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1. Abstracts 

The purpose of this book is to clarify the operations of the South Manchuria Railway 

(SMR) transport systems not only as a corporation but also as a railway business by 

examining their railway transport histories. The origins of the SMR are explained by M. 

Okabe (2008, 400) as follows: “Although the first business purpose of the SMR Company 

had been the operation of railways, there have been few official studies on their railways 

after WWII”. 

Since Mantetsu Toan (「満鉄档案」), the historical archive pertaining to the SMR, has 

been in the possession of China and is a non-disclosure document in principle, in this 

study the author has been forced to experience as another angle. Therefore, the angle of 

transports in operation is examined by reviewing statistics and reports from Japan and 

the U.S.A. published independently of Mantetsu Toan. 

This book examines the transport of cereal crops, coal, and passengers as three points 

of analysis and is divided into two parts: 1907–31, ending with the Manchurian Incident 

in 1931, and 1932–45. Chapters 1 and 2 serve as a preface, 3–5 explore the time before 

the Manchurian Incident, and 6–9 explore the time after it (see Fig. 1-1). 

 

Chapter 1 covers the research trends and action assignments of this book and Chapter 

2 analyzes the relationship between the transports and businesses operations of the 

SMR over the long term. 

 Chapter 1 positions the relationships between the three points of transport analysis 



since the Manchurian Incident and Chapters 3–8 as bodies (see Fig. 1-1). 

 Chapter 2 examines the SMR as a railway developer and compares its operation with 

that of the Japan Government Railway (JGR) and major Japanese private railways, and 

then clarifies the relationships between its railway operations and industrial 

concentration through a general survey of railway transports and operations over the 

long term. The SMR had appropriated business earnings related to the operating railway’s 

costs by limiting internal reserves because it mainly earned revenue from the railway 

business except for the pioneer days. It constructed industrial concentration by 

establishing funding mostly through issues and bonds, placing particular emphasis on 

securities investments after the 1920s. However, it also heavily invested in railway lines 

by charging Manchukuo Government Railways (MGR). Specifically, it assigned its group 

issues, Manchukuo and the Manchuria Heavy Industry Company (Mangyo), by 

reorganizing the SMR in Manchukuo after 1932. According to one popular theory, this was 

intended to mimic the tone of Japanese national policies. However, the author feels the 

intention was more to construct unprofitable pioneer railway lines by discharging 

profitable group’s companies. 

 

The first part of this book consists of three main chapters and a supplementary one. 

Chapter 3 clarifies the relationships between railway lines and administrative 

districts by considering the competitiveness between Vladivostok and Darien (大连)—in 

other words, the East China Railway (ECR) and SMR—concerning cereal crops, 

particularly soybeans, in northern Manchuria. The author believes that the limited 

number of consolidation zones across some provinces was a direct result of the money 

circulating within Manchuria in the 1910s. Since because most of soybeans had got 



together Darien for granted without freight charges by the S.M.R. 

Chapter 4 examines the importance of coal in freight transports on the SMR lines after 

the 1920s by reconsidering some of the prevailing orthodoxies of its transports from 

Fushun (抚顺), which were in a consanguinity relationship with those in domestic Japan. 

Although the local coal consumption in Manchuria was at first higher than that in Fushun, 

the ratio of its local and other consumptions was equalized in the latter half of the 1920s 

when the possibility of ignitions during transport was mitigated. Its destination for export 

had mostly been domestic Japan and China, but its traffic volumes for Korea continued to 

be limited. In particular, its transports for export to domestic Japan had the advantage of 

domestic localities that kept the freight charges low. 

Chapter 5 examines the relationship between the difficulties with Chinese migrant 

workers pertaining to settlement colonialism and the passenger transports on each 

railway in Manchuria. Most of these transports had selected secure SMR routes via Darien 

(大连), avoiding the Bei-Ning (北宁) Railway routes that crossed over areas of conflict. 

Although they had removed the option of passengers traveling “fourth class” on freight 

cars, railway companies maintained financial viability by transporting Chinese migrant 

workers in freight cars intended for cereal grains that had available space for cargo on the 

return trip.  

The Supplementary Chapter examines the reconstruction of the Anfeng (安奉) Railway 

line as a transport to Korea by focusing on its operations and material. Its issues stemmed 

from the relationship between its function as a means of transport to Korea and the heavy 

freight it had to carry along a narrow (762-mm) railway gauge line. Because the Andong 

(安东) areas were unsuitable for travel, especially for heavy materials such coal, coke, and 



wood, transport had to start from Darien (大连) via the SMR trunk line A stable route 

through Manchuria and Korea became possible after the reconstruction of the Anfeng 

Railway line and the Yalujiang (鸭绿江) River bridge. These constructions not only 

revamped the railway gauge but also formed part of a larger reconstruction on a broad 

scale implemented by the Qing. 

 

The second part of this book consists of three main chapters and two supplementary 

ones. 

Chapter 6 clarifies the changes of freight transports on the SMR by examining the 

relationships between territorial expansion by Japan. Although the agricultural 

transport volumes of the SMR Company lines and entrusted lines from the MGR were 

initially in different leagues, the SMR started promoting connections and improvements. 

As a result, the type of freight being transported diversified. However, few cereal crops 

could have made up for the decline of soybeans due to decreasing exports. Most of the 

entrusted MGR lines were prevented from further expanding their local transport 

volumes due to the narrow circulation area of kaoliang and wheat. 

Chapter 7 clarifies the relationship between the 5-year plan of industrial development 

in Manchukuo and freight transport on the SMR by examining the distributions of the 

steel, chemical, and coal mining industries between 1937 and 1940. Distributions of the 

industries had been reorganized from Ⅰ to Ⅳ types into Ⅰ’to Ⅳ’ types, and those 

pertaining to coal mining were limited to the southern Manchuria area. Although 

industrial distributions had diverged across the country, freight transport continued to be 

centered on the SMR lines, especially the sections between Darien (大连) and Fengtian (奉



天). Because so little coal had been produced for export by the Manchuria Coal Mining 

Company, transport demands for coal were not typically widespread for local markets. As 

a result, freight transport for industries and mining was barely changed by the 5-year 

plan. 

Chapter 8 clarifies the densities of passenger transport by examining Chinese workers 

and Japanese travelers, from three points: 1) the use of railways by Chinese passengers, 2) 

the increasing usage by Japanese travelers, and 3) the switch to pleasure-seeking 

travelers after the end of the 1930s. Although travel by Chinese migrant workers had 

decreased early on due to regulations, it later increased again with the heightened demand 

for labor stemming from the 5-year industrial development plan. However, this reached a 

peak in 1940 and then decreased again. Although the Japanese population had increased, 

their travelers were only about 20–30% of their population on that times. Japanese 

passengers were far fewer than Chinese passengers due to the significance difference in 

numbers between the Japanese population and the Chinese migrant workers. Moreover, 

the army and its official passengers increased in conjunction with the many wars after 

the last half of the 1930s.  

Supplementary Chapter 2-1 clarifies the small-lot passenger transports by considering 

the relationships between suburban transport and internal-combustion vehicles on the 

SMR. At first, suburban transport was initiated for commuters in primary schools in the 

areas annexed by the SMR Company, and the number of commuters by train had 

decreased due to the increasing densities of education institutions in southern Manchuria 

after the Manchukuo was formed. Few students commuted by train in northern 

Manchuria because the Manchukuo had constructed some facilities for replacement 

primary schools. Because transports by internal-combustion vehicles had chiefly increased 



ceiling about 100 km on the SMR company lines, it started offering divided transports of 

passengers and freight by mixed trains after the 1930s. Although the frequency of service 

by internal-combustion vehicles was limited by their operating efficiency, they made key 

contributions when it came to reducing the prices of articles of consumption on the SMR.  

 Supplementary Chapter 2-2 clarifies the complementary relationships between transport 

by water and land around the Liaohe (辽河) River and its affluent surrounding regions. 

The frequency of transport by water had considerably decreased in the 1930s and a few 

small-sized cereal crops were located in lower regions difficult to reach by train. Due to the 

increased amount of railway transport on the sections between Darien (大连) and Fengtian 

(奉天) resulting from the 5-year industrial development plan in Manchukuo and from the 

Sino-Japanese war, Liaohe River and its surroundings had again come under the spotlight. 

Japan had become involved in canal planning at this stage, so the Fengtian Chamber of 

Commerce requested supplementary railway transport on the sections between Darien 

and Fengtian by canal planning. After the Manchukuo government had been able to add a 

new transport canal planning for supplementary railways and rivers, it proposed 

reducing congestion of freight transport on the sections between Darien and Fengtian.  

  Chapter 9 examines the military transports of the Kanto Army Special Practice on the 

SMR in 1941. Japanese staff headquarters had clearly articulated the SMR lines through 

military handling by instituting a stipulation of transports. A few lines constructed by the 

covenants of the Kwantung Army had been economical and most of them had been 

customize for the military. Because the Anfeng (安奉) Railway line was increasingly 

important as a connecting line to Japan that avoided the congestion on the sections 

between Darien and Fengtian, the transport centers of the SMR had shifted from Darien 



(大连) to Fengtian (奉天). 

  

2. Conclusion 

The author derived the following conclusions from each chapter. 

Manchuria had ceased to have any real effect due to the Qing’s prohibition on 

immigration, and most of its activities merely centered on a few capitalist enterprises in 

the first few years after 1907. The collection and distribution of cereal crops was 

influenced by the local circulation of money, and the consumption of coal also had an 

impact locally. The small local labor force was supplemented by Chinese migrant workers 

to compensate for the Qing’s prohibition on immigration. 

Before the Manchurian Incident, Manchuria had left various colonial features in 

settlements (described by K. Ishida (1963)) all over the place after the railways opened. 

The author has also considered Korea as a byword of exploitation and investment 

colonies and Karafuto as that of settlement ones in areas controlled by Japanese 

imperialism on the basis of colonial studies that have also compartmentalized these two 

types (e.g., M. Miki (2012)). However, analysis suggests that these colonies should be 

considered not only in terms of the way they were compartmentalized but also in the way 

they were transformed. A classic example is the reconstruction of the Anfeng (安奉) 

Railway line in the first half of the 1900s. It seems clear that not only the revamping and 

changes to the railway gauge but also the reconstruction was strongly rooted in the 

colonial features of the settlements. 

Manchuria’s colonial features seem to have shifted from mere settlements to 

exploitation and investment as a result of the political changes after the Manchurian 

Incident and the establishment of Manchukuo. The author considers K. Komine’s 



statement that “Manchukuo times were a bubble period featuring an increase in the 

Japanese population” to be a word of wisdom. A mythos about limited express Asia  also 

appeared around the same time. However, the consumption of cereal crops required 

specialized soybeans that had not yet become widespread. Freight transport was no longer 

centered on the SMR lines, especially the sections between Darien (大连) and Fengtian (奉

天), and the means of distribution for the mining industry became diversified. Because the 

Japanese population was not able to compete with the Chinese migrant workers in terms 

of scale, Manchukuo had been forced to depend on Chinese labor during the Asia-Pacific 

War. Manchuria, which seems to have changed their exploitation and investment colonial 

features, had previously been a settlement in the Japanese bubble period. 

 Therefore, because suburban passenger transports had not been able to put down roots 

with their power coaches, they had to return to transport by locomotives after WWII. 

Although the canal plans on the Liaohe (辽河) River and its surroundings were initially 

continued postwar, the Japanese soon retreated and the plans never reached fruition. 

 

3. Prospects 

This book has a few limitations, as follows. 

Although the author has attempted an academic thesis about the SMR and was able to 

clarify its relation to Manchuria, many journalistic reports had to be omitted in Chapter 

1. In particular, because journalism was carried out in the Manchurian boom, the details 

of the Manchukuo time could only be discussed after the fact. This is similar to the SMR 

as relating to the national policy concerns in Chapter 2. 

In Chapter 3, it was not possible to fully clarify the changing relationships between 



the consolidation zones of soybeans and the circulation of money due to a lack of 

documentation. Chapter 4 needs more specific studies about the Fushun (抚顺) coal mining 

industry in the period after the 1940s. As for the analysis in Chapter 5 of Bei-Ning (北宁) 

Railway and the railways constructed by China, their railways have made a comparative 

study of the SMR on the basis of documents from China. In the supplementary chapter, 

the improvements to the Anfeng (安奉) Railway line after the 1940s also requires further 

study. 

Chapter 6 requires additional numerical analysis to clarify the evidence of right and 

wrong regarding discourse on the encirclement of the SMR. Its contents should also be 

contrasted with the SMR Company Reports (Shaho), which a referee enthusiastically 

recommended to the author in the examination period in Chapter 7. If details about the 

official users (komu riyosha) could be confirmed, the inversion between freight and 

passengers relating to the SMR revenue in 1943 would be better explained in Chapter 8. 

Transport by internal-combustion vehicles and the divisions between passenger and 

freight transports in Chinese railways postwar need to be clarified in Supplementary 

Chapter 2-1. Supplementary Chapter 2-2 was able to transvalue plans in the Manchukuo 

times by considering the relationships between industrialization and canal plans after 

WWII. The additional documents needed to complement the archives of Yamazaki 

Motoki are in the possession of Waseda University Library, as discussed in Chapter 9. 

The key task at this stage will be to study primary documents, especially  Mantetsu 

Toan (「満鉄档案」), which has been in the possession of China as a historical archive of 

the SMR. The author hopes to expand the findings in this book if the Chinese 

government opens up and permits access to these documents. 
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Fig. 1-1. Relationships between descriptions of businesses undertaken by the SMR 

Company and some chapters of this book. 

 

Fig. 2-1. Changes to operating revenue for each business on the SMR between 1907 and 

1944. 

 

Fig. 2-2. Changes to revenues of the SMR, JGR, and previous incarnations of major 
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Fig. 2-3. Changes to transport revenues of JGR, Tobu Railway, and Hanshin Electric 
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Fig. 2-4. Changes to operating costs of the SMR Company between 1906 and 1942. 

 

Fig. 2-5. Changes to operating revenue and expenditures on the Tobu Railway and 

Hanshin Electric Railway Companies between 1910 and 1940. 



 

Fig. 2-6. Changes to financial accounting of the SMR Company between 1907 and 1944. 

 

 

Fig. 2-7. Changes to statements of appropriation of retained earnings of the SMR 

Company between 1907 and 1944. 
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Fig. 2-10 Distributions of equity shareholders of the SMR, Tobu Railway, and Hanshin 
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1942. 
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Fig. 2-15. Changes to wharf operating costs at each port of the SMR Company between 



1907 and 1925. 

 

Fig. 2-16. Changes to volume of passengers and freight on the SMR and JGR between 1910 

and 1932. 

 

Fig. 2-17. Changes to traffic revenues and expenditures of three principal railways in 

Manchuria before Manchukuo was constructed. 

 

Fig. 2-18. Changes to the number and revenue of discount passengers for military affairs 
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Table 2-1. The number of shares held by principal equity shareholders and their 

appointments on the SMR, Tobu Railway, and Hanshin Electric Railway.  

 

Fig. 3-1. Regional partitions and amount of soybean production by each hsien in 

Manchuria in 1910s. 

 

Fig. 3-2. Process for freight transport of soybeans and coal on the SMR and ECR. 

 

 

Fig. 3-3. Consolidation zones of soybeans on the SMR and ECR. 

 

 

Fig. 3-4. Ratio of each means of conveyance of soybeans and soymeal to Yingkou (营口).  

 

 

Fig. 3-5. Amount of soybeans transported by ship from regions along Liaohe (辽河) and 

Songhuajiang (松花江) Rivers. 
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Table 3-1. Amount of soybeans, kaoliang, and wheat transported from each station in 



northern Manchuria by the ECR. 

 

Table 3-2. Amount of soybeans and kaoliang transported to Dalian (大连) and Yingkou (营
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Fig. 4-1.  Quantity demand of coal for use in Manchuria and domestic Japan. 
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Fig. 4-4.  Tonnage and revenue for freights of soybeans and coal on the SMR. 
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Fig. 4-6. Ratio of tonnage for each distance of freight transports by up-trains from 

Lishizhai (李石寨) station. 
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Table 4-1. Amount of coal products by principal coal mining in southern Manchuria. 

 

 

Table 4-2. Comparison of freight charge against revenues from coal field areas in domestic 
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Fig. 5-1. Overview of Manchuria and periphery, circa 1927. 

 

 

Fig. 5-2. Changes to numbers and revenue from Bei-Ning (北宁) Railway passengers in the 

1920s. 
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Fig. 5-6. Changes in transport of migrant passengers on the ECR. 
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Fig. A1-1-1. Overview of regions along the Anfeng (安奉) Railway line and periphery and 

its principal route modifications between 1909 and 1911. 
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Fig. 6-1. Changes to composition of passenger and freight transport revenue on the SMR 
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关于满洲的殖民地性质与满铁运输之间关系的研究 
 

三木理史 

 

Ⅰ  摘  要 

  

本文的目的是通过从企业史的观点分析南满洲铁道株式会社（简称满铁），并且以运输

为切入点来阐明满铁的铁路事业。作者选择这个研究课题，是因为冈部牧夫提出了“虽然满铁

将铁路运营作为其首要事业，但在战后几乎没有涉及满铁铁路运营的正式学术研究”（冈部“满

铁研究的进程及课题”冈部编《南满洲铁路公司的研究》日本经济评论社，2008年，400页）。

由于历史资料“满铁档案”原则上不对外公开，从而不能作为相关参考资料，作者以运输为切

入点，通过有效运用各种统计、报告资料开展了调查研究。本书将特产农作物、煤炭、旅客

作为运输分析的三个视角，并将其各自以满洲事变为分界线，划分为1907-1931年和

1932-1945年两个时期构成整体内容。本书共由九个章节构成。第一章和第二章是作为序言

的“绪论”，第三章至第五章是以满洲事变以前为主要对象的“第一部”、第六章至第九章是以

满洲事变以后为主要对象的“第二部”（如图1-1所示），最后是结语。 

 

    绪论中的第一章说明了本书的研究方向及研究课题，第二章从长期趋势分析了满铁铁路

运输和运营之间的关系。 

    第一章以满洲事变作为时期划分界线，设定了运输分析的三个视角，详细介绍了这三个

视角和构成正文的第三章至第八章的关系。同时说明了以正文为中心，三个视角与附录各章

课题之间的关系。 

第二章从长期趋势分析了满铁铁路运输的发展，将满铁铁路运输和运营之间的关系重新

定义为铁道的多元运营，a.将满铁与战争结束后的大型民营铁路和国铁进行比较，重新审视

了满铁在以铁路为中心的沿线开发中发挥的重要作用，b. 阐明了满铁铁路运营和以铁路运输

为基础的产业集聚形成之间的关系。铁路事业是满铁的主要收入来源，除草创时期外，满铁

将内部盈余公积控制在一定范围内，拨出业务收入用于增加营运成本，资金提供则主要依靠

股份和公司债券。1920年代以后，满铁逐渐提高有价证券投资的比例，形成了b.的产业集聚。

在满洲国时期，满铁受满洲国有铁道的委托进行的国线建设占有大部分的投资。1930年代后

半期，满铁进行改组，将主要产业关系的股份转让给满洲国和满洲重工业等，并减少了有价

证券投资的比例。一类普遍的观点认为这些举措说明日本国策进入了衰退期，但是从满铁转

让营利的企业部门，转而积极参与收益性较差的开拓铁路建设工作的方面来看，本文作者认

为这些举措正是日本国策的原本意图。 

  

第一部共由以满洲事变之前为主要对象的三个章节和一个章节的附录构成。 



第三章通过分析围绕重要特产农作物的北满产大豆，在海参崴和大连，即中东铁路和满

铁之间的竞争关系中满铁所占据的优势，阐明了当时特产农作物产地的分布状况和两条铁路

线路与其行政区域之间的关系。大豆发送量最多的车站虽然拥有跨县的广范围车站周边整合

区域，但是却很少有跨省的事例。此外，大部分的地区流通货币仅限于省内流通，因此作

者认为满洲产大豆集中到大连并非取决于“大连中心主义”的运输制度，而是自然产生的结果。 

第四章通过重新考察关于与日本密切相关的抚顺煤矿，以及抚顺煤炭运输的一些普遍观

念，验证了1920年代之后煤炭在货物运输中日益增强的重要性。抚顺煤炭最初在本地的消费

比例较高，由于贮煤方法等逐渐得到改善，使火灾隐患得以消除，所以在1920年代的后半期，

本地消费煤炭和出口（外销）煤炭的比例趋于一致。出口（外销）煤炭的主要目的地是日本、

朝鲜和中国关内地区，其中销往朝鲜的货运量一直停滞不前。面向日本的运输则利用煤炭产

地原价和满铁区段距离的低廉票价使货运运费成本得以控制，从而维持了其竞争力。 

第五章考证了反映出满洲移居型殖民地性质的汉人外出务工人员的动向和满蒙各铁路线

旅客运输之间的关系。随着迁居到北满的人口增多，大多数汉人外出务工人员在前往北满时

会避免利用铁路沿线含有战乱地区的京奉铁路，而选择乘坐安全性较高的经由大连的满铁。

外出务工人员主要以“四等”乘客的级别搭乘货车移动。虽然货车的票价很低甚至免费，但是

由于可以利用从内地运输了谷物的返空货车的空间，铁路公司也得以提高了双向运输的经济

效益。 
附录着眼于1910年代安奉铁路（安东（今丹东）-奉天（今沈阳））改筑工程的工程内容

和资材运输，阐明了在朝鲜方向运输中发挥了重要作用的安奉铁路的改筑工程。安奉铁路在

朝鲜方向运输中需以窄轨长距离运载重型货物，因此作者考证了①同线路朝鲜方向运输能力

中关于重型货物运输所占的比例，②改筑工程时以窄轨铁路运输资材的上限。因改筑前后时

期运载的主要是煤炭、焦炭以及木材等重型货物，而安东地区不具备运输条件，所以必须从

大连由满铁干线进行货物运输。安奉铁路的改筑和鸭绿江架桥的完成，确保了贯穿满朝的重

型货物的稳定运输路线。其工程的实际情况正如清廷所担忧的那样，不仅仅是改修和“改轨”

（改扩建轨距）工程，而成为了大规模的“改筑”（重新修筑铁路线路）工程。 

 

第二部由满洲事变以后为主要对象的四个章节和两个附录构成。 

第六章通过分析从日本领土扩张与国线受托管理的关系中产生的农作物运输的变化，阐

明了随着满洲国的成立满铁运输发生的变化。最初满铁私营铁路线和国线的运输量之间有很

大的差距，其后由于满铁采取了改进国线和强化私营铁路联络线等举措，货物运输的内容随

之呈现出多样化。但是因为重要特产农作物大豆的出口量减少，却没有可代替大豆出口的其

他农作物，小麦和高粱又受限于局部地区的流通，所以大部分国线的线内运输量都停滞不

前。 

第七章通过具体分析以1937-1940年度为中心的煤炭业和钢铁、化学工业的分布，考察了

产业五年计划与满铁货物运输之间的关系。产业五年计划前后满洲国的工业分布，由1934年

度的Ⅰ-Ⅳ的4个地区型重编为1940年度的Ⅰ’～Ⅳ’型，矿业集中分布在南满的不均衡状况依

旧持续。这导致了满铁私营铁路线，尤其是连京铁路（大连-奉天）的货物运输繁忙，即使工

业分布因产业五年计划得以分散，也由于地区差异的原因，运输繁忙区段的总趋势并没有明

显的变化。此外，由于满洲煤矿广泛分布在满洲国内，其出产的煤炭主要还是以当地消费为

中心，出口煤炭供给量较少，所以没有出现广阔区域的运输需求。因此，由领土扩张的货运



总趋势在产业五年计划的矿工业产品运输中也几乎没有变化。 

第八章以汉人劳工和日本人旅客为线索，从以下三个方面：①汉人利用客运铁路的实际

情况，②日本人利用人数的增加和满洲国时期旅客运输的实际情况，③从1930年代末开始一

般旅客取代了游客，且乘客人数增加的实际情况进行考察，阐明了满洲国时期旅客运输密度

的上升。汉人劳工的运输因满洲国时期的入满限制政策而减少，但在实施产业五年计划时因

劳工需求的扩大再次增加，之后因定居者人数增多，汉人利用人数在1940年度达到顶峰后逐

渐转向减少。另一方面，尽管日本人在满洲的人口有所增加，日本人旅客人数在最高峰时期

也只占日本人人口的20％～30％左右。因人数规模的巨大差异，日本人旅客的客运量远远低

于汉人劳工。此外，从1930年代的后半期开始，随着战争的进行，军需军运等公务利用的运

输量有所增加。。 

附录二第一章，通过研究满洲市郊运输（市郊电车）和内燃机车之间的关系，阐述了满

铁小批量旅客运输的实现。满铁的市郊运输最初的目的是为了满足附属地小学生通学的需要，

在满洲国成立后，因教育机构逐渐集中在南满，利用市郊电车通学的人数比例有所下降。另

一方面，由于满洲国在北满开设了等同于小学的辅助教育设施，北满的市郊电车通学人数也

没有增加。因为内燃机车在满铁私营铁路线上的运输区间从1930年开始已经增加到100公里

左右，所以在1930年代以后，满铁开始以混合列车提供客货分离的运行。尽管需要频繁运行

的区间较少，无法提高满铁内燃机车车辆的运用效率，但是由此降低了燃料等消耗品的成本。 
附录二第二章考察了辽河水系水陆运输之间的竞争和互补关系。1930年代的水路运输量

大幅减少，只有辽河下流区域的少数几个不方便利用铁路运输的农作物产地还在利用水路运

输。之后随着产业五年计划和中日战争的开始，连京铁路（大连-奉天）的运输量增加，辽河

水系再次受到关注。因日本准备在满洲国成立后制定运河计划，为使运河计划成功实现，奉

天商会提出了以水陆互补提高连京线铁路运输能力的方案。满洲国交通部随后根据铁路、水

路运输的互补关系制定了运河计划，旨在缓和当时连京线区段货运的紧张状况。 

第九章研究了以涉及关特演（关东军特别大演习）的运输为中心的满铁军事运输。参谋

总部于1932年制定的“运输规定”中明确规定了满铁由军队进行管理。根据满洲国成立时与关

东军签订的协定而建设的可营利铁路线路只占少数，大部分线路都具有战略方面的重要意义。

因为安奉铁路是经由南朝鲜连通日本的运输线，并且可以回避连京铁路运输繁忙的紧张状况，

其重要性日益增强，所以在1940年代，满铁的运输政策由大连中心主义转变为奉天中心主义。 

 

Ⅱ  结  论 

 

本文通过对上述各章的内容进行探讨分析，得出了以下结论。 

第一部，曾经是满铁经营基地的满洲，在日俄战争结束后的20世纪初期缺乏资本主义的

企业活动，清朝残留下来的封禁政策色彩依然浓厚。粮食作物的集散受限于区域货币流通的

影响，煤炭在最初也是以本地消费为主。当时因封禁政策而严重缺失的劳动力，由汉人劳工

的迁入得到补充。 

即满洲事变以前的满洲在铁路开通后，也处处残留着如石田兴平所描述的移居型殖民地

的特征（石田兴平《满洲殖民地经济史之展开》）。至今为止的殖民地研究将各个对象殖民

地区域区分为移居型和榨取投资型，本书作者也曾经将朝鲜作为榨取投资型、将桦太作为移

居型的典型进行过研究 （三木理史《移居型殖民地桦太的研究》）。但是，第一部的结论显

示考虑范围不应仅局限于对象地区的属性区分，还应考虑其属性变化。20世纪初期的安奉铁



路工程如实显示出在根深蒂固的移居型殖民地性质之下，为确保稳定的运输路线，必须对安

奉铁路进行“改筑”（重新修筑铁路线路）而非“改轨”（改扩建轨距）。 

第二部的对象时期，是随着因满洲事变满洲国成立的这一政治变革，满洲殖民地的特征

看起来似乎由移居型转变为榨取投资型的时期。本书作者认为小峰和夫将满洲国时期描述为

“日本人人口的‘泡沫时期’”（小峰和夫《满洲》，讲谈社学术文库版，417页）实为名言，著

名的“亚细亚号”特快列车也是日本人泡沫时期的象征。但是，以大豆为主的特产农作物的品

种虽多，却没有出现大范围地区的消费需求。此外，虽然矿工业得以分散在广阔区域，也未

能改善连京铁路（大连-奉天）运输繁忙的紧张状况。在人数规模上，日本人人口也无法代

替汉人外出务工人员，所以战争期间的客运主要对象再次转换为汉人劳工。换言之，日本人

泡沫时期的满洲从表面看上去似乎已转变为榨取投资型殖民地，但其本质依然是移居型殖民

地。 
因市郊电车无法稳定运行，随着满洲国的瓦解，运输方式再次回到依靠内燃机车的铁路

运输。辽河水系的运河计划虽然持续到战争结束以后，但是也因为日本人的撤退而未能实现。 

绪论的第二章中论述了铁路事业始终是满铁的主要收入来源。如果说满铁作为国策公司

的性质与榨取投资型殖民地极为接近，那么在满洲事变以前的移居型殖民地期间，榨取投资

型殖民地的性质已经在满洲内部形成，在满洲国时期转向榨取投资型时其性质呈现于表面。

但是之后其深层本质依然是移居型殖民地。 

 

 

Ⅲ  展  望 

 

本书还存在以下有待进一步研究的课题。 

绪论的第一章在一定程度上概括了满铁或关于满洲的学术研究成果，但是省略了数量更

为庞大的新闻资讯成果。尤其因为在满洲国时期是由新闻业领先创造出了“满洲热”，今后还

需从满铁与新闻业的关系方面继续进行研究分析。在第二章中关于满铁国策公司的观点也需

要继续进行同样的研究。 

第一部中，第三章的研究囿于资料限制，未能清楚阐明货币流通范围与车站周边整合区

域之间关系的后续变化。第四章中还需具体分析抚顺煤矿的个体经营。第五章中对北宁铁路

等在中华民国时期建设的铁路状况仅止于部分的叙述，今后还需要根据中国方面的调查资料

进行比较研究。附录中尚需深入研究1940年代以后中华人民共和国时期安奉铁路的改进状况。 

第二部中，首先需要运用数据进一步考察第六章中关于“满铁包围网”言论的准确度。第

七章中，根据原论文审稿人的建议，还需要通过系统分析满铁的“社报（公司报告）”对内容

进行补充。如果可以确认当时资料里频繁出现的“公务利用”的详情，在第八章中可以对1943

年满铁营业收入中的客货逆转状况进行更加详尽的说明。附录二第一章中，有关战后内燃机

车的利用状况，以及中国铁路迟迟未能实现客货分离等研究有待进一步的阐明。附录二第二

章可通过具体分析中华人民共和国时期的工业化和运河计划的推移，重新评估满洲国时期的

计划。第九章的内容有待通过由早稻田大学所藏史料“山崎元干文书”中的部分数据信息进行

补充（“山崎元干文书”：由满铁最后一任总裁山崎元干收集、保管的大量满铁业务资料）。 

此阶段的关键课题是需要根据原始文献，尤其是“满铁档案”等历史资料进行进一步的研



究。笔者衷心希望中国政府能够早日向外国研究人员公开有关的档案资料，从而可以对本书

的不足之处进行后续研究。 

 

 
图1-1  满铁的事业内容与本书各章的关系 

 

图2-1  满铁各部门营业收入的推移 

 

图2-2  满铁、国铁、大手民铁（大型民营铁路）前身铁路的收入构成比率的推移 

 

图2-3  国铁、东武、阪神的运输收益构成比率的推移 

 

图2-4  满铁各部门营运成本比例的推移 

 

图2-5  东武、阪神的事业营业收支的推移 
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Исследование взаимосвязи между колониализмом в Маньчжурии и 

транспортными перевозками по Южно-Маньчжурской железной дороге 

 

МИКИ Масафуми 

 

• Краткое содержание 

Целью  настоящей  книги является прояснение данных о 

железнодорожных перевозках по Южно-Маньчжурской железной дороге (ЮМЖД) с 

точки зрения не только корпоративной истории, но и транспортных операций как 

таковых. Мотивацией к настоящему исследованию стало замечание ОКАБЭ Макио: 

«Несмотря на то, что первоочередной задачей ЮМЖД были железнодорожные 

перевозки, в послевоенное время именно этот аспект исследовался крайне мало» 

(Окабэ М., «История и задачи исследований ЮМЖД», в сборнике «Исследования 

Южно-Маньчжурской железнодорожной компании» под ред. Окабэ М., изд. «Нихон 

Кэйдзай Хёронся», 2008 г., 400 стр.). Данная работа рассматривает проблему в 

разрезе транспортных операций, поскольку свод архивных документов «Мантэцу 

Тоан» в принципе остается закрытым для доступа, поэтому для развития 

исследований, не зависящих от этого архива, мы считаем эффективным методом 

использование статистических документов и отчетов. В настоящей работе мы 

анализируем транспортные перевозки по трем категориям: зерновые культуры, 

уголь, пассажиры – хронологически разделяя их на два периода, водоразделом 

которых является Мукденский инцидент: 1907 – 31 гг и 1932 – 45 гг. Книга состоит 

из 9 глав, которые разделены на «Введение», «Первую часть», описывающую 

период до Мукденского инцидента и «Вторую часть» (период после инцидента) (см. 

Рис. 1-1), к которым добавлено «Заключение». 

 

Введение  состоит  из  2-х  глав , в которых 

раскрываются направления исследований и задачи, связанные с настоящей книгой, а 

также дается общий обзор управления железнодорожными перевозками на ЮМЖД в 

течение длительного периода. 

В Главе 1 определяется каждая из 3-х категорий для анализа транспортных 

перевозок с хронологическим разделением по Мукденскому инциденту и 

указывается конкретная связь с главами 3-8, где представлено основное содержание 

книги. Исходя из этого содержания, мы также указали на связь с проблемами, 

вынесенными в дополнительные главы в качестве специальных тем. 

В Главе 2 мы даем широкий обзор железнодорожных перевозок по ЮМЖД в 

течение длительного времени и, заново рассматривая управление перевозками как 

многоплановое управление железной дорогой в целом, а) пытаемся переосмыслить 

ведущую роль компании в освоении территорий, прилегающих к линии железной 

дороги, сравнивая эти операции с послевоенными крупными частными 

железнодорожными компаниями и Японскими государственными ж/д; б) раскрываем 

связь с формированием промышленного концерна, сосредоточив внимание на 

перевозках, как основе железнодорожного бизнеса. ЮМЖД, для которой основным 



источником прибыли являлись именно железнодорожные перевозки, за исключением 

начального периода сохраняла постоянный объем внутренних резервов, который 

использовался для увеличения стоимости проектов, привлекая средства, главным 

образом, за счет выпуска акций и корпоративных облигаций. Начиная с 1920-х годов, 

на фоне постепенного роста пропорции инвестиций в ценные бумаги был 

сформирован промышленный концерн (б)). При этом, в период существования 

государства Маньчжоу-го значительную часть инвестиций обеспечивало 

строительство государственных железнодорожных линий, которое велось по подряду, 

полученному от Маньчжурской государственной ж/д корпорации. Со второй 

половины 1930-х годов, в связи с проблемой реорганизации ЮМЖД акции, 

связанные с основными отраслями промышленности, были переданы государству 

Маньчжоу-го, Маньчжурской промышленной компании («Мангё») и т. д., что 

понизило долю инвестиций в ценные бумаги. Обычно это рассматривается как 

намерение ослабить следование государственной политике, однако мы считаем, что 

ЮМЖД избавилась от нацеленных на получение прибыли промышленных проектов, 

чтобы сосредоточиться на строительстве уступающих в прибыльности железных 

дорог для освоения территорий, что вполне отвечало государственной политике того 

времени. 

 

Первая часть, описывающая события до М

укденского инцидента, состоит из 3-х основных и одной 

дополнительной главы. 

В  Главе 3 рассматривается преимущественное положение ЮМЖД в 

конкурентной борьбе между Владивостоком и Далянем, иными словами между 

Китайско-Восточной железной дорогой (КВЖД) и ЮМЖД, касающейся перевозки 

зерновых, преимущественно сои, в северной Маньчжурии, а также связь с 

географическим распределением районов производства зерновых культур, 

маршрутами обеих железнодорожных линий и административными районами, по 

которым они проходили. Поскольку обширная территория обслуживания станций с 

наибольшим объемом отгрузки сои включала несколько уездов, границы провинций 

она пересекала в очень редких случаях. Таким образом, мы считаем, что 

концентрация маньчжурской сои в Даляне была самоочевидным процессом уже 

только потому, что общая местная валюта обращалась, как правило, внутри 

провинций, независимо от привязки транспортной системы к «даляньскому 

централизму». 

В  Главе 4 мы пересматриваем общепринятый взгляд на перевозки угля, 

связанные с угольными разрезами в Фушунь, основанными на связях с японской 

метрополией, и добываемой там продукцией, а также показываем возрастание 

важности угля в общем объеме грузовых перевозок начиная с 1920-х годов. В 

начальный период фушуньский уголь потреблялся большей частью в Маньчжурии, 

но со второй половины 1920-х годов объемы угля, реализуемого на месте, и 

отправляемого на экспорт (или в другие регионы) примерно сравнялись. Благодаря 

новым технологиям складирования, которые минимизировали опасность возгораний 



во время перевозки, уголь отправлялся в метрополию, Корею и Китай, при этом 

экспорт в Корею не увеличивался. В частности, конкурентоспособность 

транспортировки угля в Японию поддерживалась за счет восполнения транспортных 

расходов низкими ценами «франко-скважина» и низкими тарифами ЮМЖД на 

единицу расстояния. 

Глава  5 показывает связь между тенденциями изменения численности 

китайских рабочих-мигрантов, отражавшими характер переселенческого 

колониализма в Маньчжурии, и пассажирскими перевозками по всем железным 

дорогам Маньчжурии и Внутренней Монголии. Большинство китайских трудовых 

мигрантов во время растущего переселения в северную Маньчжурию, по пути к 

месту работы предпочитало избегать линии Цзинфэн (Пекин-Мукден), проходящей 

через районы военных конфликтов, и выбирало путь по ЮМЖД через Далянь, как 

более безопасный. Трудовые мигранты перемещались в основном «четвертым 

классом» в грузовых вагонах. Железная дорога осуществляла эти перевозки за 

минимальную плату или бесплатно, но при этом получала выгоду от обеспечения 

перевозок в обе стороны, используя порожние вагоны, которые возвращались после 

доставки зерна в материковые районы.  

Дополнительная  глава рассказывает о 

проводившейся в 1910-е годы реконструкции с целью обустройства инфраструктуры 

ж/д линии Анфэн (Андон-Мукден), которая выполняла функции по транспортировке 

грузов в Корею, обращая внимание на содержание работ и перевозимые материалы. 

Также мы изучили ① связь с перевозкой тяжелых г

рузов по указанной линии в рамках функции по транспортировке в Корею; ②

ограничения, которые во время проведени

я реконструкции накладывает на перевоз

ку материалов узкая колея. Основной объем перевозок и 

до, и после реконструкции составляли тяжелые грузы, такие как уголь, кокс, 

древесина и т. д., при этом из-за отсутствия условий для транспортировки в Андон 

эти грузы доставлялись из Даляня по главной ветке ЮМЖД. Реконструкция линии 

Анфэн и строительство моста через реку Ялуцзян позволило создать стабильный 

транспортный коридор для перевозки тяжелых грузов за счет сквозного сообщения 

между Маньчжурией и Кореей. Фактически, как и опасалось государство Цин, 

указанные работы не ограничились ремонтом или «изменением ширины колеи», а 

представляли собой действительную масштабную «реконструкцию». 

 

Вторая часть, описывающая события после 

Мукденского инцидента, состоит из 4-х основных и двух дополнительных глав. 

Глава  6 изучает изменения в сфере перевозок по ЮМЖД, которые 

произошли в связи с образованием государства Маньчжоу-го, а также изменения в 

объемах транспортировки сельскохозяйственной продукции, вызванных 

расширением пространства, контролируемого Японией, и использованием 

государственных железных дорог, переданных в доверительное управление. 



Несмотря на то, что объемы грузов, перевозимых по линиям Южно-Маньчжурской 

ж/д компании и по государственным железным дорогам значительно различались, 

ЮМЖД приложила усилия к реконструкции государственных дорог и их соединению 

с линиями компании. Содержание грузовых перевозок постепенно 

диверсифицировалось. Однако, из-за отсутствия культур, которые могли бы 

восполнить сокращение экспорта сои – главного зернового продукта, а также из-за 

того, что оборот пшеницы и сорго ограничивался только местными рынками, росли 

только объемы внутренних перевозок по многим государственным линиям. 

В  Главе 7 исследуется взаимосвязь между пятилетним планом развития 

промышленности в Маньчжоу-го и объемом грузовых перевозок по ЮМЖД с учетом 

размещения предприятий угольной, сталелитейной и химической промышленности 

в период 1937-40 гг. Распределение промышленности в Маньчжоу-го было 

реорганизовано с 4-х региональных типов I-IV в 1934 фин. году на типы I’-IV’ в 1940 

фин. году, при этом продолжалась диспропорция, выраженная в неравномерном 

смещении горнодобывающей промышленности к югу Маньчжурии. В результате это 

привело к резкому увеличению грузоперевозок по ж/д линиям компании, в 

особенности на линии Ляньцзин (Далянь-Синцзин (Чанчунь)), а межрегиональная 

диспропорция сохранялась, несмотря на рспределение промышленности в 

соответствии с пятилетним планом, поэтому общая ситуация на транспортных 

участках с высокой концентрацией грузов не изменилась. Кроме того, угольные 

разрезы, широко распространенные по территории Маньчжоу-го, были ограничены в 

направлениях экспорта производимого угля: основное потребление происходило на 

месте, что не способствовало спросу на межрегиональные перевозки. В результате 

расширение контролируемого пространства в целом не повлияло на ситуацию с 

грузоперевозками, в том числе и в сфере транспортировки промышленной продукции 

в соответствии с пятилетним планом. 

В Главе 8 на основе численности китайских трудовых мигрантов и японских 

путешественников рассматривается удельный рост пассажирских перевозок в 

период существования Маньчжоу-го по следующим аспектам: ①  фактическая 

численность китайцев, использующих ж/д пассажирские перевозки; ② увелич

ение численности японских пассажиров и 

фактическое состояние пассажирских перевозок в период Маньчжоу-го; ③ фак

тическое увеличение количества пассажи

ров за счет туристов с конца 1930-х годов. 

Перевозки китайских рабочих сократились из-за ограничений на въезд в 

Маньчжурию в период образования Маньчжоу-го, но затем снова выросли ввиду 

повышения спроса на рабочую силу после принятия пятилетнего плана. По мере 

увеличения количества японских переселенцев численность китайцев, использующих 

пассажирские перевозки, начала уменьшаться, достигнув пика в 1940 году. С другой 

стороны, несмотря на рост японского населения Маньчжурии, количество 

пассажиров-японцев даже в пиковое время составляло не более 20-30% от 

численности японского населения. При этом из-за различий в численности японский 

пассажиропоток никогда не достигал таких же огромных значений, как в случае с 



китайскими рабочими. Со второй половины 1930-х годов в связи с войнами выросли 

перевозки войск и сопутствующие виды государственного использования железных 

дорог. 

В Доп. главе 2-1, опираясь на связь между пригородными перевозками и 

использованием тепловозов в Маньчжурии, рассматривается становление 

пассажирских перевозок по ЮМЖД малыми партиями. Изначально пригородные 

перевозки по ЮМЖД возникли для транспортировки учащихся начальных школ из 

районов, прилегающих к железной дороге, но после образования Маньчжоу-го доля 

школьников, использующих поезда, начала сокращаться в связи с повышением 

плотности учебных заведений в южной Маньчжурии. С другой стороны, в северной 

Маньчжурии, где были созданы вспомогательные учреждения, эквивалентные 

начальным школам, количество поездок в школу на ж/д транспорте также не выросло. 

С 1930 года тепловозные перевозки осуществлялись в основном по линиям компании 

на максимальное расстояние около 100 км, что позволило разделить пассажирские 

(школьников) и грузовые перевозки, для которых до конца 1920-х годов 

использовались смешанные грузовые составы. Тем не менее, использование 

тепловозов на линиях ЮМЖД позволило увеличить эффективность эксплуатации 

подвижного состава и оказало влияние на значительное снижение стоимости 

расходных материалов, включая топливо, в связи с ограниченным количеством 

участков, требующих частого использования этого вида транспорта. 

Доп . глава  2-2 исследует конкурентную и взаимодополняющую 

связь между водным и сухопутным транспортом в районах, прилегающих к 

бассейну реки Ляохэ. В 1930-е годы объем перевозок водным транспортом 

значительно сократился и использовался для транспортировки зерновых лишь в тех 

районах нижнего течения, где не было удобного доступа к железной дороге. Далее, 

после принятия пятилетнего плана и начала японо-китайской войны, в связи с ростом 

объема перевозок по линии Ляньцзин (Далянь-Синцзин (Чанчунь)) водная система 

реки Ляохэ вновь начала привлекать к себе внимание. Когда после создания 

государства Маньчжоу-го Япония смогла предложить план строительства канала, 

Торгово-промышленная палата Мукдена выступила за усиление провозной 

способности линии Ляньцзин. Впоследствии транспортный департамент 

Маньчжоу-го намеревался уменьшить объем грузовых перевозок по линии Лянцзин 

путем планирования канала на основе взаимодополняющих связей между железной 

дорогой и водным транспортом. 

В Главе 9 рассматриваются военные перевозки по ЮМЖД, главным образом 

связанные с планом «Кантокуэн». В 1932 году Генеральный штаб японской армии 

разработал «Правила перевозок», которые проясняли систему военного контроля на 

ЮМЖД. Ожидалось, что лишь несколько ж/д линий, построенных в соответствии с 

соглашением, подписанным с Квантунской армией при создании Маньчжоу-го, будут 

иметь экономический эффект, поскольку большинство из них имели исключительно 

стратегическое значение. В 1940-е годы возросла важность линии Анфэн 

(Андон-Мукден), через которую осуществлялось интенсивное сообщение с 

метрополией через южную Корею, что позволило избавиться от концентрации 



перевозок на линии Ляньцзин. Таким образом перевозки по ЮМЖД перешли от 

«Далянь-центризма» к «Мукден-центризму». 

 

• Выводы 

Размышления на основе приведенного выше содержания каждой 

главы привели нас к следующим выводам. 

Первая часть: в начале 20-го века, после русско-японской войны в 

Маньчжурии, которая была основой коммерческой деятельности ЮМЖД, 

наблюдалась крайне скудная деятельность капиталистических промышленных 

предприятий, а также в значительной степени ощущались последствия блокады со 

стороны династии Цин. Кроме того, на закупка и распределение зерновых оказывали 

влияние ареал хождения местной валюты, а уголь также поначалу продавался только 

на местном рынке. Дефицит рабочей силы, вызванной политикой блокады, 

восполнялся за счет прибытия китайских трудовых мигрантов. 

Иными словами, до Мукденского инцидент

а, даже после пуска железной дороги в Ман

ьчжурии повсюду оставались признаки ко

лониальной территории переселенческог

о типа, описанные ИСИДА Кохэем (см. Исида 

К. «Историческое развитие колониальной э

кономики  в  Маньчжурии»). До сих пор в исследованиях, 

посвященных колониям, все колониальные территории делились на переселенческие 

и эксплуатационно-инвестиционные. В том числе и автор в своих работах 

позиционировал Корею как эксплуатационно-инвестиционный тип, а Карафуто 

(Сахалин) – как переселенческий тип (см. Мики М. «Исследования Карафуто как 

колонии переселенческого типа»). Тем не менее, выводы из содержания первой части 

показывают, что необходимо учитывать не только значальную атрибуцию 

изучаемого региона, но и изменения этой атрибуции. Это ясно иллюстрируется на 

примере работ по реконструкции линии Анфэн (Андон-Мукден) в начале 1900-х 

годов: для обеспечения стабильного транспортного коридора в условиях прочно 

укоренившегося колониализма переселенческого типа нужно было не только 

«изменить колею», но провести полную «реконструкцию». 

В  период , описанный  во  Второй части, кажется, что 

вследствие политических изменений, а именно создания государства Маньчжоу-го 

после Мукденского инцидента, колониальные характеристики Маньчжурии 

сместились от переселенческого типа к эксплуатационно-инвестиционному. Мы 

считаем очень мудрой характеристику, которую дал КОМИНЭ Кадзуо периоду 

существования Маньчжоу-го, назвав его «пузырем роста японского населения» (см. 

Коминэ К. «Маньчжурия», изд «Коданся», научная серия, 417 стр.). Миф о скором 

поезде «Азия» также был символом этого «японского пузыря». Тем не менее, 

диверсификация зерновых культур со специализацией на сое не привела к 

расширению спроса. Распределение промышленных предприятий на широкой 



территории не помогло устранить концентрацию перевозок на участке Далянь – 

Мукден линии Ляньцзин. Японское население не смогло заменить китайских 

трудовых мигрантов, зависимость от которых вновь появилась во время войны. 

Иными словами, кажущийся переход Маньчжурии периода «японского пузыря» к 

эксплуатационно-инвестиционному типу существовал лишь на поверхности, а в 

глубине этот регион по-прежнему оставался переселенческой колонией. 

По той же причине не смогли укоренитьс

я и пригородные перевозки – после крушен

ия Маньчжоу-го на железные дороги вновь вернулись локомотивы. 

План строительства канала в бассейне реки Ляохэ продержался до послевоенного 

времени, но так и не был реализован из-за возвращения японцев. 

В Главе 2 Введения говорилось, что ЮМЖД постоянно получала прибыль от 

железнодорожных перевозок. Если считать, что характеристики ЮМЖД как 

компании, осуществляющей, согласно общему мнению, государственную политику, 

тесно связаны с колониализмом эксплуатационно-инвестиционного типа, то на 

поверхности мы наблюдаем переход от переселенческой колонии, которой 

Маньчжурия была до Мукденского инцидента, к эксплуатационно- инвестиционному 

типу в период существования Маньчжоу-го. Но даже после этого, в глубинных слоях 

Маньчжурия оставалась переселенческой колонией. 

 

• Перспективы 

В рамках рассмотрения каждой части на

стоящей книги остаются следующие задач

и. 

Несмотря на то, что в Главе 1 Введения нам удалось в 

определенной степени суммировать результаты научных исследований, касающихся 

ЮМЖД и Маньчжурии, намного превосходящие их многочисленные результаты из 

области журналистики были практически отброшены. В частности, в период 

Маньчжоу-го именно журналистика привела к созданию «маньчжурского бума», 

поэтому в дальнейшем ЮМЖД следует обсудить и в плане отношений с 

журналистикой. То же самое касается и рассуждений в Главе 2, связанных с 

определением ЮМЖД как компании, реализующей государственную политику. 

В Первой части не удалось дать обзор последующих изменений в ареалах 

обращения валюты и зонах обслуживания станций, о которых говорилось в Главе 3. 

Причиной является ограниченное количество материалов. В Главу 4 необходимо 

включить индивидуальный анализ управления угольными разрезами в Фушунь. В 

Главе 5 описание состояния железных дорог Китая, включая линию Цзинфэн 

(Пекин-Мукден) и т. д., дано очень фрагментарно. В будущем необходимо провести 

сравнительные исследования с ЮМЖД с использованием материалов 

исследовательских организаций со стороны КНР. В Дополнительную главу следует 

добавить исследования о улучшениях линии Анфэн (Андон-Мукден), проведенных 

КНР после 1940-х годов. 



Во Вторую часть, Главу 6 необходимо добавить численное подтверждение 

правильности выражения «блокада ЮМЖД». В Главе 7, согласно указаниям 

рецензента рукописи, желательно дополнить содержание системным анализом 

«Информационного бюллютеня» компании ЮМЖД. За счет прояснения 

фактического содержания термина «использование для государственных нужд», 

который часто встречается в материалах того времени, в Главе 8 можно будет дать 

более убедительное объяснение обратному соотношению пассажиров и грузов в 

структуре доходов ЮМЖД в 1943 году. В Доп. главе 2-1 ждет прояснения вопрос 

использования тепловозов после войны, а также тот факт, что на китайских железных 

дорогах очень долго не было разделения пассажирских и грузовых составов. В Доп. 

главе 2-2 есть возможность переоценить планы, созданные в период Маньчжоу-го, 

изучив динамику развития индустриализации и планов строительства каналов в 

период КНР. Мы также ожидаем нахождения исторических материалов, которыми 

можно будет дополнить фрагментарную числовую информацию из «Архива 

ЯМАДЗАКИ Мотоки» (принадлежит библиотеке Университета Васэда), указанную в 

Главе 9. 

И, наконец, самая большая остающаяся пр

облема, которая касается всей книги в це

лом, – это необходимость проведения иссл

едований  на  первичных исторических материалах и исследований, 

зависящих от архива «Мантэцу Тоан». Я пишу это с надеждой, что Китайская 

народная республика как можно скорее откроет этот архив для иностранных 

исследователей, что позволит разрешить все задачи, остающиеся в рамках этой 

книги. 

 

 
Рис. 1-1 «Взаимосвязь между содержанием деятельности ЮМЖД и главами настоящей 

книги» 

 

Рис. 2-1 Динамика изменения операционной прибыли по подразделениям ЮМЖД  

 

Рис. 2-2 Изменение структуры доходов ЮМЖД, Государственной ж/д корпорации и 

предшественников крупнейших частных ж/д компании Японии 

 

Рис. 2-3 Изменение структуры доходов от перевоз

ок в гос. ж/д корпорации и ж/д компаниях Тобу и Х

ансин 

 

Рис. 2-4 Изменение пропорции операционных расхо

дов по подразделениям компании ЮМЖД 

 

Рис. 2-5 Изменение операционных доходов и расходов в ж/д компаниях Тобу и Хансин 

 

Рис. 2-6 Изменения баланса компании ЮМЖД 



 

Рис. 2-7 Изменения в распределении прибыли компании ЮМЖД 

 

Рис. 2-8 Изменения баланса ж/д компаний Тобу и Ха

нсин 

 

Рис. 2-9 Изменения в распределении прибыли ж/д компаний Тобу и Хансин 

 

Рис. 2-10 Распределение акционеров ЮМЖД, Тобу и Х

ансин по префектурам 

 

Рис. 2-11 Изменение структуры дохода от ж/д перев

озок в компании ЮМЖД 

 

Рис. 2-12 Изменение структуры расходов на ж/д перевозки в компании ЮМЖД 

 

Рис. 2-13 Изменение структуры расходных статей н

а  ж /д  перевозки  в ЮМЖД, Государственной ж/д корпорации и 

предшественниках крупнейших частных ж/д компаний Японии 

 

Рис. 2-14 Изменение показателей рентабельности рельсового транспорта в ЮМЖД, 

Государственной ж/д корпорации и предшественниках крупнейших частных ж/д компаний 

Японии 

 

Рис. 2-15 Изменение расходов компании ЮМЖД на эксплуатацию причалов отдельно по 

каждому порту 

 

Р и с . 2-16 Изменение объемов пассажирских и грузоперевозок в ЮМЖД и 

Государственной ж/д корпорации (1910 – 32 гг) 

 

Р и с . 2-17 Изменение транспортировочных доходов и расходов на основных 

магистральных ж/д Маньчжурии до образования Маньчжоу-го 

 

Рис. 2-18 Изменение численности и тарифов по пассажирам, перевозимым со скидкой, в 

соответствии с общим военным приказом отдельно по административным бюро 

 

Таб. 2-1 Количество акций в собственности крупн

ейших акционеров 3-х ж/д компаний и назначение 

на руководящие должности в компаниях 

 

Рис . 3-1 Административное деление Маньчжурии на провинции и уезды, и объем 

производства сои по уездам 

 

Рис. 3-2 Изменение тоннажа перевозок сои и угля в общем объеме грузовых перевозок 

ЮМЖД и КВЖД 
 

Рис. 3-3 Зоны обслуживания станций, расположенны



е вдоль ж/д линий ЮМЖД и КВЖД 

 

Рис. 3-4 Маршруты перевозки сои и соевого жмыха 

в Инкоу 

 

Рис. 3-5 Объем сои, перевозимой водным транспортом по рекам Ляохэ и Сунгари 

 

Рис. 3-6 Основные валюты, имеющие хождение в кажд

ом уезде Маньчжурии (ок. 1915 г.) 

 

Таб. 3-1 Объемы перевозки зерновых культур с каждой станции в северной Маньчжурии 

через КВЖД 

 

Таб. 3-2 Объемы перевозки зерновых культур в Далянь 

и Инкоу с каждой станции ЮМЖД (5 станций с наибольшим объемом отгрузки) и с 

примыкающих линий 

 

Таб. 3-3 Направления и объем отгрузки сои с трех 

главных станций южной ветки КВЖД 

 

Таб. 3-4 Список оптовых торговцев соей, расположенных вдоль линий ЮМЖД (ок. 1924 

г.) 

 

Рис. 4-1 Величина спроса на уголь по направления

м применения в Маньчжурии и метрополии 

 

Рис. 4-2 Доля потребления угля в Маньчжурии 

 

Рис. 4-3 Основные ж/д линии и угольные разрезы в 

рассматриваемом регионе 

 

Рис. 4-4 Изменение тоннажа и объема (в денежном в

ыражении) перевозки сои и угля в общем объеме 

грузовых перевозок ЮМЖД 

 

Рис. 4-5 Изменение объемов перевозок грузовыми поездами по ЮМЖД 

 

Рис. 4-6 Пропорция тоннажа по участкам пропуска

емого груза вверх от станции Лишичжай 

 

Рис. 4-7 Ежегодные изменения направлений экспорта угля из Фушуня 

 

Таб. 4-1 Основные угольные разрезы южной Маньчжурии и объемы производства 

 

Таб. 4-2 Стоимость транспортировки угля с основных угледобывающих предприятий 

метрополии и из Фушуня в Йокогаму (1928 г.) 

 



Рис. 5-1 Обзор Маньчжурии и прилегающих регионов (ок. 1927 г.) 

 

Рис . 5-2 Изменение по годам количества пассажиров и доходов от пассажирских 

перевозок отдельно по категориям пассажиров на линии Бэйнин (Пекин-Мукден) в 1920-х 

годах 

 

Рис. 5-3 Изменение количества пассажиров и доходов от пассажирских перевозок на 

ЮМЖД 

 

Рис. 5-4 Изменение количества прибывающих и вые

зжающих из Маньчжурии, а также пассажиров тре

тьего класса на ЮМЖД в 1920-е годы 

 

Рис. 5-5 Изменение маршрутов прибытия в Маньчжу

рию 

 

Рис. 5-6 Изменение объема перевозок трудовых ми

грантов по КВЖД 

 

Рис. 5-7 Соотношение общей площади пахотных и об

работанных земель в Маньчжурии (по сост. на май 

1932 г.) 

 

Таб. 5-1 Основная система пассажирских перевозо

к на ЮМЖД, ориентированная на перевозку китайских 

трудовых мигрантов, и состояние бизнеса (1907 – 31 гг) 

 

Таб. 5-2 Количество пассажиров ЮМЖД , перевезенных со скидками, по категориям и 

структура доходов (1927 фин. год) 

 

Таб. 5-3 Изменение первых 10 станций ЮМЖД по количеству входящих и 

выходящих пассажиров 

 

Рис. доп. I 1-1 Обзор территорий, прилегающих к линии Анфэн (Андон-Мукден), и 

участки изменения основного маршрута 

 

Рис. доп. I 1-2 Обзор работ по реконструкции линии Анфэн 

 

Рис. доп. I 1-3 Изменение количества пассажиров и грузов, а также доходов от 

перевозок по линии Анфэн до первой половины 1910-х годов 

 

Рис . доп . I 1-4 Конструкции на перегоне Люцзяхэ – Цюмучжуан во время 

реконструкции линии Анфэн 

 

Рис. доп. I 1-5 Структура общего тоннажа материалов для работ по реконструкции 

линии Анфэн 

 



Таб. доп. I 1-1 Изменения в перечне 10 наиболее объемных по тоннажу видов груза, 

отправляемых и доставляемых по линии Анфэн ЮМЖД 

 

Таб. доп. I 1-2 План транспортировки материалов для реконструкции линии Анфэн 

во второй половине 1909 г. 

 

Таб. доп. I 1-3 Общий объем материалов, перевезенных баржами в Андон по месяцам 

 

Таб. доп. I 1-4 Стоимость перевозки тонны материалов, выделенных ЮМЖД для 

реконструкции линии Анфэн 

 

Таб. доп. I 1-5 Заводы, поставлявшие кирпич для реконструкции линии Анфэн, и 

адресаты поставок. 

 

Рис. 6-1 Изменение структуры доходов ЮМЖД от ж/д перевозок 

 

Рис. 6-2 Изменение основных ж/д маршрутов в Мань

чжурии 

 

Рис. 6-3 Железнодорожные линии на территории М

аньчжоу-го (по сост. на сентябрь 1931 г.) 

 

Рис. 6-4 Изменение объема перевозимых грузов на линиях ЮМЖД 

 

Рис. 6-5 Изменение экспорта основных с/х культур 

из Маньчжоу-го по годам 

 

Рис. 6-6 Изменение посевных площадей, занятых по

д основные с/х культуры, и объемов урожая в Ман

ьчжоу-го 

 

Рис. 6-7 Распределение районов выращивания осно

вных с/х культур в Маньчжоу-го 

 

Рис . 6-8 Изменение тоннажа основных с/х культур, перевозимых по внутренним 

железным дорогам Маньчжоу-го 

 

Рис. 6-9 Состояние перевозки основных с/х культур (соя, сорго, могар, кукуруза и 

пшеница) отдельно по провинциям Маньчжоу-го (1941 фин. год) 

 

Таб. 6-1 Изменения в транспортировке с/х продукции в Маньчжурии в 1930-е годы. 

 

Таб. 6-2 Отгрузка основных видов с/х продукции п

о каждому уезду в 3-х провинциях северной Маньчжурии (5 

наименований продукции для каждой провинции, по первым трем уездам с наибольшим 

объемом отгрузки) 

 



Рис. 7-1 Изменение объемов производства промышл

енной продукции по каждому региону в период М

аньчжоу-го 

 

Рис. 7-2 Изменение объемов производства угля по 

каждому региону в период Маньчжоу-го 

 

Рис. 7-3 Средний тоннаж грузов проходящих по каж

дой линии ЮМЖД из расчета на км в день (1941 фин.г

од) 

 

Рис. 7-4 Состояние внутреннего спроса Маньчжоу-

го на уголь на территориях, прилегающих к ж/д л

иниям Маньчжурии (1935 фин.год) 

 

Рис. 7-5 Изменения объема производства продукции по отраслям промышленности в 

Квантунской области и Маньчжоу-го 

 

Таб. 7-1 Изменения тоннажа грузов, перевозимых п

о ЮМЖД и рабочего расстояния в расчете на 1 тон

ну 

 

Таб. 7-2 Изменения в дальности ж/д перевозок и ба

лансе доходов и расходов в расчете на единицу 

расстояния 

 

Таб. 7-3 Состояние перевозок основной промышлен

ной продукции по ЮМЖД (по трем главным участкам перевозки 

основных видов продукции в 1937/40 гг) 

 

Таб. 7-4 Тарифы на перевозку угля по главным участкам ЮМЖД (1940 фин. год) 

 

Таб. 7-5 Заводы в Маньчжурии с количеством работ

ников свыше 3000 чел. (конец 1940 г.) 

 

Рис. 8-1 Изменение структуры доходов и суммы прибыли от грузовых и пассажирских 

перевозок по ЮМЖД 

 

Рис. 8-2 Среднее количество пассажиров, перевози

мых по линиям ЮМЖД за день (1940/41 фин. гг) 

 

Рис . 8-3 Изменения количества пассажиров по категориям и средней дальности 

перевозки пассажиров по ЮМЖД в период Маньчжоу-го 

 

Рис. 8-4 Изменение количества пассажиров, перево

зимых по ЮМЖД с различными видами скидок, и до



ходов от пассажирских перевозок 

 

Рис. 8-5 Изменение маршрутов прибытия и выезда и

з Маньчжурии въезжающих трудовых мигрантов 

 

Рис. 8-6 Изменение населения Маньчжоу-го и кол-ва 

пассажиров, прибывающих и выезжающих из Маньч

журии 

 

Рис. 8-7 Масштаб крупных гостиниц и пансионов в 

Маньчжоу-го (1936 фин. год) 

 

Рис. 8-8 Кол-во постояльцев по месяцам в главных 

японских гостиницах в Маньчжоу-го (1936 фин. год) 

 

Рис. 8-9 Изменения в кол-ве пассажиров туристических автобусов и загруженности 

станций в 6-ти крупнейших городах Маньчжурии 

 

Рис. 9-1 Обзор регионов Маньчжоу-го и состояние запуска государственных ж/д линий 

 

Рис. 9-2 Изменение объемов грузовых и пассажирс

ких перевозок по основным линиям ЮМЖД в военн

ый период 

 

Рис. 9-3 Средний тоннаж грузов, перевозимых по ос

новным ж/д линиям Маньчжоу-го из расчета на км 

в день 

 

Рис. 9-4 Структура пассажирских перевозок отдел

ьно по направлениям из зон административной ю

рисдикции Портового бюро Даляня и Железнодор

ожного бюро Мукдена ЮМЖД 

 

Таб. 9-1 Список линий, запланированных к строительству на ЮМЖД 

 

Таб. 9-2 Состояние перевозок по ж/д линиям Хуайвэнь и Биньчжоу до и после боев на 

Халхин-Голе 

 

Таб. 9-3 Бюджет строительства новых ж/д линий и д

ополнительных ж/д путей в Маньчжоу-го 

 

Таб. 9-4 Состояние перевозок по маршрутам, примыкающим к зонам боевых действий, 

до и после разработки плана «Кантокуэн» 

 

Рис. доп. II 1-1 Изменение состояния эксплуатации составов на ЮМЖД 

 



Рис. доп. II 1-2 Изменение численности японского населения в основных городах 

Квантунской области и основных районах, примыкающих к ЮМЖД 

 

Рис. доп. II 1-3 Изменение количества пассажиров по категориям, пользующихся 

проездными билетами со скидкой на ЮМЖД 

 

Рис. доп. II 1-4 Изменение количества учащихся школ средней ступени, старших 

женских школ и профессиональных училищ в Квантунской области 

 

Рис. доп. II 1-5 Структура численности населения по этнической принадлежности в 

каждой провинции Маньчжоу-го и распределение учебных заведений для японцев (1940 г.) 

 

Рис. доп. II 1-6 Изменения в составе 5-ти главных участков ЮМЖД с наибольшей 

плотностью движения тепловозов и среднее кол-во пассажиров, перевозимых за день (1940 

фин. год) 

 

Рис. доп. II 1-7 Изменения среднего расстояния перевозки одного пассажира отдельно 

по категориям пассажирских вагонов на линиях компании ЮМЖД 

 

Таб. доп. II 1-1 Динамика распространения тепловозов на линях ЮМЖД 

 

Таб . доп . II 1-2 Учебные заведения средней и старшей ступени в Квантунской 

области (1930 фин. год) 

 

Таб. доп. II 1-3 Изменения в составе 5-ти главных участков ЮМЖД с наибольшей 

плотностью использования тепловозов 

 

Таб . доп . II 1-4 Численность учащихся в начальных и публичных школах 

Квантунской области и количество учащихся, использующих для поездки в школу ж/д 

транспорт 

 

Таб. доп. II 1-5 Стоимость расходных материалов для каждого вида локомотивов 

ЮМЖД 

 

Рис. доп. II 2-1 Обзор регионов Маньчжоу-го и план строительства канала 

 

Рис . доп . II 2-2 Состояние перевозок речным транспортом по реке Ляохэ и ее 

притокам 

 

Рис. доп. II 2-3 Изменение объема грузов, входящих и исходящих из Инкоу, отдельно 

по средствам транспортировки 

 

Таб. доп. II 2-1 Обзор бассейна реки Ляохэ 

 

Таб . доп . II 2-2 Тоннаж грузов, перевозимых водным транспортом, по рекам 

Тайцзыхэ и  Хунхэ (1937-38 фин. гг) 

 

Таб. доп. II 2-3 Сравнение тарифов на перевозку зерновых культур, прибывающих в 



Инкоу, в расчете за 1 тонну 

 

Таб. доп. II 2-4 Тоннаж грузов отдельно по уездам, отправляемых или прибывающих 

в порт Инкоу (1937-38 фин. гг) 


