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4.1.5  ⑤建設機械部品輸送（日立建機ロジテック／日立建機）  

 日立建機ロジテック株式会社は 2018 年 11 月に日立建機株式会社の建設機械部品

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 TransContainer であっ

た。 

 

図表 4-27 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 日立建機株式会社  

日本側フォワーダー  日立建機ロジテック株式会社  

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 11 月１日に横浜港を出発し、ウラジオストク経由で、同

年 11 月 28 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 10 日、ウラジオストクでの輸入通関に４日、鉄道

手続きに５日、そして鉄道輸送に８日を要した。なお、今回初めてのウラジオス

トク税関での輸入通関かつ初めて取扱う貨物の輸送であり、税関への商品説明等

の業務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 4-28 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20日 (土)
CFS搬入、輸
出申告・許可

2018年10月21日 (日)
2018年10月22日 (月)
2018年10月23日 (火) CY搬入
2018年10月24日 (水)
2018年10月25日 (木)
2018年10月26日 (金) 保税倉庫搬入
2018年10月27日 (土)
2018年10月28日 (日)

2018年10月29日 (月)
輸出申告・許
可

2018年10月30日 (火)
2018年10月31日 (水)
2018年11月01日 (木) ATD横浜港

2018年11月02日 (金)
ETAウラジオス
トク港 1 1

2018年11月03日 (土) 2 2
2018年11月04日 (日) 3 3
2018年11月05日 (月) 4 4
2018年11月06日 (火) 5 5
2018年11月07日 (水) 6 6
2018年11月08日 (木) 7 7
2018年11月09日 (金) 8 8

2018年11月10日 (土)
ETDウラジオス
トク駅 9 9

2018年11月11日 (日)
ATAウラジオス
トク港 10 10

2018年11月12日 (月) 輸入申告 11 1
2018年11月13日 (火) 12 1
2018年11月14日 (水) 13 2
2018年11月15日 (木) 14 3
2018年11月16日 (金) 輸入許可 15 4
2018年11月17日 (土) 16 2
2018年11月18日 (日) 17 3
2018年11月19日 (月) 18 4

2018年11月20日 (火) ETAモスクワ駅
ATDウラジオス
トク駅 19 5

2018年11月21日 (水) 20 1
2018年11月22日 (木) 21 2
2018年11月23日 (金) 22 3

2018年11月24日 (土)
ETA トベリ工
場 車上渡し 23 4

2018年11月25日 (日) 24 5
2018年11月26日 (月) 25 6
2018年11月27日 (火) 26 7
2018年11月28日 (水) ATAモスクワ駅 27 8
2018年11月29日 (木) ATAトベリ工場
2018年11月30日 (金)
2018年12月01日 (土) ETAモスクワ駅
2018年12月02日 (日)

2018年12月03日 (月)
2018年12月04日 (火)
2018年12月05日 (水)
2018年12月06日 (木)
2018年12月07日 (金) ETAトベリ工場

ETD横浜港

輸入通関、貨
車積み手配

所要日数
日立建機ロジ／日立建機

（建機部品）

鉄道

８日
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図表 4-29 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）  10 日 

輸入通関 ４日 

鉄道手続き  ５日 

鉄道輸送 ８日 

 

2) 予定との差異 

 計画当初、海上輸送時に危険品にあたる製品（バッテリー）を輸送する予定だ

ったが、船積み直前になってもシベリア鉄道輸送の危険品輸送の条件が明確に

ならず、確認の為に１週間後の本船で輸送することにした。（4.1.5 (5) 参照） 

 

(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、建設機械部品（ボルト、ホース（油圧関係）、旋回輪、旋

回装置、ソレノイドバルブ）であり、総量は 8,852kg／32.689m3 であった。な

お、今回対象となった検査はない。  

 

図表 4-30 輸送した貨物 

貨種 建設機械部品（ボルト、ホース（油圧関係）、

旋回輪、旋回装置、ソレノイドバルブ）  

貨物量 40ft ドライコンテナ１本 

総量：8,852kg／32.689m3 

荷姿： スチールケース、スチールラック、

パレット 

計測器 G-MEN DR100 ２台 
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写真：バンニング風景  

 

 

写真：コンテナ積み付け状況  

 

 

  



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

116 
 

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 DR100 を２台設置し

た。設置位置は、パレット上貨物の上およびコンテナ内部（ドア側床）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 4-31 計測器設置位置  

 

 

写真：使用した計測器（G-MEN DR100） 

 

 

(4) 課題の検証 

1) 既存ルートと比較した輸送日数  

④ 課題 

 建設業界は 2018 年より好景気にあり、日本からの建設機械部品の輸出

がかなり多くなっている（現状、現地調達の難しい基幹部品について

は日本で製造、供給を実施している）。日本の生産が追い付かず、海上

ルートでは納期に間に合わない場合、航空輸送を日常的に行っている

が、輸送コストが課題となっている。  

 海上ルートでは横浜港からトベリ州の荷主工場まで、通常 56 日程かか

り、急遽必要になる貨物の輸送に対応できない。  

⑤ 解決方法 

 今回シベリア鉄道での輸送を行い、輸送日数の検証を行った。鉄道輸

送の場合、横浜港から荷主工場まで 30 日程度の輸送日数を見込んでい
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る。 

⑥ 結果 

 現状海上ルートを利用しており、通常の通関場所はサンクトペテルブ

ルクとなる。今回、はじめてウラジオストクの税関で通関を実施した

ため、税関への商品説明や HS コードの採番などの確認業務が発生し、

２日程度追加で許可までに時間を要した。  

 輸送日数は横浜港から荷主工場まで 27 日と、想定日数内、かつ海上ル

ートの半分以下の日数で輸送が完了したため、日立建機ロジスティク

ス、荷主ともに満足している。  

 

2) 振動が貨物に与える影響  

⑦ 課題 

 シベリア鉄道で建設機械部品を輸送したことがなく、鉄道輸送による

振動が貨物にどのような影響を与えるのかわからなかった。  

⑧ 解決方法 

 コンテナ内にデータロガーを設置し、振動データを取得した。 

⑨ 結果 

 トベリ工場（荷受人）による外観検査ではダメージは全くなかった。

なお、梱包方法は海上輸送時と変えていない。  
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図表 4-32 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  

1) 危険品輸送の輸送条件  

 海上でバッテリーを輸送する際は容器の規定がないが、シベリア鉄道には容器

の規定があり、RZD Logistics からは木箱（ケース）に危険品ラベルを張って

バンニングすればよいという指示があった。荷主は、海上輸送ではバッテリー

をパレット梱包しており、木箱は用いていない。木箱はコストが高く使用を避

けたかったのと、バンニングまでの日数が限られていたため、今回の実証事業

ではバッテリーは輸送することを取りやめた。  

 現地出張時に、ウラジオストク副駅長と面会し、バッテリーの輸送条件につい

て確認したところ、木箱（ケース）に梱包し、鉄バンドで十字に結束の上、

Class ８の危険品ラベルを張れば鉄道輸送できるとのことであった。  

 

2) １梱包あたり 1.5 トン以上の貨物の輸送条件  

 今回の実証事業では、当初 1.5 トン以上の貨物を積載する予定であった。RZD 

Logistics に問い合わせた所、①バンニングプラン（積付図）、②コンテナ内で

の固定方法（根止めの写真）、③製品の外観の提出を要求され、提出した。そ

の後、固定（ラッシング）方法が記載された図面が送られてきたが、角材の材

質（例：エゾマツ(GOST-8486)）・大きさ・本数、釘の大きさ・本数など細か

い指定があった。図面が送られてきたのがバンニング予定日の１週間前であっ

たため、対応は不可能と判断し、今回は 1.5 トン以上の貨物の積載は取りやめ

た。 

 荷主としては、毎回同じ貨物を輸送する事業者であれば、初回は苦労があって

も２回目以降は対応が可能であろうが、同社は毎回コンテナの中身が異なるた

め、同社の輸送には向かないと判断した。 

 また、使用する角材について GOST 規格のものが求められているが、日本で

はどこで調達できるかわからない。荷主としては、日本で調達しやすい資材に

するなどの改善を希望している。 

 1.5 トン未満の貨物については、海上輸送と同じラッシング方法で輸送できた。

（例：旋回輪１パッケージ（６つ入り）で 1.4 トン、旋回装置１パッケージ（４

つ入り）で１～1.2 トン） 
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図表 4-33 ロシア鉄道の荷積み規則  

 



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

121 
 

図表 4-34 ロシア鉄道によるラッシング指示  
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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  

特になし 

 

(7) その他の課題  

荷主は、輸送日数は問題がないことを確認したが、費用が課題と認識している。

海上ルートの２倍とは言わないまでも鉄道輸送は割高であるため、海上ルートと

同等程度にならないと恒常的な輸送は難しいと荷主は判断している。特に、極東

航路の海上輸送費が高い。  

また、危険品輸送や１梱包あたり 1.5 トン以上の貨物に関して、ユーザーが使

いやすいようなルール変更が行われれば、鉄道輸送する貨種も増えると荷主は考

えている。 
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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  
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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：コンテナヤード搬入（横浜港） 
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4.1.6  ⑥日用品輸送（三菱商事ロジスティクス／日用雑貨メーカー）  

 三菱商事ロジスティクス株式会社は 2018 年 11 月から 12 月にかけて、日用品メ

ーカーの日用品を清水港から横浜港、釜山港および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 SEALAND-A 

MAERSK、鉄道輸送を含むロシア側のフォワーダーは LORUS であった。 

 

図表 4-35 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 日用品メーカー  

日本側フォワーダー  三菱商事ロジスティクス株式会社  

船社 SEALAND-A MAERSK 

ロシア側フォワーダー  LORUS 

鉄道オペレーター  LORUS 

（使用コンテナ：SEALAND-A MAERSK） 

 

(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 11 月 20 日に横浜港を出発し、ウラジオストク経由で、

同年 12 月 18 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 28 日間、うち海上輸送に 12 日（清水港から横浜港、釜山港を経由）、ウ

ラジオストクでの輸入申告に１日、鉄道手続きに４日、そして鉄道輸送に 11 日

を要した。 
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図表 4-36 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11月06日 (火) 貨物搬入 貨物搬入

2018年11月07日 (水) バンニング
バンニング、
CY搬入

2018年11月08日 (木)
CY搬入、輸出
申告・許可

輸出申告・許
可

2018年11月09日 (金)
2018年11月10日 (土)
2018年11月11日 (日)
2018年11月12日 (月)

2018年11月13日 (火)
ETD清水港（内
航船）

ATD清水港
（内航船）

2018年11月14日 (水)
2018年11月15日 (木) ATA横浜港
2018年11月16日 (金)
2018年11月17日 (土)
2018年11月18日 (日)
2018年11月19日 (月) ETD横浜港
2018年11月20日 (火) ATD横浜港
2018年11月21日 (水) 1 1
2018年11月22日 (木) ATA釜山港 2 2
2018年11月23日 (金) 3 3
2018年11月24日 (土) 4 4
2018年11月25日 (日) 5 5
2018年11月26日 (月) 6 6
2018年11月27日 (火) 7 7
2018年11月28日 (水) 8 8
2018年11月29日 (木) ATD釜山港 9 9

2018年11月30日 (金)
ETAウラジオス
トク港 10 10

2018年12月01日 (土) 11 11

2018年12月02日 (日)
ATAウラジオス
トク港 12 12

2018年12月03日 (月) 輸入申告 13 1
2018年12月04日 (火) 輸入許可 14 1

2018年12月05日 (水)
鉄道ターミナル
移動 15 2

2018年12月06日 (木)
鉄道ワゴン荷
役待ち 16 3

2018年12月07日 (金)
ETDウラジオス
トク駅

ATDウラジオス
トク駅 17 4

2018年12月08日 (土) 18 1
2018年12月09日 (日) 19 2
2018年12月10日 (月) 20 3
2018年12月11日 (火) 21 4
2018年12月12日 (水) 22 5
2018年12月13日 (木) 23 6
2018年12月14日 (金) 24 7
2018年12月15日 (土) 25 8
2018年12月16日 (日) 26 9

2018年12月17日 (月)
ETA モスクワ
駅 27 10

2018年12月18日 (火)
レールターミナ
ルへ移動

ATA モスクワ
駅 28 11

2018年12月19日 (水)

2018年12月20日 (木)
受荷主倉庫搬
入

2018年12月21日 (金)
受荷主倉庫搬
入

輸入申告、輸
入許可

所要日数
三菱商事ロジ／日用品メー

カー（日用品）

鉄道

11日
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図表 4-37 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）  28 日 

海上輸送（日本の港湾～極東ロシアの港湾）  12 日 

輸入通関 １日 

鉄道手続き  ４日 

鉄道輸送 11 日 

 

2) 予定との差異 

 特になし 

 輸入申告については、事前輸入申告は行っていないが、申告から１日で輸入許

可が下りた。今までの輸送はモスクワで通関しており、ウラジオストクでの通

関は今回が初めてであったが、税関への商品説明やロシア語訳の提出など、念

入りに事前準備に手間を掛け、１日で通関が切れることとなった。  

 

(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、日用品であり、総量は 5,731.00KGS／66.845m3／1,172

カートンであった。なお、今回対象となった検査はない。  

 

図表 4-38 輸送した貨物 

貨種 日用品 

貨物量 40ft HC コンテナ１本  

総量：5,731.2 kg／66.845 m3／1,172 カートン  

荷姿： カートン 

計測器 TH-101 ４台 

 

写真：バンニング風景 
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2) 計測器 

温湿度を計測するため、コンテナ内に TH-101 を４台設置した。設置位置は、

コンテナ前側（左上、右下）および扉側（左上、右下）のカートン内である。

４台のうち、扉側２台は稼働していたものの、(恐らく電池の接触不良により )

計測ができていなかったが、前側２台は問題なく計測できた。なお、使用機器

は輸入品として通常の輸入申告を行った。  

 

図表 4-39 計測器設置位置  

 

 

写真：使用した計測器（TH-101） 

 

 

●計測器使用の手続き・プロセス 

計測器の使用に際し、通関ブローカーがロシア官公庁への事前申告の要否を過去

事例と照らし合わせた結果、事前申告が不要であることを確認した。税関に対し、

温湿度計のロシア語訳版マニュアルと非該当証明書を提示し、スムーズに輸入許

可が下りた。  
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図表 4-40 非該当証明  
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(4) 課題の検証 

1) 温湿度変化が貨物に与える影響  

① 課題 

 これまでの輸送は、ウラジオストク港到着以降モスクワまでは受荷主

側で手配している。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、鉄道用コンテナへの積み替えを行っており、その過程

で湿気が入ることで、カビ臭の発生などの問題があった。  

 輸送品質向上のため、荷主は今後、日本からモスクワまでの一貫輸送

に切り替えたいものの、非常に湿気を嫌う貨物であるため、輸送中の

コンテナ内温湿度の変化による品質への影響を懸念しており、輸送上

の課題としていた。  

② 解決方法 

 コンテナ内にデータロガーを設置し、温湿度変化を検証する。 

③ 結果 

 温度が露点温度を下回った瞬間がないことから、結露は発生していな

いと判断できる。  

 日本からの一貫輸送において温湿度の変化はあったものの、結露やカ

ートンの濡れ・カビ臭は発生せず、製品のダメージ発生もなかった。  

 また、輸送日数は海上ルートとの比較で 20 日程度削減された。  
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図表 4-41 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  

温湿度計の詳細（スペック・仕様書）、非該当証明書等の書類のロシア語翻訳の

提出が必要となり手間やコストがかかるなど、シベリア鉄道輸送促進を進める

にあたり改善が必要と考える。1.5 トン以上の貨物のラッシングに関する輸送

のルールについても緩和を望む。  
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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  
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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 

図表 4-42  Sollers ターミナルの立地（ウラジオストク）  

 

 

写真  Sollers ターミナル（ウラジオストク） 
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写真  本船からの荷卸し 

 

 

写真  コンテナヤードでの蔵置  
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写真  鉄道への積込み  

 

 

写真  鉄道への積込み  
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写真  Khovrino 駅到着 

 

 

写真  トラックによる配送  
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4.1.7  ⑦混載貨物輸送（日本通運／アルゴナフト＆五大洋） 

 日本通運株式会社は 2018 年 11 月から 12 月にかけて、株式会社アルゴナフトの

食品および五大洋株式会社の日用雑貨を舞鶴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 DBS クルーズフェリ

ー、鉄道輸送を含むロシア側のフォワーダーは Unico Logistics/ Dalreftrans

であった。  

 

図表 4-43 輸送の関係当事者  

役割 企業名 

荷主企業 株式会社アルゴナフト、五大洋株式会社  

日本側フォワーダー  日本通運株式会社  

船社 DBS クルーズフェリー  

ロシア側フォワーダー  Unico Logistics 

Dalreftrans 

鉄道オペレーター  Dalreftrans 

（使用コンテナ：FESCO のリーファーコンテナ） 

 

(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 11 月 17 日に京都舞鶴港を出発し、ウラジオストク経由

で、同年 12 月 18 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 31 日間、うち海上輸送に２日、ウラジオストクではブロックトレイ

ンの出発まで２週間費やした。これは、輸入申告はデータロガー含め３荷主分あ

り、うち１件が税関検査対象となり、現物調査となったこと、また、冬期の食品

のドライコンテナでの輸送が認められていないが、これをドライコンテナで輸送

できないかロシア鉄道に折衝することに時間を要したためである。最終的にリー

ファーコンテナへの積替えが必要となり、この積替えに時間がかかったこと、ま

た、当初予定していた毎日便があるシリカトナヤ駅向けから、リーファーコンテ

ナになったため週２便のセリアチノ駅向けに変更になったことにより、ウラジオ

ストク出発は計画よりも９日伸びた。  
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図表 4-44 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11月14日 (水) CFS搬入 CFS搬入

2018年11月15日 (木)
輸出申告・許
可

輸出申告・許
可

2018年11月16日 (金) CY搬入 CY搬入
2018年11月17日 (土) ETD舞鶴港 ATD舞鶴港
2018年11月18日 (日) 1 1

2018年11月19日 (月)
ETAウラジオス
トク港

ATAウラジオス
トク港 2 2

2018年11月20日 (火) CY搬入 CY搬入 3 1
2018年11月21日 (水) 輸入申告 輸入申告 4 2

2018年11月22日 (木)
輸入許可
（日本通運） 5 1

2018年11月23日 (金) 輸入許可 6 2
2018年11月24日 (土) 7 3
2018年11月25日 (日) 8 4

2018年11月26日 (月) 鉄道駅搬入
輸入許可
（五大洋） 9 5

2018年11月27日 (火)
ETDウラジオス
トク駅 10 6

2018年11月28日 (水) 11 7
2018年11月29日 (木) 12 8

2018年11月30日 (金)
輸入許可
（アルゴナフト） 13 9

2018年12月01日 (土) 14 3
2018年12月02日 (日) 15 4

2018年12月03日 (月) 16 5

2018年12月04日 (火)

コンテナ詰替
え作業/20'Dry
→20'Rf 17 6

2018年12月05日 (水) 鉄道駅搬入 18 7

2018年12月06日 (木)
ATDウラジオス
トク駅 19 8

2018年12月07日 (金) ETAモスクワ駅 20 1

2018年12月08日 (土)
鉄道駅ターミナ
ル搬入 21 2

2018年12月09日 (日) 22 3
2018年12月10日 (月) 23 4

2018年12月11日 (火)
CFS搬入、CFS
フリー 24 5

2018年12月12日 (水) 25 6
2018年12月13日 (木) 26 7
2018年12月14日 (金) 27 8
2018年12月15日 (土) 28 9
2018年12月16日 (日) 29 10
2018年12月17日 (月) 30 11

2018年12月18日 (火)
ATAモスクワセ
リャチノ駅 31 12

2018年12月19日 (水)
鉄道駅ターミナ
ル搬入

2018年12月20日 (木)
ロシア日通倉
庫搬入

2018年12月21日 (金)
ロシア日通倉
庫デバニング

2018年12月22日 (土)
配達、引取り
完了

所要日数
日本通運／アルゴナフト（食

品）、五大洋（洗剤）

鉄道

12日
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図表 4-45 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）  31 日 

海上輸送（日本の港湾～極東ロシアの港湾）  ２日 

輸入通関 

※今回アルゴナフトの貨物が税関調査の対象

となった。 

９日 

鉄道手続き  

※ドライコンテナからリーファーコンテナへ

の積み替え発生により、３日追加で要した。  

８日 

鉄道輸送（リーファーコンテナ）  12 日 

 

2) 予定との差異 

●輸入許可および鉄道への接続 

 輸入許可は①日通、②五大洋、③アルゴナフトの順に下りた。混載の場合、輸

入申告は順に行わなければならないわけではなく、それぞれの輸入者がそれぞ

れのタイミングで輸入申告を行った。また、今回アルゴナフトの貨物が税関調

査の対象となり、日数を要した。  

 今回の食品輸送についてはフォワーダーに事前に相談し、コンテナ全量が飲料

ではなく、一部であればドライコンテナでの輸送は可能であろうということだ

ったが、船積みの一日前にリーファーコンテナへの積み替え指示連絡が入った。

積み替えを行うと船積みに間に合わないため、ドライコンテナのまま輸送を実

施した。貨物がウラジオストク駅に到着した後、ロシアに到着済みの貨物につ

いては最終的にロシア鉄道規則により冬季に飲料をドライコンテナで鉄道輸

送をする事はできないという見解が変わることがなく、リーファーコンテナへ

の積み替えを実施した。これにより３日追加で要したと考えられる。  

 上記のような事由で、輸入許可および鉄道への接続にかかる日数は、予定より

も９日伸びた。  

 

(3) 輸送した貨物  

1) 商業貨物 

今回輸送した貨物は、食品（ゼリー、炭酸飲料）、衣料用洗剤であり、総量は

8,001.8KGS／14.7m3／810 カートンであった。荷主手配で EAC 認証を取得し

ており、アルゴナフトの貨物には各カートンに、五大洋の貨物にはカートンを

開けて各パッケージに EAC シールを添付した。なお、今回アルゴナフトの貨
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物のみが税関調査の対象となった。  

図表 4-46 輸送した貨物 

貨種 アルゴナフト：ゼリー、炭酸飲料  

五大洋：衣料用洗剤  

貨物量 20ft リーファーコンテナ１本  

総量： 

アルゴ：5366.8kg／9.13m3／560 カートン  

五大洋：2635kg／5.597m3／250 カートン  

荷姿：カートン  

計測器 Watch Logger kT-255F １台 

G-MEN DR20 ２台 

 

写真：EAC シール 

 

 

写真：バンニング風景  

 



第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

154 
 

 

2) 計測器 

振動および温湿度を計測するため、コンテナ外側に Watch Logger kT-255F を

１台、コンテナ内に G-MEN DR 20 を２台設置した。G-MEN２台の設置位置

は、ドア側段ボールの上、および段ボール上の養生材の上である。しかし、ド

ライコンテナからリーファーコンテナへの積み替え後に正しく設置が行われず、

正しい計測ができなかった。  

使用機器は Temporary importation（一時輸入）を行った。一度関税を払うが、

物品を日本へ戻した後に関税が返ってくる。ただし、ハンドキャリーではなく、

貨物として通関し戻すことが必要である。  

 

図表 4-47 計測器設置位置  

 

 

写真：使用した計測器（左：Watch Logger kT-255F、右：G-MEN DR 20） 

 

 

(4) 課題の検証 

1) 商業貨物の混載輸送検証  

① 課題 

 昨今モスクワ向けの輸送の引き合いが多いが、少量であることが多く、

混載の要望の声が高い。シベリア鉄道による混載の鉄道輸送は未経験

であり、モスクワまで混載で持っていく輸送方法を確立する必要があ

った。 

 また、日本海側の農産物などの食品輸送の引き合いが多い。東南アジ
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アへの輸出は飽和状態であり、モスクワに注目が集まっている。その

ため、食品を含む混載輸送の実証事業を行い、ロシア極東港湾での手

続きやモスクワでの引取り方法などの確認を行う必要があった。 

② 解決方法 

 食品を含む混載輸送を実施  

③ 結果 

 混載輸送は実施できたが、冬期の食品輸送にはリーファーコンテナの

使用または"Approval of special condition for transportation"が必要

であり、輸送時期に注意が必要であることが確認された。  

 

●混載輸送に係る手続き 

１．貿易書類  

①マスターB/L 

 ロシアでは輸入通関に際し、実際（アクチュアル）の荷送人および荷受

人を記載したマスターB/L の提示が求められる（フォワーダーが発行す

る Multimodal Transport Bill of Lading（MT B/L））による通関は認め

られていない）。そのため、混載輸送の場合でも、マスターB/L および

MT B/L は荷主ごとに作成した。（一つのマスターB/L にまとめることも

可能だが、混載している他の企業の貨物情報が見えてしまう。）  

 

②鉄道運送状  

 コンテナ１本につき１件の鉄道運送状が発行される。  

 鉄道運送状上の荷送人および荷受人は鉄道フォワーダー（Dalreftrans）

であった（セリャチノ駅利用の場合）。  

※ 他の駅利用の場合、発地・着地の鉄道ターミナルの荷役事業者がそ

れぞれ荷送人、荷受人になることもある。  

 

図表 4-48 混載輸送の際の貿易書類  
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２．貨物の引取り  

 基本的には到着駅の荷役事業者が引取りを行う。  

 鉄道ターミナルオペレーターと契約を結べば、フォワーダーが引き取る

ことも可能である。  

 

(5) 事前に予想していなかった突発的な事態とその内容  

●飲料（缶）のドライコンテナでの輸送可能時期 

 食品輸送に関するロシア鉄道輸送規則は認識していたが、ロシア側フォワーダ

ーからはドライコンテナで輸送が可能（食品でも混載なら可能）と言われてい

たため、ドライコンテナでの輸送を行う予定であった。しかし、実際はリーフ

ァーコンテナへの積み替えが求められた。このように、日本通運としては、日

本では正しい情報が得られにくかったり、確認に時間がかかったりする難しさ

がある。 

 

(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  

●混載輸送ビジネスの収益性 

 通常、他国での混載輸送の場合、マスターB/L１本に荷主分の MT B/L を発行

するが、ロシアでは通関書類に MT B/L が使用できないため、荷主ごとにマス

ターB/L を作成する必要がある。マスターB/L を分けた場合、マスターB/L ご

とに船社に費用を支払うことになる。わずかな費用ではあるが、物流事業者と

してはここで利益を出す必要があり、MT B/L が使えないとなると混載輸送を

行っても物流事業者にはメリットが出にくい。  

 混載輸送でも、マスターB/L を１件にすることも可能ではある。ただし、他社

の顧客情報が見えてしまうため、今回はマスターB/L を荷主ごとに作成した。 

 また、混載輸送では、混載貨物１m3 あたりの価格で販売するため、値段が極

端に上下するとビジネスが難しい。 

 

(7) その他の課題  

 海上ルートと比較して、鉄道輸送では１週間～10 日程度輸送日数が短縮可能

であると考えられる。ただし、輸送や税関などでトラブルが発生した際、対応

が困難であったり、時間がかかったりするなどの懸念点がある。  

 食品輸送をリーファーコンテナではなくドライコンテナで輸送することがで

きれば輸送費用が削減できる（今回の実証輸送では、リーファーコンテナ利用

の場合、コストはドライコンテナ利用の場合の約３倍となった）。  
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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 

① アルゴナフト  
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② 五大洋 
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2) パッキングリスト  

① アルゴナフト  
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② 五大洋 
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3) MT B/L 

① アルゴナフト  
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② 五大洋 
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4) マスターB/L 

① アルゴナフト  
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② 五大洋 
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5) 鉄道運送状 
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第 4 章 シベリア鉄道による貨物輸送実証事業 

167 
 

(9) 写真 

写真  リーファーブロックトレインが到着するセリャチノ駅（モスクワ） 
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4.2 実証事業の結果 

4.2.1  実証事業結果のまとめ 

第 3 章で挙げられた課題を検証するために実施した実証事業の検証結果のまとめ

は以下のとおりである。 

 

(1) 概要 

 今回実施した実証事業については、15 日～30 日程度の輸送日数で輸送が完了

した7。これは、海上輸送を約 50-60 日と想定する場合、海上輸送の 1/2～1/3

程度の日数である。  

 輸送品質も、輸送後製品への問題がないことを確認した。  

 各実証事業で設定した検証事項についても、有意な結果を確認した。  

 

図表 4-49 実証事業の概要（再掲）  

 

 

(2) 検証項目①：リードタイム 

 今回の実証事業における日本の港湾からモスクワ駅までの総輸送日数は、最短

15 日～30 日程度のリードタイムとなった。海上輸送を約 50-60 日と想定する

場合、海上輸送の 1/2～1/3 程度の日数となった8。 

 日本の港湾から極東ロシアまでの海上輸送は、横浜からの直行便利用の場合、

８～10 日程度であった。 

                                                   
7 総日数は発地、貨種、ロシア側輸入通関の実施地により変動することに注意が必要である。  
8 総日数は発地、貨種、ロシア側輸入通関の実施地により変動することに注意が必要である。  
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 極東ロシアで通関をした場合、通関および鉄道手配に５～９日程度要した。 

 ドライコンテナ利用の場合、鉄道輸送は７～11 日程度要した。  

 

図表 4-50 リードタイム 

 

 

(3) 検証項目②輸送品質（温湿度、振動）  

 今回の輸送においては、製品への品質的影響は見られなかった。  

 今回の実証事業では、冬期でも露点温度を下回った瞬間はなく、貨物の梱包外

装からも温湿度差による結露・水漏れ等はなかった。  

 振動は、港湾荷役等で 5G 程度、鉄道輸送ではクラスノヤルスク付近で瞬間的

に 6G を記録した。鉄道輸送全般で上下方向に 2G を継続的に記録したが、日本

国内高速道路走行時と同程度の振動であった。  
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図表 4-51 輸送品質（温湿度、振動）  

 

 

(4) 検証項目③各種手続き  

1) 通関書類 

 今回の実証事業では、ロシアでは輸入通関に際し、実際（アクチュアル）の荷

送人および荷受人を記載したマスターB/L の提示が求められ、フォワーダーが

発行する Multimodal Transport Bill of Lading: MT B/L による通関は認められ

ていないことを確認した。  

 

図表 4-52 通関書類 

 

 

2) 事前輸入申告に関わる手続き  

 今回、７件中２件の実証事業において事前輸入申告が実施された。  

 事前輸入申告により、通常１日程度で輸入許可が下り、リードタイムの削減を

実現したが、ロシアの輸入通関にはマスターB/L の提示が求められ、フォワー

ダーが発行する MT B/L は有効ではないことに注意が必要である。  
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図表 4-53 事前輸入申告 

 

 

3) 混載輸送に関わる手続き  

 今回、シベリア鉄道での混載輸送では、荷主ごとのマスターB/L および MT B/L

を作成した。鉄道運送状はコンテナ１本につき１通発行される。また、貨物の

引取りは、基本的には到着駅の荷役事業者が行うことを確認した 9。 

 

図表 4-54 混載輸送 

 

 

4) 食品に関わる手続き（植物検疫）  

 今回の実証事業にて、食品の輸入に関わる植物検疫の手続きを確認した。手続

きの流れは以下のとおりである。  

 

図表 4-55 食品輸送（植物検疫）  

 

 

                                                   
9  
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5) ドライコンテナによる食品の鉄道輸送における手続き  

 今回の実証事業では、ロシア鉄道宛にレター（Claim Refusal Letter）を発行

することにより、リーファーコンテナの使用が求められる時期にドライコンテ

ナにて飲料の輸送を行い、リードタイムやコストの削減を実現した。 

 

図表 4-56 食品輸送（Claim Refusal Letter） 

 

 

6) 危険品輸送に関わる手続き  

 今回の実証事業では危険品輸送を実現した。事前に提出する書類は MSDS のロ

シア語、貨物写真およびバンニングプランであった。  

 

図表 4-57 危険品輸送  

 

 

(5) 検証課題と結果のまとめ  

第 3 章で挙げられた課題に対する実証事業による検証結果は以下のとおりである。

今回の実証事業により、リーファーコンテナの使用が求められる時期のドライコン

テナ輸送や事前輸入申告、混載輸送など、今まで日系事業者であまり実施されてこ

なかった試みが実現された。また、振動や温湿度等の輸送品質でも製品への品質的

影響は見られなかった。 

一方で、日本では輸送に関する正確な情報が得られにくいとの指摘もあり、具体

的な輸送について事前に相談でき、確実な回答を迅速に得られる窓口のようなもの

が望まれる。特に危険品や重量品輸送、使用する計測機器に関して事前相談をした

いという要望が多かった。なお、事前相談先としてロシア側の設置した

one-stop-help-desk があるが、問い合わせへの回答に長時間を要するなど、課題が
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あるとの指摘もあった。 

 

図表 4-58 検証課題と結果のまとめ  

課題  課題検証結果  

(1) コストおよびリードタイムに

関する課題 

 最短 15 日～30 日程度のリードタイム（海上

輸送の 1/2～1/3 程度）10 

 各輸送事例により異なるため一概には言え

ないものの、リードタイムの短縮等の結果

も含め総合的に判断すれば、競争力のある

輸送コストではないかと物流事業者は評価 

(2) 振動、温湿度等の輸送品質に

関する課題 

 製品への品質的影響は見られなかった。 

 冬期でも露点温度を下回った瞬間はなく、

結露・水漏れ等はなかった。  

(3) コンテナ位置のトレースに関

する課題 

 GPS 使用申請には時間を要するとされるこ

とから、今回の実証事業では申請方法につ

いては検証されなかった。  

 列車の位置は、鉄道フォワーダーが提供す

る位置情報にてほぼリアルタイムで確認が

可能となっている。  

(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  

 混載輸送を実現したが、MT B/L は通関書類

としては使用できない。 

(5) 重量品や食料品輸送の容易化

のための課題  

 食品輸送における植物検疫手続きを確認し

た。 

 リーファーコンテナの使用が求められる時

期に、ロシア鉄道宛にレターを発行するこ

とでドライコンテナによる輸送を実現した

（コストおよびリードタイムの削減を実

現）。 

 危険品輸送における申請手続きを確認し

た。 

 １梱包 1.5 トン以上の貨物について必要な

手続きを確認したが、今回は実務上対応が

                                                   
10海上輸送を約 50-60 日と想定する場合。また、総日数は発地、貨種、ロシア側輸入通関の実施

地により変動することに注意が必要である。  
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難しいと判断。  

(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  

 今回の実証事業では輸送ルート上の貨物取

扱施設に関する課題は挙げられなかった。  

(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  

 ７件の実証事業のうち、日本の港湾から極

東ロシアの港湾まで直行航路を利用したの

は６件、残りの一件は釜山経由を利用した。

今回極東航路の頻度に関する課題は挙げら

れなかったが、運賃が高いとの指摘があっ

た。 

 極東ロシアでの通関の場合、通関および鉄

道手配に５～９日、またドライコンテナ利

用の場合、鉄道輸送は７～11 日程度要した。

今回列車の頻度に関する課題は挙げられな

かった。  

(8) その他  事前輸入申告により、通常１日程度で輸入

許可が下り、リードタイムの削減を実現し

た。 

 

4.2.2  実証事業を通じて判明した課題  

７件の実証事業を通じて判明した課題として、下記の３点が挙げられる。  

 

(1) 税関手続き等でロシア語での記載を求められる  

(2) 1.5 トン以上の貨物の輸送条件が厳しい  

(3) 通関手続きにマスターB/L が求められる（MT B/L は通関書類として認められ

ていない）  

(4) 具体的な輸送について事前確認ができない  

 

(1) 税関手続き等でロシア語での記載を求められる  

税関に提出する通関書類（インボイス、パッキングリスト等）や鉄道手続き、製

品説明や MSDS（化学物質等安全データシート）等の資料提出について、ロシア語

での記載を求められることがあり、ロシア語訳の取り寄せや作成に手間や費用が掛

かっている。  
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図表 4-59 ロシア語での記載を求められる通関書類の例  

 

 

(2) 1.5 トン以上の貨物の輸送条件が厳しい 

1.5 トン以上の貨物輸送に対する輸送条件が海上輸送と比較して厳しく、現実的

に輸送するのが困難である。最終的な貨物サイズ・重量等詳細をロシア鉄道に事前

に連絡し、コンテナ積み付けプランを得て、そのプランに従いバンニングをしなけ

ればならないが、最終的な梱包サイズ・重量が確定するのは、バンニング直前であ

る。プランを得るのに１週間以上かかり、実務上対応が難しい。また、積みつけプ

ランが過度に厳密で（使用する木材の材質や cm 単位のサイズ指定）、対応が困難で

ある。 

また、一度積み付けプランを固めれば、二度目以降は厳密な確認は不要となると

のロシア鉄道からの情報もあったが、恒常的な輸送手段として利用する場合を除け

ば、各輸送の梱包サイズ・重量は変動すること、梱包を行う発地においてシベリア

鉄道経由の貨物のみ特別な梱包を行うことはオペレーション上負担が大きいこと等、

対応が困難な点は依然として残るとの声があった。 

 

図表 4-60 ロシア鉄道によるラッシング指示（再掲）  

※ 角材の材質（例：エゾマツ(GOST-8486)）・大きさ・本数、釘の大きさ・本数な

どが細かく指定されている。  
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(3) 通関手続きにマスターB/L が求められる（MT B/L は通関書類として認めら

れていない）  

通常、他国での混載輸送の場合、マスターB/L１本に荷主分の MT B/L を発行す

るが、ロシアでは輸入通関に際し、実際（アクチュアル）の荷送人および荷受人を

記載したマスターB/L の提示が求められ、フォワーダーが発行する Multimodal 

Transport Bill of Lading: MT B/L）による通関は認められていない。そのため、荷

主ごとにマスターB/L を作成する必要がある。マスターB/L を分けた場合、マスタ

ーB/L ごとに船社に費用を支払うことになり、MT B/L が使えないと物流事業者に

とっての混載輸送によるメリットが出にくい。 
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(4) 具体的な輸送について事前確認ができない  

2017 年 10 月にロシア側が総合窓口を設置し、今回の実証事業に関しても数々の

問い合わせが寄せられた。しかしながら、24 時間以内に回答があるとされるものの、

回答に時間を要したり、具体的な回答が得られなかったりすることが多くみられた。 

また、日本語対応が可能とされているものの、英語で返信が来た、回答として見

積が送られてきた、ロシアに現地法人がある企業は本窓口ではなく自社の現地法人

に確認するよう推奨された、などとする事業者があり、使い勝手には改善が必要で

あるとみられる。  

 

4.2.3  ロシア側へ提案すべき内容  

シベリア鉄道による貨物輸送の推進にあたっては、4.2.2 で挙げられた課題の改

善が重要である。 

 

(1) 税関手続き等での英語対応 

税関に提出する通関書類（インボイス、パッキングリスト等）や鉄道手続き、製

品説明や MSDS（化学物質等安全データシート）等の資料提出については、英語で

の対応が可能となれば、シベリア鉄道を利用した輸送の利便性が向上する。  

 

(2) 1.5 トン以上の貨物の輸送条件の緩和 

１梱包 1.5 トン以上の貨物輸送に対する輸送条件を海上輸送と同等にする、使用

する角材の指定については日本で調達しやすい資材にする、ラッシング方法を事前

に迅速に確認できる等の改善が望まれる。  

 

(3) MT B/L を通関書類として認める 

通常、他国での混載輸送の場合、マスターB/L１本に荷主分の MT B/L を発行す

るが、ロシアでは輸入通関に際し、実際（アクチュアル）の荷送人および荷受人を

記載したマスターB/L の提示が求められ、フォワーダーが発行する Multimodal 

Transport Bill of Lading: MT B/L）による通関は認められていない。そのため、荷

主ごとにマスターB/L を作成する必要がある。マスターB/L を分けた場合、マスタ

ーB/L ごとに船社に費用を支払うことになり、MT B/L が使えないと物流事業者に

とっての混載輸送によるメリットが出にくい。  

 

(4) 具体的な輸送に関する事前確認  

日系事業者からは、具体的な輸送に関し、タイムリーに確認できる機能が求めら
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れている。特に危険品や重量品輸送、使用する計測機器に関して事前相談をし、輸

送実施前に迅速に回答を得たいという要望が多かった。  

事前相談先としてロシア側の設置した one-stop-help-desk があるが、問い合わせ

への回答に長時間を要する、的確な回答が得られないなど、課題があるとの指摘も

あった。 

 

  



第 5 章 競合輸送手段に関する調査 

179 
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本章では、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

の文献や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・分析を行

った。 

 

5.1 チャイナランドブリッジの現状調査11 

5.1.1  中欧鉄道の輸送ルート 

2011 年の渝新欧鉄道（Yuxinou Railway）の開通以降、「一帯一路」構想12の下、

中国の複数都市から欧州方面を結ぶ鉄道輸送手段が形成されている。  

図表 5-1 は中国国家発展改革委員会の示す中国－欧州鉄道回廊（中欧铁路（和訳：

中欧鉄道））の計画図である。国境は阿拉山口13以外に満州里14、二連浩特15が利用

されている16。満州里国境を利用する回廊は「東ルート」、二連浩特国境を利用する

回廊は「中央ルート」、阿拉山口国境を利用する回廊は「西ルート」と３つの鉄道輸

送ルートに分けられている。  

 

                                                   
11 本報告書では中国と欧州（ロシア西側を含む）を結ぶ鉄道輸送手段を「中欧鉄道」と表現す

る。特に、日本発着で中欧鉄道を利用して、欧州（ロシア西側を含む）へ至る輸送手段をチャイ

ナランドブリッジと定める。  
12 2013 年に習近平国家主席が提唱した構想  

“一帯”とは中国から中央アジアやロシアを経て欧州へ向かう「シルクロード経済ベルト」を示

す。  

“一路”とは南シナ海からインド洋を経て東アフリカ、そして地中海を経て欧州へ向かう「21

世紀海上シルクロード」を示す。  
13 カザフスタンとの国境都市、カザフスタン側は Dostyk 
14 ロシアとの国境都市、ロシア側は Zabaykalsk 
15 モンゴ輸送手段の国境都市、モンゴル側は Zamyn-Uud 
16 近年、中央アジア向けに新彊ウイグルの霍尔果斯（Khorgos；コルゴス）も利用される  
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図表 5-1 中国－欧州鉄道回廊の計画  

 

出典 [中华人民共和国国家发展和改革委员会 西部发司, 2016]に一部加筆  
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5.1.2  中欧鉄道の状況  

(1) 中欧班列 

中国鉄路総公司（China Railway、以下「中鉄」或いは「CR」と略）の子会社で

ある中铁集装箱运输有限责任公司（CHINA RAILWAY CONTAINER TRANSPORT 

CO.,LTD：CRCT）が中国と欧州間で運行する国際定期快速コンテナ貨物専用列車

を「中欧班列」と呼んでいる。中欧班列17は CRCT のブランドネームである。発着

駅、ルート、時間、タリフが定められ、固定の列車番号を持ち、41 両、全長 52ｍ、

合計重量 2,500 トンの編成で、予め定められた発地から着地の鉄道ターミナルの間

で運行される拠点直行方式の列車になる。  

中欧班列は中国と欧州方面の間で積替えが複数回発生する。なぜならば、中国と

中欧鉄道ルートの隣接国では軌間（鉄道の線路の巾）が異なるため、各々の軌間に

合った機関車とワゴンにコンテナを積み替える必要があるからである。また、ベラ

ルーシはロシア同様 1,520 ㎜の広軌、隣国のポーランドは 1,435 ㎜の標準軌で軌間

が異なるため、積替えが必要になる18。また、中国、欧州の標準軌では車両編成が

41 両程度であるのに対し、ロシア・CIS 国の広軌では車両編成が 60 両程度になる。

そのため、中露国境など軌間違いによる積替え国境で編成車両数の増減が発生する

場合があるという。  

 

(2) 中欧班列の運行状況  

CRCT によれば、2018 年７月度の中欧班列の運行状況は図表 5-2 から図表 5-4

に示すとおりであった。運行番号数は 64、中国から欧州方面に向かう運行が 44 運

行、欧州から中国へ向かう運行は 20 運行が示されている19。 

運行の多い中国の都市は重慶、成都、次いで、武漢、鄭州、義鳥と続く。これら

の都市では中国から欧州方面に向けた運行だけではなく、欧州から中国へ向けた運

行もあり、往復で運行されている。長春や蘇州も往復での運行があるものの、欧州

側の発着地が異なっている。このことから、調査時点で安定的に貨物が往復で集ま

る都市は重慶、成都、武漢、鄭州、義鳥と推察できる。  

中国の現地事業者へのヒアリングでは、貨物を集め難い都市もあり、図表 5-2 か

ら図表 5-4 の運行状況が毎月同じ状況であるとは限らないとのことであった。一帯

一路構想への貢献、そして、地域経済の活性化に向けさまざまな都市が中欧班列を

運行しようとしているが、往復を安定的に運航できるだけの貨物量の集まる都市は

                                                   
17 英名：CHINA RAILWAY Express（略称：CR Express）  
18 EU はスペイン以外、1,435 ㎜が多い。スペインの軌間は基本的に 1,668 ㎜  
19 原本にはベトナム向けの列車が週 1 便記載されているので、2018 年７月度の運行数は 65 運

行となる。  
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少ない。輸送日数はさまざまであるが、中国と欧州間を 15～18 日間程度で結ぶ運

行が多い。 
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図表 5-2 中欧班列の運行状況（2018 年７月度） ～ 中国から欧州方面向け①  ～ 

 

出典 [中铁集装箱运输有限责任公司ホームページ , 2018 年]の情報を基に編集  

路線
番号

運行番号 運行数（便）
出発 編成駅

（中国）
発車時刻

所要日数
（日）

発都市 着都市
通過国境駅

（中国）
経由国

1 X8001 2 便/週
徐州北、鄭州北、新

丰镇
13:52

2 X8003 1  便/週 徐州北、鄭州北 8:04

3 X8005 1  便/週 鄭州北 1:59

4 X8069 1  便/週 鄭州北、新丰镇 4:00 霍尔果斯

5 X8202/3 2  便/週 鄭州北、呉家山 18:40 約15日間 鄭州（武漢） ハンブルク（独）、モスクワ（露） 二連浩特
モンゴル、ロシア、ベラルーシ、ポー

ランド、ドイツ

6 X8013 1  便/週 10:57 阿拉山口/霍尔果斯

7 X8019 2  便/週 12:49 阿拉山口

8 X8075 3  便/週 10:30 霍尔果斯

9 X8083 1  便/日 7:01 阿拉山口

10 X8434 3  便/週 18:58 二連浩特
モンゴル、ロシア、ベラルーシ、ポー

ランド、ドイツ

11 X8412/1 2  便/週 17:34 約10日間 重慶 チェルコスク（露） 満州里 ロシア

12 X8016/5 1  便/週 23:15

13 X8056/5 1  便/週 14:40

14 X8086/5 1  便/日 22:40

15 X8090/89 1  便/日 12:26

16 X8078/7 3  便/週 7:52

17 X8062/1 1 便/週 11:41

18 X8064/3 1 便/週 11:31

19 X8406/5 2  便/週 11:34 約12-15日間 武漢
ミンスク（ベラルーシ）/モスクワ

（露）/ハンブルク（独）
満州里

ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ

20 X8017/8/7 2  便/週 5:38

21 X8011/2/1 1  便/週 22:29

22 X8024/3 1  便/週 合肥東（乔司） 18:10 約18日間 義烏
マドリード（スペイン）、デュイスブ

ルク（ドイツ）
阿拉山口

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、
ポーランド、ドイツ、フランス、スペイ

ン

23 X8074/3 1  便/週
乔司

（南京北）
20:44 約12日間 義烏

ミンスク（ベラルーシ）、モスクワ
（露）

満州里 ロシア、ベラルーシ

24 X8088/7 1  便/週
乔司

（合肥东）
12:23 約18日間 義烏 イスタンブール（トルコ） 霍尔果斯

カザフスタン、アゼルバイジャン、ア
ルメニア、ジョージア、トルコ

阿拉山口
カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、
ポーランド、チェコ共和国、ドイツ

阿拉山口

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、
ポーランド、ドイツ、オランダ

霍尔果斯

呉家山
約15日間 武漢

パルドゥビツェ（チェコ）／ウッチ
（ポーランド）／ハンブルク（独）

／デュイスブルク（独）

成都北 約12-15日間 成都
ウッチ（ポーランド）／ニュルン

ベルク（独）／ティルブルフ
（蘭）

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、
ポーランド、ドイツ

興隆場
約15日間 重慶 デュイスブルク（独）

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、
ポーランド、ドイツ

興隆場、成都北

約15日間 鄭州（西安）
ハンブルク、デュイスブルク、

ミュンヘン（独）

阿拉山口
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図表 5-3 中欧班列の運行状況（2018 年７月度） ～ 中国から欧州方面向け② ～ 

 

出典 [中铁集装箱运输有限责任公司ホームページ , 2018 年]の情報を基に編集  

路線
番号

運行番号 運行数（便）
出発 編成駅

（中国）
発車時刻

所要日数
（日）

発都市 着都市
通過国境駅

（中国）
経由国

25 X8066/5 2  便/週 合肥東 17:45 約15日間 合肥 ハンブルク（独） 阿拉山口
カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、

ポーランド、ドイツ

26 X8402/1 3  便/週 蘇州西 2:00 約12日間 蘇州 ワルシャワ（ポーランド） 満州里 ロシア、ベラルーシ、ポーランド

27 X8410/09 1 便/週 南京東、南京北 2:40 約10日間 南京 モスクワ（露） 二連浩特 ロシア、モンゴル

28 X8082/1 1  便/週 雲台山 11:36 約18日間 連雲港 イスタンブール（トルコ） 阿拉山口
カザフスタン、アゼルバイジャン、ア

ルメニア、ジョージア、トルコ

29 X8057 0.5  便/日 鮁魚圏、金州 3:35 約13日間 営口、大連 モスクワ（露） 満州里 ロシア

30 X8209/10/09 1 便/週 23:12 約12日間 瀋陽  ハンブルク（独） 二連浩特
モンゴル、ロシア、ベラルーシ、ポー

ランド、ドイツ

31 X8059/60/59 1 便/日 9:30 約13日間 瀋陽 モスクワ（露） 満州里 ロシア

32 X8428/7 3 便/週 11:30 阿拉山口

33 X8422/1 3 便/週 21:20 二連浩特

34 X8426/5 0.5  便/日 6:30 約12日間
広州、東莞、深

セン
モスクワ（露）、デュイスブルク

（ドイツ）
満州里

35 X8302/1 2  便/週 17:40 約11日間 天津 モスクワ（露） 満州里

36 X8212/1 2 便/週 3:54 約10日間 天津 モスクワ（露） 二連浩特 ロシア

37 X8303 1  便/週 赤峰 22:38 約10日間 赤峰
チェリャビンスク／サリッパ／ク

ラシハ（露）
満州里 ロシア

38 X8098/7 1 便/週 9:55 約16日間 厦門
ハンブルク（独）、ブダペスト（ハ

ンガリー）
阿拉山口

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、
ポーランド、ドイツ、スロバキア、ハ

ンガリー

39 X8208/7 1 便/週 11:20 約13日間 厦門 モスクワ（露） 二連浩特 モンゴル、ロシア

40 X8218/7 2 便/週 東府、赣州東 8:13 約16日間 厦門、赣州
モスクワ（露）/ワルシャワ（ポー
ランド）/ミンスク（ミンスク）/デュ

イスブルク（独）
満州里

ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ

41 X8432/1 1 便/週 臨沂、慈渓 9:00 約10日間 臨沂、済南
モスクワ（露）、ミンスク（ベラ

ルーシ）
満州里 ロシア、ベラルーシ

42 X8072/1 1  便/週 徐州北 23:35 約5日間 南通
マザーリ・シャリーフ（アフガニ

スタン）
霍尔果斯

カザフスタン、トルクメニスタン、アフ
ガニスタン

43 X8031 3 便/週 ハルビン南、让胡路 10:36 約10-15日間 ハルビン、大慶
モスクワ（露）/ワルシャワ（ポー
ランド）/ハンブルク（独）/ゼーブ

ルッヘ（ベルギー）
満州里

ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ、ベルギー

44 X8205 1 便/週 集寧 21:58 約5日間 ウランチャブ モスクワ（露） 二連浩特 モンゴル、ロシア

（カザフスタン/モンゴル）、ロシア、
ベラルーシ、ポーランド、ドイツ

ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ

新港

東府

瀋陽東

石龍、江村、長沙北

約15日間 長沙 ハンブルク（独）
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図表 5-4 中欧班列の運行状況（2018 年７月度） ～ 欧州方面から中国向け②  ～ 

 

出典 [中铁集装箱运输有限责任公司ホームページ , 2018 年]の情報を基に編集  

 

路線
番号

運行番号 運行数（便）
出発 編成駅

（中国）
発車時刻

所要日数
（日）

発都市 着都市
通過国境駅

（中国）
経由国

45 X8002 1  便/週 20:24

46 X8008 1  便/週 21:58

47 X8040 4  便/週 20:24

48 X8220/19 1 便/日 13:47

49 X8050 1  便/週 霍尔果斯（国境） 9:30 霍尔果斯

50 X8306/5 2 便/週 二連浩特（国境） 15:49 二連浩特

51 X8042/1 2  便/週 20:24

52 X8092/1 1  便/日 5:16

53 X8308/7 1  便/週 霍尔果斯（国境） 9:30 霍尔果斯

54 X8226/5 1 便/週 二連浩特（国境） 5:17 約10日間 ノボシビルスク（露） 西安 二連浩特 モンゴル、ロシア

55 X8054/3 1  便/週 21:58 約20日間
マドリード（スペイン）、デュイス

ブルク（独）
義烏

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ、フランス、スペイン

56 X8044/3 2  便/週 21:58 約18日間 ハンブルク（独） 武漢
カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド

イツ

57 X8408/7 2  便/週 22:53 約15日間
ブレスト（ベラルーシ）
ノボシビルスク（露）

蘇州
南京

ロシア、ベラルーシ

58 X8058 1  便/週 23:50 約15日間 ブレスト（ベラルーシ） 瀋陽 ロシア、ベラルーシ

59 X8030/29 2  便/週 22:02 約15日間 ノボシビルスク（露） 武漢 ロシア

60 X8204/1 3  便/週 二連浩特（国境） 15:49 約18日間 ハンブルク（独） 鄭州/武漢 二連浩特 モンゴル、ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ドイツ

61 X8028 2  便/週 0:34 約15-18日間
シュバルツハイデ（独）
（ノボシビルスク（露））

長春
（ハルビン）

ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ドイツ

62 X8034/3 2 便/週 22:02 約16日間 ノボシビルスク（露） 重慶、西安 ロシア

63 X8206 1 便/週 17:49 約10日間 ボルシノ（露） 集寧 ロシア、モンゴル

64 X8216/5 2 便/週 17:49 約14日間 ノボシビルスク（露） 厦門、赣州 ロシア、モンゴル

二連浩特（国境） 二連浩特

阿拉山口（国境） 阿拉山口

満州里（国境） 満州里

満州里（国境） 満州里

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ、オランダ

阿拉山口（国境）
約18日間

ウッチ（ポーランド）/ニュルン
ベルク（独）/ティルブルフ（蘭）

成都
阿拉山口 カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド

イツ、オランダ

鄭州

阿拉山口

カザフスタン、ロシア、ベラルーシ、ポーランド、ド
イツ

約18日間
デュイスブルク（独）、ニュルン

ベルク（独）、ティルブルフ
（蘭）、ウッチ（ポーランド）

重慶/成都

阿拉山口（国境）

約18日間 ハンブルク（独）
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(3) 輸送貨物 

各都市の貨物量は統計情報が公表されていないため不明であるが、国境での貨物

量はシベリア横断鉄道調整評議会（Coordinating Council on Trans-Siberian 

Transportation、以下「CCTT」と略）の年次報告書に記載がある。CCTT の年次

報告書によれば、2017 年、阿拉山口国境、二連浩特国境、満州里国境の３つの国境

を通過した貨物輸送量は 272,736TEU と、前年から 1.8 倍に成長した。３つの国境

の内、阿拉山口国境の取扱貨物量は 179,037TEU と最も多く、全体の 65.6％を占め

た。次いで、満州里国境（55,079TEU、同 20.2％）二連浩特国境（38,620TEU、

同 14.2％）の順に取扱貨物量が多い。大まかに貨物量は、中欧鉄道全体の約 6.5 割

が西ルート（阿拉山口／Khorgos 国境）、約２割が東ルート（満州里国境）、約 1.5

割が中央ルート（二連浩特国境）を通過している。  

 

図表 5-5 阿拉山口国境、満州里国境、二連浩特国境を通過する貨物量の推移  

 

出典 [Coodination Council on Trans-Siberian Transportation International Association 

(CCTT), 2018] 

 

輸送品目は正式な統計情報がないため、ヒアリングなどからの推測になるが、成

都、重慶、武漢、鄭州、義鳥などでは電子製品／部品や自動車部品、機械類、アパ

レル製品などの品目が多い様である。利用者は各都市・地域に生産拠点を持つ、中

華系、欧系の事業者である。なお、本調査で日系企業の定常的な利用はほとんど確

認できなかった。  

また、リーファーコンテナの運用もある。特に冬期には、外気温度が-20℃以下に

なるエリアも一部に存在する。そのため、温度を一定に保つ目的での利用も確認さ
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れた。 

事業者へのヒアリングでは中欧鉄道のルート上の本線は電化されている。しかし、

外部から電源の供給を受けるには「軌間違いによる国境での積替え荷役作業は非電

化エリアで実施するため外部電源が必ず必要になる」「専用の電源車が必要になり、

コスト高になる」「電源車や機関車に障害が及んだ場合の補償が大きく、リスクを負

い難い」などの理由により、中欧鉄道ではコンテナ自体に発電機を搭載する形態が

一般的である。 

また、リーファーコンテナは食品の輸送にも利用されており、中国の事業者への

ヒアリングでは欧州方面から中国へのワインや果実、肉類などの輸送に利用されて

いるとのことであった。 

なお、中欧鉄道の輸送では一般的に 40 フィートハイキューブ（以下「40ft HC」

と略）コンテナを用いる。20 フィートコンテナの場合、コンテナを積載時のワゴン

の重量バランスを厳しくチェックされる。通常、事業者は 20 フィートコンテナを 1

本で受託することは稀のようである。 
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5.2 日本発、欧州方面の貨物輸送手段の比較 

5.2.1  前提条件 

本章ではシベリア鉄道、CLB に加え、海上輸送の３つの輸送手段でコンテナ貨物

の輸送を想定し、コストおよびリードタイムの面から比較する。すべての輸送経路

は発地を日本の横浜港、着地をロシアのモスクワとして調査した。また、ロシアの

輸入通関はモスクワで実施する前提の下、全行程を保税で運送する。海上輸送はサ

ンクトペテルブルク港まで船便を使い、サンクトペテルブルク港からモスクワまで

はトラック輸送とした。 

モスクワの着地はシベリア鉄道、CLB の双方でサービス提供の確認できるボルシ

ノ（露；Ворсино、英；Vorsino）の鉄道コンテナターミナルとした。ボルシ

ノはカルーガ州に立地するが、モスクワ税関ポスト管轄であり、ロシアの鉄道輸送

事業者はモスクワとして表記することが多い。また、ボルシノの鉄道コンテナター

ミナルは工業団地（Industrial park Vorsino）内にある。工業団地にはサムスン電

子をはじめ多くの事業者の生産拠点などが立地している。 

そこで、シベリア鉄道、CLB はボルシノ鉄道ターミナル留め、海上輸送ではサン

クトペテルブルクから保税状態でトラックによりボルシノの鉄道コンテナターミナ

ル周辺までの輸送とした。  

また、本調査ではシベリア鉄道、CLB に加え、海上輸送による３つの輸送手段に

共通の項目として、輸出入手続きに関わるコストおよびリードタイム、日本の港湾

における荷役費用などを除外し、輸送に関わる部分のみ調査した。  

なお、本調査は 2018年末から 2019年初めにかけて複数の事業者へメールや電話、

ヒアリングの形式で実施した。第４章「シベリア鉄道による貨物輸送実証事業」の

結果は、本章における比較データに反映していない。また、輸送要件は 40ftHC1

本、品目を機械部品（HS コードは１種類のみ）、荷姿を梱包された商品がパレット

上に積みつけられた状態と提示している。加えて、コストおよびリードタイムに幅

があるのは事業者により、回答が異なっていたためである。  
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5.2.2  コストおよびリードタイムの把握  

(1) シベリア鉄道  

シベリア鉄道を利用した輸送手段は下記の通り設定した。前提とした列車は極東

ロシアの港湾からモスクワまでのブロックトレインである。  

 横浜港／日本  

↓（船便、日本の港湾から極東ロシアの港湾への直行便）  

 ウラジオストク商業港／極東ロシアの港湾  

↓（トランジット手続き、および、鉄道への載せ替え）  

 Vladivostokskaya Exportnaya Station／極東ロシアの鉄道編成駅  

↓（シベリア鉄道による輸送）  

 Vorsino Rail container terminal／モスクワの鉄道着駅  

トータルのコストは 4,600USD から 6,000USD、リードタイムは 20 日間から 27

日間である。  

輸送パートごとにコストおよびリードタイムをみると、横浜港／日本からウラジ

オストク商業港／極東ロシアの港湾への船便（日本の港湾から極東ロシアの港湾へ

の直行便）が 950USD から 1,650USD で、７日間から９日間となる。次に、ウラジ

オストク商業港でのトランジット手続きおよび荷役作業などのトランジット諸掛が

400USD から 600USD で、３日間から５日間との回答を得た。そして、シベリア鉄

道による輸送が 2,250USD から 2,750USD で、10 日間から 13 日間であった。この

他のコストとして、コンテナのドロップオフチャージ（乗り捨て料金）やモスクワ

の終着駅での荷役費などが 1,000USD 発生する。  

シベリア鉄道では船社のコンテナを利用できるため、レンタル料などのコストは

発生しないことが多い。しかし、調査時点では、ロシア西側にコンテナが滞留して

いたことでドロップオフチャージが発生していた。  

また、ロシア鉄道はルーブル建ての料金体系を設定している。この料金が上昇傾

向にあること、そして、料金は頻繁に細かな改定を受けるとの情報もあった。  

そのため、海上輸送およびコンテナのドロップオフチャージ以外のコストはルー

ブル（RUB）建ての料金を比較可能な単位として米ドル（USD）に換算している。

為替レートは国際通貨基金（IMF）の International Financial Statistics (IFS)か

ら 2018 年の期間平均を参照し、1USD を 62.67RUB として換算した。  
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図表 5-6 シベリア鉄道利用のコストおよびリードタイム  

 

 

(2) CLB 

CLB を利用した輸送手段は下記の通り設定した。前提とした列車は中国沿岸部の

港湾である大連港からモスクワまでの快速コンテナ貨物列車である。図表 5-2 から

図表 5-4 に示す通り、CRCT の運行表には大連発モスクワ行の快速コンテナ貨物列

車は無い。本調査で得た情報は 2019 年 1 月度に運行された列車の情報を基にして

いる。 

 横浜港／日本  

↓（船便、調査時点の予定航路は横浜港を出港後、名古屋港を

経由して大連港に至る、日本の港湾から中国・大連港への

直行便） 

 大連港／中国の港湾  

↓（トランジット手続き、および、鉄道への載せ替え）  

 大連中心站／大連の鉄道コンテナターミナル 

↓（満州里国境経由東回廊の中欧鉄道による輸送）  

 Vorsino Rail container terminal／モスクワの鉄道着駅  

トータルのコストは 6,200USD から 7,800USD、リードタイムは 18 日間から 24

日間である。  

輸送内訳ごとにコストおよびリードタイムをみると、横浜港／日本から大連港／

中国の港湾への船便（日本の港湾から中国・大連港への直行便）が 180USD から

240USD で、５日間から７日間となる。次に、大連港でのトランジット手続きおよ
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び荷役作業などのトランジット諸掛が 520USD から 560USD で、３日間から５日

間との回答を得た。そして、中欧鉄道による輸送が 4,000USD から 5,500USD で、

10 日間から 12 日間であった。この他のコストとして、コンテナのレンタル費用や

モスクワの終着駅での荷役費などが 1,500USD 発生する。 

本調査では、日本において中欧鉄道で利用可能なコンテナを提供する船社を見つ

けることはできなかった。そのため、中欧鉄道で利用可能なリースコンテナを手配

する必要がある。しかしながら、現状、日本から中欧鉄道を利用する貨物は少なく、

コンテナのリース会社も限られるため、コストが高い状況にある。  

また、中国発着の中欧鉄道による輸送は地方政府から補助金を受けているとの通

説がある。本調査でも、中国の事業者からそうした内容の情報も得ている。具体的

な金額は発着地や要件などにより異なるようで、明確な回答を得ることはできなか

った。しかし「成都商務局は開通から２年間、FEU3,500 ドルを支給」「武漢市政府

は『海運の費用と同等になるよう助成金を出し、金額を 5 年間保証する』」「蘇州市

政府は FEU2,000 ドルを設定」20などの情報もある。中国でのヒアリングによると、

補助金なしの場合、補助金を受けた輸送コストの 1.5 から２倍程度になるのではな

いか、との話も聞かれた。  

従来、中欧鉄道の単価は「1FEU 当り 1USD/1 ㎞」との通説があった。中国での

事業者へのヒアリングではこのレートが近年下落傾向にあると言う。数年前で

「1FEU 当り 0.55USD/1 ㎞」、現在は「1FEU 当り 0.4USD/1 ㎞」くらいではない

かとの声も聞かれた。レート自身の真偽は別途調査を要するが、こうしたレートの

下落は貨物量の増加に伴う、沿線諸国のレート見直しや効率化以外に中国の補助金

が影響しているとの指摘も多い。  

本調査で得た大連－モスクワ間の中欧鉄道のコストに補助金は使われていない。

補助金は一帯一路構想に貢献するとともに中国の現地地域経済の活性化に寄与する

場合に交付を受けられる。日本発着の貨物は中国の発着地を通過するに過ぎず、中

国の現地地域経済の活性化に寄与する割合は低いと考えられている。そのため、日

本発着の貨物は補助金を受ける可能性は低い。よって、本調査の対象とする日本発

中国経由の場合、中国発に比べ幾分高いコストになっていることが考えられる。  

なお、大連港での荷役などを含むトランジット諸掛は中国元（CNY）建ての決済

となる。そこで為替レートは国際通貨基金（ IMF）の International Financial 

Statistics (IFS)から 2018 年の期間平均を参照し、1USD を 6.62CNY として換算し

た。 

 

                                                   
20 出典 [日刊 CARGO, 2015 年]より抜粋  
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図表 5-7 CLB のコストおよびリードタイム  

 

 

(3) 海上輸送 

海上輸送は下記の通り設定した。ロシア西側のサンクトペテルブルク港行きの本

船は日本から出港していないため、欧州のメイン港湾のひとつであるロッテルダム

港（蘭）を経由する前提とした。サンクトペテルブルク港からは保税輸送でモスク

ワ（ボルシノの鉄道コンテナターミナルに隣接の工業団地）まで輸送することを前

提とした。 

 横浜港／日本  

↓（船便、日本の港湾からロッテルダム港への直行便）  

 ロッテルダム港  

↓（トランジット手続き、および、サンクトペテルブルク便へ

の載せ替え）  

 サンクトペテルブルク港 

↓（トラックによる保税輸送）  

 Vorsino Rail container terminal／モスクワの鉄道着駅  

トータルのコストは 4,500USD から 6,000USD、リードタイムは 53 日間から 62

日間である。  

輸送パートごとにコストおよびリードタイムをみると、横浜港／日本からロッテ

ルダム港への船便が 1,800USD から 2,000USD で、35 日間から 40 日間となる。次

に、ロッテルダム港でのトランジット手続きおよび荷役作業などのトランジット諸
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掛が 1,000USD 程度で、6 日間から 8 日間との回答を得た。そして、ロッテルダム

港からサンクトペテルブルク港への船便が 700USD から 1,000USD で、5 日間から

7 日間であった。また、シベリア鉄道、CLB と最終輸送地を合わせるため、サンク

トペテルブルク港からモスクワ（ボルシノの鉄道コンテナターミナルに隣接の工業

団地）までのトラックによる保税輸送（港湾での諸掛を含む）が 1,000USD から

2,000USD、7 日間となった。  

トランジット諸掛については詳細な輸送計画の提出を求められるため、本業務で

は概算までの把握に留めた。  

次に、サンクトペテルブルク港からモスクワ間の輸送も高コストになる。これは

単純に輸送距離（約 800 ㎞弱）に起因する部分もあるが、保税状態での輸送を前提

していることに起因する部分が大きい。ロシアでの保税輸送は税関に登録された限

られた台数の車両を使用する必要がある。車両自身のみならず、その手配、手続き

においても、内貨輸送の車両に比べ高額のコストになる。コストおよびリードタイ

ムの比較調査は輸送工程すべてを保税状態と前提した。そのため、コストおよびリ

ードタイムは港湾エリアで通関して、内貨の状態で輸送する場合に比べ、高いコス

トになる。 

 

図表 5-8 海上輸送のコストおよびリードタイム  

 

 

(4) 航空輸送 

航空輸送は下記の通り設定した。前提としたのは、日本の空港からモスクワ周辺
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の空港行きの航空機である。 

 成田空港／日本 

↓（航空便、日本の空港からモスクワの空港への直行便）  

 モスクワ周辺の空港  

↓（トラックによる保税輸送）  

 Vorsino Rail container terminal／モスクワの鉄道着駅  

トータルのコストは  61,000USD から 66,500USD、リードタイムは２日間から

３日間（通関、検疫などの検査にかかる時間を除く）である。 

輸送パートごとにコストおよびリードタイムをみると、成田空港／日本からモス

クワ周辺の空港への航空便が 60,000USD から 65,000USD で、航空輸送に１日間、

貨物の引取りに１日間程度かかる。また、シベリア鉄道、CLB と最終輸送地を合わ

せるため、モスクワ周辺の空港からモスクワ（ボルシノの鉄道コンテナターミナル

に隣接の工業団地）までのトラックによる保税輸送が 1,000USD から 1,500USD、

１日間となった。  

 

 

図表 5-9 航空輸送のコストおよびリードタイム  
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5.2.3  コストおよびリードタイムの比較  

トータルコストは最少コストの場合、海上輸送、シベリア鉄道、CLB、航空輸送

の順に低くなる。航空輸送が最も高いが、最大コストの場合は海上輸送とシベリア

鉄道が同程度で、次いで CLB の順となる。概ね、シベリア鉄道の輸送コストは４

つの輸送手段の中では海上輸送と並んで低コストとの結果になった。しかしながら、

本調査では詳細な輸送計画に基づく正式な見積もり比較ではないため、コスト的に

大きな優位性を持つ輸送手段を断言することは難しい。  

ただし、各ルートにおけるコスト比較はいくつかの示唆を与えてくれた。シベリ

ア鉄道で特徴的な項目として、日本の港湾から極東ロシアの港湾へのコストが高い

ことが挙げられる。シベリア鉄道利用において船便のコスト高は複数の日系フォワ

ーダーからも指摘があった。これは日本から極東ロシアへの直行航路を持つ船社が

限られており、経済競争がないためにコストが高止まりしている可能性が指摘され

る。 

トータルリードタイムは、最短は航空輸送であるが、航空輸送以外では、最短、

最長ともに CLB、シベリア鉄道、海上輸送の順になる。特に、CLB とシベリア鉄

道の差は２～３日間である。CLB、シベリア鉄道ともに大凡、海上輸送の３分の１

から２分の１程度の日数になる。航空輸送には及ばないが、リードタイムの短縮は

海上輸送に対するシベリア鉄道、CLB の優位性と言えよう。  

また、シベリア鉄道と CLB のリードタイムを比較した場合、シベリア鉄道は日

本の港湾から極東ロシアの港湾へのリードタイムが長い。これは日本からの極東ロ

シア直行航路は日本の地方港を経由し極東ロシアの港湾に至ることが要因と考えら

れる。本調査では日本の港湾を横浜港と想定した。横浜港を出港後、清水港、名古

屋港、神戸港、伊予三島港、富山新港を経由して極東ロシアの港湾に至る。そのた

め、リードタイムが長くなる結果となった。  

ただし、調査の過程で特に中欧鉄道において「（３から５日間など）リードタイム

の幅が大き過ぎる」「輸送日数が曖昧である21」「キャリア、フォワーダーなどの物

流事業者から事前の連絡もなく、輸送計画日数が変わる」との意見も聞かれた。そ

のため、日数の読みやすい（船社、フォワーダーから事前の通知を得られる）海上

輸送の方が鉄道輸送よりも使いやすい、との意見がある。こうした定時性を重視す

る傾向の強い日系荷主事業者の事情を踏まえた場合、単に標準的なリードタイムが

                                                   
21 輸送期間の幅が多きこともさることながら、同一輸送手段にもかかわらず例えば 15 日間で輸

送できるという事業者もいれば 25 日間かかると言う事業者もいる、また 15 日間で輸送する

計画が実際には 25 日間かかる場合があるなど、輸送日数に曖昧さがある。受入れ側は生産計

画のみならず、受入れ倉庫や作業の手配などの必要もあり、数日の違いは費用リスクとなるこ

とも考えられる。また、輸送計画の変更が事前に通達されないため、その場での対応を強いら

れることも費用リスクを増大させる。  
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短いシベリア鉄道や CLB の優位性が高いとは言い難い。  

鉄道輸送において、リードタイムに幅が発生する要因のひとつに、港湾や国境で

別の輸送手段にコンテナを積替え、各々につなぐための時間管理が指摘できる。シ

ベリア鉄道も中欧鉄道も列車が出線した後、走行中は概ね事前計画通りのリードタ

イムで走行している。走行にリードタイムの遅れなどがないと仮定した場合、リー

ドタイムの不確実性の要因は積替えポイントにあると考えることができる。  

シベリア鉄道を利用する場合、最初の積替えポイントである極東ロシアの港湾で

貨物がブロックトレインの最低編成数量集まらなければ、予定していた出線が取り

やめになることもあるとされる。また中欧鉄道では貨物の積替えポイントとなる中

国港湾、中国国境、欧州の軌間違いの国境でのつなぎ時間が管理されていない。各々

の積替えポイントでは手続きおよび荷役が終了後、列車の予約が手配されるため、

その時点まで出線時間が分からない。つまり、輸送計画時点で明確に何月何日着と

いう確約はできない。そのため、多くの事業者にリードタイムを問い合わせた場合、

３から５日間の余裕を見込んだ回答を得ることになる。特に、積替えポイントが多

くなる中欧鉄道では余裕幅が大きくなる。  

では、積替えポイントの機関車などの手配に係る作業計画を管理できないのだろ

うか。本業務では特に中欧鉄道に関して未確認な部分はあるが、管理していると推

察される例もあった。管理していると推察される例は定期的に特定企業で 1 編成す

べてを構成した列車（以下「貸切り列車」と略）の場合である。すべてではないも

のの概ね当初計画通りの日数での輸送が実現しているようである。これらの事例は

韓国をはじめとする個別企業の案件であり、本業務ではその詳細を把握するには至

らなかった。  

 

5.2.4  他モードと比較したシベリア鉄道の優位性 

 他モードと比較したシベリア鉄道輸送の優位性には、輸送日数の短縮や危険品の

輸送等が挙げられる。  

 輸送日数は海上輸送に比して約３分の１～２分の１に短縮可能であり、①在庫

圧縮を通じたコスト削減、②食品輸送における販売可能日数の延長、③海上輸

送では間に合わない貨物の輸送（現行は高コストな航空輸送が利用されている）

の効果が期待できる。  

 危険品は中欧班列では鉄道輸送不可とされるが、シベリア鉄道では必要な手続

きを行えば可能とされている（ただし一部の危険品を除く）。  

よって、今後シベリア鉄道は、利用条件によっては航空輸送や海上輸送に対抗し

うる主要輸送手段として期待される。 
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図表 5-10 食品輸送手段としての優位性  
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図表 5-11 海上輸送では間に合わない貨物の輸送手段としての優位性  
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