
品会ごと 9 1 10 11 12 13 14 15 16 17 18 計
モハ 11 5 5 1 15 27 25 11 29 15 132 

タハ 16 4 1 11 15 18 23 29 40 31 28 22 221 

;j- 、 17 10 10 1 21 

モハ 14 3 3 

クハ 18 3 3 

骨| 9 1 16 30 55 58 40 70 46 28 28 380 

の制合が鳩加してきたが，戦後なお過半数の木造車を保有し，

木造1tIの車齢もはなはだ古く平均率指令 30 年にも達するのみな

らず， 戦争中の修繕程度の低下および戦後の社会混乱による人

為的磁波等で， 戦後の客車の破損状態はまったく昔日の面影な

し無残な様相を呈した。この中でも際造上の強度が弱く ， 事

由告の古い木造事におL、てとくにいちじるしく現われたのである

が，これを快適なサービスを提供し得るように復旧するには，

これらの木造事はあまりにも古く ， 多傾の経費を投じても依然

として木造事であり，保安度は低く，銅製準と同程度のサービ

スを提供し得る客車とすることはできない。そこで根本的に木

造客車のー婦が企てられ， これを経済的に行うため，鋼体に改

造することが得策と考えられたのである。この改造は木造客車

(1ド長 17m) 5 両を，銅製客車(事長 20 m ) 4 丙に改造するもの

である。定員は 80 名が 96 名になるため，輸送力としても大き

な変化がない。この工事は昭和 24 年以降継続して施行され，

昭和 30 年度で一部の事業用客車を除き，木造事を一掃した。

年度別の施行丙数は下表のとおり。

\そそ 24 25 26 27 28 29 30 31 

年首木造
車両数 5,694 5,196 4,30 3,375 2,449 1,634 849 。

('Î昔業用)

年首全両数
11,072 川ぬ[ 10 ，781 10,661 10,730 10,607 1068110768 

(蛍業用)

鋼体化両数 25~ サ 5501 悶 490 485 

(桃山勝義)

こうつう 交通 われわれが社会生活， 経済生活を営むに当っ

ては，必然的に人と人との聞に相互関係を生じ， その間のつな

がりが強固 となり，かつ鉱大せられるほど，それは充笑したも

のとなる。 しかるに，このことは空間的 . ~g経的障害によって

はばまれている。かかる陣容を人 ・ 財貨および思想の場所的移

動によって克服する行為を交通としづ。交通をこのように社会

的または経消的現象として取扱う場合には，およそつぎのよう

な条件を備えていなければならない。

1 交通現象の本質は場所的移動である。したがってわれわ

れが現代の経済生活において しばしばみるところの， 移動の伴

なわない交換現象はここにいう交通現象とはいえない。たとえ

ば不動産の売買， 取引所における取引の如きである。これに反

し交換のない移動現象はそれが一般運送人によって行われると，

白星買運送人によ って行われるとを問わず交通現象とみなされる。

2 事物の所在の変更が単なる自然的 ・ 物理的現象である場

合， たとえば暴風雨によって河川の上流にある樹木が倒れて河

口まで流されたとしてもそれは交通ではない。交通たるには人

の意思的行為たることを必要とす る。

3 交通は距離的 ・ 空間的障害のあることを前提とするので

あるが， ここにいう距離とは社会的巡念における地理上の相当

な距たりを意味するのである。したがって 1 工場内における原

料とか製品の小範囲な運搬の如きは交通とはいえない。しかし

こうつう

大製鉄会社がその所有する炭坑から工場へ， 自己の船舶をもっ

て石炭を遠距離にわたって輸送する場合には， たとえ同一経済

単位内の移動であっても交通現象である。

4 交通客体の移動に当って交通手段または交通話量関を利用

するものでなければならない。たとえば山野の歩行， 海浜にお

ける水泳の如きは交通経済現象を陥成しない。交通後|刻という

経済上の設備たる主主輸機関としての道路， 自動車， 鉄道， 船舶，

航空憾などを利用することによ って，人の移動が交通経済現象

となるのである。

交通においては以上のよ うに， 場所的隔離が本質的な要素で

あるが，場所的隔離に伴なう時間的障害は場所的隔離が克服さ

れる速さと同ーの程度において滅少する。ここに運輸と通信 と

の差異が生ずる。運輸においては，場所的隔離に伴なう時間的

障害を無視し得ない。たとえば航空繊の発達によって， いかに

その速度が増大したとしても ， 電気通信のそれに比すべくもな

い。これに反し通信においては，郵便を除き(郵便は思想を伝

えるものであるから通信であるが，害状という有体物となるか

ら ， その送主主は運輸機関によるものであり，時間的には運輸機

関の速度に依存する)電信 ・ 電話などによれば， たとえ空間的

には大をな~g りがあっても . 1時間的な陣容はほとんど感ぜられ

ないものといえる。したがって交巡客体の移動の速度すなわち

時間的障害という点からみると，王室令官と通信には本質的な差異

がある。

交通は極々の標準によってこれを分類することができる。す

なわち交通客体によって (1) 人の交通(旅客運輸) (2) 財貨

の交通(貨物運輸) (3) 思惣の交通(通信)に ， また通路によっ

て い)陸上述輸 (2) 水上運輸 (3) 空中巡輸 (4) 管路運

輸 (5) 有線 ・ 無線通信に分たれる。これを表示すればつぎの

とお りである。

交通

[ 道路， 鉄道，管路(旅
l 旅客運輸 1 陸上運輸 ! 答:主J.(輸を除く)等

運輸 ~ I l (地上 ・ 地下 ・水底)
l 貨物運輸 i 
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\を利用 ) J ;空中運輸

電信 | 有線(地上 ・ 地下 ・ 海底)
通信 i "';; ",, 1 電話 ! 無線

三シオ 企 l 無線
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距離によって分類すると (1) 近距縦交通と (2) 遠距離交

通となる。前者は都市内交通，郊外交通および地方近隣交通を

指し，後者は全図的交通から国際的交通にわたる。また交通領

域がー園内に止るか，外国にまたがるかにより (1) 園内交通

と (2) 国際交通に分つことができる。アメ リカ合衆国では l

州内のものと 2 州以上にわたる交通を区別して (1) 州内交通

と (2) 州際交通に区別している。ある交通話器関が一般公共の

用に供せられるか否かにより (1) 公共的交通と (2) 非公共

的交通に分たれる。前者は一定の条件を備えた交通客体に対し

ては，その利用をこばむことができない交通話器関による交通で

ある。 後者は特別の目的のために用いられる私用の専用鉄道 ・

自動車 ・ 船舶 ・ 航空綾などによるいわゆる自家用交通をいう。

また 2 地点聞が直結されているか否かにより (1) 直通交通と

(2) 連絡交通に分たれる。前者は通路に中断な く途中において

絞換または乗換を必要としないものであるが， 後者は一般に 2

つ以上の交通軽量関を必要とする。 交通サービスが時聞を定めて

定期的に行われるか，またはその時の需要に応じて不定期に行

われるかにより (1) 定期交通と (2) 不定期交通に分たれる 。
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