
歴史地理学 42~ 3 (199) 37~49 2000.6 

古代道路研究の現状と課題

1. はじめに

11. 先史時代~古墳時代の交流と道

Hし律令時代の道路

N. 古道研究の方法

V. 古道研究の課題

VI. まと め

1.はじめに

1997・1998年度に兵庫県加都遺跡の発掘調

査がおこなわれ，直線の人工的な古代の道路

が検出されて1)注目された。加都遺跡は，兵
あきこ

庫県北部の朝来郡和田山町加都(古代の但馬

国朝来郡加都郷)に所在し，但馬最大の河川

である円山川上流域の右岸の小盆地である和

田山盆地の一画に位置する(図1)。日本海

に注ぐ円山川と瀬戸内海に注ぐ市川を生野峠

を越えて結ぶ谷あいの道は，古くから但馬と

播磨を結ぶ、交通路であった。現在も播磨最大

の都市姫路市と但馬最大の都市豊岡市とを結
はんたん

ぶ、国道312号や ]R播但線が走っている。

この谷に，播但自動車道が計画され，その

インターチェンジ建設地での発掘調査によっ

て，古代の播但道が発見されたのである。発

見された加都遺跡の道路の遺構は，南側の桜

地区で全長119mにおよぶ直線道路で，同じ

位置で幅を変えて 2時期の道路遺構が検出さ

れた(図 2)。第 I次道路は両側溝心々間8.4

m，第2次道路で同じく 6.4mであった。さ

らに，南側拡張部分では東側溝が L字形に

折れ曲がり，幅 2mの東側からくる枝道が

高橋 美久二

合流することがわかり，その枝道も本道と同

時に作られたこともわかった。この枝道は東

方の山の鞍部の峠道をめざしていた。北側の

山内北A地区では，段丘に入り込む浅い谷

を渡る部分に作られた道路遺構が検出された。

この道路遺構は盛り土して造成され，一部路

面も残っており，基底幅5.2~6.4m，路面幅

3.6~ 4 mあった。東側の護岸に河原石を積

んでいて，側溝はなく，西側には護岸の河原

石は少なく，細い溝がともなう。路面には一

部醸や板材を敷いてあり，硬化面や轍状の溝

も検出されている。

この道路遺構の発見された盆地の南端では，

東から延びる山が円山川に迫っているが，こ

の山裾に現在の加都集落があり，その集落内

に道路遺構と同じ方向の現存の道路がある。

この集落内の道路と，検出された道路遺構と，

和田山盆地内にある独立丘陵城山の西裾が一

直線で結ぼれる。古代の道路が加都集落の南

の山裾から，独立丘陵の西裾を見透して測設

されたことは明らかであった。この道路の痕

跡は，現在の地表面の地割りにはほとんどみ

られず，道路遺構が北で25度東に振れるのに

対し，地表面には圃場整備前まで正南北方向

の条里地割りが残っていた。周辺に条里地割

りと同方向の平安時代末から鎌倉時代の掘立

柱建物の集落遺構が広がるので，道路遺構は

この条里地割りによって消されてしまってい

ることも明らかであった。

加都遺跡の調査成果は，今後の古代道路研

究に提起する課題は大きいと思われる。とい
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図1 加都遺跡の位置

(兵庫県教育委員会『兵庫県歴史の道調査報告四美作道』の 4頁第 l図，筆者作図)

図2 加都遺跡の道路遺構と地形 (1/2.5万地形図「但馬竹田J)
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うのは，この道路は「延喜式』に駅路の記載

のない道であるが，その作り方からみるとま

さに古代の官道の作り方そのものであったか

らである。筆者は，このような山陽道や山陰

道に属さない，両道を結ぶ、連絡道路の存在を

『播磨国風土記』の記載などから予見し I但

馬道」と名づけていた2)。しかし，それが本

当に発掘調査で発見されるとは思いがけない

ことであった。考えてみれば，古代でも山陰

・山陽連絡道以外に，地方間を結ぶ交通路は

あったはずである。さらに，国家が新たに作

った直線の官道と平行して走る曲折の多い集

落聞を結んで、走る旧来の道路もなお同時に存

在したはずで、ある。このような地域聞を結ぶ

道路の，歴史地理学的な検出例や発掘調査に

よる検出例も増えている。

筆者は，歴史地理学を専攻して，その後考

古学の調査研究に没頭した。その間，山陽道

の瓦葺き駅家を追究してきて3)，さらに山陽

道の研究から出発して，山陽道の支路である

美作道，山陰道，南海道，東山道と次第に興

味は広がり，今は官道以外の地域聞の交通路

にも興味が移りつつある。いずれも考古学と

歴史地理学の両方の方法を用いながら研究を

進めてきた。本稿では，考古学と歴史地理学

の研究による古代道路の研究成果をふり返り，

古代道路の研究法と研究の意義を模索してみ

たい。古代道路研究の成果を展望した論文は，

木下良4)や木本雅康5)などによって，すでに

優れたものが発表されている。その多くが歴

史地理学的な観点から律令期の官道に主眼が

おかれているので，ここでは考古学と歴史地

理学の両方の観点から，律令期以前の道路や，

『延喜式』に駅路の記載のない道路に主眼を

置いてみたい。

II. 先史時代~古墳時代の交流と道

1997年に!日石器時代の遺跡である山形県品

原 3遺跡の石器と，奥羽山脈を越えて30km

も離れた宮城県中島山遺跡の石器とが接合す
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ることが判明した九これ以前にも，すでに

以前から石器の石材分析によって石材の原産

地から供給先への遠距離の交流が証明されて

いた7)が，遠距離の実物の接合資料が確認さ

れた意義は大きい。このように， I日石器時代

に広い交流があったことは確認されるが，そ

の交流の道筋そのものは明かにされていない。

地形や後世の街道などからおおよそのルート

などが想定されるにすぎない。そのような集

落と集落を結ぶ交流の道も，発掘調査によっ

て発見されたものはないが，おそらく踏みわ

け道のようなものであったのであろう。さら

に規模の小さい集落内の小道の発掘調査例は

ある。それは，最近になって発見されて報道
いぶすき みずさこ

されたもので，鹿児島県指宿市水迫遺跡で発

見された道路状遺構8)であり，これがおそら

く旧石器時代の道路発見の唯一の例であろう。

基本的に狩猟採集の社会であった縄文時代

の道弘鹿児島県の上野原遺跡などの例から

みると九けもの道のような踏みわけ道が多

かったと考えられる。しかし，縄文時代の人

工的な道の例もいくつか発見されつつある。
さんないまる

縄文時代前期から中期までの青森県山内丸
やま

山遺跡では，大規模な土木工事による計画的

なムラづくりがおこなわれていた10)。ここで

は，台地の縁と谷を埋めて，大規模な造成地

が作られ，そこに東西方向の道路が作られ，

この道路に沿って，集落，倉庫，墓などが計

画的に作られていた。盛り土や杭による護岸

が施された幅 4mもあるこの道路は，集落

の基幹道路として作られたもので，決して自

然地形に沿った踏み分け道ではなかった。

また，埼玉県寿能遺跡11)で縄文時代中期，
こうめたに

横浜市古梅谷遺跡12)で縄文時代後期の木道と

よばれる丸太敷きの舗装道路が発見された。

古梅谷遺跡の木道は，谷の上の集落を結ぶ、最

短距離の計画的な人工の道であった。

このような木道は，弥生時代の神奈川県池

子遺跡群13)でも発見されている。広大な集落

遺跡の池子遺跡群でとくに注目されたのは，



弥生時代の旧河道から，農耕具，機織り具，

工具，食器，祭杷異などの豊富な木器はじめ，

編み物，骨角器，貝製品などがきわめて保存

状況が良好であった。その木道は，旧河道が

埋もれかけた低湿地を渡るために，径約 5cm

ほどの丸太を並べて作られたもので，三列発

見されたうちのひとつは，幅約1.5m，長さ

約20mあった。弥生時代から古墳時代前期

のものと考えられている O

『貌志」倭人伝の中には，日本の弥生時代

の道路について述べたものがある。それは，

対馬国が「土地は山険しく，深林多く，道路

は禽鹿の径の如し」とある。同じく邪馬台国

の風俗を述べた中に「下戸が大人に道路で会

うと，草むらの中に隠れる」とあって，当時

の中国人がみた日本の道は，けもの道のよう

な草におおわれた踏み分け道であった。

ところが，弥生時代の計画的な道路が親

志』倭人伝にでてくるー支国で発見されてい

る。長崎県原の辻遺跡は，幅 5m，深さ 3m

の環濠が三重にめぐらされ，外濠は東西350

m，南北850mの範囲を楕円形にかこむ大規

模な環濠集落で，一支国の中心部と考えられ

ている。外濠の東側では，濠に直交するよう

に幅 3mの道路が東方 1kmの海岸に向かつ

てのび，道路の両側には，幅2.5m，深さ 1

mの側溝が掘られている 14)。

このように，縄文・弥生時代の日本にも計

画的で人工的な道路が敷設されていたことが，

最近の発掘調査成果によって判明しつつある。

馬車を通す幅数十mの道を知っていた中国

人にすれば，幅 2~3m の日本の道路は「禽

鹿の径」であったかもしれないが，歴然とし

た計画道路であった。このような道が，古墳

時代の倭王権の政治的な道と認められる奈良

県鴨神遺跡の道路や，律令時代の完成された

統一国家の官道へとつながっていくのであろ

フ。

「古事記~，日本書紀』には，倭主権によ

る閏土統一の伝承がいくつか載せられている。
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神武天皇の東征，崇神天皇の四道将軍派遣，

そして景行天皇の子の日本武尊による西征・

東征などの伝承である。日本武尊の東征ルー

トが古い東海道のルートと考えられるなど，

これらの伝承の中には，倭王権による国土統

一の過程をものがたる史実の一部を反映して

いるとみることができる。そして，その経路

も，のちの知識によって潤色されているとこ

ろもあるが，前方後円墳の分布などと一致す

るところも少なくなしおおむね認められよ

つ。

一方，近年の大規模な発掘調査の成果によ

り，古墳時代の道路遺構が発見される例もふ

えてきた。たとえば， 1991年に大阪府豊中市
しんめん

新免遺跡で発見された，集落と段丘下とを結

ぶ6世紀代の切り通しの道15)は，段丘の崖が

20m にわたって削られ，道幅も1. 5~3 mあ

り，部分的に小石で舗装されたところもあっ

た。この道も他の集落や段丘下の川などとを

結ぶ、生活道路であったようである。また，日

本のボンベイとも称されて，古墳時代の集落

が良好な状況で発見された群馬県黒井峯遺

跡16)の例がある。ここでは，集落内の規模の

小さい生活道路の遺構が発見された。 6世紀

後半頃の火山噴出物によって，集落遺跡の生

活面がきわめて良好に保存されていたために，

わずかな痕跡の道路の遺構までも検出するこ

とができた。道路遺構は，幅30cmと80cm

のものがあり，集落内を走っている。幅30cm

の道は，竪穴式住居と畑や他の竪穴式住居と

を結ぶ個人的な道路であり，幅80cmのやや

広い道は集落内の共同の道路である。

これらは一般の生活道路である。それでは，

発掘調査で発見された古墳時代の道路が，倭

王権の政治的な道と認められるものがあるで

あろうか。その可能性が高いのが，奈良盆地

への南からの門戸にあたる通路上で発見され
かもかみ

た奈良県鴨神遺跡の道路遺構17)である(図 3)。

奈良盆地への南の入り口は，紀ノ川上流の

奈良県五係市から，飛鳥に向かう道で，のち



の南海道にあたる O この五僚から飛鳥にむか

うルートは，二ルートがあり，現在の JR和

歌山線沿いの東側の巨勢路ルートと，現在の

国道24号沿いの西側の風ノ森峠越えルートが

ある。鴨神遺跡は，風ノ森峠越えルートで発

見された古墳時代の道路遺構である O 発掘さ

れた道路遺構は，高野街道に接する部分で，

幅2.5m~3.3m で，全長約130m に達する。

高野街道が丘陵の一部を切り通しながら直線

的に作られているのに対し，発掘された道路

は丘陵のすそを円を描くように回り込んで作

られている。丘陵の勾配が急になる南側では，

地山を切り通しながら峠の頂にむかっているo

道路が走る部分の地盤は，花崩岩を含む非常

に固い部分，谷の上に堆積した軟弱な粘土部

分，やや固い粘土部分の三つに分けられ，そ

れぞれ道路の構造が異なっていると報告され

ている。非常に固い地盤の部分は，南側の峠

に通じる切り通し部分で，叩き締められた砂

利敷きの上の黄褐色の粘質土を路面にしてあ

った。路面東側の肩に約70cm間隔でピット
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図3 葛城の古代道路と鴨神遺跡

(前回晴人「日本古代の道と衡』による)

(穴)列がならんでいた。軟弱な粘土の地盤

部分では，道路に沿って溝状に掘り下げ，砂

を入れて，路盤改良工事がおこなわれていた。

道の東側に沿って，道路に直交する長楕円形

の規則的な土坑列があった。これは丸太を敷

き並べたものと考えられている。固い粘土の

地盤部分では，浅く掘り下げて砂をいれたり，

部分的に砂利敷きにして，路盤を作っていた。

この道路遺構は，自然地形に左右されながら

曲折しているが，地盤に応じた路盤工事をし

ながら，道路を維持していることがわかった

貴重な例である。

この道路遺構が発見された風ノ森峠越えル

ートは，周辺の遺跡の分布状況や有力豪族の

道援氏の動向からみて，古墳時代中期以前の

大和と紀伊を結ぶ主要ルートであったとされ

ている。古墳時代後期以降に，葛城氏の没落
こせ

後に巨勢氏が台頭して，東側の巨勢路が主要

ルートになっていったと想定されている。し

たがって， 5~6 世紀のこの道路遺構は，大

和と紀伊，そして紀ノ川瀬戸内海を通じて大

陸とむすばれる，倭王権にとってはきわめて

重要なルートであった。

このほかにも，古墳時代の政治的な道を検

出していくには，古墳時代の拠点、的集落を結

ぶ、道を求めていく方法，あるいは前方後円墳

からの眺望などをもとに首長墓の立地分析を

おこなって18)，その関係から道を想定してい

く方法などがあろうと思われる。

III. 律令時代の道路

全国津々浦々に達する律令時代の道路網が

整備された具体的な様子は w延喜式』巻28

の兵部省諸国駅伝馬条や高山寺本『和名抄』

巻第10居処部道路具第l33に，諸国の駅家の

名が列挙されていることによって判明する。

とくに『延喜式』の駅名には馬数も記されて

いて，その馬数の大小によって，その駅が本

線の駅であるか支路の駅であるかとか，難路

の駅であるとか，険峻な峠に対向する駅であ
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るとかの目安となることが多い。律令時代の

道路を復原していくには，まず駅の位置を推

定し，その駅をつないでいく方法がとられる。

駅家の位置を推定するには，一般的には「和

名抄』の郡郷名などの古代地名と現存の大字

地名や小字地名などを比較しながら現地比定

していく方法がとられる。

山陽道では出土瓦の検討によって，駅家跡

の遺跡が判明してきたものも多く，駅と駅を

結ぶ駅路が発掘調査によって明らかにされた

ものも少なくない。

山陽道の古代駅路の発掘調査例として古く

から著名なのは，摂津国島上郡郡街跡(大阪

府高槻市)の南側の石敷道路である 19)。これ

は， 1970年に発掘されたもので，検出された

道路跡は径10~20cm の河原石とそれよりや

や小さめの膿を敷いたこ面の舗装道路であっ

た。一面は奈良時代の幅 9m以上の小きめ

の醸を敷いた道路であり，その後平安時代に

やや北寄りに大きい河原石を敷いた幅 6m

の道路になったことがわかった。その後も，

高槻市内では東側の島上郡郡街跡地区で 7回，

西側の郡家今城遺跡地区で 6回，古代の山陽

道を検出20)している。検出状況は細部では若

干異なるが，新旧 2時期の山陽道が検出され

ている 1 期の山陽道は，路面幅10~12m

を測り 7 世紀末~8 世紀前半頃に条里にさ

きだ、って敷設されていた。 II期の山陽道は，

I 期とほぽ同じ位置に規模を 5~6m に縮

小して 9世紀中~後半頃に改修され， 11世

紀頃までは存続していた。古代の道路跡は，

近世の西国街道に踏襲されている部分もある

が，西国街道が曲がっている部分でも直線的

で，しかも幅が広いのが特徴である。そして，

現在残っている条里地割がほぼ正東西方向を

示すのに対し，道路の方向は約32度の角度を

もって，東北から西南に走っている。

このほかにも，播磨国布勢駅家(小犬丸遺

跡)の東方100mで，側溝を伴う幅 7m以上
やま

の東西方向の道路遺構21)が，播磨国野磨駅家

おろち

(落地ハタ坪遺跡)では，初期の駅家の中心

部の前面で，東西方向に走る幅10m前後の
おうみ

道路の遺構22)が発見された。播磨国邑美駅と

賀古駅の間(兵庫県加古川市)の幅 6mの

道路と周辺の道路地割，備前国津高駅の東方

丘陵(岡山県岡山市)の急傾斜面に造成され

た幅約 6mで延長400mにおよぶ、直線道路23)，

備中国国分尼寺(岡山県総社市)の南門前面

の幅 6mの砂利敷道路などの発掘調査例が

ある。

一方，発掘調査などの考古学的な研究と並

行して，古代の直線的な駅路が歴史地理学的

に明らかにされてきた例も多い。山陽道以外

では，歴史地理学的な方法で発見された道路

跡を，考古学的に検証していく例の方がむし

ろ多い。

古代の直線道路はまず都城周辺で発見され

ていった。 1970年に，古代史学の岸俊男は畿

内の都城と交通路について画期的な説を発表

した24)。それは，飛鳥を中心に上ツ道・中ツ

道・下ツ道の大和盆地を南北に貫く三道が設

定され，また難波と結ぶ東西方向の横大路の

官道が整備された。藤原京はそれら古道を東

西南北の京極に利用して大和三山に固まれる

地域を京域として設定され，つぎの平城京は，

藤原京の西京極の延長つまり下ツ道を基軸に

藤原京を二倍に拡大して建設されたとした。

そして大和における宮都は南北の古道を基軸

に，極めて規格的に展開していったとした。

同じころ，歴史地理学の足利健亮は和泉国や

近江国で，古代に遡る直線的な計画古道の痕

跡があることを指摘したお)。さらに，山城国
おとくに

乙訓郡などで直線的計画古道を指摘し，吉備

地方・北九州・濃尾平野などの各地でもその

痕跡を見つけることができると予見し，各地

で古代の計画古道を実証し26)，その研究の視

角は大きくひろがっていった。

山陽道でも歴史地理学的な研究によって，

古代の直線古道の存在が明らかにされていっ

た。まず木下良，吉本昌弘によって，賀古駅
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家と前後の駅家を結ぶ古代の直線的な官道が

歴史地理学的に明らかにされた。木下良は，
ふるおおうち

今里幾次や筆者等が賀古駅に推定した古大内

遺跡と，前駅の巴美駅に推定した明石市長坂

寺遺跡を一直線に結ぶ道路の痕跡が印南野台

地上に残っていることを，空中写真の判読と

大字や小字の境になった行政界によって発見

した27)。同じころ，吉本昌弘は，加古川の沖

積平野部分で，古大内遺跡と次駅の佐突駅に
みちしろ

比定される北宿遺跡とを直線で結ぶ、 I道代」

とよぶ条里の余剰帯によって，道路の痕跡を

発見し，奈良時代の駅路跡と想定したお)。こ

の木下良，吉本昌弘の研究方法は条里非施行

地域と条里施行地域とで，検出の方法はそれ

ぞれ異なるが，すでに考古学的に判明してい

る駅家と駅家を直線的につなぐ位置で，現在

の地割の中に直線道路を読みとるという実証

的なものであった。

このように，考古学的な研究成果と歴史地

理学的な研究成果とが補強しあうことによっ

て，古代の山陽道の研究は進んでいった。そ

れとともに，この歴史地理学的な研究の方法

は東海道，東山道，北陸道，山陰道，南海道，

西海道など全国に拡げられ，大きな展開をみ

せた29)。

N.古道研究の方法

前節まで述べてきたように，古代の官道を

復原するには，古くから『延喜式』の駅名に

よって，その駅が現在のどこに位置するかを

地名などから勘案して，大体の路線を推定し

ていく方法がとられてきた。しかし，このよ

うな路線の復原方法では， 20万分の l程度の

縮尺の地図上で、は巨視的に復原できても，2.5

万分の l以上の大縮尺の地図上や現地でどの

位置を古代道路が通るかとなると，まったく

役に立たないことになる。そこで，微視的に

どの位置に道があるかを追究するには，つぎ

のような歴史地理学的な方法と，それによっ

て見つけられた痕跡を発掘調査によって確認

していく方法とがある。

地名 官道を復原するには，駅名をあらわす

地名や駅(古代には「うまやJ，IむまやJ，Iま

やJ，Iはゆま」などと発音した)の存在を暗

示するような「馬J I早馬J I馬屋」などがつ

く地名が大きな手がかりとなる。この「うま

や」地名は，群馬県の前橋が古代の駅に由来
うまやばし

する「厩橋」が変化してできた地名であっ

たり，静岡県の葉山が「早馬」に由来する地

名であるなど，別の漢字があてられている場

合があるので注意を要する。そのほかに，官

道の存在そのものを示すような I大道J I大

路J I車路」などの地名を見つけることによ

って，その近くを官道が通ることが予想され，

とくに都の周辺や西海道の復原では「車路」

地名がその根拠となったことがある30)。また，

西海道31)や南海道32)では「立石」地名が官道

関連地名として注目されている。さらに東山
せんどう せんどう

道では Iイ山道J I千道」地名が官道沿いに残

っていることが指摘されている33)。

地割痕跡前述のように古代の官道は，幅広

直線的なことがわかってきたが，その道路が

現在も部分的に踏襲されて使われていること

が少なくない。その場合には，往々にしてか

つての道路幅が半分以下になったり，大きく

湾曲したり，断続したりすることがある。そ

の断続した地割りの痕跡を，地図上で直線的

な古代の道路として復原できる34)ことがある。

また，道路として踏襲されていない場合でも，

小字界，大字界，市町村界などの現在の行政

界として直線的に続く場合があって，それを

もとに直線的な官道が復原されることがある o

その典型的な例として，栃木県の宇都宮市東

北郊外に残る「将軍道」と呼ばれる古代の東

山道がある35)。地元では源義家が奥州征討の

ために通ったとの伝承がある，この道の痕跡

は，平野部や起伏の多い山や谷を越えて約 8

kmにわたって直線的に市町村界が続くのが

地図上でみられる。現地を歩いてみると，現

在は道になっていないところや，幅 2~3m
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の山道，あるいは幅 1mに満たないケモノ

道となっていて，緩くカーブしたり，鍵の子

に直角にまがったりしているが，幅10mほ

どの中で曲折していることがわかる。このこ

とは，もとの道路幅が10mほどの幅広であ

ったことを示している。

ソイルマーク・プラントマーク 古代の官道

は，直線的に造成されているために，高い部

分は削平し，低い部分は盛り土をしているこ

とが多い。そのために，連続する同じ幅の細

長い窪地状の田んぽになったり，溜池の堤に

なったりしながら直線的に続いていることが

ある。これを，地籍図や大縮尺の地図上で読

みとったり，空中写真の判読によって，直線

の道路痕跡を検出することもおこなわれるお)。

また，空中写真には，現在の地上ではまった

く痕跡的に残っていない場合でも，作物の生

育状況の違いや，地面の乾湿の違いによって，

地下に埋もれた道路の側溝が発見されること

がある37)。これは，プラントマークとかソイ

ルマークとよばれ，古くにイギリスでクロフ

ォード (OsbertG. S. Crawford)によって

提唱されたがお)，日本では大縮尺の空中写真

が容易に入手できるようになった1960年代以

降にとくに応用されるようになった。

条里余剰帯 条里制の痕跡がよく残っている

沖積平野では，条里の痕跡を大縮尺の地図で

計測すると，通常の条里の一町分の大きさ(約

109m)より，約20m長い部分が駅家と駅家

をつなぐ位置に並ぶことがわかり 39)，吉本昌

弘はこの条里の余剰帯を「道代」と名づけて

これを官道の跡と推定した。これによって，

駅路の幅をあらかじめ余分に計算にいれて，

直線の駅路を基準に条里が施工されたものと

考えられた。この歴史地理学的な研究方法は，

現在の地割の中に直線道路を読みとることが

できるというきわめて実証的なものである。

この方法によれば，発掘調査を行なわなくて

も，古代の道路幅まで読みとることができる

ことにもなる O

発掘調査 歴史地理学的な研究法によって官

道跡と推定された部分で，発掘調査をおこな

うことによって，古代の道路跡であることを

確認することも多くあるが，発掘調査をおこ

なえば道路の年代や構造など具体的な情報が

多くなる。道路跡と確認される場合の多くは，

平行する溝が続き，それが道路の側溝と考え

られることである O その側溝には，土器など

の遺物が入っていて，年代をきめる決め手に

なることが多い。また木簡などの文字資料が

出土して，道路の性格をきめることができた

りすることがある。たとえば，静岡県曲金北

遺跡の道路側溝から出土した常陸固からの貢

進札によって，その道路が東海道跡であった

ことが判明した例40)，平城京朱雀大路の下層

の道路側溝から出土した藤原京期の過所木簡

によって，その道路が下つ道であったことが

実証された例などは好例である。また，側溝

内から道路の護岸施設の一部が発見され，道

路の施工法が判明することもある。都城の大

路の側溝内から杭跡の穴や杭・板材などが発

見され，杭と板材で護岸をおこなっていたこ

とや，静岡県曲金北遺跡の道路側溝から川原

石が発見されたことから，石で護岸をおこな

っていたことが判明した例もある。兵庫県加

都遺跡の苔を渡る盛り土道路部分では，川原

石の護岸そのものが発見されている。

道路側溝の検出例の多さに比べて，道路の

路面そのものは，多くの場合後世の耕作など

により削平されてしまい，残っている場合は

きわめて少ない。路面には，人馬あるいは車

などが通行したことを示す硬化面，あるいは

路面舗装の跡が残っていることがあり，その

遺構を容易に道路遺構と認定しやすい。路面

舗装には，石敷や材木(丸太，板材)敷など

がある。石敷路面の例としては，大阪府高槻

市の山陽道の跡41)や島根県松江市の出雲国分

寺と山陰道とを結ぶ道路など比較的多い。ま

た，路面に波板状の凹凸のある例も報告され

ている。この波板状の凹凸面について，丸太
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を敷いた遺構であるとする説42)と路盤を固め

るための工事であるとする説43)などがある。

これらの中には信貴山縁起絵巻」などの

絵画資料や兵庫県長尾・沖田遺跡で発掘され

た路面の下で検出された丸太材列44)などによ

って，丸太を敷いた遺構である可能性が高い

ものが多い。

以上見てきたように，考古学的な発掘調査

によって道路を確認するには，路面そのもの

を検出していくか，両側の側溝または護岸工

事の跡を検出していくことが重要であった。

この方法によれば，どんな時代の道路の遺跡

も確認できる。しかし，発掘調査は膨大な労

力と経費を必要とするため，おのずと調査面

積に限界がある。したがって，数十 kmある

いは数百 kmにわたる交通路の，ほんのわず

かの部分しか確認できない。

V. 古道研究の課題

前項までにみてきたように，古代道が見つ

けられたのは，先史時代や古墳時代までの場

合は集落遺跡の発掘調査中に，偶然発見され

たものがほとんどであった。しかも，多くの

遺跡の場合当時の地表面が残されていない場

合が多い。その場合は，側溝が掘られていた

り，盛り土や護岸工事などのかなり大規模な

人工的な道路の場合でないと検出できないこ

とが多い。また，当時の地表面が残っている

場合でも，石敷きや材木敷きなどがない限り，

単なる踏み分け道の場合は見つけにくく，硬

化面や波板状の凹凸面などがかなりの好条件

でないと残りにくいこともわかってきた。こ

ういった遺構は，発掘調査によっても検出が

むずかしいのであるから，歴史地理学の主な

武器である地名や地形の観察，地籍図や大縮

尺地図，空中写真の判読などによる方法では，

検出するのはきわめて困難である。ただ，好

条件に恵まれれば，大縮尺の空中写真によっ

て，ソイルマークやプラントマークで見つけ

だせる可能性があるにすぎない。

しかし，先史時代や古墳時代の交通路を，

律令時代の官道のように歴史地理学的に明ら

かにしていくことは絶望的なことであろうか。

きわめて精般になってきた土器研究などの考

古学的な研究成果を，積極的に歴史地理学の

分野に応用することによって可能であるよう

に思える。巨視的には，西川修ーが神奈川県

の弥生時代と古墳時代の交通路を，考古学的

な遺構や遺物の分布状況と地形から，それら

が伝播した経路を想定していった成果45)や，

酒井龍ーがセトルメントアーケオロジーの立

場から弥生社会の枠組モデ、ルを作成したよう

にして46)，弥生時代の拠点的集落を結んでい

った成果などが参考となろう O 微視的には，

集落と集落を結ぶ、道を想定するには，土器研

究によってどの集落とどの集落の結びつきが

最も深かったかを明らかにしていくことによ

って，それぞれを結んでいくことができるで

あろう。たとえば，吉岡博之47)や都出比巴志48)

が，近畿地方の弥生時代中期の各集落毎に数

百点の土器の櫛措文の頻度を統計的に処理し

て，各集落聞の結びつきを想定した成果や，

小竹森直子が近江の弥生時代後期の土器の研

究をおこない，近江では現在の大字単位での

特徴が明らかにできるとした成果49)によって，

各大字(集落)聞の結びつきが想定できるこ

となどが参考となろう。

律令時代の直線道路を発見する歴史地理学

的な方法ついては，足利健亮が得意とした断

片的な直線道路の痕跡をつないで長大な直線

道路を見いだしていく方法，木下良や金坂清

則などが得意とした道路痕跡の地割りを空中

写真の判読で見いだしたり，市町村や大字・

小字の境界から見つけていく方法，吉本昌弘

が得意とした条里の余剰帯から道路痕跡を見

いだしていく方法などがあった。いず、れの方

法もそれぞれの場にあった方法を使っていけ

ば，きわめて有効な方法であった。これらの

方法によって，実際に検出された直線道路の

遺構も多く，それが考古学的に実証された遺
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構も少なくない。

しかし，こうして検出された道路のほとん

どは w延喜式』に駅家が載せられた官道で

あった。冒頭で述べた加都遺跡のような「延

喜式』に駅家が載せられていない道路は，な

お研究対象とはなりにくかった。このような

地域聞を結ぶ道路には，二種類の道路がある。

一つは，加都遺跡の山陰・山陽連絡道のよう

に，すでに『延喜式』の段階では駅家が載せ

られていないが，かつては駅家が置かれてい

た官道と想定される道路と，あと一つは，律

令国家が計画的に敷設した直線の官道と平行

したり交わったりしながら走る曲折の多い集

落聞を結ぶ旧来の道路である。

前者のかつての官道と考えられる連絡道路

の研究法は，加都遺跡の調査成果のように計

画的な直線道であったことから，従来の直線

的な官道の研究法がそのままあてはめられる O

ただ，その場合『延喜式」に載せられていな

いわけであるから，どこにそのような連絡道

~壱岐
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があったかを想定しなければならないという

困難さが残る。たとえば延喜式」には，

東海・東山道の連絡道として常陸国と陸奥田

の山中を通る連絡道があるが，その他に『常

陸国風土記」や『日本後紀』の記事(弘仁二

年四月乙西条，同三年十月突丑条)によって

海側にも駅家の置かれた連絡道があったこと

や，上野国や下野固と武蔵国を結ぶ連絡道が

あった (W続日本紀」宝亀二年十月己卯条)

こと，美濃固と尾張国を結んだ連絡道によっ

て東海道から東山道に乗り換えて上洛した例

(W伊場木簡』など)が多いなど，連絡道を

推定する史料は多い。筆者もかつて山陽道と

山陰道を結ぶ、連絡道路の存在を『播磨国風土

記』の記載などから予見し，但馬道，因幡道，

伯書道，出雲道などと名づけていたことは前

述のとおりであるが，史料に残っていたのは

因幡道(W日本後紀』大同三年六月壬申条時

範記~)だけであった。西海道にはJ延喜式』

段階でも，九州島の東海岸と西海岸を南北走

する幹線道と，それを東西に結ぶ数本の連絡

道が存在していたことが、駅名によって推定

される(図 4)。古代の日本列島全体にも，

現在の ]Rの本線と支線による鉄道網のよう

に，幹線道とその連絡道による道路網の存在

したことが想定される。このように，史料に

残った連絡道，史料に残らなかった連絡道の

存在を推定し，衰退期の駅制の名残を示す史

料である『延喜式』以外の古代の道路網を復

原することは，古代の律令国家がめざした官

道大系を復原する重要な作業であろう。

後者の集落間を結ぶ道路の研究法について

は，すでに木下良がそれを「伝路」と名づけ

ていくつかの成果を報告している則。この場

合は曲折の多い道路であるから，先史時代の

道路研究と同じような困難さがともなう。歴

史地理学的な研究法で予見して，それが発掘

調査で確かめられるというよりも，集落遺跡

などの発掘調査により偶然道路状遺構が発見

され，それを足がかりにして歴史地理学的に



追究する場合が多かった。今後は，考古学的

な集落遺跡や地方官街の最近の調査例の蓄積

を積極的に活用し，集落聞の道路を歴史地理

学的な研究法で予見していくことが，重要に

なって来ょう。

歴史地理学的な研究法で予見していくこと

の重要な例を一つ挙げよう。平安京西南の乙

訓地方を東北から西南に一直線に走る久我
なわて

畷は，従来歴史地理学的な検討から平安京創

設時に平安京と山崎駅を直線で結ぶ、山陽道と

して作られたと考えられてきた5))。ところが，

最近になって，考古学の岩松保は，乙訓地方

の集落遺跡や道路遺構の検出例の検討から，

集落聞を結ぶ西国街道の方が平安京当初の山

陽道であり，直線道路の久我畷は平安時代後

期に敷設されたとする論文を発表した52)。こ

れなどは，直線的な古代官道の研究史を無視

した論であり，その反論は別稿にゆずるが，

納得できる論ではない。この二つの平行する

道路こそ同時に機能したもので，木下良のい

う直線の官道と集落聞を結ぶ道との複線的な

路線の典型例と呼ぶべきものであろう。この

ように，考古学の方から，自分の関わった遺

跡の位置付けのために，積極的に歴史地理学

的な研究法を用いて，周辺に目を広げて考察

した論文が増えてきたのは，古代の交通路の

研究が学際的になってきたと評価すべきこと

にちがいない。しかし，筆者自身も何度も経

験したことであるが，考古学の方からだけの

考察は，自分の関わった遺跡をやや過大に評

価して，近視眼的になりがちである。その解

決のためには，歴史地理学，文献史学，考古

学との学際的な研究が必要で、ある。

VI.まとめ

本稿では，古代の交通路研究の成果を，先

史時代から律令時代まで概観した。現在まで

のところ，先史時代・古墳時代の交通路研究

は考古学の独壇場であるが，歴史地理学的な

方法での検討の余地があり，それが必要でトあ

ることを述べた。

一方，律令時代の交通路研究は，歴史地理

学がリードして大きな成果をあげてきた。そ

して，それを追認するように考古学の発掘調

査の成果があがってきた。その後，大規模化

した考古学の発掘調査の進展によって，歴史

地理学で予見できなかった道も次々と発見さ

れてきた。歴史地理学では，その発見された

道の意味付けを行なうのに追われる現象もあ

らわれている O これは，従来の律令期の交通

路研究が w延喜式』に載せられた官道を主

な対象としてきたからであった。今後は延

喜式』以外の官道や，集落や官街を結ぶ、地域

聞の交通路研究に，歴史地理学が積極的に関

与していくべきであり，歴史地理学な方法に

よって大きな成果が期待できる。
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The Current Situation and Problems of Ancient Road Studies 

Y oshikuni T AKAHASHI 

1 have surveyed results of ancient trafic road studies from prehistory of Ritsuryo period. 

Archeology has been unrivaled in the traffic road studies of prehistory and Kofun period so 

far. But they need to be examined by historical geographical method 

Meanwhile the traffic road studies of Ritsuryo period have been led by historical geogra-

phy and great results have been obtained. And also every excavation result may not been rec 

ognized by the academic circles. After that many roads which were not foreseen by historical 

geography were discovered by large-scaled archeological excavation progress one after an-

other. In historical geography some phases that we are struggling to make meanings on the 

discovered roads are seen. Because the current traffic road studies of Ritsuηo period have 

mainly aimed at official roads written in the Engi-shiki (延喜式). In the future we， histrorical 

geographers， should strongly concern official roads not written in the Engi-shiki and traffic 

road studies on the villages and government offices. 
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