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．はじめに

本稿では，大正期以降，関西私鉄と国鉄 1）

によって皇室ゆかりの「聖地」（天皇陵およ

び皇室ゆかりの神社）への参拝が娯楽とナ

ショナリズムの絡みあいのなかで活発化して

いく過程について，初詣を中心に検討する。

初詣については，高木博志が「官が上か

ら，宮中儀礼と連動させて，正月元日に特別

の意味をもたせ」るべく創出したもので，そ

の後庶民が娯楽として捉え返していったと論

じた2）。しかし，拙稿で明らかにしたよう

に，初詣は鉄道の展開によって都市庶民の行

楽的な参詣として成立したものであり，もと

もとはナショナリズムと別次元のものであっ

た3）。もっとも，地方町村レベルでは，「氏

神＝地域社会」という従来の国家神道研究が

基本的前提としてきた国民教化回路の一環と

して，高木モデルを適用できる事例も散見さ

れる4）。それでは都市部ではどうであった

か。

本論を先取りして言えば，初詣は明治から

大正への代替わりを契機としてナショナリズ

ムと接合していく。ただし，これによって娯

楽性が縮小したわけではなく，ナショナリズ

ムと娯楽の両側面が増幅していく。そもそ

も，娯楽とナショナリズムは二者択一とは限

らず，混在や相乗の関係もありうる。特に，

雑多な人々が多数集住する大都市では，「氏

神＝地域社会」単位で統一的な儀礼を行うの

は容易ではなく，人々が“自発的”に楽しみな

がら「国民」として統合されていく回路とし

て，娯楽という私的領域がナショナリズムと

接合していく過程に注目する必要があるので

はないか。

この点で示唆に富むのが，戦間期において

都市モダニズムと適合した「新しいナショナ

リズム」が国家よりもむしろ資本によって娯

楽性を伴いながら社会に浸透していったとす
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る国家神道と深く関わるものである。従来の

国家神道研究のほとんどは制度・言説・思想

に関心が集中しており，国民生活との関わり

という点については，「氏神＝地域社会」を

回路とした「上から」の教化という枠内に概

ね止まってきた9）。近年は畔上直樹によって

国家神道が大正デモクラシーとかかわりなが

ら「下から」活性化していったとする興味深

い視角が提示されているが 10），検討対象はや

はり「氏神＝地域社会」である。一方，戦間

期都市における国家神道の問題については赤

澤史朗の著書のなかの 2つの章で検討されて

いるが，同書の別の章で検討されている娯楽

の問題とはリンクしていない11）。つまり，大

正期以降の都市部において個人・家庭単位の

私的な娯楽行動を回路として人々が国家神道

とかかわったことについては，先行研究は検

討していないのである。本稿は国家神道研究

を専門とする立場からの論考ではないが，鉄

道による集客戦略が皇室ゆかりの「聖地」と

密接に関わったことを明らかにすることに

よって，大正期以降の都市部における娯楽と

国家神道との関わりという問題領域を提示で

きるのではないかと考える。

なお，引用する新聞記事については，『大

阪朝日新聞』＝『大朝』，『東京朝日新聞』＝

『東朝』，『読売新聞』＝『読売』と略記する。

明治から大正への代替わり

　　―初詣とナショナリズムの接合―

本節では，次節以降の検討の前提として，

庶民の娯楽行事であった初詣が上層に波及し

てナショナリズムと接合する重要な契機と

なった明治から大正への代替わりについて検

討しておきたい。

明治期の知識人は概して社寺参詣と疎遠で

あった。すでに近世において知識人層（儒者

や武士）の間では思考の脱呪術化と非宗教化

が進行しており12），幕末以降日本を来訪した

少なからぬ欧米人たちは社寺参詣において

る指摘である。ただし，そこでは「資本 ―

すなわちマス・メディア」と限定されてお

り，私鉄資本は視野に入っていない5）。一

方，鉄道も視野に入れて娯楽とナショナリズ

ムを扱った研究としては高岡裕之による論文

があるが，対象時期が1930年代以降に限定さ

れ，とりあげる鉄道も国鉄に限定されている6）。

都市モダニズムの主要な牽引役がマスメディ

ア資本と私鉄資本であったことは周知のこと

であるにもかかわらず 7），「娯楽とナショナ

リズム」というテーマになると私鉄資本が対

象から抜け落ちてしまうのである。

その原因として考えられるのが，戦間期の

都市モダニズムを取り上げる際の小林一三率

いる阪急への関心の集中である。小林が私鉄

の多角化経営の先駆者として重要であること

には筆者も異論はない。しかしながら，阪急

は沿線に皇室ゆかりの「聖地」がないという

点では関西私鉄の中でむしろ例外的であった

ことに注意したい。すなわち，私鉄の娯楽戦

略を「小林＝阪急」で代表させて論じると，

少女歌劇や百貨店など一見するとナショナリ

ズムとは直接関わりがなさそうな事物ばかり

が目立ってしまうのである。実際，「小林＝

阪急」は，都市モダニズムとファシズムの非

連続性を基調とする研究ではほとんど必ず言

及されるが，両者の連続性・親和性に注目す

る研究ではほとんど登場しないのである8）。

そこで本稿では，「小林＝阪急」ではな

く，皇室ゆかりの「聖地」を沿線に抱える私

鉄に注目することによって，昭和戦時期では

なくすでに大正期から私鉄資本が積極的に

「聖地」への参拝を促進し，これに国鉄も触

発されて，両者の競争／協同の関係が相俟っ

て「聖地」参拝を活性化させていったことを

明らかにしたい。さらに，「聖地」参拝がこ

のような集客戦略によって娯楽色を強めてい

きながら，同時にナショナリズム言説とも関

わっていくことも明らかにしたい。

ところで，本稿で論じる「聖地」はいわゆ
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は「御大典以降敬神の思想が深くなつて来た

からと思はれる。以前神前への参拝は迷信者

のみ多かつたが，最近神社と国家といふ念が

深くなつて敬神思想が変つて来た結果だら

う」とコメントしている20）。従来は下層の

「迷信者」中心であったが，代替わりを契機

として「神社と国家」を結びつける意識に基

づいて参詣する層が新たに参入してきたので

ある。

このような変化が特に顕著に現れたのは

「国家の宗祀」の頂点たる伊勢神宮であった。

大正に入ると，関西・中京圏はもちろん東京

のエリート層でも伊勢神宮初詣を毎年の「吉

例」とする者が目立つようになり21），年末の

東海道線では「東京紳士達ノ伊勢参拝ニ乗客

頗ル多ク　車中大ニ賑フ」22）という光景が恒

例となった。このようなエリート層の伊勢神

宮初詣には娯楽の側面もあったとはいえ23），

ナショナリズムが単なる建前にすぎなかった

わけではない。大戦開戦の翌年に平生釟三郎

が伊勢神宮で初詣をした際に「日本ガコノ大

戦乱落着ノ際ニ於テ優秀ノ地歩ヲ占メ，国威

ガ益発揚セラレンコトヲ祈」24）ったように，

「神社と国家といふ念」から伊勢神宮で初詣

を行うエリートは確実に存在した。

先行研究は，代替わりが国民統合を促進

し，そのなかで神社が重要な役割を果したと

論じてきた25）。概ねその通りであろうが，そ

こには「国民」が一括りにされがちであると

いう問題点があった。本節からわかるよう

に，明治から大正への代替わりは，従来神社

と疎遠であったエリート層のなかから神社に

参拝する者が見られるようになったという点

で，神社をめぐる国民内部の隔たりが縮小す

る方向へと向かう重要な契機となった。ま

た，代替わりの影響が一過性に終わらずその

後いかに持続したのかという点についても先

行研究はほとんど検討していない。本節で見

たように，代替わりによる「神社と国家とい

ふ念」の高まりは一過性に終わらず，初詣と

「役人とか地位のある男性の姿はめったに見

られ」ないことを観察していた13）。維新後

は，文明開化の風潮，キリスト教的な「宗

教」観にもとづく現世利益信仰の批判があい

まって14），この傾向はさらに顕著となる。そ

れゆえ，当時の知識人は社寺参詣をおこなう

庶民たちを「歳ハ新
あらたま

玉れども心ハ改まらぬ旧

弊連中」などと嘲笑した15）。明治後期になっ

て「旧慣」「国粋」を重視する思潮が台頭す

ると「参詣の善男善女」16）などと好意的な評

価もみられるようになるが，それでも自ら参

詣を行う知識人はまだ目立たない。それゆえ

当時の神社界は「維新以後物質的進歩は西洋

思想をも吸入し，上流社会は中流よりも，中

流は下流よりも，一層神社に対し敬意が薄く

なつた」17）と慨嘆し，「国家の中心は，勿論

皇室である。併し皇室の後には，神社有ると

云ふ事を忘れてはならぬ」18）とわざわざ強調

しなければならなかった。皇室尊崇はまだス

トレートに神社崇敬に結びついていなかった

のである。

ところが，1912（明治45）年7月に天皇の

重態が公表されると，各地の神社で平癒祈願

が行われ，「有名なる仏教国」で「平時は敬

神の念慮至りて薄き国柄」であった富山です

ら「県民上下の熱祷は驚くまで非常のものに

して，御発病以来常には参拝少き当社〔国幣

中社射水神社〕へは昼夜参拝者絶ず」という

状況となった19）。その後，同年9月の明治天

皇大喪，1914 （大正 3） 年の昭憲皇太后大喪，

翌年の大正大礼において，神道式の儀式がマ

スメディアで詳細に報道されながら大々的に

挙行され，神社の求心力は高まり続けてい

く。注目すべきは，単に参拝者が増加しただ

けではなく，参拝層が庶民層から上中層まで

拡大したという変化である。たとえば北海道

小樽の住吉神社では，1914（大正3）年には

約2万人であった元日初詣客数が，大礼が行

われた年から急増し，1921年には約5万を数

えるに至った。その理由について同神社社司
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皇室の「聖地」が鉄道にとって有力な収益資

源になりうることが示される契機となったの

である。

（2）国鉄と伊勢神宮

伊勢への鉄路を拓いたのは 1893 （明治26）

年12月31日開業の参宮鉄道である30）。神宮へ

のアクセスは飛躍的に向上し，大阪からも日

帰り参詣が可能となった31）。同鉄道は関西鉄

道と連携して宣伝を行い32），正月の神宮は関

西・中京圏を中心とする各地から汽車で訪れ

る初詣客で賑わうようになる33）。その後も両

鉄道は関係各私鉄と提携して積極的に参宮客

の勧誘に努めたが 34），1907 （明治40） 年には

両鉄道ともに国有化された。

大正期になると，代替わりの影響もあって

参宮客は増加していく。初詣客数については

まとまったデータがなく断片的な数字しかわ

からないが （図 1），年間参宮客をみると特

に1917 （大正 6） 年以降の増加が顕著である

（図 2）。これは一つには，同年のロシア革命，

翌年の米騒動，世界大戦後の「思想動揺」と

いった相次ぐ変動のなかで国民統合の危機を

感じた人々が伊勢神宮参拝を奨励するように

なったという背景があった（第Ⅴ章参照）。

ただし，この時期にはそのような政治思想的

背景と関係のない単なる行楽地でも軒並み人

出が増加しており35），戦間期に進行したレ

ジャーやツーリズムの大衆化がより直接的な

要因であったと考えられる。

参宮客の増加をうけて，国鉄はそれなりに

輸送改善を図った。例えば元日の大阪 （湊町）

からの参宮臨時列車は，1916 （大正 5） 年に

は 1便だったが，1920年は 3便，1922年は 5

便と，年々増便された36）。東京から直通の臨

時列車も運行されるようになった37）。

ところが，参宮客増加は国鉄の改善努力を

上回るペースで進行し，多客時には利用客の

不満が噴出した。なかにはこの状況を「国民

敬神の念」という観点から憂慮する国家エ

いう私的領域の行事として持続していく。そ

れを「聖地」への集客戦略と結びつけて増幅

させていったのが関西私鉄および国鉄であっ

たことを次章以降でみていきたい。

「聖地」への鉄道路線の形成過程

明治から大正への代替わりを契機として初

詣はナショナリズムと接合していくが，関西

圏では急速に路線網を拡大しつつあった私鉄

資本が積極的に「聖地」参拝をPRしてい

く。一方，国鉄も私鉄の攻勢を受けてにわか

にサービス改善を本格化させていく。

（1）京阪電鉄と桃山御陵

いちはやく代替わりによる恩恵に浴したの

が京阪電鉄 （京阪） である。1912 （明治45） 年

の明治天皇の死去後，その陵墓が京阪沿線の

伏見桃山におかれることになり，9月18日か

ら11月3日まで一般参拝が許されると400万

人もの参拝者が訪れ，京阪は思わぬ収益をあ

げた26）。京阪はさらに集客を図るべく，正月

にあたって次のような広告を出した。

諒闇中の新年には伏見桃山御陵参拝　新

玉の年の始に謹で伏見桃山御陵に参拝せ

んとするは想ふに国民一般の至情なり　

御陵の正面南門の前においてまのあたり

御須屋を拝し得るは蓋し国民の本懐とす

るところなり27）

これ以前の鉄道による参詣広告はもっぱら現

世利益の文句ばかりで，「国民一般の至情」

「国民の本懐」といったナショナリズムの名

目を掲げる広告は従来にはないものであっ

た。そして迎えた正月は，京阪の宣伝や大増

発の効果もあって「御陵一般参拝を許可され

居たる当時に較べて一層夥しき人出」となっ

た28）。その後も桃山御陵参拝は衰えず，京阪

は「一般経済界不振ノ時期ナルニ不拘幸ニ相

応ノ成績ヲ挙」29）げた。桃山御陵の誕生は，
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図 1　伊勢神宮初詣客数 （1901～1941年） 

（注）正月三ヶ日の内宮と外宮の参拝者数を合算した数。

（出典） 『読売』（1910年1月10日「三ヶ日の参宮人」），『伊勢新聞』（1901年1月8日「神宮の三日」，1911年1月7日「山田雑
信」，1914年1月9日「三ヶ日の神都旅客」，1924年1月3日「神宮参拝で賑ふ　神都の新年」，同5日「二三両日の神宮
参拝者」，1930年1月5日「三ヶ日の神宮　参拝者十二万人　駅も電車も満員々々」，1940年1月5日「参宮五十万人　
年越から正月三日迄」，1941年1月3日「翼賛誓ひの拍手　大御前に額く廿万人」，同4日「渦巻く参宮客」，同5日「正
月三日間の参宮客　実に五十万人に及ぶ」），神宮神部署発行『瑞垣』（3号 ［1932年 3月 ]「彙報」，6号 ［1933年 2月］
「彙報」，9号 [1934年 3月 ]「新年の奉賽」，13号 ［1935年 3月］「彙報」，24号 ［1938年5月］「彙報」）

図 2　伊勢神宮年間参拝客数
（出典）伊勢市観光企画課提供の記録による。
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お詣りいたしませう」と私鉄ばりの宣伝をし

た43）。

（b）橿原神宮・畝傍御陵

大軌系列が伊勢路線を開業したのは昭和に

入ってからであったが，橿原神宮・畝傍御陵

（神武天皇陵）への路線開業はすでに大正期

に実現させていた。

橿原への鉄路は，1893 （明治26） 年 5月，

大阪鉄道（大正以降の大阪鉄道とは別）が王

子―桜井間を開通させたことに始まる。開業

後初めての正月にあたって同社は沿線の社寺

参詣を宣伝したが 44），神武天皇を祀る新設の

官幣大社である橿原神宮は人気が振るわな

かった45）。『大朝』の正月の記事をみてもこ

の神社が登場することは明治期を通じて皆無

である。鉄道会社としては集客が望めない神

社には関心が薄くならざるを得ない。その後

大阪鉄道が橿原神宮を正月の広告に登場させ

ることは二度となく，これを買収した関西鉄

道も同様であった。しかも，関西鉄道は1907

（明治40） 年に国有化されたが，国鉄でさえ同

様であった。国鉄は，確実に収益が見込める

天理教のための運賃割引サービスはしっかり

おこないながら46），収益が見込めない橿原神

宮には関心を向けなかったのである。

これに対して，大軌は大正大礼が行われた

翌年 （1916年） から，西大寺より分岐して橿

原に至る新路線の計画を進め，1923 （大正12）

年 3月に開業させた。これによって「大阪か

ら聖地に到る直通列車が二十分間隔に一時間

二十分で運転」されることになり47），大軌は

初詣や紀元節に際して橿原・畝傍への参拝を

盛んに宣伝するようになった。その広告文句

は「神武天皇ヲ奉祀セルうねび橿原神宮参拝

ハ国民ノ本分」，「『元日や神代のことも思は

るゝ』といふのは正しく橿原神宮の延寿祭に

参拝して，はじめて体験し得らるゝことであ

る」，「国民こぞつて挙行する建国祭当日最も

意義ある御参拝！」48）などと，しばしば「国

民」としての参詣をうたうものであった49）。

リートもいた。陸軍軍人宇垣一成は，1920

（大正 9） 年の正月に伊勢・橿原をめぐる旅行

に出かけたが，大勢の参宮客を目にして「国

民敬神の念の旺盛なる実に感激に堪へざる所

なり」と感じ入りながらも，国鉄については

「汽車の不便混雑の如き以て国民の信仰を冷

却する恐なし，往昔の徒歩道中の困難を考ふ

れば多少の不便混雑何かあらん，と考へて居

ては間違ひである。〔中略〕鉄道当局の猛省

を促すこと肝要なり」38）と痛烈に批判してい

る。

（3）大阪電気軌道（大軌）系列と「聖地」

宇垣は「鉄道当局」 （国鉄） の輸送改善が必

要と考えたが，実際に「聖地」へのアクセス

改善を主導したのは私鉄であった。現近鉄の

前身である大阪電気軌道（大軌）39）とその系

列の参宮急行電気鉄道（参急）40）である。

（a）伊勢神宮

1930 （昭和 5） 年12月，参急の全通にとも

なって大軌上本町駅から参急山田駅間に所要

2時間30分の直通電車が1時間毎に運行される

ようになり，さらに1932年には 「特急神風号」

が登場して所要 2時間となった。国鉄（湊町

―山田）が約 3時間10分であったから相当な

時間短縮である。車両も国鉄二等車並みで，

老幼・婦人客のための特別室を設けるなど，

実に至れり尽くせりであった41）。

このようなサービス満点の私鉄が登場する

と，国鉄もにわかにサービス改善を本格化さ

せ，激しい競争が勃発した。国鉄が「大阪か

らのお伊勢参りには，これまでのお役所らし

い理窟をさらりと棄てゝ猛然参急電車に挑戦

し，三等往復四円，二等八円といふ特別割引

で旅客吸収に大童」とくれば，大軌系列は

「汽車の特別サーヴイスに対抗して二十五日

から大阪，山田間往復三円七十銭を発表し露

骨な争奪陣を張」る有様であった42）。国鉄は

スピードでも対抗すべく，大阪―山田間に

「超特急列車」を運転し，「暖かい汽車で楽に
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の陳情書と酷似した論法となっている。しか

も，「従来殆ト不可能ナリシ伊勢大廟・橿原

神宮・桃山御陵ノ三霊所ヲ一日間ニ参拝セム

トスルモノノ冀望ヲ茲ニ実現スルヲ得」とあ

り，「聖地」巡拝路線の構想が明確に打ち出

されている52）。

前述したように桃山御陵の誕生によって京

阪は大幅な増収をあげており，また，桃山御

陵への参拝ブームが契機となって関西圏に散

在する天皇陵を巡る「皇陵巡拝」が流行しは

じめた53）。さらに1915 （大正 4） 年の即位大

礼の際に天皇が伊勢神宮・畝傍御陵・桃山御

陵を参拝したため54），京都の大礼式場とこれ

らの「聖地」をあわせて巡る旅行がブームに

なった55）。このように天皇の代替りによって

皇室ゆかりの「聖地」が観光集客資源として

浮上したことが，大軌の「聖地」巡拝路線網

構想の背景にあったと考えられる。

（d）関西私鉄と国鉄の競争／協同

注意したいのは，近距離客についてはしば

しば競争関係となった大軌系列と国鉄が，関

西圏以外からの「聖地」巡拝客についてはむ

しろ協同関係になったということである。

たとえば大蔵公望は，大晦日に東京駅を出

発，元日朝に山田入りして伊勢神宮で初詣を

すませ，その日のうちに参急に乗車して橿原

神宮に参拝するというパターンを 1936 （昭和

11） 年，1937年，1938年，1940年と頻繁に繰

り返している。1937年には桃山御陵にも参拝

したが，元日朝 9時 9分山田着→「直ちに」

内宮・外宮に参拝→11時10分山田発の参急で

橿原神宮へ赴き参拝→午後 2時10分橿原神宮

駅発奈良電車で桃山御陵へ向い参拝→ 4時15

分発京阪にて大阪へ向かう，という行程であ

り，国鉄と関西私鉄網をフルに活用して1日

のうちに主要な「聖地」の巡拝をスピーディ

にすませている56）。まさに前述の大軌の陳情

書が想定した通りの行動である。結局，国鉄

が関西圏外から参宮客を運んでくればくるほ

ど関西私鉄はその恩恵に浴することになった

（c）「聖地」巡拝

1928 （昭和 3） 年，京都―桃山御陵―奈良

を結ぶ奈良電鉄が開業した。同電鉄は大軌と

京阪の合弁によって設立され，開業当初から

大軌に乗り入れがなされるなど，大軌との関

係が深い電鉄であった50）。この奈良電鉄と前

述した参急の全通によって関西の主要な「聖

地」を巡拝できる路線網を完成させた大軌系

列は，「三聖地」巡拝を盛んに宣伝するよう

になった。ただし，「三聖地」の中身は「橿

原・畝傍・桃山」あるいは「桃山・橿原・伊

勢」などと一定していない。主要な「聖地」

をすべて含めた「橿原・畝傍・桃山・伊勢」

というヴァージョンがないのは，「四聖地」

とすると縁起が悪いと感じられたためであろ

う。

大軌はこのような「聖地」巡拝路線網を大

正期から構想していた。1917 （大正 6） 年に

大軌が橿原路線建設について政府に提出した

陳情書は次のような内容である。「交通ノ便

否ハ敬神思想ノ消長ニ大ナル関係ヲ有」する

が，「伊勢大廟ニ亜グ護国ノ霊廟」である畝

傍御陵と橿原神宮への現路線（国鉄）は十分

ではない。そこで「電気軌道ヲ敷設」すれば

「畝傍及神宮参拝者ノ増加スルハ期シテ俟ツ

ベク〔中略〕国民ノ思想上ニ及ボス影響ハ更

ニ大ナル利益アルベキヲ信ゼントス」51）。こ

のような主張は，私企業が自社事業を政府に

認めさせるための単なる方便だったとは言い

切れない。というのも，「交通ノ便否ハ敬神

思想ノ消長ニ大ナル関係ヲ有」するという論

法は，「汽車の不便混雑」が「国民の信仰を

冷却」しかねないという前述の宇垣一成の考

えと一致しているのである。もっとも，宇垣

は国鉄の「猛省」が必要と考えたが，それを

待つまでもなく，私鉄が「敬神思想」という

名目をかかげて新路線実現へ動き始めていた

のである。

さらに，1926 （大正15） 年に大軌が政府に

提出した伊勢延長線計画に関する陳情書も先
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系列のたくましい商魂を示す広告をあげてお

こう。

お伊勢へ特急 !!　正月中大割引　大型

ローマンスカー　〔中略〕参宮御乗客に

列車内でお雑煮券を呈上，宇治山田直営

食堂で差上げます （直営食堂終夜営業）62）

大福運付の初詣！　伊勢大神宮　橿原神

宮　奈良春日神社　信貴山　生駒聖天　

上記聖地霊場のうち三ヶ所以上を御巡拝

の上，所定用紙に其下車駅のスタンプの

押捺をうけて御郵送ください。抽選によ

り白米一俵（四斗入）を始めスバラシイ

景品を進呈いたします。63）

お伊勢まゐりはアベツクで !!　新春伊勢

参宮御同伴クーポン券　大人二人分往復

乗車券・外宮参拝内宮送りタクシー一

台・中食券二人分・お土産引換券・記念

撮影券付 64）

家族や「アベツク」で打ち連れて，快適な

「ローマンスカー」に乗って「聖地」を訪れ，

様々なサービスが受けられる。「国民」とし

て意義深い（ように感じられる）参拝もでき

る。しかも，運がよければ豪華景品までつい

てくる。これほど種々の魅力がぶら下がって

いて，大勢の人々が反応しないはずがない 65）。

このような娯楽的集客戦略は，程度の差は

あれ，国鉄も同様であった。たとえば，1932

（昭和7）年の正月に，「旅客誘致に血眼」の

国鉄は，東京・名古屋・大阪発の参宮臨時列

車に「食堂車を連結し車内にはしめかざりを

して雑煮，屠蘇，数の子などのお献立で元旦

気分を出すといふくだけたサービス振り」で

あった66）。1936 （昭和11） 年には日本旅行協

会（国鉄の外郭団体）67）浜松支部の主催で

「漫談列車」なる伊勢初詣の団体列車が企画

された。「二等車六輌編成の豪華な参宮列車

のである。

このように，関西私鉄と国鉄は，関西圏内

の近距離旅客を奪い合う競争関係にありなが

ら，関西圏外からの中長距離旅客については

協同関係を形成した。このような両者の競争

／協同の関係が相俟って，「聖地」巡拝はま

すます活性化していくことになったのである。

娯楽とナショナリズム

　　―関西私鉄と国鉄の多角的娯楽戦略―

（1）娯楽とナショナリズムの共存

初詣は代替わりを契機としてナショナリズ

ムと接合していくが，これによって娯楽性が

縮小したわけではない。例えば先に見た1913

（大正2）年正月の桃山御陵参拝の際には「午

の日の元旦とて〔中略〕御陵拝を兼ねて稲荷

詣でを為す者」や「山陵が恵方に当るを以て

参拝する者」も少なからずいた57）。皇室尊崇

の念による「国民」としての参拝と旧来通り

の娯楽的参詣は，特に摩擦を生ずることもな

く共存していたのである58）。そもそも，人々

は娯楽的行動をとるからといってナショナリ

ズムから切り離されるわけではない。娯楽を

通して人々とナショナリズムの結びつきが強

められるという側面を考える必要がある。と

りわけ，小学校・官公庁・軍隊といった公的

で義務的な儀礼の場ではなく，私的領域を通

じてナショナリズムが浸透していくために

は，楽しみながら自発的に参加する形をとる

ことが重要な条件となるであろう59）。

ここで注目したいのが，「聖地」を抱える

関西私鉄による娯楽とナショナリズムを織り

交ぜた集客戦略である。例えば大軌系列は，

「聖地」参拝を「国民ノ本分」などと宣伝し

ながら，他方では「開運の初詣　橿原神宮　

春日神社　奈良七福神めぐり　生駒聖天　桃

山御陵」60）などと他の社寺と一緒くたにした

現世利益祈願としても宣伝した。これは満州

事変以降も同様で，「遊覧挙国一致」61）など

とあけすけに並列することさえあった。大軌
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日中戦争という「時局」の影響によるもので

あることは間違いない。しかし，ここであら

ためて確認しておきたいのは，関西私鉄の

「聖地」参拝の PR は，この「時局」に便乗し

て始まったものではないということである。

大軌の重役であった五島慶太は，大軌系列

の路線網によって「一日の内に伊勢大廟，畝

傍御陵，桃山御陵の三聖地参拝を済ませるこ

とが出来る」ようになったことについて，

「大軌コンチエルンの多年の理想であつた」

「大軌は此の点に於て国体明徴運動に関し，

二十年の先覚者であつた」と述べている78）。

たしかに，大軌系列は大正期から「聖地」巡

拝を視野に入れて路線網を形成し，「国民ノ

本分」といった名目を用いて「聖地」参拝を

PR した。東京では鉄道の参詣広告にナショ

ナリスティックな文句が登場するのは満州事

変以後であり，前述の京阪と併せて，大正期

からナショナリズムの名目で「聖地」を PR

したのは関西私鉄の際立った特徴であったと

言える。

ただし，五島の発言は日中戦争開戦後のも

のである。この発言を根拠に関西私鉄が国家

神道教化を志向したなどと一面的な評価を下

すのは控えるべきであろう。「聖地」参拝が

あくまでも関西私鉄の多角的娯楽戦略の一環

であったということをふまえておくべきであ

る。

関西私鉄が年間の「聖地」参拝のなかで重

点的に宣伝したのは初詣であったが，これに

は冬季減収対策という経営上の理由があっ

た。近代日本の鉄道は行楽シーズンである

春・秋の行楽客が多いのに対して，夏・冬は

旅客が減少し，「年内ある季節の溢れるよう

な乗客のために，用意せられた設備が半季は

遊んでいる」79）という問題を抱える傾向に

あった。大軌も例外ではなく，ある座談会で

大軌の運輸部次長は次のように述べている。

春と秋はお客が多いですが，夏と冬が薩

― 車内に拡声器を備へつけ昨秋『伊勢の

夕』以来更に読者の耳に馴染み深い漫談家西

村楽天氏が沿線の名所，旧蹟の車内アナウン

スを承はる」というもので「車内又爆笑，哄

笑の渦」であったという68）。

（2）戦時体制と初詣

　　―残された娯楽の領域―

日中戦争開戦後しばらくは娯楽自粛ムード

がひろがり，「戦勝祈願」を名目にできる社

寺参詣は許容される数少ない娯楽行事となっ

た69）。なかでも特定の縁起と結びついていな

い初詣は70），現世利益祈願の色合いが拭いき

れない節分 71）などよりも「国威宣揚」「戦勝

祈願」の名目を冠することが容易であったた

め，とりわけ柔軟に 「時局」 に即応できた72）。

そのため，事変勃発後の正月に際して，国鉄

は「時局を反映させて戦勝祈願を目的とする

神詣を主」「スキー，スケートを従」とし，

ジャパン・ツーリスト・ビューローでも「国

威宣揚，尽忠英霊供養神仏参り」の団体旅行

を募集する一方で，「温泉行きの旅行は時局

柄積極的にすすめない」方針をとった73）。

当然，関西私鉄は従来以上に積極的に「聖

地」参拝の宣伝に努めた。ただし，「橿原神

宮・大軌奈良・桃山御陵前　廻遊」74）と宣伝

する，「アベツク券」を「家族同伴券」と改

称してサービス内容はそのままとする75），乗

客にお土産をサービスするなど 76），娯楽とナ

ショナリズムを織り交ぜる手法に変わりはな

かった。そして迎えた事変勃発後初めての正

月の「聖地」は，「伊勢神宮，橿原神宮を控

えた参宮急行，大軌では三ケ日の間一日平均

約十五万の渦巻く神詣客を呑吐」77）するな

ど，自粛を吹き飛ばす空前の賑わいとなった

のである。

（3）多角的娯楽戦略による「聖地」参拝の活

性化

このような「聖地」参拝のピークの到来が
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1934 （昭和 9） 年の伊勢神宮における「大々御

神楽奉奏者」の記録をみると，年頭 3ヶ月（1

月から 3月）の個人・団体あわせて167の奉

奏者のうち，「○○駅主催参宮団」といった

名称で国鉄主催とわかる団体が121 （72.5％）

を占めている。ところが残りの 9ヶ月（ 4月

から12月）についてみると，合計194のうち

わずか14 （7.2％） と，顕著な対照をなしてい

る84）。おそらくこれは，国鉄の冬季減収対策

が農閑期の旅行需要と合致したためであろ

う85）。 

国鉄は，大正後期から不況対策として旅客

誘致に努め，不況が深刻化した1930 （昭和 5）

年頃からは一層強化した86）。その低姿勢ぶり

は，鉄道次官が国民に「皆様平素我が国有鉄

道御愛顧の程は〔中略〕誠に感謝に堪へない

次第でございます」87）と挨拶したほどであ

る。当然，国鉄は増収に利用できるものは何

でも利用した。都市部では私鉄に押されがち

な国鉄も，全国の路線網を活用した中長距離

輸送という強みがあり，例えばその重要な

“お得意様”となったのが天理教であった。

〆めて四十八万人余の団参客に四百人以

上の団体は六割引，小口でも四割乃至五

割といふ大勉強をしてなおかつ国鉄は

百二万円といふ箆
べらぼう

棒な運賃をあげるとい

ふのだから天理教様々である。〔中略〕

北海道や九州あたりからはるばると馳せ

参ずる団体客はお参りがすむと解散して

関西地方遊覧のお上りさんと化しこれに

は鉄道も割引なしで正味稼げると抜け目

なく遊覧宣伝につとめてゐる。88）

前述の通り国鉄は大正期以降伊勢参宮客輸

送の改善を図ったが，それは国鉄が「官」で

あるがゆえに（宇垣のように）国民の「敬神

思想」を重視していたからではなく，「聖地」

も仏教もはたまた天理教さえも，増収に利用

できるものは何でも貪欲に利用するという強

張りあかんので，之を緩和する意味でラ

グビーを初めました。〔中略〕アメリカ

の本場でも野球のそれよりも遥かにフア

ンの数が殖えてゐるといふことですか

ら，物真似上手な日本のことだ，或はさ

うなつて来るのぢやないかといふ訳でラ

グビーを初めました。80）

この発言はラグビーのみにふれているが，

初詣や紀元節といった冬季の「聖地」参拝も

同様に冬季増収の一翼を担っていたことは，

「お伊勢さんと花園のラグビーを沿線に持つ

大軌，参急では元旦の伊勢参宮客一万五千，

ラグビー客七千，それに橿原神宮，石切，生

駒各神社詣で客らすべて合して正味十二万と

いつたところ」81）という元日の輸送概況から

明らかである。また，大軌系列は国家神道と

関係のない寺院への集客にも積極的であっ

た82）。大軌系列の経営にとっては，皇室の

「聖地」も，寺院も，アメリカの「物真似」で

はじめたスポーツも，冬季の集客資源という

点では変わりなかったのである。図 3の広告

はそのことを端的にあらわしている。

一方国鉄においても，初めての東京からの

参宮回遊列車が「平生より比較的旅客の少き

期間」83）である正月に企画されたことも示す

ように，参宮客輸送が冬季減収対策の一環で

あることは明治以来のことであった。特に昭

和に入ると国鉄は全国各地で参宮団体旅行を

多数企画するようになるが，その実施時期は

1月から 3月に集中している。たとえば，

図 3　大軌・参急広告

（『大朝』1937年1月3日）
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かえって「聖地」の人気を高めるという効果

をもたらしたと言える。意図は分散していて

も，効果は絶大であったのである。

ナショナリズム言説との関わり

「聖地」参拝は娯楽色を強めながら盛んに

なっていくが，それにもかかわらず，ナショ

ナリズムの言説とも深く関わっていく。以

下，二つのタイプに分けて検討していきた

い。

（1）体験至上主義

戦間期には「国体」の尊さを “理屈ではな

い” と主張する言説が大量に流布するように

なるが，その多くに共通するのが「聖地」参

拝の「体験」の重視である。例えば「机上の

議論や演壇ではだめだ。宜しく伊勢両宮を始

め，明治神宮桃山御陵，近くは最寄の神社へ

参拝せしめて，実地指導するに限る」93）とい

う具合である。このような主張は第一次大戦

後にとりわけ教育界で顕著となる。例えば

1919 （大正 8） 年，東京の小学校教員たちに

よって伊勢参宮旅行が行われたが，これは，

大戦の「余波は延いて各種の方面に及ぼし」

て「人心の動揺」の恐れがあるので，「敬神

崇祖の思念を一層堅固ならしめん」ために

「理窟ではなく国家の歴史の実際に面接して

究め」るのが目的だった。一行は 5泊 6日の

行程で熱田神宮，伊勢神宮，畝傍御陵，橿原

神宮，桃山御陵，乃木神社を次々と巡拝し

た。その参加者の感想文のなかには「千早振

る神代に帰る心地してかたじけなさの涙こぼ

るゝ」という歌が記されている94）。西行法師

の「何事のおはしますかは知らねども忝けな

さに涙こぼるる」という有名な歌をパラフ

レーズしたものであるが，この歌は今日にい

たるまで繰り返し参照され続けており，参宮

の体験を語る言説のパターン化を象徴するも

のである。

「体験」の重視は，「体験したらわかる」と

い収益志向性によるものであった。

関西私鉄や国鉄に限らず，戦間期の大衆向

け娯楽戦略に共通していたのは，「Aも！　B

も！　Cも！」と多角的な集客戦略を展開す

ることによって，むしろAの活性化をもたら

すという傾向である。このことを，これまで

国家神道の主要な担い手とみなされてきた神

社界と比較すると対照的である。たとえば，

日中戦争後に神社界は戦死者公葬を神式に統

一することを目指すが，仏教界のみならず政

府内からも異論が出て挫折してしまう89）。こ

のように，神社界の社会に向けた行動・発言

の様式は，あえて単純化すれば「Aを！　A

を！　Aを！」であった。つまり，神社神道

のプレゼンス向上に専心するあまり往々にし

て独善的で原理主義的な主張に走り，国民の

広汎な支持を得られないという傾向である。

このような神社界の姿勢は，娯楽戦略を手

広く展開する国鉄とも齟齬を来すことがあっ

た。1936 （昭和11） 年，国鉄は前年に始めた

「観光祭」 をさらに 「賑々しく」 展開したが 90），

これに対して神道学者加藤玄智は「当事者の

知識能力の貧弱を曝露してをる。〔中略〕苟

も祭と云ふ以上，神道の厳重な祭式がそれに

伴はなければならない。それなくして，どこ

に祭がある乎。世人及当局の注意を特に此処

に喚起したい」と噛み付いた91）。国鉄からす

れば難癖以外の何物でもない。実際，国鉄は

このような主張にはいっこうにかまうことな

く大々的に「観光祭
3

」を展開したのだった。

日比谷公会堂のイベントに「ブルースの女

王」淡谷のり子も登場したこの賑々しい

「祭」を92），加藤たち神社界の人々はどのよ

うな思いで受け止めたことであろうか。

小括すれば，「Aを！　Aを！　Aを！」と

原理主義的に先走って国民の広範な支持を得

られない神社界とは対照的に，収益増加を重

視する私鉄と国鉄は「Aも！　Bも！　C

も！」と多角的な集客戦略を展開するなかで

皇室の「聖地」参拝を PR することによって，
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この史料 （1939年） も示すように，単なる

物見遊山を目的とした観光が制約された戦時

体制下では，教育における体験至上主義が交

通・旅行業界にとってますます利用価値の高

いものとなった。この趨勢にさらに受験競争

が絡めば，「入学試験は国史だけ！　最後の

仕上げに現地教育」といった時局便乗広告も

生まれることになる （図 4）。

ところで，体験至上主義は発言者自身が既

に体験していなければ説得力が生じ得ないか

ら，基本的に発言者たちは自ら体験済みで

あったと思われる。逆に言えば，体験を済ま

せた人々が他者に向かってその意義や必要性

を説く“伝道師”となっていく。実際，前述の

参宮旅行の参加者も，自らの体験の感想を述

べるにとどまらず「江湖教育者諸彦に神地霊

域の巡詣順拝を為さんことを慫慂せずんばあ

いう型のみならず，「体験しなければわから

ない」とさらに踏み込んだ主張をも生み出

す。東京市長永田秀次郎は，メキシコから来

日した大学生に次のような話をしたという。

真に日本を理解せんとせば，伊勢の大

廟，明治神宮，桃山御陵などを参拝しな

くてはならない。そして，参拝する時

に，必ず不可解な―外国人に取つては解

すべからざる一種の刺戟を味ふ事と思

ふ。而してその刺戟に依つて日本の国民

性の特長を解し得るであらうと思ふ。こ

れは言葉を以つてしては，容易に言ひ現

はし得ないものである。95）

実のところ，我々はこれと同じ型の言葉を既

に第Ⅲ章で目にしている。「『元日や神代のこ

とも思はるゝ』といふのは正しく橿原神宮の

延寿祭に参拝して，はじめて体験し得らるゝ

ことである」という大軌の広告である。この

文句は大軌が独自に捻り出したものではな

く，当時広まりつつあった体験至上主義の

ヴァリエイションだったのである。このよう

な言説は「だから，現地に行くべし」とパラ

フレーズすれば交通・旅行業界にとってきわ

めて利用価値が高いものとなる。実際，とく

に昭和に入ると，旅行雑誌にはこのタイプの

言説が頻出する。雑誌『旅』に掲載された次

の文章は，西行の引用も含めて，まことに典

型的な例である。

百聞は一見に如かずといふ通り，旅をし

て実地に見て来るほど認識を深くするも

のはない。〔中略〕伊勢大廟に参拝しな

いでは，あの荘厳にして神聖な気分を知

ることは出来ないのである。何事のおは

しますかは知らねども，たゞたふとさに

涙こぼるゝ。実地を拝してあの厳粛さを

呼吸して甫
はじ

めて味わえる境地である。96）

図 4　大軌・参急広告
（『大朝』1938年1月29日夕刊）
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たさにぞ涙こぼるゝ〔改行〕の実感に打たれ

るだらう」。

すでにみたように関西私鉄と国鉄の娯楽的

集客戦略によって「聖地」参拝は娯楽色を強

めながら活性化していくが，これによって増

加した参拝客の集合体は「国体」の象徴とし

て一括りに解釈されることによって言説上で

ナショナリズムを支えていくことになったの

である。

．おわりに

明治期に庶民の娯楽行事として生まれた初

詣は，明治から大正への代替わりをきっかけ

にナショナリズムと結びつくようになった

が，その後関西圏において娯楽とナショナリ

ズムを絡めながら初詣を盛んにしていったの

が関西私鉄と国鉄であった。

「聖地」を沿線にもたなかった阪急だけを

見ていると気づきにくいことであるが，関西

私鉄資本は，郊外住宅地や百貨店といったこ

れまでモダニズムの象徴とされてきた装置だ

けではなく，ナショナリズムも娯楽資源とし

て積極的に活用し，「時局」に便乗するどこ

ろかむしろ先駆的に皇室ゆかりの「聖地」へ

のアクセス改善と参拝活性化を推進した。私

鉄資本の娯楽戦略は，天皇制ナショナリズム

ときわめて相性がよかったのである。

このような動向は，冒頭でとりあげた「新

しいナショナリズム」の流れのなかにいちお

うは位置づけることができよう。ただし，関

西私鉄がナショナリズムや国家神道をことさ

らに重視したわけではないことを確認してお

きたい。「Aも！　Bも！　Cも！」と多角的

に旅客需要資源を開発・活用していくのが関

西私鉄の基本戦略であり，「聖地」もその一

環として活用されたにすぎなかった。一方，

国鉄も「聖地」参拝を促進していくが，「官」

としてナショナリズムに傾斜したからではな

く，私鉄に負けじと増収のために多角的娯楽

集客戦略を展開したためであった。

るべからざるなり」97）と熱心に勧奨してい

る。

以上から，鉄道によるアクセス改善によっ

て「聖地」参拝の体験者が増え，その体験を

根拠として他者に同じ体験を勧奨する言説が

流布していくと同時に，交通・旅行業界も体

験至上主義を宣伝に活用して，一層多くの

人々を「聖地」参拝の体験へと誘引していく

というループ構造が生まれたと考えられる。

（2）「国体」の象徴としての参拝客の集合体

鉄道によるきわめて娯楽色の強い集客戦略

もあって，「聖地」参拝者たちの内面は多か

れ少なかれ娯楽気分を含んでいた。しかし，

注意したいのは，そのような参拝者たちでも

「伊勢神宮の参拝者」と一括りにされたとた

んに「国体」の象徴としてナショナリズムの

言説のなかに滑り込んでいったということで

ある。

「国体問答」98）と題された文章がある。こ

れは「国体」に関する質問に答えるというも

のであるが，はじめは「理論」を講釈してお

きながら，いささか唐突に「伊勢神宮の参拝

者が年々何百万人に上る理由も考へて見たま

へ」と切り出す。そして，この参拝者たちの

なかに含まれているはずの娯楽気分は捨象さ

れ，「天照大御神が，直接我々国民の守り神

でもあるといふ信念が，いつ誰に教へられた

といふわけでもないのに，頭の底に浸みこん

でゐるからだ」と，「国体」の文脈のなかで

画一的に解釈される。さらに，「天皇は『我

が天皇』であるとの実感が，伊勢神宮明治神

宮を通じて，否各自の家の神棚の前に，勃然

として起つて来る。こゝになるともう理論じ

やない。信念だ。信仰だ」と，自ら講釈した

はずの「理論」までも吹き飛ばしてしまう。

最後は西行を引用して「体験すればわかる」

と説き伏せる。「君は伊勢神宮に参拝した事

があるか。〔中略〕西行法師ならずとも，〔改

行〕何事のおはしますかは知らねども有りが
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拝を体験していった。この「体験」は，国民

が「上から」教化されるのではなく，楽しみ

ながら自発的に国家神道的な価値観に親しん

でいく回路となったと予想される。国家神道

を，そのイデオロギーの中身よりも国民への

浸透という点に注目して考えるとき，本稿で

試みたような娯楽との関わりに注目する視角

も必要となってくるのではないだろうか。

 （九州産業大学）

〔付記〕

本稿は，2011年に東京大学大学院総合文化研

究科に提出した博士論文「初詣の成立と展開　

―近代日本の都市における娯楽とナショナリズ

ム―」の一部をもとに第57回歴史地理学会大会

（2014年 5月　長崎外国語大）において発表した

内容を，加筆・修正したものである。
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 2） 高木博志『近代天皇制の文化史的研究』校

倉書房，1997，255頁, 257頁。
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関西私鉄と国鉄の競争／協同の関係が相

俟って「聖地」参拝は娯楽色を強めながら活

性化していくが，それにもかかわらず，この

動向はナショナリズムの言説にも影響を及ぼ

していった。一つには，「聖地」参拝の「体

験」を至高視する体験至上主義型の言説が社

会に流布し，これが鉄道の宣伝でも活用され

ながら，さらに多くの人々を体験へと誘引し

ていく。体験が言説を生み出し，その言説が

他者を体験へと誘引するというループ構造で

ある。そして，このループ構造を駆動させる

動力源となったのが私鉄資本と国鉄であっ

た。また，「聖地」参拝は娯楽色を含むもの

でありながら，参拝客の集合体は「国体」の

象徴として一括りに解釈されていく。鉄道に

よる娯楽的な集客戦略は，それを展開した側

の意図をこえて，その結果がナショナリズム

のなかで解釈されていったのである。

以上の検討は，これまで検討されてこな

かった戦間期都市における娯楽を回路とした

国家神道と国民の関わりについて考える一助

にもなるのではないだろうか。国家神道をめ

ぐる研究が基本的前提としてきた「氏神＝地

域社会」という国民統合回路は，都市化が加

速して住民の多様化・流動化が顕著となって

いく戦間期都市においてはその影響力は限定

的とならざるをえない。実際，氏神について

は都市部において必ずしも教化の機能を果せ

ていないことが神社界でもはっきりと認識さ

れていた99）。また，国家神道は理論方面でも

政府や神社界内で統一がとれずに迷走が続い

ていた100）。このような事実のみを見ると，

国家神道の社会的影響力が限定的であったよ

うにも見える。ところが，同時代の娯楽の領

域に目を転じれば，細かい理屈には頓着しな

い（それゆえ，神道学者から原理主義的な批

判をされても相手にしない）交通・旅行業界

が，娯楽とナショナリズムを織り交ぜて人々

を皇室の「聖地」へ誘い出し，これに反応し

た人々は“自発的に”楽しみながら「聖地」参
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