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１　問題の所在

　毎朝毎夕、大量の人々が整列して電車を待

ち、電車が来ればわれ先にと車内へなだれこ

む。ドアからはみ出そうものなら身体を係員に

押し込まれる。鉄道が都市交通の基幹として都

心と郊外を接続している都市に住む多くの人々

は、このぎゅう詰め状態の電車で長い距離を移

動する。日々、昼夜で都心人口の激増激減がお

こるほど大量の通勤通学客が往来しているが、

この大都市の交通運動を、都市社会学は「コミュ

ニティの鼓動（pulse）」と表現し、建築家達は

「メタボリズム（新陳代謝）」といった生物学的

メタファーで表現してきた。

　このラッシュアワーは、大都市の構造が「都

心部・郊外地区・連絡交通網」で構成されるこ

とによってあらわれた、「大都市の近代的現象」

（奥井 1957）である。近年では内田隆三（1999）

が、交通インフラを含む近代都市のインフラス

トラクチュアを「無意識」、「見えない厚み」、「第

二の自然」として表象しているように、大都市

の抜きがたい構造的条件の一つとして特に「交

通機関」が前提されている。

　また、そこに都市生活における独特の行為形

式を見出すこともできる。例えばジンメルが指

摘した電車内での「視線」の議論に代表される

ように、大都市における匿名性、間接性、皮相

性、一時性等といった社会心理学的特徴が指摘

されてきた。

　しかし、日本の大都市、なかでも東京におい

て最も独特なのは、1950 年代からすでに指摘

されてきた乗車効率 300％を超える「殺人ラッ

シュ」、「交通地獄」、「通勤地獄」と呼ばれる現

象であろう。特に外国人の目から見て異様に見

えるのは、電車からはみ出した人々を押し込む

「押し屋」とよばれる人々である。「通勤地獄」
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といった現象や「押し屋」とよばれる人々があ

らわれたのは、単純化すれば、大都市への過剰

な人口集中とそれに耐えうる輸送力の欠如、す

なわち需要過多・供給過少の交通経営ゆえのこ

とである 1。このような問題設定は、社会工学

や交通経済学からいえば適切といえよう。しか

し、本論が社会学として照準するべき問題は、

〈「押し屋」とよばれる人々を導入し、「交通地

獄」を許容するような忍耐、いわば交通行為に

おける「耐性」ともいうべきものはどのように

して現れたのか〉、というものである 2。

　おそらく現在においても、このような行為は

日常的な交通風景といえよう。では、電車交通

はどのようにして都市構造の不可欠の部分とな

り、人々はその速度をいかにして受容していっ

たか。このことを本論は、戦前期の東京の都市／

交通が路面電車から郊外電車へと転換する過程

の中で検討する。

２　分析の枠組み――ネットワーク論から

身体行為論へ――

　すでに都市の社会学において〈交通〉という

テーマは何度も扱われている。この言葉の振

幅が大きいため様々な解釈が可能であろうが、

ジンメル（1908=1994: 235）にとって都市は

「交通 Verkehr の旋廻点」であった 3。日本の

都市社会学においても、奥井復太郎による職住

分離や商店街を形成する交通機関（奥井 1939, 

1957）、磯村が指摘した新幹線による都市の再

序列化（ひかり級都市・こだま級都市）、後藤

範章（1987, 1988）による交通ネットワーク

変容と地域としての東京の変容の相関に関する

実証研究等々 4。

　これらの研究は、学説史としては時代が前後

するものの、ハーヴェイの時間－空間の圧縮

や、ギデンズの時間－空間の距離化といった周

知の空間論的な論理を潜行（先行）させている

といえる。このような「都市（社会）－交通（機

関）」の相互作用という視点が、技術決定論的

な思考がときおり顔をだしながらも、都市の社

会学においてとられてきた。ただし、これらの

視点は、技術決定論的な陥穽をたくみに回避で

きたとしても、周辺地域との関わりとして論じ

られる傾向にあり、交通を利用する「受け手」、

移動する身体については語られることが少な

い。

　一方で、ネットワーク（広域空間）として

の交通というだけではなく、局在空間として

の交通に注目をしている研究がある。磯村英一

（1968）は、都市の構造を第一空間、第二空

間、第三空間という周知の区分で位置づけた。

その際、磯村は、盛り場のような場を「積極的

第三空間」、通勤通学のような場を「消極的第

三空間」として分離させ、都市の交通機関が都

市を生きる人々にとって都市空間の「地」の部

分であることを指摘している。他にも、交通機

関の空間を「空白の時空」として位置付ける若

林（2000: 200）や、生産労働と教育を担う公

的領域と労働力の再生産（育児・食料摂取・愛

情確認）を担う私的領域を効率的に分離させる

ために、儀礼的無関心という規範を強いる「第

三領域」と位置付けた北田（2002: 155-156）は、

いずれも交通が近代空間のなかで目立たないも

のとして機能する「消極的」空間であったこと

を指摘していると考えられる。これらは「消極

的」第三空間論の系譜として提起できるであろ

うが、交通行為としてとらえるというよりも、

局在空間における相互作用としてみる視点であ

る。

　シヴェルブシュ（1979 ＝ 1982）は、適切

にもこれら広域／局在の両方の視点を目配りよ
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く取り上げ、見事な鉄道研究をものしているが、

「通勤地獄」へと無意識的に乗り込んでいく「日

本独特 5」の交通行為を明らかにするためには、

いま一歩踏み込んだ視点が必要である。

　そこで本論は、これまでの広域／局在の空間

論的視点を受けつぎつつも、時空圧縮を安易に

説くようなショートサーキットをとらず、都市

の交通機関を利用して移動する身体（通勤通学）

に焦点をあてる。そのことで大都市の交通機関

が、「都市（社会）－交通（機関）－身体（行為）」

の係わり合いを通して、速度に対する欲望を駆

動させながら、不可欠のものとなっていく過程

を検討する。

　まず最初に、大正期を通じて郊外電車が大都

市の日常的な交通手段へと変容する過程を確認

する（「都市－交通」の相互作用）。そのうえで、

大正期における郊外電車の速度がどのように受

容されたのかを明らかにする（「交通－身体」

の相互作用）。

３　郊外電車の日常化

　路面電車は、明治 39 年に三つの路面電車会

社が統一され、明治 44 年には市営化され、明

治末には路面電車網はほぼ完成していた 6。そ

して、大正期を通して軌道ではなく鉄道を主と

した多量連結の高速鉄道（今でいう「郊外電車
7」）が市外へと拡大し、この職住分離の分業空

間はさらに拡大していく。

　ただし、大正期の郊外電車は、主として旧・

中間階級のレジャー用の移動や、ビジネス用の

移動に用いられており、関東大震災以後、次第

に新・中間階級の通勤を中心とした郊外電車化

していった 8。したがって郊外電車は、確立後

もその成立基盤となった消費・観光・ビジネス

の手段として、非日常的な「目的（地）」をもっ

た性格が残っていたのである。鉄道会社も開業

と同時に、寺社の縁日、お花見、紅葉等の時期

にあわせて運賃割引・臨時列車を企画し、自ら

遊園地の開発に従事した 9。また、現世田谷区

に位置していた、渋谷発の玉川電車沿線に開発

された桜新町は、当初（大正元年から開発開始）、

「東京の軽井沢」と言われるような「別荘地」

として位置付けられていたが、震災後は新中間

層の転居が急増したことによって「住宅地」へ

と変貌し、日常化する（山岡 1986）。

　この「市内／市外」の境界の希薄化は、交通

手段の変化とも連動している。大正後期から昭

和初期を通じて、通勤・通学手段は、路面電車

（市電）から郊外電車（省線、私鉄）へと転換し、

線路上の都市は環状線を起点にして大きく西南

へと偏っていった。特に、関東大震災以後、復

興事業を担当した太田円三の『帝都復興事業に

就いて』では、高速度交通機関としての省線電

車は、都市交通の基幹として位置付けられ、市

内の路面電車は補助交通機関としての役割をも

たされる。さらに太田は、山手線の各駅を市内

交通の終点とし、かつ市外へ伸びる各郊外線の

起点ともした。1932 年には市域拡張が行われ

るが、その範囲は鉄道による時間距離によって

確定され、かつての「市外」をも含みこむ「大

東京」という概念が成立する（鈴木 2002）。交

通機関別の乗客割合の調査によれば、この関東

大震災を大分水嶺とした変化によって、大正

8 年に 80％を越えていた市営電車（路面電車）

の乗客割合が、昭和 3 年には 40％と半分に落

ち込む一方、官設鉄道を含む郊外線の乗客割合

は 20％から 50% へと上昇し、両者の役割は逆

転していく（改造社 1930: 150-151）。

　昭和 3 年に 13 あった私鉄の多くは、必ずし

も経営主体ではないものもあったが、郊外住宅

地を開発する。目蒲電鉄と田園調布、東武鉄道
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と常盤台、小田急と林間都市、西武鉄道と長者

園、武蔵野鉄道と目白・小平・国立・大泉学園

の関係にくわえて、京王電気鉄道、玉川電気軌

道、東京横浜電気鉄道も郊外（住宅地）化を促

進した。すでにＤ・ハーヴェイは、「都市過程

は、［その第一次的循環の過剰蓄積を第二次的

循環へと転轍することで解消しようとする際］、

生産・流通・交換・消費のための素材的・物的

インフラストラクチュアの創出を、不可欠なも

のとしている」とし、交通網が生産にも消費に

も共通して用いられうることを指摘している。

さらに交通網は、空間的移動のために「効率的」

かつ「合理的」な編成を創出するものの、その

一方で「蓄積のための蓄積は、空間的障害を克

服する不断の努力とともに、運輸技術に永続的
4 4 4 4 4 4 4 4

な革命をもたらす
4 4 4 4 4 4 4 4

」ことで、既存の時空を破壊

していくのである。こうした生産と蓄積のパラ

ドクスを、ハーヴェイは「空間的障害を克服し

時間により空間を絶滅するために、それ自体さ

らなる蓄積の障害としてはたらく空間構造が創

り出されるのである」（Harvey 1985 ＝ 1991: 

41）と指摘する。

　しかし本論は、市内と市外の境界の希薄化

を、単純に時空の圧縮であるとか空間の均質化

といった論理で短絡することを避け、その〈境

界〉を移動する行為がどのようなものであった

かを検討することで、追尾していく。すなわち

「路面電車に乗ること」と「郊外電車に乗ること」

との感覚的な差異を通して、大正初期から昭和

初期にかけての交通行為の変容を確認し、そこ

に貫通する交通の存立構造を析出する。

４　速度の眩暈――路面電車の身体――

　では、大都市における交通状況はどのようで

あったのだろうか。以下の文章は、過剰な〈速

度〉を現前において体験したときに多くの人が

感じるであろう「ショック 10」を証言している。

　汽車がすぐ側を通ると、妙に渦をまくやう

な風が起る。私にはあれがいけない。くらく

らと眩暈を感じて、身体がへんてこにその中

に巻き込まれるやうな気持がする。それが堪

らなく不快だ。そこで私は汽車がすぐ近くに

来ると、片足を堤の方へ下ろしてステッキで

しっかり身体を支えて眩暈のこない用心をし

た。（広津 1918）

　この「眩暈」を起こさせる汽車の線路は都市

のなかの神社を横切っているのだが、大都市に

は他にも電車・自動車等の交通手段もある。例

えば、谷崎潤一郎（1913）は短編「恐怖」で、

酒で神経を麻痺させないと、汽車・電車・自動

車の強い刺激の運動によって動悸・恐怖がおこ

り、発狂・卒倒してしまいそうになる「鉄道病」

なるものを患う男の話を書いている。この「恐

怖」は都市の中を汽車・電車・自動車といった

様々な交通手段が交錯していた時代を、背景に

して書かれたものといえる 11。つまりこの二つ

の短編は、フィクションの次元として、大都市

における交通環境の交錯に直接対峙した身体感

覚を極端な形で表象している。そのことは例え

ば以下の新聞記事にも明らかだろう。

　ただえさへ混雑する市電の交差点付近はこ

の頃道路工事や下水の掘りかへしで気の弱い

ものや年寄り、子供は通れない危険さである。

殊に午後四時ごろから七時ごろまでは人間の

渦巻きそのままの混乱状態を現出する。

　幾十台の自転車、自動車が電車の通る前後

を先を争って横切るその間を抜けるたびごと

に都会人の神経はとがつて行く。（報知新聞・
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大 13・11・8）

　実際、このような交通環境に取り囲まれた路

面電車に乗り降りする体験は、身体が速度の力

に露骨に晒されているという点で、このフィク

ションの体験に近似していた。以下のアンケー

トには、中等学生が路面電車に乗る際に感じる

危険を証言している。

　電車が地下線になれば問題ありませんが、

地上を走っている間は、各停留場毎に簡単な

安全地帯を設けていただきたいものです。此

は自分らもしばしば経験したことですが、運

転台から降り様とすると、直ぐ側に自動車

が警笛を鳴らしていることがあります。又此

の不完全な停留所の為に命を失った人もあ

ります。ですからこの安全地帯を設けること

は緊急なことと思ひます。（東京市政調査会

1925）

　市内で少しでも交通の頻繁なところには、

電車の停留所に必ず安全地帯として待合場を

設けていただきたい事であります。待合地点

が定まって居りませんと、数々の諸車の間に

はさまれて危険な目に逢ふことがあります

し、また電車に乗り損なふこともあります。

（同上）

　この安全地帯がないため、電車から降りた

とき、後から走ってきた自動車に挽き倒され

たと云ふ例が、数へきれぬほど沢山ある。又

こんな場合でなくとも、安全地帯のない停留

場で電車を待ち合わせて居ると云ふことは、

随分不安を感ずるものである。故にいまだ設

けられていない所には、この安全地帯を設け

てもらいたいと思う。（同上）

　路面電車には外部環境からはっきりと隔離

されたプラットホームがなく、軌道であった

ため他の交通手段が用意に進入し、混在してい

た。そのため路面電車の施設周辺は、いわば

交通渦が吹きさらしている状態になる。乗客

たちが電車に乗り降りするには、電車、自動

車、馬車、自転車の様々な速度の過剰さや事故

の危険に、不安を抱き神経を尖らせている必要

があったのである。ベンヤミンが「大都市の交

通のなかを動いてゆくことは、個々人にとっ

て一連のショックと軋轢を生み出す。危険な交

差点で、神経刺激の伝達がバッテリーからの衝

撃のように、次々と体をつらぬく」（Benjamin 

1939=1995:  449-450）と表現した事態と同様

の状況といえよう。この意味で谷崎や広津がい

うような「眩暈」や「恐怖」は、言葉は違えども、

交錯する交通環境での危険の身体感覚を、極限

的に表現し、言説化したものとして位置づける

ことができる。

　また、軌道を走る路面電車は、一輌編成の路

面電車の外面にしがみつきながら移動するとい

うことも可能であったため、すさまじい混雑を

引き起こした。しかしながら、「飛び降りする

馬鹿」（芝雷 1916: 16）、「飛び乗りする馬鹿」（同

上 : 19）、「降車人を突退け乗車する馬鹿」（同上 : 

34）、「満員中を降車するに他を突退る馬鹿」（同

上 : 35）に対し、危険であるという批判があっ

たように、そのような混雑にも関わらず、人を

押しのけ、飛降り飛び乗りを繰り返す人々が「問

題」としてフレームアップされている。また、

電車が走っている状態で車両から人が落ちるこ

ともまれではなかった（同上 : 55）。

　このような混雑や危険な状況にも関わらず乗

客たちはとにかくはやく電車に乗ろうとした。

寺田寅彦は、大正 12 年のエッセー「電車の混
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雑について」で、自身の満員電車の苦痛をいか

にして和らげたかを述べ、東京人の電車に急い

で乗ってしまう「趣味」を析出している。

　必ず空いた電車に乗るために取るべき方法

は極めて平凡で簡単である。それは空いた電

車のくるまで、気長く待つという方法である。

　混雑した電車は、乗客の乗り降りに時間がか

かるため、次の駅に至るのが遅くなる。次の駅

への到着が遅くなれば次の駅で待つ人も漸次多

くなり、電車に乗り込む人はますます多くなる。

ゆえに「込んだ車はますます込むような傾向を

もつ」。しかし、混み合う車が大量の人間を運

んでくれたことによって、次もしくは、次の次

に来る電車はその分空くことになる。それゆえ

「待つこと」が空いた車に乗る方法であるとし

ている。しかし、寺田はここで別の奇妙な結論

に達する。

　これをせんじつめると最後に出てくる結論

は妙なものになる。すなわち「第一に、東京

市内電車の乗客の大多数は―たとえ無意識と
4 4 4 4 4 4 4

はいえ
4 4 4

―自ら求めて満員電車を選んで乗って

いる。第二には、そうすることによって、自

らそれらの満員電車の満員混雑の程度をます

ます増進するように努力している。」（寺田

1923 傍点筆者）。

　広い意味での高踏な自由業であった寺田は、

大衆としての交通利用者を不気味なものとして

「発見」・「観察」しているのだが、ここには二

つの重要な問題がある。

　一つは寺田の観察内容、すなわち乗客の人々

の行動に関するものである。寺田は、このよう

ないささか奇妙にうつる行動、すなわち、混雑

し危険であるにもかかわらず「電車を待てずに

電車へと次々と殺到する」ことを、「東京人の

趣味」の問題だとしている。それは、人力車以

来、さまざまな交通の力が「より速くゆきたい／

よりはやく捌きたい」という資本の形式（＝加

速度の形式）をとり、それに同調する「速度の

生産／（手段的）消費」の欲望（欲心）が危険

を顧みない行為へと結実したことを示している
12。

　また二つ目の問題は、この観察内容とは別に、

物理学者・寺田がインテリとして社会現象を超

越論的視点から観察するという行為自身の位置

である。すなわち、「電車に乗るために合理的

なのは待つことである」という観察自身がもつ、

いわば「社会工学的観点」である。さしあたっ

て、ここでいう社会工学的な観点とは、「個々

別々の人々の流れを『全体』として捉え、さら

にそれを数量化し対象化された個々の行動を、

ある『合理性』の指針に従い調整しようとする

もの」としてとらえておく。この視点は、すで

に引用した中学生の交通アンケートや新聞記事

で、路面電車乗車時の危険がある種の「都市問

題」として言説化されているところにも萌芽的

に見出せる。おそらく大都市における大量の身

体がマッス（＝大衆／群集）として問題化して

きた時代（例えば明治末の日比谷焼討ち事件）

であったがゆえに、寺田は数学・物理学を応用

した統計的手法によって当時の人々を「社会現

象」として観察することを覚えていったのであ

ろう。

　しかしこのような社会工学的な視点は、行政

の側でより徹底して共有されていくことによっ

て実効性をもつ。例えば、東京市交通局・調査

課が大正 9 年に創設され乗客量の推定を出し、

昭和 3 年に『都市交通問題研究』という大著を

編纂し、同年、東京市統計課も『東京市郊外に
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おける交通機関の発達と人口の増加』を刊行し

た。特筆すべきは、昭和 4 年に東京鉄道局が実

際に乗客に調査表を配る交通調査を体系的に展

開し、結果を駅構内に公表していることであろ

う。すなわち、「ラッシュアワーの時間帯」や「駅

降車人員の数量と順位」等を公表・宣伝するこ

とで、「交通全体の流れ」を乗客・鉄道員の共

有の公共知識として位置付けているのである。

（東京鉄道局 1929）。

　このような「交通全体の流れ」という観点を

経由したとき、路面電車のおかれている環境は

「危険」として同定され、再整序されるべき速

度として位置づけられることになる。では、こ

の社会工学的視点から数量的に対象化され、「全

体の部分」として捕捉された乗客たちは、具体

的にどのような行為を要求され、規律・訓育さ

れたのだろうか。

５　速度の馴致――生産・消費・機械――

　安全地帯のない路面電車が直面する過剰な速

度環境は、様々な事故（降り損じ、挟撃事故、

人力車接触、自転車接触等々）を引き起こした。

当時の有識者は、すでに路面電車を含む鉄道が

「実験時代・恐怖時代」を過ぎ去り、「危険時代」

に入ったと述べている（大河内 1927）。すなわ

ち明治後期にはいると、「理解不能な恐怖」と

しての速度の力は、不慮の事態を考慮に入れた

理解可能・制御可能な対象＝「危険 risk」とみ

なされるようになったのである。そのため電車

事故も、科学によって制御されるべき対象とし

て見出される。

　例えば東京市職員であった本田朝知は、『電

車事故論』において、電車事故の原因を心理的

原因・物理的原因・自然的原因・機械的原因・

電気的原因に分類し、事故抑制の方途を案じて

いる。その際重要なのは、本田が「事故の減少

の 85％は、［民衆の］教化に依り、10％は機械

による」（本田 1927: 221）という言葉を載せ

ていることであろう。この危険回避の比率はか

なり誇張されたものであるが、当時の市電管理

の立場から、〈速度の力〉による「危険」が現

象する交通空間において、制御されるべき対象

として照準されたのは人々の身体であったので

ある。そこでは、乗務員の教化はもちろんのこ

と、児童の教化（遊戯の抑制、安全週間や安全

委員の設置、小学校への巡廻安全講話の実施）

や、民衆の教化（新聞・ラジオの利用、国体の

利用、様々なポスター宣伝の利用等）が提起さ

れている。また、山本留治郎は以下のように言

う。

　汽車電車バスは近代社会生活の上に重要な

る部分を占めている。近代人はこの汽車電車

バスに乗降するために、いろいろの新知識を

おさめねばならぬ。と同時にまたいろいろな

新しい気風習慣に馴致せしめられている。近

代人気質の生い立ちがこの汽車電車バスから

より多く馴致されているものがあるとすれば

差しあたり汽車電車バスの気風習慣を良化す

ることによって、近代人気質をより気高いも

のにすることができる（山本 1935 : まへが

き）。

　身体に対する速度の統制は、まさに〈近代人

気質〉として必要とされていた。以下ではこの

〈交通の近代人気質〉の形成を、「鉄道員の身体」

と「乗客の身体」、そしてそれと連動する「鉄

道の諸機械」の複合編成という三つの視点から

検討することにする。

5 － 1　速度の生産――鉄道員の馴致――
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　これらの〈近代人気質〉は、まず鉄道員の時

間管理に如実に反映される。竹村民郎（2001）

によれば、明治後期の省線鉄道員の規律は緩く、

規定された運行マニュアルによる時間厳守、時

間管理が徹底していなかった。例えば、1902

年の『鉄道時報』では新宿駅での三分の遅発、

荻窪駅での一分早発、境駅での一分早発、国分

寺駅での二分早発、立川・日野・豊田各駅での

早発、八王子駅での三分早着が報告されている。

このような時間の遅延は、鉄道員にとって致命

的な欠陥とされた。例えば、鉄道員の時間厳守

の緩みを指弾した「鉄道時報」の筆者は、さら

に鉄道員の公衆への義務を次のように指摘して

いる。

　列車着発の際に於ける駅長の佇立、注自は

恰も個人送迎の際相互に慰安の誠意を評する

の辞儀に匹敵し、もしこれなからむか人とし

ては輙ち必ず非礼の譏を免れず。（中略）

　列車の早発に関しては鉄道運輸規定第

二十五条に左の明文あり。曰はく列車ハ掲示

時刻表ニ示サレタル時刻前ニ出発セシムルコ

トヲ得ズ…と。夫れ時間の確保は公衆に対す

る安全、便益と共に鉄道操業上三大要件の一

にして而かも他のニ要件は多く時間の当否如

何に関連す。而して時間の失当は遅速孰れに

在りても其の害たるや勿論なれども列車運転

上之が遅延は禁令を以て実際に強制する能は

ざるものあり。唯其の早発に至っては誡めて

必ず之を禁絶し得べく而かも若し之を禁せざ

るに於ては時刻を計りて来集する公衆をして

時に乗車の機会（此の機会は寧ろ公衆の権利

に属す）を失せしむるの結果を生ず。是れこ

の条文ある所以なり。（鉄骨生 1902）

　ここで重要なのは、鉄道員の乗客に対する敬

意と安全確保、とりわけ時間厳守が公衆への第

一の義務＝「サービス」であり、「乗客＝公衆」

の時間通りの乗車が当然の権利として位置づけ

られているということである。すなわち、「速

度の生産」が正確に行われることこそが鉄道員

の至上命題であり、鉄道員は、この公衆の権利

のために「条文」という言説にあわせて自己の

身体を規律しなくてはならない。

　上述の竹村によれば、鉄道側は、規律の緩み

を引き締めるために、1910 年代には資本の不

足から「異常な労働強化」によって列車運行の

定時制を確保し、1920 年代には資本投下を鉄

道のイノベーションへとむけた。つまり、身体

規律を限界まで推し進め、それが限界まで達す

ると、様々な技術の普及によってスピード・正

確さ・安全性を確保しようとしたのである 13。

ここでイノベーションといわれているのは、後

でも触れるが、自動連結器のとりつけ、ダイア

グラム、自動ドア、空気ブレーキの採用、信号

機の自動化と電化等があげられる。また、人的

訓練の技術として科学的管理法で重視されてい

た、タイム・スタディ、モーション・スタディ

の応用による作業能率の増進であった。この時

期以降の運転手の技術を含む鉄道員の時間管理

技術は、秒単位、ミリ単位の誤差を修正できる

ほどに高度に発達した（三戸 2000）。明治後期

から大正期を経過し、昭和 5 年、品川駅長伊藤

善作は、当時のサービスを次のように言ってい

る。

　スピード時代です
 4 4 4 4 4 4 4 4

。旅客待遇の唯一のもの
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

がスピードになってきた現在です
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

。電車にし

ても山手循環線二十三マイル強を現在は以前

よりも六分短縮して正一時間で走ってゐま

す。が、従業員すべてにとって、この六分は

決してたった六分ではないのです。それこそ



188 ソシオロゴス　NO.29　／ 2005

停車時間の一二秒をも（駅はほヾ三十駅もあ

りませう）争はねばならない訳ですから中ゝ

楽ぢやありません。（伊藤 1930）

　ここでは「旅客待遇＝スピード」という意

識の高まりがみられるが、省線をはじめさま

ざまな交通業者の間で「サービス」なる言説

が頻繁に使われ、実定性をもつのは、昭和初

年のころだった（中西 1979: 308）14。

　乗務員の気風習慣はとりもなおさず汽車電

車バスそのものの気風習慣であると見ること

が出来る。従って乗務員の気風習慣をより良

化することは、汽車電車バスの気風習慣を良

化することになり、延ては近代人気質をよ

り良化することになる。乗客サービスの良否

は乗客に対してよき気風習慣を馴致せしむる

ばかりでなく、乗務員それ自身の気風習慣に

対してもこれを良化することになる。（山本 

1935: まへがき）

　ここで乗務員の立場は、一方的に規律を課す

主体ではなく、契約と公益の立場にたって乗客

へ「サービス」を提供する立場へと変化してい

る。すなわち乗客達は、近代人として規律・訓

練される
4 4 4

のではなく、鉄道員に「サービス（＝

スピードと時間の正確さ）」という奉仕を要求

することで、近代人として自ら主体化する
4 4

もの

なのである。乗客と鉄道員は、交通空間を「公

共的な場」として成立させるために、協力しあ

わなくてはならない。とはいえ、乗務員が職業

的な倫理として主体化するものである反面、そ

のような強い倫理意識が希薄であるような乗客

は、以下に述べるようにむしろ環境管理を充実

させることで速度を要求・受容した。つまり乗

客は、様々な諸装置に包囲されることによって

自らの身体をスムーズに駆動したのである。で

は、それはどのような諸装置と身体動作の連関

だったのだろうか。

５－２　速度の消費――乗客の馴致――

　軌道を走る路面電車は、一輌編成ののんびり

とした車輌の外面にしがみつきながら移動する

ということも可能であったため、すさまじい混

雑を引き起こした。しかし、省線（院線）電車

や郊外電車では大量輸送、高速度運転が行なわ

れており、道路と区別されている線路や広い駅

をもっているため、気軽に電車に飛び乗るとい

うことはできず、他の交通手段の影響を受ける

こともない 15。

　大正後期から昭和期にかけて、「建築は機能

を忠実に満足させるように設計するべき」を旨

とする機能主義が影響力を持ち始めており、新

建築運動が活発化していた。それまでの駅舎

は、西欧の古典主義的な装飾がほどこされ、旅

客が〈滞留〉することを前提とした設計方針で

あった。しかし、機能主義運動の流れを受け、

駅舎は装飾を省いた直線で構成され、材料にも

鉄筋コンクリートとガラスが用いられている。

「文明」への入口であった駅舎は、旅客が〈流

動〉する駅舎の設計へと転換したのである（田

中 2004）。例えば、通勤通学駅の原型となった

二代目御茶ノ水駅を設計した伊藤滋は、以下の

ように言う。

　レールウェイ・インダストリーというもの

は、すべて単純秩序と迅速によらねばならな

い。また停車場建築も単純と迅速の観念の上

に設計されるべきである。この精神は建築思

想とよく一致する。（交建設計・駅研グルー

プ 1997: 140-142）
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　この思想がその後の通勤電車駅の基本理念と

なる。例えば、乗り口と降り口が別々であっ

たものを統一する中央コンコース方式へと転換

し、車寄せ→出札→改札→階段→ホームという

ように乗降径路が簡易化され、高架化によって

完全に他の交通機関と分離される。また「駅舎」

は、改札によって定期券、回数券等によるすみ

やかな通過をも可能にし、さらに行き先別に分

化したプラットホームをもつことで、急行列

車が停車している普通列車を追い越せるように

なった。また特に当時すすめられた駅舎の客貨

分離も、同様の目的をもっている。

　路面電車時代にはあまり用いられなかった回

数券や定期券も、郊外鉄道時代になると広く普

及した 16。「定期券」とは、支払いを先取りす

ることによって、駅という空間に滞留すること

を防ぐと同時に、「切符」という商品の購入と

使用（＝速度の消費）への意識を磨耗させる装

置である。こうした駅の建築や定期券によって

人間行動の不確定要素をとりはらい、スムーズ

な乗車行為を促すことができる。

　また、この駅舎の転換や定期券の発売は、極

度の交通混雑、すなわち需要過多という消費の

欲望に支えられている限りにおいて要請される

ものであるが、乗客が一方的にスピードと正確

さを要求するのではない。サービスを提供する

側も「より早く」を、乗客にも要求し、殺到す

る乗客がすばやく動くことを要求している。

　中央線東京～中野間は大正 14 年の時点で混

雑時 3 分間隔、東海道線（山手線含む）東京～

品川間は、混雑時 2 分半間隔で運行されていた

が、鉄道省は 1926 年のポスターに以下のよう

な広告を出していた。

　発車が一駅で三十秒遅れると中野東京間

十四駅で七分、蒲田東京駅間七駅で三分三十

秒遅延となるから朝夕の混雑時に時間内に中

野東京間四十四回、鎌田東京間二十回の電車

が前者は三十五回、後者は十七回しか運転で

きなくなり約二千乃至三千人の御客が余計に

込み合ふことになります。

　この広告は、お客が「規律正しく／素早く」

乗り降りすべきであるという宣伝である。つま

り、より正確に乗ることができれば、より速く

目的地に着き、時間を正しく「購入」すること

ができ、さらには混雑も解消されサービスが向

上する、すなわちお客の「利益」であるという

ことをアピールしている 17。

　翌年には停車時分を短くするために、乗り降

りの所要時間の測定実験も行い、20 秒停車を

試みて限界まで停車時間を削ろうとした。『省

線電車史綱要』（昭和 2 年）によれば、東京の

電車の停車時間は、大正 3 年には主要駅が 1 分

ないし 2 分、中間駅では 30 秒であったものか

ら、大正 7 年には主要駅 1 分、大正 14 年には

中央線以外は主要駅、中間駅すべて標準 20 秒

停車となっている。大正期を通して停車時間は

2 分から 20 秒へと短縮されたのである（三戸 

2000: 101-103）。ここまで停車時間が短縮され

ると、当然、乗客は、電車を待たず、すぐ来た

電車にすばやく対応して乗りこまなければなら

ない。つまり、乗客と鉄道員は、いわば協働し

合いながら「駅に着く－電車が来る－降車する

－乗車する－発車する」という交通行動の連鎖

を「速く／正確に」駆動させなければならない

のである。

　それゆえ当時よく知られた「一降り、二乗り、

三發車」や、阪神電車が一般から集めた標語の

中の一等をとった「一等国民、一列乗車」といっ

た標語もまたすみやかな乗車を促すためのもの

であった。また、やや時代が下るが、戦時中に
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発行された子供向けの電車機構入門書には以下

のように「交通道徳」といわれるものが示され

ている。

　これらの標語はどんないみだらうか。諸君

はすでによく知っていることと思ふ。一列

乗車の訓練がまだできない前から、公徳心を

守って、多くの人々が押し合ひをするやうな

見ぐるしい有様にならないやうに、いろいろ

の標語が示されてゐた。

　最初の「一降り、二乗り、三發車」は、そ

の中でも最も廣く人々に知られているもので

あらう。汽車でも電車でもまた自動車でも、

どの場合にも当てはめることができる。電車

が止まって、降りる客が全部降りてから、初

めて乗る方の客が乗ることを教へたものであ

る。これまでの祭日や日曜日には、交通機関

は大へんなこんざつであって、一列訓練が現

在のやうに行はれてゐなかったため、老人や

子供はまるでおしつぶされさうになること

も、なくなかつたのである。

　日本人が一等國民として、また大東亜共栄

圏の指導者として、他の共栄圏の人々の手段

ともなり、公徳心を養っておたがひにめいわ

くをかけず、電車の運轉がうまくできるやう

にと、一列乗車の訓練が行はれることになっ

たのである。（宮本 1944）

　ここでは戦時中ゆえに、電車に乗るという公

衆的動作が、「国民」としての規律につらなる

ものとして表象されていることが興味深いのだ

が、先の広告同様、この標語は、列車の遅れと

混雑をお客の損として計算・宣伝することによ

り、大量の人々がより「規律正しく／素早く」

電車に乗り込む訓練の必要が言われている 18。

　これらのことは、すべて「サービス」のため、

つまり、混雑緩和とスピードアップのためで

あった。乗客は「サービス」の名のもとに設置

された宣伝、標語、回数券、定期券、急行列車

を能動的に要求しつつも、さらなる大衆の中へ

押しこまれ受動的に車内へと乗りこんでいくこ

とになる。

５－３　速度の機械――機械と身体―

　しかし、身体が列車へ乗りこむ身体技術的な

規律が限界に達すれば、それ以上の加速は抑え

られてしまう。すでに触れたが、それを補うの

が大正後期に続々と開発されてきた自動連結

器、ダイアグラム、自動ドア、自動信号、空気

ブレーキ等の技術の発展であった。

　路面電車では一輌編成であったものが、昭和

3 年にはラッシュ時、京浜線：7 両、中央線：6 両、

山手線：5 両となっており、大量輸送を可能に

していた（原田 2001: 193）。しかし、こうし

た長大かつ多数の車両のドアをいちいち手動で

開閉していたのではらちがあかず、円滑で速や

かな車両運行はむしろ阻害されてしまう。その

点、自動ドアは、電車がついたら自動的に
4 4 4 4

乗車

する身体を可能にすると同時に、多輌連結を可

能にすることによってそれらの身体を大量にす

ばやく捌くという役割をもっていた 19。長大多

数の車両と自動ドアとは、乗車機械としての身

体を個別かつ大量に収集し輸送する、一つの連

結した装置であったのである。大正 13 年には、

座席がなく、網棚も取り払われ、窓には手を掛

けるための真鍮棒がつけられて、車内には三本

の摑まるための棒がたてられた無座席電車が導

入されている（時事・大正 13・12・6）。

　また安全管理、定時運行、スピードアップの

ためには、大正期に発展したダイアグラム 20、

自動連結器 21、エアーブレーキ 22 は欠かせない。

例えば、自動信号機が導入される前は、駅と駅
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の間に列車がいないかどうかを、出発駅で人が

確認し、信号を出さなくてはならないため、駅

と駅の間に運転することができる列車は一本だ

けであった。しかし明治 37 年、中央線で初め

て導入された自動信号機は、駅と駅との間に

いくつもの区間を区切り、線路に電流を流して

通過する列車を探知し、危険な距離であれば停

止、安全な区間に至れば注意・進行をあらわす

ことで、列車の安全な連続運行が可能となる。

それのみならず、この自動信号化は、「進め／

止まれ」のみの動作制御から、「加速／減速」

も統御する速度制御を可能としており、正確

かつすばやい運行を可能とした（原田 2001）。

こうした自動信号機やダイアグラムによって

次々と列車が時間通りに構内に現れ、自動的に

開いたドアから多輌連結の車両に次々と大量の

人々が乗りこんでいく。これら諸機械とともに

通勤通学する人々の様子は以下のように表現さ

れた 23。

　朝、郊外住宅地から丸の内方面へと押しか

ける俸給生活者、彼等はまるで機械の部分品
4 4 4 4 4 4

のやうに
4 4 4 4

、近代社会のテムポを彼等こそ背負

つてゐるかのやうに、毎日の出勤時間へのス
4

ポーツそのもののやうに
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

だ（今 1930（下）: 

158 傍点筆者）。

　正確性・安全性という要求と同時に、「大量

の人々をすばやく捌きたい」という〈加速度の

生産〉の欲望と、さらには「さっさとのっては

やく目的地につきたい」という〈加速度の（手

段的）消費〉の欲望とによって要請されていた

これらの機械技術の発達は、加速度という〈近

代〉の欲望（＝「近代社会のテムポ」）の産物

であった。それゆえ、機械とは身体から乖離し

ながらも、その身体を効率的に駆動する役割を

もっていたといえる。

　すでに取り上げたハーヴェイが言うような、

資本制下の交通、あるいは「交通の永久革命」

という問題構成は、「時空の圧縮 24」というテー

マだけではなく、「速度の生産－消費」をめぐ

る身体所作と諸装置の編成に関わる問題であっ

たはずである。例えばマルクスは、交通業（運

輸業）は生産者と消費者、さらには交通手段が

同時的に連動する旅とであると言う。

　運輸業が売るものは、場所を変えること自

体である。産み出される有用効果は、運輸過

程すなわち運転業の生産過程と不可分に結び

付けられている。人や商品は運輸手段といっ

しょに旅をする。そして運輸手段の旅、その

場所的運動こそは、運輸手段によって引き起

こされる生産過程なのである。その有用効果

は、生産過程と同時にしか消費されえない。

（Marx 1885 = 1969（4） : 82）

　してみると、資本制化の交通業とは、この生

産者･消費者の協力関係に加え、さらに交通手

段＝諸機械の編成というトライアッドの合理化

として、同時的に機能することになる。それ

ゆえ、乗客が速度を欲望することによって交通

手段の合理化がおこなわれるだけでなく、交通

手段が速いために、乗客の速度への欲望がかき

たてられるという転倒した事態が現れるのであ

る。

　飛乗り、飛降りの危険なことはいまさらい

ふまではない。この危険がいつまでたつても

繰りかへされてゐるのは、どういふ理由か。

第一乗客の心にいろゝゝの欲心があるからで

ある。そして欲心を起こさせるものは、汽

車、電車、バスそのものである。乗客が飛乗
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り飛降りをやるのは「速く」といふ欲心から

である。「速く」といふ欲心がおきるのは汽
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

車、電車、バスが速いから自分も速くしやう
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

といふ気持ちになる
4 4 4 4 4 4 4 4 4

。（中略）文明はかくの

如く、あくまで速く、あくまでスピードアッ

プしてきつつある。これがために地球を縮め、

空間を狭め、やがては速いとか、遅いとか、

広いとか、狭いとかいふことが無くならうと

しつゝある。（山本 1935: 25-26 傍点筆者）

　さらに、この「スピード時代」の移動する機

械としての主体は、機械の部品として規律され

る客体のみではなく、スポーツの主体としても

表象されている。この「主体性」はほとんど〈感

触〉の次元にあらわれる。

　彼市電に対する不平の声は既に古い事であ

る。一回どこまで乗っても七銭である事、及

市内いたるところに広まって布かれてゐると

云ふ点で悦ばれてゐるけれど、あの「チンチ

ンうごきまあす…」の気だるさは、緩慢な速

力は非近代的な感触
4 4 4 4 4 4 4

を与へ、あれに乗る人々

を時世遅れにするやうな結果を持ち来すかの

やうだ。もっとモダン的にハイカラな感触
4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

が

市電に欲しい…（今 1930（上）: 68 傍点筆者）。

　この交通環境で見出され、欲望された「モダ

ン＝近代」とは、〈速度の感触〉に他ならない。

高速度交通機関としての院・省線、私営郊外線

が日常交通の主流になるにしたがって、市電は

「遅い」ゆえに気だるく、非近代的なケダルイ〈感

触〉を得てしまう。つまり、路面電車における

あの「眩暈」や「恐怖」はすでに解消した状態

で、乗客たちは「遅さ／速さ」の差異の〈感触〉

を自ら求めているのである 25。

　郊外電車による通勤通学においては、交通手

段としての便利さのために鉄道員・乗客ともど

もさらなるモダン＝速度を欲望した。さらに、

さまざまな装置構築や鉄道員と乗客の訓練を経

て、人々は、いわば「正しく規律された欲心」

をもって、混んでいる電車へと待てずに無意識

的に乗り込んでしまうのである。それは、「全

体の流れ」（という想定）をスムーズに駆動す

るために自己（あるいは他者）の交通行為を馴

致・統制することが合理的であるという寺田の

認識、すなわち「待ったほうが早く安全に乗れ

る・急がば回れ」の認識を多くの乗客たちが内

面化・身体化していく過程であったといえる。

６　結論と今後の課題 

　ここまで、近代の都市における「電車交通の

日常化」の過程を、「電車への無意識的な乗車」

という側面から検討してきた。路面電車的な移

動形式（＝速度の「眩暈」）が郊外電車的な移

動形式（＝速度の馴致）へと転換・分化する過

程で、様々な装置構築や身体規律をへて「危険」

が同定・回避されスムーズな交通行為が徹底さ

れた。無論、この変容過程は単線的なものでは

ない。すなわち、郊外電車はこの速度の追求と

危険の馴致がより進んだ形態として分化し、そ

れ以前の路面電車と並存するに至ったのであ

る。すでにスペースがないため詳しく述べるこ

とはできないが、戦前の東京においては路面電

車と郊外電車が分化・共存しており、渋谷・新宿・

池袋等の山手環状線のターミナル駅は、この「速

度の眩暈とその馴致」の界面において切替点と

して生成したことを指摘することができる 26。

　また、このテーマには他にも今後の課題が

残っている。それは乗車した後、すなわち車内

空間における振る舞いについてである。これに

ついては稿をあらためて検討するつもりだが、
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武田信明（2004）が指摘するとおり、本論で

も取り上げた明治後半から大正末にかけて「列

車小説」あるいは「車内小説」というものが増

加する。すなわち車内という〈舞台〉が発見さ

れ、「出発／到着」というシンタクスが、物語

構成上、便利な区分として利用された。このよ

うな小説形式は、一定の量を増やしていくと、

それ以後、その新奇さを失い形式としての価値

を減退させていく。この車内空間の発見と凡庸

化の過程は、おそらく同時期に車内広告や車内

読書が普及したこととも関連している。それは、

「移動そのものを体験する」というよりも、「声」

を抑圧し「視線」によってさまざまな記号によっ

て気を散らしながら、いわば〈いつのまにか着

いている〉ような身体所作が現れたことを示し

ている。この車内規範の定着を検討することな

くして、「電車の日常的利用」について最終的

な結論を出すことはできない。

　ともあれ本論は、混雑した電車に「待たずに

乗り込んで／いつのまにやら着いている」とい

う交通行為の前半部（乗車行為）を検討するこ

とによって、寺田寅彦が都市民の「無意識」と

よんだもの、あるいは「通勤地獄への耐性」と

言うべきものの形成過程が多少とも明らかに

なったといえる。それは、近代交通における「資

本」という存立構造と「加速度の生産－消費」

という欲望の形式が、「社会工学的視点」とい

う超越論的審級（の共有）を経由しながら、さ

まざまな諸装置と身体規律のもとに具現化し、

交通の危険に対する「眩暈」や「恐怖」を隠蔽・

克服していく過程でもあった 27。

　しかし、あの「眩暈」や「恐怖」という〈出来事〉

は、戦前期の都市交通の単なる挿話ではありえ

ない。いま、多くの列車が目の前を鋭く疾駆し

ていくプラットホームに私たちが立つとき、「死

まであと一歩」という言葉が単なる比喩ではな

いことを体験し、くりかえし立ち現れた多くの

自殺や事故の決して遠くはない残響を聞くこと

ができるのではないだろうか。その意味で、大

都市のメタボリズムの脈動・鼓動を現前におい

て体感する「眩暈」や「恐怖」、そしてベンヤ

ミンの〈ショック〉は、すぐれて現在の問題な

のである。

注
1 他にも都心部の土地価格の上昇、交通体系の求心

的一極集中化という要因も考えられる。

2 例えば、加藤秀俊は、通勤地獄に対する日本人

独特の「耐性」を問題にしつつ、これが近世的な

交通環境によって現れたと指摘する（加藤 1982: 

46-51）。すなわち近世では、第一に武士階層が江

戸城へと「通勤」していたこと、第二に「乗合舟」

のような公共輸送機関があったことによって、歴

史的に「耐性」が醸成されたという。加えて、第

三の要因として日本社会が特権的に平和なため、

人との超近接的な状況が可能であること、が挙げ

られている。このような近世的な要因を考えるこ

ともできるが、武士階層の行動を近代以降の新・

中間層に対しては適用することは無理がある。ま

た、乗合舟がどれほどの規模で受容されていたの

かも定かではないし、資本制下にある近代交通と

はおのずと受容形態も異なったはずである。

3 ただし、本論文では、交通を communication とい

うよりは、より限定して traffic の意味で用いる事

にする。

4 近年、松林秀樹（2004）は、社会学が交通を「所与」

として扱ってしまっていると指摘し、交通ネット

ワークの結節点として港湾都市・横浜がどのよう

に形成されていったかを論じている。この議論は、

本稿の枠組みでは「地域社会－交通機関」の相互

作用の系の議論として位置づけることができよう。
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5 しばしば語られることであるが、通勤通学時の猛

烈な混雑とそれに対するある程度秩序だった交通行

為は、外国人から見ると奇異なものに映るようであ

る。ただし、「日本独特」であることを証明するた

めには比較社会学的観点から分析されなくてはなら

ない。本論文以降の課題としたい。

6 明治 39 年の営業キロは 104km、明治 44 年は

144km であった。関東大震災前の大正 11 年が

154km であったから、明治末には 90％以上が完成

したことになる。

7 ここでいう「郊外電車」とは、山手線や中央線や

京浜線の官有鉄道（1908 年からは院線電車、1920

年からは省線電車とよばれる）と山手線の各駅を

ターミナル駅にした沿線等の私有鉄道を指す。

8 これらのことは、市内と郊外との世帯職業構成の

違いから推測される。「…市内においては商工業世

帯の比重が高いのに対して、郊外では公務自由業お

よび「その他」の比重が著しく高い…。「その他」

の項目の内容は明確ではないが、大多数は非生産的

人口と想像される。商業人口を除いても、郊外居住

者の過半は第 3 次産業その他の非生産的労働人口

であって、その多くが所得源泉を都心部に有し、市

内と市外との間の規則的交通が必然的に要請される

階層である」（中西 1979 : 251-256）。

9 1921 年に青梅鉄道が楽々園、1922 年に王子電鉄

が荒川遊園地、1924 年に東武鉄道が兎月園、1925

年に京成電気が谷津遊園地、目蒲電鉄が多摩川園、

1927 年に小田急電鉄が向ヶ丘遊園、京王電気が京

王閣を開業している。このあたりの電車会社による

郊外開発については奥（2004）を参照。

10 大都市における交通の混在がもたらす「ショック」

についてジンメル、ベンヤミンに触れながら分析し

た論文としてはシンガー（Singer 1995=2003）の

ものがある。

11 たとえばこの他にも、東京を主な舞台とした列車

による「轢死」を扱う文学が日露戦後（1904 年以後）

に非常に多かった（平岡 1985）。

12 人力車が近代の速度の原体験であった。人力車の

運賃は基本的に距離で計算されるため、車夫は速く

走ることによって次の客を早く乗せることを望むよ

うになり（＝速度の生産）、客は急がせるために金

を出したり、ほかの車を追い抜くと金を出すことも

あった（＝速度の消費）。節約された時間が蓄積さ

れ、さらなる速度の生産へと投下されると、〈特定

の時間内に特定の距離を移動する〉＝速度の生産／

消費の循環が、〈より速い時間でより長い距離を移

動する〉＝加
4

速度の生産／消費の欲望へと転轍し、

移動は、更新される循環としての資本制の論理へと

回収される。鈴木（1999: 71）によれば、「時間が

金になるということを目に見えて示していたのが人

力車であり、それゆえ、洋風の意匠と組み合わされ

て、人力車の走る姿がこの時代を象徴する力を持っ

ていたのである」。

13 スピードとはできる短い時間で目的地に着くこと

をであり、正確さとは時間通りの運行を維持するこ

とであり、前者は加速度（の発展）の論理に、後者

は速度維持の論理に従っているといえる。その意味

で両者は資本制下の交通業の異なった商品形態とい

えるが、特に前者の開発に交通資本拡大（＝時空間

の拡張／抹消過程）のモメントがあるといえる。

14 1920 年代から 30 年代にかけて都心部の私営鉄

道と国営鉄道の各線の競争がおこっており、東京以

外でも、大阪神戸を中心とした、国鉄、阪急、阪神

の三つ巴のサービス戦争は熾烈を極めている（原

1998）。

15 例えば、甲武線（現在の JR 中央線）が日本で最

初に電化された車両を鉄道に走らせたとき、すでに

高架・立体化されていた。

16 市営化した後は、大正 5 年には、回数券や通学

用回数券も発行され、すでに切符を買うという時

間のロスや手間は大幅に解消される。また、大正 9

年に市電は定期券の発行も試みたが、許可されるみ
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こみが無かったため、自主的に取り下げている。た

だし、汽車鉄道を通勤に使う人がいなかったわけで

はない。明治 19 年には上・中等用の定期券が発売

されていた。しかし、下等用の定期券がなかったよ

うに、利用者は富俗な商人や官僚だけであったとい

える。明治 28 年に学生用として下等定期が発売さ

れ、明治 38 年に一般向けの下等の定期券が発売さ

れている。また、回数乗車券の発行は明治 33 年で

ある。

17 また、「飛降りて都大路を四つに這ひ」「われがち

に乗って公徳おきわすれ」といった狂句がのったポ

スターが貼られた。また大正 14 年の交通安全デー

では「お互いに事故の防止に努めませう」の２５音

のそれぞれを冠に付けた都都逸式警句を都下 200

の小学校で安全講話として用いている。例えば、最

初の「お」であれば「降りる時にも亦乗る時も、電

車が止つてからにせよ」、最期から三番目の「ま」

であれば「満員電車を先き争うて、乗り降りするの

は野蛮人」といったものであった。実際の効用がど

れほどであったか詳らかではないが、当時は「如此

俗謡はもっとも平凡にして何人も理解し易く、不知

不識の間に性能化するに至るべし頷かるる」（本田 

1927: 252）という評判であった。

18 例えばヴィリリオ（1977 ＝ 2001）は、機械の

開発と身体の訓育を含めた速度体制は、戦場にお

いて成立し、そのうえで速度の資本制化があらわれ

た、という。

19 自動ドアは 1926 年に導入され、1928 年には

京浜東北線、1930 年には山手線、1932 年には中

央線でのほとんどの車両に設置されている（原田

2001: 161）。

20 大正 14 年に「列車運行表調整法」が改正になり、

現在の列車ダイヤの様式はこのときに定まった。翌

年には列車番号のつけかたの基準が定まっている。

21 自動連結器は大正14年に一挙に取り替えられた。

22 エアーブレーキは、大正 13 年から試用されてい

る。

23 人々が「機械部品」であるという喩は、疎外論的

凡庸といえようが、それとともに「スポーツ」とし

て楽しむという喩が併記されていることは注目すべ

きであろう。「スポーツ」といっても、通勤通学が

本当に自己目的として楽しまれているということは

言いすぎであって、手段としての通勤通学の副産物

としてスポーツ的な要素が見出せるといった意味で

あろう。つまり、ここで人々の身体は、機械部品と

いう客体であるが、スポーツの主体でもあるという

両義的な位置を占めているのである。

24 この点に関しては（Harvey 1990 ＝ 1999）を参照。

25 ただし、単純に速さが求められたのではない
4 4

。郊

外電車が普及した後も、市電は都心部の重要な交通

手段であったことを考えれば、郊外電車と路面電車

の「速度の差異」の布置が現れたと考えるべきだろ

う。

26 本論文は東京の交通行為を対象としているが、た

とえば環状線が東京のような境界を構成していない

大阪や、電車のみを主要な交通手段としているわけ

ではない他国の大都市と比較することによってその

特殊性を明確にすることもできるだろう。今後の課

題としたい。

27 ただし、〈「社会工学的視点」の内面化・身体化が

成功した、ゆえに通勤通学の耐性が醸成された〉、

という「答え」がすべてではない。このような過剰

な内面化のみならず、おそらくもっと「不可避にそ

ういう状態になるから、しょうがなく耐えているだ

け」といったより身体の経験のみで形成（＝身体で

覚える）という要因も大きいだろう。それゆえ、こ

こで解明された「耐性の醸成」要因は、その一部で

しかないことは明記しておく。
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Formation of Traffic Behavior in Train Commutation
―― Transformation of train traffic for 1920’-1930’ ――

Tanaka, Daisuke

This paper’ s purpose is to analyze discourses and about traffic behavior in  transformation of traffic 

system from 1910’ s to 1930’ s. we suggest that train companies and administrations materialized both “hi-speed” 

and “safety” through equipments and disciplines for speed and fast to remove dangerous situation of traffic.And 

this paper appears that this a rationalization process of traffic behavior have been basis of present traffic behavior 

in rash-hour.




