
はじめに

本書は、2008年に刊行された『水平対向エンジン車の系譜』の第 1 章（水平対向エンジン車の

特徴はなにか）と、第 8 章（スバル水平対向エンジン車の進化）をもとに、大幅に加筆修正した

ものです。

本書の後半にあたる第 3 章以降、2009年の 5 代目レガシィ以降については、新たに書き下ろし

ています。

『水平対向エンジン車の系譜』は、世界のすべての水平対向エンジン車の歴史を追ったもので、

本書第 1 章の 3 （スバル前史、水平対向エンジン車の進化）で、その歴史をコンパクトにまとめ

ています。スバル水平対向エンジン車が、自動車の進化の歴史のなかで、どのようにして誕生し

たかが理解できると思います。こういった時代背景には、本書の全体をとおしてふれるようにし

ています。

第 2 章以降で、スバル水平対向エンジン車の誕生から、進化の足跡を追っています。最初の1966

年のスバル1000はやはり偉大で、今にまで続くスバル車のまさに原点です。 3 代続くレオーネの

時代は、4WDの導入以外は近年語られることが少ないですが、今あらためて見ると意外に新鮮に

感じられます。初代レガシィにつながるものを宿していたことも見逃せません。

1989年の初代レガシィは、スバル1000にも匹敵するような大きな開発で、高性能を追求したの

が重要です。その後誕生したインプレッサWRXも、スバルにとって大きな存在になっていきま

す。さらにラインナップの拡大、SUV分野での大成功などが続きますが、そこもスバルの歴史と

して見どころです。むしろ今のスバルの屋台骨を支えるのは、SUV系車種といってよく、一番の

注目点ともいえそうです。

また、2012年のBRZはトヨタとの共同開発ですが、水平対向エンジン車としてのまったく新し

い車体設計はユニークなもので、詳しく追いました。

モータースポーツは、スバルにとって欠かせない要素で、筆者が好きだということもあり、そ

の分量も多めになっています。デザインも、スバルブランドを考える助けになるものなので、い

ろいろな角度から解説を試みました。とくにスプレッドウィングスグリルやヘキサゴングリルの、

紆余曲折の導入の経緯などは、スバルブランドの進化の変遷を物語るもので、スバル好きの目線

で見ても興味深いと思います。

2008年の前書では、既に試作が発表されていたハイブリッドについてはふれませんでしたが、

今や電動化なしでは存続しえない時代になっており、本書では次世代技術についても考察してい

ます。ただ本文でも書いていますが、水平対向エンジンはまだまだ続くだろうというのが、筆者

の見方です。また安全設計に関してはスバルの重要な要素ですが、今回は水平対向エンジンの搭

載方法などに限って紹介しています。



　　　

読者の皆様へ

「富士重工業株式会社」は、2017年に会社名が「SUBARU株式会社」へと変わり、同

時にブランド名も「スバル」から「SUBARU」になりましたが、本書で記述したほ

とんどの期間で「スバル」だったこともあり、本文内においては、原則的に「スバ

ル」の表記で統一しています。また、読みやすさに配慮して、会社を指す場合にお

いても、「スバル」と表記する場合があります。スバルのモータースポーツ統括会社

であるSTI（SUBARU TECNICA INTERNATIONAL）の表記は、当初は車名では「STi」

が使われていましたが、本書ではすべて「STI」で統一しています。また「4WD」に

ついては、1993年誕生の 2 代目レガシィの頃からスバルでは「AWD」という表記を

使い始め、2003年の 4 代目レガシィのときに「AWD」に統一されていますが、本書

では「シンメトリカルAWD」のような名称を除き、「4WD」の表記で統一していま

す。単位に関しては、近年のモデルは出力／トルクにkW／Nmを使うことが多くな

っていますが、初期のモデルに合わせて、すべてps／kg-mで統一しています。さ

らに、本文中の氏名については一部を除き敬称略としています。本書は、とくに技

術を見るところでは、図版も多く入れて解説していますが、理解が正しくないとこ

ろなどあれば、当該資料とともに編集部にお知らせいただければ幸いです。

グランプリ出版　編集部

巻末の、スバル水平対向モデル全車の変遷を示したグラフを参照しながら、その長い歴史をた

どっていただければ幸いです。巻末には歴代モデルや、歴代エンジンのスペック表も掲載してい

ます。

掲載した写真は、広報写真が主ですが、できるだけあまり目にすることのない、海外の広報写

真なども積極的に選び、新鮮な紙面になるよう心がけました。

本書はスバル水平対向エンジン車をテーマとしているので、当然、歴代の水平対向エンジンに

ついて紹介していますが、車体設計についても注目しています。水平対向エンジンを最初に採用

したのは、車体パッケージングの観点が大きく作用していました。それは、今日のスバルが拠り

所にしている「シンメトリカルAWD」という設計哲学につながっており、さらにスバルは電動化

で先が見えにくい今後の時代にも、それをひとつの指標にしていこうとしているようです。スバ

ル1000に始まるその進化の歴史を、今ひもといておくことは重要なことかもしれないと思ったこ

とが、執筆の動機となっています。

武田　隆
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第 1章

水平対向エンジン車を知る

本書は、スバル水平対向エンジン車の、進化の歴

史をたどるものである。歴代の各モデルそれぞれの

特徴から、開発の経緯についても注目している。そ

の際、核となるのは、あたりまえではあるが「水平

対向エンジンを使った設計」ということである。そ

の設計の、なにが優れているのか、逆に、なにがウ

ィークポイントになるのか、そのことをよく知るこ

とが、スバル車を理解する大前提になると思う。

スバルの水平対向エンジン車の「意義」を客観的

に理解するために、本編に入る前に、水平対向エン

ジン車の特性と、水平対向エンジン車の進化の歴史

をおさらいしておきたい。

最初にまず見るのは、特性について。水平対向エ

ンジンが採用される理由は、「エンジン性能としての

特性」と、「レイアウト上の特性」の、ふたつがある

が、まずはその前者、「水平対向エンジン本体の特

性」の長所・短所について見ていきたい。

1-1　水平対向エンジンの長所・短所

■水平対向エンジンの基本的な特徴

水平対向エンジンという名称は、その形状に由来

する。「水平対向」とは英語のHorizontal Opposed

からの翻訳だと思われるが、各シリンダー（ピスト

ン）が「水平」に寝ており、なおかつ 2 気筒ごとに

対になって、「対向」しているのを示している。「フ

ラット 4 」、「フラット 2 （ツイン）」などという呼び

名もあるが、それは文字どおりフラットで平たい形

状だからである。

自動車で使われるエンジン形式は、エンジン自体

の特性と車体レイアウト上の特性によって決まって

いる。水平対向エンジンの車体レイアウト上の特性

は、その平たい形状ゆえに、搭載したときにクルマ

の重心を低くできるということもあるが、それ以上

に、全長が短いということが重要で、スバルが最初

に水平対向エンジンを採用したのも、それが最大の

理由といえる。

もちろん水平対向エンジンそのものの特性も、ス

バルは評価していた。水平対向エンジンの美点は、

振動が少ないことである。

水平対向は、エンジンの基本的な資質が優れてい

る。その要となるのは、振動の大きな発生源である

往復運動をするピストンの配列であるが、その配列

が理想的であり、互いに向き合ったピストンが左右

で力を打ち消し合うように動くのだ。ちなみに、こ

水平対向エンジンは、ピストンが水平に、左右で対向するように配置
されている。



8

のふたつのピストンの動きが、ボクシングで 2 人が

パンチを打ち合うさまに似ていることから、水平対

向は「ボクサー・エンジン」とも呼ばれる。

いっぽう剛性面でも有利で、短くて軽量なクラン

クシャフトを、エンジンブロックが左右からしっか

り支える構造になっている。重い部品であるクラン

クシャフトが、ぶれずにしっかり回るようなつくり

になっているわけだ。

水平対向は、高回転までスムーズに回りやすく、

基本的素性のよいエンジンだといえる。気筒数が少

ないコンパクトなエンジンでも、十分な性能が得ら

れる可能性がある。

■クランクシャフトが短く、ウェブが薄くなりやすい

水平対向エンジンの成り立ちについて、ここでは

わかりやすく 4 気筒の場合で考えてみたい。直列 4

気筒（図①）の 2 番と 4 番のシリンダーを180度折り

返したうえで、さらに各ピストンの位相を変えると

水平対向 4 気筒の配列になる（図②）。ここからシリ

ンダーの間隔を詰めると、理屈では直列エンジンの

2.5気筒ぶんの長さにまでエンジン全長を短くするこ

とができる。これが図③の状態である。

ただしこれは理屈のうえでのことで、実際には水

平対向エンジンはシリンダーの直径（ボア）がある

程度大きくならざるをえない。というのも、とくに

ジャーナル（ベアリング）がフルに 5 個ある 5 ベア

リングの場合、クランクシャフトが2.5気筒ぶんの長

さでは、ジャーナル、ウェブ、ピンを 4 気筒ぶん収

めるのはかなり厳しい。ある程度クランクシャフト

を長くとる必要があり、そのためにはボアピッチ（ボ

ア間隔）を広くせざるをえない。

ちなみにこれがV型だと、対になる 2 気筒ずつが

同じピンに付いている場合もあり、そうなるとウェ

ブの数が少ないので、ボアピッチを詰めて、クラン

クシャフトを水平対向よりさらに短くできる。ただ

し、近年のV 6 エンジンは等間隔爆発のために 6 気

筒が独立したピンを持つので、水平対向同様にエン

ジン全長はクランクシャフトによって決まっている

ようである。

とくにスバルのEJ型エンジンのウェブなどは、カ

ミソリのように薄いが、それは水平対向エンジンの

回転バランスがよいために、重いカウンターウェイ

トが必要ないということもあるが、そもそもはクラ

ンクシャフトの長さに余裕がないということもある

わけで、ぎりぎりのせめぎあいだといえる。これは

最新のCB型エンジンでは、さらにコンパクト化した

ために、よりいっそうウェブが薄くなっている。 6

気筒のEZ型でも同じである。

ちなみにV 6 エンジンの場合、同じようにクラン

クシャフトを短くしたいが、ベアリング数がフルに

ウェブ ピン ジャーナル
（ベアリング）

① ② ③

直列 4気筒の 2番と 4番のシリンダー
を反対側に開き（②）、シリンダー間隔
を詰めると、水平対向 4気筒（③）に
なる。クランクシャフトのジャーナル、
ウェブ、ピンの厚みをある程度とらな
ければならないので、実際には③まで
はシリンダー間隔は詰めることはでき
ず、ボアピッチを広くとることになる。
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第 2章

スバル1000と 3世代のレオーネ

それではここから、本編として、第 2 章から第 5

章まで、スバル水平対向エンジン車の誕生の経緯か

ら、現代に至るまでの進化の変遷を見ていきたい。

2-1　スバル1000の誕生

■中島飛行機の系譜と技術的伝統

スバルの前身の中島飛行機は、中島知久平によっ

て1917年に設立された。三菱重工と並ぶ存在の航空

機メーカーとなり、第 2 次大戦中は「隼」や「疾風」

などの傑作機を生んだ。

エンジンでは、複列星型14気筒の「栄」や、同じ

く18気筒の「誉」などをつくっている。水平対向は、

自動車用エンジンとしては特殊な形式なので、自動

車メーカーはあまり手を出さなかったけれども、ス

バルがそれにチャレンジしたのも、過去に飛行機で

複雑な大物エンジンを手がけた経験があったことと、

無関係ではなさそうに思える。間違いなくいえるの

は、高い技術力があるということだ。

終戦後、日本が飛行機づくりを禁止されると、航空

機メーカーや技術者が自動車分野に転身して、日本

の自動車産業の発展に大きく貢献することになった。

スバルで自動車の設計に直接携わったのは、実際

の航空機経験者が多いわけではなく、戦後入社のエ

ンジニアが主体だったようだけれども、中島飛行機

時代の設計・開発のノウハウ、流儀は受け継がれて

いた。中島飛行機には、最新のヨーロッパの技術を

学びながら独自の設計を構築していく設計者の伝統

があって、飛行機で成し遂げたことを、戦後、総力

をあげて自動車で再現することになった。

中島飛行機は終戦後、GHQの財閥解体の指令にし

たがって分割され、各地に散らばる工場はそれぞれ

独立に近いかたちで活動することになった。この中

から12の会社が1950年に設立され、そのうち群馬県

の太田と東京の三鷹の製作所を母体とする富士工業

でつくるラビットスクーターが大ヒットして売れた。

また、群馬の伊勢崎の製作所を母体とした富士自動

車工業では、バス・ボディの生産を始めた。各工場

がなんでもつくろうとしたなかで、このふたつが、

再び合併して1953年に発足する富士重工業の、最初

の主幹的事業になるわけだが、そのうち富士自動車

工業でバス・ボディ設計の中心的存在となっていた

のが百瀬晋六だった。

百瀬晋六は自動車史上に残る、日本を代表するエ

ンジニアの一人だと、多くの人が認めている。スバ

ルの最初の乗用車であるP-1 から、スバル360、スバ

ル1000まで開発をリードし、まさに今日に至るまで

のスバル車の礎をつくるのに貢献した技術者であ

る。東京帝国大学航空機学科を卒業後、中島飛行機

に入社し、航空エンジンの艤装などを担当した。

百瀬は、戦後のクルマづくりでは、開発の全体を

リードするまとめ役として大きな力を発揮した。富

士重工では、主務設計者が全体をとりまとめるとい

う、航空機の開発手法が乗用車の開発でも踏襲され
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現在のFF車の主流である横置きエンジン車のデフ

の位置は片側に寄っていて、片側のドライブシャフ

トが短くなっており、そのためジョイントの折れ角

が大きい。それでも問題がないのはジョイント技術

が進歩したからである。ヨーロッパでその方式が広

く普及し始めたのは1970年代になってからのことだ

った。しかしジアコーザ式（33頁参照）と呼ばれる

その方式の 4 気筒横置きエンジンFFを実用化したの

は、1964年の、フィアット社のメインブランドでは

ないアウトビアンキのプリムラであり、A-5 の開発

時点ではまだ普及していなかった。

A-5 では折れ角を小さくしてジョイントの負担を

少しでも減らすために、中央に置くデフの厚さを薄

くしてドライブシャフト長をかせいでいた。現在の

スバルが標榜する「シンメトリカル AWD」の端緒

は、ここにあるわけだ。当初はFFの実現のためにこ

だわった技術だったのであり、現在よりもこの時代

のほうが「シンメトリカル」の必要性はより切実だ

ったといえる。

■車体に合わせて水平対向エンジンを設計

エンジン形式は、エンジン開発陣から縦置きV型

4 気筒や横置き 2 ストローク 3 気筒なども提案され

たようだったけれども、最終的には直列 4 気筒の縦

置きと横置き、そして水平対向 4 気筒が候補として

残り、検討された。

FFに必要なフロント荷重を増やすためにオーバー

ハング搭載を前提とすると、直列 4 気筒の縦置きは

鼻先が長くなってしまい、ヨーロッパでも採用例は

あまり多くはなかった。百瀬はオーバーハングはで

きるだけ短くしたいと考えていた。横置きはミニと

同じになるのでほかのスタッフも技術者として気が

進まなかったようで、そもそも、ミニの方式自体、

トランスミッションをオイルサンプ内に収めた複雑

で特殊な構造なので、好ましくはないと考えた。

上述の1964年のアウトビアンキで初採用され、そ

の後の主流になるフィアット式のギアボックスをエ

ンジン横に置くジアコーザ式FFは、今述べたとおり

デフが片側に寄ってしまうので、たぶん当時はまだ

選択肢になかった。その点、水平対向の縦置きであ

れば、オーバーハングは短くおさまるし、重心も低

いので好ましい。もちろん、水平対向の振動の少な

さも長所と考えられたけれど、やはりパッケージン

グ上有利であることが最大の理由だった。

ゼロの状態からベストなパッケージを完成させる

べく、クルマのすべての部分を慎重に検討してデザ

インを決め、そのひとつとしてエンジン形式が決め

られ、それが水平対向になったわけだった。

近年でこそスバルの存在理由のひとつが、水平対

向エンジンとなっているけれども、最初にそれが採

用されたときは、思い描かれる理想のスバル車がま

ずあって、それにふさわしいエンジンとして、たま

たま水平対向エンジンが選ばれていたのである。

A-5 の水平対向 4 気筒FFというパッケージは、そ

の後のスバル1000と同じである。A-5 にはスバル

1000を先取りした設計が各部に見られた。フロント

アクスルまわりは、サスペンションがダブルウィッ

シュボーン＋トーションバーで、インボード式ブレ

ーキを採用してキングピンとハブ面のオフセットが

少ないセンターピボット式としているが、これはシ

トロエンDSを参考にしたようだった。ボディは、当

時注目されたCピラーが後ろ側に寝たクリフカット

を採用し、やはりシトロエンDSを参考にピラーを細

くするために独特な車体構造を採用していた。

A-5 のフラット 4 エンジンはEA51Xと称し、空冷

式でSOHCだった。A-5 の前から 4 ストロークエン
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前後ベンチシートで 6人乗りのA-5の室内。非常にシンプルで機能主
義に徹した印象のデザイン。ピラーが細く、視界が極めて良いのがわ
かる。

スバル1000と同じように、スペアタイヤをエンジンルーム内に収容。
空冷水平対向エンジンの本体はほとんど隠れている。

A-5のリアビュー。室内寸法を最大にとる設計を
したうえに、窓面積も極端に広くとり、視界を重
視。ドア窓は平面ガラスを特殊な開き方にして、
室内幅を確保するよう工夫。ピラー類も細い。リ
アの特徴的なクリフカットのデザインは、リンカ
ーンや英国フォードなど、当時フォード社が好ん
で採用したスタイリングだったが、短い全長でト
ランク開口面積をとるのに有効で、空力的に優れ
ることも理由となって採用された。

A- 5の外寸は後のスバル1000と同じくらいで、ホ
イールベースは同じ2400mm、全長はやや短い
3825mmだった。全幅もほぼ同じ1496mmだった
が、定員 6名とし、そのためスペース効率は、最
大限追求した。フロントマスクのデザインなどは
エキゾチックで、当時のアメリカ車の影響も感じ
られる。

開発中のA-5のモックアップ。Aピラー付近を指
をさして説明している長身の人物が百瀬晋六。車
体のリア部分には「SUBARU1000」のロゴが読
みとれる。
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宮城スバルでスバル1000の中古車をベースに製作された4WD車。1970
年末に完成したのち、1971年 2月に試験走行を行ない、 3月に群馬製
作所での開発がスタートした。

初代レオーネ後期型の頃のアメリカでの広告物。当時のキャッチコピ
ーでは、安価なこと（INEXPENSIVE）がストレートに謳われていた。
ヘッドランプは 4灯式と 2灯式があり、ボディバリエーションが多数
揃った。ほかにピックアップのブラットもあった。アメリカではレオ
ーネではなくSUBARUの名で売られており、手前から 2番目のクー
ペのリアのロゴも、「SUBARU」と、グレード名の「GL」しかない。

数台つくられた 4WD試作車のうちの 1台が1971年秋の東京モーター
ショーに展示された。最新モデルのff-11300Gをベースにしている。
試作車は改造車としてナンバーを取得し、東北電力のほか、防衛庁に
も販売された。

4WDが、カタログ量産モデルとなったのはレオーネからで、これはその1972年 9月発売のレオーネ・エステートバン 4WD。最低地上高
は210mmで、オフロード 4WDのようなタイヤを履いている。エステートバンのボディは、 4WDである以前にいかにも味のあるデザイ
ンで、スバル1000のバンより無骨、不器用にも感じられるが、これも独特の「スバルらしさ」として記憶に刻まれた。

4WDのエンジン駆動系カットモデル。 2WDと 4WDの切り替えレバ
ーのリンケージが最後尾（右側）に伸びている。上に伸びているのは
シフトレバー。エンジンのバルブ駆動システムも見えている。
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第 3章

EJ型エンジンの開発、レガシィの登場

3-1　スバルの大変革、レガシィの誕生

■EA型に対する危機感

ポルシェの水平対向 6 気筒は、長い歴史のなかで

911ともども消えてしまう危機が何度かあった。スバ

ルの水平対向もその可能性がないわけではなかっ

た。スバル車がレオーネから、レガシィとインプレ

ッサという新世代モデルに生まれ変わる計画が具体

化した際に、エンジンが水平対向以外の形式になる

可能性があった。

911の場合は、リアエンジンの操縦性や空冷がネッ

クになって、その独自の水平対向RRパッケージをや

めようとした。それに対してスバルの場合は、FFや

4WDは時代の流れに合った方式だった。問題は水平

対向エンジンそのものにあった。基本設計の古いレ

オーネのエンジンは、排ガス対策や高出力化、低燃

費化などへの対応力で限界にきていた。スバル1000

の開発当初の800ccから、長年拡大、改良をくり返

してきたので、いってみれば息も絶え絶えの状態に

なっており、当時は「ヘバル・ボローネ」などとい

う悪口もささやかれたりしたという。

レオーネがスバル1000以来の設計のまま長いあい

だつくられたのは、一度つくってしまえば水平対向

エンジンは、比較的容易にボアアップして排気量を

拡大できるので、新たな設備投資をせずに進化させ

やすいという特質があるからだった。けれども、フ

ルラインメーカーの直列エンジン車が、他車種で採

用した新機軸を流用するかたちで新設計のものにど

んどん移行していたのに対して、スバルはメーカー

の規模が大きくないし、水平対向のそんなメリット

に甘んじて、必要な設計の更新ができないままきて

しまっていた。

社内の多くの人たちがそんな状況に危機感を抱い

ていた。とくに水平対向エンジンについては、オー

ルニューレオーネのSOHCが苦労して資金と労力を

かけて開発したのに精彩を欠いていることが、それ

に拍車をかけていた。

そんな状況だったので、 3 代目レオーネの次のモ

デルは、エンジンも車体も一から刷新する動きが、

早くから始まっていた。スバル1000誕生以来、20年

がたっていた。

■「プレミアム化」に即した水平対向

EA型に代わるエンジンとしては、もう一度水平対

向にするという選択肢だけでなく、それ以外の形式、

つまり直列エンジンにすべきだという意見が根強く

あった。ことあるごとに、直列か水平対向かが議論

されていたという。

そんななかで、新エンジンとして水平対向を強く

推していたのが、エンジンスペシャリストの山田剛

正らだった。縦置きのレイアウトや水平対向エンジ

ン自体の資質が、高品質で走りのいいクルマとして

ふさわしいと考えていた。ほかの大メーカーと同じ

ものをつくっていたのでは生き残れないという危機
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サスペンションは前後ともストラットを採用。基本に忠実に設計して
熟成を重視。十分なサスペンションストロークの確保や、車体側の強
化もしながら、サスペンション横剛性などにこだわった。

ヨーロッパでの200km/hレベルでの走行が想定され、その領域での振
動対策や、操縦安定性確保も視野に入れて、ボディ剛性が強化された。

RSに採用された 5速MTのトランスミッション。ビ
スカスLSD付センターデフを持つフルタイム 4WD
で、後のWRX STIにつながる原点ともいえるもの。
レガシィ誕生時の基本トルク配分は前後50：50だった。

レガシィの基本構成はオールニュー・レオーネ
を受け継いだが、中身はほぼ一新され、いうな
ればオールニュー・スバルだった。ホイールベ
ース2580mmで、登場時のセダンは全長
4510mm、ワゴンは4600mmだった。スペアタ
イヤはついにボンネットから追放された。

RSのビスカスLSD付センターデフ。左側が流体多板
クラッチで構成されるビスカスカップリングで、LSD
機能を持つ。右側がベベルギアで構成される機械式セ
ンターデフ部分。RSはリアデフにもビスカスLSDを
採用している。
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ことで、それを指標にストローク量が決められたと

いう逸話もある。

長いストロークを支えるのは、縦置きエンジンな

らではの車体中央のデフ配置による長いドライブシ

ャフトである。シャフトが長ければ、サスペンショ

ンが上下しても、シャフトの折れ角は小さくてすむ

ので、余裕があるわけである。

スペックで目新しいものを採用するのではなく、

信頼できる従来からの技術を十二分に熟成させるこ

とが、サスペンション開発の指針だったという。

　スバルの伝統どおりに乗り心地の良さを保ちなが

ら、レガシィのハンドリングの良さは当時の 4WDカ

ーとしては際立っていた。

■高剛性の 5ベアリングエンジン

　 2 リッター級となるエンジンは、生産設備なども

すべて更新して新しく生まれ変わった。

水平対向エンジンは、クランクケースの構造など

基本的に剛性が高いので、軽量コンパクト化が可能

なうえに、回転バランスが優れていて振動も少なく、

これらは、 4WDのプレミアムスポーティカーに向

いた特質だった。設計にあたっては、全体のつくり

が、強度をはじめあらゆる点で「均質」になってい

ることがテーマだったという。

従来との大きな違いは、クランクの支持ベアリン

グを今までの 3 ヵ所から 5 ヵ所に変更したことにあ

った。 5 ヵ所に分散させて左右クランクケースをボ

ルト結合することで、クランクシャフトの支持だけ

でなくクランクケース自体の剛性が高まった。開発

当初には、EA型の改良も選択肢にはあったが、 5 ベ

アリングだと非常によいということがわかり、エン

ジンの全面刷新につながった。それは水平対向その

ものを引く続き採用することの後押しにもなったよ

うである。

全長を短くするために各ベアリングの幅が非常に

狭くなったが、耐久性を上げるために、 5 つのベア

リングのうち 2 番と 4 番を、オイルをとおす溝をな

くして接触面を増やすなどして対策した。

剛性強化としては、そのほかフライホイールハウ

ジングをシリンダーブロックと一体成型しており、

さらに 2 リッターのNAとターボでは、クローズド

デッキを採用した。

新しいエンジンは結果的にクラス最強の220psを

得ることになり、レオーネの120psからは大躍進だ

った。設計上は、 2 リッターでは300ps出せること

が目標にされた。ベアリング数が多いのでクランク

長さをある程度長くとる必要もあり、全体に少し余

裕をもって頑丈につくられた印象のエンジンになっ

た。前のエンジンで苦労した反省もあって、将来い

ろいろな設計変更に対応できるフレキシビリティを

残すことも意識されたという。

ボアピッチが従来より広い113mmであるのに、ボ

アはレオーネの1.8リッターと同じ92mmだった。こ

れは燃焼室の形状などを考えて決めた値で、たまた

ま同じになったものだった。ストロークは75mmと

従来よりも長かった。SOHCも含め全車16バルブと

なって、DOHCではバルブ駆動は燃焼室設計の潮流

をにらんでリフトを多くとれるロッカーアームを採

用した。

水平対向であるということは、オーバースクエア

は避けられず、ボアが大きいことが燃焼で対策が必

要になるとは、この当時でもはじめから認識されて

いたという。とはいえビッグボアは 4 バルブには適

しており、高出力化には有利なことであった。

ベーシックな1.8リッターはSOHCになった。当時

は他メーカーが軒並み 4 バルブDOHCを燃費対策で
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歴史的なEJ20ターボエンジンの登場時の写真。
EA型とは当然様相が変わり、DOHCとなったこ
とで、ヘッドの大きさが目立つ。

EJ20ターボの透視図。ブロック真上にタ
ーボが置かれ、その後方（図の右）に水
冷インタークーラー。タイミングベルト
は長大で、左右 4本のカムシャフトすべ
て 1本でまかなう。右側カムシャフトの
ひとつ左の小さいプーリーがウォーター
ポンプ。ベルトの耐久性についてはEA52
のときよりノウハウが蓄積されていた。
1本にすることでベルト幅も広くとれた。

EJ20、 4 バルブエンジンのヘッ
ド。ビッグボアに大きなバルブ開
口面積。ヘッドボルトはEA型と
は変わって 1気筒あたり 4本にな
った。

SOHCを採用したEJ18エンジン。 4バルブとは
いえSOHCなので、ヘッドはEA型からそれほど
大型化していない。補機類配置やベルトのとりま
わしは大きく変わっている。

EJ20自然吸気エンジンの図面。基本はターボも同じ構造。オイルパン
が下につき出ているとはいえ、ブロック本体はフラットであることが
あらためて実感される。実際にはオイルパン両サイドには排気マニフ
ォールドがある。横からの図では、 5ベアリングであることやフライ
ホイールハウジングまで一体成型であることがわかる。

EJ20ターボの登場時の性能
曲線。最大出力、トルクは、
220ps/6400rpm、27.5kg-m/
4000rpm。高回転型ではある
が、登場時はそれほど極端な
トルクカーブではなかった。
ちなみにライバル三菱の 4G
63エンジンは、1987年にギャ
ランVR-4登場時で30.0kg-m/
3000rpmであり、ロングスト
ロークであるだけに低速から
太いトルクを発していた。た
だ、出力は205psにすぎなか
った。

EJ20シリンダーブロック。ブロッ
クと一体のクランクケースは 5ヵ
所（ 5ベアリング）で左右からク
ランクシャフトをがっちり挟み込
み、ケース自体も剛性が高い。フ
ライホイールハウジングも一体成
型で、さらにクローズドデッキと
して、剛性を万全にした。

EJ20自然吸気エンジンのヘッド。 4バ
ルブDOHCのバルブ挟み角は52度と狭
く、92mmと広いボアもあって、ペン
トルーフ型燃焼室に大きなバルブ開口
面積を実現。バルブはEA52と同様に
ロッカーアームを介して駆動し、ロッ
カーの反対側に油圧ラッシュアジャス
ターがある。これらはターボユニット
も同じだった。吸気マニフォールドは
流路がふたつあり、可変としていた。
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第 4章

第 3世代水平対向エンジン、そしてBRZの登場

4-1　「プレミアム化」から「実質重視」へ

■スバルの大きな変化、トヨタとの提携まで

1989年に水平対向エンジンを新調して、初代レガ

シィが誕生して以来、スバルは成長を続けてきた。

しかし約20年を経て2009年に誕生した 5 代目レガシ

ィは、それまで 4 世代のレガシィから大きくさま変

わりした。

新型レガシィは北米市場のニーズに合わせて、ボ

ディサイズを拡大した。スバルはこの頃、グローバ

ル視点での販売戦略、商品開発を掲げており、先に

登場した 3 代目フォレスター、 3 代目インプレッサ

でも抜本的に改変していたが、 5 代目レガシィの変

化・大型化は顕著だった。

　 5 代目レガシィの変化の背景には、経営環境の変

化もあった。ここでこの頃のスバルをとりまく背景

について、ふり返って見ておきたい。

この頃の大きな変化といえば、トヨタとの提携で

ある。経営規模の小さなスバルは、大メーカーと資

本提携して経営を成り立たせるのが常となってい

る。最初は1966年に、規模の小さないすゞと、対等

の関係で提携した。しかし取引先銀行の都合でこの

提携はすぐに解消され、1968年に日産から資本参加

を受けることになった。その関係は長く続いたが、

日産が経営不振のために1999年にルノーと資本提携

することになり、スバルは日産との関係を2000年付

けで解消、新しい相手としてGMを選んだ。GMは

スバルの株を約20％保有し、スバルは巨大GMグル

ープの一員になった。GM傘下でスバルはグループ

内他社からOEM供給を受けたり、逆にグループ内の

サーブに水平対向エンジンモデルをOEM供給もし

た。だが、その後GMが経営危機に陥ったため2005

年に関係を解消。新たにトヨタと提携することにな

った。

トヨタは最初2005年10月にスバルの株の8.7％を取

得し、さらに2008年には16.5％まで増資した。トヨ

タとの提携でも、スバルは経営の独自性を維持する

ことができたが、トヨタは資本を請け負う以上、ス

バルの事業内容にしかるべき変化を促した。スバル

としては、トヨタの影響で自社が活性化されること

や、技術開発の分野でのシナジー効果などが期待さ

れた。

軽自動車の生産が、トヨタのグループ内のダイハ

ツに一本化されることになり、スバルは360以来の軽

自動車開発の歴史を終えた。そのいっぽう、トヨタ

が1997年の初代プリウス以来、進化させてきたハイ

ブリッド技術が、スバルに供給されることになった。

また、この当時、生産能力に余裕が生じていたスバ

ルの北米工場で、トヨタ車を受託生産することも決

まった。インディアナ州のスバル工場（SIA）におい

て、2007年 4 月にトヨタの北米での重要車種カムリ

の生産が開始された。さらに、スバルの水平対向エ

ンジンを搭載するFRスポーツカーを共同開発するこ

とも決定される。
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アメリカ仕様のインプレッサ・セダン。セ
ダンはリアオーバーハングが長いので、前
後のバランスとしては安定感があるように
見える。兄貴分のレガシィとは今まで以上
に似ていることが、とくにアメリカ仕様で
比べると、感じられる。

2010年11月にロサンゼルス・ショーで発表
されたインプレッサ・コンセプト。レガシ
ィに続いてインプレッサも、先に北米で披
露され、しかもそれはセダンボディだった。
セダンでもクーペ的なルーフラインにして
スポーティさを強調するのは、このあとの
レガシィ、インプレッサ、WRXのコンセ
プトカーで定番的になる。

インプレッサの英国仕様。 5代目レガシィと同様に、ボディサイドが平面的でショルダーラインがまっすぐ伸びて、フェンダーフレアもデザイ
ンされている。ヘキサゴングリルはひと昔前のスバル車のグリルより大きめで、スラントノーズになっている。
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■BRZ／86の構想

BRZ／86の企画は、トヨタとスバルが提携したこ

とで具体化した。2005年10月に提携が発表された

後、共同開発事業として新型車をスバルが開発受託

することなどが模索検討された。そして、2008年 4

月にトヨタとの提携強化が発表されたときには、FR

スポーツカーを共同開発することが明確化されてい

た。開発受託の共同開発車を検討するとき、スバル

としてどんなクルマができるかをトヨタに提案した

が、そのリストのひとつに FR スポーツカーがあっ

た。ただ、逆にトヨタ側からスバルにFRスポーツカ

ーをつくることを打診されたときに、スバル側には

素直には快諾しない向きもあったという。

トヨタ側としては、FRスポーツカーにこだわりが

あった。スバルと提携した時点で、トヨタは 2 座ス

ポーツカーのMR-S（次頁参照）をラインナップに

持っていたが、MR-Sは2007年に生産終了して、ト

ヨタから純粋のスポーツカーが消えてしまうことに

なった。トヨタは当時、生産台数拡大に邁進してお

り、台数が売れないクルマを切り捨てる傾向にあっ

た。しかし、その状況を憂える意見もトヨタ内には

あり、スポーツカーの企画がたびたび検討されては、

見送られていたのだという。

それが商品化に動き始めたのは、スバルとの提携

で共同開発の可能性が浮上したからだった。また、

当時副社長だった豊田章男の意向があったともいわ

れる。よく知られるとおり、その後社長になる豊田

章男は、自らドライビング技術を習得して、レース

にも参加しながら、「もっといいクルマを」という合

言葉のもとに、WRC参戦を決めたり、スポーティカ

ーの積極的な製品化を進めたりしている。

86はそんな章男社長の肝いりの“ファントゥドラ

イブ”のクルマであり、市販化後には、86のワンメ

イクラリーに章男社長自ら参戦して、シリーズチャ

ンピオンを獲得したりもしている。

よく知られるように86は、1983年デビューのカロ

ーラ・レビン／スプリンター・トレノの型式名、AE86

から名前をとっている。1990年代にはドリフトが一

種の社会現象にもなっており、それを描いたマンガ

『イニシャルD（頭文字D）』でもAE86は話題になり、

実際中古のAE86が「峠の走り屋」から絶大に支持さ

れていた。

このAE86の存在も念頭に置きながら、コンパクト

でパワーを抑えめにした、高価格でない FR 車とし

て、86は企画された。86はトヨタに当時あったミド

シップスポーツカーのMR-Sの後継に相当するが、

MR-SのようなMRでなくFRにこだわったのは、運

転しやすいクルマにするためで、ありていにいえば、

ドリフトが比較的誰でもコントロールしやすいとい

うのが理由といえる。もちろん商品企画にあたって、

世界の市場を調査して、世界のクルマ好き、いわゆ

る走り屋の動向を調べ、そのユーザーの希望に応え

るようなものとして、クルマの全体像がつくられた。

実際、ショートサーキットなどでスポーツ走行する

ような、根っからの走り屋にとって、まさにうってつ

けのクルマになっており、トヨタのマーケティング

力が発揮されているというべきなのだろう。

■水平対向エンジンが必要

BRZ／86の開発に至る経緯を時系列で整理する

と、スバルとトヨタが提携を発表したのは、2005年

10月のことだった。2006年 3 月に、提携における共

同事業の三骨子を発表。スバルの北米工場SIAでカ

ムリを委託生産すること、トヨタのハイブリッド技

術をスバルに供与すること、そしてトヨタ車をスバ

ルに開発委託することが示された。
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長年の間、FFと 4WDでスポーツ
ドライビングを追求してきたスバ
ルに、新たにFRスポーツカーが
加わった。北米仕様の2018年型の
BRZtSとWRXタイプRA。

アメリカでの広報写真。後輪から
白煙をあげながら定常円旋回のい
わゆるドーナツをする図柄。日本
の初代BRZはドリフトで売るイ
メージはほとんどなかったが、ア
メリカでのスバルのPR活動はダ
イナミック。

2004年発売の 5代目フォード・マスタング。マスタングはかつてFF化されそう
になったこともあったが、FRを堅持し続けた。 5代目は原点回帰でスポーツカー
らしさを強調。一時は年間15万台以上も売られた。シボレー・カマロ、ダッジ・
チャレンジャーといったFRスポーツカーもこの頃、復権していた。

1999年から2007年までつくられていたトヨタMR-S。1980年代に登場
したMR-2 の系譜を継ぐが、スタイリングなどはスポーツカーらしさ
を抑えたものとなっていた。ミドシップは回頭性は優れているが、テ
ールスライドをコントロールして走るのは難しい。

1983年から87年まで販売されたAE86型カローラ・レビン。基本の成
り立ちは大衆車で、FRのシャシーは旧型カローラ／スプリンターのも
のを受け継いでいた。エンジンだけは新開発のDOHC1.6リッター、
4A-GEUを搭載していた。全長は4200mmだった。
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一般的にハイブリッドのモーターアシストがより

強化されて充実すれば、相対的に必要なエンジン出

力は小さくなり、エンジンは小型化していくことに

なる。CB18はそういう流れを見込んだ中での小型化

であるのかもしれない。

5-5　モータースポーツの展開

■WRCからの撤退

今やスバルというブランドにとって、モータース

ポーツ活動は欠かせないものになった。ここで、1990

年代以降の状況を振り返っておきたい。

WRCでは、1990年代後半に 3 年連続世界王座を獲

得する目覚ましい活躍で、スバルの高性能のイメー

ジを世界にアピールした。ところがWRCは、2008年

いっぱいで撤退することになった。

これはリーマンショックの影響などもあるが、ラ

リーのレギュレーションがスバルに不利なものに変

わってきていたことが大きい。第 3 章（ 3 - 3 ）で述

べたように、1997年から導入されたWRカー規定で

は、市販ベース車両からの設計変更の自由度が高く

なり、エンジンやトランスミッションの搭載位置の

変更も可能になった。これによってライバルの横置

きエンジンFFベースのマシンは、重量バランスの改

善ができるようになったが、スバルの縦置き水平対

向レイアウトでは、それができる余地がなかった。

そもそもこのWRカー規定により、市販車に 4WDタ

ーボを持たないメーカーでも、4WDターボ・ラリー

カーを仕立てられるようになった。水平対向 4WDの

スバルの優位性はことごとくつぶされたようなもの

だった。

スバルが撤退を検討していた頃には、さらなるレ

ギュレーションの大幅改定がFIAで議論されていた。

ツーリングカーでも普及したS2000という、 2 リッ

ターNAエンジンを使う車両規定の導入であり、ス

バルにとってはありがたくない規定だった。結果的

に2011年から導入された新WRカー規定は、1.6リッ

ター・エンジンを使用し、車両サイズも最低3900mm

へと縮小され、Bセグメントカーが主体になること

になった。スバルにはますます不都合な規定であり、

優位性がないどころか、勝ち目がなくなるもので、

そもそもベース車両がなかった。

スバルはそれが導入される前にラリーから撤退し

てしまったが、これらの規定は、ヨーロッパのモー

タースポーツの状況に合わせて決まったようなもの

で、FIA下のモータースポーツは、ヨーロッパがほ

ぼ主導しているといえる。レギュレーションの策定、

改定に際しては、選手権参戦メーカーを中心に、自

社に不利にならないようFIAなどに働きかけるのが

常で、とくにヨーロッパのメーカーは強力にロビー

活動をしていると見られる。極東という地理的な条

件もあって日本メーカーはこの点が弱いことが多く、

スバルも例外ではない。スバルもこの不利を認識し

て、たとえば2007年にSTI社長に就任した工藤一郎

はそこをなんとかすべく積極的にアピールをしたそ

うだが、ルール改正の結果を見る前に、WRCから撤

退となってしまった。

スバルはWRCの下位クラス、グループNにもSTI

がパーツ販売などをして、インプレッサWRXの競技

シーンでの普及に力を入れていた。グループNでは

当初はランサー・エボリューションの三菱ばかりだ

ったが、その後現役の最後にスバル・ワークスで走

ったトミー・マキネンとの縁などもあり、一時はグ

ループNでインプレッサを走らせる有力ファクトリ

ーを世界に複数抱える状況になっていた。ところが

グループN規定もその後衰退する。スバルは2011年
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ラリークロス（ARX）のワークスマシン 3台。マシンは「WRXSTIVT19xラリークロス・スーパーカー」と称し、ラリーカーよりもさらに派
手なボディーワークで激しく走る。ラリーの吸気リストリクターが33mmなのに対し、ラリークロスでは45mmと径が大きく、EJ20の最大出力
は600ps程度となる。これは2019年シーズンのシーンで、スバル（スバル・モータースポーツUSA）は初めて選手権を獲得した。

XVの米国名クロストレックの名を冠するデザート
レーサー。車体後部に積まれる水平対向ユニットは
2.5リッターで自然吸気と発表されている。車体はま
ったくのオリジナル。

2019年バハ500を走るクロストレック・デザートレー
サー。ブルーに六連星の由緒あるカラーリングも、
アメリカ人の手にかかるとこうなってしまう。

米国ラリーでの2024年モデル。新型WRXにスイッ
チしている。2022、2023年とブランドン・セメナッ
クがタイトルを獲得。2024年も引き続きパストラー
ナと 2台体制で臨んだ。もともとMTBスター選手
であるセメナックはレッドブルのサポートを受けて
いる。
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ころがある。

モータースポーツ活動の経験は、市販車開発への

フィードバックのほか、ラリーなどの競技用や、ス

トリートのチューニング用パーツの開発・販売にも

活かされている。ちなみにWRX STIの開発は、STIで

はなくスバル本体が行なってきた。

STIを名乗る車種は、WRX STIのほかに、近年では

STIスポーツというグレードが、多くの車種に設定さ

れるようになった。STIスポーツは、今のところパワ

ートレーンは通常のままで、足回りのみを軽くスポ

ーツ仕立てに強化したうえで、内外装をグレードア

ップしたものになっている。従来のWRX STIモデル

のようなスパルタンではなく、上質な走りや内外装

を持つモデルであり、いわば市販車の最上級スポー

ティグレードという存在である。STIがスバルと共同

で企画開発するが、通常モデルと同じラインに流し

て生産され、スバルの 1 グレードとしてラインナッ

プされる。2016年にレヴォーグから始まって、BRZ、

WRX S4、インプレッサと、順次展開されている。

STIブランドは、今まではコアなユーザー向けの感

があったが、それをより広く活用しようというのが

STIスポーツである。上述のように2014年に策定され

た「際立とう2020」（219頁参照）のなかで、STIの積

極的な活用が方針として示されていた。

スバルは、レガシィ、（インプレッサ）WRXを筆

頭に、WRCの活動によって高性能を追求し、ほかの

モデルもターボ搭載などで、スポーティ色を出して

いた。ところが近年のスポーツ志向は、レヴォーグ

もあるとはいえ、ほぼ BRZ と WRX だけになってお

り、ほかのモデルはややおとなしいクルマのイメー

ジになってきた。とくにSUVでないインプレッサな

どはその感があった。STIスポーツの導入をかわきり

に、そういった状況が変わることが期待される。

スバルは「スポーツ」だけのブランドではなく、

「愉しさ」とともに「安心・安全」のブランドでもあ

るが、小規模なメーカーとして存在感を出していか

なければならないことを考えると、近年の状況はや

や地味なように思える。今後、STIスポーツの展開を

はじめ、STIはさらに活用されていくことになるよう

だが、 3 度世界チャンピオンの実績も持つSTIブラ

ンドの神話力を、よりいっそう活かさないでいる法

はないと思われる。

5-6　スバル水平対向の未来

■ハイブリッドでも水平対向エンジンを継承

2020年代にもなると、世は「電動化」で一色に染

まるような風潮になってきた。しかし電動化しても、

ハイブリッドであれば、エンジンは水平対向を使い

続けるのが、スバルの行き方である。

2020年代は、2010年代のクロストレック・ハイブ

リッド（243頁参照）の頃よりも、世界的な電動化へ

の圧力は、いっそう厳しくなってきている。水平対

向エンジンをブランドのアイコンのひとつにしてき

たスバルにとって、電動化はブランドのアイデンテ

ィティにも関わる問題といえる。

2020年 1 月には、スバルは電動化のロードマップ

を発表（276頁参照）。そこでハイブリッドについて

は、ストロングハイブリッド車を、2020年代中盤に

発売する意向を明らかにした。これはのちに「次世

代e-BOXER」と仮称されて、2022年 5 月の時点で、

2025年に発売予定とされた。さらに2024年 5 月に

は、2024年秋からトランスアクスルユニットを埼玉

の自社工場で製造開始し、その後アメリカ（SIA）で

も生産すると発表した。

2020年 1 月の発表では、今後、スバルがつくるス
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2020年 1月に発表された電動
化のロードマップ。電動化し
ても「スバルらしさ」を追求
することが明言されている。
2020年の「新設計1.8Lリーン
ターボエンジン」とはCB型
のこと。2030年代前半までに
スバル全車を電動化としてい
るが、その中にはハイブリッ
ドも含まれる。このロードマ
ップはその後、更新される。

ソルテラのEVのプラットフォーム。前後の電動駆動システ
ムが左右対称のシンメトリカルであることを示す広報画像。
要となるパワーユニットが車体中心線上に置かれている。ド
ライブシャフトが左右等長であるのがわかる。フラットなバ
ッテリーがホイールベース間に置かれ、4WDの前後アクスル
は連結されておらず、前後にある 2モーターで個別に制御さ
れる。

フロント側はフレームに隠れて見にくいが、前後ともドライブシャフトが左右
等長になっている。とくにフロント側はデフが片側にオフセットしているのが
ケースの形状からわかるが、インターミディエートシャフトを介することで、
ドライブシャフトは左右等長になっている。

モーター+インバーター+トランスアクスルをコンパクトに一体化した、ソル
テラのフロントe-Axle。左手前が車体前方に相当。モーターが右側、デフは左
側にオフセットしているが、ユニット全体としては重心が左右でバランスして
いるのが想像できる。ギアによる減速は 3軸 2段とされている。デフから右側
にインターミディエートシャフトが伸びている。



おわりに

実は子どもの頃は、スバルのことをわかっていませんでした。姉の小学校の同級生の家のクルマが、た

ぶんff-1 で、サングラスの似合うスポーツウーマンのお母さんが運転担当でしたが、一家でスキーに行っ

ていたので、典型的スバルユーザーだったろうと思います。ただその頃、うちのクルマが某社の 2 リッタ

ーDOHC車だったりしたこともあって、馬力も派手さもないスバルは眼中になく、スバル360なども「か

わいそうな小さなクルマ」と勝手に認識していました。スバル360の偉大さを知ったのは、大人になってか

らのことで、恥ずかしいかぎりです。

自分にとってスバルが輝いて見えるようになったのは、レガシィが登場して、WRCを走り始めてからで

す。当時WRCの結果を最速で伝えていた東京中日スポーツ新聞を、ラリーの開催中だけは欠かさず買い、

レガシィがデビューしたサファリの最初のスーパーSSでトップタイムを出したという記事など、よく覚え

ています。

その頃、中古のラリー車を乗りついで（残念ながらスバルではなく）、山を走り回ったりしていました

が、当時はNHK のBS放送がWRCを毎戦 1 時間で放送しており、録画したVHSテープを擦り切れるほど見

て、各ドライバーの走り方はもちろん、次にアナウンサーがなにを言うかもぜんぶ覚える始末でした。

当時の放送は、ステージ内の数カ所で長回しに撮った走りの映像を、上位10台くらい順に流していくよ

うな単調な構成でしたが、それが運転マニアにはむしろよく、クルマの特性やドライバーの技量をじっく

り観察できました。

それで感心したのが、ツール・ド・コルスの舗装路面でのレガシィの走りです。タイトコーナーで、セ

リカ（ST165）はFRのように鋭くテールアウトさせて、逆にランチア（インテグラーレ16V）はFFのよう

に前が引っ張る感じでしたが、レガシィはスムーズな息の長い 4 輪ドリフトで走り抜けて、いかにも乗り

やすそうでした。水平対向縦置きのスバルはマシンの素性がよいと、雑誌に書かれていましたが、「本当に

そうなんだな」と思ったものです。

初代インプレッサの頃は、WRCを何度か取材にかこつけて見に行きました。とくに印象に残っているの

は、1994年のモンテカルロ・ラリーでの初出場のマクレーの走りです。ラリー中盤のSS、あたり一面雪景

色でも、路面はウェット。下りの 2 速で回るようなヘアピンで待っていると、やがてやってきた先頭のフ

ォードのフランソワ・デルクール以下、コリン・マクレーの相方のカルロス・サインツも含めて、皆グリ

ップ走行で抜けていく。スピードがのる長い下りのあと、ヘアピンの直前が複合的なS字になっていたの

で、各車ブレーキングでふらついたりして、少し難しそうでした。

しかしそうなるとスタードライバーが走っても、目の肥えた地元のギャラリーは静まり返ったまま。そ

れが破られたのは、上位数台の 4WDターボ車のあとに来た、ルノーのジャン・ラニョッティで、FFにも

かかわらず、大ドリフトで走り抜けたので、大歓声です。彼はけっして観客を裏切らないドリフトの名手

でした。ただ、そのときも派手とはいえ教科書どおりの理想的なラインどりなのでした。そのあと、ラン

サーのアグレッシブなドイツ人アルミン・シュヴァルツも鋭く滑らせて、隣にいたドイツ人は大喜び。

ところが、それをはるかに超えていたのが、序盤のコースアウトで下位に落ちながら、猛然と挽回して

きていたマクレーでした。遠くからボクサーのサウンドが聞こえてきて、来たなと待ちかまえていると、



手前のS字区間でいきなりアサッテの方角を向き、次にそのフェイントから一気に向きを変え、ヘアピン

が始まるはるか手前で完全に横を向いて、イン側の雪にノーズをつけてしまった。これは失敗だな、と当

然思いますが、そのまま彼は鼻先で雪を散らしながら真横のまま滑っていき、ヘアピンの奥で一瞬止まり

かけたあと猛然と直線的に加速して抜けていった。とんでもないものを見てしまったという心境で、唖然

としましたが、ちなみにこのSSで彼は 3 位のタイムでした。

勝利請負人のプロドライブのボス、デビッド・リチャーズもカリスマ的でした。英国の原野で狩猟でも

しているかのようなワイルドな風貌ながら、F 1 並に洗練されたプロフェッショナルな体制でチーム運営し

ており、これぞ西欧の一流の事業家だと思っていました。こういう工房と出会ったスバルには、運の強さ

を感じずにはいられません。一度、サービスのテントで少し話を聞いたとき、WRカーのスタイリングの

美しさを自慢していたのが印象的でした。

マルク・アレンも、もう彼がWRCを離れてから、ローカルイベントでちょっとだけ話したことがあり、

こちらが日本人と見ると、すぐに「ミスター・クゼはどうしてるか？」と聞いてきました。残念ながら、

STIの初代社長だった久世隆一郎氏にはお会いしたことがなく、なにも言えませんでしたが、握手をかわし

たその手が巨大で、「こんなのでハンドルをねじふせていたんじゃ、とても勝ちめはないな」と、（べつに

勝負するわけでもないのに）愕然としました。

同業者には、情熱をもってスバルをフォローしている人も多く、参考になる記事や出版物がたくさん出

ていますが、本書はなるべくまた違った面からスバルを考える材料になれば、という思いでまとめました。

本書のもととなった2008年の『水平対向エンジン車の系譜』は、グランプリ出版初代社長の尾崎桂治氏

から、スバルの水平対向モデルについては、まだ本を出せていないので、そこを書いて欲しいと依頼をい

ただいたのでした。尾崎氏は、百瀬晋六氏から直接、話を聞いてきた方です。スバル1000の要は、デフを

中心に置いたパワーユニットの配置であり、それは、機体設計にプライオリティが置かれる飛行機設計か

らの発想なのだということを、書く際に、強調して教示されました。

また、前書のときにまとめた初代レガシィの項では、当時のエンジン開発を指揮された山田剛正氏に、

ご自宅に伺って取材させていただき、水平対向エンジンの基本特性などについても教えていただきました。

その後惜しくも逝去されましたが、あらためて深く感謝の念を抱いている次第です。

とくに近年の部分は、試乗会や発表会、展示会などで開発者の方々に直接話を聞いたことも反映してい

ます。技術者の方々、またいろいろ対応くださったスバル広報部の皆様には感謝を申し上げます。図版に

ついても、多くの貴重な広報写真を提供いただきました。編集関係では、木南ゆかり氏と山田国光氏にお

世話になりました。

お世話になった方々に、この場を借りて、あらためて感謝申し上げます。

武田　隆
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