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刀＇ 建生

（中国武漢河辺専科学校）

中国の内航運送事業は，乙乙10年来， 「改革，開放と活性化」という政策

のもとに推進されてきた。中国は基本的には，社会主義による交通の発展の

道を積極的iζ模索してきたのであり，現在は建国以来，最も良好な状態とな

ってきているといえよう。しかし基礎的な面がかなり脆弱であり，また技術

水準もまだ低い状態にあり，内航運送の有利な諸条件やその潜在力を十分に

活用するに至っていない状態である。国全体としては，交通運送は，いまだ

に国民経済発展のために十分に機能を発揮できる段階に達していない。

と乙ろで，中国では，対外開放による海港が脚光を浴びているが，しかし
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河川や運河による内航運送も重要な役割を担ってきた。とくに中国の内航水

運の活発な河川とは，揚子江，黒竜江及び珠江が最も代表的な存在と言って

も過言ではない。そ乙で本稿では，乙れら三大水系の運航管理及び改革の現

状と問題を中心lζして論述してみたい。

2. 内航運送の管理と改革

中国の内航運送における諸問題については，中国交通部は乙乙 6年間，調

査研究を実施してきており，次のような戦略目標を定めている。

「内航運送の発達は，国民経済の発展の必要性や交通運送の全体的配置に

応じて比較的長期間にわたり，とくに中核都市を対象として，また l万トン

級の船舶を幹線運航させ， 300～500トン級の船舶を支線に配置し，次第に

航路・港湾・通信・航行誘導の各面を一体化し，発展させ，設備の充実や技

術の改善を進め，科学的な管理方法を採用し，主流と支流の連結を良く し，

河川から河川へと直航できるように水陸一貫輸送のネッ トワークを確立する

ようにする。」

ζのような戦略目標のもとに中国交通部は，以下のような重点策を推進し

てきた。

(1) 全国の内航運送の計画と建設を強化し，中国の内航運送発展の 2,000 

年目標を打ち出した。また内航運送のインフラの建設に力点をおき，航行障

害となる水門やダム等を改造し，航路の修復 ・整備作業を展開してきでいる。

(2) 全国の輸送手段の技術改良を行い， 1987年末までには，船舶 147万ト

ン，40万馬力， 10万の客席を更新し，また改造してきたので，地方専門運送

用木造船の比率も低下し（トン当たり比較で， 1983年の25.9 96から1987年

の7.5 %へと減少している） ，輸送の便益や燃料の節約などの面でかなり経

済的効果が上昇してきている。 1990年までの目襟は県（市の下にある）クラ

ス以上の専門企業（船会社）の木造船を全面的lζ更新する予定である。

(3) 国は， 「中華人民共和国水上輸送管理条例」及び「中華人民共和国航

路管理条例」を制定し，また交通部は「水上貨物運送契約実施細目IJj，「揚子



中国の内航運送管理と改革 189 

江幹線航路維持費徴収法」，「内航運送企業の安全作業強化iζ関する若干の

規則J，「地方運航企業の船舶更新・改造に関する若干の規則J，「集団運航

企業の経済活性化の若干問題に関する通達Jを制定した。法規による内航運

送業界の管理は法規化，制度化，基準化がなされ，軌道lζ乗せられたのであ

る。

(4) 内航運送体制の改革を行った。

(5) 生産体制の組織化がなされ，重点、貨物の運送の確保がなされた。 1987

年，全国内航運送専門企業の貨物運送量は， 3.57億トン， 954億トン・キロ

であり， 1982年よりもそれぞれ11.696,46~ぢの上昇となった。個人運送と連

合運送の船会社の貨物運送量は， 2.5億トン， 142億トン・キロで，全国内

航貨物運送量の4Hぢと135ちを占めている。1987年，揚子江幹線にある港の取

扱貨物量は， 13, 700万トン， 1982年より 42.7 5ぢも増加しており，揚子江船

舶公司は6,000万トンの貨物運送量，360億トン・キロを達成し， 1982年よ

り225ぢと30%と増加している。乙うした乙とにより石炭・石油・外貿・農業

支援等の国家重点貨物の運送業務の達成が可能になった。

(6) 西ドイツ及びフランスとも国際内航運送合作を行った。

要するに，中国の内航運送は改革，開放，活性化という基本方針により次

第lζ改善化がなされてきている。しかしかなり困難な問題も存在している。

それには主κ企業生産と経営上における諸問題である。例えば，コスト高と

なるので，若干の企業は赤字となっている乙と， インフラの整備が遅れてい

る乙と，また建設資金の不足している乙となどがある。全体的には，中国の

内航運送は世界の先進国より，約50年ぐらい立ち遅れているといえる。次に

中国の内航運送管盟の問題について述べてみたい。

数年来，中央の「改革，開放，活性化」及び「経済環境の整備，経済秩序

の整頓，改革を全面的に展開させるJiζ関する方針に基づいて交通部の指導

下lζ内航運送体制の改革を展開し，内航運送業の発展を推進してきた。

中国の具体的な状況lζついては，交通部l乙直轄~れている揚子江，黒竜江

及び珠江の運航管理体制はかなり異なる。揚子江流域の場合，行政と企業，

港湾と運航とに区分し，管理されている。黒竜江航運局は行政と企業との一
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貫体制となっている。珠江航務管理局は，主iζ航路の管理，整備及び計画を

担当している。乙の3港の管理体制はそれぞれ長所と短所があるが，各河川

の優位性を最も発揮できるように管理体制の改革を慎重に行ってきたのであ

る。各省，市，地方運航体制改革のキー・ポイン トは，業界管理を強化する

乙とにあり，改革の方向としては，中央・省・市（地）・県・郷（鎮）など

5級の行政管理体制の改善化を図り，地方行政部門の機能を発揮できるよう

にする乙とである。

1 ）揚子江運航体制の改革

陽子江運航体制の改革は，1980年から1983年までの3年聞には，準備作業

がなされ， 1983年末lζは，国務院は揚子江運航体制の改革の段取りを次のよ

うに決定したのである。

まず縦割と横書1）及び各自閉鎖的な現状を打破し，港湾を開放させ，そのi港

は陽子江航務管理局 1社体制として社会的に開放し，サービス提供するもの

と変更された。揚子江運航体制の改革は，具体的に2段階になされたのであ

る。

(1) 港湾と辺航とを分割し，管理する乙とにある。揚子江航務管理局（交

通部出先機関として）や揚子江船舶総公司（交通部の直I陪企業として）を設

立し，港湾を船会社lζ全面的に開放させている。

「港航分管」（港湾と運航とを分轄する）は，単なる船会社と港湾とを分轄

するだけでなく，より重要な乙とは体制を改革し，企業の活性化を図る ζと

にある。その趣旨には，次のような3点のととがある。① 「港航分管jの目

標は揚子江での運航を全面的lζ公開し，運送市場を活性化させ，所有制度を

改革して，国営，集団経営，個人経営が共lと可能となるという多次元的な体

制を形成させ，幹線と支線，また河川と海洋を直航でき，「百家競争Jの新

たな局面を展開する乙とにある。② 「港航分日：」は企業の活性化，また港湾

を地方lζ移管させる乙とを条件としている。港湾企業が損益を自己の負担で

なす独立採算制を実施し，対外開放を促進し，全体的なサービスをも提供し

出来るだけ多角経営を可能とし，港湾の運送における中枢と多様な役割を十
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分lζ発揮できるようにする。①「港航分管jは行政と企業とを分轄させるた

めの第一歩を進んだのである。

(2) 1988年から第2段階の改革， tl[Jち「政企分間J（行政と企業とを分館

させる）を実行し始めた。航務局は，行政管壊を担当し，所属の港湾企業と

経済の面での関係を分離し，業界の経済機能を強化し，港湾と運航との段l係

を合理化する。揚子江流域にある港湾を全て地方l乙移管し，交通部と地方政

府との二重の統制とし，とくに地方政府の指導を重視する。港湾の地方移管

の改革には， 3つの目的がある。①港湾自体の行政と企業とを分離させ， 1 

つの港湾都市で， 1つの港湾管理行政機構を設けて政令の統一，計画の統一，

管理の統ーを実現させる。地方政府の指導により，地方港湾埠頭の改革を同

一軌道lζ乗せる。②縦割と横割の状況を変更し，企業の経済原則lと基づき績

割の経済連合の推進を図り，運送市場のより活性化を実現する。①港湾都市

の経済発展のためにサービスの提供をする。

揚子江主流における運航体制の改革は，5年間余りも実施され，港湾と運

航との分轄管理はすでに実現し，行政と企業とは，基本的には，分離し，港

湾は地方i乙移管されつつある。つまり揚子江主流の輸送量は改革前の約9千

万トンから 1.2億 トンlζ増加し，かなりの上昇を示している。

今後，揚子江の運航体制の改革は，主lζ 「揚子江運送市場」を設立し，そ

の健全化を図る乙とにある。揚子江の運航の安全管理については，政令を統

一し，船舶の検査を明確化，統一化をして調整・統制を実施し，船舶と港湾

能力との比率を調整することlζなる。

2）珠江の航路主役諜と管理の強化

珠江の航路凌諜と管埋の強化を実行するために， 1986年交通部の出先機関

として， 「珠江航路管理局Jを設立し，珠江の運航行政と業界の管理機能，

つまり運航行政，港湾行政，航路管理及び発展計画を指導している。

3）黒竜江運航管理局の指導体制

黒竜江の水運資源、を活用し，その流域の経済建設に対応して因坊沿いの河
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川の運航需要の充足のために， 1983年，国務院の認可による交通部黒竜江航

運管理局が設立された。黒竜江の運航行政管理，黒竜江省の水運管理を統一

的iζ行なっている。

4）大運河（蘇北流域）の運航管盟体制

大運河の運航管理は，「京杭運河江蘇省交通庁航務管理局」が設立され，

省政府を主とした江蘇省と交通部の二重の指導下にあり，蘇北大運河の運航

業務・管理等を統一的に行なっている。

中国の各省の内航運送部門も次第lζ近代化しつつあり，とくに管理面の強

化がされ，行政の管理も健全なものとなり，地方行政部門が機能するように

なった。例えば漸航省の運航管理の改革で、は，縦割，横割を統合し，横割は

市，地区を主とする管理体制となった。新管理による省運航管理局は，全省

の運航管理を担当し，市（地区）交通局は，運航事業を主管し，本地区内の

水上交通の安全監視，船舶の検査，水運管理と港湾，航路の改善とレベルの

向上および重点貨物運送の調整活動を担当している。郷鍋の船舶，農村の渡

し場の運営と安全管理は，当地の郷（鎮）政府が担当している。港湾と航路

の事業費は，「統一収入，統一支出，特別支出金はその項目のみに使用，重

点保証，一般に注意を払うJという原則にある。つまり省K統一的に管理さ

れ，各級の部門どとに配分される。収入計画は「基本金額を定め，それを上

回ったら配当する」 ζとをモットーとし，市（地区）の配当金は，主l乙港湾

と航路の管理・補修維持及び水運の安全監視の改善に費やされる。

5年余りのζのような改革の実績には，かなり高く評価ができる。例えば

生産力の面では， 1987年揚子江流域の貨物運送量は， 4.74億トンであり，

969億トン・キロであった。揚子江主流の港湾貨物取扱高は， 1. 37億トンで

あり，改革前の1983年とは，それぞれ8396.52%, 31%と増加した。揚子江

主流の港湾の取扱総能力は約 1.5億トンであり，通過船舶は， 1. 024千万ト

ンに達し，その内訳は，部所属船舶数は1984年と比較し1987年には， 21%も

増加し，また地方国営，集団企業の船舶数は129ぢ，さらに個人及び個人連合

企業は1987年には， 317万トンに達している。湖南省の運航企業は，港湾と
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運航との分轄管理の有利さにより，湖南省～蘇州と湖南省～上海航路の開発

を行い，短所を長所lとよりカバーし，貨物運送において顕著なやわびを示して

いる。

要するに港湾と運航との分轄管理は，経営の体質を改善し，とくに競争意

識の高揚により揚子江の運航の生産性が向上した乙とにある。内航運送体制

の改革の目的は，内航運送の生産性の向上にあり，また安全性・良質なサー

ビスの提供lζあり，その結果，貨物運送は順調に上昇したし，また旅客の移

動にも便利となった。改革の中核は，港湾と運航企業の活性化にあり，その

ために独立採算制による自主経営の確立にあるといえよう。

3. 港湾管理体制の改革

「1つの港湾都市le1つの港湾管理局」という構想のもとに，揚子江港湾

管理体制の改革は5年を経過した。つまり港湾局と航務局との分離（港航分

管），港湾の地方への移管（港口下放）という 2つの段階が完了し，次の段

階，即ち各港務局は完全に行政と企業との分離， 1つの港湾都市に lつの港

湾管理局という新たな体制づくりの段階にある。具体的Kは， 1984年lζ港湾

局と航務局との分轄管理という段階から港湾は，その全面的な開放及び多様

な機能が比較的lζ可能となった。さらに1987年から揚子江にある各港湾には，

「地方政府の管理を主とし，交通部の管理を従とするJ改革がなされ，揚子

江流域の港湾の全ては地方政府lζ移管されたのである。揚子江の港湾管理体

制の第3段階の改革とは，行政と企業との分離， 1つの港湾都市に lつの港

湾管理局を設置するという新体制lζ移行したのである。さらに次の段階とは

地方に移管された港湾の行政と企業との分離作業を推進するための政令・管

理 ・計画が全て統一化し，政府の職能さえ兼ねる港湾管理局の設置である。

また港湾管理局は，港湾・工業・運送・貿易等の多様な業務を総合的に遂行

する機関となる。 l部の対外開放の港湾は．渉外の管理職能も保有している。

また「港埠公司」は， 「自主経営，損益の自己負担」という原則のもとに独

立採算制が実施されている。
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1 ）南京港

南京港では市政府の指導を主とする交通部と南京市との二重の指導の管理

体制を採用してから港湾の生産力が向上しており，中心都市の港湾管理運営

を活性化し，揚子江流域における経済発展のために「玄関の役割」を果した。

具体的な役割は次の通りである。

(1）港湾内部の改革の歩みを速めた乙と。者rs市体制の改革lζ合せて港湾局で

は，局長責任制を健全化を図り，配分制度の改革を深め，全体的に経営請負

の責任制を実施した乙とによって，初歩的に リスクを共に負い，利益を共lζ，

共有するという利益共同体が形成された。 1988年，コストの支出が前年より

900万元も増加したにもかかわらず，利j聞は計画より 450余万元も上昇した

し全国で， 一番先に国家二級企業の資格を持つ河川港湾と認定された。

(2）港湾の活気と発展の底力が増した乙と。南京港は地方iζ移轄された後，

港湾局はより多くの生産経営権を持つようになった。また税務上では定額iζ

基づいて税金を納入し，定額を超えた収入は全部保留で・きるので，港湾局は

資金を集中して港湾旋設の更新と改造をよりよく行なう乙とができる。 1987

年，港湾貨物取扱量は前年より 5.7%増加し， 4,200万トン余りに達した。更

新改造資金は前年より30万元余り増え，職員 ・労働者の収入もある程度増加

し1こ。

(3）港湾と中心都市の経済的波及効果が拡大した乙と。港湾当局は上元門地

区に120万元余りの投資をし， ばら荷埠頭の改造と拡張整備を行なって港の

年間取扱能力を30万トン増加させた。また港務局は積極的に石炭の誘致活動

を実施し， 1988年12月だけで，南京市用の石炭を7万余卜ン積卸した。その

一方南京市も港湾という窓口を利用して輸出指向型経済をかなり向上させた。

1988年，南京市の対外貿易輸出額は12余億元で前年より 32.8%増加し，都市

経済建設の発展を促進した。これと同時に，南京港は中継港として一華東地区

のエネノレギー輸送と揚子江の中， 上流地区の対外貿易貨物の輸出入にも関係

をし， とく に，石炭運送の比率は97%に達し，園内の河川港の第一位を占め
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2）武漢港

武漢港区の改革 ・開放に関しては， 1 年間で貨物取扱能力は100万ト ン増

加しfこ。

武漢港は主豊中という背後圏にあり，圏内の9つの省と連結しており，海洋

iζも通じている。揚子江と京広（北京一広州鉄道）の2つの交通大動脈及び

揚子江と漢江の2つの河川｜は乙こで交差する揚子江水系を主とする水上運送

網と京広鉄道線を主とする鉄道網にたよる武漢港は，中国の内陸の「四通八

達」している交通の中枢に位置している。

武漢港区の範囲はも し市街区の境界を基準lとするならば，揚子江の北岸が

147 km，南岸が67kmあり，漢江の両岸がそれぞれ46kmくらいある。ζれらの

水際線にある交通部の埠頭が41パース，地方埠頭が158ノてース，荷主埠頭が

270パースがある。

対外開放，圏内の経済活性化という政策に基づき，1986年9月，地方の専

用埠頭15パースは社会的に開放し， 公共和l用とされ， 一年間でその取扱の

量は60万トンも上昇した。

乙のほか， 「長江連連連営総公司」のメンバーはすでに22社に増加し，一

貫輸送体制は揚子江流域の11の省，市までに拡大し， また，46隻の船舶が日

本，香港及び東南アジアなどとの間で就航している。武漢港は中型鉄鋼・重

量物・原油 ・石炭 ・鉄鉱石・雑貨 ・コンテナーなどの300余パース保有する

多機能の港湾ばかりでなく，将来揚子江の中流における海洋に直航する大型

港湾に成長する乙とであろう。現在武漢港は 5,000トン級と 3,000トン級以上

のパースは34あり，なお， 建設中の武漢港対外貿易専用埠頭は 5,000トン級

と3,000トン級のパースを3つ整備する計画である。武漢港の総取扱高は140

万トンであるが，武漢製鉄所青山工業港の取り扱い能力は1985年にすでに，

463万トンに達している。なお新しく建設された第八号，九号埠頭が完成し

たならば，取扱能力はさらに120万 トンも向上するととになる。武漢樫の

国際コンテナー輸送量は1980年の 100TEUから1988年の2,600τEUまで増加

してきている。港湾の開放に伴なって，貿易貨物の輸出入量は日増しに増大

しているが， 運送市場の変化に応じて，武漢港は1986年Kコンテナー運送公
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司を設立し，また， 「漢 港惇公司」がl万rrf余りのコンテナー・ヤードを

建設し， 相次いで，武漢ー上海，武漢南通，武漢一張家港，武漢ー香港，武

漢一日本などの国際コンテナー輸送航路を開設した。

4. 集団水運企業の活性化

「中国共産党中央の経済体制改革K関する決定Jは次のように指摘した。

「われわれは急速に各生産建設事業を発展させ，早く国家の繁栄を実現し，

人民の生活を豊かにするためには，すべての積極的な要素を動員し，国家の

政策と計画の指導の下K，国家，集団，個人が共同で行なう方針を実施しな

ければならない。」集団所有制は社会主義における国民経済発展のための地

位と役割が十分に重視されている。

中国の集団所有制は一部の労働大衆が共同で、生産資料を持つ公有制のlつ

の形態であり，中国の社会主義公有制の重要な構成部分であり，中国の生産

力の水準に適応し，強い生命力を持っている。集団経済の特長は，①生産資

料と産品は労働集団が共に所有，支配利用するものである乙と。 ②生産経営

の方式は多様でかつ，柔軟性があり，市場への適応性は比較的強い乙と。③

投資が少なくても，効果が早い乙となどがある。

例えば，湖北省陽新県水上輸送公司は3つの集団民間船会社により，合併

したものであり，1977年～1987年の10年聞に月間ト ン当たり生産高は同業種

の会社の55%に当り，7年間での損失，負債額は400余万元となった。1988

年の始め，当公司は4つの小さな公司lζ区分され，適当な生産規模を回復し，

法人の資絡をもち，自主経営，損誌を自分で負担する経済主体となった。あ

る公司は公開入札で請負がなされたし， ある公司は企業内平等を改革し， 機構

の簡素化や労働集団の能率化を区｜ったし，また，ある公司は分配制度の改革

lと力を入れ，財務官i里を強化したなどいろいろなζとを通じて経済便揺を高

め，集団水運業を活性化してきた。

iJfr江省紹興県では，10社の小規模な輸送企業から成り立った集団企業 ・紹

興運送公司が設立され，乙の公司は倒産した一社の国営運送企業を合併した
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ものである。

5. 運送市場の管理

数年来，中央の改革，開放，活性化の方針及び一連の政策の指導の下IL,

国営，集団，個人企業が共同に水運業を行い， 「水域があればみんなでやろ

う」という原則の指導の下に中国の運送市場は繁栄し，生き生きした局面を

迎えている。しかし当面新旧体制の転換過程において各方面の条件の制約

と影響により，運送市場では若干の問題が生じてきている。例えば，一部の

部門や地区では，運送力の向上にうまく対応できていなく，効率的な管理が

できていないし構造や配置があまり合理的でなく，運送価格は物価の改革

と歩調を揃わせず，価格は価値を反映していなく，また，競争メカニズムは

不完全で，競争条件は不平等であったり，管理体制はまだ合理化されていな

い乙とや，行政機関が多いζとなどがある。

改革して10年以来，揚子江の運航において中央よりの集中的指導が多すぎ，

経営上融通性がなく， l社の独占の運送の状況はほとんど変わらず，開放型

の運送市場が次第K形成されつつある。なほ地方の河川，とくに運送が比較

的発達している地域では国営，集団と個人連合運航企業はほとんどの市場の

貨物流通情況及び輸送力と輸送量の変化に基づいて，運賃を協議する契約型

の運送を行なっている。四川，安徽，江蘇などの地区では，運送業者， 発送

者，代理人，荷受人と運送管理部門では経済的協調の関係を形成してきてい

る。例えは‘，揚子江幹線の運送市場において大体3つの体制が成立している。

①揚子江船舶輸送総公司及びその地区の船舶公司と主要港湾の経営管理部門

の体系である。①沿岸にある10の省，3つの市の大・小型の国営，集団船舶

公司と数百社の運航管理局の経営管理主体がある。①乙乙数年来，次第に成

長してきた新規の運送企業や個人経営連合体であるが，しかし当面ではまだ

lつの完全な運営管理主体となっていなし、。従って，全体的な運送経済から

見ると，その管理は， なお自己調節の機能を欠如している。

現状IC踏え，中国の交通部は， 1989年度の業務会議で次のことを提起した。



198 中国の内航運送管理と改革

運送市場を整備，整頓する目的は，運送市場のメカニズムの健全化を図ろう

とする乙とlζある。自動車と船舶による貨物と旅客運送，運搬荷役， 自動車

と船舶の車11'持修即，地方の船舶建造，輸送サービス業に携わっている部門や

個人の経営条件 ・範囲 ・行為及び免許権などを充分に点検し，整理する必要

がある。マクロ的な調諮・統制を強化し，運送力と貨物源に対する管理を改善

し，全体の運送力を総合的に調整するなどにより ，運送力を貨物源に一体化

させるようにする。交通主要管理部門は計画的lζ社会lζ開放する貨物水上 ・

開上運送センターを建設し，契約による運送を指導し，運送業者や発送者に

辿送力，貨物』~；と運送情報など各種のサー ビスを提供する必要がある。

江蘇省は全省自＇；Jl乙運送市場の整備を行なったが，主要な内容は営業的な運

送却門と個人運送企業を全面的に検査し，運送力の自由なほ加を抑制し，旅

客や貨物~:iill送の管理を強化 し， 運送サービス業と運搬何役業lζ対 して整理 ・

~~頓を行ない，郷（鎮）造船業の管理，運送上の必要な伝票や許可証などの

官四， :2Qfiの管即などを強化し，水~管理を交通部門一社lと管理させる 乙と

などが含まれる。

嬰するに，運送市場の整理 ・整頓の目的は:lili送市場を育成し，そのメカニ

ズムの健全化を図り，公平な取引，平等で競争的な市場の新しい秩序を形成

させ，主主F主力の発達を促進する乙とにある。 .iili送市場の整備はかなり複雑

で重大な作業であり，整備と改革の関係をよく理解し，運送市場の整備の短

期］目標と長期目標の関係をより理解する必要がある。

6. 内航運送主体と企業集団の設立

企業改革を進めて行く過程において武漢揚子江船舶公司の強力な迎送力に

反映されて，湖北省東部にある砂と石資源を貨物似の基地とし，蘇例！と上海

の建築資材部門を販売網とする「揚子江市東 （湖北省東部）砂，石（連合）

集団」は1988年12月湖北省で設立された。乙れは流通と交通分野花関連する

生産，輸送，販売を一体とする企業型集団であり，砂石公司や港務局などの

企業9社で設立され，その後，集問のメンバーを増やしてきた。乙の企業
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集団の目標は黄砂の運送秩序を確立し，前！弘、の販売市場の環境整備をするもの

である。先ず，砂の価格，C.I.F.（辺賃保険料込値段）及び輸送計画を

統一して国家と集団の経済効果を権保しつつ，砂の市場価絡の安定をさせる

乙とにある。また営業許可を持っていない部門の運送計画を取り消し，流通

と交通分野のブローカーを排除する乙とにある。第3の目標は湖北省東部に

ある砂や石材を東南アジアに販売する乙とにある。

7. 内航運送の活性化と競争原理の導入

中国の内航運送事業の活性化を図るため，共有制を主体として国営，集団，

個人が各種の運送手段を利用し，各種の経済方法で，共同lζ行なう乙とによ

り相互の競争関係を強化してきた。つまり競争を強化するには，経百のメカニ

ズムを改革しなければならなし、。交通部門は過去の縦割と横書I）の状況及び各部

門が所有する古い体制を改善し，積極的に交通経済の特徴lζ基づいて運送管

理する政策を推進し，各種の運送手続を簡素化した。また，大いに連合i道送

を組織化した。例えば，上海，南京，武漢，重慶の凹都市が提唱して24の都

市が参加する場子江（連合逆送・迎合経営）公矛は設立され，揚子江を利用し

て鉄道付水上運送，道路H 水上辺送，河川村水上運送及び河川村海洋の一口

輸送を展開し， 1987年lζー買運送量は， 1,600万トンを超えて一民A迎送のカ

ノイーする範囲は26の省，市，区に達した。その後まもなく，上記の四都市の

運送部門はまた，100万トンの連送力をもっている10社の通航企業と連合を

図り，出来るだけ徐々に水運業集団に移行するように努力している。競争の

中で，内航運送を発展させるため，地区と部門の限界を破り，企業lζ自主権

を与え，工業，副業を興し，多角化によって運航業を支える必要がある乙と及

び税収の面において適当な優遇を与える乙とは打ち出された。

8. 中国の内航運送の課題

乙乙数年間，中国関係の指導者をはじめ，専門家や学者たちは中国の内
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航運送の発展構想、lζ対して巾広く調査研究をしたり，計画についても討議を

重ねたりし，将来の発展計画を打ち出している。

1 ）交通体系の整備

1983年8月，国務院の指導者たちは交通部内航運送管理局責任者の「運送

の現状と発展計画lζ関する報告jを聞き，運送の発展に対して重要な提案を

行なっている。つまり，次のような内容となっている。

歴史上，中国の内航運送は曽て世界においてリードしていた時期があっ

たが，現在では立ち遅れている。乙乙20数年来，中国では内航運送は一般

的lζあまり十分な発達をしていなく，また必ならずしも十分に活用されて

いない。 ζζ半世紀以来，世界的な先進諸国の交：通運送の発展はすでに30

年代以前のたんに鉄道輸送を発展させていた局面から各種の運送方式を総

合的・体系的に発展させる道を歩んできており，内航運送も新たな発展が期

待されている。

当面，中国の交通運送構造まあまり合理的でなく， 60年代から内航運送

の比率が低下傾向にあり，もっと研究する必要がある。主要問題は国家予算

の投資額が少なすぎ，河川沿いの工場立地に対する評価がなされなかったし，

水利，水力発電建設の中で水運が無視されてきたので，ゲートやダムが障害

物となって船が通航できなくなったζとにある。

交通部と水電部は相互に協力して内航運送を整理・整備し，運送能力の

向上に大いに努力をしなければならない。交通の回復は逆送量と経済効果

に基づいて，軽重緩重の順位で，徐々に解決して行くべきである。

嚢風鉄道が漢江の中流と渠江に沿って整備された乙とは水運の発達に影

響を与える。実際には，漢江での水運を発達させるためには大きな可能性

があり，整備も難しくはない。漢江K航行できるようにし，丹江口にある

水門のリフト（lift）をさらに改造する必要がある。水源を十分に利用し，

鉄道の運送能力が不足している問題を解決するためκ，運賃の安い水運を活

用し，たとえコストが少々高い場合でも， 7)<.運を利用すべきであろう。

何んとかして航路を整備し河川港を建設し，船舶が直接lζ工場や鉱山
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まで航行 ・停泊できるようにする必要がある。河川沿で，工場を建設する乙

とが望ましく，新規工場を河川沿に建設し，石炭を水運lとより運送すべきで

ある。

集団運航企業と個人運航者は大衆にとって便利で，サービスも行き届いて

いる良さがあるので，国営運行企業の重要な補完的割合引Iii;させるべきで，

交通的門はそれについて真剣に検討し管£！を強化し，役割を十分に発揮で

きるように不十分なと乙ろを改善させる必要性がある。

国家は複数の運送方式の運賃問題を研究し，貨物部門が内航運送を利用す

る乙とを促進しなければならない。現在，規模が小規模であればあるほど細

かく算盤をはじくので，内航運送企業は経営管理の水準を高め，能率を向上

し，コストを低下することによって乙そ初めて内航迎送の発展を可能とする

ζとができる。

2）水運業の振興

人民日報1982年1月13日付の社説「我が国の水連事業を振興させよう」と

いう文章に，次のように述べられている。 「最近，党中央と国務院は水運事

業の発展を速める乙とに対して一連の重要な指示をし，水道業の振興にはつ

な方向を示した。交通部は30数年来，水運送の経験と教訓を総括したうえ

で，水運業の振興の10項目の任務を打ち出した。乙れは交通運送の活性化

に係わる重要な措置である。水運業を発展させるには国家計画の指導の下に，

地方，部門と工場，鉱山の企業の各方面の積極性を発揮させ，大胆に各部門

lζ実行してもらい，大・中・小を互いに結び付け，河川・湖・海洋を相互に

結びつけ，全民 ・集団 ・個人所有制を互いに結び付け，河川と海洋とを相通

じさせ，幹線と支線とを連動させ，点と線とを互いにつなぎ，水上と陸上と

の一貫運送体制が可能なようにしなければならない。

水運業を発展させるためには，河川沿の工場立地の対応を民かねばならな

い。工業を配置する場合，沿岸での工場立地を念頭に置く必要ーがある。とすれ

ば，大量輸送による運賃の低兼な水辺の能力が活用できる。 比較的大規模な

工場，鉱山或は工場基地は原材料から製品まで年間の輸送量は百万トンか一

千万 トン以上なので水還を利用したら，鉄道，道路の輸送圧力を大いに峰、減
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できる。今後，工業配置は必ず，統一的に計画し，長所を発揮し短所を避け

て，水運の優越性を十分に発揮させなければならない。

7)<運業を発達させるには，水源の総合的利用を重要視しなければならな

い。河川を開発すると同時IL，水運，洪水防止，発電，潅概，水産，観光，

緑地，環境保全と生態的均衡などの総合的効果を考慮に入れ，総合計画を立

てる必要がある。河川にどうしても夕、ムを建設せねばならない場合，船舶が

航行できるような施設を造る ζとを考えなければならない。

水運業を発達させるためにも，また， 7｝く連企業の経営管理を改善しなければ

ならなし、。水運の特徴は流動，分散，露天作業であり，運送過程における段階

が比較的多い。たえず，生産効率と経済効果を高めねばならない。大いに企

業を整頓し水運の安全と良い品質を確保し，輸送期聞を短縮し，輸送コス

トを下げる必要がある。

以上，乙の社説の主旨は中国の内航運送事業の発展方向をはっきりと示し，

その進路を示唆している。

3）一貫運送体制の確立

1989年，全国交通工作会議lζ 「主要航路」という計画が打ち出された。即

ち，東南沿海経済発達地区を貫通する海上南北大通路の整備を強化する乙と

や，揚子江，珠江の主流及び主要支流を重点、として， ”三江二河”（揚子江，

珠江，黒竜江，准河，大運河アムーJレ）の運送を発展させ，沿海，揚子江，

珠江，京杭大運河など水道の主要通路を形成させる乙とや，また， l千トン

級の航路を中心IC, 3,.5百トン級の航路を基準として， 3万キロの航路を改

善し，幹線と支線とが直通でき，川と海とが通じ合い，水路と陸上とが一買

運送できる運航体制を確立するととである。
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