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中国地方発着貨物の方面別内訳（中国地方発着貨物の方面別内訳（H20H20コンテナ流調分析）コンテナ流調分析）

アジア州アジア州
483,655t
（70.8%）

北アメリカ州北アメリカ州
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（11.0%）

ヨーロッパ州ヨーロッパ州
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（11.8%）

アフリカ州アフリカ州
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（1.2%）

大洋州大洋州
14,522t
（2.1%）

南アメリカ州南アメリカ州
20,443t
（3.0%）

中国・香港
60%

韓国
10%

台湾
5%

東南アジア
21%

その他
4%

※東南アジア：ﾀｲ、ｲﾝﾄﾞﾈｼｱ、ﾌｨﾘﾋﾟﾝ、ﾏﾚｰｼｱ、ﾍﾞﾄﾅﾑ、ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ

※貨物量はコンテナ流調の調査期間（H20年11月）の貨物量

※所要日数、平均船型は国際輸送ハンドブック 2009年版等

平成20年度全国輸出入コンテナ貨物流動調査より中国地方整備局作成

欧州航路

所要日数：25～31日

平均船型：60,000～100,000DWT

積載能力：6000～8000TEU

8000TEU～へ大型化傾向

北米航路

所要日数：10～17日

平均船型：40,000～100,000DWT

積載能力：3000～7000TEU

7000TEU～へ大型化傾向

欧米、東南アジア航路において船舶の大型化傾向。近海航路は船舶の2極化傾向。

アジア（近海）航路

所要日数：1～3日

平均船型：3800～20,000DWT

積載能力：200～1600TEU

1000TEUと2500TEU～ の2極化傾向

アジア（東南アジア）航路

所要日数：6～13日

平均船型：40,000～60,000DWT

積載能力：2500～6000TEU

6000TEU～へ大型化傾向

船型と物量の違いから、航路の成立ポテンシャル・条件が異なるため、欧米、東南ア
ジア、中国・韓国の３方面に分割して分析する必要性あり

船型と物量の違いから、航路の成立ポテンシャル・条件が異なるため、欧米、東南ア
ジア、中国・韓国の３方面に分割して分析する必要性あり

出典：中国地方国際物流戦略チーム第4回本会議



欧米との貿易における輸送形態と海外トランシップ港

平成20年度全国輸出入コンテナ貨物流動調査より中国地方整備局作成

0% 20% 40% 60% 80% 100%

中国地方管内港

阪神港

北部九州港

その他港

PUSAN HONG KONG SHANGHAI
KAOHSING SINGAPORE TANJUNG PELEPAS
OTHER

海外トランシップにおける
利用港別トランシップ港割合

中国地方発着欧米貨物におけるダイレクト／海外トランシップ別利用港割合

※阪神港・北部九州港のうち、欧米トランシップは除く

取扱量
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阪神港利用・

ダイレクト

北部九州港利用・ダイレクト
その他港利用・ダイレクト

その他港利用・海外トランシップ

阪神港との連携強化が目指すべき方向。ただし、阪神港や北部九州港を利用して海外トランシッ
プしているものは、まずは管内港湾利用へシフトさせるべきか？あるいは阪神港の取り扱い貨物
量増大を目指すか？

阪神港との連携強化が目指すべき方向。ただし、阪神港や北部九州港を利用して海外トランシッ
プしているものは、まずは管内港湾利用へシフトさせるべきか？あるいは阪神港の取り扱い貨物
量増大を目指すか？
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出典：中国地方国際物流戦略チーム第4回本会議



東南アジア東南アジアとの貿易における輸送形態と海外トランシップ港との貿易における輸送形態と海外トランシップ港

※管内港からのダイレクト輸送は、水島港→ﾎｰﾁﾐﾝ港、広島港・三田尻
中関港→マニラ、徳山下松港→ﾚﾑﾁｬﾊﾞﾝ港のみ

中国地方発着東南アジア貨物におけるダイレクト／海外トランシップ別利用港割合

平成20年度全国輸出入コンテナ貨物流動調査より中国地方整備局作成
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その他港利用・ダイレクト

東南アジアの各港に対し航路を就航させるのは現実的には困難。まずは、東南アジアのハブとなってい
る台湾、香港、シンガポール等と管内港湾との結びつきを強化する方向か？あるいは、阪神港利用を促
進させるか？いずれが管内荷主にメリットがあるか？

東南アジアの各港に対し航路を就航させるのは現実的には困難。まずは、東南アジアのハブとなってい
る台湾、香港、シンガポール等と管内港湾との結びつきを強化する方向か？あるいは、阪神港利用を促
進させるか？いずれが管内荷主にメリットがあるか？

香港

釜山 高雄

台北基隆 ｼﾝｶﾞ
ﾎﾟｰﾙ その他

ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ

高雄香港釜山

基隆

台北

ｼﾝｶﾞ
ﾎﾟｰﾙ

その他

釜山

香港

高雄基隆

その他

ﾀﾝｼﾞｭﾝ
ﾍﾟﾚﾊﾟｽ

釜山

香港 上海

高雄

基隆 その他
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中国との貿易における輸送形態と海外トランシップ港

※海外ﾄﾗﾝｼｯﾌﾟには、中国国内でのﾄﾗﾝｼｯﾌﾟを含む

中国地方発着中国貨物におけるダイレクト／海外トランシップ別利用港割合
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平成20年度全国輸出入コンテナ貨物流動調査より中国地方整備局作成
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PUSAN HONG KONG SHANGHAI OTHER

北部九州港利用・
ダイレクト

管内貨物としては認識されていないが、実際は管内で消費される貨物は多い。港湾背後地へ
倉庫機能等を充実させれば、管内港湾利用貨物が顕在化する上に、管内港湾利用率も上がる。
ポートセールス、複数港寄港のための協働、物流機能の充実が重要。

管内貨物としては認識されていないが、実際は管内で消費される貨物は多い。港湾背後地へ
倉庫機能等を充実させれば、管内港湾利用貨物が顕在化する上に、管内港湾利用率も上がる。
ポートセールス、複数港寄港のための協働、物流機能の充実が重要。
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出典：中国地方国際物流戦略チーム第4回本会議



輸入
53%

輸出
47%

三田尻中関港
宇部港

浜田港

境港

福山港
広島港

呉港

岩国港

徳山下松港

Ｈ19港湾統計

輸出と輸入の割合（ＴＥＵ）

中国地方における各港の輸出と輸入の割合

港

輸入
57%

輸出
43%

中国地方における外貿コンテナ貨物取扱貨物量
輸出 輸入 合計

境　港 6,256 8,349 14,605
浜田港 642 1,317 1,959
水島港 29,405 43,106 72,511
広島港 58,888 65,098 123,986
福山港 15,463 42,934 58,397
大竹港 21 31 52
呉　港 242 304 546
徳山下松港 39,362 17,302 56,664
岩国港 29,487 2,333 31,820
三田尻中関港 21,256 9,463 30,719
宇部港 2,128 769 2,897
合　計 285112 242817 527,929

【Ｈ19統計（実入り）】

輸出
41%

輸入
59%

水島港

輸出
26%

輸入
74%

輸出
44%

輸入

56%

岩国港 輸入
7%

輸入
31%

輸出
69%

輸入
31%

輸出
69%

宇部港

輸出
73%

輸入
27%

輸入
67%

輸出
33%

輸出と輸入のバランスが悪いため、
1港での航路誘致が難しい。

輸出と輸入のバランスが悪いため、
1港での航路誘致が難しい。

大阪→神戸→博多→門司→徳山下松→基隆→高
雄→香港→レムチャバン→バンコク→レムチャバン
→香港→高雄→台中→基隆→大阪

大阪→水島→神戸→大阪→基隆→台中→香港→
ダナン→ CAT LAI(ホーチミン） → ＶIＣＴ→高雄→
台中→基隆→大阪

中国地方のWAN HAI
LINES の既存航路

出典：中国地方国際物流戦略チーム第4回本会議



中国地方の外貿コンテナ貨物輸送の方向性

○欧米向け貨物 ：国際コンテナ戦略港湾への集約 → 内航フィーダー輸送機能強化
○アジア向け貨物：管内港湾利用のダイレクト輸送

・東南アジア向け貨物 → 管内中核国際港湾への貨物集約
・中国向け貨物 → 航路の多頻度化等、各港湾の物流機能充実よる他ブロック港湾依存からの脱却。

■中国地方における外貿コンテナ取扱量

※赤字は年内計

北米・欧州航路北米・欧州航路
（阪神港フィーダー）（阪神港フィーダー）

アジア航路アジア航路（（台湾、香港、シンガポール、インド、中東方面台湾、香港、シンガポール、インド、中東方面））

中国・韓国航路中国・韓国航路
（各港湾からダイレクト）（各港湾からダイレクト）

欧米向の貨物

欧米向貨物集約港湾への
内航フィーダー輸送機能を強化

欧米向の貨物

欧米向貨物集約港湾への
内航フィーダー輸送機能を強化

アジア向の貨物
【東南アジア】
・中核国際港湾等への貨物集
約機能の強化
【中国】
・各港湾における物流機能の
強化。

アジア向の貨物
【東南アジア】
・中核国際港湾等への貨物集
約機能の強化
【中国】
・各港湾における物流機能の
強化。

広島港
神戸港

出典：中国地方国際物流戦略チーム第4回本会議



■複数港寄り方式：大型輸送船（本船）の複数寄港による実現性、効率性、安全性等の検証。

■二次輸送方式：拠点港からの内航船舶による輸送の実現性、効率性、安全性等の検証。

輸送量 67,765ｔ

輸送量 65,765ｔ

石炭 2,000ｔ卸し

輸送量 2,000ｔ

石炭 65,765ｔ卸し

石炭 2,000ｔ積込

【複数港寄り方式】

【二次輸送方式】

12/7出港

12/19入港

12/20入港

②徳山下松港(徳山西部地区)
晴海９号岸壁

石炭 67,765ｔ積込

石炭 2,000ｔ卸し

山口県

1/7出港

共同用船

③宇部港（沖の山地区）
宇部興産６号岸壁

徳山下松港

宇部港

標準船型を上回る大型船の入港、接岸、貨物の積
み卸しに関する安全性の確認

安全性

既存の船舶の荷役作業時間と、今後就航予定の大
型船を想定した荷役作業時間の比較検証

効率性

複数企業間の共同調達における、炭種、調達時期、
調達量、使用船社等の調整に関する課題の抽出と
実現可能性の検証

複数港寄り方式や二次輸送方式による輸送コスト
の削減効果を検証

実現性

主な検証内容

石炭運搬船（RED LOTUS）
載貨重量トン数 ：83,007ｔ
船長228ｍ、船幅32ｍ、
最大喫水14.429m

④ ②

65,765t
宇部興産

2,000t
東ソー

2,000t
トクヤマ

宇部港 沖の山地区、芝中地区

③宇部興産６号岸壁
（水深13m）

徳山下松港 新南陽地区

⑤東ソー原塩桟橋（水深11.5m）

徳山下松港 徳山西部地区

②晴海９号岸壁 （水深14m）

1/7入港

1/8出港

1/8入港
⑦宇部港（芝中地区）
芝中西２号岸壁

廃棄物輸送用コンテナ積込

廃棄物輸送用コンテナ卸し
輸送量 20ft2個

⑦芝中西２号岸壁（水深1２m）

⑥徳山下松港（新南陽地区）
新南陽Ｎ６岸壁

⑤徳山下松港（新南陽地区）
東ソー原塩桟橋

⑥新南陽Ｎ６岸壁（水深10m）

①グラッドストーン港
オーストラリア

①グラッドストーン港
宇部興産、トクヤマ、東ソーがミネルヴァ炭鉱産の

石炭（67,765ｔ）を共同調達

天馬丸
載貨重量トン数
2,100ｔ

④沖の山CC
第一船積桟橋
（水深6.5m）

④宇部港（沖の山地区）
沖の山CC第一船積桟橋

バルク貨物（石炭）輸送の社会実験の概要



○目的
境港、浜田港は、日本海の交通の要衝として、古くから地域の経済・産業を支えてきた。近年は、経済発展著しい
対岸の北東アジア地域とのフェリー・ＲＯＲＯ航路が開設されるなど、地理的優位性を活かした地域間の交流が促進
されている。このような中で、新規の直轄港湾整備事業の着手対象とする港湾として境港、浜田港が選定されたこと
を契機として、必要性、緊急性の高い事業を効率的・効果的に行う観点や、環日本海における物流の更なる効率化
による地域経済の活性化を図る観点から、今般、関係者からなる「環日本海における物流高度化検討委員会」を設
置し、環日本海の新たな需要動向を把握しつつ、環日本海における物流の高度化に資する両港の目指すべき姿、利
活用方策、戦略的な整備方策等について検討を行う。

○委員会スケジュール

第１回委員会 平成２２年１０月２５日（月）
・昨年度までの取り組み内容、本年度検討内容の確認
・境港、浜田港の利用状況、背後圏の産業立地動向等、現状確認及び課題の整理
・境港、浜田港の将来像（検討課題）
・トライアル輸送（第１回）の実施計画について

第２回委員会 平成２３年１月２４日（月）
・境港及び浜田港の利用促進の取り組み状況
・トライアル輸送について
・現状の課題を踏まえた将来像
・その他の利用促進方策について（案）

第３回委員会 平成２３年３月２日（水）
・トライアル輸送の第２回結果報告
・新たな輸送需要の可能性について
・環日本海における物流の高度化に向けた港湾のあり方について

■平成２２年１１月２５日～２９日
・トライアル輸送（第１回）の実施（境港）
（韓国へ活魚の輸出）

■平成２３年１月２５日～３月１９日
・トライアル輸送（第２回）の実施（浜田港）
（ロシアへ石州瓦、サイディングボード
の輸出）

環日本海における物流高度化検討委員会



立地：唐山港は曹妃甸港区と京港
区から構成。曹妃甸港区は渤海湾
の中心地帯に位置。

鉄鉱石埠頭 石炭埠頭

荷主 首鋼京唐鋼鉄聯合有限公司（首都鋼鉄・唐山鋼鉄の合弁会社）等

岸壁の規模
（供用中）水深２５ｍ（２バース）２５万ＤＷＴ級船対応
（建設中）水深３６ｍ（４バース）４０万ＤＷＴ級船対応

→（２０１５年２バース完成予定）

５～１０万DWT級（８バース）
（供用中。他、８バースを建設中）
※２００８年現在

年間取扱可能量
１億トン（残り４バース完成後）
（昨年度取扱貨物量実績：５，８００万トン）

２億トン（残り８バース完成後）

荷役能力
７，５００/h（１バースあたり）
アンローダ各３基配置：３，０００t/h・基

―

鉄鉱石25万DWT級
船バース

鉄鉱石40万
DWT級船バース
（建設中）

北

石炭船バース
＆貯炭場

唐山港
曹妃甸港区

特徴：曹妃甸港区は、地先から500m先の水深が急
に25mとなるため、航路を浚渫せずとも25～30万トン
級の船が入港可能である。また、後背地の広い浅瀬
を大規模に埋め立て、港湾施設及び工業地区を造
成している。

主な取扱貨物：鉄鉱石、石炭。

面積：曹妃甸工業区：310km2（企画面積）

計画： 2005年頃開始。2020年までに全施設完成。

唐山港（曹妃甸港区）（鉄鉱石・石炭埠頭）



唐山市市街

曹妃甸
港区

港湾概景

鉄鉱石岸壁 鉄鉱石岸壁

荷役施設

唐山港（曹妃甸港区）（鉄鉱石埠頭）



平成22年11月27日 日本経済新聞 朝刊9面 平成22年12月2日 日本経済新聞 朝刊11面

■港湾背後企業の設備投資



平成22年12月25日 中国新聞 朝刊6面 平成22年10月18日 日刊工業建設新聞 朝刊3面

■港湾背後企業の設備投資



平成20年11月29日 中国新聞 朝刊7面

平成21年8月27日 中国新聞 朝刊6面

■港湾背後企業の設備投資



平成22年9月18日 日本経済新聞 朝刊12面 平成23年3月10日 日本経済新聞 朝刊39面

■港湾背後企業の設備投資



平成22年8月28日 中国新聞 朝刊6面

■港湾背後企業の設備投資



■コンテナ航路延長

平成23年3月16日 中国新聞 朝刊7面



■バルク貨物（石炭）輸送の社会実験



■境港、浜田港におけるトライアル輸送


