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地中海の港とクルーズについてお話を申し上げます。  

トルコ国の内陸中央に首都アンカラがあり、西の端に位置しますのがヨーロ

ッパとアジアを区切る海峡とイスタンブールです。周辺にはトロイ、エフェソ

スなど地名を聞くだけで一度訪れたくなるような地名を見つけることができま

す。  

そして、黒海の沿岸はルーマニア、ブルガリア、ロシア、グルジアなど東欧

諸国の港町 が分布しています。  

 

そのヨー ロッパとアジアが接する部

分を拡大し てみますと、ダーダネルス

海峡、マルマ ラ海、ボスポラス海峡がエ

ーゲ海から 黒海につながる海の回廊を

形成してい ます。  

ここで覚 えておいていただきたいの

は、マルマラ 海は二つの海峡で外海につ

ながる内海 であるということです。こ

のため、内陸 の湖と同様に大きな波浪が

発生し難い海域です。 

トルコ国全域 

横浜国立大学 統合的海洋教育・研究センター 

特任教員（教授）宮本 卓次郎 
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更に、ダーダネルス海峡の部分をクローズアップしますと、海峡を挟んだマ

ルマラ海側にイスタンブールの市街地が広がっています。一方、黒海側は航空

写真を見ると緑が多くあり、山岳地形であることが分かります。  
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更に、海峡のマルマラ側をクローズアップいたしますと、イスタンブール市街

地の構成が良く分かります。マルマラ海と金角湾に挟まれた旧市街地、旧市街

地から金角湾を隔てて新市街地がヨーローッパ側にあり、海峡の対岸のアジア

側にも市街地が拡大しています。金角湾という名前は、旧市街地から見れば東

側にある湾の海面が朝日を浴びて輝く情景から名付けられたと察することが出

来ます。  

 世界的にも人口拡大する都市に数えられるイスタンブールですから、アジア

側も含めて、市街地の拡大が進んでいるとのことです。  

 
この絵はネットで見つけたもので、遺跡などを踏まえて作られた古の想像図

です。マルマラ海と金角湾を海の要害とし、背後の山地に城壁を設けて異民族

の攻撃に備える一方、海運の要衝として交易も円滑に行っていた。そのような

当時の帝国の首都の様子を想像することが出来ます。 

イスタンブール市街地 
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ここで、改めて

港について考え

てみたいと思い

ます。  

陸上生活者であ

る人は、古来から

海を利用してき

ました。このこと

は、多くの遺跡、

遺構が示してい

ます。そして、人

が海で活動する

ためには船を用

いなければならない。原始的な船は丸木を削った丸木舟です。丸木舟は、材料

である丸木よりも大きなものを作ることができないので、小型の船に留まって

いたはずです。それが、木材を加工する技術が進むと、木材を組み合わせて船

が作られるようになる。私の推測ですが、ノミ、ノコギリといった工具が無い

と面を合わせて船を作ることは難しいので、恐らく金属を使い始めた頃から、

木材を組み合わせた船も作られるようになった。  

 少なくとも青銅器を持っていたエジプトでは、約５０００年前のものといわ

れる「太陽の船」が発掘されています。  

 船がいつ頃、どのようにといった事柄も興味深いのですが、いずれにせよ、

船が丸木から木組みの船になって、段々と大型化してきた。小型の丸木舟なら、

人力で簡単に浜に上げること（揚陸保管）も出来ますが、大型になった船では

難しい。このため、船を常時水面に係留保管する必要が生じます。  

 嵐があっても、影響を受けない水面。そして、船を利用する人は陸上の生活

者ですから、船による海洋利用に見合った陸域での活動も必要になります。  

 船が係留できる水域と人々の生活や活動を支える陸域。この二つが両方合わ

せて揃うというのは大変なことですから、どこもかしこもという訳にはいかな

い。これら水域の条件と陸域の条件を共に満たす厳選された場所。それが天然

の良港を擁する港町として発展したのは、当然のことであると言えます。  

  

 

港湾の成立 

１ 陸上生活者である人は、古来から船によっ    

て海洋を利用してきた。  

２ 金属器によって木組みの船舶が誕生  

３ 船舶が大型化すると揚陸保管できない  

４ 船舶を水域で停泊させることが必要に！  

５ そして人の活動基盤の陸地も重要！！  

   水域の条件 ❌ 陸域の条件 → 港湾  
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  果たして、大型の船は昔からあったのか？昔の事は、見てきた訳では無いので

確信を持てません。仕方が無いので、出来る限り分かりやすい証拠といったも

のを探してみました。図は、シチリア島に残るマクシミリアン帝のビィラのモ

ザイク画です。４世紀頃のものだとされていますが、極めて写実的にガレー船

による海運の様子が描かれています。これを見れば、少なくとも片側１０本程

度、両舷で２０本程度のオールを使って、２０人力の船が使われていたに違い

ないと確信出来ます。故に、先ほどご説明したように、このような船を受け入

れる港湾も、当時には形成されていたに違いないと推察されます。  

 なお、このシチリアのヴィラのモザイク画は、ご説明した船の絵よりも、右

側に示しましたビキニの女性を描いたものが一般には注目されているようです。

つまり、ビキニというファッションは２０世紀に生まれたものではなく、少な

くともシチリア島では４世紀に、女性がこのようなビキニ姿であったというこ

とです。  

 ただし、港湾の専門家である私には、ビキニがいつ頃から・・といった細や

かな事柄よりも、当時の船がどのようなものであったのか？ということの方が

遥かに重要です。  

風の安定しない地中海では、長くガレー船が使われた 

マクシミリアンのヴィラのモザイク画 

シチリア島 AD4 ガレー船 
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ここで、改めて

海峡地形の特性

について考えて

みたいと思いま

す。海峡は、海で

隔てられた陸地

の中で、最も対岸

に近接する場所

です。結果、陸上

の交通が収斂す

るのが海峡です。

つまり、海の向こ

うに行きたい。そのためには、出来るだけ対岸に近い所に行き、そこから目前

の対岸に船で渡る。これが常識的な人の行動だからです。そして、時を経て対

岸との交流を維持するために橋梁をかけ、トンネルを掘る。それが海峡です。

一方、海を渡る船にとっても、海峡の向こうに行くためには海峡を通らなけれ

ばならない。このような至極当たり前の状況があって、海峡は陸上交通と海上

交通が共に収斂するという極めて高度な海陸の十字路交通の要衝性を得ること

になります。  

 

そして海峡の第二の特性は、「波は無くても流れが速い」ということです。  

海峡には、  

 陸上交通と海上交通が

収斂する。  

 この十字路交通の要衝

性が、人的活動の集積を

生み出す。  

 

海陸交通の要衝 

〜海峡地形の特性〜 

 

人的活動の集積は港湾を必要とするが、 

      海峡には速い潮流が発生する。 

→海峡沿岸の港湾の適地は流れの淀み 

或いは、潮流影響が少ない海峡口に限られる 

 （潮待ち港の必要性も） 

波は無くても、流れが速い 

〜海峡地形の特性〜 
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海峡の持つ交通の要衝性が人を集め、人的活動が集積し、陸側の都合から港も

必要になりますが、流れが速いことは港としては不適格な条件です。よって、

海峡周辺で港湾が成立するのは流れの淀みか、海峡の潮流の影響を受けない海

峡口ということになります。改めてイスタンブールの地形を見れば、金角湾が

あり、旧市街地の海峡側も潮流の淀みとなっていることが分かります。つまり、

旧市街地、かつてのコンスタンチノープルの水際線は、全て港湾適地であった

ということです。 

 

もう一つ。海峡の特性として、

海峡の地質は岩盤である・・と

いうことをご説明したいと思

います。海峡には速い流れが発

生します。その速い流れがあっ

ても、長期的に地形が変わらな

い。そのためには、侵食され難

い地質でなければなりません。

粘土質や砂質では侵食されて

しまいますので、残るのは岩盤

ということになります。  

 そして、岩盤地形は平地に乏

しい。そもそも、平地というのは不自然な地形で、海に没するか、洪水に流さ

れるか・・水の作用で平地が形成されるので、岩盤地質では平地が乏しいのが

自然です。  

現に、海峡から見た

旧市街地にあるモス

ク群。皆様も、旧市街

地の地形が丘陵とな

っていることが読み

取れると思います。  

 

 

 

 

 

 

 

海峡地形の地質は岩盤 
〜海峡地形の特徴〜 

速い潮流があっても地形が長期安定している。 

→侵食され難い地質 

＝岩盤＝平地に乏しい 

   

浚渫が困難 

また、埋立で海峡を閉塞させることも困難 

  →海峡内は人工港開発の制約が大きい 

  →岸壁が市街地に近接している 

−

2014/10/06 4:43Google 

1/1 https://www.google.co.jp/maps/@41.02707,28.985023,3a,75y,90t/data= !3m5!1e2!3m3!1s23542015!2e1!3e10

写真は所有者の著作権によって保護されています

Istanbul Modern

 rr807

写真

海峡から望む旧市街地  〜丘にモスク〜 
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海峡を形成するのは岩質であるとご説明申し上げました。  

 一方、かつての天然

の良港も人的活動の

進化や船の進化に対

応しなければならな

い。これが人工港の開

発です。それを模式的

に表しているのがこ

の図です。  

港湾というのは、船が

底を擦らずに岸壁に

着き、直近に人の活動

を支える平地がある

といった極めて不自

然な形態の地形断面

を形成することが求

められます。  

 このため、図に示し

たような二通りの方

法があります。  

遠浅の海岸のような

緩傾斜の地形断面で

は、船が底を擦らない

ように海底の土砂を

掘る浚渫を行い、その

土砂を埋め立てて岸

壁直近の土地を造る

「埋立浚渫」が行なわ

れます。一方、急峻な

地形では水深確保は出来ていても土地が無い。このため、陸地を削って、それ

で岸壁背後の土地を形成する「押し出し」工法が用いられます。  

 例えば、千葉の埋立地は全て埋立浚渫によるものですし、神戸港のポートア

イランドなどは、「山。海に行く！」と言われたように、押し出し工法に属す

る手法で形成されました。  

 ここで、またも確証無く推論を申し上げますと、おそらく産業革命以前の人

工港の開発において埋立浚渫という工法は稀で、多くは押し出しによるもので
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あったと考えられます。根拠は単純でして、埋立浚渫工事では、大量の土砂を

下から上に持ち上げることになってしまいます。エネルギーの法則からして、

人力では限界があるということです。一方の押し出しは、土砂を上から下に動

かすもので、上手にやればエネルギーを必要としない。つまり、知恵があれば

人力でも実現できるのが押し出しで、知恵があっても機械力が使えなければ出

来ないのが埋立浚渫です。  

 だからこそ、浚渫に携わる企業は先端的な高度技術を持つ企業であると言え

るのですが、そのことが案外と世の中では理解されていない。それが私の憂い

の一つです。  

いずれにせよ、大量の土を動かして埋め立てることは簡単ではない。そこで

桟橋という形で船着場をつくることが出来ます。陸側から順次杭を打ち込んで

板を張る。これなら、小規模なものであれば人力だけでも何とかなる。そうい

った意味で、このような桟橋構造が多かったのだろうと思います。 

 

海峡の特性につい

て、もう一つ申し上

げます。海峡には人

的活動が収斂すると

申し上げました。そ

の結果、人的活動か

ら発生する栄養分が

海に流れ込むことに

なります。閉鎖性の

内湾なら、過度な栄

養塩は貧酸素の原因

となり、ヘドロの海

になってしまいます。しかし、海峡は違います。恒常的な海峡の潮流は単純な

水平の流れではなく、必ず立体的な渦を巻き起こします。その結果、空気に触

れて酸素飽和している表面水塊が攪拌混合されるので酸素不足が生じない。大

量の栄養塩の補給と貧酸素を生じない環境は、水産資源涵養の適地です。  

かつて、世界最大の都市であった江戸。百万の江戸っ子がいて浅草ノリが生

育しました。  

海峡は栄養豊富な水産資源の宝庫です。その結果、海峡では漁業も活発に行

なわれます。海峡を通過する船、海峡を横断する渡船、更に海峡を漁場とする

数多くの漁船。これらの結果、海峡での安全航行の確保は大変な課題というこ

とができます。  

海峡周辺は好漁場 

〜海峡地形の特徴〜 

• 人的活動の集積から豊富な栄養塩の供給 

• 海峡に発生する速い潮流の渦流のお陰で、 

低質が貧酸素状態に陥ることを防止 

 

• 現在は乱獲による漁業資源の減少も・・ 
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 ボスボラス海峡の潮流が、どの程度のものであったのか。海峡に沈埋トンネ

ルを建設した大成建設の資料によれば、トンネルの位置で最大秒速が２．５m

の流れがあるとのことです。しかも、上層と下層とで流れの向きが逆行してい

る。  

 このような潮流の影響の強いところで、何故、沈埋トンネルという工法を選

んだのかという話をしたいと思います。沈埋トンネルというのは、トンネルを

形作るパイプ状の構造物をブロックに分けて陸上で製作し、それを順次海底に

沈めて、つなぎ合わせることでトンネルを形成する技術です。  

 もし、青函トンネルのように海底を掘り進むのであれば、海流の影響を受け

ずに工事を行うことができますが、安全に掘り進むためには土被りが必要にな

ります。つまり、海底から一定以上低い位置でなければ掘ってトンネルをつく

ることが出来ない。そうしますと、トンネルの出口までのスロープの長さが長

くなってしまいますから、トンネルの総延長が伸びてしまいます。また、トン

ネルが地表に出てくる位置が海峡から離れた位置になってしまいます。  

  

このトンネルは、マルマライ計画の一環で海峡で別れている旧市街地とアジア

側を結んでイスタンブール市街地の都市交通の利便性を高めることを目的とし

ていますから、海峡の直近にも駅を置く必要があったのでしょう。地下駅とい

っても、浅い方が便利ですから、出来るだけトンネルを浅いところに作る必要

があった。これが沈埋トンネルという工法を選んだ理由です。  

最大２．５m/secの潮流 

ボスポラス海峡トンネル 
〜大成建設の資料より〜 
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 このトンネルを作るためには、早い海流があっても正確に海底を掘ることが

必要です。大成建設のご担当の話では、このような工事を引き受ける会社を世

界に求めた結果、関門海峡での工事実績がある関門港湾建設しかなく、そこが

キッチリ仕事をしてくれたからトンネルを建設することが出来たということで

す。   

 青い鳥は目の前にいたということかもしれません。大成建設、そして関門港

湾建設。日本の技術があって世界的な難工事が出来た。当事者ではなくても誇

らしい気持ちにさせてもらいました。  

ボスボラス海峡と関門海峡の航空写真を、ほぼ同縮尺で比較してみました。 

関門海峡の方が、S 字に曲がりくねっていますが、似たようなスケールであると

いうことがお分かりいただけると思います。私も、かつて下関市役所の港湾局

で働いたことがありますが、ボスボラス海峡の風景を見て、下関の頃、毎日眺

めていた関門海峡の風景を思い出すことができました。その頃、気づいたこと

として下関の子供達が描く船は、船が走る姿を真横から捉えたものが多かった。

イスタンブールの子供達も同じような絵を描いているかもしれません。日々、

目の前を大型の船が航行する海峡ならではのことだと思います。  

 なお、海峡の都市として下関市とイスタンブール市は姉妹都市となっていま

す。 
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 イスタンブール周辺の主要な港湾施設をリストアップしてみました。一体の

港湾としてのイスタンブール港というよりも、それぞれのターミナルが分散配

置されている様子がお分かりいただけると思います。  

 

イスタンブールの主要ターミナル 
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 マルマラ海も静穏な内海ですから、大掛かりな防波堤投資をしなくても港湾

としての機能を果たすことが出来る。そうなると、一箇所に集める必要が無く、

陸域の都合などにも合わせて、港湾の諸機能が分散配置されるということにな

ったのだと思います。  

 表にご説明しておりますが、１番と５番がコンテナ機能です。橋が２本かか

り、地下鉄でも繋がっていますが、貨物が陸上輸送で海峡を渡るというのも大

変だからヨーロッパ側とアジア側にコンテナターミナルがある。  

 ２番はリゾートホテルが立地するマリーナで、３番がフェリーターミナルで

す。いずれも船舶航行の輻輳を避けるという意味で、海峡の外側に位置してい

るのも納得できます。一方、４番のクルーズターミナルは市街地観光のアクセ

スに優れた海峡内にある。大勢のクルーズ客のアクセスを優先すれば当然の配

置かもしれません。  

クルーズターミナルをクローズアップして見ると、道路を挟んで市街地の直

近に細長いターミナルがあり、ターミナルビルが立ち並んでいます。  

 このターミナルは PPP の手法でプロジェクトが進められています。具体的

には、施設の必要な補修・補強を行うとともに、歴史的な建造物を残しながら

ターミナル機能の拡充を図るという内容で、銀行・マスコミ・建設などの企業

を有するトルコ国の四大財閥の一つであるドーシィグループが公募手続きを経

てプロジェクト実施者に選定されました。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

2014/12/08  1 : 53G oog le  マッ プ

1/1  ページhttp s : //w w w . g oog le . co . jp /m ap s/@ 41 . 0274941 , 28 . 9847216 , 571m /d a ta= !3m 1 !1e3

画像 ©2014 CNES / Astrium , Dig italGlobe, 地図データ  ©2014 Basarsoft, Goog le 100 m  

サリパザリ・クルーズターミナル 
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航空写真の青い矢印の方向から撮った写真です。狭いターミナルに大型クル

ーズ船が係留されている様子が分かります。  

 国土交通省が取りまとめた最近の大型クルーズ船の諸元を見ますと、最大級

のオアシス・オブ・ザ・シーズでは、船長３６０m、船幅６４m で、５４００

人を収容することができます。逆に言えば、この大きさの船が入ると一度に５

４００人のお客

さんを受け入れ

ることになる。そ

れ以外に、お客さ

んに近い数の船

のスタッフもい

るので大変な人

数です。確かに観

光客が増えると

いうことは間違

いありませんが、

泊まるのはクル

ーズ船なので宿

泊に伴う収入は

期待できない。それでも、相当の経済効果があると言われています。 

 このようなクルーズ船の大型化と港湾との関係で、一番問題となっているの

がクルーズ船のマスト高です。例えば、横浜港ではクイーン・メリー２世号が

クルーズ船の停泊状況 

大型化するクルーズ船 
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入港した時、大黒ふ頭が使われました。港の専門家なら、そこで首をかしげな

ければならない。何故なら、横浜港には大桟橋という立派なクルーズ船のター

ミナルが完備されているからです。クイーン・メリー２世号のマスト高が６２m

もあり、５５m しか無かったベイブリッジの桁下をくぐることが出来なかった

のです。  

そこで、著名な橋の桁下を調べてみました。ニューヨーク港の入り口にある

ヴァラザノ・ナローズ橋は、

桁下高が７０m 近くあり、

最大級のオアシス・オブ・

ザ・シーズの６５m のマス

トも問題ない。サンフラン

シスコ港の港口にあるゴー

ルデン・ゲート橋の桁下高

も６７m で問題がない。  

 世界の船会社も北米の東

西の玄関口には敬意を払っ

ているということであろう

と思います。ただ、例えば

ニューヨーク港でも、他に

たくさんの橋がかかってい

て、大型クルーズ船は従来

の旅客ターミナルには入れ

ないようです。  

 ここで微妙なのが第一、

第二のボスボラス橋です。

桁下高さが６４m で、最大

級のクルーズ船が入れない

ようになっている。ボスボ

ラス海峡は、関門海峡など

と違って、他に黒海に入る

ルートがありません。ルー

マニア、ブルガリア、ロシ

アなどの黒海沿岸諸都市の

観光資源もあり、黒海とい

う内海は波が無いのでクル

ーズ船の運航には適してい

主要な橋梁のクリアランス 

2014/12/08  2 : 31ライブ船舶マッ プ  -AIS- 船舶動静ならびに船舶位置 - AIS M a rine Tra ffi c
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 Cookies and  local storage help  us deliver our services. By using our services, you  agree to our use of cookies and  local storage (/en/p/privacy-

policy# cookies).

Got it

AFAN WOODLAND

tap for sound

  Latest Photos View all »…

W ESEL
(/jp/ais/details/ports/18865)

入
港

1
m in

DILIGENTIA
(/jp/ais/deta ils/sh ips/sh ip id :233986/m m si:244630162/vessel:DILIGENTIA)
Cargo

PORT ALLEN
(/jp/ais/details/ports/3230)

入
港

1
m in

FLICKER (/jp/ais/details/sh ips/sh ip id :423809/m m si:365928904/vessel:FLICKER)
Unspecified

RHOON
(/jp/ais/details/ports/2023)

入
港

1
m in

SOM TRANS XVII
(/jp/ais/deta ils/sh ips/sh ip id :222469/m m si:244060298/vessel:SOM TRANS% 20XVII)
Tanker

HARM AC
(/jp/ais/details/ports/3856)

入
港

1
m in

HARKEN 10
(/jp/ais/deta ils/sh ips/sh ip id :380896/m m si:316006375/vessel:HARKEN% 2010)
Tug

  Port Calls View all »…

Navigation

 ライブ・ マップ  (/jp/)

 船舶 (/jp/ais/index/sh ips/range)

 港 (/jp/ais/index/ports/all)

 灯台 (/jp/ais/index/lights/all)

 船の写真 (/jp/photos/of/sh ips)

 AIS e-shop

(h ttp s://shop .m arinetraffic.com )

クイッ ク ・ リ ンク

 あなたの地域をカバーしまし ょ う

(/jp/p/expand-coverage)

 貴方の位置情報を報告下さい。

(/jp/p/report-your-own-position )

 App ly for a free AIS Receiver
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 ∞"
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ボスボラス海峡の航跡密度 
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ます。地中海に連なる黒海の観光マーケットを簡単に諦めたのか。或いは、バ

ラストなどで無理をすればボスボラス橋はくぐれると判断したのか。大変に興

味深いところです。  

 本来なら貨物船の「パナマックス」に習って、クルーズ船の「ボスボラスマ

ックス」という言葉があっても良さそうな気がしますが、船型も大型化すると、

マスト高だけの問題よりも航行の安全の視点からボスボラス海峡を通過するこ

とを諦めたのかもしれません。  

現在は便利な時代で、船の AIS（自動識別信号）からインターネットで船舶

の運航状況まで見られるようになっています。そのデータに基づいた航行密度

を見ますとボスボラス海峡が断然高密度になっているのが分かります。  

 通峡船、漁船、渡し船など大小様々な船舶の航跡が錯綜しているのがボスボ

ラス海峡です。頻度の高いフェリーの航跡がそれぞれの目的地に向かって伸び

ているのも良く分かります。何れにしても、海峡内の船舶航行密度の高さを確

認することができます。  

以上、イスタンブールの港

湾とクルーズターミナルにつ

いて概観してきました。多く

を語る必要も無く、イスタン

ブールはヨーロッパとアジア

の接点であり、長く帝国の首

都であった歴史によって観光

資源に恵まれており、交通の

要衝性も加味して既にトルコ

国第 2 位のクルーズ観光の拠

点であり、更に発展する可能

性があるのと考えられます。特に、クルーズ観光客をそのまま近隣観光に誘導

するという意味で、クルーズターミナルは海峡内に位置しておりますが、これ

に伴い航行安全対策が重要であろうと思います。また、人口拡大を続けるイス

タンブールで一度に大量の観光客を迎えるということは大変なことだと思いま

す。この点について、どのように対応していくのか？ターミナル開発の今後を

見守りたいと思います。  

 

イスタンブールのクルーズの展望 

可能性）  

 歴史に彩られた豊かな観光資源  

 魅力的な海峡景観  

 海上交通の要衝性  

課題）  

 船舶航行の安全確保  

 人口拡大を続ける稠密な都市活動との調和  
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さて、イスタンブールの港と対比でも興味深いのが、やはり帝国の首都であ

ったローマの玄関口と言えるチビタベッキア港です。ローマから約１００キロ、

1 時間程度で到達で

きる港です。帝国の

首都がローマからイ

スタンブールに移り、

衰退著しかったロー

マ、チビタベッキア

はローマ教皇の努力

で再整備されたとい

う歴史があるようで、

その頃にミケランジ

ェロに設計させた砦

も残っています。 

 

 

 

イスタン

ブールの港

では、内海に

面し、かつ、

海峡地形で

あることか

ら、ターミナ

ルが分散配

置されてい

ましたが、チ

ビタベッキ

ア港は、外界

に面するこ

とから、まず

防波堤で防

護されてい

ないと港湾としての機能を発揮することが出来ない。その結果、防波堤を伸ば

しながら、港湾機能を整備してきたことが伺えます。図に示したように防波堤

の中にバルク、コンテナ、フェリーというような機能が集約されています。  

チビタベッキア港の位置 

−

2014/10/06 22:23Google 

1/1 https://www.google.co.jp/maps/@41.9100711,12.5359979,10z

画像 ©2014 Cnes/Spot Image, DigitalGlobe, Landsat, 地図データ ©2014 Google 500 m 

チビタベッキア港の概要 
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 また、防波堤が水際戦に沿った形で伸びています。これは、急深な海底地

形のために防波堤を沖合に設置出来なかった結果です。だから、うなぎの寝床

のように港湾が横に伸びています。  

急深だから防波堤

を沖に出せない。よっ

て、海岸線に沿った形

で港湾の機能拡張が

図られております。こ

れを更に横に拡張し

たらどうなるのか？

利用船舶数が増える

のに出入り口の大き

さが変わらないとい

うことから、港口の航

行密度が大きくなってしまい、円滑・安全な入出港が難しくなってしまいます。  

 

チビタベッキア港を見て、一番に思い出したのが日本海に位置する新潟県の

姫川港です。ここも急に深くなるので防波堤を沖合に出せない。このため、一

部掘り込みにして操船水域を確保しています。また、福島県の小名浜港も、沖

合の水深が深く、更に軟弱な海底地盤だったので防波堤を両翼に伸ばして、海

チビタベッキア港の特性 

１ 防波堤が必要→全ての機能が防波堤内  

２ 急深な海底地形のために防波堤の沖合展開が困難 

→海岸線に平行に延伸した防波堤  

３ 防波堤が水域の拡大、埋立地造成を制約  

３ 港も海岸線に沿って横方向に展開  

４ 港口部の航行密度が高くなる  

     →これらの課題を解決するために  
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岸線に沿った形で港湾機能が

配置されています。ただ、日

本の場合には埋め立てによる

土地造成も重視しているので、

苦労して沖防波堤を整備して

沖合展開を進めています。こ

の辺りは港湾整備の考え方が

違うのかもしれません。 

 イスタンブールと同様に航

跡密度を見ると、一つの港口

に航跡が集中していることが

良く分かります。チビタベッ

キア港の東南部に船舶の航行

密度が高いところが見られま

すが、大きな港湾施設がない

ので、恐らく漁船、プレジャ

ーボートといった小型船が頻

繁に活動している結果だろう

と思います。  

 チビタベッキア港の防波堤

側のクルーズ船ターミナルで

す。写真では不鮮明ですがク

ルーズ船の向こうに見えるの

がフェリーです。狭隘な港湾

水域にクルーズ船が停泊し、

更に対岸の陸側に大型フェリ

ーが見える。これがチビタベ

ッキア港の現況です。  

同じクルーズ船のターミナ

ルですが、仮設ターミナルと

してカマボコ型テントが用い

られています。手前に見える

のが空調の機器です。  

この写真は、カマボコ型テ

ントの内部です。このような

スペースを確保して、クルー
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チビタベッキア港の航跡密度 

クルーズ船と向こうのフェリー 

仮設テントの旅客ターミナル 



- 21 - 

 

ズ旅客のセキュリティーチ

ェックなどを行っています。

なお、クルーズ船には旅客

と同数近いスタッフが乗り

込んでおり、これらのスタ

ッフの乗り降りは旅客と分

離して行わなければならな

いので、そのことも配慮し

た能力が必要であるとのこ

とです。  

先ほど、紹介しましたミケ

ランジェロ砦です。横に伸

びた防波堤の基部辺りに位

置しており、これを見ても、

防波堤を伸ばしながら港湾

機能を拡張してきたことが

分かります。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

これは、現在進められて

いるチビタベッキア港の

長期開発計画図です。不鮮

明で恐縮ですが、防波堤を

両翼に伸ばし、更に既存の

防波堤基部に開口部を設

けて港口を両側に設け、漁

船などの小型船と大型船

とを分離しようという意

図が伺えます。  

仮設テントの内側は・・ 

−

2014/10/07 1:00 - Google 

1/1 https://www.google.co.jp/maps/place/ + /@42.0914403,11…ta= !3m1!1e3!4m2!3m1!1s0x132f6196f9928ebb:0xb90f770693656e38

画像 ©2014 Cnes/Spot Image, DigitalGlobe, 地図データ  ©2014 Google 200 m 

ミケランジェロ要塞近景 

長期構想図 

ナポリの一枚 



- 22 - 

 

 いずれにせよ、狭隘な水域であることに変わりなく、船舶の回頭水域をギリ

ギリの状態で確保しています。日本の港では、このような形にはしないで沖合

に防波堤を作りたくなってしまいますが、投資効果の考え方の違いということ

かもしれません。  

これは、先ほどの長期計画に対

応した完成予想の３D シミュレー

ションの例です。やはり港口部の

水域の狭さが気になりますが、多

くの人々に港湾の将来像を理解し

てもらうという意味では有力な手

段だと思います。 

また、チビタベッキアの港湾開

発では図に示したようなな波力発

電ケーソンを一部に用いることと

なっています。我が国でも２０年

以上前に酒田港の防波堤で似たよ

うな形式の防波堤を現地実験した

ことがありますが、エネルギー利

用というよりも環境配慮のシンボ

リックな意味合いが強いものであ

ろうと思います。いずれにせよ、

現地で実際に整備したものがどう

なるのか、興味深いものです。 

３D 景観シミュレーション 

波エネルギー利用も 

イスタンブールとローマの港 
〜クルーズ観光の展望〜 

 
共通点  

    共に帝国の首都→豊かな歴史
観光資源  
    民営化（PPP）による施設整備  
    船舶航行の安全性確保が課題  
相違点  
    観光形態の違い  
 →チビタベッキア港は、バスによる
ローマ観光  
 →イスタンブールは近隣観光  
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以上、限られた時間ですが、イスタンブールの港とローマのチベタベッキア

港を比較してみました。共通点として、共に帝国の首都であったことから豊か

な歴史資源に恵まれ、共に民営化（PPP）による港湾開発が進められており、ま

た、事情は違っても共に船舶の航行安全の確保が重要課題であす。  

 違いとして、イスタンブールはターミナルの近隣観光が中心となることに対

して、チベタベッキアはローマへのバス観光ということになります。いずれの

港も巨大化するクルーズ船で訪れる大量のお客さんをどのように裁くのか？ 

課題が出ないのか？注目していきたいと思います。 また、これも共通点として

挙げて良いように思います。両港の担当部局を訪問し、ヒアリングに応じても

らったのですが、対応してくれた両港幹部とも魅力的な女性でした。特にイス

タンブールでは女

性が幹部で、男性

がお茶汲みをして

いる。イスラム国

であるだけに驚き

ました。  

 一方、日本の現

状は男ばかりの世

界です。日本の港

づくりの課題は、

女子力の活用とい

うことなのかもし

れません。  

 

 

日本でもクルーズ船の

受け入れ港湾の整備が課

題となっています。ただ、

イスタンブールとチベタ

ベッキアの両港とも、受け

入れのためのしっかりと

した施設を整備しようと

していますが、同時に、定

期的な安定した寄港の実

績があり、更に、それが拡

大する可能性があって、民

トルコもイタリアも女性が活躍 

巨大化するクルーズ船の課題 

安定した寄港を確保できるか？が鍵  

 

大量の旅客の受け入れには、ハード・ソフト

の充実が必要不可欠  

 

常態化＝施設の稼働率維持 

そうでなければ・・・・・・・・ 
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営化（PPP)によるターミナル整備が進められています。  

 日本各地の港湾がクルーズ船の誘致努力をしておりますが、年に何度か寄港

するクルーズ船をイベント的に歓迎することと、定常的な寄港に対応すること

は違うものであるように思います。  

 よって、コンテナ、バルクについて選択と集中という考え方で港湾政策が進

められておりますが、クルーズ船のターミナルについても早晩、選択と集中と

いうような考え方を取り入れることを検討しなければいけないのではないか。  

 そのような問題提起をして、私の話を閉じたいと思います。  

 ご静聴、ありがとうございました。  

 

 


