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計画の最初であった。明治維新によってわが国は封建社会から

資本主義社会へと ， 近代国家としての第一歩を踏みだしたので

あった。従来の閉鎖的な社会経済体制をうちゃぶり，全国的な

規模における近代産業の発迷を導き出すため， 政府自らの手に

よる鉄道敷設経営が行われることとな ったが，民間においても

これと併行して敷設計画がつぎつき'に現われた。上述の明治 2

年の建設にひきつづき ， <1年に同人は東京 ・ 青森聞の建設計闘

を政府に拠出している。ついで同 6 生1ーには， 華族の有志、が資金

を集めて東京鉄道会社を設立し，東京 ・ 背森聞の鉄道建設を請

願した。また 11 年には東山社が東京 ・高崎聞の建設を計画した。

関西では明治 4 年政府の京都 ・ 大阪和.~敷設に際し資金の欠乏を

干!日うため， 三井ほか 17 名の 'I~;r表にすすめて関西鉄道会社を設立

させたが，資金難のため解散のやむなきに至った。 5 年には鴻

池普右衛門が大阪 ・ 堺聞に鉄道建設を請願 し， 8 年には許可が

おりたが，資金~I.のため会社設立に歪らずして止んだ。北陸地

方においても福井・金沢 ・ 伏木聞を結ぶための東北鉄道会社が

15年に発起されたが，これも資金難のため解散した。

このように多くの計画が樹立されながら，いずれも失敗に終

っているのは， 維新後日も浅く ， 民間における資本格献が少な

かったことによるが，さらに政府の鉄道政策がまだ確立されず，

全国に敷設さるべき鉄道を国営とするか， 民営とするか，民営

とすればいかなる手続によって許可してゆくかなどについて，

方針を決定 しえなかったことによるのである。

2 ぼっ興l時代 (IYJ 治中期) 明治13年旧大名華族などを中心

にして， 日本鉄道会社が東京 ・ 青森聞の鉄道敷設を目的として

設立され， 政府も土地収m ・ 工事代行 ・ 利益配当の保証などに

つき ， 手陣い保護と援助を与えたので，その建設も順調に進み，

16年には上野 ・ 熊谷闘が|州通， 17年には高崎まで1m通 し， 24年

には上野 ・ 青森聞が全通した。そしてその営業益金が建設到の

10 %以上にものぼったので，以後各地に統々と鉄道を敷設する

者があらわれた。 IYJ 治20年には，私設鉄道条例が公布されて鉄

道の保談と統制がはかられたので， このころからいわゆる鉄道

ブー ム l時代を現出し， 明7É139年鉄道固有法が施行されるまでつ

づいたのである。このi時代はわが国における初期資本主義の段

階であって ， 急激な資本主義的大量生産工業の発展に伴ない， そ

の原料および生態品を輸送する必要が起り ，鉄道はきわめて平j

幸\1な投資対象として急激に発達 したのて・ある。明治25年までに

開業した民営鉄道は日本鉄道会社以下 14 社，総延長キロ 2， 124

km におよび，国鉄の総延長キロ 880km の突に 2 .4 倍に達した

のである。明治 38 年末には民蛍鉄道の総延長 5， 235 km , 資本

総説112 億 7 千万円以上となり， 日本鉄道会社はそのう ち 1 ，736

km を占めていた。

一方軌道は明治 15 年東京馬車鉄道が新編 ・ 日本橋IUJに開業 し

たのをlj;(M とする。その後五住氷(うすし、)馬車鉄道，小l到原馬車

鉄道， 川辺馬車鉄道などがあらわれ， 明治 23 年にはその数， 馬

力によるもの 14 社，人力によるもの l 社計 15 社とな っ ている。

電気を動力とする軌道は明治 23 年， 東京電灯会社が上野公園桜

岡 ・ 両大師前間に巡転したのが最初であり ， 営業路線としては，

24年に神的馬車鉄道が動力を電気に変更したのが最初Jで， 当初

から電気軌道として特許されたものは 28 ・ 1 に開業した京都電

気鉄道を最初とする。以後軌道条例の公布(明治 23 年)ととも

に各地に電気軌道が相ついで敷設され，明治 40 年には軌道事業

者数 130 ， キロ程 850 km におよび， 近距離都市交通の主役とな

った。

3 鉄道関有化時代 初期l資本主義の発展に伴な って急激に

民営鉄道の発達した鉄道ブー ム l時代は，明治 39 ・ 3 鉄道国有法

が公布されるにおよんで終止符を打った。鉄道の国有は鉄道創

設1時代から論議されてきたところであるが，政府の財政事情や

業界を代表する談会ブJ而からの反対もあって容易に災現すると

ころとならなかったが， 日消 ・ 目録の同戦役を経てようやく先

進資本主義諸国の仲間に入札国際場漢における競争にのり出

したわが国としては， それに応ずる経済的基盤の盤備が必要と

なり ， また前記丙l~X役におL、て鉄道を直接国の指jíli下におく必

要が痛感された。このような経済的 ・ 政治的および11HJf.的目的

をも って明治 39 年鉄道図有法が公布されL一般運送ノ j羽ニ供ス

ノレ鉄道ハ総テ固有7 と なり，単に L一地方ノ交通ヲ目的トスノレ

モノ 1 が民営として許されるにすき.なくなった。かくして日本

鉄道， 北海道炭鉱， 時i武， 岩越，山陽， 九州など主主g 17 会社

は 39 年から 40 年にかけてすべて買収され，その延長キ ロ は 4 ，

543km に迷し，これは明治 38 年度末の地方鉄道の 87 % に達し

ている。これに対する貝収価絡は4v店、 8 千万円と査定され， そ

の支払いに当てるため政府は 5 分利公fi'i.を発行して ， これを被

質収会社に交付した。かくて明治43年末における民営鉄道の総

延長キロは， 834 km にすき.なく な った。

4 再発展l時代(明治末期から昭和初期) 民営鉄道は鉄道固

有法の純行によって大きくその発展を抑制されたのであるが，

明治 43 年に至り軽便鉄道法が公布されると，従来の私設鉄道法

の煩雑，厳絡にすぎたのと異なり ， 条文もわずか 7 筒条で簡単

に開業でき るところから， 以後この法律によって免併を受ける

ものが続出し，さらに明治44年には軽便鉄道補助i去を制定して

その普及を奨励したので，民営鉄道はふたたび興隆の気速に向

うこととなり，大正 B 年には総延長キロ 3， 263 km に迷した。こ

のころは第 1 次大戦とそれにつづく好公気がわが国の産業界を

支配し， 民蛍鉄道業界にも企業熱がはなはだ挑ん となり，こと

に大都市周辺の路線は急速な発達をみた。

昭和 2 年にはわが国最初Jの地下鉄が浅草 ・ 上野間に開通した。

このような民営鉄道の発展に対応して大正 8 年には地方鉄道法

が，同 10 年には軌道法が制定され， 法制 ・ !監督機桝が盟主備され

t.::. 。

しかしこのように， はなやかな発展をみせた民営鉱一道業界も

昭和 4 年に始まる世界的恐慌と，それにつづく不況によって一

転，ひどい辛酸をなめさせられることになり ， 同時に大正末期以

来非常な勢いで興隆した自動車との競争がそれに拍車をかけた。

この苦境をきりぬけるため，鉄道会社は人員整理や経費削滅な

ど企業の合理化に努めるとともに，パス事業を兼営し， あるい

は遊闘地など兼業部門に絞極的に乗り出した。昭和 2 年から 13

年までの聞に経営困難のため営業を廃止したものは，鉄道12社

123 km，軌道 21 社 230 km におよんだ。このように会社の経営

はかなり 苦しかったが，大都市近郊の郊外電鉄は都市の発達に

つれて次第に延長し，地方鉄道の総延長は昭和 9 年末において

7 ，023km，軌道の総延長は 2，650km に逮した。

5 統制l時代 かくて全体としては営業キ ロを地大しつつも ，

経営においては苦しい民営鉄道を救済し， またその公共性にか

んがみてこれを健全な経営の基礎の上におくためには， 各径の

交通機関の聞を訪j整し， おのおのの交通機関にその固有の運輸

分野を与えて， 相互の附の無駄な競争，資本の二重投下ならび

に競争による交通の混乱を防ぐ必要が痛感されるようになった。

このような理由で昭和13年に陸上交通事業調整法が公布された

が，その制推計画が具体化する前にわが国は戦争に突入 し， こ

こに総力戦下における統制に移っていったので‘ある。まず昭和

13 年に国家総動員法が公布され， これにもとづいて 16 ・ 11 に陸

連統制令が施行され， 鉄道大陸に広範な統制権限が与えられ， 17
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