まっていて、その一週間後には

WSPC世界選手権の鈴鹿480kmレースに出場する

ことが決まっています。しかもそのひと月前には、富

士500kmレースにも出場するので、何もわからない

私は、毎日手伝いのような仕事をしました。誰も何も

教えてくれず、あれやれ、これやれとだけ言われて心

細かったです。少し慣れてきた頃、図面通りに加工し

ろという指示でパーツを作りましたが、「こんなんじゃ

ダメだ設計図通りになっていない」と言われ、そのま

まゴミ箱に捨てられてしまいました。どうしたらよい

か分からず、途方に暮れますよね。

　そして、4月頭のシェイクダウンを迎えるのですが、

メカニックたちは目を真っ赤にしてとにかくレースカー

を転がすのが精一杯。そのあとも連日突貫工事は続

きます。そして、数日後には鈴鹿に向けて出発しまし

た。メカニックたちは全員徹夜だったので、大原さん

かキヨさんがボンゴを運転し、私たちはリアシートに

座った瞬間に寝落ちです。そして、鈴鹿に到着すると

そこで続きの作業が始まります。ボディワークのフィッ

ティングなどを延々とやりました。ブレーキダクトの

レイアウトが悪く、ステアリングが切れないという不

具合の修正も時間がかかりました。当然その日は予

約していた徒歩5分のサーキットホテルには戻れず、

ピットに敷いた段ボールの上で仮眠しました。エンジ

ンの潤滑に使われたオイルをタンクに戻す際、泡立た

ないように渦を巻きながらタンクにオイルを落として

いくスワールポッドという部品があるのですが、そこ

に不具合があり近くの工場に追加工にいっていたよ

うです。私は初めての経験で、どえらい所にきてしまっ

たと感じたのですが、先輩たちが前年の767の方がは

るかに大変だった、と話しているのを聞いて驚きまし

た。1989年のカーボン・アルミハニカム複合モノコッ

クは英国から送られてきましたが、767ではモノコッ

ク本体も内製だったというので、大変さは想像がつき

ました。

　その年のルマンには行けないはずだったのですが、

急遽パスポートを取れということになり、連れて行か

れました。いきなりの本番で、しかも右フロント担当

です。ブレーキパッド交換の際に失敗してしまい、先

輩にものすごく怒られました。まだ入社4カ月の新兵

だったのですが……。ひとつの失敗が、数周のロスと

なってしまうので、とても責任が重い仕事です。それ

でも、もう一度チャンスを与えると言われて、フロン

ト担当としてピット作業は続けられました。レーシン

グメカニックは、本当に厳しい世界でしたが、ゴール

した時の達成感は格別です。その日からまた、翌年の

24時間レースまで激しい日々が続くことが分かって

いるんですけどね。

第6章 │ 「勝つ意志」で臨んだRE最後の年
動き出した大号令の効果と誤算 1990年

マツダREプロトタイプレースカーは、ルマンを走り、

ルマンで好成績をあげることに目標を絞り、開発され

ている。つまり、次期マシンを設計する時点で「次のル

マンがどのようになるか」の予想を立て、車両特性の方

向性を定めてから開発に取り掛かっている。その予測

が大きく異なると、成果を出すのは困難である。時間的

にも企業規模的にも、オールマイティに戦えるクルマを

作る余裕がないからだ。1990年は、それまでにない体

制でパワーユニットと車体の開発にあたり、文字通り

マツダとマツダスピードの総力を挙げてルマンに臨ん

だが、前年には予測できなかった変化が起こっていた。

ひとつは、FISAはルマン24時間レースをWSPCカレ

ンダーから外す決定を下したこと。さらに、サルトサー

キットの名物であった6kmのユノディエールストレー

トに2 箇所のシケインが設けられたことである。
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「勝つ意志」を明確にしたマツダだったが…

　新しい FIA 車両規則による新グループ C 規定の

施行は1991 年からとなったものの、FISA は ACO

との折衝継続を諦め、伝統のルマン 24 時間レースを

WSPC シリーズから締め出す事にした。その過渡期

の混沌から、前年の覇者メルセデスは WSPC 全戦に

は出場するものの、ルマンだけはスキップすると発表。

この変化によって、マツダ RE と同様に WSPC には

出場できなくなる日産、トヨタ、ポルシェのターボ

車マニュファクチャラーは、勢いがついた。中でも

千載一遇のチャンスと見た日産は、WSPC 戦に出場

しながらルマンには過去最大の5台体制でエントリー

している。また、鬼の居ぬ間に1988 年以来のルマン

総合優勝を狙う、TWR シルクカットジャガーも前

のめりになっている。

　1989年のルマンで7位、9位、12位の3台完走を果

たしてから、マツダのエンジン開発も本格的となり、

予算やエンジニアの人員も増えている。ルマンでの

戦い方を目の当たりにした商品本部長達富康夫によ

る、「あと100 PS のパワーアップと10 % の燃費向上

を達成せよ」の大号令が下されたからだ。大
おおひら

平武
たけくに

邦

パワートレイン設計部長から全設計メンバーに目標

達成のための提案を出すように指示が放たれている。

逹富本部長は、マツダスピードの大橋監督と長い時

間話し合い、マツダがルマンで勝てる体制を構成す

るには、マツダスピードが伸び伸びと力を発揮でき

る環境を作る事が先決だと判断。モータースポーツ

担当主査の藤
ふじやま

山哲
てつ

男
お

が1989 年ルマンののち体調を

崩した事から、新型 RX-7 の開発主査を務めていた

小
こ

早
ばや

川
かわ

隆
たかはる

治にモータースポーツ主査を兼任するよう

命令した。その新型車は1991 年 9 月のローンチに向

け、1989年秋には開発業務が佳境を迎えていたため、

それを理由に小早川は一旦兼務を辞退したいと申し

出るが、逹富は聞く耳を持たない。やむなく大役を

引き受ける事になったという。また、マツダスピー

ドの代表者には、経営をやりくりできる国内営業本

部出身の森
もりおか

丘幸
ゆきひろ

宏を指名する事になった。さらに、

マツダスピードと古くから友好な関係を築き、レー

ス用ロータリーエンジンの開発リーダーを務めてい

た ME 実研課長の松浦國夫にマツダスピード出向を

命じ、マツダのエンジン開発部門との連携をより円

滑にし、マツダスピードの車両開発業務のサポート

をするよう指示している。

　広島生まれ広島育ちの松浦は、1990年2月に東京・

勝どきに転居。人生初の単身赴任による県外生活を

開始した。

　さて、「天の声」を受けて下知されたエンジン出力

アップに関するアイディア募集には、およそ1 ,000件

もの提案が寄せられたという。それらをまとめてで

きた新エンジンの理想案は、メルセデスやジャガーが

実用化していた800PSを超えるピークパワーに対抗

できるものだが、エンジン回転は10 ,000回転を超え、

付加デバイスやその制御系によって大型で複雑なも

のになっていた。そのアイディアを持って栗尾らマ

ツダのエンジン設計者達がマツダスピードを訪れると、

菅野、大川キヨらマツダスピードのエンジニア達から、

「こんな複雑なものはレースでは使えないし、10 ,000

回転にトランスミッションやクラッチなどの駆動系

が耐えられない」と突っ返されている。

　現実的な性能向上メニューを高回転化、抵抗低減、

燃費改善、電子制御、重量軽減などの分野に分けて

再度精査・分類し、まとめた結果を図面に落とし込

む作業は、若い設計者たちが作業に当たった。その

頃から活用され始めたCADなども活用し、新エンジ

ンの設計図が出図されたのは、秋深くなった頃であっ

た。当時は量産車両の開発業務も忙しく、ビジネスア

ワー内に片手間でレース用エンジン部品の図面を引

く工数は残されていなかった。

　一方、ユーノスコスモ用量産3ローターエンジンの

開発推進責任者を務めていた本
ほん

井
い

伝
でん

義
よしのり

則は、大平部

長からルマン用エンジンの開発推進リーダー兼任を

命じられている。「エンジンのテストベンチ※も量産開

発で手一杯だったので、外部の専門会社にも最大限

協力してもらい、各種パーツのテストは1990 年の2

月ごろまで続きましたが、目標とした700PSの出力

と、10% の燃費向上は何とかめどをつけることが出

来ました。このエンジンが26B（マツダ社内呼称）と

呼ばれるエンジンです。ただし1990年のルマンには、

最終評価を十分に行なえないまま、送り出さざるを

得ませんでした」、と当時の状況を思い起こしている。

　本井伝は、パワートレイン設計部から商品本部へ

異動し、小早川の右腕としてルマンプロジェクト推

進事務局を務めることとなった。外部の専門会社と

は、四国のケンマツウラレーシングや岡山の戸田レー

シングなどであり、レース用エンジンベンチを所有し

ている会社に手当たり次第に協力依頼したと言う。

とはいえ、彼らも高出力のエンジンを10 時間連続し

て回し続けられるベンチ設備を所有しているわけで

はなく、4ローターエンジンの要素を入れた2ローター

エンジンを使っての全開耐久試験は東京・勝どきの

マツダスピードに集中した。前出の中野清は、「正月

休みを返上して2 ローターのテストエンジンの10 時

間全開耐久試験を続けたマツダスピードは、いわば

東京のど真ん中にあるわけです。ベンチテスト時の

消音には十分気をつけていましたが、近隣住民から

“変な匂いがする”とか“夜中じゅう振動が絶えない”

という苦情が寄せられ、月島警察や消防署から事情

伺いがやってきました。状況を話して、とにかく謝る

しかありませんでした」と回顧している。この年は、

クリスマスイブも大晦日、元旦も彼らはベンチ室で

過ごしている。
小早川隆治（2010年撮影）

松浦國夫（2010年撮影）

マツダスピードのエントランス（1989年当時）

エンジン設計から商品本部に異動した本井伝義則

マツダスピードのエンジンベンチ（写真は20 Bエンジン）

※エンジンベンチ（Engine Bench）は、エンジンの台上試験装置。
　エンジンテストベッド、ダイナモメーターと表記することもある。
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　レースが残り2時間を切った時、バイドラーはアンカー

のジョニー・ハーバートに交代した。その頃には、マ

ツダピットには多くの人が集まり、危険な状態だった。

フォトグラファー達はピット作業やドライバーの表情

をフィルムに収めたい、ジャーナリスト達は大橋とイ

クスの会話に聞き耳を立てる。日本からやってきた

TVクルーやビデオグラファー達もピットの前に群がっ

ている。田知本は、この状態を危
き ぐ

惧し、どこからか調達

した赤と白のチェーンロープをレースカーと人垣の間

に張り、レースカーの進行方向をクリアに確保している。

　15時を過ぎて最後のピットインの時間が近づいた。

何やらイクスに耳打ちしていた大橋は、無線でピット

インするハーバートに「フィニッシュまではあと少しだ。

最新のコース状況とマシンのコンディションを知る君

にラストスティントを託したい。行けるか」と伝えた。

もちろん彼からはOKの短い返事が戻ってきている。

給油を済ませたあと、カーマネージャーの杉野芳彦が

コクピットのハーバートの目を見て、指をクルクルと回

すとエンジンスタートの合図だ。大川キヨも嶋俊雄もマ

シンに異常を発見していない。55号車は、田知本が端

を握るガイドロープに沿って、ピットアウトしていった。

　誰もが固
かた

唾
ず

を飲んで、時計の針が16時ちょうどを指

すのを待った。しかし、ラスト5分を回ったあたりから

スタンド席から観客がコースサイドやピットレーンに溢

れ出てしまう。そのため、フラッグマーシャルは16時少

し前にチェッカードフラッグを振り下ろしている。その

後はもうコース上にまで人は溢れ、彼らの興奮は頂点に

達していた。ようやくスロットルを緩
ゆる

めたハーバートは、

ポストの前で全フラッグを振るオフィシャルの祝福を

受けながら、コースを一周。しかし、群衆との干渉を避

けたオフィシャルからピットインレーンに入るように促

され、入り口で待っていた保戸田芳行や野村裕之、木田

努らメカニックを乗せてパルクフェルメに向かった。

　マシンを降り、続いてパルクフェルメに入ってきた

18号車のサラ、56号車の従野と握手を交わしたハーバー

トは、55号車のリアカウルに腰掛け、ヘルメットを外す

とそのまま倒れ込んでしまう。極度の疲労と緊張感で

脱水症状に陥っていたのだ。そして、彼は重圧からよう

やく解放されることとなった。

　オフィシャルによって担ぎ出されたハーバートは、

メディカルセンターに直行。1時間の安静が指示された

ため、栄えあるポディウムに登ることは叶わなかった。

戦いは終わった。

「勝つためのシナリオ」通りのレース運びで勝利を呼び寄せたマツダ787B 55号車 唯一のロータリーエンジン搭載車で日本車史上初の総合優勝を果たしたマツダチームには、惜しみない喝采が贈られた
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第9章　ルマン 1992-1997

1992年第60回ルマン24時間レース 6月20-21日 マツダMX-R01

V10レシプロエンジン搭載のマツダMX-R01が登場

　1991年のルマンで少しでも有利な条件を引き出す

ため、大橋はSWCシリーズにマツダ787を1台通年エ

ントリーし、さらにFISAに対して1992年からは3.5L 

NA（自然吸気）エンジンを搭載したカテゴリー1車両を

SWCに参戦させる、と約束していた。そして、密かに

予てから親交のあったTWRのトム・ウォーキンショー

とともに、TWRが開発したジャガーXJR-14シャシー

をマツダ車にコンバートする計画を進めていた。マツ

ダスピードとしては、新規定シャシーを開発する手間

が省けるうえ、TWRのシャシー育成技術を学ぶこと

もできる。エンジンは、英国のパワーユニット・デベロッ

パーであるジャッド製V10エンジンをベースに、マツ

ダと共同開発する方法を採用。将来的には、マツダ独

自のレシプロレースエンジンを開発することも視野に

入れていた。

　英国イングランド中部のラグビーに拠点を構えるエン

ジン・デベロップメント（ED）社は、ジャッドF-1エン

ジンを開発していた。代表のジョン・ジャッドは、かつ

てジャック・ブラバムと共同で同社を設立し、F-1用コ

スワースDFVのエンジンチューナーとして名を馳
は

せた

経歴を持っている。その後ホンダとF3000用V8エンジ

ンを共同開発。F-1がV10時代を迎えるとジャッドGV

を開発し、スクーデリアイタリアやブラバムにエンジン

を供給。ジャッドGVをベースとしたヤマハF-1用の

OX10エンジンの開発にも力を発揮している。ホンダ、

ヤマハといった高性能エンジンメーカーに認められるの

は、異例のことだった。その実績をかわれてマツダとの

V10エンジン共同開発パートナーに指名されている。両

者が契約書にサインしたのは、1991年のルマン後であっ

た。耐久レース仕様の動弁系開発を担当することになっ

たマツダは、専任のエンジニアを約半年間ED社に派遣。

ルマン用V10エンジンの開発を進めることとなった。

　シェイクダウンを前に英国キドリントンのTWR本

社を訪れて車両を初めて見た筆者は、ヘッドライト周

りのデザイン以外は、全くジャガーXJR-14そのもので

あり、これをマツダがオリジナルで開発したと言うには

無理があると感じた。シェイクダウン用に持参したカッ

ティングシートで、お馴染みレナウンチャージリバリー

をガレージの隅で貼り付ける作業を行なったが、マツ

ダ787Bに使っていた日本のチャレンヂ社製カーボン

とは油の抜けが違ったのであろう、カッティングシー

トがなかなかボディ表面に定着しないのに閉口した。

マツダMX-R01の製作のため、モーラ社の大駅俊臣も

長期出張して、マシンの組み立てに精を出していた。
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第11章　リザルト記録

ドライバー国籍　F=フランス　GB=英国　AUS=オーストラリア　 IRL=アイルランド　B=ベルギー　USA=アメリカ合衆国　D=ドイツ　
　　　　　　　 S=スウェーデン　BRA=ブラジル

1974年　第42回大会　13.640kmコース　6月15日-16日　出走49台　完走20台

シグマMC74　スポーツ2000 オープン2シーター マツダ12Aロータリーエンジン（260PS）

#25 寺田陽次郎/岡本安弘/高橋晴邦　予選　4’20”40/27位　決勝 規定周回数不足（24時間155周）

ポールポジション　#7 マートラシムカMS670C（スポーツ3000） マートラMS73　V12 2,993cc　QFタイム 3’35”800

優勝車　#7 アンリ・ペスカローロ/ジェラール・ラルース　マートラシムカMS670C　決勝 4,606.571km（338周） 平均191.940 km/h

1979年　第47回大会　13.626kmコース　6月9日-10日　出走55台　完走22台

マツダRX-7 252i　IMSA GTO　マツダ13Bロータリーエンジン（285PS）

#77 寺田陽次郎/生沢徹/クロード・ブシェ（F） 予選 4’18”88/57位（DNQ） 決勝 出走せず（DNS）

ポールポジション　#14 ポルシェ936/78（スポーツ+2000） ポルシェ935/73　F6 2,140cc T/C　QFタイム 3’30”070

優勝車　#41 B.ウィッティントン/K.ルードヴィッヒ/D.ウィッティントン　ポルシェ935K3　決勝 4,173.930km（307周） 平均173.325km/h

1981年　第49回大会　13.626kmコース　6月13日-14日　出走55台　完走18台

マツダRX-7 253　IMSA GTO　マツダ13Bロータリーエンジン（300PS）

#37 生沢徹/トム・ウォーキンショー（GB）/ピーター・ラベット（GB） 予選 4’07”18/51位　決勝 リタイヤ（10時間107周）

#38 寺田陽次郎/鮒子田寛/ウィン・パーシー（GB） 予選 4’04”79/49位　決勝 リタイヤ（2時間25周）

ポールポジション　#11 ポルシェ936/81（スポーツ+2000） ポルシェ935/82　F6 2,649cc T/C　QFタイム 3’29”440

優勝車　#11 ジャッキー・イクス/デレック・ベル　ポルシェ936/81　決勝 4,825.348km（355周） 平均201.056km/h

1982年　第50回大会　13.626kmコース　6月19日-20日　出走55台　完走18台

マツダRX-7 254　IMSA GTX　マツダ13Bロータリーエンジン（300PS）

#82 寺田陽次郎/従野孝司/アラン・モファット（AUS） 予選 4’04”74/50位　決勝 14位（24時間282周）

#83 トム・ウォーキンショー/ピーター・ラベット/チャック・ニコルソン（GB） 予選 4’11”29/53位　決勝 リタイヤ（14時間180周）

ポールポジション　#1 ポルシェ956（グループC） ポルシェ935/76　F6 2,649cc T/C　QFタイム 3’28”400

優勝車　#1 ジャッキー・イクス/デレック・ベル　ポルシェ956　決勝 4,899.086km（359周） 平均204.128km/h

1983年　第51回大会　13.626kmコース　6月18日-19日　出走51台　完走20台

マツダ717C　グループCジュニア　マツダ13Bロータリーエンジン（300PS）

#60 片山義美/寺田陽次郎/従野孝司　予選 4’06”13/44位　決勝 12位/クラス1位（303周）

#61 ジェフ・アラム（GB）/スティーブ・ソーパー（GB）/ジェームス・ウィーバー（GB） 予選4’05”92/43位　決勝18位/クラス2位（268周）

ポールポジション　#1 ポルシェ956（グループC） ポルシェ935/76　F6 2,649cc T/C　QFタイム 3’16”560

優勝車　#1 ヴァーン・シュパン/アル・ホルバート/ハーレイ・ヘイウッド　ポルシェ956　決勝 5,047.934km（371周） 平均210.331km/h

1984年　第52回大会　13.626kmコース　6月16日-17日　出走53台　完走22台

マツダ727C　グループC2　マツダ13Bロータリーエンジン（300PS）

#86 寺田陽次郎/従野孝司/ピエール・デュドネ（B） 予選 3’47”60/33位　決勝 20位/クラス6位（262周）

#87 デイビッド・ケネディ（IRL）/ジャンミッシェル・マルタン（B）/フィリップ・マルタン（B） 予選 3’58”43/43位　決勝15位/クラス4位（292周）

ポールポジション　#4 ランチャLC2/84（グループC1） フェラーリ308C　V8 3,014cc T/C　QFタイム 3’17”110

優勝車　#7 クラウス・ルードヴィッヒ/アンリ・ペスカローロ　ポルシェ956B　決勝 4,900.276km（360周） 平均204.178km/h

1985年　第53回大会　13.626kmコース　6月15日-16日　出走49台　完走24台

マツダ737C　グループC2　マツダ13Bロータリーエンジン（300PS）

#85 片山義美/寺田陽次郎/従野孝司　予選 3’57”73/42位　決勝 24位/クラス6位（263周）

#86 デイビッド・ケネディ/ジャンミッシェル・マルタン/フィリップ・マルタン　予選 4’00”78/45位　決勝 19位/クラス3位（282周）

ポールポジション　#2 ポルシェ962C（グループC1） ポルシェ935/76　F6 2,649cc T/C　QFタイム 3’14”800

優勝車　#7 クラウス・ルードヴィッヒ/パウロ・バリラ/ジョニー・ウィンター　ポルシェ956B　決勝 5,088.507km（374周） 平均212.021km/h

1986年　第54回大会　13.528kmコース ミュルサンヌ形状変更　5月31日-6月1日　出走50台　完走19台

マツダ757　IMSA GTP　マツダ13Gロータリーエンジン（450PS） 

#170 デイビッド・ケネディ/マーク・ギャルビン（IRL）/ピエール・デュドネ　予選 3’44”74/29位　決勝 リタイヤ（10時間137周）

#171 片山義美/寺田陽次郎/従野孝司　予選 3’43”31/25位　決勝 リタイヤ（4時間59周）

ポールポジション　#2 ポルシェ962C（グループC1） ポルシェ935/76　F6 2,649cc T/C　QFタイム 3’15”990

優勝車　#1 ハンス・シュトゥック/デレック・ベル/アル・ホルバート　ポルシェ962C　決勝 4,972.731km（368周） 平均207.197km/h

1987年　第55回大会　13.535kmコース ダンロップコーナー手前にシケイン新設　6月13日-14日　出走48台　完走12台

マツダ757　IMSA GTP　マツダ13Gロータリーエンジン（450PS） 

#201 片山義美/寺田陽次郎/従野孝司　予選 3’45”56/27位　決勝  リタイヤ（2時間34周）

#202 デイビッド・ケネディ/マーク・ギャルビン/ピエール・デュドネ　予選 3’47”53/28位　決勝 7位/クラス1位（319周）

ポールポジション　#18 ポルシェ962C（グループC1） ポルシェ935/82　F6 2,995cc T/C　QFタイム 3’21”090

優勝車　#17 ハンス・シュトゥック/デレック・ベル/アル・ホルバート　ポルシェ962C　決勝 4,791.777km（355周） 平均199.661km/h

1988年　第56回大会　13.535kmコース　6月11日-12日　出走49台　完走25台

マツダ767　IMSA GTP　マツダ13J改ロータリーエンジン（550PS）

#201 片山義美/マルク・デュエ（B）/デイビッド・レスリー（GB） 予選 3’39”60/29位　決勝 17位/クラス2位（330周）

#202 従野孝司/エルヴェ・ルゴー（B）/ウィル・ホイ（GB） 予選 3’39”32/28位　決勝 19位/クラス3位（305周）

マツダ757　IMSA GTP　マツダ20Bロータリーエンジン（450PS）

#203 寺田陽次郎/デイビッド・ケネディ/ピエール・デュドネ　予選 3’44”99/37位　決勝 15位/クラス1位（337周）

ポールポジション　#17 ポルシェ962C（グループC1） ポルシェ935/83　F6 2,998cc T/C　QFタイム 3’15”640

優勝車　#2 ヤン・ラマース/ジョニー・ダンフリーズ/アンディ・ウォレス　ジャガーXJR-9LM　決勝 5,332.970km（394周） 平均221.765km/h

1989年　第57回大会　13.535kmコース　6月10日-11日　出走55台　完走19台

マツダ767B　IMSA GTP　マツダ13J改ロータリーエンジン（630PS）

#201 クリス・ボッジス（GB）/デイビッド・ケネディ/ピエール・デュドネ　予選 3’31”38/30位　決勝 7位/クラス1位（369周）

#202 従野孝司/エルヴェ・ルゴー/エリオット・フォーブスロビンソン（USA） 予選 3’25”45/17位　決勝 9位/クラス2位（366周）

#203 寺田陽次郎/マルク・デュエ/フォルカー・バイドラー（D） 予選3’36”690/36位　決勝 12位/クラス3位（340周）

ポールポジション　#62 ザウバーC9/88（グループC1） メルセデスM119　V8 4,973cc T/C　QFタイム 3’15”040

優勝車　#63 ヨッヘン・マス/マニュエル・ロイター/スタンレー・ディケンズ　ザウバーC9/88　決勝 5,278.65km（390周） 平均219.943km/h

1990年　第58回大会　13.600kmコース ユノディエールに2箇所のシケイン設置　6月16日-17日　出走49台　完走28台

マツダ787　IMSA GTP　マツダR26Bロータリーエンジン（700PS）

#201 ステファン・ヨハンソン（S）/デイビッド・ケネディ/ピエール・デュドネ　予選 3’43”35/23位　決勝 リタイヤ（11時間148周）

#202 ベルトラン・ガショー（F）/ジョニー・ハーバート（GB）/フォルカー・バイドラー　予選 3’43”04/22位　決勝 リタイヤ（14時間148周）

マツダ767B　IMSA GTP　マツダ13JLロータリーエンジン（630PS）

#203 片山義美/寺田陽次郎/従野孝司　予選 3’49”45/34位  20位/クラス1位（24時間304周）

ポールポジション　#24 ニッサンR90CK（グループC1） ニッサンVRH35Z　V8 3,496cc T/C　QFタイム 3’27”020

優勝車　#3 ジョン・ニールセン/プライス・コッブ/マーチン・ブランドル　ジャガーXJR-12 LM　決勝 4,882.400km（359周） 平均204.036km/h
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1997 年  8 月  マツダスピードを退社し、PR 企画会社「有限会社ヴィテス・ジャパン」を創業。

2009 年  11 月  「株式会社 MZRacing」を友人 3 名と設立。

マツダ車のモータースポーツ活動取材を本格稼働し、現在に至る。

趣味はランニング（フルマラソン 12 回出場）、スキューバダイビング、ギターを少々。

愛車はロードスター RF、CX-3。

マツダのルマン挑戦ストーリー
著　者

編　者

発行者

発行所

三浦正人
MZRacing
小林謙一
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