
はじめに １

新型コロナウイルス感染症が発生し、世界中に
流行し始めたのが2020年１月のことであった。そ
の拡大は経済や社会の至る分野で影響を与えるこ
とになった。多くの国では日々の移動も制限され
ることとなり、結果的に世界的な巣ごもり現象が
起き、在宅勤務などのリモートワークが増加する
ことになった。こうした動きによってパソコンや
テレビなどの電気製品や通信機器などの需要が増
加することとなった。
コロナ禍における国際物流では、都市のロック
ダウンの影響で港湾労働者の不足が発生し、港湾

作業が遅滞して海上コンテナが停滞することにな
った。コンテナ貨物の停滞によって、貨物の一部
は航空貨物で輸送されるという事態も起きた。
航空輸送でも新型コロナウイルス感染症の影響

によって変化が生じた。各国で自国民以外の乗客
に原則入国制限をかけた結果、旅客便が減少、あ
るいは休便した。つまり、新型コロナウイルス感
染症の世界的な蔓延によって、人が飛行機に搭乗
しなくなった、あるいは搭乗できなくなった。そ
の一方で、貨物の輸送需要は一時的に減少したが、
総じて増加することになった。
では、台湾の場合、新型コロナウイルス感染症

の蔓延が国際航空貨物輸送においてどのような影

１　�本稿は2022年３月28日に（公財）日本台湾交流協会主催で開催された第２回日本台湾経済関係調査研究会における報告内容の
一部である。

表１　国際航空貨物取扱量上位10空港（2021年）
（単位：万トン、％）

空港名 国・地域 取扱量 対前年比
1 香港チェクラップコク 中国 498.6 12.8
2 仁川 韓国 327.3 18.6
3 上海浦東 中国 324.6 � 9.9
4 台湾桃園 台湾 279.4 20.2
5 成田 日本 259.1 32.3
6 ドーハ カタール 258.9 20.7
7 アンカレッジ アメリカ 243.9 � 9.8
8 ドバイ UAE 231.9 20.0
9 フランクフルト ドイツ 219.5 20.7
10 マイアミ アメリカ 204.1 17.9

（注）速報値。
出典：�Airport�Council� International�ウェブサイト（https://aci.aero/2022/04/11/the-top-10-busiest-

airports-in-the-world-revealed/）より著者作成。
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響を与えたかを本稿では検討する。そのために、
台湾桃園国際空港における国際航空貨物の動きと
台湾を代表する二大航空会社の国際航空貨物の取
扱い状況を明らかにする。

１．�台湾における航空貨物取扱量の現状�
─月別データから
まず、台湾における航空貨物取扱量の推移につ
いて考える。表１は2021年における国際航空貨物
取扱い上位10空港を示したものである。取扱量上
位10空港を地域別でみた場合、アジア地域が５、
中東地域が２、アメリカ地域が２、ヨーロッパ地
域が１の空港がそれぞれ取扱い上位空港であっ
た。そのなかでも、アジアの５空港は上位５位ま
でを占めており、新型コロナウイルスが世界中に
蔓延していたなかでも、多くの取り扱いがあった
ことが理解できよう。また、上位10空港の対前年
比増加率は最も低いアンカレジ国際空港で9.8％、
最も高い成田国際空港で32.3％と、いずれの空港
でも2020年より大きく取扱量が増加した。さらに、
アジアの５空港を中心にそれぞれの国・地域の国
際線を運航している航空会社のハブ空港としての

役割も担っており、その結果国際航空貨物取扱量
が増加したと考えることができる。
台湾最大の空港である台湾桃園国際空港の取扱

量をみると、2021年は279.4万トン、前年からの
増加率は20.2％であり、ほかの空港と同様に増加
した。この2021年の国際航空貨物取扱量は1979年
２月の開港以来250万トンを初めて超えただけで
はなく、過去最高の取扱量であった。また、台湾
桃園国際空港は台湾で国際線を運航している二大
航空会社であるチャイナエアライン（中華航
空 ２）とエバー航空のハブ空港でもある。２社の
ハブ機能を有していることもあり、台湾桃園国際
空港は世界を代表する国際航空貨物取扱空港であ
るといってよい。
こうしたことを踏まえて、2019年から2021年ま

での月別データを示したのが表２である。新型コ
ロナウイルスが蔓延した2020年の数値をみると、
１月から５月までは世界的に経済活動が停滞した
影響もあったためか、前年同月比よりも取扱量が
減少した一方、６月以降は2021年12月に至るまで
前年同期比よりも多く国際航空貨物を取り扱っ
た。また、2020年６月以降は、経済活動の再開に

２　�漢字表記では中華航空になるが、日本語のウェブサイトではチャイナエアラインと表記しているため、本稿でもそれに準じて
チャイナエアラインと表記する。

表２　台湾桃園国際空港における国際航空貨物取扱量（月間ベース）
（単位：トン）

2019年 2020年 2021年
１月 � 185,611.9 � 167,755.7 � 224,820.6
２月 � 126,052.2 � 146,867.3 � 194,629.3
３月 � 188,930.5 � 184,450.4 � 250,271.1
４月 � 171,732.4 � 167,627.6 � 238,866.3
５月 � 184,129.5 � 179,838.8 � 222,597.7
６月 � 174,599.6 � 184,461.4 � 227,022.1
７月 � 181,332.9 � 207,133.9 � 245,422.0
８月 � 184,301.6 � 208,086.1 � 241,176.7
９月 � 185,143.3 � 211,943.7 � 233,448.0
10月 � 196,540.0 � 225,276.3 � 243,419.2
11月 � 199,731.6 � 221,168.9 � 241,266.3
12月 � 204,236.1 � 238,104.2 � 249,126.0
合計 � 2,182,341.8 � 2,342,714.3 � 2,812,065.3

出典：交通部民用航空局（2021）『民用航空統計月報』より著者作成。
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よって、国際航空貨物の取扱いも回復基調になっ
た。このことにより、前年同月比では2020年６月
に、前月比では2020年５月から増加に転じた。
表２は台湾桃園国際空港における国際航空貨物
取扱量のおおよその動きを把握することが可能で
ある一方、目的別の状況は明らかではない。その
状況を明らかにするために、2019年から2021年の
貨物を目的別に分類し、月別データで示したのが
表３である。まず、輸入貨物についてみると、
2020年の年間取扱量は前年の63万6093トンから8.9
％減の57万9726トンであった。2021年は前年から
18.8％増の68万8441トンであり、大きく輸入貨物
取扱量は増加したことが分かる。また、対前年同
月比で月別の輸入貨物取扱量をみると、2020年は
２月以外でその取扱量が減少していることがわか
る。2021年１月になって輸入貨物が回復し、2021
年は全ての月で前年同月の取扱いを上回ることに
なった。このことから、台湾の輸入貨物は2020年
に減少の影響を大きく受けたといえよう。
輸出貨物についてみると、2020年は58万5448ト
ンの取扱量であり、前年より5.1％増加した。また、
2021年の取扱量は75万2184トンであり、前年から
28.5％増加した。月別データをみると、2020年１
月から６月までは前年同月よりも取扱量が減少し

た一方、７月以降2021年12月まで輸出貨物は前年
同月比で増加した。2021年の取扱量は輸入貨物の
取扱量の増加率をさらに10％上回る水準であり、
2021年はとくに輸出貨物が増加したといってよい。
さらに、それぞれの年における輸入貨物と輸出

貨物を比較すると、新型コロナウイルス感染症以
後の台湾桃園国際空港で変化したことがわかる。
2019年の輸入貨物と輸出貨物それぞれの取扱量を
比べると、輸入貨物の方が輸出貨物より７万9000
トン弱多かった。また、全ての月でも輸入貨物の
方が輸出貨物よりも多かった。しかし、2020年と
2021年における輸入貨物と輸出貨物の取扱量を比
較すると、2020年では輸出貨物が輸入貨物より
5000トンほど多くなり、2021年には６万3000トン
多い状況になった。月別データでは、2020年は７
月までは輸入貨物の方が輸出貨物の取扱量より多
かったが、８月からは輸出貨物が輸入貨物を上回
る状況となり、その動きは2021年もずっと続いた
ことがわかる。この２年間で台湾の航空輸送で行
われた貿易は重量ベースでは輸入から輸出に変化
したということができる。この動きは今後も続く
のかどうかが注目されよう。
最後に、積替え貨物の動きをみると、2019年か

ら2021年の３年間でみても、積替え貨物は輸入貨

表３　台湾桃園国際空港における目的別貨物（月間ベース）
（単位：トン）

2019年 2020年 2021年
輸入 輸出 積替え 輸入 輸出 積替え 輸入 輸出 積替え

１月 57,104.2 46,738.6 81,769.1 １月 46,890.9 43,372.0 77,492.8 １月 60,136.4 58,947.2 105,737.0
２月 35,280.4 34,132.3 56,639.5 ２月 41,882.2 45,025.6 59,959.4 ２月 43,400.7 49,791.0 101,437.6
３月 57,013.2 47,250.6 84,666.7 ３月 50,892.8 47,855.9 85,701.8 ３月 58,225.0 70,279.9 121,766.1
４月 48,230.7 43,534.3 79,967.4 ４月 45,390.3 41,433.2 80,804.1 ４月 54,002.4 64,336.9 120,527.0
５月 49,893.2 47,645.0 86,591.3 ５月 45,599.7 44,415.5 89,823.6 ５月 53,479.9 63,823.0 105,294.8
６月 51,057.3 46,105.2 77,437.1 ６月 45,619.7 43,008.9 95,832.8 ６月 57,151.7 63,163.8 106,706.6
７月 54,581.6 45,958.8 80,792.6 ７月 50,097.8 49,942.8 107,093.3 ７月 62,833.5 66,689.3 115,899.3
８月 52,772.5 47,084.1 84,445.0 ８月 47,560.6 50,147.8 110,377.6 ８月 60,947.3 64,482.0 115,747.4
９月 54,628.1 45,942.5 84,572.7 ９月 48,486.4 53,492.0 109,965.4 ９月 57,561.6 61,541.1 114,345.4
10月 55,208.7 49,762.8 91,568.5 10月 48,459.8 53,209.1 123,607.3 10月 58,629.1 64,329.1 120,461.0
11月 57,079.2 52,227.4 90,425.0 11月 50,495.1 55,030.3 115,643.6 11月 59,024.7 61,128.0 121,113.7
12月 63,243.6 50,723.9 90,268.6 12月 58,350.8 58,515.0 121,238.4 12月 63,048.7 63,673.0 122,404.2
合計 636,092.8 557,105.5 989,143.5 合計 579,726.1 585,448.1 1,177,540.1 合計 688,440.9 752,184.4 1,371,440.1
出典：表２に同じ。
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物と輸出貨物それぞれを上回る取扱量であった。
これは、台湾桃園国際空港の特徴のひとつである
といえる。また、積替え貨物の取扱量は輸入貨物、
輸出貨物よりも早い2020年２月には前年同月比で
増加に転じており、2021年もその傾向が続いた。
さらに、取扱量全体も2020年７月以降は10万トン
を超える水準となり、2021年もこの動きが続いた。
この背景のひとつとして考えられるのが、中国で
航空機の運航を制限したことが挙げられる。特に、
中国の旅客機に対する制限は貨物専用機以上に世
界の航空貨物輸送に影響を及ぼしたと考えられ、
台湾を短期的に航空貨物の積替え拠点にした可能
性が考えられる。その結果が、2020年後半から
2021年まで毎月10万トンを超える積替え貨物の取
り扱いになったのである。
以上から、世界での経済活動が回復した2020年
後半以後は台湾の航空貨物は輸入貨物から輸出貨
物に変化するとともに、積替え貨物も大きく増加
した。新型コロナウイルス感染症が蔓延したなか
でも、台湾は2020年の経済成長率は多くの国でマ
イナス成長となるなかプラス成長を確保したこと、
また2021年の経済成長率は５％を超える水準とな
った。これに寄与したのが輸出であるが、それを
支えている国際物流においても、国際航空貨物輸
送で同様の動きが出たといえよう。

２．台湾系大手航空会社２社の動きと財務状況
つづいて、台湾系の二大航空会社であるチャイ

ナエアラインとエバー航空の動きについて考える。
両社の国際航空貨物取扱量が2020年において世界
ではどれくらいの位置になるかを明らかにしたの
が表４である。上位10航空会社のうち、地域別で
はアジア地域が４社、中東地域が３社、アメリカ
が２社、ヨーロッパ地域が１社となっている。そ
のなかで、チャイナエアラインは155万トンの取
扱量で全体順位は５位であった。上位４航空会社
はアメリカと中東地域の航空会社であるため、チ
ャイナエアラインはアジア地域最大の国際航空貨
物を取扱う航空会社であったといえる。また、上
位航空会社の多くは、すでに指摘したように表１
の国際航空貨物取扱い上位10空港をハブ空港とし
て使用している。キャセイパシフィック航空は香
港チェクラップコク国際空港、カタール航空はド
ーハ国際空港、エミレーツ航空はドバイ国際空港
などである。台湾の場合にはチャイナエアライン
が台湾桃園国際空港をハブ空港として使用してい
る。多くの国際航空貨物を取り扱っている航空会
社が自国・地域の国際空港をハブ空港として使用
し、その空港の国際貨物取扱量は上位になるとい
う関係であるといえよう。
チャイナエアラインはアジア地域最大の国際航

空貨物取扱い航空会社である一方、エバー航空に
おける国際航空貨物取扱量は70.4万トンの16位と

表４　国際航空貨物取扱い上位10航空会社（2020年）
（単位：万トン、％）

航空会社 国・地域 取扱量 対前年比
１ フェデックス アメリカ � 255.5 � 16.6
２ カタール航空 カタール � 232.9 � 2.1
３ エミレーツ航空 UAE � 181.4 � -24.8
４ UPS アメリカ � 155.2 � 0.8
５ チャイナエアライン 台湾 � 155.0 � 12.8
６ 大韓航空 韓国 � 150.0 � 8.5
７ ターキッシュエアラインズ トルコ � 142.1 � -0.8
８ キャセイパシフィック航空 香港 � 122.0 � -28.9
９ アシアナ航空 シンガポール � 88.0 � 4.0
10 カーゴルクス ルフトハンザ � 85.8 � 3.6
16 エバー航空 台湾 � 70.4 � 15.4

出典：IATA（2021）より著者作成。
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なっている。この取扱量は対前年増加率ではチャ
イナエアラインの12.8％を上回る15.4％であるが、
取扱量自体はチャイナエアラインの半分以下の水
準である。このような状況になっているのは、保
有している航空機の状況が大きく影響していると
考えられる。
両社における航空機保有の推移を示したのが、
表５である。表からわかるように、一貫してチャ
イナエアラインの方が保有機数全体ではエバー航
空を上回っているが、チャイナエアラインの保有
機数は2017年の100機をピークにして2020年には
2017年より８機減の92機となっている。一方、エ
バー航空の場合には、年を追うごとに保有数を増
やしており、2010年の50機から2020年には87機ま
で増やしていることがわかる。
航空機の保有状況で２社が最も違っているの
は、貨物専用機の保有状況である。チャイナエア
ラインの貨物保有機の状況は2010年の19機が最も
少なく、2011年から2020年にわたって20機から22

機を継続して保有していることわかる。一方、エ
バー航空は2010年と2011年に17機を所有し最も多
く貨物専用機を保有していた。しかし、年を追う
ごとに保有数は減少し、2019年と2020年には５機
にまで減少した。エバー航空は貨物専用機での運
航を徐々に減らしたことが理解できよう。エバー
航空は貨物専用機を減少させた一方、旅客機の保
有数を増加させた。2010年には33機であった保有
数が2020年には82機となり、倍以上増加させてい
る。チャイナエアラインの場合を見ると、エバー
航空と同様に旅客機も増加はしている。2010年は
46機であり、最も多い2017年には79機まで増加し
ているが、それ以後は減少させて2019年には70機
となっている。2019年にはエバー航空における旅
客機の保有数は79機となり、チャイナエアライン
の70機を上回る水準となったのである。チャイナ
エアラインでは貨物専用機をこの10年間継続して
20機程度保有したのに対し、エバー航空では旅客
機の保有台数を増加させつつ、貨物専用機の保有

表５　台湾主要2航空会社における貨物専用機の保有状況

2010年 2011年 2012年 2013年 2014年 2015年 2016年 2017年 2018年 2019年 2020年
チャイナエアライン 保有機数 65 69 70 75 82 89 97 100 94 90 92

うち貨物専用機数 19 20 21 21 21 21 21 21 21 20 22
エバー航空 保有機数 50 53 55 63 69 71 76 78 79 84 87

うち貨物専用機数 17 17 15 15 14 12 � 8 � 6 � 6 � 5 � 5
出典：交通部民用航空局（2021）『民用航空統計年報』より著者作成。

表６　チャイナエアラインとエバー航空の収入構造
（単位：億元）

チャイナエアライン 2015年 2016年 2017年 2018年 2019年 2020年 2021年
旅客収入 � 879.1 � 863.0 � 905.6 � 942.5 � 961.8 � 205.1 � 34.3
貨物収入 � 399.2 � 353.5 � 429.7 � 494.2 � 434.1 � 816.9 � 1242.5
その他収入 � 56.2 � 58.7 � 62.8 � 65.9 � 67.9 � 41.3 � 44.6
合計 � 1334.4 � 1275.2 � 1398.2 � 1502.6 � 1463.7 � 1063.3 � 1321.4

エバー航空 2015年 2016年 2017年 2018年 2019年 2020年 2021年
旅客収入 � 818.7 � 858.6 � 924.4 � 990.8 � 1006.2 � 245.1 � 77.5
貨物収入 � 260.9 � 222.1 � 248.4 � 276.4 � 253.8 � 500.2 � 851.8
その他収入 � 292.0 � 366.1 � 462.8 � 531.9 � 552.7 � 50.8 � 24.0
合計 � 1371.7 � 1446.8 � 1635.6 � 1799.1 � 1812.8 � 796.0 � 953.3
（注）2021年は両社とも月報ベース。
出典：両社ウェブサイトの財務資料から著者作成。
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を大きく減少させたのである。このことは、エバ
ー航空がこの10年間に旅客運航を経営の柱にした
ことに他ならない。こうした経営が新型コロナウ
イルス感染症の発生と世界的な蔓延によって大き
く影響を受けることになったのである。
これは両社の収入構造をみるとより明らかにな
る。表６は2015年から2021年までの収支構造を示
したものである。まず、収入全体でみると、2015
年から2019年まではエバー航空の方がチャイナエ
アラインよりも収入が多かったことがわかる。こ
の要因として挙げられるのは、その他収入がエバ
ー航空の方がチャイナエアラインより多いことが
あげられる。一方、旅客収入についてみると、
2015年と2016年はチャイナエアラインの方が多か
ったが、2017年以降はエバー航空の収入がチャイ
ナエアラインの収入を上回るようになった。これ
は、先ほど述べた通り、エバー航空が旅客運航を
経営の柱にしたことによる影響と考えてよい。
また、両社ともに2016年から2019年までは対前
年比で旅客収入は増収していることがわかる。新
型コロナウイルス感染症の影響で、2020年には両
社とも旅客収入は大きく減収することになった。
チャイナエアラインでは2019年の961.8億元から
2020年には205.1億元、2021年には34.3億元に急減
した。エバー航空では、2019年には1000億元以上
の旅客収入があったが、2020年には245億元、
2021年には77.5億元になった。エバー航空の旅客
収入の方がチャイナエアラインよりも多いのは、
チャイナエアラインの方が旅客機の保有数が少な
いことで運航制限の影響をより受けたと考えられ

る。
一方、貨物収入についてみると、両社とも2016

年と2019年は前年よりも減収となっているが、そ
れ以外の年は前年よりも増収している。また、
2020年の貨物収入は両社とも前年度より２倍前後
の収入となり、貨物収入が会社全体の主な収入に
なった。チャイナエアラインの場合には、2019年
の貨物収入は旅客収入の半分程度であったのが、
2020年には貨物収入が旅客収入の４倍弱となっ
た。また、エバー航空の場合には、2019年の貨物
収入は旅客収入の４分の１程度の水準であった
が、2020年には旅客収入は貨物収入の半分となっ
た。このことからもわかるように、新型コロナウ
イルス感染症の影響で収入構造が大きく変化する
ことになった。
この傾向は2021年にもより鮮明になった。チャ

イナエアラインの貨物収入は前年より1.5倍の
1200億元を超える水準となった。エバー航空では、
貨物収入は前年の1.7倍になる850億元を超えるこ
ととなった。両社とも、貨物収入は新型コロナウ
イルス感染症が発生する前の2019年と比べ、2021
年には両社とも３倍前後の収入増となり、収入構
造が変化して貨物収入によって経営を支える形に
なったといえよう。
では、実際どのくらい貨物を輸送しているかを

考えることとしたい。表７はチャイナエアライン
とエバー航空の貨物ロードファクター率を2019年
から2021年にかけて月別で示したものである。貨
物ロードファクター率とは、有償輸送トンキロ ３

を搭載可能輸送量 ４で割ったものである。この数

表７　チャイナエアライン・エバー航空の貨物ロードファクター率

１月 ２月 ３月 ４月 ５月 ６月 ７月 ８月 ９月 10月 11月 12月 平均
チャイナエアライン
2019年 65.9% 59.7% 69.4% 63.6% 65.7% 69.0% 67.3% 67.2% 67.0% 69.2% 68.8% 68.5% 66.8%
2020年 63.9% 68.0% 75.7% 73.1% 69.3% 73.0% 73.9% 72.3% 72.1% 74.4% 72.0% 74.7% 71.9%
2021年 75.5% 76.0% 76.9% 74.2% 75.7% 77.4% 75.3% 75.1% 73.9% 74.1% 75.4% 77.0% 75.6%

エバー航空
2019年 78.3% 75.8% 79.9% 76.2% 78.9% 79.5% 79.6% 78.2% 79.4% 78.0% 77.1% 77.5% 78.2%
2020年 71.5% 75.7% 89.9% 86.7% 86.4% 87.9% 91.0% 92.5% 91.9% 91.6% 90.8% 93.6% 87.4%
2021年 93.9% 93.6% 96.1% 95.8% 95.1% 95.3% 93.9% 94.5% 92.2% 91.5% 92.1% 92.2% 93.9%
出典：チャイナエアライン、エバー航空ウェブサイトより作成。
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値が高いほど貨物が航空機に搭載されていること
を示す。この数値ではルート別や地域別の区別は
なく、全体として実際にどの程度の貨物を搭載し
て輸送しているかを把握することが可能である。
年平均をみると、両社とも年を追うごとに貨物
ロードファクター率は上昇し、2021年にはチャイ
ナエアラインで75.6％、エバー航空で93.9％とな
っている。月別データでは、エバー航空の貨物ロ
ードファクター率はチャイナエアラインの数値よ
りも上回っている。2020年の数値を比較すると、
チャイナエアラインでは2020年２月から、エバー
航空では同年３月から前年を上回る数値となって
いる。また、チャイナエアラインでは、2020年１
月、２月および５月を除いて70％台の水準を維持
している。80％を超える月はないものの、安定し
た貨物ロードファクター率であるといえる。エバ
ー航空をみると、2019年と2020年２月までは80％
を上回ることはなかったが、３月以降80％台後半
を超える水準を維持している。おそらくエバー航
空の場合には欠航した旅客便の影響を受け、運航
している旅客便にできるだけ多くの貨物を搭載し
たため、貨物ロードファクター率が非常に高い水

準になったと考えられる。
最後に、両社とも貨物収入が増加した背景には

多くの貨物を搭載しただけではなく、輸送価格が
上昇したことに伴う要因もあったと考えられる。
輸送価格は需給で決まるとともに、コスト面など
から月ベースで価格が変動することがある。イー
ルドとよばれる１有償トンキロ当たり収入の状況
からその動きがどうであったかを2019年から2021
年までの四半期平均で示したのが図１である。こ
の図から両社のイールドの推移とその動きはほぼ
同じであることがわかる。そのなかでも、2019年
から2020年第１四半期までは１有償トンキロ当た
り収入が８台湾元あたりであったのが、2020年第
２四半期以降急激に上昇し、ほぼ倍増した。この
時期は新型コロナウイルス感染症による影響が航
空輸送にもっとも影響が出た時期であり、とくに
旅客便の運航は非常に少なくなった時期でもあ
る。つまり、航空機の運航が減少したことにより、
搭載できる貨物量が減少したことがイールドを上
昇させたと考えられる。
2020年第３四半期には若干下落したが、同年第

４四半期からは再度上昇に転じ、2021年にかけて

３　�トンキロとは重量（トン）と距離（キロメートル）をかけたもので、貨物の輸送量を示すものである。有償トンキロとは対価
を受け取って輸送した貨物の輸送量であり、搭載輸送量とも呼ばれる。

４　�有効輸送トンキロとも呼ばれる。

図１　イールドの推移（単位：台湾元）

出典：表７に同じ。
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上昇が続いていることがわかる。この時期の上昇
は2020年第２四半期における上昇とは違ってお
り、経済活動の回復により、企業の生産活動が活
発になり貨物量が増加し、かつ両社にはその貨物
量に応えるだけの搭載ができないことによって価
格が上昇したと考えられる。2020年第２四半期の
上昇は経済活動の停滞によって輸送する貨物が少
なくなったことも要因として挙げられる。一方、
2020年第４四半期以降の上昇は経済活動の回復で
輸送を希望する貨物が増加したが、それを輸送す
るキャパシティーが不足していることで価格が上
昇したとみるのが妥当であろう。このことは表７
の貨物ロードファクター率が2021年も高い水準で
あることからも明らかであり、価格が高くなれば
本来ならば貨物量は減少することも考えられるが、
そのような動きになっていないことからも高くて
も貨物を輸送したいという荷主側の要望が価格を
高くしているといっても良いかもしれない。

おわりに

新型コロナウイルス感染症の世界的な蔓延は多
くの国で経済活動の停滞を引き起こし、様々な分
野で影響を与えた。一部の国・地域ではロックダ
ウンなど経済活動が停滞する動きもあったが、モ
ノのやり取りを完全に止めることは非常に難し
い。国際物流とは、国・地域を跨いだモノのやり
取りである。その一端を担う航空貨物輸送は各
国・地域の経済活動や企業の生産活動を支える。
このことは台湾でも同様であった。新型コロナ
ウイルス感染症で台湾も影響を受けた一方、台湾
桃園国際空港の国際航空貨物取扱量は過去最高の
取扱量を記録した。人の移動は制限されたが、モ
ノの動きは活発であったということができる。ま
た、台湾桃園国際空港での取扱い貨物は輸出貨物
が輸入貨物を上回る状況に変化したことも注目す
る必要があろう。

台湾を代表する航空会社であるチャイナエアラ
インとエバー航空の国際航空貨物取扱量をみる
と、両社ともその取扱量は増加した。そして、両
社の収入構造は新型コロナウイルスの蔓延によっ
て大きく変化し、貨物収入が収入の柱となった。
さらに、貨物ロードファクター率やイールドも増
加しており、これらの上昇が両社の貨物収入の増
収につながったといえる。
新型コロナウイルス感染症の状況が落ち着くよ

うになれば、旅客便の運航再開や増便も行われる
ようになるであろう。その際に、航空貨物輸送の
増加は続くのか、また台湾桃園国際空港の国際航
空貨物取扱量はどうなるかはまだ判断できない。
これはチャイナエアラインとエバー航空の収入に
ついても同様であり、今後国際航空貨物がどのよ
うな変化が起きるのか、注目する必要があろう。
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