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　講演 2

東ASEAN成長地域の現状と課題

国立フィリピン大学附属都市計画・地域計画大学院課程教授　ジュン・T カストロ

　本日のお話のアウトラインは４つです。第 1 が ASEAN の概要、第 2 が貿易と運輸の課題、第 3 が
現在の物流の問題点、そして第 4 がこれからの戦略的な物流についてです。

　なぜ物流問題かといいますと、世界の貿易が変わってきており、グローバリゼーションによって
ASEAN が１つの大きな生産拠点となっているからです。

　スライド 4 は、東アジア地域におけるインフラストラクチャーの協力あるいは貿易協定を示したも
のです。ASEAN を中心として日本、韓国、中国の ASEAN ＋ 3、さらにオーストラリア、ニュージー
ランド、インド等を含んだ EAS 等、様々な地域ごとの協力協定があります。本日は ASEAN を中心に
報告をさせていただきます。
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　ASEAN は 1967 年 8 月 9 日に創立され、現在 10 カ国がメンバーです。これに補足しますと、最初は
５カ国でその後ブルネイが加わり、90 年代にベトナム、ラオス、ミャンマー、カンボジアが加わり現
在 10 の国となっています。この 10 カ国が 2015 年 12 月に ASEAN 経済共同体（AEC）を設立し、現
在それが運営されています。
　10 カ国のうちの 6 カ国について、サービス貿易、モノの貿易の増加を示したのがスライド 6、7 です。
このように、6 カ国はいずれもサービス貿易、モノの貿易ともに増えています。これに続く 90 年代に
加入した４カ国（ミャンマー、ラオス、ベトナム、カンボジア）は、今後伸びると期待されています。
しかし、様々な問題や課題も抱えています。

　スライド 8 の 6 つの円グラフは、2005 年から 2012 年までのモノの貿易の輸出（上の図）とモノの貿
易の輸入（下の図）の推移を示しています。輸出では、ASEAN の中国への輸出が増えています。他方、
アメリカ向け、EU向けは縮小しています。輸入では、中国からの輸入が非常に増えています。他方、日本、
アメリカからの輸入は減少しています。
　かつて生産は１つの地域で完結して消費者に送られていました。しかし、現在では、グローバリゼー
ションによって生産拠点が分散化し、また消費地も分散化しています。
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　スライド 10 は、縦軸が経済の開放度合い、横軸が近接性を示した図です。この２軸でプロットしま
すと、発展した国は第１象限（右上）にプロットさせるのに対し、発展途上の国はその反対側の第 4
象限（左下）にプロットされます。

　スライド 11 は、東アジアの発展の経緯を示した、有名な雁行型発展論の図です。最初に日本、韓国、
タイ、そして中国のように産業の急速な成長がおこなわれたことを示しています。
　AEC に象徴される 2015 年の ASEAN 統合が目指すのは、ASEAN の経済を統合することで、もっ
とダイナミックに生産等の経済活動を促進し、ヒト、モノ、カネの移動を促進することです。

9

13

11

10

14

12



26

　ASEAN 統合市場、ASEAN 統合生産拠点は、モノの流れ、サービスの流れ、投資の流れ、資本の流
れそして専門的な労働力の流れの５つのコンポーネントの自由な流れを促進することを狙っています。
このうちモノとサービスの流れについては、これから達成できると思います。ASEAN のこのような能
力の拡大は、世界経済の生産拠点として発展していく上で非常に重要です。

　 
　その１つの大きなポイントは、域内の関税撤廃です。ASEAN の中で ASEAN Free Trade Area

（AFTA）という経済協定を通じて、関税のゼロ化を目指しています。その他、非関税障壁の撤廃や関
税手続きの統一化、つまり ASEAN のシングルウィンドウ化を併せて目指しています。
　現在までに関税の削減は順調に進んできており、ASEAN 域内の取引にかかる関税は３つの線が示す
ように、かなり減少してきています。スライド 16 はカンボジア、ラオス等の後から ASEAN に入って
きた国の線で、これはまだゼロにはなっていません。しかし、その他の最初に ASEAN に入った国間
での取引にかかる関税はほとんどゼロに近付いています。
　サービスの流れの自由化ですが、貿易に関わるさまざまな規制の撤廃、例えば運輸、医療、観光、
物流に対する規制もかなり撤廃されています。また、専門家の移動についても ASEAN の中での流動
化が必要であるため、専門家の資格の共通化も進んでいます。さらに外国企業の出資上限も、2015 年
までに 70％まで認められるようになってきています。
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　モノの貿易、サービス貿易、そして投資とともに人的資源の移動も流動化が進んでおり、ビザの発
行に対する規制緩和もかなり促進されています。
　モノの取引に関わる通関データの共通化も進み、モノの通関業務を速くするということになってい
ます。このことによって、コストの削減がさらなる貿易の効率化と競争力の向上を招くことを目指し
ています。

　スライド 19 は ASEAN Single Window の趣旨です。
　スライド 20 は、世界経済フォーラムの「世界競争力ランキングレポート」の 2015 年から 2016 年の
結果で、空運と海運のインフラストラクチャーの整備度合をランキングで示した表です。この表から
わかるように、かなりばらついていて、発展しているところもあれば、これから発展していくと思わ
れる国もあります。
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　スライド 21 は、ASEAN におけるコンテナ港の稼働量を示した図です。
　スライド 22 は、鉄道と道路のランキングを示した表です。
　スライド 23 は、国内全道路に対する舗装された道路の割合を示した図です。ミャンマー、ラオス、
カンボジアはまだ低いレベルでありますが、その他の国は比較的高いレベルになっています。
　スライド 24 は、今まで示してきた、道路、鉄道、空、港それぞれのインフラストラクチャーについ
ての評価結果を示した表です。国によって評価が様々であることがわかります。
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　スライド 25 は、ICT つまり情報のインフラストラクチャーのランキングを示した表です。こちらも
かなりばらついています。
　スライド 26 で、貿易と運輸の課題をまとめました。まずは国によってインフラストラクチャーの
ギャップがあるということです。今見ていただきましたように、特に道路ではかなりギャップがある
ということです。このことによって国内、域内の貿易が抑制されるため、インフラストラクチャーの
整備状況が制約条件になっています。そして、ICT も均衡な発展はしていないということです。さらに、
国境をまたいだ貿易・運輸に対する規制がまだ厳しいこともあります。これには法律上の規制もあれば、
制度的な、政府の手続きの非柔軟性も含んだ問題もあります。また、貿易によって関係する産業が発
展するという便益は港湾都市にはもたらされていますが、その恩恵が内陸部の都市には及んでいない
ということです。最後では、港湾関係のビジネス活動において、これらのことが原因で交通混雑や環
境汚染をもたらしていることも問題の１つとして挙げられると思います。
　先ほどの４次元の図にありましたが、開放された・アクセス可能な経済に発展した国にとっては、
国際的な貿易上の競争力を上げることが第 1 の課題であります。他方、それほど開放されていない国
にとっては、交通の改善によって国内取引の促進と効率化を進め、さらに発展して国際的な市場との
貿易の向上を図ることになると思います。まずインフラストラクチャーや国内貿易の発展が先である
というものが課題になっています。一方、開放はされているけれどもなかなかビジネス上の接近が難
しい国にとって、第 1 の課題はやはり物流・運輸の改善が重要になってくると考えられます。

　ASEAN には、ASEAN 運輸戦略プラン（Brunei Action Plan）があり、運輸システムを統合して発
展させることで、ASEAN 経済共同体とグローバル経済との統合が実現できるようにするということが
うたわれています。そのことによって外国からの投資を呼び込むということが宣言されています。
　現在、おこなわれている運輸上の施策はスライド 30 に示してあるとおり、ASEAN Highway 
Network （ASEAN を結ぶハイウエイネットワーク）の構築です。スライド 30 で示されているのは、
道路同士の接続上の欠落をなくそうということ、それからクラス３（質の悪い）の道をなくし、クラ
ス１（高度な品質を持つ）の道路を作っていこうということで、いくつかの橋梁や道路など ASEAN
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の各重要拠点を結ぶプロジェクトがおこなわれており、すでに完成しているものもあります。さらには、
それら結ばれた道路において、標識も順次導入されています。

　スライド 31 は、ASEAN ハイウエイルートの全体地図です。先ほど見ていただきましたように、ユー
ラシア大陸をロシアから東アジアまで結び付けるという構想です。そのうち、メコン地域に限りますと、
有名な例の 1 つがダナンからミャンマーのモーラミャインまでつながる東西経済回廊です。

　スライド 33 は、現在おこなわれている鉄道の施策・プロジェクトです。シンガポールから中国の昆
明を結ぶ鉄道路線のうち Aranyaprathet-Klongluk の区間は完成しています。Poipet-Sisophon はこれ
から完成に向かっています。Phnom Penh-TraPeangSre は資金調達をしている段階です。Vientiane-
Thakek-Mu Gia-Tan Ap-VungAng（ラオスからベトナムを結ぶ路線）は現在、実行可能性の調査が終
わった段階です。それから、ダウエイ港とカンチャナブリ（ミャンマーとタイを結ぶ路線）については、
実行可能性の調査がおこなわれています。その他には既存の鉄道の修復の工事がおこなわれています。
　道路については、道路の安全性を高めるための国道安全計画が国連の中で計画されており、ASEAN
地域の道路の安全対策も採択されています。道路に関わる情報化のマスタープランも作られており、
ITS の政策的な枠組みができています。

31

33

32

34



専修大学　アジア産業研究センター年報　第３号 31

　海運ですが、ASEAN Single Shipping Market（ASEAN 統一海運市場）で計画されていまして、こ
の実行の計画のフレームワークができています。各国が海運の運営を共通化することで、ルールや規
制の構築、さらに海運サービスの自由化を促進しようということです。また、それぞれの ASEAN の
港の稼働品質を含めたパフォーマンスの指標もありますが、それによれば既存の港もだいぶん改善さ
れてきています。それから、マスタープランで有名なのは、ASEAN RORO Shipping Network Master 
Planです。地図に示されているようなGen Santos-Bitung, Melaka-Dumai, Belawan-Phuket等を結ぶルー
トを整備しようということで、いくつかはマスタープランができているものもあれば、またこれから
のものもありますが、順次進められています。
　また ASEAN 地域においてオープンスカイ政策が進められています。スライド 38 では、９つのタイ
プに分類し、その上で航空サービスの自由化、航空における安全の促進、対テロなどセキュリティの
基準とその実施、そして各国共通の航空運輸マネジメントの協調化等がうたわれています。
　スライド 39 に示しているのは、運輸関係の ASEAN 各国におけるいろいろな枠組みの共通化に関す
る協定です。目指すところは国境をまたぐ貿易手続きの円滑化です。
　インフラのギャップについての課題を挙げますと、これをつなぐところがまだできていないという
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こと、既存の施設の改修・修復がまだこれからだということ、港の処理能力の向上が必要だということ、
それから物流は海上、陸上、空輸といろいろな様態でおこなわれていますが、その異なる様態同士の
コネクションがこれから必要だということです。これらの問題が引き起こしているインフラのギャッ
プを埋めるものとして、次のようなプロジェクトが期待されています。シンガポール－昆明という中
国とシンガポールを接続する路線、ASEAN Highway Network の接続、港湾のインフラストラクチャ
の改善によって、国際的な貨物の域内における動きを円滑化するプロジェクトです。
　見ていただいたとおり、モノと旅客が２点間で移動するもの、同じ国内での移動についての状況を
示したものとなります。

　ブルネイのプランを引継いだ Kuala Lumpur Action Plan があります。ここではさらに接続性を高め、
効率性を高め、統合度を高め、安全性を高め、ASEAN の交通運輸の競争力強化をすることで、地域の
経済を発展させようということがうたわれています。
　この中で空、陸、海上、運輸の持続可能性、そして運輸施設といった５つの分野にわたり戦略的な
目標がうたわれています。
　Kuala Lumpur Action Plan においても、Brunei Action Plan を引き継いだ施策があります。例えば
陸上運輸では ASEAN Highway Network のプロジェクトの完成、ITS のさらなる活用、ASEAN の陸
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上の運輸拠点のネットワーク化、道路上の安全向上のための地域での協力関係の強化、そして ASEAN
の運輸ネットワークに係るデータベース整備です。
　陸上交通の具体的な路線では SKRL の主要な鉄道ネットワークの完成ということで、Phnom Penh 
(Cambodia) –TraPeangSre (Viet Nam)、LocNinh (Cambodia) –Ho Chi Minh (Viet Nam) などの主要路
線の完成、その他にここから分岐する路線の整備を進めています。また、既存路線の修復の完成も実
施しています。
　海上交通では、先ほどから述べているように ASEAN Single Shipping Market の実施、RORO 
shipping network の運営の実施、Integrated Waterway Transport というメコン川の本流・支流を統
合する交通網の開発、海上交通のナビゲーションシステムと安全性の向上、戦略的な水上交通のロジ
スティクスを戦略的に構築しようとする計画の作成、地域各国の協力によって交通の安全性を高めよ
うという試み、そして ASEAN における遭難捜索・救助の向上が取り組まれている。
　運輸サービス力の向上では、ここに挙げられているようなことがおこなわれています。そして、国
をまたぐ運輸における統合化・共通化を一層進めるための協調の強化、AFAF-CBT の実施、ASEAN
の交通関係担当者の技術レベルの向上そして地域内における物流上の協力による一層の促進がはから
れている。
　いままで説明してきたKuala Lumpur Action Planにともない様々なプロジェクトが動いていますが、
その一部としてここでは SKRL の例を挙げています。このように何年までにどこまで完成するかとい
うマイルストン（目標年次）を決めて実施しようとしています。
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　最後に結論です。ASEAN 地域は世界経済の中でキープレーヤーとなってきました。現在、そしてこ
れから解決しなければいけない課題について申し上げてきましたが、交通のインフラストラクチャー、
特に国境を越える交通のインフラストラクチャー、それからそれにともなう貿易の障壁撤廃などを解決
し、経済成長を確実なものとし、ASEAN 経済共同体の目指すところを達成したいということが課題です。
ASEAN の国境をまたぐ交通運輸のインフラストラクチャーを開発することで、この大きなマーケット
の統合が実現できるわけです。また、ASEAN のインフラストラクチャーの統合は、中国を含めたアジ
ア全域の協力関係と統合をめざした１つの重要なステップになるといえると思います。以上が結論です。
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質疑応答
（質問者А）３つの質問があります。最初は「inclusive development」「inclusive growth」の定義を教

えてください。２つ目の質問は ASEAN と中国の間でコンフリクトの部分がありますが、政治的
な部分ではありますが、ASEAN の立場としてどうお考えになっていますか。３番目は EU からの
イギリスの離脱があったわけですが、ASEAN も共同体でありますから、何かイギリスの離脱によっ
て ASEAN として何か得られた教訓があれば教えてください。

（カストロ教授）　inclusive development、inclusive growth というのは、単に特定の中核エリアだけの
発展と成長につながるということではなく、その果実をもっと周辺地域や内陸部にも広げるとい
う意味での発展と成長ということです。

　　　２番目の質問は非常に難しい質問であります。国際裁判所の裁定が出たわけですが、この海域
は自由な航行が重要だろうと思います。１つの国だけがコントロールするということではなく、
この便益を周辺の国でシェアするということが重要だと思います。ただ、そう簡単にいくもので
はないと思います。

　　　3 番目の質問は、政治的で非常に難しい問題ですが、ヨーロッパと違って ASEAN は人口構成や
発展度合いなどいろいろな意味で異なっています。イギリスの EU 離脱を短絡的に考えるのでは
なく、少しずつ時間をかけて考えていくべき教訓だろうと思います。
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