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1. はじめにはじめにはじめにはじめに 

シベリア・ランドブリッジ（SLB）は 1971 年に供用が開始され，ソビエト時代では欧州方面南回り航路（ス

エズ運河経由）の代替経路として大きなシェアを誇っていた．しかし，ソビエト崩壊後は現在に至るまで，安

全性や確実性の点で問題が山積しており，このため需要が大幅に落ち込んでいる．SLB を考えた場合，南回り航

路と比較して輸送距離は短く，安全性や施設面での充実が進めば，我が国をはじめとする荷主の負担するコス

トを大幅に削減できる可能性がある． 

以上のような背景から，本研究では SLB が本格的に機能する場合のアジア-太平洋-欧州コンテナ貨物輸送市

場の構造特性を把握し，荷主への波及効果を得るために要求される SLBの整備水準について検討を加える． 

 
2. 国際海上コンテナ輸送モデル国際海上コンテナ輸送モデル国際海上コンテナ輸送モデル国際海上コンテナ輸送モデルの構築の構築の構築の構築 

本研究では以下のような複占市場を仮定した．参加主体として

船社と荷主が存在し，両者間の均衡を対象としてネットワークモ

デルを構築した．図図図図----1111 の様に両者はそれぞれ独自のネットワーク

を持ち，荷主は仕出･仕入港湾を選択した後，船社は海上輸送経路

を決定する．欧州向け貨物についてはスエズ経由航路の船社とシ

ベリア鉄道経由から選択する．  

                                  図-1 船社と荷主のネットワーク 

(1)(1)(1)(1)荷主の行動モデル荷主の行動モデル荷主の行動モデル荷主の行動モデル 1)    

荷主は一般化費用の最小化を目的として行動すると仮定した． 
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ここで，Fi：リンク iの運賃（万円/TEU）TV：貨物の時間価値（万円/時），Ti：リンク iの輸送時間（時），xi：

リンク i の貨物量（TEU/年），Ck：経路 k の一般化費用（万円/TEU），Ci：リンク i の一般化費用（万円/TEU），

δk,i：経路 k にリンク i が含まれるとき 1，そうでないとき 0，ξ(xi)：リンク混雑コスト係数であり，

liili VLxx βαξ )/()( =  (5) 

αl ,βl：パラメータ, VLｉ：リンク i での船社が供給する輸送能力(TEU/年)，gk：経路貨物量(TEU/年)，Ou：OD

ペア u の貨物量(TEU/年)を表す．  
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(2)(2)(2)(2)船社の行動モデル船社の行動モデル船社の行動モデル船社の行動モデル 1)    

 船社は自己の運行費用の最小化を目的として行動する． 
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海上経路コストの均衡価格 
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ここで，m：船社のインデックス,Clｍ：船社 mの経路 lにおいての一般化費用（万円/TEU），Cj：航行リンク jで
の操船コスト（万円/TEU）δl

j：経路 lがリンク jを使用しているとき 1，そうでないとき 0，Cp：港湾ノードコ

スト（万円/TEU）,δl
p：経路 l が港湾 p を使用しているとき 1，そうでないとき 0 をとる．δ2

l,p：経路 l にお

いて港湾 p が仕出・船卸港のとき 1，通過港のとき 0，xj：リンク j の貨物量（TEU/年）を表す．fj：リンク j

の運行便数（便/年），MFOj：リンク jに就航する船の航行時燃料費（万円/時）, CAj：リンク jに就航する船の

船費（万円/時）,Tj：リンク jの航行時間, PCj：リンク jに就航する船の到着港湾における港費（万円/便）, zp：

港湾 pの取扱貨物量(TEU/年)，HCp：港湾 p の荷役料金（万円/TEU），ij：港湾間 OD ペアのインデックス，Qij：

港湾間 OD ペア ij の貨物量(TEU), l：経路を表すインデックス，Lij：OD ペア ijの利用可能経路集合，yj：リンク

jの貨物量(TEU)，hl :経路 lの貨物量(TEU)，Ψ(zp)：港湾混雑係数であり， 

p
pppp VPzz βα )/()( =Ψ    (13)     αp,βp：：：：パラメータ，VPp：：：：港湾 p の港湾容量(TEU/年)である． 

    

3.3.3.3.数値計算数値計算数値計算数値計算    

 対象航路を，アジア内航路，欧州航路，北米航路とし，欧州向け貨物に関しては SLB 利用を想定し，そのゲ

ート港はボストチヌイとした． 数値計算に関しては，2010 年における OD を推計し，6000TEU 船が就航してい

る場合を想定した．SLB については，鉄道輸送時間，運賃，及びボストチヌイ港における港湾容量を考慮した．
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関係上，計算結果の詳細は講演時に示す． 

りにりにりにりに    

整備にあたり， 鉄道輸送時間，運賃，及びボストチヌイ港における港湾容量の 3 つの項目全てを改善し

り SLB は利用されないことがわかった．また市場においては 6000TEU 船投入による密度の経済性が優先

LB を整備した場合でも船社の輸送ネットワークが大きく変化することはないという結果を得た． 
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