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＜Ⅰ＞はじめに

連載シリーズの第1回目で東京港の混雑問題の原

因、第2回目で他国の主要港はどのように混雑問題

を解決しているかということを述べさせていただ

きました。

今回第3回目は結論としてどのように解決策を見

出すべきかについて記載をさせて頂きます。

＜Ⅱ＞貿易港は生産拠点に近い方が発展する

（香港と深圳地区の関係）

前回、他国の主要港との比較で述べました通り、

香港は長きにわたりアジアのハブ港でありトラン

シップ港の役割を果たして来ました。また、後背

地にアジアのシリコンバレーと称される深圳地区

が広がり貿易取引のGatewayとして香港は飛躍して

来ました。

筆者もメーカー勤務時代（25年間）に、深圳地

区への輸出品は香港で陸揚げをして深圳地区の顧

客へ輸送する貿易業務をしておりましたが、香港

は中国との貿易実務をする際に基本的には大変便

利な港でありました。しかし、深圳地区の発展と

ともに中国への道路混雑、通関の問題など一度貨

物が滞るとかなり厄介な経験もしました。

時は流れ、現在では深圳港（蛇口、赤湾、塩田）

の取扱量は香港を抜き世界4位の2,573万TEU（2018

年実績）にも及んでいます（香港は同7位の1,959万

TEU）。つまり直接、深圳港で輸出入した方が便利

になってきたのです（1997年香港の中国返還の影

響もありますが）。

ここで言えることは、貿易港は消費地・生産地

に近い方が便利だという単純な事実です。

＜Ⅲ＞北関東3県（群馬、栃木、茨城県）のポテン

シャル、製造品出荷額合計は27兆円

日本に目を向けると、戦後の日本経済の発展を

支えてきた所謂四大工業地帯、その後の太平洋ベ

ルト地帯（茨城県の鹿島工業地帯も含まれていま

すが）であることは小学校の教科書でも解説され

ている普遍的な事実です。しかし、意外と見逃さ

れているのが北関東3県（群馬、栃木、茨城県）の
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製造品出荷額の規模です。合計は資料②の通り約

27.8兆円（関東地方全体79兆円の1/3に相当）にも

のぼります。

製造業の中でも京浜工業地帯は飽和状態で北関

東に生産拠点・物流拠点を移した企業は近年多く

見られます。これは3県の企業誘致の努力（工業団

地の拡充）と真面目な県民性、労働力に因るとこ

ろが大きいと思います。

ところが、北関東3県の輸出入に関係する国際物

流（特に国際コンテナ輸送）は京浜港（特に東京

港）に依存せざるを得ないところが問題であると

筆者は考えます。

前項で述べました通り、東京港と北関東の生産

拠点との関係は、香港と深圳地区の関係に似てい

る部分があると私は考えています。

深圳地区の製造業の発展により必然的に深圳港

（蛇口、赤湾、塩田）も飛躍的にコンテナの取り扱

い本数を伸ばしたのと同様に、北関東にも世界に

向けた輸出入港が必要であると確信しています。

深圳地区と北関東では生産規模の違いはあります

が、北関東3県もコンテナ貨物のポテンシャルは無

限大の可能性を秘めています。東京は住居、オフ

ィスワークの住空間としてパンク寸前の状態を迎

えておりますが、北関東は生産拠点を受け容れる

スペースとGDPを成長させる無限の可能性を秘めて

いるのです。

＜Ⅳ＞関東地方における常陸那珂港の役割

東京一極集中を避ける意味でも東京港に輸出入

貨物を集めるよりは、生産地・消費地に最も近い

港を有効活用するのが賢明です。地理的に北関東3

県に最も近い貿易港は茨城県の常陸那珂港（正式

には茨城港常陸那珂港区）です。

しかし、残念ながら北関東の輸出入荷主が望む

ような外航船の配船スケジュールが常陸那珂港に

は不十分な状況です。

また、北関東の輸出入荷主が、東京港と横浜港

のどちらかを選択する場合、ドレージ距離が短い

（＝内陸運賃が安い）という単純な理由で東京港を

選んでしまいます。筆者自身、前職のメーカー勤

務時代に自社工場のある栃木県大田原市からの輸

出には意図的に東京港を利用していました。横浜

港を選ぶ荷主の多くは地域的には神奈川県と東京

西部地区に生産拠点、倉庫を保有している荷主、

または、配船スケジュール上のメリットからと言

っても過言ではないでしょう。

その結果、近年、東京港と横浜港の取り扱い本

数が逆転してしまったことは、ある意味、北関東3

県の輸出入貨物が急激に伸びたことを裏付けてい

るのです。

従って、北関東3県（及び埼玉県北部）にとって

最も近いコンテナ港である常陸那珂港を利用する

ことは東京港の混雑緩和には最も有効な手段な筈

なのです。

＜Ⅴ＞常陸那珂港のコンテナ取扱量が大きく伸び

ない理由

現在、常陸那珂港のコンテナ取扱本数は2019年

（暦年ベース）にやっと4万TEUを超えた規模で、東

京港の1％にも満たない状況です。

1995年に、旧運輸省（現国土交通省）が“中核

国際港湾（※）”と指定したにも関わらずこのよう

に取扱本数が少ない要因として考えられるのは：

①海外の港湾から直接寄港してくる母船が少ない

（現状、北米西岸航路と韓国船社２社のみ）

②京浜港と接続している国内フィーダーサービス

はあるが、海外の最終仕向け地までのリードタ

イム（航海日数）と運賃比較で決してリーズナ

資料②（出典：茨城県港湾課作成資料より）
製造品出荷額合計が関東地方全体の1/3であるのに対しコンテナ本数が同1/5である理由は、北関東から京浜港にトラッ

ク輸送され港頭地区倉庫でバンニング作業をしているケースが相当数あると推測される。
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ブルなサービスとは言えない。

③内陸のドレージ業者の数が少なく価格面でも市

場の競争原理が働いていない。

等々が考えられます。

＜Ⅵ＞ 常陸那珂港開発の経緯

現在の常陸那珂港のエリアは太平洋戦争中、日

本陸軍の飛行場として整備され、戦後は米軍に接

収され対地射爆撃場として使用されていました。

昭和48年3月返還され、第3次全国総合開発計画

等において跡地の総合的利用が検討され、物流拠

点として整備する方向が位置づけられました。

昭和58年3月、重要港湾に指定され、平成元年よ

り整備が開始されました。

また、昭和63年には、高まる首都圏のエネルギ

ー需要を満たすため、石炭火力発電所の立地が確

定し、平成15年12月からは本格稼働が開始してい

ます。

現在も大規模な整備が続行中ですが、常陸那珂

港区は3埠頭（北・中央・南）から構成されており，

既に北埠頭地区は全て供用を開始しております。

中央ふ頭地区は既にA～C岸壁が供用開始されてお

り，現在D岸壁（全長300m・水深－12）を2021年

度末の供用開始に向けて整備工事が進捗しており

ます。

定期航路は、内貿3航路、外貿17航路が運航され

（令和2年3月現在）、近隣には大手建設機器メーカ

ーの工場が立地し、コンテナ航路、国際RORO航路、

エネルギーの供給拠点として発展しています。

さらに、2018年11月からは群馬県内の大手自動

車製造メーカーが北関東自動車道を活用して完成

自動車を常陸那珂港へ運搬し、北米向けに輸出を

しております。

（解説・写真は国土交通省、鹿島港湾・空港整備

事務所HPより一部抜粋加筆）

＜Ⅶ＞ 今こそ常陸那珂港　＜常陸那珂港利用のメ

リット＞

一般的に常陸那珂港には以下のようなメリット

があります。

１）北関東3県から近く基本的に渋滞がない！！
次ページ図スケッチ（国土交通省、鹿島港湾・

空港整備事務所HPより）の如く北関東3県から距離

※中核国際港湾➡旧運輸省（現国土交通省）が1995
年（平成7年）に策定した港湾政策「大交流時代を支
える港湾」に明記された通称。3大湾・北部九州地域
の中枢国際港湾の機能を補完するとともに、コンテナ
だけを扱う埠頭の配置・整備計画を法定の港湾計画に
記載することのできる資格を有する港湾。現在8地
域・8港が指定されている。

＜資料③＞
平成元年（開発前の様子）　　　　　　　平成6年（北ふ頭整備中）　　　　　　　令和元年（現在の様子）

＜資料④＞　現在の常陸那珂港の利用状況



的に最も近いコンテナ港であり、京浜港への到着

時間での比較では埼玉・千葉県の一部地域からも

常陸那珂港に早く到達するという物流における基

本的な優位性があります。

2）トラック輸送・ドレージ経費は大幅減になる！！
筆者の前職の機械メーカーは栃木県大田原市に

マザー工場があり、常陸那珂港は身近な存在でし

た。荷主の所在地域（輸送距離）にもよりますが、

大田原市の工場は、東京港までの距離に比べ、常

陸那珂港への距離も時間も圧倒的に短かったので

す（大田原工場から東京港まで190㎞、４時間＋待

機時間、常陸那珂港まで84㎞、1時間55分＋待機時

間無し）。

2012年に中国船社が常陸那珂港〜上海の直航便

サービスを開設し、数年間でしたが大いにこの直

航サービスを利用させていただきました。

上海までの海上運賃は東京港発とほぼ同額で、

東京港までのドレージは1日1往復しかできなかっ

たのが常陸那珂港までなら2往復可能となりまし

た。因って、ドレージ料金もほぼ1/2になったわけ

です。常陸那珂港〜中国の直航サービスの復活を

期待しております。

現在、東京港ではコンテナヤード内にコンテナ

が溢れ返り、特に輸入コンテナに関しては早期引

き取りが求められていると聞きます。その点、常

陸那珂港CYはスペース的にも余裕があります。デ

マレージ、ディテンション両チャージ及びコンテ

ナの早期搬入などいろいろな点で交渉の余地があ

ると思います。これも地方のコンテナ港独特なメ

リットと言えるでしょう。

４）新規利用荷主への支援、助成金制度！！
新規利用荷主への支援制度があります。令和元

年度は、常陸那珂港において、前年度に輸出入の

実績のない荷主が新規で輸出入するコンテナ貨物

を利用した場合、コンテナ1本あたり1万円（国際

フィーダー利用の場合は，2千円加算、茨城県外及

び県内13市町（※）から搬出入されるコンテナの

場合は、1万円加算（助成上限：1ルートあたり300

本）を支援。つまり、茨城県外で新たに常陸那珂

港を利用すれば最大2万円の補助があるということ

です。令和2年度は、追加メニューを設定してさら

に充実した制度になると聞いております。

（※）➡牛久市、つくばみらい市、取手市、守谷市、

龍ケ崎市、河内町、利根町、古河市、常総市、

坂東市、五霞町、境町、八千代町

5）関東地方の道路網は放射型に加え環状型の物流
も可能にした⇒常陸那珂港に有利！！
資料⑤の地図と関東地方の道路網を見れば一目

瞭然ですが、昭和の時代に都心に向かう放射型の

幹線道路が整備され、平成時代後半には環状型の

幹線、高速道路網が完成されました。この交通イ

ンフラは生産拠点と常陸那珂港を非常に近い距離

にしてくれました。しかし残念ながらまだまだ有

効活用されているとは言えません。輸出入荷主の

物流関係者の方々にはモノの流れを再考して頂く
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＜資料⑤＞ 東京港と茨城港（常陸那珂港区）までの比較表（国土交通省、鹿島港湾・空港整備事務所HPより）

３）地方港独特の柔軟な対応！！



ことを提案します。

＜Ⅷ＞ 常陸那珂港のあるべき姿

日本全体の物流も含め、著者が考える常陸那珂

港のあるべき姿は以下の様になります。

１）釜山港でトランシップされている貨物への対応
策！！

現状、日本海側の各コンテナ港、及び、九州、

四国、瀬戸内の各コンテナ港を利用されている輸

出入荷主さんのコンテナ貨物は諸事情（本当は京

浜港、阪神港を使いたいがトータルコストで釜山

港経由が有利、等）があり、釜山港でトランシッ

プされメガキャリアの大型船で欧米に輸送されて

います。これらの輸出入貨物は実入り貨物ですか

らメガキャリアにとっては運賃面で魅力のある貨

物なのです。これは実務経験者にとっては最重要

ポイントです。

そのポイントを武器に北九州の港に日本の

貨物を集荷して3大アライアンスの大型船航路

を寄港させるべく、釜山港からコンテナ貨物

を呼び戻す国の物流戦略が必要なのです。

また、東京港の混雑問題に関しては現在の

北関東～京浜港のモノの流れを常陸那珂港に

流れるように思い切った施策が必要です。特

に北米航路では常陸那珂港が日本でのFirst

Port（輸入）, Last Port（輸出）となることが

望ましいと思料します。

２）内陸デポの増加は脱東京港の可能性を秘
めている！！

関東地方には民間独自、及び、公共団体が出資

して第3セクター方式で立ち上がった内陸デポが数

ヶ所あります。代表的な内陸デポとしては、OICT

（太田国際貨物ターミナル）、TICT（つくば市、現

在、みなと運送が運営）、UICT（宇都宮、久和倉庫）、

佐野インランドポート、鈴与カーゴネット宇都宮

デポ（旧・都運送デポ）、Maersk Line坂東ICD、吉

田運送デポ（坂東市）、NCY（日本コンテナ輸送）

内陸デポ、等があります。私自身も1990年代前半

からSea Land（1999年、同社の国際コンテナ輸送部

門をMaerskが買収）のコンテナのラウンド使い

（現在のコンテナ・ラウンド・ユース）を社内的に

推進する傍ら、当時OOCLが積極的に進める内陸デ

ポも十分活用させて頂きました。

そもそも米国の起業家Malcolm McLean氏が世界

で初めて海上コンテナ輸送を開始した時（1956年）
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＜資料⑥＞　関東地方の環状道路の整備状況

＜資料⑦＞ 著者の考える北九州の港と常陸那珂港のあるべき姿のイメージ図



の目的は、“海陸”の複合輸送が可能な器を造った

ところから始まります（会社名もそのままSea Land

“海陸”）。それ以来、米国内には（国土が広いこと

もありますが）内陸鉄道デポに海上コンテナが置

かれコンテナによる複合輸送が発達したのです。

デポに置かれている海上コンテナの使い方に西海

岸も東海岸も区別はないのです。従って、日本の

内陸デポもこれから本当の意味で京浜港、常陸那

珂港にコンテナを共用できるようにするべきだと

思います。

３）JR宇都宮ターミナル駅との連携：
全く個人的な見解ですが、私は「物流の世界に

不可能な事はない」と信じております。物流効率

と経済性を重視するあまり「それは無理」と結論

づけられてしまうスキームが往々にしてあります

が、お金と時間をかければ物流の殆どの難解な課

題は解決されます（前号の第2回で記載した“アラ

メダコリドー鉄道”が好事例です）。

その観点から常陸那珂港から北関東へのドレー

ジ業者不足の問題を解決する方策として、「JRの水

戸線と両毛線を利用して、ひたちなか市から高崎

市までのコンテナ輸送が可能なのでは？」という

問い掛けをJR貨物の経営トップに懇親会の歓談の

中で質問したことがあります。答えは「Yes」でし

たが、「実現へのハードルは高い。」でした。結論は

「できる」ということです。

現在、この区間には５トコン（12フィートコン

テナ）すら走っていないとのことですが、この沿

線には自動車、化学、飲料、家電メーカーなど日

本を代表する大手荷主の生産拠点、物流拠点が点

在しています。

他国のように、旅客列車の後ろに貨物車両を連

結させることは不可能なのでしょうか？

前職のメーカー勤務（輸出荷主）の時代に無理

と言われた東京港（JR貨物・東京ターミナル）～
宇都宮ターミナル駅の海上コンテナの輸入者との

ラウンドユースも成立させた経験、及びその後の

東京（タ）～盛岡（タ）駅間の１：ｎ（輸出荷

主：複数輸入荷主）の関係で海上コンテナ輸送を

実現させて頂いた経験（立ち上げから数年は国か

らの補助金にも助けられましたが）からして物流

スキームで不可能ということはあり得ません。

このように考察すると、物流の世界には、まだ

まだ実現可能なことが数多くあるのだと思います。

東西南北（常陸那珂港～高崎市＋東京港～宇都宮タ

ーミナル駅）の路線を縦横無尽にコンテナを移動

させる知恵と技術こそが今、必要とされているの

です。
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＜資料⑨＞UICT（宇都宮国際貨物ターミナル）　2020/5月、著者撮影

＜資料⑧＞　京浜港と茨城港（常陸那珂港区）の特性と内陸デ
ポの位置関係



＜Ⅶ＞ おわりに

以上述べてきましたように、常陸那珂港のコン

テナの取扱量はまだまだ少ない故に、色々な意味

で市場の競争原理が働いていない現実があります。

この局面を打開するためには：

①北関東の荷主が京浜港に偏らない国際物流戦略

とBCP対応を常陸那珂港で構築して頂くこと

②外航船社が独自の営業戦略を打ち出し母船の寄

港を実施して頂くこと（特にアライアンスの関

係上、まずはアジアのハブ港に接続するような

1,000〜2,000TEUクラスのコンテナ船も有効だと

思います。）

この2点に尽きると思います。
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＜資料⑩＞　JR貨物、宇都宮貨物ターミナル駅　2020/5月、
著者撮影

★著者紹介 ～経歴と東京港混雑問題への取り組み～
大学卒業後、JICA（中米駐在）、商社勤務を経て大手

機械メーカーに25年間勤務、米国駐在などの後、貿易・
物流部門の責任者を歴任（その間、以下１～３の様な東
京港混雑問題解消とグリーン物流への取り組みを実施、
提唱）。その後、内航船社、ドレージ会社等に勤務し、現
在、日本触媒Gの日触物流㈱顧問（シニアアドバイザー）、
他。
１）2005年３月、「鉄道によるグリーン物流推進のため

の新たな方策」提案論文（全国通運連盟主催）で最優
秀賞を受賞⇒論旨は「京都議定書で採択されたCO2削
減の目標値に対する物流面でのモーダルシフト推進と
JR貨物の役割」を提唱。

２）2005年10月、第6回鉄道貨物振興奨励賞（日本貨物
鉄道主催）で最優秀賞を受賞⇒論題は『インランド・
ハブ＆スポーク方式』）⇒論旨は「日本国内の幹線輸送
は鉄道（又は内航船）が主流になり拠点（ハブ）とな
る鉄道駅（港）からの輸送はトラック輸送（スポーク）
の役割」であることを主張。

３）2008年10月、第1回住田物流賞（交通研究会/JR貨
物リサーチセンター主催）で（『鉄道輸送による
ABCDE2 理論』で大賞を受賞⇒東京港の混雑、他、
環境問題と物流事業者の働き方への警鐘を促す。

　   

世の中が進化し、機械化、自動化、電子機器化が進んでも、古代から今日、未来
にも船はロープで陸地に繋がなければ安定せず、貨物や用具の固縛、風水害対策の
防災・避難設備や人命救助などでもロープは欠かすことができない。
実際、船舶だけでなくマリン・レジャーや各種業界、日常生活の多くの場面でロ
ープを使用し、限られた種類の結び方ができれば実務上では問題はないが、多様な
結び方を知り、適した結び方をすれば、ロープ・ワークの奥の深さを知ることがで
きる。
本書は、長らく船に関する教育の現場に携わってきた著者が、それまでの豊富な
経験を基に、170種余におよぶ多様なロープ・ワークを図解し、著者自身が結び方
のイラスト、カットを描き上げ、簡潔・明瞭でわかりやすい解説も付している。日
常生活の中で使用できる結び方も随所に紹介しており、海や船に関する業務や学校
教育の関係者、学生、ボーイスカウトはもちろん、一般の人々にも役立つ内容で、
ロープ・ワークの奥深さを実感できる一冊。著者は国立館山海上技術学校の元校長。
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「実用ロープワーク」
大きな図で見るやさしい

　

 

　　　　　　

　
 

 

　


