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1.はじめに

木理史

をその地域環境との関連で説明する立場，いま

一つは，交通現象を一つの指標，要因，あるい

は所与の条件と考えて，交通が他の現象に及ぼ

す影響を考察する立場である1)。

計量学派の影響を強く受けた後者の隆盛をよ

そに，前者は交通の多元的分析とL、う立場を志

向しながらも，方法論的にも実証研究の分野で

も活動が地味で、あるように感じる。そうした中

で前者の立場をとりながら，かつ研究の狭間に

ある近代交通を対象としたわが国における数少

ない研究をアプローチの仕方によって分類すれ

ば，次の 2つのタイフ。に分かれる。

A.交通路の変遷過程を自然条件からの規定

要因に主眼を置き分析したもの

B.交通の機能を社会経済史及び技術史的視

角の多用によって総合的分析を試みたもの

Aタイプは， J. G. KohPI以来の古典的交通

地理学の系譜をひくもので，交通路の「歴史的

慣性」に注目したものが多かったというのも一

つの特色といえる。近代交通に限ってはいない

が山口平四郎の交通路変遷に関する研究31や木

村辰男の研究41がこの立場と考えられる。

Bタイプは，近代交通をめぐ、る諸条件の分析

地理学が交通を対象とする場合，歴史地理学 を多角的に行なうもので，特に社会経済史的問

の対象とされてきた古代交通(特に交通路〉と

現代交通に関心が二分されてきた。これに歴史

学の分野での業績が多い近世交通を加えれば，

近代交通の研究が交通地理学研究の狭間のーっ

となっていることがわかる。

また，わが国では1960年代以降に台頭してき

た地理学の計量学派の影響を強く受けた交通地

理学では 2派に分断されたかたちで研究が進

められてきたといえる。その一つは，交通現象

題意識に立つ場合が多い，青木栄ーの一連の研

究51や末尾至行の研究61がこれにあたる。

このように進められてきた近代交通の歴史地

理学的研究は， AのタイプがBのタイプより地

域設定のスケールがマクロである場合が多く，

Bのタイプは極めてミクロにスケールを設定す

ることが多いというのも特徴の一つである。ま

た，上にあげ、た研究からも明らかなように，そ

の対象が鉄道交通偏重の状況にあり，近代交通
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における鉄道交通の比重を考慮すればある程度

は致し方がないこととしても今後は対象の拡大

が望まれるところである。

されたり，計画されたりした鉄道との因果関係

のもとに成立したものであるといえる。よって，

その鉄道はその輸送を担当する地域の構成要素

Lかし，本稿は筆者にとつては研究の礎石と の一つでで、あり，当然その基準は地域に求められ

なるものでで、あるカか道ら，従来の研究の基礎から出 るベきものと考える 1川0叫)

発することにする。そこでで、，これまでで、最も研究 これら 2つの問題意識から，特定産業との結

事例の多い鉄道交通の地域的分祈をやや批判的 合が5弱号恥し、鉄道交通をその敷設された地域に基準

に検討するという段階から始めることVにこLtたこい。 を求めて研究するというのが本稿の目的となる。

n.本研究の目的 m.地域選定と概観

鉄道交通の地域的分析，特に歴史地理学的視 地域選定に当たっては，前章で、示した目的に

点での分析は，隣接諸学からの業績を含めて局 従い，独立した地理的単元を形成してきた地域

地鉄道史研究というかたちに包括される。とこ であって同時に特定産業との結合が弱い地域と

ろで従来の局地鉄道史研究は，地域と特定産業 いう条件を満たす地域の例として，三重県西部

との関連を明らかにしようと努めるあまり，貨 の伊賀地方を選んだ。

物輸送に重点をおくものが多かった。その原因 伊賀地方は三重県の北西部に位置し，北は丘

の一つは，地理学の分野ではないが，局地鉄道 陵で法賀県に，西は準平原の笠置山地で京都府

史研究の初期における代表的研究である石井常 及び奈良県に，南は山地で奈良県と三重県の伊

雄の両毛鉄道に関する研究に見られるごとく， 勢地方に，そして東は布引山地によって同じく

地方産業の自生的発展にともなって地方鉄道網 伊勢地方にそれぞれ接する盆地状地形の地域で

が整備されるという，いわゆる「自生型産業鉄

道」の究明に力点が置かれていたということが

あげられる 71。確かにW.H. Wallaceが指摘す

る81 ように， 1950年代において日本は貨物運輸

密度が世界的にも上位にランクされるものであ

るが，それを私鉄を例にもう少しミクロに考察

した場合，鉱産関係品，セメントの搬出を役割

とする私鉄，あるいは鉱産関係品を原料として

搬入する役割の重化学工業地帯の私鉄は，一般

的に貨物運輸密度が高いが，農林業を主要な産

業とする地域の私鉄は，貨物運輸密度が低くな

るという特徴も指摘されている 91。 よって本来

特定産業との結合が弱い場合がかなりあると考

えられる局地鉄道史研究は，もっと旅客輸送に

重点を置いて進められてもよいように思う O

また，従来の局地鉄道史研究は，鉄道会社 1

社を基準にして進められることが多かったとい

える。しかし，たとえそれが一地域内の輸送を

ある 111。このように四方を山地や丘陵によって

取り閉まれ，他地方と隔てられた環境は，明治

以後，行政的には伊勢地方と同じ三重県に属し

ながらも独立した地理的単元を形成してきたlヘ
こうした伊賀地方の集落は，核心集落として

盆地の中央よりやや北西に位置する上野を，西

南の名張，東南の阿保，北東の柘植といった二

次的核心集落が取り囲むかたちで、散在してい

る131。

明治30年代頃の上野町は，戸数 3，220余，人

口15，040人余を有L，阿山郡役所・裁判所・税

務署等が設けられて伊賀の政治商業の中心とし

ての地位を得ていた。一方，名張は，戸数1， 190 

余，人口 5，420人余を有し，名賀郡役所・税務

署等が設けられていた141。

伊賀地方は，四方を他地方から隔てられてい

るとはし、ぇ，近畿地方のほぼ中央部に位置する

とL、う地理的条件から古代以来，大和と伊勢，

担う鉄道とはし、え，同時にそれはその地域内の さらには東国を結ぶ交通路が通過し，東西交通

総合的な交通体系を担うものであり，また時間 路の要衝となってきた。古代の伊勢道は，名張

的に見れば，それ以前の交通路，さらには敷設 の先で二分され，一つは北上して伊賀駅家，阿
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図1 伊賀地方周辺の鉄道網概観図 (1988年〕

間，積殖(柘植〉を経て桑名へ向かい，いま一

つは東向して一志郡を経て伊勢神宮に至るもの

であったが，平城遷都により若干のルート変更

があり，木津川河谷を東行することになったと

なった。こうした 3つの幹線交通路の中でも機

能分化が見られ，伊賀地方の核心集落である上

野への生活物資の輸送は専ら伊賀街道を利用し，

他の 2街道，特に初瀬街道は伊勢参宮用の通過

いう 1引。このように古代には，東一西，南一北 交通路であった汀)といわれる。

両方向共に通過幹線交通路として機能していた 一方，水運は木津川を利用しており，京・大

伊賀の交通体系も，近世に至ると通過幹線交通 坂と伊賀との物資輸送を担当した18)が，伊賀の

路である 3つの街道〔北から大和街道，伊賀街 場合には二大核心集落である上野と名張を直結

道，初瀬街道〉がし、ずれも東一西方向に並行す する河川が存在せず，国内交通において水運が

るかたちをとり，南一北方向の交通路は，国内

実通路及び幹線交通路のバイパス線として機能

ずるようになり 1ペ交通路の機能分化が明確に

果たす役割は大きいものではなかった。

明治以後もそれほど急激な近代化の波を受け

ることはなく，地地域で改良の進む中，次第に
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表 1 伊賀地方における鉄道の免許状況

，. 関西鉄道

1893C明26).2 柘植ー奈良間延長出願

1894. 7 同区間仮免状下付

1895. 1 同区間免許状下付

1897. 1. 15 柘植ー上野間営業開始

11.11 上野ー加茂間営業開始

2. 伊賀鉄道(初代〉

1893. 9. 25 上野一名張一榛原間出願

1894.11.17 榛原ー上野間仮免状下付

1896. 4.30 榛原一三田間仮免状下付

1900. 4 荷宮鉄道に改称

11. 4 雨宮鉄道解散

3. 伊和鉄道

1901. 2.13 

1906. 2. 19 

1907. 8.23 

1908.10.25 

4. 上名鉄道

上野駅ー名張関出願

上野一名張間仮免状下付

同区間免許状下付

解散

1909. 5. 12 上野駅一名張関出願

1911. 7.18 三田一名張関免許状下付

5. 伊賀軌道・伊賀鉄道・伊賀電気鉄道

1913C大2).10.9 上野町一上野駅間出願

1914. 3. 6 院線上野駅連絡所ー上野町問特許

1916. 8. 8 同区間開業(軌道〕

1918. 12. 23 伊賀鉄道に改称

1914.12.25 (伊賀鉄道〉小田一名張関出願

1917. 1. 12 C伊賀鉄道〉同区間免許

1918. 5.28 三田一上野区間免許

10. 8 上野町一名張聞に変更

1919. 10. 1 伊賀上野ー上野町問地方鉄道に変

1922. 7. 18 

1926. 5. 25 

更

上野町一名張関商業

全線電化

12. 伊賀電気鉄道に改称

1929C昭4).3.31 大阪電気軌道に譲渡

4. 1 

6. 参宮急行電鉄

1921. 11. 21 

1922. 6. 7 

1925.10. 8 

1927. 4. 19 

6. 14 

1930. 10. 10 

11.19 

参宮急行電鉄に貸与

大和鉄道，桜井一名張関出願

同区間免許

同鉄道，名張一宇治山田間出願

同区間免許

同鉄道，上記区間敷設権を参宮急

行電鉄に譲渡

榛原一伊賀神戸間開業

伊賀神戸ー阿保間開業

『鉄道院丈書JlII鉄道民年報』所載のデータを骨子として作成

遅れが顕著になってきた。それは，明治初期に

おいてメインルートである大和街道ですら荷車

が満足に通過できる状況ではなかった19)ことか

らも推測される。まず1882(明治15)年に大和

街道の上野一笠置聞を馬車が通過できる程度に

改修し，有料運営することを目的とする「大和

街道道路改良社」が設立され，同街道の県道指

定まで続き，交通機関としては人力車が1883年

1922年

④東一西通過幹線鉄道の建設(後期)・・・・・・1921

~1930年

N. 東一西通過幹線鉄道の建設(前期)

(1) 関西鉄道の成立とその背景

わが国の鉄道は， 1872 (明治 5)年10月14日

の東京(新橋〉一横浜間開業に始まるが，その

頃に上野町で62台導入されていたといわれる 2九 敷設ルート設定には，近世の街道ルートに何ら

こうした近代交通事情の中で伊賀地方におい かのかたちで影響を受けることが多かった21)。

て計画された鉄道は，表 1のとおりである。こ 最初の東一西連絡幹線鉄道は，結局東海道ルー

れに基づいて伊賀地方における鉄道交通の形成 トをとることに決定したが，局地的には技術上

過程を時期区分してみると次のようになる。 の問題から若干の街道ルートからの変更を行な

①東一西通過幹線鉄道の建設(前期)..・ H ・1893 った箇所もあった。

~1897年 その一つが名古屋ー草津間で，この区聞はほ

②南一北局地鉄道の自力建設(前期〉……1893 ぼ中山道に沿って敷設されている 2ヘそのため

~1912年 この区間の旧東海道筋が衰退するのを憂いた沿

⑤南 北局地鉄道の建設〔後期〉……1913~ 線住民によって発起されたのが関西鉄道で、ある O
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1887年3月，大津一四日市，四日市ー熱田，伏 んなわけで柘植以西の鉄道が開通するまで，数

見一奈良一大阪，京都一宮津間という壮大な出 年聞は拓植駅の黄金時代であった。」

願がなされるが，翌年3月 1日免許状が下付さ 大半の地域には人力車や荷車によるアクセス

れたのは四日市一草津，河原田一津，四日市一

桑名聞であった2ヘまた関西鉄道の出資株主の

居住地を 500株以上の42人について見る 24)と，

東京17人，大阪8人，愛知・京都・三重各3人，

その他 8人となり，その顔ぶれを見ると大都市

の金融関係者が多いとL、う特色がある。その後

自社路線の延長と周辺諸会社の合併によって，

1907年10月1日固有化された時点で、は，草津一

柘植，名古屋一湊町，亀山一津，加茂一網島，

放出一片町，網島一桜宮，王寺一桜井，天王寺

一大阪，高田一南海連絡点，二見一川端，七条

一桜井間とL、う愛知，三重，滋賀，京都，奈良，

大阪，和歌山の 7府県にまたがる一大鉄道網を

有するまでに成長していた。

が必要であったとはいえ，この関西鉄道の通過

は，伊賀地方の住民に近代交通の覇者「鉄道」

の効力を認識させるには十分であったといえる。

関西鉄道はつづいて1893年2月柘植一奈良聞

の延長を出願し，翌年に仮免状が，さらに翌々

年には免許状が下付された。今度は伊賀地方の

核心集落である上野町にも直接鉄道通過に対す

る姿勢が問われることになったわけで、ある。そ

の当時の模様を直接伝える 1次資料は残ってい

ない26)ようなので 2次資料ながら『上野市

史」によってその辺の事情をたどってみる 29)こ

とにするO

「明治三十年前後に，関西鉄道の上野市街地

通過の問題が起こった。鉄道がまだ固有鉄道に

ところで，関西鉄道の成立した前後の1887年 なる前の話だから，会社としては，上野町へ乗

から1893年のこの時期は「第 1次鉄道熱期」と り入れて町の中を通過させる代わりに，地元負

称され. 1887年の私設鉄道条例の公布によって 担を要求したわけで、ある。この乗り入れ問題は

私設鉄道の建設が公認された時期で，政府の手 当時としては大変な事件であったろう。賛成と

厚い保護のもとに，主として主要幹線の建設が いう商売人たちと，反対する士族たちとが大い

促進された。しかしこの時期の私設鉄道は，政 に町会で、争った。結局これは実現されずに，現

府による自力建設の手が届かない幹線鉄道を民 在の関西線の線路になった。」

聞が肩代わりするとしづ性格のものであった2ヘ これによると，関西鉄道の誘致に成功しなか

こうした全国的動向からも明らかなように，関 った理由は 2つ指摘できる O 一つは建設費用の

西鉄道は大阪・名古屋間の都市間連絡という使 地元負担が不可能であったこと，いま一つは士

命を基調にした幹線鉄道であったので、ある O 族と商人間に意見の相違が生じていたことであ

(2) 伊賀地方における関西鉄道の影響

関西鉄道が伊賀地方を通過したのは1890(明

治23)年12月25日の草津一四日市聞の開業によ

るものであった2ヘ当時の柘植駅の模様を「上

野市史』は次のように記している 27)。

「わずかに伊賀の東北端をかすめただけのこ

とだが，これによって伊賀の物資の大半は唯一

の鉄道駅柘植で集散されるようになった。 JII舟

や牛馬の輸送に比べれば，まさに革命的な交通

機関であったからである。総理大臣伊藤博文は

じめ，天下の梅渓月ヶ瀬を訪ねるものはこの駅

から人力車を飛ばしたり杖をヲI¥，、たりした。こ

る。

ところで，この当時の上野町の経済界の動向

を見てみると. 1889年に上野に町制が敷かれる

と「上野商工会」設立の機運が生じた。しかし，

この案は士族議員と特権商人Bぺさらに特権商

人と新興商人31)とL、う対立の中で商工会結成補

助金が否決され，立ち消えとなってしまった。

この事情の背後には次のような事情が作用して

いたといえる。第 1に，それまで町政・経済の

指導者として協力してきた士族と特権商人の対

立が生じたこと，それは士族が当時の社会的風

潮ともなっていた「殖産」を軽視していたこと

によるという 8ヘ第2に，新興商人の実態が半
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農・半商人と L、う兼業の域を出ず，その成長が としては，旅客には人力車と乗合馬車が，貨物

未熟であったことである。しかし，この対立は には荷車と荷積牛馬車が使用された。人力車は，

単なる一過性のものではなく，商業界，さらに 先にも述べたように，関西鉄道延長以前には柘

は政治を含んだ町の経済情造の近代化へ向けて 植からのアクセス輸送を担当してきたが，鉄道

の本質的変化だったわけで、ある。 延長に伴い減収することを予測して減税を願い

この対立を第 1の変化としてとらえると，や 出ている問。

がて第 2の変化が訪れる。木綿，藍といった封 全国的傾向としては，この当時，鉄道敷設に

建的特権に基づく商品を専売的に取り扱ってい よって，人力車は機能変化を余儀なくされてい

た特権商人が，士族議員との対立によってその たといえる問。すなわち，長距離輸送から鉄道

封建的成立基盤を失い，没落を始めたのである。 とのアクセス輸送とL、う末端交通への転換で、あ

これは， 1889年の町税負担等級の上位をほとん る。

ど特権商人が占めていたのに対し， 1903年のそ この様子は上野町を含めた阿山郡でも見られ

れでは新興商人が占めていたと L、う事実33)から る。図 2は阿山郡の車両数変化であるが，人力

も明らかであろう。 事の推移を見ると，関西鉄道開業の1897年の翌

このように関西鉄道の誘致の時期は，上野町 年大きな落ち込みが見られるものの再びその数

の経済界にとって，封建勢力と明治以後の新興 を増す傾向が指摘できる。これは関西鉄道開業

勢力との対立が生じはじめた時期で、もあったの

である。確かに一地方小都市にとって鉄道敷設

費用は大きなものであったと予想されるが，同

時にそこには，鉄道交通の導入によって商圏の

拡大が予想され，新興商人勢力とそれを食いと

によって一時はその活路を見失った人力車が，

アクセス輸送に新たな活路を見いだしたことを

物語っている。同様に貨物のアクセス輸送を担

ったと考えられる荷車と荷積・牛馬車も，関西

鉄道開業直後の1897年から急増している様子を

めようとする封建勢力との聞に，対立的な背景 読みとることができる。

が存在したと考えられるのである。 このように関西鉄道の開通は，上野町を中心

こうした経済的要因と共に，上野町の市街地 とする阿山郡地域に，経済面では旧封建勢力と

へ乗り入れるには同町が台地上に位置するため 明治以後の新興勢力との対立を進行させて経済

勾配区聞が存在することになり，地形的にも不 構造変化の端緒をもたらし，また交通面で、は人

利な条件が存在していたので、ある。従来鉄道駅 力車や荷車という人力・畜力による道路交通機

の位置関係から上野町の鉄道忌避を主張する場 関を，中長距離輸送から鉄道駅を起点とした近

合がいくつか散見されたが，こうした条件を綿 距離アクセス輸送に転換させる契機をつくった

密に検討するとこうした事実には到達しない制。 という意義をもっといえる O

結局，関西鉄道の誘致は失敗し，関西鉄道の v.南一北局地鉄道の自力建設(前期〉
上野町への玄関は服部川をはさんだ対岸の三田

村に設けられ， 1897年 1月15日柘植一上野間， (1) 伊賀鉄道(初代〕の計画

同11月11日上野一加茂聞の営業が開始された。 伊賀地方において，いつごろから鉄道交通の

これによって三田村に開設された上野駅周辺に 自力建設の動きが生じたのかは明らかでないが，

は駅前集落が形成されたが，駅の位置が三田村 鉄道院に敷設免許の申請を行なうまでに計画が具

になろうとも伊賀地方の核心集落は上野であり， 体化したのは，この伊賀鉄道(初代，以下伊賀

上野一三田聞に新道を設けることになり，一時 鉄道(初))39)が最初である。

上野町会でそのルートをめぐって論争が行われ 伊賀鉄道(初〉の「創設願J([F鉄道院文書(両

た35)が，結局1908年になって町の中央部から外 宮鉄道)~)は， 1893 (明治26)年 9月25日に平

堀を用いて道路が聞かれた3ヘ一方，交通機関 川靖等28人の発起人の連署で提出されたが，そ

- 6ー
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図2 阿山郡の車両数変遷 (11阿山郡治要覧』より〉

『上野市史JI1961. p. 104のデータを基に筆者作成

の内容の一部を引用して出願目的等を見ること

にする。

「伊賀ノ西南部ハ大和東南部卜栢接シ，商

業上ノ交通最モ密ニ物資ノ出入モ亦頻繁ナリ。

加之大和以西ノ諸国ヨリ伊勢神廟ニ参拝スル

者，多グハ大和ノ勝地ニ遊ヒ吉野金峯高野ノ

諸山ニ登リ，西大阪等ニ出ル者モ亦多グハ伊

賀ヲ通過スルヲ以テ旅客ノ往還少カラス，特

ニ春季ヲ以テ最モ盛ナリトス。且大和ハ大阪

鉄道ノ奈良及桜井ニ達シタルモ，此ヨリ以来

伊賀ニ達スルニ未タ其便ヲ得ス。伊賀ハ其北

ア需メサ、ルヲ得サノレカ故ニ，和伊両国閣ノ交

通ハ最モ頻繁ニシテ此地方ノ為メニ此挙ヲ必

要ト為シ企図スル所以ニ有之侯。尤モ此鉄道

ハ大和国宇陀郡榛原駅ヨリ名張ヲ経テ伊賀ノ

三郡ニ亘リ其中央ヲ貫通シテ沿線町村ノ交通

運輸ニ満足ヲ与フノレモノナレハ，其公益ナル

回ヨリ鮮少ナラスJ(句読点筆者〕

これによれば，この鉄道建設が，伊賀一大和

〈奈良県〉間相互，あるいは伊賀の地域内の旅

客，貨物輸送のほかに，関西鉄道と上野におい

て連絡することにより伊勢神宮参詣客を輸送し

端ニ於テ僅ニ関西鉄道ノ通過スルノミヲ以テ， て桜井において大阪鉄道へ接続し，吉野，高野

国内ノ物産米茶薪炭木材果物陶器其他ノ輸出 山等の名勝地へ送りこもうという一種の周遊コ

上ニ至テハ独リ世運ニ後レ，愈以テ其不便ヲ

感シ不幸ノ民タルヲ免カレス O 又大和東南部

ノ山間ニ於テハ従来米穀ヲ伊賀ニ仰キ其臼用

品ノ如キモ主トシテ上野名張ノ両地ニ出テ之

ースの設定を目論んだバイパス線の機能をねら

っていたことがうかがえる O このバイパス線と

Lての意義が当時の発起人たちにどの程度認識

されていたかは推測し難いが，明治20年代には

-7-



伊賀上野

4 

古p

図3 伊賀鉄道(初代〉の計画線図

(伊賀地方， 1937年〉

鉄道敷設の目的に沿線の名勝地周遊をあげるこ

とが全国的に行われていた剖)ょうであり，ここ

でもその程度に考えておきたい。ただし，伊勢

神宮参詣とこの鉄道との関係は後になって重要

な意味をもってくるが，これについては後述す

る。

この鉄道の計画を「起業目論見書J(11鉄道院

文書(両宮鉄道)j])に基づいて検討する。経由

地は「三重県下伊賀国阿拝郡上野町ヨリ同郡小

田花ノ木伊賀郡猪田古山美濃波多名張郡蔵持名

張錦生奈良県大和国宇陀郡三本松ヲ経テ同郡榛

原ニ至ル」とあり，そのうち，木稿が対象とす

る伊賀地方について図示したのが図 3である。

これを見ると，今日の国道 368号線に沿って南

下してゆくルートであり，近畿日本鉄道(以下

近鉄〉伊賀線のルートとは異なることが明らか

である。さらに「会社ノ名称ハ伊賀鉄道株式会

社トシ其営業所ヲ三重県下伊賀国名張郡名張町

字本町拾七番地ニ設置ス」とある。また，創設

発起人は表2に示したような28人で，その在住

地を見ると，三重県(伊賀地方) 7人，奈良県

19人，大阪府2人で，その顔ぶれは沿線地域の

有力者がほとんどで全国的に著名な資本家等は

含まれていなかった。こうした事実から，この

鉄道の創立当初の目的は，あくまで沿線地域社

会の利便をはかることにあったと考えられる。

全体的な主唱者あるいは主導権は，発起人の人

数から奈良県側にあった可能性が高いが，伊賀

地方における主導的地位は，上野よりも名張に

あったと考えるべきであろう。この当時の名張

は経済的にも上野に遅れをとっていた。しかし，

そのような条件下で鉄道の自力建設を志すよう

になったのは，名張の近代交通条件の欠落にあ

ると考えられる。すなわち，関西鉄道の延長は，

名張の近世以来の初瀬街道の宿場町という機能

を失墜させたうえに，その鉄道の思恵をほとん

ど享受できないという状況をっくり出しつつあ

った41)。そのような中で関西鉄道に連絡する鉄

道の建設は，町の発展に必要不可欠の存在とし

て意識されるようになったので、あろう。

一方，この計画に上野町はどのように関与し

- 8ー



表 2 伊賀鉄道(初代〉創設発起人と引受株数

氏 名|ヲ|受株数i 住 所

福永岩次郎 1 100 1 三重県名張郡比奈知村

森 慾 100 I三重県名賀郡箕曲付

深山 始三郎 100 1 三重県名賀郡箕曲村

中井勇五郎 1 100 1 -奈良県宇陀郡三本松村

中岡栄治郎 1 100 1 -奈良県添上郡大柳生村

根岸 隆 吉 1 100 1 ;奈良県添上郡大柳生村

藤井加之松 1 100 1 奈良県山辺郡東里村

今岡甚三郎 1 100 1 奈良県山辺郡東里村

大西庄市郎 1 100 1 奈良県山辺郡東里村

池田 輿二郎 1 200 1 奈良県蕩下郡志郡美村

田中由成 1 100 奈良県添上郡富雄村

近藤悟-1 100 奈良県添上郡富雄村

柴田 直 憲 100 奈良県添上郡北倭付

足立秀太郎 1 100 i :奈良県添上郡奈良町

磯 田和蔵 1 100 1 ;奈良県宇智郡字智村

竹原 吉 六 I 100 I三重県名張郡名張町

細川 治 郎 1 100 1 三重県名張郡名張町

福田為吉 1 100 1 三重県阿拝郡上野町

高木 久治郎 I 100 I三重県阿拝郡上野町

鷹木公巌 I 100 I奈良県宇陀郡榛原村

西岡美亀蔵 I 100 I ;奈良県宇陀郡三本松村

村上兼太郎 I 200 奈良県広瀬郡箸尾村

山辺友三 I 100 I奈良県宇陀郡松山町

村戸賢徳 I 100 I ;奈良県添上郡片桐村

片岡英夫 I 100 1 -奈良県十市郡田原本町

平 田 好 I 100 I大阪府大阪市東区

子守嘉七 I 100 奈良県宇陀郡榛原村

平 川 靖 I 100 I大阪府大阪市東区

「起業目論見書」 σ鉄道院文書(宵宮鉄道)Jl所収〉

により作成

たのであろうか。上野町が主導的役割を演じた

とは考えにくい点は先にも述べたが，経済的地

位が名張より高かった上野としては，資本的な

面と核心集落としての政治的な面から参加した

と考えるべきであろう。図 3は上里子駅の位置を

示しているが，この図に見られるとおり，この

鉄道でも市街地を離れた位置に計画されている。

こうした鉄道駅の位置関係から上野町の鉄道忌

避を主張する場合が，やはりし、くつか見られた

が，資料を綿密に検討すればこうした事実には

到達しない制。つまり，この位置関係を生じた

要因は「小田等ノ地主ハ水害ノ憂アノレヲ覚リ地

形買収上ニ種々故障アルヲ以テ会社ニ於テモ予

定線路ヲ変更シ長田村ヨリ西村ニ至ルJ42l とい

う点にあったからである。そこで上野町では町

議会での審議が繰り返され，できれば利便を考

えて市街地への乗り入れを望むということで会

社との交渉を行ない，両者の妥協点として示さ

れた山のが図示した位置であった。こうした駅

の設置位置をめぐる事情から，この鉄道に対し

て上野町が主導的役割を演じていなかったこと

が明らかになってくるといえる。

(2) 伊賀鉄道(初代〕計画の変化

当初は地域的利害に基づく計画であった伊賀

鉄道(初〉の計画に変化が見られるようになるの

は，発起から 4ヶ月あまりを経た1894(明治27)

年 1月27日に提出された「伊賀鉄道敷設線路延

長願J(11鉄道院文書(両宮鉄道)j])においてで

あった。この内容は，従来の出願線に桜井一榛

原間，名張一太郎生一丹生一宇治山田一鳥羽間

の延長線を追加出願するというもので，その趣

旨を見るため「願」の一部を引用してみよう。

「抑本鉄道ヲ敷設スルノ;挙タル己ニ大阪鉄

道ノ大阪桜井間ニ通スノレアリト雄モ，之ヲ東

海岸ニ貫キ海陸交通ノ利用ヲ達スル之アラザ

レパ国利民福ヲ充タスニ至ラズ。夫レ鳥羽ノ

港タル独リ伊勢湾内ニ比類ナキノミナラス神

戸横浜間未タ曽テ右ニ出ノレモノアラス。

而シテ地ハ東西ノ中央ニ位シ軍艦商船ノ出

入自由ニ将来国防ト民利トニ於テ両全ノ地位

タルヲ思惟セリ。鳥羽港ヨリ通シテ志摩，伊

勢，伊賀，大和，河内ヲ貫串シ大阪ニ達スル

便ヲ得ノレニ至ラハ，尾勢志紀ノ四近海ハ勿論

東京横浜ヲ発シテ東海ニ輸ス荷客運搬ニ便ヲ

進メ蓋テハ本鉄道沿道大和，伊賀，伊勢ノ従

来販路ニ苦ム多々ノ物産ハ蕃殖増産ノ道ヲ開

キ，大廟参拝ノ旅客来往ニ便利ヲ与フル実ニ

予想ノ上出ヘキハ多言ヲ待タスシテ明々ナル

義ニ有之侯。J(句読点筆者〕

「創設願」では大阪鉄道と関西鉄道のパイパ

ス線として大隈一伊勢交通路の一翼を担うこと

になっていたのが，自社の手で奈良一伊勢問の
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凡例

ーーーー伊賀鉄道(初代)計画線

一一一一現在の鉄道線

し一一-2. 10km 

図4 伊賀鉄道(初代〉計画線略図(桜井一名張一鳥羽間〕

鉄道を建設しようという動きに転じているのが

最大の相違点といえる。ある意味では大阪鉄道

の延長線としての性質をもつものといえる。し

かし，この延長線は図 4にも見られるように全

長71.4切に及び，先の計画線の一部である上野

一名張間11.4kmの約6倍にも及び，さらに経由

地には高見山地等の峻険な山岳地帯が含まれて

おり，最急勾配が33%。叫にも達し，当時の技術

水準45)から考えても実現を疑問視せざるえをえ

ないものであった。

その一方で，伊賀鉄道(初〉はこの「延長願」

を提出した 5月28日から 6月18日のわずか半月

表3 伊賀鉄道〔初代〉増加創立発起人37人の内訳

(2) 居住地構成

住所|人

三重〔伊勢〉|

三重(伊賀川

奈良

大阪

和歌山

兵庫

東 京

神奈川

『鉄道院文書(雨宮鉄道)dJにより作成

(1) 引受株数

引受株数|人

400株|

300株|

200株 1

150株 1

100株

70株

50株

人

人

人

人

p

b

n

J

Q

d

Tよ

10人

6人

3人

数 数

13人

7人

11人

1人

1人

1人

2ノ、

1人

ほどの聞に 6回の発起人増加を行ない， 37人も 道株式会社株式申込書J(前掲文書所収)を見

の増員を行なっている 46)。この37人の内訳は， ると1，525人の申し込みがあり，その地域的分

表 3のとおりであり， 100株以上の株式負担者 布を示したのが図 5である。内側の円に表わさ

が増加し，また地域的には三重県(伊勢地方〕 れた株主数の府県別構成を見ると，沿線地域で

の卓越が顕著になっており，その中には真珠養 ある三重県や奈良県(両県とも直接沿線にはあ

殖の成功で著名な御木本幸吉の名前も見られる。 たらない地域を含んでいる〕の構成比は全体の

御木本は，この後計画推進者の一人として活躍 20.1%を占めるにすぎず，株主の中心は大阪府

することになる。 と京都府であることがわかる O さらに外側の円

また， 1895年10月10日に提出された「伊賀鉄 に表わされた株主所有株式数の府県別構成を見
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図5 伊賀鉄道(初代〉株式申込者の地域的分布

内円:株主数の府県別構成

外円:株主所有株式数の府県別構成

「鉄道院文書(雨宮鉄道)j]により作成

に桜井一松阪聞の仮免状は勢和鉄道に下付され，

伊賀鉄道(初)には1897年 7月27日に宇治山田一

鳥羽聞の仮免状が下付されたにとどまった。こ

れによって伊賀鉄道(初〉は榛原一三田間と宇治

山田一鳥羽問という全く接点のない区聞を 2つ

免許されたことになり，会社は名張ー鳥羽間の

再願を行なっているが，結局この区聞は認めら

れることはなかった。その後会社は宇治山田一

鳥羽聞の建設に専心するようになり， 1899年11

月には上野の出張所を廃止し，さらに翌1900年

4月には社名を両官鉄道と改称 5月には会社

を名張から宇治山田へ移している問。こうして

晩期には伊賀地方への関心を全く失ってしまう

ことになったこの会社は1900年11月4日に解散，

計画はし、ずれも未成に終わってしまった。

この鉄道の評価としては，発起人こそ伊賀地

方から数人出すことがで、きたものの地元資本の

成長が未熟であったために経済的基盤を地元で

ると，沿線地域である三重県・奈良県の構成比 築くことができず，伊勢地方に同意を求めたり，

は先の場合よりさらに縮まりわずか18.2%を占 大阪を中心とする大商業資本家に資本参加を求

めるにすぎず，ここでも大阪府・京都府の卓越 めたため，結局は彼らの意向が優先されること

が指摘できる。これらの事実から，当初この鉄 になり，地元の意向が無視されたかたちで、未成

道計画にのりだした地元地域社会の資本負担力 に終わった。そしてその結果は，伊賀地方の地

は極めて弱し、ものであり，大方を京阪神に頼っ 域経済の未熟さを示しており，同時にそれは地

ていたことがわかる。 方中小都市のこの当時の経済力では鉄道の自力

以上のことからも明らかなように，伊賀鉄道 建設が困難であったことを物語る事例のーっと

(初〕は1894年 1月27日に「伊賀鉄道敷設線路延 いうことになる。

長願」を提出した前後から伊賀一奈良開の一局

地鉄道から次第に関心が奈良一伊勢聞の準幹線 (3) 伊和・上名鉄道の計画

グラスの鉄道を志向するように変化を見せたと 伊賀鉄道(初〉の計画が消滅した後も，上野ー

いえる。やがてそれは当初の地元地域社会の期 名張問の鉄道敷設計画は何度も持ち上がること

待であった伊賀一奈良間の局地鉄道に関心を失 になる。そのうち具体的に免許を受ける段階ま

わせる方向へと導くことになる。 で、達したのが伊和・上名の 2鉄道である。

その後の計画推移は1894年11月17日にょうや まず1901年 2月13日には富増長守他6名の発

く当初の計画線である榛原一上野間の仮免状が 起で， 1"三重県伊賀国阿山郡三田村ヲ起点トシ

下付され， 1896年 4月30日に同区間の免許状が 同国名賀郡古山村ヲ経テ同郡名張町へ至ル十三

下付されたが，関西鉄道の上野駅の位置が三田 哩間鉄道」叫を敷設する目的で月ヶ瀬鉄道が出

村に決定したためこれとの連絡を考慮して起点 願された。この鉄道のねらいを同年 3月19日付

を「上野」から「三田」に変更している O 一方， 三重県知事の「副申J(IT'鉄道院文書(伊和鉄

延長線は経由地が異なるもののほぼ同区聞を出 道)j])によって見ることにする。

願した勢和鉄道と競願となり，結局1894年12月 「起業地タル伊賀国中北方ニ位スル阿山郡
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表4 月ヶ瀬鉄道創立発起人と引受株数

氏 名 |引受株数| 住 所

東勢彦七郎

北川伝之丞 250 三重県名賀郡神戸村

深山始三郎 250 三重県名賀郡箕曲村

広 岡平兵衛 250 三重県阿山郡上野町

富増長守 300 三重県阿山郡上野町

250 三重県阿山郡上野町

西久保六三郎 250 三重県阿山郡上野町

地方関係者だけでそろえたといえる。その意志

の裏には先の計画が極めて他力本願だったこと

への反省があったと受け取ることができる。

1901年の出願にもかかわらず，鉄道院からの

仮免状の下付は大幅に遅れ， 1905年11月25日に

は「鉄道敷設仮免許状下付再申請書J(前掲文

書所収〉を伊和鉄道株式会社の名称49)で提出，

ょうやく 1906年 2月19日に仮免状が下付されて

開業へ向けての本格的始動の段になると，表 5

ただし，深山は伊賀鉄道(初〉創設発起人 にあげたような発起人が追加された。これには
「起業目論見書J(11鉄道院文書〔伊和鉄道)JJ所

著名な鉄道経営者をはじめとした企業経営者が
収〕による

含まれていることが明らかである。こうした事

ハ巴ニ関西鉄道会社敷設ノ為メ大ニ運輸ノ発 実から，当初は地元資本家によって自力建設を

達スト雄モ同国南方ニ偏在スル名賀郡ニ至リ 試みたものの，資本負担力の弱さに加えて，鉄

テハ未ダ交通ノ機関備ハラス，大々不便ヲ感 道企業経営の経験者が地元では得られず，資本

シツツアリ商工業ハ最モ必要ニシテ良好ノ結 と経営の両面から大都市の資本家を迎えねばな

果ヲ得ヘキ望アリ」 らない条件が存在していたといえよう。最後に

また，表4の創立発起人を見ると，この鉄道 「工事方法書J(前掲文書所収〉によって伊和

が伊賀地方内の計画であることからか創立発起 鉄道の建設構想を見てみると，線路が単線，軌

人は全員が伊賀地方の住民である。こうした状 間31!R6吋，延長13哩，曲線最小半径15鎖，最

況は自力建設気運の高まりとも解釈できる。そ 急勾配60分の 1(16.7針。〉というもので，経由

うした一連の事実から，創立時には伊賀地方の 地は伊賀鉄道(初〉に同じである。その後1907年

地域内鉄道の建設を第一に考え，創立発起人も 2月16日付で本免許下付申請 8月23日免許状

氏

表5 伊和鉄道追加発起人(明39・11・2)に引受株数

名 |引受株数|住 所 i 備 考

今 西 林三郎 200 大阪市西区 関西鉄道，西成鉄道に関係

伴 直之 助 200 京都府葛野郡 京都鉄道取締役

大 井 ト 新 100 大阪市東区 三重県議会議員，大阪電憶に関係

鹿 島 秀 磨 100 兵庫県神戸市

河原林 義 雄 100 京都市上京区

谷 キナ 一太郎 100 京都市下京区

曽 野 作太郎 100 京都市下京区

高 橋 弥一郎 100 京都市下京区

大 島 甚 100 大阪市東区
r邑~ 崎 啓 介 100 大阪市北区 大阪電燈取締役社長

堀 回 元三郎 100 大阪市西区

北 JIl 清 100 三重県阿山郡

森 JIl 民 恵 100 滋賀県甲賀郡

荘 司 邦太 郎 100 奈良県生駒郡

古 )11 為三郎 100 京都市下京区

佐 藤 定次郎 100 東京市芝区

「発起人追加認可願J(11鉄道院文書(伊和鉄道)JJ所収〕による
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2期よりさらに零細な鉄道の整備が進んだ。

第 2次鉄道熟期は日清戦争前後の好況を背景

としたものであるが，この時期の鉄道計画は会

社の設立認可を受けても開業に至るものは約 4

分の lであったとL、う事実から，極めて投機的

な性格が強いとL、う批判的な評価が従来から下

される問ことが多かった。しかし，それは単に

投機的意味合いのみが強かったのだろうか。

本稿で取り扱った未成鉄道計画を見ると，決

してそうばかりはいえなL、。すなわち，伊賀鉄

道(初〉では，大阪を中心とした大商業資本家が

企図していたと思われる大阪一伊勢間鉄道計画

に利用されながらも，地元の中小資本家は自分

たちの意図する鉄道の実現を自指して努力して

いたといえる。伊和鉄道では，先の計画が地力

本願であったという反省から当初はできる限り

自力建設の方向で進められたが，何分にも未熟

な地元の商業資本が背景では建設が不可能であ

ることを悟り，再度大都市の資本家に助力を請

う結果になってしまった。つまり，こういった

第 2次鉄道熟期の泡沫会社というものは，単に

投機的な意味合いしか持たなかったのではなく，

地域経済の発達過程に従って自力建設を志向す

るようになる次の軽便鉄道ブーム期の一つの敷

石となったと L寸評価も可能であろう。来たる

べき軽便鉄道ブームは，第 2次鉄道熱期をへて

さらに勢力を強めた明治以後の地方新興商業資

本家と，新たに制定される軽便鉄道法並びに同

補助法とL、う法規の相互扶助のもとに演出され

た建設ブームであったと見ることもできる。

上名鉄道創立発起人と引受株数表6

所

大阪市北区

三重県名賀郡名張町

三重県名賀郡古山村

三重県阿山郡上野町

京都市上京区

東京市芝区白金町

三重県阿山郡上野町

住

150 

150 

150 

350 

150 

150 

150 

名

生

村

井

増

井

氏

東

浅

湯

大

宮

伴

玉

を下付されたものの，結馬1908年10月25司会社

は解散してしまう。

この解散の翌1909年 5月12日に上野駅一名張

聞の上名鉄道が出願された。表6からも明らか

であるが，創立発起人も伊和鉄道と重複すると

ころが多く，また建設趣旨もほとんど同じあっ

た。相違点としては先の 2鉄道が上野一名張聞

のノレートを古山経由としていたのに対し， この

鉄道では神戸村経由としている点， 1Wl間 2~尺 6

吋で計画された点及び軽便鉄道法に基づいてい

た点刊で、ある。出願後この場合もすぐには免許

されず， 1911年 2月12日追申請を行ない 7月

18日に免許された。この上名鉄道は，翌1912年

7月17日の工事施行認可申請期限までに手続き

を行なわず免許失効，未成に終わった。この上

名鉄道の計画は，簡易規格によりながらも，あ

くまで鉄道の自力建設を目指す地域社会の執念

であったと考えられる。

VI.南一北局地鉄道の建設(後期〕

(1) 軽便鉄道法と軽便鉄道ブーム

日本の鉄道政策は，明治期においては，官設

鉄道はもちろん私設鉄道についても，あくまで

幹線鉄道を基本にしていたため，その監督法規

である私設鉄道法の課す義務は小規模鉄道には

極めて厳しいものであり，それが第 2次鉄道熱

期に多数の泡沫会社を生む一つの原因ともなっ

ていた。

当時，資本負担力の小さい地域社会が鉄道の

- 13一

(4) 未成鉄道計画の意義

本章で取り扱った伊賀鉄道(初)，伊和鉄道，

上名鉄道の 3つの鉄道計画はし、ずれも未成に終

わったものだが，これらは日本の鉄道史上の分

類では第 2次鉄道熱期に位置づけられるもので

ある O 日本の民聞からの鉄道建設ブームは 3期

存在したと考えられる O 第 1 期は1887年~1893

年の第 1次鉄道熱期でおもに幹線鉄道の整備が

進み，第 2 期は1893年~1898年の第 2 次鉄道熱

期で準幹線以下の中小鉄道の整備が進み51) 第

3 期は1910年~1920年頃の軽便鉄道ブームで第



自力建設を行なう場合には，軌道条例に準拠す

るのが通例となっており，それを全国的に奨励，

援助したのが雨宮敬次郎である。彼が手がけた

この種の鉄道は統合されて大日本軌道をとなっ

たが，それは輸送機能からも技術的にも軽便鉄

で漕ぎつけたものはなかった。鉄道敷設の行き

づまりの中で上野町の経済的発展と共に関西鉄

道線(関西鉄道は1907年に国有化されたため以

下関西線と記す〉を利用Lて他地域との交流が

さかんになってくると，町の中心部と鉄道駅が

道の先駆をなすものであった53)。 離れているのでは不便で、あり，またその区間の

こうして建設された軌道は， r軌道」を名乗 アクセスを担当していた人力車は当時の米2升

りながらも必ずしも併用軌道敷を使用していた 分に相当するとしづ 40銭もの高額運賃を要して

わけではなく，中には大半を専用軌道敷による L 、た58)。このような中で1913(大正 2)年10月9

ものまで、現われた。これは軌道条例の本義で、あ 日，菅野原造他 9名によって伊賀軌道が出願さ

る「公共道路上ニ布設スルコト」刊に反するも れた。「起業目論見書J (iJ鉄道省文書(伊賀軌

ので，この状態を放置することは好ましくない 道H)の一部を引用しながら鉄道計画の概要を

として小鉄道を監督する法規が求められるよう 見てみることにする。目的としては「本鉄道ハ

になった。そこで生まれたのが軽便鉄道法であ 三重県阿山郡上野町大字上野宇丸ノ内三十九番

り，それは全文がわずか 8ケ条から成り，従来 地ノ三十二ヲ起点トシ関西線上野駅ニ至ル壱哩

の私設鉄道法と比較しでも認可手続きが 2段階 六十五鎖間ノ鉄道ヲ布設シ旅客及貨物運輸業ヲ

から 1段階となり，免許資格も株式会社である 営ムヲ以テ目的トナス」と記しており，また本

必要はなく合名・合資会社でも認められ，設備 社事務所を上野町丸之内に置いて，鉄道の形態

も簡易なものでもよかった問。 は3択 6吋軌間の軽便鉄道としている。

この軽便鉄道法は1910(明治43)年 4月21日 伊賀軌道の発起人を表7iこ見ると，全員が伊

公布 8月3日施行で，さらに翌1911年 3月23 賀地方の住人であり，しかも大半が上野町在住

日には建設費に対する利益率が少なくとも 5% 者であることから，この鉄道は伊賀地方，特に

にまでなるよう国家補助が交付されるとしづ軽 上野町による自力建設鉄道と見ることができる。

便鉄道補助法が公布され， 1912年 1月 1日から 職業に注目してみると商業従事者が多いのに気

施行された。これによって局地鉄道建設は容易 付くが，彼等がどのような意国でこの鉄道計画

になったが， r軽便鉄道ブーム」といわれるよ を試みたのかについて『鉄城翁伝Jは次のよう

うに建設活動が過剰になり，新規開業者(電気 に記述している問。

動力を除く〉が1913年に19社 (1067mm軌間10社，

762mm軌間10社ただし併有 1)，1914年に20社 表7 伊賀軌道創立発起人

(同 9社， 同11社i，1915年に25社(同16社，

同9社〉といった具合で，第一次大戦勃発後は

資材入手難も手伝って沈静した5ぺこれらは新

規開業は無論のこと，私設鉄道，軌道の既開業

線からの指定変更も多く， 1918年には私設鉄道

に準拠する鉄道は皆無となり，政府は1919年に

監督法規を改め，従来の私設鉄道法，軽便鉄道

法を廃止して新たに地方鉄道法を公布した5九

(2) 伊賀軌道の成立

氏 名 i職
菅野原造 農

菊輸良三 農

窪田義太郎 商

星 武兵衛 商

吉岡健三郎 商

村治円治郎 商

古川専一 無職

田中鹿之助 商

松生安兵衛 無職

中村伊左衛門 商

住 所

(三重県阿山君郡目附付

三重県河山郡上野町

三重県阿山郡上野町

三重県阿山郡上野町

|三重叩郡上野町
三重県阿山郡上野町

三重県阿山郡上野町

三重県阿山郡上野町

三重県阿山郡上野町

三重県阿山郡上野町

上名鉄道の失効以後も上野と名張を結ぼうと 「起業目論見書JC1['鉄道省文書(伊賀軌道)Jl所

いう計画は数社においてなされたが，免許にま 収〉による
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「日露戦争後の上野町に交友会と称する血 後の1918年度で旅客収入が18，346円，貨物収入

気旺盛な青年の団体がありましたo (中略〉 が 9，824円で62)その比率は約 2: 1である。開

伊賀新聞を発行していましたが，更に経済界 業前の収支概算聞では旅客収入が 5，475円，貨

にも進出したL、との事で(中略〕当時大阪に 物収入が 9，125円であったから，旅客収入では

於て評判の良い信託事業を初めたいとの事で 予想の約3倍，貨物収入では予想どおりの成績

ありましたo (中目的信託事業は或る点銀行 をあげていたことになる。

を向ふに廻すようなもので，夫は青年のする ところで，この伊賀軌道の開業は他の交通機

仕事でもなく又君等の資産では無理だ，夫よ 関にどのような影響を与えたので、あろうか。前

り地方の人を喜ばL後世に残る事業を遣って 掲の図 2を見ると伊賀軌道開業前後に人力車が

はどうかと話しました所，夫は何かとの間に 漸減傾向にあることがわかる。これは一つに自

在、の答へたのは，上野の町から三田へ鉄道を 転車の増加という要因もあげられるが，鉄道の

敷くことだ，君等青年が奮起するなら微力な 開通も影響していることは確かである。荷車や

がら寓腔の助勢をしゃうと云ひま Lた。」 荷積・牛馬車は増加をつづげているものの，こ

「鉄域翁伝」は後に伊賀鉄道の社長を務める の場合も増加傾向に歯止めがかかったことが指

田中善助の回顧録であり，文中の「私」は田中 摘できる。

である O 田中は1858(安政 5)年の生まれで，

養父の後を継いで金物商を営んだのを足がかり

に実業界入りして，鉄道以外に伊賀貯蓄銀行，

巌倉水電等の地方事業に関係した人物で，明治

以後に台頭してきた新興商人の一人で、あり，そ

して商業資本家へと発展したノζイオニアでもあ

ったe九先に引用したところによれば，こうし

た経歴を有する田中が新興商人の青年達をパッ

(3) 伊賀鉄道による発展

伊賀軌道によって上野駅と上野町が結ぼれる

と，当然のことながら長年の懸案であった名張

への延長が提起されることになる。しかL，名

張への路線は上記区間開業前の1914(大正 3)

年 2月25日，伊賀鉄道によって出願されていた。

伊賀鉄道は伊賀軌道とは名目上別組織であるが，

クアップして成立させた鉄道が伊賀軌道で、あっ 発起人グループは同じであり実質は同一組織と

たと考えられる。そしてそれは明治以後徐々に いえる。

成長してきた上野町の新興商人，さらにはその 「起業目論見書J(u鉄道省文書〔伊賀電気鉄

発展型である商業資本家が，一つの鉄道を自力 道)jJ)によってその経由地を見ると，阿山郡山

建設できるまでに成長したことを示していると 田村大字小田を起点に城南村，花之木村，名賀

もいえよう。 郡猪田村， 1.衣那古村，神戸村，美濃波多村，蔵

伊賀軌道の建設ノレートは，当初「三回から直 持村を経て名張町に至るとしている。

線に上野へ取付け玄蕃町裏の濠のあとへ上り， このルートは現在の近鉄伊賀線のそれとは異

菅原神社北の丸之内へ停車場を設けるJ61
) 予定 なるものであり，上野町西方の小田を起点とし，

であったが，先の伊賀鉄道(初〕の関係者からの 上野町の市街地を経由せずに南下して城南，花

三田 鍵屋ノ辻間買収要求に応じ，これを利用 之木村を経て猪田村から現在のルートとなる。

して現在の近鉄伊賀線のルートが決定された。 このルートをとった場合，やはり伊賀鉄道(初)

こうした事実からも，建設費をできる限り低額 によって工事が進められていた路盤の一部を流

に押さえる努力が払われていたことが看取され 用できることになり，建設費が10万円程度軽減

る。 できる 64)という長所があった。しかし，地域内

さて，こうして成立した伊賀軌道は， 1916年 連絡鉄道とL、う性格上市街地を経由しないとい

8月8日に院線上野駅連絡所一上野町間 2.3km う短所は致命的であり，会社は結局このノレート

を開業させた。開業後の運輸成績は，開業2年 を破棄して1918年10月8日「起業目論見書中線
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路変更認可申請書j (前掲文書所収〉を提出， 軌道株式会社が伊賀鉄道の所有していた小田一

起点の「小田村」を「上野町」に変更した。こ 名張聞の免許を譲り受け， 1917年12月23日伊賀

の変更は上野町には大きな意味をもったが，ー 鉄道株式会社に社名を変更した。さらに1919年

方，名張側は資金負担が増加するのみであると 9月27日には既設線である上野駅連絡所一上野

いった理由をかかげ， r伊賀鉄道株式会社工事 町間も従来の軌道から切りかえて地方鉄道とし

施行ニ関スル陳情j (前掲文書所収〉を鉄道院 ての運輸開始の認可を得， 10月1日から地方鉄

総裁にまで提出し，これに抗議した。名張の反 道として営業を開始した。

対理由には， r路線変更ノ為メ哩数延長ノ不利 上野町一名張間13.7kmは1922竿 7月18日に開

益ヲ見ルj，r名張間全通スルニハ資本金ニ大ナ 業した。名張までの開業によって上野町の商圏

ル不足ヲ生スルj，r大正八年中ニ上野名張間全 は拡大したが，名張町の商圏拡大にはほとんど

通ヲ約シ， (中略〉時ハ延テ郡治上ニ及ホス影響 影響しなかったといわれる。しかし例外的とは

モ蓋シ鮮少ナラザルベシ」等があげられている。 いえ，名張町の製材業は伊賀鉄道の開業によっ

結局，名張側の陳情は直接とりあげられること て発展への礎を得たといえる 6ぺ名張町周辺は

はなかったが，この事実は当時の軽便鉄道への

資金負担が地元小町村にとって決して軽い負担

ではなかったことを示している。

また，ほぼ同時期に阿保村を経由するように

とL、う要請も出された。「鉄城翁伝」はこれに

ついて， rその当時は蒸気機関車であった為め，

阿保へ這ふことが出来ても西へ出て行くには急

勾配で無理な事を説明し，伊賀川の西を行く予

定であったのを変更して，川の東を通過して阿

保へ最短距離の比土に駅を設け，神戸村の渓間

を縫ふて美旗新田に登り名張への線路を決定し

た」と記している問。「線路変更理由書j(前掲

文書所収〉には， r阿保上津， 種生， 矢持ノ各

村及桜峠ヲ経テ伊勢八知谷ニ対スル物資ノ集散

地ナレパ軽便鉄道トシテ免レサノレル範囲ニ於テ

阿保村ニ接近セシムノレ要アリ」としている。

この上野町と阿保村通過をめぐるルートの変

更は，大正中期ともなると各町村は鉄道の通過

が地域社会の発展に多大の影響を与えることを

認識して積極的な誘致策を講じまた会社も建

設費との兼ね合いを考慮していたうえでこれに

対応していたことを示している。そして鉄道の

ルート選定は，従来から指摘されてきた地形を

はじめとした自然的条件に加えて，住民の意思

や社会経済的条件が作用して決定されたことを

山林地帯でスギ，マツ，ヒノキを中心とした森

林資源に恵まれていたが，鉄道開通前は動力と

輸送手段の欠如によって製材業の発達が拒まれ

ていたのである。鉄道開通によって輸送手段の

問題が解決し， 1924年頃から名張駅付近に製材

工場が集中してきた。また，観光地赤目・香落

の紹介にも貢献した。

この伊賀鉄道の名張開通によって，他の交通

機関はどのように変化したのだろうか。名張開

通前の上野一名張聞の交通は，まず明治末年頃

に乗合馬車が導入され，つづいて1915年伊山自

動車会社の設立によって 6人乗りの定期乗合自

動車が運行されていたが，伊賀鉄道の開通によ

って廃止となった67)。図 2にも見られるように

人力車離れも進んだ。こうして鉄道の開通によ

って道路交通機関は，次第に末端交通へと追い

やられていったといえる。

その後，伊賀鉄道は輸送量伸長が顕著なこと

などから， 1925年3月6日電気動力併用認可を

得，翌年 5月25日には全線を電化し， 12月には

社名も伊賀電気鉄道と改称した。

V1I.東一酉通過幹線鉄道の建設(後期〉

(1) 参宮急行電鉄線の建設

現在の近鉄を形成する基幹的鉄道は， 1914 

物語っ ている。(大正3)年 4月30日に大阪一奈良間に開業し

ところで，名張への建設工事がこのように紛 た大阪電気軌道(以下，大軌と略称〉である。

糾している聞に，名目上の別組織であった伊賀 大軌は開業当初の不調を克服して，自社免特許
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、

取得区間である西大寺一橿原神宮前聞や布施ー さらに参急本線は1930(昭和 5)年10月10日

桜井聞を開通させる一方，天理軽便鉄道を合併 伊賀線との連絡駅として新たに伊賀神戸駅を設

したり，大和鉄道の株式の大半を取得する聞な

どの方法で，昭和初期には奈良盆地の制覇をほ

ぼ完了していた。

つづいて大軌が目指したのは初瀬街道沿いに

東進して伊勢平野への進出で、あったが，その先

鋒として1927(昭和 2)年 9月28日，系列会社

参宮急行電鉄(以下，参急と略称〉を設立した。

ところで，桜井から宇治山田間の敷設免許は，

大和鉄道が大軌の進出の激しくなった大正10年

代に自己防衛の必要から順次取得していた聞も

ので，参急、設立を前にした1927年 6月14日に大

和鉄道から参急へ譲渡された。こう Lて参急に

免許を取得させた大軌は， 1929 (昭和 4)年 3

月31日伊賀電気鉄道を合併し，翌日付で参急に

貸与されて参急伊賀線として営業を開始した。

けたが，これによって伊賀神戸一名張間70)で伊

賀線と参急本線が並行する結果になった。参急

としては自社本線重視の立場をとり，伊賀線伊

賀上野，あるいは上野一伊賀神戸間列車を本線

列車との連絡重視の方向でダイヤ設定を行なっ

た。参急本線全通直前の1930年 6月では上野一

名張間直通列車が下り 20本，上り22本設定され

ていたものが，全通後の1933年10月では上下共

7本しか設定されておらず，この参急本線全通

によって伊賀線の伊賀神戸一西名張聞は実質的

に機能を喪失しつつあったといっても過言では

ない。こうして伊賀線は，開業以来の関西線連

絡と上野一名張間直通とし、う使命から，上野と

参急本線連絡とL、う使命に変化させられたので

ある O 伊賀神戸一西名張関はその後戦時休止を

一方，参急の本線は1929年10月27日桜井一長谷 怪て， 1964年 9月30日で、廃止された。

寺聞を開通させたのを皮切りに順次部分開業を また，参急本線開通によって鉄道による上野

つづけ， 1930年12月20日阿保(現青山町〉一佐 一名張間直通機能が実質的に消失すると，伊賀

回(現榊原温泉口〕聞を最後に桜井一山田(現 鉄道開通によって廃止されたノミスによる直通が

伊勢市〉聞を全通させた。これによって大軌と 見直され， 1948年 8月15日から三重交通名張線

参急を通して大阪一伊勢聞に新しい鉄道交通路 (上野一名張関， 18.7km) として営業が再開さ

が完成したことになり，伊賀地方は，北の省線 れ71) 近代交通機関の発達過程に変化が生じた。

である関西線と南の参急線の 2つの東一西幹線

鉄道交通路をもつことになった。 (3) 近江鉄道の延長計画

参急、の計画に刺激され，伊賀地方に新たな鉄

(2) 参急開通にともなう伊賀地方の変化 道の建設計画がおこってきた。それが近江鉄道

参急線という新しい東一西幹線交通路の完成 の貴生川一伊賀上野間延長計画である。これま

によって，伊賀地方の地域交通はどのように変 でに計画された鉄道は，未成分を含めてもほぼ

化したのであろうか。 近世街道と何らかの関係を持つノレートが採用さ

まず，核心集落の上野と名張の地位逆転の可 れてきたが，この近江鉄道計画線はそれ以前の

能性が生じたことである。伊賀地方の核心集落 交通ルートに該当するものが見当らなし、。

は上野であり，名張はそれに次ぐ存在であった。 近江鉄道は1898(明治31)年6月11日に彦根

上野は鉄道交通に恵まれず，それを結ぶ軽便鉄 一愛知川間を開業したのを皮切りに，彦根一多

道の自力建設によって鉄道交通とのつながりを 賀，高宮一貴生川間を開業させていた鉄道で，

保持しようとしてきた。一方，名張は上野以上 その設立趣旨は北陸路と伊勢とを結ぶことにあ

に鉄道交通に恵まれていなかったが，参急線の り，彦根で旅客を受けて貴生川で関西鉄道に連

開通によって幹線鉄道のー拠点とし、う地位を与 絡した向。このようにして伊勢参拝客輸送を重

えられたので、あった。大阪への近接性という点 要な使命としていた近江鉄道にとって，参急の

では，名張がはるかに優位に立ったことになる。 計画は重大問題となった。すなわち従来の草津
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線，関西線，参宮線経由の場合には乗り換え回

数が多いうえに 5，'-' 6時間も要していたのが，

自社線を伊賀上野まで延長して伊賀線経由で参

急線に接続すれば2時間57分に短縮できるとい

うのである。そこで1927(昭和 2)年 6月18日

に費生川一伊賀上野間23，6凶を出願，翌1928年

10月11日免許された。「起業目論見書J(近江鉄

道株式会社所蔵〉によれば，経由地は「滋賀県

甲賀郡貴生川村，岡県同郡寺圧村，岡県同郡龍

池村，岡県同郡宮村，三重県阿山郡玉滝村，岡

県同郡朝田村，同県同郡河合村，同県同郡府中

村，岡県同郡中ノ瀬村，岡県同郡府中村，岡県

同郡上野町」と記されている。

次に関西鉄道開通と前後して伊賀の北部を通

過した鉄道交通と名張をはじめとした各集落を

結ぶ目的で伊賀(初)，伊和，上名等の諸鉄道計

画がおこるが，いずれも地域経済の成長が未熟

であったことを主因として自力建設が困難で、，

京阪神等の大都市資本の援助を求める結果にな

った。そのためこれらの資本家の意向によって

当初の計画の趣旨を変更させられ，最終的には

大都市資本家の都合で未成に終わる結果となっ

たが，後の計画になるほど自力建設への姿勢が

強くなってゆく様子が読みとれる。

未成鉄道の経験を通じて南一北局地鉄道を自

力建設しようとL、う動きが，上野町の商業資本

しかし，伊賀上野への延長は会社側の努力に 家を中心として生じてくる。こうした動向の背

もかかわらず，用地買収が難航したりするうち 景には，従来の封建的特権商人との対立を径て

に戦時体制に突入，戦後に入ると国家神道の衰 明治以後に台頭してきた新興商人に由来する商

退と共に伊勢参拝客も減少し，もはや延長の必 業資本家が，町内経済界の中堅クラスにまで成

要は認められない状態となった。結局，この延 長していたという事実がある。彼らは商圏拡大

長計画は未成に終わり， 1958年12月3日起業廃 のために，上野と関西線を鉄道で結ぶことによ

止に至った。 って旅客・貨物の輸送を円滑にすることが先決

ただ，未成に終わったとはいえ，従来は専ら と考えたのである。地域内交通のさらなる近代

地域内交通路として機能していた南一北交通が， 化をねらった名張への延長で、は，そのルートの

幹線とはし、えないまでも通過交通路として用い 選定には自然的条件の下に様々な人文的条件が

られる計画がかなり具体的なものとして浮上し 作用することが明らかになった。また，こうい

ていたとL、う事実は，注目に値するものといえ

よう。

市.むすび

以上で特定産業との関連では性格づけを行な

いにくい局地鉄道の成立過程を三重県伊賀地方

を例に見てきたが，ここで小論の内容をまとめ，

明らかとなった点を確認しておく O

伊賀地方の鉄道計画は，まず明治20年代後半

に東一西幹線交通路としての大和街道沿いに関

西鉄道が開通し，それを核心集落である上野の

市街地に誘致しようと努めたが，地元経済力の

弱さからこれは失敗し，鉄道は上野と川をはさ

んだ北側を通過してしまった。しかし，これに

よってこれまで長距離交通にまで進出していた

人力車や荷車は，鉄道とのアクセス輸送として

の近距離交通への転進を余儀なくされた。

った地域内交通への鉄道進出によって，人力車

や荷車は次第に近距離交通でも末端に追いやら

れ，馬車に代わって地域内の中距離交通に足が

かりを求めかけていた繋明期の乗合自動車も並

行路線から駆逐され，一旦は末端交通へ追放さ

れる。

南部に新たな東一西幹線鉄道とLて開通した

参急線は，局地鉄道である伊賀電気鉄道を支配

下に入れると伊賀線に本線との連絡機能を強要

し，同線の伊賀神戸一西名張聞を有名無実な存

在にして地域内交通を分断した。これによって

パス交通が中距離並行路線に復活する。一方，

伊勢参詣輸送の目的で近江鉄道が貴生川ー伊賀

上野聞を延長する計画を立て，南ー北交通路線

が伊勢参詣とL、う通過交通に用いられる構想が

浮上するが，諸条件から未成に終わる。

このような伊賀地方の鉄道交通の変遷過程全
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体の潮流から明らかになった点は，主に次のよ

うな内容である。

1)特定の産業との関係が弱い局地鉄道の場合，

その資金調達に苦心が見られる。すなわち，産

業との関係が見られる場合には産業関係企業に

資金援助を求めることが可能であるが，それに

依存できないために地域社会があらゆる手段を

使って資金調達に奔走Lなくてはならなし、。そ

のため鉄道建設の成功は，地元地域社会の経済

力，特に明治以後の新興商人たる商業資本家の

成長を如実に反映することになる。

2)特定産業との関係が弱いためにその鉄道ル

ートが産業立地に影響されることが少なく，地

元の交通需要を反映する。そして，それは通過

幹線交通から受ける影響が多大である。

3)人力車，馬車等の道路交通機関の盛衰と鉄

道交通の発達過程をあとづけることができた。

(関西大学・院〉
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THE FUNCTIONAL CHANGE OF RAILWAYS IN THE PELlOD OF 

MODERN TRANSPORT CONSTRUCTION 

Masafumi MIKI 

Previous studies of railway history， especially those in relation to regional industries， 

have not achieved successful results， bョcausemany places in Japan have not been aHected 

by any specific industries. This study analyzes the Iga area in Mie prefecture as an exam-

ple of such places. 

In the Iga area there have been primary railway line along an east-west axis， 

while a secondary railroad exists along a north-south axis. The developments of these lines 

are classified into four stages : stage 1 and 11 of the north-south one. (1) the first stage 

of the primary line construction， (2) the first stage of the secondary line construction， (3) 

the second stage of the secondary line construction， and (4) the second stage of the 

primary Line construction. 

At the first stage of the primary railway line construction， Kansei Railway Company 

demanded that Ueno-cho should pay the construction expenses for the extension of railway 

to the center of U eno-cho. 1 t brought about antagonism between a newly risen liberal mer-

chant class and the older conservative merchant class. The former was beaten by the latter 

and the demand of railway extensions was rejected. 

At the first stage of the secondary railway construction， the development of Iga， 
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Iwa， and Jomei Railway were planned， Iga Railway was planned by those who lived in towns 

along a previous railway line in Nara prefecture and the Iga area. They did not have enough 

economic and t巴chnicalpower to materialize their plan， even though they asked for help 

from comm巴rcialcapitalists in such big cities as Osaka and Kyoto. Their plan resulted in 

failure because of no help or support. The situation was same for the planning for Iwa and 

Jomei Railway. 

Stage II of the secondary railway construction in north-south direction took place 

when the former newly risen m巴rchantclass developed into a commercial capitalist class. 

Thes巴 peopletried hard to succeed in their plan for a regional railway. Among them was 

Zensuke Tanaka as an active leader. He made a proper plan for a regional community. This 

time their efforts were fruitful; Iga Tramway and Iga Railway were open巴dbetween Iga 

Ueno and Nabari. 

At the second stage of the east-west railway construction， Sangu Kyuko Electric 

Railway was opened between Sakurai and Yamada. This railway service not only formed a 

new main line， but also changed the function of the old local railway. Although it was a 

good idea， the expansion plan of the dmi Railway failed. 

The construction of railway in areas which have little to do with any specific in-

dustries was linked to the demand of the community for railroad. And it was the commu-

nity that raised the money for the construction. 
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