
 
 

江戸時代の道路交通 
The Road Traffics during the Edo Era in Japan 

島崎 武雄＊＊   

by Takeo SIMAZAKI

 
Abstract: The Japanese Society has rushed into the modern ages from the pre-modern ages, the Edo Era, 
through the Meizi Restoration. I will examine the succession and the severance of the two ages in the field 
of the land and regional developments in Japan. As the first step, I have made researches on the road 
traffic during the Edo Era in this paper. As a result, the followings are indicated; 1) The main roads 
system (Kaidô system) had sustained the human transport during the Edo Era. 2) According to the 
European traveller’s diaries through Japan during the Edo Era, the roads had been crowded and 
maintained in the good conditions, but without the carriages and the wagons. 3) As Japan was the 
mountainous country, the roads had many steep slopes, but the up and down grade of 1/20 was the limit 
gradient with the men and beasts powers. 4) In an example, the freight charges through the roads 
amounted to 17 times of that by the coastal route. 5) In the results, the freight traffic during the Edo Era 
had been mainly shouldered by the coastal and inland water transportation. 

 
１．はじめに 

明治維新を契機とし，日本は近世から近代へと足を踏

み入れた．日本の国土・地域開発も近世の開発から近代

の開発へと転換した．小論は，その間の継承と断絶につ

いて,日本史学・歴史地理学・経済史学の研究成果に拠り

ながら検討することとすることを目的とし，その第一歩

として，江戸時代の道路交通の状況を把握する． 

２．江戸時代の交通網の整備 

２．１ 江戸時代の道路交通 

２．１．１ 街道 

戦国時代，後北条・武田・今川・上杉氏などの諸大

名は，本城から国境に至る主要幹線路に 宿駅
シュクエキ

を設け， 

伝馬
テンマ

を常備し，伝令・飛脚の逓送，軍需物資の輸送に  
あてた．１ 慶長8年(1603)，全国統一政権として成立

した江戸幕府は，戦国期に大名領で発達しを受け継ぎ， 

江戸・大坂・京都の3都を中心とし，中でも江戸を発

信地として全国を結び付ける道路網を設け，整備を進

めた．．これは，大名統制策としての参勤交代を実施さ

せるために不可欠の交通網であった．全国の道路網の

中心となったのは，東海道・中山道・日光道中・奥州

道中・甲州道中の5街道であり，これらは幾つかの付 

属街道とともに幕府の直轄街道とされ，万治2年 

(1659)以降は道中奉行の管轄下に置かれた．その他の 

 

街道は脇往還（脇街道）と呼ばれ，勘定奉行のもとに

置かれたが，なかでも，山陽道（中国路）・北国街道・

水戸街道などは5街道に次ぐ基幹街道であった．２ 

各宿駅の間隔は東海道・中山道では平均2.5里（10km），

奥州道中とその延長では平均1.5里（6km）であった．各

宿駅には，継立てを行うための人馬が用意される定めで

あり，東海道では100人 100匹，中山道では50人 50匹，

その他では25人，25匹が原則であった．このため，宿

駅の住民には伝馬役が課され，荷物輸送の人夫，馬子を

務めなければならなかった．３ 

２．１．２ 道路交通の実態 

それでは，江戸時代の道路交通の実態はどうであった

ろうか．その状況を滞日した外国人の記録から探ってみ

ることとする． 

（１）セーリス：『日本渡航記』 

イギリスの東インド会社貿易船隊司令官として来日

したセーリス（J. Saris,1579ころ～1643）は，慶長18

年（1613）6月，三浦按針（ウイリアム・アダムス）の

案内により駿府(現・静岡市)で徳川家康と会見した．セ

ーリスは，『日本渡航記』で，登城の途次の東海道の状

況を次のように記している． 

「予は専用の一個の駕籠をもち，またその側に一頭

の用心馬ももった．立派に飾られたもので，望むとき

には乗ることもできるのである．」 

「道は驚くほど平坦で，それが山に出会う所では，通

路が切り開いてある．この道は全国の主要街道で，大部
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表-2.1.1 江戸時代の5街道 

 

[資料]下記より作成． 

1)古島敏雄：『江戸時代の商品流通と交通 : 信州中馬の研究』、1951.12.15, 御茶の水書房,p.28 

  2) 辻達也・朝尾直弘[編]：『日本の近世ー第6巻ー情報と交通』，1992.5.20，中央公論社，pp.32-33 

 

 

 

 

 

 

 

 

住民には伝馬役が課され，荷物輸送の人夫，馬子を務めなければならなかった．      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2014.1.18撮影 

写真-2.1.1 水戸街道の道標 

2014.1.18撮影 

写真－2.1.2 小金宿の旅籠：「玉屋」と旧水戸街道 

街道 起点 主な宿駅 終点 宿駅数

東海道 日本橋 品川―神奈川―箱根―府中―新居―桑名―亀山―草津―大津 大坂 53

中山道 日本橋 板橋―熊谷―高崎―坂本―下諏訪―塩尻―加納―守山 草津 67

日光道中 日本橋 千住―栗橋―中田―古河―宇都宮―小山―今市―鉢石 日光山 23

奥州道中 宇都宮 白沢―氏家―鬼連川―白坂 白川 10

甲州道中 日本橋 内藤新宿―府中―八王子―小仏―大月―甲府柳町―上諏訪 下諏訪 45

 

[資料]永原慶二・山口啓二[編]：『講座・日本技術の社会史 第8巻 交通・運輸』、

1985.6.30、p.158 

図-2.1.1 江戸時代の主要街道 
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分は砂か砂利の道である．それがリーグ（里のこと）に

区分され，各リーグの終わりごとに路の両側に一つずつ

丘があって，その丘の上には一本の松木が，東屋の形に

まるく手入れをしてある．こんな目標が終りまで道中に

設けてある．それは貸馬車屋とか，貸馬をする者などが

人に不当の賃銭を払わせないためである．」４ 

これより，当時の街道には一里塚が設置され，路面に

は砂・砂利が敷かれて良く整備されていることが分かる．

（２）ケンペル：『江戸参府旅行日記』 

ドイツ人のケンペル（E. Kämpfer,1651～1716）は，元

禄 3年(1690)，長崎のオランダ商館長つきの医師として

来日，元禄 5年(1692)まで滞日した．ケンペルは，日本

に関する記録を『日本誌(Geschichte und Beschreibung 

von Japan)』として執筆し，これは彼の死後，出版され

た．『日本誌』の一部を邦訳したものが志筑忠雄『鎖国

論』である．ケンペルは，1691年と 1692年の 2回，商

館長の江戸参府に随行した．その時の日本の自然・社会

を観察して記した記録が『日本誌』第 2巻第 5章に残さ

れており，それを翻訳したものが『江戸参府旅行日記』

である．５ そこには，東海道など，日本の街道の状況

について，次のように記している． 

「身分の高い人が旅行する場合には，街道は直前に箒

で掃除され，また両側には数日前に砂が運ばれ小さい山

が作られるが，これは万一到着の時に雨でも降れば，こ

の砂をまきちらして道を乾かすためである．」６ 

東海道の大津宿については，次のように記しており，

街道には松並木が植えられ，一里塚が設置されている

ことが分かる． 

「ここから江戸までの街道の両側には，地面に岩が多か

ったり，あるいは砂地の所を除いて，松の木が植えられ，

正しく測って一里ごとに人の高さぐらいの円い丘の真ん

中に一本の樹木が植えてあり，旅行者は自分のいる場所の

距離と旅行の進み具合を知ることができる．」７ 

（３）ツンベルグ：『ツンベルグ日本紀行』 

ツンベルグ(C.P.Thumberg, 1743-1828)はスエーデン人

であるが，オランダ東インド会社の外科医となり，安政 4

年(1775），長崎に到着，出島に外科医として勤務し，安政

5年（1776）に長崎を離れて帰国の途についた．この間，

安政 5年（1776）には，オランダ商館長の江戸参府に随行

した．ツンベルグは，『ツンベルグ日本紀行』の中で，安

政 5年の江戸参府時の道路状況を次のように記している．  

「この王国内いづこに於いても道路は非常によく手が

入っていて，道幅広く且つ排水のために溝がついている．

和蘭人同様に各国主は年一回参勤の旅をしなければなら

ない故に，その通過前に道に砂が撒かれ，掃除をされ，塵

芥馬糞は悉く取り除かれるのである．暑気甚しい時には砂

塵を鎮めるために徹水するの注意さへする．又秩序を保ち，

旅人間に喧嘩口論なからしめんために，首府の方向に赴く

ものは道の右側を歩み，首府の方向より還るものは左側を

歩むことを強制する規則を設くる位に，深く注意を払って

いるのである．欧州の如何なる国に於いても，日本に於け

る如く，愉快に且つ容易に旅をしうるなきを断言しうる．

尤もこの国では欧州の如く道路を破壊する馬車の用を知

らないのだから，それだけ道路の維持が容易である．」８ 

 ツンベルグは，日本の道路が非常に良く整備されており，

その理由の一つとして，馬車利用がされていないことを指

摘している．なお，道路における塵芥・馬糞の処理につい

ては，ケンペルが次のように記し，沿道の百姓が処理して

くれるものとしている． 

「沿道を管理する者は，近所に住んでいる百姓が欲得ず

くで不潔なものを利用するので，道路を清潔に維持するこ

とについては，ほとんど苦労することがない．毎日落ちて

くる落ち葉や松かさを彼らは焚物として集め，それで多く

の土地にみられる薪の不足を補っている．百姓の子供たち

は馬のすぐ後ろから付いてゆき，まだぬくもりのあるうち

に馬糞をかき集め，自分たちの畑に運んでゆく．そればか

りでなく旅行者の糞尿さえ同じ目的で拾いあげ，またその

ために百姓家近くの街道脇には，便所として作った小さな

粗末な小屋があり，その中にも糞尿が溜めてある．すり切

れて投げ捨てた人馬の草鞋も同様にこの小屋に集められ

焼いて灰をつくり糞尿に混ぜるのだが，これはどこでも肥

料として使われる．」９ 

（４）まとめ 

外国人の道中記から判断すると，街道を中心とする江

戸時代の日本の道路は，路面には砂・砂利が敷かれ，路

側には並木が植えられ，1里ごとに一里塚が設置され，

良く整備されていた．貨物輸送には牛馬背による輸送が

多く行われ，地域内では牛車も用いられたが，ヨーロッ

パのような馬車輸送は行われなかった． 
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２．１．３ 逢坂山の車
ｸﾙﾏ

石
ｲｼ

 

大津（現・滋賀県大津市）は，近江米の産地であるだ

けでなく，日本海～琵琶湖～京都を結ぶ水陸の要衝であ

り，全国米穀の集散地として古くから栄えた．京都では

奈良・平安時代から牛車
ギッシャ

が広く使われ，江戸時代になる

と，東海道の大津～京都を結ぶ山科街道には，貨物を積

んだ多数の牛車
ウシグルマ

が往来した． 

京都の牛車の主要な業務は,年間 50～60万俵に及ぶ大

津為登
ノ ボ セ

米
マイ

輸送であった．積載量は牛車 9俵（540kg），馬 2

～4俵(120-240kg)，人足 1俵(60kg)であり，運賃は牛車

が馬の約 3倍であった．１０ 正徳 4年(1714)の記録では，

京都周辺の牛車は 555輌，牛数は 531匹となっている．１１ 

しかし，この街道には逢坂山(現・大津市逢坂)と日岡
ﾋ ﾉ ｵ ｶ

峠

(現・京都市山科区日ノ岡)の二つの坂路があり，牛車にと

って通行の難所となっていた．そこで，元禄年間(1688～

1704)ころに歩車二分制が敷かれた．しかし，牛車の往来

がますます増え，それに伴い，車道
ｸ ﾙ ﾏ ﾐ ﾁ

の破損が甚だしかった．

そこで，木食正弾上人は，元文 1年（1736）1月，車道改

修工事に着工，元文 3年（1738）11月までに日岡峠の街

道 300間（540m）の坂路を平均勾配 1/20（5%）に改修し，

車道には白川石(花崗岩)を敷き詰めた．１２ 

『明治以前日本土木史』は，「これが日本における道路

舗装の最初であろう」としている．１３ 

文化 2年（1805）3月には，江戸幕府が日岡峠蹴上付

近より大津駅札の辻（現・大津市札の辻）まで約 3里（12km）

の改修を行った．そのうち，藤尾村（現・大津市）の延長

436間（785m）の工事は次のようであった．人馬道につい

ては，路幅の南側半分を当て，幅 3.03m～4.55mに厚さ 15cm

～30cm切込砂利を下敷きとして敷き込み，その上に幅 1.8

～2.7m，厚さ 9cmの上敷砂利を敷き均した．車道について

は，路幅の北側半分を当て，2条の車輪道と牛
ｳ ｼ

道
ﾐ ﾁ

に 3分し

た．車輪道は左右の軌跡(車のわだち)であり，まず幅 75cm，

深さ 30cmに布掘りし，そこへ車石を埋め込んだ．長さ

21.6m,勾配 1/10(10%)の急坂部は階段とした．１４ 

昭和 63年(1988)に行われた現地調査では，大津市大

谷町の逢坂峠から京都市山科区の京阪電車「九条山」駅

前までに 100余個の車石が発見された．車石は花崗岩よ

りなり，長さは 50～70cm，幅 40～70cm，溝幅は 15～20cm，

溝の深さは溝の深さは約 10cmであった(図-3.1.2)．１５ 

 

 

 

 

 

 

 

[資料] 安田真紀子：「東海道日岡峠における木食正弾の

道路改修事業」，奈良史学，8，1990.12，p.83の

データにより作成． 

図-2.1.2 車石の概略寸法 

 

図-2.1.3は，寛政 9年（1797)に刊行された『伊勢

参宮名所図会』に描かれている逢坂山の街道の状況であ

る．路面が人馬道と車道に分かれており，車道は人馬道

より 50cmほど，切り下げられている．しかし，車道に

は車石が設置されているようには見えない．これは，車

石の設置は文化年間の改修工事によるものであること

を示していよう． 

図-2.1.4は，元治 1年(1864)に刊行された『再撰花

洛名勝図会東山之部 上』に描かれている京都の白川橋

（現・京都市東山区）付近の状況である．街路の北側に

車石が敷設された車道があり，貨物を積んだ牛車が通行

しており，京都の町なかに単線軌道の車道が設置されて

いたことを示している．牛車は白川橋の通行を許されず，

白川をそのまま徒渉している． 

文化年間の改修工事における人馬道の構造は，『明治

以前 日本土木史』が述べるように １６，英国のテルフ

ォード基礎に匹敵するものである． 

また，車石を設置した車道の構築は，日本における

鉄道軌道の先駆と言っても良いであろう． 

このように，江戸時代後期になると，街道の先進部

では，近代の道路に匹敵する構造を有する路面の道路が

出現したのである． 
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[資料] 蔀関月：『伊勢参宮名所図会』，寛政 9年（1797)]；

[複製]臨川書店，1998.5 より作成． 

図-2.1.3 逢坂山の車道と人馬道 

 

 

[資料] 暁鐘成 1世・川喜多真彦：「再撰花洛名勝図会東山之

部. 上」,元治 1年(1864)；『近世風俗・地誌叢書』第

4巻, 1996.5, 立命館大学図書館所蔵善本復刻叢書, 

竜渓書舎 より作成. 

図-2.1.4 京都の白川橋付近の車道と牛車 

 

 

                2014.3.12 撮影 
写真-2.1.3 閑栖寺(大津市横木)の車石道路の復元 

2014.3.12撮影 

写真-2.1.4 京津国道改良工事記念碑（京都市山科

区日ノ岡,昭和 8年 3月竣工）の台石

に再利用されている車石 

 

２．２ 商品流通の発展と交通 

２．２．１ 農業生産力の向上と商品流通 

幕藩体制下においては，領主は農民から年貢米を収

奪し，これを商品化して貨幣に換え，体制ならびに自

己の生活を維持したのであった．収奪された年貢米は，

最も広汎かつ大量に商品化しうるものであリ，当時の

流通市場における最も重要な商品であった．したがっ

て，江戸時代前半に幕府が行った街道整備などの交通

体制整備は，年貢米の輸送と商品化された米の輸送を

行うための江戸・京都・大坂の 3都を中心とする全国

的流通網の整備の一環であった． 

しかしながら，江戸時代中ごろ,18世紀になると，

農業生産力が高まり，余剰農業生産物の商品化が進み，

農産物が全国の流通市場に登場するようになった．１７ 

元禄 10年（1697）に刊行された日本最初の本格的

農書，宮崎安貞『農業全書』では，五穀(稲・麦・粟・

黍・豆)・野菜類のほか，綿・麻・藍・紅花・いぐさ・

煙草・茶・楮・漆などの商品作物の栽培法が詳しく述

べられている．１８
,
１９ 

表-2.2.1に示すように，江戸時代の指標を慶長 5年

（1600）と享保 5年（1720）で比較すると，推計人口

は 1,200万人から 3,128万人（2.6倍），耕地は 207万
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町歩から 293万町歩（1.4倍），実収石高は 1,973万町

歩から 3,203万町歩（1.6倍）に増加している． 

 

表-2.2.1 江戸時代の人口・耕地面積・実収高

の増加 

 
[資料] 速水融・宮本又郎 [編]：「概説 17-18世紀」；『日

本経済史 1』, 1988.11.30, 岩波書店,p.44より作成． 

 

２．２．２ 工業化の進展 

 農業生産力の拡大に伴い，産業構造も変化し，農村

工業の発展が見られた． 

 産業先進地域である摂津（現・大阪府・兵庫県の一

部）について見ると，最も早く展開した農産物加工業

は酒造業と綿繰り・木綿織であった．酒造業において

は，17世紀末には在郷町だけでなく農村部にも江戸下

り酒特産地帯の形成が見られたが，18世紀に入ると灘

酒造業が台頭し，農村酒造地帯の本格的形成が見られ

る．木綿織では，18世紀には，農村木綿織地帯の形成

が進み，綿作地帯の一部に“河内木綿”を生産する農

村木綿織地帯の形成が進んだ．絞り油業でも，17世紀

に展開していた大阪・堺などの都市における人力絞り

油業に対抗して，18世紀には農村部で水車の導入が進

み，農村に絞り油業の急激な台頭が見られた．２０ 

一方，全国各地で地方特産物が成立し，全国的な地

域分業が進んだ．元禄年間(1688－1703)には，綿織業

は近畿・東海地方が中心であったが，天明年間（1781

－88）になると大坂積為登
ノ ボ セ

木綿の大部分は 瀬戸内海沿

岸を主要な産地とするようになった．絹織物業も，江

戸初期には輸入唐糸に依存した西陣・堺・博多の高級

織物が盛んであったが，江戸後期になると和糸の生産

が急増し，各地で地方機業が勃興した．染料としては，

阿波の藍，武蔵の紫紺
シ コ ン

，出羽最上の紅花などが有名だ

った．製紙については，江戸時代を通じ，越前・土佐・

石見・美濃などが有名な産地であった．陶器について

は，江戸初期の九州肥前の有田焼の成功に始まり，享

和年間（1801－04）以降，尾張の瀬戸の陶業が盛況と

なり，全国に瀬戸物の名を広めた．金物では，江戸後

期になると，地方金物の産地として伯耆の倉吉，播磨

の三木，越前の武生，越後の三条などが台頭してきた．

漆器では，会津の会津塗のほか，能登の輪島塗，加賀

の山中塗，陸奥の津軽塗などが有名であった．酒造業

では，京都に次いで伊丹・池田が台頭した．醤油醸造

では堺が有名だったが，江戸後期には，関東の野田・

銚子が産地として登場してきた．２１ 
２．３ 道路交通の発展と限界 

２．３．１ 道路交通の発展 

（１）牛馬背運輸業 

 江戸時代後期になると，農業・工業における商品生

産の展開とともに，道路交通も新たな展開を開始する． 

第一に，馬背・牛背運輸業の発達である． 

 信州(長野県)は山国であり，海港はない．日本海へ

注ぐ信濃川(千曲川と犀川)，太平洋へ注ぐ木曽川・富

士川・天竜川は信州に発するものの，舟運は下流部ま

でしか到達せず，信濃川は水沢(現・新潟県魚沼市)ま

で，木曽川は今
イマ

渡
ワタリ

（現・岐阜県可児市）まで，富士川

は鰍沢
カジカザワ

（現・山梨県富士川町）まで，利根川は倉賀野

（現・群馬県高崎市）までであった．一方，信州では，

五街道は中山道・甲州道中が通り，北方からは糸魚川

街道 ，南方からは伊那街道（塩尻－辰野－伊那－駒ヶ

根－飯田－根羽－足助－岡崎）がつながる．農民の駄

賃稼ぎから始まった馬背輸送業：中馬
チュウマ

は，この伊那街

道を主たる活躍の地盤とし，そのほか，中山道・甲州

道中と結び，あるいは，各河川の遡航地点と結んだ．

伊那街道は幕府によって脇街道として認められたもの

ではなく，地方諸侯の藩用のためのものだった．中馬

によって外部から塩・茶・肴・繰綿・綿織物・魚・鉄

器具類・陶器が信州に持ち込まれ，煙草・麻・酒・米・

大小麦・大小豆・油粕などが出された.宝暦 13年(1763)

のデータでは，飯田の中馬の年取引数量は 74,000駄で

あった．中馬 1駄の荷物は 30貫（112.5kg）が基準な

ので，年間 8,325トンの貨物が動いたこととなる．中

馬は宿駅ごとの積み替えがなく，宿駅人馬の継送り方

年
人口

(万人）
耕地

（千町歩）
実収石高
（千石）

1600 1,200 2,065 19,731

1650 1,718 2,354 23,133

1720 2,769 2,841 30,630

1730 3,208 2,927 32,034

1750 3,110 2,991 34,140

1800 3,065 3,032 37,650

1850 3,228 3,170 41,160

1872 3,311 3,234 46,812
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式が馬 1匹に対し馬追い 1人なのに対し，中馬は馬 3

～4匹に対し馬追い 1人であり，駄賃も相対で決めるこ

ととなっていたので，宿駅の継送り方式より運賃もは

るかに安くなった．このため，宝暦年間（1751～64）

に宿駅と中馬の間で訴訟が起きた．明和 1年(1765），

幕府の評定所は裁許を下し，街道ごとに中馬荷物の品

目を定め，その他の荷物は宿継ぎとすることとし，中

馬の宿場口銭も明確に定め，中馬村および中馬数を定

め，中馬に対して鑑札を下付した．裁許書によると，

信州全体の中馬村数は 679村，中馬数は 18,768匹で,1

村当たり 28匹とした．中馬数は,全 8郡のうち，伊那

郡が最も多く，7,849匹を占めた．２２ 裁許は中馬運

送の実態を重んじ，中馬を公認したものと言える． 

 

 

[資料] 古島敏雄：『江戸時代の商品流通と交通 : 信州中馬の研

究』，1951.12.15，御茶の水書房，p.158 

図－2.3.1 中部山岳地帯交通図 

 

（２）車両利用 

 道路交通の発展の第二は，車両利用の増加である． 

１）大八車
ダイハチグルマ

 

「牛持旧記」によれば，大八車は，明暦 3年（1657），

江戸の芝車町に住む車大工の五郎兵衛の倅：八左衛門が

発明したものであり，明暦大火後，注文が多く，弟子に

製作させた．２３ 

大八車は人力荷車であり，明暦 3年（1657）の江戸

大火後，江戸市中で使用されるようになった．車台の長

さ 8尺(2.4m)，幅 2.5尺（0.75m）,車輪の直径 3尺(0.9m)

の木製の二輪車であった．前で曳く者が 1～2人，後ろ

から押す者が 2人，合わせて 3～4人かかるが，荷が軽

い時は 1～2人曳きのこともあった．大八車は，牛馬背

や牛車などのように家畜を使用せず，車引き・車力賃金

も安く，また，狭い道路を自由に往来できるため，急速

に普及した．２４ 

江戸市内で使用される大八車の台数は，元禄 13年

（1700）9月に 2,175輌,元禄 14年(1701)1月に 2,239

輌に達した．２５ 

 

[資料] 喜田川季荘 ; 室松岩雄 [ほか編]：『類聚近世風俗

志 : 原名守貞漫稿 (上)』，1977.11.10，日本図書

センター，p.314 

図-２.3.2 大八車 

２）ベカ車
グルマ

 

大坂では，ベカ車が使用された．ベカ車は，江戸の

大八車に似た二輪車であるが，長さ 1～2間(1.8～

3.6m),幅 3尺余（約 0.9m），車輪直径 3尺(0.9m)であ

り，車輪は大八車と異なって輻
ヤ

(スポーク)がなく，板

で覆われ，引手 2～3人，後押し 1～2人であった．２６ 

当時，大阪は川と堀が縦横に走り，水運によって交通

は担われてていたが，大阪市中河川の稼業を独占して

いた揚荷用の上荷
ウ ワ ニ

船
ブネ

(20石積み)・茶
チャ

船
ブネ

(10石積み)の

専横も目立っていた．このような状況を背景とし，寛

政年間（1789－1801）になるとベカ車の使用が盛んと

なり，上荷船・茶船仲間は不況を感じるようになった．

彼らの訴えの結果，大阪町奉行所は寛政 3年（1791）

12月 12日，享和 1年（1801）2月 3日と 2度にわたっ

て，ベカ車の橋上通過禁止，車体の大きさの制限，夜

間使用禁止を命じた．にもかかわらず，ベカ車の利用
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はますます盛んになり，文化 1年（1804）10月 14日，

町奉行所は令を下し，ベカ車 1輌の積載量は竹木瓦石

を除き 30貫（112.5kg）と定め，車力 2人が前後につ

いて通行人に負傷させることがないようと命令した． 

この時の大坂のベカ車数は 1,678輌であった．２７ 

 

 
[資料] 喜田川季荘 ; 室松岩雄 [ほか編]：『類聚近世風

俗志 : 原名守貞漫稿 (上)』，1977.11.10，日

本図書センター，p.315 

図-２.3.3 ベカ車 

 

３）大八車の積載量 

大八車の積載量について，江戸時代の漢学者：中井

竹山は，大坂のベカ車の車載量は「二駄分は心よく一

輌に積可」としているので ２８,これに基づき，『明治以

前 日本土木史』では，「其車載量は一輌に優に二駄分

を積むとあれば，之を江戸の大八車に比すれば約三割

乃至四割に当るに過ぎざるものの如し．」と述べてい

る．２９ 

これによれば，1駄の積載量を 30貫とすれば，ベカ

車の積載量は 60貫（225kg）となり，大八車の積載量

は 5～6.7駄，150～200貫（562.5～750kg）となる．

ここに述べられたベカ車の積載量 60貫は，文化 1年

（1804）の大坂町奉行の令によるベカ車の積載量 30

貫の 2倍になるが，実態を示しているものと推察され，

したがって，当時の大八車の積載量は 150～200貫

（562.5～750kg）と推察される． 

４）京都の牛車
ｳｼｸﾞﾙﾏ

 

京都では，牛を牽引力として使った車両の歴史は平

安朝の貴族が使用した牛車
ｷ ﾞ ｯ ｼ ｬ

以来の伝統があったが，室

町時代を過ぎると，貴族の没落とともにほとんど利用

されなくなった．荷物用の牛車も，牛車の衰退と運命

を共にした．３０ しかし，江戸時代になると，京都

の鳥羽街道，伏見・竹田街道，山科街道で牛車
ウシグルマ

の利

用が行われた．３１ 

京都の牛車は，京車・伏見車・鳥羽車・嵯峨車など

に分かれていた．３２ 

５）江戸の牛車
ｳｼｸﾞﾙﾏ

 

江戸の牛車は,京都から導入された． 

寛永 11年(1634)，京都の牛屋が芝の増上寺の安国
ｱ ﾝ ｺ ｸ

殿
ﾃﾞﾝ

普

請に呼ばれ，材木その他の運送御用を勤めた．３３ 寛永

13年（1636）には牛込見附・市ヶ谷見附土橋普請に呼

ばれ，市ヶ谷八幡前に 4町余の牛小屋場を作り，材木・

石材などの普請材料を運送した．招聘された中心人物は

京都四条車町の牛屋：木村清兵衛であり，当時，52歳

であった．普請工事終了後，牛屋たちは京都へ帰ろうと

したところ，評定所に呼び出され，江戸に留まるよう要

請された．３４,３５ 結局，江戸湾に面した芝車町（現・

港区高輪，牛町とも呼ばれる）に屋敷を拝借することと

なった．３３ 

寛保 2年（1742）5月，芝車町の牛車の牛持たちが町

奉行へ提出した御願文書の中で，寛永 13年（1636）に

江戸へ招来された時は牛持 30人余，牛数 600匹余いた

が，その後，大八車の発展に押され，寛保 2年（1742）

には牛持 6人，牛数 197匹に減少したと述べている．な

お，この文書には，1車に荷物 200貫ほど積むとしてあ

るので，江戸では牛車 1輌におよそ米 12～13俵，750kg

が積まれていたことが分かる．３６ 

 

  [資料] 鈴木直二：『徳川時代の米穀配給組織』，1977.10，

国書刊行会，第 63図 

図-2.3.4 江戸の牛車 

 

２．３．２ 道路交通の限界 

日本の道路交通において車両の発達が完成しなかった

理由としては，次の三つが考えられる． 

①運賃が高い． 
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②行政の規制が厳しかった． 

③日本の道路は坂道が多い． 

 次に，これらについて考察する． 

（１）水運と道路輸送の運賃 

江戸時代における貨物輸送は海運・内陸水運による輸

送を主とし，道路輸送を従とするものであった．封建制

下における主要貨物が年貢米であり，米は価格が安く保

存性があったことが，この体制を支えた．しかし，最大

の理由は，陸路に比べ，水運の運送能力が高く，運賃が

低廉だったことである．表-2.3.1は，江戸時代，能登福浦
フ ク ラ

湊
ミナト

（現・石川県羽咋
ハ ク イ

郡富来
ト ギ

町福浦港
フクラコウ

）から大坂港まで，

新しい近道を利用して貨物(米)を輸送する計画を立て

た時の資料である．３７ 

これによれば，福浦湊から日本海沿岸で円山川河口の

但州津
ツ

居山
イ ヤ マ

湊
ミナト

（兵庫県豊岡市津居山港）まで海路 70

里（280km）の運賃が銀 1匁 6分，津居山湊（津居山港）

から丸山川を遡上して但州山口村（兵庫県朝来
ア サ コ

市山口）

まで内水路 10里余（40km）の運賃が銀 1匁 5分，山口

村から播州吉富
ヨシトミ

（兵庫県神崎郡神河
コ ウ ガ

町吉冨）まで陸路 5

里(20km)の運賃が銀 3匁 3分，吉富から市川河口の播州

妻
メ

鹿
ガ

浦
ノウラ

（兵庫県姫路市鹿
シカ

磨
マ

区妻
メ

鹿
ガ

）まで内水路 10里余

（40km）の運賃が銀 1匁 5分，妻鹿浦から摂州大坂川口

（大阪港）まで海路 25里（100km)の運賃が銀 1匁 2分，

合計運賃 8匁 7分 5厘であった．このうち，山口村～吉

富まで陸路 5里は馬背輸送によるものであろう． 

表-2.3.1に見られるように，米 1石当たりの運賃は，

海路 1厘/里，内陸水路[川]3厘/里であるのに対し道路

は 1分 7厘であり，海路の 17倍である．海路は全行程

の約 80%を占めるのに全運賃の約 30%を占めるに過ぎな

いのに対し，道路は全行程の約４%を占めるに過ぎない

のに全運賃の約 40%を占めている．道路輸送に対し水路

輸送，とくに，海上輸送がきわめて効率的であったこと

が分かる． 

（２）行政の規制 

 車両交通の発展を妨げた原因の一つに，幕府や諸藩の

交通規制がある． 

1） 既存交通機関の保護 

規制の第一の目的は，舟運や伝馬制など，既存の交

通機関の保護である． 

① ベカ車に対する規制 

大坂のベカ車に対しては，行政からの規制がしばし

ば行われた．安永 3 年（1774）9 月，大阪の町奉行所

は触書を発し，ベカ車を曳いて橋を渡ることを禁止し

た．３８ 寛政年間（1789-1801）になると，荷主である

問屋が小廻
コマワシ

賃
チン

を滞納することが多くなり，さらにベカ

車の使用が盛んとなり，上荷船・茶船仲間は不況を感

じるようになった．そこで，上荷船・茶船仲間が町奉

行所へ陳情した結果，寛政 3年（1791）12月 12日，

町奉行所はベカ車の橋上通過禁止，斜体の大きさの制

限，夜間使用禁止を命じる触書を発した．２７ 上荷船・

茶船が運上金を納めているので，これが滞らないよう

にベカ車の 利用の拡大を防いだのである． 

②大八車に対する規制 

 江戸では大八車の利用拡大が著しく，享保 12 年

（1727），府内外の馬持が，馬の積む荷と車の積む荷

とを区別して欲しいと町奉行所 へ訴え出たが，これ

は認められなかった．訴状では，車両がおびただしく

増加し，以前は馬で輸送した貨物もみな車両に奪われ

るようになったと述べている．３９ 

２）交通事故に対する規制 

 規制の第二は，交通事故を防止するためのものであ

る． 

 江戸では，徳川綱吉将軍治下の貞享 4年(1687)，生

類憐みのため，牛車・大八車で犬などを轢き殺さない

ように宰領 ４０の付添いが定められた．４１ さらに，

宝永 4年（1707）8月 29日の町触では，車両事故防止

のため，牛車・大八車は宰領付添いならびに牽続きは

牛 2頭までと定めた．４２ 

 正徳 6年（1716）4月 8日，車両事故の罰則規定が

出され，車・馬・船などの交通手段により事故を起こ

し，人を殺傷した場合，たとえ過失であっても交通当

事者を処罰，中でも人を殺したりした場合は流罪また

はそれ以上とするとしている．４３ 

 大八車の交通事故としては，『正宝事録』に享保期

の2件の判決が掲載されている．1件は，享保7年（1722）

8月，神田多町の清左衛門の召使いの車引が大八車で

幼年者に怪我をさせたので，車引 6人は全員が遠島，

主人は罰金を命じられた．他の 1件は，享保 13年

（1728），神田佐久間町の仁兵衛，神田相生町の清六 
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表-2.3.1 福良湊～大坂川口ルート 

 
［資料］鈴木直二：『徳川時代の米穀配給組織』，1977.10，国書刊行会,pp.303－304より作成． 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図-2.3.5 福良湊～大坂川口ルート図 

 

  

番号 江戸時代 現在 (里） (km) （％） （匁/石）
（匁/石）

(数字のみ） （％） (厘/石/里）

①  能登福浦湊
フ ク ラミナト

～但州津居山
ツ イ ヤ マ

湊
ミナト 石川県羽咋

ハ ク イ

郡富来
ト ギ

町福浦港
フ ク ラ コ ウ

～兵

庫県豊岡市津居山港
海上70里 280 58.3% 銀1匁6分 1.6 18.3% 0.01

② 但州津居山湊～但州山口村 津居山港～兵庫県朝来
ア サ ゴ

市山口 川10里余 40 8.3% 銀1匁5分 1.5 17.1% 0.04

③  但州山口村～播州吉富
ヨ シ ト ミ

山口～兵庫県神崎
カンザキ

郡神河
コ ウ ガ

町吉冨 道のり5里 20 4.2% 銀3匁3分 3.3 37.7% 0.17

④ 播州吉富～播州妻鹿浦
メ ガ ウ ラ

吉富～兵庫県姫路市鹿磨
シ カ マ

区妻鹿
メ ガ

川10里余 40 8.3% 銀1匁1分5厘 1.15 13.1% 0.03

⑤  播州妻鹿浦～摂州大坂川口 妻鹿～大阪港 海上25里余 100 20.8% 銀1匁2分 1.2 13.7% 0.01

海上95里余 380 79.2% 銀2匁8分 2.8 32.0% 0.01

川20里余 80 16.7% 銀2匁6分5厘 2.65 30.3% 0.03

道のり5里 20 4.2% 銀3匁3分 3.3 37.7% 0.17

120里 480 100.0% 銀8匁7分5厘 8.75 100.0% 0.02

合計

福良湊

津居山湊 

吉富 

山口 

妻鹿 

大坂川口 
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の 2人の車引が空車を曳いていたところ，新八と言う

15才の少年を車に引っ掛けて殺してしまったので，

仁兵衛は死罪，清六は遠島を命じられた．４４ 

（３）道路の縦断勾配 

 日本は山国なので道路は坂道が多く，その克服は道

路交通上の大きな課題であった．江戸時代の道路交通

で坂道を克服した例としては，大津と京都を結ぶ山科

街道が代表例である．ここでは牛車のための車道が設

置された．元文 1年（1736）から元文 3年（1738）に

かけて行われた木食正弾上人による改修工事では，日

岡峠の街道 300間（540m）の坂路を平均勾配 1/20（5%）

とし，車道を設置し，車道には花崗岩を敷き詰めた．

文化 2年（1805）に江戸幕府によって行われた改修工

事では，車道に車石を設置し，長さ 21.6m,勾配

1/10(10%)の急坂部は階段とした．急坂部を除いた坂

路の勾配は不明であるが，木食上人の事績を引き継い

だとすれば平均勾配 1/20（5%）となる． 

 一方，現在の自転車道の縦断勾配は，昭和 39年

(1964)3月 5日，建設省都街発第 13号，道企発第 12

号として地方建設局長・北海道開発局長・沖縄総合事

務局長・都道府県知事・指定市長・各公団理事長あて

に出された建設省都市局長・道路局長通達「自転車道

等の設計基準について」によれば，次のように定めら

れている． 

「5-5 縦断勾配 

１ 最急縦断勾配は，原則として 5%とする．ただし，

立体交差，橋及び高架の自転車道等の取付部について

は，この限りでない． 

２ 縦断勾配ごとの制限長は，次の表に掲げる値を標

準とするものとする． 

 」４５ 

 この基準について，建設省道路局企画課の泉堅二郎

は次のように解説している． 

 「上り勾配は変速ギアがついていれば 10%でも登れ

るが，蛇行が激しくまた不愉快でもあるし，下り勾配

は加速度がつくため非常に危険な状態となる．--- 

一般に開放される道路では，やはり安全性ということ

を第一に考える必要がある．これについてはいくつか

の実験を行ったが，個人差があるため明確な結果は得

られなかった．しかし，諸外国のデータも参考にして

最急勾配を原則として 5%とした．」４６ 

 上記のデータより，畜力・人力を動力源とする江戸

時代の車両の登坂力から考えると，日岡峠の街道 300

間（540m）の坂路を平均勾配 1/20（5%）とした元文

年間（1736-1738）の改修工事は妥当な設定であった

と言えよう．さらに，交通事故の危険性も考慮しなけ

ればならない．“２）交通事故に対する規制”で見た

ように，江戸時代においても，交通事故の加害者に対

しては死罪・遠島などの厳罰が科された．江戸時代の

牛車・大八車などの車両は有効なストッパーを備えて

いないのであるから，下向事故に対しては，とりわけ，

厳しい規制が必要であった．この面からも，江戸時代

の道路の縦断勾配は，最高でも 1/20（5%）程度であ

ったと推定される．逆に言えば，縦断勾配 1/20（5%）

以上の坂道を車両が貨物を積載して登り降りするこ

とは不可能に近かったであろう．これが江戸時代の車

両交通を制約し，車両交通を沖積平野・盆地に建設さ

れた，低平な土地が多い江戸・大坂・京都などの都市

内交通に留めたのであろう．云うまでもなく，山科街

道のような整備を行い，牛車交通を保持して行くため

には，多額な資本投資と運営経費がかかり，それは運

賃に影響を与える．坂道の存在は，その面でも悪影響

を与えるのである． 

 大津～京都間の山科街道で貨物輸送に従事した牛

車台数は，天保 13年（1842）において 18,623輌であ

った．このほかに，1匹に 2～3俵を積む牛馬，1人 1

俵づつを運ぶ背負などの輸送機関があった．嘉永年間

（1848-54）には，取扱貨物量は車積み 40%前後，牛

馬背 50%台，背負 4-6%だったので，山科街道でも牛車

輸送が他の輸送機関を圧倒していたとは言えない．運

賃についても，牛馬駄賃より割安とはならず，同額な

いし割高となる年の方が多かった．４７ 
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