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米国産トウモロコシの
日本向け輸出の物流と価格構成
――流通コスト上昇がもたらした状況変化――

〔要　　　旨〕

１　日本は年間約1,600万トンのトウモロコシを米国から輸入しているが，その物流ルート
は二通りある。一つは「中西部の生産地→艀でニューオリンズ港→パナマ運河→日本」と
いう水路物流経路で，日本向け輸出のほとんどはこのルートで運ばれている。もう一つは
「生産地→鉄道で西海岸→太平洋→日本」という陸路物流経路で，日本への海上輸送距離
が短いことなどから近年その役割が増大している。

２　日本の対米トウモロコシ輸入価格は大きく分けると，穀物の価格にあたるシカゴ先物価
格と米国内輸送及び海上輸送等流通コストに相当するべーシスの二部分からなる。実際の
取引は，トウモロコシの価格変動リスクがシカゴ先物市場でヘッジされながら，ベーシス
の取引によって行われる。つまり，シカゴ先物部分（穀物価格）の価格変動リスクは回避
できる仕組みとなっている。これは，価格変動の激しい穀物取引が円滑に行われるための
最も基礎的な保障である。ただし，相場商品でありながらベーシスについてはその変動リ
スクを回避する手段は基本的に存在しない。

３　日本の輸入価格は，この６年間で約70％上昇した。最大の要因は日米間の海上運賃およ
び米国内艀／鉄道運賃という流通コストの上昇である。その結果，輸入価格に占める流通
コストの構成比は，この２年間で５割近くに達した。一方，流通コストの上昇分の一部は
実質的に生産者が負担している面があり，生産者価格の低迷時にはこれらが農業補助金に
よって補われている。日本の対米輸入は，その生産状況とともに，中国要因などによる海
上運賃の動き，米国の肥料・鉄鉱等の輸入増などによる米国内流通コストの動きにも注目
する必要性が高まった。

４　流通コストの上昇と変動幅の拡大により，穀物貿易のリスクはいっそう大きくなる。新
規参入はより難しくなり，流通業者の大型化，寡占化が進行する。

５　穀物輸出の米国サイドの最大の担い手は，穀物メジャーという生産者と消費者を世界的
規模で結びつける大規模な穀物流通業者である。米国における穀物輸出競争力の優位性は
その集荷能力，保管及び船積能力などによって決められるが，穀物メジャーのうち，特に
カーギルとADM２社の取り扱い能力と市場シェアは近年急速に拡大している。今後，世
界の穀物貿易はこの２社が主導権を強める可能性がある。

６　06年秋以降，シカゴ市場のトウモロコシ相場は10年ぶりの高値水準となった。今後生産
者価格，流通コストともに高水準が続けば，トウモロコシ輸入価格の長期的上昇と日本の
飼料，畜産物生産コストへの影響は避けられない。
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米国は世界一のトウモロコシ生産および

輸出国である。米国産トウモロコシの強い

競争力を支えている要因として，生育に適

した気候を持つ広大で肥沃な土地と高い生

産技術に加え，シカゴ穀物取引所での価格

変動リスクのヘッジシステム，整備された

水路・陸路，港および各種エレベーター等

からなる大規模な物流インフラの存在など

が挙げられる。

一方，日本は世界一のトウモロコシ輸入

国であるが，その95％以上は米国からであ

る。近年，その輸入価格に占める流通コス

トの比率が急速に上昇し，一時，全体価格

に占める割合は50％にまで達した。米国の

穀物物流に何が起こったのか。米国のトウ

モロコシはどういう物流ルートをたどって

生産地から日本に輸送されているのか。日

本の輸入価格の構成比はどう変化している

のか。また価格変動に影響を及ぼしている

主な要因は何か。

本稿は，上記の問題意識から，まず米国

トウモロコシの日本向け輸出の物流体系と

取引の仕組みを明らかにする。そして，そ

の価格構成および価格の変化を検討し，併

せて穀物メジャーの動きを考察する。なお，

本稿が分析する価格構成の対象時期は，基

本的に2001年から06年までとする。

（１） 主要産地

米国のトウモロコシ生産地は主に中西部

またはコーンベルトと呼ばれる中部大平原

に集中している。この地域に位置するアイ

オワ，イリノイ，ネブラスカ，インディア

ナ，ミネソタ，サウスダコタの６州で全米
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トウモロコシ生産量の約７割を占め

る。中西部は豊富な降雨量に恵まれ，

小麦に比べて水の必要量が多いトウ

モロコシに最適な産地である。

（２） 穀物輸出を担う５つのエリア

米国のトウモロコシを含む穀物は

主として次の５つのエリアから輸出

されている（第１図）。ガルフ（メキ

シコ湾の中央部，なかでもミシシッピ河口に

位置するニューオリンズ港），シアトル，タ

コマ，ポートランドの３港からなる西海岸，

北部の五大湖，大西洋岸，メキシコ向けの

陸送，の５エリアである。アジア向けのト

ウモロコシと大豆の中心的な輸出エリアは

ガルフであり，西海岸が補助的な役割を果

たしている。EU向けの輸出は五大湖と大

西洋岸，メキシコ向け陸送はテキサスのラ

レドからが主体である。小麦の輸出は主と

して西海岸から行われている。

本稿はガルフと
（注１）

西海岸に限定して取り上
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げる。同エリアは全米穀物総輸出の約80％

を占め，日本をはじめアジア向けの輸出の

ほぼ全量をカバーしていることがその理由

である。特にニューオリンズ港はトウモロ

コシのメイン輸出港として，この数十年間，

一貫して全米トウモロコシ輸出の約７割を

占めている（第２図）。一方，西海岸もア

ジア向けの輸出が増える80年代からその輸

出量が拡大し，近年では03年から新たな拡

大期に入り，04年および05年には全米の

26％を輸出した。

（注１）本稿ではガルフ＝ニューオリンズ港とする。

（３） 穀物の物流体系

米国における穀物の物流経路は，大別

して，ミシシッピ川を中心とする水路物

流経路および鉄道を利用する陸路物流経

路の２つがある。日本向けのトウモロコ

シのほとんどは水路物流経路で運ばれて

いるが，西海岸向けの陸路物流経路は日

本への海上輸送距離が短いことなどか

ら，近年その役割が増大している。

資料　各資料から筆者作成 

第1図　米国の穀物輸出エリアとトウモロコシ産地 
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第2図　 米国トウモロコシ地域別輸出数量とシェア 
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ａ　水路物流体系

米国の穀物，とりわけトウモロコシ，大

豆の輸出物流を支えているのは，生産地の

中西部大平原地帯を貫通しているミシシッ

ピ川とその支流のイリノイ，オハイオ川で

ある。

日本向けのトウモロコシのほとんどは

「生産地→ミシシッピ川およびガルフ→パ

ナマ運河→日本」というルートで運ばれ

る。

生産者はトウモロコシを近在のリバーエ

レベーター（ミシシッピ水系に沿って作られ

た艀積
はしけ

込用のエレベーター）に持ち込む。リ

バーエレベーターはこれを調整保管し，艀

に積み込む。艀は５日（メンフィス）から

20日（ミネソタ）をかけてミシシッピ川を

下ってガルフに到着，輸出エレベーターの

近くに係留され，順次荷揚げされる。その

後，サイロに短期間（通常は数日間以内）

保管され，米国農務省連邦穀物検査局によ

る輸出検査を経て，本船に積み込まれて，

ガルフ出航後，南下してパナマ運河を通過，

約35日間で日本に着く（第３図）。

このルートは基本的に輸出専用のチャネ

ルである。それは国内需要向けに艀を使う
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と積み替えの多い多段階輸送となり，鉄道

やトラックによる直接輸送に比べコスト高

となるためである。

ミシシッピ川の交通路としての整備は19

世紀前半に始まった。ロックアンドダム

（堰
せき

）の建設は1933年から始まり，17年後

の1950年に完成した。これにより，ミネア

ポリスからニューオリンズまで全流域に艀

の交通が保障される９フィートの水深が確

保された。

艀は一般的に約1,500トンの積載能力が

ある。自走するエンジンを持たないため，

船団を組んで一隻のボートに押され，ガル

フまで輸送される。１船団の数は中流地域

では15隻（2.25万トン），下流地域では最大

45隻（6.75万トン）に達する。

ニューオリンズ港からの輸出に使われる

船は，石炭や鉄鉱石などを積む船と同じ

「バルクキャリア」と呼ばれるタイプであ

る。通常，米国から日本へのトウモロコシ

輸送には，パナマックスサイズと呼ばれる

パナマ運河通行可能な最大級の大きさの船

舶（約5.4～６万トン積載可能）か，それよ

りやや小さめのハンディサイズと呼ばれる

船舶（４～4.6万トン積載可能）もしくはそ

の中間の５万トンサイズの船舶が主に

使われている。

ｂ　陸路物流体系

前掲第２図に見るように西海岸はガ

ルフに次ぐ米国穀物輸出エリアであ

る。もともと産地が近い小麦の輸出基

地として発達してきたが，大豆やトウ資料　筆者作成 

第3図　米国から日本間でのトウモロコシ輸出物流ルート 
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モロコシ輸出の増加に伴い，アジアの需要

地域に近いこともあり，ミシシッピ水系の

補完としてトウモロコシ輸出のルートとし

てもその地位を高めてきた。

このルートは「生産地→鉄道で西海岸→

日本」である。艀の代わりに鉄道を使用す

る以外，輸送方法はガルフと同じである。

西海岸～日本航路は太平洋を横断するだけ

でよく，パナマ運河のような輸送のボトル

ネックは存在しない。日本までの航海日数

は通常２週間ほどである。

ターミナルエレベーターは主要な鉄道幹

線とそれにアクセスする支線沿いに建設さ

れ，通常ユニットトレイン，またはシャト

ルトレインと呼ばれる大編成の貨車に穀物

を積み込むための施設である。１編成は貨

車110～120両からなり，１車両で約100ト

ン積載可能である。約１週間で中西部から

西海岸まで輸送される。

西海岸のトウモロコシ輸出港は，ワシン

トン州のシアトル港（ドレフェス社），タコ

マ港（カーギル社，CHS（セネックスハーベ

ストステーツ）社）とオレゴン州のポート

ランド港（ADM，ConAgra，三菱商事）の

３つである。そのうち，タコマ港は06年米

国初の雨天対応型（屋根付）となった。そ

のほかに小麦輸出用のエレベーターが数基

ある。

（４） エレベーターの機能

エレベーターは穀物集荷・保管用の倉庫

である。カントリー，リバー，ターミナル，

輸出などの種類があり，機能が異なる。全

米に数千基あるカントリーエレベーターは

穀物の生産地にあり，そこから穀物はトラ

ックによって近隣の需要者に運ばれる。リ

バーエレベーターは主としてミシシッピ水

系にあり，06年現在全米に252基（ミシシ

ッピ水系には174基）が点在し，輸出のため

の艀への積み込みを行う。ターミナルエレ

ベーターは全米の鉄道沿線に279基あり，

輸出および遠距離の国内需要地向け積み込

みを行う。リバーおよびターミナルエレベ

ーターは，カントリーエレベーターから穀

物を購入する場合もあるが，積み替え等二

重のコストがかかるため，農家からの直接

購入が多い。輸出エレベーターは，主とし

て輸出のための本船への積み込みを行う。

エレベーターの所有者にとってカントリ

ーエレベーターは保管能力が，リバーおよ

びターミナルエレベーターは配置と数が，

輸出エレベーターは船積能力が，それぞれ

最も重視される機能となる。

本節では日本の対米トウモロコシ輸入価

格の構成を理解するために，トウモロコシ

の国際価格がどのように形成され，また実

際の穀物取引がどのように行われるかを概

観する。

（１） シカゴ穀物取引所の機能

シカゴ穀物取引所（CBOT）は，1948年

にシカゴ地域の穀物商が安定的な穀物取引

２　シカゴ穀物取引所の機能

と値決めの方法



を目的に設立した。1865年，世界に先駆け

て先物取引（Futures contracts）の
（注２）

仕組み

を開発した。現在のCBOTの主な役割は，

①価格変動リスクのヘッジ，②国際市場価

格形成，③投機売買による利益獲得機会の

提供，である。

CBOT自身は，取引の場所と仕組みの提

供者であり，穀物価格形成のプロセスには

関与しない。この場所に，世界中から現物

取引当事者であるヘッジャー（農家，仲介

業者，輸出者，輸入者，最終需要者）とスペ

キュレーター（投機目的の参入者）が集ま

ってくる。そこで，ヘッジャーは所持して

いる現物の売りまたは買いの契約と反対の

売買をして，穀物の所有と取引に潜んでい

る将来の価格変動リスクをヘッジし，収益

の安定化を図る。言い換えれば，将来の価

値の変動による利益獲得機会を放棄し，同

時に損失も回避するのである。また，スペ

キュレーターはヘッジャーのリスクを引き

受け，価格変動の差金をねらって投機的売

買で利益を図る。

こうして，多数の市場参加者による先物

取引を通して，先物市場価格は形成される。

この「シカゴ先物価格」が国際的に通用す

る穀物取引の指標となっている。

（注２）穀物業界では通常「定期取引」と呼ばれて
いるが，以下においては「先物」の用語を用い
る。

（２） ベーシスと流通コスト

シカゴ先物市場で決められたトウモロコ

シの取引限月は，３，５，７，９月と12月の５

回であり，指定の取引場所はミシシッピ水
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系の一部であるイリノイ川北部地域のリバ

ーエレベーターである。しかし実際の現物

取引は，時期を選ばず，受け渡しの場所も

世界中に広がっている。したがってある地

域の現物価格とシカゴ先物価格との間に

は，時間差，距離差および地域需給要素の

差が生まれる。この差は「ベーシス」と呼

ばれる。基本的にはべーシスとは流通コス

トを構成する輸送費や搬出入費（距離差で

決まる），保管料，金利（時間差で決まる）お

よび地域の需給要素に見合うものである。

べーシスの出発点は常にシカゴ先物価格

である。現物をシカゴ先物価格の受け渡し

場所まで輸送するコストは，現物価格にと

って価格を引き下げる要因になり，ベーシ

スとしてはマイナスの値になる。一方，シ

カゴ先物価格の受け渡し場所から需要地ま

で輸送するコストは現物価格にとって価格

を引き上げる要因になり，ベーシスとして

はプラスの値になる。すなわち，ベーシス

は常に現物価格と先物価格の差（ベーシ

ス＝現物価格－先物価格）として表される。

ベーシスは，地域または取引の段階によ

ってさまざまな形になるが，主なものには

ローカルベーシス（産地），FOBベーシス

（輸出港）とC＆Fベーシス（輸入港）があ

る。また，プラスのベーシスはプレミアム，

マイナスのベーシスはディスカウントと呼

ばれる。

そのうちローカルベーシスはその他のベ

ーシスの取引のもとになる価格である。農

家は近場の買手（エレベーター）が出すビ

ッド価格（エレベーター買付価格）に応じ
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て現物を売るか売らないかを判断する。農

家が現物を売った場合，その価格（生産者

価格また産地価格）からその瞬間のシカゴ

先物価格を引いたものがローカルベーシス

となる。上述からわかるように，ローカル

ベーシスは多くの場合マイナスである。

（３） 現実の商流と最終価格決定

現実の商流は，農家がエレベーターに

穀物を販売し，エレベーターが即座にシカ

ゴ先物市場でヘッジ売りをしたときに生ま

れたローカルベーシスから始まる。以後の

商流はこのローカルベーシスに輸送・保管

コストやマージンを上乗せし，ベーシスの

売買契約として行われる。例えば，リバー

エレベーターは艀・ハンドリング・保管コ

ストやマージンを上乗せしてニューオリン

ズ港にある輸出エレベーターに，CIF

NOLAベーシスとして売る。そして，輸出

エレベーターはハンドリング・保管コスト

やマージンをそれに上乗せしてFOBベーシ

ス（通常FOBプレミアムと呼ぶ）として，さ

らに海上運賃を加えてC＆Fベーシス（同

C＆Fプレミアム）として輸入業者に売る

（第４図）。

ローカルベーシス以外のこれらべーシス

取引は，最終的に特定の時期のシカゴ先物

価格をもって，最終の確定価格に変換され

る。最終実需者がプライシング実行の指示

（プライシングオーダー）を出し，ベーシス

取引にかかわった当事者すべてに取引の順

をさかのぼって速やかに伝えられ，シカゴ

先物市場にヘッジ売りしていた取引当事者

（通常はリバー・ターミナルエレベーター）

はそれを即刻買い戻して差金決済する。そ

の買い戻したシカゴ先物価格に各段階であ

らかじめ契約されているベーシスを加えて

最終価格が決定される。

まとめると，最初に農家から現物価格で

購入したエレベーターがシカゴ先物市場で

ヘッジ売りを行って以後，すべての取引は

べーシス取引になると同時に，以後の中間

業者（輸出者や輸入者）にとって，全体の

価格（最終決済価格）に占めるシカゴ先物

部分（穀物価格）は価格変動のリスクがな

いことになる。これは，価格変動の激しい

穀物市場において取引が円滑に行われるた

めの最も基礎的な保障である。ただし，相

場商品でありながらベーシスにはその変動

リスクを回避する手段は基本的には存在し

ない。このため全体価格に占めるベーシス

のシェアが約半分と上昇し，変動幅も拡大

している近年では，流通業者は大きなリス

資料　筆者作成 

第4図　米国トウモロコシ輸出の価格構成 

生産者価格 
トラック輸送 
（農家負担） 

生産者価格 
ローカル 
ベーシス 

価格構成 

先物価格とベーシス（ベーシスの出発点はシカゴ先物価格） 

艀・鉄道 
輸送コスト 海上運賃 

Ｒ 
／ 
Ｔ 

 
Ｅ 

輸出価格（ＦＯＢ価格） 

輸入価格（Ｃ＆Ｆ価格） 

シカゴ先物価格 

シカゴ先物価格 ベーシス 

略図 

生産者価格 流通（輸送・保管）コスト 

CIF NOLAベーシス 
（ガルフの場合） 

ヘッジ 
可能な 
部分 

ヘッジ不可能な部分 

輸出港のFOBベーシス 
輸入港のＣ＆Ｆベーシス 

（ベーシスの値として, プラス方向） （マイナス方向） 

（注）Ｒ/Ｔは, リバーエレベーターとターミナルエレベーターのハンドリングコスト 
　　 とマージンを, Ｅは輸出エレベーターのハンドリングコストとマージンを指す。 



クを持たざるを得ない状況となっている。

（１） 日本着C&F価格の構成

日本へのルートは，前述したように水路

の「ガルフ―日本」（ガルフルート）と陸路

の「西海岸―日本」（西海岸ルート）の２つ

がある。ガルフルートの価格構成は，「生

産者価格＋艀運賃＋海上運賃」からなり，

西海岸ルートの価格構成は，「生産者価

格＋鉄道運賃＋海上運賃」からなる。
（注３）

既述のように，トウモロコシの現物取引

価格は，シカゴ先物価格＋べーシスで表現

される。これはすなわち生産者価格＋流通

コストとも表現できる。生産者価格からシ

カゴ先物価格を引いたものがローカルべー

シス（通常マイナス）であるため，取引さ

れるべーシス（CIF NOLA，FOBとC＆Fべ

ーシス）は，マイナスのローカルべーシス

に流通コストを加えたものであり，通常プ

ラスの値である。例えば，C＆Fべーシス

であれば，ローカルべーシスにリバーおよ

びターミナルエレベーターのマージンから

海上運賃までのすべての流通コストを加え

た値となる（前掲第４図）。

前節で述べたとおり，トウモロコシの取

引はその価格変動のリスクをシカゴ先物市

場でヘッジしながら，ベーシスの取引によ

って行われている。つまり，実際の取引に

おいて価格競争力を表すのは，流通コスト

ではなく，べーシスである。しかし，べー

シスは相対取引であり，正確なデータが把
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握しづらく，価格構成の特定が難しい。

そこで本稿では，入手しにくいエレベー

ターのハンドリングコスト・マージン（エ

レベーション）については，筆者のヒアリ

ングおよび各種資料に基づき，国内のリバ

ー，ターミナル及び輸出エレベーターにつ

き，それぞれ一律にトン当たり２ドルと想

定する。つまり，米国内流通コストは，艀

の場合，艀運賃にリバーおよび輸出エレベ

ーターのエレベーションをトン当たり４ド

ル（各２ドル），鉄道の場合は鉄道運賃に同

４ドル（ターミナルおよび輸出エレベーター

各２ドル）を加えたものとする。したがっ

て本稿での価格構成は近似値であることに

留意されたい。

また艀運賃については，ミシシッピとイ

リノイ川沿いにあるミネソタ，イリノイ，

アイオワ，インディアナ，ミズーリの５州

を選び，それぞれのエリアからガルフまで

の運賃を計算し，その平均値を取った。す

べての艀運賃は78年以降自由化され，現在

は艀会社とブローカーを介在した電話マー

ケットとなっている。実際の運用は76年の

料率表最終版がそのまま利用され，市場価

格はこの料率表に対して○○○％という形

で表現されている。

鉄道運賃については，西海岸向け集荷州

であるミネソタ，アイオワ，ノースダコタ，

サウスダコタ，ネブラスカの５州から代表

的な都市を選び，そこから西海岸までの運

賃を計算して平均値をとった。鉄道運賃の

基本料率は，鉄道会社が公表した輸送品目

ごと，発地―着地ごとのタリフ（料率表）

３　日本までの価格構成
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にディーゼルガソリンの市場価格に連動す

る燃料付加金（フュールサーチャージ）を

加えたものからなる。生産者価格はそれぞ

れの５州の平均値をとった。これらの数値

をすべて月別にとり，１～12月の数値を単

純平均して１年の代表値とした。

また，シカゴ先物価格については毎日の

終値を月別に単純平均した。

（注３）C&F価格には海上保険料は含まれない。

（２） 上昇傾向にある日本着C&F価格

06年までの６年間での日本着C＆F価格

（輸入価格）の特徴は２つある。一つは，01

年以降，輸入価格は変動しながら上昇傾向

をたどっている点である（第５図）。01～

06年までの単純な上昇率をみると，ガルフ

ルートは76.2％，西海岸ルートは68.7％に

達している（第１表）。

もう一つは，変動が激しいことである。

年平均上昇率は，01～04年でガルフルート

16.8％，西海岸ルート14.3％といずれも大

幅に上昇している。しかし05年は生産者価

格および海上運賃の下落によりマイナスに

転じ，06年は国内運賃の上昇と秋口からの

シカゴ先物の急騰に伴う生産者価格の上昇

で再び上昇した。

（３） 流通コストの上昇とシェアの拡大

上記の輸入価格の上昇をもたらした要因

のうち，生産者価格と流通コストでは流通

コストの寄与度が大きい（第５図）。01年

に対する06年の輸入価格の変化率に占める
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（単位　％）
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合計 

第1表　日本着の2ルートのC&F価格構成 

資料　USDA/NASS, USDA/AMS, BNSF社, 
　　Energy Information Administration, Baltic 
　　 Exchange 
（注）１　８州はミネソタ, イリノイ, アイオワ, インディアン

ナ, ミズーリ, ノースダコタ, サウスダコタとネブラ
スカを指す。 
２　米国内流通コストは艀運賃と鉄道運賃にそれぞれ
エレベーション４ドルを加えている。　 
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第5図　日本港到着価格構成 
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寄与度は，ガルフルートでは生産者価格

31.9％に対し流通コストは44.3％，西海岸

ルートでは同27.5％に対して，41.2％とな

っている（第１表参照）。

その結果，輸入価格の構成では，生産者

価格の比率の低下と流通コスト比率の上昇

がみられる。特に05年は生産者価格の低迷

もあり流通コストの占める割合が増加し，

２ルートとも輸入価格の約50％を占めるよ

うになった。

（４） 海上運賃の上昇

流通コストの上昇に最も影響をもたらし

たのは，海上運賃の高騰である。01～06年

の期間中，ガルフでは146.9％，西海岸で

は181.5％の急騰となっている（第６図）。

この海上運賃はまた変動が激しいという特

徴もみせている。同期間を01～04年と04～

06年の２つに分けてその年間平均上昇率を

みると，ガルフでは42.9％と△８％，西海

岸では41.4％と△0.2％と期間中前半は急上

昇し，後半はいったん急落して再び上昇と

いう構図を示している。

この海上運賃の激しい騰落は，西海岸よ

りガルフルートにおける影響のほうが大き

い。日本まで倍以上の約35日間かかること

によって，ガルフルートにおける海上運賃

の価格構成に占める割合が大きいからであ

る。具体的には，日本輸入価格の構成に占

める海上運賃の割合で，ガルフルートは01

年の18.9％から04年に34.6％へと急増し，

その後下落に転じたが，06年に依然として

26.5％あった。西海岸では01年の11.7％か

ら04年に22 .1％に拡大したが，06年に

19.5％に低下した。

（５） 米国の国内流通コスト

同期間中の流通コストの上昇要因は，海

上運賃のみならず米国内の艀運賃と鉄道運

賃の影響もある。

まず，艀運賃については第６図のように，

03年まで収穫後の上昇と春先後の下落とい

う循環を繰り返し，ほぼ安定を維持してい

た。しかし04年秋からの高騰後，通常水準

に戻らず高止まりし，05年秋のハリケーン

の影響で暴騰した後，04年よりさらに高い

水準で止まり，06年秋口からも同様のレベ

ルを維持している。

艀業界は，運賃自由化後の80年代から00

年代初頭にわたる長期的な不況から運賃が

低迷，寡占化が進み，現在は８社のみ残っ

ている（うち穀物メジャーのカーギルと

ADM社が１社ずつを所有している）。そのた

め新造船が進まず，古い艀のスクラップが

進み船腹供給が停滞した。こうしたなか，

米国の好景気による輸送需要の拡大，特に

穀物の流れとは逆のニューオリンズ港から
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上流へ向けての肥料や鉄鉱等貨物の輸送増

大により，需給が逼迫，04年秋の需要期以

降，運賃の急激な高騰を招いた。また05年

８月ニューオリンズ港を襲ったハリケーン

「カトリーナ」は艀に多大な損害を与え，

運賃高騰に拍車をかけた。06年も引き続き

高値が継続していたが，年末に荷動き停滞

などの要因から急落している。

鉄道も同様に03年まで安定していたが，

その後輸送能力の不足から上昇に転じた

（前掲第６図）。近年の穀物輸送の増加とそ

れに対応した鉄道会社の新規投資などによ

り，タリフ（料率表）が04年以降数回にわ

たり引き上げられた。またその後の燃料価

格の上昇とともに燃料付加金比率も引き上

げられたことも響いた。米国鉄道業界では

現在CLASS I と呼ばれる大規模鉄道会社

７社のうち，輸出用西海岸向けのトウモロ

コシ輸送を行っているのはユニオンパシフ

ィック社（UP）とBNSF社の２社のみであ

る。

（６） ガルフと西海岸の輸出比率

米国から日本への輸出２ルートのうち，

どちらを使うかは，輸出者と輸入者の間で

取り決められるC＆Fべーシスの水準で，

どちらのルートが集荷しやすいかで決ま

る。言い換えれば，計算によって得られる

両ルートのべーシス水準の差の動きと輸出

量の比率の変化の間には一定の関係がみら

れる（第７図）。たとえばガルフのC＆Fべ

ーシス計算値が高くなると，１～２か月後

の西海岸からの輸出比率が高くなる傾向が

観察できる。これはべーシス契約から船積

まで平均して約２か月かかるためである。

第８図は，ある月のC＆Fべーシスの差と

２か月後の両地域の輸出数量比の相関グラ

フだが，同様の傾向を示している。

こうしたなかで，ガルフと西海岸どちら

にも輸出エレベーターを持っているカーギ

ルとADMの２大穀物メジャーは，こうし

た輸送コストの動きによってアジア地域へ

の輸出経路を選ぶことができる優位性を持

っている。
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（７） ローカルべーシス，C&Fべーシス

と政府補助金

このように04年以降，すべての流通コス

トは急激に上昇した。一方，ローカルべー

シス（生産者価格－シカゴ先物価格）は05年

初頭以降下落している。そのため，C＆F

べーシスは流通コストにつれて上昇したも

のの，その一部はローカルべーシスの下落

によって相殺され，すべては反映されてい

ない形となった（第９図）。言い換えれば，

流通コストの上昇の一部を生産者が負担し

たことになる。一方，シカゴ先物価格，生

産者価格とも04年夏場以降，豊作の見通し

のため低迷した。こうした時期に流通コス

トの生産者負担が重なったため，生産者価

格は融資価格以下に下落し，政府による補

助金が増える結果となった。実際に05年，

トウモロコシ農家への補助金は前年比

50.1％も増えた。これは農業補助金が実質

的な輸出補助金として機能した例である。

穀物取引の米国サイドの最大の担い手

は，穀物メジャーという生産者と消費者を

世界的規模で結びつける大規模な穀物流通

業者である。

70年代には，カーギル，コンチネンタル，

アンドレ，ルイ・ドレフェス，クックとい

う５大穀物メジャーのほかに農協系輸出会

社（FEC）もあった。しかし，投機の失敗

と80年の対ソ穀物禁輸による農業不況で，

まずクック（77年）とFEC（80年末）が倒

産した。その後，激しい競争のなかで，コ

ンチネンタルグレイン社は99年にその穀物

部門をカーギル社に売却し，穀物事業から

撤退した。また，アンドレ社も01年に大豆

投機の失敗で倒産した。代わって新興勢力

のADM社とバンゲは，80年代半ば以降積

極的に企業買収して勢力を伸ばしてきた。

現在，穀物メジャーと呼べるのは，カー

ギル，ADM，バンゲとドレフェスの４社

だが，米国における事業規模ではカーギル

とADMが他を圧倒している。穀物メジャ

ー以外の輸出業者は，ニューオリンズ港に

おいては日本のJAグループ資本である全

農グレイン（82年稼動開始）と米国の農協

を前身とするCHS社の２社のみである。
（注４）

米国における穀物輸出競争力の優位性は

その船積能力の大きさが重要な指標にな

る。ニューオリンズ港での輸出エレベータ

ーの船積能力シェアは，85～05年の20年間

にカーギル社は16.3％から29.4％へ，ADM
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社は8.9％から35.9％へと共に大幅に拡大し

た（第10図）。エレベーターの数について

も，買収によって同期間にカーギルは２基

から３基へ，ADMは１基から４基へと増

加させてきた。現在，ニューオリンズ港に

ある全10基のうち７基までがこの２社の所

有（リースを含む）である。

輸出のための集荷を行うリバーおよびタ

ーミナルエレベーターの数についても同様

である。ミシシッピ水系のリバーエレベー

ター数は，94年にカーギル6.5％，ADM

９％，バンゲ18.9％と日本資本（全農，伊

藤忠）のCGB社10.4％であったが，06年に

はそれぞれ18.4，15.5，15.5，16.7％となり，

カーギルとADM両社はシェアを大きく拡

大したことがわかる（第２表）。バンゲ社

は全体でのシェアは高いが，セントルイス

以南の南部諸州に偏っており，主要生産州

でみればカーギル社，ADM社，CGB社の

３社三つ巴の状態である。また94年には７

つのエレベーターを所有していたドレフェ
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ス社は２つに減ってしまった。

鉄道輸送につながるターミナルエレベー

ターも，カーギルとADMの２社のシェア

は他社を凌駕している。所有ターミナル数

のシェアは，94～06年の間に，カーギルは

3.7％から10.8％へ，ADM社は18.3％から

23.3％へと拡大した。
（注４）全農グレイン社は伊藤忠商事とともに88年，
米国の独立系穀物集荷業者であったCGB社を買
収し，米国内における穀物集荷基盤を確立した。

年間約1,600万トンのトウモロコシを米

国から輸入している日本の輸入価格は，21

世紀に入っての６年間で約70％も上昇し

た。最大の要因は，海上運賃と米国内の

艀・鉄道運賃という流通コストの上昇であ

る。日本の対米トウモロコシ輸入は，その

生産状況だけでなく，中国要因などによる

むすび

（単位　か所，％）

カーギル社 
ADM社 
バンゲ社 
ドレフェス社 
コンチネンタル社 
ＣＧＢ社 
その他 

　　　合計 

　　　　　 　ターミナルエレベーター 

カーギル社 
ADM社 
その他 

　　　合計 

 資料 　”Ｍｉｌｌｉｎｇ ＆ Ｍｉｌｌｓ Ａｎｎｕａｌ”ｂｙ Ｓｏｓｌａｎｄ 
　　　Ｐｕｂｌｉｓｈｉｎｇ Ｃｏｍｐａｙ, １９９４年版と２００６年版，。  

第2表　穀物メジャー等のミシシッピ水系に 
あるリバーエレベーター数と鉄道 
向けのターミナルエレベーター 
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海上運賃の動き，米国の輸入増等による米

国内輸送コストの動きにも注目する必要性

が高まった。

流通業者にとって穀物の価格変動リスク

はシカゴ先物市場でヘッジできるが，流通

コストの変動リスクは基本的にヘッジでき

ない。流通コストの全体価格に占めるシェ

アとその変動幅が拡大している状況では，

穀物流通と貿易のリスクは一段と大きくな

り，新規参入もより困難になる。また価格

上昇時には，穀物集荷資金やヘッジに伴う

追証資金も多額にのぼり，小規模な流通業

者では対応が難しくなるだろう。穀物貿易

は大規模な物流網を構築してきた穀物メジ

ャー，特に米国での市場支配力が高まって

いるカーギルやADMが主導権を強める可

能性がある。

また06年秋以降，シカゴ市場のトウモロ

コシ相場は10年ぶりの高値水準となった。

きっかけはオーストラリアの小麦の不作で

あったが，底流にはエタノール需要の増加

という消費構造の変化がある。これは，エ

タノール等，国内需要の創出によりトウモ

ロコシ等の穀物価格を上昇させ，国内農業

支持を減らそうとする米国農政の目論見が

効果を上げつつあるとも言える。

今後，米国の需給逼迫によって生産者価

格，流通コストともに高水準が続けば，穀

物輸出をめぐる競争は，近年輸出を伸ばし

ているブラジルやアルゼンチン及び東欧を

含めてさらに激しくなるものと予想され

る。同時に，日本の対米トウモロコシ輸入

価格の長期的上昇と日本の飼料，畜産物生

産コストへの影響も避けられない可能性が

ある。こうしたなかで，穀物の海外依存度

の高い日本は，供給産地の多元化とともに，

自ら海外に物流チャネルを持ち穀物の安定

輸入を図っていくことも重要であろう。
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