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■講演の概要

空港や航空会社は，激しく変化する

国際環境の中で運営を行っている．そ

こでは，様々な産業が，魅力的な投資

環境や世界的なサプライチェーンの高

度化のための効率性に惹かれて，きわ

めて簡単に，生産拠点や集配拠点を移

動させたり設置したりしている．「航空機

は量的には国際貿易量の2％を運ぶに

過ぎないが，金額では40％を運ぶ．」，

「国際貿易金額の年平均7.3％の成長

は，航空貨物の年平均6.1％の成長（ト

ンキロベース）をもたらす．」とは，良く知

られたことである．国際航空貨物のハ

ブ機能には，3種類の貨物が関わってい

る．①完成品が，ハブ空港に送られ，直

ちに他の航空機に積み替えられ，目的地

まで運搬される，②搬入された製品が，

ハブ空港の倉庫で備蓄され，需要が発

生したとき市場に輸送される，③中間製

品が，メーカーや貨物フォワーダー，エ

アラインによるロジスティクス・マネジメ

ントとして，生産過程の一環として輸送

される，の3種である．空港当局や，航

空会社は，非航空系の従来とは違う型

の収入源だけでなく，様々な産業のグ

ローバルサプライチェーン部門を強化す

るなど，戦略を見直して行くべきだろう．

図―1は，2005年における主要な大

陸間の航空貨物の流れを示している．

世界経済の「極」は，アジア，ヨーロッパ，

アメリカが依然中心となっており，東南

アジアが生産拠点として，シンガポール

が重要な航空貨物ハブとして，非常に
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■図―1 主要な大陸間の航空貨物輸送（2005）

0

10,000

20,000

30,000

40,000

50,000

60,000

70,000

80,000

90,000

100,000

Month / YearAir Cargo Discharged Air Cargo Loaded

Tonnes

1986年
1月

1988年
1月

1990年
1月

1992年
1月

1994年
1月

1996年
1月

1998年
1月

2000年
1月

2002年
1月

2004年
1月

2006年
1月

■図―2 シンガポール空港における航空貨物の伸び
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重要な役割を果たしている．シンガポー

ル空港は，取扱いトン数では，アジアの

トップ空港5つの中に，依然として入っ

ている．1986年から2005年の間に，シ

ンガポール空港の航空貨物取扱量は年

平均7％で成長した．（図―2参照）

2006年9月1日現在，チャンギ空港に

は，82の航空会社が就航し，世界57ヶ

国，184都市を結ぶ，週4,100便の定期

便が運航している．航空貨物の取扱い

は，チャンギ航空貨物センター（Changi

Airfreight Centre：CAC）で行われて

いる．敷地面積47ヘクタール，24時間運

用となっている．処理能力300万トン/年

で自由貿易区域（FTZ）になっている．

全ての積み替え貨物が，税関手続なし

に開梱され，再混載可能である．

■講演の概要

1――台湾航空貨物産業

ハイテク製造業の成長に伴い，台湾

の航空貨物産業も，1990年代に急速な

発展を遂げた．桃園空港の貨物取扱量

は1991年の初めにはわずかに446,239

トンであったが，2000年には1,196,121

トンとなった．この10年間で航空貨物取

扱量は2.5倍に増加した．めざましい進

展はその後も続いており，2004年には，

1,688,710トンに到達している．台湾の

桃園空港（2006年以前はC・K・S空港

と呼ばれていた）は2005年，AC I

（Airport Council International）空港別

貨物取扱量ランキングで13位となった．

桃園空港をベースとする2つの航空会社

も，IATA航空事業者別貨物輸送量ラン

キングで上位にある．国際航空貨物輸

送量で中華航空は世界5位，エバー航

空は世界8位に位置している．

2――航空貨物の内訳

台湾においては電子機器，半導体，コ

ンピュータ，携帯電話の製造が主要な産

業となっており，航空貨物の輸出入にお

いても，機械/電子機器が最も高いシェ

ア（金額ベース）を占めている．金額ベー

スで見るとこの機械/電子機器類が輸入

においては70％，輸出においては80％

を占めている．重量ベースでは金属製品

が大半を占めるが，金額ベースの金属製

品のシェアは10％にも満たない．

3――貨物のOD

航空貨物の台湾からの輸出相手国

は，世界の主要な4市場である．台湾か

らの輸出シェアはアメリカ，中国を除く

アジア，EUがそれぞれ20％で，これら

の地域で全体の60％を占めている．内

訳を見ると日本が12％で，中国は10％

である．一方で，台湾の輸入相手国の

1位は日本で，台湾の貨物取扱量の24％

を占める．アメリカは2位で17％，中国と

EUがそれぞれ12％，他のアジア諸国が

9％である．

4――ビジネス環境制約

2004年以降，台湾の航空貨物量は伸

び悩んでいる．2005年の伸びは，わずか

0.22％であった．2006年の上半期でも

同程度の伸びを示している．つまり，台

湾航空貨物量のピークは過ぎてしまった

のであり，何らかの需要喚起策がなけれ

ばこれから落ち込むことになるであろ

う．最も大きな問題は周知のように，中

貿易環境の変化から来る挑戦や地域

の他の空港からの競争に応えるための

戦略は，次の7項目からなっている．

・自由な業務環境

・強力な航空貨物会社もしくはそれと

の連携

・インフラへの前向きな投資

・ロジスティクス・ハブの開発とグロー

バルサプライチェーン・マネジメント

への全体的アプローチ

・顧客のニーズに合わせた開発

・円滑な運営へ向けての障害の最小化

・ベンチマーキングと定期的な見直し

これら戦略の結果は，表―1に示さ

れている．しかしながら，パフォーマン

スが良いからと言って，それだけで顧

客を引きつけられる訳ではない．フォ

ワーダー業界及びフォワーダーと荷主と

の関係についての理解が，サービスを

荷主のニーズに合ったものとし，その結

果，空港の役割と地位を向上させて行

く上で，決定的に重要である．

（とりまとめ：運輸政策研究所主任研究員　佐々木直彦）

講師：Joel Zhengyi SHON
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パフォーマンス基準

貨物書類が旅客機到着後2時間以内に
利用可能となる．

貨物書類が貨物機到着後4時間以内に
利用可能となる．

旅客機到着後，3.5時間以内に貨物が利
用可能となる．

貨物機到着後，5.5時間以内に貨物が利
用となる．

13分以内に貨物が通関する．

■表―1 パフォーマンス基準

（2）台湾における航空貨物の現状と桃園（タオユアン）空港の発展戦略
講師：Joel Zhengyi SHON
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国への直行便が就航できないことであ

る．その次の問題は，政治的事情により，

オープンスカイ協定が結べず，ネットワー

クが非効率になっているということであ

る．経済的な側面としては，台湾から中

国への製造業移転が進んでいる．これら

の構造的変化により，国内需要は，急速

に落ち込んでいる．さらに，北東アジア，

中国，南アジア，そして将来的にはイン

ドとの競争も急激になっている．結局の

ところ，時代遅れの法律や規制が，台湾

航空貨物産業の競争力を減じている．

5――航空会社の戦略

台湾の航空会社は，このような厳しい

ビジネス環境の中での生き残りをかけ

て必死に努力している．中国への就航

が未だ禁じられている中で，様々な形

で中国市場への参画を図っている．ま

ずM＆Aにより，中国の航空会社の株を

取得することで，中華航空とエバー航空

は，好調な中国航空貨物市場の利益を

享受している．さらに，中華航空は三者

リース契約を結ぶことで，貨物輸送能

力を中国市場へシフトさせようとしてい

る．これは第三の事業者が間に入って

中華航空からリースを受け，中国のキャ

リアへリースする，というものである．中

国は貨物輸送能力が逼迫状態にあり，

このような戦略は必ず成功するだろうと

考えられている．

6――空港の戦略

空港は中央政府に所有・運営されて

いるので，空港自体にそれほど多様な

戦略があるわけではない．しかしなが

ら，自治体において，新しい対応策の模

索が始まっており，この中で自由貿易地

域（FTZ）プロジェクトが動き始めている．

地方自治体と空港は，空港周辺で広大

な土地を開放し，FTZに立地する投資

家をひきつけようとしている．基本的な

考え方は既存のFTZと同様，貨物ター

ミナル，ロジスティックセンター，インダス

トリアルパーク，ビジネスオペレーティン

グセンターを統合し，税の優遇を図るこ

とである．しかし中国の企業はFTZプロ

ジェクトの対象外であり，中国と何の連

携もなくFTZプロジェクトを進めようとし

ていることに大きな疑問が残る．

7――結論－桃園空港の将来

自国発着の旺盛な需要や供給がない

限り，空港が成功するためには，充実し

た航空輸送ネットワークが絶対必要条件

である．現在の桃園空港は，充実した

ネットワークもなければ，地元発着の大

きな需要も見込めない厳しい状況にあ

る．対策を立てるのが少し遅い感はあ

るが，多くの航空会社は，航空貨物輸送

の利便増進措置や中国への貨物チャー

ター便を期待している．そのような戦略

をとることが，台湾の航空貨物産業が生

き残る最後の望みとなるだろう．

（とりまとめ：運輸政策研究所　松野由希）

■講演の概要

全世界の貨物量が1970年以来平均

して約7％の増加を続ける中，航空貨物

産業は成長産業となっている．この国

際貨物の増加ペースは，10年ごとに2倍

の貨物量になるという結果をもたらし

た．航空貨物輸送の成長と世界的にみ

た経済力には強い相関関係がある．全

世界のGDPが1％上がると航空貨物輸

送は2％増加するというのがこれまでの

実績である．

こうして，航空産業においては，貨物

分野がより重要な地位を占めるようにな

る．また，貨物輸送の割合が大きくなれ

ばなるほど，航空会社の経営効率はより

効率的になる．すべての航空貨物キャ

リアの成長は，航空業界が将来的な国

際航空貨物サービスの需要の伸びを楽

観視していることの現れである．

オープンスカイ政策は旅客航空会社

の要望に基づくものであるが，その結果，

貨物輸送に，より直接的な波及効果をも

たらしている．中国では，多くの新しい

貨物航空会社の起業が進められている

が，そこでは，輸出経済を支える国際航

空貨物輸送に加え，大規模な国内航空

貨物ネットワークを必要とするであろう．

仁川国際空港のビジネスモデルは，

インテグレーターを含む多国籍企業が

ロジスティックハブにしたくなるようなグ

ローバルロジスティック機能を兼ね備え

ることである．中国の成長，日本の経済

力，北東アジアの市場統合の取り組み

が，仁川国際空港の発展に大きな影響

を与えるだろう．そこでは，製造業者が

サプライチェーン・マネジメントのハブと

して活用するなど，ハブ戦略が用いられ

るからである．

（とりまとめ：運輸政策研究所主任研究員　内田　傑）

（3）航空貨物市場と仁川国際空港
講師：Seock-Jin HONG

講師：Seock-Jin HONG
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■質疑応答

Q 質問は三つあります．まず第一に，

シンガポール市場でエアバス380を導

入した場合，どのような影響がありえ

ますか．第二に，カジノ産業を開放す

るシンガポール経済について，どう評

価しますか．第三に，台湾ではローコ

ストキャリア（LCC）は，何故認可され

ていないのですか．

A Chin教授：一つ目の質問について

は，A380の効果の一つに，需要が高

いルートでの混雑の緩和があり，その

一例として，ヒースローからシンガポー

ル間のルートがあります．このルートは

1日に3便で需要も高いため，高い供給

能力を持った輸送機関を導入すること

で大きな利益がもたらされるでしょう．

二つ目の質問については，カジノ産

業の導入は，シンガポールが製造業の

不振を補い自国の経済を多角化する

ために採用している一つの戦略にす

ぎません．また過去に経験した財政

赤字を克服するため，政府による経済

の活性化のための現実主義的なアプ

ローチでもあります．セントーサでの

ライセンスは，カジノだけでなくその他

の規模の大きい娯楽施設（例えばユ

ニバーサルスタジオなど）のようなテー

マパークも含むパッケージです．

Shon教授：三つ目の質問については，

LCCが台湾で許可されていない第一

の理由は安全性です．台湾政府にあ

まり期待できないでしょう．

Q Shon先生の「需要の崩壊」（Demand

Collapse）という言葉の正確な意味

を解説してください．

A Shon教授：Demand Collapseは，

台湾から中国に製造業が移転したこ

とに起因する，過去2年間のエアカー

ゴ量の大幅な減少を意味します．現

在のところ，需要が水平的で変わら

ないように見えますが，将来は需要

が減少するものと予想しています．

Q ドバイ空港の開設によってシンガ

ポール空港にもたらされた深刻なイ

ンパクトは何でしょうか．

A Chin教授：それは旅客動向の変化

です．現在，シンガポール空港は，フィ

リピンやタイのような東南アジアの国

から中東に向かう旅客を多く輸送して

います．今後，ドバイ空港と東南アジ

ア各国との間で直行便が増えれば，

シンガポール空港の利用者は大幅に

減少するでしょう．またインドから中東

へのエアカーゴは，今後ドバイ空港に

多く移るでしょう．

Q 関西空港と中部空港の需要の見通

しについて，幾つかの洞察をご提供

して頂けませんか．

A Hong教授：広州と北京のような中

国の地域空港が成功を収めた事例を

もとに考えますと，関西と中部は良い

空港戦略を持っており，大きな潜在

力があると思います．

Chin教授：一方で，日本の空港市場を

世界市場に開放することは，日本の活

力向上を図る戦略の一つです．航空自

由化が多くの利益をもたらすことは既

存研究で確立されています．関西と中

部のような地域空港は，自由化に逆行

する空港戦略では成功しないでしょう．

Shon教授：トランジット空港として発展

するためには，二つの要素が必要です．

一つはOD需要の強さであり，もう一つ

は航空網のコネクションです．関西空

港は既にOD需要の強さを持っていま

す．将来，中国やインドといった大きな

市場との間にネットワークの形成を生

み出すことに努めるべきです．

Q 仮に，中国とインドがハブ空港を発

展させる方向に向かうとするならば，

東アジアのハブ空港はどのようにして

生き残れるでしょうか．

A Chin教授：結局，空港側ができる

ことといえば，自国の市場に視線を注

ぎ，自国の顧客により良いサービスを

提供するために，顧客仕様のサービ

スを提供することです．これは，より

大きな競争相手と競争するというより

むしろ，グローバル市場において，自

分の居場所を見いだす方法です．

（とりまとめ：運輸政策研究所　野口健幸）

■図―1 仁川空港のビジネスモデル
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