
デフレとは，物価が一定期間以

上にわたって持続的に下落し続け

る経済現象をいう。不幸にして

1990年代後半以降の日本は世界で

唯一この状態にあり，いまだにそ

れを脱していない。その構造を簡

単に述べるのは易しくないが，直

接の要因は需要と供給の不均衡に

あり，モノやサービスの供給量に

対して需要が不足していることに

ある。その結果，貨幣の価値が上

昇しモノの価値が下落する。

物価の下落は一見消費者には歓

迎すべきことに思えるが，決して

そうではない。そのことは，第二

次世界大戦の要因にもなった1930

年前後の世界恐慌がまさにデフレ

であったことからも一目瞭然であ

る。つまり，デフレは単なる景気

循環ではなく，放っておけばどこ

までも物価が下落し，対処不能な

恐慌状態につながっていくのだ。

さて，すでに15年以上にわたる

デフレ状況の下で，その影響はモ

ノやサービス，資産にとどまら

ず，雇用にも及んでいる。いわば

雇用デフレとでもいうべき状況が

出現している。「賃金の下方硬直

性」という用語があるように，本

来雇用とは，その価値が変動しに

くい，とりわけ下がりにくい領域

だ。なぜなら，それは人間の生活

と生存そのものに関わっているか

らだ。そのような雇用が，たとえ

リーマンショックがあったにせよ

急激に価値変動しては，国民生活

は成り立たない。雇用は労働法で

保護されており，また賃金の変動

はほとんどの企業で，年に 1 度の

制度化された給与改定をもってし

か行われない。

ところが，それでもわが国のサ

ラリーマンの年収は下がり続けて

いる。厚生労働省の統計データで

も，最新の所定内給与水準は，平

成 8 年（1996年）前後と同水準に

ある。加えて，賞与や残業代等も

下がり続けているので，年収で見

れば20年以上雇用者の所得は上昇

していないと思われる。さらにこ

こに非正規雇用の問題が加わる。

「小泉構造改革」以来，非正規雇

用の比率は増加し続けていて，平

成23年では35％に達している。つ

まり，下がり続けるサラリーマン

の年収水準さえ確保できない層が

どんどん増えているのだ。

破壊される産業

去る 4 月から 5 月にかけて，多

数の死傷者を出す悲惨な交通事故

が相次いだ。もっとも，そのほと

んどは運転手個人の問題（無免許

運転，居眠り，病気等）に起因す

るものだった。ただその中で，

関越道で発生したバス事故だけ

は全く性質が異なっていた。

東京から金沢まで，いわゆる

「正規ルート」で行くと，東海道

新幹線で約 1 万6,000円かかる。

これが上越回りだと約 1 万3,000

円だが，飛行機を使うと 2 万円近

くかかる。事故を起こしたツアー

バスは，ここを3,500円で運行し

ていたという。驚くべき低価格だ。

この値段で運行すると，仮に満員

近い40名の乗客を集めたとして

も，売上はわずか14万円でしかな

い。ここから観光バスの減価償却

費や維持費，燃料代，高速料金，

バス会社の利益を除くと，運転手

の人件費に回せるお金はほんのわ

ずかしかないだろう。単純に計算

できるのは燃料代と高速代で，高

速代は「大型車」で約 1 万3,000

円（ETC割引料金）。燃料代はガ

ソリンで燃費 3 km/褄として東京

─金沢間約500kmを走るのに約

170褄消費する。ガソリン相場約

150円/褄を乗じると，およそ 2

万5,000円となる。

これだけですでに純粋な経費が

約 4 万円となる。14万円から差し

引くと10万円残りそうだが，決し

てそうではない。というのは，今

回事故を起こした会社をはじめ大

半のバス会社は，旅行会社の「下

請け」だからだ。この下請けの仕
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切り相場は常識的に考えて 5 割程

度と思われたが，案の定，当のR

社は往復15万円（片道 7 万5,000

円）で請け負っていたという。と

すると，バス会社の手元に残る

「粗利」は［14万円－ 4 万円＝10

万円］ではなく，［7.5万円！－ 4

万円＝3.5万円！］でしかない。

バス会社は，この 3 万5,000円か

ら，減価償却費と維持費，会社利

益，さらには運転手の人件費（宿

泊経費等含む）を捻出しなければ

ならないのだ。

報道では「運転手 1 人体制が適

切であったかどうか？」などと今

更のように議論しているが，そう

ではなく，この価格設定では「 1

人体制でしか運行できなかっ

た！」ということが確認できる。

つまりこの事故は，単に交通事故

の怖さ云々ではなく，モノの価格

が継続的に下落し続けるデフレ経

済が，いかに産業の根幹を破壊す

る恐るべきものであるかというこ

との一端を，如実に示している。

スパイラルからの脱却

本来であればモノにせよ雇用に

せよ，価格下落が一定レベルに達

すると新たな買い手が現れ，それ

に伴って需要が回復する。しか

し，そうならないのがデフレ現象

だ。今後も価格がまだ下がり続け

ると思うから（※負の期待形成），

個人は消費を先送りし，企業は投

資を控えて余力があれば借入金返

済を進める。この悪循環（スパイ

ラル）がデフレの特徴だ。これが

継続すると，生産と供給の構造が

弱体化し，雇用は失われていく。

デフレは国家レベルでの経済現象

なので，金融政策の転換が最重要

であり個人および個別企業の努力

ではいかんともしがたい。ただ，

こと雇用に限れば，企業が懸命に

生産性向上やマーケティング努力

を重ねているほどにはやり尽くさ

れてはおらず，やるべきことはい

まだ多く残っている。

例えば，新卒採用市場でも，数

10社から100社にも及ぶ企業を

「受験」しても内定が 1 つも取れ

ないという学生が多くいる。平均

的なサラリーマンが，ハローワー

クの求人情報を活用して現在年収

より多くの報酬が受け取れるよう

な転職を実現することは基本的に

難しい。新卒にせよ中途採用にせ

よ，IT技術の発達で手続き面は一

見便利になっている。ところが，

その効率はむしろ低下しているの

だ。加えて，質的な面での成果

（求職者の能力や経験を詳細に見

極めて求職ポジションとの適合を

図ること）は，ほとんど追求され

てすらいない。例えば，キャリア

マネジメント関連業（職業紹介，

ヘッドハンター等）でも，行われ

ていることはごく表面的なマッチ

ング（○○業界の営業経験がある

とか，人事を何年経験していると

いった程度のこと）にすぎず，新

たな付加価値の創出にはつながっ

ていない。

デフレ脱却に不可欠なのは，金

融政策の転換を通じて，マーケッ

ト参加者に広くインフレ予想（＝

期待）を抱かせることといわれて

いる。そのために有効な方策は

「インフレターゲティング」であ

り，現に日本以外のほとんどの主

要国が現在ではこれを採用してい

る。同様に「雇用デフレ」克服の

ためにも，未来へのプラスの期待

形成が必要だ。

被雇用者（労働者）は，自らの職

務経験とキャリア志向に応じて，

1 社にとどまるにせよ転職するに

せよ，専門性（＝能力）を高めるに

つれて年収が着実に上がっていく

見通し（期待）を持つ必要がある。

同様に雇用者（企業）は，個々の

社員の能力・経験を，業績向上と

成長により有効に活かせるような

戦略を樹立する必要があろう。

現在の人材戦略とマネジメント

（採用選考，人材評価，役割設計，育

成，組織マネジメント，評価・報

酬配分等）は，その意味で他の経

営分野に比して大きく立ち遅れて

いる。もちろんその背景では，10

数年前からの「成果主義人事」と

いう実験の失敗経験がいまだに尾

を引いていることがある。その恐

怖感を取り除くには，やはり国家

レベルの取り組みが欠かせない。

モデルケースを通じて成功への道

筋を示していきたいところだ。
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