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４ 旧⻑浜駅舎 

（７） ⻑浜を基点にしての鉄道の開通 
明治１０年代には⻑浜を中⼼に幹線鉄道が次々と敷設された。 

① 明治１５（1882）年３月１０日 ⻑浜―敦賀間のうち柳ケ瀬トンネルの⼯事を残し完成、営業開始 
② 明治１５年５月１日 ⼤津―⻑浜間（琵琶湖上）を太湖汽船の就航 
③ 明治１６（1883）年５月１日 ⻑浜―関ケ原間が開通 
④ 明治１７（1884）年４月１６日、残る柳ケ瀬トンネルを含む中間区間も開業、⻑浜⼀⾦ヶ崎（敦賀港）

間が全通 
⑤ 明治１７年５月１５日からは鉄道と蒸気船の連絡切符が発売され、⼤津、さらには京阪神地⽅と⻑浜

とがより近くなった。 
⑥ 明治１７年５月２５日 ⻑浜―⼤垣間開通。同じ日に⻑浜港の築港式と鉄道の開業式が太政⼤⾂三条

実美、⼯部卿佐々⽊⾼⾏らが出席して挙⾏。三条や佐々⽊の出席は、⻑浜湊が琵琶湖岸の単なる⼀湊
でなく、日本全国交通の要地として位置づけられていたことを示していよう。 

 

現在、⻑浜駅は北陸線の⼀駅で東海道線とは関係のない駅となっているが、明治 22（1889）年 7 月に
琵琶湖の東南側の関ケ原―⽶原−⼤津間が開通し、東海道鉄道が全通するまでは、太平洋側と日本海側
を結ぶ南北連絡交通体系の終端敦賀駅や関ヶ原駅、中京、関東⽅⾯に向かう東⻄連絡幹線鉄道の拠点駅
として、また、「ここから琵琶湖を通じて⼤津・京阪神⽅⾯への水陸ターミナルとして、重要な位置を占
めていた『日本国有鉄道百年史』第二巻 日本国有鉄道 １９７０（昭和 45）１９７頁」。そして、その
歴史の証⾔者が現存する旧⻑浜駅舎である。 

水陸ターミナルとしての旧⻑浜駅は、琵琶湖畔に位置する⻑浜港と隣接しており、⻑浜港と官設鉄道⼤
津のターミナル⼤津港間とは、琵琶湖上の蒸気船を利用した日本初の鉄道定期連絡船である太湖汽船に
よって結ばれていた。 

旧⻑浜駅は明治⼗三（⼀⼋⼋〇）年に着⼯され、明治⼗五（⼀⼋⼋二）年三月⼗日、⻑浜―敦賀間のう
ち、⻑浜―柳ヶ瀬間と柳ヶ瀬トンネル⻄⼝・⾦ヶ崎（敦賀港）の開通と同時に竣⼯、開業した。 

⻑浜港の南⾯は城下町の港の機能を利用して琵琶湖畔に接して連絡船に便利なように水際近くに桟橋
が設けられていた。 

参考文献：『みーな』 VOL８２日本の⼤動脈を担った明治の鉄道遺産 旧⻑浜駅舎と煉⽡造りの橋脚 
２００４（平成 16）、『⼤阪成蹊女子短⼤研究紀要』 第２１号  琵琶湖観光史 鹿内健⼀ １９８４
（昭和 59） 参考文献：『みーな』 VOL８２日本の⼤動脈を担った明治の鉄道遺産 旧⻑浜駅舎と煉⽡
造りの橋脚 ２００４（平成 16）、『⼤阪成蹊女子短⼤研究紀要』 第２１号  琵琶湖観光史 鹿内健
⼀ １９８４（昭和 59）  



 

 

（８） 交通の要衝としての⻑浜 
⻑浜を中⼼に幹線鉄道が次々と敷設されることを⾒ して、井上鉄道局⻑は明治１５年２月１７日に

は、⻑浜―関ケ原―⼤垣間の鉄道敷設の重要性を説いた⻑文の建⽩書の中で鉄道局の幹部と連名で、交
通の便を生かした⻑浜を、近江から美濃（岐阜県）、若狭（福井県）にかけての中⼼した「⻑浜県」を設
置すれば、福井・滋賀・岐阜の三県を廃止することができ、「県治・兵制」の⾯で経費の節減をはかるこ
とができる」という遠⼤な構想を述べた。このように井上鉄道局⻑がいかに⻑浜の地を重要視していた
かがうかがわれる。 

シテ此線ニシテ敷設ヲ畢エバ、県冶・兵制ノ配置ニ影響ヲ及シ、頗ル経費省略ノ道路ヲ開クヲ得へシ。
奈何ントナレバ此線路ノ経由スル所実ニ福井・滋賀・岐阜ノ三県ニ跨レリ。 シ中央便宜ノ地⻑浜等ニ⼀
県ヲ創置シ、沿線⼀帯左右⼗数里間之ニ統属セシメ、自余線路ニ隔ツノ地ハ各隣県ニ隷属セシメバ、三県
廃スル可ナリ。而シテ鉄道ノ⼗里ハ徒⾏ノ⼀里卜相敵スレバ、便宜ハ却テ旧ニ倍スルモノアラン。現ニ敦
賀ノ如キハ⼗五、六里ヲ経テ福井ニ趨クト、鉄道⼗里⻑浜ニ到ルト、其便否ハ較セズシテ明ナリ。 

明治２２（1889）年７月に湖東線が開通して東海道線が全通するまでの間、琵琶湖岸の⻑浜は京阪神・
北陸・東海の各地⽅を結ぶ船便と鉄道の水陸ターミナルとして、また、湖上交通は湖東の彦根や湖⻄の今
津にも通じており、全国的な交通の要衝として空前の繁栄をむかえるに至ったのである。 
（９） 駅かいわいのにぎわい 
 明治１７（1884）年には⻑浜―⼤垣間が開通し、⻑浜―⼤垣、⻑浜―敦賀間に列⾞が１日３往復ずつ
走り、それに応じて鉄道連絡船も１日３往復運航した。 

当時の⻑浜駅は乗降客でにぎわい物資の集散地としての役割がさらに強まり、⻑浜の商⼯業の発展の
きっかけとなった。 
「⻑浜駅利用者数も乗⾞⼈員では明治１５年の４万８３９９⼈から明治１７年の１０万３９３５⼈と約
２倍に増加している。出荷量は明治１７年の６７４８トンから飛躍的な増加をみせ、明治２１（１８８
８）年には２万５１２８トンでピークに達した。貨物は滋賀県内、特に⾼島郡や伊香郡の⽊材や⽶、麻布、
扇骨が⻑浜に集まり、⻑浜から⼤津へは⽶や縮緬が輸送された。当初の予想を上回る輸送量に⾞両が不
足気味であったという『吉⽥⻑蔵回顧録メモ』『⻑浜市史』第４巻 ⻑浜市 ２０００（平成 12）９８頁」。 
「⻑浜駅前には⼈⼒⾞が絶えず４、５台は止まっていて、客引きの順番を決めるために「くじ」を引いて
いたらしい『近江風土記⻑浜』。停⾞場前には、⻑浜に７９軒あった旅館のうち、３９軒が集中しており、
⼈⼒⾞４７台、運送店１５店、飛脚屋が４店あった。荷物の積み降ろしに従事する仲仕業の店も４７店あ
った『吉⽥⻑蔵回顧録メモ』『⻑浜市史』前掲書 ９９頁」ことからもそのにぎわいぶりが目に浮かんで
くる。参考文献：『みーな』第８２号 明治の鉄道は忌避されなかった 太⽥浩司 ⻑浜みーな協会 ２
００４（平成 16） 

また、⽶川下流を中⼼に、滋賀県各地の品物が船で運ばれてきたり、湖北の産物（⽶など）が運びださ
れたりするなど、廻船問屋街になっていたことも、にぎわいの⼀因になっていた。 
「町の経済は隆盛し、⼈びとの活気はあふれ、「世間の不景気を知らざるが如き光景」であった、と『京
都滋賀 報』は報じている。当時の⻑浜駅のにぎわいは、『⻑浜案内』にも「駅頭常に東⻄南北の旅客を
送迎し、町の殷賑に県下の冠たるの繁栄を呈したり」と記された『⻑浜市史』前掲書 ９９頁」。 



「現在の県⺠の⼀般的理解では、⼤津市から草津市・守⼭市あるいは栗東市などを中⼼とする湖南地⽅
に⼈⼝や産業が集中することから、昔から湖南や湖東地⽅を経済的に優位な地域と考え、湖北や湖⻄地
⽅との地域格差を問題とすることが多い。しかしこのように明治時代には湖北地⽅が県内における先進
地域であったのである『滋賀県の百年』傳⽥功 県⺠１００年史 ⼭川出版社 １９８４（昭和 59）５
〜６頁」。  
 かくて、⻑浜を中⼼とする湖北地⽅は江 国境の険を えて敦賀港と結ばれ、湖上交通を介して京阪
神地⽅と直結することとなった。だが、塩津や海津、今津などの諸港はこれまで以上に忘れられた存在と
なったことは想像に難くない。 

 
（１０） 短い⻑浜の繁栄 

しかし、⻑浜の繁栄は⻑く続かなかった。明治２２（1899）年７月１日に、東海道線の中で唯⼀船便に
頼っていた⻑浜―⼤津間の鉄道が開通、東海道線が全通した。同時に関ケ原から深⾕を経て近江⻑岡に
出て⽶原に至る短絡線が開通し、ターミナルは⽶原に移り、鉄道の町としての役割は⽶原が担うことに
なった。琵琶湖経由の鉄道連絡船が廃止された旧⻑浜駅は、鉄道から連絡船への乗換駅としての使命を
終え、北陸線の⼀停⾞駅になった。 

さらに東海道線の全通の時点で⻑浜―深⾕間の関ケ原線は運転休止となった。このように⻑浜が交通
の要衝として栄えたのは、わずか６、７年にすぎなかったわけである。 

 
『長浜市史』第４巻 長浜市 ２０００（平成 12）１０４頁 

 
（１１）現存する最古の駅舎 

明治２２年７月、東海道線 橋―神⼾間の全通と同時に⻑浜―⽶原間の鉄道開通によって旧駅舎と街
は線路によって分断され、さらに旧駅舎は、街の中⼼地から離れた場所にあったために使い勝手が悪く、
明治３５（1902）年には現在の⻑浜駅の位置に しい駅舎が完成し、移転した。 



ここに旧駅舎が⻑浜の鉄道の⽞関として、また日本の鉄道交通の要としての役割を果たしたのはわず
か２０年という短命に終わった。 

連絡船の発着場近くに設置された旧⻑浜駅舎は、湖岸が⼤きく⻄に後退した今日も旧位置にそのまま
残り、以後、北陸本線⻑浜駅構内の⽚隅に倉庫として使われていたが、日本に現存する最古の駅舎で、鉄
道史や建築技術史上注目すべき建物として昭和３５（1958）年、駅舎としては日本で初めての鉄道記念
物に指定された。※鉄道記念物とは、日本の鉄道が残してきた足跡を文化財として保存していくために
設けられた制度である。 

湖北の輝かしい近代化遺産として誇るべき建築物であるといえる旧⻑浜駅舎は昭和５８（1983）年４
月１５日復原された湖北・⻑浜城の開城にあわせ鉄道スクエア鉄道資料館として⼀般に公開されるよう
になった。 
参考文献：『京都滋賀鉄道の歴史』 ⽥中真⼈ 宇⽥正 ⻄藤二郎 京都 聞社 １９９８（平成 10）４
８、４９頁、『鉄道ピクトリアル』No３４５中川浩⼀「旧⻑浜駅を訪ねる」 １９７８（昭和 53）、『鉄道
記念物の旅』中川浩⼀（１９８２（昭和 57）・クオリ）に「鉄道建設技術自立の土地」を収録、『鉄道ピ
クトリアル』NO５７３北陸本線の形成 中川浩⼀ １９９３（平成 5）、『⼤阪成蹊女子短⼤研究紀要』 
第２１号 琵琶湖観光史 鹿内健⼀ １９８４（昭和 59）２２７頁、『東海道線１３０年の歩み』 吉川
文夫 グランプリ出版 ２００２（平成 14） 
 
 
（１２） 慶雲館と旧⻑浜駅 

⻑浜が交通の要にあって、もっとも活気をみせていた明治２０（1887）年２月２１日、明治天皇が⻑
浜を訪れた。天皇は 橋から横浜まで鉄道に乗り、軍艦を利用して神⼾に上陸し、再び鉄道で京都に⼊っ
た。孝明天皇２０年式の⾏事をすませた後、２月２１日の朝７時３０分に京都御所を出発、京都から⼤津
まで鉄道を使ったあと、⼤津から９時５０分の第２太湖丸に乗船し、途中野洲郡灯籠先で曳き網を⾒物
されるなど湖上の風景をお楽しみになった後、午後１時前に⻑浜に到着し、「迎賓館」で休憩の後、午後
１時４５分、⻑浜駅を発ち、関ヶ原線で名古屋に向かわれた。この間１時間足らずの⻑浜ご滞在であっ
た。当時はまだ⽊曽川の橋梁は完成していなかったので、⻄岸の圏域寺で下⾞し、輿で渡河をして、再び
鉄道で名古屋着。名古屋に表し、鉄道で武豊に抜けて船で東京にもどった『明治天皇記』。 

この「迎賓館」は明治天皇が⻑浜で休息を取ることを知った浅⾒⼜蔵が私財で建てたものである。浅⾒

⼜蔵が、明治２０年の天皇の⻑浜⾏ 幸
ぎょうこう

啓
けい

を知ったのは、その前年の明治１９（1886）年の秋だった。⻑

浜の町はわき立ち、県などでもその準備に取りかかったが、頭を痛めたのは「両陛下をどこでお迎えする
か」だった。浅⾒はすかさず「⾏在所が港や駅から遠くては不便でしょう。近くの私の土地に⾏在所を建
てましょう」と申し出た。 

⼯事は同年１１月３日（当時の天⻑節）から始まったが、とにかく時間がない。浅⾒は⾦を惜しまず、
昼夜兼⾏で⼯事を進め、ギリギリ間に合わせた。 

「両陛下が京都を出発された２１日の朝、まだ現場はひっくり返っていたという。総⼯費は１万円（現
在約２億円）だったという。 

当時は、⾏幸啓といえば⼤変な ぎで、例えば明治１１（1878）年の滋賀県⾏幸に際して、籠手⽥安定



県令（知事）は、「子供は外に飛び出さぬよう。往来筋の干し物や日覆は取り除くよう。フタのないコエ
おけは横道へ退避させるよう」など、こまごまと県内に通達を出している。 

このため、今回の⻑浜⾏幸啓でも、⾏在所となった迎賓館現「慶雲館」）（⻑浜市港町）表門、および表
門から⻑浜駅まで仮廊下を設け、屋根は杉、松の生葉で葺き、柱を紅⽩の浜ちりめんで巻いた。また、地
⾯には、琵琶湖⻄岸から運び込んだ⽩砂を敷き詰め、その上に布を敷いて通路とし、両側に⼩学生が列を
つくってお迎えしたと坂⽥郡誌にある。 

東、南、⻄の三⽅がガラス⼾の⻑浜迎賓館の２階からは、伊吹⼭と琵琶湖が⼀望できたが、天皇はこの
眺めがよほど気に⼊られたのか、二度、三度と廊下を⾏き来されたという。 

その後、二代目浅⾒⼜蔵が近代造園の先駆者⼩川冶兵衛の手を借り「迎賓館」の庭園整備。この建物と
庭園を伊藤博文の命名により慶雲館とした。その慶雲館は昭和１１（1936）年、⻑浜町（当時）に寄贈さ
れ、今は盆梅展の会場として市⺠らに親しまれている。『太湖汽船５０』 

・昭和１１（1936）年 慶雲館は浅⾒家から⻑浜市に寄付 
・昭和２７（1952）年 慶雲館で⻑浜盆梅展（１月１０日〜３月１０日） 

 

 

５ ⻑浜築港⼯事 

 明治１２（1879）年８月２７日、⼤津―琵琶湖畔湖北東部の間の「船⾞連絡⽅式の採用」が認可された
ことにより、⻑浜神⼾町の地元の 商で当時太湖汽船会社副頭取であった浅⾒⼜蔵は、元来⼩規模に造
られ狭いうえに水深の浅い⻑浜港では⼤型船が⼊港できずターミナル港としての機能を発揮することが
できないとして、「⻑浜港⼝を修築し湖上の汽船と結んで運輸の便を開きたいと願い出たところ、幸いこ
の意⾒を採用された。但し陸路は官設となるので水陸の⽅だけ謀るよう論示された『北国街道今は昔・馬
⾞道物語』⽚桐正二郎 ２０００（平成 12）２４〜２５頁」とある。 

そこで浅⾒は私費を投じ、県の許可を得て明治１３（1880）年１１月に⻑浜城の内堀であった天然の
地形を利用して⻑浜港を修築することになり、⼤掛かりな浚渫と水路の開削⼯事にとりかかった。 

この時の⼯事の過程でのしゅんせつ土を積み上げて出来たのが通称明治⼭となり、慰霊碑が建てられ
ている⼩⼭である。また当時の港は現在埋めたてられ、湖岸⼀周の道路の⼀部として変貌しつつある。 

そこでの浅⾒は、修築の費用には同港に⼊港する船舶から⼊港料をとってあてる『井上勝』―ミネルヴ
ァ日本評伝選―職掌は唯クロカネの道作に候⼀老川 慶喜 ミネルヴァ書房 ８３頁」としていた。 

明治１５（1882）年３月１０日、⻑浜―⾦ヶ崎（現敦賀港）間のうち柳ヶ瀬トンネルを除く、⻑浜―柳
ケ瀬間と柳ケ瀬トンネルの⻄側の洞道⼝（柳ヶ瀬トンネルトンネル⻄⼝）―⾦ヶ崎（現敦賀港）間が開業
したので、明治１５年５月には⼤津・⻑浜を結ぶ「船⾞連絡⽅式」の太湖汽船をここから発着させるに至
った。 

県は浅⾒の⻑浜港築港の⼯費の助成のために、⼊港する船に対して⼊港税を徴収していたが、井上鉄道
局⻑は「そのようなことをすれば「汽船所有者二於テ随分困難ノ儀」が生じ「運輸ノ便ヲ⽋」く懸念があ
るとし『井上勝』前掲書 ８３頁」、⻑浜港の修築⼯事の実情を⾒直した。 



ここで井上は水陸運輸の連絡を円滑に⾏なうためにはこの⻑浜港修築事業も鉄道敷設の⼀部と考えた。
「井上によれば、⻑浜港は⼤津からの鉄道が連絡するまで琵琶湖上の水運と鉄道を連絡する水陸交通の
結節点であるので、「築港ノ儀モ鉄道敷設ノ⼀部分卜⾒做シ其⼯事悉皆当局へ負担」すべきであるという
のであった（井上勝「（⻑浜築港⼯事費⽀弁について）」⼀⼋⼋四年三月六日、同前）『井上勝』前掲書 ８
３頁」。 

こうして⻑浜港の修築⼯事いっさいを鉄道局で負担すれば港としても完全なものとなり、「鉄道と汽船
の連絡も円滑に⾏なわれるとして、修築⼯事の実費３万６４００円余を敦賀〜⼤垣間鉄道敷設費から⽀
出して、修築⼯事を⼀括買収することを明治１７（1884）年３月６日佐々⽊⼯部卿に上申、同月１２日
には⼯部卿から太政⼤⾂に上申されて、４月４日⻑浜港修築⼯事の買収が認可された『日本国有鉄道百
年史』 第２巻 日本国有鉄道 １９７０（昭和 45）１９４頁」。 
 
 

⻑浜の有⼒者、浅⾒⼜蔵の鉄道建設への協⼒ 

以下『⻑浜市史』95〜97 頁 
浅⾒⼜蔵は明治時代の⻑浜の鉄道発展を語る時に⽋くことのできない⼈物である。 
浅⾒は天保１０（1839）８月１６日に⻑浜宮町の薬種商、若森彦右衛門の三男として生を受け、幼名

を寅吉といった。１２歳の時に親戚筋にあたる京都の呉服商土⽥について商売の手ほどきを受け、１８
歳で⻑浜にもどり、２２歳の時に浅⾒⼜之助の養子となった。縮緬製造を本業としていた浅⾒家では、そ
れまで京都の下村⼤丸だけに商品を販売していたが、浅⾒はこれを改め、販路の拡⼤に乗り出すことを
決めた。明治１０年（1877）年にアメリカで開催された万国博覧会に⻑浜縮緬を出品し、好評を得て、明
治１１（1878）年には試売のためにニューヨークへ輸出するなどの先駆的な商売活動を⾏っている。ち
なみに、浅⾒のこのニューヨークへの輸出が、浜縮緬の最初の海外輸出であった。 
 本業で成功した浅⾒は公職にも就き、文久元（1861）年ら明治４（1871）年まで⻑浜の町役を勤めて
いる。慶応２（1866）年からは⻑浜町市街総代役で、⼾籍の改正後に総⼾⻑、区⻑にもなった。明治２２
（1889）年から町会議員、明治３１（1898）年からは⻑浜町⻑に就任している。また、本業以外の実業
にも手を広げ、第二⼗⼀国立銀⾏頭取にもなっている。この間、博愛社と後身の日本赤⼗字社を積極的に
⽀援しており、貧⺠救済にも取り組んでいた。明治４年に滋賀県で最初に開校した滋賀県第⼀⼩学校も、
浅⾒の寄付⾦によるところが⼤きかった。 
 浅⾒は交通の役割を「物産は国を建るの基たり而しかして物産を盛んならしむるは単に 
海陸運輸の便を開くに在り」と捉えていた。⻑浜の繁栄に交通の発達は⽋かせないと認識していたよう
である。浅⾒は鉄道の敷設によって東海・北陸・北海に連絡し、京阪地⽅とは蒸気船でつなげば、⻑浜は
日本の中⼼都市となると考えていた。この考えのもとに交通網の整備に積極的に関与していった。⻑浜
町に鉄道停⾞場が設置されると往来もさかんになると考え、市街の道路や橋梁を改修・建設した。鉄道に
ついても、明治１２（1879）年１０月の⽶原から敦賀までの鉄道敷設の決定の時に、⻑浜から関ケ原ま
での私設鉄道の建設許可を求めたのは既に述べたとおりである。 
 湖上交通では、明治１３（1880）年に三汀社の汽船すべてを買収し、江州丸会社との買収契約をとり
つけて、混乱する湖上交通の統⼀を画策した。結局、江州丸会社との契約は破談となり、翌１４年に汽船



会社を設立することとなったが、この年の春から太湖汽船設立に関与し、会社設立時には役員として名
を連ねた。そして明治１８（1885）年には太湖汽船の頭取に就任した。 

 
 

６ 敦賀線の開業と運輸 

（１）柳ケ瀬トンネルの開通により⻑浜・⾦ヶ崎が全通 
 明治１６（1883）年１１月１６日に待望の柳ケ瀬トンネルが貫通し、同１７（1884）年４月１６日、
⻑浜―⾦ヶ崎（いまの敦賀港）間４２．５キロメートルが全通し、同区間に１日３往復の旅客列⾞の運転
が開始となった。 

この区間はトンネルのほかに勾配線が多かった。⻑浜から中ノ郷までは最⼤勾配が１０００分の１０
という平坦線だが、ここから柳ケ瀬トンネル東⼝までは１０００分の２３から２５という急坂である。 

⼀⽅の敦賀側からも急坂で柳ケ瀬へ向かう。途中には４キロにもわたって１０００分の２５の勾配が
続いた。そのために補機を使用して輸送⼒の増強を図っていた。 

⻑浜から⾦ケ崎までの運転時間は上下列⾞とも２時間３６分を要し、「表定速度は毎時１６．３キロに
すぎなかった『日本国有鉄道百年史』 第１巻 １９６９（昭和 44）４２８頁」。このときは、⾞両は機
関⾞１１両、客⾞３４両に増強されている。 

⻑浜・⾦ヶ崎の全通と時を同じくして⻑浜から⼤垣までの区間も明治１７年５月２５日に結ばれた。途
中の⼤津―⻑浜間（琵琶湖上）を太湖汽船が就航（明治１５（1882）年５月１日）し、ここに日本海と瀬
⼾内海を連絡するルートが完成したのだった。 

橋に初めて汽笛が鳴らされて後わずか１２年後という異例の早さでこの地に鉄路が敷設されたこと
はいかにこの地域の交通が重要視されていたかを物語るものであり、湖北の殖産興業に計り知れない恩
恵をもたらした。 
「こうして全通した⻑浜―敦賀港間はその後北陸本線として、また、⼤陸連絡の重要路線として位置づ
けられていく『 日本鉄道史』下 川上幸義 鉄道図書刊⾏会 １９６７（昭和 42）２８頁」ことにな
る。 



 

『発掘明治初頭の列⾞時刻』 曽⽥英夫 交通 聞社 ２０１６（平成 28）８６頁 
（２）明治１７年の時刻改正 

⻑浜―⾦ケ崎間の開通から数えて１か月後の明治１７（1884）年５月１６日に⾏なわれた時刻改正で
は、旅客列⾞の運転速度が向上して、運転時間２時間１０分（表定速度、毎時１９．６キロ）にスピード
アップされた。 

この改正から、同区間には貨物列⾞３往復（定期１・不定期２往復）が増設されて、列⾞回数は１日６
往復となった。参考文献：『日本国有鉄道百年史』第１巻 日本国有鉄道 １９６９（昭和 44）  

なお、定期貨物列⾞１往復は各駅停⾞で、不定期２往復は途中、柳ケ瀬―敦賀間以外無停⾞で運転さ
れ、運転時間１時間５６分という快速運転であった。 

 

『日本国有鉄道百年史』 第 1 巻 前掲書 ６５５頁 
「その後、東海道線全通の明治２２（1889）年７月以後は、⽶原―敦賀間線として１日３往復の列⾞運
転が継続された『日本国有鉄道百年史』 第 1 巻 前掲書 ６５５頁」。 
 



（３）鉄道開通と敦賀港の隆盛 
⻑浜と敦賀港との鉄道全通前の明治１４（1881）年から同１６（1883）年の敦賀港の荷物取扱量は、

⾦額にして坂井港の約半分ほどであったが、⻑浜まで全通した明治１７年には、倍増して坂井港を超え
た。明治１９（1886）、２０（1887）の両年はさらに増加し、坂井港の２．５倍にも達した。⼀⽅、坂
井港の同１９、２０年は、明治１３（1880）年の半分に落ち込んでいた。東海道線開通の前年の明治２１
（1888）年、坂井港はようやく以前の水準に回復したが、敦賀は⼀挙に前年の４．５倍に激増し、坂井港
の７．５倍の荷物を取り扱った（表）。こうしてみると、鉄道開通が敦賀に与えた影響の⼤きさがうかが
える。 
 

 

   

（４）敦賀−⻑浜間の輸送成績 
日本の鉄道は、貨物に⽐べて乗客の輸送に⼒点が置かれている特⾊を開業以来もっていたが、敦賀−⻑

浜間は異なっていた。 
明治１０年代の 橋―横浜間の全運賃収⼊に占める貨物運賃の⽐率は、最⼤の年度でも１５パーセン

ト前後であったのに対し、敦賀―⻑浜間の１７年度の輸送実績は、乗客約２４万⼈、貨物３万８９４６ト
ンで、運賃合計１０万２７００円のうち、貨物が４２．５バーセントを占めていた。敦賀−⻑浜間の鉄道
は物流（貨物）線としての性格が強く、敦賀側の終着駅が⾦ヶ崎駅であったことからも港との結びつきが
知られるところである。 

表２・８から同区間の輸送成績をみると、単位当り平均旅客数が京浜間の１２分の１、神⼾−⼤津間の
６分の１、同貨物量が京浜間の１１分の１、神⼾−⼤津間の１４分の１となっていた。この路線は、すで



に着⼯時において、井上馨らによって採算性が疑問視されていたのだが、１８８０年代初期の状況をみ
る限りその不安は的中し、好調な既成路線の営業成績に、若干水をさす要因となったといえよう『日本鉄
道業の形成 １８６９〜１８９４』中村尚史 日本経済評論社 １９９８（平成１０） ８６頁」。 

 

『日本鉄道業の形成 １８６９〜１８９４』中村尚史 日本経済評論社 １９９８（平成１０） ８７頁」。 
 
 
 
 

 

 

 

 



（５）停車場 
明治１３（1880）年４月着⼯した⻑浜・敦賀間の敷設は、明治１７（1884）年３月３０日の柳ケ瀬隧

道の完成によって、同年４月１６日⻑浜・⾦ヶ崎間４２．５キロメートルが全通し、同日に洞道⼝および
麻生⼝の両停⾞場が廃止された。明治１７年につくられた県内の駅は、⻑浜・河⽑・⾼月・⽊之本・中之
郷・柳ケ瀬であった。その後、地域の要望により明治１８（1885）年３月１６日、⾼月・⽊之本間に井ノ
⼝停⾞場が設けられた。 

⻑浜・河⽑間で今の⻁姫駅の１００メートルほど北に⼤寺駅があった。「⼤寺駅は、明治１６（1883）
年の時刻表から登場、明治１８年の時刻表までは確認できる『琵琶湖の船が結ぶ絆』―丸⽊船・丸子船か
ら「うみのこ」まで―鉄道敷設と連絡船の就航 太⽥浩司 滋賀県立安土考古博物館・⻑浜市⻑浜城歴史
博物館 サンライズ出版 ２０１２（平成 24）８２〜８３頁」とある。 
（４）駅の廃止 

⾼月・井ノ⼝間があまりに短かいので井ノ⼝駅は廃止。明治１９（1886）年には⼤寺・河⽑・刀根の３
停⾞場が廃止された『日本国有鉄道百年史』 第２巻 １９７０（昭和 45）１９４頁」。これらの中間停
⾞場のうち、原位置で営業するのは、⾼月と⽊ノ本のみである。 
（５）木ノ本駅 

⽊ノ本駅は⽊之本市街地の⻄側水⽥の中に建設されたため、駅のできたころはまだ町に⼈が集まらず、
⽥んぼの中にぽつんと駅があった。 

⽊ノ本は市街地から駅舎に通ずる道路として、明治１５（1882）年５月１日より、６月２日にかけて
２間巾の道路を完成した。そのため此の道の両側には商店・旅館・料理屋などが建ち並び、現在の神領通
りができた『余呉町史』通史編 下巻 １９９５（平成 7）２４４頁」。明治２４（1891）年ごろには、
はやくも町並を作ったということ。 

 
（６）中之郷駅 

⻑浜・敦賀間は鉄道開業当時は敦賀線と呼んでいたが、敦賀以北の鉄道⼯事の進捗に従い、明治３６
（1903）年北陸線と改められた。 

雁ケ⾕を える上下の急勾配は北陸線開通以来の悩みの種であった。特に刀根より中之郷に向う列⾞
の客は、柳ケ瀬トンネ〜内では煤煙に悩まされた。また中之郷・敦賀間ではこの急勾配を乗り切るため
に、更にもう２⼝の後押し機関⾞を最後尾につけなければならなかった。そのため中之郷駅では補助機
関⾞の接続や取はずしのため、急⾏に至るまですべての列⾞が停⾞しなければならなかった。 
 こうした事情から中之郷駅は、敦賀・⽶原間の駅では最⼤の駅となり、⽶原井筒屋の出張で立ち売りな
ども⾏なわれていた。駅前には簡易旅館、飲食店などが立ち、余呉町の中⼼地としての機能はこの時期か
ら顕著になった。当時の駅構内も図のようになっていた。 

『余呉町史』通史編 前掲書 ２４９〜２５１頁 



 
『余呉町史』通史編 前掲書 ２５１頁 
戦後は優等列⾞停⾞駅でありながら、ホームは 1 ⾯ 1 線で、通過線が 1 本、そして待避線及び側線が

何本も枝分かれして転⾞台、給水塔があった。 
転⾞台と待避線の間のホームは主に下り線用として戦前使用されていたが戦後は鉄柱も取り払われ、

使われずに草むしていた。柳ヶ瀬線時代にはそれらの設備はすべて撤去し農地に戻され、給水塔・転⾞台
のみが離れ⼩島のように農地の中に取り残された。駅員は数１０名から２名に減らされたが、それでも
柳ヶ瀬線唯⼀の駅員常駐駅であった。駅前には「明治天皇中之郷御休息所」の碑が建っている。 
 
 



○駅跡地 
路盤は国道に転用。駅跡は余呉町役場になった。ホーム（⼀部のみ）には駅名標のレプリカが立ってい

る。周囲の施設はいったん農地に戻された後、売却され建物が建っている。駅名は正式には中ノ郷である
が中之郷としばしば表記されることも多い。 
（７）⻁姫駅 

⼤寺駅廃止から１６年後の明治３５（1902）年６月１日になって現在の位置に しく⻁姫駅ができた。
⻁姫駅の設置には、駅の敷地全部を村が寄付をした。 
 
（８）柳ケ瀬駅 

鉄道郵便局、貨物集荷場のほか７棟の鉄道官舎があった。ほとんどの家が何らかの形で生計⾯で国鉄に
係わる第３次従業者が多い。周辺の⼭は炭材伐採で雪崩が起こると鉄道に被害が及ぶため、国鉄によっ
て買収され植被の保護が計られたため、製炭従事者が少ない。柳ケ瀬線廃止（昭和３９（1964）年）⇒集
落機能の変化 
（９）雁ヶ谷駅―柳ケ瀬トンネルの滋賀県側の⼊り⼝ 
⼤正 11（1922）年３月１５日 - 国有鉄道北陸本線の雁ヶ⾕信号所として開設。 

４月１日 - 雁ヶ⾕信号場に変更。 
昭和３２（1957）年１０月 1 日 - ⽊ノ本〜敦賀間の現⾏線開通に伴い、柳ヶ瀬線に所属線を変更。同時
に雁ヶ⾕駅（旅客駅）に昇格。 
昭和３９（1964）年５月１１日 - 柳ヶ瀬線廃線に伴い廃止。 
（１０）刀根駅 

福井県側の刀根駅は最初はトンネル⼊⼝の⾒張所であったが、⼤正２（1913）年に刀根信号場が設置
され、その後、⼤正５（1916）年１２月２５日に線路容量（走⾏可能な列⾞⾞両）を増加するために、柳
瀬トンネル⽅向にある２５‰の勾配区間の途中に中間⾏き違い用のスイッチバック停⾞場として刀根駅
に昇格した。 

スイッチバック⽅式というのは、敦賀⽅⾯からきた列⾞はいったん上り線ホームに⼊り、乗降客が終る
とバックして折り返し線に⼊り、スピードをつけて再びトンネル（図では中之郷）⽅⾯に進むのである。
またトンネル（中之郷）⽅⾯からきた列⾞は駅舎を通過して折り返し線に⼊り、ここでスピードを落して
バックして下り線ホームに⼊り、乗降客が終ると、再び敦賀⽅⾯に進むのである『余呉町史』通史編 前
掲書 ２４８頁 

 

 

  

『余呉町史』 通史編 前掲書 ２４９頁 



 

なお、中ノ郷、柳ケ瀬、雁ヶ⾕、刀根、疋⽥は柳ケ瀬線への転換を経て、営業廃止となっている。 

 
 
 

 
 

 
 

 
 
 

 

 
 
国鉄全線各駅停⾞ ７ 北陸・⼭陰５１０駅 ⼩学館 １９８４（昭和 59）１５５頁 
 



 

 

 

 

 

 



北陸本線の建設   いぶき  滋賀大学 鉄道研究会   ２００４ 

２１ 北陸本線開業・廃止・複線化・電化年月日 
 
◇旧北陸本線（柳ヶ瀬線）  

駅名 区間開業年月 廃止年月 
⽊ノ本 1882（M15).3  

 
1964(S39).5  
 中ノ郷 

柳ヶ瀬 
 1884(M17).4  

柳ヶ瀬トンネル開通 
 

雁ヶ⾕*  
1957 年開設 
*洞道⼝ 
1884 年廃止 
 

 
 
 
1882（M15).3  
 

刀根 
疋⽥ 
敦賀 

 
敦賀港(⾦ヶ崎)  
敦賀 港 1932（S7).9 1943(S18).4 

 
 
 
 『鉄道ピクトリアル』NO５７３ 北陸本線の形成 中川浩一  １９９３．４ 

北陸本線は、明治 15 年 3 月 10 日に、当時最⻑の柳ケ瀬トンネル部分を残して⻑浜⼀柳ケ瀬間と柳ケ瀬隧道
⻄⼝−敦賀間が開通したのを⽪切りに、（その後⻄の⽅から順次延伸され、⼤正 2 年 4 月 1 日に⻘海⼀糸⿂川
間の開通により全通した． 

 
   開業区間 哩・鎖 開業年月日 備考 
1．敦賀大垣間鉄道（鉄道局が開業） 
⾦ヶ崎一柳ケ瀬隧道⻄⼝＊⾦ヶ崎

一疋田間は明 14．2．13 から貨物運輸実

施 

 8M76C  明 15．3．10 ⾦ヶ崎→敦賀港（大 8．
1.11 改称） 

⻑ 浜一柳ケ瀬  15．5 明 15．3．10  
柳ケ瀬一柳ケ瀬隧道⻄⼝ 2．30  明 17．4．16  柳ケ瀬隧道関通 
⻑ 浜一関ケ原  14．25  明 16．5．1 ⻑浜−（深谷）は廃線

となる 



関ケ原一大垣  8．38 明 17．5．25  
2．湖東線（鉄道局が開業） 
⻑ 浜一米 原  4．50  明 22．7．1   現・北陸本線 
米 原一（深谷）    7．35  明 22．7．1      現東海道

線 
馬場→膳所 

米 原一馬 場  35．67 明 22．7．1 

３ 北陸本線（鉄道省・日本国有鉄道が開業） 
木ノ本一敦 賀   23．5 昭 32．10．1 旧線は 26．1 キロ 
４湖⻄線（日本国有鉄道が開業） 
山科一近江塩津    74．１ 昭４９．７．２０ 当初より電気運転 

＊山科一永原・近江塩
津が直流区間 

【営業廃止】 
木ノ本−−敦 賀＊昭 38．10．1 営
業休止 

26．4 昭 39．5．11 北陸本線→柳ケ瀬線 

 

 

『停車場有情』水上勉 朝日文芸文庫 朝日 聞社 １９９６（平成 8）年発行 
北陸本線刀根駅―刀根の駅まで 
敦賀を出た北陸本線の上りが、⽶原へ向かう途中に刀根という寒駅を通りすぎる。通りすぎると書いた
が、いまは廃駅になって、⽊ノ本から敦賀の途中には、そんな名の駅はないのではないか、と思う。刀根
駅が印象にのこっているのは、いつも若狭から東京へ出る際に、ここへ来て、鈍⾏が、奇妙な停り⽅をし
たからだった。また、この刀根へくる途中、なぜか北陸本線は、敦賀駅を出る時は、海岸をうしろにして
南下しているはずなのに、トンネルを出たら、もう⼀ど敦賀の港が、立石岬の根にさわぐ波立ちまではっ
きり、間近かに⾒せたのも奇妙だった。鉄道地図をひろげてみると、北陸本線は、疋⽥の手前で輪になっ
ている。つまり、ぐるりと⼭を廻るのである。この⼭は、いまの敦賀のゴルフ場に近いあたりだろう。渓
⾕へいったん出た列⾞は、トンネルに⼊って、もう⼀ど敦賀側へ出て、⾼みをまわって、ふたたび渓⾕の
国道ぞい鉄路に⼊る仕掛けになっている。上り下りが単線であった名残りだろうか。あるいは、トンネル
⼯事の都合でそうなったのか、わからないが、今日になってもこの不思議を抱いたまま、ここをすぎる。
いったん背中に捨てた若狭の海が、⾒えなくなってから、もう⼀ど、視界に、やや遠景に⾒えるのは、あ
りがたい気もして、あれこれ詮索はひかえて眺めているのである。さいきん、湖⻄線が出来て、 鉄路ゆ
え、あるいは、この時間のマイナスをなくしているかと思って乗ってみたが、湖⻄線もあいかわらず、名
もない⼭を鉢巻のようにぐるりと廻ってから疋⽥の渓⾕へ⼊るのがおもしろかった。 
 ところで、刀根の駅だけれども、ここは⾼みにあって、若狭側からいって、駅舎は左手にあって、眼下
に、村の全体が⾒えた。三⼗⼾あるかなしかの農家が、駅からやや北へはなれて集落をなし、列⾞の窓か
らみると、どの家も⽡屋根の、二階家で裕福そうに思えた。もっともこの眺めは、私が東京と若狭をしょ
っちゅう往還していた昭和二⼗年前後のことだ。⼈の話にきくと、⼤火に遇って、どの家もが 築したか
らそのように思えたのかもしれない。 



 ⾼みの駅へ列⾞は停る。どういうわけか、いったん駅へ⼊って、乗客を乗せ、降客を降ろしてから、列
⾞は、ゆっくり後進しはじめる。あとしざりする。そして二、三分経つと、そのまま、駅から北へ寄った
斜⾯へ、へばりつくようにして、動かなくなるのだった。単線だから、すれちがう列⾞を待つのかと思う
が、そうでもない。 
 二、三分どころでなく、五分あまり待たされる時もあって、そんな時、三等⾞の窓から、⼭の⽅を⾒る
と、何ともいえぬ古風な総門をもった古寺が、石段と門を中央にすえて、左右へ土塀を張ってゆく風景が
あった。総門の向こうは、樹がしげっている。伽藍の屋根がわずかに⾒えるけれど、それはそんなに⼤き
なものでもない。⽊が枯れている冬は門の四本足がのぞいているだけである。そんな寺がぽつんと三等
⾞輌の停る位置に、いつも⾒えるのであった。 
 この寺の名を何というのかしらない。たぶん刀根の村の菩提寺にちがいあるまいが、鉄道が出来た時
に、村から寺へ向かう参道を真二つに切って、寺が上の⽅に孤立したのだろう。そう思うしかなかった。 
列⾞は、やがて、ゴトンと⼀つ⼤きなゆれ音をさせると、ゆっくり発⾞して、刀根の駅に停らずに、通り
すぎる。 
これだけの印象なのだが、雪ぶかい冬は、このあたり⼀メートル以上もつもる日があって、もちろん、列
⾞はラッセル機関⾞だが、そういう機関⾞を連結するために、そのようなあとしざりをするふうでもな
かった。なぜに、あんな停まり⽅をして、⼀服してから出発したのか、その理由を説明してくれた⼈はい
ない。 
ある秋末の⼀日のことだった。私は何かの用事で若狭へ帰って、東京へ向かう途中だった。刀根駅にき
て、やはり、いつもの同じ停まり⽅をした列⾞が、⼭寺の総門前に私の乗っている三等⾞輛を、まるで正
⾯にすえるところであとしざりして停まった。私は窓ガラスに顔をつけて⼭寺の⽅を⾒ていた。 
 と、ひとりの老婆といっても腰のまがった七⼗すぎぐらいの婆さまと、七つ⼋つの男の子が、手桶と、
しきびの束をもって石段へさしかかった。どこから現われたのだろう。たぷん、それは列⾞の後部である
ことはまちがいなかった。線路のところにきて、石段が切れていて、よこにかわいた細道がある。その道
の北の⽅からやってきた婆さまと子供は、装いからいって、刀根の村⼈にちがいなかった。 
不思議なことは、線路をどうしてまたいだかということだが、あるいは古道の切れたところに、踏切でも
あるのか。そこがちょうど列⾞の最後部⾞輌でも侍っておれば、そのどんじりまで⾏って廻りこんでこ
ないと寺へゆけないだろう。そう思って、私は、窓をあけ、半身をのりだして、うしろを⾒たら、あとに
つづいてくる若い男と、子を背負った女がいた。走って細道へ出てきたところを⾒ると、やはり線路を勝
手にまたいでくるものと思えた。 
私は石段をあがる老婆を⾒ていた。腰をまげ、杖をついて、よろけるように石段をあがる。手すりのない
苔むした石の段から、まことに⼼もとない。と、しばらく眺めていると、手桶と、しきびの束をもった子
が、兵児帯を解くと、そのはしを老婆にもたせた。帯をといたため、男の子は、⽩いパンツと痩せた足は
もちろん、はじけた着物から、こっちへ、腹をのぞかせ、その帯をひっぱって、うしろ向きに段をあがる
のである。老婆は、その兵児帯に、⼒を得て、よろけが直り、いくらか足早になって登った。やがて、総
門下にきてほっとしたように、息をつく様子だった。子は、兵児帯をしめなおして、着物の前あわせをつ
くろった。その時、ポーウとみじかい汽笛がなって、列⾞はうごきだした。子を背負った女と若い男が石
段を登る風景は⾒えなくなった。 
 それだけの話である。老婆が石段を登るのに、孫と思われる子が、兵児帯のはじをつかませて登ってい



たこの光景は、私の瞼から消えず、いつも、列⾞が刀根の駅で、あとしざりして侍る時に、よみがえった。 
 雪のふる日もそうだった。 
 やがて、この刀根の駅は廃止になり、余呉駅の⽅へ 鉄路はかわったようである。したがって、のちに、
何度も往還するようになった若狭と東京を結ぶこの路線では、刀根の駅を⾒ずに通りすぎている。 
 いつか⾞で、⽊ノ本から、橡⽊峠へ出ようとして、旧線路ぞいの道を走っていると、 「中之郷⾏在所」
というなつかしい石標を⾒た。中之郷という村も、旧線路の駅名であった。たしかここは刀根より南より
だった気がする。⾞は、中之郷へ向かうのに、はじめは川ぞいの旧線路を走った。線路はとりはずされて、
道路にかわっているのだが、ある箇所にゆくと、二股になって橡⽊峠へ向かうコースから岐れて、旧線路
の道が遠くへのびて⿊い⽳のあいた⼝がみえた。トンネルの名残りで、⾞道になっても、そこをくぐりぬ
けるらしかった。ふと、その⿊い⽳を⾒ていたら、その向こうに刀根がある気がした。 
 だがそれも、私はたしかめていない。 
刀根の駅を通らなくなってから何年になるだろう。余呉の湖⾯のみえる 線路から、いつも⽊ノ本へ⼊
ってしまう列⾞の中で、古い鉄路が私の暦の中で、生きていることに気づいて、はっとする。 
刀根のあの⼭寺は、ふたたび、昔の参道をとりもどして、列⾞に邪魔されることなしに、老⼈たちも石段
を元来の道路から登りつめているだろうか。 
きいてみてもはじまらないことだが、こんなことにさえ、ふかい感懐をおぼえる昨今である。あるいは読
者の中に、あの三分ぐらいの停⾞時間の思い出の中に、古風な⼭寺の閑雅なアプローチを思い出してほ
ほえまれる⼈がいるかもしれない。 
 
 
 
 

今後の日程   

大津生涯学習センター学習会 １０：００〜 

７月１９日（木）『関ケ原線敷設の歴史研究 Ⅰ』 

８月１１日（土）『関ケ原線敷設の歴史研究 Ⅱ』 

８月２３日（木）『関ケ原線敷設の歴史研究 Ⅲ』 

９月 ８日（土） 

フィールドワーク 

関ケ原線廃線跡見学会 

近江鉄道見学会 

 

 
 
 


