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おわりに

はじめに
近代の都市発展において、都市の郊外における住宅地開発は、郊外から都市の中心部に

通勤するといった近代の生活パターンを生み出した。それらの住宅地から都市の中心部に
向かう手段の一つとして私鉄が整備され、関東や関西などの都市で私鉄が発展した。この
ような私鉄の沿線では、住宅地開発だけでなく、同時に娯楽施設も開設されていった。そ
のなかでも、阪神間では、阪神・阪急などの電鉄会社が経営する沿線住宅地や娯楽施設に
よる沿線開発が活発に行なわれていた。

阪神電気鉄道（以下、阪神電鉄と略す）は明治38（1905）年、点在する集落などを通る
最も南寄りの路線で大阪と神戸を結ぶ、都市間高速電気鉄道として開業した私鉄である。
阪神電鉄は、甲子園において住宅地と娯楽施設を含めた大規模な開発を行なっている。こ
れに対して、明治43（1910）年に神戸線を開業した現在の阪急電鉄である阪神急行電鉄は、
開発の進んでいなかった北寄りの土地を買収し、開業後に自社経営の住宅地として分譲す
ることで鉄道の需要を創り出した。また、明治44（1911）年に開業した宝塚新温泉や、昭
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和4（1929）年に開業した国内初の電鉄経営のターミナル百貨店の阪急百貨店など、沿線
娯楽施設の開発も行ない、大きな発展を遂げた。

こうした経営方法は、私鉄による沿線開発の代表的な例とされ、これを参考にした他社
の私鉄も次々に沿線開発を行なっていった。

本稿のねらいは、阪神・阪急の両社が展開した沿線住宅地開発や娯楽施設の開設が、阪
神間に暮らす人々の生活文化に与えた影響について考察し、阪神間における私鉄による沿
線開発の意義を明らかにすることである。

まず第1章では、阪神間において最初に敷設された鉄道である官営鉄道について触れた
後に、阪神・阪急それぞれの私鉄が整備された歴史的経緯について論じる。続く第2章では、
その成り立ちにおいて性質の異なる両社の沿線住宅地開発の特徴に注目する。さらに第3
章では、百貨店などの娯楽施設に着目し、これらの施設が沿線住宅地の質を高めた点につ
いて考察する。最後に、阪神・阪急の両社による沿線開発が成功した要因を明らかにする。

第1章　阪神間の鉄道の歴史・背景
阪神間を結んだ最初の鉄道は、明治7（1874）年に関西初の鉄道として大阪−神戸間で

開業した、官営鉄道であった。その後、明治38（1905）年に、官営鉄道に対抗する都市間
高速鉄道として阪神電鉄が出入橋−神戸間で開業した。それに対して、阪急電鉄は、沿線
住宅地の分譲による経営を日本で初めて行ない、発展した会社であり、阪神間を結ぶ神戸
線は大正9（1920）年に開業した。また、それぞれの私鉄には、小林一三や三崎省三といっ
た、阪神間の沿線開発に大きく関わった人物が存在していた。これらの鉄道や人物は阪神
間の開発にどのような影響を及ぼしたのだろうか。

本章では、阪神間に私鉄よりも先に存在していた官営鉄道がどのような鉄道であったの
かを述べた後に、阪急・阪神それぞれの沿線開発が行なわれた経緯を明らかにし、官営鉄
道と私鉄の違いを浮かび上がらせる。

第１節　阪神間の鉄道のはじまり
阪神間における鉄道は、明治2（1869）年、政府によって進められた鉄道路線計画の一

環として、京都−神戸間の鉄道開設が計画されたことから始まる。明治5（1872）年に日
本初の官営鉄道が敷設され、新橋−横浜間が開業した。しかし、その後、大阪−神戸間の
路線開設は、資金や用地確保の面で難航し、官営鉄道の大阪−神戸間は、明治7（1874）
年5月に開業した。大阪−神戸間の開業時の途中駅は、三ノ宮と西ノ宮のみであったが、
翌月に住吉と神崎が相次いで開設された。大阪−神戸間の所要時間は1時間10分で1日8往
復、料金は上等1円、中等70銭、下等40銭と、高く設定されていた。その後、明治10（1877）
年2月に大阪−京都間、明治22（1889）年7月には、新橋−神戸間の東海線の全線が開業した。
官営鉄道は、兵士や物資の輸送にも利用されるなど、旅客輸送以外の用途にも使われてい
た1。

官営鉄道の大阪−神戸間の路線は、新橋−横浜間の次に開業しており、阪神間が当時、
国内で重要度の高い地域であったことが伺える。また、高い運賃設定からは、当時の鉄道
が庶民的な交通機関ではなかったことが見て取れる。この官営鉄道とは対照的な鉄道とし
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て登場したのが、阪神電鉄であった。

第２節　都市間高速鉄道の阪神電鉄
摂津電気鉄道と坂神電気鉄道

明治26（1893）年12月、神戸で神戸−尼崎間の神阪電気鉄道が計画された。神阪電気鉄
道は、尼崎−池田間の路線を持つ馬車鉄道の摂津鉄道に接続する路線となっており、明治
27（1894）年に社名を摂津電気鉄道に変更した2。

大阪では、明治28（1895）年5月、京都電気鉄道の発起人で、監査役である外山脩造や、
大阪の財界人が中心となり、大阪−神戸間を結ぶ電気鉄道の坂神電気鉄道株式会社が設立
された3。坂神電気鉄道は、高速で電車を運行するため、既存の道路に線路を敷設する併用
軌道ではなく、鉄道のみが軌道を通る専用軌道を敷設する私設鉄道条例で建設する計画で
あった。阪神間の所要時間は30分、運賃は官営鉄道の半額に設定することで、官営鉄道に
対して所要時間だけでなく運賃でも優位に立つ計画であった4。

阪神電気鉄道の成立と三崎省三
摂津電気鉄道と坂神電気鉄道の両社は、複数の私鉄が同じ区間で認可される可能性が低

かったことから、合併を画策した。明治29（1896）年7月、摂津電気鉄道と坂神電気鉄道
は合併し、社名は摂津電気鉄道となった。同社は、明治30（1897）年6月、合併前の摂津
電気鉄道が出願していた神戸−尼崎間の軌道敷設の特許を取得した。また、明治31（1898）
年8月には尼崎−大阪間の軌道敷設の特許も取得した。政府は、大阪−神戸間の路線が並
行する官営鉄道へ与える影響を危惧したが、最終的には軌道条例で敷設される電気鉄道で
あるため、多少の影響があっても官営鉄道の存在を脅かすものではないという判断を下し
た5。

明治32（1899）年4月に行なわれた摂津電気鉄道の第一回取締役会で、外山脩造が阪神
電鉄の社長に就任し、6月に摂津電気鉄道株式会社が設立された。7月には、社名を摂津電
気鉄道から現在と同じ阪神電気鉄道に変更した6。その前月の6月には、外山の要望によっ
て、三吉電機工場の技師の三崎省三が技術長兼工務課長ならびに運輸課長として入社した。
外山は三崎にアメリカでの最新技術の調査研究を命じ、9月に三崎はアメリカに向かった。
三崎はアメリカで電気鉄道の技術や経営方法など、様々な最新の情報を集めた。このアメ
リカでの調査結果が、後の阪神電鉄の経営の基礎となったのである7。

阪神電鉄の建設工事と開業
阪神電鉄は従来の鉄道よりも高速な運行を行なうことを考えていたが、軌道条例による

鉄道は併用軌道を走るため、最高速度が低速に抑えられており、高速輸送ができないもの
となっていた。しかし、当時の逓信省次官の古市公威が、路線の一部だけでも併用軌道と
なっていれば軌道条例による路線の建設を認める判断をした。これによって、阪神電鉄の
路線の殆どは専用軌道で建設されることとなり、高速運転が可能となった8。また、明治34

（1900）年には、大阪側の終点を上福島から出入橋、神戸側の終点の神戸の位置を加納町か
ら雲井通八丁目（三宮）へ変更する申請が認可され、路線の起点が繁華街により近い場所
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となった9。
阪神電鉄は明治33（1900）年後半から路線の用地確保を進めた。芦屋や神戸では、醸造

家から電気が酒の味に影響するのではないかと懸念されたことなどによって、交渉は難航
した。その一方で、沿線の村からは期待の声が上がり、鳴尾村や今津村では、村内に停留
場を設けることを条件に土地の寄付がされるなど順調に用地確保が進み、明治36（1903）
年4月には大半の用地の買収を完了した。明治35（1902）年6月、軌道建設の認可を受け
て工事が開始され、明治38（1905）年3月に竣工した10。

明治38（1905）年4月、阪神電鉄の出入橋−神戸間が開業した。開業時には終点駅に装
飾が施され、沿線で花火が打ち上げられるなどして祝われた。開業時は出入橋−神戸間を
1時間30分で結んでいたが、徐々に運行時間の短縮が行なわれ、大正3（1914）年9月に
は62分で運行されるようになった。公共的な交通としての機能を果たすため、大阪−神戸
間の普通乗車券は官営鉄道の34銭に対して、14銭安い20銭とし、運賃は安く設定された。
乗車券は普通乗車券の他に回数乗車券や定期乗車券など、現在の乗車券と同様のものも販
売された11。阪神電鉄では、開業当初、電車を珍しがる乗客や、海水浴などの行楽客、西
宮戎の時期などに利用する乗客など、その数は増加していた。その後、沿線住民の間に電
車が定着していくと、通勤・通学で定期券や回数券を利用する乗客が増え、安定した収入
が生み出されていった12。

阪神電鉄が開業したことで、官営鉄道は大きな影響を受けた。大阪から神戸、神戸から
大阪へ向かう長距離の利用者には影響がなかったものの、西ノ宮や住吉などの途中駅の利
用者は大きく減少していた。この問題に対して官営鉄道は、列車の増発や往復運賃割引制
度などの対抗策を打ち出した。その一方で、官営鉄道を含めた阪神間の鉄道利用者は、阪
神電鉄の開業前と開業後を比べると増加していた。これは、阪神電鉄の開業によって、新
たに短距離の鉄道利用の需要が生じたことによるものであった13。また、官営鉄道の途中
駅の利用者の減少は、通勤などで官営鉄道を利用していた途中駅の利用者が、より運行頻
度の高い阪神電鉄に流れたことが原因ではないかと考えられる。

阪神電鉄は利便性の向上のため、梅田への乗り入れを計画した。明治37（1904）年5月
に出入橋−梅田間の仮線の特許を取得し、明治39（1906）年12月に開業した14。その後、
明治45（1912）年9月に出入橋−梅田間の専用軌道の敷設工事が認可された。仮線の土地
を所有していた鉄道院が土地の返還を要請していたことや、明治42（1909）年の北の大火
で一帯が焼けたことで土地の価格が下落し、用地確保の目途がついたためであった。出入
橋−梅田間の複線の専用軌道は、大正3（1914）年6月に開通した15。

北大阪電気軌道は、野田から開発の進んでいない淀川南岸の海老江、中津を経由し、天
神橋筋へ至る路線の建設を計画した。北大阪電軌は阪神電鉄の子会社としての性格が強い
会社であり、10月1日に北大阪電気軌道が設立されたが、10日後の10月11日には北大阪電
軌は阪神電鉄によって吸収合併されることが決定され、翌年の明治44（1911）年1月に合
併された。北大阪電軌が取得していた特許路線は阪神電鉄北大阪線となり、大正2（1913）
年2月、工事を開始し、大正3（1914）年7月に完了し、同年8月に開業した。阪神電鉄は、
北大阪電軌の合併時に沿線の土地を買収しており16、後に行なわれる阪神電鉄の不動産経
営につながっていくこととなった。
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阪神電鉄は点在する村を結ぶことで利用者の確保を図っているが、これによって路線の
線形が悪くなっており、後に官営鉄道や開業する阪急神戸線との阪神間の乗客輸送の競合
においては不利になっている17。後に阪神電鉄が甲子園で大規模な開発を行なっているの
は、阪神間の輸送とは別の面で需要を創出する必要があったからではないかと考えられる。

阪神電鉄の輸送問題と伝法線
大正3（1914）年に第一次世界大戦が起きると、日本の工業は軽工業から重化学工業へ

と移行し、阪神電鉄の沿線の尼崎町では、工業地帯が形成され、急速な発展を見せた。ま
た、酒の産地である西宮町でも町の発展が進んだ。人口は著しく増加し、尼崎町は大正5

（1916）年4月に尼崎市、西宮町は大正14（1925）年4月に西宮市となり、阪神間の中心的
な郊外都市となった。また、阪神電鉄の開業後、武庫郡精道村の芦屋付近では、実業家が
住宅を建て始めたことで人口が増加、大正3（1914）年に院線（鉄道院）が芦屋駅を新設
し、大正9（1920）年に阪急神戸線が開業するとさらに発展し、武庫郡精道村の人口は明
治37（1904）年の3,505人から昭和2（1927）年には2万1,779人に増加した。また、大阪市
では人口増が停滞した一方で、大阪市の近隣の町村の人口が増加し郊外化が進んだ。これ
は、大阪の工場が、大阪市の周辺で増加したことによるものであった18。

これにより、阪神電鉄を利用する通勤客が急増し、電車の輸送力は限界に達した。阪神
電鉄は混雑の緩和のために電車の2両連結運転や急行運転などの対策を打ち出したが、2両
連結運転は梅田−青木間に限られ、青木−神戸間の2両連結運転は併用軌道の専用軌道化
が条件とされた。これらは大阪府・兵庫県知事や沿線住民の官庁への働きかけによって、
専用軌道化を待たずに大正10（1921）年9月に認められ、11月から運行を開始した。昭和
4（1929）年7月に本線の専用軌道化が完了すると、12月には3両連結運転も開始された19。

当時、専務取締役となっていた三崎は、阪神電鉄の輸送力は未だ不十分と考え、岩屋−
尼崎間で新たな複線の路線を建設する計画を立て、大正8（1919）年11月に特許を取得し
た20。しかし、この計画線は数回経路が変更された後に、三崎が専務取締役を辞任したこ
とによって頓挫し、実現されることはなかった。この計画線の一部から派生した伝法線は
大正13（1924）年1月に大物−伝法間、8月に伝法−千鳥橋間、昭和3（1928）年12月に尼
崎−大物間が順に開業した21。

阪神電鉄の混雑の状況は、阪急電鉄神戸線で「ガラ空き」と謳う宣伝を行なっていたこ
とからも伺えるほどである。計画線は実現されなかったが、伝法線は現在、阪神本線から
近鉄奈良線の間を結ぶ阪神なんば線となっており、結果的には阪神間の利便性の向上に貢
献したと考えられる。

阪神甲子園線
大正11（1922）年10月の枝川・申川の廃川地の買収から始まった甲子園一帯の開発に合

わせて、阪神電鉄は甲子園−甲子園浜間と、阪神国道電軌に接続する上甲子園−甲子園間
の軌道敷設特許を大正15（1926）年5月と6月にそれぞれ取得し、同年7月に甲子園−甲子
園浜間、昭和3（1928）年7月に上甲子園−甲子園間が開業した。また、昭和5（1930）年
7月には浜甲子園−中津浜間が開業した。阪神電鉄はこの甲子園線を軸に甲子園での開発
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を進めていった22。
甲子園一帯の利用者の輸送を目的とした甲子園線は、甲子園一帯の住宅地や娯楽施設の

利便性の向上に貢献していくことになる。

終端駅の地下化とターミナルビル
阪神電鉄の岩屋−神戸間は開業以来、併用軌道であった。しかし、大正10（1921）年11

月から本線の2両連結運転や急行運転が開始されると、運行に支障が生じたため、専用軌
道の必要性が増していた。阪神電鉄はこの区間の地下線での専用軌道化を決定した。また、
阪神国道の建設が進むと、地下線の終点を三宮から当時の市街地の中心であった元町に変
更した。昭和6（1931）年2月に岩屋−三宮間の工事を着工し、2年後の昭和8（1933）年6
月に竣工した。この地下線の完成によって阪神本線の完全専用軌道化が実現し、所要時間
が短縮されたほか、梅田−三宮間を24分毎、従来の急行よりも13分短い35分で結ぶ特急
の運行を開始した。4本のホームを有した三宮停留場は当時の日本では最大級であり、3 ヶ
月後の9月には三宮停留場に隣接して、地下2階、地上7階のターミナルビルが完成し、神
戸そごうに賃貸されることとなった。その後、阪神電鉄は昭和10（1935）年6月に三宮−
元町間の工事を着工、翌年の昭和11（1936）年3月に竣工し、営業を開始した23。

大阪側の終点では、大阪市が大阪駅前の整理を計画していた。これに合わせて、阪神電
鉄は大阪駅前への乗り入れを要請した。大阪市は大正15（1926）年11月、地下鉄御堂筋線
と阪急電鉄との接続を可能とするため、阪神電鉄の梅田停留場をそれまでの停留場より東
側に建設する計画を立てた。この時に、大阪市は大阪駅前の区画整理のため、阪神電鉄に
1,800坪の土地の買収を要請した。阪神電鉄はこの土地を利用して、ターミナル百貨店の建
設を計画し、昭和5（1930）年5月に百貨店建設計画を立て、設計を行なった。出入橋の東
側から梅田まで至る地下線は昭和5（1930）年11月に軌道敷設の特許を取得、用地の買収
に問題が生じたが、昭和11（1936）年11月に着工し、昭和14（1939）年3月に竣工して開
通した。梅田停留場は3,000坪の地下ビルとなっており、大阪駅前歩道や地下鉄御堂筋線に
接続されていた24。

昭和5（1930）年8月、梅田停留場に建設される百貨店は、高島屋に10年間賃貸される
ことが決められた。阪神電鉄は百貨店を直営しない方針であったが、昭和12（1937）年1
月に、株式会社阪神百貨店を設立した。3月には阪神ビルディングの建設が開始されたが、
8月に阪急百貨店が、市内の百貨店が飽和状態であることなどを理由に、阪神百貨店の設
立に反対した。同年10月に百貨店を規制する百貨店法が施行されたことや、日中戦争の開
戦に伴う建築規制によって中断したことで、高島屋は阪神ビルディングの賃貸契約を白紙
に戻した。阪神ビルディングは、昭和16（1941）年4月の第1期工事の完了で竣工となった。
阪神ビルディングは計画の8階建てビルから4階建てのビルに縮小され、地下2階は停留場
広間、地下1階は売り場・映画場・食堂・喫茶室、1階は停留場広間・銀行・貸事務室、2
～ 4階は貸事務室となった25。

阪神電鉄本線の湊川延伸計画や阪神百貨店の計画は、その後の日中戦争や太平洋戦争の
開戦によって計画を断念せざるを得ない状況に陥っている。阪神百貨店の計画では、阪神
ビルディングが高島屋に賃貸する予定があったなかで、阪神百貨店は設立されていた。阪
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急百貨店は後述するように、事前に白木屋に阪急電鉄本社ビルの一部を貸与し、百貨店経
営をさせることでそのノウハウを得て、自社の百貨店経営を開始した。同様に、阪神百貨
店も高島屋に阪神ビルディングを貸与した後に、自社での百貨店経営に乗り出そうとして
いたのではないかと考えられる。

第3節　沿線開発で発展した阪急電鉄
箕面有馬電気軌道

箕面有馬電気軌道の設立の契機は、大阪−舞鶴間の鉄道を営業していた阪鶴鉄道の国有
化であった。阪鶴鉄道の関係者は、それまでに取得していた池田−大阪間の特許を利用し、
箕面有馬電気鉄道を設立する計画を進めていた。しかし、日清戦争後の不況によって設立
計画は頓挫していた。そこで、阪鶴鉄道の監査役で、国有化後に清算人となっていた小林
一三は、鉄道計画は失敗すると考えられ、安くなっていた計画線の沿線の土地を買収し、
開業後に住宅経営を行なうことで鉄道経営を支える計画を発案した。小林を阪鶴鉄道に入
社させた北浜銀行頭取の岩下清周がこの計画を支援し、明治40（1907）年6月に社名を箕
面有馬電気軌道に変更した後、10月に箕面有馬電気軌道株式会社が設立された。小林は専
務取締役に就任し、翌年10月には岩下が社長に就任した26。

明治41（1908）年10月に認可されて開始された梅田−宝塚、石橋−箕面間の路線敷設工
事は、資金面の問題などで難航したが、明治43（1910）年3月に竣工し、開業した。住宅
経営では、6月に池田室町住宅地の分譲が開始され、鉄道利用者の増加につながった。また、
明治44（1911）年5月には宝塚新温泉を開業した27。このようにして、箕面有馬電気軌道
は双方向の鉄道利用の需要を生み出し、経営を安定させた。

灘循環電気軌道と阪神急行電鉄
箕面有馬電気軌道は、神戸－門戸間の路線の敷設を計画していた灘循環電気軌道に接続

する十三−門戸間の路線を敷設することで、阪神間の路線の建設を計画していた。ところ
が、灘循環電気軌道が第一次世界大戦の影響による不況や、資金提供を受けていた北浜銀
行の経営破綻によって経営難に陥った。再建後の北浜銀行との関係がある阪神電鉄が灘循
環電気軌道を買収することとなっていたが、箕面有馬電気軌道は阪神間の路線の実現に不
可欠であった灘循環電気軌道の買収を求め、阪神電鉄と交渉した。阪神電鉄は、箕面有馬
電気軌道による灘循環電気軌道の買収に異議はないことを伝えたため、大正6（1917）年2
月、灘循環電気軌道の軌道敷設の特許の、箕面有馬電気軌道への譲渡が認められた28。

阪神間の路線の建設が進んでいることを受け、箕面有馬電気軌道は大正7（1918）年2月
に、社名を阪神急行電鉄に変更した。神戸線の工事では、土地の買収や路線の経路変更で
遅れが生じたが、大正9（1920）年7月に、梅田−神戸（上筒井）間の神戸線が開業した29。�
開業時には、「綺麗で早うてガラアキ」といった宣伝文句を新聞広告に載せ、宣伝した30。
この宣伝は、神戸線の利用者が少ないと予想されていたことを逆手に取り、先述の輸送力
の限界に達していた阪神電鉄と比べて、快適であることをアピールしていた31。開業当初
は梅田−上筒井間を60分で結んでいたが、徐々に所要時間が短縮され、昭和9（1934）年7
月になると、特急で梅田−上筒井間を25分で結び、省線（鉄道省）や阪神電鉄を凌ぐ速さ
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を誇った32。
大正9（1920）年11月、梅田駅に5階建ての阪急電鉄本社ビルが完成した。この時は、

白木屋と阪急食堂、阪急電鉄本社が入った建物であった。大正14（1925）年に白木屋の契
約が終了すると、阪急電鉄本社ビルの改装が行なわれ、6月に阪急電鉄直営の阪急マーケッ
トが開店した。阪急マーケットは阪急沿線の住民から好評であったが、次第に売り場面積
が不足するようになった33。そこで、阪急電鉄は売り場面積の拡大と百貨店経営の開始を
決定した。昭和2（1927）年12月、同社は阪急電鉄本社ビルの西側で新たに梅田阪急ビル
ディングの工事を開始し、昭和4（1929）年3月に完成した。翌月に阪急マーケットが移転
し、阪急百貨店として開店した34。

阪急電鉄の神戸側の終点の上筒井は、中心部の三ノ宮から離れた位置に存在しており、
不便であったため、高架線での中心部への乗り入れを計画していた。ところが、神戸市会
からの反発を受けたため計画は難航し、昭和8（1933）年8月に神戸市会で高架線計画が可
決された。これによって工事が開始され、昭和11（1936）年4月に高架線が開業した。三
宮駅は三宮阪急ビルと一体となった構造となっており、梅田−三宮間は25分で結ばれた35。

このように、阪神間の鉄道は、官営鉄道と阪神電鉄、阪急電鉄の競合関係のなかで整備
が進められてきた。官営鉄道に対して、阪神・阪急の両社、なかでも特に阪急電鉄では、
沿線住宅地開発が鉄道会社の存続において重要な役割を果たしていたと考えられる。次章
では、このような経緯で行なわれた阪急電鉄の沿線住宅地開発と、それに対抗して展開さ
れた阪神電鉄の沿線住宅地開発について論じていく。

第２章　沿線住宅地の開発
開発の行なわれていない地域が多かった阪神間では、私鉄が開通したことによる利便性

の向上によって、住宅需要が増えていた。阪神電鉄は箕面有馬電気軌道に先駆けて、貸家
の形態で沿線住宅地の開発を行なっていた。それに対して、箕面有馬電気軌道の沿線住宅
地開発は、鉄道事業を支えるものとして位置づけられ、鉄道の開業と同時期に開始された。

これらの住宅地は、阪神間においてどのような存在であったのだろうか。
本章では、性質の異なる両社の沿線住宅地を様々な背景から比較することで、それぞれ

の住宅地の特徴を明らかにする。

第1節　阪神電鉄の沿線住宅地
阪神電鉄の貸家経営

阪神電鉄は明治41（1908）年1月に、大阪市在住の医師の講演をもとに、『市外居住のす
すめ』を出版した。この冊子は、郊外生活の利点を医学的な面から主張し、住環境の悪化
による大阪市内の劣悪な生活と、阪神電鉄沿線の良好な環境のそれぞれが説明されている
ものであった。また、大正3（1914）年1月から大正4（1915）年11月までの間、阪神電鉄
運輸課長の太宰政夫の編集で『郊外生活』と題した雑誌を月刊で発行した。園芸を中心と
しており、いかに郊外生活で趣味を楽しむかといった内容であったが、阪神電鉄からのお
知らせの記事も掲載されていた36。この雑誌は、現在、多くの鉄道会社が発行している広
報誌と共通する性質を含むものであったと考えられる。
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明治42（1909）年1月、阪神電鉄は西宮停留場付近の空き地に木造平屋3棟、木造2階建
て11棟の貸家を建築し、経営を開始した。阪神電鉄専務取締役の今西林三郎は、沿線に貸
家を数件建てることを計画し、家賃を相場より安く設定した。それによって、周辺住宅の
家賃も安くなり、沿線住民が増えることによる、鉄道利用者の増加を見込んでいた。西宮
の貸家の入居募集が開始されると、応募者が殺到するほどの人気を誇った。そこで、今西
は鳴尾での貸家経営を計画し、鳴尾に約5,500坪の土地を購入した。12月に貸家の建築が
決定し、50棟が完成すると、ここでも多くの応募者が集まった。その後、御影や東明で住
宅が建てられ、御影の山手では約20戸の高級住宅の分譲も行なわれた37。

阪神土地信託による土地の経営
阪神電鉄が北大阪線の敷設計画を立てていた明治42（1909）年は、北大阪線の沿線では

開発が進められていなかった。阪神電鉄は北大阪線沿線の土地の買収を進めたが、阪神電
鉄が直接土地を経営すれば、価格協定によって利益が少なくなることとなっていた。そこ
で、大正7（1918）年6月、阪神電鉄は阪神土地信託株式会社を設立し、新会社に土地建物
を売却した。北大阪沿線の土地は大正3（1914）年の北大阪線の開通で需要が増加したこ
とや、第一次世界大戦中の人口の都市部への増加、戦後の土地需要の増加で地価が上昇し
ており、土地建物の売買によって安定した収益を上げていた。大正11（1922）年12月には
社名を阪神土地信託株式会社から阪神土地株式会社に変更した。その後、阪神電鉄は自社
で土地建物の経営を行なうことを決め、昭和2（1927）年3月に阪神電鉄は阪神土地（株）
を合併した。阪神電鉄は北大阪線だけでなく本線の沿線でも土地の分譲を進め、買収後の
3年間で2万167坪を売却し、利益を上げた38。

阪神電鉄や阪神土地（株）では、住宅の分譲を行なうのではなく、土地の分譲によって
利益を上げている。これには、土地の需要が高かったことだけでなく、阪急神戸線の出現
によって不安定になった鉄道事業を支えるべく、土地の売買をすることで、より安定した
利益を上げるといった阪神電鉄のねらいがあったのではないだろうか。

甲子園での住宅地開発
大正13（1924）年に甲子園球場が完成すると、阪神電鉄では甲子園での住宅地経営が計

画された。昭和3（1928）年7月、本線の甲子園停留場北側の中甲子園1万数千坪、50区画
で、甲子園住宅経営地の第1回分譲が開始された。この住宅地を宣伝するパンフレットで
は、甲子園の快適な立地だけでなく、甲子園球場をはじめとする娯楽施設が点在している
ことを利点に挙げている。住宅の購入方法には割賦払いも用意され、契約後の1年半以内
に住宅が建てられることとなっていた。昭和5（1930）年に第2回分譲が決定され、中甲子
園から上甲子園の2万1,172坪で73区画が販売された。この分譲では、条件付きで甲子園か
ら大阪、または神戸間の1年間の無料乗車券が契約者の家族のうちの1人に贈呈された。甲
子園住宅経営地では、山側から順番に海側に向けて一番町から十番町までの名称が付けら
れた。阪神電鉄はさらに甲子園浜の9万坪の土地を購入、うち5万6千坪を大林組に経営委
託し、大林組によって浜甲子園健康住宅地として整備された。日用品を販売する店舗やク
ラブハウス、幼稚園も大林組が同時に整備し、阪神電鉄は甲子園線を浜甲子園健康住宅地
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のある中津浜まで延伸、浜甲子園から大阪、または神戸までの1年間の無料乗車券を浜甲
子園の住民に贈呈した。大林組は昭和12（1937）年に経営から撤退し、整備された施設は
地域に寄附された39。

阪神電鉄の住宅地分譲は、阪急電鉄の創業当初からの住宅地分譲と比べると、数は少な
いが、住宅地が娯楽施設に隣接していることを謳っており、阪急電鉄とは異なった宣伝方
法を取っている点で注目される。このような方法で、阪神電鉄は阪急電鉄の住宅地開発に
対抗していたと考えられよう。

第２節　阪急電鉄の沿線住宅地
小林一三は、箕面有馬電気軌道の経営方法として、開業前に買収した沿線の土地で住宅

地開発を行ない、鉄道の利用者となる沿線住民を増やすといった方法を計画し、経営を行
なっていた。この経営方法は、多くの他社の私鉄の沿線開発に影響を与えた。ここでは、
阪急電鉄を支えた沿線住宅地開発の経緯について述べていく。

宝塚線時代の沿線住宅地開発
箕面有馬電気軌道が最初の池田室町住宅地の販売を開始したのは、宝塚線の開通から3

か月後の明治43（1910）年6月であった。20～30坪の広さを持つ当時の最新の設備を使っ
た住宅が200戸建てられ、小林一三は、『如何なる土地を選ぶべきか・如何なる家屋に住む
べきか』といったパンフレットで、郊外の住宅での生活の利点を宣伝した40。頭金50円で、
毎月24円を10年払う月賦という現在の住宅ローンの方式で、都市部に住んでいた中間層
のサラリーマンが買いやすい価格設定となっていた41。箕面有馬電気軌道が開業した年は、
下半期に入ると上半期よりも運輸収入は下落してしまったが、地所や家屋の好調な経営に
よる収入で賄われていた42。池田室町住宅地は好評で、これに続いて豊中や桜井の住宅地
の分譲が行なわれていったが、初期の住宅地では、住宅地に設置されていた購買組合や倶
楽部が、赤字や利用者が少ないといった理由で廃止されるといった失敗も起こっていた43。
また、昭和7 ～ 8（1932～1933）年に分譲された石橋温室村住宅地と、昭和8（1933）年に
分譲された伊丹養鶏村住宅地は、温室や鶏舎などの生産施設が建てられた状態で売られて
おり、そこで生産されたものを直接阪急百貨店が販売するというユニークな住宅地となっ
ていた44。

開業当初の箕面有馬電気軌道は、沿線の住宅地開発によって鉄道事業が支えられており、
小林の計画通りに経営が進んでいた。この住宅地の成功によって、沿線の娯楽施設の整備
を開始することができたと考えられる。その一方で、様々な試みも行なわれており、この
ような試行錯誤を繰り返す経営方法が、宝塚新温泉をはじめとする沿線娯楽施設開発でも
とられていたのではないかと考えられる。

神戸線開業後の沿線住宅地開発
神戸線の沿線では、開通の翌年の大正10（1921）年に、17,557坪の規模の岡本住宅地が分

譲された。岡本住宅地の北側は斜面になっており、地形に合った住宅地づくりがされた45。�
昭和12（1937）年に販売された武庫之荘住宅地は、60,383坪の広さを持ち、武庫之荘駅は
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この住宅地の販売に合わせて新設された46。駅前にロータリーを設置し、そこから放射状
に伸びる道路と、そこに交差する道路を中心に住宅が整備され、各所に小さな公園が設け
られた。建てられたモデル住宅は、洋風と和風の両方が建てられ、洋風住宅の一つは当時
流行していたスペイン風のものとなっていた。価格については駅前の立地としては安価な
設定がされていた47。小林一三は純洋式の住宅を阪神間の住宅地に導入していたが、それ
らは売れず、貸家となっていた48。

当時の阪急電鉄は、宝塚には宝塚新温泉、梅田には阪急マーケットといった施設を整備
しており、阪急電鉄の沿線住宅地での生活は、豊かな環境に囲まれていたことがわかる。
また、宝塚線は都市から郊外へ向かう路線であるのに対して、神戸線は都市と都市の間を
結ぶ路線で、競合線には省線や阪神電鉄が存在していた。当時の阪神間は、開発されてい
ない土地が多かったが、阪神電鉄の住宅地も存在しており、それに対抗するために武庫之
荘住宅地などのユニークな沿線住宅地開発が行なわれていたのではないかと考えられる。

阪神電鉄は、甲子園住宅地において、娯楽施設と一体となった住宅地開発を行なってい
た。それに対して、阪急電鉄は、公園などの施設を併設した住宅地を分譲するといった特
徴のある住宅地開発を行なっていた。これらの住宅地では、鉄道会社が独自で開発するこ
とで路線の集客を増やすという目的だけでなく、都市中心部の環境悪化に対して快適な住
環境を提供するものとして開発されていた点が共通している。

また、阪神電鉄が『市外居住のすすめ』を出版した後に、箕面有馬電気軌道は『如何な
る土地に住むべきか・如何なる家屋に住むべきか』を出版しており、その後、阪神電鉄の
沿線の貸家経営や、箕面有馬電気軌道の小林一三による箕有電軌沿線での住宅地分譲が行
なわれた。このように、都市の中心部から離れた郊外に居住し、生活することの利点を冊
子によって広く宣伝した上で、住宅の賃貸や販売を行なうという方法も、阪神電鉄と阪急
電鉄が共通して行なっていたことの一つとして挙げられる。

沿線住宅地は、郊外から都市部へ向かう乗客の需要を生み出したが、都市部から郊外へ
は、娯楽施設を整備することによって、乗客の確保がされていた。次章では、これらの沿
線娯楽施設について取り上げる。

第３章　娯楽施設の展開
箕面有馬電気軌道が開業した当初、池田室町住宅地が完成したことによって、郊外から

都市の中心部に向かう乗客の需要が生じた一方で、都市部から郊外への乗客は少なかった。
そこで、小林一三は箕面動物園などの娯楽施設を造ることで、郊外へ向かう人々の安定し
た需要を生み出した。その後、宝塚に宝塚新温泉を新設すると、宝塚歌劇が人気を呼び、
さらなる集客が図られた。他方、阪神電鉄は甲子園での開発において、様々な娯楽施設だ
けでなく、住宅地も含めた総合的な娯楽施設の開発を行なった。また、六甲山では、阪急・
阪神の両社が娯楽施設の開発に関わっていた。これらの施設は、阪神間の住民の生活にど
のような影響をもたらしたのだろうか。

本章では、宝塚新温泉をはじめとする沿線娯楽施設を取り上げ、これらの施設が阪神間
の住民に与えた影響について考察する。
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第１節　宝塚新温泉の多角経営展開
箕面有馬電気軌道が開業した当初、池田室町住宅街が完成したことによって、郊外から

都市の中心部に向かう乗客をつくりだした。中心部から郊外に向かう路線では、箕面が観
光地であるものの、季節によって乗降者数が増減するため、安定した需要は見込めなかっ
た。そこで小林一三は、箕面動物園などの娯楽施設を設けることで、郊外へ向かう人々の、
季節を問わない安定した需要を生み出すことに成功した。その後、宝塚に宝塚新温泉が開
設された。ここでは、宝塚新温泉で生まれた、後の阪急の経営に影響を及ぼす様々な要素
を見ていく。

箕面有馬電気軌道は、明治43（1910）年10月に開業した箕面動物園が想定以上の人気を
博し、来園客が増えすぎたことによって箕面の自然が損なわれるのを防ぐため、宝塚の武
庫川東岸の土地を買収し、宝塚線の開業の翌年の明治44（1911）年5月、宝塚新温泉を開
業し、催し物などは宝塚新温泉に移された。開業時は2,000坪程度の小規模なものであった
が、開業した年の来場者は45万人を記録するほどの大盛況であった。明治45（1912）年7月、
日本初の室内プールや娯楽施設を含む洋館の宝塚パラダイスが開設されたが、当時は女性
の見学だけでなく男女共泳も規制されていたため、利用されることは少なく、室内プール
は閉鎖された49。

同社は閉鎖されたプールの再活用として、脱衣場を舞台、プールを客席とした劇場をつ
くることを決定、宝塚唱歌隊が編成され、舞台で唱歌を歌うこととなった。大正2（1913）
年12月、宝塚唱歌隊は宝塚少女歌劇養成会と改称され、唱歌だけでなく、歌劇も上演され
ることとなった。大正3（1914）年4月、婚礼博覧会の余興として第一回公演が行なわれた。
小林は宝塚新温泉の経営だけでなく、舞台の脚本も書くなど、少女歌劇に力を注いでいた。
公演を重ねると共に、宝塚少女歌劇や宝塚新温泉の人気が増すと、神戸から大阪を経由せ
ず、西宮から直接宝塚へ向かう客が増えていった。また、来場者の増加にともなって、お
土産などを取り扱う売店施設が整備されていった50。

大正8（1919）年1月に、宝塚少女歌劇養成会は解散し、新たに宝塚音楽歌劇学校が設立
され、養成会の生徒は新設された音楽歌劇学校に移った。同年3月、箕面動物園で利用さ
れていた箕面公会堂が宝塚に移転されることとなり、それを改装し、観客を収容しきれて
いなかったパラダイス劇場の3倍の規模を誇る公会堂劇場が完成した。また、大正9（1920）
年7月に神戸線、9月に西宝線が開通し、神戸方面からの来場者は更に増えていった51。

大正12（1923）年1月、火災によって宝塚大温泉の浴場以外のほとんどの施設が消失し
たが、急ピッチで施設が再建され、3月に中劇場が完成し、公演が再開された。同年10月、
小林が計画していた大劇場の建設が開始され、翌年の大正13（1924）年7月に完成した。
大規模な舞台装置を備えた大劇場が話題を呼んだだけでなく、新温泉の入場料、新劇場の
座席料金、大食堂のカレーがそれぞれ30銭で楽しめることが人気となり、平日・休日を問
わず、大盛況であった。また、同年7月に大劇場が完成した同月に動物園の機能を持った
宝塚ルナパークが開業した52。

昭和2（1927）年5月に岸田辰弥が作ったレビュー「モン・パリ」は、装置や衣装などの
製作費で1年分の公演費と同等の莫大な費用がかかるものであったが、小林の決断によっ
て、9月に日本初の本格的レビューの公演が開始された。昭和6（1931）年1月には、熱帯
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植物園や大池、チューリップ園などの施設が追加され、宝塚新温泉の規模は3倍となった。
また、昭和13（1938）年6月に熱帯動物飼育館が建てられ、宝塚大遊園地が完成した53。

小林一三は、宝塚歌劇の脚本を手がけ、レビューの公演を決断するなど、経営以外の面
でも重点を置いていたことがわかる。これによって、宝塚歌劇が何度も話題となることで、
注目を集め、宝塚新温泉自体の集客にもつなげていたのではないかと考えられる。また、
宝塚では、歌劇のほかにも室内プール運営など、様々な試みがされており、後述する宝塚
新温泉の売店や大食堂は、後の百貨店経営の基礎となった。このような点から、宝塚は単
なる行楽施設だけでなく、阪急の経営における実験場的な側面も持ち合わせていたと考え
られるのではないだろうか。

第２節　阪急百貨店の経営戦略
現在一般的な、私鉄各社がターミナル駅でターミナル百貨店を経営する手法は、阪急百

貨店が最初に導入し、東京横浜電鉄の東横百貨店など、他の私鉄各社の百貨店経営に大き
な影響を与えた。こうしたターミナル百貨店はどのような経緯で生まれたのだろうか。こ
こでは、阪急百貨店の販売手法のベースとなった宝塚新温泉の売店・食堂から、戦前まで
の阪急百貨店の経営を追っていく。

宝塚新温泉の売店・食堂、神戸駅の直営食堂
宝塚新温泉の食堂や売店では、販売する商品を絞り込み、大量に生産することや、商品

の広告を出すことで生産費を安く抑え、それらを安く大量に販売することで、利益を得て
いた。そのなかでも、売店で販売されていた「宝塚少女歌劇石鹸」は、多く買えば安く提
供できると書かれた広告が出されていた54。この宝塚新温泉で行なわれた、大量生産や広
告で安く商品を提供するといった方法が、阪急の販売方法として確立されていく原点と
なっていると考えられる。

阪急神戸線が開業した3か月後の大正9（1920）年10月、終点の神戸駅に神戸阪急食堂
が開店した。メニューは洋食のみとするなど、宝塚新温泉の食堂に準じたものとなってい
た。利用者の増加とともに食堂は拡張され、昭和2（1927）年には開店時の3倍の広さとな
り、売上も開店時の3倍となった55。

宝塚新温泉の食堂での経営方法はターミナル駅でも活用されており、このような宝塚新
温泉での売店や食堂の経営方法は、後に行なわれる百貨店経営を既に見据えていたもので
あったと考えられる。

阪急電鉄本社ビル
小林一三は、ターミナルである梅田駅に直営の百貨店などを経営する高層ビルの建設を

計画していたが、その前に市場調査を行なうこととなっていた。その頃、白木屋は堺筋備
後町に建設中の百貨店が完成するまでの間、梅田に出張店の出店を計画していた。このこ
とから、両社の計画が一致し、1年間、阪急電鉄本社ビルの1階を白木屋に貸し出すことと
なった56。

大正9（1920）年10月、阪急電鉄本社ビルが完成した。1階が白木屋、2階が直営食堂、
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3 ～ 5階は阪神急行電鉄の本社事務所となった。屋上からは大阪を一望できるため、見物
のために京都や神戸から訪れた人々が現れるほどであった。白木屋では実験的に食料品や
雑貨を販売させ、成功を収めた57。2階の梅田阪急食堂は、阪急電鉄本社ビルが完成した翌
月の11月に開業した。メニューは従来の阪急食堂と同じく洋食のみで、価格は他の洋食堂
よりも安く設定されていた。1日平均で600人の集客があり、手狭になった料理場が地下に
移されるといった対策が取られるほど、予想以上の人気を博した58。

この本社ビル時代は、店舗を白木屋に貸し出していたため、阪急電鉄は食堂のみ直営で
の経営を行なっていた。しかし、阪急では百貨店での販売計画がある商品を白木屋に試験
的に販売させるなど、市場調査も同時に行なわれていた。

阪急マーケット
梅田駅の宝塚線と神戸線の複々線が新設される前年の大正14（1925）年に、阪急本社ビ

ルは1階に乗降口と待合室、2・3階に阪急マーケット、4・5階に食堂が入ったビルに改装
されることとなり、4月末に白木屋との契約期限が切れると、すぐに改装が開始された59。

開店前の同年2月、阪急マーケット準備委員会が設置された。委員会では、販売する商
品の調査研究が行なわれ、マーケット調査のためにアメリカに委員が派遣された。委員の
帰国後、小林一三は委員会に、売れる商品を売るように指示した。これを受け、委員が調
査に取り組んだ結果、顧客は阪急利用者で、回転の良い商品を販売し、食料品を中心に取
り扱うこととなった。その後、他の私鉄の終点駅の売店や大丸など他の百貨店だけでなく、
食料品店でも調査を行ない、取り扱う商品が決められた。商品の仕入先の交渉では、鉄道
会社がマーケットを経営すること自体が珍しかったことから、有名店から相手にされない
ことが多く、難航した。これを受けて、店長自身が店頭で働いている商店が仕入先として
確保されることとなった60。

改装では、土足で店内に入れるようにすることや、白木屋で使われていた用具を流用す
ることで費用の削減も行なわれた。また、募集された女子店員の教育は、宝塚新温泉の売
店の売場員が講師となって行なわれた61。

大正14（1925）年6月に阪急マーケットが開店すると、予想以上の客が押し寄せた。2
階の食料品売場や、3階のカンカン帽（ストローハット）売場が大盛況で、特にカンカン
帽は開店初日の開店後すぐに売り切れ、納品が追いつかないほどであった。これは、製造
業者に協力を求め、一般的に1つあたり2円程度で売られていたところを90銭で売られて
いたためであった。食品売り場でも、均一菓子など他の百貨店や商店よりも安く商品が売
られていたことが人気を呼び、後に他の百貨店も阪急マーケットの価格設定に追随すると
いった影響を及ぼした。食料品売場で売られていた自社製造のロールケーキは、宝塚新温
泉の製菓所で製造されていたが、阪急マーケットで人気が出ると生産力が不足したため、
阪急の高架下に製菓場が新たに建てられた。ロールケーキの供給が確保されるとシューク
リームの製造も開始し、阪急名物となるまでの人気を誇った。開店の6か月後には、開店
時の240%の売上を記録するなど、好調であった62。

阪急直営食堂では、阪急マーケットの開店前の5月に2階から4・5階への移転が完了した。
メニューは移転前と同じく西洋料理のみだったが、移転後の食堂の面積は2倍となり、食
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事をしながら大阪市内を一望できたことがさらなる人気を呼んだ。6月からは阪急マーケッ
トが開業したことで、来客数は増加していき、開業した大正14（1925）年の一日の平均来
客数は3,337人だったものが、2年後の昭和2（1927）年には4,778人まで増加した63。

阪急マーケットの経営では、宝塚新温泉の売店などでの経営を受け継ぎつつ、自社での
製品製造の強化など、次の百貨店の基盤となる部分の強化が図られている。その一方で、
開業前や開業後の運営においてもコストの削減がされていた。阪急マーケットは、低価格
で商品を提供するための経営を徹底的に行なうことで、既存の同業店との差異を出してい
たと考えられる。

阪急百貨店
阪急マーケットの予想以上の人気で建物が手狭となったことから、小林一三は百貨店の

早期の建設を決定した。昭和4（1929）年3月に地下2階、地上8階の第1期阪急ビルが完成し、
阪急マーケット及び梅田阪急食堂は3月末で閉店し、移転作業を行ない、4月に阪急百貨店
が開業した。地下1階に食料品売場が設けられ、1階が阪急梅田駅、2 ～ 6階が百貨店、7・
8階が食堂となった64。開業前日までの3日間に開催された開業招待披露では、仕入先など
の関係者や新聞社、官公庁だけでなく、主に阪急電鉄の定期券を利用している沿線住民な
ど約3万人が招待され、館内の観覧が行なわれ、お土産が贈られた65。阪急百貨店は、食品
や日用品を中心に扱い、直営の食堂も存在していたため、帰宅する人が駅に集中する平日
の午後5時から7時の利用者が多かった66。

第1期ビルの7・8階に移転された梅田阪急食堂は、旧阪急電鉄本社ビル4・5階の頃の
4倍の広さとなり、洋食のみだったメニューでは和食と洋食の両方が提供された。昭和5

（1930）年1月、阪急食堂は当時一般的だった伝票制度を廃止し、食券前売り制度を国内で
初めて導入した。これは、昭和2（1927）年に起きた丹後大地震や昭和4（1929）年3月に
起きた隣接する梅田郵便局の火災の時に、避難のため代金の回収ができなくなったことに
よって生じた損害の対策として考えられた。この制度は、後に他の食堂でも普及していく
こととなった。また、昭和6（1931）年2月には、小林一三の指示のもと、大幅な値下げが
実施され、売上は2倍に増えたが、利益は減少した67。小林は、食堂の利益よりも、安価に
提供することで食堂の客の増加を狙い、それによって百貨店の利用者も増えることを見込
んでいたのではないかと考えられる。

第2期増築は旧阪急本社ビルの解体の完了と同時に着工され、昭和6（1931）年11月に
完成した。食堂は7階が和食堂、8階が洋食堂と分けられた。百貨店の開業時は高級品を取
り扱わず、雑貨・食料品に重点が置かれたが、呉服の知識を持つ人材を入社させるなどの
対策を取り、呉服の充実が売場の拡大と同時に進められた68。その後、昭和7（1932）年11
月に完成した第3期増築では、売り場面積が拡張され、エスカレーターが設置された。こ
の増築によって全体で約4万平方メートルの広さとなり、大阪で最大のビルとなった。8階
の食堂では、子供を連れた婦人のための婦人席が設けられるなど、様々な試みがされた。
また、梅田駅の改札内に喫茶軽食式の朝食堂が設置され、早朝の通勤者などに人気があっ
た69。

自社製品の製造力強化も行なわれ、昭和9（1934）年11月、阪急製菓場の三国新工場が
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完成し、百貨店や食堂で取り扱う食品の製造が統合された。また、昭和10（1935）年2月
に百貨店で阪急共栄薬の販売を開始し、薬品分野においても自社での製造によって、安価
な商品を提供した70。

昭和初期の百貨店では、女性店員の勤続年数の短さが問題となっていた。そこで、阪急
電鉄は昭和12（1937）年4月、宝塚線の曽根駅付近で曽根実業専修女学校を開校した。こ
の学校は、百貨店などで働く女性の人材育成を目的として設立され、卒業後は阪急百貨店
への就職を保証することで、阪急百貨店の長期的な店員を確保する目的もあった。また、
主婦学も設けられ、花嫁学校としての側面も持ち合わせていた71。

阪急百貨店では、呉服など、一般的な百貨店としての要素が強化された一方で、食堂で
食券の導入といった試みがなされたり、薬の製造など、自社製造の製品の拡充が図られて
おり、阪急としての特徴が保たれたうえで経営が拡大されていっている。特に、阪急マー
ケットや阪急百貨店が行なっていた安価なものを大量に売ることで利益を得る方法や、回
転の良い商品を自社の工場で生産するといった点については、現在のスーパーマーケット
などで独自ブランドの商品を販売する方法と共通していると考えられる。このように、阪
急百貨店の商品や食堂などの価格設定は安価に設定され、大衆にも利用しやすいものと
なっていた。これは、阪急百貨店がターミナルに位置し、通勤客が利用しやすくなってい
る点と合致しており、阪急沿線の住民の生活に百貨店を組み込むことが出来ていたのでは
ないだろうか。また、百貨店経営だけでなく、女学校を開校したという点では、阪神間で
の女性の社会進出にも貢献していたと考えられる。

第３節　甲子園における総合開発
阪神電鉄は甲子園開発を行なうまでに、様々な娯楽施設を開設していた。ここでは、そ

れらの娯楽施設を取り上げたうえで、甲子園開発について論じていく。

阪神電鉄の初期の沿線娯楽施設
阪神電鉄の重役付・松浦充実重は、路線が海沿いを走っていたことから、海水浴場の経

営を提案し、明治38（1905）年7月に打出浜海水浴場が開設された。花火の打ち上げや、
観月会で陸軍軍楽隊による演奏が行なわれていたが、打出浜の環境が海水浴場として適さ
なかったことや、大阪毎日新聞社が浜寺海水浴場の経営を強化したことで利用者が減少し
たことにより廃止され、明治40（1907）年7月、海水浴場は香櫨園に近い香櫨園浜に移転
されることとなった72。

阪神電鉄の開通を機に、北浜の投資家の香野蔵治は自身の所有する8万坪の土地に、庭
園や旅館、大運動場などを設置した。明治40（1907）年4月、鉄道の利用者の増加を見込
んだ阪神電鉄がそれらの施設を運営することとなり、香櫨園遊園地を開園した。7月には
近隣の香櫨園浜に海水浴場が移設された。その後、香櫨園には博物館や動物園も建設され、
阪神沿線最大の娯楽施設として人気を博した。しかし、動物園などが建てられた9万坪の
土地の所有者が、土地の使用料の値上げを要求し、阪神側が拒否したため、大正2（1913）
年9月に閉園された。阪神側は香櫨園の経営に多額の経費がかかり、利益が少なかったこ
とを閉園の理由にしているが、阪神電鉄が多角経営について消極的であったことも理由の
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一つとして挙げられる。香櫨園の博物館や音楽堂は香櫨園浜海水浴場に移転されたが、娯
楽施設の経営は消極的になっていった。それは、娯楽施設は景気によって経営が左右され
やすいため、需要の安定した通勤・通学客の確保を優先すべきだという考えによるもので
あった73。

初期の阪神電鉄の娯楽施設は、短期間で廃止され、阪急電鉄の娯楽施設と比べると消極
的な経営であったが、都市と郊外を結んでいた阪急電鉄と違い、都市と都市を結ぶ阪神電
鉄は、官営鉄道と競合していたものの、開業当初から一定の需要があり、安定した経営に
必ずしも娯楽施設の必要性がなかったことが考えられる。

鳴尾運動場
明治40（1907）年11月、関西競馬倶楽部によって鳴尾に競馬場が建設され、関西初の競

馬が行なわれた。ところが、翌年の明治41（1908）年5月、当時の西園寺内閣によって馬
券の販売が禁止されると、観客は大幅に減少した。大正3（1914）年4月、阪神電鉄は競馬
場を所有する阪神競馬倶楽部と、競馬場と施設を利用する契約を結び、6月に帝国飛行協
会の主催で第1回民間飛行大会が開催された。大会当日の阪神電鉄には大勢の観客が押し
寄せるほどの盛況で、大正5（1916）年にも展示飛行が数回行なわれた74。

阪神電鉄の会計課長兼運輸課長の山口覚二は、恒久的な事業が必要と考え、朝日新聞社
の小西勝一販売部長に相談した。小西は朝日新聞社が主催する全国中等学校優勝野球大会
を開催していた豊中グラウンドに代わり、2つのグラウンドを持つ野球場の建設を要請し
た。山口は三崎に相談して計画を立て、野球場の建設を決定し、大正5（1916）年、鳴尾
競馬場内に野球場が整備され、鳴尾運動場が完成した。当時としては大規模な球場で、全
国中等学校優勝野球大会は翌年の大正6（1917）年の第3回から鳴尾球場で開催され、海外
の野球チームの訪問試合も開催されていたが、野球の人気が高まると、観客の収容能力が
不足してきた。同大会は鳴尾球場で大正12（1923）年の第9回まで開催された。翌年の大
正13（1924）年8月、甲子園球場の完成に伴い鳴尾運動場は閉鎖された75。

阪神電鉄の香櫨園など、初期の娯楽施設の経営段階では、娯楽施設は景気によって経営
が左右されるため、優先度は低かった。しかし、鳴尾運動場が整備される段階では、阪神
電鉄は恒久的な事業が必要と考えていた。鳴尾運動場が完成する大正初期には、灘循環電
気軌道の買収問題や、北浜銀行の破綻などが起きており、阪神電鉄の周囲でどのような環
境の変化が起きても利益を生み出すことのできる施設が、鉄道とは別に必要となったこと
が、鳴尾運動場の経営につながったのではないだろうか。

甲子園開発の初期における運動施設開発
大正8（1919）年8月、兵庫県は阪神国道の整備に合わせて、天井川で洪水の原因となっ

ていた武庫川の改修を実施し、洪水の原因となっていた支流の枝川と申川を廃川とした。
三崎は明治43（1910）年にヨーロッパ・北米を訪れた時に、武庫川をハドソン川やテムズ
川に見立て改修し、下流域に遊覧地や住宅地を整備する構想を立てていた。この構想を基
礎に、大正11（1922）年10月、阪神電鉄は廃川となったこれらの川の土地を兵庫県から買
収し、更に同年11月に1万4000坪の土地を買収して合計3万坪の土地を手に入れ、収容能
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力が不足していた鳴尾球場の後継となる野球場や遊園地、住宅経営地などの建設を計画し
た76。

その前年の大正10（1921）年9月、三崎は阪神電鉄車両課長・丸山繁を野球場調査のため、
アメリカに向かわせ、丸山はニューヨーク・ジャイアンツのポログラウンドの設計図を持
ち帰った。これをもとに大正11（1922）年に阪神電鉄に入社した野田誠三が野球場の設計
を行ない、当時の日本における最大規模の野球場が設計された。名称は「枝川運動場」と
され、大正13（1924）年3月11日に起工、8月1日に竣工した。ちょうどこの年は干支の最
初の年であったため、名称を「甲子園大運動場」（のちに甲子園球場と改称）と改めた。13
日からは第10回全国中等学校優勝野球大会が開始され、多くの観客で賑わった。また、翌
年の3月、大阪毎日新聞社が主催する選抜中等学校野球大会も第2回大会から甲子園球場で
行なわれるようになった。甲子園球場は増改築が続けられ、昭和4（1929）年には後に「ア
ルプススタンド」と呼ばれる外野スタンドの増設がされた。昭和9（1934）年の入場者総
数は147万人、1日の最大入場者数は10万人を達成するほどの盛況であった77。

読売新聞社は昭和9（1934）年に結成した巨人軍の相手チームがなかったため、甲子園
球場を所有する阪神電鉄にプロ野球チームの結成を打診した。阪神電鉄はこれに応じ、昭
和10（1935）年12月、大阪野球倶楽部を設立した。チーム名は大阪タイガースとされ、翌
年の4月から試合が行なわれた。阪急電鉄がプロ野球チームを編成すると、阪神と阪急の
競合関係を活かし、9月から阪神−阪急定期戦が行なわれるようになった78。

甲子園球場では当初、多機能グラウンドとしてラグビーの試合も行なわれていたが、グ
ラウンドが適さないことが判明し、球場よりも大阪湾寄りの土地に昭和4（1929）年5月、
サッカーとラグビーの正式競技場として利用できる南運動場が新設され、様々な競技大会
が行なわれた。また、阪神電鉄取締役の片岡直方の推進によってテニスコートの整備も行
なわれ、大正15（1926）年5月に9面のテニスコートが新設された。昭和3（1928）年にテ
ニスクラブが設立され、翌年にはテニスコートが増設され、合計57面もの規模となった79。

甲子園における娯楽施設開発
昭和3（1928）年9月、南運動場のさらに南側で御大典記念阪神大博覧会が開催された。

阪神電鉄は、その会場の設備を利用して、潮湯や運動具、余興場を整備し、昭和4（1929）
年、2万坪の規模を持つ「甲子園娯楽場」が開場した。潮湯の上階には阪神電鉄の直営食
堂の出張店が置かれた。昭和7（1932）年9月には「阪神パーク」と改称され、動物園や娯
楽設備が強化された。動物園は、陳列式ではなく、猿島などの環境を作って放し飼いにし
ていることや、当時の日本では名古屋動物園で7羽飼育されていただけであったペンギン
を48羽飼育していることを誇っていた。また、阪神パークは動物サーカス団を編成し、全
国を巡業した。阪神パークの昭和9（1934）年の入場者は66万5,000人に達し、人気を博した。
また、昭和10（1935）年3月には、阪神パークに阪神水族館が新設された80。

阪神電鉄社長・島徳蔵は甲子園の開発当初、海浜ホテルの建設を計画しており、立地は
最終的に武庫川畔に変更されたが、フランク・ロイド・ライトの門下生である江藤新の設
計で鉄筋コンクリート4階建て、2,000坪の甲子園ホテル81が竣工した。このホテルはライ
トの設計した東京の帝国ホテルと並んで、「東の帝国ホテル、西の甲子園ホテル」と称され
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るほどの完成度を誇り、高級社交場としても利用された。ホテルの経営は阪神電鉄ではな
く、別会社の株式会社甲子園ホテルが行なうこととなった82。

阪神電鉄の甲子園経営が従来の娯楽施設経営と異なる点として、阪神電鉄自身で土地の
買収から施設の整備までを一貫して行なっていることが挙げられる。これは、三崎の構想
や、野球場が鳴尾球場経営の時点で十分な来場者が見込めるという材料が揃っていたこと
で可能となったと考えられる。阪神パークのような娯楽施設は、甲子園球場で試合が開催
されていない時でも、来場者を見込めるバックアップとしての役割があったのではないだ
ろうか。このように、阪神電鉄の甲子園経営は、安定した利益を見込める万全な体制を確
保したうえで行なわれていたと考えられる。

阪神電鉄の初期の娯楽施設の経営は消極的であったが、阪急神戸線が開業した頃に、鳴
尾運動場や甲子園の開発といった、大規模な娯楽施設経営を展開している。このことから、
阪神電鉄の沿線娯楽施設の開設は、阪急神戸線の開業による阪神本線の利用者の減少を、
沿線の娯楽施設に向かう行楽客の鉄道需要によって食い止めるために必要とされたのでは
ないかと考えられる。

第4節　六甲山の保養地開発
六甲山での開発のはじまり

明治28（1895）年、モーリヤン・ハイマン商会やオリエンタルホテルの経営者であるイ
ギリス人のA.H.グルーム（Arthur Hesketh Groom, 1846～1918）が六甲山に別荘を建てた
ことが、六甲山上の開発の始まりであった。これに続いて外国人によって別荘が建てられ、
明治43（1910）年には56戸の別荘が建設されていた。明治36（1903）年5月には、グルー
ムが日本初のゴルフ場である神戸ゴルフ倶楽部を設立した83。大正4（1915）年6月からは、
H.E.ドーントによって編集された、『INAKA』が発刊された。『INAKA』は、それまでに
六甲山で行なわれていた登山やゴルフの機関誌で、それらのスポーツの活動が記録されて
いた。このほかにも、六甲山では、スケートやスキーも行なわれていた84。

このように、鉄道会社が開発に加わるまでは、六甲山では主に外国人による開発が進め
られていた。

阪急電鉄による六甲山開発
大正9（1920）年7月に開業した阪神急行電鉄の神戸線は、阪神間の鉄道のなかで最も山

側に位置することから、六甲山へ向かう多くの客に利用された。当時は六甲山への交通手
段は整備されておらず、山上へ向かう手段として利用されていた駕籠屋が、最寄りの六甲
駅に集まっていた。大正14（1925）年8月、阪神急行電鉄は食堂を持つ六甲阪急倶楽部を
六甲山頂で開業し、六甲山の開発に乗り出した。昭和4（1929）年に表六甲ドライブウェ
イが完成すると、阪急の傍系会社が運行する六甲バスが六甲駅−山上駅間で運行を開始し
た。これによって、六甲山への交通手段であった駕籠の利用者が激減し、駕籠屋は見られ
なくなった。また、同年7月には六甲山ホテルが開業した。昭和5（1930）年9月、阪神急
行電鉄は六甲登山架空索道を設立し、翌年11月に日本初のロープウェイが開通した。こ
れにより、六甲山では大衆向け観光地としての側面も持ち合わせた開発が行なわれていっ�
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た85。
阪急電鉄は、阪神に先駆けて六甲山での開発を開始しているが、これは海側を走ってい

る阪神本線よりも阪急神戸線が北の山麓を通っており、六甲山上での経営と鉄道を地理的
に結びつけやすかったことが要因となっているのではないかと考えられる。

阪神電鉄の六甲山での開発
阪神電鉄では、明治43（1910）年には六甲山のケーブルカーの敷設計画が存在していた

が、中止されていた86。その後、阪神電鉄の本格的な開発は、昭和2（1927）年3月に有野
村から六甲山の75万3,000坪の土地の払い下げを受けて開始された。阪神電鉄は昭和3（1928）
年4月に、六甲村−有馬間の鉄道敷設免許を取得していた六甲越有馬鉄道を買収し、傍系
会社とした。買収後、六甲越有馬鉄道は、阪神電鉄本線の新在家から土橋までのバスを運
行し、土橋から六甲山上までがケーブルカーを敷設する路線とされた。昭和7（1932）年3
月にケーブルカーが開業し、同年7月にバスの運行が開始された。また、12月からは六甲
山上で循環バスの運行も開始された87。

阪神電鉄土地課長の野田誠三は、六甲山上の自然環境を考慮したうえで、経営地を住宅
別荘地区、水源地区、森林地区、遊園地区、商業地区に分けて開発を行なった。六甲山上
の経営は昭和8（1933）年6月に上流階級向けの4戸の貸別荘から開始された。昭和11（1936）
年～ 12（1937）年には新たに26戸の貸別荘が建てられた。また、昭和11（1936）年から
は1万5,000坪の規模の六甲山別荘地、昭和13（1938）年～ 16（1941）年には建売の別荘
30戸を販売し、別荘地の経営を拡大していった。娯楽施設では、六甲越有馬鉄道が昭和8

（1933）年5月に高山植物園を開業した。翌年の昭和9（1934）年7月には、オリエンタル
ホテルが六甲オリエンタルホテルの営業を開始した。このホテルは阪神電鉄が「六甲山を
上品に発展させる」ことを目的に344坪、24室の客室を持つ建物として建設し、オリエン
タルホテルに建物を貸す形式となっていた。昭和11（1936）年6月、六甲越有馬鉄道は旅
館凌雲荘の営業を開始した。翌年の昭和12（1937）年6月、阪神電鉄はバンガロー風の建物、
ゴルフ場、テニスコート、魚釣池を持つ六甲山カンツリーハウスを開業した88。

六甲山上での阪神電鉄の開発は別荘や六甲カンツリーハウスなど、全体的に上流階級向
けの施設の開発に重点を置かれているように見受けられる。この点について言えば、甲子
園での開発とは対照的であるが、阪急電鉄が昭和4（1929）年7月に六甲山ホテルを開業し
ていたことが関係していたと考えられる。特に、貸別荘の建設理由について阪神電鉄は、

「六甲山を上品に発展させるため」89としていたことから、六甲山での開発は、阪急電鉄に
対抗することを意識して進められていたことが伺える。

六甲山での阪神・阪急両社の開発は、六甲山を大衆の行楽地へと変えつつ、それまでの
「上品さ」を保った状態で進められていった。その一方で、阪神・阪急の両社が娯楽施設の
面において、直接対抗する場にもなっていたのではないだろうか。

阪神・阪急両社の娯楽施設は、通勤・通学以外の安定した鉄道利用者を発生させた。特
に、阪急電鉄の娯楽施設経営では、あらゆる面において小林一三が経営に関わっており、
影響を与えていた。なかでも、阪急マーケットや阪急百貨店では、食品を中心に扱うなど、
阪急沿線の住民の利用を意識した経営を行なっていたことから、阪神間の人々の生活の質
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を高める側面も持っていたと考えられる。

おわりに
本稿では、阪神間における鉄道整備の歴史的経緯、私鉄による沿線住宅地の開発、及び

娯楽施設の展開について論じてきた。これまでの考察から、阪神間における開発が成功し
た要因として、以下の三点が挙げられる。まず一つ目は、官営鉄道、阪神電鉄、阪急電鉄
の3線が阪神間の旅客輸送において競合するなかで、利用者の獲得をめざして鉄道事業を
支える要素が必要であり、そこで沿線の住宅地開発に着目した点である。次に二つ目は、
競合している他の鉄道とは異なる、中間層に向けた独自性のある沿線施設を展開した点で
ある。さらに三つ目は、環境が悪化していた大阪の中心部から離れた「郊外」が注目され
ていた時期であったという点が挙げられる。以上の要因によって、阪神間は独自の発展を
遂げてきたと考えられる。

阪神間の住宅地は、大阪と神戸の間に位置している。この立地は、通勤・通学だけでな
く、娯楽施設の面においては、梅田の百貨店や宝塚、甲子園といった豊富な娯楽施設や、
六甲山などの自然豊かな環境に恵まれた立地に存在している。これらの娯楽施設では、同
じ地域で競合している互いの私鉄の施設に競り勝つため、電鉄経営の球団を所有し、ター
ミナル百貨店を開業するなど、沿線開発の先駆けとなる施設が整備されていった。特に、
阪急百貨店では、女性店員の活躍を目的に、店員を育成する女学校も開校され、女性の社
会進出といった面においても、時代を先取りしていたと言える。また、沿線住宅地では、
公園や店舗など、生活に必要な施設が整備されていった。

これらの沿線住宅地や娯楽施設は、戦後に盛んに行なわれることとなる郊外開発におい
て、人々のライフスタイルを充実させる、その先駆けとなっていたと言えるのではないだ
ろうか。

以上のことから、阪神間における私鉄の沿線開発は、阪神間に住む人々の間に利便性や
楽しみをもたらし、時代を先取りした豊かな生活文化を創り出していったと言えよう。
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