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Ⅰ．中欧班列とは？

中欧班列：、中国／欧州間（中央アジアを含む）のユーラシア横断鉄道貨物輸送サービス（英
語名：CHINA RAILWAY Express, 略CRexpress）

2011年に開設された重慶ーデュイスブルクの「渝新欧」列車が最初の中欧班列とされる。一帯
一路構想（BRI）の登場より早かったが、現在BRIのシンボル的なプロジェクトの一つ！

2018年12月現在、中国56都市から61ルートの中欧班列が運行。欧州と中央アジアの15カ国49
都市に繋がる（中欧班列協調委員会の集計）。

海運と空運の中間にある国際輸送サービス。

•海運よりは、所要時間が短い(約1/3)けど、運賃が高い。

•空運よりは、運賃が安い(約1/5)が、所要時間が長い。

•環境に優しい。

新しい国際物流の基幹ルートになるか、注目を集めている。

ユーラシア大陸横断鉄道路線

「中欧鉄道」という和訳は不適切！下部構造
のレールではなく、一種の国際陸運サービスだ。

（出所：筆者作成）
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重慶ーハンブルクの輸送モード間比較

鉄道＆海運
（寧波港経由）

長江水運＆
海運（上海港
経由）

中欧班列（渝新
欧）

空運

所要日数
(day)

40〜45 50〜60 12〜14 3〜5

運賃水準
($/FTU)

3000 2455 4060
20000〜
30000

出所：複数のフォワーダーへの電話インタビュー（2018/7/7実施）より整理

中欧班列（CRexpress）の運行列車本数推移

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2020(当初
の目標)

WB本数 17 42 80 280 550 1130 2450 3610 3000

EB本数 0 0 0 28 265 572 1223 2690 2000

合計本
数

17 42 80 308 815 1702 3673 6300 5000

取扱貨
物の価値
総額

約＄6億 n.a. n.a. n.a. n.a. 約＄80億 約$160億 約＄300億 約$200億

出所：『中欧班列建設発展企画（2016−2020）』、中国鉄道総公司、⼤陸橋連盟の発表より整理
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中欧班列のプラットフォーム（PF)企業

（出所：李,2018a）

Ⅱ．中欧班列の主要路線とノード
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◆主要な中欧班列路線の概要

9

内陸集荷

型ノード(12
か所）

鉄道中枢

ターミナル型
ノード（17
か所）

▲沿海港湾
型ノード
（10か所）

陸路国境

型ノード
（14か所）

中国鉄道総公司によって企画された中欧班列の国内ノード`

出所：『中欧班列建設発展企画（2016−2020）』
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Ⅲ．中欧班列の類型とデイリー・サー
ビスの実現

◆中欧班列の分類（発駅の立地と集荷範囲によって）

内陸発

沿海発

域内貨物依存 域外貨物依存

重慶、成都、武
漢、瀋陽、長沙、
北京、長春、臨

沂など

重慶、成都、武
漢、瀋陽、長沙、
北京、長春、臨

沂など

鄭州、西安、蘭
州、ウルムチ、
ハルビンなど

鄭州、西安、蘭
州、ウルムチ、
ハルビンなど

蘇州、義烏、東
莞、厦門、済南

など

蘇州、義烏、東
莞、厦門、済南

など

連雲港、営口、
天津、大連、青
島、南寧など

連雲港、営口、
天津、大連、青
島、南寧など

12
（出所 李,2016）
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中欧班列の分類（列車の運行頻度によって）

デイリー運行：

•成都、重慶、鄭州、西安、武漢

ウィークリー運行：

•蘇州、義烏、長沙、広州、大連、合肥、連雲港、
天津、哈爾浜、アモイ、長春、営口

準班列運行：

•上記以外の中欧班列

Ⅳ．中欧班列の問題・課題

路線乱立

サービスの同質化

補助金依存体質

集荷をめぐる過当競争

EBとWBの不均衡

低い輸送分担率
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路線乱立と過当競争を克服するための取り組み

統合化：

•ブランドとロゴの統一

•バックオフィス体制（配車組織、カスタマサービス・センター、ドキュメン
ト・センターなど）の統合

•三大ルートに集約（西ルート、中央ルート、東ルート）

ネットワーク化：

•「１＋Ｎモデル」、１本の幹線（直行ルート）と複数（Ｎ）本の支線（非直行
ルート）からなるネットワーク型路線。既存の直行ルートの非直行ルート
への転換など。

中欧班列協調委員会設立（2017年5月）

•各中欧班列の運営企業と中鉄コンテナから構成される。

「3大ルート」に集約する計画

• ブルー
のライ
ンは東
ルート

• 緑ライ
ンは中
央ルー
ト

• 赤ライ
ンは西
ルート

出所：『中欧班列建設発展企画（2016−2020）』
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3大ルートの集荷範囲の区分け

• 西ルート：西北、西南、
華中、華南

• 中央ルート：華北、華
中、華南

• 東ルート：東北、華東、
華中

(出所：『中欧班列建設発展企画（2016−2020）より引⽤）

物流ハブ

国
内
の
定
期
コ
ン

テ
ナ
列
車 中欧班列

物流ハブ

1+Nモデル

（出所：筆者作成）

Ⅴ 中欧班列にもたらされる変化：

(1)国際物流の新しい基幹輸送サービスの生成の発展

（2）国際陸港(International Inland-port)モデルとロ
ジスティクス・クラスター（Logistics Clusters)の形成

（３）外向型産業とグローバルサプライチェーン指向型
産業の内陸立地促進

(4)多国間の国際物流オペレーション統合の加速

B-LI2019 Northeast Asia International Conference for Economic Development (NICE) in Niigata

©ERINA



Ⅴ 中欧班列にもたらされる変化：
(1)国際物流の新しい基幹輸送サービス

海運と空運の中間にある輸送モード：中レベルの運賃水準、所用時
間、ロットサイズ

デイリー・コモン・サービスによる利便性・快速性：多頻度の中ロット
輸送

荷主やフォワーダーによる、ブロックトレイン（41FEU）の依頼運行が
可能。必要に応じて専用列車の運行。高い機動性と柔軟性

GSCMが特に重要な商品、越境ECの商品にフィットする輸送モード：
迅速かつ柔軟な部材・完成品供給など

国内の鉄道コンテナ輸送やトラック輸送とのリンケージによる、複合
一貫輸送の実現。集荷の広域性

Ⅴ 中欧班列にもたらされる変化：
（2）国際陸港モデルとﾛｼﾞｽﾃｨｸｽ･ｸﾗｽﾀｰ（LC)の形成

中欧班列の発着駅の「国際陸港（or国際鉄道港）, Inland-port」へ
改造。対外貿易港（「口岸」と呼ばれる）の認可とインフラ整備。

中欧班列の発着駅に、国際海港・国際空港と同様な税関・検査・検
疫の機関とCY、CFSが設置。国際貿易ゲート化

大規模な自由貿易実験区（FTZ)や総合保税区（CBZ)が駅隣接に設
置（重慶、成都、鄭州、西安、武漢など）。

鉄道貨物ターミナルを中核とするﾛｼﾞｽﾃｨｸｽ･ｸﾗｽﾀｰ（LC)の形成、
多様な物流サービスの創業。
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重慶 成都 鄭州 西安 義烏

① 〇 〇 △ △ ◎

② 〇 〇 〇 〇 ×

③ 〇 〇 ◎ ◎ ×

④ 〇 〇 〇 〇 〇

⑤ △ △ × × ×

⑥ △ △ × × △

総合
判定

〇 〇 △ △ ×
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中欧班列とLC形成に関するケース間分析：LCの形成・発展状況

※鉄道ターミナルを中心とするLCのみを対象と限定

① 狭いエリアに数多くの物流事業者および
物流施設が集中立地。

② 特定の域内産業集積に付随し従属する物
流企業群だけではない。

③ 広域的な物流需要を取り込む（物流ハ
ブ）。

④ 自然発生的な生成というより、政策的に
あるいは戦略的に推進された結果、形成され
た物流の集積。

⑤ 多種多様な物流サービスが開発・提供さ
れる。

⑥ LCにおける物流事業者間の競争的かつ協
調的な関係（co-opetition）。

ﾛｼﾞｽﾃｨｸｽ･ｸﾗｽﾀｰの主たる特徴

（出所：李・金,2018b)

内陸主要都市の「沿海化」「自由貿易の第一線」

•便利な国際鉄道輸送＋国際陸港。

•国際海港依存型のインランドポートではない。

•内陸部のハンディキャップ解消

新たな地域統合モデルの模索

•海洋を紐帯する統合 ＋ 陸路を紐帯とする統合

•心理暗示効果： 沿線諸国間の心理的距離が短縮； 隣
国意識の醸成など

Ⅴ 中欧班列にもたらされる変化
（暫定的結論）
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ご清聴ありがとうございました！

李瑞雪（liruixue@hosei.ac.jp)
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