
戦後北海道港湾史の特色

目 次

1 .北海道海上輸送の変化

2. エネルギー革命と港湾

3 .小樽港の影響と変容

4 .苫小牧港の新設

5 函館港の変容

6 室蘭港

7. ~II 路港

8.留萌港

9.稚内港

10. 「船内Jの放逐

11.結び

1 .北海道海上輸送の変化

和泉雄 三

（函館大学）

昭和26年から35年間K，北海道の海上輸送lζ大きな変化が起っている。

第 lk，昭和20～30年代， 主力だった石炭・鉄鋼を中心とする積荷（移出

＋輸出）のウェイ トの減少である。昭和43年迄，積荷は常lζ揚荷（移入＋輸

入）を上廻っていた。

乙の逆転が，昭和30年代lζおける輸送革新の帰結といってよい。その根本

は，移出における石炭，コークスの伸び率鈍化 （35/30年 165.6%'39/35 



2 戦後北海道港湾史の特色

表 1 北海道海上輸送実績 26年～44年間

千フレート・トン

ti'i 和j 場 荷
合計

移 tB 愉吐l ~i 移入 愉入 3十

ff[J平JJ26il' 8.2~2 594 8.837 1.019 843 1.863 10.700 

27 7.148 463 7.612 1.000 1.195 2.196 10,168 

28 7.600 343 7.944 999 1.224 2.224 10.608 

29 7.933 316 9.873 1.186 1.173 2.658 12.531 

30 9.397 475 9,873 1.378 1.279 2,658 12.532 

35 16.300 327 16.687 3,267 3.830 7.097 23.784 

40 19.125 1.297 20.422 6.714 7.285 13.999 34.421 

44 21.419 1.267 22.626 12.916 12.214 25.130 47.816 

（注） 1 北海海運局資料

2 100トン以上の鋼船のみ．除国鉄連絡船．フェ リ－

3 千フレート・トン以下切捨

表 2 北海道の海上輸送状況

干7レート・トン北海道連縮局潟べ
JOU総トン以上鋼船ICよる貨物愉送

内 航 外 航 前年

移山 移入 t.t- 愉山
合計

愉入 I.I 対比

lfl!fn4l ｛ド 20.974 8.132 29.106 I 219 7.978 9.197 38.302 
42 22.823 10.098 32.921 l.055 9.015 10.070 42.991 112 
43 22.485 11.156 33.941 1.098 10.186 11.264 45.205 105 
44 21.419 12.916 3U35 l.267 12.215 13.482 47.817 106 
45 20.8S5 14,685 35.540 l.21 l 15.252 16.463 52.003 109 
46、 19.865 15.239 35.104 1.440 13.656 15.096 50.200 97 

47 17.400 16.357 33. 757 915 12.499 13.414 47.171 94 

48 18.949 20.680 39.62fl 1.335 18.046 19.381 59.0JO 125 
49 22. 700 18.863 41.563 1.592 24. 790 26.382 67 .945 115 
日］ 19.598 18.025 37.62;! I. IU6 22.134 23.240 60,863 割J
51 21.491 18.035 39.526 l.339 22.980 24.3!9 63.845 105 
52 21.781 19.570 41.35! l .428 23.378 24.806 66.157 104 
53 20.938 20.613 41.551 1.187 21.288 22.475 6~ .026 97 
54 21.812 23.057 44 .869 l.437 23.989 25.422 70.291 110 

55 22. 772 23.056 45.828 1.517 23.935 25.452 71.2政） 99 
56 21.858 22.430 44 .288 l .626 21.677 23.303 67.591 95 
57 20.826 22.547 43.373 1.762 20.681 22.443 65.818 97 
58 22.476 22.6% 45.172 2.165 21.980 24. 145 69.317 105 

59 20.9日8 22.009 43.007 l .771 21例 4 23.415 66.422 96 
60 22.397 21.339 43. 736 l .299 24.460 25. 759 69.495 105 
61 19.72! 20.683 40.404 75! 22 ,327 23.078 63.482 9! 

（注） l 北海海運局 59年からは迎愉省北街道運愉間資料

2 45年内航移illの50%が石炭である。以来漸減 W f.29%

3 石炭IC代り 石油製品がIi'/大. 451下l且IC~）L49司皮3｛告となる。的荷
の3596.協｛；ijの32%から45%へ己ノム7拡大（49'.f/.lt北海梅述局「業務概要」〉
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年 120.1%），移入における生産財（鉱石，機械類，鉄，金属，同製品）の

30～35年における伸長（伸び率 298.6%)35～39年における消費財としての

油類の伸長（30～35年 173.1%.35～39年 230.5%）その源泉としての輸入

の急増である。即ち， ζれは，石炭から石油へのいわゆるエネルギー革命，

乙れに同伴する「重化学工業化Jを示すものである IJI0 乙の乙とは， 30年代

後半から家庭電化，乗用車普及に代表される消費財移輸入の増大が始まるこ

とでもある 1210 

事実移出，輸出の停滞， 48年迄の移入，輸入の驚異的増大がみられる。輸

入は，物量面で， 49年，ついに移出総額を抜き， 56～59年の4年間の低迷を

経て， 60年から再び移出を押えている。

乙のエネルギー革新は，石炭移出港としての北海道各港の衰退を招くと共

に，室蘭・苫小牧両港を輸入原油基地iζ変えて行った。

II日平ll "" 
石川1石油

移入 輸入

30 391 。
31 502 90 

35 803 787 

40 2.220 925 

45 6.629 2.834 

48 10.708 4.814 

50 9.731 9.799 

54 11.394 10.580 

55 11.322 10.012 

56 9.863 9.729 

57 10,358 9,348 

58 10.136 9.515 

59 10.134 8.516 

60 9,427 9.958 

61 9.048 9.293 

表 3 石油類の輸入の推移

北海海運局・道述愉li'il資料
千7レート・トン

同左うち 同左うち 同左うち

ヨR I的 ずi小牧 i扇町I

。 。 。
56 。 31 
388 。 398 
580 。344 
1.235 。1.518 
1.956 1.294 1.461 

4.681 3.621 1.397 

6.504 3.825 221 

5,976 3.456 571 

5.872 3.492 337 

5.168 4.132 。
6.311 3.175 。
5.503 2.976 。
6.315 3.486 138 

5.289 3.886 92 

（主主） 1 .苫小牧は昭和39年開業

本格的機械化港湾として

当初から操業。

2.輸入石油は当初．原油．

石油製品とIL分けて統計

化.43年より石油製品と

して統一化される。 ζζ

では愉入は＇ 40年迄の分

は「！原油Jのみ記載。
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ll!Hn f「 ft lll 

25 4，日12

30 7 .127 

35 I 1.830 

39 14. 162 

40 13.351 

15 10.875 

50 5.976 

55 6.116 

56 5.995 

57 5.115 

58 5.504 

59 5.374 

60 5.609 

61 1.538 
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表4 北海道各港石炭移出量の推移

小問 ~ I仰

I . ~ 68 2.050 

2.179 3.267 

3.178 5.679 

2.513 5.099 

2.358 ~ .337 

1.228 1.656 

517 115 

90 。。242 。193 。810 。639 
5 566 

5 391 

北海ifiiillif.iJ.ijj述輸局資料
T7レ ト・ト ン

,・5，小牧 割II 路 官1 iUi 

868 209 

1.206 472 

1.794 1.169 

2.~53 2.482 1,567 

2.193 2.513 1.577 

1.181 2.088 1.672 

3.082 1.231 996 

3.165 I .953 937 

2.825 2.146 779 

2.237 2.039 673 

2.013 2.015 601 

2.019 2.080 604 

2,251 2.134 617 

1.621 2.082 133 

（注） I.室蘭港l;l39lf.

苫小牧港開業と ~t
IL減少．然し｜司II#

j切から最大の石炭

輸入浴となる（6日

午まで.6Jlf.は苫

小牧1告が首位）。

2 室1嗣1巷の石炭輸
入債の批移。乙れ

は原料伐。

千7レート ・トン

II（｛干II 'oi' 

39 946 

40 980 

45 2.168 

50 1.714 

55 1.235 

60 2.154 

61 1.591 

注(1) 北海道立総合経済研究所「北海道移出入白書一昭和40年物資交易の実相Jp.16 

～17.片桐誠士氏稿。

(2）同上

2.エネルギー革命と港湾

乙のエネノレギー革命が，各港湾にもたらした影響について，以上の統計上，

注目すべきは次の2点である。

(1) 昭和45年迄，移出 （内航海運）の50%を占めた石炭の減少は， 移出港

全体に均等に減少傾向を生ぜしめたのではない。小樽，室蘭の既存2港は減

少しその分量を新鋭機械化港湾苫小牧港K移し変えた。乙の乙とは，荷主と

しての石炭会社の協定による人為的操作である。勿論，石炭荷役会社も改廃

された。野積場も大影響を受けた。即ち，港湾，海運，港運，倉庫（野積場

を含む）及び鉄道各運送手段lζ，革命的変更を加えた乙とになる。

(2) 室蘭港は，その代替lζ，約10年近く輸入石炭の取扱い独占権を得たの

で，未だ救われる。それに，室蘭港は，北海道第 lの工業港であり，製鉄所，
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製鋼所及び造船工場を持っている。もっとも，石油ショック以降， 50年代に

入り，重工業（含造船）の不況の影響を受け，両方で「鉄冷えの街」と化

した。

3.小樽港の影響と変容

最大の被害を受けたのは，小樽港である。 乙れ以来， 小樽港はほとんど北

海道の物流の代表港たる機能を喪失する。

ll!l引l年

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

56 

57 

58 

59 

GO 

61 

表 5 小樽港貨物取扱量の推移

北海海運局 ・道辺輸局資料
ヰフ レート・ト ン

fi'i 荷 錫荷

1.772 235 2.007 （往） J 55年度以降の統計は揚・ t.11でな
2.656 668 3.325 く，内航・外航の区日I）を係用。

3.626 1.069 4.695 2 55年以降の続初の倣移

2.820 1.644 4.464 千7レート ・ト ン

1.655 1.932 3見8 ll{l和 lf 移lll 輸移Ll:H
731 1.812 2.546 55 360 131 

内航 外航
56 299 353 

57 304 328 

1.792 773 2.565 58 337 432 

1.517 668 2.185 59 511 542 

1.570 657 2.227 6:J 228 253 

1.605 749 2.354 61 228 264 

l.873 700 2.573 

J .324 718 2.072 

1.392 750 2.142 

小樽港は石炭，農産物の積出港であった。未たGH Qの管理下にあった昭

和25年でも200万トンを取扱い，うち積荷が177万トンあった。 30年代上昇し，

エネルギー革命が始まる35年には469万 トンを扱い， うち積出が362万 トン

あった。 40年代に下落が始まる。 50年代lζは，昭和25年の200万 トン台に戻っ

ている。とくに，積荷のうちの移出の下落はひどい。 60,61年には，注2に

あるように輸移出，即ち積荷が26万 トン（うち移出は23万 トン）と， 30年

代の実に10分の 1' 25年の177万トンの僅か15%に減少する。
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全北海道を，道央をヒンターランドとする小樽港は，物流港湾としては地方

港湾に変身したというべきだろう。

代って，全北海道の物流の代表港になったのは苫小牧港である。

物流衰退の代りに登場したのが長距離フェ リー。小樽市港町の新日本海フェ

リ－K.K（資本金4億5千万円）が昭和45年4月15日の一般旅客定期事業（本

省免許）の免許を得て，周年8月8日， 華々しく事業を開始した。小樽一舞

鶴，敦賀間で9.065トンの巨船すずらん丸（旅客定員 1.062人）を走らせる。

以来，順調で，昭和61年，新潟にも寄港， トラック換算台数184.557台

（うち乗用車49.458台）旅客223.496人を運送している。昭和61年における就

航船は6隻に増大した。

船 名 G/T 旅客定員
トラマク 梁nJill.
A1t送能力台卜川一立法一一Ii~ 力台

（担降島） フェ リー・あかしあ 11.295 729 143 75 

フェリー・らし、らつく 18.268 554 186 55 

（敦賀） フェ リ ・ニューゅうかり 14.393 870 184 85 

フェ リ ・ニューすずらん 14 .406 870 184 85 

（新潟） ニューはまなす 17.261 920 150 103 

ニューしらゆり 17.261 920 150 103 

埠頭は勝納埠頭2パース （ 10.0及び一0.9）。水深 9m埠頭は，昭和54年

5月， lOmの方は， 60年4月から使用を開始している。小樽港には，外iζ北

海商船日（小樽市港町，資本金 l千万円）が一般旅客定期航路の免許をもっ

ており，昭和24年12月から，小樽利礼島を就航している。昭和61年現在，

東日本海フェ リ－K.K （東日本フェリ一日系列）の第 1宗谷丸（537トン，旅

客定員240人）が就航している。中央埠頭を使用， 61年実績トラック換算

833台（うち乗用車369台）旅客4.252人。

小樽港は，かくして，フェリー港と物流港を兼ねる乙とになったのである。

4.苫小牧港の新設

苫小牧港は，現在北海道物流の代表港湾である。室蘭港が，臨海工業港と

すれば，苫小牧港は，道都札幌市をヒンターランドとする道央の窓口で，従っ
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て，全北海道物流港湾を代表する。

表 6 苫小牧港鋼船輸送量の推移

l回.fn >r: f百荷

40 2.743 

45 5.144 

内航

50 13.669 

55 17.233 

56 16,050 

57 15.054 

58 15,261 

59 14.676 

60 16.061 

61 14,364 

北海海，1J!局白道運輸局調べ
千フレー卜 ・トン

揚荷 合計 全道~j-

520 3.264 34,421 

4.969 10. 113 52.003 

外航 合計 ii):道G1

5.429 19.098 60,362 

7,366 25.168 71.385 

7,0H 24.663 68.627 

7,735 22,789 65.816 

7,566 22,827 69.317 

7.299 21.974 66.422 

8.821 24.882 69.495 

8.756 23,120 63.482 

（注）千フレー ト・ト ン以下切姶

苫小牧港は，もともと，流通港湾として意図されたものではない。

7 

昭和38年4月から使用開始した乙の港は，昭和26年，日本最初の掘込式人

造港と して着工された。日本における代表的臨海工業港たるよう， i構想され

たので、ある。

東港と西港とにわかれるが，本来東港地区lζ大規模な工業地帯を造成，乙

乙に巨大工場を誘致し，北海道産業振興の眼玉とするのが目標であった。

第一段階の立地想定 昭和53年現在

苫小牧起き管関組合発行「苫小牧i~78J

生産規模 利用面積 従業者数 工業生産額

180千｛'JI,, 110 λ 900 億l'I臼 !!Vi 司1 100 6.000 

石油精製 3ooTズ／パー日 210 500 1.300 

石油化ザ 400Tトン 210 1.700 l,400 

機械・その他
/lJ' 
220 2,400 700 

ru プ］ 350 Tkw 40 100 

fコh、 780 10,700 4,300 
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昭和53年苫小牧港管理組合発行のパンフレットlζよると次のようK説明し

ている。

企業立地と工業地帯の形成

「立地業種は，公害発生の恐れがある資源第一次処理型の重化学工業をで

きるだけ避け，炭鉱閉山地域を含む北海道内陸工業に波及効果の多いもの，

北方圏からの天然ガス，低いおう原油の導入により，わが国のク リー ン・エ

ネノレギーの供給源となるものと して次の業種を主体とする。

自動車工業，造船業，械機工業，石油精製業，石油化学工業，その他知識

集約度の高い2次，3次加工業等」

工業地帯は，東部地区の約l万ha。企業立地は段階的に行なわせ，各段階

の環境の状態を科学的手法で再評価しながら進める。 （第 l次段階の目標は

前出）

乙の壮大な計画は，苫小牧市の手におえるものではなく．道が直接乗出し，

国の支援を得ながら，計画，実施して行った。

苫小牧港の管理は，昭和36年4月，市が港湾部を設置して，単独で行って

きたが，昭和39年新産業都市道央地区指定， 40年，北海道第二期総合開発計

画の中心となるに及んで，北海道と苫小牧市の共同管理となり，昭和40年7

月1日，苫小牧港管理組合が設立された。 （管理者は苫小牧市長）

昭和45年7月，閣議決定の第3期北海道総合開発計画で東部工業地帯建設

を再確認している。同パンフレットによれば（昭和53年現在）。

昭和60年代の取扱貨物量は，外貿10.400万トン，内貿5.300万トン，合計

15. 700万 トン。

第3セクタ一方式で，苫小牧東部開発株式会社（資本金60億円，地方公共

団体25%北海道東北開発公庫25%民間50%）も設立されている。

残念ながら，乙の東部工業地帯造成は，石油ショック以来の重化学工業の

沈滞， 50年を通ずる景気後退（とくに，鉄鋼，機械，造船）及び，公害問題

の重大化を背景として，進展せず，わずかに火力発電所設置に止まっている。

文石油備蓄基地としてクローズアップされているが，乙れは計算外。

然し目標の外貿10.400万 トン， 内賀5.300万トン，計15.700万 トンには及
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ぶべくもないが，流通港湾としては，北海道の代表的港湾に成長した。昭和

61年，第 6表の通り， 内貿1.436万トン，外貿875万 トン，合計2.312万 ト

ンで，全道鋼船輸送量の実lζ36%が苫小牧で取扱われている。

工業港でなくて，商港，物流港湾iζ変貌したのである。

単lと物流のみならず，北海道を代表するフェリー港湾ともなり旅客交通の

基地の一つになっている。文字通り ，北海道の玄関口である。昭和63年3月

13日，青函連絡船が廃止，青函 トンネルが開業した瞬間，北海道の窓口，北

海道全域をヒンターランドとする地位は，函館港から，苫小牧港に移ったと

いうべきである。

表 7 苫小牧港のフェリー

l悶初62年8月JO日現在
l .施設 道運輸局調べ

事業主｜名 航路名 使用船名 G/T 

東日木フェリ－ KJ( 苫小牧一八戸 ’く ガ 6,702 

苫小牧ー仙台 び る ど 6,709 

シルバーフェ リ一郎 苫小牧八戸 シノレノマークイーン2 4.695 

フェリーはちのへ 3.886 

太平洋フェリ－ KJ( 苫小牧ー仙台 あ る か す 9.663 

一名古屋 あるぴれお 9,547 

し -/J り 12.853 

日本海フェリ－ KJ( 苫小牧一東京 し れ と ζ 7,862 

さ .., 』Z ろ J 1.097 
苫小牧大港 おおあるい丸 15.139 

日本海道フエリ叶苫時 ほっかし、とう丸 ~ .839 

川崎近海汽船 KJ( とま乙まい丸 6.737 

とうきょう丸 6.737 

表 8 昭和61年度，苫小牧港フェリ一輪送実績

道述輸局調べ

航路名 トラ γク
旅衣人換算台数

苫小牧一東京 42.735 38.327 
.~i小牧仙台ー名古関 78.119 136.800 
苫小牧一八戸 112.166 264,931 
苫小牧ー1111台 21.765 30. 724 
苫小牧大洗 31.163 32.114 
苫小牧一東京（向fi定） 64.961 958 

旅客定員
人
617 

712 

439 

439 

887 

887 

905 

681 

808 

656 

12 

12 

12 
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輸送量は，中長距離フェリー輸送量の断然トップを行く。他のフェリー

（対本州間）輸送量は次のとおり。

表 9 津軽海峡線以外の北海道・本山ltJ間フェリー輸送実績（除苫小牧港）

ff{j年61年度道運輸局調べ

航路名
トラック

旅客数
換算台数

小得一舞鶴 ・敦賀・新潟 184.557 223.496 

釧路一東京 38.366 36,237 

室蘭一八戸 59.100 86,685 

室蘭一大洗 35.297 25.274 

全進計 668.262 875,546 

5.函館港の変容

エネJレギー革命が交通の変容をもたらす。それは，陸の王者国鉄の衰退と

旅客輸送の主役が，航空機にとって代る形をとって現われた。その変容によ

り，最も影響を受けたのは函館港である。

石炭を燃料として，鉄道及び青函連絡船が走り，青森港と函館港を連絡し

ていた昭和30年代まで，函館港は本州一北海道間旅客を独占（青函連絡船に

よる）農産物等の雑貨も青函連絡船により，独占的に運送されていた。

表10 30年代青函連絡船の市場占有率

（移 tll)

ll{_j和年 ｜青函連 釧酎lB
合計

A/C 
絡船A A+B 

30 2.063, 9.283' 11.35千1トy 18.2 ’‘ 
40 3,165 18,647 21.812 14.5 

（移入）

30 855 
1.274 I 2.129 I 40.2 

40 2.849 6,276 9.126 31.2 

44 6.371 25.130 47 ,316 13.3 



昭平日 年

30 

40 

43 

戦後北海道港湾史の特色

（旅客）

青函
航空機

力函連絡船の

迎絡船 占 有 E担
干人」一一一一ー千人

2.251 91 96.1 

4,226 858 83.1 

4,657 1,691 73.1 

11 

昭和63年3月13日， 青函 トンネノレ開業と同時に，津軽海峡の女王，青函連

絡船は廃止，乙乙lζ，青函連絡船の港湾としての函館港は終止符を打った。

昭和30年の旅客の96%は青函連絡船が運んだのに，昭和60年，対本州旅客

の90%以上が航空機を利用すると，新聞報道されていた。もっとも，昭和40

年，稚内利礼運輸社長蔦井与三吉氏が， 当時，奥尻島との離島航路及び津軽

海峡旅客定期事業を行っていた道南海運附（国鉄系）の経営難打開のため乗

り出し津軽海峡フェリ一事業を行う東日本フェリ－K.Kを創立してから，津軽

海峡フェリーが，青函連絡船の補充を勤める乙とになった。

青函連絡船廃止後は，ζの東日本フェ リーが代って，海の女王の座を占め

る乙とになる。だから函館港は，物流の地方接点港プラスフェ リー港lと変容し

たのである。雑貨の多く は， 青函 トンネノレが代替する。

昭和61年，次のような数字が示される。

旅客 乗用車 トラック

律終ifij峡フェ リー 789人 mt"' 
中 ・長距断Iフェ リ 876 

｜珂欽辿絡船 2.066 35 

~ I 3,731 369 I 

表11 函館港鍋船輸送量の推移

111日HI '.j: 1百

25 1.772 

30 182 

35 501 

40 580 

45 2.338 

50 2.603 

55 2.731 

61 2.333 

北海海運局調べ
千7レート・トン

錫 百｜

2:l5 2.007 

203 386 

777 1.279 

1.119 1.700 

2.371 4.710 

2.128 4 ,732 

1.983 4. 714 

2.251 4.585 

28臼千台

563 

852 
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6.室蘭港

戦後北海道港湾史の特色

昭和38年，苫小牧港供用は，臨海工業港としての室蘭港を変容させた。苫

小牧港が北海道物流の玄関港IL変容するに及んで，それ迄，臨海工業港プラ

ス北海道物流（とくに石炭積出港）港であった室蘭港は，物流港としての影

を薄めたのである。かつて北海道物流の王者で－あった室蘭港は，今や，鉄鋼，

造船不況のため，鉄冷えの街と化した。

乙うなると，鉄鋼，機械工業のような純生産財独占資本の城下町は，きび

しい景気変動，不況のJ皮を深刻に受ける乙とになる。

表12 室蘭港の鋼船輸送量の推移

~tifQif!i辺町・ i治illi輸局資料
千プレー ト・トン

1別手II 年 右.＇I

25 2.844 768 3.612 

30 4.716 1.355 6.071 

35 8.334 4 .496 12.830 

40 8.450 9,068 17.519 

45 7.019 IS.842 22,961 

50 6.265 17.511 23.780 

55 7.521 17,616 25.168 

60 7.667 14.795 22.463 

61 6,635 12目009 19.544 

55年以降の鋼船輸送実績の衰退，とくに，外貿の衰退は，苫小牧港の競合

にせり負けた乙とと鉄鋼輸出の停滞のせいと考えられる。

中長距離フェ リー基地としても，苫小牧港におくれをとっている。

室蘭港の中・長距離フェ リー

事業社名 航 路 期i名 G/T 旅客定員

東日本フェリー臥 定蘭一八戸 ぽらん 5.011 520人

ばにあ 5, I IO 520 

同 室蘭一大洗 iまるな 16.722 680 

J
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7.鋭｜路港

表13 釧路港鋼船輸送量の推移

昭和年

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

北海海運局・j且辺輸局調査
千フレー ト・ トン

fti 揚 1十

1.118 123 J.241 

1.562 348 1.911 

2.673 595 3.268 

3.752 1.310 5.063 

3.691 3.397 7.088 

2.427 4.451 6.879 

3.840 6.119 9.960 

釧路港だけは，苫小牧港を除く重

要港湾中，伸びている唯一の港湾で

ある。石炭も，優秀な技術と炭量を

誇る太平洋炭の存在の故に，それ程

輸送量も落ちていない。それに紙ノf

ルプ工場の進出がある。

近海郵船日のフェリーまりも（9.

312トン，旅客定員826人， トラッ

ク118台，乗用車58台），さろま

(8.884トン，旅客定員445人， トラック 120台，乗用車51台）もあり，道

東地方拠点港として，文字通り道東の物流の窓口である。同時に日本有数の

漁港でもある。

60 4.200 5.909 10. JfO 

61 3,842 6,093 9,942 

8.留萌港

表14 留萌港鋼船輸送量の推移

昭和 年

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

北海海運局 ・道運輸局調椛
千7レー ト・トン

右耳 錫

224 36 2印

628 44 672 

1.311 32 I .343 

1.665 120 1.786 

1.725 923 2.648 

J.017 1.351 2.368 

958 1.320 2.278 

石炭の積出港である留萌港は，昭

和55年以来，取扱量が当然急落した

が，目立つのは揚荷，移入量の著し

い増加である。それは石油製品とセ

メン 卜の移入によるものであり， エ

ネノレギー革新，鉄筋コンク リート化

する建物・道路の変容の為である。

ζの乙とは，留萌港が日本海に面

する漁業基地であり，道北日本海の

重要港湾としての性格K変化がない乙とを証明する。但し，石炭移出港と し

60 724 1.137 J.862 

61 546 1.219 1.765 

ての特色は，ほとんど無くなった。
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9.稚内港

表

区υ

11/l和年

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

60 

61 

内北千
稚

船局ト
鋼連一
8海レ
NHK噌フ

推貨
の閣

量耐
送劃ン
輸道ト

償 場 n 
9 4 13 

9 6 16 

21 34 55 

53 時i 114 

95 177 273 

46 425 471 

28 441 469 

32 470 502 

26 378 405 

移

乙の港は， 50年代に貨物取扱量が

増大した。ほほ年間40万トン台を維

持する。 40年の4倍， 5倍だから，

乙の20年聞に，地方拠点港として重

きをなしたといってよし、。その特色

は，揚荷の増大にある。その内容は

石油製品の急増。地方拠点港として

の石油配分基地の性格を持つものと

いえよう。

乙の港は，それ以上に，利尻島，礼文島という 2つの離島との発着港とし

て重要である。今をときめく日本フェリー界の巨峰，東日本フェリーは，乙

乙lζ本拠を置く稚内利礼運輸出から出発した。

釧路と並ぶ水産墓地，漁港でもある。

10. 「船内」の放逐

エネルギー革命以来，港湾は機械化のl途を辿った。港湾lζ与えた影響は，

各港湾相互の機能分担を変え，港湾の発展と衰退をもたらしただけではない。

決定的に重大な乙とは，全港湾の労働行程を変革し，簡約化した乙とにあ

る。港湾運送の労働行程は，従来，船内部門を中心lとして，倉庫，陸連と海

運とを連絡していた。機械化，所調革新港湾の出現により，その「船内J部

門自体を放逐した。

昭和59年実施された港湾運送事業法改正で，革新荷役lζ対応すべく，船内

荷役事業と沿岸荷役事業とを統合して「港湾荷役事業」と名付け， ζれに免

許を与えようとしたのはそうした変化があったからである。具体的には，船

内労働者を港湾運送行程から放逐する乙とである。事業と しては，船内事業

を不要とし，廃止する乙とである。それによる運送費の節減と運送時間の短
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表16 全道及び函館港100トン鋼船輸送貨物量と船内荷役量の比較

千フレート・ トン

l回F日 S手 全 道 函館港
輸送量 船内 % 輸送最 船内 % 

26 10.700 11.074 103.4 333 不明 不明

27 9.808 8.972 91.5 349 不明 不明

28 10.168 9.925 97.6 483 不明 不明

29 10.608 9.122 86.0 436 398 91.3 

30 12.531 l l.355 90.6 386 389 100.0 

31 15.078 13.682 90.8 545 486 89.2 

32 16.073 13.978 86.9 715 463 64.8 

33 14.848 12.520 日l.6 929 442 47.6 

34 18.277 14.820 81.l 1.030 464 45.0 

35 23.784 19.284 84.5 1.279 512 40.0 

36 28.346 24.127 85.l 1.547 593 38.3 

37 26.976 22.887 72.3 1.602 574 35.8 

38 31.654 26.974 85.2 l.706 560 32.8 

39 33.941 28.511 84.0 1.657 586 35.4 

40 34.421 28.736 83.5 l.700 659 38.8 

41 39.165 31.546 80.6 2.150 713 33.2 

42 44.059 34. 795 79.0 2,691 830 1!0.8 

43 45.593 34.267 75.2 3.025 947 31.3 

44 47.816 34,303 72.0 3.887 826 21.3 

45 52,003 35.850 69.0 4.710 838 17.8 

46 50.200 32.454 64.6 5.093 769 15.l 

47 47.171 29.352 62.2 4,623 781 16.9 

48 59.010 34.108 57.6 5.094 869 17.1 

49 67 .945 34.786 51.7 5.487 776 14.2 

50 60.863 28.969 47.6 4.732 569 12.0 

51 63.845 29,129 47.3 4,385 776 17.7 

52 66.157 29.725 44.9 4.246 664 15.6 

53 64.026 27 .836 43.4 3目634 578 15.9 

54 70.291 31.752 45.1 3,654 652 17.9 

55 71.280 33.676 47.2 4.800 936 19.5 

56 67.591 30.887 45.7 4.572 977 21.4 

57 65.816 30A09 46.2 4.893 971 20.0 

58 69.317 31問。 45.9 5.710 I.076 19.2 

59 66,422 32,962 49.6 4.963 1.082 21.8 

60 69.495 33.943 48.8 4.924 1.131 20.0 

61 63.482 30.260 47.7 5.585 929 16.0 

（注） 1.資料山所 北海海運局。 59. 7 J 北海海述局と札幌際通局統

合11:より運輸省北海道迎輸局資料。

2 輸送T置はー鋼船愉送実績＝ （内航）＋（外航）
3 船内＝船舶俄卸し実績＝ （石炭）＋（雑貨）

4 .フェリー．国鉄辿絡船を含まず。

15 
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縮が目標。それは同時に，臨海倉庫業の空洞化をもたらした。小樽港の運河

問題が起り， 小樽・函館両港の倉庫は今やイベント会場と化している。

乙乙において，従来の港湾運送事業そのものが不要化し廃止されようと

しているといえる。港湾運送の内容が変革し，正に「革新」されたのである。

北海道の最も古い港湾で輸送量400～500万 トンの中堅港，函館港が最も

顕著にそれを表現する。

第15表では，全道と函館港の100トン以上鋼船の海上輸送量と，そのうち

船内部門が扱った荷役量との，昭和26年から61年迄の比較がしである。海

上輸送のうち船内扱い分が，30年全道で90.6%，函館港100%が31年たった

61年度，全道47.7%，函館港，実に16%と激減している。

11.結び

以上，北海道重要港湾の戦後の変革を分析してみた。

日本の港湾は国と地方公共団体が共同建設するが，国家主導型で，従って

国家の港湾政策に左右され易し、。然し北海道程，それが鋭く，かっ，あから

さまに，具体化されている地域は他にはないのではないか。

北海道では，建設は北海道開発庁，行政は北海海運局 ・道運輸局が担当 し

ている。

港湾が「国家政策」によって激変すれば，その港湾と港湾地区及びヒンター

ランドの関係も又変化する。

乙乙lζ，証明したのは港湾と ヒンターランドが固定的関係にあるのではな

く，変化する乙と。日本では，特lと，国家の政策によってそれが起っている

乙と，その変化は，正lζ，合理化政策の追求と実現にあるという乙とである。


