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アジア大陸における越境鉄道の

機能と再生について考える

赤 塚 雄 三＊，渾 井 崇＊＊，神 山 岳 拓 ’＊

1 。 越 境 鉄道 の課 題

アジア大陸には広域的な広がりを持つ越境鉄道システムが各地に存在するが、その中には、辛う

じて機能しているもの、機能不全に陥っているもの等、その現状だけでなく背景も多様である。こ

れらの鉄道に対して、我が国は途上国政府の要請に応えて、国別に政府開発援助を提供して改善策

を進めている。しかし、その多くは広域的に展開する鉄道システムに対する視点を欠いた臨床的な

対策に止まり、十分な効果を挙げるには至っていない。そこには援助対象の鉄道を国内輸送モード

の枠組みを超えて、広域的な広がりを持つ越境鉄道の持つ有機的な役割りに関する理解が必要であ

る。機能不全の原因が、一見、個別の国内的な問題のように思われる場合であっても、これを広域

的な鉄道システムとしての機能の視点から検討する事も必要であり、こうしたプロセスの中で真の

原因が明らかになり、実際的な改善策が見いだされる可能性は少なくないと考える。著者らは、こ
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図1 モ ンゴ ルの運輸 交通網

出典：丸岡健二、赤塚雄二「モンゴルにおける国際貨物鉄道輸送の現状と課題」『運輸と経済』一第60巻 第12号2000 年12月
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うした視点に立って、これらの鉄道システム形成の経緯と発展過程、更には現状と問題点を究明し、

前述の課題に応える事を試みたものである。本稿では、当該鉄道の典型的な事例として、ロシアーモ

ンゴルー中国間の越境鉄道、中央アジア諸国間の越境鉄道システム、インド亜大陸東部地域の越境

鉄道システムを採り上げて検討した。これらの鉄道形成の時代的背景として欧州列強諸国による植

民地政策、ブロック経済の形成を挙げる事が出来る。そこでは鉄道は植民地支配の確立、強化、そ

して、資源を宗主国に効率良く輸送するシステムとしての役割を担っていた。欧州諸国列強による

植民地支配終焉後は、これらの鉄道は主として独立した諸国の国内輸送システムの一つとしての役

割を担う事になる。結果として広域的な越境鉄道の役割は次第に見失われ、機能不全状態に陥った

ものと思われる。こうした状況から脱却し、往時の植民地支配時の広域鉄道に替わるものとして、

地域社会の安定と平和、そして繁栄のための越境鉄道の役割が模索されている。

2 。 アジ ア 大陸 に お け る越 境 鉄道 システムの形成2.1

ロシアーモンゴルー中国間越境鉄道：モンゴル鉄道を中心として

モンゴル鉄道網形成の歴史は、モンゴルが社会主義革命を経てソビエト連邦の計画経済に組み込

まれた時点に遡る。社会主義政権の下で、ソビエト連邦の地域別工業化・集団化政策を推し進める

ための鉄道としての役割を担ったのである(図1 、2)。モンゴル鉄道建設の歴史を遡ると以下のよう

に社会主義経済圏のブロック経済への移行過程が明瞭に浮かんで来る。
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図2 モ ンゴ ルの鉄道網 整備計 画

出典：丸岡健二，赤塚雄二「モンゴルにおける国際貨物鉄道輸送の現状と課題」『運輸と経済』－第60巻 第12号2000 年12月
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1938年：ウランバートル～ナライハ間（約43km ）750mm （狭軌）…炭坑開発1949

年：ナウシキ（ロシア）～スフバートル～ウランバートル間（約400km ）1956

年：ウランバートル～ザミンウード（中国国境）（約710km ）

ウランバートル～ナライハ間1,520mm （広軌）へ改軌1963

年：タルパン～シャリンゴル間（約63km ）…炭坑開発1979

年：サルヒット～エルデネット間（約164km ）・‥銅鉱山開発1982

年：バガハンガイ～バガヌール間（約94km ）…炭坑開発1985

年：トルゴイ～ソンギノ間（約20km ）…砕石開発1987

年：アイラグ～ホルントゥール間（約60km ）…蛍石鉱山開発

3

2。2 中央アジア諸国鉄道システム

帝政ロシアは南下政策の一環として中央アジアを侵攻したが、中央アジア諸国鉄道は、その侵攻

政策の軍事的進行を促進する手段として建設された。その後は帝政ロシアの覇権誇示と影響力強化

のための役割を担う事になる。ソビエト連邦の社会主義体制に移行後は、広大な国土を強固な産業

連関で結びつける輸送手段としての役割を担った。中央アジアにおける鉄道建設は19世紀後半から20

世紀初頭にかけて進められた。鉄道が帝政ロシアによる中央アジア植民地化を確固たるものにし、

綿花の輸送や、ロシア開拓民の中央アジア入植も推進した。ソビエト連邦成立後は、広大な国土を

】つの経済圏として構成する大規模分業の推進により、経済産業基盤としての重要性が強化された。

モスクワを拠点とする鉄道網は重要資源産地のシベリアと中央アジア、大消費地の欧州部との間で、

穀物、農産品、工業原料の輸送、中間生産物の交換、完成品の輸送に不可欠な経済産業基盤として

の比重を増していった（図3 ）。前述のような中央アジア鉄道建設の経緯を時系列的に辿ると、以下

図3 モ スクワ を中心 として放射状 に展開 した旧 ソ連 圏鉄道網

出典:a シア東欧貿易会ロシア東欧経済研究所資料（1996年）をもとに著者が作成
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のように纏める事ができる。1880

年：カスピ海沿岸から内陸部へ東進する形で建設開始（ザカスピ鉄道）1888

年：サマルカンドまで延仲（ザカスピ鉄道）1898

年：タシケントまで延仲、開通（ザカスピ鉄道）1906

年：オレンブルグ～タシケント間開通（中央アジア南北幹線）1913

年：バウナウル～セミパラチンスク間完成（トルクシブ鉄道）1924

年：アルス～ルゴバヤ～ビシュケク間完成（トルクシプ鉄道）1927

年：セミパラチンスク～ルゴバヤ間完成（トルクシブ鉄道）1930

年：トルクシブ鉄道（トルキスタンーシペリア鉄道）全線開通

2 。3 インド亜大陸東部地域鉄道システム

インド亜大陸東部地域は、周囲をインド東部諸州に囲まれたバングラデシュを中心として、ネパー

ル、ブータンから構成されている。また、この地域のインドは、西ベンガル州とインド東部7 州(AlnachalPradesh/Assam/Manipur/Meghalaya/Mizoram/Naga1and/Tripura)

からなる。インド

亜大陸に展開する鉄道網は、英国植民地支配時代に形成されたものである( 図4) 。この地域の鉄道

はその建設時期により軌間が異なり、バングラデシュのチッタゴン港を拠点とするメートル軌(I,000mm)

の鉄道網とインドのカルカッタ港を拠点とする広軌(1,676mm) 鉄道網から成っている( 図5)

。軌間の違いは、建設当時の予算制約などの都合で生じたものといわれ、それが現在まで受け継

がれている。しかし、軌間の違いがあったとしても、当時は何ら問題がなかったのであろう。この

鉄道の建設目的は、この地域で産出される資源を港湾まで輸送するための、効率的な手段を確立す

ることであったからである。当時は、原産地から港湾までの直接輸送がその役割であり、異なる路

線との連絡は重要ではなかった。以上に述べたように、この地域の鉄道システムは基本的に英国に

よる植民地支配の下で、収奪した資源を本国へ効率的に輸送する事を目的として建設された。その

結果として、この地域の鉄道は雨季には常時氾濫するガンジス・プラ7 プトラ川下流域の地域特性

や建設時期等により、路線の軌道幅も異なっている。この地域鉄道の建設を時系列に従って纏める

と以下のようである。1851:Howrah

～Rajmahal 間におけるインド東部鉄道の実験線建設開始1854:Howrah

～Hooghly 間においてインド東部地域最初の旅客鉄道運行開始1855:

実験線をRaneegunje まで延伸(122miles)1857:

東ベンガル鉄道(EBR) をGanga の東岸からKushthia そして川を渡りDhaka まで線路

を敷設するため結成。1862:Jamalpur

機関車工場の建設、Kushthiaまでの路線が開通、Calcutta、南インド鉄道開通。

東インド鉄道(EIR)のDelhi へ向かうルートである東岸のYamuna. まで延仲、新会社で

あるインド支線鉄道会社が設立され、小規模な支線で営業開始1863:

インド支線鉄道会社によりNalhati一Azimganj-4feetgaugeline が建設される
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1867: 東インド鉄道支線であるAllahabad ～Jubbalpore間が開通1871:

主要路線Calcutta～Delhi 間の完工（東インド鉄道総延長が1350milesに到達）1880:EIR

の国への移管（建設、運営は会社が実施）、BengalNagpur 鉄道完成1882-1884:Sealdah

側で、Bongaon 間での路線が完成1885:Tarakeshwar

線開通1892:AssamBengal

鉄道建設1899:Jamalpur

工場において蒸気機関車の製造開始1901:EIR

のGrandChord 区間（Sitarampur～Gaya ～Mughalsarai）の完工。1912:Howrah-Katwa

線開通1915:BurdwanKatwa

線開通1917:Ahmadpur-Katwa

線、Howrah-BardhamanChord で開通1917:HowrahBurdwanchord

線開通

y

>>lI:j・・。

じ 。North

EGH

ASS M

F ・゙■`i- 。'几LAVAShillonSlinioncPak(19

≪.

。。‥CherrapunjI

UHA

●.
（

； ゜ ● ・゙ ●・`r ゛゛

I‘I|A.RUMACHA. ー.J,.|PRADESH'I!_'!

‘.A-,j

Daporiio

W

゛.W ・゚ ●

MANIPUR

IZORAM

か ●1

ヽ:

.t

Ill'. ゛'':ll!

図4 イ ンド亜 大陸東 部地域

出典: 「LonelyPlanet:lndiajp.62O:Assam,LonelyPlanetPublication'sPtyLtd.1999.
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MajorRailTra幽portllootesiiiIndiaajSubeonlinent

図5 印 度 亜大陸東部地域 の主要鉄道路線

出典：赤塚雄二、丸岡健二「運輸交通基盤整備とインド亜大陸東部地域経済統合可能性」国際開発学会 第2 回特別研究集会

論文2000 年12月P.2,31928:Sealdah

のLakshmikantapur 線 開 通1947:

イ ン ド の 独 立 に よ りBengalAssamRailway が 東 パ キ ス タ ン に 移 管 さ れ る1950:TheChittaranjan

機 関 車 工 場 建 設1953:Howrah-Burdwan

間 の 電 化1955:Barasat-Basirhat

間 のMartin's 軽 便 鉄 道 とKalighatFalta 間 のMcLeod's 軽 便 鉄 道 が 閉

鎖 さ れ る1957:Burdwan-Mughalsarai

間 の 電 化 （25KvTraction ）1958:HowrahBurdwan

線 主 要 区 間 とSheoraphuliTarakeswar 支 線 の 電 化1963:Sealdah-Ranaghat

間 の 電 化1971:Howrah-Amta

間 、Howrah-Shiakhala 間 のMartin's 鉄 道 の 閉 鎖1986:Fatua-Islampur

間Martin's 軽 便 鉄 道 の 閉 鎖

3 。 脱植 民地 時代 の越 境 鉄道 一 機 能 の低下

時代的背景として植民地支配の崩壊と民族国家の自立・独立が挙げられる。その結果として鉄道

の役割も変化した。国家の独立により、越境鉄道システムとしての機能が見失われ、利用率が低下

する事になる。それまでに強いられた産業連関が崩壊し、同時に輸送量も低下した。更には自動車

の普及に伴って、鉄道輸送から道路輸送へとモーダルシフトが行われ、鉄道の役割は一層低下した。
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3。1 モンゴル鉄道

ソビJニード連邦の消滅に伴って、計画経済時代に機能した産業連関も崩壊し、鉄道の役割も大きく

変化した。計画経済時代に担った鉄道輸送貨物の多くは消滅し、市場経済下における新たな貨物の

出現とその成長への移行時期には、鉄道利用率は大きく低下した。

モンゴルは1924年にモンゴル人民共和国として、清の植民地支配から抜け出したが、その地政学

的性格上、ロシア（ソビエト連邦）や清（中国）に大きく翻弄されてきた。ちょうどソビエト連邦

と中国の関係が良好であった頃、1956年にスフバートルからウランバートルを経由してザミンウー

ドに至る鉄道が開通した。その後、中国との関係悪化などもあったが、その路線は現在も引き継が

れている。ソビエト連邦の崩壊、経済体制の移行に伴う産業・貿易構造の変化により貨物需要は急

激に減少した。鉄道貨物もその影響を受けるなど、社会経済体制の変化による影響を受け、役割が

変化したものの越境鉄道としての機能は失なわれていない。

中国との国境には、モンゴル側にザミンウード駅があり、中国側には二連駅が設けられている。

国境を挟んで鉄道が接しているが、相互の軌道幅が異なり相互乗り入れは不可能である。このよう

な場合、夫々の線路を相手国側の国境駅まで延長して旅客の移動や貨物の積み替えを行うのが国際

的な取り決めである。モンゴルが旧ソ連経済圏に属していた時代には、モンゴル・中国間の貨物輸

送量も少なく、ザミンウード駅には貨物積替施設が整備されず、貨物の積替は中国側の二連駅で行

われていた。しかし、モンゴルは旧ソ連経済圏の混乱から経済支援の大幅削減を受けて、市場経済

への移行に取り組まなければない状況に直面した。こうした状況の下で、モンゴル政府は中国を始

めとするアジア諸国との経済関係を深める政策に転換し、輸出入物資の輸送を北路線一辺倒から南

路線にシフトする必要に迫られた。一方、モンゴル～中国間の鉄道は、l,520mtn/l,435mm と軌道幅

が異なり、貨物の積替施設が必要となる。上述のように、モンゴル側ザミンウード駅では以前は積

替施設を欠き、中国側二連駅に依存せざるを得ない状況にあった。結果として二連駅施設だけでは

急増したモンゴル貨物に迅速に対応しきれず、二連駅で700～800両のモンゴル側貨物の積替え待ち

が恒常的に発生していた。モンゴル鉄道としては、計画的で効率のよい物資輸送による輸送コスト

の低減を図れないばかりか、将来の貨物需要の伸びに対応することができない深刻な状況にあった。1995

年に日本のODA により、異ゲージ間輸送を円滑にする為に不可欠であった貨物積替施設が建

設され、越境鉄道としての機能を強化している。

3 。2 中央アジア諸国鉄道1991

年にソビエト連邦が消滅し、連邦構成共和国が独立してからは、連邦内共和国間境界線が独

立国家間の国境に変わり、国内輸送システムが多国間輸送システムに変化した。従来の鉄道網はモ

スクワを中心として放射状に展開し、現在の国境を意識したものではない。このため、鉄道網は新

たに発生した国境で細かく寸断され、域内輸送網としての機能は著しく低下した。

カザフスタンの鉄道網は、広大な国土を東西に結ぶ路線が欠落している事であり、更に東部地域

と北部・中央部地域間、西部地域と北部地域間の鉄道輸送はロシア領を経由する事によってのみ可
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図6 カ ザフスタ ンの主要道路 ・鉄道 ・空 港

出典: ロシア東欧貿易会 ロシア東欧経済研究所 カザフスタンおよび中央アジアの経済と産業インフラ整備の課題1996p.23-24

能となった（図6 ）。

ウズベキスタンの鉄道網は、経済産業活動の盛んな北西部とサマルカンドを中心とする中央部を

結ぶ鉄道路線はトルクメニスタン経由が不可避である。同様に、中央部とフェルガナ盆地の連絡に

はタジキスタン領の通過が必要である（図7 ）。

トルクメニスタンの鉄道網は、国土中央部の大半が砂漠に覆われているためにその周辺部に展開

し、砂漠を通って東西南北を結ぶ路線は存在しない。北部地域を人口集積地のチャルジョウに結ぶ

路線はウズベキスタン経由であり、首都アシガバートに至るには南下してマルイを通過した後、イ

ラン国境に沿って北西に進む路線が唯一の選択肢である（図8 ）。

キルギスの鉄道網は、カザフスタン鉄道のルゴバヤから分岐して、首都ビシュケクを通過し、イ

シククル湖湖畔のバルクチュまで伸びている支線と、ウズベキスタンのフェルガナ地域から伸びて

いる4 つの支線からなっている。首都ビシュケクのある北部地域と第2 の都市オシのある南部地域

を繋ぐ路線が構想されているが、地勢や莫大な建設費用等による制約から建設されるに至っていな

い（図9 ）。

タジキスタンの鉄道網はモスクワを起点とし、ロシア、カザフスタン、ウズベキスタン、トルク

メニスタンを東南に縦断する形で、タジキスタンの南西部地域の首都ドシャンベに至る幹線鉄道の

一部と、ウズベキスタンのサマルカンドから分岐して東北に延伸してフェルガナ盆地に至る路線の

一部から形成されている（図10）。
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出典：ロシア東欧貿易会1996p.ll7

出典：ロシア東欧貿易会1996p.

目8

図7 ウ ズベ キスタンの主要道路・ 鉄道・空港

ロシア東欧経済研究所 カザフスタンおよび中央アジアの経済と産業インフラ整備の課題

図8 ト ル クメニ スタンの主要道路・ 鉄道・空 港

ロシア東欧経済研究所 カザフスタンおよび中央アジアの経済と産業インフラ整備の課題

9
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キルギス鉄道とタジキスタン鉄道は、同国の現国境とは無関係に、中央アジア全域に展開された

幹線鉄道網の末端部に形成された小規模なネットワーク過ぎない。このため、国
内を有機的に連携

する路線が欠落しており、また、地理的な制約から南北の鉄道網を国内で連絡する路
線の建設は極

めて困難のように見受けられる。

上白
図9 キ ルギスの主 要道路・鉄道 ・空港

出典：ロシア東欧貿易会 ロシア東欧経済研究所 カザフスタンおよび中央アジアの経済と産業インフラ整備の課題1996p.ll9

□

図10 タ ジ キスタンの主 要道路・鉄道 ・空港

出典：ロシア東欧貿易会 ロシア東欧経済研究所 カザフスタンおよび中央アジアの経済と産業インフラ整備の課題1996p.120
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中央アジア鉄道は、国際的な運輸交通機関としての機能をかなりの程度喪失して今日に至ってい

る。複雑に錯綜した国境と各国の短絡的な国益優先政策に阻まれて、広域的な貨物輸送ネットワー

クとしての機能は著しく低下し、更に国内輸送幹線としての機能も損なわれている。内陸国である

が故に旅客や貨物の国際輸送は当然として、国内輸送にも他国領通過を必要としている。

3。3 インド亜大陸東部地域鉄道

インド亜大陸東部地域の鉄道網は、バングラデシュの独立（当初は東パキスタンとして、後日パ

キスタンから分離独立）に伴うインドとの国境の出現により分断・休止線と成っている部分が存在

している。ガンジス河・ブラマプトラ河水系の下流域に展開し、内陸水路が四通八達しているバン

グラデシュ、海港を持たない内陸国ネパールとブータン、海港を遠くカルカッタ港に依存せざるを

得ないインド東部7 州、を相互に連絡する道路網、鉄道網、水路網のいずれもが複雑な国境と大河

川によって分断されて、円滑な旅客や貨物の国際輸送が著しく阻害されているのがこの地域の運輸

交通システムの特徴である。このため広域的な鉄道網としては機能していない。

ブラマプトラ（ジャムナ）川より西側で基本的な鉄道幹線網は広軌であり、カルカッタとダージ

リン丘陵鉄道の終着駅であるジョルパイグリとを結んでいた路線の名残である。広軌の鉄道網はバ

ングラデシュ領土を避けて、狭いシリグリ回廊を経由する大幅に迂回する形で広がっている。バン

グラデシュへはガンジス川・ジャムナ川・パドマ川水系の西岸域に展開し、クルナまで伸びている。

一方、上記水系東岸の鉄道網は、チッタゴン港とアッサム地方の茶園および油田を結んでいた路

線である。インド・バングラデシュ両政府間には国際通過貨物に関する包括的な協定が結ばれてい

ないため、インド東部諸州のメートル軌鉄道網はバングラデシュのメートル軌鉄道網との接続を欠

き、小規模の内陸鉄道網として孤立している。近年、こうした閉塞状況打開への動きがインド・バ

ングラデシュ両政府間で始まっているが、対象は個別路線に限られ、包括的な協定には至っていな

い。

4 。 機能 再 生 への 展望 一 越境 鉄 道 の 新たな使命

越境鉄道に求められる新たな使命とは、越境鉄道周辺地域社会の有機的統合と平和的共存を促す

ことである。それは、地域間所得格差・貧困、過激派によるテロ行為の頻発や内戦等、現代の課題

に対処するためでもある。

越境鉄道の機能再生は、国境を越えた人とモノの交流を盛んにし、周辺地域の経済活動を活性化さ

せるものとして期待されるが、それは同時に、交流の深化による地域の平和と安定・非軍事的安全

保障に寄与する可能性を秘めたものとして考えることができる。

アジア大陸各地域では現在、機能再生へ向けての取り組みが様々な形で進行している。それら取

り組みを纏めると、以下のようになる。



12 国際地域学研究 第5 号2002 年3 月

4 。1 モンゴル

ザミンウード駅貨物積替施設の改善計画は、異ゲージ間輸送を円滑にする貨物積替施設の建設を

目的として1993年から1995年にかけて日本の無償資金協力で実施された。基本的にはコンテナを主

体とする貨物積替施設を整備し、国際貨物輸送の隆路打開を図ったものである。第一期工事として、

ワゴンプラットフォーム(120mX15m) を一基、管理事務所・宿舎・倉庫、機材供与( フォークリフト、

ポータブルコンペイヤー、修理機材)：第二期工事として、コンテナプラットフォーム(210mX36m)

を一基、積替機械保管庫、職員宿舎、35t自走式積替機( リーチスタッカー)2 台、通信機材、等か

らなるもので、1995年度に完了した。積み替え施設の建設により、国境駅における滞貨は解消し、

貨車運行の回転率も著しく改善し、鉄道車両損料のロシア鉄道に対する支払いは大幅に減少した。

国境通過時間も1/3 に低減し、計画的で効率のよい物資輸送が実現した。同時に、渋滞の解消によ

りロシアからの借り入れ車輛に対する損料の大幅な低減が可能となり、モンゴル鉄道の収益改善に

貢献した。

それに加え、これまで中国側二連駅で中国からの貨物が優先されていた状況が改善され、ロシア

から中国への貨物輸送が急増した。この事は、積み替え施設整備の効果がモンゴル国内だけに止ま

らず、ロシアや中国の地域経済にも及んでいる事を示すものと解される。モンゴル鉄道が国境を越

える越境鉄道としての機能を十分果たしている事を実証するものと言えよう。また、ロシア、モン

ゴル、中国間では、毎年鉄道関係者が集まり、3ヶ国の鉄道会議を行い、国際列車の運行からその車

両の編成に至るまで、事細かに1 年間の取り決めを行っている。ここでは、こうした取り決め適用

範囲の更なる拡大、通過交通枠組協定と言った国際協定による通過保証の強化が望まれる。筆者等

は、こうした取り組みも越境鉄道の機能を向上させていく上で不可欠なものと考える。

4.2 中央アジア

中央アジア鉄道の潜在能力を最大限に引き出すには、国境を複雑に跨ぐ輸送網を円滑に運営する

必要があり、そのためにはハード・インフラの整備に加え、ソフト・インフラの整備が重要となっ

てくる。ソフト・インフラの整備とは、越境に関わる通関手続、運賃システム、鉄道会社間決済に

関して、その規則や水準を調和させ、円滑な鉄道輸送を確保する新しいシステムの構築である。ソ

連時代には連邦内共和国であったためこのような問題は存在しなかったが、連邦共和国のそれぞれ

が一つの国家として分離独立したことで、独自の法律、規制、外交政策を採用することになり、そ

れが地域の多様性、政治・経済基盤の違いと相まって広域インフラのもつ効果を厳しく制約してい

る。

現在、中央アジア鉄道が当面している課題、すなわち、内陸国経済の発展に必要な国際鉄道貨物

輸送の課題、の多くは域内諸国の短絡的な国益優先や排他主義に起因するもので、その悪循環を断

ち切るためにも、域内協調は避けて通れないものである。こうした背景と現状認識を踏まえて、中

央アジア諸国を広域的な枠組みに取り込み、その枠組みの中で強制力のある協調実現を図る幾つか

の国際協力の試みが進められている。その代表的なものがTRACECA である(図H) 。TRACECA
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(TRAnsportCorridorEurope-Caucasus-Asia) とは、欧州連合によるTACIS(TechnicalAssistancetotheCIS)

の一環として設けられたプログラムで、従来のモスクワを中心とした貿易、輸送の流れ

を多様化させ、西側との新たな貿易ルートの開拓を目的としている。現在、このプログラムには、

アゼルバイジャン、アルメニア、ウクライナ、ウズベキスタン、カザフスタン、キルギス、グルジ

ア、タジキスタン、トルクメニスタン、モルドヴア、モンゴルが参加している。TRACECA

では、1998年に調印された「欧州一コーカサスーアジア回廊発展のための国際輸送に

関する多国間基本協定」(モンゴルとトルクメニスタンは未調印)を柱として、諸国間の協調促進と

それによるルートの競合力増進を試みている。活動の基盤となっているのが2000年に設立された政

府間委員会で、この枠組の中で問題が話し合われ、取り組むべき課題をプロジェクトに反映してい

くことになっている。2001年から新たに進められるプロジェクトには、HarmonizationofBorderCrossingProcedures

、UniHedPolicyonTransitFeesandTariffs 、TRACECACo-ordinationTeam

といったプロジェクトがある。これらは、多数の国境を通過することによる手続きの煩雑さ、時間

やコストの浪費緩和を意図したものである、実現の暁には、中央アジア鉄道網の潜在的特性が活か

され、中央アジア諸国とヨーロッパ諸国間の物流と経済協力が強化されることになろう。

ソ連崩壊により独立国家となった中央アジア諸国が旧来のロシア中心の経済関係から、より多く

の国々と多角的な経済関係を結ぶことが経済成長の前提である。そのために中央アジアの鉄道は非

常に大きな可能性と共に、輸送網の発展と輸送サービスの円滑化が今後の中央アジア経済を左右す

るほどの重要な役割をも担っていると考えられる。

4。3 インド亜大陸東部地域

インド亜大陸東部地域の総人口は約2 億人であり、低廉で豊富な人的資源は、豊富な地下鉱物資

源や農業・林業資源と共に大きな開発ポテンシャルを秘めている。海港へのアクセスの困難さを持

つネパールやブータン、インド東部7 州と言った国や地域が更なる発展を図るには、内陸封鎖状況

の下にあっても合理的・効率的な運輸交通体系、国境を越えた運輸交通基盤整備と国際水準に近い

輸出入価格の実現が必須である。

インド亜大陸東部地域が一つの経済圏として機能するには、バングラデシュの運輸交通基盤が果

たす役割は大きい。インド東部内陸諸州にはチッタゴン港が、ネパールとブータンにはモングラ港

が、最短距離の陸路で接続する海港としての機能を提供できる地理的な位置にある。バングラデシュ

の運輸交通基盤整備は、5つの戦略的な運輸交通回廊整備を中心にして進められてきた。この運輸交

通回廊は、チッタゴン港を拠点としたメートル軌鉄道網とインドのカルカッタを拠点として展開し

た広軌鉄道網を基本として構想され、主要都市間の幹線道路網がこれを補完している。1998年6 月

に開通したジャムナ鉄道（メートル軌）・道路併用橋は東西に二分された国土を陸路で結び、5 大回

廊の完成度を高めるものである。道路網整備の進展と急速なモータリゼーションによる道路交通輸

送の進展に伴って、鉄道網には不採算路線も多く発生したが、バングラデシュ国鉄は1997年よりア

ジア開発銀行の指導の下に不採算路線の廃止を進め、採算見込み路線には積極的に投資し、財政再
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建と輸送力強化への軌道修正に成功した。例えば、ダッカ～チッタゴン間の旅客輸送サービス向上

とコンテナ輸送力強化はその一例である。こうした主要幹線道路整備と鉄道輸送サービスの向上は

バングラデシュ経済に稗益する事は当然であるが、インド亜大陸東部地域の国際旅客・貨物輸送に

不可欠であり、バングラデシュの運輸交通基盤整備がその方向性において地域開発と経済統合にも

有益な事を示している。この様な観点から見れば、バングラデシュ鉄道は国内唯一の保税輸送機関

として、確実な輸送管理で多くの実績を残している（図12、13）。

更に、これまでの制度や施設、運営体制など、国際インフラとしての機能向上により、地域経済

の統合や安全保障に大きく貢献する可能性を秘めている。建設中のメートル軌・広軌併用軌道が完

成し、5番目の協定ルートであるシャバジプールが開放されると、インド東北部の貨物輸送がメート

ル軌鉄道網を利用してチッタゴン港経由に転換する事が可能となる。このような国際的・広域的な

図12 バ ン グラデシュの輸送回路

出典：赤塚雄二、丸岡健二「置蛤交通基盤整備とインド亜大陸|東部地域経済統合可能性」国際開発学会 第2 回特別研究集会

論文20C0 年6 月P.4
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協調体制を背景として、ジャムナ川下流のパドマ川に長大橋を建設するプロジェクトが提案され、

そのフィージビリティ調査が我が国政府技術協力の下で進められようとしている。このパドマ架橋

は鉄道（広軌）・道路併用橋として機能する事が予想されている。パドマ架橋が実現すると、カルカッ

タ港を中心とする西の広軌鉄道網はジャムナ鉄道（メートル軌）・道路併用橋およびパドマ鉄道（広

軌）・道路併用橋を通じてダッカまでサービス範囲を拡大し、更にインド東北部諸州とバングラデ

シュの国土を横断して連絡する事も可能となる。一方、パドマ架橋はアジア・ハイウェイやアジア

大陸横断鉄道構想の一環を形成するもので、実現の暁には陸封状態のインド東部7 州だけでなく、

図13 バ ングラデ シュ運輸交通 ネット ワーク

出典:JICA バングラデシュにおけるルプシャ橋建設計画調査資料 フィージビリティ調査 国際協力事業団2000 年3 月
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ミャンマーにもインド亜大陸東部地域の広域経済圏に参加可能性を裔す事になろう。これはイン

ド・バングラデシュ両国だけでなく、その周辺諸国、ミャンマー、ブータン、ネパールをも含めた

諸国の相互依存関係を深化するもので、地域の安定と安全保障に多大なインパクトをもたらす事に

なろう（図14）。

バングラデシュ政府は、近年、インド国境で分断されていた鉄道路線再開に積極的に取り組んで

いる。2001年1 月に第4 番目の協定ルートであるフトゥラポール（インド）～ペナポール（バング

ラデシュ）間の鉄道（広軌）を再開させ、インド・バングラデシュ鉄道によるコンテナ貨物のクル

ナまでの鉄道輸送を実現した。これは輸入貨物の関税検査をクルナクーミナル駅で行う事を意味し、

国境における滞貨・遅延の解消を示唆するものである。さらに、ジャムナ鉄道・道路併用橋の供用

開始に合わせて、ダッカ～イジュワルディ～パルバティプール間に新たにメートル軌・広軌併用軌

道を建設して、バングラデシュ国内にあるメートル軌鉄道網と広軌鉄道網の連結工事を進めている。

図14 パ ドマ橋完成 後のバ ング ラデシュの輸送 回路

出典:JICA バングラデシュにおけるパドマ橋建設計画調査資料（未公刊） 国際協力事業団2000 年12月
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建設中のメートル軌・広軌併用軌道が完成すると、カルカッタ港拠点の広軌鉄道網とチッタゴン港

拠点のメートル軌鉄道網とが結ばれ、新たな広域鉄道網がインド亜大陸東部地域に展開する事にな

る。また、バングラデシュ北東部の協定ルートとして提案されている5 番目のシャバジプールがオー

プンすると、現時点では全く孤立しているインド東北部のアッサムを中心とした地域のメートル軌

鉄道網は、チッタゴン港を利用できるようになる。そこから予見される便益の一例を挙げると、こ

れまでアッサムで生産されカルカッタ港経由で輸出されてきた茶は年間5,5OOTEU 程度で推移して

いるが、チッタゴン港を利用できるようになると大幅な輸送ルート短縮と輸送コスト並びに輸送時

間削減が可能となる。さらに、インド東部諸州の輸入主体の貿易に起因する空コンテナ回送問題に

関しても効率的処理の可能性が拓けて来る。前述のような実質的な効果の予見される国際貨物の通

過輸送を実現するには、現時点でインド・バングラデシュ両国が進めているルート別協定とは別個

に、道路輸送も含めた広域的な運輸交通輸送に関して関係4 カ国間で包括的な多国間協定を締結し、

実効性を保障するシステムも併せて確立する事が望ましい。これが実現すれば、インド亜大陸東部

地域における国際貨物に関して大幅な輸送コストと時間の削減効果が期待され、この地域の相互依

存を促進し、豊富な水資源、農林業資源、鉱物資源、豊富・低廉な労働力の開発可能性が高まり、

地域経済統合の可能性も進展するものと思われる。

5 。 展 望 一 越境 鉄道 の 機能 再 生 の重要性と課題

越境鉄道の実現は、それまで制限されていた越境する人やモノの移動を活発にするが、その実現

には多くの課題を乗り越えなければならない。線路の建設、国境駅への出入国管理施設や通関施設

の建設などの施設整備に留まらず、車輛取扱いに関する取り決め、運行ダイヤ、その他輸送関連制

度などの制度インフラ分野で多国間協力を必要とする。さらに、人やモノの移動を円滑にするには

査証や通関制度、その他貿易や交流に関する規制を緩和する必要もあろう。とにかく、広い領域に

渡って国家同士が協調しなければ、越境鉄道は実現しないのである。

先行研究（赤塚・丸岡2000、吉田2001）によれば、国際的な広がりを持つ地域における運輸交通

基盤の整備は、周辺国の地域開発ポテンシャルを統合し、経済活動を活性化する潜在的な機能を持

つとされる。

地域間の垂直、水平分業を促進させ、地域経済競争力を強化することにより、周辺諸国の経済活

動を活性化させ、それと同時に国境を跨ぐ地域の経済社会活動の相互依存を促す。こうした相互依

存が地域協力の深化につながり、地域の安定と安全保障、平和的共存に寄与すると考えられる。

しかし、越境鉄道の機能を再生させることが有益であると考えられている一方で、その実現に至

らない、またはその機能が不安定である地域も多い。背景としては、隣国の政情不安定による要因、

相互依存の進化の過程でおこる摩擦などが考えられる。こうした地域での機能の再生や新たな構築

は難しいであろう。その理由として、国際関係において依然として主要なアクターである国家同士

の関係が、冷え込んでいたり交流が途絶えていることがあげられる。鉄道が持つその公共性から、
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特に途上国では国家の関与が大きく、その影響を受けやすい。国家の持つ領域主権の問題も越境鉄

道では重要である。

ただし、極度な緊張下でない限り、越境鉄道の機能は保つべきであろう。機能の低下による影響

を受けるのはおそらく社会的弱者である。断絶された輸送路への依存度によっては、国内貧困層へ

の悪影響や地域格差の拡大を助長する要因ともなりかねず、これが政情不安に繋がっていくという

悪循環に陥ることも考えうる。

今後、越境鉄道のような広域インフラの安定的な供給をどのように確立していくか、研究してい

く必要があるであろう。
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PotentialsofCross-BorderRailwaySystemsinAsianContinentforPeace,

SecurityandDevelopmentofAssociatedRegionalCommunities

YuzoAKATSUKA,TakashiSAWAL ，TakahiroKAMIYAMA

Synopsis

InAsiancontinent,thereexistmanycross-borderrailwaysystemswhichextend

overwideregionalareas,suchastherailwaysextendingoverRussia-Mongolia-

ChinabuiltbytheSovietUnion,therailwaynetworksexpandingovertheentire

CentralAsiancountriesasbuiltbytheImperialRussiafirstandthenfurther

expandedbytheSovietUnion,therailwaysystemsintheeasternregionofthe

IndianSubcontinentbuiltbytheBritishcolonialcompany.Mostoftheserailway

systemshavebeendevelopedbytheconquerorsoftheregionsinlate19thtoearly

20thcenturywithobjectivesofcolonization,controlandmanagementoftheareas

andeffectivetransportationofproductsfromthecolonizedregionstothecolonizers'

countries.Duringthecolonialdays,therailwaysystemshadworkedwellfulfilling

theoriginalobjectivesofthedevelopment.However,aftertheendofthecolonial

daysandthecommencementofindependentstates/racialnationsnewlyborneinthe

formercolonizedregions,therailwaysystemshavelostthebuilt-inobjectivesinthe

earlierdaysandhavestartedtomalfunctionsincethen 。Thecross-borderrailwaysystemshavethepotentialsofintegratinglocalcom-munitiesintheassociatedregionthroughregionalsocio-economicactivitiesandcommunications.Andfurther,itmayfunctionforimprovingincomedistributionandforpovertyalleviation.Itmayprovidemeansandwaysforrapidandmassivetransportationofgoodsandpolice/militaryforcesinresponsetoemergenciessuchasnaturaldisastersandsocialandpoliticaldisturbances.Therefore,itisanimportantandessentialsubjecttostrengthenthefunctionsoriginallyinheritedinthesystemwhichshouldbeaddressedbytheconcernedauthorities.Therailwaysystemsasmentionedabovehavebeencurrentlyaddressingtheproblemsandissueswithaviewtorevivingtheoriginallyinheritedfunctionsandfurthertoenhancetheirinstitutionalstrengths.TheMongolianRailwayshavebeensuccessfulinmaterializingsmoothtransferoperationsofrailwaycargoesbetweenthetworailwaysystemswithdifferentgauges,namelytheRussianand
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Standardgauges,throughprovisionofthefreighttransferfacilitiesandequipment

undertheJapan'sofficialdevelopmentaid.TheCentralAsianrailwaysarenow

implementingtheTRACECA(TRAnsportCorridorEurope －Caucasus －Asia)programwithaviewtodiversifyingtraderoutesinadditiontotheconventionalRussianorientedtrades.IntheIndianSubcontinent,theBangladeshgovernmenthasbeenactiveinopeninguptheborderbarriersbetweenBangladeshandIndiawhichhavebeenclosedsinceindependencewithaviewtopromotingregionaltradesandcommunicationsamongthecountriesintheregion.Afore-mentionedinitiativesoriginatedbytherailwaysystemsareconsideredtoclearlydemonstratetheirpositiveattitudestowardstrengtheningtheessentialroleofcross-borderrailwaysystemsforintegrationoftheregionalcommunitiesconcerned.Suchinitiativesarediversifiedintheirresultantoperationalperformances.ThispaperreviewshistoricalbackgroundsandcurrentstatusofandtheproblemsandissuesfacedbytherailwaysystemsintheAsianContinent.Itthenexaminesnewrolesofthecross-borderrailwaysystemsforpeace,securityandsocio-economicdevelopmentoftheregionalcommunitiesconcernedandsuggeststhedirectiontofurtherenhancetheirrolesfortheregionaldevelopment.


