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国際複合輸送の新しい展開と港湾の課題

一一東京港の経験と対応の方向一一

目次

1. はじめに

高橋恵三

（東京都港湾局）

2. コンテナリゼ ションの進展と国際間の複合輸送の新展開

3. 東京港における総合物流ターミナルの整備

4. 今後のコンテナリゼーションの展望と港湾

1. はじめに

世界の海上雑貨輸送の革命といわれるコンテナ輸送が，太平洋航路で本格

的lζ展開されるようになってから，早くも 20年が経過した。コンテナ輸送

方式の最大の特色は，船舶の一部であるコンテナパンが船体から切り離され

て，陸上輸送のための容器としても機能し，内陸部を流通するというと乙ろ

にある。乙れにより，従前，港湾を境にして分断されていた海上と陸上の輸

送システムが物理的に一体化される乙ととなった。コンテナ輸送が開始され

た当時から，国際間物流の一貫化の実現が期待されたのも，まさに乙の特性

lζ着目してのととである。

以来今日まで，コンテナシステムは順調に拡大を続け，物流の合理化も著

しい進展をみせている。しかし，その展開が本格化するに伴い，国際間の輸

送を本当の意味で一貫化するためには，当初の認識をはるかに超える複雑な

課題が山積している乙とも明らかになってきた。

東京港を例lζとれば，コンテナバンに貨物を収容したままでの内陸部輸

送一ーし、わゆる FCLによるドアツウドア輸送の比率は，予想されたほど高ま

らず，おおむね 509ぢ前後のまま大きな変動なく推移している。それど乙ろ
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か，輸出貨物についての荷主の意向は，港頭付近までパラ貨物一一 Lc Lで
輸送してーカ所の総合物流センターに貨物を集約してパンニングする方式を

近年改めて評価しつつあるとのデータもある。

図－ 1 企業からみた輸出コンテナ貨物の荷形態とコンテナ詰め場所
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図－2 企業からみた輸出コンテナ貨物をパラで出荷する理由
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最近における国際複合輸送の一つの動向としては，物流手段の中核を海上

コンテナ輸送におきつつも，必ずしもパン流通の形式的一貫性（ ドアツウド

アj kとらわれず，ノレーズカーゴとコンテナカーゴとを合理的に結合する仕
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組みや，複数の運送手段の最適な組み合わせを追求するなど，運送システム

をより弾力的に構築する乙とに大きな関心が向けられると乙ろとなっている。

さらにシステム整備の中心的課題としてコンピューターを利用した物流の一

元的管理や複合運送証券の発行等による運送責任，資金決済の一貫化などの

ソフト面が重視されるようになり，ハード ・ソフトの両面から物流業務の革

新が進展している。

国際物流をめぐる諜題の変化が進行する過程で，港湾もまたそれに対応す

るため，いかなる方向を目指して自らを変革してゆくべきか一一今，乙の乙と

について多くの問し、かけが提起されるととろとなっている。そして，乙れに

こたえるためには，狭義の海上 ・陸上輸送の連結という範囲を超える港湾機

能のあり方一一「保管Jと「荷さばきJといった境界を取り払った船積卸し，

荷さばき，保管，陸送を一体化する総合的物流機能の形成と管理，そ乙にお

ける新しい港湾の施設配置のレイアウトの問題等について港湾サイドからの

具体的対応策を擁立しなければならないのである。

本稿は，以上のような問題意識を念頭Kおきながら，東京港が国際複合輸

送の今日的課題lζ対応してゆくための視点と施策について検討を試みるもの

である。

2. コンテナリゼーションの進展と国際間の複合輸送の新展開

( 1）日本におけるコンテナリゼーションの進展

1960年代に，米船社が太平洋航路で本格的lζコンテナ輸送を開始するとと

もに，日本の大手6船社もとれに参入する乙ととなった。当時は海上コンテ

ナ輸送という新しいサービス方式の成長性について必ずしも統一的見解が確

立されておらず，例えばコンテナリゼーションへの対応を目的として設立さ

れた外貿埠頭公団すらコンテナパースと在来船パースとを並行して整備する

状態であった。一般的にはコンテナ輸送と在来ライナー輸送は共存しうると

の見解が多かったが，その後の現実では在来定期船は主要航路から全く姿を

消す結果となっている。

ζのようにコンテナ輸送がまたたく聞に世界の海t雑貨輸送を席巻する乙
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ととなった理由としては，何よりもまず港湾における荷役の効率性をあげる

乙とができる。コンテナ船の港湾荷役能力は在来船に比し， 8～ 10倍とい

われているが，さらに乙れに加え，雨天時や夜間においてもほとんど平常時

と変わらずに作業でき，しかも港湾労働の大幅な省力化と安全性の向上，荷

役と輸送における貨物の品質管理の徹底など，数多くのメリットを生みだし，

港湾の生産性は革命的lζ進歩した。

東京港の大井ターミナノレで・は現在8パース 2,300mの水際線を利用して年

間 1,200万トン余りの貨物を輸出入しているが，仮にとれを:tE来船方式で処

理するとすれば50～60パース， 1万m以上の水際線を確保しなければならな

いと見込まれる。乙のようにコンテナリゼーションは，総体としての港湾施

設規模をコンパク 卜にまとめる乙とを可能にし，都市にとって貴重な水際線

を有効に活用することにも大きな貢献をもたらす乙ととなっている。

また，ー港湾lζおける雑貨貨物取扱能力の飛躍的向上と，背後地と港湾と

の結合の合理化・密接化は，日本全土における港湾の配置にも大きな影境を

もたらし，それまで全国に散在していた外貿定期船港湾を，東京湾，大阪湾，

伊勢湾lと集約配置する結果をもたらした。

もちろん，コンテナ輸送のメリットの本質は，単なる港湾荷役の改良を超

えた物流体系（海・陸）の変化にあるが，その集約的便益が港湾の場l乙大き

く表れている乙とも事実であり，輸送革新はまさに港湾を通じて実現しつつ

あるといえよう。乙のようにしてコンテナ輸送は，海上輸送一一港一一内陸

輸送を機能的にも物理的にも大きく変化させ，国際輸送の主役となったので

ある。

現在，日本の海外貿易貨物は輸出 l億 7,286万 トン，輸入6億 7,059万ト

ンであるが，そのうちコンテナによるものは輸出4,400万 トン，輸入 2,585

万トンである (1984年笑縞）。輸入については，日本が資源輸入国で，鉄鉱

石，石炭，原油，食糧などパラ物重量貨物のウエイトが高いため， コンテナ

によるものの比率はそれほどではないが，輸出については， 自動車や鉄鋼な

とを｜徐くとすでにほとんどの製品がコンテナ化されている状況である。

また，貿易金額ベースではコンテナによるものが総額24兆円（ 36 ~ぢ j で，
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うち輸出については総輸出金額の49~ぢにあたる 18 兆円に達している (1984

年実績）。今後もコンテナ輸送が，製品物流を中心にして一層進展してゆく

乙とは疑いのない趨勢である。

表－ 1 主要港外貿貨物に占める外貿コンテナ貨物推移表
叩i主千ト ン
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(2）国際複合輸送をめぐる最近の状況

以上のようにコンテナ輸送は当所の予測を超えて急速かつ全面的に進展し，

乙れに伴い国際間輸送の一貫化も船社をはじめとする多くの企業の手によっ

て現実に機能される状況になっている。

そもそも，国際間の輸送は何種類もの輸送手段を経由しなければ成立しえ

ないものである。かつての在来船時代においても，自動車，鉄道，船舶など

の異種の機関の連続があってはじめて国際的規模の貨物運送が行われていた

乙とは今日と変わりがない。しかし，それにもかかわらず「複合輸送」 とい

う概念が在来船時代に成立しなかったのは，それらの輸送手段が経済単位と

してバラバラ lζ切り離されていて，一つの手段乙‘とに自己完結的lζ機能して

いたからにほかならなし、。つまり，コンテナリゼーション以前は， 異なる輪

送手段をシステムとして統一する乙とができなかったという乙とである。 コ

ンテナ輸送が新しい輸送方式として登場したとき， 始めて複合輪送という概
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念が現実のものとなり，コンテナの箱が異種の輸送手段を結合する鍵になる

ものとして期待された。確かILコンテナ容器が海上 ・陸上を自由に流通する

ととにより輸送を一貫化する突破口が聞かれた。しかし，実際の経験を経る

に従い，貨物の送り手と受け手（荷主日荷受人）にとってコンテナの箱を常lζ

手元から手元へと流動させているのが経済コスト等からみて最良の方法とは

限らないケースがある乙とも明らかlとなってきた。日本の大手メ ーカーの場

合，輸出貨物の生産工場は全国lζ散在しており，その工場どとに生産（輸出）

品目を特化しているケースが大部分である。一方，輸出貨物のコンテナ詰め

にあたっては，製品種別のほか船積・卸港，利用船社，輸出先の圏内輸送な

ど多くの条件を考慮する必要がある。 ζのような現実からパンニングは工場

ごとに実施するよりも数工場の製品をーカ所の「輸出センタ－JK集中した

うえで実施する方がより迅速，低廉に行える ζとが少なくない。例えば，埼

玉県の工場でテレビ，茨城県で音響機器，福島県でVTRをそれぞれ製造し，

乙れを東京港（邦船） ，横浜港（米船〉に積み分け，北米西岸，欧州などに輸

出しているといったメーカーの場合，取扱量の多い港頭地区ーカ所lζパンニ

ングや保管のための輸出センターを設置した方が工場パンニングより コスト

的に有利となる乙とは相当程度一般論として成立しう るのが現実となってい

る。加えて日本では工場の新規立地や拡張に用地面の制約が多く，生産量に

あわせて工場どとにノミンニン夕、センターを設ける乙とが実際には難しい。ま

た，道路事情や陸送経費から空のコンテナパンを内陸部工場まで引き戻すと

とがコストや時間の関係上，経済面で合理的とはならない事情もますますふ

えてきている。 近年， 輸出メーカーを中心に物流拠点づくりが大きな課題と

なっているのは， ζのような動向に基づくものである。
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図－3 6大港コンテナ詰め ・取り出しの施設別状況

（施設別取扱個数）
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大規模な輸出拠点による物流管理が可能になり，その整備が進んでいる背

景には，コンビューターと通信手段の結合による情報管理方式の飛躍的な進

歩がある。物流合理化の目標は，物流の停滞点をできるだけ少なくし，供給

点と需要点との聞をあたかも一つのベノレトコンベアーの様に結びつけるとと

にある。しかし，国際間の物流では船舶の運航頻度（多くても 1週間R.:1回）

とか船積するための貨物ロット（ 1船lζっきコンテナ 100本程度が船社の寄

港最低単位といわれる）などの理由からストックポイン トをゼロにする乙と

は不可能である。したがって現実的に考えるならストックポイントは広域の

物流体系にとっては不可欠なものであり，問題はそれをいかなる場所にどの
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ような機能を持たせて適切に配置するかという乙とになる。コンビューター

の利用による生産工場と直結した製品の在庫・出庫管理機能をも具備したス

トックポイン卜の意義がとみに重要となっているのである。

コンテナ輸送が開始された当初は，乙のストックポイン卜はコンテナヤー

ドとその中に設置されたCFSKよって満足されると考えられたが，メーカー

がFCLのみを指向していない乙と，しかもLCLカーコ♂を含むすべてのカー

ゴフローを自己の物流戦略に組み込んでおく乙とが至上命題となっているな

どの事情から船社ヤードやCFSでは複合輸送基地の役割を十分に果たしえ

ないという事態が生じている。

日本における国際複合輸送をめぐる課題の多くは，近年乙乙のと ζろに集

約されている。いわゆるNVOCCといわれる業務が注目されるようになり，

また，日本の大手船社や大手倉庫業者が総合物流業者への脱皮を目標に掲げ

るようになっているのも，いずれも乙うした物流の新しい動向変化に根ざし

た現象で‘ある。

海上コンテナ輸送の開発lとより，外貿雑貨港湾はその姿を大きく変えた。

深い水深，大型専用荷役機械，広大なヤードを基本とする現在の港湾は，か

つての突堤と上屋からなる港とは全く異なる施設の集積体となった。そして

今日，港湾は，その機能・施設・規模をさらに多様なものへと拡大し，変化

。表一2 主要な国際複合輸送ルートの現状
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させざるをえなくなっている。乙れは前述したように，国際複合輸送の発展

にあわせて，港湾地域が総合物流拠点に変化するという形態をもって進展し

てゆく乙ととなる。

表－3 北米航路における複合一貫輸送の増加状況

<.l~ I≫！！＇回f会lけ2向日前IA；草炭，. i‘，，ぇ n山 OlltT目前

1'r..l・K"I)併幽正，＼1＇－江詰子 止

物流lζ対する企業ニーズの変化を港湾の場で具体的・積極的lζ受けとめ，

対応してゆく乙とが港湾を管理するものの最大の課題となっている。

図－4 日本の大手倉庫企業は総合物流企業へと変化している
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図－6 大井埠頭物流基地の開発状況
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3. 東京港における総合物流ターミナルの整備

(1）コンテナポートとしての東京港の課題

東京港は，昭和 16年l乙国際貿易港として開港し，特に第二次大戦以後日

本の首都東京にふさわしい港湾とすべく，外貿施設の積極的整備が図られて

きた。しかし，現実には船社サイドの事情から海運同盟ICよる定期船寄港地

の指定をうける乙とができず，長時間トランパ一対象の港湾にとどまらざる

をえなかった。

しかし， 1967年に日本～カリフ ォノレニア航路 CP・S・W）において同盟の

指定港の地位を獲得して以後， PNW，北米東岸，欧州，地中海等世界の主要

航路が相次いで開設された。その結果， 1984年の実績においてコンテナ貨

物の取扱量では日本全体の 1696，輸出入金額では22必を占める代表的国

際貿易港へと成長した。

図－8 東京港外貿貨物取扱量推移
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東京港の取扱貨物量は年間約6,000万トンで，その内貿貨物が約70% • 

外貿貨物約30%の割合となっている。乙の取扱量は総量的にはこ乙数年お

おむね安定的な推移を続けているが，貨物の品目，性格は大きな変化を示し

ており，外貿についてはライナー取扱貨物の逓増と卜ランパー貨物の減少が

明白に表れている。

日本の経済構造が今後ますます高度技術集約型に進んでゆく乙とを考える

と，木材lと代表される素材型 トランパー貨物は引き続き減少し，機械類など

のライナー貨物は増加してゆくものと予想される。しかし，一方厳しい国際

競争のなかで企業が流通コストの削減のため，港のサービスや経費をますま

す重視するようになっており，東京港もその持つ発展可能性を現実のものと

するためには，港湾地域全体の経済効率性の向上lζ一層努めてゆかなければ

ならない。

乙のような観点からみると，現在の東京港lζは幾多の解決しなければなら

ない問題がある乙とは否めない。

まず最も基本的なこととしてパース一一特に外貿コンテナノイースの施設面，

運営面の問題がある。大井コンテナターミナルはすで＇ IL開業以来 10年以上

を経過しているが， コンテナ船の大型化のため，水深，岸壁延長，クレーン

規模等の設備面での改良の必要性も生じてきている。

一方， ノミースの運営面では，RORO船やセ ミコン船など船型の多様化が

進み，かっ中小船社の参入，在来カーコーとコンテナの混載などがふえている

ことから，大井のように一船社がフノレコン船を対象として 1パースを専用リ

ースする方式だけでなく，複数の船社が自己の必要に応じてパースを共同利

用できる方式も積極的に導入する必要が生じている。

コンテナ輸送の拡大に伴い，一国を代表するリ ーダーポートの条件はフjレ

コン船はもちろん，セミコン船， RORO船などコンテナ輸送の多様なニー

ズに対応しうる港湾設備と運営方式を具備し，船舶と貨物を大量に集中でき

るようにする乙とが必須となる。東京港も乙の方向を目指して，設備と運営

の充実策を図らねばならない乙とは当然である。
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しかし，乙のととは乙れからのコ ンテナ港湾が成立するための基礎的条件

にすぎなし、。そしてコンテナ港湾の優劣と発展性は，国際物流のためのハー

ド・ソフト両面にわたる諸機能の成熟度一一国際的物流企業の拠点施設．物

流管理のための情報処理機能，貿易・商業活動や金融業務などが港湾を中心

lζ十分に集積しているカ」ー によって左右される乙ととなろう。貿易量が増

大して，物流の国際ネットワークが整備され，日本の企業活動もその中に組

み込まれるようになっている今日では，港湾地帯乙そが物流システムの拠点

とならざるをえず，また，それなしには港湾の発展もありえない。

乙の観点からみるとき，残念ながら東京港はライナーポートとしての歴史

が浅く，貨物の集荷，保管， コントローJレを行う事業の集積状況が他の国際

貿易港に比べて不十分であり，その結果物流業務の展開lζ立ち遅れかねない

危慎が生じている。

新しい国際複合輸送のための物流基地として港湾地帯を開発整備する乙と

が，今日東京港lζ課せられた最大の課題となっている。

(2）大井コンテナ埠頭背後の物流基地開発

乙のような状況認識のもとに，東京都は大井コンテナターミナルの背後l乙

大規模な物流センター基地の開発を進めている。

米国の新海事法の制定以来，日本でもNVOCCの業務が注目を集めてい

るが，問題はキャリアを持っか持たなし、かという乙とよりも，貨物を大量に

集貨し，荷主の希望iζ従って最も適切に保管・荷さばきし，かつ輸送すると

ともに，そのプロセスを総合的に管理する機能を港頭地区で主体的に行う乙

とができるものは誰かという乙とである。日本の企業について考えれば船社，

港運会社，倉庫会社，陸運会社，さらには総合商社まで物流lζたずさわる事

業者の全てをあげる乙とができ，乙の中で業域のワクにとらわれずに物流業

務一切の総合展開に成功したものが，その資格を勝ちとりうるという乙とと

なろう。

大井埠頭の物流基地は，まさにこのような事業者の活動の場として都が提

供するものであり，海運，港運，倉庫の事業者のなかから国際物流事業を行
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う力量と計画をもつものを選定して都有地を貸付け，開発を進めている。

開発対象地区は，面積約 27ヘクタールであるが，そのうち 17 ヘクター

ノレについては 1～2ヘクタールの単位で 14区画K分割して， 1985年 1月に

用地借受者を公募したと乙ろ，全国の海運，港運，倉庫の事業者 51社から

進出申込みがあった。

都では関係業界と協議のうえ，

① 首都圏等で生産・消費する輸出入貨物等の集荷・保管・配送の流通サー

ビスの一大拠点として開発する。

② コンテナ埠頭等，公共港湾施設と一体的な物流基地として開発する。

① 国際複合輸送時代をリードする物流基地として開発する。

＠ 京浜聞のコンテナ貨物の交錯輸送の解消など，港湾物流改善の戦略的拠

点として開発する。

⑤ 東京港の貨物集荷を強化するため，民間活力を完全に発揮できるように

留意して開発する。

という 5点の開発方針を定め，大井埠頭のコンテナ貨物の増加とバース利

用の増進lζ具体的に寄与する事業者を選定して立地させた。

最近のコンテナパンやシャーシーの大型化・数量増を考えると物流施設は

広い敷地が必要となっている。大井地区でも lヘクターノレの区画のうち倉庫

建屋の面積はその%程度で（約3,000rrf ），残りの707ぢは コンテナやシャ

ーシーの保管・荷さばきの場として利用されるのが一般的である。倉庫は

3～5階建となるので，倉庫面積は 1万～1万5,000d程度となり．輸出入

保税貨物の保管・荷さはさセンタ ーとして活用される。

大井地区のLCLカーゴ．（輸出）は600万トン程度がパース施設面から限

界と考えられるので，輸入カーコーのデパンニンク＼保管を加えても上匡必要

貨物のほとんどが乙の物流基地で荷さはさ可能であり，コンテナターミナノレ

と一体化した物流用地としては日本で最大級・最新鋭の設備となるものと期

待されている。
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(3）青海コンテナターミナノレと流通センターの開発

東京港では，大井ターミナノレがフ Jレ稼動の状況に近づいており，新しいコ

ンテナパースの整備が必要になっている。 ζのニーズlζ乙たえるため，昭和

60年 11月に東京港で第 11番目のコンテナ埠頭，青海タ ーミナノ，，第 1パー

スが供用を開始した。

乙のタ ーミナノレは，整備及び運営の方式で大井埠頭と異なる幾つかの特色

を有している。コンテナ航路の拡大と参入船社の増加は，パースを専用リ ー

スするだけの貨物量や資金を持たないため，自己の船舶の係留時だけスポッ

ト的にターミナJレを利用する傾向を増加させている。しかし，コンテナ輸送

では，背後ヤードにおけるコンテナの保管と前面ノイースの利用とはセットの

ものであり，在来ライナー船以上にヤードと岸壁との栢関性は強固なものと

ならざるをえなし、。乙のため，中小船社を対象とするタ ーミナルでも岸壁の

スポット化やヤードの一般使用はコンテナ輸送の実態および能率からみて適

当ではない。 コンテナターミナノレでは，ヤードの管理とガントリークレ．ーン

の操作に重点がある乙とを考えると，ターミナノレオペレーターがノイースを管

理しつつ複数の船社の埠頭供用を統括してゆく乙とが，専用リース化できな

いパースの運営においては望ましい方向であろう。

青海タ ーミナjレは乙のような現実をふまえて，大井埠頭のような専用リ ー

ス方式と公共ノイースにおけるスポット的供用方式の中聞をゆく運営方式を目

指すもので，具体的には日本を代表する外航6船社と 15の航運業者の共同

出資会社「青海埠頭株式会社」によって管理・運営されるものである。

整備面については，従来の専用タ ーミナノレが全て埠頭公社によって建設さ

れていたのに対し，東京都と公社が施設を分担して建設するもので，第 1パ

ースではバンプール（ 6万rrf〕， CFSは東京都，岸壁，クレーン，ヤード

(4万5,000 rrf）は埠頭公社がそれぞれ整備した。

乙れとともに，ターミナJレ内（第 1～第4パース）に都と港運業者とが協

力して日本最大の流通センタ ーを建設し， LCLカーコの大量集荷を中心と

する国際複合輸送基地として青海埠頭を発展させる計画であり， 1987年秋完
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成を目指し第 1期計画（2棟）の建設事業に着手している。

乙れらの施策によって，近い将来青海地区は大弁地区lと勝る新しい東京の

物流拠点lζ成長するものと期待されている。

4. 今後のコンテナリゼーションの展望と港湾

21世紀は「太平洋の時代」といわれている。今後10～ 15年後には太平洋

をとりまく日本，中国，アメリカをはじめ，アジアNI CS （アジア新工業国）

ASEAN，オセアニア諸国で形成される太平洋経済圏が世界経済の中心とな

り，世界の貿易と海運も太平洋地域を核として展開される乙とKなろうとい

う予測である。現在，太平洋圏lζ属するアジア地域が世界で最も成長性の高

い乙とはまぎれもない事実であり，大局的lζはζの動向のうえに世界経済の

拡大が続く乙とは，まず異論のないと乙ろであろう。

一つの経済圏が成立し，その経済圏を構成する国々の経済成長が実現する

乙とは，貿易規模が拡大し，物流量も増大してゆく乙とを意味する。臼本の

コンテナ貨物は．乙うした観点からみるとき今後も順調に増加し， 1 5年後

( 21世紀）には， l億 4,000万トン（現在の2倍規模）に達すると見込まれ

ている。

したがって，港湾が果たす役割もまた今後ますます重要なものとなってゆ

く。乙の責務lζ乙たえ，円滑・合理的な国際間物流を実現するために，港湾

地域を総合的に開発してゆく乙とが我々に与えられた使命と考える次第であ

る。
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