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「わが国港湾の歴史」－その４－ 

日 時：平成18年２月３日（金）10：00～ 

 

Ｄ  今日は、それから現代に至るところという形で、そもそも港湾はこれか

らどういうことをやるのかという形も含めてお願いいたします。 

 

Ａ 国土計画とか経済計画というのが随分と様変わりしているわけです。経

済計画で言えば、民活のときに配分表というのがなくなったのです。そのあと、

いまのものについて言うと、標題を見ていただいてもわかりますけれども、前

川レポートのときは「世界とともに生きる日本」で、次の経済計画は「生活大

国」とか、こういう名前をご覧いただきますと、社会資本を何とかするという

計画ではない部分があるわけです。昔は、経済計画があって五カ年計画があっ

て、そして事業を実施していくという一つのパターンがあったわけで、こうい

う配分表を受けて、じゃ五カ年はこれぐらいの投資をしようというようなこと

で、それを閣議決定していたわけです。その五カ年計画についても、先般の計

画のときに全部まとめてしまったわけです。いわゆる国土交通省の五カ年とい

うのはそれで一本という形です。 

 公共事業に対する考え方が変わってきたというのは事実です。規模的に言う

と社会資本投資のうちの５％くらいで、だからといって人気がないかといえば、

港湾というのは社会資本の中で言うと、道路、河川、港湾、空港と、大きく言

えば４つです。構造改善なんていうのは、漢字の数が多いからかもしれません

けれども、社会資本何とかというのですぐには出てこないですね。普通、社会

資本というと、順番はどうなるかは別にしても、道路、河川、港湾、空港の四

つが大きいと思います。 

 

Ｄ 無駄かどうかというのを考えるときに、国土計画的な考え方ではなくて、

経済的な考え方で始めたわけですね。いわゆるＢ／Ｃですね。 
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Ａ  Ｂ／Ｃがなくてもやらなければいけないものもあるはずです。それから、

Ｂ／Ｃにのるプロジェクトの中でも、Ｂ／Ｃが１以下のものはたくさんあると

思います。だけど、そのときに国土開発なり何なりという国土の体系から見た

ときに、なければならないものはやはりやるべきだと思うのです。 

 

Ｄ そこのＢ／Ｃに対して経済屋も不満を持っているんですね。要するにこ

この事業を縦割りでＢ／Ｃをやっているでしょう。本当を言うと、総合的に事

業間の比較まで含めてやらなければいけない。それがどうも縦割りＢ／Ｃなの

で、経済屋も不満を持っているわけです。 

 

Ａ 国土交通省のＢ／Ｃ委員会みたいなものがあるわけです。ずっとプロジ

ェクトが並んでいて、一つ一つを－10ｍ岸壁というので、ＢとＣとが幾らで、

Ｂ／Ｃが幾らと。それをザーッと評価して、これはマル、これはバツ、みたい

なものですよね。形骸化している部分があるわけです。 

 昔の予算というのは、まず運輸省の港湾局の中で、地方から上がってきたの

を吟味して、これは要りそうだなとか何とか、それについて数値化していたも

のがあったかというと、なかった部分は結構あるんですよね。マクナマラか何

かのＢＰ何とか……。 

 

Ｄ ＰＰＢＳですか。 

 

Ａ そうです。45年前後、50年前ですけれども、非常に新鮮に思いましたよ

ね。だけど、例えば20年くらいの経験を積んだ担当者がヒアリングをして、そ

うだなというので、じゃこれを東京に持っていこうと思ったとします。その中

に、例えば建設局の事業量とか何かを確保しなければいけないとか、そういう

別の要素を考えている部分もないことはないんです。絶対あったんですけれど

も、そういう中で来て、東京の中で査定されて、さらに大蔵省で査定されてい

るわけです。 
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 そういうチェックを踏んでの中で、言葉にならないＢ／Ｃのチェックという

のを受けていたと思うのです。そういうときに、10ｍのこれダメよと言われて

も、いや、そうじゃなしに、この10ｍで先生がおっしゃっているようにこの県

全体がよくなるんだとか、あるいは、この地方がよくなるんだとか、そういう

議論をしたと思うのです。それが、Ｂ／Ｃを入れた社会資本投資の是非の議論

だと思うのです。 

 

Ｄ 私は、あの中のＢ／ＣをやるとしたときのＢが、すごく狭い範囲になっ

ていると思うのです。例えば、国土計画まで含めた、国民経済的・国民社会的

な、そこまで含めたＢという形はＢ／Ｃというのはあり得るんです。ただ、投

資に対してどれだけ生産性が上がるかというだけのＢ／Ｃとなっている。 

 

Ｃ 人の命とか、その辺はＢには入ってませんよね。だから、社会的便益と

いうところまで入れるとしたら、恐らくＢ／Ｃでは無理なのではないかなと。

イギリスのＳＲＢなんかの評価基準で、全体で４つに分けて、セーフティだと

か、教育・文化を含めたところだとか、そういうのでバスケット方式で評価し

ていますね。本来、公共事業というのはそういう評価をすべきなんだろうとい

うのが一つと、再開発の評価基準をやったらしいんです。そしたら、再開発、

区画整理でうまくいくというのが、都心あるいは近辺のところ、その辺はＢ／

Ｃはえらく高くなって、４とか５を超えるらしいのですが、田舎のほうへ行く

と全部ダメと。ところが、本当に必要なものというのは実は地方のほうなんで

すね。 

 だから、既にインフラ整備がされているからＣも少なくなるし、需要がある

からＢが上がってくるというので、そのギャップをどうやってほかの社会的便

益で埋めていくかという手法が、いま、欠けていると私は思っています。 

 

Ｄ Ｂ／Ｃはいろいろ問題があったと思いますけれども、いま、逆にＢ／Ｃ

が下火になりました。一時、Ｂ／Ｃが一時盛んで、いま下火になったというの
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はどういうふうに……。 

 

Ａ いまでもＢ／Ｃというので委員会でかかるやつには、ちゃんとリストを

つくってかけて、そこでチェックを受けていると思います。ですから、厳然と

これがないとヒアリングのときにもう聞かない、みたいな話があるんですよね。   

ここの港とここの港があって、こことここに施設をつくったときに、例えば

こういうところに、砂利でも何でもいいんですけど運ぶというときのその部分

というのは、こっちだけというのではダメみたいなことがやっぱりあるんです

ね。そういうときに、500ｔでもそういうのをつくらなければいけない、とい

うのがあってつくっている部分があります。 

 もう一つの問題は交通量の話です。例えば砂利をここに運ぶとすれば、トラ

ックがものすごい数を走るようになります。そういうときに交通を分けるとか、

そういうことによって効果があるという議論があります。ですから、一番最初

のチェックで落としているというのは、問題があると思います。プロジェクト

は生きてると思うんですよ。 

 

Ｄ 社会資本の道路、港湾、空港の生産の効率化というのをやってみたので

すけれども、やはり限界があって、とりあえずコブ・ダグラスの生産関数でや

ったわけです。そうするとコブ・ダグラスの生産関数ですから、工場生産なん

です。商業的な第三次産業的なベネフィットというのが全然入ってこないので

す。それを入れること自体がなかなか難しい。Ｂ／Ｃ自体も技術的にものすご

く難しいですね。 

 

Ａ そうですね。それで、Ｂを少し余分に計算するというようなことができ

ると思いますけれども、気が利いていなければ、マネータームか何かに測れる

ようなものだけが入っている。例えば使用量だけみたいなＢだったら、絶対つ

くれませんからね。 
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Ｃ  いま、雇用というのはＢのほうで入れてそういう計算をしているのです

か。 

 

Ａ 雇用は入っていると思います。ただ、どういうふうに入れているかはち

ょっと私もわかりませんけれども、そういうものを入れるというのは入ってい

ると思います。 

 

Ｃ 雇用の割合というのはかなり大きいと思うんですね。 

 

Ｄ 雇用をどこまで入れるか、ですね。 

 

Ａ そこでクレーンか何かを操作している人だけを入れるか、周りの工場の

何％かをそこに入れるか。 

 

Ｄ 全体計画としてまず一つは、経済計画からずっとピラミッド型に来て社

会資本のそれぞれの計画が出てくる。それがかなり下火になって経済の効率性

と。全体計画というのはもうノーリターンの話ですか。いま、一時的にそこを

やめているのか、やはり全体計画という大きな流れとしては……。 

 

Ａ 確かにそういう五カ年の総投資額というふうな全体計画の話みたいなこ

とがあまり議論されていない。港ごとには港湾の10年ぐらい先の計画というの

があって、そういう中でこれをやるんだというのはありますけれども、五カ年

の投資規模みたいな議論というのはほとんどなくなっているのではないですか。 

 

Ｄ 日本の経済成長というのは、一つ大きな目標があって、それがどんどん

どんどん上がっていって、それに対して社会資本整備が追いついていかない。

だから、経済成長率がどのくらいかというのをまずきちんと考えて、そのため

にはどのくらいの社会資本が必要か。ところが、いま経済成長率自体が上下
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２％ですね。それが例えば８とか９になる可能性はないわけです。そうすると、

経済成長率が非常に高いからそれに対して社会資本がと、そこのところの位置

づけがなくなってきたのでしょうね。 

 

Ａ そうですね。 

 

Ｄ そうすると、経済のスケールに対してどういう社会資本が必要かという

形ではなくて、新しい、別の形で社会資本がどうだという形を考えないといけ

ないですね。 

 

Ｂ このところの世界のコンテナ輸送は非常に様相が変わってきたわけです。

アジアでも、香港、シンガポール、上海、釜山、高雄というようなところが大

発展している。それらのコンテナの大発展が、実はそれらの国々の工業生産を

発展させる基盤になっている。ということは、安い労働力を使って世界に物を

供給するということはコンテナがあって初めてできている事柄なんですね。そ

ういうことについての評価の方法がまだできていない。道筋にもなったかどう

か、ということではないかと思います。 

 

Ｄ 港湾なら港湾の整備の目標が見失われているといいますか、前のこうい

うピラミッド型でいくと、スーッと上からおりてきて、そこでおのずと数値的

に出てくるわけですね。いま、港湾というのは、どういう質、量で整備してい

くか、ここをどういうふうに考えたらいいのかということですね。 

 

Ａ 着工港湾、実際工事をしているものは、地方港湾で1000 港の中で 400～

500 やっていたのを、いまは300 以下くらいに抑えているわけです。というこ

とは、いわゆる重点投資という意味の中でそうせざるを得ないという部分があ

ります。それから、重要港湾・特重というのは130 港近くあるのですけれども、

その中で福井とかそういうところは重要港湾から地方港湾に降格したのです。
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そういうようなことをしているところは道路とか何かでもないと思うんです。      

それから、人々にもてる事業というのがあるわけです。その一つはスーパー

中枢港湾という、いまお話に出たようなコンテナを集中的に扱う港湾。ただ、

香港、シンガポールというのは、1,500～1,600万とか、2,000万ＴＥＵにいく

とかいっているようなときに、東京でやっと300万くらいなんですね。全部寄

せると1,000万くらい日本でコンテナの取扱量があるんですけれども、そのこ

とと、2,000万にする必要があるかというのは、これはまた議論のあるところ

です。さっきの、日本の経済に見合った、あるいは日本人の生活に支障がない

のはどれくらいか。 

 そして、１カ所に1,000万やると、日本列島というのはこういう長さがあり

ますから、中国と海岸線の長さ、中国大陸のお腹が膨れたようなところ、あれ

と日本はほとんど同じ長さです。そうなれば、中国と同じくらいの港の数が必

要ということですし、太平洋、日本海側で2倍になります。それなりに三大湾

とかでやっていますけれども、中国より港の数は多く必要ですし、そこで幾ら

くらい扱えばいいか、地方の苫小牧でどれくらい扱えばいいかというような話

になると思います。決して、1000万、2000万ＴＥＵという大港湾ではありませ

んが、そういうスーパー中枢港湾というのは世間に認められているわけです。 

 新しいのでは静脈物流といって、従来は製品を運ぶ物流だったのですけれど

も、消費された廃棄物を運ぶ物流というのがあります。そういう廃棄物ポート

をつくって廃棄物を処理するというもの、これはいまの時流に乗っているわけ

です。 

 もう一つ挙がっているのは、津波とか、ああいう安全対策です。 

 この３つが柱になっていて、港湾の事業の中で重点投資というのをしている

わけです。ですから、そこに入っている港はよろしいんですよ。静脈物流なん

かは地方の港湾でもアイデアさえあればそれに名乗りをあげられるのですけれ

ども、スーパー中枢港湾というのは管理者は決まっています。それ以上の人に

はあまりお呼びでないやつですね。その一方で、500 近くやっていた地方港湾

はいま200 ぐらい減っていると思います。 
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 それから分権の話の中で補助金制度が変わりまして、一括補助みたいな形で、

県にこれだけ補助事業していいですよというので、あとは県がそれを自由に使

える形の総合補助金というのを導入したということがあって、ある意味では地

方港湾の切り捨てみたいな部分があるわけです。港湾の力というのは、そうい

う市町村の人が、自分の目の前で漁をしたり、小さなフェリーを向こうの島に

渡したりするというのに対して、生活がかかっていたから元気が出ていたとい

う部分はあったと思うのです。 

 

Ｄ 例えば道路というのは地方からの要望が非常に強くて、「新直轄方式」

ということをやっていますね。港湾の新直轄方式みたいな流れというのは出て

こないのですか。 

 

Ａ これから先は地方分権というので、それにどう対応したかということと、

それから、いまの港湾法を改正していく話の中で言っているのは、直轄管理ま

で入れてどうする、というようなところです。 

 一つ進歩したのは、去年の港湾法の改正の中では、直貸しといいまして、港

湾管理者に管理委託をしないでＰＳＡのような会社に直接国有財産を貸し付け

る。ですから、簡単な修理や何かは国がそのままやらなければいけないわけで

す、管理者が管理していませんから。そういうことをする形に変えていったと

いうのはあります。 

 平成10年前後からこの８年間は、地方分権という話があって、そして、上の

経済計画の様子も変わったものですから、五カ年計画が変わってきて、その中

で公共事業について言えばどんどん減っていく。その中で、皆さんが認めてく

れる部分にどうしたって重点化していくわけですね。 

 分権の中で、直轄の話について、要するに地方分権なんだから全部地方にや

らせなさいということなのです。それで平成10年の秋に、10年度の通常国会に

地方分権一括法というので300 本くらいの法律をかけて通したわけですけれど

も、その中に、地方分権について言えば、港湾法の52条の中で「国は、港湾管
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理者と協議が整ったときは直轄で事業をすることができる」と書いてあったの

です。で、どんなものができるかとか、どれくらいの規模のものができるかと

いうのは一切なかったのです。それでそこに基準をつくったのです。緑地みた

いなものもできますよとか、そのかわり、７ｍ50以上の大きな岸壁はすべて直

轄でやるようなことをしていたのですけれども、12ｍ以上かな、10ｍより浅い

ところではもうやりませんという基準をつくって、４項です。防波堤は第一線、

メインの水路、それから岸壁は12ｍ以上。そのかわり、大規模緑地とか大規模

な廃棄物の処理施設とか、そういったものを入れてあるんです。いま、川崎に

防災緑地というのをつくっています。これは緑地を直轄でやっているんです。 

 

Ｄ それは臨港地域内ですか。 

 

Ａ いままではそういうことはできなかったんですね。52条の中にちゃんと

した基準を設けたので、それによってできているので、まあ、口の悪い人に言

わせると、分権に悪のりして基準をつくって、そして、できなかったやつをで

きるようにしているわけですね。 

 もう一つありましたのは、東京港というのは直轄は一切なかったのです。埠

頭公社が14ｍと13ｍの大井の埠頭を持っていたわけです。世界の第一線の船と

いうのは、15ｍ以上ないと入らなくなってきたわけです。それで、15ｍ以上の

岸壁が何バースあるかというのが港の大きさのバロメーターだったわけです。

大井の埠頭というのは14ｍが６バースあったのかな。それを５バースにして全

部15ｍにしましょうというので、事業化したのです。 

 そのときに耐震バースが５の中に２つ入っているんです。残りは普通のバー

ス。ですから地震でやられる可能性のあるバースなんですけれども、耐震バー

スは当然のことながら高くなりますね。 

 それともう一つ、神戸の経験で、神戸が災害を受けたときに、ある管理者は、

神戸から貨物が回ってきますけれども、従来からの自分たちの港に来ている船

を優先してとかいう馬鹿な通達を出したりしたところもあるんです。そういう
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ことがあってはいけないというので、そのときは管理が十分にできなかったと

いうことですが、緊急時の管理のために直轄の岸壁も持つべきではないか、と

いうようなことでやったわけです。で、２バース直轄になったんです。 

公社の整備方式で、２・２・３・３とか、１・１・４・４とか、国と地方と

借入金の負担割合の話がありましたけれども、そういう部分の中で、直轄事業

ですから、当然のことながら国費がたくさん入るわけです。借入金も0です。

そういうことでやっているわけですから、事業も委託して公社の事業にさせて

やったんですね。 

 

Ｄ 直轄だけど。 

 

Ａ 京浜港の人が工事をやったのではない。事業まで委託したんです。だか

ら一銭の得もしていませんから結構ですよ、といってはねつけたんです。とこ

ろが、東京都ももうおカネがなくなってきたのです。バブルの終わりの頃です

から、その頃はまだおカネがあったのです。いまはもうおカネがないので、東

京港の入口に第二湾岸としてつながる橋をつくっているわけです。 

いま、若州に橋を架けようとしているんですけれども、これを臨港道路にし

ますと国費率が上がるんです。東京都もこのときにはもうおカネがないもので

すから、結局、臨港道路をつくる直轄の事務所までできてしまったのです。 

地方のほうの財政状況がおかしくなった。神戸もそうですね、地震でおかし

くなりました。そんなこともありましたけれども、そういう意味で地方分権と

はいいながら、直轄についての部分というのは一部増えているんですね。その

かわりおカネも国費を多くつぎ込むようにしていますけれども、そのことがど

うかというのは、また復活してそういう議論をしなければいけない時が来るの

ではないかと思います。 

 

Ｄ 道路の場合には国営の道路（国道）というのがありますね。港湾の場合

は全部管理者は地方自治体ですね。国がそこで直轄でやっていくとあくまで工
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事ということになりますね。管理じゃないですね。 

 

Ａ 今度は法律の流れとして、さっき申し上げたのは直貸しというやつで、

直貸しですから、実際に使うという意味での管理は貸した相手がしているわけ

です。埠頭会社みたいなものです。ですから、地元のそういう公営のための企

業とか、倉庫業とか、そういう人たちが会社をつくりまして、その人に国が直

接貸すわけです。それで、いままでは補修なんていうのは一切直轄はやらなか

ったわけです。管理委託していますから、管理委託されたほうが料金を取って

いて、それで補修をしていたわけです。簡単な補修くらいは直貸ししている以

上はしなければいけないわけです。ですからそれはやります、というところま

で法律がなっているのです。 

 それで、今度の予算要求の中で直轄管理、スーパー中枢港湾というのは、横

浜港も横浜市のための港ではないですね。あそこに入った貨物が全国に行って

いるわけで、東京もそうですし、名古屋もそうで、そういうところの港につい

ては、横浜市だけの負担とか何かで運営したり何かするのは気の毒ではないか、

ということですね。それで直轄で物もつくるし、委託をしないで直轄で管理す

ると。そういう法律と予算要求をしているんですけれども、ダメだったんです

ね。 

 

Ｄ 韓国なんかは国がやっているわけですか、そういう大規模な港湾という

のは。 

 

Ａ 国がやっているのもあるし、大きなやつはＰＳＡとかそういったものに

貸しております。 

 

Ｄ だから地方自治体ではないわけですね。 

 

Ａ 韓国も神戸港埠頭公社と同じような埠頭公社があります。釜山外貿埠頭



 12

公社というのかな、そういうのがあります。それがコンテナ等を管理していま

すから、ほとんど日本と同じです。 

 

Ｄ いまおっしゃった直轄管理の思想は、もう一つ、スーパー中枢港湾とい

うことでいくと、日本国としてスーパー中枢港湾をつくっていくと。どちらの

ほうが頭の中ではおありだったんですか。 

 

Ａ 港湾法というのがアメリカのポートオーソリティを入れてやってきた中

で、国は非常に弱い立場なんです。例えばこの前もめた、原爆、水爆、ああい

う核搭載の船について、入港させる、させないということについて言うと、こ

れは日米の覚書の中で、口上書によって「アメリカ大使館は○○という船には

積んでいないことを証明します」と。そういうのを出すようになっています。

ところが、実際には出していないのです。 

 港湾法の流れというのはずっとそういう管理の流れになっていますから、物

はつくりますけれども、港湾を振興させるような権限は基本的にはないわけで

す。だけど、管理者の中には立派な管理者ももちろんありますけれども、すべ

ての管理者がそんなに、港湾局という中で人を動かすような組織にはなってい

ないのです。ほとんどが土木部の中の港湾課ですから、２年か３年いたら道路

か河川のために出ていくわけです。そういう人たちばかりの集団では港湾振興

みたいなことはほとんどできないです。 

 そういうことだったら、せっかく事務所もあるのだし、協力して一緒にやれ

ばいいではないかと。中には、本当にスーパー中枢とかそういう港の部分では

管理することもあっていいのではないかということで、基本的にはこの精神の

中で言えば、国がやるべきことは果たすべきだと。 

 

Ｄ 港湾というのはそもそも、ずっと昔から地方分権だったんですね。 

 

Ａ そうなんです。 
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Ｄ  日本全体が本当の地方分権となってきたときに、いろいろな生産体制が

国際化して、港湾というものが非常に国際的な問題となってきて、国として考

えなければいけない時代になってきたと。ところが、実態は昔から地方の港湾

になっているので、そこのところにギャップが出てきちゃったわけですね。 

 

Ｃ いま、道州制というのが見えてきましたね。そうなったときに、国の出

先機関と、それから港湾管理者、これがある意味では全く同列というか、だぶ

ってくる。そういう時代になったときにはどういう管理、あるいは事業の仕方

になるのでしょうか。 

 

Ａ 実際、まさに東北とか関東というのも一つですから、横浜も何も管理者

は一緒ですよね。そのときに国が……。かえって相手が強くなったときには、

また違うことになるかもしれませんね。 

 

Ｂ いまのところ、道州制は非常に現実味を帯びてきてはいるけれども、国

と地方公共団体のそれぞれの仕事・責務との関連で、どういう仕事を責務とす

るのか、どういう仕事をするのかというのは、まだ見えてきていない状況だか

ら、港湾への響きという点については議論がまだあまりされていない。 

 

Ａ まあ、議論はしてないですね。 

 

Ｃ 道州制になったときに、県が残るか残らないかという問題も一つあると

思いますけれども、ただ、ほとんど県が港湾管理者になっていますから、そう

なるとどちらにしろ縮小することは事実なんでしょうね。 

 

Ｄ 道州制のときに一番問題は、国の出先も含めた道州制なのか、そこを切

り離した道州制か、そこで違ってくるわけですよね。 
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Ａ  道州制ぐらいのときには、国営的な港湾というのは、例えば東京湾を考

えたときには東京湾のメインの港の部分は国営にして、残りは地方に任せても

いいというような形でないと、なかなか太刀打ちはできないかもしれません。 

 

Ｃ 空港みたいなシステムになるということですね。 

 

Ａ １種、２種、３種みたいに。そのかわり数は限定されて、こんな港湾区

域があって、ここに国営の部分が入っているというようなことかもしれません

けどね。 

 

Ｃ いまのスーパー中枢港湾がかなり……。 

 

Ａ それを国営に別途。そうしないと、管理者だって財政的な意味で追いつ

かないんですね。そのかわり７割５分とか以上は国費でやりましょう、裏負担

もありませんよということです。 

 

Ｄ 前、地方分権のときに「３ケタ国道の地方道化」というのがありました

が、結局、500 何本ある。なおかつ、いま新直轄方式。新直轄方式というのは、

有料道路でできるはずだったものが無料になるらしい、というのが地元の人た

ちの受けとめ方なんですね。世の中全然変わっていないどころか、全然逆の方

向に行ってしまっている。 

 

Ａ 地方分権のときに370 本の法律はもちろん変えましたけれども、公共事業

で、一方では直轄を少なくしたような法律－－実際には増えている部分もある

んですけどね。緑地なんかで増えていますけれども、こういう水深以下のやつ

はもうしませんよというふうにして法律を出したのは港湾だけです。何にもし

てないんですよ。 
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Ｄ  港湾の実際の予算ですけれども、地方自治体がやる、例えば県の管理の

港湾というのは、国からの補助はどのくらいあるんですか。 

 

Ａ 5割くらいです。 

 

Ｄ それの対象ですけれども、これから新しく岸壁をつくるよりは、維持・

補修がものすごく増えてくると思うんです、特に地方の港湾は。そこのところ

もやはり4割の補助という形ですか。 

 

Ａ 補修だけは地方の財源でやる。 

 

Ｄ たぶんこれからは補修のほうが増えていくのではないでしょうか。2010

年頃には逆転するのではないですか。 

 

Ａ 2000年を超えれば30％とか40％が補修になるということでした。いまの

話は、例えば、この施設の一部が錆びて穴があいているからそこを補修すると

いう補修と、それから、うまく言えば再開発みたいなものでつくりかえる部分

というのは、これは新規事業ですから、補助金がつくわけです。ですけど、こ

のままで使えますけれども、ここがちょっと錆びているのでとか、それから、

アノードという電気防食のための亜鉛のこういうのをつけなければいけない。

そういうのをつける行為は管理者の仕事です、管理委託してますから。ですか

ら、自分でしなければいけないです。それは港湾収入とかそういったものを充

てるというふうになっています。 

  

Ｄ  全部つくりかえたのは横浜の山下埠頭でしたか。あれは事業費に入って

……。 

 

Ａ そうですね。それから、（書いて説明）本牧がこういう形になっていた
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んです。これをここをつないで、ここも全部埠頭にしてと、こういう形に変え

たわけです。ここをマイナス15にして、大きくしてということはでき上がりま

したけれども、これが本牧のＤとＣかな、こういうのはこうしたんですね。こ

れは新規事業なんです。で、ここが錆びているとか、これは全部昔の桟橋です

から、杭がもたないとか何とかというので、これだけを直すのだったらこれは

補修事業ですから、何本だけ取り替えましょうなんていうのは普通はダメなん

です。 

 

Ｄ 浚渫はどっちがやっているのですか。 

 

Ａ 浚渫は、航路は直轄でやっています。ところが泊地、例えばこういう中、

こういうところはみずからやらなければいけない部分もあります。ただ、これ

をつくるときに全部こういうふうに掘ってしまいます。そういうときは、ここ

で埋没したものは補修でやらなければいけないです。 

 

Ｄ 神戸港のところは航路は直轄でやっているわけですね。 

 

Ａ はい。 

 

Ｄ 例えば道路とか公園とか、たぶん港湾もそうだと思いますけれども、国

の直轄事業のときの地方の負担金というのがあります。あれがどういう算出根

拠で負担金が請求されてきているのか、よくわからないという自治体が多いの

ですけれども、港湾の場合、その辺はどうですか。 

 

Ａ 港湾はその負担割合は法律で書いてあります。ですから、直轄事業で岸

壁というときには５割とかですね。 

 

Ｄ 確かいま日本全体で１兆4, 000～5,000 億、国直轄事業の地方負担金とい
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うのがありますよね。あれは道路なんかはどういう計算なのか……、請求書が

来るだけですよね。 

 

Ａ それは直轄事業のときの協議もしていますので、その事業、この事業－

－例えば航路の場合とか、防波堤が第一線の防波堤だったら75％ですという形

になっていますから、来年度、直轄で防波堤と航路と岸壁をやります、それぞ

れのおカネが幾らになります、それに対して４分の１は県の負担ですね、と。

協議の中でそういう形で決まりますので、それは相手はわかります。 

 その率を変えるときは、法律で変えるのと予算協議で変えるのと、要するに

財務省と国土交通省との話し合いで決まっているものもあります。全部法律で

変えるのではありませんから、補助率・負担率一覧表というのがあるんです。

それがないとわからないというのはあります。でも、すべて計算できる表があ

ります。 

 

Ｂ 公共事業に対する地方公共団体の負担は法律で決まっているんだけれど

も、現実的には、地方公共団体の財政状況によって補正をするという制度があ

って、その結果として出てくるものはとてもわかりにくいと思います。 

 

Ｄ 地方のほうから見ますと、直轄事業の負担金について、確かに一応の決

まりはあるけれども、実際に請求書は随分ブレがあるなとか、例えば地方交付

税もそうですよね。実際決まりはあるけれども、実際には補正係数でものすご

く変わってきて、実際にかなり国の裁量が入って、例えば隣の自治体の裁量に

ついてはこちらの自治体は全然わからないとか、そういうところが地方から見

ると非常に声があるのは事実ですね。港湾の場合には、歴史的な経緯の中で国

が直轄でやるけれども、地方とタイアップしてやるという面がありますよね。

なぜ国道について地方の負担金があるのかという論理は、国のほうからは、国

道というのは住民生活として地方にそれだけのメリットがあるはずだ、だから、

という話だけれども、地方からすると、なぜ国道の工事費について地方が負担
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するのかというのはいまひとつ理解できないという面はありますね。国の事業

ですから。 

港湾の場合は、ずっと歴史的な経緯の中で地方と協議しながらやってきた。 

 

Ｂ 道州制の話です。道州制に伴ってどういうふうに事柄を考えるべきかと

いうのは非常に重要な問題であるわけだから、港湾の分野においては特にもう

そろそろ考えなければいけないですよね。 

 

Ｄ 歴史的にお話をお伺いして、地方が主体となって管理していたけれども、

その一つのベースがポートオーソリティみたいな考え方ということですね。そ

うすると、アメリカのポートオーソリティ的な考え方で地方が港湾を経営して

いるかというと、そういうことはないと思うんです。 

 

Ａ ないんですね。 

 

Ｄ 特にポテンシャルが高い地方で、港湾と都市と一体となって整備してい

くというのがポートオーソリティでしょう。ところが、日本の場合は港湾だけ

が地方分権で地方に移してしまった。そうすると、本来のポートオーソリティ

の思想が生かされない形でなっているわけですね。 

 

Ａ 神戸がかろうじてあれだけの土地をつくって売っていたときには、おカ

ネもあったんです。神戸空港を1,000 億かかるのを200 億の補助で、残りの

800 億は自分で持っているわけです。地方空港だって３分の１以上の補助がつ

いていますので、そんな少ない補助金ではないのです。まだポートオーソリテ

ィ的なことができたのです、バブルもありましたし。あれはまだ土地をつくっ

て売るということがあったのですけれども、サンフランシスコやロサンゼルス

のポートオーソリティというのはもっといろいろなことをやっているわけです。 

 入港料のほかに特別トン税とかトン税もかかりますし、いろいろなものがか
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かりますから、船が一回入ってくると税金を納めなければいけないわけです。

使用料も払わなければいけない。そのときに、使用料は条例によって向こう３

年間は半分にしましょうとかいうことでやっているわけです。そういう減免措

置等をしながらの中では修理費だって大変な話で、だから一般会計からそれを

補てんしているわけです。支出のすべてを収入で賄えている管理者はほとんど

ないと思います。 

 

Ｄ その点でいくと、ポートオーソリティの中の地方が管理するということ

だけが切り離されて実施されていて、本当のポートオーソリティである港湾と

都市を一体として全体を管理していきながら事業費も生み出していくという仕

組みは実現されていないと思います。アメリカというのは基本的には広いし、

空港というのは非常に大きいわけですけれども、日本は何といっても海洋国家

ですから、そういう点でいくと、港湾が地方自治体ベースで本当にいいのか。

あっと気がついてみたら、ほかの国は随分国策として港湾をやっている。そこ

でどうするかというのは非常に大きな問題で、その辺を本当はうんと議論しな

ければいけないわけですよね。 

 

Ａ ですから、スーパー中枢港湾という、特定の港湾を指定してその中でや

ろうということです。その中で一つの動きとしては、神戸と大阪が同じ思想で

一緒にやろうとしています。東京と横浜はまだそこまでいってないんです。た

だ、協議会はつくっています。東京、横浜、川崎で相談しながらやりましょう

となっているのですけれども、一緒にやろうというところまではいっていない

です。いま一番と二番で、熾烈な争いをしているようなところですからね。 

 ところが神戸と大阪は、神戸がああいうふうな状態になっていることもあっ

て、コンテナについて言えば、阪神港みたいなことでいきましょうと。 

 

Ｄ そこはどういう形なのですか。神戸と横浜とで例えば阪神埠頭公団みた

いなものをつくる形にするのか、連携にするのか。 
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Ａ  連携ですね。スーパー中枢港湾の運営計画みたいなものを国に提出する

わけです。その中に「一体的な管理をする」という規定をおくわけです。船社

が何社あったときには、お互いに合意してこういう船社の割り振りをしましょ

うとか何とか、そういう話ですね。 

 

Ｄ 国費も結構そこにつぎ込まれる形になるのですか。 

 

Ａ かなりつぎ込みます。公社バースで15ｍ以上のやつはできないですね。

２・２・３・３と、この前申し上げましたですね。ああいう借入金を入れてと

いうようなものでやったのでは、もたないです。それで今度は公社を解散しよ

うと。外貿埠頭公団を昭和55年に解散して公社にしたのですけれども、公社も

解散して、その公社財産を管理者が承継するという法律を、いま、出している

わけです。だから埠頭公社がなくなるんです。これはたぶん通ると思います。

そうすると公社埠頭はなくなる。だから、いままでの借入金の分の清算をどう

するかとか何か、そういう法律のいろいろなものが残るわけですけれども、そ

れが終われば管理者が経営する外貿埠頭になるわけです。 

 

Ｄ 先ほどの1,000 万ＴＥＵ か2,000 万かというのは別として、確かにキャ

パシティがちょっと足りない面がありますよね。国としてどのくらいのコンテ

ナ能力を持っていくのか。神戸、大阪はそのうちどのくらいになって、どうや

っていくのかというのは、一応のイメージはあるのですか。 

 

Ａ いま、1,500 万ＴＥＵぐらいをイメージしているのではないでしょうか。

五カ年計画や何かの中で一応そういうのは出さなければいけない。 

 

Ｄ 全部合わせてですね？ 

 

Ａ はい。 
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Ｄ  そういう中で、神戸、大阪がウエートがだんだん高まっていくことにな

っていきそうですか。 

 

Ａ いま、東京が一番元気があります。 

 

Ｄ 先ほどのスーパー中枢でいくと、神戸、大阪のほうをまずやりましょう

ということですか。 

 

Ａ 一緒にですね。 

 

Ｄ 実際は東京ですか。 

 

Ａ 東京湾の中は横浜も東京もやりますから。いま、やっぱり東京に貨物が

集まっているんですね。 

 

Ｄ 逆に東京をスーパー中枢としてうんと国費をつぎ込んでやると。そうす

るとまた、東京一極集中という非難になるかもしれませんね。 

 

Ａ そうですね。それは、15ｍのバースを何バースずつ割り振るかというこ

とですね。そういう中でやっていて、横浜はさらにつくるところというのは、

本牧の埠頭がありますからそこができるのと、それから東京は、港湾計画の中

で夢の島の前、あそこに２バースか３バースをさらにつくっていくという計画

があります。それから、神戸と横浜はいま１バースずつ。名古屋は１バース完

成して、さらにもう１バース建設中です。 

 

Ｄ 大井のほうがありますよね。こっちからすると青海。そっちから離れま

すよね。そうすると全体の管理は、この間、結構距離がありますけれども、ば

らばらになってしまわないですか。 
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Ａ  管理自身はバースごとみたいになるんです。会社が単独で借り受けるよ

うな形になりますから、マースクがここの１バースを使う、その横は日本郵船

が使う。日本郵船が使うと、川汽とか商船三井が一緒になって１バースを使う

とか、それはあります。それは離れていてもあまり問題はないと思います。 

 

Ｄ 青海というのはまだまだヤードができそうな感じがしますけれども、そ

うでもないですか。もういっぱいですか。 

 

Ａ この延長上いっぱい使ってるんですね。一部ちょっと緑地が残っていま

すけれども、それは緑地として残さざるを得ないような部分ですので、バース

としてはあれで目いっぱいです。 

 

Ｄ 横浜も手一杯ですね。もう拡張の余地は……。 

 

Ａ 南本牧というのがあって、（書いて説明）そこがこういう形になるんで

す。こうなって、こんな島をつくろうとしているんですけれども、いま、こっ

ち側をやっている。 

 

Ｄ 日本はハブ港湾というのはとても追いつかないかなと、我々はやや諦め

顔だったんですけれども、東京、大阪、神戸でコツコツと－－と言っては失礼

ですけれども、やっておられるんですね。 

 

Ｂ 貨物さえあれば。 

 

Ａ 日本の唯一の強みはベースカーゴはあるわけです。それがいま1,000 万く

らいかなというところです。それより多い分というのは、トランジットや何か

のやつも入っているかもしれない。それが日本の生活水準とか経済状況などで

さらに増える。それが1,500 万ぐらいだと思います。2,000 万というのはちょ
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っと吹き過ぎだと思います。 

 

Ｄ 日本でハブ港湾と考えた場合でも、トランジットはそこまではやらない

という考えですか。 

 

Ａ 人件費といろいろなことを考えたときに、どうしても太刀打ちできない。

日本の港湾は高いという話は、人件費が高いからなんですね。オペレーターに

しても何にしても。 

 韓国は日本と同じような運命をたどる。労働争議や何かがあって、ストがあ

って賃金が上がってくる。中国はまだ安いですから、勝ちますよね。それから、

シンガポールはマレーシアに負けるんです。今度……。 

 

Ｂ タンジュンペレパス。 

 

Ａ あそこに２バース、シンガポールからマースクが移ったんです。 

 

Ｄ マレーシアに移ったんですか。 

 

Ａ あそこの労働者というのは全部マレー人なんです、シンガポールで働い

ているのは。シンガポールの人はみんなホワイトカラーですから、そういう役

はしないのです。ところが、自分の国でそういう雇用があるとなればマレーシ

アの人は帰りますよね。そうすると、シンガポーリアンだけでああいう港を汚

れ役も含めてやるか。それから人件費を含めた価格の問題も含めますと、やっ

ぱり競争力はなくなると思います。 

 いま、あちこちにそういうハブポートと言われるものができています。中東

のオマーンのところにもできていますし、ヨーロッパのアントワープにももの

すごいのをつくっています。彼らはロッテルダムを抜くぐらいのものをやろう

としています。それはやはり競争力の中で移っていくと思うんです。だから、
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シンガポールがずっと勝っているとか、それから香港が、深圳とか中国人が働

いているところに負けるかもしれない。そういうのはあると思います。 

 

Ｄ 日本で24時間港湾というのは無理ですか。 

 

Ａ それはできるんですけれども、かえって損－－というのは、日本の労働

基準法で、残業ですと125 ％、深夜は150 ％ですか。日曜だとまたそれにオン

されるわけですね。そういうことでしたら、船によっては月曜日に入ったほう

がいいと。 

 

Ｄ 船からすると、日本は待ち時間が多いので釜山とかシンガポールへ行っ

てしまうということはないですか。例えば、夕方着いたら翌朝まで待たなけれ

ばいけないとか、そこのところの管理の時間というのは人件費のところでしよ

うがないということになるんですか。 

 

Ａ いまは364 日、正月以外はやりますよ、それから24時間やりますよ、とい

うふうになっている港はだいぶ出てきています。 

 

Ｄ 日本でもですか？ 

 

Ａ はい。 

 

Ｃ それは通関とか含めてですか。 

 

Ａ 通関はＥＤＩのシステムが普及していますので、入港前に書類はもう届

けているはずです。税関と検疫、それから保安庁に対する入港の届けとか管理

者に対する届けというのは、いま、ＥＤＩで一応大きな港に入るものは全部書

類通関できるようになっていますので。 
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Ｃ 実際の立ち会いはないということですか。 

 

Ａ ほとんどないと思います。 

 

Ｃ そうすると、日曜、夜、全然平気ということですか。 

 

Ａ ただ、物についてチェックを受けるというのはありますよね。日本の倉

庫に入っているものを全部チェック受けないと出せないとかいうのはあります

ので、それはありますけれども。 

 

Ｂ いまは、港の外でコンテナ船が入港を待っている場面はほとんどないで

すよね。 

 

Ａ いまはめったにないと思います。ただ、東京湾の中を走る時間というの

はあるんですよ、結構距離がありますのでね。清水とかああいうところはある

意味では有利です。 

 

Ｂ いま、東京でも横浜でもコンテナ船の大きいやつが朝入って、夕方には

もう荷役を終えて出ていくという場面が多いのではないかと思いますね。 

 

Ｃ それは設備が十分あるということでしょうか。 

 

Ｂ あるということです。余裕すらあるということじゃないかと思いますね。 

 

Ａ 日曜日の晩に沖待ちするとか、それはあると思いますよ。 

 

Ｄ 人件費が高いということですけれども、例えば工場で外国人労働者が結

構増えていて、特に研修制度というのがあって、従来１年だったんですけれど
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も、いまは３年まで延びて、実際に中国から研修という形で日本に来て３年間

やるというケースが増えてますね。例えば港湾でも、マレーシアまではいかな

いとしても、そういうところの人たちが研修という名前で日本に来て、安い労

働力を使うということはあり得ませんかね。 

 

Ａ 例えば港湾のオペレーターというのは、いまの厚労省の基準でいくと単

純労働ではないですね。だから、それにつけるということはできないので、お

っしゃっているような研修をさせるということでさせるかどうかなんですよね。 

 

Ｄ 製造工場の場合はそういうことが可能ですが、港湾はなかなか難しいで

すか。 

 

Ａ オペレーターみたいなものはそれでできることはあると思いますけれど

も、それをどのぐらいのウェイトにするかでしょうね。ＰＳＡが今度響灘でや

りますよね。あれはそういう人たちを連れてくる可能性があります。 

 

Ｄ 本当に港湾というのは“波にもまれた歴史”という感じですね。我々は、

港湾というのはもうグッと沈んでいるのかなという印象が正直あったんですけ

れども、いま、逆の形で動いているわけですね。 

 

Ａ いまはスーパー中枢港湾と、静脈物流と、それから津波対策といいます

か、そういうものを重点施策を展開していますけれども、それはそれでやらな

ければいけないことについての認識は皆さんにもありまして、そういうものが

なくなることはないと思います。 

 ただ、本来の物流というものから離れて－－スーパー中枢港湾は本来の物流

ですけれども、地方の物流までそういう形の中で捨て切っていいのかというの

は、やはり地方の港湾だってこういうことが必要だとか、あるいは、崩れそう

になっているものはちゃんとつくり直してでも１バースだけは確保しておくと
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か、そういうことは必要だと思います。 

 

Ｄ 全国総合開発計画の第４次まではかなりピラミッド型で来て、第５次と

いうのはかなり色合いが違っているのですけれども、特にあそこについては日

本は海洋民族という線が非常に多く出ている。津々浦々で、港も含めて、日本

は海洋国家だから水を大事にしてやりましょう、というのが出てきたような感

じがするんですね。 

 今度、国土形成計画という形で全国総合開発計画が変わってきたときに、港

湾というのはどういう位置づけになるのか。基本的には地方からいろいろな要

望が出てくるから、これからどうなるのかなと思っているんですけれども、五

全総では社会資本整備の序列づけみたいなものがかなり薄れました。国土形成

計画になってくると、所管が国土交通省ということもあって、地方からそこの

ところで要望が出てくる。そうすると結局、公共事業の序列、査定になってし

まうのかなという議論もあるんですね。国土形成計画の中で港湾はどういう位

置づけになると考えられるのでしょうか。 

 

Ａ 広域地方計画がどういう趣旨で立てられるか、なんですよね。ただ、日

本の国土を考えたときに海との接点を抜きには考えられない話だと思います。

それは貿易ということなのか、流通ということなのか、いろいろありますけれ

ども、やっぱり港というのがこの前の計画の中では、世界の交流圏の中にそう

いう圏域をつくるとか、空港とか港湾という話が入っていたと思いますけれど

も、今度の中にそういうものをどういうふうに入れるかということだと思いま

す。国土形成計画というのはいままでと違いますよね。だから、広域地方計画

というのをどんなふうにつくり上げるかなんでしょうね。 

 

Ｃ 地方の港湾というと、いわゆる港湾と漁港とでは、漁港のほうが数が多

いですよね。 
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Ａ ええ、4,000 幾らありますから。 

 

Ｃ 漁港と港湾というのは、機能はあんまり変わらないと思いますけれども、

管理とか－－機能がマイナス何ｍというのはかなり違いますが－－数としても

多すぎるのではないかという気はしているのですが、ああいうのは、スーパー

中枢港湾で国全体としても集約しようというのは、地方の広域圏でも県の単位

でもやろうという動きはこれから出てこないものなんでしょうか。 

 

Ａ 漁港は出てこないかもしれないという気がしますね。 

 

Ｃ 港湾についてはいかがでしょうか。港湾はある程度集約しようというこ

とが起こりますか。 

 

Ａ 集約もしたんですね。一つの島だったら一つにしてしまおうとかやった

んです。 

 

Ｃ 一番の無駄は私は漁港だと思っているんです。それも時間がかかったん

ですけど、そしたら１つの漁港で平均で10 隻ないんですね。そこに投下した

やつをやると、１隻あたり何億とかかっているんですよ。これはやっぱり無駄

じゃないかと思いますよ。 

 

Ｄ 日本は海洋民族で、魚が好きだし、津々浦々に漁港があるんです。そこ

は生活と結びついている。そこは実際の地方でいくとなかなか整理はできない

かもしれませんね。 

 

Ｃ 一番大きいのは港湾よりも漁港だと私は思いましたね。 

 

Ｄ それから、いま東京一極集中と言われています。全体の地域の景況感を
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見ますと、確かに東京から名古屋、近畿、中国、山陽地方というのはいいんで

すけれども、どうも色が一つだけ違うのは千葉なんですね。東京一極集中とい

われながら、千葉はどうも色が黒いのです。東京から次、埼玉から北関東のほ

うはいいんですけど。 

 港湾については、先ほどの話でも東京港とか横浜港とか盛んにおっしゃって

いますが、千葉というのはどういうふうに考えられますか。港湾の条件がよく

ないのですか、それとも経済力の関係でダメなのですか。 

 

Ｂ 工業港ですよね。 

 

Ａ そうですね。 

 

Ｄ コンテナではないんですね？ 

 

Ｂ コンテナではないです。 

 

Ａ あそこの中央埠頭のところだけですから、量的には非常に少ないです。 

 

Ｂ 中でも川鉄と新日鐵と、あと、油の精製会社と燃料会社で殆どあの港を

使っている。全国で貨物量が一番多いんです。 

 

Ａ 貨物は一番です。 

 

Ｄ あの辺は確かに生産能力高いわけですね。工業港としていいのであれば

もうそれでいいのか、全体の消費財のコンテナヤードとしては、そこはもう考

えられないということですかね。 

 

Ａ コンセプトから言えば、中央埠頭、タワーが建っているところがありま
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すね。あの辺を中心にそういう雑貨的なものを扱うようになっていますけれど

も、港の姿が大々的にコンテナを扱うような形にはなってないですね。 

 

Ｄ 成り立ちからね。 

 

Ａ ですから、あそこでというのは難しいかもしれませんね。 

 

Ｄ 東京の夢の島の横のほう、ここまで東から広がって、南本牧から夢の島

のこの辺までが一大スーパー中枢港湾で、あとは関西の神戸と大阪……。 

 

Ａ それと名古屋、四日市です。将来、北九州と博多が入るかどうかという

のはありますけれども、いまは入っていませんので、その３カ所です。 

 

Ｄ 大阪も拡張の可能性がありますか。 

 

Ａ それはあります。いまの港湾計画の中で、大きなバースを３バースくら

い入れるような計画があります。 

 

Ｄ 大阪港の南港とかあの辺に余地があるんですか。 

 

Ａ 夢洲・舞洲ってありますね、その外側にもう一つ。いま、１バースは事

業として認められているんです。神戸と大阪は１バースずつです。 

 

Ｄ 新日鐵の堺のあそこにものすごく広大な空き地がありますね。あれはど

うされるのですか。 

 

Ａ あれは一つは、さっきの防災緑地みたいなものがあります。それから、

いま先端は公園になっていて、その公園の前に干潟をつくったりしているんで



 31

す。それで市民の憩いの場みたいなことになっていますので、そこは防災緑地

にするのですが、道路が要るので、ちょっと姑息な話なんですけれども、公共

岸壁をつくって臨港道路を入れて、工場の外側をグルッと回れる道路をつくり

まして、いまの緑地も使えるし、こちら側も使えると。それから、そこにシャ

ープや何かが立地するとかしないとかいう話がありますので、立地すれば、そ

この公共岸壁から使えるということでいま計画を作っているところです。 

 

Ｄ いま、すごい固定資産税がかかっているわけですね。親水海岸みたいな

形だけではものにならないわけですね、やはり工場が立地してもらわないと。 

 

Ａ 一部はそれ用のところを空けて、それはそれで公共岸壁をつくる意味が

あるということですね。 

 

Ｃ 神戸はどうでしょうか。港湾で言いますと、機能的には大阪に負けてい

くというか、大阪のほうがポテンシャルが上がっていくような気もするのです

が、輸出と輸入で言うといまは片肺ですか。 

 

Ａ 神戸は行政組織みたいなものもだいぶ変わりましたね。プロパーで技術

をやっていた人たちもたくさんいたんですけれども、いま、局長も全部事務の

人になっていますし。だから、元気という意味で言うと、ちょっとないような

気がしますね。 

 

Ｃ 一つには、港をつくるまではいいんですけど、そのあとの阪神高速とか、

第二国道とか、どうも陸上輸送との連携がネックになっていますよね。 

 

Ａ だからいま、港の中に第二の湾岸をつくるというのも考えているわけで

す。でも、これはいつからできるかというのが一つの大きな課題です。 

 



 32

Ｃ 大阪に比べて圧倒的に不利なんですね。 

 

Ｄ では、ここで一応話を終わらせていただいて、またいろいろな形でと思

いますが、本当にどうもありがとうございました。（了） 


