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はじめに

近年、モビリティ研究の分野では、ミクロレベル
の研究に比べてマクロレベルの研究が少ないことに
注目が集まっている（Bærenholdt 2013; Salter 2013）。
しかし、社会がどのようにして「移動を通じて
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統治
される」（Bærenholdt 2013: 26）かについてまだ理解
が不十分であることは認められるが、その一方で、
時間と空間を生産するような交通の統治の仕方をよ
り用心深く認識する傾向にある「移
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動論的転回」の提
唱者たちは、移動自体の
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統治に焦点を当てた既存
の豊富な交通政策研究（たとえばDocherty and Shaw 
2011）を見落しがちである。Manderscheid（2013）は
最近の論文において、モビリティ研究に対して、モ
ビリティの言説的・空間的・構造的基盤と日常の主
体的経験の両方を考慮することを求めている。本稿
では、モビリティ研究はより広い統治構造とモビリ
ティの経験の両方を分析する必要がある、というこ
とを認めた上で、モビリティの制度的言説と、モバ
イルな生活についての「日常的」かつ身体的な説明と

の関係を検討する。本稿は、異なるレベルでのモビ
リティをめぐる一連の知識と実践を維持するさま
ざまな投資と軌跡を明らかにするために、「モビリ
ティ」の研究とより伝統的な交通研究を、言説理論
と織り交ぜる。また、これらのモビリティの言説は、
モビリティの文化を生み出し、かつ決定づける。本
稿において筆者らは、日常の取組みが制度的言説の
どこに根差しているかを特定し、マクロレベルとミ
クロレベルの相互作用を強調することで、それらの
取組みがより広範な権力の軌道にあることを突き止
める。
筆者らは、現代のモビリティを理解するための、

また、（交
トランスポート

通 ／旅
トラベル

よりも広い意味を持つ移動概念
としての）モビリティの規範的言説に異議を唱える
ための批判的な枠組み―社会科学における「移動
論的転回」にもとづいている―を提供することで、
政策立案者との対話に貢献することを目指してい
る。ここでは、西洋の、特に英米の社会を支配して
いる主要なモビリティの言説のうちのいくつかを出
発点とし、それらがどのようにしてマクロレベルで

要旨：本稿は、モビリティの統治と日常のモバイルな生活とがどのように交差するかを明らかにすることで、盛り上がり
を見せているモビリティの政治に関する研究に貢献することを目的としている。筆者らは、個人化された自
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動車移動を特
権化するようにして広まっている、モビリティに関する支配的で根強い制度的言説は、道徳性、近代性、自由の枠組みを
中心に概念化されうる、ということを示唆する。こうした文脈に置かれたモビリティに関する日常的言説を検討すること
で、それらの言説が一連の規範的な知識や実践をどのようにして反映するか、またどのようにしてそれらに抵抗するかを
明らかにする。そして、モビリティの言説を分析する際に日常のありふれたものを重視すること、また、モビリティの言
説が一般的な規範的言説の中に置かれていることを認識することで、移動がどれほど不断の交渉と（再）生産を伴う社会的・
文化的実践であるかに注目することができる、と主張する。
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出現し、社会に浸透し、日常に埋め込まれていくか
を検証する。筆者らは、「ミクロ」レベルと「マクロ」
レベルの関係性や、両者の境界の曖昧さを十分に認
めつつ、よりローカルなレベルでの言説の出現につ
いても考察する。ローカルレベルでの言説は、より
グローバルで、強力で、深く根差したモビリティの
言説に異議を唱えるものであると同時に、それを維
持するものでもある。本稿での分析はフーコーの言
説分析に依拠している。それは、権力、真実の体制
regimes of truth、内在する矛盾、そして目に見えな
いものに焦点を当てつつ、政策や制度的実践のテク
スト分析を通じて、支配的なモビリティの言説を
特定しようとするものである（Foucault 1972, 1977）。
筆者らは、この分析を通じて、抵抗の言説が生まれ
る可能性のある空間を特定し、よりローカルな場所
に根差した移動実践に関する語

ナラティブ

りの探究を通じて、
その空間を掘り下げる。そうすることで、既存の権
力ネットワークの中で支配的な言説がどのようにし
て日常生活に知れ渡り、どのようにして権力ネット
ワークへと戻ってくるのかを明らかにする。言説分
析は複雑性と矛盾を強調する。筆者らは、これらの
言説が重なり合っていること、また多くの場合その
境界が曖昧であることを認識している。しかし、本
研究の目的のために、これらの言説は分離した別々
のものとみなす。それぞれの言説は、単独でも組み
合わせても、また調和的か不調和的かにかかわらず、
操作可能なことを前提としている。

言説・身体化・空間

モビリティに関するマクロな言説とミクロな言説
の相互作用を理解するためには、言説・身体化・
空間の関係について詳しく説明する必要がある。一
般的に「言説」という言葉は、「特定の用語法を利用
し、特定の形式の知識を符号化する言葉のシステ
ム」（Tonkiss 1998: 248）を指すとされている。しか
し、フーコーの著作（Foucault 1972, 1977）を見ると、
社会を形成する特定の知識と実践の集まりとして、
言説をより幅広く概念化する方向へと徐々に移行し
ていることがわかる。フーコーは、後期の代表作で
ある『監獄の誕生』（原著1975年）と『性の歴史』（原
著1976年）おいて、言葉だけでなくより広範な現象
にも関心を寄せており、身体的実践に加えて、彼
が「装置 dispositif」と呼ぶ―英語では「apparatus」と
訳されることもある―抽象化abstractionも考慮に
入れている。彼によれば装置とは、権力と物

マテリアリティ

質性

の働きを考慮に入れた言説と実践の総体を意味す
る。フーコーの後期の著作には彼のポスト構造主義
的な反
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人間中心主義が表れており、そこでは、言葉
と実践を通じて言説を生産・再生産すると言われ
ている主体から、言説がますます抽象化されてい
る。Thrift（2007）が主張するように、そこにフーコー
の盲点がある。同時に、フーコーの反人間中心主
義は他の論者（たとえば、Braidotti 1994, 2002, 2013; 
Barad 2003, 2007）にも受け入れられている。かれら
はフーコーの著作を読み解き、彼が主体性や情

アフェクト

動の
理論化に消極的だったことを修正しようとしてい
る。こうした読解は、より唯物論的な言説概念に貢
献してきた。そこでは人間の身体は、「物理的なも
の、象徴的なもの、社会学的なものが重なり合う点」
（Braidotti 1994: 4）であるとされている。また、主体
性を身体に位置づけることは、本質主義的立場に立
つことではなく、主体性を、複数の言説と物理的位
置の内部における生きられた複雑な経験から生じる
もの、として理解することだとされている。
近年では、言葉から離れようとする動きが見られ

る。Barad（2003: 801）が述べているように、「言葉は
あまりにも大きな力を与えられている」。こうした、
言葉から離れて「物質が重要である」とする転回は、
言説的な実践と身体の物質性〔の両方〕を強調すると
いう、フーコーの研究の新しい解釈を生み出してい
る。しかし、言説と物質性を結びつけるフーコーの
プロジェクトは、「言説的実践がどのように
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物質的
身体を生み出すのかを正確に理解すること」を不可
能にする、という点で部分的にしか成功していない
と指摘されている（たとえばBarad 2003）。フーコー
が身体を生産的な力の場、すなわち「権力の大規模
な組織化がローカルな実践と結びつく場」（Barad 
2003: 808）として位置づけているとすれば、身体の
物質性、その生理学や解剖学、そして日常的な身
体化と絡み合う物質的な力もまた、物質化のプロ
セスにおいて重要だということになるだろう（Barad 
2003）。つまり、言説と物質的な身体化は双方向の
相互作用に携わっているはずであり、そのような意
味で、生物学的知識と歴史的知識の共同生産に関与
している。Elden and Crampton（2007）は、フーコー
にとって権力は生産的かつ否定的なものであり、そ
れゆえ、その関係は支配というよりもせめぎ合いの
関係であり、支配の技術 technologies of domination
と自己の技術technologies of the selfが交差する関係
である、と主張している。しかしフーコーは、権力
が行使される際に身体の物質性がどのように積極的
な役割を果たしているかを明確に説明しておらず、
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それゆえ、言説的な実践と非言説的な実践の関係を
理論化していない。Foucault（1972: 49〔邦訳p. 97〕）が
述べているように、「『言葉と物』、これは、一つの
問題に対して与えられた真面目な表題である」。
フーコーに倣って言葉と物の関係を明らかにしよ
うとする試みは確かに行われてきたし、実際、表象
から「異なる出発点、異なる形而上学」（Barad 2003: 
812）への移行を求める声によって、世界をこれらの
対立する領域へと存在論的に完全に分けることの必
要性に対して疑問が投げかけられたこともあった。
そのような形而上学は、人文学や社会科学のさまざ
まな学者の研究における非表象的存在論、ドゥルー
ズ的な新しい生気論 neo-vitalist 的存在論、「新しい
唯物論 new-materialist」的存在論の下で提案されてき
た（たとえば、Thrift 1996; Braidotti 2002, 2013; Barad 
2003, 2007）。しかし筆者らはここで、この〔言葉と
物の〕関係性だけでなく、状況依存性にも関心を寄
せている。Crampton and Elden（2007）で詳述されて
いるように、これは権力と空間の問題へのフーコー
の適用性に疑問を投げかけるものである。この論集
〔Crampton and Elden（2007）〕の中でハーヴェイとスリ
フトは、フーコーの空間的想像力を問題にしている。
ハーヴェイにとっての問題は、フーコーが1976年に
『ヘロドトス』の編集者からのインタビュー訳注1で概説
した、彼の空間との関わり方に関係するものである。
フーコーは、知の考古学との関連で「可能性の条件」
としての地理について論じるにあたり、空間を相対
的なものや関係的なものではなく、絶対的なものと
して取り上げた。ハーヴェイは、このようなカント
的な、またそれゆえに非弁証法的な空間と時間の概
念に依拠することを批判し、それを「可能性の条件」
とすることを避けている。スリフトはこのような空
間的想像力の欠如に、さらに3つの「盲点」を加えて
いる。すなわち、先に議論した現象学への注目の欠
如、情動への明確な注目の欠如、「物」への注目の欠
如、である（Cramton and Elden 2007）。このような
「物」、主体的経験、それらの状況依存性に関する理
解は、モビリティの感覚をつくる上での必須条件で
ある。

言説を動
モビライズ

員する

「移動論的転回」の提唱者の多くは、言葉と物の関
係を空間的文脈で考える方法を発展させようとして
きた。〔たとえば〕「運転行動を変化させるという課
題は、この実践が、自動車集合体 automobile assem-

blage〔自動車と運転手の組み合わさり〕の中で〔自
動車と〕共に構成される身体的習慣とみなされる際
に明らかになる」（Harada and Waitt, 2012: 145）。モ
ビリティに関する研究は身体について真剣に考え、
Latour（2005）のアクターネットワーク理論、Thrift
（2008）の非表象理論、Deleuze and Guattari（1987）の
「動的編成＝集合体 assemblage」概念など、非二元論
的な関係論的哲学と関連する情動論的存在論を利用
している。これらの研究は、Ole Jensen（2006, 2010）
の相互作用論的なモビリティ理論のような「移動論
的転回」の他の研究とともに、モビリティの政治を
形成する無意識的または前言説的な側面を強調する
ことが多い。つまり、モビリティの「存在 beingsと
行為 doings」へと〔研究関心が〕移行しているという
ことである。しかし、モバイルな生活の身体的性質
に関する理解を、実践としての言説についてより広
い見方を取る言説分析へと組み込む余地は大いに
ある。「表象は、破られるべきコードや払拭される
べき幻想としてではなく、それ自体で遂
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行的なも
の、つまり行為として理解される」（Dewsbury et al. 
2002: 438）。都市における自

ド ラ イ ビ ン グ

動車運転に関するThrift
（2004）の論文は、モビリティの「新しい唯物論」的読
解と呼べるものを提示している。彼は、自動車が持
つ物質化する力を、モバイルになる方法に関する一
般的言説として検討している。「比較的単純な機械
的実体の周囲に……まったく新しい文明が構築され
ている」〔Thrift 2004: 46〕。
同 様 にUrry（2000: 59〔邦 訳p. 105〕） も、
自
オ ー ト モ バ イ ル ワ ー ル ド

動車移動の世界の構成に関わる強力な物質性を示
唆した。「自動車の意義とは、それが、さまざまな
居住の仕方、旅行の仕方、社会化の仕方を内包す
る市民社会を、自動車化された時間-空間において
（あるいはそれを介して）再構成するという点にあ
る」。ここでは、自動車移動の物質的構成は、それ
を取り巻くさまざまな移動実践の生産に積極的に関
与し、言説的な知識生産を物質性につなぎとめるも
の、と考えられている。人間の身体と自動車が形而
上学的に融合する際に、一連の技術的かつ身体的
な再帰的知識が結集されていることがわかる（Thrift 
2004）。人間と自動車のハイブリッドを通じて、「物
体 objectsは、意味のある世界の誘いの中で、徐々
に自分自身の場所を認められていく」（Thrift 2004: 
49）。移動実践の身体的かつ意志のない側面（Cress-
well 2010）に注目することで、自

ド ラ イ バ ー

動車運転者は合理
的に行動している、という政策立案者や交通計画者
が設ける前提に疑問を投げかけることができる。ま
た同時に、移動実践に取り組んでいるときに感覚的



138 カロライナ・ドーティ、レスリー・ミュレイ

な身体が経験する躍動感を前面に出すことで、行動
変容研究 behaviour change researchがそれとは対照的
に、個人を「生気がない lifeless」もの、あるいは習
慣にとらわれているもの、と仮定していることが問
題になる（Sheller 2004）。それゆえ、自動車のよう
な移動する物体との日常的な関わり合いの物質性
を、モビリティの支配的言説の理解にとって取るに
足らないものとみなすことは、重大な見落としだろ
う。しかし、同様に重要なことは、権力と統治の関
係である。
研究者たちは、マクロレベルとミクロレベルの政
治的プロセスの入り組んだ関係を特徴づける権力
の動態を理解しようとする際、暗黙的に（Shove and 
Walker 2010; Shove, Pantzar, and Watson 2012）、また
明示的に（Richardson and Jensen 2000; Jensen 2011, 
2013; Bærenholdt 2013）、それぞれ異なる仕方でフー
コーの考えを利用してきた。Paterson（2007）は、フー
コーが初期の頃に『狂気の歴史』〔原著1961年〕にお
いて取り組んだモビリティと統治について詳述して
いる。フーコーはそこで集団を統治する際の「移動
の問題」について語っている。国家は、モビリティ
の制限を通じて秩序を維持すると同時に経済成長を
生むためにモビリティを促進する、という戦いに巻
き込まれるようになる。実際、Paterson（2007: 127）
が主張しているように、「統治者の戦略におけるこ
れら2つの要素の緊張が今日まで続いて」おり、この
緊張が、後述する制度的言説に内在する矛盾につ
ながっている。Paterson（2007）によれば、フーコー
は、国家がこの相反する目的を調整しようとして、
移動を制限するのではなく形成する際に、「主権型
権力」ではなく「規律訓練型権力」を特権化している、
と認識している。Packer（2008）は、フーコーの権力
分析においてはっきりとした移行が見られることを
明らかにしている。それはフーコーの最後のインタ
ビューで明確に表れている。そこで彼は、グアンタ
ナモ収容所のような文脈では、モバイルな主体の徹
底的な支配・制限を通じて、規律訓練型権力から主
権型権力への移行が明確になっていることについて
議論している。そこにおいて囚人は、移動できなく
されることで権力の場に対抗する手段がまったくな
くなってしまうのである。しかし、パッカーはドゥ
ルーズに依拠して、権力とは移動の自由を制約する
とともに自由を促進するものであり、それらはいず
れも支配するためのものである、という見解を示し
ている。
パターソンはフーコーの「生権力」概念に依拠しつ
つ、身体がどのようにしてモビリティの統治と絡み

合っていくかを明らかにしている。生権力概念にも
とづけば、国家は「受動的」ではなく「能動的」な言説
を通じてモバイルな身体を統治する。そうした能動
的な言説はPacker（2008）によって考察されている。
彼はそこで、アメリカの映画、テレビ、漫画、新聞
などのマスメディア化された大衆文化における特定
の「逸脱した」集団の移動の表象を通じて支配的に
なってきている、安全性の言説を探っている。パッ
カーは、政府の政策は移動する集団を受動的な集団
に変えることに重点をおいており、フーコーの生政
治概念はこれを、ヒッチハイカーや若者といった特
定の集団を一貫性のある単位として構築することと
の関連で理解できるようにしてくれる、と主張して
いる。しかし、Diken and Lausten（2013）は、フーコー
が晩年の著作で生権力という言葉を使用したのは、
この形式の権力が「脱制度化」されるようになり、規
律訓練型権力と対比させたかったからである、と指
摘している。この概念は、ドゥルーズのポスト規律
訓練的な「管理社会」〔という概念〕に引き継がれて
いる。本稿においてこのような権力の分配は、支配
的な言説への対抗におけるモビリティの身体的経験
に関する議論の中である程度認識されているが、同
時に、筆者らは統治機関における権力の蓄積につい
ても認識している。それゆえ筆者らは、規律訓練型
権力が「生政治」を横切る方法を理解することを目指
す。国家の言説は生政治において身体的言説と交差
する。装置概念を通じて言説と生きられた物質性を
調和させようとするフーコー自身の試みから示唆を
受け、筆者らは、制度的言説と身体的実践が絡み合
い、モビリティを共同生産する複雑な仕方を明らか
にすることを目指す。ここでは、制度的言説の実践
と日常的な身体的言説の実践の両方を前面に出すこ
とで、「過

ハ イ パ ー モ バ イ ル

剰に移動している」（Adams 1999）と考え
られている社会の言説的基盤の理解に貢献すること
を目指す。筆者らのアプローチは、統治性アプロー
チと感覚的経験にもとづく視角を組み合わせて、マ
クロレベルとミクロレベルでの統治のプロセスを証
明しようとするJensen（2011）の権力、モビリティ、
空間の概念化を補完するものである。身体の統治の
合理性は社会-歴史的に生み出され、実践の統治に
方向性を与え、その後、「知識、フレーミング、実
践というかたち」で市民に伝達され、「都市住民の
日々の実践に組み込まれていく」（Jensen 2011: 259）
とされている。それと並行して、権力は感情的経験
を通じて分配され、文化的差異は特定の移動に関す
る感情を生み出す。筆者らは、「解釈のレパートリー」
（Potter 1996）、つまり、あらゆるモビリティを支え
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る一連の思考と身体的実践、そして〔モビリティに
関する〕知識が出現する「可能性の条件」（Foucault 
1972）、に重点を置いている。

モビリティの制度的言説

最初に、モビリティに関する知識の集まり―主
要な言説群とみなされるもの―を探る。それは制
度化されるようになってきており、そのことによっ
て他の知識の可能性を見えなくしている。モビリ
ティの支配的言説は、工学や経済学の強力な学術的
伝統に埋め込まれた科学的真実を主張する。これ
らの支配的言説はある種の「真実の体制」（Foucault 
1977）を動員する。それは、われわれが住む世界を
一方的に理解しようとする、モビリティに関する特
定の思考方法を確立する。政策言説におけるモビリ
ティの「フレーミング」とは、旅行、交通、通信につ
いて一般的に認められた「事実」が、「それらを整理
し、それらに一貫性を与え、特定のものを選択して
強調し、他のものを無視するフレームやストーリー
展開」（Gamson 1989: 157）に埋め込まれて初めて意
味をなす、ということである。日常的移動という概
念は、21世紀の現代西洋社会におけるモビリティ
に関する主要な規範的前提を支持する一般的な「ス
トーリー」の中でフレーミングされている。Gubri-
um and Holstein（1990）は、これらのストーリーは「組
織的に埋め込まれた」ものになると主張している。
それは、機関のような個別のユニットや、より広く
言えば特定の社会集団などの、特定の組織に特定の
言説が帰属するということである。制度は、さまざ
まなスケールでモビリティを理解・実践する方法の
パラメータを設定する「真実の体制」を規定する。こ
れらの言説は、どこで生じるか、どこに埋め込まれ
るようになるか、どこで維持されているかによって、
強くなったり、弱くなったりする。また、それらは
社会的・政治的にだけでなく空間的にも状況づけら
れており、空間的文脈に応じて変化していく（たと
えばCrampton and Elden 2007を参照）。「家族」の制
度的言説に関する先行研究（Murray and Barnes 2010）
や、交通政策研究とモビリティ研究の両方をおさえ
た文献レビューを踏まえ、以下では、モビリティ
に関する5つの広範な制度的言説あるいは言説群を
特定できることを示唆する。すなわち、〈技術官僚
的 technocratic〉言説、〈モビリティへの権利 rights 
to mobility〉言説、〈モバイルなもののリスク mobile 
riskiness〉言説、〈素早い接続性 speedy connectivity〉

言説、〈持続可能なモビリティ sustainable mobility〉
言説、である。
まず、モビリティの〈技術官僚的〉言説は強力な言

説群であり、西洋諸国、特にイギリスとアメリカに
埋め込まれるようになってきている。それらの国で
は、モビリティに対する伝統的なアプローチ（交通
研究）は、交通経済学と交通工学の解釈レパートリー
にもとづいている（Goodwin et al. 1991; Adams 1999; 
Bannister 2002）。イギリスとアメリカでは、20世紀
中盤以降、これが交通専門家の支配的文化となって
いる（Banister 2002）。これらの言説は、「予測と提供」
の時代、つまり数理モデリングと予測を前提とした
政策立案プロセスに関連しており、Adams（1999）が
いうところの過
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剰に移動している社会の主要な特
徴である技術的修正 technical fixesや技術革新を優先
する。新自由主義というイデオロギーを通じた〈技
術官僚的〉言説と密接に結びついているのが、〈モ
ビリティへの権利〉言説である（Patterson 2007; Adey 
2009; Cresswell 2010）。この言説群は、責任、自由、
自律、自立、選択、権利、義務といった新自由主義
的な価値観から生まれている。規制なきモビリティ
は現代の西洋市民の基本的権利であると考えられて
おり、モビリティのネットワークを妨害すること
は市民の解

リバティ

放と自
フリーダム

由への侮辱であるとされている。
この権利は個人のものであり、西洋諸国が「ピーク
カー」訳注2（Goodwin 2012）に達していることを示す証
拠があるにもかかわらず（対立意見もあるが）、自動
車はこの権利を実践するための手段を代表・提供し
続けている（Paterson 2007; Cresswell 2010）。特にイ
ギリスでは、このモビリティへの権利と自動車の関
係は、マーガレット・サッチャー政権（1979～ 1990
年）の時代にモビリティの文化に深く埋め込まれた
と考えられている。これを象徴するものとして、「26
歳以上になってバスに乗る男性は失敗したと思って
よい」（HM Government 2003）というサッチャーの
言葉が広く知られている。このような言説がイギリ
スのモビリティ政策にどの程度組み込まれている
かは、「選択アーキテクチャ」訳注3（Barr and Prillwitz 
2014）のような、持続可能なモビリティの問題に対
する個別の解決策が強調されていることに示されて
いる。
〈技術官僚的〉言説や〈モビリティへの権利〉言説
は、管理と成長のためのモビリティという、フー
コーが示した、相反する統治の目的に対応してい
るが（Paterson 2007）、Paterson（2007）とPacker（2008）
が示唆するように、〈モバイルなもののリスク〉言説
は、フーコーの生権力とより明確に関連している。
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に動いている人々、特に若者、旅行者、「放浪者
tramps」など（Cresswell 2006; Urry 2007）にはリスク
があると考えられている。モバイルな空間は定住的
でも安全でもないため過渡的な空間である。このこ
とは、「家

ホーム

」は閉じ込めと自由が両立するせめぎ合い
の空間である、という家に関する政策言説（Settles 
2001）に反映されているように、リスクが高いと考
えられている。それにもかかわらず、政策言説にお
いては、家は安全で公共空間は怖いという「空間的
恐怖のパラドックス」（Valentine 1989）が強化されて
いる。こうした誤った二元論をよそに、このような
「安全」で「安心」な家の構築は、〈モバイルなものの
リスク〉言説に対抗する言説として根強く残ってい
る（Sheller and Urry 2003）。Packer（2008）は、フーコー
の「危険性 dangerousness」概念を用いて、こうした
言説の埋め込みについて明らかにしている。このよ
うな言説においては、実際には証明されていないに
もかかわらず、特定の集団がリスクを伴うものと考
えられている。パッカーは、たとえばキャデラック
のような特定の自動車を運転するなど、特定の移動
実践におけるリスクや犯罪性を明らかにすることに
よって人種プロファイリングが行われている、と説
明している。同様にBonham and Cox（2010）は、自転
車に乗る人がどのようにして破壊的な、あるいは逸
脱した旅行者として構築されるかを議論している。
もちろん、ここで別々のものとして示されている
これらの言説は、強く相互に結びついており、その
境界は曖昧である。たとえば、〈モビリティへの権利〉
言説が持つ個人主義的傾向は、変化をもたらす責任
にも及んでおり、これにより、より広いスケールの
モビリティが、経済的な機会や発展のための手段や
必要性として継続されることになる。そのため、イ
ギリス政府は、国の誇りや進歩といた広範な概念を
語るレトリックを用いて、つまり〈素早い接続性〉言
説を特権化することによって、ロンドン、バーミン
ガム、リーズの間を結ぶ高速鉄道のHS2〔High Speed 
2〕のような不人気でコストのかかるインフラ計画を
推進し続けている。〔インフラ計画に〕327億ポンド
の投資を必要とする根拠は、経済成長と「それらの
地域およびその周辺のコミュニティとビジネスを互
いに結びつける」（DfT 2013）ことにもとづいている。
しかし、Foucault（1977: 95）が示した権力と抵抗の
結びつきと同じように、この計画は経済的に問題が
あるだけでなく、環境的にも問題があるとして、さ
まざまな政治的立場からこの提案に対する反対の声
が上がっている（BBC 2012; Williams 2012）。それゆ
え、〈持続可能なモビリティ〉という5つ目の制度的

言説が表明されていることは、制度レベルで〔〈素早
い接続性〉言説への〕抵抗が生まれていることの証左
である。この言説は、1970年代以降、特に1990年代
後半の「環境汚染に関する王立委員会」（Royal Com-
mission on Environmental Pollution 1997）と政策文書
「新交通政策」（DETR 1998）以降、イギリスの交通
政策に影響を与えており、それらに続いてロンドン
では渋滞税が、地方レベルでは大規模な持続可能性
政策が導入された。しかし、政策レベルでは、まず
前労働党政権が持続可能性を後退させ（Docherty and 
Show 2011）、次に現在の連立政権が持続可能性を経
済発展に収斂させることに熱を上げていることか
ら、〈持続可能なモビリティ〉言説は比較的脆弱であ
ることがわかる。
言説の境界が曖昧になるにつれ、言説間の関係や

抵抗の軌跡が乱れてくる。たとえば、「権利」と「持
続可能性」に関する言説の緊張関係は、市場主導の
環境管理手段を通じて緩和される。実際、先述した
ように、イギリス政府は経済発展と気候変動の2つ
の方面から、これらの言説をまとめようとしている
（Butcher and Keep 2011）。モビリティの言説の沈黙
または空白に目を向けることで、オルタナティブな
説明が排除されていることが明らかになり、レト
リックによって伝えられるそれらの規範的説明が
浮き彫りになる（Tonkiss 1998）。〔モビリティの言説
に〕明らかに欠けているのは、持続可能性にとって
不可欠な部分だと思われるモビリティ正義 mobility 
justiceである。それはしばしば、〔持続可能性とは〕
ほとんど関係なく、かつ優先度の低いものとして位
置づけられる。HS2の軌道の近くに住むかなりの数
の人々がそれを利用する余裕がないにもかかわら
ず、そうした計画を生み出す〈技術官僚的〉言説や〈モ
ビリティへの権利〉言説との関連でモビリティ正義
の問題は軽視されることが多い。特に国家スケール
では、イギリスの交通政策は1990年代後半になって
ようやくモビリティの不正義が認識されるようにな
り（Church, Frost, and Sullivan 2000）、その後、モビ
リティと社会的排除を結びつける社会的排除対策室
の重要な報告書が発表された（Social Exclusion Unit 
2003）。特定の社会集団、特にジェンダーや障

ディスアビリティ

がい
によるモビリティの排除の潜在的可能性を認識し
ようとする試みが数多くあり（DETR 2000）、実際、
このアジェンダは2000年代を通じて勢いを増した
（DfT 2005, 2006）。しかし、このような取組みがす
べて一貫した考えにまとめられたわけではなく、よ
り最近では、政府の交代や国の優先事項の移行に伴
い、関心が薄れ、欧州連合の法律で義務づけられて
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いるアクセスを阻む物理的障壁に適用される移動手
段に、ほぼ完全に集中している（DfT 2012）。モビリ
ティ正義に対する抵抗を示す言説は、正義ではなく
道徳というレンズを通じて特定の集団に対する責任
を考えることで曖昧になる。
モビリティの不正義は〈素早い接続性〉言説の影
に覆われており（Urry 2007; Miele 2008; Wacjman 
2008）、やはり進歩や近

モダニティ

代性といった概念と絡み合っ
ている。モビリティはそれらの中にしっかりと埋め
込まれているようである。そしてこれらは、個人の
自由、特に個人の自動車運転への権利と関係づけら
れる可能性がある。HS2は、まさにその速さゆえに、
そのような個人的移動の適切な代替手段と考えられ
ている。こうした、相互に織り交ざり、しばしば調
和しない制度レベルの言説は，西洋社会におけるモ
ビリティ政策を支配する「真実の体制」を反映してい
る。これらの言説の中には、うまく調和しているも
のもあれば、内部に矛盾を抱えているものもある．
あるものは目に見え、あるものは意図的に隠されて
いる。より強力でより目に見える言説の中心には、
「道

モラリティ

徳性」（権利ではなく獲得すべきものとしてのモ
ビリティ）、「近代性」（経済的進歩としてのモビリ
ティ）、「自由」（個人の自由と責任としてのモビリ
ティ）があるように思われる。ここでは、この新た
な類型を用いて、制度的言説とローカルな言説が収
斂する場を明らかにし、制度的な知識と実践がどの
ように展開されているか、また、抵抗を通じてどの
ような代替手段が生まれているかを探る。

モビリティの日常的言説

本章では、日常レベルのモビリティの言説、また、
その言説と上述した制度的言説との相互作用を探
る。モバイルな経験と日常的実践の民族誌的研究を
通じて、モビリティの日常的言説を検討する。筆者
らは次の立場を取る。すなわち、このデータは、世
界の経験や解釈を形成するライフストーリーに個人
的な意味を与える語りを生み出す、そして、この語
りを通じてわれわれは日常のモバイルな実践の身体
的で感情的な側面をたどることができる、と考える。
以下では、日常的移動を生み出す主体の立場、日常
的実践、権力関係の社会的・空間的・物質的文脈を
探る。筆者らは、日常的な移動実践を「社会的テク
スト」として、また、統治と制度のフレーミングが
一般に認められ、身体化されるプロセスとして理解

することを目指す。さらに、日常的移動の流れと途
絶という文脈において、これらのフレーミングがど
のように争われ、希薄化あるいは変容されていくの
かも探る。筆者らが使用する民族誌的データは、二
酸化炭素排出量を削減するためにどのように移動実
践を変えることができるかを理解することを目的と
した、より大きな研究の一部である1)。モバイルな
生活においては関係性が重要であることを考慮し、
調査では世帯よりも家族に焦点を当てた。イングラ
ンドの南海岸に位置する都市ブライトンの18の家族
から35名の参加者を募った。民族誌的調査は2012年
春から実施しており、2014年春までデータを収集す
る予定である訳注4。約6カ月ごとに参加者に対してか
れらの日々のモビリティについてインタビューを
行った。インタビューには静的なものと動的なもの
がある。最初のインタビューでは、参加者が自分の
生きられた、また地理的な歴史を通じてどのように
自らのモビリティを語るかを理解するために、かれ
らのライフヒストリーを描き出した。2回目のイン
タビューでは、日常的実践に焦点を当て、モビリティ
がいかに日々のあらゆる活動に浸透しているか、ま
た、モビリティとその途絶の両方がいかに関係的に
構成され、身体化されているかを重視した。参加者
には〔1回目と2回目の〕インタビューの間に、移動に
関する日誌を書いたり、写真や動画を撮ったりする
など、視覚的・テクスト的手法の「道具」を使用して、
プロジェクトのためのデータを作成するよう求め
た。本稿の目的のために、筆者らは、インタビュー
データを言説分析の主要な経験的資料として使用す
る。本章で議論する日常的言説は、質的コーディン
グソフトウェアNVivoを用いてインタビューデータ
を慎重にコーディングおよび分析することを通じて
特定されたものである。

Wodak（2008）によれば、ローカルな言説は、制度
的・社会的・空間的・時間的（歴史的）な枠組みの中
で文脈化されている。上述のように、筆者らは主要
な制度的言説のいくつかを紹介することで、ローカ
ルな言説が生まれる制度的文脈を確認した。〔以下
では〕特に、近代性、自由、道徳性の言説がどの程
度までその土

ヴァナキュラー

地特有のものの一部となっているかを
探りたいと思う。同時に、移動実践は記憶を通じて
媒介されるため（Degen et al. 2008）、参加者の経歴だ
けでなく集合的記憶もローカルなモビリティの言説
を形成する上で重要な要素であると理解される。言
説は、発言・思考・記述・行動を制約するものと可
能にするものの両方として理解され、抑制的な方法
と生産的な方法の両方によって機能し、排除と選択
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の両方を意味する。形成・制約・生産・排除のプロ
セスは、言説の働きに関するFoucault（1972, 1977）の
解釈と不可分のものであり、言説という手段を通じ
た権力の行使と密接に関係している。これまで議論
されてきたように、フーコー的な言説へのアプロー
チでは、言説はわれわれの知識の対象を決定・生産
するものとされる。それは、あるトピックを意味あ
りげに語ることを可能にする方法を統治する。また、
考えを実践する方法に影響を与え、可能な行動を構
成するものを決定する。しかし同時に、言説は実践
そのものでもある。以下の章では、モビリティの身
体的言説を探る。この言説は、ある特定のタイプの
移動実践を展開するための「可能性の条件」を構成す
る、身体と社会的・物質的インフラとの関係を反映
している、と理解される。

近代性・自由・道徳性に関する身体的言説

制度化されたモビリティの言説の内部にある矛盾
の要素は、日常的実践のレベルにおいて明らかに見
て取れる。そこにおいて個々人は、自らの日常の移
動実践との関連でこれらの多面的な言説と交渉しな
ければならない。これまで見てきたように、気候変
動に関連した持続可能性に関する一般的言説は、個
人を、二酸化炭素排出量を削減する責任のある立場
に置いている。一方で、新自由主義的なアジェンダ
は、自由、経済的成功、市民権に関する個人の権利
を行使することの中心に移動（特に自動車移動）を位
置づけている。結果的に、日々の移動実践において
個人は、責任に関する主体的な立場・選択・認識の
複雑な領域を渡り歩かなければならない。そのため、
モビリティに関する個人の言説的な語りは、しばし
ば両義的な要素や感情の葛藤を反映している。正当
性や自由といったテーマは、道徳的責任の認識や、
自
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動車での移動を減らすことへのプレッシャーが満
たされない際の罪悪感、と対立することが多い。筆
者らは、モビリティが参加者によって3つの一般的
な方法で語られていることを明らかにする。モビリ
ティは、近代性や自由の象徴としてだけでなく、道
徳的選択としても語られるようになってきている。
そして、これらの言説が必然的に重なり合うもので
あることを認識しつつ、それらがモビリティの制度
的言説とどのように相互作用し、交差するかを議論
する。

近代性

モビリティに関する先行研究（たとえばCresswell 
2006; Urry 2007）は、自由な移動が「近代の一般原則」
（Kesselring 2012: 90）になっていることを強調して
きた。近代性という考えの現代における基本的役割
は、高頻度で高速な移動を、正当化する必要がほと
んどないほどにまで自然化することである。また上
述のように、経済的な成功と社会的なモビリティの
鍵として、モビリティへの個人の「権利」を支持する
言説が広まっている。この制度的言説は、筆者らが
得たインタビューデータに含まれるライフコースの
上に描き出されている。そこでは自動車が、成人し
て社会人になることの象徴として参加者に語られる
ことが多く、成功を追求するための中心的存在とし
て位置づけられている。以下の参加者の発言は、自
動車を運転することが近代的生活のかなめとして普
通のものになっていること示している。ロジャー
は、交通網が発達した都市に住んでいるにもかかわ
らず、自家用車を使うことを正当化している。

外に無料の路上駐車場があるアパートに住まない
といけないとか、毎日車でロンドンを横断して通
勤しようとか、そういった考えに疑問を感じたこ
となんてありませんでした（ロジャー）。

同じようにシヴォーンも、運転免許証が将来の雇
用の鍵を握っていると考えている。

博士課程が終わる前に運転免許証を取りたくて
［…］車が欲しいわけではなくて、就職のためです
（シヴォーン）。

また、自動車での移動は、参加者の語りの中で、
近代的生活のさまざまな要求に対応するための手段
として正当化されることが多く、接続性や速さに関
する制度的言説が広く浸透していることと結びつい
ている（Urry 2007; Miele 2008; Wacjman 2008）。一般
的に近代的生活は時間のプレッシャーが強まり、ス
ピード感が増していることもあり（Hassan 2009; Hyl-
land Eriksen 2001）、参加者らは、自分の時間を生産
的に最適化するための手段として、自動車に大きな
価値を置いている。

ただでさえ小さい子どもがいてルーティンに縛ら
れていますから、私にとって時間はとても重要で
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［…］いつも思うのですが、1日の中で決まった時間
に決まったことを行いがちですね。たとえば、歩
いて行かなければならないとか、バスを何本も乗
り継いで行かなければいけないとか、そういうと
きには、時間がかかるからとか、楽だからとか、
そういった理由で何もしないことを選択するとき
がある気がしますし、あと、バギーと疲れた小さ
い子を連れて2本のバスに30分乗るより、車に飛び
乗って10分走った方が楽だってこともありますよ
（イーディス）。

このように、自動車は日常生活の要求に対処す
るための正当な手段として表象されている。しか
し、このような語りは、より広範なモビリティの政
治（Cresswell 2010）を強調する役割も果たしている。
そこでは、働いたり子どもの世話をしたりといった
実践の中で構成される物質性や身体的慣習と表象と
が絡み合っている。より広く言えば、参加者の説
明は、近代性言説が、「良い」親であること（Murray 
2009）と、素早い接続の「自由」を「楽しむ」ことの両
方に関連するプレッシャーを生み出すこと、を反映
している。

それと、火曜日の夜はエメリンが泳ぎにも行くの
で、早い時間のセッションに通っています。たぶ
ん、かなりややこしいのですが、彼女は5時半に泳
ぎ始めるので、夕方は交通量がかなり多く、時間
がかかることを考慮すれば、5時には出発しなけれ
ばなりません。ですので、できれば5時5分前に出
発して、それからずっと運転して［…］エメリンは5
時半から6時半まで泳いで、そのあと私が彼女の友
人2人を車で送って［…］6時半に出発して、いつも7
時15分頃に帰宅し［…］けれど、昨日の夜は状況が
一変しました。というのも、友人がとても疲れて
いてマッサージを受けたがっていたので、私が遅
い時間に迎えに行って、彼女は早い時間のセッショ
ンに参加して［…］彼女たちを5時に送り届けて、そ
のまま仕事に戻って［…］それから、交通量もなく、
よく晴れた夕方に［…］娘たちを迎えに行くために
［…］ただひたすら走り続けました（オードリー）。

自由

モビリティを近代市民の権利とする広範な新自由
主義的言説は、日常レベルでは自由と自立の言説
に反映されている。特に自動車運転は、自立的な
モビリティの頂点に位置づけられている。Freuden-
dal-Pedersen（2009: 20）が指摘しているように、「モ

ビリティは後期近代の個人の自伝的語りを可能にす
る」。運転免許試験に合格し、自動車を初めて手に
入れることは、移動の自立という意味で重要な節目
として語られることが多い。

第
シックスフォーム

6学年訳注5の頃に自分の車を持っていました。ブ
ライトンだとただ変に見られるだけですけど、自
分がいたエセックスだと駐車場の中で一番ひどい
車でした。みんなかなり良い車に乗っているのに、
自分の車は中古のプジョーで［…］17歳になるとみ
んな運転するから、その時まで待ちきれなくて、
必死に、本当に必死に運転を勉強しました（イヴリ
ン）。

〔運転免許証を持つことは〕車を持つことの自由さ
と、初めて親の助けを借りずに住んでいる場所か
ら出られることの自由さが合わさったものだと思
います（シラ）。

これらの参加者の発言は、自由としての自動車運
転、そしてまた、おそらくジェンダー化された自動
車運転の言説を例示している（Priya Uteng and Cress-
well 2008を参照）。自由と自立の語りは、自動車運
転の身体的経験―自立的なモビリティが与えてく
れる可能性を楽しむ気持ち―と密接に結びついて
いるが、自動車運転は有害で無責任であるとの見方
が広まることで、こうした側面は影が薄れがちであ
る。ここでは、モビリティの楽しみが社会的なもの
をかたちづくっている。

初めて買った車はコンバーチブルで、それで［彼氏
に］会いに行くために高速道路を行ったり来たりす
るのが楽しかったですね（イーディス）。

とにかく運転するのが大好きで、ただドライブす
るだけのときもあるのですが、本当、自由でいい
ですよね（アンナ）。

自動車という物質的な閉じ込めは、〔物事を〕コン
トロールすることを実感させる環境にもなる。

車の中では、自分の環境をコントロールできるよ
うな気がします。停めたいときに停められるし、
自宅の延長のような気もします。持っていきたい
ものを持っていけるし、音楽をかけたいときにか
けられるし。公の場にいるわけではないので、よ
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りオープンで自由な方法で娘と接することができ
ます（イーディス）。

また、自動車は、特に子どもを持つ親にとって移
動の大きな制約となる「重荷を背負う」という経験を
軽減する。

長距離を移動しないといけない場合は電車やバス
を利用していたのですが、3番目の子どもが生まれ
たとき、それがもっと難しくなりました。3人とも
年齢が近いので、バスに乗るのがちょっと大変で、
だったらということで、車を買おうと思いました
（ダナ）。

このように、日常レベルでは、自動車はしばしば
自由の究極の象徴として位置づけられているが、そ
の一方で、移動の選択には、親密な関係、責任、日々
の実践といった複雑な領域の交渉が関与しているこ
とも明らかである。

道徳性

自動車移動の個人主義的傾向が支持される一方
で、交通に関する新しい道徳観をみると、自動車で
の移動が不道徳なものとして構築されていることが
わかる。先述したように、〈持続可能なモビリティ〉
という新しい制度的言説は、サイクリングとウォー
キングを良心的な個人的交通手段として位置づけ、
市民が担う多くの責任、とりわけ環境（およびロカ
リティ）と個人の健康に対する責任を果たすものと
している（たとえばNICE 2012を参照）。個人の責任
が制度的に要求されるのは、自動車移動の道徳性を
めぐるローカルな言説が強くなってきたことに起因
している。これは、ブライトンとホヴで募集した若
い参加者の間で特に顕著にみられる。かれらは、「ス
クール・トラベル・プラン」―学校に対して、自
動車での通学を減らし、徒歩や自転車などの「アク
ティブトラベル」訳注6を増やす総合的対策を講じるこ
とを奨励するもの―のような政策を通じて、すで
に、自らの移動に関して責任を負う行

エージ ェ ン ト

為主体として
位置づけられている。2012年に地元の中学校で募集
した8名の参加者は、1回目のインタビューの際、12
～ 13歳であった。かれらは全員、いつも徒歩で通
学しており、責任ある移動をめぐる言説はすでに身
近なものとなっていた。

［自分の学校］では「水曜日は歩こうwalk on 
Wednesday」という計画があって、もっとたくさん
の人に歩くことを勧めようとしてきました。かな
り遠くに住んでいる人にも、バスや車に乗って、
１つ、2つ前の停留所で降りてもらって、残りを歩
いてもらうんです（アントン、13歳）。

個人の責任を強調する言説は、自動車での移動に
伴う罪悪感など、ある種の情動的な利害関係を生み
出しているように思われる。たとえば、もう1人の
若い参加者のローリー（13歳）は、自動車で移動す
るときの罪悪感について言及している。

長い移動でも、短い移動でも、［自動車で移動する
ことについて］いつも少し罪悪感があって［…］自分
たちは歩けるし、もっとたくさん歩けると思いま
す。

しかし、一般的に認められていることだが（Whit-
marsh et al. 2011）、気候変動科学に関する知識や関
心だけでは、自動車運転を控えるようにするなど、
モビリティのあり方を変えるきっかけとしては不十
分である（Harada and Waitt 2012）。また、参加者の
語りは、自動車の使用を減らす努力を阻む物質的・
社会的制約を強く浮き彫りにしている。これは、ケ
アの責任を持つ参加者、特に小さな子どもを持つ参
加者や、公共交通機関を利用できない郊外や田舎に
住んでいる参加者へのインタビューで顕著に見られ
た。ある参加者は、2人の小学生の子どもを持つ母
親であり、自分が自動車運転を習うことに葛藤を感
じていた。

環境に対する責任をとても感じていますし、環境
にも自分の子どもたちにも正しいことをしたいで
すし［…］車を運転するのは間違った方向へ進んで
いるように感じますけど、ここに住んでいると、
そうせざるを得ない気もします（エレノア）。

通学時間帯は、しばしば交通量の不要なピークと
関連するため、交通政策の重要な課題となっている。
また、それは、個人（親）の責任や道徳をめぐる言説
が展開される場でもある（Murray 2009）。しかし上
記の例にもあるように、家族は、より「持続可能な」
移動手段を利用できないことを理由に、自動車の使
用を余儀なくされることが多い。環境に対する責任
と自動車での移動をめぐる両義性は、都心部に住む
参加者の語りにも共通している。もう1つの家族の
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語りは、このような道徳的交渉を象徴している。か
れらはハイブリッドカーを運転しているが、これは
持続可能性、気候変動、環境に対する個人の責任を
めぐる支配的な言説を意識しての決断である。

何よりも先にまず車を買って、そう、きっと家族
のことで必要になるだろうと思ったんです。あと、
たとえ費用がかかるとしても、自分たちの意思を
示すためにも、ハイブリッドカーにすることにし
ました。自分たちはそれに、その選択に満足して
います（ボブ）。

しかし、自動車移動の道徳性に敏感になったから
といって、必ずしも自動車の使用が減ったわけでは
ない。

たまに〔自動車で〕職場へ行くのですが、その際に
買い物をして、家族の分もそれと一緒に済ませて
います。自分しか行けないときとか、B&Q〔イギリ
スのホームセンター〕やリサイクリングセンターが
開いているときとかは、大体そうですね（ボブ）。

とはいえ、父親の通勤や娘の放課後のさまざまな
活動のために自動車を頻繁に使用することで、持続
可能であろうとする、あるいは持続可能に見せよう
とするかれらの努力は損なわれている。以下の発言
（娘のエイミーとの会話）は、自動車とその使い方が
論争の対象となり、「言う」ことと「する」ことの間に
生じる矛盾を例示している。

ボブ：［通勤時間］は変わっていないですね。基本
的には電車に乗るか、車に乗るかのどちらかです。
時間的には同じくらいですけど、あまり使ってい
ない車があるので、なるべくそれを使うようにし
ています。

エイミー：そうしないとバッテリーが切れちゃう
からね。

ボブ：そう、バッテリーを充電するためにね。な
にせハイブリッドカーだから。

道徳的責任の言説に対する参加者の反応には、あ
る程度の両義性が含まれていることが多い。このよ
うな言説は、ほとんどの参加者の語りに表れている
が、かれらの日々のモビリティにおいて常に重要な
考慮事項として受け入れられているわけではない。
道徳性言説は、個人的・金銭的・制度的・環境的な
制約の中での日々の生活に対する日常的な取組みに

よって、下から抵抗されることが多い。それゆえ、
環境に対して責任を負うという言説的に構築された
立場は、より平凡な現実によって簡単に覆い隠され
てしまうのである。以下の発言は、環境に対する責
任という広い考えと、より身近な個人的関心との間
の交渉を的確に示している。

自分はエセックス出身で、エセックスではみんな
車を運転しているので、あと何もかもが遠くにあっ
て、何をするにしても車を運転しなければならな
いので［…］車を持つか持たないかという点で［…］
車に乗らない自分を自画自賛している感じはしま
すね。もし選択肢があるとしても、少しの移動な
ら、車は使いません。でも、優先順位で考えれば、
街に出て歩く理由は、お金の節約、運動、良い経験、
環境への配慮の順です。みんな、「緑の党は、ブラ
イトンに車で来てほしくないから、車を消し去ろ
うとしている」なんて言っていますけど、必ずしも
それが悪いことだとは思いません（イヴリン）。

環境保護のためにどれだけの不快な思いをさせら
れるか、ということでしょう。たとえば、両親に
会いに行こうと思ったら、電車で行くべきなのは
わかっていますけど、それだと8時間もかかって
［…］だから自分は言い訳をして飛行機を使います
けど、これは環境にとってはかなり悪いことで［…］
自分はバスを使いますけど、自転車を使えばもっ
と良いでしょうね、いい運動にもなるし。環境の
ためにどれだけの不快感を我慢できるか、という
ことでしょう。ああ、いや、〔みんながそうだとい
うことではなく〕これはあくまでも私にとって重要
なことですよ（アンナ）。

モビリティを取り巻く道徳性の言説は、ローカル
レベルで生み出された一般的な語りとして登場し
た。またそれは、個人の責任を強調する広範な制
度的言説と結びつけられているかもしれない。しか
し、その言説は、新しい〈持続可能なモビリティ〉の
根拠が徐々に表れてきていることと、モビリティを
自由（Freudendal-Pedersen 2009）や近代西洋市民の基
本的な権利とする、より確立された「構造的なストー
リー」との間の複雑さを強調している。しかし、こ
れまで述べてきたように、支配的な制度的言説は、
生きられた経験のレベルではしばしば認識されない
複雑さによって緩和されており、そうした経験は、
これらの言説に対して下から抵抗する、あるいはこ
れらの言説を下から破壊する可能性を秘めている。
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身体的抵抗を通じて言説を不安定にする

本稿を通じて示してきたように、特定の形態の
動
ムーブメント

きとモビリティを優先し、それらの社会文化的
価値づけを固定するモビリティの言説は、マクロレ
ベルとミクロレベルの両方において可視化され、疑
問視される可能性がある。制度的言説は、プランニ
ングや政策の場から環境に配慮する「善良な市民」へ
と責任を転嫁する交通の道

モラルエコノミー

徳経済を生み出しており
（Green, Steinbach, and Datta 2012）、それは選択、自由、
責任という感情的領域の日常的交渉に反映されてき
た。しかし言説は、情動的・感覚的な地理と絡み合っ
ており、日常的実践のレベルにおいて、ある特定の
移動実践に対する身体的性向を創造している。そう
した実践は、制度的なメッセージを肯定したり、合
理的とは言えない方法でそれに抵抗したりする可能
性がある。最終的には苦労、リスク、退屈さ、楽し
さといった感情的・身体的な地理に帰結する日々の
好き嫌いの交渉は、個人を合理的な選択にもとづい
て行動する行為主体とみなす制度的な言説や政策か
らは除外されがちである。ある参加者によると、身
体的な苦労や快適さのレベルが、サイクリングのよ
うな、より持続可能な交通モードの利用可能性に大
きな影響を及ぼしている。

気づいたのですが、どうやら自分はどこかへ行こ
うとするとき、上り坂があれば自転車を使わない
で、下り坂がある場合だけ使うみたいです。家に
帰るときはどうしても上り坂があるので、仕方が
なく自転車を使っています（シラ）。

このように、身体的性向は、自動車での移動の快
適さや容易さを強要することで、道徳や責任に関す
る言説を打ち消すのに重要な役割を果たしている。
程度の差はあれ、自動車移動を前提とした世界では、
自動車のアフォーダンス訳注7がそれを手放すことを
難しくしている。

子どもを車に乗せて、途中で音楽を聴きながら、
ちょっとした自由時間を過ごしたり、帰りにスー
パーに寄ったりして、やらなければならないこと
を移動の前後に組み込むことができて［…］生活が
とても楽になります。少しでもストレスを感じる
と、行くことよりも道中のゴタゴタが面倒になっ
て、何もしない方がよっぽど楽だと思うでしょう
ね。だったら、車にただ乗っているだけにすれば、
面倒ではなくなりますよ（イーディス）。

これまで見てきたように、自動車が究極の自由、
自立、利便性を象徴するような言説が広まっている。
物質的条件、時間的制約、ケアの責任、現代生活の
さまざまなストレスは、自動車で素早く移動できる
快適さと容易さによって改善されると〔参加者たち
は〕感じている。日々のモビリティは、移動のモー
ドと移動空間との身体的・感覚的な関係と絡み合っ
ている。参加者のメアリーは、バスでの通勤に関す
る語りの中でこれを例示しており、同乗者の邪魔を
避けるために、どのようにしてバスという関係空間
relational spaceと積極的に交渉しているかを示して
いる。

何から話しましょうかね。私は匂いに敏感な人が嫌
いなんです。ああいう人たちはいつだって隣の席
の人の匂いを気にして、（大げさな鼻息の音を立て
て）去っていくんですよ。ほんと嫌！　あと、ウォー
クマンを大音量でかけている人は、ベースの音だ
けじゃなくて、いろいろな音が聞こえてくるし、「自
分の耳に何をしているのかわかっているのか？」と
言いたくなります（メアリー）。

これらの調査結果は、移動の正義mobile justiceに
関する既存の研究を大きく反映している。たとえば、
モビリティ正義のより物質的な側面を強調する研
究（Church et al. 2000; Hine 2008）や、「ネットワーク
資本」のより広範な社会的側面を強調する研究（Urry 
2007）、インモビリティや潜在的モビリティといっ
た概念を考慮に入れた思想への貢献（Kaufman 2002; 
Kellerman 2012）などである。われわれは日々の移動
において、身体的性向や反復のサイクルを発展させ
ているが、それらは根底から湧き上がってくるもの
であるため、しばしば制度的言説に疑問を投げかけ
る。また、これらの〔身体的〕言説は、習慣や合理的
行動の性質について強く支持されている前提に適合
しないため、制度や政策立案者に無視されている。

おわりに

本稿では、モビリティに関する広範な制度的言説
と、モバイルな生活に関する「日常的」な説明との関
係を検討した。筆者らは、ブライトンの人々が日常
的に行っているモビリティとの身体的な関わりに、
近代性、自由、道徳性という主要な制度的言説が関
係していることを明らかにした。日常の身体的なモ
ビリティの言説は、より大きな制度的言説を強化し、
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日常的なモビリティの文化を決定すると同時に、こ
れらの言説に疑問を投げかける、ということが明ら
かとなった。自動車は新自由主義的アジェンダの中
心的存在として位置づけられている。そのアジェン
ダは、諸政策によって、進歩と選択を促進して近代
性を追求し、個人化されたモビリティを通じて個人
の自由と権利の文化を生み出すものである。その結
果、市民は自動車使用の持続不可能な要素を抑える
責任を負うことになる。自動車は現代生活の無数の
期待に応えるための手段である。それは自由のメタ
ファーであるだけでなく、特に現代の家族生活にお
いてジェンダー化された責任を負っている人々の自
由を可能にする、身体的な移動実践でもある。しか
し、このような要求は、特に道徳的責任に関する言
説への身体的反応との関連で、両義的なものを生み
出す。ここで筆者らは、身体的な移動経験が、主要
な制度的言説を根底から崩したり乱したりする可能
性を強調することに努めた。道徳性、近代性、自由
といった広範な言説は、日常的な語りにまで遡るこ
とができるが、より持続可能なモビリティに向けた
政策の推進は、日常の身体的取組みが行われるミク
ロレベルにおいて抵抗される、ということを本稿は
強調している。なぜなら、そうした政策の推進は、
ありふれた社会的・物質的な制約やアフォーダンス
によって、また身体的性向や障がいによって、簡単
に覆い隠されるからである。モバイルな行動を構成
する上で最も重要なのは、人々がモビリティやモバ
イルな空間との間に持っている、見過ごされたり隠
されたりしがちな、ありふれた感覚的関係である。
人々のモビリティはかれらの空間的・文化的・
政治的・社会的・個人的な文脈に埋め込まれている
（Manderscheid 2013）、という「新しいモビリティー
ズ」パラダイム（Sheller and Urry 2006）の主要な主張
は、これまでの交通政策研究に十分に反映されてい
ない。自動車使用の増加がもたらす問題を解決する
鍵は個々のモバイルな主体の行動変容にある、とい
う考えを捨て、モバイルな生活は社会的・文化的・
物質的に関係的なものである、と理解する必要があ
る（Manderscheid 2013）。たとえば、ローカルなモビ
リティの文化がライフコースとどのように交わり、
両者がどのようにして特定のかたちで物質的に表れ
るかを考慮する必要がある。生活は、グローバルな
言説やローカルな言説に強く影響を受けるかどうか
にかかわらず、ミクロレベルで経験され、身体化さ
れる。社会的にも環境的にも公正なモビリティの計
画を成功させるためには、将来の交通政策は、政治
的・経済的構造だけでなく、モビリティを統治する

身体的・物質的・社会的条件も認識する必要がある。
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訳注1 Foucault, M. (1976) Questions à Michel Foucault sur la 
géographie. Herodote 1(janvier-mars): 71-85. フーコー, 
M. 著，福井憲彦訳 (1988) 空間・地理学・権力．ア
クト 4: 44-57．

訳注2 自家用車の所有や利用がピークに達し、減少に転
じること。

訳注3 行動経済学者リチャード・セイラーの概念で、選
択の自由を維持しつつ、選択者を合理的な判断へ
と導くための仕掛けを意味する。詳しくは次の文
献を参照されたい。セイラー, R．・サスティーン， C．
著，遠藤真美訳 (2009) 『実践 行動経済学―健康、
富、幸福への聡明な選択』日経BP．

訳注4 本稿執筆時点ではこの研究はまだ続いていたため
このような未来形の書き方になっていると思われ
る（本稿は2014年9月5日にTaylor & Francis Onlineで
事前公開され、その後、2016年に冊子体で公開さ
れた）。

訳注5 イギリスの教育制度で、義務教育（5～ 11歳の初頭
教育と11～ 16歳の中等教育）を終えた後に大学（高
等教育）進学を希望する学生がその準備のための進
む2年間の教育課程。

訳注6 ウォーキングやサイクリングなど、身体運動によ
る移動のこと。「アクティブモビリティ」とも呼ば
れる。

訳注7 生態心理学者ジェームズ・J. ギブソンが提唱した
概念で、環境が人や動物に対して提

アフォード
供する意味の

こと。ギブソンの考えでは、人や動物は環境から
の刺激を脳内で処理して意味を生み出し、それに
もとづいて行動するのではなく、環境との相互作
用を通じてそこからアフォーダンスを受け取り、
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行動する（環境から行動を引き出される）。詳しく
は次の文献を参照されたい。ギブソン, J. J．著，古
崎敬・古崎愛子・辻敬一既・村瀬旻訳 (1985) 『生態
学的視覚論―ヒトの知覚世界を探る』サイエンス
社．佐々木正人 (2015) 『新版 アフォーダンス』岩波
書店．
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Basingstoke.

訳者解題

第1著者のカロライナ・ドーティは、現在、オラ
ンダのヴァーヘニンゲン大学で文化地理学の助教授
を務めており、療養の景観therapeutic landscapesや音・
音楽の地理の観点から日常の健康healthや厚生well-
beingについて研究している（Doughty 2013; Doughty 
et al. 2019）。
第2著者のレスリー・ミュレイは、ブライトン大
学の社会学教授であり、ジェンダーや世代の差異に
焦点を当てつつ都市のモビリティについて研究して
いる（Murray and Robertson 2016; Murray et al. 2019）。
ロンドン・リサーチ・センター、グレーター・ロン
ドン・オーソリティー、ロンドン交通局といった政
府機関で交通研究者として働いていた経歴もある。

2020年初頭からの新型コロナウイルス感染症
（COVID-19）の世界的な拡大とそれに伴う人流の制
限、物流の停滞、そしてそれらによる経済の悪化、
生活の仕方の見直しといった事態は、社会がいか
に「移動」にもとづいて成り立っているかを私たち
に気づかせた。こうした移動と社会の関係につい
ては、2000年代以降、人文・社会科学分野におい
て「移

モ ビ リ テ ィ・タ ー ン

動論的転回」や「新しいモビリティーズパラダ
イム」と呼ばれる動きの中で活発に議論されている
（Sheller and Urry 2006; Urry 2000, 2007）。そこでは、
人・モノ・情報・知識といったさまざまものの移動
がいかに社会的に生み出されているか、また、社会
がいかにそれらの移動によって／を介して生み出さ
れているかが検討されている。2006年には社会学者
ジョン・アーリらを中心に、人文・社会科学的な
移
モビリティーズ・スタディーズ

動 研 究 のジャーナルとしてMobilities誌が創
刊された（Hannam et al. 2006）。地理学もこの「転回」
や「パラダイム」の渦中にある（Cresswell 2006; Cress-

well and Merriman 2011; Adey 2017）。
本稿はそのMobilities誌に掲載された論文である。オー

プンアクセスで公開されていることもあり、Taylor & 
Francis Onlineの同誌のウェブサイトで閲覧数（views）が6
番目に多く（表1）、注目度の高さがうかがい知れる。
本稿では、ミシェル・フーコーの言説分析をベー

スとして（それに対する批判も踏まえつつ）、自動
車、バス、自転車、徒歩といった手段での日常的
移動が人々によってどのように言説的に語られてい
るか、また、そうした語りが人々の日常の身体的
実践とどのように結びついているかが検討されてい
る。Cresswell（2006）によれば、移動には物理的運動
movement、表象 representation、実践 practiceという
相互に関係し合う3つの側面がある。移動は、ある
位置にあったものが別の位置に動いたというシンプ
ルな事実であるが、それだけでなく、人々によって
想像され、意味を与えられ、身体的に経験されるも
のである。Cresswell（2006）の考えにしたがえば、本
稿は、物理的運動や実践にも目を配りつつ、移動の
表象の側面について議論したものとして位置づけら
れる。特徴的なのは、移動の統治という観点から、
伝統的な交通政策研究と最近の移

モビリティーズ・スタディーズ

動 研 究を結び
つけようとしていることである。
諸政策を通じて生み出される制度的言説は、しば

しば人やモノの移動を計算可能な物理的運動（数や
速さなど）として表象する。政府はそうした言説を
通じて、人やモノの移動を制限・促進することで社
会をコントロールする。たとえば、「持

サステナビリティ

続可能性」と
いう言葉を使用して環境への配慮を強調し、自動車
の利用を減らして徒歩や自転車での移動を推奨す
る。一方で、場所間の素早い接続性を強調し、人流・
物流の活発化による経済成長を図ろうとする。こう
した制度的言説の影響は人々の何気ない日常の身体
的実践にまで及んでおり、自動車を使用することへ
の罪悪感のような感情的・情動的な反応を生んでい
る。しかし、日常の身体的実践のレベルでは制度的
言説への抵抗もみられる。自動車を使わないことが
環境に優しいということを知っていても、またそれ
を口にしていても、身体的な辛さや快適さ（身体的
性向）には抗えず、人々は自動車を使い続けている。
本稿が示しているように、移動は単なる物理的運

動ではなく、人々によって意味を与えられ、身体的
に経験されるものである。移動は、マクロレベルと
ミクロレベルの言説や実践のせめぎ合いの中で生み
出されているのである。本稿の理解をより深める文
献として、移

モビリティーズ・スタディーズ

動 研 究の観点から自動車移動につ
いて検討したFeatherston et al.（2005）も参照されたい。
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表 1　Mobilities誌で閲覧数が多い論文

順位 タイトル 著者 発表年
巻号

閲覧
数

公開
形式

1 Editorial: Mobilities, immobilities and moorings
Kevin Hannam
Mimi Sheller

John Urry
2006, 1(1) 34,272 F

2 Roads and anthropology: Ethnographic perspectives 
on space, time and (im)mobility

Dimitris Dalakoglou
Penny Harvey 2012, 7(4) 16,794 F

3 The migration map trap: On the invasion arrows in the 
cartography of migration

Henk van Houtum
Rodrigo Bueno Lacy 2020, 15(2) 15,507 O

4 Incompetent or too competent? Negotiating everyday 
cycling identities in a motor dominated society Rachel Aldred 2013, 8(2) 11,162 F

5 Love, sexuality and migration: Mapping the issue(s) Nicola Mai
Russell King 2009, 4(3) 10,073 F

6 Discourses of mobility: Institutions, everyday lives 
and embodiment

Karolina Doughty
Lesley Murray 2016, 11(2) 9,944 O

7 If mobility is everything then it is nothing: Towards a 
relational politics of (im)mobilities Peter Adey 2006, 1(1) 8,532

8 Flows of meaning, cultures of movements: Urban 
mobility as meaningful everyday life practice Ole B. Jensen 2009, 4(1) 7,913

9 Methodological challenges and innovations in 
mobilities research

Anthony DʼAndrea
Luigina Ciolfi

Breda Gray
2011, 6(2) 7,134 F

10 Canadaʼs forced birth travel: Towards feminist 
indigenous reproductive mobilities

Jaime Cidro
Rachel Bach

Susan Frohlik
2020, 15(2) 6,810 O

・Taylor & Francis Online掲載情報（https://www.tandfonline.com/action/showMostReadArticles?journalCode=rmob20、
　最終閲覧日2022年1月28日）をもとに筆者作成。
・閲覧数（views）は「Taylor & Francis Onlineでの公開日から現在までのPDFダウンロードとHTMLフルテキストビューの累計」である
（https://www.tandfonline.com/article-metrics、最終閲覧日2022年1月28日）。

・公開形式　F：フリーアクセス、O：オープンアクセス




