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中国企業が海外に進出しやすいような枠組みを整備するということになっております。これに対して中

国の海運企業がどのように捉えているかと言いますと、私は中国の海運企業が多く集まる会議に参加し

てきたんですが、幹部の発言としては「海運不況の中、この構想は千載一遇のチャンスだ、中国の物流

企業、海運企業が連携して一帯一路構想の先鋒を担うべきだ」というような、この構想自体が中国の海

運企業の士気を鼓舞しているような印象を受けました。中国政府がこの構想でよく強調しているのが、

音楽に例えていて、この構想は中国のソロではなく、協奏曲、シンフォニーだ。他の国と一緒に作る政

策で他の国と一緒に恩恵を享受するものだということを強調しています。 

 一方で、アメリカなどは中国の覇権拡大に当たるんじゃないか、また中国の海運企業が権益を取得し

ている港湾に中国の海軍の艦隊が立ち寄ったりしていますので、軍事的意図もあるのではないか。皆様

よく真珠の首飾りという言葉もお聞きになったことがあるかもしれませんが、そのような反発も国際社

会からは起こっています。 

 

 次に一帯一路構想の下で、どのような政策が行われようとしているかについて海運業に関連する政策

を中心にご説明させて頂きます。一帯一路構想は先ほど星野先生からもお話がありましたが、陸上シル

クロード、これを一帯と呼びます、そして海上シルクロードを一路、一帯一路で構成されています。陸

上シルクロードは中国の内陸部の都市からヨーロッパまでを結ぶ鉄道網を構築するもので、これはチャ

イナ・ランドブリッジと呼ばれています。現在既に 10以上の中国の内陸の都市から 30 路線以上が整備

されていると言われており、日本企業も利用を開始したというような報道がありました。海上シルクロ

ードの政策内容については、沿線国における港湾建設や港湾物流網の整備、そしてそれによって重要資

源―エネルギー資源を安定的に調達する輸送路の確保、そして陸上シルクロードと海上シルクロードを

連結する経済回廊の建設、例えばパキスタンのグアダル港と中国の内陸部のカシュガルを結ぶ経済回廊

を建設することによって、マラッカ海峡を通らずに石油を輸入するようにすることなどの整備が進めら

れています。 

 国内でどのような政策をやろうとしているのかについては沿線の港湾の開発、そして上海、天津、福

建、広州に設けられた自由貿易試験区において規制を緩和して外資を呼び込み、シンガポールやロンド

ンと並ぶ海事クラスターを創出するということ。そして沿海部にある従来からある青字で挙げました特
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区の発展推進です。この中にはクルーズ産業を推進するということが掲げられた特区などもあります。

そして陸海運と鉄道の複合一貫輸送の推進です。見て頂いたらお分かりかと思いますが、海上シルクロ

ード構想は、陸上シルクロードのように地域横断的な整備計画があるわけではなく、現時点では基本的

に既存の港湾を整備するというような政策を集めたものであり、関係が良好な国との間でできることか

らやっていくというようなスタンスのように見受けられます。ここまで一帯一路構想の概要について説

明致しましたが、次に現在中国の海運業はどのような状況にあるのかについてご説明させて頂きます。 

 

 よく中国政府の報道発表や政府高官の発言で用いられる表現が、規模が大きいが強くはないという言

葉です。規模についてはこの図を見て頂けますでしょうか。2000 年から隻数で２倍、船腹量では４倍に

大きく成長しており、現在規模はギリシャ、日本に次いで世界第３位の規模になっております。ただ規

模としては急成長を遂げましたが、様々な課題が指摘されています。最大の課題については国際競争力

が弱いということです。国際競争力については積取比率という比率に着目して見て頂きたいと思いま

す。積取比率というのは、中国商船隊が中国発着貨物をどの程度獲得できたかを指す比率です。この推

移については左の表を見て頂けますでしょうか。改革開放期には 50％程度あったのが、現在はその半分

以下の 20％程度に下落しています。またこちらの右の図を見て頂けますでしょうか。これは中国から北

米までのコンテナの荷動量を示したものなのですが、2000 年から 2015 年にかけて全荷動量は３倍にな

っているのに対して、中国の大手トップ２社のシェアは 13％から 15％で一定になっております。この

背景には計画経済の時代には一定程度の貨物を中国船社に割り当てるというような政策がとられていた

のですが、WTO の加盟に当たって中国政府はこの政策を廃止しました。その結果中国企業は市場競争に

晒され、中国の WTO 加盟による荷動増の恩恵を受けられなかったということがあると思います。この他

の課題としては船体の近代化が進んでいないということや海運企業の数が非常に多い、外航では 200

社、内航では 2,000 社程度あると言われています。 

 

 そして次に、これらの課題を解決するために中国政府がどのような取り組みをしているかについてご

説明させて頂きます。政府は 2020 年までに海運強国を目指すという目標を掲げて、2014 年に建国以来

初の海運業に関する国家目標を発表しました。中国の国土交通省に当たる交通運輸部が出した詳細な計
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画は 60 項目に及び、１つ１つの目標に達成期限や担当部局が示されている等、非常に本気度の高さが

窺がえる内容になっています。政府がなぜ今国家戦略を策定したのかについて、政府の発表では、「資

源の調達や海洋権益の確保において海運業の重要性がますます増しているからだ」としています。一帯

一路構想も先ほどご説明しましたように資源エネルギーの安定的な調達を目的としたものでしたので、

これらの政策は足並みが揃っていると言えます。次に様々な目標があるのですが、主要政策の詳細につ

いて３点に絞りご説明させて頂きます。 

１点は海運企業の改革についてです。海運業界では業界１位のコスコと業界２位のチャイナシッピン

グ社が合併してコスコ・シッピング社が本年２月に誕生しました。合併に際してコスコ社のホームペー

ジには、「一帯一路構想実現に向けた必然の選択だ」というような社長の談話が発表されており、これ

は国家の方針による企業再編であるということが窺がえます。また業界３位と４位の合併も予定されて

います。これらの合併再編は「インフラ企業で世界で戦える企業を作る」という中国国務院の大きな方

針の下行われておりまして、他の鉄鋼や鉄道等の分野でも企業再編が進んでいます。規模は大きいが強

くはないと言われる中国海運業が、さらに合併によって規模を拡大させることになるのですが、規模を

さらに大きくしただけで国際競争力強化につながるのかという疑問が挙げられます。ただ合併のメリッ

トとしてまず挙げられるのが輸送網の拡充です。 

大手２社が合併して輸送網が拡充したことに加えて、中国船社の合併等がきっかけとなって世界のコ

ンテナ船のアライアンスが再編されることになりました。現在北米航路、欧州航路におけるコンテナ船

社のアライアンスは４体制なのですが、来年の４月からこれが３体制になります。新コスコ社のコンテ

ナ部門が属するアライアンスのシェアは、日本の船社が属するアライアンスのシェアよりも船腹量が大

きくなっております。こういった面からは、アライアンスの再編はコスコにとっては輸送網拡充のチャ

ンスになるということができると思います。 

次に、国際競争力を上げるための政策として、先ほど申し上げました積取比率の向上です。なぜ中国

の船会社は中国発着貨物を獲得できないのか、その理由について中国政府の研究機関は２つの理由を挙

げています。１つは中国企業のサービス、技術水準、そしてブランド力が低いこと。もう１点は中国の

荷主側に要因があるとしています。中国の大手の荷主は国有企業が多く、元々計画経済時代には政府の

一部局であったためリスク管理意識が薄い。そして製造業荷主の大半を占める中小零細の荷主は国際物
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流管理を担える人材が圧倒的に不足している。またネゴシエーション力も弱いということで中国の企業

は海上輸送の決定権を相手方に委ねる傾向があるということです。そのため中国交通運輸部の取り組み

としては、荷主側へのリスク管理意識の啓蒙や船社や荷主との信頼関係の構築等を行っていく予定で

す。また日本は資源の積取比率が８割から９割と非常に高くなっております。中国は３割程度なのです

が、日本の政策にも非常に興味を示しておりました。 

ただ積取比率を向上させるにはハードルが高く時間もまだまだ要するのではないかと考えられます。

理由は３点ほどありまして、まず荷主側において輸送の契約形態から変更する必要があること、また海

運企業と荷主の協力関係を構築するのは一朝一夕には難しいと考えられること、そして最近は海上輸送

を自社で担おうというようなヴァーレ等の資源メジャーも出てきています。 

 次に海運強国に向けた施策として中国企業の海外進出の加速です。赤字が、中国企業が権益取得等を

行った港湾、青字が中国政府の支援により港湾建設が合意された港湾を示しています。中国の景気減速

に伴って、中国国内の貨物取扱量が頭打ちになってきている。中国も成熟市場になっているため中国船

社はアジアやアフリカ、そしてヨーロッパを中心に海外展開を急拡大させていると中国企業のホームペ

ージには書かれていました。コスコ社はギリシャの最大の港であるピレウス港の国営運営会社を買収し

たことが今年話題を集めましたが、新コスコ社のターミナルオペレーターとしての世界におけるコンテ

ナ取扱量は世界２位になっております。 

コスコ社はスエズ運河のコンテナ埠頭も一部運営しています。中国の現地出張をした際に中国企業の

これらの海外投資に当たって、どのように政府はプッシュしているのかという点について聞いてみたの

ですが、政府や企業共に「政府は全く関与はしていない、あくまでも企業主体である。海運は中国の中

で最も改革開放が進んでいる分野だ」とこれ以上は聞くなという感じで遮られてしまったのですが、も

う少しこれらの点について突っ込んで調査ができたらなと思っております。またコスコ社の社長がピレ

ウス港を訪問したときは習近平国家主席がピレウス港を訪問したときよりもギリシャ側のおもてなしが

凄かったというような話も聞きました。政府がどの程度関与しているかについてはまだ謎のままになっ

ております。 

 さてこれらの中国企業が深く関与する港湾において、荷動きがどの程度推移しているかについて見て

みたいと思います。コスコ社が経営権を取得したピレウス港から中国への海上荷動量はコスコグループ
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の出資開始以降大きく伸びています。また中国の大きなターミナルオペレーターである招商局国際が出

資しているナイジェリアから中国の海運海上荷動量も非常に大きく伸びています。中国企業が出資した

から荷動きが伸びたのか、あるいは荷動きが伸びることを見越して中国企業が出資したのか、どちらの

要因もあるかと思いますが、輸送網が拡大することは中国海運企業の国際競争力の強化には寄与するこ

とは確かだと思われます。 

 最後に海運強化策として税制の改革についてです。中国では法人税に相当する企業所得税は、国内企

業、海外企業一律 25％になっております。現在ヨーロッパの先進国ではトン数標準税制という税制がと

られております。これは法人税は利益に応じて税額が増減するのに対して、トン数標準税制は所有船舶

のトン数を基準に税率を固定するものです。海運は非常に市況の変動に晒されやすい業種なので、税額

が固定されることは投資がしやすくなるというメリットがある他、好景気のときには減税効果がありま

す。アメリカや韓国、台湾でも導入されており、日本でも一部船舶について導入されております。中国

の海運企業からは、ライバルの企業と同じ条件で競争できるようにして欲しいとこのトン数標準税制の

導入に関して業界からは政府に要望し続けているということで、現在政府は欧州諸国のトン数標準税制

度について研究しているということです。ただ現在は海運不況で導入の意義が少ないということや、他

産業との公平性の問題で財務省に当たる財政当局が難色を示しているということなので現在のところ導

入の目途は立っていないということでした。また船員税制についても改革の動きがあるようです。 

 

 最後に中国と一帯一路構想沿線国の海上荷動きの動向について見ていきたいと思います。左の図を見

て頂けますでしょうか。全体的な荷動きについては一帯一路構想発表後に荷動きが大きく増加したとい

うような動きは見られません。外国で港湾整備を行っても、中国との貿易が増えなければ荷動きは増え

ないので構想発表からまだ２、３年位しか経っていない現時点で構想が荷動きに与える影響を見るのは

時期尚早かもしれません。ただ中国政府が重要視する資源輸送、タンカーの積取比率は着実に増加して

います。また右の図を見て頂けますでしょうか。これはライナーシッピングコネクティビティ―という

コンテナ航路の充実度を指す UNCTAD がまとめた指標になっております。これは中国が群を抜いて世界

１位になっており、これも着実に増加しております。よって中国からの航路網は確実に拡充していま

す。また海外の船社や港湾会社も一帯一路構想をビジネスチャンスと捉えて中国の企業や港湾と提携関
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係を結ぶ動きがあります。例えばフランスの CMA-CGM 社は中国のターミナルオペレーターである招商局

国際との間で一帯一路構想に関連した戦略的提携関係を構築しています。また日本でも大阪港が中国の

一帯一路構想の拠点である連雲港との間で協定を締結したようです。 

 

 最後にまとめとさせて頂きます。まず２点申し上げたいと思います。まず中国海運業の国際競争力は

強化するのかという点についてです。政府主導の海運企業による再編や世界のコンテナ船のアライアン

ス再編、そして海外港湾の買収や整備は中国の海運企業の輸送ネットワークを拡大し国際競争力の強化

に寄与すると言えます。一方で積取比率の改善や現状の企業税制等課題も多く残ると言えます。ただ中

国が海運業の強化に本格的に取り組み出したことは確かなので、今後共その動向を注視していくことは

必要だと考えます。そして２点目、一帯一路構想が世界の海運業に与える影響についてです。一帯一路

構想の下で海上物流網の整備が進み、貿易が活性化するということはビジネスチャンスとも言えます。

中国と経済関係が深いヨーロッパや韓国の企業は、抜け目なくこの構想に伴うビジネスチャンスに着目

していっているように見受けられますので、そのような視点でこの構想を見ていくことも重要ではない

かと思います。 

一方で、中国船社による海外港湾の整備や権益の取得については、今後海運市場にどのような影響を

与えるのかというのを予測することは現時点では難しく、日本企業に何等かの不利益をもたらす可能性

もあるかもしれません。公正かつ自由な競争が確保されているのかといった面についても十分目を向け

ていく必要があると思います。先ほど星野先生が仰られましたように「貿易路に変化が生じることは、

国際物流に可能性と脅威をもたらす。どのように対応するかが問われる」という言葉をお借りしてまと

めとさせて頂きたいと思います。長い時間ご清聴頂きどうもありがとうございました。 
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山東省

安徽省

江蘇省

遼夏回族

自治区

湖北省

浙江省

陝西省

北京市

天津市

烟台

厦門

深圳

湛江

武漢

重慶

台湾

福州

泉州

海口

三亜

（出所）「一帯一路構想のビジョンと行動」より筆者作成

浙江省海洋経済示範区

台湾海峡西岸経済区

福建海峡藍色経済試験区
珠海デルタ

長江デルタ

環渤海経済圏

４

汕頭

鄭州
西安

①沿海港湾15か所、河川港の整備

②自由貿易試験区における規制緩和の拡大及び
海事クラスターの創出

③沿海部における特区の発展推進

④複合一貫輸送「海鉄連運」の推進

従来からの政策を踏襲

海運業関連の施策（国内）

海南国際観光島

【中国商船隊の船腹量推移】

順位 国名 世界シェア 外国籍船⽐率

1 ギリシャ 16.1% 74.8%

2 日本 13.3% 91.5%

3 中国 9.0% 53.1%

4 ドイツ 7.0% 89.7%

5 シンガポール 4.8% 41.7%

6 韓国 4.6% 80.0%

7 香港 4.3% 25.4%

8 米国 3.4% 85.5%

9 英国 2.7% 74.2%

10 ノルウェー 2.6% 63.2%

【各国商船隊船腹量（2015年初）】
（積載重量トン（Dwt）ベース）】

（出所）UNCTAD, Review of Maritime Transport 2015 ５（出所）UNCTAD, Review of Maritime Transport 2015

２．中国海運業の現状と課題
（１）現状

“規模は大きいが強くはない「大而不強」”
（出所）交通運輸部水運局長「国務院关于促進海運業健康発展的若⼲意見》解読」

◆中国商船隊の規模は、2000年時点から隻数では約２倍、船腹量では約４倍に成長。

◆中国船社の支配する商船隊（海外便宜置籍船を含む）は、ギリシャ、日本に次いで世界第3位。
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14,000
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1,000
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2,000
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00年 02年 03年 04年 05年 06年 07年 08年 09年 10年 11年 12年

（万DWT）（隻数）

外国籍船（DWT） 自国籍船（DWT）

自国籍船（隻数） 外国籍船(隻数）

10%

20%

30%

40%

50%

60%

改革開放期 2000年 2005年 2010年 2012年

（出所）上海国際航運研究中心「2030年中国航運発展展望」より筆者作成

６

0

2,000,000

4,000,000

6,000,000

8,000,000

10,000,000

12,000,000

【中国積北米往航コンテナ貨物の荷動き推移】（TEU）

全荷動量

（出所）PIERS統計より筆者作成

【中国商船隊】
コンテナ船：約20％
ドライバルク船、タンカー：約30％

【日本商船隊】
輸出36％、輸入70％（資源輸入：80～90％）

中国船社2社のシェ
ア（13-15％）

積取比率は50％から
20％に低下

（出所）日本船主協会「SHIPPING NOW」、贾大山「海運強国戦略」

◆中国商船隊による中国発着貨物の積取比率は、近年では20％程度まで減少。
◆経済安全保障の面で懸念があると中国政府は認識。

中国積コンテナ貨物量は2000年～2015年にかけて
約3倍に増加。

一方、コスコ・中国海運のシェアは一定。

（２）課題

【中国商船隊による中国発着貨物の積取比率】

国務院「海運業の健康発展促進に関する若干の意見（国発[2014]32号）」

◆エネルギー資源輸送の90％を海運

が担う。

◆「海洋強国」建設において、海運

業は重要な役割を果たす。

◆海運業は他産業への経済波及効果

が大きい。

（出所） 「交通運輸部水運局長『国務院海運業健康発展に関する若干の意見』に関する解読」交通運輸部ホームページ） ７

背景

３．「海運強国」に向けた政策概要とその評価

2014年9月、中国国務院は建国以来初となる海運業に関する国家戦略を発表。

●国有海運企業の改革

●海運企業による海外投資の支援

●重点物資の運輸能力向上

●税制の検討

交通運輸部「『海運業の健康発展促進に関する国務院意見』実施方案」

目標

－
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（１）海運企業の国際競争力強化
① 企業再編

【中国の主要外航海運企業の運航船隊（2014年12月31日現在）】

（出所）中国交通運輸部「中国航運発展報告」（2014年版）

順位 企業名 隻数 万トン

１ 中国遠洋運輸集団総公司（コスコ） 574 4,446.3

２ 中国海運集団総公司（チャイナシッピング） 158 1,661.1

３ 招商能源運輸股份有限公司 54 1,128.0

４ 中国外運長航集団有限公司

（シノトランス＆ＣＳＣ）
174 911.9

８

「規模は大きいが強くはない」中国海運業が、さらに規模を拡大させる。

今後の国際競争力強化策は如何に？

◆世界で戦える巨大企業をつくるべく、インフラ関連企業の合併・再編の動きが加速。
（2015年9月：国務院「国有企業改革を深化するための指導意見」）

◆ 2016年2月、コスコと中国海運が合併し、船隊規模で世界最大を誇る中国遠洋海運集団（コスコ・

シッピング）が設立。“海洋強国建設、一帯一路構想実現に向けた必然の選択”（合併時のコスコ・

シッピング幹部談話）

◆シノトランス＆ＣＳＣと中国招商局集団も合併予定。

現在

２Ｍ

マースク・ライン

ＭＳＣ

ＣＭＡーＣＧＭ、

ＣＳＣＬ（中国海運のコンテナ部門）

ユナイテッドアラブシッピング

日本郵船、商船三井

ハパックロイド、ＡＰＬ

現代商船、ＯＯＣＬ

ＣＫＹＨＥ

コスコン（コスコのコンテナ部門）、

川崎汽船、陽明海運、韓進海運、エバー
グリーン

2017年4月～

２Ｍ

マースク・ライン

ＭＳＣ、現代商船

Ｏ３

ＣＭＡーＣＧＭ

コスコ・コンテナラインズ（新コスコのコ
ンテナ部門）

ＯＯＣＬ

エバーグリーン

日本郵船、商船三井、川崎汽船、ハパック
ロイド、陽明海運

2Ｍ

Ｏ３

Ｇ６

ＣＫＹＨＥ

2Ｍ（船腹量シェア：30.9％）

オーシャン・アライアンス（同25.5％）

ザ・アライアンス（同18.8％）

◆北米・欧州航路におけるコンテナ船アライアンスは、4大体制から3大体制へ。

◆アライアンス再編により、北米航路・欧州航路において新生コスコは輸送網を
拡充。

９
（出所）船腹量シェアはAlphaliner HPの2016年9月末時点の船腹量に基づく。

② 積取比率の向上

◆荷主側へのリスク管理意識の啓蒙、船社と荷主の信頼関係構築。

◆積取比率の高い国（日本等）の政策研究。

◆大手荷主：政府の一部局であったため、リスク管理意識が薄い。

◆中小荷主：製造業荷主の大半を占める。国際物流管理を担える人材が不足。

（贾大山「海運強国戦略」）

問題の背景

交通運輸部の取組

10

海上輸送の決定権を相手方に委ねる傾向がある。
輸出：ＦＯＢ契約
輸入：ＣＩＦ契約

◆中国海運企業のサービス・技術水準・ブランド力が低い。

【荷主側の要因】

【海運企業側の要因】

スリランカ
（コロンボ、ハンバントタ）
スリランカ
（コロンボ、ハンバントタ）

台湾（高雄）台湾（高雄）

シンガポールシンガポール

パキスタン（グワダル）パキスタン（グワダル）

バングラデシュ（ソナディア）バングラデシュ（ソナディア）

米国（シアトル）米国（シアトル）

米国（ロサンゼルス）米国（ロサンゼルス）

ナイジェリア（アパパ）ナイジェリア（アパパ）

トーゴ（ロメ）トーゴ（ロメ）

タンザニア
（バガモヨ、ザンジバル）
タンザニア
（バガモヨ、ザンジバル）

ジブチ（ジブチ）ジブチ（ジブチ）

ベルギー（アントワープ、
ゼーブルージュ）
ベルギー（アントワープ、
ゼーブルージュ）

ギリシャ（ピレウス）ギリシャ（ピレウス）

スエズ運河スエズ運河

オランダ（ロッテルダム）オランダ（ロッテルダム）

トルコ
（アンバルリ）
トルコ
（アンバルリ）

イスラエル
（ハイファ）
イスラエル
（ハイファ）

11

サントメ
プリンシペ
サントメ
プリンシペ

ミャンマー（チャオピュー）ミャンマー（チャオピュー）

中国政府の支援による
港湾建設が合意された
港湾

中国企業が関与する港湾

（出所）コスコ・パシフィック、招商局国際、チャイナ・シッピング等のアニュアル・レポート、各種報道より筆者作成

アジア・アフリ
カ・欧州を中心に
海外展開を急拡大

（２） 中国企業による海外港湾への投資拡大

アルジェリア（ティパサ）アルジェリア（ティパサ）

ダーウィンダーウィン 新コスコ社のコンテナ取
扱量は世界2位。

アラブ首長国連邦
（ハリーファ）
アラブ首長国連邦
（ハリーファ）

－
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（出所：Eurostatより筆者作成） （出所：Global Insightより筆者作成）

コスコ・グループの出資開始 招商局国際の出資
開始

12

中国船社が深く関与する港湾における荷動き

中国企業が深く関与する港湾では、荷動きが飛躍的に増加。

（千トン）
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4,000
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200020012002200320042005200620072008200920102011201220132014

【ピレウス港から中国への海上荷動量】
（千トン）

13

国際競争力の強化には、時間を要する。

◆現在、一律25％。

◆欧州諸国のトン数標準税制について研究中。

◆導入の目途は立っていない。
海運不況下では、導入の意義が少ない
他産業との公平性の問題

企業所得税（法人税）

トン数標準税制：所有する船舶のトン数を基準として一定の「みなし利益」を基
に税額を固定するもの。好況時には減税効果があるほか、好不況の振幅が激しい
外航海運市場において、企業の納税額が予測しやすくなるという利点を有する。

【トン数標準税制】
所有する船舶のトン数を基準として一定の「みなし利益」を基に税額を固定する税制。
好況時には減税効果があるほか、好不況の振幅が激しい外航海運市場において、企業の納
税額が予測しやすくなるという利点を有する。

（３）税制改革

（交通運輸部ヒアリング結果）

４．中国と一帯一路沿線国との海上荷動き

（出所 IHS Global Insight より筆者作成）

◆一帯一路構想が荷動きに与える影響を見るには時期尚早。

・中国の海上荷動きの７割を占めるドライバルク船の荷動きは、インドの鉄鉱石輸出規制や海外炭
の輸入規制の影響で、2013年をピークに2015年にかけて下落傾向。
・一方で、タンカーやコンテナ船の荷動きは増加している。

◆コンテナ航路網は群を抜いて世界１位。各国船社・港湾は、一帯一路構想推進に関して中国企業と
業務提携を結ぶ動きも。（CMA-CGM等）

【Liner Shipping Connectivity 指数の推移】

14
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【中国と一帯一路沿線国との海上荷動き】（百万トン）

一帯一路構想発表
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（出所 ＵＮＣＴＡＤデータ より筆者作成）

アメリカ

◆一帯一路構想は輸送需要拡大の好機。

◆公正かつ自由な競争が確保されているか、今後の政策・企業動向を注視すべき。

５．まとめ

15

企業再編

一帯一路構想

貿易の活性化 海外港湾投資の加速

海運企業の強化

積取比率
の向上

チャンス

税制改革

輸送需要の拡大 海上物流網の整備 中国海運企業の
サービス網拡充

国際競争力の強化

脅威
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公益財団法人 日本海事センター
URL:http://www.jpmac.or.jp

ご清聴ありがとうございました。
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