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（表紙の写真） 

右上：昭和 51 年の長崎港 

 小ヶ倉柳埠頭：昭和 46 年完成 

 松が枝埠頭：当時、砂砂利埠頭として利用 

三菱重工長崎造船所本館ビル：昭和 50 年完成 

長崎魚市：当時、尾上地区を利用（平成元年新長崎漁港に移転） 

旭大橋：建設中（昭和 47 年着工、昭和 57 年完成）  

左下：平成 20 年 11 月の長崎港 

 小ヶ倉柳埠頭：平成 19 年拡張工事着工 

女神大橋：平成 17 年完成 

 松が枝埠頭：撮影時、10 万総トン級対応岸壁が整備完了 

 長崎水辺の森公園：平成 16 年完成 
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１．はじめに 

１）長期構想の背景と目的 

長崎港は、元亀 2 年（1571 年）ポルトガル船貿易を行うため、島原町、分知町、大村

町、外浦町、平戸町、横瀬浦町の 6 町が創建（町建て）されたことをきっかけとして開

港しており、2020 年には開港 450 年を迎える歴史あるみなとである。 
鎖国時代には、日本で海外に唯一開かれたみなととして栄え、日本と外国をつなぐ拠

点として、多くの人・モノ・文化の交流が行われるなど、長崎はみなととともに発展し

てきた。 
 

このような歴史は今も引き続いており、立体的で美しいまちなかに客船が接岸できる

埠頭、世界に誇る造船業、和洋中が交じり合った様々な観光資源、市民がみなとを身近

に感じるイベントなど、様々な用途が混在しており、長崎はみなとを中心とした魅力的

でコンパクトな「港湾都市」を形成している。 
 

このような中、東アジアクルーズ市場の拡大に伴う大型クルーズ客船の入港増加や、

上海航路の復活、新幹線長崎ルートの延伸、みなと周辺観光施設の世界遺産暫定登録、

大型客船建造受注、中国への鮮魚輸出の拡大、県内工業団地への精密機器製造企業の進

出など、長崎港を取り巻く情勢は近年大きく変化してきている。 
 

このような変化に対応するため、長崎港は地理的優位性を活かして、日本における海

のゲートウェイとして更なる機能拡張を目指す必要があるが、単に施設の拡大だけを追

い求めるだけではなく、長崎港の持つ「港湾都市」の特性を活かし、「港湾施設として

の質」「景観の質」「観光資源の質」「おもてなしの質」など長崎の持つ多くのクオリ

ティをさらに高めながら、『クオリティ日本一の国際交流拠点港』を目指す必要がある。 
 

こうした将来ビジョンは、「ビジット・ジャパン・キャンペーン」推進に向けた海の

玄関口の形成や、東アジアの経済成長を日本経済の活力に取り込むなど国家的事業にふ

さわしく、アジア新時代の到来をチャンスとして衰退する地方都市を発展に導く「地方

都市再生のモデル事業」を展望するものである。 
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図 1 将来像のイメージ 
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２）長期構想とは 

長崎港長期構想は長崎港の 20 年～30 年後の将来像や目標、それらを実現するための

施策等、長期的な港湾の指針を示したものである。 
この長期構想や、港湾利用の安全性の検討等をふまえ、概ね 10 年後の港湾の開発、

利用及び保全について定められた港湾のマスタープランである港湾計画が策定される。 
 

長期構想と長崎県、長崎市の既定計画との関係性は以下のとおり。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 2 上位・関連計画関係図 
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３）長期構想検討体制 

有識者等から構成される長崎港長期構想検討委員会を設立し検討を進める。委員の任

期は平成 25 年（2013 年）3 月末までの任期を予定しており、以下の流れと内容に沿っ

て 5 回開催する予定である。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 3 検討の流れと委員会の開催回（案） 
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なお、平成 23 年度は委員会を 3 回開催した。各委員会の内容は下記の通りである。 
 

表 1 平成 23 年度の委員会の開催回と会議の内容 

開催回 内 容 

第１回 

2011.8.10 

・委員会の目的、検討体制、スケジュール 

・長崎港の現況特性等の把握・分析 

・上位計画・関連計画 

・第１回アンケート調査の結果報告 

・課題の頭出し 

第２回 

2012.1.11 

・課題の再整理 

・長崎港の今後果たすべき役割 

・長崎港の将来像と目標（案） 

・ゾーニング構想（案） 

第３回 

2012.3.21 

・第２回 アンケート調査等の結果報告 

・長崎港の将来像と目標（結果の報告） 

・ゾーニング構想（結果の報告） 

・長崎港長期構想のとりまとめ 
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２．長崎港を取巻く世界と日本の状況 

１）世界と長崎港とのつながり 

長崎港は九州の北西部、長崎市に位置する重要港湾であり、元亀 2 年（1571 年）の開

港以来、440 年にわたって常に世界と向き合い、近代日本を牽引した都市にあり、長崎

港はいつの時代もその顔であった。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 4 世界と日本と長崎港の歴史 

世界経済の波動と日本近代化を牽引した長崎港の歴史

21
世
紀

15
世
紀
以
降

19
世
紀
前
半

19
世
紀
後
半

20
世
紀
前
半

20
世
紀
後
半

大航海時代

産業革命誕生の時代

産業革命拡大の時代

世界大戦の時代

爆発的成長の時代

大交流時代

イギリス

欧州・米国

列強諸国

米国・日本

アジア

スペインとポルトガルの世界制覇

オランダとイギリスの台頭

イギリスでマニファクチャ拡大

繊維、製鉄、蒸気機関等の発明

仏革命による市民社会の萌芽

欧米によるインドシナ等の植民地化

列強による中国・アフリカ等の割譲

第１次世界大戦

第２次世界大戦

情報通信革命、世界経済同調化

中国のＧＤＰ世界第２位

1571年　長崎開港、キリスト教布教

1543年 ポルトガル人種子島上陸

1603年　江戸時代、禁教・鎖国強化

1641年　出島オランダ商館開設

1808年　長崎フェートン号事件

1825年　外国船打払い令

1858年　安政の開港、長崎居留地

1884年　三菱に造船所払下げ

1894年　日清戦争

1904年　日露戦争、三菱造船急拡大

1931年　満州事変

1923年　長崎・上海航路の開設

1955年　平和祈念像、グラバー邸

1965年　三菱12年連続世界一

1991年　バブル経済の崩壊

円高による輸出不振、工場流出

2006年　長崎港クルーズ船50隻超

仏、独、米、露への工業化拡大

1853年 ペリー、ブチャーチン来航

1867年　明治政府、富国強兵殖産興業

1938年　三菱、戦艦武蔵の建造

1945年　原子爆弾の投下

冷戦下の世界経済拡大

為替変動相場制移行と石油危機

ベルリンの壁、ソ連邦崩壊

日 本 長 崎世 界

1865年　大浦天主堂、信徒発見

スペイン・ポルトガル

オランダ・イギリス

近代工業化社会の成立

世界経済の長期波動
＝コンドラチエフ循環
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２）経済・社会情勢等の動向 

(1)世界経済動向 

近年、我が国の経済が停滞しているのに対し、中国、インド、韓国、台湾、ASEAN 
などアジアの国々や地域では経済成長が続いている。また、それらの国や地域では、人

口増加や所得向上により消費意欲が盛んな都市中間層が拡大しつつある。特に中国は

GDP（国内総生産）が 2010 年には日本を抜いて世界第 2 位となっており、世界の工場

から、消費国としてその存在感が増している。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 5 米国、日本、中国、インド、ASEAN、BRICS の名目 GDP の経年変化 
 

(2)世界の国際海上コンテナ荷動量 

1990 年と 2007 年の世界のコンテナ荷動きを見ると総量では 4.3 倍になっている。ア

ジアと主要地域との荷動きをみると、アジア～欧州で 6.1 倍、アジア～北米で 4.0 倍、

また、アジア域内では 4.3 倍と、アジアを中心として世界の貨物が流動している傾向が

見て取れる。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典：平成 21 年度港湾局関係予算概要 

図 6 世界の国際海上コンテナ荷動量 
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(3)日本の人口推計 

日本の総人口のピークは 2004 年 12 月の 1 億 2,783 万 8,000 人と言われている（総務省

発表）。「日本の将来推計人口（平成 18 年 12 月推計）、国立社会保障・人口問題研究

所」の中位推計（出生中位・死亡中位）では、合計特殊出生率は 2055（平成 67）年に

は 1.26 になると仮定している。このような仮定に基づいて試算すると、我が国の総人口

は、2055 年には 8,993 万人になることが見込まれている。 
人口の減少は、労働人口の減少につながり、また消費人口の減少にもつながる。この

ことはとりもなおさず、我が国の国民総生産の減少、つまり国力の減退につながること

となる。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 7 我が国の人口の推移と将来推計 
 



 9

(4)東日本大震災を踏まえた防災の動向 

・H23.7.6 交通政策審議会港湾分科会防災部会 
港湾における総合的な津波対策のあり方（中間とりまとめ） 

・H23.7.22 交通政策審議会 
港湾の開発、利用及び保全並びに開発保全航路の開発に関する基本方針 答申 

・H23.9.28 中央防災会議 
東北地方太平洋沖地震を教訓とした地震・津波対策に関する専門調査会報告 

・H23.11.24 中央防災会議 
南海トラフの巨大地震モデル検討会（第５回） 

・H23.10.5 九州地方整備局 
九州東岸地域の港湾における地震・津波対策検討会議（第１回） 

・H23.12.27 中央防災会議 
防災基本計画における「津波災害対策編」の新設 
 

・交通政策審議会港湾分科会防災部会 

「港湾における総合的な津波対策のあり方（中間とりまとめ）」の抜粋 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 10

３．長崎港の現況 

１）地理的位置 

世界規模の広域的な視点からみると、長崎港の 1,000km 圏内には上海などの東アジア

の沿岸主要都市が位置しており、近年盛んな東アジアクルーズの寄港地や高速船（フェ

リー、RORO 船）を用いた貨物輸送の拠点港としても、長崎港は日本の他港に対し距離

的な優位性がある。 
博多港、鹿児島港と上海、青島、福州との距離を比較してみても、長崎港からの距離

が最も短くなっている。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 8 長崎を中心とした国内外の都市との位置関係 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 9 長崎港・博多港・鹿児島港と上海との距離 

中国 九州 距離（km）

上海港 長崎港 782

博多港 861

鹿児島港 910

青島港 長崎港 1,014

博多港 1,019

鹿児島港 1,254

福州港 長崎港 1,282

博多港 1,510

鹿児島港 1,309

(中国の主要港と九州３港の輸送距離の比較)

上海
青島

福州

長崎港

博多港
鹿児島港
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２）長崎港の全体像 

 

長崎港の全体像は以下のとおりである。 
港湾区域：2,916ha（水域） 
臨港地区：458ha（陸域） 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

図 10 長崎港の全体像 
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３）港勢 

(1)取扱貨物量 

① 総量（公共埠頭＋専用埠頭） 

長崎港の海上出入貨物（フェリーを除く）を見ると、総量では過去 10 年で約 30％
（3,192,261 トン→2,100,830 トン）減少している。種別でみると、移入貨物が海上出入

貨物全体の 60～70％程度を占めている。品目別に見ると、輸出では産業機械、輸入では

LNG、移出では重油、移入では石油製品が最も多くなっている。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 11 長崎港海上出入貨物の推移 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 12 長崎港平成 21 年（2009 年）輸移出入別主要品目（総量） 
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② 公共埠頭のみ（専用埠頭での取扱いを除いた貨物量） 

長崎港の公共埠頭で取り扱われている過去 10 年間の海上出入貨物量（フェリーを除

く）を見ると、総量では H13 をピークとして、減少の傾向にある。輸移出入の別でみる

と、移入貨物と移出貨物の減少が過去 10 年間の減少傾向の要因となっていることがわ

かる。品目別にみると、輸出では産業機械、輸入では製造食品、移出では取合せ品、移

入では砂利・砂が最も多くなっている。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 13 長崎港海上出入貨物の推移 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 14 長崎港公共埠頭の平成 21 年（2009 年）輸移出入別主要品目 
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下図に平成 21 年（2009 年）の取扱貨物量上位 7 品目を取り上げて、平成 12 年（2000
年）～平成 21 年の公共ふ頭における取扱貨物量（輸移入出の合計）の経年変化を示し

ている。また、下表には平成 12～21 年の取扱貨物量の上位 7 品目の変遷を示している。 
これらを見ると、長崎港での取扱品目としては、砂利・砂の取扱量が経年的に見ても

多く、平成 17 年（2005 年）を除いて、もっとも取扱量が多い品目となっている。しか

しながら、近年の傾向としては平成 13 年（2001 年）の 420 千トンをピークに、減少の

傾向にあり、平成 21 年ではピーク時より 7 割弱減少し、134 千トンとなっている。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 15 長崎港における品目別取扱貨物量の推移（公共ふ頭） 
 

表 2 取扱貨物量上位 7 品目の変遷 
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(2)コンテナ貨物量 

長崎港において空コンテナを含めたコンテナ貨物量を見ると、下図に示すように輸入

と輸出の比率は概ね 1：1 であるが、実入コンテナのみに着目すると輸入に偏っている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 16 長崎港の実入・空コンテナ貨物の推移 
 

実入コンテナ貨物の取扱量は H15 の 5,801TEU がピークである。翌年には 1/3 程減少

し、その後はほぼ 3,000～4,000TEU 程度で横ばいの傾向にある。 
平成 14 年（2002 年）～平成 15 年（2003 年）のコンテナ貨物増加の要因は、大手造船

会社が受注した 11 万総トン級のクルーズ客船 2 隻分の艤装工事期間と重なっている。 
平成 23 年には、大手造船会社が新たに 2 隻の大型クルーズ客船建造を受注しており、

今後、取扱量の増加が予想される。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

図 17 長崎港の実入コンテナ貨物の推移 
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(3)船舶乗降人員数 

長崎港における乗降人員数はやや増加傾向にあり、過去 10 年で約 10％増えている。

主な乗降人員は県内離島航路乗客である。 
今後、上海航路就航による外航乗客人員の増加が見込まれる。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 18 長崎港の船舶乗降客数の推移 
 

外航クルーズ客船の乗船客は平成 20 年（2008 年）に大きく落ち込んでいるが、これ

はリーマンショックの影響と考えられ、これを除くと近年は平成 17 年（2005 年）に増

加した水準を保ち、30,000 人以上で推移している。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典）長崎県観光統計 平成 21 年（2009 年） 

図 19 長崎港における外航クルーズ客船乗船客数 
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(4)国内旅客航路 

長崎港の国内定期旅客航路は、五島列島や高島などの離島と結ぶ離島航路がある。 

そのほか、港内遊覧船などの観光クルーズ、通勤船などが航行している。 

 

表 3 長崎港と離島などを結ぶ旅客航路 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

種別 航路
通勤用 ●長崎⇔香焼

不定期航路 ●長崎港内通船（８隻）

観光航路

●長崎港めぐり遊覧航路
●軍艦島クルーズ
●軍艦島クルージング
●軍艦島上陸クルーズ

長崎港

港湾
その他航路

航路数 航路

長崎港 5

●長崎⇔上五島（鯛之浦）
●長崎⇔五島
●長崎⇔福江・奈良尾
●長崎⇔福江・奈良尾（ジェットフォイル）
●長崎⇔伊王島⇔高島

港湾
旅客定期航路
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４）長崎港が誇る他港にはない特性 

長崎港が誇る他港にはない特性は、まちの中心にみなとが存在していることである。 

長崎港は、下に示すように、多様な歴史や文化、産業等と密接に関連しているだけでなく、

市民生活にも深く関わっている。 

このため、長崎のみなととまちは一体のものであり、長崎にとってみなとづくりはまちづ

くりに直結するという特徴を持っている。 

 

■ 特徴ある地形と都市景観 

天然の良港である長崎港は、鳥瞰すると

鶴が羽根を広げたように見え「鶴の港」と

称されてきた。明治以降、都市化に伴って

埋立てが進んだが、すり鉢状の斜面地には

住宅が建ち並び、港奥に国際観光船埠頭が

あることから、港に入る客船から見た市街

地の立体的な景観は、まち全体が客船を歓

迎しているようである。 

 

■ クルーズ客船の寄港 

長崎港は、昭和 33 年（1958 年）のカロニア号の初寄港以来、数多くのクルーズ客船を受

け入れており、平成 24 年（2012 年）3月には通算寄港隻数が 1,000 隻を超えるなど、アジ

アを代表する国際観光港である。 

また、寄港船の特長としては日本国籍よりも外国籍の寄港隻数が圧倒的に多く、なおかつ

ワールドクルーズの寄港が多いため、寄港する船の種類が非常に豊富である。 

外国籍クルーズ客船の寄港隻数では平成 18 年（2006 年）の 50 隻、平成 19 年（2007 年）

の 37 隻と 2年連続日本一を達成している。 

長崎新聞社提供
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■ 世界に誇る造船業 

 長崎の基幹産業である造船業は、安政 4 年（1857 年）、我が国最初の艦船修理工業「徳

川幕府長崎鎔鉄所」設立から始まっている。以後、国営の造船所として明治政府に引き継が

れ、明治 17 年（1884 年）に三菱重工（株）が事業を継承している。 

 長崎造船所では、世界最大級客船である「ダイヤモンド・プリンセス」「サファイア・プ

リンセス」などを建造してきており、アジアの造船所で唯一の大型客船が建造できる造船所

である。平成 23 年（2011 年）には、新たに 12 万トン級客船 2隻の建造を受注するなど、

高い建造技術力を活かして国際競争力の強化に努めている。 

  

 

 

 

 

 

 

■ 港周辺にある数多くの観光資源 

石炭や造船等の重工業施設は、「九州・山口の近代化産業遺

産群」として世界遺産に暫定登録済みで、既に端島（軍艦島）

は観光資源として人気を博しているほか、高い建造技術のある

造船所は、地域経済を支える産業としてだけでなく、近年では、

それ自体が観光資源としても注目されている。 

キリスト教関連では、江戸時代の潜伏キリシタンが明治期に

発見され、国宝の大浦天主堂を筆頭に教会建築が相次ぎ、「長崎の教会群とキリスト教関連

遺産」として世界遺産に暫定登録された。 

居留地等に建てられた洋館は、グラバー邸周辺に移築され

るとともに、旧香港上海銀行長崎支店や旧長崎税関下り松派

出所などが当時の場所に残されている。また、東山手と南山

手 2地区が重要伝統的建造物群保存地区に指定されている。 

また、鎖国時代の交易拠点、出島のオランダ商館は国の史跡

に指定されて復元が行われているほか、唐人屋敷の整備も進

んでいる。 

 

 

世界最大級100万トンドック 
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■ イベントシティ長崎 

長崎は、四季折々の祭りに彩られる。春のハタ揚

げに始まり、帆船まつり、夏のペーロン競漕と精霊

流し、秋の長崎くんち、新春のランタンフェスティ

バルなど、いずれも和洋中の文化が入り混じったイ

ベントで、その多彩さは他の日本の祭りの中では群

を抜いている。これらのほとんどは、長崎港を中心

として開催されており、長崎港は市民に身近な港と

して、多くの方々に利用されている。 

 

 

 

 

 

 

 

■ 「さるく」まち長崎 

長崎では、新たな観光スタイルとして、上記の歴史をふまえた文化・遺産に触れることが

できる「長崎さるく」を行っており、観光客と市民が一緒にまちを歩き、長崎の魅力を伝え

ている。 
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５）港湾整備の状況 

平成 11 年（1999 年）11 月の長崎港港湾計画改訂以降、立地企業や地域の要請に応じ

て、14 回の軽易な変更及び一部変更を重ね、長崎港では着実に整備が進んでいる。 
 

表 4 現行計画の整備の達成度 
港湾整備の基本方針 整備状況 達成度 

１）長崎県南部の流通拠点として、

物流需要の増大やコンテナ化等の輸

送革新に対応するため、外内貿物流

機能の拡充強化を図る。 

・小ヶ倉柳地区の岸壁、埠頭用地を

拡充工事中。-7.5ｍ岸壁は耐震強

化岸壁に位置づけ。平成 25 年度

完了を目標に現在整備中。 

概ね達成 

２）港湾における快適な環境の創造

を図るため、地域住民などの交流と

住環境に配慮した空間の創出を図

る。 

・松が枝地区の緑地を整備 

・常盤・出島地区の「長崎水辺の森

公園」が平成 16 年（2004 年）３

月に全面供用開始 

概ね達成 

３）港内に散在する小型船や放置さ

れているプレジャーボートについて

既存施設を活用しつつ、適正な収容

を図る。 

・常盤・出島地区、尾上地区、松が

枝地区、毛井首地区においては整

備済み 

・香焼地区、小江地区、土井首地区

は一部未整備 

内港は整備済み

外港では未整備

個所が残されて

いる。 

４）港湾と背後地域との連絡を図る

とともに、港湾内の円滑な交通を確

保するため、臨港交通体系の充実を

図る。 

・計画路線は未整備 

・女神大橋から湾奥にかけての交通

渋滞は依然として課題 

未整備 

また、計画路線

以外に 

臨海部の交通混

雑は未解消 

５）将来の都市ガス需要に対応し、

原料の LNG 受入機能の確保を図る。 

・小江地区において（西部ガスの）

専用埠頭を整備済。 

概ね達成 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

長崎水辺の森公園 松が枝国際観光船埠頭 

H23.3現在H23.3現在 小ヶ倉柳外貿埠頭ターミナル 
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４．利用者・県民のニーズ 

 長期構想案をまとめるに当たっては、港湾利用者へのヒアリングを重ねたほか、県民に対

するアンケート調査を２回、構想対象地区へのアンケート調査を１回、港内クルーズ１回を実

施するなどして、多様なニーズの把握に努めた。 

 今後も、これらの貴重な意見を参考にしながら、みなとづくりだけでなく、まちづくりに

反映していくよう、関係部局と調整を行っていく。 

 

１）アンケート調査 

(1)第 1 回アンケート調査 

長崎港の認知度、イメージ、ニーズ等を把握し、港湾の役割について知ってもらうた

めに県民を対象として実施した第 1 回アンケート調査では以下のような意見が寄せられ

た。 
 

■アンケートの概要 

○郵送（電話帳による無作為抽出） 

 ・アンケート期間：平成 23 年 4 月 25 日～5 月 20 日 

 ・回答／発送：293 部／1,100 部【回答率 26.6%】 

○港湾課 HP 

 ・アンケート期間：平成 23 年 5 月 2 日～6 月 3 日 

 ・回答：76 部 

 

■アンケートの回答抜粋 

○長崎港のイメージ 

長崎港には、「昔から海外に開かれた歴史あるみなと」（73.6%）、「クルーズ客船

が数多く寄港する国際観光港」（42.9%）、「造船を中心とした工業港」（40.5%）とい

ったイメージを持っている。 
 

○各分野での回答 

・物流＜東アジアの活力を県内に取り込むためのアイデア＞ 

東アジアの活力を県内に取り込むためのアイデアとして、「定期航路の充実」「コン

テナ埠頭・航路の拡充」「交通網の充実」「企業誘致並びに貿易の促進」「東アジアに

向けた観光地としてのアピール」と言った意見が多く寄せられた。 
 

・クルーズ＜長崎港へのクルーズ客船の寄港について 自由意見＞ 

長崎港へのクルーズ客船の寄港については、「内外へのＰＲの充実」「歓迎イベント

の充実」「環境美化等を含むおもてなしの充実」「地域の活性化との連携」「整備・誘

致の在り方について」についての意見が寄せられた。 
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(2)第 2 回アンケート調査 

長崎港長期構想の検討内容について広く意見募集を行った第 2 回アンケート調査では

以下のような意見が寄せられた。 
 

■アンケートの概要 

○郵送（電話帳による無作為抽出） 

 ・アンケート期間：平成 24 年 1 月 31 日～2 月 24 日 

 ・回答／発送：244 部／1,100 部【回答率 22.2%】 

 

■アンケートの回答抜粋 

○松が枝・小曾曽根地区について 

・国際クルーズ・旅客船発着拠点港としてのアイデア 

交通アクセスの向上、商業施設の整備、が多くみられた。また、施設の整備によらな

い、ソフトの対策についても考えるべきであるとの回答も多くみられた。 

 

○尾上～元船地区について 

・ドラゴンプロムナード１階の倉庫施設を賑わい空間に改装するアイデア 

回答例として挙げた、「海の博物館」、「近海クルーズの待合スペース」に多くの回

答が集まった。その他では、県産品を販売する物産館、飲食店を整備するのが良いとい

った意見があった。 
 

・長崎駅から大波止ターミナルまでの移動を改善するアイデア 

回答例として挙げた、「現行歩道周辺の整備」、「スカイウォーク」が多く挙げられ

ている。そのほかにはシャトルバス、地下道、モノレールによる接続といった意見があ

った。 

 

・新幹線延伸に伴う交流拠点の形成に対するアイデア 

市内の交通アクセスの向上、まちなかでの駐車場の整備などの意見が多く見られた。 

 

○小ヶ倉柳地区について 

・東アジアとの貿易拡大による地域経済を活性化させるためのアイデア 

「交通機能」、「埠頭整備」等について意見が寄せられている。 
長崎港の役割については、今後の国際貿易に関して拡大を期待する意見がある反面、

需要に関して疑問の声もあった。 
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(3)松が枝地区、小ヶ倉地区周辺住民へのアンケート 

長崎港長期構想において施設の整備が検討されている松が枝地区、小ヶ倉地区周辺に

住む方々の意見収集のためにアンケート調査を行った。 
 

■アンケート結果 

○松が枝地区 

・多くの住民が地元の賑わいづくりのために客船の受入れが必要であると考えている。 
・観光振興については前向きであるものの、住民の生活についても目を向けて欲しい

という意見も多く見られる。 
・観光客だけではなく住人も利用できる小売店、飲食店を立地させる必要性が言われ

ている。 
・観光客の受入れに関しては施設の整備だけではなく、様々なもてなしについても言

及されている。 
 

○小ヶ倉柳地区 

・多くの住民が埠頭を整備して物流を強化するのであれば、交通環境の改善が必要と

している。 
・寄港する船舶の増加に伴う犯罪の増加を心配する声がある。 

 

(4)「未来の長崎港を考えるクルーズ」での意見 

県民の方々が描く長崎港の将来像について意見収集を行うために、海上から長崎港を

感じてもらう「未来の長崎港を考えるクルーズ」を実施した。 
 

■実施日 平成 24 年 3 月 10 日（土） 

 

■アンケート結果 

○元船地区 

・現在の動線の状況（駅からのアクセスが悪い）から、距離以上に遠い印象を持たれ

ている。 
 

○小ヶ倉柳地区 

・地区の必要性、どのような働きをしているのか、といったことが知られていない。 
 

○松が枝地区 

・長崎水辺の森公園とのアクセスの向上、飲食店の立地の必要性が言われている。 
・市民にとっても利用しやすい場所として欲しいとの要望がある。 
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２）企業への聞き取り調査 

長崎県では平成 22 年（2010 年）の 9～10 月にかけて企業に対する聞き取り調査を実

施した。各企業の回答内容を以下にまとめる。 
ヒアリングを行なった業種は、造船業、陸運業、船舶代理店、邦船社である。造船業、

陸運業の企業には長崎港を利用して行なう物流を取り巻く問題点を聞いている。また、

邦船社には今後の東アジアクルーズの展開に関して聞いている。船舶代理店にはこの両

方に関して聞いている。 

 
① 利用港湾としての長崎港 

長崎港臨海部に立地する大手造船業者では、過去に受注した 10 万総トンクラスの客

船建造の際には 40ft 換算で 1,600 本程度の輸入コンテナの増加があったとしている。 
陸運業者によると長崎港周辺が終着点となるコンテナ貨物のうち、他港で陸揚げして

いる貨物ボリュームは少なくないようである。 
 

② 長崎港の問題（コンテナ貨物の場合） 

長崎港の問題として荷主企業からは、「運送コストが高い」「定期航路の便数が少な

い」逆に、「新規航路を増やすよりも、現状の釜山航路を充実する必要がある」といっ

た意見があった。 
陸運業者からは荷主企業と同様のコスト、便数に関する意見の他に「倉庫の面積が不

足している」「倉庫がコンテナ貨物対応となっていない」、「港湾までのアクセス道路

に問題がある」といった意見が見られた。 
代理店からは「くん蒸施設を使う事ができない」、「貨物が集まらず、小口貨物を出

す事ができない」といった意見が見られた。 
また、どの業種からも博多港と長崎港を比較した際に、コスト、リードタイム、サー

ビス内容等で博多港が有利であることが指摘されている。 
 

③ 国道 499 号線について 

通勤、貨物輸送の視点から、渋滞の解消、道路施設の改善が強く望まれている。また、

道路環境が他港と比較して十分でない事から、長崎港を利用する可能性をもつ顧客獲得

の機会を逸していることも指摘されている。 
 

④ 東アジアクルーズ 

客船クルーズサービスを提供する邦船社では、拠点港に必要な要素として、施設設備

のあるなしよりも、マーケットとして成り立つかどうかを重要視している。最も重要視

しているのはマーケットであるが、拠点港に必要なその他の要素として、観光資源、港

への良好なアクセスをあげている。 
邦船社が行うクルーズは料金も高く、日本人をターゲットとしているため、中国人な

どとの同乗は現状では検討されていない。 
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５．長崎港の課題 

１）客船受入れによる観光振興 

(1)客船への対応の態勢の強化 

中国を中心とする東アジアにおけるクルーズ市場の拡大にスピード感をもって対応す

る必要がある。本港の外国籍クルーズ船の寄港実績は国内でも有数であるが、東アジア

クルーズにおける九州内での競争は激化しており、今後は刻々と変化する状況に敏感に

対応していくことが求められる。 
また、平成 24 年（2012 年）2 月からは HTB クルーズによって、長崎～上海間のフェ

リーが営業運航を始めており、中国の成長を取り込む絶好の機会であるため、HTB クル

ーズと連携した対応を行なっていく必要がある。 
さらには、クルーズ客船の受け入れによるインバウンドクルーズだけでなく、日本か

ら海外へ、長崎港を基点とするアウトバウンドクルーズについても積極的に誘致を行い、

人の行き来による観光振興の拡大を図っていく必要がある。 
 

(2)海上交通と陸上交通との連携 

クルーズ客船が着岸した後の観光客の輸送を円滑にし、レール＆クルーズ、フライ＆

クルーズといった新たな観光の展開を臨むためには、埠頭と鉄道、路面電車、バス、タ

クシーなど、陸上の輸送との連携を深める必要がある。 
 

(3)背後のまちづくりとの連携 

旅客船はまちなかである松が枝地区に着岸するが、直背後には長崎が誇る観光資源で

ある旧グラバー住宅や大浦天主堂などがある。これらの観光地へ旅客を安全かつ円滑に

移動させるための動線について、駐車場の集約化なども含めて、まちづくりと一体とな

った検討が必要である。 
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２）尾上～元船地区周辺の空間形成 

(1)賑わい空間の創出 

新幹線の延伸や世界遺産登録による交流人口の増加に対応するために、尾上～元船地

区においては貨物上屋である C 棟上屋（ドラゴンプロムナード）の集客施設への利用転

換を行い、観光客、市民が集う人流・交流ゾーンとして当該地区内を整備していく必要

がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 20 C 棟上屋 
 

(2)新駅舎と離島航路との接続 

新幹線の長崎までの延伸に伴い、建設予定の新駅舎と離島ターミナルの動線を確保す

ることで、長崎港内の回遊性の向上につながるものと期待されるため、人の流れについ

て適時適切に調査を行うなどして、把握に努めるとともに、周辺のまちづくりと調和し

た施設整備の検討を行う必要がある。 
 

 

 

 

C 棟上屋を人流・交流拠点へ 
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３）外貿物流の強化 

(1)県内貨物の他港への流出 

長崎県で発生・消費されるコンテナ貨物のうち、長崎港の利用は輸出で約 3%、輸入

で約 22%となっており、多くの貨物は博多、北九州などに流れている。 
今後は、ポートセールス、利便性の高い施設整備、港湾利用コストの改善などにより、

現状で博多、北九州に流れている貨物を獲得することが求められる。 
 

表 5 長崎県内の輸出入貨物(平成 20 年度コンテナ流動調査(調査：平成 20 年 11 月 1 日～30)） 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

輸出 （単位：トン／月）

船積港

生産地

長崎県 (100%) (3.0%) (75.0%) (13.0%) (2.3%) (0.0%) (0.0%) (0.3%) (0.0%) (1.6%) (0.3%) (0.5%) (1.2%) (3.0%)

10,143 302 7,531 1,338 234 27 4 160 28 47 124 348

(4.0%) (78.8%) (9.7%) (1.9%) (0.0%) (0.0%) (0.3%) (0.0%) (1.9%) (0.0%) (0.0%) (0.6%) (2.8%)

長崎ブロック 8,558 344 6,740 831 162 27 3 160 3 50 238

(0.0%) (57.6%) (16.6%) (4.2%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.6%) (4.5%) (5.9%) (10.6%)

佐世保ブロック 1,052 606 175 44 6 47 62 112

(0.0%) (28.1%) (62.3%) (5.3%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.2%) (0.0%) (1.9%) (0.0%) (2.3%) (0.0%)

平戸ブロック 533 150 332 28 1 10 12

下関港 神戸港東京港 横浜港 名古屋港 大阪港伊万里港 八代港 熊本港 大分港合計 長崎港 博多港 北九州港

輸入 （単位：トン／月）

船卸港

消費地

長崎県 (100%) (22.0%) (36.0%) (22.0%) (14.0%) (0.0%) (0.2%) (0.0%) (0.2%) (0.2%) (0.5%) (0.5%) (4.0%) (0.2%)

13,291 2,937 4,732 2,960 1,868 20 23 29 60 70 563 29

(100%) (35.2%) (37.0%) (19.3%) (4.5%) (0.0%) (0.3%) (0.0%) (0.3%) (0.4%) (0.1%) (0.9%) (1.8%) (0.4%)

長崎ブロック 7,781 2,737 2,879 1,502 349 20 23 28 8 69 137 29

(100%) (5.1%) (30.8%) (37.3%) (14.7%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (1.4%) (0.0%) (10.5%) (0.0%)

佐世保ブロック 3,787 194 1,168 1,414 558 1 52 1 399

(100%) (0.4%) (39.7%) (1.5%) (56.8%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (0.0%) (1.6%) (0.0%)

平戸ブロック 1,604 6 637 24 911 26

＊ 長崎ブロック：長崎市、諫早市、大村市、島原市、雲仙市、時津町、長与町
佐世保ブロック：佐世保市、西海市、東彼杵町、佐々町、川棚町、波佐見町
平戸ブロック：平戸市、松浦市、鹿町町

福山港大阪港 神戸港下関港合計 長崎港 東京港 横浜港博多港 北九州港伊万里港 八代港 熊本港 大分港

北九州港
13%

長崎港
3%

その他
6%

神戸港
3%

博多港
75%

その他

2%
神戸港

4%

伊万里港

14%

長崎港

22%

博多港

36%

北九州港

22%
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(2)新たな国際輸送形態の導入 

東アジアの急激な経済成長に伴い、東アジアを取り巻く物流は、従来の大量・安価に

輸送できるコンテナ船物流から、「必要なときに・必要なものを・必要なだけ届ける」

ジャストインタイムの物流に消費者ニーズが変化してきている。 
このため、長崎港は、これらの地域に日本で最も近い地理的優位性を活かし、多様化

する荷主のニーズに応えるために、既存のコンテナ船による釜山との航路に加えて、コ

ンテナ船よりも速く、飛行機並みのリードタイムである輸送が可能となる高速船物流の

導入を検討していく必要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

中国 九州 距離（km）

上海港 長崎港 782

博多港 861

鹿児島港 910

青島港 長崎港 1,014

博多港 1,019

鹿児島港 1,254

福州港 長崎港 1,282

博多港 1,510

鹿児島港 1,309

 

上海
青島

福州

長崎港

博多港
鹿児島港
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(3)物流ネットワークの混雑 

長崎港の物流の中心である小ヶ倉柳地区の背面道路であり、長崎の物流ネットワーク

の根幹を支える国道 499 号は地域住民の生活道路としての利用も多く、古河町歩道橋交

差点以南では慢性的に渋滞状態であり、円滑な物流が阻害されている。 
また、近年使用頻度が徐々に増している、従来のコンテナより高さのある背高コンテ

ナを積載した車両は戸町トンネルを通行することができないため迂回を強いられている

が、その迂回路となる小ヶ倉バイパスは道路勾配が最大 8.2%ときつく、コンテナ車の

通行は、一般交通の渋滞を起こす原因となっている。 
このため、他港流出貨物を長崎港に取り込むため、小ヶ倉柳埠頭から高速道路へのス

ムーズな動線を早急に確保する必要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
図 21 長崎港周辺の交通量 

出典：長崎県交通量図を改変して作成／観測日：平成 22 年（2010 年）10 月 19 日 

 
表 6 混雑度の指標 

混雑度 交通情況の推定 

1.0 未満 
昼間 12 時間を通して、道路が混雑することなく、円滑に走行できる。 

渋滞やそれに伴う極端な遅れはほとんどない。 

1.0～1.25 
昼間 12 時間のうち道路が混雑する可能性のある時間帯が１～２時間（ピーク時間）ある。 

何時間も混雑が連続するという可能性は非常に小さい。 

1.25～1.75 
ピーク時間はもとより、ピーク時間を中心として混雑する時間帯が加速的に増加する可能性の

高い状態。ピーク時のみの混雑から日中の連続的混雑への過渡状態と考えられる。 

1.75 以上 慢性的混雑状態を呈する。 

出典：社団法人 日本道路協会、「道路の交通容量」 昭和 59 年（1984 年）9月 

混雑度 2.33 

戸町トンネル 

混雑度 0.96 

混雑度 1.76

混雑度 1.44

混雑度 1.25 

混雑度 0.81

混雑度 2.05

古河町歩道橋交差点
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４）災害への対応 

(1)地震への対応 

長崎港は、太平洋側、日本海側双方から見ても、大地震等による大規模災害が発生し

た際の補完性を備えた港である。他の地域において大規模災害の発生により港湾機能が

麻痺するなどした場合には、その貨物の輸出入の代替港として活用することで日本の物

流機能の低下を抑え、日本経済の早期回復の一助となることができる。 
このため、長崎港ではこのような役割を担うことができるよう、平成 25 年度末の完

成を目指し小ヶ倉柳埠頭で耐震強化岸壁 1 バースを整備中であり、緊急物資輸送等のネ

ットワーク構築に取り組んでいるところである。 
なお、長崎港においては、もう 1 バース耐震強化岸壁を整備する方針であり、早急に

その配置計画を行う必要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

出典：日本地震学会 被害地震分布図 

太平洋

日本海

【長崎港】
太平洋側及び日本海側の日本近海で起こった

地震により、津波が発生しても、距離が離れ周り
込んだ位置にあるため、被害が最小限で済む可
能性がある

日本海側・太平洋側双方の補完機能を有する

長崎港

日本海 太平洋

津波イメージ
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(2)津波などへの対応 

東日本大震災の経験を踏まえ、巨大地震、大津波への対策を確実に行う必要がある。 
地域防災計画見直し検討委員会では東海・東南海・南海・日向灘の４連動の地震の際

の津波を下図の用にシミュレートしている。これによると長崎港に整備されている堤防

等の施設が機能せず、台風や高潮などで水位が最高の際に津波が発生し、さらに予定さ

れている地盤の嵩上げの対策がなされなかった場合には JR 長崎駅周辺や浦上川の右岸

地域などが水で浸かり約 3,700 棟が床上・床下浸水するとしている（下図右上）。 
しかし、堤防等が機能し、地盤の対策がなされた場合には大部分で浸水は免れるとし

ている（下図左下）。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 22 東海・東南海・南海・日向灘四連動地震の際の浸水深のシミュレーション 
 

人命に関しては地震発生から 5 分以内に津波が到達し避難が間に合わないとの想定で

は死者数は 1,390 人にも上るが、長崎港に第 1 波が到達するのは地震発生から 2 時間 13
分後、最大波の到達は 4 時間 44 分後で、避難が適切に行われれば死者は出ないとして

いる。なお、震災とともに長崎特有の海洋現象であるあびき（副振動）、台風の際の高

潮に関しても、浸水被害などによる人命の安全確保を第一優先とし、ハザードマップの

作成、防災知識・指導力の向上などを行っていくことが必要である。 

●堤防等施設が機能する場合 ●堤防等施設が機能しない場合 
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５）港湾施設の適切な維持管理 

港湾においては、多くの公共施設の整備を進めてきており、その大量の公共施設も時

代とともに老朽化し、それに伴い、適切な管理を行うための維持・更新費が増大してい

くことが予想される。 
このため、長崎県土木部では、平成 19 年（2007 年）3 月に「長崎県公共施設等維持

管理基本方針」を策定し、「予防保全的手法」を導入した効率的かつ計画的な維持管理

による施設の延命化とライフサイクルコストの縮減を図り、更新を含む投資費用の低減

化と平準化の実現を目指すためのこれからの取組を定めている。 
この基本方針に基づき、港湾課においても、平成 22 年（2010 年）2 月に長崎県港湾

施設（鋼構造物）維持管理ガイドラインを策定したほか、平成 24 年（2012 年）3 月に

はコンクリート構造物のガイドラインを策定するなど、大量の港湾施設を今後とも良好

な状態に維持管理していくため、これまでの事後保全的な維持管理手法を見直し、効率

的かつ計画的な維持管理を行っていく取組を始めたところである。 
今後は、このガイドラインに基づき、継続的かつ確実な点検診断を行い、施設の延命

化とライフサイクルコストの縮減を図っていくとともに、新たな知見等を適切に維持管

理計画等に反映していく必要がある。 
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６）良質な環境の保全 

(1)自然環境 

港湾においては埋立や港湾工事によって自然は失われてきた。今後は緑地の整備や、

長崎港で唯一の天然海浜地である皇后島の砂浜の保存など、港湾区域内の自然環境の向

上、保全に努めていく必要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

(2)住環境の保護 

港湾に近い住居地区では、港湾で取り扱う貨物による住環境への影響を最小限に抑え

るために適切な対策を行い、住環境の向上に努める必要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

(3)文化・歴史的資産の保全 

長崎港の区域内に存在する文化・歴史的な資産について、維持・保全に努めていく必

要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

国際海底電線小ヶ倉陸揚庫 

神ノ島教会 

四郎ヶ島台場跡 

ソロバンドック 

ハンマーヘッドクレーン 



 35

(4)景観への配慮 

長崎市では、景観法に基づく長崎市景観計画を平成 23 年（2011 年）12 月 28 日に変更

し、一定規模を越える建築物・工作物の新築、増改築や、開発行為等を行う場合は、景

観法に基づく届け出が必要となっている。 
長崎港においては、松が枝地区、常盤・出島地区が、東山手・南山手地区景観形成重

点地区に位置付けられており、高さ基準などを満足するなど、長崎のまちの歴史的なま

ちなみ等に馴染む意匠、色彩にするなど景観への配慮を行う必要がある。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 23 東山手・南山手地区景観形成重点地区図 
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６．長崎港長期構想 

１）長崎港が今後果たすべき役割 

長崎港が誇る他港にはない特性を十分に活かした、20～30 年後の長崎港のあるべき姿

として、市民へのアンケート調査や部会での議論等をふまえて、以下の 3 つを設定する。 
 

 
 

２）長崎港の将来像 

近年の経済の低成長、人口の縮小傾向などを考えると、現在の状況が続いていくのな

らば、日本の国力は弱まる一方である。 
長崎県も例外ではなく、九州内の県庁所在市の人口を比較すると、減少の度合いが最

も急な状況となっており、早急な対策が必要である。 
このような状況を打開するには、国内だけに目を向け、内向きに考えるのではなく、

グローバルな視点で世界との関係性を築いていく必要がある。 
幸いなことに長崎港においては、その地理的、歴史的なつながりから、観光分野、物

流分野においてアジアとの直接的な交流が可能である。 
この交流を発展させアジアの経済成長を取り込み、にぎわいのある長崎港を形成し、

さらにはそのにぎわいを長崎県内だけでなく、日本全体にも取り込む拠点を目指してい

くため、長崎港の将来像を 
「アジアとの文化・観光・産業の新たな交流軸「新アジア軸」の核となる長崎港」 

と設定する。 
 

 

 

 

１．アジアと日本をつなぐハブ、また、多くの人々が集うことのできる空間を提供
する、「観光の核としての役割」 

 
２．地場産業を支え、東アジアの経済成長を取り込むための「物流の核としての役

割」 
 
３．「市民生活や企業活動を取巻く環境を支える役割」 
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３）目標等の体系 

長崎港長期構想における目標（案）及び施策の方針（案）について次のような体系を

設定した。目標及び施策の方針の内容については次項以降で説明する。 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 24 長崎港長期構想の目標及び施策の方針の体系 
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世界有数の国際クルー
ズ・旅客船発着拠点港
としての環境の構築 

新幹線延伸に伴う観光
都市に相応しい交流拠
点の形成 

東アジアとの貿易拡大
による地域経済の活性
化 

市民生活と企業活動の
環境に十分配慮した港
湾の形成 

ポートセールスの強化 

国際観光港としてのまちづくりとの連携 

各地とのアクセスを強化する交通拠点の形成

尾上～元船における賑わい空間の創出 

新幹線効果を離島まで直結する機能の確保 

既存の駅周辺計画と連動した整備 

地域の産業を支える物流基盤の強化 

複合一貫輸送体制の支援 

災害への対策 

港湾環境の維持・改善 

ポートセールスの強化 

国際クルーズ・旅客船の発着港としての 
ターミナル機能強化 

各地区とのアクセスビリティの向上による回
遊性の確保 

企業活動への配慮 

良好な景観の維持・創出 

港湾内の価値ある資産の保全 

新たな観光資源の掘り起こし 

港湾施設の適切な維持管理 

目標１ 

将来像（案） 目標（案） 施策の方針（案） 

目標２ 

目標３ 

目標４ 
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４）長期構想における目標と施策 

(1)目標年次 

長崎港長期構想は、平成 40 年代後半を視野に検討を行う。 
 

(2)目標と施策 

【観光の核としての役割】 
 

 

中国を始め東アジアの一人当たりの GDP の拡大、それにともない今後拡大が予想される

世界のクルーズ船社による東アジア海域でのクルーズ船を受入れるため、また、海洋国家で

ある我が国から出発するクルーズによるアウトバウンドの拡大に対応するために、長崎港は

東アジアの玄関港として、世界を代表するクルーズ拠点港を目指す。また、平成 24 年

（2012 年）に営業運航を開始する国際定期フェリーについても充実した受入態勢を整えク

ルーズ船と合わせて、世界有数の国際クルーズ・旅客船受け入れ態勢を構築する。 

 
○施策 
 
・ポートセールスの強化 
①主要なターゲット 

これまでの寄港実績を活かし、東アジア圏、欧米、日本国内へのポートセールスをバラン

スよく積極的に行い、平成 30 年代後半には東アジアとの定点クルーズの拠点港として、数

多くのクルーズ客船が寄港する状況を構築する。 

東アジア圏市場 日本市場欧米市場

長崎港大型岸壁の複数化＋離島港（特に上五島・対馬）岸壁クルーズ客船対応化

満足度向上・リピーター化の取り組み
長崎建造客船の差別化・定期入港促進日本的おもてなしの演出

岸壁の賑いづくり ・ 入港インセンティヴの提供

船社・他港と連携した市場開発・商品開発・国際障壁の改善受入態勢整備

クルーズながさきによる誘致活動（直接的誘致活動）
・海外コンベンション出展・本社セールス・招聘事業等

中国語ガイド育成
質向上・絶対数確保

出入国迅速化（県職員派遣） フライ＆クルーズ
商品化促進

離島・半島域への誘致拡大

小型船シリーズの誘致 祭・四季・イベント活用

県民の
おもてなし醸成 日韓海峡圏８自治体共同誘致

世界遺産候補観光資源の活用

JSPＡ（Japan Small Ports Aliance)の結成

 

 

●目標１：世界有数の国際クルーズ・旅客船発着拠点としての環境を構築します 
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②長崎のまちが持つ多様なコンテンツの活用 
まちなかに多く残る文化的遺産、アジア初の近代化の証左でもある産業的な資産、特徴あ

る地形とまちのつくり、そしてその眺め、季節ごとに行われる多彩なイベントなど、長崎に

は来訪者を呼び込むための様々なコンテンツがある。これらのコンテンツを活用することで

クルーズ客船の寄港数の拡大、発着クルーズの定着を図る。 

 

 

・国際クルーズ・旅客船の発着港としてのターミナル機能強化 
① 国際クルーズ・旅客船を受入れるための施設整備 

松が枝・小曾根地区では、現在旅客船対応岸壁が 1 バースしかなく、大型船 2 隻の同日予

約が入った場合、1 隻をキャンセルせざるを得ない状況になっている。このため、今後増加、

大型化が予想される東アジアクルーズや外航定期航路に対応するため、岸壁を延伸して 3 バ

ースとし、国際クルーズ・旅客船を確実に受け入れられる体制を構築する。また、発着港と

して、乗客の入出国手続きをスムーズに行うための CIQ 機能や待合スペースが充実したター

ミナルビルを整備するなど、ソフトとハードの対策をバランスよく行う。 

なお、世界最大級の客船（22 万トン級クルーズ客船）がアジアクルーズに導入され、長

崎港に寄港する際は、延伸する岸壁だけでなく、女神大橋より港外側の岸壁で受け入れる体

制を確保することもあわせ検討を行う。 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

図 25 松が枝地区の整備のイメージ 

 

宅配施設

プロムナード

プロムナード

バス
乗用車

電車

ターミナル
複合ターミナル

定期航路（中国）

クルーズ客船（定点クルーズ）

大浦天主堂・グラバー園

交流施設

バスツアー

←至　長崎駅

国際ﾀｰﾐﾅﾙ

長崎水辺の森公園

バス

15万総トン級クルーズ客船対応 10万総トン級クルーズ客船対応 定期航路対応

クルーズ客船（世界各国）

交通ﾀｰﾐﾅﾙ(ﾊﾞｽ・電車)

駐車場

現状 
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②市民が港を楽しめる環境の構築 

松が枝地区は客船の発着の場としての役割を担うが、出島ワーフや長崎水辺の森公園と共

に市民が水辺に親しむことのできる空間として、重要な側面も持つからこそ、このエリアに

おいても、市民の憩いの場を創出する。 

そのため、この拠点となる新たな国際ターミナルを設置する際は、屋上緑化するなどして、

市民が憩える場として整備を行っていくこととする。 

 

 

・国際観光港としてのまちづくりとの連携 
国際観光港として海外旅行客を受け入れる体制を構築するために、長崎のまちづくりと連

携した環境整備を進める。 

例えば、ターミナル背後に点在する駐車場についてターミナルの整備を機に集約、統合な

どの検討を行う。 

 

・各地とのアクセスを強化する交通拠点の形成 
クルーズ船の乗客が上陸後にスムーズに観光地に出発したり、逆に国内から出発するクル

ーズ客がターミナルにスムーズに来たりすることができるよう、バス、タクシー、路面電車

などの交通機能を集約し、全国各地へのアクセスを強化する。 

特に、昭和初期にあった上海～東京までの鉄道と客船による人の往来を、新幹線と上海定

期フェリーにより復活させる。当時は、鉄道が埠頭へ直接乗り入れていたことを踏まえ、新

幹線が松が枝埠頭にストレスなく乗り入れることができるような動線を検討する。 

また、国内から出発する日本人のクルーズ船客が利用できる駐車場についても確保してい

く。 

 
図 26 交通機能の充実のイメージ 
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・企業活動への配慮 
 松が枝・小曾根地区の延伸構想では、多くの既存利用者が支障対象になるものと予想され

るが、移転については、事業の進捗に併せ、関係者と十分調整を図りながら進めていく。 

 また、対岸造船所のドックからの進水に配慮した施設計画を行っていく。 
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現状においても、長崎市及び長崎県は我が国有数の観光地である。今後、九州新幹線の延

伸や「長崎の教会群とキリスト教関連遺産」、「九州・山口の近代化遺産群」の世界文化遺

産の登録が実現したあかつきには、国内外からさらに多くの観光客が集うことが予想される。 

また「長崎の教会群とキリスト教関連遺産」、「九州・山口の近代化遺産群」は長崎県内

の島しょ部にも点在していることから、離島への適切な動線を形成する必要がある。 

そのためにも世界に誇れる、また世界から愛される長崎港とするため、観光都市に相応し

いハード、ソフト（もてなし）に秀でた交流拠点を形成する。 

 
○施策 
・尾上～元船における賑わい空間の創出 

新幹線の延伸、世界遺産の登録、県庁舎の移転などにより、将来的には尾上～元船エリア

には様々な目的を持った多くのヒトを受け入れるため、人流・交流ゾーンに特化し、賑わい

の空間を創出する。 

このため、このエリアを人流・交流ゾーンとし、交流エリアとしての性格に純化するため、

現在エリア内にある物流機能については、小ヶ倉柳地区などへ移転の検討を行い、上屋につ

いては、屋上を緑化するなど、賑わいの空間とする。 

また、来訪者、市民が利用することのできる集客施設の整備検討も行う。 

 

●目標２：新幹線延伸に伴う観光都市に相応しい交流拠点を形成します 

賑わいの空間 物流の他地区へのシフト 
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・新幹線効果を離島まで直結する機能の確保 
新幹線の延伸や世界遺産への登録による経済効果を離島まで波及させるには、駅から離島

へのアクセスを円滑にする必要がある。長崎駅と離島ターミナルの動線については、このエ

リアの人流ゾーンとしての整備の進捗に併せ、時間軸に沿ってその時々の人の流れにふさわ

しい動線を段階的に確保していく。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・各地区とのアクセスビリティの向上による回遊性の確保 
人流・交流ゾーンの創出によるみなとの賑わい空間と長崎駅、まちなかの３つの拠点をつ

なぐ機能を強化していくことで、まちづくりと一体となった回遊性を確保していくこととす

る。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

利用者数の増加 
1,120 万人 
（将来） 

観光客の増加 
51 万人 
（将来） 

・新たな交流機能の導入 
・交流空間に相応しい土地利用、

水面利用 

長崎駅 

新幹線の開通 

世界遺産登録 

長崎駅～離島航路利用者数 
52 万人（現状） 

人流・交流の拠点 

人流ゾーン

長崎水辺の森公園へ

シャトルバスイメージ図 
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 ・既存の駅周辺計画と連動した整備 
長崎駅周辺土地区画整理事業や長崎駅周辺まちづくり基本計画、コンベンション施設の建

設など、現在進行中の事業、及び策定済の計画と連動した整備を進める。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

・新たな観光資源の掘り起こし 
長崎が誇る造船所など長崎の産業に対して、観光の視点から着目し、観光客を呼び込むた

め、安全性に配慮しつつ、観光資源（産業観光）としての活用するための仕組みを構築する。 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

・企業活動への配慮 
尾上～元船地区を人流・交流ゾーンとして整備していくためには、安全性や良好な動線の

確保のために地区内にある物流機能を移転させる必要がある。 

港奥から物流機能を移転させることは、元船地区における人流・交流拠点を構築する観点

からだけではなく、五島の鮮魚や木材など、長崎県産品の東アジアに向けた輸出拡大につな

がり、将来的には地域経済の発展に寄与するものと考えられる。 

そのため、移転については人流・交流拠点を構築するための事業の進捗とあわせ、関係者

と十分調整を図りながら進めていく。 
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【物流の核としての役割】 

 

 

世界の成長センターとなっている東アジア諸国の活力を呼び込むため、より早く、安全で

合理的な物流体系として、東アジア諸国との本格的なシームレス物流を他港に先駆けて実現

し、地域経済の活性化をはかる。このために、空コンテナの他港配送や渋滞等による陸上交

通の問題を克服できるように、道路ネットワークの整備等を鋭意推進していく。 

また、長崎の基幹産業である造船業の国際競争の強化を図り、次代を担う産業として支援

していくとともに、鮮魚を代表とする県産品の輸出拡大の取り組みを推進していく。 

 
○施策 
・地域の産業を支える物流基盤の強化 
①他港に先駆けた本格的なシームレス物流の実現 

東アジアとの地理的優位性を活かして、中国との間に高速船物流を導入する。 

他港に先駆けて、総合特区制度により本格的な日中間シャーシの相互乗り入れを実現する

ことで、シームレスな高速船物流を行い取扱貨物の増大を目指す。 

また、高速船物流の導入によって必要となる施設を小ヶ倉柳地区に整備する。 

 
②内外貿貨物の同一埠頭での取扱い 

長崎港と離島の間で流通する内航貨物と、長崎港と釜山間で流通しているコンテナ船貨物、

今後導入を予定している上海の間の高速船貨物を同一埠頭で取り扱うことにより国内から国

外へのスムーズな貨物輸送を可能とする体制を構築する。 

内航船は、五島だけでなく、壱岐・対馬などの離島との航路だけでなく、九州各県との航

路誘致により、県産品だけでなく、九州産品の輸出拡大につなげていく。 

 
③客船建造など造船業の支援による地域経済の活性化 

長崎の基幹産業である造船業の国際競争力を強化するために、物流基盤、物流拠点の整備

を行い、企業が厳しいコスト競争に打ち勝つことのできる環境を構築する。 

●目標３：東アジアとの貿易拡大により地域経済を活性化します 
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図 27 小ヶ倉柳地区の整備イメージ 

コンテナ船
物流機能 

一般貨物機能

（バルク等） 

コンテナヤード

バルク貨物

ヤード 

高速船物流エリア 

高速船 
物流機能 

現状 外航船 

内航船 

（H25d 拡張整備完了予定） 
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・複合一貫輸送体制などの支援 
①高速道路までのスムーズなアクセス 

背高コンテナ積載車の戸町トンネルの通行が不可能であること、小ヶ倉柳埠頭の背面道路

である国道 499 号が慢性的な渋滞の状態にあることから、陸上での物流が大きく阻害されて

いる。また、戸町トンネルを通行できないトレーラーは小ヶ倉バイパスを利用することにな

るが、小ヶ倉バイパスは急勾配であるためトレーラーの後ろに車が連なり、円滑な交通を阻

害する結果となっている。 

物流交通とその他の交通を分離し、これらの問題を解決するために高速道路へスムーズな

アクセスを行うため、小ヶ倉から女神の区間に関しては、早急に交通機能の強化を行う。 

 

②旅客への対応 
小ヶ倉柳地区に旅客船が係留した場合でも、乗客をまちなかに誘導し、観光振興につなげ

ていくため、円滑な通行が可能となるよう、片側１車線区間の解消を目指して検討を行う。 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 28 道路ネットワーク整備のイメージ 

女神大橋

出島バイパス

国道34号

国道202号

県道29号

国道499号

臨港道路

南環状線

戸町バイパス

外環状線（計画）

生産ゾーン

生産ゾーン

松が枝岸壁

伊王島大橋

柳埠頭

物流ゾーン

神ノ島工業団地

長崎駅

片側１車線区間

①香焼～小ヶ倉区間

②小ヶ倉～女神区間

③女神～松が枝区

➂女神～松が枝区間 

①香焼～小ヶ倉区間

②小ヶ倉～女神区間
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・ポートセールスの強化 
①県外流出貨物の取り込み 

ポートセールスを積極的に行い、インセンティブを利用することでコスト的には他港とそ

れほど変わらないことをアピールし、現状で県外の港湾に流出している輸出入コンテナ貨物

を長崎港の取扱いに転換することでベースカーゴを増加させ、航路、便数の増加を目指す。 

 

②新たな貨物の創出 
地場産品のセールスを海外へ向けて積極的に行うことで、地場産品に対する新たな需要を

創出し、輸出貨物を拡大する。 

 

③全国からの集荷 
高速船物流のニーズを全国から拾い上げ貨物を集荷し、高速船物流を担保できるだけの量

のベースカーゴを確保する。 
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【市民生活や企業活動を取巻く環境を支える役割】 

 

 

長崎港の安全・安心、自然、歴史・文化、景観といった要素を「環境」として幅広く捉え、

市民の生活や企業の活動にとって快適な港湾空間の形成を目指す。 

安全・安心の面では、平成 23 年（2011 年）3 月に発生した 1000 年に一度の規模と言われ、

未曾有の被害をもたらした東日本大震災の教訓を踏まえ、東海～東南海～南海トラフが連動

した最悪の地震予想に加え、日向灘沖プレート由来の地震も加えた４連動の地震が起こった

場合を想定し、これに対応できる港湾及び臨海部のハード、ソフトの対応を万全なものにす

る。 

また、短時間の内に海面が昇降を繰り返すあびきに関しても適切な対策を講じるものとす

る。 

自然環境の面ではバルク貨物等の取扱を集約し、天然海浜地の保全や緑地の整備を図るな

どし、港湾の空間の質を向上させていく。 

歴史・文化の面では、港湾の区域内にある文化的、歴史的な価値を持つ施設を適切に保全

していく。 

景観の面では、港湾に関連する施設の新設、補修等が必要な場合に港湾周辺の景観に配慮

して整備を行う。 

また、整備の際には長崎の基幹産業である造船業をはじめ、臨海部に立地する企業の活動

が阻害されることの無いよう十分に配慮していくものとする。 

 
○施策 
・災害への対策 
①代替輸送手段の確保 

大規模地震時に鉄道、車両等による輸送が困難である場合、緊急物資の輸送、企業の生産

活動等に資するために、小ヶ倉柳地区に耐震強化岸壁を整備しているが、防災機能を十分に

するため、新たな耐震強化岸壁の整備に向けて、早急に配置計画を行っていく。 

 
②津波への対策 

下記 2 つのレベルの津波の想定を行い、いずれのレベルに対しても最悪のシナリオのもと

避難計画を策定する。 

－発生頻度の高い津波（概ね数十年から百数年に一回程度の頻度） 

人命、経済活動を守る防災を行う。また、防潮堤から背後地への浸水防止対策を講じる。 

－最大クラスの津波（発生頻度は極めて低いが、影響が甚大な津波） 

人命を守り、経済的損失を軽減する減災を行う。防潮堤からの浸水は許容するものの、

土地利用や避難対策と一体となった総合的な対策を講じる。具体的には岸壁や護岸等の

効果的なハード整備と企業 BCP の策定の促進、官民連携のもとでの港湾 BCP 等のソフ

ト対策を両立して行なっていく。 

 

●目標４：市民生活と企業活動の環境に十分配慮した港湾を形成します 
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※BCP：Business continuity plan の略。日本語では事業継続計画と訳される。災害や事故な

どの予期せぬ出来事が発生した際に、限られた経営資源で最低限の事業活動を継続、または

目標復旧時間以内に再開できるよう、事前に策定される行動計画のこと。 

 
③災害支援（港湾機能の代替性） 

四連動の巨大地震では、長崎県外により甚大な被害をもたらすことが考えられるため、長

崎港の災害対策を進める一方で、県外の被災自治体へ長崎港を利用した輸送等の面で支援が

可能であるように体制を構築する。 

 
④災害情報の発信 

地震、津波、高潮などの災害時に港湾内の危険な場所から速やかに避難できるように避難

経路を設定し、避難経路についての情報を利用者に周知する。 

 
⑤あびき現象の周知 

九州西岸特有の短時間で海面が昇降する現象である「あびき」は現象そのものを抑制する

ことは困難であるため、発生しやすい３月には特に警戒を行い港湾利用者が危険に晒される

ことが無いように情報を発信する。また、日頃からあびき現象についての周知を行う。 

 

 

・港湾施設の適切な維持管理 
港湾における公共施設のストックについて、効率的、計画的な維持管理による施設の延命

化、ライフサイクルコストの縮減を図り、更新を含む投資費用の低減と平準化を実現する。 
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・港湾環境の維持・改善 
①天然海浜地の保全 

皇后地区にある砂砂利埠頭計画については、新たな整備に対する社会的要請が高くないこ

とから、埋立計画を不要とし、長崎港の唯一の天然海浜地である皇后島（通称ねずみ島）海

浜地を存置することとする。 

 

②砂砂利埠頭の飛砂対策 
長崎港で取り扱う砂砂利埠頭については、他地区への移転は、多額の費用負担及び移転場

所での調整等に時間を要することなどから、皇后地区で引き続き取り扱っていく。 

このため、周辺住民の居住環境を守るための対策を適時適切に行う。 

短期的には、防砂ネットを設置するほか、長期的には、埠頭の土地利用を見直し、緩衝緑

地を整備することとする。 

ただし、緑地整備までには、埠頭利用者の移転等が生じることから、中期的な対応として、

防砂ネット以外にも有効な飛砂対策が必要であると判断される場合には、適時適切に対処し

ていくこととする。 

 

③輸送形態の転換による環境負荷の低減 
新規に導入する予定の高速船物流においては、コスト縮減及びリートタイム改善により、

航空貨物からの転換も視野に集荷活動を行うほか、鉄道との連携を強化することで陸上輸送

モードの多様性を確保することとする。 

このことにより、貨物輸送により排出される二酸化炭素を低減し、港湾活動による環境負

荷軽減を図っていく。 

 

 

・港湾内の価値ある資産の保全 
世界遺産候補である「九州・山口の近代化産業遺産群」の構成要素となっている港湾の区

域内にある資産について、その価値を失わないように、港湾整備とのバランスをとり適切に

保全する。 

 

・良好な景観の維持・創出 
港湾内の施設整備は「美しい都市景観を創造し、後世に引き継ぐ財産とする」ことを目的

とする、「環長崎港地域アーバンデザインシステム」の考え方や、平成 24 年 4 月 1 日に施

行予定の長崎市景観計画に沿いながら、景観に最大限の配慮をする。 

 

・企業活動への配慮 
コンパクトな長崎港を基盤として生産活動を行っている多くの企業に十分配慮しながら、

効率的な施設整備計画を行っていく。 
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５）長期構想の機能配置図 

「目標」と「機能」について、「地区別」の考え方を以下に示す。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

図 29 長崎港長期構想 機能配置図 
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６）長崎港長期構想ゾーニング図 

下図は、今回の長崎港長期構想における「ゾーニング図」である。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

図 30 長崎港長期構想ゾーニング図 


