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１ 官設鉄道との連絡運輸 

 （１）連絡乗車券の発売開始 

➀関西鉄道は明治 22（1889）年 12 月 15 日の草津－三雲間の開業前の 12 月 4 日に鉄道局と連絡運輪契約を

結ぶ。開業と同時に官設鉄道大阪・京都・馬場の三駅と関西鉄道線各駅との間に「連絡乗車券」を発売。 

➁明治２３（1890）年２月１９日三雲・柘植間、１２月２５日柘植・四日市間開業。 

   同２４（1891）年８月２１日、亀山・一身田間、同年１１月４日、一身田・津間が開業し、連絡乗車券区

間も増加 

③関西鉄道の主要な旅客は京阪神からの伊勢参詣客。逆に関西鉄道から草津駅で官設鉄道に乗り継ぐ旅客の

多くは、京都諸本山への参詣に利用（同前）する人々であった➡連絡乗車券の発売は関西鉄道の収益に大き

な貢献。 

 

（２）官設鉄道との連絡運輸時刻表の形成 

関西鉄道草津－四日市間の路線を開業（明治２３年１２月１５日）にともない、明治２４年１月１２日、

官設鉄道当局（鉄道庁）は、東海道鉄道の神戸－馬場間の列車運行形態を草津まで延長することに改め、列

車本数も９往復に増便。 

 
それにともない、草津駅で関西鉄道とのスムーズな乗り換えを図った連絡時刻表を形成。 

⇒関西鉄道の開通によって、草津は鉄道の分岐点、乗換点として機能していった。 

東海道鉄道時刻表 

７：０９ １４：１７ 発 草津 発 ７：０６ １５：５１ 

８：２０ １５：２３ 着 京都 発 ６：０７ １４：４５ 

９：５９ １７：００ 着 大阪 発 ４：４５ １３：０８ 

１１：１２ １８：１８ 着 神戸 発  １２：００ 

関西鉄道時刻表 明治２４年９月 

６：５５ １４：００ 着 草津 発 ７：１５ １６：００ 

５：４０ １３：０５ 着 津 発  １６：４５ 

４：４４ １１：４２ 発 亀山 発 ９：３５ １８：２５ 

４：０６ １０：５０ 発 津 着 １０：１５ １９：４５ 

４：０６ １０：５５ 発 四日市 着 １０：１０ １８：５０ 

 『新日本鉄道史 下』 川上幸義 鉄道図書刊行会 昭和４２年 



２ 開業当時の営業状況 

（１）車両数、客車、貨車 

（日本国有鉄道百年史第二巻） 

（２）各駅別の旅客および貨物輸送量 

 

 
（日本国有鉄道百年史第二巻） 

 

 

 

 

 

 



（３）開業時の草津駅の鉄道乗車の状況 

明治２２（1889）年開業の草津駅の乗車人員は年を追うごとに順調な伸びを示した。 

（草津市史） 

➀明治２６（1893）年の草津駅乗車人員は国鉄で約１３万９０００人、関西鉄道で４万３０００人、私鉄と

官鉄の相互利用者が１万８０００人あったので合計は２０万人 

➁同年の馬場駅（大津→膳所）の乗車人員が県下最多の 13 万 9000 人で官鉄草津駅はこれに次ぐ。私鉄を含

めると、草津駅の乗車人員は県下第一位で突出した数を示し、文字通り交通要地であることを実証。 

➂乗車人員の順位は第三位が彦根（１２万２０００人）、以下長浜（９万６０００人）、八幡（７万４０００

人）、米原（６万８０００）。 

３ 鉄道の時代と旧東海道筋宿場町の衰退 

➀鉄道の輸送能力は、駄馬、駕籠、人力車、乗合馬車に比べるとはるかに上回り、沿線の貨客を吸収。 

➁関西鉄道の開通→旅客の往来、物資の集散は大きな影響を受け、旧宿駅の盛衰につながった。 

➂好影響を受けたのは桑名・四日市、反対に石薬師・庄野（以上、鈴鹿市）・坂下（亀山市）・土山・水口・

石部（以上、滋賀県）等は衰退。 

➃亀山町が鉄道の分岐点となったことによって、関町と明暗を分けた。 

➄滋賀県内ではかっては東海道筋の主要な宿場町として栄えていた水口は、関西鉄道が鈴鹿峠越えの瞼路を

回避したため鉄道ルートからはずれてしまい、町は衰える結果となった。 

➅明治３４（1901）年１月、近江鉄道が八日市からの路線延長→水口に駅を設置→その先で接続する関西鉄

道の路線上に同時に設置された貴生川駅と結ぶ。 

⑦鈴鹿峠を控えた土山宿は、昭和７年、亀山・三雲～石部～草津間の省営バス（亀草線）開通するまで近代

的な公共交通機関の恩恵を受けることはなかった。 

（三重県史近代編ｐ308） 

 

 

 

 



４ 白石直治の社長就任 

➀草津―四日市間の工事に際し監督を受諾した帝国大学工科大学教授白石直治が、明治２３（1890）年 10

月 27 日付で関西鉄道の第三代の社長に就任。 

➁白石は明治２３年９月、文部大臣芳川顕正に宛て辞職願を提出。白石は「教育にも役立つ実地業務への関

わり」を謳い関西鉄道に嘱託となったが、「全力で実地に尽くしたい」「実業界へ転身したい」が理由。 

➂花形かつ最先端の土木工学を海外で学んで帰国したばかりの白石の辞職は、工科大学にとって大きな痛手。 

➃後任には琵琶湖疏水建設工事を完成させた業績で有名な「田邊朔朗」 

 

（『ビジネス・インフラの明治』前田裕子）より 



５ 名古屋・大阪への路線延長の申請 

（１）名古屋への路線延長の申請 

➀明治２１（1888）年 3 月 1 日免許を得ていた草津―桑名までの四日市－桑名間の路線敷設を明治 26 年 7

月に着工（明治２８（1895）年５月 24 日開業）。 

 

➁関西鉄道の基幹路線は、草津－四日市―桑名間と、計画当初の名古屋にも達しておらず、たんに滋賀・三

重両県の内陸・山間部を縫うだけの中距離ローカル鉄道．企業基盤では「成長の限界」は明らか。 

 

③関西鉄道が企業としての発展の前途を拓くためには、開通当初の一つの起点であった四日市とは至近の東

海地方の中心都市名古屋と、創業当初から大阪鉄道と免許争いをした関西都市圏の中心都市大阪方面への

進出を図ることが必要とされた。 

 

➃明治２６年（1893）の関西鉄道の運輸収入は１日平均一マイル当たり７～８円と、関西鉄道の幹線の利用

状況は事実悪すぎた➡名古屋延伸は工事の困難⇒短期的には経営をさらに圧迫することが自明⇒今後の

利用者数の増大を図るには、名古屋、大阪へ延長、将来的には名古屋－大阪間を結び付けることが必要➡

会社成長にとって宿願⇒具体的にはまず桑名から名古屋への延伸をぜひともやるべきこととなった。 

 

➄明治２６年２月１８日免許申請。同年４月８日に仮免許が、つづいて６月１５日に本免許が与えられた。 

 

 

（２）大阪への路線延長の申請 

➀大阪方面への連絡に一歩でも踏み出す必要から、柘植から分岐して奈良までの路線延長仮免許が明治２６）

年２月１８日申請。 

➁大阪鉄道が明治２６年１０月、奈良から柘植間の路線延伸を申請⇒競願。 

➂渡辺洪基（元工部少輔・両毛鉄道社長・帝国大学初代総長）の仲裁により、柘植・奈良間は関西鉄道の敷

設とし、奈良停車場で接続することで両社は協定。 

➃柘植一奈良間については、明治２５（1892）年６月、「鉄道敷設法」の予定線に入っており、免許認可に

は議会の承認を必要としたので、明治２７（1894）年仮免許が公布、明治２８（1895）年１月２８日本免

許公布。 



６ 四日市・桑名間の開通 

➀明治 21（1888）年 3月 1日免許を得ていた東方の桑名までのうち、最後の区間の四日市－桑名間の路線敷

設を明治 26（1893）年 7月着工。 

 

➁明治２７（1894）年７月５日、四日市／桑名（仮）間（１１．９１キロメートル）が開通。翌２８（1895）

年５月２４日、桑名（仮）と桑名間（１．３キロメートルが開通。ここに設立時に免許を受けた草津～四

日市～桑名間が開通。 

 

➂四日市・桑名仮駅が開業した当時、桑名・草津間の列車運転回数は一日４往復で、運転時間は３時間３７

～５０分。ほかに四日市・草津間、桑名・亀山間、桑名・四日市間にそれぞれ１往復運転． 

 

 

 

 

 

７ 名古屋までの開通 

（１）桑名―名古屋間の着工 

➀桑名～名古屋間は明治２６（1893）年６月１５日に本免許が下付、難工事の揖斐、木曾両河川の橋梁から

いずれも明治２７年３月に着工。 

➁揖斐、木曾両河川部を残して、先に名古屋－前ケ須（弥富）間が明治２８年５月に開業。揖斐、木曾両河

川の二大橋梁の工事は地域の測量および建設には時間を要し、竣工は着工から１年半後の明治２８年１０

月。 

 

 

 

 



（２）白石の名誉を懸けた一大挑戦の橋梁工事 

➀『明治工業史』によれば、鉄道の諸構造物のうち、最も欧米との落差が大きく、技術的な自立が遅れたの

が鉄橋＝鉄道橋梁工事。 

 

➁鉄橋＝鉄道橋梁工事は明治７（1874）年竣工の阪神間の官設鉄道の武庫川鉄橋が最初。 

 

③著名な橋梁工事としては、明治１９（1886）年から２０（1887）年にかけて相次いで竣工した官設東海道

鉄道の揖斐川、長良川、木曾川の三橋梁（それぞれ３２２、４６２、５４９メートル）が挙げられる。 

 

➃関西鉄道桑名・名古屋の路線経路の揖斐川、長良川、木曽川の三大河川の木曽三川下流域では、古くから

中洲を利用して農業が営まれ、その中洲を堤防で囲んだ「輪中」と呼ばれる集落が点在。 

 

➄この地は地盤の軟弱もあり、架橋は不可能とし、熱田から伊勢国桑名間は旧東海道唯一の海路が選ばれた。 

 

➅旧東海道筋に近いルートをとる関西鉄道の予定経路は、官設東海道線よりもはるかに河口に近く、川幅が

広く、木曾、長艮、揖斐三河川は複雑な分合を繰り返し、下流域では揖斐川に長良川がほぼ合流してその

流量も多くて地盤が弱い。それをひとまたぎに架橋せねばならない。 

➆明治３年の東海道筋調査でもこのルートは迂回すべきとされ、関西鉄道当初の路線計画出願（明治 20 年 3

月 30 日）の際も、工事困難であるとして出願の検討を命令されたほど。 

 

➇明治２０年４月１１日、政府からの再出願の命令を受け、その検討にあたり、鉄道庁長官の井上勝は無謀

な計画を断念するよう指示。草津―四日市間、四日市―桑名間および河原田―津間の三路線の敷設申請とな

った。 

 

⑨その後、白石は「経済性に見合った架橋工事が可能だと主張」．明治２６（1893）年２月１８日付で、そ

の当初から井上が諦めざるを得なかった桑名から名古屋に達する路線延長の仮免許を申請。 

 

⑩官鉄も二の足を踏み、関西鉄道側もいったん見送ったこの一大計画を復活させ実施しょうというのである。

この橋梁建設は白石にとって名誉を懸けた一大挑戦だった。 

 

⑪かつてアメリカ留学の際、とりわけ難解な橋梁学において頭角を現し、フェニックス橋梁会社で実務にみ

がきをかけ、ドイツでさらなる研蹟を積んだその白石が、軟弱地盤のデルタ地域に、大鉄橋を架設しょう

とするのである。 

 

⑫官設東海道線の木曾、長艮、揖斐三橋梁が日本鉄道史上、特筆されるべき大業績であるならば、時期が数

年下ったとはいえ、関西鉄道木曾、揖斐二橋梁の建設は、それをはるかにしのぐ技術的快挙ではなかった

か。 

 

⑬この揖斐川・木曽川の長大な両橋梁工事は相当の苦心が払われた。特に河底の地盤が軟弱で支持層の深い

揖斐川橋梁基礎工事の苦労は並大抵のものではなかった」。 

 

 



（３）揖斐・木曾川越えの二橋梁 

➀四日市－名古屋間の測量は菅村弓三が主担。調査の結果、揖斐川橋梁は延長約９９４メートル、橋台２基、

橋脚１５基。木曾川橋梁は約８６６メートル、橋台２基、橋脚１３基。いずれも上部構造をトラス桁とし

た。トラスの全面設計の嚆矢だという。 

 

➁基礎・橋脚の建設のみで一年近くを要するという難工事。 

 

③工事の一部にコンクリートを使用したのは、時期的に早い試みだった。白石はこの後もコンクリート使用

にこだわりを見せるようになる。 

 

（４）草津―名古屋間の全通 

➀明治２８（1895）年１１月７日、２つの巨流越えの架橋区間を含む桑名・前ケ須（現弥富）間７．５キロ

メートルが開通。 

 

➁これにより、草津・名古屋間１６．５キロメートルが官設鉄道よりも８キロメートル近く短縮する形で全

通。ここに「関西鉄道の名古屋延伸（中京進入プロジェクト）は達成。 

 

（５）愛知停車場の開業 

➀明治２９（1896）年７月３日、官設鉄道名古屋停車場から３．８キロメートルの地、現在の笹島駅の位置

に南面して愛知停車場を開業。 

 

➁官設鉄道に対抗して、関西鉄道の起点として官設鉄道名古屋駅を見おろす地点に建てたもの。木造ながら

時計台を備えた駅舎は洋風の立派なもの。 

 

 

 



（６）建設費の比較 

➀明治２６（1893）年末までの草津―四日市間（約７９キロメートル）と２９年末までの四日市―名古屋

間（約３７キロメートル）の建設費の比較。 

➁四日市―名古屋間の橋梁費、また建築・測量用具費は突出、木曾、揖斐の橋梁建設が大工事であったこ

とを示唆。 

（『ビジネス・インフラの明治』前田裕子より） 

 

（７）国有化後の揖斐、木曾橋梁 

➀関西鉄道が国有化後の昭和３（1928）年、揖斐、木曾両橋梁の地には新橋が架けられ、旧橋は、原位置で

伊勢電気鉄道に払い下げ。関西急行電鉄による名古屋乗入れに役立っている。 

 

➁近畿日本鉄道が名古屋線の標準軌間化工事を達成する昭和 32 年まで、60 年間の長期間の使用に耐えた事

実は特筆に値しよう。 

 

 

（８）列車の運転状況 

➀明治２８（1895）年１１月７日草津・名古屋間全通時の列車運行回数は一日４往復、運転所要時間は４時

間１５～３１分。 

➁開業時の四日市・名古屋間の所要時間は片道 1 時間 15 分。四日市・熱田間の汽船航路は２時間半という

から、大幅な時間短縮。ちなみに、桑名・熱田間の「渡し」は、天候に左右されるが 4時間程度。 

 



 
 

 

（９）近江鉄道 

➀近江鉄道は明治２６（1893）年１１月、滋賀県有志が、東海道線彦根駅を起点とし、関西鉄道深川駅（後、

貴生川駅）に至る建設を申請、２９年６月に免許下付された際、白石に工事監督および指導を依嘱した。 

 

➁明治 26 年関西鉄道に入社した菅村弓三は、四日市－名古屋間の工事と柘植－奈良間の設計を終えた後の

明治２９（1896）年、近江鉄道株式会社の建築課長として移籍。菅村の移籍は白石の特段の推挙を受けて

のことであった。近江鉄道は延長距離の短い路線だが、その間、多くの小河川を渡らねばならず、橋梁や

カルバート（暗渠、用水）が連続した。 

 

③近江鉄道路線の橋梁は１７を数えた。今日なお現役で使用されている愛知川橋梁は、関西鉄道木津川橋の 

トラスを応用して設計、明治３０（1897）年に竣工。近江鉄道は当初、すべての橋梁をトラス橋にしたか 

ったようだが、資金難のため愛知川橋梁のみとなり、地形上、川の水勢の強い北詰に一連だけ架けられた。 

 

 

 

 

今後の日程   

◎土曜日学習会  大津市生涯学習センター １３：３０～ 

５月１３日 『関西鉄道・草津線敷設歴史研究 Ⅵ』 

６月１０日 『関西鉄道・草津線敷設歴史研究 Ⅷ』『近江鉄道歴史研究 Ⅰ』 

◎平日大津生涯学習センター学習会 １３：３０ 

４月２７日(木)『関西鉄道・草津線敷設歴史研究 Ⅴ』 

５月２５日（木）『関西鉄道・草津線敷設歴史研究 Ⅶ』 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


