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わが国の経済が，戦後の荒廃から立直り，漸く復興への道を歩み始めたの

が，昭和20年代の後半であった。圏内の急速な経済復興に支えられ，わが国

の国際社会への復帰は，思ったより急ピッチで達成された。それまで途絶え

ていた海外との貿易取引も，乙の乙ろから日増しに拡大して行った。

神戸港でも，昭和25年， 「神戸国際港都建設法」が施行され，続いて昭和

26年，神戸市が固に代って港湾管理者となるに及び，急増する港湾貨物をさ

ばくため，積極的な港湾拡張工事が実施された。戦前の在来埠頭Iζ隣接して，

新港第7突堤及び第8突堤の建設着工が，相次いで行われたのが乙の時代で

ある。

その後，昭和35年lζ発表された国民所得倍増計画を起爆剤に，わが国は高

度経済成長時代へと突入した。港湾においても，海上輸送貨物の飛躍的な増

大K対処し切れず，全国主要港湾では，施設の整備拡大が一斉に進められた。
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神戸港でも昭和34年，当時革新埠頭のさきがけともなった摩耶埠頭の建設

が着手された。

さらに昭和40年代は，わが国の経済が一段とたくましさを誇り，正lと驚異

的な成長を遂げた時期であった。港湾においても，コンテナlζよる輸送革新

が急激に発展し，特iζ神戸港では，取扱貨物量が，昭和30年lζ比べて昭和35

年で1.7倍，昭和40年で3.6倍，昭和45年比は実lζ8.4倍と急増した。

神戸港の摩耶埠頭は，そのころ昭和41年にはほぼ完成していたが，周年9

月，海運造船合理化審議会から， 「わが国海上コンテナ輸送体制の整備につ

いてJの答申が，運輸大臣あて提出されたため，急拠計画が変更され，摩耶

埠頭第4突堤は，最初のコンテナパースとして整備される乙とになった。そ

してその僅かl年後の昭和42年には，米国マ トソ ン社のコンテナ船， 「ハワ

イヤン・プランターJ号を乙の摩耶第4突堤に受入れ，日本でのコンテナ時

代の幕開けを，神戸港のとの地で迎えたのである。

一方，昭和41年， 早くもコンテナ時代の到来を予測した神戸港では，人工

島ポートアイランドの起工を発表し，その後15年の歳月を経て．昭和56年3

月，それは見事に完成した。しかもその間，ポートアイランドの完成を待た

ずして，第2の人工島六甲アイランドが昭和47年lζ起工され，既に現在では

その約70%が海上に姿を現わしている。

ζのように，経済の高度成長に支えられた時代には，その時代の要請を満

たすための大型プロジェクトが次々と実行に移されて行った。

しかし，その後昭和48年lζ室長った第1次のオイルショックを契機lζ，わが

国経済も，高度成長から安定成長へと移行せざるを得なくなった。港湾にお

いても，世界経済低迷の影響を受け，取扱貨物量も次第lζ鈍化の傾向を辿る

のである。

反面，経済的にも流通コス トを極度lζ節減でき，“速く，安く ，確実lζ ”

といった物流三原則を満たすコンテナ輸送は，文字どおり輸送革新の波となっ

て，その後もますます進展した。そのため，海運及び港湾をめぐる物流状態

は，現在lと到るまでめまぐるしく変遷を見せており，港湾側にも新たな対応

が迫らせるようになった。
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世界のコンテナリゼーションは， 1966年（昭和41年） 4月，シーランド社

が北米東岸／欧州航路に，改装コンテナ船「フェアランド」号を投入した乙

とに始まるといわれている。

その後， 1972年（昭和47年）までがコンテナリゼーションの翠明期， 1972

年から197昨（昭和53年）までか第I発展期， 1978年から1980年（昭和55年）

までが第2発展期，そして1980年以降がコンテナリゼーションの転換期と呼

ばれている。

特lζ1983年（昭和58年）以降は，コンテナ船の大型化が目を見張る勢いで

進展しており，最近では，いわゆる超大型船の出現を見るに及んで，海運界

をとりまく客観情勢は，ますます厳しいものとなった。

超大型船就航の背景は，一言でいえば，海運界の競争激化への対応策にほ

かならないが，一方，われわれ港湾側とすれば，今後の港湾計画を検討する

上で，好むと好まざるとに拘らず，それら大型船の受入れ対策を講じなけれ

ばならない。何故なら，船は I年足らずの期間で建造できるが，港湾施設が

その機能を発揮するためには，少くとも計画から完成まで，数年の歳月を要

するからである。

従って神戸港としても，乙れら海運界の時代の流れをいち早くキャッチし，

今後の港湾計画立案lζ向けての充分な予測と展望，そしてその実現のための，

慎重な検討が必要となった。

2.量的拡大から質的充実へ

昭和58年は，過去3年間lとわたる景気後退の危機から漸く脱却し，わが国

の経済が，緩やかな安定成長の時代に入った年といわれている。それに伴い，

国民の価値観も，かつての急成長時代に見られた“物的豊かさ ”から，“質

的充実”へと顕著な様変りを呈して来た。

乙のような最近の経済的，社会的要請を踏まえる限り，港湾整備の面にお

いても，新たな発想が起ってくるのは当然である。

港湾整備自体も，その前lζ都市整備を考える必要があり，施設の物理的，
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量的拡大から，港湾機能の安全かっ効率的な発揮と経済性に重点を置いた，

施設の質的充実が新たな重要課題となって浮上して来た。

と同時に，一方では自然的，社会的環境と調和を図った港湾機能の再開発

が求められるようになった。特K，港湾空間といえどもそれは都市空間の一

画を構成するものであり，従って乙れからの課題は，先ず都市整備を目指し

た港湾整備を推進する ζとが第ーであろう。都市環境の改善，都市構造の高

度化が進む中で，今後は港湾自らも，快適な都市環境の一部を構成する乙と

が求められる。そのためには，土地利用の効率化とその改善を図る ζとはも

とより，さらには土地造成そのものを実行する乙とが次の課題となった。

その意味では，既lζ神戸市が造成した人工島“ポートアイランド”は，

100%その機能を発揮しており，都市と港湾の結びつきを果した，乙の上な

い成功例といえるのではなかろうか。

一方，限られた貴重な港湾空間においては，港湾機能をより効率的に発揮

させるため，既に老朽化あるいは陳腐化した施設の，スクラップ・アンド・

ビノレドと，施設の再配置を行い，可能な限り，港湾機能の再開発を進める乙

とが大切である。

時代の流れに即応した港湾機能を整備拡充する ζと，そして同時に現在抱

えている古い施設の再開発を行うとと，しかもなお都市整備との共存共栄態

勢で，港湾施設の適正かっ順応体制を維持して行く乙と等，乙れらがまさに，

われわれ港湾側lζ課せられた今後の課題である。

神戸港は，先lとも述べたとおり，過去いくたびかの輸送革新の波K対応し，

その都度港湾の施設拡充と機能の近代化，効率化を進めてきた。そしてその

最高の傑作が，人工島ポートアイランドであり，それは都市と港湾を結びつ

ける“理想の海上文化都市”となった。

しかし今また，海運界では新たな変革期を迎えようとしている。そして乙

の変革期は，われわれ港湾側にとっても，決して見逃せない大きな流れとなっ

て迫っている。また一方われわれは，来るべき高度情報化社会の動きにも対

応し，長期的な視野に立った， 21世紀に向けての港湾計画を模索しなければ

ならない。いわば今，神戸港の今後のあり方が問い直されている時期である。
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そのような観点、から，神戸市では昨年，港湾管理者及び港湾諸官庁， 学識

経験者，各界代表，地元代表等多くの権威者50名から成る “神戸港長期計画

検討委員会”を発足させた。同委員会は計5回の会合と3回の専門部会を聞

き，今後の海運，港湾及びそれに関連する種々生々 しい難解な課題を検討し，

今後神戸港がどう生きて行けはよいか，そしてまた，どのような発展への道

を選ぶべきかを熱心に研究した。その結果，本年2月に同委員会会長佐藤肇

氏から神戸市長あて，報告書が提出されたのである。

以下“神戸港長期計画検討委員会”の報告書から，その骨子を抜粋して紹

介するとともに，必要の都度，資料あるいは図表等を挿入し，さらに理解を

深めていただくために，若干のコメントを付して行きたいと思う。

注 報告書の原文を紹介する場合は，その引用部分を「 J書きとした。

なお紙面の制約から報告書の全文が引用できないので．省略箇所は

ーと表示した。

3.長期計画に盛られた理念

先ず同委員会の報告書は，冒頭において，新たな海運の変革期に対応する

港湾機能の質的転換及び港の再開発の必要性，さらには海上都市の役割につ

いて，次のように指摘している。

(1) 海運の動向

「海運界の動向により直接影響をうける港湾機能は，国際的な経済情勢の

影響を免れるととができない。世界貿易の中心となった太平洋地域に展開さ

れている環太平洋諸国のはげしい競争により，現在コンテナ船はオイルショッ

ク後の省エネノレギータイプから，積載能力を倍増した超大型船へと転換が進

みつつある。またローロー船iζ代表されるような船舶の多様化の進展からも

目をはなす乙とができない。

大型化， 多様化のもたらす今後の影響として船隊オペレーションの変化が

予想され，極東，東南アジア地域でも寄港地の集約化が進むであろう。すで
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に経済成長がし、ちじるしい中進工業諸国をパックに拠点港としての地位が確

立しつつあるシンガポール，台湾，香港等諸港の追いあげに対抗しながら，

神戸港がマザーポートとして不動の位置を確保するためには一一大量の貨物

を縫実，迅速にさばく港の能力の質的な転換一一一施設規模の拡大，高度な荷

役システムの整備，情報機能の拡大等一一ーが要求されるであろう。

船舶の大型化，多様化の到来を契機に神戸港は国の内外の動向に対応した

質的な転換を図り，時代を先取りしてし、く必要がある。」

ζ乙でいわれている船舶の大型化については，その傾向がどζまで続くか，

また実際lζどれだけの大型船隊が整備されるのか，その予測lは極めて困難で

ある。現に大型化を進めているのは限られた一部の外船社のみで，邦船社で

は今のと乙ろ大型船建造の動きは見られない。しかも，邦船社のある専門家

筋は，乙れら外舶社の大型化についてはむしろ批判的であり， コンテナ船が

大型化する乙と自体一般経済原則jk照らしてあり得ないと指摘している。

とすれば，船舶の大型化に備えた施設の拡充は，も早や過剰投資以外の何

表 1 太平洋航路の最大船型の推移

~＝－ 自由 名 船社 TEU 備 考

'72～’80 SL Commerce 他 Sea Land 1,968 S/Lシリーズ

'BO Neputune Amber NOL 2.048 

'81 Lexa Haersk他 Haersk 2,100 Lタイプ

'82 Luna Haersk Haersk 2,500 L改型

'82 Pres. Lincoln APL 2,500 C-9型

'84.1 Laust Haersk Haersk 2,800 L改型

’84.2 Barber Tammp B B S 2.400 世界最大の Ro/Ro船

’84.4 Louis Haersk Haersk 3,000 L改型

'84.6 "r『1.New York U S L 4.556 New York Class 
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ものでもないという乙とになる。果してそうであろうか。

コンテナ船の大型化は，事実として既に始まっているのであり，また今後

外国の大手船社は，大型船の建造を可成の規模で計画している乙とを直視し

なければならない。

現在，船型の大型化lζ対する大きな制約がパナマ運河にあるととは事実で

あり，コンテナ船にしても，いわゆるパナマックス型と呼は‘れるのは船幅

32.2メートノレが限度である。しかしそれを限度として積個数を増やすには吃

水を深くするか船長を長くするかのいずれかであり，構造上の安定度からいっ

て，吃水を深くする船がζのと乙ろ次第lζ増加している。

従って今後は，水深13～14m級のパースが必要となる乙とは十分予測され，

既に神戸港六甲アイランドでは，シーランド社の要求に応じ，水深13mの連

続2パースを建設し，荷役機械の面でも，世界最大級のスーパークレーン4

基を設置した（表2）。

大型化に備えた設備投資の無用論，さらにはオーバーパース論は，海運界

表 2 大型クレ ー ンと標準 ク レーンの諸元 一 覧表

ノイ ー ス 単 （大型クレ ー ン） （標準ク レーン ）

項 自 位 六甲アイランド CIC2ハース 在来公社パース

定 格 荷 霊 t 4 0 3 0. 5 

吊 上 荷 重 5 5. 5 4 4 

場｜ 全 錫 程 汀1 4 0. 5 3 7 

海側レ ー Jレ函上 ロ1 2 7. 5 2 5 

海側レー Jレ函下 打1 l 3 l 2 

7 ウ ト ー チ 町1 4 0 3 6 

／｛ツ ク ーチ π1 2 5 l l 

レーノレケ’ ージ π1 3 0. 5 l 6 

ク レーン重盤 t 約 77 0 6 2 4 
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の先行きを懸念した慎重論であるには違いない。しかし，放っておけば，現

在のコンテナパースも将来無用の長物となるおそれがないとは限らないので

ある。その場合，後lζ述べるように，再開発の手法によって，港湾施設の都

市施設への転換は可能で＝あり，もし仮lと全体と してオーパーパースの危険が

あれば，施設の量的拡大は極力抑え，施設の再配置，適正配置を含めた質的

転換を図ればよいのではなかろうか。

いずれにしても現在のコンテナパースは，構造上直ちに大水深ノミースに切

り換えるととができないζとだけは事実である。

表 3 大型フルコン船、口一口一船の建造と就航状況

（’85.8現在）

粉 社 シリ－x名 I TEU X隻！ DWT L x B d I ~.t 紙｜鋪 考

7 JL，コ y APL 40. 490 252!.x 32!10!. '82.12～ 全紛就航

EMC GTY PE 2728 X20 42. 700 230.!.x 321ll -'83. 7～ 

M'SK L 改型 2500～3000x 5 52.000 269 x 32!13Q '83.11～ 

USL x12 52.000 289ら 32!11!.'84. 6～ 百5.10金総就航

OOCL F 型 2500 x a i 44. ooo 22s!.x 32!.i 2i.1’85. 7～ 現在第l船就航
NOL 2500 x 2 I 34.600 234 x32!11c CBS.末～）

FBS 2538 x2 :Cr 合 ｛・8510～） 

YML 3090 x 4 "1 270×32!1ol. ('86夏～｝

LYKES 2500 x 6 33. 360 259 x 32110主（’86夏～） J]這中

日JC L 2600 x 6 36. 000 224 x 32110旦（・86.末～〉

MOL 2500 × 31 問 的が10~less.叶
EMC G L 型 I2940 x B 43.550 241 x3211ol. ('86. l～｝ 

('86.10～） 

KL - 2900 x l 31.400 241 x32110~ （・866-) 

HYUNDAI - 2970 x 8 36.000 231 x32'-15l. （’85.末～｝
未発中

SI L D ー 18I 3500 x s 計画中

APL - 3400～3600X3 " 

N 0 L - 2500 ×2 ' " 

Ro／叶 NSCSA - !2306 
BBS ;t..－，ぐーキ a リアE 2400 

x 4 I 40. 450 248!.:< 3門＇83.4～ ｜会問
x 3 i 44.000 262 :<32~！・84 . 2- " 

一方，船舶の多様化として，最近は大型ローロー船の就航が目立ち始めて

いる。元来ローロー船は，ヨーロ ッパのような限られた域内の海上輸送lとそ

の効果を発揮して来たが，最近では，多種多目的貨物輸送への対応として，

との種の船型が多く用いられ，世界一周航路に就航する大型ローロー船の出
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現を見るに到った。神戸港でもローロー船の入港実績は，年とともに増加の

一途を辿ってし、る。

表 4 口一口一船の入港実績 （神戸港）

よご15 3 5 4 5 5 5 6 5 7 5 8 5 9 
入港隻数
（隻） 67 83 89 129 158 169 158 

総卜 ン数
（千CIT) 838 1 143 1 383 2 073 2,589 2, 787 2 976 

l隻当りの総トン数
CC/TI隻） 12 505 13:759 15,538 16, 067 16,386 16 491 18 838 

(2）物流の動向

「－一貨物の多様化，サー ビスの高度化， 物流の効率化の要請に対応でき

る今後の港湾は内陸（生産地） と道路網により効率的に結びつき，航空輸送

にも対応できるターミナノレで・なければならなし、。特に今後の物流の動向K影

響を与える情報化の進展は海，陸，空の拠点タ ーミナノレで・あって乙そ，その

機能を十分に発揮する ζとができる。

今後の社会の要請lζζたえる乙とのできる海，陸，空の拠点タ ーミナノレの

形成は神戸港の港湾関連産業等の拡大と新たな産業を興すとともに，市民に

新しい雇用の場を提供し，神戸経済基盤の一つの柱となる必要がある。J

物流の多様化は，いうまでもなく ，“物流手段の多様化”と “物流形態の

多様化”に分けられる。コンテナ船，ロ ーロー船，自動車船，多目的船と

いった一連の動きは，物流手段の多様化の典型的な現われであり，また本船

とフィーダー船との結びつき，内陸貨物と海上貨物の結合，あるいは空貨へ

の移行等は，物流形態の多様化と して捉える乙とができる。

しかしそのいずれの場合でも アクセス網の充実とターミナルの合理的，

効率的運用は物流の合理化を図る面で欠く ζとのできない重要な要素であり，

神戸港では従来から，乙の二つの物流多様化の対応を積極的に図ってきた。
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乙とで指摘されている海，陸， 空の拠点ターミナルの形成は，引き続き神

戸港に課せられた使命であり，物流そのものへの対応として先ずハード面の

整備を訴えている。特lζ今後予測される空貨の伸びと人の流れに対応して，

ACC T及びCA Tといった対空施設の整備に意欲的であり，乙れについて

は後ほど述べる具体的な計画内容の中に はっきりと織り込まれている。

注 A C C T : Air Cargo City Terminalの略で貨物を対象とした施設

C A T : City Air Terminalの略で乗客を対象とした施設

(3) 港湾の再開発

「……再開発は海上輸送の変革iζ適合していくための方策であるとともに，

港湾の多角的，複合的利用への展開でもある。市民および社会の価値観の多

様化iとともなって，港湾も多角的な対応を求められており，複合的な港湾都

市神戸港の新たな発展の基盤を築く ζとになるからである。J

港湾の再開発とは，必ずしも古い港湾を新しい港湾に生れ変らせる乙とで

もなければ，施設の衣替えを図る乙とでもなし、。もちろん古い施設に改良を

加え，その機能アップを図る ζとも十分必要である。しかし一方，古い港湾

施設を新しい都市施設に生き変らせ，快適な都市機能として再利用を図る ζ

とも大切でtはなかろうか。

欧米では乙の種の再開発のパターンが数多く見受けられ，古い岸壁がプロ

ムナードやショッピング街iζ生まれ変ったり，昔風の堅牢な上屋がレストラ

ンや立派なマンションに衣替えしている様子が植所に窺われる。

要するに再開発lζは二つの手法があり，乙れからの港湾再開発においては，

先IL.述べたとおり，快適な都市環境の整備充実を目標とした多面的，多角的

な事業が，それぞれのケースに応じ準備されて当然である。

(4) 海上都市の役割

「…・ーかつて神戸港が幾多の産業の成長を捉したように…・新たな産業を

海上都市に立地させる乙とは都市活性化と雇用の確保をもたらすものとして

大きな期待がかけられる。・・・ーー乙れらの海上都市群は神戸の既成市街地の機
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能と一体となり，各種の機能の複合化，相乗効果などを発律する乙とが期待

され，加えて既成市街地環境向上のための受皿としての役目も分担するであ

ろう。

今後の国際化の進展，市民の価値観・意識の多様化， 急激に進む高齢化社

会，情報化の進展等社会経済情勢の変化の中で，神戸の発展のために海上都

市群は重要な役割を果す乙とになる。J

海上都市群とは，ポートアイランド，六甲アイランド，そして後に述べる

ポートアイランド第二期等一連の人工島を指している乙とはし、うまでもない。

ζれらの海上都市には，わが国最大のコンテナターミナノレ等，近代的な港

湾施設が整備されるに伴い，コミュニティゾーン，コンベンション機能，

ファッション産業等多種機能を持った都市空間の造成が必要となった。

いわば，都市と港湾とが一体となった経済基盤の拡充が，神戸市にとって

最も望ま しいという結論になったのである。

以上4項目にわたっての多方面かつ多方向の意見を調整し，神戸港長期計

画検討委員会の報告書は，その基本理念の中で次のように締めくくっている。

「以上のような認識のもとに，以下神戸港長期計画の基本方針を策定した。

① 国際貿易，国際交流機能の拡充・強化のための空間確保

②既設埠頭の再開発による臨海部の有効利用

① 高度化する産業，先端技術産業の立地および都市活性化のための基盤整

備

④既成市街地環境向上のための用地確保

＠都市軸の強化， 都市景観，港湾環境の充実J

それでは乙乙で述べられた報告書の基本理念に基づき，具体的にどのよう

な長期計画がその中に盛られたかを以下章を改めて紹介する乙とにする。

4.長期計画の概要

(1) ポートアイランド（第 2期）計画

既に完成した人工島ポー トアイ ラン ドは，神戸市の海上文化都市として，
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また神戸市の経済基盤を支える中央都市軸上lζ位置する多種機能都市として

新しく脚光を浴びている。

しかし， 更に次代の限りない要請を踏まえながら新しい活力を創造し，そ

れにマッチした超近代的な港湾施設や都市施設を整備するためには，既存の

人工島だけでは決して十分ではない。そのため今回の長期計画では，新たに

ポートアイランド（第2期）の造成が計画された。

神戸経済を乙れまで支えて来た主要な産業は，そのほとんどが神戸港を母

体とする港湾関連・依存産業などから誕生して来たものであり，乙れらの港

湾関連・依存産業が神戸経済lζ占めるウエイトは，雇用面，市民所得面など，

現状Iとおいても依然として大きなものがある。すなわち，港湾関連・依存産

業の就業者は12万2千人で，市内就業者61万l千人の22%を占め（就業寄与

率）， 所得の面では同じく 1兆934億円で市内純生産2兆4,868億円の44%

を占めている。 （所得寄与率）

表 5 市民経済に占める港湾関連・

依存産業（部門）の割合

項 目 実績数値
市全体に

対する比率

就
港湾関連産業 6.1万人 10.0% 

業 港湾依存産業 6.1万人 10.0% 

者
E十 12.2万人 20.0% 

港湾関連産業 3,855億円 15.5% 
pfi 

港湾依存産業 4' 141億円 16.?% 

派生所得 2.938億円 11.8% 
i守回

5十 10.934｛慧円 44.0% 

（「神戸港と市民経済Jより。昭和54年度調査）
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また，新たな産業経済の進展に伴って，一層重要度が増加しつつある高度

化する産業・先端技術産業やサービス業への対応，および製造業自体につい

てもそのソフト化，高付加価値化などへの対応を考えていく乙とが必要であ

る。

さらに注目すべきものとして，他都市lζ先駆けて宣言したファッション都

市化の促進，観光都市化の展開およびコンベンション都市化の推進等は，新

しい潮流として今後の神戸経済を支える重要な柱のーっとして成長する ζと

が期待されている。

従って以上の目的iζ沿った産業立地を図る乙とにより，神戸経済の活性化

表 6 土地利用パターン

一～～一一 整 備 の 方 針 面積

大型コンテ ナ 第三航路に近く、水深15mが確保できる東南
ターミナノレゾーン 部IC配置する。

多目的 第三航路に近く、既存施設と連続する東北部
ターミナ Jレゾーン IL配置する。

大型コンテナおよび多目的ターミナノレゾーン 220ha 
港湾関連ゾーン

の背後部に配置する。

陸上交通との連絡や周辺国際交流ゾーンとの

c A T 複合化を配慮して、都市機能部IC隣接して配
置する。

現ポート アイランドの都市機能の集積をさら

国際交流ゾーン iζ南側へ拡大し、 CATを含めて一体となった
国際交流ゾーンを配置する。

中央軸をはさんで、西側に高度化・ソフト化

産業 ・業務ゾーン する産業、業務および既成市街地再開発用地
等を確保するゾーンを配置する。

200ha 
健康・文化・レクリ 中央軸の最南端で、海iζ面した場所に配置す

ェーションゾーン る。

南側水際線IC沿って、ウォ ーターフロン ト緑

公園 ． 緑 地
地を配し、海のみえる散策路等を考える。ま
た、各ゾーン内についても、土地利用に応じ
て公園・緑地を配置する。

－€コ~ 5十 420h日
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の整備が， いわば当長期計画の目玉商品として織り込まれたのである。

土地の有効利用を図る目的から，先ず島内をいくつかのゾーンに区分し，

そのゾーニングの整備方針及び諸機能のコンプレックス等を前提に，土地利

用のパターンをおおむね次のように計ー画している。

(2) 六甲アイランド計画

六甲アイラン ドは，既K昭和47年にその造成にとりかかった人工島である。

しかしその後，時代の変遷lと伴い，当初計画された内容を修正する必要に迫

られ， 「六甲アイラン ドを考える会（二次）」 の意見をも踏まえ，今回の長

期計画検討委員会で，計画面に若干の新しい発想が加味されたのである。

表 7 土地利用計画

整 備 の 方 量｜ 回 1占

大型コンテナ
第三航路IC近く、凶m11コーナ一部IC配i越する。

ター ミナノレソ’ーン

多目 的ターミブノレ J:ill際流通ソーンIC後し、南東部ふ頭IC配出す
ゾーン る。

港湾 l剥i!l!ゾン
大型コンテナおよび多目的ターミナノレゾーン

400 ha 
の背後部IC配inする。

国際流i必ゾーン 大阪湾岸辺絡にl輩し、陶端ACCT とを結ぶ
ACCT 地区IC配置する。

臨海性レク リェー 緑地、税水11レクリ ェー ションの充実をはか
：ゾョンソ’ーン るものとして中央部段南焔IC配起する。

将来のアクセスおよび土地利用を配成して西

産業法線ソーン 。illのコミュニティゾーンと大型コンテナター
ミナルゾーンの中JUIIC配置する。

郎市ffjl)日発ゾ ン 北京都の港湾｜剥辿用地ICはさまれた場所IC配
i目する。

コミュニティソ’ーン 六IJ17イラ ン ドの1J1心部IC配ii'iする。
180 ha 

六IJIアイランドにおける州側センターとして、
f出制機能ゾーン コミュニティゾーンと l判例lレクリェーション

ゾーンの中lllJIC配i躍する。

文化 ・レクリェ ー
海辺の商業的リ ゾー トゾーンや余暇空li¥J、ス

ゾョンゾーン
ポ－ ·：； ・文化~1::1 として臨海性レクリ ェ ーシ

ョンゾ ンの背後IC配凶する。

ぷ0、、 580 ha 

<it) 580 haは!JI＜川i¥j；分守の1flih'iも；，；むの
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その中にも，特に六甲アイランドは，物流機能としての役割と性格が重視

される乙とから，将来空貨を対象としたAcc Tの計画が新たに盛り込まれ
たとともに，流通センターとしての機能を補完する必要から，港湾関連ゾー

ンの中に情報機能ゾーンが加えられる乙ととなった。先端産業のソフ卜部門，

研究開発部門を受けもつ研究開発機関や産業のハイテク化に対応したビジネ

スゾーンとともに，乙の情報機能ゾーンは，今後六甲アイランドの情報セン

ターとして，さまざまな業務の情報処理部門，情報業務機能の複合体を形成

する乙とであろう。

一方六甲アイランドの都市機能ゾーンも，単iζ住宅機能だけに止まらず，

文化・レクリェーション機能，情報業務機能を主軸とした都市的な魅力ある

街づくりを図るため，進展しつつある情報化社会に対応した利用を図る乙と

が望ましいとされている。

六甲アイランドの土地利用計画は表7のとおりである。

(3）再開発計画

先にも述べたように，一口に再開発といっても，その手法あるいは適用は，

ケースノ〈イケースでまちまちである。要はその施設の情況に合った最も適切

な再利用を考慮しなければならない。

神戸港の場合においても， 実際に再開発を行うにはその手法及び目的も，

自ら多種多様化せざるを得ないのである。そ乙で実際の例から追って見ると，

その手法は次の6つの体系iζ分類する乙とができる。

① 機能純化への再配置一一市民生活港湾づくり（兵庫突堤）

② 都市的利用の導入一一一親しまれるみなとづくり（高浜～新港間）

① 港湾業務中枢の形成－;f-ートビジネスパークづくり（新港突堤西部）

④港湾流通機能の強化一一港湾流通センターづくり（新港東部，摩耶埠頭）

⑤ 在来埠頭の機能改善一ーイ吏いやすい広いスペースづくり（新港東部，摩

耶埠頭）

＠ その他一一今後の課題として地域特性を活かすべき所（長田港，矢庫運

河等）

しかしいずれにしても港湾の再開発は，今後都市そのものが快適な住環境
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を維持して行く上で，また同時に，港湾そのものも都市の経済基盤を支え抜

く上で，どう しても必要な課題である。

都市と港湾が互いに補完し合いながら発展して行くためには，再開発とい

う問題を抜きにしては考えられない。港湾機能の拡充と再開発は，新しい次

の世代の繁栄を約束する上で欠かせない問題である。それはまた都市の活性

化をもたらす限りない原動力となって迫って来るであろう。


