
てつどうせい

している。いずれも内科，外科その他一般疾病の診療を行うが，

入院またはとくに複雑な専門診療を裂するものは， 鉄道病院に

うつされる。

l 鉄道管政局に 2- 11 設位されており，総数 147 である。な

お分室が 1 2 箇所ある。所長，医員，薬剤Ja ， 看護婦 ， 事務掛等

の戦負が↑泣かれ，また必要により副医長， 看護婦長， 1l1J手およ

びレン トゲ γ技士が置かれている。これらの職員数は約 1 ， 300

人である。(宮J&正[托)

てつど う せいさ く 鉄道政策 鉄道政策という語は，通俗的

には一般に人が鉄道の経営に関して意識的にとる態度方針のす

べてを怠味していることが多いが，学問的には国が鉄道の敷設・

管理を規律する主義原則lを指すのであって， 道路および自動車

巡輸政策， 河川| ・ 港湾 ・ 海五li等に関する水迷政策あるいは航空

巡愉政策等とともに， 匡|の交通政策の-flßを成すものである。

鉄道が図民の経済ならびに文化の育成発展上重裂な使命を有

し， したがって国が鉄道を公共の利益に迎合する よ うに指導し

税制する義務を負担していることについては， qC界においても

また一般社会においても巣論はない。鹿史的にみても，世界の

各文 IljJ 国は鉄道の傾l或において， 街々雑多なブ'5ì去をもって公共

の利益の主猿に努めてきている。

また図が鉄道におI して，他の交通級以lに対するよりもいっそ

う大なる干渉を加えてきたのは， 鉄道が国民の社会生活上不可

欠の機l主!として， 他の交通機関よりも ， より 有力なものである

と秘めたからである。鉄道による交通の媒介は 1 極の公的機能

であり ， その完全な機能の発jí!iを3 国はも っ とも也1 <弘t諮して

いる。

大きな機械力を使用する鉄道にとって避けられない従事員 ・

旅客 ・ 治級住民に対する危険は， 鉄JU巡転の安全に|品lする国の

日目当を必 !llー とした。さらに鉄道の技術的ならびに経済的特質は，

沿線地域の交通を吸収してIMI主上その地域における交通1'll占の

結果を招米 したので，国は鉄道を私企業として無制限に許すこ

とができなくなった。鉄道事業に伴なう物質的利益はばく大で

あ って ， その典型的な場合には公共の利放を危くするような権

苦手を 1 私人の手に委ねるような場合(たとえば 1860 年代のアメ

リカにおける鉄道王(Ra ilway KingJ と l呼ばれた財ば・つの出現

のごとき)をも生じたので ， 国の鉄道に対する干渉はぽ!大せざる

を得なか った。鉄道が巨大な資本を機し，資本の調達 ・ 事業取

引が， その勢力闘内の経済生活に霊大な彩轡をおよぼし，また

多数の従事良を支配し，かつ鉄道の所得 ・ 金融 ・ 信HJ の操作が

国家財政に至大の関係を有する等の点から， 国は慎重にして絶

え聞なき注1立を必要としたのである。

鉄道に対する医|の干渉の有力な原因の 1 は鉄道の獄事的重姿

性にある。鉄道は， 動員 ・ 作lp，X ・ 111需品の剥迷に重大なl主1係を

有 し，月J兵作戦の能力施聞は鉄道によって高度に拡大される。

ゆえにゐらゆる園は非常時における鉄道の軍事I1刊IJmを絶対的

に確保しよう と努めてきた。また非';品・ 1時のみならず， 平和的 ・

経済的な国際間の競争についても ill!}.gな国策手段たり得るので

ある。鉄道は蛍業上の役務(サ ー ビス) ・ 辺氏制度等によって，

闘の貿易政策 ・ |刻税政策を支援し，経済政策を助成する こ とが

できる。 巡賃制度によ って鉄道を圏内経済政策の問に供し， 一

般統治行政の手段として利用せんとする政治的姿求はますます

lli11 くな っ てき t.:. o

L匡lは鉄道を公共利益のために奉仕するように指導すべきで

ある1 との芯見は， 鉄道創始の当初から一般の世論となってい

たのではない。 イ ギ リスと北アメリカでは，当初J鉄道を他のす

べての産業と ひと し く白出産業 と 考え ， マンチェ スター学派の

~起草揮の Fに長らくこれを自由放任に委せていたのである。その

後漸次に公共利益のため常時かつ計画的に行う闘の干渉が鉄道

政策のj安心として一般的に認められるようにな ったのである。

1 鉄道政策の立脚点 (鉄道の 2 元E向性質)

鉄道政策の立脚点は， 公共利益の保証のみにつきるものでは

ない。鉄道は 2 元的担t'i'i:を も っ ている， 一聞において巡輸企業

であり ， この点においては私経済を支配する一般原貝IJによらね

ばならぬものであるとともに，他聞においては公共の利益を支

持すべき国家的責任を有する。この 2 元的性質は私設鉄道主義

と国有鉄道主義との 2 つの対しょ的な存在に反吠している。各

国は上述の 2 元的性質のいずれを優位に見るかによ ってこ の阿

主義のいずれかを採っていた。鉄道の草創H寺代および繁栄I時代

においては，いずれの主義の鉄道もその企業的利誌を適当にあ

げると ともに， 国民経済のためにも相当校皮に1I，仕し得る余裕

を十分にも っ ていたのである。それでかII 次批界大戦前iにおい

ては， この阿主義のどちらが偏光するかの学界および笑際Jj'j!.の

論争は一時終.h1、したように見えた。 世人は こ の問主義のいずれ

もが一定条件の下においては， 国民の~訪を満足せしめ得る能

力あ り と信じていたよう である。とくに国鉄主義のプロイセン

および私鉄主義のイギ リ スおよびア メリカ合衆国における優秀

な尖際上の成~iは，かかる結論を不可避的のものとした。 ~l

次1止界大戦前において経済的主権をも っていると 静せられてい

たプロイセ ンのごとき図は， 自ら鉄道を経営するという主義か

ら一歩もたじろがず， これに対して経済自由主義のア γグロサ

クソ γの国々では， 国家信l休は経済的自由の保談者をもって任

じ， 鉄道をもっぱら私人の経営に委ねていたのである。

国鉄主義と私鉄主義との中聞に立つものは， いわゆる混合主

義であって， これによれば国鉄と私鉄とがfl!，1別経営企業として

併有し， 向者が向様に国の幹線交通に当ることとなっていたの

である。この主義はプロ イセ ンで鉄道州有化以前まてー行われた

ものであり ， 競争を弁護する自由貿易学派の影響を受けて しば

らくの聞は，鉄道政策上もっとも よい休系として封じよiーされたの

である。けだ し こ の主殺は， 医l欽と私鉄との双方の特長を包侠

し， 両者の競争は技術の進歩と公衆の利益に貢献するとされた

からである。しかしこの見解は当時においても多 くの支持を受

けることはできなかった。鉄道企業者として優勢な国家が私人

と競争することは不正であり，国家と私鉄との利益が背ちする

場合には， 図の盟主督の中立公正が失われるという抗議が拠出 さ

れた。のみならず併行総の建設経I1'f.によ っ て国民経済的の淡政

を生じ，もし鉄道が統一的に管理!されるならば， 同ーの費用を

も って さらにいっそう大きな成果が得られる と主張された。こ

の主義は当H寺におL、てまだ鉄道政策の決定的方針の定まらなか

ったプ ラ ン スや， 特殊な事情で固有化が妨げられていたオース

ト リ アにおいて行われていたに過ぎない。

国鉄私鉄両主主主の対立は， 国家 と経済にl刻する各国民の世界

観と密接に結ひ.ついていた。若干の園てサt，丙主義のいずれか

の久点を緩和する方策が講ぜられたが，大多数の国では， この

両主義のいずれかが採用され， かっ，これに伴なう罪I J弊は当然

甘受されねばならぬと忠われていた。しか し第 1 次 |比界大戦一

少なく と もその継続中 は国鉄主義の思惣を強化した。 多くの

戦争参加国は， 極度に鉄道を国の隷属下にお き， J1i，l(争または戦

争経済の袈請を充足するため，軍事的経蛍を行うようになっ た。

ところが戦争の終}i\ と戦後の政治的経済的革命 とと もに， 国

鉄か私鉄かの!iiJl越は さらに新たな芯味をもって台頭し， 以前よ

りもいっそう深刻に論議されるようになったのである。大戦前

ま では と もかく収支相償いまたは相当の利益をあげることので
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