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オーディナリ型自転車による自転車旅行の一般化
― 自転車用ロードブックの出現

坂　元　正　樹

はじめに

自転車が使用され始めた 1870 年代のイギリスにおいては、18 世紀における乗合馬車の発達か

ら 19 世紀の鉄道の発達といった各種交通手段の発達と普及により、人々が徒歩以外の手段で移

動や旅行をすることはそれほど特殊なことではなくなっていた。しかし、馬車にしても船にして

も鉄道にしても、旅行の手段として利用する際には人は乗客としてその乗り物に身を委ね、目的

地への到着までその乗り物の中で時間の経過を待つこととなる。もちろん経路や目的地はある程

度自由に選択することが可能であり、道中においては景色の移り変わりを楽しむこともできる。

また、その景色の過ぎ行く様や車両の揺れ具合から自分の身体がかなりの速度で移動しているこ

とを感じ取るであろうし、何度も加速や減速の感覚を味わうであろう。

だが、そのような体験と、自転車で旅行をする体験との間には明らかに大きな違いが存在する。

自転車に乗ることによって、人はより自由に自らの意思に基づいて、歩くより格段に速く、楽に、

長距離を移動することが可能となった。それは自家用の（もしくは借り物の）馬車や馬に乗るこ

とによっても実現されていたことではあるが、自転車はそういった手段よりも格段に安価で利用

しやすいものとして登場し、普及していった。馬を用いるのとは異なり、自分の身体の力で進ま

ねばならないという点もまた、新奇なものであった。

自転車による移動や旅行が、真に一般的な誰でも行うことが可能な行為となっていくのは、

1890 年代半ば以降のことではあるが、それ以前の時期においても、自転車という乗り物は、トラッ

クでレースを行うものとして以上に、路上を走るための乗り物として進化し、発展していった。

本稿では、これまでの自転車史研究において詳細に言及されることのなかった、1880 年代前

後の前輪の大きな自転車（オーディナリ型自転車）が自転車の主流であった時期における自転車

旅行の発展について、当時の各種出版物の分析から明らかにしていく。とりわけ、ここで主とし

てとりあげていく自転車用ロードブックについては、自転車旅行の成立に大きな役割を果たした

出版物であったにもかかわらず、その内容や形式についての検討がまったくなされてこなかった。

本稿においては、自転車が登場する以前から存在した馬車もしくは鉄道での旅行にもちいられて
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いたロードブック（もしくはガイドブック）との比較を行う。

1　自転車旅行の一般化以前

自転車がまだ珍しいものであった 1870 年代半ばにおいては、自転車で長距離旅行をすること

はニュース性を持った大きなイベントであり、冒険的要素の強いものであった。そしてまた、そ

の目的も、旅行すること自体よりも、自転車がかような長距離を移動することが可能な、実用的

な乗り物であることを世に示すことや、各地のまだ数が少ない自転車愛好家との交流といったこ

とに主眼が置かれていた。そういった性質を持った長距離行として最も有名で、大きなインパク

トを与えたのは、1873 年の 6月に Charles Spencerら 4人が 14 日間かけてロンドンからブリテ

ン島の北の端 John o’Groats までの走破であろう。このイベントはいくつもの雑誌や新聞で記事

にされ（１）、自転車の知名度を高めることに大きく寄与した。こうした長距離行とはまた違った

挑戦的な行為としては、1874 年 9 月 28,29 日に J. F. R. Woodによって行われた、London ~ Bath

往復の 214 マイルを 37 時間ほとんど休みなしに走りぬく（２）、といった走行があった。

こういった、トップクラスの自転車乗りによって行われる冒険的、挑戦的な長距離行は、都市

間、地点間のレコードタイムを競う行為からロードレースへと発展し、さらにトラックへと場を

移しつつ、50 マイル、100 マイルのレコードタイム、24 時間、6日間の走行距離記録を競う、よ

り洗練された形での競争へと変化していく。また、より長距離長日程の旅行や、自転車未踏の地

の走破といった方向への発展も進み、世界各地への旅行記が自転車雑誌に連載され、書籍として

出版されていく。その一つの大きな到達点として、アメリカ人 Thomas Stevens が 1884 年から

足掛け 4年を費やしてなしとげた、オーディナリ型自転車による世界一周という偉業が存在する。

しかし、上記のようなより速くより遠くを志向して発展していくのみならず、自転車による旅

行はひろく一般的な行為へとも発展していく。各人の身体的能力という限界はあるものの、次第

に自転車旅行をとりまく環境が整備されていき、より容易に楽しめる娯楽へと変化していった。

1878 年に自転車によるツーリングを普及推進することを主たる目的とした全国的な組織とし

てBycicle Touring Club（以下BTCと記す。1883年にCyclists’ Touring Clubに名称が変更された。）

が設立され、その会員は、地方の支部でその地域の情報を得ることが出来るようになり、制服の

着用によりホテルや鉄道をよりスムーズに利用することができるようになった。また、BTCが

行った各種の活動、道路の改良や自転車乗りの地位向上を求める運動、道路標識の設置などは、

会員でないものにも大きな恩恵をもたらした。BTCは自転車愛好家の便宜を図るためにホテル

ガイドやルートガイドを載せた年刊のハンドブックを出版したが、他にも当時創刊されはじめて

いた自転車雑誌の編集部によって監修された自転車用のロードブックやガイドブックが出版され

るようになっていく。このように環境の整備や情報の充実が進んだことにより、BTCや地方の

自転車クラブに入って経験者から知識を得たり指導を受けたりする必要はだんだんと薄れ、自転

車に乗るという娯楽に対する敷居が低くなっていった。
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1880 年代に入るとランプやバッグなどを中心に自転車の付属品の種類が増え始め、乗り心地

を大きく改善することとなるサドルへのコイルスプリングの採用とそのさらなる改良も盛んに

なった。そしてその時期には、二輪車（bicycle）とは別次元の安全性をもった、三輪車（tricycle）

という乗り物が作られるようになり、わずか 2,3 年のうちにチェーンの改良を中心とした大幅な

進化をとげて、三輪車は重くて鈍重な乗り物から、二輪車に匹敵する完成度を持った、軽快で快

適な走行が可能な製品となっていった。だが、この三輪車の進化改良に伴う技術的発展は、二輪

車という乗り物に新たな地平を切り開き、三輪車と同程度に安全でより軽快な、各種セーフティ

型二輪車の開発をうながすこととなる。そしてこのセーフティ型二輪車の登場により、三輪車は

オーディナリ型二輪車と共にまたたくまに過去のものとなっていったのである。

次節以降では、自転車旅行と関係の深い出版物として、ロードブック及びガイドブックについ

て見ていく。

2　自転車用ロードブックの出現

旅行用のロードブックやガイドブックとしては、馬車旅行用のものが 18 世紀から版を重ねて

出版されており、その後 19 世紀半ば以降の鉄道旅行の普及にともなって新たな様式を持つもの

が出版されてきた。前者の代表的なものとしては Paterson’s Roadsシリーズ（３）を、後者の代表

的なものとしては Black’s Guideシリーズを挙げることができる。これらは、6～ 700 ページ程

度（４）の厚みを持ち、数百のルート（後者になるとだいぶ少なくなるがそれでも 200 程度）につ

いて、道中の主要地点間距離表と主要な都市や名所のガイドやホテルガイドを収録し、無数の分

岐点がインデックス化された、非常に詳細なものである。だが、自転車旅行のために利用すると

なると、適当とは言い難い。大部にすぎるため、荷物を極力抑えたい自転車旅行において、携帯

するのに不適ということもあるが、出発前に旅行計画を立てる段においても、必要な情報が十分

に提供されておらず、補助的に利用できるにとどまるものであった（５）。自転車旅行においては、

都市間地点間の距離とともに、路面の状態や勾配の様子がもっとも重要な情報となる。道路の状

況により走行速度が大きく違ってくるため、そうした情報なしには、適切な旅行計画を立てるこ

とが困難であり、途中からオーバーペースで走ることを余儀なくされたり、陽の落ちた後の暗い

道をライトの明かり頼りに走るはめになる危険性が増えてしまうのである（６）。

ルートの一例として、各書におけるロンドンからチャタム , カンタベリーを経由してドー

ヴァーへと至るルート（Dover Road、現在の A2）が示されている部分についてここに載せ、比

較していく。順に Paterson’s Roads（18th ed., 1826）（図 1）, Black’s Guide to England and 

Wales （７）（1868）（図 2）, The Bicycle Road Book （８）（1880）（図 3）, The Roads of England & 

Wales （９）（4th ed., 1884）（図 4）からのものである。
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図 1：Paterson’s Roads （1826 年）

図 2：Black’s Guide（1868 年）
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図 3：Bicycle Road Book（1880 年）

図 4：Roads of England & Wales（1884 年）
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まず Paterson’s と Black’sとを見比べてみると、縦に 5列に分割された表の形式と、中央に地

名が入りその両側にルート両端からの積算距離が書かれているという共通点が目に付くが、書か

れている内容は大きく異なる。Paterson’sにおいては中央に分岐点情報のほかに橋と有料道路の

情報が書かれており、両側の欄には主に沿道の解説がある。Black’sでは中央に書かれているの

は橋と経由地のみであり、左右の欄はそれぞれの側から見える車窓の風景についての簡単な解説

となっている。Paterson’sにおいてはすべての記述がこの表の中で行われているが、Black’sで

は街や名所についての解説は表の枠外の文章によってより詳細に行われており、街の市街図など

も掲載されている。自転車が出現する以前のロードブックの形式を一部踏襲しつつも、ガイドブッ

ク的な性質を高めたものとして作られているということがわかる。

自転車用のロードブックは、道路に関する情報を詳細に記すという必要性から、どちらかとい

えば馬車旅行用のものに近いものであった。とりわけ、The Bicycle Road Bookにおいては、馬

車旅行用のロードブックからそのままルート情報（各分岐点とルート始点からの距離）のみを抜

き出したものとなっている。一方 The Roads of England & Walesでは、分岐点に関する情報は

わかりにくくなっているが、各区間の距離が明記され、道路の状況に関する情報が非常に詳しく

記載されており、さらにごく簡単な名所紹介も掲載されている。ただ、そのかわり、全体のペー

ジ数は 220 頁程度から 470 頁程度へと倍以上に膨れ上がってしまっている（10）。とはいえ、どち

らの場合も、方向性は多少違えど、自転車旅行用に携帯性を高めつつ、必要十分と考えられる情

報を提示していこうとした結果の産物であると言えよう。1880 年代に出版された、自転車用の

ロードブックや道路案内を目的とした書籍における記述は、それら 2つのどちらかの性質に近い

ものとなっている。

また、掲載されるルートや分岐点の選択においても、自転車用のロードブックは他の用途のも

のと異なったものとなっている。鉄道での旅行を意識して作られたガイドブックと違うものにな

るのは当然だが、馬車旅行用のロードブックと比べても様子が異なる。たとえばルートの掲載順

序を見てみると、旧来のもので最初に置かれていたのは、ロンドンからチャタム、カンタベリー

を経由してドーヴァーへと至るルート（A2）とその枝道（11）であった。馬車旅行においても、鉄

道旅行においても、大陸への渡り口となるドーヴァーへの経路が最重要視されていた。しかし自

転車旅行者にとっては、ドーヴァーは特別な場所ではなかった。The Roads of England & Wales

ではロンドンからカンタベリー方面へと向かうルートが最初に置かれてはいるものの、London 

to Margate and Broadstairsとしてであり、カンタベリーからドーヴァーへと向かうルートはそ

の枝道の一つとして扱われている。山を越えてわざわざドーヴァーへと向かうルートよりも、平

坦な道を通って東端の景勝地へと向かうほうが好まれたということであろう。そして The 

Bicycle Road Bookや他のいくつかのロードブックにおいては、ロンドンから南へと向かうルー

ト群の最初におかれてはいるが、A2 沿いのルートは全体の中ほどにある。冒頭には Edinburgh

へと至る現在の A1 沿いのルートがおかれ、北部の各ルートが続く。A1 が直接通っている土地

ではないが、コヴェントリやバーミンガム周辺にロンドンについで多くの自転車愛好者が居たこ
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とも、自転車用の地図で北部のルートがより重視された理由であったであろう。

ここまで述べてきたような文字情報のみによって記述されたロードブックだけでなく、自転車

旅行用の地図も何種類か出版されており、その中には危険な坂を赤で表すなどの工夫が施されて

いたものもあった（12）。しかしそうした地図はロードブックと比べてまだ比較的高価だった（13）

上に、正確な距離や道路状況を提供するという点においては、文字情報中心のロードブックに劣っ

ていたこともあり、補完的なものとして利用されることが多かったのではないかと推測される。

1870 年代末から 1880 年代にかけてほぼ毎年出版されていた、主要な車種や各種の自転車関係ア

クセサリーが紹介されている H. H. Griffinの Bicycles of the year（14）においても、ランプや距離計、

カメラなど他の品については 1ポンド以上するような品物も多く取り上げられているのに対し、

地図については安価で携帯性の高いロードブックが主に紹介されており、地図式のものはカード

式の The Cyclist’s Pocket Road Guide（15）が取り上げられているのみである。

図 5：‘Contour’Road Book, Vol. 2（South-East division）（1898 年）
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1890 年代半ば以降になると、自転車人口の急激な増加もあって、そうした地図も安価なもの

となり普及していった。そして、それまで以上に自転車旅行用途に適したロードガイド本として、

数百のルートすべてに解説と勾配断面図を付した ‘Contour’Road Bookシリーズ（16）（図 5）も出

版される（17）。このような、まさに自転車旅行のために作られた各種のロードブックは、自転車

旅行の発展と一般化を考えたときには、セーフティ型自転車の登場に比されてもよいくらいの発

明とも言えるであろう。また、路面の傾斜に対してある意味自転車以上に弱さを持っていた（18）

初期の自動車を走らせていた人々にとっても、勾配断面図付きの地図は不可欠な携行品となって

いった。

3　Hints on Bicycle Touring

前節で取り上げた本格的なロードブック以外にも、自転車愛好家用の年刊ハンドブックなど（19）

において、年間主要イベントカレンダーや昨年のレース結果、クラブのリストなどともに、多く

のページを割いて道路についての情報が載せられていた。そうした書籍は携帯には適さなかった

し、情報量も劣っていたが、各種の情報が一通り載っていて 1シリングと安く、それほど頻繁に

自転車旅行に出かけるわけではない人は、わざわざロードブックを別に買わずに、これ一冊で済

ませたと考えられる（20）。

そのようなハンドブックの一つである The Cyclist and Wheel World Annual（21）の 1884 年版で

は、前年のものにはなかった Hints on Bicycle Touringという項が設けられており、3ページと短

い分量ではあるが、多岐にわたる助言がこと細かに書かれている。そこでは、自転車の選び方か

ら始まり、慣らし走行や事前の整備（22）といった準備の重要性、走行時の各種注意、荷物の分量

と内容そして運び方が記されている。その中でも走行時の注意についての記述が詳細である。こ

うした記述から、当時の自転車旅行の様子を具体的にうかがい知ることができる。

ここでは、以下に、その助言の内容を要約して紹介する。

―初日二日目は長い距離を乗ってはならず、だんだんと距離を長くしていくのがよい。一

日の最初もまだ筋肉の準備ができていないのでペースを抑えよ。快適に登ることの出来ない険し

い登り坂、ふもとの見えない下り坂は、降りて歩きなさい。坂を登る時は、最初に急いではなら

ない。適切なペースで、最後の部分に力を残しておく。坂を登る際の姿勢は身体を起こして座り、

ハンドルを下から持って引き上げながら進む。暑い日と食事の直後には乗るのを避ける。早朝と

夕方が最適な時間（23）だが、真っ暗になる前に目的地に着くように計画せよ。そして宿では、服

を着替えて（24）早く寝ること。無理な計画を立てずに、無理そうならその日は途中でも走るのを

やめること。急なペースの変化は筋肉を疲れさせるので、一定のペースで走ること。荷物は肩に

ぴったりとつけたナップサックを推奨（25）。重さは 5kg程度で（26）。飲み物を取りすぎると汗をか

くのでよろしくない。どうしても喉が渇くときは口を潤すだけにするのがよい。酒類は駄目。ミ

ルク、ソーダ割りミルク、少量のオートミールを溶かした水、などがよい。食べ物は栄養があっ
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て消化の良いものをゆっくり食べること。パイ、プディング、野菜、その他消化の悪いものは避

ける。市販の meat preparation（27）が最も良い。これを切り分けて、吸い上げるか少量のお湯に

溶かし、小さなガラス瓶に入れて、ポケットに入れておくとよい。日曜に走る際は、教会の近く

ではベルをならさないように気をつけ（28）、歩行者に特に注意せよ。

自転車の車体については、ここではフロントフォークの rakeが 2~2.5 インチのものを、坂や

悪路でも走りやすい安全な自転車としている。1881年頃にはツーリングに適した車種としてロー

ドスターが出てきていたが、ロードスタータイプの中でも、rakeが大きめの製品を選ぶことが

ここでは推奨されているということであろう（29）。そして、“The world is still deceived by 

ornament.”（世の人はとかくうわべにだまされる。）とわざわざシェークスピアを引用して（30）、

自転車の見た目を気にするようにと忠告している。全体が塗料もしくはエナメルで塗装された自

転車を用いることが推奨されている（31）。宿に入る際には、服装を整え、だらしない恰好でうろ

つかず、常に紳士（gentleman）として振る舞い、クラブの名誉を保つことが求められており、まっ

とうな人々（respectable people）に悪印象を持たれないように、昼にはベルを夜にはランプを

使用すること（32）、と念を押されている。

もう少し後の時期の書物における同様の記述、たとえば、バドミントン叢書の Cycling初版

（1887）、Griffinによる Cycles and cycling（1890）（33）などの Touringと題された章では、準備、

計画の重要性や一日に走る距離の目安（34）、といったことについても触れられてはいるが、携帯

品や服装の選び方が中心を占めるようになっている。そこでは、1884 年の Annualにおいてみ

られた、走行時におけるプラクティカルな記述は見当たらない。安全でより多くの荷物を容易に

搭載可能な三輪車による自転車旅行が一般的なものとなった結果、最低限の荷物しか持って行く

ことができなかったオーディナリ型自転車の時代と比べて、携行する荷物への意識が高まって

いったと考えられる。この頃までには自転車旅行用洗面用具のセットなども各種市販されるよう

になってきており、そういった用具の紹介も行われている。

1890 年に出版された Cycles and Cyclingでは、普及が進んできていたセーフティ型自転車に

ついての言及もあり、自転車旅行への適性において、荷物の運搬性や安全性といった面から、オー

ディナリ型より優れているとしている。しかし、もっとも優れているのは三輪車であり、とりわ

け 2人で旅行する際にはタンデムの三輪車が最適であると述べている。携行品の一つとして、カ

メラについての記述もあり、“detective”cameraを推奨している。また、ここではセーフティ型

や三輪車におけるギアの選択について詳細に記述されており、長期の旅行では、悪路や逆風や坂

を意識して普段よりも軽めのギアの使用を薦めている。

おわりに

本稿では、自転車用ロードブックの出現と自転車愛好家向けの書籍における自転車旅行時の注
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意についての記述を取り上げて、自転車で旅行を行うということが、1880 年代のイギリスにお

いても、自転車を使用した娯楽の一形態として存在していたことを示した。

自転車の主流がオーディナリ型からローバータイプのセーフティ型（35）へと移り変わり、より

一般的なものとなっていく 1890 年代の半ば以降より以前の時期においても、自転車による旅行

が既に自転車趣味の一環として楽しまれていたのである。

また、本稿では紙面の都合上詳しく言及することができなかったが、1880 年代の半ば以降には、

挿絵を多用した自転車旅行記が多く出版されている。そうした旅行記の一ジャンルとしての自転

車旅行記の隆盛は、自転車旅行への興味をかきたてたのみならず、乗り物としての自転車を人々

に知らしめるのに大きな役割を果たしたと考えられる。これについては、他稿に譲る。
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注

本稿は 2011 年に京都大学に提出した博士論文『オーディナリ型自転車の時代』の一部を改稿したものである。

（１） The Penny Illustrated Paper and Illustrated Times, 1873 Jun. 14; The Leeds Mercury, 1873 Jun. 16; 
Liverpool Mercury etc, 1873 Jun. 16; The Graphic, 1873 Jul. 19 など。他に、Daily Telegraphにも記事
が掲載されていたようである（Bicycling ~1874~, pp. 13-15）。

（２） London 7:00 – 23:15 Bath 23:45 – 20:30 London, 帰路 Hungerfordで 1 時間程仮眠を取った。”The 

longest bicycle trip yet accomplished at once”（Daily News , 1874 Oct. 1）と言われた。
（３） Patersonの名を冠すロードブック、ガイドブックは、19 世紀後半においては、19 世紀前半以前のも

のとは大きく体裁を変えたものとして出版されていた。
（４） England and Walesについての巻の場合。
（５） たとえば、1887 年に出版されたバドミントン叢書の Cycling初版（George Lacy Hillier & Earl of 

William Coutts Keppel Albemarle, Cycling. Badminton library of sports and pastimes. London: 

Longmans Green and Co., 1887.）の第 5章 Touringにおいて、各種自転車用のガイドブック以外に
Paterson’s Roadsの最近の版を利用することが推奨されている。同書の 1896 年改定新版の同章にお
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いても、その記述はほとんどかわっておらず、相変わらず Paterson’s Roadsの最近の版が推奨されて
いるが、これがその頃の実情を示す記述であったかどうかについては疑問が残る。

（６） こうした危険については、当時の自転車旅行者への助言として書かれていた文章においても指摘され
ている。そうした助言の内容については後にふれる。

（７） 1883 年の 12 版と 1846 年の Black’s Picturesque Tourist and Road-Book of England and Walesもあわ
せて比較したが、ここで提示した表の部分に関しては大きな差異は見受けられず、解説の文章や付属
の地図などに変更がある程度であった。

（８） 同じ著者と出版社による 1885 年の The Cyclists’ Road Book（new and revised edition）の同部分との
比較では、人口データが更新されていた。

（９） 1889 年の 5版においても、提示した部分の記述には変更が認められなかった。
（10） 470 頁となると結構な分量ではあるが、後述の ‘Contour’ シリーズをみてみても vol. 1 は 280 頁程度だ

が vol.2, vol.3は400頁を大きく越えており、そのあたりが携帯可能なロードブックとしての上限であっ
たのであろう。

（11） Black’s Guideにおいても、鉄道が通っていないこのルートが最初に置かれている。
（12） Letts, Son & Co. のUnrivalled Cycling Maps や Letts’s Single Sheet Bicycle Map of England and Wales

など。後者は 1インチ 12 マイルの縮尺で、大きさは 33 × 39 インチ、価格は 10 シリング半から 2シ
リング半であった。（同社の The Roads of England & Wales（4th ed., 1884）に掲載されていた広告より）

（13） 文字情報中心で構成され、イングランドとウェールズをカバーしたロードブックが 1冊 1シリングで
売られていたのに対し、たとえば 1インチ 4マイルの縮尺でブリテン島全体を 14 枚でカバーしてい
た Holiday Maps for Cyclists and Tourists generallyは、1枚 2シリング半で売られていた。その程度
の縮尺のものだと、3,4 枚あればだいたい事足りたであろうし、自転車本体が格安のものでも 5ポン
ド程度したことから考えると、それほど高いとは言えないかもしれない。だが、より細かい縮尺の地
図だとさらに値が張ることとなり、また携帯性にも難があったであろう。

（14） 1879~82, 86~89 年は Bicycles & Tricycles of the year として、1883~85 年においては Bicycles of the 

year とは別に Tricycles of the year が発行されていた。
（15） 4.5 × 3 インチ、全 160 枚からなり、一枚に 1ルートが記されている。各ルートの長さは異なるため、

縮尺はそれぞれ異なっていた。価格はケース付き全セットで 1ポンド 1シリング .、40 枚セットで 5
シリングだったが、一部のルートにおいては一枚 2ペンスでばら売りもされていた。（Griffin（1884a）, 

pp. 105, 106）
（16） イングランドとウェールズで 3分冊、スコットランドが 1冊の全 4巻からなっており、初版は 1897

年から 1900 年にかけて順次出版されていった。
（17） 勾配断面図付の地図としてはこれが最初のものではなく、たとえば Strip Mapとよばれる、ルートご

とに細長い 1枚の地図と道路情報をまとめた形式のものにおいても採用されていた。
（18） 自転車旅行の場合は、登りきれない坂に直面したら歩いて自転車を押せばいいが、自動車を押して坂

を登るのはより大変な行為となる。また、自動車で無理に坂を登ることはエンジンをオーバーヒート
させる危険を伴い、最悪の場合坂の途中で車が自力走行不可能な状態に陥ることもある。そこまでの
事態にはならなくとも、坂を登ることにより燃料を予定以上に消費してしまい、燃料を補給可能な街
から遠い地点で燃料切れを起こすという危険も存在していた。

（19） 他には、自転車入門書でもロードブック的情報が載せられているものがあった。
 その種のものとしては、たとえば、Practical bicyclist, The bicycle, and how to ride it. London: Ward 

Lock and Co. Ltd., 1882.などを挙げることができる。
（20） ただし、以下で取り上げていく Annualでは、1883 年のものには Aから Lで始まる地名の表、1884
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年のものには Mから Zまでが掲載されており、1冊だけでは実用に適さないものであった。Bicycling 

~1874~ や、前の注で挙げた Practical Bicyclist（1882）においては、主要ルートのみの掲載ではあっ
たが、一通りの地域をカバーしていた。

（21） C. W. Nairn & Henry Sturmey, The Cyclist and Wheel World Annual 1884. Coventry; London: Iliffe & 

Son, 1884.
 Cyclistと Wheel Worldという 2つの主要自転車雑誌の編集部によって作成されていた。
（22） さらに、予備のナットやワッシャー、ブレーキ用のゴム、スパナ、応急処置用のワイヤー、その他も

ろもろの工具類を用意して持っていくことや、新しいサドルで旅行に出かけることは避けること、と
いったことも書かれている。

（23） 筆者自身にとっては夕方が最もよく、その時間帯は坂で降りて押して登ることは稀、とある。
（24） 毎日服を換えて洗うこと、宿に入る際にも服を着替えて入ること。
（25） これは坂を登り下りする際にはバランスをとる助けにもなる。荷物が少量の場合は、ハンドルバーに

くくりつけるのもよい、とある。
 サドルの後ろの下部につけるバッグについては、ここでは言及がない。そのような形態のバッグは、

既に存在はしていたが、1883 年から 1884 年頃にサドルとフレームの間のクッション機構が板バネか
らコイルスプリングへと変わっていった後に一般的なものとなっていった。

（26） それ以上の荷物は、駅やホテルで発送し受け取ることが推奨されている。
（27） どのようなmeat preparationsを選ぶとよいかについても、… any Brand’s meat preparations, such as B’

s Essence in tins, B’s Meat Lozenges, or Concentrated Beef Tea in Skins, … と説明されている。
（28） 当時の自転車乗りのマナーとしては、歩行者に対してはベルを鳴らして接近を知らせるのがよいとさ

れていた。
（29） ただし、この項では、当時既にツーリング用の自転車として認知と普及が進んでいた三輪車に関する

言及が皆無であり、その点においても大いに不自然ではある。2,3 年以上前の古い記事を一部改変し
て掲載した可能性も高い。

（30） ただし、ヴェニスの商人における有名な一節では byでなく withである。どのような意図や理由があ
りここで byを用いているのかはわからないが、その一節を意識してダブルクオーテーションでくくっ
てあるのは確かであろう。

（31） 当時は安価な自転車においては塗装はオプション扱いで、1ポンド程度の価格設定だった。エナメル
塗装はさらに 1ポンド程度必要だった。

（32） 当時はまだ二輪車においては、ベルとランプの携帯、使用は義務ではなかったが、ここにあるような
体面的な意味からのみならず、実用的な理由からも、ほとんどの人々がベルとランプを携帯していた
ようである。なお、三輪車は carriageとみなされていたため、当初から法律上においても、警告用の
装置とランプの携帯が必要な乗り物であるとされていた。

（33） H. H. Griffin, & L. C. Davidson, Cycles and cycling. New York; London: Frederick A. Stokes Co.; George 

Bell & Sons, 1890.
（34） たとえば Cycling（1887）では、夢見がちなビギナーは一日に 60 ～ 100 マイルを 1週間走り続けるよ

うな計画を立てるが、経験豊かな者は一日に 40 ～ 50 マイルで計画を立てる、とある。後者では、一
日 220 マイル走ったこともある Faed氏でも、楽しんで走るときには一日 10 ～ 40 マイル程度にして
いる、といった記述がある。

（35） ローバータイプのセーフティ型とは、現代の自転車と同様の形態を持つ、前後の車輪が同程度の大き
さで、後輪をチェーンで駆動する二輪車。1880 年代後半には、他の形態のセーフティ型二輪車も存在
していた。


