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はじめに 

産業革命は， 蒸気機関の発明 (Watl, J   

1780) に始まる． 

45 年後の 1825 年，蒸気鉄道がスティーブンソ 

ン (Stevenson, G.) によってイギリスで 走っ 

た @ ・ 

日本では， それから 47 年後の明治 5 年 

(1872), 初めての鉄道路線が 新橋一横浜を 結ん 

で 開かれた． 

そして， さらに 92 年後の昭和 39 年 (1964) 東 

海道新幹線が 誕生，以後逐次，新幹線網が 築か 

れ，現在ではリニアモータカ 一の実現が期待さ 

れるに至っている． 

この ょう な鉄道経営の 進展については ，多く 

の研究がなされている． 

筆者は， さきに『空間移動の 行動科学』の 中 

で「鉄道交通における 心理学的問題」について ， 

主として旧国鉄での 心理学的な研究成果をふま 

えて論述した． 

本論文では，技術と 人間という観点から ，改 

めて創業期・ 確立 期 に焦   占 をあ てて検討を加え 

ることとする． 

特に創業期・ 確立期を考察の 対象としたのは ， 

技術と人間をめぐってのさまざまな 状況が単純， 

明瞭な形で把握することができると 考えたから 

であ る． 

歴史的な事実にそいながら ，技術と人間をめ 

ぐる基本的な 視点を見出すことを 試みることと 

する． 

1 , 鉄道創業期 

日本人で最も 早く鉄道を実際体験として 知っ 

たのは，土佐の 人ジョン万次郎であ った・天保 

12 年 (184U 漂流中，米船に 救けられ，米国に 

渡り，嘉永 5 年 (1852) に帰国し幕府に 通訳、 

として勤めた 彼は， アメリカのさまざまな 文物 

を伝えたが，鉄道をこう 語った・「「レイロウ」 

ハ 蒸気車輿 ニシテ ，陸地 ヲ 軽石スル火車ナリ・ 

路上ニ鏡板ヲシ キ ，前車 ニ 蒸気 機ヲ用 ヒテ一行 

ノ 教卓智之 ニ随 ユク．」 1, レイ ロウ とは， ， a Ⅱ 

road のことであ る． 

文久元年 (1861), 福沢諭吉は江戸幕府の 遣 

欧使節団の通訳として 渡欧する・ 

その見聞録が 有名な『西洋事情』 ( 慶応、 2 年， 

1866) であ る・そこでは ，次のように 語られて 

いる   

「蒸気 車 とは蒸気機関の 力 を 籍 りて走る車な 

り ．草一両に蒸気を 仕掛け ， 之を機関車と 名 く   

( 中略 ) 旅客を乗せ，荷物を 運送し東西に 駆 

せ 南北に走る．恰も 是 れ 陸路の良好，千里を 遠 

しとするに足らず．蒸気 軍 の法，世に行はれて 

より 以来，各地産物の 有無を交易して 物価平均 

し都 耶の往来を便利にして ，人情相通じ 世界 

の交際 俄に 一新せり．西人言 ふ ・近来は西洋諸 

国の人， 旅 中にて父母妻子の 病を聞き，遠路の 

故を以て 典 死期に及ばざる 等の如き迂遠の 談を 

聞かずと」． " 

こうした鉄道の 利便さは，幕府為政者にも 知 

られ， 1866 年，フランス 人の勧誘による 鉄道が 
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計画される． しかし世上騒然の 幕末期，資金の 

目途もなく沙汰止みとなる   

改めて東京 一 横浜間の鉄道建設が 計画された 

のは，明治維新の 翌年の明治 2 年であ る   

計画決定者は ，鉄道による 統一国家日本の 実 

現 を目ざした大蔵 大輔大隈重信 3), 同少輔伊藤 

博文であ る． イギリス公使パークスの 進言に ょ 

り ，資金は全てイギリス 公債 (300 万ポンド 4)) 
によりまかない ，建設，運転もお 傭い覚人の指 

導 によってなされることになる． レール，セメ 

ント，鉄材など ，主要資材のほとんどがイギリ 

ス から輸入された   

明治 5 年 (1872), まず品川一横浜，ついで 

同年新橋一横浜間の 開業をみた・ 

日本側の建設，運営の 組織としては ，当初は 

民部・大蔵 省，後，民部省が 分かれ， さらに エ 

都 省が独立しその 下に鉄道部門がおかれた   

鉄道関係のお 傭 い 外人の数は，明治 7 年で 115 

人 とあ り，その給与は 太政大臣 ( 総理大臣 ) の 

それを越えるものもあ った 5). それらお傭い 外 

人の中で， わが国の鉄道に 最も大きな恩恵をも 

たらした人物は ， エドモンド・ モ レル 

(EdmoundMorell1841 円 871) 6) であ る・ 

イギリスに生まれ ，土木技師となり ， 才一 ス 

トラリアやセイロンの 鉄道建設にかかわり ，明 

治 3 年 (1870), 29 オ の時招かれ来日，鉄道の 

測量・建設を 指導し多くの 日本人技術者を 育 

て ， 日本の豊富な 木材による枕木使用を 提言， 

出来る限り早く ， 日本人に よ る鉄道建設， 日本 

人による鉄道運営の 実現を希望し 続けた． 

わずか 2 年の活動期間であ ったが，実に 精力 

的に活動し大きな 成果をあ げ，病に倒れ ， 今 

は 横浜の覚人墓地に 夫人とともに 眠っている． 

モシ ルの貢献の第一は ， 人の育成であ った・ 

来日後， いち早く技術者養成機関の 設置の必 

要性を伊藤大蔵 少輔に進言，明治 4 年工学寮 と 

なって実現した． そこでの在学生の 実習活動， 

卒業生の活躍が ，京浜間の鉄道建設の カ となっ 

た・ついで工学寮には 工学校が設置され ， この 

工学校は明治 m0 年工部大学校となり ，これが後， 

エドモンド・ モ レル 

明治 18 年文部省に移り 翌年東京帝国大学の 設立 

とともに工科大学として 合併された・ 

工部大学校第一回卒業生の 中には，大正 3 年 

(1914) に完成をみた 現在の東京駅を 設計した 

辰野金吾や信越線の 建設に活躍した 南 清などが 

いる，実に多くの 技術者がここから 誕生し近 
代日本の技術者育成の 拠点となった ， 

モシ ルのもう一つの 進言は，鉄道建設を 進め 

るための統一管理機構の 実現についてであ った   

イギリスでは「大事業の 多くは人民中等の 者の 
かくのごとき 

手に成る故に 如斯の事務を 以て全く政府に 委 
しからず 

するを 好 とせず」であ るが，「他邦は 不 然 」と 

し 「局の長官は 第一ミニストルを 置き ， 局を 

教導・会計 及 執事の三等に 区分す．」としてい 

る． 

何よりも教育を 第一としているところが ， モ 

シ ルの真面目であ る． 
よ一ろつぱ 

「 欧羅 人人の手を暇らずして 事を遂るの時期 至 

るべし」と モしん は希望をこめて 述べている・ 

そして，彼の 死後 9 年を経た明治 13 年，京都一 
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井上 勝 

大津間の建設工事において ，逢坂出トンネルの 

難 工事を成功させ ， 日本人だけで 初めてこの大 

津 線 建設を成し遂げた． 

この時の指導者が 井上勝であ る． 

井上勝 (1843 一 1911) 刀は，天保 4 年長州 藩 

土の家に生まれ ，安政 5 年 (1858) 長崎で兵学 

を， 翌年江戸で砲術を 学んだ・ 文久 3 年 

(1863) 20 才の時，伊藤博文，井上聞 多 らと脱 

藩， イギリスに密航した． イギリスでは 専ら 鉱 

m と鉄道について 学び，明治元年 (1868) 帰国 

した． 

京浜間の鉄道建設が ，明治政府とイギリス 公 

使との交渉で 進められたが ， その通訳を井上は 

果し明治 4 年工部省の鉄道 寮 設置に当って 鉱 
かみ ； ，み 

山頭 兼 鉄道頭に就任， やがて鉄道頭の 専任とな 

り，常に現場に 立ち， 陣頭指揮に 当 った・ 

鉄道を去ってからは ，国産機関車製造のため 

汽車製造合資会社を 創設，帝国鉄道協会の 会長， 

鉄道院顧問として 活躍し 68 才ヨーロッパの 鉄 

道視察の旅の 途次， ロンドンで客死した． 

井上もまた， モレ ルと 同様， 日本人技術者の 

養成が急務であ るとし明治 10 年 (1877) 鉄道 

上枝生養成所を 大阪に開設した． この機関は， 

明治 15 年， さきに述べた 工部大学校からの 卒業 

生が多数輩出，活躍するに 及んで廃止された・ 

さきの京都一大津間の m 地中心の工事は ， 多 

くのお雇い外国人技師たちが「不可能」と ，潮 

笑 する 中 ，養成所出身の 若手技術者たちとの 懸 

命な努力で遂に 成功させたものであ った． 

「井上さんが 皆を呼び出して 言はれるには ， 

今迄は外国人がやって ゐ たので，おぬし 達の事 

は 分らぬ 勝 ( 自身のこと ) であ ったが，以後は 

腕づくにて給料を 上るとの事で ，一旦やや平均 

の為 め 格覚に増給せられた 人もあ りました． 奨 

励の言葉に一生懸命 腕 限りやるやうにと 申し渡 

されました．」 " 

この工事への 危惧と成功後の 賞讃ぶりは， 今 

日に至るまで 長く語り伝えられている． 

この大津線の 成功が，鉄道部門での 日本人の 

自立の達成を 実現させた． 

以後，外国人技師は 大幅に減少し その役割 

も顧問程度のこととなった． 

モレル が希望したく 日本人に よ る日本人の鉄 

道 ノ がこうして井上の 指揮によって 実現をみた 

のであ る． 

中 m 道の全踏査，東海道全線の 測量と建設の 

開始など， まさに井上によってその 後の日本の 

鉄道は拓かれていった． 

東京 一 神戸間が明治 22 年 (1889) 全線開通し 

東海道線がここに 成った． 

今日の東北本線の 基は， 日本鉄道株式会社に 

よって作られたが ，その工事は 鉄道局に委嘱さ 

れ，井上勝が 指導に生った． 

なお，盛岡郊覚の 小岩井農場は ，井上勝，岩 

崎弥之助 ( 日本鉄道出資者 ), 小野義真 ( 日本 

鉄道副社長，後社長 ) の三人によって 作られ， 

その名を一字ずつとって 命名された牧場であ る． 

明治 24 年のことであ る． 
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その年，東北本線上野一青森間全線が 開通し 

た、 ． 

2. 鉄道経営確立 期 

明治は，富国強兵の 時代であ った   

そして，二度の 戦いがあ った． 

日清 ( 明治 27. 28 年 ), 日露 ( 明治 37. 38 年 ) 

の戦いを，維新後の 僅かな年月の 経過の中で， 

日本は経験した． 

そして，鉄道経営に 大きな転機が 訪れる・ 

戦 いの 経験が，全国規模での 統一された鉄道 

経営の必要性の 認識を生んだ・そこへもう 一つ 

の事情   日露戦争直後の 好況の後に到来した 

不況による多くの 私鉄の経営の 悪化という事情 

が加わった． 

鉄道国有化が 決定され， それまであ った国有 

鉄道に， 17 の私鉄が加えられ ，鉄道院が開設さ 

れ，明治 AU 年 ¥2 月，新たな出発を 迎えることと 

なった． 

その初代鉄道院総裁が 後藤新平であ る． その 

後も後藤は逓信大臣， 内務大臣を経験するが ， 

その都度，鉄道院総裁を 兼務し都合姉度鉄道 

院 総裁を つ とめることとなる． 

鉄道経営確立期の 技術と人間の 問題を，後藤 

新平の経営理俳や 経営施策から 検討することに 

する． 

後藤新平 (1857 一 1929) 8@ ，安政 4 年奥州 

水沢 藩に 生まれる． 

須賀川の医学校を 卒業し医者としての 活動 

を 愛知県立愛知病院医師として 始める． 明治 9 

年， 20 才の時であ る．後，愛知病院長兼医学校 

長 となり，明治 16 年， 内務省衛生局勤務． 明治 

23 年ドイツ留学， 2 年後ドクトル 試験に及第し 

て帰国． 内務省衛生局長となる． 

彼が政治的な 手腕を発揮し 認められるよう 

になったのは ， 明治 31 年台湾監督府の 民政局長 

に 就いてからであ る・ 明治 39 年満鉄総裁となり ， 

明治 41 年逓信大臣・ 鉄道院総裁となる． 

その後，彼の 名を今日まで 残しているものは ， 

大正 9 年からの東京市長時代や 大正 12 年関東大 

晩年の後藤新平 

震災後の帝都復興 院 総裁としてとりくんだ 東京 

復興計画に示されたその 構想のスケールの 大き 

さであ ろう． 

晩年は「政治倫理化運動」により ， また少年 

団総裁として 自治能力あ る公民の育成に 力を注 

いだ，昭和 4 年，講演のため 岡山への西下の 途 

中 ，列車の中で 脳溢血で倒れ ，京都で没した・ 

73 年の生涯であ った   

彼の伝記は数多く 出され，その 数は野口英世 

のそれに次ぐ ， といわれるが ，最も優れたもの 

は鶴見祐輔による『後藤新平 伝 』であ る・ 

本論文も，それを 参考としながら 考察を進め 

ることにする． 

新手初めての 鉄道院総裁就任は ， 彼 52 オ， 既 

に多くの行政経験を 積み，抱負あ ふれ，活動力 
に 富んだ， まさに彼の絶頂期といえる 時期であ 

っ‥た 

17 の私鉄をあ わせ，全国 9 万人の大組織とな 

った鉄道経営をいかにすべきか・ 
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彼が何をなさんとしたか   

就任直後，病を 得てしばらく 伊豆で静養する   

その時に書いたといわれる 鉄道経営についての 

覚書，「病中覚書」 '0' といわれるそれは ， 50 数 

個 条から出来上っていたという．仝は 幻の覚書 

きでしかないが ，鶴見は後藤新平のその 後の言 

葉や行動から ，かなりの部分を 掘り起こしてい 

るので，必ずしも 幻の……と嘆くことはない・ 

さて，鶴見はいう 9). 
「鉄道の国有並びに 国営が，第一に 逢 著せる 

難問は，如何にして 私立会社の個人的創意 ( イ 

ンディヴィデュアルイニシエーティンバ ) を官 

僚組織内に生かし 得るかといふことであ る， 

( 中略 ) 

この国有鉄道の 官僚化を防ぐといふことが ， 

いま 伯 ( 後藤伯爵 ) の前に提示された ，大きい 

試験問題であ った．」 

「鉄道国営の 第二の危険は ，事業が政争の 犠 

牲 に供せられ易いと ぃ ふことであ る．殊に日本 

においても， やぅ やく政党政治が 擾顕 し来ると 

ともに，勢い 人事が政治関係によって 左右せら 

れ，新線の建設が 政党員の選挙に 利用せられ， 

各種の鉄道利権 が政党との結花 に 濫用せられる 

虔 れがあ った． ゆゑ に如何にして 国有鉄道を， 

政争 渦 外に置くべきやといふことが ，伯に課せ 

られた第二の 試験問題であ ったのであ る．」 

この二つの問題のほかに ， さらに二つの 問題 

があ った ， と 鶴見は指摘する・ 

「その一つは 新たに 買 Hx せられたる十七私設 

鉄道会社間の 人的，並びに 物質白 9 不統 - を ，如 

何にして整頓し また如何にして ， これを 揮然 

たる帝国国有鉄道の 一体系に作り 上ぐべきや と 

い ふことであ った． 

更に他の一つの 問題は， 日本の鉄道を 如何に 

して欧米先進国の 鉄道に比し，遜色なきまでに 

るにあ る．その第二は ，現業中心主義であ る・ 

その第三は人物本位主義であ る・その第四は 職 

員の物質白 9 優遇であ る・その第五は 上官と下僚 

間に人間的連鎖を 密にし以て 尤然 たる国有鉄 

道元萬の大衆を ，有機的一体として 結成せんと 

するにあ る．」 

次に，具体的な 施策の展開をみてみ よ       

Ⅲ独立会計制度の 樹立 11) 

鉄道会計を独立会計とし 益金は建設資金に 

あ て，損金あ る時は公債発行や 政府からの借入 

によって処理することとした． 

これによって ，経営目標や 建設計画が定ま @>   

鉄道従事量にとってもやりがいのあ るしくみが 

作られた． 

(2) 運営の効率化 12) 

一つは，人員整理であ った・十分な 人事調査 

を行ない，それに 塞 いて明治 41 年より明治 43 年 

まで三次に目って 高等官 113 名，判任官 1,018 人， 

雇 1,466 人，傭人 2,254 人，合計 8,851 人・俸給 

年額にして 149 万 5,779 円の節約をみた・ 

9 万人の組織で 出発したわけであ るから， お 

ょそ 一割の人員淘汰となる．評価の 高かったの 

は ，その人事調査の 精細であ ること，家庭の 状 

況を加味した 情のこもった 処置がとられたこと 

であ った． 

もう一つ，断行されたことは 経費の節約であ 

っ た -. 

石炭の購買についていえば ，一等炭から 三等 

炭に 替え，購買費の 節約をはかった・これをめ 

ぐって一つの 痛快なエピソードⅣがあ る・ 

鉄道院が石炭の 炭質を落とすと 知って，姉井 

財閥の顧問をしていた 井上馨 ( 井上聞 多 ，維新 

の功績者，内務大臣，覚務大臣，大蔵 大臣を歴 

任した ) が，後藤新平を 呼びつけ，大声でどな 

っ た 一 

改良進歩せしむべきかといふことであ った ， 」 

鶴見は， 「病中覚書」のいくつかを 次のよう 

にまとめている． 

「この文書の 第一は，課長中心主義であ る・ 

これによって ，従来の繁文褥礼を 打破せんとす 

「貴公は辞職せよ ，気が狂ったのだ ，三等 炭 

ばかりで列車を 運転すれば，必ず 支障が生ず 

る， 」 

耕平，毅然として 答える   

「自分は井上 條 に依って任命されたのではな 
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ぃ ・貴下は国家の 元老かと思ったら ，石炭屋の 

元老であ った・貴下は 私を気狂い呼ばはりされ 

たが，これから 医師へ行って 診断して 貰ひ ，そ 

れから顛末を 上奏する．」 

これで事態はおさまったという． 
もともと，一等 炭 といいながら ，三等 炭 をま 

ぜて一等炭の 価格で納入していたということか 

ら新卒が取った 措置であ った． 

枕木の購入に 関しても，使用計画をあ らかじ 

め 公告し随意契約にするなどにより ，価格の安 

定化，低廉化をはかった． 
節約を説いて 現場を巡り，掲示ポスターを 用 

いて節約が全体の 経営状況にどのような 影響を 

もたらすかを 丁寧に説いた． 

理解，納得しての 個々の従業員の 節約の実行 

を強く期待するものであ った． 

信愛主義は ， 一つの家族として 大事業をする 

組織となることを 目ざしたものであ るが，その 

信愛の心は旅客にも 向けられる． 

「親切に応対しょう．親切は 減るものではな 

い・親切に質問に 答えておけば ，客は二度と 質 

問することはない・ 不親切，不十分な 応対をし 

ておけば，再び 他の個所で質問をする．親切が 
無駄を省くことになる．」と 説く． 

また， この信愛主義は 物にも及ぶ． 

「物を使 い きることが，物を 生かしきること 

で， それが物を愛することだ．」というのが 彼 

の 論であ る． 

また， 「親切を尽せば ，家庭において 家族も 

また親切になろう・ 全てが幸せとなる 道だ．」 

と説いてまわった． 

く 幻灯機総裁また 地方行脚 ノ という新聞の 見 

出しが出るほどに ，津々浦々現場を 歩いたのが 
後藤新平であ った． 

人員整理をし 経費の節減を 行なったのは ， 

単に支出圧縮だけを 目ざしたものではなかった   

当時，全収入 おょそ 8,000 万円，利益 750 万程度 

の経営実態の 中で ， 少しでも利益をふやし 将 

来のための発展計画をつくり ， それを実現させ 

ることを企図してのことであ った． 

その将来計画として ，特に努力が 傾注された 

のは，広軌化計画，電化計画，さらには 熱海ト 

ンネルの掘削による 東海道線の短縮化であ った・ 

(3) 広軌化計画 14) 

さきに満鉄総裁として ，満州鉄道の 広軌化を 

実現した体験から ，後藤新平は ，下関から青森 

に至る幹線の 広軌化計画を 構想する． 

「 此 機運二乗シテ ，下 / 閑ョ リ 青森マテ ノ 幹 

線 ヲ 広軌二枚ムルノ 胸算ナリ． 此 軌道 / 改良 ヲ 

断行 セ サルトキハ，軍事上経済上夫 ニ 鉄道 ヲ 国 

有 ト ナセル真価ナシ ト謂フヘシ ．」 

これが逓信大臣，鉄道院総裁として 入閣した 

時の抱負であ った． 

明治 42 年，鉄道調査所 ( 後の鉄道技術研究所， 

現在の JR 総合技術研究所 ) を設け，そこへ ， 

広軌改築調査を 命じた． 

調査結果は，狭軌強化 案 と広軌改築案の 二案 

となった． 

後藤新平は，広軌改築の 立場をとり，財務当 
局との交渉に 入る， その折の草稿の 一部にはこ 

うあ る． 

「公債発行 ヲ 見台 セ遣繰 算段の出来 ル 範囲 ニ 

止メハ勢 ，鉄道事業 ヲ縮メ 改良 ヲ 遅延 セ サル ヲ 

得ス ． 各二十世紀に 伴 ハ サル運輸機関 ヲ以テ 商 

工業発達 ( 記入ナシ ) 列国 ト 競争 ヲ試 ミントス 

ル モノ ナリ ．不知真二化姑息政策 力 終極 / 利ナ 

ルヘキ カ 」 

明治 43 年 11 月 12 日の定例閣議において ，附議 

され，決定をみる ， 

しかし後，議会において ，否決され，以後， 

長く鉄道人の 夢となる．後藤新平が 総裁に就任 

する 度ご 、 とに，広軌計画は 再燃する． 

そして，その 最終的な実現は ，昭和 30 年， 十 

阿倍 二 総裁 ( 明治 42 年，後藤新平の 勧めで鉄道 

院に入った新手めかりの 八 ) により計画され ， 

実に明治 42 年の調査命令から 55 年を経て，昭和 

39 年 10 月 1 日，東海道新幹線としてようやく 東 

京一新大阪間を 走ることになるのであ る． 

(4) 調査研究の重視， 5) 

後藤新平の調査研究重視の 方針は，満鉄時代 
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の 「満鉄調査部」において 見られ，その 構想の 

気宇の壮大さ・ 開達さは夙に 有名であ る・「鉄 

道調査所」もまた 広軌改築の原動力となった・ 

東京市長時代には 都市計画の推進母胎となった 

「東京市政調査会」が 作られている・ 

晩年，彼が打ちこもうとしたものに ，「産業 
国策調査会」があ る． 国家レベルにおいて ，エ 

ネルギー資源，貿易のあ り方，産業計画等広範 

高度な研究所づくりを 企図した． 

(5) 教育の充実 16' 

明治 42 年，鉄道本院に 職員教習所，各地方管 

理局に職員地方教習所を 設置した． それは，現 

業機関で働く 若い職員たちに 対しての登竜門と 

なった． 

明治 42 年，閑所式に 臨んでの訓示で ，後藤新 

平は次のように 言っている． 「 本 教習所を設く 

るに至りたる 由緒は ， 何れにあ るかと言はは ， 

即ち人を作らねばならぬと 言 ふことに基因 す ． 

憩 ふに諸般の事業は 其の盛衰，興廃 一 として人 

に 侯 たさるものなし 彼の有名なるビスマーク 

は ，一も 金 工も 金三も金との 格言を与へられた 

り． 然 とも日本に於ける 現時の状態は ， ビス 

マークの格言の 少しく当て 籍 まらさるものあ る 

を知る．何となれば 日本に於ける 各般㈹事業の 

有様を見るに ，真成否は金よりも 寧ろ人に依り 

て支配せらるるところ 多きを見る．故に 本官は 

一 0 人二も人姉も 人と言ふを以て 適当となし 

凡ての事業の 効果を挙げて 人の力に委ねんとす   

殊に国有鉄道に 於て 其 必要の著しきものあ るを 

認む．即ち上下元萬の 職員 心 を一にして 力 を協 

せ ，誠心誠意以て 業務に当らは 如何なる難渋の 

事業も敢 て 意に介するに 足らさる へし 」 

一にも二にも 三にも 人 ， という耕平が 終生語 

り続ける哲学が ， ここに見られる・ 

教習所に英語科を 設けたことも ，新手の考え 

からであ った． 

彼は「日本の 日本，世界と 日本， 日本と世界 

が大切」と説いている． 

まず， 日本を よ く知らねばならぬ． 

また，世界を 知らねばならぬ． 日本がど うあ 

らねばならぬかもそこから 知られる． 

さらには，世界に 日本を知らさねばならぬ． 

そのためには 最も便利なる 英語を， というのが， 

その方針であ った． 

明治 44 年， 中央教習所は 年 200 名，地方教習 

所は ， 年に 800 名の教育が行なわれていた． 教育重視は ， 長く国鉄の伝統と な た 
(.6) 信愛主義と家族主義 17) 

信愛主義については ， さきに (2@ 営の効率化 

のところでも 述べたが，耕平がよく 語ったのは 

「誠心誠意」「心の 底から」事をなすことの 大切 

さであ った． 

また「親切無尽蔵 」の論も， これらと意を 同 

じくするものであ る． 

親切は減るものではない． 誠意も減るもので 

はない・尽せば 尽すほど，誠心こめて 行うほど   

世に親切と心があ ふれる， と 彼は説くのであ る   

家族主義については ， 「一部と全体との 関係」 

の論 としても語られた ，個人の職務が 全体の業 

務の進行とどのように 深い関係で結ばれている 

かを理解し 自覚することによって ，職務遂行 

への努力が一層高まることの 重要性を述べた． 

現場を巡り ， 説いた．幻灯機や 映写機を用 い ， 

数十種の材料を 用意し東北弁丸だしで 語り続 

けたという・ 自由奔放，脱線 話 続出の話しぶり 

だったと伝えられている． 新聞記者からは ， 

「映画の弁士のごとく」とからかわれながらで 

あ る． 
(7 Ⅰ 社会施設 '8' 

現場を歩いても ， よ く台所，便所をまず 見た 

という． 元内務省衛生局長の 面目躍如であ る． 

病院経営にも 力を入れ， よい医師を集め ，充 

実した医療施設を 整えた。 

常磐病院開院に 当っての式辞があ る， 

「 凡ソ世 / 事業 ヲ 常ム機関 ハ，其 / 何 タル ヲ問 

ハズ一切組織 宣 シキ ヲ得 ルニアラ ザレバ， 其ノ 

健全ナル発達 ヲ得テ 聖ム ベカラズ，況 シテ鉄道 

ノ如キ之 ニ従事スル 者 九万乃至千万 / 衆ニ上り ， 

而 シテ 此 / 大衆 ガ即チ 鉄道ナル ー 有機体 / 細胞 

ヲ成 スナ ンバ ，組織 / 完 キト 否ト 従事 員 / 健康 
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ナルト 否トハ， 直チ二化 / 有機体 / 七二，善悪 

ノ 結果 ヲ来 スチルベ シ ，元来鉄道 具レ 自体 ハ 死 

物 ナ ルモ ，此ヲ 動力スハ 生 ケル 人 / 業 ナ ンバ其 

ノ人 / 健康十分ナラザルトキハ ，終始勇壮ニ 上 

働ク コト 難シ ，健全ナル精神 ハ 健全ナル身体二 

宿ルテフ 諺 ハ千古 / 至言ナリ ，例ヘバ 家族 中 疾 

患 / 人 アルトキハ ，共 / 主人 / 胸中ハ 憂欝ヲ以 

テ塞 ガルベ シ，是レ蓋シ 人情 / 当然 / 事 々 シ バ 

チ リ． ( 中略 ) 

抑々余が，比類 / 病院％超シテ 幾分地 / 不幸 

者 ヲ救ヒ ，社会 / 緩和 剤 ，清涼剤， 又 強壮剤タ 

ラシメントスルハ 30 余年来の宿望 ニシテ ，今日 

ニ船テコソ社会政策 ハ 経世家 / 腐心スル一題目 

ナルモ，余 ハ反二社会的衛生，行政ナル ー 制度 

が国家生活上ノミ ナラズ ，小国 / 大国に対スル 

土ョ リ 三フ モ ， 又 本邦 / 如キ 家族制度 ヲ重 ンジ， 

一家の主人肌 チ 家長 タ ルノ歴史 ヲ有 スル図ニ 於 

テハ ， 特二 必要 ナルヲ覚 エタ リ ， ( 後略 ) 」 ( 明 

ヤ白 44- 年 5  月 18  日 ) 

鉄道院の組織に 始めて保健課を 置き，健康 推 

進，疾病対策，障害者救 血 ，安全対策をとらせ 

たことも， 同じ精神からの 処置であ った・ 

(8) 社会教育 

「鉄道青年会」という 組織が，鉄道院の 発足 

の翌年生まれている．『鉄道青年』 19) なる月刊 

誌を出し数万人の 読者を擁した   

後藤新平，大隈重信，新渡戸稲造らが 顧問， 

初代会長江原素六 ( 二代目会長新渡戸稲造 ). 

雑誌は，質の 高 い 内容で構成され ，精神の修養， 

社会知識と教養，家庭の 向上が主たるものであ 

る・時に大会が 開かれ，後藤新平も 出席し 演 

説 なしている． 

晩年になって 彼が打ちこむ「政治倫理化運 

動」や「少年団」活動につながるものが ，見ら 

れる． 自覚あ る自立した個々人の 育成が主目標 

となっている． 

3, 鉄道創業期・ 確立 期 における技術と 人間 

以上， わが国鉄道の 創業期・確立 期を ，モレ 

ル ，井上勝，後藤新平という 三人の人物の 業績 

を中心にしながら 見てきた． 

技術と人間という 点から改めて 考察すれば， 

次のような点が 指摘できる． 

山 創業期・確立 期は， 個々の指導的人物によ 

って割られて い く面を多分にもった 時代であ る． 

個々の経営者，指導者の 人生観・哲学が 見事 

に反映されながら ，経営の展開が 図られていく・ 

(2) 国家的，政治的目的の 実現とも深くかかわ 

っている． 

(3) 人材の育成，教育訓練が 最重要事となって 

いる・教育こそ ，事の成就の 可否を左右するも 

のであ った．そして ，有為な人材が 確実に育て 

られ，次の時代の 発展へと結びついて い く． 

(4) 技術の導入から 自立化への過程は ，急速に 

進められた． (3H にあ げた人材育成の 成否が自立 

化の時期の遅速を 決める・ そこでは， ょき 指導 

者， ょき 助言者の役割が 極めて重要であ る・ 

(5) わが国の高等教育は ，実際業務遂行のため 

の 教育機関から 起こった． 

実務と学術研究が 分離したものでなく ，極め 

て 密接な結びっきをもちながら 進行した   

イギリスの産業革命が 実務家から起こり 進め 

られ，長く大学との 連繋を持たなかったのと 対 

照 的であ る   

それは， 一方では，純然たるアカデミックな 
雑誌『鉄道青年』 学術研究の存立基盤の 弱体性の淵源でもあ るこ 
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とを物語っている． 

(6) 確立 期 に至って組織運営への 努力の傾注は ， 

一段と高まりを 見せる． 国有化による 組織の統 

合という特別な 出来事があ ったことにもよるが ， 

後藤新平の信愛主義，家族主義も 大組織運営の 

経営哲学として 生まれた． 

。   7) 研究調査機関の 育成が始まる．独自の 技術 

を生みだす基盤が ，導入と追従から 自立化へと 

いう段階の中で 次第に整ってくる． 

(8) 社会福祉施設の 充実が次第に 図られていく   

技術の担い手であ る人間の健康や 意欲の保持高 

揚のための積極的な 施策が，企業の 中で進めら 

れて い く． 

人間の生 - きる 所 ， 暮 すところとしての 組織が， 

技術の場，生産の 場であ ることと平行して ，或 

いはそれを上回って 形成されていく． 

(9 Ⅰ 官僚 ィ 出することや 政争にまきこまれること 

への懸念が次第に 高まってくる ，政治家たちの 

企業との癒着もすでに 起こっており ，利権 や私 

欲のための 政財 官の権 力構造化が進行していく   

。 10) 一方，広範な 社会教育， 自覚あ る市民育成 

をめざす思想や 運動も次第に 起こってくる ， 

新たな社会システム 構築のための 社会科学や 

社会的技術の 発展が必要となるのであ るが，そ 

れは次の時代にまっことになる． 

(l1) 技術進歩の過程は ，構想から実現まで ，長 

短さまざまに ，時間を経るものであ ることが 創 

葉期・確立期の 歴史を見てよくわかる． そして， 

その実現には ，多くの人間の 生活や生涯が ，連 

鎖やネットワークとなって 力強くかかわってい 

ることも見出すことができる． 

人 こそ，構想し それを発展させ 実現にまで 

持続していくことを 可能にする存在であ り，だ 

からこそ未来をも 開いて い くことのできる 存在 

なのであ る． 

おわりに 

モ しんと井上勝と 後藤新平という 三人は， わ 

が国の鉄道経営の 創業・確立期を 代表する人物 

であ る． 

この三人の業績を 中心として，歴史を 辿り， 

技術と人間のかかわりをみてきた． 

そこには， 20 世紀の予言者と 呼ばれた歴史家 

トインビー が 嘆いた現代を 圧迫するオートメ イ 

ーン コ ンの非人間化，環境破壊，資源 洞 渇など 技 

御社会の重大な 障碍はない・ また， ガルブレイ 

スが警告したテクノストラクチュアによる 産業 

国家支配の危険性もまだ 僅かしか見られない． 

勿論，鉄道の 創業・確立期は 苦しい労働の 打 

ち 続いた時代ではあ ったが，それでいて 全体と 

しては， 明るい未来への 展望が開かれていた． 

まさにおおらかな 技術への信頼を 支えとした 

近代社会がスタートをきった 時代であ った． 

それが，疎覚と 重圧の技術社会へと 変貌して 

いく不安を生むに 至る過程については・ 稿を改 

めての分析が 必要となる． 

ただ，技術と 人間との調和あ る社会をめざし 

ての構想の中に ， こうした，創業・ 確立 期 の 溌 

刺 とした， あ たかも青年や 少年の健康な 活動ぶ 

りにも似た，その 姿を組みこんでおくことは ， 

必要なことであ ろうと思われる． 

いずこへの旅かを 問うことは， いずれより 歩 

み 来し 旅 かを問うことによって ， よりよい指針 

を得ることが 可能となるであ ろうし 溌刺 とし 

た青春の体験が 経年の懐疑を 消してもくれよう   

なお，本稿をまとめるに 当り，一章 は ついて 

は， 沢 和哉氏の『鉄道に 生きた人びと 一鉄道建 

設小史』， また二章については ，鶴見祐輔氏の 

『後藤新平Ⅰ刮に 負うところが 多かった． 

特に釈氏には ， モレ ルと 井上勝の写真の 提供 

も 受け， また多くの教示を 得たことを併せて 記 

し感謝する次第であ る． 

山高く水清き 信州に生れ育って 20 年，太平洋 

戦争後，京都で 学究修業の生活 10 年，東京を中 

心に旧国鉄での 研究と教育の 生活 26 年，鉄道発 

祥にめかりのあ る横浜の，末大学に 8 年を過ご 

した． 愉 しく意義あ る歳月であ った． 

これまでのご 支援， ご 交誼， また退官にあ た 
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1) ジョン万次郎 = 中浜万次郎 (1827 一 1898) の漂 

流記の一つ． 「 漢 洋 隙談 ( 中浜家蔵 ) 」による． 
( 」 l@ 哲夫編著『中浜万次郎集成」小学館 1990) 

2) 福沢諭吉「西洋事情 ] 初編 巻之一 「蒸気重」 の 
頃 ． ( 『福沢諭吉全集」第一巻，岩波書店 1985) 

3) 大隈重信の講演「早早幕府は 倒れた．然るに 封 
建は依然として 存在して居る． 此 封建は甚だ国 
の統一の上に 不利であ る．」「封建的割拠の 思想 

を打砕くには 余程人心を驚かすべき 事業が必要 
であ る．」それには「鉄道が 一番よいということ 
になった．」『日本の 鉄道 嗣 明治 35 年 ( 沢 和 
哉『鉄道一明治創業回顧 ; 剣昭 56, 30 頁 ) 

4) 300 万ポンド， 1884 年の円，ポンドの 換算が 1 円 

二 4.2 シリング．従って 300 万ポンドは約 1 。 500 万 

円．現在の価格では 3,000 億円程度 
5) 太政大臣姉條美美の 月給が明治 4 年の官吏の月 

給制定時に 800 円． お 傭い覚人 モレル の月給が 

850 円． 

6) 沢 和哉Ⅰ鉄道に 生きた人びと』 22 頁 41 頁 
「お雇い覚人工ドモンド・ モ レル」 

7) 沢 ， 前掲 書 ， 42 頁 円 2 頁「 [ 鉄道の矧井上 
勝」 

8) 鶴見祐輔『後藤新平 伝 ] 太平洋協会出版部 1943 
9)  「鉄道の問題」鶴見，双掲 書 178 頁 一 181 頁 

10)  「病中覚書」鶴見，双掲 書 188 頁 
11)  「独立会計」鶴見，双掲 書 208 頁 イ 13 頁 

12)  「購買費の節約」鶴見，双掲 書 208 頁， 229 頁 
13)  「石炭購買のエピソード」鶴見，双掲 書 223 頁 

14)  「広黍化計画」鶴見，双掲 書 330 頁 一 383 頁 

15)  「調査研究の 重視」鶴見，双掲 書 281 頁， 341 頁 

16) 「職員教習所の 設立」鶴見，双掲 書 283 頁 イ 88 
頁 

17 Ⅰ 「信愛主義と 家族主義」鶴見， 前掲 書 302 頁 
円 22 頁 

18 Ⅰ 「社会施設」鶴見，双掲 書 288 頁 田 98 頁 
19)  『鉄道青年』 九 m 康則「自己をつくる 旅 ] 昭 59. 

57 頁 弓 4 頁「後藤新平と 鉄道青年」雑誌Ⅰ鉄道 

青年 ] は明治 42 年に始まり，昭和 18 年廃刊に至 

るまで 35 年間にわたって 発刊，読者は 最多時 3 

万人といわれた． 
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