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余暇活動の企業化・商業化ないしレジャー産業史の研究は，かつてはアマチ

ュアの仕事であり，ディレッタントの課題であると考えられていたが，欧米で

はすでにアカデミックな研究課題となっており，近年，多くの成果が蓄積され

つつある。たとえばアメリカでは1964年の『企業者史探求』 (EEH)誌にアーサ

ー・コールが「余暇企業の展望」！）という論文を発表しており， 18世紀のセル

フ・エンタテイメント，つまり非商業的・自主的娯楽の時代から現代の大衆娯

楽の時代に至るまで， 2世紀にわたるアメリカの余暇企業の発展過程を研究し

ている。またフリッツ ・レドリッヒは1965年の同誌に「余暇活動ー歴史的・社

会的・経済的分析」2)という論文を発表し，余暇活動が教会支配から企業支配

に移行する過程や，近代的レジャー施設への投資と維持費，コストの負担者の

問題を論じ，その最後を「余暇と余暇活動は社会生活の変遷を映す真の鏡であ

る」という印象的な，言葉で結んでいる。スタートが遅れたイギリスの場合，

1968年， EconomicHistory Review新シリーズ， 23巻 2号に掲載された前年度

の研究成果のリストには， レジャー史関係はたった 1点しか見当らないが，

1) A. H. Cole,'Perspectives on Leisure-Time Business,'Exploration in Entre-

Pre加 urialHistory (EEH), 2nd series, Vol. 1, No. 3(1964) S_upplement. 

2) Fritz Redlich,、Leisure-TimeActivities: A Historical, Sociological, and 

Economic Analysis,'EEH, 2nd series, Vol. 3, No. 1 (1965). 
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1983年の同誌には「レジャーおよび大衆文化」 (Leisureand popular culture) 

という見出しの下に77点もの著書・論文がリストされており，一つの新しい学

界動向として注目に値する。また4年毎に開催される，国際経済史協会の会議

(International Conference of Economic History)ではオーストラリアの W.Vam-

plew氏が1978年のエジンバラ会議，つづく 1982年のブダペスト会議，と 2回

続けてレジャー経済史のセクションを組織している凡わが国の経済史や経営

史の学会では，まだプロスポーツ，旅行，娯楽などのレジャー産業がとりあげ

られたことはない。しかし成熟した産業社会の将来像の模索，労働と余暇に関

する伝統的価値観の転換， 「生活の質」への関心，家計におけるレジャー支出

の増加，レジャー商品やレジャー・サービス市場の拡大傾向等を背景に，将来

はわが国でも，レジャー産業に対する歴史家の関心が高まってくるのではなか

ろうか。

イギリスの歴史家の間でレジャー産業に対する歴史的関心が高いのは，一つ

にはイギリスが余暇の商業化・企業化のパイオニアであったからであろう。産

業革命につづくビクトリア時代のイギリスでは，工業化・都市化の進展によっ

て，労働と余暇が明白に分離し，罠村的・共同体的な伝統的レジャーは，しだ

いに都市的・商業的レジャーにとって代られていった。今日，人びとのレクリ

エーション，レジャー活動の中には公園や田舎を散歩するように，支出を伴わ

ないものもあるが，大ていなにがしかの支出を伴う。ビクトリア時代は生産力

の発展による国民所得の増大と分配の民主化がすすんで，大衆の間に自由時間

とレジャー支出が増加し，さまざまの商業的レジャーが発達した時代であり，

「レジャー革命」とも呼ぶべき「静かな革命」の進行した時代であっfこといえ
よう。海水浴場や湖畔へ向かって走る行楽列車(excursiontrain) , 小さな漁村

に生まれた臨海リゾート都市 (seasideresorts), 群衆を集めた見せる商業スボ

ーツ，国民に連休を贈ったバンク・ホリデー法 (BankHoliday Act, 34 & 35 

3) 荒井政治「レジャーの経済史ー一第八回国際経済史会鏃に出席して—-」有斐閣『書

斎の窓JNo. 319, 1982. 

2 



ビクトリア時代の「レジャー革命」と交通革命（荒井） 933 

Viet. C. 17) , 1870年代から広く使われ始めた 'weekend' という言葉，自転車

やカメラといった新しいレジャー商品の登場，これらはいずれもビクトリア時

代の「レジャー革命」を特徴づける現象であった。

18世紀のイギリスでは，今日のようにホリデーを楽しむことができたのは，

主として貴族やジェントリーのような富裕な有閑階級，特権階級に限られてい

た。次いで19世紀の工業化の時代に入ると，まず富を蓄えた商工業者，つまり

新興中産階級が上流階級の生活様式を模倣して，リゾートに現われるようにな

る。労働者階級は工業化の初期段階においては，劣悪な労働環境•生活環境，

エンクロージャー（囲い込み）による広場や共同地の喪失，レジャーすなわち道

徳的堕落とする中産階級的価値観の押しつけ等，さまざまのコストを支払わね

ばならなかった。しかし19世紀の中頃から先ず熟練労働者層が，そして70年代

以降になると，より多くの一般労働者層も，しだいに工業化の恩恵に浴するよ

うになり，彼らの自由な時間と実質賃金の伸びによって，国民のレジャ一支出

の総額が増大した。レジャー産業成立の基盤はこのようにして築かれていった

のである丸

イギリスが「世界の工場」と呼ばれた時代は「ビクトリア朝の繁栄」期であ

った。ことに1842-1873年は全面的な繁栄期であり，同時に鉄道網が急速に延

びた交通革命の時期であって，労働者階級にもようやく工業化の恩恵が回って

きて，日帰りの行楽を楽しんだり，多くのホワイト・カラーや工場の職長クラ

スは 1週間，浜辺で休日を過ごすようになる。続く 1873年の恐慌から1896年に

至る低成長時代， いわゆる「大不況期」，には収益性の低いサービス産業部門

にも投資が活発化し，初めてリゾートが国民経済に重要な意味をもつようにな

4) D. ランデスは 1870-1914年のイギリス経済の一つの特徴として， 「大衆の余暇利用

(mass leisure)がヨーロッパ史上はじめて強力な市場形成力」となり， 銀行・保険

・医師・弁護士のような旧来のサービス部門のほかに「レクリエーションや旅行に必

要なものを提供する」新しいサービス部門が急速に成長した点を指摘している。

、DavidLandes, The Unbound Prometheus, 1969. 石坂昭雄・富岡庄一訳「西ヨーロ

ッパ工業史ー産業革命とその後1750"-1968J1, 1980, p. 369. 
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る。大衆の間に時間と金にゆとりが生じ，彼らが海辺や湖岸に押し寄せるよう

になると， リゾート都市におけるレジャー関連投資はますます盛んになる。こ

うしてビクトリア時代末までには海浜レジャーがイギリス社会の慣習として深

く根を下ろしていたのである。つまり新しいレジャー観と新しい富，それに鉄

道網の拡大が，大衆の間に海浜レジャーをもたらしたのである。そのような状

況について， トレベリアンは次のように表現している。「今日では蒸気機関車

が走り，全社会層の収入と貯蓄が増加したために，イングランドとウェールズ

のすべての海岸が旅行者や「宿泊客」に開放されている。遠くの入江や漁村に

は宿泊客の家族がいて，子供も両親も海水浴をしたり，磯の幸を掘ったり探し

たりしている。ここでは田園から隔離された都会人がいくらか生活の潤いをと

り戻している」5)。本稿はビクトリア時代に並行して進行したレジャー革命と

交通革命（特に鉄道）の双生児革命について，両者の関連とその実態を考察しよ

うとするものである。

1 余暇市場の拡大

人びとの自由時間と消費力，・ 暇と金，が余暇市場の規模を規定する。産業革

命以来，工場労働者の 1日は職場の労働時間と家庭の自由時間に分離した。労

働時間はふつう当事者間のとりきめによるが，婦人や児童の場合には工場法の

規制をうけた。いずれにしてもビクトリア期に労働時間は短縮された。ごく大

．ざっぱに言って， 1820年代と1830年代には北部の最も労働条件のよい綿工場で

も週72時間労働であったのが，婦人・児童労働に対する工場法の規制によっ

て， 1850年以降は週60時間， 1874年には56時間，そして成年男子の労働時間も

1880年代には54時間がふつうになり，:'1914年までには組合をもつ熟練労働者は

52時間がノーマルになった！）。 もっとも実際の労働時間はしばしば名目的な労

5) G. M. Trevelyan, Illustrated English Social History, Vol. 4, 1964, Penguin ed. 

p. 185. 

1) J. Lowerson and J. Myerscough, The Time to Spare in Victorian England, 
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働時間より短かったという。工場労働者は工業労働者全体からみれば，まだそ

の一部（ミドランドや北部の主要な工業地帯ですら，半ばを超えるのは1850年以降のこと）

にすぎなかったが，彼らの週労働時間，休日その他の労働慣行がモデルとな

り，基準となって，他の家内工業の労働者の労働時間も短縮されレギュラーに

なっていった。他方，工業化の進展によって，労働の生産性が向上(1855-1913

年，年平均1%)2)し，所得分配が民主化されて，実質賃金も上昇した。大衆の

増大した自由時間と消費力の利用に一つの方向を与え，リゾートの形成やレジ

ャー産業の勃興（レジャーの企業化，商品化）をリードしたのは鉄道プームであっ

た。ここでは先ず，ビクトリア時代の， (1)余暇の増大について， (A)土曜半休と

(B)休日の増加の 2点をとりあげ，次に実質賃金の伸びを中心に， (2)労働者階級

の生活水準の向上を検討してみたい。

(1) 余暇の増大

(A) 土曜半休

1日の標準労働時間という観念と同じように，週末に仕事を早く切り上げる

土曜半休 (Saturdayhalf-holiday)の習慣も，機械生産の時代の工場制の産物で

ある。イギリスでは1850年の工場法(13& 14 Vic. C. 54)3>によって， 繊維産業

の工場労働者は土曜半休 (1日10時間半，土曜日 7時間半）になった。 もっとも，

半休といっても，午後2時終了ということであり，対象は女性と若年者のいわ

ゆる「保護された労働者」 (protectedworkers)に限られており，成年男子は，

1860年代でさえ対象外（しかし，実際には同じ扱い）であった。したがってイギリ

スの大多数の労働者は直接に法律の規定によって半休を得たわけではない。と

ころで，中世の職人はとにかく，近世の家内工業時代には土曜日はどのように

過ごしたのであろうか。正解はまだ出ていないが，おそらく休業日か，仕上が

り品と原材料の「受け渡し日」 (handingin day)でになっていたのではないかと

1977, p. 13. 

2) F. Crouzet, The Victorian Economy, 1982, p. 41. 

3) B. L. ハチンズ ・A.ハリソン，大前・石畑・高島• 安保訳『イギリス工場法の歴史』

昭51,p. 106. 
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考えられている。工業社会へ移る19世紀に入ると，地方により業種によって事

情はまちまちだが， 1840年頃でも土曜早仕舞いの習慣はまだランカシャーや

スコットランド西部，イングランド西部の一部に認められるだけで，ミドラン

ドの陶工のように正午終了の例4)は珍らしく，機械化のテンポが緩やかであっ

たロンドンやバーミンガムでは全く知られていなかった。しかし1890年代にな

ると，土曜半休制（週5日半労働）は，仕事の性質上，半休が困難な産業（たとえ

ば運輸，製鉄，製パン，ドックなど）や個人経営， 農村の零細企業を除いて，ほと

んどの産業界に定着して，余暇は 1時間ないし 2時間長くなり，労働者はその

日にショッビングなど家事が片付くので， 日曜日に働く必要はなくなってい

た。ここで土曜半休というのは 1時終了のことであって，正午終了というのは

未だ少なく， 1890年にイングランド北東岸の機械工が8日間のストライキによ

って，それを獲得5)したのが刺激となって，機械，造船，印刷，建築等の職場

に広まった6)が，繊維労働者の場合でも1901年の工場法”をまたねばならなか

った。

土曜半休制の採用が早かっtこのはランカシャーであり，逆に遅かったのはバ
ーミンガムやシェフィールドのようなミドランド地方で，ロンドンも建築工組

合のほかはかなり遅い。土曜半休運動は 1843年，マンチェスターから始まっ

て，その年の秋には銀行，商店，製造工場，キャラコ捺染工場など 280の企業

が土曜日の終業を 1時にした。この運動のパイオニアが，事務員や卸商従業員

(warehouse workers)のような組織力と宣伝力をもったホワイトカラーであっ

たことが，半休を成功させた一因であった。ホワイトカラーの土曜半休はマン

チェスクーから他の綿業都市へ，さらにペナイン山系を越えてヨークシャーへ

4) M. Hodgson, 7加 WorkingDayand珈 WorkingWeek in Victorian Britain 

(unpublished M. Phil. thesis, University of London, 1974) p. 150. 

5) James B. Jefferys, The Story of the Engi加ers,_ 1945, p. 98. 

6) Hodgson, op. cit., p. 172. 

7) H. A. Turner, Trade Union Growth Structure and Policy, 1962, Appendix, pp. 

389, 391. 
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と広まったが，綿工場の労働者の間では1850年の工場法以前には，土曜半休は

まだ一般的ではなかった8)。 また前述のように， 1840年代，バーミンガムでは

土曜半休はみられなかった。バーミンガムやロンドンで土曜半休の導入が意外

に遅かったのは機械化の進んだ産業がなく，伝統的労働慣行が守られていたか

らであろう 9)。

土曜半休のように，伝統的な労働慣行が変わるには，単に労働者（組合）の側

に要求があっただけでなく，それに応じた雇用者側にもそれなりの動機があっ

たにちがいない。一般に工場経営者は機械設備を有効に利用するために，規則

的な労働を求めた10)。たとえば朝の始業時間，食事時間，午後の始業時間，終

業時間は正確に守らせたい。ところがバーミンガムその他のミドランド地方に

は，月曜日を全休または始業時間を遅らせる（労働日の短縮）いわゆる「聖月曜

日」 (SaintMonday)の慣行11)がおそくまで残っていた。昔，月曜日が休日であ

ったことの名残りであろうか。 1872年にある工場監督官は次のように述べてい

る。「バーミンガムの多くの工場では聖月曜日は依然として休日と考えられて

おり， さらに火曜日も聖日にしたい傾向がある」12)。またミドランドでは多く

の陶工たちは火曜日まで休んで水曜日から仕事を再開し，鉄工所のエ員は月曜

日は常に休みであったという 13)。そこで経営者は労働者に月曜日も平常通り働

くことを求める代りに，土曜半休制を導入しようとした。労働者はこの新しい

提案をたやすく受け容れたわけではなかったが，蒸気カ・機械力の浸透に押さ

れて， 1860年代， 70年代には月曜日の遅刻・欠勤は着実に減少した。その結

8) Rep. of Factory Inspectors for Oct. 1850, PP., 1851, Vol. 23, pp. 206f. 

9) Hodgson, op. cit., p. 175. 

10) E. P. Thompson,'Time, Work Discipline, and Industrial Capitalism,'Past 

and Present, No. 38 (1969) pp. 56-97; S. Pollard,'Factory Discipline in the 

Industrial Revolution,'Ec. H. R., 2nd series, Vol. XVI (1963-4) pp. 254-71. 

11) D. Reid,'The Decline of Saint Monday, 1766-1876,'Past and Present, No. 71 

(1976) pp. 76-tol. 

12) Rep. of Factory Inspectors for Oct. 1872, PP., 1873, Vol. 19, p. 157. 

13) Hodgson, op. •cit., p. 176. 
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果， 1880年代には聖月曜日の慣行はミドランドからほとんど姿を消したが，シ

ェフィールドの刃物工の間では第1次大戦まで続いていたという 14)。以上のよ

うにミドランドでは土曜半休制は他方における聖月曜日の衰退と平行して広ま

っていったのである。

ホワイトカラーの土曜半休運動には意外なところに援軍がいた。それはサバ

タリアン（安息日厳守主義者）である。早々に給料を受けとり，土曜日のうちにシ

ョッビングをすますと，日曜日には労働者も商人も教会へ行けるだろう―こ

の変化は宗教関係者やサバタリアンにとっては全く望ましかったからである。

土曜半休制の遅れたロンドンでも，ロイズ，ボールチック・コーヒーハウス，

証券取引所などに勤めていたホワイトカラーは1850年代には土曜半休になって

いた。ロンドンでは 1838年にジョン・リルウォール(JohnLilwall)というウェ

ストランドの織物商が MetropolitanDrapers As~ociation を創設した。協

会の目的はロンドンの商店従業員たち（彼らの多くは良家の子弟）の健康の増進と

道徳・知性の向上をはかることとしており，土曜半休はうたっていなかった。

会長はアシュレー卿で，副会長の中にはチャールズ・ディケンズのほか錘々た

る福音主義者が名を連ねていた。雇用者によって創設されたこの協会はやがて

ロンドン以外に輪を広げて EarlyClosing Association (早仕舞推進協会）に発

展し，商店従業員やホワイトカラーの土曜半休，賃金支給時間繰上げに大きな

成果を収めた15)0 

上述のように，自身の努力によるか， または週労働時間 (workingweek)の

再編成を通じて，土曜半休を獲得した労働者の数は増加しつづけて1890年代ま

でには土曜半休は，普遍的とはいえないまでも，少なくとも週労働時間のパタ

ーンとして一般に認められていた。もっとも， 90年代になっても未だそれを獲

得していなかった極端な低賃金労働者や組織力の弱い労働者は多く，彼らはま

ともな賃金と労働時間を求め続けていたのである。たとえばパン焼職人は90年

14) Hodgson, op. cit., p. 184. 

15) Ibid., pp. 157-160. 
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代になっても，なお10時間労働を闘っており，土曜半休のような贅沢な要求は

彼らにはさらに先のことであった。土曜半休がほとんど総ての工業労働者にゆ

きわたり，さらに進んで多くの労働者が土曜全休（週5日制）になるのは逃かに

後の話である。

(B) 休日の増加

イギリスの昔の休日は宗教上の祝祭日に起源をもつものが多いが，各地に残

っていた伝統的な休日は，ビクトリア時代の工業化・都市化の進展にともなっ

て宗教色が薄れていき，地域住民が共に飲み，歌い，踊って楽しんだ休日は，

列車で海辺や行楽地を訪れ，家族単位で楽しむ休日にとって代られていった。

同じ変化は文字にも現われた。 1833年の少年労働に関する報告書にもみられる

ように， 1830年代には 'holyday'の旧い綴りの休日がまだ一般的であったが，

しだいに今日の holidayに変わっていった。休日は大てい教会の 3つの大祭
イースクー ウィット...ン

ー復活祭， 聖霊降臨日およびクリスマスー—一の頃に集中していたようである
が，年間の休日数が，何日であったかということになると，前述した Saint

Mondayのような慣習的な休日から想像されるように， それぞれの地方の伝

統や職業上の慣習によってまちまちであって，全国的な結論は出そうではな

ぃ。イングランド銀行は1761年には日曜日のほかに週日の休業日が47日あった

が，工業社会の要請に応じてしだいに減少し， 1808年には44日， 1825年には40

日， 1830年には18 日，そして1834年にはわずか 4 日―—蘊ぶ贔石， 5月1日，
11月 1 日，クリスマスー~に減った。また1833年の工場法では日曜日以外の正

規の休日はクリスマスと聖金曜日の 2日だけで，それさえも子供たちの同意が

あれば雇主は働かせることができるようになっていた。

しかし，その後の工場法による労働時間の短縮（実際の労働時間は，ふつう規定

よりも短かった）や土曜半休の広まりの場合と同様に，労働者の休日に対する雇

用者の意識の変化や労働者の生活水準の向上によって，休日もまずホワイトカ

ラーや熟練労働者の間でふえていった。•中産階級が創りあげたホリデーのパク

ーンを真似て，労働者階級の上層も海浜や湖畔のリゾートに繰り出し，夏には

， 
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短い滞在を楽しむまでになる。後に述べるリゾートの形成と鉄道会社やトマス

・クックによる観光事業の急成長がそのことを示唆している。クックが計画し

た1867年のバリ万国博にはイギリスから 2万人の観光客が訪れたが，その中に

は数千人の熟練労働者が含まれていヤ-といっ。シュルツェ・ゲファーニッツに

よれば，オールダムのミュール紡績工は 8月のいわゆるオールダム献堂記念祭

の連休 (OldhamWakes Week)には毎年旅行をしており，伝統的な宗教上の祭

日はすっかり新しいタイプのホリデーに変っていた16)。またシュルツェ・ゲフ

ァーニッツの時代に，ランカシャーの有名なリゾート，プラックプールは多く

の工場労働者の日帰りの行楽地であるばかりでなく，年次休暇を楽しむ場所に

なっていた。「ランカシャーの工業地帯では 7月と 9月の間に 1週間の休暇を

とることが，労働者の間の多年の習慣になっていた。機械工や綿業労働者の多

くは 1年間の貯蓄を彼らの健康のための行楽や旅行のためにつかっている。綿

業労働者達はまた近くの丘陵に富んだダービーシャーや海岸でも金をつかって

いる。彼らの多くはロンドンヘ行ったり，…•••ある者は大陸にまで足を伸ばし

ているが，最も多いのは海岸に行くことである。その頃とりわけ人出の多いの

はマン島とプラックプールであるが，プラックプールを訪れる者の90彩は工場

労働者である」17)0 

1871年5月，議会は国民の休日(4連休）一一宗教上の祭日に連続する 3日の

休日 (EasterMonday, Whit Monday, 12月26日）と新設された 8月の第 1月曜日

の4日ー一を法定し，休日の保障と合理化に重要な役割を演じた。通常，銀行

休日法 (BankHoliday Act)と呼ばれているが， Act to make provision for 

bank holidays, and respecting obligations to make payments and do 

their. acts on church holidaysというクイトルが示すように， この法律は

労働者階級の休日を決めたものではなく，銀行業務を円滑にし，業務の比較的

16) Schulze-Gaevemitz, The Cotton Trade in England and on the Continent, 

1895, p. •177. 7山崎覚次郎訳「大工業論」昭3。
17) Schulze-Gaevemitz, op. cit., p. 198. 前掲訳書， p.280. 
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閑散な時期に行員に休日を与えるものであった18)。しかし，見逃してならない

ことは，この法律が休日を要求する組織も力も持たない弱い人びとに大きな恵

みを与え，大衆レジャ一時代の到来を促進したことである。この年の 8月4日

の最初のバンク・ホリデーは銀行員の家族，商人，事務員，店員，メッセンジ

ャーをはじめ一般労働者の家族で，海辺のリゾートはどこも記録破りの人出に

なったという。

しかし，この時代には今日のような有給休暇(holidaywith pay)はまだ稀で，

有給休暇運動が台頭してくるのは世紀末期，組合の一般的な要求項目になるの

は20世紀初め頃である。 19世紀後期には，余暇は労働者には有害で，彼らを堕

落させるとする偏見はしだいに消え，雇用者が休暇の効用を認めて従業員慰安

旅行を試みたり，ホワイトカラーや幹部エ員，家事使用人や仕立見習職人に恩

恵的に有給休暇を与えた早い例19)も知られているが，一般労働者に対してはま

だ例外的であった20)。世紀末期に機関士組合のある幹部は「仕事をせずに賃金

の支払いを求める者は，仲間の労働で生活するのらくら者である。労働者は自

分の働いた時間に対しては十分な賃金をもらうべきだが，休日の働かない時間

にまで求べるべきではない」21)といっている。『自助論」 (Self-Help,1859)を通

じて勤勉と節倹の美徳を説き，怠惰と浪費を戒めたスマイルズ流の独立自尊の

18)銀行休日法の制定過程については H.G. Hutchinson, The Life of Sir John 

Lubbock, 2 vols (1914)に詳述されている。なお法律の適用範囲は4年後の1875年，

Bank Holiday Extention Act (37 & 38 Vic. C. 13)によって， ドック， 税関，

税務署等の役所にも拡大されることになる。休日については，以後1938年の有給休暇

法まで重要な法律はない。

19) J. A. R. Pimlott, The Englishman's Holiday: A Social History, 1947, rep. 19 

76, p. 84; Hodgson, op. cit., pp. 226-7. 

20) 1884年に，化学工業のプラナー・モンド社が従業員に1週間の年次有給休暇を与えた

のが， 筋肉労働者に対する有給休暇の最初の例という (J. Ryder & H. Silver, 

Modern Englsh Soc砥 1970,p. 148.)。
21)秘ty.Commission on Labour, 1892, PP., Vol. 36-Hodgson, op. cit., p. 224よ

り引用。

11 
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人間像が批判を受け始めていたとはいえ，なお当時の支配的価値観であったと

すれば，有給休暇はまだ一部の労働者にのみ与えられる特権であって，それを

労働者が要求すべき権利であるとする経済思想は尚早であった。ちなみに有給

休暇法(Holidayswith Pay Act)が制定されるのは1938年のことであった。

(2) 労働者階級の所得水準の向上

増大する余暇をエンジョイするには，それに応じた支出を伴う。レジャー支

出を可能にしたのは産業発展がもたらした所得水準の向上であった。産業革命

につづく 19世紀後期は， 1873年恐慌に至る楽観ムードの4半世紀がしばしば

「ビクトリア朝の繁栄期」 (VictorianProsperity), つづく 1873-96年の長期停

滞期が誇張した表現だがビクトリア朝の「大不況期」 (GreatDepression)と呼

ばれているが，この間にイギリスの大衆の所得水準はどれほど上昇したか。ま

ずイギリスの国民所得の伸びからみていこう。ディーンとコールの計算22)によ

れば，物価を一定としたイギリス（プリテン）の 1人当りの所得は， 19世紀の間

に4倍以上になり，年平均の伸び率は 1.45%であった。

1801£12. 45 
｝この間の年成率は 1.3%

1841£21.15 
｝この間の年成率 1.5% 

1901£_ 52. 25 

フェインスタイン23)によれば， 1913年の物価を基準としたイギリス (UK)の

1人当りの所得(3カ年平均）は次のとおりで， 1855/7年ー1900/2年の年平均成

長率は 1.5%となっている。

1855/7£26. 7 

1900/2£44. 7 

ここで生活水準に対して影響力の大きい物価の動向をみると，概して「繁栄

期」には上昇傾向が，「大不況期」には長期低落傾向がみられた。普仏戦争に

22) Crouzet, op. cit., p. 37. 

23) Ibid., 37. 
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よるプーム (1869-73年）以降の卸売物価指数は大不況期が低物価時代であった

ことと，以後少しずつ回復したことを示している（第1表）。

次に重要なことは所得分配の問題，いいかえればビクトリア時代の増大した

国富は国民の各層にどのように分配されたかという問題である。産業革命は所

得分配を極めて不平等にしたが，その後はどのように変化したか。第2表は，

R.D. バクスクーの1867年の国民所得分析， NationalIncome(1B6B)に基づいて

作られたものであるが，それから分かることは，全世帯の 0.5%の上流階級が

国民所得の26%,25%の中流階級が 35%,そして 74.5%を占めた労働者階級”

がわずか 39%の分け前しか得ていないという事実である。続く， 1867年から

1914年の間に，上流階級のシェアはやや減少し，その他の階級はやや増加して

いる。じかし社会構造に根本的な変化はなかったので，所得の不平等は依然と

して巨大であった。ごく大まかな数字でいえば， 1905年には 500万のイギリス

人（全体の11%)が国民所得の半分を占め，残りの半分を 3,900万人（全体の89形）

が分けあっていたことになる24)。つまり大多数のイギリス人の所得は平均を造

200 

175 

150 

125 

100 

75 

50 

25 
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第1表イギリスの卸売物価指数 1830-1910 (1900=100) 
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（出所） S. B. Saul, T, 加 Mythof the Great Depression 1873-1896, 1969, p. 12. 

24) Crouzet, op. cit., p. 40. 
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第2表 イングランドとウェールズにおける階層別所得 (1867)

世帯数

総数 l彩
I 所得額
総額 I彩

I 上流階級 （千） （千£)

(1) 廷5,.ooo+ 4.5 0.07 111,104 16.2 

(2) 廷1,000ー£,5,000 25.2 0.41 69,440 10.1 

II 中流階級
廷300ー話1,000 90.0 1. 46 72,912 10. 6 

皿中流下層

(1) 廷100ー廷300 510.3 8.29 93,744 13.7 

(2) 廷100以下 946.0 15.37 70,958 10.3 

上・中流階級 1 1. s1s. o I 25. a I 418. 1581 60.9 
w 高熟練労働者 840.8 1.3. 8 72,028 10.5 

v 低熟練労働者 1,610.0 26.1 112,042 16.3 

VI 不熟練および農業労働者 1,516.8 24.6 70,659 10.3 

vn無収入世帯 610.4 9. 9 13,466 2.0 

労働者階級 4,5ss.o I 74. 41 26s. 195 1 39.1 
全社会層 a. 154. o I 100. o I 686. 3531 100.0 
（出所） H. Perkin, The Origins of Modern English Society 1780-1880, 

1969, p. 420. 基礎資料 R.D. Baxter, National Income (1868) 

かに下回っていたのである。第3表は「ビクトリア朝の繁栄期」における納税

者（ブリテン）の分析であるが， 1851年と 1871年の間に年収 200ポンドを超える

者は総数で 95.3%増加しているが，このうち 1,000ポンド超える上流階級の伸

びが小さいのに対して， 1,000ポン．、ト以下の中流階級（中間所得層）は大幅な増加

を示している。イギリスに金持がふえた事実は家事使用人の数が 1801年には

60万であったのが， 1851年には 130万， 1881年には 200万へと，人口よりずっ

と急速に増加していることによっても立証される25)0 

「レジャー革命」に深い係わりをもつ労働者階級が，国富の著しい増大から

うけた恩恵は，中・上流階級に比べてまことに乏しかったが，それでも彼らの

25) Deane & Cole, op. cip., p. 143, Table 31. 
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第3表所得額 £200以上の納税者数 (1851,1871) 

£ 1851 1871 I 増(%加率) 
200+ 8,885 11, s29 I 97.3 
300+ 4,135 8,213 98.6 

400+ 1,993 4,092 105.3 

500+ 1,090 2,072 90.1 

600+ 603 1,253 107.8 

700+ 423 788 86.3 

800+ 293 624 112. 6 

900+ 204 353 73.0 

1, ooo+ 1,125 1,832 62.9 

2, ooo+ 235 356 51. 5 

5, ooo+ 58 80 37.9 

ムロ 計 I 19,044 37,192 95.3 

2男0子オ有以上業人の口I s.423.ooo 6,676,700 23.1 

総人口 1 20. 879. ooo 26,158,000 25.2 

（出所） George Best, Mid-Victorian Britain, 1851-75, 

1973, p. 83. 

実質賃金はかなり上昇しており，労働者の生活水準としては，アメリカを別に

すれば，おそらく世界最高であったにちがいない。この実質賃金の伸び率は，

ある計算によれば，世紀前半期 (1815-1850)には 15~25彩にすぎなかったが，

後半期には約 80彩であった26)。またウッドの実質賃金統計によれば， 1850年

(1847年を底， 1853年をヒ°ークとするサイクルの中間）を 100とすれば， 1874年には

136に伸びている（第4表）。世紀後半の実質賃金の著しい伸びについては，たと

えば交通革命や自由貿易政策によって物価が下落したこと，交易条件が有利27)

26) Crouzet, op. cit., p. 40. 

27) 1850年代半ばから 1860年代半ばにかけて， 純交易条件は明瞭な動きを示していない

が， 1870年代にはイギリスの資本財，鉄・石炭の輸出が好調で，需要圧による価格の

高騰があったため著しく有利にシフトした。 R.A. Church, The Great Victorian 

Boom 1850-1873, 1975, p. 66. 
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第4表 G. H. Woodの実質賃金指数 U.K. 1850=100 

1850-100 1855-94 1860-105 1865-120 1870-118 

1851-102 1856-95 1861-99 1866-117 1871-125 

1852-100 1857-94 1862-100 1867-105 1872-126 

1853-107 1858-94 1863-107 1868-105 1873-132 

1854-97 1859-104 1864-118 1869-111 1874-136 

備考一失業が料酌されている

（出所） R. A. Church, The Great Victor畑 Boom,1850-1873, 1975, p. 72. 

原資料 G.H. WQod,'Real Wages and the Standard of Comfort since 

1850,'Journal of the Royal Statistical Society, 72 (1909), p. 102. 

であったこと，労働組合の力が増大して不況の年でも比較的雇用が安定28)し，

利潤の犠牲において，賃金の分け前をふやしたこと，などが考えられるであろ．

う。もっとも，ビクトリア時代の「レジャー革命」の形成に影響力をもったの

は労働者階級全般ではなく，その中でも比較的恵まれた階層であった点を見落

してはならない。

ビクトリア盛期の成熟した労働者階級が，もはや19世紀初頭の「労働貧民」

(labouring poor)でないことは，第 2表をみれば明らかであろう。労働者階級

の最下層には， 19世紀末期におけるチャールズ・プースのロンドンの調査やシ

ーボーム・ラウントリーのヨークの調査が示すように， 多くの貧民 ('primary

poverty'とか 'vitalminimum''submerged-tenth'の人びと）がいたが29), 上層に

は所得や地位において中流陛級の下層とほとんど区別しがたいような人びとも

いたのである。所得と貯蓄，雇用の安定性，住宅や教育レベルなどから考えて

28) ;9世紀後期の失業率を正確に把握することは困難である。当時，労働組合をもってい
た労働者は全有業人口の 5彩にも満たなかったという。各労働組合を含めた失業率は

繁栄期も不況期も余り変わらなかったようで， 1851-73年が4.5彩， 1874-99年が5

彩であった (H.Perkin)。他方.1851-73年が5%, . !874-95年が7.2彩， 1896_:19

13年が5.4彩と，やや高い率を示す統計 (Crouzet,op. cit., p. 61) もあるが， 期間

のとりかたの違いによるものであろう。

29) C. Booth, Life and Labour of the People in London, 1889-1907; S. Rowntree, 

Poverty, A Study of Town Life, 1901. 
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クラフツマン

労働者階級のトップを占めたのは(A)「労働貴族」または「熟練職人」である’

一彼らは高い技術をもち，一般の労働者より 50~100彩以上の高い収入，安

定しfこ雇用に恵まれ，道徳的にもビクトリア時代の模範的労働者 (respectable

artisan)とされていた。労働組合を組織していたのも彼らである。賃金労働者

のトップ 10~15彩にあたるこのグループには印刷工，指物師，刃物師，鍛冶

屋，車大工，大工といった伝統的熟練職人と製鉄工，機械工，鉄道機関士のよ

うな技術者が含まれる。 (B)一般の工場労働者—工場労働者は家内工業労働者

に比べて，概して雇用，したがって所得も安定的であり，比較的満足な生活が

えられたが，不況期には熟練職人よりも雇用が不安定であった。おそらく鉱山

労働者もこのグループに入るだろう。 (C)不熟練労働者一一低賃金と雇用の不安

定が特徴で，都市のスラムを形成した。その実態はエンゲルスや， .E.チャド

ウィックにより，世紀末期にはC.プースやs.ラウントリーによって明らかに

された。中流階級につづいてビクトリア時代のレジャー市場に登場してくるの

は，主として労働者階級の中の(A)グル—プでぁり ,<Xぃで(B汐うレ-プでぁつナこ0

ビクトリア時代に多くの労働者の生活水準が向上したことは，実質賃金指数

のほか，教育，娯楽，各種のクラプやソサエティ，書籍・雑誌•新聞の発行状

況などからも推測されるが，彼らの所得にゆとりが生じていたことは，食べ物

の質的向上や貯蓄の増加からもうかがうことができる。その一例として肉の消

費増加をあげることができる。たとえば 1840年と 1882年の間に消費財の価格

は一般に下落しているのに，肉は騰貴している。この事実をR.ギッフェンは

次のように説明している。「50年前には肉は今日のように労働者の食べ物では

なかった。したがって労働者は肉の価格についてはダイヤモンドの価格以上の

関心をもたなかった。 50年前に主として労働者がお目にかかった肉はベーコン

であるが， この価格はそんなに上っていない」30)。次に貯蓄の増加について。

30) Robert Giffen,'The Progress of the Wor~ing Class in the Last Half Century, 

]. St. Soc., Vol. 46, 1883, p. 603; 梶本元信「19世紀後半におけるイギ））ス家畜輸

入貿易と輸送」関西大学大学院「千里山経済学」 17巻1号， p.50. 
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第5表・A 友愛組合の成長 1877-1904 

組合員数 積立額(£) 1人当(り£の)積立額

1877 2,750,000 12,700,000 4-13-0 

1887 3,600,000 20,000,000 5-11-0 

1897 4,800,000 30,500,000 6-7-。
1904 5,60Q,OOO 41,000,000 7-6-0 

第5表・B 郵便貯金の増加 1863-95 

ロ座数 I 預金額 I ー平均預ロ金座高 I 貯金局数
£ £ s. d. 

1863-68 663,000 7,000,000 11 3 5 3,390 

1869-74 1,373,000 18,000,000 13 5 3 4,498 

1875-80 1,889,000 29,000,000 15 12 5 5,742 • 

1881-85 3,088,000 42,000,000 13 11 3 7,348 

1886-90 4,248,000 59,000,000 13 16 10 9,025 

1891-95 5,776,000 83,000,000 14 7 

゜
10,887 

（出所） P. Gosden, Shelf-Help, 1973, pp. 91, 239. 

労働者が利用する各種の貯蓄機関（友愛組合，住宅金融組合，協同組合，貯蓄銀行，

郵便貯金局）の統計は「大不況期」にも貯蓄額が順調に伸びていることを示し

ている。 1877年に友愛組合員の 1人平均積立額は£4-13-0,同じ頃，郵便貯金

の 1口座当たりの平均預金額は £15-12-5であった（第5表）。またバーミンガ

ムの住宅金融組合の元理事は1871年，政府の委員会が組合員の構成を質問した

のに対して「ほとんどが当市の労働者階級に属しており，われわれの組合のメ

ンバー 10,000~12,000人のほとんどすべて，たしか 100人中 95人は労働者で

す」と答えている。そしてバーミンガムでは勤勉，節酒，貯蓄に励む「真面目

な (respectable)労働者が多く，「彼らは金を貯めて，バプで使わず財産作りに

使います。彼らは夕方には家に帰って庭造りをしたり，パプにはいかずに妻に

新聞を読んで聞かせます」 したがって労働者の間にも家持ちが多かったとい

つ
•31) 

゜
31) PP., 1871, Vol. 25, Q 3652, Q 3746; Robert Gray, The Aristocracy of Labour in 

Nineteenth-Century Britain C 1850-1914, 1981, pp. 38-43. 
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2 鉄道建設とリゾートの発達

最初の鉄道建設とその後の急速な普及は，産業革命の最もドラマティックな

一面であった。鉄道の等入は国民の経済生活に革命的変化をもたらしただけで

なく，人間生活そのものの質を一変させた。蒸気鉄道によるスピード革命，大

量輸送，コストの低下は交通革命をもたらし，上・中流階級および労働者階級

の日常生活を変え，レジャーのパターンを激変させた。鉄道を利用した行楽が

流行し，さまざまの宿泊・娯楽施設を備えたリゾートが生まれた。リゾートが

レジャー産業，ホリデーイ 1/ダストリーの中心地になったことはいうまでもな

い。ビクトリア時代の海水浴場や湯治場，湖畔に族生したリゾートとそこで栄

えたレジャー産業はまさに鉄道時代の産物であり，その繁栄は自動車時代にお

いても続いている。

周知のように，イギリスの本格的な鉄道建設時代！）はリバプール・マンチェ

第6表鉄道統計 1850-1912

旅客客を数除10く（， 0定万期人券） 貨(10物0ト万ン量） (払金£込10資0万本） 
純益 利益率

年 マイル数
(£100万） （彩）

1850 6,621 72. 9 240.3 

1860 10,433 163. 4 . 89.9 348.1 14.6 4.19 

1870 15,537 336.5 529.9 23.4 4.41 

1880 17,933 603.9 235.3 728.3 31. 9 4.38 

1890 20,073 817. 7 303.1 897.5 36.8 4.10 

1900 21,855 1,142.3 424.9 1,176.0 40.1 3.41 

1910 23,387 1,306.7 514.4 1,318.5 47.4 3.59 

1912 23,441 1,294.3 520.3 1,335.0 . 47.3 3.55 

（出所） C. Savage, An Economic History of Transport, 1959. p. 83. 

1) R. Dudley Baxter,'Railway Expansion and its Results,']. St. So., Vol 29, 

1866. rep. in Carus-Wilson, Essays in Eco畑 nicHistory, 皿， p.33; T. R. 

Gourvish, Railways and the British Eco加 my1830-1914 (1980)では1830-7

0年を形成期， 1870-1914年を成熟期としている。

19 
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スクー鉄道(1830)とともに始まり， 1870年までに終るが，幹線網の建設はすで

に19世紀半ばに終えていた（第6表）。 1845-7年の「鉄道狂」 (railwaymania) 

が終わるまでに， 2億ポンドを超える鉄道資本が投下され，マンチェスクー，

リバプール，バーミンガム， リーズ，・グラスゴー，エジンバラなど地方に生ま

れた証券取引所では，鉄道株は公債より重要であったといわれている2)。 1851

年，ハイドバークで大博覧会が開催された年には，鉄道は約 7,000マイルに延

びており，駅馬車時代に数日を要した旅がわずか数時間に短縮されていた。ス

ビード革命のお蔭で 1日の行程が伸び，時間と金に恵まれない労働者にとって

も，遠くのリゾートヘの日帰りの行楽が楽しめるようになっていた。第7表は

40年代の鉄道狂の前の1843年と，後の1848年の乗客を等級別に比較したもので

ある。 1843年には乗客は主として 1, 2等であった。それが 1844年の鉄道法

による「議会列車」と鉄道会社が走らせた行楽列車の低運賃によって， 1848年

には 3等客が急激に伸びて，レジャーの大衆化傾向の現われを示している。

職場や家庭から解放された数日以上の自由な期間を， イギリス人は「ホリ

デー」と呼んでいるが，鉄道時代の到来以前，ホリデーを楽しむことは暇と金

に恵まれた上流階級と一部中流階級の特権であった。貴族やジェントリー，巨
ランテイエ

額の有価証券を保有する少数の金利生活者，ジェントリーヘの道を指向する隠

第1表 1842-3年と1847-8年の旅客等級別旅客数と旅行マイル数 (UK)

1843年6月末迄の1年間 1848年6月末迄の 1年間

旅客数 I マイル数 旅客数 マイル数

1 等 4,576,540 118,990,040 7,190,779 180,380,695 

2 等 11,998,512 172,778,573 21,690,510 348,467,044 

3 等 6,891,844 86,148,050 29,083,782 378,167,196 

（出所） T. C. Barker & C. I. Savage, An Economic History of Transport in 

Britain, 3rd ed. 1974, p. 83, Table 1. 大久保哲夫訳~国交通経済史」

1978, p. 94. 

2) M. C. Reed,'Railways and the Growth of the Capital Market,'in Reep (ed.) 

Railways in the Victorian Economy, 1969, pp. 162-83. 
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退したマーチャントー一—こんな一部のエリートは，バース，ハロギット，バク
スパー

ストンのような内陸の湯治場とか，プライトンやスカーバラのような海浜保養

地で夏をおくるのが常であった。鉄道時代に入るとエリートが基礎を築いたリ

ゾート，とりわけ海辺のリゾートヘ労働者階級が日帰りの行楽客として押し寄

せるようになっただけでなく，一部の者は短かい滞在を楽しむようになる。か

くして駅馬車時代のリゾートは大衆化し，かつての漁港や小さな農村に新しい

リゾート都市が生まれた。鉄道の開通はリゾート発達史の画期となり， 19世紀

の前半にイングランドとウェールズの人口が 900万から 1,790万に 2倍に増加

している間に，海辺のリゾート人口は 4倍に急成長をとげていた3)。 プライト

ン（東部サセックス）はその好例である4)。次に，そうした鉄道の開通とリゾート

の発達との関係を，成立事情を異にする 3 つのリゾート—ウェストン・スー

パー・メア（エイボン），東海岸のスケグネス（リンカンシャー）および湖水地方の

ウィンダミア（カンブリア）―ーについて述べてみよう。

(1) スケグネス (Skegness)5'

3) J. K. Walton, The English Seaside Resorts, A Social History 1750-1914, 19 

83, p. 54, Table 2. 

4_) 1801-51年のプライトンの人口増加率は793彩。ロンドン・ブライトン鉄道の開通(18

41年9月）以後，ブライトンの人口は急速に伸びて1854年に同市はバラに昇格した。

1841 46,000人

1851 65,000人

1861 77,000人

1871・90, 000人

1861年1年間にブライトンを訪れた者は25万人を超えた。プライトンでは6つの地方

新聞が発行され，家賃収人は年間40万ボンドに上った。 1851年の ExcursionCom-

Panionによれば「プライトンに運び込まれる乗客の数は驚くべきものであった。休

日で天気が良ければ， ロンドンからの列車で5,000人を割ることはめったに無かった」

という (E.W. Gilbert, Brighton, Old Ocean Bubble, 1954, pp. 153-4)。・行楽客
の最も多かったのは 1860年代で， ウイットマンデーの休日には3万人が訪れていた

(Lowerson & Myerscough, op. cit., 1977, p. 31)。

5)本項の記述は主として次の文献に依拠している。 R.E. Pearson, The Lincolnshire 

Coast Holiday Region (Univ~rsity of Nottingham, MA thesis, 1965) : do., 

21 
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ビクトリア時代にはイングランド東海岸にも幾つかの臨海リゾートが生まれ

た。リンカンシャーのスケグネスもその一つで，鉄道が創ったリゾートという

点で 1つのモデルケースとされている。リンカンシャー東部には， 1846年の法

律によって設立された東リンカンシャー鉄道が走って，ボストンとグリムズビ

ーとの間47マイルを南北に結び，それら 2つの地点で他社線に接続していたが，

同鉄道が観光開発の意図をもた・なかったため，そこから海岸に向かう路線は生

まれなかった。この地方の小鉄道会社は地元の資本で路線を建設すると，現実

に運営はしないで，車輌工場を所有する大鉄道会社にリースするのが普通で，

東リンカンシャー鉄道の場合もすでに 1847年 2月にグレート・ノーザン鉄道

(GNRと略記）に年 £36,000で永代リースすることを決めていた。 GNRが海岸

に路線を延ばさないので， 1840年代以降，イギリスの労働者の間で海水浴場へ

の行楽が流行しても，ノッティンガム，ダービーなど東部ミドランドの工業都

市の労働者は遠くの地方に行楽地を求めねばならなかった。こうしたレジャー

市場の拡大に対応して， リンカンシャーの海岸線に路線が延びていくのはずっ

と後のことで，まずファースビーからウェインフリートヘ延びたのが1871年，

スケグネスヘ通じるのは1873年であった。鉄道の開通によってスケグネスは，

急速に発展していく東部ミドランドや南部ヨークシャーの広大なヒンターラン

ドと結合されたわけである。 GNRはその年の夏，東部ミドランドに最も近い

リゾートであり，美事な砂浜をもつ海水浴場として，始めてスケグネスの売り

込みに乗り出した。その後，スケグネスには遊園地や遊歩棧橋ができ，ホテル

その他の宿泊施設もふえて人口は急増した。鉄道は開通 5年後の1878年に東部

ミドランド（ノッティンガムシャー，ダービーシャー，リンカンシャーの諸州）を中心

に年間 15万3,000人の乗客を連び， 1882年 8月のバンク・ホリデーには 1日だ

22 

'Railways in relation to Resort Development in east Lincolnshire,'East 

Midland Geographer, 1968, pp. 281-294; Richard Gurnham,'The Creation of 

Skegness as a Resort Town by the 9th Earl of Scarbrough,'Lincolnshire 

History, Vol. 7, 1972, pp. 63-76. 
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けで 2万人の行楽客を吸収し，帰りの乗客をさばき終るのが翌朝の 2時半にな

ったという。 この盛況のため路線は 1883年に複線化された。 1世紀を経た今

日，自動車の時代になってもスケグネスはイングラン．ド東海岸の有名なリゾー

トとして存続している5

北海に臨むスケグネスは海岸線が美しい砂丘で，後方が昔からローマン・バ

ンクの名で呼ばれてきた道路で，その中間が放牧場になっており， 1801年には

人口 185人の小さい農漁村であった。ノッティンガムから 80マイル(128km), 

レスターから 90マイル(144km)のスケグネスは大衆のレクリエーションの地

にはならなかったので， 1851年になっても人口はわずか 366人にすぎなかっ

た。ファースビー・ウェインフリート鉄道会社，続いてスケグネス鉄道会社が

イースト・リンカンシャー鉄道の支線（単線）を計画したおりも，当初の関心の

中心は観光・リゾートではなく，近くの市場都市と接続することによって，地

域の農業の振興をはかることにあったようである。これらの支線の建設計画に

対してGNRは支援したが，現実に出資し建設したのは地元の大地主と実業家

達で，彼らは鉄道を完成すると同時に，それをGNRに永代リースしている。

GNRはそれらの鉄道会社に年額幾らかのリース料を支払って経営にあたり，

運賃収入の60%を受取るという約定になっていた。

スケグネスの最大の銀光資源は美しい砂浜であった。この恵まれた自然美を

維持しながら，そこに街路をつくり，棧橋を架け，娯楽施設を設けて，移しい

観光客を引き付けるリゾート都市 (1920年，約9,000人）に仕上げたのはGNRと

提携した 1人の貴族とその協力者の功績に負うところが大であった。スケグネ

スはもと 1,630エーカーの荘園で， 19世紀の前期はまだほとんどが湿地であ

り，荒蕪地であった。この荘園は 1723年以来，ラムリー家（スカーブラ伯）の所

領になっていて， 1870年代の鉄道建設の時点においても村の 4/5はトマス・ラ

ムリー（第9代スカーブラ伯）の所有地であった。スカープラ伯は鉄道の開通を契

機に所領を開発してリゾート・タウンをつくる野心を抱き，伯の代理人ヘンリ

ー・ティペット，地方自治体の書記ダシュパー等の協力を求めて町づくりのマ

23 
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スクー・プランを練り上げた。ちなみに，そこは 1世紀後の今日，同市の中心

部分になっており，街路の名にラムリーの名を留めている。同時代に建設され

たボーンマスやトーキーのリゾートは，スケグネスをモデルにしたといわれて

いる。

プランに基づく最初の大投資は防潮壁の建設で， 1878年に完成した。海水に

よる浸蝕の恐れが無くなると，その後の開発は急ヒ゜ッチで進行した。伯の代理

人ティペットは借地人の投資を誘発するために 1店舗あたり年 18s.4d., 1住

居あたり 10s.といった， ほんの名目的な安い地代しかとらなかった。他方，

リゾートとしての価値を落とさないために， 500ポンド以上の家屋， 3,000ポン

ド以上のホテルといった建築基準を設けた。また駅の近くにはクリケット競技

場，遊園地（現在タワー・ガーデン）も設けられた。しかし最大の投資はイギリス

第4位という全長 1,843フィート（約550m)の棧橋を架けたことである。工事は

1881年に完成したが， この棧橋はスカープラ伯を大株主とする私会社（プライ

ベート・カンパニー）の所有になっていた。以上のように，スケグネスの初期の

開発は事実上ほとんどラムリ一家の資本によってまかなわれたのである。スケ

グネスが魅力のある行楽地，海浜リゾートとして世評を高めれば，同時に鉄道

会社の運賃収入も増加することになる。ティペットは鉄道会社と伯の双方に有

利なさまざまの提案を実現させた。たとえば，ノッティンガム，ダービー，ボ

ストンなどミドランド地方からスケグネスヘ直通列車を走らせて交通の便を高

めたこと，伯は遊園地の美化，改善に積極的に投資すること，スケグネス行き

の切符をもつ者には入園を無料にすること，その代償として鉄道会社は伯にス

ケグネス行きの切符1枚につき％ペニーを支払うこと，伯の側で用意する宣伝

ポスターを鉄道は無料で駅，ホテル，店に発送すること，などである。 1880年

代以降の海浜リゾート，スケグネスの声価は鉄道会社と大地主とのこのような

緊密な協力関係によって築かれたのである。

ところで，リゾート都市の形成に貢献したスカーブラ伯は，そこにどれほど

の資金を投入したか，その資金をどのようにして調達したのであろうか。新し

24 
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い町づくりという大きな危険と多額の資金を要する事業は，ほとんど伯個人の

投資に負うていた。初期の主たる投資は道路建設，防潮壁，下水路，給水施設

で，いずれも数千ポンドを投じている。遊園地・棧橋，ガス・煉瓦工場，汽船

会社・プールの経営は，ティペットの意見に従って，それぞれ会社組織で営ん

だ。外部資金（協力者のティペットや他の地主たちの出資）の迎入をはかるためであ

る。会社の資本金は煉瓦工場が 5,000ポンド，プールが 3,000ポンド (£5X600

株），汽船会社が3,000ポンド(£5X600株），ガス会社が3,000ポンドであった。

このほかクリケット競技場の建設に 2,276ポンド，教会の建設に 8,000ポン

ド，学校に 450ポンドを費やしている。これらの資金の一部は伯の顧問弁護士

(Few & Co.)の意見に従って，所領の一部を売却して入手しており，他の一部

は所領を担保にチャイルド銀行(Child& Co.)からの融資に負うている。 R.ガ

ーナムの算定によれば， 伯がスケグネスに投じた資金のうち少くとも 22,000

ボンドは借入金でまかなわれたであろうという。

(2) ウェストン・スーパー・メア(Weston-super-Mare)6l

プリストル・エクセター鉄道の支線がウェストンまで延びたのは1841年で，

当時の人口は 2,103人にすぎなかった。鉄道の開通によって急増したブリスト

ルからの行楽客とレジャー産業の発展によって，以後，町の人口はふえ続け，

1851年には 4,034人， 1901年には 19,047人に増加した。

鉄道開通以前の馬車時代には，ブリストルからウェストンの日帰りの行楽は

かなりの困難であった。したがって，その頃のウェストンは主として隠退した

中産階級が永住または長期滞在する海浜保養地であった。美しい砂浜という自

然の資源を活かして行楽客を誘致する最初の試みとして， 1826年，ボートレー

スが開催されたが，同年からブリストルーウェストン間に定期遊覧船が就航す

6)本項の記述は主として B.J. H. Brown, A Survey of the Development of the 

Leisure Industries of the Bristol Region with special reference to the History 

of the Seaside Resorts (Bath University of Technology, Ph. D Thesis, 19 

71)に依拠している。
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るようになり， 1828年には夏場の民宿のほかにホテルが建ち始めた。 1830年代

になると地主・農場経営者それにレジャー産業への進出を意図した人びとが鉄

道の延長に積極的に動き始めた。 ． 

プリストル・エクセク._鉄道がウェストンまで短い支線を敷き，馬力による

鉄道が開通したのは1841年6月で，馬力は間もなぐ蒸気機関車にとって代られ

るが， 1851年迄は 1日1往復にすぎなかった。町ではレジャー産業の関係者，

地価騰貴に関心をもつ地主たちをメンバーとする都市改良委員会が組織され，

街路の照明，道路の舗装，下水その他アメニティの整備に力を注ぐことになる

が，委員会の書記に任命されたヘンリー・ デイヴィーズという弁護士は最も熱

心なデベロッパーであったという。 1844年，列車でウェストンを訪れた人口は

2万3,000人， この中には日帰りの行楽客はまだわずかしか含まれていなかっ

た。というのも，この路線に行楽列車が走り始めるのは1846年からであった。

行楽列車といっても，初期のそれは鉄工所や綿工場の労働者を運ぶ貸切列車の

ことで，ブリストル・エクセター鉄道自身が初めて割引運賃で行楽列車を走ら

せたのは1851年であった。前述のように，銀行休日法が制定されるのは1871年

であるが，それよりずっと以前から，この地方ではイースター・マンデー，ゥ

ィット・マンデー， 8月の第 1月曜日が公休日になっていたので，行楽列車で

日帰りの旅を楽しむ人びとの数は年々ふえていった。景気の動向や天候によっ

て年毎に異るが，大体1850年代半ばで年間約5,000人， 1870年代で 1万ないし

1万5,000人， 1890年代で約 2万人であった。 もっともプリストルーウェスト

ン往復の割引運賃が ls.6d. (1866), お茶や菓子は家から持参する者も多かっ

たというからウェストンのレジャー産業界に落ちた金額は意外に少なかったよ

うである。こうした日帰り型行楽客(dayexcursionist)の激増とともに注目すべ

きは，世紀末期になって下層中産階級および熟練職人層の短期の滞在型行楽客

(staying excursionist)がふえたことである。たとえば 1888年の 8月初旬の行楽

のビーク時には約 1万8,000人の滞在客がいて，町の夏の人口は 3万6,000人に

膨れ上ったという。この傾向は彼らの間に有給休暇の制度が迎入され始めたこ
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とと関連がある。たとえば，プリストルのタバコ工場では，職長クラスの人び

とに対しては 1週間の有給休暇がすでに1886年には定着していたのである。

鉄道時代にウェストンを訪れた行楽客は， (1)どこから来たのか， (2)滞在客は

どんな人びとか， (3)いつ訪れたか， (4)どんな社会層であったか， (5)どんな交通

手段を利用したか。 B. プラウンの分析によれば， (1)については， 1880年代で

は約40彩がブリストルで，バースとロンドンが次に多い。 (2)滞在客は母親と 2

人の子供と 1人の召使という組合せが最もふつうであったというから，家長は

妻子のレジャー支出を稼ぐために，仕事に精を出していたということであろう

か。 (3)1855年についていえば，シーズンが始まるのは 5月だが，来訪者が最も

多い月は 8月で，全体の約15彩，次が7月で14彩， 6月が13彩の順で，秋まで

続いている。 (4)に関するインフォーメーションは乏しいが，滞在者については

弁護士，会計士，医師，牧師といった専門職業の人びとや富裕な農場経営者と

その家族が多かったようで， 1870年代以降，中産階級上層部の人びとは混雑を

避けて，もっと観光客の少ないトーキーとかボーンマスに移っていった。 (5)鉄

道開通以前は主に馬車，ごく一部が船を利用したが， 1841-1867年にはほとん

どが列車であった。その後，遊歩棧橋が完成してからは海路を利用する者も次

第にふえた。その中にはウェールズの炭坑労働者がいた。 1875年についていえ

ば，ウィット・マンデーのバンク・ホリデーにウェストンを訪れた 1万6,000

人のうち， 1万2,000人が鉄道， 2,750人が馬車， 1,250人が汽船であった。鉄

道の利用者は20世紀に入っても圧倒的に多く，この傾向は1920年代に自動車が

台頭してくるまで続いたのである。

以上が鉄道の開通による臨海リゾート，ウェストンの発展のあらましである

が，人口の増加，行楽客の殺到，臨海地域の開発が町の経済に与えた影響は明

暗さまざまであった。地価の騰貴がウェストンの地主を富ましたこと，土地の

賃借によるホテルや宿泊施設の建設がふえたこと，建築業や都市整備にともな

う雇用が増大したこと，レジャー産業一般が盛んになったことはいずれも事実

である。しかし日帰りの行楽客が落とす金は20世紀初頭においてすら 1人 1シ
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リングというつつましい金額であったというから人数の膨大な割には都市経済

への貢献は小さかったようである。また行楽客の増加に対応して1866年に複線

化し，プラットホームを新設し，安いお茶を提供するために休憩所を建てた鉄

道会社は，夏の休日には 6本以上の臨時列車を含めて 1日18往復させたという

が，この盛況が年間わずか数日であったことを思えば，さほど大きな利益をあ

げたとも考えられない。駅からプロムナード，さらに浜辺への交通混雑，浜辺

の混雑，シーズン中，とりわけ休日の天侯による客足の不安定さ，波浪による

砂浜の浸蝕など数々の難問があったが，一般市民にとってもっと重大な問題は

下水による飲料水の汚染，つまり下水処理の問題であった。レジャー産業発展

の裏側で，市民が観光公害対策のために負担した財政支出を考えれば，バラン

ス・シートはどうなったか，気になる点である。

(3) ウインダミア(Winderlnere)

イングランド北部の湖水地方(LakeDistrict)は，美しい湖と山に恵まれた風

光明眉の地であり，ワーズワースら湖畔の詩人とともに，世界的に知られたリ

ゾートである。この湖水地方の最大の湖がウインダミア湖であり，湖に臨むリ

ゾートが，ウインダミアである。ランカスクー・カーライル鉄道のオクセンホ

ルム駅から湖に至る支線として，ウインダミア鉄道 (Kendaland Windermere 

Railway)が開通したのは 1847年4月で， 鉄道開通とともに，ウインダミアは

永い眠りから覚めて，新しい大衆観光時代(theage of mass tourism)を迎える

ことになる。 1841年のウインダミアの人口は隣接のポウネスと合わせて1479人

であったが， 10年後の 1851年には 2,085人(41彩増）， 1861年には2,987人(43.3

彩増）と， 20年間に倍増したが， その後は急激に低下して， 1901-1911年には，

わずか 1.7彩の増加にとどまった7)。ターンバイクの時代，馬車交通の時代に

は文人墨客に愛された景勝の地であり，・大地主や専門職の人びと，成功した商

人など，いわばエリートの保養地として知られていたウインンダミアでは，鉄

7) J. D. Marshall & J. K. Walton, The Lake Counties, 1981, p. 25, Table 2. 2. 
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カンバーランドの鉄道網

略語解： C & WJR, Cleator and Workington Junction; KWR, Kendal and 
Wmdermere; LNWR, London and North-Western; R & ER, Ravenglass 
and Eskdale; R & KFMR, Rowrah and Kelton Fell Mineral ; WC & ER. 
Whitehaven, Cleator and Egremont. Cockermouth and Workington Rail-
wayとtheWhitehaven Junction Railwayは 1866年に LNWRに買収さ
れた。
（出所） J; D. Marshall & J. K. Walton. The Lake Counties from 1830 
to the Mid-Twentieth Century, 1981, p. 36. 
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道とともに大衆観光地として急激に変化をとげ， 1860年代から早くも汚水によ

る湖水汚染が問題化し，観光開発をめぐって，自然美保存派と経済的実利派の

間で対立が続くのである。

18世紀のウインダミアは Birthwaith(a clearing of beechesの意）という小

さな農村で，．村民の多くは家族労働を中心に農業を営むヨーマンであり，その

生活は厳しかったという。スパーや海水浴場に健康と慰安を求める人びとがふ

えても，湖畔に自然の美をたずねる人びとは限られていたので，ウインダミア

は平和な眠りを続けていた。それでも湖水地方にターンバイクが通じて馬車交

通がふえ，舟運の便がよくなると，この村にもしだいに商業主義の波が押し寄

せてきた。 19世紀初期になると，ウインダミアにはランカシャー南部から訪れ

た隠退した綿成金や綿工場主のセカンド・ホームや風変りなマンションが点在

するようになり，金持の宿泊客のためにホテル，民宿，貸しボート屋，貸本屋

などがふえてきた。こうして「ビクトリア女王即位のかなり以前から，行楽客

は陸路または湖岸の船で，ウインダミアを訪ねていたが，当時の新しい観光産

業 (touristindustry)は農村の人びとや労働者に（雇用の面では一荒井）まだそれ

ほど大きな影響は与えなかった」8)ようである。

ランカスクー・カーライル鉄道の支線をボウネスとアンプルサイドの中間の

湖岸に引き込むプロゼクトが1844年の 8月に公表された。このウインダミア鉄

道の資本金は 12万5,000ポンド（額面 £25,2,500株）で，このうち 5;000ポンド

はすでに発起人が引き受けていた。イニシアティブをとったのはケンダルの商

人で，発起人17人のうち11人を彼らが占めており，残余がアンプルサイド，ボ

ウネスおよび未来のゥィンダミアを代表する人びとであった。将来の観光ラッ

シュが見込まれて，目論見書の公表と同時に株式応募者が殺到し，沿線の地価

8) J. D. Marshall,'Rural Society before the Victorians,'in M. Westall (ed.) 

Windermere in t加 Nineteent!'Century,Centre for North-West Regional 

Studies, Occasional Paper, 1976, p. 12. 
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はせり上った9)。鉄道に続いて湖に汽船を導入する計画も持ち上った。鉄道建

、 設計画については，ワーズワースら自然美保存派による議会内外での阻止運動

（第4節参照）がおこったし，遊覧船の導入についても同様の反対があった。し

かし，遊覧船の方は鉄道より一足早く実現して， 1846年には 2隻の船が就航し

た。

鉄道はウインダミアにさまざまの変化をもたらした。たとえば，前述の人

口統計が示唆するように，多くの新しい住民の転入，それに伴う住宅建設の活

況，駅前ショッビング・センターの形成，長期滞在客の増加，下層中産階級の

宿泊の増加，労働者階級に対する安価な行楽の提供などがあげられる。行楽の

大衆化についていえば，鉄道以前の 1843-44年の 1年間に， 1万2,000台の乗

合馬車がケンダル・ウインダミア・クーンパイクを通ったが， 1847-48年の 1

年間にウインダミア鉄道はその 10倍以上の乗客を運んでおり，その％は 5月

-10月の 6カ月に集中していた。また行楽客の増加が目立ったのは，他のリゾ

ートと同じように1870年代の初期からであったが，増加はそれほど急激ではな

かった。 19世紀後期のウインダミアの観光産業を支えたのは，主として中産階

級， 'better-class',とその家族であって，彼らはウィークエンドを，または 2

週間以上を，ホテルや民宿や貸別荘で過ごすようになる。馬車時代のウインダ

ミアが一部エリートのリゾートであったことを想えば，鉄道以後のこの中産階

級の進出はたしかに大衆化であった。だが労働者階級にとってはほとんどが日

帰りのエクスカーションであって，彼らが湖畔に宿泊するようになるのはかな

り先のことであった。この点でウインダミアは，労働者階級型リゾートとして

発展したプラックプール（ランカシャー）とは対照的で， リゾートの階級性とい

う点で興味深い。

ウインダミアの観光産業の発展に中心的な役割を果たしたのはホテル業者で

あった。湖水地方には観光列車や遊覧船を走らせるもの，大小さまざまの宿泊

9) J. K. Walton,'The Windermere Tourist Trade in the Age of the Railway, 

・1847-1912,'in Westall (ed.) op. cit., 1976, p. 20 
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業者から喫茶店，土産品店，貸ボート屋，貸本屋に至るまで；利害を共にする

関連業者が多かったが，恵まれた天然の美を売り込んで観光客の誘致につとめ

たのは，ウイーンダミアやボウネスのホテル業者であった。彼らは早くから個別

に全国的な刊行物に広告を出してきたが， 1870年には，業界一体となって湖水

地方を宣伝するために「湖水地方宣伝協会」(LakeDistrict Advertising Associa-

tion)を結成し， 1878年から「バンチ」誌に 1回25ポンドで2ページにわたる

大広告を出すようになった。他方， 自然美を損わずに，歩道やアメニティを

整備する地域団体として「イングランド湖水地方協会」 (EnglishLake District 

Association)が生まれた。これら 2つの協会は 1879年に合併して，湖水地方の

宣伝と開発を推進する圧力団体を結成したが，その資金の％はウインダミアと

ボウネスから拠出されており，その大部分は宣伝と道路整備に費やされた。

ホテル業者ら観光開発に熱心な経済的実利派とは逆に，自然美を守るために

観光鉄道に反対してきたグループがあったことは既に一言したが， 1870-80年

代に再び湖水地方への鉄道延長計画が持ち上がったとき，反対グループは再び

結束を固めた。反対派は一流の知識人やエリートに働きかけ， 「湖水地方の現―

在の利用法，すなわち，すべての階級の健康，休息およびレクリエーションを

保持する」ために「湖水地方防護協会」 (LakeDistrict Defence Societ)'.)を結成

した。協会の支持者の上位6人にはテニスン，プローイング，ラスキン，ウェ

ストミンスター公爵，首席裁判官およびウィリアム・モリスら当代の名士が名

を連ねていた。反対派の鉄道反対のキャンペーンは新聞 WestmorlandGazett 

の支援をえて， 1883年，鉄道延長計画を葬ることに成功した10)。

3 「レジャー革命」を象徴した「行楽列車」

第 1節において，われわれはビクトリア時代における大衆の自由時間の増加

と所得水準の向上の 2面から余暇市場の拡大を考察した。言い換えれば，レジ

10) Walton,'Windermere Tourist Trade,'p. 34. 
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ャー革命を需要サイドからみたわけである。本節では，それを供給サイドから

みてみたい。具体的には，鉄道による迅速・低廉な大量輸送サービスが「旅の

革命」をもたらしたことと，「大博覧会」以降，行楽列車(excursiontrain)によ

る臨海リゾートヘの日帰りの旅 (day-trip)が全国的に流行していく過程をとり

あげる。

1) 鉄道運賃とレジャー

クーンパイク時代にイギリスの主要都市間の交通事情はかなり改善され，駅

馬車の平均時速は 1828年には約10マイル(16キロ）になっていた。しかしこのス

ビードでは，かりに利用しえたとしても，労働者階級のような自由時間の乏しい

人びとにとっては，レジャー活動の範囲はなお著しく制約されることになる。

だが現実に重要な障害になっていたのは，むしろコストであった。 したがっ

て，鉄道による輸送コス・トの低下こそ旅の大衆化の主役であった。たとえば，

ロンドンと有名なリゾート，プライトンの間約 100マイルは，イギリスでも最

良の道路が通じていて， 1820年代には駅馬車で約 6時間，運賃は車外席で12シ

リングを要した。 1837年，駅馬車は年間約5万人をプライトンに運び込んでい

た。 1841年，ロンドン・プライトン鉄道が開通し， 1844年のイースクー・マン

デー（復活祭の翌日の休日）から行楽列車が走った。所要時間は 4時間半，普通運

賃は 2等往復で 9s.6d., 行楽列車の往復運賃はわずか 8s.であった。行楽運

賃はその後さらに下がって， 1850年には 3s.. 6d., 1861年には 2s.6d.になって

いた。運賃値下げの効果は顕著で， 1850年までにプライトンを訪れた鉄道旅客

は1週間で 7万3,000人，全盛期の 1862年にはイースクー・マンデーの休日 1

日だけで 13万2,000人に上り叫一方，宿の数も 1841年の 136軒から 1851年に

は573軒に増えていった2)。またカンクベリ・ウィットステイプル鉄道は 1831

年に12歳以下の子供の運賃を大人の％にしたが， 1840年代の初めまでには12歳

1) Lowerson & Myerscough, op. cit., p. 19. 

2) Hugh Cunningham, Leisure in the Industrial Rゅolutionc. 1780-c •. 1880, 

1980, p. 163: 
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第8表鉄道旅客数と運賃収入 1850,1870 

1 8 5 0 1 8 7 0 

旅客数 I 収 入 旅客数 I 収 入
1 等 710万 £180万 2,700万 £330万

2 等 2,280 240 6,670 430 

3 等 2,850 160 19,480 610 

（出所） J. R. Kellett, The Impact of Railway on Victorian Cities, 1969, p. 90. 

以下は大人の半額が普通になった。この運賃割引がビクトリア時代の中流階級

の間に家族旅行を流行させる一助になったといわれている丸

低運賃については，1844年のいわゆるグラッドストン鉄道統制法 (Gladstone's

Regulation of Railways Act)の影響を見逃してはならない。同法は労働者の移

動を容易にするために，時速12マイル以上，各駅停車，座席つき有蓋車を 1日

1回以上， 1マイル 1ペニー以下の運賃で走らせることを鉄道会社に要請し

た。いわゆる議会列車 (Parliamentarytrain)である。そして 1マイル 1ペニ

ー以下の低運賃には免税の特典を与えた。各鉄道会社は政府の統制を受けいれ

るとともに，運賃引き下げがもたらす需要創造効果についての認識を深め，積

極的に運賃を引き下げて空車を減らし経営効率を高める傾向が強まった。した

がって行楽列車の運賃は，各社とも早くから 1マイル 1ペニーをはるかに下回

っていた。低運賃の効果は著しく， 1840-70年の 30年間にイギリス（イングラン

ドとウェールズ）全体で乗客数は 20倍にふえた4)。第 8表は 1850年と 1870年の旅

客数と運賃収入を比較したものであるが，旅客数では特に 3等客の激増に注目

すべきである。もしグラッドストンの鉄道法が運賃率の低下に貢献したと考え

るならば，議会運賃 (Parliamentaryrail fares)は国民の休日を制定した銀行休

日法とともに，政府の国民のレジャー活動に対する積極的な態度の表明とみる

3) P. S. Bagwell, The Transport Revolution from 1770, 1974, p. 108; Walton, 

English Seaside Resort, p. 23. 

4) Bagwell, op. cit., p. 107. 
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べきであり，ビクトリア時代のレジャー革命に与えた影響は高く評価しなけれ

ばならないであろう。

(2)_ 行楽列車

鉄道が多くの人びとにレジャーを提供する以前，蒸気船が一足先に行楽客を

運んでいた。クライド河，マージー河，テムズ河その他，河川の河口は蒸気船

や渡船で海路リゾートヘ向かう行楽客で賑っていた。ケント州最古のリゾート

として知られるマーゲイトは船で訪れる最初のリゾート (sailing-boatresort)で

あった5)。 しかし鉄道の出現はそれまでの行楽に革命的変化を与えた。鉄道ブ

ーム以降，鉄道を利用した日帰り，あるいは週末の行楽(weekend-trip)は爆発

的に広まった。行楽のクイプは地方により年代によってさまざまであった。鉄

道会社やトマト・クック (ThomasCook)のような旅行業者が企画して新聞に宣

伝広告したものとか，会社や組合が主催したフォーマルなものから，遠くの町

や村のイベント，新しい公園や公共建築物の完成，はてはさまざまの事件や災

害の見物といったインフォーマルなものに至るまで，鉄道は行楽の世界を一挙

に拡大した。徒歩ではとても実現で羞なかったレクリエーションが，土曜，日

曜，休日に盛行した。フットボール，クリケット，コーラス，ブラスバンド，

各種のボランティア活動の活況は，鉄道が10マイル， 20マイルの集団移動を容

易にした結果である。たとえば，かつては地方のイベントにすぎなかった競馬

が全国的イベントとなり，大観衆を沸カ・ヴす「王侯のスポーツ」 (Sportof'King) 

となったのも鉄道の普及によるものであった。 1850年代半ばには，レースと鉄

道はすでに不可分離の関係になっていた。鉄道が安い運賃で大観衆を集める一

入場料収入が増えるー賞金が大きくなる一ファンの人気が高まる，といった関

係が生まれ，スポーツは企業化されて，ここに 1つのレジャー産業が生まれる

ことになる。このスポーツは伝統的に貴族やジェントリーがスポンサーであっ

たが，彼らの力だけでは大観衆は動員できなかったであろう。競馬は鉄道によ

5) Walton, T. 加 EnglおhSeaside Resort, Ch. 3. 
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って革命的変化をとげ， 1837年と1869年の間に競争馬の数は倍増した。サフォ

ーク州のニューマーケットやサリー州のエプソムダウンズ（ダービー）の名はこ

のようにして広まっていったのである丸

以上のように，鉄道は新しいレジャーの視野を切り拓いたが，ビクトリア期

の大衆が最も憧れたのは海浜リゾートヘの行楽であった。海水が病気を癒し，

新鮮な空気が健康を増進するという古くからの信仰は別にしても，浜辺のリゾ

ートには，知的好奇心や自己改善の欲求を満たす貸本屋その他の真面目な施設

やアメニティから，各種の娯楽施設・遊戯施設”一灯火に輝く棧橋，野外ダン

ス，コンサート，劇場，酒場，海水浴のためのベイシング・マシーン（移動更衣

室）に至るまで，大衆にアビールするあらゆる要素がそろっていた。したがっ

て当時の労働者にとっては，浜辺の1日は厳しい労働環境の緊張を解き，都市

の渇いた生活に潤いを与えてくれるパラダイスであった。家父長的な工場主，

日曜学校，禁酒協会，友愛協会，・協同組合が健康かつ教育的なレクリエーショ

ンとして海岸への汽車の旅を選んだのはそのためで， 1840年代，ランカシャー

の一部の工場主たちは列車をチャーターして従業員慰安旅行を試みている見

マンチェスターでは「議会運賃」｀の翌年にあたる1845年の聖霊降臨節の休みに

15万人もの人びと（その大部分は日帰りか翌日には帰ったが，・一部は数日にわたった）

が列車で行楽に繰り出した。この事実をふまえて「マンチェスター・ガーディ

iアン」は列車による行楽に次のような賛辞をおくっている。

「社会的にいって，＇これはマンチェスターのような大都市の住民にとって

．は，年に 1週間の休日から得られる最大の恩恵の 1つである。この新しい安

価な輸送手段の誕生は，厳しく拘束されている職工，重労働の機械職人，金

6) James Walvin, Leおureand Society 1830-1950, 1978, p .. 24; Wray Vamplew, 

T加 Tuが： A Social and Economic History of Horse Racing, 1974. 
7) Stella Margetson, Leisure and_ Pleasure in the Nineteenth Century, 1969, Ch. 

6; E. Burton, The Early Victorian at Home 1837-1861, 1972, pp. 213-266. 

8) H. Perkin, The Age of the Railway, 1970, pp. 226-7; J. A. R. Pimlott, op. cit .• 

p. 94; Walton, English Seaside Resort, pp. 28-9. 
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勘定に没頭する店の主人に 1週間の間，風に乗る翼を与えたようなものであ

る。彼らは仕事の苦痛や苦労や拘束から逃れ，必須の解放感を楽しんでい

る。…かように鉄道による行楽には多くの利点がある。その主たる社会的利

点は，今週の経験からも分かるように，新鮮な空気を吸って，のびのびとス

ボーツをすることが大いに健康を増進し，快活で節度のある無心な快楽はむ

しろ生産的であり，その性質からしてすぐれて社会的・家庭的な点である。

以上すべての点からいって，騒々しく，．乱雑で，放縦な競馬場より優れてい

ることは明らかである。競馬場へは妻子を連れては入れないし，また連れて

いくぺきではない。」9)

海浜リゾートヘの行楽列車は特に大工業都市において早く普及したようであ

る。 J.K. ワルトンによれば， 「1850年代の初めまでに，土曜日に出発して月

曜日または火曜日に帰ってくる安価な行楽がランカシャーやウェスト・ライデ

ィングの工業地帯では普通」になっておおり，「20年後には夏の休日はほとん

どの繊維工業地帯で土曜から水曜までに延長されており，増えた連休を海岸に

逗留して楽しむ人びとが増えつつあった」10)という。 しかし一般的には，ビク

トリア中期の労働者階級にとって可能であったのは日帰りの行楽であった。子

供がいる年収 100ポンド以下の家庭では，家族で浜辺へ日帰りの行楽をするの

が精一杯ではなかったか11), といわれており，リゾートにおける滞在客の主流

は中流階級であった。

ここで1846-1876年にバーミンガムから出た行楽列車（団体旅行）を新聞広告

に基づいて分析したD. リードの統計的研究12)の一部を紹介しておきたい。

9) Pimlott, op. cit., pp. 94-5. 

10) Walton, English Seaside Resort, p. 30; Robert Poole,、Lanca:shireWakes 

Weeks,'History Today, Vol. 34, 1984, pp.・22-29. 

11) Best, op. cit., p彎 205.

12) Douglas A. Reid,'To boldly go where no worker had gone before? The 

social and economic significance of the railway excursion 1846-1876'・(1982年

8月ブダペストで開催された第8回国際経済史会議における報告）。
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行楽の日数（第9表A)一この表から分かることは，ビクトリア中期の鉄道に

よる行楽は日帰りが中心であったことと， 50年代以降，急速に普及したことで

ある。 50年代以降に 3泊4月または4泊5日の行楽が増加しているのは，この

時期における中流階級の拡大を反映したものとみられている。

主催者（第9表B)-1840年代には行楽のプロモークーは鉄道会社ではなく，

友愛組合のような団体が多かった。したがって行楽客の主体は労働者階級一般

ではなく，主として金属加工や伝統的手工芸に従事した熟練職人層(artisans)

ーバーミンガムの成年男子の約半分ーであった。50年代には行楽は企業化され

て，友愛組合の行事ではなくなり， 60年代にはすべて鉄道会社またはその代理

をした専門の旅行業者（トマス・クックのごとき）によって組織された。

行楽客の行き先（第9表C)ーはバーミンガムの位置からいってロンドン見物

が多いのは当然のことだが， 50年代以降は海辺のリゾートが多くなっている。

(3) 行楽列車の普及と「大博覧会」

汽車の旅の大衆化に最も大きな刺激を与えたのは， 1851年の大博覧会(Great

Exhibition)であった。博覧会は労働者階級の間に列車による行楽を大流行させ

ただけでなく，それを契機に行楽運賃の値下げ競争がおこり，鉄道各社を50年

代の運賃戦争に巻き込んだからである。周知のように，ロンドンのハイドパー

クで開催された大博覧会は産業の祭典であり， 「世界の工場」 となった世界最

初の工業国の繁栄を誇示する一大デモンストレ......-ノョンであった。博覧会のシ

ンボルとなった水晶宮（クリスタル・バレス）には重量にして400トン， 100平方フ

ィートのガラス， 4,000トンの鉄が使われており， その中にはイギリス本国と

植民地の生産物 7,381点，外国の生産物 6,556点が展示され，入場料は 1~5

シリング， 1851年 5月1日から10月11日までの会期中の入場者は（トマス・クッ

クが運び込んだ16万5,000人を含めて）延べ 600万人という盛況で， 100彩を超える

収益をあげたという 13)。ちなみに現在のサウスケンジントンの博物館はこの収

13) Judith Ryder & Harold Silver, Mottern Englih Society, History and Structure 

1850-1970,. 1970, p. 5. 
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第9表バーミンガムの行楽統計 1846-76

A. 日数別

I 日帰り I 2泊3日 I 3泊4日 I 不 明 I 計
1846 15 5 7 2 29 

1856 73 33 58 164 

1866 93 56 101 250 

1876 426 114 246 786 

B. 主催者別（％）

LNWR Midland 友愛 その他
GWR (MGaazrec'us s } (BoCoowke'rs ) 諸団体 合計

組合 （不明を含む）

1846 3 7 48 10 32 100 

1856 43 33 2 1 4 17 100 

1866 47 39 14 100 

1876 27 31 42 100 

備考 GWRーグレート・ウェスクーン鉄道： LNWRーロンドン・ノースウェスター

シ鉄道： Midlandーミドランド鉄道

c 行先別（形）

ロン バーミ ミド 立 臨｝海ソ 競 ウェー イギ ヨー 靡~~ンガム ラ卜・ン ル中 部ズ は ロッドン 周辺 Jレ ート 馬 ノぐ

1846 20.7 6.9 31 17.2 10.4 13.8 100(29) 

1856 28 22.6 9.7 20.1 13.3 5.5 0.6 100(164) 

1866 12.4 12.8 6.4 10.8 30.4 9.6 11. 6 6 100(250) 

1876 12.2 27 9. 9 6. 9 18.2 10.4 4.8 4. 5 6.2 100(786) 

（出所） D. A. Reid,'To boldy go where no worker had gone before ? The 

social and economic significance of the railway excursion 1846-1876' 

(Budapest International Economic History Conference, Aug. 1982) 

益金によって建てられたものである。

• このような博覧会が鉄道以前に開催できたであろうか。かりに開催しえたと

しても，この盛況をみることはなかったであろう。水晶宮の建築それ自体が鉄‘

道に負うところが大であったし，博覧会までにロンドンとィングランドの主要

都市は鉄道網によって結ばれており，ロンドンには幾つものクーミナル駅が生
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まれていた。 1836年，ロンドン・バーミンガム鉄道のユーストン駅， 1841年，

西部に延びる鉄道の起点であるパディントン駅， 1850年，・ビクトリア駅， 1851

-52年キングスクロス駅がそれで，全国各地の銀光客をロンドンに吸収する鉄

道網が用意されていたのである。博覧会を組織した王立委員会は I.K. プルー

ネル， w.キューピット，ロバート・スチープンソンのような一流の鉄道マン
をメンバーに加えて，早々に鉄道会社の協力をとりつけ，片道の運賃で往復す

ることを認めさせ， 100マイルを超える場合はさらに割引するなど，安い行楽

列車を確保していた14)。その結果，たとえばマンチェスター，リーズとロンド

ンの間は普通，片道15シリング以上になるのが往復 5シリングに割引かれた。

5シリングといえば熟練職人の 1日分，都市の労働者の 2日分の賃金であっ

た。また鉄道会社は労働者の行楽資金調達を助けるため旅費積立クラプを創っ

て加入を奨励した。ここで近代的旅行業の創始者として有名なトマス・クック

父子の創意に満ちた目覚ましい活躍とその功績を述べておかねばならないが，

別の機会に発表したので割愛したい15)。1851年の大博覧会について，ここで指

摘しておきたいことは， (1)その大成功の基礎には鉄道網の完成があったこと，

(2)鉄道のもつポテンシャリティを改めて国民に認識させたこと， (3)庶民の大量

参加を通じて，博覧会がイギリス人のレジャーの大衆化・民主化を進める一大

推進力となったことである。

4 「•レジャー革命」批判者の声へ

「レジャー革命」はビクトリア期における工業化・都市化がもたらした歴史

的産物であったが，それは社会にさまざまの問題を投げかけた。その一つはレ

ジャーの大衆化に対する宗教界の反発である。レジャー市場の拡大，レジャー

産業の台頭が，日曜日を聖日としてきたイギリス人の伝統的生活様式を根本か

14) Perkin, Age of Railway, pp. 100-lOL 

15)荒井政治「トマス・クックによる旅行業の開拓」'(「経営史学』 19巻2号， 1984)pp. 

65-79. 
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らゆさぶったからである。新しい社会の風潮を憂慮した安息日遵守主義者（サ

バタリアン）はこれを阻止するために厳しい立法規制を企図したのであるが，不

成功に終わり，時の流れを阻止することではなく，健全な方向に導くことが時

宜にかなった対策であることを知らされた。他の一つはレジャーの大衆化がも

たらした観光公害に対する警告と告発である。一部の投機家による無秩序な観

光開発による自然美の破壊，リゾートの膨張による環境汚染から，麗わしい自

然を守ろうとする自生的な運動が起こったが，これは共鳴者の輪を拡げ，後に

「ナショナル・トラスト」の構想を導いた。具体例として，前者についてはサ

バクリアンによる日曜日の行楽列車反対を，後者についてはイングランド北部

の「湖水地方」の例をとりあげてみよう。

(1) 日曜日の行楽列車に対する安息日遵守主義者の反対

「ビクトリ時代の日曜日」 (VictorianSunday)は大陸の日曜日に比べて禁欲

的で， 'Ennuiwas born in London a S血day'という諺があるほど一般の

人びとにとっては非常に退屈で憂うつであったといわれている。伝統的な祝祭

日まで減少していたビクトリア初期には，日曜日は労働者が仕事から解放され

る唯一の日であり，仕事をもつ主婦にとっては洗濯その他，溜った家事を片付

ける唯一の日であった。おそらく他の家族もベッドです．ごすことが多かったで

あろう。・しかし，その後，時間と金にゆとりができ，鉄道サービスが新しいレ

ジャーを提供するにつれて，日曜日の庶民の足はしだいに教会から離れていく

ようになる。日曜日の行楽客が増えれば，輸送その他さまざまのサービス産業

で働く者が増えることは当然である。このことは，日曜日は安息日であり，日

曜日の仕事と娯楽は神の意思に反するとする宗教的規範に背くことになる。日

曜日の労働は単にモラルや慣習に背くだけでなく，それは法を犯すことになっ

ていたのである。 1876年にある・工場監督官は「最初の工場法では日曜日の労働

について何ら禁止規定が含まれていないのはいささか奇妙なようだが，これは

工場地帯のすべての工場が日曜日には閉鎖されているから，改めて禁止規定を

設ける必要がなかったからである」と述べているが日曜日の工場閉鎖は単なる
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慣習ではなく，日曜聖日遵守法 (SundayObservance Acts)によって法的に強制

されていたのである。 1677年， チャールズ 2世治下の日曜聖日遵守法ー後に

1689年法で「慈善または緊要」の場合は労働を認めるという免責条項が入る一

は1849年になっても生きており，同年，それに基づいて 151人が15カ月以上の

刑罰を課せられている％

しかし日曜聖日遵守法はレジャー革命の進行に押されて，おそくとも1870年

までには適用されなくなっていただろうといわれている。それが拘束力を弱め

ながらも現実に生き続けたのは， 1つには主日遵守協会(Lord'sDay Observance 

Societyー略記 LDOS)その他の団体を組織したサバタリアンが，日曜聖日遵守を

議会の内外で訴え続け，政界に指導的福音主義者のシャフッベリー伯（のちのア

シュリー卿， 1so1.....:ss年）やサー・アンドリュー・アグニュー (1799-1849年）のよ

うな強力を後援者をもっていたからであろう。シャフッベリーといえば工場労

働者の労働時間短縮その他，労働者の生活改善につとめた政治家として有名で

あるが，彼によれば，イギリスの法律は神の掟に従うべきであり，神の掟は安

息日 (Sabbathday)には何人も働いてはならないと命じているという。 したが

って，もし彼の信念が実現すれば，輸送機関は止まり，遊覧船は動かず，公園

の番人はいなくなり，音楽家の演奏も聞けなくなって，イギリスの日曜日は不

便で不愉快で，この上なく陰気なものになっ・たにちがいない。その最大の被害

者はスラムの貧民達で，彼らにとってはジンを飲むことが残された唯一の暇つ

ぶしということになり，結果的にはサバクリアンの意図に逆行することになっ

たであろう 2)。 1832年から下院に議席をもっていたスコットランドのアグニュ

一男爵もまたこのタイプの人物であった。

1831年，日曜聖日の伝統をさらに推進するため主日遵守協会が結成された。

会員の中には有力な聖職者，国会議員，ひと握りの貴族やジェントリーが含まれ

1) Hodgson, op. cip., pp. 187-188; JI.I島昭夫「イギリス人の日曜日」『経済評論』 1983.

10月号， pp.52-63. 

2) William Owen Chadwick, The Victorian Church, Pt. 1, 2nd ed. 1970, p. 455. 
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ていたが，その大部分は中産階級で， 宗派でいえばアングリカンであった3)。

アグニューは LDOSの議会における代表者として活動することになった。

1833年，アグニューは「慈善または緊要」以外の一切の日曜営業を禁止する法

案を議会に上呈した。それは日曜日に開店した店主に対する重い罰金，日曜日

の旅行禁止，船舶の出港制限，飲酒，賭博，狩猟，闘鶏，討論集会その他，集

団による不作法な遊び一切を禁止するという厳しいもので，ホリデー・インダ

ストリーのような日曜日のレジャー産業は勿論，存在しえないことになる。法

案は急進主義者をはじめ各方面から攻撃をうけたが，彼は断固として修正を拒

否したため， 1833年， 1834年， 1836年，そして1837年と 4回上呈されたが，そ

の都度否決され，彼自身ついに議席を失うに至った丸

さらに 1855年， LDOSは下院にロバート・グロプナー卿を通じて日曜営業

規制法案(SundayTrading Bill)を提案した。レッセ・フェールの原理に反する

この法案は，「日曜営業暴動」 (Sundaytrade riot) と呼ばれる騒乱をひきおこ

し，クリミア戦争の渦中にあった政府を驚かせた5)。その前年， LDOSは臨時

に禁酒運動家と結んで， 日曜日のバプの営業時間を規制（午後2時30分から6時

までと午後10時以降は禁止）する法案を提出して大衆の反感をかっていたが， ま

たもや新たな規制法案が提出されたので大衆の激怒を招く結果となった。チャ

ーティストが発行する Reynolds'Newspaperと急進主義者の WeeklyDispatch 

の2つの日曜紙が大衆の怒りを煽りたてた。 6月24日の日曜日，ロンドンのハ

3) John Wigley, The Rise and Fall of the Victorian Sunday, Manchester U. P., 

1980, p. 43. 

4) Ibid., p. 36; Diet. of National Biography; Hansard, 3rd Series, Vol. 38, 1837, 

1227-1242. 

5) 「この法案はロンドンにおけるすべての日曜営業を禁止し，違反した場合は，個々の

取引に対して5シリングの罰金を課した。但し，午前9時以前に販売された肉と魚，

10時以前に販売された新聞と調理した食品は除外された。……法案はけっして日曜日

の欽酒時間を，短縮しようとするものではなかった。」 B.Harrison,'The Sunday 

Trading Riots of 1855,'Histrical Journal, Vol. 8, No. 2 (1965),_p. 221; Wigley 

op. cit., pp. 68-9. 
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イドパークには「貴族がいかに敬虔に安息日を守っているかを確めるために」

15万人の大群衆がつめかけた。彼らは乗馬を楽しんでいる金持に「教会へ行

け／」金持の馬車に向かっては「日曜日に召使を働かせてもよいのか」と罵声

を浴びせ，「サバタリアン打倒」 (Downwith the Sabbatarians !)「日曜法案廃案」

(Away with Sunday Bill!)を叫んだ。翌日の新聞は法案に批判的であった。総

理大臣パーマストンはグロプナー卿に法案を撤回するよう私的に勧告したが，

グロプナ:.....は容れなかった。群衆はク丘ロプナー卿の邸をとり囲み，ついに法案

の撤廃に追い込んだ。当時，この状況を見ていたマルクスは NeueOrder Zei-

tungにロンドン通信員として，刺激的な論調の詳報を送っている丸

次に具体的な一例として，日曜日の行楽列車をとりあげ，サバクリアンがど

のような行動をとったかを紹介してみよう 7)0 

鉄道時代の初めに，騒音や煤煙による公害や危険など，多くの苦情が鉄道会

社に持ちこまれたことは，よく知られているが，それらの多くは間もなく消え

た。だが 150年後の今日に至るまでなお続いている苦情がある。それは日曜列

車，とりわけ行楽列車，の運行に反対するサバタリアンの苦情である。サバク

リアンの日曜列車反対運動には 2つの山がみられる。 1つは1850年以前で，時

第1表 ノース・イースターン鉄道の日曜日の旅客輸送 1861-1911

駅名 11861 1. 1871 11881 11891 11901 11911 

；ュー:ースt月の毎日曜日の発着列車数 ：： 三［ ミlI '三ミ 1三ミ 1芸
（出所） D. Brooke,'The Opposition to Sunday Rail Services in North-Eastern 

England,']. Transport Hist., Vol. 6, No. 2 (1963) p. 107. 

6) Chadwick, op. cit., p. 465 ; Wigley, op. cit., pp. 68-69 ; 大月版「マルクス・エン

ゲルス全集」第11巻， pp. 321-326 (6月25日のデモ）， pp. 339-343 (7月2日のデ

モ）。

7)以下の叙述は次の文献に依拠している。 David Brooke,'The Opposition to Sun-

day Rail Services in North-Eastern England,']. TranPosrt Hist.,. Vol. VI, 

No. 2 (1963) ; Chadwick, op. cit., pp. 457-59 ; Hodgson, op. cit., pp. 195-200. 
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刻表から日曜列車を外させることであった。もう 1つは20世紀初頭で，増え続

ける行楽列車に歯止めをかけるために日曜列車の増発を阻止することであった

（第1表）。こうしたサバタリアンの活動は全国的であるが，特にスコットラン

ドやイングランド北東部において活発で， ーの鉄道会社で日曜列車が重大

問題にならなかった会社はほとんど無かったという。

(1) ハル・セルビー鉄道の発起人は議会へ出す法案の中に日曜列車を走らせ

ない一項（後日削除）を入れていた。というのは 1835年10月14日の出資者総会で

ハル市の 2人の教会関係の大株主から強い要請があったからである。この鉄道

では， 1840年夏のある日曜日にヨークシャーから 1,250人の繊維工場労働者が

行楽のためハルを訪れたさい，重役は全営業を停止し， 「単なる快楽のための

行楽は主日の神聖を著しく冒漬することであり，ハル市の平穏と秩序を全面的

にかき乱すことになるので，以後これを禁止する」ことを決定し，日曜日の団

体割引を廃止した。「不必要な」日曜列車に対する敵視は同社が 1845年，ジョ

ージ・ハドソンの支配下に入るまで続いた。 (2)ヨーク・ノースミドランド鉄道

が， 1839年5月に発表した最初の時刻表には日曜日に 3本のリーズ行が入って

いた。これを問題にしたヨーク市のサバタリアンは，重役会あてに日曜列車の

取り消しを求める 2通の文書ーその 1通は 'YorkCity and County Asso-

ciation for Promoting the Due Observance of the Lord's Day'から，

もう 1通は 900人の市民の署名のある懇請文ーを送った。 7月8日の株主総会

で，社長のジョージ・ハドソンはこの要請に対して，日曜列車の禁止によって

影響をうけるのは，おそらく貧民だけで，個人の輸送手段をもっている金持に

は影響しないだろう，と答えた。多数の賛同を得て時刻表は変らなかった。こ

のエヒ°ソード以後，ハ・ドソンは日曜列車の反対をうけなくなり，日曜日の行楽

列車は繁昌したといわれている。 (3)鉄道会社が営利追求とサバタリアンの信仰

との一つの妥協策として考え出したのは，朝の礼拝時間帯を避けて日曜列車を

出発させることであった。しかし，この方式は必ずしも成功的ではなかった。

1849年，ニューカースル・カーライル鉄道の重役会は列車をヘイドンプリッジ
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とホールトウィスルに停車させるよう命じたが，乗客の多くは教会やチャペル

へ行かずに酒屋に飛び込んだという 8)Q 

貧民の教会離れに対するサバタリアンの埋解は誤っていたようである。彼ら

は新しい産業社会・都市社会の労働者階級がいかに潤いを求めていたかを理解

しようとしなかった。貧民の教会離れはサバタリアンが敵視した鉄道ではなか

ったのである。日曜列車を止めて貧民から足を奪えば彼らはおのずと教会へ向

かうだろうという考え方，宗教原理や法律でもってレジャー活動を禁止するこ

とは適当ではなかった。 1850年代までには賢明な人びとは社会的便宜に基づい

て法をつくらねばならないと考えており，現実離れした厳格さを要求するサバ

タリアンは，しだいに狂信者とみられ，世間の冷笑を浴びるようになりつつあ

った。チャールズ・ディケンズは，日曜日の行楽客を「身だしなみがよく，清

潔で，陽気で，満足そう」とみる一方，「ロンドンのある地域やイングランド

の多くの工業都市では，日曜日の通りには吐き気を催すような酪酎・不品行の

横行する，嘆かわしく下品な光景がみられる」と述べている凡都市の貧民に

みられる醜悪さは貧民が宗教心を欠くためではなく，サバタリアンが（禁酒協会

や日曜学校がさまざまのレクリエーションを試みたように）彼らに節度ある健全 (res-

pectable)な娯楽を許さなかったためではないか。鉄道時代以前，上流階級や金

持が日曜日に馬車で旅行した時代に，彼らはめったに非難されなかったのに，

なぜ庶民の日曜の行楽列車が非難されるのであろうか。富裕な人びとの特権意

識の現われではなかろうか。一部のサバタリアンの熟慮を欠いだ行動に対して

8)以上のほか， 1879年4月，ノッティンガムとダービーの市民からグレート・ノーザン

鉄道の重役会あてに，スケグネス（第2節参照）行きの列車本数を増やして欲しいと

いう請願書が出されているが，一方，スケグネスの67人の住民とウェインフリートの

一部の住民は，行楽列車， とりわけ日曜日の行楽列車は日曜日の礼拝を妨げるばかり

でなく，住民の教会離れ，若者の放縦をひきおこしているので，中止するよう会社に

申し入れている (R. E. Pearson, The Lincolnshire Coast Holiday Region, 1965, 

pp. 113-114)。

9) Hugh Cunningham, Leisure in the Industrial Revdution, 1980, p. 86. 
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さまざまの疑惑がもたれるようになった。下院の急進主義者たちは，日曜日を

エンジョイする貧民の側に立って，日曜日に博物館や美術館を開き (1851年の大

博覧会は日曜日には閉鎖された），スポーツ行事を認めて楽しい日曜日にするよう

主張した。 LDOSは今日もなおビクトリア初期と同じように「不必要な」日

曜日の活動に反対しているが，大多数の教会人はキリスト教の教義と日曜の行

楽列車の間にはなんら矛盾を感じていないといわれている。

(2) 湖水地方の鉄道と観光公害

湖水地方が鉄道で結ばれる30年も前から，商業主義の侵入が純朴な湖水地方

の人情を変え始めていた。 1817年にある人はウインダミア湖畔の住民意識の変

化について，「かつては素朴で親切なことがここの住民の特徴であった。…宿屋

の主人さえ欲得はなれて客を温かくもてなし，宿賃はとても安かった。・・・大勢

の外来者が訪れて…土地の人びとの本来の特徴を毀してしまった。宿の主人は

驚くほど商売上手になり…ケズイックやアムプルサイドの民宿は，ロンドン，

リバプール，マンチェスクーの同様の民宿よりもずっと高くなっている。」10)と

述べている。したがって，ここへ鉄道が通じて銀光客が押し寄せれば，商業主

義に拍車がかかり，湖畔の静寂は破られ，人情も美しい自然の景観も損われる

ことは必至であった。 1844年にケンダル・ウインダミア鉄道の建設計画が公表

されると，真先に反対声明を出したのは自然美保存派の人びとで，グラスミア

に住んでいた湖畔の詩人ワーズワースはその急先鋒であった。彼は与論に訴

ぇ，政界に働きかけた。 1844年，「モーニング・ポスト」に寄せた鉄道反対論

の中で，ワーズワースは「鉄道会社の重役達は下層階級に家庭を離れて娯楽を

楽しませるため，常日頃から工夫をこらしている。その結果，株主や下級の宿屋

の利益のために，拳闘試合や競馬・競艇が無数に開催されるようになり，それ

につれて酒場やビール店も興奮をあふりたてることになるだろう。…またボウ

10) Westmorla叫Advertiserand Kendal Chronicle, 13 Sept. 1817, cited by Bough 
and Jones, A S. 加rtEconomic and Social History of the Lake Counties 1500-

1830, 1961. p. 288. 
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ネスやアムプルサイドの町だけでなく，湖水地方その他の地区でも，安息日の

神聖がますます冒漬されていくことは疑いのないことである」11)と将来を憂慮

した。ワーズワースの主張には自然美を守ろうという気慨とともに，下層階級

の流入による俗化を阻止しようという紳士気取り (socialsnobbery)がうかがえ

る。またこの主張が当時高まりつつあった自由放任の思想や営業自由の原則に

逆らっていることはいうまでもない5しかし，湖水地方の多くの地主がワーズ

ワースの反対に同調したので，会社は計画を変更し，路線の延長をウインダミ

アの近くのバースウェイトの村までに止めて反対運動を鎮めた。

湖水地方に鉄道が通じ，湖上に遊覧船が走ると，予想どおりレジャー産業は

着実に発展し，ウインダミアの人口と，そこを訪れる観光客の数は年をおって

増えつづけた。ウインダミアと隣接のボウネスを合わせた人口は1850年には約

2,000人であったが， 1900年には約 5,000人に増えた。 しかし人口増加と観光

客の増加は湖水を汚染し始めた。海洋に比して湖水は自浄能力が乏しいからで

ある。ウインダミアとボウネスにおけるレジャー産業の発展は，他方において

下水処理という難問の発生を意味していた。 1860年代後半，ボウネスでは下水

管を通すにも，沈殿槽を設けるにも適当な場所が見付からなかった。というの

は，どの候補地も邸宅の見晴らしのよい敷地内にあって，地主が買収に応じな

いからである。やむなく沈殿槽はプロムナードの傍らに設置せざるをえなかっ

たが，夏季には悪臭に対する抗議がもち上がった。ウインダミアでは汚水をひ

とまず森の中に捨て，そこからパイプで湖へ流すという至って原始的な方法が

とられた。適当な下水畑の場所が見付けにくい上にコストが嵩むため，地主や

納税者が承知しなかったからである。こうして弥縫策が続けられている間に環

境汚染は進行して， 1884年に湖底は「不潔極まる」という警告が水産庁から出

され，かつて詩人が称えた湖水は今や「巨大な糞溜め」と呼ばれるに至った。

その後も事態は著しい改善のないまま，問題は20世紀へもち越されることにな

11) W. Rollinson, A History of Man切珈 LakeDistrict, 1967, p. 140. 
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った12)。

以上のように，自由放任の原理に基づく経済的利益の追求は，レジャー産業

の繁栄と同時に銀光公害を惹きおこしたのであるが，最後に，そうして「失わ

れた美的価値」 (lostvalue of beauty)に重大な関心を抱いた人びとが鉄道延長

反対運動をおこしたこと，そしてその運動が「ナショナル・トラスト」のアイ

ディアを育てる温床となったことを紹介してこの稿を終ることにしたい。

高い山々の間に大小さまざまの湖水が点在している「湖水地方」に入るには

ケンダル・ウインダミア鉄道 (1847年開通）はじめ数本の鉄道が通じたが，個々

の湖水を結ぶ湖水地方内部の交通は駅馬車に頼っていた。観光資本がこれを放

置するはずはない。美的環境保存論者の反対にも屈せず断続的に観光鉄道の計

画が持ち上がったのは当然であった。しばらく下火になっていた鉄道延長計画

が， 1870年代， 80年代に相次いで発表された。まず70年代には湖水地方の中心

部，アムプルサイドとかケズイックヘ鉄道を引き入れる計画が持ち上がって，

経済開発派と環境保護派が再び激突することになった。 1876年に主としてホテ

ルと店舗の経営者をメンバーとする「イングランド湖水地方協会」 (ELDA)とい

う団体が生まれた。この団体は美観を損わずに道路の維持改善その他，アメニ

ティの充実につとめるとともに，湖水地方の観光宣伝に力を入れた。一方，自

然美保存派のリーダーとして鉄道反対運動に乗り出したのは地元ケンダルのエ

業資本家ロバート・ソマベル (RobertSomervell)で，彼は地元新聞を通じて住

民に働きかけるとともに， ジョン・ラスキン (1819-1900年）の序文のついたパ

ンフレット， A位otestagainst the extension of railway in the Lake District 

を発行した5当時，湖水地方に住んでいたラスキンは「クイムズ」や「デイリ
ー・ニューズ」に投書して世論に訴えた。鉄道延長の無用についてラスキン

は，新しい鉄道がやることは，ウインダミ・アやケズイックにやってくる「愚鈍

な下層民である現代の観光客」をすくいとっていくことだと言い13), 鉄道がつ

12) J. K. Walton,'Windermere Tourist Trade in the Age of Railway 1847-1912,' 
in Westall (ed.) W: 切dermere切 theNineteenth Century, 1976, p. 32. 
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けば「グラスミア湖周辺には飲み屋や九柱戯の遊戯場 (skittlegrounds)がで

き，やがて湖は壊れた空き瓶の浜辺がある汚水溜そのものになってしまうだろ

う」14)と主張した。鉄道延長計画をめぐる対立は「少数人の非物質的快楽に対

する事業家や資本家の物質的利益」（「ウェストモーランド・ガゼット」）の対立とみ

られ，ラスギンは時流に逆らうドン・キホーテに見立てられた。計画は反対者

にとっては幸いなことに，他の理由で沙汰止みになった。

その後， 自然美保存派は湖水（サールミア湖）を給水源に使用したいというマ

ンチェスクー市の要求を撤回させたが， 1883年にはまたもや湖水地内の 2つの

鉄道計画ーBraithwaiteand Buttermere鉄道と Ennerdale鉄道法案ーに

直面した。前者の表向きの目的は，近くの山から切り出される粘板岩スレート

（屋根葺き材）を搬出することであった。この時の反対運動の中心人物は地元の牧

師 H.D.ローンズリー (Rawnsley)で彼はソマベルの協力の下に湖水地方の自

然を守る永続的な監視団体として， LakeDistrict Defence Society (LDDS) 

を結成した。そのメンバーの上層部には当代一流の文人や政治家が名を連ねて

いたことは第2節で述べたとおりで，保護運動はこの時初めて新聞（「ウェストモ

ーランド・ガゼット」）の協力をえた。 カンバーランド西部の産業資本家の声を

代弁していた「ホワイトヘイプン・ニューズ」はラウンズリー等反対派を「安

っぽい耽美主義者」，「騒々しいセンチメンクリスト達」といい，彼らの行動を

「地主や財産家が鉄道から利益や便宜をうけることを禁止しようとするロンド

ンっ子のセンチメンタリズム」と非難した15)。しかし「クイムズ」や「スペク

テイクー」紙の力，大学やバブリック・スクールを含む全国的な請願運動に押

されて， 2つの鉄道計画はともに取り下げられた。

・ローンズリーらが組織した LDDSは単に湖水地方における他人の行動を否

定したり，制限したりするだけではなかった。観光公害を恐れて湖水に通ずる

13) B. L. Thompson, T, 加 LakeDistrict and t加 NationalTrust, Kendal, 1946, p. 19. 

i4) Marshall & Walton, op. cit., p. 208. 

15) Ibid., p. 214. 
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小道を閉鎖しようとする地主を説得して，一般の人びとの通行権を守る運動と

か，アメニティを守る運動をおこして，万人が湖水地方を楽しめるように努力し

た。 LDDSの運動はビクトリア時代における「ロマンチック運動」 (Romantic

Movement)の一環と考えられる。それは「ビクトリア朝の繁栄」によって，増

大する経済的価値とともに，失われていく美的価値に気付いた人びとが起こし

た運動で，すでに 2つの組織ージョン・ラスキン，ジョン・スチュアート・ミ

Jレ， T.H.ハックスリうウィリアム・モリスらの協力で生まれた共有地保存

協会(CommonsPreservation Society, 1865)と歴史的建造物保存協会(Societyfor 

Protection of・Ancient Buildings, 1877)ーが活動していた。 1894年，ロンドンの

グロプナー・ハウスでウェストミンスター公を座長とする会合が開かれ，国民

のために自然美と歴史的建造物を保存する 'society'をつくることが決議され

た。'society'は翌1895年 1月15日に， NationalTrustの名称をもつ法人とし

て正式に登記されたp 「ナショナル・トラスト」の 3人の創立者はいずれも湖

水地方をこよなく愛した理想主義者たちで，オクテイビア・ヒル (MissOctavia 

Hill, 1832-1912)はダーウェントウォーターに優れた親友をもち，ロバート・ハ

ンター(SirRobert Hunter, 1844-1913)は最も頻繁に湖水地方を訪ねており，地

元のハードウィック・ローンズリー(CannonH. D. Rawnsley, 1856-1920)は1883

年から 1917年までケズイックに近いクロスウェイトに住んで牧師を務めてい

た。湖水地内への鉄道延長反対運動の中から生まれたローンズリーの LDDS

の活動はヒルやハンクーの強力な援助に支えられていた。 LDDSの運動は後

に「ナショナル・トラスト」に引き継がれ，ローンズリーは永遠の「湖水の番

犬」 (thewatch-dog of the Lakes)としてその名を留めることになった16)。ちな

みに「ナショナル・トラスト」が手掛けた最初の大仕事は，投機的な不動産業

16) M. Matherson (Secretary of the National Trust)'The Work of National 

・Trust', in J. L. Milne, The National Trust, A Record of Fifty Years'Achieve-

ment, 1946, pp. 122-125; Robin Fedden, The Continuity Purpose, a History of 

the National Trust, its Aims and Work, 1968, p. 4. ・ ・ ・・ ・ ・:'』:: ¥ 
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者に狙われ易いダーウェントウォーターの湖岸108エーカーを買収するために

7,000ポンドの資金を募集することであった17¥

17) Milne, op. cit., p. i2s. 
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