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各国における国際的な海運輸送への依存度がますます高くなっている．中でも中継貿易の中核となるハ

ブ港や各国が貿易ルートとして活用する国際海峡にはこれまで以上の船舶交通量が集中することが予想さ

れており，リスク分析に基づく安全性の確保が極めて重要となっている．本研究では，世界における代表

的な国際海峡を取り上げ，海峡閉鎖や近隣港湾の機能停止のシナリオを検討するとともに，国際貿易分析

モデルならびに海上交通データを活用して，グローバルに波及する経済的影響の分析を行った事例を紹介

する． 
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1.  はじめに 

 

世界のエネルギー需要の増加や生産工程の国際的な垂

直分離の進展等によって，各国における国際的な海運輸

送への依存度がますます高くなっている．中でも中継貿

易の中核となるハブ港や各国が貿易ルートとして活用す

る国際海峡にはこれまで以上の船舶交通量が集中するこ

とが予想されており，リスク分析に基づく安全性の確保

やそのリスク分担の議論が重要となっている．このよう

な地点や施設は世界中に数多く存際するが，中でもマラ

ッカ・シンガポール海峡（マ・シ海峡）は，その交通量

の多さとエネルギー資源輸送の要衝であることから，沿

岸のシンガポール，マレーシア，インドネシアだけでな

く，ユーザーである諸国にとって極めて重要な貿易ルー

トとなっており，様々な団体による支援が行われてきた
1)．本研究では，マ・シ海峡）を取り上げ，海峡閉鎖シ

ナリオを検討するとともに，国際貿易分析モデルならび

に船舶の航路データ等を活用して経済的影響分析を行う

ことを目的とする． 

 

2. 対象地域の概要とシナリオ 

マ・シ海峡（図１）には，浅瀬が多く，危険地域

（Choke Point）と設定されている箇所が６地点ほど存

在する．我が国においてもこの地点の重要性は古くから

認識されており，日本財団やマラッカ海峡協議会が中心 
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図１：マラッカ・シンガポール海峡ならびにスンダ，

ロンボク海峡の位置図 

 

となって，安全航行用の灯台の設置などの活動が行われ

ている． 

IRGC(International Risk Governance Council，本部ジュネー

ブ)と京都大学が実施したワークショップ1)では，国際重

要インフラ（Global Critical Infrastructure）の代表として

マ・シ海峡の問題を取り上げ，自然災害などの様々なリ

スクに対する影響評価を試みている．津波や気象などの

専門家を含めた議論や試算の結果，本地点で懸念される

ハザードとして，沿岸石油・化学施設の損傷・爆発，タ

ンカーの座礁・衝突等のテクノロジカルなハザードが，

海峡を一時的，あるいは長期に閉鎖させるシナリオとし

て考えられている．また，近年の船舶の大型化，交通量

の増加，煙害などが衝突や座礁のリスクを高めていると
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いう指摘がなされている．  

海峡閉鎖時の代替ルートとしてはスンダ海峡やロンボ

ク海峡が挙げられるが，マ・シ海峡通過時と比べて 1.5

～3 日程度通行時間が増加するうえ， マ・シ海峡ほど

の航行補助設備がない点も新たなリスク要因となってい

る． 

 

３．国際貿易モデルによる経済的影響の波及分析  

海峡閉鎖時に発生する国際貿易の影響を分析するため

に，本研究では，ベンチマーク分析として，Purude大学

やMonash大学のグループによって蓄積されてきた国際

CGEモデル3)と国際貿易統計（GTAP 7 Database）4)との活

用を試みる．そのために，まず，交通費用マージンに着

目し，該当地点閉鎖による交通費用増加の影響を分析す

るアプローチをとる．交通費用マージンは，FOB(Free 

on Boad)価格とCIF(Cost, Insurance and Freight)価格の

比によって定義される．モデルの説明によると，この交

通費用マージンは，価格構成要素である港湾間距離や交

通機関モードによって以下のように説明されている． 
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ここで， 1iC ：輸出バイアス， 1jC ：輸入バイアス，

1kC ：財に関するダミー変数， ijtV :輸送量， kijtD :輸送

量， ijtF :フライトレートとなる．k,i,j,tはそれぞれ，

財の種類，輸出地域，輸入地域，時間（年度）となる．

代替ルートを利用することによる輸送時間の増加を

（1）式に代入することで，長期的な影響を検討するこ

とが可能であるが，実際には，このような関係が成り立

たないことが多いことが報告されている．その理由とし

ては色々とあるが，距離の近い国間において農産品など

を鮮度の高いままより早く輸送することで交通マージン

が高くなることなどが挙げられる．図２に，本研究で対

象とした代表港湾（各地域におけるコンテナ取扱量の大

きな港湾を一つ選択）と距離の関係を調べると，距離に

対して交通マージンは負の値となる（図３）．代替ルー

ト使用による迂回費用を算出し，それに基づき交通マー

ジンを増加させる，あるいは船社の利潤を減少させるア

プローチが必要となる． 

基本的に，海峡閉鎖にともなる経済的影響分析を行う

ためには，この交通マージンの増加（あるいは船社のコ

スト増）だけでなく，迂回に伴って発生する利用される

港湾の変化についても分析する必要がある．その他，多

くのシナリオを考慮した分析が必要となるが，検討の詳

細については，講演時に紹介する． 
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図２：本研究における地域分割に対応した各地域の代表

港湾とコンテナの取扱量 
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図３：地域間（港湾間）距離と交通マージンの関係  
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