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．はじめに

研究背景と目的

近年，東京スカイツリーの開業（2012 年 5 月）や 2020
年の東京オリンピックの開催決定（2013 年 9 月）を受

け，隅田川や東京臨海部などのウォーターフロントへ

の関心が高まっている。このような近年の東京におけ

るウォーターフロントへの関心の高まりを反映して，

隅田川を中心とした水上バスが注目されてきており，

2000 年代後半以降には商業誌において水上バスを特

集した記事が散見されるようになった（東京人編集部 
2007；阿川 2010；小池 2010）。さらに，隅田川の水上

バスは東京スカイツリーを「いつもと違う感覚で眺め

る」ことができる都市観光のアトラクションとして旅

行雑誌に取り上げられる機会が多くなってきた（昭文

社 2012；JTBパブリッシング 2012）。このような傾向

は，東京スカイツリーの建設によって隅田川をはじめ

とした下町の水辺が注目され始めたこととの関連が考

えられる。また，東京における水上バスは，海外の旅

行ガイドブックにも取り上げられている（Dodd and 
Richmond 2008；Yanagihara 2009）。Yanagihara（2009）

は旅行ガイドブックLonely Planet において，水上バス

を「新鮮な空気を感じられるだけでなく，川から生ま

れた東京の遺産を感じられる乗り物」として，東京で

の観光地間の移動手段としての隅田川の水上バスの利

用を奨励している。これは，都市内を移動しながら同

時に水辺の景色を楽しむことができるという水上バス

の魅力を伝えるものである。 
国内外の先行研究においては，都市観光における移

動手段としての水上交通の役割に関する研究が挙げら

れる。Pearce（1995）は都市観光における定期観光バ

スの補完的役割をボート・クルーズが果たしていると

して，都市内の移動手段における河川舟運の役割を示

した。同様に，水上バスが混雑する陸上の交通を補完

している事例として，淡野（2004）は透明なフードで

覆われた船からパリの観光を楽しめるセーヌ川の水上

バスをとり挙げた。これらの研究では，都市観光にお

ける水上バスは都市内交通を補完し，観光客は移動し

ながら水辺の景色を楽しむことができるのが水上バス

の役割とされた。このように，水上バスは都市内交通

の一つであることから，水上バスの航路に着目した研

究がなされている。栗原他（2008）・塩原他（2009）は，

近年の水上バス航路の規定要因として，航路の採算性

と発着場周辺の観光施設の存在を挙げた。以上のよう

に，水上バス研究にとって航路は重要な研究課題であ
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るが，過去にさかのぼっての航路の変遷をたどった研

究はみられない。さらに，近年のウォーターフロント

観光としての水上バスの注目の高まりをふまえ，従来

の水上バス研究で不足していた運航船舶に着目し，観

光アトラクションとしての水上バス利用についても明

らかにする必要がある。そこで，本研究では東京の河

川ならびに臨海部を対象とした東京ウォーターフロン

トにおける水上バスの航路1)の変遷と，運航船舶の多

様化による観光アトラクション機能の変化を捉えるこ

とを研究目的とする。 
 

研究の対象と手法

建設省河川局（1997）は，平常時に利用されている

舟運形態を「大都市の観光・旅客系」，「貨物系」，およ

び「観光系」の 3 つに分類している。この分類におい

て，水上バスは「大都市の観光・旅客系」に位置付け

られる。現在の水上バスは陸上交通の発達により主に

観光目的として利用されているため，第 2 次世界大戦

以前のような通勤手段としての機能は喪失している。

水上バスは都市観光における遊覧船としての機能を果

たしながら，同時に都市内における観光地間の移動手

段としても利用されている点が「観光系」に分類され

る川下りなどのアトラクションとは大きく異なる点で

ある。なお，「水上バス」という名称は各事業者によっ

て名付けられた愛称であり，法的に定められているも

のではない。これらをふまえ，本研究の対象となるも

のは「水上バス」という名称を使用している事業者を

研究対象とし，東京における水上バスの歴史と航路の

変遷を明らかにしていく。 
研究の手法としては，現在運航している水上バス事

業者への調査によって入手した資料や聞き取り調査か

ら航路の現状や船舶の種類を把握した。さらに，過去

の航路に関しては，文献調査や旅行雑誌の水上バス特

集記事などから引用して整理した。 
 

Ⅱ．東京における水上バスの歴史と航路の変遷

明治期から高度経済成長期以前の水上バス

田中（1988）によると，東京において初めて水上バ

スの定期航路が浅草～両国間に開かれたのが 1885 年

のことであった。やがて航路は永代橋まで延長され，

当時の運賃が 1 銭だったことから「一銭蒸気」の愛称

で親しまれていた。当時は隅田川の橋が少なく，陸上

の交通手段も未発達であったため，隅田川の東岸と西

岸を結ぶジグザグの航路が設定されていた。その後，

第 2 次世界大戦による船の徴用，空襲による被災を経

て第 2 次世界大戦以前の水上バスは壊滅状態に陥った。

その後，戦後復興期の 1950 年には「東京水上バス」と

して復活した。 
戦後復興期に都民の都市内交通としての役割を担っ

ていた水上バスであるが，高度経済成長期を迎え水上

バスの航路である隅田川沿川の景観は垂直にそそり立

つコンクリートの堤防や高速道路の建設により一変し

た。さらに，隅田川の水質汚染も深刻であり，当時の

乗客は悪臭を避けるためにハンカチで鼻を覆ったとい

う（陣内 1993）。このような隅田川の水質汚染によっ

て乗客数は減少し，1960 年代の水上バス事業は低迷し

た（田中 1988）。 
 

東京における水上バスの再興

以上のように，隅田川の水質汚染によって低迷した

東京の水上バスであるが，1970 年代半ば以降は徐々に

隅田川の水質の改善がみられるようになってきた。こ

のような水質改善の結果，水上バスの乗客数も徐々に

回復していった（田中 1988）。東京都観光汽船では，

従来からの隅田川航路に加えて新たに 1974 年に日の

出桟橋とお台場を結ぶ「船の科学館ライン」が就航し

た（大澤 1997）。 
また，1980 年代のウォーターフロントブームも水上

バスの復興を後押しした。このような状況から，公共

事業者や民間事業者による新たな水上バス事業の参入

がみられるようになった。表 1 はこれらの水上バス事

業者の参入あるいは撤退年をまとめたものである。ま

ず，公共機関による水上バス事業として，1985 年には

江東区による水上バス事業が開始された。次いで，1991
年には公益財団法人東京都公園協会による水上バス事

業として，「東京水辺ライン」の運航が開始された。ま

た，1994 年には埼玉県による水上バス事業として，江

戸川区の葛西と埼玉県の秋ヶ瀬を結ぶ「埼玉県荒川水

上バス」の運航が開始された。さらに，1996 年には民

間事業者による水上バス事業として，「東京シップサー

ビス」の運航が開始された。「東京シップサービス」は

東京港における通船事業者2)であるが，1996 年の世界

都市博覧会の会場となる予定であった臨海副都心への

海上輸送を見越して水上バス事業に参入した。 
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表 1 各水上バス事業者の事業年代 

 

 
年代以降の水上バス航路の変遷

表 1 のように，1990 年代には 5 つの事業者によって

水上バスが運航されていたが，2000 年代に入ると，江

東区水上バス，埼玉県荒川水上バス，および東京シッ

プサービスが相次いで撤退した。以下，1990 年代以降

の水上バスの航路を図化することで，近年における水

上バス航路の変遷を明らかにする。なお，以下に示す

1997年および2003年の水上バスの航路図については，

それぞれ小池（1997）と散歩の達人（2003）にみられ

る先行研究をもとに整理・図化し，2011 年の航路図に

ついては現地調査や各水上バス事業者が発行するパン

フレットをもとに図化したものである。 
(1) 1997 年の航路 

1997 年においては，東京都観光汽船，江東区水上バ

ス，東京水辺ライン，埼玉県荒川水上バス，および東

京シップサービス3)の 5 つの事業者によって水上バス

が運航されていた。1997 年の航路については，隅田川

やお台場を中心とした航路と，荒川や旧江戸川を運航

する広域的な航路の 2 種類に大別できる。隅田川やお

台場を中心とした航路は，東京都観光汽船，東京水辺

ライン，および江東区水上バスの 3 つの事業者により

運航されていた。東京都観光汽船については，第 2 次

世界大戦以前から運航されている隅田川航路と臨海部

のお台場方面への航路が設定されていた。このような

隅田川とお台場をむすぶ航路設定は，東京水辺ライン

においても同様である。また，江東区水上バスは，小

名木川をはじめとした江東区内の中小河川を運航する

「運河コース」と，お台場方面への「臨海コース」の

2 つの航路が設定されていた。 
一方，広域的な航路については，東京都観光汽船に

よって日の出桟橋から葛西方面に向かい，旧江戸川を

さかのぼって江戸川区の小岩菖蒲園へ向かう「小岩菖

蒲園ライン」が設定されていた（図 1）。また，東京水

辺ラインについては，隅田川からお台場をまわり，荒

川を遡上して荒川ロックゲートや岩淵水門を通過して

再び隅田川へ戻る周遊航路が設定されていた（図 1）。
埼玉県荒川水上バスは，東京都江戸川区の葛西臨海公

園から埼玉県の埼玉県さいたま市の秋ヶ瀬公園を結ぶ

36.7km の「なぎさ航路」であった（図 1）。このよう

に，1997 年の航路は，第 2 次世界大戦以前からの隅田

川航路や臨海部のお台場周辺を中心とした航路以外に

も，荒川や旧江戸川を運航する広域的な航路設定が特

徴的であった。 
 

 

図 1 1997 年の水上バス航路 
（小池（1997）により作成 ※東京シップサービスに

ついてはデータなし） 
 
(2) 2003 年の航路 

2003 年の航路の変化としては，2003 年に埼玉県荒川

水上バスが運航業者の経営不振によって廃止されたた

め，埼玉県荒川水上バスの葛西臨海公園と秋ヶ瀬を結

ぶ「なぎさ航路」が廃止された。さらに，東京都観光

汽船の「小岩菖蒲ライン」の廃止によって，旧江戸川

を運航する航路が廃止された（図 2）。また，2002 年の

江東区水上バスの廃止を受け，小名木川をはじめとし

た江東区内の中小河川を運航する「運河コース」が廃

止された（図 2）。これらの結果，荒川や旧江戸川を運

航する広域航路と江東区内の中小河川航路が廃止され，

2003 年の水上バス航路は東京都内の隅田川，荒川，お

事業者名称 開業年 出典

廃止

廃止

廃止

運航中

東京都観光汽船

webページ

塩原他（2009）

東京都公園協会

事業報告書

佐々木他（2005）

塩原他（2009）

運航中東京都観光汽船(株)

江東区水上バス

東京水辺ライン

埼玉県荒川水上バス

東京シップサービス(株)

表 1 各水上バス事業者の事業年代

年代以降の水上バス航路の変遷

表 1 のように，1990 年代には 5 つの事業者によって

水上バスが運航されていたが，2000 年代に入ると，江

東区水上バス，埼玉県荒川水上バス，および東京シッ

プサービスが相次いで撤退した。以下，1990 年代以降

の水上バスの航路を図化することで，近年における水

上バス航路の変遷を明らかにする。なお，以下に示す

1997年および2003年の水上バスの航路図については，

それぞれ小池（1997）と散歩の達人（2003）にみられ

る先行研究をもとに整理・図化し，2011 年の航路図に

ついては現地調査や各水上バス事業者が発行するパン

フレットをもとに図化したものである。

(1) 1997 年の航路

1997 年においては，東京都観光汽船，江東区水上バ

ス，東京水辺ライン，埼玉県荒川水上バス，および東

京シップサービス3)の 5 つの事業者によって水上バス

が運航されていた。1997 年の航路については，隅田川

やお台場を中心とした航路と，荒川や旧江戸川を運航

する広域的な航路の 2 種類に大別できる。隅田川やお

台場を中心とした航路は，東京都観光汽船，東京水辺

ライン，および江東区水上バスの 3 つの事業者により

運航されていた。東京都観光汽船については，第 2 次

世界大戦以前から運航されている隅田川航路と臨海部

のお台場方面への航路が設定されていた。このような

隅田川とお台場をむすぶ航路設定は，東京水辺ライン

においても同様である。また，江東区水上バスは，小

名木川をはじめとした江東区内の中小河川を運航する

「運河コース」と，お台場方面への「臨海コース」の

2 つの航路が設定されていた。

一方，広域的な航路については，東京都観光汽船に

よって日の出桟橋から葛西方面に向かい，旧江戸川を

さかのぼって江戸川区の小岩菖蒲園へ向かう「小岩菖

蒲園ライン」が設定されていた（図 1）。また，東京水

辺ラインについては，隅田川からお台場をまわり，荒

川を遡上して荒川ロックゲートや岩淵水門を通過して

再び隅田川へ戻る周遊航路が設定されていた（図 1）。
埼玉県荒川水上バスは，東京都江戸川区の葛西臨海公

園から埼玉県の埼玉県さいたま市の秋ヶ瀬公園を結ぶ

36.7km の「なぎさ航路」であった（図 1）。このよう

に，1997 年の航路は，第 2 次世界大戦以前からの隅田

川航路や臨海部のお台場周辺を中心とした航路以外に

も，荒川や旧江戸川を運航する広域的な航路設定が特

徴的であった。

図 1 1997 年の水上バス航路

（小池（1997）により作成 ※東京シップサービスに

ついてはデータなし）

(2) 2003 年の航路

2003 年の航路の変化としては，2003 年に埼玉県荒川

水上バスが運航業者の経営不振によって廃止されたた

め，埼玉県荒川水上バスの葛西臨海公園と秋ヶ瀬を結

ぶ「なぎさ航路」が廃止された。さらに，東京都観光

汽船の「小岩菖蒲ライン」の廃止によって，旧江戸川

を運航する航路が廃止された（図 2）。また，2002 年の

江東区水上バスの廃止を受け，小名木川をはじめとし

た江東区内の中小河川を運航する「運河コース」が廃

止された（図 2）。これらの結果，荒川や旧江戸川を運

航する広域航路と江東区内の中小河川航路が廃止され，

2003 年の水上バス航路は東京都内の隅田川，荒川，お

事業者名称 開業年 出典

廃止

廃止

廃止

運航中

東京都観光汽船

webページ

塩原他（2009）

東京都公園協会

事業報告書

佐々木他（2005）

塩原他（2009）

運航中東京都観光汽船(株)

江東区水上バス

東京水辺ライン

埼玉県荒川水上バス

東京シップサービス(株)



- 40 -

よびお台場周辺の臨海部に限定される航路となった

（図 2）。また，2003 年においては，東京シップサービ

スによる水上バスが日の出桟橋とお台場方面を結ぶ航

路として運航されていた。これと同様に，東京都観光

汽船と東京水辺ラインも日の出桟橋とお台場を結ぶ航

路を運航していたため，2003 年当時は海上からのお台

場へのアクセスとして 3 つの水上バス事業者が競合し

ていたことになる。 
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定されるようになった。日本橋川には「カワセミ」専

用の発着場が設置され，2011 年には年間約 7,000 人に

利用されている（東京都公園協会事業報告書 2011）。
なお，2011 年における東京水辺ラインの従来型の船舶
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写真 1 小型水上バス「カワセミ」 

（東京水辺ライン webページより） 
 

 

写真 2 屋上に展望デッキを備えた東京水辺ライン

「こすもす」・定員 200 人 
（2011 年 8 月筆者撮影） 
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運航船舶の多様化と観光アトラクションとしての

水上バス利用

2011 年の東京水辺ラインによる小型水上バス「カワ

セミ」の就航により，隅田川や荒川などの比較的川幅

が広い河川を運航する大型水上バスが中心であった運

航船舶が多様化している。都市内中小河川を運航する

小型水上バス「カワセミ」の導入により，日本橋川や

神田川に架かる中小河川の橋を川面から眺めることが

できるようになった。また，「カワセミ」には他の発着

場を経由せずに出発地に戻る周遊便が設定されており，

2013 年現在は隅田川から東京スカイツリーを眺める

観光アトラクションとして，浅草発着の周遊便が設定

されている。 
さらに，2000 年代以降は運航されている船のデザイ

ンにも変化がみられるようになった。東京都観光汽船

は，漫画家の松本零士氏によってデザインされた「ヒ

ミコ（2004 年就航）」および「ホタルナ（2011 年就航）」

を相次いで就航させた。「ヒミコ」および「ホタルナ」

は，従来の水上バスとは大きく異なる近未来的なデザ

インが特徴的である（写真 3；写真 4）。このようなデ

ザインに特徴のある新型船の導入は，都市観光のアト

ラクションとしての水上バスの魅力を高めている。「ヒ

ミコ」および「ホタルナ」は，それぞれ浅草とお台場

を結ぶ隅田川航路において運航されている。さらに，

江戸時代の大名専用の船である御座船を模した「安宅

丸」が 2011 年より日の出桟橋と青海（船の科学館）間

を定期運航されている（写真 5）。 
以上のように，中小河川への小型水上バスやデザイ

ンに特徴のある船の導入により，「都市内交通を補完し，

観光客は移動しながら水辺の景色を楽しむことができ

る（Pearce 1995；淡野 2004）」という従来の水上バス

の役割に，非日常的な乗り物として水上バスに乗船す

る楽しみが新たに付加されているものと考えられる。

東京水辺ラインの「カワセミ」や，東京都観光汽船の

「ヒミコ」や「ホタルナ」や「安宅丸」の導入など，

運航船舶を多様化させるという各水上バス事業者の企

業努力によって，観光アトラクションとしての水上バ

ス利用者が増加し，新型船が発着する浅草，両国，越

中島，および浜離宮などの隅田川沿川の発着場やお台

場海浜公園などの発着場の乗船客数が大幅に増加した

ともの考えられる。 
 

 
写真 3 東京都観光汽船「ヒミコ」 

（2012 年 2 月筆者撮影） 
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写真 4 東京都観光汽船「ホタルナ」 
（東京都観光汽船 webページより） 

 

 

写真 5 東京都観光汽船「安宅丸」 
（2011 年 8 月筆者撮影） 
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路は，1990～2000 年代にかけて荒川や旧江戸川を運航

する広域的な航路が徐々に減少していき，この傾向は

2010 年代により顕著になるという変遷をたどった。こ

の結果，隅田川やお台場周辺の臨海部を運航する航路

が水上バスの中心的な航路となった。また，中小河川

を周遊する「カワセミ」の導入や，デザインに注力し

た「ヒミコ」や「ホタルナ」や「安宅丸」といった新

型船を導入して運航船舶を多様化させることで，近年

の水上バスは観光アトラクションとしての機能を高め

ている。 
本研究により，東京ウォーターフロントにおける水

上バス航路の変遷と運航船舶の多様化を明らかにする

ことができた。隅田川やお台場周辺の臨海部の航路は，

東京における水上バス航路の中心的存在であると同時

に，競合事業者との乗船客の獲得競争が発生する航路

である。このため，航路の設定や乗船客の利用状況と

いう経営実態に関連する事項については，近年のデー

タを得ることが難しい状況にある。航路の設定や経営

に関する水上バス事業者の意思決定プロセスについて

は，今後の研究課題としたい。 
 
 

注 
1) 本研究では不定期に企画されるイベントクルーズは対象

外とした。 
2) 本船と陸上とを連絡往復する船。 
3) 1997年における東京シップサービスの航路についてはデー

タが得られなかったが，東京シップサービスによる水上バ

ス事業の目的が臨海副都心へのアクセス確保であることを

考えると，図 2に示した 2003 年の航路と同様に日の出桟橋

とお台場を結ぶ航路であったと考えられる。 
4) 2013年現在で観光汽船興業株式会社による「アーバンラン

チ」が 2007 年より定期運航されている。しかし，「アーバ

ンランチ」は「クルーザーサービス」をうたっており，サ

ービス内容が一般的な水上バスと区別されるため，本研究

の対象から除外した。 
5) 栗原他（2008）によれば，2006 年の東京都観光汽船の「葛

西臨海公園ライン」の廃止については，経営上の理由とと

もに西風のために欠航率が高いという環境要因が挙げてい

る。 
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