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R e c e n t Trends of PrincipalPortsin Queensland

S h in su k e Minamide

T h e development of container technology and theimprovement of bulk

h a n d lin g equlpment brought revolutionary changes to the ports of the worldin

t h e 1960 s． M ost of the ports wereinevitably expanded or relocated with a vast

a m o u n t of capitalinvested to reduce personnelexpenses for cargo operation．In

A u s tra lia， th e rapidincrease of foreign export of primary products paralleled with

t h e growth of the new technology．

T h e majorloading commoditiesin terms of their tonnages at Queensland’s

p o rts are such as coal，bauxite，grain，Sugar，and other primary products．The

s t a tis tic s for1989、90

A u s tra lia in terms of

t o n n a g e of discharged

a b o u t the same ratio．

S h ow Queenslandis the secondlargest state next to Western

t o ta l ton n a g e of overseasloading cargo．In Queensland，the

c a rg o fallinto three ship types（non－bulk，bulk，tanker）in

O n the contrary，0Ver90％of theloaded cargo tonnage

d e pen d s upon bulk carrier．Making an additionalremark，57％of them are bound

f o r Ja p a n and Korea．

Q u eenslan d port systemis controlled by two management structures．Oneis

t h e Port Corporation that belongs to the Department of Harbours＆Marine of

Q u een slan d ，an d the otheris the Port Authority．Thelatteris not a branch of the

S t a te gOVernment．It

T h e Port Authorityis

b u t also with various

t h a t they possess the

h a s the originalboard and theindependent profit system．

C O nCe rn ed not only with daily businessねr cargo operation，

k in d s ofindustries related with the waterfront．Itis usual

p o r t sites as their realestates and take theinitiativein

p la n n in g the future development of the surrounding areas．There are

A u t h o ritie s in Queensland：Port Authority of Brisbane，Bundaberg，

R ock h a m p ton （P o rt Alma），Mackay，Townsville，and Cairns．Allthe

i n c lu d in g Hay Point，Whichis thelargest class coalloading portin the

a d m in is tr a te d by the Port Corporation．

B risb an e，th e capitalof Queensland and the thirdlargest city next

S e V e n Port

G la d s to n e，

t h e r ports，

W O rld ，a re

t o Sydney

a n d Melbournein Australia，had only a river port untilthe1960s．In1972，the

S t a te gOVernment preSented the new port plan to reclaim the FishermanIslands．

I n order to carry the plan out，the Port of Brisbane Authority（PBA）was

e s ta b lish e d． T h e first new wharves were officially openedin November1980．As

t h e authorlooked there

b e e n already dismantled．

A s for the commodities

b a la n c e d trading activity

i n August1991，

T h e relocation

a n d the areas，

i n Queensland．

t h e re in the1990s．

R o c k h a m p to n ， 10 C a te d about500km

s o m e old wharves at the riverside had

O f the port facilities seems to be finished．

t h e Brisbane port shows relatively well

A n stabilized growth should be expected

n o r th of Brisbane，WaS One Of the most

i m p o rt a n t points which connect the coastalshipplng With theinland trafficin the

1 9 th century．Itis stillthelargest centre of the CentralQueensland and has

a lm o st 60 ，0 0 0 p o p u la tio n now．But the port activity has declined for these several

d e c a d e s． In its origin，the city was settled at the tidallimit of the Fitzroy River，

5 0 k m distant from the river mouth．This naturalcondition brought fatal

i n a d e q u a c y for glgantic vessels．Although the old riverside port was once

r e m o v e d to the Port Alma near the mouth of the Fitzroy River，its activity could

n o t been recovered anymore．Nowadays，the Port Alma has smallfunction as the

p e tro le u m depot for theinland district．

G la d s to n e，a b o u t lO O k m east of Rockhampton，made a rapid growth with the
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i n v ita tion of the Queensland Alumina Limited（QAL）in1967．Even a gigantic ore

b u lk carrier up tolOO，000tonnes can make use of the port becauseitis faced to

t h e deep sea．According to1989－90statistics，83％of the discharged tonnages was

b a u x ite oreimported from Weipa，the north of Queensland．Since the1980s，COal

e x p o rt forJapan has rapidlyincreased and amounted tolO million tonnesin1989－

9 0． T h is accounts for about was half of the totalofloaded tonnagesincluding a11

C O m m O d it ie s in the same year．Gladstone seems to absorb the trading activities of

R o c k h a m p t o n （ P o r t Alma）today．The aftereffect of the centralization of port and

S h ip pin g willbe continuedin Queensland．
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クイーンズランド州における主要港湾の動向

南出 眞 助
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はじ め に

1 960 年代に始まった積荷技術の革新， すなわちコンテナーの普及とバルク（ばら積み）の

自動化は，世界の海運業界・港湾業界に構造的転換をもた らした．海運がそれまで宿命的に

背負 っていた積出 し，荷揚げ作業のための人的・ 時間的コス トは一挙に軽減されたが，その

一方で，港湾には専用ク レー ンやベル トコンベアーなどの大型設備 と広大な敷地が必要 と

なった． しか もそれ らの効率的な運用のためには，船舶誘導か ら積荷管理に至るまで高度に

機械化された集中制御 システムが不可欠 となった．その結果，部分的な改修や拡張ではこれ

らの要求に追随 しえなくなった港湾が，既存の鉄道駅や市街地への近接性を放棄 して，沖合

の埋立地へ移転するというケースが世界各地で相次いだ．港湾労務者たちで賑わ う港か ら，

人影のない静かで巨大な港へと，様変わりしていったのである．

このような変化は，当然のことなが ら，オース トラリアにおいて も如実にあらわれた．70

年代には各地で港湾の近代化が画策された．いわゆる一次産品の輸出の増加が，そして日本

をはじめとする東アジア諸国との急速な貿易拡大が， これと軌道を一にした．石炭を例にと

るならば，1970 年に 1，832 万 トンであった輸出量は，84 年には6，652 万 トンになった．その
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効率的な積出しのために‥既存の港湾に隣接 して，あるいはまったく新規に，巨大な専用埠

頭が造成された．地域によっては，産炭地と港とを結ぶ鉄道の新線建設や複線電化工事など

も平行 して進められた．その一方で，いかにそれまで有利な地理的位置を占めていて も， も

はや大型船を停泊させるだけのキャパシティを確保 しえない狭小な河口港などは，相対的に

衰退せざるをえなくなった．永 らくその地方の中心的役割を担ってきた伝統的な商業港と新

興の積出専用港との問で，地位の逆転現象が生 じ始めたのである．小稿では，最初にオース

トラリア全体の動向の中でクイーンズランド州の海運の特徴を位置づけたうえで， タイプの

異なる三つの港湾についてやや詳 しく検討 したい．

Ⅰクイーンズランド州港湾の概況

（ 1） 国際貨物の動向

オーストラリア統計局（A ustralian BureauofStatistics＝ABS）の1989－90年度の資料に

よれば， オース トラリア全体での船舶による国際貨物取扱量 は， 荷揚量が 32，295千 トン，

積出量 は282，620 千 トン（いずれもグロス）であり，双方ともここ数年は横ばいないし微増傾

向にある．積出量が荷揚量の8．8 倍に上 り，一次産品供給国の特徴を示 しているが， オース

トラリアにおいてその傾向が顕著 に出始めたのは 1970年代以降である．連邦年鑑によれば，

1 955－56年度では， 荷揚量 12，431千 トンに対 し積出量 は6，667千 トンにすぎなかった． こ

れが逆転 したのは，荷揚量 27，109 千 トンに対 し積出量 32，691千 トンとなった 1966 －67 年度

である． さらに 197ト 78 年度には， 荷揚量 21，712 千 トンに対 し積出量は 164，464 千 トンに

達しており， この間における積出量の急激な伸 びが注目される．

1 989 －90 年度積出量の内訳を品目別にみれば， 石炭類が約 25％， 金属鉱石類が 15％， 穀

物類が 5 ％， 石油製品類が 3 ％を占めている． このような品目面での特徴 は船舶形式にも反

映されている． たとえば 1987 年 6 月四半期の荷揚量の内訳は， コンテナを含む一般貨物船

（ 31・0％）・バルク船（31・7％）・ タンカー（37．0％）にほぼ三分されるのに対 し，積出量の内訳で

は圧倒的にバルク船 （93．1％）が多 く，一般貨物船 （3．5％）やタンカー（3，2％） はごくわずか

にすぎない．積出品目の上位を占める石炭・鉄鉱石・小麦などはすべてバルク貨物であり，

しかもその行先 は約 57％が 日本および韓国，12％がヨーロッパ，11％が東南 アジアである．

1 986－87 年度における国際貨物取扱量を州別 に比較すれば，積出量ではクイーンズラン

ド州は 63，517 千 トン（全国比27．2％） に達 し， 西オース トラリア州の 93，308 千 トン（同39．8

％） に次いでいるが， 荷揚量ではわずか2，715 千 トン（全国比11．6％）にすぎない． 積出量／

荷揚量の比は， クイーンズランド州では 23．4 倍 と極端に大 きく，西オース トラリア州の

2 0．8 倍 と並んで， きわめて積出港的な性格が強い州であるといえよう（第 1表）．
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第1表 州別国際貨物取扱量（1986－87年度）

T a b le l． 0 v e r se a s Cargo Loaded and Discharged，by state：1986【87
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（ S o u rce ：A B S ；S b ip p in g and Cargo Australia，1986－87）

（ 2） 港湾の分布と所属

現在， クイーンズランド州における商業港 は，異なる二種類の組織のいずれかに所属 して

いる．二種類の組織 とは，一つが州政府の港湾局 D epartm ent of Harbours and Marine

の出先機関であるポー トコーポ レーションPort Corporationであり，もう一つがポート

オーソリティー Po rt Authorityである．後者のポートオーソリティーとは，州政府あるい

は連邦政府の直轄ではな く，一種の公企業体であり， ロンドンやニューヨークの場合と同様

に，近代港湾が持っ公共性 と多機能性をカバーするために設立 された複合的組織である．

オーストラリアにおけるポー トオーソリティーの歴史は意外に古 く，二十世糸己初頭まで遡る

が，その形態 は州によって若干異なっている．クイーンズランド州では各港湾 ごとに独立 し

ており，州政府や市役所の役人と関連企業の有力者等か らなる理事会によって運営されてい

る．理事会の下には，サービス業務・財政・ マーケティング・施設管理などの各部門が置か

れ，単に日常的な管‡聖運営にとどまらず，フィッシャーマンズワーフの整備や臨海工業用地

の造成にいたるまで，要するにウオーターフロントに関するあらゆる実務を掌握 していると

いっても過言ではない．経営的にも，入港税などの徴収義務は負 うものの，基本的には独立

採算制である． しかも余剰金は，道路や橋などの地元のインフラス トラクチャー整備に回さ

れるので，日本に比べればはるかに弱い権限 しか持たない地方自治体においては，都市計画

の一部を代行 している観す らある．

クイーンズランド州において独自のポー トオーソリティーを持つ港湾は，南か ら北へ順に

ブリスベ ー ンB risb a n e， バ ンダバ ーグ B u n d a b erg， グラ ッ ドス トー ンG la d sto n e， ロック

ハン プ トン R o c k h a m p to n ， マ ッケ ィ M a ck a y， タ ウ ンズ ビル T o w n sv ille， ケ ア ンズ

C airns の 7 港である （第1図）． これ らはいずれも， 内陸地域 との結節点や沿岸航路の拠点

として古 くか ら著名であったが，近年の国際貨物取扱量においては，必ずしも上位を占めて

州 S t a te 積 出 量 L o a d e d　 全 国 比 荷 揚 革 D isc h a rg e d 全 国 比 積 出 量 ／ 荷 揚 量

N ew S o u th W a le s

g r o s s w e ig h t ％

2 1 ．2

g r o s s w e ig h t ％

3 0 ．6

L o a d e d ／

to n n e s ’0 0 0 to n n e s ’0 0 0 D is c h a r g e d

4 9 ，4 7 3 7 ，1 7 1 6 ．9

V Ic t o r ia 1 1 ，9 6 3 5 ．1 5 ，3 9 5 2 3 ．0 2 ．2

Q u e e n s la n d 63 ，5 1 7 2 7 ．2 2 ．7 1 5 1 1 ．6 2 3 ．4

S （）u th A u s tr a li a 6 ，2 2 7 2 ．7 1 ，8 3 9 7 ．9 3 ．4

W e st er n A u st r a l ia 93 ，3 0 8 39 ．8 4 －，4 7 9 1 9 ．1 2 0 ．8‾

T a sm a n i a 5 ，0 8 9 2 ．2 5 0 9 2 ．2 1 0 ．0

N o rt h er n T er r ito r y 4 ，16 9 1 ．8 1 ，3 0 9 5 ．6 3 ．2

計　 T o t a l 2 3 3 ，74 7 1 0 0 ．0 2 3 ，4 1 7 1 0 0 ．0 1 0 ．0
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第1 図 クイーンズランド州の港湾分布
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第2 表 クイーンズラン ド州の港湾別国際貨物取扱量

（ 千グロストン）

T a b le 2 0 versea s Cargo Handled atQueensland

P o r t s （ ’ 0 0 0 g r o s s weighttonnes）

積出量 荷揚量

C a rg o lo ad e d Cargo discharged

P o rt 19 87 －88 19 88 －89 19 87 －88 1 98 8－8 9

B r is b a n e

G la d sto ne

D a lr y m p le Bay

H a y Point

M ac k a y

B o w en ／A b b o t Point
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一
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24
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1 ，2 7 4 2 ，2 6 1

8 0 9 5 0 1

一

53

一

33

一

一

91

一

54

38

32

5

－

h

U

3

一

49

一

31

一

一

67

一

49

53

32

3

62

（ S o u rce ：Q u een sla n d Year Book1991）

（ G o th ic type：Port Authority）

いるとはいえない（第2表）．それどころか，ロックハ ンプ トンのように凋落著 しく，州の年

鑑の項 目から除外されて しまった例 もある． 逆に， 1970 年代以後に急成長 した新興の一次

産品積出港は， たとえ世界最大級の石炭積出専用港のへイポイントH ay Pointや，ボーキ

サイ ト積出港のウィーバ W eipa です ら， 州政府のポートコーポレーションの管轄下にあり，

ポー トオーソリティーを持 っていない． したがって， ポー トオーソリティーを持っか否かの

違いは，貨物取扱量の大小や国際貿易への貢献度には直接関係な く，む しろ歴史的経緯にも

とづ く港湾機能の総合性の差異によると思われる．

（ 3） 貨物取扱量の変遷過程

クイー ンズランド州港湾局の資料 によって，1962－64 年度か ら1983 －84 年度に至 る20

年間の港湾別貨物取扱量の変遷をみれば，冒頭にふれたような，伝統的商業港 と新興積出専

用港の逆転過程が明白である． ここで取扱量は積出量 と荷揚量の合計であり， また国際貨物

のみではな く，国内貨物すなわち州内輸送および州間輸送をも含むため，それぞれの内訳 ご

との特徴は示 しえないが，それで も積出専用港の取扱量は既存の商業港に比べれば桁違いに

大きいといえる（第2図）．

たとえばグラッ ドス トー ンは，港湾 としての歴史 は古 いが，1950 年代 まで はカ リー ド

C allide 炭 田の国内向け積出 しを主とする一地方港 にす ぎなかった． ところが 60 年代後半

に世界長大紋のアル ミナ精錬プラントが設置され， 取扱量が激増 した． 1968 －69 年度には
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第2 図 クイーンズランド州主要港湾の貨物取扱量の変遷過程（1963－64年度～1983－84年度）

F ig ．2 G ro w th o f C a rg o H a n d led a t Queensland Major Ports，from1963／64to1983／84

’0 0 0 g ． w ・

t o

ーン

トン

O n

1 9 6 3 19 6 5 19 7 0 1 9 7 5 1 9 8 0 1 98 3

－6 4 － 6 6 － 7 1 － 7 6 － 8 1 － 8 4

（ G ra p h ed b y th e au th o r・ S o u rce ：Q u een sla n d ；P o rt ＆ H a rb o u r・ 198 6）

7 ，785 千 トン（荷揚量2，597千トン・積出量5，188千 トン）に達 し， それまで トップであったブリ

スベーンの 5，392千 トン（荷揚量 3，095千 トン・積出量2，297干 トン）を追い越 して しまった．当

然のことながら， ボーキサイ トの積出港であるウィーパも， これに歩調を合わせるように急

成長 した．同年では，荷揚量わずか 24 千 トンに対 し積出量 は4，40 1千 トンであり，その

翌々年っまり1970－71年度にはブリスベーンを超えているのである．

1 971年 10 月に操業開始 したへイポイ ントは位置的にマッケイに近 く， 独自の後背地や関

連産業をまった く持たない新興の石炭積出専用港である．早 くもその翌年の 1972－73 年度

には7，098千 トンの積出量 （荷揚量は0千 トン） を誇 り， わずかではあるがブリスベーンの

6 ，995千 トン（荷揚量4，301千 トン・積出量2，694千トン）を上回った． ウィーパのボーキサイ ト

積出量が 1975 年頃をピークに下降 し始め， グラッドス トーンの取扱量もいったん横ばいと

n n eS
25 ，000

20 ．000

15 ，000

10 ，000

5 ，000

＿＿＿＿＿＿ ′ ＿＿＿」　 ′ 」

l． ≒　 ′′記 孟 £ 孟 ト

／ へ イ ポ イ ン ト

／ 、、
′ ＼

＼

／′′

′／′′ ′へ

／′／ ）

′′′′′／′′′人＼、 ′／ ノニ

／‘

／ 「

J
／ヽ ／＼／ヽヽ′

′

＿へ ／一＼

／′・＼ ノ ／H a y 如 t

J
l

J
l
J
J
Jl

＿－ 」
＼、′

〈 孟 ニ㌫ J ン

／′′

、、－＿／ ノl

／

／

／ ／′

イ ′′

ノ ノ
／′ ′

／一

JJ
J
ll

＼ ＼＝ ′這 よ孟 パ

＼．／’

タ ウ ン ズ ビル

．‖‥．．T o w n sville

ロ ックハ ンプ

R o ck h am p t

ノん ノ／

ノ／〃 ′ノ：イ1 ．

l′J
／（197 1年 開 港 ）．．．．

ー〆－



1 62 クイーンズランド州における主要港湾の動向

なったが， 80 年代からは主として日本向けの石炭輸出が急増 したため， へイポイ ント， ダ

ラッドス トーンともに著 しい積出量増を示 している． 1988－89年度の統計では， へイポイ

ントにおける国際貨物積出量は32，738 千 トンに，ダラッドス トーンでは 18，006千 トンに達

した．これらの港湾では，積荷形態は圧倒的にバルクが多いが，種類別に専用埠頭 と最新式

の自動積荷システムが完備されており，短時 日で効率よく搬出できるため，付帯設備 も必要

最小限にとどめられている．

これに対 し州都 ブリスベーンは，背後に工業地帯を控え， しかも都市圏人口で 100 万人を

超える大消費地を持っため，原油や工業原料の搬入，さらには国内工業製品の流通 と，多面

的に機能する総合港である．そのため取扱量では，上に例示 したように入超が続いていた．

1 983 －84 年度においても， 荷揚量 5，776千 トンに対 し積出量 5，037 千 トンと， わずかなが ら

入超であった． しかし国際貨物に限定すれば，1988－89年度の統計では荷揚量 2，261千 トン

に対 し積出量 6，206 千 トンであり， やはり一次産品積出港の性格は強い． なお総合港である

ため，入港船舶もバルク船にかぎらず，一般貨物船・ コンテナ船・ タンカーとそれぞれの大

小も含め実に多種多様である． このような港湾では，多様な船種 と積荷形態にきめ細かく対

応で きる着岸施設が必要である．

以上の各港湾がいずれも着実な伸 びを示 しているのに対 し， ほぼ横ばい状態にあるのがタ

ウンズ ビルであ る． かつ て はチ ャー ターズ タワーズ C h a rte rs Towersやマウントアイザ

M ou nt Isa などの内陸鉱山と鉄道で結ばれる， 水陸交通の結節点であった． その後，食肉

加工や砂糖精製の拠点 として知 られ，現在も北部 クイーンズランドの中心的都市であること

には変わりがない． 8 万人を超える市域人口を擁 しており，やや小規模なが ら総合港的な機

能を担 っているため，荷揚量の比率 も小 さくない． トー タルの取扱量は 1976－77 年度の

2 ，551千 トン（荷揚量975千 トン・積出量 1，576千 トン） をピークに横ばいに転 じ， 1983－84年

度の 2，164 千 トン（荷揚量588千トン・積出量1，576千トン）に至 った．国際貨物に限定すれば，

1 988－89 年度の統計では荷揚量 533 千 トン，積出量 1，704千 トンである．特徴的な港湾施設

としては砂糖のバルクターミナルがあげられる．

タウンズビルと同様 に内陸地方との結節点 として賑い，現在 もなお中部 クイーンズランド

の中心的都市であるのが， ロックハ ンプ トンである． もともとフィツツロイFitzroy 川を

5 0 km も遡った狭小な河港で，第二次世界大戦後 は河口近 くのポー トアルマ P ort Almaにそ

の主たる機能を移 したが，それで も船舶の大型化には対応できず，近隣のライバル港であっ

たグラッドストー ンの隆盛とは対照的に， 凋落の一途をたどることになった． 1963－64 年

度の取扱量 は78 千 トン（荷揚量45千 トン・積出量33千 トン） と微々たるものであり， 1970 －

7 1年の 414 千 トン（荷揚量 73千 トン・積出量341千 トン）の小 ピーク以後はほぼ横ばい状態で

ある． 1989－90年度の統計でも荷揚量 132千 トン， 積出量 178 千 トンの計 310 千 トンにす

ぎない．主たる荷揚品目は自動車用燃料および肥料用硝酸 ソーダ，主たる積出品目はポート
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アルマ周辺の塩田で精製されている塩であり， いずれも国内輸送である．

このように貨物取扱量の年次変動を見るだけでも，各港湾の特徴が明らかになるであろう．

すなわちブリスベーンは総合港として安定 しており， グラッドストー ンや新興のへイポイン

トは一次産品輸出港として急成長 した．ロックハンプトンは完全に国際舞台から降りて しま

い，ローカルな集配港として命脈を保っにすぎないのである．

Ⅱブリスベーンの発展

（ 1） 港湾施設の移転

1 960年代まで， ブリスベーンの主要な港湾施設は， すべてブリスベーン川の河岸に沿っ

て配置されていた．開拓時代以来の旧市街地に隣接 した埠頭まで，船種によっては河口か ら

2 0 km以上 もー一石炭や砂利の運搬船はそこからさらに60 km上流の遡行限界点であるイプス

ウィッチIp sw ich まで一 遡 っていたのである．このような港湾形態では船舶の大型化 に

対応できず，また周辺がすでに市街地化 していたため，コンテナ基地やバルク自動積込装置

などの新設・拡張にも限界があった．ノ1972年， 州政府 は， 河口部右岸のフィッシャーマン

アイランズF ish erm a n Island s周辺の埋立造成を柱 とする大規模な移転計画を決定 した．

工事の速やかな遂行のためには民間資本の活用が不可欠であ り， 1976 年 12 月ポー トオブブ

リスベーンオーソリティー Port of Brisbane Authorityが発足することになったのである．

その結果 1980 年 11 月には新港の公式操業が一部開始された．

ブリスベー ンの貨物取扱施設 は，上流 か ら順 にハ ミル トン H am ilton， ピンケ ンバ

P ink en ba， そしてフィッシャーマンアイランズの3 地区にまとまっている（第3 図）． ハ ミ

ルトン地区では3 ブロック（図中番号24－22）に合計 10 の埠頭が並び， フィッシャーマンア

イランズが完成するまで， コンテナーを含む一般貨物取引の中核をなしていたが，凌深基準

水深がマイナス 9．1 m で， 1 万 トン扱が限界であった．ハ ミル トン西隣のニューステ ッド

N ew stead 地区には， 沿岸航路を担当する国営企業 A ．N ．L．（A ustralian NationalLine）の

専用埠頭 （図中番号25）があったが，199 1年にフィッシャーマンアイランズへ移転 した．筆

者による同年 8 月の現地調査時においては，ハ ミル トン地区の埠頭が稼動 している様子はは

とんどなく，A ．N ．L．の旧専用埠頭 はすでに撤去作業中であった．

右岸にもいくつかの埠頭がある． 図中番号 21 には修理用 ドックが設けられていたが， 現

在は機能 していない．同 20 はモービル石油の専用埠頭である．同 19 の砂糖バルクター ミナ

ルと， 同 18 の食 肉積 出埠頭 との問 に架 かる橋 は， 1986 年 に完成 したゲー トウ ェイ

G atew ay 橋で， 通船のため桁下 57．4 m という高さに設定されている． この橋の開通によっ

て， フィッシャーマンアイランズ地区を始めとする右岸地区の利便性は一挙に増 した．左岸

のハ ミル トン地区やピンケンバ地区， さらに空港 との連絡のために， わざわざ 10 km以上 も
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第3 図 ブリスベーンの港湾施設（1990年）

F ig ．3 P o r t ofBrisbane Facilities，1990
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離れた旧市街のカ ンガルーポイ ントK ang aroo Pointまで迂回して渋滞甚だしいストー

リーStory 橋を経由する必要がなくなったのである．

ピンケンバ地区は，ハ ミル トン地区より東へ約 5 km隔たっている．その間の河道は，ゲー

トウェイ橋付近でやや南側に蛇行 しているため，滑走斜面にあたる北岸は浅瀬を形成 してお

り，埠頭には適さない．現在，その周辺はゴルフ場となっている． ピンケンバ地区にはもっ

ばらバルク船およびタンカー用の施設が配置されている．図中番号 15 は穀物 ター ミナルで，

巨大なサイロとベル トコンベア一式の自動積込装置を備えている．隣接する同 14・ 13 も ド

ライバルクあるいは獣脂や植物油などのリキッドバルクを扱っている．同 12 ～ 10 はそれぞ

れ，シェル石油・B P 石油・ クイーンズランドセメントの専用埠頭である．

フィッシャーマンアイランズ地区では，手前から順に，石炭・セメント・ ウッドチップ ・

穀物の各バルクターミナル（図中番号 7・ 6・ 3）が続 き， いずれ も自動積込装置が完備され

ている．最奥部にコンテナーを含む一般貨物ターミナルが配置されている．コンテナー基地

のうち図中番号 2 はもっとも整備が遅れた箇所で，図の注記では工事中となっているが，

1 991 年に完成 した． これらの埠頭 はそれぞれ 300 m を超える延長を有 し，またここか ら

モー トンM oreton 湾を経て外洋へ抜ける誘導路はすべて凌諜基準水深マイナス 13．O m に保

たれており， これによって最大 6万 トンのコンテナ船， 8 万 トンのバルク船， 10 万 トンの
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タンカーが接岸可能である． もはや取扱貨物の中心は完全にフィッシャーマンアイランズに

移行 したといってよい． コンテナー貨物を例にとるならば， 1982－83 年度には， 全体量の

3 8．3％がフィッシャーマンアイランズ地区で扱われたにすぎなかったが， 1989 －90 年度では

全体量の83．3％を占めるに至 っている．

（ 2） 貨物取扱量の動向

I 」3）において，クイーンズランド州港湾局の資料か ら主要港湾の20 年間の変遷を概観 し

たが， ここではポー トオーソリティーの集計結果を用いて，ブ リスベーンにおける近年の取

扱貨物の動向を検討 しておきたい．全取扱量 における荷揚量 と積出量 とのバランスは前述の

とおりで， やや入超傾向にある． 1989－90 年度の荷揚量は 7，839 千 （マス） トン，積出量は

7 ，732 千 トンである．荷揚量のうち国際貨物は2，176千 トンで，残り5，663千 トンは国内貨物

であるが， そのうちビクトリア州からが 3，919千 トンを占め， 白州内からは 511千 トンにす

ぎない． ところが積出量では， 国際貨物 5，700 千 トンに対 し国内貨物 2，032千 トンとなり，

国内外の比が逆転する． また国内貨物のうち白州内向けが 1，249 千 トンを占め，残 りのうち

第3 表A プtj スベーン荷揚貨物の主要品目および主要地域（1989－90年度）

T ab le 3 － A PrincipalDischarged Commoditles by Areas at Brisbane Port，1989－90

N o tes 二¢〟．＝Q u ee n sla n d，Ⅴ∠c．＝V icto ria ，か0／花eざと∠c＝T o taユo f AユユDomestic，N．Z．＝New Zealand，

S．E ．A s i a ＝ S o u t h East Asia，E．Asia＝East Asia，W．America＝America West Coast，

E ．S 、A m e r i c a ＝ S o u t h America East Coast，W．Europe＝Europe West Coast，

M e d i t e r ．＝ M e d i t e r r a n e a n ， P e r s i a n G．＝Persian Gulf．

（ S o u r c e ： P 王∋A ； B r is b a n e Trade Statistics1989－1990）

品　　 目 マ ス ・トン コンテナー率 主 要 地 域 別 比 率

C o m m o dity M ass T onn es C o nta in ers P ercen ta g es b y A rea

石 油頬 5，4 2 7，00 5 0 ．0％ ビク ∧リア卿　 花 ％　 ペ ル シ ャ湾　 11％　 東南 ア ジア　　 5％

O il Ⅴよc．　　　　　　　　　 P ersia n G ．　　　　　 S．E ．A sia

金 属鉱 石 ・ス クラップ ∂4 7，∂2 5

78 2，8 52

14 5，9 11

1 19 ，116

9 3，3 90

7 5 ，182

6 6，9 7 1

6 2，0 5 1

2 8 ，8 66

0．3％

1 3．9％

1 5．7％

2 3．4％

3 0．6％

5 0 ．9％

10 0．0％

2 3．8％

8 3 ．1％

洲　　　 古β％　 見 駒 許　　 タβ％

M et al O res／S cra p ¢gd ．　　　　　　　 か om e s王よc

肥 料 ・農 薬 昏新 訂　　 古3％　 7 メ Ij カ西 岸　 20％

F er tiliser s ＆　 C h em ica ls 工）o Jγ始S王よc　　　　　　　 W ．A m erica

原 木 ・用 材 ・同 製 品 アメ リカ西 岸　 4 9％　 東 南 ア ジア　 27％　 ニュージーランド 12％

W o o d ，T im b er ＆ M a n u f． W ．A m erica　　　　　 S ．E ．A s ia　　　　　　 N ．Z．

紙 ・パ ル プ ・故 紙 ニュージーランド　 4 9％　 アメ リカ西 岸　 23％　 ヨーロッパ西岸 12％

Pa per，P ulp ＆ 1Vaste P aper N ．Z．　　　　　　　 W ．A m erica　　　　　 W ．E l汀O p e

輸 送樵 械 日　 本　　　 71％　 ヨーロッパ西岸 10％

T ra n sp o rt E q u ip m en t 」a p a n　　　　　　　 W ．E u ro p e

機 械 日　 本　　　 27％　 アメ リカ西 岸 19％　 ヨーロッパ西岸 15％

M ach in er y 」a p 8 n　　　　　　　 W ．A m erica　　　　 W ．E u ro p e

非 金 属 鉱 物 ・同 製 品 地 中 海　　　 36％　 東 南 ア ジア　 20％　 東 ア ジア　 18％

N on M etam c M ineral ＆　 M anuf． M ed ite r．　　　　　 ／S．E ．A sia　　　　　　 E ．A sia

鉄 鋼 南アメリカ東岸　 2 7％　 日　 本　　　 25％　 東 ア ジ ア　　 23％

Iro n　 ＆　 S teel E ．S ．A m er ic a　　　 J 8 P 8 n　　　　　　　 E ．A sia

天 然 ゴ ム ・同 製 品 日　 本　　　 49％　 ニュージーランド 16％　 東 ア ジ ア　 15％

C ru de R ub b er　 ＆　 M an u f． J 8 P ∈】n　　　　　　　 N ．Z ．　　　　　　　 E ．A sia

石 油 を 除 く計 2，4 12 ，5 08 昏仰　　　 2J％　 白固 持 計　　 古2％　 アメ リカ西 岸 12％

T o ta l E x clu d in g O il Q は　　　　　　　　 刀o m es亡£c　　　　　 W ・A m erica
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第3 表B ブリスベーン積出貨物の主要品目および主要地域（1989－90年度）

T a b le 3 －B PrincipalLoaded Commodities by Areas at Brisbane Port，1989－90

N o te s ：P ∴N ．A ．＝P a p u a N ew G u in ea ＆ Isla n d s，W ．1n dia ＝ In dia West Coast，E．America＝America East

C o as t．

6 35 千 トンはニューサウスウェールズ州向けである．つぎに，荷揚げ・積出しの各主要品目

について，相手地域別比率 も合わせて検討 していきたい（第3表A・ B）．

まず，荷揚量・積出量 ともに石油類が占める割合がきわめて高い点が注目される． しか も

荷揚量 5，427 千 トンのうち3，696 千 トンは， ビク トリア州ウエスタンポー トW estern Port

の石油プラントから回送 される分である．海外か らの直輸入は，ペルシャ湾か らの623 千 ト

ンや東南アジアからの246 千 トンなど，計 1，008 千 トンにすぎない．逆に積出量で見た場合，

2 ，338 千 トンのうち1，235千 トンが州内他港向け，625 千 トンがニューサウスウェールズ州向

けと， これ もほとん どが国内流通である．つまり上に掲げたような，国内貨物において大き

な比重を占めるビク トリア州からの搬入 とニューサウスウェールズ州への搬出は，はとんど

が石油類なのである．ブリスベーンの石油基地は，単に近隣の都市や工業地帯のためだけで

はなく，広 く大陸東岸か ら内陸地方まで対象 とした高次の集配拠点として機能 しているので

ある． これはクイーンズランド州内の他港ではみられない特徴であり，いわば「沿岸内陸再

配分型」の流通形態である．

つぎに金属鉱石・ スクラップは，荷揚量 848千 トンのうち500 千 トンが州内か ら，311千

品　　 目 マ ス ・トン コンテナー率 主 要 地 域 別 比 率

C o m m o d ity M ass T onI18S C on tain ers P ercen ta g es b y A rea

石 油類 2，3 38 ，12 6 0 ．0％ 白州 何　　　 方3％　 β 新 訂　　 g 4％　 パプアニューギニア　 6％

O il Q は．　　　　　　　 か om e s亡£c　　　　　 P ．N ．G

石 炭 2，4 65 ，08 7

9 06 ，72 8

7 62 ，33 3

3 40 ，72 9

169 ，83 5

115 ，8 15

114 ，88 5

102 ，16 0

76 ，23 7

5 5，14 7

0 ．0％

7．1％

5．6％

96 ．7％

100 ．0％

20 ．5％

1 1．1％

92 ．2％

100 ．0％

26 ．9％

日　 本　　 10 0 ％

C o a l J 8 P 8 ∩

穀 物 日　 本　　　 2 4％　 ペ ル シ ャ湾　 2 4％　 東 南 ア ジア　 2 3％

G ra in J 8 P 8 n　　　　　　　 P ersia n G ．　　　　 S ．E ．A sia

金 属 鉱 石 ・ス クラップ 日　 本　　　 3 9％　 アメ リカ東 岸　 2 7％　 東 ア ジア　　 15％

M eta l O res／S cr ap 」8 P a n　　　　　　　 E ．A m erica　　　　　 E ．A sia

食 肉 ・家 畜 8　 本　　　 4 5％　 アメ リカ東 岸　 2 8％　 東 ア ジア　　 16％

M ea t　 ＆　 L iv e A n im a ls J a p 8 n　　　　　　　 且 A m erica　　　　　 E ．A sia

繊 維 ・同製 品 東 ア ジア　　 3 9％　 B　 本　　　 3 7％‾　 東 南 ア ジア　 12％

T ex tile F ib res ＆ M a n u f． E ．A sla　　　　　　 J a p a n　　　　　　　 S ．E ．A s ia

肥 料 ・農 薬 古 屋 搾 計　　 2 6％　 東 ア ジア　　 5 1％　 パプアニューギニア　 9％

F ertilisers ＆　 C h em ic als 上）o m g5 亡よc　　　　　　 E ．A sia　　　　　　　　 P ．N ．G ．

動 植 物 油 脂 東 ア ジア　　 3 0％　 イ ン ド西岸　 19％　 日　 本　　 12％

A nim al ＆V egetable O il ＆ Fats E ．A sia　　　　　　 W ．In d ia　　　　　 J a p 8 ∩

採 油 植 物 ・種 子 日　 本　　　 9 2％

O il Seed s，N u ts ＆ K ern els J a p 8 【

家 畜 飼 料 日　 本　　　 4 7％　 東 ア ジア　　 2 4％

F o o ds tu ffs fo r A n im als J 8 P a n　　　　　　　 E ．A sia

原 木 ・用 材 ・同製 品 東 ア ジア　　 8 1％

W oo d ，T im b er ＆ M a n u f． A sia

石 油 を除 く計 5，39 3，7 19 日　 本　　　 6 3％　 束 ア ジア ＿　 10％　 東 南 ア ジア　 6％

T o ta l E x clu d in g O il J 8 P 8 n　　　　　　　 E ．A sia　　　　　　 S．且 A sia
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トンが他州か らと， はとんどが国内か らの集荷である．それに対 し積出量では， 762 千 トン

のうち 298 千 トンが 日本向けであ り，以下，アメ リカ東岸向けの 203 千 トン，東 アジア

（ フィリピン・中国・韓国）向けの 111 千 トンなどが続 く． このよ うな流通形態 は「沿岸集

荷・海外輸出型」 といえる． ところが， 積出品目第 1位の石炭は 100％日本向けであるが，

荷揚品目にはまったく登場 しない．つまり， ブリスベーンに搬入される石炭はすべて陸上輸

送によって集められるのであり，いったん船積みされれば輸出先へ直行するのである． この

ような流通形態は「内陸集荷・ 海外輸出型」 として，金属鉱石の場合とは区別される特徴で

ある．石油を除 く積出品目第 2 位の穀物以下，食肉，繊維，油脂，飼料なども，すべて内陸

地方か ら陸上輸送によって集荷されるという点では石炭と類似の流通形態 といえるだろう．

ただし石炭の場合 とは異なり，輸出先は複数の地域に分散 している．

ふたたび荷揚品目に戻るならば，いずれも基本的には「海外輸入・ 内陸再配分型」 といっ

てよいが， 肥料・農薬と木材類についてはやや傾向が異なる． 前者の場合， 荷湯量のうち

5 3％が国内流通であるが，そのはとんどは他州からであり， しか も海外か らも相当量を輸入

している．そして東アジアを中心に輸出されるが，同時に自国内向けにも搬出されているの

である．つまり，貨物の流れにこれといった方向性が特定できないのである．木材類 も，ア

メリカ西岸を中心 とする「外材」を大量に輸入する一方で，東アジアに対 しては輸出してい

る．あるいは加工貿易的な側面が介在 しているのか もしれないが， この統計か らは不明であ

る．

上に記 したさまざまな流通形態は，水陸の双方の窓口にあたる港湾が本来的に持っている

ものであり，あえてタイプ分けすべきではないだろうが，クイーンズランド州内の他の港湾

を見た場合，意外 とこのような複数の流通形態をバランスよく備えた港湾は少ないのである．

また港湾施設のありかたに大きく影響する積荷形態においても，石油類はタンカー，石炭や

金属鉱石は ドライバルク，食肉や繊維はコンテナーというように分散的である．ちなみに

1 989 －90 年度の入港船舶総数は 1534 隻で，載貨重量 トンの平均は一隻あたり 17，410 トンで

あった．その船種別内訳は，一般貨物船 334 隻，バルク船 295 隻，オイルタンカー245 隻，

R O ／R O 船 （R oll on Rolloffの略．船尾船腹が開閉して荷役可能な船）245隻，コンテナー船

2 14 隻などである． このように， ブ リスベーンはあらゆる点においてクイーンズランド州唯

一の「総合港」であるといってよいだろう．

Ⅲロ ックハ ンプ トンと グ ラ ッ ドス トー ン

（ 1） ロックハンプ トンの凋落

クイーンズランド州中部に位置するロックハンプ トンとグラッドス トーンとは，直線距離

にして 100 km も離れておらず，開拓時代か ら沿岸航路のライバル関係にあった． もちろん地
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方中心都市 としての機能 は，現在でもロックハンプトンの方がはるかに高い，古 くはマウン

トモーガンM ou nt Morganへの玄関口として，また内陸の炭田地域とを結ぶ鉄道の分岐点

として， さらには，食肉牛を大量輸送 したいわゆるビーフ・ ロー ドB eef Roadの終着点と

して， 中部 クイーンズランド地域の中核をなす都市であった． 1989 年の人口においては，

グラッドス トーン市の 23，006 人に対 しロックハンプ トン市は58，880 人 と，今なお 2 倍以上

の開 きがあり，市街地の規模にも圧倒的な差が見 られる．

もともとロックハンプ トンは， フィッツロイ川の遡航限界につ くられた町である．河口か

らは 50 kmも隔たっているが， その間には現在 も沼沢地が広がっており， 逆にす ぐ上流側の

河床には岩が露出している．南回帰線が通過する周辺海域は潮位差が最大 4 m を超え，満潮

時には川が逆流す る． このような自然条件から見たロックハ ンプ トンの位置は，可航河川が

最大の交通路であった開拓時代においてはすばらしい選択であったかもしれないが，陸上交

通が発達 し一方で船舶の大型化が進むと，その優位性は急速に色禎せてしまったのである．

第二次世界大戦後 は沿岸航路の主役から完全に遠ざかって しまい，1966 年には河港が閉鎖

され，以後，統計上でのロックハンプトンは，河口部のエスチェア リーに面 したポー トアル

マP ort Almaを指すようになった（第4図）．

1 966 年にはなお， 食肉の積出拠点としての機能が存続 していたため， ポー トアルマには

新しい埠頭とともに食肉用冷凍庫が設けられた． しか しそれも，ブ リスベーンのコンテナー

基地の整備に伴い，1974 年には撤去 されて しまった．1991年 8 月現在の港湾施設 としては，

第4 図 ロックハ ンプ トン，ポー トアルマ，グラッドス トーンの位置
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マイナス9．7 m の凌諜基準水深を有する延長 290 m の埠頭が 1本（168 m と122 m とに分割使用

可能）とクレーン1基，周辺の干潟で製造 される塩の積込装置が 1基，稼働 しているのみで

ある． 付帯設備として も， A ．N ．L．の現地事務所のはかは， アンポルA m polおよびエッソ

E sso の貯油所が置かれている程度でしかない． コンテナーを取扱 った形跡 もほとんどなく，

税関の建物は廃屋 と化 している．鉄道の支線 も廃止され，連絡道路ですら舗装が途切れるほ

ど損傷がひどい状況である．

ポー トアルマを管掌するロックハ ンプ トン・ ポー トオーソリティの統計資料 によれば，

1 989－90年度の入港船舶はわずか 68 隻であった． 荷揚量 131，906 グロス トンの 76％にあた

る99，622 トンは， 自動車用燃料などの石油製品であ り， すべてブリスベーンか らの回送で

ある．残 りははとんど海外から輸入 された肥料用のソーダ類であり，その半分 はノルウェー

からの輸入である．積出量 は177，985 トンで， その86％に相当する 152，923 トンは塩である．

さらに 10％にあたる 17，588 トンが獣脂， 4 ％にあたる6，328 トンが冷凍食肉である． 冷凍

食肉の積出量は，前年に比べ半減 した．品目は特定できないが，積出量の相手別では，国内

向けが 74％， 日本向けが 16％であり，以下台湾向けが 5 ％， アメリカ合衆国向けが 4 ％と続

く．

したがってポー トアルマの今日的な役割 は，内陸地方向けの燃料のサービス基地であり，

周辺で生産される塩の積出基地である． しか しいずれも，近隣の他港によって代替できない

はどのものではないように思われる． ロックハンプ トンはポー トアルマに本拠を移 したこと

によって，皮肉にも仇敵 ダラッドストー ンにより一層接近 した．両者は自動車では約 1時間

の距離である．財政的にも大幅な累積赤字を抱かえるポー トアルマは，このままでは，今後

独立 した港湾としての存在意義が問われることになるだろう．

（ 2） グラッドス トーンの急成長

ロックメ、〉ンプトンの凋落ぶ りとは裏腹に，1960 年代後半におけるアル ミナプラン トの誘

致をきっかけに急成長 したのがグラッドス トーンである．当時の誘致合戦において もポー ト

アルマとの競合があったのだが， 自然条件か ら見たグラッ ドス トー ンの優位性は明白であっ

た． この港はカーティス C urtis 島とフェイシングF acing 島によって外海から遮 られ， し

かも周辺に大河川の流入がないため，土砂の埋積量 もきわめて小さい．このような立地条件

は，内陸地方への連絡には不利であったが，沿岸航路の中継港には向いていたのである．

1 967年 6 月， ウィーパ W eip a か ら送 り込まれた最初のボーキサイ ト33，586 トンが， ダ

ラッドス トーン市街の東端に設置された Q ．A ．L．（Q ueensland Almina Limited）アルミナ精

錬所専用のサウスツリーズSo uth Treesポイント（第5図）から荷揚げされた．この精錬所

の当初の生産量は最大 600 千 トン規模であったが，毎年拡張を続け，1969 年には 1，290 千 ト

ン規模 となり， 当時の世界最大を誇るまでになった． さらに 88 年には2，510 トンに達 し，
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第5 図 グラッドストーンの港湾施設
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これは同年の世界全体の生産量の 9 ％にあたるほどであった．また 1982年 にはQ ．A ．L ．の

さらに東側のボウインB oyn e 島にアル ミニウム精錬所が完成 し，ボーキサイ トからアル ミ

ニウムまでの一貫 した精錬が可能となった． この精錬所では200 千 トン規模のアルミニウム

地金が精製されている．

グラッドス トーンは河港ではないので，干潮時にも水深を確保できるように，各埠頭か ら

海中に向かって長い桟橋とパイプが突き出ている．これはポイントと呼ばれ，バルク貨物な

らではの港湾形態である．極端にいえば，船舶は埠頭に接岸せず沖に停泊 したままで も，ベ

ルトコンベアーやバキュームホースで貯蔵所 と結ばれていれば事足 りるのである． したがっ

てバルク貨物を主体 とするグラッドス トーンでは，誘導水路を深 く保つことによって，大規

模な接岸設備を用意 しなくても大型船舶に対応できる．ちなみに，メインになる誘導水路は

凌諜基準水深マイナス 15．7 m ，部分的にはマイナス18 m に保たれており，10万 トンクラス

の鉱石運搬船 も容易に入港できる． 1990 年度の最大入港船舶 「けん りゅう丸」 の総排水量

は2 15，14 3 トンで あ っ た．

現在のグラッドス トーンの港湾施設の中でもっとも伝統ある埠頭は，小高い丘の麓を埋め
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立てたオークランドA u ck lan d ポイントである．凌諜基準水深マイナス 11．3 m に保たれる

この埠頭は， 機能的にも3 つの部分に分かれる． 西部には， 30万 トン規模の貯炭場 と 1時

間あたり800 トン積込可能なべル トコンベア一装置が 2基据え付けられているが，今日では

石炭積出 しの主役はクリントンC lin ton 埠頭に移 っている． 中央部には， 穀物用のサイロ，

乾燥機，そ して貯蔵庫が並んでいる． ここにも毎時 400 トンの自動積込みが可能なべル トコ

ンベアーが据え付けられていたが，1986年の改良工事で，毎時 1，200 トンの能力を誇る 1基

がさらに加え られた．東部は石油類および一般貨物用の埠頭として利用されている． また，

オークランドポイントのやや東方には，石炭荷揚・積出両用のバーニー B arney ポイントが

ある．

1 970 年代後半か ら石炭輸 出が急増 し，オークラン ドポイン トの積込施設ではキ ャパ シ

ティーが不足 して きたので， グラッドス トーンポートオーソリティーは，その西側のマング

ローブが茂る沼沢地を埋め立てて， 新たに積出専用のクリントン埠頭を造成 した． 1980 年

に完成 した貯炭場はその後何度 も拡張 され， 1991年現在， 集荷された石炭は 12 の小山 （円

錐高 12．7 m ） に分けられるシステムになっているが， それ らをフルに使えば貯炭量の合計は

3 ，260千 トンにも達する． それぞれの小山の下にはスリバチ状の集荷口が設けられ， 地下に

巨大な2 本のベル トコンベアーが埋設 されており，いくつかの小山か らブレンドしながら，

毎時 4，000 トンを積込むことが可能である．

1 989－90年度における貨物取扱量を， 以上の各埠頭別に見れば， 最大はもちろん石炭積

出専用のク リン トン埠頭 15，516 千 トンであり， アル ミナ精錬所専用のサウスツリーズポイ

ントでは荷揚げ（ボーキサイト）が 7，719 千 トンに対 し積出し（アルミナ）が 2，645千 トンの計

1 0，364千 トンである．総合的な機能を持つオークランドポイントは荷揚量 3 16 千 トン，積出

量1，080 千 トンの計 1，396 千 トンであり，バーニーポイントの 1，429千 トンよりもさらに小

規模である．

つぎに， 品目別・地域別に見れば，荷揚量 8，148 千 トンの83％にあたる6，758千 トンが，

ウィーパか ら回送 されるボーキサイ トであり， 8 ％にあたる 632 千 トンが，アメ リカ・ 日

本・ サウジアラビア・ カナダの 4 カ国か らはぼ等量ずつ輸入される苛性 ソーダである． 自動

車用燃料の 284千 トンはブリスベーンか らの回送であり，他の燃料類 294 千 トンはアメリカ

から輸入されている．他に目立 った荷揚品目はなく， トータルの国別では 87％にあたる

7 ，054 千 トンが国内流通であり，最大の輸入相手国は，7％にあたる580千 トンを占めたアメ

リカであ る．

積出量で見ると， 総量 21，247千 トンの 83％に相当する 17，613千 トンが石炭で占め られて

おり，そのうちの 10，431千 トンが日本向けである． これはブリスベーンのように 100％とい

うはどではないが，やはり2 位以下 とは桁違いである． 2位 は台湾の 979 千 トン．以下，イ

ンド940 千 トン，フランス803 千 トン，オランダ690千 トン，香港 675 千 トン……と，アジ
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第6 図 クイーンズランド州の炭田地帯

F ig ．6 C o a l M in ln g ln Queensland

アおよび西欧諸国に分散 している． アル ミナは， 2，469 千 トンのうち 937千 トンが国内のア

ルミ精錬所へ回送される．残 りのうち 614 千 トンはアメ リカ， 524千 トンはニュージーラン

ド，373千 トンはカナダへ輸出されている． これがアル ミニウム地金になると， 190千 トン

の輸出のうち99％以上が日本向けである．

他の特徴ある品目では，セメント塊 562千 トンはすべて国内流通．砂糖 シロップ 112千 ト

ンは 100％日本向け． 小麦は 282千 トンのうち 78 千 トンがクウェー トへ， 60千 トンがパプ

アニューギニアへ，39千 トンがイランへそれぞれ輸出される． 日本向け30千 トンはその次

の順位 となる． トータルの国別では国内流通は7 ％の 1，499 千 トンにすぎず， 日本が 51％に

あたる 10，763 千 トンを占めている． 2 位以下は数パーセントのオーダーになるが， はぼ石

炭輸出先の国々が並ぶ．

以上のような取扱貨物の動向からグラッドス トーンの流通形態を見るならば，ボーキサイ

インターネット上での公開にあたり、著作権の関係上
この画像は削除しております。
Due to concerns about breaches of copyright on the 
Internet, this figure has been deleted.
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ト→ アル ミナ→ アル ミニウムは，「沿岸集荷・海外輸出型」 といえなくもないだろう． 石炭

はもちろん「内陸集荷・海外輸出型」であり，苛性 ソーダは「海外輸入・内陸再配分型」で

ある． しか しグラッドス トーンは貨物内容にも偏 りが大きく，「総合港」 であるとはいえな

い．

Ⅳ港 湾 の 将 来

以上， クイーンズランド州の港湾活動を概観 したうえで， ブリスベーン・ ロックハ ンプ ト

ン・ ダラッドス トーンの各港の近年の動向をやや詳 しく検討 してきた．筆者が現地で収集 し

た統計資料の多 くは未整理の状態であるが， とりあえず，現地調査の印象も含めてこれ らの

港湾の今後を展望 しておきたい．

まずブリスベーンでは， フィッシャーマンアイランズへの移転 ははぼ完結 したとみてよい

だろう．地域中心的総合港 として，港湾活動 もはぼこれまでと同 じペースで安定成長を続け

ると思われる．財政的には好転する可能性がある．河港を放棄することによって凌諜費用が

大幅に削減できるからである．むしろ問題 は，旧港湾施設の広大な跡地利用である．ブリス

ベーン市役所 B risbane City Councilが作成した，ブリスベーン川土地利用計画書によれ

ば，旧施設用地のほとんどは州政府の所有である．大都市では，河川沿いの公共空間は貴重

な存在であり， ウオーターフロントの公的な管理・再利用が望まれる． ポー トオー ソリ

ティーと市役所 との協力が一層重要になるだろう．

同じ河港でありながら， ロックハンプトンは閉鎖に追い込 まれた． ポートアルマの将来に

も厳 しいものがあるだろう．皮肉にもそのすぐ隣のダラッドストーンは隆盛をきわめている．

かってロックハ ンプ トンに向かっていた石炭列車は，現在その部分だけが複線電化 された鉄

道を， ダラッドス トーンに向かうようになった．かつてポー トアルマに集結 していた牛肉は，

ブリスベーンの市場に出荷されるようになった． ロックハンプトンが持 っていた内陸地方と

の結節機能は，サービスエ リアが巨大化 したブリスベーンとダラッドストーンの二大港湾圏

に吸収されてしまったように思える．ポー トアルマがロックハンプトンや内陸地域 に対 して

持っているサービス機能の一つは， ブリスベーンから回送される自動車用燃料の供給基地で

あるという点だが，その取扱量は， グラッドス トーンの 1／3 でしかない．

グラッ ドス トーンで はつぎっ ぎと拡張計画を実現 している．荷役手数料などで得 られる

ポー トオーソリティーの収入は，地元のインフラ整備などに還元 される． ブリスベーンの 2

倍以上の貨物量を取扱 う港湾に対 し，町の人口はわずか2 万人あまりである．数年前にもマ

リーナとフィッシャーマンワーフが開業 し，港湾活動の拡大を，地元住民 も好意的に受 け入

れているように思われる． しかし不安がないわけではない．取扱品目があまりに偏 っており，

あたかもモノカルチュア経済のような脆弱性を秘めているからである．アル ミナプラントの
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企業城下町的な色彩 もある．工業の多角化，複合化が急がれるであろう．いずれにせよ，流 、

適合理化のための大港集中主義は世界的趨勢であるとはいえ，その結果ひきおこされる既存

の地域結節 システムの再編については，今後，個別地域経済の特質を大きく担 うことのない

ような調和点を模索すべきであろう．

なお今回の資料収集や現地調査に際 しては，ポー トオブブリスベーンオーソリティのマネージャー

M r．R on a ld W．McGrath，およびグラッドストーンポートオーソリティーのオフィサーMs．

G lenne Carterの両氏に大変お世話になったことを付記しておきたい．
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