
　１．「通勤」の成立

　万延元年（１８６０年）３月３日五ツ半時、大老井伊直

弼は登城して上巳の節句の賀詞を述べるため、外桜

田門の井伊家上屋敷を出立した１）。雛の節句のこの

日は太陽暦では３月２４日に当たり、すでに春たけな

わの気候のはずであったが、当日は未明からはげし

い雪が降りつづいていた。直弼が屋敷を出た五ツ半

時は、定時法に当てはめるとほぼ午前９時というこ

とになる。この日は、明け六ツ（ほぼ午前６時）に

諸大名は登城ということになっていたというが２）、

直弼は四ツ（ほぼ午前１０時）登城とされていて、こ
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　１８６８年（慶応４・明治元年）、成立したばかりの明治政府は、政府職員の勤務時間、出

退勤時刻を定めた。旧幕時代の儀式めいた行列やさまざまな格式は廃止され、通勤は住居

と職場の移動行為そのものとされた。近代における通勤、さらに通学は、このような変革

からはじまった。その後官庁・企業における事務所や工場などの作業場への通勤は多様化

したが、全体としての朝の出勤、夕方の退勤が大きな流れを生成し、これに通学の学生・

生徒が加わって、大都市では１９００年代以降路面電車がこの流れを支えた。日露戦争後東京

や大阪では人口の都市集中、経済活動の活発化によってその流れは巨大化し、大量輸送・

頻繁運転の国・私鉄の電車が路面電車に取って代わるようになった。いわゆる通勤ラッシ

ュがはじまり、そこでは人びとの没個性化が進んだ。この傾向は現在までさらに強まり、

都市計画や交通政策の重要な課題となっている。

A Historical and Cultural View of Commuting
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　In 1868, the newly formed Meiji government set out a commuting timetable for 
government employees arriving at work and returning home. Ceremonial processions 
and the numerous ceremonies from the era of the previous regime were abolished and 
commuting was defined as the act of traveling between home and the workplace. 
Contemporary commuting has its roots in this type of reform. Subsequently, commut-
ing to government and company offices, factories and other workplaces became more 
diversified. The morning and evening communities formed a huge tide of people and, 
with the addition of students traveling to schools and universities, etc., trams appeared 
in the major cities in the 1900s. This flow took on enormous proportions in Tokyo and 
Osaka after the Russo-Japanese War with the concentration of the population in the 
cities and the brisk economic activity. Consequently, regularly operated mass-transit 
railway systems of the government and private enterprise took over from the trams. 
This was the beginning of the commuter rush and sparked the end of individualism. 
This trend has continued to gain strength to this day and is a key issue in city planning 
and transport strategies.
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れに間に合うように出立したと考えられる。

　いま三宅坂から桜田濠に沿って下る道が、国会議

事堂正面から下る道と落ち合うあたりに井伊家の表

門があり、そこから４００ｍほどさらに坂を下り、左

折して濠を横切ると桜田門（当時の外桜田御門）が

ある。その桜田門の反対側、いま警視庁のあるとこ

ろに杵築藩松平家の上屋敷があり、直弼はそのあた

りで水戸藩士ら１８人に襲われ、落命したのである。

それにしても、登城に１時間もかけたというのは、

いま考えるとずいぶんゆっくりした速度である。襲

撃の場所から内桜田御門、下乗御門などを通って本

丸までは１㎞もあろうか。上屋敷からの全体の距離

は１．５㎞ほどなので、時速１．５㎞となる。

　なぜこのようにゆっくりなのか。それは大名の登

城、それも節句の日などの登城は、その行為自体が

儀式であることによる。大名の儀式の日の登城は、

中世以来の儀式のあり方を残していた。一般の武士

たちの日常の登城・下城はそのように儀式張っては

いなかったが、それでも髪かたち、衣服、佩刀その

他かなり威儀はととのえなければならなかった。

　この事件から８年ののち、こうした形式はすっか

り変わった。幕府の倒壊と王政復古により新政府が

成立し、政府の役人の出仕のあり方から儀式の要素

はうすれ、出・退勤の時刻も改められた。

　新政府の各官庁では、慶応４年１月２１日（１８６８年

２月１４日）太政官が政府職員の出・退勤時刻を四ツ

時から七ツ時までとした（布告第４４号）。この場合、

四ツ時は定時法でいうとほぼ午前１０時、七ツ時はほ

ぼ午後４時に当たる。十二支表記では巳の刻から申

の刻までとなる。王政復古の宣言によって明治政府

が発足したのが慶応３年１２月９日（１８６８年１月３日）、

それから１ヵ月と１０日ばかりで、すでに出・退勤時

刻が定められたのである。

　さらに休日は、１と６の日と指定された。１ヵ月に

６回である。まだ週の制度はなく、中世以来の日付

による指定が行われたのである。それは四日市とか

六日市などの市の開かれる日取りと同じ方式である。

　こののち、１８７３年１月１日（明治５年１２月３日）

から太陽暦が採用されて定時法によることとなると、

午前１０時から午後４時というように出・退勤時刻が

定められ、これは何回か変更されたが、勤務時間は

ほぼ６時間とされていた。休暇日は、太陽暦採用後

１８７３年１月７日太政官布告第２号による休暇の指定

で１月１日から３日、６月２８日から３０日、１２月２９日

から３１日と毎月１・６の日が休暇日と定められ、大

の月の３１日は休暇日からはずされた（このうち６月

２８～３０日の休暇は実施されずに終わった）。しかし、

１８７６年３月には休暇日を曜日に合わせ、１・６の日

の休暇日は日曜日に移され、土曜日を午後半休とす

ることになった（太政官達第２７号）。こうして出・

退勤時刻や休暇日は、太陽暦に合わせられた。

　こののち、出・退勤時刻は、１年を三つの時期に

分けることになる。１８９０年３月２４日、内閣訓令第２

号によるもので、次のようになった。

４月２０日から７月１０日まで……午前８時～午後３時

７月１１日から９月１０日まで……午前８時～正午

９月１１日から４月１９日まで……午前９時～午後４時

　夏季の半休制は１８７３年から実施されていたもので

ある。これで拘束７時間と、それまでより１時間延

長されたが、さらに１８９２年１１月２２日夏季を除き退庁

時刻を１時間延長した（閣令第６号）ので、８時間

制となった。おそらく幕藩体制のころの武士の執務

時間を踏襲した６時間制は、太陽暦の採用による変

更などを経て改変されてきたが、このとき欧米並み

の時間に改められて定着した。以下本稿では東京を

中心に通勤・通学問題を考えていくこととしたい。

　以上のように近代国家の制度がととのえられて、

まず１日の官庁の運営が時間によって定められ、職

員はこの定めに従って出・退勤することとなったが、

これにつづいて学校の教職員・生徒・児童の登・下

校や、さらに企業の社員、労働者の出・退勤が制度

化されていったのである。しかし、高級官僚や高級

社員が馬車や人力車を使うことはあっても、一般職

員の通勤においては、まだ公共交通機関がない時期

には徒歩によるほかなかった。たとえば、東京で馬

車が開業したのは１８７０（明治３）年とされるが、馬車

はその輸送力から見ても市内交通機関としての機能

を具えてはいなかった。また、１８８２年以降、新橋か

ら浅草まで開業した鉄道馬車も、通勤用に使われる

ことはごく稀だったのではないかと考えられる。通

勤に公共交通機関が使われるようになったのは、東

京の場合、１９０３年に東京電車鉄道の路面電車が、東

京馬車鉄道の路線を引き継いで走りはじめてからと

見られる。

　さらに通勤する工場労働者の場合は、比較的工場

に近いところから徒歩で通うことが多い。また、紡

績工場などの場合には、多数を占める女性労働者は

寄宿舎に収容されることが多かった。１８９８年に刊行

された農商務省の『職工事情』３） によると、鐘渕紡

績会社本工場では男女労働者３，２２４人のうち通勤者
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は１，４９８人、４６．５％であった。過半数が寄宿舎から

通っていたのである。同じく東京紡績会社では男女

合計２，２０２人のうち通勤者は８３２人、３７．８％で、ここ

では通勤者の比率はかなり低かった。

　女性労働者を寄宿舎に収容するのは、遠隔地から

労働者を募集したためで、これは１８７２年に操業をは

じめた官営富岡製糸場以来の一般的な傾向であった。

同所では、模範工場として示された方式の製糸技術

を全国に広めるために、指導者となる女性労働者を

全国から募集したため、応募した労働者は寄宿舎に

収容して集団生活をさせ、１日１２．５時間労働に就か

せていたと見られる４）。そこでは集団生活による統

制・管理という寄宿舎制度の効果が発揮されていた。

　このように、女性の場合の寄宿舎制度は、官営工

場とは異なる目的・制度をとった企業の工場の場合

にも受け継がれ、寄宿舎制度をとらない男性の場合

とはっきりした対照を示していたのである。

　男性労働者の通勤が集団的なかたちで現れたのは、

東京で見ると、小石川にあった陸軍の砲兵工廠（の

ちの東京陸軍造兵廠）や、１８８２年に紙幣寮を改組し

た大蔵省印刷局などであろう。後者は、紙幣はもち

ろん官報、印紙、切手などの印刷を業務とし、数千

人の労働者がはたらいていた。所在地は麹町区（現

・千代田区）大手町２丁目、その印刷局に通う労働

者をうたった『スカラカソング』（神長暸月詞、曲

は『箱根八里』による）は「何だ神田の神田橋　朝

の五時頃見渡せば　破れた洋服に弁当箱下げて　

テクテク歩きの月給九円……」と描写する５）。

　日露戦争後の作品と思われるこのうたでは、当時

の労働者の出勤時刻がきわめて早かったことを示し

ている。１９１１年公布の工場法でようやく１２時間労働

が法制化され（施行は１９１６年）、それまでは紡績工場

などでは１４時間、１６時間といった労働時間を採用し

ていたものもあったくらいで、印刷局の労働時間は

当時１日１０時間、朝６時出勤は「早出」のことと思

われるが、民間企業にくらべれば労働時間は短かっ

た６）。

　これら徒歩通勤の労働者は、通勤距離が短かった

か、「月給九円（＝喰えん）」ではとても電車通勤

など思いもよらないほど貧しかったかであろう（当

時の東京府における労働者数についてはTable 1を

参照）。

　しかし、当時全体として路面電車の利用者は、１

日平均３０万人台から４０万人台へ増加の傾向にあった。

東京には１９０６年当時、東京電車鉄道のほかに東京市

街鉄道、東京電気鉄道と、会社３社の路線があった

が、３社合わせた１日平均利用者数は３２万７４９人、車

両数は６４２両となっていた９）。すでに路面電車は大

量交通機関となっていたのである。その運賃は従来

３銭均一（封書の郵便料金と同額）であったが、１９０５

年１月１日、日露戦争遂行のための非常特別税に通

行税の１銭が加えられて４銭とされ、戦争遂行のた

めの税金の負担は通勤にも重くのしかかってきた。

　そこで各社は午前７時までは通行税を含めて片道

３銭、往復２銭５厘の割引運賃を適用した。この早

朝割引はすでに通勤用に電車が使われていた当時の

実情を示していた１０）。しかし、１９０６年、３社が合

併計画を立てたさいに、この運賃を５銭に引き上げ

ようとした。これに対し、同年９月５日反対市民大

会が日比谷公園で開かれ、解散したのち群衆が日比

谷交差点で十数両の電車に放火、大破させるという

事件を引き起こしたが、９月１１日３社は合同して東

京鉄道会社となり、翌日運賃の５銭への引き上げは

実施された。「テクテク歩きの月給九円」は、こう

した情況を反映していたのかも知れないのだが、こ

のころまでに通勤・通学に電車を利用する人びとが

増えていたことは否定できないようである。

　２．人口の増加と通勤・通学

　日露戦争を境として、東京は大きな変貎を遂げて

いった。１８９０年代に入るころから人口の流入は著し

く、その多くは農村から集まってくる人びとで、

１８９０年前後から１９００年代にかけての約２０年間に２５万

人ばかりの人が、当時の東京市に入ってきた（Table 

2）。

それらの人びとは、工場労働者やその家族、中等学

校以上の教育機関で修学して官庁・企業の中堅また

は幹部へのコースを進む人びと、または個人企業や

職人の親方に雇われて働く人びと、中流家庭の家事

労働に従事する人びと、さらには定職を得られず、

日雇いなどの仕事に辛うじてありつく人びとなど、
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Table 1　東京の工場労働者数（１９０６年）

（単位：人）１．一般工場７）

計女男
４９，９２１２３，３９４２６，５２７１９０６
３３，８９２１６，８４０１７，０５２（１９０２）

２．官設工場８）

陸軍関係工場印刷局
計女男計女男

１９，７７２４，１２４１５，６４８３，２６１１，５００１，７６１

（単位：人） （単位：人）



さまざまであった。以上のようにして、この時期に

東京の人口構成は大きく変わりはじめていった。

　その変化の中で見られる顕著な現象は、朝と夕方

の２回、通勤・通学の人びとの流れがはっきりした

かたちをとるようになったことであった。それは、

次のような原因によるものと考えられる。すなわち、

これまで見てきたように、朝夕の流れは１８８０年代後

半から部分的には現れていたが、この時期になると

官庁・企業・工場・学校などの規模が大きくなった

ために通勤・通学の人びとの数が増大したこと、ま

た、それらの機関が、ある特定の地域に集中する傾

向をとったために、その地域に向う人びとがそれぞ

れに一定の流れを形成するようになったこと、さら

に、路面電車のような公共交通機関が開通すること

によって、人びとの流れがまとまったかたちをとる

ようになったこと、このような要素が挙げられるで

あろう。

　それは、大量社会の幕開けといった状況を示して

いた。そして、このころにはすでに「通勤」といっ

たことばが市民権を持って使われていた１１）。近世

から従業員が自宅から主家に通ってはたらく方式を

「カヨヒヅトメ」＝「通勤」と呼んできたそのことば

が、そのまま成語として使われるようになったと見

てよいであろう１２）。

　通学の場合も、自宅から通う「カヨヒゲイコ」（通

稽古）という用語からつくり出されたと見られる

（同書）。そして通勤も通学も、近世のころのそれに

くらべると、はるかに大量化され、組織化されて、

都市の活動のなかで時間のうえでも空間のうえでも

大きな特質を示す現象となったのである。

　そのような通勤・通学の波の中に投げこまれた人

びとの相を示す文学作品があるので、それを見るこ

とにしよう。作者は田山花袋、作品名は『少女病』

という。１９０７年５月、雑誌『太陽』に発表された。

当時多摩郡千駄ヶ谷村（現・渋谷区千駄ヶ谷）に住み、

代々木駅から御茶ノ水駅まで国有化されたばかりの

甲武線（もと甲武鉄道、のち中央東線・中央本線）

の電車に乗って神田の出版社に通うひとりの男性の

話である。題名から当今はやりの痴漢、セクハラを

想像される向きがあるかも知れないが、直接手出し

をするところまでいかず、電車から振り落とされて

死んだという結末である。この作品は雑誌『文学』

季刊第１巻第３号（１９９０年）の「『少女病』を読む」

で精細なコメントをつけて紹介されている。

　主人公杉田古城の住まいは、当時の豊多摩郡千駄

ヶ谷村、現在の渋谷区にあたる地域には、渋谷村、

代々幡村とこの千駄ヶ谷村とがあったが、『渋谷区

史』（１９５２年）によると１９０１年に３村合計で２万人を

超え、１９０６年には３万６，０００人、この作品の発表さ

れた１９０７年には４万５，０００人に達し、この年４月１

日には千駄ヶ谷村は単独町制を施行した。同書によ

ると、この人口はいわゆる公簿人口で、必ずしも実

態を反映しているとは言い難いとされる１３）。また

渋谷村より人口の少ない千駄ヶ谷村が一足先に町制

を実施したことについてはいろいろ疑問があるが、

当時千駄ヶ谷村が、都心に直結する渋谷より奥まっ

た位置にあって、いわゆる郊外住宅地として人気が

あったことは事実のようである。

　さらに、千駄ヶ谷村が当時は都心への交通という

点で渋谷よりはるかに便利な位置にあったことも見

逃せないであろう。すなわち１９０４年８月２１日甲武鉄

道が飯田町・中野間に電車の運転を開始、同年１２月

３１日これを御茶ノ水まで延長した。この電車は、路

面電車という法制上の軌道ではなく、法制上の鉄道

における線路を運転する電車として日本最初のもの

であった。この電車は、１９０６年１０月１日甲武鉄道が

国有化されると国鉄電車となり、前述のように中央

線電車として郊外と都心とを直結した。渋谷に国鉄

電車が走り始めたのは１９０９年１２月１６日山手線電化に

よるもので、また東京市電（１９１１年８月１日市営化）
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Table 2　東京市域の人口および増減指数

（単位：人）
１９１７１９０６１９００１８８８

２，２４４，７９６
１７３

２，０６３，８２８
１５９

１，４８７，５４３
１１５

１，２９８，６６１
１００１５区

１７６，７７５
２０６

１１１，０５９
１２９

９６，３２８
１１２

８５，９８０
１００

周辺郡部
荏原

２０９，８６９
４１３

９６，６５０
１９０

６６，４８０
１３１

５０，８６６
１００豊多摩

２２９，３９０
２６６

１１３，７７３
１３２

９４，００１
１０９

８６，３５９
１００北豊島

５４，５８７
１４２

４９，３０６
１２９

４４，９８８
１１７

３８，３１５
１００南足立

１４０，５２９
２０２

８６，５９５
１２４

７７，７６１
１１２

６９，６３９
１００南葛飾

８１１，１５０
２４５

４５７，３８３
１３８

３７９，５５８
１１５

３３１，１５９
１００計

３，０５５，９４６
１８８

２，５２１，２１１
１５５

１，８６７，１０１
１１５

１，６２９，８２０
１００総計

注１）１９３２年に東京市３５区を構成した区域を「東京市域」として人口
の変動を掲げた。ただし、１９３６年に市域に編入された北多摩
郡砧村、千歳村は計上していない。『東京府統計書』当該年版
による。

　２）それぞれ下段は１８８８年を１００としたときの増減指数。



の線路が渋谷駅前に延びたのは、１９１１年８月３日で

あったから、千駄ヶ谷は渋谷より一足先に都心に直

結したのである。

　中央線の線路は新宿駅の南で山手線と分かれ、千

駄ヶ谷に向かう。甲武鉄道は、国有化の直前１９０６年

９月２３日山手線との分岐点に電車の専用駅として代

々木駅を開設した。もともと甲武鉄道は新宿から東

の区間の駅間距離を短くとって市内利用者の便をは

かっていたが、代々木駅の開設は、沿線利用者にと

って更に便利を増すことになった。『少女病』の主

人公も、その恩恵に浴することを目当てに、貸家を

探し当てて移転してきたのである。

　この主人公は、あたらしく形成されつつある千駄

ヶ谷の新開地から神田の出版社に通勤する。花袋は

この人物を杉田古城と名付け、年の頃は３７～３８歳で

若い妻と子ども二人がその家族。若いころ少女小説

で「相応に名も出て、二、三の作品も随分喝采され

た」という経歴の持主としている。「若い女に憧れ

るという悪い癖」があり、「観察も思想もないあこ

がれ小説」が人に飽きられて、いわばしがない編集

者になったというのである。

　この人物は、猫背・獅子鼻・反歯・浅黒い顔の半

分を頬ひげが蔽い、全体恐ろしげに見えるが眼は柔

和、古い背広に安ステッキ、海老茶の風呂敷を抱え

て小刻みに早足で歩く特異な風貌は、近所の人にも

注目される。こうした通勤風俗が、このころには定

着しはじめていたことが推測される。駅に着くと

「回数切符」を切ってもらう。国鉄の場合、一般の定

期乗車券は１８８６年１月（１、２等のみ）、学生定期乗

車券が１８９５年２月（このとき一般の３等定期乗車券

を発売）、回数乗車券は１９００年１１月とされている。定

期乗車券の発売は、通勤・通学に鉄道を利用する人

びとの増加を示しているが、東京市電のように１９３６

年１０月通用からはじめて定期乗車券を発売したとい

う例があり、これなどは極端に遅いと言えよう１４）。

　ところで杉田古城氏は、代々木駅に着くまでに一

人の女性に惹かれるが、駅で、かねてから顔を知っ

ている女学生を見つけ、さらに駅の階段で追越した

もうひとりの女性－おそらく女学生－を見つけ、彼

女には一度、道で彼女が落とした留針を拾って渡し

たことがあるので、そこからさまざまな空想にふけ

る。

　電車は７～８分間隔で運転されていたから、当時

の日常生活のテンポから見るとかなり頻繁に来る。

古城氏が乗った電車は、長さ１０ｍ足らずの四輪単車

と呼ばれる車輪配置の車両で、車両の中央部に、車

軸を車両の台枠に取りつけた構造のもの。集電装置

は前後に２本ずつのポールが取りつけられ、使った

電気をレールに帰す方式でなかったので、架線は２

本張られており、２本のポールのうち１本は使った

あとの電気を帰すためのものであった。定員は５８人

で、座席定員がはっきりとはわからないが２０人ぐら

いであろうか。

　中野・大久保が電車の始発駅とされていたが、代

々木で乗って腰掛けられたのかどうか、古城氏は座

席に腰掛けて前の座席の二人に眼を向けていた。千

駄ヶ谷ではいつも乗ってくる三人が乗っていない。

しかし、四ッ谷の駅に着くところで彼は御茶ノ水の

高等女学校に通う１８歳くらいの女子学生がホームで

待っているのを見つける。運良くというべきか、彼

女は乗客に押されて彼の前に立った。当時本郷区湯

島３丁目にあった女子高等師範学校附属高等女学校

の生徒である。『明治三十九年東京府統計書』によ

ると、この女学校の生徒数は１９０６年度末で２３２人（同

年卒業生をふくめると３１９人）であった。東京府の学

生・生徒数、とくに女子生徒数は、別表をご覧いた

だきたい（Table 3）。学生・生徒数の増加のなかで

女子の増加の割合がとくに大きいことがわかる。

　１万５，０００人に増えた女子生徒のうち、専門学校

や高等女学校に在学する生徒数は、Table 3の注に

も書いたが「その他」のなかの３，０１０～４，０００人をふ

くめて７，０００～８，０００人と考えられる。古城氏が惹か

れたのは、このなかの何人かということになるのだ

が、この朝出会った数人のうち、代々木から乗った

二人は牛込で降り、女高師附属の生徒は御茶ノ水駅
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Table 3　東京における学生・生徒数（中等学校以上）

（単位：人）
計私立府立官立
２０，６８８１５，６５５６５９４，３７４１８８８
６０，５６８４９，１８８３，４７６７，９０４１９０１
５，１４５３，８７２６５０６２３女子
８６，２８６６９，３０５４，６３７１２，３４４１９０７
１，６５９９３７５２９１９３高女
３，０５１１，４４２１，３７７２３２女専
１０，３０２１０，３０２００その他
１５，０１２１２，６８１１，９０６４２５女計

注１）１８８８年の統計には女子の数が明示されていない。
　２）官立・府立とも附属小学校の生徒数は省いた。
　３）当時大学令による大学は帝国大学（１８９７年以降東京帝国大学）

のみで、その他は専門学校、中等学校である。
　４）１９０７年のその他は実業学校、各種学校を含んでいるが、各種

学校はその後高等女学校の許可を受けたものがかなり含まれ
ている。生徒数にして３，０００～４，０００人と思われるので、その
数を高等女学校生徒数に加えて考えることができる。



まで乗った。これも当時牛込・麹町から神田のあた

りに女学校が多く集まっていたことによる。機関の

地域集中の傾向は、ここにも現れていたのである。

　古城氏はその日の帰り、御茶ノ水駅から満員の下

り電車に乗り、車掌台のわき、進行右側のデッキに

立って真鍮の握り棒をつかんでいた。この車両はオ

ープン・デッキ式なので運転台・車掌台にはドアが

ない。車室に入るには、そこからドアをあけて中に

入ることになる。握り棒は、デッキに乗り降りする

ステップの両側に取りつけてあったのだろう。その

棒につかまることは走行中に振り落とされる危険が

ある。しかし、当時は路面電車でも満員の場合、こ

のようにして乗ることがしばしば行われていた。

　そのうちに彼は車室の中にかつて信濃町で見た華

族令嬢風の少女を見つけた。うっとりと空想をつづ

けるうち、牛込を過ぎて混雑の度がはげしくなった。

市谷でまた何人かが乗り、走り出したとたん二、三

人が倒れかかってきた。うっとりとしていた彼の手

は握り棒から離れ、大きな体が線路に転がり落ちた。

進行右側に乗っていたことが災いして、落ちたとこ

ろに走りこんできた上り電車に引きずられ、彼はつ

いに生命を落とした。

　この作品では、朝のラッシュ・アワー現象はまだ

顕著ではない。帰りの事故の原因となった混雑も、

１９０７年３月２０日から開かれた東京勧業博覧会（７月

３１日まで上野公園）の見物帰りの人びとによるもの

であるから、通勤時の混雑とは言えない。むしろ通

勤時の混雑は、このころ路面電車に現れていた。

　東京の路面電車が、前に述べたように３社合同し

て東京鉄道株式会社となったのは１９０６年、その翌年

１９０７年度の１日平均利用者数は４３万２，３１３人であっ

た。そして１９１１年８月東京市営に移され東京市電気

局がこれを管理することとなったが、１９１１年度の利

用者数は１日平均５６万６，４３２人、１９１８年第一次大戦

末期で１０７万９，７８０人、１９２４年関東大震災の翌年１３４

万４，７９９人となって、この年度が利用者数のピーク

となった。この段階で東京市電の輸送量は限界に達

したというべきであろう。

　以下、章を改めて、１９４０年代にかけての通勤・通

学の状況を見ることとしよう。

　３．通勤・通学の「ラッシュ」化

　前に紹介した５）添田唖蝉坊の子息添田知道がさつ

き生の名で『東京節』を作詞、アメリカ南北戦争の

ときの軍歌「ジョージア・マーチ」の曲をつけて発

表したのが１９１９年、第一次大戦の末期、急速な経済

成長とそのひずみによる米騒動とが戦後における日

本社会の進路の困難を暗示していたときであった。

その一節に「東京の名物満員電車　いつまで待って

も乗れやしねえ　乗るにや喧嘩いのちがけ…」とい

う句があった。「ラメチャンタラギッチョンチョン

でパイノパイノパイ」という各節末尾のリフレーシ

ョンがつくこの歌は、１９３０年代まで紙芝居のおじさ

んの大太鼓のリズムとともに子どもたちに歌い継が

れた。前にも述べたが、このように歌いこまれたこ

ろが、東京の路面電車の輸送体制がピークに達した

ときであった。

　寺田寅彦の『電車の混雑に就て』は、電車の混雑

を、遅れて来た電車に殺到する利用者の行動によっ

て倍加されると分析した。東京帝大農学部教授の三

宅恒方は、動物がもっている接触志向と接触拒否志

向についての理論を使って、乗客の座席選択の心理

と行動とを分析して見せた１５）。この本には、その

ほかにも混雑する電車に乗る人びとの競争と大学・

高専受験生の競争とを対比したりして、電車の混雑

が自然科学者たちにとっても社会的問題に専攻分析

の理論を応用してみようという関心を引きおこすと

ころまできていたのがわかる。

　このほかに、この本で注意をひかれるのは「良妻」

を取り除いた「賢母」と著者が言う３０歳前後の母親

が、京王電車などに子どもを連れて乗ると、１マイ

ルごとに「空気がよくなったでしょう」と子どもに

話しかけるというくだりである。日曜日にビスケッ

トとサンドイッチを詰めたバスケット（間違っても

大福餅やむすびは入れない）をお供に郊外に出かけ

るピクニックなる遊びが、このころ中階層にひろが

っていたことがわかるのである。そのピクニックに

は、「賢母」と従順な子どものかげにひっそりと夫

ないし父親や「女中」がついている。実はその夫な

いし父親は、著者はそこまで見抜かなかったようだ

が、郊外にあたらしい住宅を求める計画をひそかに

立てていたかもしれないのである。

　関東大震災の前１９１９年には、東京の市区改正事業

は一段落し、都市計画法が公布されると、東京では

１９２２年４月２２日内閣告示により東京駅を中心として

半径１０マイル前後の区域を都市計画区域として市街

地化の方針を固めていった。１９１０年代はじめ、内務

省が当時イギリスで進められていた「田園都市」構

想を採り入れようとしたことから出発して、渋沢栄

一らの田園都市株式会社などに民間資本による市街
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地開発の動きが進められており、それを都市計画の

一環として推進しようというのが、その基本的な立

場であった。

　すでに東京周辺では京浜・京王・京成・玉川と軌

道条例による電車の路線が開業し、そのあとを追う

ように東武・武蔵野など蒸気鉄道が電車を運転する

というかたちで、鉄道の電化が進められた。また軌

道ではなく最初から電車を走らせようという武蔵電

気鉄道や目黒蒲田電鉄（いずれものち東京横浜電鉄）

の計画が立てられていた。ピクニックについてきた

父親が「空気のいい」郊外に住居を求めていたこと

は、当時の風潮を示していた。中央線の電車は１９１９

年には吉祥寺まで、１９２２年には国分寺まで運転区間

が延長され、中野・荻窪間には高円寺、阿佐ヶ谷と

駅が二つ開業して、利用者が増えていくという時代

であった（Fig.1）。

　関東大震災は、このような郊外志向を一挙に高め

ていくきっかけとなった。筆者は、１９１０年代後半に

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２５，Ｎｏ．３ 平成１２年５月（　）１２
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注）東京市『東京市郊外における交通機関の発達と人口増加』（１９２７年）所収の「東京都市計画区域内国有鉄道営業線路図」（昭和２年
７月１日現在）に、１９３１年現在の地方鉄道および軌道の路線を補入した。こののち、１９３３～１９３４年に帝都電鉄渋谷・吉祥寺間、１９３３年
に京成電気軌道日暮里・上野公園間が開業した。

Fig.1   東京周辺の鉄道網（1931年）



東京の日本橋で生まれ育った女性からピアノとレー

スのカーテン、応接セットのある郊外の家に住むこ

とが、少女時代のあこがれであったという回想を聞

いて、そのような志向が１９３０年代までかなり多くの

人びとのものとなっていたのだろうと推測したこと

がある。そうした夢が、とくに東京の西郊に大きな

スプロール現象を引き起こしたのである。

　前に挙げた東京都市計画区域における人口の増加

をTable 4に示す。東京都市計画区域の５郡８２町村

が東京市に編入され、それまでの１５区が３５区となっ

たのは１９３２年１０月１日で、その後北多摩郡の二つの

村（千歳、砧）が編入されたのが１９３６年１１月１日、

この段階で現在の２３区（１９４７年５月３日２２区、同年

８月１日板橋区から練馬区を分ける）に当たる市域

が成立した。

　この区域の中で、１９２０年から１９２５年まで関東大震

災をはさんで人口増加のいちじるしかったのは、南

部の荏原郡（荏原町の７４７．９％は都市計画区域内最

高）、これとならんで豊多摩郡西部の中野、杉並両町

（杉並町は５５０．６％）が挙げられる。この人口増加に

は電気鉄道の整備が深くかかわっていて、前者は目

黒蒲田電鉄、後者は中央線電車が増加の誘因となっ

ていた。

　この３５区内における国鉄各駅の１日平均乗降人員

は、Table 5をご覧いただきたい。とくに大井町以

南の京浜線電車の駅、東中野以西の中央線電車の駅

の増加は注目に値する。この増勢にくらべると、北

部・東部の各駅の増勢は鈍い。

　いずれにしても、この１９２０年代後半には「ラッシ

ュアワーに拾った薔薇を　せめてあの娘の想い出に」

（『東京行進曲』西条八十詞・中山晋平曲、１９２８年）

と、ラッシュ・アワーという用語は、もともと鉄道

省が利用者への呼びかけのことばとして使ったアメ

リカからの外来語であったが、１９２０年代末になると

日常語としても定着し、流行歌の歌詞にも登場する

ようになった。

　早稲田大学教授今和次郎が代表者として編纂した

『新版大東京案内』１６）に、１９２９年５月２２日東京鉄道局

が実施した交通量調査の数字が引用されている。そ

れによると、朝の通勤時（６時３０分～９時３０分）に、

いわゆるビジネス・センターにある各駅に降車した

利用者は、東京３万４，１６０人、有楽町１万８，６９７人、

神田１万５，８１７人、新橋１万３，６３４人となっている。

Table 5の数字は乗降人員を示しているが、その約

半数が降車人員としてみると、有楽町、新橋、神田

など朝の通勤時間帯に１日の降車人員の約半数が集

中していると推測される。

　１９２５年１１月１日に東京・上野間が開通し、山手線

電車の環状運転が開始された。さらに国鉄の電車は、

１９２９年立川、１９３０年浅川（現・高尾）へ、京浜東北

Ｍａｙ，２０００ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２５，Ｎｏ．３ （　）１３

通勤・通学の歴史的文化的考察 １８１

Table 4   東京市域の人口および増減指数

（単位：人）
１９３２年以降の区名１９４０１９３５１９３０１９２５１９２０

２，２３３，６１１
１０２

２，２４７，３６８
１０３

２，０７０，９１３
９５

１，９３５，５６７
８９

２，１７３，２００
１００東京市１５区

品川、目黒、世田谷、
荏原、大森、蒲田

１，４３１，７８６
５６４

１，０７８，９５４
４２５

７３８，５１８
２９１

５２３，７４１
２０６

２５３，８７１
１００荏原郡

中野、杉並、渋谷、
淀橋

９０３，４１０
３２４

７７２，６３７
２７８

６３５，６６２
２２８

４７６，５４６
１７１

２７８，４０３
１００豊多摩郡

板橋、豊島、滝野川、
王子、荒川

１，２４７，６１３
３９１

１，０３０，６９４
３２３

８５８，３２２
２６９

６６４，８４２
２０８

３１９，４２６
１００北豊島郡

足立２３１，２４６
３８０

１７４，６１２
２８７

１２７，５０７
２１０

８９，２２６
１４７

６０，７８０
１００南足立郡

向島、城東、葛飾、
江戸川

６８１，０７３
３３３

５９２，６５７
２９０

４７９，９１７
２３５

３４７，４９４
１７０

２０４，５３８
１００南葛飾郡

世田谷－－１６，０７４
２０２

９，６９５
１２１

７，９６７
１００北多摩郡

６，７２８，７３９
２０４

５，８９６，９２２
１７９

４，９２６，９１３
１４９

４，０４７，１１１
１２３

３，２９８，１８５
１００以上計

６２６，２３２
１８３

４７２，９９７
１３８

４２７，７６５
１２５

４３８，４５５
１２８

３４１，６５４
１００他の市、郡

７，３５４，９７１
２０２

６，３６９，９１９
１７５

５，３５４，６７８
１４７

４，４８５，５６６
１２3

３，６３９，８３９
１００府合計

注１）北多摩郡の人口・増減指数は、１９３５年に世田谷区に編入された砧村、千歳村のもので、同郡の他の地域のそれらは他
の市・郡の中に含まれている。

　２）下段は１９２０年を１００とした場合の増減指数。
出典）『東京府統計書』当該年による。



線（東京・上野間開通ののち

東京・桜木町間の京浜線電車

は京浜東北線電車とされた）

は１９２８年赤羽、１９３２年大宮に

延長された。また総武本線電

車は御茶ノ水・両国間の線路

が１９３２年７月１日開通したの

ち、１９３３年市川、橋船まで延

長、同年９月１５日の船橋まで

の延長にさいして、総武本線

は電車を中野まで運転、ラッ

シュアワーには中央本線電車

の東京・中野間急行運転を実

施した（１９６１年３月１７日急行

を快速と改称）。

　電車線の延長は、市街地化

をさらにうながした。また、

たとえば１９３０年から旧制浦和

高校に通うため千駄ヶ谷から

浦和まで通った繁田裕司（の

ち三木鶏郎）は、赤羽・浦和

間を汽車に乗ったが、１９３２年

には電車が走りはじめて全区

間を電車で通うこととなっ

た１７）（浦高に近い北浦和駅が

開業したのは、彼の浦高卒業

後の１９３６年）。

　この国鉄電車線路網に加え

て、いわゆる近郊私鉄の線路

網が成立した。その様子は

Fig.1をご覧いただきたい。

品川、目黒、五反田、渋谷、

新宿、高田馬場、池袋、大塚、

巣鴨、日暮里が郊外に出る鉄道・軌道のターミナル

となった（巣鴨の場合、東京市電）。これらの各駅は、

近郊路線と、国鉄電車線、またそこに集中する東京

市電各線との接点となったが、近郊各線がそのまま

都心に乗り入れるかたちは成立しなかった（Fig.1）。

これを人呼んで「山手線の壁」と言う。その原因に

は関東大震災後における都心部高速鉄道網建設計画

の挫折があった。

　すでに路面電車の輸送力が限界に達したころ、交

通の立体化もふくめて地下鉄道路線による高速鉄道

計画が叫ばれ、浅草・新橋間の東京地下鉄道がその

先鞭をつけた。しかし、各路線計画には、立憲政友

会など政界や財界の利権がからんで具体化がおくれ、

１９２２年に免許がなされたが関東大震災によって各路

線とも挫折した。

　鉄道省から内務省復興局に出向した太田円三が、

これを受けて全面的に路線網を見直し、利用者の便

利を考えた計画を立て、これを大筋で採り入れた東

京市が路線計画を立てて１９２５年に免許を得た。とこ

ろがここでもさまざまな利害がからんで事業が進捗

しないうちに１９２７年以降の不況、世界恐慌によって、

まったく停頓状態となった。この問題をかかえた状

態で、総合的な対応措置がなされなかったために環

状線内の線路網と近郊各線との連絡計画は宙に浮い

国際交通安全学会誌　Ｖｏｌ．２５，Ｎｏ．３ 平成１２年５月（　）１４

原田勝正１８２

Table 5   東京都市計画区域内国鉄各駅１日平均乗降人員

（単位：人）

備考１９３５１９３０１９２５１９１７１９０７

烏森
新橋

両国橋
両国
本所
錦糸町

ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
→
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｃｅ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ａｂ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
ｏｐ．
→
ｏｐ．
→
ｏｐ．

１９１４．１２．２０
１９１０．　６．２５
１９０９．１２．１６
１９１４．１２．２０
１８７２．　６．１２
１９１１．１０．１５
１８８５．　３．１６
１９０１．　２．２５
１８８５．　３．　１
１９０６．１０．３０
１９０６．　９．２３
１８８５．　３．　１
１９１０．　９．１５
１９０３．　４．　１
１９０３．　４．　１
１９０３．　４．　１
１８９６．　４．　１
１８８３．　７．２８
１８９０．１１．　１
１９１９．　３．　１
１８７６．　６．１２
１９０４．　４．１１
１９１２．　４．　１
１９４３．１１．　１
１９０４．１２．３１
１９０６．　９．２４
１９２８．１１．１５
１８９４．１０．　９
１９２８．１１．１５
１８９４．１０．　９
１８８９．　４．１１
１９２２．　７．１５
１９２２．　７．１５
１８９１．１２．２１
１８９６．１２．２５
１９０４．　４．　５
１９３１．１０．　１
１９０４．　４．　５
１９１５．　５．　１
１９０４．　３．２７

１３７，４８７
８６，２４５
７６，３９０

３８，７５９
３４，４６８
３０，９６１
２９，７４８
６９，８１４
１４，６３４
１４，８３２
１３４，１２１
４５，９１６
６４，４３７
３５，６１１
３１，８５６
２７，８５６
６５，３５５
２２，０３８
７１，０１４
５５，９５１
５０，９１６
５，０６３

５０，１４２
４５，３９８
４４，８６５

２８，７８８
３９，８０１
３２，８１４
２６，２４６
２２，３９２
６，３２１
３０，０９２

１８，４７３

２６，０１０

１２２，７３３
６９，１４０
６６，２０６

３９，６１４
２８，９５５
３１，７６７
２７，４６８
６５，６４６
１４，２１３
１５，１４４
１２３，０５０
３９，４４１
５７，０２６
３９，８７７
２６，９６８
２８，０９７
６６，７３０
１５，４１０
４９，８１９
５１，２１５
３７，１２４
１５，０２３

４６，２５４
３７，８０８
４３，２６８

２３，８１７
３１，７１６
２９，９４６
２１，９４３
１３，７７０
７，１７１
２０，８８１

９，２３５

６，２４３

９５，３１２
３６，１１１
３９，５３２

３８，２１５
２５，４３５
３１，７３１
１９，９９７
４６，５１９
６，８６８
１５，１００
８１，０５８
２２，７１２
３８，４００
３０，８２９
１６，６６７
１４，７０６
６６，６９８
３，５５４
２９，０８２
４１，３４２
２２，３６２
３０，６８９

２１，３０９
２５，４８８

２７，５４６

１８，６１６
３２，２８５
１３，１４８
８，５９１
５，６７３
３，９４０
１８，１３２

５，２１２

３，１９９

１７，７７１
６，６７３
１３，８０１

７，８１１
４，４７５
３，８８５
４，３２４
６，３５０
２，３１８
６，５９７
１３，４２０
４，２４８
４，９０９
６，３２７
３，０５８
２，３４７
２６，４５５

７，５９９
１，２９７
６，７５８

４，３９４
３，６５２

４，５２６

５，０１４
２，６３３

４７１
８８１
６，２６８

１，９８８

１，７１７

３，７２６

９９７
２３８
９３６
１３２
１，４２７
７，０９０

２５７
３２０
６４５
１，２５９
１４，８０５

１，７８５
２２３

３，４９４
１，１４１

２，４２３

２，１１３
１，３６５

２７２
１，５７６
３，５９８

５１７

７６２

東京
有楽町
新橋

品川
五反田
目黒
恵比寿
渋谷
原宿
代々木
新宿
高田馬場
池袋
大塚
巣鴨
田端
上野
秋葉原
神田
大森
蒲田
万世橋

御茶ノ水
水道橋
飯田橋
牛込

四ッ谷
中野
高円寺
阿佐ヶ谷
荻窪
北千住
両国

錦糸町

亀戸

注）　ｏｐ．は開業、ａｂ．は廃止、ｃｅ．は休止。
出典）観光統計資料各年版による。



たまま戦時体制に突入したのである。

　日中戦争から太平洋戦争にかけて総力戦体勢がと

られると、東京だけでなく各地に軍事基地や軍需品

を生産するための工場が建設され、通勤輸送はそれ

まで予測もつかなかったほどの負担を鉄道にもたら

した。大阪の城東線（現・大阪環状線）の場合など、

いまの大阪城公園とその周辺にあった陸軍省造兵廠

で働く人びとが約１年で１０倍に増え、そのための輸

送対策を早急に立てることが必要となった。また、

川崎から立川まで走っていた南武鉄道（現・ＪＲ南

武線）では、川崎から武蔵溝ノ口までの間の各工場

で働く人びとは１９３９年３月現在で約２万６，６００人で

あったが、工場の拡張で約４万４，０００人が増えるこ

ととなった。そのため１９３９年に入ると、職工定期券

による通勤者はそれまでの１日約１万人が、１万

５，０００人を超え、１９４０年度には３万人に達すると予

想された。ここでは当時ラッシュ時には１両編成を

川崎・武蔵溝ノ口間に７分半間隔で運転していたが、

運転間隔は、これ以上詰めることがむずかしかった

のかそのままにして、２～３両編成に増やす方策を

立てた１８）。しかし、戦争の激化によって、このよ

うな電車の増備によっても、激増する通勤輸送をさ

ばくことは不可能となっていった。

　４．通勤・通学の課題

　１９４５年８月の敗戦当時、国鉄・私鉄、鉄道・軌道

を問わず、通勤・通学用の輸送力は極端に減退して

いた。戦時中から労働力・資材が不足していて、施

設・車両の新設・取替えが進まず、たとえば国鉄の

電車で製造着手から完成まで約２年を要したという

例があり、輸送力を維持するために座席を撤去した

り、乗降用の扉を増設したりするなどの工事が行わ

れたが、根本的な解決には程遠いものであった。そ

のうえに１９４４年末から開始された空襲によって、国

鉄電車だけでも約３８０両が焼失、当時東京急行電鉄

に合併されていた元帝都電鉄（現・京王電鉄）井の

頭線では永福町車庫が空襲で焼失したさい、在庫の

電車が焼失し、全線で残った車両は２～３両という

結果となった例もあった。

　したがって、敗戦直後の通勤・通学輸送は、いわ

Ｍａｙ，２０００ＩＡＴＳＳ　Ｒｅｖｉｅｗ　Ｖｏｌ．２５，Ｎｏ．３ （　）１５

通勤・通学の歴史的文化的考察 １８３

出典）運輸省鉄道局監修『鉄道要覧』（平成１０年版、電気車研究会、鉄道図書刊行会刊、１９９８年）所収「全国運輸局管内副路線路図」による。
Fig.2 　東京周辺の鉄道網（１９９８年）



ば連日その日暮らしというべき運行が繰り返され、

そのため人命にかかわる事故が多発した。たとえば

１９４６年６月４日中央線上り急行電車が東中野駅を通

過した直後、４両目左側中央の扉が満員の乗客の圧

力ではずれ、数名の乗客が通過中の神田川に墜落、

３名の死亡は確認されたが、それ以上の墜落者があ

ったと推測されたものの、正確な被害者数は確認不

能に終わった。混雑と扉の劣化とがその原因であっ

たが、当時は扉も窓もガラスは割れ放題、板張りの

窓や、補修できないまま応急措置として横木を打ち

つけた扉が数多くあった。

　このような状態のもとで、戦争末期に登場した国

鉄の片側四つ扉の戦時型電車（モハ６３、サハ７８、ク

ハ７９）が１９４６年度から大量生産態勢に入り、１９５０年

度までに約９００両が新製された。そして、これと同

型の車両は近郊私鉄にも割当てられ、現在の２０ｍ四

つ扉、１８ｍ三つ扉の規格がこの段階で成立し、高速

鉄道網の整備はこのころから急速に本格化した

（Fig.2）。

　そのときから約半世紀、東京だけでなく全国各地

で、その地域なりの通勤・通学問題が展開されてい

る。人生行路の段階から言えば通学・通勤というこ

とになるが、公立学校生徒の越境通学、私立学校生

徒の遠距離通学など都市における通学問題をはじめ、

都市以外でも最近過疎化による学校の統廃合による

通学距離の延長など、公共交通機関の利用を不可欠

としている場合は増えつつある。

　通勤の場合は地域の如何を問わず距離の延長が一

般的傾向で、それは都市の場合、戦災による住居の

拡散以来切れ目なくつづいている。この間、戦後使

用者による一定限度の通勤費負担が、距離延長の消

極的要因となった。大都市の場合、１９５０年代後半に

はじまる周辺区域の住宅団地造成が、しだいに３０㎞、

４０㎞と都心からの距離をとるようになり、それは個

人の住宅取得についても同様の結果を生んだ。

　そのうえ利用者数の増加は、第二次大戦前と比較

にならないほど大きい。新宿駅などＪＲほか各駅を

合わせれば、１日３００万人をはるかに超える人びと

が乗り降りする。１９９４年の統計によると、東京付近

各線の朝の通勤時１時間に、乗車率２００％を超える

区間は１３、１９０％まで含めると１９となる（調査区間は

６７）。利用者数の大きさと、混雑の度合いの高さは、

輸送機関の輸送力そのものが不足している状態を示

している１９）。

　この１００年間、公共交通機関による通勤・通学輸送

は、輸送施設の整備、輸送単位の大容量化と運行回

数の頻繁化によって増加する輸送需要をさばいてき

た。しかし、輸送力はなかなか輸送需要に追いつけ

ないまま現在に至っている。それは鉄道・軌道のほ

か本稿では触れることのできなかったバスその他の

輸送機関にも共通する問題である。その解決に当た

っては、近代の日本に形成された社会構造の特質や、

人びとの生活の実態まで掘り下げた検討が求められ

るであろう。そのうえに立って、この間に形成され

てきた交通問題の推移を跡づけ、現在の通勤・通学

問題に結びつけて考えることは緊急の課題であろう。
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