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I はじめに

近代化の前提には，運輸革命がともなう. 日本においても，明治郊の近代化は鉄道の開通をなくし

てはありえなかったとされている. しかし，毘有鉄道の貨物輸送力が内航海運および、内陸水遂の~.郵送

力を超えるのは明治40年代からであったり. したがって，鉄道絹の形成以前，形成後もしばらくのi習

は，内航海運および内陸水運が国内輸送の主体であり，こうした船舶による大量輸送が臼本の近代化

を支えてきたといっても過言ではない.

周知のように， 日本の内航海運およびγョ経水運の歴史は， まず瀬戸内海水運がFtlgかれ，室IlJJIl寺代に

は日本海沿岸の海運が盛んとなり 江戸時代になると内航海運と内陸水道が連結した全国的流通網が

完成した.江戸時代の幕議f!il日土会においては 米や鉱産物を中心とした領主的商品流通の確立が必要

とされ，局地13守な流通航路を素地としつつも，西廻り，東廻り海運が近世前期に成立した.この再沿

岸航路では，北前船のような寅積f!J1jと，菱垣・檎回船のような賃積詰IJが並存した2) 海運における買

積IIJI](private-carrier)から賃積市1](common -carrier )へ移行する過程は，経営形態の近代化として

捉える見方があり，その時期はおおむね明治20年代とみられている.また，それは同時に日本形!帆船

に加えて，間洋11~1帆船ならびに蒸気船の就航，すなわち近代的な船舶の導入とその輸送力の増加とい

う船舶輸送の近代化でもあった3)

このように，日本における船舶輸送の近代化の問題は，明治20年代を画期として前後の移行過程を

詳細に分析することによって明らかにされうるものと考えられる.従来，この問題は， 111口和雄4)を

はじめとする商品流通史の観点から，富永祐治5)・佐々木誠治6)らの海運経営史の観点からの研究が

あり，すでに多くの研究業績が蓄積されている.これらの研究では，全図的動向にとどまらず，主要

港湾を対象とした偲別研究も多く行われているが，全国的動向と主要港湾とをつなぎ合わせる単位が

府県レベルであるために 船舶輸送の地域的差巽が必ずしも明確に捉えられているとはいえない.船

舶輪送の地域的差異を捉えるには，府県単位よりも港湾・河岸の船舶数がある程度明確となる市郡単

位で把握することが必要であると考えられる.
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そこで本研究では， 近代移行j期り切}における i内斗航;海j毎正ι.l述i主およぴび、iドい内j大什長すJI陸P箆主Uヌ水1<~述ìlli主:の il愉i翁命 j送差力の j由ωj或掬(的'1ηi均'J11三夫九i:2引1:1

ために， このJiL本となる日本全国の船舶妻女の分布を市部単位に i明らかにすることを l~ll'!'J とする.分布

図は徴発物件一覧表の明治23年度分をj召し Eて作成し，明治23年という 11寺川が内航海巡および!大JI注水述

。〉近代化の如何なる 1I寺 WJ に相当するかを子~1!'1<jに考察する.なお，ここでは il!街送力の目安となる船舶

数の全国的分布を把握することのみに限定し，分布の地域i判長呉の起因，分布の変化とそのwlEI，港

湾 iil日とにおける輸出入物資の動向を合めた総抗的考祭は，後日をJUJしたい.

E 研究方法と統計資料

日本全国の船舶数を詳細に担保するための統計は，陸軍省編纂の統計ーと海軍省編纂の統計の 2系統

がある
I) 陸軍省編纂の統計は，共武政表，徴発物件ー覧表 陸J:!I徴発物件表~覧とく一連のもの

で，明治16年から明治43年まで全1~1の日本形50石以上-未満 T~î{羊形 11札船の船舶数を経年 I'!'J に把握す

ることが可能である.一方，海:軍省編纂の統計は船舶去を基本資料として日本形船舶表，汽船表が編

纂された
8)
が， JJI存している統計年次がきわめて限定されている.このため，本研究では 1年次の分

布を把握するにとどまったが，船舶数の経年I'I'Jな変化を担保することを考慮にいれて，陸軍省編纂の

徴発物件一一覧表を用いることにした.

徴発物件一覧表は，明治15年の徴兵令ならびに徴発事務条例ililJ定にともない，共武政表の名を改め，

'[:f'i発物件二去し ・ 「徴発物件概覧表」 ・ 「平均物{illi表」を収録した軍事統計として，明治17年より40

年までほぼ毎年刊行された.とりわけ，明治24年刊行(統計数値は23年分)の徴発物件一覧表は市1m

の大字単位に記載された詳細な統計であり，信頼度が高い.明治20年代における日本全国の市tmjJ1J船

舶分布を把握するためには このお年の統計数値から分布闘を作成するのが妥当と判断した

船舶のJItでは，日本形船舶(大手1Ij杉1¥l}L奇心)を50石以 i二と鮮{，¥¥I、小廻に区分し，また船舶数の槻に 'imJ 
と併記して， ïJ再洋 H~船舶(11l)1骨合)20トン以上， 20 トン未満の市川1'1 数カヲ己さ i~ている. /¥時(jの市川1:1数は

記載されていないが，明治20年の船舶表
9)によれば，全閣の汽船総数は344隻に過ぎず，このうち

J

円

月3が341主，大阪府95隻 東京府17隻，滋賀県30隻，長崎県と新潟県が21隻であり，船籍地も主要港湾

に限定されていた.

統計の分類に従って，分布図は50石~)、 i二と未 itlil の 2 極~Jl を作成した. n1fjl21とも， 日本形船舶(大手i]

Jl三帆船)と西洋7r~船舶 (1\札船)を合算した.これは，日本7!~船舶に比して西洋形船舶が極端に少なく，

全国で間洋形船舶20トン以上が315斐， 20トン未満が259隻に過ぎないためである. しかし，西洋形船

舶の分布上の特色は重姿なので，随時本分1+1で、触れるとともに 第 l表に港湾Jjlj船舶数を示した.

分布図の作成にあたっては，市郡単位に船舶数を集計ーし 当時の子111m行政区画に相当する箇所に p~

記号ないしドットで表現した.なお，徴発物件一覧表では，遠賀)11流j或の福岡県f坂Jぷ二棋は寸が50石以

上の船舶204隻となっているが， 50石未満の船舶数十i誌が竺1;1~\1 となっていることや 実際には遠賀J11 ~こ

50石以上の船舶が航行することができない 10)ことから，この204隻は50石未満の船舶数の誤りと*IJI析

した.
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E 明治23年における市郡別船舶の分布-50石以上の場合一

第]1誌は I明治23il三における市illl日U船舶の分布 (50石以上， jJ[j洋形は20トン刀、_I二)を示し，第 l表

にはJj:ぞ!な港湾.?IIJ岸がおおむね合まれる40笠以上の船籍地を示した.当然ながら，多くは港湾であ

るが，一部内I(一主の?iiJJ芋がみられるため jを湾と ?ilJJ芋を個別jに11兄り上げる.第 1I亙!ならびに第]表によっ

て，地方臼Ijにまず港湾における和HlI'lの分布の特色を明らかにする.なお，第 1Itlはilit¥l) jJIj，第 1表は

港湾.?ilJ W:jJUの船舶を文集計ーであるため， 第 11:Z1と第 1表は必ずしも対応しない.

北海道で、は， i函館泌が118笠と最大の船籍地であり，このうち20トン以上の西洋形船舶が7]隻もあっ

た.これに次ぐのが，松前1.11156隻であり，主的は45隻，根室は41隻であった. 50石積み以上の大きな

如鴻I~I カぐさ:タトに少〉ないのは， /J '\t~主で、ある.

東北地方で、は，下北-半島から日本海沿岸にかけてと，三i注沿岸南部と北上J1 1水系に船舶が集iヤして

いる. ド北部は94隻と多く，内TLli?~(:. Jl三船舶20トン以上・未満が各1隻あった.東津軽郡は青森12隻を

合む40隻， TJfj 計上 il創出はト三淡 15隻を含む23隻，北?~!J:íl引ill は小 ?1~130隻を合む53隻と 津軽1illの合計は

116隻に迭する.秋田県では，米代)11の河口港能代が42隻，雄物川の河口港土I1時は28隻，子吉)11の河

口港本ヰE は6隻 J;~I越が5隻(内]隻西洋形)と河口港に船舶が集中している.山形県では，最上)1 1の

河口港油田は13隻 (1ノヲ1隻西洋形)に過ぎないが， JLtHI! )11郡では沿海21隻など53隻に登っていた.一一方，

太平洋側の三陸沿岸では気仙郡が47隻と集中し，末1I1奇と小友に1隻ずつ西洋形船舶がみられた.また，

北上 )11 の j可 iコ港石巻は41隻(内21隻西洋:jf~)であった.

関東地方では，東京港(東京市と茶ml~ilj) が521隻と抜大であり，次いで横浜市の245隻が突出して

いる，このうち，西洋形船舶が東京市に79隻も含まれているのに対して 横浜市は16隻であった.こ

の2つの港湾に次ぐのは千葉IIIJで147隻， ?ï~r賀は 53隻(内2隻西洋形)，横須賀は32隻であった.市郡

]JIjにみると，三浦半島，房総半島の内j芳，荒川・利根川水系・霞ヶ ~m .北浦の沿岸に船舶数が多いこ

とがiIlli認で、きる.伊豆・小笠原諸島では，伊豆大島に116隻の船舶，西i$7杉船舶は八丈島に1隻，小笠

原父島に2隻あった.

東海地方では，名古屋港(名占屋市と熱田IlJT)の189隻(内熱田に西洋形5隻)が最大であり，三河湾・

伊勢湾に船舶が集中している.三河湾沿岸には亀(11奇40隻([~守 3隻西洋形)，野間36隻(内4隻西洋形)，半

EE!53隻，大浜18隻(内2隻西洋形) 内海13隻(内1隻I11i洋形)， 1幡豆65隻，成岩15隻(内l隻西洋形)など

の港が集中しており，三河湾沿岸の輸送力が高いことが確認される 11) 伊勢湾では，四日市が42隻であり，

桑名は28隻，津は19隻，伊勢大湊は15隻であった.静同県では，天竜)11河口の鈴塚が65隻，伊豆下回が

31隻([大]3隻西洋Jf~)，清水19隻，静iWi8隻(内2隻西洋形) 焼津8隻(内1隻西洋形)であった.

北陸地方では，富山の来Ji-湊132隻，金沢の外港金石が130隻，新潟市が123隻(内5隻西洋形)，富山

の外港岩瀬が107隻と群を抜いている.これらに次ぐ港湾は，能登半島から越前海岸にかけての北前

船寄港の諸港12)であり，七尾30隻(内9隻西洋71~)，内議1[60隻，大谷55隻，美)1149隻，御手洗45隻，

三国40隻なとなが上位の船籍地で、あり 佐渡は二郡合わせて35隻で、あった.

近畿地方では，神戸市が745隻(内22隻西洋形)，大阪港(大i京市と西成郡)が513隻(内37隻iLij洋形)
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第1図 i明治23年における司l1M¥7jlj船舶数の分布 -50石以上一

( a -dまで4点で lセット)

資料)flljl?台24i!'.徴先物件'覧表」より作成
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日置56隻と上位を占めた.瀬戸内海:と突出している.紀伊半島では，和歌山港が137隻，新宮56隻，

沿岸では，網干が76隻，高砂53隻，西宮49隻，御影45隻，赤穂坂越44隻，明石43隻，尼崎34隻が多く，

家島131隻と瀬戸内海の島々にも極めて船舶また淡路島344隻(洲本の外港由良湊上灘の42隻など)， 

由良子111IU奇が48隻が上位であった.日本海側では，北Rtr船寄港地の城崎竹野が49隻，一方，数が多い.

吉井)11河口港の佐江UJ口の外港阿知須の井関が118隻(近郊の嘉)11に西洋形1隻)， 中国地方では，

防府三田尻の中関が57隻，宇部の三j京の田野浦が59隻，111奇(幸崎)が94隻，赤間関(下関)が79隻，

広島市が50隻，呉近郊の仁方65隻，警l琵屋42隻と瀬戸高梁)1I i可口港玉島の乙島が51隻，藤UJが56隻，

大IU奇瀬戸内海諸島の船舶数も多く， }諒!坊大島が293隻，また内海沿岸の諸港が上位を占めている.

日本海側では境港が49隻(内2隻一方，瀬戸高84隻などであった.i玉!島が88隻，上島.一下島が443隻，

島根県沿岸部には50石以上の船舶の船籍地が数多大きな港湾は少ないが，西洋形)，鳥取が30隻と，

く分布している.

高松港の86隻(内高松市17隻)， I~!~ 門港の75隻(内無養

高知1港がその他の主要港の船舶数は 観音寺港が43隻(内観音寺町-29隻)， 

|盟国地方は齢舶数の突出した港湾はなく，

47隻)が上位で、あった.



116 

lW 

肌

/ーベご一~ 8∞w 

( ~一一\-300
1∞lm 

¥ / 一一一一一 1∞文仁混とご:。

43隻，四万十)11 i可口の下回が44隻，松山の三津浜は32隻，北条31隻，今治港31隻，新居浜港27隻，多

度津港20隻(多度津町・白方村)，丸亀は10隻であった.

九州地方では，長崎市が228隻(内11隻西洋形)，長崎戸11IJが109隻と，長崎湾の船舶数が突出して

いる.これに次ぐのが，大牟!王174隻，菊池)11 ?iす仁]iをの高瀬66隻，筑後)11 河口港の大)1115隻(内1隻問

洋形)，八代37隻，水俣33隻などの有明海沿岸の諸港，ならびに天草の諸島である.鹿;13島港は19隻

と数は少ないが，西洋Jt河合船が内10隻を占めている. また，沖縄本島には105隻の船舶があった.

一方，内陸水運における50石以上の船舶の船籍地となっている河岸は，務ji変量の大きい)11船が航行

可能な緩流の河)11 ，河川水路と連結する内 i庄の湖沼と沿岸航路と連結する j制沼に IU~ られた.すなわち，

北上)11，米代)11，雄物川，最上)11，利根川水系，荒)11 ，信濃)11 ，木曽川，淀川，吉野)11，筑後)11，霞ヶ

iilr .北iil1，琵琶湖 (74隻)，宍道?i¥JJのみである.

特に利根川水系に船舶が集中しており， 25隻以上の船籍地となっていた河岸は，以下のようにはに

ものぼる.鬼怒川では久保日五可岸に91隻 中村河岸に72隻 小森河岸に40隻もの)11船があった.これ

ら3つの河岸は結城IllTと F鉛IllTの中間に位置するとともに，東北地方南部からの物資の集積地でも

あったために川船が数多く存在した.鬼怒)11上J定のIliiJ久津河岸などから)11-1ごげされた東北地方i有者1)か

らの物資は，久保田 中村 小森などの河岸で荷妨げされ ここから境通りを ti~河岸へ陸送された.

このため， :tJLi可j芋は和j絞)11本流最大の?l1J岸とみとめられ， 50石以上の)11紛が63隻も船籍を置いていた.

また，手IJ紋)11本流では，水戸街道と交差する取手河岸に34隻，この右岸の小堀j可j苧に52隻，船橋方面

への物資の荷揚げ地であった右岸の布佐河岸に25隻 この対岸の布川河岸に59隻 小見川河岸に29隻



の)1I船があった.霞ヶ浦沿岸では，石間IIlTの外港であった高浜河岸に43隻 土浦河岸に25隻の川船が

あった.また，栃木県内では，巴波J11の部屋湾岸(栃木町)に32隻，渡良瀬川の越名河岸に38隻，馬

131J湾岸に31隻(佐野町)の川船があった.

この他の河川では，利根川水系に次ぐ積載量の大きい)11船が就航した北上)11水系が注目される.明

治期の北上J11では， 100石積みの高瀬船が多く建造された13) 河口港石巻の41隻のほか，上中流部で

は，花巻盟)11口河岸に28隻，黒沢j完河岸(現，北上市)に69隻，下流部の遠田郡は43隻と，流域には

50石以上の船舶が多く分和しており北上)11水系は東北地方随一の輸送力であったことが確認される.

U 明治23年における市郡男11船舶の分布-50石未満の場合一

第 21~1 は I明治23年におけーる干l:nm~1J船長Ij の分布 (50石未満)を示している.徴発物件一覧表では，

50石(西洋形は20トン)未満の船舶は鮮漁小廻として一括されているが，具体的な用途lJIJに分類すれ

ば，輸送用の沿岸小型船(j也船)と)11船，はしけ船，農船，漁船，渡船である.これらの船舶は実際
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第 1表 明治23年における港湾・河川))IJ船舶数 (50イi以上)
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一般に海岸部では漁船ないし近距離IMjの輸送用小型船には複数の用途に共用された場合もあったが，

内陸盆地では)11奇心と漁船 者15ïlîi'~I)では輪送用小型船?l~l， ~Ø ， !11.!.E八
15淀川:)，が多く，平野部では輸送用の)11自主

この点を前提として，LlII間部では1t卒、船と ?J支持Liの比率が柏村'YJに高かったと想定される.とはしけ船，

地方)JIJに船舶の分布の特色を明らかにする.

とりわけ渡島半島の日本海側 積汁半島から印税にかけて船舶が集中して分布道iお，北海道では，

西?~(:: JI三時Ø f，J I~1 がにしん治など漁業用の船舶が多く含まれていると考えられるが，これらは，している.

道:jヒで、は船舶の分布が相これに対して，松山1tlj姥ネ1I1にl隻あった函館に3隻，松前郡校ノ IIJ奇に2隻，

i主擁立用のノト~L~ f，lj:~が比 il史的j24先住，i~fi~ J京地;誌にj，{;立船，対的に粗であるが，部111路から根主にかけての沿岸，

明治i村LlI J也や未開発地が大半とはいえ，多く分布している.北海道の内陸部は，

J或にしてもほとんど時合荷自治f利用されていなかったといえる.

内陸部にもかなり掛舶の分布が多いことが沿岸部一部;の船舶の分布は当然として，東北j也ブ7では，

その

内陸部:では， :1ヒJ二主主j弘

下北半島，ヲ:}JJI::半島に船舶の分布が集i十1し，

三陸沿岸南部には15隻の同洋形船舶があった.

沿岸部では， ~t鹿半島から三陸沿岸，

多くは漁船と考えられるが，

読み取れる
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大島:，盆j也，横手役j也，新EI:. U-171弘主j'U!.，福島盆地に船舶が多く分布し，この多くは北仁川，米代)11，

雄物川，最上)11， IlìiJ 武 111~)11 の )11 船であった.平野部では， とりわけ北上川下流域に農船と川船が多く

分布していた点カf特筆される.

関東地方では，最も密に船舶が分布しているのは東京，三浦半島と房総半島南部，利根川下流域で

あった.東京は，東京市，荏m~1m ， J1i'I葛飾郡を合計すると約18，000隻に登った.多くは漁船と推察さ

れるが，西洋形船舶が70隻もあり 都市内水運14)としての小型船 またはしけ船もかなりの比率を

占めたと考えられる.一方，三浦半島と房総半島南部の多くは漁船であり，三浦郡は5，563隻(内3隻

西洋形)，明治30年以後の安房郡で合計すると4，981隻であった.利根川下流域では香取郡が5，542隻

に及び，利根川をj盟jり，北葛飾郡で、4，817隻，群馬県邑楽郡でも1，430隻と，利根川本流の船舶は極め

て多い.

中部地方では，とりわけ新潟平野 浜名湖沿岸と三河湾 名古屋と木曽三)11流域に船舶の分布密度

が高い.新潟平lilJ-の中滞j京都は7.769隻に及び 沿岸部の漁船以外に農船や)11船の比率が高いことが

確認される.浜名liMJ沿岸と三河湾は，輸送用小型船も多く存在したと想定されるが，多くは漁掛と考

えて良い.名古屋は，名古屋市と海部郡で7，092隻に登り，漁船も多いが，東京と同様に都市内水道

の比率の高さを示している.木曽三)11 流域では，下流部三者j~の合計が5 ， 000隻を超える.この他，佐

渡二1~~ は 2 ， 621隻，能登半島 12!J 1~'1~ は 9 ， 673隻，伊豆半島南部の加茂郡では3 ， 425隻(内6隻西洋形)であっ

た.

近畿地方では，志摩半島，紀伊半島南部，丹後半島(舞鶴にTt9?~í:7f~船舶が2隻)，琵琶湖沿岸，大阪，
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淡路j誌に船舶の分布密度が高い.志摩半jるは9.276隻，紀伊半島の牟袋三t¥1)と日高itl)では7、552隻，丹

後半島の竹野・与謝.JJIl佐三部で4.462隻であり，し 1 すJれも漁船がI~i弘、比率を 1!1 めたと考えられる.

琵琶湖沿岸も漁船の比率が高いであろうが，輸送!日小部船も少なからず存在しており，実に14，370隻

に登っている.大阪は大阪市と西J&:?tl)で、8，263隻に登り，西洋形船舶は実に81隻もあり，神戸の西洋

形船舶の10隻と比較すると都市内水速の必要性が明確に船舶数に現れている.淀川流域には，大阪を

除いても伏見397隻などrlHm7]1j総計牟で5，000隻を組える船舶が集中し きわめて輸送力が高かったこと

が雑誌される. しかし その他の内権部の船舶数は概して少なく 奈良県吉野郡には十津川沿岸に85

隻の船があった.なお 淡路島二郡は4司776隻であった.

中国地方では，瀬戸内海沿岸から日本海側の宍道ii1iJlまでおしなべて船舶数が多く分布している.こ

れら331mの平均船舶数は約1，670隻に達している.瀬戸内海の屋代烏では2，837隻 大IIJ~r上・下島では

1.530隻，大三島ではl、149隻， また I~@， II皮諸島では4 ， 899隻と船舶数が多い.一方，内陸部でも船舶皆

:1!!f;という 1~) は 11 ï~) に過ぎず，漁船， )11船の利用がliZんであったといえる.
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Imlil地方は海岸部を含まないlmが7つしかなく，このうち 6つは吉野)11流域であることから，船舶

皆無の郡は1~l日しかない. ì~!n戸内海沿岸部と太平洋沿岸部をよヒ!絞すると，太平洋沿岸部の方が船舶数

が多く， ifl後水道と紀伊水道で、は，盟後水道沿岸部に出油~I 数が多い. もちろん，これは相対的なこと

であるが，豊後水道から土佐j背にかけては平野部が少なく，漁村の割合が高いためと考えられる.

九州地方で、は，特に玄海iw!iから有明海にかけて船舶数が多い.なかでも，彼杵半島と島原半島は，

13司000余の船舶数であった.一般に半島部は船舶数が多いが回東半島や大隅半誌は船舶数が少ない.

南九州は北九州iに比べると相対的に船舶数が少なく，とりわけ鹿児島県に少ないことが指指できる.

鳥しょ部では，天草諸島が9，000余隻 五島列島が5，800余隻，平戸島が5，275隻，対局が3，522隻と多

く，種子島は643隻， J~久島は567隻，奄美大島 1 ， 450隻であった.また， itjJ縄本島は3，041隻であった.

九州地方で'4~j:筆すべきは，有明海沿岸に20 トン未満の西洋形船高1~138隻を数えることができ，規模は小

さいが， iL[j ?~(:. 71河合舶の導入に積極的であったことが何われる.

V 内航海運と内陸水運の輸送力

V -1 内航海道における輸送力の変化

日本の市川I~l の近代化 ii，明治10年頃までを大手IJ形r!~L船時代， 10年代を西洋形帆船時代， 20年代以降

を汽船時代とし，大和形rWl船から一挙に汽船に移行せず，西洋形rl.汎船をi需に挟んで段階的に推移した

とするのが，佐々木誠治をはじめとする研究によって常識となっている. また，このような段階的移

行ではあったが，三和良一15)が指摘したように， )武力から蒸気力への転換という点で、海上輸送手段

の近代化は明治20年代末で一応完成したとみなされている.これに対して，篠原陽一16)は，明治20

年代からlj堤前まで汽船の優イ立はあらそえないものの 汽船と I!汎船の併存時代がつづいたとみるべきで

あると主張した.篠原の批判のように，実際，船舶自体の近代化は戦前まで完成したとはいえない.

しかし，第 3I;g]に示した内航海道における輸送力の面からみると，明治20年代から30年代初頭は汽船

トン数，西洋形船舶トン数が急増した時期であり，内航海運における輸送力の近代化が進行したとみ

なすことができる.本研究で作成した船船分布図の明治23年時点は，汽船や西洋形i帆船の輸送力増加!

期であり，なお日本7~腕船の輸送力が優位で、あった.すなわち，明治23年における船舶分布図は，近

代化の出発点の段階を示したものとみなされる.

明治政府は，明治2年末の太政官布告によって西洋形のIllJl船と汽船の導入を奨励したが，半官半民

会社やごく少数の船主が購入・造船したのみで，造船・操船技術や資本力，船主の保守性などの問題

で直ちに普及したわけではなかった.西洋形船舶の導入が必要とみなされる契機となったのは，明治

10年の西南戦争の折約3ヶ月吹き続けた南風，いわゆる「西郷まぜ、J によって日本形帆船が沈没した

ことにより，問洋形11札船の優位が認識されたためであった. また， 18年には大型の自本7f~rl此船の建造

が禁止され，政策としても西洋Jr~船舶への移行が推進された 1 7)

第3図からもわかるように 西洋形帆船の隻数は明治10年以後急激な増加がみられ， 21年から一時

的に減少するが，これはï!lï洋形との「合ノ子船」が日本形rl~L訟に統計上含まれていたためであり， )眼

前に増加している. しかし トン数すなわち輸送力の面では 西洋形帆船の輸送力が日本形rl~L船のそ
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30 10 14 1 
昭手口

lI: 1)資料 11-1ヰ汁i'il主!統;;j-:q::.鑑」
;t 2)汽船・ i悦骨(;トン数は，明治2711ミまでそ三簿トン数， 28年以降は総トン数
;1 3) E!二本 ~~'II悦船の fijJ?f:ì31 ilミは数似不 Ij 't

第 3国 明治・大正JUlにおける船舶数とその;む消防士の変化

U\ りl~) r日本輸送!と.Jl p.395i:)j_~j肢の凶をもとに作i孟1.

れを上回るのは，明治30年代になってからであった.このように，明治23年度分の徴発物件一覧表に

よる西洋形船舶は，合ノ子船を一部含んでいる点， また船舶表など他の統計と比較して若干の呉-動が

ある点で，考察には一定の限界がある.

¥{-2 内陸水遂における輸送力の変化

日本の河川交通は，明治前期における殖jf(~ ~~1業政策が展開された時期には 鉄道と競合するどころ

かむしろ共存共栄，補完するものとして，重要な役割を果たした18) このような内航海運と補完関

係をなした河-)11 .湖沼の内陸水運の輸送力が，鉄道の輸送力に越されるのは，明治40年からであった.

明治20年代.30年代の内陸水運は，鉄道の開通によって衰退した場合と 鉄道を補完するものとして

隆盛ないし維持された場合とがJ陸存していたIl~n坊と考えられる.

第 41亙は，明治19年分の日本71三船長I~I 表と I~~ 治32年分の土木局第10回統計年報より，黒111奇千Il青山)が

河川水系'iJUに輸送力(1_lî~_ 当たりの川船石数)を算出したデータをもとに，その変化を図に表現した

ものである. 19年における50石以上の船舶が航行した内陸水路は，北上川，米代)11，雄物川，利娘)11，

荒川，信濃)11，木l首)11，淀川，吉野)11，筑後)11の10河川水系と，猪苗代i(札
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明治19年

第4図 近代移行Wlにおける内陸水道の輸送力の変化

明治32年
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鱈罰冨瞳蝿醐 1215.7~

。 200km 

I-U典)b"近代日本輸送史.JIpp.162-163掲載の表をもとに図化.
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た.これらの I)~降水路の I)~，米代)11，雄物川，荒)11， 1 1 け 1]')11 では ((1iJ(~が就航していなかったが，他の

?ilJ )11 水系や先芭il~JJ を加えた湖沼ではすでにYぱ(}が就航していた.

19年から32年にかけて， )11船輸送力は全体として24%おり支Jm}JIIしている. J目力11したj可)11;1<.系は， ~~_~-i 

木)11，最上)11 ，久慈)11，那珂川，利根川，接老)11，九Dl1屯)11，1子;士)11，天屯)11，虫:)11，木i品1)11， 1f削I}

)11，淀川，那賀)11， !Jt:) 11， }~ tlU-) 11 ，五ゥ瀬)11，紋)11，筑後)11，六戸J) 11 ，松?i!J)II，遠賀)11であった.こ

のうち，利根川，天竜)11，生)11，木材)11，淀川などは，東海道線との補完関係によってil治送力を増加

した例とみなされる. また， )右手UIIは石炭需要の増加にともなって輸送力が急閉した.一方，鉄道郎

通によって輸送力が若しく減少したiilJ)11は，北上)11，11可賀Wj'-)II，荒)1120)などにみられた

第41丞!の)11船輸送力と第 11孟J. 第 21~の船舶分布 121 とを比較し 東海道線が神戸まで開通したのが

明治23年であったことなどからも，船舶分布図は鉄道開通による影響がまだ少ない段階の船舶数を示

しており，内航海運と Il:i山長に，近代化の出発点を示すものとみとめられる.

VI おわりに

本研究は，近代移行WJにおける船舶輸送力の地j或的動向を把するために，明治23年度分の徴発物

件一覧表をもとに， 50石以上・未満の 2 種類の市~~~J]IJ船舶分布図を作成し その分布の特色をi羽らか

にした.内航海運および内i注水道の近代化は明治20年代から30年代にかけて進行しており，作成した

船舶分布図の23年時点はなお日本71:~帆船便イ立の i時期で，近代化の出発点とみなされる.府県別あるい

は主要港湾)JIJでは明僚に読みとることができなかった船舶分布の地域的差呉について， ïlnll~JJIJ の分布

区iから以下のような点が明かとなった.

(]) 50芯以上の船舶分布を港湾加にみれば，ネ11I戸，大阪，東京，横浜，長 111奇， :('1 ¥ノ
刀

v
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諸j巷の輸送力がおい.明治WJに成立した貿易港も，すでに主斐港の地位をt佐立していた

(2) 50石以上の船舶分布を m'~m別にみると，近 11上 WJ以米の Ptj廻り・束廻り航路の港湾の輸送力が依然

IbJかったことが確認できる.すなわち，北前船拠点港の新湊， }予東j友i江ミUザ午干刊:

{佐A左:r江江i仁:J崎11崎i府奇 (いさ;同主訂吋111待奇)入， 功亦:市11¥引:打i関沼 (-一1下一l、"'関主封J) なと♂の i瀬4中頼3項長戸 i内ブ斗ヲ j海{毎正 i沿f什~;岸J芋_. 手布和!日H歌秋削i山iハ1， 1::1 iÎil~ などの紀伊半島沿岸， 11I番

半EE1，I正!日市などの伊勢湾・三M湾沿岸の輸送力がおい.

(3)内陸水運においては， 50石以上の船舶分布がきわめて限定され，手IJH~)II 水系と北上)11水系に集中

していたことが明らかになった.換言すれば， 日本の内陸水遂の多くは50石未満の船舶輸送に依存

していたといえる.

(4) 50石未満の船舶は漁船の15める割合がおく，輸送用船舶の分布を註緩に反映したものとはいえな

い.しかし都市内水道の輸送力，内陸水道の輸送力などはおおむねJ出産することができた.また，

西洋形I!此船の分布が;極めて遍在的であり，京京・大阪などの都市を|徐くと，有明海沿岸，三陸沿岸

南部に集中していたことが明かとなった.有明海沿Ji::における西洋形I!V'L船のi導入は， illi南戦争の影

響によるものと考えられる

以上のように，本研究は近代移行JtJjにおける内航海運および、内陸水運のt輸送力の地域的動向をJ出産

する試みであった.市郡日IJ船舶分布を的保に読み取る力は， 1181 )JIJ事例の知識量に比例する.既往の偲
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別研究の成果を位霞づけるよう試み 個々に典拠を示さなかったが港湾・河岸の取り仁げ方のポイ

ントは外さないよう考慮したつもりである.全国の船舶分布i訟を解釈するには， さらにイ!副社研究の蓄

積が必要であり，本稿では事実関係の記述にとどまった.今後の課題としたい.

本研究は，文部省科学研究費，重点領域研究「近代化と環境変化JA04 r環境変化における人!日j活動の役j!flJJ

(代表者: EEI1;;J-俊和)における分担研究成来の一部で、ある.なお，船舶分布 I~I は'白坂手11 人氏に製|苅していただ

いた.記してお礼申し上ーげ、る.
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Transport Capacity and Distribution of Ships 

in thεEarly Modern J apan 

Atsushi ONODEIV¥ 

The clistribution of ships of ]apan in 1890 was mappecl ancl analyzecl to eluciclate the trans今

port capacity in the ocean， lakes， ancl ri vers in the early moclern periocl 

iヨaseclupon the statistical category， ships are c1assifiecl into those with the capacity of 50 
koku (7.5 tons) or IllO代 anclthose with less than 50 koku capacity 

The clistrilコutionof ships with the capacity of 50 koku or more inclicates the concentration in 

Kobe， Tokyo， Osaka， Yokohama， Nagasaki， ancl Nagoya. Consiclerable ships are also clistributecl 

in the Tokyo 13ay， Ise 13ay， Mikawa 13ay， southern 1くiiPeninsula along the route between Tokyo 

ancl Osaka. On the route between Hokkaiclo ancl Osaka， many ships exist in the Toyama 13ay， 

Noto Peninsula， ancl Seto Naikai. The area along the Ariakekai shows the most concentration in 

iくyushu.

13y contrast， many boats with less than 50 koku are iclentifiecl in the Sanriku coast， Shima 

Peninsula， ancl Genkainacla司 mainlybecause those small ships are shipping boats. The small 

ships in the inlancl areas ancl such urban areas as Tokyo， Nagoya， Osaka are cargo boats 

13asecl upon the analysis of the c1istribution， this stucly cliscussecl the changes in the transport 

capacity in 12 years. It is iclentifiecl thaL the ship transportation in the last t¥VO clecacles are the 

19th century are characterizecl by the Lransition from traclitional to Illoclernizecl systems. 
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