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★9月 24日～27日、先発隊 Adelaide～Darwinへ 

3日間の約 3000kmの逆走 

 

ソーラーカードライバを中心とする先発隊（ドライバ：長澤、渡邉、齊藤、

稲葉、データ取得：池田）は、24 日に Adelaide に到着した。3 日間で

Adelaide から Darwin までの約 3000km を逆走して、コース調査とソー

ラーカーを運搬した。Adelaide に到着後、レンタカーを借りてレースに

必要なオーストラリア市民無線（CB 無線）を購入し、運送会社でトラン

スポータを受け取り、そのまま休まず逆走を開始した。3日目の 9月 27

日には約 1100kmの長距離走行をして Darwinに到着した。 

 

 
 

3日間という短い期間で約 3000kmを走破しつつ、コントロールストップ

の状況調査、家畜が他の地区へ逃げないように設けられたキャトルグ

リットや路面の調査、全コースの GPSデータを取得した。あわせて、衛

星通信テスト、天気予報データの受け取るテストを日本に残るチーム

と行った。道路工事をしている箇所などレースに有用な情報を調査し

た。砂漠地帯ではコカコーラ 500ml が 600 円、ガソリンがリッター200

円という地区もあり、レース終了までに経費が必要以上にかかりそうな

情報も提供した。最も調査に気を配った点は本チームのソーラーカー

の車高が低く、スチュワートハイウェイの荒れた路面がボディーと接触

するのではないか？という調査である。ボディーが路面と接触する可

能性がある数か所の場所を指摘した。実際の本戦レースでは路面と

接触することは 1 度もなかった。初出場の本チームメンバーはビデオ

でしかオーストラリアのコースを見ていない。これからはじまる本戦コー

スを体験した。 

 

 

★9月 28日、夕方 後発隊 Darwin到着、9月 29日早朝から 

HiddenValleyで準備作業を開始 

 

28日の夕方、後発隊は最高気温 35度・高湿度の Darwinへ到着した。

先発隊と後発隊のすべてのメンバーが合流した。到着後にレンタカー

を借りに行く、日本から輸出できない物品の買い物など、到着後も休

む暇なく準備を開始した。この日から自炊生活がはじまった。チーム

の宿は家具付きのアパートタイプを 3部屋借りた。メンバー全員のベッ

ドはない。寝袋とキャンプ用マットを出して、キッチンやリビングでの雑

魚寝をする生活がスタートした。食事は各自がお金を出し合ってスー

パーで食材を買って自炊する。肉を焼く、肉を焼く、肉を焼く･･･のオ

ンパレード。早速、日本から持参した炊飯器が古く故障した。コメを炊

く術がなくなり鍋炊きになる。レース中もコメは鍋炊きになることが決定

した。物価が高いのでメンバーでの自炊で乗り切っていく。 

 

 
 

29日、早朝からHiddenValleyサーキットへ向かう。大会事務局で受け

付けを済ませて、14 番のピットが与えられる。すでに Darwin に到着し

て準備をしている海外勢に比べると、到着は 1 週間ほど遅いことにな

る。期待と不安のなか、日本から船便したソーラーカーをはじめてピッ

トに降ろして隅々まで検査をしていく。レンタカーに決められたステッ

カーを張り、パトランプや無線、衛星通信などの機材などを装着して

エスコートカーを仕上げていった。準備中、レンタカーのタイヤに異常

があることに気がつく。オーストラリアの荒野を走るレンタカーは日本

ほど整備が十分ではない。タイヤの交換が必要。レース本戦までにタ

イヤを交換することになった。 

 

明日から、HiddenValley サーキットでソーラーカーの試走が可能とな

る。メンバーはソーラーカーを走行させたい気持ちでいっぱいだ。船

便の輸送で影響がないかを確認し、明日の試走に向けた車両の整備

とエスコートカーの準備で 1日が終わった。 
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★9 月 30 日、トランスポータ故障（危うく大惨事）、サーキット試走、陸

運局の公道仮ナンバー検査 

 

9 月 30 日は忙しい 1 日となった。メンバー全員、ソーラーカーを海外

で初試走できる日ということで、早朝から張り切っていた。また、公道

でのテスト走行をするために陸運局を呼んでソーラーカーの仮ナンバ

ー検査を受けなくてはならない。 

 

午前に陸運局の予約をしていた。ところが、朝からピットで準備を進め

ているとき、突如、Hidden Valley サーキットに雷のような轟音が鳴り響

いた。原因は、本学の新車トランスポータ。あまりにも突然の轟音にピ

ットにいたメンバーは状況がつかめない。トランスポータの油圧が突然

効かなくなり轟音と共に片方のウィングが落ちた。もし、メンバーがウィ

ングに挟まれていたならば大事故につながった。ウィングが急降下し

た場所でメンバーが作業していなかったことが幸いした。ピットのクル

ーから油圧オイルがトランスポータの下から噴き出していると叫び声が

聞こえる。吹き出し部を覗くと油圧ホースがジョイント部から完全に

10cm ほど外れてオイルが飛び散っていた。先発隊の 3000km の過酷

な逆走が原因なのか？ここでメンバーは大問題に気が付く。明日から

車検。車検はサーキットから離れた場所で行われる。ソーラーカーを

車検場へ運べない。もちろん、トランスポータが無くてはレース本戦に

出場できない。なによりも、多くの部材がトランスポータに積んだままで、

油圧が動かなくてはトランスポータを開けられない。車検どころか本戦

に出られない可能性がある。まずは他のチームに車検場までトランス

ポータを借りる交渉をして了解を取った。同時にメンバーはホームセ

ンターへ向かった。ホースをつなぐ部材とオイルを買いに走った。純

正部品はない。とにかく、ホームセンターを周り突貫工事で直すため

の部材を購入しなくてはならない。 

 

 
 

午前中にトランスポータの大惨事もありながら、HiddenValley サーキッ

トを初試走できる日である。午前中のトランスポータ大惨事の直後、公

道テストをするためにソーラーカーを検査する陸運局がピットに訪問し

た。検査は無事に終えて公道テストが許可された。仮検査の結果には

ホットした。続いて、午後のサーキット試走である。船便からはじめての

試走になるので、この貴重な試走は必ず実施したい。運送中になんら

かの影響があれば、今のうちにソーラーカーのアラをだして予備部品

と交換したい。トランスポータを修理する部材を買い集める班と、サー

キットでの試走をする班に分けて対応することにした。 

 

試走は 13:00 からと 15:00 からの各 30 分間がチームに許可された。

試走はエスコートカーを伴ってソーラーカーがサーキットを走行する。

ドライバは予選を担当する長澤が担当した。まずは、ソーラーカーに

基本的な異常がないかを走行しながら確認していく。あわせて、予選

のためのコース取りを低速で確認していった。テレメトリーでソーラー

カーからデータを受信しながら走行を繰り返した。コーナリング性能は

低重心の特長を十分に発揮して高速ターンを繰り返していった。しか

し、ストレートは他のソーラーカーと比べて速度の伸びが感じられない。

やはりコンセプト重視の車体で他のソーラーカーよりも前方投影面積

が大きい機体では直進の空力性能がそもそも悪いのではと不安がよ

ぎる。低速での走行を繰り返して車をチェックする目的であったが、走

行は問題なくラップを計測しながら高速の周回もこなした。慣らし運転

にも関わらず手元のストップウォッチで 2分 19秒のラップをマーク。走

行安定性は非常に優れている結果を得て、メンバーはひとまず安心

した。船便での異常確認とサーキットのコースになれるという目的であ

ったので、走行時間やサーキットコースの制約から、まずは目的を達

成できたということで終了した。 

 

 
 

つぎの目標は公式車検を早く済ませて、公道での試走をチームは望

んでいた。日本から課題であったダウンフォースが効きすぎて消費が

劣化する調整も課題であった。しかし、サーキットのストレート距離が

短く定常的なデータを取得できない。このため公道テストをいち早く希

望していた。トランスポータの故障でその予定がこなせるか不安を残し

て 1日を終了した。 
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★10月 1日、公式静的車検 Scrutineering (at Foskey Pavillion) 

 

12:00から静的車検のスケジュールが割り当てられた。早朝から、昨日

に買い集めた部材でトランスポータの応急修理を開始した。車検会場

は foskeypavillion でサーキットからソーラーカーを運びださなくてはな

らない。ホームセンターで買った部材で油圧ホースをつなぎあわせて、

油圧オイルを入れ替えてエア抜きしていく。メンバーの必死のトランス

ポータ修理で、見事、午前中に油圧が復活した。この時点でレンタル

したエスコートカーのタイヤもサーキット会場でスペアタイヤに交換し

て準備を完了していた。これで車検会場へ行ける！とはいえ、修理は

間に合わせの部材を切り貼りした突貫工事。本戦の 3000km に耐えら

れる保障はない。砂漠の中で、もし同じことがあればメンバー全員の

食糧や水もトランスポータから出せないことになる。昨日の轟音を聞い

た恐ろしさから、恐る恐るトランスポータを開けてはソーラーカーを積

み込み、車検会場へ向かった。 

 

 
 

静的車検は 1台あたり 4時間かかると大会側から通達があった。すべ

ての参加車両は 10 月 1 日～3日に静的車検を受ける。うまくこなさな

いと公道テストに時間をさけない。本チームは幸いにも初日となった。

しかし、合格した車両はわずか 7台で 3分の 1のみが合格。前回大会

での事故や火災の影響か？1日目の車検が厳しい。ミシガン大などの

常連チームも再車検を求められる。本チームは、ロールバーが細すぎ

ると指摘される。ドライバのヘッドレストを追加してドライバの頭部がロ

ールバーからはみ出ないように固定する改造を求められる。オブザー

バが夜にバッテリを監視するときの、鍵つきのバッテリ保管用コンテナ

ーも求められた。また、回路はすべてのブレーカを非常時にオフにす

るように追加のワイヤーを求められた。バッテリコンテナーは、オブザ

ーバが安心して大会中に睡眠できるように、鍵をオブザーバに預けて

ほしいとのことだった。再車検は 10月 3日の朝に指定された。公道テ

ストが十分にできるかの心配が増えた。メンバーは初出場のため公道

の経験がない。日本のレースはすべてサーキットで開催される。なる

べく早く公式車検を通って、公道での実地訓練の時間を取りたい。 

再車検に向けて最も手間がかかることは、ドライバのヘッドレストの追

加製作である。静的車検は予定どおり 4 時間を超えるものになり夕暮

れを迎えた。ヘッドレストの部材を購入するお店もすでに閉まっている。

メンバーは対応策を練りながら宿へ向かった。 

 

★10月 2日、再車検への準備＆公道テスト 1 

 

再車検に通らなくては本戦レースへ出場できない。陸運局の検査に

合格したので公道テストも行える。早く公道テストをしたく再車検の合

格にメンバーは必死だ。午前中、メンバー全員でショッピングモール

やホームセンターへ向かい、ヘッドレストの部材購入に時間を割いた。

午後からは、サーキットで追加製作を行うグループと、初の一般道

（The Cox Peninsula Road）で試走をするグループに分けて作業を分

担した。 

公道での初試走。メンバー全員ではなかったが、初めての公道走行

だ。公道は一般車が 100km/h以上の速度で走行している。高速道路

と一緒だ。ロードトレインという電車のような長いトラックも走行してくる。

レース中にトラブルが発生したときに側道に緊急停車もありえる。公道

での走行で、安全の確保をしつつロスタイムを無くす訓練が必要であ

る。さらに日本の大会と違うところは、一般道の勾配を意識した運転や

対向車や追い抜きの技術をドライバが身につけなくてはならない。エ

スコートカーにはオブザーバ（大会中の審査員）が乗り込む。エスコー

トカーのエネルギーマネージメント班やオブザーバの指令をソーラー

カードライバは聞いて運転しなくてはならない。試走で許可された The 

Cox Peninsula Roadは、hidden valleyサーキットから 1時間ほど離れ

た場所にあり、片道約 60kmの一般道である。アップダウンが非常にき

つく道路幅が狭いコースであった。応急処置をしたトランスポータで運

搬して初の公道試走を開始した。直後、ソーラーカーとエスコートカー

が連絡を取る CB無線に問題が発生した。Adelaideで購入した CB無

線は 2 種類あり、一方の出力が弱くソーラーカードライバ（渡邉）がエ

スコートカーの連絡をまったく聞き取れない。試走を開始したばかりの

ソーラーカーは、エスコートカーの指令を聞き取れずに走行していく。

停止命令も通じない。先導車に安全な場所に停車して、ソーラーカー

に旗を振り停車させることになった。ソーラーカーはこの事態に気がつ

かず、時速 80km で走行を続ける。一般道での経験の少ないメンバー、

先導車がソーラーカーの停車に選んだ場所は、道路のカーブを抜け

てすぐの側道であった。見通しの悪いコーナー直後で、ソーラーカー

は時速 80km で走行中に急な停車に気が付き、緊急ブレーキ。車体

の後方を揺らしながら危険な緊急停車をした。あわやの事態を招く寸

前であった。また、停車後も車道から 10m以上の十分な距離を離れて

停車しなくてはならない。しかし、ソーラーカーは車道にはみ出したま

まだ。そして、一般車にチームの停車を伝える誘導もおぼつかない。

一般車が来ないか？、緊張が続く。側道は傾斜した荒れた土地で、

砂利石も多い。ソーラーカーの側道への出入り次第でマシン自身を

痛めてしまう。先導車のメンバーがソーラーカーを誘導しなくてはなら

ない。この日は、初出場の公道レースで経験がないメンバーの課題が

山積みとなった。結局、再車検のための午前中の買い物もあり、試走

という試走にはならず終了した。訓練やミーティングをしていてもいか

に現場での実践が必要であるかを思い知らされた。ドライバの無線に

ついては、新たに出力が高い CB 無線の購入が必要になった。出場

チームも多く、DarwinにCB無線の在庫が残っているか？本戦まで残

り少ない日程で間に合うか？緊張と不安を残した。 
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★10月3日、公式車検（静的）の合格、トランスポータ修理に日本から

駆け付ける 

 

昨日の結果、公道テストをさらに行わなくてはならない。チームの実地

訓練が必要だ。再車検をとにかく合格させたい。急ぎで製作したヘッ

ドレストとバッテリの保管コンテナーを準備して朝いちばんに車検会場

へ行った。しかしながら、ヘッドレストが不合格となる。メンバーは落胆

する。検査員からボルト止めすること、ヘッドレスト自身の強度を上げ

るように指示される。そのまま車検会場の外で 35度を超える猛暑の中

で追加の製作をする。メカニック担当の行方を中心にホームセンター

でアルミ板を購入する。購入後、切断してハンマーで板金作業をして

いく。リベットで補強板を固定する。検査員に指示された通りにボルト

止めをした。追加の製作が終了したときにはお昼を過ぎていた。車検

場の外に審査官のオフィシャルリーダを呼んで確認をしてもらいようや

く合格した。 

 

 
 

この日、サーキットで予選練習をしているチームが多く、ドライバは別

途に偵察へ向かう。一緒に再車検を受けたミシガン大学もすでに走

行をしていた。ラップを計測、意外に伸びない他チームのタイムに多

少はホットした。予選用のセッティング、本戦用のセッティングを進める。

さらに回路系のねじ緩みを防ぐ処理、ホイルハウスの干渉部を修正し

た。結局、再車検と整備に 1 日を要した。残る公道テストに利用できる

日は明日のみ。急いで、出力の高い CB 無線や雨対策の部品などを

買い物に行った。数件のお店を周り、どうにかわずかな在庫から希望

する無線を購入できた。この時点で、やはりスタッフが足りない。本戦

を目の前にして、本戦用の食糧や大量の水もそろそろ購入しておか

なくてはならない。急きょ、メンバーに余裕がないので、コーディネイタ

ーとカメラマンにお願いして本戦用の食糧などを買い物に行ってもら

うことになった。大人も含めた 15 名と本来にスタッフではないコーディ

ネイターなども含めた人海戦術の手分け作業がはじまった。 

 

9 月 30 日に発生したトランスポータの故障はすぐに日本へ伝わった。

架装メーカー様の部長と技術担当が飛行機に飛び乗ってオーストラリ

アまで来てもらえる連絡があった。ところが昨日に Darwin に到着予定

であったが、飛行機会社の整備不良で一日到着が遅れた。再車検の

途中に到着してメンバーが空港まで迎えに行った。これからトランスポ

ータの油圧ホースとジョイントの部品をすべて交換するとのこと。しかし、

チームの公道テストの計画と修理工程との間に問題が発生。作業に

丸 1日かかる可能性があるとのこと。明日は大切な残された公道テスト

の日。大切な明日にトランスポータを渡してしまうと、公道テストへ行け

ない。監督はトラックをレンタカーしてでも公道テストに行くと決意。し

かし、レンタカー屋へ急きょ向かうが、レンタカーの貸し出し条件でトラ

ックを借りることができない。到着したばかりの架装メーカー様には、

大変に申し訳なかったのだが徹夜で修理してもらうことになった。サー

キットは夜7時で閉鎖されてしまう。急きょ、アパートの隣にあるガソリン

スタンドの駐車場を借りて修理してもらうことになる。ところが、夕方か

ら土砂降りのスコールが降りだす。深夜になっても雨はやまない。架

装メーカー様はスコールの中、徹夜でトランスポータを修理して頂い

た。早朝、修理完了の連絡を受け引き渡しを頂いた。 

 

 
 

 

★10月 4日、公道テスト 2 

 

とにかくソーラーカーを公道でテストして、予選から本戦用の設定に修

正をしなくてはならない。大切な日。本戦用の食糧などの買い物に行

きたいが、その時間も取れない。トランスポータの修理完了とともに、

早朝 hidden valleyサーキットへ向かいソーラーカーをトランスポータに

積もうとした。しかし、トランスポータのリアゲートが水平に動かない。リ

アゲートが斜めに傾いている。徹夜作業の油圧部品の全交換修理で

動かないのか･･･。公道テストに急ぐメンバーに焦りがでる。架装メー

カー様は本日の便で日本へ帰国する予定だ。先ほど別れたばかりの

架装メーカー様に急きょ携帯電話に連絡する。急いでサーキットまで

来てもらうことをお願いした。原因は、地面が水平でないところでリアゲ

ートを動かして可動ケーブルに弛みが出たことに問題があった。油圧

の修理とは無関係であった。公道テストへ向かう予定がお昼前になり

出発が遅れてしまった。架装メーカー様も徹夜後でありながら帰国ギ

リギリまで一緒に公道テストに同伴することになった。 

 

チームが公道テストで確認することは、次の 4点。 

 

1）日本で実施した試走でダウンフォースが効きすぎて車両ノーズが下

がるという現象がみられる。ノーズが下がり過ぎると消費が多くなる。船

便前にノーズが下がらないように足回りを調整した。その調整が改善

されているかを確認する必要がある。 

2）公道テストでモータプログラムを調整する必要がある。 

3）すべてのドライバとメンバーが公道を経験しておく必要ある。 

4）買い替えした出力の高い CB無線が使えるかテストする。 

 

公道テストは、すべてのドライバが運転できた。この日の午後には、サ

ーキットでソーラーカー全車が並び記念撮影がある。チームは公道テ

ストを優先して記念撮影の出席をあきらめた。記念撮影に出ないとペ

ナルティーを受ける恐れもあった。しかし、公道テストは今日しかない。

稲葉ドライバの運転が低損失を実現して日本で期待した消費量に近

いデータが得られているとまずは判断した。また、本戦用モータに変

更して低損失であった。公道テストの直後、メンバーに笑顔がでた。エ

ネルギーマネージメント班は稲葉の走行結果に胸をなでおろした。エ

ネルギーマネージメント班は宿に戻り試走データを解析した。しかし、

その夜にデータ解析をした結果、本来に希望する車両性能までの低

損失になっていないことが判明した。データの分散が大きすぎる。公

道テストでは一部のデータのみをみて、楽観的になっていたようだ。

稲葉ドライバで 70km のとき 1000W くらいの消費となった。結果、日本

で戦術を算出した本戦の時速 82～85km の巡航は達成できないので

はという案も出始めていた。エネマネが悪いのか？そもそもの車体自

身の性能が悪いのか？ダウンフォースを改善できないのか？ドライバ
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が悪いのか？エネマネ班も悩みながら解析を進めている事態が見受

けられた。ダウンフォース改良に向けて車両ノーズの足回り調整をどう

するかが議論されていた。無線に関しては多少のドライバ差はあるも

のの、買い替えしたもので問題ないことが判明した。風の影響なの

か？アップダウンの影響なのか？ドライバの運転技術の問題なの

か？そもそもの車体性能なのか？性能の差が一定でなく悪い性能と

良い性能のデータが入り乱れる。つかみどころがなく、ピットに戻り明

日の予選設定に整備する時間で手一杯となった。 

 

一方、この日の公道テストでチーム全体の動きは大きく改善された。こ

の公道テストの前にチームは宿で緊急のミーティングをしていた。その

打ち合わせで、本学チームは他チームよりも人数が極端に少ないこと

が述べられた。トップチームは 50 人以上のメンバーで参戦している。

本学チームは大人もふくめて 15 名である。学生は 11 名である。それ

ぞれの役割を変える方法では作業が回らないことを話し合った。エス

コートカーに乗る場所、各自の役割をレース終了まで一貫して固定し

て担当することに決定した。旗を振る人はレース終了まで旗を振り続

ける。公道テストではミーティングで分担した役割で、停車する度に各

メンバーの作業を練習していった。エスコートカーとソーラーカーとの

間合いや停車時の連絡、エスコートカーに搭載した荷物の場所やす

ばやく降ろして対応することなど、実践をもとに繰り返した。本戦のキャ

ンプ中、車を整備するグループ、太陽パネルで充電するグループ、キ

ャンプテントを張るグループ、食事をつくるグループだけでも人数が足

りない。プロのカメラマンも食事作りをしてもらう。レース中にチーム状

況をインターネットで報告する予定は、この時点で人数不足で無理だ

ろうということになった。メディア合戦が過熱していてトップチームは撮

影と加工をする専門のメディア班を数台の乗用車に分けて数チームも

用意していた。チーム規模から本チームでは日本への状況報告も難

しい状態になっていた。 

 

 
 

 

★10月 5日、予選＆動的車検 

 

予選は、朝 6 時にサーキットに集合して全体ミーティングの後に予選

がスタートする。クルーザークラスとアドベンチャークラスが先に走行し

て、その後にチャレンジャークラスが走行することが発表された。準備

が整ったチームから予選に向かってよいとのこと。2 周サーキットを走

行して、2 周目のラップが計測されてそのタイム順で明日の本戦スタ

ートグリットが決定される。 

 

先日のサーキット試走で無理な走行でなくても 2分16秒を記録してい

た。学生フォーミュラでドライバテクニックをもつ長澤ドライバは 2 分 10

秒を切るタイムは出せそうだとのことだった。前回大会の強豪チーム

は様子をみて最後にタイムトライアルをしようとしている。その他のチー

ムも 2 分 20 秒～30 秒代がほとんどでタイムが伸びない。本チームは

長澤ドライバの集中トレーニングができて、ドライバの準備が整ったタ

イミングで予選に出ることに決定していた。他チームを気にせずに自

分のペースで行うことにしていた。長澤ドライバの OK サインの後に、

予選スタート。本チームの低重心とドライバが中心に搭乗する特長か

ら、コーナリング性能はずば抜けていた。他チームからの情報ではミ

シュランタイヤはサーキットを 5 周するとタイヤが損傷してしまうと聞い

ていた。試走でブリヂストンタイヤを履いた本学の車両は数周してもタ

イヤの損傷はまったくなく、高速コーナーを軽々進んでいく。ただし、

車両の前方投影面積が大きいためか？先日の公道試走の通りなの

か？最大パワーでもストレートの加速が明らかに伸びない。結果、予

選タイムは 2 分 6 秒となった。予選を走り切った時点で本学の予選タ

イムは 1 位。長澤ドライバのコーナリング技術とブリヂストンタイヤで好

タイムを出したと言ってよい。翼型で重心位置が高い他のソーラーカ

ーはコーナーで速度は出せないが、ストレートのスピードでかなりタイ

ムを稼いでいる。もし、ストレートが伸びていれば簡単に 2分ジャストの

タイムが出ていたと計算された。その後、オーストラリアのアロー号が

予選に力をいれて、約 2分の好タイムを唯一出して予選 1位になった。

本チームは予選 2 位となった。前回大会に優勝した東海大学は本戦

を重視した車両づくりのため、コーナリング性能が悪くスピンをして 20

位となった。しかし本戦で優勝するためにストイックな車体性能を準備

していることは明らかだった。本チームは予選で良い結果が出たもの

の、ストレートが伸びない。直進が多い本戦で良い結果が出せるのだ

ろうか？不安が残った。本学の車両は 150kg 台であり、トップチームと

重量は変わらない。カナダのトロント大学は 230kgなどと重量が大きか

った。しかし、重量が多くてもストレートは早い。空力の影響と考えるの

が正論だった。一方、ずば抜けて良いタイムであることから、4 輪化で

他のチームも苦労をしていて本戦で巡航スピードもそこまで伸びない

のではという楽観的な期待も強まっていたのは事実だ。 

 

この日、午後は事前ブリーフィングがDarwinのベイサイドに新しく建て

られたコンベンションセンターで開催された。大会中の安全や明日か

らチームにつくオブザーバと初対面をはたした。本学チームは人数が

少ないため、チーム役職がほとんど全員でありチーム全員で参加する

状態であった。事前ブリーフィングは長時間となり明日からの本戦に

向けての整備、買い出し、バッテリ充電で夜遅くまで作業は続いた。

やはり人数が必要。エネルギーマネージメント班は公道テストの走行

データをもとに明日からの本戦シミュレーションを再度、計算し直す作

業を続けた。明日は早朝 4 時起き。作業後は深夜まで続き、バッテリ

充電後にとにかく就寝に急いだ。 

 

 
 

 

★10月 6日、本戦 1日目 晴れ 

走行距離約 480km 

ドライバ：スタート～Katherine渡邉、Katherine～480km付近長澤 

 

朝 5時からソーラーカーを展示する必要がある。本戦 1日目は朝 4時

に起床してタイトなスケジュールだ。バッテリのフル充電に深夜までか

かるなど十分な睡眠がとれない状態だった。本チームの少ない人数

では全員体制で対応するしかない。レース初日とあって、不十分な睡

眠をよそに、メンバー全員は緊張をしていた。チャレンジクラスのスタ

ートはクルーザークラスの後に 1 分おきとなる。予選 2 位で、チャレン
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ジクラスの 2 番手という高順位でスタートした。朝食と昼食を作る人と

時間がない。早朝 4 時から起きてカメラマンに作って頂いたサンドウィ

ッチを車内へ持ち込みレースがスタートした。 

 

 
 

試走で得た稲葉ドライバデータに基づいたシミュレーションをベース

にスタート時からソーラーカーへ巡航速度 80kmの指令が与えられる。

あくまでも楽観的な数字であるが、トップチームはそれ以上の巡航ス

ピードが想定される。レース開始後、他のチームも時速 80km かそれ

以上で走行をしていく。やはりかなり無理をしてのスタートか、走行直

後にエスコートカーから 500W 消費が高いことが告げられる。やはり速

度が出ない。消費が多い。また、加減速の消費がとてつもなく大きい。

13:04に 321km地点の Katherineに 8位で到着。2位から順位を落と

して、翼型の薄い機体の他チームは次々に越していった。Katherine

到着のとき、かなりのバッテリを消耗していた。多くのトップチームが

12:00 後半に Katherine に到着して差は 15 分以内。多数のチームが

同時にKatherineに到着して、Katherineはソーラーカーチームでにぎ

やかだった。多くの上位チームが予選で良い結果が得られていない

ので、本チームは他チームもぎりぎりで戦っているのではとも考えてい

た。 

 

Katherine の 30 分間で充電後、長澤へドライバチェンジ。消費の大き

さをエスコートカーの車内で議論するが原因が判明しない。上り坂中

心のコースが続き、原因を特定なできない状態となる。Katherine を出

発後、再度、エスコートカーで夕方までの走行シミュレーションをし直

すが、Katherine までに使ったエネルギ量が多くやはりバッテリが持た

ない。リアルタイムのシミュレーションから実データはどんどん離れて

いった。速度を時速 75km、時速 65km、時速 60kmに落とし始める。15

時の段階で、時速 60kmの消費でも通常よりも 400W～500W高い。バ

ッテリが急速になくなり、15時の段階で路上に緊急停車。約 15分間、

原因を追究してマイコンを入れ直して計測エラーもチェックする。しか

し、原因がつかめず時速 60kmで走行をすることに。17 時の終了を目

指して走るも直前でバッテリの減りでストップ。Katherine後に減速を繰

り返して、約 480kmの地点で終了することになった。近くのパーキング

ベイまで戻りキャンプを張った。 

 

キャンプ地での整備を開始して、展示会場でかけたサイドブレーキの

ワイヤーが引かれた状態であったことが判明する。ただし、完全にサイ

ドブレーキは効いていない状態のようだ。これで常時 200W は損をし

て走ってきたことになる。また、タイヤのローテンション方向が決まって

いたが、右前と左後ろのタイヤを逆に履いていたことが判明した。しか

し、かなり消費が大きいことの一因にならない。この日に撮影した写真

からノーズが下がり過ぎていてダウンフォースが効きすぎていることが

最大の理由とチームは考えた。この日から、他のチームと比較して前

方投影面積が大きい車体性能がそもそも悪いのか？ダウンフォース

が効きすぎているかの議論がはじまる。 

 

そして、1 日目の午後の走行結果をもとに、オブザーバからトランスポ

ータ運用のアドバイスを受ける。夜のキャンプ地で予定していないトラ

ンスポータ運用の議論にチームは白熱していった･･･ 

 

 
 

[1日目追記] 

1）朝、指令車のタイヤがパンクしていた。急きょ、朝にスペアタイヤに

交換した。 

2）予定していた日本への FACEBOOK 更新など、チームに余裕がな

く断念。 

 

◆トランスポータ運用について◆ 

コントロールストップは Adelaideのゴールまでに 9か所ある。 

1 か所あたり 30 分の停車をしなくてはならない。レース終了まで合計

で 4時間半のストップをすることになる。6日間での完走を考えると、コ

ントロールストップの停車時間で実質は約 5日間分の走行時間しかな

いことになる。大会側は大会終了後にパレードや展示のイベントを用

意していて、コントロールストップは次々に閉鎖されていく。ルートノー

トに記載されたコントロールストップの閉鎖時間をたどれば、そもそも

大会側は 6日間で全車両が走行を終える予定になっている。したがっ

て、6 日間でレースを考えているチームは必然とトランスポータを利用

して、正味 5 日での走行をすることになる。トランスポータを使わない

場合、5 日間でレースを終えるには巡航速度 80km 以上の車でないと

難しい計算だ。半数以上のチームはトランスポータを利用することに

なるとすぐに計算して理解できた。 

 

1日目のキャンプ地の夜、オブザーバから巡航スピードがなんらかのミ

スで時速 65km に低下する、バッテリ切れを起こすなど 1 回もしくは 2

回のミスがあると、もはやコントロールストップの閉鎖時刻に間に合わ

ないことがアドバイスされる。大会側も大会終了に多くのイベントを用

意していて、トランスポータを運用することはルール違反ではなく前回

大会から通常となっていることが告げられた。 

 

次のコントロールストップの Dunmarra は明日の 10:30 に閉鎖。さらに

次のコントロールストップの TennantCreekは明日の 17:10に閉鎖され

る。現地点からおおよそ TennantCreek までは約 550kmである。コント

ロールストップの停車時間もあるので、一般車でも時速 80km 以上で

走行しなくては TennantCreek の閉鎖までに間に合わない計算となる。

レギュレーションには、コントロールストップの閉鎖までに1回は間に合

わなくても良いが、2 回、間に合わない場合にはリタイヤと記載されて

いる。トランスポータの運搬は何回してもよく、総合的なソーラーカー

の走行距離で順位が決定されると記載されている。70km/h～80km/h

の巡航スピードで走行していても、2回のミスがあればトランスポータを

利用しなくてはコントロールストップの閉鎖に間に合わなくなる。スピー

ドを求めるレースが世界大会であると思い知らされた。4 輪化が義務

付けられても、勝つためには巡航スピード 100km/h の車を製作しなく
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てはならない。トップチームが薄型車を設計対象にして、コンピュータ

による空力の最適化を施す理由をチームは痛感することになる。 

 

400km 後半付近には多数のチームがキャンプをしていた。ほとんどの

チームが次から次へとトランスポータを使う方法を取る。前回大会に出

場してすでにこのルールを熟知していたチームはトランスポータで運

送中も発電をしていたりする工夫をしてきていた。運送中の発電を考

えて、チームメンバーの荷物とソーラーカーを分けて運ぶ車を用意す

るなど、充電体制はトランスポータ運送中も万全に準備している他チ

ームであった。本学チームはトランスポータの運用は考えておらず、

運送中の発電はゼロになる。トランスポータを使った場合には、日の

出（6:00）から日の入り（18:00）まで移動しても構わないとのこと。ソーラ

ーカーの場合は 8:00 から 17:00 の走行しかできない。トランスポータ

の運用でどう走るかは大きく変わる。すでに 1 日目でミスをした本チー

ムは必然とトランスポータを使ったレース運用に方向転換しなくてはな

らなくなった。 

 

100km/h の巡航スピードを出せる車を製作しなくては 3021km の完走

や勝利は不可能である。薄型に特化した車を上位層が作る理由はこ

こにあり、勝つためにはストイックな必須条件が存在することを知る。

近年のレースに参加してみなくてはわからない事実。レギュレーション

や報道には記載されない。初出場の本チームにとって、レース初日か

ら世界大会の洗礼を受けることになった。 

 

 

★10月 7日、本戦 2日目 晴れ 

走行距離約 390km＋トランスポータ約 120km＝510km 

ドライバ：齊藤 

 

オブザーバのトランスポータ利用のアドイスを受けて、朝の充電を終え

てから 8:00に次のコントロールストップ(Dunmara)の手前までトランスポ

ータで運ぶことをチームは緊急ミーティングで決定した。Dunmara へ

は 10:04頃に到着。この到着時刻を考慮すると閉鎖時間 10:30にはト

ランスポータで運搬しないと到着が難しかったことになる。トランスポー

タは法定速度ギリギリまで高速走行してコントロールポイントへ向かっ

ていた。1 位と 2 位のチームは朝 8 時の段階で Dunmara に居たと連

絡が入る。 

100km/h 以上の巡航スピードで走行するトップチームと僅かな時間差

でコントロールストップが閉鎖されていく。非常にスピードを求めている

世界大会である。 

 

Dunmara のコントロールストップで 30 分の停車後に、齊藤ドライバで

Tennant Creek を目指した。走行直後に前日のサイドブレーキを解消

することで 200Wの減少を得た。しかし、いまだ約 300Wほどの異常な

消費が上乗せされていて巡航スピードが伸びない。すぐに時速 65km

～68km に速度が低下。機械系・電気系にも問題がなくマシントラブル

とは言えない。原因追究に議論は続く。結果、Tennant Creek 手前で

ストップして 30 分の路上充電を行い、2 日目はそのコントロールストッ

プで終了した。Tennant Creek コントロールストップの閉鎖時刻は

17:10 であったので、コントロールストップ手前からトランスポータを利

用して 16:30 の到着になるように合わせて、コントロールストップ 30 分

の時間を吸収した。やはりトランスポータを利用して閉鎖時刻にギリギ

リで到着したことになる。Tennant Creek コントロールポイントはソーラ

ーカーチームでにぎわっていた。どのチームもトランスポータを利用し

て、閉鎖時刻にあわせてコントロールストップに駆け込んでくる。もは

や、薄型で空力の最適化をするほか、勝てる要素はないとチームは

感じはじめた。また、ソーラーカーを載せたトランスポータとエスコート

カーのバトルが繰り広げられていた。いち早く、コントロールストップへ

移動してなるべく充電する時間を作りたい、ソーラーカーを走行させる

多くの時間を作りたい。各チームは法定速度ギリギリで高速走行を繰

り返すサポートカーとトラックのレースだった。アドバイザーの大人から

はこれはソーラーカーレースではなく、サポートカーレースだという意

見も出た。チームはトランスポータを運用する方針に変えて、消費を

抑えるためにどう工夫が必要かの議論が続いていた。 

 
 

[消費改善] 

Tennantcreek の夜、そもそもの空力が悪いのか？翼型にすべきだっ

たのか？ダウンフォースが効きすぎていることが問題ではないかと中

心に議論が続いた。夜から朝にかけて工夫がされた。ダクトを急きょ製

作した。ボディーのノーズにダクトをつけてシャーシ底の穴へ前方から

風を落とす工夫をした。ノーズからの風をボディー下に垂直に送り車

体を浮かす工夫。また、ノーズ近くのシャーシ穴で圧力を逃がす。穴

から空気は乱入するが術はなかった。さらに、フロントのサスを調整し

て少しでもノーズが浮かす改善をした。 

 

 
 

[2日目追記] 

1）本学についたオブザーバがレース終了後に体調不良となった。到

着直度に病院へ搬送されている。レース中にトイレを我慢しすぎたそ

うだ。 

2）太陽パネルの発電が 1360W の最高記録を更新。定格以上の発電

にメンバーが驚く。 

3）GH クラフト様の社長から衛星携帯で連絡を受ける。チームで議論・

奮闘していた内容と同じ項目をアドバイスされる。同じことを砂漠と日

本で考えていた。 

 

 

★10月 8日、本戦 3日目 晴れ 

走行距離 390km＋トランスポータ 210km＝600km 

ドライバ：稲葉 

 

次のコントロールストップTi Treeの閉鎖時間が 13:40。これまでの大き

な走行消費ではやはり間に合わない。コントロールストップの閉鎖時

間に間に合わせなくてはという気持ちとソーラーカーの走行距離を伸

ばしたいというジレンマが発生する。このころ、最初からトランスポータ

を利用しようとしている第 2集団のチームを観察して、他チームの戦略
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分析が開始された。朝の充電をせず日の出からトランスポータで Ti 

Tree 手前でソーラーカーを運び、バッテリを充電して仕切り直す作戦

に変更する。10:00頃に Ti Tree手前まで到着。ここで朝の充電をして

いないので、朝の充電時間も含んだ長めの停車をして充電をする。早

朝に充電するよりは日の出からトランスポータで移動して、日が高く昇

った時点で停車して充電したほうが効率がよいという作戦だ。バッテリ

は 85％まで回復。充電後に Ti Tree まで走行して Ti Tree コントロー

ルストップに 11:40 頃に到着する。さらにコントロールストップでの 30

分の充電をして約 90％までバッテリが復活した。 

 

 
 

バッテリが復活したチームはソーラーカーを走らせて、前夜から改良

を進めたダウンフォースの改善結果を検証したい。ソーラーカーの走

行を開始して 70km巡航で進んでいく。そのスピードに対して約 300W

のエネルギの削減ができた。AliceSprings のコントロールストップに

15:00 頃に到着。初日終了時の時速 60km～65km での消費と比べれ

ば、同じ消費で時速 70km後半から 80kmまでの巡航領域で走行でき

そうだ。昨日の改良が効果あることが判明していく。しかし、トップチー

ムは時速 100km/h 以上の巡航スピードで走行している情報が入る。

やはり前方投影面積を計算に入れて面積の減算分を消費に掛け算

すると薄型にすれば巡航スピード 100km/h が出せることになる。コン

セプトや安全性よりも、勝負のためにストイックに速度を重視した設計

にしなければこの世界大会に勝てない。この日、1583km 付近の

Stuarts Wellのロードハウスに停車してキャンプをすることになる。 

 

[3日目追記] 

1）レース中に道路を牛の群れが横断。 

2）AliceSpringsで先導車両がコースを間違う。2回コースで立ち往生し

てロスタイムを招く。 

3）4号車のタイヤがパンクする。メンバーで早急にスペアタイヤに交換

する。 

 

 

★10月 9日、本戦 4日目 晴れ 

走行距離 575km+トランスポータ 14km＝589km 

ドライバ：渡邉、稲葉、長澤 

 

[消費改善] 

前日の走行でダウンフォースの改善に効果があることが判明した。サ

スの調整範囲ギリギリまでリアサスも調整をし直す。あわせて、後輪ホ

イルハウスの装着が空力に影響しているのではないかと議論が持ち

上がる。車体内部に前方から入った風が後方に抜ける道の確保が必

要ではないかと議論された。 

朝に Stuarts Well を出発。後輪のホイルハウスの有無を検証しなくて

はならない。朝から後輪ホイルハウスを付けて走行してみる。ところが、

後輪ホイルハウスを付けると走行抵抗が 100W から 200W 増加して走

行抵抗が増えた。1691km 付近の Erldunda に急きょ停車して、後輪ホ

イルハウスを再度外す。あわせて前日に乗った稲葉にドライバを変え

て前日と同じ条件で比較した。この結果、後輪ホイルハウスを外すこと

で、100W～200W の低損失になることが判明。車内で議論が続く。ノ

ーズから入った空気が後輪からうまく逃げることで、ダウンフォースの

改善につながったのではという結論になった。その後、Kulgera コント

ロールストップに 10:45 頃に到着。長澤ドライバに交代して、長い下り

道もあり巡航速度 78～80km/hで夕方まで走行する。本チームの車体

性能は今回の改造や工夫と下り坂を含めて、巡航スピードが 78～

80km/h が限界であると判断した。トップチームの 100km/h 巡航には

前方投影面積で及ばない。走行を続けるが Coober Pedyコントロール

ストップの 14km 手前でコントロールストップ 17:00 に着くことが困難で

あると判明。夕方と朝の充電を有利にするため、14km 手前からトラン

スポータで運送して、Coober Pedy コントロールストップに 16:58のギリ

ギリに到着した。 

 

 
 

レース中の工夫によって、ようやく走行距離を 575km まで伸ばすこと

ができた。レース中は考えられる案の組み合わせを見つけることだっ

た。1）サス調整、2）ボディーに穴をあける、3）ノーズからダクトを出し

てボディー穴に空気を流してダウンフォースを打ち消す、4）後輪タイ

ヤハウスを外してノーズとボディー穴から入った空気を後輪側へ逃が

す。この 4 つの組み合わせが得られるまでに本戦 4 日を要した。あわ

せて、前方投影面積の計算から 100km/h 巡航は理論上、どのように

改良しても薄型の機体でなくては不可能であることも計算された。トッ

プチームがいかに勝つためにストイックに空力の最適化をコンピュー

タシミュレーションで行い、コンセプトや安全性よりも勝ちにこだわるか

を思い知らされた。この時点で、本チームは改良した機体で残りのレ

ースを精一杯消化することに専念することに決意する。 

 

 
 

 

[4日目追記] 

1）偵察車のタイヤがレース中にパンク。偵察車が側道に停車して、短

時間でスペアタイヤに交換している。 

2）本学のソーラーカーの直前で、カナダのトロント大学のトランスポー

タが風で横転。ソーラーカーとトロント大学のトランスポータがあわや

追突しそうになる。トランスポータから多数の落下物があり、本学のソ

ーラーカーは障害物をよけて走行を続けた。 

3）車外の気温は 42℃。エスコートカーのパトランプが熱で焼けて動か

なくなる。 
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4）この日も強風。エスコートカーのパトランプが風で吹き飛ぶ。 

 

 

★10月 10日、本戦 5日目 曇りと雨 

走行距離 310km＋トランスポータ 230km＝540km 

 

前日に CooberPedy コントロールストップに 17:00 頃に到着したため、

この日のスタートはコントロールストップの停車時間 30 分を含んで

8:30 のスタートとなる。ようやく改良できた車体となったが、さらに悪い

状況が続く。この日は、天気予報で曇りと雨、さらに台風に近い強風

が予想された。同じコントロールストップにはミシガン大学もキャンプを

している。多くのトップチームが強風にあおられて離脱していく。ミシガ

ンは前日の強風でマシンを壊したようだ。世界大会は強豪であっても

厳しさと勝利への追及を感じた。朝の天気は雲があるが多少恵まれて、

バッテリは 70％に回復。8:30にスタートするが、すぐに風速 8m/s以上

の強風（向かい風）で進まない。他のチームも次々に側道に停車して

離脱していく。途中、ソーラーカーがあおられて側道へクラッシュして

いるミネソタ大学チームを発見する。発電も 400W以下。しだいに雲が

多くなり雨も降りだす。バッテリも 10:00 までの 2 時間ほどで 20％も減

少していく。ソーラーカーにとって最悪の 1日である。 

 

 
 

チームとしては昨日にようやく空力の改善ができたにも関わらず、悪

天候で恵まれない。パーキングベイに停車。トランスポータで

Glendambo コントロールポイントまで搬送することに決める。ところが、

強風でトランスポータのウィングが開かない。再度、トランスポータの向

きを変えて、強風の中でようやくウィングが開く。チームメンバーも強風

で立っていられない状況であった。衛星通信で日本からのスポット天

気予報を取得。Glendambo コントロールストップでしばし晴れているこ

とを確認する。Glendambo コントロールストップまでソーラーカーを運

んだ。Glendambo では 1300W 以上の高い発電をする。しかし、コント

ロールストップ後に 2520km まで走行するが強風に加えて、雨で走行

不可能になる。雨の中で充電も行う。しかし、この日はさらに悪天候に

なり回復が見込まれない。チームはトランスポータの搬送を余儀なくさ

れて、PortAugasuta コントロールストップまで搬送することを決断した。

ようやく夕方 17:20に PortAugastaに到着した。結局、走行距離が最も

伸びない 1日となった。途中、トップチームがAdelaideにゴールした連

絡を受ける。この日は、さまざまなチームが雨と強風でバッテリ切れが

続出する連絡が入った。 

 

 

★10月 11日、本戦 6日目 晴れ 

走行距離 303km 

 

前日に PortAugasutaに 17:20に到着。17:00を超えて到着したため、

9:00 からのスタート。強風が続くがバッテリは回復して最後のゴールま

で向けて一気に進む体力は十分にあった。最後は稲葉ドライバとなり、

巡航スピード 80km 以上で進んでいった。レース中の改良もあり、ソー

ラーカーは頼もしく走行した。 

 

 
 

2998km の EndofTiming に予定よりも 1 時間早い 13:40 頃に到着。夕

方前に Adelaide へ到着した。ゴールを終えて、チームメンバーからは、

達成感と同時にくやしいという意見が出された。エネルギーマネージメ

ント班から本チームの走行距離に、薄型の前方投影面積の差を掛け

算することで巡航スピード 100km/h になることと、トップチームの到達

タイムや走行距離になることが告げられた。卒業をするメンバーからは

OB になっても協力したい申し出があった。早くも 2 年後の大会へリベ

ンジすることがメンバーから次々に意見があがる。初出場の苦い経験

になったが、次への目標が明らかになった。 

 

 
 

[6日目追記] 

1）レース終了時、各車に飛び石でフロントガラスに傷が入っていた。ト

ランスポータも飛び石で約 20cm の亀裂が入っていた。砂漠の高速走

行で過酷な状況にあったことがわかる。 

2）改良と整備に人数不足で、レース中の朝食が食べられない状態が

続いた。 

3）日本のレースはバッテリ搭載量も少なく 70km/h 以下の低速レース

である。低速の場合には前方投影面積の差は顕著にあらわれない。

100km/hの高速になったときに、速度 Vs.消費カーブに顕著に表れる。

これまでの世界強豪チームはストイックに勝ちにこだわり、これが世界

であると痛感することになった。 

 

 


