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1　序

　本稿は，アメリカ西部の代表的な鉄道の一つであるシカゴ・バーリングト

ン・クィンシー鉄道（以下CB＆Qと略す）の歴史に対する最新の研究であ

る表題の書物の紹介と，それについての若干の感想である。論者は数年来19

世紀のアメリカの鉄道の歴史を研究することを目標にしているが，現在日本

で史料・特にポ史料が入手困難である条件の下でぱ1かかる緻翫研究を

消化することが我々にとって重要な課題ではないかと考える。そして，それ

に対する我々の批判が全く理論的なものに終るにせよ，現段階ではそれはあ

る程度癖けることのできない情勢というべきではなかろうか。

　この書物は本文580頁，ビブリオグラフィ，索引併せて83頁で扱われてい

る時期は1847年から1964年にわたるが，本稿においては論者の現在の関心に

　　　　　　　　　　　　　　　　　　くのより初期の建設期から70年代末の時期まで，即ち，Part工とPart　IIIの一

部が対称とされる。紙数の関係もあって紹介の方法はかなり粗雑であること

をお断りせねばならない。

　紹介に入る前に，バーリングトン鉄道を中心とした最近数十年の19世紀の

西部の鉄道の歴史の研究を，本書巻末のSelected　BibliograPhyによって概

！



124　　アメリカ西部の一鉄道の発達

　　　　　ごの
観しておく。

　なお著者のリチャード・オーヴァートン氏は，上の文献解題に現われた数

点の労作からもわかるように鉄道の歴史の専門的研究家であり，ハーヴァー

ド大学で学位を得られた後，現在ウェスタン・オンタリオ大学の歴史学教授

である。

註（1）例えば本書のSelecte‘I　BibtiOgraPhy中のPrimai’y　SOttrces中のMaMtSCr一

　　　ipts　ancl　Papers（pp．603～605）や，　G《｝vernmerits　Dいcllmentg，　Newspコpers　and

　　　Periodicals（pp．605－一・－CO9）に記載されている史科は口本ではまず入手できない。

　　（2）19世紀末までの重要事項は次の通りである。（CJhronology　pp・xsv～xxvii）

18474三2ノ］

　49！i：：2戊」

2月

4月

50年9月

　　10月

51年2月

2月

52年1月

　　2月

　　6月

53年2月

　　10月

54勾こ12JJ

55｛ド2」］

3月

ハンニパル・セント・ジョセブ鉄道ミズーリ州で特許される。

オーロラ鉄道（オーロラ・ターナー間）及びベオリア・オクオカ鉄

道イリノイ州で特許される。

ステヘン・ゲイル（オーロラ鉄道社長）バーリングトン鉄道初代社

長に就任。

ノーザン・クロス鉄道（クィンシー・ゲールスブルグ間）イリノイ

州で特許される。

オーロラ鉄道，最初の部分（ターナー・バタヴィア間）開通。

オーPラ鉄道オーロラ・シカゴ間開通。

セントラル・ミリタリ・トラクト鉄道（メンドータ・tf“　e一ルスブル

グ間）イリノイ州で特許される。

エリシャ・ワズワス（オーロラ鉄道社長）バーリングトン鉄道二代

目社長に就任。

バーリングトン・ミズーリ・リバー鉄道，アイオワ州で特許される

ステフェン・ゲイル，バーリングトン鉄道三代日社長に就任。

オーロラ鉄道，シカゴ・オーロラ鉄道と改名。

ジェームスF．ジョイ（シカゴ・オーPラ鉄道）パーリングトン鉄道

四代目社長に就任。

シカゴ・オーロラ鉄道，オーPtラ・メンドータ間操菜開始J

セントラル・ミリタリ・トラクト鉄道，メンドータ・ゲールスブル

グ間開通。

シカゴ・1’　一ロラ鉄道，シカゴ・バーリングトン・エンド・クィン

シー鉄道と改名。

ベオリア・オクオカ鉄道，ゲールスブルグ・イースト・パーリング
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　　　　　トン間開通、

56‘日月ノーザン・ク・ス鉄道，クィンシープールスブ・レグ間操綿目始・

　　7月　CB＆Q，セントラル・ミリタリ・トラクト鉄道を合併。

57fr　6月

　　6月

59：ド2月

60年4月

63fド6Sj

ジョンV．ノートウィックC．B．＆Q．の五代目社長に就任

バ＿リングトン・ミズーリ・リバー鉄道（BMI）バーリンクトン’

マウント・プリーザント間開通。

ハンニバル・セントジョセブ鉄道（HSJ）全線開通。

クィンシー・パルミラ鉄道操業開始。

ヘオリア・オクオカ鉄道の一部，ペオリア・バーリングトン鉄．道と

改名。

64年4月　CB＆Q，クィンシー・シカゴ鉄道（元ノーザン・クロス鉄道）を

　　　　　合併。

　　6月　CB＆Q，ヘオリア・パーリングトン鉄道を合併。

65f卜7月　ジェームズFジョイ，CB＆Qの六代Li社長；二就任。

　　12月　CB＆Q，シカゴのユニオン・ストックヤードへ初めて乗り入れる。

67∫卜11｝］

69fド5戊］

11月

70fド1戊］

　　7月

71「；ド7月

721「9月

　　12月

75fド7月

76fド3月

78‘王5月

カンサス・シティ・カメロン鉄道操業開始．クインシーの鉄道開通。

ネブラスカのバーリングトン・ミズーリ・リバー鉄道（BNIN）ネブ

ラスカ州より特許される。

ノース・カンサス・シティ　　セント・ジョセフ　　カウンシル・

ブラフ間開通。

BMI，イースト・プラッツマゥスまで全線開通、

BMN，ブラッッマウス・リンカーン間開通。

ジェ＿ムスM．ウオーカー，CB＆Qの第七代社長に就任、

BMN　，ケアニーまで全線開通。

CB＆Q，　BMIと借用契約。

BMI，　CB＆Qに合併される．．

ロバ＿ト．，・リス，CB＆Qの第八代社長に就任。

ジョンM．フォーブス，CB＆Qの第九代社長に就任。

80fド7月　BMN，　CB＆Qと合併。

81年9月　チャールズEパーキンス，CB＆Qの第一卜代社長に就任。

82年5月　CB＆Q，デンバーまでの操栗1開始。

84年3月　シカゴ・カウンシルブラフ間に急行郵便制度。

86年8刀　CB＆Q，セントポールまで操業開始。

94年3月　CB＆Q．セントルイスまで開通・
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　　　10月　CB＆Qモンタナ州ハントレーまで開通，ノーザン・パシフィッ

　　　　　クと連絡。
（3）先づ20f獣・・はB・ldxvin・W・w・・c・rp・rαte　Hi・t・r。・S・・he　Cl　B．＆Ω．

Rail「°ad　C・・吻i：・・ancl・ffili・t・d・C・卿・ゴ・5・Chi・・9・，1921．B、11dwi。，　W．W．、

D°α一働研・ω’¶y，CB・＆Q・R・W∂（’・卿1y．3。・1・．　Chi。、g。，1928

～
9・Ri・g・1・R・b…E・・The　St・ry・S・Wr・・tern　Raitr。。d、，　N．　Y．1926。　T，，，，，．

1n・m・Nel・…Hi・t・ry・S・・he　Uni・’混姫・、　A・Fi，，a，ici。1　and・E，。“。，lli，　S，、．．

「ve」’・N・Y・正923・　GiH…，E・！w・rd・L・c・ti〃9・・he　lr・〃7・’・。il．　B。・・。。1925．等

励るtt　30fぱにはC・・rlis．　s’・　Carlt・・J・・Tr・il・・t・R・ils．　Chi・ug。1937．　G。，。，，

P・・IW・・［1’he　Uti…is（’e・t’・・1　R・’1’・・ad・。、t　lt、　C。1。，，i。。、i。n　xvor々．　C、lmb，i．

bge・193↓H・d・・，　Th・・lm・・CII・〃・∫E〃∫・tt・P・rkin∫．　B・・s…，1931．J。se，h、。。，

撫hew・Tん・刷・・β…〃・，　N・Y・1934・Q・li・・らGl・n・C．、T1、，y　B砿“le

West・N・Y・193・↓・W・rre・・P・・1’r・7’he　L・c・MOtiVeS・〃1，α1i。。。。，．B、t，・．

1i・gt・－cl　Q・ti・cy　Rail’一…1・PI・ilad・lphi・．1936．の外．　Di・・i。。。ry。f　Ame，i、、。1

Bi°9・・phyの額日やC・lk1n・・E・lme・・Elm…　The　G・．e・i・。f。R。il，。。d，・

Illin°is・　Stllt・Hi・…ri・lli・Sl・’i・・y・　7’he　T’ansp・r…i・・輪んり。。．1935．　S，，．

i”gfie］・い936　P・t・・・…W川・・m　J・；‘‘The　B・ri・g…C・me・，・・P。limpsest．　V。1．

XIV・N・，・11・N…1933・Wil…，Be・H、二・・Burli・9・。。　W。、・、。。rd，・‘・Pla。k。d

l「°mB・・li・gt・n・”“F・・m　P1・・1・…R・ll・”九励…t．・・1．　XVL　N。．10，N，、v．

1935等の論文がある。

　40fぱにはC…y，　Rt，bc－・・J・＆D・・gl・s，　W，　A．　S．；Pi。ne，r　R。ilr。。、t、　The

St°t：y°S　・h・Chic・9・and　N・・〃一・…’亀吻・．　NY．1948．C。nni。gh、m，　E．

P・ed・・伽’tes　Elti・ぬ・k，：’一‘I　E・li・h・F・・bθ∫隔：・，∫，　F。“、iσL，伽，

1861’－69・B・s・…1949・D・vi・，　E・O・；”1’i…Fir・s・　Fi。，　y，。．、。S、，h，　R。il．。。d

E”a　in　（J…1・ぬD…v…1948・D・・1・th，　A・；T’・・螂＿fle，　R。。d；1、、・Fi，・、t

昂〃・・1・e・IYe・…N・Y・ユ9・18・　H・11・r・・k，　S・・1・r・H．；7’i・e・St。t’：y。S・A。，ri、。，’

R・〆1・・ads・N・Y・1947．　M…h・11，　Jame・；S・・ta　Fe、R。ilr。ad．thGt　b”ilt　att

E・npire・N・Y・1945・Ov・・t・・，　Rl・｝・ard（’，；Bu’・li。gt。“We、t、　A　C。1。rli。a，i。，z

Hi・卿・S　・he　B・・rイingl・・R・il’…d・Caml・・ibg・，1941．　P。。，，　rvl．　C．；T1、e

De〃z’e・・　S・zeth　Pai’k　a〃d　Pa・ifi・・D・！lv・・，1949．等蝉行本や，・B。lii。9。，，　E．　T．、

“ Denve「W・・い・S・・1・L，lk・・”R・ilr・・d・M・9・・i’e．　V・1．43，　N。．4，S。p・．1947．

B「1・！’e「H（）’・L‘Hi…，・y・f　the　C・1…l！d・Ruil…d・，，　i・C・1・rad・・。。d　lt、　P。。ple，

L…yRH・tfep，　ec］・1）・・v・・，1948．　C・lkin・，　E．　E．；・S。me　E，irl．　R。il，。、d

l・1　ist・…”W・tll　S・reet　」・u’…1，　J・1・30，1943．1）・vi・，　Th・n、。s　M．、・B。ildi。9

i”　the　B・r］ingto・d－・h　N・br・・k／i・－n　Su1－ry　Vi・w，・N・brasha　Hi、’。、－2，，．
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V・，L　XXX，　l　o．4，Dec．1949．　J〈）nes，　C．　Clyde：’‘，4　Survey　of　the　Agriculttiral

Development　Program　of　the　Ch｛cago，　Burlingt（．）n　and　Quincy　Railroad，”Neb－

，’aska　HistorN・VoL　30，　No・3，　Sept．1949．　Newton，　A．　W．；“The　Early

Histl〕ry　of　the　Chicago．　Burlingt（，n＆Qtiircy　Railroad　in　Illinols，”　Bultetin　No．

74，Railw〔［y　and　L℃comot；ve　Hist（｝rical　Society，　Boston，　Oct．1948．　Overton，　R．

C．and　Budd　Ralph；“Chicago　Becomes　the　Nltiol1’sRailway　Capital，’，　Journat

of　the　Wiestern　Seciety　of　Engi・neers．75th　Anlliversary　Edition，　D㏄．1944．

Thr”ne．　Mil〔lred；‘‘The　Grange　in　Iowa，1868～ユ875”Iozva　Jottrnat　of　His－

to，：y　a“cl　po〃》∫cs．　Vol．47，　No．4，0ct．1949．等の諸論稿がある。

　　50年以降現在に至るまでの間には，Bn！ce，　R・bert　V．；18771　Year　of　Viol－

ellce．　IndianiLp（）lis，　1959．　C‘）chran，　Thエ｝lll：is　C．；Raitroad　Lea（ters，∫845～1890：

The　Bz’∫∫〃ε∬Mi〃d　i，t　Action．　Camb．，1953．　Corbin，　B．　G．＆Kerka，　W．　F．；

Stea〃t　Locomotives　of　the　Bt‘r“ngton　Rottte．　Red　Oak，1、）wa，1960．　Corhss，

Cart・）n工Main　Line　of　Mid－Amerca．　N．　Y．1950．　Donoval1，　Frark　P．，　Jr．；

Mile♪osts　on　tlie　Prairie　

l　T；ie　Story　e∫tlze　Minneapotis＆St、　L（滅s　Rait一

τρα」・．N．　Y．1950．　Gro（linsky，　Julius；7’he　ZoωαPool．　Chicago，1950．　Grodin－

sky，　J．；」αy　Gottld；　His　Busine∬　Career，1867～1892．　Phil≡Klelphia，　1957．

Haskell，　Henry　C，　anb　Fowler，　R　B，；City　of　t／te　Ftttttre：The　Story　of

Ka〃sas　cit．y，1850～1950．　Kanscts　City．ユ950．　Lemly，　Jlimes　H．；The　Gulf，

M・bile　an・－i　Ohi・・Th・　R・itr・ad　th・t　had　t・expa・・d・・expi’・e．　H・m・w…d，

川illりis，1953．　McMurry，　Donald　L；7’he　G，n・eat　Burtington　Stグike　of　1888；

ACase　Stttdy　in　Labor　Retations．　Ctimb．1956．　Masterson，　V．　V．；The　Katy

RaiLroa‘l　a〃ct　the　Last　Fi・ontier．　N　ornlan，1952，0verton，　Rlcherd　C．；Gulf

to　RBckies　x　The　Heritαge　of　the　Fort　Worthαnd　Denver－Colorado　and

Sot‘thet・，l　Railways，1861～1898．　Austin，1953．　Stover，　Johll　F．；American

Rail，・oads．　Chicag〔，，1961．　Waters，　L　L；Steet　Rails　to　Santa　l　e．　Lawrence，

1950．等のE｝i7．∫本以外にBeard，　R・S・；“Railr・ad　Regulatk）n　in　I・wこ1，”Iozva　Jo－

ztrnα10∫苗∫τo’y　V。1・51，N）．1・Jam．ユ953．　Davis，　Th〔．，mas　M，；‘‘Lines　West！

Theト・t〔1ry（．）f　Ge（．lrge　W・Holdredge，”Nebrαska　History．　Vol．　XXI，　No．1，

iMttrch．1950．　Hayes，　William　E．；‘‘The　Great　Rock　lsland　Route，‘‘Rock　lsland

Lines　iN’e　u・s　Digest．　VoL　11，　No．10，0ct．1952．　Hidy，　Muriel；‘‘The　Cal）ita　l

Mll－kets・‘‘und　Myers，　Marg（lret；“The　ITwestment　Market　after　the　Civil　War，”

and　Overton，　Richard　C．；‘‘The　WestNvard　Mりvemellt　Since　the　Homestea〔l　Act．”

in　lvVilliamson，　Harold　F．，　The　Grozvtlt　o∫the　Amei・ican　Economy，　N．Y．，19

51．Overton，　Richard　C．；　‘‘Charles　Eiliott　Perkins．　，、、　The　Busitiess　Histor：ソ

’
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Reviau’・V・L　XXXI，　Nc），3，Autumn・1957．等の諸論文がある。

2　南北戦争終結までの時期

　注の年表にも見られる如く，シカゴ・バーリングトン・クィンシー鉄道の

歴史は，1848～49年に計画されたオーロラ鉄道に始まるが，その後50年代初

期までに計画され，州の特許を受けたノーザン・クロス鉄道やセントラ・レ・

ミリタリ・トラクト鉄道（以後CMTと略す）等が，小規模のローカル的計

画の状態から脱皮し，かなりの重要性をもち得たことは，ジョンM．フォー

ブスらによるボストンを中心とする資本がミシガン・セントラル鉄道への投

資から更に一歩前進して，イリノイ地方のこれら小鉄道に進出する決心をし

たことに最も大きく負うていた。

　かかる西部初期の鉄道が，殆んど中古のレール，機関車，その他の設備を

使用して，可能な限り安価な建設の方法によって建設費の節約を計ったにも

拘らず，その資本不足は決定的で以上のような小規模の鉄道建設てさえ屡々

中断される状勢であった。例えばノーザン・クロス鉄道の場合，37年に建設

を開始しながら42年には破産し，49年にクィンシー市の市民等によって建設

が再開されたが容易に進捗せず，かかる小鉄道が生き残る方法の一つは水系

路若くは他の鉄道と連絡することによって安定した輸送量を確保することで

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　くりあり，「統合し拡張するか，さもなくば死が待つのみ」といi。た意味から拡

張を余儀なくされている一側面があり，東部の大資本が一貫路線を形成し得

たところにその成功の一つの原因があった。

　そしてイリノイ・セントラル鉄道の建設計画に見られるようなイリノイ地

域の農業の発展は，東西通商路の成立やミシガン・セントラル鉄道，ミシガ

ン・サザン鉄道の発展と相いまって，漸くシカゴに商品運搬の中心地として

の性格を担わせながら，西部開拓における重要な条件の一つである鉄道の建

設を要求しつつあった。それは図1のような建設計画を生み，例えばペオリ
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図1 建設済・み及び計画中のイリノイの鉄道　1S51
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ア・オクオカ鉄道の計画の場合は，鉄道通過の候補地ノックスヴィルとゲー

ルスブルグ問に鉄道誘置をめぐって献金競争が起り，またオクオカ市とバー

リングトン市との問にも主要路線の誘置をめぐって対立が見られ，その誘致

運動に敗れたゲールスブルグはCMTの誘置に努力し51年にそれに成功する

などの形となって現われ，　（図1［参照）一般に各小都市間にかなり1敷烈な鉄

道誘置運動が見られた。

　以上のような西部の農業及びその集散地である小都市の鉄道に対する欲求

や鉄道会社白身の拡張に対する欲求に対し，当時最も顕著にこれを阻害した

のは西部の資本不足であった。州の援助や土地授興による援助を受：ナるにし

ても，先づそれの対称となる鉄道を建設することが先決であった。そしてか

かる情勢に対し最も希望を抱かせたものは東部の資本であった。例えば1852

年の段階ではノーザン・ク・ス鉄道はラ・サール近辺の建築許可を得たに止
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　　　図」　　　　イリノイ州のCB＆Qの発展　1850年～56
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まり，ペオリア・オクオカ鉄道もエドワーズへ向って小距離の地ならしを行

ったにすぎず，CMTも計画だけは大きかったが資金入手の口算は立ってお

らず，tgだオーロラ鉄道のみが東部の人々がその株式を購入しつつあるとい

うことの故に将来性をもつと思われていた。

　かくて当時既にアイオワ州南部及びミズーリ州北部においてかなりの人口

増加が見られたにも拘らず，その中心地はミシシッピ河沿いのバーリングト

ンやハンニバル，ミズーリ河沿いのカウンシル・ブラフやセント・ジョセブ

であり，長時間を要する迂遠な河川輸送に依存していたのであり，かかる商

業中心地を結ぶ陸上交通はまだ存在しない状態であった。既に以前からミシ

シッピ河とミズーリ河を結ぶための政府による土地授与への請願は連続的に

行われており，大陸横断鉄道への期待を含めてこの間の地域における鉄道の

建設二不可癬のものとして認識されつつあった。
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　かかる鉄道への欲求と資金不足の行きづまり状態の打破は，政府による鉄

道会社への土地授与の形を取って現れたが，50年のイリノイ・セントラルへ

の土地授与に続いて52年はハンニバル・セント・ジョセブ鉄道（以後HSJ

と略す）へ土地授与が行われ，ペオリア・オクオカ鉄道若くはロック・アイ

ランド鉄道のアイオワ州への延長として計画されたバーリングトン・ミズー

リ・リバー鉄道（以後BMIと略す）も52年に会社を設立し，アイオワ州各

地の鉄道を熱狂的に要塑する状勢を背景に，政府の土地授与を得るため若干

の鉄道建設を始める状勢であった。かかる西部各州の鉄道に共通した問題

は，やはりかかる鉄道が必要とされる情勢の中での中心的問題である資本不

足が，個々の鉄道においてどのように東部資本の進出によって解決されるか

ということであった。

　当時の東部資本の西部への進出については先づミシガン・セントラル鉄道

における状勢から見なければならない。当時ミシガン・セントラルと競争状

態にあったミシガン・サザン鉄道は既に51年以来ミシシッピ河に向って建設

中であったシカゴ・ロックアイランド鉄道と共同戦線を形成しつつあり，ミ

シガン・セントラルとしては西部進出のための同盟，若くは先鋒がどうして

　　　　　　　　　ゆ
も必要な形勢にあった。ミシガン・セントラルは先づシカゴに乗り入れるた

めオーロラ鉄道に投資し，52年に乗り入れに成功するが，〈フォーブス・グ

ループ〉はミシガン・サザンとの対抗を更に全面的に展開し，ミシシッピ河

まて一貫路線を形成しようとする方向に向い，前述の小鉄道の資本を迎え入

れようとする態勢に呼応して，全面的に出資する姿勢をとった。先づ52年2

刀，ジョン・ブルックスらがオーロラ鉄道の重役に選ばれて拡張政策に踏み

だす一方，3月までにペオリア・オクオカ鉄道のリチャードP・モルガンや

CMTのチャウンシイ・コルトンらとくミシガン・セントラル・グループ〉

との間に話し合いが行なわれ，4月中頃にはシカゴとミシシッピ河を結ぶ一

貫路線の計画がかなり具体化し，オーロラ鉄道，CMT，ノー・ザン・クロス

鉄道の株式がくフォーブス・グループ〉のメンバー達によって購入され始め
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た。かかる出資の代償は，例えばノrザン・クロス鉄道の場合，一，重役会の

主導権が〈フォーブス・グループ〉に移動すること，二，東部から出資され

たのと約同額の資本が地方市民によって提供されるべきであるとされたこと

であった。第一の条件は大体支障なく実行され得たが，第二の条件は人口の

稀薄な地域ではかなり困難を伴わざるを得なかった。一般に東部資本は自ら

の出資によって西部人の鉄道建設負担を決して軽減しようとしたわけではな

く，東部資本の出資があっても鉄道建設は西部人にとって大きな負担であり

続けた。また路線の位置の決定などは全く＜フォーブス・グループ〉の計画

に従ってなされることになったので，一貫路線の形成は容易に実現に向った。

　一方フォーブスは52年頃からHSJに小規模に投資を始めたが，この鉄道

も他の場合と同じく資金難で，殊に地元や州政府による株式応募が殆んど現

金によらなかったため，53年頃は非常な苦境にあった。フォーブスは慎重に

調査した結果，開拓の進展状況から建設後の鉄道経営は初年度から相応の収

益を挙げ得ると判断し，54年から土地授与の土地と鉄道自体を担保に出資す

る形式で全面的に進出することになった。これまで東部での資金募集に失敗

し続けていたHSJのスチュアート社長はこれを喜んで受け入れた。またB

MIの場合は，ブルックスが既にニューヨーク・セントラル乃至カナダ鉄道

ミシガン・セントラル鉄道からシカゴ・オーロラ鉄道，CMTからペオリア

・ オクオカ鉄道の次に来るものとして一貫路線の一環として計画し，＜フォ

ー ブス・グループ〉からの援助をより確実にするため政府の土地授与を待っ

ている形であったが，53年ロック・アイランド鉄道がダベンポートからカウ

ンシル・ブラフまでミシシヅピー・ミズーリ鉄道を建設する特許をアイオワ

州から得たことは，一挙に競争の状態を生み出し，　〈フォ　一’ブス・グルー

プ〉は直ちに資金援助を申し入れ，BMI側もこれを全面的に受け入れた。

　以上の如く50年代初期にイリノイ州の諸小鉄道のみならず，HSJ及びB

MIを含めて〈フォーブス・グルー・プ〉の進出の方向は決定したのであり，

地元の鉄道を要求する傾向をできるだけ利用し，政府の土地授与も充分計算

も
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に入江て，一面では他の路線と競争しつつバーリングトン鉄道系の形成は進

行し，次はその建設と経営の段階に進んだ。建設はエラスツス・コルニング
　　　　　　　ヒめ
から鉄を購入し，資材の運搬は五湖などの水上運送によって行なわれ，53年

10月にはオーロラ鉄道はシヵゴ・メンドタ問が開通し，CMTも52～54年に

急速に建設を進めた結果，一般労働者の賃金が一日75仙から1弗25仙へ値上

り寸るような有様であったが，フォーブスは強力な資金提供を続け，54年12

月によシカゴ・ゲールスブルグ間が開通した。ノーザン・クロス鉄道，ペナ

リア・オクオカ鉄道の方はそれ程急速に拡張はしなかったが，55年3月には

ゲーILスブルグ，ミシシッピー河間が完成し，56年1月にはノーザン・クロ

ス鉄道はクィンシーに達し，同時に四つの鉄道はシカゴ・パーリングトン・

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ロ
クィンシー鉄道会社と称することになった。僅か29屯の木材を燃料とする機

関車，5屯の貨車，40～50人乗りの客車その他原始的な設備であったが，そ

の後急速に石炭の使用や駅施設の改善等が行われ，シカゴの終点もイリノイ

・セントラルと共同の大規模なものとなり，56年度のシカゴ・バーリングト

ン線は40万屯の貨物を輸送し，西向きの主要商品は木材，塩，「雑貨物」，シ

カゴ向きはトウモロコシ，小麦，豚であり，一年間の乗客輸送は約25万人で

あった。

　然しながら続く57年以降の不況はかなり厳しい影響をもたらせ，ミズーリ

州，アイオワ州からの貨物は減少し，58年春秋の歳入は前年の67％にしか達

せず，58～59年度の乗客輸送は1］i∫年度に比し80％であり，巨額の固定費用が

変化しないのに対し，操業費率（操業歳入に対する操業費用の比率）が上昇

して利澗率が急激に低下し，58～59年度を返済期限とした証書の支払いが困

難となった。その結果会社は配当支払を停止しffo’約財政を行うが，それでも

5百万弗を8％の利子でlil‘入せねばならなかった。そしてペオリア・オクオ

カ鉄道，ノーザン・クロス鉄道の経営不振ぱより事態を紛糾させた。60年頃

に，土経営状態もかなり好転し，不況一ドにおいても石炭の使用，寝台車の使川，

家畜運搬用の貨車の新規採用等は見られたが，機関車や車輔一般の技術的革
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新は漸時停滞することになった。

　HSJの場合も54～56年は順調に資本が得られ，労働力不足を補うために

蒸気掘盤機を使用するなどして建設が進行する。57年恐慌によって影響は受

けるが，比較的急速に建設は進行し，建設請負人ダブとフォーブスとの間に

　　　　　　　　　　　　　　　くさハ
建設方法について意見の相異を見るが，東からは58年5月にベヴィール，11

月にはブルックフィールドと建設は進行し，西からは11月キッダーに達し59

年2月クリーム・リッジで両者は連結した。59年7月には会社は最初の土地

事務所を開きイリノイ・セントラル鉄道の例にならって現金販売と信用販売

の双方の方法によって鉄道からの距離などを規準に価格を定め，11月までに

1万4千工一カーを販売し得た。経営状態は最初はミズーリ河の水系運輸業

者が最終的競争として極端な運賃切下げを行ったりしたため必ずしも順調と

は言えなかったが，土地売却の利益と併せるとかなりの黒字で，南北戦争の

脅威を除いては前途は洋々としていた。

　一方BMIの方はHSJよりも沿線の通商が少なかったこと，沿線での資

金募集が困難であったこと，土地授与をHSJが52年に受けたのに対し56年

まで受けられなかったことなどのために建設が遅れ，58年8月にフェアフィ

ー ルドに，59年11月に漸くナッツムワに達した。その点までの建設費は2700

万弗，一哩約3，400弗で，その中40％が株式応募によるもので早急にこの建

設費を補填する利潤を挙げることはできなかったが，土地授与による土地の

処分などを考慮に入れるとやはり前途は暗いものとはいえなかった。運搬商

品はトウモロコシ，小麦粉，乾草，塩，牛，豚，石炭等であった。以上の二

つの鉄道の完成により西部への旅行者が要する時間は驚異的に短縮され，家

畜の長距離輸送が可能になりつつあった。

　南北戦争がバーリングトン鉄道に及ぼした最も直接的な影響は，北部の軍

隊や一般市民による食糧の需要が増加し，東向けの穀物，家畜の運搬が増加

したことであり，それと共に西向けの木材，雑貨品の運搬も増加し，それに

伴い旅客数も増加して全体の輸送量が急増し，それに対し諸設備を改善して
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運搬能力を確保することが第一の急務となった。HSJ，　BMIにおいては

かかる影響はそれ程明確には表われなかったが，イリノイ州の場合は大きく

影響され，例えばシカゴの終点の積換設備の改善は戦争中を通じて行われた。

先づ従来はシカゴとターナー・ジャンクション問はガレナ・シカゴ・ユニオ

ン鉄道と共同で路線を使用していたが，バーリングトン鉄道単独の線路の建

設が62年に始まり，64年に開通した。またシカゴの穀物積換川の敷地は拡充

され，プラットフォームは拡張され巨大な貨物倉庫や鉄道用ドックが建設さ

れた。主要運搬商品は穀物，木材，家畜であったが，家畜収容所は各鉄道会

社共同のものを発展させるか，バーリングトン社独白のものを作るかといっ

た問題を含みながらユニオン・ストックヤードを中心に拡充された。次に一

時的使用を日的に，中古品等を使って建設された道床やレールが，特に不況

中放置されていた事情もあって，より増大した運送に耐えるようにより強固

なものに交換される必要があった。砂利床は6イソチの深さにされ，木の架

台が使用されている箇所は盛り土に変えられ，水に面する場所は石亦は鉄を

使用し，レールはT型レールに取り換えられたが，戦争rlコのためレール，枕

木共に入手困難で費用は高騰し，線路に対する支出は61～62年の14．6万弗か

ら63～64年の39．3万弗，64～65年の70．9万弗へ増加した。また戦争中に貨物

車は倍増し家畜運搬用，穀物運搬用，商品運搬用に分化した。沿線の駅はそ

れぞれ拡張され，オ　一　Pラやゲールスブルグの機関車，車・lii｛i工場「こルー・レ修

理工場は大拡張された。

　戦争中は既存設備の礁穿，拡張に主要な努力川ヱわ九新路粘哩1得二少

なかったが，小路線の合併が二例程見られ，従来資金援助を受げていたノー

ザン・クロス鉄道が64年4月に，ペオリア・オクオカ鉄道（62年ぺ寸リア・

バーリング1・ン鉄道と改名）が64年6月にCB＆Qに合併され，ここにCB

＆Qは計400哩に達した。またその経営状況は60～61年は小不況の影響を受

けて振わなかったが，62～63年；こは好転し始め62年11月に5％の当期の配当

金とこれまで数年間の分として20％を支払ったが，63年～64年には更に好転
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し，64～65年には歳入，純収入共に約50％も激増して20％の配当金が半ば現

金半ば株式て支払われた。65年4月末まての一年間に全400哩の営業量は貨

物1億700万屯哩，旅客4千300万旅客哩で，550万弗以上の収益であった。

株価も140．5弗（額面百弗）に値上りし，61年に株式資本と負債額が殆んど

同額であったのが65年には59％対41％と好転し，輸送能力の点でも経営上も

極めて健全な状態でCB＆Qは戦後の時期を迎えた。

　HSJはその位置が南北両軍の交錯した地域にあったため直接戦火の害を

受け，土地販売も順調に行かず，破産寸前の状態であったが63年頃から漸く

回復に向った。BMIの場合も戦争の冒頭にミシシッピ河が閉鎖されたこと

から大打撃を受け，CB＆Qの重役陣がその拡張政策を決定したり，ユニオ

ン・パシフィック鉄道の計画が本格的なものとなるにつれ，BMIがその連

絡線となることになり議会から改めて土地授与を受けるなど明るい材料もあ

ったが，全体としてイリノイ州の鉄道の場合のように技術的改良を行う程の

余裕はなかった。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　くめ　以上の南北戦争前から戦後の時期にかけての〈フォーブス・グループ〉の

計画性は高く評価される。彼らは投機的建設に走ることなく，かなりの犠牲

　　　　　　　の
を各所で払いながら一貫路線を形成して行ったが，それらの犠牲はいつれも

長期的経営に必要なものであり，その多くの方面での発展の中心には西部の

発展に対する彼らの確信があった。個々に見た場合ブルックスは技術と経営

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　くの計画の中心的存在であり，それを助けてイリノイのヴァン・ノートウィック，

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　この
ミズーリのヘイワード，ハンス・ティールセンがあり，交渉や取引にかけて

はジョイ，鉄の問題や政治的問題においてはコルニングがあり，その上にフ

ォーブスが総理大臣の如き役割を果して重要な財政的問題や困難な問題につ

いての態度決定，人事問題，ロンドンのベアリング・ブラザーズやボストン

の資産家との連絡等を行った。　〈フォーブス・グループ〉は漠然とした組織

て決して組合や協会を形成するような規約を持たず，相互の信頼と相互に認

め合った原則と習慣に従って柔軟性のある統一行動を取った。重要人物の多
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くは東部に居を構えており，西部との意志の疎通を欠くこともあった。然し

全体としてその監督と連絡は驚く程巧みに行われた。

　当時のバーリングトン鉄道と政治との関係は土地収川権の問題や鉄道が不

可癖的にもつ地方自治体との関係を通じてかなり親密なものがあった。ジョ

イ，フォーブス，パーキンス，ホルドリッジ，モルトン，オルニイ，プライ

スらは地方的，全国的政治情勢を注意深く観察しており，自らも時に政治的

舞台に登場した。初期の頃ジョイやパーキンスは鉄道を誘置する地方白治体

の政治集会や州議会へ屡々招かれており，アイナワ州の土地授与法案の場合

や後に登場するケアニーの連絡問題，ネブラスカの最低運賃法案等では彼ら

の政治的工作は活発に行われた。然し全体としてこの分野では資料不足のた

め，一般的結論は困難である。

　南北戦争中は鉄道の建設哩数は少なく，内容的に充実したことがCB＆Q

の場合見られたが，これは全国的現象であった。しかしCB＆Qが戦争の終

結時に向うにつれ急速に輸送量の増加を見たことの背後には，南北戦争が東

部工業と西部農業の双方に対して触媒的機能を果したこと，豊富な資源をも

ったイリノイ州以西の西部が漸く現実的に開発の段階に入り，ホームステッ

ド法や大陸横断鉄道の実現と共に国内市場として重要な意味を持ち始めたこ

と。そして水系路の少ない西部では鉄道の発展が致命的な意味をもち，更に

その地理的立場からCB＆Qがその中でも中心的役割を背負うことになった

事情ウ挙げられる。そして65年6月ジョンV．ノートウィック社長が退陣す

るが，その際彼はCB＆Q社長の地位が以前と比較にならぬ程重要な意味を

もち始めたこと，その今後の課題が激烈な競争という困難な事態の中での拡

張という激職であることを自覚していた節があり，次に社長に就任したジェ

ー ムスF．ジョイはミシガン・セントラルで20年間の経験をもち，CB＆Q

でも社長の経験があり，法律n〈j知識に富み政治的手腕と経営学的手腕を兼ね

具え、大胆で弁説に秀てた当時の〈フォーブス・グループ〉の第一級の人物

であった。
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註（1）．Aurora　Branch　Railroad，　Originαt　Record　Book，　p　21．　Overton，　p．13．

　（2）元来はミシガン・セントラルもミシガン・サザンも州の経営によるものであっ

　　　たが，40年代の中頃州は破産状態に陥ら入り，両鉄道を買却した。その後ジェイ

　　　ムスF．ジョイ，W．ブルックスらがミシガン・セントラルの経営にあたるが，資

　　金不足に悩んでボストンの貿易商人ジョンM．フォーブスに出資を依頼し，フォ

　　　ーブスがこれを受け入れ，自らの親戚であるフォーブスー族，パーキンスー族や

　　　ジョン’エリオット・タイヤー，ジョシア・クィンシーJr．，　rL7イリアムF．ウェル

　　　ド，等のボストン商人やサレムのデヴィツドA．ニール，オルバニーのエラスツ

　　　ス・コルニングらと共に出資し，その経営に参加したのであった。いわゆるフォ

　　　ーブス・グループの形成である。cll拙稿「アンチ・ベラム期のアメリカの鉄道

　　　について」．岐阜経済大学論集，第一巻，第一号　166～175頁。

　　③元来鉄の販売にたずさわっていたコルニングは，フォーブス・グループの一員

　　　として鉄道に投資し始めてからレールの生産を始めた。cf．　lrene　D．　Neu，　Erastus

　　　　C《）rning，　Merchαnt　and　Financier，1794～1872，1960．　Chal｝　IV～VI．

　　（4）ペオリア・オクオカ鉄道，ノーザン・クロス鉄道の正式合併はまだ後の間題で

　　　全線の最終合併は64年になる。また当時シカゴ・ガレナ・ゲールスブルグ．バ＿

　　　リングトンを結ぶ線をiシカゴ・バーリングトン線」と称した。

　　（5）ダブは経営が順調に行かない場合すぐ売却できるような安価な鉄道の建設を主

　　張し．フォーブスは長期の運送に而『えるような堅実な建設を主張したものて，こ

　　　こにフォーブスのこの鉄道の経営に対する態度の一端がうかがわれる、

　⑥　当時の指導者たちはフォーブス，ブルックス，コルニング，ベーカー，ジョイ

　　　とされる。

　　（7＞ペオリア・オクオカ鉄道，ノーザン・クロス鉄道の経営不振を克服した資金援

　　　助，労働力や資材の値上りを押し切ってθ）拡張政策，シカゴの終点設備の整備，

　　　将来の発展を期待してミズーリ州，アイオワ州へ進出したことなど，

　　（8）57～65年までバーリングトン社長。

　　（9）元ミシガン・セン1・ラルの技師でBMIの、；1・両と建設1二たつさわった．

3　南北戦・争後の時期

　ジョイがCB＆Q社長に就任した頃の西部の鉄道の発達の状況を先づミズ

ー リ州から見てみると，ミズーリ州北部には既にHSJがあり，ミズーリ河

沿いの南北の路線がセント・ジョセブを中心に計画されつつあったが，その
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南のカンサス市の鉄道に対する期待は烈しく，ミズーリ・パシフィク鉄道に

よって65年10月にセント・ルイスと結ばれるが，一方HSJのカメロンをめ

ざしてカンサス・シティ・カメロン鉄道の計画を持っていた。またその直ぐ

北のレヴェンワースもHSJとの連絡を希望していたが，ジョイは調査の結

果，カンサス市がミズーリ河架橋の計画を持っていたことも考慮に入れて，

66年カンサス・シティ・カメロン鉄道を援助し，それをHSJ－CB＆Q

の支配下に入れることにした。このようにカンサス・シティーシカゴ間の

一
貫路線形成は進行するが，クィンシーでミシシッピ河の架橋が企てられ，

68年に完成したがこれは150万弗を要した。既に67～68年にHSJのCB＆

Qへもたらす通商は年間60万弗を超え，南西方面への進出の成功を示してい

たが，鉄橋建設後最初の一年間にCB＆Qとクィンシー以西間の通商は更に

倍加した。またカンサス市におけるミズーリ河の架橋は69年7月に完成し，

カンサス・パシフィック鉄道やミズーリ・リー〈　・一・フォート・スコット・ガ

ルフ鉄道等とHSJが連絡しHSJの通商旦は急速に増加し，その土地の販

売も南北戦争終了後69年までに35万工一カーを超えた。

　次いでアイオワにおいてはその西部の人口が未だに稀薄で，西部に向う鉄

道は何れも中途で建設を中止していた。（図皿参照）BMIもオッツムワで

停止していたが，64年議会から改めて10万工一カーの土地を授与されたこと

や，それによってCB＆Qが60万弗の株式を負担したことなどから，65年総

監督に就任したチャールズE．パーキンスの下でチャリトンに向って建没が

始められ，ジョイもBMIの社長になってかかる拡張に協力したが，競了川

手のノース・ウェスタン鉄道は既に67年初；こはカウンシル・ブラフへ葉り入

れていた。67年にはジョイやナサニェル・タイヤーによってセントジョセブ

・ カウンシル・ブラフ鉄道が計画され，68年8月にはバーリソグトンでミシ

シッピ河が架橋され，69年11月BMIはグレンウッドに迂し，70年1月には

イースト・プラッツマウスとカウンシル・ブラフに連絡した。開通の結果会

社の株価は急騰し，沿線の人口は急増し70年の会社の収益1ま67年の3倍半に
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達した。そして既に建設中のバーリングトン・ミズーリ・リバー鉄道（以後

BMNと略す）とプラッツマウスで連絡することによって一貫路線を更に延

長したのであった。

　ネブラスカのBMNの建設に対してはブルックスは反対であった。その論

拠はその地方には水，燃料の石炭がなく，ユニオン・パシフィック（以下U

Pと略する）の如く政府からの援助もない。そしてUPと競争せねばならな

いし，シカゴまでの遠距離の穀物運搬は採算が取れないといった諸点であっ

た。これに対し68年頃から調査したパーキンスは，ネブラスカはアイオワよ

り小麦栽培に適していること，沿線の政府の土地は既にかなり売れているこ

と，若し鉄道建設を決意すれば，通例の連邦政府による土地授与の他に州が

連弗政府から授与された4万工一カーの土地授与を期待できること，既に沿

線の郡や個人から25万弗の株式応募は確実であることなどの理由で建設に賛
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成した。その結果フォーブス・グループはBMNの建設を決定し，大部分の

資本を出資して69年建設を開始した。フォーブスぱジョージW．ホルドリ，

ジ，トマスE．カルバード，A．E，｝・ウーツァリン等の若い人材を登用し，

70年5月にアシュランド，7月にはリンカーンに達した。71年頃には⊥地は

平均1エーカー9．5弗で販売され，多くの移民の進出を見て会社は史に増資

し，72年9JlケアニーでUPと連絡した。その後の重要な問題は1：地の販’左

であったが，HSJて経験を積んだジョージS．ノ・リスがBMI，BMN両

社の土地販売の衝に当り，アイオワではロック・アイランドと，ミズーリ以

西ではカンサス・パシフィックやUPと，全国的にはノーザン・パシフィッ

クやサンタフェ鉄道との競争状態の中で決定された条件は，普通の原野が10

年の信用払いでは6％の利子，普通の土地及び森林地が2年の信lll払いで10

％の利子，現金ならば長期信用売りの場合より20％安であった。そしてハリ

ス案によれば長期信川売りの場合購入者は少なくとも年に10％以上の⊥地を

開拓せねばならず，⊥地の値は1二地の種類，鉄道との距離，水や木材の有無

によって決定された。

　フォーブス・グループの「⊥地」を爪視する方針に従ってBMNに授与さ

れた245万工一カーの土地は多面的な方法で売り出された。イギリスのkな

らずスカンディナヴィア，ドイツ，フランス，ボヘミアにまで広告が行われ

国内には約100，イギリスにも10以上の事務所が開かれた○・≡リングトン

市とリンカーン市には無料移民宿泊所が開かれ，⊥地の販売者には特別運質

が許可された。かかる諸活動に対する地元の態度は，例えば一地方紙によれ
‘21

ば「人々は鉄道会社に対して不平を言いたいかも知れない。然しそれは時代

の必要物である。なされねばならないことは鉄道を妨害したり，それに対し

偏見をいだくことでなく，法律によってそれを統制しそのft’lli：を助けること

である。実は民衆と鉄道の利害は一致するのであり，関係あるものは総てこ

れを信じなければならない」といったものであった。BMNは71年に25ノ沸

の利益を挙げ，翌年にはそれは倍増した。ブ・レックスの予言に反してシ」」ゴ
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への穀物積出しも成功し，71年末までに30万工一カーの土地が平均7．5弗で

販売され，69年の建設開始後2年間半の間にBMNはフォーブス・グループ

の活動の重要な一分野を占めるに至った。

　65年の戦争終結時から73年の恐慌開始までの時期にCB＆Qの全体の哩数

は4倍に増加したが，この間の発展は特にイリノイ州でめざましかった。戦

争終結時のイリノイのCB＆Qは約400哩の路線，105の機関車と約二千台の

車輔を使用し，65年の運搬量は貨物1億7千屯哩，旅客4千3百万旅客哩で

東向きは豚，牛，穀物，西向きは木材，商品，石炭，塩，建築材料を運び，

貨物は東向きが西向きの約2倍，旅客は双方約同数といった構成であった。

所が69年頃から急速な拡張が行われ，戦後の10年間に輸送量は四倍に，歳入

は2．5倍に激増した。その原因の一つは輸送の性格が変化したことで，67年

頃は殆んどが地方的輸送物から成っていたのが68年以降より西方からの貨物

が激増し，70年には全体の％を占めるに至った。更にイリノイの支線網が発

達し，アイオワのBMIが加わってから全体の％がかかる一貫輸送で占めら

れるに至った。ここにシカゴ・バーリングトン間，ゲールスブルグ，クィン

シー間の幹線が補強されねばならなかった。これは鉄のレールを交通量の最

も激しい所から鋼鉄レールで置き換えるという形で始まり，最初は実験の方

法がなかったが，71年頃には少なくとも10倍は鋼鉄レールの方が強いという

確信を首脳部が抱き，72年までに134哩，75年までに389哩が鋼鉄レールに変

えられた。もう一つの方法は複線化でこれは75年に250哩に達した。その他

木の鉄橋が鉄に代えられ，駅や倉庫も拡大された。オーロラ，ゲールスブル

グその他に煉瓦倉庫や機関車庫，鋳造工場が作られ，クィンシーrバーリン

グトンなどに家畜収容所が作られた。一方，車輔は常に不足で74年には15万

弗以上の車輔の賃借料を支払っており，75年にこれが3万5千弗になって操

業費率（操業歳入に対する操業費用の比率）が72年4月に至るまでの1年間

の65．39％から75年には54．53％に改善された。輸送量の増加はめざましく，

65～73年に穀物は231％，豚は179％増加し，西向きの木材と雑貨品は約倍増
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し，かかる輸送量においてCB＆Qはシカゴに集まる12の鉄道のうち小麦を

除く殆んどの商品において第一位であった。一方，かかる設備の改善と拡張

は73年CB＆Qがイリノイの全線を抵当に入れて3千万弗を借り入れること

を余儀なくさせた。

　以上のような傾向の原囚の一つは，戦後各鉄道会社間の競争が激化してそ

の利益率が減小しつつあったことにあった。CB＆Qの場合何れの路線もフ

ォーブス・グ・レープの株式所有によっており，それなりの統一行動は取られ

たが，やはり各路線間の競争という現象が各所でおきるのは止むを得なかっ

た。例えば70年の段階ではイリノイのCB＆QとBMI．HSJ，及びカン

サス・シティ・セントジョセブ・カウンシルブラフ鉄道は別会計であり，例

えばUPと連絡する際，　BMIとHSJは自動的に競争相手となり，カウン

シル・ブラフ線はBMIとHSJの何れとも通商し得る地位に立った。かく

てジョイ，ブルックス，パーキンス，ハリスといった各社首脳の間で必ずし

も意見の一致しない面も生じた。然し最初のかかる衝突の可能性は平和裡に

解決された。69年末BMIとロック・アイランド鉄道がカウンシルブラフま

で開通し，ノースウェスタン鉄道とUPの輸送をめぐって対立が生じるやに

見えた時，70年夏にアイオワ・プールが形成され，3社が旅客運賃の45％，

貨物運賃の50％を取り分とし，残額は共同計算して3社間に平等に分配する

ことになった。この協定は予想以上に成功し以後14年間にわたって継続し

た。　（図IV参照）

　然し前述の如き微妙な対立は外部との競争をもめぐって現われ，例えばヵ

ウンシルブラフ鉄道経由の輸送がHSJとBMIの何れのコースで行われる

かという問題は，一応フォーブス・グループ内でセントルイスとの通商はH

SJ経由で，シカゴとの通商はBMI経由で行われるべく協定されたが，71

年11月にHSJの株式がかなりジェイ・グールドに買い占められていること

がわかった。当時はまだCB＆Q勢力とジェイ・グールドとの間に激しい競

争状態が展開されてはいなかったが，以後HSJはCB＆Qの政策に従って
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図IV ミズーリ州及びアイオワ州　ユ870

行動することはできなくなった。そしてかかる外部資本による買い占めとい

う脅威も影響してBMIとCB＆Qの合併の計画が進み，72～73年に1・1・1者は

事実上合併し，CB＆Qは更に四百哩を増加することになった。またその頃

不フフスカではアチソン・ネブラスカ鉄道がアチソンとリンヵ一ンを結び，

それはジョイが70～71年にBMNに合併するが，もう一つのセン1、ジ・セブ

・ デンバーシティ鉄道がセントジョセブとヘースティングズを結び，これら

がウォバッシュ鉄道，ミズーリ・パシフィック鉄道によって南方通路を形成

し，UPがこれらの通路を利用する可能性が生れ，かかる情況はカ，7ンシル

ブラフ鉄道とBMNとの内紛に発展する可能性を生みつつあった。即ち，　U

Pには南方通路に連絡することによってアイオワ・プールに圧力を加えると

いう手段が生れた訳で，これを防ぐためにジョイはアチソン・ネブラスカ鉄

道にUPの貨物を運ぶことを禁止するが，これはBMNのパーキンスにとっ



アメリカ西部の一鉄道の発達　　145

て反対せざるを得ない情勢であった。そして結局はアイオワ・プールがUP

により大なる取り分を与えることによって問題は一時的には消滅した。しか

しパーキンスはUPが連邦法に反してケアニーの通商連絡を自由に解放しな

かったことから，遂にBMNをデンバーまで延長してUPと競争しようとす

る姿勢を示した。一方，BMNはCB＆Qとの間のミズーリ河畔での連絡に

おいてイースト・プラッツマウスでCB＆Qに全部の貨物を積み換えるか，

ナマハでアイオワ・プールの三社に平等に与えるかの選択権をもつことにな

った。これは1年半にわたるパーキンスとCB＆Qとの交渉の末に73年CB

＆QがBMNに旅客，貨物双方に対し一定の払い戻し金を支払う条件でBM

Nの全貨物をCB＆Qで運ぶことになった。以上のようにCB＆Qは外部に

おいても内部においても競争の激化を経験し始めたのであった。

　一方かかる競争の激化は鉄道各社の運賃政策において商晶別の差別運賃政

策，非競争地域での高運賃政策，大規模運搬に対する低運賃政策等の差別制

を激化させることになり，無力な一般農民はかかる政策に翻弄される形とな

り，鉄道会社の重役の多くが東部に居住していたことも原因となって反鉄道

感情が悪化し，70年代初期のいわゆるグレンジャー法時代を迎えた。例えば

イリノイ州は71年の法で鉄道関係委員会を選出し，それに最高旅客運賃と距

離比例制貨物運賃を規定する権限を与え，73年には最高貨物運賃表を作成す

る権限を与えた。CB＆Qは73年の年次報告で初めてこれに対する態度を示

し，ウォーカー社長は「かかる立法が極めて有害な性格をもつであろうこと

が考えられていない。」として，「州は人民の平和，秩序，健康，慰安，安全

に関しては統制する権限をもつであろうが，運賃規定等の会社の特許権を縮

　　　　　　　　　　　　　　　　ゆ減する権限はないと信じる。」とした。74年にはアイオワ州で，連邦土地授与

法案によって運賃決定権は州政府に保留されているとする法案が通過した。

ウォーカーはこれに真向から反対して同法を無視する態度を明らかにした。

下級裁判所が州議会側の判決を下したので，会社は直ちに最高裁判所に控訴

し75年頃に両者の対立は一層激化するが，一般にCB＆Qの首脳陣の態度は
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自由競争と需要供給の法則のみが有効な統制をなして来たし，またなし得る

のであるというものであった。

　73年9月のジェイ・クック商会の倒産に始まる恐慌の鉄道界に対する影響

は大きく，74～77年の間に2万哩以上の鉄道，全国の％以上が倒産した。か

なり堅実な経営方法により地理的に有利に位置したCB＆Qも，73年末には

短期資金を導入せねばならず，67～72年に200弗～124弗であった株価も73年

11月には78弗に下落し，全線の拡張が停止された。然し，CB＆QとBMI，

BMNの一貫路線の位置が戦略的に優れていたこともあって，かなりの不可

欠な通商を確保していた。その結果一株当りの収益が以前の11．60弗から74

～77年の11．22弗に値下りした程度の被害，換言すれば65～73年の急激な成

長が中止され現状維持の状態に入った程度の被害であった。むしろ恐慌の影

響を受けたのは土地の販売の面で，人口稠密なアイオワではその沈滞期が75

～79年であったのに対し，ネブラスカはもっと早かったといった相異はあっ

たが，一般に土地の値段は下落し，開拓奨励金は増額され現金販売の割引額

も増額された。また長期信用販売の未払金が増加したが，「これらの滞納さ

れた契約を負担する方が，土地が住われ改良されて会社のための通商を生む

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　くめ
であろう。豊作があれぽ延滞金は支払われるであろう。」として，アイオワ・

ネブラスカ地方の恐慌からの打撃を軽減する政策が指向せられた。

　南北戦争後四年間は，西部へのめざましい拡張に対してイリノイ州内部の

支線の拡張はあまり行われなかったが，その間イリノイ州内部の鉄道建設に

よる通商圏獲得の競争が激化しつつあり，69年ジョイは「現状のまま停滞す

ることは不可能である。若しわが社が近隣の地方の欲求を満しその発展を援

助しないならば，必らず他の組織が現れて競争路線を建設し，われわれの利
　　　　　　　　くの
権を侵害するだろう」という論拠の下に支線拡張政策に入り図Vに見るよう

な諸線が建設された。ジョイはかかる拡張政策による会社の多額の出費を究

極においては会社及び株主の利益になるものと説明し，また当時のイリノイ

州では地方自治体が鉄道を誘置するため多額の援助をすることによって鉄道
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図V イリノイ州　　1865～1875
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建設が容易に行われ得るとしたが，実際はかかる事態がCB＆Qを一種のデ

ィレンマの状態に陥し入れていた。即ちかかる傾向を利用して，さほど利潤

を挙げ得ない小鉄道が投機的に多数建設され，CB＆Q等の大組織はそれを

買い取って利潤を挙げ得ない鉄道経営をするか，或いぱそれを見送って他の

組織がそれを買い」：げるに任せて，自らの勢力範囲が他の組織に奪われてい

くのを黙認するかの二者択一を迫られたのであり，ジョイの政策はこの前者

を選ぶものとして，即ち　〈lesser　evil＞としての性格を持つものであった。

かかる拡張政策の結果CB＆Qの路線距離は戦争終結時の397哩から72年に
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は820哩に達し，その建設費用は約1025万弗と計算された。そしてその拡張の

結果勿論操業収益総額は増加したが，71年から73年はかけて1株あたりのC

B＆Qの収益率は14．55弗から10．62弗に低下した。これには競争の激化の結

果貨物平均運賃がこの時期に15～20％低下した事実も考慮に入れられねばな

らないが，拡張による負担は大きく，フォーブスも「ルーズな鉄道建設の時

代は終った。」として収益率の回復を期待したが，そこへ恐慌が訪れたので

あった。

　そしてCB＆Qは「75年の革命」といわれる試練を迎えつつあった。これ

はかなり複雑な多くの要素を含んでいるが，簡単に説明するとジョイはCB

＆Qが，HSJやBMI，BMNの方向へ発展したのと同じように北東の方

向へも発展すべきだとし，イリノイ州の支線拡張の一環としてシカゴ・デュ

ブク・ミネソタ鉄道とシカゴ・クリントン・デュブク鉄道というミシシッピ
　　　　　くの
河沿いの鉄道の買収に71年に乗り出した。　（図VI参照）所がこの両鉄道はま

だ建設中で，従ってその建設会社と契約することになった。所がこの建設会

　　　　図VI　　　　　　いわゆるxxリバー鉄道xx　1869－一一75
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　　　　　　　　　　　　　　　り社が／insider》（内部建設会社）で，これとジョイ，　S．バートレット，　J．

W．ブノレソクス，J．A．バーンハム，　J．N．デニソン，　N．タイヤー等のCB

＆Qの重役達が，途中で建設中止となっても建設会社は後の責任は負わない

という条項を含んだ契約を，フォーブス以下の他の重役に対しては秘密の裡

に結び，数回にわたりCB＆Qの株主の出資を受け，結局鉄道は一部しか完

成せす73年恐慌の影響もあって破産状態に陥ち入った。73年末かかる秘密の

契約がフォーブスら他のCB＆Qの重役の知る所となり，調査，攻撃が始め

られるが，ジョイは必ずしも白らの非を認めず，両鉄道をCB＆Qに合併す

ることによって事態の解決に押し切ろうとしたため，フォーブスらはジョイ

派を重役会から追放する作戦を樹て，75年の株主総会でこれに成功し掲こ

の事件には不明の点も多いが，70年頃から一般に競争状態が激化したこと，

建設会社制度などの不品行な商業慣行が投機的鉄道建設を一層混乱させたこ

と，フォーブス・グループの団結も必ずしも強固とは言えない面があったこ

と等を示した。

　その後75年7月にCB＆QとBMIの合併が行われ，76年3月はロバート

…　リスが社長に就任した外は重要な出来事はなかったが，75年11月にはア

ルヴィア・ノックスビル間を，また同じ頃クィンシー，アルトン，セントル

イス鉄道を合併するが，これらは決して重役会が好んで行った合併ではなく
r　　．　．　　 ＿　　　 ．　＾　　 　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（91

「競争状態の故止むなく取った行動」であり，「シカゴ以西の鉄道は極端に

必要になるまではこれ以上建設は中止し，そのような必要が生じた場合も，

お互いに理解をもって現存の路線に自然的に属する地域を公平に分割すべき
　　　　いダ

である」というのがその真意で，以後10年間の会社の基本方針となった。そ

して特にロックアイランド鉄道，ノースウェスタン鉄道に対して以後10年間

協調的政策が取られた。そして76年にCB＆Qがセントルイス，ロックアイ

ランド、シカゴ鉄道やミッドランド・パシフィック鉄道を合併した際には，

ロックアイランド鉄道はケオクク・デモイネ鉄道に勢力を仲して均衡を保つ

ように協定された。76年には10％の配当が支払われ，アイオワとネブラスヵ
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の土地の販売が不調であったが，全体としてCB＆Qの経営状態は好調であ

った。

　一方州による運賃の統制等の動きについては，CB＆Qは表面的には政治

に対して不干渉の姿勢を取りながら現実には種々の働きかけを行ったが、77

年からマン対イリノイ州の件など最高裁のグレンジャー立法に対する判決が

州側に有利な内容で下り始め，CB＆Q対アイオワ州の件でも最高裁判所」乏

官ウェイトは会社の商業権はアイオワ州議会の規制に従わねばならないとし

CB＆Qの通商は州際通商であるとの反論に対しても，それはアイri一ワ州内

で行われるから州の問題であるとした。ウォーカー社長は判決があった以li

は従わねばならないが，かかる法は早晩廃止されるであろうと予言した，そ

して翌78年アイオワ州：ま貨物運賃に関してはこの法を廃止し，代って鉄道行

政局制度を開始した。

　75年ジェイ・グールドがUPの支配権を握った。フォーブス・グ・し一ブに

比べて略奪的，破壊的なグルードぱ，CB＆Qに対して何とかその弱点を見

出して脅迫し，侵略しようとした。これに対しフォーブス・グループ：舗1∫述

の平和的政策の態勢で，而も一歩も譲らずこれに対抗した。76年にはCB＆

Qは既にセントラル・パシフィック鉄道に対し，若しCB＆Qがオ71デンま

でUPとの競’S卜路線を伸張した場合，中立的立場を取ってくれるかどうか打

診している。当時グールドはアイオワ・プールを解体させるべく．Pソクア

イランド鉄道，ノースウェスタン鉄道に対しCB＆Qを孤立させるべく提案

していた。CB＆Qはこれに対しケアニーの通路を法律通り解放rl一るよう議

会に働きかけた。77年にはグールドはロックアイランド鉄道，ノースウェス

タン鉄道の株をかなり入乎し，それと共に戦略を変更し，ケアニーの通商を

解放しない代りに，BMNをUI）の勢力下に置くことを提案した。フォーブ

ス，パーキンスらを除いてCB＆Qの爪役会もこの休戦提案に同意、しようと

したが，フォーブス，パーキンスらの反対によって三つのアイオワ・プー・レ

鉄道，UP．　BMN間で交渉が長びく問に，グールドはアイオワ・ブーノレに
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圧力をかけるつもりでUPの貨物をカンサスシティ・セントジョセブ・カウ

ンシルブラフ鉄道及びHSJを通じて輸送したが，これはアイオワ・プール

諸鉄道にグールドが南方通路を活用する意志があることを悟らしめることに

なり，この「五社協定案」は消滅した。その後フォーブスはCB＆QとBM

Nの関係を強化し，カンサスシティ・セントジョセブ・カウンシルブラフ鉄

道に対する支配を完全にしてグールドの進出に備え，UPとBMNの間に漸

時静隠が訪れた。

　77年には初めて全国的な鉄道ストライキが見られ，それはCB＆Qにも波

及し，ハリスとパーキンスの間に対労働者政策について意見の相異が見られ

た。パーキンスが全く需要供給関係から賃金は決定されるべきであるとし，

ストライキに対しては全線封鎖を唱えたのに対し，ハリスは貨物列車のみ運

行を停止し，労働対策には1～2年間の契約方式を提案した。しかしストラ

イキ自体は連邦軍の出動を見なければ解決しなかった。

　78年には種々の点でのハリス，パーキンスの意見の相異を始め，一般にグ

ループ内部の対立が表面化し，フォーブス自らが社長に就任せざるを得ない

状勢となった。そしてフォーブスが東部の，パーキンスが西部の責任者とし

て東部での既得勢力の保持，西部での特にグールドと対決しながらの勢力伸

張を主軸として80年代を迎えることになった。（図W参照）
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　復帰した。
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〔10）　CB＆Q．　Originat　Record　Book．　Vol　I［．　PP■411，441．　Dec・2．1875．

　Overton，　P．　149．

若　干　の　感　想

　1950年代までの19世紀アメリカ西部の特に鉄道に関する文献は序文の注に

列挙したが，その後の主要なものとしては　Goodrich，　Carter；Gevernment

Promotion　o∫American　Canals　and　Railroads，ヱ800～1890．　Grodlnsky，

Julius；Transcontinental　RailτvaツStrategツ，1869～1893．1962．　Decker，

Leslie　E．；Railroads，　Lands，　and　Politics．　The　Taxation　of　the　Railroad

Land　Grants，1864～1897．1964．　Johnson，　Arthur　M．　and　SupPle，

Barry　E．；Boston　Capitalists　and　Western　Rαiiroads，　A　Study　in　the　19th

CenturN　Railroad　Investment　Process．1967等がある。これらの研究はそれ

ぞれの角度から鉄道問題を検討しているが，それ以前の　Cochran，　Thomas

C．；Railroad　Leaders，1845～1890．　The」Btisiness　Mind　in　Action．　1953

や，東部の鉄道を扱ったSalisbury，　Stephen；The　State，　the　Investor，　and

the　Rαilroad，　The　Boston　and　Albany，ヱ825～1867、1967、　（拙稿「ニュー

・ インクランド初期の一鉄道」岐阜経済大学論集，第二巻第一号，参照）やこのオ

ー ヴァートン氏の著書を含めて，一般に経営史学的方向からの研究が多く，

鉄道会社の経営状況を中心とし，種々の問題をそれに焦点を合せて歴史的に

観察して行く態度が共通して見られるように思われる。そしてかかる方法は

研究方法としてかなり有力な方法であろう。アメリカの鉄道が純私企業的に

発達した以上，鉄道の発達をめぐって現われた諸条件はその鉄道会社の利益

になるように作用したか，或いは不利益になるように作用したかの二者に載

然と区別され得るのであり，例えば数学の座標軸の如く複雑な諸問題をプラ

ス・マイナスの二者に区分し得るからである。そしてその方法は鉄道会社の
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比較的研究という問題において効力をもつ。例えばA会社はある条件に対し

てかかる政策を取ったためにかかる結果になった，一方B社は別の政策を取

ったために別の結果が出たといった形の解釈が可能であるし，地域的な条件

の相異，自然的条件の相異のような諸問題も経営に対するプラス・マイナス

の観点から割り切ることができる。そして更にかかる方法は，会社の経営陣

の行動様式と同次元の思考方法であるため，鉄道会社の行動をそのまま理解

し跡づけることができるという利点がある。鉄道会社の経営者達の思考方法

に関する面の研究は深められ，鉄道会社の行動の最大の決定要素である経営

陣の態度を通じて考察することは，過去の時代をヴィヴィッドに再現するこ

とを可能ならしめる。そしてオーヴァートン氏の著書においても経営面に鼓

述の中心がおかれたことから，以上の長所が見られると共に当然ながら資本

の出所，鉄道会社間の競争についての詳細且つ一貫性のある鼓述を得ること

ができた。各会社のAnnual　Reportを資料とした〈フォ・一一ブス・グルー

プ〉の行動についての具体的事実の展開は，最近みられつつあるグローディ

ソスキイやジョンソンやサップルの研究と相いまって，東部資本の西部への

進出の実態という極めて興味がもたれる問題を体系的に明らかにしつつあ

る。そしてそのような東部資本が，鉄道業の経営を通じてどのような形で競

争を展開して行ったか，特にその戦術についての詳細な記述は，グローディン

スキイの研究に加えて本書において得られた大きな収獲であると言えよう。

　しかし，かかる方法で鉄道の発展を考察することにはそれなりの欠点があ

る。例えば産業革命において鉄道の果す役割，各産業の発展と鉄道の関係，

土地問題との関係，金融資本の成立におけるその役割等の諸問題は部分的注

意しか引かないことになり，それが経営の収支，新線の拡張などに重要な意

味をもつ場合しか考慮されないことになる。このオーヴァートン氏の著書の

場合もかかる不満は各所に感ぜられ，農業の発展との関連の問題においても

土地の販売が会社の経営にどのように反映したかといった問題を除いては，

鉄道がく触媒catalyst＞としての南北戦争において果した役割，鉄道のく通
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風筒，funnel＞としての機能といった表現はみられながら・一般に当時の西

部農村の政治状態を含めて農業及び牧畜業の発展との関連は殆んど触れられ

ていないといって良い。また東部工業の製品が西部にその市場を見出す場合

どのように鉄道の発達の影響を受けたか，また鉄道の発達がどのように西部

の工業化に影響したかについても，鉄道関係の工業の出現についての若干の

説明以外には触れられていない。そしてグレンジャー運動や77年のストライ

キの問題が，極めて1騨に扱われていることもその基本自勺働からみて当然

といえよう。しかし以上の諸点が鉄道の発連と関連して考察され，両者の発

展が相互に関連づ：ナられて論理的に解明されることなしには，当時の西部の

発達がア・リカ資本主義の発達｝・対しても・た歴史的役割・その中での鉄道

の役割を明確にすることは不可能ではないだろうか。

そして初期の鉄道研究（例え｛ゴ，Ri・g・1，　R・b…E，　St・ry・∫Wθ’・

Railroads．1926など）や現在でも概説ll］の記述に多くみられるように，以

上にみられる諸問題が簡単に，殆んど独断的に結論づ：ナられる傾向，鉄道の

果す役割を地域別，年代別の区別もなく，一様に数量的結果から結論を引き

出そうとする傾向などから生じる理論の不毛の状態が，本苫を含めた最近の

諸研究の成果によって再検討されることを期待したい。

　最後に，各所に見られるユニークな事実やその解釈はオーヴァートン氏の

長年の研究の成果であると思われること，ビゾリオグラフィーに見られるよ

うに実に広範に史料拐立集されていることに敬：泣表してこの評を終らせて

いただくことにする。

　　　’なお木稿は13fr度文1；ll省〔：ド∫：研先費の｛1巨助による研究の一部であることを

　　　　お断りする。）


