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１．はじめに 

国内公共交通機関の一つである、国内旅客船航

路の輸送実績は、近年、年数％の割合で漸減して

いる１）。元来、ゆったりとした旅程を提供する旅

客航路は、現在のスピード時代にはそぐわずに取

り残されていく一方なのであろうか。 
実際に巡航速度だけで見れば、旅客船は、航空

機や新幹線、あるいは高速バスなどにも及ばない。

スピードの面では、水上を進む船舶にとっては自

ずと限界がある。離島と本土間の連絡を除けば、

今後の旅客船は、本当に「ゆったりと豪華なクル

ーズ」を楽しむだけの存在となるのか。移動を行

う旅客に対する本来の「公共交通機関としてのサ

ービス提供」は本当にできないのか。このような、

素朴な疑問をきっかけに、今後の国内旅客船輸送

のありかたを模索し、新しい輸送形態を提案する

ことを目的とした研究会（通称コンビニライナー

研究会）が作られた。本稿では、この研究会で行

った調査・研究の概要を述べる。 
 

２．研究のあらまし 

本研究では、空陸の公共交通機関と競合しうる

新しい旅客船航路を模索する観点から、対象を離

島航路以外の国内旅客船航路（フェリー航路）と

した。また、新しい輸送形態の提案を行うために、

将来、技術的に安全確保が可能と考えられる事項

については、現行の法規や規制にはこだわらない

こととした。 
旅客船航路は、他の交通機関に比べて、所要時

間が長い一方、運賃が割安で、船内は広く設備も

充実している。つまり、現在のスピード化社会で、

所要時間が長いという点が好まれないならば、い

くら割安で充実した設備を持っていても、近年の

輸送実績の漸減傾向は現状にとどまらないだろう。 
逆に、スピードよりも運賃の安さや設備の充実

などが好まれるならば、輸送実績増が見込まれる

べきであろう。現在の国内長距離フェリーなどは、

船内設備を充実させ、「バリアフリー対応」として

船内の段差・敷居の撤去、スロープ設置、エレベ

ータ・エスカレータ設置、バリアフリートイレ・

入浴設備などが設置されているものもある。 
 しかしながら、現状はこれらのどちらでもなく、

輸送実績はこの数年間、漸減する状況にある。 
 
 上記の「所要時間の長さ」と「廉価・快適」の

どちらの理由でも、それのみでは現状の輸送実績

の漸減をうまく説明できない。そこでこの原因は

他にあるものと考え、資料・文献を調査し、以下

のような状況を仮説として設定した。そして、実

地調査によってこの仮説を検証した。その結果を

もとに、本稿では「コンビニエンスライナー」と

称する新しい輸送形態を提案する。 
 

３．公共交通の利便性と仮説の設定 

 現在の我が国では、個人が利用する交通手段は

大都市以外では圧倒的に自家用車となっている。

これは、公共交通のように出発地から目的地まで

の乗換の不便や、便数、待ち時間・利用時刻の制

約がなく、移動中のプライバシーが保てる利点な

どがあるためである。実際に現在、これらの制約

の強い地方の鉄道輸送はＪＲ・民鉄を問わずほぼ

壊滅状態であり２）３）、このような地域のバス路線



 

 

も経営が苦しいものが目立つ。これはいずれも、

上記のような制約の緩い自家用車に、制約の強い

鉄道・バスが駆逐された結果と言える。 

 

 一方で、国内旅客船の現状は、貨物自動車の航

送を主とする貨客フェリーが一般的となっている。

旅客の利用も、これに合わせた時刻に、自家用車

で乗り込むという形態が中心となる。自動車を持

たない「徒歩旅客」は、フェリー航路利用者の主

体から外れている。 

 ところで現在は、陸上の公共交通利用者にあた

る徒歩旅客がフェリーを利用する場合には、普段

行かない港まで出向き、深夜や早朝の便に乗るな

ど、極めて不便である。そもそも、どこに行けば

どこ行きの船に乗れるかさえ一般の徒歩旅客はほ

とんど知らない。これを、フェリー航路は「港か

ら港までの安全快適な運送のみを担当しているか

ら」と説明するのは簡単である。しかしこれは、

公共交通機関である旅客船航路が徒歩旅客に対し

て、わざわざ利用しにくい状態にしていることに

他ならない。 

 港から港への輸送をいくら安全・快適・安価に

しても、公共交通特有の利用上の制約が強ければ、

利用者には魅力に乏しいものに映る。そこで、今

回の研究では、以下のような仮説より、国内旅客

船の持つ「制約」について検討した。 

 

仮説：「現状の旅客船航路には、特に徒歩旅客に対

して、利用をためらわせる不便がある。これは、

料金の値下げや快適性の向上などでは改善されな

いものである。このような不便として予想される

ものは、乗換の手間、待ち時間・利用時刻の不便

などが考えられる。」 

この仮説の検証のために、他の長距離交通機関

との比較も含め、乗換の手間、利用中の快適性な

どについて実地調査を行った。 

 

４．実地調査 

 実地調査は以下の３航路およびそれらと競合し

うる各種長距離交通機関（航空機、新幹線、寝台

列車、長距離バス）、さらに、フェリー発着港連絡

交通機関で実施した。 

 

（１）苫小牧東－敦賀航路 

（北海道・本州間の高速旅客フェリー、日本海） 

（２）徳島－東京航路 

（四国・本州間の旅客フェリー、太平洋西側） 

（３）苫小牧－仙台航路 

（北海道・本州間の旅客フェリー、太平洋北東側） 

（４）羽田－新千歳 航空機 

（５）東京－札幌 寝台特急 

（６）東京－徳島 夜行バス 

（７）米原－東京 寝台急行 

（８）仙台－東京 新幹線 

（９）東京港、仙台港、苫小牧港、苫小牧東港、

敦賀港、徳島港への連絡交通（連絡バス等） 

（１０）羽田空港、新千歳空港、東京駅、仙台駅、

徳島駅等への連絡交通 

 

 調査項目を以下に示す。 

（１）フェリー発着港までの旅客に対する負荷 

（２）フェリーターミナルでの乗下船の負荷 

（３）船内の居住性・快適性（旅客のプライバシ

ー、客室広さ、個室設備・共用設備、乗り心地） 

（４）鉄道、バス、航空機、港への連絡交通に関

して上記（１）～（３）に相当する調査。 

 

実地調査は、調査者の目視および計測（客室広

さ等）にて行い、（１）～（３）については、フェ

リー乗務員への聴き取り調査も実施した。 

 

５．実地調査の結果 

 調査の結果、以下のようなことが分かった。 

（１）フェリーについては３航路とも、料金は発

着地を同じくする他の交通機関よりも廉価で、ま

た、船内設備は航空機、鉄道、バスに比べて広く、

売店、アトラクション設備なども設置され、ゆっ

たりと過ごせる。近年就航の船は、バリアフリー

（船内に通路段差なし、昇降機設置、バリアフリ

ートイレ・風呂など設置）対応となっている。ト

ラックや乗用車を持たない徒歩旅客については、

運賃の安さが大きな魅力となっているが、一方で、

事業者側では料金があまり高くならないよう配慮

しながら、個室船室を主体とする傾向が見られる。 



 

 

（２）徒歩旅客にとって、フェリーの発着港への

連絡交通は極めて貧弱であった。苫小牧港・苫小

牧東港・敦賀港・仙台港・徳島港では、最寄りの

鉄道駅からの連絡バスがあるが、いずれもターミ

ナルビルを介しての乗り換えとなり利用者の負荷

が大きい。これらの連絡バスはフェリー発着時刻

に合わせて運航され、到着便との接続はよいが、

出発便への接続は１～２時間程度待たされる。ま

た、深夜、早朝などフェリーの発着時刻によって

は、最寄り駅との交通が不便な場合が生じる。東

京港では、連絡バスが昨年廃止され、30 分ほど歩

かなければならない。 

このような乗り換え利便性の低さに関して、事

業者に対して行った聴き取り調査の結果では、問

題点を抜本的に改善しようとする意向はいまのと

ころ見られなかった。 

 

図１ 苫小牧東港フェリーターミナル前（連絡バス降

り場から 50ｍほど雪道を歩く） 

 

（３）航空機については、利用中は着席する必要

があるなど、快適性はやや劣るものの、長距離路

線でも所要時間が極めて短いため、利便性は高い。

料金に関しても、幹線では各種の割引などが使え、

競合航路のフェリーなどと大差ないことも多い。

ただし実際の利用に際しては、特に、羽田空港、

新千歳空港などの大きなターミナルで、移動距離

が長い、出発手続きに時間がかかる、また都心に

出るのに１時間程度かかるなど、乗換の負担が大

きい。 

（４）鉄道（寝台特急、寝台急行）については、

料金はフェリーと航空機（定価）の中間である。

また、鉄道駅を発着とするので、乗り換え利便性

は良好であるが、客室が狭いことが難点であった。

特急は個室式なのでプライバシーは確保されるが、

急行ではカーテンで他の客と仕切るだけの寝台な

ので、ゆったりとくつろぐ雰囲気は得られない。 

（５）新幹線については、高速で所要時間が短い

ので、着席したままでもおおむね快適に過ごせる。

乗り換え利便性については、上記寝台列車と同様

に良好である。 

（６）夜行バスは、鉄道駅前発着なので、乗り換

え利便性は良好であるが、長時間の着席を強いら

れ、快適性は劣る。しかし、料金が航空機・新幹

線等と比べて非常に安価なので、現在、利用者は

増加している。 

 

 調査全体を通しては予想通り、フェリーに関し

ては、徒歩旅客に対しての乗換の手間が非常にか

かることが明らかとなった。また、各交通機関の

設備に関してはそれぞれ特徴があり、客室が大き

く極めてゆったりしているフェリーは最も快適で、

逆に、長時間、狭い座席に拘束される夜行バスは

利用中の負荷が大きい。 

この結果をまとめると、以下の表１のようにな

る。フェリーでは、速さと乗換性が他の交通機関

より劣っていることが分かる。 

 

表１ 調査した交通機関の長短

交通機関 寝台急行 新幹線 飛行機 夜行バス フェリー
料金 △ △ × ◎ ○
速さ △ ◎ ◎ △ ×
快適性 △ ○ △ × ◎
乗換性 ○ ○ △ ◎ ×  

 

 

 

 

 

 

６．コンビエンスニライナーの提案 

 上記の調査結果を踏まえて、本稿では、以下に

述べるような、乗換利便性を飛躍的に高めた新し

い旅客フェリーの形態を提案する。この新形態の



 

 

フェリーを、本研究では「コンビニエンスライナ ー」と称する（図２、図３）。 

図３ コンビニエンスライナー外観想像図 

図２ コンビニエンスライナー平面図 

コンピニライナー平面図案 10m 
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コンビニエンスライナー（以下、コンビニライ

ナーと略）では、上記の乗換利便性の悪さを解消

し、所要時間を短縮するために、船舶の延長とし

て、船体内に搭載する専用の高速バスを用意する。

このバスが、出港地周辺の陸上を運行し、乗客を

乗せてゆく。乗客が揃った専用バスが出発港に停

泊中のコンビニライナーの車両甲板に全車乗り入

れ、自動的に車両甲板に固定されると、船は直ち

に出航する。乗客は、車両甲板上で段差なしに船

内へ乗り移る。このようにすることで、乗客は従

来のようなターミナルでの乗り換えの負荷・待ち

時間の無駄などがなくなり、同時に全行程の所要

時間が大幅に短縮される。目的港到着時も同様に、

接岸前にあらかじめ乗客が車両に乗り込み、到着

と同時に車両が下船するものとした。 

航行中は、近年の旅客フェリーと同様の各種快

適設備を利用する。また専用バスの運転士は、航

行中は船内サービス員として活動する。 

目的港到着後は、旅客は出航前に乗っていたバ

ス、あるいは、行き先によっては別のバスに船内

で乗換え、目的地に到達する。バス 20 台搭載の船

舶であれば、発地 20 通り×着地 20 通り＝400 通

りの発着地の組合せも可能である。これにより、

コンビニライナーでは、旅客は水際の港湾での乗

り換えを意識せず、陸上出発地から陸上到着地ま

での継ぎ目なしで、かつゆったりとくつろげる移

動サービスを享受できる。 

 

フェリーターミナルから都心部まで高速道路

が通じている場合、巡航速度にもよるが、コンビ

ニライナーを投入できる可能性がある。図４に、

そのような区間の例を示した。 

 

コンビニライナーの具体的な例として、千葉県

浦安市および大阪市此花区の２つの著名なテーマ

パークを結ぶ、東京・大阪航路をモデルとし、以

下のようなシナリオを設定した。この航路をモデ

ルに採り上げたのは、東京・大阪間の陸上・航空

輸送の需要が非常に大きいことと、両テーマパー

クの利用客を取り込めるためである。この場合、

２つの施設を「はしご」する利用者はむしろ少な

く、片方の施設周辺から他方の施設へ向かう、あ

るいはその逆に、遊び終わった施設から、他方の

施設周辺へ帰る利用者が主体を占めると考えられ

るが、コンビニライナーでは、その両方の利用者

を同じ便で輸送することが可能となる（図５）。 

 

 

 
 

図５ 複数の発着地の乗客を同一の便で輸送する方式 

 

シナリオ：「浦安のテーマパークから帰途についた

利用者Ａさんは、午後９時半に専用の高速バスで

テーマパークを出発した。バスは高速道路を経由

図４ コンビニライナーの想定就航区間 
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し久里浜港へ向かう。港ではバスごと専用車両甲

板へ乗り入れる。周囲のバスは、都内の鉄道駅前

などから発車したものもある。全てのバスが船内

定位置に固定されると、船は直ちに出航した。Ａ

さんはバスからバリアフリー（ステップレスなど）

で個室客室へ移動し、休息・睡眠する。船内には、

アトラクションや軽食等の販売を行う施設もある。

翌朝、Ａさんは大阪市内テーマパーク行きなどと

並んだ、目的地に向かうバスに乗り込み、接岸後

直ちに車両甲板から出発、大阪近郊の目的地へ直

行した。」 

 

 

７．コンビニライナーの採算 

本稿で提案したコンビニライナーについて、上

記のような設定の航路を１年間運航した場合の採

算を試算した。また、貨物輸送のモーダルシフト

に貢献し、採算上も有利になるため、一般の貨物

自動車も同時に輸送することとした。以下に、航

路と船体の簡単な設定を示す。 

 

コンビニライナー東京・大阪ルート 

 

スケジュール（大阪行き） 

22:00 浦安発 24:00 久里浜港着・出航 

翌 10:00 御坊港着・12:00 大阪市内着 

所要 14 時間、航海時間 10 時間、航路長 500ｋｍ、

巡航速度 27 ノット、大人旅客料金片道 10,000 円 

 

船体概要： 

双胴船、全長 137ｍ、全幅 46ｍ 

20,000 総トン、旅客定員 612 人 

専用バス 20 台、一般大型トラック 81 台 

 

 船内設備： 

個室 450、売店、遊戯施設 

エレベータ、エスカレータ等 

 

採算の試算結果を表２に示す。これによると、

旅客の平均乗車率とトラック消席率がともに 2/3

程度であれば、採算に乗ることが分かる。 

 

上記で設定したコンビニライナーの船価は１隻

当たり 100 億円と、高めに見積もっている。しか

し、第二東名道路の建設費が約 10 兆円と見積もら

れ４）、現在の東名・名神高速の全線平均交通量が

１日約 75,000 台である５）ことを考えると、通過

車両１台あたりの施設建設費が約 1.3 億円となる。

このため、上記の額は、東京・大阪間でバス・ト

ラックを１日約 100 台航送するコンビニライナー

の建造費としては、許容されるものと考えられる。 

 

表２ コンビニライナー採算表 

主な設定値
収入関係
片道乗車料金(円/人) 10,000
トラック航送料金(円・12m車) 70,000

バス関連
台数(台/隻) 20
定員(人/台) 30
平均乗車率 0.67

船関係
隻数(隻) 2
総トン数 19,500
船速(ノット) 30
船価(円) 10,000,000,000
航行時間(h) 10
トラック積載台数(除バス) 81
トラック消席率 0.67
乗客数(人/航海・トラック関係除く) 360

採算（単位・円）
旅客売上げ 2,878,320,000
貨物売上げ 2,720,012,400
収入計 5,598,332,400
売店利益 93,343,918
支出計 5,487,366,374
年利益 204,309,943
利益率（％） 3.6  
 

８．犠牲量モデルによる検討 

 犠牲量モデルとは、旅客の交通機関の選択を、

料金と所要時間の要素から決定しようとするもの

である。基本的な式は、下式１に示すように、 

 

犠牲量Ｇ（円）＝料金Ｃ（円）＋所要時間Ｔ（ｈ）

×旅客の時間価値ｗ（円／ｈ） （式１） 

 

となる。ここで、「時間価値」とは、ある旅客が、

所要時間１時間をいくらの貨幣価値に換算するか

という変数である。これは、学生のような時間が

かかっても安い方がよい人か、逆に、忙しいビジ

ネスマンのように速達性を重視する人か、などで

旅客ごとに異なる値を持つものである。ある旅客



 

 

が複数の経路（交通機関）が選択できる場合、そ

の旅客は、それぞれの経路の犠牲量のうち最も小

さい犠牲量を与えるものを選ぶ。 

  

 ６．で提案したモデル区間の千葉県浦安市と大

阪市此花区の間の各種交通機関での移動を例にと

ると、両テーマパーク間の移動について、実在の

４種の交通機関（JR 寝台急行、JR 新幹線、航空機、

夜行バス）と仮想の東京・大阪間フェリーの料金

と所要時間は、以下のようになる。これから、式

１をグラフで示すと、図６のようになる。 

 

 寝台急行 16280 円、 9.3 時間 

 新幹線  13960 円、 3.85 時間 

 航空機  20210 円、 4.5 時間 

 夜行バス  8820 円、 9.5 時間  

 フェリー  9620 円、21.4 時間  
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 図６ 犠牲量モデル（浦安→大阪の例） 

 

 これを見ると、たとえば、夜行バス利用者と新

幹線利用者を分けるのは、１時間の価値を 1000

円前後と見る点であることが分かり、また、寝台

急行は、他の交通機関よりも犠牲量が小さくなる

範囲がないため、このモデルでは利用者がいない

ことになる。フェリーも犠牲量で有利になる範囲

が全くないため、この区間にフェリーを就航させ

ようとする場合は、所要時間を短くするか、料金

をさらに下げるかの対策が必要であることを示し

ている。 

コンビニライナーがバスやトラックを積載して

東京・大阪間を運航する場合、所要時間が短くな

ると同時に、旅客の出発地～出港地、到着港～目

的地の乗換利便性が飛躍的に高まり、かつ船内で

は広く快適な居住性を保つ。そこで、式１に加え

て快適性や乗換利便性を考慮した、コンビニライ

ナーの集客性を検討する（式２）。 

 

下式２は、式１に、乗車苦痛項Ｄと乗換不便項

Ｋを付加したものである。 

 

Ｇ＝Ｃ＋Ｔｗ＋Ｄ＋Ｋ  （式２） 

 

Ｄの値は、①座席のみの交通機関は、②ベッド

があるものより 375 円／ｈ、③個室があるものよ

り 750 円／ｈだけ苦痛であると考え、浦安・大阪

間のそれぞれの交通機関の経路中、①、②、③の

状態になる時間に掛け合わせて求めることにした。

また、Ｋの値は、乗換え・待ち時間を 2000 円／ｈ

の損失、乗換１回をさらに 100 円／回の損失とし

て計算した。 
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図７ 乗り換え利便項を考慮した犠牲量 

 

それぞれの値は、②、③については、一般的な

ビジネスホテル１泊＝6,000 円（８時間）、カプセ

ルホテル１泊＝3,000 円（８時間）より推定し、

乗換については、歩行、行き先・時刻確認、タス

ク失敗が許されないなどの条件を持つ相当程度に

負荷の重い仕事と考え、国家公務員の平均的賃金

の値を適用した（2,000 円／ｈ）。なお、乗換１回

ー



 

 

の単価（100 円）は、今回は目見当で推測した。

上記を考慮して求めた犠牲量のグラフを図７に示

す。 

これによると、コンビニライナーは、想定したル

ートでは、時間価値＝０～500 円／ｈ程度の範囲

の利用客を獲得できる。 

 利用者を獲得できる時間価値の上限値が 500 円

程度なのは比較的安価であるが、これは、今回の

モデル航路に関しては、新幹線が非常に有利であ

ったこと（両テーマパークとも、東京駅・新大阪

駅からＪＲで至近である）、夜行バスが極めて安価

で便利であること（７．で扱った実在のバス路線

は、大阪のテーマパークと東京駅八重洲口間を結

ぶものである）が理由と考えられる。それ以外の

東京・大阪市内および近郊の乗客にとっては、専

用バスで乗換なしで利用できるコンビニライナー

は、本節の犠牲量モデルでも有利になると考えら

れる。一例として、本研究所三鷹本所から大阪支

所（大阪府交野市）への移動について試算したと

ころ、コンビニライナーは時間価値 750 円程度ま

での旅客を獲得できた。 

 

このように、実地調査で明らかになったフェリ

ーの弱点である乗換利便性や所要時間を改善すれ

ば、本来、居住性が極めて快適なフェリーは徒歩

旅客数が増加するものと予想される。 

また、船舶の居住性の良さ（特に広さ）を最大

限活かすものとして、例えば、このモデル航路で

２つの著名テーマパークの演出などを利用できれ

ば、居住性・乗換利便性の魅力に加えて、さらに

集客力を増大させることができるだろう。 

 

９．おわりに 

本研究では、国内長距離旅客フェリーの需要喚

起について、机上調査から一定の仮定を考え、そ

れを実地調査で検証した。さらに、その結果をも

とに、乗換利便性と徒歩旅客の観点から、新しい

長距離フェリー像を提案した。 

 

 本稿で強調した、公共交通の乗換利便性につい

ては、長らく鉄道・公共交通の研究に携わってき

た井口雅一６）も「自動車のせいで、人は（中略）

これほどにも歩くことをやめるとは予想できなか

った。（中略）乗換は乗客の足に頼る。（中略）歩

くことを忌避する利用者は鉄道を敬遠する。」と述

べ、公共交通における乗換を、利用者減にとって

看過できない問題点であると指摘している。近年

開通した都市モノレールや地下鉄路線などで、乗

換の手間が非常に大きいものがある一方、北九州

モノレール小倉線は平成 10 年にＪＲ小倉駅の駅

ビル内に乗り入れ、昭和 60 年の開通以来続いてい

た徒歩約 400ｍの乗換を解消した結果、それまで

横ばいであった利用者数が 10％以上増加した７）。 

国内フェリーでは、旅客の売上げは貨物のおお

よそ半分前後となっている。また、旅客の中で航

送自動車を持ち込まない徒歩旅客は旅客全体の２

割程度と見られている。つまり、現在の国内フェ

リーは、徒歩旅客にはあまり利用されていない状

況にある。ここで、現在は少数にとどまっている

徒歩旅客利用を増やせば、輸送実績・売上げの増

加となり、事業者の営業改善にもつながるだろう。 
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