
オ 利息支払手数料 0.30 利息支払会社に対し

これらの諸手数料および利息を勘案した国鉄の負揺する発行

者利回りは年幸 1 1 7 分 5 厘 2 毛余とな っている。

また ， 図~);は政令の定めるところにより，申込者から申込語E

2 泌をとるほか， 鉄道依券原簿をそなえて， 所弘!II~~闘を記i依し

なければならないことになっている。

5 利用債 (非公募債)

この lli券は， 図鉄が施行する工事により ， 直接または間接の

f抵抗を うける特定の個人， 団体 ， IJj:業会社またはこれらのもの

からなる団体にその工事の工事政に相当する 61券を事卜受けさせ

るもので， 昭和 29 年度から始めて発行されることになったもの

である。 したがって， 原則として，この61券の対象工事は部外

者の工事政負姐 と いう方法で国鉄が純î1iする受託工事または分

担金工*とか， m~外者ーからの寄付行為である無償設受と異なり，

llíに受主主者が希望するもののみでなく，国~jI;としても緊急度が

日く ， かつ採算性のあるものでなければな らないという拘束を

うけることにな っている。

また， この bUÍ'の発行方法は非公)Î;l fj'lであるため，経引の節

減をはかる :tt'>lとからも直接発行とすることが望ましいのである

が，一方では，社ち1権者保護と， これにもとづく L1券消化の促

進をはかるとと もに，他方で市場における流通性を確保する 目

的から受託会社による委託募集の方法を係m している。なおこ

の lli券は 2 例以上の工事を対象として発行された協合 1 工事

に対する似券代金の払込がない場合でも，他の工事に対する代

金の払込があれば，この工事は竣工(しゅんこう)させる必袈が

あるので， この工事費に相当する b'l券は成立すると L、う依券成

立の特ttllを採川している。したがって，申込征には応募級が発

行総仰に満たない場合においても，債券が成立する旨が l!fl 記さ

れている(令鈎 17 条)。

なお， このfl't券については， 政府の元軍11払の保証がない。

(1) 発行手続

この fi1券は， 非公募位であるから，直接的券引受者。I11 と発行

に以l し問!ëを得た上，運輸大臣の認可をまって，受託会社と募

集委託契約を， 元幸11金支払会社と 元利金支払事務取扱契約を，

主主録機|主!と~録 !J~務取扱契約を締結すれば足りる。

(2) 発行条件その他

特日11鋭何回鉄道債券と 称する。

発行 filli l告は， 100 円につき 100 円，幸11)，ふは年 6 分，幸11払は年

l 匝1 ， tJt泣期限は 10 年， 5 年すえおき， その後毎年 4%以上を

利払JUJ 日に州lせん償還または民入償却することになっている。

なお， 鉄ili fi'i券の優過摘置としては， 公)Î}fl't ， ;f I I HJ fi'lとも ，

国鉄の契約保斑金，入札保証金および工事の前払金等の担保に

古賀市金術で現金にかわり 受入れることにしている。

また， 公務の鉄道債券には代用語E81制度が適用されてお り ，

E見物依同様に 日銀借入担保 ・ コール担保に利用できるようにな

っている。 (三村 勲)

てつ どう ざいだん 鉄道財団 鉄道業者が資金調達のために

抵当織の目的として， 鉄道財産の全部または一部について，法

定の動産， 不\fU!i>Éおよび権利をも って組成した鉄道設備の全体

をいう。 L鉄道およびその付属物件は鉄道抵当法によるにあ ら

ざれば，これを担保に供することを得ず1 と地方鉄道法第 8 条

をもって鋭定され， 鉄道低当法第 3 条には， 鉄道財団の内務，

純邸|を掲げている。すなわち， 鉄道およびその付属物件につい

てはこれを総成する動産， 不動産について個々に質権，極当権

主:1;の担保の目的に供するこ と ができず， 必ず省後的一体となっ

た鉄道およびその付属物件を一括して鉄道財団を組成して鉄道

てつどうし

抵当法にもとづく総可の手続を経て抵当権設定ならびに財団登

録手続を監督官庁になすことになっており ， 民法の担保物織の

例外をな してい る。 ー」鉄道抵当法。(森品省吾)

てつど う し 鉄道史 鉄道の創始およびその発達に関する歴史。

世界鉄道史

ï\h.条は， 1 6-1比紀のころ ドイツ ， ハ ノレ ツ地方の鉱山で木製のも

のが使用されたが， その上を走る ]Iïは馬によってひかれたもの

であった。 17 ilt紀中葉銑鉄軌条が発明 され， 1820 年にはそれ

がれん欽となり ， 鋼鉄とな ったのは 1855 年以後のことである.

議集量~t刻耳I1i ， 1679 年 7 ラソスのク ー ノ ーの発明 したものが

あるが，道路上を走るものでおった。軌条を走る蒸気自主|潟車は ，

1 804 年トレピシァクによってつくられたが， 試運転の域を脱し

なかった。 1825 年英国のスト ッ クトン ・ ダーリント γ鉄道にお

けるスチープ γ ソ γの製作にかかる蒸気軽量|判事ロ コモ ー ショ γ

号による貨物列車の巡転が世界における鉄道の創始とされる。

この近代的鉄道は， 近々 10 年を i品ないうちに欧米官官固に伝わ

り ， 近代社会 ・ 文化 ・ 経済の発展に大きな原動力とな った。

今日 ， 世界欽j自の総延長は ， 1 27 万 km。諸国中 ， Nl. も顕著な

発達を遂げた因はアメ リ カ合衆国であり ， その総延長 37 万 km ，

世界鉄道の 30% 弱を占めるに至った。近代における鉄道は， と

くに俊l刻平の改良に力がむけられており ， アメ リ カでは， 1930 

年ころからディ ーゼノレ電気化が進み， 蒸気際関車の新進はとま

った。その他の諸国では，蒸気鉄道が次第に電気鉄道に変りつ

つある。

19 世紀末までの鉄道は， 陸上交通界の王座を占めていたが，

今世紀に入ってからは， 仁1 動車の急速な発達によ って次mにそ

の活動分野をおかされて， 今 日の鉄道は， 自動車 と の併存を前

提と する経'~合理化のカ|均に進みつつある。

日本鉄道史

l 前 史 日本の国土に動かされた最初の汽]IIIi嘉氷 7

年(1854) 米国使節ベル リ のもたら した蒸気事の僕型て'あ っ た。

その後悦型蒸気111の紛入，製造あるいは新見堂前I守一行がパナ

マ地峡で実際に乗った経験談等によって，鉄道の知識は， 次第

に識者の聞に25まった。なかんずく福沢諭吉の箸わした L西洋

事的1 (慶応 2 ， 1866) は ， わが国への鉄道知識の滋入にあずか

つてカあった。 汽車 と Lづ 言葉は， この告か ら生れた。

鉄道建設へのJ主体的.ìill動は， 度応 2 年ころから外国人によっ

てはじめられ， 具体的な請願が何{斗かあ ったが， いずれも許可

されなかった。 明治 2 年イギリス公使パ - !l スの勧説によ っ て

は じめて政府の鉄道起業方針がきまったのである。なお軌条は，

i列治 2 年北海道の茅H3炭山で敷設されたものがわが国における

はじめとされるが，これは自然傾斜を利用したもので， 動力 111

を運転したものではなかった。

2 鉄道のj}il始 (IYI治初年-25 年)

(1) 官設鉄道 明治 2 ・ 11 ， 政府は， 東西両京を巡給して制l戸

に達する幹線鉄道と琵琶湖 ・ 敦賀間，東京 ・ 指定浜附の 2 支線鉄

道を建設する銀本方針を決定し， 翌 3 年には民部・ 大政同省所

属の鉄道掛をおいて東京 ・ 横浜|間，事þ戸 ・ 大阪間を相前後して

活工した。 財政基礎のきわめて貧弱であ った政府は， 鉄道建設

の財源を英国に仰ぐこ ととしたが，は じめての外資の滋入の こ

と でもあり ，その獲得までには極々 の幽折を経た。 技術ももと

より 外国に仰がねばな らなか った。かくて英人エ ドモ Y ド ・ モ

レルを建設技術上の}'_(任者 と して迎えたので'ある 。

明治 5 ・ 5 (1872) 品川 | ・償浜聞がまず仮開業 し， ついで新橋 ・

品川間の工郁が完了して同年 9 ・ 1 2 (新暦 10 ・ 14) 全線 29. 1 km が

関逃して，わが国鉄道の歴史的第 l 歩を印した。 英国鉄道の j}il
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