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「公有地供与法」とイリノイ・セントラル

鉄道会社の建設資金調達メカニズム

アメリカ鉄道建設における公有地供与と資金調達(1)

松永健

I 課題の設定

l はじめに

従 来，アメリカにおける鉄道建設は，主に二つの側面から関説されてきたn

その一つは， わが国経済史学界において中心的地位を占めている， いわゆる

「比較 経済 史学 」による産業資本発生史=園内市場形 成 史 の 視 点 か ら の も の で

あり九いま一つは，金融資本成立史の視点からのものである2)。 ζのいづれの

1) ここでは，アメリカ資本主義D歴史的特質について甲 つの独特の共通認識がその前提となっ

ている。その共通認識とは1 アメリカ資本主義は，資本主義の母国イギリスと相並んで小生産者

的発展経路をたどって自立的国民経済を形成しえた資本主義の典型届である， というも Dであ

る。すなわち，北部ヱューイングランドの「タウン システム」をその歴史的基点とする自由で

自立的な小土地所有=小良時経営の一般的成立，その内部での社会的分業の形成と展開の中から

生成し発展する東部産業資本。他方，封建制も土地私有もなかった西部無主地の存在を前提とす

る西漸運動とし、う形児島でり， 西部における自立的小よ地所有=小畏経営の拡大， 農業発展。 そ

して， I北東部一一北西部の相互市場関係の成立」をその前提とする， I自立的統的園内市場J
の形成〈この「北東部北習部u相互市場関時」山バ極にそノカルチ斗ア型南部があり，南北韓

争における北部の勝利は， I自立的統一的園内市場」由形成を可能にした〉以よ1 簡単に要約し

たものは，個々には若千百三ェアンスの相違があるとはいえ，アメリカ資本主義の歴史日的特質に

閲する共通認識として「比較経清史学」において前提色されているものである。以下に掲げる代

表的著乍を審問されたい。鈴木圭介『アメリカ経済史序説』日本評論社J 1949年，鈴木圭介編『

アメリヵ辞揖史』東京大学問』亙会 1972年。中村勝己『アメリカ資本主義の成立』日本評論社〉

196昨， 同『アメリヵ資本主義論』未来社巴平出宜道『近代資本主義成立史論』日本評論払

1957作。楠井敏朗『アメリカ資本主義と庄業革命』弘文堂. 1!J7C年。宮野啓二『アメリカ国民経

済の形成」御茶の水書房， 1971年。都留重人，本田創造，宮野啓二編「アメリカ資本王義の成立

と展開』岩波書出， 1974午。以上のようにアメリカ資本主義の歴史的特質を把握した上で，銑道

は，いわゆる四大幹線鉄道の完肱を基軸として1SSC年代にいたって北東部と北西部を結合する大

豆脈となり，北東部北曲部の相立市場閣悌を基軸として合衆国経済が転回する事態をつ〈り出

した， としている@ 鈴木圭介編『アメリカ経済史』第2章第5節「園内市場」の形成く中西5Ivノ
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ばあいにも鉄道建設は，アメリカの産業資本確立，金融資本成主の両過程にお

けるそれぞれに不可欠な要素として，とにかくも取扱われてきたといってよい。

他方，公有地政策は，主に産業資本発生史に関する独特な視点とかかわらせ

て問題とされるωにとどまっており， 西部における広大な公有地の存在とその

処分過程が金融資本形成史にもった意味，総じて金融資本と土地所有という問

題は，従来全く看過されてきた。しかしながら，公有地処分，すなわち，西部

での広大な無主地における土地私有形成の過程は，いうまでもな 08世紀末か

ら20世紀初頭に至る約 150年間，とりわけ19世紀後半に進行するのであって，

この単純な事実が， 19世紀60年代以降の半世紀聞におけるアメリカ産業資本主

義の確立からその独占資本主義への転化と金融資本の成立までの歴史過程の解

明にとって，鉄道建設とともに公有地処分の具体的あり方の検討とその位置づ

けが不可欠であるこ邑を，すでにある程度まで暗示しているのである。

やや先どりして言えば， 19世紀中葉から2日世紀初頭にかけてのアメリカ資本

主義発展の歴史過程の解明のための不可欠の要素としての鉄道建設と公有地処

分，この両者を結びつける環ともいうべきものこそが，鉄道への公有地供与を

め「る諸問題であった。

、次〕を参照されたい。

2) アメリカ金融資本成立における鉄道の意義に閲しては，相異なる立場から次の 2つの論点が提
起されている， 1つは，アメリカ産業構造D中で占める鉄道業の地位に着目し，重工業部門〔鉄

鋼石炭埠〕における組織的柏市の形成，金融組関邑産業の結合円形成において鉄道業におけ

る集中運動1 金融機菊と鉄道業との結合が，媒介=推j量的役割を果した点を極めて綿密な実証作
業によって強調する見解である(呉天降『アメリヵ金融資本成立史』有斐閣， 1971年を見心。

いま 1つはp 金融資本成立における資本市場の発展の意義を強調する独特の見地から，重工業独

占体の成立は，生産の高度な実積集中を基礎としつつも資本市場の発展こそが独占市成を現実

化きせるとし，鉄道における膨大な資金需要が証券引受業者たる投資銀行業者の地位を強化L，
工業株に対する資本市場に道をきり指し、た点を強調する見解である(石崎昭彦『アメリカ金融資

本の成立』東京大学出版会， 1962年， 宇野弘曹d監修『帝国主義の研究一一3， アメリカ資本主

義』青木書信， 1973年所収の鎌田論文を見よ〉。

3) 田島恵児「アメリカ西部における土地投機の歴史的意義J (1'青山経済論集』第11巷 2.3合併

号， 1959年9月).楠井敏朗「西漸運動と公有地政策J (鈴木編『アメリカ経済史J139-181ベー

ジ〉等を奉i尻以上の諸論女土は相異なる視角から 公有地処分の具体的な過程を真註的に検討
したものとして，岡田春男氏の数多<o業績がある。著作『アメリヵ公有地制度史白研究J (陽
樹牡 1973年〕令はじめ，詩論立毒照のこ止。
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2. 鉄道への公有地供与

連邦政府による鉄道への公有地供与は，どれほどの規模で行なわれたのか。

第 1表は，1850年にはじめて鉄道への公有地供与が行なわれて以来， 1943年

第 1表連邦政府による鉄道への公有地供与 (1850-1943年)(。

供 与 地 面 積 |制官事警に

イ リ ノイ 2，595，133ヱーヵー 7.2 % 

、 シガ Y 3，134，058 8.4 

ウィユョン、ンーノ 3，666，062 10.2 
中北部 、 ネソタ 9，953，008 18.5 

諸州 アイオワ 4，711，32日 l3.1 

(9州〕
、 ?:ーリ 2，328，674 5.2 

ノース .yコタ 10，697，490 23.7 

ネプラスカ 7，272，623 14.7 

ヵ γ ザス 8，234，013 15.fi 

フ ロ り ダ 2.218，705 5.9 
甫 部 アラバマ 2，747，479 8.3 

言者 州 ミ、ンシッピ 1，075，345 3.5 

(5州)
アーカソソー 2.586，970 7.6 

ノレイジアナ 1，375，000 H 

モ γ タナ 14，736，919 15.6 

ア イ タザ オτ 1，320，591 2.5 

山 地 ワイフ「ミ γ グ 5，749，051 9.2 

諸川l
コ ロ ラ ド 3，757，673 5.6 

ニL ーメキシコ 3，355，179 4.3 

(8川〉 ア ゾ ナ 7，695，203 10.6 

ユ タ 2，230，085 4.1 

不 ノ、 タ 5，086，283 7.2 

太平諸(3洋州沿州) 岸

ワシユ/ト γ 9，582，878 22.0 

オレゴ γ 3，655，390 5.9 

カりブオ，~ニア 11，585，393 11.4 

25 州 メμ当』 計 131，350，534 9.9 

(Henry， R. S.， The Railroad Land Grant Legend in American History Texts. 
TheA必 SU<争piVall，町 Hi抗 7ι'calRevie-w， Vol. 32， 1945. p. 194より作成)
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6月30日までに供与された供与地面積とその各州総面積にたいする割合を示し

たものである。中北部のノース・夕、コタ州では州総面積の23.7%， 太平洋沿岸

のワシントン州では22%と実に州総面積の約uが鉄道に供与されておりペ全体

で約 1億 3千万エーカー， 25州の総面積の9.9%にものぼる民主大な公有地が鉄道

に供与されたことがわかる九

では，この広大な公有地の鉄道への供与は， どの時点で行なわれたのであろ

うか。第 2表は， 185日年 ~1880年， 1880年~1904年， 1904年~1943年の三つの

時期に供与された面積とその全体に対する割合を示したものである。ここで注

目したいのは， 1880年から1904午までの24'年間に6，190方 エ カ ，全体の47.1

%が供与されている事実である。第 3哀の鉄道営業匝離に示されているように，

第 2表連邦政府による鉄道への公有地供与(l850rv1943年)(2) 

Fで[
18回~1醐 1

4，565万エーカー|

34.8% 

18己主」

47.1% 

(Henry， 0.ρ cit.， p. 194， T. Donaldson. The Public D01叩 in.P. 280.より作凪)

第 3表 アメりカの鉄道営業距離 〈マイル〉

1-'吋 18鵬 1187
日年

1'880年 11叫 l'吋
1町 | 町 1 1但 8年 | 

問 '1 30.8ぉ 152.9221 9正26711町 貯1193.34612山間1 250.阿山川|
(各年抗センサスより作成〕

4) r鉄道への供与地は， ミネソタおよびワシントンでは，州総面積のM ウィスコソシン，

アイオワ，カンザス，ノ ス・ダコタ，モンタナではy" 不プラスカではYi.カリフォルニアで
は76，ルイ Pアナでは対にのぼっているJ(Cleveland， F. A. and F. W. Powell， 1之副lroad

and Capitalization抗 theUnited States， New York， 19四.pp. 250-251) 

め これは 1850年に末処分でなおかつ公的目的に侵用されずに残っていた公有地約14億エーカー

の約9.4%にのぼる。なお， ζの連邦政府による公有地供与白ほかに， 白州0ための公有地を有

しているテキサス，メイソを吉む若ヤの州では，州政府によって鉄道への公有地世与が行なわれ

たが，これは上記の数値にはふ〈まれていない.この州政府による，公有地供与は， 48，883，372 

エーカーと算定されている (Henry，opαt.，p. 172)。この合計 180，233， 906ェーヵ が1850'-"'"

1943年の約1世紀聞に鉄道が実際に供与された公有地D総計である@公有地処分過程における鉄

道公有地供与の位置の検討のためには，州政府による供与をも含めτ行なうことが必要である

が，ことでは，さしあたり連邦政府による供与の場合に限るとととする。
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この時期は合衆国における鉄道建設が最も大規模に，最も広汎に展開された時

期である。同時に，この時期は，一般的にいえば，アメリカ資本主義の独占資

本主義への転化， 金融資本確立に至る時期であり， 鉄道業に即していえば，

1893年恐荒による大鉄道会社の倒産がひき起され，その再建金融を通して，金

融機関が大規模に鉄道業に進出し，そのことによって金融機関の集中，さらに

鉄鋼業における勢力再編成の強力な橋頭室を確立するに至った時期であるべ

3. 問題 の 限 定

鉄道に対する公有地供与の規模とその供与された時期についての以上の一般

的資料は，いくつかの間題の解明を要請している。

第 lに，鉄道供与地の資本蓄積に果した役割の問題である。鉄道にたいする

公有地供与は連邦政府の鉄道建設への援助として行なわれ，鉄道の側からすれ

ば，供与地が鉄道建設資金調達手段=資本動員手段としての役割を担ったので

あった。では，供与地はいかにして資金調達=資本動員手段となりえたのか。

供与地を利用した資金調達=資本動員はいかなるメカニズムで行なわれたのか。

アメリカ金融資本成立の歴史過程の解明にとって，鉄道業の集中運動，再建

金融を通しての鉄道業と金融機関の結合関係の一層の緊密化の過程の解明が不

可欠であるとすれば，また，ヒノレファーディ Yグの言をまつまでもなく，金融

資本独自の金融術策が「アメリカの鉄道系統の金融において完成された」η と

すれば，先にのべた資金調達=資本動員手段としての供与地の位置の解明は，

一層重要な意、味をもってくるはずである。さらに，このことは，従来看過され

てきた公有地または土地私有・資本主義的土地所有の金融資本成立との関連と

いう課題への接返の一つの子がかりを与えてくれるであろう九

第 2に，鉄1且への， 乙の耳重大な規模の公有地供与およびその売却過程が，公

6) 呉天降，前掲書.97-100ベータ。

7) Hilfeτding， R.， D.回 目前mzkatital-&neStu.die iめerdie j抑留steEnt叩 cklI帥 g 止s

Kaρitn1isTnus，岡崎次朗訳『金嵐資本論j (上、202へ /0 

8) '.土地所有と金融資本」という課題にむ'いて，生命慌険会社の資産運用方法は是非解明しなけ

ればならない問題である。その点で，呉天降氏が掲げている衷は，極めて興味深い。 ノ
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有地政策史においてどのように位置づけられるべきか，とし、う問題である。従

来わが国においては，公有地処分過程は「アメリカ資本主義の型」の規定とか

かわらせて問題とされてきた。すなわち，アメリカ西部の広大な公有地の処分

過程は，その基本線においてホームステッド法に示されるように，自立的小土

地所有=小農民経営の自由な形成・広汎な展開を保障したこと，そして，この

自立的小土地所有の自由な形成・展開こそ，いわば「近代」を純粋培養し，開

花せしめたアメリカ資本主義の「歴史的特質」形成のための基盤=培養基であ

った， とめ。しかし， この認識は，公有地処分の具体的な過程を正しく反映し

たものであろうか。小土地所有=小農民経営の形成展開と公有地処分との関

連如何という問題の解明にとっても，鉄道への公有地供与および供与地の売却

過程の検討は，避けて通るととのできない課題である。

もと上り，以上の課題骨検討するためには一般的資料にとどまることな<， 

公有地供与を受けた個々の鉄道会社についての具体的で詳細な検討の積み重ね

が必要である。そうした作業の第一歩として，本稿および本稿に続く一連の論

稿において，イリノイ・セ Y トラノレ鉄道会社 TheIllinois Central Railroad 

Company の場合について検討する。けだし，イリノイ・セントラノレ鉄道会社
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呉氏はこの表から，不動産担保貸付(抵当貸侍〉の減少と公債および鉄道証券保有の著しい噌
大を指摘しているロしかし，同時に，この表は，不動産担保貸付が概少¢傾向を示しつつも，な
お資産構成において最大の比重を占めており，不動産投資〈大部分は土地投資であろう)を加え
ると， 189C年においてもなおその50刊を超えていることをも示し亡いる。 ζり事実は，アメリカ
金品資本成立過程において，その重要な一翼を担寸先生命県険会計の資摩運用と土地(所有〕と
の極めて密接な関随を示している点で，興味深い。

町 中村勝己『アメリヵ資本主義の成立111-2ベ-::T;同「アメリカ資本主義自特質J (高橋幸八ノ
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は， 185日年モピノレ・オハイオ鉄道会社 TheMobile and Ohio Railroad Com-

pany とともに，連邦政府から公有地供与を受けたアメリカ史上初の鉄道であ

り，その「成功」一一これが誰にとっての，いかなる意味での「成功」であっ

たかは行論のうちに明らかにされるはずであるが によって，それ以降の大

陸横断鉄道をはじめとする西部の諸鉄道に対する文字通り巨大な規模の公有地

供与のいわば「原型Jを形成したと考えられる事例だからであるo

本稿では，第 1に「公有地供与法J The Land Grant Act of 1850 ro成立

過程，すなわち無主地におけ品土地私有の大規模な創出〔土地所有権の設定〕の

過程と鉄道への公有地供与を推進した利害について，第2に.資金調達=資本

動員方法， と〈に「供与地債JThe land-grant bondsの発行に着目 L，鉄道

建設資金調達のメカ三ズ人について解明する。

11 イリノイ・セントラ I~鉄道への公有地供与

L 前 史

イリノイ・セントラノレ鉄道の建設計画は， 1836年イリノイ州の最南端で，

γシヅピ川とオハイオ川の合流地点に位置するケアロー Cairoの住民によっ

てはじめて着手された。彼らはその年州政府により特許を認可された「ケアロ

ー市運河会社J'The Cairo and Canal-Companyを組織した。 だが， この計

画の実質的展開は，第 2プランともいラペきイリノイ州の「内陸改良法JThe 

Internal Improvement Act of 1837の制定に委ねられた。 r内陸改良法」は，

1837年に州議会を通過したものであるが，同法はすでに着手されていたイリノ

イ・ミシガン運河 TheIllinois and Michigan CanaPO)建設にたいする数百万

ドノレの州政府支出金に加えて，道路，橋などり改良をはじめとする15の事業に

1，025万十ノレの新たな州政府支出金を提供した1九

¥、郎，古島敏峰編『近代化由経済的基礎』岩波書眉， 1968年，所血論文)436へ 三九
10) そでントルイスでと γツツど川~分かわ州中央部を流れるイリノイ川左ミジガγ湖とを結ぶ運河.

11) Gates， P. W.， The lllinois Central R山~"lroad and Its ζ?oZonization lt~ο rks， 1934， p 
22 
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この内陸改良には，北部のロック川の改良，中央部のイリノイ川の改良，南

部のカスカスキ7}1し小ウォパッジェ川，大ウォパヅシュ川の改良などの河川

改良に加えて 4本の支線をもっ 3本の川縦貫または横断鉄道の建設計画が含

まれていた。この 3本の鉄道建設計画のなかで最も重要なものは，州の北西端

(鉛鉱業の中心地であったガリーナ Galena)から州の南端(ケアロー〕までのセ Y

トラノレ鉄道であり， これが完成すれば当時合衆凪最長の鉄道になるはずであっ

7こ。

セγ トヲノレ鉄道の建設をはじめとする内陸改良のための莫大な州政府支出金

はすべて州債の発行によってまかなわれることになっていた。だが， を0直後

に合衆国を襲った1837守恐慌とそれにひき続〈初年代後半の不況によって，川

財政は破産に頻し，追加金を借入れるととは不可能となった1九州政府は大量

の負債をかかえ rその利子は，令歳入を上回る」回ほどであった。かぐして，

州の意欲的な内陸改良の計画は挫折を余儀な〈され，その挫折とともにセγ ト

ラノレ鉄道の建設計画もまたひとまず頓挫したのである。 rイリノイ川中央部を

縦貫する南北鉄道建設計画は，鉄道敷設予定地の百マイノレの整地と数千ト γ の

鉄屑を残したにすぎなかったJ14)といわれている。

ζの結果， 700マイルにも及ぶ鉄道建設の大事業は， イリノイのような「フ

ロγテ， 7州」には負担が重すぎることが明らかになった。舞台は連邦議会に

移され，イリノイ・セントラノレ鉄道の建設計画の成否は，連邦政府の政策，と

りわけ公有地供与 thefederal land grantの如何に日かることとなった。

2. 公有地供与法JThe Land Grant Act of 1850 

鉄道への公有地の惜しみない供与に道を拓くこととなった，イリノイ・セ γ

トラノレ鉄道とそピノレ・オハイオ鉄道の両鉄道にたいナる「公有地供与法」は，

12) 1837年恐慌の内陸改良に与えた影響については.Tayler， G. R.， The Transtortation Revo 

lution， 1815-1860， pp. 338-345 

13) Gates，. opαt.， p. 28 
14) Johnson， A M. and Supp]e， B. E.， Boston Catitalists and Weste門 1. Railrりads

.A Study in the Ninefeenth Cen:tury Rai/road Investm帥 tProcess， 1967， p. 129. 
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1850年 5月 3日，上院を賛成26，反対14で， また下院を賛成101， 反対75で通

過した。

この「公有地供与法」の主要な内容は，以下のとおりである 10)。

第 1に， イリノイ， ミシシッピ， アラパマの 3州は， イリノイ・ミシガY運

河の西端からケアロー経由でアヲハマ州のそビノレまでの ガリ ナ経由己タ

ビュークまでの支線と， γ カゴまでの支線の 2支線を伴う 鉄道建設のため

に，公有地の「通行権Jright-of.wayを与えられること。

第 1 図 第 1図において一目瞭然のよ

ウィスコンシン…主
¥ダピスーク I 手"， " '''. 

うに，合衆国中央部を南北に縦

"" ンよ寸1h明ミラガン....A.‘・ '.9A__:"一.-flZJ.::J-湖貫する全長1000マイノレを超える
7イオワーカリーナr--'-"i ‘--

) ィυィ竺シガン

一一γ酬の件l端iィ:ノアィアナ!オハイオ
¥ イリノイ

ミズーリ汁 j ゃ.r"--司~へ、
〈、 /J♂ /
fァロ干: ケングッキー
'・4 〆

一一一一、1Fート一回一日-'一ーー・~:-

・ γ 不ン 〆

， > ‘、
アーカシソ-.J.-----， ー ー で ーιー

ノ
) . 

Jミシ
ーーーイシツピ-J77パマドヨーデア

! } 
Jレイジアナ;'

l._ ‘ モ合ル「ーー ~--~ 
，..、 、『ーーー

フロリタ

鉄道ノレ トについて， わずか 6

地点を指摘しているにすぎず，

支線の本線からの分岐点も明示

されていない。極端にいえば，

ノレ トはこの 6点を通過しさえ

すればどのように定められても

かまわないという，実に融通無

碍なものであったことを示して

いる。加えて， このノレート決定

鉄道会社に委ねられた闘。権l土，

また，公有地の「通行権」と

は， 鉄道敷設に必要な巾 8日~

200フィートの公有地供与を受

15) r公有地供与法」の内容は，以下の文献の記述から整理したものである。Donaldson，T.， The 
Public Domain~Its Hulo叩初>ithStatistics， 1884， pp. 261-262; Gates，ゆ αt.，pp 
41-43; Tayleじゅ cit.，P9.95-96 

16) ζ の事実は， 鉄道会社による供与地売却および鉄道近接の公有地売却をめぐって展開する土地

投機において極めて重要な意時をもっているw この点ほ次稿において詳論する予定である e
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ける権利であって，イリノイ・セY トラノレ鉄道の場合は，巾 200フィートであ

っ式乙17)。

第 2に，イリノイ， ミシシッピ，アラハマの 3州は，鉄道の両側に鉄道から

6マイル以内の偶数番号のセク γ 宮:/ sectionを供与される乙と。

第 2図は，鉄道への公有地供与の模式図である。この図で大枠の区画は 1辺

6マイノレの正方形で 1タウン、ンップ townshipと呼ばれ，それは， 1辺 1--<イ

ノレの正方形すなわち iセクションと呼ばれる 640エーカーの区i亙， 36区聞から

なり，それぞれに香号が付されている。乙れらのうち偶数番号のセク ':/aYが

第 2図鉄道供与地の模式図

Pうふ ~防 IX¥(1:'::険金.-"お(-，'.gxXr:-~ 
13~>;1;阪 5隊総 J g3z際
531i:~4'. "92:Ril 7 限設 ' 絞 5設
百若手"..1:~5 隠窓口手8ç 絞 綴'・際

15iSL2.'潟滋 19除務総
2E j議訂! 叩奴 会予 交交'-.'京支
さきおお 33:]家、1滋 32 滋

長滋樹議デ長潟♂♂
展段察 隊際f 際関

窓際副長支隊"
|波長~::~手際 J 際司:阪
際限 努医5..際「i防-....

冷CI 降弓' 問:X;J'l'>:1'50 防るT::J))ィ
圏ま少』供与他 国最低公定価抗告別ゅの公布川 Eコ最低公定例怖1.25ドルの公有地

17) 鉄道に対する公有地「通行権J供与D歴史は，公有地供与のそれより古<， 1834年フロりダ川

のタヲ〈シ鉄道会社 ThcTallahassee Railroad Companyに事道の両側に巾1曲ヤ ドの公有

地が供与されたのにはじまる。 cf.Cleveland and Powell， op.α"t.， p. 245; Haney， L. H.， A 
Congressional Htstorツザ、 Railwayin the United States. 1850-1887， 1909， pp. 23-33~ 
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供与されたのであって，そのため供与地は図に示されているように，市松模様

を形づくっている。

鉄道から 6マイノレ以内の奇数番号のセクジョ Y は，連邦政府に保留され 1

エーカーあたり最低公定価格18)2ドル50セントと定められた。通常の公有地の

最低公定価格は，当時1ドル25セY トであったから，鉄道から 6'<'イノレ以内の

連邦政府に保留された公有地の場合には，その 2倍であったわけである。すな

わち，当時公有地売却による収入がその重要なー構成部分をなしていた連邦政

府の歳入が，公有地の鉄道への供与によって減じることのないようにされτぃ

Tこり己ある。

第 3に 6マイル以内の土地がすでに何らかの方法で他人に取得されている

場合には，上記3州は，鉄道から15マイル以内の代替地を得ることができるこ

と。

第4に，会社設立後10年以内に建設を完了すべきこと，建設されなければ，

供与地は没収されるこ主。

以上に要約したイリノイ・セントラノレ，モヒツレ・オハイオ両鉄道への公有地

供与の方式は， これ以後の諸鉄道に踏襲され，すでにふれたようにいわばその

「原型」となったものである。ただ，後の大陸横断鉄道の場合公有地が直接鉄

道会社に供与されたのと対比すれば，この場合 初期に供与を受けた鉄道の

多くがそうであったのだがーーいったん州に供与され，州議会の議決を経て鉄

道会社に供与される点が，一つの特徴をなしている。

1851年 2月10日，イリノイ州議会において「イリノイ・セントヲノレ鉄道会社

設立法JThe Act of Incorporation for the Illinois Central RR. Coが成立

することによって，同鉄道会社への公有地供与が最終的に実現されることにな

る問。 ζの法律にもとづいて下付された「会社設立特許状」には， 1)鉄道収

18) この最低公定価格とほ，公有地売却のための競売における最低幅格であ否.
19) Iイリノイ・セントラル鉄道会社設立法」成立をめfる諸事情および同法の内容については，

Donaldson， opαt" pp. 262-264; Gat四 ，op. cit.， pp. 44← 65 
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入の 7%は州に支払われるべきこと円 2)土地売却は建設の進行に歩調をあ

わせて行うこと， 3)土地売却からの収入は，鉄道債の償還に使用されるべき

こと，が規定されていた。ともあれ，連邦議会と州議会のこれら 2つの法律に

よって， イリノイ州の総面積3，610万エーカーの7.2%にものぼる259.5万エーカ

におよぶ公有地が 1鉄道会社に供与されたのである。

3 公有地供与を推進した利害

注意されたい。鉄道会社への公有地供与は，たんなる固有財産の私企業への

供与一般の問題ではない。それは，かの広大な無主地における上地私有の大規

模な設定を意味していたのである。しかし，公有地の私有地への転化は，それ

自体としては，まだたんなる法的名儀上のことにすぎない。この私有に内実を

与えるものは，いうまでもな〈鉄道敷設による経済的効果である。それ自身と

して〈無価値な土肋〉と期待される〈高価なものとしての土地〉との開きのな

かに，公有地供与が鉄道建設資金調達手段としてもった意味も，一定集団によ

る金融的術策を通しての投機的致富手段としてのから〈りも，これら一切のこ

とが秘められているo だがこの点に立ち入るまえに，このようなイリノイ・セ

ントラノレ鉄道への公有地供与を推進した利害はいったい何であったかを確認し

ておかなければならない。

まず，州政府に提出された会社設立特許状下付申請書の署名者である会社設

立発起人 Incorporatorの構成をみることにしよう。 けだし，かれらこそ，連

邦議会と州議会での法案通過のために暗躍した中心部分であり，会社設立後の

資金調達，供与地売却など会社経営の中心的担い手であり，鉄道建設および鉄

道への公有地供与に利権をもっ集団の代表者であったからである。第4表は，

この会社設立発起人13名の出身地，職業，イリノイ・セントラノレ以外の鉄道へ

の関与を示したもりである。

20) イリノイ州政府は，これによって185&牛3月から1880年4月までの田年間に8，104，656ドルの収
入を得た。この収入で，州政府は一時は償還不可能にさえ陥った川債日償還を1881年までに終え
ることができたo Donald5on，6t. cit.， pp. 264-265 
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第118巻第1.2号

第 4表 イリノイ・セ γ トラノレ鉄道会社設立発起人
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Michigan Central (1) 

F Haven I Bos柏 n I即日明

J. W. Aslop I New York I Ohio and Mississippi (P~ 
iI  Panama 

W H. Aspinwall' I New York I Pana聞 の

G. Morris 

、

判

精

印

刷

財

』

白

人

国

M

商

中

Toledo， Wabash and Webster 
(D) 

New York and New Haven (1) 

Vermont Valley (1) 

lNew York I Tol叫 Wabashand VVebs町|

IN開 YmkI . I中国貿易業者

G W. Ludlow 

I F. A. S印刷 IBoston 

R. Ran叫 h. I B国加

L. M. Wiley 

H. Grinnell 

注) (p) 社長. (D) 取締役フ(1) 投賀家j

DonaJdson， opαt.， pp. 262-264; Gates，噌 αt.，pp. }4-65; Johnson and Supple， 

op. cit.， pp. 3::>-47， pp. 131-134;仁白h回 n.T. C.， Railroad Leade円 ; 1845-18&0， 

The Business MiJld in Action， 1953， p. 44の記述から整理作成。
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出身地については，出身地不明の者2名を除き残り 11名全てが，ニューヨ

クまたはボストンの出身である。職業については，その多くが中国貿易，商業，

または金融業に従事している者であり，とくに中国貿易に関しては，グリズワ

ウノレド G.Gris、iVold， 77-ピyウォーノレ W.H. Aspinwall， グリネノレ H

Grinnell の 3人は， 三ューヨ クにおける当時最大の中国貿易業者であった

といわれている目。また， 当時ニューイングランド最大の銀行 MerchanCs

Bankの頭取であったへイゲγF.Havenも，この会社設立発起人に名をつら

ねている。鉄道への関与についていえば，不明の 3名を除き企てがニューヨー

ク州やマサチ且 セヅソ州などのい〈つかの鉄道に，社長として，取締役とし

て，あるいは投資家Fして，関与しており，しかもそれが相互に重なりあって

いて，これらの人物のあいだには，一定の人的つながりを訪綿きせるものがあ

る。第3図は，第4表にしたがって，鉄道への関与を通しての人的結合を圏示

したものである。ニューヨーク・ニューへイヴン NewYork and New Haven， 

タリードウ ウォハゲ、ンェ・ウェプスタ T oledo， Wa bash and We bster， 

第 3 図

New York and 
New Haven 

Toledo， Wabash 
and Wcbster 

Nlichi百arr
CentraI 

Eastern 

R. Schuyler 

G. Sturgis 

G. Morris 

L.I.l. W臼ey Panama 

「一一一一一一一ーーーーーーー -r一一一一一一一一 --. 
I G. Griswold I I I W. H. ASD1nwall I 

L_ーーーーーーー-'--ーーーー」ーーーーー一一一一一一一」
二二二二二二二二口[，凶貿易fI y 一一 L. ー

でで?で一一一円 I J. w. Aslop 
D.A.Neal 1 I 一 一一 r

F. Haven 
G. W. Ludlow 

，思

21) 当時ヱューヨーかにおける最大の中国貿易業者は，上記の N工&G. Griswold， Howland 
& Aspinwall， Grinnell， Minturn & COに， Russell & Co. of Cantonを加えて四つであっ
た。 JQh1150nand Sllpple，。ρat.，p. 133 
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ミシガγ・セントラノレ MichiganCentral，イースタ:/Eastern，バナマ Panama

の 5鉄道への関与を通して，相互に重なり，人的つながりを形成していること

をみてとることができる。

この設立発起人の一覧表から，以下のように推定してさしっかえないであろ

う。すなわち，イリノイ・セ Y トラノレ鉄道の設立発起人を構成するこのグルー

フは，おそらくは，中国貿易や尚業活動を通して，またいくつかの鉄道への関

与を通じて結合し，一つの共通の利害関係を形成するに至った東部資本集団で

あった。そして，乙れらの設立発起人を公的な代表者または代理人として，そ

の背後に資金調達過程や土地投機などをめくる利権を求める東部資本のいわば

共通利益集団があった玖と。

次に掲げる表は， 184f!年と1850年の「公有地供与法案」の下院における投票

第5表 「公有地供与法案」にたいする下院における投票結果

1848年決案 1850年法案

餐 成 1反 声オ 賛 成|反 対

New England 10 5 10 11 

乱tIiddleStates 25 22 28 22 

South Atlantic states 7 3.1 8 23 

Gulf states 3 4 13 。
Western landed states 27 9 34 12 

Western non-landed stat巴S l 8 8 7 

言十 1
 

3
 

η
6
 竺 101 I 75 

(Gates， op. cit.， p. 31) 

結果を，j、したものである。この表は，第1に，西部選出議員のほぼ一致した支

持 これは，この法案の通過がもたらす筈の西部の他の地域への波及効果に

期待してのことであろう ，第2に，メキシつ湾岸諸州 Gulfstates選出議

22) 例えば，大巾に減価し償還さえ不可能になっている「内陸改良州債」や「ケアロー市運河合
:;CJの有価在券¢保有者や，州内の土地への投機的先行設資をしている者など.前者は，鉄道建
設による州財政の好転と州債の償還に，また後者は土地価格の高騰による投機1拘利得に期待をか
けていただろう.
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員の賛成へのくら換えベ加えて，第 3にp 東部諸川 (New.Englandと Middle

states) 選出議員の支持が， この50年法案白下院通過を可能にしたζ とを示し

ている。 ιうした東部選出議員の支持の背景にあったものこそ，先に述べた鉄

道建設および公有地供与に矛IJ権をもっ東部資本集団の利害であったに違いな

い問。次のように言うことができょうロすなわち，イリノイ州を中心とする西

部諸川住民の内陸改良の要求をその出発点として前提しつつも，先に述べた東

部資本集団の利害こそが，イリノイ・七ソトラノレ鉄道への公有地供与法の成立

をま主i草したものであった， !-。

111 資金調達の特徴

これまで，公有地がイリノイ・セ y トラノレ{蜘首に供与される過程，すなわち

かの広大な無主地における土地私有の大規模な設定過程の検討において，鉄道

建設および公有地供与に利権をもっ東部資本集団の存在を確認し℃きた。乙れ

ら東部資本集団の利益を保障するものが，ほかならぬ連邦政府によって無償供

与された供与地なのであるが，それでは，供与地はいかにしてこれら東部資本

集団の利益を優先的に保障しえたのであろうか。建設資金調達=資本動員過程

を考察することによって， この問題のー側面を明らかにすることができる由。

設立発起人を中心とする東部資本集団はいかなる方法で建設資金を調達しよ

うと考えていたか。 ιι に引用するのは， 発起人のひとりであるア只ロップ

}， W. A，¥opが旧友であり中国貿易業者であった〈 ド A.Heardに宛てた

手紙の節である。

「土地の売却で鉄道全体の費用をまかなう目論見になっているn つまり，資金は，

23) これは.1850年法案において48年法案に加えら札た重要な修正点の一つであるアラハマ川モピ
ノレまでの2幹線の延長。反映である。

24) なお，東部における「反対」が相当の数にりぼっているが，とれば，ヅカコ支線を含むとσ7鈷

道の開通によってイリノイ，ニュ ヨ ク聞の鉄道による直接的結告が実現することについて，
東部における地域的利害〈代表的なものはュ ヨ クと ....e.yシル1グアニアとのそれ〉巴反映
であると思われるa

25) このι官置のもう一つの側面は，次楠り課題である供与地売却およびそれ生めぐる土地投鴎の過
程の考察において明らかにされるはずである。
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土地で畏づけられた社債で調達されるというわけだ。かりに鉄道が完成したあかつき

には，この会社は蛍業距離670マイルで1200万から1300万戸ノレの資産をもっと思われ

る鉄道を所有することになるのだが. (この会社の支配権を獲得するのに〕株主(た

だし現在の株主)は何も払い込まないか，せいぜい40万か50万ドル(すなわち，計画

された200万ドルの株式に対する20%由，25%の払い込み請求〉を払い込むだけですむ。

これはまたとないうまい話ではないか。ともか〈 ζζへ来て自分の眼で確め亡くれ給

士。万事が社債の販売にかかっている。このことはほかの詳にも知らせないようにし

てほしし，oJ2ω 

ζこには，建設資金調達万法が，したがってまた設立発起人を中心とする東

部資本集団が莫大な投機的利得を手中に納めうるメカェズムが，率直にしかも

適確に表現されている。全〈無償で取得した土地の売却による鉄道建設費用の

捻出，このことミそ東部資本集団が少額の資金で多額の資産を支配するのを可

能にする条件である。土地売却による鉄道建設費用の捻出という 3 この単純な

事柄は，それ自身として〈無価値な土地〉の期待される〈高価なものとしての

土地〉への転化をすでに前提している。だが，期待される〈高価なものとして

の土地〉の実現は，いうまでもなく鉄道敷設によって，すなわち資本主義的市

場関係の下へ包摂されることによってはじめて可能となるのである。一方では，

土地売却は鉄道敷設に先だって行なわれなければならない。他方では，鉄道建

設が土地売却に先行しなげればならなL、。 この条件を満たす解決形態こそ，

「土地に裏づけられた社債」すなわち「供与地債J (.または土地担保付社債)the 

land-grant bonusの発行にほかならなし、。 この '1共与地債」による資金調達

が成功すれば，鉄道建設に着手することが可能になり，したがって供与地売却

による鉄道建設費用の捻出も可能になり，東部資本集団にほとんど徒Tで莫大

な投機的利得を保障すると左ができる。まさに「万事が社債の販売にかかって

いるJのである。この「供与地債」発行こそ.公有地供与命受けたアメリカ史

上初の鉄道であるイりノイ・セントラノレ鉄道会社の資金調達=資本動員方法の

最大の特徴をなすものである。

26) Quated in， Johnson and supple，。ρ cit..p. 135 



「公有地供与法」とイリノイ・セソトラル鉄道会社の建設資金調達メカエズム (105) 105 

「供与地債」の問題にはいる前に. 1852年はじめに「供与地債」に先だって

発行された 200万ドノレ社債について一言しておこう。この社債は， ミシガン・

セントラノレ鉄道との協定によって発行されたものであり，同鉄道が，二鉄道。

合流点からがカゴに乗り入れるのにイリノイ・セントラノレ鉄道の路線を使用す

る条件で，上記の社債を 2年聞でさばく ιとを請け負ったものである釦。 ミγ

ガン セY トラノレ鉄道が設立発起人における人的つながりの形成においτ中核

的位置を占めている鉄道であヮたことを想起されたい。この社債発行は，資金

調達にあたって自力だけでなく， 両鉄道に関与している役員を介Lてミシガ

y ・セントラル鉄道を動員し加担させ，その経営実績を背景に資金調達したこ

とを意味しているのこの資金でV カゴ支線の建設に着手する乙左が可能主なり，

敷設の進行に応じて沿線の土地の期待される高価格での売却が可能となった。

ミシガン・セ γ トラノレ鉄道によって保証された社債は，前述の東部資本集団に

莫大な投機的利得をもたらすメカニズムを作動させる第一歩であったといって

よい。だが，この本格的展開は供与地債」の発行においてみることができ

る。

1852年 5月. 500万ドルの「供与地債」がイギリエで発行された。 イギリス

で調達されたこの資金をまってはじめて，本線の建設に着手する運びとなった

のである。 この社債は， ダヴォウ商会 Devaux & Co を幹事とするイギリ

λ ・シンジヶートによって引き受けられた回。 これは，アメリカ鉄道債のうち

27) Ibid.， pp. 137-138 j Gates，ゆ cit.，p. 68 このミシガン セソ卜ラル鉄道のシカゴ乗り入
れによって， ニュ ヨーク セγ トラル鉄道(ヱューヨーク一一一オルハニ ーー)ごファロ悶).
グレイト ウェユタ γ按道(パファロ デトロイト閣). ミツガン セントヲル鉄b主〈デトロ
イト一一γヵゴ閣)り 3鉄道でイリノイ川は東部市場と直罫鉄道によって結合することになる。
シカゴ景り入れをめぐるミシカン セントヲル鉄道とミシガン サザγ鉄道との闘争について
は， Gates， op αt.， pp. 44-65， pp. 90-92.なお，ユューヨーク田セントラル鉄道は， 1890年代
には2万マイル以上の鉄道網をどもコに至るいわゆるパングピルド鉄道集団の中肱をなした鉄道で
あり. ，株式買占め，合俳等々の手段によって，競争者を次々に系列下に納め，ニューヨ ク一
、ンカゴ聞における不動の地位をきずきあげた。 1889年，同社傘下のミジガン セントラノレ鉄道
等昭三大幹線は東海岸とシカコe閣の貨物輸送量のおよそ30%を占有し，この地域で圧倒的な地

位を占めていたJ (呉天陣，前掲害.26ベージ〕。
28) こ白シンジケ トの中心メンパーは，ダヴォウ商会のほか，ブラウン，シプリ ，ケナードノ
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で，イギリスで公開発行された最初のものであり，それ以降アメりカの鉄道に

対するイギリエの大規模な投資の文字通り先駆をなすものであった。

アメリカの鉄道証券のこの最初の発起書 prospectusは， 1852年 6月ロンド

yで公にされたが，それはロンドγ 金融界がかっtその例を知らない発起書で

あった，とされ亡いる却〉。 というのは，この社債は，供与地を担保にL その

上にさらに株買し 1取り権刊であったからである。すなわち， 1000ドル社債につ

き5株を買い取る権利を社債応募者に与え，しかも 1株につきわずか 5ドルの

支払L、でそれを取得しう 15としづ条件であった。この株は，事実上贈呈株の性

格をもつものであり制， 当時ロ y ドγ金融界で出回っていた社債では破格の好

条件であった3九かくして，イリノイ・セY トラル鉄道の建設資金調達過程は，

東部資本集団のみならず，イギリス金融資本にも莫大な利益を提供するのであ

るが， これら一切の裏づけをなすものこそ， 259.5万エーカーの供与地にほか

ならない。

供与地は， その土地売却からの収益の用途にしたがって， 建設資金用地

Construction Lands，自由処分用地 FreeLands，利払基金用地 InterestLands 

の 3つに分類されていた〔第6表〕。

「供与地債」発行の担架とされた土地は， 200万エーカーの Construction

Landsである。 ζの土地は， 鉄道からの距離や地味などによってさらに 4つ

に分類され，それぞれ土地売却にあたっての最低価指が定められていて，地伽

、へイウッドなどである巴これらり曲会かbそれぞれ，-"づっ出c.担障り受託者 trusteesを構
成した。 この受託者にはイギリスのノース・ウエスタン鉄道の副社長 T スミスも加わってい
るくAdler，D. R.， edited by M. E. Hidy， Br，山 shInvestmηzt in American Railwa同，
1970. p. 55)。イリノイ セントラル鉄道は，ベアリング商会やロスチャイノレド商会にも社債引
受工作を行なっているが，失敗に帰した CGates，叩.cit.， pp. 69-73)。

29) この発包書刊 1852年 6月19円付『エコノミス I'Jl. 6月12日『νイルウェイ タイムス~Pは

じめとするロンドン白新聞，業界誌紙に掲載された (Adler，。ρcit.，p. 55)。
30) 1かくして， この株式は，事実土の贈呈株 bonusになるだろうし，鉄道の全利潤にあづかる

権利を保有者に与えるだろうJCEconomist， June 12， 1852， vol. X， p. 668; quated in， Adler， 
op. cit.， p.55)。

31) 1582年当時の他のアメリカ鉄道の社債の朱件は，たとえば，ニューヨ クーエリー鉄道 7 

f利子付転換社債， ζ シガソ セントラル鉄道 8%利子付転換社債， オハイオ・セン lラル
鉄道一一7%利子付転換社置，である CIbid..p. 54)， 
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第 6 表

Construction Lands 

1) spccial value 

2) sperior agricultural quality 

3) high agricultural quality 

めその他

Free Lands 

Interest Lands 

(Gates， 0.ρ cit.， pp. 151-153より作成〕

面積

200万エーカ】

5 

35 

130 

30 

34.5 

25 

エカ当り
長盈血j宜

20ドル

15ドル

8ドル

5ドル

が所定の最低価格以上に上るまで売却は差し控えられた。この場合の最低何格

が通常の公有地の最低公定価格1エーカーあたり 1おドノレと比較して 4倍から

16倍にものぼるはるかに高い価格であったことに注意しなければならない。こ

の点ば，会社側の土地売却による資金調達の必要から出たたんなる願望を表現

している一面も否定しがたいとはいえ，むしろ何よりも大巾に自由なノレ ト決

定権にもとづいて鉄道に沿って取得された供与地が，地味の点においても，イ

リノイにおいて最も肥沃な土地であったことを暗示しているのである。

ConstructIon Lands がそれぞれ所定の最低価格で売却されたとすれば，そ

の売却収入は総額 1，815万ドノレとなり，当初の推定建設費1，650万ドノレをおぎな

って余りあるよとになる却。 この資金調達の最終的成否は， まさに土地売却

ーーしかも予定された価格での土地売却 の成否にかかっていたのである。

さらに，残り 59.5万エーカーは，早期売却に供されたのであるが， この土地

のうちシカゴ支線沿線の土地34.5万エーカーは， Free Lands と呼ばれ， その

土地には売却価格につい亡何らの制限もせず，売却収入も自由に使用される ι

とになっていた。残り 25万エーカーは InterestLandsであって，その売却

から生ずる収益は，社債利子の支払いに充当するものとされていた。建設資金

分のみならず，利子分までもがそれぞれ土地にうらづけられていた点は，舌I目

32) J ohnson and Supple. ot α1:.， p. 139 
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すべき点である。

かくして，供与1也は，利子分も土地にうらづけられた「供与地債j の発行と

いう新しい資金調達方法を可能にし，建設に全く着手しえていないような時期

に，大規模な借款を求めて金融市場に出向かなければならなかった西部の未開

拓な地域での鉄道建設を可能にしたのである。西部における鉄道の資金調達=

資本動員を可能にしたこのメカニズムは，同時に，設立発起人を軸とする東部

資本集団による英大な投機的利益の獲得を可能にしたのである。この過程は，

ほとんど無から資本をつくりだしたばかりでなし資本家をもっくりだすので

あって，このような意味において19世紀末以降鉄道を巾心とする舞台で活躍す

る金融資本の金融術策の「原型」ともいうべきものである。

以上 1公有地供与法」の制定およびイリノイ・セントラノレ鉄道の資金調達

メカニズムを検討してきたη 公有地供与という形態での，西部無主地における

土地私有の大規模な創出(土地所有権の設定〕によって始まり，供与地を担保と

する「供与地債」の発行による資金調達=資本動員過程を経て，供与地売却に

よって完結する， ζの全過程は，鉄道敷設によるそれ自身として〈無価値な土

地〉の〈高価なものとしての土地〉への転化に媒介される〈土地所有の資本へ

の転化〉過程であるということができょう。資金調達=資本動員過程が〈土地

所有の資本への転化〉の第 1過程であるとすれば，その第2過程E 最終過程は

供与地の売却過程である。資金調達過程が東部資本集団に莫大な投機的利得の

獲得を可能にしたのと同様に，供与地売却過程もまた東部資本集団に投機的致

富の場を提供するのである。


