
ゆそうしじよ

関-4 貨物発着トン数(明和 35 ヰ!且) 種類はきわめて争い。

(5) すぐれた商品としては，安全で，速く，安く，正維で，

快適で忘ることが要求される。

輸送→サナ ビ7-えが

2 幾つカか為の特色カが‘圭あ3 る。すなわち， 輸送1市帯要は 'ffl骨般生の商品に対す
151 る淵と T呉肋4ほなり札， 次のような特殊性をも つ 守て亡いる。

手 (1) 輸送;需要は時間的，場所的に規制l されているから，需要

自民体 <九州 山厄

(社) 昭和 39 年度運輸白書による

間っており，移出超過型の地域として原材料供給地の性格を表

わしている。

次に，最近 10 年間の貨物流動の変化をみると，京浜葉工業地

帯から，中京・阪神工業地帯を結ぶ， いわゆる太平洋岸ベルト

地帯に輸送需要が集中 L，その伸びが高い。 たとえば，陣上貨

物輸送についてみると，北関東・京浜葉間は 2. 1 倍，京浜葉・

東海開は1. 7 倍，東海・近畿問は1. 7 I告に増加しており，全国

平均の伸びを".阿っている。

参考文献 国鉄常業開発業務研究会編 鉄道の併業tJ自発。運

輸省運輸経済年次報告(運輸白書)。運輸省 運輸終済図説。

が発三1'. したそのl時とその場所で商品が供給されなければ窓味が

ない。

(2) W;i"J(tの l時間的，地域(1')波動が大きい。た主えば春秋には

旅客需要が明大し，秋冬には季節貨物を中心に貨物需要が増加

する。また 1 日の号ちでは車!lタに通勤旅客が殺到する。これら

;日要の波動は， IÏ 然的条件，社会的慣行，経済的諸条件の変化

により生ずる。

(3) 輸送市要それ自体は代替性が少なレ。ただし旅存需要の

.ml，観光レクリエーションの旅行需要には，他のレンャ 消

費と競合することがある。しかし，物資の流通過程におL 、では，

輸主主は代替不可能の要素であり，競合附品は存在しない。

(~) 各種輪jき機関の提供する輸送サービスには，それぞれの

もつ特性があ っ て，相互に競合するものもあれば，補完の関係

にもある 。 たとえば 1I 動市輸辺は，発地から着地主で中距離に

わたるものは鉄道と競合関係に立つが，近距離のものは鉄道・

(山間瑞雄) 船時n ・航常機の 1111)端輸j差として補完の関係に主〉る。これら輸jき

ゅそうしじよう 輸送市場 輸送サービスが取引きされ 機関がその特性を十分に発偉できる分野が輸送分野である。
る場，すなわち，各種の輸送機関が輸送サ ビスを提供 L ， il� 以 i のように輸送市場は， 市要と 供給の1'，j)fIiの変化により，

客(旅客・荷主)が運賃を支払ってこれを購入し，経済的満足 たえず変ぼうしている。 経済成長とともに，輸送需要は量的に
をうる場をL 、ぅ。輸送市場は対象によ っ て旅客輸送市場と貨物 大きくふくらみ，陀業構造の変化， J也戚経済の発展，消費水準

輸送市場に分けられ，また地域によって園内輸送市場と国際輸 の向上，ふるいは輸送機関の肢体f -，tt'，~新な どに より，質的に変化
送市場に分かれる。輸送市場を形づくるもととなるものは陀業 を続けているのである。 ー」輸送備え!ム輸送将要子説明。

構造・消費構造・地域構造・運賃体系・輸送サーヒスの釘など 参考文献同鉄常業開発業務研究会編鉄道の'l\;~' 業開発。東

数多くの要因があるが，大きく分けて二つになる 。 その一つは 符経済編 日本終併と国有鉄道。悶鉄常業開発業務研究会編

輸送需要を作る市場の外部条件であり，も号 Aつは輸送供給の 交通市場調布ハンドブック。運輸省 運輸経済年次報科(運輸

内部条件である。外部条件とはすなわち人 rl ・所得・生f)f・;ヌ 向者)0 (山附瑞雌)

気なとの経済的，社会的な要因である。つまり輸送需要は派生 ゆそうしじようせんゅうりつ 輸送市場占有率 問内

需要としての性質をもっているので，経済活動の活発化によ っ の愉送は，鉄道・i'I動中・船鮒および航法機の四つの輸辺機関
て，社会の財貨やサービスに対する需要が増大し，それに伴っ

て派生的，補完的需要である輸送需要が士哲加するのて、ある。

ところで，国内輸送市場においては鉄道をはじめとしてi'1動

車 ・船舶・航空機など輸送事業が商品としての輸iきサーヒスを

供給しているが， ー般の商品と異なり，次のような特殊性をも

っている。

(1) 輸送サービスは生産されつつ版1C される。すなわち生産

と向時に消費が行なわれる即時財であるため，製品在庫ができ

ず，また供給不足になったとしても，輸入によってまかなうこ

とができない。

(2) 民間企業の商品と奥なり ，公共性がきわめて強い。 主要

な輸送機関である鉄道は大部分国有であり，その他の輸送機関

も道路・港湾・空港なと固定施設のほとんどすべてが国家財政

からの支出によってまかなわれる社会資本である。このため，

商品の価格に該当する運賃は任意に決めることができず，公共

的見地から規制される。

(3) 生産設備(固定資本)の投下単位が大きく，投資してか

ら，か動するまでの懐妊期間が長い。このため;古要に対して過

大または過小生産となりやすい。

(4) 商品の形態が複雑である。輸送需要の性格で述べるよう

に，地域的，時間的変化によってそれぞれ商品が変わり，その

によ って分析されており，それぞれの什みHlす崎送サービスを

顧客が)"(\，、入れることによ っ てし*輸j主市場1 が形づくられる。

その結果輸i去最が決ま内，具体的には輸送人民・輸 iZi人キロ・

輸送 l ン数・輸送トンキロとしイ数字で表わされる。したがっ

て輸送市場 llj 有率とは各輸送機関・輸送最の構成比率をさす。

輸送市場を形づくるもと主なるものは. Pí'業情造 ・消費情j占・

地域術活 ・運賃体系 ・輸送サービスの1'îなど数多くの要肉があ

るが，大別して輸送市;要を決める外部の条件と，輸送供給の内

部の条件とになる。

旅客 ・貨物別に同内輸送機関の昭和 30 年度と 38 年度との市

場市有率の般移について簡単に述べてみよう。

まず派客輸送人員についてみると.諸外'"J ではパス・乗用車

による輸送がその大、「を llîめているが，わが同では細長し、国士 ・

平野市iへの人口集中，道路事↑18! などの諸条件から従来鉄道の占

める比率が向かった。凶 I からも明らかなように昭和 30 年度

は，国鉄 27.3% ， U鉄 42.0% 合わせて鉄道が 69.3% ，パスお

よび乗用車が 30.2% ，船骨Áおよび航空機が 0.5% となっていた。

しかしその後， 臼動車輸送量は道路事情の改善，新規路線の閥

抗1，都市を'4"心とする近距離輸送需要の噌大等により著しい増

加傾向を示し，昭和 38 年度には鉄道 55.5% ， パスおよび乗用

1I[が 44.0% ，船舶および航空機 0.5% となり，自動車輸送人員


