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 神戸港計画変更の概要（ポートアイランド2期地区）  

既定計画 今回計画 

PC15～17において、水深16mの3連続大水深バースを整備するため、 
PC15の東面岸壁水深を15mから16mに増深する。PC15の東面岸壁水深を15mから16mに増深する。
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国際コンテナ戦略港湾の概要  
2010年8月7日 産経新聞 

○位置づけ 
・アジア⇔北米・欧州等の基幹航路の 
日本 の寄港を維持 拡大  日本への寄港を維持・拡大

・さらなる「選択」と「集中」 

○ 目 標 

2015年 
国内貨物の集約による基幹航路を核とした ・国内貨物の集約による基幹航路を核とした

   国際コンテナ戦略港湾の競争力強化により、 
   アジア向けも含む日本全体の日本発着貨物の 

釜山等東アジア主要港でのトランシップ率を   釜山等東アジア主要港でのトランシップ率を
   現行の半分に縮減。 
・国際コンテナ戦略港湾における北米航路に 

ついてアジア主要港並みのサービスを実現。   ついてアジア主要港並みのサ ビスを実現。
 
2020年 
・アジア発着貨物の国際コンテナ戦略港湾にアジア発着貨物の国際 ンテナ戦略港湾に
   おけるトランシップを促進。東アジア主要港 
   として選択される港湾を目指す。 
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2010年8月6日に阪神港及び京浜港が 
国際コンテナ戦略港湾に選定。 



今後の神戸港の整備内容とスケジュール  
戦略港湾の 
第

2010  2011  2012  2013  2014  2015  2016～ 

第1目標年次

PC15～17 
 16m化

大阪港埠頭会社 
との経営統合 

埠頭公社の 
株式会社化 

のPC14～17の
一体運用 

PC15 ～18 
18m化 

岸壁（‐18m）（耐震） 
（2016年頃） 

PC-18 
I 

J 

PC-15 
PC-14 岸壁（‐16m）（耐震改良）

（2010年）

PC-17 

PC-16 
岸壁（‐18m）（耐震） 

（2016年頃） ターミナル一体運用 
（ゲート機能の一元化）

（2010年）

（ゲ ト機能の 元化）
（2011年～） 
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PC15の16m化の緊急性 

A A’ 断面図

港湾区域 ‐16m  ‐18m 

A‐A’ 断面図
柔軟なターミナル運営を確保 

‐15m 
‐16m 

‐18m 

‐16m化に必要な
‐18m化に必要な 

浚渫土砂（約数百万m3）

約50m 
約4.2km  約1.5km 

浚渫土砂（約1万m3） 
浚渫土砂（約数百万m3） 

A PC‐15 

PC 16

PC15（‐15m）に、55000トン級コンテナ船が係留でき
ない場合があり 滞船が発生している

‐16m

‐15m 

PC‐16

PC‐17 

ない場合があり、滞船が発生している。

・滞船費用（年間）                約9900万円 
・工事費用（PC15の‐16m化）   約5500万円 

‐17m 
神戸空港 PC15における‐16m化の便益（1年間）は、

工事費用の約1.8倍。 

5 A’ 
‐18m 



2015年目標に向けての方策 

効率的なターミナル運営  集荷機能の強化 

○9,000TEU級の大型コンテナ船が 
隻 時着岸 能な高規格タ

○内航フィーダー網の再構築
  3隻同時着岸可能な高規格ターミナル
○PC14～17の4バース一体運用 

航 ィ ダ 網 再構築
  （内航船の大型化に対する補助制度の創設 等） 
○鉄道フィーダー、インランドポート 
○大阪湾沿岸における産業の立地促進

PC‐14  PC‐15 

民の視点にたった港湾経営主体

PC‐16  1,150m  ○阪神港のコンテナターミナルコストの低減 
 （埠頭公社の株式会社化） 

PC‐17 

阪神港における基幹航路の維持・強化 

2008年  
外貿貨物400万TEU 

うち北米航路 47万TEU

2015年  
外貿貨物490万TEU 

うち北米航路 70万TEU
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  うち北米航路 47万TEU
  うちフィーダー  38万TEU 
  うちトランシップ 0 

 うち北米航路   70万TEU
  うちフィーダー  110万TEU 
  うちトランシップ 20万TEU 



水深16m以上の連続バースの事例 

計 変 び整備PC15～17の計画変更及び整備により
日本で初めて水深16mで1,000m以上の連続バースが完成。 

神戸港 
水深‐16m：3バース 

釜山港（釜山新港） 
水深‐16m以上：17バース 

上海港（洋山深水港） 
水深‐16m以上：16バース 

３バース  ６バース ４バース 

‐18m 
1,100m 

‐16m 
2,000m 

‐16m 
1,200m 

‐16m 
1,400m 

‐16m

４バース 

‐17m 
1,115m 

‐16m
1,600m 

‐17m 
2,600m 

約１Km 

約１Km 約１Km 
1,150m 
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 神戸港計画変更の概要（六甲アイランド地区）  

六甲ｱｲﾗﾝﾄﾞ地区東南 
（航路・泊地）第３航路 （航路・泊地） 

航路幅員 
（m） 

航路水深 
（m） 

対象船舶 
全長 
（m） 

対象船舶 
トン数 
（DWT） 

500 15～16 366 9 115 700

航路・泊地 
幅員 
（m） 

航路水深 
（m） 

対象船舶 
全長 
（m） 

対象船舶 
トン数 
（DWT） 

第３航路 

既定計画 今回計画

500 15～16 366.9 115,700 
510 15 338 100,000 

既定計画 今回計画

欧州航路における船舶の大型化（船長300m→338m）に伴い、 
安全な入出港を確保するため、航路幅を拡幅する。 
航路の拡幅に伴い、計画されていた防波堤の延長計画を削除する。  8 



 大型コンテナ船が入港する航路の事例 
東京港  横浜港

航路幅員 
（m） 

航路水深 
（m） 

対象船舶 
全長 
（m） 

対象船舶 
トン数 
（DWT） 

第１航路 
航路幅員 

（m） 
航路水深 

（m） 

対象船舶 
全長 
（m） 

対象船舶 
トン数 
（DWT） 

600 16 300 60 000
700 15～16 340 100,000

740 16～16.5 366 120,000

航路幅員 
（ ）

航路水深 
（ ）

対象船舶
全長

対象船舶 
トン数

600 16 300 60,000 

横浜航路 
鶴見航路 

（m） （m）
全長
（m） 

トン数
（DWT） 

600 16 300 60,000

名古屋港  大阪港 

航路幅員 
（m） 

航路水深 
（m） 

対象船舶 
全長 
（m） 

対象船舶 
トン数 
（DWT） 

主航路 

航路幅員 航路水深
対象船舶 

全長
対象船舶 

ト 数

東航路 

560 15～16 325 100,000 
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航路幅員 
（m） 

航路水深
（m） 

全長
（m） 

トン数
（DWT） 

580 15～16 337 100,000



 確認の視点 
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