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はじめに

本調査の目的

 コロナ禍において、モディ首相は「自立したインド」を目標に掲げ、インフラ整備に力を入れるとともに、「Make in India」による

産業競争力の強化、グローバルなサプライチェーン構築のため輸出ハブとなることを目指している。

 サプライチェーン強化のためには、国内外の円滑なモノの移動が不可欠であるが、インドの物流インフラの未整備が指摘されて

久しい。しかし、2000年以降、インド政府は物流インフラ整備を重点課題とし、道路や港湾の整備を進め、かなり改善されて

いるのも事実である。現在でも道路インフラでは「Bharatmala」、港湾では「Sagarmala」と呼ばれる大規模インフラ整備計画

が進行中である。

 一方、インドに進出する日本企業のほとんどは巨大なインド市場をターゲットとしているが、グローバル戦略の観点から、また

利益創出の観点からもインドで製造し、中東・アフリカなど第三国への輸出を目指す企業も増えてきている。

 そこで、本調査では、サプライチェーン強靭化の観点から、特にインドからの輸出に焦点を当て、必要な物流インフラの現状と

コスト、問題点を調査し、日本企業に日本企業に提供することを目的とする。



3Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

目次

世界物流インフラにおけるインドのポジション
India's Position in Global Logistics Infra

インフラ調査報告
Asset Wise Situation

示唆と今後に向けた提案
Potential Implications



4Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

物流パフォーマンスの順位は世界44位と主要製造業国の中でも低位。特に物流インフラのスコアが低い
India is ranked 44th in logistics performance index, much below other global manufacturing hubs, scoring least in logistics infrastructure parameter 

indicating its poor standing in this regard

世界物流インフラにおけるインドのポジション
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製造業の粗付加価値額に対する物流の比率はインドは高め。物流コストの高さを間接的に示唆
India's ratio% of logistics sector GVA to that of manufacturing sector GVA is one of the highest among manufacturing hubs, indicating high cost of 

logistics for doing business

世界物流インフラにおけるインドのポジション | インド物流コストの競争力

世界の主要製造業国との物流コストの比較 (FY2019/20)
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輸送モード面で相対的にコストが高い陸運に依存していることがインドの物流費の高さに繋がっている
India’s high dependence of expensive road transportation mode for majority of freight, is one of the major reasons of this 物流コストの高さの分析

bottleneck compared to other countries

世界物流インフラにおけるインドのポジション | 直接費 | 輸送
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14.0%

50.0%

34.9%

0.1%

36.0%

35.7%
0.3%9.4%

18.6%

Roadways

Railways

Airways

Waterways

Pipelines NA

0.35 y

y

NA

NA NA

NA

z

0.33z

NA

輸送モードミックスと経済性の国際比較

India USAChina

貨物輸送

モードミックス

輸送モード別の

コスト比較

相対的に高コストの

陸運が太宗を占める

相対的に安価な水運

を多く活用

相対的に安価な鉄道

貨物輸送を多く利用

Source: NITI Aayog, MoT (China), BTS (USA), Govt. Reports, Research Papers



7Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

目次

世界物流インフラにおけるインドのポジション
India's Position in Global Logistics Infra

インフラ調査報告
Asset Wise Situation

道路インフラの全体概要
Overall Situation of Highway Logistics in India

道路ルート別の状況
Highway Route-wise Situation

鉄道インフラの全体概要
Overall Situation of Railway Logistics in India

鉄道ルート別の状況
Railway Route-wise Situation

港湾インフラの全体概要
Overall Situation of Seaport Logistics in India

港湾別の状況
Seaport Route-wise Situation

空港インフラの全体概要
Overall Situation of Airport Logistics in India

空港別の状況
Airport Route-wise Situation

示唆と今後に向けた提案
Potential Implications



8Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

以下の4種類のインフラにおけるコンテナ輸出について調査
Following logistics infrastructure assets related cases based on container export have been studied in detail

調査範囲
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先進国に比べインドのExpresswayの整備状況、品質は大幅に遅れを取っている
India has 1,643 km of expressways, which is way below other global manufacturing destinations and so is the quality

道路 | 全体概要 | 高速道路整備状況
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 インドのExpresswayの総延長は先進諸国に遠く及ばない
Expressway length in India is way less compared to other global manufacturing destinations 

 Expresswayの品質は過去4年に改善が見られるが、それでも他国にはビハインド
Although road quality seems to be improving year on year still it is way behind others

Source: WorldBank, IBEF, MOT-China, FHWA, Statisk.de, Asiae
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輸出志向型の製造業にとって、港湾との接続性の悪さや長距離輸送に要する時間の長さが課題に
Limited connectivity of road corridors around ports and higher long-haul time, poses a bottleneck for manufacturers focussing on exports

道路 | 全体概要 | 港湾接続性と移動所要時間
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インドは諸外国に比べて大型・中型トラックの比率が低く、トンkm当たりのコストを増加させる結果に
On an average, truck fleet in India has lower load carrying capacity than other peers hence trip cost per tonne-km ends up being higher

道路 | 全体概要 | トラックサイズ
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 中大型トラックの販売シェアが低い理由は、資金規模の小さい中小零細運送会社が支配的な産業構造のため
Hugely unorganized logistics sector, dominated by limited fleet regional logistics players with low financial strength is the key reason behind higher demand skew 

for small and light trucks

“生産性向上に不可欠なのは

より大型の重量トラックの活用

である。道路を混雑させること

なく1台あたりの輸送キャパを

向上できる”

“One essential way to increase 

productivity is to use longer and heavier 

trucks. Use of such trucks creates more 

space to be commercially used without 

more trucks entering the road system”

Prof. K. Lumsden

Department of Logistics 
& Transportation

Chalmers University of 
Technology, Sweden

Small (< 3.5 metric tonnes)

5 ton truck in India

16 ton truck in India

Source: World Bank Knowledge Series Report, Research Papers
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道路状況の劣悪さ、過積載、運転手のスキル不足によりインドは世界でも指折りの交通事故発生国。

製品が破損する確率が高くなるため、保険のプレミアムも高く設定されている
India has one of the highest rates of road accidents in the world, due to poor roads, truck overloading, low driver skills; and this leads to product 

damages and higher insurance premium

道路 | 全体概要 | 交通事故
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 Niti Aayogによれば約3台に1台のトラックが過積載とされ、トラック事故の原因の50%程度を占めるとのこと
As per NITI Aayog, ~33% of trucks in India are estimated to be overloaded, which are responsible for around 50% of the truck crashes

15-20%

9%

Source: MoRTH, OECD, NIH, Statista, NITI Aayog, ICCT, IRDAI, Insurance Co. Website, Research Papers
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道路事情や貨物の取り扱いが雑なため、より多くの包装資材が必要とされる
Due to poor road conditions and lower skill level of loading / unloading staff, more packaging material is required, which increases the transit 

packaging costs

道路 | 全体概要 | 梱包
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工業団地地区周辺の道路環境は劣悪。輸送時間の長時間化、トラックの故障の原因となっている
Poor quality of roads in industrial areas damage sensitive goods, increase transportation time and truck maintenance

道路 | 全体概要 | 産業道路

 交通事故の50%は劣悪な道路において発生
Over 50% of road accidents occur due to bad roads 

 破損したり穴の開いた道路は交通渋滞の原因となるだけでなく、車両の摩損、無駄な燃料消費、環境汚染にもつながる
Damaged roads and potholes causes traffic jams due to slow movement of vehicle, which leads to increase in wear & tear of vehicle, wastage of fuel and increasing air pollution.

工業・産業団地付近で散見される低品質な道路インフラ 産業界からのコメント

“適切な梱包がなければ最終目的地に届くまでに製品は破損してしま

う。特に工業地区の道路を通る時が深刻。道路自体が破損しており道

路の体を成していない”
“In India, without proper packaging, products will not be able to reach their end target and can get 

damaged on transit specially going through industrial area roads which are quite damaged”

S Madhusudhan

Director, Ceva Logistics

“工業地区の道路の品質が極めて悪く、工場間を移動するトラックが

頻繁に故障して現場で応急措置・メンテナンスをしなければならない。

我々運送会社の財務負担にもなるし、顧客のサプライチェーンの効率性の

観点からも問題”
“Due to poor quality industrial roads, our trucks moving between factories face frequent breakdowns and 

maintenance issues, which escalates our business opex and cripples the efficiency of the supply chains of our 

customers”

Prakash Rochlani

DHL Supply Chain

Mylardevpally

Industrial Area,

Hyderabad 2020

Panipat Industrial Area, Haryana, 2020

Nashik Industrial Area, Maharashtra, 2020

Source: Tribune India, The Hindu, IJCRT Study
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狭幅員の幹線道路、都市内部の深刻な交通渋滞により工場から流通業者への輸送を困難にしている
Alarming city traffic and narrow trunk roads make it increasingly difficult for manufacturers to deliver products to wholesalers and retailers on time

道路 | 全体概要 | 都市道

 世界交通渋滞指標においてインドからは3都市がトップ10にランクイン
4 Indian cities are in top 10 of Global Traffic Congestion Index

 道路幅員の狭さ、交通渋滞により、製造業者は未だに人力車による製品輸送を必要とするケースも
Due to narrow lanes and congested streets manufacturers need to rely on manual carriages to transport goods to different location in the city

 遅延による直接的な経済損失は年66億ドル、追加で消費した燃料代は年147億ドルにも及ぶとの試算も
Cost of delay was $6.6 billion per year and the cost of additional fuel consumption due to delay was $14.7 billion per year ; Total trip cost on-road expensed increased from 28% in 

2012-13 to 33% in 2014-15
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都市計画の杜撰さ、価格偏重の調達、土地収用の遅延、不適切な完了検査、料金所における渋滞、

トラックの低稼働率が原因
Inefficiencies in planning, procurement, projects implementation processes, toll collection and truck utilization are the root causes for the current 

situation of roads in India

道路 | 全体課題

A1

A2

A3

A4

杜撰なマスタープラン: 将来の成長率と交通量の増加を考慮したインフラ計画の欠如。プロジェクト開始が遅延する事でさらに悪化

品質よりも価格重視: 競札や電子入札を利用し透明性を高めた結果、最低価格で応札した会社への発注となり品質や納期の問題が発生

土地収用の遅延: 土地収用の問題により道路や高速道路のプロジェクトが多数遅延

A5

不適切な工事監査・検査: 利益率の低い請負業者は標準を遵守せず、標準以下の材料の使用や適切な検査を実施しない

料金所の渋滞: 通行料の手動回収や通行者の不当な主張への対応、不十分な料金所設備など複数の要因により料金所における渋滞が発生

NH8のデリー・グルガオン間で発生する大渋滞
Dwarka Expressway (デリー近郊) の建設は

土地収用問題により3年以上遅延

道路インフラの不十分さ・非効率さの原因｜Root causes for insufficiency and inefficiency

A6 トラックの低稼働率: 多数のチェックポストや都市部の移動規制などの要因により、トラックの走行時間は制限され稼働率が低下

Source: IndiaToday, ForbesIndia

チェンナイ空港の外におけるトラックの渋滞
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長期的視点を欠いたマスタープランと、想定以上の都市人口の拡大による計画の陳腐化
Short time horizon for infrastructure master-planning along with rapidly increasing population makes these plans obsolete even before execution

道路 | 杜撰なマスタープラン

2002
PPPベースで2年間の工期で高速道路庁（NHAI）が民間企業に

発注
The construction of 27.7km expressway project was awarded to PPP concessionaire with a 2 year 

construction period

2008
当初想定の2年の工期から大幅に遅延。2008年1月25日に供用

開始。土地収用の遅延、工期中の政権交代が原因
Construction completed after severe delays due to land acquisition and government changes and highway 

finally opened for use from 25th January 2008 

1998

当時一般的だった交通量を基に更新プロジェクトのための交通量

調査を実施。13~15万台／日と予測⇒完工時の交通需要18万

台を大幅に読み違え
Traffic assessment study was conducted for the project basis then prevailing volumes of 1998 and was 

estimated at 13,000 to 15,000 PCUs per day much less than current 180,000 PCUs per day, when the project 

will be in operation

2012

料金所の設置により交通渋滞が更に深刻化。通勤者からの不満

続出。コンセッショネアが交通渋滞緩和措置を適切に採らなかった

としてNHAIがPPP契約を解除、料金所を撤去
Huge congestion started to build up again at the expressway toll gate leading to severe delay for 

commuters. Due to failure to decongest it, the project owner terminated PPP concessionaire and removed the 

toll gate

事例：Delhi-Gurugram expressway

Delhi-Gurugram Expressway｜

デリーと衛星都市グルガオンを繋ぐ全長

27.7km（6-8車線）の高速道路
27.7 km six to eight lane expressway connecting the Delhi and Gurgaon. 

2008年1月23日に既存道路を総工費100

億ルピー（1億4,000万ドル）で拡張・更新
The ₹10 billion (US$140.2 million), 27.7 km brownfield expressway was 

opened on January 23, 2008. 

一日の走行台数は18万台。インドでトップ

レベルの混雑度を誇る都市間道路
This expressway is the busiest inter-city route in India and handles more 

than 180,000 vehicles daily.

PCU: Passenger Car Unit

「将来の交通量の予測が大きく外れる理由は、現地の状況を考慮し

ない標準成長率のみを使用した単純予測に起因」

 標準成長率は一般的に国内総生産の成長率の1.5~1.6倍で設定

 自動車の販売数や都市部における人口増加などの経済的な要因

や現地の状況が考慮されていない

Source: TheHindu, CRIC
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(インドの公共入札では) 価格偏重の入札システムにより品質度外視の激しい価格競争になりがち
Government road contracts are awarded to lowest price bidder, leading to intense competition; and compromises on construction quality

道路 | 品質よりも価格重視

道路関連調達における政府の入札ガイドライン 事例：Kolkata bridgeの崩落

 道路プロジェクトは遅延しがち（コストオーバーラン）。利幅ギリギリで受注していた業者に品質面で妥協をする誘因に
Awarding project to lowest price bidder leads to a tendency to compromise on quality, since project delays escalates the construction costs, further impacting the margins of road 

contractor leading it to make compromises

 実際に、品質向上施策よりもコストカット施策の方が業界内では奨励されている
This practice is seen to encourage cost cutting measures instead of quality enhancing measures. So it is likely that contractors that deliver best quality construction will not be 

awarded the contracts

(Under-construction Vivekananda Road flyover)

2010
当初の完工予定年は2010年。しかしながら、土地収用と許認可

の遅延により数度に渡り遅延
Project initially was supposed to be completed by 2010, but delay in land acquisition and project clearance led 

to multiple extension

2016

工期は更に遅延。漸く75%の工事が完了し、2016年末には開通

見通しとなったものの、工事の途中で橋が崩落。仕様に満たない

建材の使用、杜撰な工事検査が原因とされる
About 75% of work was completed and it was expected that the project will be commissioned by 2016 end, 

however part of bridge collapsed due to use of substandard material and improper inspection and led to 

worker deaths

2002
2.2km（1.4マイル）のVivekananda高架道路のプロジェクトが

最低価格入札者のIVRCC社が落札（全5社が入札）
The construction for the 2.2-kilometre (1.4 mi) Vivekananda Road flyover was contracted to lowest bidder IVRCL 

beating the other four bidders on price

最低価格入札者

（L1）が受注者に

なる“との記載

（※事前資格審査、

技術審査通過後）

Source: IIT KGP Study, News articles
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土地収用の遅れから工業団地の接続性向上を企図した道路建設プロジェクトは遅延しがち
Delay in land acquisition and clearance by authorities have impacted several key road projects aiming to connect Industrial hubs to highways

道路 | 土地収用の遅延

 地場調査会社のICRAによると、道路建設プロジェクトの遅延の原因の6割は土地収用によるもの。道路開発における

最大の足かせとなっている
As per ICRA study, 60% of road projects are delayed due to land acquisition. Land acquisition is seen to be the biggest hurdle to road development.

土地収用の遅延事例

Chennai-Bengaluru Expressway

• 既存の4車線道路に並行する形でチェンナイーベンガルール間を繋ぐ総延長262kmの6車線道路を

建設する計画。両都市間の交通時間短縮のために2011年に提案されたプロジェクト
The proposed 262-kilometre long six-lane expressway to run parallel to the existing four-lane road connecting Chennai and 

Bengaluru. Centre had proposed the expressway in 2011 to reduce the travel time between the two cities.

• 両都市間・沿線上に存在する産業回廊の接続性向上を企図
It plans to link industrial corridor between Bengaluru and Chennai & provide faster connectivity to upcoming logistics hub

• 2018年3月の着工が提案されるも、土地収用難により約3.5年遅延し、2021年12月に着工
Construction proposed to commence in March 2018 which faced difficulties in acquiring the required land. Work has finally 

started in December 2021 after a delay of ~3.5 years

Extension of the Port Connectivity Road (PCR) Visakhapatnam port road 

• 国道16号線バイパス道に接続する総延長12.7kmのプロジェクト。トラック等大型車両の

Visakapatnam港と国道間の往来を円滑化することを企図
The proposed 12.7 km PCR extension connects to the new 6-lane NH-16 bypass road, under construction. The PCR is meant to 

provide seamless connectivity to the heavy vehicles and containers from the National Highway to Visakhapatnam Port.

• 2019年に落札者が決まるも建設用地の引き渡しが遅れたため、コントラクターが撤退。

政府は用地取得後に改めて入札を行うよう計画を変更（既に3年以上の遅延見通し）
Previous construction firm awarded the project in 2019; withdrew from the project due to delay in handover of land. Govt. 

project owner has decided to call for fresh tenders only after the land is handed over to them. (delay > 3 years)

Source: ICRA, News article, VPT Report
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L1調達(最低価格落札方式)により工事会社が得られるマージンは僅か。

低品質の建材使用、検査の誤魔化し等をやりがち
Since road contractors work on narrow margins due to L1 procurement, they tend to use cheaper quality materials and manipulate site inspection 

process

道路 | 不適切な工事監査・検査

 基準に満たない工事を承認してもらうべく、役人に対する賄賂が横行
Bribing Officials for approval against substandard construction: a major cause for poor quality of roads, accidents and traffic jam

 偽のインボイスや完工証明書｜特に工事監査を適切に行う人員が不足しがちな地方部で頻発
Getting certification on fake invoices and work completion certificates: a rampant practice by contractors in remote areas where due to lack of resource stringent inspection are not 

conducted. Taking undue advantage of Contract loopholes and submitting fictitious change order and claims

道路の工事監査・検査における不正行為の事例

Source: India Today, News articles, WorldBank, Research Study (Political corruption & Road construction)
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料金所における渋滞は、通行料を人が直接回収する非効率な運用や不当な通行者による料金免除

要求への対応、料金所設備の考慮不足など複数の要因が重なり発生
Congestion at toll plaza originate from many minor issues such as in efficient manual collection, arguments by consumer and poor consideration of 

toll plaza facility   

道路 | 料金所における渋滞

料金所渋滞の要因

 人手を介した料金回収｜現金や領収書などの物理的なやり取りは

非効率で時間を有す。従業員の対応も良好では無く、混乱を招く

 不当な通行料免除の要求｜政府関係者等は通行料が免除される

ため、多数の利用者が不当な通行料免除を主張し、その対応のため、

行列が発生

 車種別専用レーンの不足｜自家用車、小型商用車、トラックなどの

車種別および支払い形式別専用レーン不足

 指示看板の不足｜専用車レーンについても指示看板の設置場所・

視認性が悪く、車線間違いが多数発生

Case Study : Khed-Shivapur toll plaza (Pune)

既存の国道に料金所を設置する際の道路の容量不足
Not enough space to hold traffic at toll plaza when adding toll plaza 

to existing highways

「交通量に対応できる十分なスペースが無いため、混雑が発生

……..NHAIは通行料回収を発表してから2年の間に十分なスペース

を確保すべきだった…..….…NHAIはこの国道における交通量は認識

していたはず」

Times of India

Case Study : Murthal toll plaza (Haryana) 

Source: News articles,  IRJET Journal
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検問所の多さや日中の都市内通行禁止措置により、トラックの走行距離や稼働率が低位で推移
Due to numerous checkpoints and imposition of daytime entry restriction for trucks in major Indian cities, running time of large trucks is severely 

constrained reducing utilization and escalating costs and time

道路 | トラックの低稼働率

“日中の市内通行禁止措置がトラックの低稼働の原因。例えばデリー

市内は日中の通行ができず、輸送時間ロスが1日発生。ムンバイにも

同様の規制が存在し、ロスは2日分に及ぶ”

“The day time no-entry hours in cities greatly impacts the utilization levels of trucks 

in India. Delhi prohibits entry of trucks during day, which means transporters lose 

on one day. Similar regulations exist in Mumbai, accounting for two lost days in 

total in a typical Delhi – Mumbai truck journey” IAS Officer
UPSC India

 インドの輸送会社の先進的な輸送管理を未実施。例えばトラックの輸送時間を検討する際、デリーやムンバイの市内通航禁止処置を考慮しておらず

稼働率が低下

 また、輸送経路中の複数のチェックポイントにおける所要時間が不明確なため、輸送管理を実施する事が困難

“月間走行距離6,000kmが損益分岐点である”
“A logistics company will incur losses if the utilization rate goes below the 6,000 km 

mark”
A.K. Agarwal
Director-Marketing, Agarwal Packers and Movers
(Leading package transportation brand in India)

道端でアイドリング中のトラック 月当たりのトラック走行距離・稼働率

USA EU India

トラックの

走行距離
(km/台/月)

トラックの

稼働率 NA

85-90% 75-80%*

< 50%

17,000
14,200

6,000

“デリーチェンナイ間2,310kmの

間には70か所余りの検問が

存在。手続に8-10時間要する

場所もある”
“A cargo-laden truck running from Delhi 

to Chennai encounters ~73 checkpoints 

along the 2,310 km route. Some 

checkpoints even take 8-10 hours to 

clear, decreasing overall availability of 

trucks”

Public sector expert

*data of Germany

Source: News Articles, European Freight Transport Statistics
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案件計画精度の向上、低価格入札案件の特別監視、土地収用プラットフォームの導入、

品質監視体制の強化、FASTagの導入、全国共通のGST導入などの対策を実施
Improvement of project planning, critical monitoring of abnormally low bids, launch of Land Acquisition Portal, enhance quality monitoring, 

implementation of FASTag and introduction of Common GST are initiatives taken against Highway Infra issues

道路 | 課題改善の為の施策・アクション

1
• 交通量予測のためのガイドラインの策定と計画時に大手グローバルコンサルファームを採用し計画の精度を向上

Improvement of project planning by issuance of guideline for traffic forecasting and assign global consultancy firms  to prepare

detail project report  

杜撰なマスタープラン
Myopic Master planning

2
• NHAIは極端に低い価格で落札した民間事業者に対し特別な監視を実施

NHAI will closely monitor highway project which were bid out by private players at “abnormally low” prices

品質よりも価格重視
Price over Quality

3
• 道路交通省は国道案件向けの土地収用のためのデジタルプラットフォームを構築。書類や通知の電子化や

プロセスの透明化により土地収用プロセスの効率化を実施
Digital platform launched by MoRTH for Land Acquisition processing for clearer and more close monitoring

土地収用の遅延
Land Acquisition Delays

施策・アクション課題

4

• NHAIは全ての案件に対し毎月ドローン撮影による進捗報告を義務化、また独立した品質検査チームを組織し

各案件の定期的な検査を開始
Mandatory report using drone recording every month and formation of independent Quality Inspection team to inspect and audit 

quality systems 

不適切な

工事監査・検査
Malpractices in inspection

5
• FASTag (自動料金支払いシステム）の導入義務化による料金所におけるオペレーション効率化

FASTag system (Electronic Toll Collection system) was introduced and became mandatory in order to improve efficiency at Toll 

Plazas 

料金所における渋滞
Congestion in Toll Plaza

道路インフラ課題改善のための施策｜Initiatives take against Highway Infra issues

5 • GSTを導入し、州毎に回収していた税金を廃止・州境のチェックポストを撤去
GST is introduced to replace state taxes which led to abolishment of state border checkpoints

トラックの低稼働率
Low utilization of trucks
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多様なパラメータを考慮した交通量予測ガイドラインを政府機関のIRCが策定。プロジェクトの詳細計画

策定に大手グローバルコンサルを採用することで、道路計画の精度向上を図っている
Improvement of project planning by issuance of guideline for traffic forecasting considering various factors and assigning global consultancy firms  

for the preparation of detail project report for highways

道路 | 杜撰なマスタープラン | ガイドラインの発行とグローバルコンサルのアサイン

Indian Road Congress (IRC) が多様なパラメータを

想定した交通量予測の計画ガイドラインを発行

ガイドラインで考慮される交通量予測のパラメータ例

 設計期間：20 年

 交通量予測は3種類の交通量に分割して考慮

a. Normal Traffic: 人口増や経済発展などのトレンドを加味した

交通量の予測値

b. Generated Traffic: 道路の更新による交通量変化（他ルートからの

移動等）

c. Developmental Traffic: 近隣の大型開発（工業施設、

商業施設、住宅）による交通量変化

 交通量の成長率の推計に経済データを考慮

a. 過去の交通量の変遷

b. 該当地域における新規自動車登録数の影響

c. 多様な経済指標の成長率（人口、一人当たりの収入、

国内総生産、州内総生産等）

 交通量への通行料の影響を考慮: 通行料の支払いを避けるため

ルートを変更するなど通行料は交通量減少の要因となる

 都市部では都市内移動や市外からの移動、都市の横断など異なる特性

の流れが発生。対象ルートが都市部を通る場合、各特性の考慮が必要

“Guidelines for Traffic Forecast on Highways”  [IRC:108-2015]
(2015年1月発行)

プロジェクトの詳細計画に大手グローバルコンサルを採用

 道路開発プロジェクトの詳細計画書 (Detailed Project Reports: 

DPR) の作成に大手グローバルコンサルを採用

 DPRには交通量調査と将来予測、道路の設計計画などを含む注釈）IRCは1934年に中央政府によって設立された技術機関、

道路や高速道路のための技術標準・ガイドラインを制定

Source: News Article, IRC:108-2015 
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NHAIは基準価格(NHAIの予算設定額)よりも大幅に低い(10％以上)入札額で受注した案件に対して

特別な監視処置を適用し、品質および工期を詳細に監視する事を決定
NHAI will closely monitor highway project which were bid out by private players at “abnormally low” prices

道路 | 品質よりも価格重視 | 極端な低価格受注案件に対する特別監視処置

監視対策 基準価格より

10-20%低い*

基準価格より

20%以上低い*

Authority Engineer (AE)を

サポートするエンジニアの追加。

工事や試験の品質を監視

1人追加 2人追加

AE/Project Director (PD)/

Regional Officer (RO)による

プロジェクトの進捗確認

毎月

Quality Inspection Team 

(品質検査チーム)による定期訪問

6カ月ごと 3か月ごと

PDによる工事の検査 隔週

ROによる工事検査 2か月に1回

HQ Officerによる工事検査 3か月に1回

• 2021年7月2日、NHAIは異常に低い入札額 (“abnormally low bids”)

に対し特別な監視処置を適用することを通知

• 民間事業者によって落札された該当プロジェクトは特別監視リストに

載せられ、NHAIの担当者が綿密な監視を実施

•AE (Authorized engineer): NHAIが指名 (主にコンサル)。請負業者の設計や図面を承認

•PD/RO/HQ Officer: プロジェクトを担当するNHAIの担当官

•Quality Inspection Team: NHAIによって組成された独立した品質調査チーム

注釈)  NHAI: National Highway Authority of India

入札価格が大幅に低い受注者への特別監視処置

Source: News Articles, NHAI Circular
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道路交通省は2018年に国道案件向けの土地収用デジタルプラットフォームを構築。書類や通知の

電子化により土地収用通知の発行に掛かる時間がこれまでの3-6カ月から1-2週間に短縮
MoRTH launched a digital platform to process Land Acquisition which drastically reduced the time taken for the issuance of land acquisition 

notification from 3-6 months to 1-2 weeks

道路 | 土地収用の遅延 | 土地収用プロセスのデジタル化

Bhoomi Rashi (Land Acquisition Portal)

• 2018年4月1日に道路交通省によって導入された

土地収用プロセスのデジタルプラットフォーム

• 土地収用プロセスのペーパーレス化、透明化、ヒューマンエラーの

最小化に貢献

• Public Financial Management Systemともリンクしており、

リアルタイムで補償金の振込が可能

土地収用の発行に必要な時間が

デジタル化により劇的に短縮
Digital change has drastically reduced the time taken for 

issuance of land acquisition

「デジタル化により土地収用通知の発行に必要な時間は

3-6カ月から1-2週間へ大幅に短縮………システムの無い

過去2年間では毎年約1000通の土地収用が通知された

が、システム導入後7カ月の間に既に1,700通の通知が発行

されている」

Ministry of Road Transport and Highways

Bhoomi Rashiを利用している国道プロジェクトの例

• NH-23/NH320Bの建設工事: Jaina More-Gola-Ormanjhi 間

• NH-29の4車線化拡張工事: Varanashi–Gorakhpur 間

• NH-363の4車線化拡張工事: Repallewada- Telangana/

Maharashtra 間

土地収用手続きデジタル化によるプロセスの透明化

Source: News Article, Bhoomi Rashi website, MoRTH Annual Report
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NHAIはドローン撮影による月次報告の義務化や独立品質検査チームによる審査を実施するなど

品質監視体制を強化。さらに品質管理体制に問題のある企業には入札禁止処分を適用
NHAI took measures to enhance quality monitoring by introducing mandatory monthly drone recording and forming Quality Inspection team to 

audit and inspect highway projects. Through the audit, underperforming companies are debarred from future bids.

道路 | 不適切な工事監査・検査 | ドローン撮影義務化、NHAI独立品質検査チームによる審査

 2021年2月にNHAIは独立した品質検査チームを設置。

中央/州政府を引退したチーフエンジニアをリーダとして雇用

 プロジェクト関連文書（契約書、仕様書、承認図など）の確認や、

現場検査、品質管理システムの評価を実施

 評価結果は透明化のため全てNHAIのビッグデータアナリティクス

プラットフォーム「Data Lake」に保存

 2021年6月10日、NHAIは全ての国道プロジェクトに対し、

ドローンによる空撮画像 / 動画の月次報告を義務化

 録画した動画はNHAIの「Data Lake」プラットフォームにアップロードされ、

NHAIが確認

品質管理に問題のあった企業は

将来の入札への参加を禁止

ドローン撮影による月次報告を義務化し監視強化 NHAIの独立した品質検査チームによる検査

Source: News Articles
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自動料金支払システム「FASTag」を導入、全国で使用を義務化することで通行料を人が直接回収

する非効率な運用を減らしオペレーションを効率化、料金所における渋滞低減を図る
Electronic toll payment system “FASTag” is introduced and became mandated to reduce manual transaction at toll plazas and reduce congestion 

道路 | 料金所における渋滞 | FASTagシステムの導入・義務化

FASTagシステムの導入義務化による料金所の効率化

2014 Ahmedabad-Mumbaiに初の試験導入

2016 国道にある料金所の内347箇所 (全366箇所)に設置

2017 新規車両へのFASTag装着を義務化

2021 全国の国道の料金所で使用義務化

Present 全国で720+の料金所に設置

FASTag導入タイムライン

 RFID技術を利用し車両が停止することなく自動で通行料金を

支払うことが可能

 FASTagカードは車両のフロントウィンドウに設置

 FASTagにリンクした銀行口座から直接通行料金を支払い

 2021年2月より全国の国道において四輪車のFASTag利用を

義務化。FASTag未使用の場合はペナルティとして通常の2倍の

通行料金を支払う

FASTagの義務化は料金所における渋滞を大幅に削減
Making FASTags mandatory has significantly reduced delays at toll 

plazas

「料金所における遅延は大幅に削減された……… 例えばJaipurの料金

所における遅延はこれまでの30分から5分に短縮……..… FASTagが

義務化されてからの2週間において全料金所の80％の料金所で待ち

時間がゼロであり、電子決済比率は93％に達した。」

Nitin Gadkari
Minister of  Road Transport & Highways

FASTag カード

Source: New Articles, NPCI website
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GSTの導入によりこれまで各州政府が課していた税金が無くなり多くの州境検問所が撤去された。

州を跨ぐトラック輸送の所要時間が大幅に減少し一日当たり平均走行距離も上昇
State imposed taxes were replaced with the introduction of GST in July 2017. Many state border checkpoints were removed to improve truck 

movement. 

道路 | トラックの低稼働率 | GST導入と州境検問所の廃止

GST導入により州境検問所を廃止

300-350 km

Post GSTPre GST

400-410 km

+15-35%

1-3 hrs

渋滞

50-65 hrs

走行時間

10-15 hrs

州境

5-7 hrs

合計料金所

40 hrs

例：チェンナイ～コルカタ間の移動時間（GST導入前）

GST導入前の課題

 州跨ぎ税やVAT等、州政府によって税金が制定され

州境の検問所で徴収

 各州境の検問所で書類の確認や貨物の検査、税金の

支払いが必要

 特に複数の州を跨ぐ長距離輸送で大きな影響

 2017年7月にGSTを導入、多数の州境検問所が撤去され

交通の流れがスムーズに

20% の時間を

州境検問所で消費

 GST導入前後でトラックの

1日当たりの平均走行距離

が15-35%増加

• Chennai-Jamshedpur間の移動が元々の 5日間 → 3.5日間へ

• 複数のチェックポストと税金の支払いが無くなり所要時間が20-30%短縮

Source: News Articles, MoRTH Report
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本報告書で対象とする道路ルート
Highway routes covered in this report

道路ルート

1 デリー – ムンバイ

2 デリー – コルカタ

3 ベンガルール – ムンバイ

4 ベンガルール – チェンナイ

5 チェンナイ SEZ – チェンナイ港

Reference

6 コルカタ – ダッカ

7 アーメダバード – ムンドラ港

1

2

3

4

6

デリー

ムンバイ

ベンガルール

コルカタ

ダッカ

チェンナイ

港湾

SEZ
5

アーメダバード

ムンドラ

7
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道路輸送

工場にて

コンテナ積み込み

1

2

3

4

5

7

適用ルート*

輸送 予定内の停止 予定外の停止

コンテナの手配及び書類の事前確認 コンテナ準備 コンテナ積み込み

コンテナの到着 コンテナ積み降ろし 貨物の荷下ろし

港にて

コンテナ積み降ろし

• 税関のICEGATEシステムで

Shipping bill (積荷送り

状）を申請

• コンテナの予約とコンテナ

ヤードからの回収

• CHA (通関業者) による書類

の事前確認（輸出許可証、

州間許可証、コンテナの状態

など）

• トラックの予約、商品の梱包、

コンテナバンニング

• パッキングリストと積載貨物の

重量の確認、その後コンテナ

シールと保険手配

• トラックへのコンテナ積み込み、

積込貨物に基づく発送書類

の最終化と発送

• 料金所の通過や燃料補給の

ための停止を含む輸送

• 運転手の休息・リフレッシュ

時間。運転手の数が1人か2

人により時間は変動

• 市内への日中進入禁止、

タイヤのパンク、トラックの

故障、事故、道路封鎖など

の予定外の停止による遅延

ゲートイン後、コンテナ番号・

シールの確認

• 港の倉庫やコンテナフライト

ステーション（CFS）での

トラックやコンテナのドッキング

と積み降ろし

• 倉庫での貨物の積み降ろし

及びレシート受領

注釈）- コンテナ/貨物の積み降ろしの後に行われる通関は港湾側におけるプロセスであり、道路輸送業者は関与しないため、道路の調査範囲には含んでいない

*コルカターダッカルートは最終目的地が港湾では無いためプロセスが異なる。ルート報告時に提示。

コンテナ準備~道路輸送~港湾積降ろしは複数のプロセスからなる主要3ステップで構成
Highway export logistics has three major steps, consisting of several sub-steps. Kolkata-Dhaka route may be slightly different, will be covered later

輸出物流プロセス | 道路

Source: Expert interviews
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全てのルートの中でデリー・ムンバイ道路が輸送効率およびコストの両方において最も優位
Delhi-Mumbai highway appears to be the most efficient operationally and cost effective with least road congestion owing to high attainable speed 

during transit

道路｜各ルートのサマリー (1/2)

絶対値ベースでの評価指標

（Absolute parameters）
デリー・ムンバイ デリー・コルカタ ベンガルール・

ムンバイ

ベンガルール・

チェンナイ

チェンナイ

SEZ・

チェンナイ港

コルカタ・ダッカ

（国境まで）

アーメダバード・

ムンドラ

距離
(km)

1,450 1,540 970 350 110 90 370

所要時間
(時間)

標準時間 84 108 96 60 60 348 60

平均遅延 24~36 24~60 12~36 12~36 0~24 24~120 0~24

総費用
(千INR/ TEU)

65-70 98-115 65-80 38-53 24-34 94-160 30-45

割合（Ratios）

ターンアラウンド時間
(分/ km)

[貨物が1km移動するのに要した時間]

4.5-5.0 5.1-6.5 6.7-8.2 12.3-16.5 32.8-45.8 248.0-312.0 9.7-13.6

平均速度 (km/ 時間)

[輸送過程における移動速度。

渋滞や道路状況の指標]

24-36 17-23 18-21 12-21 9-14 <1 18-28

単価 (INR/ TEU/ km)

[貨物が1㎞移動するのに要した費用]

44.8-48.3 63.6-74.7 67.0-82.5 108.6-151.4 218.2-309.1 1,044.4-1,777.8 81.1-121.6
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デリー・ムンバイ デリー・コルカタ ベンガルール・

ムンバイ

ベンガルール・

チェンナイ

チェンナイ

SEZ・

チェンナイ港

コルカタ・ダッカ

（国境まで）

アーメダバード・

ムンドラ

各ルートの

主な課題

コンテナヤードへの

アクセス道路の渋滞


港湾アクセス道路の渋滞
   

港湾ゲートにおける渋滞
      

料金所における渋滞
 

コンテナ不足
   

天候・地形による移動速度低下
  

予定外の迂回・停止


輸送中の窃盗団による襲撃


不透明な空コンテナ費用
     

標準化されていない輸送費


高額な通行料
 

トラック滞留による

延滞料金の発生


港湾アクセス道路の渋滞や入構待ちの行列、不透明な空コンテナ費用が主な共通課題
Congestion on approach road to port, long waiting at port entry and empty container charges are some of the major issues across all highways

道路｜各ルートのサマリー (2/2)
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デリー・ムンバイ道路は、インドの主要な貨物輸送ルートの一つで、主に自動車部品の輸出に使用。

ルート上に21箇所の料金所が設置されており、その約6割がラージャスターン州に位置
Delhi-Mumbai highway is one of the major freight routes in India. It majorly is used for exports of auto components, and has 21 toll plazas on the 
way, over 60% of those located in Rajasthan

デリー・ムンバイ道路ルート ｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 – Export Containerized cargo composition

コンテナ種類別割合 35%25% 40%

32 ft トラックボックス

(LCL貨物用)

40 ft

コンテナ

20 ft

コンテナ

Source: Expert interviews, public source

デリー・ムンバイ道路

ルート

総距離
Total route 

dist.

• 約1,450 km ルート構成
Route 

configure-

tion

• 90% 国道 (6車線)

• 10% 州道、都市道

（2～4車線）

更新計画
Upgrade

plans

• 新規高速道路の建設｜総距離を1,380kmに短縮、
2022年までに運用開始予定

• 道路幅の拡張（2車線→4車線）、Mumbra、
Kalamboliを経由してManorからJNPTを繋ぐ145km
の区間、2022年7月までに完了予定

道路ルートの詳細- Road route specifics

料金所

1

コンテナ種類別

州 (料金所数) # 料金所

デリー (1) 1 Delhi-Gurugram

ハリヤナ (1) 2 Kherki Daula

ラージャスターン

(13)

3 Shahjahanpur

4 Manoharpur

5 Daulatpura

6 Thikariya Jaipur

7 Kishangarh

8 Gegal

9 Pipalaz

10 Bagaliya

11 Bagar

12 Negadiya

13 Gomati

14 Paduna

15 Khandi Obari

グジャラート (4) 16 Karjan

17 Mandva

18 Choryasi

19 Boriach

マハラーシュトラ

(2)

20 Charoti

21 Khaniwade

デリー

ムンバイ

18

6

2

3

4
5

1

19

20

21

16

7
8

17

9
10

11
12

13
14

15

デリー

ムンバイ

35%

10%

10%

10%

7%

5%

3%

20%

アパレル

自動車部品

電気機械

予備品

電子機器

IT機器

医療機器

その他・混載
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工場でのコンテナ準備から港湾での貨物積降ろしまで4.5~5日所要(平均遅延1~1.5日を含む)
Process for factory stuffing is relatively quick typically taking 4.5-5 days including avg. delay of 1-1.5 days

デリー・ムンバイ道路ルート ｜輸出物流プロセス｜時間

コンテナの手配

24 hrs

42 hrs

24 hrs積荷送り状の申請及びコンテナの回収

6 hrs

4 hrs

18 hrs

48 hrs
2 days

通関業者 (CHA) による書類の事前確認

36 hrs

48 hrs
2 days

コンテナ準備

72 hrs
3 days

2 hrs

コンテナのドッキング及び積み降ろし

トラックの予約、商品の梱包およびバンニング

2 hrs

120 hrs
5 days

34 hrs

96 hrs
4 days

積載貨物の重量確認と保険手配

2 hrs

24 hrs
1 day

0 hrs
0days

コンテナ積み込み及び発送

36 hrs

1 hr

18 hrs

72 hrs
3 days

運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

4 hrs

120 hrs
5 days

28 hrs

144 hrs
6 days

2 hrs

その他の停止

6 hrs

0 hrs
0 days

6 hrs

予定内の停止(運転手の休息)

3 hrs

22 hrs

96 hrs
4 days

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

4 hrs

20 hrs

20 hrs

168 hrs
7 days

港への到着及びコンテナ確認

4 hrs

24 hrs
1 day

1 hr

192 hrs
8 days

貨物の積み降ろし及びレシート受領

輸出物流プロセス Export Logistics Process

所要時間*

30 hrs

2 hrs

最大遅延 | 平均 = 24-36 hrs

1

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

標準時間 = ~3.5 days (84 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 4.5~5日

1

2

*1TEUを輸送するために必要な時間

4

3

• 整理券システムがあり、番号が呼ばれた

時に回収。コンテナヤードと工場の距離に

よって変動

• 輸出許可証、州間許可証などの確認

• バンニング、トラック予約

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• コンテナ積込み、

発送書類の最終化

• 標準的な

走行時間

• 運転手の休息

• タイヤパンク修理、

軽微な故障

• コンテナ不足による大幅な遅延

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• コンテナ予約時のパッキングリストの重量と

最終積載貨物の重量が異なった場合、

コンテナの再予約が発生し遅延。低頻度

• Fastag未利用により、料金所で

長時間待機

• 運転手が1人のみの場合は運転手が

2人と比べ追加の休息時間が必要

• ムンバイにおける大型車両の

日中進入禁止による大幅な遅延

• コンテナフライトステーション (CFS) における

混雑 (日常的に発生) のためゲートイン遅延

• コンテナ/荷役用クレーンの機械的故障による遅延。低頻度

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス)

Source: Expert interviews
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コロナ発生以降、空コンテナの動きが遅くヤードでコンテナ不足が発生。FASTagを利用しないドライバーも

多く料金所で渋滞が発生。銀行口座接続の安全性、立替金請求時の証憑が得られないことが原因
Empty container movement is slow in India especially post pandemic which cause unavailability issues at yards. Non-compliance of FASTag due to 
concerns over security and reimbursements results in long queues at toll

デリー・ムンバイ道路ルート ｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

空コンテナの動きが遅く、ヤードでコンテナ不足が発生
Slow empty container repositioning causing availability issues in yards

FASTag未利用により、料金所で長時間待機
Non-compliance of FASTag resulting in long waiting at toll

1 2

トラック運転手/輸送業者はFASTagの採用に関心が低いため、

料金所において長時間の待機が発生。関心が低い主な要因は2つ

1. 銀行口座連結に関する懸念

ユーザーは、自身の銀行口座をFASTagアプリに連結するか、FASTagウォレットを

オンラインでチャージするかを選択

o セキュリティ上の不安から、銀行口座をFASTagウォレットに連結することを躊躇

o 特にナショナルパーミットを取得したトラックの場合、複数の料金所を通過する

ため、FASTagウォレットの残高管理は一般的にデジタル慣れしていないトラック

ドライバーにとっては面倒な作業

1. 通行料立替時の払い戻しの課題

ほとんどの運送会社では立替金の払い戻しの際に運転手に紙のレシートを

要求するが、FASTagを利用した場合は紙のレシートが発行されない

1

2

料金所における

トラックの混雑

1

コンテナヤードにおけるコンテナの空き状況が遅延の原因
Container availability issues at container yards cause delays

「最寄りのICD/コンテナヤードでのコンテナの空き状況は大きな課題.......... 状況はコロナ禍

の前後で殆ど同じだが、パンデミック中はより深刻.......... 遅延の主な理由はコンテナの

サプライチェーンが不適切な事に起因。例えば、デリーにコンテナ在庫がありジャイプールに

需要がある場合、デリーからジャイプールに空コンテナを移動させる必要がある.......... 

この空コンテナの移動により、約1日の遅延が発生する」

Vice President, Transport Corporation of India – TCI

• インドにおける

空コンテナの動きが

遅く、特にコロナ禍

後は海外の港に

空コンテナが滞留

• その結果、インドで

空コンテナが不足、

さらにヤードごとに

適切に分配されず

空き状況に影響

※ICD: Inland Container Depot 

Source: Expert interviews, News articles, Industry articles
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ムンバイ市内への日中進入禁止による交通渋滞やそれにより全てのトラックが同時に市内を通り

港湾の外で行列を作ることでゲートインが遅延
No-entry restriction in Mumbai city during daytime result in road congestion and delayed gate-in at port as all trucks enter city at same time and 
queue outside port/ CFS

デリー・ムンバイ道路ルート ｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

ムンバイへの大型車の日中進入禁止による遅延
Delays due to no-entry for trucks during day-time in Mumbai

CFSの外に行列ができ、入構が遅延
Long queues outside CFS resulting in delayed port entry

3 4

• ムンバイへの日中の

大型車乗り入れ禁

止規制が2020年に

復活。規制緩和後

に再びピーク時間に

深刻な混雑が発生

した事が要因

都市部の進入規制

の時間帯

• 南行きの移動：

午前8時～午前11時

• 北行きの移動: 

午後5時～午後9時

• 南ムンバイ:

午前7時~午前12時

コンテナ貨物駅の外でトラックの長い列

入構に大幅な遅延
Significant delays in port entry

「都市部の日中進入禁止規制により複数のトラックがCFSに同時に

到着する事やゲートのオペレーションが遅いため、トラックの待ち時間が

長く、最大で24時間にも及ぶ」

Vice President, Transport Corporation of India – TCI

1

※CFS: Container Freight Station

Source: Expert interviews, News articles
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物流コストの大半を占める輸送費に含まれる高額な通行料が全体コストの15％を占めており、

同じルートの鉄道輸送費と比較して高額になっている主要な要因
Cost is majorly due to transit costs which are largely driven by high toll charges, which makes 15% of total export logistics cost, and is the major 
reason for high transit charges compared to railways

デリー・ムンバイ道路ルート ｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews, Industry articles

主な課題

通行料だけで輸送コストの20％、

輸出物流コスト全体の約15％を占める

コンテナ手配総費用

3.5 – 4.5
(per shipment)

貨物の荷詰め、コンテナ準備 コンテナの取扱い

を含む輸送

書類の事前確認

~50 (20ft コンテナ

総重量= 27.3t)

コンテナ/貨物の積み降ろし

65 – 70 8 – 12

0

1.2 – 1.8

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナ料金

• コンテナヤードから工場までのコンテナ

輸送

• CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料

• 通行料

(~INR 10,000-12,000/ TEU)

• 燃料費

• 運転手の日当

• コンテナの取扱料金

• 貨物の取扱料金

• 倉庫保管料

変動パラメータ • コンテナのヤード保管料、

プロットレート

• 工場からコンテナヤードまでの距離

• 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 運転手の数(1人や2人)

• 選定する船会社

季節変動 • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし • NA • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし • NA • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし

1

FASTag未利用により発生

した追加の通行料
Additional toll charges incurred 

due to FASTag non-compliance

「多くの輸送業者がFASTagを

使用しないため、2倍の通行料

を支払う必要があり、それが

そのまま輸出者に転嫁され、

結果的に輸出物流コストが

5～10%増加する」

Vice President, TCI
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道路輸送と鉄道輸送における輸送費に着目すると鉄道輸送が25-30%安価
Export logistics cost via rail vs road is not apple to apple as scope of railways also include ICD processes that in case of roadways happen at port 
and is in scope of export logistics at port. However, transit costs can be compared, which are 25-30% lower in case of railways on per TEU basis

デリー・ムンバイ道路ルート ｜輸出物流プロセス｜コスト｜輸送費比較（道路及び鉄道）

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

0

コンテナ予約及び回収総費用 貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

通関手続きICDへのコンテナ

輸送及び荷降ろし

コンテナの積込み 運搬ートラン

ジット及び入港

コンテナの積み降ろし

65 – 110
10 （工場～ICD：15~20km）

～ 20 （工場～ICD：50km）

10 – 20

2 – 3 2 – 4
37.5 (20ft、総重量:26~27t)

～57 (40ft、総重量:30t)

5 – 10

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナの取り扱い

• 工場への輸送

• 輸出者自身が工場で

実施するためコストは

発生しない

• トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ取り扱い • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • コンテナ予約をした船会

社によって変動

• N/A • コンテナ重量によりトラック

タイプが決定

• ICDから工場までの距離

• 貨物が調べられる事は殆

ど無く、変動は無い

• 民間事業者によって費用

が異なる

• 距離

• 総重量

• コンテナ移動のニーズ

• コンテナ予約をした船会社

によって変動

季節変動 • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• N/A • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +50%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• N/A • +5% • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

Reference
1

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜コスト

鉄道輸送費

鉄道輸送費（1 TEUあたり）は約37,500㍓、

これに対し道路輸送費は約50,000㍓であり、

鉄道輸送が25-30%少ない
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複数の規制/標準作業手順がある中で、FASTag未利用による料金所での渋滞や都市部への

日中進入禁止規制による遅延が課題
While there are several regulatory / standard operating procedures, non compliance of fast tag and day time no-entry cause frequent time delays

道路輸出物流プロセス｜ 規制

Source: Expert interviews

プロセス サブ・プロセス ステップ ※規制・標準作業手順（SOP） 課題
(ルートレベル)

工場にて

コンテナ積込み

コンテナの

手配及び

書類の

事前確認

税関のICEGATEシステムで

Shipping bill (積荷送り状）を

申請。コンテナの予約とコンテナ

ヤードからの回収

• 輸出者確認のための書類作成と船会社への提出：

o インボイス (商品の数量、価格、顧客名、仕入先名、商品の説明、

HSコード (商品の国際分類コード) )

o パッキングリスト (カートン数量、カートン寸法-サイズ)

o 安全データシート (化学薬品などの危険物向け)

o インド政府によって承認された輸出許可証 (規制された商品向け)

• 船会社ら輸出者へのコンテナの発送指示書（Dispatch Order: DO）の発行

コンテナ準備 パッキングリストと積載貨物の

重量の確認、その後コンテナ

シールと保険手配

• 船会社に提出されたパッキングリストに記載されている重量と最終積載貨物の重量の

確認

• 最終積載貨物の重量がコンテナを予約した時のパッキングリストの重量と異なる場合、

新しいパッキングリストの作成、コンテナの再予約が必要となりコンテナ予約のステップから

やり直し

• パッキングリスト誤記や異なる船会社によって重量計算方法が異なることが原因、工場で

の検査によって確認

コンテナ

積込み

トラックへのコンテナ積み込み、

積込貨物に基づく発送書類の

最終化と発送

• 発送指示書を輸出業者から輸送業者に引き継ぐ必要があり、無い場合は輸送業者が

コンテナを取り扱う事ができない

道路輸送 運搬・輸送 料金所の通過や燃料補給を

含む輸送

• FASTagによる通行料の支払いは政府によって義務化 全てのトラックにFASTagが

装着されている訳ではないため、

料金所に行列が発生。2倍の

通行料は輸出者に転嫁

予定外の

停止

市内への日中進入禁止、

タイヤのパンク、トラックの故障、

事故、道路封鎖などによる遅延

• 都市部におけるトラックの日中移動禁止・進入禁止

• 都市部への進入禁止規制時間帯 – 南行きの移動：午前8時～午前11時、北行きの

移動：午後5時～午後9時、南ムンバイ：午前7時~午前12時

ムンバイの外でトラックが待機、

一斉に移動開始するため、

CFSに同時に到着、

混雑によりゲートインが遅延

港にて

コンテナ積降ろし

貨物の

荷下ろし

倉庫での貨物の積み降ろし

及びレシート受領

• コンテナフライトステーション (CFS) でコンテナ/貨物の積降ろしのレシートを運転手に渡す、

運転手はレシート受領後に港湾から出る

2

※規制は他のアセットにも共通

3
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デリー・コルカタ道路は輸出貨物の主要ルートでは無く、ニーズに応じて利用される。本ルートを利用して

輸出される主な貨物は電子機器や家庭用品。また、ルート上には16個の料金所が設置されている
Delhi-Kolkata highway is not a major freight route for exports where it operates on a need basis. It majorly is used for exports of electronic 

appliance and housewares, and has 16 toll plazas on the way

デリー・コルカタ道路｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

30%

15%

10%

10%

35%

電子製品

家庭用品

自動車部品

アパレル

その他・混載

60%コンテナ種類別
by container type

(僅か)40%

32ft

(LCL貨物用)20ft 40ft

Source: Expert interviews

ルート総距離
Total route dist.

• 約1,540 km 

(ラクナウ経由)

• ~1,480 km 

(カンプール経由)

ルート構成
Route 

configuration

• 54% 高速道路 (6車線)

• 46% 国道 (4車線)

更新計画
Upgradation plans

• ラクナウ-コルカタ 4車線の国道が最近完成

• 高速道路の整備により道路状況の問題の多くは解決

道路ルートの詳細- Road route specifics

2

コンテナ種類別州 料金所数

デリー 1

ウッタルプラデーシュ 9

ビハール 2

ジャールカンド 2

西ベンガル 2

合計 16

デリー-コルカタ道路 (ラクナウ経由) 

– 80-90%

料金所

デリー-コルカタ道路 (カンプール経由)

– 10-20%

コルカタ
(主な輸出はバングラデシュ

とスリランカ向け)

デリー

ラクナウ経由

カンプール経由

Durgapurで合流

Etawahで分岐

1

2

3
4 5

6
7

8

9

10
11

12

13

14

15

16

デリー

ウッタルプラデーシュ

ビハール

ジャールカンド

西ベンガル
ラクナウ経由のルート

デリー

コルカタ
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工場でのコンテナ準備から港湾での貨物積降ろしまで5.5~7日所要(平均遅延1~2.5日を含む)
Process for factory stuffing is relatively quick typically taking 5.5-7 days including avg. delay of 1-2.5 days

デリー・コルカタ道路｜輸出物流プロセス｜時間

コンテナの手配

24 hrs

66 hrs

48 hrs積荷送り状の申請及びコンテナの回収

6 hrs

4 hrs

18 hrs

48 hrs
2 days

通関業者 (CHA) による書類の事前確認

36 hrs

48 hrs
2 days

コンテナ準備

72 hrs
3 days

2 hrs

コンテナのドッキング及び積み降ろし

トラックの予約、商品の梱包およびバンニング

2 hrs

120 hrs
5 days

34 hrs

96 hrs
4 days

積載貨物の重量確認と保険手配

2 hrs

24 hrs
1 day

0 hrs
0days

コンテナ積み込み及び発送

60 hrs

1 hr

12 hrs

72 hrs
3 days

運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

8 hrs

120 hrs
5 days

40 hrs

144 hrs
6 days

6 hrs

その他の停止

18 hrs

0 hrs
0 days

6 hrs

予定内の停止(運転手の休息)

3 hrs

22 hrs

96 hrs
4 days

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

1 hr

6 hrs

23 hrs

168 hrs
7 days

港への到着及びコンテナ確認

3 hrs

24 hrs
1 day

1 hr

192 hrs
8 days

貨物の積み降ろし及びレシート受領

輸出物流プロセス Export Logistics Process

所要時間*

30 hrs

2 hrs

最大遅延 | 平均 = 24-60 hrs

• コンテナ/荷役用クレーンの機械的故障による遅延。低頻度

• 市内の大型車通行規制、港湾入口における交通渋滞

• 運転手の休息時間。

運転手2人場合、2時間/日

Source: Expert interviews

2

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 標準的な

走行時間

標準時間 = ~4.5 days (108 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 5.5~7日

• コンテナヤードと工場の距離によって変動。

コンテナ回収には整理券システムがあり、

番号順に回収が実施される

• 輸出許可証、州間許可証など

の確認

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• コンテナ積込み、

発送書類の最終化

• コルカタ港に寄港する船が少ないため、

空コンテナ不足によりコンテナ準備に遅延

1

• 冬季期間は霧の影響により移動

速度低下；FASTagの未利用により

料金所で列が発生

2

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• バンニング、トラック予約
• コンテナ予約時のパッキングリストの

重量と最終積載貨物の重量が

異なった場合、コンテナの再予約が

発生し遅延。低頻度

• 運転手が1人のみの場合は運転手が

2人と比べ追加の休息時間が必要

• タイヤパンク修理、

軽微な故障

• 冬季期間の霧による事故；

• ドライバーの多くがUP・ビハール州出身なため

ルートの途中で寄り道をする事で遅延が発生

4

3

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス)



47Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

コルカタ港における深刻なコンテナ不足、北インドで冬季期間に発生する濃霧による運転速度の低下や

交通事故の発生による遅延が課題
Severe container crisis at Kolkata port cause unavailability issues at container yards. Dense fog in North India during winters slows down traffic 

movement and is a major cause for accidents, thereby increasing transit time

デリー・コルカタ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

コルカタ港における深刻なコンテナ不足
Container crisis at Kolkata port affecting availability at container yards

濃霧による視界不良による速度低下や交通事故
Slow traffic movement and accidents due to low visibility because of fog

Source: Expert interviews, News articles

1 2

2

空コンテナ不足により、工場におけるコンテナ準備が遅延
Empty container unavailability delays factory stuffing process

「コルカタは主要な輸出港ではなく、コンテナ輸出は要請に応じて行われている

……コンテナ取扱量も少ないため船会社はこの港を優先しておらず、コルカタに到

着するコンテナも多くない……これに加え、コロナ禍の影響によりコルカタ港や

コンテナヤードでは深刻な空コンテナ不足が発生している」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics

• コンテナ不足は国全体

で発生しているが、

コルカタ港では特に

影響が大きい

• コルカタ港では需要の

50%未満のコンテナしか

配置できておらず、輸出

や輸送スケジュールに

混乱が発生

北インドの冬季期間に発生する濃霧により、予定外の遅延が発生
Unwanted delays due to dense fog in winters in North India

「北インドの冬季期間に発生する濃霧による視界不良により、デリー・コルカタ間

の道路の殆どで移動速度が低下する……さらに国道に設置されている街灯が

不十分であることからも、トラックの事故の原因となっており、輸出プロセスに

遅れを引き起こしている」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics

北インドの冬季期間に発生する

濃霧による国道の視界不良

(11月~2月)

ヤムナ高速道路、アグラ・ラクナウ高速道路を含むウッタルプラデーシュ州の

デリー・コルカタルート上で霧による事故が発生
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トラック運転手の予定外の寄り道による輸送時間の増加や、大型車両の市内通行規制に起因した

渋滞による入構遅延が課題
Truck drivers tend to take unscheduled halts to meet their families, increasing transit time, while no-entry restriction in Kolkata city during daytime 

results in road congestion and increased waiting for gate-in at port

デリー・コルカタ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

トラック運転手の寄り道による輸送時間の増加
Increased transit time due to drivers taking diversions to meet families

大型車両の市内通行規制の影響による入構遅延
Delays in port entry due to congestion induced by no-entry restrictions

Source: Expert interviews, News articles

3 4

大型車両の通行規制による入構待ち時間の増加
Increased waiting time for port entry due to no-entry restrictions for 

heavy vehicles

「午前8時に港を出る準備ができているトラック・トレーラー等は、市内通行規制

により出発できず、港湾内の混雑につながる…….ドック内のコンテナ積込み・

積み降ろしエリアに影響を及ぼし、作業が滞る…….午後10時からの入構車両に

も影響が波及し、入構までの待ち時間を増加させる」

Deputy Chairman, Kolkata Port Trust

2

家族に会うためトラック運転手による予定外の迂回・停止
Unscheduled diversions, halts by truck drivers to meet families

「インドのトラック運転手の多くは、ウッタルプラデーシュ州やビハール州出身で

あり、特にデリー-コルカタルートの運転手に多く見られる……….その結果、多くの

運転手は輸送途中に家族に会うためにルートを変更する傾向がある。こうした

予定外の迂回・停止により、輸送期間が1日増加する可能性がある」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics

5つの州が出稼ぎ

労働者の約67%

を占めている。

その内ウッタル

プラデーシュ州、

ビハール州、

西ベンガル州が

約50%を占め、

いずれもデリー・

コルカタルート上。
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主要な輸出ルートでは無いためデリー・ムンバイ道路と比較して輸送業者による輸送費が高額。

同様の理由でコンテナ取扱量も少なく、船会社による港湾でのコンテナ取扱料も高額
Costs are high compared to Delhi-Mumbai highway route as Delhi-Kolkata is not a major road route and transporters charge higher transit rates. 

Similarly, Kolkata is not a major exim port so liners can charge higher for containers

デリー・コルカタ道路｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews, Industry articles

主な課題

通行料はデリー-ムンバイルートと同等だが、

メジャーな輸出ルートでは無いため輸送費

の設定が高い

1 – 3
(per shipment)

総費用 コンテナの取扱いを含む輸送コンテナ手配 書類の事前確認 貨物の荷詰め、コンテナ準備 コンテナ/貨物の積降ろし

8 – 1298 – 115

0 88 – 98 (20ft container)

1 – 2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナ料金

• コンテナヤードから工場までのコンテナ

輸送

• CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料・輸送料

• 通行料 (~INR 10,000/ TEU)

• 燃料費

• 運転手の日当

• コンテナの取扱料金

• 貨物の取扱料金

• 倉庫保管料

変動パラメータ • 選定する船会社

• 工場からコンテナヤードまでの距離

• 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 運転手の数(1人や2人)

• 選定する船会社

季節変動 • 祭日にはコンテナ費用が10-15% 

上昇

• 標準料金、大きな季節変動なし • NA • メジャーなルートでは無いため、

輸送業者により高いレートが要求

される可能性あり

• 標準料金、大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 船会社がコンテナ費用を上昇 • 標準料金、大きな影響なし • NA • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし

2

船会社が空コンテナ料金を設定するが、

船会社は限られており、請求額が不透明
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ベンガルール・ムンバイ道路は主にアパレルや医療品の輸出に利用。

ルート上に18箇所の料金所が設置されており、その3分の2がカルナータカ州に位置
Bengaluru-Mumbai highway is majorly used for exports of apparels and pharmaceuticals, and has 18 toll plazas on the way, with two-thirds located 

in Karnataka

ベンガルール・ムンバイ道路｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

18%

18%

12%
12%

10%

10%

8%

8%

4%

革製品

アパレル、繊維製品、綿

家庭用品

医薬品

化学品

自動車

日用消費財

家電
その他

40%60%コンテナ種類別
by container type

40ft20ft

Source: Expert interviews

ルート総距離
Total route dist.

• ~970 km ルート構成
Route 

configuration

• 88% 国道 (4車線)

• 12% 高速道路 (6車線)

更新計画
Upgradation plans

• Bharatmalaの道路更新計画に含まれていないため大きな更新計画は無い

道路ルート詳細 - Road route specifics

3

コンテナ種類別

ベンガルール-ムンバイ道路

料金所

ベンガルール

ムンバイ

マハラシュトラ

(~400 km)

カルナータカ

(~570 km)

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

18

17

州 料金所数

カルナータカ 12

マハラシュトラ 6

合計 18

ムンバイ

ベンガルール
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工場でのコンテナ準備から港湾での貨物積降ろしまで4.5~5.5日所要(平均遅延0.5~1.5日を含む)
Export logistics process from container stuffing at factory to delivery at port via road typically takes 4.5-5.5 days including avg. delay of 0.5-1.5 days

ベンガルール・ムンバイ道路｜輸出物流プロセス｜時間

24 hrs

コンテナ積み込み及び発送

積荷送り状の申請及びコンテナの回収

96 hrs
4 days

18 hrs

0 hrs
0days

通関業者 (CHA) による書類の事前確認

6 hrs

192 hrs
8 days

24 hrsコンテナ準備

2 hrsトラックの予約、商品の梱包およびバンニング

2 hrs

輸出物流プロセス Export Logistics Process

4 hrs

積載貨物の重量確認と保険手配

4 hrs

24 hrs
1 day

予定内の停止(運転手の休息)

2 hrs

22 hrs

24 hrs

8 hrs40 hrs運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

120 hrs
5 days

30 hrs

96 hrs
4 days

その他の停止

4 hrs

コンテナの手配

1 hr

8 hrs

6 hrs

2 hrs

0 hrs
0 days

22 hrs

72 hrs
3 days

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

4 hrs

所要時間*

20 hrs

24 hrs
1 day

港への到着及びコンテナ確認

4 hrs

30 hrs

20 hrs

168 hrs
7 days

コンテナのドッキング及び積み降ろし

48 hrs
2 days

1 hr

120 hrs
5 days

貨物の積み降ろし及びレシート受領

42 hrs

6 hrs

144 hrs
6 days

48 hrs
2 days

72 hrs
3 days

最大遅延 | 平均 = 12-36 hrs

Source: Expert interviews

3

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 標準的な

走行時間

標準時間 = ~4 days (96 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 4.5~5.5日

• 主にコンテナヤードからのコンテナ回収

に必要な時間。コンテナヤードと工場

の距離によって変動

• 輸出許可証、州間許可証などの

確認

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• コンテナ積込み、

発送書類の最終化

• ICDは市内に位置しており、通行規制や渋滞の影響を

受ける。そのためICDからのコンテナ回収で遅延

• 頻度は低いが、コンテナ不足による遅延の可能性もあり

1

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• バンニング、トラック予約

• コンテナ再予約による遅延。低頻度

• 西ガーツ山脈の険しい山道で

発生する事故や重度な故障

• タイヤパンク修理、

軽微な故障

• 西ガーツ山脈の山道通行による速度低下

• 料金所でのFASTag未利用による遅延。

低頻度

2

• ムンバイ市内の大型車通行規制による

港湾入口における交通渋滞

• コンテナ/荷役用クレーンの故障による遅延。低頻度

• 運転手の休息時間。

運転手2人場合、2時間/日
• 運転手が1人のみの場合は運転手が

2人と比べ追加の休息時間が必要

3

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス)
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ベンガルールのICD Whitefieldへのアクセス道路の混雑によるコンテナ準備の遅延や、

西ガーツ山脈通過時の速度低下や交通事故の発生が課題
Congestion on approach road to ICD Whitefield in Bengaluru causes delays in container placement, while steep turns around Western Ghats slows 

down the vehicle movement with possibility of accidents, thereby delaying transit

ベンガルール・ムンバイ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

ICDへのアクセス道路渋滞によるコンテナ回収の遅延
Container pick-up delays due to congestion on approach road to ICD

山間部通過による速度低下や交通事故の発生
Transit delays due to slow speed/ accidents around hilly terrain

1 2

西ガーツ山脈の険しい山道による移動速度低下と事故
Slowed vehicular movement and possibility of accidents due to steep 

turns around Western Ghats 

「ベンガルール・ムンバイルートでは、起伏が大きく、急なカーブも多い西ガーツ山脈

を通過する…….その結果、特にモンスーンの時期に交通渋滞が発生し、車両の

動きが非常に悪くなる……..さらに、モンスーンの時期には横滑りによる交通事故

の可能性もある……..こうした問題は、プネ・ロナバラ地域で多く見られる」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics

3

Source: Expert interviews

大型車両通行規制によるコンテナ回収遅延
Container placement delays due to no-entry restrictions

「ベンガルールの周辺にはコンテナヤードが少なく、輸出者はICDから

空コンテナを回収する必要がある…….ICD Whitefieldはベンガルール市内に

位置するが、多くの工場は市外にある。そのため市内の大型車両通行規制

により、ICDへのアクセス道路における渋滞がひどく、コンテナ回収に遅延が

発生する」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics

西ガーツ山脈の険しい山道における

移動速度低下

ICD Whitefield 

(ベンガルール) への

アクセス道路での

深刻な渋滞

※ICD: Inland Container Depot 
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ムンバイ市内の大型車両通行規制の影響によりJNPT港のゲートが渋滞、入構遅延が課題
No-entry restrictions in Mumbai result in inbound and outbound truck traffic clogging JNPT gates, resulting in  delayed port gate-in

ベンガルール・ムンバイ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

JNPT港ゲートでの渋滞による入構遅延
Delayed port gate-in due to congestion at JNPT gates 

3

3

Source: Expert interviews

港湾ゲートにおける渋滞による入構遅延
Delayed port gate-in due to congestion at port gates

「ムンバイ市内の大型車両通行規制の影響により、港の出入口で混雑が

生じる……殆ど全てゲートで渋滞を発生させる程の交通量があり、入構遅延

が生じる…….モンスーンや祭日（特にガネシュ・チャトゥルティの時）には、

さらに深刻になる」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics

JNPT港ゲートでの

トラック渋滞
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全体的にコストは標準化されており大きな変動は殆ど見られないが、コンテナ回収時に渋滞による遅延が

発生した場合、トラック傭車費の延滞金発生による変動の可能性あり
Costs are largely standard with no significant variations except container placement costs which largely depend on how the exporter plans 

container pick-up considering no-entry restrictions in Bengaluru city

ベンガルール・ムンバイ道路｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews, Industry articles

主な課題

10 – 18

貨物の荷詰め、コンテナ準備総費用 コンテナ手配

3 – 4
(per shipment)

コンテナの取扱いを含む輸送書類の事前確認 コンテナ/貨物の積降ろし

65 – 80

0
50 – 55 

(20ft container)

1 – 2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナ料金

• コンテナヤードから工場までのコンテナ

輸送

• CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料・輸送料

• 通行料 (~INR 10,000/ TEU)

• 燃料費

• 運転手の日当

• コンテナの取扱料金

• 貨物の取扱料金

• 倉庫保管料

変動パラメータ • 選定する船会社

• 工場からコンテナヤードまでの距離

• 渋滞時に発生するトラック延滞料

• 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 総重量

• 選定する船会社

季節変動 • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし • NA • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし • NA • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし

3

船会社が空コンテナ料金を設定。 空コンテナ回収時に

トラックが渋滞に捕まった場合などにトラックの延滞料金が

発生。そのため輸出者は渋滞を考慮した計画が求められる
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ベンガルール・チェンナイ道路は主に自動車部品や電化製品、電子機器、通信機器の輸出に利用。

ルート上にはカルナータカ州に2箇所とタミルナドゥ州に4箇所の合計6箇所の料金所が設置されている
Bengaluru-Chennai highway is majorly used for exports of auto parts and electrical, electronics, and telecom equipment. Route has 6 toll plazas on 

the way, with 2 in Karnataka and 4 in Tamil Nadu

ベンガルール・チェンナイ道路｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

Source: Expert interviews

道路ルートの詳細 - Road route specifics

4

コンテナ種類別

25%

25%
20%

10%

10%

10%

電化製品、電子機器、

通信機器

自動車部品

医療機器、医薬品

加工食品

繊維製品、アパレル

プラスチック製品

40ft

20%55%25%コンテナ種類別
by container type

20ft

トラックボックス

(LCL貨物)*

ベンガルール・チェンナイ道路

料金所

ベンガルール

（ホスール経由）

チェンナイ

タミルナドゥ

(~290 km)
カルナータカ

(~60 km)

1
2

3

4

5
6

州 料金所数

カルナータカ 2

タミルナドゥ 4

合計 6

ルート総距離
Total route dist.

• ~350 km

（ホスール経由）

ルート構成
Route 

configuration

• 95% 国道 (4車線)

• 5% 市道 (2車線)

更新計画
Upgradation plans

• ベンガルール – チェンナイ高速道路 (BCE) プロジェクト (NE-7)：ベンガルール近郊の

ホスコテとチェンナイ近郊のスリペルンブドゥルを結ぶ約260 kmの4車線の高速道路

2023年までに完成予定、現在より輸送時間が1-2時間短縮される見込み

• 交通事故防止施策：過去3年間の交通事故データをもとに事故多発エリアを特定し、

事故防止及び渋滞防止対策を実施

*LCL: Less than Container Loadベンガルール

チェンナイ
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工場でのコンテナ準備から港湾での貨物積降ろしまで3~4日所要(平均遅延0.5~1.5日を含む)
Export logistics process from container stuffing at factory to delivery at port via road typically takes 3-4 days including avg. delay of 0.5-1.5 days

ベンガルール・チェンナイ道路｜輸出物流プロセス｜時間

48 hrs
2 days

48 hrs
2 days

積荷送り状の申請及びコンテナの回収

6 hrs

72 hrs
3 days

12 hrs

96 hrs
4 days

通関業者 (CHA) による書類の事前確認

6 hrs

192 hrs
8 days

120 hrs
5 days

24 hrs

24 hrs
1 day

コンテナ準備

4 hrs

その他の停止

72 hrs
3 days

トラックの予約、商品の梱包およびバンニング

2 hrs

0 hrs
0days

22 hrs積載貨物の重量確認と保険手配

30 hrs

4 hrs

96 hrs
4 days

コンテナ積み込み及び発送

所要時間*

12 hrs

120 hrs
5 days

運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

2 hrs

4 hrs

144 hrs
6 days

24 hrs

2 hrs

0 hrs
0 days

2 hrs予定内の停止(運転手の休息)

66 hrs

22 hrs

2 hrs

2 hrs

2 hrs

24 hrs
1 day

4 hrs

コンテナの手配

港への到着及びコンテナ確認

4 hrs 8 hrsコンテナのドッキング及び積み降ろし

1 hr

24 hrs

1 hr

18 hrs

貨物の積み降ろし及びレシート受領

輸出物流プロセス Export Logistics Process

168 hrs
7 days

48 hrs

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

最大遅延 | 平均 = 12-36 hrs

Source: Expert interviews

4

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 標準的な走行時間

標準時間 = ~2.5 days (60 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 3~4日

• 主にコンテナヤードからのコンテナ回収に

必要な時間。一般的にはトラックを

コンテナ回収から港への貨物搬入までの

往復で予約

• 輸出許可証、州間許可証などの確認

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• コンテナ積込み、

発送書類の最終化

• コンテナ不足の場合に遅延の可能性あり。但し、チェンナイ港と

の往復は事前に計画することで、空コンテナの確保が可能

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• バンニング、トラック予約。但し、

コンテナ回収時にトラックを往復で

予約した場合は予約不要

• コンテナ再予約による遅延。低頻度

• 重度な車両トラブルや事故

発生による遅延の可能性は

あるが低頻度

• タイヤパンク修理、

軽微な故障

• ルートの一部区間の路面状況

が悪く移動速度の低下による

渋滞が発生

• アクセス道路における交通渋滞発生時に

遅延するが、通常は郊外に位置するCFSへ

運び込まれるため低頻度

• ストライキによる遅延やCFS・港湾の

保管場所不足によるCFS・港湾内での渋滞

• 運転手の休息時間

1

2

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス)
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チェンナイ近郊の一部区間では路面状況が悪く移動速度が低下。

ストライキやCFS・港湾の保管場所不足によるコンテナの滞留やトラックの長時間の待機が発生
Fright movement slowed down in transit due to bad road condition in certain stretches of roads near Chennai, while hold ups and long waiting in 

container unloading due to labour strikes and low storage space at CFS/ port

ベンガルール・チェンナイ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

チェンナイ近郊の路面状況が悪く移動速度が低下
Poor road condition on outskirts of Chennai slowing freight movement

ストライキとCFS・港湾の保管場所不足による遅延
Backlog & operational delay due to strikes, low storage space at CFS/ port

1 2

ストライキや保管場所不足により遅延が発生
Strikes & low storage space resulting in freight hold up at port

「ストライキは頻繁に発生しないが、発生した場合は港でコンテナの滞留が発生

し輸出プロセスが遅延する可能性がある。トラック輸送業者によるストライキは

年に1-2回不定期に発生し、原因は主にCFSと港湾間のコンテナ移動の委託

料金に関するCFS側との対立にある………その結果、チェンナイ港での物流に

影響が発生し、さらにCFS・港湾の保管場所が少ないために影響が大きくなり、

長時間の遅延に繋がる」

Manager – Strategic Sales, CEVA Logistics

4

Source: Expert interviews, News articles

道路の状態を保つためには表面的な補修では不十分
Superficial repairs inadequate to keep road in good condition

「チェンナイ郊外のParivakkam-Poonamaleeの交差点では、路面が破損して

いるため通行速度が極端に低下する。この交差点における問題は道路の基盤

が損傷しているため表面的な補修では良好な状態を維持できない所にある。

この区間は給水車やその他大型車両が日常的に通行しており損傷に繋がる」

Traffic Enforcement Inspector, Poonamalee

定期的な補修にも関わらず

交差点部で損傷

チェンナイ近郊の重要な

交差点を含む約12㎞区間

における劣悪な道路状況

(定期的な補修にも関わらず)

により、移動速度の低下、遅延

が発生

トラック輸送業者に

よるストライキの解決

がCFSに求められる

※CFS: Container Freight Station
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標準化されたコストが多く変動は少ないが、CFSやチェンナイ港で発生する長時間の待機により

トラックの延滞料金が発生する可能性がある
Costs are largely standard with no significant variations except truck detention charges which frequently get levied on to the exporter due to long 

waiting at CFS/ Chennai port

ベンガルール・チェンナイ道路｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

主な課題

書類の事前確認コンテナ手配総費用 コンテナの取扱いを含む輸送貨物の荷詰め、コンテナ準備

2.5 – 3.5
(per shipment)

コンテナ/貨物の積降ろし

8 – 1238 – 53

0
27 – 35 

(20ft container)

1 – 2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナ料金

• コンテナヤードから工場までの

コンテナ輸送

• CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料、燃料費、

輸送費、通行料

• 運転手の日当

• トラック延滞料

(~INR 2,500/ 10 hrs)

• コンテナの取扱料金

• 貨物の取扱料金

• 倉庫保管料

変動パラメータ • 選択する船会社

• 第三者輸送業者との往復契約

• 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 総重量

• 延滞時間

• 選択する船会社

季節変動 • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし • NA • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし • NA • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし

4

CFS・港湾における待機により

トラックの延滞料金が発生。

これはチェンナイ港のオペレーションが

非効率な事にも起因

殆どが空コンテナに掛かる費用。

空コンテナの回収は工場から港湾への

コンテナ輸送を含めた

往復契約とする事で抑制可能
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Mahindra World Cityとチェンナイ港を結ぶ国道は、チェンナイとその南部にある産業クラスターにとって

主要なルート。紙製品や農産物、アルミ・鉄スクラップが本ルートを使用して輸出される主な商品
Highway connecting Mahindra World City SEZ and Chennai Port is a major freight route for industrial clusters in Chennai and to the south of 

Chennai. Paper, agri products, and aluminium and iron scrap are the major commodities exported using this route.

チェンナイSEZ (Mahindra World City)・チェンナイ港道路｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

25%

20%

20%

10%

6%

5%

4%

3%

5%

紙製品

ゴム、タイヤ、大理石

農作物

アルミ・鉄スクラップ

電子機器

自動車部品

スペアパーツ

アパレル

電気機械

2%

その他・混載貨物

Source: Expert interviews

ルート総距離
Total route dist.

• ~85 km NH32経由

• ~110 km チェンナイ

外郭環状道路経由

ルート構成
Route 

configuration

• 67% 国道 (4車線)

• 33% 州道 (4車線)

更新計画
Upgradation plans

• チェンナイ・エンノール道路接続プロジェクト (エンノールまでの最後の10㎞区間)：

4車線のルートが土地承認待ちの段階にあり、輸送時間が2時間される見込み

• マデュラボイヤル高架道路の建設： 案件計画中。産業クラスターを

Mahindra World Cityの南部と接続

道路ルート詳細- Road route specifics

5

チェンナイSEZ‐チェンナイ港道路

料金所

チェンナイ港

チェンナイSEZ

(Mahindra World City)

C

1 2 3

(詳細は

次ページ)

州 料金所数

タミルナドゥ 4

40%コンテナ種類別
by container type

60%

40ft20ft

コンテナ種類別

B

C

4
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Mahindra World Cityからチェンナイ港へのルートは3つあり、外郭環状道路経由が推奨されている。

距離の短いNH32経由も利用されるが、渋滞の可能性が高く全体の30%の利用に留まる
There are 3 route options from Mahindra World City SEZ to Chennai Port, of which the one via Chennai Outer Ring Road is most preferred. Another 

route via NH32 is also used as it is shorter, but only in 30% of cases, because of possibility of traffic as it has lots of intersections and lacks flyovers

チェンナイSEZ (Mahindra World City)・チェンナイ港道路｜インフラ概要

Source: Expert interviews, Google maps

ルートオプション- Road route options

5
Reference

• 約60 km

チェンナイ市内

経由

• 料金所無し

• 市内通行規制

が適用される

ため推奨され

ない

• 約85 km

NH32経由

(市外ルート)

• 料金所3箇所

• 外郭環状道路

完成以前に

推奨されていた

ルート。現在も

利用される

A

• 約110 km

外郭環状道路

経由

(市外ルート)

• 料金所4箇所

• 2021年初旬に

開通し、現在

最も推奨される

ルート

B

C 現在も利用されるルート

(全体の30%)だが交差点

が多く、高架橋も少ない

ため渋滞の可能性が高い

全体の70%で利用される

現在最も速いルート

推奨されないルート

チェンナイ港

チェンナイSEZ (Mahindra 

World City

チェンナイ港

チェンナイSEZ (Mahindra 

World City

チェンナイ港

チェンナイSEZ

(Mahindra World City

Regional Head – Tamil Nadu,
Action Construction Equipment Ltd.
(leading heavy machinery exporter 
in India)

※チェンナイには日産・現代自動車をはじめとした

自動車産業が集積しているものの、チェンナイ港

経由での輸出は限定的

(代わりに、より大きな港湾施設、駐車スペース、港湾

ゲートから荷揚げバースまでの接続性、貨物量に応じた

ボリュームディスカウントの可能性等からカマラジャール港

＝エンノール港が主に利用されている)

※なお、AP州のSri City工業団地からの輸出貨物

は主にチェンナイ港を利用
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工場でのコンテナ準備から港湾での貨物積降ろしまで2.5~3.5日所要(平均遅延0~1日を含む)
Export logistics process from container stuffing at factory at SEZ to delivery at port via road typically takes 3.5 days including upto a day’s delay

チェンナイSEZ (Mahindra World City)・チェンナイ港道路｜輸出物流プロセス｜時間

港への到着及びコンテナ確認

0 hrs
0days

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

4 hrs

積荷送り状の申請及びコンテナの回収

4 hrs 8 hrs通関業者 (CHA) による書類の事前確認

4 hrs

6 hrs

192 hrs
8 days

12 hrs

コンテナ積み込み及び発送

コンテナ準備

4 hrs

144 hrs
6 days

28 hrs

2 hrs

0 hrs
0 days

トラックの予約、商品の梱包およびバンニング

2 hrs 10 hrs

貨物の積み降ろし及びレシート受領

積載貨物の重量確認と保険手配

120 hrs
5 days

2 hrs

72 hrs
3 days

8 hrs

24 hrs
1 day

16 hrs運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

3 hrs

コンテナの手配

11 hrs

所要時間*

その他の停止

1 hr

24 hrs

1 hr

72 hrs
3 days

予定内の停止(運転手の休息)

1 hr

168 hrs
7 days

10 hrs

96 hrs
4 days

2 hrs

24 hrs

2 hrs

96 hrs
4 days

120 hrs
5 days

8 hrsコンテナのドッキング及び積み降ろし

1 hr

48 hrs
2 days

輸出物流プロセス Export Logistics Process

48 hrs
2 days

24 hrs
1 day

32 hrs

2 hrs

最大遅延 | 平均 = 0-24 hrs

Source: Expert interviews

5

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 標準的な走行時間

標準時間 = ~2.5 days (60 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 2.5~3.5日

• 主にコンテナヤードからのコンテナ

回収に必要な時間、通常10-

15 km。

• 特別経済区域内のCHAによる

輸出許可等の確認

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• コンテナ積込み、

発送書類の最終化

• チェンナイ港におけるコンテナ不足による遅延

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• バンニング、コンテナシール、

トラック予約

• コンテナ再予約による遅延。低頻度

• 重度な車両トラブルや事故発生による遅延

の可能性はあるが低頻度

• タイヤパンク修理、

軽微な故障

• 港への最後の10㎞区間における

日常的な渋滞

• アクセス道路における交通渋滞

発生時に遅延するが、通常は

郊外に位置するCFSへ

運び込まれるため低頻度 • ストライキによる遅延やCFS・港湾の

保管場所不足によるCFS・港湾内で

の渋滞

• 運転手の休息時間

2

3

• 特別経済区域内のCHAなため基本的に早く、

バンニング後のコンテナシールも速い

1

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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チェンナイ港のコンテナ不足によるコンテナ準備の遅延や港へ至る最後の10 km区間で発生する

深刻な渋滞が課題
Container shortage issues at Chennai port cause delays in container preparation, while slowed freight movement in transit due to severe 

congestion in last 10 km stretch of journey to port

チェンナイSEZ (Mahindra World City)・チェンナイ港道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, News articles

5

コロナ禍のサプライチェーン混乱によるコンテナ不足
Container availability due to supply chain disruption amid pandemic

1

2021年に

チェンナイ港では

通常より25%の

コンテナ不足

コンテナ不足によるコンテナ準備の遅延
Delayed container preparation due to container unavailability

「コロナ禍で輸入が減少したためチェンナイ港では深刻なコンテナ不足が発生。

比較的小さな港であるチェンナイ港は船会社の優先度も低い………。その結

果、コンテナの出荷が遅れCFSのコンテナが不足、コンテナ準備に遅延が発生す

る」
General Manager, Seaways Shipping & Logistics Ltd.

港へ繋がる最後の区間での深刻な渋滞による遅延
Severe traffic congestion in last leg of journey to port delaying transit

2

最後の10㎞区間の渋滞により遅延
Delayed transit due to traffic congestion in last 10 km of route

「チェンナイ北部から港への最後の10km区間は主にコンテナ輸送による渋滞が

発生している………北側のエンノール港とカタップアリ港への分散により僅かに

渋滞は緩和したものの、交差点における深刻な渋滞は残っており、遅延が発生

する………この課題を解決するために橋の設置が提案されているが、その建設と

開通にはまだ時間がかかる」

Vice President – Operations, PSTS Logistics (Chennai)

チェンナイ北部

ではコンテナの

輸送により

深刻な渋滞と

交通事故が

発生

深刻な渋滞状況を解決するために7.6kmの橋の建設を要求

B
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ストライキやCFS・港湾の保管場所不足によるコンテナの滞留やトラックの長時間の待機が発生
Delay in relieving of trucks because of hold ups and long waiting in container unloading due to labour strikes and low storage space at CFS/ port

チェンナイSEZ (Mahindra World City)・チェンナイ港道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題5

Source: Expert interviews, News articles

ストライキとCFS・港湾の保管場所不足による遅延
Backlog & operational delay due to strikes, low storage space at CFS/ port

3

ストライキや保管場所不足により遅延が発生
Strikes & low storage space resulting in freight hold up at port

「ストライキは頻繁に発生しないが、発生した場合は港でコンテナの滞留

が発生し輸出プロセスが遅延する可能性がある。トラック輸送業者による

ストライキは年に1-2回不定期に発生し、原因は主にCFSと港湾間の

コンテナ移動の委託料金に関するCFS側との対立にある………その結果、

チェンナイ港での物流に影響が発生し、さらにCFS・港湾の保管場所が

少ないために影響が大きくなり、長時間の遅延に繋がる」

Manager – Strategic Sales, CEVA Logistics

トラック輸送業者に

よるストライキの解決

がCFSに求められる

※CFS: Container Freight Station
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標準化されたコストが多く変動箇所は少ないが、CFSやチェンナイ港で発生する長時間の待機により

トラックの延滞料金が発生する可能性がある
Costs are largely standard with no significant variations except truck detention charges which frequently get levied on to the exporter due to long 

waiting at CFS/ Chennai port

チェンナイSEZ (Mahindra World City)・チェンナイ港道路｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

主な課題

貨物の荷詰め、コンテナ準備

0

総費用 コンテナ手配

4 – 6
(per shipment)

書類の事前確認 コンテナの取扱いを含む輸送 コンテナ/貨物の積降ろし

24 – 34 5 – 8

14 – 18 
(20ft container)

1 – 2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナ料金

• コンテナヤードからSEZまでのコンテナ

輸送

• CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料、燃料費、

輸送費、通行料 (~INR 2千)

• 運転手の日当

• トラック延滞料

(~INR 2,500/ 10 hrs)

• コンテナの取扱料金

• 貨物の取扱料金

• 倉庫保管料

変動パラメータ • 選択する船会社

• 選択する輸送業者

• 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 総重量

• 延滞時間

• 選定する船会社

季節変動 • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし • NA • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし • NA • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし

5

CFS・港湾における滞留により

トラックの延滞料金 (全体の8-10%) が発生。

これはチェンナイ港のオペレーションが

非効率な事に起因
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目次
世界物流インフラにおけるインドのポジション
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インフラ調査報告
Asset Wise Situation

道路インフラの全体概要
Overall Situation of Highway Logistics in India

道路ルート別の状況
Highway Route-wise Situation

デリー・ムンバイ Delhi-Mumbai

デリー・コルカタ Delhi-Kolkata

ベンガルール・ムンバイ Bengaluru-Mumbai

ベンガルール・チェンナイ Bengaluru-Chennai

チェンナイSEZ・チェンナイ港 Chennai SEZ-Chennai Port

コルカタ・ダッカ Kolkata-Dhaka

アーメダバード・ムンドラ Ahmedabad-Mundra

鉄道インフラの全体概要
Overall Situation of Railway Logistics in India

鉄道ルート別の状況
Railway Route-wise Situation

港湾インフラの全体概要
Overall Situation of Seaport Logistics in India

港湾別の状況
Seaport Route-wise Situation

空港インフラの全体概要
Overall Situation of Airport Logistics in India

空港別の状況
Airport Route-wise Situation

示唆と今後に向けた提案
Potential Implications
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コルカタ・ダッカルートのプロセスは目的地が港湾では無い事と国境横断が発生するため他ルートと異なる
Highway export logistics for Kolkata-Dhaka route is slightly different as end destination is not a port and there is cross-country border involved

輸出物流プロセス｜道路

道路輸送

工場にて

コンテナ積み込み

6

適用ルート*

輸送 予定内の停止 予定外の停止

コンテナの手配及び書類の事前確認 コンテナ準備 コンテナ積み込み

国境へのトラックの到着 通関手続き 貨物の荷下ろしと輸入者への引き渡し

国境での

通関と貨物引渡

• 税関のICEGATEシステムで

Shipping bill (積荷送り

状）を申請

• トラックの予約と

工場への到着

• CHA (通関業者) による書類

の事前確認（輸出許可証、

州間許可証、コンテナの状態

など）

• 貨物のトラックボックス・

コンテナへの荷詰め

• パッキングリストと積載貨物の

重量の確認、その後コンテナ

シールと保険手配

• トラックボックス・コンテナの

トラックへの固定

• 積込み貨物をもとに出荷書

類の確定

• 輸送と燃料補給のための

停止（通常は発生しない）

• 運転手の休憩・リフレッシュ • 市内への日中進入禁止、

タイヤのパンク、トラックの

故障、事故、道路封鎖など

の予定外の停止による遅延

• 国境に到着したトラックは

3つの駐車場を順番に

通過する必要がある。

各プロセスは到着順に対応

• 書類確認と検査はインドと

バングラデシュの両方の税関

により実施

• 保税倉庫への貨物の荷下ろ

し、受領確認

• 輸入者の輸送業者へ貨物の

引渡し

注釈）*インドのトラックはバングラデシュで走行できないため輸出業者による所掌範囲は国境の税関までの輸送となり、バングラデシュの輸入業者に貨物が引き渡される

Source: Expert interviews
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コルカタ・デリー道路は主要なバングラデシュへの輸出ルートの一つである。インドのトラックは国境を

越える事が出来ないため、インドの輸出業者の責任範囲はペトラポル・ベナポール国境までである
Kolkata-Dhaka highway is one of the major freight routes for exports to Bangladesh. Indian exporter scope ends at Petrapole-Benapole cross-

country border as Indian trucks are not allowed to enter Bangladesh.

コルカタ-ダッカ道路｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

20%

10%

8%

7%

6%6%
3%

3%

3%

34%

電子機器、電気機械

プラスチック

綿

鉄、鋼鉄

鉱物燃料、石油、

蒸留製品

農作物
(穀物、コーヒー、茶、香辛料)

産業機械
(ボイラ、反応器)

自動車
化学製品、染料

その他・混載貨物

20ft

コンテナ

10%60% 30%コンテナ種類別
by container type

32ft

オープントップ

トラックボックス

20ft

オープントップ

トラックボックス

Source: Expert interviews

ルート総距離
Total route dist.

• 87 km (コルカタ～ペトラ

ポル) – 輸出業者所掌

• 326 km (コルカタ-ダッカ)

ルート構成
Route 

configuration

• 100% 州道 (2車線) – インド側

更新計画
Upgradation plans

• インド側では特別な施策は計画されていない

道路ルートの詳細 - Road route specifics

6

コンテナ種類別

コルカタ-ダッカ道路

国境

コルカタ

ダッカ

コルカタ
インド側 (87 km)

ダッカ

バングラデシュ (239 km)

輸出業者の責任範囲は国境まで

インドの輸出業者の責任範囲開始地点

ペトラポル-ベナポール国境
インドのトラックは越境できないため

インドの輸出業者の責任範囲は国境

まで。バングラデシュの輸出業者が国境の

保税倉庫より貨物を回収する必要あり

注釈）本ルートでは40フィートコンテナはサイズ制限を超えるため取扱いできない

本ルートでは通関での検査の容易さからオープントップが好まれる
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工場でのコンテナ準備から国境での輸入業者への貨物引渡まで15~20日所要(平均遅延1~5日を含む)
Export logistics process for factory stuffed containers typically takes 15-20 days including all delays, for handover of shipment to importer at border

コルカタ-ダッカ道路｜輸出物流プロセス｜時間

384 hrs
16 days

6 hrs商品の梱包およびバンニング

336 hrs
14 days

22 hrs積載貨物の重量確認と保険手配

0 hrs
0 days

4 hrsコンテナ積み込み及び発送

8 hrs

288 hrs
12 days

運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

3 hrs

0 hrs
0 days

11 hrs

96 hrs
4 days

その他の停止

1 hr

国境へのコンテナ到着

2 hrs

240 hrs
10 days

24 hrs

240 hrs
10 days

予定内の停止(運転手の休息)

192 hrs
8 days

10 hrs

42 hrs

28 hrs

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

240 hrs

4 hrs

24 hrs

120 hrs

48 hrs
2 days

所要時間*

24 hrs

144 hrs
6 days

通関手続き

4 hrs

コンテナの手配

2 hrs

2 hrs

貨物積降ろし、引き渡し

輸出物流プロセス Export Logistics Process

96 hrs
4 days

30 hrs

積荷送り状の申請及びトラックの予約

6 hrs

192 hrs
8 days

48 hrs

18 hrs

144 hrs
6 days

通関業者 (CHA) による書類の事前確認

8 hrs

48 hrs
4 days

2 hrs

コンテナ準備

6 hrs

1 hr

最大遅延 | 平均 = 24-120 hrs

Source: Expert interviews

6

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

標準時間 = 14-15 days (336-360 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 15~20日

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 不審な貨物が特定された

場合に遅延

• 国境駐車場での長時間待機

による遅延が日常的に発生。

祭日には特に影響が大きくなる

• 運転手の休息時間

• 標準的な走行時間

• 輸出者又はCHAによる積荷送り状の申請。

トラックは事前予約が必要

• 輸出許可、インボイス、

パッキングリスト等の確認

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• トラックボックス・コンテナ積込み、

発送書類の最終化

1

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• 貨物の梱包とトラックボックス・

コンテナへの荷詰め
• 最終的な積荷重量がパッキングリスト

と異なった場合に、トラック再予約と

なり遅延。低頻度

• タイヤパンク修理、軽微な故障

• トラックの予約が取れない場合に遅延が

発生。 Durga PujaやEid、Mohorram

などの祭日に特に発生する可能性あり

• 道が狭く、速度もゆっくり

なため渋滞する可能性がある

• 重度な車両トラブルに

よる遅延。低頻度

• インド・バングラデシュ税関による

通関手続き（書類確認、検査）

• インドのトラックは国境を越えられないため、保税倉庫への

貨物積降ろしとバングラデシュの輸入業者への引き渡し
• 引渡時の手続き等の遅延

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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非効率な通関手続きと輸出量の増加により国境で深刻な滞留が発生。

トラックは国境で平均10-15日待機を強いられ、祭事期には最大1-2か月に上ることもある
Inefficient customs clearance process and huge export volumes have resulted in extensive backlog leading to trucks stuck at border parking for 

atleast 10-15 days, and upto 1-2 months during festive season

コルカタ-ダッカ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, News articles

6

国境における通関手続きに課題が多く、大幅な遅延が発生
Extensive customs backlog leading to huge delays at border parking

業界からの意見
Industry comments on the situation

非効率な通関手続きや両国税関間の対立による遅延
Inefficient customs clearance & conflict between customs causing delays

「以前は国境を越えるために約15日必要だったが、現在は1か月以上かかる

こともある………理由はいくつかある。両国からの輸出量の増加と、Durga

Pujaの祭日が問題を悪化させている………また、両国の税関職員の間で

対立があり、反対側で処理される通関手続き数以上の手続きを実施しない

よう故意に通関処理を遅延させている」

Chairman, Federation of Indian Exporters (East)

1

国境での長期間の待機による大幅な遅延
Extensive backlog at border resulting in huge delays

「ペトラポルの国境では大量のトラックの待機と遅い通関手続きのため、

3つの駐車場がある………この駐車場は到着順に手続を進めるために設置

されている………結果、トラックは駐車場に10-15日間待機する事になり、

祭日（Durga Puja、Eid、Mohorram）には税関職員が休暇を取得する

ため状況がさらに悪化し、最大1-2か月の待機となる事もある」

Senior Manager – Operations, Mahindra Logistics
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国境を越えたバングラデシュ側では地形による制約上、ダッカへのルートが限られる。特に、フェリーを利用

したルートに大きく依存しており、フェリーターミナルで発生する混雑による遅延が課題
Beyond Petrapole-Benapole border, Bangladesh’s topography limits road route options to reach Dhaka, and truck drivers largely depend on the 

shortest road route which includes a river crossing via ferry with long waiting at the ferry terminal, thereby delaying transit

コルカタ-ダッカ道路｜インフラ概要

Source: News articles, Google maps

国境以降のバングラデシュ側ではフェリーターミナルでの待機や交通渋滞により遅延が発生
Long waiting at ferry terminal and heavy road congestion leading to transit delays in Bangladesh beyond border

6
Reference

• 貨物を積んだトラック

はパドマ川を横断す

るフェリーターミナルで

数時間から数日間

待機

• 待機している車両の

75%を貨物を積んだ

トラックが占めている

• 原因は交通量の

多さに対しフェリーの

運航数が少ないため

• ルート は距離が短いため、運転手に好まれるルートだが、

パドリア・ダウラートディア間のフェリー利用のため渋滞や

長時間の待機が発生

• ルート は1.5倍の距離があり、河川横断用の橋が

架かっているものの、一部区間で発生する渋滞により

移動時間の短縮には繋がらない

A

B

A
B

• ~240 km

• 河川を1箇所横断

(フェリー)

• ~360 km

• 河川を2 箇所横断

(橋)

パドリア・ダウラートディア

フェリールート

ダッカ

ペトラポル-

ベナポール国境

バンガバンドゥ橋

ラロンシャー橋

コルカタ
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国境を越える手続きが発生するため高コストとなる。また、国境における平均10-15日の待機期間により、

トラックの延滞料金が発生し全体の約25％を占める。祭日には影響が大きくなり、さらにコストが増加
Costs are high considering cross-country border clearance is involved. Moreover, there is an average 10-15 days waiting at border parking which 

adds to detention charges that make up ~25% of total costs. Transit charges can further go up during festive season 

コルカタ-ダッカ道路｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

主な課題

国境における平均待機時間

10-15日を考慮したINR 25,000 -

40,000 の延滞料金を含む。

これは全体の約25％を占める

書類の事前確認総費用 貨物の荷詰め、コンテナ準備

90 – 150 
(20ft container)

トラック・コンテナ手配

4 – 10
(per shipment)

コンテナの取扱いを含む輸送 コンテナ/貨物の積降ろし

94 – 160
0

0

0

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 輸送費に含む • CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料、燃料費、

輸送費、通行料

• 運転手の日当

• トラック延滞料

(~INR 2,500/ 日)

• 輸入者側が貨物を引き渡すため、

輸入者側が負担

変動パラメータ • NA • 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 総重量

• 延滞時間

• NA

季節変動 • NA • 標準料金、大きな季節変動なし • NA • 祭日には10-15%増加

(Durga Puja, Eid, Mohorram)

• NA

コロナ禍の影響 • NA • 標準料金、大きな影響なし • NA • No significant impact • NA

6

他のルートと比較して国境を

越えるための審査が

含まれるため費用が高い

(輸送費に含む)
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アーメダバード・ムンドラ道路は主に産業機械とスペアパーツや医療品の輸出に利用。

ルート上には9箇所の料金所が設置されており、これらは中央・州・地方政府など異なる機関が管理
Ahmedabad-Mundra highway is majorly used for exports of industrial machinery and spare parts and pharmaceuticals, and has 9 toll plazas on the 

way, controlled by various authorities at national, state as well as local govt. level

アーメダバード・ムンドラ道路｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

40%

30%

15%

10%

5%

産業機械・予備品

医薬品

香辛料、食用品、綿

アパレル、繊維製品

その他、混載

40ft

15% 10%45%30%コンテナ種類別
by container type

冷蔵特殊機器20ft

Source: Expert interviews

ルート総距離
Total route dist.

• ~370 km ルート構成
Route 

configuration

• 50% 国道 (4車線)

• 40% 州道 (4車線)

• 10% 市道 (4車線)

更新計画
Upgradation plans

• ガンディーダムとムンドラを接続する道路の道幅拡大

(移動時間が2時間から1時間15分に短縮される見込み)

• アーメダバードの環状道路からコンテナヤードやアーメダバード周辺 (Changodar, Vatva, 

Naroda) のGujarat Industrial Development Corp. (GIDC) を繋ぐ橋を建設中

道路ルート詳細- Road route specifics

7

コンテナ種類別
合計 9 (グジャラート州内)

アーメダバード-ムンドラ道路

料金所

アーメダバード

ムンドラ

1
2345

6
7

8

9

• 国道や州道にそれぞれ料金所が設置されており、地方政府も通行料を回収

• これは道路がBuild-Operate-Transfer (BOT)方式で建設されており複数の

管理者がそれぞれ通行料を回収しているため

• 全ての料金所はFASTagが導入されており、通行料金は商用車にのみ適用
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工場でのコンテナ準備から港湾での貨物積降ろしまで2.5-3.5日所要(平均遅延0~1日を含む)
Export logistics process from container stuffing at factory to delivery at port via road typically takes 2.5-3.5 days including avg. delay of up to a day

アーメダバード・ムンドラ道路｜輸出物流プロセス｜時間

120 hrs
5 days

1 hr

0 hrs
0days

通関業者 (CHA) による書類の事前確認

24 hrs
1 day

18 hrs

144 hrs
6 days

6 hrs 30 hrs

10 hrs

コンテナ準備

4 hrs

コンテナの手配

8 hrs

所要時間*

2 hrs

2 hrs

96 hrs
4 days

22 hrs

24 hrs
1 day

積載貨物の重量確認と保険手配

4 hrs

1 hr

42 hrs

120 hrs
5 days

コンテナのドッキング及び積み降ろし

コンテナ積み込み及び発送

24 hrs

14 hrs

96 hrs
4 days

運搬・輸送 (料金所、燃料補給を含む)

192 hrs
8 days

24 hrs

予定外の停止(タイヤのパンク、故障など)

その他の停止

168 hrs
7 days

24 hrs

2 hrs

30 hrs

予定内の停止(運転手の休息)

2 hrs

0 hrs
0 days

22 hrs

3 hrs

2 hrs港への到着及びコンテナ確認

積荷送り状の申請及びコンテナの回収

1 hr

72 hrs
3 days

1 hr

6 hrs

1 hr

48 hrs
2 days

貨物の積み降ろし及びレシート受領

輸出物流プロセス Export Logistics Process

72 hrs
3 days

48 hrs
2 days

トラックの予約、商品の梱包およびバンニング

4 hrs

最大遅延 | 平均 = 0-24 hrs

• 運転手の休息時間

Source: Expert interviews

7

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 標準的な

走行時間

標準時間 = ~2.5 days (60 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 2.5~3.5日

• アーメダバード周辺のコンテナヤードにおける

コンテナ不足

1

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 書類不備 (誤記、スタンプの紛失など)

による遅延。低頻度

• コンテナ再予約による遅延。低頻度

• ルート上の一部区間で

盗賊の襲撃による遅延

• タイヤパンク修理、

軽微な故障

• ムンドラからの輸入需要に多くのトラックが

利用され、レンタルできない事があるが、

頻度は低い

• 渋滞やモンスーン、料金所での

FASTag未利用による遅延。低頻度

2

• ムンドラには通行規制が無いため

大きな遅延は発生しない

• コンテナ/荷役用クレーンの

機械的故障による遅延。

低頻度

• 主にコンテナヤードからのコンテナ回収に

必要な時間。コンテナヤードと工場の距離

によって変動

• 輸出許可証、州間許可証など

の確認

• 積載貨物の最終重量チェック、

保険料金の算出

• コンテナ積込み、

発送書類の最終化

• バンニング、トラック予約

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）



78Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

ムンドラ港でのコンテナ不足とICD・コンテナヤードへの不均衡なコンテナ分配によるコンテナ手配の遅延

や、ガンディーダム地区における輸送中の窃盗団による被害が課題
Container shortage at Mundra port and de-prioritization of nearby container yards for container repositioning results in container placement 

delays. Also there are chances of thefts around Gandhidham region during transit which can further cause delay

アーメダバード・ムンドラ道路｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

ICD・コンテナヤードにおけるコンテナ不足
Container availability issues at local container yards/ ICDs

輸送中の窃盗団による襲撃
Incidents of thefts during transit leading to delays

1 2

輸送中の窃盗団による被害
Highway robberies of container carrying trucks

「アーメダバード-ムンドラ道路では窃盗事件が発生する。これは輸送中の

トラックに対しても発生する…….いくつかの盗賊団は逮捕され頻度は低くなって

いるが、まだ問題は解決されていない。特に夜間にガンディーダム地域近くの

30-40 kmに及ぶ街灯がない区間で発生する」

Senior Manager – Operations, FedEx

7

Source: Expert interviews, News articles

コンテナ不足及びムンドラ港近くのコンテナヤードへのコンテナ配置の

優先度低下による遅延
Time delays due to container shortage and de-prioritization of nearby 

yards for repositioning

「輸出入量の不均衡により、空コンテナ不足が発生している…….空きコンテナ

は、ムンドラ港からの輸出量が多いラジャスタンやデリーのコンテナヤード・ICD

に優先的に移動される……..その結果、グジャラート州のコンテナヤード・ICDで

はコンテナ不足が発生し、輸出者はコンテナを待つか、可能な限り近い地点

へトラックで引き取りに行く必要があり、これが遅延の原因となっている」

Senior Manager – Operations, FedEx

窃盗団が夜間に輸送中のトラックを襲撃

ガンディーダム地域で貨物の盗難
(アーメダバード～ムンドラルートの7割地点)

移動中のトラックのコンテナシールを

切断し貨物を盗難

• ICDやコンテナヤードでの空コンテナ不足の深刻さにより、ムンドラ港から

ラジャスタンやデリーのICDまで空コンテナを運ぶ特別列車を運行

• しかし、アーメダバード・ムンドラルート上のコンテナヤード・ICDは港湾からの

距離が短く、輸出量も比較的少ないため、このような対策の対象地域として

優先度は低い

※ICD: Inland Container Depot 
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標準化されたコストが多く変動箇所は少ないが、近くのコンテナヤードの空コンテナの在庫状況により

変動の可能性あり。また、本ルートでは通行料金が輸送コストの20-25%を占める
Costs are largely standard with no significant variations except container placement costs which largely depend on container availability at nearest 

container yard/ ICD, in case of which container pickup costs would vary. Also, there are high toll costs

アーメダバード・ムンドラ道路｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews, Industry articles

主な課題

総費用

2.5 – 3.5
(per shipment)

コンテナ手配

0

書類の事前確認 貨物の荷詰め、コンテナ準備 コンテナの取扱いを含む輸送 コンテナ/貨物の積降ろし

5 – 1530 – 45

20 – 25 
(20ft container)

1 – 2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナ料金

• コンテナヤードから工場までのコンテナ

輸送

• CHA取り扱い料金 • 輸出者自身が工場で作業するため

コストなし

• トラックレンタル料・輸送料

• 通行料 (~INR 5,000/ TEU)

• 燃料費

• 運転手の日当

• コンテナの取扱料金

• 貨物の取扱料金

• 倉庫保管料

変動パラメータ • 選定する船会社

• 工場からコンテナヤードまでの距離

• 商品の種類や特別な書類の要求 • NA • 選定する運送会社

• トラックのモデル

• ディーゼルの価格

• 総重量

• 選定する船会社

季節変動 • 祭日にはコンテナ費用が10-15% 

上昇

• 標準料金、大きな季節変動なし • NA • 標準料金、大きな季節変動なし • 標準料金、大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 船会社がコンテナ費用を上昇 • 標準料金、大きな影響なし • NA • 標準料金、大きな影響なし • 標準料金、大きな影響なし

7

船会社が空コンテナ料金を設定。また、港湾周辺の

コンテナヤードへのコンテナ配備の優先度が低く、近く

のコンテナヤードにコンテナが無い場合は遠方からコン

テナを回収する必要がある

通行料が輸送費の

20-25%を占める
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貨物に占める鉄道シェアは1980年の6割から2015年の3割に急落。鉄道網への投資の欠如が原因
Railways’ share in freight transportation has declined from 62% in 1980 to 30% in 2015, possibly due to lack of investment in expansion of railway 

network viz-a-viz roads

鉄道｜全体概要

鉄道網への投資の欠如｜道路 vs 鉄道インドにおける貨物輸送シェア｜陸運 vs 鉄道輸送

62% 62%

40% 36%
30% 30%

38% 38%

60% 64%
70% 70%

Road

20191980 1990 2000 2010 2015

Rail

67

2005 2010 2015 2020

0

4,000

4,500

5,000

6,500

6,000

5,500

6,386

63

3,809

Unit: 千 km

3.8%

0.4%

CAGR

道路総延長（累積）

鉄道総延長（累積）

Source: NCAER, Mordor Intelligence, Indian Railways Annual Report
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貨物専用鉄道建設の遅れ、貨車不足、サービスレベルの低さが鉄道貨物の課題となっている
Delay in development of freight corridor projects, lack of high capacity wagons, low service levels and transportation delays act as bottlenecks for 

progress

鉄道｜全体課題

1

2

3

4

DFC計画の遅延:  土地収用の課題により貨物専用鉄道(Dedicated Freight Corridor: DFC)の建設に遅延

貨車不足: インド鉄道では貨物輸送用の貨車が不足

サービスレベルの低さ: インド国道のサービスレべルは低く貨物輸送利用者への対応も悪い

5

1

2

3

4

5

貨物輸送の遅延: 運航に遅延が多く、貨物の輸送時間へ大きく影響

非効率な通関プロセス: 書類の準備やシステムの運用、貨物検査において非効率なプロセスがあり、通関手続きに時間を要する

鉄道インフラの不十分さ・非効率さの原因｜Root causes for insufficiency and inefficiency
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工事の遅れ｜工事資材の調達の遅れなどもあり、工事進捗に影響
Most of the major contractor working on DFC project has delayed execution either due to slow 

mobilization or delay in supply of raw materials

許認可の遅れ｜州所有の土地の中央政府への移管プロセスが遅延
Slow state government approvals resulting in delayed transfer of state land to centre for 

building this national infrastructure project

土地収用の遅れ｜対価の支払いの遅れ、収用を巡る仲裁、用途変更

の遅れや、収用に反対する人々による妨害が一部地域で発生
land acquisition in certain stretches is held up for long due to delay in disbursal of awards, 

pending arbitration, mutations and hindrances in possession of land

貨物鉄道路線の開発においても土地収用の遅れ、州政府の許認可への対応の鈍さから遅延が頻発
Majority of Railways freight transportation project are delayed due to delay in land acquisition and slow execution by state governments

鉄道｜DFC計画の遅延

 DFC西回廊と東回廊は建設中

 通常運転開始｜ 東回廊 Khurja~Bhaupur (2020年12月29日) 

 試運転開始｜ 西回廊 Rewari~Palanpur, 

東回廊 Ganjkhwaja-Chirailpathu

 政府2021年度予算スピーチにて東海岸回廊、東西回廊、南北回廊の開始を

言及。2021年10月時点で動き無し

 南回廊は未承認

DFC開発の遅延の原因

東部・西部貨物専用鉄道（DFC） 開発状況

 土地収用がコスト・工期双方のオーバーランの主要な原因となっている
Land Acquisition has been a major challenge for railway projects and results in both cost overrun and delay in execution of project

 統計・計画実行省によれば、320件の建設中の鉄道プロジェクトの内、197件でコストオーバーランが発生。

超過額は2兆1,990億ルピーに及び、当初予算額よりも120.44%高い金額になっている
As per Ministry of Statistics and Programme Implementation , Out of the 320 railway projects under construction, 197 saw an overrun of ₹2190 billion - pushing the anticipated cost 

of completion 120.44 per cent higher than budgeted.

Project 予算消化率 予定完工日
最新の修正

完工予定日

Eastern DFC 72% Dec 2017 June 2022

Western DFC 71% Dec 2017 June 2022

プロジェクトのステータス（2021年5月時点）

Trial Run/

Commissioned

Source: DFCCIL, News Articles, IndiaInfrastructure.com
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製造業にとって、鉄道を使おうとするにも貨車不足のため利用しにくい状況
Lack of wagons to carry commercial cargo is a major hurdle for manufacturers  to use railways for transportation

鉄道｜貨車不足

インド国鉄（Indian Railway）の貨車台数

20171980 2000 20191990 20152010

401

346

222

293

230
251

279

-0.8%

Unit: In thousand number • 古い貨車の入れ替え発注が遅く、総ストック

数は減少

• 2000年代に入り少しずつ増加傾向には

あるものの1980年水準には及ばず

• 180千台分の貨車も未だ製造中

印国鉄は貨車不足を補うべく発注量を増やしているものの、鉄道工廠側の生産キャパの問題により問題解決には今暫く
時間を要する見通し
To address the problem, of shortage of rakes or wagons, the state-run Indian Railways is ordering more wagons and is building new tracks. However, due to limited manufacturing 

capacities it will take some time to get optimal number of wagons operational.

“貨物専用鉄道（DFC）を始めとし、様々な路線を敷設中。我々

にはより多くの貨車が必要である。貨車の不足がボトルネックであり、

貨車をどう確保するかが今後の大きな課題であり続けるだろう”
“As the dedicated freight corridors comes on line and as we increase our capacity on various routes, we 

need more wagons. It’s going to be a continuing challenge to ensure wagon availability. We are today 

stressed with shortage of wagons.”

Piyush Goyal

Railway Minister

“東部AP州に所在する我がVishakapatnam港湾公社の在庫は貨車

不足のために限界に近付いている。石炭を顧客に届けるためには16

編成／日の貨車が必要だが10編成しか手に入らない”
“Inventory at Vishakhapatnam Port Trust in the eastern state of Andhra Pradesh is near the 

limit because a rail-car shortage is slowing distribution … port gets about 10 of the wagon 

clusters known as rakes each day to send coal to consumers, against a requirement of 16.”

P.L. Haranadh

Deputy Chairman 

Vishakhapatnam Port 

Source: Edelweiss Research , Indian Railways
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インド国鉄のサービスレベルは低く、製造業が他の輸送モードを選好する理由となっている
Low service levels forces manufacturers to shift away from railways to other alternate modes of transportation

鉄道｜サービスレベルの低さ

各国鉄道会社の生産性比較
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インド国鉄のサービスレベルが低い理由

• 100%政府所有である故、生産性の観点
よりも社会的役割をより重視。結果として
過剰な労働力を抱えている
Due to govt. ownership, railways in India is seen as a major 

employer of workforce from a social viewpoint not from 

productivity viewpoint

• 官僚主義文化、責任感の欠如にもつな
がっているとの声も
Govt. ownership, also leads to bureaucratic processes and 

lack of responsiveness

• 機械化への取り組み、従業員への適切な
職業訓練も不十分
Lack of mechanisation and inadequate training to employees

100%国営の

鉄道網

従業員1人当たり

輸送重量

（百万TEU / 人）

従業員1人当たり輸送距離

（km / 人）

Source: Indian Railways, OECD – Discussion Paper
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鉄道輸送における遅延の深刻さ故、製品・原材料の輸送に活用できないという声が多い
Inordinate delays in railway freight movement increases both cost and delivery time of products and raw materials

鉄道｜貨物輸送の遅延

物流で鉄道を利用することに対する産業界の声定時運行率の比較｜インド vs 中国 (in %)

 メンテナンスによる封鎖｜線路・架線等の点検・整備による路線封鎖がきちんと計画されておらず、混雑に発展。例えば、メンテナンスの所要時間の計算に

適切なバッファータイムが盛り込まれておらず、輸送量・運行スピードが計画通りにいかない事態が発生

 貨客混線｜“船足”の揃っていない貨物車両と旅客車両が同一路線を共有（DFC建設の大きな背景）。貨物車両よりも旅客車両側が優先されること

も鉄道貨物の遅延に繋がっている

 貨物列車に決まった時刻表が無い | 貨物列車には特定の時刻表が存在しないため、到着時刻が不明確となっている

 動力車および乗務員の交換｜24時間ごとに動力車の交換が求められる（電動化した現在も過去のルールが適用）。さらに鉄道会社の管轄地域を

またぐ際に乗務員の交換が発生。これらのため輸送時間が長くなるだけでなく、遅延にもつながっている

76
84 82

96 99 99

2012 2014 2016

定時運行率の低さは顧客満足度低下へと繋がり、他の輸送モードへの移行の原因
Lack of Punctuality results in customer dissatisfaction, accelerating transition to other modes of transport

India China

“グジャラート州のサプライヤーから繊維用塗料と染料を調達した際に

何度か鉄道輸送を使用したことがある。遅延は頻発するし、製品が

入った箱が破損していたこともしばしばあったため、陸運に変更した”
“We have used goods wagons a few times for receiving textile coatings and colours from our supplier in 

Gujarat, but due to frequent delays and sometimes few of our parcels got damaged, we shifted to supply 

through road”

CEO, Textile 

Company, Punjab

“鉄道輸送が陸運より安いのは事実だが、我々は陸運を選ぶ。駅から

港湾までの輸送が容易ではないし、国鉄の到着予想時間の精度が

低く、ロジスティックに関する計画がままならない”
“Although railway is cheaper than using trucks, we would still prefer transporting our goods through road 

due to difficulty in station to port delivery and also Indian Railway doesn’t provide any assured arrival time 

guarantee, which makes logistic planning difficult”

Product Manager

Electrical Manufacturer, 

Gurgaon

Source: Edelweiss Research, Niti Ayog, News Articles, Expert Interview
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インドの通関プロセスは他国よりも長い。貨物検査や申請書類の準備に時間がかかることが原因
India’s custom clearance process is inefficient compared to other counties due to the long time required for cargo examination and document 

preparation which may lead to delay in acquiring clearance

鉄道｜非効率な通関プロセス
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3.79
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通関プロセスの効率性
Efficiency of Customs Clearance Process

単位: Logistics Performance Index

通関書類準備
• 書類作成に最大24時間必要。オンライン申請ではあるものの、書類をスキャ

ンしてアップロードする必要があり、時間を要する

貨物検査
• 通関で検査される貨物の割合は貨物の種類や輸出者の実績によって決定。

検査される貨物の割合次第で24～72時間の遅延が発生

ICEGATEシステム
• ICEGATEは24時間無休のシステムではあるものの、申請に問題がある場合の

対応は日中にのみなされるため承認遅れが発生する可能性あり

通関手続きの課題
Custom Clearance Issues

 世界銀行の調査によるとインドの通関プロセスの効率は日本や

中国などの他国と比較して低い

 但し、過去8年間でオンライン化などCBICによる取組が奏功し、

改善が見られる

日本

中国

インド

※CBIC: Central Board of Indirect Taxes and Customs

Source: World Bank Survey, CBIC website, Expert Interview 
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課題改善のため中央政府直々の進捗監視、各種施策、技術導入などの対策が実施されている
Summary of key initiatives/actions undertaken to overcome issues

鉄道｜改善のための施策・アクション

1

2

3

4

• 首相府 (Prime Minister Office)によるプロジェクトの進捗状況の直接監視
Prime Minister Office directly monitors progress and situation of the project

• インド国鉄による貨車の調達への民間投資誘致施策
Indian Railways launched initiatives to bring private investment in the procurement of freights

• インド国鉄による全従業員を対象にした一斉教育プログラムの実施
Indian Railways conducted concentrated training program mandatory for all employees

5

DFC計画の遅延
Delay of DFC

貨車不足
Freight Shortage

サービスレベルの低さ
Low Service Level

施策・アクション課題

• インド国鉄による全路線への最新信号システム導入計画
Plan to install Modern Signaling System to all of the network to improve operation

• インド国鉄の列車遅延に対する補償を命じた最高裁判決
First Supreme Court’s order against Indian Railways to compensate for delay

• AEO制度の導入による通関プロセスの迅速化
Introduction of AEO programme for fast track custom clearance

• インド税関 (CBIC) による新規ICD、CFS、AFS設置ポリシーによる通関の効率化
CBIC’s new policy to strategically locate new ICDs/CFSs/AFSs

貨物輸送の遅延
Delay of transit

非効率な通関プロセス
Inefficient Customs 

Process

鉄道インフラ課題改善のための施策｜Initiatives take against Railway Infra issues

※ AEO: Authorized Economic Operator CBIC: Central Board of Indirect Taxes and Customs

ICD: Inland Container Depot CFS: Container Freight Station

AFS: Air Freight Station
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DFC計画の度重なる遅延に対し首相府は定期的な進捗確認会議を通じた直接監視を実施。

迅速な課題解決を行い予定通りの完成を目指す
Due to the continuous delay of the DFC project, progress is closely pro-actively monitored by PMO to resolve issues and achieve timely completion

鉄道｜DFC計画の遅延｜Prime Minister’s Officeによる監視

• 2015年にPMOによって構築された政府プロジェクトの状況を

監視可能なICTプラットフォーム

• 毎月PRAGATI会議をプラットフォームを通じて開催され進捗確認と

問題解決を議論

• 会議を通じてPMOから各機関に対し対応を指示

 例）東回廊に対する指示（2018年2月28日）

 鉄道省および関連州政府、環境・森林・気候変動省に対し、

残りの森林地について彼らの提案する方針で進める事を承認

 Bihar州政府にRoad Over Bridge (ROB)の問題を早急に解決し、

さらに残りの土地の収用、引き渡しを要求

 Uttar Pradesh州政府に対しROBの提案承認を要求

 West Bengal州政府に対し早急に残りの土地を収用、引き渡しを要求

DFC計画の完工予定日 - Delay in Project Completion Date

着工 当初完成予定 1回目の延期 2回目の延期 3回目の延期 4回目の延期 最新完工予定日

2006 FY2016 FY2017 December 2019 March 2020 December 2021 June 2022

• 何年にもわたり、DFC計画の完成予定日を遅延させてきた

首相府（PMO）による監視
Monitoring of Project by Prime Minister’s Office

PRAGATI (Pro-Active Governance And Timely Implementation)

• PMOのPRAGATIシステムを利用して毎月プロジェクトの

進捗を確認

• 鉄道省の内部監視システム e-DrishitiにPMOがアクセスする事で

全鉄道プロジェクトの直接監視が可能

DFC 私有地 公有地 合計 土地収用済

西回廊 4,100 519 4,619 4,619 (100%)

東回廊 4,963 1,037 6,000 5,991 (99.8%)

※単位：ha、2021年5月現在の土地収用状況（PPP区間を除く）

Source: News Articles, PMO website, DFCCIL
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インド国鉄は貨車不足を解決するため、貨車の調達に民間投資を呼び込むための施策を実施
Indian Railway has launched various schemes to invite private investment for the procurement of rakes to resolve freight shortage

鉄道｜貨車不足｜貨車への民間投資制度

制度
最終

更新日
制度概要

導入実績

(2019-2020年)

General Purpose 

Wagon Investment 

Scheme 

(GPWIS)

2019年11月 • エンドユーザーおよび公営企業、港湾事業者、物流事業者、鉱山事業者による一般貨車

(General Purpose Wagon: GPW) への投資

• 該当者は、承認された路線において任意の商品を運搬するため、一般貨車の列車1本以上に

投資可能

承認：103 本

導入：25 本

Liberalized Wagon 

Investment Scheme

(LWIS)

2018年7月 • エンドユーザー（商品の生産者、製造者、消費者）による特殊用途貨車 (Special Purpose

Wagon: SPW) および大容量貨車 (High Capacity Wagon: HCW) への投資

承認：49 本

導入：3 本

Special Freight Train 

Operator 

(SFTO)

2018年7月 • 糖蜜、飛灰、食用油、苛性ソーダ、化学品、石油化学品、アルミナ、バルクセメントなど

従来の輸送品とは異なる特殊品輸送のための特殊用途貨車および大容量貨車への投資

承認：9 本

導入：4 本

Automobiles Freight 

Train Operator Scheme 

(AFTO)

2018年4月 • 民間事業者による自動車輸送を目的とした特殊車両の調達と運用 導入： 8 本

Liberalized Special 

Freight Train Operator 

Scheme

(LSFTO)

2020年3月 • LWISおよびSFTOを組み合わせた制度

• 糖蜜、飛灰、食用油、苛性ソーダ、化学品、石油化学品、アルミナ、バルクセメントなど

従来の輸送品とは異なる特殊品輸送のための特殊用途および大容量貨車への投資

• 投資はエンドユーザー（商品の生産者、製造業者、消費者）、物流事業者、

港湾・陸上ターミナル事業者、倉庫事業者、コンテナ列車事業者、貨車リース会社が実施可能

N/A

Wagon Leasing 

Scheme

(WLS)

2014年12月 • 鉄道路線に貨車をリースする概念を導入した制度

• 民間部門に公民連携 (PPP) 事業で特殊用途・大容量・コンテナ移動用貨車を導入

• 貨車リース事業者はAFTO, GPWIS, SFTO, LWIS, LSFTO制度を利用し貨車のリースが可能

N/A

インド国鉄による貨車投資制度 - Wagon Investment Scheme by Indian Railway

Source: News Articles, Indian Railways Annual Report
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インド国鉄は全従業員向けの一斉教育実施による従業員の効率改善とメンテナンス作業の機械化に

より生産性向上を図り、サービスレベルの改善に取り組む
Massive training program was conducted to boost employee skills or better service. Mechanization of railway maintenance is in progress to 

improve productivity.

鉄道｜サービスレベルの低さ｜一斉教育プログラムの実施、メンテナンスの機械化

 Project Saksham – 2018

背景

•インド国鉄が実施した一斉教育プログラム

•インド国鉄は脱線や事故、サービスレベルの低さ、従業員の

非効率性による悪評が続く

•本教育を通じて従業員の生産性と効率性の改善を行い

インド国鉄の評判回復を図る

実施体系

•各従業員の業務範囲に必要なスキルと知識に合わせて

5日間の座学および現場教育を実施

•プログラムに全従業員の参加が必須

•プログラムは2018年1月～9月の9か月間で実施

•実施状況を確認できるWeb Portalを一般公開

 Project Saksham II – 2019

•2018年度の成果を受けて翌年にも同様の教育プログラムを実施

一斉教育プログラムの実施
Concentrated Training Program

メンテナンスの機械化
Mechanization of Maintenance

•従来の手作業を機械に置き換える事で効率とサービス、安全性

が向上しオペレーションを強化

•インド国鉄は、線路の検査および監視、中継、メンテナンスの

完全機械化を計画。主要路線は2022年末まで、その他全ての

ルートは2024年末までに移行予定

• 2018年7月時点で880台のメンテナンス機械が導入され、

完全機械化には合計約2,850台の機械が必要と推定

Source: News Articles, Indian Railways Annual Report
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信号システムの更新によりオペレーションの改善、遅延削減を狙う。また、最高裁判所のインド国鉄への

列車遅延に対する賠償命令はインド国鉄の定時運行への取組を加速化させる
Modernizing the Signaling system will improve operation and reduce delays. Recent decision by SC may push Indian Railways on its efforts for on-

time operation

鉄道｜貨物輸送の遅延｜信号システムの更新、 列車遅延に対するペナルティ

信号システムの更新
Modernizing Signaling System

自動信号システムにより遅延を最小化
Minimizing train delays with automated signaling

「自動化された信号システムと列車のリアルタイム情報が利用可能

になることで列車の遅延を削減し、手動でのデータ管理の必要性を

無くす」

Ministry Officer

最高裁判所による遅延に対するペナルティの執行
Penalty Imposed for Delay by Legislation

「最高裁判所の判決によりインド国鉄はオペレーションに責任を

負い、遅延を見逃す事は出来なくなる」

Automobile Company
Executive

• インド国鉄はWorks Programme 2018-19の中で全路線における

信号システムの更新を計画（総額7,790億ルピー）

• 更新作業には、自動列車保護及び電子インターロック、リモート

診断＆予兆保全、LTEベースのモバイル通信、集中路線制御/

管理システムの搭載を含む

• 第一歩として、交通量の多い4つの路線（総距離640㎞）に

おいて実証プロジェクトを実施する事を2019年12月に承認

• 実証プロジェクトはRailTel Enterprise Limitedにより実施され

プロジェクト費180億ルピー、実施期間24カ月を予定

• 信号システムの更新により安全性と交通量、運行速度の向上が

見込まれる

• 2021年9月7日に最高裁判所は列車が4時間遅延したために

飛行機に乗り遅れた男性に、30,000ルピーの補償金を支払う

事をインド国鉄に命じた

• 列車遅延に対する賠償判決は初めて

• 本判決に対して、インド国鉄の貨物サービスを利用して商品を

輸送する企業からも肯定的な見方が多い

Source: News Articles, GoI Press release



93Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

インド税関は2016年にAEO制度を導入する事で通関プロセスの円滑化を実施。

認定事業者による工場バンニングを利用したコンテナ輸出が鉄道コンテナ輸出の8割を占める
India Customs Office introduced the AEO programme in 2016 to expedite the customs clearance. Export through factory stuffing now consists 80% 

of the railway container export

鉄道｜非効率な通関プロセス｜ Authorized Economic Operator (AEO) 制度の導入

Authorized Economic Operator (AEO) 制度の導入
Introduction of AEO (Authorized Economic Operator) Programme

Total Number of AEO [Nos]

1,202
1,853

2,627
3,363

3,846
4,362 4,699

Sep-21Feb-19Aug-18 Nov-18 May-19 Sep-19 Sep-20

背景

• 貨物のセキュリティ管理と法令尊守の体制が整備された事業者を

税関が認定し、通関手続きの簡略化等のベネフィットを付与する

世界税関機構（WCO）により開始された国際物流のセキュリティと

円滑化を目的とした取組

• インドはAEO制度を2016年から導入

インドAEO制度

• 輸出入業者向けのAEO-T1、T2、T3（階級毎にベネフィットが異な

る）と物流事業者、通関業者、倉庫事業者、ターミナル事業者向け

のAEO-LOを設定

• インドで設立され、通関を伴う国際物流ビジネスを実施、過去1年間

で25回以上の通関を実施、制度申請時に3年以上事業を継続した

企業がAEOに申請可能

AEO認定による主なベネフィット

• 優先的に通関プロセスを対応、申請すれば全ての港湾・空港で24時間

いつでも通関手続き可能

• 工場バンニングコンテナの直接搬入(Direct Port Entry: DPE) 実施可能

• 通関事務所、CFS、ICDへの入構用のIDカード発行

• 関税支払いの延期（通関手続きと関税支払いの分離）、

GSTの払い戻し等のファストトラック対応

• 海外AEO制度との相互承認ベネフィット

80%

20%
ICD Stuffing Factory Stuffing

鉄道輸出物流における工場バンニングコンテナの利用割合
Ratio of Factory Stuffing Containers in Rail Export Logistics

鉄道コンテナ輸出において80％が

通関に有利な工場バンニング (DPE) を利用

※ICD: Inland Container Depot, CFS: Container Freight Station 

Source: News Articles, Indian Customs website, Expert Interview
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「このポリシーはDFCや水路に沿った施設の設置を推奨しており、

インド政府の目標とする物流強化に沿っている。これら推奨に加え

区画化や設置距離制限などにより合理的でバランスの取れた

設備の設置が可能だと考えられる」

Assistant Vice President
ICRA

インド税関は新規ICD・CFS・AFSを設置するためのポリシーを発行。将来の輸出需要増加にも対応する

ため戦略的に分散配置し、通関を含む物流プロセスの効率化を狙う
will strategically locate the facilities to improve efficiency of Customs Clearance to meet increasing demand

鉄道｜非効率な通関プロセス｜新規ICD、CFS、AFSの設置ポリシーの発行

インド税関事務所 (CBIC) が新規ICD、CFS、AFSの設置ポリシーを発行
Policy for setting up new ICD/CFS/AFS  (November 2020)

概要

• 過去20年で貨物の取扱量に比例しICD/CFSの数も増加

• ICDは北部エリアに集中しており、また、各ICDの取扱う貨物量も

分散されておらず、25か所のICD(全129か所)が全体の83%を処理

• インフラ強化や貿易システムの改善により変化する物流環境に対応

するため新規ICD・CFS・AFSの設置ポリシーを制定

• 現在のICDの取扱可能量、将来の成長性、地域の均一性を考慮

し新規設置を検討

地域を3つのグループに分類

• Green Zone : 

- ICD/CFSインフラの少ない州

- 新規設置提案を受付

• Blue Zone : 

- 貿易が発生するがICD/CFSが無い州又は

取扱許容量を超えた施設を抱える州

- 新規設置提案を精査の上、受付

• Red Zone : 

- 十分なICD/CFS設備を有する州

- 新規設置は基本的に不可

- 将来輸出入が増加する可能性のある地域については

特別に許可する可能性あり

2013 2014 2015 2016 2017

2,500

1,500

0

2,000

3,000
2,649

1,902

1,175

1,625

Export 

Value

Import 

Value

単位: ルピー (10億)

ICD経由の輸出入額
Value of Imports and Exports through ICDs

※ ICD: Inland Container Depot CFS: Container Freight Station

AFS: Air Freight Station

Source: News Articles, CBIC Circular
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本報告書で対象とする鉄道ルート
Railway routes covered in this report

鉄道ルート

1 デリー – ムンバイ

2 デリー – コルカタ

3 ベンガルール – ムンバイ

4 ベンガルール – チェンナイ

5 アーメダバード – ムンドラ港
1

2

3

4

デリー

ムンバイ

ベンガルール

コルカタ

チェンナイ

5

アーメダバード

ムンドラ港

Reference
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鉄道輸出では複数のプロセスからなる主要3ステップで構成。デリー・コルカタ間では追加ステップが存在
There are three major steps in the railway export logistics process, consisting of several sub-steps. Delhi-Kolkata route has an additional step.

鉄道輸出物流プロセス

1

3

4

5

Source: Expert interviews

コンテナ到着 コンテナ積み降ろし

運搬 予定外の停止

運送状 (IWB) の回収 コンテナ移動及び出荷

鉄道輸送
Rail transportation

側線・港湾にて

コンテナ積み降ろし
Container unloading 

at rail siding / port

コンテナ移動

と出荷
Container shifting 

and dispatch
(if applicable)

側線にてコンテナ

積込み
Container loading at 

rail siding

2

適用ルート

貨物出荷 コンテナの手配

コンテナ準備、列車予約、積込み通関手続き

ICD バンニング (全体の20%)

• 書類審査

• ランダムに貨物の

実物検査

• 積荷送り状の

オンライン申請

• ICDへ貨物の出荷

• ICDに空コンテナを

配置

• ICDにてバンニング

• 列車へのコンテナ

積込みと出荷

コンテナ予約及び回収 コンテナ準備及びICDへの搬入

通関手続き コンテナの積込み

工場バンニング (全体の80%)

• 積荷送り状の

オンライン申請

• 空コンテナ回収

• 工場にてバンニング

• コンテナシール

• ICDへ輸送

• 書類審査

• 検査は通常殆ど

要求されない

• 列車へのコンテナ

積込みと出荷

• 計画的なトランシップを含む輸送および

列車のターミナル入構

• 線路のクリアランス不足、事故、故障などによる

予定外の停止/遅延

• 到着したコンテナの番号確認とシールの確

認による検数

• 中間・目的地のターミナルにて指定された

保管場所へコンテナ積み降ろし

• Inland Way Bill (IWB)の回収および

最終輸出ターミナルへの列車予約
• 輸出用の列車へのコンテナ移動と出荷

※ICD: Inland Container Depot（内陸コンテナヤード）
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デリー・ムンバイおよびベンガルール・ムンバイルートが輸送効率の面で最も優位。

コスト面でもベンガルール・ムンバイが優位性を示すが、コロナ禍で開始した特設ルートである
Delhi-Mumbai  Bengaluru-Mumbai railway appear most efficient operationally while Bengaluru-Mumbai is most cost effective, however it is only a

temporary route currently

鉄道｜各ルートのサマリー (1/2)

絶対値ベースでの評価指標

（Absolute parameters）
デリー・ムンバイ デリー・コルカタ ベンガルール・ムンバイ ベンガルール・チェンナイ アーメダバード・ムンドラ

1週間の運行数 (本) 20 0~1 5~6 4 20~22

距離
(km)

1,450 1,440 1,300 350 375

所要時間
(時間)

ICD

バンニング
標準時間 144 132 132 96 84

平均遅延 36~60 24~72 24~48 48 0~24

工場

バンニング
標準時間 108 132 96 60 60

平均遅延 12~24 24~72 12~24 36 12~24

総費用
(千INR/ 

TEU)

ICDバンニング 70-120 90-105 50-85 50-75 45-85

工場バンニング 65-110 85-100 45-80 45-70 40-80

割合（Ratios）[工場バンニング時（全体の8割）]

ターンアラウンド時間 (分/ km)

[貨物が1km移動するのに要した時間]

5.0-5.5 6.5-8.5 5.0-5.5 10.3-16.5 11.5-13.4

平均速度 (km/ 時間)

[輸送過程における移動速度。

混雑状況の指標]

20-27 16-22 21-24 15-25 18-27

単価 (INR/ TEU/ km)

[貨物が1㎞移動するのに要した費用]

44.8-75.9 59.0-69.4 34.6-61.5 128.6-200.0 106.7-213.3
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殆どの鉄道ルートで見られる共通課題は、列車の積載容量制限やコンテナ不足およびそれに起因した

不透明な空コンテナ費用である
Empty container shortage, train load capacity constraints and abnormal/ non-transparent container availability/ handling charges are major issues 

faced across most rail routes

鉄道｜各ルートのサマリー (2/2)

デリー・ムンバイ デリー・コルカタ ベンガルール・

ムンバイ

ベンガルール・

チェンナイ

アーメダバード・

ムンドラ

各ルートの

主な課題

コンテナ不足
   

列車の積載容量制限
   

港湾における列車の混雑


港湾ターミナル間のコンテナ移動


旅客列車の優先運行


ICD近辺における交通渋滞


動力車の故障


船会社からの請求額
  

不透明な空コンテナ費用
   

※ICD: Inland Container Depot 
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デリー

ムンバイ

Faridabad – Associated Container Terminals Ltd. (ACTL)     ………….(1)

Palwal – Hind Terminal Pvt. Ltd. (HTPL) ………………………………………….(1)

Kota – Container Corp. of India (CONCOR)       …………………………………………(1)

Vadodra – Container Corp. of India (CONCOR)                   .…………………………….(3)

Ankleshwar – Container Corp. of India (CONCOR)                    …………………....(3-4)

Tumb – Navkar Terminals & Rail Yard .………….(5-6)

Boisar – Vaishno Container Terminal ………………………………………(1)

Tughlakabad – Container Corp. of India (CONCOR)                    …….(4)

デリー・ムンバイ路線はインドで最も貨物量の多いルートの1つ。

週に約20本の列車が運行され、年間取扱貨物量は約30万TEU
Delhi-Mumbai railway route is one of the busiest freight routes in India with ~20 freight trains moving on the route weekly carrying ~300,000 TEU 

cargo volume annually

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜インフラ概要

1週間あたりの運行数 = ~20

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

※荷降ろしの場所はICD/積込み場所と同じ

20%

15%

10%

10%
5%

5%

30%

その他・混載

電化製品

スペアパーツ

2%

化学製品

電線

電気機械
自動車部品

IT機器

3%医療機器

輸出コンテナ・貨物年間取扱量 = ~300,000 TEU
Annual container/cargo volume handled

45%55%

20ft

コンテナ種類別
by container type

40ft

※20ftか40ftコンテナのどちらを使用するかは貨物の容量によって決定

Source: Expert interviews

1

現在のデリー – ムンバイルート

建設中のDFC西回廊

(デリー・ムンバイルートは

DFC西回廊に入る予定)

ルート総距離
Total route distance

• ~1,450 km ルート構成
Route configuration

• 100% 電動化

• 100% 複線化

2段積み Double stacking • 不可、DFC西回廊 Jaipur-Vadodaraトライアル実施中

ルート詳細 - Rail route specifics

• JNPT港における渋滞低減のため50%のコンテナはMundra港へ輸送
50% container traffic diverted to Mundra港 to reduce congestion at JNPT

＜ICD・積込み場所名＞ – ＜オペレーター企業＞ …… (1週間の列車本数)
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工場バンニングを利用したプロセスは比較的早く5~5.5日所要(平均遅延0.5~1日を含む)
Process for factory stuffing is relatively quick typically taking 5-5.5 days including avg. delay of 0.5-1 days

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

48 hrs
2 days

24 hrs

8 hrs

168 hrs
7 days

コンテナ予約及び回収

4 hrs 6 hrs

0 hrs
0days

コンテナ空き状況確認、予約、回収

18 hrs

9 hrs 8 hrsコンテナ準備及びICDへの搬入

1 hr

144 hrs
6 days

2 hrs貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

8 hrs

0 hrs
0 days

6 hrs

144 hrs
6 days

96 hrs
4 days

ICDへのコンテナ輸送及び荷下ろし

48 hrs
2 days

24 hrs

Shipping bill (積荷送り状）の申請

通関手続き

6 hrs

120 hrs
5 days

1 hr

12 hrs

所要時間*

48 hrs

24 hrs

コンテナの積込み及び発送

運搬ートランジット及び入港

24 hrs
1 day

96 hrs
4 days

120 hrs
5 days

予定外の停止

4 hrs

1 hr

72 hrs
3 days

港への到着及び検数

4 hrs 6 hrs

72 hrs
3 days

コンテナ積み降ろし

輸出物流プロセス Export Logistics Process

30 hrs

24 hrs
1 day

6 hrs

最大遅延 | 平均 = 12-24 hrs

• 列車積載制限により次の列車への

積込みが発生

• 頻度は少ないが長期休暇などの貨物

数が少ない時期はMundraとJNPT行き

のコンテナが同じ列車に積込まれるため

途中の中間地点で分別作業が発生

• コンテナ構内移動時の

トラブル

• 旅客列車の移動が優先

• DFC西回廊未完成

のため平均速度は

遅い

• 予約支払いは事前に完了し

ており、積込み作業はすぐに

実行可能

Source: Expert interviews

1

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

5

• 書類作成に時間を要する

標準時間 = ~4.5 days (108 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 5~5.5日

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 船会社は工場積込みのコンテナの提供を優先。

また、工場からICDまでの距離による。

• 輸出者自身が工場積込み

• 工場からICDまでの距離による

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

• コロナ禍の中、コンテナ不足が大きな課題

1

• トラックの空き状況、交通渋滞及び大型車

の市内移動時間制限による

• 認定輸出者は工場積込み許可があるため、遅延は無い。通常、疑わ

しい積荷はなく、LEO（Let Export Order）も適切なタイミングで発行

3

• 雨季の洪水によりJNPTの外で列車が

滞留。最大25%の遅延。

4

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス)
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ICDバンニングを利用したプロセスでは工場から港まで7.5~8.5日所要(平均遅延1.5~2.5日を含む)
Export logistics process for ICD stuffing typically takes 7.5-8.5 days for transportation of cargo from factory to port, including avg. delay of 1.5-2.5 

days

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜ICDバンニング

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

貨物出荷

4 hrs 6 hrs

120 hrs
5 days

Shipping bill (積荷送り状）の申請

8 hrs 6 hrsICDへの貨物輸送及び荷降ろし

24 hrs

0 hrs
0days

24 hrsコンテナの手配

24 hrs 48 hrs

144 hrs
6 days

通関手続き

20 hrs

120 hrs
5 days

運搬ートランジット及び入港

28 hrs

12 hrs

0 hrs
0 days

8 hrs

144 hrs
6 days

16 hrs

96 hrs
4 days

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

12 hrs

24 hrs
1 day

48 hrs
2 days

12 hrs

96 hrs
4 days

コンテナ予約、積込み、出荷

48 hrs 24 hrs

48 hrs
2 days

コンテナ準備、列車予約、積込み

24 hrs
1 day

18 hrs

72 hrs
3 days

予定外の停止

72 hrs
3 days

1 hr

168 hrs
7 days

港への到着及び検数

4 hrs 6 hrs

12 hrs

コンテナ積み降ろし

所要時間*

1 hr

6 hrs

標準時間 = ~6 days (144 hrs) 最大遅延 | 平均 = 36-60 hrs

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

• トラックの空き状況、交通渋滞及び大型車の市内移

動時間制限による

• コロナ禍の中、コンテナ不足が大きな課題

• LEO発行が夕方の場合バニング

開始が翌日となる

• 列車積載制限により次の列車への

積込みが発生

• 頻度は少ないが長期休暇などの貨物数が少ない

時期はMundraとJNPT行きのコンテナが同じ列車に

積込まれるため途中の中間地点で分別作業が発生

• 雨季の洪水によりJNPTの外で列車が

滞留。最大25%の遅延。

• コンテナ構内移動時の

トラブル

• 旅客列車の移動が優先

• 書類作成及びLEOの発行

に時間を要する

• 積込みは予約支払い完

了後にのみ開始

• DFC西回廊未完成のため平均

速度は遅い

• ICDでは無く船会社がコンテナを

提供するため船会社による

• 工場からICDまでの距離による

• バンニングは2時間程で完了

するがコンテナシールと移動に

時間を要する

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

Source: Expert interviews

1

1

2

3

4

5

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 7.5~8.5日

• 疑わしい貨物が発見

された場合、全貨物の

検査が必要となり遅延

（低頻度）

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス)
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コロナ禍によるサプライ・チェーン混乱により空コンテナが海外の貿易港に滞留。

ICDでコンテナ不足が発生し予約プロセスに大幅な遅延
Pandemic has led to supply chain disruption due to which empty containers are held up in overseas gateway ports leading to shortage of 

containers at ICDs and significant delays in container booking process

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

コロナ禍によるコンテナ不足 - Container shortage in India during pandemic

デリー・ムンバイ鉄道路線に対する業界の意見

Source: Expert interviews, News articles

1

ICDでの深刻なコンテナ不足がムンバイ港の輸出サービスに影響
Container shortage critical at ICDs impacting export services at 

Mumbai gateway port

「コロナ禍によりコンテナ不足が発生。港で問題となっているが、ICDで

最も大きな問題となっている。・・・その結果、JNPT港 (ムンバイ) や

Mundra港から海外港への直接・トランシップ輸送の殆どが影響を受

けている。・・・さらに、この状況に対応する為のインド国内での新規コン

テナ製造も限られている」

Executive
New jersey based Worldwide Logistics
(one of the major shipping lines)

コンテナ予約に深刻な遅延
Significant delays in container booking

「インド中央部および西部のICD (デリー・ムンバイ間のICD) を利用す

る場合、コンテナ不足の影響が特に大きい。・・・化学品や医薬品など

特定のセクターでは、予約やコンテナ入手に1～2週間の待ち時間が発

生している」

CEO
Conbox Logistics
(JNPTの物流サービスプロバイダー）

米国とオーストラリアの港に留め置かれた空コンテナがアジア全体の

コンテナ不足を引き起こしており、輸出者に大幅遅延を誘発

1

※ICD: Inland Container Depot 



105Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

ICDでのLEO発行遅れによるバンニング・コンテナ積込み遅れや積載制限による保留のため、出荷が遅延
Delays in cargo stuffing/ container loading at ICD due to late LEO issuance and outward pendency at ICDs cause shipments to get delayed

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

LEO発行遅れ
Delays in LEO issuance

列車積載制限による出荷遅れ
Dispatch delays due to outward pendency

Source: Expert interviews

1

2 3

• LEO発行は、輸出通関プロセスにおける

最終要件

• LEOの発行には、積荷送り状、パッキングリスト、

保険、顧客インボイス、製品品質証明書などの

書類の提出が必要

• LEOは、税関による貨物の評価・検査に合格した

後に発行され、貨物の輸出が許可

• 通常の線路において列車は一度に90 TEU以上を運搬不可

• もしJNPT向け輸出コンテナが120 TEUだった場合、30 TEUは次の列車に

積込まれ、遅延が発生

• その上、列車の運行が決定するには合計90 TEUの貨物が整う必要があり、

更なる遅延が発生。

ICDトゥグラカバードからの出荷保留
Outward pendency from ICD/ TKD

「デリーのICDトゥグラカバード(TKD) では、JNPTへの列車は週に約3本

しかない。そのため、90 TEUを運搬できる列車が隔日でしか運行され

ていない事となる。90 TEUを超える貨物は出荷保留となり、次に運

行予定の列車に積込まれる」

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

LEO発行が翌日となり、通関遅れが発生
LEO issued next day causing clearance delays

「全ての通関手続きがオンライン化され書類のハードコピーを提出する

必要は無くなったが、スキャンしてアップロードする必要はあり、手間が

かかる。ICDによってはコンテナ取扱量が多く手続きも遅いためLEO

発行が翌日となり、バンニング・コンテナ積込みを開始できず出荷が

1日遅れる」

DFC西回廊による状況改善
Situation to improve with Western DFC

「DFC西回廊では、2段積みおよび列車の長さが2倍になることで、

一度に360TEUが輸送できる」

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

※ICD: Inland Container Depot 
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港湾運営の混乱はCFSでの貨物の滞留や港外での列車の滞留を誘発。また、異なるターミナル向けの

コンテナを混載する列車が複数入港する事により混雑が発生。いずれも輸出物流プロセスを遅延
Disruptions in port operations causes hold up of cargo in CFS yards and bunching of rakes outside port, while multiple incoming rakes at same time 

carrying mixed containers bound for different port terminals cause congestion, both resulting in delays in export logistics process

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, Govt. notification, Journal of Commerce

1

Container offloading happening 

at one rail line and being loaded 

onto truck to be taken to another 

terminal

Another incoming 

rake at same time at 

another rail line, 

hence possibility of 

congestion resulting 

in container shifting 

delays

列車の渋滞による予定外の停止
Unplanned stoppages due to bunching of rakes

コンテナの構内移動における遅延
Container shifting delays

• 港湾が追加容量を処理できない理由（低頻度）

o ターミナルの許容量が最大に近い場合

o コンテナ荷役機械の故障やサイバー攻撃、その他事故等が発生した場合

o 特に雨季に発生する港湾での洪水のような気象災害が発生した場合

(通常の所要時間よりもさらに25%の遅延のおそれ)

• その結果、JNPT行きの列車が港外に滞留し、12~15時間以上の遅延に

繋がる可能性あり

• 例：2017年にJNPTにて港湾運営に混乱が発生し、CFSのヤード内に

貨物が滞留、さらに列車の滞留が発生

• JNPTには5つのターミナル事業者がおり、それぞれが各自の線路を所有

• ただし、どの線路においても入港する列車には異なるターミナル向けの

コンテナが混載

• そのため、ターミナル事業者による各ターミナルの保管場所へコンテナを

トラックで移動させる作業が発生

• それぞれの線路に列車が同時に到着する場合、混雑により大幅に時間が

かかる可能性あり

• 雨季には、コンテナの移動にトラックが利用できず、更なる遅延が発生する

可能性あり

4 5

※CFS: Container Freight Station
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工場バンニングの場合は貨物の梱包やバンニングを輸出者自身が工場で実施するためコスト削減できる

ものの、ボトルネックは船会社より請求されるコンテナの手配と取扱費用
Cost in case of factory stuffing slightly reduces due to no costs borne in cargo packaging and stuffing, as it happens at factory by exporter itself, 

however the major bottleneck of shipping line levies

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

1

6

7

主な課題

船会社によって変動する不明確かつ高いコスト（全コストの20~25%）

37.5 (20ft、総重量:26~27t)

～57 (40ft、総重量:30t)

総費用

10 （工場～ICD：15~20km）

～ 20 （工場～ICD：50km）

コンテナ予約及び回収

0

65 – 110

貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

2 – 3

ICDへのコンテナ

輸送及び荷降ろし

10 – 20

通関手続き コンテナの積込み 運搬ートラン

ジット及び入港

コンテナの積み降ろし

2 – 4

5 – 10

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

コスト内訳 • 空コンテナの取り扱い

• 工場への輸送

• 輸出者自身が工場で

実施するためコストは

発生しない

• トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ取り扱い • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • コンテナ予約をした船会

社によって変動

• N/A • コンテナ重量によりトラック

タイプが決定

• ICDから工場までの距離

• 貨物が調べられる事は殆

ど無く、変動は無い

• 民間事業者によって費用

が異なる

• 距離

• 総重量

• コンテナ移動のニーズ

• コンテナ予約をした船会社

によって変動

季節変動 • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• N/A • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +50%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• N/A • +5% • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし
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ICDバンニングの場合の輸出物流コストは7万～12万ルピー。

ボトルネックは船会社より請求されるコンテナの手配と取扱費用
Export logistics cost for freight movement via rail for ICD stuffing is INR 70-120k, with major bottleneck being the uncertain and high costs levied 

on to exporter by shipping line

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜ICDバンニング

運搬－トラン

ジット及び入港

ICDへの貨物輸

送及び荷降ろし
総費用

10 – 20

コンテナの手配 コンテナ積み降ろし通関手続き 貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

列車予約、積込み

37.5 (20ft, 総重量:26-27t)

– 57 (40ft, 総重量: 30t)

10 (工場～ICD：15-20 km)

– 20 (工場～ICD：~50 km)70 – 120

2 – 5
3.5 – 7

2 – 4

5 – 10

コスト内訳 • トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナの取扱料 • 検査された貨物の再梱

包費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• 貨物取扱料 • コンテナの取扱料 • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • 貨物の重量・容量により

トラックタイプが決定

• ICDから工場までの距離

• コンテナ予約をした船会

社によって変動

• 検査対象となる

貨物割合

• 貨物の種類によりバンニン

グ方法が異なる（手動・

機械）

• ICDごとに費用が異なる

• 民間事業者によって費用

が異なる

• 距離

• 総重量

• コンテナ移動のニーズ

• コンテナ予約をした船会社

によって変動

季節変動 • 変動なし • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +5% • +50%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

1

6 7

船会社によって変動する不明確かつ高いコスト（全コストの20~25%）

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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船会社による海外の貿易港に置かれた空コンテナをICDに移動する費用など不明確な徴収がコロナ禍で

増加。また、港内でのコンテナ取扱料をさらに追加で輸出者へ請求するケースも頻出
Uncertainty in levies has increased during pandemic with shipping lines charging exporters for repositioning of empty containers held up in 

overseas gateway ports to ICDs. Also, many a times, extra handling charges for container shifting at port are also invoiced to exporter

デリー・ムンバイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜主な課題

Source: Expert interviews, Journal of Commerce, News articles

1

6 7

• コロナ禍の中、海外の貿易港に留め置かれた空コンテナによるコンテナ不足が

大きな問題

• その結果、船会社は空コンテナを海外の貿易港からICDに移動する必要が発生

• これに伴い、船会社は空コンテナ移動費用の輸出者への請求を開始

• 列車が港湾に入港するとオペレーションは港湾/船会社に引き継がれる

• 輸出者は、船会社からのインボイス通りに港内取扱料を支払う

• 多くの場合、船会社は輸出者に対し、理由もなく余分なコンテナ取扱料を

請求

• そのため、現在政府は船会社に対し、輸出者への請求額の透明化を依頼

船会社による空コンテナ移動のための追加費用
Additional repositioning levies by shipping lines

コンテナ取扱料の不透明性
Abnormalities in container handling charges

※ICD: Inland Container Depot 
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複数の規制・標準作業手順書（SOP）がある中、最も遅延が見られるのはLEOの発行
While there are several regulatory / standard operating procedures, LEO issuance is one such procedure where frequent time delays are observed

輸出物流プロセス｜ 規制

Source: Expert interviews

プロセス サブ・プロセス ステップ 適用 ※規制・標準作業手順書（SOP） 課題
(ルートレベル)ICD

バンニング

工場

バンニング

鉄道側線に

おけるコンテ

ナ積込み

貨物出荷・

コンテナ予約

輸入者／CHAによる税関の

IceGateシステムへの積荷送

り状の申請

  • 積荷送り状番号の発行は輸出物流の第一歩

• 税関のIceGateシステムへ申請する必要があり、インボイス、パッキングリスト、 貨物保険の

条件などの書類のアップロードが必要

• 積荷送り状番号がないと、ICDへの入構やコンテナ予約は不可

通関手続き 税関による書類確認、貨物

検査、LEOの発行

  • 完全なオンラインシステムだが、書類をスキャンしてアップロードする必要がある

• 税関のリスク管理システムによりランダム検査される貨物の割合を指定（貨物の種類や

輸出者のプロフィールによって判断）

• LEOは書類確認と検査合格後に発行

コンテナ準備 貨物の梱包、バンニング、

コンテナシール

 • バンニングはLEO発行後にのみ開始

中間・目的地のターミナル行

き列車へのコンテナ積込み及

び発送

  • コンテナ積み込みは、コンテナが港湾・ターミナルへ予約され、その支払いが完了した後にの

み実施可

鉄道輸送 運搬 計画的なトランシップを含む

輸送およびターミナル入港

  • 旅客列車は予定が決まっているのに対し貨物列車は予定が決まっていないため、

トラッククリアランス等旅客列車が優先される

鉄道側線・

港におけるコ

ンテナの積み

降ろし

港への到着

及び検数

到着したコンテナの検数、番

号確認、シールの確認

  • 港湾に業務が移るため、コンテナに関するあらゆるデータを鉄道事業者、港湾ターミナル事

業者、船会社へオンラインシステムを通じて共有する必要がある

• コンテナ積み降ろし前に、電子シール （検数） のRFIDスキャニングの実施が義務

コンテナの積

み降ろし

中間・目的地のターミナルで

指定された保管場所へコンテ

ナ積み降ろし

  • コンテナ保管場所は利用する本船とターミナル事業者によって指定

• 積み降ろし後、コンテナは指定された場所で保管

2

LEO発行

遅れ

（前述）

※規制は他のアセットにも共通
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目次
世界物流インフラにおけるインドのポジション
India's Position in Global Logistics Infra

インフラ調査報告
Asset Wise Situation

道路インフラの全体概要
Overall Situation of Highway Logistics in India

道路ルート別の状況
Highway Route-wise Situation

鉄道インフラの全体概要
Overall Situation of Railway Logistics in India

鉄道ルート別の状況
Railway Route-wise Situation

デリー・ムンバイ Delhi-Mumbai

デリー・コルカタ Delhi-Kolkata

ベンガルール・ムンバイ Bengaluru-Mumbai

ベンガルール・チェンナイ Bengaluru-Chennai

アーメダバード・ムンドラ港 Ahmedabad-Mundra Port

港湾インフラの全体概要
Overall Situation of Seaport Logistics in India

港湾別の状況
Seaport Route-wise Situation

空港インフラの全体概要
Overall Situation of Airport Logistics in India

空港別の状況
Airport Route-wise Situation

示唆と今後に向けた提案
Potential Implications



112Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

Tughlakabad – Container Corp. of India (CONCOR)               ……(2-3)

デリー・コルカタ路線は主要輸出入ルートではなく、バングラデシュ向け輸出貨物のみを運搬し、マジャー

ハット (コルカタ) でダッカ行き列車へ乗り継ぐ。月に3~4本のみ運行、年間取扱貨物量は約3,800TEU
Delhi-Kolkata railway is not a popular ex-im route. Only Bangladesh-bound export cargo is transported and it is shifted at Majerhat (Kolkata) to 

Dhaka-bound train. Only 3-4 freight trains move on the route monthly carrying ~3,800 TEU cargo volume annually

デリー・コルカタ鉄道ルート｜インフラ概要

40%

15%

15%

10%

5%

5%

5%
5%

石鹸素地

米類

豆類

ミネラル水パウダー

大理石粉

セラミックタイル

その他・混載

塗料

Source: Expert interviews

2

デリー

コルカタ

ダンクニ

ルディヤーナ
Agra – Container Corp. of India (CONCOR)                 ..….(0-1)

Kanpur – Container Corp. of India (CONCOR)         ..….(0-1)

輸出コンテナ・貨物年間取扱量＝約3,800TEU
Annual container/ cargo volume handled

コンテナ種類別
by container type

100% 0%

40ft20ft

• 鉄道ではバングラデシュへの輸出貨物のみで、コルカタや近くの港湾を経由した輸出は無い
Only Bangladesh-bound export cargo, nothing exported via Kolkata or nearby ports via railways

※荷降ろしの場所はICD/積込み場所と同じ

現在のデリー・コルカタえルート

建設中のDFC東回廊

(デリー・コルカタルートは

DFC東回廊に入る予定)

ルート詳細 - Rail route specifics 輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

Majerhat – CONCOR

(鉄道経由でバングラデシュに

輸出するためのコルカタの輸

出入貨物ターミナル

シャリマー=CONCOR

(コルカタにある国内貨

物ターミナル)

ルート総距離
Total route distance

• 約1,440 km ルート構成
Route configuration

• 100%電動化

• 100%複線化

2段積み Double stacking • 4~5年後に予想される東DFCではまだ不可能

• しかし、2段積みを行うほどコンテナ輸送量はない

＜ICD・積込み場所名＞ – ＜オペレーター企業＞ …… (1か月の列車数)

1カ月あたりの運行数=3~4本

※20ftか40ftコンテナのどちらを使用するかは貨物の容量によって決定
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工場バンニングを利用したプロセスでは工場から港まで6.5~8.5日所要(平均遅延1~3日を含む)
Export logistics process for factory stuffing takes 6-9 days for transportation of cargo from factory to port, including avg. delay of 1-3 days

デリー・コルカタ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

120 hrs
5 days

168 hrs
7 days

0 hrs
0days

運送状(IWB) 回収及び予約

Shipping bill (積荷送り状）の申請

4 hrs

24 hrs
1 day

24 hrs

120 hrs
5 days

コンテナ空き状況確認、予約、回収

9 hrs

1 hr

8 hrs

6 hrs

コンテナ準備及びICDへの搬入

1 hr

48 hrs
2 days

2 hrs

24 hrs
1 day

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

8 hrs

8 hrs

6 hrs

144 hrs
6 days

24 hrs

192 hrs
8days

通関手続き

2 hrs

30 hrs

72 hrs
3 days

コンテナの積込み及び発送

66 hrs

72 hrs

運搬ートランジット及び入港

6 hrs

所要時間 72 hrs
3 days

予定外の停止

コンテナ予約及び回収

1 hr

96 hrs
4 days

港への到着及び検数

4 hrs

4 hrs

2 hrs

0 hrs
0 days

42 hrs

16 hrs2 hrs

コンテナ積み降ろし

16 hrs

96 hrs
4 days

コンテナ移動及び出荷

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

48 hrs
2 days

12 hrs

144 hrs
6 days

ICDへのコンテナ輸送及び荷下ろし

最大遅延 | 平均 = 24-72 hrs

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の輸出者・CHA側の

脆弱なネットワークにるオンラインプロセスの遅延

• 積荷送り状を勤務時間外に申請した場合コンテナ回収が翌日

となる。また、コンテナに空きが無い場合も遅れが発生するが

CONCOR自身がコンテナ提供するため発生頻度は少ない

• トラックの空き状況、交通渋滞及び大型車の

市内移動時間制限による

• 旅客列車の利用者が多い

ルート

• CONCORのパートナーである認定輸出車にのみ工場バンニング用のコンテナが提供

されるため、通常疑わしい貨物も無く、LEOの発行遅れも無いため、遅延は殆ど無い

• バングラデシュ側の容量不足による低運行頻度や

マジャーハット～ダッカ間のルートが狭い事による運行許可

の遅延問題が発生

• 旅客列車の移動が優先

• 一般的な

トランジット

所要時間

• 予約支払いは事前に完了し

ており、積込み作業はすぐに

実行可能

Source: Expert interviews

2

2

標準時間 = ~5.5 days (132 hrs)

• 工場からICDまでの距離による。工場バンニング

用のコンテナはCONCORのパートナーにのみ提供

• 工場からICDまでの距離による

• 運行頻度が低い (月3-4本) ため

運行が決まらずコンテナが滞留する

可能性はあるが、発生頻度は低い

• 計画的な停止は無い

1

• CONCORが唯一のオペレーターかつコンテナ荷動き量も

少ないため遅延は殆ど無い

• ダッカ行きのコンテナ予約はIWBの回収後にのみ実施可能。

支払いが遅くれた場合などにはIWBの回収が翌日となる

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 6.5~8.5日

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 輸出者自身が工場積込み

• 書類作成に時間を要する

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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運行頻度が少ないため、ICDバンニングを利用したプロセスは工場バンニングと同等で6.5~8.5日所要
Process for ICD stuffing typically takes 6.5-8.5 days with almost same planned time and avg. delay, owing to low train frequency on the route

デリー・コルカタ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜ICDバンニング

48 hrs
2 days

4 hrs

出物流プロセス Export Logistics Process 

50 hrs

ICDへの貨物輸送及び荷降ろし

コンテナ準備、列車予約、積込み

2 hrs

0 hrs
0days

2 hrs

192 hrs
8days

貨物出荷

120 hrs
5 days

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

2 hrs 48 hrs

72 hrs
3 days

コンテナ予約、積込み、出荷

66 hrs

144 hrs
6 days

6 hrs

96 hrs
4 days

42 hrs

168 hrs
7 days

予定外の停止

1 hr

144 hrs
6 days

4 hrs

1 hr港への到着及び検数

12 hrs

4 hrs

24 hrs
1 day

2 hrs

48 hrs
2 days

コンテナ積み降ろし

2 hrs

120 hrs
5 days

24 hrs
1 day

運送状(IWB) 回収及び予約

0 hrs
0 days

通関手続き

16 hrs

8 hrs

72 hrs
3 days

6 hrs

12 hrs

Shipping bill (積荷送り状）の申請

所要時間*

6 hrs

コンテナ移動及び出荷

1 hr 2 hrs

96 hrs
4 days

コンテナの手配

24 hrs

運搬ートランジット及び入港

16 hrs

48 hrs

12 hrs

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンラインプロセスの遅延

• トラックの空き状況、交通渋滞及び

大型車の市内移動時間制限による

• 旅客列車の利用者が多い

ルート

• 疑わしい貨物が発見された場合、全貨物の

検査が必要となり遅延（低頻度）

• バングラデシュ側の容量不足による低運行頻度や

マジャーハット～ダッカ間のルートが狭い事による運行許可

の遅延問題が発生

• 旅客列車の移動が優先

• 一般的な

トランジット

所要時間

Source: Expert interviews

2

2

• バンニングは2時間程で完了するがコンテナ

シールと移動に時間を要する

標準時間 = ~5.5 days (132 hrs)

• 運行頻度が低い (月3-4本) ため

運行が決まらずコンテナが滞留する

可能性はあるが、発生頻度は低い

• 計画的な停止は無い

1

• CONCORが唯一のオペレーターかつコンテナ荷動き量も

少ないため遅延は殆ど無い

• ダッカ行きのコンテナ予約はIWBの回収後にのみ実施可能。

支払いが遅くれた場合などにはIWBの回収が翌日となる

最大遅延 | 平均 = 24-72 hrs

• CONCOR自身がコンテナを準備するため

通常ICDに準備済み

• 積込みは予約支払い完了後にの

み開始

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 6.5~8.5日

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 工場からICDまでの距離による

• 書類作成及びLEOの発行

に時間を要する

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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旅客列車の混雑による大幅な遅れ、マジャーハット (コルカタ) での列車本数や積載量の制約により

コルカタでコンテナの滞留が発生
Heavy passenger train traffic causes congestion resulting in significant transit delays, while constraints on train frequency and load capacity from 

Majerhat (Kolkata) result in holding up of loaded containers in Kolkata

デリー・コルカタ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, News articles

2

旅客列車の大混雑による遅延
Delays due to heavy passenger train congestion

「インドで最も利用者の多い5つの旅客列車路線のうち4つは、デリー・

コルカタ路線、すなわちハウラ (コルカタ) 、ニューデリー、カンプル、パトナ

にある。・・・インドでは旅客列車が優先され、旅客列車の混雑が激し

いこれら路線では貨物列車は多くの場合6~12時間以上遅延する」

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

列車積載量の制限
Train load capacity constraint on 

route

「マジャーハット (コルカタ) ～

ダッカ間の線路幅が狭いため、

走行速度が遅く、一度に

60TEU以上の輸送が不可・・・

運行本数も少ないため、これが

大きな課題となっている」
線路幅が狭く走行速度と

積載量に制限

Narrow/ metre 

gauge, not 

broad gauge

Chief Manager
Container Corporation 
of India (CONCOR)

旅客列車の大混雑による遅延
Heavy passenger train traffic causing congestion

列車本数や積載量の制限
Constraints on train frequency & train load capacity

1 2

ダッカのコンテナ処理能力の低さ
Low container processing capacity at Dhaka

「バングラデシュのICDは入構するコンテナを迅速に処理できない・・・

そのため、マジャーハット (コルカタ) からダッカへの運行本数も少ない

・・・時には混雑による列車の停滞が列車の渋滞を誘発し、他の列車

のマジャーハット (コルカタ) からの出発予定に遅延が発生する場合も

ある」

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

• ダルバンガ、バラウニ、ムザファルプル

はいずれもビハールの都市

• デリー・ビハール鉄道は、移民により

インドで最も混雑した鉄道路線

• デリー・ビハールはデリー・コルカタ

ルートの80%以上を占有
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貨物の梱包やバンニングを輸出者自身が工場で実施するためコスト削減可能。主なコストはCONCOR

が決めるため変動は少ないが、貨物輸送で他業者を利用する事である程度コストコントロール可能
Cost in case of factory stuffing slightly reduces due to no costs borne in cargo packaging and stuffing, as it happens at factory by exporter itself. 

Major costs controlled by CONCOR with relatively low variability, however container transportation costs can be controlled to some extent

デリー・コルカタ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

10 – 15

総費用 貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

コンテナ予約及び回収 ICDへのコンテナ

輸送及び荷降ろし

コンテナの積込み通関手続き 運搬ートラン

ジット及び入港

コンテナの積み降ろし ダッカ行きの

コンテナ予約

85 - 100

(コンテナ予約・回収に含む)

22 – 25

2 – 3 5 46.5
(20ft, 総重量：26 t)

3

輸出者によってコントロールできる唯一のコスト (全体の10-15%) その他は政府運営のCONCORによってコストが決められている

コスト内訳 • コンテナの取扱料

• 工場からICDへの往復

輸送、トラックレンタル

• CHA費用

• 輸出者自身が工場で

実施するためコストは

発生しない

• コンテナ予約・回収に

含む

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ取扱料 • 運賃（毎年改定） • ターミナル取扱料 • コンテナ移動

• 運賃

変動パラメータ • 通常CONCORのコンテ

ナを利用するため変動

はないが他業者利用

の場合は少し変動

• N/A • コンテナ重量によりト

ラックタイプが決定

• ICDから工場までの

距離

• 貨物が調べられる事

は殆ど無く、変動は無

い

• 通常CONCORを利

用するため変動なし

• 距離

• 総重量

• 変動なし • 変動なし

季節変動 • +15%

(インド・バングラデシュの祭

日期間)

• N/A • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +20%

(2021年初旬に一時的

に上昇したが現在は通常

通り

• N/A • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

2

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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ICDバンニングの場合の輸出物流コストは9万～10.5万ルピー。主なコストはCONCORが決めるため

変動は少ないが、貨物輸送で他業者を利用する事である程度コストコントロール可能
Export logistics cost for freight movement via rail for ICD stuffing is INR 90-105k, with major costs controlled by CONCOR with relatively low 

variability, however cargo transportation costs can be controlled to some extent

デリー・コルカタ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜ICDバンニング

列車予約、積込み総費用 コンテナの手配

(コンテナ予約・回収に含む)

6

ICDへの貨物輸

送及び荷降ろし

コンテナ積み降ろし運搬－トラン

ジット及び入港

46.5
(20ft, 総重量：26 t)

2 – 5

通関手続き 貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

ダッカ行きの

コンテナ予約

3

90-105

5 (工場～ICD：15-20 km)

– 15 (工場～ICD：~50 km)

5

22 – 25

コスト内訳 • コンテナの取扱料

• 工場からICDへの往復

輸送、トラックレンタル

• CHA費用

• 空コンテナの取扱料

• 貨物取扱料

• 検査された貨物の再

梱包費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ予約・回収に

含む

• コンテナの取扱料 • 運賃（毎年改定） • ターミナル取扱料 • コンテナ移動

• 運賃

変動パラメータ • 貨物の重量・容量によ

り

トラックタイプが決定

• ICDから工場までの距

離

• 国内運賃は毎年改

定されるため変動なし

• 検査対象となる

貨物割合

• 変動なし • 通常CONCORを利

用するため変動なし

• 距離

• 総重量

• 変動なし • 変動なし

季節変動 • +15%

(インド・バングラデシュの祭

日期間)

• 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +20%

(2021年初旬に一時的

に上昇したが現在は通常

通り

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

2

輸出者によってコントロールできる唯一のコスト (全体の10-15%) その他は政府運営のCONCORによってコストが決められている

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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示唆と今後に向けた提案
Potential Implications
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ムンバイ

Hyderabad – Container Corp. of India                        ………….(4-5)

ベンガルール・ムンバイ路線はコロナ禍によるサプライチェーン問題解決のため最近運行を開始。週5~6本

の列車を主にハイデラバード経由で運行。主に大手メーカー相手に過去3か月間で約500TEU量を取扱
Bengaluru-Mumbai railway route is a recently started route with 5-6 freight trains moving weekly, majorly via Hyderabad. Route is a temporary 

solution to supply chain issues during pandemic and has catered to big manufacturers having handled ~500 TEU in last 3 months

ベンガルール・ムンバイ鉄道ルート｜ インフラの概要

過去3か月間の輸出コンテナ・貨物取扱量 = ~500 TEU
Container/cargo handled in past 3 months 

コンテナ種類別
by container type

45%

40ft

55%

20ft

Source: Expert interviews

3

• 本ルートは、BoschやVolvoなどのベンガルールを拠点とする大手メーカーのコロナ禍に
よるサプライチェーン問題の一時的な解決策として開始
Route has been started as temporary solution to pandemic induced supply chain issues for 
Bengaluru-based big manufacturers like Bosch, Volvo etc.

30%

20%
15%

15%

10%

5%
5%

電気機械・産業機械

自動車部品

その他・混載

航空部品

繊維製品

電子・IT機器

医療機器

ベンガルール～ムンバイルート（ハイデラバード経由） - 主ルート (90%の貨物輸送)

ベンガルール～ムンバイルート（プネ経由） - 副ルート (10%の貨物輸送)

1週間あたりの運行数 (ハイデラバード経由) = 5-6

詳細は次の

スライド以降で

説明

ベンガルール
Bengaluru – Container Corp. of India (CONCOR)       ………………………..(1)

ハイデラバードプネ

＜ICD・積込み場所名＞ – ＜オペレーター企業＞ …… (1週間の列車数)

※荷降ろしの場所はICD/積込み場所と同じ
※20ftか40ftコンテナのどちらを使用するかは貨物の容量によって決定

ハイデラバード経由 via Hyderabad

ルート総距離
Total route distance

• 約1,300km ルート構成
Route configuration

• 100%電動化

• 100%複線化

2段積み Double stacking • 不可

プネ経由 via Pune

ルート総距離
Total route distance

• 約1,100km ルート構成
Route configuration

• 100%電化

• 100%単線鉄道

2段積み Double stacking • 不可

ルート詳細 - Rail route specifics 輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

※プネルートは単線かつ西ガーツ山脈を通過することから輸送時間が長いた

め、

ハイデラバード経由が主ルートとして利用されている
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コロナ禍によるチェンナイ港の空コンテナ不足や軽油価格の上昇により道路輸送が困難に。

サプライチェーン問題を解決するため本ベンガルール・ムンバイ路線を運行開始
Empty container shortage at Chennai port and rising diesel costs making road transportation unviable are the key reasons to initiate Bengaluru-

Mumbai railway route for freight transportation to address supply chain issues amid pandemic

ベンガルール・ムンバイ鉄道ルート｜ 新路線開始の理由3

CONCORはチェンナイ港

における空コンテナ不足を

認識
CONCOR acknowledges empty 

container availability issues at 

Chennai port

「CONCORはチェンナイ港に

おける空コンテナ不足や

船便の空きスロット不足を

受けて、必要とする輸出者に

ムンバイ行きのコンテナを

割り当てる事を決定」

• ICDベンガルールはチェンナイ-JNPTルート上にある積込み場所の1つ。コロナ禍終息後も継続して利用されるかどうかは現在明らかになっていない

• チェンナイ港はチェンナイとベンガルール地域からの貨物のみを取扱うため、船便の本数が少なくチェンナイ港ではコンテナ不足が発生している。一方、 JNPTではコンテナ

在庫が多いため、現在CONCORはベンガルール・ムンバイ間の鉄道貨物について最大50％の割引を実施している

• 現在、このルートにサービスを展開している船会社は、MaerskとHapag-Lloydの2社のみ

MaerksはICDベンガルール～JNPTでの

輸出物流サービスを提供

軽油価格の上昇のため、

道路輸送は実行可能な

選択肢ではない
Road transportation not a viable 

option due to rising diesel costs

「チェンナイではコンテナ不足に

加え軽油価格上昇により40ft

コンテナ（2TEU）あたり

75,000インドルピーの道路

輸送費が設定されているため、

ICDベンガルールとJNPT間を

52,000インドルピーで結ぶ

鉄道輸送の利用が経済的

であり、物流コストを20％

削減できる」

コロナの影響でチェンナイ港での空コンテナの不足 高コストな道路輸送の代替手段としての鉄道輸送

Chief General 
Manager
CONCOR – Chennai

Group General 
Manager
CONCOR – Bengaluru

Source: Expert interviews, News articles

※ICD: Inland Container Depot 
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工場バンニングを利用したプロセスでは工場から港まで4.5~5日所要(平均遅延0.5~1日を含む)
Process for factory stuffing on the other hand is relatively quick typically taking 4.5-5 days including avg. delay of 0.5-1 day

ベンガルール・ムンバイ鉄道ルート (ハイデラバード経由) | 輸出物流プロセス | 時間 | 工場バンニング

2 hrs

コンテナ予約及び回収

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

4 hrs

8 hrs

2 hrs

168 hrs
7 days

ICDへのコンテナ輸送及び荷下ろし

24 hrs通関手続き

6 hrs

運搬ートランジット及び入港

コンテナの積込み及び発送

48 hrs

120 hrs
5 days

8 hrs

120 hrs
5 days

6 hrs

0 hrs
0 days

144 hrs
6 days

輸出物流プロセス Export Logistics Process

予定外の停止

96 hrs
4 days

1 hr

48 hrs
2 days

所要時間*

1 hr

24 hrs
1 day

港への到着及び検数

4 hrs

30 hrs

2 hrs

24 hrs
1 day

4 hrs

0 hrs
0days

Shipping bill (積荷送り状）の申請 6 hrs

96 hrs
4 days

4 hrs 24 hrs

144 hrs
6 days

72 hrs
3 days

コンテナ空き状況確認、予約、回収

72 hrs
3 days

4 hrs

48 hrs
2 days

コンテナ準備及びICDへの搬入

18 hrs

1 hr

5 hrs

コンテナ積み降ろし

• 新規ルートなため2社の船会社のみが空コンテナ

をチェンナイ港より支給。空コンテナの予約に時間

を要する可能性がある

• 工場からICD・CFSまでの距離による。

通常25-30 km以内

• ハイデラバードで動力車交換又は車両延長のため

停車が発生する可能性あり

• 2社の船会社のみがサービスを提供しているためコ

ンテナ荷降ろし・保管するターミナルは通常固定さ

れており港内移動による問題は少ない

• ベンガルール～ハイデラ

バードは低速路線だ

が、ハイデラバード～ム

ンバイは比較的速い路

線

Source: Expert interviews

3

• コンテナの荷動きは通常早朝に発生するため市街地

の渋滞による影響は少ない

• コロナ禍で必要となった輸送のみ実施されており、コンテナの荷動き量

も少なく遅延は殆ど無い

• 運行本数が少ないため発生頻度は少ない。

JNPTのオペレーションの混乱や雨季の洪水による

約25％の遅延の可能性もあるが発生頻度は少

ない

ベンガルール～ハイデラバード～ムンバイルートに渋滞が発生した場合、ベンガルール～プネ～ムンバイルートを利用。所要時間は同等
In case of any foreseeable congestion on Bengaluru-Hyderabad-Mumbai route, train can take Bengaluru-Pune-Mumbai route which takes similar time

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 4.5~5日

最大遅延 | 平均 = 12-24 hrs標準時間 = ~4 days (96 hrs)

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 輸出者自身が工場積込み

• 工場からICD・CFSまでの距離による。通常

25-30 km以内

• 書類作成に時間を要する

• 予約支払いは事前に完了し

ており、積込み作業はすぐに

実行可能

• 旅客列車の移動が優先

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

• 認定輸出者は工場積込み許可があるため、遅延は無い。通常、疑わ

しい積荷はなく、LEO（Let Export Order）も適切なタイミングで発行

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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ICDバンニングを利用したプロセスでは工場から港まで6.5~7.5日所要(平均遅延1~2日を含む)
Export logistics process for ICD stuffing typically takes 6-8 days for transportation of cargo from factory to port, including avg. delay of 1-2 days

ベンガルール・ムンバイ鉄道ルート (ハイデラバード経由) | 輸出物流プロセス | 時間 | ICDバンニング

所要時間*

貨物出荷

4 hrs

コンテナ積み降ろし

24 hrs

6 hrs

0 hrs
0days

Shipping bill (積荷送り状）の申請

4 hrs 6 hrs

4 hrs

ICDへの貨物輸送及び荷降ろし

24 hrsコンテナの手配

24 hrs

120 hrs
5 days

48 hrs通関手続き

16 hrs

72 hrs
3 days

144 hrs
6 days

96 hrs
4 days

コンテナ予約、積込み、出荷

4 hrs

48 hrs
2 days

コンテナ準備、列車予約、積込み

4 hrs貨物の梱包、バンニング、コンテナシール 4 hrs

運搬ートランジット及び入港

12 hrs

48 hrs

12 hrs

8 hrs

168 hrs
7 days

8 hrs

0 hrs
0 days

18 hrs

72 hrs
3 days

予定外の停止

1 hr

144 hrs
6 days

1 hr

6 hrs

2 hrs

48 hrs
2 days

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

120 hrs
5 days

96 hrs
4 days

24 hrs
1 day

24 hrs
1 day

港への到着及び検数

最大遅延 | 平均 = 24-48 hrs

Source: Expert interviews

3

標準時間 = ~5.5 days (132 hrs)

• トラックの空き状況による。ベンガルールICDは市内位置するため

勤務時間帯の交通渋滞の影響を受ける

• コンテナ荷動き量も少ないため

LEO発行遅れは殆ど無い

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 工場からICD・CFSまでの距離による。通常

25-30 km以内

• 書類作成に時間を要する

• ICDでは無く船会社がコンテナを

提供するため船会社による

• バンニングは2時間程で完了

するがコンテナシールと移動に

時間を要する

• 積込みは予約支払い完

了後にのみ開始

• ベンガルール～ハイデラバードは

低速路線だが、ハイデラバード

～ムンバイは比較的速い路線

• 旅客列車の

移動が優先

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

• 新規ルートなため2社の船会社のみが空コンテナ

をチェンナイ港より支給。空コンテナの予約に時間

を要する可能性がある

• 疑わしい貨物が発見された場合、

全貨物の検査が必要となり遅延

• コロナ禍で必要となった輸送のみ実施されており、

コンテナの荷動き量も少なく遅延は殆ど無い

• ハイデラバードで

動力車交換又は

車両延長のため

停車が発生する

可能性あり

• 運行本数が少ないため発生頻度は少な

い。JNPTのオペレーションの混乱や雨季の洪

水による約25％の遅延の可能性もあるが

発生頻度は少ない

• 2社の船会社のみがサービスを提供しているためコ

ンテナ荷降ろし・保管するターミナルは通常固定さ

れており港内移動による問題は少ない

ベンガルール～ハイデラバード～ムンバイルートに渋滞が発生した場合、ベンガルール～プネ～ムンバイルートを利用。所要時間は同等
In case of any foreseeable congestion on Bengaluru-Hyderabad-Mumbai route, train can take Bengaluru-Pune-Mumbai route which takes similar time

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 6.5~7.5日

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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特設ルートのため、コスト課題は殆ど無い。工場バンニングの場合は貨物の梱包やバンニングを輸出者

自身が工場で実施するためコスト削減可能
Being a promoted route, there are no cost-related challenges. Cost in case of factory stuffing slightly reduces due to no costs borne in cargo 

packaging and stuffing, as it happens at factory by exporter itself

ベンガルール・ムンバイ鉄道ルート (ハイデラバード経由) | 輸出物流プロセス | 時間 | 工場バンニング

貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール
総費用 コンテナの積込み コンテナの積み降ろしコンテナ予約及び回収 ICDへのコンテナ

輸送及び荷降ろし

通関手続き 運搬ートラン

ジット及び入港

1 – 3

45 – 80

28.8 (20ft、総重量:20t)

– 52.9 (40ft、総重量:30t)

8.5 – 10.5
5 – 7.5 

(通常工場～ICDは

25~30 km以内)
2 – 3 1 – 3

コスト内訳 • 空コンテナの取り扱い

• 工場への輸送

• 輸出者自身が工場で

実施するためコストは

発生しない

• トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ取り扱い • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • 船会社によって変動する

が現在は2社しかサービス

を提供していない –

Maersk, Hapag-Lloyd

• N/A • コンテナ重量によりトラック

タイプが決定

• ICDから工場までの距離

• 貨物が調べられる事は殆

ど無く、変動は無い

• 通常は変動なし • 距離

• 総重量

• 港内移動の必要がない

ため通常は変動なし

季節変動 • +15%

(世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始)

• N/A • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍 • 特設ルートなため、大口顧

客には割引が適用される

可能性あり

• N/A • 最大+15%の可能性はあ

るが、コストインパクトは小

さい

• 大きな影響はなし • 特設ルートのためレートが

低く設定

• 特設ルート、CONCORに

より運営

• 特設ルートのためレートが

低く設定

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

3

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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特設ルートのため、コスト課題は殆ど無い。 ICDバンニングの場合の輸出物流コストは5万～8.5万ルピー
Being a promoted route, there are no cost-related challenges. Export logistics cost for freight movement via rail for ICD stuffing is INR 50-85k

ベンガルール・ムンバイ鉄道ルート (ハイデラバード経由) | 輸出物流プロセス | 時間 | 工場バンニング

列車予約、積込み総費用 ICDへの貨物輸

送及び荷降ろし

コンテナの手配 貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

通関手続き

8.5 – 10.5

コンテナ積み降ろし運搬－トラン

ジット及び入港

1 – 3

50 – 85

5 – 7.5

(通常工場～ICDは

25~30 km以内)

2 – 5
1 – 32.5 – 3.5

28.8 (20ft、総重量:20t)

– 52.9 (40ft、総重量:30t)

コスト内訳 • トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• 空コンテナの取り扱い • 検査された貨物の再梱

包費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• 貨物取り扱い • コンテナ取り扱い • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • コンテナ重量によりトラック

タイプが決定

• ICDから工場までの距離

• 船会社によって変動する

が現在は2社しかサービス

を提供していない –

Maersk, Hapag-Lloyd

• 検査対象となる

貨物割合

• 貨物の種類によりバンニン

グ方法が異なる（手動・

機械）

• 通常は変動なし • 距離

• 総重量

• 港内移動の必要がない

ため通常は変動なし

季節変動 • 変動なし • +15%

(世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始)

• 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • 最大+15%の可能性はあ

るが、コストインパクトは小

さい

• 特設ルートなため、大口顧

客には割引が適用される

可能性あり

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 特設ルートのためレートが

低く設定

• 特設ルート、CONCORに

より運営

• 特設ルートのためレートが

低く設定

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

3

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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ベンガルール・チェンナイ路線はベンガルールから貨物を輸送する重要なルートの1つであり、

週に4本の列車が運行され、年間取扱貨物量は約6.5万TEU
Bengaluru-Chennai railway route is one of the important routes for cargo transportation from Bengaluru via rail, with 4 freight trains moving on 

the route weekly carrying ~65,000 TEU cargo volume annually

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜インフラの概要

1週間あたりの運行数 = 4

20%

20%

15%

15%

10%

5%

5%

10%
電気機械・産業機械

その他・混載

農作物、花崗岩、

化学品

繊維製品

電子・IT機器

航空部品

自動車部品

医療機器

輸出コンテナ・貨物年間取扱量 = ~65,000 TEU
Annual container/cargo volume handled

45% 55%コンテナ種類別
by container type

40ft20ft

Source: Expert interviews

4

ベンガルール – チェンナイルート

ルート総距離
Total route distance

• ~350 km ルート構成
Route configuration

• 100% 電動化

• 100% 複線化

2段積み
Double stacking

• 路線としては可能だが、古い動力車を使用しているため積載制限が

70TEUであり2段積みは実施されない

ベンガルール

チェンナイ

Bengaluru – Container Corp. of India (CONCOR)                     ………….(4)

• チェンナイ港の混雑を減らすため、過去3年間でコンテナ輸送量の約30~35%を
カトゥパリ港やエンノレ港、クリシュナパトナム港へ輸送
30-35% container traffic diverted to Ennore, Kattupalli, Krishnapatnam ports since last 3 
years to reduce congestion at Chennai port

＜ICD・積込み場所名＞ – ＜オペレーター企業＞ …… (1週間の列車数)

※荷降ろしの場所はICD/積込み場所と同じ ※20ftか40ftコンテナのどちらを使用するかは貨物の容量によって決定

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo compositionルート詳細 - Rail route specifics
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ベンガルール・チェンナイ路線の効率性と有効性を向上させるため、複数の取り組みを実施・検討中
Multiple initiatives have been taken or are underway to improve the efficiency and effectiveness of Bengaluru-Chennai rail route for exports

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜インフラの概要｜ 更新計画

Source: Expert interviews, News articles

4

インフラの更新計画 説明 きっかけ 現在の状況 影響

専用の冷蔵・冷凍

貨車の配備
Dedicated reefer 

train

• リーファーコンテナ（冷凍・冷蔵）専用

「CONCOR Reefer Express」を開始

• コロナ禍によるサプライチェーンの混

乱。特に農産物や医薬品などの

必要不可欠な商品

• 2021年6月~7月から運行中 • 運行3カ月で、鉄道経由で輸出

される農産物及び医薬品の割合

がゼロから5%に増加

新規動力車の調達
New engines 

procurement

• 積載制限を70TEUから90TEU以上に

引き上げることが目標

• ベンガルールからの輸送量の増加

• そのため、列車の積載容量を増

やし、列車の運行頻度の増加を

狙っている

• インド国鉄は既にAlstomと

実行中

• 新規動力車の運行は2021年末

までに開始予定

• 出荷保留・積載容量不足による

遅延の削減

チェンナイ・マイスール

高速鉄道
Chennai – Mysuru

high speed rail 

corridor

• マイスール・チェンナイ間の高速鉄道路線

はベンガルールも通過

• ベンガルール・チェンナイ間も貨物専用

高速鉄道に

• マイスールからチェンナイへの直行

路線がなく、マイスール工業地域

からベンガルールは道路輸送が必

要

• 実現性の評価段階：

海外鉄道技術協力協会

（JARTS）とオリエンタル

コンサルタント及びドイツ政府機

関がレポートを提出

• 運行開始は2030年を予定

• ベンガルールの工場からチェンナイ

港までの鉄道輸送時間が12-24

時間程度短縮される見込み

DFC南回廊
Southern DFC

• ベンガルールとデリーをチェンナイ経由で

結ぶDFC

• インド政府が実施しているDFC開

発の一環

• 現在計画段階

（DFCイニシアティブPh-IV）

• 運行開始は2030年を予定

• チェンナイ経由でのベンガルールと

デリー間の接続性向上

• 所要時間の改善
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工場バンニングを利用したプロセスでは工場から港まで約4日所要(平均遅延約1.5日を含む)
Process for factory stuffing is relatively quick typically taking ~4 days including avg. delay of ~1.5 days

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

48 hrs
2 days

24 hrsコンテナ空き状況確認、予約、回収

5 hrs

96 hrs
4 days

4 hrs

96 hrs
4 days

コンテナ準備及びICDへの搬入

30 hrs

2 hrs

12 hrs

4 hrs

72 hrs
3 days

8 hrs

2 hrs

48 hrs
2 days

ICDへのコンテナ輸送及び荷下ろし

1 hr

8 hrs

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

通関手続き

6 hrs

24 hrs
1 day

0 hrs
0 days

24 hrs
1 day

コンテナの積込み及び発送

72 hrs
3 days

4 hrs

168 hrs
7 days

運搬ートランジット及び入港

6 hrs

港への到着及び検数

予定外の停止

1 hr

144 hrs
6 days

4 hrs

144 hrs
6 days

4 hrs 2 hrsコンテナ積み降ろし

所要時間*

6 hrs

6 hrs

コンテナ予約及び回収

4 hrs

0 hrs
0days

Shipping bill (積荷送り状）の申請

4 hrs

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

120 hrs
5 days

120 hrs
5 days

24 hrs

最大遅延 | 平均 = ~36 hrs

• 特にコロナ禍において、チェンナイ港での

コンテナ不足によるコンテナ空き状況が

大きな問題。

• コンテナの積載容量制限

が70 TEU

• 認定輸出者は工場積込み許可があるため、遅延は無い。通常、疑わ

しい積荷はなく、LEO（Let Export Order）も適切なタイミングで発行

• 使用される動力車次第

• エンジンが頻繁に故障。雨季の

チェンナイ港周辺における渋滞で

遅延時間がさらに約25％増加する

可能性あり

• チェンナイ港への荷動きはベンガルールから

のみなため渋滞が少なく遅延も殆ど無い

• 古い動力車使用により

運行速度は遅い

Source: Expert interviews

4

2

3

4

標準時間 = ~2.5 days (60 hrs)

• 70-80%はRFIDを使うが、残りの

20-30%は手動で検数を実施する

ため時間が掛かる。年に1回は労働

者によるストライキが発生し遅延

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 約4日

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 工場からICD・CFSまでの距離による。

通常25-30 km以内

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 輸出者自身が工場積込み

• 工場からICD・CFSまでの距離による。通常

25-30 km以内

• 書類作成に時間を要する

• 予約支払いは事前に完了し

ており、積込み作業はすぐに

実行可能

• 旅客列車の移動が優先

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

• コンテナの荷動きは通常早朝に発生するため

市街地の渋滞による影響は少ない

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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ICDバンニングを利用したプロセスでは工場から港まで約6日所要(平均遅延約2日を含む)
Export logistics process for ICD stuffing typically takes ~6 days for transportation of cargo from factory to port, including avg. delay of ~2 days

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜ICDバンニング

120 hrs
5 days

12 hrs

144 hrs
6 days

168 hrs
7 days

通関手続き

貨物出荷

4 hrs 6 hrsShipping bill (積荷送り状）の申請

4 hrs

0 hrs
0days

6 hrsICDへの貨物輸送及び荷降ろし

24 hrs 24 hrsコンテナの手配

24 hrs

8 hrs

48 hrs

0 hrs
0 days

16 hrs

96 hrs
4 days

24 hrs
1 day

運搬ートランジット及び入港

コンテナ準備、列車予約、積込み

4 hrs

72 hrs
3 days

12 hrs

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

96 hrs
4 days

予定外の停止

コンテナ予約、積込み、出荷

8 hrs

24 hrs
1 day

4 hrs

6 hrs 6 hrs

12 hrs

1 hr

72 hrs
3 days

4 hrs

120 hrs
5 days

港への到着及び検数

4 hrs

144 hrs
6 days

2 hrs

4 hrs

コンテナ積み降ろし

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

48 hrs
2 days

48 hrs
2 days

所要時間*            

16 hrs

標準時間 = ~4 days (96 hrs) 最大遅延 | 平均 = ~48 hrs

• トラックの空き状況による。ベンガルールICDは市内位置するた

め勤務時間帯の交通渋滞の影響を受ける

• 疑わしい貨物が発見された場

合、全貨物の検査が必要となり

遅延

• コンテナ荷動き量も少ないため

LEO発行遅れは殆ど無い

• コンテナの積載容量制限

が70 TEU

• 使用される動力車次第

• エンジンが頻繁に故障。雨季の

チェンナイ港周辺における渋滞で

さらに約25％の遅延の可能性あり

Source: Expert interviews

4

3

4

1

• チェンナイ港への荷動きはベンガルールからのみな

ため渋滞が少なく遅延も殆ど無い

• 70-80%はRFIDを使うが、残りの20-30%は

手動で検数を実施するため時間が掛かる。

年に1回は労働者によるストライキが発生し遅延

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 約6日

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 工場からICD・CFSまでの距離による。通常

25-30 km以内

• ICDでは無く船会社がコンテナを

提供するため船会社による

• 書類作成に時間を要する

• バンニングは2時間程で完了

するがコンテナシールと移動に

時間を要する

• 積込みは予約支払い完

了後にのみ開始

• 古い動力車使用により

運行速度は遅い

• 旅客列車の

移動が優先

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

• 特にコロナ禍において、チェンナイ港での

コンテナ不足によるコンテナ空き状況が

大きな問題。

2

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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ICDへの連絡道路の交通渋滞とチェンナイ港でのコンテナ不足によりコンテナの準備に遅延が発生、

その後のICDからの出荷に影響
Traffic congestion on approach roads to ICD and container shortage issues at Chennai port cause significant delays in container preparation and 

subsequent dispatch from ICD 

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, Business magazines, News articles

4

チェンナイのコンテナ不足は、ICDベンガルールのコンテナ

空き状況に直接影響
Container shortage in Chennai directly impacts container availability in 

ICD Bengaluru

「ICDベンガルールにはチェンナイ港からしかコンテナが来ないのため、

チェンナイ港のコンテナ不足が空コンテナのICDベンガルールへの返送に

影響を与え、コンテナ空き状況の問題を引き起こす」
ICDベンガルール（Whitefield）は市内にあるため、

特に日中のICDへの連絡道路が混雑。工場からICDへの

貨物移動が大幅に遅延
Manager – Strategic Sales
CEVA Logistics (UK based logistics services provider in India)

ICDへの道路の交通渋滞
Traffic congestion on approach roads to ICD

チェンナイ港におけるコンテナ不足
Container shortage at Chennai port

1 2

※ICD: Inland Container Depot 
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古い動力車が多く使用されており列車の積載容量制限や故障が多く、

貨物のICDでの滞留や輸送中の立ち往生が発生
Moreover, old engines are used in majority which have train load capacity constraints and frequent technical failures, resulting in cargo being held 

up at ICDs and trains stranded during transit respectively

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, News articles

4

列車の積載容量制限
Train load capacity constraints

頻繁なエンジン故障による予想外の停止
Unplanned stoppages due to frequent engine failure

3 4

ベンガルール・チェンナイ路線では、古いエンジン、整備不良

によるエンジン故障が多発
Engine failure common on Bengaluru-Chennai route due to old 

engines, improper maintenance

「ベンガルール・チェンナイ路線を走る列車は非常に古く、専門技術者

や労働者の不足で適切な整備もなされていない。・・・その結果、月に

3~4回のエンジン故障が起こり、輸送に大きな遅れが生じる」

Smoke emanating from engine 

on Bengaluru-Chennai route

Goods train stranded near 

Bengaluru due to engine failure

南部鉄道の古いインフラにより列車の積載容量が制限
Old infrastructure of Southern railways restricting train load capacity

「南部鉄道はインドで最も古い鉄道で、最も古いインフラの一つ。・・・

パワーの無い古い列車がまだこの路線を多く走っている。・・・その結

果、運行速度が遅く、重い貨車を牽引できずベンガルール・チェンナイ

線の積載容量は70TEUにとどまっている」

Manager – Strategic Sales
CEVA Logistics (UK based logistics services provider in India)

Manager – Strategic Sales
CEVA Logistics (UK based logistics services provider in India)

※ICD: Inland Container Depot 
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工場バンニングの場合は貨物の梱包やバンニングを輸出者自身が工場で実施するためコスト削減できる

ものの、ボトルネックは船会社より請求されるコンテナの手配と取扱費用
Cost in case of factory stuffing slightly reduces due to no costs borne in cargo packaging and stuffing, as it happens at factory by exporter itself, 

however the major bottleneck of container booking remains same

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

通関手続きコンテナ予約及び回収

5 – 7.5 
(通常工場～ICDは

25~30 km以内))

総費用 コンテナの積込み貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

運搬ートラン

ジット及び入港

ICDへのコンテナ

輸送及び荷降ろし

コンテナの積み降ろし

45 – 70 8.5 – 10.5

2 – 3 2 – 4
24.8 (20ft、総重量:20t)

– 39 (40ft、総重量:30t)

4 – 6

船会社によって変動する

不明確かつ高いコスト

（全コストの15~20%）

コスト内訳 • 空コンテナの取り扱い

• 工場への輸送

• 輸出者自身が工場で

実施するためコストは

発生しない

• トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ取り扱い • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • コンテナ予約をした船会

社によって変動

• N/A • コンテナ重量によりトラック

タイプが決定

• ICDから工場までの距離

• 貨物が調べられる事は殆

ど無く、変動は無い

• オペレータは2社しかいな

いため大きな変動なし

• 距離

• 総重量

• 港内移動の必要がない

ため通常は変動なし

季節変動 • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• N/A • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +10%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• N/A • 最大+15%の可能性はあ

るが、コストインパクトは小

さい

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

4

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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ICDバンニングの場合の輸出物流コストは5万～7.5万ルピー。

ボトルネックは船会社より請求されるコンテナの手配と取扱費用
Export logistics cost for freight movement via rail for ICD stuffing is INR 50-75k, with major bottleneck being the uncertain and high costs in 

container placement levied on to exporter by shipping line

ベンガルール・チェンナイ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜コスト｜ICDバンニング

貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

運搬－トラン

ジット及び入港
総費用 ICDへの貨物輸

送及び荷降ろし

コンテナの配置

4 – 6

コンテナ積み降ろし通関手続き 列車予約、積込み

2 – 4

50 – 75

5 – 7.5 
(通常工場～ICDは

25~30 km以内))
8.5 – 10.5

2 – 5
2.5 – 3.5 24.8 (20ft、総重量:20t)

– 39 (40ft、総重量:30t)

コスト内訳 • トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナの取扱料 • 検査された貨物の再梱

包費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• 貨物取扱料 • コンテナの取扱料 • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料。船会社か

ら輸出者へ事後請求

変動パラメータ • 貨物の重量により

トラックタイプが決定

• ICDから工場までの距離

• コンテナ予約をした船会

社によって変動

• 検査対象となる

貨物割合

• 貨物の種類によりバンニン

グ方法が異なる（手動・

機械）

• オペレータは2社しかいな

いため大きな変動なし

• 距離

• 総重量

• 港内移動の必要がない

ため通常は変動なし

季節変動 • 変動なし • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • 最大+15%の可能性はあ

るが、コストインパクトは小

さい

• +10%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

4

船会社によって変動する

不明確かつ高いコスト

（全コストの15~20%）

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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アーメダバード・ムンドラ路線はデリー・ムンバイに次ぐ繁忙路線の1つで、週に20~22本の列車が

運行され、年間取扱貨物量は約132,430TEU
Ahmedabad-Mundra railway route is one of the busiest routes for cargo transportation after Delhi-Mumbai, with 20-22 freight trains moving on 

the route weekly carrying ~132,430 TEU cargo volume annually

アーメダバード・ムンドラ鉄道ルート｜インフラ概要

30%

20%
15%

10%

10%

10%

5%

医療品

合成染料

PPガラ袋・その他

食品

機械品

ラミネートシート

化学品

輸出コンテナ・貨物年間取扱量＝約132,430 TEU
Annual container/ cargo volume handled

コンテナ種類別
by container type

48%52%

40ft20ft

Source: Expert interviews

5

ムンドラ

アーメダバード

Khodiyar – Container Corp. of India (CONCOR)                                                           ..…(12)

Sanand (Thar) – Hasti Petro Chem & Shipping Ltd. (HPCSL)                            .....…(6)

Sachana – Continental Warehousing Corp. (Nhava Seva) Ltd. .…(1-2)

Viramgam – Gateway Rail Freight Ltd. .…(1-2)

ルート総距離
Total route distance

• 約375キロ ルート構成
Route configuration

• コーディアル (アーメダバード) –

サナンド： 100%電動化

• サナンド – ムンドラ：100%

ディーゼル車

• 100%複線化

2段積み
Double stacking

• コーディアル（アーメダバード）–サナンド： 架空設備(OHE)が低いため

不可; OHEの高さ引上げ中

• サナンド – ムンドラ： 軽油ルートなので2段積み可

＜ICD・積込み場所名＞ – ＜オペレーター企業＞ …… (1週間の列車数)

アーメダバード - ムンドラルート

1週間あたりの運行数=20~22本

※荷降ろしの場所はICD/積込み場所と同じ

(通常はSO染料、

機械及び化学品)

(通常は医薬品

や食品)

※20ftか40ftコンテナのどちらを使用するかは貨物の容量によって決定

ルート詳細 - Rail route specifics 輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition
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工場バンニングを利用したプロセスでは工場から港まで3~3.5日所要(平均遅延0.5~1日を含む)
Process for factory stuffing on the other hand is relatively quick typically taking ~3 days including avg. delay of not more than a day

アーメダバード・ムンドラ鉄道ルート｜インフラ概要｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

4 hrs

2 hrs

18 hrs

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

6 hrs

96 hrs
4 days

6 hrs

1 hr

ICDへのコンテナ輸送及び荷下ろし

24 hrs

120 hrs
5 days

144 hrs
6 days

6 hrs

1 hr

12 hrs

0 hrs
0days

24 hrs
1 day

12 hrs

72 hrs
3 days

120 hrs
5 days

運搬ートランジット及び入港

2 hrs

8 hrs

8 hrs

144 hrs
6 days

予定外の停止

1 hr

所要時間*

1 hr

168 hrs
7 days

港への到着及び検数

0 hrs
0 days

コンテナ積み降ろし

コンテナの積込み及び発送

24 hrs
1 day

コンテナ予約及び回収

4 hrs

48 hrs
2 days

6 hrs

48 hrs
2 days

Shipping bill (積荷送り状）の申請

96 hrs
4 days

通関手続き

12 hrsコンテナ空き状況確認、予約、回収

7 hrs

72 hrs
3 days

8 hrsコンテナ準備及びICDへの搬入

1 hr

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の輸出者・

CHA側の脆弱なネットワークにるオンラインプロセスの遅延

• コロナ禍により深刻なICDにおける空コンテナ不足。

ムンドラ港や他のICDからの道路輸送に時間を有す

• コンテナの二段積みはSanand – Mundra の

み可能なため Ahmedabad – Sanandの積

載制限により制約

• 認定輸出者は工場積込み許可があるため、遅延は無い。通常、疑

わしい積荷はなく、LEOも適切なタイミングで発行

• 計画的な停止は無い

• 運行本数が多いため列車渋滞の可能性が

あるが港湾での積み降ろし作業は迅速に実

施されるため待機時間は最大2時間程度

• ターミナル事業は2社のみでそれぞれ側線を3

本所有しているため積み降ろし作業は早く遅

延も少ない (現在側線を4本ずつに拡張中)

• 旅客列車の移動が優先

• 一般的なトランジット

所要時間

• 予約支払いは事前に完了

しており、積込み作業はすぐ

に実行可能

Source: Expert interviews

5

1

2

• RFIDを利用し

た検数により遅

延は殆ど無い

• トラックの空き状況、交通渋滞及び大型車の市内移

動時間制限による

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延 = 3~3.5日

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 工場からICD/CFSまでの距離による

• 輸出者自身が工場積込み

• 工場からICDまでの距離による

• 書類作成に時間を要する

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

*1TEUを輸送するために必要な時間

最大遅延 | 平均 = 12-24 hrs標準時間 = ~2.5 days (60 hrs)

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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ICDバンニングを利用したプロセスでは工場から港まで3.5~4.5日所要(平均遅延0~1日を含む)
Export logistics process for ICD stuffing typically takes 4-5 days for cargo transportation from factory to port, including avg. delay of 0-1 day

アーメダバード・ムンドラ鉄道ルート｜インフラ概要｜輸出物流プロセス｜時間｜ICDバンニング

12 hrs

24 hrs
1 day

24 hrs
1 day

120 hrs
5 days

コンテナ予約、積込み、出荷

0 hrs
0 days

18 hrs

144 hrs
6 days

10 hrs

96 hrs
4 days

72 hrs
3 days

所要時間*

貨物出荷

4 hrs

輸出物流プロセス Export Logistics Process 

6 hrs

コンテナ準備、列車予約、積込み

Shipping bill (積荷送り状）の申請

6 hrs

6 hrs

ICDへの貨物輸送及び荷降ろし

12 hrs

0 hrs
0days

12 hrs

予定外の停止

1 hr

120 hrs
5 days

1 hr

通関手続き

港への到着及び検数

1 hr

48 hrs

1 hr

144 hrs
6 days

12 hrs

24 hrs

48 hrs
2 days

96 hrs
4 days

168 hrs
7 days

貨物の梱包、バンニング、コンテナシール

12 hrs

コンテナの手配

2 hrs

72 hrs
3 days

16 hrs

12 hrs

48 hrs
2 days

運搬ートランジット及び入港

4 hrs

8 hrs

6 hrs

コンテナ積み降ろし

最大遅延 | 平均 = 0~24 hrs

• トラックの空き状況、交通渋滞及び大型車の

市内移動時間制限による

• コロナ禍により深刻なICDにおける空コンテナ不足。

ムンドラ港や他のICDからの道路輸送に時間を有す

• 疑わしい貨物が発見された

場合、全貨物の検査が

必要となり遅延（低頻度）

• 通常LEOは予定通り発行される

が、稀に通関担当と関税担当の

ローテ―ションが行われ処理に時

間を要する。特に遠隔地でのICD

で発生
• コンテナの二段積みはSanand

– Mundra のみ可能なため

Ahmedabad – Sanandの積

載制限により制約

• 旅客列車の移動が優先

• 書類作成に時間を要する

• 積込みは予約支払い

完了後にのみ開始

• ICDでは無く船会社がコンテナを

提供するため船会社による

• バンニングは2時間程で完了

するがコンテナシールと移動に

時間を要する

Source: Expert interviews

5

1

2

• 輸出者/CHAがオンラインにて申請

可能な簡単な手続き

• 工場からICD・CFSまでの距離による

• ICEGATEのシステムダウン（低頻度）又は遠隔地の

輸出者・CHA側の脆弱なネットワークにるオンライン

プロセスの遅延

標準時間 = ~3.5 days (84 hrs)

• 計画的な停止は無い

• 運行本数が多いため列車渋滞の

可能性があるが港湾での積み降ろし

作業は迅速に実施されるため待機

時間は最大2時間程度

• ターミナル事業は2社のみでそれぞれ側線

を3本所有しているため積み降ろし作業は

早く遅延も少ない (現在側線を4本ずつ

に拡張中)

• RFIDを利用した検数により

遅延は殆ど無い

• 一般的なトランジット

所要時間

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 3.5~4.5日

※時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

*1TEUを輸送するために必要な時間

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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ICDの空コンテナ不足とルート上で最も混雑しているICDの1つであるアーメダバードにおける列車積載能力

の制約により工場・ICDでの貨物積み込み時間が増加し、輸出の遅れが生じている
Empty container availability issues at ICDs and train load capacity constraint at ICD in Ahmedabad, one of the busiest ICDs on the route, add to 

cargo holding time at factory/ ICD resulting in export delays

アーメダバード・ムンドラ鉄道ルート｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews, News articles

5

ICD Khodiyar (Ahmedabad)

Not enough height of 

OHE line above 

ground for double 

stacking

アーメダバード・サナンド間の架空設備の高さ制限がICD

コーディアルからの列車の積載量を制限

「アーメダバード・サナンドルートには踏切・高架橋がある。また、DFC

西回廊の一部ではないためOHEも低く2段積みが不可能。・・・その

結果、アーメダバードからの列車の積載量が制限され、ICDからの列車

が週約12本あることを考慮しても貨物の滞留時間が長い・・・そのた

め、本ルートの主要な鉄道事業者であるCONCORは障害物を取り

除き、OHEの高さを地上22~23フィートまで引き上げ2段積みを可能

にするための作業を実施している」

• ICDでの深刻な空コンテナ不足により、ムンドラ港からラージャスターンのICDまで

空コンテナを運ぶ特別な列車を運行

• 但し、アフマダーバード・ムンドラ路線上のICDについては、距離が短いため

上記のような対策は未実施

ICDでのコンテナ不足による遅延
Time delays due to container shortage at ICDs

「ICDでのコンテナ不足が理由で、輸出者は空コンテナを直接ムンドラ

港から陸路で引き取るか船会社がコンテナを港湾からICDへ移動する

のを待つ必要がある。・・・いずれの場合も、コンテナ不足によって輸出

プロセスに遅延が発生」

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

Chief Manager
Container Corporation of India (CONCOR)

Inland Container Depot (ICD)におけるコンテナ不足
Container availability issues at ICDs

架空設備（OHE）の高さ制限による積載量制限
Train load capacity constraint due to low OHE lines

1 2

※ICD: Inland Container Depot 
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工場バンニングの場合は貨物の梱包やバンニングを輸出者自身が工場で実施するためコスト削減できる

ものの、ボトルネックは船会社より請求されるコンテナの手配と取扱費用
Cost in case of factory stuffing slightly reduces due to no costs borne in cargo packaging and stuffing, as it happens at factory by exporter itself, 

however the major bottleneck of shipping line levies remains same

アーメダバード・ムンドラ鉄道ルート｜インフラ概要｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール
総費用 コンテナの積込みコンテナ予約及び回収

5（工場～ICD：15~20km）

ー 15 （工場～ICD：50km）

運搬ートラン

ジット及び入港

通関手続きICDへのコンテナ

輸送及び荷降ろし

コンテナの積み降ろし

40 – 80 10 – 20

2 – 3
2 – 4

13.3 (20ft、総重量:26~27t)

ー 19.9 (40ft、総重量:30t)

8 – 16

船会社によって変動する不明確かつ高いコスト（全コストの約45%）

コスト内訳 • 空コンテナの取り扱い

• 工場への輸送

• 輸出者自身が工場で

実施するためコストは

発生しない

• トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• コンテナ取り扱い • 運賃（毎年改定） • 港内取扱料（民間の港

湾なため高価格）。船会

社から輸出者へ事後請求

変動パラメータ • コンテナ予約をした船会

社によって変動

• N/A • コンテナ重量・容量によりト

ラックタイプが決定

• ICDから工場までの距離

• 貨物が調べられる事は殆

ど無く、変動は無い

• 通常はCONCORが主な

オペレーターなため変動は

無いがICD事に変動の可

能性あり

• 距離

• 総重量

• コンテナ移動のニーズ

• コンテナ予約をした船会社

によって変動

季節変動 • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• N/A • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +50%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• N/A • +20%

(ただし、ラストマイルのコスト

はデリーよりもアーメダバード

の方が安価)

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

5

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。



140Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

ICDバンニングの場合の輸出物流コストは4.5万～8.5万ルピー。

ボトルネックは船会社より請求されるコンテナの手配と取扱費用
Export logistics cost for freight movement via rail for ICD stuffing is INR 45-85k, with major bottleneck being the uncertain and high costs levied on 

to exporter by shipping line

アーメダバード・ムンドラ鉄道ルート｜インフラ概要｜輸出物流プロセス｜コスト｜ICDバンニング

列車予約、積込み総費用 ICDへの貨物輸

送及び荷降ろし

通関手続きコンテナの手配 運搬－トラン

ジット及び入港

貨物の梱包、バンニ

ング、コンテナシール

8 – 16

コンテナ積み降ろし

45 – 85

5 (工場～ICD：15~20km）

ー 15（工場～ICD：50km）

2 – 5 7.2 (20ft、総重量:30t)

– 10.4 (40ft、総重量:30t)

(前段に含む)

8 – 16

13.3 (20ft、総重量:26~27t)

ー 19.9 (40ft、総重量:30t)

船会社によって変動する不明確かつ高いコスト（全コストの35-40%）

コスト内訳 • トラックレンタル

• 工場からICDへの輸送

• CHA費用

• 空コンテナの取り扱い • 検査された貨物の再梱

包費用

• コンテナ燻蒸

• CHA費用

• 貨物取り扱い • 前段の貨物の取扱費用

に含む

• 運賃（毎年改定） • 港内取扱料（民間の港

湾なため高価格）。船会

社から輸出者へ事後請求

変動パラメータ • コンテナ重量・容量によりト

ラックタイプが決定

• ICDから工場までの距離

• コンテナ予約をした船会

社によって変動

• 検査対象となる

貨物割合

• 貨物の種類によって費用

が決定。CONCORのリス

トに準拠

• 通常はCONCORが主な

オペレーターなため変動は

無いがICD事に変動の可

能性あり

• 距離

• 総重量

• コンテナ移動のニーズ

• コンテナ予約をした船会社

によって変動

季節変動 • 変動なし • +25%

（世界的にコンテナ移動が

遅くなる年末年始）

• 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし • 変動なし

コロナ禍の影響 • +20%

(ただし、ラストマイルのコスト

はデリーよりもアーメダバード

の方が安価)

• +50%

（海外の貿易港からの空コ

ンテナ移動費）

• 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし • 大きな影響はなし

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

5

主な課題

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。



141Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

目次

世界物流インフラにおけるインドのポジション
India's Position in Global Logistics Infra

インフラ調査報告
Asset Wise Situation

道路インフラの全体概要
Overall Situation of Highway Logistics in India

道路ルート別の状況
Highway Route-wise Situation

鉄道インフラの全体概要
Overall Situation of Railway Logistics in India

鉄道ルート別の状況
Railway Route-wise Situation

港湾インフラの全体概要
Overall Situation of Seaport Logistics in India

港湾別の状況
Seaport Route-wise Situation

空港インフラの全体概要
Overall Situation of Airport Logistics in India

空港別の状況
Airport Route-wise Situation

示唆と今後に向けた提案
Potential Implications
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カンドラ

ムンバイ

JNPT

マルマガオ

ニューマンガロール

コーチン

トゥティコリン

チェンナイ

カマラジャー

ヴィシャーカパトナム

パラディプ

コルカタ

中央政府が管理するメジャー港湾12港と州政府・民間が管理する港湾が200港超存在。

ムンドラ港とJNPT港が主要なコンテナ港であり、コンテナ量全体の6割以上を取扱う
12 major ports owned by central govt. and 200+ non-major ports owned by state govt. or private company. JNPT and Mundra port are the main 

container handling ports 

港湾｜全体概要｜インドの主要な港湾

インドの港湾

ムンドラ

(アダニ運営)

港湾

コンテナ取扱量

(千TEU) %シェア

1 ムンドラ 5,650 34.7%

2 JNPT 4,677 28.7%

3 チェンナイ 1,387 8.5%

4 トゥティコリン 762 4.7%

5 コルカタ 690 4.2%

6 コーチン 690 4.2%

7 カンドラ 510 3.1%

8 ヴィシャーカパトナム 481 3.0%

9 カマラジャー 201 1.2%

10 ニューマンガロール 150 0.9%

11 ムンバイ 25 0.2%

12 マルマガオ 22 0.1%

13 パラディプ 16 0.1%

合計 (インド全体) 16,285 100%

インドには2種類の港湾が存在する:

 メジャー港湾：12港 | 中央政府が管理

 その他の港湾：200港以上 | 州政府や民間が管理

2020年にムンドラ港がJNPT港を抜いてインド最大のコンテナ港となった

メジャー港湾

民間港湾

メジャー港とムンドラ港における年間コンテナ取扱量 (2020年)

Source: MoPSW, Sagarmala.gov.in, Adani Ports
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製造大国である中国やアメリカと比較するとインドの港湾は規模で遠く及ばないが、

製造業の盛んな東南アジア諸国の港湾と比較すると同等の規模を有する
Even though India has several sea-ports, none of them rank among the top sea-ports in the world, viz-a-viz other global manufacturing 

destinations. However, it is in a similar range compared to South East Asian sea-ports

港湾｜全体概要｜コンテナ取扱規模の世界比較

船舶製造数

（万トン換算値）
2 2,307 13

’20 世界Top20の港湾数 0 8 2

’20 コンテナ取扱量

(百万TEU*)
16 245 55

コンテナ取扱量の

年間増加率 (%)
9 6 4

コンテナ船のターンアラウンド

時間の中央値*（日）
0.93 0.62 1

インド 中国 米国

港湾インフラの比較 ｜インド vs 中国 vs アメリカ

TEU: 20フィートコンテナ換算
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ターンアラウンド時間: 本船の港湾付近での待機時間＋荷揚げ・荷卸し時間

 インドには7,500 kmの海岸線があり、200以上の港湾を有するものの、

世界トップ20に入る港湾は存在しない
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Source: Sagarmala.gov.in, World Shipping Council, UNCTAD
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港湾におけるオペレーション効率を測る指標では東アジアのトップ港には及ばないが、

製造業が盛んな東南アジア諸国の港湾と比較すると同等の水準に位置
Container ports in India lag behind top East Asian ports in efficiency. However, it is similar to South East Asian manufacturing countries such as 

Vietnam, Thailand and Indonesia

港湾｜全体概要｜コンテナ港オペレーション効率の世界比較

2020年コンテナ港湾生産性指数 (Container Port Productivity Index: CPPI)
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-2.45

1

10 

2

3

4

5

6

7

8

9

ランク

50

55

17 
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 コンテナ港湾のパフォーマンスを評価する新たな指標

 指標はAISデータから取得した本船の港湾到着から出港までの時間を

ベースに算出

 スコア算出時には船舶の大きさによる経済性・効率性を考慮

 世界351港を対象に指標を算出

注釈）AIS: Automatic Identification System

ランキング上位を東アジアの港湾が独占、

インドの港湾ではムンドラ港が最も高いランクに位置する
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Source: CPPI Index, News Articles
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• 既存港湾の容量拡大

• 新規港湾の設置

• オペレーション効率改善

• 道路・鉄道の改善・新設

• 内航海運の推進

• 内陸水路の輸送推進

• 物流拠点の設置

• 産業クラスター

• 沿岸部特別経済区域

• 海事クラスター

• スキル開発

• 沿岸部観光業推進

• 漁港の開発

港湾インフラ強化の旗艦施策として2015年にSagarmalaプロジェクトを発表。

港湾を軸とした産業開発の促進と物流コスト低減を目的として4つのテーマを実施
Flagship initiative of Sagarmala project was launched in 2015 to promote port-led development and reduce logistic cost through four main themes

港湾｜全体概要｜Sagarmala

Sagarmalaプロジェクト

 概要

 Sagarmalaは海運省が発表した港湾を軸とした産業開発を

推進する旗艦施策

 2015年3月に中央政府より承認、投資額は1,200億ドル規模

 7,500 kmの海岸線と14,500 kmの内陸水路の開発計画

(National Perspective Plan: NPP) を作成

 プロジェクトのカテゴリ

カテゴリー 合計* 完了 実施中

# コスト

(億INR)
# コスト

(億INR)
# コスト

(億INR)

港湾の近代化 211 8,550 87 2,530 57 2,010

港湾の接続性 200 14,900 43 1,120 82 10,570

港湾を軸にした開発 32 11,950 8 4,530 22 7,330

沿岸コミュニティ開発 62 550 20 150 20 100

合計 505 35,960 158 8,330 181 20,010

 目的

❝最小限のインフラ投資で輸出入・国内物流コストを削減する❞

 輸送モードの最適化により国内貨物輸送のコスト削減

 沿岸部に産業機能を配置する事でバルク製品の輸送コストを低減

 港湾に近接する産業クラスター開発による輸出競争力の強化

 輸出入コンテナの輸送に掛かる時間・コストの最適化

 プロジェクト進捗状況（2020年12月時点）

* 「合計」は計画中のプロジェクトを含む

港湾の近代化
Port Modernization

港湾の接続性
Port Connectivity

港湾を軸にした
開発

Port-led 
industrialization

沿岸コミュニティ
開発

Coastal Community 
Development

S
a
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の
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本
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Source: Sagarmala.gov.in, MoSPW annual report
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インフラ資産の収益化は増加する政府債務とインフラ開発への予算配分の資金源となるため、

インド政府が民営化を推進する動機となっている
Monetization of infra assets is a motivation for GoI to promote privatization considering the increasing debt and difficulty in allocating budget 

towards infrastructure update 

港湾 | 全体概要 | インフラ資産の収益化

インフラ資産の収益化
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 港湾インフラの開発に対する中央政府からの予算配分は過去数年減少傾向

 港湾民営化などのインフラ資産の収益化は政府債務の補填と新たなインフラ開発投資への資金源

 中央政府は4年間の収益化計画である国家資産収益化パイプラインを発表、道路及び鉄道関連資産の収益化が約半分を占める
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 インフラ含む国有資産の収益化計画

 2022-2025年の4年間で約6兆INR規模

カテゴリー別（4年間合計比率）

予算配分が減少

コロナ禍で

さらに悪化 年度計画

Source: IMF data, GoI Budget, NRI Analysis
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交通渋滞や非効率なターミナルオペレーション、港湾接続性の悪さ、港湾を軸にした開発を進める

視点の欠如、港湾における輸出入プロセス効率化への課題
Traffic congestion, inefficient terminal operation, poor port connectivity and lack of port led industrialization results in longer time required for 

export/import process

港湾｜全体課題

2 非効率なターミナルオペレーション：世界標準と比較して低いコンテナクレーンの生産性及びコンテナ船の長いターンアラウンド時間

1
港湾アクセス道路における渋滞：交通量の多さ、道路・ゲートの容量不足、ゲート手続きの遅延により港湾アクセス道路や港湾・ターミナルゲートで

深刻な交通渋滞が発生

4 港湾接続性の悪さ：主要港以外の港湾では輸送インフラとの接続性が不十分なため輸送に時間を要する

港湾インフラの不十分さ・非効率さの原因｜Root causes for insufficiency and inefficiency

5 港湾を軸にした開発の欠如： 港湾を軸とした開発が実施されて来なかったため世界的な港湾と比較すると全体的に非効率

３
非効率な書類プロセス：デジタル化は進んでいるものの一部のプロセスではハードコピーが必要であるなど、非効率なプロセスが残る。また、港湾毎に

プロセスが異なり標準化されていない
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港湾の効率改善のため、Sagaramalaによる大々的なインフラ改善や官民パートナーシップによる

オペレーションの民営化、Direct Port Entryスキームの利用などを実施
Infrastructure update especially through Sagarmala scheme and other policies such as PPP mode of operation and use of DPE are implemented to 

improve port efficiency 

港湾｜課題改善の為の施策・アクション

1
• アクセス道路の拡張や貨物車両専用レーンの設置、Direct Port Entryの利用による渋滞緩和

Road upgradation such as widening of access roads and setting dedicated lanes for trailers and the use of Direct Port 

Entry contribute to ease traffic at ports

港湾アクセス道路

における渋滞

2

• 政府は官民パートナーシップ（PPP）による港湾オペレーションの民営化を推進し、民間投資導入による

パフォーマンス改善を狙う
Government’s push to utilize Public-Private Partnership mode at major ports aims to increase operation efficiency 

through private player’s investment in infrastructure

非効率な

ターミナルオペレーション

4

• Sagarmalaのテーマの1つとして港湾接続性の向上が取り組まれており、道路や鉄道、内陸水路との接続性向上

を実施
Connectivity enhancement is promoted under Sagarmala scheme which aims to improve connectivity of ports with 

rail, road and inland water ways

港湾接続性の悪さ

施策・アクション課題

5
• Sagarmalaのテーマの1つとして港湾を軸にした開発が設定。沿岸部に特別経済区域を指定し開発を実施

Port led industrialization is promoted under Sagarmala scheme which identifies special economic zones around the 

port and coastal area 

港湾を軸にした

開発の欠如

3

• さらなるデジタル化の推進として統合プラットフォームの導入により、プロセスの標準化とステークホルダ間の

接続性を向上しプロセスの効率改善を実施
Digitalization is further promoted to establish single window platform to standardize process and improve 

connectivity between stakeholders to increase overall efficiency

非効率な書類プロセス

港湾インフラ課題改善のための施策｜Initiatives take against Seaport Infra issues
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交通量過多や道路・港湾ゲートの容量不足、非効率なゲートオペレーションにより交通渋滞が発生。

アクセス道路の拡張や貨物車両専用レーンの設置、Direct Port Entryの利用による対策を実施
Traffic congestion due to large traffic volume, lack of road/gate capacity and inefficient gate operation. Road upgrade and use of DPE contribute to 

ease traffic

港湾｜港湾アクセス道路における渋滞｜アクセス道路の改善とDPEの利用

【課題】港湾アクセス道路やゲートにおける交通渋滞 【施策】道路の改善とDirect Port Entry (DPE)の利用

道路の改善による交通の緩和港湾へのアクセス道路で重度な交通渋滞が発生

JNPT港 チェンナイ港

チェンナイ港

港湾・ターミナルのゲートにおいて行列が発生

チェンナイ港

港湾ゲート ターミナルゲート

渋滞の原因

 交通量の多さ

 道路の容量不足
 ゲートの容量不足

 ゲートにおける非効率な

オペレーション

国道の道路幅拡大 トラック専用道路の設置

JNPT港 チェンナイ港

JNPT港におけるDPE専用の

駐車エリア。トレーラー1,538台分

のスペースを確保

港湾直接搬入（Direct Port Entry）スキームの利用

輸出者は工場で封入された

コンテナを港湾へ直接搬入、

ゲートを通過し港湾内の

専用エリアへトラックを駐車し

書類プロセスを実施

1 1

Source: News Articles
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主要港湾においてオペレーションの改善はみられるものの依然としてグローバル水準には到達していない。

政府はPPP方式による港湾オペレーションの民営化を推進し、民間投資によるパフォーマンス改善を狙う
Efficiency of terminal operations are still low compared to the global ports. Government is promoting PPP mode at major ports to improve the 

operational efficiency

港湾｜非効率なターミナルオペレーション｜港湾民営化の推進

【課題】非効率なターミナルオペレーション 【施策】PPP方式による港湾オペレーションの民営化
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キークレーン ゴムタイヤ式
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クレーン生産性

[移動回数/時間]

コンテナ船のターンアラウンド時間の中央値

[時間]

主要な港湾におけるオペレーションは改善してきているものの、コンテナ船の

ターンアラウンド時間やクレーンの生産性などはグローバル水準と比較して

更なる改善の余地がある

 政府は2021年度に7件の民営化案件 (総額200億ルピー規模) を

設定

 JNPT (2案件)

 トゥティコリン (2案件)

 ヴィシャーカパトナム (1案件)

 パラディプ (1案件)

 カンドラ (1案件)

 民間企業による既存のバースの改修、近代設備の導入等により、

オペレーション効率の改善を期待

「政府の運営する港湾ではオペレーションの効率が最大の問題であり…..

ターンアラウンド時間改善のボトルネックとなる課題を多く抱える」

Ministry of Shipping

2 2

Source: UNCTAD, Sagarmala.gov.in, News Articles
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デジタル化は進んでいるものの、依然として非効率な書類プロセスは残っており時間を要する。

さらなるデジタル化の推進として統合プラットフォームの導入による効率改善を実施
Inefficient documentation process still exists at port which leads to longer export time. Integrated digital platform is developed to standardize and 

improve efficiency  

港湾｜非効率な書類プロセス｜統合デジタルプラットフォームの導入

【課題】非効率な書類プロセスによる遅延
【施策】統合デジタルプラットフォームの導入による

標準化とステークホルダ間の接続性の向上

 Port Community System (PCS) 1x：港湾情報システム

クラウドベースのシングルウィンドウプラットフォームで港湾や海事に関わる

官民ステークホルダーを繋ぐ

 Indian Port Associationにより2018年12月に運用開始

 サービスの通知や業務フロー、追跡が可能

 第三者ソフトウェアとの接続が可能

 税関システムのICEGATEとデータを連携

 主要港全てと複数の民間港やICD/CFSで導入済。将来的には

全港湾に導入する事を目標

 ハードコピーを必要とするアナログなプロセス

JNPT港やヴィシャーカパトナム港で要求される書類は100種類以上に

なることもあり、未だにハードコピーによる提出が必要なものも多い

 同一書類を複数回提出

税関のシステムやターミナル事業者のシステム、港湾のシステムなど、

システム化が進んでいるものの各々が独立して存在しており、同一書類

を複数回提出する必要がある

 港湾毎に手順が異なり標準化が不十分

同一のプロセスであっても港湾毎に異なる手順で実施され、インド全体

レベルでの標準化が不十分  National Logistics Portal-Marine

 海運省はPCS 1xをスケールアップし、海運物流プロセス全体を

カバーするプラットフォームの構築を2022年までに目指す

 システム構築の公募は2020年9月に行われ、2021年7月にインドの

海運会社JM Baxi & Co.の子会社Portall Infosystemが落札

3 3

出荷前 輸送 出荷後

•販売、注文

•輸出ライセンス

•輸出者確認 (KYC)

•信用状 (L/C) 

•保険

•コンテナ予約

•コンテナ輸送

•送り状 (Shipping Bill)

•貨物取扱、積込み

•通関・輸出許可

•港湾のおける貨物取扱

•原産国証明

•船荷証券 (B/L)

•書類の発送

•銀行による書類確認

[NLP-Marineのカバー範囲]  *PCS 1x のカバー範囲

Source: MoPSW, Asian Development Bank, News article
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主要港湾以外の中小港湾では道路・鉄道インフラとの接続が不十分で輸送効率が低い。

Sagarmalaプロジェクトの1つとして道路や鉄道、内陸水路との港湾接続性向上を実施
non-major ports have limited connectivity with transport infrastructure which results in longer exim time. Connectivity enhancement is in progress 

under Sagarmala scheme.

港湾｜港湾接続性の悪さ｜Sagarmalaの港湾接続性向上プロジェクト

【課題】道路・鉄道との接続性不足

多くの港湾が

高速道路と

接続していない

Expressways

輸出時間を短縮するためには強固な輸送インフラとそれらの港湾への

接続が重要

【施策】Sagarmalaの港湾接続性向上プロジェクト

Sagarmala | 接続性向上プロジェクト

200以上のプロジェクト（2,350億ルピー以上の規模）を計画

プロジェクト例：

 貨物専用鉄道 (Dedicated freight corridor)との接続

 主要な鉄道路線との接続

 貨物輸送を考慮した高速道路の建設と主要港湾との接続

 マルチモード物流拠点の建設

 内陸水路の開発

カンドラ港の鉄道ターミナル建設

トゥティコリン港とHare Islandを

結ぶ鉄道の建設

<完工したプロジェクト例>

4 4

Source: Sagarmala.gov.in, MoPSW annual report, news articles
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港湾を基点にした産業開発が実施されて来なかったため、全体的に物流プロセスが非効率。

Sagarmalaでは港湾を軸にした開発が企図されており、沿岸部で特別経済区開発を推進
Lacking in port-led industrialization results in overall inefficiency of the port operation. Special economic zones are developed around the port 

under Sagarmala scheme 

港湾｜港湾を軸にした開発の欠如｜沿岸部に特別経済区域を指定

商品輸出量

(兆USD)

エネルギーコスト

(cents/kWh)

発電量

(兆 kWh)

石油化学 クラッカー数

(個数)

コンテナ取扱量

(百万TEUs)

【課題】港湾を軸にした産業開発不足 【施策】沿岸部特別経済区の開発

内陸製造拠点から

港湾までの平均距離 (km)

0.3

19

1

7

11

インド

750

2.3

11

5

46

174

中国

225

x7

-42%

x5

x7

x16

中国/

インド

-70%

General Manager
Seaways Shipping Logistics

「中国では港湾を軸とした産業が発展しており、効率化されている…..

インドではムンドラ港が理想的な状況にあるがその他の港湾では同様な

開発は実施されてきていない。」

港湾を軸とした開発が

経済に与える影響

JNPT港

SEZ

ターミナル

既に開発開始。

21区画をデベロッパー

に割当済

(2021年7月時点)

5 5

 JNPT港のSEZ

 Sagarmala | 港湾を軸とした開発プロジェクト

特別経済区域を沿岸部に

指定し港湾を軸とした開発

を計画

 14箇所のCoastal

Economic Zones (CEZs)

 2箇所のSmart Industrial 

Port Cities (SIPCs)

 JNPT港にSpecial Economic 

Zone (SEZ)を設定

Source: Sagarmala.gov.in, Expert Interview, MoPSW Annual Report, News Articles 
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本報告書で対象とする港湾
Seaports covered in this report

港湾

1 ムンバイ港 (JNPT)

2 チェンナイ港

3 ムンドラ港

Reference

1

3

ムンバイ港（JNPT）

ムンドラ港

チェンナイ港2
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港湾輸出では複数のプロセスからなる主要3ステップで構成され、貨物のバンニング場所により異なる
Seaport export logistics has 3 major steps, consisting of several sub-steps that vary basis whether cargo is factory stuffed or will be stuffed at CFS

港湾｜輸出物流プロセス

Source: Expert interviews

1

2

3

適用ルート

コンテナ準備と

港湾への輸送

港湾へのコンテナ

到着及び

本船積込み

港湾Container 

Freight Station 

(CFS)への

コンテナ/ 貨物

到着

港湾CFSバンニング (全体の40%)

CFSへの貨物到着 倉庫への貨物積降ろし

• トラックのCFSへの

到着と入構

• 貨物の確認

• 積荷送り状の

コピー確認

• CFS内の

倉庫へ貨物

積降ろし

工場バンニング (全体の60%)

港湾へのコンテナ輸送

• 通関が完了したコンテナのCFSから港湾への

輸送

CFSへのコンテナ到着

• トラックのCFSへの到着と入構

• コンテナシールの確認

• 積荷送り状のコピー確認

コンテナの通関手続き

• 書類作成/確認 – 積荷送り状コピー、パッキングリスト、

インボイス等

• 積荷の検査/サンプリングは要求があれば実施するが

工場バンニングは認定業者のみが可能なため殆ど

要求されない

• 輸出許可書(LEO)の発行

港湾ターミナルへのコンテナ到着と積み上げ

• コンテナの港湾への入構とターミナルへの移動

• 本船スケジュールによって既定された場所へのコンテナ積み上げ

本船へのコンテナ積込み

• 本船到着/停泊までコンテナの保管

• コンテナの移動と本船への積込み

• 積込みコンテナの確認と貨物受取証 (mate receipt) の発行

貨物の通関手続き

• 書類作成/確認 – 積荷送り状コピー、パッキングリスト、

インボイス等

• 貨物の検査/サンプリング。要求内容は貨物の種類や

輸出者の実績により判断

• 輸出許可書(LEO)の発行

コンテナ予約、バンニング 港湾へのコンテナ輸送

• 本船のスケジュールに

合わせて空コンテナ

を予約

• 空コンテナへの

バンニング

• 通関が完了

したコンテナの

CFSから港湾

への輸送

注釈：上記プロセスは港湾へ陸送で持ち込まれた貨物・コンテナに対応。港湾へ鉄道で持ち込まれたコンテナについては鉄道インフラの調査報告に含む
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輸出プロセスに必要な時間ではムンドラ港、コストではJNPT港とムンドラ港が同等で優位
Mundra has the fastest time including possible delay where Mumbai and Mundra are the most cost effective with similar overall charges

港湾｜各港湾のサマリー (1/2)

ムンバイ（JNPT）港 チェンナイ港 ムンドラ港

所要時間
(時間)

CFSバンニング 標準予定時間 72 60 48

平均遅延 24~48 36~84 12~36

工場バンニング 標準予定時間 24 36 18

平均遅延 12~36 24~48 0~24

総費用
(千INR/ TEU)

CFSバンニング 24-42 28-57 25-40

工場バンニング 10-20 16-38 13-25

※CFS: Container Freight Station
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輸出プロセスにおいてコンテナ不足や船会社による高額なターミナル費用の請求が主な共通課題
Container unavailability at CFS and high terminal charges invoiced through shipping lines to exporters are major challenges in port related export 

process

港湾｜各港湾のサマリー (2/2)

ムンバイ（JNPT）港 チェンナイ港 ムンドラ港

各港湾の

主な課題

コンテナ不足   

税関検査 

（非公式な税関検査）



（税関検査の義務化）

ターミナルアクセス道路の交通渋滞  

非効率な港湾オペレーション  

労働者によるストライキ 

税関検査後の再梱包費用  

トラック港湾内滞在延長料 

船会社からの請求額   

コンテナ保管延滞料  
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ムンバイ (JNPT)港には5つの輸出入ターミナルがあり年間貨物取扱量は約500万TEU。

これら5つのターミナルより毎日10-15本のコンテナ船が運航
Mumbai Port (JNPT) has 5 dedicated exim terminals handling annual cargo volume of ~5 mn. TEUs. There are 10-15 container vessels handled by 

these terminals on a daily basis

ムンバイ港 (JNPT)｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

24%

16%

16%

8%

8%

8%

8%

8%
4%

油脂類
(eg. castor oil)

自動車部品・スペアパーツ

医薬品

アパレル

家具

電化製品

食用穀物類

電気機械

綿・農産物

60% 40%

特殊
(ISO tanl, open top,

flat rack, reefer etc.)

コンテナ種類別
by container type

一般
(20-ft, 40-ft,

40 high cube)

Source: JNPT website, Expert interviews

港湾ターミナル詳細- Seaport terminal specifics

コンテナ種類別

輸出コンテナ・貨物年間取扱量 = ~500万 TEU
Annual container volume handled

ターミナル |

オペレーター

(設計容量

百万TEU / 年) 

1. BMCT | Port of Singapore Authority – PSA (2.4)

2. GTI | APM Terminals – CONCOR JV (1.8)

3. JNPCT | JNPT (0.9)

4. NSICT | DP World (1.8)

5. NSIGT | DP World (0.8)

CFS数 • 33箇所 (最大規模のCFSはDronagiri Rail Terminal (DRT)、オペレータ

はCONCOR、年間取扱貨物量 約180万TEU)

1日当りの

コンテナ船運航数

• 全5ターミナルの合計で1日当り平均10-15便 – GTI (5-6) | NSICT (4-5) | 

JNPCT (~3) | BMCT (~2) | NSIGT (1-2)

道路・鉄道との

接続

• 港湾内に13本の線路が接続、近隣のCFS（主に3箇所 – DRT, Hind, 

Navkar）及びインド全域の ICDへ繋がる

• 多数国道と接続 – 国道：NH4B (Gujarat, Maharashtra), NH4 

(Pune, South India), NH17 (Goa), NH 3&8 (Nashik-Ahmedabad

地域) 、州道： SH54 (Uran-Panvel)

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• RFIDベースのゲート自動化システム・スマートゲート

• コンテナ追跡システム

• 2018年に通関のICEGATEとCFSシステムの連携改善し

通関を効率化するシステムを開始

• JNPTアプリ： 港の最新情報や船の動きを確認可能

• N4 Terminal Operating Systemの更新：ターミナルのオペレーション

最適化によるパフォーマンス向上

更新計画 • BMCT Ph-2開始：ターミナル容量を2倍に拡張

• 泊地の拡張

• 港湾に接続する道路の拡張

• ターミナル共通の鉄道車両基地の設置

• 渋滞緩和のため港湾内のYジャンクション付近に橋を建設予定

• 統合した駐車場の開発

• コンテナ用スキャナーの導入

1

BMCT: Bharat Mumbai Container Terminals  |  GTI: Gateway Terminals India  |  JNPCT: Jawaharlal Nehru Port Container Terminal | NSICT: Nhava Sheva International Container Terminal  |  NSIGT: Nhava Sheva (India) Gateway Terminal
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CFSバンニングでは貨物のCFS到着から本船積込まで4~5日所要(平均遅延1~2日を含む)
In case of cargo being stuffed into container at CFS, cargo processing & loading onto vessel typically takes 4-5 days including avg. delay of 1-2 days

ムンバイ港 (JNPT)｜輸出物流プロセス｜時間｜CFSバンニング

33 hrs

72 hrs
3 days

72 hrs
3 days

24 hrs

CFSへの貨物到着

192 hrs
8 days

コンテナ予約及びバンニング

3 hrs

0 hrs
0days

9 hrsコンテナの港湾への輸送

3 hrs

2 hrs

9 hrsコンテナの港湾への到着と積み上げ

19 hrs

24 hrs
1 day

6 hrs

1 hr

コンテナの本船積込

12 hrs 84 hrs

1 hr

本船到着までのコンテナ保管

96 hrs
4 days

6 hrs

144 hrs
6 days

120 hrs
5 days

本船停泊後、コンテナの本船積込み

1 hr

3 hrs

2 hrs

48 hrs
2 days

貨物受取証の発行

92 hrs

168 hrs
7 days

27 hrs

所要時間* 0 hrs
0 days

24 hrs
1 day

トラックの入構及び積荷送り状確認

1 hr

24 hrs

コンテナ準備と港湾への輸送

24 hrs

2 hrs倉庫への貨物積降ろし

24 hrs

48 hrs
2 days

96 hrs
4 days

通関手続き

輸出物流プロセス Export Logistics Process 最大遅延 | 平均 = 24 – 48 hrs

• 本船の到着と停泊

Source: Expert interviews

1

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• CFSから港湾

ターミナルのゲート

までの移動

標準時間 = ~3 days (72 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 4~5日

• 港湾CFSへの入構及び積荷送

り状コピーの確認、貨物確認

• 書類作成と

輸出許可発行

• CFSは33箇所あり交通量は分散されるため遅延は少ない。但し、積荷送り状の現地発行や

夕方の交通渋滞が発生する時間帯、雨季などの移動の場合は最大2時間の遅延が発生

1

• 疑わしい貨物と判断され、全ての貨物の検査が要求された場合は

検査が長時間となり遅延。低頻度

• パレット化された貨物の積降ろし

• CFSから港湾までの距離とムンバイ近郊における

交通状況により変動

• いくつかのターミナルにおける非効率な

オペレーションに起因してコンテナ滞留時間

が長くなり遅延が発生

2

• 本船に積込まれたコンテナの

確認後、貨物受取証の発行

• 空コンテナ不足や労働者のストライキによる遅延

*1TEUを輸送するために必要な時間

• ルーズカーゴの場合は手動で積み降ろすため追加の時間が必要

• コンテナ予約と

貨物のバンニング

• 港湾への入構のための行列及び港湾内の

ターミナルへの道路の渋滞により遅延が頻発

• 港湾への入構、

ターミナルへの

コンテナ積降ろし

4

• 本船のスケージュール次第で

保管期間は変動

• 保管されたコンテナの移動と

本船積込み

• コンテナの確認の際に、不整合や不明確なものがあった場合に

確認作業等で追加の時間を要する

3

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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工場バンニングではコンテナのCFS到着から本船積込まで1.5~2.5日所要(平均遅延0.5~1.5日を含む)
In case factory stuffed containers, cargo processing & loading onto vessel typically takes 1.5-2.5 days including avg. delay of 0.5-1.5 days

ムンバイ港 (JNPT)｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

24 hrs
1 day

144 hrs
6 days

72 hrs
3 days

本船到着までのコンテナ保管

0 hrs
0days

6 hrs

所要時間*

2 hrs 22 hrs通関手続き

96 hrs
4 days

96 hrs
4 days

9 hrs

0 hrs
0 days

19 hrs 92 hrs

コンテナ準備と港湾への輸送

コンテナの本船積込

12 hrs 84 hrs

120 hrs
5 days

72 hrs
3 days

6 hrs

コンテナの港湾への到着と積み上げ

CFSへのコンテナ到着

1 hr

48 hrs
2 days

2 hrs

48 hrs
2 days

貨物受取証の発行

輸出物流プロセス Export Logistics Process

168 hrs
7 days

24 hrs
1 day

192 hrs
8 days

3 hrs

本船停泊後、コンテナの本船積込み

最大遅延 | 平均 = 12 – 36 hrs

• 本船の到着と停泊

Source: Expert interviews

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 港湾への入構、ターミナルへの

コンテナ積降ろし

標準時間 = ~1 day (24 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 1.5~2.5日

• JNPTはコンテナの直接搬入専用の通関

施設が港湾の外にあるため、CFSを経由

する必要が無く、CFSへの入構およびCFS

からの港湾への輸送プロセスの時間は

考慮しなくて良い

• 積荷の検査/サンプリングは要求があれば実施するが

コンテナの直接搬入は認定業者のみが可能なため殆ど発生しない

• いくつかのターミナルにおける非効率な

オペレーションに起因してdwell timeが

長くなり遅延が発生

• 本船に積込まれたコンテナ

の確認後、貨物受取証の

発行

• 港湾への入構のための行列及び港湾内のターミナルへの

内部道路の渋滞により遅延が頻発

*1TEUを輸送するために必要な時間

4

• 本船のスケージュール次第で

保管期間は変動

• 保管されたコンテナの移動と

本船積込み

• コンテナの確認の際に、不整合や不明確な

ものがあった場合に確認作業等で追加の

時間を要する

1

3

• コンテナの直接搬入専用の

通関施設では通関手続が早く、

輸出許可の発行も早い

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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Month-

long strike 

at JNPT in 

2016

PAP strike at JNPT in 

2018 at BMCT 

terminal, demanding 

permanent jobs

CFSにおけるコンテナ不足によるコンテナ準備の遅延や労働者ストライキによるオペレーションの混乱が課題
Delays in container preparation due to container unavailability at CFS while disrupted port operations due to frequent labour strikes resulting in 

delayed export logistics process

ムンバイ港 (JNPT)｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

CFSにおけるコンテナ不足による遅延
Container availability challenges at CFS causing delays

労働者によるストライキが頻発
Frequent labour strikes disrupting port operations

1 2

JNPT周辺のCFSにおける空コンテナの在庫問題
Empty container inventory issues at CFS around JNPT

「コロナ禍によりコンテナの移動が制限され、JNPT周辺のCFSにおいて深刻な

空コンテナの在庫問題が発生……….その結果、 空コンテナをCFSへ移動させる

必要があり、その移動に時間を要することでコンテナ準備が遅延する」

Deputy Manager – Commercial & Operations
CFS-DRT (CONCOR), JNPT, Mumbai

1

頻発するストライキにより港湾のオペレーションが遅延
Delayed port operations due to frequent labour strikes

「マハラシュトラ州全域、特にムンバイの労働組合は強い……….その労働組合の

1つであるproject-affected people (PAP)は主にJNPTで働くブルーカラー労働

者によって構成される……….PAPは様々な要求をするため頻繁にストライキを

実施、その結果港湾のオペレーションに1-2日の混乱を招く」

Deputy Manager – Commercial & Operations
CFS-DRT (CONCOR), JNPT, Mumbai

Strike at JNPT in May-2019 

affected container 

movement, caused 

congestions at port, created 

backlog and made already 

generated e-way bills invalid

JNPTで

ストライキが

頻発

Source: Expert interviews, News articles

空コンテナ不足は

CFSにおけるコンテナ

の空き状況へ直接

影響するため、

コンテナの予約や

バンニングプロセスが

遅延

※CFS: Container Freight Station
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港湾内外における交通渋滞及びターミナルの非効率なオペレーションによる本船積込遅延が課題
Delay in port gate-in and overall export cycle till container loading primarily due to heavy traffic congestion on outside and inside of port as well as 

inefficiency in vessel berthing at terminals

ムンバイ港 (JNPT)｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

港湾内外における渋滞によりゲートインが遅延
Road congestion on outside and inside of port causing gate-in delays

非効率なオペレーションによりコンテナの本船積込みが遅延
Container loading delays due to inefficiency in terminal operations

Source: Expert interviews, News articles

3 4

港湾ターミナル入構に大幅遅延
Significant delays in port terminal entry

「特にNavi MumbaiとUranにおける港湾に続く道路の大渋滞により港湾への

入構に必要な時間が長くなる、……….さらに、港湾内のゲートから各ターミナル

までの距離は2-3km程度あり、港湾内の道路における渋滞も頻繁に発生し、

さらなる遅延を引き起こす」

オペレーションが非効率なため、本船が接岸できずdwell timeが増加、

その結果輸出プロセス全体が長期化
Inefficiency in vessel berthing resulting in higher terminal dwell time and longer 

export cycle

「過去数年でJNPTにおけるターミナルdwell timeは改善したものの、いくつかの

ターミナルでは相変わらず輸出プロセスに長い時間を要する。これは非効率な

オペレーション（ターミナルに空きが無く、到着した本船が接岸できない）により

本船へのコンテナ積込み作業が数時間遅延するため」

1

Truck congestion outside port 

terminal at JNPT

ターミナルの外で渋滞が頻繁に発生

(ターミナル問わず) 、長時間の遅延

に繋がる

Navi Mumbaiの港湾に続く道路

における大渋滞

Deputy Manager – Commercial & Operations
CFS-DRT (CONCOR), JNPT, Mumbai

Deputy Manager – Commercial & Operations
CFS-DRT (CONCOR), JNPT, Mumbai

 「Dwell time」の定義はコンテナが港湾に入構してから

本船に積込まれるまでの時間

統一性が無く、非効率

なオペレーションにより

インドの主要港における

dwell timeは大きく

変動する
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主要なコストは船会社に支払う港湾におけるコンテナ取扱・保管料であり、全体の約60％を占める。

これら費用の透明性が不足しており、追加請求やより高額な請求を求められる可能性がある
Major cost of container handling/ holding, which makes ~60% of total cost, is payable to shipping line who may invoice additional/ higher charges

ムンバイ港 (JNPT)｜輸出物流プロセス｜コスト｜CFSバンニング

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

主な課題

高額で不透明なコストが全体の約60％を

占める。このコストは船会社/物流業者に

支払われ、その一部はさらにターミナル

事業者に支払われる

総費用

1.5 – 3

CFS倉庫へ貨物積み降ろし

2 – 6

コンテナのCFSから港湾への輸送通関手続き コンテナ取扱、本船積込

4 – 8

コンテナ保管（延滞含む)

24 – 42 11 – 15

5 -10

コスト内訳 • 貨物取扱

• コンテナ清掃

• コンテナバンニング

• コンテナシール

• 通関費用

• CHAの手数料

• コンテナ輸送費 • 空コンテナ予約

• ターミナル取扱

• コンテナ取扱、移動、積上げ

• コンテナ保管（既定期間分）

• 保管延滞料 (INR 1,500 – 2,000/ 

TEU/ 日、既定期間超過分)

変動パラメータ • 貨物の状態 (パレット/ ルース)

• 積み降ろし方法

(フォークリフト/ 手動)

• 利用するCFS

• 貨物の種類と特別な書類準備の

必要性

• 要求される検査

• 貨物の種類と特別な書類準備の

必要性

• ターミナル事業者

• 利用する船会社

• 利用するターミナル

• ターミナル保管期間

• 利用する船会社

季節変動 • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

• 船会社から祭日により高い金額を

請求される可能性あり

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 大きな影響なし • 大きな影響なし • コンテナ不足により空コンテナ予約

費用が高騰

• 大きな影響なし

1

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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港湾に隣接する専用の通関施設へコンテナを直接搬入するためCFSに付随する費用は発生しない。

船会社へ支払われる不透明なコンテナ取扱・保管料が全体の80-90%を占める
Since there is separate customs clearance facility for factory stuffed containers, there are no CFS related charges. Major cost of container handling/ 

holding, which makes 80-90% of total cost, is payable to shipping line who may invoice additional/ higher charges

ムンバイ港 (JNPT)｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

主な課題

高額で不透明なコストが

全体の約80-90％を占める。

このコストは船会社/物流業者に

支払われ、その一部はさらに

ターミナル事業者に支払われる

通関手続き総費用

2 – 4

コンテナ取扱、本船積込 コンテナ保管（延滞含む）

10 – 20

5 -10

4 – 8

コスト内訳 • 通関費用

• CHAの手数料

• 空コンテナ予約

• ターミナル取扱

• コンテナ取扱、移動、積上げ

• コンテナ保管（既定期間分）

• 保管延滞料 (INR 1,500 – 2,000/ TEU/ 日、既定期

間超過分)

変動パラメータ • 貨物の種類と特別な書類準備の必要性

• 検査が要求される事は少ない

• ターミナル事業者

• 利用する船会社

• 利用するターミナル

• ターミナル保管期間

• 利用する船会社

季節変動 • 大きな季節変動なし • 船会社から祭日により高い金額を請求される可能性

あり

• 船会社から祭日により高い金額を請求される可能性

あり

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • コンテナ不足により空コンテナ予約費用が高騰 • 大きな影響なし

1

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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複数の規制/標準作業手順がある中で、 PAP労働者の採用義務と非効率な港湾オペレーションが課題
While there are several regulatory/ standard operating procedures, mandatory hiring of PAP labour and loading inefficiency result in delays

輸出物流プロセス（港湾）｜ 規制

Source: Expert interviews

プロセス サブ・プロセス ステップ 適用範囲 規制・標準作業手順書（SOP） 課題

(ルート

レベル)
工場
バンニング

CFS 
バンニング

港湾

Container 

Freight 

Station 

(CFS)への

コンテナ/ 

貨物到着

CFSへの

貨物到着

トラックの入構及び

書類確認

 • 積荷送り状のコピーは入構に際し提示が必須

• ゲートにて貨物の確認を行う場合があるため、

パッキングリストとインボイスも所持しておく必要あり

倉庫への

貨物

積降ろし

CFS内の倉庫へ

貨物積降ろし

 • 労働者としてproject-affected people (PAP)を雇用。

PAPは港湾設備建設や拡張の際に影響を受けた市町村出身の労働者

• これらの多くの労働者のスキルは低く、さらにストライキを頻繁に起こす

通関手続き 通関書類の確認と検査   • 書類確認 （積荷送り状、インボイス、パッキングリスト、保険、IECコード等）

• 貨物の種類及び輸出者の実績から通関リスク管理システム (Customs’ Risk 

Management System: RMS) が自動的に必要な検査要求を決定

• 認定輸出者の場合は検査が要求される事は通常無いため通関に必要な時間は短い。

特にJNPTではバンニング済みコンテナの直接搬入専用の通関施設がありスムーズに通関

が実施される。

港湾への

コンテナ到着

及び

本船積込み

港湾

ターミナルへの

コンテナ到着

と積み上げ

到着したコンテナの検数及び

シール、コンテナ番号の確認

後、指定場所へ積上げ

  • 港湾に業務が移るため、コンテナに関するあらゆるデータを鉄道事業者、港湾ターミナル

事業者、船会社へオンラインシステムを通じて共有する必要がある

• コンテナ積み降ろし前に、電子シール （検数） のRFIDスキャニングの実施が義務

• コンテナを積上げる場所は予約した本船や利用するターミナル事業者によって決定

• トラックからの積降ろし後、コンテナは既定の場所に積上げる必要がある

本船への

コンテナ

積込み

本船積込後のコンテナ確認

と貨物受取証の発行

  • 本船接岸後にコンテナの積込みが開始

• 非効率なオペレーションにより本船接岸が遅延

• 積込み後のコンテナ確認後に、貨物受領証が発行

• 積込み作業に遅延が発生すると、積込み後のコンテナ確認も遅延、

貨物受領証の発行も遅延

2 労働者による

ストライキが

頻発

(別ページにて

説明)

非効率な

ターミナル

オペレーション

(別ページにて

説明)

4

※規制は他のアセットにも共通
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チェンナイ港には輸出入専用のターミナルが2つあり、年間貨物取扱量は約30万TEU。

これらのターミナルより毎週約60本のコンテナ船が運航
Chennai Port has 2 dedicated exim terminals handling annual export-bound cargo volume of ~300,000 TEUs. There are ~60 container vessels 

handled by these terminals on a weekly basis

チェンナイ港｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

13%

12%

11%

11%

10%

43%

電気・電子機器

ゴム製品

アパレル

繊維製品
(カーペット、絨毯、カーテン、

室内装飾品など)

医療品

その他

25%75%コンテナ種類別
by container type

20ft 40ft

Source: Chennai port website, Expert interviews

港湾ターミナル詳細 - Seaport terminal specifics

コンテナ種類別

輸出コンテナ・貨物年間取扱量= ~30万 TEU (輸出は全体の約30%)
Annual container volume handled

ターミナル |

オペレーター

(ドック数) 

1. Chennai Container Terminal | DP World (4)

2. Chennai International Terminal | Port of Singapore Authority –

PSA (3)

上記2ターミナルの輸出入コンテナの合計取扱容量 = 年間215万TEU

CFS数 • 33箇所（郊外のCFSの殆どは国道・州道と接続）

1週間当りの

コンテナ船運航数

• 約60便

道路・鉄道との

接続

• 鉄道：デリーやコルカタ、ベンガルール等を繋ぐ幹線鉄道および

タミルナドゥ州の遠隔地を繋ぐ南部鉄道網と接続

• チェンナイで複数の国道が合流し、約15㎞の市道を経由し港湾へ接続：

NH 45 (タミルナドゥ州南部)、NH 4 (タミルナドゥ州東部、カルナータカ州

南部)、NH 5 (アーンドラプラデーシュ州、テランガナ州、その他北部の州)

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• Electronic Data Interchange (EDI)システムが統合された貨物追跡

システムにより貨物の倉庫滞留期間を管理

• 港湾ターミナルにおけるコンテナ追跡システム

更新計画 • 倉庫容量拡大 – PPP方式による新規倉庫の建設により取扱容量を

2倍にする計画。入札開示前だが2022年末の運用開始を目標

• Sagarmalaで整備される沿岸道路網と国道を接続する事で

チェンナイ市内を通行せずに港湾へアクセスできるルートの設置を計画

• NH4とチェンナイ郊外からチェンナイ港を繋ぐ高架式高速道路の追加を

計画

2

※チェンナイには日産・現代自動車をはじめとした自動車産業が集積しているものの、チェンナイ港経由での

輸出は限定的 (代わりに、より大きな港湾施設、駐車スペース、港湾ゲートから荷揚げバースまでの接続性、

貨物量に応じたボリュームディスカウントの可能性等からカマラジャール港＝エンノール港が主に利用されている)
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CFSバンニングでは貨物のCFS到着から本船積込まで4~6日所要(平均遅延1.5~3.5日を含む)
In case of cargo being stuffed into container at CFS, cargo processing & loading onto vessel typically takes 4-6 days incl. avg. delay of 1.5-3.5 days

チェンナイ港｜輸出物流プロセス｜時間｜CFSバンニング

24 hrs
1 day

本船到着までのコンテナ保管

2 hrs

1 hr

3 hrsCFSへの貨物到着

96 hrs
4 days

トラックの入構及び積荷送り状確認

1 hr 2 hrs

0 hrs
0days

所要時間*

コンテナ準備と港湾への輸送

倉庫への貨物積降ろし

96 hrs
4 days

24 hrs

48 hrs
2 days

48 hrs

72 hrs
3 days

54 hrs

12 hrs

通関手続き

12 hrs

1 hr

120 hrs
5 days

コンテナ予約及びバンニング

本船停泊後、コンテナの本船積込み

42 hrs

0 hrs
0 days

コンテナの港湾への輸送

2 hrs

144 hrs
6 days

10 hrs

輸出物流プロセス Export Logistics Process

18 hrs

コンテナの港湾への到着と積み上げ

23 hrs

6 hrs

43 hrs

168 hrs
7 days

コンテナの本船積込

6 hrs

48 hrs
2 days

18 hrs

24 hrs
1 day

6 hrs

72 hrs
3 days

1 hr 2 hrs貨物受取証の発行

192 hrs
8 days

13 hrs

最大遅延 | 平均 = 36 – 84 hrs

• 本船の到着と停泊

Source: Expert interviews

2

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• CFSから港湾ターミナルの

ゲートまでの移動

(CFSは全て市外に所在)

標準時間 = ~2.5 days (60 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 4~6日

• 港湾CFSへの入構及び積荷

送り状コピーの確認、貨物確認

• 書類作成と

輸出許可発行

• 33箇所のCFSが市外にあるため交通量が分散され遅延は

少ない。積荷送り状の発行をオフラインで実施する場合や、

渋滞が発生した場合は遅延する可能性あり

• 税関職員が非公式に検査を要求。

追加検査発生により遅延が発生

• パレット化された貨物の積降ろし

• チェンナイ市内の大型車通行規制や

港湾入口が1箇所しか無く、港湾ゲート

からターミナル迄4-5 km離れており

交通渋滞による遅延が発生

• 非効率なオペレーションに起因して

コンテナ滞留時間が長くなり遅延が発生

2

• 本船に積込まれたコンテナの

確認後、貨物受取証の発行

• 空コンテナ不足による遅延

*1TEUを輸送するために必要な時間

• ルーズカーゴの場合は手動で積み降ろすため追加の時間が必要

• コンテナ予約と

貨物のバンニング

• 不十分な設備と非効率な

オペレーションによる積降しの

遅延

• 港湾への入構、

ターミナルへの

コンテナ積降ろし

4
• 本船のスケージュール次第で

保管期間は変動

• 保管されたコンテナの

移動と本船積込み

• コンテナの確認の際に、不整合や不明確なものが

あった場合に確認作業等で追加の時間を要する

1

3

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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工場バンニングではコンテナのCFS到着から本船積込まで2.5~3.5日所要(平均遅延1~2日を含む)
In case factory stuffed containers, cargo processing & loading onto vessel typically takes 2.5-3.5 days including avg. delay of 1-2 days

チェンナイ港｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

輸出物流プロセス Export Logistics Process

1 hr

0 hrs
0days

168 hrs
7 days

192 hrs
8 days

コンテナの本船積込

2 hrs

120 hrs
5 days

所要時間*

貨物受取証の発行

12 hrs

96 hrs
4 days

通関手続き

CFSへのコンテナ到着 1 hr

0 hrs
0 days

24 hrs
1 day

10 hrs

72 hrs
3 days

コンテナの港湾への到着と積み上げ

13 hrs

6 hrs

43 hrs

12 hrs

6 hrs

144 hrs
6 days

18 hrs

48 hrs
2 days

本船到着までのコンテナ保管

6 hrs

48 hrs
2 days

23 hrs

42 hrs

本船停泊後、コンテナの本船積込み

1 hr

96 hrs
4 days

24 hrs
1 day

72 hrs
3 days

2 hrs

コンテナ準備と港湾への輸送

最大遅延 | 平均 = 24 – 48 hrs

• 本船の到着と停泊

Source: Expert interviews

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 港湾への入構、

ターミナルへの

コンテナ積降ろし

標準時間 = ~1.5 days (36 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 2.5~3.5日

• 工場バンニングされたコンテナの検査は基本的に発生しないが

通関書類の確認に時間が掛かり輸出許可の発行遅延が

発生する可能性あり

• 本船に積込まれたコンテナの

確認後、貨物受取証の発行

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 本船のスケージュール次第で

保管期間は変動

• 保管されたコンテナの

移動と本船積込み

• コンテナの確認の際に、不整合や不明確なものが

あった場合に確認作業等で追加の時間を要する

2

• CFSから港湾ターミナルの

ゲートまでの移動

(CFSは全て市外に所在)

• 港湾CFSへの入構及び積荷

送り状コピーの確認、貨物確認

• 書類作成と

輸出許可発行

• 33箇所のCFSが市外にあるため交通量が分散され遅延は

少ない。想定外の渋滞が発生した場合は遅延する可能性あり

• チェンナイ市内の大型車通行規制や

港湾入口が1箇所しか無く、港湾ゲート

からターミナル迄4-5 km離れており

交通渋滞による遅延が発生

3

• 非効率なオペレーションに

起因してコンテナ滞留時間

が長くなり遅延が発生

• 不十分な設備と非効率な

オペレーションによる積降しの遅延

4

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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非公式な税関検査実施による通関とコンテナ準備の遅延、港湾とCFSにおけるコンテナ不足が課題
Delays in customs clearance and container preparation due to informal cargo inspection and shortage of empty containers at port and CFS

チェンナイ港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

非公式な税関検査実施による遅延
Informal customs inspections causing clearance delays

コロナ禍のサプライチェーン混乱によるコンテナ不足
Container availability due to supply chain disruption amid pandemic

1 2

2

Source: Expert interviews, News articles

• チェンナイの税関職員不足により

通関業務が遅延し、輸出（特に

機械類の輸出）に影響

• 政府からの正式な指示は

無かったものの、チェンナイ空港は

輸出入貨物（特に中国からの

輸入貨物）に対する検査を強化

税関による非公式な貨物検査で遅延が発生
Random cargo inspections by customs causing delays

「税関職員は、税関のリスクマネジメントシステム (RMS) からの指示が無い場合に

おいても、貨物の検査を要求することがある……これにより

遅延や貨物が破損する恐れがあり、場合によってはCFSに移動され

検査・サンプリングを行うこともある…….これらは主に輸入で見られるが、税関職員

不足のため輸出通関業務にも遅延が生じる。」

General Manager, Seaways Shipping & Logistics Ltd.

2021年、

チェンナイ港で

空コンテナが

25％不足

コンテナ不足によるコンテナ準備の遅延
Delayed container preparation due to container unavailability

「コロナ禍で輸入が減少したため、チェンナイ港では深刻なコンテナ不足が生じてい

る。さらにチェンナイ港は比較的小規模であるため、船会社も優先していない…..

その結果、CFSでコンテナ不足が発生し、コンテナの準備が遅れる。」

General Manager, Seaways Shipping & Logistics Ltd.

※CFS: Container Freight Station
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港湾内外における交通渋滞及びターミナルの非効率なオペレーションによる本船積込遅延が課題
Delay in port gate-in and overall export cycle till container loading primarily due to heavy traffic congestion on outside and inside of port as well as 

inefficiency in terminal operations

チェンナイ港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

港湾内外における渋滞によりゲートインが遅延
Road congestion on outside and inside of port causing gate-in delays

非効率なオペレーションによりコンテナの本船積込みが遅延
Low efficiency of operations at terminal causing container loading delays

Source: Expert interviews, News articles, Industry journals

3 4

2

港湾内外における渋滞によりゲートインが遅延
Clogged roads to and within port, delaying terminal entry

「JNPTとは異なり、チェンナイ港への出入口は市内からの1箇所のみ、さらに

ターミナル入口は港湾ゲートからさらに4～5km離れたところにある。……大型

車両の市内通行規制や港の駐車場不足なども相まって、港湾内外を問わず

頻繁に渋滞が発生する。」

General Manager, Seaways Shipping & Logistics Ltd.

チェンナイ港ターミナルにおける低いオペレーション効率
Low operational efficiency at Chennai port terminal

「チェンナイ港のコンテナクレーンは、ムンドラ港のクレーンの生産性(50~60 TEU/

時間) と比較して生産性が50％程度（25～30TEU/hr）にとどまっており、

本船の平均滞留時間がJNPTより長いことからも、チェンナイ港のオペレーション

は全体的に効率が悪い」

General Manager, Seaways Shipping & Logistics Ltd.

• 入構に3～4日

かかる場合がある

• 予定外の船の入港

や船が予定通り

入港しない事による

混雑が発生

• 船会社が他の

主要港における

スケジュールを

優先

• 脆弱なインフラにより

チェンナイ港における

低い生産性

• クレーン生産性（TEU

移動回数/時間）は減少、

船の滞留時間が増加
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全体コストの60-70%を占める費目について不確実性要因が多く、変動幅が大きい。

税関や輸送業者、ターミナル事業者、船会社に対する追加料金が度々発生している
High variability and uncertainty in 60-70% of total costs, leading to frequent additional charges payable by exporter to customs, transporter, 

terminal and shipping line

チェンナイ港｜輸出物流プロセス｜コスト｜CFSバンニング

INR (千)/TEU

Source: Expert interviews

主な課題

船会社や輸送業者から請求される

高額で不透明なコストが発生

コンテナ取扱、本船積込通関手続き総費用

5 – 15

コンテナ保管（延滞含む)CFS倉庫へ貨物積み降ろし

3 – 7

コンテナのCFSから港湾への輸送

28 – 57 10 – 15

5 -10

5 – 10

コスト内訳 • 貨物取扱

• コンテナ清掃

• コンテナバンニング

• コンテナシール

• 通関費用

• CHAの手数料

• コンテナ輸送費

• トラック延滞料

(INR 1,000 – 2,000/時間)

• 空コンテナ予約

• ターミナル取扱

• コンテナ取扱、移動、積上げ

• コンテナ保管（既定期間分）

• 保管延滞料 (INR 1,000/TEU/日、

既定期間超過分)

変動パラメータ • 貨物の状態 (パレット/ ルース)

• 積み降ろし方法

(フォークリフト/ 手動)

• 利用するCFS

• 貨物の種類と特別な書類準備の

必要性

• 検査実施時に発生する再梱包費

• CFSから港湾までの距離

• 渋滞発生時にレンタルした

トラックの延滞料金が発生

• ターミナル事業者

• 利用する船会社

• 利用するターミナル

• ターミナル保管期間

• 利用する船会社

季節変動 • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 祭日には必ず渋滞が発生し、

トラック延滞料が高額となる

• 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

• 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 大きな影響なし • 大きな影響なし • コンテナ不足により空コンテナ予約

費用が高騰

• 大きな影響なし

2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

港湾における保管スペース不足

によりトラックからコンテナを

積降しできない事や交通渋滞

によりトラックの延滞料金発生

検査実施による再梱包費用の

追加発生や貨物破損のリスク



175Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

工場バンニングの場合はCFSにおけるコンテナ準備の必要が無いためコストおよび非公式な税関検査が

発生しない。その他の工程おける変動はCFSバンニングのケースと同様に発生
In case of factory stuffed container, overall cost reduces as there is no container preparation charges at CFS and random customs inspection 

doesn’t happen; variability and uncertainty in other cost heads remain same

チェンナイ港｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

Source: Expert interviews

主な課題

船会社や輸送業者から請求される

高額で不透明なコストが発生

総費用 コンテナのCFSから港湾への輸送

1 – 3 

通関手続き コンテナ取扱、本船積込 コンテナ保管（延滞含む）

16 – 38
5 – 15

5 -10

5 – 10

コスト内訳 • 通関費用

• CHAの手数料

• コンテナ輸送費

• トラック延滞料

(INR 1,000 – 2,000/時間)

• 空コンテナ予約

• ターミナル取扱

• コンテナ取扱、移動、積上げ

• コンテナ保管（既定期間分）

• 保管延滞料 (INR 1,000/TEU/日、

既定期間超過分)

変動パラメータ • 貨物の種類と特別な書類準備の必要性

• 工場バンニングしたコンテナの検査は

殆ど実施されない

• CFSから港湾までの距離

• 渋滞発生時にレンタルした

トラックの延滞料金が発生

• ターミナル事業者

• 利用する船会社

• 利用するターミナル

• ターミナル保管期間

• 利用する船会社

季節変動 • 大きな季節変動なし • 祭日には必ず渋滞が発生し、

トラック延滞料が高額となる

• 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

• 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 大きな影響なし • コンテナ不足により空コンテナ予約費用が

高騰

• 大きな影響なし

2

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

港湾における保管スペース不足

によりトラックからコンテナを

積降しできない事や交通渋滞

によりトラックの延滞料金発生

INR (千)/TEU
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ムンドラ港には4つのターミナルがあり、年間貨物取扱量は約410万TEU。

これらのターミナルより毎日約30本のコンテナ船が運航
Mundra Port has 4 container terminals handling annual exim cargo volume of ~4.1 mn. TEUs. There are ~30 container vessels handled by these 

terminals on a daily basis

ムンドラ港｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export Containerized cargo composition

15%

13%

12%

10%10%

40%

繊維製品

セラミックス

綿

米、砂糖、穀物

鉄、鋼鉄

その他

80% 20%コンテナ種類別
by container type

20ft 40ft

Source: Mundra port website, Expert interviews

港湾詳細 - Seaport terminal specifics

コンテナ種類別

輸出コンテナ年間取扱量 = ~410万TEU
Annual cargo volume handled

(140万TEUのトランシップコンテナは含まない)

ターミナル • 4つのコンテナターミナルがあり、その内2つはMediterranean Shipping 

Company (MSC) とCMA CGM (フランスの船会社)とのパートナーシップ

• 4つのターミナルの輸出入コンテナ取扱容量は = 年間750万TEU

CFS数 • 3箇所 (港湾内)

1日当りの

コンテナ船運航数

• 約30便

道路・鉄道との

接続

• ガンディーダムまでの道路があり、ガンディーダムからNH41 (グジャラート州を

横断) や他の国道へ接続

• DFC西回廊と港湾を繋ぐ専用鉄道路線が整備されている。

本路線は260㎞あり、1日当たり80本の列車を運行可能。沿線の設備は

全て機械化

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• サービスの申請や本船・コンテナステータス確認、支払い請求が可能な

EDIシステム

• コンテナ追跡専用のシステム

• コンテナ配置を最適化し、コンテナ移動回数を削減するための

専用システム

• 効率的なデータ連携のために船会社やCFSのシステムと接続した

統合基幹業務システム (ERP) 

更新計画 • 積込み容量向上のためPost-Panamax型コンテナクレーンの導入

• 商品別の施設を含む倉庫の追加（例：穀物用等）

• 原材料の調達など世界の港湾と同様に港湾を軸とした産業開発

• 大型船の入港のための継続的な浚渫作業

3
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CFSバンニングでは貨物のCFS到着から本船積込まで2.5~3.5日所要(平均遅延0.5~1.5日を含む)
In case of cargo being stuffed into container at CFS, cargo processing & loading onto vessel typically takes ~3 days including avg. delay of ~1 day

ムンドラ港｜輸出物流プロセス｜時間｜CFS バンニング

30 mins

48 hrs
2 days

3 hrs

トラックの入構及び積荷送り状確認

30 mins 30 mins

30 mins

倉庫への貨物積降ろし

0 hrs
0 days

18 hrs

144 hrs
6 days

通関手続き

24.5 hrs

1 hr

24.5 hrs

168 hrs
7 days

コンテナ準備と港湾への輸送

24 hrs

48 hrs
2 days

192 hrs
8 days

24 hrs

CFSへの貨物到着

コンテナ予約及びバンニング

30 mins

96 hrs
4 days

30 mins

コンテナの港湾への輸送

1 hr

24 hrs
1 day

1 hr

所要時間*

コンテナの港湾への到着と積み上げ

13.5 hrs

72 hrs
3 days

14.5 hrs

96 hrs
4 days

120 hrs
5 days

30 mins

9 hrs

0 hrs
0days

本船到着までのコンテナ保管

10 hrs本船停泊後、コンテナの本船積込み 5 hrs

1 hr

30 mins

貨物受取証の発行

輸出物流プロセス Export Logistics Process

72 hrs
3 days

24 hrs
1 day

6 hrs

コンテナの本船積込

最大遅延 | 平均 = 12 – 36 hrs

• 本船の到着と停泊

Source: Expert interviews

3

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• CFSから港湾ターミナルの

ゲートまでの移動

標準時間 = ~2 days (48 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 2.5~3.5日

• 港湾CFSへの入構及び積荷

送り状コピーの確認、貨物確認

• 書類作成と輸出許可発行。CFSは

税関施設内にあり、工場積込み貨物

と殆ど同様の書類審査

• CFSが港湾内にあるため遅延は殆ど無い。また、港湾へのアクセス道路は

十分な幅があり、耐荷重も一般的な道路（30トン）と比較して100トン

と高い。ムンドラは港湾都市なため、その他の交通量が少ない

• 輸出入貨物の不一致が発生し、

貨物検査の義務化により遅延

• パレット化された貨物の積降ろし

• 本船に積込まれたコンテナの

確認後、貨物受取証の発行

• 空コンテナ不足による遅延

*1TEUを輸送するために必要な時間

• ルースカーゴの場合は手動で積み降ろすため追加の時間が必要

• 本船スケジュールに合わせた

コンテナ予約とバンニング

• 港湾への入構、

ターミナルへのコンテナ積降ろし

• 保管されたコンテナの

移動と本船積込み

• コンテナの確認の際に、不整合や不明確なものが

あった場合に確認作業等で追加時間を要する

1

• CFSが港湾内にあるためターミナルから3-4 km。

港湾内における渋滞時に遅延が発生するが頻度は低い

• トラックが同時に到着し、クレーン待ちが発生した

場合に遅延が発生するが頻度は低い

• 複数の船が同時に寄港した場合に待ちが

発生。5-10%の確立で発生

• 大型船が多く、積込みに時間を要する

2

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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工場バンニングではコンテナのCFS到着から本船積込まで1~2日所要(平均遅延0~1日を含む)
In case factory stuffed containers, cargo processing & loading onto vessel typically takes 1-2 days including avg. delay of up to 1 day

ムンドラ港｜輸出物流プロセス｜時間｜工場バンニング

192 hrs
8 days

72 hrs
3 days

9 hrs

48 hrs
2 days

30 minsCFSへのコンテナ到着

1 hr 23 hrs通関手続き

30 mins 30 mins

14.5 hrs

24 hrs
1 day

コンテナ準備と港湾への輸送

1 hr

30 mins

1 hrコンテナの港湾への到着と積み上げ

0 hrs
0 days

48 hrs
2 days

コンテナの本船積込

3 hrs

96 hrs
4 days

所要時間*

5 hrs

本船到着までのコンテナ保管

10 hrs

72 hrs
3 days

24 hrs
1 day

本船停泊後、コンテナの本船積込み

30 mins

13.5 hrs

30 mins

120 hrs
5 days

貨物受取証の発行

144 hrs
6 days

168 hrs
7 days

0 hrs
0days

96 hrs
4 days

輸出物流プロセス Export Logistics Process 最大遅延 | 平均 = 0-24 hrs

• 本船の到着と停泊

Source: Expert interviews

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 港湾への入構、

ターミナルへのコンテナ積降ろし

標準時間 = ~0.75 days (18 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 1~2日

• 本船に積込まれたコンテナの

確認後、貨物受取証の発行

*1TEUを輸送するために必要な時間

• 保管されたコンテナの

移動と本船積込み

3

• CFSから港湾ターミナルの

ゲートまでの移動

• 港湾CFSへの入構及び積荷

送り状コピーの確認、貨物確認

• 書類作成と輸出許可発行。

工場バンニングコンテナの審査は

迅速に処理

• 輸出入貨物の不一致が発生し、

貨物検査の義務化により遅延

1

• CFSが港湾内にあるためターミナルから3-4 km。

港湾内における渋滞時に遅延が発生するが頻度は低い

• トラックが同時に到着し、クレーン待ちが発生した

場合に遅延が発生するが頻度は低い

• CFSが港湾内にあるため遅延は殆ど無い。また、港湾へのアクセス道路は

十分な幅があり、耐荷重も一般的な道路（30トン）と比較して100トン

と高い。ムンドラは港湾都市なため、その他の交通量が少ない

• コンテナの確認の際に、不整合や不明確なものが

あった場合に確認作業等で追加時間を要する

• 複数の船が同時に寄港した場合に待ちが

発生。5-10%の確立で発生

• 大型船が多く、積込みに時間を要する

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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貨物検査の義務化による通関およびコンテナ準備の遅延、港湾おけるコンテナ不足が課題
Delays in customs clearance and container preparation due to mandatory cargo inspection and shortage of empty containers at port

ムンドラ港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

貨物検査の義務化により通関に遅延
Mandatory inspection/ scanning adding time to customs clearance

コロナ禍で輸出入量の不均衡によるコンテナ不足
Export-import gap due to pandemic resulting in container unavailability

1 2

3

Source: Expert interviews, News articles

ムンドラ港における通関検査の義務化
Mandatory physical inspection at customs in Mundra port

「最近、ムンドラ港において密輸や貨物の不一致が発生…..そのため、税関は

工場でバンニングされた貨物とCFSでバンニングされるルースカーゴの両方に対し

検査を義務付けた…..当初は検査のためにコンテナのデバン作業が発生し、

通関手続きが最大1日遅延していた。現在はコンテナ・貨物のスキャナーが利用

されている」

General Manager, Seaways Shipping & Logistics Ltd.

輸出入量の不均衡によるコンテナ不足
Export-import gap resulting in empty container shortage

「コロナ禍の中、インドからの輸出が増加した一方で、輸入量は減少した。

この輸出入量の不均衡が、船会社のコンテナ入手に影響を与え、コンテナ不足

を引き起こしている…….コンテナ不足は2021年1月の数ヶ月前から始まり、

ここ数週間でさらに悪化している。船会社によると、空コンテナの港への輸送を

停止。」

Senior Member – Logistics Committee,
Gandhidham Chamber of Commerce

• 工場バンニングされた

輸出貨物の不一致及び

工場バンニング・コンテナ

シールの許可を得ていない

輸出者による持ち込みが

発生

• これが原因で、事前に

荷詰めされたコンテナが

禁止され、さらに貨物

検査が義務付けられた

ことにより、通関手続きに

時間を要する

※CFS: Container Freight Station



181Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

全体コストの50-60%を占める費目に関する不確実性要因が多く、変動幅が大きい。

税関や輸送業者、ターミナル事業者、船会社に対する追加料金が発生する事がある
High variability and uncertainty in 50-60% of total costs, leading to possibility of additional charges payable by exporter to customs, transporter, 

terminal and shipping line

ムンドラ港｜輸出物流プロセス｜コスト｜CFSバンニング

Source: Expert interviews

主な課題

船会社から請求される不透明な費用。

民間港湾であるため、急なレート変更が

発生する可能性がある

コンテナのCFSから港湾への輸送総費用

3 – 5

CFS倉庫へ貨物積み降ろし コンテナ取扱、本船積込

5 – 10

通関手続き コンテナ保管（延滞含む)

25 – 40 12 – 15

5 -10

コスト内訳 • 貨物取扱

• コンテナ清掃

• コンテナバンニング

• コンテナシール

• 通関費用

• CHAの手数料

• 検査実施時に発生する再梱包費

• CFSは港湾内にあり費用発生無し

• 十分な保管場所と効率的な

オペレーションのためトラック延滞料

の発生は殆ど無い

• 空コンテナ予約

• ターミナル取扱

• コンテナ取扱、移動、積上げ

• コンテナ保管（既定期間分）

• 効率的なオペレーションのため

延滞料の発生は殆ど無い

変動パラメータ • 貨物の状態 (パレット/ ルース)

• 積み降ろし方法

(フォークリフト/ 手動)

• 利用するCFS

• 貨物の種類と特別な書類準備の

必要性

• 該当無し • ターミナル事業者

• 利用する船会社

• 港湾が単価を急に変更する

可能性あり

• 利用するターミナル

• ターミナル保管期間

• 利用する船会社

• 港湾が単価を急に変更する

可能性あり

季節変動 • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 該当無し • 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

• 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 大きな影響なし • 該当無し • コンテナ不足により空コンテナ予約

費用が高騰

• 大きな影響なし

3

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

検査の義務化により

再梱包費用が発生

ムンドラ港は民営化されているため、

公営のチェンナイよりも高い

INR (千)/TEU

港湾内にCFSが所在する

ため費用の発生無し
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工場バンニングの場合はCFSにおけるコンテナ準備の必要が無いためコストは発生しないが、検査義務化

により貨物検査は発生。その他の工程における変動はCFSバンニングのケースと同様に発生
In case of factory stuffed container, overall cost reduces as there is no container preparation charges at CFS but mandatory inspection still happens, 

and variability and uncertainty in other cost heads remain same

ムンドラ港｜輸出物流プロセス｜コスト｜工場バンニング

Source: Expert interviews

主な課題

総費用

3 – 5

コンテナ保管（延滞含む）通関手続き コンテナ取扱、本船積込コンテナのCFSから港湾への輸送

5 – 10

13 – 25

5 -10

コスト内訳 • 通関費用

• CHAの手数料

• 検査実施時に発生する再梱包費

• CFSは港湾内にあり費用発生無し

• 十分な保管場所と効率的な

オペレーションのためトラック延滞料の発生は

殆ど無い

• 空コンテナ予約

• ターミナル取扱

• コンテナ取扱、移動、積上げ

• コンテナ保管（既定期間分）

• 効率的なオペレーションのため

延滞料の発生は殆ど無い

変動パラメータ • 貨物の種類と特別な書類準備の必要性 • 該当無し • ターミナル事業者

• 利用する船会社

• 港湾が単価を急に変更する

可能性あり

• 利用するターミナル

• ターミナル保管期間

• 利用する船会社

• 港湾が単価を急に変更する

可能性あり

季節変動 • 大きな季節変動なし • 該当無し • 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

• 船会社から祭日に高い金額を

請求される可能性あり

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 該当無し • コンテナ不足により空コンテナ予約費用が

高騰

• 大きな影響なし

3

※ 1 TEUを輸出するために必要なコスト。業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

港湾内にCFSが所在する

ため費用の発生無し

INR (千)/TEU
船会社から請求される不透明な費用。

民間港湾であるため、急なレート変更が

発生する可能性がある

検査の義務化により

再梱包費用が発生
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デリーー

アーメダバード

ムンバイ

ハイデラバード

コルカタ

チェンナイ

ベンガルール

カリカット

コーチン
トリヴァンドラム

主要な4つの空港で全体の国際貨物取扱量の86％を占め、年成長率9％で増加
India has four major airports which handles 86% of the total international cargo across India with a rapid growth rate of ~9%

空港｜全体概要｜主要空港

空港
国際貨物

（千トン）
シェア

1 ムンバイ 677 31%

2 デリー 652 30%

3 チェンナイ 317 14%

4 ベンガルール 243 11%

5 ハイデラバード 84 4%

6 コルカタ 61 3%

7 コーチン 56 3%

8 アーメダバード 45 2%

9 トリヴァンドラム 24 1%

10 カリカット 17 1%

合計（インド全体） 2,200 100%

インドの国際貨物取扱量トップ10の空港
India Top 10 Airports based on International Cargo Handling

ランク

トップ10空港の所在地

2014 2015 2016 2017 2018 2019

0

100
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700

+9%

国際貨物取扱量トップ10の空港 (2019) 
主要4空港における

国際貨物取扱量の遷移

チェンナイ

ベンガルール

デリー

ムンバイ

Source: AAI Traffic News
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航空貨物の取扱量は中国やアメリカなどの製造大国には遠く及ばないが、

製造業が盛んな東南アジア諸国よりは多い
Air cargo handled are significantly lower compared to major manufacturing countries. However, higher volume is seen compared to many South 

East Asian emerging countries 

空港｜全体概要｜航空貨物取扱量の世界比較

航空貨物市場規模

2019年

(億ドル)

国際貨物取扱量

トップ20の空港数

航空貨物取扱量

(千トン・km)*

航空貨物取扱量の

年成長率（％）

10

0

2,703

9

158

3

25,256

9

175

5

42,985

3

インド 中国 米国

航空貨物の比較｜インド vs 中国 vs 米国 vs タイ 世界空港ランキング – 航空貨物総取扱量（国内・国際）

4,809

4,323

3,634

2,790

2,764

2,763

2,515

2,216

2,182

2,104

2,057

1,293

985

895

724

715

700

590

Mumbai, India

Anchorage

Taiwan, Taiwan

Hong Kong

Dubai, UAE

Shaghai, China

Memphis, US

Louisville, US

Doha, Qatar

Delhi, India

Incheon, Korea

Narita, Japan

Singapore

Bangkok, Thailand

Manila, Philippines

Kuala Lumper, Malaysia

Hanoi, Vietnam

Jakarta, Indonesia

Total Air Cargo 2019 

(’000 tons)

 世界のトップ空港と比較するとインドの空港における
航空貨物取扱量は大幅に少ない

 東南アジアの成長国と比較すると航空貨物取扱量は多い

1

10 

2

3

4

5

6

7

8

9

Rank

21

27

*本航空貨物取扱量は貨物重量（トン）×輸送距離（㎞）

13

1

2,666

0.2

タイ

15

28

39

42

46

40

Source: World Bank Data, MarketLine Report, ACI Data
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政府は欧州とアジアを結ぶハブ空港を目指すもトランジット貨物の取扱が殆ど無く世界的なハブ空港

との差は歴然。今後のトランジット貨物需要の取り込みが課題
Compared to global major hub airports, transshipment ratio is significantly lower. Increasing the overall cargo traffic as well as increasing 

transshipment cargo volume is the challenge to become a transshipment hub

空港｜全体概要｜トランジット貨物の取扱

香港 デリー ムンバイ

世界的なハブ空港との比較
Comparison with Major Hub Airport

ハブ空港化への取組
Aim to create Transshipment Hubs in India

ケース：デリー国際空港

インド初となるトランジット専用貨物センターを設置

「Transshipment Excellence Centre (TEC)」

面積：70,000 sq. ft.、貨物取扱容量：20,000 トン/月

 TECはバングラデシュと中東を結ぶ貨物ルートとして使用

 デリー国際空港が中国からのトランジット貨物取扱場所として選定。

中国から初となる北京～デリー～ウクライナのトランジットルートを運用開始

National Air Cargo Policy (2019)

 2025年までに航空貨物市場で世界トップ入りを目標

 インドの位置関係を活かしてヨーロッパと東南・南アジアを

結ぶトランジットハブの確立

 2025年までに主要空港をトランジットハブ化

ドバイ

就航国の数 37 39 31104

滑走路数 2 3 22

貨物ターミナル容量

（千トン）
7,400 1,800 1,0003,100

貨物機専用

駐機場所
43 9 517

トランジット貨物

割合（％）
~80% <10% <10%~80%

航空貨物取扱量

（千トン）
4,809 1,043 9632,515

時間当たりの

平均フライト数
48 52 3647

注記）- 香港はアジアとアメリカを結ぶ主要ハブ空港

- ドバイはアジアと欧州・アフリカを結ぶ主要ハブ空港

Source: Airport Website, News Articles
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主要空港では多くの課題が改善されてきたものの交通渋滞やルースカーゴの取扱の課題が残る。

一方、主要空港以外では依然としてインフラやオペレーションの改善が課題
Major airports still have issues of traffic congestion and loose cargo handling where non-major airports require many improvement in 

infrastructure and operation 

空港｜全体課題

道路インフラの不十分さ・非効率さの原因｜Root causes for insufficiency and inefficiency

1
主要空港近傍での交通渋滞： 主要空港は交通量の多い大都市近郊に位置している。また、大都市では大型車両の通行規制も実施されて

おり、これらにより空港で渋滞が発生する

2
空港へのルースカーゴの搬入：殆どの貨物がルースカーゴとして空港へ搬入され、空港にて通関から貨物のパレット・コンテナ（ULD）化の作業が

実施されるため、空港における貨物滞在時間が長くなる

3 貨物取扱インフラのキャパ不足：主要空港以外における空港のインフラ不足により、増加する貨物需要への対応が困難

4
空港庁管轄空港の非効率なオペレーション：空港庁（AAI）の管轄空港ではインフラ更新不足やオペレータの能力不足、労働者ストライキにより

オペレーションが非効率

主要空港における課題 - Issues relevant to Major Airports

主要空港以外における課題 - Issues relevant to non-major airports
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既存空港の拡張や新規空港の開発、AFSの設置、空港オペレーションの民営化などの施策により

効率を改善し、増加する航空貨物の需要へ対応
Upgrade of existing airports, planning of new airports and AFS, and airport privatization are taking place to improve overall operation efficiency 

and meet rising demand

空港｜課題改善の為の施策・アクション

1
• アクセス道路の改善による交通容量拡大と新規空港開発による交通量の分散

Upgrade of access roads connecting to Airport and construction of New Airports to diversify traffic

主要空港近傍での

交通渋滞

2
• Air Freight Stations (AFS) の導入による空港外の施設で貨物の通関、組み上げ作業の実施

Introduction of Air Freight Stations to process loose cargo before transporting to Airport Cargo Terminal

空港への

ルースカーゴの搬入

3
• 既存空港の拡張および新規空港の開発により、貨物取扱容量を強化し増加する重要へ対応

Expansion of existing airports and addition of green field airports to handle increasing demand

貨物取扱インフラの

キャパ不足

施策・アクション課題

空港インフラ課題改善のための施策｜Initiatives take against Airport Infra issues

4

空港庁管轄空港

における非効率な

オペレーション

• 空港の民営化推進によりインフラやオペレーション、労働環境の改善を図る

Privatization of Airports to improve infrastructure, operations and labor conditions 

主要空港における課題 - Issues relevant to Major Airports

主要空港以外における課題 - Issues relevant to non-major airports
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主要空港は大都市周辺に位置しており、交通渋滞による遅延が課題。アクセス道路の拡幅や新規

バイパス設置による交通容量確保、新規空港の開発による交通量分散などの対策を計画
Major airports are located in major cities where traffic congestion delay transportation of cargo to airport. Road update and new airports are 

planned to diversify heavy traffic

空港｜主要空港近傍での交通渋滞｜アクセス道路の改善と新規空港の開発

【課題】大都市に位置する空港近傍における渋滞 【施策】 アクセス道路の改善と新規空港の開発

 デリー空港・ムンバイ空港のアクセス道路アップグレード計画

 既存空港近傍に新規空港の開発

デリー空港 – マスター計画

 貨物車両専用の4車線の高架道路の設置（約3km）

 空港中央道路の道路幅を8車線から12車線へ拡大

 ターミナル１と3を繋ぐY型の高架橋の設置

ムンバイ空港 – 2023年完成予定

 ターミナル２へ繋がる地下道路2本の設置

 ターミナル１へ繋がる地下道路の設置と高架橋の道路幅拡大

ノイダ空港
（フェーズ１、2024年完成予定）

デリー空港から約72㎞

の位置に建設中

ナヴィムンバイ空港
(2024年オペレーション開始予定)

ムンバイ空港から約35㎞

の位置に建設中

ムンバイ空港へ続く国道における大渋滞

大型車両のムンバイ市内の通行規制

1 1

Source: News Articles
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ルースカーゴが搬入され空港で通関からULD・パレット化が実施されるため、空港における作業負荷が

高く、効率が悪い。AFS導入により空港外施設での貨物処理による効率化を計画
Cargo is brought in to the Air Cargo Complex loose where the built-up takes place, lowering the operational efficiency. Provision to set AFS to 

increase efficiency.

空港｜空港へのルースカーゴの搬入｜Air Freight Stations (AFS) の導入

【課題】 ルースカーゴ搬入による非効率なオペレーション

 殆どの貨物がルースカーゴとして空港貨物施設へ搬入され、通関手続き

および航空機積込み用のパレット化やコンテナ（Unit Load Device）

化を実施。空港で発生する作業が多いため、貨物滞留時間が増加

【施策】 空港外で貨物処理を行う

Air Freight Stations (AFS) の設置

Air Freight Station

 輸出入貨物の通関、保管・取扱作業を実施する空港外に

設置される貨物取扱施設

 空港へ輸送される前に、貨物はAFSにて通関、パレット化・ULD化

 海上コンテナ輸送で活用されているContainer Freight Station 

(CFS)やInland Container Depot (ICD)と同様の施設

全ての貨物は単体で空港へ運ばれ、空港でパレット化される
All cargo is delivered loose and built up at the airport

「多くの国ではフォワダーが貨物をパレット化し、ターミナルへ搬入後そのまま

機体へ積込まれる。これに対し、インドでは全ての貨物が単体で空港に運

ばれ、航空会社や空港貨物取扱業者によってパレット化される.…これは

輸入についても同様で、パレット化された貨物を空港で開梱し、フォワダーに

貨物単体で引き渡される。」

Chief Commercial Officer
Lufthansa Cargo

空港貨物施設へ

搬入されるルースカーゴ パレット組み上げ

ULD積込み

「政府は2014年のガイドライン策定以降AFSの設置を積極的に推進して

いる。2019年に発表されたAir Cargo Policyでは、主要なインフラ開発に

対する施策が複数想定されており、AFSの設置も施策の中で推進される

ものと考えている。」

Regional Head - Cathay Pacific Airways

2 2

Source: News Articles, Expert Interview
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増加する貨物需要に対応するため、主要空港以外においてもインフラの強化が必要。

空港庁による既存空港の拡張や新規空港の開発による航空貨物取扱の強化を実施
Infrastructure upgrades in non-major airports are required to meet increasing demand of  air cargo movement. Expansion and new airport projects 

are promoted by AAI

空港｜主要空港以外での貨物取扱容量不足｜ 既存空港の拡張と新規空港の開発

【課題】貨物取扱インフラのキャパ不足 【施策】 空港庁による既存空港拡張と新規開発計画

既存空港拡張プロジェクト（2022年8月完成予定） インドで8番目に人口が多い都市で、主要なIT・工業の中心地

 自動車工業地区でもあり、自動車・部品メーカが工場を設置。

タタ自動車、バジャージオート、ヴォルクスワーゲン、

ブリヂストン (タイヤ)、エンケイ (ホイール) 等

 近年の旅客・貨物輸送量が急速に増加

 ワクチンメーカのSerum Institute of India の本社・製造拠点があり、

コロナ禍以降同社からのワクチン供給需要も貨物取扱量を推進

ケース：プネ空港

プネ空港の詳細

滑走路 2.6 km×1本 (デリー空港では 4km×3本)

駐機場所 8箇所 (貨物専用駐機場所は無し)

就航先 国内：26箇所

海外：ドバイ、フランクフルト、アブダビ (コロナ禍以降停止)

注釈）空港庁：AAI (Airport Authority of India)

 Purandarに新規空港の設置

旅客施設

 新規ターミナルビル

 立体駐車場

貨物施設

 新規貨物設備

 専用の駐機場所、アクセス、

駐車場

 独立した民間空港

 プネ市内から約30㎞に位置

 4km×2本の滑走路

 貨物専用設備の設置

 州の航空貨物ハブとして位置づけ

2016年に計画が承認され、土地収用トラブルによる遅延はあったが

2024年2月完成に向けて進行中

20182013 2019

35

201620152014 2017

21
27 32

42
47

38

+10%

航空貨物取扱量

[千トン]

ケース：プネ空港

3 3

増加する需要に対しインフラのアップデートが必要

Source: Airport Website, News Articles, AAI Traffic News
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インフラや労働者スキルや労務面の問題によりオペレーションが非効率。

中央政府は空港の民営化推進によりインフラの更新や労働力の改善によるオペレーション改善を狙う
AAI operated airports have operational inefficiencies due to poor infrastructure and labor condition. Privatization of airports is promoted to 

improve operations

空港｜空港庁管轄空港における非効率なオペレーション｜空港の民営化推進

【課題】空港庁管轄空港のインフラや労働力面での課題 【施策】中央政府による空港民営化の推進

中央政府により民営化計画

 8箇所の空港が民間によって運営（2021年時点）

 デリー、ムンバイ、ベンガルール、ハイデラバード、コーチン、アーメダバー

ド、ラクナウ、マンガロール（貨物取扱量の多い空港の多くが民間に

より運営）

 2022年3月までに追加で13箇所の民営化を計画

 インフラ・システム

の近代化

 労働環境の改善。

オペレータスキル向上

 運営・オペレーション

効率の向上

 企業間競争の発生

空港庁によって運営される空港はインフラや労働力面での課題

によりオペレーションが非効率
AAI operated airports have infrastructure and labor issues causing 

inefficiency

「空港庁が運営する空港のインフラは民間が運営する空港と比較して

アップグレードが不十分である。さらに労働者のスキル不足や年に1,2回

発生するストライキなどの労働力面も課題である。」

Sr. Manager Operations
CEVA Freight India

空港庁の運営する127空港の14,000人の

労働者がストライキを計画

注釈）空港: AAI (Airport Authority of India)

民営化の利点

4 4

276
344

389
426
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2002 200820062004 2010

計画されている主な空港

• バラナシ

• ラーイプル

• ティルチラーパッリ

• アムリットサル

• インドール

• ブバネーシュワル

デリー空港 - 貨物取扱量と売上高の推移
[千トン] [億INR]

Revenue Total Cargo

空港庁労働者によるストライキ

民営化

(2006年~)

Source: DIAL website, News Articles, Public Report, Expert Interview
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本報告書で対象とする空港
Airport covered in this report

空港

1 デリー空港

2 ムンバイ空港

3 ベンガルール空港

4 チェンナイ空港

Reference

1

2

3

デリー空港

ムンバイ空港

ベンガルール空港

チェンナイ空港4



195Copyright © 2022 JETRO. All rights reserved. 禁無断転載

トラック入構から航空機への積込みまでは複数のプロセスからなる主要3ステップで構成
Airport export logistics has three major steps, consisting of several sub-steps from cargo loaded truck arrival to container loading onto aircraft

空港｜輸出物流のプロセス

Source: Expert interviews

ランドサイド

倉庫にて

通関手続き

エアカーゴ

ターミナル

(ACC)への

貨物到着

1

2

3

4

貨物スクリーニング、エアサイド倉庫へ移動 コンテナ (Unit Load Device: ULD) 準備 コンテナ保管および航空機へ積込み

エアサイドの

オペレーション及び

航空機への

コンテナ積込み

• 通関後、貨物はエアサイドの

倉庫へ移動

• 貨物のスクリーニングと

セキュリティゲートの通過

• 航空会社の倉庫管理

システムにより貨物の

グルーピングリストを作成

• グルーピングリストに沿って

貨物のパレット化・ULDへの

荷詰めを実施

• フライト到着までエアサイド

倉庫にて貨物の保管

• フライト到着後、ULDの

航空機への積込み

トラックのゲートイン及び書類確認 倉庫での貨物積み降ろし

• 空港へのトラック到着、ACCへの入構。

入構時に積荷送り状のコピーを提示

• その他書類の確認は殆ど実施されないが、

積荷送り状のコピーは必須

• ACC内にあるランドサイドの

倉庫にトラックをドッキング

• 貨物の初回スクリーニングと

積み降ろし。積み降ろしは貨

物の種類によってフォークリフト

又は手動にて実施

通関書類の確認 貨物検査、輸出許可 (LEO) 発行、航空貨物運送状 (AWB) 発行

• ICEGATEシステムにアップロードした

輸出通関書類の確認 – 積荷送り状

コピー、インボイス、パッキングリスト、

IECコード、貨物員数表等

• X線スクリーニングと貨物の重量測定

• 検査される貨物の割合は輸出者の実績や貨物の

種類によって決定。要求事項はCustom Risk 

Management System (RMS)により自動で判定。

• 通関合格後に、輸出許可

(Let Export Order: LEO) 発行

• LEO発行・運賃支払い後、航空会社によって

航空貨物運送状 (Airway Bill: AWB) が

発行されフライトが確定

注釈：航空貨物の場合はTEUでは無くUnit Load Device (ULD)を適用。ULDは5フィートコンテナと同等

適用ルート*
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ベンガルール空港とデリー空港が最もオペレーション効率が高く、チェンナイ空港がコストで最も優位。

デリー空港では大きな課題は見られず最も効率的なオペレーションが行われている
Delhi and Bengaluru airports are the most operationally efficient, while Chennai is the most cost effective. Delhi airport seems to have most 

streamlined processes with no significant issues

空港｜各空港のサマリー

絶対値ベースでの評価指標

（Absolute parameters）
デリー空港 ムンバイ空港 ベンガルール空港 チェンナイ空港

所要時間
(時間)

標準時間 12 24 12 24

平均遅延 12 24 12 24

総費用
(千INR/ トン)

17-27 14-30 10-25 9-21

各空港の

主な課題

空港ゲートにおける

交通渋滞  

通関の遅延 

(税関事務所と航空会社の

勤務時間の乖離)



(税関職員不足と

24時間オペ未対応）

トランジット貨物の

処理時間の長さ


(ゲートウェイ空港としての

認定未取得)

労働者によるストライキ
 

非効率な貨物取扱・

ULD準備 

航空会社からの請求額
   
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インド南部における空港の中でバンガロール空港はそのオペレーション効率の良さから、

チェンナイ空港と比べると、より広範囲の地域からの輸出に対し優位性を持つ
Among south Indian airports, Bengaluru airport owing to its operational efficiency is capable of catering to a larger exporter base

空港｜各空港のサマリー

Source: Google maps, NRI analysis

ベンガルール空港からの輸出が優位な地域 チェンナイ空港からの輸出が優位な地域
ベンガルール空港とチェンナイ空港の比較
South India airports comparison

Vellore

Kolar

Hosur

Hoskote

Tumakuru

ベンガルール空港

• カヴェリパカムより西の輸出業者は、バンガロール空港からの

輸出を推奨

• 道路輸送に必要な時間は長くなるが、ベンガルール空港の

効率の良いオペレーションにより空港における所要日数は短い

(0.5-1 day) 

空港での

所要日数
(1.5-3 日) 

道路輸送の

所要日数

合計所要日数 = 2-4 日

Tirupati

Tiruvannamalai

チェンナイ空港
カヴェリパカム

Kanchipuram

Chengalpattu

Thiruvallur

(1-2 days)

道路輸送の

所要日数

(1-2 days)

空港での

所要日数

合計所要日数 = 2-4 日

Sri City
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デリー空港は2番目に輸出貨物取扱量の多い空港。2つの貨物ターミナルと温度管理施設、エクスプレス

貨物専用施設を保有し、年間約180万トンの貨物を取扱い可能。輸出向けに1日約20便を運航
Delhi airport is second largest export airport in India after Mumbai. It has 2 integrated cargo terminals with dedicated perishable facilities and 

terminal for express air cargo, handling annual cargo volume of ~1.8 mn. tonnes. There are currently 20 freight carrying flights daily

デリー空港｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 – Export containerized cargo composition

45%

20%

12%

10%

8%

5%

大理石

食品
(ギー、小麦粉、小麦など)

機械製品

衣類

スキンケア製品

その他

60%40%

貨物機

航空機種類別
by flight type

旅客機

Source: Delhi airport website, Expert interviews

空港詳細- Airport terminal specifics

航空機種類別

1

輸出貨物年間取扱量 = ~460,000 tonnes
Annual cargo volume handled

ターミナル、

インフラ設備

• 貨物ターミナル１：トルコ企業のCELEBI Aviation Holdingにて運営、

敷地面積は 77,000 ㎡ 、貨物取扱容量は年間100万トン

• 貨物ターミナル２：Delhi Cargo Service Centerにて運営、

敷地面積は 48,500 ㎡、貨物取扱容量は年間80万トン

• 温度管理貨物取扱設備：貨物取扱容量は年間15万トン

• エクスプレス貨物用専用ターミナル

• トランジット貨物専用設備：トランジット貨物の効率的な取扱のためエアサイドに

設置

• 滑走路 3本

• 貨物機専用駐機場所9箇所

• 約100箇所のローディングベイを持つ約30,000㎡の倉庫設備

輸出ターミナル

所在地
（鉄道との接続

を含む）

• デリー・グルグラム (ハリヤナ州)の 州境近くに位置し、NH48 から1-2 kmで

アクセス可能。デリー市内に入る必要なし

• 鉄道との接続なし

輸出向け

フライト数

• 1日当たり約20便

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• IATA (International Air Transport Association) よりe-AWB 360 認証を

取得。貨物処理プロセスの100％ペーパーレス化（電子化）に対応

• 貨物向けのモバイルアプリの運用

• Integrated Cargo Management System：貨物の追跡や

外部（通関業者、通関事務所、航空会社、銀行など）と連携した

管理システム

更新計画 • デリー空港には最先端のインフラが導入されていることと、稼働率に余裕がある

ため目立った更新計画は無い
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デリー空港はオペレーション効率が良く大きな課題も無い。所要プロセスは1日(平均遅延約0.5日を含む)
Delhi airport is one of the most operationally efficient with no significant issues, and air cargo operations taking typically a day including any delay

デリー空港｜輸出物流プロセス｜時間

2 hrs

2 hrs

6 hrs

5 hrs

所要時間* 72 hrs
3 days

トラックのゲートイン及び書類確認

1.5 hrs 4 hrs

144 hrs
6 days

倉庫での貨物積み降ろし

2.5 hrs 46 hrs通関手続き

1 hr

48 hrs
2 days

23 hrs

24 hrs
1 day

貨物スクリーニング、エアサイド倉庫へ移動

通関書類の確認

1.5 hrs

48 hrs
2 days

23 hrs

24 hrs
1 day

72 hrs
3 days

貨物検査、LEO発行、航空貨物運送状の発行

3.5 hrs

0 hrs
0days

2.5 hrs

96 hrs
4 days

30 mins

192 hrs
8 days

30 mins

168 hrs
7 days

貨物のグルーピング及びULDへの荷詰め 3 hrs

120 hrs
5 days

コンテナ (ULD – Unit Load Device) 準備

貨物到着及び積み降ろし

7 hrsコンテナ保管および航空機へ積込み

輸出物流プロセス Export Logistics Process

0 hrs
0 days

96 hrs
4 days

30 mins

2 hrs

最大遅延 | 平均 = ~12 hrs

• 順番待ちによる遅延。低頻度

• 航空会社による承認、

X線スキャン後に

エアサイド倉庫への移動

Source: Expert interviews

1

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 貨物のX線スキャンと

重量測定、LEO発行、

AWB発行によるフライト確認

標準時間 = ~0.5 days (12 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 1日

• 空港への入構と受入担当による

電子積荷状のコピー確認

• オンラインでの輸出申請書

類の確認

• 順番待ちによる遅延。低頻度

• 手動での貨物積降ろしが必要な場合や

ローディングベイの割り当てに時間がかかる場合に遅延

• ランドサイド倉庫での貨物

の初期スクリーニングと

積み降ろし

• 不審な貨物など

検査が発生した場合

• 倉庫内での貨物の配置ミスや、

設備不良による遅延。

低頻度

• フライトスケジュール次第で変動

• 航空会社の在庫管理システムによる

貨物のグルーピングとULDへの荷詰め

• フライトまでの間の

貨物保管期間

• 書類不備や書類との齟齬が見つかった場合に遅延

*ULDに必要な所要時間（5ft コンテナと同等）

標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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デリー空港はムンバイ空港と同様のコスト構造。単価設定は標準的で毎年改定し、公表される。

時期によっては航空会社からの請求額が割増になる可能性あり
Delhi airport has exports logistics charges similar to that of Mumbai airport. The tariffs are pretty standard, and are revised annually and publically 

released. AWB costs are payable by exporter to airlines who may charge higher sometimes

デリー空港｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/ton

Source: Expert interviews, Delhi Cargo Service Center public release

主な課題

総費用 通関手続きトラックゲートイン 貨物積み降ろし

1.7 – 4.5
(1.7/ kg for general cargo;

4.5/ kg for high value/ special cargo)

航空貨物運送状(AWB)の発行

エアサイド貨物取扱

保管

17 – 27 0
5.5 – 7.5

(per shipment basis)

7.5 – 9.5

2 – 5.5

コスト内訳 • デリー空港では入構費用が無い • 貨物のスクリーニング

• 貨物積み降ろし

• CHA の手数料

• 検査費用（要求された場合）

• ターミナル取扱量

• X線スキャン費用

• 事務手数料・保険料

• 梱包料

• ランドサイド・エアサイドの倉庫での

貨物の保管料

変動パラメータ • NA • 貨物の種類

（一般、特殊、高価）

• 貨物の種類と特別な書類の要否 • 貨物の種類

• 使用する航空会社

• その他利用したサービス

• 貨物の種類

季節変動 • NA • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • ターミナル事業者は固定単価だが

航空会社やその他物流業者の

費用は時期によって割増する可能

性あり(10-15%)

• 大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • NA • 30-40%コスト上昇

（空港側が決定）

• 大きな影響なし • ベースレートより20-25%増加

（空港側が決定）

• 大きな影響なし

1

Delhi Cargo Service Center

によって単価は毎年改定され、

公表される

「インド北部において、パンジャブからの航空貨物輸出が

始まって以来、デリー空港の稼働率が低下……….その結

果、大幅な遅延は見られないがコストが僅かに上昇」

Senior Manager – Operations, 
Mahindra Logistics

※ 業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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ムンバイ空港には輸出入専用のターミナルがあり、年間取扱貨物量は約50万トン。

1日当たり90-100便の輸出フライトが運航しておりその6割は貨物専用機
Mumbai airport has a dedicated exim terminal handling annual cargo volume of ~500,000 tonnes. There are 90-100 export-bound freight carrying 

flights daily, out of which 60% are dedicated freight aircraft flights 

ムンバイ空港｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export containerized cargo composition

20%

15%

15%12%

10%

8%

5%

5%

10%

その他

医薬品・ワクチン

電化製品

医療機器

アパレル
(ブランド品)

機械・スペアパーツ

生鮮品
(野菜、フルーツ、肉類、その他食品)

宅配便・小包

IT機器

40%

貨物機

60%航空機種類別
by flight type

旅客機

Source: MIAL website, Expert interviews

空港詳細 - Airport terminal specifics

航空機種類別
By flight type

2

輸出貨物年間取扱量 = ~500,000 tonnes
Annual cargo volume handled

ターミナル • 輸出入: Air Cargo Complex (ACC), Sahar | Mumbai Int’l 

Airport Ltd. – MIAL

• 国内: Santa Cruz Air Cargo Terminal | MIAL

輸出ターミナル

所在地
（鉄道との接続

を含む）

• 東部高速道路より約2 km – ムンバイ、道路との接続は良好

• 鉄道との接続なし

輸出貨物

ターミナル容量

• 輸出: 年間 300,000 トン | 輸入: 年間 300,000 トン | 

生鮮食品 : 年間 50,000 トン

• 特定貨物用スペース｜医薬品: 4,000 m2、重量物: 7,500 m2 | 

農作物: 2,500 m2

• ランドサイド倉庫: 1,000 トン

• ワイドボディ航空機5機が利用可能

輸出向け

フライト数

• 1日当たり約10便

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• RFIDを利用した貨物追跡システム – リアルタイムでACC内の貨物

の位置を特定

• 倉庫管理システム (Warehouse management system: WMS)

• CCTV監視・セキュリティシステム

更新計画 • 新規輸出向け倉庫 (運用済) – 2,000 m2 のエアサイド倉庫を

建設

• Navi Mumbaiに新規貨物ターミナル建設予定（2026完成

予定） – Panvel近くのNH48沿いに建設中、既存の空港から

約35㎞。 A380やB747-8などの大型機体に対応。
(Phase 1: 23,700 m² 国際貨物用、 33,000 m² 国内貨物用、

Phase 2: 20機のワイドボディ航空機を収用可能なハンガー)

• トランシップ専用貨物ターミナル設置予定
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空港への貨物持込みから航空機への積込みまで2日所要(平均遅延約1日を含む)
Process for cargo processing and loading onto freighter/ aircraft post cargo arrival typically takes 1-2 days including avg. delay of upto a day

ムンバイ空港｜輸出物流プロセス｜時間

192 hrs
8 days

通関手続き

1.5 hrs

96 hrs
4 days

10 hrs貨物到着及び積み降ろし

1 hrトラックのゲートイン及び書類確認

3 hrs

48 hrs
2 days

倉庫での貨物積み降ろし

12.25 hrs

30 mins

貨物のグルーピング及びULDへの荷詰め

24 hrs
1 day

7 hrs

通関書類の確認 1 hr

0 hrs
0 days

60 hrs

15 mins

貨物検査、LEO発行、航空貨物運送状の発行

2.5 hrs

168 hrs
7 days

120 hrs
5 days

4.5 hrs

96 hrs
4 days

コンテナ (ULD – Unit Load Device) 準備

30 mins

72 hrs
3 days

1.5 hrs

144 hrs
6 days

貨物スクリーニング、エアサイド倉庫へ移動

2 hrs

24 hrs
1 day

3 hrs

61 hrs

6 hrs

0 hrs
0days

90 hrs

所要時間*

輸出物流プロセス Export Logistics Process

72 hrs
3 days

コンテナ保管および航空機へ積込み

48 hrs
2 days

12 hrs

最大遅延 | 平均 = ~24 hrs

• 混雑具合に応じてスクリーニング

やエアサイド倉庫への移動の

待ち時間が発生

• 航空会社による承認、

X線スキャン後にエアサイド

倉庫への移動

Source: Expert interviews

2

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 貨物のX線スキャンと

重量測定、LEO発行、

AWB発行によるフライト確認

標準時間 = ~1 day (24 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 2日

• ACCへの入構と受入担当による

電子積荷状のコピー確認

• オンラインでの輸出申請書類の確認－

積荷送り状、インボイス、パッキングリスト、

IECコード、貨物員数表等

• ムンバイにおける大型車の日中進入禁止規制により

ACC外で行列が発生しゲートイン遅延が発生

• モンスーンの時期や祭日に遅延が発生

1

*ULDに必要な所要時間（5ft コンテナと同等）

• フォークリフトが使用できない貨物の場合は手動での運び出しに

より追加の時間が発生

• ランドサイド倉庫での貨物

の初期スクリーニングと

積み降ろし

• 航空会社の勤務時間外にLEOが発行された場合

最大12時間の遅延が発生

• 不審な貨物や貨物全ての検査、サンプルテストなどを

通関事務所より指示された場合は検査に掛かる

時間が追加で発生

• 倉庫内の貨物をグルーピングしてULDへ

荷詰めするため、グルーピングの状況や保管

場所次第で追加の時間を要する可能性あり

• フライトスケジュール次第で変

動。特に仕向地がマイナーな場

合はフライト数が少なく、長時

間の待ちが発生

• 航空会社の在庫管理システムによる

貨物のグルーピングとULDへの荷詰め

• フライトまでの間の貨物保管期間

2

• 頻度は少ないがICE GATEシステムへの書類のアップロード不備が

あった場合や申請者が多く待ちが発生した場合は遅延の可能性あり

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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ムンバイへの日中進入規制によりトラックはACCへ同時に到着し渋滞が発生。

通関と航空会社の勤務時間の差による遅延
Delay caused due to no-entry restriction in Mumbai city resulting in trucks reaching ACC around similar timings and queuing outside, and 

unsynchronized working hours of customs and airlines

ムンバイ空港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

移動規制によりトラックがACC付近に同時に到着
Delays as trucks reach ACC around similar time due to day time curfew

航空会社と通関の勤務時間が異なる事による遅延
Delay due to unsynchronized working hours of customs and airlines

Source: Expert interviews

1 2

2

ACC, Saharの構外にトラックが渋滞

入構における遅延
Significant delays in airport entry

「大型トラックは午前8時～午後8時にムンバイに入れない……….その結果、

全てのトラックはムンバイの外で待機し、一斉に移動するためACCに同時に

到着する。 そのため午前8時前や午後9時～11時にACC構外に大渋滞が

発生し、ゲートイン遅延が発生」

Ex-Deputy Manager – Commercial & Operations, CONCOR Air

勤務時間の違いが連動プロセスにおける遅延を誘発
Unsynchronized working hours leading to delays in sequential processes

「ムンバイ空港では通関手続きは24時間対応されるためLEOの発行は問題ない

……….LEO発行後のオペレーションは航空会社へ移管される。航空会社は午前

10時～午後6時しか事務手続きを行わない……….そのためLEOの発行が夜に

なった場合、AWBの発行は次の日になってしまい遅延が発生する……….AWB

の発行はフライトの詳細が確定する重要なステップであり、AWB

発行後にのみエアサイド設備に貨物が移されULDコンテナへの積込みが実施

される」

Ex-Deputy Manager – Commercial & Operations, CONCOR Air

通関
Customs 

clearance

LEO発行
LEO approval

航空会社へ

LEO共有
LEO shared with 

airline

支払い
Flight payment

航空貨物積荷

送り状の発行
AWB generation

エアサイド倉庫への移動とULDの準備
Shifting to airside warehouse and ULD formation

24x7 only 

office 

hours
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コストの殆どはエアサイド側の費用が占め、航空会社によって全体の50％が決定される
Cost is majorly due to airside operations reflected in AWB, which makes ~50% of total export logistics and are largely controlled by airlines

ムンバイ空港｜輸出物流プロセス｜コスト

Source: Expert interviews

主な課題

航空会社・第三者物流業者へ支払う

不透明なコスト。全体の50％を占める

航空貨物運送状(AWB)の発行

エアサイド貨物取扱
総費用 トラックゲートイン

1.5 – 5
(1.5/ kg for general cargo –

chemicals, machinery;

5/ Kg for high value/ special

cargo – precious metals)

貨物積み降ろし 通関手続き 保管

14 – 30 0.2 – 0.3
2 – 5

(per shipment basis)

7 – 14

3 – 5

コスト内訳 • 入構費用

（ACC内に4時間滞在する

場合の費用）

• 貨物のスクリーニング

• 貨物積み降ろし

• CHA の手数料 • ターミナル取扱量

• X線スキャン費用

• 事務手数料

• ランドサイド・エアサイドの倉庫での

貨物の保管料

変動パラメータ • 滞在時間が4-8時間の場合に追

• 8時間以上の滞在は不可で、構外

の駐車場へ移動され、追加の駐車

料金が発生

• 貨物の種類

（一般、特殊、高価）

• 貨物の種類と特別な書類の要否 • 貨物の種類

• 使用する航空会社

(異なるレート、追加コスト等）

• 貨物の種類

• フライトまでの保管期間

• 倉庫のレンタル費用単価

季節変動 • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • ターミナル事業者は固定単価だが

航空会社やその他物流業者の

費用は季節変動する可能性あり

• 大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 大きな影響なし • 大きな影響なし • 航空会社やその他物流業者の

請求額が変動した可能性あり

• 大きな影響なし

2

INR (千)/ton

※ 業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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複数の規制/標準作業手順がある中で、 都市部への日中進入禁止規制やAWB発行の遅延が課題
While there are several regulatory / standard operating procedures, day time no-entry and delays in AWB generation cause some challenges

輸出物流プロセス（空港）｜ 規制

Source: Expert interviews

プロセス サブ・プロセス ステップ ※規制・標準作業手順書（SOP） 課題
(ルートレベル)

エアカーゴ

ターミナル

(ACC)への

貨物到着

トラックのゲート

イン及び書類

確認

空港へのトラック到着、

ACCへの入構

• 都市部における大型車の日中移動/進入禁止規制によってトラックが同時にACCに到着

し、入構待ちの行列が発生

• 入構後の8時間以上の滞在時間は認められず、超過する場合は構外の駐車場へ移動

• 入構には積荷送り状のコピーの提示が必須、その他書類は確認される場合とされない場

合がある

都市部の日中進入禁止

規制による混雑とそれに伴う

追加の滞在費用

ランドサイド

倉庫にて

通関手続き

通関書類の

確認

ICEGATEシステムに

アップロードした

輸出通関書類の確認

• 完全なオンラインプロセス – ICEGATE 通関システム, GMAX custodian system（オペ

レータ側のシステム） によるデータの連携

• 積荷送り状の発行はICEGATEでのみ可能だが、その他の書類作成はICEGATE又は

GMAXを利用、さらにCHAを通じて物理的に実施する事も可能

貨物検査、

LEO発行、

航空貨物運送

状 (AWB)

の 発行

LEOの発行と

AWB発行による

フライト確定

• 輸出許可書 (LEO)は通関完了後に発行

• 輸出許可書は航空会社へ共有

• 航空会社は輸出許可書の受領及び運賃支払い後にフライトを確定しAWBを発行

• 通関は24時間対応だが航空会社は日中の午前10時-午後6時*しか対応しない

• AWB発行後に貨物はエアサイドへ移動されULDの準備に進む

LEO発行が航空会社の

勤務時間外の場合AWBの

発行が遅延

エアサイドの

オペレーション

及び

航空機への

コンテナ積込み

コンテナ (ULD) 

準備

貨物グルーピングリスト • 貨物のグルーピングリストは航空会社の倉庫管理システムによって作成

1

※規制は他のアセットにも共通

2

*航空会社により時間は異なる可能性有り
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ベンガルール空港には生鮮品専用設備やエクスプレス貨物用を含む4つの輸出入ターミナルがあり、年間

約28万トンの貨物を取扱う。輸出用貨物便は毎日約5便運航しており、その25％は貨物専用機による
Bengaluru airport has 4 exim terminals with dedicated perishable facilities and terminal for express air cargo, handling annual cargo volume of 

~280,000 tonnes. There are currently ~5 export-bound freight carrying flights daily, out of which 25% are dedicated freight aircraft flights 

ベンガルール空港｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export containerized cargo composition

35%

30%

20%

10%

5%アパレル・アクセサリ

自動車・航空製品

生鮮品
（花、医薬品、フルーツ、肉類など)

IT、通信、

電気品・

エンジニアリング

その他

75%航空機種類別
by flight type

25%

貨物機 旅客機

Source: BIAL, Air India SATS, Menzies Aviation Bobba websites, Expert interviews

空港詳細 - Airport terminal specifics

3

輸出貨物年間取扱量 = ~280,000 tonnes
Annual cargo volume handled

貨物ターミナル

(面積)

| (駐機場所数)

1. Air India SATS Air Cargo Terminal (15,800 m2) | (7)

2. Menzies Aviation Bobba Air Cargo Terminal (18,600 m2) | (10)

3. Express Air Cargo Terminal (5,600 m2) | (4)

4. DHL/ Blue Dart Air Courier Terminal (3,700 m2) |(4)

輸出ターミナル

所在地
（鉄道との接続

を含む）

• ベンガルール市内から約40㎞に位置し道路との接続は良好。多くの工場は

郊外に位置するため、市内を通過せずに空港へアクセス可能。

• 鉄道との接続なし

輸出貨物

ターミナル容量

• 一般輸出入貨物：年間 715,000トン

• 温度管理貨物：年間 60,000トン

• エクスプレス貨物専用ターミナルがあり、e-コマース向けの自動化設備を設置

• 空港内に生鮮品専用の取扱施設 – AIRSATS COOLPORTとMenzies 

Aviation Bobba Cold Zone

輸出向け

フライト数

• 1日約5便

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• 通関書類の自動審査機能を含む貨物管理・追跡システム

• 5層の物理・サイバーセキュリティ付のCCTV監視セキュリティシステム

更新計画 • 新規国際ターミナル建設中｜2030年代半ばまでに貨物取扱容量を150万トン

に拡張

• ターミナル近く (3 ㎞)に通関事務所と低コストな倉庫を備えた Air Cargo 

Village を設置

• 最先端機器の導入 – デュアルモードX線スキャナ、火災システム

• 貨物ターミナルまでの専用アクセス道路を建設予定

• 空港への鉄道の接続を計画

航空機種類別
By flight type
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ベンガルール空港はオペレーション効率が良く、所要プロセスは1日(平均遅延約0.5日を含む)
Bengaluru airport is one of the most operationally efficient with air cargo operations taking typically a day including any delay

ベンガルール空港｜輸出物流プロセス｜時間

1 hr

2 hrs

4 hrs

6 hrs

所要時間* 72 hrs
3 days

トラックのゲートイン及び書類確認

30 mins 2 hrs

144 hrs
6 days

倉庫での貨物積み降ろし

2.25 hrs 142 hrs通関手続き

15 mins

48 hrs
2 days

120 hrs

24 hrs
1 day

貨物スクリーニング、エアサイド倉庫へ移動

通関書類の確認

2 hrs

48 hrs
2 days

22 hrs

24 hrs
1 day

72 hrs
3 days

貨物検査、LEO発行、航空貨物運送状の発行

2.5 hrs

0 hrs
0days

5 hrs

96 hrs
4 days

30 mins

192 hrs
8 days

2 hrs

168 hrs
7 days

貨物のグルーピング及びULDへの荷詰め 2 hrs

120 hrs
5 days

コンテナ (ULD – Unit Load Device) 準備

貨物到着及び積み降ろし

4 hrsコンテナ保管および航空機へ積込み

輸出物流プロセス Export Logistics Process

0 hrs
0 days

96 hrs
4 days

30 mins

3 hrs

最大遅延 | 平均 = ~12 hrs

• 航空会社による承認、

X線スキャン後に

エアサイド倉庫への移動

Source: Expert interviews

3

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 貨物のX線スキャンと

重量測定、LEO発行、

AWB発行によるフライト確認

標準時間 = ~0.5 days (12 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 1日

• オンラインでの輸出申請

書類の確認

• ベンガルール空港周辺の駐車場不足により空港アクセス道路が

渋滞し、ゲートインの遅延が稀に発生

• フォークリフトが使用できない貨物の場合は手動での

運び出しにより追加の時間が発生

• ランドサイド倉庫での貨物

の初期スクリーニングと

積み降ろし

• 不審な貨物など

検査が発生した場合

倉庫内での貨物の配置ミスや、設備不良による遅延。

発生頻度は低い

• 同じ輸出者による輸出が中心のため

輸出先、フライトが決まっており、大きな遅延は無い

• 航空会社の在庫管理システムによる

貨物のグルーピングとULDへの荷詰め

• フライトまでの間の貨物保管期間

• ベンガルール空港はゲートウェイ空港では

無いため、トランジット貨物の取扱に時間が

掛かる。 輸出よりも輸入における課題だが、

本理由からベンガルール空港を敬遠する

輸出者も居る

1

*ULDに必要な所要時間（5ft コンテナと同等）

• ACCへの入構と受入担当による

電子積荷状のコピー確認

• 混雑具合に応じてスクリーニング

やエアサイド倉庫への移動に

待ち時間が発生

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）
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ベンガルール空港はゲートウェイ空港の認定要件を満たしていないため、

トランジット貨物の取扱に時間が掛かり、一部の輸出者は利用を敬遠
Bengaluru airport currently lacks some regulatory compliance to be accredited as gateway airport, due to which cargo consolidation in case of 

transshipment takes a lot of time, making it a non-preferred port by some exporters

ベンガルール空港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

Source: Expert interviews

3

ベンガルール空港はゲートウェイ空港としての

システムや規制が整っていない
Bengaluru airport lacking regulatory compliance to be accredited as a 

gateway airport

“ベンガルール空港はゲートウェイ空港ではないため、トランジット貨物など、異なる

税関からの貨物の混載に時間がかかる。主に輸入の問題であるため、輸出では

殆ど発生しないが、一部の輸出者はこの理由からベンガルール空港の利用を

敬遠する……

デリーやムンバイ、チェンナイ空港では、同様なプロセスは1～2日で完了するが、

ベンガルール空港では最大5日かかる……….

これは、ベンガルール空港の税関EDIシステムにおいてトランジット貨物の申請や

承認を実施できる環境を整える必要があるため………

さらに政府により2005年に制定されたSEZ法を改正し、ベンガルール空港を

Free Trade and Warehousing Zone (FTWZ)に認定する必要がある……….

これらの整備が完了するには数年掛かることが想定される。」

Air Cargo Manager, CEVA Logistics

ゲートウェイ空港では無いため一部の輸出者は利用を敬遠
Some exporters don’t prefer Bengaluru airport as it’s not yet gateway

1
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南インドの輸出貨物市場においてチェンナイ空港と競合しているため、コスト競争力維持に注力している。

航空会社からの請求額が全体コストの約5割を占めており、その殆どが航空会社によって決定
Bengaluru airport is keeping low costs wherever possible as it is competing with Chennai airport to attract more exports from South India. 

Cost is majorly due to airside operations reflected in AWB, which makes ~50% of total export logistics and are largely controlled by airlines

ベンガルール空港｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/ton

Source: Expert interviews

主な課題

全体費用の約50％を

高額で不透明な

航空会社からの請求額が占める

通関手続き

1.5 – 6.5
(0.8/ kg for general cargo –

chemicals, machinery;

1.5/ kg for high value/ special

cargo – precious metals)10 – 25

総費用

~0.2

トラックゲートイン 貨物積み降ろし 航空貨物運送状(AWB)の発行
エアサイド貨物取扱

保管

1.5– 3.5
(per shipment basis)

6 – 12

1 – 3

コスト内訳 • 入構費用

（ACC内に4時間滞在する

場合の費用）

• 貨物のスクリーニング

• 貨物積み降ろし

• CHA の手数料

• 検査費用（要求された場合）

• ターミナル取扱量

• X線スキャン費用

• 事務手数料

• ランドサイド・エアサイドの倉庫での

貨物の保管料

• 保管料1日当たり INR 3/ kg

変動パラメータ • 滞在時間が4-8時間の場合に追

• 8時間以上の滞在は不可で、構外

の駐車場へ移動され、追加の駐車

料金が発生

• 貨物の種類

（一般、特殊、高価）

• 貨物の種類と特別な書類の要否 • 貨物の種類

• 使用する航空会社

(異なるレート、追加コスト等）

• 貨物の種類

• フライトまでの保管期間

• 倉庫のレンタル費用

季節変動 • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • ターミナル事業者は固定単価だが

航空会社やその他物流業者の

費用は祭日等に変動する可能性

あり(10-15%)

• 大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 30-40%コスト上昇

（空港側が決定）

• 大きな影響なし • ターミナル事業者は固定単価だが

航空会社やその他物流業者の

費用は変動する可能性あり

• 大きな影響なし

3

ムンバイ空港と

類似のレート
オペレーション効率が

良く、短時間で

済むため低い

※ 業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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チェンナイ空港には輸出入専用のターミナルがあり、年間約32万トンの貨物を取扱う。輸出用貨物便は

毎日約6便運航しており、その30％は貨物専用機による
Chennai airport has a dedicated exim terminal handling annual cargo volume of ~321,950 tonnes. There are only ~6 export-bound freight carrying 

flights daily, out of which only 30% are dedicated freight aircraft flights 

チェンナイ空港｜インフラ概要

輸出コンテナ貨物構成 - Export containerized cargo composition

20%

20%

15%

15%

10%

10%

10%

自動車部品

アパレル（衣類、革製品）

農作物

電子、IT機器・部品

電化製品

航空・防衛

その他

70%航空機種類別
by flight type

30%

旅客機貨物機

Source: AAI website, Expert interviews

空港詳細 - Airport terminal specifics

4

輸出貨物年間取扱量 = ~321,950 tonnes
Annual cargo volume handled

ターミナル | 

管理者

• 輸出入：Anna International Terminal | 空港庁

• 国内: Kamaraj Domestic Terminal | 空港庁

輸出ターミナル

所在地
（鉄道との接続

を含む）

• 市内に位置し、主要な国道との直接接続なし

• 鉄道との接続なし

輸出貨物

ターミナル容量

• 輸出：17,828 m2 (駐機場所 8箇所) | 輸入：42,000 m2

• 生鮮品保管施設 = 40 トン

輸出向け

フライト数

• 1日当たり約6便

輸出プロセス

自動化のための

デジタル施策

• Integrated Cargo Management System (ICMS) – 空港庁が

開発した申請業務や顧客との取引を管理するソフトウェアを利用し

ているが、古く更新が必要

• 貨物整理用の自動保管・回収システムが存在するが、古く更新が

必要

• 埋込式の電子および手動計量システム

• CCTV監視セキュリティシステム

更新計画 • 2026年までに輸出ドックにおけるオペレーションの自動化を計画。

パレットやULDの積込み・積降しを効率化

• 国際ターミナルの近くに破損した貨物用のメンテナンス、修理とオー

バーホール (Maintenance, Repair and Overhaul: MRO) を行

う設備を設置予定

• 貨物取扱容量拡大のための輸出用仮設倉庫（10,000 m2）の

設置

航空機種類別
By flight type
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空港への貨物持込みから航空機への積込みまで2日所要(平均遅延約1日を含む)
Process for cargo processing and loading onto freighter/ aircraft post cargo arrival typically takes 1-2 days including avg. delay of up to a day

チェンナイ空港｜輸出物流プロセス｜時間

24 hrs
1 day

所要時間*

2 hrs貨物到着及び積み降ろし

1 hr

168 hrs
7 days

トラックのゲートイン及び書類確認

1 hr

144 hrs
6 days

倉庫での貨物積み降ろし

12.5 hrs 36 hrs

48 hrs
2 days

96 hrs
4 days

30 mins

72 hrs
3 days

12 hrs

23 hrs

貨物検査、LEO発行、航空貨物運送状の発行 12 hrs

48 hrs
2 days

24 hrs

0 hrs
0 days

3.5 hrs

27 hrs

5 hrsコンテナ (ULD – Unit Load Device) 準備

30 mins

120 hrs
5 days

2 hrs

コンテナ保管および航空機へ積込み

192 hrs
8 days

貨物スクリーニング、エアサイド倉庫へ移動

3 hrs

通関書類の確認

3 hrs

輸出物流プロセス Export Logistics Process

4 hrs

貨物のグルーピング及びULDへの荷詰め

6 hrs

24 hrs
1 day

4 hrs

72 hrs
3 days

96 hrs
4 days

通関手続き

0 hrs
0days

最大遅延 | 平均 = ~24 hrs

• 航空会社による承認、

X線スキャン後に

エアサイド倉庫への移動

Source: Expert interviews

4

※ 時間は業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。

• 貨物のX線スキャンと

重量測定、LEO発行、

AWB発行によるフライト確認

標準時間 = ~1 day (24 hrs)

実所要時間 =標準時間+ 平均遅延= 2日

• ACCへの入構と受入担当による

電子積荷状のコピー確認

• オンラインでの輸出申請

書類の確認

• 空港が市内に位置し市道との接続しかないため、大型車両の

市内通行規制や空港駐車場不足により空港ゲートにおける渋滞が

発生。モンスーンの時期にはさらに影響が大きくなる可能性あり

• モンスーンの時期に発生する空港内の洪水による移動制限や

労働者ストライキによりオペレーションに混乱が発生

• ランドサイド倉庫での貨物

の初期スクリーニングと

積み降ろし

• 不審な貨物や貨物全ての検査、サンプルテスを

通関事務所より指示された場合は検査時間が

追加で発生

• 時代遅れの貨物管理システムや

商品別の取扱設備が無い事から

貨物の取扱で遅延が発生

• 税関職員の人員不足や24時間対応の

不遵守により通関業務で遅延が発生

1

2

4

*ULDに必要な所要時間（5ft コンテナと同等）

• 航空会社の在庫管理システムによる

貨物のグルーピングとULDへの荷詰め

• フライトまでの間の貨物保管期間

• 混雑具合に応じてスクリーニング

やエアサイド倉庫への移動に

待ち時間が発生

• 同じ輸出者による輸出が中心のため

輸出先、フライトが決まっており、

大きな遅延は無い

主な課題
標準時間

（プロセス）

標準時間

（サブプロセス）

最大遅延

（プロセス）

最大遅延

（サブプロセス）

3
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大型車両の市内進入規制や空港駐車場の不足、大雨時の洪水による入構遅延、ストライキによって

発生するオペレーションの混乱による遅延等が課題
Delayed airport entry and warehouse operations due to no-entry restriction of heavy vehicles, parking shortage at airport, water logging issues and 

frequent labour strikes by subcontracted agency workers

チェンナイ空港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

空港ゲートでの入構待ちによる遅延
Frequent long queues at airport gate resulting in entry delay

ストライキ発生によるオペレーションの混乱
Disrupted warehouse operations due to frequent labour strikes

Source: Expert interviews, News articles

1 2

4

入構に大幅な遅延
Significant delays in airport entry

「積載量3トン以上の商用車は、午前8~11時及び午後4~9時にチェンナイ

市内を通行できない…….また、空港内外の駐車場不足により、ゲート前に行列

が発生する…….モンスーンの時期には状況がさらに悪化し、空港内外に発生

する洪水によりトラックの移動が最大1日制限される」

Air Cargo Manager, CEVA Logistics

派遣労働者によるストライキ
Frequent strikes by subcontracted agency workers

「チェンナイ空港は空港庁が運営する空港であり、貨物ターミナルの業務を

第三者委託している。毎年ストライキが発生し、特に祭日や年末年始に多く

発生。 ……ストライキは1~2日続く可能性があり、貨物取扱作業が中断する」

Air Cargo Manager, CEVA Logistics

チェンナイ空港の外におけるトラックの渋滞

空港内での洪水により

トラックの移動が制限され

倉庫業務に影響

2021年 2015年
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税関職員の人員不足や24時間対応の不徹底による遅延および未熟練倉庫スタッフや

時代遅れのシステム、不十分な貨物取扱設備によるULD準備の遅延が課題
Customs clearance delays due to shortage of customs officials and their non-cooperation for 24x7 operations, and delays in ULD preparation due 

to non-tech savvy warehouse staff, outdated systems and inadequate air cargo handling infra

チェンナイ空港｜輸出物流プロセス｜時間｜主な課題

税関職員の人員不足や24時間対応の不遵守
Clearance delays due to shortage of customs officials, non-cooperation

非効率な倉庫業務によるULD準備の遅延
Inefficient warehouse operations resulting in delayed ULD preparation

Source: Expert interviews, News articles, Industry journals

3 4

4

税関職員が24時間対応を不遵守
Non-compliance of 24x7 operations by customs officials

「税関職員の不足に加え、チェンナイ空港では公式に24時間の通関業務対応

を主張しているにもかかわらず、税関職員が24時間対応を遵守しない……

そのため通関業務が遅れ、LEO発行が頻繁に遅延する」

Air Cargo Manager, CEVA Logistics

最新技術に明るくない未熟練倉庫スタッフや時代遅れのシステム、

不十分なインフラによる倉庫業務の遅延
Delayed warehouse operations due to non-tech savvy staff, outdated 

systems and poor infra

「チェンナイ空港の貨物ターミナルの業務は10年間、第三者委託されている……

下請け業者が貨物取扱のために配置したスタッフは高齢化しており、最新技術

にも明るくない…….その結果、在庫管理システム、貨物追跡システムなどの

システムは旧式で機械化されておらず、殆どのプロセスを手作業で行うことから、

遅延が生じている…….さらに、倉庫スペースの不足や、商品別の取扱場所が

準備されていないため、貨物の仕分けやULDの準備に遅延が発生じている」

Air Cargo Manager, CEVA Logistics

チェンナイ空港・港湾では税関職員が不足、

通関業務の遅延が輸出へ影響
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航空会社からの請求額が全体コストの3.5-5割を占めており、その殆どが航空会社によって決定
Cost is majorly due to airside operations reflected in AWB, which makes 35-50% of total export logistics and are largely controlled by airlines

チェンナイ空港｜輸出物流プロセス｜コスト

INR (千)/ton

Source: Expert interviews

主な課題

全体費用の35-50％を

高額で不透明な

航空会社からの請求額が占める

貨物積み降ろし総費用 航空貨物運送状(AWB)の発行
エアサイド貨物取扱

トラックゲートイン

0.8 – 1.5
(0.8/ kg for general cargo –

chemicals, machinery;

1.5/ kg for high value/ special

cargo – precious metals)

通関手続き 保管

9 – 21 ~0.2 2 – 4
(per shipment basis)

5 – 11

1 – 3

コスト内訳 • 入構費用

（ACC内に4時間滞在する

場合の費用）

• 貨物のスクリーニング

• 貨物積み降ろし

• CHA の手数料

• 検査費用（要求された場合）

• ターミナル取扱量

• X線スキャン費用

• 事務手数料

• ランドサイド・エアサイドの倉庫での

貨物の保管料

変動パラメータ • 滞在時間が4-8時間の場合に追

• 8時間以上の滞在は不可で、構外

の駐車場へ移動され、追加の駐車

料金が発生

• 貨物の種類

（一般、特殊、高価）

• 貨物の種類と特別な書類の要否 • 貨物の種類

• 使用する航空会社

(異なるレート、追加コスト等）

• 貨物の種類

• フライトまでの保管期間

• 倉庫のレンタル費用

季節変動 • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • 大きな季節変動なし • ターミナル事業者は固定単価だが

航空会社やその他物流業者の

費用は祭日等に変動する可能性

あり(10-15%)

• 大きな季節変動なし

コロナ禍の影響 • 大きな影響なし • 大きな影響なし • 大きな影響なし • ターミナル事業者は固定単価だが

航空会社やその他物流業者の

費用は変動する可能性あり

• 大きな影響なし

4

チェンナイ空港は公営のため、

民営のムンバイ空港と

比較して低レート

※ 業界専門家へのヒアリングによる数値であり、実際は変動する可能性もある。
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以下のインフラごとに詳細検討を実施
Following logistics infrastructure assets related cases have been studied in detail

輸出者への示唆 | 概要

注釈: 
1 Mahindra World City ChennaiおよびOne Hub Chennaiはチェンナイに所在する2つの主要日系産業クラスターであり、本資料ではチェンナイSEZとしてMahindra World Cityを考慮

Reference

鉄道

5路線

1
2

3

4

デリー

ムンバイ

ベンガルール

コルカタ

チェンナイ

1

2

3

4

5

デリー - ムンバイ

デリー - コルカタ

ベンガルール - ムンバイ

ベンガルール - チェンナイ

アーメダバード – ムンドラ 港

空港

4港

1

2

3

デリー

ムンバイ

ベンガルール
チェンナイ

1

2

3

4

デリー 空港

ムンバイ 空港

チェンナイ 空港

ベンガルール 空港

4

港湾

3港

1

3

ムンバイ

ムンドラ

チェンナイ

1

2

3

ムンバイ (JNPT) 港

チェンナイ 港

ムンドラ 港

2

道路

7ルート

1
2

3

4

6

デリー

ムンバイ

ベンガルール

コルカタ

ダッカ

チェンナイ

港
SEZ

5

1 デリー - ムンバイ

2 デリー - コルカタ

3 ベンガルール - ムンバイ

4 ベンガルール - チェンナイ

5 チェンナイ SEZ – チェンナイ 港

6 コルカタ – ダッカ

7 アーメダバード – ムンドラ 港

アーメダバード

ムンドラ

7 5
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注釈： 1) 主流である工場バンニングのケースで分析 3) 重複するプロセスが存在するため、本表の数値は各アセットで報告した数値の単純な合計とは異なる

2) *ルートの一部を考慮 4) 本分析では空港からの輸出を考慮していない。TEUでは無くULD単位を用いており、直接比較できないため

全体傾向として短距離輸送においては道路輸送が輸送時間およびコストの

両方の観点から鉄道輸送よりも優位
General trend shows that for shorter inland distances, transportation via highways is usually quicker and offer relatively

low export logistics costs, compared to transportation via railways

輸出者への示唆 | 主な輸出ルートの分析

Source: NRI analysis

出発地 目的地

ムンバイ港（JNPT） ムンドラ港 チェンナイ港 ダッカ (ペトラポル-ベナポール国境)
- コルカタから道路輸送

港湾 港湾 港湾 国境税関

デリー 道路 A ~1,450 km B ~1,320 km C ~1,630 km (via Lko)

5.5-7.5日 ₹75-90 5-7日 ₹73-80 20-27日 ₹192-275

鉄道 D ~1,450 km E ~1,320 km F ~1,530 km

6.5-8日 ₹73-126 5.5-7日 ₹70-125 20-27日 ₹175-250

アーメダバード 道路 G ~370 km

3.5-5.5日 ₹43-70

鉄道 H ~375 km

4-5日 ₹50-100

ベンガルール 道路 I ~970 km J ~350 km

6-8日 ₹75-100 5.5-7.5日 ₹54-91

鉄道 K ~1,300 km L ~350 km

5.5-7日 ₹53-96 6-7日 ₹60-105

チェンナイ 道路 M ~110 km

4.5-6.5日 ₹40-72

コルカタ 道路 N ~90 km

15-20日 ₹94-160

6

# ルート距離 (km)

時間
(日)

コスト
(千 INR/ TEU)

11

1 1

13

3 1

371*

351*

24

4 2

25

62

62

(空白) 主な輸出ルートでは無い

37

5 3

I vs K
鉄道がコストと時間の両方で優位だが

本鉄道ルートは特設ルートなため、

将来的に継続されるかはチェンナイ港における

コンテナ不足の状況次第

A vs D
道路が同等のコストで

時間が短いため鉄道

より優位

C vs F
距離が長く、コストの面からも

コルカタまでは鉄道が優位

###

輸出シナリオ ルート

G vs H | J vs L
距離が短く、

道路が鉄道より優位

A vs B | D vs E
ムンドラ港がJNPT港より

コストと時間の両方で

優位

# 道路 # 鉄道 # 港湾

(ハイデラ

経由)
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道路インフラの調査を通じて特定された課題と改善領域・対策案
Potential gaps and improvement area identified from issues seen in Highways

政府への示唆 | 道路

課題 現在実施されている施策 追加改善領域・対策案 対策事例・ベストプラクティス

共通課題 交通量の多さや道路の品質により

輸送ルート上や港湾へのアクセス

道路における車両速度の低下

•Bharatmalaを通じた道路インフラ

の更新

•高速道路の建設促進

•道路の品質改善、

メンテナンス計画の改善

中国では急速な高速道路網の

構築が実施されている

小型トラック利用による非効率性、

トラックの低稼働率

•マルチモーダル設備 (Multimodal 

Logistics Park) を物流ハブとして

設置し、ハブアンドスポーク方式の

輸送形態の構築

•路面の耐荷重・耐久性の改善に

よる大型車両の利用

市内の大型車両通行規制の影響

により港湾で渋滞が発生

ー •港湾への交通の流れの最適化

•バイパス道路や専用道路・車線の

設置

港湾への搬出入の予約制度導入

により港湾への交通の流れを管理

（事例は港湾の項に示す）

個別ルート

課題

料金所における渋滞 •FASTagの導入と国道での

使用義務化

•FASTag利用不遵守の車両の

削減

•料金所に明確な専用レーン

（貨物・乗用車等）の設置

•ジオフェンシングを利用した

料金回収システムの構築

運転手による予定外の迂回・停止 ー •位置情報システムを利用した

トラックの管理

GPSシステムやスマートタコグラフを

利用したトラックの管理

輸送中の窃盗団による襲撃 ー •コンテナ用の電子シール・ロックの

利用、センサー・アラームの設置、

位置情報管理による襲撃検知

濃霧発生による速度低下や事故 ー •道路沿いに反射板や

ガイド照明設置による事故防止

山岳地帯通過時の

速度低下や事故

ー •主要なルートにトンネルを建設

•山道にカーブミラーや反射板設置

による事故防止

*Multimodal Logistics Parks: 複数の輸送インフラが接続され、インターモーダル輸送が可能な貨物取扱施設
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Guangzhou

Dailan

Shanghai
Ningbo

Qingdao

Tianjin

Shenzhen
Hong Kong

主要な港湾

高速道路の設置は移動速度を高めるために重要である。中国では急速に高速道路の整備が行われ、

幅広い地域に渡り高速道路網が構築されている
Expressways with controlled access is crucial to improve movement speed. China has been rapidly constructing expressways across the country

道路 | 事例 | 中国における高速道路の建設

事例：中国における高速道路の建設

中国で建設された高速道路の全長

[千 km]

高速道路は出入口や合流などが管理され、自動車が高速で

走れる構造に造られた自動車専用道路

中国の高速道路網

インドの国道中国 – 高速道路

 1989年以前には中国に高速道路は無かった

 その後、経済成長と共に全国に高速道路が急速に建設された

高速道路網の構築は車両の移動速度を向上させる

重要なインフラ

中国では幅広い地域に

渡り高速道路網が構築

されており、主要な港湾

との接続性も高い
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~23%
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Source: Web article
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トラックの運行はGPS情報やタコグラフの記録を通じて管理され、ドライバーの仕事の効率改善に繋がる
Truck activities are tracked through GPS device/tachograph to monitor and manage truck movement which can improve truck driver efficiency 

道路 | 事例 | GPSシステムとスマートタコグラフによるトラックの管理

運送サービス・トレーラーリースを

行う会社が車両の位置や活動を

管理するために導入

事例：GPSシステムとスマートタコグラフによるトラックの管理

GPSシステムを利用した位置管理1 スマートタコグラフの搭載（欧州）2

eコマース業界では

配達車両の位置提供に利用

取得可能な情報

車両速度

現在地

移動経路

時間

タコグラフ | トラックの速度と移動距離を自動で記録する機器

 総重量3.5トン以上の商用車に対し搭載を義務化

 搭載目的はドライバーの活動記録取得による労働時間の管理

 速度超過の監視などにも利用

 2019年には従来の「デジタルタコグラフ」から「スマートタコグラフ」へ切り替え

が発表され機能が拡大

スマートタコグラフの機能

トラックの活動を管理するための取得データを強化

GPSを使用した

位置情報の保存

無線通信による

情報共有

車両管理のため

の各種データ取得トラックの位置

自宅

トラックの活動の監視はドライバーの効率を改善、さらに各種データの取得と分析を通じてより効率的な管理が可能

トラックの位置

新規センサー

追加

Source: Company Website, Web article
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鉄道インフラの調査を通じて特定された課題と改善領域・対策案
Potential gaps and improvement area identified from issues seen in Railways

政府への示唆 | 鉄道

課題 現在実施されている施策 追加改善領域・対策案 対策事例・ベストプラクティス

共通課題 線路の設計容量不足や架空設備

が低いためコンテナ二段積みできず

列車への積載容量に制限

•貨物専用鉄道 (Dedicated 

Freight Corridor: DFC)の建設

- DFCではコンテナ2段積みによる

運行が可能

•DFC開発の計画通りの完成

•既存路線の架空設備の高さ

見直しによるコンテナ2段積み

の実施

旅客列車の優先、メンテ作業の

計画不足、列車オペレータの入替

えによる遅延のため、鉄道輸送の

リードタイムが不透明

•貨物専用鉄道 (Dedicated 

Freight Corridor: DFC)の建設

- 貨物専用路線の設置と最新の

技術を使った運行

•貨物鉄道に時刻表を設定し

定期便を運行

日本では貨物鉄道の時刻表設定

による定期便が運行されている

インド鉄道のサービスレベルの低さと

非効率なオペレーション

•メンテナンスの機械化

•全社員を対象とした一斉教育

プログラムの実施

•デジタルシステムを利用した

コンテナ取扱作業の効率改善

•最先端のメンテナンス機器の導入

と技術者へのトレーニング

日本では鉄道駅におけるコンテナ

移動・積込み作業の効率向上の

ためのデジタルシステムが導入され

ている

個別ルート

課題

貨物量の多さ、機器の故障、洪水

等により港湾のオペレーションに支

障が生じた場合、港湾にて列車の

渋滞が発生

ー •港湾内又は近傍に車両基地を

設置し、列車渋滞時の影響を

緩和

コンテナは列車に混載されるため、

港湾到着後にターミナル間での

コンテナ移動が発生

ー •デジタルシステムを利用し、列車へ

のコンテナ積込み場所の管理

古い動力車の使用やメンテナンス

不足による故障

•新規動力車への入替え •新規動力車の早期導入
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JR貨物ではコンテナ貨物列車の時刻表に沿った定期便の運行を実施しており、

定時運行率は平均90％以上、稼働率は平均約80％と計画的な運行を達成している
Japan Railway Company operates scheduled container freight trains where on-time operation ratio is over 90% with high utilization of ~80%

鉄道 | 事例 | 貨物鉄道用の時刻表を利用した定期便の運行

事例：貨物鉄道用の時刻表を利用した定期便の運行

コンテナ貨物列車の時刻表の例

駅情報

出発時刻

目的地 到着時刻 運賃
(12ftコンテナ利用時)

 JR貨物は全国に約140箇所のコンテナ貨物駅を所有しており全国で毎日500本以上の貨物列車を運行

貨物列車の定時運行率は平均90％以上あり、鉄道の稼働率も平均約80％と高水準

定時運行率

貨物鉄道の稼働率

日本における貨物列車の定期運行

 JR貨物ではコンテナ貨物列車の時刻表を発行

 時刻表をもとに輸出業者は出荷を計画可能

 時刻表には発着予定時刻に加え駅の種類や運賃等多くの

情報が記載されている

2020年度はコロナ禍の

影響で稼働率が低下

Source: Company Website
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JR貨物では貨物駅におけるコンテナやトラック、フォークリフトの動きを管理するシステムを導入する事で

荷役作業の効率化を実現
Japan Freight Railway Company adopts digital System to control incoming container traffic and container handling at freight stations

鉄道 | 事例 | デジタルシステムを利用したコンテナ移動・積込み作業効率化

事例：デジタルシステムを利用したコンテナ移動・積込み作業効率化

貨物駅内のトラックやコンテナ、フォークリフトの位置を監視・管理し作業の効率化と安全作業を推進。コンテナの位置は鉄道輸送中も追跡可能

 さらに、位置情報をもとにフォークリフト作業の最適化を行う事でコンテナ取扱の生産性の向上

IT-FRENS & TRACEシステム（JR貨物)

貨物駅におけるコンテナの動きを管理するシステム。2つのシステムから構成：

 IT-FRENS: 列車予約システム

 顧客の希望する出荷日と到着日をもとに

最も最適な列車のルートとスケジュールを提案・予約

 TRACE: コンテナ追跡システム

 IDタグとGPSを利用し、構内におけるトラックやコンテナ、フォークリフトの

詳細位置を追跡・管理。積込み作業指示もシステムを通じて実施

TRACEシステムで使用される機器

RFID
タグ

タブレット
端末

GPSアンテナ

通信アンテナ

カメラ

タグ読取機

IDタグがコンテナやトラックに
設置されており、構内への
入退を感知

コンテナの移動・積込みの
指示をシステムより受領。
コンテナの位置情報をもとに
作業を実施

保管場所は
細かく区分け
されコンテナ保管
場所の特定が
容易に可能

最適な列車の予約

列車へ積込まれた
コンテナを自動的に
特定

Source: Company Website, Web Article
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港湾インフラの調査を通じて特定された課題と改善領域・対策案
Potential gaps and improvement area identified from issues seen in Seaports

政府への示唆 | 港湾

課題 現在実施されている施策 追加改善領域・対策案 対策事例・ベストプラクティス

共通課題 港湾を軸にした開発の欠如による

全体的な物流プロセスの非効率性

•Sagarmalaプロジェクト

- 港湾を軸にした開発を主要テー

マの1つとして実施。港湾周辺に

特別経済区を指定し開発

•土地収用や許認可課題へ

対応しプロジェクトの計画通りの

完成を促進

港湾の輸送インフラとの

接続性の悪さ

•Sagarmalaプロジェクト

- 港湾の接続性を主要テーマの1

つとして道路や鉄道、内陸水路

との接続を強化

•鉄道網と道路網を全国的に展開

する事で、港湾の物流インフラへ

の接続性をさらに強化

米国における鉄道および高速道路

ネットワークと港湾への接続性

交通量の多さと非効率な

ゲートオペレーションによる港湾

アクセス道路やゲートでの交通渋滞

•道路幅の拡大や新設道路の

建設

•システム導入によるゲート

オペレーションの最適化と

交通量の制御

港湾への搬出入の予約制度導入

により港湾への交通の流れを管理

荷役設備の老朽化やクレーンの

生産性の低さ等による非効率な

港湾のオペレーション

•港湾の民営化推進により、

民間投資による設備やシステムの

導入

•更なる民営化推進による

効率化、競争環境の確立

•オペレータへの教育による生産性

向上

•最新のコンテナ荷役設備の導入

•製品別の専用ターミナル・バースの

設置

個別アセット

課題

労働者ストライキによる

オペレーションの混乱

ー •ストライキ発生防止のため雇用の

保障や労働条件の慎重な検討

各税関事務所の独自判断による

貨物検査の追加実施

ー •全国の税関事務所で統一した

判断・プロセスの実施

港湾の敷地が狭く、トラック駐車

スペース不足による混雑

ー •システム導入によるトラック交通量

の管理

港湾への搬出入の予約制度導入

により港湾への交通の流れを管理
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米国全土に州間高速道路網及び鉄道網が展開されており、全てのトップ港湾と接続。

メジャー港では港湾内外に貨物輸送を考慮したインフラが整備されている
United States has a robust interstate highway and railway network across the country which is connected to large seaports. There are facilities and  infrastructures 

in and around the seaport considering freight movement 

港湾 | 事例 | 米国の輸送インフラ網と港湾への接続

事例 | 米国の輸送インフラ網と港湾への接続

米国のトップ港湾10箇所と高速道路および鉄道、内陸水路ネットワーク

 トップ10の輸出港湾の全てが州間高速道路及び鉄道と接続

 高速道路網及び鉄道網は米国全土に展開しており主要ハブ都市を繋ぐ

シアトル/

タコマ

オークランド

ヒューストン

ロングビーチ

サバンナ

ニューヨーク/

ニュージャージ

バージニア

チャールストン

ジャクソンビル

ロサンゼルス
鉄道との接続性

 港湾内に敷設されている線路長は約100㎞

 港湾内に6箇所の鉄道ターミナルを所持、

港湾からアラメダ回廊（貨物専用路線）を経由し

市内の鉄道ターミナルへ接続

 港湾近くにコンテナ用インターモーダル設備が所在

 港湾外に鉄道基地が5箇所

道路との接続性

 州間高速道路2本（110号と710号）と接続

 港湾周りに貨物輸送を考慮した耐荷重の高い

道路網 (Heavy Container Corridor)を設置

過去20年に渡り米国のトップコンテナ港湾

港湾例 | ロサンゼルス港

港湾内の鉄道設備

Source: US BTS website, Port website

州間高速道路

鉄道

内陸水路

トップ10 輸出港湾
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港湾への搬出入予約制度の導入により、港湾への交通量を制御し混雑を緩和。

港湾における作業効率改善にも寄与しコンテナ取扱量増加に繋がる
Introduction of booking system for port entry reduces congestion by streamlining incoming truck movement. The system contributes to improve 

operation efficiency leading to an increase in total container handling volume

港湾 | 事例 | 港湾への搬出入の予約制度の導入

事例 | 港湾への搬出入の予約制度の導入

事前予約制度導入のインパクト

システム導入後の3年間で港湾のコンテナ取扱量が55％増加

港湾におけるトラックの処理量が50％増加（40,000回/月→60,000回/月）

 トラック1台が港湾に搬出入できる回数が0.8-1.2回/日から2-3回/日以上に増加

Terminal Appointment Booking System (TABS)の導入｜マニラ港、フィリピン

TABS

システムを通じてコンテナ搬出入の

時間枠を事前予約
1 予約した時間に港湾到着、

ゲートにて予約確認後入構
3 コンテナの荷下ろし・積込み4

オンライン予約

港湾へのトラック輸送2

 2015年に渋滞対策としてコンテナ搬出入のためのオンライン予約システムを導入し

トラックの港湾への交通量を管理

使用されたシステムはオーストラリアの港湾で使用されている物をベースとしており、

オーストラリアでは既に15年以上にわたり予約制度が採用されている

<搬出入プロセス>

日本での導入事例：

 Container Fast Pass (CONPAS)システム｜

国土交通省が開発した港湾情報システム

 2018年から2020年にかけて横浜港でCONPASを

使用した事前予約制度の実証運用を実施、

2021年4月から正式運用

 ゲートにおける平均待機時間が30分→7分へ短縮

オンライン予約 ゲートでICカードを読取

予約確認

ICカード

Source: Company Website, Web article, MLIT report
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空港インフラの調査を通じて特定された課題と改善領域・対策案
Potential gaps and improvement area identified from issues seen in Airports

政府への示唆 | 空港

課題 現在実施されている施策 追加改善領域・対策案 対策事例・ベストプラクティス

共通課題 市内の大型車両通行規制や

交通量の多さによる空港アクセス

道路やターミナルゲートでの渋滞

•既存空港の道路インフラ改善と

新規空港の建設計画

•ターミナルにおけるトラックの活動

管理による交通量制御

•土地収用や許認可課題への

取組による空港拡張・新規建設

プロジェクトの推進

香港空港ではターミナル内の

トラックの流れを制御する

トラック管理システムを導入

空港へのルースカーゴ搬入による

空港ターミナルにおける非効率な

オペレーション

•貨物取扱を実施するAir Freight 

Stationなどの空港外の貨物取

扱施設の導入

•空港へのUnit Load Device 

(ULD) 直接搬入の仕組みを導入

•貨物やULDの自動ハンドリング

システム導入による効率化

日本のフォワダーはULD組み上げ、

空港へのULD直接搬入を実施す

るインタクト輸送サービスを展開

個別アセット

課題

空港庁運営の空港における

ストライキの発生による

オペレーションの混乱

ー •ストライキ発生防止のため雇用の

保障や労働条件の慎重な検討

規制上の制約によりトランジット

貨物の処理時間が長期化

ー •主要な空港に対しトランジット

貨物取扱のための規制や設備の

導入推進

税関職員による24時間対応への

不遵守による通関手続きの遅延

ー •税関職員の勤務体制見直しに

よる確実な24時間対応の実施

日本の空港では当直勤務を採用

した24時間体制を実施
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香港空港のAsia Airfreight TerminalではRFIDを利用したトラック管理システムを活用し、

ターミナル構内のトラックの移動を最適化し混雑を防止
Asia Airfreight Terminal located in Hong Kong Airport has been utilizing RFID enabled Truck Control System to optimize truck movement and 

prevent congestion at terminal

空港 | 事例 | 貨物ターミナルにおけるトラック管理システム

事例 | RFIDを利用した貨物ターミナルにおけるトラック管理システム

香港国際空港 – Asia Airfreight Terminal（貨物ターミナル）

 RFIDタグ”i-Pass”を利用したトラック管理システム（Truck Control System：TCS）を導入し、ターミナル内のトラックの流れを管理

 i-Passはトラックに設置され車両情報、会社情報、ドライバーの情報が含まれる

評価指標 目標割合 実績 (2020)

トラックの待ち時間 30分以内 96% 98%

輸出貨物の受領 15分以内 96% 99%

•ターミナルビルの入り口で自動的に

i-Passを読み込みデータを取得

•取得した情報は貨物管理システム

(CMS) へ連携

•入構したトラックはローディングベイが

決定するまで駐車場で待機

•CMSが最適なローディングベイを判断

•ローディングベイ決定の通知は構内の電

子掲示板やシステムからの着信等により

ドライバーへ連絡

•トラックは指定されたローディングベイへ

移動し荷降ろし・積込み作業を実施

•AATでは自動貨物取扱システムが導入

されており、効率的な作業が可能

1 2 3 4

殆のケースにおいて評価指標以内のオペレーションを

実現しており45分以内に輸出貨物の搬入が完了

効率的な処理により、貨物ターミナルにおける

混雑を抑制

貨物搬出入プロセス

ターミナルのパフォーマンス指標

Source: Web article, AAT website, MLIT report
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フォワダーがULDを組み上げULD単位で空港へ搬入する事で貨物の移動回数を低減、

空港ターミナルにおける貨物取扱作業削減によりプロセスが効率化
Freight forwarders build up Unit Load Devices which will be brought to the cargo terminals at Airport for aircraft loading which reduces the 

number of cargo shifting and less cargo operation at the airport which contributes to overall efficiency of the process

空港 | 事例 | フォワダーによるUnit Load Deviceの組み上げ

事例 | フォワダーによるUnit Load Device (ULD) の組み上げ

インタクト輸送サービスの展開 (例：日本通運)

フォワダー倉庫への

貨物搬入

貨物の確認と

ULDの組み上げ

空港ターミナルへの

ULD輸送
ULDの機体積込み

フォワダー倉庫への

貨物搬入
貨物の確認

空港ターミナルへの

貨物輸送
ULDの組み上げ ULDの機体積込み

輸出者 フォワダー 航空会社

 貨物の移動回数が

少なく、破損リスクも

減少

 空港ターミナルでの

航空会社による作業

が軽減し時間短縮

フォワダーに

よるULD

組み上げ

プロセス

一般的な

プロセス
(航空会社による

ULD組み上げ)

 インタクト輸送サービスは一般的に航空会社によって実施されるULDの組み上げをフォワダーが実施し、ULD単位で空港へ搬入するサービス

日本通運のインタクト輸送サービスが利用可能な国 （日本からの輸出）
米国エリア：北米、カナダ

欧州エリア：オランダ、英国、フランス、オーストリア、イタリア

アジア・オセアニアエリア：中国、香港、シンガポール、タイ、マレーシア、オーストラリア、ニュージーランド

サービスは物流が盛んな地域を中心に展開されている

Source: Company Website
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関西国際空港の税関では当直勤務を採用する事で24時間の通関手続き体制を構築
24 hours customs operation at Kansai International Airport is achieved through unique weekly work shift considering sufficient rest hours for the 

customs officers

空港 | 事例 | 空港税関における24時間勤務体制

事例 | 空港税関における24時間勤務体制

関西国際空港 (KIX)における税関勤務体制

 KIXは日本の主要な輸出入空港であり、24時間空港として運営される

 輸出入の通関を担当（書類審査、貨物検査等）する税関職員は24時間体制のため当直勤務を実施

月 火 水 木 金 土 日

9:00

15:00

21:00

3:00

3:00

勤務時間（休憩時間含む）

明け休み、休日

<1日のスケジュール例>

9:00 勤務開始

9:00-12:00 午前勤務時間

12:00-13:00 昼食休憩

13:00-19:00 午後勤務時間

19:00-20:00 夕食休憩

20:00-24:00 夜間勤務時間

24:00-6:00 休憩・仮眠

6:00-9:00 早朝勤務時間

9:00 勤務終了

<1週間のシフト体制例>

 KIXにおける24時間体制の税関職員の当直勤務のシフトは出勤1日と休み2日間で構成される

一般的な日勤従事者と比較して不規則な勤務時間だが、当直中の休憩時間の確保や当直1回に続く2日間の休みなど十分な休みを考慮

 24時間の勤務体制は空港によって異なり、インドのムンバイ空港においては日勤・夜勤の2交代制を採用している

ムンバイ空港の例:

貨物ターミナル (Air Cargo Complex) 

内の輸出エリアに税関職員が24時間

体制で待機

職員の勤務は日勤と夜勤からなる

2交代制を採用

日勤は午前8時ー午後8時、夜勤は午

後8時ー午前8時

Source: Web Articles
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物流インフラ全体の調査を通じて特定された課題と改善領域・対策案
Potential gaps and improvement area identified from issues seen across logistics infra

政府への示唆 | 全体

課題 現在実施されている施策 追加改善領域・対策案 対策事例・ベストプラクティス

全体課題 他国と比較して全体的に

高額な物流コスト

•Bharatmala,やSagarmalaなど

の政府施策

ー 物流コストの低下を目標に

各プロジェクトでインフラ開発を

実施

•インフラ開発プロジェクトの実施

遅延の抑制。土地収用や

許認可、品質課題への取組

推進。

ポイント=トゥ=ポイント (PtoP)

方式の輸送形態による

非効率性

•マルチモーダル設備

(Multimodal Logistics Park) 

を物流ハブとして設置し、

ハブアンドスポーク方式の輸送

形態の構築

•マルチモーダル設備設置の推進

と計画通りの完成

米国では鉄道業者がインター

モーダル設備（マルチモーダルと

同等）を主要なハブ都市に

設置し物流網を構築

主要港・空港への輸出入貨物

の取扱集中

ー •地方港・地方空港からの

輸出入促進

米国では地方港の輸出利用に

より、主要港の負荷を軽減

コロナ禍の影響で輸出入

不均衡によるコンテナ不足

•全体のコンテナ取扱量増加に

よるコンテナ流動性の確保

*Multimodal Logistics Parks: 複数の輸送インフラが接続され、インターモーダル輸送が可能な貨物取扱施設
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BNSFは主要な物流ハブ都市にインターモーダル施設を設置する事で、自社の保有する貨物鉄道網の

道路や港湾、空港などの各種物流インフラとの接続性を確立
Intermodal facilities are located at hub cities which connects the freight railway network to different modes of transportation

全体 | 事例 | 米国におけるインターモーダル設備

事例 | 米国におけるインターモーダル施設

ロサンゼルス

- 米国トップ２のコンテナ港湾

（ロサンゼルス港と

ロングビーチ港）が所在

- 米国5位の輸出貨物取扱量を

持つロサンゼルス空港が所在

メンフィス

- 米国でトップの輸出貨物取扱量

を持つメンフィス空港が所在

シカゴ

- 米国６位の輸出貨物取扱量を

持つシカゴ空港が所在

主要な物流ハブ都市

BNSMの主要な貨物鉄道ルート

Intermodal Facility Los Angels

Logistics Park Chicago

Intermodal Facility Memphis

アトランタ

ヒューストン

シアトル

オークランド

面積：243 acre 線路長：52,000ft
クレーン：30台 駐車スペース：2,200台

面積：638 acre 線路長：79,000ft
クレーン：39台 駐車スペース：6,000台

面積：180 acre
線路長：44,700ft
クレーン：5台
駐車スペース：2,900台

BNSF鉄道のインターモーダル施設

 BNSF鉄道は米国の主要な貨物鉄道業者

 インターモーダル施設を主要な物流ハブ都市に設置することで、BNSFの鉄道網を各種物流インフラ（道路や

港湾、空港、物流拠点、倉庫設備など）との接続性を確立

Source: BNSF website, web article
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米国では地方港からの輸出が全体輸出量の3分の1を占める。

輸出貨物が地方港に分散する事で、メジャー港における輸出取扱負荷の軽減に寄与
In United States, regional seaports consistently contribute to one-third of the total exports which diverts traffic across major ports

全体 | 事例 | 米国における地方港の輸出利用

事例 | 米国における地方港の輸出利用

地方港の例 | ジャクソンビル港（フロリダ州）
2020 

ランク
港湾 2017 2018 2019 2020

メジャー港（シェア） 65% 65% 66% 67%
1 Los Angeles 1,634 1,618 1,568 1,374

2 Savannah 1,306 1,359 1,408 1,343

3 New York-New Jersey 1,372 1,441 1,423 1,260

4 Houston 948 1,042 1,230 1,200

5 Long Beach 1,242 1,274 1,260 1,176

6 Virginia ports 959 893 878 854

7 Oakland 797 760 811 805

地方港（シェア） 35% 35% 34% 33%
8 Northwest Seaport 

Alliance*

911 910 909 776

9 Charleston 782 776 794 738

10 Jacksonville 500 530 486 500

11 Port Everglades 435 446 409 339

12 Miami 350 347 341 284

13 New Orleans 297 276 298 279

14 Baltimore 235 218 220 208

15 Mobile 133 127 133 133

16 Palm Beach 135 140 152 122

17 Wilmington NC 104 120 116 105

その他 530 546 540 493

合計 12,672 12,822 12,976 11,989

*Northwest Seaport Alliance = Seattle港とTacoma港

米国の港湾における輸出コンテナ取扱量（TEU)

地方港からの輸出が輸出全体の3分の1に寄与

輸送インフラとの接続性

 3本の州間高速道路と接続

 2本のClass I 鉄道と1本の地方鉄道と接続

世界への接続性

 世界140港、70ヵ国へ繋がる

 港湾内に自由貿易区域 (Foreign Trade Zone) が設置されてお

り、輸出入に対応

フロリダで最大のコンテナ港であり、米国でもトップクラスの自動車取扱港

ジャクソンビル港のように地方港にも十分な港湾インフラが整備されており、

輸出入に対応した施設や世界各国への航路を保有

Source: web article, port website
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略語一覧 (分野別アルファベット順) (1/3) 

単位等 ft Feet フィート

FY2019/20 Financial Year 2019/2020 2019年度(2019年4月～2020年3月）

ha Hectares ヘクタール

Hrs Hours 時、または時間

INR Indian Rupee インドルピー

kWh Kilo Watt Hour キロワット時

TEU Twenty-foot Equvalent Unit 20フィート換算コンテナ

USD US Dollar 米ドル

固有名詞 AAI Airport Authority of India インド空港庁

AAT Asia Airfreight Terminal 香港国際空港貨物ターミナル

AFTO Automobiles Freight Train Operator Scheme 自動車関連貨物列車オペレータースキーム

BCE Bangalore-Chennai Expressway バンガロールーチェンナイ高速道路

BMCT Bharat Mumbai Container Terminals バーラト・ムンバイコンテナターミナル

CBIC Central Board of Indirect Taxes and Customs 中央間接税・関税委員会。税関のこと

CONCOR Container Corporation of India インドコンテナ公社（国営の物流サービス会社）

DFC Dedicated Freight Corridor 貨物専用鉄道

GIDC Gujarat Industrial Development Corporation グジャラート州産業開発公社

GPWIS General Purpose Wagon Investment Scheme 一般貨車投資スキーム

GTI Gateway Terminals India ゲートウェイターミナル

IATA International Air Transport Association 国際航空運送協会

ICEGATE Indian Customs Electronic Gateway インド税関の電子システムの名称

IRC Indian Road Congress インド道路協会

JARTS Japan Railway Technical Service 海外鉄道技術協力協会

JNPCT Jawaharlal Nehru Port Container Terminal JNPT港コンテナターミナル

JNPT Jawaharlal Nehru Port Trust インド西部に位置する最大の港JN港を運営する港湾トラスト

LSFTO Liberalized Special Freight Train Opeartor Scheme 特別貨物列車オペレーター自由化スキーム

LWIS Liberalized Wagon Investment Scheme 貨車投資自由化スキーム

NHAI National Highway Authority of India インド高速道路庁

NSICT NhavaSheva International Container Terminal ナヴァ・シェヴァ国際コンテナターミナル

NSIGT Nhava Sheva (India) Gateway Terminal ナヴァ・シェヴァゲートウェイターミナル
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略語一覧 (分野別アルファベット順) (2/3) 

固有名詞 PMO Prime Minister Office 首相府

PRAGATI System Pro－Active Governance And Timely Implementation System プロアクティブなガバナンスとプロジェクトの適時実行支援システム

SFTO Special Freight Train Operator 特別貨物列車オペレーター

WCO World Customs Organization 世界税関機構

WLS Wagon Leasing Scheme 貨車リーススキーム

その他 ACC Air Cargo Terminal 航空貨物ターミナル

AEO Authorized Economic Operator 認定通関業者

AFS Air Freight Station 航空貨物ステーション

AIS Automatic Identification System 自動識別システム

AWB Airway Bill 航空貨物運送状

CEZ Costal Economic Zones 沿岸部経済区

CFS Container Flight Station コンテナフライトステーション

CHA Customes House Agent 通関業者

CPPI Container Port Productivity Index コンテナ港湾生産性指数

Customs EDI System Customs Electronic Data Interhcange System 税関システム

DO Dipatch Order 発送指示書

DPE Direct Port Entry 港湾直接搬入

DPR Detailed Project Report 詳細プロジェクトレポート

ERP Enterprise Resource Planning 統合基幹業務システム

FTWZ Free Trade and Warehousing Zone 自由貿易倉庫区

GST Goods and Services Tax 物品サービス税

GVA Gross Value Added 粗付加価値額

ICD Inland Container Dept 内陸コンテナヤード

ICMS Integrated Cargo Management System 統合航空貨物管理システム

IEC Importer-Exporter Code 輸出入者コード

IWB Inland Way Bill 運送状

LCL Less than Container Load コンテナ1個未満の混載での貨物輸送形態のこと

LEO Let Export Order 輸出許可命令

LPI World Bank Logistics Performance Index 世銀物流パフォーマンス指標

MRO Maintenance, Repair, and Overhaul メンテナンス、修理、オーバーホール
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略語一覧 (分野別アルファベット順) (3/3)

その他 NA Not Available データ無しの意

NE-xx National Expressway-xx 国営高速道路xx号線

NH-xx National Highway-xx 国道xx号線

NLP National Logistics Portal-Marine 国家海運ポータル

Nos Numbers 社 / 個等の量詞の意

NPP National Perspective Plan 国家展望計画

PCR Port Connectivity Road 港湾接続道路

PCS Port Community System 港湾情報システム

PPP Public Private Partnership 官民パートナーシップ

RFID Radio Frequency Identification 無線通信識別

RMS Custom's Risk Management System 通関リスク管理システム

ROB Road Over Bridge 高架道路

SEZ Special Economic Zone 経済特区

SIPC Smart Industrial Port City スマート産業港湾都市

SOP Standard Operating Procedure 標準作業手順

TABS Terminal Appointment Booking System コンテナ搬出入のための予約システム

TCS Truck Control System トラック管理システム

TEC Transshipment Excellence Centre トランジット専用貨物センター

ULD Unit Load Device 航空機に搭載するための機材(専用コンテナ・パレット)

VAT Value-added Tax 付加価値税

WMS Warehouse Management System 倉庫管理システム


