
したものということができる。現在この方法は計算制度の中核

をなしている。

(2) 取立計~: 業者ごとに債権と債務を各別に集計し， 計算

会社が債権店の委託によって債務店から取り立て， しかるのち

に債権店に支払う方法である。耳王立計算の利用者は計算利用度

が極めて低いものか，あるいは交討を停止されたものである。

交計は月 2 回，取立計算は月 1 回決済され，ともに通信によ

っ て行われている。

ヒ記のほか巡回計算 (巡計 ともいう)という方法が多年業界に

行われていたが， これは計算会社から毎月 1 四社員をその契約

店に派 して取立または支払をする原始的なもので，手数と費用

が多 く かかるというとこるから， 昭和 13 年以降は全く廃止され

Tこ。

3 沿 革巡迩計~:の制度は，最初j内国迅速株式会社と

その代思!苫あるいは取引店との聞に行われた。すなわち明治 25

年当初浜松， i~，l:橋，岡崎各駅における内閣通運の代理店主が初

めて巡回計算の方法を考案し，東海道一部の同盟店聞に実施し

たところ， その成絞が良好であったので漸次これを各線区にお

よぼし ， 32 年本社の直営に移 して全国的に取鍛を統ーした。そ

の後契約l苫の信用は昨日進し，計算の運用も円滑となって社員の

巡回は不必要とな ったので，同社は 36 年巡回計J'):を廃して通信

による交計に改めた。

内国道遂の創設した計算事業が成功を見たので，漸次これを

まねて各地にその業を起すものが少なくなかった。ところが計

算会社の分立は各駅の通連事業者を系統的対立に追込む結果と

なり，計算会社はまた自己の勢力純凶の維持鉱充に死力を尽し

たので， 欧州大戦後の経済不況に遭遇するや通巡業界は不当競

争の場と化 し国民の被害は甚大であった。したがって当時の鉄

道省は弱小業者のとうたと計算事業の統ーに苦慮し，大正 8 ・ 6

公認主I!送取扱人制度を突施したが，ほとんど見るべき効果を上

げ得なかったので，大正 15 ・ 6 通運事業者の合同を勧奨する声明

を発するとともに， 根本的改善策として計算会社の統合につと

めた。こ の結来当時の 3 大計算会社であった内閣通運， IYl治運

送， 国際運送は共同出資により合同運送株式会社を設立して青1

J):事業をこれに移したため，業者の合同と併行して計算事業も

統一の方向に向った。その後合同運送は国際通運株式会社に併

合され， 国際運送はIIH和 12 ・ 10 日本通運株式会社法の施行によ

って， 残余の計算会社とともに日本巡査Eに吸収されてここに計

算会主lーの統ーを見た。

4 法規制 計算事業運営の適否は道連事業者に重大な影

響をもたらすとともに，荷主公衆にもこれが波及することとな

る。また言-1-j'): IjJ:業は運営上ぼう大な運転資金を必要とし，おの

ずから他人資本に依存することとなるので， 高度の信用力を具

備しなければならない。さらに通玉E事業が競争体制lにあるため

それは中立的立場を要請され，公平取扱が期待される。ゆえに

従来自 Etl営業であった計算事業は，通運事業法の施行によって

その経営は巡輸大臣の認可を要することとなり ， 運営について

も種々の法規制が加えられている。そのおもなものは，計算料

および計算規程の設定変更の認可，計算契約承諾の義務，契約

'lh(制の禁止等である。(荒井迷之助)

つううんし通運史 通運事業の歴史。小巡送史ともいわれる。

通連事業は欽道の創設に ともな って，耳l馬運送時代の巡送取扱

業者が鉄道運送の分野に進出するという形で誕生した。しかし

それも各国交通史における鉄道 と車馬連送との関係の特殊性，

ひいては各国鉄道の営業政策の相違によって， 各国かならずし

も一様の発展の姿を示していない。第 1 次大戦後の自動車の進

つううんし

出は，小口混lliX ~制度の確立をもたらして，通運事業に新段階を

画しt.:_o

1 アメリカ アメリカの通運事業はアレイト ・フォ アワ ー

ダー (fre ight forwarder) と エキスプレス・エージェ γ シー

(express agency) によ って営まれている。(エキスプレスは鉄

道小荷物のみを取扱う)。プレイ ト フォアワ ー ダーあるいはフ

ォアワ ーデ ィ γグ ・エー ジェ γ ト (forwarding agent) は， 鉄道

の出現以前に荷馬，馬車，定期馬車， 舟の巡送取扱人と して誕

生した。 1828 年以後鉄道が敷設され， 19 世紀後半におもな幹線

連絡路が舟 ・ 馬車から鉄道に変るとともに， フォアワーダーは

鉄道の運送取扱業務に移った。当時のフォアワ ー ダーの存立の

基盤は，鉄道の分立による継送の必要にあったので，鉄道資本

が再度の恐慌のなかで集中し，大鉄道独占資本が形成されるや，

フォアワーダーに転機がおとずれた。フォア ワ ーダーは，鉄道

の車扱五I!賃と小口敏運賃との差に着服して， 小口混載業務に進

出しはじめた。当時この進 111，に対して，鉄道およびエキスプレ

スは伝苦!!に反対し ， 20 世紀初めに一大訴訟に発展した。しかし

1 911 年の連邦最高裁判所判決は， フォアワ ー ダーの小口混核業

務に法律的な基礎を与えた。その後自動車の進出にともなって，

鉄道は小口貨物市場を防衛する必要上，フォアワーダー育成策

として， 1 930 年代の初期から混載貨率をつくった。またユニパ

ーサノレ ・ カ ー・ ローディ γグ運送取扱会社 (Universal Car Loadｭ

ing Co.) を ニ ュー ヨーク ・ セ Y トラノレ鉄道が， ナ γ ョナノレ ・ カ

ー・ ロ ーディソグ運送取扱会社 (National Car Loading Corpoｭ

ra tion ) をチェサピーク ・ アンド ・ オハ イ オ鉄道およひ.エ リー・

ピ ー 7 ・ 7 ー ケッ テ ィ ー鉄道 (Erie Pere Merquette R. R. Co.) 

が， それぞれ資本支配下においた。自動車と鉄道との競争がーだ

んとはげしさを加え ， 自動車運送人がフォアワーダー との聞に

連絡運賃を設け，運賃割引を行ったことから， 1935 年に自動車

運送人法(州際交通法第 2 縞)が， 194 2 ・ 5 にフォアワ ー ダーを規

制する法律(州際交通法第 4 篇)が制定された。 1942 年法は， フ

ォアワ ー ダーを公共運送人とみ と めず， したがって自動車運送

人との聞の連絡割引運賃を違法としたが， 1952 ・ 1 2 の改正法で，

フォアワ ー ダ ー は公共運送人と認められるにいたった。 1950

年度において，州際交通法の適用をうけるフォアワーダーは 94

社， そのうち全国に支店網を有するものは，ナジョナノレ ・ カー ・

ロ ー ディング， ユニパーサノレ ・カー ・ ロ ー ディ γグ，アクメ ・ 7

7 ー スト ・ ア レイト (The Acme Fast Freight) の 3 社で 3

社は今日の業界取扱量の 6 制を支配している。

2 イギリス イギリスの鉄道が 120 余の会社にわかれてい

た と きも ， 1 921 年にそれらが大鉄道会社に統合されでからも ，

通運業務は一貫して鉄道会社自身によって， 直営されてきた。

集配作業の F識は地方的例外的にのみ存在した。第 l 次大戦後

の自動車の進出に対して鉄道のとった対抗策は，前述の鉄道大

合同のほかに， 鉄道会社が運送業者として，道路運送を経営す

ることを認める法律を 1928 年につくったことである。しかし鉄

道と自動車との競争ははげしくなる一方で第 2 次大戦後に公共

運輸固有化政策がとりあげられるにいたった。 現在国有化運輸

の管理組織としてイギ リ ス運輸委員会 (BTC) が設けられてい

て，その下部組織の 6 つの地区委員会が鉄道運輸について管理

責任を負っている。したがって通運業務も地区委員会の管轄下

におかれている。日常の迅速事務管理は地区委員会の下におか

れている管区の営業部に委ねられている。なおイギリス国有鉄

道の通運直営においては， 小口混被制度は行われていない。

3 ドイツ 1874 ・ 5 のドイツ鉄道の営業条令は，鉄道がそ

の集配のために特別の小運送業者を指定しう ることを規定 した。
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