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1. はじめに

市来消 也

（神戸商船大学〕

わが国経済は，石油危機を契機として，省資源化，高度力II工産業化の傾向を辿

っており，園内輸送における数量的な高度成長は余り期待されないが，間加価値

の高い製品すなわち雑貨類の輸送は増大していくことが予想される。そして，今

後の国内貨物輸送においては，省エネノレギ一対策や環境問題などの諸制約から，

長期的展望に立って，内航海運の積極的活用が必要とされており，とくに雑貨類

の定型大量海上輸送体制の整備がその中心課題となりつつある。このような動向

に関連して，内貿雑貨l愉送の特質と，港湾のあり方および問題点を主体に以下述

べることとする。

2. 貨物流動と港湾

(1）貨物流動の動向

圏内における貨物流動は，経済の安定成長期を迎え，かつての高度成長期にみ

られたような大幅な量的増大を期待することは困難となってきている。園内貨物

流動量の最近5ヶ年間の推移をみると，表1のとおりで，年々減少の傾向を辿

っており，47年度の587万トンに対し，51年度の実績は499万トンと，5年間に約

15%の減少となっている。ところで，輸送機関別の流動量は，自動車が最も多
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く，51年度においては，87.1%を占めており，次いで内航9.2%，鉄道 3.7%の

順となっている。そして， 5年1-111の輸送機関別シェアの推移をみると，鉄道は一

貫して減少 し， l~I 動車は頭打ちとなっており ， 内航は漸増の傾向をみせている。

今後の国内貨物流動においては，産業構造の変化や，省エネノレギー，省資源対

策および環!11'.問題などが，大きく影響していくものと予想される。すなわち，オっ

表1輸送機関別貨物輸送トン数の推移
（単位．千トン〉

年

輸送
機l;lfJ

度

鉄

｜玉i

止i

鉄 i乙

海運 ｜ ｜航空 ｜
川〉 自動車 I（町線）I 

鉄

H自軍1.147年度 isz, 450 I 56, 919 434, 179 5, 203, 418 141 
(3. 1) . (1. O) (7.4) (88.5) (0.002) 

4 8 175, 6s1 I 53, 161 574, 835 4, 911. 957 176 
(3.1) I (O_ 9) (10.1) (85.9) (0.003) 

4 9 157, 705 I 48, 114 501, 36 l 4, 377, 374 158 
(3. 1) ' (0. 9) (9.9) (86. l〕 (0.003) 

5 0 141, 691 ' 42, 737 452, 054 4, 392, 859 165 
(2.8) (0.8) (9.0〕 (87.3) (0.003) 

5 l 140, 913 I 43, 110 457, 571 4, 355, 945 178 
C2. 8) Co. 9) I C9. 2) (87.1〕 co.側 ）I 

注 1. 巡愉ヂl「運輸経済統計安比」 （｜問手1152年版）による。
2_ ( 〉は輸送機関別；iii］什（%〉を店、す。

5,877, 107 
(100. 0〕

5,715,810 
( 100. 0) 

5, 084, 712 
(100. 0) 

5,029,506 
(100. 0〕

4,999,717 
(100.0) 

が国の産業構造は国際資源の諸動向や生活J;J,i境の諸条件に対応して，省資源，省

エネノレギー型産業に移行し，JJJ:的拡大より質的向上を求めて，素材生産重点のも

のから高度加工型産業へと移行していくものと思われる。そこでは，多様化高級

化 した国民経済生活のニ ーズを反映して， l』I~業の技術集約化， 向付加価値化がさ

らに進展し，貨物流動においては，妓術集約型，高付加価値型品｜｜が相対的に大

きな割合を占めていくことが予想される。そして，貨物流動は，いわゆる雑貨類

の占めるt1i1J合が駒大していくことになり，その流動量は，高度力n工型製品として

濃縮化され，量的伸びは経済成長に比し鈍化していくものと推測される。

圏内貨物流動量の長期的展望に｜到して，第三次全国総合開発計画では， 60年度
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の圏内貨物愉送量を50年度の約 1.7倍にあたる 86億 トン，6,300億 トンキロにな

るものと予測している（表2参照〉。園内貨物流動量の最近の推移は，年々低調な

＝全給、などの予測に基づけば，60年以降の見通し動向をみせているのであるが，

第三次全国総合開発計画における貨物輸送量の見通し表2

指数
（昭和50年度＝100〕

II白痢:140年度 ｜ 50年度 I60年度 I65年度 ｝ ' 

l両手比l 両ii幅五｜ i {I函｜ 空 l ~ I ~
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1. 
2. 

労働としては，貨物流動の絶体盆がかなり増加することになり，省エネルギー，

トラックや鉄道力不足，交通空間の不足，環境問題，公害問題などの関連から，

による内陀輸送だけでは，雑貨類の円滑な輸送は困難となることが予想され，海

このような事態そして，路利用促進の必要性が高まるものと推測されている（l)o

に対応するための今後の方策として，雑貨類の定型大量海上輸送システムの援備

が大きな課題となってきている。

雑貨愉送と港湾機能(2) 

その位置する地域社会，すなわち都市と一体となって形成され，機能港湾、は，

することになる。そこでは，港湾、は地域社会との関連において，多くの役割｜を果

そのうち，最も木質的で重要なものは，流通活動におけるタ ーすことになるが，
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ミナノレ機能としての役割であろう。

港湾は，ターミナノレ機能を通じて市民生活と密接に連繋し，またその関連にお

いて，福祉やレクリェ ーションなどの種々の役割を果しているものと思われる。

このようにみると，港湾機能の主体は，ターミナノレ的性格のものを中心として，

形成されていることになろう。そして，都市型港湾において，最も市民生活と関

連の深いのは，雑貨と称せられる貨物の流通活動を対象とするターミナノレ機能と

いうことになろう。

雑貨類は，市民生活に必要な日用必需品をはじめ，諸種の力｜｜工型製品を包含し

ており、都市経済社会に欠くことのできない密接な関連を有している。このよう

なmiからして，都市港湾においては，雑貨類の貨物流動が次第にその比重を1曽

し，重要性を高めていくものと思われる。さらにまた，これまでの都市港湾にお

ける原材料などの輸入は公害などとの関連もあり，都市機能の純化をはかる必要

から，周辺港や地方港へさらに分散されていくことになろう。そこでは，都市港

湾は商港としての純度をさらに高めていくことになり，雑貨類や市民生活に関連

の深い貨物を主たる対象とした流通ターミナルとしての機能を果していくことに

なろう。

注 (1）福島義草稿 「新ifff.ヒ貨物輸送システムと港約ターミナノレ」 〈運輸調査局発行
「運輸と経済」第37巻第9号， 1977)p.35 

3. 雑貨海上輸送の概要と港湾

(1) 内航海運の特色と雑貨輸送

内航海運は， 他の輸送手段に比べて，大量1~1: ， 長距縦性， 低廉性の商ですぐれ

ており，石油製品，鉄鋼，石炭，セメント，非金属鉱物など大量貨物の長距離輸

送とし、う分野において最も良く発展してきている。内航輸送貨物の内容をみる

と，その80%以上がこれらの大量貨物で占められており，雑貨類は約10%強を占

めるに過ぎなし、。

現在，内航海運における雑貨輸送は，主として，北海道，大阪，沖縄を中心と

する各定期航路により行なわれている。これらの航路は，その形成過程よりみる
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と，原材料など大量貨物を愉送している一般不定期船の帰り使を利用して，雑貨

を輸送する形態から発展してきている。そして，現在もそのような形態は，程度

の差はあれ，木質的なパターンとして運営而iに残されている（！lo そこでは，雑貨

輸送は，何らかの形で不定期船に依存して行なわれていることになる。また，そ

の積荷をみると，航路によって多少事情は異なるのであるが，通常，不定期船向

きのロット貨物をベースカーコ7こして，これに雑貨類！を積合せる方法で輸送され

ているのが特色的である。

元米，雑貨輸送は，不特定多数の荷主より出荷される小量貨物を対象として，

その方而別集令輸送をするのが木来の姿である。ところで．内航海運において

は，このような小量貨物の集合輸送は，通常，ロット貨物の輸送に従属する形態

で行なわれており ，内航海運の特色を活かした方向で展開されている。これらか

らして， 内航における雑貨愉送は，内航海運の有する大量i~I: ， 長距離性，低廉性

の特色に依存しつつ，その助力によって行なわれているものと言えよう。

(2) 内航定期雑貨航路と港湾

現在来I貨輸送を行なっている内航主要定期航路の形成過程，輸送実績および港

湾利用形態をみると次のとおりである。

まず，北海道定期航路であるが，これは戦後，北海道から石炭や木材を京浜，

阪神方市！なと’へ愉送していた船舶の帰り便を利用して， 京浜，阪神から雑貨類を

北海道へ愉送する形態として運営されたのがその起源である。その後，次第に定

航としての基盤を確立し， 35年から37年にかけ，北海道／京浜，阪神，関門，裏

日本の4つの定期航路運賃同盟が結成され，さらに38年にはこれらの同盟が1本

化されて現在にいたっている。 北海道定期航路における最近の輸送実態は，表 －

3のとおりで，北海道向けの場合，車綱，鋼材，ロット物で約51%を占め，一般

雑貨が約19% となっており ，本州、｜向けの場合，紙パルプが約81%を占め，その

他，農産物，木材で約19%となっている。また，往復航荷量のアンバランスが目

立っている。

北海道定期航路は，その輸送品問の実績からして，本州からは車綱，鋼材，ロ

ット物に一般雑貨を積合せて，また北海道からは紙ノ勺レプをベースカーゴとして
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表3 北海道定期 航路 の輸送実績（50年度〕

航路航｜ ｜ 積 荷 内 容 ｜

一「~！ i延 D /WI l一般雑｜ロ ト｜ 農産1 ｜合計
制岨問岨劃 ｜草稿鋼材 ｜貨 ｜物ツ ｜木材｜紙プルプ物 ｜その他｜

本州｜北海道17判2.25a.mI 101.73511川 210.11911山 ol ー _1 _: _I 433. 760 
I 冊以（715)1(2.160.906)'106.360' 154.816 i zoi.sso ICお］お〉 ( 497. 895) 

北高 l ~~23 1 r~ . 822.740 I : _I _ 1, 3791, 2批判附州 1刷 4
な道本州ν I 白 I 「知的ICZ.495.327)1 I (4.但η1(1.149.489)1(13.696)275.60川（1.442.807)

rt: ( 〕内は前年度実獄。
資料 ：北海道定期航路運賃同盟。

運営されており，ロ ット貨物に強く依存していることになる。そして，これら

の輸送貨物を対象として，ロールオン・ローノレオフ船やコンテナ船などの近代化

船が多く就航しており，輸送の令理化が図られている。同航路における港湾の利

用状況についてみると，通常，一般公共埠頭において荷役が行なわれており，接

岸本船，エプロン，直背後上屋および野積場などとの機能的に一体化した利用は

必ずしも行なわれていなし、。近代化船などにより合理的な海陸協同一貫輸送を推

進するためには，できれば，専属の埠頭や荷捌ヤードが整備さるべきものである

が，現実には，近代化船で輸送される貨物が相対的にまだ少ないし，また船舶に

ガントリー ・クレーンやランプウェイなどの荷役設備を具備しているので，埠頭

の荷役設備をとくに必要としないなどのため，一般公共埠頭において，他の定期

船や貨物船との共同使用の形態で港湾における荷役が行なわれている状況であ

る。

次に，大阪雑貨定期航路についてみると、当初、九州，四国，中国などから石

炭その他原材料を運搬してきた機帆船の帰り使を利用して，大阪の安治川， 木津

川， 尻無川の川筋にある回漕業者が雑貨輸送を行なったことから始まっている。

帰り使を利用できる不定期船を随時，大阪で定期運航のスケジュールにのせて定

期船として運航し，最終着港で揚荷後再びもとの不定期船にもどす運航形態とし

て発展し，次第に往復航とも定期運航を行なうものへと進展してきている。現

在，大阪港ーと九州、｜， 四国，中国，京浜の各方而を結ぶ航路が運営されている。大



内貿雑貨輸送と港湾問題 117 

阪雑貨定期航路の最近の輸送実績をみると，表4のとおりで，往航の場合，鋼

材が約80%を占め，雑貨が約20%となっており，復航の場合，鋼材が約38%，雑

貨が約62%となっている。なお，往航に比し復航の貨物量が著しく少なく ，約3

分の l程度となっている。これは，復航における雑貨の輸送量は往航とほぼ同じ

であるが，鋼材の輸送量が少ないことを示している。

表4 大阪雑貨定期航路輸送実績 (51年度〉
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航路別で、は，四国航路が約半数のウエイトを占め，次いでブL州航路の比重が大

きくなっている。各航路とも平均積載率が30～60%となっており ，その低いのが

円立っている。品目別にみると，総体的に鋼材が大きな割合を占めており，鋼材

をベースカーゴとして雑貨を積合せ輸送しているのが特色的である。復航におい

ては，鋼材の占める割合は低下しているのであるが，その分だけ輸送量の減とな

っている。

大阪雑貨定期航路の使用船舶は，小型船が主力を占めており，平均船型は中国

航路が約 160総トン，四国航路が約210総 トン，九州、｜航路が約240総 トン，東京

航路がやや大型化して 430総トンとなっている。大阪港における時頭の使用状況

をみると，大阪南港を東京，九州、｜航路及び北海道，沖縄航路が，大正内港及び安

治川内航を九州，四国，中国航路が，その他安治川，木津川，尻剣Ullの各川筋を
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四国，中国航路が利用している。そして，定自ILを運営している内航運送業者及び

取扱業者は，その数が多く ，企業規模の小さいものが多L、。近代化をはかるため

に，地域別に協同組合が結成されているが，具体的な共同配船や共同作業などの

令理化はほとんとー行なわれていなし、。荷役は沿岸荷役が主体となっており ，小型

船の船積卸まで行なわれている。その形態は，内航運送業者が｜当ら沿岸荷役を行

なうもの，あるいは下請荷役業者を使用して行なうもの，または，鉄鋼問屋など

荷主との結びつきでその依頼により行なうものなど多様である。 他の港において

は，通常，公共埠頭において一般内航船とほぼ同様な荷役形態がとられている。

さらに，沖縄定期航路についてみると，昭和25年に大阪商船，三井船舶，日本

海汽両日の3社により発足し，その後外航定期航路として，Ap Lなども参加lして

運営されてきたが，47年5月沖縄の日木復川により，内航定期航路となり現在に

いたっている。主な航路としては東京 ・名古屋航路，阪神航路及び九州航路があ

るゥ沖縄定航の積荷は，往航はコンテナや車ilqdijが大部分でノミラ荷は比較的少な

い。復航は分蜜糠やパイン~Li·詰なと胡品 目が限定されており ， 総体量も非常に少な

く，往復航荷のアンノミランスが｜｜立っている。就航船舶は比較的近代化されてお

り，4,000～9,000総ト ン級の大型貨客船をはじめ， 2, 700総 トン級のロールオ

ン・ローノレオフ船やコンテナ船，および 1,000総 トン級の貨物船が多く使用され

ている。然し，荷重fJきの(l印刷、ら積載率が低く ，50年度には貨客船が約46%，貨

物船が約55%となっており，運航採算は良くなし、。港湾の利用状況は，北海道定

航の場合とほぼ問機で，公共土frl頭において荷役が行なわれており，近代化船によ

るコンテナやロ ーノレオン ・ロールオフ方式の荷役合理化も進んでいる。なお，那

WJ港における雑貨類のコンテナ化は約60%程度となっており，土日；ljiJi施設の利用率

も比較的自い尖績をしめしている。

(3) 長距隣フェリ ーと港湾

長距離フ ェリーは，53年 1月末現在で，15事業者により 24航路，52隻，40万

6,700総トンが運航されている。この長距離フェリ ーは自動車輸送のもつ軽便性と

船舶輸送のもつ大量，一長距離，低廉悦とが結合した海陸協同一貫輸送としての特

色において，雑貨輸送をさかんに行なっている。最近は無人車航送による愉送が
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増加し， トラック航送の約50%を占めている。無人事航送は長距雌ほど有利で，

トラック業者はこれを利用運送の 1手段として定着させてきている。

長距離フェリ ーの経営内容をみると，最近，好転のきざしが見えているが，一

般的にみであまり良くなし、。これは，経済の安定成長期を迎え，輸送需要の伸び

なやみから収入増が頭打ちの傾向となっているのに対して，船舶建造費やi；車頭使

用料の負担が大きいこと，及び、：燃料世や人件費の上昇などによるものである。ほ

とんどの航路が多額の操越欠損金をかかえ苦慮している状況である。

長距離フェリーが利用している；t車頭は，フェリー埠頭公社の整備になる埠頭が

大部分を占めているのであるが，その他に県市所有の公共埠頭，船会社の私設埠

頭，及び｜｝日発会社整備埠頭などがある。このうち，フ ェリー埠頭公社整備の埠頭

が，フ ェリー輸送については，運用而や安全面ですぐれているのであるが，それ

だけに使用料も高くなっており，フェリ ー業者にとって経営上の一つの負担とな

っている。

注 （1) 11"稿「内航における雑貨輸送の現状と課題」 （日本泌的協会発行「港湾」

第55号， 1978)p. 36 

4. 雑貨海上輸送における港湾の課題

!1) 内航刻i貨埠頭の整備と問題点

内航における新貨輸送は定期航路を主体にして行なわれており，通常，他の内

航船と共同使用の形で公共埠頭において荷役作業が行なわれているO そして，木

船，沿岸，」二屋，荷捌における作業形態は，必ずしも埠頭利用の而で機能的に一

体化されたものとはなっていなし、。港湾における雑貨類の物流合理化をはかるた

めには，埠頭施設が機能的に一体化して利用されることが重要である。そこでは

雑貨埠頭をいかなる貨物でも取扱う埠頭とするのではなく，雑貨という特殊なカ

テゴリーに属する貨物を専門に取扱う物資別専門埠頭の一形態として検討するこ

とも必要かと思われる。（1)

内航雑貨輸送において，その本格的な港湾物流の合理化をはかるためには，バ

ースや上屋を専用化して，本船と一体的運営が可能な埠頭の整備が望ましいこと
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になる。ところで，内航雑貨輸送の現状をみると，総体的な数量が少ない上に，

そのほとんどの航路が積税率が低く ，往復航のアンバランスが目立ち，しかも，

自動車輸送やフェリーなどとの競争による運賃1f1iの制約などがあるので，運航採

算はあまり 良く ない状況である。内航雑貨輸送を対象とする埠頭整備の而からす

ると，港湾における社会資本投入の遅れがみられるのであるが，整備後の港湾原

価の負担力の点などを考えると，内航雑貨輸送の現状からして，検討すべき問題

点があるものと思われる。

内航雑貨輸送が，内航の特色である大量性，長距離n.低廉｜生に依存した形態
で運営されているとし、う体質からみて，当「而，雑貨のみを対象とした埠頭の整備

は刻象貨物や港湾原価負担カの関係などから考慮すべき事項が多いものと思われ

る。そこでは，港湾、原仰と内航雑貨輸送の負担力との侠l連における調和が卑頭整

備に要請されることになろう。

(2) 集貨問題と港湾機能

内地IL雑貨愉送は，その輸送実績の現状からして，その多くが，比較的ロットの

大きい，言わば不定期船あるいは専用船向きに近い貨物をベースカーゴとし，こ

れに雑貨類を積合すとし、う形態で運営されている。今後，このよ うな形態に刈し

て，さらに木来の雑貨額の輸送比重を高め，その木俗的基磯を確立するために

は，港湾における合理的な集貨体制を確立することが大きな課題となってくる。

雑貨愉送における本質的なl愉送の原則は，早く ，安く ，安全に，正確にとい

うことになろうのこれについて，輸送機関の特質を比較すると，一般的には次の

ようなものとなっている。すなわち，鉄道輸送は，①大量の商品を一時に能率的

に輸送するのに適す，②中 ・遠距離輸送には運賃が訓令で経済的である，③近距

離愉送の運賃は比較的割高である，などとなっている。また自動車輸送は，①

小・中最商品の近距離輸送に運賃が古I）安で経済的である，②戸口から戸口への一

貫愉送に適し便利である，＠輸送途中の積換荷役がほとんど必要でなく，荷造包

装は比較的簡単でよい，④大量愉送にはあまり適しない，などとなっている。一

方，船舶愉送は，①大量商品の遠距離輸送に適しており割安で経済的である，②

輸送速度が他の輸送機関に比べて遅い，③安全性や正確｜生の而で鉄道や ，~，動車に
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比較してやや劣る，④天候により荷役や航行が左右されやすい，などとなってい

る（2)o

ところで，輸送機関選択と内航海運の利用について，運輸省流通対策木部が昭

和54年に発表している対荷主アンケート調査の結果によると，内航海運について

は，愉送費が安いとするところが81.8%と各輸送機関中最高の数となっている

が輸送時聞を不適とするところが72.1%と多く ，またサービス機能が悪いとする

ところが59.5%，安全性 ・信頼性が少ないとするところが45.0%となっている。

さらに，輸送機関の選択理由として，①運賃が安いことが98.4%，②発着時聞が

正確が74.2%，③天候・ スト等に影響されないが69.7%，④l愉送所要時聞が短い

が66.7%，⑤事故が少ないが60.6%, R一貫輸送体制で便利が59.1%，⑦迅速な

輸送が必要とされるが59.1%，③I±＼荷単位が適合しているが54.5%，⑨荷傷めが

少ないが51.5%，⑩集配サービスが機動的であるが40.7%となっている。これら

の選択理由のうち，雑貨輸送に関しては，と くに，一貫愉送体制が使利である こ

とや，集配サービスが機動的であることなどが，重要な要素として関連してくる

ものと思われる。

WI主似I］の立場からすると，物流の戦略的合理化をはかるために，常に商品を顧

客に，適正な品質（rightguality），適正な数量（rightguantity），適正な時

点（righttime），適正な場所（rightplace〕，好適な印象（rightimpression) 

適正な佃i絡（rightprice）の 6Rの理想的条件で届けることができる物流シス

テムを作りあげることが（31, 雑貨輸送に関して肝要である。それで雑貨輸送の供

給側に刻しては，このような荷主側の立場に対応するような良質の輸送態勢を確

立することが強く要請されることになる。そこでは，雑貨の種類や輸送需要の特

徴及び輸送区間ごとに適応した輸送サービスの開発と，術主への積極的販売が，

本俗的な雑貨輸送態勢確立の基盤となるものと思われる。

ところで，雑貨海上輸送をさらに促進する上において，考慮すべき重要な事項

は，内航雑貨輸送が船舶輸送の有する特性すなわち「大立性，長距離，低廉性」

に依存する形態で，これまで発展してきたということである。このことは，やは

り今後の内航雑貨輸送においても，その運営の基調をなすもので，愉送する対象
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貨物に特色ある傾向を残すものと想定される。そこでは雑貨類のなかでも内航の

特性に比較的適応した貨物，すなわち輸送ロットがある程度大きく ，比較的安定

した量の移動が恒常的に行ーなわれるものが，その輸送貨物の主体をなすものと思

われ，対象貨物について，業種別，品目別，地域別におのずからある限度が生ず

ることになろう。また，雑貨類の往復航のアンバランスや季節的変動に対処する

ためにも，不定？則船向きと思われるような貨物に，その一部を依存せざるを得な

いとし、う問題点が残されることになろう。そこには， トラックなどで輸送される

陸送雑貨とは若干性格の異なる海送雑貨としての特色がみられることになる。

内航雑貨輸送の集貨を合理的に推進するためには，これらの海送雑貨を対象と

して，港湾におけるターミナノレ機能を中心とする集貨体制lを形成することが必要

である。そして，その原則的方向は，需要者である荷主側の要望に副うべく，一

貫輸送，適合輸送，安定輸送に対応したものであることが基本となろう。海送雑

貨はロットの大きいものと小さいものに，その性格からして区別されることにな

る。小ロッ トのものについては，コンテナやパレットによるユニット ・ロード・

システムを推進し，また港湾、タ ーミナルにおける混載機能を整備することが必要

である。ロットの大きいものについては，それぞれの荷主の流通形態との関連に

おいて，適合した安定的な集貨システムを形成していくことが要請されることに

なろう。そこでは総体的物流コストの低減と，荷主のニーズに適応することが必

要となってくる。とくに総体的物流コストの低減に関しては，雑貨海上輸送にお

ける総コストの約3分の2近くが発着両港における港湾経費及び集配費用などで

占められている現状からして，港湾経費及び集配コストの節減が，その重要な要

素となるものと思われる。

このような海送雑貨の集貨体制の形成は，当然のことながら，業界の形態ゃあ

り方にも大きな課題を提起することになる。内航雑貨愉送に従事する業者は，そ

の数が多く，企業規模も一部を除きあまり大きくない現状である。港湾における

ターミナノレ機能の有機的活用と，集貨体制の効率的展開をはかるためには，関係

業者の共同化， 協業化などが基木的には，必要となってくる。ところで，地域別

に協同組合などが結成されている事例はあるが，共同配船や共同作業などによる
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合理化は，貨物フェリーの場合を除くと，まだ行なわれていない実状である。貨

物フェリーの場合は，東京／苫小牧聞において，日本沿海フェリーと川崎近海汽

船の共同運航が行なわれており，集貨や運営而の共同化が進展している。

今後，内航雑貨1J稲i送における集貨体制を合理的に形成するためには，共同集貨

をはじめ， トラック業者などの協調，荷主への良質サービスの提供および荷主側

の協力などが大きな課題となろう。そして，これらが港湾のターミナノレ機能を通

じて，有機的にシステム化されることが，集貨問題解決への基盤となるものと思

われる。

(3) 流通拠点港湾と物流合理化

経済の安定成長時代を迎え，流通拠点港湾における物流合理化は，質的向上に

その重点がほかれることになり，物流のサービス向上，コスト削減，環境問題，

省エネルギーなどが，その主な対象となりつつある。そして，港湾、物流のあり方

は，これまでの産業奉仕型から国民生活志向型へと転換しつつあり，地域社会と

密着した物流システムの形成が重要となってきている。すなわち，地域社会の総

令的な物流合理化をはかるため，生産力省ら消費を結ぶ海開一貫した輸送合理化が

可能であることが強く要請されつつある。

流通拠点港湾においては，地l或社会との関連性からして，雑貨類の愉送が重要

な，·~j~分を占めるものと思われる。最近， この雑貨類の物流合理化をはかるための

方策として，コンテナ船や長距応rnフェリーなどによる海陛協同一貫輸送が進展し

てきており，これに刻応して，流通拠点港湾も機能的整備や充実が進められつつ

ある。雑貨愉送においては，このような海陸協同一貫愉送をはじめ，港湾と内陸

部を有機的に結ぶ物流システムの形成や内陸物流拠点との峻能的連繋運営が，そ

の合理化をはかるためにとくに重要となってきている。

今後の雑貨愉送においては，流通拠点港湾を中枢機能として，内陸部と一体と

なった物流システムの形成，運営が基本的謀題となるものと思われる。そこで

は，物流の発地から着地まで一貫した総合的取扱が重要であり，そのための流通

拠点港湾の施設而や機能面の整備と令せて， ~t貨愉送業者の総合物流業者への脱

皮が強く要請されることになろう。
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注 （1）港湾荷役機械化協会編「雑貨ふ頭における流通施設の適正計画に関する調査

err〕」 （同協会発行，1978)p. 37 
(2) 日通総合研究所編 「物流の知識」（東洋経済新報社発行，1978〕p.102～p .104 

(3) 日通総合研究所編「同」ニ」p.45 

5. むすび

内貿雑貨輸送の合理的な発展をはかるためには，集貨而や経営市！の態勢を確立

することが，とくに重要となっている。そこでは，輸送の質の向上をはじめ，業

界の共同化などによる近代化や，港湾ターミナノレ機能を中心とする内陸部との一

貫物流システムの形成，ならびにそれに対応する港湾埠頭の整備などが内貿雑貨

輸送をめぐる港湾問題として，解決すべき主要な事項となろう。


