
 1 

図－1 熊本駅周辺整備基本計画図（参考文献 1 ）より転載） 
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九州新幹線全線開通に伴い熊本駅周辺整備計画が進行している。整備目標として「歴史」

を整備やまちづくりに活かすという事が明記されているが、歴史の捉え方や位置付けは

曖昧である。本研究では「歴史」を「履歴」と捉え、熊本駅周辺の歴史的変遷を明らか

にし、駅周辺整備を履歴の上に位置付けることを目的とする。著者は歴史的変遷を明ら

かにするにあたり、年代別で地域の様子を面的に捉える事のできる地図が有効であると

考え、分析を行った。各時代別で様々な作者が存在する地図を１つの群として捉え通歴

で分析し、熊本駅周辺の歴史的変遷を明らかにすると共に駅周辺整備を履歴の上に位置

付ける。 
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１. はじめに 

 
熊本駅では九州新幹線全線開通に伴う熊本

駅周辺整備計画 1) （以下、駅周辺整備と呼ぶ）
が進行している。駅周辺整備では駅舎単体だ

けでなく東Ａ地区の市街地再開発事業、南Ｂ

地区の合同庁舎の建設、西地区の土地区画整

理事業、街路事業による 5つの道路整備とい
った周辺地域まで含めた面的な整備が行われ、

熊本駅周辺は大きく変化しようとしている

（図－1）。その計画の中で整備目標として、
「水」や「緑」とともに「歴史」を整備やま

ちづくりに活かすという事が明記されている。 
歴史とは地域固有のものであり、整備の際

に考慮することで、より豊かな個性ある空間

の創出に繋がる重要な要素である。整備にお

いて歴史を活かそうとした場合、よく見る表

現としてオブジェや舗装など一部に地域の歴史にまつわる事柄を表現したものがある。しかし、それらは歴史の模造

であり歴史を活かしたとは言い難い。それらの要因は歴史の捉え方に問題があると考える。 
桑子敏雄氏は著書「感性の哲学」2) の中で歴史の捉え方について次のように述べている。 
 

空間のもつ歴史性を「空間の履歴」と表現してきた。なぜ「空間の歴史」といわないかと

いえば、歴史は過去を物語るものだからである。歴史が過去に属するのに対して、「履歴」

は現在に属する。 
 
桑子氏は過去の一地点の出来事としての“歴史”ではなく、時間軸上で様々な事柄が積み重なっていくもの、つま
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   図－2 対象範囲図 3) 
（一部加筆・修正） 

り“履歴”として捉えている。歴史の模造が行われる要因は歴史を過去から続き、現在に属する履歴ではなく過去の

一地点のものとて捉え、抽出しているからであると推測する。歴史を真に活かすためには、歴史を履歴と捉え、駅周

辺整備もその履歴の上に位置付ける必要がある。 
そのような観点で駅周辺整備を見直すと、「活かす」とは明記されているものの歴史の捉え方や位置づけは曖昧であ

る。本研究では歴史を履歴と捉え、熊本駅周辺の歴史的変遷を明らかにし、駅周辺整備を履歴の上に位置付ける事を

目的とする。 
 

２. 研究方法 

 
2.1 対象範囲 

 駅周辺整備では駅舎単体だけでなく、周辺まで含めた範囲を対象としている。本

研究では駅周辺整備計画範囲（図－2）に加え、整備目標の「緑」の拠点として位置
付けている万日山、昔は花の名所として有名であり、現在も多くの史跡が残る花岡

山を対象とする。さらに水辺空間整備計画の一部として白川高水敷の利用も駅周辺

整備と一体となって整備することを検討しており、日本最初の背割堤である石塘に

接している白川を含んだ範囲を調査対象とする。 
 
2.2 研究方法と研究の流れ 

 

歴史的変遷を見る場合、文献を元に調査するというのが一般的な方法である。3
章では文献調査を行い、熊本駅周辺の歴史を明治以前、以後に分けて整理する。ま

た鉄道開通以後、対象範囲が大きく変化する事を明らかにする。明治以降の歴史を（１）鉄道、（２）河川、（３）道

路、（４）花岡山・万日山、（５）周辺施設の５項目に分類し歴史的変遷を述べる。文献調査では個別の変遷を明らか

にすることはできるが、各項目間の相互関係や、様々な項目を含んだ地域の面的な変遷は見ることができない。そこ

で 4章では面的な変遷を見ることができ、様々な項目が作成した年代別で同時に見ることのできる地図を用いて分析
を行う。戦前の地図は熊本市歴史文書資料室、熊本県立図書館貯蔵のものを，戦後に関しては「新熊本市史 別編第

一巻 絵図・地図下 近代現代」に収録されている国土地理院、熊本市作成の地図を使用する。戦前の地図には、大

きく分けて２種類のものがある。１つは陸地測量部（現在の国土地理院）が測量機材を用いて作成した地図、もう１

つは民間によって測量機材を用いずに作成された地図である。さらに、民間作成の地図も、熊本市の書店などが作成

した地図と、県外の旅行案内部が作成した地図の２つに分けることができる。4.1 章では熊本における地図史を図歴

とともに述べる。4.2 章では同年代における陸地測量部作成地図と民間作成地図を比較する。陸地測量部作成地図を

客観的視点として、民間作成地図を主観的視点として分析を行う。4.3 章では民間における異なる作者が作成した地

図を比較する。大阪・駸々堂旅行案内部発行地図を旅行者の視点として、熊本・書画堂発行地図を地域住民の視点と

して分析する。4.2、4.3章を通して比較項目を抽出し、様々な作者が存在する地図を１つの群として捉え、4.4章に

おいて年代別で比較分析を行う。それらの結果を踏まえ4.5章において熊本駅周辺の歴史的変遷をまとめる。 
 

３. 文献調査 

 
 本章では文献調査により判明したことを記述する。3.1 章では河川と熊本市街地の地理的骨格に関わる明治以前の

歴史について述べる。3.2章では明治以後の歴史について作成した年表を基に述べる。 
 
3.1  明治以前の歴史 
 

 平安時代には現在の二本木に国府が存在し 4) 、二本木地区は熊本の中心であったと考えられる。以降、二本木地区

は熊本の中心として栄えるが、江戸時代の熊本藩主加藤清正によって熊本の中心は二本木地区から産業や商業ととも

に現在の熊本城を中心とした城下町に移される 5) 。またこの時代、加藤清正の土木事業の一つとして河道変更が行わ
れる。その目的は白川の洪水を緩和し、坪井川を舟運可能な河川にすると同時に坪井川下流域に対する灌漑のためで

あった。この河道変更の一環で、石塘を建設し白川から放流してくる土砂の浸入を防ぎ、また石塘堰の建設により坪
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図－3 現況図（一部加筆・修正）7) 

井川を舟運可能に、下流域に灌漑の効用をもたらした 6) 。このように江戸時代に現在の白川、坪井川、及び熊本市街
地の骨格が形成される。 

 

 

3.2  明治以降の歴史 
 

文献を基に年表（表－1、表－2）を作成し整理した。判明
した事柄を駅周辺整備も含め（１）鉄道、（２）河川、（３）

道路、（４）万日山・花岡山、（５）周辺施設の5項目に分類

し記述する。またこれらの項目は3.1で述べた事柄を除いて

明治以前では変化しない。明治以降、鉄道開通を契機に熊本

駅周辺が大きく変化していく事を先に述べておく。なお、駅

周辺整備に関しては文献1 )を参照する。 

（１） 鉄道 

 1891（明治24）年、博多－熊本間の鉄道開通に伴い熊本駅

（現在よりも南の位置）が誕生する 8) 。開通以後、徐々に路
線を南に伸ばし、1909（明治42）年には門司－鹿児島間を結

ぶ九州縦貫の鉄道が開通する 9) 。現在より南にあった駅舎は

1914（大正3）年、駅舎の新築と共に現在の位置へ移動する。

その後、駅前広場の拡張や駅舎の一部改築を経て、1958（昭

和 33）年現在の駅舎が完成する 10) 。高度経済成長期におい
ては 1961（昭和 36）年に熊本駅近辺に操車場の開設、1965

（昭和40）年に電化、1968（昭和43）年に複線化が行われ、鉄道の輸送能力が向上する 11) 。 

鉄道は現在のＪＲ（旧国鉄）以外に市電と、1944（昭和19年）に全線撤去された百貫電車がある。百貫電車の軌道

は対象範囲内に存在していたが、その期間は1916（大正5年）から1924（大正13年）までのわずか8年間である。

運行自体は短い期間ではあるが、百貫電車軌道跡は市道として利用され、熊本駅周辺の骨格形成に寄与している 12) 。
その道路は現在も使用されていると推測する。対象範囲内の路線取り外しと同時期に現在の市電が開通する。開通後、

徐々に軌道を伸ばし一時は市街地を環状で結ぶほど発展した。しかし、1970（昭和45）年より一部の軌道が廃止され

現在に至る 13) 。 
そして平成22年度に新幹線が開通し、鉄道高架化及び駅周辺整備が行われようとしている。 

（２） 河川 

 河川は坪井川と白川を対象とし、まず坪井川について述べる。鉄道開通以後、祗園橋 14) 、三嬌橋、春日橋の 3 橋
が順に架橋される 15) 。坪井川により周辺地域と分断される駅周辺において、架橋は周辺地域との繋がりが重要にな
ってきた結果の出来事といえる。しかし、それらの架橋も一因となり坪井川は洪水氾濫の起こりやすい危険な状態と

なる 16) 。1922（大正11）年、1923（大正12）年と立て続けに氾濫が起こり、以前より改修の必要性が指摘されてき
た石塘堰は1924（大正14）年、春日橋と共に改修される 17) 。しかし、氾濫抑制の目的とは裏腹に改修の影響で坪井
川の氾濫の危険度は高くなる。そのため石塘堰の撤去の議論は長い間続き、1977（昭和52）年撤去される。翌年、新

堰が建設され現在に至る 18) 。 

 次に白川について述べる。明治初期に賃取橋である思案橋が架橋される。白川は洪水が頻繁に起こる河川であった

ため、思案橋も幾度となく流失する。明治期より木橋であったが、1937（昭和12）年の架橋では下部のみＲＣ構造と

なる。しかし1953（昭和28）年、熊本市に大被害を及ぼした６・２６水害でまたしても白川橋は流失する。1960（昭

和35）年に鋼橋の白川橋が架橋され現在に至る 19) 。 

このように両河川は洪水の歴史とともにある。駅周辺整備では坪井川・白川ともに親水空間として整備される。 

（３） 道路 

ここでは主に熊本駅と市街地を結ぶ春日新道、熊本駅と本山、大江方面を結ぶ産業道路について記述する。1890（明

治23）年、熊本駅の開設に合わせて現在の電車通りに幅4間（約7.3ｍ）の春日新道が開通する。その後、1902（明

治35）年陸軍大演習の際に道路は幅6間（約10.9ｍ）に拡張され、祗園橋まで伸びる。1923（大正12）年には東側3

間、西側2間余りが拡張され、合計11間（約20ｍ）となり、その翌年には電車、水道が敷設される 20) 。その後1936
（昭和11年）、熊本駅と大江渡鹿の第六師団兵営を結ぶ幅12間（約22ｍ）の軍用道路（現産業道路）が開通する 21) 。
春日新道は現行の道路幅員が22ｍであるから市電開通時期から大きく変化はない。 

田崎橋 新世安橋 

世安橋 

白川橋 春日橋 

三嬌橋 

祗園橋 

熊本駅 

春日新道 

産業道路 



 4 

道路
熊本駅及びＪＲ（旧国鉄） 市電 百貫電車 道路 坪井川 白川

1868 (M1)
1869 (M2)
1871 (M4)
1872 (M5)
1873 (M6)

1874 (M7)

1877 (M10)
1879 (M12) 洪水（思案橋流失）
1880 (M13)
1881 (M14)

1884 (M17) 洪水（思案橋流失）

1885 (M18) 洪水
1887 (M20) 私設鉄道条例
1888 (M21) 鉄道敷設免許状　下付
1890 (M23) 春日新道（新道通り）開通（幅四間） 新橋　架橋
1891 (M24) 博多ー熊本間　開通
1892 (M25) 鉄道敷設法 想思橋（現三嬌橋）　架橋
1893 (M26)
1894 (M27) 熊本ー川尻　開通
1895 (M28) 川尻ー松橋　開通
1899 (M32) 宇土ー三角　開通
1900 (M33) 洪水（思案橋流失）

1901 (M34) 洪水

1902 (M35)
春日新道拡張（幅六間）
（並木（梧桐）140本伐採

祇園橋　架橋

1904 (M37)
1905 (M38)
1906 (M39) 鉄道国有法　公布 三嬌橋　架橋
1907 (M40) 九州鉄道国有化
1909 (M42) 九州縦貫の幹線鉄道開通
1912 (M45) 百貫線起工式（田崎にて）

田崎ー楢崎　開通（熊本軌道会社）
1913 (T2)

楢崎ー百貫　開通
1914 (T3) 駅舎新築(駅舎、北へ移動)

豊肥線開通（熊本-大津間）
1916 (T5) 田崎ー高麗門下馬天神横（春日をとおる）　開通
1917 (T6) 研究審議機関として電車期成会　結成 春日橋　架橋 洪水

1918 (T7)
祇園橋　改造（熊本市最初の鉄筋
コンクリート造による大規模施設）

1919 (T8) 電車敷設の市民大会　開催
1921 (T10) 軌道敷設特許願を提出

1922(T11)
熊本電車会社　創立→日本軌道より権
利、財産を買収
市会で市営に正式決定

坪井川　氾濫

1923 (T12) 用地買収 電化　百貫電車（？）と名称を改める 春日新道拡張（東側三間、西側二間） 坪井川　氾濫 洪水（思案橋流失）

1924 (T13)
市電開通（熊本駅前～浄行寺町間･水道
町～水前寺間）

田崎ー高麗門　路線取り外し
（春日町内の起動跡は市道として利用）

春日新道電車　水道　敷設

1925 (T14)
石塘堰　改築
春日橋　改築

1928 (S3) 浄行寺ー子飼間　開通 洪水

1929 (S4)
辛島町～春竹駅前間・辛島町～段山町
間　開通

1930 (S5)

1931 (S6) 駅前広場拡張
白川橋建設（下部のみＲ
Ｃ）
世安橋　架橋

1933 (S8) 井芹川　河川改修 洪水

1934 (S9)
1935 (S10) 段山町～上熊本駅前間　開通 洪水（白川橋流失）
1938 (S11) 軍用道路（現産業道路）開通
1937 (S12) 一等駅に指定      白川橋建設（ＲＣ構造）

1939 (S14)

1942 (S17)
1944 (S19) 電車部門を熊本市に売却→全線撤去
1945 (S20) 熊本駅　一部改築 水前寺～健軍間　開通
1947 (S22)
1950 (S25)
1951 (S26)
1953 (S28) ６・２６水害 ６・２６水害（白川橋流失）

1954 (S29) 快速が走り出す　大分ー熊本間３時間上熊本駅前～藤崎宮間　開通

1955 (S30)

1956 (S31)

1957 (S32) 仮駅舎で営業 坪井川氾濫

1958 (S33) 駅舎新装(鉄筋３階建て)
1959 (S34) 熊本駅前～田崎橋　開通

1960 (S35) 白川橋建設（鋼構造）

1961 (S36) 熊本操車場　開設
1962 (S37) 洪水
1963 (S38) 洪水
1964 (S39)
1965 (S40) 荒木ー熊本間　電化

「こだま」「つばめ」乗り入れ
1966 (S41) ワンマン電車　登場
1968 (S43) 熊本以北　全線複線化

1970 (S45)
藤崎宮前～上熊本駅前間
辛島町～南熊本駅前間　廃止

1971 (S46) 春日地下道　建設
1972 (S47) 水道町～子飼橋間　廃止
1977 (S52) 石塘堰　撤去・移転
1979 (S54) 新堰　完成
2002 (H14)
2003 (H15)

2010 (H22)
新幹線開業（予定）
駅前広場暫定整備

熊本駅前～田崎橋　サイドリザベーション化

2012 (H24)
春日池上線　暫定整備
熊本駅新外線　整備
熊本駅南線　整備

2016 (H28) 春日池上線　完成整備

駅前広場完成整備
熊本駅城山線　整備
駅西地区　土地区画整理完了

石塘→歩行者専用道路
坪井川　整備
春日橋　架け替え

白川　整備2018 (H30)

駅周辺整備　完了（予定）

年代
鉄道 河川

                   表－1 年表（項目（１）～（３）） 

参考文献 8 )～21 )を元に筆者作成 
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花岡山・万日山
花岡山・万日山 北岡神社 遊郭 工業 その他

1868 (M1) 名称を祗園宮から北岡宮に改称（位置：花岡山山頂）
1869 (M2) 桜並木　植樹
1871 (M4) 北岡神社に改める
1872 (M5) 川尻町柳堀に存在（公認）
1873 (M6) 私娼取締り令（熊本県初） 春日小学校　設立

酌取女規則、料理屋規則

1874 (M7)
貸座敷（遊郭）許可
（京町１，２丁目表通り限定）

1877 (M10) 遊郭、古町村二本木に移転
1879 (M12)
1880 (M13) 郡役所　設置
1881 (M14) 東雲楼　洋館新築

1884 (M17)
鎮座９５０年記念事業として花岡山より
　　　　　　　　　　　　　現在地（北岡山）へ移される

1885 (M18)
1887 (M20)
1888 (M21)
1890 (M23)
1891 (M24)
1892 (M25)
1893 (M26) 鐘渕紡績熊本工場設立
1894 (M27)
1895 (M28)
1899 (M32)
1900 (M33) 娼妓自由廃業運動　隆盛

内務省第４４号娼妓取締規
則

1901 (M34) 二本木女紅場　設立 鐘渕紡績熊本工場　売却

1902 (M35) 鐘紡支店熊本工場

1904 (M37) 飽田銀行　創立
1905 (M38) 古町小学校　設立
1906 (M39)
1907 (M40)
1909 (M42) 鎮座９７５年記念事業として、神苑の拡張整理
1912 (M45)

1913 (T2)

1914 (T3)

1916 (T5)
1917 (T6)

1918 (T7)

1919 (T8)
1921 (T10)

1922(T11)

1923 (T12)

1924 (T13)

1925 (T14)

1928 (S3)

1929 (S4) 深夜業廃止

1930 (S5) 風致地区に指定

1931 (S6)

1933 (S8)
北岡神社から招魂社（中腹）まで
自動車道路開通

1934 (S9) 社殿を現在のとおり改修築
1935 (S10) 花岡山土地区画整理組合　結成
1938 (S11)
1937 (S12)

1939 (S14)
鐘紡支店熊本工場　操業停止（戦
時中）

1942 (S17) つちやゴム株式会社　工場設置
1944 (S19)
1945 (S20)
1947 (S22) 花岡山風致協会　結成
1950 (S25) （改名）日華ゴム株式会社
1951 (S26) 街区整備、土地各筆の換地　完工
1953 (S28)

1954 (S29)
仏舎利塔　落成
自動車道路・第一期工事（仏舎利
塔正面階段下まで）竣工

1955 (S30)
細川北岡邸」、泰勝寺→市の自然
公園（一般開放へ）

1956 (S31) 売春防止法→公娼制度廃止

1957 (S32)
自動車道路・第二期工事（乳水下
から万日山鳥越まで）

1958 (S33) 業者転業（旅館、料理店、飲食店）
1959 (S34)

1960 (S35)
正面階段下から頂上西広場まで
の
道路竣工（頂上までの自動車道路

1961 (S36) 道路工事→万日山古墳消滅
1962 (S37) （改名）月星ゴム株式会社
1963 (S38)
1964 (S39) 花岡山　遊歩登山道路　完成
1965 (S40)

1966 (S41)
1968 (S43)

1970 (S45)

1971 (S46)
1972 (S47) （改名）月星化成株式会社熊本工場
1977 (S52)
1979 (S54)
2002 (H14) 月星化成株式会社熊本工場　撤退
2003 (H15) 熊本市が工場跡地を買収

2010 (H22) 東Ａ地区再開発ビル　建設（予定）

2012 (H24) 万日山　トンネル建設 工場跡地に合同庁舎　建設（予定）

2016 (H28)

駅周辺整備完了（予定）

2018 (H30)

周辺施設
年代

表－2 年表（項目（４）～（５）） 

参考文献 22 )～29 )を元に筆者作成 
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駅周辺整備では春日新道は熊本駅北部線として道路の幅30ｍに、産業道路は熊本駅新外線として道路の幅32ｍに拡

張される予定である。 

 

（４） 花岡山・万日山 

 花岡山は明治以前、祗園宮（現北岡神社）があったことより祗園山と称していた。明治2年桜並木が植えられたこ

とより花岡山と呼ばれるようになった 22) 。それらの桜並木により明治中期には桜の名所となり、また景色も良かっ
たため花見客で賑わっていたと言われている 23) 。1930（昭和 5）年には風致地区に指定され、市民の意識が高まる。
整備された道路が無かった花岡山に道路開鑿の議が起こり、1933（昭和 8）年に北岡神社から花岡山中腹まで自動車

道路が開通する。戦後、自動車道路が開発され、1960（昭和35）年には現在の自動車道路が開通する 24) 。 
また万日山には、熊本駅西側台地上に円墳があったが1961（昭和36）年の道路工事で消滅している 25) 。同年、熊
本駅近辺での熊本操車場の開設に伴い、万日山の土が使用され、万日山の稜線が変形する 26) 。 
駅周辺整備において花岡山は整備計画に含まれず、万日山にはトンネルが建設される予定である。また万日山は 2

章で述べたように緑の拠点として位置付けられている。 

 
（５） 周辺施設 

 平安時代より存在する北岡神社は1868（明治元）年に祗園宮から北岡宮に名称を変更する。1884（明治17）年に花

岡山山頂より現在の位置に移動し、1934（昭和9）年に改修され現在に至る 27) 。また1877（明治10）年、遊郭が熊
本市京町から二本木に移転する。1956（昭和31）年に売春防止法が制定され、1958（昭和33）年に業者が転業するま

で、二本木は遊郭地として栄えていた 28) 。鉄道開通の影響は大きく、地域の発展と輸送の利便性より、春日が紡績
工場の建設地に選ばれ、1893（明治26）年建設される 29) 。幾度か改名なども行い100年余り存在し続けたが、2002
（平成14）年熊本工場撤退となり、翌2003（平成15年）熊本市が用地買収を行う。その他に飽田郡、飽託郡時代に

は郡役所や飽田銀行が存在していたが今は無い。駅周辺整備では、東Ａ地区に図書・情報センター、紡績工場の跡地

である南Ｂ地区に合同庁舎が建設される予定である。 

 

以上、対象範囲における歴史を明治以前、明治以降に分けて整理した。明治以前において地形的な骨格が形成され

ることを、明治以降においては鉄道、河川、道路、花岡山・万日山、周辺施設の５項目に分けて駅周辺整備まで含め

た歴史的変遷を述べ、鉄道開通を契機に熊本駅周辺が大きく変化していくことを明らかにした。 

このように個別の歴史的変遷は判明するが、各項目の関係性や面的な変遷は読み取れない。駅周辺整備では周辺ま

で含んだ面的な整備が行われようとしているのだから、歴史的変遷もまた面的に見て行く必要がある。そこで筆者は

調査方法として地図の使用が有効であると考えた。地図は作成年代別で各項目を同時に見ることができ、また地域の

様子が面的に見ることができる。加えて、各年代の地図を収集し比較することで地域の面的な歴史的変遷を見て取れ

るのではないかと考えた。そこで4章では熊本駅周辺が大きく変化する鉄道開通以後に着目し、地図の分析を行う。 

 

４． 地図群の分析 

  
4.1 熊本における地図史 30) 

  

 陸地測量部は1880(明治13)年に全国の２万分１地形図作成に着手する。熊本駅周辺が描かれている「川尻」の地形

図は1901(明治34)年に測量を行い、1903(明治36年)に発行されている。全国の測量開始から21年かかっており、当

時の測量技術で全国の２万分１地形図を作成するには長い年月を必要とした。その後、２万分１地形図は作成されず、

５万分１地形図に切り替わっている。地図の役割を考えると、日常に人々が地図を使用するのは「現在地を知る」、「目

的地までの道のりを調べる」といったガイドマップとして役割が主な目的であろう。つまり５万分１地形図では主要

となるような道路しか描かれないため、ガイドマップとしては適していない。1910(明治43)年より２万５千分１地形

図作成が開始されるが、「熊本」が発行されるのは1928(昭和3)年と1931(昭和6)年である。また正式な年代は不明で

あるが、戦時下において地図は統制された。つまり戦前において、ガイドマップとして有効な地図はわずかな期間に

しか発行されていない。近代化していく明治・大正・昭和初期においてガイドマップの役割を果たす地図を民間で作

成する必要があった。また大正末期には民間の中でも熊本市の本屋などが発行した地図だけでなく、県外の旅行案内

部が作成した地図が発行される（表－3）。 
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表－3 戦前の図歴 
年代 陸地測量部（国土地理院） 民間

1880 (M13) ２万分１地形図の作成を開始（全国） 熊本全圖発行
1893 (M25) 熊本市街全圖発行
1895 (M27) ５万分１地形図の作成を開始（全国）
1901 (M34) ２万分１地形図測量（熊本「川尻」）
1903 (M36) ２万分１地形図発行（熊本「川尻」）
1904 (M37) 熊本市明細地圖発行
1910 (M43) ２万５千分１地形図の作成を開始（全国）
1912 (M45) 最新熊本市街地圖発行
1918 (T7) 最新熊本市街地圖発行

1924 (T13) 全国５万分１地形図がほぼ完了
１万２千分１最新熊本市街地圖発行
熊本市街地圖発行

1926 (T15) ２万５千分１地形図（熊本）測図
1928 (S3) ２万５千分１地形図（熊本）発行
1930 (S5) １万２千分１最近　実測熊本市街地図

1931 (S6)
２万５千分１地形図（熊本）部修
２万５千分１地形図（熊本）発行

1936 (S12) 最新熊本市街地圖発行

1948 (S24)
２万５千分１地形図（熊本）資修
２万５千分１地形図（熊本）発行

1950 (S25) ２万５千分１地形図の作成を再開（全国）
測図・・・地形図の無かった区域を測量して地形図を初めて作成すること。 
部修・・・部分修正の略。変化部分の一部のみを修正すること。 
資修・・・資料修正の略。市町村の合併や鉄道の新設など、比較的大きな変化のあった場合、その項目だけを官報や関係機関からの資料だけで修正すること。 

しかし当時の測量機材は高価なものであったため、民間が基準点を基に測量機材を使い図化作業したとは考え難い。

実際、方角は描かれているものの地図に縮尺は描かれていない。地図表現も陸地測量部作成の地図とは形式が大きく

異なる。民間によって作成された地図は測量をせずに描かれ、幾何的精度は低く、主観が入った地図であると考えら

れる。しかし裏を返せば、その主観は地図上に当時の人々の意識を映し出したものだといえる。測量という客観性を

失う代わりに、民間作成の地図にはガイドマップとして表現するため、地域における諸地物の重要性の高低が描かれ

ていると考える。 

 本研究では地図において地物を見ることにより、地物と人との関係性の変遷を分析していく。戦前では測量せずに

描かれた民間作成の地図を用いて描かれ方からの分析を行う。戦後は逆に測量により描かれた地図が大半である。そ

こで戦後の地図においては地物の地図表記により分析を行う。 

4.2 陸地測量部作成地図と民間作成地図の比較分析 

 

ここでは明治35年前後における陸地測量部作成の地図と民間作成の地図を用いる。つまり測量機材を用いて客観的

に描かれた地図と、主観的に描かれた地図ではどのような差異があるのか比較分析する。 

 陸地測量部作成の２万分１地形図[川尻]（明治34年測量）と、入手できる民間作成の地図で最も年代が近い、明治

37年、熊本市の精華堂発行、坂田善次作成の地図を用いて比較する。３章の文献調査により明治34年から明治37年

にかけて起こった主な出来事として祗園橋の架橋が判明している。祗園橋は現在も熊本駅と市街地を結ぶ主要な橋梁

である。おそらく祗園橋の架橋と共に周辺も整備された可能性があるため、比較対照外とする。 

  

（１）熊本駅 

 駅の描かれ方を見ると陸地測量部作成地図（図－4）に比べ民間作成地図（図－5）は実際の位置よりも春日新道か
ら遠くに描かれている。民間作成地図（図－5）では駅舎そのものも点で表現され、入り口の位置は曖昧である。当時、
地域住民にとって熊本駅はそれほど重要ではなかった、もしくは遠い存在だったのではないかと思われる。 

（２）街区 
 図化精度の違いより道路線形や幅に違いはあるものの、街区は両地図とも描かれている内容はほぼ同じである。陸

地測量部作成地図（図－4）を見ると町割りが描かれているところに宅地などの暮らしの場も発展している。測量され
ていない民間作成地図（図－5）においても街区が描かれているところには住宅は発展しており暮らしの場となってい
ることが推測できる。 

（３）坪井川 

 両地図を比較すると坪井川の描かれ方に大きな違いが見られる。民間作成地図（図－5）では坪井川より伸びる派川
の井手が陸地測量部作成地図（図－4）よりも太く描かれている。派川は支川とほぼ同じくらいの太さである。また、
陸地測量部作成地図（図－4）を見ると現在の春日橋付近より下流は建物も密集していない。坪井川は周辺に開けた川
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であり、当時の地域住民にとって水辺は非常に身近な存在だったのではないかと思われる。 

 

 
4.3 民間における異作者作成地図の比較分析 

 

1924（大正13）年の民間における異なる作者が作成した地図を用いる。一方は大阪の駸々堂旅行案内部が作成した

地図（図－6）、もう一方は熊本市内の書画堂が作成した地図（図－7）である。つまり旅行者の視点と住民の視点で描
かれた地図の違いを比較分析する。 

 図－6の作者・大淵善吉は他に「別府温泉及附近名勝廻案内地圖（大正 12年）」、「福岡博多及郊外地図（大正 12年）」
や「奈良名勝案内地図（大正15年）」を作成している。この事からも大淵善吉が旅行者向けに地図を作成していた事

が推測できる。最新熊本市街地図（大正13年）には縮尺1:12000と記されているが、縮尺を1:20000にし、陸地測量

部作成地図（図－4）と重ね合わせた結果、移動や変更していないと考えられる春日新道、北岡神社などの線形や位置
関係が一致しなかった。そのため、この地図も縮尺は書かれているものの測量により作成されたものでは無いと判断

し、比較分析を行う。 

 
（１）熊本駅 
 駸々堂旅行案内部（大阪）発行地図（図－6）では熊本駅から道を繋げて描いている。一方、駸々堂旅行案内部（大阪）発
行地図（図－6）に比べ、書画堂（熊本市）発行地図（図－7）は春日新道から熊本駅の位置を遠くに描いている。駅から
春日新道への道も描かれていない。移動手段が鉄道だった当時、旅行者にとって熊本駅からどの道に出るか、どの道

から熊本駅に戻ることができるのかが地図から読み取れる必要があったため熊本駅と道の繋がりが重要であったと考

えられる。一方、地域住民にとっては熊本駅と道の繋がりよりも、道と道の繋がりの方が重要であったと思われる。 
（２）道路 
 春日新道の太さの描かれ方に着目すると、駸々堂旅行案内部（大阪）発行地図（図－6）では熊本駅以南よりも以北の
道の方が太く描かれている。その上、熊本駅以北の春日新道は駅周辺のその他の道路と比較しても最も太く描かれて

いる。書画堂（熊本市）発行地図（図－7）では熊本駅以北以南に関係せず一律の太さで描かれているが、周辺と比較す
ると最も太く描かれている点は同様である。続いて春日新道の線形に着目する。駸々堂旅行案内部（大阪）発行地図（図

－6）では屈曲して描かれているのに対して書画堂（熊本市）発行地図（図－7）では直線で描かれている。また熊本駅
以北と以南で太さの描かれ方の違うことも合わせて推測すると、旅行者にとって駅から熊本市街地に行ける事が重要

であったと考えられる。それは地図の裏面にある“熊本市遊覧案内”に書かれている名勝の大半が熊本駅以北に集中

していることからも読み取れる。路面電車がこの時期に開通していることもその一端を担っているだろう。地域住民

にとって熊本駅以北の春日新道の重要性は同じであるが、熊本駅以南の春日新道も同等に重要だったと思われる。 
 次に熊本駅から春日橋、白川橋に続く道の道路線形に着目する。駸々堂旅行案内部（大阪）発行地図（図－6）では春
日橋、白川橋をずらして描かれるの対して、書画堂（熊本市）発行地図（図－7）では直線で描かれている。軍用道路が

図－4 陸地測量部作成地図 31)（一部加筆・修正） 図－5 民間作成地図 32)
 （一部加筆・修正） 

駅舎の位置関係 

坪井川の表現 

坪井川の表現 

駅舎の位置関係 
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図－7 書画堂（熊本市）発行地図 35) 
     （一部加筆・修正） 

開通するのは 1936（昭和 11）年である。つまり正確には春日橋と白川橋は直線では繋がっていないはずである。住民
にとって本山、大江方面と繋がる道が重要であったことが読み取れる。 
（３）石塘 
 駸々堂旅行案内部（大阪）発行地図（図－6）では細い路地として描かれているのに対し、書画堂（熊本市）発行地図（図
－7）では春日新道と変わらない太さで描かれ、「石塘」という名称も書かれている。この表現の違いは地域住民にと
って石塘の重要性を表していると考えられる。 
 また石塘は昭和初期まで地域住民にとって散歩道の役割を果たしていた 33 )。石塘が当時、地域住民にとって重要な

道であり水辺は近い存在であったと思われる。 
 

 
 
以上 4.2、4.3において同年代において異なる作者により描かれた地図を元に分析を行った。このように地図の描かれ
方から地物と人々の関係性が読み取れる。また同時に道路や街区といった都市構造も読み取れる。4.2、4.3 での比較
項目（熊本駅、春日新道、坪井川、石塘、町割り）を元に 4.4 では都市構造、地物と人々の関係性という２つの着眼
点の下、以下の事柄に着目し分析を行う。 
・都市構造の変遷 
（１）街区から見る駅周辺の発達 
（２）駅と幹線道路（春日新道など）から見る熊本駅と周辺地域の繋がり 
・地物と人々の関係性の変遷 
（３）井手・石塘から見る人と水辺との関わり合い 
 

 

4.4 年代別比較分析 

 地図は年代順で並べる。また、図－8～24 はそれぞれ参考文献に筆者の考察を加えたものである事を先に付記して
おく。 

（１） 熊本駅周辺の発達 

鉄道開通以前は畑が広がっている（図－8）。そのような土地が 1901（明治 34）年（図－10）には駅表を中心に発達し、
大きく変化している。1924（大正 13）年（図－14）では駅裏の町割りも描かれている。同年（図－15）においてもそ
れまで描かれていた田畑が描かれていない。昭和になると山麓まで町割りが発展している様子がわかる（図－16）。大
正の終わりから昭和初期にかけて駅裏が発展していったと思われる。1968（昭和 43）年（図－20）になると宅地が花
岡山、万日山の周囲まで広がり、その後徐々に拡大していく。その一因に、この時期に2つの陸橋と春日地下道が建
設され、駅表と駅裏のアクセスが良くなった事が考えられる。駅周辺整備（図－24）では鉄道高架化が行われる。駅
表と駅裏のアクセスは地上レベルで行われ格段に良くなる。今まで駅裏だった駅の西側にも改札口が設けられる。ま

た、駅表においても再開発事業、合同庁舎の建設などがある。駅周辺は横へ、縦へ大きく発展する。 

石塘の表現 駅舎の位置関係 

春日新道の道路線形・太さ 

春日新道の道路線形・太さ 

駅舎の位置関係 

道路線形 道路線形 

図－6 駸々堂旅行案内部（大阪）発行地図 34) 
（一部加筆・修正） 
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（２） 熊本駅と周辺地域の繋がり 
 3章より1902（明治35）年の祗園橋架橋及び春日新道延長により熊本駅と熊本市街地が繋がる事、1936（昭和11）

年の軍用道路開通により熊本駅と本山、大江方面が繋がる事が判明している。 
 鉄道開通以前は新橋と石塘により熊本市街地と繋がっていた（図－8）。鉄道開通以後も数年間その状態が続くが、
1904（明治 37）年（図－11）になると祗園橋が架橋され、架橋に伴い春日新道も延長されている事が確認できる。駅
周辺と市街地とが祗園橋を主として繋がっている現在のかたちがこの時期に形成される。加えて図－11において、す
でに春日橋、白川橋を結ぶ道がほぼ直線で描かれている。軍用道路が開通する以前、明治 30年代より住民にとって本
山、大江方面との繋がりは重要であることがわかる。1924（大正 13）年（図－14）の頃には路面電車も開通し、祗園
橋に続く春日新道の重要性が強まったと思われる。同時期に新橋もなくなっている。1939（昭和 5）年（図－16）に
なると駅前広場が描かれ始め、1937（昭和 12）年（図－17）には春日橋、白川橋を通り本山、大江方面を結ぶ軍用道
路（現在の産業道路）の開通が確認できる。昭和初期、新たに周辺との繋がりが生まれるとともに、駅前広場が形成

される。また3章では判明していなかったが 1959（昭和 34）年（図－19）では、熊本駅から田崎への大きな幹線道路
が生まれ、1968（昭和 43）年（図－20）には新世安橋も完成し、田崎から東、西、南へ延びる道も生まれる。この時
期に路面電車も熊本駅前から南へ二本木口、田崎橋の２つの電停ができ、延長されている。現在の北、南、東への幹

線道路の骨格がこの時期までに形成される。そして整備計画図（図－24）を見ると、３つの幹線道路の骨格は維持さ
れたまま祗園橋から西へ伸び、万日山にトンネルを建設する春日池上線の整備が予定されている。この整備により、

駅周辺は西との繋がりも生まれる。また、今まで埋もれていた北岡神社が島状になり現れる。新しい要素と古い要素

が並存する空間が生まれる。 
  
（３） 人と水辺との関わり合い 
鉄道開通以前（図－8）から開通当初にかけて（図－9）井出は坪井川より細く描かれているが、4.2で述べたように井
手は本来よりも太く描かれる。1904（明治 37）年（図－11）当時、人と水辺は近い存在であったと思われる。元々、
水辺が近い存在であったのではなく、鉄道が開通し地域が発展することにより生活者、旅行者が集まった結果近くな

ったのではないかと推測される。このような表現は 1930（昭和 5）年（図－16）まで続く。しかし 1953（昭和 28）年
（図－18）では井手が描かれなくなり、代わりに井手が描かれていたところに町割りが描かれる。この時期に坪井川
両岸に建物が密集してきたと推測する。1959（昭和 34）年（図－19）では実際に坪井川両岸に建物が密集している様
子がわかる。つまり昭和初期に人と水辺の関係が薄れていったと考えられる。以後、坪井川に建物は常に密集する。 
次に石塘に着目する。4.3で述べたように祗園橋架橋まで石塘は熊本駅と市街地を結ぶ道路であった。市街地との主
要な道路が熊本駅以北の春日新道に変わっても、石塘は昭和初期まで散歩道として利用されていた。図－19を見ると
石塘上に建築物の存在が確認できる。歩行空間ではあったものの違う利用形態があったことが読み取れる。1968（昭
和 43）年（図－20）ではすでに表記されておらず、その後車道となり現在に至る。 
駅周辺整備（図－24）では石塘を歩行者専用道路に、坪井川を周辺の建築物まで一体と考えた親水空間にし、人と水
辺が出会う場をつくる計画である。 
 
  

 
 
 

36) 37) 38)

田畑 

消極的に描かれる井出 

駅表の発展 

消極的に描かれる井出 

 図－8 1880（明治 13年）36) 

（一部加筆・修正） 
 図－9 1893（明治 26年）37) 

（一部加筆・修正） 
 図－10  1901（明治 34年）38) 

（一部加筆・修正） 
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 図－11 1904（明治 37年）39) 
（一部加筆・修正） 

 図－12 1912（明治 45年）40) 
（一部修正） 

図－13 1921（大正 10年）41) 
（一部修正） 

太く描かれる井出 

市街地との繋がり 

図－15 1924（大正 13年）（2）43) 
（一部加筆・修正） 

  図－16 1930（昭和 5年）44) 
（一部加筆・修正） 

駅裏の発展 
駅裏の発展 

駅裏の発展 

建物の密集 

田崎方面との繋がり 

描かれない井出 

本山、大江方面との繋がり 

 図－17 1937（昭和 12年）45) 

（一部加筆・修正） 
 図－18 1953（昭和 28年）46) 

（一部修正） 
 図－19 1959（昭和 34年）47) 

（一部加筆・修正） 

宅地の増加 

田崎から東西への繋がり 

 図－20 1968（昭和 43年）48) 

（一部加筆・修正） 
 図－21 1978（昭和 53年）49) 

（一部加筆・修正） 
 図－22 1987（昭和 62年）50) 

（一部加筆・修正） 

図－14 1924（大正 13年）（1）42) 
（一部加筆・修正） 
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 以上、地図を元に都市構造の変遷として駅周辺の発展、周辺との繋がり、地物と人々との関係性の変遷として水辺

との関わり合いの３つの観点から歴史的変遷を見た。その中で、歴史的変遷においての３つの観点を通しても、変化

点がある時期に集中している事が判明した。それらを転換期と位置づけ、昭和 30年代を１．鉄道開通期、大正末期か
ら昭和初期までを２．駅周辺発展期、昭和 30、40年代を３．駅周辺拡大期、そして駅周辺整備が行われる平成 20年
代を４．新幹線開通期とし、熊本駅周辺の歴史的変遷を以下の図－２５にまとめる。熊本駅周辺の歴史的変遷を明ら

かにするとともに、現在の駅周辺整備の歴史的意義を明確にした。 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 図－23 2002（平成 14年）51) 
（一部加筆・修正） 

 図－24 2018（平成 30年）52) 
（一部加筆・修正） 

西との繋がり 

一体的な発展 

親水空間として整備 

図－２５ 熊本駅周辺の歴史的変遷 

街区 道 北岡神社 井手・石塘 

０．鉄道開通以前 

１．鉄道開通期 

２．駅周辺発達期 

３．駅周辺拡大期 

４．新幹線開通期 

駅表の発達 

駅裏の発達

花岡山・万日

山周辺の発達 

一体的な発達 西との繋がり

近い存在 
↑ 

遠い存在 

田崎方面（南）

との繋がり 

大江方面（東）

との繋がり 

市街地（北）

との繋がり 

遠い存在

遠い存在 
↑ 

近い存在 

近い存在 

表れる

埋もれる
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５． おわりに 

 本研究では歴史を履歴と捉えた上で熊本駅周辺の歴史的変遷を明らかにし、駅周辺整備を履歴の上に位置付けるこ

とを目的とした。文献調査で歴史を整理した後、主に地図を用いて調査を行った。本研究により明らかしたことを以

下に記す。 
・ 文献調査を元に戦前・戦後に分けて歴史を整理し、鉄道開通を契機に熊本駅周辺は大きく変化する事を明らかに

した。 
・ 調査方法として地図を用いることにより、都市構造の変遷と、地物と人々の関係性の変遷を読み取った。 
・ 様々な作者が作成した地図を１つの群として捉え、年代別で比較することにより熊本駅周辺の歴史的変遷を明ら

かにするとともに、現在の駅周辺整備の歴史的意義を明確にした。 
 
 本研究では戦前・戦後において地図の表現方法が変わるものを比較するため、戦前においては表現の違いから、戦

後においては客観的事実からの考察を行った。今後は戦後においても地域の人の意識を表す地図を収集する必要があ

る。それらの資料を収集した上で、戦前から表現の違いを通歴で分析を行いたい。また、比較分析ができなかった事

柄（例えば花岡山・万日山）に関しても分析を行い、熊本駅周辺の歴史的変遷の考察をより深めていきたい。その上

で、現在の駅周辺整備への提案を行いたい。本研究は提案まで踏み込むことで本研究の意義は更に大きくなるものと

考える。それは履歴をどのように受け継ぐかが、現在を生きるわたしたちに課せられた大きな使命だと思うからであ

る。 
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