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アジアの"Land-locked" countriesと呼ばれている内陸国は，貿易にかかる輸送コストの比重が大きく，こ

れが貿易の発展を阻害する大きな要因となっている．このボトルネックを解消すべく，現在，JICA，ADB

等の援助機関が各国政府とともに国境をまたぐ幹線道路（アジアハイウェイ等）の整備を行っているが，

これらの幹線道路の整備を各国の経済活動の活性化に繋げるには，道路整備が地域経済活動へ及ぼす影響

を定量的に把握することが重要である．  

本研究では，"Land-locked" countriesの一部であるタジキスタン，キルギス，新疆ウイグル自治区を含め

た周辺諸国を対象に，現地の交通・物流状況を整理するとともに，公表されている既存の統計調査結果を

用いた産業・物流の実態を分析する．分析にあたっては，現状把握に加えて，応用一般均衡（SCGE）モ

デルを適用することで幹線道路整備による空間的な経済効果の波及状況を試算する． 
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1. はじめに 

 

アジアの"Land-locked" countriesと呼ばれている内陸国は，

貿易にかかる輸送コストの比重が大きく，これが貿易の

発展を阻害する大きな要因となっている．このボトルネ

ックを解消すべく，現在，JICA，ADB等の援助機関が

各国政府とともに国境をまたぐ幹線道路（アジアハイウ

ェイ等）の整備を行っているが，これらの幹線道路の整

備を各国の経済活動の活性化に繋げるには，単なる道路

整備だけではなく，貿易戦略や投資環境整備，産業政策

等広範な展開が必要になる． 

本研究では，"Land-locked" countriesの一部であるタジキ

スタン，キルギス，新疆ウイグル自治区を含めた周辺諸

国を対象に，現地の交通・物流状況を整理するとともに，

公表されている既存の統計調査結果を用いた産業・物流

の実態を分析する．分析にあたっては，現状把握に加え

て応用一般均衡（SCGE）モデルを適用することで幹線

道路整備による空間的な経済効果の波及状況について試

算するとともに，このような分析手法の当該地域での適

用可能性について整理する．  

 

2. 対象地域の概況 

 

現在，中央アジア地域では，中央アジア地域経済協力

（Central Asia Regional Economic Cooperation ：CAREC）プ

ログラムによる各国政府からの投資援助により各種イン

フラ整備が行われている．CARECはアジア開発銀行

（ADB），世界銀行（WB），国際通貨基金（IMF），

欧州復興開発銀行（EBRD），イスラム開発銀行

（IDB），国連開発計画（UNDP）の計6機関をパートナ

ーとする地域協力型開発イニシアチブであり，加盟国は

アフガニスタン，アゼルバイジャン，中国，カザフスタ

ン，キルギス，モンゴル，パキスタン，タジキスタン，

トルクメニスタン，ウズベキスタンの10カ国となってい

る．2001年からはADBが事務局を務めており，図-1に示

す域内を貫く6本の交通回廊（Corridor）やエネルギーイ



 

 

 

図-1 CAREC Corridorのネットワーク 

資料：ADB Publishing
1)
 

 

ンフラの整備など，これまでの投資は120件以上，総額

170億ドル規模に達している． 

このCAREC Corridor沿線での最貧国と呼ばれている国

がタジキスタン（GDP：68億ドル/年）とキルギス

（GDP：64億ドル/年）の2ヵ国（図-2参照）である．両

国は現況の産業規模は小さいものの，周辺諸国との積極

的な貿易によって，今後の国内経済の成長ポテンシャル

を有している国々である．その際，重要な貿易ルートと

なるのが，新疆ウイグル自治区を介した中国国内へのル

ート，そしてアフガニスタン，パキスタンを介し各国へ

つながる海上ルートの2つのルートである．現在，この2

つのルートの物流効率化を目的にCAREC Corridorの1つで

あるCorridor 5の整備が進められている． 

Corridor 5は，パキスタンのLandi-Kotalからアフガニス

タンの首都Kabul，タジキスタンの首都Dushanbe，キルギ

ス南部の都市Sary-Tash，新疆ウイグル自治区のKashiを経

由し，Hamiまで伸びる全長約3,600kmの道路ネットワー

ク（図-3参照）である． 

当路線は，2012年時点でタジキスタンの一部区間（首

都Dushanbeから50km東のObigarm周辺約30km区間）を除

くほぼ全ての区間でネットワーク化はほぼ完了している 
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図-2 周辺諸国のGDP（2011年） 

資料：UNData
2)及び新疆統計年鑑2009

3)をもとに筆者が作成 

 

ものの，BCPs (Border Crossing Points)における大幅な時間

ロス，路面の管理不徹底等，未だいくつかの課題を抱え

ているのが実態である．そこで本研究では，この

Corridor 5を対象に，近年整備された区間の経済効果を試

算するとともに，現時点で残されている課題を改善する

ことで，さらにどの程度の効果が期待されるかを示し，

当該地域における道路ネットワークが周辺諸国の経済活

動上，どの程度の重要性を有しているかを明らかにする． 
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図-3 CAREC Corridor 5の位置図 

資料：CPMM Annual Reportをもとに筆者が作成 

 

3. 統計データの整備状況と課題 

 

(1) 交通データの整備状況 

道路整備による時間短縮効果を把握するにあたり必要

になる指標は，当該区間の旅行速度および BCPs の通過

時間である．CAREC では，加盟国における交通の統一

的なデータとして CPMM（Corridor Performance Measure-

ment and Monitoring）データ 4)を整備している．CPMMデ

ータは，CAREC が事務局となり，各国の物流協会の協

力によりドライバーに対する聞き取り調査をもとに，表

-1 に示す通り，旅行速度及び積載品目，BCPs 等での道

路上での停車要因別の所要時間及び所要費用についてデ

ータ化されているものである．このうち，旅行速度につ

いては，都市間の所要時間と延長から算出する SWD

（Speed With Delay）及び BCPs や警官による検問，宿泊

等の停車時間を除いた速度である SWOD（Speed Without 

Delay）の 2種類が収録されている． 

本調査データは，2009 年から月単位で一定規模のサ

ンプルが確保されており，季節変動等の解析も可能であ

る．なお，CAREC 全体での年間の取得サンプル数は

2009年：2,627サンプル，2010年：4,062サンプルである．

国によってデータの収録レベルには差があるものの，本

研究で取り扱う Corridor 5 の主要沿線国であるタジキス

タン及びキルギスについては表-2 に示す通り概ね良好

な収集状況であった． 

表-1 CPMMの主な収録データ 

データ 収録内容 

旅行速度 

SWD: Speed With Delay（※1） 

SWOD: Speed Without Delay（※2） 

※1 都市間の所要時間と延長から算出 

※2 BCPs や警官による検問，宿泊等の停

車時間を除いた速度 

積載品目 

13 品目（Machinery, Metals, Products of 

chemical or allied industries, Mineral Products, 

General merchandise, Vegetable products, 

Textiles, Consolidated goods, Prepared food 

stuffs, Building Products, Wood, Stone and 

Others） 

BCPs等の道路

上での停車時間

とその要因 

停車要因別の所要時間と所要費用 

資料：2010年CPMM Annual Report 

 

表-2 CPMMデータ収集状況（2010年） 

 
資料：2010年CPMM Annual Report 



 

 

(2) 交通データの課題 

現在入手できる交通データである CPMM データの課

題として，実際の道路の整備状況と交通データが示唆す

る整備状況が必ずしも一致していない点，BCPs の実態

とデータが乖離している点の 2点が挙げられる． 

まず 1つ目の課題である道路の整備状況と交通データ

との関係についてであるが，現在，CAREC は各国政府

からの情報提供をもとに道路整備状況を把握するととも

に CPMM データによる旅行速度の把握を行っているが，

この両者が必ずしも整合的なデータとなっていない．理

由としては，現地政府から上げられる最新の道路整備状

況が不正確である点，CPMM データが都市間の旅行速

度であるとともにドライバーへの聞き取りから推計され

ているため必ずしも精度が高くない点などが挙げられる．

そのため，特定の区間に絞ったミクロな分析等を行う際

には留意が必要となる． 

なお，Corridor 5に着目し，2010年の CPMMデータを

もとにした旅行速度とCARECが整理している 2010年時

点の道路整備状況を比べると図-4 のようになる．例え

ば，キルギスの Karamikから Irkeshtanまでの区間につい

ては，Karamikから Sary Tash間は比較的旅行速度が高い

（29.2km/h）のに対して，Sary Tash から Irkeshtan の間は

低め（8.4km/h）となっている．しかしながら，現地政

府へのヒアリング結果からは，Sary Tash～Irkeshtan 間は

2010 年時点で一部供用されていたとの情報もあり，当

該年次で未整備区間がどの区間であったのかについては，

正確な情報が無い．また，他の区間についても，CPMM

データが都市間データであることから，一部の限定的な

未舗装区間における極端な旅行速度低下が都市間の速度

を下げていることも考えられ，旅行速度から詳細かつ正

確な道路整備状況を推定することは困難である． 

次に，もう 1つの課題である BCPsの実態とデータの

乖離であるが，CPMMの BCPsに関する所要時間データ

を整理したものを図-5 に示す．図-5 において，例えば

Karamik（キルギス側）における BCPs 通過時間は平均

24.9 時間を要しているが，現地の Custom オフィスへの

ヒアリング結果によると，これらの時間は積載品目，車

両の登録国籍，目的地によって大きく乖離があることが

確認されている．例えば，外国籍の車両は書類認可をキ

ルギス南部の主要都市Oshで受ける必要があり，その際

には約 72 時間もの間 Karamik において待つ場合もある

ことから，BCPs における所要時間にはかなりのバラつ

きがあることが分かる．なお，このような BCPs の利用

実態については，ADBの RIBS（Regional  Improvement of 

Border Services project inception）において実態調査がなされ

ているものの，2012 年時点の所要時間のデータについ

ては現時点では収録されていないことから，正確に

BCPs においてどの程度の停止時間を求められているの

かについて把握することができないのが現状である． 

ただし，少なくとも BCPs における停車時間は特定の

ポイントによっては非常に多くの時間を要することから，

物流活動を行う上で大きな障壁となっているのは事実で

あろう．よって，道路整備の効果を分析するにあたって

は，仮に路面舗装の改善により単路部における旅行速度

向上が図られたとしても，BCPs において数日間の停止

を求められることも想定される，このような状況下であ

れば，同地域における道路整備単体による効果の恩恵は

非常に限定的になることが懸念される．  
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図-4 Corridor 5の旅行速度（2010年） 

資料：2010年CPMM Annual Report 
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図-5 Corridor 5のBCPs通過時間 

資料：2010年CPMM Annual Report 



 

 

(3) 経済データの整備状況 

経済データについては，世界統一データとして，国連

が整備しているITC（International Trade Center）データ4)等

の各種基本統計が存在する．その他，各国によって整備

レベルにはバラつきがあるものの，一部の国では国内の

地域別（県別・都市別）データ等も存在する． 

例えば，タジキスタンについては統計局のホームペー

ジ（http://www.stat.tj/）において輸出入統計，雇用統計，

物価統計，所得統計等について国レベルの数値が公表さ

れている．一方，キルギスについては政府が国家プログ

ラムとして2010年～2014年の期間に統計情報の積極的な

整備・公表（http://www.stat.kg/）を行っている．また，両

国に隣接するアフガニスタン，カザフスタン，パキスタ

ン，ウズベキスタン等においても，国によって若干の整

備レベルの差異はあるものの，同様の統計データを各国

の統計局においてダウンロード可能である．これらの統

計データについては，いずれも無償で入手することが可

能であり，ダウンロードページは英語に対応しているた

め，誰でも容易にアクセス可能である．なお，キルギス

においては国内の小地域レベルの経済データについても

オーダーメイドで集計・販売するサービスを統計局が提

供していることから，国内を対象とした各種分析を行う

にあたっては非常に有効である． 

新疆ウイグル自治区については，新疆ウイグル自治区

政府ホームページ等で無償公開されている経済データは

若干限定的であるものの，新疆統計年鑑や新疆生産建設

兵団統計年鑑等の統計年鑑が毎年発行されており，これ

らを用いることで，概ね基礎自治体レベルの社会経済動

向の把握は可能であり，他地域と比較して経済データの

整備レベルは高い． 

 

(4) 経済データの課題 

物流実態の把握を行う上での課題としては，貿易統計

と物流実態との乖離が挙げられる．現在，ITCが公表し

ているTrade Map（http://www.trademap.org/）5)により，国家

間の貿易統計は毎年，97品目別に詳細に整備されている

ものの，現地政府へのヒアリング結果からは，これらの

統計が必ずしも現状を反映しているものではないことが

確認されている．また，数年で貿易品目が大きく変化し

ている点についても，その背景が不明確であることから，

どの程度実態を反映しているかが定かではない． 

例えば，図-6・図-7は Trade Mapを用いて，タジキス

タンからキルギス及びキルギスからタジキスタンそれぞ

れの主要輸出品目の 2008年と 2010年の比較をしたもの

である．両グラフからわかるように，両国間の輸出品目

は 2008年から 2010年に大きく変わっている．例えば，

タジキスタンからキルギスへの輸出品目では，2008 年

時点では鉱物が 3割程度で輸出品トップであったのに対

して，2010年には機械製品が 3割程度を占め，輸出品ト

ップとなっている．キルギスにおいても同様に，2008

年時点では鉱物が輸出品トップであったが，2010 年に

は鉱物は 3位に転落し，代わりに飲料・酒類が輸出品目

1 位となっている．しかし，タジキスタン・キルギスい

ずれの現地政府担当者についても，このような変化に対

する認識は確認されておらず，統計データ上で生じてい

るこのような変化が実際に国内に生じていたのかについ

ては定かではない． 

また，キルギスの首都 Bishkekにある Manas国際空港

内には，米軍の中央アジア最大の基地（Manas 米空軍基

地）があり，当該基地からアフガニスタンへの支援物資

や米軍向けの各種物資の配送を行っている．これらの物

資はキルギスから Corridor 5 を使ってタジキスタンを経

由し，アフガニスタンまで配送されているが，これらの

物資については道路整備に物流コスト削減効果が帰着し

ない取引であることから，分析に際しては留意が必要で

ある． 

 

Tajikistan to Kyrgyz 2008 Tajikistan to Kyrgyz 2010 

  
Total: $ 3.5 million Total: $ 2.7 million 

図-6 タジキスタンからキルギスへの輸出品目 

（2008年と 2010年の比較） 

資料：ITC Trade Map 
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Total: $ 27.0 million Total: $ 15.4 million 

図-7 タジキスタンからキルギスへの輸出品目 

（2008年と 2010年の比較） 

資料：ITC Trade Map 
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4. 道路整備効果の分析 

 

(1) 道路整備効果の分析視点 

前章で示したように，統計データと実態の乖離など，

中央アジア地域において道路整備の必要性・有効活用策

を考えるにあたって立ちはだかる課題は多い．このよう

な課題解決のアプローチとして，JICA（2010）6)のよう

に物流実態の把握を精緻に行いながら当該地域において

道路を有効に活用し地域経済を活性化していく方向性を

見出すミクロ的アプローチは1つの有効な手段として考

えられる． 

一方で，限定された情報ではあるものの，現在入手可

能なデータを用いて，今後推進するインフラ整備と併せ

て現時点で国家若しくは地域全体として目指すべき方向

性を明確化するマクロ的アプローチも並行して進めるこ

とも有効なアプローチと言える．特に，中央アジアのよ

うな統計データの整備途上地域においては，データの精

緻化に多大な時間と労力を要することが予測されること

から，まずは既存データを用いてインフラ整備の効果を

定量化し，政府関係者等がマクロ的視点から今後の経済

戦略の方向性を共有化する方法は有効であろう．また，

今回取り扱うCorridor 5のように，国家を跨いで整備が進

められている道路ネットワークについては，その効果が

空間的にどの国にどの程度帰着し，その効果が当該国の

経済成長にとって，どの程度のインパクトがあるのかを

定量化することが重要な視点であると言える． 

このような分析を可能にするのが貿易政策の分析等に

おいて活用がなされている空間的応用一般均衡（Spatial 

Computable General Equilibrium：SCGE）モデルであり，本

研究ではこのSCGEモデルを用いてCorridor 5の整備効果

を計測する．世界的に見ても統計データの整備不足が顕

著な中央アジア地域であるが，ある特定の国・地域に着

目した空間を考慮しない応用一般均衡（Computable Gen-

eral Equilibrium：CGE）モデルや産業連関分析による政策

評価については，数は少ないもののいくつか既往事例が

存在している．例えば，新疆ウイグル自治区を対象にし

て産業連関分析を行った雪合来提（2004）7)，阿不力

米提（ 2006） 8)をはじめ，キルギスでは ADB

（2006）9)，カザフスタンではNaumov（2009）10)，

パキスタンではRizvi and Staeglin（2007）11)，タジ

キスタンではZavkiev（2005）12)などがそれぞれ経済

モデルを用いた政策評価を行っている．中でも，キ

ルギスを対象に分析が行われたADB（2006）では，空間

を考慮しないCGEモデルを用いて他国との道路整備によ

る物流コスト削減効果を試算している．当該研究では，

各産業の代表的な企業に対してヒアリングを実施するこ

とで，将来期待される整備に対する産業別の時間短縮効

果を大まかに把握し産業別の経済効果を試算している．

しかし当該研究では，空間の概念を入れていないことか

ら，特定の道路整備を対象とした効果分析が出来ないだ

けでなく，周辺国への効果の波及等を考慮することが出

来ていないことから，今後の政策分析につなげるために

は十分なアプローチとは言えない． 

 

 

表-3 各国の経済データ整備状況 

Statistical data TAJ KGZ 
PRC 

(Xinjiang) 
AFG KAZ PAK UZB 

Input-
Output 
table 

National data or 
Regional data 

National National Regional - National National National 

Number of indus-
trial sector 

27 sectors 34 sectors 42 sectors - 62 sectors 12 sectors 13 sectors 

Year 2001 2009 2002 - - 1999 2005 

Value 
Added 

National data or 
Regional data 

National National National National National National National 

Number of indus-
trial sector 

7 sectors 7 sectors 17 sectors 7 sectors 17 sectors 7 sectors 25 sectors 

Year 2011 2011 2008 2011 2008 2011 2008 

Popula-
tion 

National data or 
Regional data 

Regional Regional Regional Regional Regional Regional Regional 

Year 2008 2008 2008 2008 2009 2008 2009 

Interna-
tional 
trade 
origin 

destina-
tion 

National data or 
Regional data 

National National National National National National National 

Number of indus-
trial sector 

97 sectors 97 sectors 97 sectors 97 sectors 97 sectors 97 sectors 97 sectors 

Year 2010 2010 2010 2010 2010 2010 2010 

資料：各国統計局ポータルサイト，新疆統計年鑑2009，ADB Report等を参考に筆者作成 



 

 

(2) SCGEモデルの適用 

伝統的なSCGEモデルは，産業連関表をベースにモデ

ル構築を行うため，分析対象地域において産業連関表が

整備されていることが条件となる．SCGEモデルを中央

アジアにおいて適用するにあたっての最も大きな障壁は，

産業連関表が未整備であるか，もしくは整備されていた

としても年次が古いなどの問題を有している点である．

前頁表-3に示すように，伝統的なSCGEモデルが必要と

する統計データの整備状況をみると，当該諸国では産業

連関表が一定レベルで整備されているものの，その整備

年次は一部の国で古くなっており，経済動向の変化の激

しい途上国において政策分析を行う上では望ましくはな

い． 

そこで，この産業連関表の整備状況に依存しない汎用

性の高いSCGEモデル「RAEM-Light」が小池ら（2008）
13)によって提唱されている．当該モデルの特徴は，交通

工学の分野で活用されてきた離散選択モデルを活用し地

域間の取引関係を推定することで産業連関表に依存せず

政策実施による空間的な経済効果を計測できる点にある． 

 

(3) 汎用型のSCGEモデル「RAEM-Light」の概略 

本研究では，小池らが提案した汎用型のSCGEモデル

「RAEM-Light」をベースに，中間投入を考慮しない簡

略的なモデルを適用して効果計測を行う．以下がモデル

の基本構造である． 

a) 企業行動モデル 

各地域には生産財ごとに 1つの企業が存在することを

想定し，地域i において財mを生産する企業の付加価値

関数をコブダグラス型で仮定すると以下通り表される． 
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ただし， m
iL ：労働投入， m

iK ：資本投入， m
i ：分配パ

ラメータ， m
iA ：効率パラメータ． 

付加価値生産に関する最適化問題は以下のように費用

最小化行動となる． 
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ただし， iw ：賃金率，r：資本レント， m
iq ：生産者価格． 

上式より，生産要素需要関数 m
iL ， m

iK と生産者価格
m
iq が超過利潤ゼロの条件から平均費用として得られる． 
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b) 家計行動モデル 

各地域には家計が存在し，自己の効用が最大になるよ

う自地域と他地域からの財を消費する仮定を置く．この

ような家計行動が以下のような所得制約下での効用最大

化問題として定式化できる． 
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ただし， iU ：効用関数， m
ix ：財mの消費水準， m ：

消費の分配パラメータ（ 1
Mm

m ）， m
ip ：消費者

価格，K ：資本保有量， il ：1 人当たりの労働投入量

（ i
Mm

m
ii NLl 



 ）． 

上式より，消費財の需要関数 m
ix が得られる． 
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c) 地域間交易モデル 

Harkerモデル 14)に基づいて，各地域の需要者は消費者

価格（c.i.f.price）が最小となるような生産地の組み合わ

せを購入先として選ぶと仮定する．地域 j に住む需要者

が生産地iを購入先として選択したとし，その誤差項が

ガンベル分布に従うと仮定すると，その選択確率は次式

のLogitモデルで表現できる． 
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ただし， m
ijt ：交通抵抗（費用）， m

j
m
j  , ：パラメータ． 



 

 

この選択確率を用いることで財mが地域i から地域 j

へ供給される地域間交易量は次のように表される． 
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ただし， m
ijz ：地域間の財の交易量． 

また，消費者価格は次の式を満たしている． 
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d) 市場均衡条件式 

本モデルでは，短期均衡であることを考慮して，以下

の市場均衡条件が成立するとしている．なおワルラス法

則は式(13)で満たされる構造となる． 
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(4) 使用データ 

SCGE モデルは，基準均衡状態を再現した上で政策実

施による効果を With-Without 分析により計測するもので

ある．RAEM-Light では，現況の経済活動を表現する基

準均衡データ及び道路整備による地域間の所要時間変化

を表現する交通データの 2種類をインプットし，ゾーン

別の産業別付加価値額変化，交易変化，所得水準変化，

消費変化，帰着便益をアウトプットとして得ることがで

きる．本研究では，RAEM-Light のアウトプットのうち，

特に今後の経済戦略の検討に有益な指標となる産業別付

加価値額変化及び交易変化に着目した効果検証を行う． 

a) 分析対象範囲の設定 

分析対象範囲の設定にあたっては，分析対象路線であ

るCorridor 5の整備により物流活動に影響が及ぶと思われ

る範囲を設定することが望ましい．そこで，設定にあた

っては，まずITCのTrade Mapを用いてタジキスタン及び

キルギスの主要貿易パートナーを抽出した上で，現地政

府へのヒアリング結果を踏まえて，Corridor 5を利用する

可能性がある国を絞り込んだ． 
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図-8 タジキスタン輸出相手国のシェア（2010年降順） 

資料：ITC Trade Map 
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図-9 キルギス輸出相手国のシェア（2010年降順） 

資料：ITC Trade Map 

 

図-8，図-9にTrade Mapの集計結果を示しているが，タ

ジキスタンについては，トルコ（輸出総額の25%）を筆

頭に，ロシア（18.6%），韓国（8.9%），アフガニスタ

ン（8.5%）など，比較的ユーラシア大陸の国家間での取

引が多いことが分かる．一方，キルギスについては，ス

イス（26.1%），UAE（20.3%），ロシア（17.3%），カ

ザフスタン（12.2%）と，ヨーロッパ・中東との取引が

タジキスタンと比較して多い．これらの取引のうち，ヨ

ーロッパや東南アジアのような長距離輸送については航

空便や鉄道便のシェアが大きいため，道路整備の影響を

直接的に受けにくい．また，トルコ，ロシア等への輸出

の際にはトラックが用いられることもあるが，輸送時間

が膨大であることに加え，BCPsを複数通過することに

より所要時間が非常に大きくなることから，Corridor 5内



 

 

の一部区間（数十～数百キロ程度）の道路整備効果は限

定的であると言える．よって，Corridor 5の整備効果はタ

ジキスタン・キルギスに隣接する国家間での物流活動に

ある程度限定される可能性が高い．以上より，分析対象

範囲については，タジキスタン，キルギスに加え，アフ

ガニスタン，パキスタン，新疆ウイグル自治区，カザフ

スタン，ウズベキスタンの7か国（地域）とした． 

 

b) 基準均衡データ 

表-4 に本研究で分析する際の基準均衡データを示す．

なお，本研究では途上国における統計データ活用の可能

性検証を主目的とするため，モデル構造にあたっては簡

易的な試算としたことから，産業分類は 3分類とし，ゾ

ーニングは国レベルで計算した．この設定については，

例えば，キルギスは国内の行政区域レベル（9 地域）別

の付加価値額等が揃っていることから，国内を細分化し

設定することも可能である．また，産業分類についても

従業員数で按分するなどの対応により，3 分類よりも細

かい分類での分析も行うことが可能である． 

 

表-4 基準均衡データ 

基準均衡データ 設定方法 

m
iv  

付加価値 

・UN data（2010）1)より設定 

・新疆ウイグルについては新疆統計年鑑

2009
3)により設定 

m
iL , 

m
iK  

労働・資本投入比率 

・各国産業連関表より設定 

・キルギス，カザフスタン，ウズベキスタンに

ついては各国の統計局HP等から入手． 

・新疆ウイグルについては新疆統計年鑑

2009
3)に掲載されているものを使用） 

・パキスタンについては，Rizvi, H. and 

Staeglin, R. (2007)
 11)内に記載されている産

業連関表をもとに設定 

・タジキスタンについては Zavkiev(2005)
 12)が

作成したSAMをもとに設定 

・アフガニスタンについては産業連関表が整

備されていないため，分析対象地域の平均

値を採用 

m
ijs  

購入先選択確率 

・ITCの貿易データ(Trade Map)
 5)及び各国産

業連関表（出典は労働資本投入比率と同

様）を用いて設定 

iN  

人口 

・UN data（2010）1)より設定 

・新疆ウイグルについては新疆統計年鑑

2009
3)により設定 

 

c) 交通データ 

地域間所要時間 m
ijt については，以下表-5に示す道路

ネットワーク条件のもとで設定した． 

 
 

 

表-5 道路ネットワーク条件 

時点 内容 

現況 

・2010年時点の CAREC Corridor及び National Roadを

対象に現況道路ネットワークを構築 

・2010年CPMM Annual Reportによって旅行速度が把握

できる路線については，同 Report 内記載の速度を設

定，それ以外の路線については一律30km/hで設定 

・ダイクストラ法に基づく各国首都間の最短経路探索によ

り所要時間を算出 

将来 

・現況ネットワークに対してCorridor 5の以下2ケースの区

間が整備された場合の所要時間を計測 

・整備区間における設計速度は一律80km/hとして計測． 

＜ケース1＞2010年～2011年の間に整備された区間 

＜ケース2＞2012年以降に整備される区間（約30km） 

 

 (5) 分析結果 

分析結果については，講演時に示す． 

 

5. 考察 

 

本研究では，統計データの整備状況が著しく不足して

いる中央アジア地域を対象として，同地域における道路

整備の空間的な経済波及効果を計測するにあたってのデ

ータ収集に係る課題を整理し，試行的にSCGEモデルを

用いて分析を行った．以下に本研究にて得られた知見を

示す． 

 道路整備の効果を検証するにあたって必要となる

交通データ，経済データともに，データが示唆す

る状況と現地政府が把握している実態との間にギ

ャップが存在している．しかし，現地政府が把握

している実態についても担当部局により意見が違

うなど必ずしも「現地の正確な実態」を表現して

いるわけではない．そのため，ミクロな実態把握

にあたっては，既存の統計情報の調査・整備手法

をふまえるとともに，現地における継続的なモニ

タリング調査，関係者へのヒアリング調査により

把握する必要がある．  

 一方で，既存の統計制約を前提としたマクロな効

果の傾向分析の重要性は高い．特に，本稿で対象

とした国家間を跨ぐ道路整備のように非常に規模

の大きなプロジェクトについては，各国政府に整

備される道路の維持管理の重要性を認識してもら

うこと，そして，当該道路を活用した産業政策を

検討してもらうことなどが重要となる．そのため

には，道路整備によって，地域全体が具体的にど

の様な効果を享受できるのか，そして，その効果

を空間・産業で細分化した場合に，どのような傾

向にあるのかについて客観的な情報を現地政府に

提供することが有効である． 

 本稿では，以上の認識に基づき，汎用的なSCGEモ



 

 

デルの適用可能性を検討した．当該モデルを用い

ることで，各国の産業連関表の整備状況に大きく

依存しない経済効果の捕捉が可能となることから，

途上国のような統計制約のある国においても政策

分析ツールとしての活用が期待できる． 

 なお，当該モデルをはじめとした産業構造，貿易

政策等の精緻な分析にあたっては，産業連関表が

果たす役割は大きい．しかし，産業連関表は，わ

が国でも公表のタイミングは5年ピッチである点，

調査の精緻化には膨大なコストがかかる点などか

ら，整備のためのハードルは高い．特に，途上国

のように日々刻々と経済状況が変化するような国

では，古いデータを活用した政策分析は致命的な

欠陥をともなうことから，統計情報の整備拡充に

並行して，統計制約条件を緩和した政策分析モデ

ルの構築・適用も重要となる．  

 “Land-locked” counties である中央アジア諸国の共通

課題として，BCPsにおける膨大な所要時間のロス

に伴う物流コストの発生が挙げられる．このロス

は道路整備のみでの時間短縮効果が霞むほど大き

なものであることもあることから，Corridorの整備

促進とともにBCPsでの手続き効率化も併せて推進

すべき重要な課題であると言える．その際には，

例えば，SCGEの結果を現地政府と共有することに

よって経済戦略面でのゴールを明確化できるため，

ゴールに向けて排除すべきバリア（道路整備・

BCPs）を効率的に議論することが可能になるもの

と考えられる． 

 なお，SCGEによる分析結果より得られる知見につ

いては，講演時に譲る． 
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THE ESTIMATION OF SPATIAL ECONOMIC EFFECT ON THE CORRIDOR 

DEVELOPMENT IN ASIA DEVELOPING COUNTRIES 
 

Keisuke SATO, Daisuke YOSHINO and Atsushi KOIKE 
 

This report will assess the current development status of Corridor 5 as a transport corridor. To assess 

the current development status, the report will observe the road conditions and Border Crossing Point 

(BCP) procedure processing durations. Second, impact of the improvement of Corridor 5 on Tajikistan 

and Kyrgyz Republic exports to major trading partners will be considered. Third, the report will estimate 

the possible time reduction of transportation along Corridor 5 and consider the impacts of time saving on 

exports of Tajikistan and Kyrgyz Republic. The findings of the report will be utilized as basis for the 

study to consider Corridor 5 as an economic corridor. The report originally intended to conduct a model 

analysis using a Spatial Computable General Equilibrium (CGE) model called RAEM-Light model. It as-

sesses how time reduction of transportation along Corridor 5 due to improvement of the corridor will ex-

pand exports from Tajikistan and Kyrgyz Republic. 


