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オーデイナリ型自転車の形態変化と車種分化について

坂元正樹

はじめに

1895-96年の大流行以降、自転車は実用物として、また余暇の娯楽のためのものとして、急激

に普及し、人々にそして社会に受け入れられていった。そのときには既に現在我々が利用してい

るような形態、前後輪が同じ大きさで後輪をチェーンで駆動する、という形の自転車があたりま

えのものとなっていたが、その数年前までは前輪が大きく後輪が小さいものが、 ordinaryな自転

車の形態であった。そしてそのような形態の自転車は、 1880年ごろまでには十分実用的な乗り

物へと洗練され、新奇な身体的娯楽を求めた新興中産階級の若年層男性を中心に、多くの愛好者

を集めるには至ってはいたが、 1880年代後半の 3，4年間で、新しい形態の safetyな自転車に取っ

て代わられ、市場からだんだんと消えていき、そして 90年代半ば以降には、市中からも姿を消

していった。

本稿では、 1870年代から 80年代にかけて ordinaryなbicycleとして普及していった、後iこ

penny-farthingと懐かしみと多少の噸りをこめて呼ばれるようになった、大きな前輪を直接ペダ

ルでこいで進む自転車の進化改良の過程について考察を行う。その改良の歩みは、乗り物として

の自転車の性能を高めるもので、あったが、また同時に娯楽趣味の道具として使用者の要求にこた

える形での変容でもあった。そのような観点から、商品としての自転車の変化を見ていくことに

より、使用者の趣向の変化を伺い知ることもできるであろう。

また、自転車の発展史、技術史的研究においては、通史的なもののみならず、個別的なテーマ

を扱った詳細な研究においても、オーデイナリ型自転車の成立や、セーフテイ型自転車(1)の成

立に自が向けられがちで、オーデイナリ型自転車の変化に関する詳細な研究が非常に乏しい。本

稿では、その間隙をうめていくことにも、いくばくかの寄与をしたいと考えている。

1 オーディナリ型自転車の出現と盛衰 (2)

オーデイナリ型自転車の発明はその定義にもよるが1869年頃にさかのぼることができ、イギ
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リスにおいては1870年ごろからレースで使用されるようになっていた(3)が、1873年の時点では、

オーデイナリ型自転車.を製作していたのは Coventry.Machinists'社のみで、その生産量も週に5

台程度のものであった (4)。しかし、その翌年には年次刊行の自転車ガイドブックも出版される

ようになり、そこでは19の自転車クラブが紹介されている(5)。複数の自転車クラブの会員が、

クラブの枠を越えて集まる meetsと呼ばれるイベントも各地でひらかれだした。また、そのこ

ろから、短命に終わったものがほとんどではあったが、自転車専門雑誌の発行もみられるように

なる (6)。そして、 オーデイナリ型自転車は 1877年前後から大きく愛好者を増やしはじめ、その

ころから全国各地に bicycleclubが設立されていった (7)0 Griffinによる総合自転車カタログの

刊行もこの年から始まる。 1878年には全国的な組織として、 BicycleTouring Club (後の

Cyclists' Tou血19Club) とBicycleUnion (後の NationalCyclists' Union)が設立され、同年、後

者により最初の NationalChampionshipが開催された。 1880年代には全国的な自転車の見本市

となる、 St出吐eyBicycle Showもこの年から開催されている (8)。

自転車愛好者の正確な数は把握困難だが、 Timesの記事によると、イギリス圏内で1877年に

3万人、 1878年には5万人と推測されており (9)、1877，8年ごろには、自転車完成車を製作販売

する会社も 100社以上存在したようである (10)。

またこのころからTricycleと総称される様々な形態の三輪、 四輪のペダル駆動の乗り物が製作

販売されはじめ、 bicycleとtricycleを併せて呼ぶ語として、 cycle(cycling， cyclist) という語が

使われだすようになる (11)(表1)(12)。オーデイナリ型自転車と tricycleは1880年代中盤頃まで

は愛好者を増やし続け、その数はイギリス圏内で合わせて控えめな推測で10万人以上とされて

おり(13)、もっとも多く見積もったものでは40

万人の cyclistsがいるとしている (14)。

だが、その後1884年および1885年ごろから、

各種さまざまな工夫をこらしたセーフテイ型自

転車がcyclistsの支持を集めはじめる。 Griffin

のカタログにおいては、 1883年版では2台のみ

がセーフティ型だったにすぎないが (15)、カン

ガルー型自転車およびローバーのセーフティ自

転車の出現を経た後の 1886年版では、掲載さ

れている 89台の二輪車のうち47台とすでに半

数以上を占め、 1889年版にいたっては94台中

89台と、ほとんどがセーフティ型で占められて

いる(16)0 Stanley Showでは、 1883年からセー

フティ型が見られはじめ、 1887年にはセーフ

ティ型がほとんどを占めるようになった(17)。

むろんこれらが示しているのは主として新車
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表 1: Times Archive I Online Newspaper Archive 
of The Times from 1785・1985より作成
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の販売状況についてのものであり、型落ちの在庫販売、中古の売買といった形では、旧来のタイ

プの自転車が依然流通していたと推測される。また、 30万人を数えた愛好者が皆いっせいに新

型車に買い換えたとも考え難い。 1889年に出版された、バドミントン叢書の Cyclingの巻(第二

版) (18)では、 セ}プテイ型自転車に関する記述もあるものの、実用的な解説の部分においては、

オーデイナリ型自転車と tricycleこそが自転車として扱われている。 1887年に出た初版からの内

容をほとんど引き継いでいるとはいえ、 この時点では抜本的改稿を必要としなかったという状況

をうかがし吠日ることができる。

年代に明確な線引きが可能な他の一例として NationalChampionshipの開催部門の変化を見て

みると、 1889年にセーフティ部門が別枠となり、 ordinary部門は 1892年が最後となっている (19)。

またこの年にはすべてのメーカーがオーデイナリ型の製造をやめた (20)0 1884年のカンガルー型

によって始まった自転車のセーフティ型への移行は、新しい愛好者の流入と、従来の愛好者の乗

り換えとによって緩やかに進行していき、最終的には、空気入りタイヤ普及後の 1892年頃に完

全に時代遅れのものになったのであろう (21)。

ここで、イギリス国内における比較的熱心な自転車愛好者の数の変化を推し測るための参考資

料として、 Cyclists'Touring Clubの会員数の増減を見てみると (表2)(22)、1880年代半ばから

1890年前半にかけての時期には、会員数が停滞、減少していることが見て取れる。 この傾向は

CTCのみの問題ではなく、 自転車趣味全体

においてみられたことのようで、その要因

としては他の娯楽への興味の移行などが指

摘されているが、 たぶんに複合的な要因を

持つ現象であり、明確に断ずることは困難

であろう。 ここでは、 1890年代半ば以降の

自転車ブーム期以前における自転車趣味の

展開が、オーデイナリ型からセーフティ型

への移り変わりにおいてではなく、オーデイ

ナリ型自転車の変化改良と密接に関わって

いる、 という点を指t商するにとどめる。
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表2: Cyclists' Touring Club (Bicycle Touring Club) 
の会員数推移

2 既存自転車史研究の問題点

この時期における自転車の変化、(改良について考察する際に、まず最初に現れてくるのは、そ

の性能の向上に、 より直接的に関係してくる各種の技術的要素である。大きな車輪の採用を可能

にした、スポークの張力で支えられるホイールの発明とそのさらなる改良、 フレームの強度を上

げつつ軽量化が進められた鋼管の製造と加工、溶接技術の進歩、動力伝達率とステアリング操作

性を向上させっつ耐久性を高めていったベアリングの改良、 といったものを主だ、ったところとし
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て挙げることができるo そして、それらすべての基礎となる、材料としての鉄の性能向上と、

1870年代後半に起きた価格低下とが、自転車の普及発展にもたらした影響についても、自を配

る必要があるであろう (23)。

だが、このような視点とはまた別のところで、これまで看過されてきたものとして、オーデイ

ナリ型自転車の見た目の変化とバリエーションとがある。ミショー型からオーデイナリ型へ、オー

デイナリ型からセーフテイ型への変化は、確かにより劇的なものであり、その影響の大きさも、

そこで新たに採用され進歩した技術的改良についても、目を見張るべきものがあるのは確かであ

る。だが、そういった変化改良にのみに目を向けることは、いわば、パラダイムの成立過程や内

実を十分に考察、理解することなしに、その変化を追おうとするような行為なのではないだろう

か。

物としての自転車とそれにまつわる技術にしても、人と物との関係性の上になりたつ文化的営

みとしての自転車趣味にしても、それはオーデイナリ型自転車の時代において、形成され、洗練

されていったものである。その時代に関する、より広く深い理解なしには、セーフティ型自転車

の誕生やその後の自転車の一般的普及、さらには、技術的にも文化的にも自転車と密接な関係に

あった、自動車の成立と発展といった現象への、より深く正確な理解にたどりつくことは困難で

あろう。

近年においては、 CYCLEHISTORY各号にまとめられている各種の研究蓄積に加え、旧来的

な自転車通史に関しての書物とは一線を画する Herlihy(2004)やNorcliffe (2001) (24)といった、

網羅的かつ詳細な事実に基づいた優れた研究が出てきており、かつて Pinch& Bijker (1987)や

Bijker (1995)において記述されたような、セーフティ型自転車の誕生の説明に関しての明らか

に誤った事実認識に基づく自転車の発展史 (25)、といったものが成立する余地は少なくなってき

てはいるO だが、正しい事実認識にのっとった自転車の歴史を構築するには、まだ多くの議論が

必要であり、次節以降では、その一助となると考えられる、オーデイナリ型自転車の形態上の変

化および、車種の形成と車種名の変化について考察していく。

これまでのオーデイナリ型自転車の発展史においては、 1876~ 8年頃の期間における、中空

フロントフォークの採用をその筆頭としたいくつかの技術的達成をもって、そこをオーデイナリ

型自転車の完成地点としている (26)。たしかに、純粋に技術の進歩として考えた場合はそのとお

りであろう。だが、本稿では、その後のオーデイナリ型自転車にみられる変化に注目して行きた

しE。

3 オーディナリ型自転車の形態変化(釘)

ここでオーデイナリ型自転車の形態、という表現をもちいて取り上げようとしているものは、

要素として挙げるならば、前輪と後輪の大きさの割合、フロントフォークの角度 (rake)、およ

び、ハンドルパーの形状、といったものである。これらは乗り手の視点から見れば、主として乗車
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姿勢に関わる変化であると言える。また、後輪の大きさの変化は、車体重量の変化にも産結して

くる。

詳細な検討に入る前に、まずおおまかなイメージを把握するために、次ページに挙げた 6つの

オーデイナリ型自転車を見て頂きたい (28)。年代で分類すると、それぞれ、オーデイナリ型が普

及し始めた 1874年のもの(①，②)、技術的完成に近づいていた 1877年のもの(③，④)、セー

フテイ型が出現し始めた 1885年のもの(⑤，⑥)であり、主たる用途で分類すると、レース競

技用のもの(②，④，⑥)と、ツーリング用のもの(①，③，⑤)に分けられる。これらは変化

が比較的わかりやすい典型例として選別したもので、年代ごとの前後輪の大きさの比率の変化や、

フロントフォークの角度 (rake)の変化、そして同年代同士の比較による、 RacerとRoadster

のrake、装備装飾、サドル位置の違いなどが見て取れると思う。実際にはもちろんメーカーご

との差異も大きく、大きなメーカーではオーデイナリ型だけで10種類近いモデルをカタログに

掲載しており、毎年それらの一部がモデ、ルチェンジされる、といった感じであり、年ごとの変化

もそこまではっきりとしたものではなかったようである。

まず最初に、オーデイナリ型自転車の最大の特徴ともいえる、車輪の大きさについて、その言

及のされ方の時代的変化を追っていく。前輪の大きさが変化しだした 1869年から 1870年ごろに

おいては、周長もしくは直径で具体的な数値がよく記されていた (29)。オーデイナリ型の基礎が

固まり、普及が始まった 1874年ごろまでは、後輪の大きさへの言及も見られたが、その後は前

輪のサイズのみが取りざたされるようになる。クランクの長さを変えることによる調整も行われ

てはいたようだが、基本的には足の長さで適切な前輪の大きさが決まる世界であり、⑤の図の下

のほうにある価格表のところに書かれているような感じで、 1インチ2インチ単位で前輪の大き

さを変更でき、各人が適切な(もしくは望みの)大きさのものを選べるようになっていた。少な

くとも 1877年の時点では既にどの社もそのような形の販売をおこなっていたようである (30)。そ

してそのときには既に、後輪の大きさは語られなくなっていた。前輪の大きさに合わせて後輪も

変えていたのかどうかということすらよくわからないくらいである (31)。その後、チェーン駆動

のギアアップしたTricycle、そして各種セーフティ型の登場により、また両方の車輪の大きさが

情報として必要になり、 "Standardsize of Wheels-26in. pilot， 30in. or 32in. driver (geared 57匝.

or60加.)(32)"といったふうな記述がされるようになる。このころ、1880年代後半においては、オー

デイナリ型に関してもまた後輪の大きさが記述されるようになってくる。そして、 Rational

Ordinaryという、後輪が大きめでフロントフォークが後ろに傾いている、姿かたちだけを見ると、

まるで1870年代半ばごろのオーデイナリ型に先祖がえりしたようなものが、安全なオーデイナ

リ型自転車として発売される。これは複数のメーカーが同様のものを販売しているので、一定の

需要はあったと思われるが、 2，3年程度の短い期間のみのもので、他のオーデイナリ型とともに

生産中止へと追い込まれていった。

オーデイナリ型自転車の前後輪の比率を、カタログに記載されている図などの、比較的現物に
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し、その経年的変化をグラフにしたもの

を提示しておく(表3) (33)。全体として

みても、①~⑥の図を説明する際に述べ

たような傾向が見られることがわかる。

まだまだサンプル数が少なく、正確を期

すためには今後さらに多くの資料を併せ

ていく必要があるが、このデータからは、

1880年代以降においても、後輪の大き

さが小さくなっていっていた様子が伺え

る。だが、同時に読み取れることとして、

Racer以外においては、 1880年ごろ以降

はそれほど大きな変化がない、というこ

とも言えそうである。 RacerとRoadster

の区別の重要性がここに浮かび、上がって

くるo

1 865 1 870 1 875 1 880 1 885 1 890 1 895 

表3:オーテごィナリ型自転車の前後輪比率推移

つぎにフロントフォークの角度の変化についてだ、が、これについても、これまでは、車輪の大

きさの変化と同様に、ただ、だんだんと垂直に近くなってきた、という以上の認識を持たれてい

なかった。実際に個々のモデルを見ていくと、明らかにだんだんと垂直に近くなっていっている

のは、 1880年ごろまでの期間で、それ以降のモデルにおいては、メーカによる差異が大きい。

車種による違いにしても、 Racerのほうが多少垂直に近いようではあるが、車輪のように図から

計測して差がわかるほどのものではない。だが、あれだけ長いフロントフォークだと、角度が1

度でも違えば相当大きな違いを乗り手は感じるはずで、非常に微妙なものだ、ったのではないかと

推測できる。カタログやガイドブックなどでrakeに関する記述が出てきだすのはRationalが登

場してくるころであり、そのころまでには一般的な愛好者においても、概念として認識されるよ

うになってきていたようである。

オーデイナリ型におけるハンドルパーはその重要度からみると、不思議なほど改良の進むのが

遅れていた部分である。 1882，3年頃までは、いくつかの実験的な試みがあった程度 (34)で、横一

文字のものがそのまま使い続けられていた。 1880年代半ば頃になってようやくクランク式やド

ロップ式といった真下にぐにやりと曲がったハンドルパーが普通に使われるようになり、両端の

グリップ部分がT字型になっているものなども、そのころから見られるようになった。ひとた

び、曲がったハンドルバーが採用されるようになってからは、その後一直線のものに戻ることはな

く、 Racerにおいても Roadsterにおいても、そしてRationalにおいても、それぞれ多少の形状

の違いはあったようだが、水平位置より下にグリップがくるように曲がっているものが採用され

ていた。オーデイナリ型自転車のハンドルパーは、その後の自転車のものとは大きく異なり、形
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状の変化が足の回転を直接阻害する可能性がある位置にあり、改良しにくい部品ではある。どの

ようにしてそれまで改良を拒んで、いた問題が解決され、横一文字のハンドルパーが使われなく

なったのか、ということについては、より詳細な検討が必要であろう。

4 RacerとRoadster

オーデイナリ型自転車が技術的完成を遂げていく、 1877年から 1880年ごろの間に、 Racerと

Roadster (およびその派生として、 Semi-Racer、Light-Roadster)という車種名が現れてくる (35)口

そしてしばらくの聞は、そういった用途を意識した車種名のつかない、値段が3割程度安い、中

空フロントフォークなどの技術を採用していないものも同時に販売されていたが、 Griffinの

1886年版ガイドブックを見ると、ほぼすべてのモデルにRacerまたは Roadsterの名が冠される

ようになっている。そのときまでには、そういった性能の劣る廉価版車種は、廉価版Roadster

として売られるようになっていたのである。このことからは、商品としての自転車が選ばれる際

に、その質や性能といったことだけでなく、車種名が重要な要素となっていたことが伺えるO ま

た、この2種の車種区分はtricycleへ、そして各種セーフテイ型にも適用されていく。

1880年頃の、この2種類の車種名が冠されだした当初のころには、 Racerは乗り心地などを

犠牲にした簡素で、軽量なモデルで、 RoadsterはRacer並みの高性能な部品を使用しつつも、軽

量化よりも乗り心地を優先したモデル、という区別が明確に存在していた。メーカーによっては、

フレームは共通で、ホイールの幅やタイヤゴムの厚みや溝の刻まれ方、サドルのスプリングといっ

た装備品が違うのみというものもあったが、多くのメーカーにおいては、それらの違いに加え、

後輪の大きさやフロントフォークの角度といった形態自体においても異なっていた。その後、廉

価車種に Roadsterの名が冠されるようになったころにおいても、 rakeの差はほぼなくなってい

たが、以前と同様にサドルやホイールとタイヤ、そして後輪の大きさの違いといった、旧来から

の区別はほとんど残っており、さらに、スポークのゲージ(太さ)といった新たな差異 (36)など

も加わっていた。

だが、セーフテイ型自転車とこの車種区分との関係は少々複雑なものとなった。セーフテイ型

登場当初から 1890年前後の移行期にかけては、各種セーフティ型にもこの車種区分が適用され、

Griffinの1886年と 1889年のガイドブックにおいては、ほとんどのモデルを Roadsterと呼んで

いた (37)。だが、その後19世紀末から 20世紀初頭にかけて、オーデイナリ型自転車が完全に廃

れていく過程においては、 Roadsterという語はオーデイナリ型のRoadsterタイプの自転車を指

すようになる (38)。

セーフティ型自転車が普及していくに伴って各種改良と車種分化が進み、現在英国式ロードス

ターと呼ばれているような車種 (39) も確立されていく。しかし、セーフテイ型自転車登場初期に

おいては、チェーン機構への信頼性 (40)、前輪が小さくなったことによる車輪で吸収される衝撃

の減少、前後輪の大きさが近くなったことによる泥除けの必要性 (41)などの、いくつかの新たに
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発生した未解決な問題点があった。そのため、乗車快適性や長距離走破性といった点において、

オーデイナリ型の比較的高級な部類の Roadsterと同程度以上の性能をもっていたのか疑わしい

モデルも多かったが、その志向性としては Racerではなく、 Roadsterであったことは確かである。

そして、それらの問題点が解決されていき、空気入りタイヤやフリーホイール (42)の採用といっ

た改良を経てさらなる洗練をとげた後においては、少なくとも機能面に関しては、より理想的な

Roadsterへと発展したはずであった。だが、その時には既にその名では呼ばれなくなっていた。

なぜそう呼ばれなくなったのか。それは一つには、 Roadsterという車種概念がRacerと対を

成すものであったことに起因していると考えられる。そして、セーフティ型において、 Racerと

いう車種区分にあたるようなモデルが、オーデイナリ型の場合と異なり、一般の愛好者層にはあ

まり売れなかった(もしくは売られなかった)理由は、車体の構造の違いから生じる問題と大き

く関係している。

オーデイナリ型における RacerとRoadsterとの間の差異は、装備の違いによる部分が大きく、

Semi-RacerとLight-Roadsterといった両者の区別があいまいなくらい近い車種のモデルが多く

あり、そういった連続的な差異をもつものの中から自分の希望に沿ったものを選ぶことが出来た。

そして、泥除けやサドルのスプリングといったものは、より快適にする装備で、なくても最低限

の快適性はそこなわれないものであったO だが、セーフテイ型では大きく事情が異なっていた。

セーフテイ型自転車の泥除け、サドルを支えるスプリング、そしてチェーンガードといった装備

は、ないと因るものであり、そういったものがついていないセーフティ型の Racerは、オーデイ

ナリ型のものよりだいぶ敷居が高いものであったであろう。そういった装備を多少削つである、

軽装の Roadster(Light Roadster) というものも存在はしていたが、数も種類も少なかった。

また、もう一つの大きな理由として、草レースを楽しむような形の自転車趣味が、少なくとも

イギリスでは、はやらないものになって来ていた、ということが挙げられよう。自転車が普及し

始めたころにおいては、自転車レースへの参加、というものは自転車趣味への求心力として比較

的大きな影響力を持っていたが、愛好者が増加することにより、競技レベルが上がるとともに、

身体的能力にそれほど自信のないような人々も自転車に乗りだすようになり、レースへの参加に

興味を持たない層が増えてきていた。多くの観客を収容して自転車のトラック競技を行うことの

できるスタジアムも増加していき、自転車レースにおいても、やるものから見るものへと変わっ

てきていた口

カンガルーやローバーのセーフティ自転車は公道での 100マイルタイムトライアルを行い、

オーデイナリ型よりも早く走れることを世に示したことで、普及の基礎を築いたが、その宣伝に

のった人々が必ずしも皆、自分で同じようなことをやろうとしたわけではなかった。このことに

関しては、イギリスにおいて、大規模な自転車のロードレースを行うことが困難であった、とい

う事情も大きく影響している。

Racerタイプの自転車が一般的なものでなくなり、 Roadsterタイプのものが多くを占めるよう
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になるという傾向は、セーフティ型の普及に伴い大きく進行した現象ではあったが、オーディナ

リ型が主流で、あった時期にも既に進行していた。そして、 Roadsterという名前は、機能や用途

を表すものとして以上に、オーデイナリ型の自転車の呼び方として定着していた。新じい自転車

として売り出されたセーフテイ型のものにその名を冠することは、無用な古臭さを商品に付加す

る行為として避けられた、といった事情もあったのではなかろうか。

その「古臭さ」はオーデイナリ型自転車から感じられるものであると同時に、乗馬や馬車との

関係性から感じられるものでもあったのであろう。それはまた、オーデイナ1)型自転車が登場し

た頃には多くの人が抱いていた、馬の代替物としての自転車、乗馬やHuntingへの憧燥、といっ

た意識、感情が、すで、に一般性を失っていた、ということをも意味する。

奇しくも馬の背の高さと同じような高さにサドルをおくことになったオーデイナリ型自転車に

乗る、という行為は、 1870年代においては、たぶんに馬に乗ることの代償行為的側面があった

ようである。自転車入門書では馬に乗るよりも安全で簡単 (43) といった文句が常套句であった。

rideやsaddle、roadsterやracerのような言葉の借用も多くみられる。そしてなにより、 clubの

メンバーで揃いのユニフォームを身に着けて、 huntinghornの代わりに bicyclebugleを持ち、

club rideという名の遠乗りを行い、 meetsと呼ばれていた他のクラブとの会合に出る (44)姿など

はまさにその際たるものであろう。

おわりに

本稿では、オーデイナリ型自転車がどのように変化していったのか、ということについて、自

転車の側の変化を中心にして述べた。ここでは、これまでの研究において、一様なものとしてひ

とくくりにされがちな、 1880年代のオーデイナリ型自転車について、 RacerとRoadsterという

車種の分化や、それぞれの車種における変化の存在を提示することができたO

さらに、当時の自転車愛好家達の活動に目をむけつつ、 Roadsterタイプのものの変化をより

詳細に追うことにより、オーデイナリ型の時代における自転車趣味がどのように発展していった

かということのみならず、オーデイナリ型の円熟期からセーフテイ型の登場初期にかけての時期

に、どのような自転車が人々に求められていたのか、ということをより深く理解することができ

るようになるであろう。

注
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(2 ) この節の内容は、拙稿「イギリスにおけるオーデイナリー型自転車の盛衰についてJr歴史文化社会
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