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1. はしがき

今日，物的流通，とくにコンテナリゼーションや協同一貫輸送システムは，

海港の構造や港の諸作業においてかなりの影響力をもたらしている。ある伝

統的港の機能を変更させ．港の競争，港の階層制度や背後闘の境界について

の新次元を提起する。海港lζ関する問題iとは，時間的変化相にあっていかiζ

異なった性格や機能をもって推移発達したか，するかの問題がある。そ乙で，

吾々は，Kautzkよる海港の生成と発達について先ず考えてみよう。 「海洋

の位置」， 「海岸の位置J' 「背後地の位置」への変遷過程を分析し，単な

る集散機能だけでなく，港と背後I也の関係による通過機能が重要視され，背

後の経済と港の発達との因果関係が成立する。

本稿では，物的流通の問題，とくに海港の発達との関係上，背後地の位置

の重要性を前提と しつつ コンテナリゼーションを中心とした海陸輸送の技

術変化と港システムの動態的発達過程について分析しようとするものである。

日常の衣食住iζおいても変化と流行がみとめられるように，交通手段にお

ける新陳代謝の過程は不可避である。 「駅逓馬車から飛行機にいたる運輸の

歴史Jは，IA Schumpeter kよれば，創造的破壊の過程（prαessof α国 1ve

des true tioo ）で革命の歴史であるとした。 一般に製品のラ イフ・ サイクノレ
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を導入・成長・成熟 ・飽和・衰退の5段階に分けるか，交通手段の発達過程

は，その交通経済の構造，広く経済の構造の発展iと革命的な役割を演ずる場

合が多いので，交通手段自体は，実験期，初期鉱張期，急速発展期，成熟期

および衰退期という諸段階を経緯するとのライフ・サイ クノレが考えられる。

コンテナ港システムの動態的発達過程やその発達の理論的根拠を明らかiζ

するために， Y.Hayut k従って，港間の自由な競争原理をもとにモテソレを

形成してみる。わが国のような政策的課題を必ずしも受け持つ乙となく，北

米コンテナ港は社会の要請iζ応じつつ 物的流通としての潜在的機能がクロ

ーズ・ア ップされ，つまりある程度の自由競争条件下における経済現象のも

とに，コンテナ港の動態的発達過程を事例としたライフ・サイ クノレを考えて

みる。

注 (1) ] . A . Sch ump eter，「資本主義，社会主義，民主主義， 上巻」 （中山伊

知郎，東畑精一訳 東洋経済新報社 1962年） pp. 150～ 151参！照。

(2) 今野源八郎編， 「交通経済学」 （青林書院昭和33年） pp. 99～82参照。

2. 海港の生成と発達

先ずf¥autz k従って， 吾々は海港の生成と発達を3つの段階に区分したが，

それについて概述してみよう。

(1) 海洋の位置（Meereslage) 

港の生成と発達は，人間と海洋とのかかわりが古く ，原始時代では自然、の

制約をできるだけ免れる所へと考えられた。例えば羅針盤なしに海岸線K沿

って航行していた航海技術の未発達な時代では，経験から単iζ世lζ知られた

数つかの航路の交差した交通集散地で先ず，港が生成した。

要するに，古代の港は海洋の位置，つま り海洋上の既存航路にとってその

空間が有利に位置するような既存航路による指向および海上関係群との海上

最短距離による指向を意味する。航路の交差した交通集散地は，自然によっ

て航海者K与えられたものであって，その発見と利用とは人間の歴史的行為

といえよう。
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(2) 海岸の位置（ Uferlage) 

海洋の位置による発達段階から，さらに港の修築問題との観点，つまり良

好かっ安全な錨地をど乙lζ求めるかということが重要となる。 harbourの語

義は，船舶の安全避難の場所であり，暴風雨iζ際して船舶が避難しえるに十

分なる水深を確保できる避難所で－あり「湾Jを意味しよう。海港立地上，高

度な海岸位置とは，海岸の卓越する潮流および風向から遮蔽されている天然

の湾が，すなわち地形的表現と してのharbour しうる港による自然的 ・地理

的条件などの海岸の良さを指すものである。

海岸位置による自然港の周辺には， 一般的lζは 集落が少なく ，交易の対

象になりえない場所が多し、。船舶が出入すれば，それなりに人の往来を招き

大なり小なり集落を生じる ζとにはなるが，背後lζ山地が迫って内陸との交

通が分割されているならば，発展する ζとはなかった。鉄道 ・運河ICよる強

力な交通集中の欠如，すなわち交通の完全な分割は，経済発展の乙の段階iζ

おいて自然的不利のために海岸の位置からの地理的離反が生じ始めた。

(3) 背後地の位置（Hinterlandslage) 

資本主義の発展は，従来の指向傾向lと根本的変革をもたらし， 「海洋の位

置J' 「海岸の位置」のみに立地する港は衰亡し，一定の地域の内陸の経済

上の関係より「背後地の位置Jが港の生成と発達iζ重大なかかわりをもっκ

いたった。つまり，内陸の広い地域の経済的集中化によって，その背後地と

港の関係は，物的流通によって大なる利益を獲得する場所がとりわけ急速に

重んじられたのである。当初 特色づけた性向の集散交通および集散交通iζ

良く適合した海岸の位置は，それによって制約されるようになった。古昔の

時代におけるごとくと反対に，現時では航路は港に従属し，その港の機能は

実質上，背後地によって規定される ζとになった。乙れにより多数の路線連

絡の放射地点および．海路の集合地点の場所iζ発生する内陸交通を強力にもつ

ような港は，その場合，港自体から本来的IC有利な海洋の位置のための集散

交通をも引き寄せることになった。
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例えば，産業革命によって輸送が飛躍的増進をなし遂げたのは19世紀以降

の乙とであった。産業革命によって現れた新たな交通手段，蒸気船なり鉄道

との海陸ステーションとして現代的海港の成立をみるにいたったのである。

背後地の位置はその前面に沿岸・近海・遠洋のさまざまな航路が放射し，背

後lとは，鉄道，道路，内陸水路などと連絡し，周辺地域と密接な関係を有す

る乙とになる。いわゆる向rtは海上から陸上への入口．門との語義があり，

海陸輸送の積卸をなせる空間である。旅客の昇降，貨物の傷卸などに便なる

諸機能を有するものである。湾の広さ，深さのみでなく ，その港が能率的荷

役設備，保管機能を有するか否か，またそ乙から能率的かっ低廉な通路によ

って背後地lζ広く連絡する条件があるか否かが，港の発達を規定する重要な

要因となってきた。

乙の背後地の位置の重要性は，いまや背後地の有利性のために海岸の位置

（自然港）の優良性をも放棄せしめるほど重要な要因となった。というのは，

一定の海岸地点iとおける背後地交通の強力な集中ならびに築港や航海技術の

進歩は，内陸地との交通の改良および低廉化をそれによって出来るならば，

自然条件上，不適切な場所にも人工港の建設を可能にする。したがって背後

地との関係は，その際，内陸の物的流通が多少とも有利江港との間で行われ

るという経済的条件が重要となってきた。

以上，カウツの「海港立地論Jより，海港の生成・発達過程を取り上げ，

「海洋の位置」 「海岸の位置」 「背後地の位置」の生成と発達の史的恨拠に

ついて述べた。そ乙iとは，資本主義経済の発展により，港と背後地の関係が

新しく生じ，港は背後地の位置によって要請され種々と潜在的機能がクロー

ズ・アップされ，変革し，推移するものである。海港の経済的機能は，経済

発達の段階l乙応じて歴史的な変化を遂げ，背後地の位置により通過機能の役

割lが増大してきた。

最近のー娘貨物流動の動向を考えると 従来よりの在来船による港問輸送

iζ代ってコンテナを媒体として内陸／海上／内陸という海陸一貫輸送システ

ムの転換がみられる。そ乙で港の発達過程もコンテナリゼーションとの関係

より，その技術の進歩が日進日歩であり，サイクノレを問題視するべきである
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と考える。

i主 (1) 山上 徹著「海港経済論」 （千倉書房 昭和55年5月） PP. 2～9参照。

図・ 1 北米コンテナ港システムの発達
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2. コンテナリゼーションと海港の発達モデル

本章では， コンテナリゼーションを中心として海上輸送の技術変化が，海港

を発達せしめる段階区分を試みるつもりである。

乙の20年聞に海上輸送は急激な変化をきたした。とくに船型の大型化，吃

水の増加により，多くの伝統的港はライフ ・サークノレ上からみると，自ら衰

亡し，ある港は歴史から姿を消していった。つまり各港の機能は技術的推移

にと って同－IL.対応するとはかぎらない。
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そ乙で有力なコンテナ港lζついての力学を考えつつ，コンテナ港システム

は，少数の大規模コンテナ港IC::制卸されているのではないかとの問題意識を

もっ。海上コンテナ貨物は，少数大規模港へと集中し， その後ある貨物は第

2次的な培養をするフィーダー港（ f ee::lerport ）へと流動する。乙の場合，

前提となる有力港の妥当性は，港の発達が各港間で競争原理でなされている

北米の港との関係において考えてみる。

とζろでWW Rmto w は，経済成長という観点から，伝統的社会，離陸

(take off ）のための先行条件離陸 成熟への前進および高度大衆消費の

5つの段階iζ区別し考察した乙とは周知の如くである。吾々は， コンテナ港

システムの動態的発達過程をY.Hayutの分類lζ従ってコンテナ港の発達モ

テーJレを5つの段階lζ区分しそのライフ・サイクノレの純粋な展開を自由競争の

比較的行われている北米港の特質から考えてみよう。

(1) 変化への先行条件期

伝統的社会とは， Restowが規定したように，その構造の発展が，ニュー卜

ン以前の科学と技術とiζ基縫をおき，限られた生産函数の枠内Kとどま って

いた社会である。また伝統的社会のその古い体系の重要な枠組が筏っている

にもかかわらず，伝統的構造が少しずつその土台を崩され，なんらかの形の

近代的社会がそれにとって代わる時期を先行条件期を称した。 乙の時期は，

伝統的港のシステム， 港の規模，立地，帰属地の構造は， コンテナ時代以前

に基鍵をおいた歴史的・地域的 ・距離的諸力や諸状況などに基因し，つまり

Kutzは背後地の位置と規定したような商港的性格の土台が少しずつ崩れて

いく時期である。 しかし一定の均衡状態が達成され，港間で著しく成長を異

iζする乙とを不可避化する勢力が存在していない乙とを前提とする。個別的

iζみれば，各港の背後圏は，決して静的でないとしても，かなり明確化して

いる。背後圏は，多くの要因， 即ち貨物の型，港と内陸輸送の貫通線の度合，

内陸輸送費舗に依存する。帰属地では，水平的な内陸輸送が創業されている

ならば，必然、的iζ重複する。前方地域との関係については，少数港のみが，

直接的に海外港iζ対して給付を行う。水平的海上連絡が，沿岸交易iとより隣
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接港聞に存する。

乙の段階の港では，積換地点 （break of bulk point）としての機能を満た

すζとにはかなり困難な問題に直面し，伝統的港と離陸との聞の過渡期，推

移過程として，根本的な変化の必要性か不可避的になる。導入するための変

化に対して順次， 次のような諸条件が通例あらわれる。 121

① 既存システムにおける重大な問題，例えば，非能率な荷役手段，総取

扱労働費の低下，過度の宿害賠償などは伝統的手段では，解決できえなくな

る。

② そのような変化を促進する乙とに関心をもっ企業や利害集団の存在

（船主，荷主，港，特殊な場合政府） 。

＠ 提起された変化を採用・ 導入する産業の能力 （船主，港， 荷主，関連

サービス業）。

④ 変化に対して経済的報酬が提供される（運送業者，船主，港）。

自由競争を前提する以上，港の変化は，本質的iζ経済発展の諸条件iζは先

行しすぎても遊休化するので，それを必要とする先iζ指摘したような経済的

諸条件の発生が，先ず必要とならねばならなし、。 「およそ技術の革新が社会

的，経済的に成立し，定着するためには，そ乙iζ経済的必要（必然）性が必

ず存在（3JJするべきであろう。

今日，交通経営をより進化せしめ，質および量においてよりすぐれ，かつ

より低廉な交通サービスを創出供給しようとすれば，一般貨物の場合，コ ン

テナ輸送の問題が成立しよう。 コンテナ リゼーションは，単に技術だけでな

く，多くの輸送産業部門の組織や運営構造上にかなりの影響力を与える変化

が伴う必然性がある。乙乙での技術的変化とは， 海上貨物コンテナ扱のため

に発生する一連の技術の革新化を意味する。例えば， 新船の設計，新荷役手

段，新積卸の技術，とりわけ発地から目的地までの貨物輸送IC対する新たな，

高度な改良や一貫輸送システムなども含むものである。

(2) 初発的コンテナ港の発生

コンテナリゼーションの初発的な採用は，乙、く少数のパイオニアの港lと限定
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される。危険性を配慮しつつ革新は，実験的，試験的lと導入される。変化の

第 l点として大規模港Clargeport ）が数つかの要因で有利性をもっている

と考えられる。

① 大規模港が外部の情報源を最も確保がしやすく ，観念的には，他の大

規模港，船社，荷主と交わりをもち，変化への可能性や必要性の認識は，そ

れiζよって上昇しよう。

② 大規模港での大量取扱貨物量Kは，荷役問題の解決がとくに重要視さ

れる。巨大港には一般に，変化をすべき多種多様な作業構造がある。

① 大規模港は，新運営システムlζ必要な投下資本をより確保できる。ま

た多数のスタッフや計画可能性のある港は，技術的K非常にうまく変化を吸

収できる。

加えて，大規模港iζ適用されるとかぎらないと乙ろのコンテナ リゼーショ

ンの導入への他の要因がある。数つかの小規模港では，港の位置の階層的制度

の改良化を切望する。そして競争動機にとって大規模港がそうである以上に

革新化を展開しようとする。ある港は より有利な自然的位置の特性をもつ

ので選好されるし，ある港は，また立地上，新コンテナシステムの要求に最

も適する乙とで選好される。港の選好される位置や立地は，必ずしも港の規

模に関係していない場合が存する。

コンテナの登場から今日の発展lζいたるまでの史的展開をみると相当に古

い。 150年以前に英国の特許局で最初のpatentが与えられた。今世紀初頭以

降，欧米の鉄道を中心に陸上輸送の分野で発達し普及した。コンテナが海上

輸送部門iζ採用されたのは，Sea-land社が第2次大戦のタンカーを改良し，

1956年4月．ニューヨーク，ニュージャージ／ヒューストン間で甲板上に

57コンテナ積み， dealX号の航行がコンテナリゼーションの鳴矢であるといわ

れている。また朝鮮戦争中 フレキシパン Cflexivan ）や各種サイズのコン

テナで軍人用家具績を輸送するために国際協同一貫システムが開発された。

ととろで，乙の初期段階は，港の外部関係の変化は，特IL.局地的，伝統的

市場と関係している。帰属地区の拡大手段と してコンテナリゼーションの可

能性は，いまだ完全に認識されていない未開拓である。協同一霞輸送システ
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ムは，一般的実用期以前の段階にすぎなく，そして背後地や市場構造の大き

な変化は，いまだ明確に現われて乙なく，限定少数の専用コンテナ船サービ

スを除いて，港と海外関係iと変化が生じていないような状態といえる。

確かに，Sea-Ianclf土が，コンテナサービスを開始した以降の10年間・新荷

役システムは，他の多くの航路で完全な意味lとおいて等問視されていた。時

々，伝統的｛中継港lζ寄港する在来定期船lζ若干，利用されていたにすぎない。

1950年後半～ 1960年前半の多くのポー 卜・ オーソリティは．コンテナリゼ

ーシ ョン時代の到来を疑問視していた。1表のようにその数年後より，数つ

かのポート・オーソリティは，近代的コンテナ船の運航に必要な諸施設を設

置し始めたのである。

(3) 普及 ・統合 ・港の集中期

コンテナリゼーションと，それに伴う協同一貫輸送概念が，実験段階から

完全運用システムへと作動し 一般の支持を受け始める。コンテナリゼーシ

ョンの港の鉱大効果は，多次元的である。 コンテナリ ゼーションの縦債の普

表・1 北米儲港の初発コンテナ埠頭

& 名
コンテナ埠lfftの

首き 名
コンテナ地liti.の

自1) 業 時 自リ 3長 時

Nl'w York/N. J. Feb. 1957 Quebee Apr. 1969 

Los Angeles Oct. 1960 Tacoma July 1969 

Oakland June 1962 Boston July 1970 

Seattle Feb. 1964 Halifax Nov. 1970 

Houston ルlay1965 Vancouver June 1971 

Long Beach Feb. 1966 Philadelphia July 1971 

B;‘－1llirnore July 1967 Charleston Sept 1971 

Portland Sept. 1967 St. John Sept. 1971 

Jackson viii巴 Mar. 1967 Savann辻h M;:iy 1972 

Hampton Roads Fピb.19G8 New Orleans Oct. 1972 

Montreal Nov. 1968 

1B1ifr . Yehuda Hayut, op, cit. p.168 
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及が引き起る。移送貨物を新方式でなす多くの港は， コンテナ船やコンテナ

貨物IC対し専用荷役機械の展開によってその実用価値が認識され，コ ンテナ

リゼーション時代の到来となる。しかしながら，多くの港は，資本不足，自

然的，地理的条件の限界かのためにコンテナリゼーション時代へと開花をな

しえない。コンテナ化された貨物は 初発的に導入された港のシステムに先

ずは，集中する。 ζれらの港は，初発的利益と自己増殖過程の結果として急

激に成長する。

ある港l乙新コンテナ港が立地すると，デモンストレーション効果の伝播に

よって誘発され，日IJの新コンテナ港の立地の可能性が増す。G.MyrdallLよ

れば， 「変化という ものは，反対方向へ向おうとする諸力を喚起するのでな

く，同一方向へ，しかもより強力にシステムを移動しよう とする変化を支援

させるものである。そのような循環的lとなり，しばしば加速的な比率で速度

を高める傾向がある。 J

乙の期は，一般的lζ特定の港における急速な成長を基盤として全般的な広

張的な発達をしようとするその瞬間にほかならない。

センター ・サブセンタ 一関係に基づき，新空間的配置システムが発生する。

少数の大規模な，急速に成長したコンテナ港は，産業iζおける支配力や権限

を確立する。第2次的港（規模と重要度）は，発達してきたフィーダーシス

テムによって益々，巨大港lζ従属する。 小港は，運営や管理システムにおい

て基本的に独立したままであるとはいえ，成長センターに集中した情報やサ

ービスiζ従属する。 巾

培養線が発達し始め，集積の経済（agglomeratim ecmomies ）に基づいて，

隣接しあった小港の背後地を大規模港が侵害する乙 とによってそれ自体の背

後地を拡大する。港の集中化するにつれ，主要港は，主らに大規模化し，そ

れぞれの聞に内航サービスを発展させる。 181つまり， コンテナ リゼーション

の波は，母船寄港型とフィーダー船寄港型iζいやが応でもフルイ分けされる。

港の背後地において伝統的背後地の境界を越えて霞通路線（ lines of 

penetratioo ）が，とくに主要輸送網に沿って出現し始める。大規模港は少費

用iとて背後地の鉱張化をし，より内陸lζ達し，より強力な水平的鉱張をもっ。
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乙の拡張過程は市場構造の変化をもたらし 相互にかなり隔って立地する新

たな直接的競争港が発生する。さらiζ，小型船による海上フィ ーダーサービ

スとともK主要港と第2次的港との聞に 直接的陸上フィーダ一・ノレー トが

発達し始める。専用コンテナ船の導入は，海運業の構造と運営において集中

を増進する乙とを特徴とする。船舶の建造や必需財の資本の有機的構成の高

度化は反面，海運業の合併，統合をもたらす。コンテナ船の高運航費は，在来

船よりもさらに効率的利用を命題する。運航船舶にとっては，港閣の運航回

転時間の改善と寄港数の減少によって総航海時聞を短縮しようとする。

第4段階のロ ード・センターの時期にとく に明日となるが， コンテナ船は

資本コストが非常に高額となるので，船舶の回転を乙とに重点iζ運航せねば

ならない。それゆえK，コ ンテナ埠頭の立地と規模は，とくに大型コンテナ

船を対象とする場合Kは，コンテナ船の在港時間を短縮するように，またコ

ンテナ船の滞船をできるだけ避けるように十分考慮して決めるべきであろう。

1960年代中頃K，とくに大西洋沿岸の港は，新荷役方式と新コンテナ船

が，海運業界の主要な役割を担ったといえる。もしもそれらの港が革新化し

ないとすれば，貨物の獲得ができなくなる現実的危険性があった。各港は，

続々とコンテナ船敏いの特妹設備の投入によって新時代に入った。 1968年

～ 1972年間は，米国の各港のコンテナシステムへの著しい普及期となった。

一年間に 1000TEU代以上（20フィー ト相当単位）を取扱う港数は， 3fきと

なった。

1967年～1972年に多くの港が市場参入したけれども，かなりのコンテナ

貨物は，既に，コンテナシステムを導入していた港へ集中した。 1969年iと

は， New York港は，米国の東海岸の支配的なコンテナ港となった。乙の年

iζはNewYork港は，米国の他の全港を合計したものよりもそれ以上のコン

テナを取扱うようになった。1969年には，西海岸iζ主要なコンテナセンタ

ーが3か所iζ出現した。Les Angeles -Loog Beach , Sm Francisco湾（と

くにOakland) , Seattle港である。西海岸では， 1972年lとおいては，南北

Calfomiaと太平洋北西にセンターが，コ ンテナ貨物の取扱いにおいて有力

な地位を篠立した。1960年～ 1972年間は， コンテナ施設の発達は，寡占的
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表.2 北米コンテナ港のコンテナ取扱のパーセント区分

港 名 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 

1. New York 384 .314 .319 315 295 .291 .273 .247 

2. Seattle 093 .074 .073 .074 .076 .056 .091 。093

3. Oakland 140 .112 .096 .085 097 .094 095 093 

4. Long Beach .022 .062 .062 .066 071 071 .071 .085 

5. Los Angeles 069 .059 .050 .063 。053 .059 069 .078 

6. Baltimore 059 .065 。058 .054 065 .075 067 060 

7. Hampton Roads 060 .066 067 .060 .064 。053 。052 045 

8. Jacksonville 029 .043 。043 .044 .040 .043 .034 。033

9. Halifax .008 .025 .027 .026 .030 .026 .017 030 

1 O. Charleston .010 .014 022 .021 .024 .025 .029 .030 

11. New Orleans .014 .014 。017 .019 021 027 026 026 

12. Houston .020 016 。019 .024 021 026 029 .025 

13. Montr巴al .030 032 027 .030 .024 019 .021 .022 

14. Vancouver .023 .019 .015 015 013 .016 .017 

15. Savannah N.A .005 007 .010 .010 013 .012 .015 

16. Philadelphia .005 .009 .015 .017 .018 .016 017 .014 

17. St. John. N.B .004 004 .007 .007 .006 007 .014 .014 

18. Boston .011 。015 .016 .011 .014 011 .014 .013 

19. San Francisco N.A N.A N.A .007 .008 006 .005 .012 

20. Portland .005 004 008 .010 .012 010 .011 .011 

21. Qu巴bee .009 .016 。013 .014 .012 008 009 .010 

22. Miami .020 。019 .011 008 .006 .005 .008 .009 

23. Tacoma N.A .001 004 002 .002 002 .003 ー003

24. Wilmington. NC .000 000 .001 .003 .002 002 .005 .003 

25. Toronto .003 .002 .003 002 .002 。003 .003 003 

26. Stockton 003 .002 002 .002 .002 ー003 .003 

27. Chicago .004 .002 .001 .002 .000 .000 .001 .002 

28. Galveston .000 .000 .004 003 .004 .002 003 .002 

29. Palm Beach 000 N.A .001 001 001 .002 N.A N.A 

30. Mobile 000 NA  .001 。001 002 ー001 001 001 

31. Longview 。000 N.A .002 .001 001 .001 N.A N.A 

32. Milwaukee .001 .001 .001 .001 001 001 001 001 

33. Cleveland 。001 .001 000 000 N.A N.A 

34. San Diego N.A 003 .001 。001 。000

35. Sacramento 。000 。000 000 

i¥%. 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100 .0 100.0 100.0 

出？IT.Yehuda Hayut op, cit.p.170 
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な少数港に集中した。主要10港が 北米の新コンテナ埠頭施設のために総費

用の72.5%を投入し，コンテナ扱いの需要充足のために旧施設の改修に52.2

%が投入された。

ω 
(4) ロード・センター

コンテナリゼーションが急速に成長し 一般貨物交易の有力な手段となる。

初発の段階で導入された技術利用が，産業上に広範iζ流布する。協同一貫輸

送システムが人気を博し海陸や異種交通機関間で全体的に利用し鉱大し続け

る。乙れらの進歩したコンテナ化とともに，物流技術や情報システム化の進

展により利用主体が，最も有利と思われるノレートを自由に選択する乙とがで

きるようになる。コンテナ埠頭の立地と規模の問題は，基本的lζ貨物の発地

から目的地までの輸送システム全体の経済効率化という観点から対処するよ

うになる。

コンテナリゼーションがシステムの主要部門（船船・港・内陸運送業者）

での要求Kより，ロード・センターは限定少数の巨大港でコンテナ貨物の集

中化をきたす。 2者の重要関係群が集中過程の有力な役割を担う（港と運送

業者）。たとえ関連しでも，港の集中化の評価には， 2つの異なった観点か

ら考慮されるべきである。

コンテナ貨物の集中化は，交通経済によって， 3つの地理的活動セクター

即ち，①海上活動，①内陸活動，③港・埠頭活動iζ分類できる。新コンテナ

船の日当り運航費の高額のために，運送業者は，総在港時間の減少化をなさ

ねばならない。時間減少の戦略には，基本的に 2つの方法がある。 ω

(1）船舶の在港時間の短縮

(2) 寄港数の削減

必要以上の多港積み・多港傷げは避け，フィーターサービスの活用により，

ダイレクト船の寄港が多くならないように配慮すべきである。 コンテナ船は，

2点聞の輸送に従事する場合に最も効率的な運航が可能になる。換言すれば，

一定のコンテナ船団の寄港数の増加は，コンテナシステムの貨物配送単位費

を増加する。各港での入港の際には，回避不能費用や付加的時聞を費し，即
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表‘3 北米コンテナ港の規機区分 ［治的地快 TEUf単位）

IY7υ 1971 IY72 1973 1974 1975 1976 1977 

J-50 I 
1:1 14 17 16 15 14 13 11 港数
114 125 070 042 038 042 033 O!H Oノf0 

51・・250 II 
6 8 11 11 12 12 13 15 港政

359 328 330 241 241 229 2.49 281 % 

Ovcr250 111 
2 3 4 6 6 6 6 6 港型k
527 547 6出J 717 721 729 718 701 % 

総 散
21 25 32 33 3:l 32 32 32 港:i:
Hl0% 100% 100% 100% 100% l印｝% 100% lOO~i。 % 

1.ll1!fr Yehuda Hayut, op. cit.p.171 

ち船舶の年間稼動日数を減少する。在港時間の削減は，大型コンテナ船の費

用を考えると， 重要な問題である。船社は，明らかにサービス経路として多

量貨物のあるノレートを選好する。主要ノレートを運航する船社は，輸送におけ

る規模の経済 Cecooomies cf scale ）の利益を得るために船型の大型化iζ専

念できる。船舶の規模の拡大化により，コンテナ単位輸送費は逓減する。そ

の集中は，規模の経済性が最も明白である長距離jレートでとくに発生する。

船社は，大型コンテナ船によって顧客を維持しようとするならば，最適サー

ビス頻度を常lζ保持しておかねばならなし、。そのような需要を充分iζ満たす

ためには，船社は，限定少数港iζ寄港し，陵上か水上のどち らかでフィー夕、

ーサービスを供する交易ノレートを統合化せねばならない。

規模の経済性は，規模生産能力が技術的に可能な最小規模から次第に大規

模化するにしたがって単位生産費が低下する。つまり，港の荷役作業の規模

が増大する時，固定費は変動費単位以上に拡大し，一般に貨物ー単位当りの

荷役費が逓減する。回転時間の高速化は相当，年間在港稼動生産を増加する。

少数の埠頭で，多量貨物の取り扱いができ，有利な配置や立地特徴をもっ限

定少数の港は，多大な取扱貨物量シェアを確保できる。結果的には港の階層

の変化が進化し，最上位では．ロード・センタ ー港は，相互に大型コンテナ

船による主要長距離貨物輸送に対して競合する。最下位では，小港とフィー

ダー交通を含めて残りもの（ leftovers ）に対して競合する。各港は，隣接港

との競争関係があるとしても，センター・サブセンタ 一関係が今ゃうまく確

立されているので， 2つの水準間ではほとんど競合関係は存在しない。

経済的観点から少数港iζ貨物を集中する運送業者は，また内陸貨物移動を
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も効率化しようとする。コンテナリゼーションは，その活動の範囲や潜在力が取

扱貨物量によって第 llζ決定される輸送システムであると明記されるように，

貨物数量が重要である。大量輸送による航路は，輸送単位当り費用が低下傾

向を示す。新内陸輸送網が出現する。最重要幹線がロード・センター港と主

要市場センター聞に発生する。貨物が有利な内陸ルートに集中化する時，背

後圏は鉱大する。主要交易路線は フィ ーダー路線と連結線によって補完さ

れる。新内陸物流センターの設置は，重要な連絡地点となる。伝統的背後圏

は，変形してし、く。次第に，かつて確かに連続的な隣接港の帰属地区は，全

州や全大陸といった広大な背後地を占有する主要コンテナ港によって厳しく

侵略される。 04)

1972年後半は，米国のコンテナ港発達の重要な時期となる。多くの最新

式港が乙の時期iζ競争場裡iζ参入してきた。在来コンテナ港の鉱大は継続し

たけれども，主要な米国の最新式港は，その時以降，コンテナ輝頭を創業し

ていない。コンテナ貨物量が増加したので，主な占有率は，少数の先導的な

港IC集中した。 1977年 1000コンテナ（TEU）以上取扱った北米の32港

の内，上位 6 港で総コンテナ貨物の70 ~ぢを占有 した。 3 表は，規模iと基つく

北米諸港の分布表で，3群iζ分類できる。小規模港（年間 1000～50,000コ

ンテナ TEU），中規模港（年間 51,000～250,000コンテナTEU)，大規模

港（年間 250,000コンテナ TEU以上） ，250,000コンテナ TEUが，ロード

・センターとなるに必要な最少数である。乙の基準によれば，西海岸のLa;

Angeles-Loog Beach港， SanFrancisco Bay 港， Seattle港，東海岸 New

York, Balti more港， H抑 ptm R剖 s港がロード・センターと規定される。

(5) 外部からのチャレッジ

コンテナ埠頭は，海上輸送と陸上輸送システムとを結合せる空間だけでな

く，輸送システムの全体の中枢的な要であり， f!llち， 貨物の流動と情報の流

れを集中的にコントローノレするべき場，基地ともなるべきである。港のシス

テム構成は，多くの海上交易ノレー卜網と内陸流通システムを確立する乙とに

よって，そして相当安定的な階層港構成により特徴づけられた最上の「成熟
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(mat町ity）」期lζ達する。ロード・センターの時期以降は，コンテナ貨物

を支配し続ける。大規模港を培養する機能をもっフィーダー港はロード・セ

ンターとしての大規模港の集中的区域の鉱大化する乙とによって明らかに残

余の小港を駆逐する可能性がある。

一般に革新に成功した企業は，市場支配力を握って企業者利潤の獲得乙そ

が，革新の動機を企業iζ与える。しかし革新iζ成功した企業の市場支配力は，

永久には存続しえない。日目革新によって阻害が打破されると模倣により他の

港のコンテナリゼーションの追随が容易になる。ある港の模倣の成功は，他

の小港のコンテナリゼーションをさらに容易Kし，周辺に模倣が群をなして

現われる。模倣の波及過程は，革新的な港の利益を全面的iζ拭い去るか，あ

るいは次の段階の革新の出現まで続いていく 。

換言すれば，乙の成熟の時期は，小港の数っかによって有力港へのチャレ

ンジが強化される。ロード・センターの発達lζは，圧迫要因が生じる。ある

港は，拡大化への空間確保が困難になるかもしれない0 ・時K，規模の不経済

(d町cooomies ci scale ）がまた 重要な要因となる。取扱貨物量の増加

は，混雑現象を助長し，ロード・センター港の主要なコンテナリゼーション

の利益を阻害するかもしれない。

要するに，集積の高次化によるコンテナ施設の集合体の拡大化は，広範な

空間的広がりを要するが しかしそれらのものが高度に体系づけられなけれ

ば，単に同一地域に多くのコンテナ施設が並存しているに過ぎなく，いわゆ

る集積現象がみられでも，費用の逓増，接触の不利益を呈する乙とになる。

コンテナゼーションの基地と しての港はs 海上からも陸上からも接近しや

すい充分に広範な用地を確保し，コンテナ港を建設すべきととは，わが国の

みならず世界的にも困難になりつつある乙とからも相像できょう。乙の第5

段階の時期には，外部の周辺港からのチャレンジをうける。貨物を確保しよ

うとする小港は，より有利な条件を呈示することによってロード・センター

港から船社を誘引し，寡占を掘り崩す。船社の行動は，大規模港から小規模

港へと再移行する。センター・サブセンターとの競争関係は，コンテナ施設

の不足時の初期段階では存しなかったが，今や過剰施設能力状況にいたって
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は発生する。政治的統制l・規制の存しなし、かぎり，各港での競争力や戦略は，

成行き関係となり，階層のシフトの可能性が存する。小港のチャレンジは，

内陸交易路線の奥地で多方向の勢力圏で展開される。背後圏の集合は，帰属

地の交差， 重複の増加によって非常K複雑化する。

図・2 北米港システムの動態的過程

出所： YehadaHayut, op, cit, p.166 

コンテナ港現象の動態的特質については， 2図の如きとなる。乙のモデル

は，最新の技術の導入が外側へとらせん状に進展をもって示すものである。

Y. Hayut kよれば，煩似のモテソレが巨大運送業者と巨大港の革新化におい

ても応用できるし，コンテナシステムのかなりの改良 ・更新の場合でも適用

できるとしているo~つまりコンテナ港の成熟あるいは均衡段階の場合におい
ては，新システムlζ対する初サイクノレの展開lとよりライフ ・サイクノレの引き

伸ばしとなる。コンテナ船 ・帰頭諸施設などの付帯設備，船舶の自動化など

の若返らせの技術革新により運航費などの合理化が，今後，どのように展開

するかが重要な問題になるであろう。

要するに米国の港の競争は，立憲上の権利である。米国のロー ド・ センタ

ー港は，隣接の小港にはかなり優勢力を享受してはいるが， 1976年， 1977

年には．コンテナ貨物が目べりをし，一定のチャレンジをうけた乙とからも
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理解できる。時の経過とともにより能率的な小港の新コンテナ港が現れ，成

熟期にある ロード・センターは，それとの競争iζよって次第に重要性を減じ

ざるをえなくなるかも しれない。
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4. むすび

Y. Hayutは海港の動態的発達過程を変化への先行条件期，初発的コンテ

ナ港の発生，普及・統合・港の集中期， ロード・センター，外部からのチャ

レンジの5段階iζ区分した。とく にロード・センターの時期は大規模なコン

テナ港は完成段階となり，その後，成熟期lζ入ると，外部からの競争が始じ

まり，次第に重要性を減じるとのサイクルモテソレを呈示した。モデノレとは，

ドイツ語では， da> Mcx:leil （ひな型，見本）とderMcx:lel （係数，率）とに区

別されているが，本稿でのモデノレは，実物の写像としてのda>Mcx:lellであっ

た。しかしこのモデノレ自体は，自由競争の条件下におけるものであり，体制

の相違，経済社会の発展段階なとによって必ずしも的確に乙の5段階に区分

できるものではなし、。乙乙では，北米のコンテナ港の実態をモテツレ化したが，

しかし例えば，ロード・センター港の的確な選択尺度として， 250,000TEU 

の取扱高の港と規定する ζと自体，必ずしも一般的に共通の数値とはし、えな

かろう。

換言すれば，乙のモデルは港の自由競争の度合が高く，そしてほとんど港

の開発が連邦政府の監督下にない北米を中心Kしたサイ クノレモテソレであった。

その点を問題視し， Y.Hayutは次の 3点への配慮の必要性を指摘している。

① 地域的あるいは国家レベノレで：港の計画する国土においても明らかにロ

ード・センターモテゾレの各種の段階が存するのか。

② 集中化は，政府が直接的港の開発をする（即ちソ連 ・中国）中央計画

での国家でもコンテナ港システムが特徴付けられるか。

① 地理的尺度を確立するためにどのような調節が必要であるか。

ロード・センターモテ、ルの発達適程やサイクルが正確に分析できると仮定し

でも，どのくらい他国に支持できるかの問題がある。

確かに，コンテナリゼーションやコンテナ港の発達は近時的な現象であり，

比較的短い初発的コンテナ港の発生期の後に直ちにロード・センタ一期に進

みえたのである。それゆえに以上のモデル分析は コンテナについての短期

的な分析である。新しい交通手段が発明されれば，それは一見万能のように
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考えられる。しかし技術の進歩に伴い より新しい輸送手段が出現すれば，

新陳代謝の過程は不可避であり，そ乙にそれぞれの機能の特徴に従い，その

機能を発揮する目的iζ従って分業が生じ，または統合化が生じ動態的な変化

をするのが進歩の自然の姿である。コンテナばかりでなく，交通機関のライ

フ・サイクルの展聞については， 交通機関は陳腐化し，非能率化すると外

部からのチャレンジを受けて， 衰退期iζ入っても引き伸ぱしのために政策的

配慮も加わり，その時期がかなり長く存続する ζともある。

，主 (1) Yehuda Hayut , op, cit, P 175 

(2) 今野源八郎編「前渇書JP. 82 


