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●はじめに 

 

皆様、こんにちは。只今ご紹介頂きました国土交通省の重田でございます。本日は 45 分ほど時間を

頂いて、「アジアの物流と北九州」というテーマでお話をしようということなので、３点ほど皆様方に

は私の問題意識なり、その結論を申し上げたいと思います。まず１点目は、そもそもアジアの物流が今

どういう動きで変化していて、その中で北九州という地域にとって最も大切なことは何なんだろうかと

いう、そもそもの話が１つと、もう１つはしからば北九州は非常に恵まれている港や空港を持っていま

すが、こういった巨大な交通インフラというものを戦略的に使いこなしているのかいないのか、あるい

はしうるのか、こういったことを２点目に申し上げたいと思います。３点目は日本というか、世界的に

もそうなんですが、物の流れを司るメカニズムが随分変わってきています。物流のこの変革というもの

をどういうふうに捉え、政府としてはどのような方向でこれに対処していきたいのかということを、少

し高いところからではございますが申し上げたいという３つであります。 

 

●アジアの物流の変化 

～増大するアジアの貿易額～ 

 

 まず１点目ですけれども、アジア

物流の変化と北九州にとって大切な

ことって何だろうということなんで

すが、北九州に限らず地域の創生と

か、地域の活性化とか地域の振興と

いうテーマというのは普遍的であり

ますし、皆さん日々考えておられる

ことだと思いますが、突き詰めてい

くと、やはり地域に立派な雇用が生
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まれて、所得が入り、そして税収が自律的に入るということが即ち振興の中身じゃないかと思います。

そのためにはやはり税源を作る必要があって、税源は立地事業所と人口です。従ってここの地域に立地

している産業とか企業が十分国際マーケットで勝ちうる競争力を維持していく、そういった条件整備が

必要になります。突き詰めていくとまたこれもそうなんですが、特にメーカー、卸売り系では物流のコ

ストと品質がそういう競争力を規定しますので、競争力を十分発揮するに足りうる物流になっているの

かというようなことがやはり重要なことだと思います。この表には書いてませんけれども、日本の物流

の変化というのは、この四半世紀で随分変わりました。まず国内物流は 1991 年がピークで、大体 67 億

トンでした。今は 48 億トン、４分の１位、落ちちゃって低い安定ということになっています。 

 それと国際物流のほうは大体この四半世紀で６億トンから 10億トンに増えております。何が言いた

いかというと、国内はやはり成熟マーケットになって、物の流れはある意味では低い安定ということに

なっていますし、国際の方は逆に色々と経済変化はありますけれども、順調に伸びているということで

あります。 

それは簡単なことでありまして、この四半世紀で随分日本の企業さんは海外に移転しました。生産拠

点、アセンブルは全部海外で行われるようになっています。特にアジア中心に伸びてまいりました。従

って国内で今まで動いていたものがアジアで動く。あるいは日本とアジアの間で基幹部品が動く。こう

いう構図に変わったこと、つまり水平分業の進行がそういう物流の変化を促している１つの大きな要素

でありますし、もっと言いますと色んな商品そのものも小型軽量、多頻度化という物流の特徴がそれを

加速化させているということであります。 

 ではここの表に書いてありますのは、この四半世紀で小さい丸と大きい丸がありますが、中国、韓

国、ASEAN と日本の現在の取引額は５千億ドルです。これはある意味では日本の取引の４割は中国、韓

国、ASEAN になっておりますけれども、四半世紀前は実はもっと小さかったんですね。むしろ NAFTA、

EU つまり北米とヨーロッパと付き合いの方が遥かに大きかったわけであります。これで申し上げたいの

は、今は物の動き、人の動きもそうですし、要はアジアを中心に膨らんだマーケットの中で、このマー

ケットをどういうふうに配分するかと、あるいは勝ち取るかということが国際マーケットでは重要なこ

とになっております。 
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～高度化、高品質化するアジアの物流～ 

 

 ではこれから 25年後、このアジアのマーケットはどうなるんだろうかということを予測するのがな

かなか難しいわけではありますけれども、その手がかりはあると思っています。そのときのキーワード

っていうのは２つあって、１つは「チャイナ・プラス・ワン」であります。1980 年代から 90年代にか

けては、NIES と言われる台湾、香港、韓国、こういったところへの進出というものが成長の激しいエリ

アでありましたけれど、90 年から 2000 年にかけては中国であります。そして 2010 年にかけては ASEAN

のいわゆるマレーシアあたりまで含めて動きが広まっております。これもチャイナリスクというものを

考えての色んな展開上の戦略だと思いますが、チャイナ・プラス・ワンという形で中国のみならず

ASEAN10 に色々足並みが違いますけれども、確実に広がっていく。それが１つの特徴、あるいはキーワ

ードかと思いますし、もう１つのキーワードはやはり「生産から消費へ」ということだと思っていま

す。これは中国を例に挙げると一番分かりやすいんですが、中国は世界の工場、生産拠点になっている

というのは誰もが分かり切っていることでありますが、一方で同時に大消費国であります。それと同じ

ことは ASEAN の各国においても程度の差こそあれ人々の生活がやはり豊かになりつつあります。そうい

った中での物流の変化というのは見逃すことはできないんじゃないかと思っています。 

 そうしますと結局今後のアジアの物流というのが、一体どういうふうに変わるかというと、１つは要

するに中国、ベトナム、タイだけじゃない。ASEAN 10 全体に経済の活性、そして物流ネットワークがや

はり広がっていくだろうということと、もう 1点は、生産物流だけじゃなくていわゆる消費者物流、つ

まり物流の高度化と高品質化がアジア全体に広がっていくという動きは確実に進むんじゃないかという

ふうに思っております。例えば、今アジアの域内ではコールドチェーンの形成が１つの課題になってい

ます。日本では当たり前のように宅配便であれ、日本郵便でもやっていますけれども、なかなか冷蔵、

冷凍、常温の三温区分でちゃんと品物をドアツードアで運ぶというのは非常に難しいことなんですけれ

ど、業界ではよく言われているんですが、GDP が一人人口当たり３千ドルを超えると、各家庭に冷蔵庫

が入ります。 

そうするといわゆる単価の高いものというか付加価値の高いものの食生活が拡がっていく。外食もそ
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うであります。そういう意味では一段上の物流システムというものに変質していく１つのきっかけが、

そこの基準と言われているんですが、ASEAN10 はまだまだこれからも平均で３千ドルいっていない国も

ありますけども、そういう国でも首都圏とか都市化されているところでは軽く超えているんですね。そ

ういう意味で先ほど申し上げたような物流の高品質化、高度化というものは進んでいくだろうというこ

とでありますし、あと日本はなまじっか携帯電話で iモードがあったものですからスマホの保有率が大

体まだ５割程度という調査もあったと思うんですが、中国もそうですし ASEAN の国々も皆そうなんです

が、実は携帯をふっ飛ばしていきなりスマホに入っていくんですね。だから国によっては大体安いスマ

ホであれば若い人はみんな持っていますから保持率は大体８割９割当たり前みたいになっちゃってるん

です。 

何が言いたいかというと、そういう世界だとなんて云うんですかね、経済学の先生に言わせると、フ

ログリープというらしいんですが、要は段をおって成長していくものが、こういう新興国ではいきなり

スマホから入る。つまり固定電話とか携帯をすっ飛ばして、いきなりコミュニケーション手段としてス

マホに入る。で、スマホに入ると何が起きるかというと、小売り店舗がないですから、いわゆる eコマ

ースがものすごく流行るんですね。だからスーパーもコンビニもあるいはデパートもないのに、つまり

宅配マーケットはものすごく広がる。これがいわゆる ASEAN における物流の高品質化と云われるものの

１つの裏舞台になっているわけでありまして、これがやはり今後、さらに日本との関係で非常に重要な

キーワードになるというように思っております。 

日本とアジアとの関係においての物流も、これはトン数を見ていますので数量だけのことを言ってい

ますが、実は数量だけじゃなくて、物流の質の変化にどういうふうにうまく対応する必要があるという

ことです。北九州という地域を考えたときにその辺の動きというものを念頭に入れた戦略というものが

果たしてあるのかどうか、こういったようなところがやはり１つ問われているんじゃないかと思いま

す。 

 

●物流の観点からみる北九州の強み 

～北九州の地政学的優位性～ 
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 ２つ目のテーマですけれども、北九

州は本当に立派な港と空港というのを

お持ちであります。全国至る都市でこ

んなものをみんな持っているわけでは

ありません。北九州におけるこの２つ

の交通インフラというものが、果たし

て戦略的にマネージメントされている

のかどうかという点からいくつかお話

ししたいと思っております。北九州にいらっしゃるとお分かりにならないことかもしれませんが、実は

非常に強みがあると思っております。羨ましい位の強みがあるというふうに他の都市は考える人が多い

のではなかと思っていまして、じゃあその強みは何かというと２つあると思っています。 

 １つは、東アジアにおける地政学的優位性です。この図は北九州を中心に 1,000 キロ、2,000 キロで

絵を描いてもらいましたが、大阪を中心に絵を描くのと東京を中心に絵を描くのとでは左側にあるいわ

ゆる急成長エリアと言われる都市が、東京だとやはり外れちゃうんですね。北九州だとスパッと全部

2,000 キロに入っちゃうんです。2,000 キロに入るというのは実に重要な意味があります。これは海運

で言うと１日の差ですが、航空でいうとここが非常にポイントで、いわゆる LCC と呼ばれるような低コ

ストキャリアが今伸びているんですが、これが就航しうる範囲かどうか、あるいは優位性を発揮できる

範囲かどうかというのが大体 2,000 キロ３時間ルールというのがあります。日本全国 90空港あります

が、ここにスパッと左側の青い点が主要な都市が全部入る空港というのは意外とないんです。北九州は

ある意味では非常に恵まれた位置にあるということです。これが１点。 

 

～高度で先端的な産業集積性～ 

 

 あとはここに一応失礼ながら立地している企業群を全部拾って書いてみましたが、先ほど小幡会長か
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らもご紹介がありましたけれど

も、日本中の 1700 市町村のどの都

市よりもいち早く近代化、工業化

した、ある意味ではそういった歴

史の上に、非常に高度で先端的な

産業が集積しているということで

すね。集積の強みですね。これは

他の都市が真似しようと思っても

なかなか真似ができるものではな

いということであります。従いまして、私どもが考える北九州の強みというのは、１つは地政学的優位

性、それともう１つは高度で先端的な産業集積性、この２つじゃないかと思っております。もちろんも

っともっと強い良いところはあるんだぞ、お前が知らないだけだということかもしれませんが、私が物

流の観点から見ると、この２つは非常に強いんじゃないかと思います。この２つの強みを果たしてうま

く活かされているのかどうかというのを見てみたいと思います。 

 

～北九州の強みを活かして：①空のネットワーク～ 

 

 先ほど申し上げたように、今航空の世界。例えば北九州空港って、立派な空港があります。お隣の福

岡空港が非常に元気がいいんで若干霞んで見えるかもしれませんが、非常にいい空港だと思っておりま

す。現実にも開港 10 年を迎えますけれども、順調に伸びてきているんじゃないかと思います。実は航

空政策も随分この５年間で変わってきました。何が一番変わったかというと、航空の自由化というのを

大いに進めるということになりました。オープンスカイ政策と云われるものであります。政府と政府が

乗り入れ企業、あるいは路線数等々を色々お互い権益配分するという約束事から要は自由に入ってもら

おうじゃないかということで、お互いの国が約束し合えば、企業が進出したければどんどん入ってくれ

と、こういう時代に今は変わってきています。一部羽田とか成田とか混雑空港の例外はありますが、基
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本的には世界中の航空会社が北九州に飛んでこようと思えば誰もそれを阻害する人はいないわけであり

ます。そういう意味では規制の大幅な緩和が進み航空自由化という流れがこの５年で定着しつつありま

す。 

いわば空の流通革命が今起きているわけであります。実際数字で若干ご説明申し上げると、お隣中国

との間でオープンスカイが合意したのがちょうど４年前の 2012 年ですけれども、その前と後で乗り入

れ航空会社数は９社から 17 社に倍増えています。それとあと便数も 650 便が 1,100 便ですから、大体

ざくっと倍になっています。日本から見るとお得意さんである台湾ですが、日台のオープンスカイ合意

がちょうど５年前に締結しましたが、そのときからビフォーアフターで比べると乗り入れ航空会社は４

社から 11社、便数が大体 220 から 550、大体 2.5 倍位まで増えています。福岡がパンパンになっている

のもこういう背景があるからであります。 

 一方、乗り入れる企業の顔ぶれですね。伝統的には FSC と呼ばれるいわゆる JAL さんとか ANA さんと

か、小売業界で例えれば百貨店みたいな人達ですけれど、こういうところはなかなか動きが素早くあり

ません。いくら就航をお願いしてもなかなか増えない。ところがいわゆる LCC と言われているローコス

トキャリアですね。この人達は需要があればそこを見繕ってどんどん入ってきます。そういう意味では

福岡空港とか他の九州の空港なんかもこういった、特に外資系の LCC が魅力あると思えばいくらでも入

ってきている状態であります。そういう意味では、北九州にどうして来ないのかなというのは非常に私

も不思議に思うのですが、今まではやはりお隣の福岡が相当まだ余裕があった時代の産物として就航を

どんどんしてきましたけれども、残念なことというか、福岡の方がいらっしゃったら申し訳ないです

が、去年混雑空港に航空法上の規制をかけることにしました。 

実際相当の遅延が生じているということと、安全問題もありますので、それと騒音規制の問題があり

まして、地元とのお約束を守れなくなっているということもありました。そういう意味では発着回数を

制限することを昨年から始めました。そうすると今までなかなか福岡空港にどんどん入れている人達も

実は入りにくくなっているということがあります。それとこれは福岡空港のほうは今後ターミナルビル

をセットバックして誘導路を増やす。あるいはもう一本滑走路を造ってコンセッションとして民営化す

る。こういった方針はもう決まっていて今着実に進んでいるところですが、仮にこれが成功してもです

ね、福岡の場合の致命的な問題は、夜朝飛べないことであります。 
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都市のセンターにある空港の宿命

ですけれども、やはり深夜早朝使え

ないということは、LCC は回転率で

すね、一日何便飛ぶかと一日飛行機

を何回飛ばすかという回転率を上げ

ようとするときの障害になります

し、24 時間の物流という視点から

いうと、貨物便あるいは貨物を中心

とした流通に関していうと、非常に

制約が強すぎる。そういうある意味では非常に福岡空港に強さはあるんですけれども、どうしても克服

できない弱さもあると。で、克服できない弱さもカバーするのはここなんですね。やはり北九州なんで

すね。 

 北九州は 24時間空港です。日本に 90の空港がありますが、24時間運用している空港っていくつある

かご存知ですかね。６つしかないんですよ。千歳と羽田と中部、関空、那覇、そして北九州です。この

６つしかない空港の 24時間運用能力というものをもっとマーケットで活かすべきだと思うし、活かす

強みではないかというように思っています。これは北九州の方で大型汽船用のエプロンスポットを今一

応整備しているわけでありますけれども、すぐ横に護岸があって、シー＆エアーをやろうと思えば結構

やれるじゃんという１つの絵なんですが、お手本になるかどうか、あるいはベンチマークになるかどう

かあれですが、中部国際空港という空港が知多半島にあるんですけど、ここはシー＆エアーをある意味

では空港の機能としてビルトインして、これが成功している事例の１つです。 

現在ボーイング社の組み立て工場はシアトルですが、そこに向けてこの空港で三菱、川崎、富士重工

の三重工が胴体の一部を造っていまして、これをここに海で運んできたものをここで積み替えて、シア

トルに持って行くというような輸送形態―物流が成立しています。これは何というんですね、三菱さ

ん、川崎さん、あるいは富士重工さんから見れば、この空港があって、１つボーイングの製造ラインに

組み込まれて世界システムになったという言い方も可能ですし、逆にこの空港があるが故に、地域産業

そのものが宇宙産業というか、そういう意味では宇宙産業基地化するというふうに、空港がその地域の
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産業の有り様を変えていく１つのきっかけになっている部分もあります。 

ここは考えようなんですが、空港と地域の産業というものが、やはりお互いにいい関係というか、お

互いがお互いを変えていく、そういう関係になっていくと非常にウィン＆ウィンでいいものになってい

くんじゃないかなという気がします。つまりこれはボーイング社のシステムに組み込まれなかったら、

なかなか船を造ったり色んなタービンを造ったりするんですけども、宇宙産業基地化なんていうことま

でにはなかなかならなかったと思うんです。こういうことで中部国際空港の 24時間物流システムが地

域の産業を高度化したともいえるわけであります。こういうのって北九州空港と北九州に存在する色ん

な産業集積との関係を考えるときの１つのヒントになるんじゃないかということで、まあ一応これを取

り上げてみましたけれども、そういう 24 時間でやっているが故に運びにくいものも運べる、あるいは

運びにくいもの故に運びにくいものを修理したり、あるいは加工したり、そういう産業がやはり根付

く。こういう関係を福岡ではできませんが、北九州では可能なんじゃないかということが１つあろうか

と思います。 

 

～北九州の強みを活かして：②海のネットワーク～ 

 

あともう１つ海の方の話もさせて頂きたいんですが、海もここはやはり船どころというか、国際フィ

ーダーもフェリーも RORO 船もですね、非常にたくさん産業集積があるが故にきているんですけども、

現在１つの国内物流のトレンドなんですが、幹線での輸送について、モーダルシフトというのが非常に

長年進まなかったものが今一挙に進みそうなトレンド―気配になっています。これはメーカーさんとか

卸の皆さんのほうがお詳しいと思うんですけれども、やはり環境対策とか CSR という観点ももちろんな

いことはないんでしょうが、トラック、特に 10トン車のドライバーの皆さんの人材不足、労働力不足

が相当深刻だということもありまして、実は２年半前ですかね、消費税が５％から８％に上がったとき

に、駆け込み需要みたいなものがあって、その際メーカーさんとかが場合によっては生産調整せざるを

えないぐらいトラックを手配するのが難しかったという非常に厳しい経験をされたということもあっ

て、現在トラックに余りにも偏った物流システムというものを少し変えようと。 
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どう変えるかというと、コスト削減というのはもちろんありますので、共同輸送をやる。共同輸送だ

けではなくて、鉄道とか海運ですね。これを必ずしもロングレンジでなくても中距離位でも安定輸送の

ために確保しておくという動きが広がっています。そういう意味ではモーダルシフトというのは長年政

府の政策として旗を振ってきまして、なかなか進みにくい話ではあったんですが、最近の物流のトレン

ドとして安定輸送ということと、リタンダンシーの確保、そういった意味で鉄道と海運の幹線における

役割について改めて認識が進んでおり、現実にかなり進みつつあります。 

船会社さんのほうもちょうど更新期に当たっているんだと思いますが、相当意欲的な設備投資をされ

ております。４隻が４隻、２隻が２隻という入れ替えであっても大体大型化を進められておりますの

で、輸送能力としては４割から７割位上がっているのではないかと思います。そういう意味では十分受

け皿としての船といったもののネットワークの質的向上、量的拡大という中で、かなり北九州地区にお

ける国内の集約拠点化は進むんじゃないかと思いますし、その潜在能力は極めて高いと思っています。 

それを踏まえてさらに国際的なフィーダーにどうつなげていくかという意味で、これも地政学的な優

位性がやっぱり生きるわけであります。これは日産自動車九州さんの事例ですけれど、日産自動車のア

ッセンブルを行う際に、部品を韓国の中で 26 社のメーカーが作っていらっしゃるそうです。ここでミ

ルクラン方式で部品をグアーッと集めて、そこでシャーシで持ってきます。そのシャーシのままここの

工場に持ってくるということで、従前はバラバラで持ってきていた時代は 40 日もかかっていたもの

が、６日になりましたとか、在庫を大幅に減らしましたとか、発注を６日前発注でジャストインタイム

でできるとか、要は単純なことで日韓の両方のナンバープレートを貼ったシャーシをそのまま動かして

いるケースです。そういう非常にある意味では物的なシームレス化を進めるだけで、物流コストあるい

は物流サービスが飛躍的によくなる。これも九州に工場があるからこれが可能な仕組みじゃないかとい

うふうに思いますし、韓国との海上距離が非常に塩梅のいい距離だということであります。そういう意

味では集積の強みと地政学的な優位性がうまく物流の高度化という形で結実した事例じゃないかと思い

ます。 

そういう意味では繰り返しになりますが、港あるいは空港というものをもっと有効に活用していくと

いう方法は色んなものを参考にしていけば、まだまだ広がる可能性は高いんじゃないかというふうに期

待申し上げるところであります。 
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北九州空港と福岡空港の連携強化ということは避けて通れない話だと思いますし、北部九州の経済力

から言えば、空港は２つ持っていて当たり前だという規模だと思います。そういう意味では福岡県の皆

さんがこういうお考えで私どもに要望頂いておりますけれど、すべて直ちに実現するということは難し

いかとも思いますけども、１つ１つ課題を解決していくことが大切かなと思います。 

やはりエアラインの皆さんの立場になってエアポートセールスをされた方がいいんじゃないかと思い

ます。特に先ほど申し上げたように、今伸びしろが高いのは伝統的なフルサービスキャリアではなく

て、ある意味ではアジアをベースにした LCC ネットワークの企業です。こういう人達というのは、入る

のも早いですが出るのも早いみたいなところもありますが、経済合理性が非常に明確な人たちです。そ

ういう意味では何というか北九州に就航するメリットは何なのかということを、地元経済界の皆さんと

か行政当局とよくよく思いつきで言うんじゃなくて、戦略的に訴えかけるということが重要なのかなと

いう気が致します。スターフライヤーが国際線を撤退しちゃったので少し元気がないところもあります

けれども、スターフライヤーの方も経営改善が進んで、全日空との連携の中で順次黒字化をしています

ので、そういったところもある程度体力が回復すればですね、旅客の方の国際線についてもまた広がり

が出てくるんじゃないかというふうに思っております。 

 

●日本の物流の変化と政府の政策 

～業務効率の改善と収益性の向上～ 

 

それと３つ目の話でありますが、

日本の物流の変化と政府の政策とい

うことについて最後に３つ目として

お話しさせて頂きたいと思います。

日本の物流で中心的役割はもちろん

トラックが９割を担っているわけで

はありますけれども、鉄道、海運、
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航空、それぞれ特徴を持ったマーケットで生きています。今一番問題なのは、やはり安倍政権は GDP600

兆円を目指す成長戦略をやっていくと。ところが労働人口はどんどん減っていくわけでありますから、

成長って言ったって、今と同じ生産方式を維持しているだけでは必ずマイナスになっちゃうわけであり

ますから、１人当たりの生産性を上げていくっていうやり方でじゃないと、成長ということはできませ

ん。成長がなければ配分もありませんから、日本全体の財政も回っていかないということなんで、何が

何でも成長を目指すための生産性革命というものが物流のみならず色んな産業領域で大きな課題です

し、またチャレンジであろうと思っています。 

物流の世界は、特に労働集約的なオペレーションからなる塊でありますので、要するに改善すべきも

のという観点から見ると、宝の山みたいなところがあります。生産性を上げるというのは単純な計算式

から出てきます。つまり付加価値額×業務効率です。付加価値額というのは平たく言うと売り上げ、収

益というふうに見て頂ければいいし、あと業務効率は効率性であります。一人頭どれだけの仕事ができ

るかということであります。要は売上げを増やすか、あとは一人頭の生産高、働きをよくするかどっち

かをやるかあるいは両方やるか、両方やることによってはじめて生産性というのが上がるんですけど

も、効率を上げていくやり方はアングロサクソンというか北米の人たちがすごい得意な技で、インター

ネット、IoT を活用したり、ビックデータを分析して無駄を排除して、そしてそれをある程度コンピュ

ーターで反復計測、そして AIを使って予測させるというマシーンとかメカニズムを使って効率を上げ

ていくというやり方は実は業務効率の改善にものすごく効いていて、それはどっちかというとアメリカ

とかアングロサクソンが好きなやり方です。 

もう一方は付加価値額、つまり売り上げを高めるというのは、むしろヨーロッパの大陸が得意なとこ

ろでブランド戦略を言われるやつですね。つまりフランスのワインは安売りしません。スイスの時計も

安売りしません。手間暇かけても、つまり効率は悪くても高い値段で売るというやり方ですね。どっち

とも間違いじゃないですけども、日本の場合は両方いいとこ取りで頑張っていけば、それなりにまだま

だ物流で飯を食っていい生活をすることも可能なんじゃないかというのが生産性革命の狙いでありま

す。ここにトラック物流の刷新とかコンテナ輸送の刷新、港湾の刷新、海運を刷新しようぜということ

で、国交省で進めている施策を一応網羅的に書いてありますが、狙いはそういうつまり儲ける価値のあ

るものはしっかり運賃と料金を頂き、頂けるようなサービスをするということでありますし、一方で、
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やはり今までのように人手がどんどん集まるという前提、時給千円も出せばパートの労働はすぐ捕まえ

られたということを前提に成り立ったオペレーションを改める。場合によっては、倉庫は自動化する

し、ピッキングも IoT 化させるし、あと車だって無人運転が果たしてどこまで安全性が確保できるかと

いうチャレンジはありますが、できるだけ人手に頼らないスマート化を進めていくとか、そういう発想

で道路、トラック、船、そして港、こういったようなところを見渡すと色々改善することが必要だし、

一定の目標を持って取り組もうということを今一生懸命やっております。 

 

●おわりに 

 

多分北九州というか、九州を巡る物流の変化もこういった中でどういうふうにそれぞれの荷主さん、発

荷主、受荷主、物流の企業の皆さんが共通してソリューションを見つけていくしかないんだと思うんです

ね。そういったようなこれからの物流をどう改革していくかというときのキーワードは、やはり「連携」

だと思うんですね。個々のメーカーさんとか、スーパー、卸、あるいは巨大小売店、あるいは巨大システ

ム物流企業が個々の企業単位でいくら合理化、効率化、省力化、そしてサービスの高度化をしようと思っ

ても、なかなかチェーンシステムでやっている以上は、相手あってなので意味がないんですね。部分最適

にしかならないことっていうのは、お互いにウィン＆ウィンにならない。そういう意味では複数の人たち

が連携して効率化と高度化を進めていく。こういったようなものに対しては色々と政府として支援しよ

うじゃないかというような仕組みを先の国会で一応作って、この 10 月１日から施行させて頂いておりま

す。本日は九州運輸局長の佐々木さんも来ていらっしゃいますが、彼のところでこういうようなお手伝い

ができるということでありますので、是非ご関心のある物流企業、あるいは荷主、企業の方がいらっしゃ

れば、また大いに問い合わせの上ご活用頂ければと思います、一応時間でございますので、以上でもって

物流の関係のお話をさせて頂きました。ご清聴ありがとうございました。 
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Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism

アジアの物流と北九州

国土交通省 物流審議官

重田 雅史

増大するアジアの貿易額

＜各地域と日本との貿易額＞（1990年→2015年）

中国・韓国
ASEAN

NAFTA

1,287億ドル
( 11% )

5,007億ドル
( 41% )

2,177億ドル
( 18% )

EU

【出典】JETRO「世界貿易マトリックス・輸出額」をもとに国際物流課にて作成（2016） １

その他

3,694億ドル
( 30% )

1.4倍

1.4倍

5.6倍

1990年貿易額

2015年貿易額

2015年（億ドル）

(日本の貿易額全体

におけるシェア)

伸び率 2.3倍

北九州の地理的特性と充実した陸海空ネットワーク

○ 釜山まで230km、中国の主要商業港（上
海、⻘島、大連）まで約1,000km。

○ 港の前⾯が関門航路で、周防灘(太平洋
側）と響灘（日本海側）の両側に面する。

○ 上記の中国主要商業港までの海上リードタ
イムは平均3日、月間約60便。

○ 空路は、上海まで2時間以内(関⻄国際空港
からは2時間半、成田空港からは3時間半)。

○ 東アジアを中⼼としたコンテナ航路やフェ
リー・RORO航路など、海上物流ネット
ワークを有している。

○ 都市⾼速道路、九州縦貫⾃動⾞道等との物

流ネットワークを形成するとともに、北九

州貨物ターミナル駅との「Sea＆Rail」に
よる貨物輸送が⾏われている。

○ 海上空港の特性を活かして24時間運用の北
九州空港による貨物輸送が⾏われている。

≪陸海空ネットワーク≫

≪北九州の地理的特性≫

マニラ

香港

深ｾﾝ
広州 高雄

厦門

寧波

上海

青島

天津

大連

仁川

釜山

北九州

ウラジオストク

1,000㎞

2,000㎞

大阪 東京

２

しんもじ

新門司地区

たちのうら

太刀浦地区たのうら

田野浦地区

どうかい

洞海地区

にしかいがん・もじこうれとろ

西海岸・門司港レトロ地区

すなつ

砂津地区

とばた

戸畑地区

【ゴム製品】

㈱ブリヂストン

（北九州工場）

【自動車部品】

㈱デンソー九州

【化学製品】

三菱化学㈱

(黒崎事業所)

【陶磁器】

黒崎播磨㈱

（本社・八幡工場）

【コークス】

日本コークス工業㈱

（北九州事業所）

【自動車】

トヨタ自動車九州㈱

(苅田工場)

製造（金属機械工業品） 製造（化学工業品） 製造（その他工業品） 物流 フェリー凡例：

【フェリー】

松山小倉フェリー㈱

【自動車】

田野浦自動車物流センター

エネルギー

【ＬＮＧ】

ひびきｴﾙ･ｴﾇ･ｼﾞｰ㈱

【ＬＮＧ】

九州電力㈱

(新小倉発電所)

【陶磁器】

TOTO（株）

（本社・小倉第一工場）

【フェリー】

阪九フェリー㈱
オーシャントランス㈱

【自動車】

新門司自動車物流センター

【精密機器輸送】

キャリムエンジニアリング㈱

（門司ＴＬＣ）

【ＬＮＧ】

北九州ｴﾙ･ｴﾇ･ｼﾞｰ㈱

【自動車部品】

サカエ理研工業㈱

（北九州工場）

ひあがり・このみ

日明・許斐地区

【陶磁器】

TOTO㈱

（小倉第二工場）

【産業用ロボット】

㈱安川電機

(本社・八幡西事業所)

【石炭・ＬＮＧ】

戸畑共同火力㈱

【鉄鋼】

新日鐵住金㈱）

【金属】

㈱日立金属若松

（安瀬工場）

【スポンジチタン】

㈱東邦チタニウム

（若松工場）

【金属】

㈱日立金属若松

（若松工場）

ひびきなだ

響灘地区

【金属】

㈱日立金属若松

（ひびき工場）

【鉄鋼】

常石鉄工㈱

（若松ｽﾃｨｰﾙ工場）

【風力発電用ベアリング】

日本ロバロ㈱

（ひびき工場）

【陶磁器】

TOTO㈱

（小倉第三工場）

北九州港及び北九州空港近辺に立地する主な企業

○官営八幡製鉄所操業（1901年）以来、洞海湾地区を中⼼に重⼯業・化学⼯業等で構成される⼯業集積地として発展。
○これに加え、フェリー・コンテナ等の物流機能やグリーンエネルギー、リサイクル、ビオトープ等環境モデル都市と
して低炭素社会の先駆的な取組にチャレンジする企業群を有する。

北九州空港

【自動車】

トヨタ自動車九州㈱

(小倉工場)

【フェリー】
㈱名門大洋フェリー

３

－
2
1
－
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北九州港の航路（コンテナ・フェリー・ＲＯＲＯ等）

東京

徳島

仁川

中国航路

台湾航路、⾹港航路

松山

阪神

東南アジア航路

苫小牧

韓国航路

三河

名古屋

茨城

◯国際コンテナ航路

◯フェリー航路

◯ＲＯＲＯ船航路

出典：北九州市港管理者調べ

◯ 神⼾以⻄で最多の国際コンテナ航路数を有しており、東アジア各地への路線、便数が充実している。

◯ 内航のフェリー、RORO船の航路数、便数が充実しており、関東、中部、関⻄への便数が多い。また、
最近のフェリーの新造により輸送⼒が全体で25％増加。

◯国際フィーダー航路 （2016年4月現在）

４

企業によるＳＣＭ事例（日産自動車九州）

釜山港

ミルクラン方式により部品調達
(韓国内２６社)

下関港

博多港

⽇韓のシャーシ相互通⾏の取組

・平成24年10⽉より⽇本製シャーシの韓国国内通⾏が開始され、平

成25年3月に韓国製シャーシの日本国内通⾏が開始された。

・平成26年8月には、第5回⽇中韓物流⼤⾂会合が開催され、現⾏の

下関〜釜⼭航路に加え、新たに博多〜釜⼭航路の追加がなされる等、

⽇韓シャーシ相互通⾏の拡⼤が図られることとなった。

＜ダブルナンバーシャーシ＞

【⽇産⾃動⾞九州の部品調達先】

生産ライン

：部品の流れ

関東
6%

中国

【⽇産⾃動⾞九州の部品調達の流れ】

出典：日刊 カーゴ特集記事(平成27年12月18日）、「フェリー・Ro-Ro船（⾼速船による⽇中韓シームレス物流の進展」（公社）国際東アジア研究センター（平成26年3月）

○⽇産⾃動⾞九州は、物流コスト削減を目指して⽇韓のシャーシ相互通⾏制度を活⽤し、シャーシを⽇韓定期往復便で

ある関釜フェリーとカメリアラインに搬入し、韓国到着後には韓国内各地の部品供給製造工場を巡回し、日本に部品
を輸送した後、直ちに生産ラインに投入するサプライチェーンマネジメントを実施（ミルクラン方式部品調達）。

新エクストレイル(2012.12発売のSUV⾞）の

部品調達先（エンジン・ミッションは除く）

エクストレイル
(SUV⾞）

� 調達期間が40日
から6日に

� 在庫日数が25日
から3日に

� 6日前に部品発
注して製造を含
めて4日で納入

【SCMの効果】

シャーシの相互
通⾏により梱包
を大幅に削減

韓国・
中国等
57%

九州・
山口
37%

５

北九州空港の利用状況

凡

東京
（羽田）

東京
（成田）

カナダ

（桃園）

オーストラリア

名古屋

◯乗降客数は約131万人で、国内線は過去最高(全国第25位)。貨物取扱量は7,920トン(全国第19位)。
◯貨物取扱量の減少要因は、スターフライヤーと福山通運の業務提携解消による一時的なもの(新たに全日本空輸がス
ターフライヤーと提携を開始するためH28は回復⾒込み)。

◯ 24時間発着可能な海上空港という特徴を利⽤したアジア・北⽶等への航空貨物の拠点化を目指す。

◇航空路線
国内線：（2016年 4月時点）

東京路線 １８往復／日

名古屋路線 ２往復／⽇（2015年3月就航）

定期貨物便：

桃園→北九州→成田 １便／週

発04:00   〜 着25:20 発06:35   〜 着22:30

生体馬輸入 不定期

日本航空

東京路線 5往復/日

スターフライヤー

東京路線 13往復/日
（ANA共同運航10往復/日）

１便/週

1８往復/日

不定期（⽣体⾺）

台北

北九州空港

不定期（肥育⽤素⽜）

出典：空港管理状況調書

出典：空港管理状況調書

（2016年 4月現在）

ﾌｼﾞﾄﾞﾘｰﾑｴｱﾗｲﾝｽﾞ

名古屋路線 2往復/日
（2015年3月就航）

２往復/日

１便/週

着09:00   〜 発20:00

（平成26年度：24回）

北九州空港は、平成28(2016)年
3月16日（水）に開港10周年を
迎えたところ。

日本貨物航空（貨物）

桃園→北九州
→成田→海外へ
１便/週（日曜日）

⿅児島空港と並

ぶ馬の輸入拠点

６

北九州空港の貨物専用エプロンスポットの整備

大型貨物専用エプロンスポット整備

（平成27年９⽉着⼯）

◯北九州空港では現在、貨物専⽤エプロンの整備が⾏われている。同エプロンの整備により、大型貨物
機専用の駐機スポットが確保されるほか、⻄側の直⽴護岸から⾄近の距離に貨物機が駐機することに
よってSea and Air 一貫輸送への活用も期待される。

【工事概要】

整備規模：B747-8F対応エプロン １スポット

完成時期：平成29年３⽉

整備主体：国⼟交通省九州地⽅整備局、⼤阪航空局

事業費（平成28年度）：112百万円（エプロン拡張などの土木整備等）

79.9百万円（エプロン照明灯等）

直⽴護岸

７
出典：国⼟交通省九州地⽅整備局、⼤阪航空局公表資料

－
2
2
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中部国際空港における航空機関連部品の輸送機能強化に向けた取組

○地域を挙げて航空宇宙産業を育成する「アジアNo.1航空宇宙産業クラスター形成特区※」の取組として、海上空港の⽴地を活

かしたシー＆エアー輸送により、ボーイング７８７型機の部品を米国に輸出しているところ。
今後のボーイング７８７型機のさらなる増産に対応するため、大型部品等保管庫の増設及び関係機関が連携した大型貨物輸送
に係る諸⼿続の簡便化の促進により、輸送拠点としての機能強化を図る。

Ｂ７８７の大型部品等を一時保管

専⽤⾞両道路

駐機場

■海上(Sea)輸送
三菱重⼯、川崎重⼯、富⼠重⼯

各工場から船で、ﾎﾞｰｲﾝｸﾞ787型機の主翼等大型

部品を中部空港まで海上輸送

■空港内での保管･積込

航空機部品製造業シー＆エアー輸送拠点機能の強化（アジアNo.1航空宇宙産業クラスター形成特区を活用した取組）

■航空（Air）輸送

中部国際空港

（セントレア）

港湾地区

大型部品等保管庫
［Ｂ７８７部品輸送実績］

Ｈ２３年度： ５５便

Ｈ２４年度： １０６便

Ｈ２５年度： １４５便

Ｈ２６年度： ２０６便

Ｈ２７年度： ２１２便

※現在、第２保管庫を増設中（平成28年夏完成予定）
特殊⾞両により、専⽤航空機に積込

第２保管庫

（増設中）

第１保管庫

ﾎﾞｰｲﾝｸﾞ７８７型機の最終組⽴の

ため、ﾎﾞｰｲﾝｸﾞ社米国工場へ空輸

※総合特別区域（国際戦略総合特別区域）の指定（平成23年12月22⽇内閣総理⼤⾂指定、最終変更：平成28年3月31日）

・特 区 名 称： アジアNo.1航空宇宙産業クラスター形成特区 （中部地域において、国内で製造する航空機体部品の7割以上を生産、主要機体メーカーの生産拠点

が集中して⽴地。総合特別区域の指定による⽇本の戦略的な航空宇宙産業振興を推進。）

・主 な 指 定 区 域： 三菱重⼯業(株)大江工場周辺地区、川崎重工業(株)名古屋第一工場地区、富士重工業(株)半⽥・半⽥⻄⼯場地区、セントレア・中部臨空都市地区 ほか

・特区の特例・⽀援： 規制の特例（⼯場⽴地法等に係る緑地規制等の緩和、既存⼯場の増築に係る建築規制の緩和）、税制上の支援（法人税の特別償却又は税額控除が可能）、
⾦融上の支援（資⾦調達の際に政府が指定⾦融機関に対し利⼦補給⾦を⽀給） など

８

北部九州における航空需要への対応について

○福岡空港については、発着航空機の輻輳に伴う慢性的な遅延・待機の解消方策としての平⾏誘導路
の二重化のほか、慢性的に発生しているピーク時の航空機混雑を抜本的に解消するため、空港運営

事業の⺠間委託（コンセッション）により、適切な財源を確保することとして、滑⾛路増設事業を
実施中。なお、平成31年度の空港経営の⺠間委託開始を目途として、引き続き⺠間委託スキーム等
について関係者と調整。

○一方、現在発生している遅延をこれ以上深刻化させないよう、福岡空港を航空法上の「混雑空港」

と位置づけ、Ｈ27年度末から１時間当たり発着回数の上限（35回：現状の滑⾛路処理能⼒）を導入。
＊ 混雑空港：現在、成田、関空、羽田、伊丹、福岡の５空港が指定。

○福岡空港の滑⾛路増設により処理能⼒向上が実現するまでの間も、北九州空港とも連携して、北部
九州の航空需要の増加に対応していくことが重要。

○国⼟交通省としても、関係者で構成される「北九州空港利⽤者利便向上協議会」の場を活用しなが
ら、福岡県やＣＩＱ関係省庁等と連携して、北部九州における航空需要の増加に的確に対応して参
りたい。

２７００ｍ×６０ｍ

１
３

１
０

ｍ
増設滑⾛路2,500ｍ

現滑⾛路2,800ｍ

国内線ターミナル

国際線ターミナル

2
1
0
ｍ

【福岡空港の滑走路増設事業】
誘導路複線化

【福岡空港の平行誘導路の二重化】

９

福岡県からの要望

10出典：福岡県ホームページ

・協議会での課題抽出、対策の実施
・契約書面化の促進

【目標】
積載効率を約２割向上
（2014年度:40.9％→2020年度:50％）

○移動時間・待ち時間のムダ、スペースのムダ等の様々なムダを⼤幅に効率化し、生産性を向上。

物流生産性革命の実現

① トラック物流の刷新

・ビッグデータを活用し、
気象や海象に応じた最適
な効率的運航を実現

・省エネ船の導入促進

・海上交通管制の一元化に
よる湾内の混雑緩和

・ふ頭再編による非効率な横持ち輸送の削減

・岸壁の確保による沖待ちの解消

・遠隔操作化等による荷役能⼒の向上

・受付自動化によるゲート処理の効率化

・海上輸送を可能とする

⾼度な鮮度保持技術の

開発・普及

・背高コンテナ対応の

低床鉄道貨⾞の開発

【目標】
雑貨貨物の内航海上輸送量を10％増加
(目標：2020年度）

【目標】
2016年度から2018年度までターミナル⾼
度化について実証事業を⾏い、早期の効

果発現を目指す

② コンテナ輸送の刷新 ③ 港湾の刷新〜産業⽀援機能強化〜 ④ 海運の刷新

【目標】

・農林⽔産物・⾷品の輸出額1兆円 （目標：2020年）

・2016年度に低床貨⾞の実証事業。早期事業化へ

・鉄道コンテナの平均積載率を80%まで向上させる
（目標：2020年度）

ン
【目標】
・2016年度に設計・運⽤ガイドライン
策定

【目標】
2020年以降のできるだけ
早期にトラックの隊列⾛⾏

を可能とすることを目指す

荷主協調のトラック業務改革 中継輸送を含む共同輸配送の促進 ⾃動隊列⾛⾏の早期実現 ピンポイント渋滞対策、渋滞をなくす

賢い料⾦

物流を考慮した建築物の設計・運⽤の促進

（デザイン・フォー・ロジスティクス）

11
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流通業務の総合化及び効率化の促進に関する法律の一部を改正する法律(概要)
（物流総合効率化法の一部改正）

多様な関係者の連携により物流ネットワーク全体の省力化･効率化をさらに進める枠組みが必要

支援措置
主務大臣による基本方針策定と「総合効率化計画」の認定

改正前

モーダルシフト

地域内配送共同化

輸送機能と保管機能の連携

他社との混載や運行頻度の

改善等、各社それぞれで

行っていた輸送の共同化

により、過疎地域内の

ムダのない配送を実現

総合物流保管施設に

トラック営業所併設、

予約システム導入等

の輸送円滑化措置を
講じ、待機時間のない

トラック輸送を実現

大量輸送が可能で

環境負荷の少ない

鉄道・船舶も活用

した輸送

二以上の者の連携を前提に、輸送の効率化や共同化、輸送と保管の連携など、様々な
取組みを対象にできるよう、枠組みを柔軟化大規模で高機能な倉庫が必須

対
象
を
拡
充
・
再
編

総合効率化計画の作成（事業者）

改正後

【例えば】

人口減少が見込まれ労働力不足が顕在化しつつある中、我が国産業の持続的成長と豊かな国民生活を支えていくことが、物流に強く求められている。

フェリーでトラック輸送をする際、ドライバーを乗船させず、トラックのみを輸送する（無人航走）

（Ａ事業者ドライバｰ） （Ｂ事業者ドライバｰ）

異業種の複数荷主が連携して必要な貨物量を確保し、貨物列車を運行

貨

物
駅

貨

物
駅

各社

倉庫
各社

倉庫

小売

A社

食品

B社

製薬

C社
飲料

D社

空
A社

貨物

A

社
倉
庫

B

社
倉
庫

店

舗
空

B社

貨物

空
A社

貨物
店

舗

B社

貨物

A

社
倉
庫

B

社
倉
庫

A社トラック

A社トラック

B社トラック

Ａ社

Ｂ社

Ｃ社

宅配便事業者

貨客混載集落
の

中心
拠点

貨物輸送
の

「共同化」

周辺集落

過疎地等

共同集配

〇高速道路の

ｲﾝﾀｰﾁｪﾝｼﾞ等の

主要交通インフ

ラに近接

〇トラック営業所又はトラック予約受付システムを導入した物流施設

（トラック予約受付システム）

トラックドライバーが、物流施設内の

作業状況を確認して、到着時間を

予約できるシステム

総合物流保管施設 トラック営業所

〇輸送、保管、荷
さばき、流通加工

を一体的に行う総
合的な物流施設

（流通加工）

商品のラベル貼り、

箱詰め、部品等の

簡易な組み立て等

１．H28予算
【一般会計：（３8百万円）】
○モーダルシフト等推進事業
・計画策定経費補助
・ﾓｰﾀﾞﾙｼﾌﾄ等運行経費補助
【エネルギー対策特別会計（37億円）】
○物流分野におけるCO2削減対策促進事業
・シャーシ・コンテナ、共同輸配送用
車両等の購入補助

２．税制上の特例
※税制大綱において、物流総合効率化法の改正を前提に
次の措置を講じることとされている。

① 輸送連携型倉庫の建物整備
（所得･法人税 ５年間割増償却10％）
（固定資産・都市計画税 5年間
倉庫：1/2 付属設備：3/4）
② 旅客鉄道による貨物輸送
貨物用車両、貨物搬送装置

(固定資産税 ５年間 2/3 等）

４．中小企業者に対する支援
・中小企業信用保証協会による債務保証の
上限の引き上げ等

６．事業開始における手続簡素化
・新規路線での貨物鉄道の運行、
カーフェリーの航路新設の許可みなし
・自社貨物に加えて、他社の貨物の輸送も
請け負う場合のトラック事業の許可みなし
・過疎地等の地域内配送の共同化のための
軽トラック事業の届出みなし
・自家用倉庫を輸送連携型倉庫に改修して
他業者に供用する際の倉庫業の登録みなし

等

３.立地規制に関する配慮

･市街化調整区域の開発許可の配慮等

５．食品生産業者等に対する支援
・食品流通構造改善促進機構による債務保証
等

【平成28年10月1日施行】
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