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定期船港 として の横浜港の将来
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1. 問題の提起

21世紀の横浜を構想する過程で，横浜の港湾機能をいかに取扱うかは最も

重要な課題のーっとなっている。 幕末期lζ港湾lζ基健を置く都市として政治

的な要請のもとに建設され，投機的商人や徳川幕府の下命lζ基づき立地した

商人らICよって営まれた都市づくりの伝統をもっ横浜が，今後のわが国の社

会発展にいかなる任務を負うべきかを考察するうえからも，横浜市にとって

は港湾問題は不可欠の課題である。

東京湾lζ立地し， 120年余の歴史をもっ横浜港に様ざまな期待が寄せられ

ている。

「過密なき繁栄のある都市港湾」と しての発展を第ーにし， 東京湾内各港の

機能分担を図り，横浜港lとは伝統的な外貿機能の集積があるから，首都圏に

おける中枢管理機能を分け与えてはどうか，その機能を果たすためIとは，情

報センターの設置も必要であろうし，港湾管理上は東京湾全域を管轄するポ

ートオーソリティ，もしくは東京， 川崎，績浜の三港を包含する京浜港ポー

トオーソリティの設立が望ましいのではなし、かという議論が近年高まってい

る。

横浜市でも，乙れらの発言 を受けて，長期の総合計画の改定作業に当た
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り， 「よ乙はま21出紀プラン一一新たな豊かさを求めて一一一Jと題する新総

合計pfij原案を昭和56年5月に公表し，乙の原案の中で，港湾に対する考え方

を次のように展開した。

いきいきとした都市っくりに当たり，備浜港は東日本とりわけ首郎圏を背

後地として発展してきており，乙れからの儲浜経済の発展の謀総としても，

港を充実・強化することが必嬰であり，船舶の大型化，専用船化，コンテナ

化などの海ヒ輸送手段の革新の急速な広がりは 中東・南米・アジア航路の

コンテナ化の進展を必至とさせるであろう。さらに横浜港公共ふ頭取吸い貨

物置は，オイノレゾョック時期の一時の停滞はあったが，外貿を中心lζ着実IL

拡大している。しかし輸出の場合の自動車輸入の場合の石油等の工業原材料

や食糧といった大宗貨物は，国内外の産業構造の転換，航空機等の代替輸送

手段の状況によって移り変わる可能性がある。償浜では道路，保管施設の整

備充実が必要であり，加えて港湾情報の統合管HQをすすめる乙とも必要であ

る。向然環境，労働環境の改善，施設の安全対策の推進，市民と港との親和，

港湾と都市のそれぞれの機能の整合などが今後の課題であるとして，計画の

基本方向を次のように打ち出している。

すなわち，長期目標としては，

1. 流通革新に対応した近代的ふfir~，物流関連施設を整備し，東日木の中枢

港としての機能を高め，国際貿易の振興をはかる。

2. 港湾の管理運営面の強化を行い 横浜港が東京湾の中枢管理機能をもっ

ようにする。

3. 港湾と都市がともに発展できるように港湾機能と都市機能の調和をはか

る。

4. 「みなと」と水際線を市民が直接親しめるようにする。

乙の長期］目標lζ某づき，施策としては，港湾関連施設を海 t輸送手段の革

新，貨物内容の変化lζ対応できるように務備し，ふ頭整備と公共残土，並び

に廃棄物処分埋立とを同時活用する。東京湾岸道路，横浜ベイブリッジ，ふ

頭閣の道路の建設をすすめ，生活関連ふ頭施設を整備する。ソフト面での港

湾機能強化策としては，ポートセールスの積極化，利用者ニーズに応じた管理
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運営面の改善を図り，常設国際展示場の設内，国際的な港湾関連機関の誘致，

国際会議の開催，姉妹港との提燐拡大，港湾関係官公庁の立地，東京湾内の

港湾関連情報の掌握提供などをすすめる。都市機能との調和を｜刈るため，水

際線，水域の市民利用をすすめ，ふ頭緑化，港内浄化，防災安全対策を継続

し，港湾労働福利厚生施設を整備し，陸奥部の老朽化したふ頭は，物流中心

から機能転換を図り，さらにフェリ一陣頭などの市民的港湾の整備について

も検討してい乙うというのが，新総合計画原案における港湾に対する考え方

のあらましである0(2)

表現が大雑把で，ほとんど具体性を欠くが思想を伺い察する乙とはできる

であろう。

私は既lと償浜港の戦後史については都市形成の視点で述べているが？ 日

米安全保障条約体制と日米経済関係の緊密な紐帯をぬきにしては，償j兵の都

市づくりと港湾整備の問題は考えられないことを強調しておかなければなら

ないと思っている。

第ーに憐浜港は北米貿易の玄関口として，開港以来その地位を保持してお

り，日米関係の友好的な，かっ平等な政治経済関係に立つならば＼一周の発

展が期待されるものと考えられる。

第二lζ，現実には本牧周辺の接収地の返還が進んでいるが，内陸における

瀬谷通信基地その他筏存施設があるほか，瑞穂路頭，いわゆるノースドック

が接収中のため，コ ンテナ時代にふさわしい錦頭施設に改築する ζとはもち

ろん，都市再開発地域にもならないでおり，乙の部分だけ袋して，乙の北側

の埋立を要望するというような地元港運業界の提案が出されるに至っている。

年間入港船舶数は商船では10数隻，取放し、貨物量 2000トン台の遊休化状態

にある以上，臨海地域にあって，特に再開発を要する都心部にあるため，一

刻も早い返還が望まれる問題である。

第三に社会主義国海運の入港船については差別を設けやすい環境下にある

乙とは否めない。 FESCOの基地が大黒埠頭において，はじめて安定して所

を得るまでにはやはり相当の時聞か経過している。今後伸展してくるであろ

う社会主義諸国の海運に対し，資本主義諸国海運と同等の取扱いが行われる
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ょうでなければならないであろう。

乙うした背景の下で，横浜港の整備と横浜市の将来を問う乙とは，外貿港，

とりわけ定期船港の使命を開港以来果してきた歴史的経緯からいって，その

使命の将来し、かんと問い直されるべき問題点なのである。

注 （1) 神奈川経済研究所編 「儲浜と泌J（昭和54年 間所fiJ)p 170以下，竹内

良夫，今野修平氏らの発言

(2) 横浜市 「よζはま21世紀プラン一新たな盟かさを求めて－J （新総合計問

原案）昭和56年 5月 P. 94～95 

(3) f出稿 「『 市民による都市創造』と港湾の整備一筋浜市における都市発展の

経験J （日本港湾経済学会年報Nu17 1979年 P. 67～ 94) 

2. 定期船港としての実状

横浜港の6大港に占める貿易港としての地位は表一 1のどとく，貨物の経

表一1 6大港輸出入額年次推移
( ijl f立：百万円）

主1要～港＼』＼＼年＼次 昭和51年 lltJfll52年 H円相53年 ng和54年 昭和55年 前年先

19,934,618 21, 648, 070 20. 555, 841 22, 531, 539 29, 382, 472 130.4 
全 1・i:1輸入 19,229,169 19, 131, 780 16,727,624 24, 245, 351 31, 995, 325 132.0 

39,163,787 40, 779. 850 37 ,283,465 46, 776, 890 61, 377' 797 131. 2 

輸 出 4, 138, Ill 4,494,998 4,369,187 4,791,689 6,338,792 132.3 
（全国比） (21%) (21%) (21%) (21%) (22%) 

l¥l'iiJi；；.径
輸 入 1, 941, 833 1,934,306 1,651,425 2,259,200 2,684,291 118.8 
（全国比） (10%) (10%) (10%) ( 9%) (8%) 

6, 079' 944 6, 429' 304 6,020,612 7,050,889 9,023,084 128.0 
（全国比） (16%) (16%) (16%) (15%) (15%) 

1,391,900 1,518,365 1,514,060 1, 666, 441 2, 188,696 131. 3 
東京港輸入 1, 330, 790 1,359,832 1,344,612 1, 845. 364 1, 897' 534 102.8 

2,722,690 2, 879, 197 2, 858, 672 3,511,805 4,086,230 116.4 

255,288 257,789 253, 218 273, 485 353, 964 129.4 

川崎Hi' 輸J十入 996,939 I, 027, 917 859, 092 1,249,922 1, 956, 746 156. 5 
1,252,227 I, 285, 706 1,112,310 1, 523, 407 2,310,710 151. 7 

2,087,668 2,374,094 2,340,516 2,622,575 3,525,174 134.4 
r，，~1 1!量輸 入 1,062,042 1,019,249 908,125 1,380,688 1,810,268 131.1 
i往 計 3, 149, 710 3, 393, 343 3,248,641 4, 003, 263 5, 335, 442 133.3 

1,364,084 I, 449, 090 1, 367. 834 1, 557' 550 1, 962, 679 126.0 
大｜坂治 輸 入 600, 164 583, 545 596,178 901,454 964,215 107.0 

1,964,248 2' 032' 635 1,964,012 2, 459, 004 2, 926, 894 119.0 

3,077' 307 3, 318, 332 3,037, 721 3, 293, 510 4, 293, 278 130.4 
神戸港輸入 1,494, 546 1,512,649 1, 366, 074 1,889,582 2,043,445 108.1 

4,571,853 4,830,981 4,403,795 5, 183,092 6,336,723 122. 3 

資料日i典 「横浜港統計速報J ll(j利55年。
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済指標である金額で比較すれば，輸出では全国の22Sぢ，約6兆3,388億円，

輸入では閉じく 8%の2兆6,843億円に当たる貨物を取扱い，まさに全国一

の港である。ただしいわゆる港湾取扱い貨物量では，千葉港が6大港を抜い

て， 55年に首位lζ立つに至っている。

海上輸送においては，わが聞の円然条件からして，輸入は主に工業原材料，

輸出は加工品という基本パターンを持つため，輸出貨物が主として定期船貨

物，輸入が不定期船貨物とみなされている。

外国貿易港の性格としては，横浜はまさに乙の典型といえるような貨物構

成を示している（表－ 2参照）。しかし定期航路と不定期船の利用面で貨物

表－2 横浜港輸出入貨物主要品種別表（昭和55年）
(lji. i立．千トン）

川口 日1 車耐 人

［立 H口u トR 貨物量 前年比 椛成比 日口目 宇F l't物量 l何年比 構成比
。。 % 。＂＇o 。。 。。 qo 

l 愉送機械 15,370 134. 7 52. 0 I耳、 iill 14, 013 84.4 47 .0 

2 その他の機械 5, 883 127 .0 19. 9 ;jと・制t殺 ・I主 1,929 104. 3 6. 5 

3 鉄 調唱 2, 690 120 .1 9.1 原 ~；：，＼ 1, 440 135 .1 4.8 

4 染料塗料合成樹肥
その他化学工業品 873 92.0 3.0 その他金属鉱 1, 321 118.2 4 .4 

5 日 ff! /;/, 691 122.2 2.3 支 1, 143 91. 7 3.8 

6 その他食料工業品 583 123.5 2.0 紙 ・ハ Jレ7' 886 113.6 3.0 

7 化 学必，＼－，＇， 530 98.2 1.8 iTl ilh 778 62.2 2.6 

8 ゴム製，1・1, 403 121. 3 1.4 Ti ilh 製品 719 139 .6 2.4 

9 金属製 品 379 125. 9 1. 3 非 鉄金属 714 128 .1 2.4 

10 非鉄イ［；： hi¥ 375 119.4 I. 3 lj!j-菜果物 701 119.6 2.4 

そ (/) f也 1, 751 120. 7 5.9 そ σ〉 1也 6, 172 99.5 20. 7 

29' 528 127. 2 100.0 29,816 93.2 100.0 

資料出。j~ 「徽浜港統，li"速報」昭和55年。

量をみるならば，輸出においても不定期船利用が大きくなってきている乙と

に気づく。乙の転換は昭和53年（ 1978）から始まっている （表－3は報告）

輸出も不定期船優位というのは，自動車専用船が多数就航するに至ったとい

う背景がある。 （表－ 4参照）
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表－4 外航船自動車専用船横浜港入港状況

1113和51年 昭和52年 llP,fil53年 lli'l;f日54年 1113干［日i5i干

l主 総ト ン数 1品1三 総 トン数 Jl 総 トン数 ¥Ji 総ト ン数 ！！ι ' 総トン数

定 WI船 計 5,301 46,233,235 5, 932 52,621,758 6,077 55,275,850 5,684 55,247,641 5,981 62, 534, 394 

不定JUI自信｜ 1,639 95,377, 755 5, 707 101.932,480 5,818 105,252,389 6, 157 112' 866' 644 6,462 117,290,329 

自動車専用船 76 409,547 62 588, 529 96 1,041,542 87 961, 933 166 1,596,517 
（定）

自動車専（不用3船
定）
871 9,939,734 939 11,310,631 1, 165 13,192,953 1, 124 12,333,229 1,512 16, 770,822 

資料tU典 ・「術iJ1-治統計年tli」昭和51年版～55年版。

こうして横浜港の輸出品の首位にある自動車は 定期船貨物の中でのウエ

イトに変化を生じているとみることができょう。

ととろで償浜港を中心として展開される定期船航路は，統計上，①世界一

周，②極東／北米西岸，③極東／北米東岸，④極東／カリブ海 ・メキシコ湾

①極東／北欧，⑤極東／近東・地中海， ⑦極東／南米西岸，③極東／南米東

岸（パナマ経由），＠〕極東／南米東岸 （南アフリカ経由），⑬極東／東南ア

フリカ，⑪極東／西アフリカ，⑫極東／オーストラリア・ニュージーランド

⑬極東・南太平洋諸島，⑬極東・印・パ・ペノレシャ湾，⑮極東・べ、ンカツレ湾，⑮日

本／インドネシア， ⑪日本／タイ・インドシナ，⑬日本・マ海峡・マレイシ

ア，⑬日本／北ボノレネオ，⑮日本／フイリッピン，＠日本／ホンコン，⑫臼

本／中国（台湾），＠日本／韓国，＠日本／中国， ＠日本／ナホトカの25航

路IL分類されており，その地域区分は図－ 1, 55年の各航路の機浜港への寄

港隻数は表－5のごとくである。47年5月15日に沖縄の施政権が返還された

ので，48年からは日本／沖縄航路は，内航の統計lζ入れられるようになった

乙とを蛇足ながらお断りしておく 。

乙の航路区分は統計 tのものであるので 海運運賃同盟が結成されている

態様とは異る。

同盟は特定のトレードをカバーし， しかも独立の性格をもつものであるた

め，閉じルート上を運航する定期船の輸送の実態は，いくつかの間盟に加入

して，仕出港から仕向港に至る閣の中開港（way port ）に寄港し，また純

然たる三国間貿易（cra:;s tra:l e) にも従事している。乙れは単一の同盟航
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表－5 航路別入港隻数と 1船当たり積卸トン数

H{j相45年
航 路 r. 舶崎別

”1 ' fl! 剖j

l 靴作一間 日本 1.104.1 BBB.3 

外l同 14 申＊ ＊＊ 

2 It,•！（ ／北米間／；！ II，ド 113 I 392.5 839.B 

外IFl 694 

3 岡県【／北米東1;• H 本 321 I 632.5 990.4 

外l司 466 

4極ii( カ＇Iプ海ノ キ 日本 231 I 794.B 664. 7 

ンコt号 外l川 142 

5.1偏東 北欧 I l本 135 1.933.4 1.564.0 

外l叫 413 

6極東 近 ii( 地中出 11 ~ド 120 I. 780.6 968.9 

外l吋 65 

？甑点／tlHミ閉山 日本 67 2 039.4 1,441.0 

外l~I 49 

8極点／tli米JlU;! 日本 38 I, 758.6 622.6 

，，，ナマ椛111) 外l•I 27 

9一極東南米東山 n-1' 23 2.400.0 I 090 7 

(tliアH1l1l 外肺l 52 

10.甑t’車南アヲ Jカ U本 120 I 393.2 I 418.3 

外IEI 126 

II 脱却UL"iア7リカ 114‘ 54 1,334.8 903.0 

外l•l 54 

12.岡県［オーストラリア 日本 164 1.624.3 1.535.3 

，ニュージーランド タトlトl 171 

13.蝋車南太平洋，，，，，，＼ 日本 72 I 125.3 133.2 

外l •I 44 

14.極点／イrFパキスタノ 日本 155 1,333.0 831. 7 

ベルシャ r~ 外国 169 

15.極点／ベンガル向 LI本 55 1.394.0 879.0 

外国 BB 

16.日本／インドネンア n-1' 66 I 916. 7 936.B 
外l調 118 

17.日本タイーイμ ドシナ 日本 170 1,419.5 456.0 

外l司 181 

18.日本ンンガポール 日本 291 I 567 .6 llB.3 

マレーシア 外国 50 

19. I i本／」ヒボルネオ 日本 25 943. I 402.3 

外凶 43 

20. u本／7ィ。I，ヒン 日本 14B 1.077.2 473.4 

外i吋 224 

21 日本ホンコシ 日本 149 1.329.4 12B.O 

外国 56 

22.日本／台湾 日本 132 I 412.0 825.3 

件関 171 

23.日本悼l且 日本 II 1.124. I 160.9 

外阿 298 

24.日本／中凶 LI dド 37 2,020.2 424.6 

外国 6 

25. [J 1'／ナホトカ 日本 II 1.536.2 762.4 

外凶 106 

定期船計 日本 2 895° 1474.7 793.4 

外国 3 876° 

可、；j!J削船J十 I i本 I 995 433.4 6.233.4 

外国 3.B76 

* i •I•縄航冊分を含む．
* *41＇！＇までは日本・外Jt.J船格別的h'!JilL. .. J・はない
f惜浜占靴J十年報」 長年抗告集にねiii予

附相50'!'

＇~ ’Z 

"" 
16 717.6 

65 3.025. 7 

540 I 411.9 

16 830.3 

302 1.767 .4 
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路のみでは，定期船経営の採算が合いにくいために起きている集荷活動もし

くは輸送の実態である ~4 1 乙れを物語るように，就航定期船の償浜港寄港状

況及び他の寄港先は各ラインによって実lζ多様であり，各海運会社の経営政

策，採算実態が如実le反映されている。本論のためのスペースと時間的制約

があるので，償浜港における極東／北米西岸航路を例lとして，後lζ定期船航

路の実状をつぶさに検討する乙とにしたし、。

乙乙数年横浜港から主要定期航路就航船が，東京港の大井コンテナ埠頭の

整備の進展とあいまって，東京港へ移って行く という事態が生じた。

昭和46～47年にかけての邦船の欧州、I,PSW Cカルフォノレニア），ニューヨ

ークの各航路，47年のスカンタッチ社の欧州航路， 49年の邦船のPNW航路，

51年のマースクラインのニューヨーク航路 56年のベンライン及びマースク

ラインの欧州航路がその例である。乙れらの船社の横浜離別の理由は，コン

テナ航路を扱う余裕が償浜にはないという点であった~51

横浜港の定期船航路の実態を個々に詳細に分析する余裕はないが，貨物

量の趨勢をみれば，むしろ港湾整備の立ち遅れにもかかわらず，全体として

は，増勢にあった乙とか矢11られる。すなわち昭和39年輸出 4,625, 317トンが

55年には 13,980, 297トンと 3倍になり，近年停滞といわれていながらも，55

年には急上昇に転じている。一方，輸入の場合も， 48年をピークにして，ま

だその水準lζ達していないが， 39年3,842,029トンに比し， 55年5,393,162 

トンで 1.4倍になっている。

不定期船による輸出も好調で 39年比33.4倍と55年には一挙le350万トン

増やし，15,547,622トンに達した。不定期船lとよる輸入はむしろ49年をピ

ークにして低迷が続いており 1. 3倍924,422, 7 45トンに止まっている。

航路どとの概況を大づかみに捉えるならば，極東／北米西岸の輸出は5.3 

倍，輸入は 2.5倍で全体の伸張は根強く ，輸出は近年の増加が顕著であり，

288万トン規模となっている。輸入においても同一傾向を示しており，規模

は203万トンで，ともに横浜港随一の扱い量となっている（定期船輸出の

20.6 %，同じく輸入の 37.7%の占有率）。乙の航路の将来が横浜港の定期

船港の性格を左右する乙とは明らかである。
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極東／北米東岸航路は，輸出では47年以後減少を続け，39年水準を下回わ

り0.6倍となり，規模も60万トン，輸入は48年を境lζ激減しており，かつて

の3分の lの24万トンで なかなか増勢へは転じない。アメリカ・ミニラン

ドブリッジの進展は一回乙の航路の制約条件となってくるであろう。

極東／カリプ海・メキシコ湾航路は，輸出は47年以降減少したまま回復で

きず，ほぼ同一規模で34万トンを維持している。しかし，輸入の方は50年以

降激減したままで， 55年にやや増勢へ向かったが， 39年水準の3分の l強lζ

しかなっていない。

極東／北欧航路は，輸出は47年以降減少の一途で大きな後退をみせ，やは

り39年時の3分の lの12万トン 輸入も閉じ歩みをみせてさらに減少は著し

く，僅か往時の 7%にすぎなくなっている。乙れは東京港Ii:欧州航路の主力

が移ったためである。実際には東京港から船積みされた欧州、｜向貨物は， 46年

22,018トン， 47年lζは588,718トンと急増した。輸入の場合も46年 12,804

トンから47年423,597トンへと大躍進を遂げている。東京港としても，乙れ

までアジア，北米中心だった輸出入が新たにヨーロッパのウエイ卜を大きく

10. 3 96に伸した転換の年iζ当たっていたので・ある。欧州航路は，邦船にとっ

ては， もはや東京港が根拠地であり，外船にと っては，なお償浜港は楊けM港

より積み港の意義が存在しているのである。乙の事情は航路別の入航隻数と

lli!'rl当たりの穣み卸しトン数を検討すれば 一目瞭然である。（表－ 5参照）

極東／近東・地中海航路は，輸出は逐年着実に増加しており， 39年水準の

11倍に拡大し定期船輸出量の8.6 5ちを占め，54年の81万トンから 120万トン

の大台へ55年には一気に駆け昇った。しかし輸入は50年以降減少し，8万ト

ンと小規模で，しかも安定していない。片荷航路の典型となっている。横浜

港lとおける邦船の積取り率は外船が3,000トンを超えるのに対し，僅かに

400トン台と極めて低く，競争関係が厳い、といえる。

極東／南米西岸航路は，輸出面では全体として増勢にあるが， 55年の飛躍

が大きく寄与しており39年時の 3.4倍と39万トン台にある。輸入は46年以後

大巾な落込みがあり， 51年から回復基調にあるが， 39年水準を僅かに上回わ

る16万トン台に留っている。
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極東／南米東岸（パナマ経由）航路は， 54年から輸出は急増を遂げ， 3.4 

倍となったが，規模は15万ト ンと未だ小さい。輸入は50年ICピークを迎えた

が， 54年以降は反って下降気味である。外船の積取り率は l船3,600トン平

均で入港隻数が増えて好調なのに絞べ，邦船は振わず，楊げ専門であり，か

っ入港隻数も漸減した。

極東／南米東岸（南アフリカ経由）航路は輸出においては波動性のある航

路で， 55年は 2番目のピークを迎え， 33万トンと39年時の 5.6 f音l乙達した。

輸入も同様な傾向がみられ， 55年はやはり上昇期lζ当たっており， 14万トン

で2.2倍の規模lとなっている。邦船，外船とも積み揚げ両面で 1,000トンか

ら2,000トン台を確保できているので，入港隻数が多い割に採算に強い航路

といえる。

極東／東南アフリカ航路は 49年の後退の後輸出は55年にやっと回復基

調lζ入った。規模は33万トンで3.9倍の拡大となっている。他方輸入は量的

には輸出量とバランスがとれていたが， 55年には積み量の2分の 1fC::減ると

いう揚げ積み比率上の変化があった点が問題を筏しており，規模は15万トン，

やや39年水準を上回わっているにすぎない。入港隻数も多いが，積み量は

1,600トン以上である。

極東／西アフリカ航路は 輸出では55年には対前年比10万トン伸ばして45

万トン近くに跳ね上がり 39年時の 5.9倍となっている。顕著な増勢を示し

ており，今後の期待が大きい航路ではあるが，輸入は波!!!IJ性があって不安定

である。規模も10万トンそこそ乙で，停滞状態にある。ただし邦船3,000ト

ン台，外船も 2,500トン台と積み荷はかなりあり，逆lζ揚げ荷はどちらも，

600トン前後である。

極東／豪州、｜・ニュージーランド航路は，輸出では51年lζピークを経て，55

年にようやく上昇に転じた。 78万トンと39年水準の 2.4倍lζ達し，輸入は47

年にピークを迎え，以後まだ回復基調にはない。規模は39万トンで 1.5倍と

なっており，足どりは重し、。しかし入港隻数内外合わせて 250隻近くありな

がら，積み取り量は邦船3,600トン台，外船2,700トン台，揚げ量もそれぞ

れ1,800トン台， 1,300トン台とす乙ぶる好調であり，横浜港の重要航路の
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一つに挙げられるものである。

極東／南太平洋諸島航路は，規模は小さいが，輸出ではコンスタン卜に伸

びている。 55年には39年時の4倍， 15万トンに達した。輸入は近年は下降線

を辿ってはいるが，輸出と同様に一応コンスタントな伸びを示している。 3

万トンで3.2倍となっている。積みは内外船とも 1,800トン以上となってい

るが，揚げは全く振わない。

極東／インド ・パキスタン ・ペルシャ湾航路では，輸出は安定して増加し

ており，さらに拡大の方向にある。 55年には定航輸出貨物の 10.9 ~ぢを占め，

横浜港第2位の地位にあって 153万 トンを放っており， 39年水準と比べれば，

9. 1倍にもなっている。 他方，輸入は振わず， 多少波動性を帯びるが， 48年

以降後退の傾向にあり，規模は55年で14万トン， 1. 2倍にすぎない。積み荷

は入港隻数450隻と北米西岸に次いで多いが，内外船とも 3,200トン以上を

積取っている。しかし揚げ荷は全く少量である。

極東／ベンガノレ湾航路は，輸出の｛rl1びは僅かに13Sちにすぎないが，底堅い。

55年で23万 トンの規模である。輸入は低迷を続けていたが増勢に向かい始め

た。しかし39年水準の2分の l以下， 7万トンである。にもかかわらず，邦

船の積み荷は 2,300トンと好調，外船は 1,600トン台，揚げは内外船とも全

く振わない。

日本／インドネシア航路では，輸出 10.6倍の83万トンと世界不況K強く

{rjiび続け， 53年lζ一時停滞したが， 55年には急増した。輸入では39年時の3

倍と拡大してはいるが，規模は小さく 8万トン前後で低迷している。入港隻

数も 360隻を数え，柏み荷は内外船ともそれぞれ2,900トン， 2,100トン台

を確保しているにもかかわらず，揚げ荷は全く微量ーであり，片荷航路のーっ

とみられる。

日本／タイ・インドシナ航路は，輸出入とも波動性があり，輸出は回復基

調で， 55年44万トン， 39年時の 1.7倍の水準lとある。輸入は輸出と比例した

増減を示しつつ，なお量的には低位である。 17万トンで 1.6倍といったと乙

ろであるが，邦船の踏み 1,800トンIC対し，揚げは全く微量，外船は邦船の

9倍と入港隻数の多い割IC，積み荷 l,500トン，揚げ荷670トンと稼いでいる。
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日本／シンガポーノレ ・マレーシア航路は，輸出では43年以降力強い拡大を

遂げ， 54,55年は引き続いて急上昇を示した。 39年水準の実に16倍， 81万ト

ンに近づいている。輸入も輸出量に比べ低位ながら，18.8倍の11万トンに達

し， 54年から急激な上昇に向かっている。邦船入港隻数 120隻を数えながら，

積み荷 2,200トン，揚げ荷890トンと健斗しており，外船は 250隻余で積み

は2,400トン近くを砿保しているが，揚げは皆無lζ等しし、。

日本／北ボノレネオ航路は 輸出にあっては量は小さいが拡大の方向にあり，

39年比 14.9倍の15万トン台にある。一方輸入は波動性があり，不安定では

あるが， 39年時lζ比べれば 1.6倍にはなっている。量としては l万トンと極

めて小さい。内外船とも積み取り高は 2,000トン以上と順調だが，揚げ荷は

少ない。

日本／フイリッピン航路は 外船358隻の入港邦船は乙れに比べれば5

分のl以下の65隻だが，積み荷は 3,700トン台を確保するほどである。ただ

し揚げ荷は全く少ない。乙れに対し，外船は隻数が多い割には，積み取り高

も1,400トン台，揚げ高も 1,600トン台と堅実であり，よ くバランスが採れ

ている。輸出が76万トン，2.8倍と着実に成長している航路であり，かつ輸

入は輸出を遥かにしのぐ成長率で 14.3倍，59万トンと輸出入量とも比例的

に力強い拡大線を描いている。今後の有望航路の一つである。

日本／台湾航路は，輸出では49年の世界不況の後，低迷が続いているが，

39年比では 2.8倍， 31万トン台にある。輸入は 1.5倍， 11万トン台で， 51年

一旦回復に向かったものの，下降状態が続いている。外船の方が桔み荷を抑

えており，邦船は 1,600トンと 2,000トンを抜けない。傷げ荷は大差はない。

日本／韓国航路は，邦船は撤退して，外船一本となり，それに加えて入港

隻数も 614隻と他の航路に比べ，非常に多い。しかし乙の航路は輸出入とも

に急速に拡大した航路であり，輸出 15.1倍， 71万トン，輸入 24.3倍，39万

トンとなっている。輸出は顕著な増勢をみせたが，近年は下降気味である。

輸入の場合，不況期にも落ち込みなく拡大してきたが，近年はやはり減少し

つつある。北米西岸航路のサービスの範囲に入っている乙とも，影響してい

るものと思われる。
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日本／中国航路は，横浜港と しては期待の航路ではあるが，実績は余り芳

しくはない。政治情勢lζ左右され不安定であり 波動性が極めて強い。 39

年に比べれば，輸出 1.5倍の 5万トン，輸入は 1.6倍の5万トンと伸びては

いる。輸入量はやはり不安定で，今後も変動が起乙りそうである。外船によ

る輸入が2,800トンあるのに，邦船はO，輸出でも邦船の積み取り高は外船

より少なし、。邦船の動きにくい航路といえる。

日本／ナホトカ航路は，輸出では目覚しい伸びを示し，51年にピークを迎

えているが，変化の多いノレートであり，シベリア・ランドブリッジの恨幹の

海上ルートに当たる。政治情勢と競合航路一近東 ・地中海航路，北欧航路，

インド ・パキスタン ・ペノレシャ湾航路などのコンゼツションlζ左右される。

輸出は 8.5 （音， 40万トン近くになっており，輸入は 5.6倍，20万 トン前後に

なっている。輸入は輸出と同機波動性をもつが，近年は後i!3気味である。

外船は邦船の7倍も入港しているため，積み取り高l別Dトン，揚げ高1,100

トンと邦船の4,700トン台， 1,400トン台に比べでは低い。邦船としては，

備浜港積みでは，最大の規模となっており，横浜港が，邦船の母港ともなっ

ている。

なお日本／ホンコン航路，世界一周航路は今日では，横浜港にとっては，

ほとんど意味のない航路となっている。ホンコンは北米西岸航路の極東の端

末と位置づけている船社もあり， 48年をピークlζ横浜との関係が急速に消失

したのも，その聞の事情I＜：因るとみられる。

以上の結果を要約し，私なりに今後の成長性を評価したものが，表－ 3の

航路の輸出入別の評点A,B, C, D, Eの5段階ランク別けである。輸出

入ともにAAであるのは， A；：有望というべきで， EEは全く廃止とし，対策

を講じる必要はないものである。

注 (4) 宮本泊四郎 「海運同盟制度論」海文堂，昭和53年， P.24 

(5）鴇田安一「曲り角にきた悩浜港」 （調査季報・横浜市都市科学研究室 1976

年12月号） P. 3 

(6) 東京都港湾局 「昭和48年東京港勢」
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3. 極東／北米西岸航路の実態とコンテナ取扱い

極東／北米西岸航路は，大別すればPNW (Pacific North West) PSW 

(Pacific South West）またはカノレフ ォルニア，C.A. (Central America〕

または中米西岸の3クソレープlζ分ける乙とができ 乙れに加えてホノルノレ航

路，太平洋地域を結ぶ三角形のTRIANGLE航路などの変型があり，寄港す

る港も極めて広範囲である。

「横浜港定期航路表」を昭和42年から跡づければ表ー6のような当該航路

の就航船社の系譜が得られる。資料の制約から 寄港年次の実態は相前後す

る年に跨がると考えてもらいたい。

乙のデータによれば，横浜港lζ寄港して北米西岸航路lζ一貫 して従事して

いるのは，現行23ラインのうち，アメリカン ・プレシデン卜 ・ライン（アメ

リカ）， 川崎汽船（日本），クヌト ・クヌッセン・ライン（ノルウエー）

シーランド・サービス（アメリカ） ノてーノイー ・ブルーライン（イギリス ・

デンマーク〉，日本郵船（日本），ジャパン・ライン（日本），オリエント

・オーバーシー ・コ ンテナ ・ライン COOCLと略称，ホンコン） ，ファーイ

ースタン・ スチームゾ ップ ・カンパニー CFESCOと略称，ソ連）， トラン

スボルタシオン ・マリチム・メキシカナ（メキシコ）の11社程度であり，パ

シフィック・ファーイ ース卜・ ライン（アメリカ） ステーツ ・スチームシ

ップ（アメリカ）などかつての名門は合併などで姿を消している。近年の当

該航路新規参入社は，ホンコン，ノ ルウエー， 日本 ，韓国系で占められ，

アメリカ系のラ インの衰退が目立っている。

次に印刷の都合で表は婦人できないが，極東／北米西岸航路就航ラインの

寄港先の変化とサ ビス頻度を分析した結果を要約して述べておきたい。

55年11月現在で，横浜港を母港とするラインは ジャパンライン・ 山下新

日本汽船のPNW，日産プリンス海運の北米，昭和海道のPNW（コンテナ）の

3ラインにすぎなし、。

極東側の範囲は，北は韓国のプサン及びインチョン，台湾のキーノレン及び

カオシュン，ホンコンから南はノインコク，マニラ，シンガポール，マレーシ
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アのポートケラン及びぺナン さらにタンジェンマニ C:iιボルネオ），イン

ドネシアのジャカルタ及びスラノf-17 オーストラリアのメノレボノレン， シドニ

ー，タウンスビルまでを含み，北米側は北はアンカレッジからカナダ一帯，

シアトノレからカリフォノレニア メキシコ西岸 パナマを経由してメキシコ湾

内のニューオノレリンズ， ヒュース卜ン，ベネズエラ側（南米東岸）にまで及

ぶものさえ現われている。極東／北米西岸航路lζ就航しているといっても，

その枠をはみ出るものがあるわけである。いうまでもなく前述の3グループ

及びそれらの混合したものがあるわけであるが，すべての就航船社のサービ

スが乙のような広域にわたっているというのではなく，各社それぞれの個性

を発揮した活動を行なっているのである。

乙の広域なサービス内容から海運運賃同盟の枠組みに対比させれば，北米

・中米｜掲係往航6同盟，復航4同盟，大洋州関係往航2同盟，復航2同盟，

東南アジア関係往航5同盟複航5同盟と係わり合う乙とになる。各社のサ

ービス内容によって，当然帰属する同盟は限定されるが，盟外活動か活発な

地域でもある。

ちなみに極東／北米西岸航路には 世界のコンテナ船腹量の 19.5 96が投

入され，輸送能力（TEU積載 ×航海数の合計）は219ぢと算出され，北米

東岸／欧州航路を抜いて いまや世界ーのコ ンテナ輸送市場を形成している

ところである。171

さら l'L4 2年以後各就航ラインの傾向を抽出してみると， PNW航路lζ

おいては，サービス港数は4港が最小で，横浜，鹿島，ロスアンセ.）レス，ア

ノイーデン（北アメリカ・ワシントン州）というスターシッピング (JAPAN/

UWC）の例があり，次いでAPLの5港（シアトノレ，ダッチハーパー〔アリ

ューシャン群島〕，備浜，神戸，キールン）で.APLは53年にはシアトノレ，

キーノレン，神戸の3港市I],52年にはシアトル，横浜，神戸，プサンの4港制，

内容は異るが50年にも 5港制を施いた乙とがある。 6港制をとっているのは

昭和海運のコンテナ，シーランドである。シーランドは45年7港制でPNW/

PSWサービスを行ない， 48年からは 6港制となったが，内容ではシアトノレ，

償浜， tE!l戸，オークランド，ホンコンは動かさずにロングビーチを55年から
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はカオシュンlζ変った。乙の間 PNW/PSW航路としてサービスを続けてい

たわけである。 7港制をとっているのはジャパンライン・山下新日本汽船の

ジョイント・ライン，シャンパニ・ゼネラ lレトランスパノレチック，日産プリ

ンス海運， α工L,FESCO，山下新日本汽船のコンテナなどである。FESCO
の場合は，シアトノレ，パンクーバー，横浜，神戸，ポートランド，名古屋は

48年より一貫して寄港しているが， 53年lζオース卜ラリアを含むセミコンテ

ナサービスを行なった際IL9港制を採用し， 55年にはPNW一本にもどって，

45年lζ寄港した乙とのあるサンフランシスコに再び根拠地を置くようになっ

た模様である。 53年まで儲i兵に寄港していた邦船6社ジョイン卜のセミコン

テナは，48,50年は 6港市lj'52年からフノレコンテナでは7港制に戻っている。

川崎汽船，山下新日本汽船などの43,45年頃のPNW航路は14ないし 15港制

であった。 8港制を採用しているのはホエー・ライン，ネプチューン・オリ

エント・ライン，ハンジン・コンテナー・ラインなどである。カナディアン

・トランスポートは9港制 スターシッピン夕、の USWC-BC/JAPAN 

は10港市lj，クヌ卜・クヌッセン・ラインのセミコンテナサービスは13港制で

乙のラインの場合，42年時から一貫して寄港している港は，横浜，神戸，ホ

ンコン， シンガポーノレであり， 18港制が徐々に縮小されていった点は明瞭で

ある。ライクス・ラインも13港制である。パーパーフソレーシーラインの場合

は21港制をとっている。乙の船社は寄港先を漸次増やしてきている点が特徴

的である。

PS W航路では，APL及びライクス・ラインの RO/ROサービスが7港制，

シーランド及びホンコン・アイラ ンド・シッピンケの？社ともに6港告ljをと

っており，川崎汽船のCAMELは17港制， トランスポJレタシオン・マリチマ

・メキシカナは16港制をとっているが 両者はカリマォノレニア／メキシコ混

合のもので，類似の日本郵船の中米西岸は11港制 ジャパンラインのCAは

10港制，大阪商船三井船舶のメキシコ中南米西岸は16港制をそれぞれ採用し

ている。メキシコ中米航路lζ伝統あるトランヌポノレタシオン・マリチマ・メ

キシカナのサービス港数は例年その数を変えており ，12港から17港の聞を伸

縮している。
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以上の事実から定期航路の法則的な性質を見出せないものであろうか。

寄港数は，同一港への車複寄港を数えていないから，周航のサイクノレで・は，

折返し往復2固にわたって寄港する港もある。寄港数の少ない場合ほど，乙

の折り返し寄港の例は多く見受けられる。

理論的lζは，ワンポー ト・ システム（某点となる，母港2港聞を往復し，

往航，復航のそれぞれの側では，母港lζ対し，子港となる港相互間をフイダ

ーによって結ぶというシステム）は 実際には採用されていない。近年の極

東／北米西岸航路では， 7港制が一番多いようである。乙の辺が最適サービ

スなのであろう。月間の寄港回数は，月 1回が10ライン，月 2～3回をも含

め， 3回が8ライン，4回が4～5回をも含めて3ライン， 2回が3ライン，

8回以上2ライン， 3か月ないし2か月に 1回が3ラインとなっているから，

同一ラインでの寄港回数の頻度は月 l回から 3回の間，連続的なしかも間隔

は30日から10日おき位が顧客の需要に合わせる条件であり， 8回以上つまり

週2回答港のサービスを行なうには，基本貨物の確保が長期lζ亘る迎航実績

によって出来ているか，貨物の大量発生地を含む港をサービス範囲lζ選んで

はじめて可能となるものであろう。

北米西岸関係の月間横浜港寄港予定隻数は外船が58～60隻，邦船が6～7

隻と外船が圧倒的lζ多いのが現状である。

次lζ表一 7は横浜港内での極東／北米西岸航路の輸出入貨物の取扱い状況

を示したものである。輸出については，本牧土車頭が9096台の高い占有率を示

し，本船接岸隻数でも909ぢは本牧埠頭lと入っている乙とがわかる。 （表 8 

参照） ζれは定期船貨物で公共埠頭（含む公団埠頭）を経由したものの割合

である。本牧埠頭の背後lζは日産自動車の民間専用埠頭があり，乙乙で取扱

われる輸出自動車は，不定期船扱いと~れ， 乙の表lとは含まれていない。

輸入の場合も， 45年以後の本牧埠頭の整備とともに急増し， 55年には 91.2

5ぢを占めるまでlζなっている。かつては沖取り荷役が中心であった輸入も経

岸荷役に全面に移った。ただし注目すべきは，大黒埠頭が54年iζ供用される

や，一挙に10万トン台の北米西岸航路関係の輸入貨物を取扱うようになって

きた乙とである。
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表－ 8 北米西岸航路船舶本牧埠頭集中状況
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年 次 北米西岸入港数 本牧接岸数 比 5事

昭和何年 807 553 68. 5。～ど

46年 683 529 7 7. 5 

" 47年 709 566 7 9. 8 

" 48年 668 5 7 1 8 5. 5 

" 49年 628 562 8 9. 5 

" 50年 605 5 1 4 85. 0 

51年 554 478 86. 3 

II 52年 645 584 90. 5 

II 53年 725 648 8 9. 4 

II 54年 808 673 8 3. 3 

II 55年 973 879 9 0. 3 

極東／北米西岸航路の55年のコンテナ貨物は，輸出 2,682,315トンで，コ

ンテナ化率は 93.0%，輸入は 1,863.462トンで同じく 91.6%である。した

がって乙の航路の場合，コ ンテナ貨物の取扱いを中心IC:考察し，10%前後の

~ I三コンテナ貨物は，セ ミコンテナ船，多目的船， Ro /Ro 船にも＇1lf~cされる北

米西岸内の個別のノレー ト 特に寄港数の多い船社のものとみなせるであろう。

それでは，本牧埠頭で楊げ積みされるコンテナ貨物とコンテナ数はどんな

流通のシステムになっているのであろうか。

まず本牧埠頭内のコンテナの荷捌き状況を昭和53年の調査結果によって検

討すれば？ パンニング率（輸出貨物のコンテナ詰めをして，当該埠頭内で

船積みする場合の船積貨物と埠頭内コンテナ詰め貨物との割合）は 44.8 ~ち

であり，乙れは大井埠頭の 29.4%と比較して極めて高い。乙の意味は，本牧

出頭においては，コンテナ貨物用の保管機能が充実している ζとを示してい

る。乙れを貨物量でみても，本牧上阜頭で詰めた場合が25.49ぢ，次いで本牧地

区7.2 9ぢ，平和島地区4.4 9ぢである。大井埠頭との対比でパンニング場所の
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比較を図－ 21ζ示しておく 。

図－2 本牧・大井埠頭積貨物の埠頭間輸送詰め場所→船積場所

主主主~ 本牧埠頭
陣 1•,i;，怪州地法 37(00) 

r.M~ i!!-1，唇州地，. 180(0. 1 )

図 3 本牧・大弁士阜頭卸貨物の埠頭間輸送船卸場所→取り出 し場所
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以tのコンテナ取扱いの事例は 航路別の性格を捨像したコンテナ貨物一

般の場合ではあるが，定期船貨物のコンテナ化率が増大している今日，乙の

コンテナ貨物の動静パターンは無視できない。ましてや極東／北米西岸の場

合は，乙のパターンを信頼してあまりある。

引き続いて輸入コンテナ貨物の場合をみるならば （図－ 3参照）本牧埠

頭揚げのコンテナ貨物の行方は，横浜港港頭地域へは 39.8%，東京港港頭地

域へは 24.3%であり，償浜港内では本牧上車頭で23.1 5玖新山下地区4.8 9ぢ

がデパンニングの中心である。大井上阜頭と比較するならば，自埠頭内で取り

出す場合は僅かに 9.2銘，都内港頭地域全体でも 36.89ぢ，横浜へは 25.0労

が運ばれ，そのうち本牧埠頭で全体の 10.4%，大井埠頭自身がデパンニンクー

するよりも多くの貨物が取り出されているのである。東京港の輸出入では平

和島地区の存在が重要である。儲浜港においても， 54年以降の大黒埠頭の供

用開始に伴う，同埠頭の船卸しとその輸入貨物の蔵置場所としての地位が増

している点に注目しなければならないであろう。

注 (7) 日本郵船調査室 「世界のコンテナ船隊および就航状況」 J981年（日本海事

新聞継続伺載） P. 28 

(8) 大蔵省関税局 ・全国各税関・京浜及び阪神外質的頭公団 「全国における輸

出入コンテナ貨物流動調査報告書」昭和54年7月

4. 将来予測と問題点

備浜港が斜陽化しているという説は，港湾を経過する輸出入貨物の動態を

みる限り，当たっていない乙とは明らかである。 コンテナ貨物の取扱いから

推察しでも，償浜港で取扱われる貨物量は，東京港を凌駕している。横浜港

に対する斜陽のイメージは何んであろうか。

一つには，商取引機能の衰返，とりわけ貿易商社，外国企業の立地が関東

大震災以前のようKみられない点である。

二つには邦船の主要航路が東京港へ移り，また欧州航路の貨物が横浜港で

量的には余り取扱われなくなった乙とにある。三つには，欧州航路の取扱い

が減少し，文化の先進性の象徴であるヨーロッパ商品が横浜市内では大量lζ
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取引展示される機会が少なくなった点にある。かつては横浜が文明開化，欧

米文化の摂取口であったそのイメージが消えており，かつ外人居住も商取引

機能の喪失とともに減少し基地接収が長く続いたため，アメリカ軍人及び

その家族らの発散するアメリカの俗悪文化のイメージが残乙り，格調の高い

伝統を重んじるヨーロッパ文化の痕跡を薄めてしまったと思われる乙とであ

る。（9）さらに戦後の償浜の都心部の基地化は，償浜の文化の醸成の上でも，

大きなマイナスを残したのである。

四番目には，戦後の狼岸湾 ・本牧沖の埋立による臨海工業地帯，化，本牧埠頭・

本牧関連産業用地の整備 さらには金沢沖の埋立と都市再開発 ・工業用地及

び住宅地の造成などが続き，市民を臨海部から遠ざけ，港湾の一部のみを景

観として捉えるにすぎなくさせたことにある。乙れは海を舞台とするリクリ

エーション機能を横浜市民の胸裡からも怒った要因であり，港町のイメージ

を薄める理由でもある。港や海浜lζ対して鈍感といわれるのはあながち流入

人口が内陸居住をしたからという理由ばかりではない。

五番目には，港湾に関係する企業において，他産業と同等の，あるいはそ

れ以上の革命を経験した乙とである。コンテナ輸送を軸と し，さらに専用船

利用のユニットロード化の嵐は，労働の生産性を大きく伸長させた反面，港

湾運送lζ従事する労働者数を全国では 5分の l減らした。例えば，償浜港で

は，船内，沿岸，はしけ，検数検量，現場職員の常用労働者だけK限っても

43年 15,486名

55年 12,824名

で， 17.2 %減少し，日雇労働では9596程度が職を失なっている。企業数に

しても，集約合併で閉鎖，職員離散を遂げた。 ζれはやはり港はさびれると

関係者の自に映じるのは当然である。しかし一方では資本規模を拡大し，取

扱い高も売上高も伸ばしている企業があるのである。

横浜港は落日の中にあるわけでは決してない。なによりも東京港を経由す

る貨物が依然として大きなウエイ卜で繍浜港港頭地域lζ現われる事実が，こ

れを雄弁に物語っている。乙の理由は通関｛本市ljにあるとされるが，それは一

因にすぎない。それよりも故も重要なのは，保管施設が東京港iζ比べ，圧倒
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的lζ優位であるからである。表－ 9を参照していただきたい。

表－9 港湾運送用施設保有状況
（昭和55年3II J転現自）

：；く：
,._ h‘ ft I耐 ）~ 水向貯小川 サイロ C F S J性K側小械向 移ク動レ式ー その他 一，，＿ ショベ トラJ ＇トラ

グ3タレ タリワ ルロー スチナ
γド1’レ，.，.キ，， -, ダ

'' r"' 間内千m 向』靖 f"' It f・m m所 fm ず；｝ It;) (t;) (t;) It;) (f,J ｛ず，）

一:: : 傾時L 山,,, 
159 351 91 290 59 236 6 31 47 121 138 772 34 27 33 

282 599 194 731 2 20 359 13 9 18 61 186 223 1520 121 9 42 

f，山~· 338 594 131 634 111,140 193 152' 11 38 68 106 148 953 117 8 13 

jに 阪 405 626 345 1.040 38 421 I 6 3 18 179 282 335 1.316 95 ‘2 5 
何l ,; 416 1195 98 372 21 123 9 218 7 22 54 235 275 2.215 32 11 81 

間 内 105 180 85 336 9 227 7 26 2 37 76 181 393 87 

け 5 & 1.705 3545 9443403 1402167 回9 415 38 128 446 I 006 1,300 7‘169 486 97 174 

資料出典 'i岳連l与量慣聾J 1981'1'. 

確かにCFSは 1.7倍の面積を東京港が保有しているが，上屋，野積み場は

横浜港の方がそれぞれ 1.7倍， 2.5倍もあり，絶対量でも遥かに規模は大き

いのである。その他に倉庫面積を加えれば，次のとおりである。

表－10 倉庫面積及び保管残高比較
（昭和54年）

面 積 月末保管銭高 回転率

普通倉庫 1 978 （千m') 2 652Ef卜ン） 55. 6 （勿）
神奈 川

冷凍倉庫 673 93 37.2 

普通倉庫 2, 318 2 184 59.6 
東 尽

冷凍倉庫 2,413 413 35. 5 

資料出典横浜港湾経済研究所資料 1981 年5月 ・No.8 

ただし大都市倉庫は，貿易貨物の取扱い高は極めて小さいから，貨物の荷

捌きの観点からすれば影響を大きく受けるわけではない。

乙乙で結論的lζいうならば，横浜港の定期船港としての将来を左右するのは，

基本的には上屋，野積み場施設をさらにどの位上積みできるかの一言につき

る。すでにコンテナ・リース業界からも声があがっているように，コンテナ

容器の保管場所が今後一層必要となり，あわせてシャーシー置き場の問題も
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同様に熱望されてくる。港頭地区が再編されようとしている乙の段階で，上

屋及び野積み場を現状の2倍位の手当てで考えようとするならば，今後毎年

6 ~ぢの量的拡大をするものとしても， 14年目位で現状の諸矛盾と同じ白 IC:必

うにちがいない。 3~ぢの場合で， 20年余しか保てないであろう。

ただ港湾の整備拡充が自然的，機能的制約を受けるならば，その段階で定

期船港としての発展は限界に達し，他港へ大いに分担してもらう方が賢明で

あろう。しかも都市として成熟を期するならば，先にあげた5項目について

は，各面から充分手を打たなければならないと思う。それはまた新総合計画

の内容充実の問題でもある。

今回は外国貿易を主とした定期船港という主題lζ限定して，横浜港の将来

を現実に内在するエネノレギーを手さぐりしながら論じた次第で，大方のど叱

正を賜わりたいと思います。 （了）

注 （9) 占領下の償浜の文化が各世代IC与えた影響lζついては，青木虹二「横浜イ

エスタデイ」 （横浜市都市科学研究室編『調査季報』1977年3月Nu53)1ζ触

れている。

追加 本稿の校正時の昭和56年10月13日正午すぎ，横浜市金沢区小柴の米

軍ジェット燃下村出タンクが爆発し 市民lζ基地の存在と日米軍事同盟の重み

を身近かなものとして受けとめさせた。乙の小論の指摘する意義がたまたま

実証されていったわけでミある。


