
Ⅰ はじめに

Ⅱ 最初の鉄道法・����年法
Ⅲ 主線の建設

Ⅳ ����・��年法 (以上前号)
Ⅴ ����年～��年 (以下本号)
Ⅵ ����年～��年
Ⅶ おわりに� 1864年～73年��年��月��日法で決められた線のうち, ��
年までにまだ建設されていない区間は以下の

とおりであった｡ １) コッヒャー線は北部線

の終点ハイルブロンからハルまで建設され�
クライルスハイムまでの区間が未建設であっ

た｡ ２) オーバーヤークスト線はまだ建設さ

れておらず, ブレンツ線はアーレン・ハイデ

ンハイム間が開通したがその先はバイエルン

との条約により建設を控えていた｡ ３) ウン

ターネッカール線はハイルブロン・ヤークス

トフェルト間が開通したが, その先はバーデ

ンとの交渉が必要であった｡ ４) オーバーネ

ッカール線はプロチンゲンからロッテンブル

クの先��㎞のアイアハまで建設ずみだが, そ
の先はホーエンツォレルン領を通るならプロ

イセンとの交渉が必要なためルートが未確定

であった｡ ５) レムス線はカンシュタットか

らアーレン経由でネルトリンゲンまで全線開

通し, バイエルンの線との接続もなされてい

た｡ したがって３)・４) の未開通の区間は

バーデン・プロイセンとの交渉を必要とする

ことになった｡

１ バーデン・ヘッセンとの64年の条約１)����年法はハイルブロン・ヤークストフェ
ルト線を延長してネッカールエルツ付近での

バーデン線との接続を予定していた｡ しかし

バーデンは以下の危惧からこの線の建設を認

めなかった｡ もしこのヴュルテンベルクの線

がネッカールエルツからさらに北上してヘッ

センが当時計画していたハナウからエーベル

バハへ南下する線と接続するなら, フランク

フルト・ハナウ方面とドイツ南部・スイス・
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立教経済学研究 第��巻 第１号 ����年���
図１ ヴュルテンベルクの鉄道網 (1890年)
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イタリアとの交通をバーデンのライン・シュ

ヴァルツヴァルト線から奪うという危惧であ

った｡ 一方バーデンは, すでにハイデルベル

ク・ネッカールゲミュント・メッケスハイム

・ネッカールエルツ・モスバハ間に開通して

いた, さらに��年１月��日のバイエルンとの
条約で認められてオスターブルケン経由でバ

イエルンのヴュルツブルクまでのその延長を

��世紀ヴュルテンベルクにおける鉄道政策の展開 (下) ���
19世紀末のヴュルテンベルクの鉄道網の概要

Ａ：主線 ヴュルテンベルク鉄道網の大動脈｡ 西部線；(ブルッフザル)・ブレテン・ミューラッカー・ビ

ーティヒハイム, 北部線；ビーティヒハイム・シュトゥットゥガルト, 東部線；シュトゥットゥガルト

・カンシュタット・プロチンゲン・ウルム, 南部線；ウルム・フリードリヒスハーフェン｡ ブレテン・

フリードリヒスハーフェン間 ���㎞
Ｂ：ウンター・ネッカール線 ビーティヒハイム・ハイルブロン・ヤークストフェルト ��㎞
Ｃ：ウンター・ヤークスト線 ヤークストフェルト・オスターブルケン ��㎞
Ｄ：クライヒガウ線 ハイルブロン・エピンゲン ��㎞
Ｅ：コッヒャー線 ハイルブロン・ハル・ヘッセンタル・クライルスハイム ��㎞
Ｆ：ムル線 ヘッセンタルからバックナングで分岐しビーティヒハイムとヴァイプリンゲンへ ヘッセン

タル・バックナング ��㎞, バックナング・ビーティヒハイム ��㎞, バックナング・ヴァイプリンゲ
ン ��㎞
Ｇ：レムス線 カンシュタット・アーレン・ゴールズヘーフェ・ネルトリンゲン ���㎞
Ｈ：オーバー・ヤークスト線 ゴールズヘーフェ・クライルスハイム ��㎞
Ｉ：タウバー線 クライルスハイム・メルゲントハイム ��㎞
Ｊ：ブレンツ線 アーレン・ハイデンハイム・ウルム ��㎞
Ｋ：ウンター・ドナウ線 ウルム・ジグマリンゲン ��㎞
Ｌ：アルゴイ線 ヘルベルティンゲン・アウレンドルフ・キスレッグ・ロイトキルヒ・イスニー ��㎞
支線ｌ�：アルツハウゼン・プフレンドルフ ��㎞
ｌ�：キスレッグ・ヴァンゲン・バイエルン国境 ��㎞
ｌ�：ロイトキルヒ・バイエルン国境 (メミンゲン方面) ��㎞

Ｍ：シュヴァルツヴァルト線 ツッフェンハウゼン・カルヴ ��㎞
Ｎ：ゴイ線 シュトゥットゥガルト・オイティンゲン・フロイデンシュタット・シルタハ ���㎞
支線 ｎ：シルハタ・シュラムベルク ９㎞

Ｏ：オーバー・ネッカール線 プロチンゲン・チュービンゲン・ホルプ・ロットヴァイル そこからイメ

ンディンゲンとフィリンゲンへ分岐 プロチンゲン・ロットヴァイル ���㎞, ロットヴァイル・イメ
ンディンゲン ��㎞, ロットヴァイル・フィリンゲン ��㎞
Ｐ：ホーエンツォレルン線 チュービンゲン・ヘチンゲン・バーリンゲン・ジグマリンゲン ��㎞
Ｑ：新ドナウ渓谷線 インツィヒコーフェン・トゥットリンゲン ��㎞
Ｒ：ナゴルト線 フォルツハイム・カルヴ・ナゴルト・ホルプ ��㎞
Ｓ：エンツ線 フォルツハイム・ヴィルトバード ��㎞
注：本稿 (上) ���頁の鉄道網図において, ブレテン・ミューラッカーの地名と位置表示が誤っていた｡
本図のように訂正する｡
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立教経済学研究 第��巻 第１号 ����年���
図２ 南ドイツの鉄道網 (1890年)
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進めていたオーデンヴァルト線の成果をさら

に拡大することを意図して, ヴュルテンベル

クに新しい接続を提案した｡ 検討された線の

一部がヘッセンの飛び地領を通るのでヴュル

テンベルクとバーデンとヘッセンは協議を行

ない, ヴュルテンベルクも北への新しい接続

が開かれるので同意し, ����年３月��日に３
邦間の条約が成立した｡ これにより以下の３

つの接続線が建設されることになった｡ すな

わち, １) ヤークストフェルトから北西に走

り (一部ヘッセン領を通り) メッケスハイム

に至るバーデンの線とハイルブロンから接続

点ヤークストフェルトに至るヴュルテンベル

クの線, ２) ヤークストフェルトから北東に

走りオスターブルケンに至るヴュルテンベル

クの線, そして３) オーデンヴァルト線のケ

ーニヒスホーフェンから南下するバーデンの

線とクライルスハイムから北上するヴュルテ

ンベルクの線と両者の接続である｡ 第１の接

続はヴュルテンベルク北部をハイデルベルク

・マンハイムと, 第２・３の接続はヴュルテ

ンベルク北部をバーデン・バイエルン北部と

結びつけることになり, またハイルブロンが

長らく望んでいた, 北での行き止まり状態か

ら脱して同市が北ならびに北西ドイツ・バー

デン・バイエルン交通のヴュルテンベルクに

おける中心地となることを可能にした｡ 同時

にこの接続はバーデンに南への２つの連絡を

もたらすものでもあった｡ この３つの接続線

はいずれも��年に開通した｡
この協議の間に, 南部におけるバーデンと

の接続に関する交渉も進められた｡

２ 65年バーデン・プロイセンとの条約

ヴュルテンベルク西南部には����年以来プ
ロイセンの支配下に入っていたホーエンツォ

レルン公国の領地があり, プロチンゲンから

アイアハまで建設されたオーバーネッカール

線は, ホーエンツォレルン領を通るかさもな

くば大きな迂回をするかの選択に迫られた｡

後者をとればその迂回が異常に大きくなるば

かりか, 重要な都市ホルプやズルツを鉄道が

通れないことも十分あった｡ またチュービン

ゲンから南下することを計画していたもう１

つの線 (のちにホーエンツォレルン線とよば

れることになった) は, ホーエンツォレルン

領を通らずには路線の策定が不可能であった｡

そのためヴュルテンベルクの西南部の鉄道建

設には, ホーエンツォレルン領通過に関する

プロイセンとの協議が必要であった｡

すでに��年にオーバーネッカール線の計画
のために政府はプロイセンとの交渉を提案し

たが議会が承認しなかった｡ ��年ロッテンブ
ルクまでの区間が開通する直前にプロイセン

の交渉のよびかけに応じたが, 議会とくにＭ.

モールがリードする経済委員会がホーエンツ

ォレルン領を通ってまで同線の延長をすべき

でないと強く反対し, 交渉は進展しなかった｡��年から再び交渉が続けられたが, 事態の変
化はみられなかった｡��年国王が死去し, 息子カールが跡を継い
だ｡ 新国王は宰相にファルンビューラー男爵

を任命した｡ また鉄道事業が大蔵省から分離

され, 対外交渉経験の豊富な外務省に移され

た｡ ファルンビューラーの鉄道政策は大きな

成果をもたらすことになった｡ 彼はモールと

ともに経済委員会のリーダーとして, 国内の

鉄道建設推進に長年活躍してきたが, 宰相就

任後, 後述するようにかつての同志モールと

の対立を押し切って, バーデン・プロイセン

との接続を積極的に進める政策をとった｡ 彼

は��月に大規模な鉄道建設計画を発表し, 隣
邦との接続を含む主要な拡張と鉄道網がまだ

残しているギャップを埋めることに取り組ん

だ｡ 就任後１年以内に彼はバーデン・プロイ

センとの交渉を進め, ヴュルテンベルク南部

・シュヴァルツヴァルト地方やホーエンツォ

レルン公国の広範な国境地域に関する交渉を

進めた｡ その結果まず��年２月��日にバーデ
ンとの間で以下の接続線の建設と, そのため

��世紀ヴュルテンベルクにおける鉄道政策の展開 (下) ���
��������



にヴュルテンベルク線の一部区間のバーデン

領を通る建設と経営が承認された条約が成立

した｡ それらは, ａ) バーデン鉄道のドゥル

ラハ・フォルツハイム・ミューラッカー線と

バーデンのフォルツハイムで接続し, 出発地

点でバーデン領を通る１) フォルツハイム・

カルヴ線 (ナゴルト線：Ｒの北半部), ２)

フォルツハイム・ヴィルトバード線 (エンツ

線：Ｓ), ｂ) 南端部がバーデン領に入りそ

こでバーデンの鉄道と接続する, またオーバ

ーネッカール線：Ｏを完成させる３) ロット

ヴァイル・フィリンゲン線, ４) ロットヴァ

イル・トゥットリンゲン・イメンディンゲン

線, ｃ) ボーデン湖北部でのバーデン鉄道網

との接続にかかわる５) メスキルヒ・メンゲ

ンないしシグマリンゲン線, ６) アウレンド

ルフ・アルツハウゼン・プフレンドルフ線,

７) フリードリヒスハーフェン・イメンシュ

タンドないしマルクドルフ線などの各線の建

設と接続である｡ これらはヴュルテンベルク

・バーデン国境地域を横断する鉄道の数を一

挙に２倍以上にし, ヴュルテンベルクの経済

的辺境地域をバーデン・フランス・スイスに

結びつけ, バーデンの経済的辺境地域をヴュ

ルテンベルクやバイエルンに結びつけること

になる｡ これらの接続の完成には, ヴュルテ

ンベルクの鉄道がホーエンツォレルン領を通

ることについてのプロイセン政府の了承が必

要であった｡ ��年３月３日のプロイセンとの
条約で, いずれもホーエンツォレルン領を通

る以下のヴュルテンベルク線の区間の建設が

建設期限を定めて認められた｡ ホーエンツォ

レルン線：Ｐの完成にかかわる１) チュービ

ンゲンからヘチンゲン経由でバーリンゲンへ

の線, ２) バーリンゲンからエピンゲン経由

でジグマリンゲンへの線, ３) ウンタードナ

ウ線：Ｋの完成にかかわるジグマリンゲンか

らシェール経由でメンゲンへの線, ４) オー

バーネッカール線：Ｏの中間区間をなすホル

プからネッカール渓谷に沿ってズルツへ至る

線, ５) アルゴイ線：Ｌの完成にかかわるア

ウレンドルフからオストラハ経由でプフレン

ドルフへの線である｡ またバーデンのライン

渓谷線上にあるラドルフツェルから北上する

線がクラウヒェンヴィースからジグマリンゲ

ンに至ることを認めた��年３月３日のバーデ
ン・プロイセン条約は, 上の条約を補完する

ものであった｡

プロイセンはヴュルテンベルクの承認を得

てヴュルテンベルクを走る自らの線, ヘチン

ゲン・チュービンゲン線を建設したい, ホー

エンツォレルン領内の重要な都市ヘチンゲン

・ジグマリンゲンを自らの鉄道で結びたいと

いう構想ももっていたが, ヴュルテンベルク

がチュービンゲン・ヘチンゲン線を建設する

ことを条件に (すなわち, ロイトリンゲンか

ら南下する線やホルプ・アイアハ間の１地点

からアイアハ渓谷・バーリンゲン・エビンゲ

ン経由でドナウ渓谷に至る線をヴュルテンベ

ルクが建設する可能性を排除して), それら

をヴュルテンベルクに委ねることになった２)｡

しかしこの重要な条約の批准は, 議会や経

済委員会での反対が強く難航した｡ 反対者の

リーダーはかつて経済委員会でファルンビュ

ーラーとともに鉄道建設の推進に貢献の大き

かったＭ.モールであった｡ モールは国内鉄

道の推進には積極的であったが, 外国の鉄道

との接続が自国の権限の一部を譲渡すること

(自邦内に外国の鉄道建設や経営を認めたり

すること) によってなされることには反対で

あり, さらに彼はプロイセン領域内を通る線

はヴュルテンベルクの鉄道にプロイセンの強

い干渉を招く原因になるとして, 反プロイセ
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ンの立場から一貫して反対した｡ 数日にわた

る議会での激しい討論ののち, 結局ヴュルテ

ンベルクの鉄道と経済・社会生活の発展のた

めには, ｢外国｣ との接続が必要であるとい

う見解が僅かな差で多数を占め, 条約は批准

された｡ 数か月後にはプロイセンと南ドイツ

３邦が ｢敵対｣ することになる普墺戦争が始

まるという政治的雰囲気のなかで, この条約

が認められたということは, 鉄道網形成の必

要性がそれだけ強かったことを表現したとも

いえよう｡ プロイセンはホーエンツォレルン

領内を走る鉄道が得られるということでこの

条約に踏み切った３)｡��・��年の諸条約は, 南ドイツ３邦がこれ
まで不可侵であった政治的境界を越えた地理

的・経済的関係を相互に認めたもので, ヴュ

ルテンベルクとバーデンがそれぞれ自邦内を

通る相手邦の鉄道の建設と経営を認めたこと

にもそれが現われている｡ もはや鉄道は国境

に近いところで, それが国境だからというこ

とで停止することは無意味で, 政治領域を越

えた交通・経済関係を密にもつことが互いに

必要であるとすることが有力な見解となるよ

うな状況をこれまでの鉄道建設と経済の発展

がもたらしたといえる｡ 一方で譲らせ他方で

譲る, できるだけ相手に多く譲らせたいとい

う駆け引き・交渉も, 議会での批准を強く意

識しながらなされたが, また交渉が挫折した

ことも少なくなかったが, ともあれこのよう

な多くの地点で国境を越える接続がなされる

に至ったのである｡

３ 1864年の構想４)

いままでの鉄道建設がもたらした経済への

好ましい影響と有利な経営上の成果は, 政府

に新たな視点, すなわち鉄道が欠けている地

域から出された多くの請願を考慮し, 従来の

鉄道網の空白地域を埋める, という視点をも

たらした｡ 同時に上述のような��・��年の粘
り強い交渉によって得られたいくつかのに条

約によって鉄道網のさらなる拡充をすすめる

ことが可能になった｡ 新しい鉄道法を提案す

るに際し政府は, これまでのような長い年数

を必要とする鉄道法の代わりに, 個々の線

(その中には他邦との条約で建設することが

可能になったものや建設する義務を負うたも

のも含まれる) をそのつど来るべき財政年度

に建設することを提案するというやり方に移

ることを考慮した｡ しかしその際長期的な鉄

道網の構想として次のような展望がすでに��
年に議会に示されていた｡ 建設済みの路線,

財政事情, 他邦との条約など与えられた条件

のなかで, 政府が新たに示した鉄道網の拡充

構想は次のようなものであった｡ (下線部分

は既設)

１) バーデンのヴュルツブルクからボーデ

ン湖まで国の東部を南北に縦断する線：メル

ゲントハイム・クライルスハイム・アーレン

・ハイデンハイム・ウルム・フリードリヒス

ハーフェン

２) 国の西部を通り北部とスイスなど南部

を結合するもの：①オスターブルケン・ハイ

ルブロン・シュトゥットゥガルト・ロットヴ

ァイル (またはシュトゥットゥガルト・プロ

チンゲン・ロッテンブルク・ホルプ・ロット

ヴァイル)・トゥットリンゲン・バーデン国

境, ②ブルッフザル・ミューラッカー・フォ

ルツハイム・カルヴ・ナゴルト・ロットヴァ

イル・トゥットリンゲン・バーデン国境

３) 国の北部を東西に横断し, 西のファル

ツ・マンハイムと東のバイエルン・ニュルン

ベルクを結びつけるもの：ヤークストフェル

ト・ハイルブロン・ハル・クライルスハイム

・バイエルン国境

４) 国の中部を西北から東南にあるいは東

西に横断し, ライン流域・フランスとドナウ

流域・バイエルンとをヴュルテンベルクを介
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して結びつけるもの：ブルッフザル・ミュー

ラッカー・シュトゥットゥガルト・ウルム,

あるいはシュトゥットゥガルト・アーレン・

ネルトリンゲン

５) 国の南部を南北に縦断し, スイス・フ

ランス方面との結合をもたらすもの：ウルム

・メンゲン・メスキルヒ, ならびにウルム・

アウレンドルフ・プフレンドルフ・ストック

アハ

６) 国の南東部と中央部ないし北部との結

合, 国の南東部でのバイエルン線との接続を

もたらすもの：シュトゥットゥガルト・プロ

チンゲン・チュービンゲン・ヘチンゲン・ジ

グマリンゲン・メンゲン・アウレンドルフ・

ヴァルトゼー・イスニーないしロイトキルヒ

４ 1865年８月13日法

この構想と対外条約の規定とはヴュルテン

ベルク鉄道史上重要な第３の法, ����年８月��日法を成立させることになった｡ 同法は上
述のヴュルテンベルクの全般的な鉄道網構想

を展望しつつ, ��年��月��日法で決められた
線の未建設部分の建設と鉄道網のいっそうの

構築のために, ��／��財政年度に以下のこと
を行なうと定めた｡ ａ) まず５つの区間の建

設を完成させることを定めた｡ すなわち未建

設部分のうち１) ハイルブロン・ヤークスト

フェルト (Ｂ２：��年法で決められたヤーク
ストフェルト・ネッカールエルツ線は条約に

したがってバーデンにゆだねる), ２) アイ

アハ・ホルプ・ホーエンツォレルン領・ズル

ツ・ロットヴァイル (Ｏ４～６), ３) ハル

・クライルスハイム (Ｅ２), ４) ゴールズ

ヘーフェ・クライルスハイム (Ｈ) の各区間

の建設を行なう｡ また新規に５) ヴィルトバ

ード・フォルツハイム (Ｓ) を建設する｡ ｂ)

次に新たに以下の７つの区間に着手すること

を定めた｡ それらは１) ヤークストフェルト

・オスターブルケン (Ｃ), ２) クライルス

ハイム・メルゲントハイム (Ｉ), ３) ロッ

トヴァイル・フィリンゲンとイメンディンゲ

ン (Ｏ７・８), ４) シュトゥットゥガルト

・レオンベルク・ヴァイル＝デア＝シュタッ

ト・カルヴ・ナゴルト (Ｍ＋Ｒ２), ５) ウ

ルム・ジグマリンゲン (Ｋ), ６) (メンゲン)

・ヘルベルティンゲン・ザウルガウ・ヴァル

トゼー・キスレッグ・ロイトキルヒ (Ｌ),

７) チュービンゲン・ヘチンゲン (Ｐ１),

である｡ 着手すべき線の選択基準として, ま

だ鉄道がまったくない地域への配慮, 法律で

確定し建設が着手されながら未完成の線, 国

家条約で引き受けた建設期間, などが配慮さ

れた５)｡

前者の５区間の建設の完了によって, ヴュ

ルテンベルク鉄道史上第２の重要な法である��年法の計画が, バイエルンに建設の延期を
約束したハイデンハイム・ウルム間と他邦と

の交渉の結果を待たなければならない区間を

除いて実現することになる｡ 後者の新たに着

手する区間の建設が完了すれば, 政府が��年
に示したヴュルテンベルクの鉄道網構想がほ

ぼ実現することになる｡��年法の未設部分の建設は, ��年普墺戦争
の混乱を克服したのち比較的順調に進んだ｡��年に１) ハイルブロン・ヤークストフェル
ト間, ４) ゴールズヘーフェ・クライルスハ

イム間が建設されウンターネッカール線・オ

ーバーヤークスト線全線が開通した｡ 続いて��年に３) ハル・クライルスハイム間が建設
されコッヒャー線全線が開通した｡ しかしバ

ーデンのメッケスハイム・ヤークストフェル

ト線の開通は (従ってハイルブロンからハイ

デルベルクへの連絡は), 普墺戦争の影響も

あって��年８月まで遅れてしまった｡ ２) ア
イアハ・ロットヴァイル間は��～��年に開通
し, ��年法で決められた線は, バイエルンと
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の条約で縛られているブレンツ線を除いて,

すべて建設が完了した｡ また５) エンツ線

(フォルツハイム・ヴィルトバード) も��年
に開通した｡ この線はその後６年間孤立線で

あり, 機関車や他の輸送用具の交換は, バー

デンのフォルツハイム・ミューラッカー線を

通じてなされた６)｡��年法で新たに着手することを決めた区間
は次のような意義をもつものであった｡ １)

～３) は��・��年のバーデン・プロイセンと
の条約で建設を約束したものであり, 北での

バーデンとの２つの接続線と南でのオーバー

ネッカール線とバーデンとの２地点での接続

を定めたものであった｡ ヴュルテンベルクの

シュヴァルツヴァルトはエンツ線がしばらく

孤立線であったことが象徴するように開発が

遅れてしまった｡ したがって新しく着手する

区間のうち, ４) シュトゥットゥガルト・カ

ルヴ間のコースが, シュヴァルツヴァルトの

どの地域をまず走るのかが問題となった｡ シ

ュトゥットゥガルトからほぼ西に最短距離を

走るコースに対し, シュトゥットゥガルトか

らまずベブリンゲンへ向かい, そこをシュヴ

ァルツヴァルトの鉄道網の中心点とし, そこ

から放射状に西へカルヴ・南へチュービンゲ

ン・南西へフロイデンシュタットに向けた線

を建設するという構想が対置された｡ シュト

ゥットゥガルト・ベブリンゲン間の傾斜がよ

り大きいこととベブリンゲンが交通の中心地

としてそれほど重要ではないという判断で,

前者のコースが選ばれた｡ その出発地点はシ

ュトゥットゥガルトの北ツッフェンハウゼン

とされた｡ (シュトゥットゥガルト・ベブリ

ンゲン・フロイデンシュタット線は後年実現

する｡) ５) はオーバーシュヴァーベンの開

発を意図したものであり, コース設定に各地

の要望による対立があったが, 結局ブラウボ

イレン・エヒンゲンまでドナウ川の支流を走

り, そこからジグマリンゲンへドナウ川沿い

に走るルートが選ばれた｡ ６) はウンタード

ナウ線のヘルベルティンゲンを起点に主線と

アウレンドルフで交叉した後, これまで鉄道

のなかったアルゴイ地方を横断し, 国の東南

端に至るものであり, ７) は��年対プロイセ
ン条約でホーエンツォレルン領を２度横断す

ることが認められて, ルートの見通しがもて

るようになったホーエンツォレルン線の最初

の区間として着手されたものであった７)｡

５ 1868年３月16日法

ａ) ��年法で新規着手が決められた区間の
建設はすでに開始されていたが, ��年３月��
日法によってその遂行を��／��財政年度に行
なうことが再確認された｡ その後の建設は早

かった｡ 条約で規定された１) ～３) の建設

は早くに進行した｡ ��年のうちに１) ウンタ
ーヤークスト線：Ｃ (ヤークストフェルト・

オスターブルケン), ２) タウバー線：Ｉ (ク

ライルスハイム・メルゲントハイム) が開通

し, ��年２月条約でのバーデンとの約束が遂
行された｡ また７) チュービンゲン・ヘチン

ゲン間の建設も��年に終わった｡ ��年だけで
これまでの総延長の��％にあたる���㎞が建
設された｡ さらに��年までに３) ロットヴァ
イルからフィリンゲン・イメンディン間が建

設され, バーデンのシュヴァルツヴァルト

線との２地点での接続が達成された｡ ４) シ

ュヴァルツヴァルト線：Ｍはツッフェンハウ

ゼンからヴァイル＝デア＝シュタットまで,

５) ウンタードナウ線：Ｋがウルムからシェ

ールまで, ６) アルゴイ線：Ｌがヘルベルテ

ィンゲンからキスレッグまで開通した｡ ４)
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は多くの木材輸送が期待され, 最大傾斜を１：��に押さえるためカルヴの手前で鋭いカーブ
を２回とるなどの問題もあり, カルヴ経由ナ

ゴルトまでの全線開通は��年であった｡ さら
に５) ジグマリンゲンまでのウンタードナウ

線全線開通は��年７月であった｡ また６) ア
ルゴイ線はロイトキルヒ経由でイスニーまで

の全線開通は��年５月であった８)｡

ｂ) ��年３月��日法は上述の７区間の建設
遂行に加えて, １) フォルツハイム・カルヴ

(Ｒ１), ２) ナゴルト・ホルプ (Ｒ３), ３)

ヘチンゲン・バーリンゲン (Ｐ２), ４) ロ

イトキルヒ・イスニー (Ｌ５) の開始を定め

た｡ １)・２) はすでに��年法で 決まったシ
ュヴァルツヴァルト線の延長区間で, ��年６
月に開通することになるカルヴ・ナゴルト間

と合わせて, フォルツハイム・カルヴ・ナゴ

ルト・ホルプを結ぶナゴルト線：Ｒとなり,

北ではバーデンのミューラッカー・フォルツ

ハイム・カールスルーエ線, 南のホルプでオ

ーバーネッカール線と接続する直通線となる｡

３) はホーエンツォレルン領を横断してバー

リンゲンに至る線, ４) は国の最南端に至る

アルゴイ線の最終区間となる｡ １) と２) す

なわちナゴルト線全線開通は��年６月であり,��年８月に３) の区間と４) の全線が開通し
た｡ 結局これらの線の開通は普墺戦争の影響

もありかなり遅れてしまった９)｡

この間の大規模な鉄道建設の実行は, 国内

のあたらしい重要な交通ルートの開拓や近隣

諸邦との直接の接続をもたらしたが, ��／��
財政年度に承認された資金を��年２月までに
使ってしまった｡ ��年法制定当時, 財政支出
に抑制的であった大蔵省サイドも, 鉄道網の

整備は鉄道収入に有利であること, とくに国

債相場の下落を防ぐ意味があることをより重

視するようになり, 追加の財政支出により鉄

道建設の進行を支えた｡ かくして��年法によ
って決められた諸線の遂行と着手のために,��／��財政年度に追加資金を支出することが��年３月に承認された｡ フランスとの戦争の
勃発は法の成立や規則的な鉄道建設の進展を

妨げた｡ しかし事業は継続され, ��年１月��
日法, ��年４月��日法は, 先の追加分を含む��／��財政年度の事業費として追加の支出を
承認した��)｡� 1873年～90年

１ 1873年３月22日法����年法までの計画は��年９月までに僅か
な区間 (対バイエルンの条約上建設できない

ハイデンハイム・ウルム間Ｊ２～４とシェー

ル・ジグマリンゲン間Ｋ６) を除いて実現し

た｡ さらに��年法の新規着工区間はまだ実現
していなかったが, それらも前述のように��
～��年法によって早い時期に建設がなされた｡
これらの建設によって計画された鉄道網の構

築は徐々にその完成に近づくことになるが,

さらに国内の交通を多様にするいくつかの路

線が政府や議会で問題となった｡ とくに国の

東北から南西に縦断する線, 広範に空いてい

る編目をふさいで全体の鉄道網を完成する線,

まだ鉄道が欠けている方向へ国土を縦断・横

断する線, ほとんどすべてのクライスに改善

され短縮された結合を提供する線, などが欠

けているとされた｡ すでに国鉄からの純益が

投下資本の償還と利払いには不足するように

なっており, 新線の建設に対する抑制の意向

が強まっていたにもかかわらず, これらの鉄

道網の不足を補うべく, また関係地域の強い

要望にこたえるべく, ��年３月��日法が制定
された｡ 同法では��年法の新規着工部分の完
成をふまえ, ａ) １) ハル・ヘッセンタルか

立教経済学研究 第��巻 第１号 ����年���

��) ����������������������‒���８) ����������������������‒����������ü��� ����������������������‒���
９) ����������������������‒����������ü��� �����������������������

��������



らガイルドルフ・ムルハルト経由でバックナ

ングに至り, そこから南西へヴァイプリンゲ

ンと西へビーティヒハイムへ分岐する線 (ム

ル線：Ｆ), ２) シュトゥットゥガルトから

ベブリンゲン・オイティンゲン経由でフロイ

デンシュタットに至る線 (ゴイ線：Ｎ) の新

設とともに, ｂ) まだ完成していない３) バ

ーリンゲン・ジグマリンゲン間 (Ｐ３), ４)

クライルスハイムからバイエルン国境エルリ

ヒハウゼンまで (Ｅの延長), ５) アルツハ

ウゼン・プフレンドルフ (Ｌの支線), ６)

またバイエルンとの条約で建設が保留されて

いた期間が満了したハイデンハイム・ウルム

間 (Ｊ２～４) と, それぞれの線の延長が決

められた｡

１) は４) と連携して重要になる｡ すなわ

ちニュルンベルク方面からの交通がクライル

スハイムを経てより短いルートで直接シュト

ゥットゥガルトあるいはビーティヒハイムに

至ることになり, 重要な東西間のルートを形

成することになる｡ ２) は１) の延長の意味

ももちながら南西方向へ走りバーデン・スイ

スへの連絡を展望しうる線である｡ またシュ

トゥットゥガルト・ホルプ間はこれによりカ

ルヴ経由のルートより短くなる｡ ３) は��年
対プロイセン条約にしたがってもう一度ホー

エンツォレルン領を通ってホーエンツォレル

ン線を完成する区間となる｡ ４) は��年��月��日のバイエルンとの条約で協定されたバイ
エルンのニュルンベルク・アンスバハ方面か

ら来る線とエルリヒハウゼン付近の国境で接

続する線である｡ ５) は��年の対バーデン・
プロイセン条約で両領邦の地域を走ることが

認められた線で, アウレンドルフ・ヘルベル

ティンゲン間のアルツハウゼンから支線がプ

フレンドルフへ分岐する｡ プフレンドルフで��年にラドルフツェル・メスキルヒ間のシュ
ヴァッケンロイテから分岐しているバーデン

の線と接続する｡ ６) は��年��月８日のバイ
エルンとの条約でバイエルン領域内を走るこ

とも認められてブレンツ線をやっと完成させ

ることになる��)｡
１) ムル線はガイルドルフ・フィヒテンベ

ルク間のトンネルが難工事であったが, 比較

的順調に建設が進行し, ��年から徐々に開通
区間を増やし, ��年５月に全線が開通した｡
この線は遅れて建設されたにもかかわらず,

表５でみるようにヴュルテンベルクの東西交

通で重要な役割をはたすことになる｡ ２) ゴ

イ線はオイティンゲン・ホホドルフ間をナゴ

ルト線と共同利用をするコースをとって進み,

グリュンタル付近で渓谷横断のために長いト

ンネルを建設するなど地形の難しさはあった

が, ��年にフロイデンシュタットまで開通し
た｡ ３) は最初の区間開通の９年後の��年４
月にやっと全線が開通した｡ ホーエンツォレ

ルンの首都ジグマリンゲンは, バーデンの線

とヴュルテンベルクの２つの線の結節点とな

る｡ ４) は��年６月に開通し, 同日開通した
バイエルンのアンスバハからの線とエルリヒ

ハウゼン付近の国境で接続する｡ この線はヴ

ュルテンベルクや南ドイツの東西交通にとっ

てきわめて重要なものになる｡ ５) は��年８
月に開通し, すでに��年に開通していたシュ
ヴァッケンロイテ (ラドルフツェルから北上

するバイエルンの線上にある) からプフレン

ドルフに至る線と同地で接続する｡ ６) は��
年以来ハイデンハイムから先の建設が長らく

ストップしていたが, ようやく��～��年にウ
ルムまでの全線が開通する��)｡
２ 73年12月29日バーデンとの条約��)
この時期にさらに他邦との連携が進められ
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た｡ ��年��月��日のバーデンとの条約では次
のこと (自邦領内を通る相手邦の鉄道建設を

認めることを含む) が協定された｡ １) ヤー

クストフェルトからネッカールエルツ・エー

ベルバハ経由でネッカールゲミュントに至る

バーデン線のためにヴュルテンベルク領を通

る最初の区間の建設をヴュルテンベルクが認

める｡ この線はバーデンのオーデンヴァルト

線とネッカールエルツで接続することでヴュ

ルテンベルク北部をハイデルベルクやマンハ

イムと結びつけることになる｡ またエーベ

ルバハでハナウ・エルバハ経由で南下するヘ

ッセンの線を介してヴュルテンベルクにフラ

ンクフルトなど北への延長を可能にするもう

一つのルートを提供する (��年５月開通)｡
２) ハイルブロンからバーデン領のエピンゲ

ンへの線 (クライヒガウ線：Ｄ) をヴュルテ

ンベルクが建設する｡ この線はバーデンのエ

ピンゲン・ブレテン・ドゥルラハ線と接続し,

ヴュルテンベルクをカールスルーエと結ぶも

う一つのルートとなる｡ またコッヒャー線と

結んでバーデン・ヴュルテンベルク・バイエ

ルンの接続をも形成する｡ ３) フロイデンシ

ュタットからバーデン領のシルタハへのゴイ

線の延長をヴュルテンベルクが建設する｡ シ

ルタハでバーデンの支線と接続し, それを介

してバーデンのシュヴァルツヴァルト線と接

続する｡ ２) は��年６月��日法に基づいて��
年８月に, ３) は��年８月��日法によって��
年��月に開通した｡
３ ブレテン・ブルッフザル間のバーデン

への譲渡��)��年にバーデン政府は��年��月４日の対ヴ
ュルテンベルク条約に規定されていたブルッ

フザル・ヴュルテンベルク国境間の区間の所

有と自己経営を行なう権利を行使すると申し

出た｡ 自国内の鉄道網の充実と収益の多い区

間を保持したい, バーデンのドゥルラハ・ブ

レテン・エピンゲン線が着手されたのでブレ

テン・ブルッフザル間も自らの鉄道網に編入

したいという意図からのものであり, 両邦の

長い交渉ののち同区間は��年��月��日の条約
に基づき��年��月��日７にバーデンの所有下
に移ることになった｡

４ 1880年代��)
クライヒガウ線やフロイデンシュタット・

シルタハ線にみられるように, ��年代の建設
を特徴づけるのはトランジット線 (他邦との

接続線) の建設であった｡ さらなるトランジ

ット線としてオーバーシュヴァーベンの２つ

の空白を埋める線が計画された｡ まずロイト

キルヒ・アイトラハ・バイエルン国境 (イル

川沿いのブックスハイム付近) 線が取り上げ

られたが, その実行には長い協議が必要であ

った｡ 前者でヴュルテンベルクが希望したメ

ミンゲン付近での接続に, バイエルンは自己

のケンプテン・イメンシュタット経由の線よ

り短い連絡路ができるとして消極的であった

が, 戦略的接続線を望む軍当局の働きかけも

あって実現することになった｡ ��年２月��日
の条約によって, ��年��月２日に同線とバイ
エルンのメミンゲン・国境線が開通・接続し

た｡ もう１つはヴァンゲン・バイエルン国境

(リンダウ・ケンプテン線上にあるヘルガッ

ツに向かう地点) 線で同じ条約に基づき��年
７月��日に同線とバイエルンのヘルガッツ・
ヴァンゲン付近国境線が開通・接続した｡��年代半ばから鉄道建設に対する軍事的影
響が強くなっていくことが注目される｡ ��年
６月７日に ｢��／��財政年度における国土防
衛のための鉄道建設とそのための資金調達に
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関する法｣ が成立した｡ この法の主要な内容

は, エルリヒハウゼン付近のバイエルン国境

からヴァインスベルク・ハイルブロン経由で

エピンゲンに至る区間 (コッヒャー線とクラ

イヒガウ線) の複線化, ならびにトゥットリ

ンゲンからジグマリンゲンへ向かう線 (新ド

ナウ渓谷線) の建設と同線とチュービンゲン

・ジグマリンゲン線との (ジグマリンゲンの

手前の) インツィヒコーフェン付近での接続

であった｡ 軍当局の関心事はバイエルン方面

からオーバーエルザスへの接続を作り出すこ

と, トゥットリンゲン・ジグマリンゲン間の

空白をなくすことであった｡ 後者は (帝国が

バーデンにバーゼル・コンスタンツ間のうち

スイス領を通る区間をドイツ領内に移設する

ことを強く要請し, 建設費の大部分を帝国が

負担していくつかの区間の移設をバーデンが����年に行なったが, そのうちトゥットリン
ゲン・イメンディンゲン間のヒンツィンゲン

からヴァイツェンへの線もあったことを考え

あわせると), ドイツ南部をスイス領を通ら

ずに直結させる目的としたものであった｡ エ

ルリヒハウゼン付近のバイエルンからエピン

ゲンまでの複線化の費用の��％, インツィヒ
コーフェン・トゥットリンゲン線建設費用の��％をヴュルテンベルクが負担した｡ この費
用はそれだけで同じ区間に２次線が建設でき

るほどのものであった｡ 交通地理学的にみて

軍事的な鉄道建設はほとんど欠陥線であり,

そのことはヴュルテンベルクの新ドナウ渓谷

線とエルザスの多くの線に当てはまるとクン

ツミューラーは指摘している｡��年５月��日法による地方的支線シルタハ
・シュラムベルク線は, ２次線の導入という

ヴュルテンベルクの鉄道網の発展における次

の��年代のシンボルとなった｡ ����年に最初
の２次線＝ヴァッセラルフィンゲン鉱山線が

建設されていたので, この線は第２の２次線

であり, ヴュルテンベルクの鉄道史における

２次線建設の端緒となるものであった｡ ��年

６月��日法でナゴルト・アルテンシュタイク
線 (１ｍの狭軌線), ロイトリンゲン・ミュ

ンジンゲン線の２次線建設の着手が決められ

た｡ 新しい２次線の基準は, 最高速度が時速��㎞・カーブの半径は���ｍ以上・最大上昇
斜度��分の１などであった｡ これらの２次線
はこれまで主線の通らない地域の開発と主線

への接続を目的としていた｡����年には主線が広範に完成したので, ２
次線建設によって特徴づけられる新しい時代

に入った｡ 大きな鉄道網が完成し, 隣国との

接続も十分に成し遂げられたので, 今やこれ

まで開発されなかった国内の諸地域を考慮す

ることが重要になる｡ 鉄道の建設と経営を行

なう大きな鉄道会社に十分な活動領域が開か

れるようになった｡

おわりに

ヴュルテンベルクの鉄道網は, 国内的には

表１にみるように人口密度の高いネッカール

クライスと低いヤークスト・ドナウクライス

(両者の人口密度比���：１) とで面積・人口
あたり鉄道距離の様相が異なっているが, ほ

ぼ全土にわたって鉄道網というにふさわしい

広がりをもつネットワークを形成している｡

また対外的には隣邦との接続拡大にあたって

は各邦の領邦分裂主義が大きな障害であり続

��世紀ヴュルテンベルクにおける鉄道政策の展開 (下) ���

表１ 各クライスへの鉄道の分布

クライス Ａ Ｂ Ｃ

ネッカール
シュヴァルツ
ヴァルト
ヤークスト
ドナウ

������������ ������������� ������������
全国平均 ��� ���
Ａ：鉄道距離 (km)
Ｂ：同面積百 km2あたり (km)
Ｃ：同人口１万人あたり (km)
出典：Otto Supper, a. a. o., S. 147‒148.
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けたが, 経済の発展と相互に関連しあいなが

ら展開する鉄道網の形成・運輸の増大が, 領

邦分裂主義的志向を克服しつつ, 接続拡大を

展開せしめていった｡ その際南ドイツの中心

にあるヴュルテンベルクが他邦 (とくにバイ

エルン) より積極的に接続拡大を追求し, 南

ドイツ鉄道網の形成に貢献したといえるだろ

う��)｡ ヴュルテンベルクの鉄道網は, メルゲ
ントハイム・オスターブルケン・ヤークスト

フェルト・エピンゲン・ブレテン・ミューラ

ッカー・フォルツハイム・シルタハ・フィリ

ンゲン・イメンディンゲン・ジグマリンゲン

・メンゲン・プフレンドルフ (付近) の��地
点でバーデンの鉄道網と, ウルム・クライル

スハイム・ネルトリンゲン・メミンゲン・ヘ

ルガッツ (付近) の５地点でバイエルンの鉄

道網と接続している｡ またボーデン湖の連絡

船組織によりフリードリヒスハーフェンとス

イス・オーストリアの鉄道網と間接的な接続

をしている (���頁図２参照)｡
次にヴュルテンベルク鉄道網がほぼ完成し

た����年頃の鉄道輸送の状況を概観しよう��)｡����年のヴュルテンベルクの鉄道は合計����
㎞で, そのうち他邦領域内にあるものはバー

デン���㎞・バイエルン８㎞であった｡ また
ヴュルテンベルク邦内にバーデンの鉄道が��
㎞存在していた｡ ヴュルテンベルクは山がち

の地形で (鉄道全体のうち平地を走る部分は��％のみ), 鉄道以前には陸路交通が困難で
あり, 水路もネッカール川のハイルブロンか

ら国境までが多量輸送可能なものであり, 国

内・国際交通とも不活発であった｡ したがっ

て運輸の発展に鉄道のもつ意義は非常に大き

い｡ 表２にみるように, ��年毎に輸送量を���
ないし２倍に増やすほどの発展であった｡ 最

初は旅客輸送が多く����年には旅客収入が全
収入の��％を占めていたが, 主線の開通とと
もに貨物輸送がより増加し, ��年には貨物輸
送収入が全収入の��％, その後は表２にみる
ように一貫して�／�前後をを占めるように
なった｡ ��／��財政年度の主な輸送品は, 重
量別に国内では木材・石材・土・セメント・

穀物・粉・粉製品・果実・野菜・ビール・家

畜類, 輸出品では木材・塩・セメント・石材
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��) フリードリヒ・リストが����・��年という早
い時期に行なった, ヴュルテンベルクの鉄道網
と南ドイツの鉄道網さらに前者の後者における
位置づけに関する提案の正しさは (当時の技術
水準に制約されてアルプ越えに馬車鉄道をもち
いるとか, もしそれを避けたいなら東西線はむ
しろレムス渓谷沿いのルートを優先するとかと
いった ｢問題点｣ はあったが), その後の展開
で実証されたといってよいだろう｡ 拙稿 ｢����
年代のリストの鉄道論と南ドイツにおける鉄道
網の形成｣ (『立教経済学研究』 第��巻第３号)
を参照｡

表２ ヴュルテンベルク国鉄の輸送の発展

年

鉄道平均
距離(㎞)

貨物輸送
総 計 １㎞あたり
(百万�㎞) (千�㎞) 旅客輸送

総 計 １㎞あたり
(百万人) (千人㎞)

貨物輸送
収入(�)

(十万マルク)

旅客輸送
収入(�)

(十万マルク)
�／�����‒����‒����‒����‒����‒��������‒�� ���������������������� ����������������������������� ������������������ ������������������������������ ������������������ ���������������� ��������������� ������������������������

出典：�������������������������������(�����)�����������������������������������������‒����������

��) 以下については �����������������������
‒�������‒������������������������������

��������



・機械・紙類, 輸入品では石炭が非常に多く

次いで穀物・木材・鉄鋼・鉄・果実・ワイン

・土・野菜・鉱物油などであった｡ ��～��年
頃の輸送範囲は, 旅客は国内輸送が圧倒的に

多く, 対外交通 (ヴュルテンベルクから ｢外

国｣ へ, あるいはその反対) が��％前後, 通
過交通 (｢外国｣ からヴュルテンベルクを通

って ｢外国｣ へ) が３～６％程度であった｡

貨物輸送はそれとは異なり, 対外交通が��～��％, 通過交通が��～��％と非常に多かった｡
直接対外交通はバーデンが非常に多く, それ

にバイエルン・プロイセンのライン・ザール

地方が続いていた｡ 通過交通はバーデン・ラ

イン地方・北ドイツ・アルザス＝ロレー ヌ

・ファルツなどとバイエルン・スイス・イタ

リア・オーストリア・ハンガリーなどとの交

通を仲介していた｡ ヴュルテンベルクへの貨

物の輸入は輸出の３倍以上で, 輸入駅ではブ

レテンが��％と非常に多く, ミューラッカー
・ウルム・ヤークストフェルト・フォルツハ

イム・ネルトリンゲン・クライルスハイムが

それに続いていた｡ 輸出駅ではブレテンが��
％, フォルツハイムが��％でヤークストフェ
ルト・ウルム・クライルスハイム・ネルトリ

ンゲン・ミューラッカーがそれに続いていた｡

輸出入とも対バーデンが対バイエルンを３倍

以上上回っていた｡

ヴュルテンベルクの鉄道建設・鉄道輸送の

増大は前述のようにめざまししかったが, 表

３・４でみるように, 面積比・人口比の鉄道

距離や１㎞あたり貨物・旅客輸送を他の主要

な領邦やドイツ全体と比べてみると, 最初は

ヴュルテンベルクの鉄道建設が他の領邦に先

んじていたことによって高い数字を示してい

るが, 貨物輸送で��年代から大きく低下して
いるのが目に付く｡ また面積・人口比の鉄道

距離は��年にはまだ高いがその後は平均以下
となり, 旅客輸送も����～����年に同じ状況
である｡ 南ドイツの鉄道網のなかで中心的な

位置を占めている有利さからみて, この状況

��世紀ヴュルテンベルクにおける鉄道政策の展開 (下) ���
表３ ドイツ主要諸邦の鉄道発展

邦 名 鉄道敷設距離 (㎞) 面積
(百㎞� ％) 百㎞�当たり鉄道敷設距離 (㎞)

( ) 内は全ドイツ＝���との比較����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年
ヴュルテンベルク
バーデン
バイエルン
プロイセン
ザクセン
全ドイツ

������������������������������ �������������������������������� �������������������������������� ���������������������� ���������������������� ����(���)����(���)����(���)����( ��)����(���)����(���) ����( ��)�����(���)����( ��)����( ��)�����(���)�����(���) �����( ��)�����(���)�����( ��)�����(���)�����(���)�����(���)
邦名 人口(十万人) 人口百万人あたり

鉄道敷設距離(㎞)����年 ����年 ����年 ����年
ヴュルテンベルク
バーデン
バイエルン
プロイセン
ザクセン
全ドイツ

�������������� �������������������������� ���(���)���(���)���(���)���( ��)���( ��)���(���) ���( ��)�����(���)�����(���)�����(���)���( ��)���(���)
出典：�������������������������������������������������������������������‒����

��������



は筆者にとって意外であった｡ その原因はさ

らに検討せねばならないが, 主線の隔絶した

輸送量を十分考慮に入れつつも, 鉄道による

輸入が輸出の３倍以上, 輸出品のなかでは工

業製品は機械が目立つ程度で主な輸出品は農

・林・鉱産物が多いこと, 輸入品のなかでは

ラインやザールからの石炭・鉄鋼・鉄の輸入

が多いことなどからみて, 鉄道による石炭輸

入がヴュルテンベルクの工業化を促進する重

要な要因となったとはいえ, やはり工業化の

展開が他の主要邦に比べて遅れてしまったこ

とにその原因があるのではないだろうか？

表５によって, ��／��財政年度時の各線別
の運輸状況を確認しておこう｡ 主線が貨物・

旅客とも圧倒的に多い運輸を行なっている｡

表中の指数は主線を除く他の線の平均値 (最

下欄) を���としたものである｡ まず主線が
とくに貨物で隔絶した高い運輸量を示してい

る｡ (全線の��％, そのうちミューラッカー
・ウルム間で��％,旅客ではそれぞれ��％・��％)｡ またその国内のみの運輸の割合が小
さく, 対外交通さらに通過交通の比重が高い

ことが南ドイツにおける主線の位置を示して

いる (貨物対外運輸において主線がヴュルテ

ンベルク全体に占める比は��％, 貨物通過交
通では��％)｡ 南ドイツ鉄道網における中心
的な位置という利点を主線がいかんなく享受

していると言えよう｡ 主線以外ではレムス線：

Ｇ (カンシュタット・ネルトリンゲン), ウ

ンターネッカール・ウンターヤークスト線：

ＢとＣ (ビーティヒハイム・ハイルブロン・

オスターブルケン) が貨客双方での運輸量が

多い｡ またコッヒャー線：Ｅ (ハイルブロン

・クライルスハイム), オーバーヤークスト

線：Ｈ (ゴールズヘーフェ・クライルスハイ

ム), ナゴルト線：Ｒ (フォルツハイム・ホ

ルプ) は, 貨物の運輸量が多い｡ レムス線は

国の中央部における, またコッヒャー線は国

の北部における東西交通として重要なもので

ある｡ またウンターネッカール・ウンターヤ

ークスト線は国の北部における, またオーバ

ーヤークスト線は国の東部における, そして

ナゴルト線は国の西部における南北交通とし

て重要なものである｡ この５線とも貨物の対

立教経済学研究 第��巻 第１号 ����年���
表４ 主要国鉄の輸送の増加

鉄道１㎞あたり貨物輸送量(千�㎞) ( )内は全ドイツ＝���との比較
年平均 ヴュルテンベルク バーデン バイエルン プロイセン ザクセン ドイツ全鉄道����‒����‒����‒����‒����‒��������‒�� ���(���)���( ��)���( ��)���( ��)���( ��)���( ��) ��(��)���(��)���(��)���(��)���(��)���(��) ���(��)���(��)���(��)���(��)���(��)���(��) ���(���)���(���)���(���)����(���) ���(���)���(���)���(���)���( ��)���( ��)���( ��) ������������������
鉄道１㎞あたり旅客輸送数(千人㎞)

年平均 ヴュルテンベルク バーデン バイエルン プロイセン ザクセン ドイツ全鉄道����‒����‒����‒����‒����‒��������‒�� ���(���)���(���)���( ��)���( ��)���( ��)���(���) ���(���)���(���)���(���)���(���)���(���)���(���) ���(���)���( ��)���( ��)���( ��)���( ��)���( ��) ���(���)���(���)���(���)���(���) ���(���)���(���)���(���)���(���)���(���)���(���) ������������������
出典：�������������������������������(�����)�������
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外輸送の比重が高く, 沿線の国内交通への寄

与も重要であることを見落としてはならない

が, 主線を補う形で他邦との連繋＝南ドイツ

の鉄道網の形成に大きく寄与しているといえ

よう｡ (旅客運輸については, ヴュルテンベ

ルクの国鉄全線がほとんど国内運輸のみであ

るなかで, 主線とウンターネッカール・ウン

ターヤークスト線の対外・通過運輸, クライ

ヒガウ線の対外運輸の比重がやや高い｡)

平均的な輸送量を示しているのは, オーバ

ーネッカール線：Ｏ (プロチンゲン・ロット

ヴァイル・フィリンゲン＆イメンディンゲン),

ムル線：Ｆ (ヘッセンタル・ビーティヒハイ

ム＆ヴァイプリンゲン), ゴイ線：Ｎ (シュ

トゥットゥガルト・シルタハ), エンツ線：

Ｓ (フォルツハイム・ヴィルトバード), ブ

レンツ線：Ｊ (アーレン・ウルム), ウンタ

ードナウ線：Ｋ (ウルム・ジグマリンゲン)

である｡ そのうちムル線は対外・通過貨物運

輸の比重が高くコッヒャー線・レムス線を補

う役割を果たし, またウンタードナウ線は貨

物通過運輸の比重が高く主線 (南部線) を補

う役割を果たしている｡ それ以外の３線は比

較的国内貨物運輸の比重が高く, 各地域にお

ける役割が推察される｡ 輸送量が低いのはホ

ーエンツォレルン線：Ｐ (チュービンゲン・

ジグマリンゲン), シュヴァルツヴァルト線：

Ｍ (ツッフェンハウゼン・カルヴ), クライ

ヒガウ線：Ｄ (ハイルブロン・エピンゲン),

タウバー線：Ｉ (クライルスハイム・メルゲ

ントハイム), アルゴイ線：Ｌ (ヘルベルテ

ィンゲン・イスニー) である｡ そのうちオー

��世紀ヴュルテンベルクにおける鉄道政策の展開 (下) ���
表５ 路線別輸送状況

距離
(㎞)

輸送総量 １㎞あたり輸送量 輸送範囲 (％)

貨物輸送 旅客輸送 粗収入 貨物輸送 旅客輸送 貨物 旅客

十万トン 十万人 (百マルク)(千トン) (千人) 指数 国内 対外 通過 国内 対外 通過

主線
(うちミューラッカ
ー・ウルム間)
コッヒャー
レムス
ウンターネッカール＆
ウンターヤークスト
ナゴルト
オーバーヤークスト
オーバーネッカール
＆オーバードナウ
ムル
ゴイ・キンツィヒ
エンツ
ブレンツ
ドナウ
ホーエンツォレルン
シュヴァルツヴァルト
タウバー
クライヒガウ
アルゴイ

������������������������������������������

�����������������������������������������������

����������������������������������������������

����������������������������������������������

������������������������������������������������

����������������������������������������

��������������������������������������������������

�������������������������������������������

������������������������������������

������������������������������������

��������������
―���
―
―���

������������������������������������

������������������������

����������
―����������� ���� ����

平均
主線をのぞく平均

������ ������ ������ �� �� �� �� �� �
出典：������������������������������������

��������



バーヤークスト線の延長の意味をもつタウバ

ー線とコッヒャー線の延長の意味をもつクラ

イヒガウ線は対外貨物運輸の比重が非常に高

く, 逆に他の３線は国内貨物運輸の比重が非

常に高く, それぞれの役割を特徴的に示して

いる｡

立教経済学研究 第��巻 第１号 ����年���
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��世紀ヴュルテンベルクにおける鉄道政策の展開 (下) ���
ヴュルテンベルクの鉄道建設年表 (続き)

記号 開通日 区 間 (長さ 建設を決めた法・条約など)

Ｂ �
Ｈ
Ｏ �
Ｏ �
Ｅ �
Ｓ

Ｏ �
Ｋ �
Ｍ �
Ｋ �
Ｐ �
Ｏ �
Ｌ �
Ｏ ��
Ｃ

Ｌ �
Ｋ �
Ｉ

Ｍ �
Ｋ �
Ｏ �
Ｌ �
Ｋ �
Ｍ �
Ｒ �
Ｌ �
Ｋ �
Ｒ �
Ｒ �
Ｐ �
Ｌ �
Ｅ�
Ｊ �

���������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������

������������������������������･���������(�����㎞ 同上 Ｂ全線開通)�������������������� (�����㎞ 同上 Ｈ全線開通)����������(����㎞ 同上)����������������������������������(�����㎞ 同上 �������プロイセンと
の条約)����(����������)��������������������� (�����㎞ ��������法 Ｅ全線開通)��������������������������������� ������������������(��������法 �����㎞
バ－デン領を通る区間は �������のバ－デンとの条約で規定)������������������(����㎞ ��������法)��� ������������������������(�����㎞ �������法)���������������������������������������(����㎞ 同上)�������������������������������(�����) (�����㎞ 同上)�������������������������(�����㎞ 同上 ホーエンツォレルン領を通る区間
の建設は, ������の対プロイセン条約で規定)������������������������������������������(�����㎞ �������法)�������������������������(�����㎞ 同上)�������������������������������������������������� (�����㎞ 同上 フィリン
ゲンまでのバ－デン領域を走る区間の建設は, �������の対バ－デン条約で規定)�����������������･��������������������������������������������������(�����
㎞ �������法 バ－デン領を走る区間の建設は�������の対バ－デン条約で規定

Ｃ全線開通)��������������������(����㎞ �������法)������������������������������(�����㎞ 同上)������������������������������������������������ (�����㎞ 同上 Ｉ全
線開通)��������������������������������(�����㎞ 同上)�������(�����)�����������(�����㎞ 同上)������������������������������������ (�����㎞ 同上 �������の対バ－デン
条約 Ｏ全線開通)�����������������������(�����㎞ �������法)�������������(����㎞ 同上)������������������������������ (ナゴルトまでの区間を合わせて�����㎞ 同
上 Ｍ全線開通)�����������(同上)�����������������(�����㎞ 同上)���������������������������������� (����㎞ 同上 ������の対プロイセン条
約 Ｋ全線開通)����������������������������������������������� (�����㎞ �������法 バ－
デン領を走る区間の建設は, �������の対バ－デン条約で規定)����������������������������������(�����㎞ �������法 Ｒ全線開通)�������������������������(�����㎞ 同上)��������������(�����㎞ 同上 Ｌ全線開通)���������������������������������������������(�����㎞ �������法 ��������対バイエルン条約)������������������� ����������������������(�����㎞ ��������法 バイエル
ン領域内の部分的な通過は�������の対バイエルン条約で規定)

��������



立教経済学研究 第��巻 第１号 ����年���
記号 開通日 区 間 (長さ 建設を決めた法・条約など)

ｌ

Ｊ �
Ｊ �
Ｆ �
Ｆ �
Ｐ �
Ｄ �
Ｎ �
Ｆ �
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Ｆ �
ｌ �
Ｄ �
ｆ
Ｎ �
Ｌ�
ｌ �
Ｑ

ｒ
ｏ �
ｅ
ｎ
ｏ �

�������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������

������������������������������������(�����㎞ �������法 �������の対バ－デン
ならびに������の対プロイセン条約)�������������������������(����㎞ ��������法)������������ ���(�����㎞ 同上 バイエルン領域内の部分的な通過は�������
の対バイエルン条約で規定 Ｊ全線開通)�������������������(�����㎞ �������法)������������������(�����㎞ 同上)���������������������������������������(�����㎞ 同上 ホーエンツォレルン
領の通過に関しては������の対プロイセン条約で規定)����������������������(�����㎞ �������法 ��������の対バ－デン条約)����������������������(������)����������������������������������������������(�����㎞ �������法)�������������������������(�����㎞ 同上)����������������������������������������(������)���������(�����㎞ 同
上)�������������������������(�����㎞ 同上 Ｍ全線開通)��������������(������)(�����㎞ �������法)���������������������������������(�����㎞ 同上 ��������対バ－デン条約
Ｄ全線開通)��������������������������������������������� (����㎞ �������法)���������������������������������������(�����㎞ �������法 ��������対バ－
デン条約 Ｎ全線開通)����������������������������������������������(�����㎞ �������法)������(������)�����������������������(������)(����㎞ 同上 �������の
対バイエルン条約)��������������������� (�����㎞ ������法 �������の対プロイセン条約 Ｑ全線
開通)�����������������(��������������) (�����㎞ �������法)�������������������(�����㎞ 同上)��������������������(�����㎞ �������法)����������������������������������(����㎞ �������法)�������������������������������(�����㎞ �������法)��������������������������(�����㎞ ������法)

ヴュルテンベルクの私鉄������������������������ �������������(�������������)(����㎞ �������
認可)���������������(������������) (����㎞ �������認可)�������������������(�����������／����������) (�����������) (����㎞�������認可)��������������������� (����������) (����������� ���������) (����
㎞ ��������認可)��������������������������������(������) (����������) (�����������)
(����㎞ �������認可)

Ａ・Ｂ・Ｃ・Ｄ～Ｓは別掲路線図の略記号 １～８は起点からの区間の位置 小文字は支線
出典：������������������������������������������

��������


