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論 文 要 旨 

「張作霖と鉄道建設」 
愛知大学大学院中国研究科 

高韻茹 

張作霖（1875-1928）は、清末から中華民国初期にかけての人物である。これ
までの張作霖研究は人物評価・軍閥・「満洲某重大事件」などに集中し、鉄道

に関するものは少ない。本研究は、張作霖の自営鉄道を中心として、政治心理

学の方法論により、張作霖の政治的人格がその政治行動にいかなる影響を与え

たのか、を明らかにすることを目的としている。特に、1920年代において、満
鉄併行線をめぐる日満関係・国内情勢に関わる張作霖について検討したもので

ある。 
第 1章では、張作霖のパーソナリティを分析した。辛亥革命までの張作霖は
義理人情に厚く、良い機会を利用することが得意であり、広義的な愛郷主義者

がその人格のベースであった。幼少期の張作霖は連年の天候不順で農作物の不

作に逢い、父親と長兄を相次いで亡くした上、塾に通える時間も短かった。父

の張有財は強い正義感の人柄で、意気軒昂、よく弱い者を助けようとする人物

であった｡思わず弱い者に寄り添い、自らを犠牲にしても惜しまないというの

である。張作霖は父張有財の性格・価値観を受け継いだ。また、兄の張作孚は

警備隊長として勤務中、住民の命と財産を守るため、悪党を討つため犠牲にな

った。張作霖は叔父の責務を果たし、兄嫁と甥の面倒を見た｡甥を自分の子の

ようにかわいがり、その教育にも大変力を入れ、甥の張学成を軍隊に入らせ、

何度も抜擢した｡そのほか、日清戦争後、宋慶の軍隊を離れた張作霖は地域自

衛集団に身を投じ、のち八角台鎮で自分の地域自衛集団を組織した。その運営

を通じて、彼は地盤、あるいは勢力範囲を持つ重要性を痛感し、部下を育てて

それを拡大することを計画した。また、地域自衛集団の創設を通じて、彼は勇

気と決断力のある、正義感が強く人情義理に厚いという評判を得ることができ

た。 
第 2 章では、北京政府との軍閥競争をめぐる張作霖の政治的人格を分析し
た。辛亥革命の勃発を機に、張作霖は趙爾巽に接近した。中華民国成立後、張

作霖はそのまま北洋派に所属した。袁世凱の没後、張作霖は北京政府の情勢を

静観しながら、吉林省・黒竜江省へ自分の勢力を伸ばし、奉天軍閥として登場

した。中華民国大総統の袁世凱が「廃省改道」などの改革を実行したことによ

り、東三省は奉天省・黒竜江省・吉林省という三つの区域に分割された。東三

省を支配下に置いてから、張作霖は奉天派として奉天軍閥の構築を目指して、

直隷派と競い合った。第一次奉直戦争では直隷派に敗れたが、奉天省に戻ると

すぐに、張作霖は奉天軍の改革を取り組んだ。二年後、再び勢力を盛り返し、
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直隷派に攻め込み、その核心軍隊を壊滅させただけではなく、リーダーたる呉

佩孚に亡命を余儀なくさせた。たった二年間で失敗者であった張作霖は、再び

巻き返すことができたことは、ただ運が良いだけではなく、勇気と謀略のある

人物こそあった。張作霖は謀略を巡らして勢力範囲の拡大とともに、人材を招

聘し、奉天軍閥は次第に中華民国において看過できない存在になった。 
第 3章では、満洲と日本について述べる。1644年（順治元年）以降、山海関
を境界にして関内・関外にわけ、関外は清の発祥地であるから満洲と呼ばれた。

清の封禁政策とロシアの南下政策が相次ぐ中、満洲には中華民国だけでなく、

国際の勢力が次第にそこで競合していた。日露戦争後、南満洲鉄道株式会社（以

下「満鉄」と略す）の設立とともに、満蒙地域の鉄道建設が本格的に推進され

た。その時、日本は帝国主義国家・近代国家を目指したが、満蒙の鉄道政策が

表面的には帝国主義の一環に見えるものの、その内実には地政学のものであっ

た。帝国主義は「侵略」を強調し、地政学は国家が自分の利益の拡大を目指し、

権力で領土を奪い、勢力下にことを主張する。1930年代まで、日本は地政学の
いう自分の利益の拡大を目指して、満洲に進出することとなった。また、日本

の満洲経営政策は満洲・日本国内・植民地の台湾・大韓帝国との間に経済圏を

形成だけではなく、世界中の経済に対して影響力もあった。清あるいは中華民

国に一度鉄道敷設ブームが起こった時、満鉄はその機に乗じ、満洲において清

政府・中華民国政府とともに鉄道を敷設し、経済の大幅な発展に貢献した。 
第 4章では、奉天軍閥の自営鉄道を分析する。第一次奉直戦争終結の際、張
作霖は東三省自治保安総司令と自称するとともに、東三省の自立を宣告した。

ほぼ同時期に、京奉鉄道は関内・関外に分けられた。したがって、奉天軍閥は

石炭等軍需品の運輸問題に取り組むため、奉楡鉄道局を設置し、京奉鉄道の培

養線として錦朝鉄道・打通鉄道の敷設に着手した。鉄道の培養線とは、特定の

基幹的な幹線・本線に接続させて輸送を行う副次的な交通機関として支線のう

ち、幹線・本線の輸送を増やし培養するのである。第一次奉直戦争で京奉鉄路

が遮断されたため、石炭の運輸は一度問題になったが、打通鉄道と錦朝鉄道が

それを解決することができた。これは奉天軍閥にとって一番重要なことであっ

た。第二次奉直戦争後、鉄道の重要性を理解した張作霖も自営鉄道敷設の計画

に乗り出し、奉海鉄道敷設計画を本格的に打ち出した。王永江代理省長は満鉄

に交換条件として、洮南から昂々渓に至る鉄路と吉林から敦化に至る鉄路の建

設請負を認め、奉海鉄道敷設を認めた。また、敷設の過程で外国製の材料・車

輌を採用し、提供元は日本汽車製造株式会社代理店奉天大倉洋行を含んでいた

ことは、奉海鉄道敷設計画が排日運動の一環ではなかったことの証明と言える

のではないだろうか。 
第 5章では、第一次世界大戦後の日満関係を分析する。日本・奉天軍閥間の
鉄道利権について、借款優先権・敷設権・経営権という三つの権利がある。第

一次奉直戦争後、張作霖は奉楡鉄路局を設置し、錦朝鉄道と打通鉄道の敷設権
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を引き続き保有し、奉楡鉄路局がその二つの鉄道を経営した。錦朝鉄道と比べ、

打通鉄道の延長線は満鉄の既得利益権を侵害する恐れがあったため、日本側は

何度も抗議した。一方、奉海鉄道と吉海鉄道は満鉄の培養線であった。奉天軍

閥は奉海鉄道の敷設権・経営権及び洮昂鉄道の敷設権を獲得し、満鉄側は洮昂

鉄道の借款優先権を有した。奉海鉄道に比べ、吉海鉄道は日中間の条約に反し、

日本の既得利益権を無視することになった。同鉄道の建設も満蒙問題の一つに

なった。満蒙問題の懸案に関し、東方会議において対支政策綱領を作成したが、

「満洲某重大事件」で交渉を再び中止しなければならなかった。張作霖の息子・

張学良は奉天軍閥を継承した後、父張作霖以来の対日方針を一変させ、東三省

における排日運動も激しくなっていた。さらに、張学良は東北交通委員会を通

じて満鉄包囲政策を推進した。そのため日本は、奉天軍閥との関係が悪化して

いくなか、満蒙地域での既得権益を確保しなければならなかった。 
 
 


