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IAPHとは 
 
国際港湾協会(IAPH: International Association of Ports and Harbors)は、1955年に
設立された世界的規模を持つ港湾関係者の団体です。創設以来、東京に本部事務局

を置き、日本に本部を持つ数少ない国際団体の一つとなっています。現在、世界中

約 90ヶ国にまたがって、約 220の正会員（港湾管理者）と約 140の賛助会員(港湾
関係の団体、企業、大学など)を擁しています。 

IAPHは、世界の港湾関係者が交流、協力して港湾の発展、貿易の増進を図り、
もって世界の平和と人類の福祉の増進に寄与することを基本理念として、港湾のす

べての分野にわたり、活発な研究活動、情報交換、改善提案などを展開しています。

また、国際海事機関（IMO）をはじめ６つの国連機関などから非政府諮問機関とし
て認定されており、港湾に関する諸問題の解決に中心的な役割を果たしています。 
  
IAPH協力財団とは 
 
（財）国際港湾協会協力財団 ( The Japanese Foundation for IAPH )は、IAPHの
本部事務局の支援を行うことにより、港湾の国際振興および国際交流の推進に寄与

することを目的として、1973年に運輸省（当時）の認可のもとに設立されました。 
セミナーの開催、日本語版ホームページの運営(http://www.kokusaikouwan.jp)、
レポートの出版などにより、港湾をめぐる国際的な情報をわが国の港湾関係者に紹

介するとともに、内外の港湾関係者相互の交流や港湾調査に協力するなど、IAPH
の活動やネットワークを活かしたわが国港湾の国際化に取り組んでいます。 



ま え が き 
 
去る 4月末から 5月初めにかけて、米国ヒューストンで第 25回 IAPH世界港湾
会議が開催されました。1977年に同市で第 10回総会を開催して以来 30年ぶり
の総会であり、地元から熱い歓迎と支援を頂きました。お陰さまで世界 50 カ国
から 800名を越す参加者を得て、成功裏に閉幕しました。日本からも 60名近い
方々にご出席いただくとともに、ワーキングセッションには 2名の日本の方々に
ご講演を頂き、ここに厚くお礼申し上げます。 
 
今回の会議では、港湾の環境、セキュリティ、ロジスティクス戦略、情報化、技

術革新など幅広いテーマについて討議されました。なかでも、深刻化する地球温

暖化や地域の環境改善への対応として、世界の港湾界が各港湾の大気汚染問題に

総合的に取り組むことに大きな焦点が当てられ、最終日には IAPHとしての基本
的な政策を決議致しました。すでに 2年前の上海総会以降、IAPHはこの課題に
精力的に取り組んでおり、近々IAPHガイドラインもまとまり公表されます。 
 
さて、今年の「第 20回 IAPH日本セミナー」では IAPHヒューストン総会の模
様を取り上げます。ご出席頂いた IAPH日本会員の方々のご協力を得て、各セッ
ションの主要な論点のご報告をお願いいたしました。また、IAPH初の女性会長
に選出されたマレーシア・クラン港のオー･シー･ファン局長には、ご多忙な中を

本セミナーのために来日頂き、新会長としての抱負や最近の世界の港湾をめぐる

課題についてご講演を頂くことを快く引き受けて頂きました。 
 
本資料は、これら講師の方々から事前に作成いただいた講演テキストを取りまと

めたものです。懇切な準備をしていただいた講師の方々に、心から感謝申し上げ

るとともに、本資料が日本の港湾や海事に関わる方々にとって少なからず役に立

つことを願っております。 
 
なお、ヒューストン総会で発表された各論文の詳細につきましては、当財団まで

お問い合わせください。また、IAPH の機関誌 Ports＆Harbors 7 月号では同総
会を特集しておりますし、全ての発表論文をはじめ総会の検討結果を収めた総会

議事録も IAPHより出版される予定ですので、ご参照ください。 
 
最後に、今後とも、国際港湾協会ならびに国際港湾協会協力財団の活動に、一層

のご理解とご協力を賜りますようお願い申し上げます。 
 

(財)国際港湾協会協力財団 
理事長   井上 聰史 
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１．特別講演 

 

世界の港湾開発と IAPHの役割 
～マレーシアの港湾事情～ 
 
 

 

 

 

 

 

 

国際港湾協会 会長 
マレーシア・クラン港湾局 局長 

 

Ms. Datin Paduka O.C. Phang 
 

President, International Association of Ports and Harbors 
C E O, Port Klang Authority 
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PRESIDENT’S SPEECH  
 

IAPH JAPAN SEMINAR 
 

4TH JULY 2007, TOKYO, JAPAN 
 

Distinguished guests 

Dear IAPH friends 

Ladies and gentlemen 

Ohayou Gozaimasu  

Good morning to everyone 

The International Association of Ports and Harbours is an association of 

international importance particularly in maritime matters and I am honoured to 

be elected to serve IAPH as your president for the next two years.  As I begin 

this great responsibility as president of this distinguished association, I first 

would like to take this opportunity to thank in particular the IAPH members from 

Japan for your support and vote of confidence in me and my country to carry 

out this great honour as the IAPH President.  

That I am standing here as the first woman IAPH president is evident that IAPH 

- the leading organisation for the ports of the world and for the maritime industry 

- does not practise gender bias but understands that what matters is that we 

can work together effectively as a team for the common good of the IAPH family.  

 

With more than 230 members from nearly 90 countries involved in handling 

60% of total cargo tonnage and 90% of container throughput globally there can 

be no doubt that the role of IAPH is of great significance both economically and 

socially. The participation of IAPH in international forums such as International 

Maritime Organisation, World Customs Organisation, International Labour 

Organisation, United Nations Conference on Trade & Development (UNCTAD) 

and United Nations Environment Programme (UNEP) is testimony of the 

recognition accorded by intergovernmental organisations. 
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 I am fortunate that my predecessors have laid a strong foundation and 

introduced initiatives that have enabled IAPH to tackle issues arising from rapid 

developments occurring globally in the maritime sector. This indeed has spurred 

me on and I will continue to build further on to the strength of the IAPH 

foundation, particularly in establishing a dynamic IAPH structure that will be an 

even greater force in the global maritime industry.  We will continue to ensure 

that IAPH can respond effectively to challenges arising from the constant 

changes and development of the world economy and maritime sector. We must 

be dynamic, fast and flexible in responding to changes in the global 

marketplace. We will continue to review and evaluate how processes, 

procedures and responses can be enhanced for the benefit of the IAPH family 

while at the same time continue to build friendly and cordial ties amongst 

members. 

 

Ladies and gentlemen, 
 

Today, in facing the many responsibilities and challenges that are ahead, I 

require your full support and cooperation  to effectively and successfully 

implement all future plans and programs.  Working together we will be able to 

bring about changes that will benefit all members.   

 

One of my major goals is to promote greater regional participation through the 

expansion of the IAPH membership base.  With a wider base and outreach, 

IAPH will continue to reach beyond the port community and develop strategic 

partnerships with regional players. 

 

We would promote greater participation of members  and meet their 

expectations for positive results by re-looking at our policy decisions which 

might need fine tuning to accommodate the changing times. We encourage 

cooperation and feedback from members on improvements that can be made to 

established policies and procedures. 

 

Ladies and gentlemen, 
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Effective implementation of policies and procedures are key to any 

organisation’s success. In this regard, it is essential that IAPH has dynamic and 

proactive leaders to ensure that the goals and objectives are realized. This is 

why I would like to emphasize on the grooming of future leaders of IAPH. The 

future of the association lies in the hands of its future leaders. Thus, it is crucial 

for IAPH to enhance leadership capabilities and encourage middle management 

personnel participation in IAPH activities that will help in moulding the future 

leadership. Therefore I urge members to open the doors to enable participation 

by middle management in IAPH. With this exposure, we will have sufficiently 

built up a core who understands the mission and vision and when the torch is 

passed to them, they would know how to build further from there. IAPH will 

actively pursue specific training programmes for  young port personnel from 

member countries to cultivate and hone their skills towards becoming future 

leaders. 

Ladies and gentlemen, 

Almost 90% of international trade is moved by sea underlining the importance of 

ports in the national economy  rapid and vast developments are shaping up in 

ports around the world transforming them from mere interfaces between ship 

and shore to bustling commercial and industrial centres serving an array of 

industries and activities as well as hinterland for cargo generation.  For example 

in Malaysia, Port Klang has embarked on a new and exciting project known as  

Port Klang Free Zone (PKFZ).  The free zone offers ideal investment 

opportunities for companies and corporations which intend to set up or expand 

their business operations in South East Asia.  

The project site  is located on 1,000 acres of partially reclaimed land in Pulau 

Indah and is Malaysia’s first fully integrated free commercial and industrial zone. 

The project which was initiated by the Malaysian Government  will serve to act 

as a catalyst for Malaysia’s trade and economic growth. Port Klang comprises 

north port and Westports, two world class terminals equipped with state-of-the-

art port facilities and infrastructure to handle any kind of cargo and is 
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strategically located on the coast of peninsular Malaysia, specifically in the state 

of Selangor,  Malaysia's most progressive and developed state and at the 

crossroads of what is considered the busiest shipping route in the world - the 

Straits of Malacca.   This makes PKFZ ideally placed to capitalise on both  

international and domestic markets.  

PKFZ, modelled after the successful Jebel Ali Free Zone in Dubai is a one stop 

centre equipped with a customs centre, trade offices, forwarding agents and 

other related government agencies where industries can manufacture,  

assemble, value-add, provide storage and consolidate cargo. Investors can 

either choose to build their own facilities on open land plots or to lease readily 

built light industrial and warehouse units that are available at affordable prices. 

PKFZ also pre-built office buildings with full amenities that are available for 

customers at flexible lease periods. 

 

PKFZ is a self contained community with banks, post office, food courts, fire 

station and other commercial facilities such as a business class hotel.  In 

addition the area is also connected to the port terminals and the central highway 

system via a network of flyovers and dedicated multilane highways.  

Commercial transactions will be made easy with state of the art communication 

facilities while a dedicated power supply system has been put in place to meet 

the expected high energy demand.  PKFZ is built on a supply driven philosophy. 

 

Since starting operations on 1 November 2006, PKFZ has attracted 21 

customers with a total investment of RM 470 million. To date the  biggest 

customer is Aker Kvaerner, a leading international company from Norway 

associated with the oil & gas industry as well as a provider of engineering and 

construction services globally that has invested in a multi-million dollar 

integrated subsea oil and gas centre encompassing  approximately 150, 000 

square meters. 

 

As for Port Klang, the current two terminals have put in place plans for future 

port expansion and to meet with the demands of Super Post Panamax ships. 
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Ladies and gentlemen, 
 

Like PKFZ, there are many projects and developments that are taking place 

around the world. The IAPH is an excellent forum to share our experiences with 

the international port community while at the same time develop networking 

opportunities to promote and facilitate exchange between members.  After all 

one of the key roles of the organisation is to promote, develop  and enhance 

information exchange and ultimately build  smart partnerships and alliances.  

Given the diverse backgrounds we come from and the resources available to us, 

not every member is at the same stage of development.  Some are ahead of the 

rest but learning from each others experiences.  We hope to grow stronger 

together. Therefore the active participation of each and every member is 

important to this association. I look forward to working with you and receiving 

your continuous support to ensure IAPH progresses and prospers for the 

benefit of all members 

 

Thank you.  Arigato Gozaimasu. 



― 9 ― 

 

２．IAPH第 25 回ヒューストン総会報告 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

2007年 4月 27日(金) ～ 5月 4日(金) 
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IAPH第２５回ヒューストン総会報告 
 

総括報告 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

国土交通省港湾局 国際・環境課 

国際企画室長 古市 正彦 
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（IAPH）総会（報 告） 

 

１． 開催日時・場所 

 

2007年 4月 27日～5月 4日（米国ヒューストン市） 

 

２．日本からの主な出席者 

 

中尾港湾局長，古市国際企画室長，栢原港湾協会会長，筧港湾協会専務理事，川島

SCOPE理事長，村田CDIT理事長，成瀬OCDI常務理事，細川WAVE審議役，名古屋港管

理組合，神戸市港湾局，横浜市港湾局，名古屋港及び大阪港埠頭公社，博多港埠頭株式

会社など 

 

３．主要な決定事項 

 

（１）次期及び次々期総会の開催時期・場所 

・ジェノア港（イタリア） 2009年 5月 22日～29日 

・釜山港（韓国） 2011年 4～5月頃 

（２）2007年常任理事会の開催時期・場所 

 ・クアラ・ルンプール（2007年 10月 22日～25日） 

（３）中間年理事会の開催時期・場所 

 ・ダンケルク（フランス）（2008年 4月 14日～17日） 

（４）会長・副会長人事（各々の任期：２年間） 

・会 長：Ms. O. C. Phang （Port Klang Authority）（第１副会長（アジア・オセアニア地区）） 

・第１副会長：Mr. Gichiri Ndua （Kenya Ports Authority）（第２副会長（欧州・アフリカ地区） 

・第２副会長：Mr. Bernard Groseclose, Jr. （South Carolina State Ports Authority）（第３副会

長（米州地区）） 

・第３副会長：Mr. Lim Heng TAY （シンガポールMPA局長（アジア・オセアニア地区）） 

（５）常任理事人事（１８名中４名が新たに選出された） 

・欧州・アフリカ地区では６名中以下の２名が新しく選任された。 

・Mr. Manfred Reuter (Hamburg Port Authority) 

・Mr. Khomotso Phihlela, (National Ports Authority of South Africa) ） 

・米州地区では４名中以下の１名が新しく選任された。 

・Mr. Angel Gonzalez Rul Alvidrez (Generaql Direction of Ports, Mexico) 

・アジア・オセアニア地区では８名中以下の１名が新しく選任された。 

・Dr. Masahiko Furuichi (Ministry of Land, Infrastructure and Transport, Japan) 
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Officers/Executive Committee Members for 2007/2009 
President 

(NEW) Datin Paduka O.C. Phang 
General Manager 

Port Klang Authority, Malaysia 
Vice Presidents 

1st Vice President for  
Africa/Europe Region 

2nd Vice President for  
Americas Region 

3rd Vice President for  
Asia/Oceania Region 

(NEW) Mr. Gichiri Ndua 
Corporate Service Manager 

Kenya Ports Authority, Kenya 

(NEW) Mr. Bernard S. Groseclose, Jr. 
President and CEO 

South Carolina State Ports Authority, U.S.A. 

(NEW) Mr. Lim Heng Tay 
 Chief Executive 

Maritime and Port Authority of Singapore, 
Singapore 

Immediate Past President 
(NEW) Mr. H. Thomas Kornegay 

Executive Director 
Port of Houston Authority, U.S.A. 
Conference Vice President 
(NEW) Dr. Maurizio  Bussolo 

CEO, Finporto 
Port Authority of Genoa, Italy 

African/European Region 
(6 members) 

American Region 
(4 members) 

Asian/Oceania Region 
(8 members) 

(NEW) Mr. Manfred Reuter 
Commercial Managing Director 

Hamburg Port Authority, Germany 

(NEW) Mr. Angel Gonzalez Rul Alvidrez 
General Director of Ports 

General Direction of Ports, Mexico   

(NEW) Dr. Masahiko Furuichi 
Director, International Policy Planning Office 
Ports and Harbours Bureau, Ministry of Land 

Infrastructure and Transport, Japan 
(NEW) Mr. Khomotso Phihlela 

Chief Executive 
National Ports Authority of South Africa, South 

Africa 

Dr. Geraldine Knatz, Ph.D. 
Executive Director 

Port of Los Angeles, U.S.A. 

Capt. Abdul Wahab Al Diwani 
Department of Transport, Abu Dhabi 

U.A.E. 

Mr. Jean-Claude Terrier 
Managing Director 

Port of Dunkirk Authority, France  

Mr. Dominic J. Taddeo 
President & CEO 

Montreal Port Authority, Canada

Mr. Long-Wen Lee 
Director General 

Taichung Harbor Bureau, China 
Mr. Leonids Loginovs 
Chief Executive Officer 

Freeport of Riga Authority, Latvia 

Mr. Douglas J. Marchand 
Executive Director 

Georgia Ports Authority, U.S.A. 

Mr. Manjit Singh 
2 Deputy Director (Policy) 

Maritime and Port Authority of Singapore, 
Singapore  

Mr. Bara Sady 
Managing Director 

Port Autonome de Dakar, Senegal 

 Mr. Lu, Haihu 
Chairman of the  Board of Directors 

Shanghai International  
Port (Group) Co., Ltd., China 

Mr. Eddy Bruyninckx 
CEO 

Antwerp Port Authority, Belgium 

 Mr. Geoff Vazey 
Chief Executive 

Ports of Auckland Ltd., New Zealand 

  Mr. Greg Martin 
CEO 

Sydney Ports Corp., Australia 
  Mr. Kang, Beom Gou 

Director General , Port Redevelopment Brueau
Ministry of Maritime Affairs and Fisheries, 

Korea 
Secretary General 

Dr. Satoshi Inoue 
Secretary General, IAPH 
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４．その他 

 

6 つのワーキングセッションで活発な発表と議論が行われた．日本からは，（独）港湾空港

技術研究所より高橋重雄・津波センター長がセッション２（危機管理）で発表を行った． 

 

セッション１：世界経済のグローバル化が港湾に及ぼす影響 

セッション２：港湾保安と危機管理 

セッション３：港湾の環境問題への挑戦 

セッション４：将来のビジネス開発の可能性に対する港湾の対応 

セッション５：ロジスティクス・インフラストラクチャーと港湾戦略 

セッション６：港湾運営における新たな技術革新 

 

（以上） 



          作業部会の日程と講演者

〈第25会ヒューストン総会と作業部会日程〉

月日 曜日 午  前 午  後
4 / 27 金  会長, 副会長会議

4 / 28 土  専門委員会グループ会議  専門委員会グループ会議

4 / 29 日  市内視察  地域理事会, 全体理事会

4 / 30 月  開会式, 展示場開会式  　第１ 作業部会

5 / 1 火 　 第２ 作業部会  　第３ 作業部会

5 / 2 水 　 第４ 作業部会  ベイポートコンテナターミナル視察

5 / 3 木  　第５ 作業部会  　第６ 作業部会

5 / 4 金  閉会式, 理事会  自由プログラム

〈作業部会講演者〉

(第１ 作業部会)
Neil Davidson   Research Director Drewry Shipping Consultants Ltd. London, England
Tommy Stone   Vice President of Operations and Engineering  Trunkline LNG Company, LLC

                                               Houston, TX, USA

Yuji Hirano    Advisor to President NYK Line Tokyo, Japan
Michael Gallis   Principal Michael Gallis & Associates, Inc. Charlotte,  North Carolina, USA
Jagdip Ahluwalia   Executive Director Indo American Chamber of Commerce of Greater

                            Houston  Houston, Texas, USA
Renato Bertani   President and CEO Thompson & Knight Global Energy Services, LLC

                                               Houston, TX, USA
Don Wang   Chairman MetroBank, N.A. Houston, Texas, USA

(第２ 作業部会)
Peter Mollema   Director of Strategy Port Infrastructure and Maritime Affairs

        Port of  Rotterdam Authority Wilhelminakade, Rotterdam, The Netherlands
Jeff Siewert   Director of International Logistics The Home Depot Atlanta, Georgia, USA
Werner Kruedewagen   Director - Sector Sales Siemens Building Technologies Group

                      Security Systems Zug, Switzerland 
Gary LaGrange   Executive Director Port of New Orleans   New Orleans, Louisiana, USA

Shigeo Takahashi   Executive Researcher and Director of Tsunami Research Center
                              Port and Airport Research Institute  Yokosuka, Japan

Rick Deel   Facilities Protection Superintendent Lubrizol Corporation  Deer Park, Texas, USA

(第３ 作業部会)
Dr. Geraldine Knatz   Executive Director Port of Los Angeles  San Pedro, California, USA
Peter Hinchliffe  General Manager (Marine) International Chamber of Shipping (ICS)

London, England
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Roger Bedard   Ocean Energy Leader  EPRI Renewable Program Palo Alto, California, USA
Dr. Paula Kahumbu   General Manager  LAFARGE Eco Systems  Mombasa, Kenya
Greg Martin   Chief Operating Officer  Sydney Ports Corporation  Millers Point,

                             New South Wales, Australia
Wayne Grotheer   Director, Seaport Finance & Asset Management Port of Seattle

                             Seattle, Washington, USA

(第４ 作業部会)
John Vickerman   Founding Principal TranSystems Corporation Norfolk, Virginia, USA
Mark Knudsen    Vice President, Project Management and Development SSA Marine

                             Seattle, Washington, USA
Steve Lautsch   Executive Vice President  MTC Holdings Corporation  Oakland, California, USA
John Verschelden   Vice President and Head of Government and Regulatory Affairs APM

                                  Terminals International B.V.The Hague, The Netherlands
Michael Crye   Executive Vice President Cruise Lines International Association (CLIA)

                                   Arlington, Virginia, USA
Maurizio Bussolo   Port Authority of Genoa   Genoa, Italy

(第５ 作業部会)
Alberto Aléman Zubieta   Administrator   Panama Canal Authority  Miami, Florida, USA
Robert West   Managing Director, Global Trade and Transportation Global Insight, Inc.

                       Lexington, Massachusetts, USA
Siyabonga Gama   Chief Executive Spoornet  Johannesburg, South Africa
Captain William Schubert   Former U.S. Maritime Administrator President, International

                                           Trade & Transportation, Inc.  Pinehurst, Texas, USA
Jose Luis (J. L.) Estrada   Planning and Development Director  Puertos Del Estado

Madrid, Spain

(第６ 作業部会)
James Brennan    Partner Norbridge, Inc.  Reston, Virginia, USA
Wolfgang Hurtienne   Director / Head of Port Planning Department Hamburg Port Authority

                                            Hamburg, Germany
Goh Mia Hock   Senior Vice President (Group Technical and Operations Development/Group

                                         Media Liaison) PSA International PTE Ltd    Singapore
Santiago Mila   Deputy Managing Director of Strategy and Development  Barcelona Port

                                 Authority   Barcelona, Spain
John Cushing   President   eModal.com, LLC   Irvine, California, USA
Nouhoum Diop   Technical Advisor to the Managing Director Port Authority of Dakar

Dakar, Senegal
Boo-Won Kang   Director of Marketing Team  Busan Port Authority  Busan, Korea
Alan Long   General Manager  Port of Felixstowe  Felixstowe, Suffolk, UK
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ヒューストン総会報告 

 

  第１作業部会 

 

    経済のグローバル化と港湾に対する影響 

    Globalization of World Economy and its Impact on Ports 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

神戸市みなと総局 

 

局長  山本 朋廣 
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講演内容及び講演者 

 第１講演「世界のコンテナ貨物予測」 

   Drewry Shipping Consultants Ltd  研究部長    Mr. Neil Davidson 

 第２講演「世界のエネルギーＬＮＧの状況」 

   Trunkline LNG Co. LLC 副社長  Mr. Tommy Stone 

 第３講演「船舶業界の動向と挑戦」 

   日本郵船㈱ 相談役 平野裕次氏 

 第４講演 パネルディスカッション「BRIC’s の港湾への影響」 

   司会 Michael Gallis & Associates 代表 Mr.Michael Gallis 

      パネラー  印米商工会議所 会頭 Mr. Jagdip Ahluwalia 

                米国商工会議所伯米経済顧問官 Mr.Mark Smith 

                トンプソン・エネルギー・サービスＣＥＯ Mr.Renato T Bertani 

                ヒューストンメトロ銀行 Mr. Don J Wang 

 なお、本資料の図表類は、講演時のプレゼンテーション資料を引用しました。 
 

第１講演 

「世界のコンテナ貨物予測」 

 Drewry Shipping Consultants Ltd  研究部長    Mr. Neil Davidson 

（要旨） 

 多面的な視点からのコンテナ貨物需要の動向に基づく予測によれば、2011 年

に 6億 72 百万 TEU の需要が見込まれる。これに対して、混雑の緩和に向けた、

需要に見合った新たな受け入れ容量の確保に挑戦していかなければならないと

考えられる。 

 

１． コンテナ需要の予測 
 航路、地域、タイプ、船型、船社統合の観点から、将来コンテナ取扱量の予

測を行う。 
① 航路別予測 
・ 太平洋横断、アジア-北欧、大西洋横断の３ルートを見ると、2006年で
は、コンテナ貨物量の伸びはアジア-北欧間が 13％と最も高く、今後と
も 10％近くの成長が予想される。 
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・ 中でも、アジア諸国の貿易量は大きく、2005年で 3000万ＴＥＵを上回
っている。 

② 地域別予測 
・ 世界のコンテナ取扱量は順調に推移しており、80～90年で平均年 4％、

90～00年で 10.4％、00～05年で 11％と伸びており、2005年で世界の
コンテナ取扱量は 4億ＴＥＵとなっている。 
・ その要因について見ると、2006年で上海は年間に 350万ＴＥＵ増加し、
同年のヒューストン港年間取扱量 160万ＴＥＵに比較して、中国の影響
は顕著である。北米のコンテナ量の伸びは 2005年ではＧＤＰ成長率の
3倍程度になっている。 
・ 1980年の世界のコンテナ取扱量に占めるアジアの割合は 25％程度であ
ったが、2005 年には 50％近くを占めており、４ＴＥＵに一つは中国、
香港となっている。 

          
・ 2011年でのコンテナ取扱量の伸びは極東が 10％と最も高く、北米、北
欧がそれぞれ 7.1％、7.8％の成長が見込まれる。 

③ タイプ別予測 
・ トランシップ率は、2005 年には 27.2％で、2011 年には 27.6％とそれ
ほど増えていない。 
・ 空コン率は、1980年から 2005年の間、ほとんど変化なく、2005年で

20.5％、2011 年には 20.8％と予想しているが、これは、業界が空コン
を出さない努力をしているためである。 

④ 船型 
・ 現在、平均積載コンテナ個数は 2191TE で、最大積載コンテナ個数は

13500TEU、喫水は 15.5ｍとなっている。 
・ 大型船はコンテナを満載するのに困難さが伴い、運航の柔軟性に欠ける

ため、大型船ほどリスクは大きい。また、水深など港湾インフラの対も

必要となる。 
・ 長時間の荷役は不経済で、多頻度サービスの方が荷主にとって魅力的で

あり、大きいことはベストではない。 
・ エバグリーン会長 Dr. Yung-fa Chang 氏によれば、1万 TEUより大型
船を作るつもりはない。景気後退になるとどうなるのか。満載でないと
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利益が出ない。船舶の大型化への準備は必要だが、本末転倒になっては

ならない。港湾施設上の制約もある。 
⑤ 船社統合 
・ P&O ネドロイドと CPship の統合が最新の事例であり、ターミナルで
の取扱量が増えるが、容量を使い切ると他の顧客が入れなくなる。 

２． 港湾の受入容量 
・ 2006年で世界の港湾容量は年間 5億 5千万 TEUである。2011年まで

1億 2200万 TEU増え、2011年には 6億 7200万 TEUのコンテナ需要
が予想される。 
・ 港湾施設の計画承認に時間を要することから、施設整備には、３～10
年の遅れが出ており、容量に近づいていくと想定される。 
・ 特に、極東、南米、南アジアは容量を超える需要に対応しなければなら

なくなるという、需給バランスの偏在が生じている。 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
３． まとめ 
・ コンテナ取扱量は堅調に成長し続けると期待できる。 
・ 平均的或いは最大のコンテナ船は大型化するが、限界がある。 
・ 船社統合は両刃の剣である。 
・ 需要に見合う受入容量の整備は困難を伴うが、挑戦していかなければな

らない。 
・ 港湾施設の平均利用率は、すべての地域で上がっていくと期待できる。 

 
 
 

 第２講演「世界のエネルギーＬＮＧの状況」 

   Trunkline LNG Co. LLC 副社長  Mr. Tommy Stone 

（要旨） 

 北米では、天然ガスの埋蔵量が世界の 4％程度と少なく、供給不足を補うた

め LNG ターミナル整備に向けた政策転換がなされ、新たな供給源としてガルフ

（メキシコ湾岸）での LNG 事業が注目されている。 
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１． LNGの特性 
・ 液化天然ガス：華氏－260°で 620分の１に体積圧縮（天然ガス船 620   

隻＝LNG船１隻）、成分の 95～98％はメタン、無毒、無
臭、無色で、気化すると空気より軽く、大気圧付近で貯

蔵。 
・ 米国で天然ガスの不足を軽減するため、LNG 基地の整備促進へと政策
転換がなされ、需要の増加に伴い、供給が追いつかず新たな供給源とし

て西アフリカ、ベネズエラなどからの LNG輸入が注目されている。 
２． LNGの価格構成 
・ 単位当り US$３．６０～５．８５ 
・ 内訳 

        
・ 輸送 世界で２２８隻の LNG船が稼動しており、2010年で新造船予約
が１３６隻（年平均 10～12隻発注）ある。平均的な諸元は、長さ 950ft
（290ｍ）、喫水３７ft（11.2ｍ）、排水量 11万ｔ。 

３． まとめ 
・ メキシコ湾岸域で米国供給量の 45～55％を荷っている。 
・ 北米に整備すべきガス化施設 46箇所で、８～12ターミナルを新設予定。 
・ 水深の深い港、低廉な貯蔵コストのため、NIMBY問題からの回避が期
待される。 
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 第３講演「船舶業界の動向と挑戦」 

   日本郵船㈱ 相談役 平野裕次氏 

 

（要旨） 
 日本郵船株式会社の社史について紹介があった。 
        
１． 日本郵船の歴史 

1885年 創立 
1968年 最新のコンテナ船建造によるドアツードアのビジネスモデル構築 
1983年 ロジスティックス部門設立 
2005年 創立 120周年 
中期計画にて、①海運ビジネスの拡張②ロジスティックスとの統合

による海陸空戦略③会社のファンダメンタル強化を盛り込み、2 兆
円企業を目指す。 

２． 会社概要 
・ 郵船グループ保有船数 686 隻、総トン数 4,064 万トン、2005 年売上
は 1985年の 20倍、関連会社数 495社、取扱コンテナ数 840万 TEU、
7カ国に、２２港、３４コンテナターミナルを所有。 

           
         
 
 
 
 
 
第４講演 パネルディスカッション「BRIC’s の港湾への影響」 

   司会 Michael Gallis & Associates 代表 Mr.Michael Gallis 

      パネラー  印米商工会議所 会頭 Mr. Jagdip Ahluwalia 

                米国商工会議所伯米経済顧問官 Mr.Mark Smith 

                トンプソン・エネルギー・サービスＣＥＯ Mr.Renato T Bertani 

                ヒューストンメトロ銀行 Mr. Don J Wang 
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（要旨） 

21 世紀の世界市場 BRIC’s と題し、Mr. Michael Gallis より基調講演があり、

1990 年以降の変化として、 

① 人・物・情報が絶えず世界を駆け巡る統合されたネットワークの形成 
② 新たな市場、貿易ブロックの台頭 
③ 市民の地球規模化と技術革新 
があり、４大大陸において BRIC’ｓが重要なファクターとなる。これら諸国は

それぞれ異なる背景、言語、文化、宗教、投資環境を有しているにもかかわら

ず、同様の分野で健闘しており、相互に協力し合うことで、21 世紀の世界の安

定を目指していく必要があると思われる。 

 

 
Michael Gallis & Associates 代表 Mr.Michael Gallis 

１．21世紀の世界市場 
 ・世界銀行によれば、世界の経済は、2000～2010 年で 33％の経済成長、

GDP30 兆ドルから 40 兆ドルに拡大、2050 年までに少なくとも 400％の
経済成長、GDP132兆ドルが見込まれる。これに対し、人口は 2050年で
50～100％の増加に過ぎない。 
２．新たな経済地域の台頭 
 ・BRIC’ｓは、2005年に面積で 25％、人口で 42％、GDPで 11％を占める。 
・成長分野は、バイオテックス、宇宙、情報、レーザー、自動化、エネルギ

ー、新素材、海運の 8分野である。 

          
印米商工会議所 会頭 Mr. Jagdip Ahluwalia 

・インドは、2006年で人口 10億人、経済成長 8％、米国の最大貿易相手国
となっている。 
・グローバリゼーションが進展する中、不良品率の低下、インフラ整備で競

争力を付けている。 
 ・将来 2007～2012年の GDP年成長率は 9～10％を見込んでいる。 
米国商工会議所伯米経済顧問官 Mr.Mark Smith 

 ・ブラジル市場は年４％程度と順調に成長している。 
 ・ビジネス成長していない地域にどう対処するか課題があり、ブラジル港の

サービス水準は低い。 
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 ・対米輸出は 260億ドル、輸入は高付加価値品で 190億ドルである。 
・中国はブラジル製品に関心が高い。 
・ブラジルはエタノール産出国でマーケットシェア 40％を占めており、将来、
小型車用バイオエネルギーとして重要性は高まる。 

トンプソン・エネルギー・サービスＣＥＯ Mr.Renato T Bertani 

 ・近年の石油価格急騰により、エネルギー問題が表面化している。 
 ・しかし、BRIC’ｓにおいては、エネルギー価格は脅威となっておらず、経
済成長は阻害されていない。 
・エネルギー消費について見ると、偏在しており、中国は一人当たり消費量

は 1.77バレルで日 640万バレルとなるが、700％成長した場合には需要を
満たせるのかが問題である。 
・BRIC’ｓの中でも、ブラジル、ロシアはエネルギー輸出国であり、中国、
インドは輸入国である。 
 ・BRIC’ｓ内での貿易が多く、また、教育を受けた労働力が増加している。 
ヒューストンメトロ銀行 Mr. Don J Wang 

 ・中国は、人口 12.5億人、貿易黒字 1800億 USドル、GDP2.68兆 USドル、
一人当たり GDP2000USドル、GDP成長率は 10.7％である。 
 ・中国は、2006 年に世界第 4 位の経済大国となっており、フランス、イギ
リスを凌ぐ。 
 ・これは、安価な賃金、土地により外国投資を呼び込み、世界市場へ輸出攻

勢をかけた結果である。 
 ・しかし、中国の対米輸出比率は 2002年の 29％から 2006年には 24％に低
下しており、米国に失業者を出している訳ではない。 
・将来、内需の拡大により 10％の経済成長率を維持していく。 
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第２作業部会報告 

 

｢港湾の保安と危機管理｣ 

Port Security and Risk Management 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

名古屋港管理組合 

専任副管理者 山田 孝嗣 
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Ⅰ 発表者と発表論文 
第２作業部会は、IAPH第２副会長 Gichiri Ndua（ギヂリ・ンドゥア）氏が座長を務め、
「Port Security and Risk Management:港湾の保安と危機管理」というテーマの下、ISPS 
Code に関連した「港湾の保安」問題と、自然災害などに関連しての「港湾の危機管理」
問題についての以下の７名の発表が行われた。 
 
１．港湾の保安 

 
２．港湾の危機管理 

 
Ⅱ 各論文の概要について 
１．「港湾の保安」 

ISPS Code 発効後の ITを活用した技術的な進展の状況と、単に港湾区域のみに限
らずサプライチェーンの中でのセキュリティ確保や多層的な戦略展開の必要性につ

いて 4名のスピーカーが発表を行った。 
 

発  表  者 論  文  名 
Mr. Peter Mollema（ピーター・モレマ） 

Port of Rotterdam: Director of Strategy Port 
Infrastructure and Maritime Affairs   

Overview of Supply Chain Security  
サプライチェーン・セキュリティ 
 

Mr. Jeff Siewert（ジェフ･シーワート）  
Home Depot: Director of International Logistics

Logistics Efficiency and Security  
物流の効率性および安全性 

Mr. Werner Kruedewagen（ワーナー･クルーデワガン）
Siemens Building Technology Group Security 
System: Director of Sector Sales  

Logistics Efficiency and Security  
物流の効率性および安全性 
 

Mr. Michael Jackson（マイケル･ジャクソン） 
US Department of Homeland Security: 
Deputy Secretariat 

US Customs and Border of Protections 
Security Initiative 
合衆国の税関および国境保全におけるイニ

シアティブ 

Mr. Gary LaGrange（ゲリー･ラグレンジ） 
Port of New Orleans: Executive Director  

Mitigating Risks as a Result of Natural 
Disasters（Hurricane） 
自然災害におけるリスク軽減（ハリケーン）

Mr. Shigeo Takahashi（シゲオ･タカハシ） 
Port and Airport Research Institute:  
Executive Researcher and Director of Tsunami
Research Center  

Mitigating Risks as a Result of Natural 
Disasters（Tsunami/Typhoon） 
自然災害におけるリスク軽減（津波･台風）

 
Mr. Rick Deel（リック･ディール） 

Lubrizol Corporation: 
Facilities Protection Superintendent  

Industry’s Approach to Managing Risk 
危機管理に対する業界の取組み 
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1- 1 サプライチェーン・セキュリティ（以下 SCS）の概観 
ロッテルダム港のピーター・モレマ氏により、ロッテルダム港の港湾保安対策の状況な

らびに、関連する SCSについて説明が行われた。 
 
（１）ロッテルダム港における港湾保安対策 
現在 150以上の港湾施設で ISPS Code は完全実施され、また港湾セキュリティの
品質保持のため、約 40回/月 の抜き打ちの検査を実施している。さらに ISPS適用区
域を越える区域について、独自に「重要インフラ保護区域」を設定し危険の分析を行

っている。このように ISPS 区域を越えてリスクを検討していくことがサプライチェ
ーンの安全確保につながっていく。 

 
（２）SCSについて 
   ① 概念: 物流に関わる関係者の認定、コンテナボックスの安全確保、ゲートでの安
全確認を実施することにより、サプライチェーンの安全確保を図ることができる。 
② 関係者の認定について、WCOの基準、EU Custom Codeなどのほか、認定機関
による認証などにより AEO （Authorized Economic Operator）として認定する。
また ISO 28000（Security Management System）の進展によりこれを有効に活
用する。   
③ コンテナボックスについては RFID、GPS、GSMなどの新技術を活用した精巧な
ロックやシールの採用により安全を確保していく。 
④ ゲートにおける安全確認については Screening、Scanning、物理的検査を実施す
るともに、海外税関との情報の交換などの連携が重要となってくる。 
また核物質に対する放射線探知が必要となってきている（2007年 4月よりロッテ
ルダム港で実施）。 
⑤ SCSについては、各種施策を何層も積み重ねていく戦略が必要である。 

 
（３）港湾における取り組み 
港湾にける SCS戦略としては、税関等関係機関との緊密な連携、官民を問わず保安
意識の向上、Security 認証（AEO）の促進、SCS に関わるインフラ整備、放射線探
知機能の向上、グリーンレーンイニシアティブへの支援が挙げられる。 

 
（４）Automated Container Inspection Laneの設置（Pilot Program） 
税関と共同で、時速 13kmで走行させたまま各種検査が実施可能なレーンを来年か
ら２箇所試験的に設置。2013年の本格運用を目指す。 
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Non Stop, 13 km/h

X-ray scan

Radiation Detection

Fully automated

OCR Cameras

RFID reading.

Terminal functions

Rotterdam Automated Container Inspection Lane
Joint study of Customs, Port Authority and Port Business

 

 
 
1- 2 物流の効率性および安全性 
荷主から見た SCS について、全米第 3位の輸入業者である Home Depot 社の状況に
ついて、ジェフ・シーワート氏より報告があった。 

 
（１）Global Trade Risk Management  

Home Depotは海外 35以上の国々から 20,000以上の輸送手段組み合わせにより物
流を行っており、CSD/Commerce Guardや Secure Freight Initiativeといったパイ
ロットプロジェクトにも参画し、幅広い観点からの Global Trade Risk Management
を行っている。その経験から学んだことは、結論・解決を急ぐ前に、①定義の明確化

（何を解決するのかを明らかにすること）②柔軟性（Supply Chain はダイナミック
であり、型にはまったものでなく世界中の関係者にとって機能するものでなければな

らない）、③融合（解決策は政府の計画目標と同時に Supply Chain 関係者の観点か
ら検討されねばならない）、④通常状態での評価（ハードウエアーは実際の環境のもと

でテストせねばならない）を行わなければならない、などである。 
 
（２）今後の展開への考察  
①標準化は今後のキーポイントである（すべての関係者が同様な機能をもった同じ

ツールを使用する必要がある。）また解決のために、②新たな Supply Chainを構築す
べきではない。③新たな段階への移行については、現在の Supply Chainのスピード
にあわせて行うべきである。④手順（過程）が最も重要である。（Security Systemに
は信頼すべき人材と管理された手順が必要であり、すべてを行える唯一の装置や手法

はない）  
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1- 3 物流の効率性および安全性 
Siemens社のワーナー・クルーデワゴン氏が SCSについて最新の技術を紹介する 
報告があった。  
 
（１）Cargo Securityにおける技術適用の主要分野 
○ Container Security 装置（受動あるいは能動的な RFID、特殊センサー） 
○ Screeningや Scanning 装置、核探知機等港湾の設置される探知機 
○ RFID、GPRS、GPS などのコンテナ追尾装置 
○ OCR、スマートカード、生体認証等のアクセス制限技術 
○ 荷主、税関、関係機関のソフトウェアの接合等の情報システム 
○ シーリングや検閲技術 
○ 湿度、衝撃、環境条件に反応する他のセンサーとの組み合わせ  

 
○ハイテク機器を備えた Smart Container  
     ① RFID…Container Security Device: CSD  
          ② Sensors…内部環境管理および CSD連動  
          ③ Mechanical seal、E-seal 
          ④ GPS/GSM…外部への情報伝達 
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○Automated Terminal Gate System  
   ① Driverがゲートやチェックポイントで基礎データを入力 
② またゲート通過中にデータの自動スキャン 
③ 併せて映像によりダメージなどの状況把握   
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（２）港湾および SCの安全性に係わるキーファクター 
① 技術の導入は極めて重要であるが、標準的な手順が確立されてない状況での技

術の適用は非効率である。 
② データの管理および制御されたデータの共有は極めて重要だが、併せてデータ

の保護も重要。また、異種のシステム間の互換性のある共通の標準を探るとい

うミドルウェアー的アプローチが必要。 
③ 情報伝達装置は限られたデータしか運ばず、SC のソフトウェアや情報技術と
の接合をどうするかが鍵となる。 
④ 監視とデータ取得の中心となるターミナルで作業効率性と安全、情報入手のコ

ンセプトをどうするか。 
⑤ 現実的で普及させやすい行動計画からスタートする。 
⑥ 荷役、シーリング、モニタリング、検査の過程でオペレーターの承認制度は 
  極めて重要である。 
⑦ 相互に情報交換が可能となるような標準化が必要。 
この関連で、International Container Security Organization （ICSO）が、
2006 年 7 月、Container Security 装置と関連システムの標準化ための NPO
としてブリュッセルに設立された。 
設立会員は GE、Siemens、三菱、ユニシスなどであり、その他の有力企業も
興味を示している。 

 
 

1- 4 合衆国の税関および国境保全におけるイニシアティブ 
米国国土安全保障省のマイケル・ジャクソン次官より、米国が進めようとする SCの 
安全確保 についての考え方が紹介された。 
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  9月11日同時多発テロ以降、米国では重要インフラ保護のために施策を行っているが、
どのようなインフラにおいても危機を減少、軽減することはできても危機そのものを消

滅させることはできない。海事産業関連についても、海外港湾・海運業と世界のシステ

ムがどのような関連を持っているかに着目し、国境を越えてイニシアティブをもって安

全の確保に取り組んできた。これまでに、C-TPAT、CSI など US$8 億を投入してきた
が、今後も US＄２億を予定している。 
  これらの施策は米国の SC 保護の観点からの対応であるが、本当に必要なのは世界レ
ベルで標準化されたセキュリティ強化であり、格差のないSCである。具体的にはSecure 
Freight という次世代向けの対策を世界 6 箇所で進めている。これは世界中に即座に情
報を発信できる放射線によるスクリーニングであり、製品・輸送や港湾にどのような影

響があるのかを調べている。米国内に限らず、積み出し港から受入国まで情報が発信さ

れるものである。 
危機分析のためには、Pre-historyを含め SCに係わるすべての情報の共有化が必要で
あり、そのためには EU、APEC などの組織を活用し、標準化とネットワークの拡大を
図っていく必要がある。 

 
２．「港湾の危機管理」について自然災害・人的災害への対応について 3 名のスピーカー
が発表を行った。 

 
2- 1 自然災害におけるリスク軽減（ハリケーン） 
ニューオーリンズ港 ゲリー・ラグランジ氏により 2005年 8月に同港を襲ったハリケー
ン/カトリーナによる被害の状況と回復の過程について写真により報告がなされた。 

 
（１）回復の過程 
ニューオーリンズ港は全米で第 4位の取り扱いを誇る港であるが、2005年 8月 29
日ハリケーンカトリーナがニューオーリンズを襲い、100％の貨物の回復する翌年 2
月 28日までの間、同市および港湾は壊滅状態となった。市の 80％が水没したため港
湾関係者は住居の確保から始めなければならなかった。短期的には、国家機関支給の

簡易宿泊設備、また中期的には、Trailerハウスが役に立った。また、港湾警察の救助
ボートが 4,000名以上の救助に活躍した。 
 
（２）損 失 
カトリーナによる喪失は総額 US＄1 億 6 千万にのぼるが、現在保険などにより

US$３千万を回収したにすぎない。資産については常に最新の書類と状況を把握して
おく事が大事である。2006年のハリケーンシーズンには法律と危機管理担当チームが、
ヘリコプターを使い埠頭や上屋などのビデオを収録している。施設についての克明な

資料（ビデオ、書類等）保険や訴訟などが必要な場合重要である。 
 
（３）Communication 
危機的状況の中では Communicationの手段を確保することが、最も重要である。 
また、電力がない状態での確保についても検討する必要がある。  
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 カトリーナ以降 Communication 関連には余裕を持たせるようにしている。電話
については他のエリアコードの電話も購入するなどしている。また携帯への Text 
Message は有効な手段であった。サテライ・オフィスを港湾区域外に置くなど 
Communication Systemの機能向上に努力している。  

 
2- 2 自然災害に対するリスク軽減（津波･台風） 
港湾空港研究所の高橋氏より、過去の津波被害状況や研究所での実験の映像を交えて詳

細に紹介され、津波対策についての発表が行われた。 
 
（１）津波対策 
津波対応策としては胸壁、津波ゲート、人口的な高台、津波防波堤の整備等ハード

面での対応と、土地利用計画、津波警報システム、効果的な避難ルートの確保（ハザ

ードマップ･避難塔）・津波知識の普及等ソフト面での対応がある。 
 
（２）津波災害シナリオ策定の必要性 
過去に隣接海域で津波が発生していた場合、将来、再度津波が発生する可能性が高

く、生命の保護や企業活動の継続性を確保するため、津波災害シナリオを策定し、そ

れに基づき準備をする必要がある。また、津波災害を 100％防ぐことは不可能であり、
如何に被害を軽減するかという発想で対応する必要がある。 
  そのためには、単に浸水被害だけでなく、津波によって様々な被害が発生すること

を理解するとともに、実際どのような被害が想定され、避難、救出活動をどうするの

か、また、復旧はどのように行うのかといった総合的なシナリオを策定する必要があ

るとともに、その普及および訓練が重要である。 
   
（３）港湾における津波災害管理 
津波が発生した場合、港湾において船舶、施設にどのような被害が想定されか、油

流出や浮遊船舶、コンテナがどのような被害を発生させるか、人命安全確保のための

情報の伝達をどうするか、避難ルートは、背後の企業活動への影響はといったシナリ

オを策定するとともに、これらの普及と訓練が極めて重要となる。これらのシナリオ

づくりはハザードマップの作成等数値シミュレーションを用いて、いくつかの港湾で

取り組みが行われているが、まだ、改良の余地が残っている。 
 

2- 3危機管理に対する業界の取組み 
Lubrizol Corporation（Texas）のリック・ディール氏によりヒューストンにおける企業
などの危機管理および協力体制について報告 

 
（１）Channel Industry Mutual Aid (CIMA) 

Houston Ship Channel沿いにおける自然災害時および事故時における、隣接企業
などの共同した消火・救命活動などの実施を目的とした組織で、109の会員（民間 96、
７市、６政府機関）で構成されている。また他の組織との相互援助協定をおこってお

り、CIMA独自としても訓練や教育を行っている。    
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（２）East Harris County manufactures Association (EHCMA) 

EHCMAは Harris Countyにある非営利の協会で、125人の化学製品プラント、製
油所、それらのターミナル施設のマネージャーで構成されており、産業と地域社会の

環境、経済発展、安全を促進することを目的にしている。 
また、Security Committeeには EHCMA 会員のほか FBI、USCG などの政府関
係者も参加している。毎月の会合により Securityに関する情報交換や検討を行うほか、
現在 Security Notification Systemを構築し、High Speedの暗号化された E-mailや
緊急連絡網(携帯電話含む)の構築を行っており、またシステムを利用して各企業への
アドバイスや会員間の情報交換が行われている。 

 
（３）メリット 
危機管理に関して協議体を作ることは非常にお互いの利益になり、有効な手段とな

る。他者の問題点を含め、お互いに相手をよく知ることができ、また、対策がどこま

で有効で、何が不足しているのかを学ぶことができ、専門的な知識、情報をどこで手

に入れればよいかもわかる。さらに、地域全体として、計画を立て、訓練や教育を行

うことにより、迅速かつ信頼のおけるリスクアセスメントが可能となり、企業活動の

継続につながる。  
 

 
Ⅲ 所感等 
  今回の IAPH総会への参加は初めてであったが、世界の多くの港湾関係者と知り合う
とともに、多様な考え方（特に保安対策の動向について）を知ることができたことは極

めて有意義であった。 
報告を担当した第２作業部会については、スピーカーが 7名で、かつ、実質的に二つ
のサブテーマがあったため、一人当たりの持ち時間が少なく、突っ込んだ説明まで至ら

なかった点は残念であった。また、レジメ等の資料が事前に配布されていれば、報告内

容の理解度がより上がったと思う。 
港湾の保安については、世界の動向が、港湾地区のセキュリティ確保から、物流全体

のセキュリティの確保へと多層的な取り組みが求められており、港頭地区におけるハー

ド構築をセキュリティ確保の対象としているわが国港湾管理者の保安対策のあり方につ

いては今後一考を要すると思われる。 
また、港湾における各種の探知、検査については、港湾管理者というより、税関当局

の業務であり、諸外国（ロッテルダム）の例にあるように港湾管理者と税関との連携を

含め、機能分担の明確化が不可欠であることを痛感した。 
さらにセキュリティの確保には技術の活用が重要な鍵であるが、技術の適用にあたっ

ては国際的な標準化、手順の明確化や各国間の既存システムとの整合性を如何に図るか

が重要であり、こういった動きの中における単独の港湾管理者の取り組みには限度があ

ると言わざるを得ない。港湾管理者間の情報交換、連携は当然のこと、安全性と経済性、

効率性をどのようにバランスさせていくのかと言ったことについての政府機関、関係者

や利用者の協議の場（国内はもとより、国際的な）が必要であるし、港湾管理者として
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もそういった情報を的確に入手し、港湾管理者として何が対応できるのかを検討する必

要があると言える。 
一方、危機管理については、自然災害の多いわが国においては、台風、地震、高潮、

津波などについて十分な研究や対応が施されており、とりわけ目を引くような発表では

なかった。逆に言えばこれらの自然災害への対応の事例について、日本からの積極的な

情報発信が有効であると思われる。 
 
 
 
 
 



 

― 35 ― 

 

第３作業部会報告 

 

｢港湾環境への挑戦｣ 
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１．報告内容と報告者 

 第３作業部会は｢港湾環境への挑戦｣を主題として、｢港湾環境：排気ガス対策｣「企業の

社会的責任」の二つのテーマで各３編の報告がなされた｡各報告の概要は次の通りである｡

なお、発表のタイトルが会場で配布されたプログラムと報告時のスライドで異なるものが

あるが､発表時のスライドのタイトルの方が報告内容にふさわしいのでこれを記載した｡ 

 

 タイトル／発表者 発表の概要 

海の大気保全ツールボックスについて  

排 

気 

ガ 

Ｄｒ．ｼﾞｭﾗﾙﾃﾞｨﾝ・ﾅｯﾂ（ロサンゼルス港理事） 

ロングビーチ港での排ガス削減の取 

り組みとこの実績を元に作成した 

ツールボックスの紹介

海運業における排気ガス削減の見通し ス

削

減 

ﾋﾟｰﾀｰ･ﾋﾝﾁﾘﾌ（ICS（国際船主協会）ｼﾞｪﾈﾗﾙﾏﾈ

ｰｼﾞｬｰ） 

ICS(国際船主協会）からみた船舶の 

排気ガス削減 

波と流れエネルギーの概観  

ﾛｼﾞｬｰ･ﾍﾞﾀﾞｰﾄﾞ（EPRI（米国電力研究所）回復プ

ログラム海洋エネルギーリーダー） 

米国における潮流･波浪等のエネル

ギー利用のポテンシャルと利用技術 

の紹介 

ラファージセメント東アフリカにおける環境責任

と住民参加の取り組み 

採石場跡地の環境復元と住民生活へ

の還元の成果報告 

企

業

の 

社 

ﾎﾟｰﾗ･ｶﾌﾝﾌﾞ博士（ﾗﾌｧｰｼﾞ･ｴｺｼｽﾃﾑ ｼﾞｪﾈﾗﾙﾏ

ﾈｰｼﾞｬ） 

会

的

責 

企業の社会的責任 

ｼﾞｮｰｼﾞ･ﾏｰﾃｨﾝ（シドニー港湾公社ＣＥＯ） 

シドニー近郊のボタニー港開発にお

ける自然･社会環境保全対策の紹介

任 環境ミチゲーションと住民参加の実施 

ｳｪｲﾝ･ｸﾞﾛｰｻﾞ（シアトル港湾局） 

シアトル港及び空港整備における自

然･社会環境保全対策の紹介 

 （ﾁｬｰﾘｰ･ｼｪﾙﾀﾞﾝ部長に代わって発表） 

 

２．港湾環境：排気ガス対策 

（１）「海の大気保全ツールボックスについて」 

サンペドロ湾港のクリンエア活動計画は５年間努力してきた。ＩＡＰＨの組織の環境委

員会にも提案してきた。ここで取り組んできた排気ガス問題は多の港でも役に立つと思

われるので、この成果を基にＩＡＰＨ会員がｗｅｂ上で利用できる情報センターとして

作成したツールボックスを紹介する。 

①コンセプト 

ＩＡＰＨメンバーが、港湾大気改善に関する情報･オプション・ツールを手軽に利用でき

るｗｅｂベースのプログラムである。 

②ツールボックスの概要 

○大気の汚れと海事活動 
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  港湾は成長が予想されるなかで大量排出をいかに減らすかだけでなく健康リスクの増  

加への観点も必要である。 

  港湾発展のチャレンジとして、いかにして環境に優しく成長するか。 

  「環境への優しさ無くして成長なし」である｡ 

○ケーススタディ 

    「サンペドロ湾港のクリンエア活動計画」（参考資料－1参照） 
    ロサンゼルス南海岸大気滞留域と港湾関係排気ガスに対して、最初の複数港（ロ   

サンゼルス港・ロングビーチ港）が共同して取り組んだ大気改善アクションプラン   

である。 

     この成果を受けて、サンディエゴ、オークランド、シアトル、タコマ、バンクーバ   
ーなどでも取り組みがなされている。 

○貴港での大気浄化計画の作成 

 ・きれいな大気に専念すること 

     －大気浄化政策を制定する 

     －大気浄化ディレクターを任命する 

     －大気浄化チームを設置する 

     －管理と監督の機関と調整する  

   ・海事活動を評価すること 
     －行動の基となる排出物一覧を作ること 

     －ベースラインを設定し、ベンチマークを置く 

     －分析と評価 

     －異なる排気規制計画を研究すること 

  ・貴港の大気浄化計画の作成と実行 
     －ツールボックスに大気浄化計画の整備を手助けする手順を示した。 

   ・手段と方策のためのライブラリ 
          国際海事規制                         排出一覧の作り方 
     エンジンの基準                       排出見積もりのための計算表 
      浄化のための技術                     大気の汚れと市民の健康 
     ロサンゼルス港で用いた戦術           専門用語集 
     大気監視の手法手段                   有用なウェブサイトリンク 
 

（２）港湾環境へのチャレンジ：海運業の見通し      

①要因  

  政治的プレッシャーとして「ＭＡＲＰＯＬ条約附属書Ⅵ」「京都議定書」「ＥＵのＣ

Ｏ2 削減通知」の他、一般的に言われている「地球温暖化問題」「地域の人々の健康
上からの排気削減圧力」がある。 

②現実 

 ・海運業は９０％の世界貿易を扱っているが､排出量は１．７５％の排出量である。 

 ・海運の世界的経済利益を理解してほしい｡ 

 ・新しい船は、より大きく、より効率的になってきている。また今後船舶の数が増加し  
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ていくであろうが、世界経済に対してバランスのとれた貢献をしていきたい。 

③未知の事柄 

 ・世界の船舶の成長割合の予測 

 ・実際の船舶からの排出量（排出量が２％、５％という報告もある） 

 ・さらに厳しい排出限度での燃料コスト 

 ・特定の燃料タイプの有用性に関しての懸念 

 ・附属書Ⅵの先の見通し 

④ＩＣＳの提案 

 規制当局は規制の前によく調査をしてほしい 

 船主には船を造る前に造船業者に目標をよく示してから建造することを提案している｡ 

  グリーンハウスガスについては新しい燃料を模索する動きもあるが､ＩＳＣは短い時間 
で実現できるよう既存の燃料を前提に対応できる技術開発を提案している。 

⑤活動予定表 

  ＭＥＰＣ５６  ２００７年７月                ＭＥＰＣ：海洋環境保護協会 
    ＩＭＯ専門家会議                            ＢＬＧ：バラ積み液体貨物･気体 
  ＢＬＧ１２  ２００７年２月                          物質小委員会 
  ＭＥＰＣ   ２００８年３~４月             ＩＭＯ：国際海事機関 
⑥ＢＬＧのアウトカム 

 ○ＳＯｘ 

   現在のＳＯｘ規制は燃料の硫黄含有率で規制されており､ＳＥＣＡ（附属書Ⅵで定   

められたＳＯｘ排出規制区域）では１．５％､他では４．５％と定められている｡そ   

のほかに各国の要求、ＢＩＭＣＯ(ボルチック国際海運協議会：メンバーは、船舶   

代理店を含むブローカーの他、PI 保険等)の要求、アルコール燃料への転換等があ   
りまとまっていない｡ 

 ○ＮＯｘ 

  段階Ⅰ－最新の附属書ⅥのＮＯｘ曲線 

   段階Ⅱ（２０１１年１月１日から） 
   使っているエンジンの出力に応じて２～３ｇ／Ｋｗｈの削減 

   段階Ⅲ（２０１５～２０１６年）使用出力あたり５０－８５％の削減 
   既存のエンジン－さらに徹底した調査が不可欠 

 ○ＶＯＣ（揮発性ガス） 

  新ＶＯＣ管理プランはすべての原油タンカーに必須 

  タンカーから出る蒸気を受け入れることがターミナルでの必要条件 

⑦各港へのチャレンジ 

 必要条件の標準化をしてほしい｡他の港との調整も必要であり国際会議での仕事である。   

（３）波と流れエネルギーの概観 

アメリカの水力発電量は２００４年は２６０ＴＷｈ／ｙｒ、全電力の６．５％であった

が、波エネルギーの１５％を使えば２５０～２６０ＴＷｈ／ｙｒとなり水力発電に匹敵す

ると考えられる。潮流、河川流、海流は波エネルギーの半分程度になろう｡ 

①海洋エネルギーの利点 
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 再生資源と比較してパワー密度が高く取付コストが安い。 

 迷惑施設最小でＣＯ2などの排気ガスがでない。 
 燃料の海外依存が縮小でき、エネルギー源の多様化にもなる。 

②海洋エネルギー転換装置 

 EPRIが 2006年に行った調査に回答した者が 14件あった。主なものは次の通り｡ 
   イギリス  海上に連結したチューブ（各３．５ｍｘ１５０ｍ）の波による揺れをエ

ネルギーにして発電する７５０ｋｗのプロトタイプ装置を 2004 年２ｋ
ｍ沖合水深５０ｍ海域に設置。 

  オーストラリア 2005 年にオーストラリアのケンブラ港に５００ｋｗの波力発電プ        
ロトタイプを設置。 

③技術開発状況 

 研究室レベルのもの（１／５０～１／５スケール）    数百件 

  短期間試験（数日～数ヶ月：１０～１００ｋｗ）     数十件 
 実海域プロトタイプ（1年以上：１００～２０００ｋｗ） 数件 
 現在風力エネルギーに対して 15年ほど遅れている。 
④環境的課題 

 海洋エネルギーは今までの電力発生装置よりは環境に優しいが次の課題がある。 

  ・波や潮流のエネルギーを減らすことの生態系に対する影響。 

  ・海の生き物（魚類・ほ乳類）との相互作用 

  ・他の海域利用との摩擦（漁業、海運など） 等 

⑤キーポイントと重要点                  
 ・エネルギー転換技術はよく研究されており発展が続いている。 

 ・商業的には、フルサイズで作る前にコマーシャルスケールの装置をパイロット的に作  

る必要がある。 

⑥流れと波のエネルギー利用の主要な障害 

 ・米国及び州政府の法的規制 

   たとえばダムを管理する組織が、同じ発想で海洋エネルギーを管理することは好ま   

しくない。 

 ・政治的に利用すべきでない。 

 

3．企業の社会的責任 

（１）ラファージセメント東アフリカにおける環境責任と住民参加の取り組み 

 ラファージはフランスに本社を置く世界大手のセメントメーカーで、ケニアにおいても

年間２００万トンのセメントを生産しており、大規模に採石も行ってきたが、広大な採石

場の跡地の自然回復に取り組み、動植物の回復と住民の生活環境の改善に貢献した成果が

報告された。 

 採石場は急速に発展する市街地の中にあり、１．５ｋｍ以内にいくつかのツーリストホ

テルが存在している。ここでは、固有の動植物相が破壊され大気汚染・騒音・道路運搬に

よる迷惑が続いていた。 

 この採石場を元に戻すだけでなく、持続性あるエコシステムを作り社会的かつ環境的な
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責任を明確にすることが求められた。 

 採石場跡地は、短い期間に標高０ｍ程度まで掘り込まれた平らな土地で、生物には厳し

い環境だった。 

 生態系を取り戻すため、まず行ったことは植物の復活である。オーストラリアから根に

微生物の着いた荒れ地でも生息できる木を紹介してもらい持ち込んだ。また、ヤスデの一

種で木の葉を食べる生物を使って土壌作りを行った。３０年間に約１０フィートの厚さの

表土ができている。土壌ができはじめてからケニア固有の生物を育て、ケニア独自の生態

系を再生した。 

 その結果、１００年かかるといわれた生態系の回復に成功し、植えた樹木は燃料として

ＣＯ２削減と住民の持続可能な収入源として役立ち、広い空間は市街地の最大の憩いの場

だけでなく、自然を学ぶ場所としても役に立っている。また、水辺は養魚場や牧場として

活用し、農業廃棄物やココナッツのカスをバイオ燃料として活用する施設も作った。これ

ら自然回復の功績は海外でも認められ、海外からの賞も受けている。また、慈善活動も積

極的に行うことで訴訟を避けるという努力もしている。 

 

（２）企業の社会的責任 

①はじめに 

 シドニーから１２マイル離れたボタニー湾に政府が新しい港湾を作った（ボタニー港）。 

人口が約３万人程度の街で、港湾整備は影響力が大きいく、最大の雇用の場としても支配

的な力を持つこともある。シドニーのような大都市の港は、都市のはずれにあることもあ

ってコミュニティはあまり興味を持たない。従ってローカルコミュニティで責任を果たす

ことが重要である。 

コンセプト作りは両方の港で行った。コミュニティと利害関係者の取り決めプログラムと

して、協議の事前プロセス、ボタニー港では住民協議委員会、シドニー港では住民ケアプ

ログラムを作りパートナーシップを養った。そのほかスポーツ・住民・企業イベントの後

援、メディアに情報と広告を出してメディアからコメントをもらう、ニュースレター、ウ

エブサイトのアップデート、査察なども行い、よい企業イメージ作りをした。 

②ボタニー港拡張の課題 

 ○交通課題 

  増加する道路交通についてコンテナ輸送の鉄道シェアを２５％から４０％に引き上   

げる目標を掲げた。これは今後取り組まなくてはならない。 

 地方の課題 

  市民アメニティの喪失や交通問題・騒音の発生など 

 ○環境的課題 

  渡り鳥生息地、海草・湿地への影響、整備期間中の混乱、水質など 

 ○経済・商業的課題 

    既存港湾労働者の競争激化への抵抗、港運業の競争拡大のねらい 
③生態系・市民アメニティについての約束 

  ・藻場の８ha増加                     ・ 潮流、波浪、海岸線のモニタリング 
    ・湿地・潮間帯・干潟の拡張            ・新しいボートランプと駐車場     
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  ・渡り鳥のための代替生息地            ・自転車道、歩行者道、公園と     
  ・浸食された湾岸の砂浜の復旧          ・砂浜を結ぶ歩道橋               
  ・河口での潮汐影響の改善 

  ・高校の体育館を含む住民施設に３００万ドルを拠出した。（他の港よりは少ない） 

  この結果大きなトラブルはなかった。 

④教訓 

 ○新港のために 

 ・港の周囲にバッファーゾーンを設置すること 

 ・港湾につながる道路と鉄道を確保すること 

 ○既存港のために 

 ・３０年間発展できる港湾・物流計画を作ること 

 ・長いリードタイムを取ること  （１０－１５年） 

 ・企業の社会責任のよい記録を残すこと 

 

（３）環境ミチゲーションと住民参加の実施 

①シアトル港について 

 シアトル港はコミュニティに隣接している。周辺はよい住宅街であり、人が住みたいと

思っている地域であるため環境への関心は高い。 

 ターミナル・ファイブはシアトル港の５コンテナターミナルのひとつで、コンテナバース
が３バースある。水質は産業廃棄物・市の汚水は入ってくるため汚染がすすんでいる。

動植物の生息地もあり、汚染された場所を生産的に使えるようにする必要があった。 

 住宅地は数百ｍの所にあり、騒音、道路景観、生活道路の分離などを行って住民のサポ

ートする必要があった。 

 また動植物生息地のために計画を見直して自然を残した。 
②シアトル・タコマ国際空港第三滑走路問題について 

 シアトル港湾局では現行滑走路の西側に新並行滑走路（全長約２，５００ｍ）の建設工

事を進めている。しかしながら、当初計画では想定されていなかった広域湿地帯の存在

の確認や埋立に伴う湿地帯の代償問題、水生生物保護のための水質保全問題、空港建設

反対派による集団訴訟等により、建設費用も大きく膨らみ、許可から完成まで２１年か

かかり、来年供用開始予定である。 

 空港は１３０フィートの高台にあり、１１９エーカーの面積に３０万本の木を植樹した。

またサケの遡上するクリークがあり、９００フィートのサケのクリークがあり、水処理

場とつないで浄化した。１億ドル以上のコストがかかったが、対策は世界最高レベルで

ある。 

 ローカルコミュニティとはプロジェクト承認後も議論を継続した。環境キャビネットを

作った。環境マネージャーが集まり、政府規制当局・テナント・カスタマー・とも協力

して環境回復・維持する努力をした。 

③教訓 

       「必要になる前に友達を作ること」 
       「友達と仲良くしなさい。敵とはもっと仲良くしなさい」 
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４．所感 

・排ガス規制に関しては基本的に今後厳しくなっていく方向にある。船舶側から見ると各 

港での取り組みに違いがあると船舶側で複数の規制に備える必要がある。国際会議等で 

の調整に期待したい。 

・海洋エネルギー利用は、各国で技術開発が進められており、プロトタイプの装置が設置 

されるまでになってきた｡ただし､生物環境への影響を懸念する意見もあり､この点も念 

頭に今後の開発を見守りたい｡ 

・企業の社会的責任と対応の透明性の必要性は議長のピーター・ストルイジ氏も司会の中 

で述べている。また、住民との関係は訴訟などこじれると工事の長期化等を招が、今回 

の３件の発表を聞いて住民との良好な関係づくりの必要性をあらためて感じた。 

 

参考資料－１：サンペドロ湾港のクリンエア活動計画について 

ロサンゼルス港･ロングビーチ港が連携して港湾及びその周辺から発生する排気ガスの

浄化に取り組む計画で､２００６年から実施されている｡ 

【主な規制】 

①外航船 

 ・港湾内及び周辺海域における航行速度削減による排ガス削減 

 ・燃料の低硫黄化 

 ・停泊中の船舶の陸電供給による排ガス削減 

 （インフラは両港で異なる。ＬＡ港：ＡＭＰ，ＬＢ港：ｼｮｱｻｲﾄﾞﾊﾟﾜｰ(ｺｰﾙﾄﾞｱｲﾛﾆﾝｸﾞ）） 

②港内艇 

 ・排ガス排出基準強化 

③トラック・大型車両 

 ・排ガス排出基準強化 

④荷役機械 

 ・購入時の機械のエンジンの規制    
⑤鉄道機関車 

 ・ディーゼル機関車の燃料規制 

 ･操車場の荷役機械規制   等 
【行動計画の目標】 

  ディーゼル微粒子排出量 ５年間で半減を見込む    等々 
 

参考資料－２：MARPOL 条約の 附属書 VI について 

 MARPOL条約（船舶による海洋汚染を防止するための国際条約）の 附属書 VIは船舶か
らの大気汚染防止のための規則であるが､2004年サモアが批准したことにより 2005年５
月に発効した。これによりオゾン破壊物質、ＳＯｘ、ＮＯｘ、ＶＯＣｓ（揮発性有機化

合物）の船舶からの発生、船上での焼却、船舶燃料油の規制等が生じることとなった。 
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ヒューストン総会報告 

 

    第４作業部会 

 

 

 

                  将来の開発機会に対応する港湾 
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                            博多港ふ頭（株） 

                代表取締役専務  大東 光一         
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第４作業部会は、バーナード・グロスクロス ＩＡＰＨ第３副会長（アメリカ・サウスカロライナ州港湾局長） 

 を議長として、第１部「世界のターミナルオペレーターの戦略」をテーマにパネルディスカッションが行われ、 

 第２部「クルーズ市場の成長概要」をテーマに講演が行われた。        

 

第 1 部  「世界のターミナルオペレーターの戦略」 

 

パネルディスカッションは「コンテナ貿易の成長に対応する将来の港湾ターミナル運営」と題して、以下 

の視点から４名によるプレゼンテーションがなされた。 

・交通量の増加と渋滞への対処法（新ターミナル、ターミナル拡張、自動化、等） 

・最近の船社吸収合併の影響 

・ターミナル事業の現在と将来の成功の鍵 

・港湾管理者との協力・関係 

パネリスト：  

ジョン・ビッカーマン（進行）／トランシステムズ コーポレーション社創設者（アメリカ） 

マーク・クヌードセン／SSA マリーン社副社長（アメリカ） 

スティーブ・ローツ／MTC ホールディングス コーポレーション社取締役副社長（アメリカ） 

ジョン・バーシェルデン／APM ターミナルズ インターナショナル B.V.社副社長（オランダ） 

 

（１） ジョン・ビッカーマン／トランシステムズ コーポレーション社創設者（アメリカ） 

 

・現在世界貿易において貨物の需要が増加し、ターミナルオペレーターにとって処理能力、資金、港湾 

の生産性、環境問題に対する取り組みが重要であり、特に競争力を持つため、コスト削減、輸送時間 

短縮、保安、環境問題に取り組まなくてはならない。 

・船社の統合によりトップ 20 社のスロットシェアが高まる中で（1995 年 44.4%→2005 年 70.5%）、コンテナ 

取扱量の増加とともに処理能力の拡大が求められ、複数の公的又は民間の輸送モードがつながって 

いるインターモーダルシステムはまだ十分に連携が取れていない。 

・世界銀行の 2010 年世界経済予測によると 10 年後世界の生産高が増大し（2000 年 30 兆ドル→2010 

年 40 兆ドル）、また世界のコンテナ取扱量は今後 20 年で急増する（2005 年 8,500 万 TEU→2024 年 

24,300 万 TEU）。 

・中国本土のコンテナ取扱量の成長率は 1999 年から 2004 年の 5 年平均で 27.2%であった。上海洋山港 

は陸から 20 マイルの位置にあり、3 年弱で橋が建設された。54 のバースを持つこの新しい物流施設は 

さらに貨物を生むだろう。過去 5年のアジア・アメリカ間のコンテナ貿易年平均成長率は 12%で内中国 

が 95％を占めた。2006 年には第 2次世界大戦以降初めて日本の最大貿易相手国がアメリカを凌ぎ中 

国（香港除く）になった。 

・東南アジアの生産拠点から貨物が北米に大量に流れ、北米港湾の処理能力と貨物量に開きが生じ、北 

米の港湾の処理能力を超える需要が 2020 年までに２倍に達し、調査を行った 16 港の内 75%は 2010 年 

迄に処理能力問題に直面するだろう。南カリフォルニアでいえばコンテナ取扱量は今後も増加し続け、需 

要に応えられるだけの処理能力が求められる。  

・A.P.モラー・マースクの「Emma Maersk（14,000TEU）」に代表されるようにコンテナ船大型化が進んでいる。 

・最近港湾・ターミナル業界で吸収合併が見られるが、コンテナターミナルの平均 EBITDA は 2,460 万ドル 
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である。 

 

（２） マーク・クヌードセン／SSA マリーン社副社長（アメリカ） 

 

・SSA マリーン社は Carrix グループの傘下にあり、全米一のターミナルオペレーターである（年間 2,000 

万 TEU 弱）。業務内容は港湾ターミナル運営、荷役、鉄道ヤード運営、プロジェクト運営、機器調達、情 

報システムの設計と設置、マーケティング、人材育成、トラック業、倉庫業と多岐にわたる。鉄道物流に従 

事する RMS社、ソフトウエア関連のタイドワークス社などの Carrix グループ関連会社と連携して業務を行 

っている。又関連会社（Carrix グループではない）の TEMSCO 社はヘリコプターを扱っておりクルーズ業界 

と関係がある。 

・ターミナルオペレーターに何が出来るのか。我々は港湾整備のための民間投資（シアトル港新ターミナル 

等）、設計や建設関連の経験の提供、運営の合理化（オペレーターとエンジニアが直接的に協力すること 

で更なる合理化が出来る）、利益を生みだす（効率化だけに終わらず投資に対して利益を生むことで企 

業の成長につなげる）、出資やプロジェクトに対するリスクの予測、開発者兼オペレーター（計画を立てる 

だけでなく地域の社会やトラック輸送・鉄道など全てを統合した将来像を描く）、世界中に顧客ネットワー 

クを持つ、投資を呼び込むための効率化とマーケティング、投資力、柔軟性、港湾の利権者との協力、多 

様な経験、労働者との協調、港湾管理者よりコストを下げる、などの多岐にわたる能力や経験を提供で 

きる。 

・ターミナル整備成功の鍵は市場と運営ノウハウに基づく効率的な計画、市場の成長に合わせた整備、建 

設契約の柔軟性、明確で効率的な認可手順、地域市場の理解にある。 

・投資の基準となるのはリスクに見合うか、市場の全体評価から安定性と成長が見込めるか、地域労働力 

の質（当社は優れた人材育成の経験がある）、政府との利権協約は明確か、ターミナルの物量を支える 

だけの交通システムがあるか、道路の整備状況、鉄道の競合状況、地域に根ざした貨物があるか、市場 

次第でターミナル能力を拡張できるか、である。 

・マクロ経済の動向としては成長する経済、安定した政治環境、政府主導による不法行為への対策が 

挙げられる。 

・理想のターミナルとは拡張可能な広大な緑地を持ち、大水深で、土壌が安定しており、建設しやすい立 

地にあり、基幹航路の寄港地で、輸出入量が増加傾向にあり、内陸のインフラが優れ、政府や地域社 

会の理解があるターミナルである。 

 

（３） スティーブ・ローツ／MTC ホールディングス コーポレーション社取締役副社長（アメリカ） 

 

“北米港湾の成長を成し遂げる” 

・アジアは米港湾の成長を遙かに凌ぐスピードで新ターミナルを建設し続けている 

・米・カナダ港湾は 1994 年から、太平洋沿いの港湾は 1986 年から 6%を下回らない成長を維持している。 

南カリフォルニアの港湾は 1995 年から 8%を下回らない成長を維持しているが、将来は 6.5%を下回ると予 

測される。米西岸の取扱量は 2020 年迄に 7,000 万 TEU に達すると推定される。 

・米西岸では用地不足により 2,200/1 acre と荷役が過密になっている（ロスとロングビーチは 2,900/1 acre）。

2006 年の南カリフォルニアの荷役は 790 万だが、8%の成長を続けると 2020 年には 2,510 万に達する。港 

湾として使える用地が全て開発され、米西岸が現在の南カリフォルニアの過密状態のまま運営されるとし 



― 46 ― 

たら、米西岸の用地不足は 2020 年に 6,700 acre になる。 

・対策として 6 つの簡単な方法がある。1 貨物の質を重視する、2 ターミナル効率を高める、3 ビジネス 

の手法を再構築する、4 環境に配慮する、5 非海岸地域へのインフラに投資する、6 別の玄関口を整 

備する、である。 

1 貨物の質を重視する 

港のある地域社会に根ざした（＝利益や雇用をもたらす）貨物に特化し、そうでない貨物は他港湾へ 

譲る。 

2 ターミナル効率を高める 

需要に対応するために取扱効率を年 5.5%増加させる。能力を 2020 年迄に倍増させる（360TEU/1 

acre）。クレーンの効率は 2020 年迄に倍増させる（7/1K ft）。オンシャーシ保管は遅くとも 2012 年 

迄に全て撤去していくこととし、遅くとも 2014 年迄に新しい荷役方式を導入する。 

3 ビジネスの手法を再構築する 

GPS や無線を利用した確認、ヤードと船舶割り当ての合理化などの自動化を行う。ターミナル内の 

全てのコンテナと荷役機器の追跡及び操作を行う。ターミナル内でトラックが停止しないようトラック 

輸送をネットと接続する。事前予約制にする。 

4 環境に配慮する 

環境に優しい技術を自動化することで、よりきれいで安全で効率的なターミナルを作る。大規模投 

資の資金調達を実現するために非公開投資市場や税金優遇措置を利用する。労働者の協力が必 

要である。 

5 非海岸地域へのインフラ投資 

全国的な物流インフラ策を作る（高速道路・港湾・鉄道）。第３セクターを奨励する。港湾運営を証 

券化する。 

6 別の玄関口を整備する 

例１）バジャ プンタコロネット （メキシコ西岸） 

例２）ラザロ カルデナス（メキシコ西岸）： 

水深 18m のアクセス運河、水深 14-16.5m の商業運河があり、将来 12,000TEU 船の入港も可能 

である。 開発可能用地は 4,000ha あり、内 2,000ha が今後のプロジェクトに利用可能、18,000m 

の海岸用地も開発可能である。又インフラとして国際空港、メキシコ中心部よりラレドに向かう二 

段積み鉄道システム、高速道路がある。 

例３）デルタポート 2（カナダ バンクーバー） 

12,000TEU 船対応可能な埋立てによる新ターミナルで、建設費は 6-8 億ドル。環境関連のコスト 

及び埋立て費用が大きい。整備には 8年かかる予定。陸への道と鉄道は既存。DP１利用者の移 

転が見込まれる。 

・米西岸で既述の対応策を取らなければ能力は変わらず需要増加に対応できない。 

・ロングビーチの効率改善計画では現在のMHPL 1.61 が RTG だと 1.17、RMG は 0.99、ASC/AGV 0.59 

にまで効率が上がる。 

・新たな玄関口として西岸は既述の３港、東岸はノーフォーク、サバンナ、チャールストン、ジャクソンビル、 

湾岸地域はヒューストンが挙げられる。 

・結論として市場は米の既存港の拡大と新たな玄関口の両方を支援するだろう。新たな再構築された貨 

物荷役方式が導入されるべきだ。成功には自動化を可能にする技術が欠かせない。かつて経済的に 
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停滞していた地域は今日新たな玄関口として発展する可能性がある。業界における新たな投資者が 

さらに効率化を進める。 

 

（４）ジョン・バーシェルデン／APM ターミナルズ インターナショナル B.V.社副社長（オランダ） 

 

・APM ターミナルズは世界中でターミナルを運営しており（28 ヶ国、45 ターミナル、19,000 人）、顧客は主 

要船社である。 

・ターミナルオペレーターのシェアは全体の約３割が PSA インターナショナル社、ハチソン社、DP ワールド 

社、そして APM ターミナルズの４社で占められている。 

・世界貿易におけるコンテナ貨物の増加に伴い、港とコンテナターミナルも成長し続けている。 

・過去 30 年間でコンテナ輸送が広まった。1976 年コンテナ輸送が輸送業界で受け入れられ始め、取扱量 

はニューヨーク・ニュージャージー港で 170 万 TEU、 ヒューストン港は 108,000TEU であった。1986 年国 

際貿易の変革期に取扱量はオランダで 280 万 TEU、ヒューストン港 400,000TEU であった。1996 年コンテ 

ナ輸送の中心は米国からアジアへ移り、取扱量は香港港 1,340 万 TEU、ヒューストン港 800,000TEU であ 

った。昨年世界最大港のシンガポール港は 2,480 万 TEU を取り扱ったが、最新の情報では今年上海港が 

初めてシンガポールを抜くようだ。 ヒューストン港は 160 万 TEU であった。 

・今日コンテナターミナルで荷役されるコンテナの総量は 4億 TEU である（1 つのコンテナは１カ所以上の 

ターミナルで荷役されるので、世界のコンテナ取扱量よりターミナルのコンテナ取扱量の総量の方が多く 

なる）。12,000TEU 船に代表されるように新造船の発注が相次いでいる。  

・アジアの港湾はアジアの成長と共にコンテナターミナルを拡張している。 

・世界のコンテナ取扱量は 2009 年までに 6億 TEU に達すると予測されている。 

・顧客のニーズに応えるためにターミナルオペレーターと港に求められているのは、将来に対する先見性 

と柔軟性である。 

・発展が著しい中国のような国では将来のニーズを見据え新しい事業体が参加して新しいコンテナターミ 

ナルが作られており、それが経済発展につながっている。現在のそして将来の需要に対応するため中国 

で建設された最大級のコンテナターミナルは中国経済の二桁成長を支えている。 

・地域の条件は港によって異なるが各港の港湾管理者やオペレーターが抱える問題は共通している。  

・汚染、騒音、廃棄物、野生生物の減少、保安、テロ対策など様々な地域社会からの要望にどのように対 

応すべきか。まず地域社会に対してオープンになることだ。港とターミナルは雇用の創出も担わなくては 

ならない 。地域社会と共に環境に負担をかけない発展に努力しなくてはならない。新技術、新しい荷役 

機器、新しい方式を導入し、ターミナルオペレーター、船社、フォワーダー、港湾労働者、組合関係者、鉄 

道関係者、トラック関係者など全てが一丸となって取り組まなくてはならない。 

・ホームポート・オランダでは整備に 10 年以上かかるというマイナス要素はあるが、30 億ドル超をかけて 

北海を埋め立てる計画が承認された。 

・発展途上国には土地があり、大型船に対応できる整備が出来る可能性があるが、効率的にコンテナ輸 

送をするためのインフラや航路やシステムなどのインフラが整備されておらず、保安や環境保全の対策 

もまだない。  

・オペレーターと港湾管理者の協力関係が必要だ。コンテナ輸送業界はグローバル化の世界で最前線に 

ある。 

“我々は利害を越えて 共に前進し、挑戦し、成長していかなくてはならない” 
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第 2部  「クルーズ市場の成長概要」 

 

クルーズと港湾との観点から三名の方による講演が行われた。 

    マイケル・クライ／クルーズ ラインズ インターナショナル アソシエーション（CLIA）副会長（アメリカ） 

    フィル・クラネル／ポート アンド マリタイム グループ インターナショナル社社長（アメリカ） 

    ジョバンニ・ノビ／ジェノア港湾局局長（イタリア） 

 

（１） マイケル・クライ／クルーズ ラインズ インターナショナル アソシエーション（CLIA）副 

会長（アメリカ） 

 

テーマ：「クルーズ港と観光」 

・CLIA は世界最大のクルーズ協会で北米に寄港する 21 の主要クルーズ船社で構成されている。90 以 

上の事業提携先とおよそ 16,500 店の旅行代理店の代表である。 

・2005 年は世界で 1,150 万人のクルーズ客を記録した（前年比+6%）。内 79%は米国在住者で 910 万人に 

のぼる。又 75%が米港湾で乗船し、その数は 860 万人であった。中でもフロリダの港湾から乗船した旅客 

は 480 万人で米港湾全体の 56%にあたる。 

・米国人の 16%がクルーズの経験があり、今後 3年間に見込まれる米国人クルーズ旅客数は 4,800 万人 

である。クルーズ客の 85%がクルーズは様々な場所を訪れるのに有効な手段だと考え、50%はクルーズで 

訪れた場所を別の機会に訪れたいと考えている。 

・2005 年米国にクルーズがもたらす経済利益は 324 億ドル、船社と乗客が米国の商品やサービスに対し 

て支出した額は 162 億ドル、関連の雇用は 33 万人で彼らに支払われた給与総額は 135 億ドルである。 

・クルーズの恩恵を受ける州の特徴としては「クルーズ船社の本社又は施設がある」、「乗船地又は寄港 

地である」、「乗客が居住している」、「クルーズ業者の所在地である」が挙げられる。 

・入港料等、カリブ海の港でクルーズ船社が支払う料金の総額は 2億 3,680 万ドルである。カリブ海地域 

の商品やサービスに対して船社と乗客が直接支出した額は 18 億ドルで、この支出により創出された雇 

用は 4万人、彼らに支払われた給与総額は 6億ドルである。 

・カリブ海クルーズ観光の行き先のトップ 5 に関する調査によると、米国バージン諸島は乗客 1人当りの 

支出額が最も大きく、経済効果も 3億 6,160 万ドルと最高値である。セントマーチン島は乗客 1人当り 

の支出額が次いで大きく、乗組員による支出額は 2億 4,600 万ドルと最も大きい。コスメル島は訪れる 

乗客数がカリブ海で最も多く、訪問客の総支出額は 2億 1,400 万ドルである。ケイマン諸島はクルーズ 

観光直接支出額第 4位でその額は 1億 8,000 万ドルである。 

・ヨーロッパでクルーズがもたらす経済利益は 191 億ユーロである。又商品やサービスに対する船社と 

乗客の直接支出額は 83 億ユーロで、18.7 万人の雇用を生み出している。EU の被雇用者が受け取る 

給与総額は 60 億ユーロである。2006 年末時点ヨーロッパで受注したクルーズ船は 33 隻、2010 年まで 

の投資総額は 186 億ユーロである。 

・クルーズの寄港地や造船業を営み、クルーズ関連の経済利益が大きいヨーロッパの国としてイタリア 

や英国が挙げられる。 

・ヨーロッパでクルーズによる経済利益の要因として造船業、船社による雇用創出、現地でのツアーや 

旅行代理業などが挙げられる。 

・世界のクルーズ客の 23%がヨーロッパの居住者で 2005 年に 310 万人強がクルーズの予約をした。ヨ 
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ーロッパで乗船する旅客の 90%がヨーロッパの居住者で 280 万人を超える。内大多数が地中海、バル 

ト海などを訪れ、ヨーロッパ全体での訪問者数は計 1,310 万人である。 

・クルーズ業で求められる事は「顧客や社会のニーズに合う施設やサービスの提供」、「企画を船社と 

共に行う」、「行政の協力」、「地域の利害関係者の理解」、「環境保護」、「新しい商品の提供と価値の 

創出」、「安全で信頼性のある商品」である。 

・クルーズは観光業であるから観光を理解し、陸の商品を検討し、顧客や代理店を利用して需要を高め、 

観光局や船社と協力する必要がある。 

・成長の鍵は「観光局、国会、地方自治体、企業の協力」、「CLIA や IAPH などの港湾業界団体と港湾が 

提携する」、「経済効果や安全性などプラス面を浸透させる」ことである。 

・2003 年 12 月コンサベーション・インターナショナル（CI：国際保全）とインターナショナル・カウンセル・オ 

ブ・クルーズ・ラインズ（現在の CLIA）は主要寄港地での生物の多様性を保全し、クルーズ業界が環境 

に及ぼす影響を最小にするための策を進めることを目的としてオーシャン・コンサベーション・ツアリズ 

ム・アライアンス（OCTA：海洋保全観光協定）を設立した。環境に配慮しながらクルーズ業界の成長を 

維持するために船社、自治体、地域社会などが責任を分担しなければならない。 

 

（２）フィル・クラネル／ポーツ アンド マリタイム グループ インターナショナル社社長（アメリカ） 

 

テーマ：「港湾と都市の関係－カリブ海の港」 

・バハマ、キュラソー、ハイチ等クルーズが盛んなカリブ海地域の人口は 3,400 万人で 16 の独立国と 13 

の島国から成り、アフリカ民族の伝統を受け継ぎ、スペイン、オランダやフランスの植民地文化が残って 

いる。貧しい国と富める国が共存する地域でもある。地域経済の 50%近くが観光業である。 

・2005-2006 年のカリブ海 19 寄港地の経済をみると、直接総支出は 18 億ドル、雇用は 4万人で支払給与 

総額は 6億ドルである。内 3 大寄港地はバージン諸島、セントマーチン島、ケイマン諸島である。訪問客 

が支出する額は 13 億ドルで、最も支出額が大きいのはバージン諸島、最も支出額が小さいのはマルティ 

ニークで平均約 100 ドル/日である。260 万人の乗組員が支出する額は 1億 9,400 万ドルで、最も支出額 

が大きいのはセントマーチン島、最も支出額が小さいのはベリーズで平均 75 ドル/日である。 

・大型クルーズ船の投入によりカリブ海のクルーズ市場も成長している。1970 年代から 10 年毎にクルー 

ズ船のサイズ（総トンベース）は倍増している。2006 年ロイヤル・カリビアンが「フリーダム・オブ・ザ・シー 

ズ」を投入したが、2010 年にはさらに大きい「ジェネシス」（総トン数 22 万トン）を就航させる。サイズと共に 

投資額も大きくなっており、「ジェネシス」は過去最高の 12 億ドルが投入されている。 

・クルーズ船寄港地インフラもクルーズ船の大型化と共に大型化・強大化している。船の大型化に合わせ 

て埠頭幅の拡張、航路の拡張、岸壁強度などの整備をしなくてはならない。バージン諸島の埠頭幅は 14 

m だが、26m に拡張される予定である。なぜなら傾向としてクルーズ船の張り出し部分が大きくなってお 

り、中には 8m に達するものがあり、このような船が埠頭の両側に接岸した場合船どうしが接触する可能 

性があるからである。新しい埠頭は 26-30m の幅は必要であろう。又船の積載量も大きくなっている。埠 

頭の整備には新しい技術を導入し強度を高めなくてはならない。 

・カリブ海港湾と都市のより良い関係のために求められることは、「1 基本計画に都市が関わる」、「2 観 

光振興を都市と協力して行う」、「3 クルーズ船社と都市の会合を開催する」、「4 港・都市間の交通」で 

ある。カリブ海では港湾と都市が互いに利益を生む関係にあり、財政面で成功している。 

・カリブ海港湾が都市との間に抱えている問題として、「タクシーや自由契約の旅行業者の監督が上手く 
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出来ない」、「港に条件に合ったインフラの整備が上手く出来ない」、「寄港日の交通規制が不十分」、「シ 

ョッピングエリアや通りの管理が不十分」などが挙げられる。 

・カリブ海港湾と都市の協力関係の例として「セントマーチン港とフィリップスバーグ」、「キュラソーとウィレ 

ムスタッド」、「ケイマン諸島とジョージタウン」を挙げる。セントマーチン港はカリブ海地域の中でも港湾施 

設が整備されており、既にクルーズ船が同時に 4隻接岸できるが、さらに新埠頭（400m）を整備し 2 バー 

スを追加することでより大型の船、又はより多くのクルーズ船に対応出来るようにする。 町へのアクセス 

が優れており（水上タクシー）、ショッピングエリアや町並みも美しい。キュラソーでは地域の理解を得てタ 

ーミナルを拡張する。美しいショッピングエリア、オランダの建築、漁村があり、社会全体でクルーズビジ 

ネスを支えようとしている。ケイマン諸島は貨物も取り扱っている。コンテナ船とクルーズ船両方が寄港し 

ているが、ターミナルの前に珊瑚礁があるため船は環境を破壊しないように珊瑚礁の外で停泊する。小 

さな船が本船と陸を行き来して貨物と旅客を運ぶ。それでも街は観光客で混雑しており、観光客による収 

入は 1億 8,000 万ドルにもなる。 

・テキサス州のクルーズターミナルとしてヒューストン港の新しいベイポートとガルベストン港のプロジェクト 

がある。 

 

（３）ジョバンニ・ノビ／ジェノア港湾局局長（イタリア） 

 

テーマ：「クルーズ港と観光－ヨーロッパの港」 

・ジェノアから 200 マイルのところにローマがある。イタリアにはローマ帝国時代地中海沿岸で栄えた様 

々な文化がある。文化・文明・歴史などはクルーズの商品である。 

・西ヨーロッパの人口は 2.82 億人、旅客は 320 万人（クルーズ客 1%）である。北米の人口は 3.3 億人、旅 

客は約 1,000 万人（クルーズ客 3%）である。地中海のクルーズ市場は北米と比較してまだ小さい。地中 

海クルーズ市場は将来大きく成長する可能性がある。なぜなら気候に恵まれており、素晴らしい自然、文 

化的・歴史的遺産があるからだ。 

・ヨーロッパのクルーズ市場は年々増加しており、2000 年に 206 万人であった旅客数は 2006 年には 340 

万人となった。2010 年には 430 万人になると予想される。 

・新造クルーズ船の発注が相次いでいる。世界で 29 隻の新造クルーズ船が発注されているが、内 12 隻 

はヨーロッパのクルーズ船社によるものである。イタリアは造船のシェアが 50%である。理由はイタリアの 

インテリアデザインなどの品質の高さである。 

・地中海の寄港地の特徴に世界遺産がある。イタリアは最も多い世界遺産を有する国でその割合は全体 

の 50%以上になる。又自然や芸術などの（クルーズ商品になりうる）要素がある。次いでスペインやフラン 

スにも多数の世界遺産がある。又この地域の特徴は文化の多様性である。 

・ジェノアを起点として高速クルーズ船の役割を果たすフェリーの航路がある。シシリー島、フローレンス、 

ローマなど自然や文化の面で魅力的な訪問地がある。新たにベニス、ナポリ、チビタベッキアが文化的 

観光地に近いため寄港地となった。  

・クルーズ市場には「大量市場」と「隙間市場」がある。 

   大量市場： 大型船で多数の旅客を運び、寄港地は自然・文化・芸術に関する魅力的な地である。費用 

は 1 日/1 人当り 100-450 ドルである。主な船社にロイヤル・カリビアン、セレブリティ、キュ 

ナード、ノルウェージャン、コスタ、MSC がある。標準的な寄港地はシシリー島、ナポリ、マ 

ルタ島、エジプト、キプロス、トルコ、ギリシャ、スペイン、モロッコ、チュニジアである。 
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隙間市場： 中型から小型の船で限られた数の乗客を運び、特別な港湾施設は必要とせず、質の高 

いサービスを提供する。費用は 1日/1 人当り 700-1,500 ドルである。旅程は標準的では 

なく、顧客に合わせたものである。 

・クルーズ市場の勝者は誰か。船主、都市、船舶代理店、港全てである。なぜならクルーズ市場はウィ 

ン－ウィン市場であるからだ。 

・ジェノア市・港、ベニス市・港、ナポリ市・港には多くの芸術的歴史的遺産があり、観光客にとって魅力 

的であるためイタリアのクルーズの中心になっている。 

・都市と港が連携して顧客に最高のサービスを提供出来る。観光客を誘致するために都市は文化・歴 

史的な遺産を管理し、港はインフラ整備を行わなくてはならない。 
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Work Session Ⅴ 

 

 

 

“Logistics Infrastructure and Port Strategies” 

         ロジスティクス・インフラと港湾の戦略 
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＜報告１＞新しいパナマ運河拡張プロジェクトとその影響 

Alberto Aleman Zubieta：CEO/Administrator, Panama Canal Authority 

 

 
１．パナマ運河の現状と課題 

（１）歴史的背景 

・全長約８０km のパナマ運河は、1914 年 8 月 15 日に初めて運河か開通して以来、今

日まで約９４万隻以上の船が利用している。 

・パナマ運河は、パナマ運河委員会（米国）が、運河の運営に当たっていたが、1999

年 12 月 31 日にパナマに管理権が引き渡され、パナマ運河庁が管理してきている。 

 

（２）運河利用状況 

・年間通過隻数は、1970 年の約 15,000 隻をピークに横這い傾向にある。2006 年は

14,194 隻であったが、通航総貨物量は 2億 96 百万ＰＣＵＭＳトンで着実に増大傾向

を示している。１隻あたりの貨物量が増大していることを意味。 

・すなわち、運河を航行する船舶に占めるパナマックス船の比率が増大し続けており、

2000 年に約３５％であったパナマックス船の通過隻数が、2006 年には約４６％に。 

・同様に、全長９００フィート以上の船舶の通過隻数も増大しており、2000 年の 364

隻が、2006 年には 1,610 隻（約４．４倍）にまでなっている。 

・極東から北米東岸への貨物量のうちパナマ運河を経由するルートのシェアは、次に

示すように着実に増大。 

 

（表-1-1）極東から北米東岸へのルート別貨物量シェアの推移 

ルート 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

①北米西岸経由（鉄道利用） 85.7% 82.8% 77.2% 71.8% 64.6% 60.9% 58.1%

②パナマ運河経由 11.3 15.1 20.8 23.6 33.8 38.2 40.1 

③スエズ運河経由  3.0  2.1  2.0  4.6  1.6  0.9  1.8 

 合計 100 100 100 100 100 100 100 

 

（３）運河の管理と運営 

・パナマ運河庁のビジネス哲学は、安全で信頼性のある効率の良いサービスを提供す

ることに集約される。 

・そのため、2000 年より優先航行予約システムを導入。更に 2002 年には、８区分の

通行料金を設定し、それぞれの顧客のニーズを満足するようにした。 

（①ドライバルクキャリヤー、②コンテナ船、③液体バルクキャリヤー、④冷蔵貨物、

⑤車両輸送船、⑥旅客船、⑦一般貨物、⑧その他） 

・予約しない場合、運河通航の平均所要時間が約３８時間に対して、予約した場合は

約１６時間（2006 年）と格段に短縮されている。 

 

・パナマ運河のメンテナンス等のため、水路の浚渫、船舶牽引用機関車関連、閘門水

位の調整関連、各種テクノロジー関連、船舶追跡システム関連、引き船の更新などに
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対して大型の設備投資が続けられている。2006 年には約１３億ドルを投資。 

・そのような努力もあって、運河通航時の事故発生件数も 2000 年の２９件から 2006

年には１０件に減少。 

 

（４）運河近代化計画（改良計画）の実施 

・近年の増大する需要に対応していくために、2005 年の時点で２．８億トンというパ

ナマ運河の能力を順次引き上げていき、2011 年には３．３～３．４億トンとする改良

計画「運河近代化計画」が次に示すとおり進められている。 

 
（表-1-2）短期／中期の改良計画「運河近代化計画」 

プロジェクトの概要 05 06 07 08 09 10 11 12

夜間パナマックス級船舶の水門の通過を最大限にすること 

① 閘門の照明システムを改良すること ● ●       

太平洋側閘門の利用を最大限にすること 

① ゲイラード・カットの直線化と、218ｍに

拡幅 

● ● ● ● ● ●   

② ペドロミゲル閘門の北に係留ステーショ

ンを建設 

 ● ●      

設備とオペレーションシステムの改良 

① ガトゥン閘門におけるメリーゴーランド

式の水門開閉（船舶通行）システム導入 

● ●       

② 引き船の船隊の近代化  ● ●      

③ 船のスケジューリングシステムの改善  ● ●      

船舶喫水の信頼性と航行安全 

 ① 運河の最大喫水を 12.0m から 12.3m に増深 ●        

 ② ガトゥン湖の水路を増深 ● ● ●      

 ③ 治水システム改良のための新しい放水路   ● ● ● ●   

1 日あたりの予約スロット数 21 23 24 26 28 28 30 30

 

２．新しいパナマ運河拡張計画の概要 

（１）背景 

・世界の海上貿易量の堅調な伸び、特にアジア発北米東岸向け貨物の伸びを背景に、

運河の通航需要が、今後 20 年間、年率 3％で伸び続けると予測し、運河近代化計画
の実施にもかかわらず、早ければ 2010年頃には、運河の通航需要が通航容量を超え
てしまう恐れが出てきていること。 
・また、運河通航量で顕著な伸びを示しているコンテナ船の大型化が著しく、すでに

世界の主要航路では、現在のパナマ運河を通航できないポスト・パナマックス船が投

入されており、2005 年以降には、さらなる大型船の竣工ラッシュをむかえるという状

況にあること。 

・このような流れを受けて、2006 年に現在２レーンある閘門よりも大きい閘門（「第

３閘門」と呼ばれる。）の建設による運河拡張計画がパナマ運河庁より提案され、国

民投票により実施されることが決定。これにより、ポスト・パナマックス船を含むほ
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ぼすべてのコンテナ船がパナマ運河を通航できるようになる。 

 
（図-1-1）新しいパナマ運河拡張計画の閘門と船舶の諸元 

現在の閘門                         新しい閘門 

 

  
 

（２）計画の概要 

・運河拡張計画は、「第３閘門」という閘門システムを１対設置して、新しい水路を

現在の運河に沿って建造する。併せて、現在ある太平洋岸と大西洋岸の運河への入口

部とガトゥン湖の水路を拡幅し、水深も深くする。 

・総事業費 52.5 億ドル、工期は 2007 年から 2014 年が見込まれている。 
 

（表-1-3）新しい運河拡張プロジェクトの主要な年次別工程計画表(2007～2014) 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

(1)総務・管理関連         

・契約・法律・財務・危機管理計

画業務 

● ●       

・プログラム遂行管理計画業務 ● ● ● ● ● ● ● ● 

(2)環境アセスメント関連 ●        

(3)アクセス水路の掘削工事関連 ● ● ● ● ● ● ●  

(4)浚渫工事関連         

・ガトゥン湖の拡幅と増深 ● ● ● ● ● ● ● ● 

・クレブラ・カットの増深 ● ● ● ● ● ● ●  

・大西洋側港口部水路の浚渫   ● ● ● ● ●  

・太平洋側港口部水路の浚渫 ● ● ● ● ● ● ● ● 

(5)新しい閘門の設計・施工関連 ● ● ● ● ● ● ● ● 

 

（３）計画目標数値 

・運河拡張計画を実施することにより、最大で年間約６億トンの船舶が通航可能。 

・またコンテナ輸送は、2025 年までには、現在の 98 百万トンから 2億 96 百万トンと

なり、3倍になる。(コンテナ船通過数は現在の９隻/日から２４隻/日まで増える。) 

・通航総貨物量に占めるコンテナ輸送の割合は、2005 年に３４％であったが、2025

年にはほぼ６０％となる。 
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（４）計画による貿易への経済的影響 

・パナマ運河を航行する船の大半は北米東岸と極東を行き来するものが断然に多く、

次いで北米西岸およびカナダとヨーロッパを結ぶ航行が盛んである。 

・近年では、その他の地域や中南米の近隣諸国も、経済開発や貿易拡張の促進のため

パナマ運河への依存度が増してきており、とりわけ北米・中南米の最も重要なロジス

ティックスと輸送の中心となっている。 

 

・パナマ運河は、これまでも太平洋と大西洋をつなぐ比較的経済的な短距離の航行路

を提供することにより、世界貿易の形態を変え、発展途上国の成長を促進してきたの

で、新しい拡張計画により、更に世界経済および商業開発に顕著な効果を及ぼすこと

が期待されている。 

 

 

＜報告２＞パナマ運河の拡大による貿易への経済的影響 

Robert West：Managing Director, 

Global Trade & Transportation Global Insight, Inc. 

 

 

１．世界各国の経済成長の動向と見通し 

（１）世界の経済成長とコンテナ輸送 

・世界経済において実質GDPの成長が２％未満であるときは、不況であると言えるが、

2006 年は４％であり、この３～４年は、３％台を保っていく。 

・世界のコンテナ輸送は次に示すとおり、実質 GDP 成長率と密接な関連があり、通常

は世界経済より速く成長する傾向。2006 年は非常に順調であった。 

 
（図-2-1）世界のＧＤＰとコンテナ輸送（ＴＥＵｓ）との関係 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

・実質 GDP の成長率は次に示すとおり世界中では地域差があるが、アジア、東欧、ラ

テン・アメリカ等の新興勢力の成長が最も著しい。 

・西欧と日本は２％台を推移することとなる。 
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       （図-2-2）世界各地域の実質 GDP 成長率の推移 
 

(Percent change, real GDP) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

・今後５０年程度を推計してみると、経済成長率の違いにより、実質 GDP の各国のラ

ンクは次に示すとおり、大幅な変動を示す見込み。 

 
（表-2-1）世界各国の GDP ランク予測（2003 年ドルベース） 
2000 2010 2020 2030 2040 2050 

U.S. U.S. U.S. U.S. U.S. China 

Japan Japan China China China U.S. 

Germany Germany Japan Japan India India 

U.K. U.K. Germany India Japan Japan 

France China U.K. Russia Russia Brazil 

Italy France India U.K. Brazil Russia 

China Italy France Germany U.K. U.K. 

Brazil India Russia France Germany Germany 

India Russia Italy Brazil France France 

Russia Brazil Brazil Italy Italy Italy 

 
（２）米国経済の景気見通し 

・米国の経済成長は減速しつつあるという段階に入っている。すなわち、 

 ① 米国の経済は、2006 年に入っても成長率 5.3%（第 1・四半期）という強い勢い 

を持っていたが、2007 年には 2.1%にまで下がる見込み。 

 ② ハリケーン被害による再建が好材料であるが、個人消費や建設分野の需要が 

落ちている。 

 ③ アジアで支えられている世界市場の成長により国内の設備投資も拡大基調。 

 ④ 為替では、一層のドル安が見込まれ、輸出は改善される。 
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 ⑤ 米国経常収支の赤字は 2006 年には、８千億ドル以上まで増大したが、これが 

ピークとの見込み。 

 

（２）アジアの経済情勢とコンテナ輸送 

・米国は経済成長の推進役であったが、2006 年にはこれがアジアへ変わり、いまや
アジアが世界の経済成長を支えている。 

 ① インフレはほとんどのアジアの経済で４%未満と安定。（例外はインドネシア、 

インド、フィリピン） 

② アジアにおける高い貯蓄率が、世界中の新たな投資先を追求。 

 ③ 世界のコンテナ輸送のうちの１／３はアジア域内のものである。 

 

（３）中国の経済情勢とコンテナ輸送 

 ① 中国のコンテナ輸入量は年平均１０％の伸びが続くが、米国のコンテナ輸入量 

は 2007 年に５．６％、2008 年に７．６％の伸びにとどまる見込み。 

② 2000 年に米国のコンテナ輸入量の１／３を中国が占めていたが、2013 年には 

１／２となる見込み。 

③ 中国の経済成長は伸び続けており、マクロ経済のレベルにおける危険はほとん 

どありえない。仮に軟着陸しても、2010 年で８％以上の GDP の伸びを見込める。 

 
（表-2-2）経済指標から見た中国の経済 

 1980 2004 

・一人あたりの実質 GDP の金額（2004 年ドルベース） ＄１７１ ＄９６４ 

・米国と比較した実質 GDP の割合（2004 年ドルベース） ３％ １４％ 

・前２０年間における実質 GDP の年平均伸び率 ５．３％ ８．６％ 

・人口数（単位：百万人） ９８１ １，３００

・GDP に占める貿易のシェア １５％ ８５％ 

・スーパーマーケットの数 ０ ７０，０００

・経常収支に占める黒字額（単位：10 億ドル） １ ２６６ 

・GDP に占める農業のシェア ３０％ １５％ 

・都市化率 ２０％ ３３％ 

 
 ④ 中国による工業製品のうち、市場占有率が極めて高い品目に「履物」、「電気器

具及び家庭用品」、「織物」があげられるが、最近では、「オフィス機器及び電子

計算機器」、「半導体等電子機器部品」などにおいてもその勢力を伸展。 

 ⑤ 為替レートの問題もスムーズに再評価される見込み。 

 

（４）世界経済の拡大に関わる新しい２つのプレイヤー 

・「Chindia（＝China＋India）」と「Colombia」が考えられる。 

① インドは、中国に並んで、おもちゃからハイテクまで強力な企業を創設。 

② インドの経済指標として、GDP は８千億ドル、コンテナ輸送は 2010 年まで年平 

均８％の伸びが見込める、2006 年の GDP の伸びは６．８％、約１１億人の人口が 

年１．５％の伸びで増加。 
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③ コロンビアは米国との自由貿易協定の可能性、民営化された港湾の存在、需要 

に対応できる港湾インフラの拡大、2008 年には主要鉄道網の完成など好材料がそ 

ろっている。 

④ コロンビアの経済指標として、GDP の伸びとして安定的に年５％強を見込める、 

コンテナ輸入の伸びが 2006 年に１８％（これは、国内経済成長が 2006 年に６％ 

であり、個人消費の伸びも増大したため）。 

 
２．西半球における海上貿易上の密接な関係 

（１）ラテン・アメリカの海上貿易の動向 

① ラテン・アメリカの海上貿易は、一般的な世界の海上貿易の成長に沿って成長 

すると予想。輸入は、輸出をしのぐ見込み。 

   
（表-2-3）ラテン・アメリカの海上貿易の動向と見込み 

 2007 (千トン) 2007 (％) 2005～20 (％) 2010～15 (％)

輸入量 5,036 ７．２ ６．４ ４．６ 

輸出量 7,782 ５．７ ５．１ ４．１ 

 
② 南米西岸と南米東岸の国々はともに輸出を目指しているが、輸入の伸びがより 

速い見込み。 

南米西岸 2006  
(千トン)

2010  
(千トン)

南米東岸 2006  
(千トン)

2010  
(千トン)

輸入量 804 1,018 輸入量 2,078 2,620 
輸出量 1,566 1,896 輸出量 4,242 5,050 

 
③ カリブ海と中米は、輸出入のバランスがとれている。 

カリブ海 2006  
(千トン)

2010  
(千トン)

中 米 2006  
(千トン)

2010  
(千トン)

輸入量 941 1,093 輸入量 859 1,080 
輸出量 765   912 輸出量 876 1,014 

 
④ 中国が市場を広げるのに従って、米国はそれほど重要でない相手になる。一方

ラテン・アメリカは、消費財に対する需要の増加で、2010 年までに中国のコンテ

ナ輸出の１０％を吸収する見込み。 

⑤ ラテン・アメリカの一部は、輸出より輸入のために、極東により多くを依存。 

 
 （表-2-4）ラテン・アメリカにおけるコンテナー輸送・極東シェアー(2006) 

 輸 入 輸 出 

南米西岸      ２８（％）      １７（％）

南米東岸 ２４ １２ 

     中 米 ３３ ２ 

  カリブ海 １７ １ 
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（２）海上貿易における米国とラテン・アメリカの関係 

① ラテン・アメリカは、2006 年に米国へ 300 万 TEUs のコンテナ輸出をした。 

② 一方、ラテン・アメリカから極東（中国）への輸出は、年平均６％の伸びで、 

2015 年に 140 万 TEUs となる見込み。 

③ ラテン・アメリカは、2006 年に 150 万 TEUs を米国から輸入した。 

④ 極東(中国)からの輸入は、年平均 7.1%の伸びで、2015 年に 200 万 TEUs となる。 

 
 （表-2-5）コンテナ輸送における米国とラテン・アメリカの関係（2006） 

米国・輸入 （百万 TEUs） 米国・輸出 （百万 TEUs）

南米西岸 ０．６２ ０．５１ 

南米東岸 １．２０ ０．１８ 

中 米 ０．５８ ０．３７ 

 カリブ海 ０．５６ ０．３８ 

   合  計 ２．９６ １．４４ 

 
３．パナマ運河の拡張による貿易への経済的影響 

（１）「もしもパナマ運河の拡張プロジェクトが実施されなければ」 

① コンテナ化された商品のコストは上昇するでしょう。 

 ②「ジャスト・イン・タイム」という言葉は、教科書だけで使われる言葉になる。 

 ③ 荷主と輸送業者は新しいルートを探すこととなる。 

 ④ ポートセクターには勝者と敗者がいることとなる。 

 

（２）世界貿易の拡大に必要な要因 

・消費財に対する需要の増大以外に、次の要因による影響を考慮すべき。 

＜良い影響を与える要因＞ 

 ① 工業分野で発展してきたグローバル・ロジスティックスの進展 

 ② グローバル・トレーディングブロックの出現 

 ③ 域内貿易の拡大の進展 

 ④ 貿易と規制政策との調整 

 ⑤ 貿易保安標準と情報の流れ 

＜悪い影響を与える要因＞ 

 ① 輸送ルートにある港湾と国境検問所における貨物輸送と交通混雑の増大 

 

 
＜報告３＞港湾のロジスティックス機能の強化策 

～港湾に直結する鉄道回廊プロジェクト～ 

Siyabonga Gama： Chief Executive, Spoornet 
 
 
１．グローバル・ロジスティックスの傾向と南アフリカ共和国の課題 
（１）グローバル・ロジスティックスの傾向 

・グローバル・ロジスティックスは、次のような傾向を示しつつ、変化し続けている。 
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① 世界は、需要と供給に関してフラットである 

 ② 製品の流通はグローバルなゲームの要素がある 

 ③ 選択の幅は、トータル・サプライチェーンの機敏さとコストによって決まる 

 ④ 荷主と輸送事業者にシフトしている力の均衡 

 ⑤ 協同一貫輸送と統合が関心の的 

 ⑥ 多大なインフラ投資は、収益性を困難にする 

⑦ 鉄道の世界的な復活 

⑧ ビジネス・コストを下げるための発展途上国への圧力 

 

（２）ロジスティクス・サプライチェーンコストにおける課題 

・ロジスティクスの効率性について明示するために、世界各国のロジスティクス・サ

プライチェーンコストを推計したのが次の図である。これによると、南アフリカ共和

国ではヨーロッパを１００とした場合、なんと３０～５０％のコスト上の差額が生じ

ている。 

 

 （図-3-1）世界各国のロジスティクス・サプライチェーンコストの推計 

 
 

２．南アフリカ共和国の鉄道と港湾の動向 

（１）国営複合企業：トランスネット社 

・トランスネット社は、１９９０年４月に鉄道、港湾、パイプラインなどを管理・運

営するためにつくられた国営企業（南アフリカ共和国政府）である。 

・このような複合組織のため、陸上輸送と海上輸送のロジスティックスの統合化に威

力を発揮することが期待されている。 

 

（２）鉄道と港湾の現況 

・ロジスティックス・インフラとしての鉄道と港湾は、次の図のとおり「定期貨物輸

送回廊」と「バルク貨物輸出」の機能を備えている。 
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 （図-3-1）南アフリカ共和国の鉄道と港湾（ロジスティックス・インフラ） 

 
 

（３）鉄道と港湾に関する歴史的背景 

・これまでは鉄道と港湾に関する態様について、次に関する未調整事項があったため、

顧客あるいは国の双方から否定的な見方が通常であった。 

① 戦略上の焦点と成長性の違い 

 ② 投資計画の違い 

 ③ 管理運営計画の違い 

 ④ 作業手順の違い 

 ⑤ マーケティングと顧客関係の違い 

 ⑥ サプライチェーンの要件の違い 

 
（４）鉄道と港湾が挑戦すべき項目 

・グローバルな市場性に適合させていくために、次に示すことへの挑戦が肝要である。 

① ビジネスのコストを下げること（特に、ロジスティックス・コストのうち大部 

分を占める輸送コストや港湾コストが高い。） 

 ② 経済成長を可能にすること（経済成長加速化戦略：ASGISA） 

 ③ 採掘ベース経済からネットワーク経済へのシフトを可能にすること 

 ④ 荷主（運送業者）の国際競争力を可能にすること 

 ⑤ 長期の投資収益にむけた能力を発揮すること 

 

（５）港湾を巡る課題 

・現在の港湾を巡る状況は、次に示すように空間的制約や施設の老朽化もあって、そ

の能力を生かしていない。そのための投資と資金提供が必要。 
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 ① 都市化には空間的発展への切望があり、港湾の発展の障害になっている。 

② 交通渋滞が増加している。 

③ 港湾インフラが変わらないため市場性の適合が困難になっている。 

④ 港湾背後地においてロジスティックス・インフラの開発が必要になっている。 

⑤ 時代遅れの鉄道インフラのため非効率性が改善されないでいる。 

⑥ 船舶の大型化など多様化して対応が追いつかない。 

⑦ 港湾と鉄道との相互の接続可能性が重要になっている。 

⑧ 環境への規制が厳しくなっている。 

 

（６）鉄道を巡る課題 

・現在の鉄道を巡る課題は、次に示すとおり。 

① 流通サービスの品質とコストを改善すること 

② 資産利用とその効率性を改善すること 

③ 鉄道と港湾との調整を改善すること 

④ 所有している車両の交換と維持における歴史的な過小投資を改善すること 

⑤ 所有している車両のサイクルタイムを早めること 

⑥ 安全やセキュリティに関する事故を減少させること 

⑦ 活発かつ競争的環境において鉄道の市場占有率を増加させること 

⑧ 十分ではない収益であっても、継続して設備投資をおこなうこと 

 
（７）港湾におけるロジスティックス・システムへの役割の変遷 
80 年代中頃         90 年代後半          現在 

 

公共機関 ⇒ 
独立競争し

ている企業 ⇒ 
ロジスティ

ックスシス

テムの要素

⇒ 
貿易資格業

者 

  

内部の効率

の改善 

 

⇒ 
 

ネットワー

ク効率の推

進 

 

⇒ 
 

世界的なパ

フォーマン

スの推進 

 

 

 

・集中管理

・公的所有

・港湾委員

会/港湾管

理者 

 

⇒ 
・自主的な

港湾 

・民営化/

準民営化 

・内部のＫ

ＰＩによる

管理 

 

⇒ 
 

・計画の集

約化 

・垂直的か

つ水平的な

統合 

 

 

⇒ 
 

・経済的パ

フォーマン

ス 

・通商航路

への影響度

・なお、港湾のみならず鉄道においても、トータル・サプライチェーンに不可欠であ

るとの認識が醸成されてきた。 

 
（８）鉄道と港湾の管理運営を統合するための行動方針 

・「鉄道と港湾は単に貯蔵〔保管〕するだけの施設ではない」との認識に基づき、次

のような行動方針を定めている。 

① 計画と相互のコミュニケーションを図ること 
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② 港湾における管理運営のノウハウを鉄道に還元させること 

③ 鉄道（港湾を含む）のネットワークをアップグレードすること 

④ 港湾が所有している車両を改善すること 

⑤ 港湾における鉄道の運行管理を行うこと 

⑥ 港湾におけるヤード効率（例えば車両入れ替えなど）を高めること 

⑦ 乗組員の道路知識に関して再教育を行い改善を図ること 

⑧ 新技術の導入を図ること 

 

（９）鉄道と港湾の回廊投資プロジェクト（2012 年目標） 

港 名 港の機能 プロジェクトの概要 

Richards Bay Dry Bulk ・石炭（専用）線の拡張 

Durban Intermodal ・コンテナターミナルの拡張 

・自動車産業部門の拡張 

East London Intermodal  

Ngqura Intermodal ・コンテナターミナルの新設 

Port Elizabeth Dry Bulk ・マンガン関連部門の拡張 

Cape Town Intermodal ・コンテナターミナルの拡張 

Saldanha Dry Bulk ・鉱石（専用）線の拡張 

 

 
 
＜報告４＞ショート・シー・シッピングへのモーダルシフトの見通し 

Captain William G. Schubert：Former US Maritime Administrator, 

International Trade & Transportation, Inc. 

 
 
１．モーダルシフトを後押ししている要因 

（１）主たる要因 

① 交通混雑 

② 貨物輸送能力が不十分なこと 

③ 取引（貿易）量の増加 

④ 燃料コストの増大 

⑤ 大気汚染への配慮 

・ここでは、モーダルシフトは、海上輸送機関の活用をベースにしたインターモーダ

ル・システムを意図している。 

 

（２）交通混雑の進展と無駄に浪費される時間の増大 

① 1983 年から 2003 年までの２０年間に、米国において陸上車両が移動した総マイ 

ル数はおよそ９０％増加。 

② インターステート・システム（州間高速道路網）（それは全国道路総延長のちょ 

うど１％強から成っている) は、全ての交通量のほぼ２５％を占めているが、高 

速道路の混雑も、範囲と時間の両方で 1983 年から 2003 年の間に劇的に増加。 
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③ 米国の最も混雑した１０の都市部では、ドライバーは交通から抜け出せなくて、 

失われた時間と燃料代により、850 ドル～1,600 ドルの「混雑税（仮想）」を支払 

い、併せて年間ほぼ労働日数で８日分に等しい時間を費やす結果になっている。 

 

（図-4-1）米国における主要な貨物輸送トラックのボトルネック 

 
 

・同様に、鉄道ネットワークにおいても、都市部を中心にボトルネック（混雑域)が

生じている。 
 
（３）ショート・シー・シッピング（近距離海上輸送）と燃料消費の軽減 

・「マリン・ハイウエイ」とは、北米において海運業者が、沿海、湖、河川を利用し

て貨物を水上輸送する（米国内に１つの寄港地をもつ。）構想で、ショート・シー・

シッピング（ＳＳＳ、近距離海上輸送）と同義に扱われている。 

・モーダルシフトの１つの解決策として、燃料消費の軽減に有効な考え方といえる。 

 

区 分 積載量の考え方 燃料消費〔バーレル〕 

マリン・ハイウエイ １隻（４５６FEUs） ７５ 

鉄道貨車 ２２８貨車（４５６FEUs） ３００ 

トラック ４５６台（４５６FEUs） ６４５ 
                        〔注〕FTUs：４０フィート・コンテナ個数 
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（４）米国における貿易額の推移 

 ・米国の貿易額は、次に示す通り、ここ30年間急激に増大している。 

 

 （図-4-2）陸上及び海上取引における米国の貿易額の推移（1860 年～2005 年） 

 
 
２．「モーダルシフトは、“もしも”ではなく“いつ”の課題です。」 

（１）「マリン・ハイウエイ」構想の利点 

① 米国、カナダ、メキシコで活用されていない港湾基盤を利用すること 

② 比較的小さい別途費用とリードタイムは必要となるが、増大する貨物を取扱う 

付加的なキャパシティとして考慮することが可能なこと 

③ 長距離トラック輸送の援助（具体的には、燃費の節約、ドライバー不足の軽減 

の一助、安全性の改善、有害な空気排出の軽減など）となること 

 

（２）「マリン・ハイウエイ」構想における困難な課題 

① 近距離海運（内航海運）という選択肢に対する荷主の信頼レベル 

② 懲罰的な「港維持（メンテナンス）税」 

③ 「ジョーンズ・アクト」による長距離輸送のための資産資格の欠如 

④ 24 時間未満の輸送の通関手続き 

 
        （注）ジョーンズ・アクト：米国内の拠点間の海上運送は米国で建造され、米国 

市民によって所有されている米国沿岸警備隊に登録された船舶を用いなけれ 

ばならない。すなわち、外国建造の船舶が米国の港湾間を商品や人々を輸送す 

ることを禁止している 

 

（３）「マリン・ハイウエイ」構想の動向 

① ＳＳＳは米国運輸省の公式の運輸政策として採用された。 

② かつて初めての議会の聴聞（公聴会）が行われた。 

③「港維持（メンテナンス）税」を免除するための法律が施行された。 

④ 船員組合は支持している。 
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＜報告５＞インランド・ポート／ドライ・ポート／ロジスティック・ポート 

Jose-Luis Estrada 

Commissioner for the Port Expansion Works, Port de Barcelona 

 
 
１．港湾のロジスティックス機能 

（１）概念 

① 輸送ネットワーク中の移転のノード(ターミナル)としての港湾 

  ～そこでは、経済的な制約を前提として、頻度・取扱い能力・時間の要素が重要。 

港湾は、異なるサイクル間の隙間を埋める役割。 

② 輸送のインターモダル・チェーンの連続性（シームレス）の要素としての港湾

（ターミナル） 

～一般化されたコスト（マネタリー・コストと遅延や滞留時間の減少）を最小に

することが重要。 

 ③ 更に、 

＊ インターモダル輸送は、環境に優しくなければならない。 

＊ ＥＵは、“ＣＯ-ＭＯＤＡＬＩＴＹ” という新しい概念を最近採用。 

(バラバラでも結合していても、異なる輸送機関の効率的な使用は、資源の最 

適で持続可能な利用に帰着すること。） 

  ＊ 安全性とセキュリティへの配慮も重要。 

④ 最新の港湾は、ロジスティックス・チェーンの中の統合したノードの役割。 

 

    荷  主                    荷 受 人 

  
＊ ロジスティックス・システムは、ポート・システムを越えた概念。 

 

（２）港湾地域のロジスティックス・センターの付加価値サービス 

 ①（供給）→（生産）→（輸送）→＜港湾機能（保管、貯蔵）＞→（配送）→（分 

配）という商品の流通の過程で、従来は単なる（保管、貯蔵）の役割であった港 

湾の機能に加えて、新たに「ロジスティックス・センター」機能を追加していく 

ことが必要。 

 ② 付加価値サービスのある「ロジスティックス・センター」機能としては、（目 

録作成）、（点検）、（ラベル付け）、（荷造り）、（注文書作成）、（選抜）、

（バーコーディング）、（返品処理）、（特注処理）などがある。 

   

 








