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ているが， 貨取道路またはホ有料道路(f，l-:/ パイ!1 .turnp i ke)

も築造されている。わが国においても賃取道路として一般自動

車道がある。これはもっぱら自動車のみの一般交通の汀jに供す

るため設けられた道路で，通行する自動111から使用料金を徴す

るものである。自動車道にはべつに専用自動車道があるが，こ

れは自動車運送事業者がもっぱらその事業用自動車の交通のj刊

に供するため設けた道路であ っ て，賃収道路ではなし 、。道路は

その利用量が少ない場合は鉄道の軌道にくらべて工法を飢Ììí~こ ，

かつ管理を簡易に行い得ることが可能であり，この場合は建築

資・維持政ともに鉄道より低廉ならしめることができる。 また

鉄道のように僅少な損傷によ っ て交通を途絶させる心配も少な

いと い う利点がある ② パイプ ・ ラインとは，ポンプによる

力を HJい鉄管を通じて重油 ・ ガソリ Y ・ガス ・ 水などを迎送す

る地設をしづ。ただし運送業としてのパイプ ・ ラインの主たる

対象は石油て3あって，アメリカにおいては 1865 年に凶部ベンシ

ノレパ ニアに敷設されて以来いちじるしい発達をとげ， 最近では

直径 2-16" の石油輸送管だけでも延長 10 万マイノレ以上に達

している。③ 軌道および索条については*軌道。 * 索道。

一般に通路と名づけられるものは多かれ少なかれ人工を経た

ものであるが， 陸連の通路，ことに鉄道の軌道，自動車道など

はいちじるしく専門的な施工を経て築造されている。これに対

し海上航路 ・ 航空路は主として自然的条件から成っている。こ

のゆえに海五li ・ 空主lilま陵速に対しつぎのようないちじるしい特

長を有する。 ① 通路の自然、的援素の作j刊が強 く ，巡搬が天

候 ・ 気象等の彰響を強く受ける。②通路の大部分たる海洋・

上空の建設維持には何らの政府を嬰しない。港湾(航空港)設備，

航路(航空)際議等に多額の政用を要するが， その大部分は国家

公共団体の施設に院し，組税 ・ 料金等の形で負担される。③

たとえば船舶は航海において水深 ・ 岩 I(j~ .潮流 ・ 風波の局地(rJ

傾向等による制約を受けるが，陸巡にくらべて通路の融通性が

きわめて大きい。@海巡は船舶が7kの浮力により重量を減殺

されるのみならず，水は通路として勝燦がきわめて少なし、ので

大iB:迎送が可能であるが， ~五Eは現在の技術的水準では，経済

がjに大量運送には適しない。

(2 ) 巡搬具 (veh icle; Fahrzeug) 

陸巡の迎倣具としては人 ・ 動物 ' )1l， f穏(かご)・入力III ・荷IJï ・

'1ニ，n~ 111 ・ 自動車 ・ 電車 ・ 客貨車 ・ 搬総(当@~索道に使用される)

等を挙げることができる。

人夫 ・ 牛馬等が肩や背にのせて人や物1171を巡ぷ場合における ，

人や動物のような自然的な主li搬具は， それ自体がlliiJ力説iを兼ね

ている。これを direct porterage としづ。この形態は以前に

はかなりの重要性を有していたが，現在ではいちじるし く 自然、

的条件に左右される未発達の通路においてのみ見受けられるに

過ぎなし、。通路がある程度人工的に改善されて く ると，動力源

を他に求める人工的な運搬具が出現する。牛馬車 ・ 人力車 ・ 3年

1ヨ 11ï ・ 電車 ・ 自動車などがこれである。これを ind i rect porte 

rage と L ヴ。自然、的な巡搬具のJ場合には，巡搬重量におのずか

ら限度があって， たとえば大きなl建石を馬一頭の背にのせて巡

ぶことはできない。しかし巡搬形式がもっぱら動力としての馬

と，も っぱら運搬具としての車体とに分化してくると，幾頭か

の.IJ~を 111体につけることが可能となり， 霊い物品でもある程度

容易に巡ぶことができるようになる。

(3) 動力 (rnotive power; Trie bkraft) 

陵巡の動力としては人力 ・ 務力完全のように自然的なものと，

蒸気力 ・石油燃焼爆発力 ・電力等のような人工的なものとがある。

通路・巡搬具が人工的に改善されながら， 1lìiJ力だけは遅くまで

自然的形態のままにとどまり ， 馬車の時代が長 く あい、た。 16世

紀のころ， ドイツのハノレツ (Harz) 鉱山地方で木製軌条が使用

され始めたが， 111両は馬によって牽i] 1(けんいん)されていた。

その後蒸気機関の発 IYIがあり ， 1 804 年トレピシック (Trevi thi

ck) が軌条上て:'ìlli阪を行ったが， 鉄道巡送のために営業的に使

用されるにいた ったのはスチ ー プγ ソン (George Stephenson) 

の考案した機関取によるものであった。彼はこれを 1814 年に完

成し， 1825 年に英国のストヅクトンとダー リント γ との聞に列

車を述転し， 世界最初lの鉄道を創設したのである。この蒸気力

の採用が，迎送後|刻を画期的な機械化にみちび く こととなった。

上記の 3 要素の間には，相互依存の有般的な|葉1;監がある。た

とえば道路の帆貝・~(I聞のI笹重力は，自動車発j良のための前提で、

あると同時に，自動車発展からの結果でもある。したがって 3

要素は有機的均衡を安部されるのであるが， 各主E司3 の所有・管理

が常に必ずしも同一休に属するものではない。かえって同一主

体に属しない場合の方が多い。道路運送においては， 一般に通

路(道路)の所有経営と五li搬具(たとえば自動111) の所有経営とが

主体を異にし， 自動車の所有者たる自動車巡送業者は，一般的

使用に自由に開放された道路を使用してその経営にあたってい

る。これに対し鉄道運送においては，一般に通路(軌道)の所有

経営と運搬具 (1ド阿)の所有経営とが問一体に偶し，通路の使用

が原則として巡搬具の所有者に限定している。また鉄道巡搬具

の所有管足IIが鉄道以外の他の会社に鼠するものもある。たとえ

ばフラ γスの Cornpagnie Internationale des Wagons-Lits. 

アメリカの Pull man Company 等がこの一例であ って，これ

らは答率を所有するが主li送営業は行わない。

3 鉄道と自動車

鉄道の発IYJは陸迎の第 l 次革命であり，自動車の発 IYlが陸連

の第 2 次革命である。 1 世紀にわたり鉄道が占めてきた陸連の

王座は，自動11工の発途によって崩抜しつつある。かくして鉄道

と自動車とは，も っ とも霊安な陸運後闘であると同時に，その

聞に成立する競争関係が磁々の困難にして重要な|同組を発生さ

せている。

鉄道と 自動車とは，飯々の点において対照的な特長を有する。

(1) 一般に鉄道が自己専用の通路を所有 ・ 管却するのに対し，

自動車は一般的使用に自由に開放された道路を通路として使用

する。したがって鉄道はその建設に多舗の資本を!t!し路線単位

当り世間が多傾となるのに反し， 自動車の政府はほとんど車両

購入裂から成り，他には道路負担金を線せられる程度にとどま

り，鉄道のような多傾の費用を必要としない。このゆえに鉄道

の開業ならびに廃業がきわめて容易で‘ないのに対し，自動車は

容易に開業しまたは変更廃止することができ る。したがって鉄

道を敷設するには輸送i立が不十分で係;r):の見込みが立たない場

合にあ っても，そこに自動車運送事業を開業することは困難で

はなく，企業的に普及力が強レ。 (2) 鉄道がwmil坑道によるい

わば没倒的・集団的な述送際関であるのに対し，自動車は道路

上の，かつ比較的小型の迎搬具を使用する迎送機関で，容易に

直接顧客の戸口に達し，または近接し得るため，他の運送信望|羽

に依存することなくいわゆる L戸口から戸口へ1 の一貫した運

送需要に応ずることが可能である。このため自動車は来換 ・ 絞

換などのための手数・1{'U1J ・ 時間を節約することができる。 (3)

鉄道は専用軌道を使用し， かっその輸送設備が強大であるこ

と ， 運転l/'!が比較的小であることなどのために，遠距離大量運

送に適する。これに対し自動車は一般道路を使用し， かつ運搬

具が比較的小型てーあること，運転設が比較的大であることなど

のため，近距離少i主主li送に適:する。鉄道はその政府のうち，不




