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国際海上貨物輸送の動向とモデル分析

国土技術政策総合研究所
港湾研究部長 鈴木 武

2010/12/1 平成２２年度国総研講演会



１．貿易と港湾を取り巻く現状
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日本の貿易額の推移と輸送機関
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4出典：財務省「貿易統計」より国土交通省港湾局作成
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【アジア主要港のコンテナ取扱個数】 【港湾別コンテナ取扱個数ランキング】
１９８０年 ２００９年速報値

（単位：万ＴＥＵ）

ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ
2,587

92

東京湾
654
135

大阪湾
480
171

高雄
858
98

釜山
1,195

63
上海
2,500

5

香港
2,098
146

港湾取扱ｺﾝﾃﾅ個数
（単位：万ＴＥＵ）

2009年（上段）

1980年（下段）

[注] 外内貿を含む数字
（ ）内は２００８年の順位

※の取扱量は２００８年の数字

出典：ＣＯＮＴＡＩＮＥＲＩＳＡＴＩＯＮ ＩＮＴＥＲＮＡＴＩＯＮＡＬ ＹＥＡＲＢＯＯＫ1982 , 2010
March 2010 ＣＯＮＴＡＩＮＥＲＩＳＡＴＩＯＮ ＩＮＴＥＲＮＡＴＩＯＮＡＬをもとに国土交通省港湾局作成

※東京湾は東京港・横浜港、
大阪湾は大阪港・神戸港。

ただし、大阪湾は2008年の数字。TEU (twenty‐foot equivalent unit)：
国際標準規格（ＩＳＯ規格）の
20 フィート・コンテナを１とし、
40 フィート・コンテナを２として

計算する単位。

港　名 取扱量 港　名 取扱量

1 ﾆｭｰﾖｰｸ/ﾆｭｰｼﾞｬｰｼﾞｰ 195 1 (1) シンガポール 2,587

2 ロッテルダム 190 2 (2) 上海 2,500

3 香港 146 3 (3) 香港 2,098

4 神戸 146 4 (4) 深圳 1,825

5 高雄 98 5 (5) 釜山 1,195

6 シンガポール 92 6 (8) 広州 1,119

7 サンファン 85 7 (6) ドバイ 1,112

8 ロングビーチ 83 8 (7) 寧波 1,050

9 ハンブルク 78 9 (10) 青島 1,026

10 オークランド 78 10 (9) ロッテルダム 974
… ･

12 横浜 72 ･

… 26(24) 東京 374

16 釜山 63
… 36(29) 横浜 280

18 東京 63

･ －(39) 名古屋 ※282

･

39 大阪 25 －(44) 神戸 ※256

46 名古屋 21 －(50) 大阪 ※224

アジア主要港のコンテナ取扱貨物
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《バルク貨物の輸送品目別の船型》

「民」の視点による戦略経営を実現し，
フィーダー網を強化することで，
アジア諸国をはじめとする世界の成長を取
り込み，日本の成長に結びつけていく．
そのため，世界各地との間に低コストでス
ピーディーかつ多頻度，確実な輸送ネット
ワークの構築を図る．

国際コンテナ戦略港湾

大型船舶の利用を可能にすることで，
アジアの主要港湾と比べて遜色のないバ
ルク輸送の低コスト・高サービスを実現し，
日本の産業・国民生活に必要な資源・エネ
ルギー・食糧を安定的かつ安価に供給する．

国際バルク戦略港湾

 穀物 鉄鉱石 石炭

船型 パナマックス船 ケープサイズ船 パナマックス船

満載での入港に必
要な岸壁水深

１４ｍ程度 １９ｍ程度 １４ｍ程度

船型
ポストパナマック

ス船
ＶＬＯＣ ケープサイズ船

満載での入港に必
要な岸壁水深

１７ｍ程度 ２３ｍ程度 １９ｍ程度

２０１５年ま
でに対応

２０２０年ま
でに対応

パナマ運河の拡張や一括
大量輸送による物流コスト
削減を見据え登場する最

大級の輸送船舶

現在主力となっている輸送
船舶

日本の港湾政策の動向



２．国際海上輸送の動静分析
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2008年全世界外貿実入コンテナ総流動量：17,563万TEU
（単位：10,000TEU）

Lloyd’sの寄港実績データ・各国港湾統計データ等より推計

コンテナ貨物の世界流動
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2008年全世界三大バルク貨物輸送量：20.2億トン（石炭：8.3，鉄鉱石：8.5，穀物3.4）
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19114135

44
56

25

石 炭
鉄鉱石
穀 物

（単位：100万トン）

NYK，Feaｒnｌeysより作成

三大バルク貨物の主な世界流動
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2000年代：14,800個積み

1990年代：6,400個積み

1980年代：4,400個積み

1970年代：2,100個積み
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平成22年7月現在．Clarksonデータ等より作成．

【コンテナ船型の比較】 【新造船と既存船の船型別隻数比較】

コンテナ船の大型化
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【バルクキャリア船型の比較】 【新造船と既存船の船型別隻数比較】
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Vale資料等より作成

Panamax：7万トンクラス

Capesize：17万トンクラス

VLOC：20万トンクラス

VLOC：30万トンクラス

Chinamax/Valemax：40万トンクラス

バルクキャリアの大型化



13

日本 US直行
43.6

他国
フィーダー

4.6

トランシップ
4.7

東航

他国 韓国：0.0
台湾：0.1
中国：3.0
香港：0.2

韓国：3.4
台湾：0.6
中国：0.6
香港：0.1

日本 US直行
66.6

他国
フィーダー

7.3

トランシップ
3.1他国

韓国：0.7
台湾：0.2
中国：1.4
香港：0.0

西航
韓国：4.6
台湾：1.4
中国：0.2
香港：0.9

単位：万TEU，PIERSデータより国総研作成

北米航路におけるコンテナ流動



海外フィーダー率の推移 （千ﾄﾝ/月）

海外ﾌｨｰﾀﾞｰ率
（②／①）

①総貨物量
②海外ﾌｨｰﾀﾞｰ

貨物量

5.3% 10,595 562

15.6% 14,688 2,295

18.0% 13,342 2,403

H10年調査
H15年調査
H20年調査

11.4% 29.1% 18.0% 14.7% 10.6% 16.3%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

海外フィーダー貨物（2403千トン/月）の仕向・原産国別内訳

中・台・韓 ASEAN その他アジア 欧州 北米 その他地域

【参考】海外ﾌｨｰﾀﾞｰ貨物(H20.11)の仕向・仕出地域

（平成２０年度調査 輸出入合計）
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主要仕向・仕出地のｺﾝﾃﾅ貨物量と海外ﾌｨｰﾀﾞｰ貨物
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G-Ports，Shipping Guide，Lloyd’s等より作成
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日本の鉄鉱石バースの許容喫水と輸送船の満載喫水



３．モデルによる貨物の流動分析
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・コンテナOD貨物量

・陸上輸送ネットワークと費用
・港湾のリードタイム 等

・港湾サービスレベル
・海洋輸送ネットワークと費用
・初期海上輸送リンクフロー 等

国際コンテナ流動モデル

荷主ごとの費用最小化

輸出入港湾選択モデル

利用船社選択モデル

アライアンスごとの利潤最大化

運賃決定モデル

サービス水準決定モデル

・輸出入港湾取扱量
・船社別輸送需要

・船社グループ別港湾間コンテナフロー
・トランシップ貨物量

航路別需要

航路別
船社別運賃

内包

荷主モデル 船社モデル

アジア地域を対象とした国際貨物輸送モデル
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対象港湾：５０港（日本１７港、アジア23港、その他10港）

中枢港湾

中核港湾

苫小牧

仙台塩釜

清水

志布志
那覇

新潟

徳山下松

四日市

広島

北九州

博多

東京

横浜
名古屋

水島

神戸

大阪

その他

釜山

ボストチヌイ

大連

天津

青島
上海

寧波

厦門 基隆

高雄

マニラ

香港

深圳

ホーチミン

バンコク

クラン

シンガポールTJぺラパス

TJペラク
TJプリオク

コロンボ

ジャワハルラル・ネルー

ランチャバン

（日本） （日本以外アジア諸国）

モデルでの対象港湾
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 凡例

港湾，空港，物流施設プロジェクト

道路，鉄道，フェリープロジェクト

凡例

港湾，空港，物流施設プロジェクト

道路，鉄道，フェリープロジェクト

ASEANが2007年に策定した物流インフラ主要プロジェクト等を
もとに79プロジェクトを設定

分析対象の物流インフラプロジェクト
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（1,000万TEU）

★： アセアン物流インフラ主要プロジェクト対象港湾

アジア主要港湾のコンテナ貨物取扱量推計値



22

2020年withケースと
2020年アセアンwithoutケースの差異
（withケースが大きい場合に正）

(台/年）

アセアン地域の陸上貨物流動の変化



ASEAN物流インフラプロジェクトの輸送費用削減効果

 全プロジェクト実施
世界全体 13.9兆円（総輸送費の1.9%）

ASEAN発着貨物 15.7兆円（8.8%）

 各分野単独の実施（ASEAN発着貨物）

海上プロジェクト 6.9兆円（3.9%）

陸上プロジェクト 8.0兆円（4.5%）

越境抵抗低減 7.5兆円（4.2%）
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○経路：○経路： 各都道府県別に各都道府県別に 生産消費地→（内航ﾌｨｰﾀﾞｰ輸送）→国内利用港湾→生産消費地→（内航ﾌｨｰﾀﾞｰ輸送）→国内利用港湾→
→→《《海外積替（釜山、高雄、ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ等）海外積替（釜山、高雄、ｼﾝｶﾞﾎﾟｰﾙ等）》》→海外港湾→海外港湾 の経路候補を想定の経路候補を想定

○経路別の費用、時間○経路別の費用、時間：： 各種資料より設定各種資料より設定 （便数（便数も考慮も考慮））
○機関分担：○機関分担： 犠牲量モデル犠牲量モデル

《《輸送経路のイメージ輸送経路のイメージ》》 《《国内の経由港湾の設定国内の経由港湾の設定》》
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中核国際港湾（８港）

三大湾＋北部九州（４港）

その他の港湾（２３港） 八戸港

苫小牧港

大船渡港

仙台塩釜港

小名浜港

茨城港東京湾

清水港

伊勢湾大阪湾

北部九州

和歌山下津港

秋田港

酒田港

新潟港
伏木富山港

金沢港

敦賀港

舞鶴港

境港

浜田港

水島港
広島港

徳山下松港

高松港今治港

高知港

徳島小松島港

伊万里港

長崎港

熊本港

大分港

細島港

志布志港
那覇港

（最終船卸港）

大連港

（船積港）

　東京港

盛岡市

仙台港

（仕向国）

中国

（仕向港
　・最終船卸港）
　　　　上海港

（最終船卸港）
廈門港

香港港

（仕向港）
釜山港

（船積港）
新潟港

日本発着コンテナモデルの概要
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実績値 推計値

基幹航路輸出トン／月

基幹航路
輸出 輸入

平均 μ 7.67 7.58
標準偏差 σ 1.85 2.29

決定係数 Ｒ２ 0.53 0.44

データ数 96 110

平均時間価値（中央値）
（円／h・TEU）

α 2,146 1,963

《《基幹航路の時間価値分布の推計結果基幹航路の時間価値分布の推計結果》》 《《基幹航路の時間価値分布（確率密度関数）基幹航路の時間価値分布（確率密度関数）》》

《《モデルの現況再現性モデルの現況再現性》》

日本発着コンテナモデルの推定結果と再現性



最後に

 以上，港湾研究部で取り組んでいる海上貨物輸送
に関する研究の一端を紹介した．

 効果的で効率的な港湾の施策，成果重視の港湾施
策などを展開していくには，将来の港湾の貨物需要
や貨物流動を予測することなどにより精度，透明性
の高い検討を行っていくことが必要である．

 そのため，各種のデータの蓄積や分析，将来予測
モデルの高度化などの研究に取り組んでいく．



END


