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巻頭特集

昨年、「地方コンテナ港のインセンティブ助成の実証分析」（日本物流学会誌第28号）と題する研究論文が発表され、

大きな反響を呼んだ。この論文は、2014～ 18年に地方コンテナ港湾が実施したインセンティブ助成のデータを使用

し、金額や助成条件などがコンテナ取扱量にどのような影響を与えるかを分析したもの。結果は、「インセンティブ助

成金の多寡が、貨物の取扱量に対して、有意な差を持つとは認められない」「国際フィーダー航路と日韓航路とは必

ずしも競合していない」という、一般的な認識とは異なるものだった。今回、論文の執筆者である石巻専修大学の渡

邊壽大助教、東京大学の川崎智也講師および拓殖大学の松田琢磨教授の３人を招き、日本物流学会賞を受賞した本研

究論文を基に、地方港インセンティブ制度や振興の在り方について、改めて座談会形式で語ってもらった。

地方港インセンティブの
“直感”と“実態”

座 談 会
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インセンティブ巡り初の学術検証

　論文「地方コンテナ港のインセンティ
ブ助成の実証分析」で示された主な検証
結果は次のとおり。
①荷主へのインセンティブ助成の金額の
違いは外貿コンテナ取扱貨物量に対して
統計的に有意な差があるとは言えなかっ
た。
②船会社へのインセンティブ助成の有無
は外貿コンテナ取扱貨物量に対して統計
的に有意な差があるとは言えなかった。
③モーダルシフト等、助成メニューの違
いは外貿コンテナ取扱貨物量に対して統
計的に有意な差があるとは言えなかっ
た。
④航路別サービス頻度の違いは韓国航路
を除き外貿コンテナ取扱貨物量に対して
統計的に有意な差があるとは言えなかっ
た。
⑤国際フィーダー航路の取扱量の増加は
外貿コンテナ取扱量に対して統計的に有

意な差がみられた（外貿取扱量を減少さ
せるとは言えなかった）。
　本論文は2020年９月に開催された日
本物流学会全国大会において、物流に関
する学問体系の確立に顕著な研究業績を
挙げた会員に贈られる日本物流学会賞を
受賞した。

――　本日はよろしくお願いいたしま
す。昨年、公開された論文では一般的な
認識とは異なる検証結果が多く示されま
したが、公表後、周囲からの反響はいか
がでしたか。また、ご自身のご感想は。

松田　まず、地方コンテナ港のインセン
ティブ制度について検証の機会がこれま
でそもそも無かった、ということを実感
しました。同制度については、例えば“ラ
イバル港間でインセンティブ合戦になっ
ているのでは”という印象や推測はあり
ましたが、データを示した上で一貫した
分析が行われた点で、「良かった、有難

かった」という声がありました。一方で、
今では、ほとんどの港が何らかのインセ
ンティブ制度を設定しているため、実施
している港がもっと少なかった時の効果
はどうだったのか、そこからどう変わっ
ていったのかを知りたかった、という声
もありましたね。インセンティブ制度に
ついて体系的に論じた論文は初めてだっ
たので、その点に関してはポジティブな
反応を多く頂きました。また、必ずしも
直感に沿うとは限らない結果がいろいろ
示された点でも有意義な、面白い結果
だったと思います。
渡邊　私のほうも、港湾の実務に携わる
関係者の方々から「分析結果は実感に
沿っている」という声を頂くことがあり
ました。私としては政策評価の観点か
ら、これまで実施してきたインセンティ
ブ政策に対してそれほど評価が行われて
おらず、お金が支出され続けている、と
いうのは問題があるのではないかという
意識がありました。その点に関して、問
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題提起ができたと自負するところです
が、この分析結果を踏まえての政策的な
インプリケーションの提示については、
今後さらなる研究が必要であるとも考え
ています。
川崎　基本的にはお二人と同じで、ある
政策を実施した際に、その効果がどう
だったのか、行政が責任をもって検証す
べきではないかと考えます。もちろん全
く行われてこなかったとは思いません
が、科学的理論に基づいて検証されてい
るケースは多くはないようです。今回の
論文では、学術的な知見や理論を基に実
務的な貢献ができたのではないかと思い
ます。先ほど、“直感とは違う結果が得
られた”という指摘がありましたが、こ
れは重要なことだと思います。ある政策
の実施の結果、思うような結果が得られ
なかったとしても、それを基にまた政策
をアップデートすればいい。今の政策が
ダメと非難するのではなく、ここが問題
だという知見が得られたからこう直そ
う。そういう風潮になればよいと思いま
す。また、少なくとも公金を投じている
以上、支出した主体が責任者となり、実
際の支出金額は誰がいくら出して効果は
どうだったのかといった情報公開や検証
は行われるべきです。

――　インセンティブそのものの否定で
はない。

川崎　今はインセンティブを設定してい
ない港がほとんどなく、港間でインセン
ティブによる価格差がほぼない状態なの
で、効果が無さそうに見えるのは当然と
思います。あるところはやっていて、あ
るところはやっていない。その状態にな
れば効果は多少なりとも見えてくるとは
思いますが。インセンティブは釜山など
海外の港もやっており、荷主の負担を下
げて貨物を集めるための有効な手段では
ありますが、みんな一斉にやると効果が
見えにくくなってしまう。

釜山ＶＳ国内、実態は

――　直感に反する結果が得られた、と
いう指摘がありました。さまざまな示唆
がありましたが、最大のポイントは何で
しょうか。

松田　直感に反するもので一番大きいの
はやはり「国際フィーダー航路の取扱量
の増加が外貿コンテナ取扱量を減少させ
るとは言えない」、つまり国際戦略港湾
と釜山港との競合関係が薄い、という点
です。一般的には釜山港と阪神港・京浜
港が競合関係にある、とされています
が、データとしてはこれらの港間で代替
関係があるとは言えません。とにかく取
扱量を増やせば釜山も京浜・阪神港も両
方とも伸びる、ということを示唆してい
るとも解釈できます。両港の取扱量はゼ

ロサムではないと
いうことです。ま
た、インセンティ
ブ制度に関して
は、継続荷主への
支給条件として「前
年度取扱量超え」
を条件とすると取
扱量に対して統計
的にマイナスに有

意という結果は、直感に反するとまでは
言えませんが、調べるまで分からなかっ
たものです。ここから先は、データから
読み取れる範囲を超えていますが、継続
荷主の貨物をさらに増やそうとする場
合、インセンティブだけでなく他の政策
との連携が必要になるなどの示唆が得ら
れるのではと思います。

――　釜山港と国際戦略港湾が排他では
ない、という指摘は驚きでした。インセ
ンティブ金額の多寡はあまり影響がな
い、という点はどうでしょうか。

川崎　金額の多寡に関しては、別の研究
で取り扱っており、補助金額をいろいろな
値に設定してそれぞれシミュレーションを
やったことがあります。結局のところ、今
のインセンティブの水準では、荷主の行
動変容を起こさせるほどの金額にはなら
ない、と言えるのではないか。相当大き
な額を設定しない限り、港湾間の地理的
条件にもよりますが、近接港湾の利便性
には勝てないのではないかと思います。

――　一般的にインセンティブはコンテ
ナ１本当たり数千～数万円の水準に設定
されていることが多いですね。

川崎　現在の水準から、かなりかけ離れ
た水準を設定しないと有意な効果を出す
のは難しい。国内の陸送はお金がかかる
ので、一番近い港を利用している荷主か
ら違う港へ移行させると、その分陸送距
離が長くなり、時間もコストも余分にか
かる。それをカバーする金額を補助しな
い限り、行動変容を期待することは難し
い。一方で、寄港するコンテナ航路の便
数は非常に重要で、週１便と２便とでは
大きな違いがあります。船会社にとって
便数を１便増やすのは、それはそれで大
きなコストが必要となり、簡単ではない

戦略港湾と競合関係にあるとされる釜山港
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が、船会社のサポートを手厚くする、と
いうのは有効なのではないでしょうか。
特に国際フィーダーへの補助は、国内の
港湾でトランシップ貨物量が増える可能
性もあるし、内航支援にもつながりま
す。国内の物流レジリエンスを強化する
上でも重要でしょう。
松田　実際、インセンティブを出すので
あれば、荷主より海運会社側に出したほ
うが、結果として波及効果が高いので
は、という指摘はあります。
渡邊　ただ今回の調査では、貨物量に対
して、船会社へのインセンティブ助成は
統計的に有意な差は得られませんでし
た。この理由としては、調査対象データ
が2014年以降のもので、インセンティブ
の対象が船社から荷主へと移っていく過
程だったので、変化がうまく反映されな
かったのでは、と考えています。加えて
意外だったのは、各港ともさまざまなメ

ニューを設定しているが、それが貨物量
に対して有意な差があると言えませんで
した。これは推測になりますが、インセ
ンティブの仕組みが複雑化しており、ま
たメニューの決め方が新規荷主のためと
いうより、地方港の既存利用者を想定し
て設定されたものになっている可能性が
あるのではないでしょうか。地方港では
輸出事業者の顔ぶれが比較的固定されて
おり、実際には利用荷主のつなぎ止めの
ために使われ、新しい荷主に波及してい
ない、ということもあるかもしれません。

――　船社へのインセンティブという観
点で、得られた示唆はどうでしょうか。

渡邊　船社へのインセンティブは、寄港
料やクレーン利用料の減免などが多く、
寄港に際して船社にＴＥＵ当たりで補助
を行っている港湾はかなり少ないです。

今回の分析では船社に対して何らかのイ
ンセンティブを実施しているか、してい
ないかをダミー変数として考慮しまし
た。その結果、船社へのインセンティブ
の有無は、取扱量に対して統計的に有意
な差があるとは言えなかった。
松田　船社が対象の場合、インセンティ
ブの手法は減免措置の形を取ることが多
い。つまり港側に入ってくるお金が減る
だけで、船社に対してお金が流れている

船社と荷主、支援で効果高いのは
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わけではありません。これでは金額面で
メリットが大きいとは言えないでしょ
う。船社のオペレーションコストの中で、
入港料が占める割合は数％に過ぎませ
ん。これを免除されても、航路維持や増
便にはつながらなくなってしまいます。
集中的・実質的な支援を行わなければ、
インセンティブとしての効果も薄くなっ
てしまうと言えるのではないでしょうか。

産業政策と港湾振興の連携を

――　インセンティブ制度にとどまら
ず、より広い視点で今後の地方港におけ
る振興策の在り方や課題についてどのよ
うにお考えでしょうか。

松田　輸出貨物をどう増やしていくかが
課題になると思います。そのためには、
港湾行政と各地方の産業振興政策との連

携が重要です。港湾での貨物取扱量は背
後地に大きく左右されます。背後地をど
うするのか考えずに、港湾振興だけ進め
るのはバランスが取れていません。地方
自治体の中には、産業振興を担当する部
署にポートセールス部門が入っている
ケースもありますが、そうでないところ
も多い。しかし、産業振興と港湾振興は
一体的に進めていく必要があると思いま
す。地方港は寄港便数が少ないことが課
題ですが、便数が増やせない理由の一つ
に輸出入のインバランス（特に輸入過
多）が大きい点が挙げられます。インバ
ランスが小さくなれば、寄港数を増やせ
る可能性があるため、輸出事業者の開拓
が鍵を握ります。例えば、地元産品の輸
出や、地元会社の製品を輸出する案件を
増やしていくことが求められます。その
場合、行政だけでなく、その地方の金融
機関などとの連携も必要でしょう。ま

た、小口貨物も積極的に集荷することも
必要です。
渡邊　私も、港湾担当部局が貨物取扱量
ばかりを見るのではなく、背後地の産業
振興をどうしていくのかということを一
緒に考えていかなければならないと感じ
ています。産業振興策を検討するため
に、港湾がどのような役割を果たすべき
か、というところから話を始めるべきと
考えますが、現在は目的と手段が逆転し
ているところもあるように思います。
川崎　本来、物流というのは派生需要な
ので、本源的需要であるモノの移動がな
ければ、港だけ充実させても意味があり
ません。お二人から指摘があったよう
に、産業政策をまず考える必要がありま
す。その意味では、港湾行政を担当する
国土交通省と産業政策などを担う経済産
業省が一緒に取り組む必要があるのでは
ないでしょうか。産業政策の観点から見
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ると、港湾本来の役割は物量をどれだけ
取り扱うかではありません。生活や経済
活動を支えることが最も重要で、単純に
貨物が多いのが良い港とはならない。バ
リューチェーンの考え方で言えば、価値
の高いものを取り扱っていけば、国内総
生産（ＧＤＰ）は高まっていく。日本で
は近年、容積の大きい最終財の取り扱い
が減り、付加価値が高い中間財の取り扱
いが多くなっています。こうした中間財
の輸出を支援する港湾振興策があれば良
いのではないでしょうか。同時に、高付
加価値の貨物は時間に対する要求ハード
ルも高い。港湾での待ち時間を減らした
り、中型船でも高頻度のサービスが寄港
しているような港湾が求められます。

――　港湾へのアクセス性も重要な要素
です。2024年４月からドライバーの時
間外労働規制が強化される、いわゆる「国
内物流の2024年問題」が懸念されてい
ます。現在、陸送で主要港に輸送されて
いるコンテナ貨物を、最寄りの地方港利
用に切り替え、陸送距離を短縮する動き
があるのではとの声もあるが、どのよう
にお考えでしょうか。

松田　ドライバーの時間外労働が難しく

なるからといって、近く
の地方港を使うという選
択になることは考えにく
いのではないでしょう
か。充実した物流サービ
スを持つ主要港を使うメ
リットは大きいため、近
くの地方港を使うより
は、ドライバーの中継点
を作ったり、中間地点に
営業所を設置して乗り換
えるといった対応をする
方が合理的な判断だと思います。一方、
ドライバーの働き方改革の観点から見て
も、港湾へのアクセスは重要なファク
ターです。港へのアクセスが良くなっ
て、トラック回転率を高めていければ、
効率性も高まるのと同時に、ドライバー
の働きやすさの向上にもつながります。
渡邊　ドライバーの給与は何回貨物を運
んだかに左右されるので、トラック回転
率を高めることは重要です。ドライバー
の視点から見ると、１日複数回転できる
港が魅力的になるため、港湾背後の道路
ネットワークをいかに拡充していくかが
課題となるでしょう。

――　最後に、今回の研究でカバーでき

なかった点、もっと加えたかった調査要
素などはありますか。

渡邊　調査対象で使用したのは、あくま
で制度として設定されている金額だった
ので、実際の支出金額がどれほどだった
かを港湾別に知りたかったですね。実際
にどれほどの支出があり、そこで貨物量
にどう変化があったのかを深掘りした
い。また、今回は近接する港湾との関係
性は考慮しておらず、ここは今後の分析
上の課題だと思っています。
松田　実際にインセンティブのために支
出した金額と、どの主体からお金が出て
いるかについてのデータを使った分析に
どう発展させていくかだと考えていま

取扱量のみで港湾の価値は決まらず
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す。資金の出どころがポートセールス協
議会なのか、あるいは市の財政支出なの
か、または別の支出項目なのか。その点
と効果を考えることは、政策評価という
観点からも明確にすることが重要と考え
ています。
川崎　インセンティブが始まったタイミ

ングも、もっと詳しく調べたいですね。
インセンティブが導入された初期の段階
では、まだ港によって導入していた港と
そうでない港とがもっとはっきりしてい
たはずで、よりインセンティブの効果を
判断しやすくなる。始めたタイミングが
分かれば、どの程度の期間に渡って支援

すれば効果がでるか、ということも分か
るかも知れません。

――　今回の論文を契機に、より良いイ
ンセンティブ制度につながることを期待
しています。本日はありがとうございま
した。

　セイノーロジックスは地方港発のＬＣＬ（海上混載）サービ

スを拡充している。昨年以降、博多発は香港、シンガポール、

基隆（台湾）向けに冷凍・冷蔵混載サービスを開始した。富山

発では、香港向けのリーファー混載のトライアルや、シベリア

鉄道（ＴＳＲ）経由欧州向けのシー＆レールサービスの実証輸

送を実施した。

　同社は苫小牧、秋田、仙台、新潟、清水、富山、金沢、敦賀、

福井、広島、松山、高知、門司、博多、伊万里で荷受けし、地

方港13港・15ＣＦＳ発の多彩なウィークリーサービスを展

開、釜山（韓国）経由で全世界に輸送する。今井啓裕混載輸送

部長は「（仕向け地は）全世界を網羅しており、細かい需要に

も応えられる。安定したサービスが強みだ」と話す。

　博多発では、香港向けで、定温７℃の冷蔵の「ひんやり混載」

サービスを昨年７月、同社初の冷凍混載となったマイナス

20℃の「ばりひえ混載」サービスを同９月にスタートした。

両サービスは既に仕向け地をシンガポール、基隆に広げ、３仕

向け地ともに隔週便。冷蔵のひんやり混載は主に日本酒や調味

料、菓子類、加工食品などをターゲットとし、冷凍のばりひえ

混載は冷凍食品・生鮮品などの受託を狙う。これまで博多発冷

蔵・冷凍品の混載貨物は神戸港などに横持ちされるケースが多

かったというが、地場の港を利用すればトラック運賃が削減で

きる。同社は福岡を中心とする九州地区の代理店にベイトレッ

ク社を起用、連携して営業活動を展開しており、販路拡大を進

めているという。

　富山発では、同11月に香港向けでリーファー混載の実証輸

送を行った。富山県主催のトライアル輸送に参画し、定温５℃

の冷蔵コンテナ１ＴＥＵに、海産物や果物、鶏卵などを混載し

て釜山経由で輸送。品質を保った状態での輸送に成功し、良好

な結果を得た。

　昨秋以降、欧州向けも空コンテナとスペースの不足で運賃が

高騰し、混乱が続く。富山発では、オールウォーターの海運の

代替ルートとなる、

露ウラジオストクで

ＴＳＲに接続するシ

ー＆レールのトライ

アル２件も実施し

た。昨年11月には

国土交通省の実証事

業に参画し、東洋ト

ランスと連携して、

同ルートで独ハンブ

ルク向けにＬＣＬを輸送。到着駅までの所要日数は17日と海

上輸送より大幅に短く、手応えがあったという。

　今年３月には商品化に向けて、同じ富山―ハンブルクで、Ｔ

ＳＲ経由のＬＣＬのトライアル輸送を同社として実施。建機部

品を混載した貨物を、富山県の支援を受けて運んだ。日本海の

天候不順や港湾混雑などにより、ウラジオ向け本船に２週間を

超える遅延があったことで、所要日数の短縮につなげることは

できなかったが、鉄道輸送区間では大幅な遅延は発生しなかっ

た。

　代理店ネットワークを駆使して、釜山経由では昨年にウクラ

イナ向けも設定。今後はセイノーロジが力を入れる中南米向け

をさらに強化していく。今井部長は「さまざまなニーズに応え

られるよう、輸送の選択肢を提供するのが、われわれ混載輸送

業者の使命だ。地方港にはまだアプローチできていない需要が

眠っているはずで、幅広い顧客に、地方港から世界中にＬＣＬ

を送れるサービスがあることを知っていただくべく、営業活動

を強化していく」とする。

　同社は、「Logix」「Local」「ＬＣＬ」の頭文字をいずれも「１」

に見立て、自社の創立記念日でもある11月１日を、「地方港混

載の日」として日本記念日協会に登録するなどしており、地方

港サービスには強い思いを持って取り組んでいる。

地方港発ＬＣＬで冷凍・冷蔵、ＴＳＲ実証 セイノーロジックス

富山発香港向けリーファー混載のバンニング作業


