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カー フェリー輸送と港湾

市来 清也
（日通総合研究所主任研究員〉
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1. はじめに

わが国のカーフェリー輸送は，経済の高度成長にともなう物流の量的増加

と質的変化，自動車輸送の発達，観光ブームの到来などにより，近年著しい

発達をみせている。当初，瀬戸内海や東京湾，伊勢湾など比較的短距離で，

静穏な航路に発展してきたが，最近は外海の長距離航路に就航するものが増

えてきており，その果す役割も従来の「橋の代用」としての渡船的性格から，

一つの新しい基幹輸送としての性格をもつようになっており，港湾のあり方

についても大きな影響をあたえつつある。

このような傾向に関連して，わが国におけるカーフェリ ー輸送の進展と港

湾問題について，以下述べることとする。

2. カーフェリー輸送の現況と特色

カーフェリー輸送は昭和24年に鹿児島～袴膝（桜島〉聞に開始されて以来，

モータリゼーションの進展にともなって発展しており，航路数，就航隻数も

年々増加してきている。とくに最近の増加は図1のとおり目立っており， 46

年3月末におけるフェリー航路は163航路，就航船舶332隻， 21万161総トン

となっている。

最近，輸送需要の増大と，船舶技術の進歩にともなって，長距離航路の開
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設が相次いで、進められている。その概況は表 1のとおりである。すなわち，

長距離フェリーで47年 5月現在既に運行しているのは，先発の小倉～神戸聞

の阪九フェリーをはじめ，最近運航を開始した東京～苫小牧聞の日本沿海フ

ェリ ー，東京～針｜｜路間の近海郵船，門司～四日市～名古屋聞の名門カーフェ

リーなど合せて13社13航路となっている。なお，既免許開業準備中のものが

10社11航路で，このうち47年度中に就航を始める計画のものはオーシャンフ

ェリ ー， 太平洋沿海フェリー，フジフェリーなどとなっており，このほか申

請中のものが11社12航路となっている。これらの長距離フェリ ーを総合して

みると，北は北海道から南は鹿児島にいたるまで，幹線道路や幹線鉄道に並

行するカーフェリーの基幹航路網が実現することになる。

長距離フェリー輸送は自動車輸送のもつ軽便性と船舶輸送のもつ大量，長

距離，低廉性とが結合した協同一貫輸送としての特色を有しており，次のよ
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区
使用船舶

隻 トン数｜併壁P 航路距所要l時
事： 業 者 JID'L 路 名 運航回数 備 考

分 数（1隻〉；フツ乗用車
高rn 間

！反九フェリー 小倉～村！戸 4 5, 011 70 60 1日2往復 452 14: 00 43. 8運航開始

ダイヤモγ ドフェリ ー大分 ・松山 ・神戸 3 4, 000 52 60 1日2 362 13: 0 OVJ5. 2 II 

新日本海フェリ ー 小村1・敦賀 ・舞鶴 2 9, 300 103 150 3日2 1,061 26: 00 45. 8 II 47年5月第2船

運Jll崎近海汽船 芝浦～苫小牧 1 2, 350 18 1ヵ月 7～8 1,020 37: 00 44. 4 II （貨物フェリー〉

日本カーフェリー 川崎～細島 3 7, 000 70 100 1日1 887 25: 00 比6.3運航開始

関西汽f~H 大阪～別府 2 3, 300 2 50 1日1 441 14: 10 46. 3 II 

航セントラノレフェリ ー 神戸～東京 3 5, 500 62 100 1日1 698 23: 00 46. 4 II 

宮崎カーフェリ ー 網島～神戸 2 6,000 40 110 1日1 450 14: 00 46. 6 II 

日本高速フェリ ー 鹿児島 ・高知・名古屋 1 10, 000 100 150 3日1 953 26: 30 47. 2 II 

中広島グリーンフェリー広島～大阪 2 5,500 76 110 1日2 343 9: 00 47. 1 II 47年4月第2船

日本沿海フェリー 東京～苫小牧 3 8,000 150 100 1日1 1,026 II 

近海郵船 東京～到｜｜路 1 8, 800 100 100 4日l 1,120 30 : 00 7. 4 II 

名門カーフェリー 門司 ・四日市・名古屋 3 6,200 80 100 1日1 800 23 : 00 7. 5 If 

オーシャンフェリー 徳島～千葉 2 7, 000 パス 2 140 1日1 611 15: （〕O47. 7以内に運航開始予定130 
免既関西汽船 調JI島～事［1戸 1 5,000 70 60 2日1 450 12: 30 48. 1 II 

許［｝日太平洋沿海フェリ ー 名古屋～大分
2 6,000 100 50 1日1 712 20: 00 47. 12 II 

名古屋 ・仙台 ・苫小牧 2 8, 000 100 150 2日1 1,330 35: 30 48. 5 II 

フジフェリー 東京 ・松坂 ・名古屋 2 6, 000 105 30 1日2 409 12: 00 47.10 I/ 

要概のリコ二フ闘i~g 長表



鹿児島商船 鹿児島～桝l戸 1 8, 000 140 20 2 IJ 1 700 ” 

重倫中

日本高速フェ リー 東京 ・新宮 ・高知 2 8, 000 100 150 1日2 704 17: 5 II 

四国海運 長浜～神戸 1 1, 400 34 1日1 315 10: 1 II 

大洋フェリ ー 苅田～大阪 2 5,000 105 120 1日1 463 13 : 1 ，， 

西日本フェ リー 神戸～苅田 2 5,000 163 1日1 444 13 : 1 ’d’ 
名門カーフェ リー 新門司～大阪 2 6,500 140 1日1 457 13: I 1 II 

室開～鹿島 2 8, 000 135 1日1 770 22: 00 

新東日本フェリ ー 苫小牧～鹿島 2 8, 000 185 1日1 771 20: 00 

苫小牧～仙台 2 5, 000 100 1日1 565 15 : 00 

川崎近海汽船 東京～苫小牧 3 8, 000 100 110 1日1 1,058 30: 00 

日本沿海フェリー 東京 ・鹿島 ・苫小牧 3 8, 000 150 100 1日1 1,050 29: 00 

II 東京～神戸 2 8, 000 150 100 1日1 670 18: 00 

請東北フェリ ー 東京～仙台 2 5, 000 100 1日1 543 15: 30 

宮崎カーフ ェリー 網島～大阪 1 6, 000 95 2日1 450 13: 00 

東九フェ リー 小倉～東京 2 8,000 160 2日1 1,022 28: 00 

中東西高速フェ リー 東京 ・大分・ 三原 3 8,000 210 1日1 1,148 31: 40 

阪九フェリー 博多～大阪 1 7,000 90 140 2日1 575 16: 00 

博多グリ ーンフェ リー II 1 7,000 90 140 2日1 575 16: 00 

九州急行フェ リー 東京～大分～苅田 3 14,000 200 100 1日1 1,050 25: 00 
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うな利点がある。

(1) 自動車が陸上を走行する場合に比較して運転手が少なくてすむので，

運転手不足の解消に役立つと同時に人件費が節減できる。

(2) 混雑している道路に対して海上ノミイパスとしての役割を果し，輸送時

聞を短縮させ，自動車の運航時聞を正確にする。

(3) ロールオン，ロールオフ方式により荷役の合理化がはかれる。

(4) 輸送コストの節減がはかれる。

(5) 航路によっては輸送時間の短縮が可能となる。

(6) 観光地や工業適地と大都市を結ぶことにより地域開発がはかれる。

(7) 生鮮食料品など生産地より消費地への直送が円滑に行なわれることに

なる。

長距離フェリ ーは以上のような特色と利点を有するもので，協同一貫輸送

による物的流通合理化の新分野として，大きな役割を果しつつある。

3. 長距離フェリーによる新輸送方式

長距離フェ リーの積荷の対象は自動車輸送そのものであるが自動車はフェ

リー航路に並行する陸上道絡を自走できるので，輸送費用および輸送速度な

どについて，長距離フェリ ー利用の方が，自動車の自走と比較してメリット

のあるものでなければならない。自動車の運行経費および所要時聞を自走の

場合と，長距離フェリ 一利用の場合とについて比較検討してみると，表2の

とおりである。

フェリ一利用の場合においては，自走に比し，運行三費，人件費，償却q1.(

が節減されることになるが，一方フェリー運賃が加算されることになる。そ

のため，阪神I～北九州聞についてみると， 8トントラックが一般道路を自走

する場合よりフェリ一利用の方が，運転手l人乗船の場合13,492円，無人の

場合21,978円の費用減となっており，輸送時聞はほぼ同じとなっている。こ

れにより長距離フェリ ーは一般道路と並行する航路の場合，自動車の自走よ
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表－2 カーフェリ一利用の経済性推算表

(8トン・トラック自走との比較〉

(47年〉

てヶー一一一一一旦空F 阪神～北九州（陸路600krn海路452krn
＼＼  輸送方法 一般道路 フェリ 一利用
＼＼＼  

項 目 、＼～～～ー～一一一一 走行所要額｜節減額 ｜所要額

固 定 費 5.43 5.43 
8 1行

運 行 費 16.21 16.21 トキコ
ンロス 人 件 費

2A 44.21 26.53 l人 17.68 
乗務トあト

償 去p 費 5. 70 2.85 2.85 ラTこ
ヅり 高速道通行料ほか
ク走

71円55銭｜メIコ〉、 25円96銭

8 トントラック走行コス ト 42,930門 (27,354）円 15,576門

関門トンネノレ通行料金 700 

フェリ 一基地両端運行三費 162 

フ コ二 リ 運 賃 14,400 
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カーフェリ 一
利用による経
済効果

所要

りもメリットがあることになる。

カーフェリ ーの運賃は海上運送法に基づき運輸大臣の認可を受け公示する

ことになっており，通常運航原価を基礎と して自動車の種類， 長さごとに定

められている。車両の長さが増すごとに運賃は高くなっているのであるが，

これは車両の長さに比例して自動車が甲板を占める割合は大きくなり，積載

率が低下するためで‘ある。このために，フェリー輸送においては後述するよ

うに， トレーラーのヘッドレス輸送方式により事全体長を短くすることがメ

リットを高める方策となる。さらに，経済効果からみた場合， 無人車輸送が

最もメリットが高いわけであるが，この無人車は海上運送法第2条第11項に

規定されている自動車航送にかかる自動車ではなく， 単に1個の貨物とみな
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されており，無人車の輸送については，海上運送法第四条第7項の定めによ

る貨物運賃表（旅客船により手荷物および小荷物以外の貨物を運送する場合

の賃率表〉の届出をすればよいとされている。しかし，無人箪輸送を行なう

ための条件としては，当該フェ リー航路が無人車航路を行うことを認可され

ていることが必要であり，一方， トラック業者は当該航路の無人運送取扱規

定に基づき 1時間以内に到着しうる距離で，電話連絡の可能な場所に連絡所

を設置すること，および，フェリー会社と無人車運送契約を締結することが

必要である。すなわち，無人車輸送は特別な場合を除き，発着両基地に営業

所を有する企業規模の業者またはこれに類する体制をとり うるもののみが行

ないうる輸送方式と考えられる。無人車輸送の実績についてみると，運輸省

の資料によれば45年度における取扱比率は図2のとおりで， トラックの占め

る比率は31%となっており，このうち無人車輸送が18.5% （総体の5.7%) 

となっている。

(45年度〉

乗 用 車 パス貨物自動車無人事その他

長距離ノレート｜ 63. 3 I 25. 3 I 5. 1 I 4. 7 I 
図2 フェリ一利用車種別構成 （資和い運輸省〉

さらに阪九フェ リーの例でみると，無人車輸送の実績は表3のとおりで約

25%となっているが，自動車業者の構成は表4のとおりで， その大半が中小

規模の企業で占められている実状からして，無人車輸送の増加は現状のまま

では限度があるものと思われる。その対策として， 連絡運輸の実施や施設の

共同利用などの方策が必要となっている。

長距離フェリ ーの輸送時間帯についてみると，大部分が夕方出発，夜間運

航，明朝到着のスケジューノレをとっている。営業トラックも，一般に長距離

輸送においては，午後集荷，夜出発，午前配達のサイクノレをとっているのが

大部分であり，これは一般的な商店，工場，倉庫などの勤務態勢に合った輸
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表－3 阪九フェリ ーの輸送実績

(44年10月，普通事およびト レーラ〉

無人車（普通車 289台） 406台 25.4% 
トレーラ 117台

運転手1人 〈普通車〉 878台 55. 0% 

運転手1人， 助手1人（ 275台 17.2% 

運転手1人，助手2人（ II 29台 1. 8% 

運転手2人 10台 0.6% 

E十 1,598台 100. 0% 

表－4 貨物自動車運送業者の車両数規模別構成
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送サイクノレとなっている。一方，自家用車は営業車の逆で昼間走行のサイク

ノレをとっているものが多い。 これらの点より して， 長距離フェリーの運航時

間帯は長距離貨物の一般的な輸送サイクルにほぼ合っており，利用価値は大

きいものと思われる

長距離フェリ ーによる輸送は，雑貨類を対象と して， 海陸各輸送機関の協

同体制のもに，ユニット・戸ード・システムにより， ドア ・ツー・ドアの一

貫 した輸送サービスを提供し，輸送の効率化をはかるところの海陸協同一貫

輸送であるが，これは今後，次の四つの輸送方式（図3参照〉により，段階

的に進展していくものと思われる。

a. 輸送方式I

トラックにより発地より着地まで直送することとし，途中を長距離フ
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フェリー フェリ一
発基地 守地

輸送方式II 問問トラック 陪雄三~－
」＿. 1-' カーフェリー

輸送方式II 唱すiillトラyク0黒人）

カーフェリー

~(iiサ:8方式III
セミトレーラ
（へyト‘レスi!'.f.人）

フェリー

輸送方式W
セミトレーラ
（ヘッドレス無人）

カーフェリー

図3 長距離フェリ 一利用による輸送方式

エリーにより運転手l人乗務のままあt送する方式。

この方式は最も簡便な輸送方式でトラックの自走に比べて運行三控，

償却費，人件費の一部が節減で、きるので，輸送コストが安くなるが，な

お人件費などの節減が十分にはかれない点がある。

b, 輸送方式E

トラックにより発地より着地まで直送すること とし，途中を長距離フ

ェリ ーにより無人航送する方式。

輸送方式Eはトラックの無人航送であるので，人件費の節減が十分は

かれるが，エンジン部分が切りはなせないので，固定資やフェリー運賃

の節減がはかれない。なお，この方式による場合はフェリ 一発着両基地

に営業所を備え，ある程度の輸送のシステム化が必要で、ある。

c, 輸送方式E

セミトレーラにより発地より着地まで直送することとし，途中を長距

離フェリーによりトレーラの部分のみ（ヘッドレス〉無人航送する方式。

輸送方式Eは人件費の節減がはかれるほかに，ヘッドレス輸送により

固定費，フ ェリー運賃の節減がはかれるので非常に効率的な輸送方法で
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！ 集荷 i~ f----ーフエリー海上輸送一一」船i 配達 i
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図4 長距離フェリ ーによる輸送型態〈輸送方式III)

ある。 この方式による場合は図4のとおりである。フェリ一発着両基地に営

業所を0耐え，輸送のシステム化が必要であり， なお，比較的多くのトラクタ

およびトレーラの設備が必要である。今後，長距離フェリー利用による輸送

方式は段階的に合理化が進められていくことになるが，当面，効率的な輸送

システムとして検討の対象となるのは輸送方式Eで去る。 この方式皿におい

ては，ある程度の作業従事者および運搬具などの設備が常置されることにな

るがその場合の輸送費用は，平均的な往路貨物量に対し，常置する運搬具台

数，作業員数および復路貨物の割合などを基礎として次式で算定される。

C＝「s・Ki＋λ＋L準毛丘主L+F(1+ B(l-W) 
L B十B・W ¥ +B防r

＋ん＋s・K2｝会

ただし， C：貨物重量1屯当り輸送費

B：フェリー 1運航当りトレーラ運行台数

S：セミトレーラ 1台，走行1キロ当り運行三費

K ：セミ トレーラ 1台， 1使当り走行キロ (K1発地， K2着

地〉

／： セミトレーラ 1台， 1使当りに要する作業人件費

（λ発地， h着地〉
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T：セミトレーラ 1日当り固定費 CT1トラグタ， T2トレー

ラ〉

N ：セミトレーラの総台数（N1トラク タ。 Nzトレーラ〉

F：トレーラ（ヘッドレス） 1台当り，カーフェリー運賃

W ：復路貨物の割合

D：セミトレーラ 1台当り平均積載 トン数

これにより，輸送費用は復路貨物の割合如何に左右される ところが大

きいが，通常の輸送規模および復路貨物の状態においては経済効果は大

きいものと推計される。

d. 輪送方式W

フェリー基地にフレートステー ションを設け，発地よりフレートステ

ーションまでの集貨は普通 トラックにより行ない，フレートステーショ

ンにてセミトレーラに積換え， トレーラ部分のみをフェ リーにより無人

航送L，着基地のフレートステーションにて普通 トラックに積換え着地

へ配達する方式。（積換えはパレッチゼーションによる〉。

輸送方式Nは道路事情や出荷ロッ トに適した両端輸送が可能で，復路

荷の集荷も効果的に行われることになり，また，輸送量の増加に対して

はトレーラ部分のみの設備増で対応でき，トラク タの台数は比l佼的少く

てもよいことになるので，貨物の種類によっては最も効率的な輸送方式

である。この方式による輸送形態は図5のとおりで， 両基地にフ レート

ステーションの設備が必要で徹底した輸送のシステム化が行なわれるこ

とになる。

この輸送方式Nにおいては，定量定型輸送として，有機的な情報管理

のもとに，一定数の作業従業員や運搬具その他設備が常置されることに

なるが，その場合の輸送費用は平均的な往路貨物の量と復路貨物の割合

などを基礎として次式で算定される。



カーフェ リー輸送と港湾 139 

’ i t＼~ l品目i J船i椋1 I 
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図5 長距離フェリーによる輸送型態 （翰送方式N)

C=A1 ＋［主場＋£議＋F(1＋三~ ）］ ・占＋A2

ただし， C：貨物重量1屯当り輸送費

A：貨物重量1屯当りトラッ ク輸送費 CA1は発地， A2は着

地〉

B：フェリー 1運航当り， トレーラ運行台数

E：フレートステーションにおける1日当り費用

CE1発基地， E2着基地〉

T2：トレーラ（シヤシーのみ）1日当り固定費

N2：トレーラ（シャシーのみ〉の総台数

F：トレーラ〈ヘッドレス） 1台当り， カーフェリー運賃

W ：復路貨物の割合

D：セミトレーラ 1台当り平均積載 トン数

この輸送方式Wにおいては，フレートステーションは複合ターミ ナル

の一環としての機能を果すことが，さらに効果的なシステムとなる。
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今後，カーフェリー輸送は段階的に進展しつつ， 従来の輸送形態に大きな

影響を及ぼしていくものと予想される。すなわち，増大する雑貨類の輸送需

要に対し，長距離フェリ ーはフレートライナーや高速輸送およびコンテナ船

輸送などとの関連において総合交通体系の一環として，その合理的な整備が

今後の課題となっている。これらに関して，輸送コストおよび輸送時間など

より して， 今後の輸送体系を展望すると次のとおりである。

運経研センターの資料によれば，輸送コストはフレートライナーが最も低

く，フレートライナーを除けば200キロメ ート ノレ以内はトラック輸送が， 200-

～700キロメートノレの距離においては無人事航送によるフェリ ー輸送が， 約

800キロメートル以上においては内航コンテナ船がそれぞれ低いものとなっ

ている。輸送時間はトラックが最も短く，これを除くと，約700キロメート

ルまではフェリー，フレート ライナー，コンテナ船の順に短く，約800キロ

メート ノレ以上ではフレートライナー，フェリ ー， コンテナ船の順に短くなっ

ている。これらの事情と，現在の輸送機関別距離別分担率などよりして， 今

後の雑貨輸送における輸送体系は，概ね300キロメ ート ル以内の区間で、は自

動車が主導的な地位を占め， 300～600キロメ ートルの距離地帯で、はフレート

ライナー，自動車およびカーフェリ ーが競合することになり，概ね600キロ

メ｝ト ル以遠の輸送で、はフレートライナー，カーフェリ ー，内航コンテナ船

が主力となるものと想定される。長距離フェリ ーのための港湾施設は，以上

のような輸送体系において立地されることが効果的なものとなろう。

4. 港湾施設と港湾運送事業

港湾は一定の条件を備えた臨海水；域で、貨物と船舶にサービスを提供する場

所であるが，最近その概念は港湾機能と社会経済との結びつきまで拡大して

おり，埠頭や繋船設備，上屋，倉庫，鉄道，道路などの港湾施設と，これら

を利用して営なまれる経済機能とを総合したものとなっている。港湾は海陸

貨物流通の結節点として， また内外貨物交流の場として，社会経済的に重要



カーフェリー輸送と港湾 141 

な役割を果している。とくに，大都市に隣接する港湾においては，本来の商

港としての役割のほかに，都市再開発，過密化対策の一助として，港湾地域

内に造成される土地が利用されており，港湾の性格は多様化している。

このような港湾において，カーフェリ ー輸送は，地域住民との結びつきの

強い雑貨類の輸送合理化をはかるものとして，大いに期待されているので追う

るが，その急速な発展は，港湾施設や港湾運送事業などのあり方に大きな影

響を及ぼしつつある。まず港湾施設についてみると，次のような在来船の場

合と臭った問題点と特異性を有している。

カーフェリーはロールオンロールオフ式により車輔を積卸しするものであ

るので，そのために本船にランプウェイを備えたり，岸壁に特別の施設が必

要である。現在，カーフェリーの岸壁施設利用状況をみると，岸壁の斜路を

利用しているものが約40%，可動橋を使用しているものが約30%，浮桟橋そ

の他を利用しているものが約30%となっている。比較的短距離で小型フェリ

ーの場合は岸壁の斜路や浮桟橋などを利用しているケースが多いが，長距離

の大型フェリーの場合は船型に適合したけい留施設として可動橋の設置が必

要である。このように，カーフェリーのための岸壁施設は潮の干満に応じて

車輔の積卸しが可能なものでなければならないし，また船型に適合したけい

留施設が必要で、あるので，在来船との兼用やs 他目的への転用は不可能であ

るし，またフェリーでも船型の異る場合，施設の共用は困難で、ある。

次に，カーフェリーは陸上輸送と連結して橋の代用として，その輸送需要

を充足するものであるので，その運航頻度は在来船に比し非常に高い。長距

離フェリーの場合は 1日l往復程度であるので別に問題はないが，総体的に

みると， 1日10往復以上の航路が全航路数の約半数を占めており，航路によ

っては港内における海上交通輔族の要因となっていることが多い。さらに，

長距離フェリーなど大型フェリーの場合は一時に多くの車輔を積載して輸送

するものであるので，そのために広大な駐車場や旅客上屋などの施設が必要

である。また，これらの車輔による交通量はフェ リーの発着時に一時的に集
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中する傾向があるし，量も多いので交通混雑を来たす例が多い。このため，

フェリ一発着施設は広大な用地の確保が可能で背後道路網との連繋が円滑に

行くような地点に立地することが必要である。また，将来，物流近代化の動

きに沿って，他輸送機関との結合を円滑にするため，複合ターミナルの一環

としての機能も考慮すると，さらにその用地は広大なことが要求されること

になる。複合ターミナノレは，その背後に大都市の人口を控え，フレ｝トライ

ナーや高速道との連絡点に整備されることになるが，当面の計画構想として

は，大井埠頭複合ターミナルや，大阪南港複合ターミナノレなどが取りあげら

れている。この複合ターミナノレには， トラックヤード，フレートステーショ

ン，ストックポイント，情報センターなどの施設が設けられ，カーフェリー

と他輸送機関との結合による効率的な雑貨類の大量輸送システムが形成され

ることになる。

カーフェリ ーのための港湾施設は以上述べたような特異性を有しているの

で，その条件を満すような場所はきわめて限られている。しかも都市開発や

臨海工業地帯造成などで年々水際線の開発は進んでおり，フェリーターミナ

ノレとして立地可能な場所はますます減少する傾向をみせている。このため，

長期的計画にたったフェリー埠頭の先行的整備が必要とされている。政府は

これらの事態に対処し，物流の合理化をはかるため，新港湾整備5年計画

〈昭和46～50年度〉において，フェリー埠頭の整備を計画し推進している。

すなわち重要港湾における中長距離カーフェリーのための埠頭については，

原則として，港湾管理者の設立するフェリー埠頭公社により整備することと

しており，表5の22港が対象港湾として取りあげられている。このうち，東

京，名古屋，堺泉北， 大阪，神戸の各港は既に46年度から整備が進められて

いる。これらの埠頭整備に要する建設資金構成は政府無利子貸付20%，地方

債ー特別転貸債30%，港湾管理者出資20%，市中銀行などから借入30%とな

っている。

政府の港湾整備計画に基づくフェリー埠頭公社は，公共性の必要から港湾
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新5年計画によるカーフェリ ー埠頭の整備Hh
d
 

表

言十6パース
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東

横
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北
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塩
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松
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高
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博
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大

鹿
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（

港

水深7.5メートノレ以上は22パース〉

管理者が基本財産を全額寄附した民法第34条に基づく財団法人となっており，

フェリ ー埠頭の建設，改良，維持，修繕および管理を総合その設立目的は，

当該港の機能の強化をはかり，住民福祉的かっ効率的に行なうことにより，

の増進と地域経済の発展に寄与するものとなっている。なおこのフェリ ー埠

頭公社の事業内容は次のとおりとなっている。

カーフェリ ー埠頭の建設を行なう。(1) 

上記（1）により建設したカーフェ リー埠頭の改良，維持，管理を行なう。(2) 

カーフェリ ー埠頭の円滑な利用を確保するため必要な（1）に掲げる以外

その他の施設の建設および管理を行なう。の事務所，店舗福利厚生施設，

(3) 
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(4) 委託により，カーフェリ ー埠頭と密接な関連のある港湾施設の工事を

行なう。

(5) 前各号の業務を遂行するために必要な業務を行なう。

すなわち，公社はフェリー専用埠頭を建設して，それを利用船社に有償で

使用させ，埠頭整備資金の償還にあてることになる。

物流近代化の見地からして，フェリー埠頭は，その背後地などにおける物

流施設と有機的な関連を有することが効率的であり，また，その運営にあた

っては利用者の意向を反映させることが重要な要素となっている。

次に港湾運送事業との関係についてみると，従来，カーフェリーによる輸

送形態は自己の車輔を自ら輸送するもので，いわゆる自家運送の範囲に属す

るものとされており， 港湾運送事業の対象とはみなされていなかった。しか

し， 最近，フェリ ー輸送の伸展は在来貨物船の取扱貨物量の伸びなやみや減

少をきたす傾向を招来しており，さらに長距離フェリーによる無人車輸送の

実施などにより，この傾向は強まるものと予想されている。このため，長距

離フェリーによる無人車輸送や新車の輸送などは， 一般海運貨物とみなし，

積卸作業を一般船同様に港湾運送業者に扱わせるべきだとの要求が強まって

いる。 今後，長距離フェ リーによる輸送方式がさらに進み，不特定多数の無

人事を積卸すことを業とするものの必要が生じた場合や，新車の輸送におい

ては， 港湾運送事業の対象としてとりあげられることになろう。いずれにし

ろ，カーフェリー輸送は自動車輸送そのものを対象としており，自動車輸送

の一部を一定区間海上輸送することにほかならない。その特色は自動車輸送

と船舶輸送を結合して， 海陸協同一貫輸送を行い輸送の合理化をはかろうと

するものであるから，その利点を生かすために，今後のあり方については適

切な対応策が検討さるべきであろう。

海運業界においては，その近代化をはかるため，43年以来，合併や協業化，

協同化による事業規模の拡大と一貫責任態勢の確立が進められている。港運

業者は企業規模の拡大をはかるとともに，最近はさらに，陸連部門や海運部
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門へ進出したり， 港運部門の充実と併せて， 業務の多角化をはかる傾向が強

まっている。このことは，やがて， 港運業者が海陸協同一貫輸送へ進出する

基盤となっているもので， 今後，カーフェリー輸送の進展にともなって，

民・輸送業者の分野に進出するものが増加していくものと思われる。


