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第7章鉄道時代の到来と運河輸送

1 . 19世紀中葉のイリー運河

19世紀のアメリカ経済発展， とりわけ産業革命期における輸送の問題につ

いては,W.W. ロストウのように鉄道をそのリーディング・セクターとし

て捉え，極めて重視する見解から，他方では, R.W.フォーゲルのような

これと対照的な主張をするものまで，論者によって，いずれに重点をおくか

によって，その主張に非常に大きな相違の存することは周知のところであ

る。我々は，アメリカ産業革命期の大量輸送手段として，鉄道がその点晴と

なったことを認めながらも，内陸水路輸送（運河）が果した役割についても

その重要性を十分に認識しておかねばならないと考える。それゆえ，運河輸

送の中でもとりわけ北東部と中西部間の東西輸送において，極めて重要な役

割を担っていたニューヨーク州のイリー運河についてはこれまでから特に注

目してきた。 19世紀のニューヨークが，ボストンやフィラデルフィアといっ

た海港都市との競争を経て， この時代以降アメリカ商業・金融の中心地とし

て大きく発展することができた最大の理由は，中西部経済と北東部経済とを

結ぶ輸送の大動脈となったイリー運河を完成させるとともにその経営にも成

功することができたことにある， といわれているように， この運河の重要性

は明らかであろう。アメリカにおける運河時代の幕開けを象徴するこのルー

トの完成は，やがて中西部生産物の輸送においてミシシッピ川ルートのそれ

を凌駕して，東西間輸送路の中心となったのであった。

そこで， アメリカ中西部開発，ひいてはアメリカ経済発展に重要な役割を

担っていたニューヨーク州運河は')， アメリカ産業革命期も終りに近づき鉄

道が交通・輸送の中心となり始めた19世紀中葉において， どのような状態に
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なっていたかを明らかにするのが本章の目的である。

アメリカでは， 内陸水路輸送が鉄道に王座を奪われるようになるのは1860

年代になってからであるといわれているように， この国の地理的条件や中西

部が一次産品の生産を中心に急速に発展していたことから，鉄道時代が到来

した後もかなりの期間にわたって内陸水路輸送の役割はそれほど大きくは低

下しなかった。そもそも鉄道と水路（運河）とでは，それぞれの輸送に適し

た貨物の種類が異り， したがって役割分担がかなりはっきりしていたのでは

ないかと考えられるのであって，比較的低価値の重量品， すなわち中西部

（五大湖周辺）の主要な生産物は，鉄道より水路（運河）輸送に適していた

といえる。このことは，後述するように， 1825年のイリー運河開通以来一貫

して，東部大西洋岸に向けてこの運河で運ばれた貨物の主要品目が木材をは

じめ小麦・小麦粉といった重量品であったことからも明らかである。これを

鉄道輸送貨物の種類と比べるならその違いはさらにはっきりするであろう。

結論を先取りすることになるが，ニューヨーク州運河による1835年の輸送貨

物の量（重量）からいえば， 40％以上は中西部の重要生産物である木材であ

り， 1855年のそれも同様に木材であってその比重は全く変化しなかった。一

方， 1860年のニューヨーク州における鉄道貨物は農産物と製造品・雑貨が中

心であり， この両輸送機関の特性の差が輸送貨物の種類の相違に現われてい

る2)。 これがイリー運河のような効率的な運河を，鉄道との競争にもかかわ

らず， 19世紀中葉においても重要な輸送路として十分に機能させることにな

ったと考えられるのである。

ところで， アメリカの運河網は1860年には4,254マイルに達していたが，

鉄道が水路輸送の補完物たる地位から急成長して， 内陸輸送の中心的地位を

占めるに伴い，先に述べたように， 1850年代以降には経営上の破綻をきたし

て放棄される運河も少なくなかった。それに，運河建設・運営は，鉄道とは

ちがって，州政府によって行われたのが普通であったから，運河投資の失敗

は州財政の破綻をまねき， 1837年恐慌のような事態すら発生せしめたのであ

った。しかし， アメリカの運河マイル数の約4分の1を占め1857年の恐慌時
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においても917マイルの運河を経営し， 1883年まで通行料を徴収していたニ

ューヨーク州では， イリー運河をはじめとするほとんどの運河が，支出を上

回る収入を得ており， 州政府の運河経営は全体として成功していたのであ

る3） （表Ⅶ－1参照)。とりわけ， イリー運河はアメリカ運河史上最も成功し

た例であり4)， 1825年にその全ルートが開通して以来巨額の利益を計上し，

1830年代はじめには早くも年間純収益は100万ドルを越えたのであった。ニ

ューヨーク州運河では，その後も通行料収入は増加し続け, 1840年代末から

1850年代には300万ドルに達し， さらに運河拡張後の1860年代には400万ドル

をはるかに上回る金額となった5)。 こうした巨額の運河収入は州政府のニュ

ーヨーク西部開発の資金としても利用されるとともに西部への発展の大きな

表Ⅶ－1 ニューヨーク州運河の収入（1840-1857年）

’年 ’ 通行料収入 維持・管理費

＄1,775,758

2,034,883

1,749,198

2,081,590

2,446,375

2,656,640

2,779,324

3,674,323

3,356,047

3,396,760

3,410,324

3,492,544

3，118，244

3,204,718

2,773,566

2,805,076

2,748,204

2,045,641

1840

1841

1842

1843

1844

1845

1846

1847

1848

1849

1850

1851

1852

1853

1854

1855

1856

1857

＄458,593

359,760

452,370

383,903

459,103

517,340

507,434

494,935

665,710

522,505

615,219

614,250

824,533

754,793

960,265

749,236

429,260

504,838

出所:A"""α/Reboγｵ, 1858(Asse"26"Docs.,No.20,

1858), pp.208-15, pp. 220-21より作成。
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力となったのであった。それゆえ，本章では19世紀中葉の鉄道時代における

ニューヨーク州運河とりわけ重要なイリー運河を中心に考察する。

もっとも， こうしたニューヨーク州運河成功の裏には，中西部経済の順調

な発展と商業。金融の中心としてのニューヨークの成長との間の相互作用の

媒体として，運河そのものも繁栄したという事情のほかに,州政府が,鉄道と

の競争を回避し州有運河であるイリー運河等の利益を擁護するために， 1851

年まで鉄道輸送に大幅な制限を加えていたことも忘れてはならない。ニュー

ヨーク州では，当初，ハドソン川のオールバニーとイリー湖のバッファロー

との間の鉄道による貨物輸送を禁止していたが， この制限が同州を通過する

すべての鉄道に拡大され， 1844年までは旅客の手荷物以外の貨物輸送は禁止

されていた。しかし， 1844年以降は冬期を中心とする運河閉鎖期間について

は運河通行料を賦課して鉄道の貨物輸送が認められた。また， 1848年からは

運河ルートから30マイル以内の平行するすべての鉄道線から運河通行料を徴

収したが， 3年後の1851年にはこうした鉄道貨物輸送に対する制限は撤廃さ

れた6) （表Ⅶ－2参照)。もちろん，鉄道に対してこのような制限が加えられ

た背景には，鉄道輸送は運河によるそれとはちがって，運送業それ自体が鉄

道会社に独占されたものであり，運河のように船を有するすべての人々に等

しく開放されるという性格のものではなかったことから，鉄道から得られる

表Ⅶ－2 ニューヨーク州における鉄道からの

運河通行料収入（1845-1851年）

年 ’ ’
通行料総額

(州有運河全体）鉄道からの通行料

＄2,656,640

2,779,324

3,674,323

3,356,047

3,396,760

3,410,324

3,492,544

＄10，458

23，202

38，946

96，160

128,534

136,425

163,237

1845

1846

1847

1848

1849

1850

1851

出所:A"〃"α/馳加γｵ, 1858(Assew@6"DOCS.,No.20, 1858),

P. 221.
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であろう巨額の利益が一部の投機家の手に委ねられてしまうのではないかと

いう鉄道建設当初からの一般の憂慮があったことは言うまでもない。

いずれにせよ， こうした鉄道貨物輸送に制限を加えたことが，運河繁栄の

主たる原因ではなかったことは，規制解除後においても運河通行料収入およ

びその輸送量とも大きな変化がなかったことからも明らかである。運河収入

は通行料の引き下げにもかかわらず1837年には129万ドル， 1845年には265万

ドル， 1850年には341万ドル， さらに1853年になっても320万ドルを維持して

いた（表Ⅶ－3参照)。また,輸送量の点でも同様に1837年の117万トン,1845

年の198万トン, 1850年の308万トン，さらに1853年には425万トンへと増加し

ており，鉄道との本格的競争によって運河が決定的なダメージを受けたとい

う事実はない(表Ⅶ－4参照)。そもそも鉄道の輸送に対する制限が解かれた

表Ⅶ－3 ニューヨーク州イリー運河の通行料収入

年 ｜ ｲﾘｰ運河 ｜州運河合計|| 年 ｜ ｲﾘｰ運河 ｜州運河合計
＄190,635.08

294,546.62

493,664.23

687,976.68

775,919.22

727,650.20

707,883.49

943,545.35

1,001,714.26

1,085,612.28

1,290,163.19

1, 180,967.56

1,376,673.12

1,440,539.87

1,292,623.38

1,414,170.21

1,427,031.53

1,597,334.46

＄190,635.08

340,761.07

566,279.49

765,190.82

859,200.24

838,444.65

813,137.45

1,056,922.12

1,223,801.98

1,229,483.47

1,468,820.90

1,344,320.96

1,584,986.48

1,614,336.43

1,324,429.27

1,597,911.03

1,616,382.03

1,775,757.57

＄1,813,650.58

1,568,946.56

1，880，314．55

2,190,147.34

2,361,884.24

2,499,275.58

3,333,347.36

2,947,700.66

2,962,132.09

2,933,125.93

2,994,346.58

2,800,835.87

2,833,970.90

2,465,686.47

2,489,272.27

2,402,924.33

1,769,179.01

＄2,034,882.82

1,749,497.52

2,081,590.17

2,446,374.52

2,656,640.31

2,779,324.42

3,674,322.89

3,356,047.27

3,396,760.16

3，410，324．15

3,492,544.80

3，118，244．39

3,204,718．05

2,773,566.35

2,805,076.10

2,748,203.66

2,045,640.75

1823

1824

1825

1826

1827

1828

1829

1830

1831

1832

1833

1834

1835

1836

1837

1838

1839

1840

1841

1842

1843

1844

1845

1846

1847

1848

1849

1850

1851

1852

1853

1854

1855

1856

1857

出所:A"""α/R助oγｵ,1858(Assew@6"Docs.,No.20,1858),pp.218-22
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表Ⅶ－4 ニューヨーク州運河の貨物輸送量 （トン）

148

年 ｜ 運河合計 ｜｜ 年 ｜罰需
1883

1882

1881

1880

1879

1878

1877

1876

1875

1874

1873

1872

1871

1870

1869

1868

1867

1866

1865

1864

1863

1862

1861

1860

5,664,056

5,467,423

5,179,192

6,457,656

5,362,372

5,171,320

4,955,963

4,172,129

4,859,958

5,804,588

6,364,782

6,673,370

6,467,888

6,173,769

5,859,080

6,442,225

5,688,325

5,775,220

4,729,654

4,852,941

5,577,692

5,598,785

4,507,635

4,650,214

1859

1858

1857

1856

1855

1854

1853

1852

1851

1850

1849

1848

1847

1846

1845

1844

1843

1842

1841

1840

1839

1838

1837

3,781,684

3,665,192

3,344,061

4,116,082

4,002,617

4,165,852

4,247,853

3,863,441

3,582,733

3,076,617

2,894,732

2,796,230

2,869,810

2,268,662

1,977,565

1,816,586

1,513,439

1,236,931

1,521,661

1,416,046

1,435,713

1,333,011

1,162,296

出所:A"""α/R"0γｵ,1858(Assef"6"Docs.,

p.231 ;T"g，Syα飾加aJMSわびqfｵﾙg

(1976), p､ 455.

No.20, 1858),
U""ed ，野α”s

直接の理由が，ニューヨーク州西部及び五大湖周辺の開発が進み東部海岸地

域との間の貨物輸送の需要が増大して，運河輸送だけではとうてい対応しき

れなくなってきたという事情によるものであったから，鉄道による貨物輸送

が本格的に始まっても，それによって運河輸送が決定的な影響を受けること

はなかったというわけである7)｡その上重要なことは，運河と鉄道とでは主

要な輸送貨物の種類がかなりはっきりと分かれており，両者の間で一種の分
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業関係が成立していたと考えられることである。これは，一般的に言って，

輸送費のはるかに安い運河は，木材のような比較的低廉な重量物で輸送時間

を問題にしない商品を中心に大量輸送することによって，鉄道と十分に競争

することができたことを意味している。さらに，継続的な運河改良工事によ

って， より大型の運河船による輸送が可能になり，その上に，通行料の引き

下げも行われ， より一層大量輸送の効果を発揮することができたからであ

る。

さらに言えば，ハドソン川を利用するオールパニーからニューヨークの間

は蒸気船の引き船で運河船を艀としてニューヨーク港にもたらすことができ

るようになってきていたこともあって，木材や農産物のような西部から輸送

されてくる貨物を積替えることなくニューヨークに輸送できるという利点も

生れていた。なお，各運河の改良工事は毎年続けられていたが， イリー運河

の大規模な拡張事業は1836年にはじめられており, 4,400万ドルの巨費を投

じて1862年9月にようやく完成した。ちなみに， 1825年に完成した最初のイ

リー運河の建設費は710万ドルであった8)｡

それでは，次に，上述のようなイリー運河を中心とするニューヨーク州運

河と鉄道との間で，実際にはどのような輸送貨物の種類別による役割分担が

成り立っていたのかを概観しよう。

Ⅱ、 一ユーヨーク・セントラル鉄道の登場
一

さて， イリー運河と直接に競争関係にあったと考えられる鉄道は，ニュー

ヨーク・セントラル鉄道(NewYorkCentralRailroad)であろう。 この

鉄道は， イリー運河に近接して，ハドソン川のオールバニーからイリー湖の

バッファローまでほとんど同じルートを有し， もともと，モホーク溪谷とイ

リー運河地域にあった10の鉄道が合併して1853年に生れたものであった。そ

こで， この鉄道とイリー運河との商品別でみた輸送貨物の比較を行い，両者

の特徴を考察しよう。
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まず， イリー運河を中心とするニューヨーク州運河の総輸送トン数は，

1850年代においても漸増しており， 1852年にこの州で鉄道の貨物輸送が全面

的に認められ， ニューヨーク・セントラル鉄道が本格的に営業を開始した

1854年以降においても，運河輸送には表面上大きな変化はみられなかった。

さらに，運河で輸送された貨物の行先別に上りと下りに分類してみると，西

行きの貨物すなわち上りの貨物は1850年代においても1857年の恐慌の年を除

いて着実に増加しており， また，東（大西洋岸）に向かった下りの貨物も，

若干の変動はみられるが，決定的な変化はみられない（表Ⅶ－5参照)。

ところで， イリー運河を通って東部海岸地域に到着した貨物は，ニューヨ

表Ⅶ－5 ニューヨーク州運河の貨物輸送（上り。下り）

年 ’ ’上りの貨物(トン） 下りの貨物(トン）

1837

1838

1839

1840

1841

1842

1843

1844

1845

1846

1847

1848

1849

1850

1851

1852

1853

1854

1855

1856

550,515

692,530

833,535

747,034

747,327

570,305

676,578

797,492

780,068

906,343

1,125,527

1,349,325

1,314,786

1,042,754

1,605,582

1,628,619

1,742,056

1,942,119

2,127,024

1,992,613

611，781

640,481

602,128

669,012

774,334

666,626

836,861

1,019,094

1,204,913

1,362,319

1,744,283

1,447,905

1,579,916

2,033,363

1,977,151

2,234,822

2,505,797

2,223,743

1,895,593

2,123,469

出所:A"""αJR"oγｵ,1858(ASSe"@6"DOcs.,No.20,1858),

p. 231.
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－ク州以外の中西部諸州（カナダを含む）の生産物が年々増加してきてお

り，その割合は1845年の32形から1850年には56%"､, さらに, 1855年に

は77％へと急速に高まっている（表Ⅶ－6参照)◎このことは，言うまでも

なく， イリー運河がその建設目的とされていた，ニューヨーク州西部の開発

のみならずアメリカ中西部・五大湖周辺の開発・発展を担う重要な輸送路と

して，十分な役割を果すようになっていたことを物語っている。こうした傾

表Ⅶ－6 イリー運河を通って東部に到着した貨物 (トン）

年 ’ |=≦-ﾖｰｸ州の貨物 ’西部諸州からの貨物 合 計

1836

1837

1838

1839

1840

1841

1842

1843

1844

1845

1846

1847

1848

1849

1850

1851

1852

1853

1854

1855

1856

1857

1858

1859

54，219

56，255

83，233

121，671

158,148

224,176

221,477

256,376

308,025

304,551

506,830

812，840

650,154

768,659

773,858

966,993

1,151,978

1,213,690

1, 100,526

1,092,876

1,212,550

919,998

1,273,099

1,036,634

419，125

387,506

419，249

386,267

467,315

532,520

480,149

635,345

799,816

959,590

1,107,270

1,431,252

1,184,337

1,266,724

1,371,859

1,508,677

1,644,699

1,851,438

1,702,693

1,420,715

1,587,130

1,117,199

1,496,687

1,451,333

364,906

331,251

336,016

264,596

309,167

308,344

258,672

378,969

491,791

655,039

600,662

618,412

534, 183

498,068

598,001

541,574

492,721

637,748

602,167

327,839

374,580

197,201

223,588

414,699

出所:H.V.Poor,"s加秒q/./"e凡z〃oα伽α"αCa"α必QfMeU""edSY"es

qfA"@g"c",p. 364.
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向は，大型船の航行を可能にした1862年の運河拡張工事の完成によって益々

強まるところとなった9)。 こうして， 1860年代になっても運河輸送量は増加

しつづけ, 1860年代後半から1870年代前半にニューヨーク州運河輸送はその

輸送史上最高を記録した。それに伴って通行料収入も増加し500万ドルに達

した10)o

それでは，次に， こうした輸送量増加の過程で鉄道の影響を受けることに

なった1850年代， とりわけニューヨーク州で鉄道貨物輸送が本格的にはじま

った1854年以降には，輸送貨物の種類にどのような変化が生じていたのであ

ろうか。

ニューヨーク州の運河輸送トン数は, 1840年から1855年の15年間に2.8倍

にも増加したが，輸送品目のグループ別の割合はほとんど大きな変化はみら

れず，林産品が常に40％程度を占め，次いで農産物が30%足らずであった

（表Ⅶ－7参照)｡ これからも明らかなように，運河輸送は木材を中心とす

る林産品が圧倒的に大きな比重を占めた。もちろん， これを通行料収入の面

からみると，後述するように木材等の林産品の通行料が安かったことから，

その比重は15％前後で，反対に農産物の通行料が40％以上を，そして雑貨

(merchandise)が23%程度を占めていた。なお，船そのものの通行料と船

表Ⅶ－7運河貨物の種類別構成 (％）

年 ｜ 林産品 ｜ 農産物 ｜ 製造品 ｜ 雑貨 ｜ その他 ｜船･船客
1840 41．47

(11.19）

44．59

(15.63）

41．02

(12.98）

38．14

(17.46）

27．79

(45.32）

28．07

(41.14）

31．39

(47.03）

26．04

(41.10)

7．08

(4.29）

8．12

(4.20）

6．51

(3.12）

7．00

(4.78）

7．90

(24.20）

7．66

(23.65）

8．76

(23.85）

9．31

(23.53）

15．75

(4.55）

11.56

(7.99）

12．33

(5.44）

19．50

(6.20）

(10.46）

（7.39）

（7.56）

（6.93）

1845

1850

1855

（ ）内は通行料収入の割合。

出所:A"""α/R"oγ/, 1858(Asse沈めDocs.,No.20, 1858),pp.228-230より算出。
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客の通行料とを加えると1840年には総収入の約10%を占めていたが，次第に

その比重が小さくなっているのは，鉄道の発展で船客が大きく減少したこと

や船の大型化を反映しているものと思われる。

さらに， こうした運河輸送を個別の商品輸送トン数でみると， 1854年に鉄

道の貨物輸送が本格的に開始された時期に大きな変化がみられた。それは特

に農産物に含まれる品目において顕著であった。例えば，小麦及び小麦粉の

輸送は， 1854年には前年の約40%にまで激減している11)oこの原因は農産物

の中でも比較的高価なこれら商品が鉄道輸送に切り替えられたと考えられる

が， 1854年からの数年間は小麦・小麦粉の卸売価格が暴騰して小麦価格は一

時2倍近くまで上昇しているところから考えて12)，鉄道輸送の影響だけでは

なく凶作による小麦生産量の減少を反映するものでもあったと思われる。そ

れに，後述するように，当時のニューヨーク・セントラル鉄道の主要貨物は

なるほど農産物であったが， しかし，その中で小麦や小麦粉の占める比重は

30％以下で小さかったからである。いずれにせよ， こうした1854年からの小

麦・小麦粉輸送の激減にもかかわらず， 1855年以降の農産物の運河輸送が決

して減少しはしなかったのは，それらに代ってほかの穀類の輸送が倍増した

からであった'3)。他方，運河貨物の中心である林産品では，板などの製材品

輸送が増加したこともあって， この時期の総輸送量には大きな変化がなく

1857年の恐慌後は再び漸増したのである。こうして，鉄道時代に入っても運

河はその中心的な輸送品を変化させながら，総輸送量を増大させることによ

って，西部向けの輸送のシェアの低下にもかかわらず繁栄を続けることがで

きたのであった（表Ⅶ－8参照)。

さて，それでは，鉄道はどのような種類の貨物を輸送していたのであろう

か。 1858-1859年にニューヨーク・セントラル鉄道によって輸送された貨物

の種類別の割合は，運河とはちがって,林産品がわずか4.21％，農産物58.01

％，製造品6.84％，雑貨21.43％，その他9.51％であった。このうち農産物

についてさらに品目別に区分した内訳をみると， 58．01％のうち畜産物が

24.47％，植物性食品29.93％，そしてその他の農産物3．61影であった（表
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表Ⅶ－8西部向け輸送のシェア（1856年）
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ボルティモア・オハイオ鉄道

ペンシルヴェニア鉄道

イリー鉄道

ニューヨーク・セントラル鉄道

イリー運河ルート

16．1％

16．8

18．4

25．5

23．2

(100.0)

出所:D.M.Ellis, @6RivalrybetweenTheNewYork

Central andTheErieCanal,'、Ⅳ〃ノ Ybγ々

His/o",Vol.29, 1948, p、 282.

表Ⅶ－9 ニューヨーク・セントラル鉄道の貨物輸送量

年 ’ 輸送貨物(トン）

1853＊

1854

1855

1856

1857

1858

1859

73,140

549,805

670,073

776,112

838,791

765,407

834,319

＊1853年は2か月間だけ。

出所:H.V.Poor,HMo"qfｵﾙeRz〃oadsa"a""αん
qfｵﾙgU""edSｵαｵesqfAw@""",p.277.

表Ⅶ一10ニューヨーク・セントラル鉄道の貨物種類別構成（1858-1859年）

4．21(％）

58．01

24．47

29．93

3．61

6．84

21．43

9．51

(100.00)

林
農

産 品

産 物

畜 産 物

植物性食品

そ の 他

造 品

貨

の 他

製
雑
そ

出所:H.V.Poor,"s"〃Qfオ"gRa〃oadS@"d "α応
q〃"eU""edSy"esqfAw@gγjcg,p.277より算出。
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Ⅶ－9，表Ⅶ-10参照)。 これからも明らかなように， この時代の鉄道は，

貨物輸送においてもスピードと正確さを必要とする比較的高価値の畜産物の

比重が大きく， こうした商品の生産拡大を刺激していたといえる。鉄道は運

河と同様に農産物輸送の比重が高かったとはいえ，運河のように小麦・小麦

粉といった植物性食品の輸送を中心としたのではなかったのであり，農産物

輸送においても両者はかなり明白な輸送の分担を行っていたのである14)｡な

お，上述のような鉄道貨物の種類別構成比はニューヨーク・セントラル鉄道

だけの特徴ではなく，ニューヨーク州におけるすべての鉄道輸送貨物につい

ても同様な傾向がみられた。例えば， 1860年のこの州の鉄道輸送貨物は農産

物が約半分の45.18％を占め，林産品7.88％，製造品10.80%,雑貨16.53%,

その他19.62％であった15)｡

Ⅲ．鉄道との競争の激化と通行料の引き下げ

ところで，輸送のスピードや確実性といった点では，運河は鉄道にとうて

い及ぶものではなかったことはいうまでもない。馬に牽引されていた運河船

は時速4マイル以下で，バッファローからオールバニーまで8～9日を要し

たし，その上12月から翌年4月にかけての約4か月間は氷結のために閉鎖さ

れ， また夏期においても洪水や渇水という自然の影響を受けていたからであ

る。にもかかわらず， 19世紀中葉の鉄道時代においても，上述のように， イ

リー運河を中心とするニューヨーク州運河輸送が比較的繁栄していた理由

は，大量輸送と低輸送費にあったことは疑いない。このような運河輸送を可

能にしたのは，水路がすべての人々に開放されており，通行料も比較的安く

かつ次第に引き下げられたことや，改良工事によって年々大型船の航行が可

能になっていったことなどによる。 19世紀初期の運河輸送費は有料道路輸送

費の実に軸0～軸5（トン・マイル当たり2セント程度）という低コストを実

現し，鉄道の出現が与えたよりはるかに大きな低輸送費の衝撃を当時の経済

に与えたのであった'6)。
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そこで， まず，運河改良工事についてであるが， イリー運河の場合は，

1825年にこの運河が完成して10年後の1836年から早くも大規模な拡張工事が

開始された。しかし，巨額の費用を要する上に，鉄道が東西間輸送で次第に

重要な役割を演じるようになってくるにつれて，運河拡張の必要性を疑問視

する意見も強かったが， 中西部の発展による輸送需要は増大しつづけてお

り，今後も一層増加するであろうという見通しのもとに， 1862年9月によう

やく全ルートの拡張工事を完成させた17)｡これによって生れかわったイリー

運河は，全長が363マイルから350マイルへと若干短縮されるとともに，幅員

は40フィートから70フィートへ，水深も4フィートから7フィートへと大幅

に改良された。その上， ロックの数も83か所から72か所に減少し，その規模

が拡大されたので航行が非常にスムーズになった。その結果，それまでの75

トン積みの船よりはるかに大型の220トン積みの船が全ルートにわたって航

行可能になり，運河船の大型化が一挙に進んだのであった'8)。

次に，運河拡張に加えて輸送費に決定的な効果があったのは運河通行料の

引き下げであった｡19世紀前半の輸送費に占める通行料の割合は非常に高く

その50％を超えていたから， これの引き下げは輸送費の低下に直接大きな影

響を及ぼしたのである。ニューヨーク州運河局によって定められていた通行

料表（1857年）をみると，例えば，食料品の中の塩づけのビーフやバターは

3ミル(1,000ポンド・マイル),塩づけのポークやベーコン， ラードといっ

た商品は1.5ミル,塩魚は4ミル，砂糖やコーヒーは4ミルであった。また，

製造品では釘，ガラス器具等多くの商品が4ミル，銑鉄は2ミル，木材は種

類や輸送される時期によって通行料が異り， 4ミル（100立方フィート ．マ

イル）から7ミル（イカダで運ぶ場合は1セント）であった。一方，板材等

の製材品も種類によって差があり， 1．8ミルから1.3ミルのものが多かった。

さらに，石炭は0.5ミル（1,000ポンド・マイル)， 農産物では小麦・小麦粉

が3ミルであった19)。

これを1875年の通行料表と比べると， 通行料は大幅に引き下げられてお

り，ベーコンやビーフは1ミルに，砂糖， コーヒーは0.5ミル，木材は3～
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5ミル，石炭は0.5ミルで変わらず，釘は0.5ミル，ガラス器具は1ミル，小

麦・小麦粉は1ミルに下がっていた20)。

通行料の引き下げはしばしば行われたが， 1850年代に鉄道との競争が全面

的に展開されるに至って一層加速度を増した。例えば， 1836年の小麦・小麦

粉の通行料は4.5ミル(1,000ポンド・マイル）であったが, 1857年までの20

年間に3ミルにまで引き下げられ， さらに1875年までの20年間にはその3分

の1の1ミルへと急速に低下した21)。その結果， 1バレルの小麦粉をバッフ

ァローからオールバニーまでイリー運河で輸送する場合の通行料は， 1830-

32年の55セントから， 1833年に39セント， 1833-46年に35セント， 1845-51

年に31セント， 1850-58年に23セント， 1857-61年に15セント，南北戦争期

を含む1861-70年には23セント， 1869-73年に11.5セントへと低下した22)。

こうして， 19世紀中葉の運河輸送は，運河改良による大型船化と通行料の

再三の引き下げとによって，輸送費を大幅に下げることができた。イリー運

河の1830年から1872年までの貨物輸送費（4年平均）をみると，バッファロ

ーからオールバニーまでのトン当り平均輸送費は， 1830-33年の8．84ドル

（うち， 4．74ドルが運河通行料， 4．10ドルが貨物運賃)， 1842-45年に5.93

ドル（3.28ドルと2.65ドル)， 1854-57年には4．86ドル（2.19ドルと2.67ド

ル),1866-72年には4.13ドル（1.80ドルと2.33ドル）に低下している（表Ⅶ

-11参照)。

これを小麦粉の場合でみると， 1バレルの小麦粉をバッファローからオー

ルバニーまでイリー運河で輸送するとその輸送費は1832年には98セント （通

行料55セント，運賃43セント)，運河拡張工事がほぼ完成していた1861年に

は46セント （19セント， 27セント）へ， さらに， 1869-73年には38.33セン

ト （11.5セント， 26.83セント）にまで低下した23)。

このように， イリー運河による輸送費は，鉄道との競争下で，大型運河船

の利用，通行料の引き下げ，貨物輸送需要の増大等によって， 19世紀中頃に

は大幅に低下したのであった。これは， 19世紀アメリカ経済発展で重要な位

置を占める五大湖周辺と東部海岸地域との間の輸送において，運河が，鉄道
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表Ⅶ－11 イリー運河の貨物輸送費
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(トン当たり）

オールバニーからバッファローゾ、の バッファローからオールバニーゾ、の

上りの貨

物輸送費

下りの貨

物輸送費

平 均

| 通行料|ゞゞ | 通行料|運賃
＄8．84

7．15

6．94

5．93

5．90

5．07

4．86

3．54

4．66

4．13

$18.65

18．00

16． 10

11．75

7．85

6.05

5．05

2．45

2．52

2.60

＄9．85

6．57

6．57

6．57

4．80

3．76

2．92

1．24

1．22

1.05

＄8．80

11．43

9．53

5．18

3．05

2．29

2．13

1．21

1．30

1．55

＄4．74

3．28

3．28

3．28

2．92

2．37

2．19

1．51

2．11

1．80

＄4．10

3．87

3．66

2．65

2．98

2．70

2．67

2．03

2．55

2．33

1830-1833

1834-1837

1838－1841

1842-1845

1846-1849

1850－1853

1854-1857

1858-1861

1862－1865

1866-1872

出所:J.L.Ringwalt,Dgzﾉgﾉ｡"@e"qf乃α"妙0γ/α伽〃Sysｵg"sj〃オ舵U""”

S/〃es,P. 47.

の独占にある程度の歯止めとなったのみならず，中西部の主要産物である木

材のような輸送時間を問題としない貨物を中心に低コスト ・大量輸送を実現

して， 19世紀中葉においてもなお両地域間の社会的分業の発展に大いに貢献

していた点を十分に評価しなければならない。

さて，最後に，上述のようなイリー運河による輸送費は鉄道と比較してど

の程度の水準であったかを概観する。

イリー運河による輸送費は1854年から1857年の平均でトン・マイル当たり

西部向けの上りが1.388セント，東部向けの下りが1.335セントであったのに

対して， この運河と平行する路線を有するニューヨーク・セントラル鉄道の

それは3.114セントであった。さらに， イリー運河の拡張工事が完成に近づ

いた1858-61年の平均では上り0.673セント,下り0.973セントで，鉄道では

1858-59年の平均で2.399セントであった。 このように運河輸送費は1850年

代中頃でも鉄道の半分以下であり，運河拡張工事が完成した1860年代には約

3分の1であった24)(表Ⅶ-12参照)。

もちろん， こうした輸送費はすべての種類の貨物についてのコストの平均
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表Ⅶ－12河川，運河及び鉄道の運賃率の比較（1854年）
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|ﾄﾝ(2000ポﾝド)当たりﾐル輸送ルー 卜

ニューヨークから

ハドソン川

イリー運河

ニューヨーク・セントラル鉄道

ニューヨーク・イリー鉄道

ニューオーリンズから

ミシシッピ川

オハイオ運河

ボストンから

ウェスタン鉄道（ボストンからオールバニー）

フィラデルフィアから

メイン・ライン（ピッツバーグへ）

ボルティモアから

ポルティモア・オハイオ鉄道

ケベック（カナダ）から

セントローレンス川水路

７
１
４
４

１
３
２

９
０１

23

24

30

6

出所:H""ｵ'Sハルγc加"ｵs'MZZg"z"e,Vol. 31,1854, p. 123より作成。

値であり，先に述べたように運河と鉄道とでは中心的な輸送貨物の種類に大

きな違いがあることを考えるとこれを単純に比較することはできない。しか

し，運河輸送のコスト低下は，鉄道においても運賃率の引き下げが旅客より

も貨物中心に進められていたとはいえ25)， この時代においても鉄道に比べて

かなり急速であったことがわかるのである。その上, 1860年になってようや

く運河と鉄道の輸送量が比肩するようになったことを考えると，運河による

低コスト輸送は， 19世紀後半においてもなおアメリカ経済の発展に大きく貢

献していたことはまちがいない（表Ⅶ－13参照)。我々は， スピードと確実

性を有する近代的輸送手段のホープとしての鉄道の役割を十分に認めながら

も，なおこの時代のアメリカ経済発展に果した運河の役割をも十分に認識し

なければならないであろう。

以上のように，ニューヨーク州運河は， ’9世紀中葉においても， イリー運
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表Ⅶ－13ニューヨーク州の運河と鉄道の輸送量
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(トン）

’
’年 ｜ 運 河 ｜ 運河のｼｪｱ(%）鉄 道

口 ’
4,022,617トン

4,729,654

4,859,858

4,731,784

3,500,314

3,360,063

1,512,128トン

4,755,560

14,393,701

33,023,465

53,397,640

63,781,083

1855

1865

1875

1885

1895

1898

３
０
５
３
６
５

７
５
２
１

出所:D.MEllis,". c".,p.269

河を中心に全体として繁栄しており，経営上も成功していたのである。もち

ろん運河経営が成功したかどうかということと，運河が低コストの輸送を実

現して経済発展に貢献したという輸送手段そのものの役割とを混同して評価

してはならない。たとえ経営上は失敗に終った運河であっても，輸送手段と

してはそれぞれの地域経済の発展に十分大きな役割を演じたと考えられるか

らである。輸送コストという点から考えると，運河ほど革新的な輸送手段は

ほかになかったであろう。

通行料の引き下げ，運河の改良・拡張による大型船の航行，それに貨物輸

送需要の増大といった輸送コスト形成の要因が相互に作用しあい，運河は，

19世紀中葉には， 10年毎に輸送費を半減させるという発展をみせ，大きな経

済効果をもたらしたのであった。さらに言えば，運河の存在は，中西部（五

大湖周辺）の発展とニューヨークを中心とする北東部との地域的分業を一層

確固としたものに発展させたのみならず，鉄道という，輸送施設の所有と運

送業とが同一人によって支配される本来的に独占的な輸送システムの弊害

を，競争者たる運河の繁栄によって，少なくとも本章で考察したような地域

においては，かなり弱めることができ，全体としての輸送の発展に貢献した

ことは疑いない。

鉄道時代の到来を前にして，その独占的性格に危倶の念を抱いていた当時

の人々が，運河は船を有するすべての人々に開放される輸送路であって， 自
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由な経済活動を通じて発展すべきアメリカに相応しい，望ましい輸送手段で

ある， と考えたとしても至極当然であった。事実， イリー運河を中心とする

ニューヨーク州運河が鉄道時代に入ってもなお衰退することなく，中西部と

の中心的な東西間輸送路として重要な役割を演じつづけていたことはその正

当性を物語っているのである。
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第8章カナダ内陸水路の改良

I . 19世紀前半のカナダ中西部通商

19世紀を通じて， カナダは政治的にはもとより経済的にもイギリス本国に

依存しており， イギリス帝国経済の再生産構造に強固にかつ深く組み込まれ

た典型的なモノカルチュア的経済の性格を有していた。1848年には責任内閣

制が認められたとはいえ， フランス系住民とイギリス系住民とが， ロワー・

カナダ(LowerCanada)とアッパー・カナダ(UpperCanada)とにおい

てそれぞれの性格を顕著に表わす社会を構成しているというカナダ社会の複

雑さは，依然として，政治的にもまた，社会的，経済的領域においても， し

ばしば相対立する利害として現われていたのである。

その後， 1867年にはカナダでコンフェデレーションが成立し，英帝国内の

カナダ自治領(TheDominionofCanada)となって，政治的にと同様に

経済的にも独自の開発計画を策定し， カナダの自立への道を探りはじめた。

これが保護関税政策と西部への鉄道建設の推進策を主たる内容とする1879年

のNationalPolicyとよばれるものであった1)o

ところで，世界の工業生産力のほとんどすべてを独占し，圧倒的優位に立

つイギリス本国政府の意志を直接的に反映しながら， またその資源供給地と

して機能しながら， 19世紀初頭以降のカナダ経済は，経済的自給国家への転

換の時期の到来を待ちつづけていたといえよう。もちろん， この時代にあっ

てもカナダ西部への植民の推進と経済開発が徐々に進められていた。 しか

し， イギリス本国によるカナダ経済開発が特に活発な時代であったとはいい

難い。というのは， 19世紀中葉は，マカロックやコブデンの主張にみられる

植民地無用論の出現した時代であり，いわゆる「小イギリス主義」の時代で
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あったからである2)。 この時代は，むしろ，本国政府が大規模にこの国の経

済開発に取り組んだのではなく，植民地カナダの住民の政府がその努力を通

じて政治・経済の両面において自立への転換をはかろうとしはじめていた時

期だといえる。

さらに， この時期にはカナダの経済発展を強く刺激する別の要因が発生し

てきていた。それは， 1812年戦争前後から産業革命を開始し急速な工業化へ

の道を歩みはじめていたアメリカ合衆国の影響である。隣国のアメリカは，

北東部における土着の工業の急成長をテコにして，中西部（五大湖周辺）へ

の植民の推進とこの地域における通商活動を益々活発に行うとともに， 北

部，西部及び南部という三つの地域経済に分立していたアメリカ経済を内陸

水路交通の改良によって国民経済として統合しはじめていた。

また， 19世紀初めにはアッパー・カナダ， とりわけ五大湖からセントロー

レンス川地域の併合を意図するアメリカとこれを阻止しようとするイギリス

との間に緊張が高まっていた。その結果， 1812年に勃発した第2次英米戦争

によって，今やイギリスとも政治的・経済的に対崎できるまでに成長してき

たアメリカの存在は， カナダ（イギリス）にとって脅威とすら感じられるよ

うになっていたのである。

こうしたイギリスとアメリカの関係は，一面では中西部（五大湖周辺）通

商における主導権争いとなって展開されていた。この競争に勝つためには，

五大湖へのより有利な，効率的な輸送路の確保が何よりも重要な条件であっ

た。かくして， 19世紀初めからカナダとアメリカの間で五大湖への内陸水路

輸送の改善競争が熾烈に展開されることになったのである。先に述べたニュ

ーヨーク州のイリー運河ルートの決定に当たって，州政府は技術的条件もさ

ることながら，州西部の通商がカナダのセントローレンス川ルートに流れる

ことにならないよう十分に検討したことはよく知られている。

ところで，工業発展の過程で運河輸送が最も重要な役割を果したのは， イ

ギリスの場合でも， またアメリカの場合でも同様に，産業革命の時代であっ

た。イギリスでは18世紀の中頃から1830年頃にかけて産業革命が展開された
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が， イギリスの運河建設もこの産業革命の時代の1790年代にそのピークを迎

えている。運河ブームとよばれるこの時期を中心に1760年から1850年の間に

イングランドとウエールズで2,000万ポンドが投ぜられて約2,600マイルの運

河が開鑿され, 4,000マイルにおよぶ内陸水路システムが完成したのであっ

た3)。そして， これら巨額の資本はすべて私的資本の投資によるものであっ

た。こうして， イングランドではロンドン’ブリストル， リバプール及びハ

ルの四つの主要都市によって囲まれる矩形の内側にあるすべての地域が，運

河輸送による利益を享受することができたのである。

一方， イギリスより約半世紀遅れて， 19世紀初めの第2次英米戦争（'812

年戦争）の時代に産業革命の火がもたらされたアメリカにおいても， これま

で述べてきたように，産業革命の展開とともに大規模な運河建設がはじまっ

たのであった。アメリカでは’それは，ニューヨーク，ボストン， フィラデ

ルフィア及びポルティモアといった北東部の主要都市の商人層を中心に，州

間の利害を背景にして，中西部における商業上の熾烈な覇権争奪戦を反映す

るものであったが，その中にあって，ニューヨークは州有運河計画に基づい

て1817年にハドソン川からモホーク溪谷を経てイリー湖に至る水路の開鑿に

着手し， 1825年にこれを完成させたのであった。その結果，ニューヨークは

中西部通商において決定的な優位に立つとともに，その後のアメリカ経済の

中心地としてその地位を確実にしたのであった。イリー運河一ハドソン川

ルートの発展は，中西部の生産物の流れを大きく変化させ， 1840年代中頃よ

りミシシッピ川ルートに代わって，中西部通商の圧倒的な割合を占めるよう

になっていったのである4)｡

イリー運河ルートはアメリカ中西部商品流通に大きな変化をもたらしただ

けではなかった。このルートは， イリー湖からオンタリオ湖の南岸を通って

ハドソン川に至るものであり，その途中のオスウィーゴ運河によってオンタ

リオ湖とも連結されていたので，当然のことながら， カナダ商品流通の生命

線たるセントローレンス川ルートに対しても極めて大きな影響を及ぼしたの

である。
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1830年には両ルートの輸送費の格差は拡大していた。この時代の両ルート

のトン・マイル当たりの輸送費を比較すると， イリー運河はセントローレン

ス川ルートの半分以下であったという5)｡ イリー運河は, 1マイル当たりの

輸送費を大幅に引き下げることによって，五大湖への直線的なルートである

セントローレンス川ルートに比べて， より割安の輸送を実現し，中西部通商

においてカナダ（モントリオール）に大きな打撃を与えるようになったので

あった。

なお， イギリスおよびアメリカの場合は，産業革命の展開過程で増大する

輸送需要を満たすという共通項を有していたが， カナダの内陸水路改良は，

これらの国とは違って， 自国の工業発展に伴う輸送の増大という背景を有し

ていなかった。カナダの場合は，政治的にも経済的にもまだイギリスの支配

下にあり， イギリスエ業発展に伴うカナダ生産物需要の増大に対応するとい

う形で， また， 1812年戦争後， アメリカの存在が脅威となっていた状況の下

で， イギリスのカナダ支配を確実にするというつまり軍事上の必要性から，

五大湖への交通路が建設された点が重要である。これは後に言及するリドー

運河(RideauCanal)建設に最も顕著に現われている。 また，社会的分業

の未発達な段階にあって， カナダではその発展のためのいわば開発を目的と

する運河が建設されたわけで， したがってこの国の運河建設は， イギリスの

ように私的資本によってではなく， アメリカと同様に各種政府の公的資金に

よって建設されることになったのである。

このように， 19世紀カナダの社会的分業の発展過程を振り返るとき， とり

わけ， イギリスを中心とするヨーロッパ経済に対する一次産品供給基地とし

て，モノカルチュア的経済を発展させてきたこの国の特質を考えるとき， 19

世紀中葉の輸送手段の発展を軸とするセントローレンス川から五大湖への展

開が， この国の経済発展のフレイムワークを形成したと言ってもよいであろ

う。換言すれば， この時代のカナダの経済発展は， セントローレンス川の航

行改良にかかっていたのであって， これに成功することによってはじめて,

急成長していたアメリカ合衆国との五大湖通商での覇権争奪戦に加わること
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ができたのであった。

Ⅱ、 カナダ運河時代の開幕

さて，セントローレンス川ルートは， 19世紀初めには，中西部（五大湖周

辺）から大西洋への輸送路としてどのような地位に置かれていたのであろう

か。

少なくとも1825年にイリー運河が完成されるまでは，北米大陸の五大湖周

辺と大西洋とを結ぶ重要な交通路として自然が与えていたのは次の二つのル

ートであった。すなわち，一つはこのカナダ・セントローレンス川ルートで

あり，今一つはアメリカのミシシッピ川ルートであった。 カナダにおいて

は，鉄道時代の到来する19世紀末までこの水路に勝る五大湖への輸送路は存

在しなかった。一方，アメリカ側では， イリー運河やペンシルヴェニア・メ

イン・ラインが建設され利用されるようになっていた1835年においても，北

西部通商に関する水路輸送の62パーセントはなおミシシッピ川ルートが占め

ていたが，その後1840年代の中頃には， このルートは人工水路であるイリー

運河ルートによって取って代わられるようになった。

アメリカがミシシッピ川という自然の大水路を有していたとはいえ， 1812

年の第2次英米戦争の時代までは，モントリオールから五大湖への直線的な

ルートを支配するカナダが，五大湖通商においてアメリカよりも「はるかに

恵まれた立場にあった｣6)。カナダの運河の特徴は， 自然水路の改良型である

といわれているのも， この国が水路建設で自然条件に恵まれていたことを物

語っている7)。

ところで， このすばらしい自然の水路は，通商上のみならず軍事上から

も， これとつながるオンタリオ及びイリーの両湖のカナダ支配を容易にし，

プロヴィンスの安全を確保する上で極めて重要な役割を果していたのであ

る。もちろん，アメリカはセントローレンス川の自由航行を求めていたが，

1854年の米加互恵通商条約まで，航海条令によって英国船以外は通商に加わ
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れなかったように，セントローレンス川はアメリカには開かれていなかった

のである8)｡

そこで，五大湖への自然の交通路をもたないアメリカ東部諸州とりわけニ

ューヨーク州は，人工の水路を開鑿することによって州西部の開発と五大湖

周辺との通商の拡大とを試みたのであった。かくして， イリー運河とオスウ

ィーゴ運河（オンタリオ湖のオスウィーゴから発してシラキュースでイリー

運河に接続， 1828年完成）の出現によって五大湖通商の状況はやがて一変す

ることになった。モントリオールを拠点に，セントローレンス川ルートを利

用した五大湖通商が，ハドソン川（ニューヨーク）へと転換されていくとい

う事態に至ったのである。自然の恵みによって保たれていた五大湖通商にお

けるカナダの優位は，今やアメリカの人工水路（運河）の建設という人間の

英知によって強烈なパンチを加えられることになった。このことは，第2次

英米戦争後のカナダとアメリカとの軍事上の状況の変化と相俟って，セント

ローレンス川ルートの復権を， イギリスのカナダ植民地支配の上からも，焦

眉の急の問題としたのであるO

言うまでもなくセントローレンス川ルートは，オスウィーゴ運河やイリー

運河を経由してニューヨークに至るイリー運河ルートに比べてはるかに短い

運河と少数のロックを建設することによって，オンタリオ湖と大西洋を結ぶ

ことができる地理的条件を備えていたのであるが，その改良が遅れていたた

めに輸送費の点では大きな格差を生じていた。

例えば， 1830年の両ルートの輸送費を比較したある報告書によると， セン

トローレンス川ルートを利用して30万バレル以上の小麦粉を大西洋に下し’

8,000トンの商品を内陸地へ輸送するのに運送費や保険等の費用を含めて

77,250ポンドを要した。一方， これを同じ輸送距離(120マイル）について

イリー運河を利用した場合，運送費と運河通行料を合わせて32,550ポンドで

あったという9)o イリー運河の運河船の速度が一時間にせいぜい4マイル程

度であったことから，所要時間の差を考慮に入れなければならないが’ イリ

ー運河はセントローレンス川ルートの半分以下の輸送コストであったことを
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示している。したがって，安価な輸送手段を求めていたアッパー・カナダの

農民達がイリー運河を利用し， アメリカからの輸入製造品を使用するように

なっていったとしても当然のことであった。 1835年にイリー運河の終点バッ

ファローからさらに西に輸送されていった貨物をみても，アッパー・カナダ

がすでにこの運河と強いつながりをもちはじめていたことがうかがえるので

ある'0） （表Ⅷ－1参照)。W.H・メリット (Merritt)をしてカナダの西部

通商が「あたかも手品のようにハドソン川に消えてしまった｣'1)と嘆かせた

のも， こうした輸送コストの決定的な格差の発生によるものであったといえ

よう。

セントローレンス川ルートを再び北米大陸における最も重要な西部通商路

として再建する手段は，セントローレンス川の航行改良とそのための運河建

設以外にはなかった。すなわち，セントローレンス川航行の最大の障害とな

っている早瀬を迂回する運河を建設することによって， この川を安全で迅速

な文字通り五大湖と大西洋を結ぶ大水路と成すことであった。

ところで， カナダにおいても， アメリカにおけるとほぼ同時期にセントロ

表Ⅷ－1 イリー運河経由の西部行き貨物(1835年）

｜家 具’ 商 品

2，763

58，846

59，831

333,766

95，768

1,392,319

13,253,589

3,254,986

3,320,718

14,220,961

918,915

行き先(州）

ヴァージニァ

ミ ズー リ

ア ラバマ

テネシ －

アッパー・カナダ

ペンシルヴェニァ

ミ シガン

インディアナ

イ リ ノ イ

オハイ オ

ケンタッキー

18，425

8，470

122,679

128,834

1,198,326

136,403

945,263

3,732,409

57，580

計 | ,6,912,4621bo ’ 6,348,3891bs合

出所:A"""α/R"oγオq〃"g""αノα沈沈jSs/o""s, 1836(Asse"@6"
Docs.,No. 65, 1836), p. 51.
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－レンス川を中心とする運河建設がはじめられていたにもかかわらず，なぜ

上述のような輸送コストの相違を生じることになったのであろうか。 1825年

にはラシーヌ運河(LachineCanal)が, 1829にはウェランド運河(Welland

Canal)が，そして1832年にはリドー運河(RideauCanal)が完成していたの

である。両ルート間の輸送コストに大きな格差を生じた理由はいくつか考え

られる。例えば， カナダではフランス系住民とイギリス系住民がしばしば利

害を異にして対立してきたことは周知のところであるが，セントローレンス

川ルートの改良に関しても例外ではなかったことである。これは，輸送費を

大幅に低下させるようなこのルートの体系的改良を推進する上でマイナスで

あった。また，財政的な面でも，モントリオールで関税を徴収するロワー・

カナダは比較的豊かであったのに比べ，関税収入の5分の1程度しか分配さ

れなかったアッパー･カナダは財政的に苦しく，そのためにセントローレンス

川の上流での改良が遅れ,セントローレンス・システムとしての水路の機能が

十分発揮されなかったといわれている｡'2）こうした事情もあって，セントロ

ーレンス川全体が水路として改良されたのは1848年になってからであった。

アメリカの急速な内陸水路建設に比べて，セントローレンス川の総合的な

航行改良が遅れていたとはいえ， カナダにおいても1820年代には本格的な運

河建設の時代がはじまろうとしていた。 1820年代に開鑿された主な運河とし

ては， ウェランド運河やリドー運河をはじめ,セントローレンス川やオタワ

川の早瀬を迂回する幾つかの運河が挙げられる。例えば，モントリオール港

への入口ともなって，今日まで重要な役割を果すことになったラシーヌ運河

も， この時代の代表的な運河の一つである。この運河は最初私的資本によっ

て建設が計画されたが，失敗したため， 1821年にロワー・カナダ政府が建設

を決意し， 1825年に完成させたものであった。また， ノバスコシアの半島を

横切って大西洋岸に出る最短の水路を建設する幾つかの計画も企てられた。

そのうちシュベナッカデイ運河会社(ShubenacadieCanalCompany)の

場合， 1829年の最初の資本は， ノバスコシア議会からの下付金15,000ポン

ド（6万ドル）とイギリス政府からの貸付金20,000ポンドに， 地元ハリフ
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アックスで720株の株式を発行して18,000ポンド， さらにロンドンで優先株

（1,200株）を発行して得た27,000ポンドとによっていた13)。この例にもみ

られるように， カナダの運河建設は私企業によって建設された場合において

も，その資金の多くが各種政府の援助によることが多かった。カナダの運河

は，一般的に言って， 「ごく初期の運河の中には私企業としてスタートした

ものもあったが，……ほとんどの運河は各種政府による公共事業として建設

された｣'4)のである。そのために， 1848年にセントローレンス川ルートの改

良が完成した時には， カナダ植民地政府(Provinces)は250万ポンドの債

務を背負っていたといわれている'5)。

ところで， この時代のカナダの内陸水路改良は大きくわけて次の三つのル

ートを中心に行われた。すなわち， (1)オタワ経由のモントリオール一キン

グストン・ルート， (2)セントローレンス川ルート， (3)リシュリュー川一シ

ャンプレーン湖ルートであった（地図参照)。

まず，モントリオールからラシーヌ運河を経てオタワ川（オタワ）を通り

キングストンに達するルートが建設された。このルートは246マイルの水路

で， セントローレンス川ルートが， モントリオールからキングストンまで

178マイルの五大湖への直線的ルートであるのに比べるとかなり遠回りであ

った。にもかかわらずこのルートがまず最初に完成したのは，いうまでもな

く1812年の英米戦争後のイギリス（カナダ）とアメリカの関係を反映してい

た。 1821年にアッパー・カナダ政府の下に委員会が設置され， イギリス政府

も協力を約束していたが，調査の結果， アッパー・カナダ政府は， 1824年に

なって， このオタワーリドー川ルートよりセントローレンス川ルートの方

がはるかに優れているとする決定を下した。これに対して，モントリオール

とキングストンとの間の軍事上の航行ルートの確保を企図していたイギリス

政府はこの決定を認めず，オタワ川からリドー川を経てキングストンに至る

ルートの建設を決定した。イギリス政府は，有事の際を考え国境に近いセン

トローレンス川ルートよりもこのルートを重視したからであった。

このオタワ・ルートには， オタワ川の三つの運河(Carillon, Chutea
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Blondeau,Grenville)及びセント・アン・ロックとキングストンまでのリド

ー運河とが建設された。このうちオタワ川の運河はいずれも早瀬を迂回する

短距離の運河であって， カリロン運河は1819年以来イギリス政府によって建

設計画が進められ， リドー運河の規模が決定した後それに合わせて蒸気船の

航行可能な水深6フィート，全長2マイル余りの運河として1833年に完成さ

れた'6)。ブロンドーの滝の運河は全長わずか0.13マイルで1832年に，グレン

ビル運河は5マイル余りの運河で1829年にそれぞれ完成していたので，オタ

ワ川の三つの運河は1834年春から一連の水路を形成して開通した17)。また，

セント ・アン・ロックは， この地の早瀬に連合政府(Union)によって1843

年に建設されたものである'8)。

次に， このルートの中心になるリドー運河であるが， これはイギリス政府

が軍事目的で建設したものであった。英米戦争の経験からセントローレンス

川ルートは国境線に近く，安全確保の面から問題が多いと考えていたイギリ

ス政府は，セントローレンス川を大きく迂回するこのルートを拓くことを決

定したのである'9)。

リドー運河はRideauandCataraquiNavigationと呼ばれるように

リドー川とカタラギ川を航行可能な水路に転換するために生れたものである

が， この水路計画はすでに1814年の終戦直後から考えられていたのであっ

て， 1821年になって， アッパー・カナダ議会の内陸航行に関する委員会が

クロウズ(S.Clowes,技術者）等に命じて調査をはじめた。その後1824年に

はイギリス政府が34万ドルの建設費援助を前提にルートの検証を進め，軍事

上の利用を考慮して， リドー川とカタラギ川のルートが最適であるとの結論

を得た。一方，アッパー・カナダ政府はこのルートよりむしろ，セントロー

レンス川ルートが五大湖への最も有利な商業上の輸送路であると考えていた

ので， イギリス政府の援助を辞退していた。

1825年にはイギリス政府によって4名の技術者が送り込まれ，彼等によっ

てリドー運河の工費は822,467ドルと見積られた。 これに基づき， イギリス

政府は，全額出資でこの運河を建設することを決定した。この決定は，先に
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述べたように，国境から離れた五大湖への軍事上の輸送路の確保という視点

からのものであったことはいうまでもない20)｡

かくして， 1826年に，陸軍中佐パイ (JohnBy)が工事管理のために現地

に到着した。それ以来，今日のオタワは，彼の名前にちなんで1855年まで

ByTownとよばれていたのである21)｡

1828年に， イギリス政府の特別委員会はパイの意見を参考にして計画を修

正し，工費も2,806,811ドル（1830年には3,711'704ドル）に増額して建設を

推進させ， 1832年5月に水深5フィート，全長126マイル余りの水路（運河）

を開通させた。結局，完成までにイギリス政府が投じた資金は3,911,700ド

ルに達していた22)。

こうして， モントリオールからオタワ(ByTown)を経てキングストン

に至る水路は，先のオタワ川の三つの運河の完成（1834年）とともに， 1848

年のセントローレンス川ルートの完成まで五大湖への重要な水路として利用

されたのであった。ちなみにこの水路を航行できた船舶の大きさは，オタワ

川の運河では100トンまで， リドー運河では250トンまでであった。これは後

のセントローレンス川ルートに比べて一回り小型の船舶しか通行できなかっ

たことを示している23)o

次に，セントローレンス川ルートの航行改良では，早瀬を迂回する形で6

か所に運河が建設されるとともにオンタリオ湖とイリー湖とを連結する運河

も開鑿された。そのうち， まず第1に挙げなければならないのが， ラシーヌ

運河である。この運河建設はすでに1815年頃から計画され， 1819年には私企

業によってはじめられていたが失敗し，結局，州事業としてロワー・カナダ

政府によって1824年に一応完成された。ラシーヌからモントリオールに至る

8.5マイルのこの運河に対する投資額は， 1826年までに109,601ポンド(438,

404ドル）にのぼり，そのうち10,000ポンド(4万ドル）を軍の無料通過を保

障する代償としてイギリス政府が負担した。その後1843年から拡張工事が開

始され，外洋船の航行可能な大規模運河として1848年に全区間完成した24)。

この運河が重要な意味をもつのは，水路改良にとどまらず運河用水を利用
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して周辺地域に水力による多くの近代的工場が発展したからである。綿工

場，製粉工場，製材所等水力を動力源とする数多くの近代的工場の出現は，

一部のカナダ経済史家をして， ラシーヌ運河の完成をもってカナダ産業革命

の始期とする， と言わしめたほどである25)o

さらに，セントルイス湖とセントフランシス湖を連結するポバーネイ運河

(BeauharnoisCanal)がセントローレンス川南岸に建設された。 この地

域にはすでに19世紀初めに四つの小規模な運河が建設されていたが，大型船

の航行可能な新しい運河建設が長らく検討されていたoそして水深9フィー

ト，全長11マイル余りのこの新しい運河が上・下カナダの連合政府(Union)

によって1845年に完成された。1867年6月末までにこの運河建設に対する政

府投資は1,611,424ドルに達した26)。

さらにセントローレンス川を棚ると， コーンウォール運河(Cornwall

Canal)が建設された。この運河も, 1818年の上．下カナダ合同委員会のセ

ントローレンス川流域の航行改良に関する勧告に基づいて計画されたもので

あるが，財政難や建設費の高騰もあって， 1842年末になって連合政府の公共

事業局によって完成されたのであった。規模は先のポバーネイ運河とほぼ同

等であった27)。

この運河に続いてウィリアムズバーグ運河と呼ばれる三つの運河が連合政

府の手によって建設された。すなわち， ファランズポイント運河， ラピッド

プラット運河及びギャロップス運河である。いずれも水深9フィート，全長

，マイル足らずから7マイル余りの短い運河で， 1846年から1847年にかけて

完成した28)。

セントローレンス川の早瀬を迂回するために建設された以上六つの運河に

対して， カナダ政府は1867年6月末までに7,529,587ドルを， イギリス政府

が40,000ドルを投じていた29)。

さて，セントローレンス川ルートに加えられているもう一つの重要な運河

は， ウェランド運河であった。この運河はオンタリオ湖とイリー湖とをつな

ぐもので， カナダが五大湖周辺の開発とこの地域における通商の主導権を握
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る上で最も重要な位置にあった。ナイアガラ地域で活動していた商人企業家

W.Hメリット(Meritt)を中心とするモントルオール商人層を中軸として

建設計画が進められた30)。 1824年にはウエランド運河会社(WellandCanal

Company)がインコーポレイトされ， その株式がカナダとニューヨークで

募集されることになった。当時， イリー運河（1825年完成）はすでに一部分

が営業を開始し幸先よいスタートを切っていたこともあって’ ウェランド運

河が私的企業によって建設され経営されても成功するであろうということを

疑うものはいなかった。こうして， ウェランド運河はアメリカのイリー運河

のインパクトの下に建設がスタートしたのであった31)｡

ところで， この会社の資本金は当初40,000ポンドであった。すなわち一株

12.50ポンドで3,200株の株式を発行したのである。そして，その半分以上は

ニューヨーク州居住の人々によって購入された32)。しかし， まもなくニュー

ヨークの株主の提案もあって， スクーナー船が通過できる規模の運河に計画

を拡大することになり株式資本を200,000ポンドにまで増額した。これに対

し， 1826年にアッパー・カナダ政府は25,000ポンドを6％の利子で貸付ける

とともに， 1827年には50,000ポンドの株式を引き受けることを決定した。一

方， ロワー．カナダ政府も25,000ポンドの株式を引き受けたし， さらに， イ

ギリス政府も16,360ポンド（ラシーヌ運河の場合同様見積り工費の9分の1)

と,3,000エーカーの土地の下付を決めたのである33)o

1828年になるとイギリス政府は， 1826年の寄付の約束の代わりに50,000ポ

ンドを,0年間年4％の利率で貸し付けたのである。こうした政府の援助を得

て1829年末には最初のウェランド運河が開通した。しかし， これはウェラン

ド川といういわば支線を利用しての開通であったから，本線の運河をウェラ

ンド川からポート ．コルポーンに延長する工事が政府の援助を得て続けら

れ， ，831年には20万ドルの貸し付けを得て， 1833年に全長27マイルの運河が

開通した。これこそオンタリオ湖とイリー湖を結ぶウェランド運河の完成で

あった34)o

このように， ウェランド運河の場合も建設当初から政府の援助によるとこ
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ろが大きかったのであり， この会社が私企業として存在した1824年～1837年

の間にも政府所有株式の割合は増加しつづけ総株式の53％を占めるまでにな

っていたのである（表Ⅶ－2参照)｡別言すれば， ウェランド運河会社の性

格も，その事業の公共性とともに，最初から混合企業(mixedenterprise)

的特徴を有していたといえる。

ウェランド運河は，それがカナダ西部の発展に果した役割にははかり知れ

ないものがあるが，経営的には失敗した。運河完成後もカナダ西部開発の遅

れやセントローレンス川ルートの航行改良の遅れに加えて， アメリカのイリ

ー運河との競争のために，交通量の増加は緩慢で， 1836年になっても通行料

収入はわずか5,754ポンドに止まり35)，運河を維持していくことは困難にな

ってきていた。その上， 1836年末にはウェランド運河会社の株式の43％をア

ッパー・カナダ政府が, 10%をロワー・カナダ政府が，そして27.8%をニュ

ーヨーク州の個人， 12％をイングランドの個人， 1．5％をアッパー・カナダ

の個人， 5．5％をロワー・カナダの個人， 0.2％をニューブランズウィックの

個人がそれぞれ所有していた36)。そこで， 1836年に， アッパー・カナダ政府

とロワー・カナダ政府は， それまでの貸し付け金を株式に転換するととも

に， 1839年には法律によってこの会社の個人所有のすべての株式を政府債と

表Ⅷ－2 ウエランド運河株への投資総額(1824-1837年）

’ 投 資 額株 主

アッパー・カナダ政府

ロワー・カナダ政府

アッパー・カナダの個人

ロワー・カナダの個人

ニユーブランズウィックの個人

ニューヨーク州の個人

イングランドの個人

没収株

flO7,500

25,000

3，712

13，825

500

69，625

30，137

540

０
０
０
０
０
０
０
０

０
０
０
０
０
０
０
０

１

１

’合 計 f250,840 0 0

出所:H.G.J.Aitken,TT"gWな〃"dの"αノα"ゆα岬,Appendix,

p、 147．
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表Ⅷ－3 ウエランド運河の改良(1829-1932年）

179

‐
｜ 」821 1 ‘84， ’ 188γ ｜ ‘931

27．5 27．5 26弘

40 27 26

110 150 270

22 26．5 45

8 10 14

運河全長(マイル）

ロック数

ロックの長さ(フィート）

ロックの幅(フィート）

ロックの水深(フィート）

27．5

8

820

80

30

出所:JeanandAllanPritchard,T"eWb伽”αz""Y@s#""y,

n.ﾋIy,乃沈0γγoz"(Toronto,1970),p.28.

交換する形で買い取ることを決定し, Union成立の1841年にこれを実行し

た37)。こうして，私企業によって建設されたウエランド運河は’ 1841年以降

は公共事業局の支配の下で拡張工事が進められ1845年に完了した（表Ⅷ一

3参照)。 1867年6月末までのこの運河に対する総投資額は764万ドルに達し

ていた38)o

上述のような幹線運河の外に極く短距離の六つの支線運河も建設され，セ

ントローレンス川ルートの水路改良は1848年に完成したのであった39)。

最後に，第3のルートはセントローレンス川からリシュリュー川を通って

シャンプレーン湖に至る水路であった。すでにアメリカ側では， 1823年にシ

ャンプレーン運河によってハドソン川とシャンプレーン湖が結ばれていたの

で， カナダ側でもこのルートの改良によって同地域の開発を進めたわけであ

る。このルートの建設に関しては， 1818年にロワー．カナダ議会で認可され

た運河会社が水路建設を計画したが実現せず， 1829年になってプロヴィンス

の特別委員会が測量を行い， ロワー．カナダ政府によって1831年にシャンブ

リィ運河(ChamblyCanal)が建設された。その後1833年から拡張工事がは

じめられ， 1843年に連合政府の公共事業局の手によって水深7フィート，全

長,2マイルのシャンブリィ運河が完成されたのである40)。
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Ⅲカナダ運河建設の特質

さて， ここではカナダにおける運河建設の特質をより明確にするためにイ

ギリスやアメリカの場合との若干の比較を試みておきたい。

，8世紀中葉にはじまり世紀末にブームを迎えたイギリスの運河建設は，す

でに周知のように，そのほとんどが私的資本によって行われたのであった。

その最も典型的な事例が「イギリス運河の父」とよばれるブリッジウォータ

ー公によるワースリーからマンチェスターに至るブリッジウォーター運河

（1761年）であった41)｡ブリッジウォーター運河の例にみられるように， イ

ギリスの運河は炭鉱所有者や大地主，あるいは産業資本家等によってプロモ

ートされた運河会社（株式会社）によって建設され管理されていたのであっ

た。

それでは運河のような多額の固定資本を要する事業がイギリスではどうし

て私企業によって経営ざれえたのであろうか。幾つかの理由を挙げることが

できるが，その中で最も注目すべき点は， イギリスがすでに産業革命という

急速な産業発展の時代にあったことと， イギリスという比較的狭くてかつ平

坦な，そして人口密度の高い国では，産業地域間，生産地と消費地（都市）

間，大都市間といった地域間の比較的短距離の効率的な輸送を行うことがで

きたということとである。つまり， イギリスの運河はいわゆる「利潤追求

型」の運河として地方的資本によって建設され成功したといえる。

しかし， イギリスより約半世紀遅れて'9世紀初頭に運河時代を迎えること

になったアメリカの場合， これとは対照的であった。アメリカでも'8世紀末

にはニューイングランドの沿海地方で炭坑から港までの石炭輸送を目的とす

る短距離の運河が建設されはじめていた。その結果， 1817年から1860年まで

の間の沿海運河に対する投資の94％までが私的投資によるものであったとい

われている42)o

一方，アメリカ産業革命の開始に続いてはじまったアメリカ運河時代に建
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設された運河のほとんどは，中西部に至るイリー運河のように，数百マイル

にも及ぶ大規模なものであった。つまり， アメリカの運河の場合， イギリス

のように大都市間や特定の産業地域と都市（消費地）とを結ぶといったはじ

めから利潤を期待できる運河ではなく，中西部への運河のように， フロンテ

ィアへの交通を確保し，その経済開発を目的とする運河が中心であった。換

言すれば， この時代のアメリカの運河は地域開発を目的とする「開発型」の

運河であったといえる。したがって， 巨額の固定資本を要し， さしあたり利

潤を得る見込の少ないこのような事業は私的資本（私企業）の守備範囲外で

あった。このことは，西部の運河資本の90%までが州政府を中心とする公的

投資によるものであったことからも明らかである43)。

このように， アメリカの主要運河は公共事業として各州政府資金を中心と

する公的資本によって建設されたという特徴を有していた。 これは一方で

は， 運河債発行による巨額の州債務を発生させて州財政を破綻におとしい

れ， 1837年の金融恐慌を引きおこす原因になったといわれている44)｡アメリ

カの運河は中西部の経済発展に，ひいてはアメリカ資本主義経済の発展に大

いに貢献したことは疑いないが，その経営上の成功をおさめた運河はイリー

運河の例を除けばほとんどなかったといわれている。

次にカナダの場合であるが，運河建設の根本的な特徴はアメリカの場合と

類似していた。当初モントリオールを中心とする私的資本によって建設され

経営されていたウェランド運河の場合でも， まもなく私企業として経営を続

けることが困難となり， 1839年には植民地政府によって私的所有分の株式が

買い上げられたように，私企業として出発した運河会社も結局は公有化され

ていくことになったのである。そして1903年から1959年までカナダの運河通

行料は徴収されなかった45)。ただ， カナダの運河の場合， アメリカと若干異

なる点は， リドー運河の例にみられるように，その建設に関してイギリスの

カナダ植民地防衛という軍事的要因が内在したということであろう。アメリ

カでもイリー運河のルート決定に際しては， カナダ・セントローレンス川ル

ートとの競争が考慮されたことは事実であるが，防衛上の観点からルート決
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定がなされたことはなかった。このように’ カナダの運河は，あえて言うな

らば「植民地型」の運河であったといえよう。

「カナダの水路交通の物理的発展の物語が識なすところは， カナダによっ

て支配されている大陸と合衆国によって支配されている大陸へのお互いの競

争的侵入の間でくりひろげられた闘争であった｣46)といわれている。 しか

し， カナダの場合，先に述べたように， イギリス系住民のアッパー．カナダ

政府とフランス系住民のロワー・カナダ政府，それにイギリス政府といった

それぞれの利害の対立によってセントローレンス川の改良が遅れたことは，

西部におけるアメリカとの競争上決定的に不利であった。州間の競争を中西

部への交通路の確保の強力な推進力とすることができたアメリカと，公的な

エネルギーを西部への拡大のために結集することができなかったカナダとの

間には，その後の両国経済発展の歴史が示すように，経済的支配と従属とい

うこの時代には全く予想もしなかった状況を創り出したのである47)o

このように， イギリス政府によるリドー運河ルートの開通後， アッパー・

カナダ政府を中心にセントローレンス川ルートの改良が開始され， 1848年に

このルートの最初の改良が完成をみたのに続いて’ 20世紀の今日に至るまで

改良が継続して行われてきた。アメリカでイリー運河が建設された後も，な

お， カナダ人はセントローレンス川こそ自然の与えてくれた大西洋への最も

すばらしいルートであると考えていたのであり， これが改良されればニュー

ヨーク．ルートを圧倒することができると信じつづけていた。実際， 1856年

の両ルートの輸送費の格差は逆転していた。しかし，セントローレンス川ル

ートが改良されはじめた,9世紀中葉には，北アメリカにおいてもっとも強力

な競争相手となった鉄道の時代の足音がすでにはっきりと聞えてきていたの

である0
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Ⅳ． 内陸水路輸送の停滞

最後に， 1830～1867年のコンフェデレーション成立までの運河投資とその

結果改良された水路における輸送情況について若干の考察を加えておく。

まず第，のオタワ川ルートには， 1867年6月末までに4,280,038ドルが投

資されたが， リドー運河がイギリス政府の建設であったので， カナダ植民地

政府はこのうち358,336ドルを支出しただけであった48)。

一方，セントローレンス川ルートでは， 16,923,636ドルが投じられ’ この

うちウェランド運河に7,638,239ドル，他の六つの幹線運河には7'569,586ド

ルであった。 このルートは上・下カナダ政府によって建設工事がはじめら

れ， 1841年以降は連合政府の手に移ったので，投資額のすべてがこれら政府

によるものであった49)o

また， 第3のルートであるシャンプレーン湖への水路建設には， 756,249

ドルがカナダ政府によって支出されたのである。

このように， 19世紀前半の内陸水路改良に総額22,931,545ドルを投じてい

たのであって， このうちカナダ政府の投資以外ではイギリス政府が約'8パー

セントを負担しただけであった50)｡

それでは， こうして建設された水路（運河）はどのように利用されていた

のであろうか。まず通行料収入からみると，オタワ川一リドー運河ルート

では,857年の11,172ドル， 1867年には16''89ドルで， このルートはもはや産

業上の重要性は小さかったようであるO一方，セントローレンス川ルートの

運河では， ，857年に84,345ドル， 1867年には69'572ドルであった。またこの

ルートに位置するウェランド運河では1857年に236,791ドル’ 1867年には

,72,486ドルであった。さらに， リシュリュー川ルートでは'860年には'9'205

ドルを徴収していた51） （表Ⅷ－4参照)。

次に，各運河の利用状況を通過貨物量（トン）からみると, 1860年に， リ

ドー運河ルートでは344,079トン，セントローレンス川ルートではウェラン
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表Ⅷ－4運河通行料収入の比較(1820-1850年）

184

’’’ イリー運河オスウィーゴ運河ウェランド運河

＄ 5,695

23，002

60，447

125,991

294,547

492,664

687,977

775,919

727,650

707,883

943,545

1,001,714

1,085,612

1,290,163

1,180,968

1,376,673

1,440,540

1,144,170

1,414,174

1,427,032

1,597,334

1,813,651

1,568,947

1,880,315

2,190,147

2,361,884

2,499,276

3,333,347

2,947,701

2,962,132

2,933,126

1820

1821

1822

1823

1824

1825

1826

1827

1828

1829

1830

1831

1832

1833

1834

1835

1836

1837

1838

1839

1840

1841

1842

1843

1844

1845

1846

1847

1848

1849

1850

品1，349

2，171

2，203

3，618

4,300

5,807

5，754

5，516

6,740

11，757

19，175

20，792

24，976

16，159

26，134

19，888

27，410

30,549

29,064

34，741

37，925

＄2,758

9，439

12，335

6，271

19，768

22,950

22，168

29，203

30，470

21，093

27，372

34，162

29，523

38，244

31，222

36,204

56，165

58，347

58，185

77，933

79，793

91,220

98，528

出所:H.G.J・Aitken,T"eWな"上z"‘メ""αjα'"Pα"y,Appendix,p. 146
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ド運河で944,084トン，その他の運河で733,596トン， リシュリュー川ルート

では217,117トンであった。この年に上・下カナダの運河全体では約260万ト

ンの貨物が輸送されていた。そして， 1867年にはこれらの貨物は470,242ト

ン， 906,299トン, 933,260トン, 410,430トンにそれぞれ増加し，運河全体

では320万トンに達していたのである52)。

なお， これらの三つのルートの諸運河で輸送に従事していた船舶の数は，

1860年には， その前後の数年間と比べて大きな変化はなく， 1442隻であっ

た。このうちカナダ船が850隻，アメリカ船が592隻であった（1854年の米加

互恵通商条約以後はアメリカ船もカナダのセントローレンス川の運河を利用

できた)。また，船種で分類すれば， カナダ船の約半分は100トン未満の小型

船であったが，アメリカ船は250～400トンの大型船が多く，約40％を占めて

いた。蒸気船は139隻で全体の約10%であった53)o

このように五大湖からセントローレンス川流域の通商において， アメリカ

はすでに19世紀中葉には非常に有利な地位を築いていたことがうかがえるの

である。

ところで， カナダの内陸水路を通過した貨物を量的にみれば，五大湖から

セントローレンス川を下って大西洋岸に向う下りの貨物が大きな割合を占め

たことはいうまでもない。例えば1867年にウェランド運河やセントローレン

ス川の運河を通過した貨物のうちオンタリオ湖やモントリオール方面に輸送

された下りの貨物量（トン）は， 74％と83％を占めていた。そして，貨物

の中心は，小麦，小麦粉，その他の穀類及び林産品等のカナダのステイプル

商品であった。他方，上りの貨物は，石炭，銑鉄及び鉄製品等の工業用原料

をはじめ砂糖，塩，釘およびその他の製造品が中心であった54)。

セントローレンス川やリドー運河では， これらの貨物はそのほとんどがカ

ナダの港から他のカナダの港に向ったが， ウェランド運河の貨物はアメリカ

の港から他のアメリカの港に向う途中のものが49％以上を占めていた。その

上， カナダの港からアメリカの港に輸送される貨物も少なくなかった。こう

した傾向は， アメリカのオスウィーゴ運河一イリー運河一ハドソン川
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（ニューヨーク）という経路で輸送される貨物が多かったことを示してい

る。つまり， ウェランド運河はアメリカの商品流通に利用される割合が大き

かったということであり， アメリカ商人のこの地域での活躍を想像させる。

実際，西部からオスウィーゴに到着した貨物は1845年の44,560トンから1850

年には133,473トンに， さらに1860年には249,069トンへと年々増加してい

た55)。

このようにウェランド運河がニューヨーク州の運河との連結傾向を強めた

ことは， セントローレンス川ルートの貨物を減少させ， 結局，西部におけ

る商品流通でのカナダの影響力を弱めるとともに，他方では， イリー運河

（ニューヨーク）ルートの繁栄を通してアメリカの影響力を拡大したといえ

る。

イリー運河の拡張工事が完了した1862年に， この運河を通ってハドソン川

に輸送された貨物は， 2,917,094トンに達し， このうち2,594,837トンはニ

ューヨーク州以外の西部からのものであった。一方，セントローレンス川を

下ってモントリオールに到着した貨物は， アッパー・カナダの開発が進み，

この州の小麦生産量は1851年から1860年の間に12,682,550ブッシェルから

24,620,425ブッシェルへと2倍に増加したにもかかわらず56), 756,870トン

でイリー運河ルートの3分の1であった57)。

それでは何故上述のような輸送量の差を生じることになったのであろう

か。まず第1に考えられることは，ニューヨーク州政府とニューヨークの商

人層が， 19世紀の初めから一丸となって中西部における商業上の覇権獲得

に努力していたことである。その結果， 1825年にイリー運河を完成させ，

1848年にセントローレンス川ルートの改良が完成した時代にはすでに商品の

流れを決していたといえよう。今一つは輸送費の問題であるが，輸送費の中

で大きな割合を占める運河通行料は， 19世紀中頃では，例えば小麦粉で6～

9ミル（トン・マイル）で両ルートとも大差なく， また， カナダの水路は大

型船が航行可能であったのに対して， イリー運河は運河平底船しか通行でき

なかったことを考えると， カナダの水路輸送の方がより経済的であったと考
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えられる58)oある報告によれば, 1848年に1バレルの小麦粉をクリーブラン

ドからイリー運河経由でオールバニーまで輸送すると輸送費は70セントであ

ったが， セントローレンス川ルートを使ってモントリオールに送れば40セン

トであったという59)。もっとも， イリー運河も50年代以降通行料の引き下げ

によって輸送費を大幅に引き下げていったから， こうした大きな格差が続い

たとは考えられない。いずれにせよ， もはや輸送費の若干の差が貨物（商

品）の流れを変える状況にはなかったといえよう。

以上のように，我々が19世紀のカナダの経済発展を考えるとき， この国の

西部（五大湖）への輸送路確保がいかに重要な要素であったかがわかるので

ある。カナダはセントローレンス川という北アメリカにおける最も恵まれた

東西間の天然の輸送路（水路）を有しながら， この国の社会的・政治的複雑

さのゆえに， また長くイギリスの植民地支配下にあったこと等から， これの

改良が遅れ，結果的にはその経済発展にとって致命的なハンディキャップを

背負うことになったのであった。カナダが19世紀初頭にオタワ川一リドー

運河ルートの建設ではなく， まず最初にセントローレンス川ルートの改良に

成功していたなら，おそらくモントリオールを中心とする勢力の中西部通商

における影響力ははるかに強大になっていたであろう。それとともに， ’9世

紀中葉までに，セントローレンス川を中心とする地域の経済は， アメリカの

ニューイングランドと同様に工業化へ加速していたことは疑いない60)。

19世紀中頃のセントローレンス川ルートの改良によって，大型船(外洋船）

が蒸気タグボートの助けを得てケベックからイリー湖のバッファローまでわ

ずか5日で到着できるようになり，ニューヨークからバッファローまで12日

を要したイリー運河ルートに比べて，はるかに経済的な水路となったにもか

かわらず，西部通商の流れをもはや逆転させることはできなかった61)｡両国

の五大湖への水路改良の歴史は，その後の両国の経済発展を性格付ける決定

的要因の一つともなったのであった。

この闘争に敗れたことは， カナダにとって北米大陸での経済的従属への一

里塚となったとさえいえよう。中西部の商品流通が， アメリカ商業・金融の
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中心地として発展していくニューヨークの商人層を中心とする勢力によって

支配されたことは，単に商品流通のみならず，やがては生産の領域において

も， アメリカ資本によるカナダ産業の開発という新たな展開へとつながって

いった。こうして, 20世紀のカナダ経済は， もはやイギリスではなくアメリ

カ資本の支配の下に経済的成熟への道を歩むことになった62)o今日， カナダ

では重要産業のほとんどがアメリカ資本の所有ないし支配の下にあることを

思うとき， ’9世紀の内陸水路改良競争のもつ経済史的意義を再認識せざるを

得ないのである。
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第9章ラシーヌ運河とカナダ産業革命

I . カナダ産業革命の始期

すでにアメリカの産業革命に言及したところで述べたように，各国の工業

化過程の研究において， しばしば論争の種となってきたのは，産業革命(｢工

業化｣）がそれぞれ何時頃から始まったのかという産業革命の始期の問題で

あった。 イギリス産業革命の研究のように， 研究史上の蓄積が極めて大き

く， したがって「始期」といっても大方のコンセンサスを得ている場合は別

として， この問題は百家争鳴の状態になることが多かった。そもそも産業革

命のメルクマールとなるような決定的変化は経済的変化にとどまるものでは

ないことは言うまでもないが， あえて経済的変化にのみ限定しても，北米の

場合，近代的工場の出現，輸送の改良，地理的拡大，市場の拡大等様々な要

因の複合的結果であった。わが国における研究史を振り返ってみても，例え

ばアメリカ合衆国の産業革命の始期について，産業資本の成立過程の理解の

仕方の違いから，小生産者の上昇的発展を重視する論者はスレイターエ場が

建設された1790年代以降を， また，商業資本の産業資本への転化をより重視

する人々は, 1810年代の第2次英米戦争期のポストンエ業会社の設立以降を

主張するといった具合に，意見が対立した例もあった。もちろん， ロストウ

のように鉄道をリーディング・セクターとして重視する見解に立つならば，

アメリカの場合は，当然のことながら，鉄道出現後の1840年代以降にそれが

設定されるということになった。

それではカナダの場合はどうかということになるが， ここでも，産業革命

（｢工業化｣）の始期などそもそも特定する必要があるのかどうかという点に

ついては問わないことにして， 研究史を簡潔に振り返ってみることにしよ
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う。そこでまず，一般的に言って工業化過程の歴史の比較的浅いカナダの産

業革命を， この国の最初の近代的交通（輸送）の先駆けとなった運河建設に

関連させながら考察してみたい。言うまでもなく， この「始期」と近代的大

量輸送手段（運河）の登場とが軌を一にすると考えるからである。

ところで， カナダと言えば19世紀末までイギリス帝国経済の再生産構造に

組み込まれ，一次産品供給地としてそのコーナーストーンとしての役割を担

わされて，資本と商品の両面から支配されていたのであるが， 20世紀に入る

や，強力な資本主義経済を成長させてきた隣国アメリカ合衆国の大規模な直

接投資を通じて，その経済的支配下へと移行していったと考えられている')。

したがって， カナダエ業化の歴史に関しては， イギリスとアメリカという19

世紀と20世紀をそれぞれ代表する大国の経済的支配の下で， どのようにして

この国固有の工業生産力の発展を実現していったのかという点が研究上の大

きな課題の一つになっているのである。

このような視点に立って考えるなら， カナダ産業革命の始期の問題は， イ

ギリスやアメリカの支配や影響を受けながらも， どの時点で独自の工業発展

の第一歩を踏み出したのかという問題として検討に値するといえよう。実

際， 19世紀のカナダの発展過程を振り返ってみても， どの時点で名実共に政

治的自立を実現したか，つまり政治的自立を可能にするような経済的基盤が

何時頃から何によって形成されはじめていたのかが重要である。安定的なそ

の基盤は，一般的には製造工業の発展によって与えられるものであるとすれ

ば，そうした工業成長の萠芽が何時頃から明白になりはじめていたのかが関

心の的になるのである。

カナダの場合， その発展を考える方法論上の問題と関連して， ステイプル

生産とその輸出を軸にこの国の発展を説明しようとするステイプル理論家か

ら， ロストウ流の考え方を支持する論者に至るまでかなり多様であり，その

上，いずれの主張もそれなりの説得力を有しているといえる。また， こうし

た考え方の相違は，そのまま「工業化」あるいは産業革命のはじまりの時期

をどの時代に求めるかという問題とも直接につながってきているのである。
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ところで， 19世紀のカナダにおいては，新しいステイプルへの転換のみな

らず， この国固有の工業発展の萠芽がみられたことは多くの研究者が認めて

いるところであり， したがって，その工業成長の直接の端緒を何に求めるか

が， 19世紀のうちのどの時点に「始期」を設定するかということと関連して

重要なポイントとなっている。しかし，あえて言えば，政治的にカナダ自治

領(TheDominionofCanada)となるとともに，独自の経済政策(Nation-

alPolicy)を採用することが可能になった1867年のコンフェデレーション以

降に急速な工業成長がみられたことは疑いないところであるが，他方では，

この19世紀末以降のカナダ経済社会の構造的な変化を予告する経済的変化

が，すでに19世紀中葉にははっきりと認められたのだと主張する論者の多い

こともまた事実である。

そこで， まず， カナダ産業革命（｢工業化｣）の始期が19世紀の何時頃に求

められているかについて諸説を簡潔に紹介した上で，最も早い時期，すなわ

ちラシーヌ運河(LachineCanal)の改良工事が完成し，その両岸に水力を

動力源とする近代的工場群が建設されはじめた1840年代にその始期を定めよ

うとする論者の主張を取り上げ， ラシーヌ運河がカナダ産業革命の誕生の地

と言われる所以を，運河周辺の情況を明らかにしながら考察する。

さて， カナダ産業革命の開始を示す時期として，大別すると次の三つの日

付が主張されてきている。すなわち， (1) 1890年代～第1次世界大戦， （2）コ

ンフェデレーション成立の1860年代～1870年代， (3) 1840年代のラシーヌ運

河の改良工事完成以降， とである。

それでは， ここで1890年以降にその始期を求める論者の主張から順に簡単

に紹介しておこう。

1890年代から20世紀初頭の第1次世界大戦までの頃にカナダの産業革命な

いしは近代工業社会への離陸の時期を迎えたのだと主張するのは，周知のス

テイプル理論(theoryofstaple)を受け入れている論者やW.W.ロスト

ウのテイク・オフ理論に賛同する研究者である。例えば， ステイプル理論家

のクーリー(A.W・Currie)は次のように述べている。「一般的に言って，
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出所:H.G.MoultonandOthers,T"gSr.Z,"z"γg"ce""2ﾉ狸z伽〃

α”凡z"gγ月Q/ecr(Baltimore, 1929)より抜粋。
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1867年以前， 実際には1880年代以前においては，製造業は重要ではなかっ

た。 この国の主たる利益はステイプルにあったからである｣2)と。端的に言

って， ステイプル理論に立つ経済史家は， 1896年以降の小麦価格の上昇が新

しいステイプル（小麦）の出現となったとして， 1896年をカナダ経済発展の

決定的な転換期として捉えているようである3)。 しかし，概してステイプル

理論の側からの主張は，産業革命のような変化について， ロストウのテイク

・オフ期に比べてもっと長期にわたる変化として捉えているともいえる。そ

れは， ステイプル・モデルが単に一国経済内の変化を説明するものではな

く，国際経済のフレイム・ワークの中での地域的成長の理論であり， したが

ってカナダの場合，大西洋経済の発展との関連すなわちステイプル輸出の長

期的動向が重要となるからである4)。つまり， この立場からは， 19世紀中葉

までの魚及び毛皮という旧いステイプルから木材及び木材製品， さらには小

麦（小麦粉)， チーズ及びミートといった農業ステイプルへというように，

次第に付加価値の高い生産物へと比重が移り，製造工場の発展が達成されて

いったというわけである。

ところで， ロストウの場合であるが，彼の考える離陸の条件を満たす時期

としてカナダの場合は， 1896年から1914年までの間を指定している5)｡ ロス

トウは工業発展のリーディング・セクターとして鉄道を最も重視し，鉄道及

び製造業の発展に特徴づけられる離陸は，アメリカ東部では1840年代に起っ

ていたとしたのであったが， カナダの場合は1900年までに約1万8,000マイ

ルの鉄道が建設されていたとはいえ，そのルートはセントローレンス川とそ

の延長線上にある限られた地域にのみ鉄道の便益を与えたにすぎず， その

上， この国の場合は， レールが輸入品によってまかなわれていたこともあっ

て，鉄道建設の後方連関による工業化への刺激は小さかったというのであ

る6)。 「近代工業構造の持続的な基盤を準備するには，二つの非工業部門，

すなわち農業及び社会的間接資本に，なかんずく輸送業における社会的間接

資本に，全く革命的な変化が起ることが必要とされる｣7)というロストウの主

張に従えば， カナダの鉄道建設がアメリカのように19世紀中葉に工業化の
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リーディング。セクターとしての役割を果せなかったことが，その離陸を19

世紀末から20世紀初めまでも遅らせてしまった重要な一因であったというこ

とになるであろう。しかし， ロストウの主張に批判的なある論者は, 1870年

代には，製造業の総付加価値の中で鉄鋼生産は最大のウエイトを占めるよう

になっていたのであって， 「カナダの工業化は， 19世紀の大西洋社会の全般

的な発展と結び付いた漸進的な過程であったように思われる。 1870年の製造

業は農業及び商業活動によって支配されていたが， より工業化した経済への

運動は非常にしっかりとはじまっていた｣8)と述べている。

そこで次に， カナダ産業革命の始期を1867年のコンフェデレーションの成

立（カナダ自治領の成立）の時代にまで湖らせる見解について簡単に紹介し

ておこう。

ロストウの主張したカナダのテイク・オフの時期より20年以上も早い時代

に「始期」を求めるこの考え方は，統計的資料の分析に基づいてカナダの経

済発展過程を研究したファイアーストーン(0.J.Firestone)によって代表

される。彼は， カナダの産業革命は他のほとんどの先進工業国のそれより一

層最近のヴィンテイジであるとして， 「カナダの産業革命は1860年代にはじ

まった｣9)と主張している。つまり， 「産業革命に貢献した主たる要因はコン

フェデレーションとそれ以降の半世紀に生じた｣'0)のであって， 「その要因と

は， まず第1に1860年代及び1870年代の工場制度の導入であり，第2に，

1879年に連邦政府が採用した『ナショナル・ポリシー』である｣'')というの

である。この「ナショナル・ポリシー」は， カナダの経済発展に二つの大き

な影響を及ぼした。すなわち，関税による国内産業の保護と交通の改良によ

る輸送システムの創設であった。 1851年にカナダ製造活動は小麦をはじめと

する穀類の製粉と造船とに集中しており， これらがこの国の製造業の産出高

の総価値の約半分を占めていたのであるが， 1871年にはそれらの割合は約3

分の1にまで低下した'2)。そして， コンフェデレーション成立時の製造業

は，農業力:GNPの34%を占めていたのに対して， まだ19%にすぎなかった

とはいえ，その雇用は1870年から1890年の間には76％も増加したという'3)。
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また，製造業に投ぜられた総固定資本の増加は， 1870～90年期の方が1890~

1900年期よりはるかに急速であったという14)。

このように， ファイアーストーンは, 1860年代にカナダ産業革命がはじま

ったと主張しており， カナダ自治領の成立という政治的にも重要な転換期と

なった1860年代を経済発展過程においても重要なエポックとして捉え， これ

より第1次世界大戦期までをカナダ産業革命の時代と考えているのである。

最後に， さらに早い時期にカナダ産業革命の始期を求める論者を紹介しな

ければならない。まず，キルボーン(W.Kilbourn)は, 1823年以降，セン

トローレンス川を航行した蒸気船のエンジンはそのほとんどがモントリオー

ルで製造されていた事実を指摘して， カナダ製造工業の発展は比較的早期に

その端緒が見い出されることを明らかにしながらも， この時代のカナダ製造

工業はまだ幼稚で， 「カナダにおいて産業上の大きな変化の兆が現われはじ

めたのは1840年代の終りになってであった｣15)と述べている。 1840年代後半

には， イギリス政府はその重商主義体制を解体して世界との自由貿易政策を

採用したのであって， 1848年のカナダ植民地における責任政府の実施は， カ

ナダが経済的にも政治的にも帝国との間の特恵と規制とから開放されたこと

を意味した。しかし,こうした情況の変化から受けた衝撃も非常に大きく，モ

ントリオール商人をして合衆国との併合宣言を発表させたほどであった。カ

ナダの農民や輸出業者にとっては， イギリス本国による特恵を失うことによ

って直面した厳しい事態を乗り越えるためには，合衆国という巨大な潜在的

市場への参入が何よりも重要であった。 1854年の米加互恵通商条約はこうし

た情勢の下で締結されたのであった'6)。カナダ政府はまた，セントローレン

ス川の航行改良にも力を入れ， 1846年にはその一環としてラシーヌ運河の改

良を完成させるとともに， ロックでの用水を利用してこの運河沿いに水力利

用権を付した工業用地を建設して企業家に貸与したのであった。このような

輸送路と工業団地の建設の事実をふまえて，キルポーンは次のように主張し

ている。すなわち， 「もし産業史がそれがどこで誕生したのかという事実を

非常に厳密に考慮に入れるものであるなら， カナダの近代的工業は1846年に
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ラシーヌ運河の岸に誕生したといえる｣'7)と。 この運河はモントリオール市

とその西に位置するラシーヌの町との間に， ラシーヌ急流を回避するために

建設されたものであって， 「モントリオールへの黄金の流れ｣18)と呼ばれ， 19

世紀後半には運河両岸に全体で8,000馬力の水車を使用する多くの工場が建

設されていたのである。

また， タルチンスキー(G.J.J.Tulchinsky)も「モントリオールは1850

年代初めまでに工業の中心となっていた｣19)として， 1846年以降のラシーヌ

運河沿いの製造工業の発展を重視している論者の一人である。彼の主張も前

述のキルポーンの場合と同様， 1846年以降にラシーヌ運河の両岸が工業利用

に開かれるようになって， この地域の製造業の発展は，投下された資本，労

働者数，技術及び生産物の種類の多様性等の点からみて， もはや伝統的な生

産段階とは決別していたと考えており， したがって， カナダ産業革命の始期

はこの時期に求められるというのである。実際， 1860年代はじめにこの地を

旅行したイギリスの旅行家デイ (SamuelPhillipsDay)もラシーヌ運河全

線にわたるその両岸の工業発展の印象の強烈さを記述しているという20)。

さらに， ライヤーソン(S,B.Ryerson)は, 1840年代以降もカナダの経

済にとってステイプルが重要であったことを認めながらも， 「変化の原動力

がそこにあったわけではない｣21）と主張して，蒸気エンジンの導入に伴う人

間と自然との関係や社会の根本的なパターンとか構造上の発展のインパクト

は，外部との貿易統計ではなかなか見分けられない。小麦や木材がカナダ植

民地経済において数量的に支配的な役割を持続しているうちにも，その内部

の，国内市場の成長，機械や蒸気力を利用する大規模工場の増加及び重工業

の萠芽がすでに生じていた， と結論付ける22)。事実，工業雇用者数は1851年

から1861年の間に7万1,000人から14万5,000人へと倍増したのであった23)。

この工業発展の中心となったのがモントリオール地域であり，オンタリオ州

の小麦ブームによる製造品需要の増大に応えたのはほかならぬこのラシーヌ

運河を核とするモントリオール製造業であった24)。 1850年代及び1860年代に

は「カナダ産業革命の序曲」はすでにはじまっていたのである。こうして，
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鉄道経営者や工場主という新しいエリートが形成され， コンフェデレーショ

ンの実の「父」となった産業資本家という新しい支配階級が社会の上層部に

生れていったというわけである25)O

Ⅱ、 ラシーヌ運河の建設

さて，そこで， 1840年代にカナダ産業革命（｢工業化｣）がはじまったとす

る論者が，その「始期」の重要な契機となったと主張しているラシーヌ運河

沿いの初期の製造工業の発展について考察したい。まずそれに先立って， ラ

シーヌ運河の建設について若干紹介しておこう。

モントリオール近郊のセントローレンス川の急流の一つであるラシーヌ急

流を迂回するためにラシーヌ運河の建設が具体化されはじめたのは， カナダ

を巻き込んだ第2次英米戦争が終結した1815年のことであった。モントリオ

ールから西に向かう船にとって最初の最大の障害はこの急流であって，運河

建設の必要性はすべての人々が認めるところであったが，実際には1819年に

なって資本金15万ポンド(60万ドル), 3,000株の株式を発行する運河会社が

インコーポレイトされてはじめて工事が具体的に進められることになったの

であった26)。この会社に雇用されてイングランドから来た土木技師トーマス

・バーネット (T.Burnett)が建設ルートの測量と設計を開始した。 しか

し， この会社による資本調達が首尾よく進まず， ロワー・カナダ政府が株式

を所有してくれるよう議会に請願するに至った。その結果， 1821年にこの運

河開鑿計画をロワー・カナダ政府の事業として行うことが決定され，運河会

社は解散した27)。

政府の事業となった後も前の運河会社が計画・設計していたものをベース

に，土木技師のバーネットが引き続き工事の中心的な役割を担って， 1821年

7月には遂に着工されたのであった。そして， 3年後の1824年夏に最初のラ

シーヌ運河は完成した28)。完成した運河の規模は， ラシーヌからモントリオ

ール市までの全長8マイル71ヤード，水路の水面幅48フィート，水深5ブイ
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一ト， ロック数は6か所(100×20フィート）であった29)。セントローレン

ス川の航行改良のための最初の運河となったこの運河の規模は，同時代の合

衆国の代表的な運河であるニューヨーク州の建設したイリー運河と比べて，

総延長は別として，ほぼ同程度かやや大きいもので，おそらく100トン積み

程度の船の航行が可能であったと考えられる。ちなみに， この最初のラシー

ヌ運河では運河用水の工業への利用やそのための水路沿いの工業用地の整備

等は考えられていなかった。

ところで， 19世紀初頭のカナダ西部（五大湖）に至る水路交通の改良は，

敵国となった合衆国に対する軍事上の観点から，国境を成すセントローレン

ス川の航行改良よりも， より安全なモントリオールからオタワ川を湖ってオ

タワからリドー運河(RideauCanal)を経てキングストンに達するいわば

迂回路を建設していた。しかし，オタワーリドー運河ルートは距離的にも

遠く， また大型船の航行が制限される規模であったために輸送効率が悪かっ

たことから，大西洋（モントリオール）と五大湖（オンタリオ湖）を結ぶ直

線的コースであり，大型船の航行も可能になるセントローレンス川水路の改

良は，中西部の開発， とりわけこの地域での合衆国との競争上から益々重要

になってきていた。そこで，上・下カナダ植民地の連合が成立し，両者の利

害の調整が容易になった1841年以降，五大湖の大型船がモントリオールとの

間を航行できるようにすべく新しい運河の建設と既存の運河の拡張によっ

て,セントローレンス川水路の大規模な航行改良が進められることになった。

こうして， ラシーヌ運河も1843年から拡張工事が開始され1846年以降順次完

成した。この一連の改良事業は1848年に終了し， セントローレンス川は合衆

国のイリー運河を中心とする水路を凌ぐ経済的な輸送路として一応完成した

のであった。なお，拡張されたラシーヌ運河は，水面幅120フィート，水深

9フィート， ロック数は5か所(200×45フィート）となり外洋船も通過可

能な規模となった30)。

この拡張工事に関連して運河用水の余剰水の利用が問題になったが， この

時の運河技師バーレット (A.E.Barrett)は，運河沿いの両岸の土地を工業
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用地として整備するとともに， ロック付近でこの用水を水力として工業用に

利用させることを政府に提案し， 1847年にこれが受け入れられるところとな

った31)。製造業者にとって，原材料や製品の輸送に便利な運河岸に水力利用

の可能な工場用地を入手できることはこの上ない魅力的な話であった。他

方，政府にとっては,この地域の製造業の発展がモントリオールのみならず，

カナダ経済の全般的な発展への刺激となることを期待できた。その上，水力

の貸付と工業用地の地代から得られる収入で運河払張工事費の一部を償うこ

とができると考えた。

こうして， ラシーヌ運河沿いの地域には，主にロックに使用する水の余剰

分を利用して多くの製造業者が集結し，モントリオールの工業成長の中心と

して発展していったのである。ちなみに,この水力のリース料であるが,4組

の石臼を動かせる約48馬力の水力を使用する間口80フィートの区画の場合，

年間430ドル前後であった。また，貸与期間は通常21年間となっていた32)。

もちろん，貯炭場や倉庫として水力を利用せずに土地だけを借用する場合も

多かった。年間1,000ドルを超えるリース料を支払っていた者は，契約者で

ある本人が使用するのではなく，それらをさらに数名から十数名の別人に貸

し付けていたのである33)。こうして， 1847年から1860年8月までの間には

104本の導水管が種々の工場にリースされていたのであった34)。

Ⅲ運河沿い工場の発展

それでは， このラシーヌ運河サイトを借用したのはどのような企業で何の

目的にその水力や用地を使用したのであろうか。公共事業局の報告書に示さ

れている契約者，使用目的及びその件数から， この地域の主たる事業を明ら

かにしたい。

1847年に上・下カナダ連合植民地政府が運河の余剰水を工場に貸与するこ

とを決定した後，水路のロック周辺を中心に多くの製造工場や商店・倉庫等

が進出してきた。そこでは1860年までにすでに20種類を超える40以上の製



第9章ラシーヌ運河とカナダ産業革命 205

表Ⅸ－1 ラシーヌ運河岸工業用地の主たる利用目的（1847～1860年）

|件数’ 利用目的 ｜件数利用目的

船舶修理所

製 材 所

商店・倉庫等

鉄・鋳物工場

鉄 工 所

ボイラー製作所

貯 木 場

釘 工 場

製 粉 所

製 油 所

たる製造所

カナダ造船所

機械製作所

綿 工 場

刃物製作所

ゴ ム エ場

毛織物工場

脱穀機製作所

網・しっくい製造所

ドア・サッシ製作所

椅子・寝台製作所

シャベル製作所

製 革 所

斧製作所

農業 目 的

２
７
５
１
１
１
２
５
４
１
２
１
２

１
１
１
１
１
１
１
１
１
１
１
１

出所:&poγオqfｵ"gα加"ssjo""qfP"McWbγ々s, 1867,Appendix,

No.25,pp.288-291.

造工場が営業していた（表Ⅸ－1参照)｡そのうち最も多かったのが製材所・

木工所でこの目的のために7件の契約がなされていた。これは水車を利用し

た製材を行うためにも， また，材料及び製品がかさ高で重量のある商品であ

ることから運河輸送に適しており， したがって水運に便利な場所はこうした

種類の工場の立地に好都合であったからにほかならない。次に多かったのが

この時代の重要な製造工業の一つであった釘工場で， 1860年までに5か所に

進出していた。なかでも1851年にモントリオールからこの運河岸に工場を移

してきたビゲロー(ThomasBigelow)は, 1856年には50人の労働者を雇

用して年間1,500トンの釘類を生産していた35)。そして， こうした釘工場な

どにその材料鉄を供給していたこの地方で最も著名な会社が1859年に操業を

開始したヴィクトリア鉄工会社であった。圧延工場も備えたこの会社は釘の

材料を日に12トン生産していた。カナダは1860年まで，釘はイギリスと合衆

国からの輸入に頼っていたことを考えると， こうした変化は， カナダ国内に

おける固有の製造業の発展を端的に示す事例であるといえる。今一つ重要な
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企業はカナダ造船所(CanadaMarineWorks)であった。この造船所は，

鋳物工場やボイラーエ場も有する大規模なもので， 1845年から1862年の間に

も94隻を進水させたという36)oそのほか製粉所(4か所),機械製作所(2か

所)，鉄工所（鍛治屋)，鉄・鋳物工場，たる製造所，綿工場，毛織物工場，

製革所等広範囲にわたる業種の工場及び商店・倉庫等が運河のロック付近に

展開していた｡ 1868年になると， ここでは約50の工場が操業しており1万人

に達する労働者の雇用と8,000馬力の水車が稼動していたといわれている37)o

ところで，運河サイトに工場を建設した人々はどのような企業家であった

のだろうか。彼等のバックグラウンドは明白でない場合が多いが，モントリ

オールですでに事業を展開していた人々を中心に，合衆国のニューイングラ

ンドやニューヨークから来た人々も加わっていたという。しかし，何時頃，

もともと何の目的でこの地方に来た人々であるか詳細は不明である。

運河沿いの工業用地はモントリオール側から西に三つのセクションに分け

て造成が行われ順次貸与されていったのであるが， このサイトに最初に工場

を建てた1人であるグールド (IraGould)は，ニューヨークからやってき

て， 1847年にこの地に製粉工場を建設して成功したのであった。ギルバー

ト (E.E.Gilbert)は， おそらくカナダ人で, 1849年に鋳鉄工場を建設し

て60～80人を雇用し，船舶用エンジンの製造°修理で成功したといわれてい

る。そのほかペック (ThomasPeck)やホランド (MHolland)は釘製

造業者としてモントリオールから移ってきた企業家であったし， ライマン

(W.Lyman)もモントリオールの実業家であったが， ここで亜麻仁油製品

やペンキの製造で成長した。さらに，ハリス(FederickHarris)は1853年

に綿工場を建設して40人を雇用していたし， ウィーヴアー(G.W.Weaver)

は毛織物工場を，オーステル(J.Ostell)とシェーラー(J.Shearer)は木

材加工を， スコット兄弟(ThomasandRobertScott)は金属工場をそれ

ぞれ経営していた。また，後にカナダ最大の製粉工場となったオーグルヴィ

-(A.W.Ogilvie)の工場もこの運河岸に誕生した38)。

このように， ラシーヌ運河に集ってきた人々はそれまでモントリオールで
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活動していた企業家を中心に様々の業種の人々であったことがわかるのであ

る。そして， 1847年からの7年間だけでも約50万ポンドが30の工業企業に投

じられ，多数の労働者の雇用と技術の進歩をもたらしたのであった39)o

以上のように， 1847年以降はラシーヌ運河の輸送上の便益と運河（ロッ

ク）の余剰水を利用する水力資源の開発とによって運河岸に諸工業を発展さ

せるとともに,モントリオールの工業は西に拡大し,カナダエ業の中心地とし

て成長していくことになった。もとより1830年以降のセントローレンス川の

蒸気船輸送の急速な発展と相俟って，運河建設による水路交通の改良は， カ

ナダの発展にとって一層重要性を増してきていたのであって，水路を直接的

に利用できる運河岸に立地し，その上，当時の最も重要な動力源の一つであ

った水力（水車）を使用できたことは， この地に進出した企業家に大きな利

益をもたらしたことは疑いなかった。さらに言えば，水力は容易に蒸気力へ

転換できたし， さらには電力へも転換できるという特徴を有していた。

ところで，バックレイ (K・Buckley)が主張するように, 1820年までに

ついてはステイプル理論の妥当性を認めるとしても，それ以降のカナダ経済

の成長を説明するには別のアロプーチが必要であるとすれば，それはステイ

プル依存の経済からの脱却過程としてカナダの経済発展を捉えることであろ

340)｡つまり， この国の経済が19世紀の何時頃から何を契機にしてステイプ

ル依存の経済（モノカルチュア経済）からより多くの要因に支えられる複雑

な経済へと舵を取りはじめたかである。この点から言えば， ラシーヌ運河沿

いの工場群の成長はカナダ製造業の発展の一つの端緒となったことは疑いな

いであろう。カナダの工業発展にとって， 「この出来事が， 1848年にカナダ

に独立国への道を歩みはじめさせた責任政府の実施と結びついた真の道連れ

であった｡｣41）さらには，アメリカ合衆国の南北戦争が，アメリカのカナダへ

の侵入に備えたイギリス軍の大量の物資の調達によって， 自由貿易に転じた

大西洋経済の中におかれていたカナダエ業の発展に直接的に大きなインセン

ティブを与えた。このように， この時代にカナダ経済の発展にとって重要な

転換点があったことは明白である。
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要するに， 1840年代から1860年代に至る20年足らずの間に， カナダは政治

的には責任政府が成立し，経済的にはセントローレンス川水路の改良が完成

するとともに，鉄道の建設,アメリカ合衆国との互恵通商条約等によって，最

初の経済的飛躍の条件を与えられたのであった。資本形成の面においても，

当時のカナダの銀行は商業目的を中心に資金貸付を行っていたとはいえ,｢商

人が製造業に投資していた｣42）のであって， これが産業資本の急速な成長を

可能にし，技術進歩と相俟って近代的工場を発展させていくことになったと

考えられる。したがって， この時期をカナダ産業革命（｢工業化｣）の始期と

考えるのもある程度の説得力をもつ主張であるといえる。もちろん， カナダ

経済史上の今一つの大きな転換点は19世紀末の， コンフェデレーション成立

後の「ナショナル・ポリシー」の登場期であることは言うまでもない。しか

し，その時代は， もはや産業革命の始期というよりは，国内市場の拡大と新

しいステイプルの成長とによって， カナダ経済が外への拡大つまり大西洋経

済におけるその工業国としての地位の確保を試みはじめた時期であったとい

えよう。
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第10章 リドー運河建設の経済史的意義

I .セントローレンス商業帝国の衰退

この最終章において， 19世紀中葉におけるセントローレンス商業帝国崩壊

の原因の一端をリドー運河ルートの建設に求めて，その建設，経済性等につ

いて考際することにしたい。

1825年のイリー運河の開通によって，ニューヨーク州はニューヨークとイ

リー湖を結び付け，その上， その支線の拡張によってオンタリオ湖もその水

路のネットワークに組み込むことに成功していた。一方， カナダ（モントリ

オール）は， それまでの毛皮をステイプルとする時代から五大湖地域の新し

いステイプルを基礎とした第2のセントローレンス商業帝国の建設を迫られ

ており，そのために五大湖へのより経済的な水路を建設する必要があった。

セントローレンス水路の改良は， アメリカとの競争に打ち勝って，モントリ

オールが中西部通商で重要な地位を維持していく上でも不可欠の条件であっ

た。しかし， イギリス政府は軍事上の理由から， セントローレンス川ルート

に比べてはるかに非効率的な輸送路であると思われるオタワ川を経由するリ

ドー運河ルートの建設を決定したのであった。カナダ植民地政府が， 自然が

与えてくれたすばらしい交通路すなわちセントローレンス川を改良して運河

化したのは1848年の遅きになってからであった。その時までに，ニューヨー

クは五大湖への優れた水路の恩恵をほしいままにして，中西部通商における

確固とした地位を築き終り，モントリオール港とはちがって不凍港であるニ

ューヨーク港をヨーロッパとの通商の北アメリカ最大の窓口として発展させ

ていたのである。

モントリオール商人にとって不運であったのは， 1841年の上・下カナダの
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連合やそれに続く1848年の責任政府の成立にみられる植民地の政治的自立へ

の過程が，商人階級が支配権を得ることを益々困難にしたことであった。

1849年のアメリカとの併合宣言にみられるように， もはやセントローレンス

商業帝国の崩壊はだれの目にも明らかであった。

このように考えると，モントリオールがニューヨークに敗れた原因は， 自

然的，政治的及び社会的な諸条件に存することは言うまでもないが，我々が

これまで考察してきた視角から， さらにこれに付け加えるとすれば，それは

五大湖へのルートの選択という問題であろう。西部へのより経済的な交通路

を19世紀の早い時期に確保できなかったことは，モントルオールにとって，

ひいてはカナダにとっても，その後の発展に極めて大きなダメージを受ける

ことになった。

19世紀中葉の「セントローレンス商業帝国の終焉は近代カナダ経済の発展

の序曲であった｣'）とすれば， その商業帝国崩壊への水路となったリドー運

河ルートの決定は，逆説的に言えば， カナダ経済の近代化の重要な原因の一

つとなったのであり，それはまた，その後におけるこの国経済のアメリカへ

の従属化のプロローグでもあったといえよう。

結論めいたことを先に述べたが， ここではこのオタワ経由のルートの建設

に至る事情とその輸送路としての経済性等について少しく詳細に考察するこ

とにしよう。

さて，北アメリカにおいては，西部への地理的拡大の過程で， また，中西

部経済の発展による大規模な輸送需要の発生に対して， 自然の水路を改良す

ることによってこれに対応しようとしたのであった。 19世紀初頭の大西洋か

ら中西部（五大湖地域）に達する水路は，周知のように，大別して次の三つ

のルートが中心となっていた。すなわち， ミシシッピ川ルート，セントロー

レンス川ルート及びハドソン川一イリー運河ルートであった。これらのルー

トは，それぞれの国や地域の利害を背景に， 19世紀前半に運河建設による大

規模な改良が続けられ， この時代の輸送の幹線となったものである2)。

このうちセントローレンス川ルートは， カナダ（イギリス）政府によって
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改良されたのであるが，その過程でイギリス政府とカナダ植民地政府との間

で， また， この地域の住民各層間で利害が対立して符余曲折を経たのであっ

た。とりわけ本国イギリス政府の意向によって， セントローレンス川そのも

のの航行改良に代わる計画として登場し建設されたのが本章で取りあげるリ

ドー運河ルートである。 このルートは， モントリオールからオタワ川を湖

り，オタワ(パイ･タウン)からリドー運河を経てオンタリオ湖のキングスト

ンに至る水路であった。したがって，後の1840年代末にセントローレンス川

そのものの航行改良が完成するまで， カナダの経済発展とりわけ西部への拡

大にとっての生命線ともいうべき五大湖への輸送路の中心を成すものであっ

た。しかし'問題は，このルートがセントローレンス川そのものの航行改良に

代わりうる水路であったかどうかである。この点がここでの中心的な課題で

あるが，いずれにしても， この時代のカナダ経済における水路（運河）輸送

の占める位置は， この国の自然条件から，他の欧米先進国に比べて非常に大

きく’ ’9世紀中頃に至っても東部（大西洋岸）と西部（五大湖）との間の輸

送のほとんどはなお河川（運河）を中心とする水路輸送に依存していたので

あって， タッカー(G.N･Tucker)が述べているように「19世紀の第2四

半期はカナダの運河時代であったo｣3)

ところで’ ’9世紀のカナダの経済発展の特徴は，地理的には天然の水路に

沿った西部への展開によって示されており， こうした発展はまた必然的に同

地域に経済的基盤を築こうとしていた隣国アメリカとの激しい競争を伴うも

のであった。したがって， カナダにとっては，河川に代表される天然の水路

をいかに優れた経済的輸送路として改造するかは，文化的特徴をはじめ多く

の共通点を有しながら経済成長において一歩先を行くアメリカとの競争に勝

ち残り， 自らの発展を確実にするために極めて重要な問題であった。

一方’五大湖地域を中心にカナダと利害が競合するアメリカは，すでに,8

世紀末から五大湖への水路建設が計画され’ 1825年にはハドソン川からモホ

ーク溪谷を経てイリー湖に至るイリー運河ルートを完成させ， この地域での

支配を益々拡大していたのであった4)。それゆえ， カナダにとってもこれに



北米運河史研究214

劣らぬ経済的な水路を建設することなしには中西部での自らの利益を確保

し，セントローレンス商業の衰退を食い止めることは不可能であった。こう

した情況の下で， カナダにおいても， 19世紀になるとセントローレンス川の

航行改良を中心とする五大湖への水路建設が益々重要で急を要する問題とな

っていた。

Ⅱ、 リドー運河の建設

ところで， カナダにおける西部とりわけ五大湖への輸送路改良の問題が焦

眉の急となったのは， アメリカ側におけると同様， 1812年の第2次英米戦争

を契機としてであったといってよいであろう。この戦争は，周知のように，

セントローレンス川流域を中心とする地域の支配をめぐって， イギリス（カ

ナダ）とアメリカとの間で展開されたのであって，五大湖地域に至る北アメ

リカ西部での軍事的のみならず経済的支配を確立するためにも，西部への交

通路を確保することが極めて重要な問題として認識されるところとなった。

その結果， この戦争が1814年末に終結した後， アメリカ側では中西部（五大

湖）への交通路（水路）として以前から考えられていたハドソン川（ニュー

ヨーク）からモホーク溪谷を経てイリー湖（バッファロー）に至るイリー運

河を建設することになったのであり， カナダにおいても，セントローレンス

川の航行改良を軸にした西部への水路建設に本格的に取り組むことになった

のである。

こうして， カナダにおいては， 自然が与えてくれた最良の輸送路としての

河川や湖水を利用する内陸水路建設が，大西洋岸から内陸部に向けてセント

ローレンス川を中心に展開されはじめた。しかし， イギリス植民地であるカ

ナダにおいては，アメリカの場合と同様， こうしたインフラストラクチュア

への巨額の投資を国内の私的資本に期待することはほとんど不可能であっ

た。そこで， カナダにおいても，植民地政府（上・下カナダ政府）が，丁度

アメリカの州政府が演じたと同様に， この分野における中心的な役割を果し
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たのであった。

アメリカの場合は，ニューヨーク州，ペンシルヴェニア州及びオハイオ州

に代表されるように，多くの州で運河建設は州の公共事業としてか， あるい

は，私的資本と協力して混合企業(mixedenterprise)を設立する第3セ

クター方式で行われる場合がほとんどであった｡

これに対して， カナダの場合はほとんどが植民地政府やイギリス本国政府

によって直接建設された。これは水路が西部への唯一の輸送路であって， こ

の国の生命線とでも言うべき重要性を有していたためであり，建設資金調達

の面でもカナダ内陸部の経済が未発展の19世紀はじめにあっては，運河を私

企業として経営するのは非常に困難であったからである。したがって， この

ような西部（内陸部）の経済開発を目的とする「開発型運河」の建設は公共

事業としてのみ可能であった。

こうしたことから， カナダではイギリス政府や植民地政府の手によって，

19世紀前半に三つのルートに大別される幹線水路が建設されることになっ

た。ここでそれらを今一度示しておくと， まず最初に建設されることになっ

た五大湖へのルートがここで取り上げるリドー運河ルートである。このルー

トはモントリオールからラシーヌ運河を経てオタワ川を湖り， さらにオタワ

（パイ・タウン）からリドー川沿いに運河（リドー運河）を建設してオンタ

リオ湖畔のキングストンに達する246マイルの水路であった。モントリオー

ルからオンタリオ湖へ至るルートとしては， セントローレンス川を湖るルー

トに比べてはるかに遠回りの， したがってかなり非効率的なこのルートが，

最初に建設されることになったのは軍事上の理由からである。後述するよう

に， セントローレンス川はアメリカとの国境を成す川であることから， 1812

年の第2次英米戦争でも明らかなように，隣国アメリカの存在がイギリスの

カナダ支配にとって大きな脅威となっていた当時としては， この国境の川の

航行改良は軍事的にみて得策ではなかった。そのためイギリス政府は， カナ

ダ植民地政府（アッパー・カナダ政府）の反対を押切って自らの手で， この

国境から離れたリドー運河ルートを建設したのであった。このルートはオタ
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ワ川の早瀬を迂回する3か所の運河(CarillonCanal,ChuteaBlondeau

Canal,GrenvilleCanal) とリドー川沿いのリドー運河の建設によって完

成されたが，その中心はいうまでもなくリドー運河であった。

次に， カナダを代表するセントローレンス川の航行を改良したセントロー

レンス川ルートである。このルートは，モントリオールからオンタリオ湖に

至る直線的なルートで，セントローレンス川の早瀬を迂回するために6か所

に運河を建設することによって，大西洋と五大湖をわずか178マイルで結ぶ

ことができた。その上，大西洋からこの川を湖ってオンタリオ湖までの標高

差はわずか246フィートであり，強力なライバルとなったニューヨークのハ

ドソン川とイリー運河ルートの標高差の半分以下であった。つまり，セント

ローレンス川ルートは，わずかのロックを建設するだけで大西洋とオンタリ

オ湖の間を航行できたのである。そして,ロックの数が少ないことは,この水

路の通過をスムーズにして，時間的経済性を高めるとともに，運河船のみな

らず一般の船舶の航行可能な大規模な水路に改良することも比較的容易であ

った5)。 しかし， この最も経済的な輸送路の建設は，それが国境線に隣接し

ているため，軍事上の理由からイギリス政府がその改良に反対し，先のリド

ー運河ルートを選択したため大幅に遅れ， このルートの運河化が完成したの

は鉄道時代の到来がすでに明らかとなっていた1840年代末のことであった。

さらに，今一つは， シャンプレーン湖とセントローレンス川を連結するリ

シュリュー川一シャンプレーン湖ルートであった。 このルートは， すで

に1823年にニューヨーク州がシャンプレーン運河の建設によって， この地域

の木材を中心とする通商活動をハドソン川（ニューヨーク）に引き入れてい

た。これに対して， カナダ側でもこのシャンプレーン湖地域での通商をセン

トローレンス川（モントリオール）に取り込もうとして， 1831年にロワー・

カナダ政府によって完成されたのであった。

このように，北アメリカにおける水路建設の歴史は，セントローレンス川

の航行改良の場合に顕著に示されているように，中西部（五大湖地域）及び

その他の地域における経済的支配をめぐるカナダ（イギリス）とアメリカの
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対立と競争を背景にして展開されたといえる。

さて， カナダ西部への最も重要な輸送路として古くから検討されていたの

は， セントローレンス川の早瀬を迂回するいくつかの運河を建設することに

よって，オンタリオ湖への直線的コースであるセントローレンス川の航行を

改良するという計画であった。とりわけ経済的感覚の鋭いトーリー党に支配

されていたアッパー・カナダ議会では， この川の航行改良に積極的であった

が,建設資金の問題がネックとなって19世紀初頭まで事業は進捗しなかった。

一方， イギリス政府は， 1812年の第2次英米戦争後もアメリカの脅威を強

く感じていたので，国境線を成すセントローレンス川の航行改良には軍事上

の理由から反対していた。そこで， イギリス政府は，第2次英米戦争直後に

軍の技師C.ニコラス(C・Nicholas)､R.E.ジェブ(R.E.Jebb)に命

じて，国境線を回避してオタワからキングストンに至るリドー運河建設の可

能性について調査させ， このルートの建設が可能であるという報告を受けて

いた。その後1824年になって， イギリス政府はこの運河の建設に7万ポンド

（34万666.67ドル）の援助を決定したが，セントローレンス川の航行改良が

商業上，より有利な水路となると考えていたアッパー。カナダ政府はこれを

辞退したのであった。そこで1825年に， イギリス政府は別の調査委員会の見

積にもとづいて，工費16万9,000ポンド（82万2,466.67ドル）の全額を出資

することによって自から建設を開始したのであった6)。

1826年初頭にイギリス陸軍工兵隊の中佐ジョン・パイ (JohnBy)がカナ

ダに派遣され， この運河計画はいよいよ実現の運びとなった｡ 1828年にはパ

イの進言にもとづいて， また軍事上の利用も考慮して，運河の規模が拡大さ

れ， ロックは長さ133フィート，幅33フィート，水深5フィートとなり，水

路もこれに準じた規模に拡大されたために， その建設費の見積額も280万

6,811.06ドルへと増加した。そして， 1831年に工事が完了し，翌年5月に蒸

気船パンパー号が通り初めをした時までには391万1,700.80ドルが投じられ

ていた。 リドー運河完成の結果， オタワとキングストンの間では船の長さ

110フィート，船幅31.5フィートの250トンまでの船の航行が可能となった。



北米運河史研究218

一方， リドー運河と同様にイギリス政府が建設していたオタワ川沿いの運河

もそれぞれ1833年までに完成し，長さ95フィート， 幅18.5フィートの100i

ンまでの船の航行が可能となったのである7)。

ところで， このオタワ川一リドー運河ルートでモントリオールからオン

タリオ湖畔のキングストンに達するには，オタワ（パイ・タウン）までの120

マイルの水路とさらにオタワからキングストンまでのリドー運河126マイル

の合計246マイルの水路の旅を必要とした。これに対して，アッパー・カナ

ダ政府が当初から主張していたオンタリオ湖への直線的ルートであるセント

ローレンス川の航行改良によればその距離はわずか178マイルであった。そ

の上，航行可能な船の大きさもセントローレンス川の運河では600トンの船

までが航行可能であったのに対して， リドー運河では250トン，オタワ川の

運河では100トンまでが限度であったことを考えると8),軍事上の理由から

とはいえイギリス政府の建設したこのオタワ経由のルートは， セントローレ

ンス川ルートに比べて決して経済的輸送路であったとはいえない。しかし，

五大湖と大西洋との間の最も経済的なルートと考えられるセントローレンス

川の航行改良が完成するのは，上・下カナダ政府のユニオンが成立した後の

1840年代末であり，それまでカナダの西部への輸送路の中心はこのリドー運

河ルートであった。

ちなみに，五大湖とりわけ大西洋岸から最も近距離に位置するオンタリオ

湖及びイリー湖に至るルートは， このカナダ側のルートだけではなかった。

すでに述べてきたように，西部への拡大とりわけ五大湖地域の通商上の覇権

をカナダ（モントリオール商人）と争っていたアメリカ側においても，ニュ

ーヨーク商人やニューヨーク州政府を中心に，すでに19世紀はじめには西部

への水路建設が計画されていたのであって，ニューヨークからハドソン川を

湖り，モホーク溪谷を経てオンタリオ湖やイリー湖に至るイリー運河ルート

が1825年には完成されていた。このルートによれば，ハドソン川岸のオール

バニーからイリー湖畔のバッファローまで363マイルであり， 75トン積みの

運河船が航行可能であった（1862年には220トンまで可能)。また，途中のシ
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ラキュースから1828年に完成したオスウィーゴ運河を利用すればハドソン川

（オールバニー）からオンタリオ湖まで204マイルであった。このように，

アメリカ側においても，すでに1820年代末までにオンタリオ湖やイリー湖に

至る東西間輸送路が完成されていたのであって， これと競争しなければなら

ないカナダ側において， まず最初に建設された水路がイギリス政府の軍事上

の利益を優先させたこのリドー運河ルートであったことは， カナダの西部通

商，ひいてはカナダの経済発展にとって大きな経済的ハンディキャップとな

ったことは疑いない｡

Ⅲリドー運河ルートの経済性

こうして，オタワ川の航行改良が完成した1834年以降，モントリオールか

らオタワ（パイ・タウン）を経てキングストンに至るリドー運河ルートは，

カナダにおける五大湖への幹線輸送路として， 1848年にセントローレンス川

の航行改良が完成するまで，軍事上はもとより， リドー川流域をはじめカナ

ダ西部開発にとって輸送上重要な役割を担わされることになった。

さて， 19世紀初めにはアメリカとすでに激しい競争を西部通商において展

開していたカナダにとって，効率的な輸送路を確保することは， この競争に

打ち勝つための最も重要な要素の一つであった。そこで， このリドー運河ル

ートが，直接の競争相手となったニューヨークのイリー運河ルートに勝る経

済的水路であったかどうかを輸送費の点から若干検討してみよう。

1836年にモントリオールからリドー運河経由で西部に向けて送られた商品

は，途中1回ないし2回の積替と5日を要してトロントに到着したという。

また，その輸送費はトン当たり12.15ドルであった。 このルートのトン・マ

イル当たりの輸送費は， 1834年の開通時には5．3セントであった9)。これに

対して，競争ルートを形成していたニューヨークのイリー運河は， トン・マ

イル当たり5.0セントでほぼ同水準であった（表X－1参照)。モントリオー

ルからリドー運河ルートでキングストンまでは246マイルであったが，それ
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表X－1 西部向け貨物輸送費の比較 （1834年， トン当たり）
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| Ⅸ"ド" ’
モントリオールーオタワーキングストン

（リドー運河ルート） 246マイル

マイル当たり

5．3セント

| ⅢⅡドル ’
オールバニーーバッファロー

（イリー運河） 363マイル

マイル当たり

5．0セント

| Ⅲ"膿" ’
オールバニーーオスウィーゴ

（イリー運河ルート) 204マイル

マイル当たり

5．0セント

出所:E.F.Bush,@""@grc"/MZ〃電α伽〃o〃 オヵeHagα〃α""/j l832-I961

(Ottawa,1981),p.97,及びJ.L.Ringwalt,Dg"g""@g"#qf乃α"功oγオー

α物〃砂s""2si〃ｵﾙgU""gdSﾉαｵes,p.47より算出。

のさらにイリー湖までの距離は，ニューヨークのイリー運河でハドソン川岸

のオールバニーからイリー湖畔のバッファローまでの距離363マイルとほぼ

同等であった。しかし，未だ改良されていなかったとはいえ，セントローレ

ンス川ルートでは，モントリオールからオンタリオ湖(キングストン)までわ

ずか178マイルで，大西洋と五大湖を最短距離で結んでいたが，航行改良が

遅れていたため途中の早瀬ではその都度一旦荷上げをしなければならず，そ

の結果， 14～21日（イリー運河は8～12日）も要するという有様であった。

リドー運河は当初から蒸気船の航行可能な水路として建設され250トンの

船まで航行できたが， これと連絡するオタワ川の運河は100トンまでしか通

行できず，そのためモントリオールとキングストン間の輸送効率を著しく低

下させた。もっとも, 1840年代には小型蒸気船がセントローレンス川を下り

オタワ川を湖ってリドー運河に入るキングストン－－>モントリオール→オ

タワー>キングストンという「トライアングル・ルート」の運行を行ってい

た。しかし，当時は客船が中心であり，貨物船として蒸気船が登場するのは

スクリュープロペラとコンパクトなエンジンを装備するようになった1870年

代になってからであった'0)。

このように，ニューヨークーハドソン川一イリー運河一オスウィー

ゴ（オンタリオ湖）までの水路とモントリオール一オタワ川一リドー運

河一キングストン（オンタリオ湖）までのそれとの比較から， リドー運河
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ルートはイリー運河ルートに比べて輸送費の点で劣っていたわけではなかっ

たが，アメリカとの競争という情況を考えると最も効率的な輸送を実現でき

るセントローレンス川の改良によって， イリー運河ルートの輸送費よりはる

かに低廉な輸送ルートをまず最初に作り上げるべきであった。というのも，

輸送量を左右するのは輸送費だけではないからである。すなわち，輸送上の

安全に関する問題や商業上の便益等が大きく影響した。こうした点ではニュ

ーヨークが有利であったから， カナダにとっては， この輸送費以外のコスト

の格差をある程度相殺できるほど効率的な輸送路を内陸部で確保する必要が

あったわけである。それはリドー運河によってではなくセントローレンス川

の航行改良によって可能となるはずであった。しかし， セントローレンス川

が内陸水路として改良されたのは1848年になってからであり，後述するよう

に，すでにイギリスの穀物法が撤廃（1846年）された後であり， 1854年の米

加互恵通商条約以前のアメリカでの関税割り戻し制度が採られていた時代で

あって，通商面でカナダにとってアメリカより有利な条件はもはや存在しな

かった。ここに至って商品の流れをセントローレンス川に引き戻すには時す

でに遅すぎたのである。

ところで，ニューヨークのイリー運河は， 1840年代にはすでに150～200万

トンの貨物を輸送しており, 1850年代にはさらにこの2倍の貨物を引き入れ

ていた'1)。1858年には西部からイリー運河を通ってハドソン川に到着した貨

物だけで150万トン, 1862年には290万トンを超えていたのである'2)。これに

対してリドー運河ルートはその10分の1程度であり，セントローレンス川ル

ートも5分の1程度の輸送量にすぎなかった（表X－2参照)o l851年から

1860年の10年間に，アッパー・カナダの小麦生産量が12,682,550ブッシェル

から24,620,425ブッシェルへと2倍に増加したとはいえ，穀物法撤廃後の情

況の中で， カナダの生産物の多くが， カナダの水路を通ってではなくアメリ

カの水路を通って「あたかも手品のようにハドソン川に消えてしまった｣'3）

のであった。その結果， セントローレンス川ルートは， この10年間に輸送貨

物量を282,000トンしか増加させられなかったが， イリー運河ルートは150万
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表X－2 貨物輸送量（単位： トン）
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（ ）は船客数

’ ’858 1 』851 1 ‘86， ’ ’86Ⅲ ｜ ］861
605,558 631,769 733,596 886,903
(20,962)| (24,850)| (23,896)| (35,359)

224,241 1 472,5051 344,079 1 213,491
（ －） （3,618） （3,185） （2,861）

3,665,192 3,781,684 4,650,214 4,507,635

セントローレンス川
ルート

オタワ川一リドー運
河ルート

ニューヨーク州運河
(イリー運河ルート）

964,394

（28,214）

337,380
（1,018）

5,598,785

出所:Canada. IZboγオqfオ"gα"wWSsio""qfHめ"cWoγ々s, 1867,Appen-
dixNo. 64, pp､ 461-465;B.J.Wattenberg,T"eMS加γ/caノ ､Sya抽飾s

qfｵﾙgU""ed@Sｿαｵes"07f@Cりん"'α/ZYMes"オルg"ese",p. 765.

表X－3西部からオスウイーゴに到着した貨物（1845-1862年） （トン）

1845 1 44,560 11 1850 1 133,473 11 1855 1 124,00411 1860 1 249,069

1846 63，905 1851 146,204 1856 222,542 1861 277,679

1847 87，329 1852 182,434 1857 104,332 1862 276,237

1848 90，411 1853 227,631 1858 172,674

1849 119,201 1854 72，975 1859 93，345

出所:Canada.Rg加γオq/-ｵ"g "2WSsjo""qfPzJMcWbγ々s, 1863, p.4

トンも増すことになった'4)。こうした状況の一端を表わしているのはオンタ

リオ湖とイリー運河を結ぶオスウィーゴ運河の輸送量の増大であろう。西部

からオスウィーゴに到着した生産物の量はセントローレンス川ルートの改良

が完成した1848年以降も着実に増加し, 1850年代に2倍に達している（表X

－3参照)。

もちろん， リドー運河は大西洋とオンタリオ湖を結ぶルートとして， アメ

リカとの競争でカナダの通商拡大に十分貢献することができなかったとはい

え，運河沿線地域の発展には大いに貢献した。特に，急速な人口増加と森林

資源の減少が続いていたアメリカに， この地域の生産物である小麦をはじめ

とする食料や木材を供給する重要な輸送路となったからである。つまり， こ

の運河はその沿線の地域開発に貢献したが， カナダの西部開発というより大

きな，重要な役割を果すことができなかったといってよいであろう。

このように， 19世紀前半の北アメリカ西部通商におけるニューヨークとモ
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ントリオールとの競争においては，東西間の輸送の大動脈ともいうべきそれ

ぞれの水路の経済性が，その勝敗を決する重要な要因の一つとなったことは

疑いない'5)。そこで，次に両都市の雌雄を決するほど重要であったイリー運

河ルートとリドー運河ルート及びセントローレンス川ルートの輸送の経済性

について若干詳しく比較検討してみたい。

まず，ニューヨークのイリー運河ルートは，先に述べたように，ハドソン

川（オールバニー）からイリー湖までの363マイルの水路であり，途中，オ

スウィーゴ運河でオンタリオ湖へはオールバニーから204マイルであった。

オールバニー～ニューヨーク間はハドソン川で約150マイルであったから，

このルートでニューヨークからイリー湖までは約500マイル，オンタリオ湖

へは約350マイルであった。一方，モントリオールの西部への水路であるリ

ドー運河ルートは，先に紹介したように，大西洋岸（モントリオール）とオ

ンタリオ湖（キングストン）とをオタワ経由で246マイルで結ぶ水路であっ

たし，セントローレンス川ルートはわずか178マイルでオンタリオ湖に達し

た。これからも明らかなように，大西洋岸から五大湖への距離は， イリー運

河ルートが最長で， リドー運河ルートはその約半分， さらにそのリドー運河

ルートの3分の2程度がセントローレンス川ルートであったことがわかる。

輸送費を第一義的に決定する輸送路の距離の点からみて，セントローレンス

川ルートの優位性は議論の予地のないところである。ところが， この最短距

離でオンタリオ湖に達するルートが改良されるのは1840年代末のことであっ

て，それまでの数十年間にわたって両国の幹線水路となっていたリード運河

ルートとイリー運河ルートの間では， 1841年のある報告書によれば， この両

ルートの距離の差ほど輸送費の格差は存在しなかった｡ 1836年のイリー運河

の拡張工事の開始によって年々輸送費が引き下げられた結果， カナダとニュ

ーヨークの両ルートとも，オンタリオ湖あるいはイリー湖までがトン当たり

13～15ドル程度であったという16)。それゆえ，距離では約半分のリドー運河

ルートを利用する荷主の不満が強かったといわれている'7)。

これに対して最短ルートのセントローレンス川は， 1840年代末の航行改良
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表X－4東部向け貨物輸送費の比較（小麦粉1バレル当たり） （1847年）
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| “｡”’

口
キングストンーオタワーモントリオール

（リドー運河ルート）

1マイル当たり

1．9ミル

| ＄ﾓﾙ’
1マイル当たり

1．0ミル

ポート･メイトランドーモントリオール

（セントローレンス川ルート）

| ，'ゞ”’
バッファロー－オールバニー

（イリー運河ルート）

1マイル当たり

2．1ミル

出所:E､F.Bush,α"z""c"ノⅣnzﾉ電ﾛ加〃0〃オ"gR'晩α〃Qz"JB I832-1961,

p. 113.及びG.N・Tucker,T"e""""〃α畑沈"c"/Rezﾉ0伽加", 1845-

1851, p. 58より算出。

の完成に向けて改善が進むにつれて，モントリオールへの下りの貨物はセン

トローレンス川を下り，上りの場合にはリドー運河ルートを利用するという

「トライアングル・ルート」が一般的となっていった。今， 1847年のポート

・メイトランド（イリー湖畔）からモントリオールへの下りの貨物(小麦粉）

の輸送費をみると， この輸送距離にほぼ等しいバッファロー～オールバニー

間のそれの半分以下で， また，それまでの幹線であったリドー運河ルートに

比べてもはるかに低コストであることがわかる（表X－4参照)｡セントロー

レンス川の場合，他のルートよりはるかに大型の船が航行できたこともあっ

て非常に低コストの輸送が実現されつつあったといえる。ところが，貨物の

終着点はモントリオールではなかったのであって， ヨーロッパに至る大西洋

の海上運賃がこの内陸水路の通行貨物量に大きく影響したのであった。

そこで次に，セントローレンス川の航行改良が完成した後の1856年のシカ

ゴからリバプールまでの小麦・小麦粉のトン当たり輸送費を計算したある研

究によれば， イリー運河ルートを利用した場合10.56ドル， セントローレン

ス川ルートを利用すると13.77ドルであったという（表X－5参照)。 これ

は，セントローレンス川ルートの低輸送費では海上輸送費等の部分の格差を

相殺しきれないことを示している。両ルートの大西洋の輸送費にこれほど大

きな格差が生じたのは，多くの船がヨーロッパからニューヨーク港に移民を

輸送し，その帰途大陸の生産物をヨーロッパに運んだことが，大きな運賃の
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表X-5 1856年のシカゴからリバプールへの輸送費

（小麦・小麦粉・ トン当たり）

’イリー運河ルート セントローレンス川ルート

’
シカゴからニューヨーク ＄5．56

ニューヨークからリバプール＄5．00

シカゴからケベック

ケベックからリバプール

＄4．77

＄9．00

’
〈
ロ 計 計合＄10.56 ＄13.77

出所:W.L.MarrandD.G.Paterson,Qz"@zdtz:A"Ebo"oWcMsわび，

p、 146．

差となったと考えられる。もっとも，内陸水路部分ではセントローレンス川

ルートは，上述の1847年頃と同様に，相当低コストの輸送を実現していたと

いえる18)｡その上，所要日数もシカゴからモントリオールまで4～5日であ

り，ニューヨークまでの平均8．5日に比べて半分程度であった19)。セントロ

ーレンス川の場合，航行改良が完成した当初から政府は蒸気タグボートの導

入を奨励しており，すでに3隻のタグボートが活動していたという20)。この

ように，両ルートで内陸水路でのコストの格差を海上輸送での逆の格差で相

殺して， 全体としては両ルートの輸送費に大きな差はなかったと考えられ

る。にもかかわらず，表X－2の示すように両ルートの貨物輸送量に大きな

格差が生じているのは， セントローレンス川ルートの改良が完成する以前の

19世紀前半におけるイリー運河ルートとリドー運河ルートの競争の時代に，

ニューヨークは西部通商における覇権を完全に手中に収め， ヨーロッパ貿易

における北アメリカ最大の窓口として， 19世紀中頃にはすでにその地位を確

立していたことを物語っている。

カナダのオンタリオ州農民にとって， また商人にとっても， イギリス穀物

法が撤廃され，他方， アメリカでは関税割り戻し制度が実施されているとい

う状況の下では，モントリオールを経由してヨーロッパ市場に接する必要性

はもはやなくなり， ニューヨーク・ルートへの接近は当然の成行きであっ

た。「オンタリオ農民にとって最も重要な発展はイリー運河であった｣21)と言

うわけである。
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以上のように，北アメリカの大西洋岸と五大湖とを結ぶ上記の三つのルー

トは，それぞれの沿線地域の開発に貢献したことは疑いないが，西部との通

商路として西部の経済発展に寄与した程度は大きく異っていた。輸送コスト

や所要時間の点からみれば，改良されたセントローレンス川ルートは，他の

二つのルートに比べて圧倒的に高い経済性を有していたのである。セントロ

ーレンス川ルートの輸送費は同じカナダのリドー運河ルートのトン・マイル

当たり輸送費の約半分であり，オンタリオ湖への距離の点でも大幅に短かっ

たことから非常に効率的な水路となっていた。また，ニューヨークのイリー

運河ルートに比べて，五大湖の一つへの距離においても， トン・マイル当た

りの輸送費においても半分程度であった。したがって， 19世紀初頭のカナダ

は， まず，天賦の輸送路であるセントローレンス川の航行改良からはじめる

べきであった。この川の改良すなわち水路への改造に必要であったのは， 6

か所の早瀬を迂回する運河であった。しかし， これが実現したのは1848年の

遅きに至ってからであったのである。カナダが19世紀の初めに，短距離かつ

低コストの五大湖への水路建設を実現し， イギリスの穀物法というカナダに

とっての特恵を利用するとこができていたなら， 19世紀のカナダの， したが

って， 20世紀のカナダの北アメリカにおける経済的地位は大きく変わってい

たであろう。カナダがイギリス本国の軍事上の理由から， 19世紀前半を通じ

て，経済的水路となりうるセントローレンス川の航行改良ではなく， リドー

運河によって西部への展開を余儀無くされたことは植民地カナダの悲劇であ

った。もちろん， カナダの経済発展とりわけ中西部（五大湖地域）における

アメリカとの経済的競争の勝敗を決したのは，単に内陸水路の経済性の優劣

によるものではないことはいうまでもない。とはいえ，経済発展に影響した

多くの重要な要因， すなわち， 商人・企業家活動，近代的商業組織及び金

融，資本形成，関税政策， さらには自然的条件等とともに， この内陸水路問

題も19世紀のカナダとアメリカの経済発展， とりわけ中西部経済における通

商上の競争とそれに続く経済開発における優劣を左右する重要な要因であっ

たことは疑いないであろう。
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