
びわ湖をめぐる鉄道歴史研究会 

江若鉄道の廃止と湖西線の開業の歴史研究 Ⅱ  平成３０（2018）年２月１０日（土） 

１ 湖西線敷設の具体化と江若鉄道との問題 

（１） 戦後の江若鉄道の経営状況の推移―江若鉄道の斜陽化 

大正９（1920）年に設立された江若鉄道が、湖西の住民鉄道として地元の重要な交通機

関の役割を果してきたことは、すでに述べた通りである。江若鉄道の乗客数は昭和６（1931）

年の今津までの開通以後、ほぼ年間１００万人台で推移し、戦時下に一気に３００万人台

に乗った。 

江若鉄道の第二次大戦後の運輪状況を示すと、昭和２０年代の旅客輸送量（旅客人員）

は、昭和２１（1946）年度に約３６０万人に迫った。昭和２２（1947）年１月２５日には、

国鉄との接続を図るため浜大津～膳所間（２．２㎞）への乗り入れを開始したが、この区

間はすでに京阪石坂線、国鉄貨物線が使用。そこに江若鉄道が参入したため線路容量は限

界があったので、膳所への乗り入れは１日２往復に限られた。膳所駅には、乗降用のホー

ムが作られていた（膳所への乗り入れは昭和４０年９月３０日に廃止）。 

その後、昭和２３（1948）年度からは２００万人台の輸送量であったが、昭和３０（1955）

年度に３０３万人と３００万人台に復活、昭和３５（1960）年度に３５０万人を突破した。

「昭和４１年度には史上最高の４０３万余りに達するが、それをピークとして、昭和４４

年には２００万人台に激減した『今津町史』第３巻 近代・現代 今津町 2001（平成 13）

年 417 頁」。 

一方、貨物輸送量（トン数）は戦時輸送の増大の後、終戦直後の昭和２１年度・２２年

度には２０万トン台の輸送を行っていたが、２３年から２９（1954）年度は１０万トン台

となり『高島町史』高島町 1973（昭和 58）年 973 頁」、「昭和３０（1955）年度に１０

万トン台を割り込み、４３年には４万トン台と落ち込みをみせている『今津町史』前掲書

417 頁」。   

昭和３０年度からの貨物輸送の急減の原因としては①江若の貨物運賃の高さ②浜大津で

国鉄をまたぐためその手続きの煩雑さでトラック便に大幅に貨物をうばわれたことによる

ものであろう。 

表１  江若鉄道による貨物輸送量（昭和 35 年） 



 

『金沢大学教育学部紀要』第 14 号 滋賀県西北部の交通路と集落 井戸庄三 1966（昭和

41）年 57 頁 

表２ 江若鉄道の旅客・貨物輸送量 

『高島町史』前掲書 974 頁 



このような旅客・貨物輸送量の変化に関連して鉄道営業成績は、「昭和２２・２３・２６

年度を除いて２０年代の利益計上がみられるが『高島町史』前掲書 974 頁」、昭和３１年

度以降は慢性的な赤字が続いている。 

一方、モータリゼーションの進行により「バス部門は拡大し、昭和３８（1963）年では

４５２万人を超え、鉄道部門よりも乗降客数が大きくなり、昭和４４年まで急増した『志

賀町史』第３巻 志賀町 2002（平成 14）年 387 頁」。 

表３ 江若鉄道株式会社の鉄道営業成績 

『高島町史』前掲書 975 頁 

 

 

 



「昭和３１（1956）年以降の慢性的な経営収支の悪化は江若鉄道だけの問題ではなく、日

本の地方中小私鉄のほとんどにみられる現象『高島町史』前掲書 974 頁」であった。「鉄

道経営も、他の交通機関との競争がなかった時期には、一定の収益をあげることができた

が、もともと地方中小私鉄の輸送密度（単位距離あたりの輸送量）が小さく『高島町史』

前掲書 974 頁」、昭和３０年代以降のバスや自家用車などの普及とともに、「市場基盤の脆

弱さが一気に露呈し、その地域交通上の独占が崩れることとなり、慢性的・構造的な経営

難に陥らざるを得なくなったのである『高島町史』前掲書 975 頁」。江若鉄道は、こうし

た日本の中小私鉄がたどった一つの典型を示している。 

江若鉄道が、昭和３０年度以降、慢性的な赤字経営を続けていたころ、国鉄側としては、

日本経済の高度成長期により、増加した北陸本線の旅客・貨物の流入する東海道線米原～

京都間の輸送量がその線路容量（走行可能な列車車両）を超過する状態となっており、東

海道線と北陸本線の輸送力を増強するためのバイパスとしての国鉄湖西線の敷設が必要で

あると考えられていたのである。参考文献：『高島町史』前掲書 

 

（２）江若鉄道との交渉 

日本鉄道建設公団（現：鉄道建設・運輸施設整備支援機構、以下鉄建公団）側は国鉄湖

西線敷設には、線路選定上、江若鉄道を利用する方が有利であると判断し、江若鉄道側と

買収について工事線決定前（昭和３９（1964）年９月２８日工事線に決定）から事前協議

をすすめることになった。 

一方、経営危機に陥っていた江若鉄道側も、国鉄湖西線建設の実現性が強くなった昭和

３９年８月には、同鉄道の線路敷が湖西線に転用されることを見越して、鉄建公団側に営

業路線全線買収の申し入れを行うことになった。 

昭和４０（1965）年３月から両者で正式な交渉が開始された。当初、鉄建公団は地方私

鉄の事業買収は地方鉄道法との関連上不可能で、「同社が自主廃止の許可を得た後でなけれ

ば、買収にはいれない『湖西線建設工事誌』日本鉄道建設公団 1975（昭和 50）年 60 頁」

としていたので、同年１２月、江若鉄道の自主廃止許可が決定した後に、①湖西線建設の

ために江若の旧路線を利用するのは全線の約６割であり、基本的に「必要な部分をのみを

買い取る（約３億円）『関西の鉄道』№24 陽春号 JR 北陸線・湖西線特集 JR 北陸本線

形成の概要 藤井信夫 関西鉄道研究会 1991（平成 3）年 11 頁」。➁残地については側

道に利用し得るものは要求に応じ、鉄橋の撤去などの処理については江若側で負担する③

従業員は引き取らず職員の配転費の最小限の補償を行うという条件で買収することを提示

した。参考文献：『国鉄湖西線建設の歩み』国鉄湖西線建設促進期成同盟会 1975（昭和

50）年 

 

 

 



これに対し、江若鉄道側は「湖西開発の先駆者として数１０年にわたる鉄道の功績とそ

の権益を背景に『湖西線建設工事誌』前掲書 61 頁」、公共事業の鉄道事業を廃止させるの

であれば➀全従業員の国鉄移籍、➁全線の買い取りとおよび「すべての残地の買い上げと、

廃線に伴う設備費、業務諸経費、営業廃止などの補償、従業員の退職金、整理資金等、廃

線に伴ういっさいの補償『今津町史』前掲書 418 頁」を原因者である鉄建公団がすべきで

あるとして全線買収約４２億円を要求。両者の主張には大きな開きがあり、交渉は長期化

し、「昭和４０年３月以降、正式な交渉だけでも１０数回にのぼった『今津町史』前掲書 418

頁」。参考文献：『近江・湖西路 くらしと供に５０年』江若交通労働組合 30 周年記念誌江

若交通労働組合 1998（平成 10）年 

しかも、江若鉄道の交渉相手として、買収するのは工事を行う鉄建公団で、移籍の相手

は鉄道の運営を行う国鉄と窓口が異なり、また、江若鉄道には親会社の京阪が入っており、

京阪電鉄の方とも団交するなど交渉は余計に複雑になっていた。 

その後、買収価格は「鉄建公団側が１５億円、江若側も２７億円程度に譲歩『関西の鉄

道』前掲書 11 頁」したが、鉄道営業廃止後の従業員移籍問題もからんで買収交渉は難航を

きわめた。 

このような中で、昭和４１（1966）年には湖西線の一部区間の工事実施計画が認可、翌

４２（1967）年４月以降、敷設工事が開始されたが、未だ江若鉄道との交渉はまとまって

いなかったため、「一時は別線案にもどる検討もされたほどであった『湖西線建設工事誌』

前掲書 7 頁」。 

一方、江若鉄道労働組合は、昭和３９年６月に湖西線の敷設方針が決定されてから、湖

西線敷設は住民にとって利益であるとして、江若廃線には反対せず、はじめから条件闘争

を展開した。そこで江若鉄道労組は「鉄道部門従業員３０２人の全員国鉄移籍を決議し『湖

西線建設工事誌』前掲書 62 頁」、「全従業員に５割以上の割り増し退職金支給を要求して、

「昭和４１年１２月１１日第 1 回ストを皮切りに、昭和４４年５月２５日までに１３回の

２４時間全面ストを決行『国鉄湖西線建設の歩み』前掲書 21～22 頁」、同４４年４月と５

月だけで１０日と７時間３０分のスト決行の強硬な態度を示すとともに、関係機関にも支

援を求めた。「江若鉄道の従業員は平均年齢３９歳で地元出身者がほとんどであった『志賀

町史』前掲書 388 頁」ため、国鉄側は、地元の人間ばかりで配置転換が無理、高齢者の処

遇、必要とする技術者がいない等の理由で難色を示していた。当時、国鉄も５万人合理化

計画の最中で新規採用も控える状況であったことから、これが前例となると今後困ること

なども理由であろう。 

江若鉄道の度重なるなるストライキは利用者の同情を引くことはできず、沿線の学校が

休校になり音をあげ、教育委員会がのり出す一幕もあった。この間、昭和４３（1968）年

６月には中曾根運輪大臣の「江若鉄道の地元への貢献を評価すべきである」との発言もあ

ったりして、この問題は「社会問題として国会でもたびたび論議されるほどであった『今

津町史』前掲書 418 頁」。 



（３） 交渉の解決 

➀ 従業員移籍（鉄道部門の従業員３０２名） 

当初、江若鉄道労組は全員国鉄移籍を要望して交渉を重ねるとともに、関係機関に支援

を求めててきたが、「国鉄も人員合理化を進めている折柄きびしい情勢下にあり『国鉄湖西

線建設の歩み』前掲書 22 頁」、結局、軌道掛・荷扱掛・客貨車整備掛として７０人（原則

として３５歳以下）と決まり、残る従業員についてもそれぞれ「京阪電鉄へ８０名（４５

歳以下）、新規事業へ６０名、バス部門へ５０名の配転『志賀町史』前掲書 389 頁」、その

他は退職することで、昭和４４（1969）年５月１３日解決した。なお、その後新規会社の

設立を取りやめ、従来の整備工場を拡充する等の事情変転により、当初予定より多少の変

動があった『国鉄湖西線建設の歩み』前掲書 22 頁」。 

表４ 就職先別内訳表 

 

『国鉄湖西線建設の歩み』 前掲書 22 頁より 

➁江若鉄道路線買収の契約が調印 

こうして江若鉄道の買収交渉は長期間に及んだが、国鉄側が一部職員の採用を確約した

ことにより好転にむかい、昭和４４年５月１６日京阪電鉄本社で、鉄建公団と江若鉄道と

の間で江若鉄道営業路線の浜大津～近江今津間約５１キロメートルのうち約６０パーセン

トに当たる区間３１キロメートルを湖西線の線路敷に利用し、その部分を１７億７５００

万円での買収の契約が調印された。「公団が買収しない用地は、国道１６１号線の拡張部分

などに利用されることになった『志賀町史』前掲書 389 頁」。 

昭和４１（1966）年１２月２８日の第一次工事実施計画が認可されてから昭和４９（1974）

年７月の全線開通までの湖西線敷設８年あまりの歴史の中で、いかに江若鉄道との折衝が

長引いたか（５年間）がわかる。 

 



（４）江若鉄道と湖西線の路線ルート 

湖西線のルート選定に当たっては、江若鉄道の軌道敷がすべて転用されたわけではない。

「大津市内の雄琴地区の軌道敷は地質地形上の問題が多く、騒音などでの地元被害も予想

される『京都滋賀鉄道の歴史』田中真人 宇田正 西藤二郎 京都新聞社 1998（平成 10）

年 400～401 頁」ので、日吉―堅田間は江若鉄道軌道を離れて山側を通過することとなっ

た。「このほか水泳場のある湖岸近くまで迂回していた近江舞子付近や、湖岸近くをかすめ

ていた白髭付近など、いくつかの個所では旧江若鉄道の路線を離れたルートとなった『京

都滋賀鉄道の歴史』前掲書 1998 401 頁」。 

また、江若鉄道を全線買収したとしても、急カーブが多く、既設路線（7メートル）では

複線（11 メートル）に必要な面積がとれないほどで、路線敷きの用地だけでも大変な面積

であった。 

 

（５）利用者例の反応 

一方、地元では、この江若鉄道で果せなかった若狭と近江の連絡が複線電化、甲線規格

でできることを両手をあげて歓迎している。江若鉄道は運賃が高く（１キロメートルあた

り６．００円）遅いが、国鉄になれは大幅に安く、 くなる。 

表５ 運賃表（浜大津一近江今津間５１キロメートルで計算） 

   普通運賃 通勤定期 6 ヶ月 通学定期 9 ヶ月 

江若鉄道 310 円 52,550 円 32,730 円 

国鉄 240 円 27,920 円  9,020 円一般 

 

表６ 現行列車運転状況（昭和 44 年 8 月 25 日） 

列車種別 区間 運転回数 備考 

普通列車 浜大津―近江今津 

浜大津―和邇 

浜大津―北小松 

北小松―近江今津 

上下各１3 本 

上下各１本 

上り 1 本 

下り 1 本 

 

 

 

4 月～１0 月通学用 

快 列車 浜大津―近江今津 上下各１本 停車駅  三井寺下・滋賀・雄琴温泉・

堅田・和邇蓬莱（下り）・近江木戸（下

り）・青柳浜（土・日・祭日）・比良・

近江舞子南口（土・日・祭日）・北小松

（上り）・高島町・安曇川・新旭 

季節臨時列

車「ひら号」 

浜大津―北小松 下り 2 本 

上り 3 本 

停車駅  蓬莱・近江木戸・青柳浜・

比良・近江舞子南口・近江舞子 

貨物列車 浜大津―近江今津 上下各１本  

 



表７ 江若鉄道券種別駅別乗車人員表（昭和 43 年 11 月 26 日（火）） 

 

『国鉄湖西線』建設工事の経過概要 24 頁 

 

（６）江若鉄道の廃止 

 江若鉄道は、昭和４４（1969）年５月１６日の買収契約の締結によって廃線の準備に入

り、昭和４４年５月３１日最後の定例株主総会で鉄道用地の鉄建公団への売却、鉄道部門

の廃止、また廃線認可の翌日から社名を江若交通株式会社と変更の決定と今後はバス事

業・旅館・ホテル等多角経営にのり出すことになった。 

同年７月１１日には運輸大臣へ地方鉄道営業廃止許可を申請、同年１０月２０日に運輸

大臣の廃線許可を受け、大正９（1920）年の創業以来約半世紀間、湖西地方の足として親

しまれてきた江若鉄道は同月３１日をもって営業運転は打ち切られた。営業最終日の１０

月３１日は「皆さんありがとうございました さようなら」のヘッドサインを掲げた列車

が走り、沿線住民に別れを告げた。１１月１日の午前、江若鉄道の最終「さよなら花列車」

が運行。田園の中や湖岸沿いをゆったり走った詩情豊かな江若鉄道の最後の姿となり、各

駅ではセレモニーが挙行され沿線住民は花列車を感慨を込めて見送り、惜別のムードに包

まれた（『京都新聞滋賀版』昭和四四年一一月二日付）。なお、「江若鉄道の廃線に伴い、江

若鉄道と東海道線をつないでいた国鉄支線も廃止され、国鉄浜大津駅は明治１３（1880）

年 7 月１５日以来の長い歴史を閉じることになった『滋賀県史』昭和編第 4 巻商工編 1980

（昭和 55）年 1158 頁」。 



１１月１日の「お別れ列車」の運転終了数時間後から線路の撤去が始まり、ディーゼル

機関車３輌・気動車８輌・客車１輌は、御坊臨港鉄道（現：紀州鉄道）・岡山臨港鉄道・別

府鉄道・関東鉄道・加越能鉄道へ旅立ち、残り車輌は解体された。 

〇 江若鉄道廃線年表 

昭和 39（1964）年 6 月 25 日 湖西線、工事線に昇格 

昭和 39 年 8 月頃 江若鉄道買収交渉始まる 

昭和 39 年 10 月 22 日 江若鉄道（株）労使間交渉始まる 

昭和 43（1968）年 1 月 27 日 労組、全員国鉄移籍から 40 才以下に要求改訂 

昭和 43 年 9 月 21 日会社、自動車部への 50 人配転を回答 

昭和 43 年 11 月 30 日会社 新規事業会社への 60 人を採用を回答 

昭和 44（1969）年 5 月 13 日 会社 国鉄へ 70 人、京阪電鉄（株）へ 80 人の移籍を発表 

昭和 44 年 5 月 16 日 買収調印 17 億 7，500 万円 

昭和 44 年 5 月 26 日 退職金問題 県地労委のあっせんにより解決 

昭和 44 年 5 月 31 日 江若株主総会 廃線決議 

昭和 44 年 7 月 11 日「地方鉄道廃止申請書」と「事業計画の変更中請書」運輸大臣に提出 

昭和 44 年 10 月 9 日 特定運賃設定中請書、大阪陸運局へ提出 

昭和 44 年 10 月 20 日 鉄道廃止許可  

昭和 44 年 10 月 21 日 特定運賃設定認可 

昭和 44 年 I1 月 1 日 江若鉄道廃線 代行バス輸送開始 

昭和 44 年 11 月 5 日 江若鉄道お別れの集い 

『国鉄湖西線』建設工事の経過概要 第 2 編 滋賀県 昭和 46 年 17～18 頁 

 

表８ お別れ記念行事（昭和 44 年 11 月 1 日） 



 

『国鉄湖西線』建設工事の経過概要 第 2編 滋賀県 1972（昭和 46）年 16～17 頁 

 



２ 代行バス輸送 

江若鉄道の廃線後（昭和４４（1969）年１１月１日）、昭和４９（1974）年７月の湖西線

開通までの間の４年余りは、江若交通バスによる大規模な代行輸送が行なわれた。 

江若鉄道廃線に伴う代行バス運行の円滑化を期するため、「県では関係機関により構成す

る国鉄湖西線建設促進連絡会議を母体に輸送力の確保、交通混雑緩和策ならびに代行バス

料金等を中心に、昭和４２（1967）年９月以来１０数回の協議検討を重ね、これの調整に

努め、昭和４４（1969）年８月、これらにかかる要望事項をとりまとめ、関係機関に働き

かけてきた『国鉄湖西線建設の歩み』国鉄湖西線建設促進期成同盟会 1975（昭和 50）（年 

23 頁」。 

 

（１）代行バス輸送実績の概要（資料：江若交通㈱） 

以下『国鉄湖西線建設の歩み』昭和 50 年 国鉄湖西線建設促進期成同盟会、『国鉄湖西

線』建設工事の経過概要 第 2 編昭和 46 年より抜粋。 

代行輸送は、通学輸送と一般輸送の２種類からなり、沿線の高校や地域の小中学校の輸

送には通学専用バスをあて、一般輸送には原則として鉄道ダイヤを基準に連行し、通勤時

間帯には急行バスも設定した。 

ア 輸送期間 

 昭和 44 年 11 月 1 日から昭和 49 年 7 月 19 日 

イ 輸送区間 

 浜大津～近江今津間 52．9 ㎞ 

ウ 増備車両数と配置（計画） 

〇大型バス 43 両増車 

堅 田 18 両 安曇川 25 両 配置 

〇増車後の総配置車両 

堅 田  66 両  安曇川  47 両  計 113 両 

（参考）鉄道輸送の現状 

浜大津―今津間 上下各 14 本、浜大津―和邇間上下各 1 本、北小松―浜大津間上 1 本 

エ 輪送方法 

 通学輸送と一般輸送の 2 本立とする。 

〇通学輪送 

 比叡山高校（同中学・日吉中学を含む）250 名 堅田高校 204 名 志賀町立小中学校

606 名 高島高校 632 名 以上の学校については通学専用バスを運行 

大津、京都市内方面への通学生（約 600 名）は一般バスに混乗 

〇一般客輸送 

 

 



オ 増設するダイヤの運行形態 

 代行輸送の増設ダイヤは原則として、鉄道ダイヤを基準として計画し、通勤の時間帯に

は、急行便を設定して遠距離客の利便がはかられた。 

近江今津始発５時１５分、終発２０時３０分、浜大津始発６時１０分、終発２１時１０

分、急行所要６６分で結ぼうというもので、鉄道の９５分よりよほどスピードアップであ

った。平日は浜大津一堅田間４１往復、浜大津一近江今津間３６往復となり、ラッシュ時

には浜大津一堅田間３～４分間、安曇川一近江今津間で１５分毎になる。朝夕と土・日曜

日には京阪電鉄坂本駅への接続便も出る。この代行輸送は、車両数・運行回数からいって

も当時のバス業界では最大規模のものであった。 

〇 急行―朝夕のラッシュのみ 

今津～安曇川間 各 停  安曇川～堅田間 急行  堅田～浜大津間 ノンストップ 

〇区間急行―終 日 

今津～堅田 各停  堅田～浜大津 ノンストップ 

○浜堅急行―朝夕ラッシュのみ 

堅田～浜大津間  急行 

〇各停―終 日 

カ 停留所 表９ 昭和 49 年 7 月現在『国鉄湖西線建設の歩み』国鉄湖西線建設促進期成

同盟会 昭和 50 年 31～32 頁」。 

 

 

 



キ 運行回数 表１０ 『国鉄湖西線』建設工事の経過概要 29～30 頁 

 

ク 代行バス料金 

普通料金=現行バス料金（鉄道料金と同額）、 

「通勤通学定期券は６か月間を限度として鉄道定期の割引率を適用し、通学定期券はさら

に後の６か月間バス所定運賃の５割５分の割引率となった『志賀町史』前掲書 390 頁」 

ケ 輸送量 表１１ 『国鉄湖西線建設の歩み』前掲書 28～29 頁 

 

 

 



（２）代行バス運行後の江若交通 

昭和４９年７月２０日湖西線が開業すると、バス需要は大きく減退し、湖西線に並行す

るバス路線は、大幅な運行回数の削減、遅行系統の整備、余剰人員・車両の合理化などを

余儀なくされた。江若交通は湖西線開通後は大津と近江今津を結ぶ幹線がなくなり、大津

中心部と堅田、京阪が開発した「京阪びわ湖ローズタウン」と堅田駅、雄琴、和邇、安曇

川、近江高島駅などと周辺地区を結ぶ路線バスを営業している。ＪRバスと共に近江今津一

上中一小浜間も運行していたが、平成９（1997）年３月７日限りで運行を休止し（廃止は

平成１５（2003）年４月 1日届出）、今日、路線バスの営業区域は滋賀県内のみとなってい

る。この厳しい経営の打開策として、江若交通は観光事業やレストラン経営などの多角化

を図っていった。参考文献：『志賀町史』第 3巻 志賀町 2002（平成 14）年 

 

 

今後の日程   

大津生涯学習センター学習会 １３：３０～ 

２月２２日（木）『江若鉄道の廃止と湖西線の開業 ３』親睦会（18：00 石山駅前豊丸水産） 

３月１０日（土）『わが国の鉄道の歴史のはじまり Ⅰ』予定 

３月２２日（木）『わが国の鉄道の歴史のはじまり Ⅱ』予定 

４月 ７日（土）『            』 

◎江若鉄道廃駅、廃線跡フィールドワーク事前研究 

 


