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福知山線の経路変更問題について

小 西 正 雄

1.は じめに

大都市地域への ドラスティックな人口集中 は,今 だにその勢 いを衰え させ るこ

とな く,近 郊農村地域を次 々と蚕 食し,周 辺の連 山を切 り崩 して,ひ たす ら郊外

へ と新しい 「まち」 を拡大 してゆ く。 大阪圏の場合,20肋 圏は,一 部の急傾斜地

を除いてほ1`全 域が 「開発」しつ くされ,主 要交通路沿いに伸 びた触手は,今 や

40kmの 遠 きに及 んでい る。

三田盆地南西部一帯の台地 を広大な宅地群 に生 まれ変わ らせよ うとい う北摂 二

s‐ タウン(以 下 「北摂N・T」)計 画は,こ のよ うな状況下において注目され て

いるプロジェク トの一つである。 なぜな らば,こ の地域が大阪 ・神戸の中心部へ

わずか35km-25kmの 至 近距離にあ りなが ら,水 の便及 び交通の便の悪 さか ら,

現在 まで全 く宅地開発の波の押し寄せ なか った地域で あ るか らである。

TT・T計 画のスター トに伴 ない
,水 の供給に関 しては,県 営青野 ダムその他に

よ り,ほ1問 題点 は解決 された。しかし交通機関の整 備に関しては,は っきりと

した打開策の見出 されぬまま1975年 を迎 えるに至 ってい る。 それは,当 地方 を

貫 く重要な幹線であ る国鉄福知山線が,そ の輸送力増強 を考えた場合,必 然的FL

宝塚 ～ 三田聞 において,か なり大 がか りな経路変 更を余儀 なくされるか らなので

ある。

小aHBは,こ の福知 山線経路 変更問題 を,単 な る 「N。T建 設 に伴な う通勤輸送

確保の問題」 としてではな く,同 線の前身,「 阪鶴鉄 道株式 会社 」創設当時の事

情 を再考す るこ とによ り,広 く北摂 における交通路の変遷史の中に位置づけ,そ

の意味を考えよ うとす る ものであ る。

z武 庫川峡谷をめ ぐって

武庫川中流,六 甲と北摂 ・南丹のゆるやかな山並に囲まれて三田市中心部が広

がっている。九鬼氏の城下町 。旧三田町と,三 輪明神の門前町 ・旧三輸町の接点

を軸 として展開す る三 田市 中心部 は,D.1.D人 口855511と い う小規模な町並で

はあるが,古 くは旧有馬郡郡役所所 在地 として栄え,そ して今だに三田盆地一円

さらには南舟.東 播の一部 をその勢力下にお く高い中心性 を もっ 「都市」 であ る20)
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三 田の この ような高い中心性 を支えて きた ものの一つが,皮 肉な ことではあるが,

「交通の不便 さ」であって,神 戸へは小部峠,京 ・大阪へ は赤坂又は船坂の急坂 を

登降す ることを余儀な くされた。 三田盆地 を貫流す る武庫川が,河 川交通路 とし

て全 く利用価値 を もたなか ったのは,こ の川が,三 田～宝塚間において急峻な峡

谷をなしているか らである。言いか えると,こ の武庫川峡谷こそが,三 田城下町

に,小 京都的閑寂 さを残 して くれたのであ り,ま た,景 観的都市化の波か らこの

古 き町 を守 って もくれ たのであ る。

峡谷 は約IOkm,,,く 。 西宮市生 瀬付近か ら谷 は開け,や がて武庫川は宝塚市の

中心部 を貫 く。武

庫川の完全 な谷口

に位置 しているに

もかかわ らず,例

の峡谷は,奥 との

連絡 をほ 丁完全に

遮断 し,三 田盆地

の一経済圏を自己

完結化 させ,あ る

いは神戸へ と指向

させ,宝 塚 をして,

厂ゆきどま り」の

町の地位に甘 んじ

させた。 この町 は,

明 治以降,温 泉観

光都市 として発展

はした ものの,近 年の無秩序 きわま りない破壊的開発の波に洗われつっ,厂 都市」

として何 ら十分な機能 を持っ ことな く,「 巨大な村㌔ となって しま う。

ところで,古 来,三 田盆地 と阪神間の¥/野 部 を結ぶル ー トは,現 在の国道176

号 線の通 る西宮市生瀬 ～ 名塩(塩 瀬町)～ 赤坂峠 ～ 西宮市山口町 ～ 神戸市道場

～ 三田のルー トであった。 人々は西宮市木元 付近で武庫川 と離れ,名 塩断層 の

深い谷 を辿 って赤坂峠 を越 え,三 田城下町 へ向 ったのであ る3)0この間約三里,人

*rRunekomgは,世 界 の 都市 を7類 型 にわ け,日 本 の都 市 を 「巨大 な村 」 と した 。 こ こ

で は,三 田 に対 して著 しく中心機 能 の劣 るこ とを さ して,こ の言 葉 を使 用 した 。
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入 は武庫川 を見ることはなか った。人の流れであれ物質の流れで あれ,あ らゆる

経済活動の中心はこの ルー トであ った。 サ ブルー トとして,南 の船坂峠え,さ ら

に,北 部の山間低地を通 って猪名川河谷よ り高平へ入 る古い街道も大いに利用 さ

れたが,そ のいずれ もが この峡谷 を垣間見 ることす らなか ったのであ る。

従 って,武 庫川峡谷に開かれ た武田尾の鉱泉宿す らも,「 武田尾温泉ナルー茅

屋.存 。,浴 客ハ生瀬付近.名 塩村。蚰 嶺.山且道越 へ剰 シモ・」4をいう状

況であ ったし,「 武庫川以北ハ西谷村 二属 シ,以 南 ハ有馬郡塩瀬村 二隷 ス。 此 レ

流域 ヲ以テ境界 ト定.レ バナリ」5)字 句 よ り棚 らかな勘,こ の地域は 注 活

の舞台 とな りよ うの ない フロンティアであった と言える。 この よ うに,武 庫川峡

谷は,幾 多 の明暗を生 じさせつつ も,阪 鶴 鉄道 がその建設の槌音を響かせ るよ う

になる明治中期まで,人 々の生活空間からは全 く除外 された 「無能河川,unkraft

strom」 であ りつづけていたのである。

我々が今 問題 にしてい る,福 知山線の三田～ 宝塚間 とは,こ のよ うな区間であ

る。 に もかか わ らず,メ ィンルー ト=名 塩 ～ 山ロルー トを無 視して,阪 鶴鉄道は

一体 どのよ うな目的で この 「山嶽囲繞の峡 間」に鉄道 を布設したのであろうか。

3.阪 鶴鉄道の建設 ・

福知山線の前身,阪 鶴鉄道は,伊 丹の酒造資本家,小 西家を中心とする川辺馬

車鉄道の建設にその端を発する。それまで,西 国街道と猪名川通船に依存してい

た伊丹の資本家たちが,尼 崎港～伊丹間に馬車鉄道を開通 させたのは,鉄 道ブー

ム時代の一段落した明治24年9月 のことであった。 ところが翌年6月 に公布 され

た鉄道敷設法が,京 都方面より舞鶴に至 る鉄道の必要性を明記したことから,陰

陽連絡の私鉄を建設しようという動きは急に再燃し,同 法に言 う,「 近mの 一

っとして京都から舞鶴に至る鉄道」という方針を受けて,明 治26年7月,京 都鉄

道会社が創設された。当時池田まで延伸されていた川辺馬車鉄道は,こ れに対抗

する形で同年8月,そ れまで池田より京都府園部へと連絡させる予定であった摂

丹鉄道計画を急拠廃して,阪 鶴鉄道株式会社 として舞鶴への計画を登場させ,こ
6)

こに両者による舞鶴争奪戦が開始されることになったのである。言 うまでもなく

舞鶴は,明 治14年 に開設 された第4海 軍区の基地として軍事行政上欠くべか らざ

*川 辺郡西谷村,現 宝塚市

**鉄 道ブーム時代に,一 峙 同様の計画案がいくつか策定されたことがあった。

***明 治25年 に,摂 津鉄道と社名を改めていた。
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る要 港 として発展 してお り,こ れ と京都または大阪を結ぶ鉄道を建設すれば,軍

事関係輸送によ り恒常 的な利益 をあげ られ ることは明白なのである。問題は,如

何に建設認可を得 るかの一点に絞 られたが,当 時鉄道建設 の可否を占う最重要点

は技術的可能性にあった。技術の未熟 な当時にあ っては,路 線決定に大 きな影響

を与 えたのは,わ けて も勾配の緩急であった7)0

阪鶴 鉄道において も,他 社に対 して如何に自社線が有利であるか を強調して,

「京鶴線 ノ最急勾配ハ六十分 ノー ニシテ我 力阪鶴線ハ,八 十分 ノー ヲ出テス。彼

我 レ緩急ノ差己二此 ノ如 シー…(..,,:)一 一 況 ンヤ其距離僅五哩ノ少差二過キス。

阪鷲.緩 勾配之 。償 。テ余 リアルヘキニ於 テ ヲヤ」8)と述 べた.と ころが阪鶴鉄

道には,「 生瀬 ・三 田町間 二字東久保阪ナル険難 アリ。普通鉄道 ノ勾配 ヲ取 ルヘ

ヵラサル ヲ以テ遺憾 ニモ空シク今 日二及 ヘリ」8あ資料か らも明らかなよ うに,伊

丹～ 池田～ 生 瀬か ら名塩 ～ 山口～ 三田に至 る街道 コースを通 る計 画を急 勾配の

故 に断念しなければな らないとい う背累が あった。阪鶴のルートは,武 庫 川～ 加

古川～ 由良川の三つの水系 を経由するが,武 庫川～ 加古川,加 古川～ 由良)1{の

二度の流域変 更は,谷 中分水界 を経 由す ることによって全 く障害 とな らないが,

同一の武庫川水系 内にある阪神の平野 と三田盆地 とを結 ぶ区間において大 きな障

害にぶつか ったのである。

ところで,両 者 において比較 された1/so(16.7%),%0(12.5°oo)と い う勾配は,

技 術の未発達 な当時 です ら大論争の タネ となる値 で もな く,現 に明治32年 には ・

板谷峠38°ooの 難 関 を突破 して,奥 羽南線(日 本鉄道)が 福島～米沢の両盆地 を結
9)

ん でいたのである。

参考まで に述べてお くと,現 在 「字東久 保ナル険坂 」を越 えて街道沿 いに走 る

中国縦貫道の縦断勾配は,宝 塚1.C～ 西 宮北1.C間 で,東 久保付近 約3000mYz
* __io) も

っ とも自動車道の場合 は鉄道 よ りはるおいて最急50%の 設 計 となってい る。

かに急勾配に耐 える ものであ り,特ZL中 国縦貫 は,ト ンネルを建設せず 既存の集

落を避けて ひたす ら直線ルー トを維持 してい る為,こ の ような急勾配が出現 して

い る。仮に鉄道 を敷設す るとすれ ば当然既存の名塩集落 を経 由し,峠 前後 でかな

りの曲線ルー トをとり,ト ンネル も建設 された(武 庫川河谷の それよ り工事 はか

なり容 易と思われ る)で あろうか ら,幹 線における一応の限界である25.o°a(最

高 は33.3%ま で許容 され る。)以 下で峠 を越す ことは十分可能であった筈 であ る。

(国道176号 線 一 トンネル なし一 における名塩 ～ 赤坂峠間の縦断勾配 は,2.5万

*上 記 区 間(約30001π)以 外 は22%
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分の1地 形図による図上計測 では,1404250=33%と な る。)そ れにひきかえ武庫

川河谷ルー トは,か な りの難工事であった と言われ,特 に武庫第2鉄 橋(生 瀬～
il)
これ らの諸点から武田尾 問)は,そ の完成 に非 常な努力 を要 した もので あった。

考 えて,阪 鶴のルー ト決 定には,東 久 保における勾配の点 もさることなが ら,京

都鉄道 との対抗意識が常 にその根底に動 めいていた と言 えるわけで,た とえ名塩

・山口の両集落を切 り捨てて も,わ ずかではあって も勾配 を減ず ることによる有

利性を強調す る必要性があった と想像 され るのであ る。なぜな ら経済効果の一点

を勘案 しさえすれば,入 や物資の流れの中心であった名塩 ～ 由ロルートに決定す

るのが 当然で あったか らである。

「今般実地篤 ト取調候未,同 坂近傍武庫 川二沿 ヒ最急勾配凡八十分 ノー ヲ以テ
12)

鉄 道 ヲ布設 シ得ヘキ地理 ヲ発見仕」 この結果 阪鶴は,多 くの橋梁建設 と隧道掘削

の為に巨額の資金 を強い られる ことにな る。一方経済効果について も,「 京鶴線

ハ亀岡,園 部 ノニケ所 一一一(中 略)一 一 地形少 シク開ケ タルニ過キス。他ハ皆窮

谷 幽陬,煙 麟 吻 産稀少 ナラサルハナシ」8)と韓 しつつ もその裏で,三 田盆

齲 半の 「煙 糖 物醐 饒ナル」馳 域をやむなく励 捨ててい。たのである。

それまで人跡未踏に近か った武庫川峡谷に鉄道が建設 され るには,以 上の よう

な経緯があった。

温泉のあった武田尾 には駅が設け られた。 ここか ら北の西谷村へはやがて小 さ

な 自動車屋が 日に何人かの通勤客を運ぶよ うになった。大正14年2月2日 の こと

であ る130)谷あいの小 さな駅の果した役割 は,そ れが これ まで交通路 として全 く利

用 されていなかった位置にあるだけ大 きか った と言える。 この駅の開設 に伴 なう

地域構造の変容 については,別 の機会に譲 ることにしたい。 いずれにせ よ,武 庫

川峡谷 は,大 阪と舞鶴 を結ぶとい う明治中後期の社会情勢の波 に翻弄 されつつ一

躍阪神 ～ 三田間の メイン丿L一 トとなったわけである。

しか し銘 記しておかねばな らぬことが一つある。それ は,武 田尾 という一集落

の発生 とい う例外 を除いて,こ の武庫川峡谷は,一 条の鉄道以外の何 ものの侵入を

も許 さなか った とい うことであ る。 そして,こ のよ うな 「不 自然 さ」 こそが約75

年 後の今 日,別 線建設 とい う新 しい波の中で再び浮上して くることになるのであ

る。

*実 際 には道 場 駅付近 に14.7%の 箇 所 が あ る。

**明 治32年 。



42

4.別 線 建設問題

北摂N・Tは,兵 庫県 ・日本住宅公団 が事業主体 となって,昭 和44年 度 よ り建

設の開始 され た一大N・Tで ある。 宅地造成工事の完成は昭和55年 度で,工 業団

地143加 も含め総面1244ha,計 画人口128,000人 となっており,こ の南 に計画

されている北神 ・藤原 。有野のN・Tと 共に三田盆地開発の ビッグプロジェク トと
14)

され てい る。

特 に北摂N・Tは,対 大阪指 向の強い住宅地 として計画されてお り,都 市計画

協会の算出資料 によれば,N・T建 設 に伴ない 新 しく発生す る通勤 ・通学流動は
15)

次の よ うに予測 され る。

就 業率45%=57600人

通 勤 トリップ0.45

大 阪方面0、2

神戸 方面0.04

工業 地帯 へ0,16

地 区 内公 務 サー ビス関係0.05

地 区外通 学 トリ ップ0.04

従 って地 区外通勤 トリップの83%が 対 大阪指 向とされ,こ れの55%が ピー ク時

に集 中す ると予想 されてお り,そ の場合,単 一交通機関(自 家用車)5%,地 区 内

鉄道駅 よ り鉄道 を利用す るもの95%と される。 故に これ を全 て福知山線で吸収

するとした場合

o.z57600
xxO.55xO.95=133760
.45

即 ち約13400人 の通勤客が朝の ラッシュ時 に殺到す ることにな る。

これ に対し現在,三 田よ り大阪方面には午前の ラッシ3時 に5本 の列車が設定

されてお り,各 列車の運転時間帯 と,三 田～ 宝塚間 における混雑率は次表の通 り

である。列車本数を増すことは,同 区間が単線 であり,し か も生瀬～ 武田尾 間6.4

ん劔 こ交換設備がない ことか ら不可能 な状態 であ り,一 列車あた りの連結数 も,駅

舎の構造上現在の9～10両 が限界である。す なわち通勤時間帯においては,こ れ

以上の定員増 は望むべ くもな く,乗 車率は今後共150%前 後 を維持す ると思われ
is)る
。

この ような現況に対 して,前 述した北摂N・Tか らの 通勤客が これに加わ ると

するな らは,福 知 山線 を介しての通勤は不可能 なことはあき らかで あろ う。 電化
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通勤 列車の混雑状況(三 田～ 宝塚 間)S.49.5.

列車番号 732 424D 734 442 736

計
種 類

1

客車 気動車 客車 客車 客車

定 員 512 504 880 77fi 584

1

3256

乗客数 440 ioso 1400 1080 750 4760
1

混雑率
1

:.一, 220 159 139 128% 146

始発駅
1

福知山 篠山口 福知山 篠山口
■
福知山

臨

三田発 5.56 6.44 7.06 7.29 8.02

宝塚発
1

6.26 716 7.38 7.57 8.37

大阪着 7.10 8.00 &19 &46 9.18

大鉄局旅客課資料及び時刻表より作成

による表定速度の向上 もさることなが ら,「 山嶽囲繞の峡間」6.4肋 に入々が注

目しは じめ たの は当然の帰結 と言わねばな らない。

昭和47年6月,福 知山線沿線九㎡従よる 「複線 ・電化促進期成同盟会」からの

要望を受 けて,同 年1月 すでFz決 定 きれていた塚 口～ 宝塚間 につづいて,宝 塚 ～

三 田間の輸送力 増強計画について審議す る 「研究会 」が,県 ・宝塚市 ・西宮市 ・

神戸市 ・三田市及び国鉄の六者 によって発足 した。 この研究会 は,翌48年 に かけ

て次に図示す るA・B・C及 びκ の4っ の プランを策定したy)県 が後刻っけ加 え

た現在線維持の 忍 案 を除いて,他 の三案はいずれ もその根底に次の三点 を考慮し

て策定 されてい ると言える。

① 現在線の腹付線増に よる複線電化は,武 庫川河谷の地形条件(特 に生瀬～

武田尾問)か ら考 えて著 しく困難な こと。

② 名塩 ～ 山ロル ー トは盆 地ないし高原状 で,喟 櫞 建設は十分 に可能な こと。

③N・Tへ の鉄道乗入れが考慮 されるべ きこと

この三条件は一見して明 らかなよ うに,そ れ 自体 は異論をはさむ余地の ない内

容であって,全 部の条件を満たす ことになるC案Gzつ い ては,特 に採算 を重視す

る国鉄側を中心 にか なり有力視 されていた。 「山嶽 囲繞の峡間」を通れ ば確がに

勾配 を減ず ることは可能である。 しかし急峻な武庫川峡谷 は,た ったもう一条の

鉄路 を建設す ることす ら阻んでいるので ある。 それにひきか え名塩 ～ 山ロルート

は,厂 字東久保 ナル険坂」はあ るにせよ,電 化 されれ ば大 した障害 と もな らず,

*大 阪,尼 崎,伊 丹,川 西,池 田,宝 塚,西 宮,神 戸,三 田の各 市
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逆 に その経済効果は腹 付線

増に比すべ くもない。名塩,

山口の両集落 と,N・T12800

人の 新しい都市 と結べ ば,

このルー トが 「人煙稠密 ・

物産富饒 ナル事」は明 らか

なのである。

しかしなが らこのC案 に

対 しては,猛 然たる反対運

動が起 った。 すなわち,武

田尾駅の廃止 を憂 う宝塚 市

と,市 の玄 関口の急速な衰

退を安ず る三田市 とで ある。

特に宝塚市において は,A・

B・Cの どの案が採択 される

にせよ武田尾の孤立は免れ

がたく,そ の衝撃はかな り

の ものが あった。

これ らの計画が発表 され

てよ り2年 余の間,幾 多の

陳情 ・政治的工作の紆余曲

折を経て,兵 庫県は最終案

として次に示す名塩 ～ 武田

尾～ 三田～N・T～ 広野㌦

一 トを公け とした
。

そして現在ほ ゴこの線でプ ランが煮つま りつつあ る。 この案に よれば,西 宮市の

山口地区 を犠牲に さえすれ ば,他 の名塩 ・武田尾 ・三田のいずれをも通過し,も

っとも多 くの要望が入れ られた形 となる。従 って宝塚 ・神戸 ・三田の各市 が これ

に対して即刻0・Kを 出した。 西宮市山口地区にっいて も,北 神 と絡みあわせて

の対神戸交通路建 設(神 戸電鉄の増強 ・新交通 システムの採用)の 中で,そ の欠 を

補完す る計画であ る。

*相 野駅へ接続する計画もある。
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以上のような経緯 に対 し

て,国 鉄側 としては,採 算

重視よ りもむしろ関係市域

での意見調整を重視す る立

場か ら,路 線決定は全 く県

に任せ るとい う態度 をとっ

てい る。県の最終 案にっい

ては,用 地買収等 を考慮す

れば,C案 よ りもか えって

「山嶽囲繞の峡間」を走る方が楽なのではないかという意見も聞かれるのが現状

である。従って今後,事 態の大きな変動がない限り,福 知山線は県の最終案に沿

武田尾駅前の反対横断幕

った形で線増 され る見込み とな

るわけであ る。

5.お わ りに

結局,福 知 山線 は 「字東久保

ナル険坂 」を越 えることな くそ

の装いを新たにす ることに な り

そうである。75年 前,鉄 道 ブー

ムの嵐の中で 「鉄道ヲ付設 シ得

ヘキ地理 ヲ発見仕 」らねばな ら

なか った阪鶴鉄道の悩みは,今,

既 得権の確 保 とい う名の怪物に

姿 を変えて再 び鉄道建設の前に

立 ちはだかることとな った。無論,武 田尾駅周辺及 びこの駅を利用せざるを得な

い宝塚市北部地 区の住民か らすれ ば,駅 の存続 は死活問題に近い。標高400mの

準 平原 を貫いて名塩断層谷か ら武庫 川峡谷へ,か つて浴客の 「越へ来 リシ」 「山

嶺の岨道」の下 をぶ ち抜 くという,現 在線以上に不 自然 なルー トとなったこ とに

ついての是非は論じるつ もりもな く,ま たその必要性 もないと考 える。たS`,一

介の 鉄道の経路 設定のま き起した幾多の波紋 と歴史の移 りかわ りの中で,武 庫川

峡谷がまた新 しい歩みを始め ることに,私 は非常 な感慨を覚 える ものであ る。

*大 鉄局企画室における聴きとりによる.
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