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Abstract 

The travellers by coastwise car ferry lines were qualitatively reseached on the actual 

conditions for the long distance and the Seto inlandsea ferry boats. It was concluded 

that the ferry boat travellers of long distance choose the ferry because of its cheapness 

compared with the other travel means, and these travellers do not take their cars on 

board. For the Seto inlandsea travellers by car ferry, it was found that they use the car 

ferry just in place of a bridge as has been thought. And also the comfortability of the 

travellers was discussed in connection with the passenger fares. 

1. 緒 言

近年，輸送運輸に対する需要は経済の発展とともに

世界的な規模で飛躍的に伸びている。わが国において

も例外でなく，鉄道，道路などの内陸輸送の供給はす

でに限界にきた観がある。しかしながら海運，特に内

航による輸送の供給は未開発の領域がかなりあると考

えられる。特に従来，内陸輸送は内陸だけ，内航輸送

は内航だけと独立に取り上げられた場合が多く，これ

らを組み合わせた輸送体系については取り上げられる

機会が少なかった。本研究は，これら輸送体系のより

よい組み合わせ方の方向を探るとともに，その方向へ

最も効率の良い方法を見出し，さらに，その方法を適

用する際の技術的要望を明確にしようとするのがねら

いである。

上述の意味において登場してからまだ日は浅いが，

近年急激に伸びている長距離カーフェリーは，内陸交

通と海運を一体化するための一つの典型的な例であ

り，わが国のモータリゼーションの発展を，公害的，

資源的などのあらゆる意味においてさらに効果的にす

るため，カーフェリーという新しい輸送手段をあらゆ

る面で検討する必要がある。

本報告では，カーフェリーを旅客輸送の一つの手段

と見た場合について，近年脚光を浴びている長距離力

ーフェリーと，長年橋の代わりとして用いられてきた

内海中距離フェリーの二つの相異なる典型的なフェリ

ーについて，その利用旅客者を対象に調査を行い検討

した。

2. 輸送の問題点と内航海運の背景

輸送活動は人間の活動の上では生産活動や消費活動

などの経済活動の中に含まれた一つのものとして取り

扱われるが，従来，輸送そのものが今日ほど注目を集

めたことはなかった。しかしながら，輸送が社会に与

えた影響はそのことの認識の有無にかかわらず計り知

れないものがある。たとえば，これまでの歴史を見て

目につくものを思いつくままあげても，古代エジプト

時代のコロ，車，中国元時代の馬，ョーロッパ中世の

帆船，産業革命の汽車，第 1次大戦の船，第2次大戦

の飛行機，自動車，そして現代のロケットと，輸送手

段の技術のみを列挙しても限りがない。もちろん，こ

れらのものはその時代の社会的要請に応じて現れたも

のであるから，一方的に輸送が社会に影響を与えた訳

では当然ない。そして，この影響は輸送技術の発展し
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つつある段階において強いものであると考えられる。

以上，例にあげたものはそれぞれその時々に大きな役

割をはたしてはいるが，生産活動等の他の活動に比較

して常に技術的に容易な立場にあることが多く，組み

合わせ技術の高度化した現在のように輸送活動があい

路的な状態になることは少なく，したがってそれほど

大きく問題として取り上げられる機会も少なかった。

一方，輸送供給が相対的に減少している今日，従来

のような方向での輸送手段の開発を待つことは難しく

むしろ前述のような社会からの輸送活動への影響を考

えた発展開発が得策のように思われる。これは特に輸

送機関の開発において最も早かったものの一つである

船舶については最もあてはまる方法である。

ーロに輸送といってもその意味は非常に莫然として

おり，その捉え方はその時代，その目的，現象などに

よりさまざまの意味を持ち，かつさまざまの捉え方が

できる。しかし議論を進めていくうえでは輸送活動の

含む種々の性質をそれぞれの要求に応じてさまざまに

定めていく必要がある。そこで，以下ではこれまで輸

送活動がどのように捉えられ， どのような問題があ

り，何を提起したかについて，その一部を簡単に述べ

ることにする。

まずはじめとして， この節のはじめに述べたよう

に，輸送活動は経済活動の一部であるとする考えであ

り， METS1)藤井，天野，海防協見 総合交通3)の各

モデル等と近年相次いで出されたのはその典型であ

る。このような考え方は簡単には図 1に示すような図

で示すことができよう。すなわち，経済の政策決定な

どに基づく国家的規模での金の配分と動きを経済マク

ロモデルにより定める。これと関連させて各産業ブロ

ック，さらに細かく地域プロックでの金の配分が定ま

る。これをもとにして各産業間，さらに細かく各地域

間のものの流れが把握できる。この結果と各産業の容

量，輸送の場合は輸送容量と比較して再び経済モデル

産業連関， 地域分割モデル
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図 1 輸送の流れ図
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にフィードバックして初期の政策決定を修正するよう

な考え方である。この場合，輸送分配モデルは産業連

関分割モデルの中に入れるべきではあるが，輸送部門

を明確にするため特に取り出して記した。このような

モデルでは細かく分割された産業連関表などの比較的

短い期間で変化するものをもとにしているため，あま

り時間的に長いものには適用でき難い，さらに産業連

関表だけでもわかるように，その入力資料は膨大なも

のでありかつ正確なものを必要とする。などの実際に

使用する際には難しい多くの点があるため実用上は相

当な問題がある。しかしながら，このように輸送活動

を経済活動の一部として捉える考え方としてはかなり

当を得たものであろう。

所要時間.•運賃

□、言亨
図 2 輸送配分モデルの流れ図

この場合に狭い意味での輸送そのものを取り出し

て，それが持つ性質を経済的観点から簡単に捉えると

図2に示すようなフローチャートで表すことができよ

う。すなわち， 各）レートの所要運賃， 時間などを調

ベ，これらより各ルートの抵抗要因を決定する。この

抵抗要因をもとにしてどのルートを選ぶかを定める。

これを全体的に見れば逆に，各）レート毎にどの程度の

量が流れるかが定まることになる。この量が，個々の

ルートの容量をオーバーする場合には，いろいろな障

害たとえば時間が当初の予定よりも余分にかかる。あ

るいは超過料金が課せられる。または安全性がそこな

われるなどのために当初考えられていた）レートの抵抗

要因が変化する。したがって，これをもう一度もとへ

フィードバックさせ，最後に個々の流れの様子が決定

される。それをもとにして次期の交通投資が行われ

る。この考え方は狭い意味での輸送問題を，一方的な

見方ではあるがある程度整理したという点でおおいに

評価できよう。しかし，当然のことではあるが，フロ

ーの各段階において，非常な不確定さを含んでいる。



たとえば，まず所要時間であるが，通常の場合，輸送

は連続的ではなく断続的に行われるため待ち時間や特

に貨物の場合は出発までの準備時間などを明確に表す

ことが難しい。また，抵抗要因については，運賃，距

離，所要時間，安全性，快適性など次元の異なるいろ

いろな因子の関数であるため，これを何らかの形で料

金などの一次元のスカラー量に直すことが望ましい。

この場合には，かなりの不確定さが生ずる。また，｝レ

ートの選択に当たっては，前と同様何を選択の評価関

数とするかがあいまいである。さらに各｝レートの容量

と一口にいっても容量が何を指しているかが不明確で

ある。など実用に際しては，上記の理由などにより，

精度的には非常に悪いものであり，これを少しでも向

上させる場合には膨大な入カデータを必要とする。ま

た，わずかな物を知る場合にもすべてを知らねばなら

ない欠点がある。など実用には不向きであるが考え方

におおまかな指針を与えている。そこで何らかの方法

で実用に供することができるよう，以下に範囲は狭い

が明確な形で輸送問題を限定し，それに対する解につ

いて述べる。

まず表1に示すように，同一種類の品物が各 i地点

に ai個ずつ存在する。また各j地ではそれらを bj

個ずつ必要としている。 i地から j地に品物を運ぶに

表 1 O. D．表

b,.................... bf.................... bn 

C21 ， t21 

C22 ， t22 

Cji, tj; 

Cnm,．tnm 
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知れている場合には，安全性や総損害額を最小にする

などと評価関数としても他に種々のものを取ることが

できる。

次にルート選択の問題としては，次のように表現す

ることができる。すなわち， i地から j地にいく際多

くのルートがあり，任意の組み合わせも可能な場合，

しかもそれらを通過する際の料金 Cgh 等はすべて与

えられているとする。このとき i地から j地にいく｝レ

ートの中で全料金区Cgh が最小になる）レートを見出

す。この解に対するアルゴリズムとしてはダイナミッ

クプログラミングを用いれば良い。このようにして定

めた全料金 Cijは表1の Cij と対応している。

さらに，｝レート毎に定める抵抗 Ciの問題であるが，

これは前述のように，距離，時間，運賃，安全性，確

実性，快適性，便利性等，限りなく多くの要因を含ん

だ多変量の関数である。しかも，そのうちの多くのも

のは数値化も困難なものが多い。 しかし， その中で

も，距離 D,運賃 F,時間 Tの数値化は他の要因に

比して簡単である。そこでこれらの三つの要因から定

まる最も簡単な方法で得られるスカラー量として，こ

れらの線型結合

R=aD+(3F+rT. (1) 

を取る。一般に運賃と距離とは，輸送手段のみの関数

として，おおざっぱに線型的な関係が成立すると考え

られるから (1)式はさらに

R=F+wT (2) 

と書くこともできる。ここに 0 は円l時間なる次元を

持つもので，いわゆる時間価値と名づけられているも

のである。すなわち，上述したように 2点 i,j地点

間に多数のルートがあるとする， そして a)レートは

Ta時間かかり運賃は Fa円である。また b}レートは

Tb時間，凡円かかる。しかしながら Ra＝凡であ

は一つにつき Cji円が必要であり， tjt時間かかるも

のとする。その際 i地から j地へ Xji個ずつ品物を運

んで各j地の要求を満すものとする。この場合，⑧全 Re 

運送コスト ~CijXij=C が最小になるように，®作業

が終了するまでの時間を最小になるように，というR

またはRなる評価関数のもとで Xijを決定する。とい

う非常に明確な形にいい表すことができる。この問に

対するア）レゴリズムは線型計画法を用いれば良い。こ

の場合， Cij, lijなどは定数と考えて行うが， この仮

定は大きな輸送系の中の一部について適用する場合な

らば十分に成立する仮定である。また評価関数として

も⑧，Rに限らず，）レート毎に安全率や損害額などが

』
霊
岡

時間T

図 3 T-F図
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るならば，他の快適性などの要因を考慮しなければ両 式は， 2点 z,J間に働く重力の法則に一致する。こ

ルート， a,bは同等に使用され， したがって， シェ れよりグラビティーモデルと名づけられる。

アーは同じであると考えるものである。ここで (J) が この (4)式は表1とは関係なく (3)式の l偲 誤

一定と考えれば，図 3の T-F線図に示す C点に対 差分布と同様に完全に経験的に得られたものであるが

応するルートに対しては抵抗 Reは図3より Rc>Ra 表1とは次のように関係づけられる4)。すなわち表1

となる。したがって， C点のごとく斜線で示す凸領域 における各々の輸送Xijの一つ一つが独立に現れるも

の内部にある点に対応する）レートは，他の有利な要因 のとする。しかも総輸送数 W＝I;ai=I;Xijは一定

がない限り使用されない）レートである。このように (l) でぁる O すると表1の行列において9 各 aガ点で

が一定であるならば (2)式により時間，運賃のみを Xijなる輸送が入る確率 P は

考えた抵抗はただちに定められる。しかし直銀的にわ

かるように9 (t)は貨物の種類や利用者の所得階層ある

いは 2地点の性質により大きく左右されるものであ

る。そこで (t) の分布をル—卜 a のシエア_Pa と対

応させると， Paは log(t)に関して誤差分布で近似的

に表し得ることが知られている3)。すなわち，時間価

値が叩以下である）レートのシェアー Poaは

Poa=J(t)a 1 
(l匹―μ)2

。{2冗(J
e― 2 (J2 (3) 

で表される。したがって，その場合の 2地点間の平均

的な抵抗 Rijは I;RaPaにより表すことができる。

このようにして定まるシェアーも，図 2の所で見たよ

うに｝レートの流動量にかなり影響され得る。 しかも

(3)式を用いる際にはμ, (Jの実験定数を定めなけ

ればならない， したがって上のような経験的な式を用

いるのは一見有用に思えるが，使用する毎に実験式を

作らねばならぬためあまり実用的とはいえないであろ

う。

したがって，｝レート間のシェアーを定める簡便な方

法として，電気回路モデル，伝導モデル，情報回路モ

デルなど多くの簡単なモデルが提案されているが，実

際と比較する場合あまり良い一致は見ないようであ

る。その中でもグラビティーモデ｝砂といわれるもの

は，表 1についての問の一つの答でもあり，簡便な式

で表されるとともに精度的にも，それほど良いとはい

えないが，現在，実用に供し得るただ一つの適当なモ

デルといえる。すなわち表1において， i地から j地

への抵抗要因を Rijとすれば，流量おij は

Xij=C ai bi 
R炉

(4) 

で与えられるというものである。 ここで Cは比例定

数であり a は経験的に定められる定数で普通 1~3

の範囲の数である。 a=2の場合， Rijの代わりに 2

点 i,j間の距離， ai,biの代わりに i,j点の質点

の質量加， mj,Xijの代わりに力 F を取れば(4)

(308) 

P= W! (-l_ W II叫 W) (5) 

ij 

で表すことができる。すなわち

lnPocー I;XijlnXij (6) 

である。また表1に対する問のRより I;CiiXijを最小

になるようにしたい。したがって

F=lI;CijXii+ I;xijl砧 ij (7) 

なる評価関数 Fを最小になるようにする。上の問に

対する一つの解は

Xij=riSjexp(-aCij) (8) 

なる形で与えられる。ここで

Cij=lnRij (9) 

と置けば前送のグラビティーモデルと一致する。

以上，輸送の問題点について簡単に述べたが，さら

に，これまでのものを要約すれば，人と人あるいは物

と物さらには人と物をいかにうまく場所と時間ででき

る三次元空間内で結び合わせるかということに尽きる

と考えられる。すなわち，時間はもちろんであるが，

場所をいかに上手に用いるかというように換言できよ

ぅ。また，結び合わせるうまい方法が見出されても，

それを実行に移す段階で場所を確保できない場合が現

在希ではない。これらの意味で輸送問題と土地問題逆

に人口問題は密接な関係がある。この立場から輸送問

題を考える場合とらえ所のない，あいまいなものとな

り技術的立場からは都合が悪い。したがって範囲は狭

くなるかも知れないが，問題を明確にするため次の 2

点に集約して輸送問題を考えて良かろう。すなわち第

ーは表1における各 ai,biはいかに決定されるか。

第二は各輸送）レートのシェアーはどのようにして定ま

るかということである。

本報告は上に述べた背景にしたがい，特に第二のシ

ェアーの問題に関連して，船舶がどのような位置にあ

るかを調べようとするものである。従来，船舶は他の

輸送機関，すなわち鉄道，道路，航空などに比して時
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間的には遅いが運賃は安くつくので他の輸送機関と競

合する場合には時間価値 0 の小さな物に対してしか

用いられないと考えられている。そしてこの意味にお

いて， 0 の小さな貨物に対しての専用化した船舶の

みが用いられる現状となっている。しかも時間価値(!)

が小さいという特色を際立せるためには長時間；長距

離の輸送にしか利用されなくなる結果となる。さらに

(!)は経済の伸び具体的には技術水準の伸びとともに年

々高い値を取る傾向にある。したがって，結果的には

船舶が使用され得る領域は年々長距離化してくる。ま

た，これを防ぐためには船速のスビードアップ化，む

だ時間の短縮以外には方法がなくなっているようであ

る。しかし前述のように，図 3の斜線部にたとえあっ

たとしても， 0 以外の他の要因，たとえば快適性，安

全性などの追求にも一つの解決策があろう。

一方，近年かなりの注目を集めているカーフェリー

は，従来から橋の代わりに用いられ，他に競合するも

ののなかったものであるが上述の性質を本質的に持っ

ていた。すなわち，貨物に対しては積載量は少なくな

り，したがって運賃は高くなるが，それを補い得る荷

役時間の短縮等による相対的スビードアップ化，また

旅客（特に車利用者）に対して与える快適性である。

しかも前述のような理由で長距離化していくのは必然

的傾向であろう。以上のような推論は運輸省5) が昭和

45年にフェリーの船主に対する意識調査を行った，特

に長距離のものに対する結果，すなわちトラックを中

心にした貨物に重点を置いたもので，かつ，旅客に対

しては観光客を対象とすることを念頭に置いた船を建

造しつつあることが明らかにされているが，それとも

一致している。

一方，利用者側からみたものは，特に長距離フェリ

ーに対しては日も浅いため，まだ有用な資料は得られ

ていないようである。そこで，ここでは利用者側の意

識は船主側とどの程度合っているか，また何を期待し

ているかを知るとともに， 0 以外の第二の要因につい

ても定性的にとらえるため，従来からある瀬戸内海の

中距離フェリーおよび最近注目を集めている長距離力

ーフェリーについて，その利用旅客を対象に数は 1ケ

ースずつと少ないが意識調査を行った。

3. 調査方法と結果

前述のような目的のために長距離フェリーとして川

崎一日向間のカーフェリーについて調査を行った。時

期的には大学などが夏休みに入り，観光客が多く，し

以下の質問に0印で答えて下さい。

1. あなたの職業

1．会社員 5. 主婦

2. 商・工業，サービス業 6. 学生

3. 農業，漁業 7． その他

4. 運送業

2. あなたの自宅から港まで何時間くらいかかりま

したか。

3. 今，何人のグループで乗船されていますか。

1. 1人 3. 3~4人 5. 10人以上

2. 2人 4. 5~9人

4. 車を乗せていますか。

1. いる 2. いない

5. 何を利用しましたか。

1． 特等室 2. ー等室

3. 二等室（ツーリスト）

6. この旅行の目的は何ですか。

1. レジャー 3. 仕事関係（出張など）

2. 運送 4. その他

7. なぜフェリーを利用しましたか。

1． 快適だから

2. 運賃が安いから

3. 時間的に速いから

4. 都合の良い時間帯だから

5. 疲れないから

6. その他( ) 

8. 今までフェリーは何回利用されましたか。

（回）

9. 今後フェリーを利用したいと思いますか。

1. 思います 3. わかりません

2. 思いません

図 4 調査票

たがって，フェリー利用客の多いと思われる昭和48年

7月16,17日を選んだ。実際には会社などの夏休みが

始まる2週間後位から帰省客によりフェリーを含めた

全国的な交通混雑のため利用者はビークに達したがそ

の時期に予定した調査は中止した。調査は乗客に対し

て，回収が容易であるように設問は不十分にはなるが

非常に簡単な図4に示す調査票を手渡し，後船内に備

えた回収箱に投函してもらう方法を取った。その結果

調査票を 160枚手渡し，回収票は 103枚であった。そ

のうちの不明瞭なものを除いた86枚の回答に対して整

(309) 
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限り観光シーズンの様相を呈している。

一方，橋の代わりとして用いられてきた従来からあ

る中距離フェリーとしては，夏休みの観光および帰省

シーズンの最中の頃である昭和48年7月25,26日の両

日に，宇野一高松，高松一土庄（小豆島）間について

調査を行った。この場合は，乗船時間が短いため図4

の調査票を多数の乗客に手渡した後，直接回収して回

る方法を取った。また長距離の場合と比較するため適

当ではないが長距離と同一の調査票を用いた。この場

合は，配布数および回答数はともに77枚であり，その

うち不完全なものを除いた 65枚について整理を行っ

た。

理を行った。調査に当たった船の容量，定員などは表 以上のようにして得られた回答の結果について，ま

2に示すようであり，当日の利用者および利用車両も ず長距離フェリーの場合から示す。まず，これらの結

同表に示してある。これを見れば明らかであるよう 果を単純に集計すると，各問に対する回答数およびそ

に，前述のように観光シーズンと一致するような時期 の全整理数に対する割合は表3に示すようである。す

を選んだが結果としては定員 1,000名でありながら乗 なわち，今後フェリーを利用したいという回答数が最

客は 216名と利用者が少なく時期的に早過ぎた感があ も多い。しかし，この回答はその日の天侯状態などに

る。また利用車両も船主側に対する意識調査の結果と よる船の乗り心地などにより大きく左右されるもので

は異なり，当日は貨物トラックに比し乗用車の数が圧 あるといわれているが，フェリーが今後の旅客輸送の

倒的に多くほぽ搭載能カ一杯に近く，この現象を見る 手段としてそれほど悪いものでもなさそうである。そ

表 2 定員および利用者数

旅客定員 利用客数

特等 60名 216名
1等 220名
ツーリスト 720名

計 1000名

搭載能力 利用車両

8 トン 40台ム口｝車甲両板
トラック

乗ト用ラ車ック 34 
小大中型型型 226台台台 計10台

乗用車 76台乗甲用板車

乗用車 65台

表 3 長距離フェリー設問回答数
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 の後に回答数が多いものとして続くものは問5.3, 問

4.2と， 2等船室を利用，車を乗せていないと続き，

カーフェリーであり， しかも快適性を好むと思われる

鍋光客のイメージの予想とは少し反するように思われ

る。しかしながら，その後は問1.1, 問6.1,問6.3,

問4.1なる回答を多く得た問が続いて，旅行目的がレ

ジャー，そして車を乗せているとなり，やはりフェリ

ー利用客はレジャーにも利用している傾向も示してい

る。また，これらの問の間の関係をさらに詳しく，か

つ明確にするため，以上得られた結果より，回答数の

多い問に対して，その回答をした人で次に多く回答を

寄せた問はどれであるかを木の形で示したのが図5で

ある。この図中カッコ内の数字は回答数を示してい

る。さらに乗客の性状を明確にするため，回答数の多

い問相互間の関係を図 5に示した木をもとにして調べ

る。図5で回答数が25以上のものだけを取り出してグ

ラフをつくると図 6のようになる。図中グラフの節点

は設問番号を示し，枝はその両端の問の重なった回答

数が25以上であることを示す。すなわち図6で節点

1.1を答えた人のうち節点5.3を答えた人は25人以上

あったことを示している。この図から明らかであるよ
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5.3 7.2 

6.3 4.2 

1.1 3.5 

図 6 長距離フェリー設問回答のグラフ

うに最も基本的な性状は節点が5.3-1.1-4.2なる閉

路で特徽づけられるものである。すなわち会社員で車

を乗せてなくて， 2等船室を利用している。逆にいう

とフェリーを利用している多くの乗客は別にカーフェ

リーを利用するための特別な必要性はないと思われる

人々であるということを示している。その乗客の旅行

目的も仕事関係が目的であるという実に一般的なもの

であることは前述の船主側の調査からは予想し難いこ

とである。その人々のカーフェリーに対する要望は問

7.2の運賃を安くということになるであろう。また問

6.1のレジャーが目的で利用した人や，問 4.1の車を

乗せている人も多いが，それらの利用者の間にはあま

り関係がなく，問6.1と問4.1の問にかなりの相関があ

ると考えられていたのと逆の結果を示している。また

問9.1は前述のように乗客の性状を把握するのにそれ

ほど重要な節点ではないので，これを省略すると図 6

のグラフは三つの分離したグラフとなる。したがって

乗客もおおまかに，仕事関係のグ）レープとレジャー関

係のグループと車を乗せているグループとに分類する

ことができよう。

次に中距離フェリーの場合について示す。まず長距

離フェリーの場合と同様に各設問に対する回答数を単

純に集計すると表3と同様に表4が得られる。ここに

割合は前と同様，全整理数に対する割合を示してい

る。この表から明らかであるように回答数の多い設問

は，はじめのうちは長距離フェリーの場合とほぼ同様

に問 9.1,問5.3,問4.2と車を乗せず， 2等船室を利

用という回答数が多いが，その後に続くものとして問

7.4,問8.7（多数回フェリーを利用）とフェリーがそ

の名のとおり橋の代わりに用いられ，生活と密接な関

係のあることが現れている。さらに詳しく乗客の性状
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る。この図より明らかであるように，中距離フェリー

の利用乗客の最も基本的な性質としては問5.3ー問4.2

ー問7,4を頂点とする閉路で特徴づけられるものであ

る。すなわち， 2等船室を利用して，車を乗せてな

く，都合のよい時間に出る性質を包含するフェリーを

利用するというもので，長距離の場合とよく似ている

が，問1.1の代わりに問7.4と運航時間が重要な要素に

5.3 

を知るため長距離のときと同様，回答数の多い問の間

の関係を図 5にならって木の形で示したのが図 7であ

る。すなわち，問 9.1に回答した59名の人のうち，問

5.3に回答をした人は53名であり，問4.2に回答をし

た人は38名である，また問9.1と問5.3に回答をした53

名のうちで問4.2に回答した人は34名，問7.4に回答し

た人は31名である。これらの関係を船側から見たとき

にさらに簡単でかつ明確に示すため，前と同様，回答

数25以上の問に対して図 7をもとに接続行列をつく

り，それを図 6と同様にグラフの形で示すと図 8とな

.4.2 

7.4 

図 8 中距離フェリー設問回答のグラフ
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図 9 (a,長距離）

なっていることが知られる。また， それに付加的に

問8.7と問3.1の各人バラバラに，非常に多数回利用し

ているということが関係づけられているのが明らかに

されている。これをいい換えれば，今まで考えられて

いたことであるが，瀬戸内海の中距離フェリーは橋の

代わりとしての役割が非常に強いものであり，他の代

替輸送手段がない。したがって，問 9.1の答えは必然

的である。したがって，図 8より節点9.1を取り除い

て考えるべきであるが，これを取り除いても，図 8の

グラフは接続している。すなわち，中距離フェリーの

乗客は長距離の場合と異なり，多くの乗客はほぼ同じ

ような性質を持っていて本調査の立場では分類できな

いことを示しているようである。したがって，代替輸

送機関として橋などができ，さらに (I) 要因にょる分

布を考えないならば大多数の利用客は橋またはフェリ

ーのどちらか一方を選ぶ傾向を示している。また，短

いフェリーに対しては前に述べたように (I) iこ対する

要因がそれほど大きくならないため，中距離フェリー

は長距離フェリーに比し代替機関が現れたとき問 9.1

に対してはあまり期待はできないであろう。

図6や図 8をつくる場合回答数を25以上としたが，

それ以上の線で切った場合には，それほどグラフに大

きな変化はない，また， 25以下の線で切った場合はグ

ラフが非常に複雑となり適切な把握ができなくなるた

め， 25とした。また，これまでフェリーを利用した人

の割合は問 8より図 9(a)には，長距離に対して，図 9

(b)には中距離に対して示す，この図より明らかである

ように， その傾向は中， 長距離ではちょうど逆であ

り，長距離フェリーができてから日が浅いこともある

が，長距離フェリーの乗客は特定な人でなく一般の人

(314) 
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図 9 (b, 中距離） フェリー利用経験数

によって用いられている。しかも前述したが，その利

用法はカーフェリーの特長を利用する人も少なくはな

いが，それよりむしろ，他の交通機関と同様な用い方

をする人が多い，そしてそれらの人が特に利用するフ

ェリーの特長としては運賃の安さである。そこで表5

表 5 運賃時間の比較表

交通機間 区 間 運 賃（円）． 時間 円／hour

フェリ-- 川崎一日向 特等 1105,, 000 600 
-・ 等等、 0 0 0 25h 400 
ニ 5，.200 208 

飛行機 東京一宮崎 17,500 1 h 45m 1,000 

列 車 東京一宮崎 8,090 16h 15m 500 

には他の交通機関と比較するため，運賃と所要時間を

示した。ここで鉄道の場合は特急に対するものであ
A る。また図 3 の斜線部を分ける点線が F=—ーなる双T 

曲線で近似的に表されるとする。一方9 (J)＝-F'で

あるから，この場合には (2)式の (J)iま(J)=FJTと

なる。そこで同表には，この値も示しておいた。この

表で明らかであるようにフェリーの 2等は他の交通手

段に比して (J)は小さく’調査結果とに合っている〇

したがって，シェアーの分布は時間価値 (J)を重視し

た（3)式がかなり適用できそうである。一方，特等

や1等船室を利用した乗客は， 同一地点間を同時間

で， しかも異なった金額でいく場合であるため，これ

らの利用客は図 3の斜線部の中に入るものを用いてい

ることになる。しかもそのような乗客は皆無ではな

く，前述のように快適性等の別の要因を選んで利用し
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ている。したがって，この場合には快適性が重要視さ

れねばならないが，快適性を示すべき数量は今の所，

何ら示されていない。また図 9(a)に示すように，長距

離フェリーの乗客など利用回数の少ない利用者は，そ

れほど正確な情報を持った判断のもとに各等級の船室

を選んでいるとは考えられない。そこで快適性，ここ

では船室の等級を選択する仕方は，同じような性格の

乗客により無作為的に行われていると考えてよかろ

う。したがって，各等級 iのシェアーかは一番起こ

り易い分布で定まると考えて良い，すなわち，エント
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図11 (b, 中距離） 利用者アクセスタイムの割合

(10) 

が一定，または最小という条件のときに最小になるよ

うなかで定まると考えて良い。これを書き換えると

(7)式となり（初の代わりにかを入れる）その

解はグラビティーモデルの (8)式と同様

Pi=A exp (-aci) (11) 

で示される。ここで Ci は各等級の料金である。また

(10)式は平均料金を示すから， I:Pi=l と (10)式

より A と a が決定できる。そこで図lO(a)には設問

5から得られる各等級のシェアーと料金の関係を0印

(315) 
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で片対数で示す。また (3)式によれば Ci は料金よ

りも料金の対数を用いた方が良さそうである。この場

合は (4)式のグラビティーモデルになるが，これを

図lO(b)に図lO(a)と同様にシェアーと料金の関係を両対

数グラフで示す。 この図中 X印は各等級の定員を示

す。また，△印は昭和48年1月～12月までの平均の値

を示す。このデータをもとにして昭和49年 1月から就

航した新造船の定員は口印のように改めたとのことで

ある。

データの数が少ないが，この図からわかるように 1

等利用客は他の等級利用客よりも相対的に多いようで

あり，長距離フェリーの特色を示しているようでもあ

る。蛇足であるが，図lO(a)△印の実績と (11)式とを

比べると平均料金 C は約2,000円程度下げるべきで

ある。また，利用者に課せられる港までのアクセスタ

イムを知るため，図ll(a),(b)に長距離および中距離フ

ェリー乗客が港までにかかった時間と人数を設問 2よ

り求めて両対数グラフに示す。この図より明らかであ

るように長距離の場合は港の環境や長距離のため60分

程度の所にビークを持つが，それ以上の所では時間の

ほぽ2乗に反比例して人数は減少している。一方，中

距離の場合は，港までは路線バスなどが多く使われて

いるためか人数は時間とともにほぽ反比例して減少し

ていて， （4)式のグラビティーモデルの Rの代わ

りに T を入れればよく近似できることがわかる。

終りに，本調査を行うに際し御協力いただいた日本

カーフェリー，宇高国道フェリー，小豆島急行フェリ

ーの各会社に感謝いたします。また，当研究所機関性

能部の玉木恕乎，上田浩一両氏には調査を行うに際

し，また芝浦工業大学東条孝氏には資料整理に当たり

得ました多大の御助力を感謝致します。
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