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1.国際コンテナ戦略港湾を取巻く最近の動き
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国際コンテナ戦略港湾政策推進委員会国際コンテナ戦略港湾政策推進委員会 最終とりまとめ最終とりまとめ （１）（１）

・国際コンテナ戦略港湾政策の深化と加速のため、平成２５年７月１０日に設置された「国際コンテナ戦略港
湾政策推進委員会（座長：国土交通副大臣）」におけるこれまでの検討の結果が「最終とりまとめ」として平
成２６年１月に策定・公表された。

最終とりまとめのポイント

１．国際コンテナ戦略港湾政策のレビュー：
国際コンテナ戦略港湾選定以降の取り組みの総括と、港湾・海運を取り巻く最近の状況・変化について整理。

２．国際コンテナ戦略港湾政策の深化と加速に向けて：
スピード感を持って施策に取り組むとの認識のもと、以下の目標を設定。
・概ね５年以内

国際コンテナ戦略港湾に寄港する欧州基幹航路を週３便に増やすとともに、北米基幹航路のデイリー寄国際コンテナ戦略港湾に寄港する欧州基幹航路を週３便に増やすとともに、北米基幹航路のデイリー寄
港を維持・拡大する。また、アフリカ、南米、中東・インドといった、現状で我が国への寄港が少ない航路
の誘致も進める。

・概ね１０年以内
国際コンテナ戦略港湾において、グローバルに展開する我が国立地企業のサプライチェーンマネジメント
に資する多方面・多頻度の直航サービスを充実する。

個別施策

以下を３本の柱とし、港湾のみならず、各モードの施策で構成。
１） 国際コンテナ戦略港湾への「集貨」
２） 国際コンテナ戦略港湾への産業集積による「創貨」
３） 国際コンテナ戦略港湾の「競争力強化」

出典：国土交通省港湾局HPを元に国際物流戦略チーム事務局作成 2



１） 「集貨」
・ 港湾運営会社に対する新たな集貨支援制度の創設
・ 釜山港等へのフィーダー支援を行う地方港に対する対策

国際フィーダー航路に対しても外航航路と同等以上のインセンティブ措置を講じるとともに、釜山港においてトランシッ
プされる貨物へのインセンティブ措置を廃止するよう、地方の港湾管理者に対して個別要請を行う。

・港湾計画に係るガイドラインを改訂し、港湾計画上の取扱として「外内貿コンテナ埠頭計画」を導入
・ 新技術導入動向を踏まえた内航船の定員規制の緩和措置の検討
・ 国際・国内貨物の特殊車両通行許可基準等の統一について、事業者等を交えて検討
・ 鉄道輸送促進に向けた、課題や対応策を検討 等

２） 「創貨」
・国際コンテナ戦略港湾背後に立地する保管施設の建設・改良への無利子貸付制度の創設

国際コンテナ戦略港湾政策推進委員会国際コンテナ戦略港湾政策推進委員会 最終最終とりまとめとりまとめ （２）（２）

具体的な取組施策

・国際コンテナ戦略港湾背後に立地する保管施設の建設・改良への無利子貸付制度の創設
・特区制度等を活用した支援措置の強化を行うことも検討 等

３） 「競争力強化」
３－１）国際コンテナ戦略港湾のコスト低減

・ 大水深コンテナターミナルを国が整備し、港湾運営会社に直接貸付ることによるコスト削減 等

３－２）国際コンテナ戦略港湾の利便性の向上
・ コンテナターミナルの供用・再編・ヤード拡張による容量拡大や、コンテナ搬出入情報の事前登録による予約制の導入
等による渋滞の緩和

・ 「ターミナルオペレーション連携システム」の構築 等

３－３）コンテナ船の大型化、取扱貨物量の増大等への対応
・ 高規格コンテナターミナルの整備 等

３－４）戦略的な港湾運営
・国がコンテナターミナルを港湾運営会社に低廉に貸し付けることによる利用者に対するコストメリットを“見える化”する
措置について検討 等

出典：国土交通省港湾局HPを元に国際物流戦略チーム事務局作成 3



国際コンテナ戦略港湾政策の政策目的である、国際基幹航路の我が国への維持・拡大を図るためには、国際コンテナ戦略港
湾（阪神港、京浜港）への抜本的かつ強力な貨物集約策を構築する必要がある。

このため、「民」の視点による効果的かつ多面的な戦略的港湾運営を行う経営統合した港湾運営会社に対し、同会社が策定す
る「国際コンテナ戦略港湾競争力強化基本計画」に基づく事業の実施に要する経費の一部を補助する「国際コンテナ戦略港湾
競争力強化支援事業」を創設する。

国
第三者

評価委員会

国際コンテナ戦略港湾競争力強化基本計画

港湾運営会社

計画提出、
交付申請

計画認定、
補助金交付

計画内容・
実施状況報告

評価

連携

事業スキーム

国際コンテナ戦略港湾競争力強化支援事業国際コンテナ戦略港湾競争力強化支援事業

国際コンテナ戦略港湾競争力強化基本計画
○基幹航路維持・拡大に資する集貨事業
○渋滞対策のための事業

の事業内容、事業期間、事業目標等から構成された計画書 港湾管理者

連携

連携支援

外航船社（フィーダー事業者等と連携）

内航船社

事業対象者

荷主

フォワーダー
等

インセンティブの付与等

京浜港

阪神港

国際戦略港湾を通じ
基幹航路に接続
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○国際戦略港湾「京浜港、阪神港」は、全国に立地する企業の活動に不可欠な広域インフラ （例え
ば東北地方からコンテナで輸出される自動車部品の約７割は京浜港を利用）

①コンテナ船の大型化に伴う一寄港当たりのコンテナ積卸個数の増大とともに、船会社同士の連携
（アライアンス）の進展等により欧米基幹航路が寄港地を絞り込み

②近隣諸港にコンテナ船寄港コストの面で劣る国際戦略港湾
③釜山港等では、手厚い優遇措置により港湾近傍への流通加工機能を備えた倉庫の誘致を進め、

ロジスティクスハブ機能を強化

○基幹航路の我が国への寄港が著しく減少
（欧州航路：週４便（３年前）⇒週２便、北米航路：継続的な寄港減少）

●港湾法の一部を改正する法律案
国際戦略港湾の国際競争力を強化するため、国際戦略港湾の港湾運営会社が行う埠頭群の運営の事業に対し政府出資を可能とする措置等を講ず

るとともに、非常災害時における船舶の交通の確保に資するよう、特別特定技術基準対象施設（仮称）の改良に係る無利子貸付制度を創設する。

施策の背景

〈予算関連法律案〉

＜現状と課題＞

◎基幹航路の喪失は、物流コストの増大を招き、我が国全体の産業立地競争力の低下につながる

阪神港

80% 以上
60% 以上
40% 以上
20% 以上
20% 未満

70% 以上
50% 以上
30% 以上
10% 以上
10% 未満

京浜港

平成20年11月の1ヶ月データ

各都道府県発着の
輸出入コンテナ貨物の

京浜港・阪神港利用割合

ふ

我が国の産業立地競争力の強化

国際戦略港湾の埠
頭近傍への流通加
工機能を備えた倉庫
の誘致による貨物の
需要創出が必要

大規模地震発生時に民有護岸等が被災
し､航路が閉塞することで､サプライチェー
ンが分断されるおそれ

民有護岸等の改良促進による非常災害
時の船舶の交通の確保が必要

①国際戦略港湾の港湾運営会社に対する政府の出資
・国際戦略港湾の港湾運営会社に対して、政府の出資を可能とする。

②無利子貸付制度の対象施設の拡充
・無利子貸付制度の対象施設に、国際戦略港湾の埠頭近傍の流通加工機能を伴う倉庫を追加する。

③民有護岸等に対する無利子貸付制度の創設
・航路沿いの民有護岸等の改良に対する無利子貸付制度を創設する。

大型コンテナ船寄港維持のためコンテナ船寄港コストの低減が必要

国際戦略港湾の港湾運営会社への政府の出資により､港湾管理者や民
間との協働体制を構築し、広域集貨など全国的課題に対応するとともに、
会社の財務基盤を強化し、コスト競争力を有するターミナル運営のための
設備投資を促進

＜対応策＞

法律の概要

◎基幹航路の喪失は、物流コストの増大を招き、我が国全体の産業立地競争力の低下につながる
平成20年11月の1ヶ月データ
「全国輸出入コンテナ貨物流動調査」をもとに国土交通省港湾局作成
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2.阪神港のコンテナ戦略について
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国際コンテナ戦略港湾 「阪神港」のロケーション

神戸港神戸港
大阪港大阪港

阪神港阪神港
・阪神港は、静穏な瀬戸内海に面し、西日本の海上輸送拠点とし
て機能
・高度に発達した高速道路・幹線道路網により北陸地方や西日本
全域と直結

阪神港の利便性

六甲アイランド六甲アイランド
ろっこう

至関西国際空港至関西国際空港

ポートアイランドポートアイランド

六甲アイランド六甲アイランド

夢夢 洲洲

舞舞 洲洲

咲咲 洲洲

まい しま

ゆめ しま

さき しま
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① 西日本の産業と国際物流を支えるゲートポートとして、機能拡大（基幹航路の維持・拡大）

② 釜山港等東アジア主要港湾と対峙できる港湾サービスを確保し、国内ハブ機能再構築

③ 基幹航路の拡大に向けた取扱貨物量を確保、東アジアの国際ハブポートとして機能

国際コンテナ戦略港湾 阪神港の目指すべき姿と戦略

目指すべき姿

区 分 2008年実績

外貿コンテナ取扱貨物量 400万TEU

国際フィーダー

鉄道・トラックフィーダー
38万TEU

国際トランシップ 0万TEU

目標外貿コンテナ取扱貨物量

2015年 2020年

約490万TEU 約590万TEU

110万TEU 130万TEU

20万TEU 100万TEU

2012年速報値

419万TEU

40万TEU

1.3万TEU

集荷目標貨物量
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平成２５年度の阪神港の主なインセンティブ
区 分 事業名 事業内容

瀬戸内・九州など
西日本からの集荷策

神戸港内航フィーダー利用
促進事業(神戸市)

釜山港等東アジア主要港に流れている西日本諸港の海外トランシップ貨物を神戸
港に集約するため事業者からの企画提案に対する補助

国際コンテナ戦略港湾フィーダ
ー機能強化事業(国)

国際コンテナ戦略港湾へのフィーダー機能の抜本的な強化を図るべく、新規に内
航航路を立ち上げ、広域からの貨物集約を進める。

神戸港陸上輸送距離短縮等
貨物誘致事業
(神戸市)

神戸港を経由するコンテナ貨物で、①フェリーによるコンテナ貨物輸送事業、②鉄
道によるコンテナ貨物輸送事業、③陸上距離短縮事業、④コンテナラウンドユース
事業に対する補助

大阪港集荷インセンティブ制
度(大阪港埠頭㈱)

大阪港を経由するコンテナ貨物等で、①外貿コンテナ貨物の増加に資する

「外貿コンテナ貨物増加事業」、②フェリー等内航輸送網の強化に資する「内航船
によるコンテナ貨物等輸送事業」、③コンテナ輸送の効率化による港頭地区の混度(大阪港埠頭㈱) によるコンテナ貨物等輸送事業」、③コンテナ輸送の効率化による港頭地区の混
雑緩和に資する「コンテナラウンドユース事業」に対してインセンティブを付与

インランドポート事業化に向
けた取組み（阪神港）

・インランドポートの実現に向けた滋賀県内での実証実験
・阪神インランドコンテナデポの利用促進に向けたインセンティブの実施

ソウル首都圏からの集
荷策

神戸港ソウル首都圏
貨物誘致事業
(神戸市)

・仁川港－神戸港間の定期コンテナ航路の入港料相当額

・岸壁使用料相当額を補助

・新規または増加コンテナ補助

・新規または増加混載貨物補助

・前年度実績より増加した神戸港でのトランシップ貨物補助

新規航路誘致

神戸港新規航路誘致事業（
神戸市）

神戸港に新規寄航する基幹航路で1寄航あたり500ＴＥＵまたは年間15,000ＴＥＵの
取扱いが見込まれる事業

新規航路誘致のためインセ
ティブ（大阪港埠頭㈱）

大阪港の外航航路ネットワーク拡充のため、新規航路を開設する運航船社若しく
は日本総代理店に対して、入港1回につき、インセティブを付与
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3.四国の国際コンテナ貨物概況
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四国における外貿コンテナ航路就航状況

四国－中国・台湾 航路四国－釜山 航路

外貿コンテナ航路は、貨物の増加とともに充実してきており、
特に釜山航路は６港で開設され、多い港では週６便が就航している。
しかし、現在のところ中国・台湾航路については、２港のみの開設で、高松港で週２便、
松山港で週１便である。

釜山
蔚山

１
大連

出典：日本海事新聞（平成２５年７月３１日）及び四国地方整備局調べ （平成２５年１０月時点）
四国地方整備局調べ

※航路・スケジュールの詳細については
各船社・代理店にお問い合わせ下さい

平成２６年２月時点

数
字 ：１週間の便数

四国地方整備局調べ
※航路・スケジュールの詳細については

各船社・代理店にお問い合わせ下さい

数
字 ：１週間の便数
数
字 ：１週間の便数

４ 徳島小松島

高松

高知

三島川之江
今治

松山

４

12

３

３

２

６

11

マニラ

上海

高松

松山

１

高雄

基隆

寧波

泉州

廈門

青島

２１

３

２

１



四国における国際フィーダーの状況
（四国～阪神港）

神戸港神戸港

水島港水島港
広島港広島港

1
3

1
1~2

1

3 大阪港大阪港

○平成25年6月末時点、四国と阪神港を結ぶ国際フィーダー航路は、計10航路（週16～17便）。
○高松港では、平成25年度末の完成を目標に、荷役の効率化を目的に、新たなガントリークレーンを整備し、コ
ンテナバースを１バースから２バースに拡張して、阪神港への国際フィーダー機能の強化を図る。

福山港福山港

21

松山港松山港

高松港高松港

三島川之江港三島川之江港

今治港今治港

徳島小松島港徳島小松島港

新居浜港新居浜港

2
1

3

神戸－水島－高松－徳島小松島－神戸

神戸－今治－広島－神戸

神戸－松山－神戸（－高雄－香港－蛇口－神戸）

神戸－大阪(コンテナがある場合のみの不定期)－三島川之江－水島－神戸

神戸－三島川之江－水島－神戸

神戸－新居浜－神戸

神戸－松山－神戸

神戸－三島川之江－水島－神戸－三島川之江or今治－水島－神戸－今治－水島－神戸
（奇数週；1便/週、偶数週；2便/週）

高松港
朝日地区

神戸－今治－水島－神戸

ハーバー
クレーン

ガントリークレーン
整備位置

大阪港大阪港

※ 日本海事新聞（H25.6末時点）を基に四国地方整備局作成
○の中の数値は、便／週を示す
線色は船社の違いを示す

高松港朝日地区

神戸－水島－福山－松山－神戸 12



100

120

140

160

180

千TEU

○四国の外貨コンテナ取扱貨物量は増加傾向にあり、平成24年（速報値）では、ほぼ全ての港※において、過去
最高の取扱貨物量を更新している。

今治港で四国初

※三島川之江港については、H23年が過去最高（45,631TEU）であるが、
H24（速報値）も同規模（44,789TEU）

高知

三島川之江

今治

松山

高松

徳島小松島
H24(速報値)

ほぼ全ての港で
過去最高の

【外貿コンテナ取扱貨物量】

四国の外貨コンテナ取扱貨物量の推移
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60

80

H04 H05 H06 H07 H08 H09 H10 H11 H12 H13 H14 H15 H16 H17 H18 H19 H20 H21 H22 H23 H24

今治港で四国初
の航路開設

出典：四国地方整備局調べ（速報値）

過去最高の
取扱量を更新

【四国の外貿コンテナ航路に係る最近の出来事】
○高松港において、中国、フィリピンを結ぶ新たな定期コンテナ航路を平成25年11月15日に開設

（高松港の国際定期航路では４航路目、東南アジアへの航路としては初めて）。
○高知港において、釜山港を結ぶ新たな定期コンテナ航路を平成25年8月27日に開設（同年６月

下旬に釜山航路が２便から１便へ減少していたため、２便化への復活）

高松港とフィリピン（マニラ）を結ぶコンテナ船

写真：愛媛県HP 13



１）全国輸出入コンテナ貨物流動調査
による分析

１）全国輸出入コンテナ貨物流動調査
による分析
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四国の生産消費外貿コンテナのうち四国港湾を利用する割合の推移
【【四国の港湾四国の港湾】】

四国の生産消費外貿コンテナ貨物推移四国の生産消費外貿コンテナ貨物推移

四国外
港湾
178,806
97.8%

四国内
港湾
3,995
2.2%

四国計
182,801トン
（100.0％）

四国外
港湾
184,561
81%

四国内
港湾
42,887
19%

四国計
227,448トン
（100.0％）

平成５年 平成１０年

出典：国土交通省港湾局「全国輸出入コンテナ貨物流動調査（１ヶ月調査）」

東アジア
65%

アジア州
18%

北米・欧州
32%

東アジア
41%

北米・欧州
9%

アジア州
23%

その他
9%

四国外
港湾
66%

四国内
港湾
34%

その他
3%

四国計
275,951トン/月

その他

7%

アジア州

16%
北米・欧州

16%

東アジア

41%

北米・欧州

32%

アジア州
20%

東アジア
65%

四国内
港湾
33%

四国外
港湾
67%

その他
3%

四国計
244,498トン/月

平成１５年 平成２０年

15



H20年 四国の外貿コンテナ貨物流動状況

四国生産　国際コンテナ流動図：輸出　（Ｈ２０コンテナ貨物流動調査） 四国消費　国際コンテナ流動図：輸入　（Ｈ２０コンテナ貨物流動調査）

四国生産

国際ｺﾝﾃﾅ

103,577[Ft]

100% 100%

140,921[Ft]

国際ｺﾝﾃﾅ

四国消費

アジア州

(東ｱｼﾞｱ)

52,393[Ft] ,51%

アジア州

(東ｱｼﾞｱ)

66,827[Ft] ,47%

四国ﾀﾞｲﾚｸﾄ

12,008[Ft] ,12%

阪神・京浜T/S

28,981[Ft] ,28%

その他(国内)T/S 

3,629[Ft] ,4%

海外T/Sなし

54,368[Ft]  ,24%

四国ﾀﾞｲﾚｸﾄ

21,529[Ft] ,15%

海外T/Sあり 12,459[Ft] ,9%

阪神・京浜T/S

24,775[Ft] ,17%

その他(国内)T/S

8,064[Ft] ,6%

海外T/Sあり 7,775[Ft] ,7%

海外T/Sなし

44,618[Ft] ,44%

海外T/Sなし

88,035[Ft] ,85%

四国ﾀﾞｲﾚｸﾄ

12,008[Ft] ,12%

阪神・京浜T/S

71,584[Ft] ,68%

四国ﾀﾞｲﾚｸﾄ

21,529[Ft] ,15%

阪神・京浜T/S

67,200[Ft]  ,48%

海外T/Sなし

96,793[Ft]  ,69%

特記事項） 注意事項）
①アジア州（東アジア）：韓国、台湾、中国 １％未満の取扱いの場合、流動図簡素化のため一部取扱量を集約している箇所がある。
②アジア州（東アジア以外）：東南アジア、南アジア、西アジア 　（実際の数量と若干のズレるが、阪神港集約におけるコンテナ流動を見る場合の影響は少ない）
③その他：大洋州、アフリカ州、南米州 出展：H20国際コンテナ貨物流動調査を四国地方整備局にて整理
④その他（国内）：阪神港・京浜港以外の国内港（例えば博多港など） （調査期間 H20.11.1-11.30の1ヶ月間データ）

アジア州

(東ｱｼﾞｱ以外)

25,899[Ft] ,25%

欧州

12,001[Ft] ,12%

北米

9,471[Ft] ,9%

その他 3,813[Ft] ,3%

アジア州

(東ｱｼﾞｱ以外)

19,535[Ft] ,14%

欧州

9,378[Ft]  ,7%

その他

10,936[Ft] 8%

北米

34,245[Ft] ,24%

海外T/Sあり 2,885[Ft] ,3%

阪神・京浜T/S

22,200[Ft] ,21%

(内、阪神港経由
－東ｱｼﾞｱT/S)

9,475[Ft] 9%

その他(国内)T/S

814[Ft] ,1%

海外T/Sあり 625[Ft] ,1%

阪神・京浜T/S

11，376[Ft] 10%

阪神・京浜T/S 他

9,027[Ft] ,9%

海外T/Sあり 8,615[Ft] ,6%

阪神・京浜T/S

10,920[Ft] ,8%

海外T/Sあり 1,564[Ft] ,1%

海外T/Sあり 10,554[Ft] ,7%

阪神・京浜T/S

23,691[Ft] ,17%

阪神・京浜T/S

7,814[Ft] ,6%

海外T/Sなし

23,014[Ft] ,22%

海外T/Sなし

11,376[Ft] ,10%

海外T/Sあり 11,729[Ft] ,12%

（阪神港集約の対象となる

四国輸入コンテナ貨物）

その他 3,813[Ft] ,3%

その他(国内)T/S 

4,443[Ft] ,5%

海外T/Sなし

23,691[Ft] ,17%

阪神・京浜T/S

7,814[Ft] ,6%

海外T/Sなし

10,920[Ft] ,8%

海外T/Sあり 36,137[Ft] 25%

（阪神港集約の対象となる

四国輸入コンテナ貨物）

その他

海外T/Sなし 7,991[Ft] ,6%

その他(国内)T/S

8,064[Ft] ,6%

海外T/Sあり 2,945[Ft] ,2%

海外T/Sなし 7,991[Ft] ,6%

海外T/Sあり 444[Ft] ,1%

出展：H20全国輸出入コンテナ貨物流動調査を四国地方整備局にて整理
（調査期間 H20.11.1-11.30の1ヶ月間データ） 16



H20年 四国からの外貿コンテナ貨物輸出 《輸出におけるコンテナ貨物流動》
H20全国輸出入コンテナ貨物流動調査を四国地方整備局にて整理 （調査期間 H20.11.1-11.30の1ヶ月間データ）

韓国航路で輸出される貨物の６９％は
釜山港でＴ/Ｓされている。
（仕向地が韓国以外）

釜山港でＴ/Ｓされる貨物の７３％
（7,760Ft≒388TEU/月）が中国向け。
→中国航路の活用による直接輸出につ

いての可能性を検討。

釜山港でＴ/Ｓされる貨物の１０％
（1,069Ft≒53TEU/月）

【利用航路】 【目的地】

韓国航路 （釜山港）
15,543Ft

中国航路 （大連港,青島港,上海港）
4,862Ft

台湾航路（高雄港,基隆港）
3,332Ft
その他 19Ft

韓国（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 4,858Ft

中国 7,760Ft

その他アジア1,856Ft

北米 444Ft
欧州 625Ft

四国から
外貿ｺﾝﾃﾅ
貨物量

23,756Ft

中国（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 4,850Ft

台湾 12Ft
台湾（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 2,300Ft

その他アジア1,029Ft + 中国3Ft
その他（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 19Ft四国生産

国際ｺﾝﾃﾅ
韓国航路（釜山港 他）

3,993Ft （1,069Ft≒53TEU/月）
が北米・欧州向け。
→国際フィーダー航路の活用による阪

神港集荷の可能性を検討。

17

国際ｺﾝﾃﾅ
貨物量

103,577Ft

四国から
阪神港T/S
外貿ｺﾝﾃﾅ
貨物量

74,089Ft

その他国内T/S
外貿ｺﾝﾃﾅ貨物量

5,732Ft

3,993Ft

中国航路 （大連港,青島港,上海港
他）

28,377Ft

台湾航路（高雄港,基隆港 他）
7,290Ft

その他航路 2,306Ft

欧州航路 9,363Ft

北米航路 7,861Ft

アジア地域（東アジア以外）
14,899Ft

アジア航路5,330Ft
その他航路 402Ft

（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 60,333Ft
内、
韓国：1,361Ft
中国：22,233Ft
台湾：4,602Ft
欧州：9,300Ft
北米：7,861Ft
その他地域：15,156Ft

（ﾄﾗﾝｼｯﾌﾟ）13,756Ft

（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 4,788Ft

（ﾄﾗﾝｼｯﾌﾟ）944Ft
注記）コンテナ流動図はイメージのため、枠の大きさは数量比率となっていない



H20年 四国への外貿コンテナ貨物輸入 《輸入におけるコンテナ貨物流動》
H20全国輸出入コンテナ貨物流動調査を四国地方整備局にて整理 （調査期間 H20.11.1-11.30の1ヶ月間データ）

韓国航路で輸入される貨物の８０％は
釜山港でＴ/Ｓされている。
（仕出地が韓国以外）

釜山港でＴ/Ｓされる貨物の５８％
（12,396Ft≒620TEU/月）
が中国向け。
→中国航路の活用による直接輸入につ

いての可能性を検討。

釜山港でＴ/Ｓされる貨物の４３％

韓国航路 （釜山港）
43,992Ft

中国航路 （大連港,青島港,上海港）
11,784Ft

台湾航路 （高雄港,基隆港）
862Ft

その他 217Ft

韓国（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 8,894Ft

中国 12,396Ft

その他アジア7,633Ft + 台湾6Ft

北米 10,554Ft

大洋州 264Ft
欧州 1,564Ft

南米 2,681Ft
中国（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 11,396Ft

韓国 11Ft
台湾（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 862Ft

その他アジア982t + 中国46Ft
その他（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 217Ft

【利用航路】 【生産地】

四国への
外貿ｺﾝﾃﾅ
貨物量

57,883Ft

四国消費
国際ｺﾝﾃﾅ

韓国航路（釜山港 他）
3,436Ft 釜山港でＴ/Ｓされる貨物の４３％

（15,063Ft≒753TEU/月）
が北南米・欧州・大洋州向け。
→国際フィーダー航路の活用による阪

神港集荷の可能性を検討。
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注記）コンテナ流動図はイメージのため、枠の大きさは数量比率となっていない

国際ｺﾝﾃﾅ
貨物量

140,921Ft

四国への
阪神港T/S
外貿ｺﾝﾃﾅ
貨物量

73,652Ft

その他国内T/S
外貿ｺﾝﾃﾅ貨物量

9,386Ft

3,436Ft

中国航路
（大連港,青島港,上海港 他）

22,457Ft

台湾航路（高雄港,基隆港 他）
4,206Ft

その他航路 2,434Ft

欧州航路 8,262Ft

北米航路 21,680Ft

アジア地域（東アジア以外）
11,177Ft

アジア航路 9,244Ft
その他航路 142Ft

（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 63,360Ft
内、
韓国：79Ft
中国：20,440Ft
台湾：3,521Ft
欧州：6,662Ft
北米：21,672Ft
その他地域：10,986Ft

（ﾄﾗﾝｼｯﾌﾟ）10,292Ft

（ﾀﾞｲﾚｸﾄ） 7,378Ft

（ﾄﾗﾝｼｯﾌﾟ）2,008Ft



２）アンケート調査およびヒアリング結果２）アンケート調査およびヒアリング結果
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《神戸港積替えを利用している場合》 《四国内港湾の定期コンテナ航路（釜山等）を利用している場合》

輸出

□ コストが安いため。
□ 海外積替のリスクを避けるため。
□ この定期航路しかない、または、定期便数が多いため。
□ すべての面で安心感があるため。
□ 輸送が早いため。
□ 取引先からの指定

（船便数が多く、混載の場合も貨物の集積が容易であるため）。
□ 商社が神戸にあるため。
□ 米国向け輸出港で神戸港が輸送ルートで近いため。
□ スペース確保が容易であるため。
□ オーバーブッキングで積めなくなる可能性がある。
□ ダイレクトより、上海港で積替えの方が便が多いため。

□ 全体の輸送コストが安いため。
□ 今治港から輸出するにはこのルートしかないと聞いたから。
□ ダイレクト航路がある。

□ 積替えにかかるコストが安く、全体の輸送コストが安いため。

輸送ルートの選択理由（平成22年度アンケート調査より）

輸入

□ 積替えにかかるコストが安く、全体の輸送コストが安いため。
□ 国内での販売拠点や冷蔵庫の保管料等の関係。
□ すべての面で安心感があるため。
□ 輸送スピードが速いため。
□ 定期便が多いため。
□ 海外より大型コンテナー船及びRORO 船があるため。
□ 海外の積替港を利用した場合、

積み残しや製品が傷む等、輸送品質が低いため、国内の積替港
を利用。
□ 積替港神戸の場合、

メリットは、日本までくるのが早いことだが、デメリットは神戸からの
輸送費が高い。
□ 納期が最優先されているが、コスト面において再考すべき案件だと
は判断している。
□ DOOR デリバリーのため （先方（船社）が指定したルート）。
□ 航路数が多いため。
□ 納入場所に近い場所の航路があるため

□ 積み替えにかかるコストが安く、全体の輸送コストが安いため。
□ 四国の港と輸出入先の最寄港とを直接結ぶ航路があるため。
□ 他の輸送にルートがないから。（国際フィーダー航路がない）
□ 積替港が釜山の場合、

メリットは、釜山からの輸送費が安いが、
デメリットは、積替えでのトラブルがある（遅延）ことである。

□ 取引先からの指定
□ DOOR デリバリーのため （先方（船社）が指定したルート）。
□ 航路数が多いため。
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四国におけるコンテナ輸送の課題抽出（関係者ヒアリング結果概要）

【企業等の主な意見】
コストは高くなるが、顧客へのサービスを優先し輸送時間の信頼性の高い阪神港を利用。 【荷主】

大型機械の包装実績の多い業者が多く信頼性が高い阪神港を利用している。【荷主】

輸送コスト・時間で有利なルートを選択し利用している。【荷主】

コストの面で釜山港を利用している。【荷主】

危機管理のリスク回避から、阪神・釜山の両方のルートを持っておきたい。【荷主】

同じ個数を扱っても、内航船の場合、外航船に較べて、支払われる荷役料金が減るので、単純に阪神港への集約と

ならない。【港運】

神戸港の場合、六甲とＰＩ間の横持ち費用が発生する分コストがかかる。【管理者】

ヒアリング① 各県の主な企業等に、釜山トランシップの利用実態、主な輸送品目や輸送ルート等につ
いてヒアリングを実施した。（平成24年度実施）

神戸港の場合、六甲とＰＩ間の横持ち費用が発生する分コストがかかる。【管理者】

【企業等の主な意見】
B/L（船荷証券）の切り方で変わる。例えば、神戸B/Lの場合、空コンが神戸港での蔵置となるため、輸出の際、空コ

ンを神戸に取りに行かなければならない。

輸入の際、神戸B/Lとなった場合、消費地の荷卸し港でコンテナを保管している間にフリータイム（コンテナ貨物を

無償で保管してもらえる期間。神戸港では通常4日程度）を超えると保管料等の追加費用が発生する。ディバンディ

ング（コンテナから貨物を取り出す）も含めフリータイム内に空コンテナを神戸港まで戻すことが困難な場合もある。

→ フリータイムを2週間程度にしてもらえると助かる。

海運(弊社)は、荷主に対し商社・船社の提示した輸送手段（航路、料金、日数等）を提示・説明するのみ。決定は荷

主判断

→ 釜山港と比較した場合の、神戸港の利便性を明確にする事が必要

ヒアリング② 阪神港への集約の取組効果の高いと思われる北米－東アジアT/Sに対してヒアリングを
行なった。（平成25年度実施）
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３）輸送ルート決定要因の分析３）輸送ルート決定要因の分析
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分析にあたっての整理

○ 輸出入ルートの決定には、“輸送コスト”、“輸送のスピード”、“航路の頻度”等が大きく影響していることが把握できた。
よって、“輸送コスト”、“輸送のスピード”について、既存資料に基づき、以下の代表港について整理する。

バンクーバー

ハンブルグ

輸送ルート決定要因の分析（１）

シンガポール

スラバヤ

レムチャバン
マニラ

釜山

大阪

上海

天津

青島

高雄

ホーチミン
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○ ハンブルグ（欧州）への輸出の場合、徳島小松島港・高松港からの輸出の場合は、阪神港T/Sの方が安価になると想定される。
○ バンクーバー（米国）からの輸入の場合、徳島小松島港・高松港への輸入の場合は、阪神港T/Sの方が安価になると想定される。
○ 三島川之江港でのハンブルグ（欧州）への輸出、バンクーバー（米国）からの輸入の場合は、釜山T/Sより阪神T/Sが、の方が高くなるが、

価格差が3万円以下と想定される。

仕向・仕出 徳島小松島 高松 三島川之江 松山 今治 高知

釜山（韓国）

①：85～88千円
②：－

③：130千円

①：92千円
②：－

③：135千円

①：68～107千円
②：－

③：150千円

①：67～68千円
②：－

③：190千円

①：75千円
②：－

③：180千円

①：90千円
②：－

③：190千円

天津（中国）

①：×

②：97千円／103千円
③：152千円／158千円

①：×

②：97千円／103千円
③：157千円／163千円

①：×

②：97千円／103千円
③：172千円／178千円

①：×

②：97千円／103千円
③：212千円／218千円

①：×

②：97千円／103千円
③：202千円／208千円

①：×

②：97千円／103千円
③：212千円／218千円

青島

①：×

②：97千円／103千円
③：152千円／158千円

①：90千円／85千円
②：97千円／103千円
③：157千円／163千円

①：×

②：97千円／103千円
③：172千円／178千円

①：×

②：97千円／103千円
③：212千円／218千円

①：×

②：97千円／103千円
③：202千円／208千円

①：×

②：97千円／103千円
③：212千円／218千円

上海

①：×

②：145千円／145千円
③：200千円／200千円

①：110千円／92千円
②：145千円／145千円
③：205千円／205千円

①：×

②：145千円／145千円
③：220千円／220千円

①：110千円／105千円
②：145千円／145千円
③：260千円／260千円

①：×

②：145千円／145千円
③：250千円／250千円

①：×

②：145千円／145千円
③：260千円／260千円

輸送ルート決定要因の分析（２）：輸送コスト

（算出の考え方） ○○時点

・輸送コストは、「海上運賃」＋「陸上輸
送費」とした（通関料、THC 等は含まな
い）。

・各港湾から神戸港への陸上輸送費は、
徳島小松島港（80 千円）、高松港（85 
千円）、三島川之江港（100千円）、松
山港（140 千円）、今治港（130 千円）、
高知港（140 千円）とした。また、各県200 200 205 205 220 220 260 260 250 250 260 260

高雄（台湾）

①：×

②：103千円／103千円
③：152千円／152千円

①：×

②：103千円／103千円
③：187千円／187千円

①：×

②：103千円／103千円
③：172千円／172千円

①：78千円／78千円
②：103千円／103千円
③：212千円／212千円

①：×

②：103千円／103千円
③：202千円／202千円

①：×

②：103千円／103千円
③：212千円／212千円

マニラ（フィリ

ピン）

①：×

②：109千円／97千円
③：140千円／152千円

①：×

②：109千円／97千円
③：145千円／157千円

①：×

②：109千円／97千円
③：160千円／172千円

①：91千円／91千円
②：109千円／97千円
③：200千円／212千円

①：×

②：109千円／97千円
③：190千円／202千円

①：×

②：109千円／97千円
③：200千円／212千円

ベトナム

（ホーチミン）

①：×

②：121千円／121千円
③：146千円／188千円

①：×

②：121千円／121千円
③：151千円／193千円

①：×

②：121千円／121千円
③：166千円／208千円

①：×

②：121千円／121千円
③：206千円／248千円

①：×

②：121千円／121千円
③：196千円／238千円

①：×

②：133千円／133千円
③：206千円／248千円

タイ

（ レ ム チ ャ バ

ン）

①：×

②：103千円／115千円
③：128千円／182千円

①：×

②：103千円／115千円
③：133千円／197千円

①：×

②：103千円／115千円
③：148千円／212千円

①：×

②：103千円／115千円
③：188千円／242千円

①：×

②：103千円／115千円
③：178千円／232千円

①：×

②：109千円／127千円
③：188千円／242千円

マレーシア

（ シ ン ガ ポ ー

ル）

①：×

②：97千円／97千円
③：128千円／164千円

①：×

②：97千円／97千円
③：133千円／169千円

①：×

②：97千円／97千円
③：148千円／184千円

①：×

②：97千円／97千円
③：188千円／224千円

①：×

②：97千円／97千円
③：188千円／224千円

①：×

②：109千円／109千円
③：188千円／224千円

インドネシア

（スラバヤ）

①：×

②：97千円／97千円
③：128千円／164千円

①：×

②：97千円／97千円
③：133千円／197千円

①：×

②：97千円／97千円
③：148千円／184千円

①：×

②：97千円／97千円
③：188千円／224千円

①：×

②：97千円／97千円
③：188千円／224千円

①：×

②：109千円／109千円
③：188千円／224千円

ハンブルグ（欧

州）

①：×

②：301千円／172千円
③：286千円／218千円

①：×

②：306千円／177千円
③：291千円／223千円

①：×

②：301千円／172千円
③：306千円／238千円

①：×

②：281千円／152千円
③：346千円／278千円

①：×

②：289千円／160千円
③：336千円／268千円

①：×

②：304千円／175千円
③：346千円／278千円

バ ン ク ー バ ー

（米）

①：×

②：223千円／208千円
③：269千円／190千円

①：×

②：228千円／213千円
③：274千円／195千円

①：×

②：223千円／208千円
③：289千円／210千円

①：×

②：203千円／188千円
③：329千円／250千円

①：×

②：211千円／196千円
③：319千円／240千円

①：×

②：226千円／211千円
③：329千円／250千円

（海上運賃＋陸上輸送）

①：ダイレクトの場合（輸出／輸入）
②：釜山トランシップの場合（輸出／輸入）
③：阪神港経由の場合（輸出／輸入）

釜山T/Sの方が安価であるが、差が3万円以下

阪神T/Sの方が安価

高知港（140 千円）とした。また、各県
内から最寄りの港湾への陸上輸送費
は、一律25 千円とした。

・神戸港からの欧米航路は、「Drewry
Ⅰ publishing」よりそれぞれの海上運
賃に、前述の各港からの陸上輸送費を
加算、 釜山T/Sの場合は、「Drewry
Ⅰ publishing」より、釜山からの海上
運賃と、各港の釜山までの海上運賃を
加算した。
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○ スラバヤ（インドネシア）、ハンブルグ（欧州）、バンクーバー（米国）については、阪神T/Sの方が輸送日数において、優位と想定
される。

仕向・仕出 徳島小松島 高松 三島川之江 松山 今治 高知

釜山（韓国）

①：2日／2日
②：－

③：5～6日／5～6日

①：2～3日
②：－

③：5～6日／5～6日

①：5日／1日
②：－

③：5～6日／5～6日

①：2日／1日
②：－

③：5～6日／5～6日

①：1日／2日
②：－

③：5～6日／5～6日

①：2日／4日
②：－

③：5～6日／5～6日

天津（中国）

①：×

②：8～10日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：7～11日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：8～9日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：7～10日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：6～9日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：8日（T/S）
③：6日／6日

青島

①：×

②：9～14日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：8～14日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：7～10日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：6～19日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：7～13日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：9日（T/S）
③：6日／6日

上海

①：×

②：6～9日（T/S）
③：6日／6日

①：4日／５日
②：4～8日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：6～10日（T/S）
③：6日／6日

①：3日／2日
②：2日、5～9日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：7～9日（T/S）
③：6日／6日

①：×

②：9日（T/S）
③：6日／6日

①：× ①：× ①：× ①：8日 ①：× ①：×

輸送ルート決定要因の分析（３）：輸送日数

（算出の考え方） ○○時点

釜山港でのトランシップで、貨物が
卸され、別の船に積み替えられて
港を出発するまでに、最低2～3日、
スケジュールによっては1 週間程
度要することもある（平成18 年11 
月30 日交通政策審議会第20回港
湾分科会資料より）、とのことから、
釜山積替日数を「7 日」程度と想定

高雄（台湾）

①：×

②：9～10日（T/S）
③：8日／10日

①：×

②：9～11日（T/S）
③：8日／10日

①：×

②：8～13日（T/S）
③：8日／10日

①：8日
②：×

③：8日／10日

①：×

②：8～10日（T/S）
③：8日／10日

①：×

②：9～12日（T/S）
③：8日／10日

マニラ（フィリ

ピン）

①：×

②：10日（T/S）
③：10日／13日

①：×

②：9日（T/S）
③：10日／13日

①：×

②：9～12日（T/S）
③：10日／13日

①：６日

②：10～11日（T/S）
③：10日／13日

①：×

②：8～9日（T/S）
③：10日／13日

①：×

②：8日（T/S）
③：10日／13日

ベトナム

（ホーチミン）

①：×

②：11～15日（T/S）
③：13日／13日

①：×

②：10～14日（T/S）
③：13日／13日

①：×

②：11～13日（T/S）
③：13日／13日

①：×

②：11～13日（T/S）
③：13日／13日

①：×

②：10～13日（T/S）
③：13日／13日

①：×

②：13日（T/S）
③：13日／13日

タイ

（ レ ム チ ャ バ

ン）

①：×

②：14日（T/S）
③：14日／15日

①：×

②：14日（T/S）
③：14日／15日

①：×

②：13～17日（T/S）
③：14日／15日

①：×

②：14～16日（T/S）
③：14日／15日

①：×

②：13～14日（T/S）
③：14日／15日

①：×

②：12日（T/S）
③：14日／15日

マレーシア

（ シ ン ガ ポ ー

ル）

①：×

②：14日（T/S）
③：14日／13日

①：×

②：13日（T/S）
③：114日／13日

①：×

②：13～14日（T/S）
③：14日／13日

①：×

②：12～14日（T/S）
③：14日／13日

①：×

②：12～13日（T/S）
③：14日／13日

①：×

②：14日（T/S）
③：14日／13日

インドネシア

（スラバヤ）

①：×

②：21日（T/S）
③：17日／16日（14）

①：×

②：20日（T/S）
③：17日／16日（14）

①：×

②：20日（T/S）
③：17日／16日（14）

①：×

②：18～19日（T/S）
③：17日／16日（14）

①：×

②：19日（T/S）
③：17日／16日（14）

①：×

②：20日（T/S）
③：17日／16日（14）

ハンブルグ（欧

州）

①：×

②：40～43日／40～53日
③：33～35日／33～35日

①：×

②：40～43日／40～53日
③：33～35日／33～35日

①：×

②：40～43日／40～53日
③：33～35日／33～35日

①：×

②：40～43日／40～53日
③：33～35日／33～35日

①：×

②：40～43日／40～53日
③：33～35日／33～35日

①：×

②：40～43日／40～53日
③：33～35日／33～35日

バ ン ク ー バ ー

（米）

①：×

②：37～38日／20～13日
③：30日／13～15日

①：×

②：37～38日／20～13日
③：30日／13～15日

①：×

②：37～38日／20～13日
③：30日／13～15日

①：×

②：37～38日／20～13日
③：30日／13～15日

①：×

②：37～38日／20～13日
③：30日／13～15日

①：×

②：37～38日／20～13日
③：30日／13～15日

①：ダイレクトの場合
②：釜山トランシップの場合（積替＋７～８日）
③：阪神港経由の場合（積替＋３日）、輸出／輸入

（輸送日数）

釜山積替日数を「7 日」程度と想定
した。
また、神戸港での積替においても、
既存資料等から「3 日」程度を想定
した。

阪神T/Sの方が早い
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