
砂技術解説「機械遺産jエンジンへの旅4

ホンダ カブ号 F型(自転車用補助エンジン)

Honda Cub TypeF 

はじめに

一頭地を抜く伝説の量産規模やことさら際立っ

たその外貌にもかかわらず， 1955年生まれの筆

者には，52年に誕生した機械遺産第 14号 “赤カ

ブ"の実動する姿を見た記憶が皆目ない.他方で，

トヨモータースやスズキの地味で目立たぬ製品群

なら'70年ころまでは物持ちの良いオーナーがこ

れを遠騒がちに駆る姿を時折り目にして心和ませ

られたものである.また，カブ号についてはマト

モな図面類も未見である.そこで，以下に内燃機

関技術史の傑出した定点観測者，富塚j青1専士の所

説を引き，これに若干の注記を絡めてこの場をし

のぐことにしたい1)

富塚清博士，かく語りき

ホンダの 2サイクル:現代のホンダを知る人の

大半は，この社が一貫した 4サイクルの専門メー

カーと思い込んでいるだろうと思う.しかし実際

はそうではなくて， 1952年ごろ，この仕事には

じめてとりついたころには，れっきとした 2サイ

クル専門メーカーであり，有名なドリーム号も，

第3号あたりまでは 2サイクルであったという.

1953年に大々的に売り出された「カプ号」も，今

の「スーパー・カブ」とことかわり，まさに 2サ

イクルであったのである.

しかしホンダは，日本におけるこの道の開祖と

いうのでなくて，実は戦後派にすぎなかった.

れっきとした戦前派はミヤタ， トーハツ，日本内

燃機(船外機，航空補機など)であり，ミヤタは

アサヒ号というオートパイをすでに出していた.

後者に比べると少なくとも約 15年の後輩であっ
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図 l カブ号F型の自転車装備状況
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たと見られる(ホンダは戦時中，中島飛行機や日

本楽器などの下うけで，飛行機部品の生産をよく

していたようであるが，社長は古くからの自動車

マニアだ、ったと聞きおよぶ)2)， 

カブ号・は第 3.141図[本稿では図 1を以て代替}

に示すような自転車用補助エンジンであり，後輪

の側方にとりつけチェーンをもって後輸を駆動す

る方式だ、った.ところで世人をあっといわせたの

は機能のことよりも外形の意匠の優秀さで，ここ

には当時ょうやく流行の波に乗りかけたインダス

1)以下の引郎は宮塚清 『内燃機関の歴史j第 6版， 三

栄書房， 1993年，153~154 頁，より. 日 |勾は引用者に

よる補足.

2) この文章が執筆された時点において，実際にホンダ

は4サイクル専業 メーカーであった.宮旺l製作所におけ

る2サイクル ・ハイクの創製やl守本内燃機.せみ 11型"

発動機については拙稿 iEI本内燃機 ・・く ろがね守軍用車会

両氏!J， トーハツについては íìj知初戦時~復興J~Jにおける

本邦2サイクル・ガソリン機関技術史的rm (1-3)J 
(rLEMAJ)，参照. いずれもネ ット上に全文アッ プ.日

本l止j燃機の 2サイクル空冷船外機 "97式駄載操舟機"に

ついてもいずれ il:l本陸海軍小形舟艇エンジン閑話」に

て取ヒげネットに載せる予定である.
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トリアル ・デザインが，せいいっぱいに盛りこま

れた.売りこみのうたい文句も「赤いエンジンと

白いタンク」 というのであり，戦後の何年かのし

なびた景気の中に突如として，あざやかな花を咲

かせたかのようで， 一時バイクモーターの人気を

ここに吸収してしまった観があった3)

さて，エンジンの構造や性能だが，これは外観

の華やかさに似ず，実はあまりぱっとしたもので

はなかった.

要日は気筒容積 58cc (43 x 40 mm)，圧縮比

5: 1，婦気方式は 2流激突だが，シュニユルレ式

とはかわって，低いデフレクターをピストン頂頭

につけたもの.ピス トン材質はアルミ(第 3.142

図 [本稿図 2]に示すとおり).性能は1.3 PS 

(3500 rpm).点火はフライホイール ・マグネ

トーによる i自の混合比 15: 1.エンジンは車の

左~IIJつけ，水平おき . フィンは気筒に平行，頭部

を前に向け，自然通風で冷やすようになってい

るへ
なお，同社では，汎j日に改造した H型という

ものも発売していた.これは縦置き気筒，フィン

は間判iに直角.気筒体積は 50cc (40 x 40 mm) ， 

圧縮比 5: 1，出力は O.95 PS (3 500 rpm)であっ

??. 

さてこれの生産だが，当時は月産何十かせいぜ

い数百ぐらいが普通であるところに，ホンダは月

3)当時のホンダによる立伝ポスターには「幸運はカブ

ぢ・に来って ia泉歌舞伎ボ京見物 懸1't付カプ号販先'1.'

どんな自転車にもつけられるバイクモーターJ.1あなた

の，'，転車に小型エンヂンを f 素敵だ/ 通勤に f 集

配に/ 商戦に! Cub ホンダのカプ号本凶技研工業

株式合社Jなどとうたわれていた.

4)問自動車妓術会 rn動'II妓術の歴史に関する調査研

究報告書JCD-ROM版.2001年，所収の 「日本の'"動車

技術 180選Jによれば.ポア・ストロークは40oX39.8 

mm (50 cc) とある.寸法の~1，iJについては不静ながら.

抗原博士の伝える 58ccというやや下端な値は'51~8 f.I 
16 ".運輸省令第 47号，道路述送耳i.jilij法施行規目IJにより

定められた原動燃付自転車の排気盆上限 :4サイクル

0.0ge. 2サイクル O.06 ~に対応したもののように見え

る.サイクルの別無く原付 lMiの排気訟制限が0.05eと
なったのは・54年10月1円の運輸省令第 50号改正からで

あり，カブ号Fß~の 50cc化はそれへの対応であろう.な

お.180選の記述には緩めて単純な誤柏が見られ，その出

力について 10PS/3 600 rpm. (→200 PS/ e 11)などとぷ

記されていたが.Web版の|司 240選の当該部分は1.0と

訂正されている.
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図2 ホンダ・カブH型機関

干Z塚前t~也、‘ 154 頁，第 3. 14 2 闘.

産 l万という桁ちがいの数字をかかげたので，そ

の点でも世人はあっとい2た. しかしホンダと

いっても当時は微々たる小工場で，力n工の大半は

下請依存.最終組立のみを自社でやる状況で，研

究施設もたいしたものでなかった.ただサービス

講習所というものをいち早く東京の十条近くにつ

くり ，そこで合宿訓練ができるようにした.当時

の販売庖の府民のエンジン扱いの能力が低いか

ら，こういうことも必要と感ぜられ，そしてまた

これは相当の効果を上げ得たものと思われるω.

ただし，こうしたことで、ぱっと咲いた花のよう

な人気も，意外に永続しなかった.きかりは l年

か 1年半でやがて下行の一途となり，かえって宣

伝のジミだった BSやトヨモータースやスズキの

ほうが，この道においては比較的長い人気を保持

することになった.どうしてこうなったかという

と，ホンダがどちらかというと 2サイクルに新米

であるのに，あまりにイ ージー・ゴーイングにこ

れの大生産にふみこみ，あまりにも早く未熟の品

の多売をしたことに原因があったと思う.これに

こりてホンダは 4サイクルにくらがえ し，本格的

オートパイのドリーム号の販売に精力を集中する

ことになり， 2サイクルの改良のほうには全然意

力を失ってしまったので，退勢をくいとめること

が不可能となった.筆者などもそのとき，多少忠

5) H型については『熱機関JVol. 1 No. 10. 1955年 10

月新製品とニューズ"に 12サイクル 50c.c.出力 HPJ

との紹介が見出される.もっとも，この記事の主役は4

サイクル SV~冷l立立単気筒で排気公 130 ccから 2.51-1'/

3500 rpm.を発拘{する T裂であった.

6) 1日本の1'1動lIIt支術 180選J.11司240選Jの当該解

説によれば.ホンダは令閏の自転可I};s5 fj 5千車TにDM

を送付して販売チャンネル拡充に努めた.とある.
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ホンダ カブ号 F型(自転車用補助エンジン)

告を出し得る立場にあったので，掃気作用の改良

のことや，気筒材質のことなどで進言はしたが，

もうすでに幹部の興味は 4サイクルの方に傾いて

しまっていたので，どうしようもなかった.

今からふり返って，まず，いけなかったと思う

のは，気筒の冷却方式(頭部を前方に向けること.

4サイクルにはよいが， 2サイクルでは排気孔ま

わりの冷却不良となるにしたがって気筒の胴音15

の変形が大きく，ピストン間隙をつめ得なかった

ため，スタートやスローの不良があったと思われ

る.当時はガソリンや潤滑油の質も不良.それで

スタート不良やプラグのよごれを招きやすいか

ら，そこにぬかりがあったと思う.これの掃気方

式もおかしなもので，デフレクターをつけたこと

がなんの意味もなかっただろうと思う .これはお

そらく設計者が観念的に定めたもので，実証的に

やったものではなかったろうと思う.ともかく，

ホンダは 2サイクルが構造簡単なので，これを甘

く見てとりっき，てきめん失敗，以後 2サイクル

と完全絶縁なのは，正に 「あつものにこりて，な

ますを吹く」の適例といえよう 1)

総括

ホンダHPの社史記述によれば，ホンダにおけ

るバイクエンジンの原点は 1946年，陸軍[94式 6

号無線機用の三国商工製 2サイクル 50cc機関の

仕立て直しにある.ただし，そもそも 94式 5号

無線機なるモノは手回し発電機を，同 6号無線機

は乾電池ないし手回し発電機を電源とする近距離

用可搬式無線機であったから，同 6号無線機用の

発電機関というのは，'試作品なのか初期量産品な

のかはおくとして， 6号を 94式 2号無線機並み

に機能強化しようという企図の産物であったかと

推定されるしかない.

ともかしその応用をもって自転車後付け機関

界にデビュー したホンダは・ 48年，自主1:設計の 2

サイクル後付け機関， A型を投入し，斯界 (し

かい)における地位を強化した.A型は自動二

輪車の廉価版然とした形姿・・…機関を前方，比較

的高い位置にマウントし，長いベルトで後輸を駆

動するこの種のモノとしては月並みな レイアウト

を有していた.

A型の上方展開，すなわち自動二輪車として

の成長軌道開拓という役割を与えられたのは 2サ

イクル 96cc機関を載せた'49年のドリーム号D

型であり" 52年登場の A型後継機カブ号F型こ

そはその下方展開，すなわち後付けバイクエンジ

ンとしての改良を体現する意欲作であった.それ

は乗る人の衣服を排気やオイルで汚さない革新的

なエンジン ・レイアウトとスマートで酒落た容姿

をウリとしていた.

し か し 肝 心 の 2サイクル機関は著しく低い完

成度を有するシロモノで竜頭蛇尾よろしく当然か

っ阜々の退潮を余儀なくされるしかなかった.量

産規模が，あるいは個体の残存が即，その技術的

優秀性の証であるワケではまったくない.自動二

輪車の領域においても・51年には4サイクル

OHV単気筒の ドリーム号 E型(148CC， 5.5 PS/ 

5000 rpm.)が，実用原動機付自転車では'53年

に同じくべンリイ J型 (89CC， 3.8 PS/6 000 

rpm. )が投入されていたのであり，残された課

題が4サイクルの小形 ・高回転・高出力化以外に

ないという点についても，すでにホンダ社内の合

意は形成されていた.もちろん，その結論がカブ

号 F型製造打切りの'58年に投入され，新たな歴

史の地平を切り拓くことになる名車，スーパーカ

ブC100型であり，その心臓は OHV単気筒 49

ccから実に 4.5 PS/9 500 rpm. の最大出力を発

揮するものとなっていた.

かような展開を考慮する限り，ホンダにおける

第 1世代 2サイクルの時代に終罵 を告げた名脇

役，それがこの F型カブ号なる作品の最終的評

価として穏当であるように思われてならない.

7)富塚博士によれば，トヨモータースはピストン・ク

リアランスを詰めるため鋳鉄製ピストンを採用し，良好

なスタートやスロー性能，おい耐久性を獲得していた (前

J喝容，155頁，参照).
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