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はじめに

本稿は、明治20年代における海陸複合輸送の状況について、近世以来日本海側の有力港湾の一つで

あった越前三国港（現福井県坂井市）から京都、中京方面への物資輸送の実態から考察を加えるもの

である。

ところで、本稿が対象とする明治20年代前後の交通・運輸の分野は、急速に進展する近代化の最前

線の一つであった。明治10年代から20年代にかけての近代海運について、かつて小風秀雅氏によれば

次のようにとらえられていた。
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明治一〇年代末には、従来の和船海運をほぼ駆逐して、沿岸海運の近代化を完了させ、日本沿岸航路は、近世

的海運網から近代的海運網への変質を遂げていったのである。しかし、明治二〇年代には、新たな課題が明確化

してきた。第一は、鉄道網の形成により沿岸航路との競合が激化し、内国運輸網の再編のなかで、沿岸海運の地

位の低下が始まったことである。････（中略）････第二は、沿岸航路に比して海外航路の拡充が進展せず、一八

八〇年代後半以降、英国船を筆頭とする外国船の入港数が増加すると、外航における日本船の比重が低下したこ

とである1）。

一方、日本海海運においては近世以来北前船が活躍していたが、幕末から明治10年代がその最盛期

とされており、その後汽船が登場する明治20年代以降についても牧野隆信氏や斎藤善之氏によればそ

の連続性の側面を評価する立場から次のような指摘を行っている。

江戸後期から明治前期にかけて隆盛を誇った北前船は、明治二十年代頃からかげり
・・・

をみせ始め、同三十年代に

は衰退の色は顕著になり、遂に昔日にかえることなく消えてゆく者が多く、明治末には汽船に乗り換えた者や、

北洋漁業に転向した者等を除きほとんど船を捨ててしまうのである2）。

「汽船海運が沿海航路を掌握」したかにみえる背後にさえ、汽船が寄港する拠点港を中心として、従来型の海

運勢力との連携による地域的流通網が新たに形成される場合があったのであり、汽船海運の進出が「和船」海運

を衰退させるとは一概に理解できないのである3）。

このように評価が分かれる背景には、明治期に入ると在来の輸送手段に加えて、近代化の最たる汽

船や鉄道といった交通手段が並存する過渡期的な状況があり、それを個別の交通手段ごとに分析して

きたことに一因があるであろう。老川慶喜氏はいう。

一国の交通運輸体系は、鉄道、内航海運、河川舟運、および道路輸送などを含めた総合的なネットワークとし

て形成されることは言うまでもないが、日本の近代交通史では、このいわば当然のことをこれまであまり意識的

には追及してこなかった。････（中略）････明治以降の日本の「近代化」は必ずしも単線的な発展を辿ったわけ

ではなく、在来産業など伝統的な産業分野を取り込みながら展開していったのと同様に、交通・運輸も在来の交

通・運輸手段と近代的な交通・運輸手段との競合・補完の上に展開していったという極めて当然のことを、日本

の近代交通史の研究はこれまであまりにも軽視してきたと言わざるを得ない4）。

近代の交通網について語る場合、それ以前の近世における交通網の理解の上に立脚してその代替等

の変化の実態についての分析が必要であろうが、かつてはそれは日本海海運でいえば、近世における

和船海運による近世的海運網の時代、いわゆる「北前船の時代」から、近代に入ってからの沿岸航路

における近代的海運網の時代、いわゆる「汽船の時代」を経て、鉄道による内国運輸網の再編、いわ

ゆる「鉄道の時代」へと変遷するといういわば単線的な理解がされてきた5）。

しかしながら、筆者もかつて指摘したように6）、近世から近代にかけての日本海海運においては、

「北前船の時代」と称していても、それは松前・蝦夷地と上方を結ぶ遠距離間輸送に従事したと定義

される「北前船」のみで担われていたわけではなく、松前・蝦夷地と上方の一方にしか至らないよう

な中距離間あるいはそのいずれにも至らない近距離を結んだ比較的小型廻船による広範な活動の展開

により支えられていたものであり、それらの複層的、相互補完的に組み合わされて成立していたもの

である。小風秀雅氏も、「沿岸航路が汽船に掌握されたかというと、そうではない。」としながらも、
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先の斎藤善之氏への再反論の中で「汽船は必然的に主要港湾間の航路を中心とするネットワークを形

成することとなり、汽船航路の拡充とともに、これらの港湾を起点として汽船航路に対する補完的海

上輸送市場が形成され、主要港湾に貨物を集散する地域航路が発達したと考えられる。」として、実

態解明が課題として残されているとの認識を示している7）。本稿は、この点の実証分析の役割を担う

ことにもなる。

１．明治20年代三国港の移出入の概況

（１）福井県下３港の概況

まず、福井県下を代表する３つの港湾である三国・敦賀・小浜について明治期の状況を概括してお

きたい。その場合、従来、この３港を対抗関係のもとで捉え、近世後期から明治初期における三国港

の相対的優位性、そして鉄道敷設に伴う明治10年代後半以降における敦賀港の優位性逆転について語

られるのが通例であった8）。しかし、この３港はそれぞれの後背地との関係がおのずと異なるという

性格の違いのため、統計的な数値の大小がそのまま港湾の競合関係の勝敗の結果として単純に語られ

るべきものではないことは言うまでもないことである。

（２）鉄道網の計画と延伸

日本海側を一方の起点とする鉄道は、琵琶湖と日本海を結ぶ長浜―敦賀港（敦賀金ケ崎）間が官設

で明治17年（1884）４月に開通した。相前後して明治14年には東北鉄道会社が、柳ケ瀬―越後新潟間、

長浜―四日市間の大規模計画を構想し、東北鉄道中止後の明治21年には北陸鉄道会社により敦賀―越

中富山・伏木間が計画されたが、いずれも着工に至らなかった9）。

敦賀以北については、福井県を嶺北・嶺南の南北に分かつ木ノ芽峠（木嶺）が最大の難所で、先の

２つの私設鉄道会社の挫折の背景にも、当該区間を開鑿するための多額の工事費をどう捻出するかの

問題が大きく横たわっていた。結局、明治23年の不況を経て私設鉄道から官設鉄道へと鉄道敷設の方

針が転換され、明治25年の鉄道敷設法公布により敦賀―富山間はその第一期線に組み入れられ、明治

26年４月には着工にこぎつけた。明治29年７月には敦賀―福井間が開通し、その後、明治30年９月に

は石川県小松迄、明治31年４月には金沢迄、同11月には富山県高岡迄、そして明治32年３月には富山

迄が開通した。

日本海側と関西方面とを結ぶ路線については、既に明治10年12月には神戸・大阪から京都に至る路

線が開通し、京都―大津間も明治13年には開通していた。また、長浜―敦賀金ケ崎間も明治17年４月

に開通していた。しかし、大津―長浜間は琵琶湖水運を利用した鉄道連絡船の太湖汽船により明治15

年５月から運航を開始していたため当面それが利用され、大津―長浜間の鉄道が開通するのは明治22

年のことであった10）。

日本海側と中京方面とを結ぶ路線は、先の２つの私設鉄道会社においても計画されていたが、その

実現は、日本海側と関西方面とを結ぶ路線とほぼ同時の進捗であった。長浜―敦賀金ケ崎間が開通す

る約１年前、明治16年５月には長浜―関ケ原間が既に開通しており、関ケ原―大垣間も長浜―金ケ崎

間の開通から遅れること約１か月の明治17年５月に開通していた。このことは、近代化を象徴する鉄

道の恩恵として、敦賀金ケ崎から延びる鉄路がつながる中京方面における距離の格段なる短縮は、新
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たな販路としての中京方面を十分に意識させるものであった。新橋―長浜間が開通するのが明治22年

４月、さらに神戸迄の東海道線全線が開通するのは同年７月のことである。琵琶湖水運の利用が廃止

され、長浜以南である関西が鉄路で結ばれるのはまさにこの時期のことであった。

（３）坂井港（三国港）の修築

敦賀に鉄道の汽笛が響く以前、三国港では港湾の修築が進められていた。三国港は足羽川、日野川

をはじめとする大小の河川が九頭竜川に合流して日本海に注ぐ河口右岸に位置していた。近世におい

て、越前福井藩は三国湊をその外港として保護し、対岸の泥原新保浦と山岸村の境界付近の字灌頂寺

に刎出枠を設けて水流を三国湊側に向けて水深を維持するようにしていた。しかし、この刎出枠によ

る水流が三国湊付近で九頭竜川に合流する竹田川に影響を与える場合もあり、明治維新期の明治元年

（1868）に竹田川沿いで発生した水害の原因が灌頂寺刎出枠と考えられたことから同年に撤去された。

この結果、三国港の水深は極端に浅くなり、「港内深キ所モ僅ニ四五尺ニ過キス」という状態に陥っ

たという11）。

幕末から明治10年代は日本海海運の最盛期であり、北前船の入港に支障をきたす港湾機能の致命的

な危機を迎えて、三国湊の問屋商人の代表が明治８年に当時の敦賀県に灌頂寺刎出枠の再築を申請し

たところ、翌９年５月にお雇いオランダ人工師Ｇ．Ａ．エッセル（エッシャー）が派遣された。

エッセルの計画は、九頭竜川の河口の銚子口付近の右岸に粗朶沈床を利用した延長450間の波止堤

と導流堤を兼ねた突堤を、また左岸には粗朶水制を設置するもので、「波止場諸費并河口沙淵鑿穿費」

の工費13,000円に及ぶものであった（県の補助予定は3,000円）。しかも、さらに計画が変更を重ねる

とともに工費は増大し、明治11年に敦賀県から引き継いだ石川県が許可した時点での工費は40,000円

余に膨らみ、うち国と県の補助は7,000円で、残りは地元問屋商人たち工営免許人の負担であった。

エッセルの帰国後は同じオランダ人工師のデ．レイケにより引き継がれ、明治11年５月にようやく工

事着工に至ったが、冬期になれば日本海の荒波で沈床や機材が流出するなど工事中断を余儀なくされ、

２年余りの労苦の末に上層工が未完成のまま明治13年12月14日に開港式が挙行された。しかし、「当

港波止堤工費ハ最初目途より殆ント十有余倍ト増加ヲ要シ免許人共困難ニ陥リタル」状況で12）、しか

も脆弱となっていた三国港の商人達を松方デフレによる大不況が襲い、福井藩御用達を務めていた室

屋内田惣右衛門家をはじめ工営免許人６名の半数以上が没落に至った。

この修築により港内の水深は「平均十二尺ヲ得ルニ至」っている13）。なお、本稿で対象とする明治

20年代に入っての三国港について、施工に携わったデ．レイケは明治22年２月２日付エッセルに対す

る書簡で、三国港はいい状態にあるとの報告を行っている14）。

ただし、三国港の港湾修築は、野蒜港や三角西港とともに明治三大築港と称されることもあるが、

海運における近代化を象徴する汽船の寄港への対応から行われたわけではないことだけは指摘してお

こう。

（４）福井県下３港の移出入額について

統計資料から３港の明治14年（1881）から35年までの約20年間の移出入額を比較したのが表１であ

る。一部数値がない年があるものの、移出入額計の比較でいえば、福井県が設置された明治14年段階

で三国港より額が少なかった敦賀港は明治10年代後半には三国港を凌駕するようになり、以後その地
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位が逆転することはなかった。ただし、移出入額を個別にみた場合、移入額では当初から敦賀港が最

も多く、三国港は漸増の傾向であるのに対して、敦賀港は明治20年代に入ると増加の幅はさらに拡大

する。一方、移出額でみた場合、三国港、小浜港が漸増であり、やはり敦賀港は明治20年代に大幅な

増加をみせる。しかし、明治30年代に入ると３港ともに移出入額が減少するが、中でも三国港、敦賀

港の減少が大きく、小浜港は減少の幅が小さくほぼ横ばいともいえる。これは、鉄道の延伸に伴うも

ので、明治29年の敦賀―福井間、明治30年９月には小松迄、明治31年４月には金沢、同11月には高岡

迄、明治32年３月には富山迄開通したことに伴い、三国港や敦賀港では海上輸送から鉄道輸送に貨物

の切り替えが進んだためである。一方、敦賀―小浜間では鉄道開通が大正７年（1918）11月、さらに

宮津迄延伸したのが同13年４月と大きくずれ込んだため、小浜港では交通体系上の海運の占める位置

が明治年間を通じて維持されたためであった15）。

ただし、本稿に関係する範囲でみると、鉄道延伸以前の明治20年代に限って三国港と敦賀港の両港

における移出入額の推移は、順調な増加をたどっていることはすでに指摘されていることではあるが16）、

敦賀港では鉄道の敦賀―福井間が開通する明治29年の移出入額計32,368,210円は明治21年の10,141,834

円の約３倍となっている。さらに、三国港については明治29年の移出入額計7,085,151円は、明治21年

の1,149,270円の約６倍強に達していることを改めて指摘しておきたい。

（５）福井県下３港の入港船舶について

次に、同じく統計資料から三国・敦賀・小浜の３港の入港船舶について表１と同じ明治14年（1881）

から同35年までみたのが表２である。なお、入港船舶の種類は、日本型いわゆる和船、西洋型帆船そ
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して汽船に分けられ、表１でみられた

移出入の担い手がわかる。

３港入港船舶の種類別の特徴を港ご

とにあげてみよう。

三国港では、まず入港船舶数でいえ

ば、汽船や西洋型帆船の入港もあるが、

圧倒的に日本型50石以上の船舶の入港

数が多い。ただし、その数は１万艘台

半ばから明治17年に急落し、明治21年

に一度は回復するが、その後は3,000

艘台までで推移する17）。汽船と西洋型

帆船での入港船舶数比較では、圧倒的

に汽船の入港数が多く、その差は約10

倍に及ぶ。その規模の合計で比較した

場合、明治20年代前半までは汽船より

西洋型帆船のほうが若干規模の合計が

大きいが、入港数の差である約10倍の

開きに影響を与えるほどではない。

一方、単位の異なる日本型50石以上

船舶について規模をトン数に換算して

比較すると18）、換算トン数計では、日

本型50石以上の船舶は明治14年では

606,086tで、汽船の73,950tの約８倍、

明治22年でも日本型50石以上船舶が

86,204tであるのに対して、汽船は

19,965tと約４倍の開きがある。この

差がなくなるのは、移出入額全体が大

幅に減少する明治30年代に入ってから

のことである。

敦賀港では、入港船舶数の比較でい

えば、明治10年代から20年代はじめに

かけては汽船と日本型50石以上の入港

船舶数に大きな差が見られないが、明

治20年代半ばには日本型50石以上船舶

の入港数が増加が特に目立つ。西洋型

帆船は、明治30年以降の統計項目の変
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更により日本型50石以上から変更になったものが多いことを考慮すれば19）、その地位が大きいとはい

えない。

しかし、その規模を含めて比較すると、明治22年の汽船が425艘、トン数計が81,540tであるのに対

して、日本型50石以上が490艘、換算トン数で6,999tにすぎず、明治30年においても汽船が634艘、ト

ン数計が317,000tであるのに対して、日本型50石以上が2,900艘、換算トン数で85,672tとなる。船舶１

艘あたりの規模は、明治30年における汽船は平均500.0tとなるが、これに対して日本型50石以上では

平均200.0石積となる。数字がきれいなのが若干気になるが、大まかな傾向として明治20年代に増加

した日本型50石以上の船舶も規模としては統計数値に示される200石積程度の規模であったものと考

えられる。

小浜港では、汽船や西洋型帆船の入港は明治10年代から20年代にかけては多くなく、入港船舶数で

は圧倒的に日本型50石以上の比率が高い。また、表１でも述べたように、小浜港が明治30年代になっ

ても鉄道の影響を受けなかったことから、かえって汽船や西洋型船舶の入港が増加するという他の２

港とは異なる傾向を見せている。

船舶規模でいえば、日本型50石以上が船数同様圧倒的であり、明治22年の汽船97艘、2,231tに対し

て、日本型50石以上では876艘、14,233tと約７倍の開きがあった。特に、日本型50石以上の１艘あた

りの規模が約100石積であり、一方、汽船の規模は明治18年の１艘が563tであったのに対して、その

後のトン数計が判明する年をみる限り、１艘あたりの規模は20～30t程度であり、汽船としては相当

小規模のものであったことが特筆されよう。

（６）明治20年代三国港の物資移出入先

明治20年代の三国港の移出入物資の概況をみてみよう。まず、表３は『福井県史』資料編17統計の

第444表「移出入商品上位３品目価額」のうち三国港の分である。これによれば、三国港からの移出

は米が１位を占め続け、菜種と銅が２位と３位である。一方、移入では鯡が１位を占めており、２位

には食塩、そして石油が続いている。

より詳細な状況を、明治22年（1889）の三国港の移出入物資について『福井県農商工年報』からみ

たのが表４である。移出では金額での上位３品は、米（431,750円）、菜種（87,000円）、銅（36,000円）

である。これを移出先とともにみると、米の移出先は大津や北海道、菜種の移出先は大阪や桑名、銅

の移出先は大阪となっている。
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表３　三国港移出入商品上位３品目価額



ところで、表４には移出と移入の両方に計上される物資が存在している。先の移出額上位３品目の

ほか、大豆、小麦、清酒、醤油、茶、鉄、銑、刻煙草があげられる20）。この移出入先の特徴を移出上

位２品目でみると、米では加賀国、新潟港から280石が移入され、大津、北海道へ96,500石が移出さ

れている。当然ながら、加賀国、新潟港はともに米作地域であり、大津は関西地域の玄関口で、北海

道は米の生産がほとんどなく、ともに消費地である。菜種では、加賀国から500石が移入され、大阪

や桑名へ14,510石が移出されているが、加賀も菜種の生産地であり、大阪や桑名は消費地、加工地域
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表４　明治22年三国港移出入物品



である。移出入ともに計上される品目の移出入先の特徴は、一方は、加賀国（石川県）、金石港（石

川県）、丹波（兵庫県）など比較的近隣の地域であり、他方は、北海道、大阪など西廻り航路沿岸で

も比較的遠方の地域が多い。このことは三国港が単なる寄港地という位置づけではなく、近隣の地域

を巻き込んだ集散地、積み替え港であったことを示すものである。

２．平野家文書「貨物逓送録」からみた物資輸送

（１）「貨物逓送録」の記載概要

越前三国港（現福井県坂井市）の平野吉左衛門家（以下「平野家」という。）は、現存する小客船

帳から三国港において近世以来廻船を相手とする商業に従事しており、現存する鑑札や看板から幕末

には小問屋を、明治以降は回漕問屋を営んでいたことがわかるが、一方、自らも廻船も数艘所有して

おり（後述の表11を参照）、それらは買積輸送、いわゆる北前船としての活動を行っていた。

「貨物逓送録」は、平野家から出荷された各種物資の「送り状」の控帳簿で、したがって運賃積輸

送についての史料である。記載事項としては、対象となる物資の種類と量、次所（経由地）、届先、

三国･敦賀間の輸送手段（船名）、場合により運賃や為換の額が記載されている。

（２）「貨物逓送録」における輸送貨物の種類と量

「貨物逓送録」の記載によれば、平野家から発送された物資の大半は米と菜種である。その輸送数

量を敦賀港までの輸送手段別（汽船と和船）に示したのが表５である。これによれば、三国港の平野

家から出荷された米はおおよそ１万3,000俵から２万俵余で、米１俵あたり４斗入で換算すると約

5,000石から8,000石に相当する。一方、菜種は2,000叺か
かます

ら１万2,000叺の間で年により出荷量が大きく

異なるが、当該時期の福井県における菜種収穫量には大きな差がみられないため、出荷量に差が生じ

た理由は明らかでない。なお、輸送手段については後述する。

（３）届先（目的地）

次いで、各物資の届先についてみてみよう。米と菜種で届先は大きく異なる。図１は米について、

図２は菜種についてそれぞれ主要届出先６地域ごとの輸送数量を示したものであり、表６は米と菜種

それぞれの届先の商人名あるいは会社名を示したものである。
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表５　米・菜種の輸送量



これによれば、米の届先で

は敦賀止まりのほか、関西方

面の京都、中京方面の大垣、

桑名が多いが、四日市、名古

屋はわずかであり、近世以来

全国最大の米市場であった大

阪はほぼ皆無である。また、

既に全通している東海道線を

利用して輸送可能な東京をは

じめとする中京以東の地名は

ない。このうち大阪について

は西廻り航路を利用して直接

海路輸送されたことによるものと考えられる。東京については、理由は不明であるが、まずは新たな

販売先として中京方面を考えていたため東京迄は目が向かなかったことによるのであろうか。

一方、菜種では敦賀止まりのほか、中京方面の大垣、四日市が多く、桑名がわずかあるが、関西方

面の京都や中京方面の名古屋ではまったく取り扱いがない。このうち近世以来の主要加工地である京

阪神方面の大阪が含まれないのは、米と同様、西廻り航路を利用して海路で直接運ばれているためで

あると考えられる。一方四日市での扱いが多いのは、明治21年（1888）に洋式圧搾機械を装備した四

日市製油会社が設立したことに伴うものと考えられ21）、実際に「四日市製油会社」「四日市セイユバ」

を届先とする記載が「貨物逓送録」に散見する。

（４）輸送ルート

輸送ルートをみてみよう。「貨物逓送録」には、次所としてほぼすべてに敦賀港の商人名や会社名

がみえることから、各物資が三国港から敦賀港に運ばれていることは確実である。（３）でみられた

ように、京都（七条）、大垣、名古屋などが届先として多くみられるが、いずれも鉄道が開通してい

る所であり、「貨物逓送録」にも“停車場”“ステンショ”という名前がみられることから、それらの

地域には敦賀港に接続する敦賀金ケ崎駅から鉄道により輸送されたことは明らかであろう。

福井県文書館研究紀要５　2008．３

30

図１　届出先別米輸送数 図２　届出先別菜種輸送数

表６　米、菜種届出先一覧
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一方、届先には桑名、四日市の名前もみられるが、明治20年代においてはいずれも鉄路が通じてい

ない。「貨物逓送録」の記載をみると、桑名、四日市が届先の場合には、次所として敦賀のほかに大

垣の商人名がみられることから、敦賀とともに大垣でも物資の積み替えが行われていた。大垣までは

鉄道を利用し、大垣から桑名、四日市までは鉄道以外の輸送手段が利用されていたのであろう。

明治以前から、大垣城下では船町河岸から水門川を利用し、次いで揖斐川本流を経て桑名に至る川

舟が就航していた。船町の役船は寛永３年（1626）の徳川幕府前将軍秀忠および将軍家光の上洛の際

に町船14艘に御用を仰せ付けられたことに始まり、同11年には海財奉行名で大垣船持共に対して、将

軍上洛・還御の御用の褒美として、大垣から川下げの諸荷物は14艘で担当することとし、他船に積む

ときは賃銭の25％を大垣船持共に交付すべきとの免許を得ていた22）。

また、工部省の記録によれば、明治16年（1883）の長浜から関ケ原までの鉄道開通に伴い、関ケ原

から大垣までの鉄路延長について太政大臣へ稟請した鉄道局長井上勝の考えは、史料１にみるように、

大垣―桑名間の舟運に接続し近代港湾に改修が進められた四日市港に通じることが必要不可欠との認

識であった23）24）。

史料１

関ケ原大垣間鉄道布設ニ就キテハ、嚢ニ既ニ敦賀関ケ原間、柳ケ瀬隧道ヲ除ノ外、鉄路竣功ノ事ヲ上申スルニ

当り、･･･（中略）･･･元来関ケ原大垣鉄路ノ如キハ、越前ノ海港ヨリ尾勢ノ間ヲ横截シ、敦賀四日市間ノ連絡ヲ

通シ、次ニ大垣ヨリ岐阜ニ布線シ、更ラニ分レテ両岐トナリ、一ハ延ヒテ名古屋ニ至リ、又一ツハ中仙道ノ線路

ニ応シ、以テ大ニ運搬ノ利便ヲ挙クルノ目的ニ出タルモノトス、而シテ此線ノ工事漸次功ヲ呈シ、今正ニ関ケ原

ニ達スルニ至レリ、然レトモ猶一歩ヲ進メテ、大垣ニ至リ舟楫ノ利ニ依リ、以テ四日市ニ通スルニ非ルヨリハ、

其運輸ノ便宜ヲ充分ナラシムル能ハス（下線筆者）

実際、明治17年に関ケ原―大垣間の鉄道が開通した際には、史料２にみえるように、大垣―桑名間

の運河航路の整備が進められた25）。

史料２

･･･（前略）･･･、抑モ大垣桑名間運河航路ノ現状タル、大垣町ヲ一貫シ大垣輪中ノ水門川ヲ経過シ、僅々数町

ノ地先ニ於テ揖斐川本流ニ合流シ、南三重県桑名ニ達スルノ便ヲ有スルモノナリ、･･･（中略）･･･元来該運河航

路ハ運輸上至要ノモノニシテ、前年幾タヒカ之レカ改修設計ヲ規画セシコトアルノミナラス、明治十七年鉄道開

通ノ際、当局者ハ茲ニ看ルトコロアリテ、大垣停車場ト該運河航路ト水陸聯接ノ緊要ナルヲ認メ、為メニ大垣町

地内ニ於テ該運河ヲ引用シ、特ニ一条ノ新運河ヲ開鑿シタルコトアリ（下線筆者）

なお、四日市港には既に明治６年には三菱汽船会社による汽船が定期航路を開いており26）、四日市

からさらに関東方面に貨物が輸送された可能性があるが、「貨物逓送録」からそれを読み取ることは

できない。

（５）三国港―敦賀港間の輸送手段

次に、三国港―敦賀港間の輸送手段についてさらに詳しくみよう。先に表５で示したように、「貨

物逓送録」では米、菜種ともに三国港―敦賀港間では汽船と和船の両方が利用されていた。しかし、

年によりその比率は大きく異なり、米については明治22年（1889）は圧倒的に和船であるが、明治23

年は和船は６割となり、明治24年は３分の２が汽船にと逆転し、明治25年、26年はほぼ拮抗する。菜



種については、年による輸送量の差が大きいため比較しにくいが、明治22年、23年は４分の３が和船、

明治24年は９割が汽船、明治25年はほぼ拮抗し、明治26年、27年はほぼ全て和船というように若干の

違いがあるが、その理由はつまびらかではない。
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表７　三国港―敦賀港間月別輸送手段別米･菜種輸送量



表７は、三国港―敦賀港間の月別輸送手段別の米・菜種輸送の状況を示したものである。これによ

れば、汽船の利用が明治23年の秋以降に増大しているのがわかる。また、冬期においては汽船が利用

される比率が高いことがわかる。

（６）汽船による輸送

明治22年（1889）から明治27年

までで輸送に従事している汽船は

表８のとおりである。

このうち複数年にわたり輸送に

従事した汽船のうち、敦賀丸、三

国丸、浦安丸は敦賀・三国汽船会

社、加能丸、第二加能丸は加能汽

船会社、丹州丸、第二丹州丸は丹

州汽船会社の所属汽船である。

敦賀丸は、大和田荘兵衛らが明治８年に東京で購入した55ｔ、20馬力の船で、敦賀―三国港間の航

路を運航していた27）28）。三国丸は、明治12年に建造された78ｔ、27馬力の船で、同じく敦賀―三国港

間の航路を結んでいた29）。明治25年から「貨物逓送録」に登場する浦安丸は、敦賀・三国汽船会社に

所属しているが、かつて石川県の出資者により設立された北輪会社によって明治15年から明運丸とと

もに金石―三国―敦賀港間の航路に従事していた浦安丸と同一船舶と思われる30）31）。

加能丸は、明治18年に設立した加能汽船会社が日本郵船会社の壱岐丸（総トン数297ｔ）を購入し

て改称したもので、七尾―金石―敦賀港間を結んでいた32）33）。第二加能丸は、同じく加能汽船会社が

青森丸の遭難に対応して明治23年に新造したものであった34）35）。

丹州丸は、明治20年に京都府宮津町で創設された丹州汽船会社の所有する汽船で、第二丹州丸とと

もに従事しているが、数十トン程度と比較的小型のものであった36）37）。

このように「貨物逓送録」に登場する三国港―敦賀港間の輸送には、複数の汽船が従事していたこ

とが明らかとなった。しかし、この当時の汽船の全てがこのような輸送に従事していたわけではない。

明治10年代には、三菱汽船会社によって全国主要港湾に支社網が拡充整備され、全国的な沿岸航路網

が形成されており、大型汽船をほぼ独占する状況にあった38）。しかし、明治20年代から30年代には、

三菱汽船は熾烈な競争の末に共同運輸会社と合併して日本郵船会社となり、阪神や瀬戸内海の小汽船

船主の合同により設立した大阪商船会社とともに社船グループと呼ばれたが、それ以外に北前船船主

の系譜を有する者による汽船（社外船と呼ばれた。）が著しい伸びを見せている。

一例として、石川県内の明治25年における汽船数は表９のとおりである。明治20年代は、北前船主

が汽船を導入して近代海運業への転換を図りはじめる時期であるが39）、12艘の中には北前船主として

著名な広海仁三郎や大家七平により導入された北陸丸、北州丸、加賀丸といったイギリス製造の大型

汽船の名前が連なる。

このうち、広海仁三郎家では、４代目仁三郎が家督相続を機に明治21年６月にイギリス製汽船「エ

スメラルダ号」購入し北陸丸と改名したが、これは先代仁三郎の反対を押し切って汽船を導入した端
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表８　輸送従事汽船名



緒であり、当初神戸―横浜間を、その後、朝鮮･中国およびロシア沿岸に就航した。北州丸は、明治

23年７月に購入され、北陸丸と同様、当初神戸―品川間を、その後、朝鮮・中国・ロシア沿岸を航海

した。なお、広海仁三郎は高島丸という比較的小型の汽船も有しているが、明治24年５月に新造され

たもので、当初小樽―宗谷間を、その後、朝鮮・ロシア沿岸という比較的近海間の航海を行っていて

北陸地域を航行範囲としていたわけではない40）。

このように、同じ汽船でありながら、加能汽船会社に所属する加能丸、第二加能丸のように、汽船

としては規模がそれほど大きくなく、敦賀港（福井県）から隣接する石川県や京都府のように比較的

近距離を航行するものと、500tを超す大型の汽船により日本全体を航行するものとに分かれていた。

（７）和船による輸送

一方、和船は「貨物逓送録」には港や浦の名前に続いて船頭の名前が記載されている。従事した和

船の港や浦の範囲は、表10に示したように、越前から加賀にかけての浦々（一部能登を含む。）であ

った。これらの浦の中には、たとえばもっとも多くの船名が登場する鮎川浦では、海浜は「巨岩基布

磯舟ノ地ナシ、渚ヲ距ル二丁水ノ深サ十丈、十丁ハ則十丈五尺」と記されており、決して良港という

べきところではなかった41）。

これらの和船の規模であるが、「貨物逓送録」では１件あたりの米や菜種等の量はおおよそ100俵か

ら300俵、せいぜい100石から200石程度である。他の荷主の物資も積み合わせたか否かは不明である

が、同じ送り先に複数の和船に分けて積載していることからみて、“千石船”と巷説に示されるよう

な文字通りの米千石が積載されるという規模ではなく、せいぜい300石積程度の比較的小規模の廻船

であったものと考えられる42）。先の加能汽船会社と平野家等との間の規約で例外的とされた「風走船」

あるいは「小廻船」という表現からも、また、第１章での三国港や敦賀港へ入港した和船の平均規模

からみても、三国港―敦賀港間の輸送に従事した和船は比較的規模が小さかったものと思われる。

では、この当時、三国港には大規模な和船がまったくなかったかといえばそうではない。表11・表

12は、明治22年（1889）に三国港周辺の船主および船頭により結成された南越商船組合に所属する廻

船の一覧である。この組合は、その２年前の明治20年に設置された北陸親議会43）の影響を受けて設置

されたものと思われるが、汽船は参加せず、和船59艘と西洋型帆船３艘により構成されていた。
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表９　明治25年石川県汽船船舶表



（８）汽船と和船の運賃

三国港―敦賀港間の汽船と和船の運賃はそれぞれどれくら

いであったのであろうか。

和船輸送の場合の運賃について、「貨物逓送録」の運賃欄

の記載を明治22年分について示したのが表13である。これ

によれば、月により運賃額は変化し、通常は１俵あたり３銭

であるが、台風シーズンに入る９月以降は価格が上昇し、12

月には１俵あたり11銭と約４倍弱となっている。

一方、汽船輸送の場合、「貨物逓送録」には運賃欄に記載

がない。しかし、次のように、明治27年（1894）10月には平

野家を含む三国港の７名の商人（後に８名に増加とあるがそ

の時期は不明）と加能汽船会社との間で三国港―敦賀港間の

米輸送について取り決めた規約が残されている44）。
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表10 明治22年三国港―敦賀港間輸送和船港浦別一覧

表13 明治22年和船運賃



福井県文書館研究紀要５　2008．３

36

表11 明治22年　南越商船組合所属船

表12 南越商船組合所属西洋型帆船



史料３

「明治廿七年第十月一日　加能汽船会社規約」

契約書

今回、貨主戸田吉平・田中吉平・平野吉左エ門・小石次郎助・高島喜蔵・亀田喜八・荒木栄吉ノ七名ト、船主

加能汽船会社トノ間ニ於テ、三国港ヨリ敦賀港ニ至ル米運搬ノ義ニ付、契約スル事左ノ如シ

第壱条

三国港より輸出ニ係ル敦賀行米穀ハ、加能汽船会社ノ船舶エ一手ニ積込ミ、他船エ決シテ積込ミ間敷候事

但シ、風走船及ビ小廻船ハ此限ニ非ズ

第二条

運搬賃金ハ左ノ割合ヲ以テ貨主ヨリ船主エ支払フモノトス

但シ、三国艀賃ハ貨主持ノ事

且ツ周旋料トシテ五分ハ割引スル事（下線筆者）

第三条

船主ハ、前条荷物請取之為メ、十一月十五日ヨリ汽船弐艘ヲ備エ、定期航海ヲ開ク事

第四条

船主ハ、荷込ミ際ト雖モ、定期船積高ノ七分ハ必ズ積込ムベキ事

但シ、国家非常ノ際御用荷物有之場合ハ此限リニアラズ

第五条

本契約ハ確実ヲ保持スル為メ、貨主及船主ノ双方ﾖﾘ金弐百円宛ヲ森田銀行ヘ預入レ、若シ違背セシモノアル時

ハ、其曲者ノ預金ハ直者ニ於テ没取シ、尚右ヨリ生ズル損害ハ悉皆曲者ニ弁償セシムルモノトス、尤モ貨主ノ一

分ニ於テ違背セシモノアルトキハ、連帯ノ責任ニ於テ有スルモノトス

第六条

第二条ノ運搬賃金ニ他より不権衡ヲ生ジ又ハ荷物減少弐艘ノ汽船ヲ要セザル場合ハ、双方協議ノ上改正スル事

ヲ得

第七条

本契約ノ期限ハ、明治廿七年十一月一日ヨリ仝廿八年三月十日迄ヲ期限トシ、尚継続ト否トハ双方協議上取極

ムルモノトス

右之通リ契約シ確実履行スベキ証トシテ各壱通宛記名調印之上分有スルモノ也

加能汽船会社三国出張店

右船主代理　　赤土文七
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十月一日ヨリ
十一月十日マテ

米百俵ニ付

仝

仝

仝

仝

金六円五拾銭

金八円

金拾円五十銭

金拾壱円

金九円

十一月十一日ヨリ
十二月十日マテ
十二月十一日ヨリ
一月十日マテ
一月十一日ヨリ
二月十日マテ
二月十一日ヨリ
三月十日マテ



貨主　　　　西田与七郎

浅井末吉

高島喜蔵

亀田喜八

戸田吉平

荒木栄吉

小石次郎助

田中吉平

〆

追加

本定約中エ貨主西田与七郎加入ニ付、貨主七名トアルヲ八名ト訂正シ、第四条中積高ノ七分トアルヲ八分トス

これによれば、平野家をはじめとする三国港の荷主による三国港―敦賀港間の米輸送において、加

能汽船会社が11月15日から定期航行する２艘の汽船に一手積みを行うことが取り決められており、荷

主は三国港における艀賃を負担するほか斡旋料として５分の割引をすることとしていた。

ここで注意しておきたいのは、この汽船の輸送契約が11月１日から翌年３月10日までのいわば冬期

を対象としており、その運賃も時期により段階的に額に上下があることである。そして、最も高額で

あった１月11日から２月10日までは100俵あたり11円で、これは１俵あたり11銭となり、先の和船の

冬期の最高運賃額と同じ額となっている。

もっとも、汽船についてはこの冬期以外の時期の運賃の額については不明であり、和船の１俵あた

り３銭との比較が出来ない。先の表７で示したように、「貨物逓送録」に示された和船と汽船との輸

送状況からみて、冬期は汽船の輸送比率が高く、それ以外の時期は和船の輸送比率が高い。これは北

西の季節風により天候不順が大半の冬期の輸送では和船の航行は皆無ではないものの、困難な場合が

多かった上に、運賃も汽船と和船の額に差がないため、種々の条件を付けられていたとしても、三国

港の荷主にとっては汽船により確実な輸送が見込めるということは、大きな意味があったものと思わ

れる。しかし、冬期以外の時期は和船の輸送に任せている比率が高いことから、荷主としては当日の

天候等を考慮しながら、汽船に積載するか和船に積載するかの判断を行った結果と思われる。汽船の

場合は動力を使用している関係から一定以上の費用を確実に要するため、冬期以外においては和船の

輸送費に比べて割高になっていたことは想像に難くない。

おわりに

これまでの検討結果をまとめてみよう。

「貨物逓送録」によれば、明治20年代において平野家では、米１万3,000俵から２万俵余、菜種

2,000叺から１万2,000叺がそれぞれの地域に発送されたが、その方法は三国港から敦賀港までは海上

輸送を、敦賀港に隣接する金ケ崎駅から関西方面の京都、中京方面の大垣、岐阜、名古屋等までは鉄

道輸送を、さらに大垣からは川舟輸送等を利用して桑名や四日市に達していた。

当然のことながら、明治20年代には汽船による全国航路網が既に成立していたが、内陸部の京都、

大垣、岐阜はともかく、名古屋、桑名、四日市という太平洋に面する地域においても汽船を利用する

ことなく、海運、鉄道そして河川交通を複合的に利用する海陸輸送連絡網ができていた。
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明治29年（1896）に敦賀以北の鉄道が福井まで開通し、明治32年には富山にまで到達しており、こ

のことが明治30年代における三国港や敦賀港の移出入額の減少の要因であった。しかし、それ以前の

明治20年代における三国港や敦賀港の移出入額あるいは入港船舶数の増大は、鉄道により日本海側と

太平洋側が結ばれ、福井県嶺北地域の主要産品である米や菜種の移出先として関西方面に加えて中京

方面という新しい販路に向けて敦賀港を経由する海陸輸送連絡網が大いに機能していたことを示すも

のであろう45）46）。

最後に、三国港―敦賀港間の海運の担い手であるが、これは比較的小規模の汽船と中小の和船が競

合する状況にあった。もちろん、敦賀港には日本郵船会社をはじめとして大型汽船の寄港があり、三

国港にも中規模から大規模の和船も少なからず存在していたが、三国港―敦賀港間の比較的近距離の

輸送には従事せず、遠距離輸送分野でしのぎを削っていたものと思われる47）。これは、和船と西洋型

帆船と汽船という船種による対抗関係、あるいは長距離の汽船と近距離の小廻り船による相互補完関

係という構図だけではない、長距離、近距離が組み合わされている近代的輸送網の各パートにおいて

伝統的な和船と近代的な汽船との競合と相互補完が行われていたことを示す。そしてそれはすべて近

代的な汽船の勝利に帰結するとは限らない。明治30年代における陸上輸送との競合から海上輸送が減

少し、小さくなった“パイ”の取り合いを余儀なくされた中で、加能汽船会社は明治33年には解散に

至った一方、明治末年に至っても、敦賀港では年間9,000艘もの小廻り船の入港があった48）。

注
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９）『福井県史』通史編５近現代一、平成６年、P.638
10）佐々木義郎編著『琵琶湖の鉄道連絡線と郵便逓送』（成山堂書店、平成15年）
11）「坂井港波止堤築造略記」『福井県史』資料編10近現代一、昭和58年、P.905
12）「坂井港波止堤竣功之義ニ付御願」『三国町史料』内田家記録、昭和45年、P.368。なお、注11）前掲書によれば、

工費合計は121,197円70銭４厘となり、うち国庫からの補助金は65,219円４厘で、残りは地元の工営免許人からの
出金となったが、その額は55,978円70銭に及んだ。

13）「拝借等之義御願」、注12）前掲書、P.372
14）『明治三大築港展』図録、みくに龍翔館、平成16年、P.10
15）山口和雄「近代的輸送機関の発達と商品流通」（山口和雄・石井寛治編『近代日本の商品流通』、東京大学出版会、

1986年、P.92（後に、山口和雄『流通の経営史』（日本経営史研究所、1989年）に所収。））
16）山口和雄注11）論文、P.84。なお、山口氏は同論文で、全体としては北陸三県とも明治32―33年頃まで移出入額

が増加していると指摘している。
17）明治17年の入港数の急落は、松方デフレによるものである。なお、これにより三国港で港湾改修の先頭に立って

いた内田周平（惣右衛門）家、橋本利助家、津田徳平家は多額の負債を抱え「改革」に及んだという（「新保二町
目記録」『三国町史料』町内記録、昭和48年、P.482）。

18）換算トン数は、日本型船舶1,000石積を汽船150tとして計算した。石井謙治『和船Ⅰ』法政大学出版局、1995年、
P.246を参照。

19）安達裕之「明治の帆船」『講座･技術の社会史第八巻　交通・運輸』日本評論社、1985年
20）翌年の明治23年の三国港移出入では、銅は移出入ともに記載があり、移出、移入とも同量、同額で38,400〆（貫）、

41,472円であり、移出先（「仕向先」）は明治22年と同じく「大阪」であるが、移入元（「仕出元」）は「加賀尾小
屋銅山」とされており、明治22年は移入元の記載が抜けている可能性が高い（『福井県第七回農商工年報』）。

21）『三重県史』資料編近代３産業・経済、昭和63年、P.307
22）『大垣市史』中巻、昭和５年、P.886。なお、「貨物逓送録」の大垣の次所として記載される中には、元和２年

明治20年代における海陸複合輸送について

39



（1616）に大垣船町に移住して運輸業を始めた赤坂村弥平兵衛を先祖に持つ谷九太夫の名前もみえる（同書、
P.885）。

23）明治14年に北陸地方の旧藩主や本願寺を発起人として政府に提出された東北鉄道会社創設願においては、「更ニ東
北鉄道会社ヲ興シ各率先公衆ニ謀リ鉄路ヲ此道ニ延布シ虎杖ノ険ヲ抜キ以テ江州柳ケ瀬ノ線路ニ接シ而シテ又同
国長浜ノ鉄路ヲ接延シ勢州四日市港ニ及ホサン事ヲ期ス」（下線筆者）としており、北陸地方の意識としても中京
方面で近代港湾として整備が進む四日市港への接続を望んでいたことがうかがえる（『福井県史』資料編10近現代
一P.919、昭和58年）

24）明治16年12月に三重県側では、関ケ原と四日市とを直通する鉄道の布設を請願しているが（「関ケ原・四日市間鉄
道の請願」『三重県史』資料編近代３産業・経済P.347（昭和63年））、これは実現しなかった。なお、三木理史
『地域交通体系と局地鉄道』日本経済評論社、2000年、第５章、を参照。

25）明治35年12月「大垣桑名間運河航路の件につき申請書」（『岐阜県史』史料編近代三、平成11年、P.881）
26）武知京三「四日市港をめぐる海運の動向」（山本弘文編『近代交通成立史の研究』法政大学出版局、1994年）
27）『福井県史』資料編10近現代一、昭和58年、P.912
28）「明治二十四年三月船名録」によれば、明治22年12月31日現在の敦賀丸の総トン数は81ｔ、登簿トン数は50ｔで、

公称馬力は20馬力、明治３年10月摂津神戸の製造であった。
29）「明治二十四年三月船名録」によれば、明治22年12月31日現在の三国丸の総トン数は111ｔ、登簿トン数は60ｔで、

公称馬力が24馬力、明治12年５月摂津兵庫の製造であった。
30）注27）書、P.912。なお、同書によれば明治15年10月に北輪会社は敦賀・三国汽船会社と合併するが、その際に浦

安丸は大阪からの借用を解消している。
31）「明治廿五年船名録」によれば、明治25年12月31日現在の浦安丸の総トン数は179.22ｔ、登簿トン数は111.11ｔで、

公称馬力が19.7馬力、明治13年４月摂津兵庫の製造で船主は前田閑であった。なお、前年の明治24年12月31日現
在を示す「明治二十五年十二月船名録」には船主が大阪商船会社となっており、明治25年に所有者の変更が行わ
れたようである。

32）「明治十八年加能汽船会社ヲ創設シ郵船会社壱岐丸（総噸数弐百九拾七噸余）ヲ購入加能丸ト改称シ七尾、金石、
敦賀間ノ定期航海ヲ開キ大イニ物貨ノ便利ヲナセリ」（『石川県勧業第七回年報』（『石川県史資料近代篇（17）』、
P.88）

33）「明治二十四年三月船名録」によれば、明治22年12月31日現在の加能丸の総トン数は297ｔ、登簿トン数は184ｔで、
公称馬力が76馬力、明治16年９月肥前立神の製造であった。

34）『金沢市史』通史編３近代、平成18年、P.219
35）「明治二十五年十二月船名録」によれば、明治24年12月31日現在の第二加能丸の総トン数は122.97ｔ、登簿トン数

は76.24ｔで、公称馬力が24馬力、明治23年６月東京品川の製造であった。
36）『敦賀市史』通史編下巻、昭和63年、P.112。なお、同書では丹州汽船会社の各汽船は敦賀・三国汽船会社とは競

合しなかったとされるが、明治20年代における三国港－敦賀港間の航路が重なっていたのは事実である。
37）「明治二十四年三月船名録」によれば、明治22年12月31日現在の丹州丸（第一丹州丸）の総トン数は38ｔ、登簿ト

ン数は23ｔ、公称馬力は12馬力、明治21年３月摂津炭屋新田の製造であった。また、第二丹州丸の総トン数は72
ｔ、登簿トン数は45ｔ、公称馬力は５馬力、明治17年11月大阪松島町の製造であった。

38）明治14年頃の500t以上の国内の汽船23艘のすべてが三菱汽船会社の所有であった。注７）前掲書、P.167
39）牧野隆信注２）前掲書、P.360
40）佐々木誠治『日本海運業の近代化』海文堂、昭和36年、P.196
41）明治５年「足羽県地理志　冬」海岸。なお、同書の鮎川浦の船は「渡海船二艘、磯廻船十三艘、漁舟三十七艘」

であった。
42）福井県福井市鮎川加茂神社所蔵の船絵馬の一つには25艘の廻船が描かれているものがあるが、各々16反帆で５人

の乗組員が記載されている（牧野隆信・刀禰勇太郎・西窪顕山編『日本の船絵馬－北前船』柏書房、1977年、P.５）。
この16反帆で乗組員数５名の廻船は、石井謙治氏によればほぼ300石積程度であるという（『和船Ⅰ』法政大学出
版局、1995年、P.168）

43）北陸親議会についは、牧野隆信注２）前掲書、P.355
44）平野吉左衛門家文書
45）村上はつ「知多雑穀肥料商業の展開―万三商店を中心に―」注15）前掲書
46）なお、三国港―敦賀港間という比較的近距離の海上輸送で鉄道に接続できるという条件と、たとえば鰊など北海

道産物のように遠路海上輸送が必要なものとでは、敦賀港からの海陸輸送連絡網を採否する際に影響があったも
のと思われる。

47）もちろん、明治20年代においてもいわゆる北前船による買積輸送は行われており、運賃積みである汽船あるいは
小型和船との競合とは、生産地問屋商人と消費地あるいは中継地問屋商人が北前船という商品を直接持ち運び持
ち込む商人と取引するか、遠隔地の問屋商人との間で直接運賃積みにより販売購入するかという選択が生じてい
たと思われる。

48）注９）前掲書、P.676
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