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（1）研究課題

近代の社寺参詣は交通機関の発達，特に鉄

道網の整備によって従来の徒歩から鉄道を利

用した移動形態へ変化した。その背景には，

成田鉄道や大師電気鉄道などの設立にみられ

るように，参詣者輸送を重視した鉄道会社の

事業展開が関係した。なかでも効率的な輸送

需要を必要とした私鉄では，著名な社寺や名

所地を沿線に組み入れた路線開拓が精力的に

行われた。この「汽車の巡礼本位」1）とも称

される鉄道会社の事業方針によって鉄道利用

の参詣者が多くを占めるようになった。また，

鉄道による大量輸送が可能となったことで，

近世期の賑わいを凌ぐ社寺も存在した2）。

近代の社寺参詣に関しては，これまで主に

鉄道会社，参詣行動，社寺およびその周辺地

域という 3つの観点から研究が進められてき

た。第 1の研究では，鉄道会社の経営特性を

論じた青木 3），宇田 4），對馬 5）や，参詣者獲

得をめぐる鉄道会社間の競合を検討した白

土 6）などがある。第 2については，参詣ルー

トの変化や参詣者の鉄道利用実態を考察した

小野寺 7），星野 8），森 9），小田 10），中西 11）の

ほか，鉄道会社の乗客誘致策による参詣行事

および行動の変化を明らかにした平山 12）な

どの研究がある。

第 3については，社寺の周辺地域に焦点を

当てた研究が多くみられる。地理学では，新

勝寺 13），大山 14），生駒山 15），木曽御嶽 16），江

の島 17），筑波山 18）などが取り上げられ，こ

れらに立地する門前町や信仰登山集落（山岳

宗教集落）が鉄道敷設やその後の沿線開発に

よっていかに変化したかが検討された。

一方，これら周辺地域を主題とした研究に

対して，参詣先である社寺それ自体に着目し

た研究は多くない。その中で，鈴木 19）は穴

守稲荷神社や宝山寺を取り上げ，鉄道敷設に

よる参詣者増加に伴い，社寺が境内施設の拡

充などを進めたことに言及した。森 20）は江

の島を対象に，鉄道敷設を機に増加した遊覧

者のさらなる来訪を期待し，神職や旧御師が

誘致活動を行うようになったことを指摘し
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も少なくない24）。こうした直接的および間接

的ダメージは社寺の存続そのものに関わるこ

ともある。そのため，社寺側は参詣者の増加

策とともに，森厳や風致の保持といった俗化

への対策も同時に行う必要があったと考えら

れる。以上のことから，近代の社寺参詣にお

ける社寺側の動向を実態に即して解明するに

は，この「負のインパクト」といえる状況へ

の取り組みについても視野に入れる必要があ

るだろう。

そこで本稿では，大正末期から昭和初期の

比叡山を事例に，延暦寺が鉄道敷設に伴う負

のインパクトを含めた山腹の変化をいかに捉

え，具体的な取り組みを進めたのかについて

検討することを目的とする。

（2）研究対象

比叡山は京都府と滋賀県の境に位置し，主

峰の大比叡 （848m） と近接する四明ヶ嶽

（838m） などから構成される （図 1）。この地

は 788 （延暦 7） 年に最澄が一乗止観院（現

た。平山 21）は鉄道会社が主導した参詣行事

の誘致策に対する神社側の対応について検討

した。また，飯塚・加藤 22）では明治維新後

に衰退した寺院の復興を企図した境内の名所

化の取り組みが，鉄道会社の遊園地開発や地

元名士の協力によって促進されたことを明ら

かにした。以上の研究からは，鉄道敷設が社

寺の運営に大きな影響を与えたことが看取さ

れる。そのため，この第 3の研究では社寺を

取り巻く地域を対象とするだけでなく，社寺

側の動向についても注視することが重要とな

る。

しかしながら，社寺を対象とした先行研究

では，鉄道敷設を機とした参詣者の増加策や

誘致活動が論じられる一方で，参詣者の急増

に伴う俗化への対応については十分に検討さ

れていない。鉄道の大量輸送による参詣者の

多数の来訪は，宗教施設や境内の破壊などを

生じさせた23）。また，これらの直接的なダ

メージは，社寺が有する宗教的雰囲気の低下

といった間接的なダメージを引き起こすこと
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ケーブルカーが開業し，さらに京都側の山頂

駅付近に遊園施設や別荘が建設された。これ

に対し，延暦寺は山腹の急激な変化に対応し

た一連の取り組みを進めた。以上の点から，

比叡山は鉄道敷設による社寺側の動向を検討

する上で重要な事例といえる。なお，本稿は

山岳全体を示す際には比叡山，寺院を示す際

には延暦寺と区分する。

比叡山における鉄道敷設や開発に関して

は，自治体史や会社史，鉄道史により概要が

述べられている28）。しかし，延暦寺側の動向

については十分に検討されていない。また，

戦後長きにわたって天台座主を勤めた山田恵

諦によるケーブルカー開業当時の回想 29）が

あるものの，ケーブルカーの敷設に伴い実施

された境内整備については触れていない。本

稿では，事業計画，機関誌，自治体への請願

書といった延暦寺側の資料を使用することで

取り組みの詳細を検討する。

以下，Ⅱではその後の延暦寺の方針に多大

な影響を与えた伝教大師一千百年遠忌（以

下，遠忌）について述べる。Ⅲでは比叡山へ

の鉄道敷設の経緯を概観する。Ⅳでは敷設に

対する延暦寺の取り組みを検討し，その特性

について考察を加える。なお，延暦寺は1927

（昭和 2） 年の坂本方面のケーブルカー開業

前後に様々な対策を講じていることから，本

稿は特にこの時期に注目する。

．伝教大師一千百年遠忌と延暦寺

延暦寺は古くから天台僧の修行の山として

の性格が強く，参詣者に対する関心は高くな

かった。寺社参詣が盛んであった近世中期に

おいても宿泊施設や茶店などはほとんどみら

れなかったとされる30）。この姿勢は明治に

入っても概して変化はなく，外部から「一山

に立籠つて居」31）ると称されることもあった。

だが，大正後期ごろになると従来の姿勢が延

暦寺内部や天台宗内で問題視され，思想の喧

伝や参詣者の受け入れ，また延暦寺への移動

根本中堂）を建立し，その後天台宗を開いて

以来，多くの祖師高僧を輩出した日本仏教の

母山のひとつとして知られている。山内の主

要施設は滋賀県側の尾根や渓間部に位置し，

南から根本中堂，大講堂，文殊楼などを有す

る東塔，浄土院，釈迦堂，にない堂（常行

堂・法華堂）などが立地する西塔，横川中堂

を中心とする横川に大別される。延暦寺とは

これら 3つの地区と東麓の坂本に所在する里

坊を総称したものである。

明治新政府による一連の宗教政策は延暦寺

を含む各地の霊山に深刻な影響を与えた。な

かでも「引き裂き上知」と呼ばれた1875 （明

治 8） 年の上知令 25）では，社寺の経済的基

盤であった境内地の多くが没収され，堂塔の

修繕すら困難な状況に陥った。この収公に対

して，延暦寺は法令後すぐに境内地の返還運

動を開始し，1879 （明治12） 年に堂塔や僧坊

を含む約419町が境内地に編入された。その

後，1908 （明治41） 年には旧寺領の約 9割が

返還された。ただし，先の法令によって没収

された四明ヶ嶽およびその付近数十町は返還

されなかった26）。

また，延暦寺は1897 （明治30） 年に制定さ

れた天台宗憲章により天台宗務庁から分離

し，総本山でありながら独自に財源の確保や

組織運営を行う体制へ移行した27）。そのた

め，後述する延暦寺の取り組みは天台宗 （一

宗） ではなく，延暦寺 （一山） の意向が強く

反映されていたと考えられる。

比叡山のように都市と近接した霊山は明治

末ごろから山麓への鉄道敷設の動きがみられ

た。大正中期以降になると，生駒山，摩耶

山，筑波山，高尾山などでは山麓と山腹とを

結ぶケーブルカーが敷設された。これにより

山内に立地する社寺への参詣の便が飛躍的に

向上し，参詣者が増大した。また，この敷設

を機に山頂駅付近に遊園施設やキャンプ場な

どが建設される山もみられた。その中で，比

叡山は京都および坂本 （大津） の両方面から
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されていた35）。また，遠忌の年にはこれまで

空海と最澄の記載があった尋常小学日本歴史

5年用の教科書が，新年度から最澄の箇所の

み削除されることも起きていた36）。

天台宗はこうした教団をめぐる危機的状況

に対し，遠忌を教団再興の重要な契機と位置

づけ，多数の記念事業を実施した。記念事業

は表 1のように，巡錫や堂塔改修に加えて，

記念図書の出版，地方団参者の募集，叡山文

庫の開設など，信者や一般参詣者への喧伝を

重視した事業が計画された。なかでも参詣者

の来訪を企図した堂塔改修や参道整備は，新

聞紙上に「鎮護国家，玉体安穏を祈願の叡山

が民衆を主とした遠忌を行ふのは開山以来初

めて」37）と記されたように，遠忌を象徴する

事業として重視された。

また，記念事業の 1つにあった地方団参者

手段の改善が求められるようになった。これ

らの変化の契機となったのが1921 （大正10）

年の遠忌であった。本章ではこの遠忌に注目

し，奉修までの経緯やケーブルカーの敷設計

画との関係について検討する。

（1）遠忌記念事業と輸送対策

遠忌とは宗祖や中興の祖の遺徳を讃えるた

めに執り行われる大規模な法要のことであ

り，天台宗では1921年が最澄入滅後1100年の

年忌に当たっていた。明治以降の遠忌はこの

本来の意味に加えて，当時の仏教界の変動を

背景に新時代の教団のあり方を宗内外に示す

重要なイベントと捉えられていた32）。天台宗

では当年の遠忌 （ 3月16日～ 4月 4日） を特

に後者の意味から重視していた。

天台宗は奉修に向けて1916 （大正 5） 年に

御遠忌事務局を開設した。翌年 8月には遠忌

を通して最澄の報恩を伝道する「宗祖大師伝

道奨励」の親諭が発せられた33）。そして，同

年11月からは天台座主や布教師による全国各

教区への巡
じゅん

 錫
しゃく

 （伝道） が開始された。この巡

錫は全国28の道県，80あまりの寺院や施設を

遠忌前年までの 3年間，延べ240日以上にわ

たって伝道する極めて精力的なものであっ

た。

また，延暦寺では記念事業として，浄土院

や大講堂の改修，京都・坂本両方面からの主

要参道の補修工事が行われた。さらに遠忌期

間中には，根本中堂，宿院，浄土院などの主

要な堂塔近くに臨時の休憩所が設けられるこ

とになっていた34）。

遠忌では以上のような記念事業が精力的に

進められたが，その背景には当時の延暦寺や

天台宗をめぐる社会状況が深く関係した。明

治以降の延暦寺は，先述のように外部に対し

て閉鎖的ともいえる姿勢を続けていた。だ

が，この姿勢によって「世間から忘れられ」

た状態であるとされ，信者の中には宗祖であ

る最澄の名さえ忘却している者がいると指摘
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集記事を掲載した。記事では，最近まで「貴

族的な天台宗は山の中に静まり返つてゐた，

が然しもうじつとして居られない時機が来

た，今や天台の教へは漸く叡山を下つて貴族

から平民の群に交らうとしてゐる」41）と，遠

忌を機とした天台宗の変化が述べられてい

る。また，当時真言宗の僧侶であり，のちに

仏教学者となる大山公淳は遠忌期間後半に延

暦寺へ訪れた際，途中の山科駅から叡山御遠

忌伝道団が車中慰問を行い，大津駅到着時に

は奏楽隊の歓迎があったと述べており42），周

辺は期間を通して賑わっていた。

天台宗は以上の盛況を受けて，布教団によ

る最澄の報恩伝道を遠忌後さらに 5年間継続

することを決定した43）。また，延暦寺ではこ

れまで重視されなかった信者に対する本山参

詣の勧誘を意識するようになった。ただ，本

山参詣のための移動手段については，江若鉄

道が開業したものの，山腹へは従来と同じく

徒歩や駕籠によらなければならなかった。当

時の新聞記事には，比叡山は遠忌を機に開放

されたものの，移動は江若鉄道と汽船のみで

あり，利便性は高くないと指摘されていた44）。

参詣者やその移動手段に対する延暦寺の関

心は，先述のように概して高くなかった。し

かし，遠忌の際に多数の参詣者が来訪したこ

とを目の当たりにし，さらなる利便性向上を

図るため，江若鉄道に続く新規の鉄道敷設に

向けた動きをみせるようになった。この当

時，京都方面では後述する叡山電気鉄道によ

り八瀬から四明ヶ嶽付近を結ぶケーブルカー

の敷設計画が進められており，また坂本方面

においても遠忌前の1919 （大正 8） 年ごろか

らケーブルカーの敷設申請が行われていた。

特に後者は線路や駅が境内地の一部に立地す

ることもあり，寺は計画の可否を含めて鉄道

会社と協議する必要があった。延暦寺はこの

計画に対し遠忌前の段階では鉄道会社との話

し合いを行わなかった。しかし，遠忌の盛況

を受けてその翌年の1922 （大正11） 年 6月か

の募集では，参拝団の移動手段に高い関心が

寄せられ，鉄道や汽船を活用した輸送対策が

実施された。その中で注目されるのが江
こう

 若
じゃく

鉄道との関係である。大津への鉄道敷設は

1880 （明治13） 年 7月の東海道線の開業を嚆

矢とし，その後，1912 （大正元） 年 8月に京

津電気軌道が三条大橋―札の辻 （現 大津市

京町付近） 間を開業したことで京都からの交

通利便性は高まっていた。ただ，大津と坂本

方面とを結ぶ鉄道はなく，移動は徒歩や人力

車に限られた。延暦寺はこの対策として，当

時大津から若狭方面への鉄道敷設を計画して

いた江若鉄道の株式を大量取得し，坂本への

早期開業に協力することで参詣者の移動手段

の改善を図った。江若鉄道の株式 8万株は関

係郡市への割り当て方式を採用していたが，

ほとんどが地元住民による零細株主が保有し

ており，株主の平均保有株数は10株程度で

あった。その中で，投資目的の他府県居住者

を除き県内で唯一1000株以上の高額出資者が

延暦寺であった38）。延暦寺の保有数は 3,500

株以上に上っており，鉄道敷設への期待の大

きさがうかがえる。江若鉄道は1920 （大正 9）

年 1月の設立後，敷設工事を漸次行い，最初

の営業区間である三井寺下―叡山間は遠忌の

奉修に合わせる形で法要前日に開業した。こ

れによって坂本までの鉄道移動が可能とな

り，参詣の便が高まった。

（2）遠忌の奉修と遠忌後の延暦寺

以上の多岐にわたる事業や輸送対策もあ

り，団参者は遠忌前日から延暦寺へ訪れた。

遠忌が始まるとさらに増加し，座主出座の法

華三昧，常行三昧などの「有難き法要を拝ま

んと一万近くの参拝者がおしよせた」39）。

こうした盛況は地元紙でも大きく取り上げ

られ，「大阪朝日新聞（京都附録）」40）や「京

都日出新聞」では遠忌の動静や日程を連日写

真入りで報じた。なかでも「大阪朝日新聞」

は「変り行く比叡山 （上） （下）」と題する特
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駒山，摩耶山，愛宕山などでは鉄道敷設を機

に私鉄によって山上付近に遊園地やキャンプ

場が建設されており，都市近郊の霊山はこの

時期，行楽・遊覧の対象として大きな変貌を

遂げた48）。

（2）京都および坂本方面から比叡山への鉄道

敷設

京都方面からの鉄道計画は，1921年 3月に

京都電燈株式会社内の叡山電気鉄道が出町柳

―八瀬間の平坦線と八瀬から四明ヶ嶽への

ケーブル線を申請，翌年11月に免許を取得し

た49）（表 3）。京都電燈は大正初期から本業の

電力部門に加えて鉄道事業に関心を示し，洛

北や比叡山への路線開拓に乗り出していた。

その後，1925年 9月に平坦線，同年12月に

ら開業に向けた交渉を開始することになっ

た45）。その後，ケーブルカーは1927年 3月に

開業した。

以上の一連の経緯からは，延暦寺の寺院方

針に大きな転換をもたらした遠忌が，鉄道敷

設においても重要な契機となっていたことが

うかがえる。

．比叡山への鉄道敷設

延暦寺が鉄道会社と交渉を始めた大正後期

は，私鉄による霊山への開発が高まりをみせ

る時期であった。その中で，比叡山も行楽・

遊覧の対象と位置づけられ，京都と坂本の両

方面から開発が進行した。以下，本章では都

市近郊の霊山をめぐる開発を概観したあと，

比叡山への鉄道敷設の経緯について述べる。

（1）都市近郊における霊山の開発

都市近郊の霊山は大正中期以降，郊外散

策，特に近郊の山を対象としたハイキングへ

の関心の高まりや，鉄道建設の手続きの緩和

などを背景に，ケーブルカーの敷設が盛んに

進められた。表 2は大正中期から昭和戦前期

における霊山を対象としたケーブルカーの開

業状況を示したものである。これによると，

路線は10年間で20近くに上り，また開業した

ケーブルカーの多くは京都，兵庫，奈良，東

京などの都市近郊の霊山が対象となってい

た。霊山の宗教的性格をみると，各宗派の本

山 （総本山，別格本山） や名刹，民間信仰な

どによって古くから信仰された山が多く，か

つ明治初年の神仏分離令をはじめとする一連

の宗教政策以降も教団組織が維持された山で

あることがわかる。

ケーブルカーの開業後，各地の霊山には多

数の参詣者が訪れた。そのうち，生駒山では

開業後の 3日間に 1万2,000人が乗降し，以後

も月10万人の好成績を上げた46）。妙見山では

開業から 2ヶ月で 6万9,000人， 1日平均1,000

人を超える乗降客数を記録した47）。また，生
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（山王院付近） へは約 2 km の距離となった。

これにより峻険であった山道を，「汗のアの

ケーブル線が開業した。ケーブル線は終点の

四明ヶ嶽駅へ約 9分で達し，そこから延暦寺
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坂本方面からのケーブルカーは1927年 3月

に開業した。これにより山腹の叡山中堂駅へ

は約11分で達し，参詣の便が飛躍的に高まっ

た。また，輸送各社ではこの開業を受けて坂

本への乗客誘致策を活発に展開した。そのう

ち，湖南汽船は坂本港から坂本駅（比叡山鉄

道）の乗合自動車免許を取得し，ケーブル

カーの乗客を「そつくり乗合自動車で桟橋に

運び，急行船に詰め込」58）む計画を進めた。

また，山麓に坂本駅を開設した琵琶湖鉄道汽

船 （1927年 1月に大津電車軌道，太湖汽船，

湖南鉄道が合併）は，京阪電鉄および比叡山

鉄道と連携した誘致を図った。具体的には，

1928年 1月に比叡山初日の出の臨時割引廻札

券，納涼期には叡山中堂駅階上の平八食堂と

連携した食券付納涼連絡券を発売した59）。さ

らに，延暦寺の法要 （追弔大法要，琵琶湖水

死者追弔大法会） や行事 （巳成金，弁財天造

天会） を対象とした割引券の発売および臨時

運転なども実施された60）。

こうした各社の誘致策もあって比叡山には

多数の参詣者が訪れた。図 2は比叡山鉄道に

おける乗降客数の推移を示したものである。

これによると，開業年の1927年は38万2,500

字も出」50）ることなく登ることが可能となっ

た。また，京都市内から延暦寺への往復所要

時間がそれまでの 1日から 3～ 4時間へと大

幅に短縮した。ケーブル線の乗降客数をみる

と，開業月の12月は 1日最大1,221人51），翌年

8月には 1か月で24万人以上を記録し，特に

8月15日には 1日で 1万 837人に上った52）。

また，京都電燈は輸送事業に加えて，付帯

事業として沿線付近に遊園施設を建設し，乗

客誘致を図った。そのうち，平坦線終点の八

瀬駅では温水プール，電気列車，動物園，昆

虫館などがケーブル線開業と同月に開園し

た。さらに，四明ヶ嶽駅から四明ヶ嶽山頂に

至る道沿いには運動場が開設されたほか，周

辺に山荘やホテルの建設も計画された53）。

一方，坂本の山麓から山腹を結ぶケーブル

カーの計画は1919年ごろから進められ，同年

10月以降， 3社が相次いで出願した。その

後，1924 （大正13） 年 4月に 3社合同の比叡

登山鉄道株式会社が坂本―叡山中堂間の免許

を取得した54）。

また，坂本周辺では京都方面を含む鉄道計

画の具体化を受けて，輸送各社による新規路

線や沿線開発の計画が活発化した。ここでは

当時の坂本の様相を建設期間中に連載された

新聞記事 （「湖国に延びる電鉄線」） をもとに

簡単にみておきたい。

記事によると，湖南地域は遊覧の場として

注目を集めており，なかでも坂本の発展は目

覚ましく，「電車も船もケーブルも阪
マ マ

本へ阪

本へと集つてくる」55）状況であった。この時

期，坂本へは大津電車軌道が大津から敷設工

事を進めており，大津電車軌道や比叡登山鉄

道 （1926年12月に比叡山鉄道に改称），既存の

湖南汽船などでは比叡山を含む坂本周辺を行

楽シーズンの「唯一の儲け場所」56）として大

きな期待を寄せていた。さらに，ケーブル

カーの停留予定地付近 （権現山，裳立山） で

は延暦寺から土地を借り受けて，貸別荘や料

理屋などを建設する計画もあった57）。
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していた。制札は高さ 5尺 （約1.5m），札に

は「みだりに の吸がらを捨て又は焚火をな

すべからず」と記され，下部に吸殻入れが取

り付けられた63）。こうした制札は四明ヶ嶽駅

から延暦寺へ向かう参道や，山王院，浄土

院，大講堂，根本中堂，明王堂などの主要な

堂塔付近に設置された （図 3）。

また，同年 9月には四明ヶ嶽周辺の変化に

対して，天台座主から京都府知事宛の陳情書

が提出された。陳情書では，四明ヶ嶽は天台

宗の重要な聖域地の 1つであるが，ケーブル

線の開業によって早暁から深夜まで来訪者の

喧噪が絶えず，「宗教上ノ威信ニ関スルコト

ニシテ我カ天台宗総本山タル延暦寺ノ心痛ニ

堪ヘサル」とされた。そして，所管である京

都府に対し，四明ヶ嶽周辺の開発規制を要望

した64）。

（2）坂本方面への対応

坂本方面からのケーブルカーの敷設工事は

1925年11月に開始された。延暦寺はこのころ

から機関誌の『比叡山』に工事の進捗状況に

人，翌28年は37万7,000人，29年は36万8,000

人を記録し，これに京都方面からの参詣者を

含めると 1か月10万人に上るとされた61）。ま

た，乗降客数は戦時中の1943年まで年間約20

～40万人で推移した。

．鉄道敷設に対する延暦寺の取り組み

本章では，比叡山への鉄道敷設に対する延

暦寺の具体的な取り組みを，京都と坂本の山

麓別に検討する （表 3参照）。

（1）京都方面の変化とその対応

京都方面からの鉄道計画に対して，延暦寺

は鉄道会社に路線や駅の立地場所の説明を求

めたり，交渉を行ったりすることはなかっ

た。これは，坂本方面からの計画とは異な

り，当方面のケーブル線の路線，駅ともに延

暦寺の境内地外に立地しており，事前に話し

合う必要がなかったためである。ただ，延暦

寺は遠忌を機とした参詣者の勧誘への自覚も

あり，寺の機関誌である『比叡山』に関連記

事を掲載するなど，鉄道計画を注視してい

た。記事では具体的に，工事の進捗状況や

ケーブルカーを話題とした僧侶の対談などが

みられた。そのうち，後者の対談では，敷設

によって「坂本から山越へで京都へ出られて

大変便利になりますね，老人なぞは喜ぶ事で

せう」62）と述べられており，参詣者の利便性

の向上が期待されていた。

一方，ケーブル線の開業後，四明ヶ嶽駅か

ら訪れる参詣者が急増すると，延暦寺は参詣

者の火の不始末を危惧し，対策を講じた。具

体的には開業 5カ月後の1926年 5月，境内地

に火災の注意を喚起する制札を設置した。延

暦寺が大津警察署に提出した申請書による

と，開業以来，参詣者が「頓ニ増加シ煙草ノ

吸殻等ヲ路傍ニ放棄スルモノアリ落葉堆積シ

アル境内林並ニ所有林及ビ保護建造物ヲ有ス

ル当寺トシテ火災危険ノ恐ニ堪エス」と，参

詣者の煙草の吸殻などによる森林火災を危惧

根本中堂

大講堂
山王院

浄土院

明王堂

納骨堂

至
四
明
ヶ
嶽
駅

至
坂
本

制札
参道・山道
延暦寺境内地

府県境
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業記念法要費募集計画概要』の「趣意書」に

は，「輓近山上に於ける交通機関の発達に伴

ひ百般の施設を完全にし広く檀信徒の参拝を

勧誘」66）すると記され，当時の比叡山をめぐ

る交通機関の発達，すなわち京都・坂本両方

面からのケーブルカーや後述のロープウェイ

の開業を踏まえた施設整備が信者を含む参詣

者を勧誘する上で重要であることが示され

た。開創法要は1927年に事務局が開設され，

10年後の奉修に向けて準備が進められてお

り，先の遠忌と同じく延暦寺や天台宗の重要

なイベントと捉えられていた。その中で，施

設整備の計画が記念事業の一環として位置づ

けられたことは，延暦寺にとってこの計画が

いかに重視されていたかがうかがえる。

延暦寺は以上の方針のもと，東塔・西塔を

中心とした参道改修や，関連施設の整備を計

画した。以下では，計画の詳細と実施状況に

ついて検討する。

表 5および図 4は計画のうち参道改修につ

いて示したものである。計画では，既存の参

道である根本中堂から釈迦堂，文殊楼から五

智院 （E），釈迦堂から横川，坂本から根本中

堂などに加えて，新たに叡山中堂駅から根本

中堂 （A），叡山中堂駅から明王堂 （B），三角

点から叡山中堂駅，開設予定の延暦寺駅

（ロープウェイ） から山王院 （C），延暦寺駅か

ら釈迦堂 （D） の改修も予定されており，各駅

から来訪する新たな参詣者の利便性が配慮さ

れた。ロープウェイは京都電燈が京都方面の

ケーブルカーに続く新たな交通手段として，

四明ヶ嶽駅北東の高祖谷から延暦寺西塔付近

に建設したものである （1928年10月開業）。

参道の改修計画はその後，叡山中堂駅から

根本中堂，同駅から明王堂，延暦寺駅から釈

迦堂などの新駅に関わる参道が 1930 （昭和 5）

年までにすべて竣工された67）。 一方で，既存の

参道は一部を除き改修されておらず，鉄道に

関係した改修が特に重視されたことがわかる。

また，整備計画では開業後の境内地の俗化

関する記事を数度にわたって掲載した。記事

では，工事の施工認可や諸施設の解説のほ

か，開業直前には「試運転を行ひ其結果は予

想外の好成績」65）などといった建設経過が詳

しく報じられており，鉄道開業への期待の大

きさがうかがえる。

他方，延暦寺は開業を数か月後に控えた

1927年 1月に，開業後を視野に入れた大規模

な境内整備計画を発表した。これは1937 （昭

和12） 年に奉修予定の比叡山延暦寺開創千百 

五拾年記念法要 （以下，開創法要） における

記念事業の一環として計画されたものであ

る。この記念事業は，祖師堂の建設，宿院や

諸堂の改修，記念出版などがあり，先述した

遠忌と同様に施設改修や喧伝に関する多数の

事業が計画された （表 4）。

その中で，開創法要の基本方針をまとめた

『比叡山延暦寺開創千百五拾年記念法要並事
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様々な開発計画が進行しつつあった。延暦寺

はこれらの計画が森厳や風致の破壊に繋がる

と危惧し，境内に「霊域地」と「保勝地」を

設定することで，参道や休憩施設の建設以外

は「努メテ俗化ヲ防キ以テ霊地ノ神聖ヲ維

持」し，「森厳ト風致ヲ将来ニ保存スル」計

画を進めた68）。

図 5は延暦寺における「霊域地」と「保勝

地」の設定範囲を示したものである。これに

よると，霊域地は東塔および西塔を範囲とす

る区域と明王堂一帯の 2か所，保勝地は紀貫

之墓一帯の 1か所が設定された。そのうち，

東塔と西塔を含む霊域地は主要な堂塔が多数

立地しており，延暦寺にとって最重要な区域

として位置づけられる。この区域は叡山中堂

駅付近を除き，ロープウェイの延暦寺駅や府

県界を境とした広範囲が対象となっており，

延暦寺は同区域の開発を特に警戒していた。

に対する懸念から，それに関わる対策も講じ

られた。先述のように，延暦寺は京都方面の

ケーブル線の開業後，増大する来訪者に対

し，森林火災への注意喚起を目的に参道沿い

に制札を設置した。この整備計画でも森林火

災を警戒し，戒壇院裏と根本中堂付近の 2か

所に貯水池 （貯水タンク） の建設が計画され

た。貯水池は1929年 7月にこれら 2か所と，

弁慶水付近の 2か所の計 4か所に建設され

た。また，整備計画ではケーブルカー開業後

に根本中堂付近に参詣者が集中することで境

内の清浄が保持できなくなることを予測し，

付近の大黒堂，西尊院，遺教院，光聚坊，浄

泉院などの 8院の移築が進められた。

延暦寺はこうした境内地の局所的な対策に

加えて，広域的な開発規制も実施した。当

時，坂本や山腹付近では先述の新聞記事に

あったように，ケーブルカーの建設を機に

根本中堂

大講堂

山王院

浄土院

釈迦堂

明王堂

弁財天
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5月には戒壇院付近の露店の撤去が実行され

た。延暦寺が滋賀県に提出した御願書による

と，露店は近年増加した学生に対し，「押売

ヲ為シ休息所ヲ設ケ茶代ヲ無理ニ請求スル為

メ学生等ニ対シテハ非常ナル迷惑」との状況

であった。また，露店関係者は休憩所へ訪れ

る参詣者への妨害なども行っており，このま

ま放任すれば「参詣者ノ登山者及遊覧者減少

スルニ立到ルハ日ヲ見ルヨリ明」らかと参詣

者減少の面からも危惧し，撤去を命じた70）。

こうした撤去や移動は翌年にも実施されてお

り71），延暦寺は無断露店に厳しく対処したこ

とがうかがえる。

（3）延暦寺の取り組みの特性

延暦寺は以上のように京都・坂本両方面か

らの鉄道敷設に対し様々な取り組みを行っ

また，以上の区域の設定には開発規制に加

えて，開業後に増加が予想された無断露店を

排除する意味もあった。東塔や西塔付近の参

道には寺から許可を受けた茶店や露店が存在

した。これらの店舗では，営業時に付近を清

浄に保つこと，肉食および酒類の販売を行わ

ないことなどの規則が設けられ，違反した場

合は営業権利が剥奪されることになってい

た69）。しかし，なかには無断で営業する者も

おり，開業後にはさらに増加すると危惧され

ていた。延暦寺はこうした露店に対して，区

域を明確に設定し区域内の露店を撤去・移動

させることで，風致を保持しようとした。

ケーブルカーの開業後，無断露店は延暦寺

の予測通り霊域地内に多数存在するようにな

り，寺では計画に基づきこれら露店の撤去・

移動を命じた。その中で，1933 （昭和 8） 年

延暦寺駅

高祖谷駅

四明ヶ嶽駅

叡山
中堂駅

比叡山鉄道

ロープウェイ
  （開業予定）

根本中堂

大講堂

戒壇院

弁慶水

山王院

浄土院

釈迦堂

明王堂

紀貫之墓

300m
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化された。

以上 2点の俗化の内容とそれに対する延暦

寺の取り組みから，一連の俗化対策は参詣者

の集中防止や境内の森厳の保持だけでなく，

開創法要の趣意書にあったように，信者を含

む参詣者の増加を促進させるためにも重要な

意味をもっていたと捉えることができる。

一方，延暦寺は京都方面に対して，制札の

設置や陳情書の提出を行ったものの，区域の

設定のように延暦寺自らが土地への規制を実

施することはなかった。これは四明ヶ嶽付近

の土地所有が関係している。四明ヶ嶽付近は

先述のように元々は延暦寺の境内地であっ

た。しかしながら，明治初年の上知令によっ

て収公され，その後も返還されなかったこと

から，寺は同地への関与が困難となってい

た。そのため，延暦寺は区域の設定のような

直接的な規制を実行できず，制札設置や京都

府への陳情といった間接的な規制を進めたと

考えられる。以上の延暦寺の行動から，開発

規制や俗化の抑制には土地所有が深く関係し

ていることが看取される。

．おわりに

本稿では，比叡山への鉄道敷設に伴う延暦

寺の取り組みについて検討した。近代におけ

る社寺への鉄道敷設は，大量輸送による参詣

者の増加をもたらす一方で，収容能力を超過

した来訪によって，宗教施設の破壊や宗教的

雰囲気の低下といった負のインパクトを生じ

させた。

こうした状況に対し，延暦寺は開業後に予

測される俗化への対策を視野に入れた境内整

備を実行した。すなわち，制札の設置，貯水

池の建設，諸堂の移築，霊域地・保勝地の設

定などの様々な対策を講じることで，境内の

清浄や森厳の保持，参詣者の動線のコント

ロールを図った。また，これら一連の取り組

みは単に俗化への対策ではなく，遠忌によっ

て自覚された信者の勧誘および参詣者の増加

た。なかでも坂本方面からのケーブルカーの

敷設に際しては大規模な境内整備を実行し

た。

こうした延暦寺の取り組みの背景には，参

詣者を勧誘すること，特に信者が参詣するこ

とへの期待があった。信者の本山参詣につい

ては，それまで延暦寺の地形の険しさや，僧

侶の修行の山としての性格の強さもあって一

般的ではなかった72）。また，延暦寺や天台宗

においても参詣の勧誘を積極的に行うことは

なかった。だが，大正後期になるとこの点が

問題視され，また同時期に奉修された遠忌の

盛況によって本山参詣の勧誘の重要性が自覚

されるようになった。そして，その後の開創

法要の記念事業では，両方面からのケーブル

カーやロープウェイの敷設を踏まえた境内整

備計画が本山参詣を促進する重要な事業とし

て位置づけられた。

他方，境内整備計画では開業後の俗化を予

測した各種の対策も講じられた。これらの対

策をみると，延暦寺が危惧した俗化の内容は

主として以下の 2点に分類することができ

る。

1点目は主要な堂塔付近への参詣者の集中

である。延暦寺はこの対策として，根本中堂

付近の諸堂の移築を実行した。また，森林火

災を警戒し建設した 4か所の貯水池もこの点

からの対策であったと捉えられる。加えて，

新駅と境内とを結ぶ参道の改修は参詣の利便

性とともに，境内での参詣者の集中や混乱を

防ぐために動線をコントロールする意味も有

していたと考えることができる。

2点目は新たな開発計画や無断露店の出現

である。この俗化への対策として，延暦寺は

境内に霊域地と保勝地を設定した。これらは

山腹の開発に伴い延暦寺が境内から「聖域」

を改めて定位したものといえる。また，無断

露店の撤去・移動は，露店関係者の振る舞い

が風致の破壊に加えて，参詣者の減少にも繋

がると認識されたことから，取り締まりが強
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