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１．はじめに  

全国において，トラック運転手不足i，トラック運転

手の労働時間に関する問題ii等によるトラック輸送力

の低下が深刻化している．道外との輸送手段の制限，

積雪寒冷，交易先の遠距離多方向性，長大な道内輸送

などの地理的条件を有し，農産品を道外に移出し，日

用品などの工業製品を道外からの移入に頼る北海道に

おいてその影響はさらに深刻である．本研究では，ト

ラック運転手不足等の解決手段として，期待される「鉄

道貨物輸送」，「長距離フェリーを介したトラック・シ

ャーシ輸送(以下,長距離フェリー輸送)」について，北

海道発着貨物を事例として，輸送状況，貢献度を明ら

かにすることを目的とする． 

２．鉄道貨物・長距離フェリーによる輸送状況 

北海道発着貨物を対象とした既往研究の多くは地

域貨物流動調査(国土交通省)を基情報とした輸送機関

別分担率に依り議論を展開している．地域貨物流動調

査では，輸送機関は概ね自動車，海運，鉄道に区分さ

れている．本研究では，日本貨物鉄道株式会社の輸送

実績，長距離フェリー各社の輸送実績，港湾統計等に

基づき品目別輸送量を求めた後，①鉄道貨物，長距離

フェリー(港間距離片道 300km 以上の航路),③青函航

路を含む中距離フェリー(苫八航路,青函航路)，④海運

(海上コンテナ輸送，RORO船，バルク貨物船)による輸

送分担率を推計した．図1に北海道発着貨物の品目別

輸送量，北海道の産業構造を特徴づける品目iiiである

「農産品」「水産品」「食料工業品」「雑工業品」の輸送

分担率を示す．農産品の発貨物は鉄道貨物輸送が3割，

長距離フェリー輸送が2割強を占める．概ね，前者は，

馬鈴薯や玉葱などの根菜類，穀物におけるシェアが高

く，後者は，トマト，ほうれんそうなど軟弱野菜での

シェアが高い．水産品では，中距離フェリー輸送に次

いで長距離フェリー輸送が4割を担う，一方，青函ト

ンネルでリーファーコンテナ等について制約がかかる

鉄道貨物輸送では取扱が少ない．食料工業品の発着貨

物，雑工業品の発貨物では，鉄道貨物輸送と長距離フ

ェリー輸送により，大凡半数が輸送されている． 

 

図 1北海道発着貨物の品目別輸送量と分担率 
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３．地域経済に対する貢献度 iv 

本章では，「①北海道から全国への移出」，「②全国か

ら北海道への移出」が，全国の各地域へもたらす経済

波及効果を，前章で対象とした鉄道貨物と長距離フェ

リーによる輸送量1,096万トンの内，43.1％に相当す

る鉄道貨物の輸送量473万トンに絞り推計する．経済

波及効果は，経済産業省「平成17年地域間産業連関表

(29部門表)」を用い推計した．各地域と北海道間の交

易における「鉄道貨物輸送の品目別分担率」を「各品

目が関連する産業部門の移出額において鉄道貨物輸送

が担う割合」と仮定し，産業連関表における各発地域・

北海道間の移出額(産業部門別)に乗じ，これを鉄道貨

物輸送が担う産業部門別移出額，すなわち各地域にお

ける最終需要額とし，直接効果と間接効果(地域内の生

産誘発額，地域間の生産誘発額，家計迂回効果）を加

えた総合波及効果を推計したv．図2に「①北海道から

全国への移出」，「②全国から北海道への移出」による

総合波及効果を示す．総合波及効果の合計は1兆6,235

億円に達し，北海道が最大の 7,961 億円(①北海道か

らの移出:7952億円,②北海道への移出:9億円)である．

道外における対北海道輸送による波及効果は、道内に

おける波及効果より大きな8,274億円で、内、関東地

域が3,765億円(①北海道からの移出:80億円②北海道

への移出:3685億円)で 45.5%を占める。次いで，東北

1,251億円(同 15.1%)，近畿 1,035億円(同 12.5%)，中

部986億円(同11.9%)，九州623億円(同7.5%)と続く．

生産誘発効果が影響しない沖縄においても，家計迂回

を通じた間接的な二次波及効果が僅かながら現れてい

る． 

４．おわりに 

本稿では，北海道発着貨物を事例として，鉄道貨物，

長距離フェリー，中距離フェリー，海運の分担率を推

計し，鉄道貨物，長距離フェリーによる輸送状況を明

らかにした．次いで，これら輸送機関の貢献度の把握

を目的として，北海道・道外間の鉄道貨物輸送につい

て，道内外の各地域へもたらす経済波及効果を示した．

以上から，長距離輸送は、北海道にとって重要な

i 日本商工会議所は「人手不足への対応に関する調査」の集計結果(平
成 28 年 6 月)を発表している．運輸業で「不足している」と回答した

企業は 60.9%であり，全体の 50.2%を大きく上回る． 
ii 自動車運転者の労働時間等の改善のための基準の遵守違反に対する

行政処分の基準厳格化への対応や運転手の就業意識の変化などを表す. 
iii 北海道の産業構造の特徴としては，第 1 次産業・第 3 次産業のシェア

が全国に比べて高く，逆に第2次産業のシェアが低いことが挙げられる．

輸送モードであり，北海道と道外を結ぶ広域物流ネッ

トワークを形成し，食料基地として農産品等を移出す

る北海道の地域経済のみならず，一大消費地である北

海道へ財を供給する他地域の経済をも支えるインフラ

としての役割を果たしていることが明らかとなった． 

今後，九州発着貨物，日本全域を対象とした鉄道貨

物，長距離フェリーによる輸送状況，貢献度について

整理を進める． 

 

図 2 鉄道貨物輸送に伴う移出・移入の波及効果 
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