
■編集部より■
本書は，1994年刊行の『スカイラインGT-R　レース仕様車の技術開発』の新
装版です。本書記載事項については，初版刊行の1994年時点の内容となります
のでご了承ください。



再刊にあたって

R32GT-Rが世に出てからすでに30年の月日が流れた。にもかかわらず，今でも多く
のR32GT-Rがユーザーに乗り続けられ，そして愛されていることに，設計者の一人と
してこの上ない喜びを感じている。
第一級のスポーツセダンとしての資質と，グループAレースでのポテンシャルを両立
させることを目標に置き，そしてその通りにこのクルマを開発できたことが評価された
結果だと，自分なりには理解している。
R32GT-Rの開発中は，チーム内ではけんか腰の議論に明け暮れていたが，良いクル
マを作るという目的が共有されていたので，とことん議論を尽くした後では頭の中がす
っきりとして，わだかまりを残さなかった。その開発チームのメンバーは，今でも毎年
のP901（1990年に走りで世界一を目指すという日産社内の運動）同窓会に集い，当時の
思い出を語り合っている。
その一人ひとりの情熱がR32GT-Rというかたちに結晶し，グループAレース制覇に
繋がっていったのではないか。
30年前にR32GT-Rをリアルタイムで体験された方は無論のこと，今新たに本書を手
に取られた方にも，クルマを開発するということの楽しさ，そしてそのプロセスを少し
でもお伝えすることができれば望外の幸である。

石田宜之
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■�開発していた我々自身が誰にも負けない
スカイラインファン

　スカイラインには「日産」とか「プリンス」
という枕詞はいらない。スカイラインは単
にスカイラインであり、その象徴がスカイ
ラインGT-Rなのである。
　これほど一般社会にその名前が、そして
イメージが浸透したクルマは他には見あた
らない。それゆえに、スカイラインがいか
なるクルマであるべきかは、社内ではもち
ろん、巷でも議論が尽きない。しかし、
R31、R32の生産仕様、そしてR33のレース
仕様を開発してきた私にとってのスカイラ
インの定義は明快である。
　スカイラインとは「スポーツカーに匹敵
する走りの性能を与えられた高性能スポー
ツセダン」である。そしてGT-Rは「スカイ
ラインをベースに専用のエンジンを与えら
れた超高性能スポーツセダンであり、レー

スを戦うために作られたクルマ」なのである。
　歴代のスカイラインのなかには、必ずし
もこの定義に当てはまらないものも存在す
る。当てはまったものが必ずしもヒットし
たわけではないが、真に乗り手に受け入れ
られ、人々の胸に残るスカイラインは、間
違いなくこの定義に当てはまっているはず
だと確信する。

序 R32スカイラインGT-R搭載RB26DETT開発ストーリー

本書の刊行にあたり、R32 スカイライン GT-R に搭載された RB26DETTのエンジ
ンの開発を担当された著者、石田宜之氏に、エンジン開発の様子やレース活動につ
いて、さらにはスカイラインへの想いなどを振り返っていただき、ご寄稿いただき
ました。なお、本編との内容が重複する記載も若干ありますが、当時の臨場感を感
じていただく目的で、そのまま掲載しています。� グランプリ出版　編集部

1964年に開催された第2回日本グランプリ。ポルシェ
カレラ904をスカイラインGTが追走する。

増補二訂版の刊行にあたって

　R32GT-Rが発表・発売されてからすでに30年以上の月日が経った。にもかか
わらず、今でも多くのR32GT-Rがユーザーに乗り続けられ、そして愛され続け
ていることに、この上ない喜びを感じている。その人気の高さが日本にとどまら
ないのは、当時R32GT-Rが英国に並行輸入されていたことでもわかる。そして
R32GT-Rの後継であるR34GT-Rは数百台であったが、ついには正規輸出された
のである。R32GT-Rの名声は、英国から欧州、そして北米へと伝達され、今日
では多くの中古車が北米へと輸出されている。
　それは、R32GT-Rが往時の日産が標榜していた「P901活動（1990年までに走
りの性能で世界一だとお客様に言っていただく活動）」に基づいた、欧州のス
ポーツセダンの性能を凌駕すべく企画されたクルマであり、当時人気を集めてい
たグループAツーリングカーレースで圧勝することを目標とし、その両目標を達
成したことが評価されたからだと理解している。そして、今でもその速さは健在
なのである。
　本書は1994年に初版を発行以来、増刷を続けてきたが、ありがたいことにその
後も新たな読者に読んでいただいており、増補二訂版を刊行することになった。
これを機会にR32GT-Rに搭載したRB26DETTエンジンの開発ストーリーを序章
に追加して、30年以上前の開発当時の熱気を読者によりリアルに伝えるように
できればと考えた。当時の開発現場の雰囲気を感じ取っていただければ幸いであ
る。

石田　宜之
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での準備する時間は実質半年あまりしかな
かったのである。
　当時のグループAツーリングカーレース
で活躍している競合他車の戦闘力を分析し
た結果、出力に大きく影響を及ぼす吸排気
系の戦闘力向上が鍵であることがわかった。
　グループA規則では、エンジンの出力性
能に大きく影響するターボチャージャーや
インタークーラー、排気マニホールド等は
生産車と同じものを使わなければならない
ため、エンジンではこの3点を重点に開発
した。また、これと同様に出力性能に重要
な吸気マニホールドは、マイナーチェンジ
時に標準車も含めて大幅な改良を施して性
能向上に万全を期している。短期開発のた
めエンジン設計部が仕様を企画し、スポー
ツ車両開発センターが設計手配を行ない、
同センターとニスモが共同で実際の開発作
業を進め、発表・発売に漕ぎ着けた。このク
ルマがR31スカイラインGTS-Rである。
　大容量のメタルターボを採用したため、
4000rpm以下のレスポンスは鈍く、販売予
定価格も当時としては340万円と高めであっ
たため何台売れるか心配であったが、発表

してみると公認に必要な500台の生産では
注文に追いつかず、急遽増産して800台を
世に送り出した。専用色のブルーブラック
と、前後の大型スポイラーがこのGTS-Rの
外観の特徴点であった。今でも街で大切に
乗られているGTS-Rを見ると、当時必死に
なって開発したことが思い出される。2011
年の段階でまだ生産台数の半分以上である
400台あまりが実働中と聞いて、本当に驚
いている。そこまでユーザーに大事にして
もらえれば設計者冥利に尽きるというもの
である。
　このR31スカイラインGTS-Rは1987年に
富士スピードウェイで開催されたインター
テックからレースに投入された。インター
テックは前年まではヨーロッパ選手権の最
終戦に位置付けられていたが、この年は世
界選手権に格上げになっている。しかし皮
肉なことに、この1987年の１年限りで世界
選手権は消滅してしまった。
　予選では当時最強のフォード・シエラ
RS500を相手に4位と健闘したが、決勝では
マイナートラブル（ピットイン時にスター
ターの不具合でエンジンがかからずタイム

1987年 8月に800台限定で発売されたR31スカイラインGTS-R。GTSツインカムターボをベースとして製作され
た。専用フロントスポイラーや本革巻3本スポークステアリングなどが装備されている。

序 R32 スカイライン GT-R 搭載 RB26DETT 開発ストーリー
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ロス）のため15位に甘んじている。翌1988
年のインターTECでは初めてポールポジ
ションを獲得したが、決勝ではまたもフォー
ド・シエラRS500に遅れをとってしまった。
1989年には念願のシリーズチャンピオンを
獲得したにもかかわらず、インターTECで
はフォード・シエラRS500とトップ争いを
演じた末にタイヤバーストでリタイアして
いる。こうしてインターTECでの初優勝
はR32スカイラインGT-Rに委ねられたの
である。
　しかし、当初目論んだ通り、R31でグルー
プAレースに参戦したことで、我々は多く
のことを学び、R32での参戦時にその経験

を生かすことができたのである。もちろん
ドライバーの箱（ツーリングカー）を乗りこ
なすノウハウも大いに向上した。

フォード・シエラ RS500 の活躍によって、R32 スカ
イライン GT-R の参戦まで日本勢は苦戦を強いられるこ
とになる。写真は 1987 年インター TEC。

全日本ツーリングカー選手権に参戦する R31 スカイライン GTS-R。左がカルソニックスカイラインで、右がリーボッ
クスカイライン。

1988 年 6 月開催のハイランドツー
リングカー 300km 選手権レース大
会にて。No.12 のカルソニックスカ
イラインは和田 孝夫 / 北野 元の両ド
ライバーにより決勝 2 位の成績を収
めた。
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争いは激化した。このためエンジンのメン
テナンスを請け負う日産工機は、チーム間
の出力性能均一化や信頼性向上に尽力し
た。他チームが少しでも速いと「エンジン
の出力が違うのではないか」と疑われ、エ
ンジンが不調になれば「メンテナンスが悪
いのではないか」と文句を言われてしまう。
そのため、全エンジンの出力データを公開し、
抽選により各チームに配給された。それで
も練習走行や予選のタイムに納得がいかな

1991 年 8 月のスパ 24 時間レース
で、写真の No.25 ゼクセルスカイ
ライン GT-R が総合優勝（グループ
A クラス）。また、グループ N クラ
スでも No.46 ゼクセルスカイライ
ン GT-R が 1 位 と な り、GT-R は 
1990年に続いて2連勝を果たした。

1991 年 6 月、ニュルブルクリンク
24 時間レースでグループ N クラス
優勝、総合 16 位に入った。

いと、有償であってもエンジン交換を要求
されることがあった。ドライバーはライバ
ルチームとのタイム差はエンジンの性能差
によるものだと信じて疑わないのである。
　そして、1993年シーズン終了とともに9
年間続いたグループAツーリングカーレー
スに終止符が打たれた。R32スカイライン
GT-Rは、参戦以来一度も負けることなく
29連勝を記録して、その役割を終えたので
ある。

序　R32スカイラインGT-R 搭載RB26DETT開発ストーリー
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