
る.組合の威力はきわめて強く既述のように給与や労働条件の

改善向上に資した所はすこぶる大きい。

しかし鉄道労働争議によるストライキは全国的地滅的に経済

社会に及ぼす彫響がすこぶる大きいから， これを防止しまたは

早期に解決するために法令の章に述べたような鉄道労働立法が

完備されたと見られていた。しかるに第 2 次大戦の物価勝賞以

来鉄道労働は他種産業にくらべて相対的に有利でなくなってき

たため，また鉄道会社側も運賃の対物価修正引上の遅延ならび

に低位のため，財政困難であったから戦後しばしば大規様な労

働紛争が起っ た。政府は戦時大権(戦後もしばら く存続) によっ

て鉄道を形式上国家(陸軍省)接収としてストライキを不法化し

て防いだが， それでも諸所に山ねこストを頻発したため将来の

鉄道労働法制改善が懸案にな っている。

8 輸送

アメリカ鉄道の輸送業務は近代化・合理化が進められ，主P; 2

次大I像以後逐年その能率は向上されている。貨物業務は比較的

順調にや11びているのに対し，旅客業務は自動車の復興と航空の

発展により縮減傾向がL、ちじるしいが，これに対しても鉄道と

しては旅客吸引策と業務の経済化に少なからぬ力を入れている。

貨物紛送は戦時中は総量 30 低 t に達した。戦後 1949 年の不

況には 23 億 t まで減ったがまた漸均している。(数鉄道にまた

がるため発送 ト Y数は輸送トン数の約半分である。)第 11 表に

見るとおり卜 γマイルの域加は平均輸送距離の延伸を示し，列

車マイノレは減少気味であるが， 1 列車平均ト γ数の著鳩は列車

単位の増大を意味し，能率化を現わしている。列車の長さ 1.... イ

ア メ リカがっ

旅客にくらべて郵便ならびに小荷物(エキスプレス)の輸送量

はわが国の割合より多く，収入もこれに比例している。

9 営業 ・運賃

(1) 営 業 貨客の誘致すなわち鉄道輸送サービスの販売

部門の業務は，アメリカ鉄道では営業局 (Traffic Dep. ) が担当

しているが， 鉄道の生産設備能力が膨大で競争の激烈な事情の

下ではこの営業活動は鉄道企業においてきわめて重要であり，

広告宣伝その他の活発な販売活動が行われている。旅客業務は

多くの鉄道では赤字部門であるが， それでも主要列車や新設列

車については美麗でみ力的な多数の宣伝パソフレツトが大量自

由に配布され，旅客列車時刻表もアメリカでは会社ごとにまた

線区ごとに大小さまざまのものが大誌につくられ無料自由に入

手する こ とができる。貨物の誘致についても猛烈な宣伝工作が

行われ，工場誘致な どについても積極的な手が打たれている。

これらは貨客が設備能力に くらべて過剰気味な上独占性のまだ

相当強いわが国鉄などでは到底想像できない程度のものであり ，

営業部門は験送部門に対して優位に立ってこれを指示している

状況である。 他線との連絡運輸協定や迷貨の設定 ・ その引合等

もこの部門の重要任Z主である。

(2) 巡il作成の方式 アメリカでも鉄道監督の中心は巡貨で

ある。その監督方式は法令および監督の章にやや詳しく述べて

あるが，根本原理は L公正合理性1 の確保と不当差別待通の禁

圧とにある。 L正直にして能率の良い経営の下において要した

営業費1 と必要な新投資を吸引するに足る L公正資本に対する

公正報酬1 の合計額が運賃総収入と等しくなるよう，すなわち

ノレをこすものもあり ， 1 列車牽引お:のレコードは 13，500 t に迷 最低のコストにより良きサー ビスの提供を原則としている。こ

している。貨物列車速度の著増もサーピスの改善と効率の符!大 の原則は事突上は競争の存在等によりうまく作動していないこ

を示している。貨物の極類では石炭がやはり第 1 位を占め， 殺 とは随所に述べた。また巡賃設定の手続は厨出 ・ 公示 ・ JIIl，綴申

類 ・鉱石 ・林i!f品が大きく，小 口 扱商品も相当の査を示している。 立 ・ 各極申請 ・ 審問等によっていることも監督の主主に述べた。

年)jf 積貨準曙数正 輸送ト γ 数
千両 百万 t

1916 46.420 2.179 

1940 36,357 1,843 

1945 41 ,918 2,823 

1950 38,902 2,570 

1951 40.497 2,809 

1955 37,800 

第 11 表アメリカ鉄道輸送統計表 (3) 旅客運賃制

トン 貨マ物イ列車ル 貨平均物ト列γ車数 貨平物均列速車度
マイル

百万 百万 マイ ル

362.444 641 702 11.3 

373,253 481 849 16.7 

681 ,000 652 1,129 15.7 

588,577 516 1,224 16.8 

646,630 528 1.301 17.0 

620,000 1,378 18.6 

旅客数 人マイル

百万人 百万

1.005 34.585 

452 23,762 

891 91 ,717 

486 31,760 

483 34 ,613 

28,500 

旅客列車
マイ Jレ

58百2万

391 

481 

357 

355 

客車
マ イ Jレ

百

3.425 

3,011 

4,749 

3,446 

3.474 

度 距離正比例を

原則とし，等級も

普通(コーチ)とプ

ノレマ γのみで比較

的単純である。池

末 ・ 季節 ・ 回遊 ・

往復等について述

1916 年は不明につき 1921-25 年の平均値. 1955 年の旅客列車平均速度は 39.8 マイル 賃割引がしばしば

旅客輸送では，旅客数は験時中 9 億人をこえたが， 11工事輸送 行われるけれども，通勤についてはわが国のような割引率が高

の縮減 ・ 一般乗用自動車の復活とともに再び激減傾向を示し， い上使用回数無制限な定期券制度は行われず， 10 回，月 45 回，

長距隊航空の発達に伴ない，プノレマン旅客も著滅している。 1 月 60 回等回数券式のものが主であり，割引率も低目である。

列車の平均客車数はほとんど 1 0 丙に達している が， 1 列車の 旅客il率(コーチ)は 19 世紀来 2-3 セント/マイルを持続し

梁客数は 100 人に逮せず l 客車 10 人に過ぎず， 赤字輸送を如 ていたが， 第 l 次大戦の後 3.6 セ γ トまで上げられた。 しかし

突に箆呈している。そのため線区によっては旅客列車を給路し 1930 年代の不況はこれを 2-3セントに戻し， 南部では1.5 セ γ

たり，ディーゼノレ動車を投入したりしている。 それでも優秀設 トに， 西部では1.8 セ γ トに下げた時期もある。 1938 年には

備の高級列車の数は相当数運転され， その時速も 70-80.... イ 2 . 5 セ ソ トに上 った。第 2 次大戦中および戦後は再々の51上が

ノレに逃するものが少な くない。 通勤旅客はわが国にくらべてき 行われているけれども ， 自動ヰZ ・ 航空との対抗上到底コストを
わめて少なし 1951 年 48 億人マイノレ， 非通勤客は 297 位、人マ 償う所まで上げ得ないのである。最近は東西南の 3 地械で多少

イルで;l;，る。

第 12 表 最近鉄道貨物磁類別積載卒数 (千両)

の相違はあるが 1.... イ ノレ 3-3 .3 セント，プノレマン( 1 等)速貨は

4 セ γ トである。なおプノレマ γは別に使用料をとるがわが寝台

車と奥な っ て l 夜制ではなく距離制を原則としている。人マイ

ノレ当り平均収入は 1951 年において 2.60 セントとなっている。

いま， 1956 年春現行の大陸横断(サγ7 ラ γ シスコまたはロ

スア γゼノレスとニュ ー ヨータ間)につき鉄道と航空 ・ 長距離パ

スの運賃 (所要時間も)を比較して見るとつぎのとおりで，いか

に鉄道が競争上困難な立場にいるかがわかるであろう.
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