
東北港湾におけるパナマ運河 
拡張による影響について 
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１．検討に至る背景と目的 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

【目的】 
 パナマ運河の拡張が東北地域の物流にどのような影響を及ぼすかを、現状の動向を把握しつ
つ専門家の意見などを参考に検討することを目的とする。 

【背景】 
・パナマは北アメリカ大陸と南アメリカ大陸の境に位置し、東西に細長い国土の国である。 
 

・パナマの中央を貫くパナマ運河は、太平洋と大西洋を結ぶ重要な航路である。 
 

・従来のパナマ運河には船舶サイズの制約、慢性的な渋滞、通航料の上昇などの課題があった。 
 

・2016年6月に、新たにパナマ運河に第三閘門が開通したことにより、従来パナマ運河を通航出来な
かったサイズの大型船舶が通航可能となった。 

 
⇒パナマ運河拡張により船舶が益々大型化し、輸送の効率化が図られる。 
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２．パナマ運河拡張について 
《パナマ運河の現況》 
 

・パナマ運河は太平洋と大西洋を結ぶ国際海上貿易の重要拠点である。 
 

・パナマ運河は全長約80km、最小水路幅192mの閘門式運河であり、大西洋側運河の入り口にガツン閘門、太平洋
側運河入り口にミラフローレス閘門とペドロミゲル閘門が設けられている。 

 

《パナマ運河拡張の概要》 
 

・大西洋側と太平洋側に１つずつ第３閘門の建設 
 

・流出する水量節約のための節水槽の建設 
 

・第３閘門利用のために必要な航路を掘削・浚渫 
 

・貯水槽増加を目的としたガツン湖の限界水位の嵩上げおよびガツン湖の航路増深 
  

 

 

 

 

 

出典）日本港湾協会「港湾」（2016.6） 
図1 パナマ運河の拡張の概要 3 

   



出典）パナマ運河庁より作成 

出典）パナマ運河庁より作成 

３．パナマ運河拡張前の状況 
・パナマ運河拡張前に最も多く通航していた船種は、2013年はコンテナ船、2014～2015年はドライバルク船である。 
 

・パナマ運河の通航量が多い船舶は､コンテナ船､ドライバルク船､自動車/RORO船、ケミカルタンカーの順である。 
 

・パナマ運河の通航は、北回り(太平洋から大西洋)よりも南回り(大西洋から太平洋)の通航量が多い。 
 

・パナマ運河を通航する南回り(大西洋から太平洋）の貨物の約３割は穀物である。 

（隻数） 

図2 パナマ運河の船種別通航隻数 

図4 パナマ運河の品目別通航量 

図3 パナマ運河の船種別通航量 

図5 パナマ運河の船種別通航隻数割合 
出典）パナマ運河庁より作成 

出典）パナマ運河庁より作成 

4 



４．パナマ運河拡張による影響 
・パナマ運河の拡張により、従来通れなかった大型船舶の通航が可能となった。 
   《従来》船長294.1m、船幅32.3m ⇒ 《拡張後》船長366m、船幅49m 
※通航出来るコンテナ船の大きさが4,500TEU級から12,000TEU級となった。（約3倍の積載量） 
 

・パナマ運河拡張後の新パナマックス級船舶※１の通航隻数は順調に増加している。 
 

・拡張後のパナマ運河（第三閘門）を通航している船舶は、コンテナ船およびLNG船が殆どである。（ヒアリングより） 

       
 

 

出典）日本港湾協会 「港湾」（2016.6） 

出典）日本港湾協会 
「港湾」（2016.12） 

 

図6 現閘門と拡張後の比較（上：コンテナ船、下：バルク貨物船） 

表1 パナマ運河拡張による通航可能船舶   
 ※１：パナマ運河拡張により通航が可能となった船舶 
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出典）日本港湾協会 「港湾」（2016.6） 
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図7 船幅別パナマ運河通航隻数の推移 

運河・閘門
通航可能な
最大船型

運河・閘門
通航可能な
最大船型

全長 305m 294m 427m 366m
船幅 33.5m 32.3m 55m 49.0m

拡張前 拡張後



５．パナマ運河拡張後の各船舶への影響（コンテナ船） 
《コンテナ船》 
・近年のコンテナ船は8,000TEU以上の船舶の割合が増加傾向であり、今後も大型化は続くと考えられる。 
 

・パナマ運河拡張により大型船舶の通航が可能となるが、スエズ運河経由の利点（通航料・複数地域の寄港など）を
犠牲にしてまでパナマ運河経由に切り替えられるかは不透明である。 

 

・パナマ運河拡張後に大型コンテナ船がパナマ運河を通航しているが、アジアから米国行き海上コンテナについて、
西岸揚げから東岸揚げへのシフトは大きくは進んでいない。 （2016.12.22 日本海事新聞より） 

     

 

 

   
   

  

 

 
   

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

  
 

 
 

 
 

  

図8 コンテナ船のサイズ別割合の推移 （2012～2016年） 

 

 

 
  

図9 コンテナ船通航料（ドル／ＴＥＵ） 

出典）パナマ運河拡張が国際物流に与える影響について 
    2015.5 日本海事センター 
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（ドル／TEU） 



６．パナマ運河拡張後の各船舶への影響（LNG船） 
《LNG船》 
・2015年2月末時点で400隻のＬＮＧ船が就航しており、2020年までに約150隻のＬＮＧ船が就航する見通し。 
 

・米国における日本企業が参加するシェールガスプロジェクトは４つあり、全てについて輸出許可が出ている。 
 

・４つのプロジェクトのLNGを日本に輸送するためには、パナマ運河の通航が最も効率的である 
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出典：第１回・第４回エネルギー輸送ルートの多様化への対応に関する検討会資料 

 

 

 

 
  

図10 ＬＮＧ船の就航隻数と今後の見通し 

図11 米国におけるＬＮＧプロジェクトについて 

図12 航路別コスト・日数比較 7 

2016年6月 
パナマ運河拡張工事完了 



７．パナマ運河拡張後の各船舶への影響（ドライバルク船） 

     

 

 

   
   

  

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

  
 

 
 

 
 

  

  
   

  

   

  

図13 ドライバルク船サイズ別隻数の割合（2017年） 

図14 ドライバルク船サイズ別隻数の推移 
（2000年～2017年） 

《ドライバルク船（穀物）》 
・ドライバルク船のサイズ別隻数の割合は、旧パナマックス級以下の船舶※１が85％を占めている。 
 

・近年、ドライバルク船はハンディマックス級の隻数が増加しているが、その他の船舶隻数の推移は一定である。 
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 ※１：パナマ運河拡張前から通航可能な船舶 
 

 
 

 
 



 
 

 

 

 
 

 

出典）八戸港および釜石港はH27港湾統計、仙台塩釜港は同港H26港湾統計より作成 

輸入品目 八戸 釜石 石巻 仙台 合計
とうもろこし 549,224 41,625 263,767 0 854,616
米 12,001 0 0 27,038 39,039
麦 0 0 26,155 1,272 27,427
豆類 0 0 0 1,273 1,273
その他雑穀 56,694 0 0 80,064 136,758

合計 617,919 41,625 289,922 109,647 1,059,113

単位：トン 

・東北地域で背後に穀物サイロが立地している港湾は、八戸港・釜石港・仙台塩釜港（石巻港区）・仙台塩釜港（仙台
港区）の４港である。 

 

・東北地域の輸入穀物の６割がアメリカ産であり、その多くはアメリカ東海岸からパナマ運河を通航し輸送されている。 

表2 東北港湾におけるアメリカからの穀物輸入量 

８．東北港湾における穀物輸送の現状 

図16 東北港湾（八戸・釜石・仙台塩釜）に輸入される穀物の仕出国 
出典）H27港湾統計 

 

  
  

 

・東北グレーンターミナル
・八戸臨港倉庫

八戸港

・釜石グレーンセンター

釜石港

・石巻埠頭サイロ

石巻港

・仙台港サイロ

仙台塩釜港

図15 東北港湾における穀物サイロの立地状況 
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９．東北港湾における穀物輸送の影響 

 

とうもろこし,
732,945,

26.4%

石炭,
729,275,

26.2%

木材チップ, 
476,565,

17.1%

動植物性製造飼肥料, 
429,264, 15.4%

化学肥料, 
192,517,

6.9%

その他,
218,703,

7.9%

とうもろこし 石炭 木材チップ 動植物性製造飼肥料 化学肥料 その他

《解決すべき課題》 
●岸壁水深の不足により、大型
船が満載で入港できず、減載して
喫水調整を行っての入港やハン
ディサイズ船での輸送となり、非
効率な輸送を余儀なくされている。 

・東北港湾の穀物輸送については、釧路港との連携（２港寄り及び３港寄り）による輸送体制の構築が考えられている。 
 

・釧路港は、国際バルク戦略港湾（穀物）の選定を受けており、北海道・東北地方等の穀物輸入の拠点を担うために
新パナマックス船（12万DWT）に対応した係留施設整備が計画されている。 

 
 

⇒近い将来、釧路港のセカンドポートとして八戸港・石巻港などへ寄港も考えられる。 
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《課題解決に向けた施策》 
●水深16mの国際物流

ターミナルを整備すること
により、大型船による穀物
の一括大量輸送が可能と
なり、効率的な海上輸送
網が形成され、海上輸送
コストの削減につながる。 

新パナマックス船 
（約12万DWT） 
満載入港 

図17 釧路港の輸入における取扱品目の内訳（平成24年） 
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