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1.は じめに

(1)研 究の背景 と目的

近代以降の都市景観 を論ずる,特 に都市の魅力や風土に

ついて語 る場合,そ の都市の履歴を辿 ることは有益な示唆

を与える.都 市形成においては,イ ンフラス トラクチ ャー

整備 のよ うな都市骨格ばか りでなく,人 々の生活や文化の

よ うな都市の血肉となる都市活動 とのバ ランス,双方の相

乗的な発達が肝要で ある.

近代化過程において京都市では,1931年(昭 和6)「 大

京都の都 市計畫 に就いて」1)なる小誌 にて,大 合併 を果た

した 「大京都」としての統一的な都市像を示 している.京

都市都市計画では,「風致の維持」を 「道路」及び 「公園」

整備 によって実現 しよ うとす る意図及 び,市街地部 と郊外

部の役割の違いが見受 けられ る.し か し,都 市計画意図に

関する資料 だけでは都市形成プ ロセスを実証す るこ とは

難 しく,ま たその検証も必要である.

本研究は,明 治初期か ら昭和戦前期 までの近代化プ ロセ

スにおいて,鉄 道及 び電気軌道敷設 とい うインフラス トラ

クチ ャー整備 に よって支 え られた都市形成の過程を実証

的に分析 し,今後の都市計画やイ ンフラス トラクチ ャー整

備,施 設配置に活かす ことを目的 とす る.本 研 究では都市

骨格を形成す る鉄道 ・軌道ネ ッ トワークと,都 市活動のい

わば触媒装置 として機 能する都市施設 の発達プ ロセスに

焦点を当て,都 市形成に関す る分析 を行 った.

(2)既 往研究 と本研究の特色

鉄道 と都市形成,郊 外形成を扱 った論文は多 く存在す る

が,本 研究は歴史的史料,文 献,地 図,図 面,写 真資料 な

どを整理 ・分析 し,鉄 道が都市骨格や都市域に及ぼ した影

響を都市施設 の配置変遷 に着 目し,鉄道敷設 と都市域の拡

大を明治期か ら昭和戦前期までを通史的,広範的視野で分

析 したところに特徴がある.

鉄道 と都市形成 に関する既往研究 としては,為 国の渋谷

の成立 と鉄道の関わ りを考察 した研 究2),北 河のパ リにお

ける鉄道の発達に関する研究3)が ある.ま た,鉄 道 と郊

外形成に関す る研 究では,土 井の阪急沿線における郊外住

宅地開発 と地域イメー ジの形成 に関す る研 究4),が ある.

都市計画史に関しては越沢の研究5)が あ り,京 都 の都

市計画,景 観 に関する研究 としては,大 西6)や 苅谷7)が

ある.近 代の郊外形成に関す る文献 としては,石 田らの近

代京都の住宅地形成事業 に関す るもの8),近 代 日本の郊外

住宅形成に関す る文献9)が ある.

また,鉄 道に関す る文献 としては,京 都 を中心 とす る鉄

道一般のもの10),関 西私鉄 を基軸 とした文化史に関す る

もの11),鉄 道 と都市生活 の関係 を記 した もの12)が ある.

その他,各 鉄道の社史13)～22),京都の歴 史一般に関す る史

料23)～25)などを参考文献 とさせて頂いた.

本研 究は,こ れ らの既往研究 を参考に,従 来のインフラ

ス トラクチャー史では扱われ ることの少なかった,イ ンフ

ラス トラクチ ャー整備(2,3章)と 都 市活動,公 共空間

利用の実態(4,5章)と の関係 に重点をお き,都 市形成

の解釈を試 みた もので ある.

2.近 代京 都 の都 市開 発概 要

明治初期か ら昭和戦前期の京都 を対象 とした,都 市開発

のプロセ スを3つ の時代 に区分 し,それぞれの時期 に行わ

れたエポックメイ キングな事業を中心に整理 した.

(1)第 一期:資 源開発型

琵琶湖疏水-1890年(明 治23)竣 工

京都 市域 においては,明 治 中期に鴨東(岡 崎を中心に)

東へ向けて都市化が進行 した.1888年(明 治21)に は,

いち早 く京都市域に鴨東地区を編入 し,1890年(明 治23)

琵琶湖疏水がこの地に完成 した.こ うして当時近郊農耕地

であった岡崎 は,京都市の近代化の象徴的イベ ン トとも言

える,第 四回内国勧業博覧会,平 安遷都 千百年紀年祭 が

1895年(明 治28)の 会場へ と変貌 した.

(2)第 二期:施 設補完型

明治三大事業-1912年(明 治45)竣 工
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図-1京 都市域拡大状況

明治末期 に,近世までの京都 の都市骨格 を一変す るよう

な都市開発事業が行われた.1912年(明 治45)に 竣工を

見た明治三大事業であった.第 二琵琶湖疏水建設,特 に電

力 開発に重きを置きなが らも,道路拡築事業 により市内に

幹線道路ネ ットワークを形成 した.都 市的発展のバランス

を考 え,第 一期の鴨東 の開発 とは違い,市 域全域において

都市骨格を再編するよ うな都市計画であった.

(3)第 三期:市 域拡大型

1931年(昭 和6)1市26町 村 を編入 した大合併

1918年(大 正7)東 京市区改正条例の準用に始 まる,

法制度の もとで行われた都市計画では,「大京都 」構想に

向けた市域 の広が りが見 られた(図-1).前 出の 「大京都

の都市計畫に就いて」では,道 路,公 園,土 地区画整理事

業,運 河 ・用水計画,下 水道,鉄 道高架化 ・高速度軌道計

画,航 空港,な どの整備 が謳われた.都 市計画区域 は四条

烏丸を中心として決定 されていたが,市域以外の山地まで

もが考慮に入れ られていた.こ れは,京 都市 の目指す 「観

光都市」の実現には,京 都市を取 り囲む比叡 山,愛 宕山を

はじめ とす る山々が 「公園都市 としての京都の粋 も多 くこ

の區域に集 中され」26)必須 と考えられていたか らである.

(4)ま とめ

以上のよ うに,京 都市域では,琵 琶湖疏水 を契機 とした

イ ンフラス トラクチ ャー整備 による「資源開発」が行われ,

都市基盤 が整 った ことにより京都市の都市化が進 み,明治

末期 には需要の拡大に伴い三大事業による 「施設補完」が

行われた.都 市計画の必要性か ら,「大京都 」構想による

各種イ ンフラス トラクチャー整備 とともに 「市域拡大」が

図 られた.

このよ うな京都市の都市開発 の流れは,都 市の市街地部

と郊外部の関係 においては,①両者 をイ ンフラス トラクチ

ャーによ り結びつ け,②主に都市生活 を支 える市街地部の

整備 を図 り,③近代都市計画に則 り郊外居住や郊外での観

光や レク リエーシ ョンを支 えた,と 整理 した.

3.鉄 道 ・電気 軌 道の 敷設 に よ る都市 構 造変 化

明治期か ら昭和戦前期にかけて,京都市内及び郊外に敷

設 された鉄道及び電気軌道 の概要を整理 し,都市形成 との

関わ りによ りこれ らを3つ に分類 した.鉄 道 ・軌道網の整

備に より,京 都市内にい くつ かの都市機能拠点(ノ ー ド)

が形成 され,都 市構造が変化 した.

表-1近 代京都 における鉄道 ・軌道網整備年表

G)京 都における鉄道 ・電気軌道網形成

明治期か ら昭和戦前期 にかけて,京 都市内及び郊外 に敷

設 された鉄道 ・電気軌道網の概要を表-1,図-2に 示 した.

(2)鉄 道,電 気軌道の機能分類

① 都市間交通:高 速大量旅客輸送を志向 した鉄道

官設鉄道東海道線,京 都鉄道,京 阪電気鉄道,新 京 阪電

気鉄道の4鉄 道であ り,いずれ も京都 とある都市を結ぶ こ

とを目的 として敷設 された.

② 都市内型交通:都 市 内交通体系,環 状路面軌道

京都電気軌道(以 下,京 電 と略す),京 都 市営電気軌道

(以下,市 電 と略す)の2軌 道網であ り,両 軌道 とも,環

状線 を目標に路線を張 り巡 らした.

③ 郊外型 交通:郊 外(観 光)を 志向 した鉄道路線

嵐 山電 車 軌道,京 津 電気 軌道,叡 山電 気軌 道 の3

鉄 道 で あ り,い ずれ も京都 市 と郊 外部 とを結 び,市
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図-2鉄 道 ・軌道ネッ トワー ク概要

内 に住 む人 々 を観 光 地 で あっ た郊外 へ と誘 う路線 を

選 定 した.

(3)都 市機能拠点(ノ ー ド)と しての鉄道駅

以上に分類 した各鉄道によ り,京都にはい くつかのノー

ドが形成 された.最 初 に形成 された ノー ドは,京 都電気軌

道 によるもので,京 都駅(当 時:七 条停車場),岡 崎駅(当

時:博 覧会場),北 野駅 が設置 された.こ れ らの駅 には駅

舎等 はな く,単 に乗 降す る場 として存在 していた.

これ らに続 くもの として,郊 外型交通の起点,出 町柳,

四条大宮にノー ドが形成 され た.これ らは郊外への重要な

場所 として機能 した.都 市間鉄道 も,五 条駅,西 院駅 を大

阪への起点 として ノー ドを形成 した.ま た市電環状線 は,

これ らの ノー ドを結びつ け市街地部 との連携を強化 した.

4.都 市施設配置の変化にみる都市形成の特徴

インフラス トラクチ ャー整備 によ り都 市構造 は物理的

に大きく変化す るが,都 市活動の主体は 「市民」であ り,

近代以降その効用が複雑化 し,都市構造の変化通 りに都市

活動 が実践 されてきた とは言い難い.都 市形成のプ ロセ ス

を実証的に説 明するため,都市活動のいわば触媒装置 とし

て機能す る都市施設の立地 ・配置の変遷を調査 ・分析 した.

各都市施設 の立地 ・配置及び変遷 を,調 査 した資料か ら

図化 しその特徴 を分析 して3種 に大別できた.そ れぞれ の

立地 ・配置の背景 ・理由を以下に考察 した.

(1)主 要施設:行 政機関 ・警察署 ・銀行 ・興行場27)～29)

都市施設の立地 ・配置及びその変遷 をみた時に,都 市域

の最 も中心的な軸,つ ま り近代京都においては電気軌道が

通 る主要幹線街路沿いに展 開された施設群を 「主要施設」

と分類 した.図-3及 び図-4に 示 した警察署の立地の変遷

のように,そ の立地は主要幹線 を外れることはな く,そ の

他の主要施設の立地概要は以下に示 した.

① 行政機 関は,管 轄 区域内にお ける最も中心的な位置に

設置,つ ま り電気軌道 により形 成 され た都市骨格沿い

に設置 された.

② 警察署は,主 要幹線 に沿って立地 していたが,管 轄 区

域の拡大 に応 じてバ ランスが配慮 され配置 された.

③ 銀行は,市 街地中心部に集 中 して設置 されてお り,市

内路線網が拡 大す るにつれ,さ らに集 中的状況が顕著

となった.(図-5,図-6参 照)

④ 興行場(劇 場,演 劇場な ど)は,そ の発生起源によ り

数カ所 に集中 して立地 していた(初 期 ノー ド周辺)が,

大衆の娯楽的要素が強 く,軌 道網の発 達 とともにそれ

に沿って展開 した.(図-7参 照)

(2)一 般施設:小 学校 ・公衆浴場 ・病院30)～32)

都市内において一様 に分布 し,都市意気の拡大 とともに

分布 も広がっていった施設を 「一般施設」と分類 した.一

般施設は,あ る程度市街地の範囲及び人 口密度 を示 してい

る と考 えられ,市 街地化の結果を示す もの として位置づ け

られ る.

① 小学校は,救 米の売 り渡 しや会社の事務,交 番や 時報

代 わ りの機能 も有 し,組 内の総合庁舎的役割 を担 って

いた.こ のため,各 町組1つ ずつ小学校は設置 され,

小学校の配置か ら市街 地の拡が りを読み とる ことがで

きた.(図-8参 照)

② 公衆浴場は,住 宅地 もしくはその周辺に立地 し,大 凡

その配置 は市街地の範囲 と一致 していた.ま た,そ の

後 は市街地 と郊外の境界上 に設置 される傾 向にあった.

(図-9参 照)

③ 医学校 を備 えた大病院は,広 大な土地 を必要 とするこ

とか ら郊外部に,個 人経 営の比較的小規模な病院は,

市街地 に立地 してお り,い ずれ の時代 において も市街

地及び郊外部 に一様 に分布 していた.

(3)境 界施設:市 場33),34)

上記 の,主要施設 にも一般施設に も分類 されない ような,

立地 ・配置の特徴 をもった市場は,「境界施設」 として分

類 した.近 世型か ら近代型,さ らには現在の中央卸売市場

へ と変化 した,市 場の歴史的背景,都 市内配置状況は以下

の ように整理 された.
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図-3警 察署の配置(明 治末) 図-4警 察署の配置(大 正期) 図-5銀 行の配置(明 治末)

図-6銀 行の配置(大 正期) 図-7興 行場の配置(明 治末) 図-8小 学校の配置(明 治末)

図-9公 衆浴場の配置(大 正期) 図-10市 場の配置(明 治末) 図-11市 場の配置(大 正期)
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① 公設市場:1918年(大 正7)9月,米 騒動の勃発 に反

応 した京都市 は,米 の廉売を 目的に北野,川 端,七 条

の3市 場 を,翌 年 にも3市 場 を開設 した.こ れ らは,

同年京電 の買収 によ り路線網 を拡 げた市電の沿線に立

地 した.1925年(大 正14)2月 には,日 本初の中央卸

売市場が丹波 口に開設,引 き込 み線 も設 けられ鉄道網

との連携がよ り一層深 まった.

② 私設市場:当 初,明 治期以来の場所や市内各所 に点在

していた私設 市場 も,1921年(大 正10)京 都市 の指定

を受 けるよ うにな り,そ の後立地は公設市場 と同様,

多 くは市電網 に沿 う形 となり,ノ ー ドに多 く集 中した.

市場は,都 市生活に必要不可欠な生活物資を毎 日人 々に供

給す る施設であ り,人々の最も集 中する施設であった.こ

の施設配置には,市 内において重要な ノー ドに配置 される

場合,も しくはネ ッ トワーク最外郭 に配置 され る場合が

あった.市 場は,市 街地 と郊外 との境界部に意図的 に配

置され,郊 外部 と市街地部 との結びつきを強 くし,市 街地

を拡 大す る役割 を担 う戦略的施設 であったと位置づ けら

れる.配 置 の変遷は図-10,図-11に 示 した.

5.北 野駅 周辺 を対象 と した ケー ス ・ス タデ ィ

:都 市 境界 部 に お ける都 市活 動 変化 の分 析

本研究では,近代京都 にお ける市街地部 と郊外部の都市

的な役割を分析す るために,近 世期 には御土居(豊 臣秀吉

によって京都 が都城化 された際 の範囲を示す土堤)も 存在

した京都市街地北西に位置する北野駅周辺部をケース ・ス

タディの対象 とした.前 章の分析で特徴的であった市場に

着 目して境界部 における都市行動の変遷 を分析 し,この地

域が都市形成 に対 し担った役割 について検証 した.

G)第 一期:終 端駅周辺における郊外名所地形成

北野は,近 世以来北野天満宮 を中心に栄 えた名勝地であ

った.1889年(明 治22)市 制施行以前 に京都市域に編入

されていたが,中心市街地か ら距離があ り市域に含まれな

が らも実情 としては郊外部 とい う曖昧な領域であった.こ

の北野に向かって1900年(明 治33)京 電北野線が敷設 さ

れ,北 野駅が中心市街 地 と結ばれることに よって,沿 線 の

市街化が進み,郊外であった北野を市街地部へ と編入する

助 けとなった.図-12に 明治末期市街地の拡が りを示 した.

しかしなが ら,この時期には北野駅以外の 目立 った施設

整備 は行われてお らず,北 野駅周辺 の都市活動 としては,

依然 北野天満宮へ の参詣 など非 日常的,ま た地元地域 の

人々の活動に限られていた と推測 され る.

(2)第 二期:市 街地最外郭部ター ミナル

1918年(大 正7)市 域 が拡大 し,こ の頃までには北野

は完全 に市街地部に取 り込 まれていた.こ の年北野には,

市電路線沿いに北野公設市場,翌 年にも2つ の私設市場 が

設置 された.京 都北西部 にはこれ ら3市 場 しか存在せず,

京都 市郊外 北西地域 の人 々に とって欠 くべか らざる施設

であった.ま た,1926年(大 正15)に 嵐山電車軌道北野

線 が開通 し,こ の時期北野 は,市 街地北西最外郭に位置 し

て,郊外 と市街地における双方の都市活動が展 開され接続

する,重 要なター ミナル として機能 した と考えられる(図

-13) .そ の他 の都市施設の集積 なども見 られた.

(3)第 三期:郊 外観光化の起点

1934年(昭 和9)京 都市は,交 通局案内所 を北野他市

内3ヶ 所 に設置 した.こ れ には,北 野に接続 した嵐山電車

軌道に よる観 光地嵐 山へ の観光客誘致の意図があった と

考え られ る.3年 前の1931年(昭 和6)に は大幅に市域

図-12北 野駅周辺部:第 一期 図-13北 野駅周辺部:第 二期 図-14北 野駅周辺部:第 三期
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が拡大 したこ とと併せて,北野が嵐山を中心 とした洛西地

区の観光化の起点 として機能 したことが推測 される.1958

年(昭 和33)北 野線,北 野～ 白梅町間の廃止 にな り,北

野駅が果た していた役割は,北 野 白梅町駅に移譲 された.

図-14に 示 したように,1931年(昭 和6)の 大合併以降こ

の地域 は,も はや市街地 と郊外部 との境界部 とは言えず,

これ より西方 の観 光地へ赴 くた めの市街地部側の起点 と

して存在 した.人 々の活動も,以 前のよ うに市場で双方向

の活動が見 られ るとい う訳ではなく,市街地側 から郊外部

へ向けての活動(例 えば観光),そ のための都市施設整備

が中心 となった.

6.お わ りに

明治維新後,衰 退の一途を辿 ろ うとしていた都市京都は,

琵琶湖疏水の水力 を発電に利用 し,都市計画的手法 を用い

て 「風致の維持」を 「道路」及 び 「公園」整備によって実

現 しよ うと図った.道路整備は電気軌道敷設 と同時 に進め

られ,電 気軌道網 に沿 って,あ るいは鉄道 と電気軌道 との

結節点,ノ ー ドに集約的に都市施設配置が行われた.

2.に おいて,近 代京都における都 市域の拡大 とインフ

ラス トラクチャー整備の役割 を整理 した.

3.で は,そ れぞれの鉄道,電 気軌道 の都市形成 におけ

る役割 を3分 類 し,都市域の拡大や都市施設配置 に影響を

与えた6ノ ー ドを抽出 した.

4.で は,都 市活動 の触媒 として機能す る都市施設配置

の変遷 を分析 し,3種 類の都市施設配置 の特性を明らかに

した.ま た,こ れ らの都市施設配置に鉄道 ・軌道網の発達

が強 く影響を及 ぼしていることが分かった.

5.の ケース ・スタデ ィでは,境 界部 に着 目して上記の

都市形成プロセスの検証 を行った.

これ らをま とめると,都市形成においてはインフラス ト

ラクチ ャー整備のみな らず,都 市活動 に実質的な影響を与

える都市施設の役割が大 きく,施設毎の特性 を認識 し配置

す ることの重要性が指摘 された.

都市施設 の配置をつぶ さに分析 し,都市活動を考慮す る

ことによ り,こ の近代京都の都市形成においては,市 街地

部 と郊外部 の役 割に大 きな違いがあったこ とが分かった.

市街地部では電気軌道網及び道 路敷設 による街路システ

ムの構築 により都市施設の系統的配置が見 られた.郊 外部

では郊外型鉄道 による市域拡大及び観光地整備 が行われ,

境界部 には都市活動を活発化 させる市街地部 ・郊外部の接

点的施設 と,郊外 開発 を誘発す る戦略的施設配置が観察で

きた.

近代京都 にお ける都市形成のプロセスも,他 の都市 と同

様 に軌道 と道路の整備 による市域拡大の傾 向にあったが,

三 山 と市街 地 部 との間 に 広 が る郊外 部 が 「風 致」のた め の

空 間 と して必 要 と され 無 秩 序 な 開発 が見 られ なか っ た こ

と,直 接 的 な都 市 部へ の 鉄 道 の乗 り入 れ は見 られ ず,電 気

軌 道 網 が 人 々の 足 となっ た こ とが特 徴 的 で あ り,郊 外 部 に

お け る 「観 光」とい う都 市 活 動 を含 む都 市文 化 の形 成 に役

立 った と言 え る.
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近代 京都 にお け る鉄 道 ・軌 道網 を基盤 と した都市 形 成 に関 す る研究*

田中尚人**・川崎雅史***・亀山泰典****

本研究では,明 治初期か ら昭和戦前期までの近代化 プロセスにおいて,鉄 道及び電気軌道 によって支え られた都

市形成の過程 を実証的に分析 した.都 市骨格を形成す る鉄道 ・軌道網 と,都 市活動の触媒装置 として機能す る都 市

施設の発達 プロセスに焦点 を当て,こ れ らの関連性 について考察 を行った.都 市施設配置 の変遷を分析 し都市活動

を考慮するこ とにより,近 代京都 の都市計画では,郊 外部が 「風致」のための空間 として認識 されていたこと,ま

た直接的な都市部への鉄道の乗 り入れ は見 られず電気軌道網 が人 々の足 とな り都市施設立地が進んだ ことが特徴的

であり,郊 外部にお ける 「観光」 とい う都 市活動を含 む都市文化の形成に役立ったことが分かった.

Process of Urban Development based on the Railway Systems under the Modernization in Kyoto* 

By Naoto TANAKA**, Masashi KAWASAKI*** and Yasunori KAMEYAMA**** 

 In this paper, we dealt with the process of urban development in Kyoto under the modernization. It focuses on the 

 development process of railway systems forming main spatial frame of city and city facilities which functions as catalyst 

 equipment of activities. This study classified different part of urban and suburban areas in modern Kyoto. It was characteristic 

 that suburban area were recognized as space for "common scenery", that main railway stations posted to boundary area, and that 

 the electric tramway network sustained urban activities and facilities progressed along it. They constituted the city culture 

 including "sightseeing" in suburban area.
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