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はしけ運送の効果に関する一考察
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1. はじめに

松橋幸一
（神奈川総合高等職業訓練校
杭浜港湾分校

我が国の大港湾，ははしけ運送の；機能を核として形成されてきた経緯があ

Qlllo 昭和36年の船混み以来，急速に港湾施設の整備が進められ，拡充がはから

れ，また，昭和43年に端を発する我が国海運の主要航路のコンテナ化により，は

しけ運送需要にかげりが見えはじめ，昭和48年のいわゆるオイル ・ショック以

降，我が国の輸出入貨物量が停滞したことにより ，はしけ運送需要が急速に減少

し，現在に到っている（表1参照〉。

この，昭和30年代後半に始まる港湾施設の整備拡充が，いわゆる港湾の「近代

化」の理念を背景として進められ，さらにコンテナ輸送が，ユニット ・ロー ド・

システムのあるべき究極の姿， 「合理化」の具現として進められてきた （表2）。

こうした 「近代化」ないしは「合理化」の中に，結果的には港湾における物流

行程の中のはしけ運送の部分を省略する過程が組み込まれているところから，あ

たかもはしけ運送は近代的ではないもの，合理的ではないもの，であるかのよう

な印象を与えていると見受けられる。

確かに，入港船舶数に対してふ頭岸壁の数が不足する時，一部の船舶は浮標へ

の繋船とそこでの荷役を余儀なくされる。この場合に発生するはしけ需要は，明

らかに施設の不足に帰国する。その物流の行程には，不合理なものが存在する。
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表1 5大港における船艇揚積実績、はしけ運送量
およびコンテナ貨物量の推移 （単位千トン〉
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しかしその部分をはしけの機能が補完するからといって，はしけそのものが不合

理であることにはならなし、。

港湾の規模が拡大していく中で，港湾に求められるあらゆる機能が均等に整備

拡充されてきたわけではなし、。入港船舶数の明大に対して，ふ頭，岸壁の類の，

港湾の基本的施設の建設は常に後追い的であったし，貨物の哨大に対する保管施

設等については，さらに時間的な遅れが認められる。こうした港湾施設の不足，

不備を補うものとして，はしけの機能が活用されてきた経緯がある。

もしはしけの機能が，こうした施設々備の不足を補完するもののみであるなら

ば，港湾に刻する需要と港湾、の1J!IJの供給が均衡した時に， はしけ運送需要は消滅

するとも考えられる。

長期的な展望に基づく数次の港湾整備計画lによって，相次いで港湾施設が完成

し，一方では，石油の供給についての， l11fi栴と量の耐での不安から，貿易貨物量

が停制しつつ，量的には奇しくも需要と供給が非常に近い数値にある現在，なお

相当量のはしけ運送需要があることを見れば，はしけーの機能が単に施設の而での
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船

表 2 専用船の種類 と出現時期
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(it) （社）港湾荷役機械化協会 「雑貨ふ頭における流通施設の適正計画に関する調査 I」

不足や不備を補うだけの存在ではないことがうなづかれよう。

ともあれ今までのところ，はしけの備えている機能，果してきた役割，合理性

（ないしは不合理性〉など十分に検討されてきたとは思われない。

もとよりこの小論で意を尽くしうるものではないが，はしけを取りまく諸問題

に幾つかの疑問を投げかけることによって，港湾運送の実態にいささかでもふれ

ることができれば，筆者望外の幸せとするところである。

2. はしけの機能

はしけの機能は，荷役，運搬，保管にある。これらの機能を有機的に備えてい

るところに，他には見られない，つまり代替するものが存在しない特徴がある。

このうちの運搬については，ある距磁の貨物輸送を行う事実から，また保管に

ついては，例えば倉ばしけ等として，保管目的にのみ使用されるところから，誰

しも首肯するところであるが，荷役についてはそうした顕著な現象が見当らない
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ので，あるいは否定するむきがあるかも知れなし、。

一体，港湾を利用する立場にある人々は，こうしたはしけーの機能をどう考えて

いるであろうか〈表 3参照〉。

表3 利用者として現在のはしけ機能をどのように考えておられますか。

輸送手段 ' 4 

輸送と保管－ I 3 

港湾機能の－r'ffl

荷役の用J~

Ctt) C財〉港湾近代化促進協議会「はしけ実態調査縦告需JII百和53年12月

2 

「港湾は歴史的に見て，はしけ輸送を中心に形成されてきた。はし付自体，確

かに輸送行為をするのだが，それは港湾機能の一郎分を構成する行為であって，

その中から愉送ないし保信－のみを取り上げて，はしけの機能であるとするのは，

あまりにも皮相的な見解であろう。そうした芯、味で，はしけ輸送は，港湾運送そ

のものである。」とするな見がある（2）。 これなど，利用者の意識を十分に物出る

ものであろう。ちなみに，なぜはしけ・を利用するのかという質問に対して，次の

ような解答が寄せられている（表4参照〉。

表4 現在はしけを手IJ用している主た理由は

港湾のwm_1 5 

緩衝材料

コスト的に有利 2 

事｛〔公符

作業の都合_I・. 2 

on安3に同じ

この中で，「港湾の構造」て」とするものが，上の引用を裏付ーけるものであろう。

さて，港湾における物流の行程を考える｜暗に，船舶とその接岸々壁直背後の保

管施設の間で一切の港湾運送の過程が先了することが最も合理的であることは周
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知の通りである。事実，施設の拡充と整備はその方向で進められてきている。し

かしそれは，貨物のロットが少なくとも 1,000トンを超える単位，一般的には一

隻の不定期船を傭船しうる単位に増大してはじめて可能なのであって，何卜トン

ないし何百 トンという，主として在来定期船の対象とする量の貨物には該当 し

ない。

貨物にはそれぞれ個有の性質があって，その性質に応じた保管上の処置を必要

とする。又，荷主からすると，同種の貨物が同ーの保管施設にあるほうが管理の

都合上便利であり，荷役作業の而｜でも，例えば専用の荷役機器を使用できるな

ど，いわば規模の利議を追求することが可能となる。

こうしたことから，大港湾においては，荷主ごとにー箇所ないしは限られた数

箇所に貨物が集中して保管されることになる。

在来定期船がこうした多数の荷主の多種の貨物を対象とし，またそれらの荷主

の保管場所がそれぞれ港湾の限られた特定の場所にあるからには，本船の停泊場

所と貨物の保管場所の聞で港湾運送行為が発生するのは必定である。

つまり大港湾は，はしけ運送が存在するとし寸前提に立って，一方ではこう し

た保管施設が，他方では接岸々壁が建設されながらその規模を拡大してきている

のである。

この辺の事情はユニット・ロードジ・ステムのひとつの極地とされるコンテナ

輸送でも変りはなし、。合理化が完成しているのは船舶と コンテナ・ヤードの関係

においてのみであり，コンテナ ・ヤードと荷主との聞においては，なお旧来の流

通系路をとることとなる。税関手続上コンテナー扱いといわれる，コンテナ・ヤ

ードと荷主間で直接受授されるコンテナ貨物量は全体の20パーセン トに満たず，

80パーセント以上の貨物の大部分が，市内運送として港湾内の保税地域とコンテ

ナ・ヤード間で往還するか，あるいは保税運送貨物として他港の保税地域との聞

に交錯輸送されるかしているのである（3）。つまり木来なら港湾運送と して，主と

してはしけを利用して，一港湾内または特定の区間輸送で‘処理されるものがコン

テナという幾つかの特徴を備えたユニットであるがゆえに，－g陸運業の手を経

由しているに過ぎない。
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以上に見てきたような港湾の構造，あるいは港湾の利用形態を前提としたと

きに，一旦はしけの存在を否定して，港湾、における貨物の流通の形態を推測して

みると，はしけの果している役割り，ひいてははし吋の機能がよく理解される。

今，木船がある岸壁に着岸し，積来した貨物は全量岸壁側に揚けーるものとす

る。またそれらの貨物は，それぞれの貨物の性質に応じて，荷主ごとにそれぞれ

の特定の倉庫に保管されなければならないと仮定する。その場合，本船々側か

ら直ちに貨物所定の倉庫に向けて，貨物自動車等により貨物が輸送されるとする

のは現実的ではなし、。もしそうした前提に立つならば，船側に数百台の車両が待

機しなければならず，いつ船倉から取り 出されるかわからぬ貨物のために，長時

間，あるいは幾日かを岸壁上で待機しなければならないとし、う不合理が発生す

る。

従って，考えられる作業形態は，公団ふ頭におけるライナー ・パースの総揚げ

貨物のように，直背後上屋に一旦全量の貨物を臨時に収容し，荷捌きした上で幾

日か後に，受荷主手配の車両に引き渡されることになる。受荷主はその車綱でそ

の貨物所定の保管場所に運搬し，必要な作業を経て保管する。

その全作業行程を分解してみると，船内荷役にひき続いて，①船側取り上屋入

れ，②仮保管，③上屋出し白積，④陸上輸送，⑤自卸上屋入れの行程となる。

これを現在のはしけ利用の行程とくらべてみると，はしけがし、かに少ない行程

数で処理しているかがわかる。船内荷役にひき続いて，①はしけ運送，②はしけ

揚げ上屋入れの2行程で保管に到る。

さきにあげた利用者の意見の， 「はしけ運送が港湾運送そのものである。」と

するのも「港湾の構造上」はしけを利用するとするのも，こうした実態をふまえ

た上で、の発言と思われる。

さて，はしけの持つ機能のうち，運搬と保管についてははじめに引用した例で、

十分納得されるであろうが，荷役についてはそうした説明を加えていなし、。もと

よりはしけ自体，揚貨装置や移動式クレーンあるいはフォーク ・リフトの如き貨

物の積み替えなどの機能を備えるものではなし、。ここでうい荷役の機能とは，そ

うした荷役機械の機能ではなくてむしろ荷役用具としての機能である。荷役とい
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う作業のために，もっこやパレット・ボードが用いられるように，はしけが用い

られるのである。はしけとし、う荷役用具が用いられることによって，降上では5

行程を要する作業が，海上を2行程で完了する。

はしけはこの三つの機能を持つものであるが，それを有機的に備えている。つ

まり常にそれらの機能を複合して発揮している。 L、L、換えるなら，ある時は荷役

と運搬がイコールで・あり，あるl時は運搬と保管が同時併行的に進められているの

である。

2. はしけ運送の合理性

｜拍車「Jに見た陸上経由 5の行程とはしけ経由の 2行程という作業行程数の比較に

ついては，陀上経由の場合があくまでも推測のj或をIt＼ないことから，いくつかの

異論が提起されることと思われる。

現在の港湾の利用形態，つまり船会社からの依託を受けてする一般港湾運送事

業者と，荷主からの依託を受けてする一般港湾運送事業者が，舷側で貨物の受け

渡しを行う｜浪り，貨物を陸上を経由して受け取ることは困難である。もしそれを

実施しようとするならば，作業の都合上，コ ンテナ ・ヤードのように，アン ダ

ー・テークノレではなくて，上屋戸市！ということにならざるを得まし、。従って筆者

の推測は放ないことではない。

しかしながら現実には，5行程を要しない陸上経由の方法が幾通りか存在する

ので，はしけ愉送の効率がよいのか悪いのかなどと検討しようとするとき，推測

による陸上輸送の方法と現実のはしけ輸送の方法を比較するのは妥当性に欠ける

ことになる。そこで，幾つかの比較的単純な，現状行なわれている貨物の輸送系

路について所要コストの観点から比較することにする。

取り敢えず次の三つの系路を考えよう。

① TR S方式

自卸上屋入→上屋出船側→船内荷役

② ゴー ・ダウン方式

自卸上屋入→上屋出自鞘→（陸路輸送〉→自卸船｛J!lj→荷台内荷役
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③ 自家積方式

自卸上屋入→上屋出貯積→（水路輸送〕→船内荷役

一方こうした比較をするに当っては，作業員や荷役機械の能率についての，標

準的な数値を必要とする。ここでは表5を用いることとする（31。

表5 作業効率の単純平均値

作業員1人時間当り 9 4 5 K/T 

フオーク Un時間当り

クレーンuま1時間当り
2 1 4 0 K/T 

5 9. 2 O K/T 

さて， 表 5 の数字は横浜港， Jt~京港， 苫小牧港の三港のある特定のふ頭につい

て， 一定期間，そこで取り扱われた総ての貨物約7万 トンを対象として平均した

ものであり，相当の普遍性を持つものと思われる。もちろん作業の種類及び貨物

の荷姿等の条件により，この数字は大幅に上下すると思われるが，ここで必要と

されるのは，人と機械，及び機械と機械の能力の比率であるので，そうした個々

の条件を抽象し去って，このままの数字を用いることとする。

次に，作業の区分ごとに要するコストの計算については下記の式に示す考え方

を用いることとし，人件費ならびに荷役機械使用料については同一年度の平均的

な料金を使用する（5)0

f 1 1 L ~ I 1 1 c = t ；；τ （Le市〕＋~ CL1+S1・) ＋~j xーl ー マ！VlnJ lw 

TこTごし

c 区分ごとの作業費用 （円／ トン〉

マCu: クレーンの荷役能率 （トン／時〕

LC: クレーン運転者人件費 （円／日〕

Sc クレーン使用料 （円／日〉

77Fn フォークリフトの荷役能率 （トン／時〉

Lr フォークリフ ト運転者人件費 （円／日〉

SF フォークリフト （円／日〉



はしけill!送のが＇J:':Iミに l:iklする －~·耳石

L,1 : 作業員人件批

ゆ1111 作業員荷役能率

Tw : 1日笑作業時間

（円／日〕

（トン／時〉

（時／日〉
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結果のみを示すが， TR S方式では， jiJ{＼内荷役の部分を除いて，403.4円／ ト

ン，ゴーダウン方式では，陸路輸送及び船内荷役の部分を除き， 526.5円／トン

そしてはしけ利用の自家積方式で，水路輸送並びに船内荷役を除き，526.5円／

トンとなる。

ここで注目しなければならないのは， トン当りで示された絶対値，つまり金額

ではなく，経路ごとの効率である。 TR S方式が，作業の行程数が最も少なく，

合理的な方式であることは直観的にも理解されるところであるが，一般的にはは

しけ利用に比べてゴーダウンが，より経済性が高いとの印象を与えているに違い

ない。しかしこのように試算．してみると，作業の面では，はしけ利用が優位にあ

るのである。ちなみに同じ方法で先程の推定作業形態の5行程を試算し，TRS 

方式を 100として表示すると次のようになる。

①T R S方式 1 0 0 

②ゴーダウン 1 5 0 （除，船内 ・陸路輸送〉

③自家積方式 1 3 1 （除，船内 ・水路輸送〕

④推定作業方式 1 5 0 （除，船内 ・仮保管 ・陸路輸送〉

輸送の経済性を見ょうとする時，ここでは除外された陸路輸送，水路輸送なら

びに仮保管などのコストをも含めて検討されなければならないが， 単純に加i~i: ,

比較しえないものを持っているので，ここでは一応作業の首jのみにとどめること

とする。いずれにせよこうしたコスト意識が，現在の貨物の経岸率の低さとして

表われているものと思われる（表6参照）c

6. はしけ運送の優位性

はしけとトラックは，その持つ機能に基本的な違いがあるので，単純には比較

し得なし、。ここでは一応， 第一節に見たはしけの機能のうち，運搬の部分だけを

取り 出し，その特性を観察しつつ， トラックとの比較を試みる。
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表7は，主要4港におけるはしけの現況である。これによって明らかなよう

に，おおむね50トンを最底に， 500トンを超えるに到るまで分布し，隻数の点か

らみるとおよそ 250トンを頂点とし，品目；腹泣からみると 350トンを頂点として上

下に分布する。大型貨物自動車が4トンを下限とし，およそ11トンを上限とする

点から見ると，はしけの貨物積載能力は貨物自動車の10倍を超える。

貨物自動車にもさらに大型のものがある。 トレーラーや特殊重量物運搬車など

がそれであるが，それらは運行に：lilJI浪が』IIえられるなどの事情があり，一般的で

はない。

いずれにせよ積量が大きいというのがはしけの特徴のひとつである。

表ア はしけ等の船腹トン 数 別分布

港名 ｜東京港 l横浜港

船j殴トン ｜鍬 ｜船腹量 ｜隻数｜船腹品

l～－50 Iつf一つJ「4 - 2-;l 

大阪港 ｜神戸港

隻数 ！船腹盆 ｜隻数 ！船腹品

2 I 100 I 8 ' 390 

50～ 100 2 140 24 L 996 20 qru 

可

i
Q
d
 ，
 

円

VIη
L
 

A
w
d
 

nu 

亡
1υヮ，，
 

司

i

101～ 150 20 丸山l541 7, 435 23 I 3. 060 
山 25 208 38，加 I75 i 14. 260 

70 I 9, 144 

86 16,080 151～ 200 102 

m ～ 250 I 115 I 27 450 I 187 札飢凶礼的0 171 40, 965 
-;51～ 300 961 2叩 I169 48，仰い291 払捌 j 126 つ口~
m ～ 350 s2 ／抗日0 195 66.叫国 38,650 115 39, 780 

351～ 400 I 73 I 28, 612 I 137 I 53. 620 I 91 I 34, 560 I 87 I山 25

仰～ 450I 31 I日 700I 85 I 37 470 I 65 I 27. 910 I 50 I 22 350 

必l弓可 3可五五「94I 46 .420 l 64 1 30. 480 1 59 I 2仏190
m ～ I 19 I u. 220 ) 92 ! 5叩 7: 62 I 40, 030 ! 50 I 37, 660 

介 計 I571 I 173. 217 Ji. 249 ! 4肌蜘 I794 I 260. 778 I制 I274. 341 
（？り（財）港湾近代化促進協議会 「はしけ実態調査附属資料」より作表3 はしけ，船舶．
合船の合計数。横浜港は川崎港を合む。

次に，はしけの積載率は平均的に見ると50～60%程度であるが，これは 1ロッ

トの貨物を細分することなく積載した結果を示すものである。ロットの比較的制
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かし、貨物については数ロットを混載することにより，ロ ットの大きい貨物は数隻

のはしけに分割l積載することにより，結果的にこうした積載率が得られている。

その辺の事情を表8に見ょう。

はしけに積ii主される貨物のロットの平均値は，東京港で154トン，横浜港160ト

ン，大｜坂港 121トン，神戸港62トンであった。各港のはしけの分布状況を前表よ

り見て，全く貨／物に対応していることに気づかされる。表8では，必らずしも貨

物の量的な構成が示されていないが，東京港，横浜港，大阪港については，はし

けが151トン以上350トン程度に集中している。しかし神戸港では，隻数としては

201トン以上250トンの区分帯に集中するものの，51トン以上のものから比較的な

だらかな傾斜を持って頂点に到る傾向を示している。これなど，ネrj1戸港のロッ ト

の平均値が62トンであることに対応する現象であるといえよう。

もとより表8は，一定調査期間内にはしけに積載された貨物の集計結果である

ので，たとえば愉出入貨物でゴーダウンされたものなどのロットの大きさは勘案

されていなし、。従って港湾を経由する貨物全丑を対象とした場合には平均値は大

l隔に侃下することになる、

つまり実態としては，小口の貨物は例えばゴーダウン貨物として，あるいは総

揚げ貨物として，主として貨物自動車を利用し，大口貨物は自家取りあるいは門

家積貨物として，主としてはしけが利用されるとし、う姿があるわけである。

事尖，大きなロッ トが紺｜かく分けられて運送されても，あるいは逆に小さなロ

ッ ト が大誌にまとめられても，貨物のイ ti ！＼地， イ ｜：向地ともに繁雑となる。貨物 l~l

動車の入れ替わりの都度，あるいは貨物のロッ トの入れ替わりごとに，作業は中

断され，手何ち｜時間が生ずる。そうし、う詰；l床からも， 一車ーロット又は一隻ーロ

ット， あるいは極く少ないロット数であることが望ましし、。

泌速が大量貨物の輸送手段であるのに比して，貨物自動車は小社貨物を多数多

方向に愉送する手段である。港湾がその結節点に位置し，しかも一取引単位とし

て構成される貨物の量，つまりロットが，貨物1;1動車一車の取扱能力を大きく上

組るとするならば，港湾内i¥15で行われる港湾連送の手段が，そのfil：に刻応しよう

とするのは当然の帰結である。そうした立味からも，現在のはしけの船腹は，適



表8

はしけ運送の効果に関する一考察

はしけ運送貨物のロットの大きさ （品目別〉

D/0, S/O 1件あたり平均運送貨物量
（ロッ トの大きさ〉

大阪港 ｜科l戸港

山 1J 61. 6 

" 11n 目

｜全平 均

東京港 l横 浜港 ｜
153. 9 I 160. 4 I 

153 

穀 物 299.8 299.7 240. l 202.9 
水

中佐； :fE 類 112.4 222.2 127.0 
産
1にII~ j盟諸水産 J 86.0 105.4 92.1 

材、 木 61. 4 96.8 80.0 

産 ~J JJ旨 類 172.2 147.2 149. 1 94.1 

口』ユ口 その他 の林産 品 96.5 114. 2 91. 1 51. 6 

石炭 I 277. 3 I 
鉄鉱石 1 32.0 

その 他金属鉱 163.3 

砂 利，砂，石 材 159. s I 
その 他の鉱産品 135. o I 

鉱

産

tコ
rin 

金
属
機
械
工
業
口
川

鉄 鋼

~ I＂鉄金属
金属製品

輸送機械

その 他 機 械

152.7 

190.5 

66. l 

105.3 

165.4 

化

学
工
業
口
問

焦業 76.3 

91. 7 石 油 製 品

イl ］｝＜. 製 r品

化 学肥 料

その他化学工業品

経
工
業
口
問

紙，パノレ プ l

繊維工業品

砂糖，その 他

雑工業品 ｜雑工業

特殊 品 ｜特 殊

その 他 ｜そ の

Iコ
1111 

口
開
口
問

他

268. s ! 
343.7 

181. 3 

239.3 

271. o I 
192.4 

119. 5 

111. 4 

192. 2 ' 

135. 8 I 

59.3 

101. 3 

172.3 

241.1 

108.l 

7司

511.4 

217.2 

297.2 

221. 6 

346.0 

l, 867. 3 

154.3 

114. 9 

93.6 

125.5 

153.5 

68.1 

48.1 

102.3 

戸

92.8 

74.8 

48.4 

70.9 

76.5 

49.3 

38.l 

488.l 

45.4 

49.5 

40.2 

22.9 

40.9 

32.5 

113. 3 

97.1 

（れ：〉（財〉港湾近代化促進協議会 「はしけ実態調査報告書」各港分の表より抽出作表
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当な大きさであるといえる。

次に運搬の速度と，運搬の時間帯ならびに荷役の時間の問題にふれるが，はし

けと貨物自動車について速度比較をするならば，全く問題にならなし、。同一直線

距離を陸上と水上で計測するならば，恐らく貨物自動車ははしけの十倍を超える

であろう。

しかし大量の貨物を一港湾内あるいは指定区間輸送するとし、う前提でこの問題

を考えた時に，速度はあまり問題とならなし、。貨物自動車による二点聞の貨物輸

送を考えると，運送をはさんで積込みの作業と取り卸しの作業が必要である。こ

の両作業が作業員の通常の作業時間内に終了させられなければならないとするな

らば，両作業ともに，相互に影響されることになる。具体的にいうと，片道n時

聞を要する距離について貨物自動車による輸送を行うとき，それの積込み及び取

り卸しにそれぞれm時間を要するとすると，積込場所Aと取り卸し場所Bの問に

は次のような関係が成立する。

Bの作業開始時開 始業時十（n+m)

Aの終業すべき時間終業時一（n+m)

就業時間＋ (n + m) 
貨物自動車の回転数 2 (n+m) 

こうしたことから，作業を含む輸送，つまり港湾運送の而からすると無駄の多

い輸送方法であり，はしけに比べて相当に高速であるとしても，その速度の持つ

効果は減殺されるのである。

その点ではしけは，低速であることと，保管機能を持つことから，積み込みと

取り卸しを切り離して行なうので，作業相互が影響しあうことがなく ，相互に独

立して計画的な作業を行なうことができる。

最後に，法的制度的な利点、があることも指適しておこう。特に輸入貨物につい

ていえることだが，植物検疫，動物検疫の点ではしけが便利である。対象となる

貨物は，検査が終了するまで，あるいは適当な処置が終るまでの聞は，自由に都

市内を輸送することができなし、。その点で，はしけで水上輸送をする限り，そう

した規制は受けなし、。又，時には，はしけ内に於て，その検査を受け，消毒など
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の処置をすることもできる。

155 

通関の聞でも利点がある。貨物の品日や積み付けに条件は付されるものの，は

しけに積載したままの状態で輪山入の通関手続きを完了させられる制度がある。

この場合には保税地域に貨物を搬入することなく，輸出入することができる。

5- はしけ運送に望まれるもの

以上に主として港湾におけるはしけ運送の有利性を見てきたのだが，現実にこ

こ数年の問，はしけ需要が減少してきた事実がある。冒頭に見た通り，それは不

足とされていた港湾諸施設が次第に充足されてきたこと，専用船の就航と物資別

専用ふ頭による愉送経路の短縮と簡略化，コ ンテナ船及びコンテナ ・ヤードによ

る雑貨々物のユニット化と協同一貫輸送，などに帰国するものと思われる。

しかしながら一方では，なお根強いはしけ運送需要があり ，公共ふ頭における

在来船荷役では，はしけ運送が港湾運送そのものである，と利用者をしていわし

めるほどの実績を持っている。

こうした実情を見て，さらに将米の健全な発展を念頭に置くときに，いくつか

の問題点を指適しうることに気づかされる。

ソフ トの両から述べると，すでに一部に笑現していると聞くが，はしけ運送の

協業化ないしは共同組合化がある。このメリットは大きなものであると予測され

る。管理部門の縮少による管理貨の縮少。適船を配船しうることによる効率の向

上と利用者に対するサービスの向上。安定した平等な配乗による労働者の労働環

境の改善，等々幾多の利点が考えられる。

次に内航海運との協力関係の緊密化があげられる。はしけと内航船には自ずと

それぞれの主とする分野があるが，相互にあい関連する部分がある。そうした部

分で協力を深め，適正な貨物輸送の分担をすることによって，手l開者の需要に応

えることも考えられてよし、。

さらに，河川，運河の積極的な利用による需要の開択も考えられるべきであろ

う。とかく従来，河川運河を埋め立て，あるいは暗きょとすることによって土地

や通路を確保しながら都市開発が進められてきた。それはいわばクルマ社会への
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適応のための，ひとつの対応であったのだろう。そのうらには，河川運河の［1lij岸

が，その多くは道路や公共用地で，荷役作業などのための利用が困難で，それ故

河川運河が貨物の通路として利用されないとし、う事情があったことも見逃せ な

い。運河によって都市内陸部への輸送路が確保され，適切な場所に，いわゆるイ

ンランド ・デポ，つまり貨物の集積地が設置されたならば，貨物の流通，ひいて

は都市内の交通に相当の影響を持つものと考えられる。

最後に，はしけ輸送に欠かすことのできない両端での荷役作業との有機的な結

合についてふれる。一般的にいって，この両端の作業主体は直接の協力関係にな

い。一方がA社の船内荷役部門であり他方がB社の沿岸荷役部門であるというふ

うに，直接の関係を持たない場合が多し、υ はしけを仲介として，この両端の作業主

体を有機的に結びつける努力も必要であろう。誰がどう負担する ということは別

として，例えばパレット ・ボードやスリンクーなどをあらかじめ用立することによ

り，両端でのはしけ荷役は相当に合理化されるはずである。こうした努力も有効

な手段であると思われる。

ハードの聞では，はしけに新しい機能を持たせることが考えられる。はしけは

通常荷役機械を持たない。従米の，いわゆる容穏と見るような考え方に立てば，

当然、のことであろう。しかし貨物のユニット化がすすみ，一方では沿岸荷役等の

荷役の機械化が進展し，はしけも大型化する中で，はしけ荷役についてもそれな

りの工夫があってよいのではあるまいか。今のところ夢想にすぎないかも知れぬ

が，たとえばはしけの中でフォーク ・リフトが活用されるような，そうした機能

を持つはしけが開発されてもよいのではなかろうか。

この考え方を発展させていくと，浮かぶ上屋に行き当る。そうした将来方向も

頭の片隅に置いておく価値があろう。

この新らしい機能の阿与には，権i航性の向上を考えておくことも効果がある。

船舶として，さらに遠距離への輸送が意図される。

又，くん蒸について一定の設備を持つことによって更に広範なくん蒸が可能と

なった。こうした改良を加えることによって，はしけ愉送が利用者にとってなお

有用な輸送手段となりうるものである。
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以上ソフト及びハードの両面から，将来方向に討を向付てのひとつのアプロー

チを試みたが，実務家の， 実務に立凶lした， あるいは利用者の声を反映した，現

実的かつ建設的な方策もあろうかと思われる。いずれにせよ現状の維持に終始す

ることなく，積極的に将来を先取りする努力が望まれる。

（注）（1)関谷義男 「大都市港許可の貨物流動と港湾機能」日本港湾経済学会年報No.15

『都市問題と港湾』 1977年10月

(2）財団法人港湾近代化促進協議会「はしけ実態調査報告守口昭和53年12月

(3) 棚橋貞明 「コ ンテナ貨物の交錯輸送についての一考察」日本港湾経済学会年

調iNo.14『港湾経科と財政問題』 1976年10月

(4）社団法人港湾荷役機械化協会「雑貨ふ頭における流泊施設の適正計画に闘す

る調査〔1〕」 H師fl52年3月

(5）作業員人件費については 沿岸荷役作業員 1日当り平均手取り賃金 8,626円

（屋外労働者職種別賃金調査報告労働大臣官房統計情報部編昭和52年版〉

フオーク ・リフトについては， 2.5トン運転員っき賃貸料金 1日15,000円，クレ

ーンについては 25トン 運転員っき賃貸料金1日， 58,300門（昭和25年12月1

日改正港湾荷役機械賃貸料金表横浜港湾荷役振興株式会社〉のそれぞれの数字

を使用した。


