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１．物流とは？
物流の基本は、「運ぶ」ことと「保管する」こと
である。日本の衣食住物資の輸入依存度は非常に
高いが、それだけのものを海外から輸入するとい
うことは、当然、そこに物流がからんでくる。つ
まり、物流とは隔たりを埋めることであり、距離
的な隔たりを埋めるのが「運ぶ」に、時間的な隔
たりを埋めるのが「保管」につながってくる。特
に、日本の２６～２７倍の国土面積を持つ広大な中国
においては、距離と時間は非常に大きな問題とな
る。
最近、よくロジスティクスといわれる。これは
軍事用語の「兵站」、つまり後方支援という意味で
ある。原材料や部品の調達から生産へ、あるいは
社内での移動、ものを動かし保管することが販売
につながっていく。それをタイムリーにやってい
くのがロジスティクスである。最近は、使用した
後の商品の回収や廃棄物の問題まで効率的に行う
ことも含まれる。
軍隊と企業は、どちらも戦争である。軍隊は国
家間で戦い、企業は企業間で競争する。決定的に
違うのは使えるお金の額であり、戦争は湯水のご
とくお金を使うが、企業はそうはいかない。いか
に効率的に目的を達成するかが、ビジネスにおけ
るロジスティックスである。
また、SCM（サプライチェーンマネジメント）
という言葉もよく聞かれるが、いかに商機を逃さ
ず、タイムリーに売れる商品を、在庫を抱えず効
率よく提供していくか。それをサポートするのが
物流業者の一つの仕事である。

２．中国の物流発展の概要
中国は物流が立ち後れているといわれる。今か
ら２０年ほど前には高速道路もなかったし、長距離
輸送といえば鉄道と水運で、昔から南船北馬とい
われるように、南は水運に頼り、北は陸路が中心
であった。
中国の物流の立ち後れは、計画経済による社会
体制の違いによるところが大きい。つまり、「大而
全」「小而全」という言葉があるように、大きいは

大きいなりに、小さいは小さいなりに、一つの組
織内ですべて完結する仕組みだったからである。
計画経済とは、基本的に作る側の概念でできて
いて、販売や消費が後回しになっていたのではな
いかと思われる。すなわち、計画どおりに物が作
られ、だれかが取りに来る。物流の部分まで、す
べて自分たちでまかなっていくという体質で、物
流業者にアウトソーシングするという土壌が育っ
ていなかった。中国で物流という概念が現れたの
は１９７９年で、中国物資流通協会が初めて「物流」
という単語を使ったという。
中国では、１９７８年に�小平が改革開放政策を提
唱し、ようやく外国に対して門戸を開く動きが出
てきた。第一の開国といわれるものである。次に
第二の開国といわれるのが１９９２年１月、これも�
小平が発表した南巡講話で、そこから一層市場経
済化が進展する。さらに２００１年１２月、中国はWTO
に加盟した。世界のスタンダードの中で対等に戦
っていく、世界の舞台に躍り出る第一歩を踏み出
したのである。これを契機に外国からの投資や進
出に拍車がかかったということで、第三の開国と
いう人もいる。物流も非常に注目されるようにな
り、第三次産業の中核産業であるとニュースでも
紹介されるようになった。

３．中国の物流インフラ
�１ 鉄道輸送
鉄道は、現在建設を盛んにやっているところで、

２００１～２００３年までの３年間に約３０００キロ増加し、現
在の総延長は７万３０００キロで、今後５年間に１万
７０００キロの新線が建設され、総延長は１０万キロに
達するといわれている。
日本の鉄道の総延長は２万７０００キロで、人口一
人当たりにすると２７センチを所有していることに
なる。この計算でいくと、中国は人口１３億である
から現在は一人当たり５．７センチしかない。まだま
だ足りないということである。
鉄道貨物では、あまり細かいものは運んでいな
い。中国の場合、エネルギーを石炭に頼る部分が
多く、石炭輸送の大部分は鉄道の独壇場である。
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また、穀物などの農産物や鉄鋼などの素材、いわ
ゆる重厚長大の長距離輸送のシェアが大きい。
現在は人間の移動も非常に多く、旅客、貨物と
もに急増しており、鉄道の輸送力が追いついてい
ないのが現実で、スピードアップ、新線建設、線
増、電化が進行している。輸送量が逼迫している
ところでは、客貨分離運転で線路を分ける傾向も
顕著に出始めている。

�２ 道路輸送
道路は、十数年前と比べて貨物の量が１０倍ぐら
いになっており、急速に増加している。道路建設
も、高速道路を中心に急速にインフラ整備が進ん
でいる。１９９８年ごろには１４７キロしかなかった高速
道路も、２００４年末には３万４０００キロ、米国に次いで
世界第２位の延長を持つまでになった。年間に数
千キロの伸びという驚異的なスピードである。日
本では土地を収用するだけで５年も１０年もかかり、
北陸新幹線もなかなかできない状況だが、中国は
土地収用の問題がないため、非常に速いスピード
で道路整備が可能なのである。
現在の中国は、温家宝・胡錦涛体制になって三
農政策（農民所得増加、農業生産性向上、農村公
共サービスの向上）がとられ、農村の問題も非常
に重要視するようになってきた。最近の特徴とし
ては、農村の道路整備にも力を入れ始め、道路関
係の所轄官庁である交通部のホームページにもそ
れが紹介されている。
高速道路の整備計画では、総延長を８万５０００キ
ロにすると発表されている。人口２０万人以上の都
市は、全部、高速道路でつなぐ計画である。首都
北京から放射線状に７本、南北に９本、さらに東
西に１８本ということで、「七九一八網」と呼ばれて
いる。

�３ 水運
貨物回転量を見ると、水運のシェアは中国全体
の半分を超えている状況で、２０００年あたりから急
速に伸びている。中国の場合は統計の取り方が多
少違うこともあるかもしれないが、水運も急増し
ていることが分かる。
水運の使われ方には、もちろん資源輸送もある
が、東北で作っているテレビを華南まで船で運ぶ
といった製品輸送の局面もある。南のほうでは、
長江の水運や広東省の珠江デルタあたりでも、内
航海運が発達している。
長江の水運は、２００９年に三峡ダムが完全に完成
することで、この輸送ルートが格段に整備される
といわれている。武漢までは１万トン、重慶まで
は５０００トンの入港が可能になるという。こうした

ダムができることによって水位が安定するという
大きなメリットもあるが、現状でも、水路の中に
は季節によって水深１メートルちょっとしかない
ときもあり、安定輸送、スケジュールどおりの運
行が完全に保証されるわけではない。特にダムを
通っていくときは、パナマ運河に見られるように、
水を貯めながらエレベーターのように階段状でや
っていくので通過に数時間かかることもあり、長
江水運が安定して、相当の貨物が順調に動くには、
まだ少し時間がかかるだろう。

�４ 海上輸送
海上輸送では、対外貿易に関わってくるコンテ
ナ取扱量の世界の主要港湾ランキングを見ると、
上海は３位である。
２００４年の中国港湾全体の取扱実績は６１６０万TEU
である。TEUとは、コンテナを数えるときの単位
で、２０フィートコンテナが１TEUである。２００５年
の取扱速報値では、中国全体で一気に１４００万TEU
増えている。上海も非常に好調である。後ほど紹
介する洋山港という新しい港が去年の１２月から供
用を開始しており、これからも伸びていくと思わ
れる。ちなみに日本の主要港は、東京港が１７位で、
横浜港は２８位と、かなり水を開けられている状況
である。
中国の主要港湾コンテナ取扱量では、上海がず
っと１位をキープし、次いで深センがつけている。
深センは、塩田港、赤湾港、蛇口港という三つの
港の合計だが、上海と深センが、WTO加盟あたり
から他に圧倒的な差をつけて、すごい勢いで伸び
ている。
中国の海上輸送を語るうえで紹介しておかなけ
ればならないのが、洋山港プロジェクトである。
上海には黄浦江という市内を流れる川があり、港
はそこにあるだけだった。８０年代に長江の河口に
面した外高橋あたりに港を造ったが、それだけで
は足りなくなってきた。また黄浦江と外高橋の港
の最大の欠点は、川にある港のため水深がなく、
大きな船が入れないので輸送量に限界があること
である。そこで、上海の南東の洋山という地区に
大きな港を造るプロジェクトが始まった。
洋山港は、上海市の南約３０キロ沖合の海の島で、
全長３２キロのうち２５キロが海上に架かる橋を造っ
て、上海市内と洋山港を結んでいる。２０２０年まで
にコンテナ埠頭を３３バース造る計画である。ちな
みに洋山港は現在、欧州航路に限定して使ってい
るが、先月の１か月で２０万TEUを扱っているとい
う。
問題は、アクセスが橋しかないことである。季
節的な大風や嵐のときには使えないし、霧が出た
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りすれば、コンテナの運行にも支障が出るだろう。
また、バージというはしけを使ってコンテナを市
内から港へ往復させることもありうるが、はしけ
も海を走るので外洋仕様が求められる。さらにも
う一つの問題として、これから競合が出てくるの
ではないかということがある。浙江省の杭州湾南
に寧波という港があり、ここの取扱量が増えてい
る。また、杭州湾をまたぐ大橋の建設も進んで上
海と直結する予定である。したがって、上海と寧
波合わせてコンテナバースが６９にもなり、そのと
きの競合関係を問題視する向きもある。

�５ 航空輸送
２００３年と２００４年の航空貨物取扱量の推移を見ると、
２０％ぐらいの伸びで増えていることが分かる。空
港別の傾向では、上海の浦東空港と虹橋空港だけ
で、中国の航空貨物取扱量の４２％を占め、次にく
る北京や広州とは圧倒的な差が開いてしまってい
る。中国の航空貨物はまだまだであるが、国土が
広いので、航空輸送は今後さらに伸びると思われ
る。問題は、貨物専用機がないことであるが、海
南航空が貨物に力を入れ始めたり、航空貨物で商
売している揚子江快運という会社に台湾の企業が
出資したりと、新しい動きも出ている。

４．中国物流の特徴
中国物流では、外資系企業と国内企業で仕事の
仕方が随分違うように思われるが、それは取扱商
品の違いでもあるだろう。外資系企業の場合は、
アパレルや電子機器、電気製品、OA製品が非常に
多い。国内企業では、食料品から生活用品まで、
生活に密着した商品で、中心に非常に多岐にわた
っている。したがって、両者の市場も分かれてい
るのが特徴である。例えば生活用品では、浙江省
に雑貨品の大きな卸市場があり、そこへ全国から
買い付けに来る。中小のトラック業者が集まって
きて、ほとんどが現金決済、その場で交渉して運
んでいく。一方、外資系企業がかかわる製品の物
流にはそれは全くなく、国内の流通市場も大きく
二つに分かれているのである。
中国メーカーに話を聞いたところでは中国では、
物流のアウトソーシングを考える企業が非常に少
なく、サプライチェーンマネジメントが大事だと
分かっていても、何が売れているのかが分からな
いという実態もあるようだ。
これには中国の流通市場の複雑さということも
あって、日系の電子機器や電子製品を売っている
メーカー自身も、卸売市場までは分かるが、その
先が分からないという企業もある。例えば、自動
車の生産台数と販売台数がほとんど一緒というの

は、おかしな現象である。どこかで自動車は止ま
っているはずだが、それが分からないという現状
があることも、特徴の一つといえるだろう。

５．中国の物流サービス業
ここでいう中国の物流事業者とは、航空会社や
船会社は別として、いわゆる運送屋といわれると
ころであるが、CIFA（中国の国際貨運代理協会）
に加盟して国際物流にかかわっている会社だけで、
約５８０社あるといわれている。地方の支部を含める
と５０００社以上で、国際貨物を扱わない業者までい
れれば星の数ほどあるに違いない。
物流業者のサービスレベルは千差万別で、貨物
の位置を追跡できるGPSを搭載したトラックをたく
さん走らせているような先進的な業者もあれば、
夫婦でトラック１台と電話一個だけでやっている
ような業者、ものを右から左に運ぶだけという業
者もある。今、このあたりの両極化が進んでいる
ことが特徴でもある。
それから、日本では外資系の物流業者は、法規
制のため非常に少ないが、中国には外資系の物流
会社のほとんどが入っており、日系の物流事業者
も約１５０社進出しているといわれている。また、マ
ースク・シーランド、UPS、DHL、TNTなど、世
界でメジャーな大手物流企業もほとんどが進出し
ている。中国では、船会社系、特にアメリカの船
会社系には早い時期から陸上輸送を認めており、
かなり中国で活躍している。今、実際に国際輸送
にかかわる外資系の運送業者は１０００社あるといわ
れており、日系は７９社が参入している。
外資系の物流業者が、中国でどのような立場に
置かれているかを、参考までに紹介すると、中国
では当初、外資の運送業者が入ってくることを随
分規制していた。制限業種といって、当初は中国
の会社と合弁でなければならないとか、最低資本
金額が１００万ドル等と、いろいろなハードルがあっ
た。しかし、２００１年にWTOに加盟した際に、４年
以内、すなわち昨年の１２月までに運送業界に対す
る規制緩和をするという約束をして、今は物流業
界に対しての規制はほとんどなくなった。しかし、
実際には、例えば航空貨物の代理店をやるという
と、ライセンスをもらわなければいけないとか、
そういった面の規制は残っている。中国では許認
可権限が複雑に絡んでおり、いろいろな業種が合
わさってはじめてトータルのサービスが提供でき
る物流は、非常にやりにくいところがある。
また、メーカーが保税区に進出することは非常
に有効であるが、物流企業が進出しても、保税区
の外に支店が作れないという問題もあった。ただ、
この問題は、去年法律が変わって緩和されてきて
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いるので、今後は保税区から出て行く企業もかな
り出てくると思う。
日系の物流企業は、本社の所在地としては中国
の２６都市に進出している。中には、西安や武漢に
本社を出している会社もあるが、ほとんどが沿海
部である。つまり、運送業者のお客様である荷主
は主にメーカーであるが、ほとんど加工貿易をす
るために沿海部に出ていたということである。

６．中国物流の問題点
物流業者の立場から、どのような問題が起きて
いるかというと、あらゆる場所で荷扱いの問題が
指摘され、荷物が乱暴に扱われるということがあ
る。また、空港では輸送力が足りないということ。
道路では渋滞、過積載、交通規制などがある。鉄
道では貨物の追跡に問題があるなどが出てくる。
加えて、制度面の問題もある。制度はどんどん
変わっていくが、現場がそれに追いつけない。そ
れから、突然の規則変更、税関の見解の不統一、
検査、検疫の問題もある。特に物流業者の立場か
らは、貨物保険の制度があまり発達していないこ
とも挙げられる。
また、中国に進出している製造業の立場から、
中国の物流にどのような問題があるかを見るとも
のを安く作って日本に輸入あるいは第三国に輸出
する加工貿易から、中国内販にシフトしてきてい
ることがある。ただし内販といっても、直接消費
者に売る場合もあれば、日系の部品メーカーが日
系のセットメーカーに売るのも内販で、それを含
めての内販とご理解いただきたい。また、作られ
た製品の出荷先でも、中国が５３％、日本が２５％、
第三国が２２％になっている。
原材料や部品をどこで調達しているかという調
査では、現地＋海外が７７％、海外が１５％で、それ
を輸送するときの手段では、海運が４０％という大
きな比率になっている。一方、製品の輸送には、
国内への出荷が多くなっているので道路が出てく
る。いずれも鉄道と内向水運の使用シェアは少な
いのが特徴である。
また、トラックと鉄道についての問題点を挙げ
ると、特に輸送実態として、長距離トラックの追
跡の問題がある。貨物やトラックがどこを走って
いるかがなかなか分からないとか、交通事故が多
い。
それから、過積載の問題がある。２００４年５月に
道路交通安全法が施行され、規制が非常に厳しく
なったが、厳しくされると物流コストにはね返っ
てくるという問題がある。また、ひどい走り方を
しているので、輸送品質、トラックの傷みもひど
いし、道路もよく傷む。中国では、乗用車は外資

系のものが入ってきているので品質はよくなって
いるが、トラックは商売に使うものなので、あま
り高いものは使えない。これから高速道路がどん
どん伸びてくると、トラックの品質もよくなって
いかなければ、いろいろな問題が出てくることに
なるに違いない。
鉄道輸送の問題としては、「遅い！」「壊れる！」

「なくなる！」「分からない！」ということが随分
言われている。振動や、駅までの輸送、着駅から
の配達の問題もある。貨物列車は、日本の国鉄も
昔はそうであったが、目的地から目的地まで直接
運行する列車は非常に少なく、貨車一両一両を途
中の拠点でつなぎ換えて、最終的に目的地に持っ
ていくので分かりづらいのである。
荷主が物流業者に求めるものとしては、リード
タイム重視のオペレーション、ロジスティックス
システムの構築、情報のIT化、共同配送の確立な
どが挙げられる。
そんな中で、最近は、中国の鉄道を利用して貨
物の商売をする民間の業者も出てきたり、スケジ
ュールを守って運行する列車も出てきている。ま
た、旅客列車に荷物車を連結することによって輸
送スケジュールを読めるようにするなど、新しい
サービスも出てきている。

７．日本通運の中国物流
日通では、去年の末現在、海外で勤務する社員
は１万３４６０人、そのうちの３０％強が中国大陸で仕
事をさせていただいている。現地法人や事務所な
ど、１８社が２８都市で６９の拠点を持っている。
今、お客様から非常にいわれていることに「just
in time」（JIT：かんばん方式）がある。文字通り
日時の指定や配送数量の指定など、お客様が必要
なときに、必要なものをお届けするサービスであ
る。
それから「vender managed inventory」（VMI：
ベンダー管理在庫方式）がある。セットメーカー
は製品を作るために部品が必要になるが、できる
だけ在庫を持たないで、必要なときに必要な部品
を使ってものを作っていくことが、キャッシュフ
ロー上も有利である。そこで私どものような物流
業者の倉庫にベンダーの在庫として預けておいて、
必要なときに必要なものを物流業者がお届けする。
そこではじめて所有権が移るというサービスであ
る。
そのほか、私どもが中国で提供しているサービ
スの中の特徴的なものにミルクラン、遠隔在庫管
理システム、高速RORO船がある。
ミルクランとは、セットメーカーがものを作る
ときに、私ども日本通運がお客さまから生産計画
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をいただいておいて、それに従って必要な部品を
必要なメーカーに取りに行く。また次の工場に回
って、また次の部品メーカーにと、ぐるぐる巡回
して、最後に必要な部品を全部そろえて、お客様
のメーカーのラインまでお届けするサービスであ
る。昔のヨーロッパにおける牛乳製造者と酪農家
との間の輸送にならって、ミルクランと呼んでい
る。
次が、遠隔在庫管理システム、REWARDS（Re-
mote warehousing distribution system）である。
日通のコンピュータネットワークを通して、全世
界の日通の倉庫でどのようなものをお預かりして
いるかということが、一元的に管理・照会できる
システムである。入出庫は全部バーコードで管理
されており、どの荷物がどの倉庫のどの棚に入っ
ているかまで分かり、スピードアップにつながっ
ている。
高速RORO船というのは耳慣れない言葉だが、ロ
ールオン、ロールオフを略したものである。船の
中を車が通り抜けられる構造で、博多－上海間を
運行している。博多と日本全国をJRや内航船、ト
ラック、飛行機でつないで、全国各地から上海ま
での一環サービスをやっているのが高速RORO船、
上海スーパーエクスプレス（SSE）である。博多と
上海は、従来のコンテナ船では４～５日かかった
が、RORO船だと約２６時間で結ばれる。前後を含め
ると、航空便とコンテナ船のサービスのちょうど
中間ぐらいのところのリードタイムで、荷物が運
べるということである。
SSEの特徴は、JRのコンテナでそのまま上海まで
持っていくことができることである。つまり、貨
物の積み降ろしのスピードが速く、しかも振動が
少なく、温度管理がしやすい。さらに、小ロット
の貨物で梱包費も削減できるし、配達時間が非常
に読みやすいというメリットがある。
もう一つ特筆すべきは、中国では今、国内物流
が大変重視される時代になり、国内の配送網を整
備する必要が出てきているということである。そ
こで、三菱商事との提携が決まり、どんどん準備
を進めている。三菱商事と合わせると、３４都市１０９
拠点になり、上海に作ったトラック会社が、来月
から中国内８０都市への定期混載トラックサービス
を開始する。

８．中国物流の今後と課題
最後に、中国物流の今後の課題についてお話し
したい。中国の物流は未発達であったが、中国政
府がこの２年ぐらいの間に、「現代物流の発展促進
に関する意見」など、物流に関するいろいろな報
告や意見を出しており、今後は急速に変わってい

くと思われる。
中国の物流業者から見た中国物流業界の問題点
ということでは、インフラの立ち遅れ、需給のア
ンバランス、社会的物流や組織管理手法の未整備
などがある。またGDPに占める物流費が、アメリ
カやヨーロッパや日本に比べて非常に高い。それ
だけ物流が非効率だということである。
ちなみに、どのぐらいの物流費の高さかという
と、日本企業が現地での販売費や一般管理費の中
に占める物流費用は平均で７．９％、ＥＵ地域では
５．４％、北米では５．８％であるのに対し、中国では
１３．３％ということで、非常に物流に手間とコスト
がかかっていることが分かる。
また、これは中国にお願いすると同時に、我々
もお手伝いしていかなければいけないことである
が、今のうちに環境対策をやっていかなければな
らない。今、中国はある意味でいけいけどんどん
であり、環境に対する配慮にはあまり目が向いて
いない。自動車を使っての物流のシェアが非常に
伸びてきているので、今後は排気ガス等の問題が
非常に大きくなってくると思われる。
そしてもう一つ、リサイクルの問題がある。こ
れは自動車そのもののリサイクルということでは
なく、製品のリサイクルも物流という仕事の中で
お手伝いしていくということである。日本ではリ
サイクルがビジネスになっており、廃棄物も最後
に指定地へ持っていったことを報告する義務があ
る。中国にそのシステムを作るため日中間で協力
して、そのあたりのノウハウを伝えていきたいと、
個人的には考えている。
まとめとしては、中国では、どの物流業者を使
うかが重要である。日系だからいい、中国系だか
ら悪い、欧米系のほうがいいということではなく、
各企業が一体何を求めているのか、どういうレベ
ルの輸送、あるいはロジスティックスを求めてい
るかというところで、物流業者を選んでいくこと
が必要である。
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