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2004年も増勢が続いたシベリア横断鉄道の
国際コンテナ輸送

ERINA調査研究部主任研究員　辻久子

要　　約

　2000年以降、シベリア横断鉄道（TSR）を利用した国際コンテナ輸送は目覚しい伸びを見せてきた。2004年も前年を

上回る輸送実績を上げ、2000年と比較して3.2倍に達した。主な増加要因は、欧州向け輸送で競合するAll Water運賃の

高騰、好調な国内経済に後押しされたロシアの輸入需要、中国の輸出国としての台頭などである。しかし、主要な貨物

の発着国は韓国と中国で日本貨物は依然少量にとどまっている。

　好調に見えるTSRビジネスも次のような問題を抱え、将来への不安要因となっている。

①ボストーチヌイ港における鉄道の台車不足が深刻で、滞貨・遅延が慢性化している

②W/Bに比べてE/B貨物の不足から、空コンテナの輸送が増加している。

③ 中央アジア向け輸送においては、競合する中国ルート（TCR）の競争力強化が顕著で、TSRルートは苦戦を強いら

れている。

　シベリア横断鉄道（TSR）を利用した国際コンテナ輸送

は1990年代にさまざまな理由から激減したが、2000年以降

韓国の輸出貨物を中心に復活し、年々貨物量は拡大してい

る。2003年は前年度比49％増という驚異的伸びを記録し、

日本発着貨物も微量ながら増加した。本稿では2004年の実

績を基に最近の利用状況を紹介し、あわせて今後の課題を

検討する。

1 ．シベリア横断コンテナ輸送のメカニズムと競争力

⑴　ルートの概要

　シベリア横断鉄道と海上輸送を利用して東アジアとロシ

ア・欧州・中央アジアを結ぶ国際複合一貫輸送システムを

TSRルートと呼ぶ。ルートの東端にあたる韓国、中国、日

本の諸港湾からロシア港湾（ボストーチヌイ港）へ定期船

で輸送され、さらに、TSRの専用列車（Block Train）に

積み込まれて西へ向かう。西端の仕向け地別に次の 3つの

ルートがある。

　①　 欧州（フィンランド）トランジット：ボストーチヌ

イ港とフィンランド国境をブロックトレインで結

ぶ（11日間）。ロシアの通関事情で貨物はフィンラ

ンドの保税倉庫に一時保管されるが、ほとんどの貨

物の最終仕向け地はロシア・CISとなる。このルー

トの競争相手は東アジア～欧州間海上ルート（All 

Water）である。なお、TSRルートはフィンランド

以外の欧州諸国へのルートとしては、現状ではAll 

Waterと比べて時間的・経済的に競争力を持たない

ため、今は利用されていない。

　②　 中央アジア：シベリア鉄道のノボシビルスクから

南へ分岐し、カザフスタン及びウズベキスタンへ

向かう。ボストーチヌイ港からアルマトイまでブ

ロックトレインが運行されている。このルートの

競合ルートは中国経由ルート（TCR：Trans China 

Railway）である。中国港湾（連雲港、天津、青島）

から中国鉄道で阿拉山口まで行き、西部国境を越え、

ドルジバを経てカザフスタン・ウズベキスタンに至

る1。

　③　 ロシア国内：ボストーチヌイ港からTSRを利用して

ロシア各地へ輸送される。ボストーチヌイ港からモ

スクワまでブロックトレインが運行されている。興

味深いことに、モスクワへ輸送する場合の最大の競

争相手は①のフィンランドトランジットである。

　このうち、①はロシアを含むCIS諸国を通過するだけな

のでトランジット扱いとなり、②と③は目的地がCIS諸国

であるためバイラテラル（Export/Import）扱いとなる。

1 2000年ごろまでは②の中央アジア向けルートの延長としてアフガニスタン向けトランジットルートがあったが、より速くて安価なイランルート
の開通で、TSR利用のアフガニスタン向け貨物は殆ど無くなった。
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トランジット扱いとバイラテラル扱いでは適用される鉄道

料金が異なり、一般に距離当り料金はトランジットの方が

安い。また、極東港湾における税関審査の基準や日数が異

なる。例えば、ボストーチヌイ港での通関に要する日数は、

トランジット貨物の場合は 1～ 2日であるが、バイラテラ

ル貨物の場合は 3～ 4日かかる。さらに、㈱ロシア鉄道所

有のコンテナはバイラテラル扱いでのみ使用可能であり、

トランジット輸送に使うコンテナは荷主またはフォワー

ダーが手配しなければならない2。

⑵　海上輸送部分

　東アジア港湾とロシア極東港湾を結ぶ海上輸送は多様化

が進んでいる。1980年代には日本港湾とボストーチヌイ港

を結ぶコンテナ船だけが運航されていた。1990年代に入り、

韓国の釜山からも配船が行われるようになり、さらに2000

年ごろから複数の船社が参入し競争原理が働くようになっ

た。また、2000年には中国の上海からボストーチヌイへの

直行便が開設され、その後の中国貨物の伸びに繋がった。

現在は中国港湾～韓国港湾～ボストーチヌイ、釜山～ボス

トーチヌイ、それに日本港湾～ボストーチヌイなどが運航

されている。配船されているのは、400－1,000TEU程度の

フィーダータイプの船舶である。

　2005年 3 月現在の配船状況を見ると、 8社が参入してお

り、月当たり34船がボストーチヌイへ運航している（表 1）。

釜山～ボストーチヌイ間は 5社が運航しており、配船数は

月当たり24船となっている。釜山からは週のうち 4曜日配

船されている。釜山へ運航している 5社のうち 4社は中国

港湾～釜山～ボストーチヌイを結んでいる。他にも中国港

湾～ボストーチヌイを運航する航路が 2本あり、これらを

あわせると、天津、上海など中国港湾とボストーチヌイを

結ぶ配船数は月当たり24船に達する。ここ数年の傾向を見

ると、中国貨物の急増を受けて、中国港湾発着の配船は増

える一方である。他にも、中国港湾から釜山へ輸送された

後、積み替えられてボストーチヌイへ向かう貨物も多いと

見られる。

　一方、日本港湾とボストーチヌイを結ぶ航路の配船数は

月に 2便と少ない。このため、日本の荷主やフォワーダー

の中には、釜山トランジットでボストーチヌイ港まで輸送

しているところがある。

　ここには記載されていないが、ウラジオストク港へ持ち

込まれ、TSRルートに乗せられるコンテナ貨物もあるとみ

られる3。

　海上輸送に要する日数は、釜山～ボストーチヌイが 2－

3日、上海～釜山が 2－ 3日、日本港湾～ボストーチヌイ

が 3－ 6日程度となっている。

⑶　鉄道輸送部分

　ボストーチヌイ港ではVICS（Vostochny International 

Container Service）が荷役を行う。コンテナヤードから

ナホトカ・ボストーチナヤ駅へ移され、ブロックトレイン

の貨車編成作業と発送書類手続きが行われる。通関に要す

る日数はトランジットの場合 1－ 2日、バイラテラルの場

合 3－ 4日である。さらに貨物量が多い場合、ロシア鉄道

の台車供給が追いつかず、ブロックトレインに積み残しが

出て、遅れが発生することがある。

　ブロックトレインの走行時間は、順調に進んだ場合で、

フィンランド国境のブスロフスカヤまで11日、アルマトイ

まで 9日となっている。

　通常の貨物列車の場合はもっと時間が掛かり、順調に進

んだ場合でも、モスクワまで13日、ノボシビルスクまで12

日、アルマトイまで17日、タシケントまで18日を要する。

　ロシア国内を走行する列車については毎日トレースデー

タを取ることができる。列車が通過するデータ入力駅から

モスクワのロシア鉄道へ運行情報が集まる仕組みになって

2 現在、㈱ロシア鉄道は20’コンテナのみ所有している。バイラテラルの場合も40’コンテナは荷主が用意する必要がある。
3 CCTST（シベリア横断鉄道調整評議会）事務局によると、ウラジオストク港に揚げられるコンテナ貨物のうち、約半分はTSRに載せられて遠距
離輸送されるが、残りの半分はトラックで地元の仕向け地に輸送される。

表 1　ボストーチヌイ向け配船状況
（2005年 3月 1日現在）

船社 主な寄港地 配船頻度 配船数／月
Sinokor Merchant Marine & 
Magist ra l  Conta iner  L ines
（MCL）

天津、光陽、蔚
山、釜山

1／週 4

Magist ra l  Conta iner  L ines
（MCL）

上海、釜山 1／週 4

Dongnama Shipping（DNAL） 天津、光陽、蔚
山、釜山

1／週 4

Korea Soviet Direct Line: joint 
Line of FESCO and Hyundai 
Merchant Marine（HMM）

馬山、釜山 2／週 8

SCF Oriental Lines 上海、釜山 1／週 4
FESCO China Direct Line 香港、広州、上

海
1／週 4

Chao Yang Shipping Lines 寧波 1／週 4
Japan Trans Siberian Line: 
joint Line of FESCO and Mitsui 
O.S.K Lines

神戸、名古屋、
横浜、門司、富
山

2／月 2

出典：www.vics.ru



3

ERINA REPORT Vol. 63 2005 MAY

おり、データを入手するにはボストーチナヤ駅発送後貨物

番号を入手する必要がある。

⑷　輸送時間と価格競争力

　フィンランドトランジットの場合の輸送時間を競合する

All Waterと比べてみよう。日・中・韓の主要港からハミ

ナ（フィンランド）までの所要時間を比べると、TSRの方

が速いことが分かる。日本、中国からは約10日、韓国から

は 2週間もの差がある。順調に行った場合、韓国からでは

約半分に短縮される（表 2）。釜山～ボストーチヌイ間の

配船頻度が高いことを考えると、韓国からの利便性の高さ

が際立っている。従って、韓国の荷主は、TSRルートの方

がAll Waterに比べて割高だとしても、スピードを評価し

てTSRを好む傾向がある。

表 2　ハミナまでの輸送日数
釜山 神戸 上海

All Water 35 35 35
TSR 18－22 24 26

注：日韓のフォワーダー情報をもとにERINAで作成

　TSRの運賃は比較的安定しているため、価格競争力は、

All Waterの運賃が需給関係や季節要因で変動するのに

従って変化する。欧州向けW/Bの海上運賃を出発国別に

見ると、中国発が一番高く、次が韓国発で、日本発は常に

一番安く推移してきた。日本のTSR利用が少ない理由の一

つはAll Waterの料金が低価格に設定されていることにあ

る。国際貨物の増加を背景に2002年頃から欧州向けW/B

の海上運賃は上昇を続けてきたが、 3カ国の中では中国発

が相対的に一番高く、次が韓国発で、日本発が一番安いと

いう構造は変わっていない。一方TSRの料金は過去数年間

比較的安定していた。2003年 1 月に値上げがあり、2004年

には護衛料の名目で追加的費用が上乗せされたが、これら

の値上げはAll Waterの急激な上昇に比べると緩やかな幅

であったといえる。その結果、TSRのAll Waterに対する

経済的競争力は増した。元々、All Waterの方がTSRより

も時間は掛かるが安いのが常識であった。しかし、2003年

ごろを境に、韓国や中国北部発の場合はAll Waterの方が

TSRよりも高いという逆転現象が起きるようになったと

推測される。日本発の場合も、逆転するほどではないにし

ても価格差は縮まった。

　フィンランド向け貨物輸送において、荷主はスピードと

料金という 2つの要素を総合的に考えてルートを選ぶ。地

理的に考えれば、積み出し地が北に行くほどTSRが有利に

なり、南へ行くほどAll Waterが有利になる。その分岐点

は両ルートの料金と混雑による遅れなどによって変化する

と考えられる。All Waterルートの料金が非常に高くなり、

船腹スペースが不足する場合には、東南アジア諸国の貨物

がTSRに回されることもあるという。現在、韓国のフォ

ワーダーは、韓国及び上海以北の中国発の場合はTSRが優

れているが、中国南部発の場合はAll Waterが有利との見

方をしている4。

　中央アジア向けの場合は、TSRとTCRが競争力におい

て拮抗していると言われ、多くのフォワーダーが季節性や

最終仕向け地を考慮して両ルートを使い分けている。しか

し、最近は総合的にみてTCRの人気が高まっている。例

えば、2004年春にTSRに導入された護衛料のために、中央

アジア向け貨物が安いTCRに移ってしまったと、ある韓

国のフォワーダーは話していた。また、従来連雲港を基点

としていたTCRに、天津や青島からもブロックトレイン

が出るようになり、輸送日数の短縮が図られている。さら

に、日本発の場合は海上輸送の頻度が決め手になっている。

日本港湾からボストーチヌイまでの配船は月に 2便しかな

いが、中国港湾へは週に数便の頻度で配船サービスがある

ためにTCRの利便性が高いと言われている。

⑸　フィンランドトランジットの仕組みと利便性

　ここで、最終仕向け地がロシアとなっている貨物（主に

家電製品）が、なぜフィンランド経由で輸送されるのか

について説明しておきたい。フィンランド経由の利点は、

ロシア港湾から直接入れるよりも関税面で有利な点にあ

る。関係者の話を総合すると、家電製品の多くは、フィン

ランドの保税倉庫からロシアのトレーラーで国境を越え、

ロシア税関でインボイスを不正に書き換えるなどして関税

を割り引く行為が行われているという。具体的には、グ

レーディーラーにより、積荷の申告価格に関係なく関税・

VAT全部込みでトラック 1台いくら（関税ではなく税関

への手数料）で通関されている5との情報がある。そのほ

かにも、フィンランドに使い勝手の優れた保税倉庫がある

ことや、バイラテラルよりもはるかに安く設定されたトラ

ンジット鉄道料金の効果もある。

　このようなフィンランドの利便性は各国の家電メーカー

の間で広く認識されている。ただ、フィンランドまでの輸

送に日本企業は専らAll Waterを利用しているが、韓国企

4 2004年11月、韓国の大手フォワーダーとのヒアリングによる。
5 水野博「ロシアの物流事情」『ロシア市場の変貌と対ロビジネスに関する調査研究』日本貿易振興機構、第 4章、平成16年 3 月
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業はニーズによってTSRとAll Waterを使い分けていると

いう違いがある。

　フィンランドの保税倉庫群は、コウヴォラ（Kouvola）、

ハミナ（Hamina）、コトカ（Kotka）など、ロシアに向か

うトラック輸送に有利な場所にある。隣国フィンランドは

倉庫ビジネスで経済的恩恵を受けている。

2 ．2004年の輸送実績

　TSRルートの輸送量に関する公式のデータは発表され

ていないが、さまざまなソースから得られたものを紹介し

ていく。

　CCTST（シベリア横断鉄道調整評議会）事務局の推定

では、2004年にボストーチヌイ港、ウラジオストク港が

扱ったコンテナ量は386,900TEUに達するという。これに

は国際コンテナに加えて、VSC（Vostochny Stevedoring 

Company）が扱った国内貨物や空コンテナも含まれてい

る。

　VICSは空コンテナを含む国際コンテナ取扱量を発表し

ている。それによると、2004年の空コンテナを含む総輸送

量は約272,529TEUで前年比33％増であった。長期的推移

を見ると、1999年に底を打った貨物量が2000年以降、急

ピッチで伸びてきたことが分かる。気になるのはE/B貨物

の不足による空コンテナの増加で、2004年は総量の約30％

が空であった。従って、実入りコンテナは191,334TEUに

とどまった（図 1）。

図 1　ボストーチヌイ港における国際コンテナ取扱量
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出典：VICS

　ナビックス・トランスポートがまとめたボストーチヌイ

港取扱貨物量統計（空コンテナを含まない）によると、

2004年のコンテナ取扱量は前年比31.9％増の191,405TEU

であった。東アジアからのロシア向け輸出が好調に伸びて

いることを示している。

　これを方向別に見ると、W/B対E/Bの比は84：16と著

しく偏っている。2000年の比率は75：25であったから、年々

偏りを深めていることが分かる。特に中国貨物に限ると、

W/B対E/Bの比は90：10であった。この背景には韓国や

中国からロシア向け輸出（W/B）が増えているが、E/B

貨物は伸び悩んでいるという事情がある（図 2）。韓国の

フォワーダー各社はE/B貨物の発掘に努めているが、フィ

ンランドからの木材・パルプ・紙、ウズベキスタンからの

綿花などが輸送されている程度である。そのために、空コ

ンテナをボストーチヌイまでE/Bで送り返すという作業が

行われている。

図 2　TSR利用貨物量：方向別
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出典：ナビックス・トランスポート

　2004年の荷動きを発着国別に見ると、韓国62％、中国

33％、日本 5％となっている（図 3）。

　韓国発着貨物が一番多く、年々増加を続けているが、全

体に占める割合は2000年の82％からやや低下傾向にある。

2004年の韓国発着貨物は前年比8.7％増の118,645TEUで

あったが、W/Bトランジットに限ると14.2％減少した。韓

国貨物の太宗を占めるのがフィンランド向け家電商品とみ

られる。前述したようにこれらの家電製品の最終仕向け地

はロシア・CISである。バイラテラル扱いでは、中央アジ

アやロシア国内に進出している韓国企業向け部品などが増

えている6。他にもレジン（プラスチック原料）が韓国か

らロシアへ輸出されている。E/B貨物としては、フィンラ

ンド産の木材・紙パルプ類やウズベキスタン産綿花が韓国

へ輸入されている。

　日本発着貨物は低迷しており、シェアは2000年の17％

から年々衰退を続けてきた。2004年は前年比2.2％減の

8,678TEUに留まった。主な貨物はW/Bがロシア向けオー

トパーツ、E/Bがフィンランド産木材（ログハウス用）で

ある。尚、日本から釜山トランジットでボストーチヌイへ

6 自動車分野で、ウズベキスタンに大宇自動車（GM）、ロシア南部のタガンログに現代自動車が工場進出している。家電分野では、中央アジアに
LGやサムスンが進出している。
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出されている貨物はこの統計では韓国貨物扱いになってい

るものと思われる。

　これに対して目覚しい増加を見せているのが中国発着貨

物で、2004年の貨物量は前年比136.6％増の64,082に達した。

さらに、中国貨物の一部は釜山へフィーダー輸送されて積

み替えられ、韓国貨物としてロシアへ運ばれているとみら

れ、実際の量はさらに多いと推測される。

　中国貨物の主要輸出品目としては、衣類、履物、鞄、装

身具などの消費財がある。これらの消費財は中国港湾か

ら直接、あるいは釜山トランジットでボストーチヌイ港へ

輸送され、ロシア・CISへ輸出されている。これらは一般

にロシアのフォワーダーがバイラテラル扱いで輸出してい

る。

　中国の輸出貨物で最近増えているのが中国へ進出した韓

国企業が生産する家電製品である。韓国企業はより安い労

働力を求めて中国各地への進出を進めており、中国工場で

生産された商品がロシアへ輸出されるケースが増えてい

る。韓国メーカーはこれらの中国工場からの輸送をを韓国

フォワーダーに任せており、韓国で生産された家電製品と

同様にTSRを利用するケースが多い。韓国発W/Bのトラ

ンジット貨物が減少している背景には韓国企業の中国移転

があるとみられる。

図 3　TSR利用貨物量：国別
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出典：ナビックス・トランスポート

3 ．貨物の増加を支えている要因

　2000年以後上昇カーブを描いてきたTSRのコンテナビ

ジネスを支えてきた要因を整理しよう。

⑴　好調なロシア経済

　好調なロシアのマクロ経済に支えられた消費者の高い購

入意欲がTSRを支えている。ロシア経済のマクロ指標を振

り返ると、GDP成長率は1990年から96年まではマイナス値

を記録した。97年の成長率は0.9％だったが、金融危機が

発生して98年は再びマイナス成長となった。しかし、2000

年に10％の成長を達成すると、2001年が5.1％、2002年が

4.7％、2003年が7.3％と順調に成長を続けてきた。2004年

も7.1％の成長が見られ、さらにIMFへの借金返済を完了

するなど、健全な経済を印象付けている。先に（図 1）で

みた貨物量の回復パターンを思い出すと、ロシアのマクロ

経済の回復基調と一致していることが分かる。

⑵　東アジア～欧州間（All Water）海上運賃の高騰

　2002年以降、東アジア/欧州航路（All Water）の運賃は

上昇を続けてきた。特に中国発欧州向けE/B運賃の値上が

りが顕著であった。その背景には中国経済の急成長と旺盛

な輸出入需要がある。運賃の高騰に加えて、船が足らない、

コンテナ船のスペースが確保できないといった声が聞かれ

ている。前述のように、従来、東アジア/欧州間の輸送を

モード別に比較した場合、TSRルートはAll Waterに比べ

て速いが割高といわれてきた、しかし、All Waterの運賃

が上昇しスペースの確保も難しいとなればTSRルートの

割高感も弱まり、韓国や中国の貨物の一部がTSRへシフト

した。

⑶　韓国企業の市場開発

　韓国フォワーダー及び家電メーカーの熱心な市場開発も

ビジネス拡大に寄与していると考えられる。

　第一に、韓国のフォワーダーは自前のコンテナを所有し、

荷主に貸している。大手フォワーダーの中には 1万TEU

以上の自社コンテナを保有しているところもある。TSR

ルートでは、バイラテラル貨物に対してはロシア鉄道や

FESCOのコンテナが利用できるが、トランジット貨物は

荷主がコンテナを用意する必要がある。そのため、フィン

ランドトランジットでは通常、フォワーダーが用意するコ

ンテナが使われる。これに対し、日本の場合、自社コンテ

ナを保有しているフォワーダーは殆どないため、リースに

依存しており、リース料が割高な通し料金の要因となって

いる。また、ある日本のフォワーダーの話によると、最近

TSRを使いたいという荷主の注文を、コンテナ不足を理由

に断っていることもあるという。日本のフォワーダーがコ

ンテナを保有することに慎重な理由の一つに、所有するコ

ンテナの管理が困難なことが挙げられている。

　第二に、韓国の家電メーカーやフォワーダーは、フィン

ランドのロシアとの国境近くに保税倉庫を所有し、ロシア

向け輸出に便宜を図っているところが多い。フォワーダー

の中にはAll Waterでフィンランドに輸送された日本企業

の貨物も預かっているところがある。

　第三に、韓国のフォワーダーはより効率的なサービスを

目指して、新規ルートを開発し、ブロックトレインを走
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らせるという開拓者精神を持っている。例えば、釜山～ブ

レスト～ポーランドルートは2004年にトライアルランが行

われた。また、天津～瀋陽～ハルビン～満洲里～ザバイカ

ルスク～フィンランドのルートのトライアルランも行われ

た。さらに、あるフォワーダーは、中国ルート（TCR）

で、従来の連雲港発に加えて、天津や青島から阿拉山口へ

ブロックトレインを走らせている。

　第四に、韓国のフォワーダーは中国貨物の集荷を積極的

に行っている。特に中国へ進出した韓国家電メーカーの輸

出貨物は、大部分が韓国フォワーダーによって扱われてい

る。釜山でのトランジットはフォワーダーの収益源とも

なっていると言われる。

　第五に、韓国の荷主は複数のフォワーダーを競争させる

ことにより、より有利な輸送条件を得ている。

⑷　極東港湾と東アジアを結ぶ航路の多様化

　東アジアとロシア極東を結ぶコンテナ航路は、1990年代

には日ロ間、韓ロ間航路ともに一船社の独占が続いていた。

しかし、2001年に韓ロ間航路に新規参入があり、独占状態

が崩れた。現在は（表 1）にあるように、 7社が韓・中と

ボストーチヌイを結ぶ航路に参入している。その結果、配

船頻度や寄港地が増加し、運賃は抑えられ、荷主にとって

利便性が増したに違いない。

　一方、日ロ間航路は今も独占状態にある。現在、月 2便

の配船サービスで、平均搭載率は半分以下である。貨物が

少ないために新規参入がないこともあるが、今の配船頻度

では利便性に乏しい。

4 ．顕在化する問題点と今後の課題

　貨物は増え続けているが、いくつかの問題点も顕在化し

てきた。今後どこまで好調を維持できるのか、あるいは将

来新たな問題が発生する可能性があるのか、考えてみたい。

⑴　貨物増加に追いつかぬインフラ

　喫緊の問題として指摘されているのは、台車不足のため、

ボストーチヌイ港でブロックトレインに乗せられず、待た

されているコンテナが増えていることである。VICSの説

明によると、2005年 3 月現在で、㈱ロシア鉄道に対して要

求している台車のうち 3分の 2程度しか供給されない状態

が続いているという7。そのため、輸送に遅れが生じており、

スピードを売り物にするはずのTSRが顧客の信頼に応え

られない状況になっている。韓国のフォワーダーの話では、

台車不足による遅れは特に繁忙期（秋・冬季）において顕

著で、釜山～ハミナ間トランジット輸送の場合、順調なら

22日程度のところが30－40日要することもあるという。

　バイラテラル貨物に供給されるコンテナの供給について

も、ロシア鉄道は40フィートコンテナを供給していないと

の批判が聞かれる。日本のフォワーダーも、コンテナ不足

や台車不足が日本からのビジネスチャンスを失わせている

と指摘している。

　貨物量が増えてくると台車やコンテナが不足してくるの

は眼に見えている。CCTST年次総会において、ロシア鉄

道幹部は貨物量の増加のみを夢物語として語る傾向があ

る。2004年のウィーン会議でもTSRルートは30万TEUを

目指すとの期待が語られた。しかし、夢物語が達成される

ためにはインフラなど各種環境が整備されることが前提と

なる。ロシア鉄道は、予測される貨物の増加に見合ったイ

ンフラはどうあるべきかを、中長期的視点に立って検討し

てみる必要があるのではないか。

⑵　増加する空コンテナ

　前述したように、E/B貨物が相対的に不足していること

から、多量の空コンテナがE/Bでボストーチヌイまで返さ

れている。空コンテナの輸送は自社コンテナを有する韓国

フォワーダーにとって大きな負担となっているという。こ

の問題の解決にはE/B貨物を開拓するしかない。例えば、

ドイツから中国東北部まで、まとまった量の自動車部品が

All Waterで輸送されている。また、北欧から日本向けに

かなりの量の木材がAll Waterで輸送されているという話

も聞く。これらの貨物をTSRルートに変更させるために、

料金面で有利な条件を提供するとか、ブロックトレインを

新規ルートに導入するなどの工夫をして、新規市場を開拓

してはどうだろうか。

⑶　競合ルートの競争力増強

　TSRルートは常に競合ルートとの競争にさらされてい

る。中央アジア向け競合ルートであるTCRは設備改善と

スピードアップを目指している。前述したように、連雲港

～阿拉山口間に加えて、天津・青島～阿拉山口間にもブ

ロックトレインが走るようになり、輸送日数は短縮されて

いるという。また、TCRは中国船社のコンテナ（20’及び

40’）でアルトマイ・タシケントまで運ぶことができる。

さらに、前述のように、2004年春にTSRに護衛料が上乗せ

られた際、一部の韓国発中央アジア向け貨物はTSRから

7 www.vics.ru
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TCRへと移ったと聞く。

　フィンランド向け競合ルートであるAll Waterの場合も、

将来、新造船が投入されるなどして能力に余裕が出て運賃

が下落する可能性もある。また、船舶のスピードアップも

進んでいる。現在、釜山～ハンブルグ間は26日要するが、

これが21日程度に短縮されればTSRと同程度の日数にな

る。TSR陣営としてはこのようなライバルの競争力増強の

可能性を早めに予測し、スピード、価格の両面で優位性を

維持できるように努力する必要があろう。

⑷　韓国製造業の海外移転

　2003年ごろから、安い労働力と有望な市場を求めて、韓

国の家電メーカーの中国進出が盛んになってきた。サムス

ン、LG、大宇といった家電メーカーは、天津、青島、煙台、

上海、南京、瀋陽などに工場を建設し、製品の一部をロシ

アへ輸出している。韓国企業は従来、韓国に近い山東半島

周辺への進出が多く、TSRルートを利用することが多かっ

た。

　しかし、今後は華南地域やベトナムへなどの東南アジア

へも積極的に進出すると見られている。前述したように、

フィンランドへの輸送では南へ行くほどAll Waterが有利

になるため、TSRからのシフトが起こる可能性がある。こ

れはかつて日本がTSRから離れていった経験と同じであ

る。

⑸　フィンランドトランジットは継続するか

　前述したように、家電製品などのロシア輸出がフィンラ

ンド経由で迂回されている背景には、ロシアにおける不正

通関の悪習がある。このグレーな慣行はいつまで許容され

るのだろうか。

　ロシア税関は既に、自動車の輸入通関においてはグレー

通関ができないような制度作りに成功している。グリーン

コリドールと呼ばれる制度で、輸出メーカーがあらかじめ

信頼できるディーラー・販売店を指定し、販売価格も税

関に通知するため、関税をごまかすことができないように

なっている8。現在この制度は、自動車から関連輸送機器

へと適用対象が拡大している。

　ロシア税関はこの制度を家電製品の通関にも導入しよう

としており、日本・韓国の家電メーカーに自動車の場合の

ような販売店リストを提出するよう依頼している模様であ

る。しかし、家電製品は自動車と比べて商品が廉価で小さ

く、その種類も多いことから、価格コントロールは難しく

制度の適用は困難と思われる。

　この先ロシアがWTOに加盟すれば不正通関は廃止され

るとの見方もあるが、それをどうやって実現するのか、具

体策は不明である。

⑹　日本貨物のTSR利用が戻ってくる可能性はあるか

　2003年に若干持ち直した日本貨物であるが、2004年は再

び下降した。今後、日本貨物がシベリア鉄道に戻ってくる

可能性はあるだろうか。期待要因として次の二つが考えら

れる。

　まず、今後もAll Waterの運賃の高騰や船腹不足が続く

場合、ロシア国内向け、及びフィンランド向け日本貨物は

増加する可能性がある。しかし、日欧間All Water運賃は

中国や韓国に比べると依然安く、TSRルートの割高感は根

強い。また、日本の荷主は定時配送を重視するため、ボス

トーチヌイにおける慢性的遅れが解消されることが必須と

なる。また、コンテナの供給に当たっても何らかの工夫が

必要であろう。

　第二の要因は日本企業の眼がロシアに向いてきているこ

とである。ロシア経済の安定的成長が続いていることから、

ロシアを有望な市場と考える企業が増えてきている。中に

は、自動車などの分野でロシアへの直接投資を真剣に計画

している企業もある。ロシア進出が決まると、投資関連資材、

部品などのロシア向け輸出が増加し、当然TSRルートも活

用されよう。韓国の自動車メーカーが既にロシアに進出し、

部品をTSRで輸送している例を見ると、いずれは日本企業

も追随するようになるのではないかと期待が膨らむ。

　国際輸送は常に複数のルートが競争するのが自然な姿で

ある。個性あるルートの中から貨物の性格やビジネスの要

求に応じて最も相応しいものが選ばれる。また、何らかの

理由で一つの輸送ルートが使用できなくなる可能性を頭に

おいておく必要があろう。その場合には代替ルートの存在

が脚光を浴びるかもしれない。このように考えると、東ア

ジア～欧州間にAll WaterとTSRのような鉄道回廊があり、

中央アジアへ向かうのにTCRとTSRが競い合うというの

は幸いなことといえる。日本企業も今後、TSRを含めた複

数の選択肢から選ぶという方針で輸送ルートの選択をする

ことになろう。

8 具体的システムは、まず輸出メーカーがロシアにおける指定販売店・ディーラーリストを税関に提出する。メーカーは指定された販売店にしか
売らず、価格も事前提出した内容で行う。税関も販売店の過去の税関申告での違法行為歴、過去の納税状況などを調べて、販売店を認定する。販売
店が税関に認定されると、税関は認定販売店あてに貨物が届くとコード、価格、代金の決済内容などを厳しく調べる。販売店は税関・税務署の定期
監査を受け入れ、販売書類や金の流れなどが調べられる。この制度では通関場所はいくつかのターミナルに限定される。


