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京浜工業地帯の形成と物流体系
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1. はじめに

谷 任

（国際情報経済専門学校）

京浜工業地帯について 『日本の工業地帯』I）の初版では「京浜工業地帯」

第2版では「大東京工業地帯」，第3版では「関東臨海 ・内陸工業地帯」と

されているととからも明らかなようにその範囲は一定していない。しかし．

1930年代に阪神を抜いて最大の工業地帯となって以来，戦後の一時期を除い

てその地位を維持しており，その外延は内陸地帯に拡大を続けるとともに臨

海地帯においても東京湾を抜け出て拡大してきた；川

京浜工業地帯は江戸時代lζ蓄積されてきた各種の手工業およびその末期に

なって導入のはじまった近代的工業を基盤として発展したが，それとともに

天正18年 (1590）の江戸入府以来修築が積み重ねられて，元禄期 (1688～

1703）にほぼ完成したとされる河川・運河による水運を昭和初年に至るまで

引き継いできており，明治以降，海運・港湾が新たな発展をとげるとともに

鉄道さらには自動車による輸送がその物流体系に加わるととになる。本稿で

はそのような物流手段相互の競合と工業立地の関係を歴史的に分析するとと

を目的としているが，それはまた最近のウォーターフロントあるいは日｜｜の手

文化」などをめぐる論議にとっても無意味なととではないと思われる。
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2. 横浜開港と鉄道網の形成
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嘉永7年（1854）の再度の黒船来航にともない締結された日米和親条約l乙

より来日したノ、リスによって安政5年（1858）に結ばれた日米修好通商条約

にもとづき横浜は長崎・箱館とともに開港し，明治政府の成立と前後して兵

庫・大阪・新潟もあいついで開港した。一方，東京～京都閣の東海道線が全

通するのは明治22年であるが，周知のように新橋～横浜聞が開通したのは同

5年であり，その運輸成績は表lにみるように旅客人員については20年を最

表1 東京～横浜間運輸成績
19) 

旅 客人 口｜貨物町政

人： トγ

lj!J治5'.;c I 4)5目OiS (100) I 457 (llX>) 
10 ! l.58・1.509 (316) ! 31.232 (69~ ） 

15 i 2. 213. 551 (4-12) ! 35, 916 (799) 
初 I2. 174, 1s2 (Ht) ! 101. s;s (2. 2臼）
30 I 1. 918, 633 C3'.J5) I 126. soi (2, 788) 
35 I 1.7お.633 C3m ! 11s. 311 (3. 952) 
<10 I 1. 7i5, 718 (355) I 221. 791 (4, 928) 

I) 明治5～20午ば．前自＇！. r本)I;主主；立の社会及：：HHi'iに及；？：
せる彫苦a上（！！， 66-67頁より．
2) 明治30～~o午 I! 'it遺作：黒町午栂aによる．

高lζ減少していくのに対し， 貨物トン数は増加を続け， 40年には開通時の

500倍に達するととになる。また国内初の本格的鉄道企業であった日本鉄道

会社は明治14年に設立されたが，その当初の計画路線は東京～高崎間であり

さらに分岐して青森まで延長するというものであった。そ して17年には上野

～前橋間． 翌18年lζは赤羽～品川間．大宮～宇都宮聞を開通させており ，宇

都宮から先は郡山・塩釜 ・盛岡と順次延長されて， 24年には青森までの東北

線が全通するにいたる。乙の日本鉄道会社の路線は16年に完成していた直江

津～高崎聞の官設鉄道と接続していたため．赤羽 ・品川を経由して東海道線

にも連絡する乙とになり ，乙れによって日本海側から横浜にいたる本州横断

線が完成した乙とを意味していたa"')

横浜港は開港後，明治20年頃まで全国貿易額の3分の2以上のシェアを占
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め続けており，輸出では生糸・蚕卵紙・茶，輸入においては綿糸 ・綿織物・

毛織物・砂糖が大きなウエイ トを占めていた。 20年以降においては羽二重・

ハンカチーフなどの絹製品および銅か輸出品と して，また輸入品と しては綿

織物 ・毛織物にかわって繰綿・羊毛あるいは米・鉄・機械類などが登場して

くる乙とになる。乙のような貿易品の変化からも当時の産業機造の変化がう

かがえるか．当時の主要産業であった製糸・機業の一大集積地域であった上

毛地方から横浜への輸出貨物の輸送は当初から中山道による陸上輸送よりも

倉賀野から利根川舟運を利用する乙との方か多く．前述の本州横断線かとの

地方を経由するようになっても従来の状態か続いていた。乙のため．日本鉄

道は一部貨物について賃率3分の l引き下げを実施し． 乙れにより高崎～品

川聞の貨物輸送は18年，19年と連続して前年比倍増に近い伸びを示すにいた

り，それにともなって表 lにみたように品川～横浜聞の貨物輸送も急伸する

ことになった。

関東地方における製糸・機業のもう一方の中心地であった八王子は江戸時

代の後半以降，多摩南部，甲州，信州の生糸・絹織物・ぶどう・紙などの一

大集産地として繁栄し， それらの物資は馬背 ・荷車により甲州街道を通して

江戸へ送られていたが．横浜開港以降その輸出の主流となった生糸のかなり

の部分を輸送するため，八王子から原町田 ・長津田・神奈川をへて横浜にい

たる街道が「絹の道」として機能するようになった（原町田から府中・田

無・川越を経て高崎・桐生・富聞にいたる街道ももう一つの「絹の道」であっ

た）。乙れに対し，多摩北部の中心地である青梅は慶年11年（1606）に幕府御

用となって日光東照宮，各地の城郭の白壁材として用いられた石灰あるいは

庶民の衣服用として全固に普及した青梅縞の産地であり，それらは初期には

青梅街道から江戸へ送られたが，次第に陸路川越へでて新河岸川あるいは荒

川の舟運による乙とが多くなった？ただし，多摩川流域の木材は筏下しされ

六郷川を通して木場へ回潜されており，明治初年には玉川上水も通船i乙用い

られたが，通船による汚染がはなはだしかったため2年程で禁止されている。

乙の地域における最初の鉄道建設計画は明治10年代に出願された新宿～羽

村閣の玉川上水築堤上の馬車鉄道であったが．許可が下りなかった。その後
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五日市街道に近い別ノレートで新宿～八王子聞の馬車鉄道が計画され， 19年

には蒸気鉄道に改めて出願されたが．甲武鉄道の名で同一路線の出願があ
あめのみや

ったため，甲州財閥の創始者の一人であり，私鉄王とも呼ばれた雨宮敬次郎

の仲裁により合同して甲武鉄道としての免許を21年lζ取得し，ただちに工事

を開始している。翌年新宿～立川聞が完成し，立川～八王子間も 4ヶ月後lζ

開業した。28年lとは飯田町（現飯田橋）まで延長されて乗客数はそれまでの

3倍に急増している。また，立川～日向和田聞の青梅鉄道も，甲武鉄道の支

線として周年開通している（図 l参照）。

図 1 京浜地域の鉄道網

一方，横浜～八王子間の横浜鉄道は明治27年lζ横浜の豪商原善三郎らによ

って，その7年前lζ甲武鉄道と競願になって不許可となった川崎～八王子聞

の武蔵鉄道の後を受けて出願されたが，今回も却下され以後4回出願却下を

繰り返している。政府の却下理由は軍事的要請もあって官設の東海道線と中

央線を結ぶルートは官設にすべきであるという乙とであったが，折からの私

鉄の固有化論にともなって甲武鉄道の固有化の見通しがついた37年には横浜
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鉄道lζ仮免許がおりるにいたった。しかし乙の時には武蔵鉄道の出願時lζ横

浜と足並みをそろえた八王子側の参画はなく， 41年に開業した横浜鉄道は旅

客収入は目標に達したものの貨物収入は目標の半分も上げられず， 43年lとは

鉄道院に貸与されるにいたる。そして明治36年に八王子～甲府聞を開通した

中央線と結合することにより．清水港経由の富士川舟運lζ多大の影響を与え

たとされる横浜鉄道も．中央線として私鉄の中で最も早く固有化された甲

武鉄道lζ遅れる乙と11年で，大正6年には固有化される乙とになる。

3. 近代的工業の創設と物流の再編

幕末における洋式機械・造船工場の晴矢となったのは安政元年 (1854）に

完成した浦賀造船所であるが，その後長崎・兵庫lζ続いて慶応年間Kはフラ

ンスの全面協力の下lζ横須賀・横浜の両製鉄所が建設され，また水戸藩によ

る石川島造船所も完成していた。明治政府は乙のような幕営あるいは藩営の

工場をうけつぐとともに明治3年工部省を設置し積極的な殖産興業政策を打

出す乙とになるが，同省は赤羽・深川 ・品川lと工作分局を設け，従来の設備

に新技術を導入してそれぞれ産業機械・セメント・ガラスの生産に乗り出し

ている。乙れらの官営工場の多くは明治13年以降民聞に払し、下げられる乙と

になるが，一方において明治6年に三井 ・小野・島田の3豪商が提携して設

立した抄紙会社（後の王子製紙）あるいは明治22年東京繰綿問屋組合におい

て外国綿の利用に積極的な三越・大丸・白木・荒尾・奥田により設立された

鐙淵紡績などに代表されるような民間資本lζよる大工場も登場するに至って

いる。｝

明治23年における東京の主要工場とその分布図は表2および図2のように

なるが，乙の分布図において特徴的なこととして当時の主要工場がいくつかの

地域に集中し，その多くが河川あるいは海岸線に沿った地域に立地している乙

とがあげられる。城南の目黒川流域には官営工場に由来する品川硝子，白煉瓦

製造所などが立地しており ．乙の両者はまもなく解散あるいは地方移転とな

るが，明治末年にかけて乙の地域には明治ゴム，日本ペイント，品川製作所

などが立地していく乙とになる。隣接する芝浦を中心とする臨海地帯は三田
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表2 明治23年東京主要工場名簿 2)

（同年広東Ji(Jj'.f統計沿より11,mn

｜れ ね I））的問！ ! I ＇ 産 ~ti II名 称｜労働労政！生産制

I l 人
｜ 山ーi"fi~i mm 1 1so 
i JI£ 京別 綱 ｜ 日1
!E〕；L毛布｜ 75 

Fl I 
ワ I

S-1, 791 ii 

30. 3-11) 

江戸川 ~·i 紙

i.＼ 士号1紙
製紙会社工場

' jf,＼ケi.1::.rtt.7 I 2, 111 
,;; );( i色！？て1 I 150 

733, 107 ii 石川島込＇~日所

116, E98 ii三 mt・1t i喧
’l 、 ~Iホf l \i,f\ '11i 332 I 111, S86 ii Pl tドぬ被
.ili ；~（紡杭 1 s23 I 1so. 100 :I東京伐？売
店五〈毛糸約絞 ｜ 166! 31,212! 

ゴ’；・災lt工初 I 212 I ~s. 9;1；引
終 I血i[.・ J~＜ I 2日oI 91,1so 11 
I.I* 訟と ；剖 I 4~ I 68, s2s i 

三官 m＂~ 
t足組工m<11 
l.i<fnエm(:!.J 
白線瓦別造所

I l本別粉 ｜ 11 I 44, 026 ；！浅野工場
町 i"fri-t &! I E1 I 61, .12s ii品 川附子
Jtn;i:人造肥料 ｜ 75¥ 85,19611 

(liii＇年〉 古河桜鋼所の生~鎖は巨大すぎる．
t正組工場口[JJ名のものがifi地を只にして 2工場ある

113 

171 

263 

3~6 

120 

522 

127 

1 5~ 

38 

25 

140 

J~O 

x JI纏マ化学

・~色ロ土:a

o ~II時・ ffラス

・印刷・金.a
＋度事・限l≪

a食品

図 2 明治23年東京主要工場の分布
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機械，田中機械（東芝の前身）．三吉電機（跡地は日本電気）とあるよう

に機械工業の集中した地区であった。城北地区には前述の抄紙会社工場が隅

田！｜｜から専用の水路をひいて立地しているのが目立つ程度で・あったが.I織田川

と現在の荒川にはさまれた城東地域は縦横iζ掘割がはりめぐらされた地域であ

か前述の鐘淵紡績の他lζ東京紡績がすで・1e立地し．明治30年代にはさらに東

京瓦斯紡績および富士紡績のいずれも千人以上の工場が開設され，日本初の

化学肥料会社である東京人造肥料（後の日産化学）も稼動していた。乙のう

ちの多くは江戸開府後，最初に開削された運河である小名木川沿いに立地し

ていたが，大正以降，竪川沿岸には東京鋼材（後の三菱鋼材）・日曹製鋼など
2必） 29) 

の金属工業の立地が進む乙とになる。

工場立地と水運の関連については王子製紙・鐘淵紡績など多くの社史でも

確認する乙とができるか．昭和初年における東京の河川運河数をみても総数

66 （総延長86.5同）のうち，深川区26.京橋区17.日本橋区10.芝区 9.本

所9のJI頃になっており 上記の工場の多い地域とほぼ一致しているご｝

そしてそのような河川運河は鍛謹網の形成にも大きく影響しており．高崎・

東北両線の秋葉原駅．相武・房総線の本所駅（現錦糸町駅）および両国橋駅

（現両国駅）．中央線の飯田町駅と貨物駅はし、ずれも運河網iζ密着していず

れも明治20年代に設置され．市内小運送は水運によるよう計画されていた。

乙の乙とは東海道線の汐留駅（旧新橋駅）の場合も同様であり．またそれま

で海上輸送されていた常磐炭の鉄道輸送のため38年lζ全通した常磐線の隅田

川駅も隅田川舟運に直結するための貨物駅であった。刑制

乙の背景には明治10年lζ行われた内国通運会社の利根川筋への汽船の投入

による航路の多様化，あるいは明治7年の利線川と荒川を結ぶ見沼代用水に

おける見沼通船会社の設立，さらには明治23年に完成した利根川と江戸川を

結ぶ利根運河などにより河川舟運自体が一届発展していた乙とがあけ．られる。

しかし，明治末期から大正にかけて全国の河川に普及していった高水工事に

よる舟運の困難化あるいは鉄道輸送との競合の激化（例えば荒川水系と江戸

川水系にはさまれた地域には現在の東武鉄道 ・京成電鉄が明治30年代lζ開業

している）などにより，河川舟運は衰退期をむかえる乙とになるが，乙れは
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表3 利根運河通行量の推移

通過船数 貨物量（トン）

明治 44年 21,357 460,901 

大正 10年 11, 932 260,051 

昭和 6年 6,043 121,537 

:io 

表4 東京市移出入貨物総量（昭和元年）

（斗i1-;L トン）

陸上小運送 水上小運送 1口入 計

鉄道運送貨物 6,784,595 3,506,000 10,290,595 

海運貨物 1,157,747 4,630,988 5,788,735 

河川運送貨物 19,651 78,604 98,255 

1入, 7,961,993 8,215,592 16,177,585 

表3の利根運河の通過船数と貨物量についてみても明治44年から大正10年ま

での10年間でともにほぼ半減し，昭和6年までの次の10年でさらに半減し

ている乙と，あるいは大正9年の「東京築港計画説明書」によれば，東京にお

ける取扱貨物量は明治41年を100として．大正6年IL陸連が356.水運は

146となっており，内航海運を含めた水運の成長率か陸連の 3分の lk近

いととからもそれらもうかがえる。しかし．表4の昭和元年東京移出入貨

物総量のデータにおいて直接貨物輸送路としてみた場合には河川は鉄道の

貨物量の100分の l程度しかないにもかかわらず，小運送の観点でみると

水上小運送の合計は陸上小運送を越えており，昭和初年において河川ある

いは運河による小運送は根強く残存していた乙とを示している。

川崎地区における工場進出の端緒となったのは明治40年の横浜精糖であり，

多摩川下流南岸K工場を建設したため原料搬入lζは横浜港からの水運を利用
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でき，また製品発送において鉄道の利用も容易であった。またほとんど同時

に東京電気の工場 ・本社も開設され， 44年になると川崎駅の東南側に鋼鉄会

社（現大白日本電線）が工場を新設している。京浜電鉄大師線の沿線にはま

ず42年l乙日米蓄音機（日本コロンビヤ）のレコード工場が完成し，さらに富

士紡績，味の素などの工場の建設もあいついだ0 ~51 、

一方横浜においては開港以来，ハム・ビール・石鹸などの居留地の需要に

もとづく日用消費材，茶・絹ハンカチなどの輸出品の工場が存在したが．いず

れも手工業的なものであり，近代的工業としては明治20年代に発展した神奈

川海岸沿いの製油 ・製粉・造船の他には鶴見地区の横浜船渠・横浜電線・

日本硝子 ・願麟麦酒なと、が目立つ程度でミあった。jそして日露戦争前後になる

と製茶貿易の主導権は清水港に移り．また神戸港の発展も著しいため，横浜経

済界は危機感をつのらせ様々な工業振興策が打出された。しかし貿易港とし

ての発展のための水際線の確保が優先されたため，埋立地造成をともなう工

業化政策が本格化するのは関東大震災以降の乙とになる。

4. 埋立地の造成と重化学工業化の進展

「僅カニ川崎大師ノ参詣者ニ依リ多少ノ繁忙ヲ見ノレニ過ギJない「稲田麦

圏中ノー小都巴」であった川崎町にも3でみたように明治末期から工場の立地

が進みつつあったが，その様相をさらに一変させる動きがほぼ同時期に開始

されていた。

浅野総一郎 (1848～1930）は現在の日本セメント・日本鋼管などに連なる

浅野財閥の創始者として著名であるが，工部省深川セメン卜製造所の払下げ

を受け浅野セメン トとして経営したのを端緒として，日本郵船と覇を競った

浅野田潜店（後の東洋汽船）をはじめその経営は紡績と砂糖以外は全て関与

したといわれる程多方面に及んでいるが，金融面では渋沢栄一あるいは安田

財閥の祖である安田善次郎の全面的支援を受け，特lζ直接企業経営にのりだ

す乙との少なかった安田財閥の実戦部隊的色彩を濃厚にもった政商型経営者

であった。川～

浅野は明治30年頃，東洋汽船の航路選定と汽船発注をかねて欧米を視察し
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たが．その近代的港湾に衝撃を受け．まず明治32年lζ高輪・品川地先の埋立，

40年頃には東京湾築港を東京府lζ出願したが，東京市会の反対によりいずれ

も免許は与えられなかった。しかし44年に出願した鶴見・川崎地区の埋立は

多摩川寄りの部分については免許が下りなかったが，鶴見川寄りの部分は数

度の設計変更の後大正4年許可されるに至り，明治45年に渋沢・安田なども

参加して結成された鶴見埋立組合により昭和2年 139万坪余の浅野埋立とし

て完成している？）

浅野は乙のような臨海地帯に工場を立地する乙とのメリッ卜として①水陸

運輸に多大の便利を有する乙と，②廉価なる動力を得られる乙と，①労働者

の供給の潤沢な乙と．④水道の設備のある乙と，⑤消費地i乙接近している乙

とをあげたが，浅野埋立の完成時には日清製粉・東京電燈・ 三井物産（埠頭）

などの進出が決定しており，引続き昭和肥料・日本鋼管・東京電燈・旭硝子

．浅野造船所などの大工場が開設される乙とになる。

乙のような臨海地帯の重化学工業化は横浜港にも大きな影響を与え，大正

11年以降急激に貨物取扱量を増加させているにもかかわらず，取扱額におい

ては重量物の増大により逆に減少している。乙の傾向は関東大震災後には政

府によるそれまでの「生糸ー港主義JK対する「生糸二港制」論の台頭Kよ

ってさらに加速され，大正13年以降の外貿額において横浜港は神戸港の後塵

を拝するようになったom

埋立地lζ立地した工場群と市街地を結ぶ交通機関としては国鉄京浜線と京

浜電鉄があったが，臨海部との連絡は不十分であった。乙のため，海岸電気

軌道が設立され，大正14年lζ鶴見総持寺～大師聞を完成させた。京浜電鉄は

大正10年に貨物輸送を開始しており，海岸電気軌道も開業時から貨物を扱っ

たが両者とも旅客輸送に重点がおかれていた。乙れに対し大正13年に設立さ

れた鶴見臨港鉄道は既設の川崎駅～浜川崎聞の貨物支線を埋立地を経由して

鶴見駅まで延長する貨物鉄道の敷設経営を目的としていた。浜川崎～弁天島

聞の第 l期工事は15年に開通し，沿線の主要工場には専用引込線が敷設され

た乙ともあって開通の2ヶ月後には l日の貨物取扱量が400トンをとえ．数

年後には複線化されるに至っている。弁天橋～鶴見駅間の第2期工事も昭和
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5年に完成し，乙れにより臨海地帯の立地条件は大幅に向上する乙とになっ

た。また乙れらの動きに先立って鶴見～程ヶ谷間の海岸沿いに貨物線が大正

6年に開通しており，高島と東横浜が貨物専用駅として開設されている。

一方，川崎から内陸側へ向けでは昭和2年lζ南部鉄道が川崎～登戸間およ

び川崎～矢向聞の貨客輸送を開始している。同社は大正8年lζ多摩川砂利鉄

道として出願されたものであり，その設立趣意書には「今東京湾築港・東京

及京浜間道路ノ改修・東京地下鉄道工事等開始ノ暁ハ全ク需給ノ関係ヲ失ス

lレコ卜火ヲ賭ノレヨリモ明ナリJとあったが，第 1次大戦後の不況のため計画

は容易に進まず， 12年l乙浅野泰次郎（総一郎長男）が実質的な経営者の地位

についている。そして関東大震災の復興のための砂利類の需要急増が見込め

たため建設は急ピッチで進められ，昭和3年にはさらに登戸～府中間，翌年

には府中～立川聞が開通し中央線および当時まだ私鉄であった青梅鉄道・五

日市鉄道さらには川越鉄道（現西武鉄道）との連絡が完成している。さらに翌

6年には尻手から川崎！択を横断して浜川崎に至る支線が開通し臨海地帯との

連絡も達成されたが，設立当初において砂利の採取・販売は意外に振わず，

旅客運賃収入が貨物運賃収入をはるかにしのいで、いた；5) 凶
乙のように京浜聞の鉄道網は昭和初年までにほぼ完成し，それによる物資

輸送は工業地帯および市街地の拡大にともなって著しく増大していった。ζ

のため鉄道省は能力の限界にきていた品川と田端の操車場にかわる新鶴見お

よび大宮の操作場とそれを結ぶ貨物線（品川～田端聞の山手線の複々線化を

含む）を昭和7年までに完成させている。乙れにより私鉄を含めた京浜聞の

輸送のみならず，東北・上信越・常磐・総武・中央各線と東海道線および京

浜臨海地帯の中継輸送は画期的lζ改善されるにいたった；171

5. 京浜運河矯想、と港湾の広域化

東京築港論は明治13年lζ時の東京府知事松田道之が「市区改正計画」と呼

ばれた一連の都市計画との関連で提唱した乙とにはじまるとされるが，その

前年 『日本開化小史』の著者でもある田口卯吉は「現今我固にて需要する欧

州の貨物にして往々之を上海に仰ぐものあり。若し此勢をして止まらざらし
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めば，亜米利加，亜細亜の中心市場は終l乙我横浜l乙帰せずして清国上海lζ移

らん乙と絞として日を見るが如し。然らば日本諸開港場の相場は皆上海の為

めに制せらるるに至らんを得ず」 （「船渠開設の議」） と述べ，東京築港論

を展開した。田口は後に自らの築港論が渋沢栄ーを通して松田に伝わった経

緯を明らかにしているが，松田の提唱はその死去のため立消えになる。松田

の後を継いだ芳川顕正も18年品海築港案の菓議書を政府に提出したが，岡田

川を軸lζ佃島・石川島をとり乙み両岸l乙舟1留を掘る河港案と品川沖を埋め立

て港を築く海港案の対立もあって実施されるにいたらず，その後も同様な事

態が横浜市の強硬な反対もあって繰り返される乙とになるJ叫 50)
乙のような経過をうけて明治36年，東京市長尾崎行雄は全面築港策を排し

他日の港湾修築の素地づくりとして水深と水面を確保するため隅田川河口改

良工事を実施し，さらに明治44年から大正5年にかけて千トン級船舶の航行

を目標として第2期工事が行われた。そして大正11年から開始した2千～3

千トン級船舶を対象とする第3期工事を昭和14年に完成させている。乙れら

は「東京港の一大禍根Jとされた隅田川上流から流入する土砂への対策で、あ

ったが，第2期工事とほぼ同時期lζ開始され昭和5年IC完成した荒川改修＝

荒川放水路開削工事も同様な意義をもつものであり，また江戸川の利根川か

らの分岐点である関宿における「俸出し」と呼ばれた川幅の狭窄工事も同様

であった。

東京築港問題が以上のように執捻bにくりかえされた背景には当時品川沖に

おける荷役作業が天候に非常に左右された乙と， 横浜港から東京への鮮によ

る輸送路は防波堤あるいは船溜などの設備が全く不備であった乙と，さらに

羽田沖は沈没・挫礁・衝突などがくりかえされる難所であった乙となどがあ

げられている。乙のため，京浜聞に運河を開削する計画も埋立地の造成およ

び東京築港計画と様々に交錯しながら明治末年からくりかえされる乙とにな

る。

すなわち明治43年の最初の出願を引継いで大正6年lζ設立された京浜運河

会社は，その計画lと浅野埋立と重複した部分があったため修正を行ったが，

結局神奈川県の提携勧告により浅野は京浜運河会社の株の過半数を取得して
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社長lζ就任し，以後川崎・鶴見地区の埋立と京浜運河開削はその主導により

推進される乙とになる。

浅野は埋立事業に着手する以前から品川・芝浦方面IC1万トン級の汽船が

接岸できる施設を構築し横浜から直航が可能となる運河を開削する構想をも

っていたが，関東大震災の救援物資は海上輸送による乙とが多く，また東京

商大学長佐野善作が貿易協会における講演で「ロンドンより横浜までの運賃

は横浜より東京までの回漕費と同額なりJと指摘した乙とも契機になって，

東京市および横浜市の両者から運河開削の動きが積極化し，同13年には港湾

調査会において東京港修築計画と関連させて品川を経て隅田川に通じる京浜

運河基本計画が可決されるに至り，浅野も出願中の計画を訂正し基本計画に

一致させた。しかし内務省においては公営論と民営論が対立して容易に認可

が与えられなかったが，昭和11年に至り政府助成の下に東京・神奈川両府県

lζ実施経営させるとの方針が決定された。浅野は乙れに対し行政訴訟を起す

が，結局神奈川県営の工事は京浜運河会社lζ委託するなどの条件で和解が成

立するに至っている。そして工事に着手したのは13年になってからであった

が，戦時体制の進展とともに資材・労働面に不足を生じるようになり設計変

更が繰り返され．終戦直後に県会において廃止案が提出されるζとにより県

営事業は一応打切られるに至つている；2)

しかし昭和3年に完成した埋立地の前面には大型汽船が航行できる水路が

開削されており，またその前年から鶴見川河口の両岸において県営あるいは

横浜市営の埋立事業が着手されていたため，同4～5年頃には横浜港から鶴

見地区を経て川崎市扇町に至る京浜運河の西半分はほぼ完成するに至ってい

た（図3参照）。 そしてその頃には京浜運河の目的も京浜聞の輸送の改善よ

りも臨海工業地帯のための施設という乙とに変化していた。

半ば完成した運河の東端に位置する川崎港は，戦前すでに三井埠頭・東洋

埠頭においてー航公共貨物を依っており，昭和26年の横浜港からの独立後さ

らに市営埠頭が増設されたが，地先海面のある工場は全て専用埠頭をもっ工

業港と しての道を歩む乙 とになる。
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図3 東京湾臨海工業地帯計画平面図 （京浜地先 昭和12年）

一方，東京港においては大正13年に前述の修築計画に基づき芝浦連絡設備

工事に着手して翌年には3千トン級船舶の接岸か可能になり（現日の出桟橋），

さらに昭和7年に芝浦岸壁，9年lとは竹芝桟橋をあいついで完成させている。

また13年には東京府の工業生産額は全国第1位となり，東京港の取扱貨物量

は1200万トンと全国第5位にまで成長するに至っていた。乙のような趨勢から

開港促進運動が積極化し，ついに16年lζ横浜港と統合された京浜港として開

港か実現される乙とになる。そしてそれとほほ時を同じくして，水陸両用の

東京市営飛行場計画 (13年から 7ヶ年〕，15年には月島 ・豊州、｜・ 第三台場お

よび横浜を会場とする万国博覧会，さらには東京市庁舎の晴海への移転，自

由の女神を模したランドマーク設置などが計画されていたが，それらの構想

は全て激化する戦火の中lζ消えていくととになったア

6. 今後の課題

戦後，特に昭和40年代を通して東京から千葉さらに木更津にいたる海岸線
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は急激に埋め立てられて京葉工業地帯が形成される乙とになり，それにとも

なって千葉港は輸出入貨物量Kおいて全国トッフ。の港湾にまで発展している。

また京浜地区においては，埼玉・群馬の県境までミ内陸地帯への工業立地が進

展するとともIC臨海地帯では石油化学を中心としてコンビナート化が進展す

る乙とになる。本稿ではそのような戦後の問題には全くふれる乙とができず

また次のような問題についてもほとんどふれる乙とができなかった。

(1) 自動車輸送の興隆とその河川舟運あるいは鉄道との競合のプロセス J 54) 

(2) 内航海運と鉄道の競合関係，およびそれに関連して横浜港とその背後

固としての東北地方との関係の問題54¥ 55) 

(3) 東京湾内の諸港湾の機能分担と関連する物流体系の問題

(4) 産業構造の変化と物流体系の問題

もとより本稿の表題は極めて大きなテーマであり，乙乙ではデッサン程度

にとどまらざるをえなかったが，個別分野では詳細な研究が蓄積されてきて

おり，体系的な研究をさらに進める乙とも十分可能と思われる。
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