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輸送市場においては，特に計画的になされた市場実験という べ て，どのわくの輸送需要をとり上げるのが適切であるか， この

きものは，現在のところ数少なし、が，今後大いに発展が期待さ 判断が~r'mrl作業の第一 i1Îj l~l となる。

れている。 予測の方辺、としては，問題の輸送設が過去においてどの よう

ところで輸送企業の立場に立って，翰送市場調資を考える と に推移したかを調べ，それを将来の }J 1('1へ類敗 し，それに構造

き，前述したようにマーケ ティングの一つの機能として，はあ 変化に よる修正を加え るというやり 方が， 実際、には最も多く用

く される。しかし，必ずしも調査の給果が直接的に施策決定に いられる。その中で も ， 過去の批移をJiI.なる傾向としてとらえ，

結びつく もの，すなわちし行な うための調査1 ばかりではなく， その傾向を将来へ引き延ばすやり 方，すなわち Lflìil(，1線による

単に L知るための調査1 も実際にありうる。毎年き ま った形で 予測1 は， 巌も簡単な方法であるが，傾向が凱符である場合に

継続的に実施される旅客調査などはこの例であ っ て，特にそれ は有効な方法である 。 しかし輸送需要は条件によ っ て変化する

から償業施策が出てくるわけではなく，旅客の質的構造が，時 としづたてまえから，過去の輸送量を，いろいろな条件主結び

間的にどのように推移しているかを知ること n体に意義がある。 つけて，その関連を法則化し，そのr.twlによ っ て予測する， ~、

紛送企業の経営に当たる人々が，その結果をみて，新しい問題 わゆる L要因分析による予測1 が最も正攻法的な方法としてし

点を発見したり，輸送動向に関する仮設を検証したり するこ と ばしば用いられる。すなわち， これは輸j基街裂を決定する要因

によ っ て，マーケティングの機能としての役割を巣たしうるの として ， どんなものがあるかを調べ， それらの要凶が輸送需要

である。 ー」鉄道のマーケティン グ ・ リサーチ。 にどのような形で影響するかを定刻化する手統，すなわち輸送

参考文献国鉄開発業務研究会編交通市場調査ハン ドプッ 需要分析を主主礎にしている。

!I， 同会編 鉄道の営業開発。(金沢弘雄) 輸i送需要の要閃として普通にとり l げられるものは，輸送の

ゆそうじゅようよそく 輸送需要予測 国家機関が交通 背f;l をなす社会的，経済的要因と，輸送機関のサービス的要因

政策を立てる場合だけでなく，およそ経済計画を樹立するとき に 2 大別することができる。一つの輸送金業の立場で考え ると

には，将来時点における愉送鴨要を予測するこ とを欠かすこ と きは，輸送サービスの中に， fj 己の企業の翰j主サ ー ビスと ，他

ができない。 また輸送企業がおのおの経営計画を立てる場合は の験送機I-~Iのそれとが.1;，り， 前述のtl 会的経済的要因 とあわせ

もちろんのこと，もっと低次の段階のいろいろな計画Iの策定に て ， 結局 3 大別される。

おいても，おのおのの規模に応じた輪送需要の予測がその基礎 輸送需要の要悶分析による予測において， 実際の作業上問題

となる。いずれの場合も輸送需要の予測は，なんらかの計画の になるのは. これらの要因の未来値をどのようにして定めるか

基礎として行なわれる ということであって，この認識が最も大 ということである。要閃の中でも輸送サー ビスについては，こ

切である 。 れは企業制1)の手 というべきものであるから，可能性のある手を

きて需要と いうものには，顕在需要と潜在需要とがある。潜 幾っか仮定して，そのおのおのの手に対応する下測を行なうよ
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在輸送開要とし、うのは，可処分所得が現在より 10 % 向上したと

きに 1 泊旅行を始める人数であるとか，ある医聞において，鉄

道の輸送時間が 5 時間短縮されたときに，鉄道に託される貨物

の誘発トン数であるとかのように，条件の変化に応じて顕在化

する愉送需要である。このように潜在需要を予測すると きは必

ず条件の変化を前提とし，条件の変化を考えているときは，潜

在需要の顕在化を問題にしているのである。顕在需要の方は，

しばしば販売量 と 同義に取り扱われることがあるが，輸送能力

の不足等のために，輸送を拒否した客貨の量は，当然顕在需要

と考えるべきものであるから，こ の点で実際の販売量すなわち

輸送量とは食い違っている。実際には輸送需要予測の名のもと

に，単なる輸送量の想定が行なわれている場合が多い。

輸送需要 と一口にい って も，その内容はきわめて多種にわた

る。旅客では輸送人員・人キロで，貨物では輸送トン数 ・ト ン
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うにすべきである。社会的，経済的要閃，すなわち人口 ・ 所得・

消費・引:， jIÎ\" /十~ (l lj等の未来仰の定め方が突際にはむずかしい。

闘の経済計画に凝られた数値や， 経済|苅体や金融機関が公表す

る数値は，いずれもそれぞれの立場における fl 糠値や期待値で

あることが多い。 そこで輸送企業の意志決定に資するための輸

送需要予測の立場において，それらの公表数字をそのまま用い

ることは問題がある。 やはり企業独自の鮮.済予測を行なレ，そ

の結果を用いるのが望ましい。

予測の7可法として代表的なものをあげてきたが，これらの変

形あるいはより発展した形の方法が近ごろいろいろ家出されて

いる。しかし，このような数学的な方法だけが予測法のすべて

ではな く ， 予測l対象に関する専門的な知識や， 経営者の}坊や経

験符は，良い予測をするために欠かすこ とができない。 Tこだ経

験や肋だけでは客観性や説得性に欠けるのみならず， 誤った意

キロで表現されるが， 予測lの作業においては，時間的，空間的 志決定を捌く危険性が大きい。

あるいは内容的な限定を明E在にすることが必要である。時間的 川三述べたように，輸送需要予測は，輸送に|測する計画決定

には年度の輸送需要を予測するのか， 4 半期単位であるか，月 のために行なうものであるから，予測の精度は，その計画選定

単位であるかという よ うな |玄分と ， 予測時期の問題がある。 す に役だっ程度で十分であり，それ以上精密な予測は無意味であ

なわち翌年度を予測するのか， 5 年後， 10 年後を予測するのか， る 。 より続衝な予 iJ!iJには，より多くの労力が伴うものであるか

あるいは今年度の下半期を予測しているのかと L寸問題である。 ら ， 守'ð!rJの目的にl慣らして，どの程度の精度が要求されている

空間的な限定としては総輸送需要か，鉄道の輸送需要か，ある かを判断し，その要求を満足する範聞の中で，最もあら っぽい

いは，いろいろな地域単位の話をしているのかとし、う点がある。 予測をするようにすべきである。百億トンの位の数字が計画決

さらに内容的には，たとえば旅客については，定期・定期外の 定上問題となっているときに， 十億 ト ンの数字まで正確に予測

区別をはじめとして，定期外旅客を旅行目的別，乗車距離別， しようと努めることは全く無駄である。 予測の精度に関して，

列車種別別.等級別，座席種別別等に分類したり，電車・汽車区 この注意は肝要である。

間に分けたり，その他周遊券旅客とか年末帰省客とか都市間相 輸送需要の予測が的中したか否かは，事後的にわかる問題で

互発着量とかのように，質的な区分はいくらも考えられる。定 予測を行な う時期lには判定できない。企業の意志決定に役だっ

期旅客・貨物についても限定のしかたはたくさんあろう。前述 たか否かに比べて，二義的な間短といえよう。しかし的中した

したように計画に役だてるとし、う 愉送需要予測の目標に照らし か否かを調べて，著しくはずれた ときには，その原闘を採るこ
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