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湖上連絡運輸の歴史研究        平成 2９（2017）年６月１５日㈭ 

 

１ 湖上連絡運輸の開始まで 

（１）湖東線区間の船車連絡代替方式の採用 

➀京都―大津（現浜大津）間の鉄道が開業したのは、明治１３（1880）年７月、これに先立ち同年４月に長浜

―敦賀間の鉄道建設工事が開始。 

➁この段階では、琵琶湖東岸を走る馬場（現膳所）―長浜間の湖東線区間は近代的な蒸気船を利用して連絡。

この鉄道連絡輸送を担当すべく誕生したのが太湖汽船会社。 

➂このため、馬場―長浜間の湖東線区間の開通は大幅に遅れ、東海道鉄道新橋－神戸間が全通した明治２２

（1889）年７月１日に開業。 

 

 

（２）船車連絡代替方式の採用の背景 

➀明治１２（1879）年、京都―大津間の開通も近づき、明治２（1869）年廟議決定の鉄道建設計画（南北連絡

鉄道、東西連絡幹線鉄道）の早期に実現に向け、いよいよ大津から敦賀に向けての鉄道建設工事が急がれた。 

➁同時に大津―敦賀間のルートは、東西連絡幹線鉄道として目されている中山道ルートの一部に事実上組み入

れられることにもなる。 

➂しかし、かねてよりインフレーンョン基調にあった国内経済状況が、西南戦争（明治１０（1877）年）を契

機にいちだんと悪化。厳しい財政状況➡できる限り倹約して最も有効な鉄道路線の建設を行う必要。 

 

➃鉄道当局トップの井上鉄道局長は、大津から敦賀に向かう鉄道を少しでも早期に実現するために、大津以北

の『湖東線』区間は琵琶湖の水運を利用すべき」と提言をした『２つの報告書』を重視。 

⒜『東海道筋巡覧書』：明治４（1871）年、東西両京連絡幹線ルートの東海道筋の実地調査報告 

⒝『西京敦賀間並中仙道及尾張線ノ明細測量ニ基キタル報告書』：明治９（1876）年４月、建築師長ボイルに

よって提出。 

 

➄２つの報告書と当時の交通政策の水運重視を受け入れ、湖東線区間（大津以北～琵琶湖畔長浜）の鉄道建設

を「棚上げ」し、近代的に整備されていた蒸気船を利用した湖上連絡船で結ぶ「船車連絡方式」を採用。 

➅湖東線の代用となる鉄道連絡運輸との「連絡線」の役割を果たすために、当初貨物専用の補助的路線にすぎ

なかった大津支線（馬場―浜大津）を本線の一部として運営。その終端駅大津（現浜大津）から『鉄道連絡船』

で湖北の琵琶湖畔長浜に達するルートが考え出され、湖北の長浜に水陸ターミナルを設け、そこから敦賀に通

ずる路線（敦賀線）と当時有力視されていた中山道ルートによる東西連絡幹線を建設することにした。 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

２ 太湖汽船会社の設立 

（１）明治初期の湖上水運会社 

➀明治２（1869）年４月（に加賀藩の支藩であった大聖寺藩が建造した５トン・１２馬力の木造蒸気船「一番

丸」が登場、大津－海津間の湖上およそ１６里の距離を運行。 

➁明治６（1873）年には６社の汽船会社が設立。同 7（1874）年 1 月「湖上運輸発展を提唱したことが影響」、

９月までには１５隻の木造汽船が就航。それにつれ、貨客の争奪の激烈な競争を引き起こす➡十分な技術力な

どが無いまま無謀な運行を繰り返した結果、重大な事故が多発。 

 

➂滋賀県は、明治８（1875）年に汽船取締規則を通達。翌９（1876）年３月２０日には湖上汽船の危険防止と

人命保護を目的に、大津湊町に「汽船取締会所」を設け、「湖上汽船の検査から湖上船運航のすべてを監視・

指導」。 

➃しかし、各汽船の新たな参入により競争はさらに激化。造船技術の発達により、船体の巨大化が図られ、明

治１０（1877）年２月には当時湖上第一の大型船江州丸（木造 64 トン）が建造。同じ頃に、「湖幸丸（木造 43

トン）、旧彦根藩の奨励補助による金亀丸や琵琶湖丸、大津丸会社の大津丸が次々に新造、その競争はますま

す激しくなり、運賃の値下げ競争、指定地域外の旅客・荷扱いの禁止などの汽船取締会所の運航統制も全く無

視、再び混乱の状態が繰り返され「統一会社の設立が勧奨。 

 

➄そこで県は当時、大津以東長浜間の東浦に就航していた５艘の船主を統合して、「三汀社」（のちの大津汽船

会社）、塩津以西大津間の西浦航路の７艘の船主を統合して「江州丸会社」を設立。この二社に「航安組」を

含んだ三社によって湖上汽船は一応統合、一時的に競争激化を避けた。 

 

 

 

（２）鉄道連絡輸送の決定 

➀井上鉄道局長は国家財政困窮の折から、大津から敦賀への路線延長のうち大津～湖北長浜間の「湖東線」区

間の建設工事をとりあえず棚上げ、琵琶湖の水運を利用して『鉄道連絡船』で結ぶ考えを持っていた。 

➁明治１３（1880）年、政府首脳部から大津～長浜間を『鉄道連絡船』で結ぶ許可を得た。ここに『船車連絡

方式』は正式に採用されることになった。 

➂その年（明治 13 年）に鉄道局は琵琶湖上大津－長浜間に木造外輪船「長浜丸（24 トン）」を建造、就航させ、

鉄道建設に先行して船舶の運航をおこなった。 

 

（３）鉄道連絡輸送の民営委託 

➀『船車連絡方式』の決定した大津―長浜間の鉄道連絡航路は、その性格からして本来鉄道局自ら運営をなす

べきもの。 

➁当時琵琶湖上には、すでにいくつかの船運会社が競って運航。それらの各会社が所有する船舶数といい、会

社規模といい、すでに形ができあがっている。鉄道局側は連絡船の運航を官営によらずに、十分な資力と信用

があり、安全、正確な輸送能力がある民営業者に任せたほうが現実的であると考えた。 

➂鉄道連絡運輸の「民間委託」の情報が流れると、大津―長浜間の「鉄道連絡運輸」の権利を獲得しょうと、

湖上各社は相次いで大型船を建造、就航させ、競争はいよいよ熾烈を究めた。 

 

 



（４）太湖汽船会社の設立 

【鉄道局および滋賀県当局の結論】 

➀鉄道局および滋賀県当局は、鉄道連絡運輸の権利獲得に名乗り出ている会社は、「大型船を購入するなどの

努力をしているが、輸送力にも限界があり、そのいずれもが適当ではない」との結論に至り、折からの鉄道連

絡運輸就航を機会に湖上の会社の統合の促進を各船主に説得したが、各社はこれに応じる気配を見せなかった。 

 

➁これを受けて、井上鉄道局長と滋賀県庁は以前から工事などで鉄道局の御用達と関係のある大阪の藤田伝三

郎（藤田組）に新汽船会社を創立することを促し、その同意を得た。  

 

➂同時に井上鉄道局長と滋賀県庁は琵琶湖上の汽船会社の大合同をはかり、藤田組、三汀社（のちの大津汽船

会社）、江州丸会社の三社に合同をうながした。 

 

➃この結果、江州丸会社の船主と三汀社に所属する各社は合同すれば共倒れを防ぐことができると判断、井上

鉄道局長の提案を受け入れることにした。 

➄鉄道局や滋賀県当局の主導のもとに、明治１４（1881）年９月には、大阪の藤田伝三郎らが計画していた汽

船会社に既存の地元の汽船会社を統合させ、太湖汽船会社が資本金５０万円で発起、藤田はその頭取に就任。 

 

➅明治１４年９月、太湖汽船会社の藤田頭取は５名の役員（前川文平・掘江八郎兵衛・中野梧一・浅見又蔵・

北川弥兵衛）と連署して「会社設立二付鉄道連絡御願」として連絡運輸の実施について鉄道局鉄道頭の井上勝

宛に願書を提出し、その認可を上申した。 

 

➆「就航に当たっては鉄道局の指揮に従い、鉄道と連絡させながら汽車の旅客や物資を乗せ、大津～長浜間を

往復し、鉄道の代用としての任務を全うします。また湖上の各港へ寄港し、あまねく公衆の便益に役に立つよ

うに努めます。汽船は、堅牢・広かつ（丈夫で大きい）にして、十分な 力を持つ汽船を新たに購入します。

よって、汽車の旅客や物資など、すべて湖上の運輸にかかるものは、いささかも遺漏なきように運航します。

また、会社の営業期間は３０年とし、あくまで湖東地方に鉄道が開業するまでの代用船とします」と設立の趣

旨を説明。 

 

➇明治１４年１０月１０日、藤田らの鉄道連絡運輸による旅客貨物の取扱いの請願は認められることになった

が、そこには「別紙指令書」が付され、そのなかに鉄道局側が同社に遵守を要求する、次のような「要領」「規

模ノ要目」という五項目の条件が付されていた。 

一 旅客・貨物の運輸に供する汽船は堅牢・安全であること。 

二 旅客連絡運輸船は大津～長浜間を二時間ないし二時間半で少なくとも一回は渡航する 力を有し、大津、

長浜で二列車ごとに一回ずつ発船すること。 

三 貨物連絡運輸船は相応の 力を有する汽船を使用し、貨物を停滞させないよう発船度数を適宜定めること。 

四 汽船の運賃は大津～長浜間を３０マイル（約 48.28 キロメートル）とし、旅客・貨物とも同距離の汽車賃

を上まわらないこと。 

五 旅客・貨物の取り扱いは丁寧・真実を旨とし、運賃はなるべく廉価にするよう努め、許可なく私に制定し

ないこと。 

 

➈井上鉄道局長の通達の五項目は、鉄道局と太湖汽船会社との連絡運輸の根幹をなすもので、鉄道局は、自ら

運営すると同じ考えで、指導・監督に当たったことがわかる。 



（５）定款の作成 

➀先の鉄道局の通達に対し、太湖汽船は早 定款（会社などの根本規則）を作成。「定款」によれば本社を大

津市御蔵町の津停車場構内におくことになっていた。 

➁定款第七条には「当会社ノ営業期限ハ三拾ケ年トス」とあるように、あくまで湖東線が開業するまでの代用

で大津・長浜間を運航し、その営業年限は一応３０年と定められていた。 

➂太湖汽船の提出した定款は鉄道局長の認可を受け、定款に依拠して業務を実施。そこで、藤田はまず第一太

湖丸、第二太湖丸の鋼鉄船２艘（各約５００トン・３５０人乗り・時 ２６キロ）を注文した。 

 

 

（６）太湖汽船の創立当時の営業航路 

➀創立当時の営業航路は大津・松原（彦根市）・米原・長浜を巡る東部航路の他に、大津・堅田（以上大津市）・

勝野（大溝・高島町）・船木（安曇川町）・今津（今津町）・片山（高月町）・塩津の西部航路、大津・八幡（近

江八幡市）・能登川・常楽寺（安土町）・長命寺（近江八幡市）の中部航路、長浜・今津と松原・長浜・片山・

塩津の北部航路が設定され定期船を就航させ、各港（米原、塩津、飯ノ浦、片山、今津、船木、勝野、堅田）

に支社も設け、湖上船運の大半をしめるに至り、名実ともに沿湖第一の汽船会社を誇ることになった。 

➁創設当時の所属船舶は、金龍丸(９２トン)、游龍丸(９０トン)、庚辰丸(９０トン)、第二庚辰丸(１５９ト

ン)、長濱丸(１４１トン)，江州丸(６４トン)、第二江州丸(９６トン)、第三江州丸、第四江州丸(１７トン)、

第五江州丸，湖上丸(２５トン)、湖幸丸(４３トン)，湖東丸(２８トン)、松寶丸１８トン)、丹頂丸、盛大丸、

琵琶湖丸、金龜丸(３０トン)の１８隻であった。 

 

 



（７）政府が自らが湖上連絡航路の運営にあたらなかった理由 

➀いずれは湖東線区間に鉄道を敷設することが決まっており、このため、一時的な施設にまとまった金額を投

資をする財政的余力が政府になかったこと。 

➁同汽船会社の頭取に藤田伝三郎が就任していることから長州系の政商筋の利権志向的な働きかけがあった

からとも考えられている。 

 

 

 

３ 鉄道連絡運輸の開始 

（１）鉄道連絡運輸の開始 

➀明治１５（1882）年３月１０日、柳ケ瀬隧道（明治１７（1884）年４月１６日開通）を残し、その両端の長

浜・柳ケ瀬間および金ヶ崎（いまの敦賀港）・柳ケ瀬隧道西口間がそれぞれ開業。 

  

➁これに伴い、鉄道局から「鉄道連絡運輸」を認可されていた太湖汽船は、明治１５年５月１日から鉄道局か

らの業務事項要求の「要領」に依拠して長浜一大津間で蒸気船による定期的な鉄道連絡運輸を開始。これは

わが国における「船車連絡輸送」の嚆矢である。 

 

➂鉄道連絡運輸開始当初の長浜・大津間の運航は、大津発午前１０時と午後９時、長浜発午前９時と午後９時

の１日２往復。鉄道局は太湖汽船会社に対し、大津―長浜間を２時間ないし２時間半で結ぶことを要求して

いたが当初は蒸気船とはいえ木造船であったので約４時間を要していた。 

 

 

 

 

 

 



（２）鉄道連絡運輸のターミナル 

➀鉄道連絡運輸の大津側ターミナルは、明治１３（1880）年に港内岸壁に沿って建設された東海道線（当時）

の大津駅（現・浜大津駅／京阪線）の近くの船舶の出入に便利な地が選ばれた。 

 

➁鉄道連絡運輸就航当時の長浜港は、大型船の接岸可能な新港の築造中であった。新港は、長浜城の内堀と

いう天然の地形を利用して造られた港で、築造には大掛かりな浚渫と水路の開削工事が行われた。この築港

工事は、滋賀県から築造許可を得た地元の豪商、浅見又蔵が私財を投じて、明治１３年１１月に起工、同１

６年４月に完成。さっそく太湖汽船がこの使用を開始。長浜市内港町にある明治山は、その時の浚渫土を積

み上げて築いた小山である。 

 

➂浅見はこの築港工事の費用は同港に入港する船舶から入港税をとってあてるとしたが、井上は「運輸ノ便

ヲ欠」く懸念があるとし、明治１７（1884）年３月６日、佐々木高行工部卿に長浜港の築港工事費を敦賀～

大垣間鉄道建築費から捻出してはどうかと提案。 

 

➃井上勝は太湖汽船の航路は敦賀線の一部、長浜港は鉄道が開通するまでの琵琶湖上の水陸交通の結節点で

あるとして、明治１７年浅見から築港工事そのものを実費で買い上げ、直接管理することになった。 

 

 

（３）長浜駅舎の建設 

明治１５（1882）年１１月、鉄道連絡運輸の就航に合わせ官設鉄道・長浜駅（現在の長浜市北船町 1）の本

屋が竣工。船着場は、本屋のすぐ西隣りに設けられており、旅客は、駅ホームと船着場の間を徒歩で行き来

し、直接船に乗りおりした。なお、この駅舎本屋は、現有する日本最古の駅舎として、昭和３３年に第 1 回

鉄道記念物に指定された。 

 



 

（４）長浜・関ヶ原間鉄道の開業 

➀大津～長浜間の鉄道連絡運輸開始から１か月後の明治１５年６月１０日、長浜・関ヶ原間鉄道が着工、明治

１６（1883）年５月１日開業た。 

➁明治１６年８月１日の太湖汽船発航時刻改正では長浜・大津間の航路は１日３往復の運航となっている。 

 

 

 

 

 

 

 



（５）第一、第二太湖丸の就航 

➀鉄道局から「鉄道連絡運輸」を認可された太湖汽船は、明治１５年５月１日から、その業務を開始するとと

もに、使用船舶の整備を進め、神戸居留イギリス人ギルビーにかねてから注文してあった鉄道連絡鋼船二隻を

大津湖岸で建造中であった。 

➁この船は、日本で最初に建造された鋼鉄船で、第一太湖丸（総トン数５１６トン、３５０人乗り、１４ノッ

ト（時 ２５キロ））第二太湖丸（同４９８トン、３５０人乗り、１４ノット（時 ２５キロ））と命名。明治

１６年９月に進水。 

➂「琵琶湖において披璃丸が建造されるまで（昭和２６（1951）年）の最大型の汽船で、わが国で建造された

鋼鉄船の喘矢でもあった。１４ノットというスピードは当時としては大変な高 船といえる 

 

➃この２艘の進水によって、輸送定員数は大幅に増やすことができた。就航当初大津―長浜間は約４時間を要

していたが、この第一太湖丸、第二太湖丸の就航で所要時間を３時間半にまで短縮し、到達時間の不正確もこ

れによってかなり改善されたもようである。 

 

 

 

 

（６）連絡運輸切符の発売 

➀明治１７（1884）年 4月１６日の柳ケ瀬トンネルの開通により長浜・金ヶ崎が全通、同年５月２５日大垣・

関ケ原間が相次いで開通。そこで、同日神戸、三宮、大阪、敦賀、金ヶ崎、柳ケ瀬、大垣の各駅で、いっせい

に「湖上汽船との船車連絡通し切符」が発売。 

➁ここに大津・長浜間の太湖汽船による鉄道連絡運輸は京阪神と北陸および大垣方面とを結ぶ経路として本格

的に重要性を増し、通過する運輸量も増加。 

➂これにより、浜大津近辺は物資の積み替え、旅客の乗り換えでたいへんな賑わいを見せる。浜大津には、内

国通運や共同運搬会社などの運送業者が集まり、旅館も次々と開業。同１９（1886）年には、大小とりまぜ約

２００軒といった状況。 

➃長浜は琵琶湖水運航路と鉄道のターミナルとして北陸・中部各地と京阪神との交通ルートとして重要性を増

していった。 

 



 

 

 

 

（７）連絡運輸開始後の経過・政府の補助 

➀明治１５年５月の大津～長浜間の鉄道連絡運輸開業当時の太湖汽船会社は１９隻、１，３６０トンの船舶を 

し、琵琶湖上船舶の９０パーセントを占め、大津・長浜間のほか、大津・塩津間などの航路を経営していた。 

 

➁とはいえ、⒜明治１５年３月に開通した長浜～敦賀（敦賀線）のうち柳ヶ瀬トンネル区間は未成、敦賀線の 

貨客の流れがかならずしも十分でない、⒝本格的な鉄道連絡運輸としての鋼鉄船二艘の建造費も重なる、⒞鉄 

道局との契約により運賃額設定に制限があるため値上げして増収をはかることもできない➡太湖汽船会社は 

営業上の収益は必ずしも良好とは言えなかった。 

 

➂太湖汽船会社は鉄道代行のたてまえから、発着時間、客貨運賃などかなりの制約。現在の時刻表から鉄道の

距離を計ると大津―長浜間は６５．４キロメートル。この距離をマイルに換算すると約４０．６マイルとなる。

しかし、当時、太湖汽船会社の連絡船の運賃の設定はこの距離を３０マイル相当と計算。航路の重要性が増し

たにもかかわらず収益が上がらなかった。 

➃明治１６年６月から明治１７年３月までの「実際勘定収支計算概算表」 

収入高・・１２万５２４６円２９銭９厘 

営業費・・６万７７２５円２９銭１厘 

純益金・・３万９４９０円。 

➄明治１７年７月政府補助の陳情を滋賀県知事を経由し佐々木工部卿宛提出された。 

 

➅その内容：「鉄道局長指示の規約条項を遵守して営業した場合、琵琶湖上の交通振興と公衆への利便とを最

優先とするため、計上利益は他の汽船会社とは比較にならない僅少額にとどまる。また利子配当金が少なく、

このまま経営を続けた場合零細株主の不満などによって会社の存続が不安であることなどの実際を報告し、そ

の打開策として、会社資本金６０万円の４分相当額の２４万円を政府の出資金とされたいこと」、その政府へ

の利子配当金は半額にとどめ、これを一般株主に割増し支払いたいなどのものであった。 



➆工部卿は、井上鉄道局長にその意見を求めたが、井上鉄道局長は、太湖汽船会社の営業不振は、むしろ、世 

上一般の不景気によるものであるとしたうえで、発着時間・客貨運賃などの制約から生ずる会社の損失は、政 

府においても考慮する必要があると回答した。 

 

➇「政府は井上局長の意見により同社株式の配当が１割に達しない場合には、政府から１２，０００円を限度

としてその不足額を補助することを明治１７年１０月１８日に太湖汽船会社に交付した。 

➈補助金額１２，０００円の根拠は、資本金１０万円の増資を決議して６０万円とし、そのうちの政府出資希

望額の４分の１の相当額２４万円の配当予想１割の２分の１の金額に相当する。こうした補助により、太湖汽

船会社の収支は改善。 

 

 

４ 鉄道連絡運輸状況 

➀明治１８（1885）年、「鉄道局は敦賀・大垣方面から京都・大阪方面への旅客の便宜をはかって、「鉄道連絡

船」を利用して大津に遅い時刻に到着した旅客のために馬場発最終貨物列車に三等客車をつなぐというサービ

スを実施した。 

 

➁明治１９（1885）年６月、鉄道連絡船の旅客の便利をはかるため時刻表改正を行なった。当時東海道線は、

長浜・大垣間および木曽川・武豊間が開通していたので、同社は大垣・木曽川間に人力車を運行して連絡の便

をはかった。 

【ダイヤ】名古屋方面とは午前５時５５分神戸を発した旅客は午後７時４０分名古屋発、同９時３４分武豊着、

午前５時３０分武豊発は、同７時３０分名古屋発、午後９時３５分神戸着、敦賀方面とは、午前５時５５分、

同９時５５分の神戸発は敦賀へそれぞれ午後４時、同８時５０分着、午前６時２５分、同１１時４０分の敦賀

発はそれぞれ神戸へ午後５時３５分、同９時３５分に到着。 

 

➂こうして、名古屋方面、敦賀方面と京阪神が鉄道連絡運輸のルートの形成により、鉄道連絡船利用の旅客の

人員も増加。 

➃その一方、太湖汽船側が当該最終貨物列車に接続する時間帯の船便の運航を廃止。鉄道局側もこの旅客サー

ビスを廃止しており、鉄道と湖上連絡航路の連絡は必ずしも円滑には進まなかった。 

 



 

 

５ 鉄道連絡運輸の終結  

➀鉄道連絡運輸は益々その重要度を増すことになった。この太湖汽船による湖上連絡運輸は明治１５年より一

応３０年間として予定されたため大津・長浜間の「湖東線」の建設は等閑に付された形であった。 

 

➁しかし、鉄道連絡船による輸送は、鉄道に比して、風浪、乗換え等により不便であることから、明治１７年

１０月地元有志はこの区間の鉄道建設の請願をおこなった。 

 ➂これに対し、鉄道当局は、いったん地元の請願を却下、東海道鉄道が湖東線区間を除き全線開通の目途が立

ったので湖東の平野を鉄道で結ぶ「湖東線」の建設が進められることになり、明治２１（1888）年５月、長浜

～大津間の鉄道敷設工事に着手、翌２２（1889）年７月１日開業。ここに東海道線は全通。東京（新橋）横浜

間の創業から実に１７年目であった。 

 

➃これに先立ち太湖汽船会社は、明治２２年５月、鉄道連絡運輸の廃止によって補助金も停止されるので、会

社の救済方を井上鉄道局長に請願。その要旨は「鋼鉄船２隻の買上げ、海上運航に適するための改造費用の下

付、または営業年限中従来どおりの補助金の下付という、三つのうちのいずれかを認められたい、というもの。 

  

➄井上鉄道局長は松方大蔵大臣に対し、長浜～大津間の鉄道がこのようにすみやかに開通することは、当局に

おいても当初予想できなかった。会社の営業年限を３０年と想定し、また会社の方でも鋼鉄船まで新造してき

たのである。従って、今日までの運航７年間を差し引いた２３年間、年額１万２０００円の補助金の下付を続

けたいとした。これに対して松方大蔵大臣は、鉄道局営業費から１０万円の打切り特別補助金を下付すればよ

いとし、特別補助金１０万円の下付が決定、井上局長はこの決定を明治２２年１２月２７日会社宛に通達、当

社浅見頭取は明治２３年１月１６日、井上局長に対して「右金額御下付被成下候上ハ、以後決シテ哀願等不仕

儀間、此段謹テ奉御諸侯也」（鉄道局事務書類巻４）との請書を提出、一時金１０万円が下付された。 

 

 



➅「湖東線」の開通により京阪神方面と敦賀方面とも鉄道で直通できるようになったので、太湖汽船会社との

鉄道連絡運輸はその必要がなくなり、鉄道連絡船は廃止となった。 

 

➆従来の支線区馬場・大津間旅客列車の運転をとりやめ、「大津駅も貨物専用駅となり、大津－長浜間の貨物

輸送は大きな打撃を受けた。浜大津周辺は、当初の繁栄ぶりが嘘のように静まり返り、新聞は、停車場が空屋

となり、旅館も壊して京都に引っ越しするといった衰退ぶりを報じる始末であった。 

 

➇太湖汽船にとって大津―長浜間の鉄道の開通は、単に鉄道連絡船の廃止にとどまらず、貨客の輸送量も日増

しに減少していった。 

➈明治２０（1887）年には収入総額１３万３８８４円、利益７万７６３円５１銭と太湖汽船の経営は一応の成

功をみたが、明治２２年の東海道線の全通により、翌明治２３年には収入総額５万１４９０円４０践、利益９

６３４円９０銭へと激減。そのため、政府より１０万円の特別補助を得たが、翌２４年には資本金を３０万円

に減資して営業規模を縮小するという転換を余儀なくされた。 

 

➉明治２２年に湖東線が開通、明治１６年就航からわずか６年余の活躍であった第一太湖丸・第二太湖丸のよ

うな大型鋼鉄船は不要となり、しばらく大津港に係留されていたが、その後日本最初の鉄道連絡船という栄誉

だけを残し解体して大阪に運ばれ大阪―九州航路に就航、後に日清戦争の時に御用船として再起した。その後

明治３６（1903）年、大阪の尼崎伊三郎に売却される運命をたどった。 

⑪しかし、太湖汽船は明治２８年度以降の収入、利益とも以前の状態にまで復旧している。これは以前の貨客

の時代から湖上汽船の「観光船時代」へ大きく転換した時期であるとも言えよう。 
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