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１．はじめに

（ 1）研究の背景と目的

　近代京都における都市と郊外の関係，郊外形成のプ

ロセスを明らかにすることは，今後の都市デザインに

とって意義深いと考える．本研究の目的は，明治期か

ら戦前にかけて敷設された鉄道が，近代京都の都市経

営に与えた影響及び都市域拡大による郊外形成のプロ

セスを明らかにし，今後のインフラストラクチャー整

備や都市経営，空間整備・設計に活かすことである．

　本研究では，郊外を「都市に隣接し，人々の都市生

活の延長として都市と一体的に機能する領域」と定義

した．文献，地図，古写真などの歴史的資料を整理・

分析し，現在は市域であるが，近代における京都の代

表的な郊外であり，観光地でもあった嵐山を主な研究

対象地として，鉄道を基軸とした近代化に伴う景観，

街路と観光地の関係など空間構造，駅舎等の施設デザ

インの変容を分析した．また「観光」という新しい概

念の移入プロセスや，各種メディア，鉄道によるイベ

ントや宣伝等のイメージ戦略を分析することにより，

近代における人々の都市や郊外についての意識変容に

ついても考察した．

(2) 既往研究と参考文献

　鉄道と都市（郊外）形成を扱った論文は多く存在す

る．鉄道と都市形成に関しては，為国 1 ）の研究，北

河 2 ） 3 ）の研究があり，鉄道と郊外形成に関しては土

井 4）の研究がある．

　また，鉄道と社会の結びつきに関する既往研究とし
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ては，京都を中心とする鉄道一般に関する研究や資料
5） 6） 7） 8） 9） 1 0） 1 1） 1 2） 1 3），鉄道と近代化に関する研

究 14）15），鉄道と都市文化に関する研究 1 6）1 7）1 8）等

がある．

　近代京都の都市計画，景観に関しては，大西 19 ）や

苅谷 20 ）の研究を参考とさせて頂いた．その他，一般

的事実は文末に列挙した基礎文献 21 ） 22 ） 23 ） 24 ） 25 ）

26）に基づいて記述した．記して感謝の意を表す．

２．近代京都郊外における鉄道敷設

　明治から昭和初期にかけて嵐山における鉄道敷設の

概要を，社史や鉄道関係資料を基に，各鉄道の設立経

緯や路線選定の特徴を整理した．（図-1 参照）

(1) 京都鉄道（現： JR 山陰線京都・園部間）

　京都府知事北垣国道らの支持 27 ）によるロシアとの

関係を重視した京都・舞鶴間の鉄道敷設は，田中源太

郎を中心として実現化した．京都鉄道は京都から亀岡，

園部，綾部等の諸都市を結び，舞鶴へ至る国家戦略の

一端を担う軍事的な路線として位置づけられ，将来の

輸送力増加を見越して旅客・貨物輸送の効率化を図る

ことが重視された．



　1897 年（明治 30 ）２月 15 日，二条・嵯峨間が先

行して開業し．その後京都方向に延長， 1899 年（明

治 32 ）８月 15 日，嵯峨・園部間の開通を以て京都・

園部間の前線開通をみた．

 (2) 嵐山電車（現：京福電鉄嵐山線）

　嵐山電車鉄道株式会社（後に電車軌道と改称）は，

1906 年（明治 39 ）設立，京都と景勝地嵐山を結ぶ郊

外型遊覧電車として四条大宮・嵐山間 7.4km の路線を

1910 年（明治 43 ）３月 25 日開業した．

　嵐山電車は電気事業展開等の理由から 1917 年（大

正６）９月京都電燈株式会社と合併し， 1926 年（大

正 15 ）３月 10 日には北野支線を開業，太秦の映画産

業や住宅，観光施設など沿線開発にも積極的に取り組

み 28），都市内交通の様相も呈した．

(3) 京阪電気鉄道嵐山線（現：阪急電鉄嵐山線）

　昭和天皇即位の御大典を目前にした 1928 年（明治

３） 11 月１日，京都西院・大阪天神橋間を最速 45 分

で結ぶ都市間高速鉄道として京阪電気鉄道新京阪線

（起工時は新京阪鉄道）が開業した 29）．

　新京阪本線桂駅から分岐し嵯峨方面へ向かう嵐山支

線は，もともと京都電燈が敷設権を保有する洛西鉄道

の路線予定地であった．新京阪鉄道との協議 30 ）によ

り，阪神地方からの遊覧客獲得を目的として敷設権は

京都電燈から移譲され 1928 年（明治３） 11 月９日に

桂・嵐山間 4.1km が複線で開業した．

３．近代京都における観光の展開

　近世における寺社参詣，名所巡りなどの「物見遊

山」は，近代を象徴する鉄道の発達とともに「観光」

へと変容したと言われる．本節では，「大京都誌」等

の史料を基に，近代期の観光，特に郊外との関係にお

いて鉄道が果たした役割を明らかにした．

(1) 大京都の成立

　1922 年（大正 11 ）８月，都市計画区域が設定され

郊外を意識した京都の将来構想が示された 31）．

　1928 年（昭和３） 11 月，御大典に湧く京都のイン

フラストラクチャーは一新され，京都は現代へと続く

観光都市としての色合いを強めた．ここに，京都市は

伏見市をはじめとする１市 26 町村の大合併により市

域は 4.8 倍に拡大，翌年には人口も百万人を超え，

「大京都」として都市的発展を見た．

(2) 近代京都の郊外と観光

1931 年（昭和６）大京都市の統一的な建設計画と

して，当時の京都市土木局長高田景は「大京都の都市

計畫に就いて」をまとめ，その中で「京に田舎あり」

の形態こそ近代都市の理想 32 ）として公園計画の重要

性を指摘，風致の維持，公園の現状及び将来の計画，

遊覧施設の３つを重要課題として挙げている．特にこ

の遊覧施設として，京都市は交通機関の発達を背景に，

叡山遊覧道路や三雄遊覧道路など嵐山を含む郊外の活

用を積極的に進めた．

(3) 「大京都誌」に示された観光

「大京都誌」における「観光」の章は全８節から

なり，官民一体となった観光施設整備の必要性を京都

市民に対して説く「観光施設に就て」から，実際に訪

れる人々のための観光順路・日程，宿泊施設，飲食店

の紹介「観光順路と日程」まで様々内容を掲載，近代

における観光を考える上で非常に有益な資料と言える．

「大京都誌」における観光マニュアル的な記述は，

当時一般的でなかった観光の健全さ，手軽さをアピー

ルしており，人々に新しい都市生活スタイルとしての

観光を提案し，その一方で内外の人々を京都に誘引し

ようとする戦略が読みとれた．

　さらに「大京都誌」には「洛外名蹟地往復順路と時

間」なる節が設けられ，起終点，所用時間，ルートな

どの制約をもった観光の「型」が示されており，京都

においてそれが最も顕著に実践された舞台が郊外であ

ったことが分かった．

(4) 鉄道の郊外における役割

　柳田の指摘 33 ）にもあるように，鉄道は高速輸送及

び定時運行を誇り，誰でも運賃さえ払えば自動的に，

定刻通り，目的地へ運んでくれるようになった．観光

という文化の移入には，鉄道による「時間の近代化」

が不可欠であり，鉄道は近代型の「余暇を利用し日常

生活圏を離れたところで行われる」観光という行動を

創ったと言える．

　郊外への誘因は，急速な都市化に伴う人口増加，居

住環境の悪化により，人々が日常生活圏を離れ美しい

自然や良好な環境を求めた時期と一致する．鉄道の発

達により都市と郊外の空間的な隔たりはなくなり，

人々にとって郊外は身近なものとなった．即ち，郊外

で行われる観光という行為自体は，都市生活の一部で

あり，人々は郊外という舞台で観光客を演じ，その過

程で人々の意識の中で郊外のイメージが形成されてい

ったと考えられる．



４．鉄道を基軸とした郊外形成

　鉄道の挿入により嵐山は，近世以来の景勝地の延長

線上に，京都郊外の「観光地」という性格を帯びるよ

うになった．ここでは，駅空間と街路形成に着目し空

間変容について分析した．

(1) 駅の立地と駅空間

　嵐山が近代型の観光地へと変容していく過程におい

て，京都鉄道嵯峨駅，嵐山電車嵐山駅，新京阪鉄道嵐

山駅が果たした役割を明らかにした．

(a) 京都鉄道嵯峨駅

京舞間交通輸送の主軸として期待が大きかった京都

鉄道では，将来の複線化や駅拡築を視野に入れ，嵯峨

駅は既存集落に近接するよりも，土地買収が容易かつ

路線の直線化が可能な位置に建設されたと推測される．

嵯峨駅の開業は，木材物資輸送に大きな影響を及ぼ

した．近世以来丹波地方の山々からの木材を筏流しに

よって中継してきた嵐山の木材業は，その集積拠点は

大堰川付近を貯木場としつつも，輸送形態を舟運から

鉄道に転換した．また，嵐山初の鉄道駅であった嵯峨

駅は周辺景勝地への観光拠点としても機能 34）した．

(b) 嵐山電車軌道嵐山駅

　渡月橋付近から北に離れた京都鉄道とは違い，嵐山

電車は郊外遊覧電車を目指し観光地嵐山を目指して敷

設された．図-2 に示すような計画変更の後，京都鉄

道，嵐山の景勝地との連絡を図り，天竜寺前の既設街

路を駅空間として取り込むように嵐山駅は建設された．

(c) 京阪電気鉄道嵐山駅

　京阪間の大量高速輸送を目指して整備された京阪電

気鉄道新京阪線に付随して整備された嵐山支線は，当

初から京阪神の人々の京都への誘致を目指し，嵐山，

愛宕山，清滝へと続くエリア観光を意図 35）していた．

　嵐山駅は，図-3 に示したように駅舎の構造におい

ても観光地嵐山のイメージを形成しようとしていた．

ホームの北端は厳重に締め切られ，観光客は階段によ

って段上げされ駅西側に集約された改札をくぐると眼

前には，亀山，愛宕山と渡月橋の組み合わせを絵画的

に切り取った「嵐山らしい」眺望が開ける，という仕

組みであった．



(2) 駅の挿入と街路空間の変容

　駅の挿入は既存の街路空間に新しい人の流れを作り

出す．駅の挿入による街路空間の変容を分析した．

(a) 京都鉄道嵯峨駅周辺

　1897 年（明治 30 ）京都鉄道嵯峨駅開設後，駅前か

ら南に向かい屈曲して天竜寺門前を経て，渡月橋畔に

至る７町 14 間（約 788m ）の道は「假定縣道嵯峨停車

場道」に指定されており，駅と観光中心地を結んでい

ることから，人の往来が絶える事はなかった 36）．

(b) 嵐山電車軌道嵐山駅周辺

　1910 年（明治 43 ）に開業した嵐山電車は，観光地

嵐山の中心部まで乗り入れ，既存の街路をあたかも駅

前空間に取りこむように駅が設置された． 1936 年

（昭和 11 ）の地図（図-4 参照）を見ると，愛宕山鉄

道も嵐山駅に乗り入れ，駅前の市街化の進行や京都鉄

道と嵐山電車の結びつきが強くなった様子が伺える．

(c) 京阪電気鉄道嵐山駅周辺

　1928 年（昭和３）開設の京阪電気鉄道嵐山駅では，

図-4 のように街路が駅前広場から３方向に延びてい

ることが分かる．１本は駅前通りとして四条街道に接

続され，他の２本は京阪神急行電鉄によって管理され

た中ノ島公園に直接接続され，電車を降りた人々をダ

イレクトに観光ルートに導くよう機能していた．

５．鉄道による郊外のイメージ形成

　鉄道を基軸とした空間整備によって，観光地として

の舞台は郊外に完成しつつあった．これに加えて，鉄

道は人々が観光という行動を嵐山という舞台で実践す

るために，様々な趣向を凝らした宣伝，イベントを打

ち出し，人々を郊外へと誘うイメージ戦略を取った．

　一例を挙げると，京都鉄道は保津川の景勝や納涼を

楽しむため「観月列車（図-5 ）」を運行し，嵐山電

車は新聞広告を出した．京阪電気鉄道は「爽涼の郊外

へ」等のキャッチコピーを打ち出し（図-6 ），都市

の人々の目を郊外に向けさせ観光を積極的に勧めてた．

また，観光地ごとに探勝，参拝，登山，遊覧，散歩と

いったアクティビティを提案し，観光案内のきめ細や

かなサービスを充実させ，都市生活では味わえない郊

外観光の健全さをアピールした．

６．おわりに

　近代京都では，観光は郊外において実践され，その

基盤となったのは鉄道であった．鉄道駅は既存の名所

地等と結びつき遊覧街路などの観光地空間を形成，駅

自体も観光地の持つ劇場性を演出する装置として機能

した．また鉄道会社は観光地へ人々を誘うためのイメ

ージ戦略をとり，郊外のイメージを擦り込んだ．鉄道

は，観光の舞台となった近代郊外形成において，空間

変容から人々の行動や意識の規定まで深く関与してい

たことが明らかとなった．
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