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１．はじめに

　フェルディナント皇帝北鉄道（以下、北鉄道）は、オー

ストリアで最初の、蒸気機関車を導入した鉄道である。

蒸気機関車の導入は、同国の交通史上、画期的なできご

とであるにとどまらない。ハプスブルク帝国有数の炭坑

地帯、かつ工業地帯であるベーメン、メーレンを首都ウ

ィーンと結ぶこの鉄道は、同国の経済発展に不可欠な要

因ともなった1)。加えて、その経営によって最も多くの

利益を上げていた私有鉄道でもある。

　フェルディナント北鉄道については、トゥシェルとセ

ーケイの著作に最も詳細に論じられている2)。その他、

排他的営業特権の許可を受けた、二重王国のそれぞれの

鉄道について分析した、ハイナースドルフの著作でも、

北鉄道にその一章が割かれている3)。そのほかには、日

本語文献を含め、北鉄道について体系的に論じられたも

のはない。

　王国の鉄道政策は、19世紀半ばに国有鉄道の時代を迎

えるが、北鉄道はその時期も私鉄として営業を続ける。

それにもかかわらず、20世紀初頭にはなぜ、国有化され

たのか。北鉄道の分析を通じて、ハプスブルク帝国の鉄

道政策の特徴を明らかにしたい。

２．馬車鉄道から、フェルディナント皇帝

北鉄道の建設まで　　　　　　　

　1807年、ベーメンに水利技術会社が設立された。その

目的は、すでに14世紀から繰り返し計画されてきた、ド

ーナウとモルダウを結ぶ運河を建設することであった。

社長に就任したのは、プラハの総合技術学校の校長にし

て教授だった、フランツ・ヨーゼフ・ガーストナーであ

る。しかし測量の結果、この運河を実現するためには無

数の排水溝が必要であることがわかり、建設費用がかか

り過ぎる、という結論が出された。そこで浮上したのが、

運河を掘る代わりに馬車鉄道を建設するという案である

4)。だが、オーストリアは折しもナポレオン戦争の最中

であり、鉄道建設の余裕はなかった。ガーストナーの計

画はウィーン会議の後、その息子に委ねられる。

　息子フランツ・アントン・ガーストナーは、1823年、

ブドヴァイス－マウトハウゼン間の鉄道建設の許可を、

政府に申請した。その間、新たな交通機関である鉄道に

ついての宣伝ビラを作るなど、沿線住民への啓蒙活動に

もつとめ、また、プラーターで馬をつないでテスト走行

を披露した。翌年、建設許可が下りると、スポンサーを

つのり、オーストリア最初の鉄道会社、それも最初の、

排他的営業特権つき鉄道会社を設立する5)。この「特権＝ 
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排他的営業特権 Privileg」はもともと、上級権力によっ

て、貴族や都市に認められた開市権や通行税徴収権、ま

た免税特権などを意味した。しかし17、18世紀から、産

業振興のため、工場などの排他的営業特権が含まれるよ

うになる。最初の鉄道会社が、この伝統的な特権によっ

てその営業を許可されたことが先例となり、後に次々と

設立される鉄道会社も、その多くが特権を申請すること

となる。後述するように、この特権は、競争の時代を迎

える北鉄道の、国有化の問題とも深く関わることになる。

　1826年から27年の冬は、例年になく大雪となり、鉄道

建設は一時中断せざるを得なくなった。この間ガースト

ナーはイギリスへ渡り、蒸気機関車の技術について学ん

でいた。彼は、当初の予定どおりの馬車鉄道ではなく、

蒸気機関車の導入を密かに計画していたのである。だが

この計画には予算が不足していた。蒸気機関車鉄道に切

り替わることで、計画全体が失敗に終わることを危ぶん

だ出資者たちは、イシュルで休暇を取っていたガースト

ナーに電報を送り、彼を突然解雇する。リンツ－ブトヴ

ァイス間131km の馬車鉄道を完成させたのは、ガースト

ナーの計画に反対していた技術者、マティアス・シェー

ネラーだった6)。

　この馬車鉄道の開通が刺激となり、いくつかのオース

トリア鉄道網構想が生まれた。1830年に発表されたリー

プル案も、そのひとつである。フランツ・クサーファ・

リープルは、鉄道網についての覚え書きを著し、ロシア

国境からトリエステまでを結ぶ、壮大な鉄道網の建設計

画を明らかにした。彼は、オストラウ盆地の石炭やガリ

ツィアの塩をウィーンへ輸送する鉄道が、国内の商業を

発展させ、王国の人々の生活を豊かにする、と考えたの

である7)。リープルの考えの中で、鉄道は、王国全体の

進歩、王国全体の発展と直結していた。その点で、鉄道

は、王国の統合や地域の同化の役割を担うものだったと

も言えよう。

　当時、ウィーン－ブリュン（ブルーノ）間は馬車で２、

３日の旅程を必要としていて、多くの人々には、リープ

ルの計画が実現できるとは考えられなかった8)。それでも、

ブドヴァイス線に投資していたザロモン・ロートシルト

をはじめとして、ウィーンの財界ではこの計画に興味を

示す者も現れた。少なくともイギリスの鉄道はすでに順

調に利益を上げており、鉄道を有利な投資の対象と考え

ることも不可能ではなかった。ロートシルトがリープル

をイギリスへ派遣し、そこでリープルは、マンチェスタ

ー－リバプールの蒸気機関車鉄道を目の当たりにする。

そして彼もまたガーストナーと同様に、オーストリアへ

の蒸気機関車鉄道の導入を検討し始めた。

　だが当時の人々が抱いた、蒸気機関車に対する疑念や

恐れは、リープルの想像を越えていたようである。馬車

輸送に関わる職種、例えば車輪や鞍の製造者、鍛冶屋、

さらに宿屋などは、鉄道を、旧来の利益を損なうものと

して敵視した。ニーダーエスターライヒ、ハンガリーな

どの大土地所有者も、鉄道によって、ガリツィアの安価

な農産物が、ウィーンの市場へ輸送されることを恐れた。

さらに農民は、鉄道沿線では乳牛がミルクを出さなくな

る、と考え、警察に至っては、犯罪者が容易に逃走する

ことになる、として警戒した。トゥシェル /セーケイに

よれば、これらは文化闘争の様相を呈した9)。

　さらに、経済発展の可能性を考えるならば、大都市を

結ぶ路線が選ばれるべきなのだが、当時の少なからぬ都

市住民は、鉄道の意義を充分に理解しておらず、必ずし

も通過に同意しなかったのである。そもそも政府当局も

相変わらず、ナポレオン戦争で疲弊した財政を抱え、鉄

道建設に投資する余裕などなかった。さらに大きな阻害

の要因となったのは、よく知られたフランツ帝の保守主

義である10)。こうして、1830年にロートシルトが提出し

た鉄道建設の許可申請は、あえなく却下された。

　それでも、測量や営業の計画など、建設への作業は進

められた。議論の中心は次第に、鉄道を建設するかどう

かではなく、蒸気機関車を導入するか否かに移ってゆく。

リープルらは情報収集のため、外国へも足を運んだ。ま

た、馬車鉄道の経験をふまえて、再びプラーターで蒸気

機関車のデモンストレーションを行い、物見高いウィー

ン市民の話題となった11)。

　1835年には、バイエルン王国でもニュルンベルク－フ

ルト間に蒸気機関車鉄道が開通し、ベルギーでもまた同
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年に蒸気機関車が導入された。そしてこの年は、オース

トリアの鉄道の運命を決する年でもあった。近代化に強

固に反対し続けたフランツ帝が死去したのである。次代

の皇帝は、精神に障害があったとされるフェルディナン

トで、実際の決定はハプスブルク家のヨハン大公と、フ

ランツ・コロヴラート、クレメンス・メッテルニヒらに

委ねられた。35年４月、ロートシルトは再び鉄道建設の

許可を申請した。すると彼自身も驚いたことに、その年

の11月には建設が許可された。メッテルニヒは、保守主

義の政治家として知られているのだが、技術の進歩に対

してはかなり寛容であり、むしろ積極的にその意義を認

めていたようである。また、メッテルニヒとコロヴラー

トがしばしば対立したことは、後に帝国議会議長となっ

たカール・キューベックが日記に書き残している12)。だが、

こと鉄道建設については、両者の意見が一致したと見ら

れる。

　1836年２月22日、ビーダーマン銀行頭取、同行の財務

担当者、同じく銀行家ベルンハルト・エスケレスがロー

トシルト家に集合した。ここで北鉄道会社の暫定執行委

員会が結成されたのである。27日には、株主募集の公告

が新聞に掲載された。鉄道建設には1,150万グルデンが

見込まれていたが、早くも1,200万グルデンが集まり、

出足は好調であった13)。最終的に、12,000株が発行され、

1/3を投資家が、2/3を設立者たちが投資した。皇帝の名

を冠した、「フェルディナント皇帝北鉄道会社」設立の準

備は整った。36年４月25日に第一回株主総会、５月21日

に第二回株主総会が開かれた。だがそれでもなお、鉄道

建設に対する反対の声があがり、10月には臨時総会を開

かざるを得なくなった。ここで幹部のひとりヨーハン・

ガイミュラーが敢然と立ち上がり、株主たちに対して、

投資をやめるのなら利子も含めて全額返金される、だが

自由意思による同意を期待しているし、オーストリアの

資本が得られなければ、外国資本を集めても、北鉄道は

建設される、と演説した。この演説が株主たちの「愛国

的な涙腺を刺激し」、事態は収拾されたのである14)。

３．北鉄道の開通

　建設の起点には、ウィーン郊外のフロリズドルフが選

ばれた。ここは現在、プラーターシュテルン駅として、あ

たかも星の光跡のように国内各地へ線路を延ばす、近郊

列車の発着駅となっている。だが当時は、市内から見てド

ーナウ川の対岸にあり、ここまでは馬車で移動すること

になっていた。というのも、しばしば洪水を引き起こした

ドーナウの河岸整備がずっと続いていて、鉄道のために

両岸の橋脚を定めることができなかったからである15)。

　1837年４月７日、工事が開始された。まずはフロリズ

ドルフからゲンゼンスドルフを通り、ヴァグラムまでの

13.5km の開通が目標となった。工事責任者となったヘ

マネギルト・フランチェスコーニは、それまで道路建設

を手がけていて、業者の競争入札や区間ごとの割り振り

など、手際よく段取りをつけたようである16)。この区間

には、のべ１万から１万４千人が投入され、沿線の村落

は労働者であふれかえった。寒村ヴァグラムも1,500人

を受け入れ、また大量の土砂や砂利が次々と一頭建ての

馬車で運び込まれて、村の様子は一変した17)。施工者に

とっても労働者にとっても、また沿線住民にとっても、

何もかもが初めての経験だったのである。

　７ヶ月の建設工事を経て、フロリズドルフ－ヴァグラ

ムが開通した。1837年11月13日と14日には、蒸気機関

車の試験走行が行われることとなった。民衆の騒ぎを恐

れ、会社幹部会はこれを秘密裏に進めようとしたのだが、

噂はまたたく間に広まったようである。当日は、蒸気機

関車を一目みようと見物客がつめかけた。試験走行は成

功し、23日には特権の条件を満たすため、官僚らを招い

て、公式の試験走行となった18)。午前10時、観客の歓声

と喝采の中、列車はフロリズドルフを出発した。時速

30km、ヴァグラムまで26分間の走行だった。さらに、多

くの貴賓客を乗せるため、12時、14時にも走行を行った

19)。

　この後しばらく、北鉄道は人々の鉄道への関心を高め

るため、無料で観光走行を行った。正式な営業開始は、

38年１月のことである。最初の料金は１等が50クロイツ
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ァーで、これは当時卵50個分の値段だったという20)。営

業開始にあたり、鉄道会社は乗車規則を定めた。例えば、

１等は禁煙、２、３等は他の乗客に文句がなければ喫煙

は可。車両を汚したり傷つけたりしてはいけない。また

乗客は、前もって市内のスタンドで乗車日時の乗車券を

購入しておくのだが、それでも発車25分前には駅に着き、

最初の鐘で乗車、着席し、第２の鐘で乗車券を提示し、

第3の鐘で出発、といった具合であった21)。民衆に、乗

車マナーや発車時刻というものを認識させるため、鉄道

会社も苦心したようである。

　39年７月７日には、ウィーン－ブリュン間が開通し、

両都市は４時間で結ばれるようになった。この頃には、

料金によって座席が１等から４等に分けられていた。ブ

リュンまで１等は６グルデン。座席は布張りでクッショ

ンが備えられており、窓にはガラスが入っていた。３人

掛けの座席が向かい合わせで６人のコンパートメントが、

１両に３つである。２等は４グルデンで、革張りの座席、

窓は革製の風よけがかけれられていた。４人掛け８人の

コンパートメントが３つの広さとなる。３等になると、

料金は３グルデンだが、木製ベンチに窓おおいはなし。

８人のコンパートメントが４つだから、快適さはかなり

差がつけられている。４等は２グルデンで、椅子はない。

それどころか屋根もなく、さすがに50年代には廃止され

た22)。移動の手段の私有の有無が、社会的階層を示して

いた当時、鉄道の開通もまた、その格差を如実に反映し

た、と言うことができるだろう23)。

　ガリツィアとの接続には、政府との交渉に手間取った

ものの、1856年３月１日、ついにアウシュヴィッツ（オ

シフィエンツィム）まで鉄道は完成した。ここからクラ

クフ（クラカウ）までは、すでにシュターツバーンによっ

て鉄道が敷設されていたのだが、財政難からこの路線を

北鉄道会社に売却することが決まり、これで同社による

ウィーン－クラクフの営業が開始される。後にはプロイ

セン接続線、ロシア接続線も手に入れ、北鉄道はリープ

ルの夢を実現させたのである24)。

4. 私有化政策の波紋

　オーストリアの鉄道政策は、私有と国有の間で揺れ動

く。北鉄道がブリュンに向けて建設されている最中、

1838年には、鉄道許可法が制定された。王国最初の鉄道

に関する法律である。これはしかし、鉄道建設に直接の

影響を与えるものではなく、公益に反しない限り、鉄道

会社に路線の決定を委ねるものだった。続いて41年には、

さすがに鉄道の重要性が勘案され、国策としての重要路

線を計画するための法規が定められたが、これもまた、

鉄道の私有制を基本としていた25)。

　ところが42年以降、国家の投資による鉄道建設が始ま

る。この時計画された、オルミュッツ（オルモウツ）－プ

ラハ、またブリュンからベーメン方面への鉄道は、北鉄

道との接続にも関わる重要な路線である。さらに、初め

は私鉄として建設が始まった南鉄道の一部も、国家が建

設を引き受けた。バヒンガーの分析によれば、オーストリ

アの鉄道建設はヨーロッパの他国と比較しても遅れてお

り、さらに私企業による短期投資で、建設された鉄道もす

ぐに経営が行き詰まったため、国家のイニシアティヴで

鉄道網を拡充する必要に迫られた、ということである26)。

　さらに景気の悪化により株価は暴落し、私有鉄道の経

営自体が成り立たなくなった。そこで1850年代には、多

くの鉄道の経営の肩代わりと国有化が進められたのであ

る。オーストリアの鉄道政策は、ここで国有化に転換し

てゆくように見えた。ただしこの時期も、北鉄道は私鉄

として経営を維持し、建設を続けた。

　国有化政策は、1854年の９月14日に制定された鉄道許

可法によって、再び私有化へ大きく方向転換することに

なる。厳しい財政難に陥った政府は、財源確保のため、

国有鉄道を売却せざるを得なくなったからである。この

鉄道許可法の特徴は、私有化した鉄道に対し、国家によ

る利益保証が与えられる点だった。私有鉄道に対し、国

庫から一定の利益を保証することで、少なくとも鉄道会

社の経営が破綻する危機を回避できることになる。その

結果、民間の資本投下が活発になることで、一層の鉄道

網の拡充が期待された。そしてこの政策をさらに決定的
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にしたのは、同年10月19日法である。この法により、そ

れまでで最長の敷設距離を持つ、シュターツバーンを民

営化することが決められた27)。ここでシュターツバーンは、

フランス資本のクレディ・モビリエの銀行グループに売

却されたのだが、このことが、北鉄道との路線相互乗り

入れと排他的特権をめぐる長い論争の発端となる。この

論争について、同時代の匿名のパンフレットが、詳細な

経過を伝えている。以下は、そのパンフレットに依拠す

るものである28)。

　シュターツバーンの売却は、1855年の元旦に、秘密裏

に進められ、契約の内容も一切公表されなかった。この

点がすでに、マスコミによる批判の対象となる。クレデ

ィ・モビリエ側に売却されたのは、それぞれ、ブリュン

とマルシェッグで北鉄道に接続する路線である。つまり

売却部分は、北鉄道に乗り入れることによってのみ、鉄

道網として機能する。そこで政府は、売却の条件として、

クレディ・モビリエ側に、ブリュン－マルシェッグ接続

線の建設を許可した。これが明らかに、北鉄道の排他的

特権に抵触するものだったのである29)。

　1836年の北鉄道と政府の契約では、北鉄道に50年間の

排他的特権が許可され、競合線の建設は違法とされた。

これに抵触した場合、罰金が徴収され、その半額が沿線

の救貧基金に、半額が同社に支払われる、という条項が

明記されている。従って政府は、明らかにこの特権と矛

盾することを承知の上で、55年の売却契約を結んだとい

うことである30)。

　売却直後のシュターツバーンはまず、有償で北鉄道に

乗り入れた。しかしその料金や貨物の積み替え、乗客の

乗り換えなどに関して、様々な問題が起きる。

　57年には両社の話し合いも持たれたが、これは決裂し

た。次にシュターツバーンが提唱したのは、北鉄道をシ

ュターツバーンが有償で併合するか、もしくは独自にマ

ルシェッグ－セゲディン接続線を建設するという案だっ

た31)。この案が計画された1860年頃から両社の争いが激

化すると共に、議論は世論を巻き込んでゆく。

　1861年には財務省の仲介で、再び両社の話し合いが行

われたのだが、ここで注目したいのは、北鉄道が、皇帝

の署名入り特許状を持ち出した、という点である32)。も

ちろん自らの合法性を主張するために持ち出されたのだ

が、この特権は実に中世にさかのぼり、もともと自治都

市などに与えられた、歴史的な特権であった。その正当

性は、皇帝の権威に拠るものである。当時もっとも進歩

的な技術を導入し、王国の近代化を担う鉄道が、旧来の

特権を最も有力な論拠として議論に臨んだ、ということ

になる33)。これに対するシュターツバーンの側は、セゲ

ディン接続線は北鉄道と競合する目的ではなく、分断部

分を補完するために建設されるのだから、特権には抵触

しない、という、極めて現実的な主張で対抗した。この

話し合いもまた、両社の主張が平行線のまま終わった。

　シュターツバーン側の議論にも、あるいは他のシュタ

ーツバーン支持の意見にも、直截に皇帝の権威を否定す

る論調は全く見られない。しかし、旧来の特権に対し、

最も有力な論拠となるのは恐らく、資本家の私的所有の

権利というものであろう。同じくこのパンフレットが紹

介する「新聞の記事」によれば、北鉄道による独占や、恣

意的な料金設定よりも問題になるのは、私的所有の権利

の保証であり、「資本が自由に投下され、それが決して脅

かされないこと」が重要なのであった34)。つまり、19世

紀半ばのオーストリアにはすでに、自由競争を積極的に

肯定する資本主義の論理が、新たな価値基準として登場

していて、北鉄道の特権や、それを根拠とする経営の独

占に対抗したのである。そしてこの冗長な論争は、まさ

にその対抗関係が顕在化したものと考えてよいのではな

いか。61年の話し合いが決裂した後、両社はそれぞれ新

たな路線の建設を申請し、共に却下される。シュターツ

バーンは65年まで、北鉄道に対する買収・併合案と共に、

次々と別ルートの建設案を提出し続けた。

　この論争では、沿線住民や貨物輸送など、鉄道の利用

者の利害はほとんど無視されていた、あるいは、議論の

論拠として利用されていただけだった、と言ってよい。

匿名パンフレットはまた、これら住民の請願書について

も触れている。その記述によれば、例えばブリュンの商

工会議所は、ロシッツの炭坑からグロースエンツェンス

ドルフへの接続線を提案した。これは暗に、シュターツ
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バーンが提出する、北鉄道との競合線に対する批判をも

意味していた。オルミュッツの商工会議所もまた、シュ

ターツバーンによる競合線は、メーレン地域の利益にな

らないとし、別の路線を主張した35)。このパンフレット

の著者は、こうした地元商工会議所の意見を紹介するこ

とによって、シュターツバーンを批判したのである。

　1865年には、長らく懸案であったオーストリア新憲法

制定の議論が紛糾し、議会は解散する。そして66年に招

集された新議会は、北鉄道のシュトッカーアウ線敷設の

要求に対しても、シュターツバーンのマルシェッグ－ウ

ィーン線と、シュタットラウ－ブリュン線の要求に対し

ても、同じく許可を与え、ここで事実上、両社の争いに

決着がついた36)。トゥシェル /セーケイによれば、この

条件は、北鉄道にはあまり利益の上がらないピルゼン（プ

ルゼニ）－プラハ線の建設をも義務としたし、シュター

ツバーンの新路線も大した利益を上げるには至らなかっ

た37)。

　トゥシェルらは、10年にわたったこの論争は、北鉄道

の出資者であり、オーストリアの国債を握っているロー

トシルトと、シュターツバーンを買収したクレディ・モ

ビリエ銀行のペレーラ兄弟との対決である、と評価して

いる38)。この対立からは、旧来の特権と新たな資本の論

理との対決、という側面を見て取ることが可能であろう。

鉄道建設・営業という新たな時代の技術はひとまず、自

由競争を拒否したのである。

むすび

　北鉄道は、その略称KFNBが、最下級労働者の惨めな「肉

なしパンだけkein Fleisch nur Brot」生活を指している、

と揶揄されることもあった39)。だがおおよそ世紀転換期

まで、同社は良好な営業成績を上げていた。1898年の統

計でも、北鉄道は西半部私有鉄道14社の中で、総収入で

は南鉄道に次いで第２位、営業キロ当たり収入では第5

位の地位を保っている40)。とは言え、北鉄道国有化の議

論は、66年で終結した訳ではなかった。例えば88年の議

会では、ドイツ民族主義政党が、北鉄道による特定企業

への料金割引について、激しいアジテーションの嵐を巻

き起こした。北鉄道は、グットマン社に対し、メーレン、

シュレージエンの石炭の輸送を割り引きし、南鉄道へ接

続輸送している。そのため、シュタイヤーマルクとクラ

インの石炭は、厳しい競争にさらされることになった、

という議論である。これに対し１月には商相が、この契

約は85年の法規による合法的なものだ、と答弁している。

ところが２月10日には、これは個人による恣意的な契約

であって、グットマンとロートシルトが、シュタイヤー

マルクのアルピーネン石炭会社と、この地域の労働者を

犠牲にしたものだ、と、再び反論された。この議論にキ

リスト教社会党が参入し、議場は「ユダヤ人石炭成金と

その仲間」に対する攻撃の嵐となった41)。世紀転換期を

迎えつつあるオーストリアでは、大資本・ユダヤ人を「敵」

とし、労働者大衆を取り込む政治手法が広まっていた。

北鉄道は、次第に国有化へと追いつめられていったので

ある42)。

　86年法が定めた、北鉄道の国有化が可能となる期限の

1904年には、北鉄道国有化の議論が再燃する。折しも、

北鉄道の株価が一気に値下がりを始めた時だった。そし

て1906年６月13日の決議で、突然、国有化が可決された。

議論は80年代から延々と続けられてきたのだが、それに

してはあまりにもあっけなく、北鉄道は国鉄に売り渡さ

れ、07年１月１日から国鉄によって営業が引き継がれた。

ハイナースドルフはその状況について、ごく簡単に、世

紀転換期には、二重王国西半部の鉄道網を、国鉄に統合

しようとする動きが強まった、としている43)。一方で、

セーケイ /トゥシェルによれば、国鉄・私鉄混合政策が

立ちゆかなくなったことと、統合された国有鉄道の鉄道

網の、西部分と南部分を、北鉄道が分断していたことが、

国有化法案可決の主な原因である、としている。また、

1905/06年の寒波で車両故障が発生したり、事故で国鉄

から車両を借りたことなどが、マスコミによる攻撃の対

象となった44)。チェルニンもまた、国家がもっと全体の

鉄道敷設計画を考慮し、私企業に介入することも可能だ

ったはずで、しかしそうしなかったために、利益の上が

らない、無用な路線を国有化したり、鉄道網への接続線
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を建設したりしなければならなくなった。その一方で、

優良な路線は勝手に営業を続け、結局は無秩序に広まっ

た鉄道網が、国家の手に残された、と批判している45)。

これらに加えてさらに、議会での議論を見る限りにおい

ては、世紀末の政治の大衆化、反ユダヤ主義と結びついた

ドイツ民族主義が、北鉄道の国有化の道を定めるのに大

きな影響を与えた、と考えてよいのではないだろうか46)。
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