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東アジアへの視点

北部九州地域経済の予測分析－第3回－
北部九州における国際海上コンテナ貨物の動向

1．コンテナ貨物に関する統計データの概要

国際東アジア研究センターでは，これまで多くの物流研究および調査を行ってきた（日本港
湾協会・国際東アジア研究センター，2010；藤原，2010，2011；藤原，田村，谷村，2012 など）。
物流の実態を把握することは非常に重要である。そこで今回は，港湾の統計データに着目し，
全国および北部九州（北九州港・博多港）における国際海上コンテナ貨物の動向と今後の取扱
量の推計を行うことにする。

輸出入コンテナ貨物量に関する統計データは，国土交通省の「港湾調査（港湾統計年報）」
および北九州市港湾空港局が公表している「北九州港港湾統計」，福岡市港湾局が公表してい
る「博多港港湾統計年報」が利用可能である。「港湾調査（港湾統計年報）」は暦年（当該年の
1 月 1 日～ 12 月 31 日）で毎年公表されており，最新年次が 2010 年（平成 22 年）である。「北
九州港港湾統計」，「博多港港湾統計年報」も暦年（当該年の 1 月 1 日～ 12 月 31 日）で毎年公
表されているが，最新年次は 2011 年（平成 23 年）である。

また，「港湾調査（港湾統計年報）」，「北九州港港湾統計」，「博多港港湾統計年報」の単位
は TEU ベースのコンテナ個数である（注1）。TEU ベースのコンテナ個数には空コンテナを含まず，
実入コンテナのみとなっている（注2） 。ちなみに，空コンテナを含めると輸出と輸入の個数が同
じになる。
「北九州港港湾統計」には，TEU ベースのコンテナ個数以外に貨物数量としてフレート・ト

ンによるトンベースのデータがある（注3） 。一方，「博多港港湾統計年報」には，海上出入貨物の
品目別貨物量としてトンベースのデータがある。

さらに，「港湾調査（港湾統計年報）」，「北九州港港湾統計」の発着地区分は仕向港・仕出港
で，「博多港港湾統計年報」の発着区分は最終船卸港・最初船積港である（注4） 。

よって，データの出所により単位の違いや発着地の区分の違いなどの相違点があるため，単
純比較は難しく，比較する際には極力同じ基準のデータを用いることにしたが，項目別ではデー
タの基準が違う場合もあるため注釈には注意が必要である。

2．全国および北部九州における国際海上コンテナ貨物量の推移

2.1 全国の仕向国・仕出国別輸出入コンテナ個数の推移
全国の仕向国・仕出国別輸出入コンテナ個数の推移（ダイレクトコンテナ（注5） ，実入コンテ

ナのみ）は「港湾統計年報」から収集した。

監修 国際東アジア研究センター主任研究員 坂本 博
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輸出コンテナの取扱個数はこの 10 年間に 398.6 万 TEU から 589.1 万 TEU へと 190.5 万 TEU

増加した。10 年間の推移をみると，2007 年（H19 年）をピークに取扱個数は減少に転じ，リー
マンショック後の 2009 年（H21 年）は大幅な落ち込みとなっている。2010 年（H22 年）には
若干持ち直したものの，2008 年以前の水準に戻るかどうかは不透明である。（図 1）

輸入コンテナの取扱個数は，この 10 年間に 590.4 万 TEU から 765.2 万 TEU へと 174.8 万
TEU 増加した。輸出コンテナに比べて取扱個数は圧倒的に多いものの，輸出入格差は 10 年前
の 1.5 倍から 1.3 倍へとやや縮小している。10 年間の推移をみると，この数年の取扱個数はほ
ぼ横ばいで推移しており，輸出同様，リーマンショック後の 2009 年（H21 年）は大幅な落ち
込みとなっている。ただし，輸出と違って翌年（2010 年）には 2008 年以前と同程度まで回復
している。（図 2）

輸出・輸入ともに年々中国，韓国，台湾，タイといったアジア向けコンテナの占める割合が
高まっており，特に中国向けのシェアは輸出で 10.0 ポイント，輸入で 12.6 ポイント増加して
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いる。
香港向けや韓国向けも僅かに増加しているが，台湾向けはシェアを下げてきている。

北九州港と博多港のコンテナ貨物取扱個数の対全国シェアをみると，北九州港の輸出シェア
は 2001 年の 1.9％から 2.6％に上昇しているものの，近年はほぼ横ばいである。輸入シェアは
輸出シェアよりも若干高かったものの，2001 年の 2.8％から 2.3％へと低下傾向にある。博多
港の輸出シェアは 2001 年の 3.1％から 3.7％に上昇し，輸入シェアも 2001 年の 3.6％から 4.0％
に上昇するなど，輸出，輸入ともに一貫して上昇傾向にある。

2.2 北九州港，博多港の輸出入コンテナ個数の推移
北九州港のコンテナ貨物は，輸出が 2001 年の 7.5 万 TEU から 15.2 万 TEU へと増加し，年

平均伸び率も 8.10％と高い伸びとなっている。輸入は 2008 年に 19.9 万 TEU と過去最高の取
扱個数となったが，2010 年には 2007 年以前の水準（18 万 TEU 前後）に戻っている。前述し
たとおり，北九州港の輸出貨物の対全国シェアは相対的に高まってきており，今後も輸出貨物
の増加が期待できるものの，輸入貨物の取扱個数は伸び悩み，対全国シェアも低下傾向にある
ことから，輸入に関しては北九州港の位置づけの低下が懸念される。

10 年前の北九州港の輸出入格差は 2.22 と 2 倍を超えており，輸入に傾倒した状況にあったが，
2010 年の輸出入格差は 1.17 で輸出入のバランスは改善してきている。（図 3）

博多港のコンテナ貨物は，2001 年の輸出が 12.5 万 TEU から 21.6 万 TEU へと増加し，年平均
伸び率は 6.27％と北九州港よりも低い。輸入は直近の 2010 年に 30.9 万 TEU と過去最高の取扱個
数となり，北九州港の 1.7 倍の取扱個数となっている。博多港でも北九州港同様，輸入超の状況
にあるが，輸出入格差は 2001 年の 1.69 から 2010 年の 1.43 とあまり変化はみられない。（図 4）
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2.3 全国，北九州港，博多港の輸出入コンテナ個数の推計
全国，北九州港，博多港の輸出入コンテナ貨物取扱個数について，2001 ～ 10 年までの 9 年

間の年平均伸び率を用いて，今後 10 年間の取扱個数の推計を行った。ちなみに，全国の年平
均伸び率は輸出が 4.44％，輸入が 2.92％，北九州港の年平均伸び率は輸出が 8.10％，輸入が
0.72％，博多港の年平均伸び率は輸出が 6.27％，輸入が 4.31％である。

推計の結果，10 年後（2020 年）の全国のコンテナ取扱個数は，2010 年に比べて輸出が
320.1 万 TEU 増加して 909.2 万 TEU に，輸入が 255.7 万 TEU 増加して 1,020.8 万 TEU となる。
北九州港のコンテナ取扱個数は輸出が 17.9 万 TEU 増加して 33.1 万 TEU に，輸入がほぼ横ば
いの 19.2 万 TEU となる。博多港のコンテナ取扱個数は輸出が 18.1 万 TEU 増加して 39.8 万
TEU に，輸入が 16.3 万 TEU 増加して 47.2 万 TEU となった。全国のコンテナ取扱個数は，輸出，
輸入ともに 2010 年時点の 1.5 倍前後に，北九州港は輸出が 2.2 倍，輸入はほぼ横ばい，博多港
は輸出が 1.8 倍，輸入が 1.5 倍になると推計される（図 5，図 6，図 7）。
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3．北九州港，博多港の仕向国・仕出国別輸出入コンテナの取扱状況

3.1 北九州港，博多港の仕向国・仕出国別輸出入コンテナ個数の推移
北九州港のコンテナ貨物の仕向国・仕出国をみると，輸出では韓国向けのシェアが年々高まっ

ており，10 年前に最大のウェイトを占めていた台湾のシェア（35.0％→ 26.6％）は著しく低下
している。輸入では一貫して中国がほぼ半数を占めているものの，輸出同様，韓国の伸長が著
しく，台湾のシェアは大きく低下している（図 8，図 9）。

博多港のコンテナ貨物の仕向国・仕出国をみると，輸出，輸入ともに北九州港よりもその他
国・地域のシェアが高い。ただし，輸出は 10 年前に比べてその他国・地域のウェイトは大き
く低下しており，中国，香港，韓国，台湾といったアジア地域に特化した構造に転換しつつあ
るといえる。

輸出では，北九州港に比べて中国のシェアは相対的に小さく，直近の 2010 年に最大シェア
36.4％を占めているのは韓国である。輸入では中国のシェアが年々上昇傾向にあり，直近の



2013年3月

68



69

東アジアへの視点

2010 年の中国のシェアは 10 年前から倍増し，36.1％と 4 割近くに達している。輸出は韓国に
集中しつつあるのに対して輸入における韓国のシェアは低下傾向にあり，輸入と輸出で相手国
が大きく違っている（図 10，図 11）。

北九州港，博多港ともに輸出相手国は韓国の，輸入相手国は中国の位置づけが高まってきて
いる状況がうかがわれる。

3.2 北九州港，博多港の仕向国・仕出国の対全国シェア
輸出入別に仕向国・仕出国別の対全国シェアをみると，北九州港の輸出では，台湾が最も高

く，2008 年には全国の 1 割弱（7.8％）が北九州港から輸出されている。ただし 2009 年には大
きく落ち込んでいる。シェアの推移をみると，韓国シェアは拡大傾向にあり，中国は低下傾向
にある。輸入でも台湾が最も高いが，中国，香港とともにシェアは低下傾向にあり，2007 年
以降は韓国向けシェアのみが拡大傾向にある（図 12，図 13）。

博多港の対全国シェアをみると，輸出では韓国が最も高く，2005 年には全国の 1 割超（10.7％）
が博多港から輸出されている。その後シェアは低下傾向にあるが，直近の 2010 年には 1 割台
まで回復している。台湾，タイは低下傾向にあり，中国，香港も近年は下降気味である。輸入
では韓国と台湾がシェアを高めたり低めたりしながら推移しており，直近の 2010 年では台湾
が 7.9％で最も高く，韓国が 7.4％となっている。中国，香港の対全国シェアは上昇気味で推移
しているが，タイは低下傾向にある（図 14，図 15）。
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3.3 北九州港，博多港のダイレクトコンテナ比率の推移
「北九州港港湾統計」によると，2000 年における北九州港の輸出におけるダイレクトコンテ

ナ比率（貨物数量，トンベース）は 88.1％で，フィーダーコンテナ比率が 1 割を超えていた
が（注5），  2008 年には 97.4％まで上昇した。しかし，2009 年に大きく下降し，以降 90％前後で推
移している。輸入におけるダイレクトコンテナ比率は 2003 ～ 06 年がピークで，2007 年以降
緩やかに下降している（図 16）。
「博多港港湾統計年報」によると，博多港のダイレクトコンテナ比率（コンテナ個数，TEU ベー

ス）は，途中やや足踏みしながらも上昇傾向にあり，直近の 2011 年には，輸出，輸入とも約
98％がダイレクトコンテナとなっている（図 17）。



71

東アジアへの視点

4．北九州港，博多港の輸出入コンテナの発着港別貨物量の推移

4.1 輸出入コンテナの取引相手国・港湾
ここでは，北九州港，博多港の輸出入コンテナの発着港別の取扱貨物量の推移をみることと

する。取引相手港は，北九州市が加盟する東アジア経済交流推進機構（OEAED）の加盟 10 都
市（中国の大連市，青島市，天津市，烟台市，韓国の仁川市，釜山市，蔚山市）の近辺に位置
する 11 港湾と台湾の 3 港，タイの 2 港を合わせた 16 港湾とした（図 18）。

北九州港のデータの出所である「北九州港港湾統計」の発着港区分は仕向港，仕出港で，取
扱貨物量はダイレクトとフィーダーを含む貨物量（トンベース）である。
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博多港のデータの出所である「博多港港湾統計年報」の発着港区分は最終船卸港，最初船積
港で，取扱貨物量はダイレクトとフィーダーを含む貨物量（トンベース）である。ただし「博
多港港湾統計年報」で港湾別に公表されているのは「海上出入貨物」の品目別データのみである。
このため，「海上出入貨物」の品目別データからコンテナ化率の低い品目（穀物，野菜，果物，
砂利・砂・石材，石油製品，その他石油製品，LPG，砂糖，木製品，その他製造工業品，金属
くず）を総取扱量から除外して算出した数値を，港湾別のコンテナ取扱量とみなすこととした。
したがって，博多港のデータに関しては推計値である。

4.2 北九州港の仕向港別貨物量と主要輸出品目別構成比
「北九州港港湾統計」によると，輸出における北九州港の最大の取引港湾は，2002 年時点で

は台湾のカオシュン（高雄）港（46.5 万ｔ）であるが，直近の 2011 年では韓国のプサン（釜山）
港（66.7 万ｔ）となっており，プサン港の取引量は 2002 年時点の 30.4 万ｔから倍増している。
中国のホンコン（香港）港も 2002 年の取扱量 27.7 万ｔから 48.6 万ｔに，中国のシャンハイ（上
海）港も 31.2 万ｔから 45.0 万ｔへと増加している。一方で，カオシュン港の取扱量は 31.0 万
ｔまで減少している（表 1）。

また，「北九州港港湾統計」の 2011 年の相手国・港湾別，品目別のコンテナ貨物取引量デー
タによると（注6） ，北九州港の最大輸出港である韓国のプサン港への主要輸出品目は化学薬品，
ゴム製品，その他化学工業品である。中国のシャンハイ港への主要輸出品目は再利用資材（注7）， 

その他化学工業品，化学薬品，台湾のカオシュン港への主要輸出品目は化学薬品，その他化学
工業品，自動車部品である。

その他の国・港湾別の主要輸出品目をみると，中国全体では再利用資材のウェイトが高く，
シャンハイ港と同じくニンポー・チャウシャン（寧波・舟山）港，チンタオ（青島）港でも最もウェ
イトが高い輸出品目となっている。ただしダイレン（大連）港は中国の他の港湾と異なり，鋼材，
産業機械のウェイトが高い。韓国のインチョン（仁川）港は電気機械（91.6％），産業機械（5.8％）
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など機械製品に特化した輸出港湾となっている。台湾全体では自動車部品のウェイトが高いが，
キールン（基隆）港，カオシュン港で最もウェイトが高いのは化学薬品である（表 2）。

4.3 北九州港の仕出港別貨物量と主要輸入品目別構成比
「北九州港港湾統計」によると，輸入における北九州港の最大の取引港湾は，2002 年以降ずっ

と韓国のプサン港である。プサン港の取扱量は 2002 年の 58.4 万ｔから 2011 年には 94.5 万ｔ
に倍増している。台湾のカオシュン港の 2002 年の取引量 57.7 万ｔは韓国のプサン港とほぼ同
規模であるが，取引規模は年々縮小傾向にあり，2011 年の取引量は 40.6 万ｔとなっている。
一方，中国のシャンハイ港は取引量が拡大しており，2011 年には韓国のプサン港に次ぐ取引
規模（66.6 万ｔ）となっている（表 3）。

2011 年の輸入品目をみると，北九州港の最大輸入港であるプサン港の主要輸入品目は，最
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も多い化学薬品でも 10.9％で，輸入品目が分散している状況がうかがわれる。次に取引量が多
いシャンハイ港の主要取扱品目は自動車部品で，次が化学薬品，輸送用容器である（注7）  。カオシュ
ン港の主要取引品目は樹脂類（38.2％）に集中し，自動車部品，その他化学工業品は 1 割以下
である。カオシュン港に限らず台湾では樹脂類の輸入ウェイトが高いのが特徴である。

その他の国・港湾別の主要輸入品目をみると，中国は港によって主要輸入品目がバラついて
おり，ダイレン港，シンカン（天津新港）港では窯業品や非金属鉱物，鉄鋼などの資材系の製
品の輸入割合が，ニンポー・チャウシャン港，シアメン（厦門）港，イエンタイ（煙台）港で
は水産品や製造食品，石材，家具装備品といった食料品，日用雑貨系の製品の輸入割合が高い。
なお，韓国のインチョン港では輸入品の 100％が輸送用容器である（表 4）。

4.4 博多港の最終船卸港・最初船積港別貨物量（推計値）の推移
「博多港港湾統計年報」によると，輸出における博多港の最大の取引港湾は，2002 年におい

てはホンコン港（24.2 万ｔ）がトップで，以下，プサン港（18.6 万ｔ），キールン港（15.4 万ｔ），
シャンハイ港（10.8 万ｔ）が続いている。2011 年の輸出量が最も多いのは，シャンハイ港（77.4

万ｔ）で，プサン港（32.1 万ｔ）の 2 倍以上となっている。以下，シンカン港（27.6 万ｔ），キー
ルン港（12.5 万ｔ），ダイレン港（12.4 万ｔ）が続いている。

年平均伸び率は中国の港湾で非常に高いが，ホンコン港，タイのバンコクおよびレムチャバ
ン港，台湾のキールンおよびカオシュン港はマイナスの伸びとなっている（表 5）。

輸入における博多港の最大の取引港湾は，2002 年においてはプサン港（65.5 万ｔ）であるが，
2005 年の 122.4 万ｔをピークに減少傾向にあり，2011 年は 83.1 万ｔとなっている。プサン港
に替わって大幅な増加傾向にあるのはシャンハイ港で，2002 年の 32.1 万ｔから 133.9 万ｔま
で 4 倍強増加している。中国の他の港湾においても取扱規模は小さいものの着実に輸入量が増
加しており，中国全体での輸入量は大幅に増加している。

年平均伸び率は輸出同様，中国の港湾で高いが，輸出における中国の伸び率を大きく下回っ
ている。ホンコン港，レムチャバン港，カオシュン港，タイチュン（台中）港はマイナスの伸
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びとなっており，取扱量も年々減少傾向にある（表 6）。

5．まとめ

このように入手可能なデータを用いて北部九州における港湾の実態を分析したが，日本経済
の低迷と関係なく港湾の取扱が上昇していることが分かる。これは中国をはじめとする周辺国
の経済が発展していることと無縁ではなく，彼らの経済発展の過程において，日本とのつなが
りを必要としているものと考えることができる。特に，北部九州は，物理的な距離の面におい
てアジアに近く，アジアが発展を続ける限り，北部九州の港湾も発展する可能性が高い。一方，
北九州と福岡の都市構造，産業構造の違いもあって，両港の港湾の取扱実績には若干の違いが
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存在する。行政ベースでは競争的な要因も存在するが，大局的には両港が補完的な役割を果た
すことが望ましいと思われる。

注

（注1）   TEUベースとは，コンテナの長さによる区分による換算値であり，20フィートコンテナを1TEU，40フィー
トコンテナを 2TEU として換算する。

（注 2）空コンテナとは貨物が積載されていないコンテナで，実入りコンテナとは貨物が積載されているコンテ
ナである。

（注 3）フレート・トンとは，原則として容積（40 立方フィート）と重量（1,000㎏）のいずれか大きい数値に
よるトン数への換算値である。

（注 4）仕向港（国）とは，港で船積した貨物を最初に船卸した港湾（国），最終船卸港（国）とは，港で船積
した貨物を最終的に船卸した港湾（国），仕出港（国）とは，港で船卸した貨物が直前に船積みされた港
湾（国），最初船積港（国）とは，港で船卸した貨物が最初に船積みされた港湾（国）である。

（注 5）ダイレクトコンテナとは，「外国貿易貨物（外貨）」のことで，当該港湾と国外の港湾との間で直接取引
のある出入貨物のことをいう。フィーダーコンテナとは，「内国貿易貨物（内航船舶によって国内の他の
港湾で船卸するトランシップ貨物）」のことで，外国貿易貨物以外のものをいう。内国貿易貨物には，①
外航船舶に積込む船舶用品，②外航船舶として入港し，内航船舶に資格が変更された場合の積載貨物，
③外航船舶によって輸送される内国貿易貨物を含む。

（注 6）「北九州港港湾統計」の港湾別・品目別集計は一般には公表されていない。今回のデータは北九州市港
湾空港局港営部港営課港湾情報係への照会，データ提供によるものである。

（注 7）品目別の再利用資材とは，古紙，紡績ウエスト，プラスチックスクラップなどである。輸送用容器とは
ドラムかん，貯蔵タンクなどである。
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