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初代モデルが衝撃的なデビューを飾ってから、約 7 年後の 2007 年。
GSX1300R ハヤブサはフルモデルチェンジされ、2 代目へと生まれ変わった。
大ヒット作だった初代に比べ、2 代目はいかなる進歩を遂げたのか。
開発スタッフ達の言葉から、新型ハヤブサに込められた思想と技術に迫る。

21世紀への飛翔
開発スタッフ12名に聞く新型ハヤブサの実像
Inside Story of  New Hayabusa Development
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えるとすれば、どこをどう変えるべきなのだろうか…。こ
れはいい意味で悩んでいます」（スズキ企画開発スタッ
フの談話。本誌Vol.4 から一部を抜粋）
　ご承知のとおり、ハヤブサは性能の高さや斬新なス
タイリングデザインで世界中に衝撃を与え、大ベストセ
ラーになったバイク。その跡を継ぐモデルの開発には、
大きなプレッシャーがあっても不思議ではないだろう。
　新型ハヤブサの開発責任者（PL＝プロジェクトリー
ダー）を務めた飯尾浩士氏を始めとするスタッフ達は、
後継モデル開発の発端の部分をこう語った。
　「初代ハヤブサは、アルティメットスポーツというコンセ
プトの元で生み出されました。アルティメット、つまり究
極のスポーツバイクという意味合いですが、市販バイク
として最高の性能を持たせつつ、それをどなたでも楽
しんでいただけるよう、扱いやすく造り込む。そのコン
セプトは新型ハヤブサでも何ら変わっていません。そ
の意味ではキープコンセプトです。ただし、技術は日進
月歩で進化します。そしてスズキとしての姿勢は同一で
も、法規や規制など、周囲の状況は時代と共に変化す
るわけです。コンセプトは変えないまま、最新の技術を
盛り込み、社会の状況にも合致させるというのが、今回
のモデルチェンジの意味だと言えます」
　'99年に登場した当時のハヤブサは、最高速、安定性、
エアロダイナミクスなど、あらゆる点で世界最高と評価さ
れた。しかしライバルメーカーも黙っていたわけではな
い。数年のうちにハヤブサに迫るモデルが何機種か登
場してきた。今回のフルモデルチェンジに、その影響は
あったのだろうか。
　「他社さんの影響が全くゼロだったとは申しません。
でも正直に言いまして、ハヤブサは発売から何年たって
も、人気や売り上げが落ちたりしていませんでした。落
ちるどころか、むしろ伸びていたほどだったんですよ。

初代モデルが具現化した究極の走行性能を
最新のテクノロジーで進化・発展させる。

22PSのパワーアップはロス低減で実現。
排気量拡大は規制対応のために。

ULTIMATE＝究極のスポーツバイクという
基本コンセプトは全く変わっていない。

初代ハヤブサにはエンジン
設計の立場で関わり、今回
のフルモデルチェンジの責
任者に。現在はスズキ（株）
二輪技術本部  二輪第一
カーライン チーフエンジニ
アとして、GSX-R シリーズ
なども含め、開発全体を指
揮する立場である。

プロジェクトリーダー
飯尾浩士
HIROSHI IIO
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'00 年からハヤブサの企画面を担当し、今
回のフルモデルチェンジの方向性を定める
ため、プロジェクトリーダーの飯尾氏と共に、
海外マーケットの視察や調査などを行った。
現在はスズキ（株）二輪技術本部 二輪商品
企画部 欧州・北米担当係長。

商品企画担当
鈴木則宏
NORIHIRO SUZUKI

　　'07 年、スズキGSX1300R ハヤブサはフルモデル
　　　　　チェンジされ 2代目モデルが発売された（モ
　　　　　　デルイヤーとしては '08 年型）。'99 年に
　　　　　　　初代モデルが登場して以来、ハヤブ
　　　　　　　　サには細かな改良が加えられてき
　　　　　　　　　たものの、約 7年にわたり世界中
　　　　　　　　　で愛されてきたことになる。初代
　　　　　　　　　ハヤブサは大ヒット作であり、同

時にロングセラーだったと言えるだろう。
　本誌 Vol.4（'04 年 4月発行）もハヤブサ特集号で
あり、誌上で '99 年の初代モデルを開発したエンジニ
アや企画スタッフのインタビューを行っている。初代ハ
ヤブサ発売後、約 5 年を経た時点でのインタビューだ
が、興味深い発言があるので再録してみよう。
　「ハヤブサの場合、世界中のお客様からの反応を拝
見しても、明確な不満点がほとんど出てこない。もし変

スポーツバイクとしてのハード面の完成度も高く、何か特
別な欠点があるわけではないですしね。そういうモデル
を新型に変えるという作業は、確かに決して簡単なこと
ではありませんでした」
　読者の方 は々当然お分かりのことだろう
が、一応確認しておくと、ハヤブサは輸出
専用モデルである。主たるマーケットは
北米であり、日本へは逆輸入という形で
導入されているわけだ。
　新型のハヤブサをどういう方向で開発
するか。その具体的な出発点は、北米
でのマーケットリサーチだった。
　「最大のマーケットである北米に企画開発
スタッフが自ら赴き、販売店さんから情報を
得たり、ユーザーの方 の々ご意見を直接
お聞きしたりするわけですね。そうやって現場で感じたの
は、ハヤブサはすでにしっかりとしたブランド性を確立し
ているということです。北米を始めとした世界中のマー
ケットで育まれたハヤブサブランドのイメージを、さらに強
化する。それが開発の基本姿勢だったと言えます」
　ハヤブサのブランド性とは、具体的に言うとどんなもの
なのだろうか。
　「言葉にすると、公道性能ナンバーワン、というイメージ
でしょう。ハヤブサは世界最高の動力性能を持っており、
それを受け止められる車体の安定性がある。直線スピー
ドが速いだけでなくて、気持ちよくワインディングを攻めら
れる操縦性のよさも実現している。それだけの性能を持
ちながら、ビギナーの方でも乗りやすい。エアロダイナミク
スのよさを連想させる独自のデザインも、他のモデルと一
線を画している点でしょう。性能というと、最高速ばかり
が取りざたされたこともありました。しかし最高速というの
は、性能ナンバーワンの要素のひとつに過ぎません。む
しろトータルバランスのよさや、扱いやすい特性のほうが
重要なんですよ。北米などでの調査の結果、その点もマー
ケットで十分に理解されており、ハヤブサが支持されてい
る要素のひとつだと確信できました」
　後のページでも解説するが、新型ハヤブサのフレーム
本体は旧型ハヤブサと基本的に同じ（スイングアームや
フロントフォークは異なる）。エンジンの基本設計（クラン
クシャフトやミッションのシャフトの配置など）も旧型を踏
襲している。スタイリングデザインも旧型の延長線上にあ
るものと言えるだろう。その点から考えると、マイナーチェ
ンジに過ぎないように思えるかも知れない。
　「ご覧になった方はさまざまな感想をお持ちになるで
しょうが、我々はフルモデルチェンジだと考えています。

フレーム本体のように、大幅に変える必要のない部分
はそのまま活かしていますが、必要な部分には最新の
技術を盛り込み、絶対性能とトータルバランスを向上さ
せているんです。エンジンも、軸の配置などは旧型を
踏襲しているものの、実際の部品はほとんど別物に置
き換えられていますからね。全くゼロから新設計するよ
りも、従来から積み上げてきた要素を熟成するやり方
のほうが、よりよい結果を得られる場合もあるわけです。
デザインも旧型の踏襲という印象をお持ちの方もい
らっしゃるでしょうが、実際に間近でご覧いただければ、
旧型と全く異なっていることがお分かりになると思いま
す。そういった点を総合し、今回の新型ハヤブサはフ
ルモデルチェンジ版だとご説明しているわけです」

　初代ハヤブサは 1,299ccという大排気量で話題に
なった。当時の並列 4気筒スポーツとしては圧倒的な
排気量だが、実は絶対パワーを高めるためではなく、中
低速での特性向上が主目的だったのは有名な話だ。
　もっと小さい排気量でもピークパワーを出すことは技
術的に可能だが、どうしてもピーキーな特性になってし
まい、扱いやすさが犠牲になる。1,299ccという巨大な
排気量は、むしろ中低速でのトルクを稼ぎ、乗りやすく
する目的で設定された数字だったのだ。
　新型ハヤブサの最高出力は、旧型から22PS 上がっ
た 197PS である。一方、エンジンの排気量は旧型に
プラス41cc の 1,340cc になっている。ストロークを
2mm増やすことにより、排気量を微増させたわけだ。



と共通ですので、非常に長い時間をかけて基礎研究
などを行ってきた実績があるわけです。ですからフリク
ションの低減だけでも、かなりパワーを上げられるだろ
うと予測が付いていましたし、実際に開発作業に入っ
てからも比較的苦労は少なかった。エンジンのチュー
ンというと、かつてはバルブやポートを大きくしたり、カム
のタイミングを高速型にするのが主流でした。そういう
古典的なチューニング手法を用いると、どうしてもエン
ジンへの負担が増し、耐久性の確保などで苦労する
場合が多い。新型ハヤブサの場合は、主としてロスの
低減や燃焼状態の改良などで性能を高めていますの
で、耐久性や信頼性も確保しやすかったんですよ」
　従来型を熟成し進化させたエンジンであることは、
こういったメリットも生むわけだ。

　「とはいえ新しい技術も盛り込んでいるんですよ。例
えばチタン製のバルブです。GSX-R 系にも採用してい
ますが、一部で『ハヤブサは GSX-R ほど超高回転域
を常用するバイクではないのに、高価なチタンバルブを
使うなんてもったいない』というご意見もあるようです。
しかしエンジン開発の立場から申しますと、低中速型
のエンジンでも、軽量なチタンバルブの効果は非常に
高いんです。これは意外に知られていないことですが、
低中速型カムというのは、高速型カムとは違う意味で、
バルブの追従性を良好にしづらい面がある。軽量な
チタンバルブを採用することにより、低中速型のエンジ
ン特性も実現しやすくなるわけです。バルブが軽いと、
それだけバルブスプリングの荷重も弱くできますから、
その分のロスも大幅に低減できますしね」
　ポンピングロスの低減という意味では、シリンダーブ
ロックの下部、シリンダースカートに大きな切り欠きを設
けたのが注目ポイントである。
　「通常、シリンダースカートは円筒形なわけですが、
丸くU字型に切り欠きを設けたことで、ピストンが下降
してくる際に圧縮された空気が、隣のシリンダー（ピスト
ンが上昇中）へとスムーズに逃げてくれる。この効果は
非常に大きくて、最高出力の向上にも活きています」
　ポンピングロス低減の目的でシリンダースカートに切り
欠きを設けたのは、スズキとしては初のアイデアだった。
実験の結果も上々だったという。
　「ただし理論的には正しくても、それを安定した品質
で量産し、エンジン組み立てのラインで手際よく組むの
は非常に難しい。シリンダー内面には SCEMメッキを
施してあるのですが、メッキした後では切削加工がで
きない。かといって加工した後では、メッキのための治
具に取り付けられない。組み立て工場では、ピストンを
シリンダーに収める作業が非常にしづらい。製造工程、

　「こういった変更は、旧型開発の際と似た意味合い
だったかも知れません。新型は最高出力を22PS 高め
ているのですが、大半はフリクションロスやポンピング
ロスの低減によるものなんです。排気量を41cc 上げた
のは、絶対パワーを上げるためではありません。むしろ
騒音規制への対応という意味合いが強いんです」
　ご承知のとおり、現在のバイクは厳しい騒音規制や
排ガス規制をクリアする必要がある。ハヤブサも例外
ではないわけなのだ。
　「今回のモデルチェンジは、規制対応というのも理由
のひとつなんですよ。ハヤブサが本来持っている魅力
を活かしたまま、北米における騒音規制に対応するに
はどうすればいいか。その方策のひとつが、ストローク
アップによる排気量の微増だったというわけです」

　北米の騒音規制は、最高出力の発生回転数で測
定条件が決まるので、最高出力の発生回転数が低い
エンジン（いわゆる中低速型エンジン）のほうが有利に
なるというわけだ。
　「扱いやすい特性を保ちながら、合理的に騒音規制
に対応するためには、最高出力の発生回転数を下げ
たい。ストロークアップによって排気量を増やせば、一
般的にいってエンジンの特性を中低速型に振ることが
可能ですからね。もちろん高回転域を犠牲にしている
というわけではなく、全回転域で性能を高め、特性も
改良していますからご安心ください」
　ストロークをアップすることは、エンジン全高の増大（エ
ンジン外寸の大型化）にもつながりかねない。この点は
ピストンピンを細くしたことなどで相殺されており、エン

ジン全高はほとんど変わっていない。
　ハヤブサのエンジンは、簡単に言うと水冷 GSX-R750
のエンジンを進化させたものである。一部で「ベースエ
ンジンの素性から、もうボア径を広げられないので、仕
方なくストロークアップしたのでは…」といった憶測も語ら
れているようだが、それも正しくないのだそうだ。
　「確かにハヤブサのエンジンの場合、ボアアップよりは
ストロークアップのほうが容易です。でもボアアップも不
可能ではありません。ボアアップできないからしなかった
というのではなく、ストロークアップのほうが目的（騒音規
制への対応）に合っていたということなんです」
　それにしても200PS 弱という最高出力には驚かされ
るのだが、技術的な無理はしていないという。
　「先にも申しましたとおり、エンジンの基本設計は旧型

長年に渡り積み重ねてきた基本データを基に
無理なく達成した197PSのパワー。
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設計されたエンジンを試作
し、出力や特性の実験を
行う立場。シリンダースカー
ト切り欠きでポンピングロ
スを減らすアイデアなど、
新型ハヤブサのエンジンの
性能と耐久性の向上でも
力を発揮している。スズキ
㈱二輪技術本部 二輪エン
ジン実験部 第一課係長。

エンジン性能実験担当
平田千秋
CHIAKI HIRATA

C Y L I N D E R  B L O C K

手前が新型、奥が旧型。新型はシリ
ンダースカートが U 字型に切り欠いて
あり、ピストン下降時の圧縮空気が逃
げやすい。これでポンピングロスが大
幅に減った。シリンダー内面はスズキ
独自の SCEM メッキ処理により、放
熱性、耐久性、耐摩耗性が非常に高い。

C R A N K  S H A F T

クランクシャフトは鍛造。ストロークを
2mm アップしたことに伴い、当然なが
ら新造されている。ピストンやコンロッ
ドが軽量化されたことも合わせて、全
体のバランスなどを細かく見直した。

P I S T O N
右が新型、左が旧
型。ボアは同一だが、
ピストンピン径を
2mm 減 の 18mm
に変更。形状も異
なり、ピストンリング
の断面形状や表面
処理なども見直しが
行われている。

C O N R O D
コンロッドはク
ロームモリブデン
鋼製。ショットピー
ニング加工で強
度を高めている。
コンロッド長は旧
型と同一だが、ピ
ストンピン径の変
更などで、全高増
加はしていない。

RGV250Γなどの市販バイ
ク や、GP500/250 など の
レーサーの開発に携わった
後、一般市販車のエンジン
担当に。新型ハヤブサのエ
ンジン設計全体をまとめる役
目を果たした。現在はスズキ
㈱二輪技術本部 二輪エンジ
ン設計部 第一課。

エンジン設計担当
赤木 正
MASASHI AKAGI

最強の公道マシンのプライドを保つために
あえて開発期間の延長を決断。

組み立ての現場と、あらゆる部署と話し合いや調整を
行うことで、このアイデアが実用化されたんです。例え
ばエンジンの組み立て作業がしやすいように、ピストン
リングの断面や、リング溝の形状を見直すなど、非常
に広い範囲で連携し合っているんですよ」

　新型ハヤブサのエンジンは、旧型からの進化熟成版
とはいっても、ハードパーツの大半は新設計されたもの。
エンジンの基本ディメンジョンは踏襲しているが、フルモ
デルチェンジと言う表現は間違いではないわけだ。
　「ハヤブサのエンジンは元々、無理をしてパワーを出
していたわけではありませんでしたから、旧型
の頃から耐久性には余裕がありました。
新型ではさらに煮詰めを行い、各パ
ーツの形状の改良、材質や表面
処理の向上を行っています。
データの積み重ねもありますし、
197PSも無理に実現したものでは
ありません」



登場してきた。それによってハヤブサの売り上げが打撃
を受けたりはしていなかったのですが、ハヤブサブラン
ドを守る上で、負けられないという気持ちがあったのも
事実です。新型ハヤブサはスペックでライバルを上まわ
り、しかも旧型と同等以上に乗りやすく扱いやすい特
性を備えていなければならない。そこで最高出力に関
しては、微妙に軌道修正が行われたんです」
　繰り返しになるが、エンジンの出力向上の作業自体
は、それほど難しくなかったという。しかしパワーが上
がれば、その影響はエンジン単体だけではなく、車体
全体に及ぶ。単に車体を補強すればいいというもので
はなく、各部のセッティングの煮詰めもさらに念入りに行
わなければならなくなるのだ。
　「その軌道修正の影響もあり、新型ハヤブサの開発
には通常よりも時間がかかりました。ほかのモデルも十
分な検証や煮詰めを行っているのですが、新型ハヤブ
サの場合、開発途中で数値目標が変わった影響が大
きいんです。開発日程の変更は、営業部門の活動にも
重大な影響を与えてしまいますが、商品を造る側にも
譲れない部分がある。開発部門だけではなく、全社的
に理解と協力を求める必要がありましたね。そうまでし
てでも、ハヤブサのブランド性は保たなければいけない
と、スズキの社員全員が考えていましたから」
　ハヤブサは一般市販車としては初めて、300km/h の
壁を超える可能性を持つバイクだと言われた。しかし
現在では、最高速度に明確な上限がある。そんな状
況の中で、さらなるパワーを求めることには、どんな意味
があるのだろうか。
　「これは初代ハヤブサの開発時から一貫しています

が、我 は々最高速度のためにハヤブサを造ったのでは
ありません。究極の性能を、どなたでも扱えるようにす
るのが目標でした。その中から副次的に、最高速の高
さも実現したわけです。ただし走る場所と腕があれば、
秘めたパワーを発揮できるかも知れないという、そんな
夢もご提供したい。そこにもハヤブサならではのブラン
ド性があると考えているからです」
　スピードの夢は、スポーツバイクにとって根元的な魅
力のひとつ。もちろん、それを野放図に追求することは
許されないが、ハヤブサは「夢」の手前の部分の造り込
みも高い次元で行われている。
　「新型ハヤブサの 197PSという数字を見ると、確か
に非現実的なものに思えるかも知れません。しかし、
そこに至るまでの中低速域も旧型の時代と同様、どな
たにも扱いやすいように造り込んでいます。新型ハヤ
ブサには、走行シチュエーションに合わせてパワーと
レスポンスを調節できるよう、S-DMS（スズキ・ドライブ・
モード・セレクター）も装備しています。実際にお乗りに
なれば、我々の意図もご理解いただけると思います」

　エンジンは、吸排気系や点火系など、いわゆる補器
類が存在しなければ作動しない。特に現代では各種
の環境保護規制が存在しており、補器類による適切な
エンジンマネージメントの重要性が高まっている。当然
ながら新型ハヤブサも、補器類の性能とセッティングが
大きくレベルアップしているのだ。
　「各種規制に対応しながら、性能を向上させ、扱い
やすい特性もさらに進化させる。そのために吸排気系
のセッティングなどには、大変な手間と時間をかけてい
ます。新型ハヤブサは S-DMSを新たに採用したので
すが、その設定と煮詰めの作業は特に大変でしたね」
　ハヤブサの吸気系は、'99 年の初代モデル以来、ずっ
とFI（フューエル・インジェクション＝燃料噴射）方式で
ある。FIは旧来のキャブレターに比べ、エンジンが取
り込む燃料の量を細かく制御できる。だから乗りやす
いエンジン特性を実現したり、排気ガスを浄化したりす
る点に関し、キャブよりも有利。実際、最近の大型スポー
ツバイクは大半が FI 方式になっているのだ。
　「ハヤブサの FIは ECM（エンジン・コントロール・モ
ジュール、いわゆるコンピュータ）を用いた電子制御式

ですが、'99 年に発売された当初は 16ビットでした。
'02 年モデルからは 32ビットに変更されましたが、四輪
車も含めた場合でも、早い時期に 32ビット化されたと
いう経緯があります。つまりハヤブサの FIは、旧型の
頃から常に時代の最先端を歩んできたわけです。その
旧型に比べても、今回の新型ハヤブサの FIは、はる
かに緻密な制御が行えるようになっているんですよ」
　旧来のキャブは、最初にセッティングを決めてしまえ
ば、後はスロットル開度とエンジン回転数などの条件で、
ある程度はなりゆき的に燃料がエンジンに取り込まれ
る。その点、電子制御FIはなりゆき任せではなく、スロッ
トル開度、エンジン回転数、吸気圧、ギヤポジションな
どの各種データを複合的に判断して、最適な量の燃料
をエンジンに噴射する。
　キャブよりもFI のほうがそれだけ精密な制御ができ
るわけだが、逆に言うとどんな条件の時にどれだけの
燃料を噴射するか、あらかじめきめ細かく設定しなけ
ればならない。いわゆる作動マップの作成作業（マッピ
ング）が必要なのである。FI の能力を活かすのも殺す
のも、このマッピング次第なのだ。
　「どんなFI 車でも、マッピングの作業は大変です。新
型ハヤブサの場合は、FI の作動をA〜 B〜 Cと3

段階に切り換えるS-DMS が採用されたため、その作
業がさらに増えました。モードが 3つあるということは、
単純に言うとマッピングの作業も3倍になるわけですよ。
まぁ、実際には 3倍どころではなかったのですが…」
　新型ハヤブサを前にして「FI のモードを3 段階に切
り換え可能」と語るのは簡単である。しかし開発の段
階では、全てがゼロからのスタートだ。本来のエンジン
性能を発揮できるAモードの設定と、パワーとレスポン
スを最も抑えたCモードの設定は、比較的すんなり決
まったという。問題は、AとCの中間の Bモードをど
のように設定するか。その方針を定めることだった。
　「AモードとCモードの間といっても、いろいろな考
え方ができるわけですよ。フルパワーをかけてもホイー
ルスピンしないセッティングとか、そんな考え方もある。
単純にAとCの真ん中という方向性もある。まず方向
性を仮に定めて、それに基づいてマッピングして、実際
に走ってエンジンのフィーリングを確認して、再び方向
性を話し合って…と、それを何度も何度も愚直に繰り
返していったんです。この作業には、本当に膨大な手
間と時間をかける必要がありました。その結果、最終
的には 600 種類もの FI データを作ることになったので
すが、大半は Bモードのデータでしたからね」

誰もが扱える出力特性を実現するために
徹底して繰り返された FI セッティング。
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　'99 年に発売された当時のハヤブサは、間違いなく
世界最速の一般市販バイクだったと言えるだろう。しか
しライバル車も出現し、スペックの面を見ればハヤブサ
に肩を並べるモデルも存在するに至った。
　「先ほどの発言と矛盾するようですが、197PSという
最高出力に関しては、他社さんを意識した部分もありま
した。ハヤブサのブランドイメージのひとつは、公道最
速ということなんです。そこで、他社さんにスペックの数
字で負けたくない、という気持ちがあったのは否定しま
せん。新型ハヤブサの企画がスタートした時点では、目
標とする最高出力は197PSより低い数字だったんです。
そこに他社さんから、我々の目標値を上まわるモデルが

中低速域から一貫した扱いやすい特性。
ハヤブサの真価はそこにある。

E N G I N E

VA LV E S
左が新型のチタン製バルブ、右は旧
型のスチール製。吸気側で 14.1g、
排気側で 11.7g の重量減と、大幅に
軽くなった。このためバルブスプリング
をシングル化して軽くでき、やはりロス
低減に繋がっている。バルブ径の数
値自体は旧型から変更されていない。

C A M  S H A F T S
エンジン特性をやや中低速型に振ったこともあり、
リフト量は吸気側が 8.8mm → 9.0mm、排気側
が 7.5mm → 8.6mmと増加。バルブの追従性が
心配されるが、軽量なチタンバルブの採用により、
バルブスプリングをシングル化しても全く問題なし。

S PA R K  P L U G
新たに採用された NGK 製イリジウム合金プラグ。点火が
安定し、燃焼状態が良好になる。FI の改良により吸気が
改善され、燃焼状態も向上し、エンジン本体に負担をかけ
ない手法でパワーアップが可能になったわけだ。点火コイ
ルは各プラグキャップに付くダイレクトイグニッション。
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開発スタッフ12名に聞く新型ハヤブサの実像
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T H R O T T L E  B O DY
スロットルバルブは、4 つのバレル内
に 2 つずつバタフライバルブを持つ
SDTV（スズキ・デュアル・スロットル・
バルブ）方式。一方のバルブはスロッ
トルに連動し、もう一方は各種データ
を元に ECM（コンピュータ）が調整。

新型ハヤブサの FI（フューエ
ル・インジェクション）のセッ
ティング作業を担当。きめ細
か い エ ン ジ ン 制 御 と、
S-DMS の最適な設定のた
めに、実に 600 種類にも及
ぶ数の FI データを作成した
影の功労者。現在はスズキ
㈱二輪技術本部 二輪エンジ
ン実験部 第二課。

FI セッティング担当
村山裕哉
YUYA MURAYAMA

新型ハヤブサの電装設計のとりまとめ
を担当。TL1000 系以来、スズキの
FI 仕様モデル全ての電装設計を担当
し、ハヤブサも初代から今回フルチェ
ンジされた新型に至るまで、ずっと FI
など電装系の改良に携わり続けてい
る。現在はスズキ（株）二輪技術本部 
二輪電装設計部 第一課長 。

電装系設計担当
高崎行博
YUKIHIRO TAKASAKI

新型ハヤブサのエンジン実
験の全体の取りまとめ役を
担当。主としてエンジンの
振動特性を解析する部署
に属し、ほとんど全てのス
ズキ二輪車のエンジン実験
に携わってきた。現在はス
ズキ（株）二輪技術本部 二
輪エンジン実験部 第三課 
技術専門職。

エンジン実験担当
須田英雄
HIDEO SUDA

E X H A U S T  S Y S T E M
エキパイはステンレス製、サイ
レンサーはアルミ製で、全体は
4-2-1-2 の構成。エンジン下
部に排ガス浄化のためのキャ
タライザーを装備（黄色の部
分）。騒音規制への対応もあ
りサイレンサーは大型化された
が、3 角形の断面形状でコー
ナリング時のロードクリアラン
スも確保。



197PSを余裕で受け止めるフレーム剛性。
初代モデルの完成度は驚異的に高かった。

C H A S S I S

S T R I P  C H A S S I S
フレーム本体は細部を除き旧型のままだが、剛性の高さ
には余裕がある。スイングアームとフロントフォークの剛
性は見直しが行われた。サスセッティングの改良などによ
り、ホイールベースやキャスター /トレールの数値はわず
かに変化。後部サブフレームはスチールパイプ製である。

新型ハヤブサの操縦安定性の実験を担当。
自らも試作車に乗り、テストライダーと設計部
門との橋渡しを務めるという役目を果たす。
スズキのスポーツバイク系やクルーザー系全
般を担当。現在はスズキ（株）二輪技術本部 
二輪実験評価部 機能実験課係長。

操安性実験担当
巻田哲男
TETSUO MAKITA

　気の遠くなるような作業から得られた結論は、拍子
抜けするようなシンプルなものだったという。
　「ありとあらゆる方向性を試した結果、簡単に言いま
すと、AとCの真ん中に落ち着いたんです。地球を一
周して、またスタート地点に戻ったような感覚でしたね。
結論が出てしまえば『ここだったのか』という感覚です
が、それを導き出すためには、やはり基本的な検証作
業を地道に繰り返すしかないんですね」
　32ビットCPU の電子制御 FIという最新鋭のハー
ドも、結局は人間の手で魂を吹き込んでやらないこと
には、全くもって能力を発揮できないのである。
　過ぎてしまった苦労話のせいなのか、集まった 12
人の開発スタッフ達の表情は明るいが、実際の作業
は苦労の連続だったのがうかがえる。
　「FI の煮詰め作業は、開発の最終段階に至るまで、
えんえんと続きました。量産の準備作業を行う部署の
人間にしてみれば『早く終了して、こちらにまわしてくれ
ないか』と思う半面、よりよいセッティングを求めて努力
している仲間の苦労も分かりますから、黙って状況を
見守っていましたね。できあがったセッティングも想像
以上にレベルが高く、全員が納得しましたよ」

F R O N T  B R A K E
フロントブレーキキャリパーはラジアル
マウント化され、絶対的な制動力が高
まっただけではなく、コントロール性も大
幅に向上している。フロントフォークのイ
ンナーチューブ表面には黒い DLC（ダイ
ヤモンド・ライク・カーボン）処理が施され、
フリクションロスが低減されている。

　ハヤブサはエンジンのパワーが圧倒的だっただけで
はなく、車体の安定性の高さでも世界を驚かせた。高
速域での直進安定性が高かったのはもちろんだが、ワ
インディングやサーキットを攻めてもハイレベルな走りが
可能。それまで 1,000cc オーバーのスポーツバイクとい
うと、フォルムはレーシーでも性格的にはツアラーという
のが通り相場だったのだが、ハヤブサはその常識も完
全に覆してしまったのだ。車体が生み出す安定性に加
え、空力特性も異次元と言えるものだった。
　「'99 年の初代モデルの時点で、ハヤブサは現在で
も問題なく通用する高性能な車体を実現していたわけ
です。新型にモデルチェンジする以上、絶対に旧型よ
りも優れたものにしなくてはならない。しかもエンジンの
パワーが上がるのが前提ですから、開発作業は難し
いものになるだろうと覚悟はしていました」
　さらに大きなポイントは、タイヤの進化だった。初代
ハヤブサが登場して以降も、タイヤの性能は大幅な向
上を続け、グリップ力が格段に上がっている。
　「エンジンのパワーが上がり、タイヤのグリップも上

がっている。車体には両方の負荷が加わるわけです
から、それに合わせて車体の剛性も大幅にアップする
必要があるだろう…。車体の開発を始める前は、そん
な予想をしていたんです。ところが実際に検証を進め
てみた結果、驚くべきことが判明したんですよ」
　開発スタッフが調べた結果、旧型ハヤブサのフレー
ム本体は、増大したエンジンパワーやタイヤのグリップ
力に対しても、十二分に耐えうる高い剛性を備えてい
たのだという。だから新型ハヤブサのフレーム本体は、
ブラケット類など細部の形状は異なるものの、ほぼ旧型
のまま踏襲されているのである。
　「フレーム本体は旧型のままでも大丈夫だと分かり、
我 も々驚いたわけです。パワーが上がっても、グリップ
が高まっても、全く問題が出ないんですから。とはいえ
何もかも旧型のままでいいわけではなく、スイングアー
ムの剛性やフロントフォークのアンダーブラケットの剛性
を高め、車体全体のバランスを取り直す必要はありま
した。後部のサブフレームは新設計したものです」
　パワーに負けない車体に加えて、フロントのブレーキ
キャリパーはラジアルマウントに変更され、絶対的な制
動性能とコントロール性が高まっている。当然のことだ

が、前後サスペンションのセッティングにも、多大な手間
と時間が費やされたのだという。
　「旧型ハヤブサも非常にレベルの高い車体セッティ
ングなのですが、エンジンパワーが上がりタイヤの能力
も高まっていますから、それに合わせサスセッティング
も変わるわけです。旧型のよさは活かしながら、レベ
ルはさらに高めなければいけませんので、走行テスト
には時間をかけています。激しいブレーキングでもフロ
ントフォークが底突きせず、最後までコントローラブルで
あること。

攻めた走りと流す快適性を両立させるため
セッティング作業は困難を極めた。
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R E A R  S U S P E N S I O N
プログレッシブな特性を持つリン
ク式リヤサスペンション。ショック
ユニットは KYB 製。ホイールトラ
ベルは 140mm を確保（フロント
側は 120mm）。スイングアーム
は旧型に似た補強部材のある形
状だが、上記のとおり断面形状
などは異なっており、旧型に比べ
剛性バランスが改善されている。

R E A R  W H E E L
流れるようなデザインの前後ホイール
は、新設計の 3 本スポーク型アルミ鋳
造。前 3.50 × 17、後 6.00 × 17 と
いう極太サイズだが重量増は抑制。 S W I N G  A R M

スイングアームは、旧型（左）の口の字断面から、新
型では日の字断面へと変更され、ねじれ剛性が 10％
アップ。外観は旧型とあまり変わっていないようにも
見えるが、増大したエンジンパワーや、大幅に高まっ
たタイヤのグリップ力を、しっかりと受け止めている。

新型ハヤブサの車体設計のまとめを担当。車体
全体に部品をどう配置するか（レイアウト）を決め、
車体設計の基本を作成。現在はハヤブサや
GSX-R 系など、アルミフレームを持つスズキ大
型バイク全般の車体設計を担当。スズキ（株）
二輪技術本部 二輪車体設計部 第一課。

車体設計担当
八木敏昭
TOSHIAKI YAGI

新型ハヤブサの走行テスト
を担当。GSX-R 系などの
テスト班のチーフで、スズキ
竜洋コースではトップクラ
スの運転技術を持つ。かつ
てはチームタイタン（スズキ
社内レースチーム）でレース
にも参戦。現在はスズキ㈱
二輪技術本部 二輪実験評
価部  班長。

テストライダー
中島裕一
YUICHI NAKASHIMA



新型ハヤブサのデザインの
取りまとめを担当。初代ハ
ヤブサのデザイン担当（吉
浦耕司氏、イラストも吉浦
氏の作）から新型ハヤブサ
のデザインを引き継ぎ、デ
ザイン面の全体を指揮。現
在はスズキ（株）二輪技術
本部 二輪デザイン部 デザ
イン課 課長代理。

スタイリングデザイン担当
西野敏行
TOSHIYUKI NISHINO

新型ハヤブサのデザインの
実務を担当。スズキのデザ
イン部門に加わり、様々な
車種の細部デザインを担当
後、新型ハヤブサ全体のデ
ザインを行った。プライベー
トでも一人のオーナーとし
て新型ハヤブサを愛用。ス
ズキ（株）二輪技術本部 二
輪デザイン部 デザイン課。

スタイリングデザイン担当
小日向純典
YOSHINORI KOHINATA

エアロダイナミクスとスタイリングデザインは
新型ハヤブサでも最大限に追求された。

S T Y L I N G  D E S I G N

　一方、普通にクルーズしている際には、路面から伝
わる細かい振動をしなやかに吸収させたい。その両
方を実現するのは非常に難しい作業でしたよ。GSX-R
系のように車重が軽く、走る目的も絞られているモデル
のほうが、むしろ苦労は少ないかも知れません」
　試作車を走らせるテストライダーのこだわりの気持ち
を、設計部門のスタッフも正面から受け止め、地道な
改良が繰り返されていったわけだ。
　「ハヤブサはアルティメットスポーツ、つまり究極の存
在でなければいけない。速さ、安定性、運動性、快適
性と、全てが最高でなければならない。そう考えたら、
開発やテストに妥協は許されないんです。どのモデル
でも妥協はありえないわけですが、ハヤブサはフラッグ
シップであり、開発期間が比較的長かったこともあって、
車体の煮詰めにも特に時間がかかっています」

　ハヤブサというスポーツバイクを語るとき、パワーやス
ピードと同等以上に話題になるのは、あの独特のスタ

イリングデザインだろう。縦 2灯のインプレッシブな顔立
ち。ヌメヌメとした有機的なフォルム。いかにも空力特
性がよさそうなライン。全てが衝撃的であり、初代モデ
ルが発表された当時は絶賛と拒否反応の両方が存在
したほど、インパクトの強いデザインだったのだ。
　「ハヤブサが世界中でここまで支持された理由は、
エンジンや車体の性能だけではない。かなりのパーセ
ンテージは、あのデザインにもあると考えています。ご
承知のとおり、最初は拒絶の態度を取る方もいらっ
しゃったわけですが、今ではスズキのアイデンティティ
のひとつとして、広く受け入れられているわけです。新
型ハヤブサでは、それをどう変えるべきなのか。開発
がスタートした時点では、さまざまな議論がありました」
　新型ハヤブサをデザインするに当たっては、'99 年の
初代モデルの強いインパクトを再現するような、全く新
しいデザインの提案もあったという。しかし結果として
は、旧型ハヤブサの基本フォルムの進化形といえる方
向性に落ち着いたと言えよう。
　「ハヤブサのあのデザインには、ひとつコンセプトが
ありました。つまり、性能を形にする、ということです。

性能と機能を形にした有機的なフォルム。
ハヤブサはデザインもアルティメット。
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開発スタッフ12名に聞く新型ハヤブサの実像
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非常にインパクトが強いデザインだといっても、それはデ
ザイナー個人の勝手なエゴなどではなく、空力特性の追
求から必然的に生まれたものだったんですよ。ハヤブサ
が支持されたのは、フォルムに必然性があるということを、
お客さまにもご理解いただけたからではないでしょうか。
ですので新型ハヤブサのデザインを行う際も、旧型の基
本コンセプトを変えるべきではないと判断したわけです」
　つまり新型ハヤブサのデザインの方向性は、基本的に
キープコンセプトなのだ。とはいえデザイン作業に当たる
スタッフの心の中に、ゼロから自分のアイデアを盛り込み
たいという気持ちはなかったのだろうか。
「それは全くなかったと言えます。ハヤブサはアルティメッ
トスポーツであり、デザインもそのコンセプトにそったもので
あるべきだからです。空力特性を最高の次元にするのが
大前提で、デザイナーの勝手な想いが先行すべきではな
い。これはバイクに限らず、プロダクトデザイン全てに共通
すると思いますが、いくらデザイナーの個性が発揮されて
いても、マーケットで支持されなければ成功作だとは言え
ないと思うんですよ。車種によってはデザインが優先する
場合もありえますが、ハヤブサはそうではない。空力特性

などの機能面を最高の次元に高め、その魅力をさらに
強調して表現し、お客さまにアピールする。そこにもデ
ザイナーとしてのやりがいは十分にありますから」
　とはいえ新型ハヤブサにも、デザイナーの個性は明
確に盛り込まれているのである。一部に「新型も旧型
も似たフォルムで、あまり変わり映えしない」という声も
あるようだが、実際に新旧ハヤブサを間近で見比べて
みれば、実は全体のラインも細部の形状も大きく異なっ
ていることに気が付くはずだ。
　「基本はキープコンセプトですが、初代が培ってきた
ハヤブサブランドの内容を吟味し、デザインの味付け
もわずかに変えているんです。旧型ハヤブサは、柔ら
かい有機的なフォルムが特徴でした。新型はその基
本を受け継ぎつつ、もう少し筋肉質で引き締まった印
象になるよう造り込んでいます。旧型にはなかったキャ
ラクターラインを入れたりすることで、基本路線は同一
でも、魅力をより分かりやすく表現しているわけです。
それが所有する喜びも高めるはずだと考えたからです
ね。エンジンや車体の造り込みと同様に、デザイン作
業もこだわる気持ちで、時間をかけて進めました」

I M A G E  S K E T C H
バイク単体のスケッチで全体のフォルムを確認後、デザイ
ナー小日向氏が自分自身のイメージを再確認するために
描いたスケッチ。設計部門との打ち合わせでは、バイクの
形状が明確に分かるスケッチのほうがメインで、こういっ
たイメージ画は社内で広く回覧されるわけではないという。

H E A D  L I G H T
旧型ハヤブサでセンセーションを巻き起こした縦 2 灯の
ヘッドライトは、新型にも受け継がれた。とはいえ細部のデ
ザインは完全に別物。ラムエアのインテークと一体になっ
たウインカーの周辺などには、“表情”を浮き立たせるキャラ
クターラインが刻まれ、ハヤブサらしさを強調している。

T O TA L  I M A G E
全体的には旧型のイメージを踏襲しつつも、引き締まった
筋肉の隆起などをイメージさせるような、はっきりしたキャラ
クターラインが盛り込まれている。実車を見れば、旧型と
は全く異なるデザインであることが明確に理解できるだろ
う。所有感やステイタス性の面もしっかり配慮している。

TA I L  L I G H T
テールランプもヘッドライトと同様の縦 2 灯にデザイン変
更。ウインカーは車体にビルドインされたが、これは最近
の GSX-R 系など、スズキ製スポーツバイクのアイデンティ
ティ。デザイン取りまとめの西野氏は、ハヤブサだけでは
なく各モデルのデザインをトータルで統一する役目なのだ。

A E R O  DY N A M I C S
空力特性の改善は、スタイリングデザインと密接に関係し
ながら進められた。デザイン自体が空力を意識しており、
風洞実験で得られたデータを即デザインに盛り込み、そ
の中でハヤブサらしさを強調するという流れだったという。
結果、旧型を上まわる空力特性を実現しているわけだ。
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　フラッグシップとしての高級感をより強く打ち出すため
に、旧型と明確に変わった部分もある。
　「フロントカウルとサイドカウルの接合部ですが、旧型
は固定のためのボルトが片側で 6本、表に出ています。
新型ではこのボルトが見えないようにしているわけで
す。いわゆるフラッシュサーフェイス化ですが、空力特
性向上のためではなく、デザインのためですね。ボルト
が隠れた分、カウルの脱着には多少のコツが必要にな
りましたが、マニュアルに示した手順を守っていただけ
れば問題ありません。何しろデザインしたスタッフ自身
が、新型ハヤブサを自費で購入しており、清掃などの
ためにちょくちょくカウルの脱着を行っていますからね」
　スタイリングデザインは、空力特性と不可分の関係に
ある。ハヤブサは特に空力を重視したモデルのひとつ
だけに、旧型も新型も風洞実験や実走テストが綿密に
行われている。デザイン作業も、空力特性の煮詰めと

完全に並行して進められたのだ。
　「風洞実験の場に、デザインのためのクレイモデルも
持ち込んで、空力を活かしたデザイン変更をリアルタイ
ムで行ったりしました。新型ハヤブサは、ライダーのウイ
ンドプロテクションを改善するためスクリーンが高くな
り、規制対応でマフラーも大型化しています。そのため
旧型に比べ、前面投影面積は若干増えてしまいました。
それでいて旧型を上まわる空力特性を実現するため
に、車体形状も細かく改善しているんです。デザイン部
門と空力特性を造り込む部門が密接に連携しながら、
新型のフォルムが出来上がっていったんですね」

　今回の取材のため、新型ハヤブサ開発に携わった
12名のスタッフに集まってもらった。ハヤブサはメーカー

を代表するフラッグシップであり、しかも大ヒットになっ
たロングセラー。パワーやスピードが段違いに高い車種
でもある。開発スタッフに大きなプレッシャーがあった
のは想像に難くない。前述のとおり、開発作業には多
大な苦労も伴ったわけだが、どのスタッフも一様に表情
が明るいのが印象的な点である。
　「繰り返しになるかも知れませんが、エンジンも車体
も、初代モデルの素性が非常によかった。だからこそ
開発がスムーズに進んだ面もありますし、逆に優れた
旧型を乗り越えるための苦労が大きかったという面も
あります。いずれにしろフラッグシップモデルの開発に
関わるというのは、開発スタッフにとって大きな喜びで
すので、苦労したことも楽しい思い出に変わるのかも知
れませんね。どの車種も開発する際の責任感は同じで
すが、新型ハヤブサの開発には比較的長い時間がか
かりましたので、そこも印象深いのかも知れません」

　北米、欧州、そして日本と、新型ハヤブサは旧型に
引き続いて世界的な大ヒット作となり、開発スタッフ達
の努力も報われた格好である。
　「多くのお客さまに新型ハヤブサを支持していただ
き、うれしい気持ちです。様々なご意見やご感想をい
ただくのですが、『旧型に比べ荒 し々さが薄れ、ツアラー
的な持ち味に変化した』という印象を持たれる方もい
らっしゃるようです。エンジンや車体のトータルなセッティ
ングの結果だと思いますが、新型は旧型を超えるスムー
ズさを実現しました。旧型では加速時に若干ホイール
スピンが起きたりするようなシチュエーションでも、新型
ならスムーズに加速できる。路面にきちんとトラクション
がかかりますので、スムーズでありつつも、ちゃんと前に
進んでいるんです。サーキットなどで乗り比べると、新
型のほうが穏やかに感じられるのに、実際は段違いに
速いんですよ。スムーズ＝速くない、という風に想像さ
れる方がもしいらっしゃるとすれば、そんなことは決して
ありませんので、ご安心いただきたいですね」
　20 世紀の末、究極の性能と斬新なデザインで世に
衝撃を与えた初代ハヤブサ。しかし環境保護のため
の規制が厳しさを増すなど、ハヤブサがデビューした
後の数年で、バイク界は激動を経験したと言える。
　「最初に申しましたとおり、アルティメットスポーツとい
う本来のコンセプトは変えず、それでいて時代の状況
に適合させ、全体を進化させたのが新型ハヤブサとい
うわけです。厳しい規制も存在していますが、こうして
旧型を上まわる内容のモデルを造ることができました。
我々、企画開発部門のスタッフが努力しただけではな
くて、正しく全社的な連携があったからこそ、新型ハヤ
ブサを生み出すことができたんです。開発期間の延長
や営業計画の練り直しをすれば、企業としてもリスクを
負います。それでも時間をかけて改良し、お客さまにお
届けしたい。ハヤブサはそれだけ大切なモデルなのだ
と、あらゆる部署の人間が意識しているんですよ。その
意識は、今後も変わらないのではないでしょうか」
　GSX1300R ハヤブサは、この 21 世紀の大空へ、さ
らに高く飛び立った。ライバルが追い付けないような高
空を優雅に飛び続けながらも、もし望めばあなたの腕
の中へとすぐに舞い戻ってきてくれるはずだ。
　高く強く飛ぶ力を、いつでもオーナーのために…。ハ
ヤブサはそうしつけられたバイクなのだから。

究極の性能を21世紀に存続させるため
全部門が一丸になり計画を進行。




