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1.1 業務の目的 

ロシアは、日本にとってヨーロッパ方面の玄関口に当たる国の１つであると同時

に、資源や穀物等の一次産品の輸入相手国の１つでもあり、日本をとりまく国際貿

易、国際物流の観点からは極めて重要な国の１つである。  

その中でシベリア鉄道は、ロシアの広大な国土の中でトラック輸送による距離的

な限界が存在することから、ロシアの貨物輸送需要を支える基幹輸送手段となって

いる。仮に日本発で貨物をヨーロッパに輸送する場合、極東の港湾で鉄道に積み替

えされた後は 9,000 キロを１週間程度で輸送するサービスも提供され始めており、

日本からヨーロッパ方面の輸送手段としては、潜在的な需要は極めて大きいと考え

られる。 

一方で、シベリア鉄道を利活用する観点では、日本の物流事業者や荷主企業より、

リードタイム面での競争力のほか、税関手続きの複雑さ、振動、温湿度等の輸送品

質等様々な課題が挙げられており、現実としてヨーロッパ方面への貨物輸送の手段

としてはあまり利用されていない現状である。  

このような中で、シベリア鉄道を利用した貨物輸送については、日系のフォワー

ダー等が新たなサービスの提供やトライアル輸送を開始するなど、既に日露の民間

事業者の間で自主的にシベリア鉄道の利用促進に向けた取組が進んでいるところで

ある。国土交通省でも 2012 年より日露運輸作業部会を、2014 年より日露鉄道専門

家会合を順次開催し、日露の政府等の間で鉄道や港湾等の運輸分野における情報・

意見交換を行ってきており、シベリア鉄道の利用促進に向けた日露間の協力が進展

しているところである。 

国土交通省では、2017 年度にシベリア鉄道の貨物輸送の利用促進に向けた調査業

務を実施し、シベリア鉄道の貨物輸送に関する現状と課題について包括的に把握し

たところである。  

本調査委託業務においては、このような事情を踏まえ、利用促進に向けた課題を

現場レベルで検証するとともに、荷主企業等にシベリア鉄道の利用をＰＲするため、

シベリア鉄道の利用を伴う実証事業を実施し、併せて、競合輸送手段に関する調査

や日欧間の輸送におけるシベリア鉄道の利用に向けた課題の調査を行い、もって日

露間の経済協力の関係強化に貢献することを目的とする。 
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1.2 業務の内容 

本業務は、以下の３項目について実施する。  

（1）シベリア鉄道の貨物輸送に関する課題調査  

（2）シベリア鉄道を利用した実証事業の実施  

（3）競合輸送手段に関する調査  

 

1.2.1  シベリア鉄道の貨物輸送に関する課題調査  

 シベリア鉄道による貨物輸送を促進するための課題を、既存の文献をベースに、

必要に応じて荷主企業や物流事業者にヒアリング等を行うことにより整理・分析す

る。 

 

1.2.2  シベリア鉄道を利用した実証事業の実施  

シベリア鉄道を利用し、実際に貨物の輸送を行う実証事業を実施する。実施した

実証事業について当該実証事業に係る輸送の荷主企業および物流事業者へのアンケ

ート、ヒアリング等により結果をとりまとめる。また、少なくとも１の実証事業の

実施に際し、出発式の開催等により広報活動を実施する。  

 

1.2.3  競合輸送手段に関する調査  

 日本発ロシア、欧州および中央アジア向け貨物輸送に関し、シベリア鉄道と競合

する輸送手段、具体的には、海上輸送、航空輸送およびチャイナランドブリッジに

ついて、コスト、リードタイム等の最新の動向を、既存の文献をベースに、必要に

応じて関係機関へのヒアリング等を行うことにより情報収集し、整理・分析する。  
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1.3 調査の流れ 

第一に、本調査ではシベリア鉄道を実際に活用している日系のフォワーダーに対

するヒアリングを実施し、現状と日系物流事業者が認識している課題を把握した。  

第二に、上記で挙げられた課題を踏まえ、これらの課題を検証することを希望す

る荷主企業またはフォワーダーを選定し、シベリア鉄道を利用してコンテナ１本以

上の貨物を輸送する実証事業の企画を作成し、実施した。なお、選定した実証事業

のうち１の実証事業の実施に際し、出発式の開催等により広報活動を実施した。  

第三に、実施した実証事業について、当該実証事業に係る輸送の荷主企業および

フォワーダーへのアンケートやヒアリング等により結果をとりまとめ、その結果を

踏まえて利用促進の障害と成り得る課題をロシア側への提案資料としてまとめた。  

 

図表 1-1 調査の流れ  
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2.1 ロシアの貿易状況 

2.1.1  世界との貿易  

(1) 貿易額の推移  

ロシアの貿易額は、主力輸出品である原油の国際価格の下落、ウクライナ危機を

引き金とした欧米諸国による対ロシア経済制裁発動などが原因で、2014 年から

2015年にかけて大きく落ち込んでいる。2017 年の貿易額は 5,874億米ドルであり、

国連商品貿易統計データベースによると世界 17 位の貿易規模となっている。輸出

超過の構造であり、2017 年貿易額のうち、輸出が 3,592 億米ドル、輸入は 2,282

億米ドルであった。  

 

図表 2-1 貿易額の推移 

 

出典 [International Trade Center] 
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1) 主な貿易品目 

 主な輸出品は、鉱物性生産品（原油、石炭）、卑金属および製品（鉄鋼、鉄鋼製品）、

化学工業生産品（肥料）となっている。鉱物性生産品、卑金属および製品などの資

源材が輸出品の７割強を占めている。一方、輸入品は機械類、電気機器および部品、

化学工業生産品（医薬品）、輸送機器関連など、工業製品が上位となっている。  

図表 2-2 輸出 品目別構成比（金額ベース） 

 

出典 [International Trade Center] 

図表 2-3 輸入 品目別構成比（金額ベース） 

 

出典 [International Trade Center] 
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2) 主な貿易相手国  

 主な輸出相手国は、中国、オランダ、ベラルーシなどとなっている。一方、輸入

相手国は中国、ドイツ、米国などとなっている。ロシアにとって中国が輸出、輸入

ともに重要な地位を占めている。 

 

図表 2-4 輸出 相手国別構成比  

 

出典 [International Trade Center] 

 

図表 2-5 輸入 相手国別構成比（金額ベース）  

 

出典 [International Trade Center] 
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(2) 日本との貿易  

1) 貿易額の推移 

 ロシアと日本の貿易額は、全体傾向と同様に 2015年以降大きく落ち込んでいる。

2017 年のロシアから日本への輸出額は 105 億米ドル、日本からロシアへの輸入額

は 78 億米ドルであった。日露間の貿易はロシアからの輸出超過となっている。  

 

図表 2-6 日本との貿易額推移  

 

出典 [International Trade Center] 

 

2) 主な貿易品目 

 ロシアから日本への輸出品は、鉱物性燃料がその大部分を占めており、2017 年実

績では対日輸出額の 74％となっている。そのほか、アルミニウムや木材など、資源

材が上位を占めている。一方、日本からロシアへの輸入品は、自動車および関連部

品が最も多く、2017 年実績では対日輸入額の 50％弱を占めている。そのほか、機

械類、電子・電気機器、ゴム製品などが輸入品の上位を占めている。日本の貿易統

計などからより詳細な品目をみてみると、ロシアに輸入されている主な日本製品は、

完成車（新車および中古）、建設・鉱山用機械、ゴム製品（主にタイヤ）などとなっ
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図表 2-7 主要品目別対日輸出額  

 

出典 [International Trade Center] 

HS分類 品目 2015 2016 2017 構成比
前年比
増減

27
鉱物性燃料・鉱物油・これらの蒸留物、歴
青物質・鉱物性ろう

11,913 6,944 7,805 74.3% 12.4%

76 アルミニウム・その製品 796 742 821 7.8% 10.7%

71
天然／養殖の真珠・貴石・半貴石・貴金
属・アクセサリー・貨幣など

266 258 482 4.6% 86.8%

44 木材とその製品・木炭 318 372 456 4.3% 22.5%

3
魚・甲殻類・軟体動物・その他の水棲無脊
椎動物

258 274 254 2.4% ▲7.2%

89 船舶・浮き構造物 391 191 213 2.0% 11.4%

72 鉄鋼 174 187 171 1.6% ▲8.4%

26 鉱石・スラグ・灰 105 130 96 0.9% ▲26.4%

47
木材パルプ・繊維素繊維を原料とするその
他のパルプ及び古紙

45 38 49 0.5% ▲99.7%

40 ゴム・その製品 63 34 31 0.3% ▲7.3%

14,426 9,384 10,500 11.9%総計(100万米ドル）
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図表 2-8 主要品目別対日輸入額  

 

出典 [International Trade Center] 

 

2.2 輸送インフラ 

2.2.1  モード別輸送分担率  

 2016 年のモード別貨物輸送重量をみてみると、自動車による輸送が最も多く、全

体の約 68％を占めている。一方、トンキロベースの輸送実績（モード別輸送分担率）

ではパイプラインに次いで鉄道輸送が多く、全体の約 45％を占めている。自動車は

短距離輸送、鉄道は長距離輸送に利用されており、国土の広いロシアにおける貨物

輸送では鉄道が重要な地位を占めている。  

 

 

 

HS分類 品目 2015 2016 2017 構成比
前年比
増減

87 自動車、関連部品等 3,181 3,342 3,712 47.8% 11.1%

84 原子炉・ボイラー・機械類（部分品含む） 1,396 1,224 1,574 20.3% 28.6%

85 電子・電気機器 412 416 587 7.6% 40.9%

40 ゴム・その製品 395 360 426 5.5% 18.3%

90
光学機器、写真用機器、映画用機器、測定機
器、検査機器、精密機器及び医療用機器等

297 273 330 4.3% 20.9%

96 雑品 149 157 129 1.7% ▲17.7%

39 プラスチック・その製品 152 101 126 1.6% 24.5%

73 鉄鋼製品 129 94 122 1.6% 30.1%

30 医療用品 58 75 78 1.0% 4.4%

89 船舶・浮き構造物 23 90 76 1.0% ▲15.9%

6,819 6,680 7,764 16.2%総計(100万米ドル）
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図表 2-9 モード別輸送重量  

 

出典 [Russian Federation Federal State Statistics Service] 

 

図表 2-10 モード別輸送重量構成比  

 

出典 [Russian Federation Federal State Statistics Service] 

（単位：百万トン）

輸送モード 2000年 2012年 2013年 2014年 2015年 2016年

パイプライン 829 1,096 1,095 1,078 1,071 1,088

鉄道 1,047 1,421 1,381 1,375 1,329 1,227

自動車 5,878 5,842 5,635 5,417 5,041 5,138

海上輸送 35 18 17 16 19 25

内陸水運 117 141 135 119 121 118

航空 1 1 1 1 1 1

合計 7,907 8,519 8,264 8,006 7,582 7,597
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図表 2-11 モード別輸送トンキロ  

 

出典 [Russian Federation Federal State Statistics Service] 

 

図表 2-12 モード別輸送トンキロ構成比  

 

出典 [Russian Federation Federal State Statistics Service] 

 

2.2.2  港湾と鉄道  

 ロシアの鉄道は、東西にある主要港湾と連結しており、港湾と内陸の生産地や消

費地を結ぶモードとしても大きな機能を果たしている。

（単位：10億トンキロ）

輸送モード 2000年 2012年 2013年 2014年 2015年 2016年

パイプライン 1,916 2,453 2,513 2,423 2,444 2,489

鉄道 1,373 2,222 2,196 2,301 2,306 2,344

自動車 153 249 250 247 233 234

海上輸送 122 45 40 32 42 43

内陸水運 71 81 80 72 64 67

航空 3 5 5 5 5 7

合計 3,638 5,056 5,084 5,080 5,094 5,184
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図表 2-13 ロシアの主要鉄道ネットワーク  

 

出典 [Russian Railway]
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 2017 年、ロシアの港湾における取扱い貨物のうち、出荷貨物は 691.7 百万トン、

到着貨物は 71.5 百万トンであった。出荷貨物のうち、重量ベースで 46.0％は鉄道

により港湾まで輸送されており、鉄道が最も多く利用されている。一方、港湾に到

着する貨物を後背地に運ぶために利用されているモードはトラックが 50.6％で最

も多く、次いで内航海運、鉄道となっている。 

図表 2-14 港湾からの出荷貨物輸送モード（2017 年） 

 

出典 [Coodination Council on Trans-Siberian Transportation International Association 

(CCTT), 2018] 

図表 2-15 港湾への到着貨物輸送モード（2017 年） 

 

出典 [Coodination Council on Trans-Siberian Transportation International Association 

(CCTT), 2018] 
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2.3 ロシア鉄道における貨物輸送 

2.3.1  主な輸送貨物  

 ロシア鉄道によると、輸送されている主な貨物は石炭、石油・石油製品、建設貨

物、鉄鉱石・マンガン鉱石などである。重量ベースの上位品目をみると、バルク貨

物が大部分を占めている。 

 

図表 2-16 鉄道輸送における主要貨物荷積量  

 

(*)ロシア鉄道からの報告数値であるがモード別輸送重量統計と合計が一致しない年がある 

出典 [Russian Federation Federal State Statistics Service] 

 

  

（単位：千トン）

輸送品目 2013年 2014年 2015年 2016年 2017年

石炭 310,764 315,411 324,876 331,125 361,539

石油、石油製品 250,321 256,453 251,392 236,181 235,734

建設貨物 170,142 141,087 130,901 141,339 133,140

鉄鉱石、マンガン鉱石 110,747 108,619 109,031 109,537 110,472

黒色金属 70,056 71,828 71,366 71,014 72,968

化学肥料、無機質肥料 47,014 49,236 51,417 53,472 57,085

木材 35,675 38,713 39,498 42,221 43,271

セメント 34,400 35,518 28,647 26,657 26,824

穀物、食品 16,075 20,612 21,179 21,612 24,746

非鉄金属鉱石、硫黄 20,623 19,279 20,446 21,081 20,224

鉄スクラップ 16,650 16,652 14,977 15,028 15,745

コークス 11,463 11,806 11,098 11,711 11,163

輸入貨物 10,425 9,502 8,793 8,419 9,778

混合飼料 877 953 877 999 994

魚 467 444 388 361 333

その他 131,112 130,819 131,601 136,195 140,857

合計(*) 1,236,811 1,226,932 1,216,485 1,226,951 1,264,873
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図表 2-17 鉄道輸送における主要貨物荷積量構成比  

 

 

出典 [Russian Federation Federal State Statistics Service] 

 

2.3.2  コンテナ貨物輸送  

(1) コンテナ輸送  

 ロシア鉄道による貨物輸送に占めるコンテナ貨物割合は、1 割に満たないものの

増加傾向にあり、2017 年実績では 6.1％であった。2013 年からのコンテナ輸送量

の推移をみてみると、2015 年は経済の落ち込みにより減少したが、概ね増加傾向に

あるといえる。2017 年のロシア鉄道における輸送コンテナ数量は 3,882 千 TEU で

あった。そのうち、国内輸送が 1806 千 TEU で最も多く、次いで、輸出 964 千 TEU、

輸入 698 千 TEU、トランジット 414 千 TEU となっている。2016 年から 2017 年

にかけて、トランジットのコンテナ貨物量が 258 千 TEU から 414 千 TEU へと約 

60％増加している。  
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図表 2-18 ロシア鉄道の貨物輸送におけるコンテナ貨物割合  

 

出典 [TransContainer, 2018] 

 

図表 2-19 ロシア鉄道におけるコンテナ輸送量 

 

出典 [TransContainer, 2018] 
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(2) コンテナ輸送における主要貨物1 

 2017 年にロシア鉄道で輸送された主な国内コンテナ貨物は、化学製品（25.4％）、

食品（16.5％）、金属製品（13.0％）、建設貨物（9.6％）などとなっている。また、

輸入では金属製品（20.5％）、機械設備（19.5％）、化学製品（18.0％）、輸出では紙・

木材（29.3％）、パルプ（26.6％）、化学製品（22.8％）などが主要貨物となってい

る。 

  

                                                   
1 TransContainer Annual Report 2017 
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3.1 シベリア鉄道を利用する日系フォワーダーの認識と課題  

前年度調査での事業者・荷主企業ヒアリング、および今年度のシベリア鉄道を実

際に活用している日系のフォワーダーに対するヒアリングから、下記の課題が抽出

された。 

 

(1)リードタイムに関する課題  

(2) 振動、温湿度等の輸送品質に関する課題  

(3) コンテナ位置のトレースに関する課題  

(4) 複合一貫輸送や混載の容易化のための税関手続き上の課題  

(5) 重量品や食料品輸送の容易化のための課題  

(6) 日露間、日欧間および日本中央アジア間における輸送ルート上の貨物取扱施設

に関する課題  

(7) 上記輸送ルートにおける鉄道および船便等の頻度に関する課題  

 

(1) リードタイムに関する課題  

 特に初めて輸送する貨物について、トランジット手続きや税関手続きに問題があ

った際に貨物が止まってしまうと、コンテナ保管料がかさんで概算費用が出しにく

かったり、リードタイムが読みにくかったりするため、定時性を重視する荷主に敬

遠されている。  

 

事業者からは以下のような指摘があった。  

・ 極東ロシアの港湾でのトランジット手続きでは、税関とのやり取りで何週間も貨

物を取り置かれる場合があり、リードタイムが読みにくいため、荷主に対しては

幅広いリードタイムの提示をしている。そのため、定時性を重視する荷主は、ウ

ラル以西への輸送については、輸送時間はかかってもリードタイムが読みやすい

海上輸送を選択している。  

・ トランジット手続きや税関手続きに問題があった際は貨物が止まってしまい、コ

ンテナ保管料がかさむため、概算費用が出しにくい課題があり、これも海上輸送

が優位になる原因となっている。  

・ シベリア鉄道での輸送が間に合わない場合に、航空便で日本から新たに部品を空

輸で送るという緊急輸送が発生することもある。  

 

(2) 振動、温湿度等の輸送品質に関する課題  

シベリア鉄道上は、走行や連結による振動により、貨物の破損が発生することが
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あるため、振動に弱い医療機器や自動車部品など、鉄道輸送に適さない品目が多い

と考えている日系フォワーダーや荷主が多い。破損を防ぐため、梱包で工夫をする

ことも可能だが、荷主側から見れば、ロシア鉄道向けに限って梱包を変えたり、コ

ンテナ積載率を下げたりするのは手間であり、コストもかかる。結果として、鉄道

輸送が選択されることは少ない。  

 

事業者からは以下のような指摘があった。  

・ 2008 年以前にサンクトペテルブルク向け自動車部品の試験輸送を行ったことが

あるが、振動が原因で小さい擦り傷がついてしまい、日系自動車メーカーの品質

基準に満たなかった。  

・ 5 年ほど前、紙オムツの原料であるポリマーをフレコンバッグで鉄道輸送したこ

とがあるが、鉄道輸送の振動でバッグが擦れて破れ、中身が出てしまったことが

ある。その経験から、フレコンバッグには段ボールを巻いたり、フレコンバッグ

が沈み込まないように上に板を敷いたりするような梱包の工夫をしている。  

・ 梱包の工夫などを行い品質で合格したとしても、中国や韓国等との価格競争で敗

れることがある。  

・ 海上輸送ルートから鉄道輸送に切り替えを検討している荷主がいるが、輸送品質

を懸念している。  

 

(3) コンテナ位置のトレースに関する課題  

シベリア鉄道にて GPS 機能等がついて位置情報データを取得する計測機器を使

用するにあたっては、ロシア連邦保安庁（Federal Security Service of the Russian 

Federation：FSB）への申請が必要とされるが、申請に時間を要するとされている。  

 

(4) 複合一貫輸送や混載の容易化のための税関手続き上の課題  

ロシアで税関申告を行う際、フォワーダーの発行する MT B/L（Multimodal 

Transport Bill of Lading）では通関ができず、アクチュアルのシッパーおよびコン

サイニーが表記されたマスターB/L が必要になる。しかし、米国、EU など世界的

に見て通関書類として MT B/L を認めている国が多く、ロシアでのやり方は世界の

主流と異なっているとの指摘があった。また、混載に関する手続きに確証が持てな

いため、ヒアリングした日系フォワーダーでは、現状、混載による輸送サービスの

提供は見受けられない。 

 

事業者からは以下のような指摘があった。  
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・ 世界的に見て通関書類として MT B/L を認めている国が多く、ロシアでのやり方

は世界の主流と異なっている。  

・ 現状、フォワーダーが Sea & Rail の MT B/L を発行し、フォワーダーが輸送全

体の責任を負うことは、鉄道部分の保証が難しいため、ハードルが高いと認識し

ている。 

・ 鉄道輸送の場合、通常はコンテナ 1 本につきひとつの鉄道運送状となることや、

税関申告時にフォワーダーの発行する MT B/L（Multimodal Transport Bill of 

Lading）が使えないことなど、混載ビジネスを行いにくい環境であると認識して

いる。 

 

(5) 重量品や食料品輸送の容易化のための課題 

1) 重量品輸送 

コンテナによる輸送を行う場合、1 梱包あたり 1.5t を超える貨物は、そのラッシ

ング方法につき、ロシア鉄道によるコンテナを開けての現物確認の対象となってい

る。これは、ロシア鉄道では、1.5t 未満の貨物のラッシング方法に関する取り決め

はあるものの、1.5t 超の貨物に関してはルールがなく、現地にて現物確認が行われ

るためである。確認の結果、梱包し直しとなる場合は、再梱包に時間を要し、当初

予定していた列車に間に合わないなど、リードタイムが大幅に変更される。この煩

雑さや手間、リードタイムが読みにくくなることなどから、1.5t を超える貨物の輸

送に関しては、シベリア鉄道の利用を避け、海上輸送としている事業者がある。  

 

事業者からは以下のような指摘があった。  

 再梱包に約 2 週間かかり、予約していた列車に乗せられず、輸送が大幅に遅れた。 

 7～8 年前、貨物が壊れるような危険なラッシング方法をロシア鉄道から指定さ

れたことがあった。  

 リードタイムを守るためだけでなく、貨物を保護するためにも、発地側に検査機

関等を設け、そこで事前にラッシングの確認を行い、着地では現物確認すること

なく鉄道に乗せられる仕組みがあるとよい。  

 

2) 食料品輸送 

ロシア鉄道の鉄道輸送規則では、一部の缶・ペットボトル等の清涼飲料水等を含

む食品の鉄道輸送は、年間を通じてリーファーコンテナでの輸送が可能となってい

る。一方で、ドライコンテナを使用した輸送に関しては、冬期（11～３月）および

６～８月は不可とされている。リーファーコンテナを利用した場合、ドライコンテ

ナ利用時と比較し、コストが数倍になることや、リーファーコンテナを日本で調達
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するのが困難であるとの意見もあった。  

 

事業者からは以下のような指摘があった。  

・ 飲料や缶詰など、常温で長期保存可能な貨物についてもリーファーコンテナの利

用が求められる。 

・ リーファーコンテナを使用する場合は、ドライコンテナ使用時と比較し輸送費用

が倍程度となり、また輸送日数も伸びるとされる。食品をドライコンテナで輸送

することができれば、荷主はシベリア鉄道を利用しやすくなるだろう。  

・ 他国企業の例では、ロシア鉄道に「万が一品質劣化等が発生した場合でも、ロシ

ア鉄道には補償等を求めない」という内容のレターを出せば、リーファーコンテ

ナでの輸送が求められる時期でもドライコンテナで輸送できるようである。  

 

(6) 日露間、日欧間および日本中央アジア間における輸送ルート上の貨物取扱

施設に関する課題  

前年度調査では、ロシアから日本へ穀物の輸入を行う日系商社より、極東港湾に

てサイロがないことや、穀物を輸送するホッパーワゴンが足りず、手配に時間がか

かったという指摘があった。今年度はバルク貨物を除くコンテナ輸送に絞って調査

を実施したが、本実証事業を通して利用したコンテナ貨物施設に関する課題の指摘

は特に挙げられなかった。例えば、ウラジオストク商業港は、620,000TEU のコン

テナ蔵置能力2に対し、2017 年のコンテナ取扱量は 467,900TEU3であり、ボストー

チヌイ港は、年間コンテナ取扱能力が 650,000TEU4であるのに対し、2018 年のコ

ンテナ取扱量は 370,800TEU5であったため、問題が指摘されなかったとみられる。 

 

(7) 上記輸送ルートにおける鉄道および船便等の頻度に関する課題  

1) 鉄道の頻度に関する課題  

複数の日系フォワーダーより、シベリア鉄道は定曜日・定時で鉄道が出発しない

という指摘があった。予定するブロックトレインが貨物不足で出発しない可能性が

あると、荷主と契約しているリードタイムを守れないリスクがあり、シベリア鉄道

による貨物輸送が倦厭される一因となっている。なお、ブロックトレインの出発条

件も日系フォワーダーには知られていない。  

                                                   
2 Commercial Port of Vladivostok ホームページ（https://vmtp.ru/en/）  
3 [Coodination Council on Trans-Siberian Transportation International Association (CCTT), 

2018] 
4 Vostochnaya Stevedoring Company ホームページ

（http://www.vscport.ru/en-us/aboutcompany）  
5 [Coodination Council on Trans-Siberian Transportation International Association (CCTT), 

2018] 
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事業者からは以下のような指摘があった。  

・ 例えば、FESCO の列車は週 3～5 便出るとしているが、スケジュールが公開され

ていない。便数は結果論なのではないか。  

・ ロシア鉄道側は複数の国・荷主から貨物が集まるためブロックトレインを仕立て

られないリスクは低いと主張しているが、それでは目的とするブロックトレイン

が貨物不足で出発しない可能性があり、荷主と契約しているリードタイムを守れ

ないリスクを想定しておかなければならない。 

 

2) ロシア極東航路の低い利便性  

日本から極東ロシアの港湾への船便の便数が少なく、また、日本の各港に寄港す

るため所要時間がかかる。そのため、便数の多い釜山経由の航路を利用している事

業者もある。また、極東航路は競争がないため独占状態であり、運賃が高いと言わ

れている。 

  

事業者からは以下のような指摘があった。  

・ 日本の港湾から極東港湾までは、少なくても週に 2～3 便を望む。  

・ 海上でサンクトペテルブルクに運ぶ運賃と、ウラジオストクやボストーチヌイに

運ぶ運賃では価格差があまりない。  

・ 極東ロシアの港湾からロシアを経由して第三国に輸送するシベリアランド・ブリ

ッジに関しては、海上輸送と比較すると、日本から極東ロシアまでの海上輸送、

および鉄道輸送後のトラックによる陸上輸送を含めるとどうしても海上輸送よ

りもコストが高くなる。 

・ コンテナの供給に関する課題もあるため、ウィークリー運航などスケジュールが

確定しており、かつ複数の船社がサービスを提供している海上輸送の方が、利便

性が高い。  
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第 3 章で挙げられた課題を踏まえ、これらの課題を検証することを希望する荷主

企業またはフォワーダーを選定し、シベリア鉄道を利用してコンテナ１本以上の貨

物を輸送する実証事業の企画を作成し、合計７件の実証事業を実施した。実証事業

の概要は下記のとおりである。4.1 では各実証事業の詳細を報告する。  

 

図表 4-1 実証事業の概要  
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4.1 実証事業詳細 

4.1.1  ①食料品輸送（日新／ダイドードリンコ）  

 株式会社日新は 2018 年８月から９月にかけて、ダイドードリンコ株式会社の清

涼飲料水を神戸港からボストーチヌイ経由でモスクワまで輸送した。  

 

(1) 輸送の関係当事者  

今回の輸送の関係当事者は以下のとおりである。船社は FESCO、ロシア側の

フォワーダーは RZD Logistics、鉄道オペレーターは TransContainer であっ

た。 

 

図表 4-2 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 ダイドードリンコ株式会社  

日本側フォワーダー  株式会社 日新 

船社 FESCO 

ロシア側フォワーダー  RZD Logistics 

鉄道オペレーター  TransContainer 

（使用コンテナ：TransContainer） 

 

(2) 輸送スケジュールおよび実施場所 

1) 実績 

本実証事業は、2018 年８月 17 日に神戸港を出発し、ボストーチヌイでのトラン

ジットを経て、同年９月１日にモスクワ駅に到着した。日本の港湾からモスクワ

駅までの所要日数は 15 日間、うち海上輸送に４日、ボストーチヌイでのトラン

ジットに３日、鉄道輸送に８日を要した。輸入通関はモスクワ駅到着後、モスク

ワにて行われ、１日を要した。 
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図表 4-3 実証事業の概要  
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予定 実績

全体（ATD
日本の港
湾～ATA
モスクワ）

海上 通関
鉄道手続

き
鉄道

2018年07月20日 (金) 貨物搬入 貨物搬入
2018年07月21日 (土)
2018年07月22日 (日)
2018年07月23日 (月)
2018年07月24日 (火)
2018年07月25日 (水)
2018年07月26日 (木)
2018年07月27日 (金)
2018年07月28日 (土)
2018年07月29日 (日)
2018年07月30日 (月)
2018年07月31日 (火)
2018年08月01日 (水)
2018年08月02日 (木)
2018年08月03日 (金)
2018年08月04日 (土)
2018年08月05日 (日)
2018年08月06日 (月)
2018年08月07日 (火)
2018年08月08日 (水)

2018年08月09日 (木)
バンニング／
CY搬入

バンニング／
CY搬入

2018年08月10日 (金)
2018年08月11日 (土)
2018年08月12日 (日)
2018年08月13日 (月)

2018年08月14日 (火)
輸出申告・許
可

輸出申告・許
可

2018年08月15日 (水)
2018年08月16日 (木)
2018年08月17日 (金) ETD神戸 ATD神戸
2018年08月18日 (土) 1 1
2018年08月19日 (日) 2 2
2018年08月20日 (月) 3 3

2018年08月21日 (火)
ETA
VOSTOCHNY

ATA
VOSTOCHNY 4 4

2018年08月22日 (水) 保税転送申告 5 1
2018年08月23日 (木) 輸入申告 保税転送許可 6 2

2018年08月24日 (金) 輸入許可
ATD
VOSTOCHNY 7 3

2018年08月25日 (土) 8 1
2018年08月26日 (日) 9 2

2018年08月27日 (月)
ETD
VOSTOCHNY 10 3

2018年08月28日 (火) 11 4
2018年08月29日 (水) 12 5
2018年08月30日 (木) 13 6
2018年08月31日 (金) 14 7
2018年09月01日 (土) ATA MOSCOW 15 8
2018年09月02日 (日) 4
2018年09月03日 (月) 輸入申告 5
2018年09月04日 (火) 輸入許可 1
2018年09月05日 (水) 荷主倉庫搬入
2018年09月06日 (木) ETA MOSCOW
2018年09月07日 (金) 荷主倉庫搬入

所要日数

日新／ダイドー
（缶・ペットボトル飲料）

鉄道

８日
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図表 4-4 輸送の所要日数  

項目 所要日数  

全体（日本の港湾～モスクワ駅）  15 日 

海上輸送（日本の港湾～極東ロシアの港湾）  ４日 

鉄道手続き  ３日（保税転送）  

２日（モスクワ到着後） 

鉄道輸送 ８日 

通関手続き  １日（モスクワ到着後） 

 

2) 予定との差異 

a. 輸入申告地の変更  

 輸入申告地をボストーチヌイからモスクワに変更した。  

 理由としては、様々な手配が遅れ気味であったこと、荷主企業の社長が変

わったため作り直しが必要となった書類があったことなどもあるが、輸送

時期の厳守を第一の目的としたことが最大の理由である。  

 鉄道規則で、８月の食料品の輸送は本来、リーファーコンテナで輸送しな

ければならないことになっているが、今回の実証事業では、ロシア鉄道と

の覚書を交わすことにより、８月にドライコンテナで運ぶことの検証が第

一の目的であったため、８月中に鉄道に載せることが必須であった。その

ため、日程を最優先とし、モスクワで輸入申告を行った。  

 

(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、缶・ペットボトルの清涼飲料水であり、総量は 42.9m3

／25,675 kgs／2,400 カートンであった。当該貨物に関しては、EAC 認証（ユ

ーラシア経済連合の認証制度）を取得した。また、ボストーチヌイにて放射線

検査の対象となった6。 

 

図表 4-5 鉄道した貨物 

貨種 清涼飲料水（缶・ペットボトル）  

貨物量 40ft (HC)コンテナ１本（ドライ）  

総量：42.9 m3／25,675 kgs／2,400 カートン  

荷姿：カートン  

計測器 G-MEN DR100 ２台 

                                                   
6 ボストーチヌイでは全数検査  
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写真：バンニング後 

 

 

2) 計測器 

振動および温湿度の計測のため、コンテナ内に G-MEN DR100 を２台設置した。

設置位置は、コンテナ奥の右隅および手前のドア中央部であり、床置きした。  

使用機器については、事前に RZD Logistics に連絡し、問題ないことを確認し

た。今回特別な申請はしておらず、通常の輸入品としてインヴォイスに記載し、

復路も通常輸出として申告した。  

 

図表 4-6 計測器設置位置  
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写真：使用した計測器  

 

 

(4) 課題の検証 

1) 食料品輸送に関する鉄道規則  

① 課題 

 ロシア鉄道の鉄道輸送規則では、食品（一部の缶・ペットボトル等の

清涼飲料水等を含む）の鉄道輸送は、年間を通じてリーファーコンテ

ナでの輸送が可能であるが、ドライコンテナを使用した輸送に関して

は、冬期（11～３月）および６～８月は不可とされている。  

 リーファーコンテナ利用の場合、ドライコンテナでの輸送と比較し、

所要日数が長く、費用も高いため、荷主が鉄道輸送の利用を躊躇する

理由の一つになっている。  

② 解決方法 

荷受人からロシア鉄道宛に「万が一、品質劣化等が発生した場合でも、ロ

シア鉄道には補償等を求めない」という内容のレター（Claim Refusal 

Letter）を発行し、８月にドライコンテナで輸送を行う。  

③ 結果 

 本来リーファーコンテナの使用が求められる８月にドライコンテナに

よる鉄道輸送を実現。  

 リーファーコンテナからドライコンテナに切り替えることで、輸送費

用をリーファーコンテナ使用時の約半分に削減することが出来た。  

 今回の輸送において、神戸からモスクワまでの輸送期間は 15 日間。一

般的な海上輸送ルート（約 50-60 日）と比較して約 1/3-1/4 まで大幅な

削減が出来た。  
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図表 4-7 Claim Refusal Letter 

 

 

2) 輸送時の振動、温度、湿度の計測  

コンテナ内に計測器を２台設置し、振動および温湿度を計測した。輸送後、製品に

対する品質的な影響は見られなかった。計測結果は下記のとおりである。  
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図表 4-8 計測結果 
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(5) 事前に予想していなかった突発的な事態とその内容  

特になし 

 

(6) 実際の輸送によって明らかになった当初想定していなかった課題  

特になし 

 

(7) その他の課題  

特になし 
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(8) 輸送に関連する貿易・運送書類等  

1) インヴォイス・パッキングリスト  

※本輸送に関するインヴォイスおよびパッキングリストについては、荷主の商

売に直結する書類であるため、掲載しない。  

 

 

 



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

39 
 

2) MT B/L 
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3) マスターB/L 
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4) 鉄道運送状 
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(9) 写真 

写真：ボストーチヌイ港 

 

 

写真：ボストチナヤ駅（ナホトカ）①  
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写真：ボストチナヤ駅（ナホトカ）②  

 

 

写真：当該コンテナ（モスクワ荷主倉庫到着）  
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4.1.2  ②食料品輸送（東洋トランス／JSN） 

 株式会社東洋トランスは 2018 年８月から９月にかけて、株式会社 JSN の精米を

横浜港からウラジオストク経由でモスクワまで輸送した。  

 

(1) 輸送の関係当事者  

今回の輸送の関係当事者は以下のとおりである。船社は FESCO、ロシア側の

フォワーダーは RZD Logistics、鉄道オペレーターは FESCO Integrated 

Transport (FIT)であった。 

 

図表 4-9 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 荷送人：株式会社 JSN 

※荷受人２社の混載輸送 

日本側フォワーダー  株式会社東洋トランス  

船社 FESCO 

ロシア側フォワーダー  RZD Logistics 

鉄道オペレーター  FESCO Integrated Transport (FIT) 

（使用コンテナ：TransContainer） 

 

(2) 輸送スケジュールおよび実施場所  

1) 実績 

本実証事業は、2018 年８月 30 日に横浜港を出発し、ウラジオストク経由で、同

年９月 22 日にモスクワ駅に到着した。日本の港湾からモスクワ駅までの所要日

数は 23 日間、うち海上輸送に 10 日、ウラジオストクでの輸入通関に４日（植物

検査に３日）、鉄道手続きに２日、そして鉄道輸送に７日を要した。  

 

  



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

46 
 

図表 4-10 実証事業の概要  
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予定 実績

全体（ATD
日本の港
湾～ATA
モスクワ）

海上 通関
鉄道手続

き
鉄道

2018年08月20日 (月) CFS搬入 CFS搬入
2018年08月21日 (火)
2018年08月22日 (水)
2018年08月23日 (木)

2018年08月24日 (金)
輸出申告・許
可

輸出申告・許
可

2018年08月25日 (土)
2018年08月26日 (日)
2018年08月27日 (月)
2018年08月28日 (火) CY搬入 CY搬入
2018年08月29日 (水)
2018年08月30日 (木) ATD横浜港
2018年08月31日 (金) ETD横浜港 1 1
2018年09月01日 (土) 2 2
2018年09月02日 (日) 3 3
2018年09月03日 (月) 4 4

2018年09月04日 (火)
ロシア事前申
告 5 5

2018年09月05日 (水) 6 6
2018年09月06日 (木) 7 7
2018年09月07日 (金) 8 8
2018年09月08日 (土) 9 9

2018年09月09日 (日)
ETAウラジオス
トク港

ATAウラジオス
トク港 10 10

2018年09月10日 (月) CY搬入
CY搬入、植検
申請 11 1

2018年09月11日 (火) 輸入申告 12 1
2018年09月12日 (水) 輸入許可 植検合格 13 2
2018年09月13日 (木) 輸入申告 14 3

2018年09月14日 (金) 鉄道駅搬入
輸入許可、鉄
道駅搬入 15 4

2018年09月15日 (土)
ETDウラジオス
トク駅

ATDウラジオス
トク駅 16 2

2018年09月16日 (日) 17 1
2018年09月17日 (月) 18 2
2018年09月18日 (火) 19 3
2018年09月19日 (水) 20 4
2018年09月20日 (木) 21 5
2018年09月21日 (金) 22 6
2018年09月22日 (土) ATAモスクワ駅 23 7

2018年09月23日 (日) ETAモスクワ駅
鉄道駅ターミナ
ル搬入

2018年09月24日 (月)
鉄道駅ターミナ
ル搬入

倉庫搬入、デリ
バリー

2018年09月25日 (火) 倉庫搬入

所要日数

東洋トランス／JSN
（精米）

鉄道

７日
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図表 4-11 輸送の所要日数  

項目 所要日数  

全体（日本の港湾～モスクワ駅）  23 日 

海上輸送（日本の港湾～極東ロシアの港湾）  10 日 

輸入通関 ４日 

（うち植物検査３日） 

鉄道手続き  ２日 

鉄道輸送 ７日 

 

2) 予定との差異 

特になし 

 

(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、精米であり、総量は 286 カートン／10 パレットであっ

た。当該貨物に関しては、EAC 認証（ユーラシア経済連合の認証制度）を取得

した。 

今回対象となった検査は、①日本およびロシアにおける植物検疫（コンテナ

開梱検査、商品抜き取り検査）、②ロシアでの税関検査（開梱検査あり）、およ

び②X 線検査であった。②の税関検査と③の X 線検査は、荷受人一社分の貨物

のみが検査対象となった。ウラジオストク税関によると、全数検査ではなく、

全体の７％程度（X 線検査４％、開梱検査３％）とのことである。  

 

図表 4-12 輸送した貨物 

貨種 精米（２社の混載）  

貨物量 20ft ドライコンテナ１本 

総量：286 カートン／10 パレット 

荷姿：パレット  

計測器 WATCH LOGGER  KT-255F ２台 
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写真：輸送した精米  

  

 

写真：パレタイズの様子 
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写真：EAC マーク 

  

 

写真：バンニング  
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図表 4-13  X 線検査指示書 

 

 

●植物検疫について 

輸入申告に入る前に、ロシア側の検疫所の許可が必要になる。貨物が到着する前

に、日本側の植物検疫証明書（phytosanitary certificate）原本をウラジオストク

税関に送付する（今回は東洋トランス現地法人がウラジオストク税関に手渡した）。

貨物到着と同時に、税関から植物検疫証明書および海上 B/L に税関の捺印がされ

たものが、植物検疫所に届く。実際の貨物が到着したところで、植物検疫所の検

疫を受ける為にコンテナよりサンプルを抽出し、ラボラトリー（民間の研究所）

に持ち込んで、ラボラトリーから結果をもらい、結果を検疫所に持ち込み検疫所

から合格証明書（AKT）をもらう。この AKT を持って、輸入申告を行う。  

植物検疫を申請するにあたり、例えば日本では、本船が到着すると、マニュフ

ェスト（船荷目録）を元に検疫が実行されるが、ロシアでは、貨物到着後、船会

社が判を押した海上 B/L を添付しなければならない。申請書と日本側の植物検疫

証明書だけでは植物検疫の申請ができず、申請を含めたすべての作業が本船到着

後となる。 
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写真：ウラジオストクにて植物検査を待つ当該コンテナ  

 

 

2) 計測器 

温湿度を計測するため、コンテナ内に WATCH LOGGER  KT-255F を２台設

置した。設置位置は、①貨物内部（パレット上の貨物の上）および②コンテナ

内部（ドア側の左端）である。  

使用機器は輸入品としてロシアに輸入した。輸入申告時に、日本語でのカタ

ログおよびカタログのロシア語訳を添付した。  

 

図表 4-14 計測器設置位置  

 

 

① 
② 
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写真：使用した計測器  

 

 

(4) 課題の検証 

1) 既存ルートと比較した輸送日数  

① 現状 

 これまでは荷送人がウラジオストクまでの海上輸送手配を行い、それ

以降の鉄道輸送およびトラック輸送は荷受人が手配していた。  

 ウラジオストクにて輸入通関後、海上コンテナの貨物をバラし、鉄道

用の有蓋車への積み替えを行っていた。  

 有蓋車のためシングルトレイン（各駅停車）を利用しており、鉄道輸

送だけで最低 20 日間かかっていた。  

② 課題 

 紛失リスクや品質管理のリスクが発生していた。 

 鉄道輸送日数が長かった（最低 20 日間）。 

③ 解決方法 

 フォワーダーによる一貫輸送、かつブロックトレインによるコンテナ

輸送を実施した。  

④ 結果 

 コンテナ輸送では天候の悪い日でも貨物が雨に濡れることはなく、紛

失もなかった。  

 鉄道輸送は７日に、トータルの輸送日数も半分以下となった。  

 

2) 温湿度が貨物に与える影響  

① 課題 

 荷主はこれまでもシベリア鉄道を利用した精米の輸送を行っていたが、

輸送データロガーを使用したことがなく、温湿度が精米へ与える影響

を把握していなかった。 

 これまではウラジオストクからの有蓋車による鉄道輸送だった為、水

漏れや破袋が生じたこともあった。  

② 解決方法 
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 コンテナ内にデータロガーを設置し、温湿度データを取得。  

 コンテナでの一貫輸送により、積み替えなどによるダメージを回避で

きた。 

③ 結果 

 今回の輸送の平均温度は 22℃程度、平均湿度は 70%程度であったが、

輸送日数も短かったことから、荷受人の着貨品質に関しては全く問題

がなかったと評価している。 
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図表 4-15 計測結果 
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(5) 事前に予想していなかった突発的な事態とその内容  

特になし 

 

(6) 実際の輸送によって明らかになった当初想定していなかった課題  

特になし 

 

(7) その他の課題  

特になし 
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(8) 輸送に関連する貿易・運送書類等  

1) インヴォイス 

 



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

58 
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2) パッキングリスト  
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第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

61 
 

3) MT B/L 
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4) マスターB/L 
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5) 鉄道運送状 
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6) 植物検疫合格証明書（AKT） 
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7) EAC 申請書 
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(9) 写真 

写真：本船への積込み（横浜港）  

 

 

写真：ウラジオストク操車場①  
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写真：ウラジオストク操車場②  

 

 

写真：ウラジオストク操車場③（当該コンテナ）  
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(10) 出発式の開催 

 本実証事業について、2018 年８月 29 日に横浜港にて、シベリア鉄道による貨物

輸送パイロット事業の出発式を執り行った。  

 出発式は、松本物流審議官の開会の辞に始まり、日露側来賓からの祝辞の後、伊

藤国際物流課長より事業概要説明を実施した。また、出荷されるコンテナを背景に

テープカットおよび記念撮影を行った。  

日本側の主な参加者は、国土交通省物流審議官、総合政策局国際物流課長、荷主

企業、物流事業者他、ロシア側の主な参加者は、ロシア連邦経済発展省次官、ロシ

ア大使館臨時大使、ロシア通商代表部主席代表、ロシア鉄道関連会社他であった。  

 

 

写真：開会の辞（松本物流審議官）  
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写真：来賓祝辞（ロシア連邦経済発展省セルゲイ次官） 

 

 

写真：テープカット  
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写真：記念撮影①  

 

 

写真：記念撮影②  
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図表 4-16 出発式式次第 
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4.1.3  ③混載貨物輸送（東洋トランス／ヤマハ＆マキタ）  

 株式会社東洋トランスは 2018 年９月から 10 月にかけて、株式会社ヤマハの楽器

および株式会社マキタの電動工具を名古屋港からウラジオストク経由でモスクワま

で輸送した。  

 

(1) 輸送の関係当事者  

今回の輸送の関係当事者は以下のとおりである。船社は FESCO、鉄道輸送を

含むロシア側のフォワーダーは FESCO Integrated Transport (FIT)であった。 

 

図表 4-17 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 株式会社ヤマハ  

株式会社マキタ  

※２社の混載輸送  

日本側フォワーダー  株式会社東洋トランス  

船社 FESCO 

ロシア側フォワーダー  FESCO Integrated Transport (FIT) 

鉄道オペレーター  FESCO Integrated Transport (FIT) 

（使用コンテナ：FESCO） 

 

(2) 輸送スケジュールおよび実施場所  

1) 実績 

本実証事業は、2018 年９月 30 日に名古屋港を出発し、ウラジオストク経由で、

同年 10 月 27 日にモスクワ駅に到着した。日本の港湾からモスクワ駅までの所要

日数は 27 日間、うち海上輸送に９日、ウラジオストクでの輸入申告（事前申告）

に１日、鉄道手続きに８日、そして鉄道輸送に９日を要した。なお、ウラジオス

トクでの輸入通関書類の修正手続きが発生したことにより、鉄道手続きに３日追

加で要した。  
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図表 4-18 実証事業の概要  
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予定 実績

全体（ATD
日本の港
湾～ATA
モスクワ）

海上 通関
鉄道手続

き
鉄道

2018年09月12日 (水)
倉庫搬入（マ
キタ分）

2018年09月13日 (木)
2018年09月14日 (金)
2018年09月15日 (土)
2018年09月16日 (日)
2018年09月17日 (月)
2018年09月18日 (火)
2018年09月19日 (水)
2018年09月20日 (木)
2018年09月21日 (金)
2018年09月22日 (土)
2018年09月23日 (日)
2018年09月24日 (月)

2018年09月25日 (火) 倉庫搬入
倉庫搬入（ヤ
マハ分）

2018年09月26日 (水)
輸出申告・許
可

輸出申告・許
可

2018年09月27日 (木) CY搬入 CY搬入
2018年09月28日 (金)
2018年09月29日 (土) ETD名古屋港
2018年09月30日 (日) ATD名古屋港
2018年10月01日 (月) 1 1
2018年10月02日 (火) 2 2

2018年10月03日 (水)
ロシア事前申
告 3 3

2018年10月04日 (木)
ロシア事前申
告（マキタ分） 4 4

2018年10月05日 (金)

ロシア事前申
告（データロ
ガー） 5 5

2018年10月06日 (土) 6 6

2018年10月07日 (日)
ETAウラジオス
トク港 7 7

2018年10月08日 (月) CY搬入 8 8

2018年10月09日 (火) 輸入本申告

ロシア事前申
告（ヤマハ
分）、
ATAウラジオス
トク港 9 9

2018年10月10日 (水) 輸入許可 輸入許可 10 1
2018年10月11日 (木) 鉄道駅搬入 11 1

2018年10月12日 (金)
ETDウラジオス
トク駅 12 2

2018年10月13日 (土) 13 3
2018年10月14日 (日) 14 4
2018年10月15日 (月) 鉄道駅搬入 15 5
2018年10月16日 (火) 16 6
2018年10月17日 (水) 17 7

2018年10月18日 (木)
ATDウラジオス
トク駅 18 8

2018年10月19日 (金) 19 1
2018年10月20日 (土) ETAモスクワ駅 20 2
2018年10月21日 (日) 21 3

2018年10月22日 (月)
倉庫搬入・引
き渡し 22 4

2018年10月23日 (火) 23 5
2018年10月24日 (水) 24 6
2018年10月25日 (木) 25 7
2018年10月26日 (金) 26 8
2018年10月27日 (土) ATAモスクワ駅 27 9
2018年10月28日 (日)
2018年10月29日 (月)
2018年10月30日 (火)

2018年10月31日 (水)

倉庫搬入、引
き渡し（マキタ
分）

2018年11月01日 (木)
引き渡し（ヤマ
ハ分）

所要日数

東洋トランス／ヤマハ（音響機
器）、マキタ（工具）

鉄道
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図表 4-19 輸送の所要日数  

項目 所要日数  

全体（日本の港湾～モスクワ駅）  27 日 

海上輸送（日本の港湾～極東ロシアの港湾）  ９日 

輸入通関（事前申告）  １日 

鉄道手続き  

※通関書類の修正手続き発生により、３日追加

で要した。  

８日 

鉄道輸送 ９日 

 

2) 予定との差異 

 台風の影響により、本船の出港および到着が１日遅れた。  

 輸入通関は、海上輸送中に事前申告をしていたため、本船到着の翌日に輸入許

可となった。しかし、輸入許可が下りた後、ウラジオストク港のコンテナヤー

ドからの貨物引取手配を始めたが、輸入申告書に記載された B/L 番号と、保

税ターミナルで管理されている B/L 番号が異なっている事から、引取が不可

であった。海上 B/L 番号を改めて FIT に要求し、輸入許可書の修正を行うの

に３日追加で要した。（4.1.3 (6) 参照） 

 

●事前輸入申告手続き 

 各荷主が輸入関税・消費税の支払いを済ませ、専用システムにて申告書を作成

し、データで提出する。必要書類は下記であった。  

1. インヴォイス  

2. パッキングリスト  

3. 海上 B/L ※THROUGH B/L では輸入申告ができない  

4. EAC（適合証明書）※輸入者手配  

 

(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、電子ピアノ、スピーカー、電動工具等であり、総量は

10,613KGS／36m3／47 パッケージであった。なお、今回対象となった検査は

ない。 
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図表 4-20 輸送した貨物 

貨種 ヤマハ：電子ピアノ、スピーカー  

マキタ：電動工具  

貨物量 40ft ドライコンテナ１本 

総量：286 カートン／10 パレット 

荷姿：パレット  

計測器 G-MEN DR20 １台 

G-MEN DR100 １台 

 

写真：バンニング（スピーカー） 

 

 

写真：バンニング（電動工具）  
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2) 計測器 

振動および温湿度を計測するため、コンテナ内に G-MEN DR 20 と G-MEN 

DR100 を設置した。設置位置は、①貨物内部（パレット上貨物の上）、②コン

テナ内部（ドア側の左端）である。使用機器は輸入品として通常の輸入申告を

行った。 

 

図表 4-21 計測器設置位置  

 

写真：使用した計測器  

 

(4) 課題の検証 

1) 温湿度・振動が貨物に与える影響  

① 課題 

 荷主は、過去のシベリア鉄道による輸送経験から、振動によるダメー

ジや輸送日数に不確実さがあるという印象が強く、現状は海上ルート

（サンクトペテルブルク経由）を利用している。 

 電子ピアノ、スピーカー、電動工具は温湿度や振動に敏感な貨物であ

る。 

② 解決方法 

 コンテナ内にデータロガーを設置し、温湿度および振動データを取得

した。 

③ 結果 

 結露は発生せず、製品のダメージ発生もなかった。  

 スピーカーは輸送後性能試験を行ったが、性能に全く問題がなかった
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ことが確認できた。電動工具は、パレタイズ後ラッピングしており、

輸送後、ストレッチフィルムが破れていたが、海上輸送でもストレッ

チフィルムの破損はあり、海上輸送との比較では輸送品質に差がない

ことを確認した。  

 

写真：電動工具のラッピング  
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図表 4-22 計測結果 
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(5) 事前に予想していなかった突発的な事態とその内容  

 台風の影響で出港、到着ともに船が遅れた。  

 輸送時期に、ウラジオストク商業港にてガントリークレーンの入れ替えがあっ

た。メインバースが使えず、コンテナターミナルではない鋼材を扱うバルクタ

ーミナルに本船が着岸することになった。ガントリークレーンがなく、ショア

クレーンで荷卸しされたが、FIT の情報入手や対応は早く、輸送の遅れには繋

がらなかった。  

 

(6) 実際の輸送によって明らかになった当初想定していなかった課題  

●事前輸入申告の手続き 

 輸入許可が下りた後、ウラジオストク港のコンテナヤードからの貨物引取手配

を始めたが、輸入申告書に記載された B/L 番号と、保税ターミナルで管理さ

れている B/L 番号が異なっている事から、引取が不可となった。 

 コンテナヤードからの引取には当該貨物が海上 B/L 番号で輸入許可になって

いることが必要であるようだが、今回は FIT のスルーサービスを利用してお

り、通常は THROUGH B/L しか発行されない。その為、輸入申告書には

THROUGH B/L 番号を記載していた。海上 B/L 番号を改めて FIT に要求し、

輸入許可書の修正を行うのに追加で３日、鉄道手続きには合計８日の日数を要

した。しかしながら、今回輸入許可は本船到着後の翌日に下りており、事前申

告はトランジットタイムの短縮に有効であることが確認できた。  

 

(7) その他の課題  

特になし 
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(8) 輸送に関連する貿易・運送書類等  

1) インヴォイス・パッキングリスト  

※本輸送に関するインヴォイスおよびパッキングリストについては、下記の理

由のため、掲載しない。 

 

今回の試験輸送については、荷主名や商品名は掲載されても問題にならぬ様、

荷主の了解を得たが、両社ともに従来から行われている実際の商売（取り引き）

で試験輸送を実施しており、販売価格や相手先に関しては各社の機密事項にな

る。フェアーや特殊な行事で動いた貨物であれば実際の市場とは絡まないので

問題はないかもしれないが、今回のインヴォイス、パッキングリストについて

は各社の商売上の機密事項になるため、インヴォイス、パッキングリストに関

しましては掲載を見合わせる。  
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2) MT B/L 

① ヤマハ 
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② マキタ 
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3) マスターB/L 

① ヤマハ 
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② マキタ 
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4) 鉄道運送状 
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(9) 写真 

写真：本船からの積卸し（ウラジオストク）  

 

 

写真：当該コンテナの貨車への積込み（ウラジオストク）  
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写真：シリカトナヤ駅到着（モスクワ）  

 

 

写真：貨車からの積卸し（シリカトナヤ駅）  
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4.1.4  ④建設資材輸送（東海運／ケイミュー）  

 東 海運株式会社は 2018 年 10 月にかけて、ケイミュー株式会社の建設資材を横

浜港からウラジオストク経由でモスクワまで輸送した。  

 

(1) 輸送の関係当事者  

今回の輸送の関係当事者は以下のとおりである。船社は FESCO、鉄道輸送を

含むロシア側のフォワーダーは FESCO Integrated Transport (FIT)であった。 

 

図表 4-23 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 ケイミュー株式会社  

日本側フォワーダー  東 海運株式会社  

船社 FESCO 

ロシア側フォワーダー  FESCO Integrated Transport (FIT) 

鉄道オペレーター  FESCO Integrated Transport (FIT) 

（使用コンテナ：FESCO） 

 

(2) 輸送スケジュールおよび実施場所  

1) 実績 

本実証事業は、2018 年 10 月６日に横浜港を出発し、ウラジオストク経由で、同

年 10 月 31 日にモスクワ駅に到着した。日本の港湾からモスクワ駅までの所要日

数は 25 日間、うち海上輸送に８日、ウラジオストクでの輸入通関（事前申告）

に４日、鉄道手続きに３日、そして鉄道輸送に 10 日を要した。なお、ウラジオ

ストクでの輸入通関書類の修正手続きが発生したことにより、通関手続きに２日

追加で要した。  
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図表 4-24 実証事業の概要  
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予定 実績

全体（ATD
日本の港
湾～ATA
モスクワ）

海上 通関
鉄道手続

き
鉄道

2018年10月01日 (月)
輸出申告・許
可

2018年10月02日 (火)
2018年10月03日 (水) CY搬入
2018年10月04日 (木)

2018年10月05日 (金)
輸出申告・許
可

2018年10月06日 (土) ATD横浜港
2018年10月07日 (日) 1 1

2018年10月08日 (月)
輸入申告（事
前申告）

2 2

2018年10月09日 (火) 3 3
2018年10月10日 (水) CY搬入 4 4
2018年10月11日 (木) 5 5
2018年10月12日 (金) ETD横浜港 6 6
2018年10月13日 (土) 7 7

2018年10月14日 (日)
ATAウラジオス
トク港

8 8

2018年10月15日 (月) 9 1
2018年10月16日 (火) CY搬入 10 2
2018年10月17日 (水) 11 3
2018年10月18日 (木) 輸入許可 12 4
2018年10月19日 (金) 13 1
2018年10月20日 (土) 鉄道駅搬入 14 2

2018年10月21日 (日)
ETAウラジオス
トク港

ATDウラジオス
トク駅

15 3

2018年10月22日 (月) CY搬入 16 1
2018年10月23日 (火) 輸入申告 17 2
2018年10月24日 (水) 18 3
2018年10月25日 (木) 輸入許可 19 4
2018年10月26日 (金) 鉄道駅搬入 20 5
2018年10月27日 (土) 21 6
2018年10月28日 (日) 22 7

2018年10月29日 (月)
ETDウラジオス
トク駅

23 8

2018年10月30日 (火) 24 9
2018年10月31日 (水) ATAモスクワ駅 25 10
2018年11月01日 (木)

2018年11月02日 (金)
鉄道駅ターミナ
ル搬入

2018年11月03日 (土)

2018年11月04日 (日)
2018年11月05日 (月)
2018年11月06日 (火) 倉庫搬入
2018年11月07日 (水)
2018年11月08日 (木)
2018年11月09日 (金) ETAモスクワ駅

2018年11月10日 (土)
鉄道駅ターミナ
ル搬入

2018年11月11日 (日)
2018年11月12日 (月)
2018年11月13日 (火)
2018年11月14日 (水) 倉庫搬入

所要日数
東海運／ケイミュー

（建築資材）

鉄道

10日
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図表 4-25 輸送の所要日数  

項目 所要日数  

全体（日本の港湾～モスクワ駅）  25 日 

海上輸送（日本の港湾～極東ロシアの港湾）  ８日 

輸入通関（事前申告）  

※通関書類の修正手続き発生により、２日追加

で要した。  

４日 

鉄道手続き  ３日 

鉄道輸送 10 日 

 

2) 予定との差異 

①輸送時期 

 １週間前の本船に変更したのは、荷主の生産に合わせた結果である。  

②輸入許可の遅れ  

 事前輸入申告をしたにもかかわらず、輸入許可が下りたのは本船到着後４

日目であった。遅れの理由は、輸入通関には海上 B/L が必要であるが、MT 

B/L を輸出申告書類として提出しており（今回 FIT のスルーサービスを利

用しており、B/L 番号では見分けがつかなかった）、海上 B/L の取得および

再申告に時間を要したためである（4.1.4 (6) 参照）。 

 

●事前輸入申告手続き 

 輸入通関費用（関税、消費税、通関手続き料）が支払い済みであり、下記の必

要書類および支払いに不備がない場合、本船が到着後荷卸しが完了し、貨物が

ヤードに搬入されたことが確認されると、輸入許可の通知を受け取ることがで

きる（通常１日程度）。  

 必要書類 

1. インヴォイス  

2. Passport of Deal（輸入取引証明書）  

3. パッキングリスト 

4. 海上 B/L ※MT B/L では輸入申告ができない  

5. 売買契約書  
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(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、外壁材およびタッチアップ用塗料であり、総量は 22.443

トンであった。タッチアップ用塗料は危険品に該当し、0.03 m3／３kg を輸送

した。なお、今回対象となった検査はない。  

外壁材の梱包は、２枚１セットでラップし、再度全体をラッピングした上で、

パレットに載せた。また、角は破損しないように角充てを付けた。  

ラッシング方法は、段積みの１番下に土台パレットを敷き、顧客からのリク

エストで中央にエアバッグを入れた。また、コンテナ奥・手前、側面全てにベ

ニヤ板を使用した。  

 

図表 4-26 輸送した貨物 

貨種 外壁材（長さ３m×幅１m） 

タッチアップ用塗料（危険品）  

貨物量 40ft ドライコンテナ１本 

総量： 22.443 トン 

（うち、塗料は 0.03m3／３kg） 

荷姿：パレット  

計測器 WATCH LOGGER  KT-255F ２台 

 

写真：輸送した建設資材（左：外壁材、右：タッチアップ用塗料）  
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写真：ラッシング方法・バンニングの様子  

  

 

 

●危険品輸送に関わる手続き 

今回の輸送では、少量の危険品輸送を行った（商材：建材のタッチアップ用塗料）。

なお、危険品は中欧班列では鉄道輸送できないとされているが、シベリア鉄道で

は、一部危険品を除き、必要な手続きを行えば可能である。  

 

①日本側からの提出物  

 MSDS（化学物質等安全データシート）のロシア語訳  

 貨物写真 

 バンニングプラン（積付図）  

②提出のタイミング  

 日本でのバンニング前に提出し、許可をもらう。  

③提出先 

 電子メールで、鉄道輸送手配業者経由で鉄道荷役を行う業者（今回はウラジ

オストク商業港）に提出する。  
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2) 計測器 

使用しなかったが、外壁材は壊れやすい貨物であるものの、今回の実証事業で

は梱包材を含め破損はなかった。  

 

(4) 課題の検証 

1) 既存ルートと比較した運賃・輸送日数  

① 現状 

 現状は海上輸送がメインルートとなっている。シベリア鉄道による輸

送も一部あるが、ウラジオストクまでの海上輸送のみをフォワーダー

が手配し、輸入通関や鉄道、トラック輸送は荷受人が手配していた。  

② 課題 

 海上ルートでは横浜からモスクワまで 50 日程度かかり、急遽必要にな

る貨物の輸送に対応できない。  

③ 解決方法 

 シベリア鉄道による輸送を実施した。 

④ 結果 

 コスト面では、シベリア鉄道を利用した輸送コストは、現行の海上ル

ートの 1.5 倍程度となった。  

 輸送日数については、鉄道輸送は 10 日となり、トータルの輸送日数は

25 日と海上ルートの約半分を実現した。今回の実証事業では事前輸入

申告で通関書類の修正手続きが発生し、それに約２日追加で要した。

修正手続きがなければ、23 日で輸送できたと考えられる。その場合、

海上ルートの約半分の輸送日数で輸送可能となる。  

 顧客も、輸送日数が短いことを評価している。特に、急遽必要な商品

がある場合に便利なルートと認識している。 

 

(5) 事前に予想していなかった突発的な事態とその内容  

1) 計測器使用について 

計画当初は、振動および温湿度を計測できるデータロガーを設置予定であった。

輸送前は計測器の会社からは特に手続きが必要ないと聞いていたが、船積みの３

～４日前にインヴォイスが必要になったとの連絡を受けた。船積みまでに用意で

きないと判断したため、今回は搭載を断念した。  
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(6) 実際の輸送によって明らかになった当初想定していなかった課題  

1) 事前輸入申告の手続き  

定期的に輸送している貨物のため、荷受人は当該貨物の通関には慣れており、

また、事前申告の経験もあった。しかし、これまでは輸入通関や鉄道、トラック

輸送は荷受人が手配であり、東海運は FESCO Integrated Transport (FIT)のスル

ーサービスではなく、極東航路の海上輸送部分のみ FESCO 社に依頼していた。

そのため、これまでは海上 B/L をもらっていたが、今回初めて FIT のスルーサー

ビスを利用し、船社から提示された書類が海上 B/L ではなく MT B/L であったこ

とに気付かなかった（B/L 番号だけでは、海上 B/L なのか、MT B/L なのか判断

できなかった）。  

MT B/L を通関書類として提出したが、本船到着後、税関より当該貨物がない

という連絡があった。その背景には、ロシアでは MT B/L では通関申告できず、

必ず海上 B/L が必要となることが挙げられる。そのため、船社から書類を取り直

し、税関に再提出した。この修正手続きに２日間を要した。  

 

(7) その他の課題  

輸送日数については顧客からも評価をいただけたが、ネックはコスト面である。

建材は商品価格が高くないため、現在のすべての輸送を海上輸送から鉄道輸送に

シフトさせることは考えにくい。また常に短日数での輸送が求められるわけでは

ないため、基本は海上ルートとしながら、在庫の減りが早く海上ルートでは間に

合わない場合など、緊急時のみ鉄道で輸送することが考えられる。  
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(8) 輸送に関連する貿易・運送書類等  

1) インヴォイス 
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2) パッキングリスト  

 



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

105 
 

3) MT B/L 
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4) マスターB/L 
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5) 鉄道運送状 
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(9) 写真 

写真：本船の入港（ウラジオストク商業港にて）  

 

 

写真：ウラジオストク商業港での荷役の様子  
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写真：ウラジオストク商業港のガントリークレーン  

 

 

  


