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太 平 洋 ベ ル ト

東海工業地域
○静岡県

清水港
（富士見埠頭）

トウモロコシ 21万トン

豆類 １５万トン
木材チップ ３０万トン

セメント ４５万トン

田子の浦港
（中央埠頭）

トウモロコシ 45万トン
木材チップ 58万トン

鉄鉱石 23万トン
セメント 74万トン

トウモロコシ・・・大幅な需要の増加は見込めない、仕入れ値変動が著しい
↓

更なる輸送コストの削減が必要

１ 静岡県港湾のバルク貨物の取扱状況

瀬戸内工業地域
○岡山県
○広島県
○香川県
○愛媛県

北九州工業地帯
○山口県
○福岡県
○大分県

鹿島臨海工業地域
○茨城県

京葉工業地域
○千葉県

京浜工業地帯
○東京都
○神奈川県

中京工業地帯
○岐阜県
○愛知県
○三重県

北関東工業地域
○埼玉県

阪神工業地帯
○大阪府
○兵庫県

静岡県内がエリアとなる東
海工業地域の製造品出荷

額は全国の約６％
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２ 国際バルク戦略港湾としての基本的考え方

目 的

○ 清水港・田子の浦港が一体となって東海工業地域のバルク輸入拠点を構築する。
○ コーンスターチ用トウモロコシでは、名古屋港とともに国内の輸入拠点を目指

し、東海経済圏（中京エリアと東海エリア）全体の活性化を促す。
○ 飼料用トウモロコシでは、本県、中部内陸部（長野など）及び関東西部（神奈

川、山梨など）地域の輸入拠点を目指し、鹿島港と共に関東圏の畜産業の振興
を支援する。

基本的な考え方

○ バルク輸送において、輸送ルート・調達のタイミング・相互取引の融通性・自
由度を高めることで、穀物の調達活動を 大限支援しつつ、輸送船舶の大型化
を促す。

＜利用者の声＞
○ 「共同配船について、大型船対応が可能となれば、その可能性は高まるだろう。ただ

し、計画的な共同配船をせずとも、スワップ輸送を日常的に行っており、大型船の輸
送（コスト）削減効果は期待できる。」

○ 「入港先が限定されていたら、納入先の港湾に入れなくなるリスクがあるため、そも
そも、船舶を大型化せず、入港予定全ての港に入れる船を選択する。」
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３ 国際バルク戦略港湾の戦略

(１)バルク戦略港湾の配置構想の提案（静岡案）
全国の北海道、東北･関東、関東･中部、中部･関西、関西･中国･四国、九州の6ブロック程

度の供給圏域において、各圏域をカバーする代表港が需要を担う。また、隣接する圏域を2
～3港寄りすることで、より大型船の利用が促進され、地域全体でコスト削減のメリットを
享受する体制を整える。

(２)コーンスターチ用トウモロコシの輸入拠点化の提案
調達範囲の広いコーンスターチ用トウモロコシは、日本の輸入の約７割近くが、清水港、

田子の浦港、名古屋港などを含めた中部ブロック圏内で取り扱われ、加工された後、糖化製
品・ビール・製紙などの原材料として全国に配送されていることから、さらなる拠点化を進
め、東海経済圏全体の活性化を促していく。

(４)公共岸壁の大水深化による他のバルク貨物の輸送コスト削減
公共岸壁の施設整備を計画の中心におくことでトウモロコシのみならず、他の貨物（麦

類・豆類・木材チップ・石炭・紙パルプ）を含めた広範囲の輸送コストの削減に大きく寄与
することとなる。

(３)飼料用トウモロコシ輸入拠点配置の提案
調達範囲の短い飼料用に供されるトウモロコシの輸送形態については、関東・中部ブロッ

クを鹿島港と清水港がカバーし圏域の需要を担うとともに、大型船での輸送コストの削減や、
鹿島港との連携により、関東圏の畜産業の振興を後押しする。
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釧路港

鹿島港

名古屋港

水島港

志布志港

４－１ 国際バルク戦略港湾の配置構想の提案（静岡案）（静岡県の戦略１）

清水港・
田子の浦港

○ 穀物バルクの輸送特性

・ 穀物バルクの輸送は多港寄りが一般的。
貨物の積み替えが機械化されていないため、ハブ＆スポーク
輸送が馴染まない。

・ 航行スケジュールが大きく変更になるため、コンテナ輸送の
ようなファースト・セカンドポート論は馴染まない。

○ 配置構想の考え方

・ 全国の需要に応じ、圏域をカバーする代表港が、圏域の需要
を担う。

・ 隣接した圏域で、2～3港寄りすることで、より大型船の利用
が促進され、日本全体でコスト削減のメリットを享受する。
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鹿島

千葉

鹿児島

八代

福岡

釧路

八戸

苫小牧

衣浦

石巻

釜石

佐世保

小樽

仙台塩釜

東京

４－２ 国際バルク戦略港湾（トウモロコシ輸送における拠点港の絞り込み）

○ 配置構想の考え方

・ 全国の需要に応じ、圏域をカバーする代表港が、圏域の需要
を担う。

・ 隣接した圏域で、2～3港寄りすることで、より大型船の利用
が促進され、日本全体でコスト削減のメリットを享受する。

（拠点港を絞りすぎると船舶の大型化を誘導できない）

・ トウモロコシを取扱う港湾は全国に34港

⇒全国各地の需要への対応、船舶の大型化促進に留意しつつ、
投資の選択と集中を図る必要がある。

水島

三河

名古屋

四日市

清水
田子の浦志布志

熊本

北九州 広島

宇野

神戸

大阪 川崎

横浜

酒田
新潟

※1

14港（8港）

20港（6港）

24港（4港）

34港（10港 ）

5～10万㌧

10～30万㌧

30万㌧以上

5万㌧未満

応募港湾6港

取扱量ピラミッド

※1 清水、田子の浦は駿河湾港として1港扱い

※2

※2 中城湾港、乙種港湾、那覇港を含む

6港

21港（15港）

34港（13港）

施設水深ピラミッド
※1 清水、田子の浦は駿河湾港として1港扱い

※3

※2 中城湾港を含む

－12ｍ以上

－12ｍ未満

※2

※3 乙種港湾、那覇港を含む

応募港湾（－14m以上）
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清水港・
田子の浦港

４－３ コーンスターチ用トウモロコシの輸入拠点化の提案（静岡県の戦略２）

北米などから

名古屋港

全国の約7割の
輸入拠点

日本の輸入の約7割が、清水港、田子の浦港、名古屋港などの中部圏を輸入拠点と
して取り扱われている特性を活かし、相互の連携による利用船舶の大型化を促すこ
とで、物流コストを削減し、食料品製造業等を中心に、東海経済圏の活性化を図る。
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千葉
0.5万ｔ

群馬
46万ｔ

新潟
11万ｔ

栃木
36万ｔ

福島
19万ｔ

県外（その他）
20万ｔ

92万ｔ

・・・静岡県飼料出荷先

・・・茨城県飼料出荷先

資料：流通飼料価格実態調査（農林水産省）平成20年

４－４ 飼料用トウモロコシの輸入拠点配置の提案 （静岡県の戦略３）

輸送圏域
の拡大

山梨
3.4万ｔ

愛知
0.7万ｔ

県外（その他）
1.7万ｔ

※本戦略港湾の需要はコンスターチと飼
料用を合わせると、100万㌧となりうる

※物流センサスより

飼料生産量
（茨城県全体）

393万トン

供給量の拡大

11万ｔ

静岡
14.9万ｔ

長野
2.0万ｔ

埼玉
21万ｔ

東京
21万ｔ

神奈川
5.1万ｔ

飼料生産量
（静岡県全体）

２８万トン

○ 飼料用穀物の平均輸送時間が3時間であることを踏まえ、一大畜産圏である関東
エリアの供給拠点を、鹿島港と共に清水港・田子の浦港が担い、畜産業の振興を
後押しする。

○ 中部横断自動車道の開通により、地の利を活かした輸送圏域の拡大が実現され
る。

現状 (将来伸びしろ30.3万㌧)
17.3万㌧ ⇒ 47.6万㌧
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清 水 港

田子の浦港

トウモロコシ
チップ 輸送コスト削減
麦、大豆

トウモロコシ
チップ 輸送コスト削減
石炭

４－５ 公共岸壁の大水深化による他のバルク貨物の輸送コスト削減
（静岡県の戦略４）

● 船舶大型化による輸送コストの低減 ｢他品目への効果の拡大｣（2020年）

● 対象岸壁の取扱品目割合

２７％ ３７％

１８％
３３％

６％
トウモロコシ

麦

チップ

石炭

清水港（富士見岸壁） 田子の浦港中央岸壁

整備費用は年間便益のわずか5年分

５０％

１８％

その他

１１％

トウモロコシ

大幅な輸送
コストの削減

８

整備費用
（2020年まで）

102.5億円
※民間投資除く



５－１ 2015年の連携（清水港 -14m、田子の浦港 -12m、鹿島港-13.5m、名古屋-14m）

○ 2015年：STEP1

輸送のすがた：清水港と田子の浦港の連携により、パナマックス型貨物船の2港寄りを実施

整備の内容 ：清水港（航路･泊地の整備 、岸壁-14mの整備 L=280ｍ）

田子の浦港（水域の拡張、既存岸壁-12mの活用）

名古屋港

1
衣浦港

2 清水港

1

田子の浦港

2

鹿島港

1

米国など 米国など 米国など

(-14m)

(-12m)

(-14m)
(-12m)

(-13.5m)

【凡例】

本船（ファーストポート）

2港寄り（セカンドポート）

パナマックス連携

1

2

スワップ輸送による

2港
寄り

スワップ輸送による2港寄り

９



○ 2020年：STEP2

輸送のすがた：鹿島港や名古屋港と連携して減載した後、清水港のポストパナマックス型貨
物船の入港を実現

整備の内容 ：清水港（航路･泊地の整備、岸壁-14mの延伸 L=320ｍ）

５－２ 2020年の連携（清水港 -14m、田子の浦港 -12m、鹿島港-16m、名古屋-17m）

名古屋港

1
衣浦港

2 清水港

2

田子の浦港

2

鹿島港

1

米国など 米国など 米国など

(-17m)

(-12m)

(-14m)
(-12m)

(-16m)

【凡例】

本船（ファーストポート）

2港寄り（セカンドポート）

パナマックス連携

ポストパナマックス連携

1

2

スワップ輸送による

2港
寄り

スワップ輸送による2港寄り
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５－３ 2020年以降の連携（清水港 -16m、田子の浦港 -12m、鹿島港-16m、名古屋-17m）

○ 2020年以降：STEP3

輸送のすがた：鹿島港や名古屋港など他の戦略港湾と連携してファースト、セカンドの制
約なく、清水港のポストパナマックス型貨物船の入港を実現

整備の内容 ：清水港（航路･泊地の整備、岸壁-16mの整備 L=320m）

名古屋港

1
衣浦港

2 清水港

1

田子の浦港

2

鹿島港

1

米国など 米国など 米国など

(-17m)

(-12m)

(-16m)
(-12m)

(-16m)

【凡例】

本船（ファーストポート）

2港寄り（セカンドポート）

パナマックス連携

ポストパナマックス連携

1

2

スワップ輸送による

2港
寄り

スワップ輸送による2港寄り

11



５－４ 清水港での港湾機能の拠点的確保

【2015年目標】STEP1
・岸壁改良
　L=280m(-14.0m)
パナマックス満載対応

【2020年以降目標】STEP3
・岸壁改良
　L=320m(-16.0m)
ポストパナマックス満載対応

【清水港　計画】

【2020年目標】STEP2
・岸壁改良
　L=320m(-14.0m)
ポストパナマックス
のセカンド対応

2020以降目標

 
     -12m→-14m 増深改良横断図 

 Ｓ＝１：２００

鋼板セル式

中詰砂
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５－５ 田子の浦港での港湾機能の拠点的確保

-20

泊地(-12)
(工事中)

(-7.5)250m

(-6.5)60m

(-10)240m

(-7.5)135m

(-6.5)115m

(-9)165m
(-12)24

0m(工事中)
(-12)2

40m

(-
2)

35
m

(-
9)
16
7m

(-
7.
5)
12
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(-
4)

45
m

(-
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5)
17
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(-
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5)

(-4)
184m

(-4)2
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防
波
堤
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第
３
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除
堤

74
m

西
第
１

波
除
堤

20
m

西
防
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堤

160m

東
第
３
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除
堤

74
m

東
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２

波
除
堤

19
m

中
央
航
路

(-
12
)

12
0m

(工
事
中
)

緑地 6.9ha

(海面処分･活用用地 6.9ha)

(工事中)

緑地
0.7ha

その他緑地
6.3ha

埠頭用地
0.5ha

工業用地 59.7ha

臨
港
道
路
15号

線
交
通
機
能
用
地

区
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Ａ

2.1ha

埠
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用
地
3.3ha

緑
地0.6ha

泊地(-7.5)
0.9ha

泊地(-9)
1.2ha

泊地
(-6.5)

泊地
(-7.5)

泊地(-10)
(工事中)

交通機能用地
0.1ha

富士地区

中央地区

港内地区

鈴川地区

依田橋地区

港湾関連用地 6.6ha

港湾関連用地 5.1ha

臨港道路11号線
交通機能用地

0.6ha

臨港道路７号線 交通機能用地 区間Ａ 1.6ha

臨港道路７号線
交通機能用地 区間Ｂ 0.6ha(工事中)

臨港道路13号線

交通機能用地0.2ha

臨
港
道
路
10
号
線

交
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機
能
用
地

0.
1h
a
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路
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号
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0.2ha(工事中)

緑地
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港湾関連用地 1.3ha

泊地
(-5.5)

泊地
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(-4)

泊地
(-7.5)
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0.1ha

緑地
0.4ha

港湾関連用地
1.6ha

臨港道路１号線 交通機能用地 1.4ha
(-5.5)310m

臨港道路鈴川護岸道路
交通機能用地

0.7
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(-5
.5)

300
m

(-
4)
75
m

危険物取扱施設用地
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東
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波
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m

東
防
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堤
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m

東
防
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堤
12
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消
波
護
岸

根
固
突
堤

50
m

第
１
防
砂
突
堤

11
9m

第
２
防
砂
突
堤

11
7m

第
３
防
砂
突
堤

11
2m

第
４
防
砂
突
堤

11
8m

第
５
防
砂
突
堤

1 3
7 m

第
６
防
砂
突
堤

1 4
0 m

第
７
防
砂
突
堤

1 4
9 m

８
号
道
路
跨
線
橋

西
防
波
堤60m

西
第
２

波
除
堤

39
m

港湾関連用地
3.9ha

泊地
(-7.3)

泊地
(-7.3)

その他緑地
0.6ha

交通機能用地

区間Ｂ 0.4h
a(工

事中)埠頭用地
0.5ha

都市機能用地
0.4ha

都市機能用地
3.6ha

潤井川第１
防砂堤 36m

田子の浦港港湾
区域(予定)

田子の浦港
港湾区域

潤井川第２
防砂堤 90m

L=130m(-7.5m)

L=160m(-9.0m)

【2015年目標】
・岸壁改良
L=160m(-9.0m)
L=130m(-7.5m)
パナマックスのセカンド対応

【田子の浦港 計画】

L=450 m

田子の浦 吉原埠頭－７.５ｍ岸壁
吉原埠頭-7.5m 岸壁

田子の浦 吉原埠頭－９.０ｍ岸壁

Ｌ.Ｗ.Ｌ ±０.００

Ｈ.Ｗ.Ｌ ＋１.６０

吉原埠頭-9.0m 岸壁

※船舶航行安全対策調査の検討を要する
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６ 民間連携

運営体制の確立
穀物サイロ

利用料金の
低廉化
弾力化

陸揚げ

保管

2020年2万トン9.2万トンＢ社

2015年1.5万トン4万トンＡ社

目標年増設計画現 状会 社 名

出荷

バース調整

使用許可の一元化

① 民間による施設整備

サイロの増設計画あり。

② 民間による運営体制の確立

今でも陸揚げ・保管・出荷を一体的に実施。

【現況のメリット】 【運営体制確立のメリット】
・限られた施設を効率的に利用 ・利用料金の低廉化・弾力化
・ユーザーの効率的な在庫管理 等

サイロ整備計画

木材チップ

セメントサイロ
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ハンディ

ハンディマックス

パナマックス

ポストパナマックス

ハンディ

ハンディマックス

パナマックス

ハンディマックス

パナマックス

清 水 港

田子の浦港

現状 ＳＴＥＰ１（２０１５） ＳＴＥＰ２（２０２０～）

トウモロコシ：6.8億円／年
チップ：7.3億円／年
石炭：4.5億円／年

総縮減額
27.4

億円／年

７ 公共岸壁の大型化による波及効果

●船舶大型化による輸送コストの低減 （2020年）

●将来の貨物船の構成変化

MOLAMOLA MOLA

MOLA

MOLAMOLA

MOLA

MOLA

MOLA
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トウモロコシ：3.6億円／年
大豆：1.9億円／年

チップ：1.9億円／年
麦：1.4億円／年



８ 本計画の優位性

① 既存施設の活用で 小投資による 大効果
（2020年までのトウモロコシ費用対効果 B/C=2.02、B-C=102億円）

・既存荷役機械の活用

・ 小限の改良による岸壁の増深(-14m)

② 道路交通ネットワークとの近接性と背後圏の拡大

・新東名高速道路の開通（2012年）

・中部横断自動車道の開通（2017年)

③ 陸揚げ、保管、出荷の一体化

・すでに陸揚げ、保管、出荷を一体的に行い効率的な運営を進めている
第三セクターが存在

④ 公共岸壁の大水深化による他のバルク貨物の輸送コストの削減
（17.0億円／年（2020年））

・トウモロコシ以外の貨物（チップ※、大豆、麦、石炭）への効果の拡大

※ 本県は紙加工品製造品出荷額が全国第1位（約9,400億円）
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