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Ⅰ　課題の設定

本稿の課題は，1920 年代に南満洲鉄道株式

会社（以下，満鉄）の輸送を支えた大豆（大豆

製品を含む），石炭，そして旅客では苦力など

関内の漢人労働者輸送から成る 3本柱のひとつ

の石炭輸送を，その消費先の変化に着目しつつ

輸送施設整備にも留意して解明することにある。

その石炭輸送の中心を成した撫順炭輸送を対象

に，① 1910 年代後半以後の輸送量増加の要因，

②その炭質と消費先の関係，③大連港を介した

海上輸送と関内や朝鮮への鉄道輸送との関係，

を解明し，1920 年代に輸送収入で石炭が首位

に立った理由を検証する。

ところで，相当な蓄積をもつ満鉄史研究にも

大きな空隙が存在する。まず既往の研究が国際

関係や附帯事業，特に調査活動に関心を集中さ

せてきたため，本業の鉄道事業，なかでもその

輸送内容はほとんど明らかになってはいないこ

とである［岡部 2008, 400］。1920 年代までの満

鉄の輸送 3本柱に関わる言及は，同時代研究で

は伊澤［1938］，政治史研究で宓［1980］，原田

［1981］，加藤［2006］，経済・経営史研究で高橋
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　おわりに

《要　約》

本稿は，1920 年代に満鉄の輸送を支えた柱のひとつである石炭輸送を，その輸送先の変化に着目

しつつ明らかにするものである。満鉄は創業時から撫順炭鉱を所有したが，撫順炭は輸送中の発火の

懸念もあって 1920 年代前半までは地売の割合が高く，10 年代後半以後，内地工場用と船焚用の需要

開拓によって次第に輸（移）出が増加した。また，「大連中心主義」に立った運賃制度も，競合輸送

機関の少ない石炭では対内地炭を意識すれば充分であった。そして，関内の撫順炭流通は，その需要

先が山東半島沿岸部に限られ，華北炭の市場となった地域への参入は困難を極めた。そのため陸上輸

送は朝鮮への鉄道用，後年は三菱製鉄兼二浦製鉄所向け程度で，それ以外は概ね大連港を介した海上

輸送であった。大連港での石炭荷役は当初苦力への依存度が高く，1930 年代に荷役設備の完全機械

化が進み，専用桟橋を設けた甘井子埠頭の完成で安定した大量輸送が可能になった。
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［1995］や高［1999; 2006］，技術史研究で高木

［2012］などがあるが，いずれも輸送内容の検

証を欠いてきた。一方，満鉄の輸送と「満

洲」（注１）の地域経済の関係に関する研究は，金

子［1991］や山口［1987］，農産物輸送を重視し

た塚瀬［1993］などがみられる程度で，満鉄の

事業を総観した苏［1990］も輸送内容について

は言及の域を出ていない。そして，既往の満洲

研究自体が「満洲国」期中心になりがちで，そ

れに先立つ時期は安冨・深尾［2009］などで近

年ようやく本格的に対象化されるようになって

きたといえるであろう。

満鉄の鉄道輸送では，1907～30 年間の貨物

と旅客の収入構成は概ね 7：3で，同時期の内

地の国有鉄道とは対照的に貨物輸送の比重が高

く，特に石炭輸送の本格化に先立つ 1910 年代

以前は特産物（注２）とよぶ大豆など穀物類に特化

していた。重量当たりの単価の安い石炭は輸送

噸数でこそ 1909 年度に首位に立ったが，収入

で大豆を上回るのは輸送量の急増した 20 年度

以後であった［三木 2013］（図 4参照）。満鉄の

貨物輸送噸キロは民国内では随一で，石炭輸送

の増加と軌を一にした 1920 年代後半以後の輸

送噸キロにおける旅客に対する貨物の顕在化

［Wright 1979, 106］は，満鉄貨物輸送での石炭の

重要性を示している。山口［1987, 208-209］は，

満洲事変以前から満洲石炭業が南部に偏って分

布したこと，その生産量において 90 パーセン

ト以上を占めた撫順炭鉱への依存，1920 年代

後半で総生産量の約 50～60 パーセントを占め

る満洲内消費を除く分量が海外輸出や船舶燃料

用であったと指摘した。そして，それらの指摘

が重引され，加えて撫順炭鉱（注３）が満鉄直営の

ため，撫順炭は当初から内地への輸出目的に採

掘されていたかのような通説が生じ，その再考

を欠いたまま論じられてきた。

一方，満洲の石炭業については，早くは

Wright［1979］が戦前（注４）中国石炭業研究の一

環として，陳［2004］が戦前日本の中国への鉱

業投資の一環として，そして庾［2004］，松村

［2007, 221-272］， 李・ 高・ 权［2009, 194-397］，

木越［2009］などが労務管理史研究として，さ

らに飯塚［2003］などがオイルシェール事業研

究として，各々取り上げてきたが，石炭消費や

輸送が本格的に分析されることはなかった。ま

た，山下［1977］や塚瀬［1989］は，撫順炭の

消費先変化に関わる日露戦後から 1930 年代に

英国炭や内地炭の占有した上海石炭市場への開

平炭（注５）や撫順炭の進出を検証したものの，輸

送の検討は限定的であった。

本稿では，それらの研究史の状況を踏まえて

1920 年代に重点を置きつつ，満鉄草創期から

30 年ごろまでを視野に収め，満鉄の撫順炭輸

送を解明するため以下の構成を採る。まず，第

Ⅱ節で満洲の石炭生産と消費および満鉄の

1920 年代における輸送変化を大観し，つぎに

第Ⅲ節で満鉄の石炭輸送と大連港修築の関係を

考察したうえで，さらに第Ⅳ節でそれらを踏ま

えて撫順炭の輸送先の変化の要因を分析し，前

述した①～③の課題の解明を果たす。

Ⅱ　満洲の石炭と満鉄の貨物輸送

１．撫順炭の生産と消費

満洲の石炭採掘は古くから撫順炭鉱が中心で，

その発見は漢代に遡るが，ロシア帝国（以下，

ロシア）の東漸以後に鉱業利権への注目と本格

的採掘が進んだ。1896 年にロシアは，カッシー
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ニ条約で黒龍江，吉林両省および長白山脈の鉱

業権獲得の基礎を固め，露清合弁で採掘を開始

した［久保山 1942, 639］（図 1）。ただし，ロシ

アの石炭利用は中東鉄道（注６）の燃料用と軍事用

にとどまり，満洲の民間石炭需要の発生はおも

に日本の満洲経営後であった［南満洲鉄道株式

会社商事部庶務課 1935, 1-2］。撫順炭鉱は日露戦

後に野戦鉄道提理部採炭班がロシアから採掘権

を継承し，1907 年 4 月の満鉄成立後はその経

営に属したが，継承当時の採掘は千金寨，楊柏

堡，老虎台 3坑のみで，1日当たり出炭高 300

～400 噸にすぎず，10～20 年代に竪坑や露天掘

りで増産が可能になった［芝田 1940, 2-3］。

開発が本格化した 1918 年以後，南満洲石炭

産出量の 9割を奉天省が占め，その中心的地位

にある撫順炭鉱の生産量が 20 年代後半に急増

した（表 1）。そして 1910 年代に中華民国石炭

産出量の 30 パーセントを占めた満洲炭は，20

年代後半に 50 パーセント以上まで増加した

［Wright 1979, 91］。

1921 年以後の満洲の石炭消費状況をみると

（図 2），20 年代前半には満洲内消費炭（以下，

地売炭）の割合が高く，同年代中期にいったん

輸出高と均等に近づいた後，30 年代に再び地

売の割合が高くなった。そして，満鉄自体が

「会社の石炭は社用を除きては地売炭を以て会

社売炭の本位とし尚余裕ある時は先づ満洲各港

に於ける船焚料炭の円滑なる供給を計り其余力

を以て海外輸出を企図する」［南満洲鉄道株式会

社 1928, 720］という認識で，あくまで地売炭を

中心として，輸出は調整弁として位置づけてい

たことがわかる。つまり撫順炭を輸出用とみる

通説は，1920 年代後半に輸出割合が高まった

ことによって生じたものといえよう。その輸出

先は常に日本（以下，内地），朝鮮，中国関内

（以下，関内）の 3地域が中心で，内地と関内は

1920 年代中期に大幅に輸（移）出量を伸ばした

（図 7参照）。内地炭業者は 1920 年まで撫順炭

の移入をほとんど考慮せず［撫順新報 1929］，

第一次世界大戦後好況による工業化の進展で

1916 年以後に内地需要の高まりを受けたこと

が輸入増加の実態であった。

東亜経済調査局を主宰して初期の満鉄経営に

対する構想提言で知られるクレディ・チースは，

その実態の反映如何についての検証を要するが，

1900 年代初頭の撫順炭輸出促進構想において

「航運業，鉄道，鉱業，冶金業，工業ノ発達並

ニ燈火用及家事用ノ需用」が多く「最有望ナル

消費地ハ（アメリカ：引用者）西海岸」［チース 

1909?, 9］であると述べていた（注７）。しかし，

1920 年代初期までの撫順炭の輸出低調は，「不

安全炭トセラルゝモノ……（中略）……発火爆

発ノ虞多」く，「海上運送中船艙内ニ於テ発火」

が懸念される点で，「内地炭ニ比シ貯蔵運送上

著ルシキ弱点ヲ有スルカ故ニ撫順炭ハ覇ヲ遠洋

ニ争フノ力乏シケレハ価格ノ低廉ヲ以テ此欠点

ヲ補ヒ満洲及支那沿岸諸港ヲ奪取スルヲ務ムル

ノ外ナ」［勝田 1909, 64-65］いと考えられていた

ことに矛盾するものであった。むしろ近距離の

内地での内地炭需給関係に左右されたところが

大きかったといえよう。

一方，1911 年度の地売炭消費先は工業用と

鉄道用が過半を占め，同時期の内地と比較して

船焚用や家事用の割合は低かった（図 3）。当時，

満洲での家事用燃料は石炭に土を混ぜてタドン

（煤球兒）として使用するか，タドンさえ用い

ず旧式燃料（注８）に依存するかで［南満洲鉄道株

式會社商事部庶務課 1935, 29］，総じて一般農民
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図１　対象地域の概観（1925年頃）

　（出所）筆者作成。
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。
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図２　満洲における石炭の消費割合

　（出所）1921～ 30年は東亜経済調査局［1933, 91］，32～ 36年は

　　　　 堀久保［1939, 388-389］，37・40 年は東北財経委員

　　　　 会調査統計處［1991, 250］。

　（注）1931・38・39 の各年はデータが欠落。
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図３　満洲および内地における石炭用途別需要高

　（出所）南満洲鉄道株式会社商事部庶務課［1935, 8-10］，1911 年の内地は石炭経済調査会［1944, 261-263］で補足。
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にとって石炭は高価な燃料であった。満洲にお

ける石炭の工業用需要は，当初焼鍋や油房（注９）

など特産物加工産業が中心で，その後，地売炭

需要は鉄道建設や建築増加による材料需要を反

映した煉瓦やセメント工場への供給によって

1918～19 年に急増し，18 年の鞍山製鉄所開設

による消費増加も相まって，20 年代以後は逓

増を続けた。消費割合の安定していた鉄道用炭

の大部分は「云ふ迄もなく貨物列車用で……

（中略）……満鉄の取扱にかゝる鉄道用炭の大

部分は即満鉄系の鉄道に消費せられ若干部分が

其の他鉄道」［南満洲鉄道株式会社商事部庶務課 

1935, 20］分であった。

そのため「満鉄会社の創業当時は未だ内外と

も撫順炭の船焚料としての真価が知られず満鉄

は各方面の船舶に試焚を求め鋭意その販路開拓

に努め」［南満洲鉄道株式会社商事部庶務課 1935, 

24］，1910 年代以後次第に需要が高まった。撫

順炭は，船焚用として内地炭より低価格で，か

つ火着きも良好で火夫の技術を要しない長所の

一方，自然発火を起しやすい短所を有し［撫順

炭礦 1924, 52］，そのため炭鉱側も露天貯炭によ

る風化や雨ざらしを避けて発火防止対策の研究

を重ねて，需要増加を期していた。

２．満鉄の貨物輸送と石炭

1930 年度まで満鉄の経営全体は，鉄道，港湾，

鉱業，地方，製鉄が 5大部門を形成し，地方経

営と製鉄が一時期を除き不採算，残る 3事業が

採算部門であった。鉱業も撫順炭鉱を継承した

1907 年度から最大の採算部門の鉄道に次ぐ収

益部門となった。それ以後，1920 年代末の世

界恐慌による極端な減益期を除き，その収益性

は港湾部門を引き離してほぼ鉄道 5に対して鉱

業 1を維持した［満鉄会 2007, 240-241］。特に

1910 年代後半と 20 年代後半に鉱業収益が大幅

に伸長し，それには内地や華中・華南（注10）向け

石炭輸出増加が関係した。

満洲の炭鉱は内陸部に分布し，その本格的採

掘は中東鉄道の建設とともに進行した。1899

年に中東鉄道は燃料用に煙台や瓦房店の炭鉱の

権利を獲得し，また 1900 年に南部線は三井物

産から旅順で日本産炭を購入して石炭確保のめ

どを得た。しかし，現地での石炭調達の困難な

東・西部両線では薪を確保しつつ札賚諾爾の採

掘に着手したが，その炭質は撫順炭に及ばな

かった［麻田 2012, 283-288］。一方，中東鉄道自

体の経営ではないものの，資本関係からロシア

と深い関係にあった撫順炭鉱は，産出炭の炭質

からも注目されていたが，本格的な鉄道燃料炭

としての供給を前に日露戦争で採炭中止となっ

た［麻田 2012, 287］。

札賚諾爾炭を除きおもに南部で採掘されてい

た満洲炭の輸送条件は，基本的に黄海沿岸から

の積出が有利で，満洲全域で生産されて中東鉄

道経由のウラジオストク経路も並存していた特

産物のそれとはおのずと異なっていた。そのう

え重量品のため輸送費の嵩む撫順炭は陸送距離

で 500 キロメートルを超える長距離輸送が皆無

で（図 6参照），平均輸送距離が 500～560 キロ

メートルに及ぶ大豆とは対照的であった［高橋 

1995, 206］。しかも撫順炭の到着地の中心であっ

た大連からの積出分さえ，内地産主要炭と比較

して運賃諸掛が高く，その要因は炭鉱所在地と

積出地の距離にあったといえる（表 2）。

満鉄貨物運賃制度は，開業時に野戦鉄道提理

部の制度を踏襲し，1907 年 7 月に内地鉄道に

準じた金建てによる運賃を採用した。そして
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1919 年には第一次世界大戦を契機とした諸物

価，労銀の高騰に直面して運賃および料金制度

を改正し，それを満洲事変までほぼ踏襲した

［伊澤 1938, 88-89］。そうした運輸制度改変のな

かで特定運賃制度を制定し，それは①海港発着，

②生活必需品，③建築用品の各特定賃率から

成っていたが，本稿と関係の深いものは①の大

連，旅順，営口，安東の南満 4港に発着する貨

物に対する特定運賃である。まず 1907 年 7 月

に大連，営口発着の特定運賃を定めて鉄嶺以北

から両港への運賃均等化を定めた。翌 08 年 7

月に大連，営口両港着の均等運賃を范家屯以北

数駅に限定，さらに 09 年 10 月には旅順もその

対象に加えた［伊澤 1938, 92］。その後 1919 年

に従来の制度を廃して新たに大連，安東発着貨

物特定運賃率を定めたのを機に，大連対営口の

運賃の均等化を考慮して両港基準運賃差額を 1

米噸につき 2円とし，さらに 22 年には安東発

着貨物について大連発着特定運賃率の適用を廃

止して特定運賃率を定めた［伊澤 1938, 89-93］。

これらは海港との隔たりの大きな満洲の鉄道輸

送の不利是正を目的に，制度改変ごとに大連に

対する優遇を明確化したもので，本制度自体が

特産物や石炭などを中心に大連行貨物に対して

大幅な運賃割引を適用する，いわゆる「大連中

心主義」に立脚していた。しかし，「運賃施設

ノ基調ハ特産物運賃ニ置カレ」［南満洲鉄道株式

会社 1936］，石炭は二次的な位置づけを免れず，

ようやく 1919 年の制度改変時に特定運賃率の

対象貨物となった［南満洲鉄道株式会社 1928, 

337］。特産物がウラジオストク港や他鉄道と激

しい競合の渦中にあったのに対して，石炭は満

鉄沿線の海港相互間の競合に終始するにすぎず，

そのため 1920 年代の石炭輸出の本格化を前に

ようやく特定運賃率の対象にしたともいえる。

石炭に関する「大連中心主義」は，いわば満

表２　内地主要炭と撫順炭の横浜までの運賃諸掛（1928年）

炭種 北海道炭 筑豊炭 常磐炭 撫順炭

到着駅 室蘭 若松 隅田川 大連

汽車賃

積込賃

本船賃

陸揚賃

歩減

金利保険料

2.60	

0.80	

1.32	

1.50	

0.40	

0.30	

1.30	

0.80	

1.32	

1.50	

0.40	

0.30	

3.60	

－

－

－

－

－

5.28	

0.43	

1.80	

1.50	

0.40	

0.24	

合計 6.92	 5.62	 3.60	 9.65	

鉄道輸送距離 142.1km 24.8km 191.6km 433.9km

汽車賃／距離 0.018 0.052 0.019 0.012

（出所）南満洲鉄道株式会社臨時経済調査委員会［1930, 22］をもとに距
離関係を加筆して作成。

（注）輸送距離は下記の算出基準で計算した。

・北海道炭：夕張→室蘭

・筑豊炭：直方→若松

・常磐炭：泉→南千住

・撫順炭：撫順→大連
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洲の主要炭鉱の分布が南部にほぼ限定され，後

述のように華北炭市場参入が考慮されなかった

1920 年代当時，内地炭に対する競合を意識す

れば充分であった。満鉄の海港向け距離当たり

運賃は内地の国有鉄道のそれより大幅に低額，

かつ船舶輸送距離当たり運賃も内地積出地から

とほぼ同じで，「山元原価ガ内地炭ハ普通七円

乃至九円位ニシテ撫順炭ノ約倍額ニ相当シ内地

市場ニ於テ撫順炭ハヨク内地炭ト競争スルコト

ガ出来」［南満洲鉄道株式会社 1930, 23］た。

満鉄線の輸送における石炭と大豆の関係をみ

ると（図 4），石炭は満鉄の成立時に重量貨物な

がら輸送噸数は大豆より少なく，1910 年によ

うやくそれを凌駕した。以後も輸送金額では大

豆に及ばないまま増加率はほぼ拮抗していたが，

石炭が大豆を実際に凌駕したのは 1920 年で

あった。1916 年 6 月以来撫順炭価格は金建て

にしていたが，「昭和六年未曾有の銀安により

他炭の産出激増」［南満洲鉄道株式会社商事部 

1933, 17］によって，30 年前後の噸数，金額双

方での石炭の減少はそれらとの競合の結果で

あった。一方，大豆の輸送金額が噸数の多寡と

は別に大幅に変動したのに比べ，石炭のそれは

ほぼ噸数に対応した比較的小規模な変動にとど

まり，相場や中東鉄道などの競合輸送手段に影

響されがちな大豆に比較して石炭は満鉄にとっ

てより安定した収入をもたらした。

そして，満鉄貨物列車の 1列車 1哩当たりの

輸送成績（図 5）は，1912 年度以後増加し，特

に収入では 1910 年代後半から 20 年代前半に急
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図４　南満洲鉄道の貨物輸送における大豆と石炭の輸送噸数および輸送金額の推移

社用貨物／石炭（1927年度以後は「社内石炭」としての集
計値）の輸送金額

普通貨物／大豆・豆粕（1927年度以後は「営業貨物」
としての集計値）の輸送金額

　（出所）噸数は満鉄会［2007, 250-251］，金額は南満洲鉄道株式会社［1919, 342-343］，南満洲鉄道株式会社

　　　　 ［1928, 349］，松本［1938, 524］によって筆者作成。
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増した。それは輸送金額で石炭が大豆を凌駕し

た時期にも相当し，石炭輸送が満鉄の貨物輸送

の効率性を押し上げる効果を発揮していた。ま

た，収入で目立つ 1927 年の落ち込みは昭和金

融恐慌によるものと考えられる。

Ⅲ　石炭輸送と大連港

１．撫順炭輸送と大連港

満洲ではほとんどの炭鉱が山元から海港まで

直接鉄道で輸送され，船舶を用いなかった［南

満洲鉄道株式会社商事部 1933, 39］。特に撫順の

鉱区は，遼河水系の渾河左岸の河岸段丘上に位

置したが，その狭い川幅と少ない水量によって

水運利用が困難であり［陳 2004, 30］，ロシア時

代にいち早く鉄道建設が進んだ。日露戦争期に

もロシアは石炭需要に迫られて 1905 年頃に渾

河―老虎台間の鉄道支線を敷設して中東鉄道南

部支線との連絡輸送を開始した［南満洲鉄道株

式会社撫順炭坑 1909, 21-22, 32-33］。

各鉄道線をロシアから継承した野戦鉄道提理

部は 1905 年 10 月に撫順線の分岐点を渾河から

蘇家屯に変更して上記支線を撤去し，さらに満

鉄は 19 年に蘇家屯へ石炭貨車の操車ヤードを

設けた［川本 1938?, 415-420］。その後も満鉄は

撫順―蘇家屯・渾河間の路線変更を行い，1920

年に渾河―楡樹台間経由で奉天―撫順間に客車

と貨車で混成された混合列車を運転し，21 年 6

月に撫順線旅客列車の蘇家屯経由を渾河経由に

改めた［川本 1938?, 420］。これら撫順線をめぐ

る対応は，まず石炭輸送の少ない北方の奉天方

面は客・貨車混結の混合列車とすることで，一

方動脈にあたる南方の大連方面には直通経路で，

各々の方面へ石炭の輸送力を高め得る線路容量
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図５　南満洲鉄道の貨物列車輸送成績の推移

　（出所）南満洲鉄道株式会社［1919, 340］，南満洲鉄道株式会社［1928, 348］，松本

　　　　 ［1938, 517-518］によって筆者作成。
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の確保を意図した措置と考えられる（図 1参照）。

満鉄の石炭取扱噸数上位 10 駅（注11）の変化を

みると（表 3），まず発送量が到着量を上回る駅

が限定的なのに対し，到着量が発送量を上回る

駅は多様で，しかも時期によって変化していた。

発送上位駅は炭鉱所在地付近に集中し，満鉄の

経営が軌道に乗る 1915 年以前には後年の撫順

駅にあたる仙（千）金寨駅にほぼ限定され［南

満洲鉄道株式会社撫順炭坑 1909, 1-2］，20 年以後

はそれに本渓湖や煙台炭鉱が加わった。一方，

到着量卓越駅は，1910 年以後大連への集約が

継続したが，草創期の 07 年には営口が首位に

あった。石炭積出港として距離が撫順から営口

よりも遠い大連は，「撫順炭ノ唯一ノ武器タル

価格ノ低廉ヲ失フノ危険ニ近ツク」として「満

鉄当局者ヲシテ大連選定ニ躊躇セシメ……（中

略）……旅順カ次ニ其候補者ノ一トセラレタル

モ旅順モ亦設備ニ相当ノ費用ヲ要シ大連ニ比シ

一層ノ遠距離ナル上ニ軍事上ノ故障アルヲ以テ

殆ント問題トナラ」［勝田 1909, 66］なかった。

当初満鉄は，撫順炭を遠洋航海を経ての輸出に

不適とみなし，「大船巨船ヲ要セサル点ハ営口

ノ（河口港ゆえの堆積による：引用者）港湾トシ

テノ欠点ヲ補フ」ものと考え，「営口ヲ石炭輸

出港ト定メタ」［勝田 1909, 66］。しかし，営口

は流砂の堆積に加えて冬季には結氷し，やがて

満鉄も「石炭ノ最大需要期タル冬期ニ於テハ到

底大連ヨリ輸出スルノ外ナ」［勝田 1909, 66］い

ことに気づかされることになった。

その後大連の取扱量増加により，営口の石炭

取扱駅の地位が低下したとはいえ，1923 年の

報告でも営口港の主要到着貨物は石炭で，総到

着量の約 20 パーセントを占めていた。それは

営口での消費用と船焚用炭として用いられ，ま

た他港へ輸出されたため，営口の取扱量自体は

その後も継続的に増加した［田中 1923, 45-46］。

撫順からの距離と運賃（1噸当たり）は，大連

約 434 キロメートル（2.7 円）に対して営口約

214 キロメートル（1.3 円）で，満洲内移動に関

する限り距離的に近い営口が有利であった。し

かし，横浜への海上運賃は噸当たり大連 1.5 円

と営口 2円，香港へのそれは大連 2.4 ドルと営

口 2.5 ドルのため，営口実業会では 1913 年度

に営口からの輸出撫順炭が 16 万 3414 噸で，こ

れを全部横浜向けと仮定して陸上運賃の差額を

考慮すれば，大連より輸出する場合と比較して

14 万 2170.18 円分有利になると優位性を主張し

た［営口実業会 1918, 17］。ところが，営口港は

「港内に置場所の設備ありて不便を感ずる事」

［池田 1912, 清国諸港入港心得 20］こそなかった

が，河口港のため結氷や流砂堆積による水深減

少［山中 1940?, 226-228］と専用荷役設備を欠く

ことに悩まされていた。

一方，撫順炭の最大発送駅である仙金寨の隣

駅の李石寨駅における上り（仙金寨→蘇家屯）

列車通過貨物噸数の距離別割合をみると（図 6），

1908～10 年代にかけて近郊輸送貨物の割合が

減少し，20 年代以後は 321.8～482.7 キロメー

トル以内の大連向け輸送に相当する遠距離輸送

の割合が概ね全体の 50～60 パーセントを占め

た。そして，石炭は「北満貨物の南行即ち大連

集中と撫順炭の大連送炭と相俟て毎年一〇〇萬

噸内外の寄托貨物噸数の増加を計画」し，「満

鉄収支のバランスを維持」［梅野 1926, 464］す

る大連中心主義の主対象品目のひとつとなった。

２．大連港の修築

撫順炭鉱草創期の 1908 年には，同炭鉱の出
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炭高 50 万噸のうち大連港の輸出分は 5万噸に

すぎなかったが，その後前述の運賃制度改変や

輸送設備の改善によって大連の取扱量は急増し

た。1908 年 1 月の修築計画時の大連港は，既

に「石炭ハ特種ノ輸出品ニシテ……（中略）

……豊富ナル貯炭場ノ必要アルコト普通ノ貨物

ト混合シ得サルコト輸出一方ナルコト等ハ特種

ノ設備ヲ要スル所以ニシテ畢竟積出ノ迅速低廉

ハ其設備ニ待タサルヲ得」ず，「棧橋ノ位置ヲ

撰ムニ若シ強ヒテ本港以外ノ地ヲ求ムレハ對岸

柳樹屯アルノミ」［内田 1908, 34］とされていた。

後述する甘井子埠頭北東側の柳樹屯は，当時の

主要港域に比較して未着工の地形のみで，黄海

に向けて南面することと鉄道輸送距離の短いこ

とが長所ではあったが，石炭桟橋は本港の濱町

船溜東側が最適と考えられ，3000 噸内外の石

炭船を係留して漏斗から艙内に導く計画であっ

た（図 1参照）。当時の大連は第二埠頭と甲埠

頭が落成したのみで［南満洲鉄道株式会社商事部

庶務課 1923, 8］，輸出貨物取扱において大豆の

みでも余力を欠き，さらに石炭向けには大規模

設備を必要とした［勝田 1909, 65］。

そして，1922 年でも第一，第二，第三各区

を特に石炭用として使用し，焚料炭は貨車より

各岸壁で積み込み，また帆船にも給炭したが

（石炭バース貯炭能力約 8万噸），岸壁上の荷役設

備はなく，ほとんどをおもに福昌公司の供給す

る苦力の労働に依存していた［南満洲鉄道株式

会社商事部庶務課 1923, 8-10; 南満洲鉄道株式会社

庶務部調査課 1927a, 31］。しかし，1920 年前後

から「貯炭場は狭隘となり，苦力の思想は各所

に問題を引起し，……（中略）……埠頭の荷役

100

90
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70

60

50

40

30

20

10

0
1908年度 1910年度 1915年度 1920年度 1925年度 1930年度

160.9km以内 482.7km以内321.8km以内

図６　李石寨駅の上り通過貨物の距離別噸数割合

　（出所）南満洲鉄道株式会社［1907-30］によって作成。

　（注）1930 年以後は原典が km集計になるため若干の誤差を生じるが，補正はしていない。

（％）
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は苦力にのみ信頼するの不利危険」［南満洲鉄

道株式会社庶務部調査課 1927a, 32］とする考えが

広まり，21 年度からベルトコンベヤーやミッ

チェナーなどの荷役機械を購入した。ところが，

30～70 人を 1組にして 1繋船区で 1時間当た

り約 150～250 噸の積み込みを行っていた「苦

力」に対し，荷役機械の積込能力は 1時間当た

り 50 噸前後で（注12），そこに機械の故障も加わっ

てむしろ効率は低下するありさまであった。

ところで，1920 年 3 月の東京株式市場の大

暴落を発端に日本が世界に先駆けて突入した恐

慌に対して，内地経済界はいち早く生産制限で

対応したが，満洲での対応は遅れた［武田 

2000, 10］。特に満鉄では，前年の好況の持続を

前提に撫順炭鉱の大露天掘計画を立てて増産を

計っていたところへ［南満洲鉄道株式会社 1928, 

702］，予想外に早く内地の経済不況が波及して

事業の縮小が頻発し，また社用炭，鉄道用炭，

地売炭を問わず，大幅な需要減少が生じた。そ

こで可能な限りの出炭制限を行ったが，「貯炭

日々滞積して其の処置に困難を来し山元及南関

嶺に臨時大貯炭をなし専ら海外輸出を試み」

［南満洲鉄道株式会社 1928, 702］ざるをえず，貯

炭施設の狭隘化が深刻化することになった。

そして，1920 年代に入ると，撫順炭の自然

発火は，露天貯炭による風化が一因であること

が突き止められ［撫順炭礦 1924, 9］，一方，通

風の加減を誤らなければ，遠洋航海の船焚用と

して汽罐の連続使用に効率性が高く好適である

ことなども判明してきた［南満洲鉄道株式会社

鉱業課  n.d., 2-3］。前述の積込設備の抜本的改良

計画，さらに 1922 年の埠頭築造や石炭積込専

用桟橋の設置方針決定も自然発火対策のひとつ

であった［大連甘井子埠頭 1932, 1］。1923 年度

に船焚料石炭積込機船撫順丸と第一埠頭先端設

置の石炭船舶積込機を発注して，その後甘井子

に輸出炭積込設備の設置を決定し，26 年から

用地買収と防波堤築造に着手した。さらに

1928 年から桟橋築造，線路敷設などに着工し，

30 年に工事が竣功して埠頭の使用を開始した

［大連甘井子埠頭 1932, 1］。

完全機械化と自動化された積込専用桟橋設置

のため 1928 年に南関嶺―甘井子間に運炭線を

敷設し，30 年 7 月甘井子埠頭開業と同時に本

格的海陸連絡輸送を開始した［川本 1938?, 423］。

そこで，1928 年度には撫順開鉱以来空前と評

される炭鉱事業予算が決定され［撫順新報 

1927］，炭価値下げを可能とする露天掘の大拡

張や機械化を実施した。その後も満鉄線での到

着石炭は，甘井子埠頭石炭積込専用桟橋が竣功

した 1930 年度でも，大連と甘井子の各埠頭到

着量は長年の慣例からか拮抗していた（表 3）。

その後 1936 年度には両者の比率が約 1：3とな

り，石炭取扱の大半が甘井子へ移行した［南満

洲鉄道株式会社 1936, 382-429］。

Ⅳ　撫順炭輸送と海・陸運

１．撫順炭消費先の変化

大連港の貨物取扱噸数は，1912～29 年の間

一貫して輸出超過傾向にあって，特に 21 年以

後急速に増加した［南満洲鉄道株式会社鉄道部 

1930, 第 3図］。その主力品目は 1922 年以前に

は大豆とその製品で，13～18 年には石炭が一

時拮抗したが，それでも大豆を凌いだ年次は限

られていた。しかし，1923 年以後一貫して石

炭が首位を占めた。撫順炭の販売は満洲地売炭

と朝鮮消費分および社用炭に対して各重要市場
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に満鉄の出張所や貯炭場を設けての対応を基本

とした。輸出炭は，東京・横浜を三菱合資会社

と南昌洋行，伊勢湾を野津組，台湾を南昌洋行，

芝罘を除く山東半島を龍口および青島販売課出

張所，上海，広東，香港などを三井物産会社が

各々担当した［南満洲鉄道株式会社 1928, 697-

701］。しかし，輸入増加のめどを得た 1918 年

に青島は南昌洋行，龍口は熾昌厚に各々販売を

委託し，内地は 23 年に市場の重要性に鑑みて

撫順炭販売株式会社を組織し，次いで 26 年か

ら台湾についても同社が取り扱うこととなった

［南満洲鉄道株式会社 1928, 700］。そうした 1920

年前後の撫順炭販売組織の改編からも，この時

期が撫順炭にとって画期を成していたといえる。

当時「日本内地ノ石炭採掘費ハ平均一噸九円

位ヲ要スルカ撫順及開平炭ハ其三分ノ一ノ三円

位ヲ出」ず，鉄道や海運の運賃格差を考慮して

も撫順炭は，内地市場を席巻していた「九州炭

ヨリモ五円四十五銭」，秦皇島経由の開平炭に

対し「二円二十銭方余分ノ費用ヲ負担シテヲル

ニモ拘ラス尚ホ一，二円方ノ下値ニア」［南満

洲鉄道株式会社庶務部調査課 1928, 231］った。

1916 年の輸出炭の大半は撫順炭で，本渓湖炭

や煙台炭などは非常に少なく［南満洲鉄道株式

会社 1919, 624］，大連港の石炭移輸出量も 1923

年と 27 年の間で約 2倍に増加した［南満洲鉄

道株式会社庶務部調査課 1928, 32］。その移輸出

先構成は，両年次で大日本帝国域とそれ以外が

約 3：2，前者の阪神・中部方面の増加と朝鮮

の減少が，後者の華中の増加と海峡植民地や

フィリピンの減少が，各々目立った（図 7）。

まず，阪神・瀬戸内海方面の中枢の大阪は大

連からの石炭輸入が顕著であった［南満洲鉄道

株式会社庶務部調査課 1928, 9］。また中部方面は

1920 年代に工業化が進展して内地炭産地から

の移入量も増加傾向にあり［長廣 2009, 107］，

満洲炭の輸入量も名古屋，清水，武豊，四日市

を主要仕向港として増加した［南満洲鉄道株式

会社庶務部調査課 1928, 8］。華中では「長江沿岸

の工業地帯を控ゆるを以て石炭市場として大な

る将来を有」したが，「有力なる炭礦としては

炭山湾，萍鄕の二炭礦のみにして武昌，漢口等

の六，七十萬噸の需要を満たすに過ぎ」ず，

「撫順炭にとり北支那よりは発展し易いことは

明か」［南満洲鉄道株式会社庶務部調査課 1927b, 

18］ではあった。しかし，華北・華中の石炭取

扱拠点の上海において秦皇島から海上輸送され

る開平炭の地位は不動で，1900 年の義和団事

件以後は内地炭の市場さえ脅かしつつあった

［山下 1977, 34］。同様に構成比に変化の少ない

華南の拠点である香港も「開灤炭及外国炭に圧

倒されて及ばざること甚だ遠」く，さらに「地

理上佛領印度支那炭或は南阿炭等の活動舞台と

して好適」［南満洲鉄道株式会社庶務部調査課 

1927b, 19-20］なため撫順炭の販路拡大は容易で

なかった。ところが，1910 年代に上海，香港

の輸移入炭の約 90 パーセントを占めた内地炭

は，20 年代以後内地需要の増加と生産費の割

高によって輸出困難に陥り［南満洲鉄道株式会

社庶務部調査課 1927b, 17-18］，撫順炭は華中・

華南方面への輸出拡大を機に上海や香港市場で

一定の地位を獲得できた。

また，大連港からの朝鮮への石炭取扱量は多

かったが，「之とて其の貨物との相対量に於て

然るのであつてその絶対量に於ては必ずしも特

筆に値」せず，「朝鮮へ移出さるべき満洲特産

品が海運貨物としては殆んど云ふに足りないの

は運賃に関連する」［南満洲鉄道株式会社庶務部
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調査課 1928, 9］ことが要因で，特に後述するよ

うに撫順から安奉線を介して鉄道輸送が可能で

あったからでもある。海峡植民地やフィリピン

はシンガポールやマニラが主要仕向先で，イン

ド炭，南アフリカ炭，内地炭とおもに競合した

が，1909～24 年のシンガポールの石炭噸当相

場で満洲炭はインド炭や南アフリカ炭のみなら

ず，内地炭並みか同額になって［南満洲鉄道株

式会社庶務部調査課 1927b, 58-61］，撫順炭のセー

ルスポイントであった価格競争力を失うことに

なった。また，構成比こそ漸減にとどまる芝罘

など華北は「開灤炭礦を初めとして有力なる炭

礦多く……（中略）……殊に山西省は石炭の宝

庫ともいふべく，全支那埋蔵量の七割を占め

……（中略）……，撫順炭は僅に芝罘の五，六

萬噸を最高として沿岸諸港に少量の供給をして

居るに過ぎな」［南満洲鉄道株式会社庶務部調査

課 1927b, 14］かった。それは黄海を挟んで大連

と対峙して輸送に利のある芝罘を例外とすれば，

撫順炭が華北地域に対して競争力をもちえない

ことを意味した。

２．撫順炭の陸上輸送

満鉄の石炭輸送において 1915 年度から上位

入りするものに，表中において「院局線」や

「朝鮮線」と表記される安奉線経由の内地や朝

鮮への輸出炭があった。1917 年当時，満洲の

石炭輸移出先の首位を占めた朝鮮は，内地や華

中への輸移出量増加で比率こそ低下したが（図

7参照），満鉄線取扱噸数では逆に 20 年度から

上位に定着した（表 3参照）。

1921 年時点でも朝鮮では「出炭ハ今尚其ノ

消費ニ伴フヘクモナク従テ年々多額ノ石炭ヲ輸

入シツツア」［朝鮮銀行調査部 1921, 2］り，「輸

移入炭ハ殆ト全部内地及支那炭ニシテ前者ハ筑

豊炭ヲ主トシ後者ハ満洲ノ撫順炭其ノ大部ヲ占

メ」［朝鮮銀行調査部 1921, 29］ていた。そのう

ち撫順炭は 1912 年の輸入量に対し，16 年に約

1.3 倍，20 年に約 3.2 倍へと増加し，朝鮮輸入

炭全体での割合も 12 年に 32.5 パーセント，16

年に 68.8 パーセント，20 年に 32.9 パーセント

と推移した［南満洲鉄道株式会社商事部庶務課 

1935, 68］。朝鮮炭の採掘も進んでいたが，その

炭質は，高熱を発する高炉向きではなく，家庭

用に適した発煙の少ない無煙炭やエネルギー効

率に劣る褐炭が中心であった。そして，その

70～90 パーセントを平安南道で産出していた

［朝鮮銀行調査部 1921, 20-23］。朝鮮の石炭消費は，

1909 年の消費量に対して，16 年に約 3.5 倍，

20 年には 7倍に急増し，また消費先は 1916 年

には朝鮮総督府鉄道 41 パーセント，家庭用 17

パーセント，ガス電気 10 パーセントで，20 年

には朝鮮総督府鉄道 33 パーセント，製造工業

19 パーセント，家庭用 17 パーセントとなって

［朝鮮銀行調査部 1921, 25-32］，特に繊維・化学

などの製造工業の消費が急増した。

一方，撫順炭は，消費において首位にあった

鉄道用炭で全線において，また京城・仁川，平

壌，鎭南浦・兼二浦・京義線沿線で製造工業や

瓦斯電気業用として使用された［朝鮮銀行調査

部 1921, 33］。特に鉄道用が突出していた撫順炭

は，その産出量が増加したにもかかわらず，朝

鮮での鉄道用消費量が漸減した［東亜経済調査

局 1933, 188-191］。 そ れ は 朝 鮮 総 督 府 が，

1920 年代から朝鮮炭の微粉炭化を進めて機関

車においても完全燃焼する方法を研究し［朝鮮

銀行調査部 1921, 52-61］，「朝鮮鉄道直営後其所

要炭を可及的朝鮮炭に仰ふぐ方針」［南満洲鉄
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道株式会社庶務部調査課 1927b, 65］を採ったため

であった。朝鮮国有鉄道は 1917 年 7 月から 25

年 3 月まで満鉄への経営委託によって撫順炭利

用が進んだが，その後再び朝鮮総督府へ経営移

管したため朝鮮炭使用に重点が移った。朝鮮の

国有鉄道鉄道経営形態の変化は使用石炭の種類

にも影響を与えることになった。

つぎに朝鮮総督府鉄道の石炭輸送状況をみる

と（表 4），1910 年度に到着量が発送量を上回

る平壌駅はその近郊の平壌鉱業所，大成，江東，

大宝の各炭鉱からの，沙里院駅は凰山炭鉱から

の［朝鮮銀行調査部 1921, 81-108］，出炭分の発送

であり，仁川は海上輸移入炭の積み換えによる

ものであろう。1911 年の兼二浦鉄山の買収に

始まる三菱製鉄の進出はその後 1918 年に製鉄

所が操業を開始し，26，27 年にそのコークス

用炭は開平炭，本渓湖炭，高島炭が輸移入され

ていた［奈倉 1984, 192-193］。それに対して発送

量より到着量の多い京城向けの南大門，西大門

と大邱は都市内消費用，龍山は鉄道用，成歡は

近隣の稷山金鉱での消費用であったと考えられ

る［朝鮮総督府鉄道局 1914a, 391］。

満鉄線と朝鮮総督府線を結ぶ安奉線は，満鉄

本線よりも改軌工事が遅れたため 1911 年以前

には輸送力が小さく，満鉄線と朝鮮線の連帯運

輸は限定的であったが，11 年の改軌と鴨緑江

鉄橋完成によって撫順炭の輸送量が増加した。

1915 年度以後に発送量が到着量を上回る駅と

して現れる寺洞，美林，大同江，立石里の各駅

はいずれも平壌炭鉱線に，新鳳山は凰山炭鉱の

近郊に各々位置して鉱山からの出炭分を輸送し

ていた。逆に平壌は 1910 年度には発送量が到

着量を上回ったが，15 年度には両者の間に量

的逆転が生じた。そうした平壌駅の石炭発着量

の変化は，安奉線改軌によって増加した満洲炭

が朝鮮炭最大の採掘量を誇った平壌近郊の無煙

炭の取扱量を凌駕したものとみられ，満洲炭は

特に工業用途の多い鎭南浦を中心に転送された

ものと考えられる［朝鮮総督府鉄道局 1914b, 

156］。また，後年のことであるが，銘柄別の輸

送状況の判明する 1935 年度では満洲炭の到着

噸数の 28 パーセントを兼二浦駅が占めていた

ことから，20，25 年度でも鎭南浦到着分の相

当割合が兼二浦向けであった可能性が高い。満

鉄の石炭取扱における朝鮮輸出の上位定着（表

3参照）と朝鮮総督府鉄道の鎭南浦到着炭増加

は共に 20 年度（表 4参照）であり，また高炉

完成による三菱製鉄兼二浦製鉄所の本格的操業

は 1918 年とされることから［奈倉 1984, 184］，

朝鮮輸出の満洲炭はおもに三菱製鉄兼二浦製鉄

所向けであったものと考えられる。

一方，関内も満洲炭の重要消費市場で，実際

1920 年代半ば以後は朝鮮を凌駕して内地につ

ぐ輸出市場となったが（図 7参照），満鉄の石

炭取扱噸数上位 10 駅に関内の駅名はない（表

3参照）。1935 年頃の調査からの推定ではあるが，

北寧鉄道とその沿線では貨物の種類は鉱産物が

最多で，特にその約 60～70 パーセントを石炭

が占めた［北寧鐵路經済調査隊 1937, 3］。本線各

駅と秦皇島―山海関駅間などでは秦皇島への貨

物は開灤炭鉱の石炭が最多で，秦皇島―唐山，

古冶間などでは毎日約 7000～8000 噸を積み出

していた［北寧鐵路經済調査隊 1937, 5］。

そして，北寧鉄道は，石炭運賃割引によって

開灤炭鉱を優遇し，開平炭の満洲移入に特化し

た輸送を行ったため，満洲炭の関内輸送にはほ

とんど貢献しなかった［南満洲鉄道株式会社商

事部編 1933, 39］。さらに北寧鉄道による満洲炭
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の輸送が少なかったのには，そうした中国側の

経済政策的背景のみならず，奉天，営口ともに

同鉄道と満鉄の駅が隔たっていたことも一因で

あった［皮・柯 2013, 55, 93］。そして，満鉄も

「天津，北京等の主要消費地は開灤，山西炭の

勢力範囲」と認識し，実際「大正十二年度を除

いては過去十数年間何等の発展を見て居」［南

満洲鉄道株式会社庶務部調査課 1927b, 14］なかっ

た。華北は，地理的に近接して数少ない陸上輸

送の可能性を有する地域ではあったが，前述の

芝罘を例外として撫順炭の進出の余地はほぼな

かったといえよう。

お わ り に

本稿は，満鉄の輸送の 3本柱であった大豆

（大豆製品を含む），石炭，そして旅客では苦力

など関内の漢人労働者輸送のひとつを成した石

炭輸送を，その消費先の変化に着目しつつ，輸

送施設整備にも留意しながら明らかにしてきた。

まず，満鉄の鉄道貨物輸送において石炭輸送

は，1900 年代初頭には輸送噸数で，20 年代に

は輸送収入でも首位を占めるに至った。「満洲

事変」以前の満洲石炭業は南満に偏在し，しか

もその 90 パーセント以上を撫順炭が占め，

1920 年代後半で満洲内消費が約 50～60 パーセ

ント，それ以外が海外輸出および船舶燃料用で

あったが，石炭に関わる消費の変化と貨物輸送

での重要性の高まりの因果関係の解明が依然不

明のままであることを研究史上で認めた。

撫順炭鉱の開発は 1918 年以後本格化し，20

～30 年代にかけて出炭量，輸送量ともに急増

した。しかし，その消費は，1920 年代前半ま

では地売炭の割合が高く，20 年代後半にいっ

たん地売炭と輸（移）出炭の割合が均等になり，

その後再び地売炭割合が高まった。それには撫

順炭の船艙での発火の懸念にもとづく長距離輸

送の不適合という炭質が影響して，輸出を困難

と考えたためであった。もっとも満鉄自体も撫

順炭の最大用途はあくまで地売で，輸出はその

調整弁としての位置づけであった。1920 年代

になると保管方法の工夫などにより発火の可能

性をかなり回避でき，輸出のめども得られた。

その輸出先は常に内地，朝鮮，関内が上位を占

め，朝鮮は輸（移）出量が伸び悩み，内地と関

内が 1920 年代中期に大幅に輸（移）出量を伸

ばした。特に内地の石炭需要が第一次世界大戦

後好況を反映した工業化の進展で，1916 年以

後に高まったことが増加要因であった。

1930 年度までの満鉄の経営で鉱業は最大の

収益部門の鉄道事業に次ぐ位置にあって港湾部

門を引き離していた。満鉄は，1919～22 年に

特産物と石炭を中心に海港向け貨物に対する大

幅な運賃値下げを実施したが，石炭の場合は満

洲内や関内輸送機関よりも，内地の国有鉄道が

競合相手であった。その結果，内地大消費地向

けの主要炭中において，炭鉱所在地と積出地と

隔たる撫順炭の運賃諸掛費を，山元原価と満鉄

の距離当たりの低額運賃によって補填して競争

力を維持することができた。また，満鉄の輸送

収入において石炭は，相場や競合輸送手段に影

響されて輸送収入が変動しがちな大豆に比べて

安定した輸送収入の確保可能な品目であった。

さらに貨物列車 1列車 1哩当たりの輸送成績の

推移からは，石炭が満鉄の貨物輸送の経済的効

率性を押し上げていたことも明らかになった。

撫順炭の流通で鉄道を介した陸上輸送が有利

であるのは朝鮮向け程度で，本来一定の陸上輸
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送の可能性を有する華北は開平炭に市場を占有

されていた。そのため新たな輸出市場は華中以

南に求めざるをえず，そのためにも海港の大連

港整備が重要であった。当初撫順に比較的近距

離として注目された営口は冬季結氷と流砂に

よって海上輸送の不利が判明し，次第に石炭積

出機能は大連港に特化した。しかし，当時は

「苦力」による荷役が機械でのそれを圧倒して

いた。その後 1930 年代に同港の荷役設備の完

全機械化，自動化が行われ，積込専用桟橋をも

つ甘井子埠頭の整備で海陸連絡輸送が本格的に

可能となり輸出高も増大した。

（注１）本稿では中国東北地方に対する地域名

の日本語呼称とし，以下「　」を省略する。　

また，本稿の引用史料中の文字は原則として常

用漢字に改め，それがないものに限り原文の文

字を使用した。

（注２）満洲の｢特産物｣とは，一般的な特産品

の意味ではなく，大豆，高粱，小麦などの穀物

を指す固有の名称として用いてきた［久保 2014, 

292］。本稿も後者の意味で用いる。

（注３）撫順炭鉱は，炭坑，その後炭礦と記す

のが正しいが，本稿では「炭鉱」で統一した。

（注４）本稿で特記しない限り戦前・戦中・戦

後などは第二次世界大戦に関するものとする。

（注５）開灤炭鉱を中心に採掘された石炭を指

す。

（注６）満洲里―ボグラニチナヤ（綏芬河）・

哈爾浜―旅順間などのロシア帝国による建設鉄

道路線の日本語名称は，時期により東清，東支，

中東，北満などの各鉄道に変化したが，本稿で

は近年通用している中東鉄道に統一する。その

実態については麻田［2012］を参照。

（注７）当時，アメリカ合衆国は世界最大の採

炭国のひとつであったが，それを上回る需要が

存在し，パナマ運河開通後も所要量を近隣地域

では満たしきれないという見解であった。

（注８）秫稭（高粱稈），毛柴（干した茅），大

豆殻，粟殻，牛馬糞，木炭などを用いた［南満

洲鉄道株式会社商事部庶務課 1935, 30］。

（注９）焼鍋は高粱酒の醸造工場，油房は大豆

油の生産工場を指している。

（注10）本稿で使用した原資料では，関内の地

域区分を北支，中支，南支と記しているが，本

文および図表では華北，華中，華南に改めた。

本庄・内山・久保［2014］によれば華北の頻用

はおもに 1930 年代以後とされており［久保 

2014, 23］，また各々対応地域間の含意する範囲

には若干の齟齬が含まれる可能性もある。

（注11）朝鮮には，国有鉄道に相当する朝鮮総

督府鉄道のほかに，いくつかの民営鉄道が敷設

され，さらに朝鮮総督府鉄道の満鉄経営委託期

や満鉄経営下の北鮮線などが存在したが，本稿

の本文・付表では原典に基づきそれらの路線の

総称を「朝鮮線」とした。

（注12）南満洲鉄道株式会社庶務部調査課

［1927a, 2］による推計値。
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