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・鉄道と暮らし

「それ（鉄道）は人生の色と姿とを変へる新しい激変を人類にあたえる。世

界史における新しき時期が初まっているのだ，そしてわれわれの世代はその時

期にいたことを誇ることが出来る。なんという変化が現在われわれの観察方法

や，われわれの観念の中に起らねばならぬことだろう H 時間と空間に就いて

の根本概念すら揺るぎ初めている。鉄道のために空間は殺される，そしてなお

我々に残るのはただ時間のみにすぎない。後者をも適度に殺せるだけの金さえ

あったら『 3時間半で現在はオルレアンへ行けるし，同じ時間でルアンへも ｜ 
行ける。ベルギーやドイツへの線路が完成され，そこの線と連絡されたときは， i

一体どうなるだろう！私にはあらゆる国々の山や森が巴里へ押寄せて来るよ

うな感じがする。私はすでにドイツの菩提樹の香を嘆ぐ，そして私の戸口の前

には北海が逆巻いている。」（ハインリッヒ・ハイネ，土井訳「ルテツィア，政治・芸

術・民衆生活についての通信第2部』改造社， 1939年， 93頁，新漢字，新仮名遣いに

改めた）。

鉄道は「運動の一一いや人間生活そのものの一一速度を， 1時間あたり数

マイルで測られるものから数十マイルで測られるものに変え，鉄道時刻表に象

徴される大規模で全国的な，複雑で正確に結合する日常生活という観念をもた

らした。それは他のいかなるもの以上に技術進歩の可能性をしめした。なぜな

らばそれはその他の大半の技術活動の諸形態よりも進歩していたと同時に普遍

性をもっていたからでもある。 1800年の紡績工場は 1840年までには陳腐に

なった。しかし鉄道は 1850年までに完成の域に達し， 20世紀のなかばに蒸気

が廃止されるまであまり重要な変更が加えられることはなかった。鉄道の組織

および方式は他のいかなる産業とも比較にならない規模のものであったし，

（電信のような）科学的に基礎づけられた新技術の鉄道における利用は前代未

聞であった。鉄道は経済の他の部分よりも数世代先行しているように思われたc

まことに「鉄道iこそは，『原子力jが第2次世界大戦後にそうであったよう

に， 1840年代には超近代のいわば同義語となった。鉄道の大きさと規模その

ものが想像を絶するほどであって，過去のもっとも巨大な公共事業さえたわい

ないものにしたのである。」 (E.J.ボブズボーム〔浜林ほか訳〕「産業と帝国J未来

世， 1984年， 132頁）。

あるが，統ーを推進したプロシャ王フリードリッヒ・ウィルヘノレム 4世自ら

発案によるこの配置は，カトリックと鉄道ネットワークによる「上からJv二三

力な国内統一と工業建設を象徴している。この鉄道建設に牽引されて，ド／

は繊維工業の段階・時代を圧縮し，飛び越えて急速に重化学工業化を成し三

た。 1850if 

めるシェア
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