
港湾施設利用の問題点

～京浜一北海道定期航路を例として～

1. はしがき

今野修平・井上洋二郎
（東京都港湾局〉

港湾は「船舶ならびに航空機が出入 ・碇けいする地域における水 ・陸 ・空

運連絡役務の提供が行なわれる交通機関である」1）とされている。港湾がこ

の様な機能を果すためには、当然のことながら、多くの施設が必要であり、

港湾はこれら施設の有機的複合体であるともいえようわ 。これら施設の有効

的利用は、港湾における生産性の向上に結びつき、港湾の管理・運営 ・計画

等の中心的課題となっている。この中で最も大きい問題は、埠頭の利用形態

であり、海運における合理化と直結するだけに、従来から多くの議論がなさ

れわ 、また一部ではそれに基づいての利用形態がとられてきたの。 しかしこ

の問題については、港湾内部の社会的慣習、施設不足、流通機構の非合理性

等が原因となって、現在まで決定的方法のないままに今日に至っているとい

って良い。この問題については、さらに埠頭利用の形態を背後との結びつ

き、船舶との結びつき、投資効果、利用上における流通経費の分析、 経蛍的

観点からの施設管理等々今後解決し、 考究されるべき問題が数多く残されて

いる。いずれにせよここに指摘したWt頭の経済的効率的利用の問題は、今日

脱皮を迫られている我国の港湾の中心的課題であることは間違いない。

そこで筆者は、木稿は煽頭の経済的効率的利用がいかにあるべきかという

問題意識を根底に持ち、経済活動の場としての阜頭5）のあり方について考察

を行なう ことを目的と したものである。 I阜頭という港湾施設の持つ経済機能

は、海上運送という流通経済のターミナルである以上、海上運送形態に大き

く影響されることは自明の現であり、そのため考察の前提として同一形態の
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海上運送に固定する必要があるものと判断し、本稿では京浜一一一北海道定期

航路に供用される埠頭を分析材料にし、問題の本質に触れていく方法をとっ

たものである。

2. 京浜一一一北海道定期航路の概要

我国における内航海運の実態は、各方面から種々の指摘がなされ、所轄官

庁からも年々定例的報告がなされているめ。特に最近刊行された佐々木誠治

著 「内航海運の実態Jは力作ということが出来、外航の蔭にかくれていた内

航の実態をあますところなくとらえられているといえよう。一般的に内航海

運は、国内における輸送分野で、重要な役割を果しているわにもかかわらず、

前近代的色彩の残る零細・未組織・弱小資本で特色づけられるといえる。

この中で、京浜一一北海道定期航路は、外航定期航路並みの運賃同盟に基づ

き、参加海運企業も外航海運会社ならびに大手内航海運会社7）で運航されて、

いる船舶も、大きいのは5,000重量トン級であり8〕、貨物量も年間200万．トン

を超過しめ、あらゆる面で特例的国内定期航路であるということが出来る。

本航路の主要寄港地は、京浜地区では東京港であり、臨時寄港地として横

浜港がみられる。 この他、本土側では日立港ーへ寄港する例がある程度でt東

京港に集約されているとみてよい。 北海道側は、室蘭、釧路、小樽、函館、苫

小牧、広尾、留蔚の港が対称港であり、それぞれ貨物運賃が制定せられてい

る。しかし外国貿易ならともかく、内国貿易にあっては、他の輸送手段との

競合が激烈である以上、定期航路としての真の価値は、定期性と時間的利便

（単位時間当りの運航回数＝月間就航回数で、荷捌き・荷役時聞を含めた総合

的運航速度〉の確保が絶対条件であるといえるから、定期性と月間就航回数か

ら7港を判断すると、第1図でも判明する様に、釧路、室蘭および小樽航路

以外は、定期航路といい得ない状態であるということが出来る。東京港との

交流貨物量からみても、函館、広尾、留茄3港は、留茄積出しの石炭を除く

と、 定期航路成立が考えられる貨物量ではなく、就航船舶の船型からしても、

釧路、室蘭、小樽3航路とは明らかに異なるものがあり 10）、本稿では、以下京
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浜一一北海道定期航路は、以上3航路に限定し、さらに綿密な分析を加えれ

ば小樽航路は極めて不定期性の強い定期航路であるので、 主たる対称を、 釧I

路、室蘭両航路として考察を加えていくことにする。

第 1：表 京京港における定期・不定期別対北海道向貨物 （昭和38年） （単位千トン〕

＼ ＼  
定期船貨物 不定期船貨物 メ日,.. 

入｜出｜昔｜ 入｜出｜計 入｜ 出｜言｜
鋼 材 36 138 174 185 2 187 221 140 361 

車 4朝 4 299 303 。 4 4 4 303 307 
紙 類 627 627 73 74 700 1 701 

石 炭 383 383 1,332 0 1, 332 1, 715 0 l, 715 

木 材 35 35 2 1 3 37 1 38 

RE 料 22 22 1 5 6 1 27 28 

食品（合米穀水産物〉 93 54 147 21 6 27 114 60 174 

鉱 石 53 53 2 3 55 1 56 

コ ンテナ ー 16 17 33 66 17 33 

そ の イ也 66 156 222 45 87 132 111 243 354 

メlコ斗 l, 313 686 1,999 1,661 107 1, 768 2,974 793 3, 767 
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主要貨物は第1表で示す様に、北海道から京浜への紙、石炭、食品、 雑貨、

京浜から北海道への車輔、鋼材、雑貨であるが、この他に、北海道から京浜

への大量貨物である石炭および鋼材は、多くが専用船で輸送されており、本

路とは別途の輸送形態をとっている。この様な雑貨船を主体とする定期航路

定期航と、専用船を主体とする不定期航路の比率は、第1表でも明らかな様

に、定期航路の比率が高く、さらに海運全体の比重をみると、年々鉄道との

差を拡大しつつある11)0

第2表京浜一北海道定期航路貨物一覧

（東京港昭和38年実績〉 （単位千トン〕

.A 
口

サ lj 路I:I ~1 す~1 1~1 ==I -;I ~：1 二｜二｜ ：；｜ ：；：
F司ゴ同｜石1~1--;i-;1五戸「て1 431 764 

m I : I ::¥ ，，~ 'ii ~ ~ ~ ~ ~ ::¥ 
小樽I: I ~1 ~1 _: 1 1~1 _:I ~1 1:1 ~1 =I 

I : I 1 ~： 1 29:1 6~1 3~1 ~1 ~1 ：~ 1 ~1 ；；｜れ；：

この燥な京浜一一北海道定期航路を、さらに細かにみると、それぞれの航

路での特徴を認めることが出来る。第2表に示す如く、 郵IJ路航路においては、

主要貨物は紙、石炭、食品であり、京浜積貨物の比率が、揚貨物に比して少

ない点を指摘出来る。室蘭航路は、紙と、京浜からの車輔が主要貨物となり 、

かつ往復航の貨物量が約53で定期航路としては理想に近い比率となって

いる。小樽航路は、総貨物置が室蘭航路の半分に満たないが、京浜積貨物が揚

貨物を上廻っている点で、 ~II路 ・室蘭航路と基木的に異なる形態を示してい

- 92ー



第3表室蘭ー京浜閉会社別取扱量〈入貨のみ〉

（昭和38年実績〉 （単位千トン〉

船会社名 ｜鋼材｜車柄｜紙 ｜ 石炭 ｜ 木材 ｜ 食品 ｜鉱石 ｜；ン~ Iその他｜ 計

N. Y. K 1 1 55 17 2 。 8 3 1 88 
JI! 崎 2 。99 48 1 。20 8 3 181 
栗 林 33 1 148 3 6 。24 5 12 232 
日 正 。 2 18 。 1 。。。 5 26 

36 4 320 68 10 。52 16 21 527 

る。 貨物としても紙が殆んどなく 、 石炭が主要貨物になっている こと も 、 ~II

路、室関航路とは異なっている。

釧路、室閥、小樽とそれぞれ取扱貨物等で差異がある様に、定航運営の会

社別にも差異が認められる。第3表に示す様に、室蘭航路を例にとってみる

と、日本郵船、川崎汽船、栗林商船、日正海運の4社の取扱貨物は、栗林商

船は紙 ・鋼材を主要貨物にしているのに対し、 ）111崎汽船は紙・石炭を主要貨

物としていることが伺える。これは海運資本と結びついている産業資本によ

り左右されていることと、集荷を担当している海上運送取扱業の相異等す

なわち流通活動における貨物別流通機構の差異の結果といい得ょう。この場

合、紙は栗林商船一一栗林商会一一王子製紙、）11111崎汽船一一日本通運一一大

昭和製紙という結びつきであり、鋼材も栗林商船一一栗林商会一一日本製鋼

所、石炭も川崎汽船と北海道炭磁、日本郵船と三菱鉱業または北海道炭磁と

いう関係により成立している。これを石炭を例にして示せば、第4表の如く

なるが、この他にも専用船運航を主体としている関係として、三井鉱山一一

室町海運、住友鉱山一一泉汽船、北海道炭磁一一北星海運等をあげることが

出来る。

以上の如く、 本航路の特徴は、運賃同盟、運営会社、就航船舶、取扱貨物量

等、外見上は内航海運というよりむしろ形態的には外航定期航路に類似性を

求められるが、内容的には極めて不定期航路的傾向が強いものまで、含めた、
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第4表 定期航路・海運会社・荷主の関係

一石炭の場合一

航 路 船 ~ 社 _81j 石炭会社別

Jll 崎 海 道 炭 鉱

室闘航路
北 海 道 炭 鉱

N. Y. K 
要E 鉱 業

JI I 崎 雄 _81j 炭 鉱

釧路航路 N. Y. K 雄 JJIJ 炭 鋭、

一 井 太 平 洋 炭 事ι

Jll 崎 1ヒ 海 道 炭 鉱
小 樽航路

N. Y. K 菱 軍L 業

いわば特定少数による特定地域航路独占の色彩を指摘できる同盟であり、そ

の内部構造も産業資本の支配力が強い、 特定大量貨物の輸送に支えられた、

いわば専用船愉送形態から発展した特異性を有する内貿定期航路であるとい

い得ょう。

3. 本航路における港湾利用形態

基本的原則論よりすれば、同一貨物を同一船舶で海上輸送する以上、それ

を揚積みする仕出港、仕入港共、合理的効率的理想的港湾施設利用形態は、

同一であるはずである。本航路の場合も、前章に記述した如く、貨物と船型

から、適合した港湾施設とその利用形態が確立されていることが望ましいこ

とは勿論である。

木航路における主要利用i皐頭は、東京港では品川崎頭、室蘭港では本輸西

崎頭および日通崎頭、釧路港では北陣頭であり、この他では小樽港が堺l町峰

頭、苫小牧港が公共内貿雑貨陣頭である。東京港品川崎頭は昭和40年竣功し

た新鋭崎頭で、あり、それ以前においては隣接の芝浦岸壁が主として使用され

ていた12）。
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品川崎頭は公共パース 9パースの中、北端3バースを内貿公共雑貨時頭と

して建設したもので、港運事業協同組合を通じて、北海道定期航路優先バー

スとしての利用が認められているが、実質上は北海道定期航路就航船を全部

取扱うだけのj皐頭能力はないから、パースは常に定航船により占有されてい

る状態であり、専用パースといっても過言でない利用状況で、この点では横

浜港山下時頭と、類似の利用形態がとられているといえよう。この様な航路

別l!j;！頭利用は、貨物別専門出頭と共に、埠頭合理化の基本形態であるととは前

々からいわれていたが、港湾においての公共投資の意義と役割を考え合わす

時、なお問題の点が残らないわけで、はない。特に本航路の様に、特定産業資

本が独占的に定期航路の利用者となり、運賃負担を荷主と してのメーカーが

行なっている場合は、よi主頭利用の合理化に伴なう経済的利益を、窮極的には

特定荷主が享受していることも考えられよう。いず

優先ノ〈一スという利用7杉態をとつていることは、本航路の場合、他港にはみ

られない形態であり、その背景は、i皐頭における港運業者の勢力関係が一因

であると考えられる。すなわち、東京港における北海道定期航路の各港運の

シェアーは、船内荷役を例にとれば、栗林運輸45%、郵船運輸23%、大東運

輸21泌が大手で、この他に富士港運、字徳運輸、日本通運等が名を連らねて

いる。しかもこれを詳細にみると、室蘭航路では栗林運輸、郵船運輸で全体

の80%以上をしめ、しかも紙の移入では栗林運輸が、鋼材の移出では郵船運輸

が、主導的役割を果している。同様に釧路航路では栗林運輸、小樽航路では

富士港運と大東運輸が主導的役割を果している。 この様に，多数の港運業が、

それぞれに海運資本および産業資本との複雑な関係の下、各航路および貨物

毎に主導的分野を認め得ながらも、それぞれ多方面的に関係していること

が、室関港および釧路港と異なる東京港の流通機構の特性であり、これを一

括しての合理化が、優先パース方式の採用の基本的背景であるとみることが

出来よう。

室YIJJ港における綿頭の利用形態は、東京港とは全く異なる形態を示してい

る。木港における定航船の主利用崎頭は、木輪西埠頭と日通局頭（通称ダイ
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ヤモンド上皐頭〕である。共に公共埠頭ではなく、室蘭埠頭株式会社と、日本

通運の私有雑貨パースであり、全国的にも極めて珍しい例であるといえよ

う。室蘭時頭株式会社は、木航路の主役をしめる栗林商船と、木航路の最大

の荷主たる王子製紙の共同出資によるものである。木輪西上阜頭の施設として

は、峰頭直結の倉庫があり、鉄道専用線、も引込んである。ここでの荷扱いは栗

林商会が行なっており、集荷業務を当商会に依存している栗林商船および日

本郵船所属の定航船は、木埠頭を利用 している。木陣頭の室蘭港の発展に果

した役割lは極めて大きく、 室関港の発展は木崎頭をr-1二！心とする栗林資本の一

貫した経済活動の蓄積によると言っても過言ではないであろう 13〕。 この様な

室蘭港における陸運、保管、港運、海運という一貫輸送と施設の保持は、戦

前における栗林の本航路の独占による発展の結果形成せられたものであると

もみられるが、結果的には現在の室蘭港における合理的利用を可能にしてい

る根源であるといえよう。戦前における本航路の栗林独占が、戦時統制経済

体制による海運の統制と、戦後の栗林商船の立遅れから、今日の6社による

同盟という形態に発展したが、戦前において蓄積した多くの資産を利用して、

依然として大きな比率と、隠然たる勢力を今日の栗林は保持しているといい

得る。観点を変えれば、この様な諸条件を具備した、栗林のみが行ない得る

埠頭の利用形態であるといえよう。

一方日通j；皐頭の方は、基本的には専用路頭であり、その限りにおいて木輸

西崎頭と何ら変るところはない。しかし戦後港湾界に進出した日本通運とし

ては、他に比類をみない資木の大きさをしても、なお歴史の浅さは大規模な

荷主獲得が出来得ず、戦後進出した大昭和製紙との結びつき等を行なってい

るが、本港における大巾なシェアーの獲得はなされないでいる。港湾施設

も、戦後建設されただけに、合理化が進んでいるものの、海運まで含んだ一

貫輸送という点で、栗林に一歩譲らざるを得ない。

苫小牧港は本道において最も新しい港湾だけに、港湾における経済活動に

対しでも、公共団体が大きな役割を果している点が、室蘭港と本質的に異な

る点であるO 投資の聞からすれば、公共投資が巨大な産業資木およひ、独占的
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海運資木と結ひもついている点に後進性を認めることが出来よう。

Will路港における埠頭利用形態は、以上の各港とまた異なる形態を示してい

る。Will路港における港運の‘ンエアーは、 栗林資本の三ツ輪運輸が圧倒的に強

く、日本通運との比率は、 8:2とも 9:1ともいわれ、独占に近い比率を示し

ている（石炭を除く）。本港も室蘭港と同様、その発展に栗林が果した役割l

は極めて大きく、戦前より蓄積された有形 ・無形の資産を利しての栗林の優

位性は否定出来ない。施設としては公共雑貨陣頭の利用という点で、室蘭港

と本質的に異なっている如くみられるし、また優先パースの指定をなされて

いる東京港とも異なっている如くみられるが、事実は三ツ輪運輸の独占に近

い形態は、上屋および崎頭の一貫利用という点で、理想に近い形態を示し、

6大港の外貿公共峰頭にみられる不合理性はみられず、専用バース、優先バ

ースと違わない利用形態を示しているといえよう。

以上の如く、京浜一一北海道定期航路の場合は、各寄港地において、極め

て稀な位の効率的峰頭利用形態がとられている。定航船という往復輸送と多

品種輸送、さらには内貿定航にしては特例的な船型の大きさ等の諸条件から

くる荷役の不合理性、荷いたみ、港内碇泊時間の長さ等を、陣頭の利用形態

でかなりヵパーしているものとみることが出来よう。

4. 埠頭の効率的利用における問題点

京浜一一北海道定期航路における各港のl皐頭利用状況は、港湾における何

らかの独占的利用形態という形になり、表面的には異なる形態を示しながら

も、実質的には航路別専門崎頭化に進み、しかもそれを完全とはいえないま

でも実現しているということが出来よう。しかしさらに詳しくこれをみる

と、この基本的傾向の蔭に、各港特有の問題が介在していることを見逃すわ

けにはいカミない。

東京港においては、前述の如く 、芝浦岸壁の利用から、上屋との一体的利用

による♂，）11 l翁頭の優先ノ〈ース利用により、合理化は極めて顕著に進んだとい

える。その一例として、筆者が試算した結果では、芝浦岸壁利用時における
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一船当りの平均碇泊時間は40f時間弱から、約30時間にと、約10時間の短縮を

みたことは、；場頭のパース当り能力を高めたばかりでなく 、本航路の主体者

である海運資本に多大の利益をもたらしているものとa思われ、さらには港湾

産業の生産性向上に結びついたことも考られる。q守に品JllHrl頭完成前におけ

る東京港での利用状況を分析すると、けい留湯では圧倒的に芝湖岸壁が多い

のに対し、上屋利用ではElの出上屋の利用が、全体の52%をしめ、芝浦上屋

利用の5倍以上を示し、野積場利用を加算しても、日の出の利用が、芝浦の

それの2倍以上に達していることは、明らかに何らかの形での横持ち （隣の

出頭まで〉が行なわれていたことを物語っている。

品川崎頭の完成はこれらの不合理性をかなり克服したことは切らかであ

る。 しかし依然、として解決されない大きな問題があることを忘れてはならな

し、。

その第lは「はしけ取り」の率の高いことである14〕。 もともと東京港の発展

第5表北海道定航埠頭施設利用形態別貨物量 （東京港〉

（月間〕 単位トン

経由~＋~~1車鞠｜ 紙 ｜石炭｜木材 ｜飼叫品｜鉱巾材｜初他｜

上
二「1, 4~1 一｜ 十~1- 6,443 

-1 15 0001 38 242 
- 1, 92117, 312 25 679 

小計｜ -121，叫 -I 6,44 一｜川仇叫仰18

鮮
=131, 7~1 一＝14.サ一＇ 1；：＼ド9 . 9叩山吋9回蜘「…3羽「~1
一一 4,174 一一 5,7 3, 82 13, 755 

小計｜ -131, 78 -I 4，叫 ι叫 9,930,1, 5651 5.刈＆叫民07

岸壁直積
揚I111. 423! 
積 23,288 - 二1 1,0~1 オ「ーi18,425 一一 4,188 2, 467 29, 943 

小計｜払 288,11,4231 -11, 01 2判刈 4，判 7,4701 48, 368 

専門埠頭｜揚｜ -128山 -11,4651 

メE全hI 
揚I. 2;l64. 66~l28. 11~1 5. 056 ！ 十円 －1~~ ： ~~~ I 1!:: 
積 23, 一一一10,617 一一11,869 3, 600 69, 374 

小~－1- 123,2叫 ，吋 28，叫
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史的要因からしても、隅田川を主体とする河川・運河筋に「はしけJによる貨

物の集散地域（はしけ依存地域〕 が形成せられ、これが東京港と結びついて

発展しているのである15〕が、本航路の主要貨物である紙の場合も、隅田川下

流（中央区〉や千住および王子方面に、古くからの紙専用の倉庫工場が立地

し、必然的にはしけ取りの率を高めている。このことは、経岸率の向上が、陣

頭合理化の最大の目標であるとするならば、品川均頭も、木絡的合理化には

未だしの結論を与えられる現象であるといえよう。特に揚荷の大部分を「は

しけ」におろすために、j；阜頭に木船を斜めに接岸し、両舷にはしけを抱えて、

上l主頭を単なるけい留施設に使用しているのに至っては、多額の建設投資を行

なった経済効果が、極めて低率にしかあがっていないといえよう。品川崎頭

の優先パースとしての使用は、内面的にも、この様な木質的問題の解決をみ

ない合理化であることを指摘出来る。

第2の問題と して、品川崎頭利用の船舶の立場から、港内シフトの問題を取

上げることが出来る。第1図でみる如く 、東京入浴の定航船は、大部分が品

川崎頭を利用しているが、その中で意外に港内シフトを行なっている船舶が

多い。これらの船舶のけい留場別分類からの判断と、聞き込み調査の結果か

らすると、シフトを行なっている船舶は、大きく分けて二種類あることが判明

する。そのーは石炭積載のための石炭場頭（豊洲陣頭〕へのシフト（釧路航

路のうち栗林商船を除く会社の船〉と、品川埠頭への着埠不能のため、一時

ブイけい留を行なって、着i；皐順位を待つ場合である。前者は港湾の合理化徹

底のための、貨物別、航路別卑頭化の進行が、逆にシフトを必要としてきた

ものであり、具体的には「はしけ」による二次輸送との経済的対比、さらに

は本船の混載輸送の経済性の究明なくしては論じられない問題であろう。し

かし、第2図でも判明する様に、釘／，［路航路の船の碇泊時間が、他航路に比し

て長いという事実は、明らかに問題の介在を物語るものであるといえよう。

後者の問題は、港湾施設の絶対的不足が基因であり、今後の港湾計画に期待ニ

する以外方法は見出せない。

次に室蘭港における問題点について触れておきたし、。室前~港木輪西出頭に
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第2図 東京港における北海道定航船のー船当り貨物量と碇泊時間の関係
(41年3月〕

λlロ．

" 

A

ロロ

a a 

． ロ 。

L;. .fl・IJlト荷主F昏
ロ童 萌

． ，ト I量~ ' 
0 苦，j、主主 ' 

× 必-ft,

ロ
ロロ

ロ． 
- －・o

,,, ~ ~－－ a06 

o' 
x 
x 

.(/()0 c 

おいて、理想に近い一貫体制の下での輸送体系がとられている事は既に述べ

たが、本J;t主頭における各バース直結の倉庫（実態的には上屋的利用〉は、貨

物別専門利用を行なっているところに、最大の特徴がある。 この様な利用形

態をとっている原因は、鉄道専用線の倉庫内への引込みにもあるが、戦前の

施設の例と して、極めてエプロン巾が狭く 、横持ちに不便をきたしていると

いう、施設的欠陥が大きい。このため揚荷から積荷完了までの聞に、木船は

数回のシフトを余犠なくされている。さらに、底荷に鉄鋼を積込む場合は、

日本製鋼所専用煽頭へのシフトがなされており、その具体的例は、第3図で

示す結果となっている。この様に同一港内において数回のシフトが行なわれ

るということは、決して経済的、合理的な方法であるとは言い切れない。東

京一一室闘の航海時間が45時間であることを考え合わせれば、明瞭なことで

あるO しかしこの問題の根底は、外貿雑貨の問題とも類似しており、港内に

おける集荷体系の合理化がなされる必要があるといえる。
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第3図 室蘭港における京浜一北海道定航船の埠頭利用状況の一例

：謡；
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多品種貨物混載のための、 専門陣頭聞のシフトは、~／j路港においてもみら

れ、石炭積出しi；皐頭と公共雑貨峰頭聞のシフ トが通例となっている。

この問題は逆に本航路の一つの脆弱点であるともいうことが出来るから、

専用船化とこれに適合した港湾施設の合理的計画とも考え合わせて、J皐頭利

用の経済的価値を究明する大きな問題の具体例の一つであるともいい得よ

つ。

む すび

港湾施設利用の問題点という現在の港湾界が直面する大問題と取組み、京

浜一一北海道定期航路を具体的に取上げて、不充分ではあるが分析を試みた

結果、得られた結論は、殆んど問題点の指摘に終るが、以下の如くなる。先

ず実証的分析を試みた結果、同一航路を取扱う埠頭でありながら、各港にお

ける利用形態は、本質的には専門化ないし専用化の方向に進んでいるにもか

かわらず、均頭への投資、陣頭の管理等においては差異が認められ、大きな

問題が内在していることを示している。
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すなわち、本航路を利用している荷主である産業資本は、一港においては

自ら港湾投資を行なっているにもかかわらず、他港においては公共投資を

半独占的に利用しており、港湾における投資、建設あるいは管理について、

基本的基準がないことが、はからずも露呈した。 このことは、今後、港湾利

用者、および港湾管理者が、国民経済または地域経済における地位と果すべ

き役割を基本的に考え直す必要があることであり、港湾経済、港湾社会、港

湾行政等の近代化、科学化の必要性を物語るものであろう。

また港湾施設の合理化は、航路の合理化と適合して行なわれる必要があり 、

この適合が不完全な場合は、合理化も不完全のまま終っている といえよう。

本航路が利用している港湾施設の合理化は、この不完全さは残るとしても、

全般的あるいは他の内貿雑貨航路と比較した時は、かなり進んでおり、むし

ろその点では内航の標準とはなり得ないのではないかと推定される。

なお、本問題は本来的には、今後投資効果の算定、片i頭における経済活動

の科学的分析等に発展し、 1~頭の理想的建設、運営方針の示唆に至って、 始

めて木質的結論が得られるものと考えることを付言して、結論にかえておき

7こし、。

本干潟を草するに当り、下記事項を附記しておきたい。

先ず紙面の都合で、分析した資料を割愛せざるを得ないものも出来、論旨も充分な

ものにならざるを得なかったことを深くお詫びする次第である。

次に、本研究では実証的研究方法によったため、資料の収集、調査その他で多くの

関係者、 特に運賃同盟、 栗林運輸、栗林商会、 三ツ輪運輸、 室蘭港、 ~If路港、 小樽港

の各港湾管理者の方々に多大の径jJ援助と御協力を放き、紙面を借りて深く感謝申し上

げる次第である。

なお日頃御指導を戴いている関東学院大北見俊郎教授、横浜市大柾幸雄助教授、並

びに東京都港湾局奥村武正技監他上司の方々に厚く御礼申し上げて筆をおきたL、。

（注） (1）矢野 剛(1964）： 「港湾経済の研究」 日本港湾協会干IJ 2. 3港湾の定義
機能 P.45

(2）港湾法第2条によれば、港湾施設としては、水域施設、外かく施設、けい

-102-



留施設、臨港交通施設、航行補助施設、荷捌き施設、旅客施設、保管施設、

船舶補給施設、港湾厚生施設、港湾施設用地、移動式施設、港湾役務提供用

船舶の13に大別され、さ らに細かに各種施設を指摘出来るが、これらが有機

的に結びついているといえる。

(3）基本的には貨物別専門埠頭、航路J]lj専門埠頭による埠頭合理化が行なわれ

ていたといえる。民間資本による専用埠頭についてもこの点からの意義が認

められよう。

(4）外貿雑貨定期船埠頭では、神戸港摩耶阜頭、横浜港山下埠頭等で諸方式が

試みられた。貨物別専門埠頭では、積出し港および工場専用埠頭は別として

も、各地の主要港において、種々のものを認めることが出来る。例えば東京

港では、公共埠頭としても、石炭・木材・砂利・鉄鋼・食品等が既設または

計画されている。

(5）施設的観点からの埠頭ではなく、物資の流動としづ経済活動の場としての

観念からの埠頭として取上げたい。

(6) 運輸省（年次〉海運白書

(7) 日本郵船、大阪商船三井船舶、栗林商船、川崎汽船、山下新日本、日JI海

遂の6社である。

(8）釘｜！路、室蘭、小樽の定期航路就航船舶は、今回の調査によると、平均3,490

重量トン、最大船5,091重量トン、最小船851重量トンで、全体の70%まで 、

が3,000重量トン以上の中型鋼船を使用している。また隻数からみると、

4,000重量トン級が最も多いが、本州南岸瀬戸内海方面に就航している内航

船に比し、船型が極めて大きいのは、冬季における荒天 ・荒海と、沿岸にお

ける避難港の不備等の、航路施設の不完全さが最も大きい原因であると考え

る。その結果、港湾における大規模施設の必要性と投資の増大、利用港湾の

限定による地域経済の海運依存度の低下、大量集荷の必要性と巨大産業資本

の海運支配力強化等の問題が存在する様になるが、これらの問題については

別の機会に本格的検討を行ないたいと考えている。

(9）青函連絡航路経由の総貨物量が6,000千トンである（昭和39年度〉から、

もそれとの比較からしても大きな比重をしめていることが判明する。

抑留｜！路、室訪日、小栂3航路については、注8で解説したが、それ以外では定

WJ船以外も含めて、配船されている船舶の船型をみると、栗林商船の苫小牧

配船を除き、いずれも 1,000重量トン以下の船舶であれその点からも定期

性確保は難しく なる。

間運輸調査局「北海道一一本土問の内航海運の現状」1966年2月

。2) 品川埠頭完成以前におけるけい留場別貨物取扱量を調べたところ、芝浦岸
壁71%、浮標〈沖荷役） 14%、日の出桟橋7%、その他という数値が算出さ

れた。

側今野修平「室蘭港の発展と性格の変化」（1966）東北地理 Vol.18 No. 3. 

p.p. 95～100 
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(14）最近、紙について調査した結果でも、はしけ取りは45%程度をしめている

ことが判っTこ。

同今野修平 「東京におけるはしけ依存地域」（1965）東北地理 Vol.17No.1 

P. P. 19～23 
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