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１　問　題　提　起

　交通経済学は経済学の一分野であり ，交通部門を対象とする部門経済学として成立し

ている。ところで，経済学とはなにを研究課題としているのであろうか。マルクスは

『資本論』第１巻初版への「序言」において次のように一述べている 。

　「この著作で私が研究しなけれぱならないのは，資本主義的生産様式であり ，これに
　　　　　

．　 ．　 ．　　　 ・　 …　　　　　　　　　１）

対応する生産関係と交易関係である」（傍点は筆者）。

　「近代杜会の註湊南壷勤法剣を明らかにすることはこの著作の最終目的でもある「

（傍点は筆者）。

　生産関係と交易関係の総体を経済構造とするならは，上記二つの引用文の内容から ，

経済学は資本主義杜会の経済構造とその運動法則を研究課題としていることがわかる 。

したカミっ て， 経済学の一分野である交通経済学の課題は，交通部門における経済構造と

その運動法則を明らかにするものであると言ってもよかろう 。

　ところで，ここに言う経済構造とはなにであろうか。すでにみてきたように，それは

生産関廉と交易関係の総体てあ った。だから，交通都門におげる生産関係と交易関係の

総体を明らかにするということにたるであろう 。具体的には，交通部門における交通資

本と賃労働との経済関係，交通諸資本問の経済関係，交通諸資本とその他の諸資本との

経済関係という三つの経済関係とその運動法則の究明ということになる 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５７５）
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　交通部門は’つの杜会的な生産部門であり ，その限りにおいて，剰余価値の生産を行

なっ て、いる。；すたわち，ここにおいても，資本＝賃労働関係は展開されているのであ

る。 そして，そのことが交通部門経済学の研究課題の一つになることは当然であ った 。

また，交通部門が一つの杜会的生産部門である以上，その部門内部における競争関係 ，

すなわち交通諸資本間におげる運賃や取扱貨物，旅客の獲得をめくる競争，そして交通

調整たどもまた交通部門経済学の研究課題とされてきたのである。だが，交通諸資本と

その他の杜会的諸資本（交通資本以外のすべての諸資本）との関係については，従来，余り

研究課題として意識されてこたかったのではなかろうか。われわれは，交通部門におけ

る経済構造とその運動法則を明らかにするためには，交通資本と他の杜会的諸資本との

関係を明らかにすることも必要と考える。なぜなら，マルクスが言うように，資本主義

　　　　　　３）
におげる交通業は次のようた２側面をあわせもつものとして捉えることができるからで

ある。マルクスは，『資本論』第２部ｒ資本の流通過程』第１編「資本の諸変態とその

循環」第６章ｒ流通費」第３節ｒ運輸費」の終わりで次のように述へている 。

　「運輸業は一面では一つの独立な生産部門をなしており ，したがってまた生産資本の

一つの特殊な投下部面をなしている。他面では，それは，流通過程のたかでの，そして

　　　　　
．　 ．　 ．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４）

流通過程のための，生産過程の継続として現われるということによっ て， 区別される」。

　われわれは，交通がｒ一つの独立な生産部門をなし」，「生産資本の一つの特殊な投下

部面」をたすことを第１の視角とよび，交通が「流通過程のなかでの，そして流通過程

の走らあ，生産過程の継続として現れる」ことを第２の視角とよび，あわせてこれをマ

ルクスの２重視角とよぶことにする。マノレクスは第１の視角では交通が物質的生産であ

り交通資本として自立して蓄積運動を行うことを，第２の視角では交通は流通過程にお

いて行われ流通過程のための生産であることによっ て生産過程の継続として現われると

いうことを指摘している。つまり ，資本主義において交通は杜会的諸資本の流通を担い

たがら，その一方で価値生産を行うということである 。このようにマノレクスがｒ交通」

というときには，交通資本もまた杜会的諸資本の蓄積運動との関係の中で捉えるという

視角が入っているのである 。

　さて，本稿では従来の交通経済学について学説史的に検討するたかで，それらが交通

部門にかかわる経済的諸関係を取り扱ううえでどこに不充分性を残しているかを明らか

にする。そのことによっ て， 交通部門と他の杜会的生産諸部門との経済的関連について

論及していきたい 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５７６）
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２　従来の交通経済学と方法論上の問題点

　資本主義におげる交通経済学を部門経済学として展開してきたのは，富永祐治氏であ

った。氏は，交通を物質的生産であると明確に規定し，そのうえで，生産物たるｒ交通

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　５）
用役」の特殊性にもとづいてｒ部門資本としての交通資本の運動法則を解明すること」

を交通経済学の課題とされた。富永氏の業績は，交通経済学の対象としての交通現象を

本質的にどう把握するかという点で，また資本主義における交通経済学の体系を構想し

たという点で，交通学説史上大きな意義を有するものである。それぱかりでなく ，今目

の交通経済学がその理論的基礎を氏に負うところ大であるのは周知のところである。本

節では，交通経済学の系譜を簡単に振り返りたがら，富永氏によっ て設定された交通経

済学のフレームワークがもっ ている意義とその限界をみておくこととする 。

　戦前におげるわが国の交通経済学は，交通現象の詳細な記述に特徴をもつものである

が， 交通経済学の対象および課題の設定において，交通の本質およびその資本主義的性

格をどのように把握しているのかという点での不明確さをもっ ていた。このような戦前

の交通経済学を代表するのは，小島昌太郎 ・増井幸雄 ・島田孝一の３氏であると言われ

　　６）
てし ・る

。

　まず，小島氏の交通経済学についてみるならぱ，氏がその対象設定において基準とさ

れているのは交通機関を利用する交通現象であるか否かであり ，人や貨物や思想の場所

的移動が経済上の必要から生じる交通現象であるか否かということは全く間題とされて

いないことに気がつく 。氏によれぱ，交通経済学の対象はｒ交通機関という交換原則の

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　７）
統制の下にある設備を用」いて「人や貨物や思想が場所的に移動する事象」である。そ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　８）
して，「その移動の意味を問わず，ただその移動によりて生ずる所の経済事象」の究明

が交通経済学の課題となる。つまり ，ｒ交換原則の統制の下にある」交通機関を利用し

ての交通現象はすべて交通経済学の対象となり ，そこで生じる「経済事象」を交通機関

の運営者の側から考察することが課題とされているわげである。このような対象，課題

の設定にもとついた小島氏の『交通経済論』の展開は，交通企業の経営問題を中心とし

　　　　　　　　９）
たものとな っている。この著書の中では交通と交通機関の発達が杜会 ・経済に及ぽす影

響についても言及されているが，それは抽象的に現象を記述したものでしかなく ，序論

的置づけに終わっている。というのは，それらが資本主義経済の発展に伴う交通需要の

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５７７）
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増大に観定された交通の発達とその反作用，また交通資本の蓄積要求による交通機関の

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１０）
発達としてはとらえられていないからである 。

　このような傾向は島田氏，増井氏にもみられ，両者の差異は前者が企業経営の観点を

より明確に打ち出していること，後者が各交通機関の発達を中心とした歴史的記述に重

点を置いていることに見いだされる。島田氏によっ て設定された交通経済学の対象は

「一般杜会公衆の為に利用を公開した設備を通じて行われる人，財，及音信の場所的移

動」であり ，全体の３分の１強のぺ一ジが交通賃率および運賃の分析にさかれ，氏がい
　　　　　　　　　　　　　　　１１）
かに「交通企業の経営者の立場より」の分析を徹底させようとされていたかがうかがわ

れる。また，増井氏の場合には，歩行をも合めたすべての交通現象つまり「人体，貨物

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１２）
及び意思の所在を変更せしめる行為，又は是等のものの場所的移動の現象」を交通経済

学の対象として設定されている。そのうえで，ｒ現時の交通は，其の殆んど総べてが何
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１３）
等かの交通用具の利用によっ て行われて居る」がゆえに現実には交通機関を利用した交

通現象が交通経済学の対象とならざるを得ないと言われている。そして，氏が課題とさ

れるところはｒ交通の本質 ・発展 ・手段並びに之と関連して生ずる諸現象を系統だてて
　　　　　１４）
説明せむこと」にあり ，その交通経済学の展開は現象の網羅的説明とな っている 。

　このように３氏の交通経済学には多少の差異はみられるものの，交通現象が経済学的

意味をもつのは企業として営まれている交通機関を利用する場合であると理解されてい

る点に共通の特徴をもっ ている。しかし，交通が物質的生産であること，人および物の

場所的移動が生産様式に規定された内容や形態をもつものであることが確認されていな

いため，ここでの交通機関は交通資本にとっ ての生産手段としての位置すら得られない

でいるのである。戦前の交通経済学がｒ明確た方法論的意識を伴わ」ず，ｒ資料による

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１５）
客観的実証と彩式論理の整合性に基く平易明快な記述に特色」をもつと言われる所以で

ある 。

　これに対して，戦後，交通が生産であるか流通であるかを明確に規定した交通経済学

が登場する。一方は，交通を流通とし運賃論を交通経済学の中心課題とされた佐波宣平

氏であり ，他方は，交通を生産としその自立した資本としての運動法則の解明を課題と

された富永祐治氏であ った 。

　佐波氏は従来不明確であった商業と交通との区別を明確にしたうえで，交通を流通と

して理解されている 。

　「交通は経済的行為として生産（価値の質料的創出）に属するものではなく ，むしろ ，

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５７８）
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１６）
流通（価値の転置的彩成）に与かるものである」。１ｒ吾々は空問的離隔の克服または場所的

転置をもっ て交通の技術的内容としたが，まさに，このことの故に，交通Ｖｅｒｋｅｈｒは

　　　　　　　　　　　　　　１７）
交換Ａｕｓｔａｕｓｈから区別され得る」と 。

　そして，氏は交通経済学体系についての構想を次のように記されている 。

　「価格理論が経済理論の中心であるように，運賃理論は交通経済理論の中心課題であ

る。 資本構成 ・経費分析 ・競争と独占 ・経営形態 ・政府統制等々の理論的政策的諸問題

がここに集中する。したがって，運賃理論の解明は今後吾々がたずさわるであろう諸問

　　　　　　　　　　　　　　１８）
題にとっ て極めて重要な鍵になる」 。

　つまり ，佐波氏によれぱ，交通はｒ効用の増加を行う」ことでは生産と同じである
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１９）
が， ｒ効用の増加を特に空問的離隔の克服を通して行う」がゆえに；生産とは区別され流

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２０）
通に属するのである。また，氏の交通経済学の理論構造は経済理論のそれと同じでなけ

れぼならないものと考えられている 。

　このように，氏にとっ ての交通経済学の対象たる交通現象とは，直接的には述べられ

ていないが，やはり交通企業によっ て行われる交通現象一般であることがわかる。ただ

し交通は生産ではなく流通に属するものとされている。佐波氏は，交通の本質と交通が

流通を担うという資本主義的性格とを混同されているようである。人や物が場所的移動

を行うという機能は，それが生産過程で行われようと流通過程で行われようと物質的生

産であることに変わりはない。資本主義においては，それが交通資本によっ て杜会的諸

資本の流通過程を担うというかたちで，杜会的諸資本の蓄積運動にとって必要た人や物

の場所的移動が行われるということである。交通は物質的生産でありながら流通をも担

うというこの特殊性のゆえに，交通経済学は経済学一般とは異なった理論構造を必要と

すると考えられる 。

　富永祐治氏の交通経済学は，交通が物質的生産であることを明らかにすることから出

発した。氏は，ｒ交通労働の生産性」（ｒ経済学雑誌』，第１９巻１号，１９４８年）ｒ交通資本の蓄

積　　産業資本成熟期の目本交通業における　　」（ｒ一橋論叢』，第２７巻第４号，１９５２年）

ｒ交通における資本主義の発展』（岩波書店１９５３年）において，交通業の生産物たるｒ交

通用役」の即時財としての性格を労働価値論にもとづいて揚定し直すことによっ て， 交

通経済学が特殊た理論構造を必要としていることを提起し，部門経済学としての交通経

済学のフレームワークを設定されている 。

　それゆえ，氏の交通経済学のフレームワークを検討しようとすれぱ，それがわれわれ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５７９）
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の課題ではないとしても，まず，富永氏がこの時点でどのような根拠にもとづいて交通

を生産であると本質規定されたかについてみておく必要がある。この点について氏の言

われるところは次の通りである 。

　「交通生産の特質は，生産物たる交通用役が利用効果であること，そしてこの利用効

果は労働対象（人間の歩行交通にあっては労働の主体と対象は一俸化している）の場所的移動を

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２１）
実現‘せしめる作用をもつこと ，この二点に存する」。「利用効果であるということが，し

かしたがら，交通用役の唯一の本質ではない。その利用効果の有用性が，労働対象の位

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２２）
置変化を生ぜしめる点で他の利用効果と区別される」。ここでいう利用効果とは使用価

値の一種であり ，ｒそのものとしては彩体的に存在せず，その生産＝消費過程を通じて

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２３）
自己を現しつつ使用価値の創出 ・維持 ・実現に直接参加する」ものである。それが本来

の使用価値と相違するのは，ｒその生産に当 って，労働の結果が対象化すべき基体が初

めから存在せず，生産過程は労働手段と労働力の二者だげで遂行されうる」点であり ，

「利用効果にあっては，その有用性は何らかの物の諸属性としてでなく ，労働過程その

ものの作用として現れ，従ってその労働過程と切離すことができず，労働過程の継続す
　　　　　　　　２４）
る間だげ有効である」 。

　このように，富永氏は交通が物質的生産であることを，交通労働過程が輸送対象の位

置変化にかかわることから説明しようとされている。ここに，それまでの交通経済学か

らの大きな前進をみることができる。ただし，この時点では，輸送対象の位置変化は ，

「交通用役」＝利用効果という生産物の有用性によっ てひきおこされるものとな ってい

る。 なぜなら，ここでは交通生産過程は労働手段と労働力のみで遂行されると理解され

ているからである。つまり ，労働対象が交通労働過程の構成要素として位置づげられて

いないのであるから，労働対象の場所的移動そのものを交通生産過程の生産物とするこ

とはできないのである。そこで，ｒ交通用役」＝利用効果という使用価値の一種が交通

生産過程において生産されると同時に消費されることによっ てのみ，労働対象は場所的

移動を行うことができるということになる。というよりも，「交通用役」のｒ消費は生

　　　　　　　　　　　　　　　　　２５）
産に即してでなげれぱおこなわれえない」ということになる。なぜなら，労働対象が存

在しない場合にもｒ交通用役」は生産されるのだから。このようなものとしての「交通

用役」の概念挽定は氏自身によっ て後に修正され，それは同時に，氏が設定した交通経

済学のフレームワークに対する疑問をも引き出すこととたるのである 。

　この点については後に検討することとして，今は，富永氏によっ て設定された交通経

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８０）



　　　　　　　　　　　交通経済学体系と方法論上の問題点（森田）　　　　　　　　　　１２３

済学のフレームワークがどのようなものであるかをみておく 。氏の言葉によれぱこうで

ある 。

　「資本制杜会において交通生産の大部分が資本主義的に遂行されているところから ，

交通経済学の課題を，交通資本の生産並びに流通過程，つまり交通資本の運動の解明と

して示すこともできるだろう 。かくて交通経済学は，それが一つの経済学であろうとす

るかぎり ，交通用役の生産自体が究極の研究対象でないにしても（何故ならこの生産にお

ける人問の杜会的関係がその目標なのだから），そこからまず出発しなげればたらない。すな

わち，交通用役の生産，云いかえれぱ交通労働過程の本質を究明することが第一の仕事
　　　　　　　　　２６）
でなげれぱならない」。ｒ交通経済学にとっ て大切たのは，この特殊な生産様式（交通用

役＝利用効果の生産の特殊性……森田）をその消費過程との結びつきにおいて諸々の交通生

産並びに流通上の特殊性の根源として捉え，ここから交通経済上及び経営上の諸問題を

　　　　　　　　　　２７）
究明して行くことである」 。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２８）
　このように，氏の交通経済学はｒ交通用役」というｒ商品」の分析から出発して，そ

の即時財としての特殊性にもとづいて，生産過程，流通過程へと分析を進めようとする

ものであ った 。

　その具体的展開の中で，富永氏は先にみたような「交通用役」の生産と消費の同時性

という性格から，交通資本の蓄積運動において需要の作用が直接かつ即時的に生産に及

ぽされることを導き出されるのである。少し長くなるが，氏のいわれるところを引用し

ておく 。

　「交通業が生産し販売する商品は一つの即時財……である結果として，その資本の循

環は周知の通りＧ－Ｗ…ｐ－Ｇ１という生産資本としては特殊な姿をとる 。…… 支払われ

消費されるのは，しかし，生産過程ではなくて，生産過程から出てくるところの・即時

に消費しなけれぼ空に帰してしまう交通用役なのである。この生産物は対象化せず従 っ

て貯蔵できないために，流通過程が生産過程と不可分とな っている。そしてかように第

二の流通段階が独立して存在しないことは，それだげについてみる限り ，資本の回転時

問の短縮を意味し，利潤率の上昇において交通資本にとっ て有利な一条件であるかにみ

える。だが実は，このＰ－Ｇ１直結の意味するところは，商品の販売における困難の除

去ではなくて，むしろこの困難が生産過程自体へ繰上げられることによっ て， 需要の作

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２９）
用が直接且つ即時的に生産に及ぼされる事実に他ならない」 。

　つまり ，対象化せずしたがって貯蔵不可能た「交通用役」を生産する交通資本の循環

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８１）
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はＰ－Ｇ”が直結し，第２の流通過程が欠落するという特殊性をもつ。この特殊性は決

して交通資本の利潤率を高める要素としては働かず，生産過程への販売の困難の直接的

繰上げである，と言われているのである。ここで大切なのは，氏が交通生産過程が交通

需要によっ て直接的に揚定されていることを示竣されている点である。われわれが示唆

されているという意味は，それが，上でみたように概念揚定されたｒ交通用役」という

生産物の即時財としての性格を媒介としてとらえられているがゆえに，単に商品の販売

におげる困難が生産過程へ繰上げられたものとしてしめされているにすぎたいからであ

る。 ここに，次に述べるように，富永氏によっ てｒ交通用役」の分析から出発するとさ

れた交通経済学の隈界をみることができる
。

　氏が後の論文で明らかにされたように，交通生産過程は，労働対象の種類 ・量 ・輸送

距離によっ てその生産形態を規定される。ところで，交通生産過程におげる労働対象と

は交通需要として現れるものである。それゆえ，交通資本の蓄積運動においては需要の

作用が直接かつ即時的に生産に及ぽされると言えるのである。また，交通需要は杜会的

諸資本の蓄積運動にとっ て何がどれだげどこまで場所的移動を行う必要があるかに根底

的に競定されている。言いかえれぱ，交通需要は生産力構造を反映しているのである 。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３０）このゆえに，交通手段はｒ杜会的生産過程の　般的た条件」とよ凄れるのである。この

ような交通の資本主義的性格は，ｒ交通用役」というｒ商品」の分析から出発する交通

経済学では，その体系の中に組み込まれなくなるのである。その結果，交通資本の蓄積

運動を杜会的諸資本の蓄積運動との関連において提えるという視点はもたれることがな

かっ仁そして，交通資本は独自に，すべての交通現象に妥当するｒ交通用役」＝利用

効果というｒ商品」を生産しうることとたり ，富永氏の交通経済学が課題とする交通資

本の蓄積運動の解明も不充分なものとならざるを得ないのである
。

　ここにみた理論的限界は，多分に時代的制約性を反映したものであると言える。当

時， 先にみたような交通経済学の状況のたかで，交通の流通主義的把握に対する批判の

上にたって交通を生産と本質揚定し，なにゆえに交通が生産でありその生産物は何であ

るのかを明らかにし，その特殊性にもとづいて交通経済学を体系化することに主眼がお

かれていた。富永氏は次のように言われている 。

ｒ生直亡七６（交通手段の生産的消費つまり杜会的諸資本の蓄積運動におげる機能や役害皿と

いう視点で……森田）交通を取扱うことは生産論の仕事であ って，わたくしたちの関与し

ないところである。交通論が対象とするのは，商品生産におげる交通の役割または機能

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８２）
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の究明より前に，交通用役の生産である，交通自体の生産過程である。ここから出発し

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３１）
て体系づけられた交通経済学の一として存在するのをわたくしは知らない」と 。

　こうして，富永氏は，交通現象すべてにあてはまる理論の構築をめざされた。その結

果， 氏の理論は，一面では，積極的意義をもちたがらも同時に他面では，われわれが第

２の視角とよぶところの，交通が杜会的諸資本の蓄積運動にいかなる役割を果たすかと

いう視点を，交通経済学体系の背後に退けることとなったのである 。

３　杜会的諸資本との関係視角の導入

先にあげたマルクスの２重視角を交通経済学体系化への鍵を提供するものとして着目

したのは，高原一隆氏の功績である。氏はマルクスの２重視角にもとづいて，交通資本

の蓄積運動を杜会諸資本の蓄積運動との関連において捉えようとする新たな視点を呈示

しようとされた 。

　まず，氏はマルクスの２重視角をどのようなものとして理解されていたであろうか 。

高原氏にとっ て第１の視角は，ｒ氏（富永祐治……森田）はこのように…… いかなる彩態

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３２）
で交通資本の蓄積が行なわれるのかという課題を科学的に解明しえた」と確信されるよ

うに，すでに解明済のものと捉えられている。ここでわれわれは，高原氏が富永氏の交

通経済学の到達点をｒ交通労働の生産性」およびｒ交通における資本主義の発展』の時

点での理論的成果においてみておられることに留意しておく必要がある。そして，第２

の視角は第１の視角を前提とし，そのうえで解明されるべきものと理解されている。つ

まり ，マルクスの２重視角は相互規定的に統一的に把握するべきものとしては理解され

ていないのである。この点の不充分性が，氏による交通資本と杜会的諸資本との関連づ

けの不充分性へとつたがっていくと思われる 。

　さて，高原氏は第２の視角の解明を自らの課題とされたわけであるが，どのように理

解され，第１の視角とどのように関連づけようとされているのだろうか。第２の視角と

は， 交通がｒ流通過程のなかでの，そして流通過程のための，生産過程の継続として理

れる」ということであ った。これは交通が杜会的諸資本の循環運動の中で流通過程に位

置することによっ てはたす役割について述べたものである。高原氏は流通のもつ意味を

明らかにすることから，交通の役割を理解しようとして次のように言われている 。

　「流通は，剰余価値実現の条件をなしている」が，流通機関の膨張と収縮は生産期間

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８３）
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の収縮や膨張の消極的制限とたる。また，流通費は（運輸費は流通費として現われる　森
田）「資本主義的生産の空費に属する」。それゆえに，ｒ交通を含む流通過程は，杜会的

諸資本にとっては必要悪，あるいは剰余価値取得を制限する過程なのであるから，杜会

的諸資本は，絶えず交通部面の比重を減少させようとする動機をもつ。しかし同時に ，

杜会的諸資本にとって交通の発達は取得する剰余価値量が増大する問接的条件でもあ
３３）

る」（流通費節減，流通期問の短縮，資本回転の短縮，商品在庫の減少にはたす交通の役割）と 。

　つまり ，氏によれぱ交通部門は杜会的諸資本の流通を担い，その費用は空費として現

象する。それゆえ，杜会的諸資本にとっ て交通の発達は剰余価値量増大の問接的条件

であるにもかかわらず交通部門の比重は減少させられねぱならないことになる。ここで

まず気づくことは，杜会的諸資本の蓄積運動にはたす交通の役割が，氏によっ ては非常

に限られた側面からのみ捉えられていることである。つまり ，氏の見解にしたがえば，

空費をめぐる杜会的諸資本の対応は流通期間の短縮という一面からのみ捉えうることと

なるのである。その結果，空費でありながら，な剖こ運輸費が支払われるのかという重

要な側面が見落とされてしまっ ている。杜会的諸資本にとっ てたとえ運輸費が増大しよ

うとも，それを補って余りある利潤の獲得が見込まれる場合には，それは決して杜会的

諸資本の蓄積運動に対する制約とはならないのである。市場拡大や新拠点開発などとい

った場合がこれに相当する。交通が資本主義におげる杜会的分業構造　　諸産業部門が

市場を通じて取り結ぶ諸関係　　を反映したものであるということを考えれは，これら

は資本主義におげる交通の最も重要な役割であるともいえる。このように，高原氏が資

本の循環運動の中での交通の役割をトータルに捉え得なかったのはな畦であろうか。そ

れは，氏が空費の減少と国民経済の中での交通部門の比重とを混同するという基礎的た

誤りをおかしているからである。にもかかわらず，氏はこの混同にもとづいてさらに議

論をすすめ，マノレクスの２重視角を次のような論理で統一していく 。

　「杜会的諸資本は，一方では交通部門の比重を低めることによっ て流通過程を短縮さ

せようとする動機，他方では交通部面の発達によっ て， 取得する剰余価値量を増加させ

ようとする動機，の二律背反的た動機をもっ ている」。ｒ交通資本の側からみれほ様相は

変わってくる」。ｒ交通資本の運動部面は，まさに流通過程なのであるから，交通資本

の生産部面の拡大（＝蓄積）は，それが流通費や流通期問の相対的減少に結果しない限

り， 流通部面の拡大を意味することになる。この点に，交通部門の比重を減少させよう

とする杜会的諸資本の動機と，交通部面の拡大によっ て蓄積を押し進めようとして流通

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８４）
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部面を拡大する交通資本との，杜会的総資本の運動におげる対立関係をみることができ
３４）

る」
。

　ここでは先の混同にもとづいて，杜会的諸資本の交通部門に対するｒ二律背反的な動

機」なるものが見い出されている。氏はさらに続けて，交通資本の蓄積運動の側へと視

点をうつすことによっ て， マノレクスの第１の視角との関連性を導き出そうとされる 。

「二律背反的な動機」が，交通資本と杜会的諸資本との対立関係へと置き換えられてい

くのである。しかし，杜会的諸資本は交通に対してｒ二律背反的た動機」は持たず，利

潤獲得のために交通の発達を促すのである 。よっ て， 氏が言われるようなｒ交通部門の

比重を減少させようとする杜会的諸資本の動機と，交通部面の拡大によっ て蓄積を押し

進めようとして流通部面を拡大する交通資本との，杜会的総資本の運動における対立関

係」などは，剰余価値生産をめぐっ ては存在しない。ｒ流通部面」を拡大するかどうか

は杜会的諸資本が決定することであり ，交通資本が決定することはできたいからであ

る。 交通資本は杜会的諸資本が求める諸々の役割をはたすかぎりで，杜会的諸資本の流

通過程を担い，そこでの剰余価値生産を行うのである 。

　高原氏の論理にはいくつかの混同があるが，とくに重要なのは資本主義における交通

の位置と役割が交通資本の位置と役割として把握されている点である。人や物の場所的

移動という交通の機能そのものが杜会的諸資本の流通過程においてどのような役割をは

たすかということと，その機能が，自立化して資本蓄積を行うということとが区別され

ていないのである。その結果，資本主義における交通の役割が交通資本の自立化および

蓄積運動を規定するという視点にもとづいて，マノレクスの２重視角を統一的に理解する

ことができなくなっているのである 。つまり ，高原氏にとっ て第２の視角は第１の視角

を前提とし　　交通が資本として自立した形態をとっ ていることを前提とし　　，交通

資本が生産を行う場について述べたものとして理解されているのである。これは次の叙

述に明確である。「流通過程とは，交通資本にとってみれぽ生産過程であり ，他の杜会

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３５）
的諸資本にとっ てみれぱ，交通生産過程が流通過程なのである」。 以上が氏のｒ再生産
　　　３６）
論的視点」のなかみである 。

　高原氏は富永氏によっ て設定された交通経済学のフレームワークの中に，つまり交通

部門内におげる経済諸関係を取り扱いうるだげのフレームワークに，交通資本と杜会的

諸資本との経済関係を入れこもうとされたわけである。したが って，高原氏の構想され

る交通経済学の研究対象，課題設定はわれわれが２節で検討した富永氏のそれを引き継

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８５）
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ぐものとなっていると言わざるを得ない 。

　ところで，富永氏自身は，部門経済学としての交通経済学のフレームワーク設定カ；ら

約１０年後の論文ｒ交通用役について」（ｒ経済学雑誌』，第３７巻４号，１９５７年）において，交

通労働過程についての理解を改められている。それは自らの交通経済学のフレームワー

クに対する疑間を用意するものであると同時に，マルクスの２重視角を統一的に理解す

る手掛りをも提供するものであ った。氏は輸送対象（労働対象）の位置変化と交通労働

過程との関係を次のように把握している 。

　「労働対象の物的変化には二つの現れ方がある。一つは，労働対象の移体変化であ

り， 他はその位置変化である 。…… 労働の有用性は，前者にあっては新たに作り出され

た物財の有用性として転化存続するのに対し，交通ではそれ自体を実証することに．よっ

て死滅するのである。また物財の生産において，労働の対象は生産物の資料的基体とい

う意味での原材料であるのに対し，交通においては，移動の対象は交通労働過程の一契

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３７）
機をなしてはいるけれども，原材料としては考えられない」 。

　氏の言われるように，一般の物財生産部門では，投下された労働の有用性は生産物の

属性として目に見える彩で現れるが，交通部門では，交通労働の有用性は新たな生産物

として対象化されることはなく ，労働対象の位置変化を完了させることにおいて実証さ

れるのである。こうして交通の本質は，富永氏によっ て， ｒ一面では対象の場所的移動

という物的変化を生壱しめる意味において物質的生産部門に属し，他面では労働が対象
　　　　　　　　　　　　　　　３８）
化しない点で用役一般の特性をもつ」ものと揚定されるに至る。このように，氏は交通

が生産である根拠を労働対象の位置変化が物的変化の一種であることに求めることによ

て， 自らのｒ交通用役」概念を修正されたのである 。

　ここにおいて，労働対象は交通労働過程の構成要素（ただし，交通資本の構成要素ではな

い）として位置つげられ，ｒ交通用役」＝利用効果という生産物の有用性がではなく ，

交通労働の有用性が労働対象に位置変化という物的変化を与えるのだということが明確

にされた。氏のｒ交通用役」概念が修正をせまられたわけである。すなわぢ，「交通用

役」とは労働対象の有無に関係なく生産される生産物であるという以前の窺定から，労

働対象の物理的な位置変化過程としての交通労働過程そのもの又は交通労働というふう

に規定しなおされたのである 。

　つまり ，氏はｒわたしたちが交通用役の生産というとき，それは交通労働の遂行とい

うことであり ，交通用役を買うとは交通労働過程に対して支払うという意味に外ならな

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８６）
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い。 交通用役が即時財だといわれ，またその生産と消費の同時性について語られるの
　　　　　　　３９）
も， この故である」と明確に述べられている 。

　交通の本質をこのように理解することによっ てはじめて，交通の資本主義的性格を二

つの側面からとらえることが可能となる。それは，氏がすでに課題とされたように交通

が資本として蓄積運動を行うという側面　　われわれが第１の視角とよぶものと，交通

が杜会的諸資本の流通過程を担うことによっ てその蓄積運動のための役割をはたすとい

う側面　　われわれが第２の視角とよぶものとを統一的に把握することができるという

意味である。その手掛りは，富永氏が交通の本質揚定において労働対象を交通労働過程

の構成要素として明確に位置づげたことに見出すことができる。「交通用役」概念の修

正にともな って，生産と消費の同時性というその特殊性は，氏によっ てｒ消費即生産 ，
　　　　　　　　　　　　　　　４０）
消費に即して初めて生産は成り立つ」という意味であると把握されるようになる。これ

にもとづいて，氏は価格理論を「交通用役」の「個別性」という視点から展開されよう

とした。この点は，われわれの問題意識からするならぼ，交通生産遇程が根底的には杜

会的諸資本の蓄積運動に規定されることとして，捉え直すことができる。氏は次のよう

に言われる 。

　「交通用役の生産＝消費の犬きさは移動の容量と距離との二元的単位の相乗積として
　　　４１）
表される」のであり ，「たとえ労働過程の技術面は同一であろうと，また単一の労働遇

程によっ て数多の移動が行なわれようと，移動の対象＝用役の消費者が違い，それが行

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４２）
なわれる時や区間が異なれぱ，生産物たる交通用役もまた違う」。

　ここでは労働対象はｒ交通用役」の消費者として登場する。「交通用役」は交通労働

過程の遂行そのものであるがゆえに，消費されるだけしか生産されず，消費は誰によっ

てなされるかといえぱ，労働対象によっ てであると考えられてくるわげである。つま

り， ｒ交通用役」の消費者である労働対象がどのようなものであり ，それがどれだげ（移

動の容量）どこからどこまで（距離）運ばれるかによっ て， どのようなｒ交通用役」が生

産されるか，どのような交通生産過程が遂行されねぼならないかが規定されるというこ

とが明らかにされたのである 。

　労働対象の種類 ・量 ・距離が交通資本の剰余価値を含む価値生産の形態および規模を

観定する。氏の言葉を借りれぱ，ｒ物財商品におげるように，生産過程において移転し

創り出された価値が商品の販売量によっ てその実現の観模を左右せられるというのでは

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４３）
なくして，販売＝消費が交通用役の価値生産の観模を揚定するのである」。ここで重要

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８７）
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なのは，交通生産過程の挽定者である労働対象が交通資本を構成しないことである。交

通資本は労働対象の種類 ・量 ・距離を決定することはできず，外部から与えられたそれ

に直接観定されたかたちで交通生産過程を遂行したげればたらないことにたる。それゆ

え， 交通資本は自らの価値生産の形態や観模を自己目的的に決定することはできないの

である 。

　とすれぱ，杜会的諸資本の蓄積運動において交通がどのようた役割をはたすのか

第２の視角とのかかわりたしに，交通資本の蓄積運動一第１の視角を解明することは

できないのではないか。また，当然，交通経済学体系の出発点をｒ交通用役」という

「商品」にもとめることにも疑間が生じることとたる。このように，富永氏におげる理

論的深化は，交通経済学の対象および課題の設定について検討し直す必要があることを

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４４）
明らかにし，その手掛りをも示すものであ ったのである 。

４　学界の新しい動向と方法論的展開方法

　われわれは，第２節，第３節においてマノレクスの２重視角にもとづいて次のことを確

認してきた。まず第２節においては，従来の見解を整理する中で，交通経済学において

交通資本と杜会的諸資本の関係をみるという視角が，どのようにして欠落してしまうこ

ととなったのかをみた。それは，時代的制約性を反映した交通経済学の研究対象の設定

のしかたに原因をもつものである。つまり ，交通が生産であることを根拠づげることに

力点がおかれたため，交通現象のすへて，言い換えれぱ交通　般が交通経済学の研究対

象たる交通現象と設定されているのである。ここでは，杜会的諸資本の流通過程を担う

交通であろうと，個々人の私的交通であろうと，その経済学的意味は等しいものとされ

ている。た畦なら，交通の資本主義的性格は交通という機能そのものの流通を担うとい

う役割の面では捉えられておらず，交通が資本として自立した彩態をとるという面での

み把握されているため，上の両交通現象はともに交通資本の蓄積源泉という意味で同等

に扱われうるからである。しかし，交通は杜会的諸資本の蓄積運動にとっ て必要な人や

物を運ぶという意味でこそ，資本主義的生産様式に規定されたものと言いうるのであ

り， どのような役割をはたすかによっ て， 交通がどのような形態や規模において価値生

産を行うかが規定されてくるのである 。

　この点について，われわれはすでに第３節において明らかにした。交通労働過程の構

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８８）
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成要素として労働対象を位置づげることによっ て， 交通資本と杜会的諸資本との経済的

関係をみることカミできる。交通労働過程にとっ ての労働対象は，杜会的諸資本の蓄積運

動にとっ て必要な人や物，および個人的な目的で場所的移動を行う人や物であるが，資

本主義において揚定的なのは前者である。そして，このような労働対象の種類 ・量 ・距

離は交通需要となって現われるのである 。交通需要が交通資本の価値生産の移態や規模

を規定するのである。とするならぱ，「交通用役」というｒ商品」の分析の前に交通需

要の分析が必要となるわけである。言い換えれば，杜会的分業構造の中に交通を位置づ

げ， そこでの役割を明確にすることから，交通経済学の体系が出発するのである 。ここ

において交通経済学の研究対象たる交通現象は交通一般ではなく ，杜会的に必要な交通

とされるべきだと考える 。なぜなら，交通の資本主義的性格は杜会的諸資本の流通過程

においてはたす役割を主側面とし，それに規定される側面としての交通資本の価値生産

として捉えられるからである。このようにして，交通資本の蓄積運動も杜会的諸資本の

蓄積運動との関連においてはじめて捉えうるものである 。

　これまでわれわれは杜会的諸資本という場合，杜会的生産部門に属し，その商品流通

を交通資本によっ て担われているものとしてそれを取り扱ってきた。これはわれわれが

マノレクスの２重視角にもとづくことによっ て， まずは商品流通にかかわる交通の役割に

そっ て論を進めようとしたからである。しかし，交通経済学の体系化のためには，杜会

的諸資本は産業資本以外の資本をも包括する概念として捉える必要があると考える。資

本主義の発展段階に照応して，金融資本との関係をふまえながら交通資本の運動を捉え

ることが必要となると思うからである 。

　最後に，ちかごろ，平井都士夫氏によっ てｒ現代資本主義を対象とした交通経済学の
　　４５）

体系化」の視点として呈示されたものに簡単にふれておく 。氏は東独「交通経済学」

（ＡｕｔｏｒｅｎｋｏＩ１ｅｋｔｉｖｅ　ｕｎｔｅｒ　Ｌｅｉｔｕｎｇ　ｖｏｎ　Ｐｒｏｆ．Ｄｒ．Ｈｅｒｍａｎ　Ｗａｇｅｎｅｒ
，Ｏｋｏｎｏｍｉｅ　ｄｅｓ　Ｔｒａｎｓｐｏｒｔｓ

，

Ｂｄ ．Ｉ，１９７７）に示唆を得て，次のように言われる 。

　「ここでも（ｒ交通経済学」……森田）部門経済学の特徴を規定するのに，その部門
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４６）
ここでは交通業一カミ国民経済全体のなかで占めている位置と役割から出発している」 。

　「『交通経済学』が言うように，杜会的再生産過程における交通の位置と役割を分析

するさいに，交通用役の生産者という側面と，他部門の生産物の消費者という側面とを

統一してとらえ，しかも国民経済と交通の各発展段階に感じて（応じての誤りであろうと

思われる……森田）この二面の役割がどのような比重をもっ て， どのような経済的形態で

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５８９）
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果されているかを具体的に明らかにすることが，一つの重要な視点となる，とおもわれ
４７）

る」
。

　ここからわかるように，平井氏は交通経済学の体系を杜会的再生産過程における交通

の位置と役割の分析から始めることに同意されている。ただ，氏の場合には，交通生産

過程が杜会的諸資本の蓄積運動に直接的に観定されることを認めたうえでの発想ではな

く， 部門経済学としての交通経済学の展開の前提として政治経済学との関連性をつけな

けれぽたらないとの考えにもとづかれてのことのようである。それはともかく ，氏はそ

の位置と役割の分析において，ｒ交通用役の生産者」という側面とｒ他部門の生産物の

消費者」としての側面との２側面からみることに関心を寄せられ，その重要性を指摘し

ているら交通の前者の役割は，まさしくマルクスの２重視角を包括するものであり ，交

通資本の蓄積運動と杜会的諸資本の流通過程において交通がはたす役割との相互関連の

中でとらえられるものであり ，交通の後老の役割は，交通手段生産部門の諸資本と交通

資本の蓄積運動の相互関連を捉えるうえでの重要な視点である 。

　このように，交通経済学が一つの部門経済学として，これを総体的に展開しうるため

には，交通資本と杜会的諸資本との経済的関係を明らかにすることがぜひとも必要とな

るのである。交通経済学においては資本主義における交通の役割を分析し，それに観定

されて交通資本がどのような移態や規模で資本蓄積を行うかを明確にした上で，交通資

本がどのようたかたちで利潤を獲得し（沿線におげる宅地開発などでの利潤獲得など）平均

利潤率をめぐっ て杜会的諾資本と競争するかということが総体的に明らかにされねぱな

らないと考えるのである。以上のようた方法論的自覚にもとづいて，現代資本主義のも

とにおげる交通部門の経済構造とその運動法則を具体的に分析することは，もちろん今

後のわたくしの課題である。そのためにも ，このような方法論的検討はさげられなか っ

たのである 。

１）　Ｋ・Ｍａｒｘ，Ｄａｓ　Ｋａｐｉｔａ１，Ｄｉｅｔｚ　Ｖｅｒ１ａｇ，Ｂｅｒ１ｉｎ，１９６３，Ｂｄ．Ｉ，Ｓ．１４（カール ・マルクス ，

　ｒ資本論』，マルクス＝エソゲルス全集刊行委員会訳，大月書店，１９６８年，第１巻，８～９ぺ

　一ジ）

２）Ｋ．Ｍａ奴，ａ．ａ．Ｏ ．， Ｂｄ
．Ｉ，Ｓ．Ｓ．１５－１６（同前，１０ぺ一ジ）

．

３）マルクスは交通業とＬて運輸業（人と貨物の輸送）の他に通信業を含めているが，小論に

　おいては便宜上，交通業を運輸業と同義のものとして取り扱うこととする 。

４）Ｋ　Ｍａｒｘ，Ｄａｓ　Ｋａｐ１ｔａ１，Ｄ１ｅｔｚ　Ｖｅｒ１ａｇ，Ｂｅｒｌｍ，１９６３，Ｂｄ　ＩＩ，Ｓ１５３（カール　マルク

　ス，ｒ資本論』，マルクス＝ニソゲルス全集刊行委員会訳，犬月書店，１９６８年，第２巻，１８６

　　　　　　　　　　　　　　　　（５９０）
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　ぺ一ジ） ．

５）富永祐治，ｒ交通資本の蓄積　　産業資本成熟期の日本資本主義における一」，ｒ一橋論

　叢』，第２７巻第４号，１９５２年，４５べ一ジ 。

６）池田知平，「戦後におけるわが国の交通研究一２つの著作を中心として一」，ｒビジネ

　ス ・レヴユー』，第１巻３号，１９５３年，７７ぺ一ジ 。

７）小島昌太郎，『交通経済論』，日本評論杜版，１９３０年，３５～３６ぺ一ジ。以下，引用文はすべ

　て現代かなづかいに訂正した 。

８）同上，３５べ一ジ 。

９）小島氏のｒ交通経済論』の構成は次に示す通りである。第１章　交通の意義，第２章　交

　通経済論の内容，第３章交通及交通機関の種類，窮４章交通及交通機関の発達，第５章

　交通及交通機関発達の効果，第６章　交通事業の径営主体，第７章交通事業に於ける競争 ，

　第８章交通事業に於げる独占，第９章　交通事業に於ける経費，第１０章交通労務の対価 。

ユＯ）　この点について，池田知平氏は技術と経済の関係として把握されていないと指摘されてい

　る 。同１」掲論文，８３へ一ソ 。

１１）島田孝一 ｒ交通経済学研究』，東京泰文杜，！９３８年，１７ぺ一ジ 。

１２）増井幸雄，ｒ交通経済総論』，丸善株式会杜，１９３４年，５べ一ジ 。

１３）同上，３０べ一ジ。交通用具と交通機関は，「前者が公開的利用を許される場合を後者の名

　によっ てよぶ」（３３ぺ一ジ）として区別されている 。

１４）同上，□日版序文抄」，１べ一ジ 。

１５）佐竹義昌，「戦後におけるわが国の交通学研究」，『交通学研究』，１９５７年研究年報，３１６べ

　一ジ 。

１６）佐波宣平，『増補交通概論』，有斐閣，１９５９年，９ぺ』ジ 。

１７）同上，１１ぺ一ジ 。

１８）　同上，７５ぺ一ジ 。

１９）　同上，１０べ一ジ 。

２０）同上，９８ぺ一ジ。佐波氏の依拠される径済理論は一般均衡理論とよぱれるものである 。

２１）富永祐治，ｒ交通労働の生産性」，曜済学雑誌』，第１９巻１号，１９４８年，６べ一ジ 。

２２）　同上，ユ２べ一ジ 。

２３）　同上，６～７べ 一ジ 。

２４）　同上，８ぺ一ジ 。

２５）　同上，１０ぺ一ジ 。

２６）　同上，５べ一ジ 。

２７）　同上，９べ一ジ 。

２８）上記の文章では，氏は，交通経済学の出発点を「交通用役」の生産すなわち交通労働過程

　の分析におくと言われているのであり ，「交通用役」という「商品」の分析から体系を始め

　るのだとは言われていない。しかし，氏の論理展開は「交通用役」が利用効果であり ，それ

　は使用価値の一種であるということを論証することから出発しているのである。そして，そ

　の理由は「経済学の分析起点は商品であり ，商品は使用価値が労働によって媒介せられ，し

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（５９１）
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　かも杜会的に，すなわち他人のために生産せられたもの，つまり使用価値と価値との統一と

　してあるものだから」（同上，６べ一ジ）であると述べられている。それゆえ，われわれは ，

　氏は交通経済学の出発点を「交通用役」という「商品」の分析におかれていた，と思わさる

　を得ないのである 。

２９）富永祐治，ｒ交通における資本主義の発展』，岩波書店，１９５３年，３３９～３４０べ一ジ 。

３０）Ｋ．Ｍａｒｘ，ａ．乱Ｏ ．， Ｂｄ
．Ｉ，Ｓ．４０５（同前，５０１べ一ジ）

３１）富永祐治，「交通労働の生産性」，ｒ経済学雑誌』，第１９巻１号，１９４８年，４へ一ソ 。

３２）高原一隆，ｒ交通経済学体剰こ関する一考察」，ｒ立命館産業杜会論集』，第２５号，１９８０年，

　１６４ぺ一ジ 。

３３）同上，１６８～１６９べ一ジ 。

３４）同上，１７０ぺ一ジ 。

３５）同上，１６７～１６８べ一ジ 。

３６）同上，１５８べ一ジ 。

３７）富水祐治，ｒ交通用役について」，ｒ経済学雑誌』，第３７巻４号，１９５７年，１～２ぺ一ジ 。

３８）同上，４ぺ一ジ 。

３９）同上，５ぺ一ジ 。

４０）同上，８ぺ一ジ 。

４１）同上，１１ぺ一ジ 。

４２）同上，１４べ一ジ 。

４３）同上，２１ぺ一ジ 。

４４）富永理論の深化過程について，伊勢田穆，「マルクス主義交通経済の生成」，２３６～２４０べ一

　ジ（運輸経済研究セソター・ 交通学説史研究会編，ｒ交通学説史の研究』，成山堂書店，１９８２

　年）は，交通経済学への安部理論（利用効果生産説）の影響とその払拭の過程という視点か

　ら述べている 。

４５）平井都士夫，「交通経済学の体系化について」，『経営研究』，第３０巻第３ ・４号，１９７９年，

　７０べ一ジ 。

４６）同上，５５べ一ジ 。

４７）同上，５６～５７ぺ一ジ 。

（５９２）


