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シンガポール港の変化と物流ネットワーク
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1. はじめに

昨今のアジアの動きは，世界的lζ見ても，その経済発展はめざましいもの

がある。とりわけわれわれが，単lと日本から見たアジア市場の重要性という

理由からだけでなく，世界的に見て，貿易相手国としても無視できなくなっ

てきている。アジア地域は， 1960年代の日本の高度成長，次に70年代のシン

ガポーノレ，香港，韓国．台湾といった「4の竜JのNIEs（新興工業経済群）

が南北問題から抜け出し，そして80年代後半からそれをモデノレとして追跡す

るタイ，マレーシア，フィ リピン，インドネシア等の ASEAN （東南アジア

諸国連合）の成長にめざましいものがある。

ζのように，アジア全体が工業化により「アジアの熱風」と呼ばれ．アメ

リカ，Ec K追従し，雁行的発展が進展し，世界的地位が確立しつつある。



シンガポール港の変化と物流ネ yトワーク 17 

まさに「後進が先進を追い，先進は後進をふりほどいて必死に逃げようとす

るが，しかしついには捕捉されて，後進との調和的な共存の道を模索せざる

をえないという」 I）ドラマが成立してきている。従来，米国経済が，風邪を

引けばNIEsも風邪を号｜いたが，いまでは NIEsは経済自律が定着し風邪を

引かなくなってきている。日本と同様lζ米国との貿易摩擦問題を引き起乙す

までに成長してきている。いわゆる古典的な比較優位の原理による貿易形態，

つまり先進国からの工業品輸出，アジア諸国からの第 1次産品輸出という垂

直分業ではなくなり，とくに NIEsの経済発達により工業化が進展し，先進

国と NIEsとは水平分業による競争関係が強まってきている。

乙のような現状においてアジアのNIEsの輸出増大を可能にした内的条件

として2)'(1）為替レートの要因にあたり， ドノレが80年代前半lζ大幅lζ上昇する

中で，韓国ウォン，台湾ドノレの実質実効為替レートが86年まで低下基調にあ

った乙と，（2）世界最大の市場である米国がNIEs製品を吸収しえたとと，（3)

先進国からの資本導入によって国内貯蓄を上回る高い投資が可能となった乙

となどが指摘されている。しかし現在，（1),(2）の条件は急速に失われつつあ

るが， NIEsの経済発展のメカニズムは3），外資導入→資本形成促進→生産

能力拡大→輸出増加→輸入能力拡大→資本財輸入増加→資本形成促進との循

環を示してきたのである。

乙のような NIEsの各国別輸出入先の第三位までの状況をみると，表lの

表 1 アジア NIEsの主要国別輸出入

( 1987年%）

一一こ二王仁とーエ三二E
川米間 38.9 111 卒、 17.引 f; it¥ 4. 7 

fl. l司｜｜ ＼ ｜
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（目）布地のみ1986作。
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1989｛下5JJ p. 18 
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表2 貨物取扱量

(!Jljj'[ 下フレイト・トン）

fド ~~τ7；仁7
1978 25. 139 51. 019 76. 158 

1980 33. 808 52. ~ 92 86, 300 

1982 39. 527 61. 962 IOI. 489 

1984 ’18. 722 63. 176 I I I. 897 

198日 48. 007 72 709 120. 716 

1987 55. 861 73. 597 129.458 

/¥i1fr Sing-n pのrePorl & Shipping 

I land hook I 989, Porl. of 

Singnpo1e i¥ulhorily. p. 33 
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表3 主要港のコンテナ取扱高
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どとくである。アジアの相手国は，日本をはじめとして，中国，香港，台湾

マレーシアで，アジア以外は米国と西ドイツとなっている。

本稿では， NIEs諸国，とくにシン力。ポール港を中心として， ASEAN諸

j巷の変化を明確化し，とくに1970年代以降の港間競争について考察してみた

い。その本質には，今後， ASEAN諸国の経済成長を背景としてその貿易・

商業 ・交通の中枢としてシンガポーノレ港が，成長可能なのであろうか。 ASE-

AN諸港の乙れらの機能が充実する乙とにより，シンガポーノレ港が，いかな
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る対応をせねばならないか， またわが国との関係についても考えてみたい。

j主1）渡辺利夫稿「現代アジアの発展論的構造」日本評論社，経済評論1984年8月，

p. 23. 

2）通商産業省編 「平成元年版通商白＊」1989年6月p.262参照。

3）古信粛編著「現代世界経済論の課題と日本」 同文館1989年4月， p.81参照。

2. シンガポール港の位置と特性

NIEsのシンガポーノレは， ASEANの一員でもあり，NIEsとASEANは連

なっている。表 lのようにシンガポーノレは，主要貿易相手国として米国と日

本のほかに，地理的条件などからもマレーシアが加わっている。そのシンガ

ポーノレ港の繁栄 ・衰退の基本要因について，まず考えてみる乙とにしたい。

つまりその基本要因については， 「その立地にある乙とは，世界の多くの港

湾の示すとおりである。とれを欧米の港湾についてみれば，オランダ，ベル

ギーの諸港（ロッテノレダム，アムステノレ夕、ム，アントワープ），ハンフソレク，

ロンドン，ニューヨークであり，東南アジアにおいては，香港，シンガポー

ルである。乙れらの諸港は，その立地において，その地域lζおける基幹航路

(main route ）のターミナノレ・ポート（ terminal port ）であり，かつスタ

ーティング・ポー ト，（startingport｝としての機能をもっ地点に所在するI) j 

港といえる。

シンガ、ポーノレはマレ一半島の最南端にあり，イ ンドネシアと接し，マラッ

カ海峡の中枢を占めており，欧州、｜～極東閣の最大の要衝に位置している。東

洋と西欧を結びつける幹線航路の焦点として非常に有利な地理的条件を占め

ている。 1819年開港以来，英領植民地として世界商品の取引の中心でもあり

中継貿易港として発展してきたシンガポールは， 英国植民地経営の拠点と し

て，土着文化とは異なった西欧式のプライメイ ト・ シティ（primatecity) 2> 

として水 ・食糧の大部分を外部に依存してきたのであった。第2次大戦以降

イギリスの没落と民族意識の高揚もあり，マレーシア連邦に属して独立した
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が，さらに1965年マレーシアから分離・独立した国である。シンガポールは

周辺の57の島を含め面積622.6 knl，人口 261万人（民族構成は，中国系76.1

%，マライ系15.1 ~ぢ，インド・パキスタン系 6.5 %，その他 2. 3必）の小規

模国家であるが，各民族は融和，協調し合う乙となく，並存する複合社会を

形成している。小規模国の利点を背景として政治的安定と国家的政策を推進

しており，東南アジア，とくに ASEAN諸国の中では，最も経済成長が顕著

な国であるといえる。従来より地理的位置とその港が，世界各方面からの船

舶にとって優れた避難所，投錨地，埠頭の諸機能がある乙と，ゴム・コプラ

・錫・石油等の原材料が散在し，かっ加工工業も育ち，東南アジアの拠点と

して発達してきている。「シンガポールの経済そのものも，港湾経済の如何

に依存しており，したがって，港湾勢力の増減は，すなわち島全体の経済lζ

反映する可能性もある。そ ζでの港湾の場において行われる商品の 『交通用

役』は商業資本の蓄積の場ともなり，資本主義的な生産様式による商品（完

成品）と前期的な生産様式によって占める利潤がシンガポーjレ経済の基盤と

もいえよう。 3）」

シンガポーノレは， 「近隣東南アジア諸国の第 l次産品を輸入し，格付け，

加工，包装した後，ヨーロッノマ，アメリカ，世界の他の地域lζ再輸出し，ま

た，先進諸国から工業製品を輸入しアジア近隣諸国lζ再輸出する4）」という

中継貿易の基地であった。 しかしそれは反面，狭臨な圏内市場，天然資源・

産業ノ ウハウの欠如，及び中継貿易港の遺産としての高賃金乙そが政府の役

割を決定的に重要なものとしたのであった。

自由放任主義をとった香港とは異なり，シンガポーノレは， 「強力な家父長

的政治指導，有能なテクノクラートを戴く典型的な管理社会・管理国家であ

る。都市開発も経済政策も政府主導ですすめられている5）。」つまり国家主導

のもとに，同時に外国資本iと全面的に依存する輸出指向型の工業化がなされ

てきた。

シンガポーJIノ産業の中心は，以前は貿易とそれに関連する金融・保険・海

運等のサービス業と，ゴム等の輸出原料の l次加工や食品・家具等の軽工業

を中心としていた。近年，政府は，高付加価値産業へと，とくに石油精製を
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はじめ，電気，電子機器のウエイトが向上してきている。

21 

シンガポーノレの産業は，従来，第3次産業を中心としていたが，外資導入

により工業化が進められ，その結果，製造業のシェアは20%近くに達し，と

くに80年代より石油精製基地として成長が顕著となっている。

シンガポーノレ港は， 1982年以来， 6万隻以上1987年6.8万隻の船舶が入出

港し，取扱貨物高1億トンを越え表2のように， 1987年，最大の 1億2946

万トンとなり， 10年聞に年率6.Hぢの伸びで成長してきた。主要品目別は石

油であり，全体の575ちを占めている。

今日，ASEAN諸港間システムの空間的集中，依存度が高まりつつある。

とくに ASEAN諸港のシステムにおいては，事実上，シンガポーノレが代表港

であり，最も高度化した港であり，つまり拠点的システム，あるいはハブ港

的システムとなっている。世界的中継港の1っとしてシンガポーノレは長年に

わたり，他港のシステムと通商的・海運運航上，強力な中継機能を保持して

きた。近年の海運・貨物荷役技術によりコンテナ化は，大量のトランシップ

のコンテナ貨物が集中化してきているので，さらにシンガ、ポーノレの拠点’性が

高まってきている。

シンガポーノレ港の所有者で、あるPSA (Port of Singapore Authority) 

が施設全体を一元的に管理・運営しているが，港は，単一の存在でなく， 4

つの分割群（ケッペノレ埠頭，パシーノレ・パンジャン埠頭， ジュロン港，セン

パワン埠頭）からと，そしてプロジェク卜建設としてタンジュン・パーガ

ー・コンテナ・ターミナノレからとなっている。ケッペノレ埠頭は，在来型ター

ミナノレで， とくにラテックスと植物油用の荷役施設があるにもかかわらず

在来型積換貨物用の埠頭となっている。乙のターミナノレは，コンテナ化Iとよ

り，最も影響を受けるものと予測され，一般貨物トン数は， 10年以来，相対

的に固定的な傾向にあり，パシーノレ・パンジャン埠頭は，はしけ積み，沿岸，

ラッシュ積み貨物取扱高で，ケッペノレ埠頭の取扱高よりもトン数で少ないけ

れど， 10年間，急速に上昇してきている。ジュロンは， とくにパノレク貨物の

専用港であり， セメン卜・クリンカー，鉄鋼，化学肥料，穀物用となってい

る。そしてジュ ロン工業団地用lζ使われている。そしてセンパワン埠頭は，
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シーランド社のコンテナ・オペレーションをはじめ，島の周辺北部では，木

材・コぷムなどのパノレク貨物用lと稼働してきている6）。

注 1）神奈川経済研究所編「外貿コンテナ貨物輸送と横浜港下巻J1987年8月.p.31. 

2）矢崎武夫著「国際秩序の変化過程における発展途上国の都市化と近代化」慶応

通信1988年， p.3

3）北見俊郎著 「アジア経済の発展と港湾Jアジア経済研究所1964年3月p.59. 

4）奥村茂次編 「アジア新工業化の展望」 東京大学出版会1988年8月p.178 

5）土岐究稿「都市国家におけるまちっくりと政治l」東京市政調査会，都市問題

第80巻第4号1989年4月p91 

6) ThomasR. Leinbach, Chia Lin Sien, South-East Asian Transport, 

Oxford, 1989. p. 153. 

3. シンガポール港のコンテナ開発と生産性

先にも指摘したように， ASEAN諸港においても，近年，港の改修がなさ

れ，シンガポール港は，従来からの中継貿易港としての機能が失われてきた

ので，政府は加工貿易港として脱皮を図り，とくにジュロン地区の工業化を

推進してきたし，また観光都市としての開発も推進してきた。さらにコンテ

ナ港として先発的に対応した乙とに関して，次のような評価がある。 「とく

に港湾施設の近代化には，積極的で， 1966年既にコンテナ施設の建設K踏切

っている。東南アジアが資源輸出港としての性格から，船社自体そのコンテ

ナ化に対して基本方針を見出していない時点における乙の決定は，シンガポ

ーノレの港湾iζ対する見識の深さと伝統の重みを示したものといえよう。I）」

ASE AN諸港のコンテナ化は，たとえ港別iζかなり異なるとしても，生産

性の急速な上昇，つまり荷役効率や船舶の回転率によってもたらされた。

シンガポーノレ港についての1970年半ばの調査によれば2），港内l乙停泊する

コンテナ船と1974年，在来船の停泊を表4のように基本的l乙異なっている。

コンテナ船の約3分 lが港内lζ24時間以内の停泊で、あり，そしてほぼ10の内
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表4 シンガポール港の コンテナ船と在来船の

船舶回転時間（1974年累積%）

回転時間
累積 96

( 1) コンテナ (2) コンテナ

< 24 30. 5 8.3 

24～48 68.5 32. 5 

48～72 88.9 61. 6 

72～96 95.4 79. 5 

96～120 98. 2 87 8 

120～144 100.0 

> 144 100.0 

港内の総l時間即ち船舶の到活日l時と出港日時の差

(1）コンテナ 1974年］月～6月間のコンテナ ・タ ミナル使用 118コンテナ船

(2）コンテナ 1974年l月～3月間のケ yペノレ埠頭使用 508ffll 

出所’ ThomasR. Leinbach, Chia Lin Si巴n.South East Asian 

Transport, 1989. p. 145 

表5 タンジョン・パーガ・ターミナルのコンテナ埠頭の

パース停泊時間と荷役比率 （1984年10月～12月）

コンテナ船型
ノ可ース停泊｜時1mc平均） 平均TEU 荷役
時間 （標準偏差） 荷役数 比 率

第 3世代 9. 55 ( 7 9 ) 721 66.5 

第 2世代 7. 42 ( 6 23 ) 359 46. 7 

フィーダー 6. 54 ( 5. 14 ) 256 37.5 

1 ）パース停泊1時間 パース到着時間とコンテナ荷役の完了時間

2）荷役比率パース（2段積）の総TEU／時間

出所 Personal Communication, Port of Singapore Authority. 

Thomas R. Leinbach, Chia Lin Si巴n,op. cit .. p. 145. 
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7は， 48時間内に出航している。在来型船舶は，しかしながら10%以下が1

日以内の停泊であり， 3分2は，港内l乙2日以上停泊した。荷役については

在来型69%は，貨物3.000トン以下であった。たとえ4296が 500TEU ( 5,000 

～ 7, 500 ト ン）以上としても，コ ンテナ船の75~ちは， 300 TEU （恐らく 3,000

～ 4. 500トン程度）以上を取扱っていた。
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また1984年のターミナノレの生産性に関しては，表5Iζ示した。平均第3世

代船は，たとえば10時間停泊で1時間当たり67コンテナ（ 1時間当たり 700

～1, 000トン）荷役率であり， 721コンテナ CTEU換算， 7,500～11,000) 

を取扱っている。たとえ小型フィーダー船は7時間内で回転し貨物2,500～

4,000トンの取扱を可能としているが，小型船は少量のコンテナを取扱，そ

れはあまり効率の良いものとなっていない。

確かにシンガポーノレ港の荷役率は，他の ASEAN諸港，そして実際，発展

途上諸港よりも効率的である。しかし全ての港lζおける生産性も，在来型荷

役と時間外労働の組み合わせによりかなり向上した。ポート・ケランにおい

ては，平均コンテナ船回転時間は， 1980年に25.7時聞から1982年に13.2時

間と削減した。そして平均月当たり純コンテナ荷役率は， 1981年1月～8月

期間の時間当たり17.5コンテナから1983年1～6月には25.8コンテナと向上

した。タンジュン・プリオク港においては， 1983年1月と 6月間純コンテナ

荷役率は， 1時間当たり16.3コンテナから23.7コンテナへと変化した（と

くに船舶規模，形態，取扱われるコンテナ数がかなり異なる）。

港聞の生産性が異なるとしても，しかしながら ASEAN諸港のコンテナ化

は，一般貨物の荷役の生産性や効率性lζおいて量的上昇を加速させてきたの

である。

注1）阪神外貿埠頭公団編 「東南アジア港湾調査報告書」 1975年11月， p.72. 

2) ThomasR. Leinbach, Chia Lin sien, op. cit. , pp. 144～146参照。

4. ASEAN諸港とのネットワーク

シンガポール港のコンテナ化はかなり進展しており，先発港としてNIEs

港では，世界的にもかなり物流の移動が活発化してきていることもあり，港

問競争が見られるようになった。

表3のように NIEs諸国の経済成長に伴う国際物流の伸びはめざま しく，

とくにコンテナ取扱量の増大は，他の諸地域を圧するようになった。つまり
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香港は， 1987年には，長年の世界のコンテナ取阪高で1位の座を占めていた

ロッテノレ夕、ムlζ代わって346万TEU(1988年，403万）と浮上してきた。ま

たJ987年第4位のシンガポール（264万TEU）は， 1988年iζは，335万T

EUとなり，ロッテルダムを追い越し，第2位となった。表6のように1988

年， 1990年の見込高を1987年にすでlζオーバーしており，長年第2位の廃に

あったニューヨーク港I(210万；TEU）は，第5位となってしまった。成長期に

ある NIEs諸港の成長が急速であるかを物語っており，ちなみlζノてンコク，

マニラも順調に伸び， 1990年の見込高をすでに1987年lζオーバーしている。

先発港である先進諸国では，もはやライフサイクノレ上，成熟期なり，飽和

期にあり，各国・地域lζ複数の後発のコンテナ港が整備されており，国内・

国外競争が始まりロッテノレダム，ニューヨーク，神戸 ・横浜 ・東京港は，先

発港として市場シェアを次第に低下しつつある。コンテナ港の発達過程もそ

の技術の進歩が日進月歩であり，サイクノレ分析が成立し，交通手段の新陳代

謝が見られる。コンテナ港の成熟期にある先進諸国では，他港との競争が激

しくシェアの維持期にあるようである。 NIEs相互間， ASEAN相互間，ある

いはNIEs• ASEAN相互間，つまりアジアの貿易のパートナーは次第にアジ

ア自体となりつつある。シンガポーノレ，香港では， NIEs・ASEANの域内貿

易においては，コンテナ輸送による中継貿易が増加傾向となってきている。

つまり中継 ・拠点港としての主要な条件には，次のような要因が考えられ

るI）。

1 ）配船の頻度，仕向港，スケジューノレの確実性が保障される乙と

2）トランシップ貨物（接続貨物，中継貨物）を常時受入れられる港の機

表6 ASEAN諸港の実質・推定コンテナ貨物取扱高 （単位：千TEU)

（単位千TEU)

港 名
1983 1986 1987 1988 1990 

実績 実績 実績 実絵 見込＋ 見込＃

，《 ン コ ヲ 189 305 511 650 459 530 
て7

一 フ 245 556 546 690 376 437 

へ ナ ン 45 86 112 125 167 208 
ポート ・ケラン 127 193 242 275 365 439 
タンジュン・プリオク 87 128 265 274 462 596 
シン汀ポール 917 I. 274 2. 203 2. 635 2. 140 2. 494 

出所見込＋， ±はT R. Leinbach, C. Lin. Sien, op、cit., p. 142 
また ContainerisationInternational Yearbook 1985, 1989, 
National Magazine, Londonより作成。
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能，労働慣行，荷役作業が充実している乙と

3）積換関連費が利用者にとって採算内の負担ですむ乙と

4）背後地となるフィーダー港の近傍lζ位置し，地理的優位性がある乙と

5）海・陸・空の有機的連繋のとれた港である乙と

6）高度な情報機能がある乙と

基本的lζは，費用 ・立地・労働力の確保の容易，天候状態などの条件の有

利さが評価されるのである。「船舶は貨物の集まる港へ集中し，貨物は船舶

の寄港数の多い港へ集中する2）」のである。いわゆる因果関係はあるが， ユ

ーサ、ーとしての荷主と船社の存在を無視できない。とくに荷主の立場からは

ロジスティックス戦略により物流費が戸口までのトータノレ・コストにおいて

最低になる乙とが欲求されるであろう。歴史的にシンガポーノレ港は，かなり

必然的IL:ASEAN における拠点港としての役割を担える諸条件を保持し優遇

策がなされてきたのであった。

と乙ろで一定のコンテナ船の寄港数の増加は，船社にとりコンテナ・シス

テムの貨物配送単位費を増加させる。大型コンテナ船の費用を考えると在港

時間の削減が必要であり，船舶の年間稼働日数を上昇させるためには，船社

にとり，大量貨物のあるjレートをより選好する。船舶の大型化lとよりコンテ

ナ単位輸送費を削減するのに船社は，少数港i乙寄港し，陸上か水上のどちら

かでミフィーダーサービスを提供する交易ノレートを選択するに違いない3)0 

1 ）船舶の在港時間の短縮

2）寄港数の削減

つまり必要以上の多港揚げを避け，フィーダー輸送の活用により，直航輸

送方式の寄港数を多くしないようκする。大型船は，規模の経済性を発揮し

2地点聞の輸送に従事する場合が最も効率的な運航が可能となる。有利な放

射的な中継 ・集散機能を保有する拠点港は，フィーダー輸送，連絡路線lζよ

る補完関係，放射網を背景としたネットワーク化を選好するようになる。フ

ィーダー・サービスによる拠点コンテナ港のコンセプ卜は， 規模の経済にも

とづき，隣接しあった小港の背後地を大規模港が支配するととの利益がある。

高度な資本集約さにより，大規模な集約的コンテナ船は，拠点港への寄港lζ
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よる適時航海を最大化とし，船舶の回転時間の短縮化に専念できる乙ととな

る。乙れらの地域あるいは拠点港から， 小規模フィー夕、一・サービス船が最

終目的地へとコンテナを積み替え，配送されるという物流ネットワークが形

成されるととになる。東南アジアのシンガ、ポーノレの戦略的立場を考えるなら

ば，地域へのコンテナ拠点港としての役割は，シンガポーノレばかりでなく，

東南アジア全域に便益となり， とくに2地点の幹線聞においては規模の経済

性が発揮できることになる。

というのは， NIEs諸国KASEAN諸国を加えた8カ国のコンテナ港の成

長は，乙乙 5年間で 200%台にあり，まさに急速である。 1975年において日

本の全取扱量に達して以来，急速な上昇を示してきている。ミュ jレダーノレ

( G. Myrdal）によれば，「変化というものは，反対方向へ向かおうとする

表7 タンジョン・パーガ・ターミナルとコンテナ船連結

(1984年10月～12月）

入港前の相手港 総寄港比芽＇｛，'IS: 1.¥.:1生後のIll寄港 総寄港比率［鰐

7ヰ 1控 25. 3 ポート・ケラン 17. 4 
J 《 ン コ ク 12. 8 ，〈 ン コ ワ 14. 8 
ポート・ケラン 12 2 タンジュン ・プリオク 13. 9 
タンジュン・ 7・＇）オク 12. I tヰ 浴 13. 4 
ベ ナ ン 10. 5 戸ξ ナ ン 7. 8 
ジ ツ ダ 3. 7 ’官・，， l1f 5. 3 
;c:; lit 3. 2 ジ ' ダ 4. 2 
1;¥ 院 2. 6 コ ロ ン ~~ 3. 4 
コ ロ ン オ〈 2. 0 ゲ J、z ン I. 7 
;;. 0) 他一一」丘二6 ?. 0) 山 18. I 
総 1.1 !OJ 0 総 I.I JOO. 0 

表8 タンジョン・パーガ・ターミナルとアジア城内コンテナ船連結

(1984年10月～12月）

人的iiiのHIT地 ｜総評；（；比＇f'(,1'11 11.:r町長0） ~1)沼地 ｜総布告ltι＇t¥%)
，《 ン コ ク 23. 9 ノ、 ン コ ク 29. 3 
タンジュン ・フーリオク 21. 7 タンジュン・ブリオク 23. I 
ポート・ケラン 19. 2 ポート ・ ケラン 17. 7 
Fミ ゾー ン 10. 7 ，：、•l 』jf 10. 7 
番 ;i.; 7. 6 ぺ ナ ン 9. 6 
~ ljf. 3. 9 fTi r佐 2. 8 

降 2. 0 セ 7 I. 4 
2. 0 マ フ I.I 

コ グl I. 4 

企一一劃一一」主ー｜そ の 他1 4. 3 
一一一＿il_tjー」盟；~ Oil 100.0 

11：所’l'homasR. Lcinbnch. Ch叩 LinSien, op. cit. , pp. 156て百7
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諸力を喚起するのでなく，同一方向へ，しかもより強力にシステムを移動し

ようとする変化を支援させるものである0 4) Jまさにコ ンテナ港がASEAN 

諸港にも急速lζ進展し， 普及するに至ったのである。とくに NIEs港は， A

SEAN諸国の周辺において先発のコンテナ港として拠点港の地位を築いてき

た。それは，長期展望によるコンテナ埠頭の開発を展開した乙とによる。そ

してそれを達成させる観念的メカニズムとしてフィーダー・サービスによる

拠点コンテナ港を確立した乙とにあったといえる。

図1 アジア諸港の幹線・フィーダー・サービス・パターンの変化活在力（1990年代）
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確かに，シンガポーノレ港の国家的l唯一，拠点的役割により，ASEAN諸港

へのフィーダー輸送サービスを提供する特性をいまなお保有している。乙の

ような集中化としては，次のような特徴が考えられる5)0 

1 ）最新の船舶技術の導入，そしてとくにコンテナ化は， 一般的に第 1次

港を変更させたし，少なく とも，慢性的船混み，許容能力不足，極端な非能

率（多くの場合，3つの要因全て）を解決するためにあるいは事実上，高効

率的利用のためから多くの第2次港が必要となってきた。1970年代のASEAN 

経済における急速な成長率，と くに大量の貨物の移動を基礎とし，多くの場

合，強力な双務的結合が有利な貸付や援助環境をつくるが，つまり資金を容
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易にインフラの整備用lζ投入できた。1970年代，それゆえにすべての大規模

港や多数の小規模港は，かなり改修がなされてきた。

2）シンガポーノレ以外の ASEAN諸国の全ての強力な原材料は，第l次産

品，たとえば木材・ゴム・やし油の種類の大量の取扱のために第 1次港のみ

ならず，事実上，多くの港は原材料の専門港と特化していった。大部分の港

は，工業港として修築されたものでなく，コンビナート港としてよりも積出

ターミナノレとして多くは機能してきたが， しかし幾つかの例外も生じた。

3）しばしは、ASEAN諸港は，かなり急速な成長傾向lとあり，開発は各港

の機能分担によるというよりも競争的な戦略のもとに進展してきた。確かに

港の開発と地域経済成長との聞の関連性は，せいぜい仮説的になされてきた。

しかしながら重要性がある港と他の港，そしてある国と他国と異なるとして

も， ASEAN諸港においては，強力な計画化の原則によってなされた。大抵

は，援助や借款計画lとより，個別港の計画と開発へのアプローチは計画的

lζ推進されてきたし， また国家システムの一部，国家・地域経済開発戦略

の要素として港の計画がなされてきた。かくしてたとえば，インドネシア諸

港は，島閣の海道開発のために国家戦略の一部として実施され，台湾の新港

は，マレーシア諸港と同じように地域経済成長の手段として計画がなされ，

まさに長期的には，競合する機能を ASEAN諸国内で保有する乙とになる。

1970年代半ば， ASEAN諸港の開発は，新港のインフラ施設を建設する必

要性が考えられ，さらに1970年代末には， ASEAN諸港においてもコンテナ

化が進展し，しかもシンガポーノレ港以外，あまり多くないが，表6のように

コンテナ化が順調に進展してきている。

シンガポーノレの物流の地域別で・は， 「東南アジア，極東が中心で，北米の

比重は低い。東南アジアの中継基地としての性格が濃いといえる。 ・・・日

本，アメ リカ，台湾等との関係では輸入国であり，生産基地をベースにした

自国輸出品は少ない。」 6）乙のような点では， ASEAN諸国の拠点港として確

立されてきたのであるが，長期的lζ，拠点港として存続するには，当然，後

発との厳しい競争の可能性が考えられる。

1980年代半ば，港の幹線あるいは拠点・フィーダー・パターンは，かなり
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自然的に調整されてきた。米国・北米の海運航路にとり．シンガポールは，

西側の極限であり，英国・欧州航路では，シンガポーノレは，香港・日本そし

てオーストラリアの南部への経由の最もよい場所である。両航路にとり，中

継には，バンコク，ペナン，ポート・ケラン，マニラ，タンジュン・プリオ

クそしてスラパヤへフィーダー・サービスを行ってきたのである。

これらの結合力の特徴は， 1984年の10月～12月の3ヶ月に関するシンガポ

ーノレに入港前の最後寄港とシンガポーノレを出港して最初寄港について海運結

合を基盤K作成された表7' 8で表されている。表7は，幹線・フィーダ一

路線の区分しえない，全路線によるコンテナ・ターミナルの入出コンテナ船

のパターンを示している。表8は，入出港したアジア地域内の相手港のパタ々

ンを示している。

明らかに， 表7' 8とは関連している。しかもその連結内，シンガポーノレ／

ノ〈ンコク，シンガ、ポーノレ，インドネシア，そしてシンガポール／ポート・ケラ

ン，ペナンの比率は，地点港のシンガポールとのトランシップ貨物であり，相

変わらず高い水準にあり重要な関係を作り上げている。また香港と高雄との

直接的結合も強く ，さ らにジッダとコロンボとの連絡もかなり強いものがあ

る。

より広範囲なネットワーク化において，貨物のコンテナ化が推進し，とく

に国際コンテナ船の就航は，港の拠点化を可能とするであろう。幹線とフィ

ーダー港閣の海運の連結によるネットワーク化が必要となってくる。図1の

ように1980年代半ばに確立したパタ ンは，シンガポールそしてやや小規模

なポート・ケランは，基幹路線上，拠点的港として運営している乙とを示唆し

ている。バンコクは，香港とシンガ、ポーノレとの聞にフィーダー輸送をし，マ

ニラは香港と高雄と密接に連結しており，インドネシアは1990年代には，

シンガポーノレ以外での拠点となり，さらにゲートウェイ計画が短期的にな

されたペナンは，シンガポーノレと海運連結の依存性をかなり高まってきた。

1980年代半ばのタンジュン・パーガー・ターミナノレの取扱高55～60%とな

っている トランシップ貨物（残留貨物内，輸入555ぢ，輸出45%）は，当然，

かなり不安定な貨物である。確かに総運賃勘定における幹線とフィーダー費
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用構造との差額lζ影響を受けるだろう。つまり新たな通商政策の変化がなさ

れると明らかに変動し，また行政的 ・国家的開発政策によっても，かなり影

響を受ける。シンガポーノレ港の求心性は， 1980年代前期と中期lとおいてその

ような変化がかなり見られた。インド・米国路線のトランシップ貨物は，た

とえは、主要コンテナ運送業による海運サービスの再組織化のために香港と高

雄へと1980年代初期において移転した。シンガポーノレ経由で、あった中国とイ

ンドネシア貨物が，貿易協定以後，直航輸送されるようになった。 インドネ

シアとマレーシアも，また1990年代にはかなり直航運航方式が浸透する可能

性があるであろう。

i主1）神奈川経済研究所編「前掲書Jpp. 41～42参照。

2）柏原英通稿 「神戸港の現状と港湾サービス」神戸都市問題研究所，都市政策，

第53号， 1988年10月， p.74. 

3）拙著「交通サービスと港J成山堂書店， 1989年4月， p.161参照。

4) Gunnal Myrdal, Rich Lands and Poor, World Perspectiv巴s16New 

York, Harper Brothers 1957, Edward Taaffe Howard, Cauthier, J. 

R, Geography of Transportation, New Jersey 1973. p. 46. 

5) ThomasR. Leinbach, Chia Lin Sien, op. cit. , p. 135参照。

6）高寄昇三稿「シンガポーノレ・香港の港湾サービス事情J神戸都市問題研究所，

都市政策，第53号， 1988年10月，pp.40～41. 

7) ThomasR. Leinbach, Chia J .in Sien, op. cit. , p. 155参照。

5. あとカtき

では次の10年聞には，コンテナ港の競争はどのようになるのか。今後とも

増加傾向となるのか。あるいは現在の運航パターンが基本的に変化しないの

であろうか。

今後とも地理的lζは，香港は，中国への輸送の増加が期待され，またシン

ガポーノレは， ASEAN諸港への貨物輸送の拠点として存続・成長する潜在力
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を十分lζ保有するものと思われる。

つまり「シンガポーノレ港は周辺K，近代的コンテナ埠頭がなく，少なくと

も10年間ぐらいはその地位を脅かされる乙とはないのではないか。また，競

争相手としては香港・高雄・コロンボであり，日本は競争関係というよりも

協力関係lζある。 I)jと指摘されている。しかし世界的ネットワークから外さ

れると，中継港としての地位から脱落する乙とになり，厳しい港間競争がシ

ンガポーノレ周辺港lζも波及し，区llのように1990年代に変化する可能性があ

る。つまり次のような2つの側面が1990年代におけるシンカ‘ポーノレの求心力，

またネットワーク力の向上を阻害する要因が指摘されている2)0 

1 ）全施設の開発や効率性の改善により，地域コンテナ港の成長期（comi-

ng of age）を向かえると，かくして現在，シンガポーノレ港を経由して輸送

された幹線／フィーターサービスは，変更される乙ともありうる。

2）発展途上国の観点からは，とくに1970年代～1980年代に，インドネシ

ア，マレーシアにおいて海運の自国商船隊の育成の要求がなされた。すなわ

ち自国貨物は自国籍船Kより， 自国港を原則とする乙とを望み，そのように

政治的に変更される乙とが考えられる。

後発のコンテナ港が出現すれば，とくに ASEAN諸国の経済成長が，今後

ともシンガポーノレ港の発達lζ寄与するか，脅かされるかが問題となる。基本的

には， 1988年には，世界第2位となった乙とから1990年代においてもASEAN,

南アジアにおけるシンガポーJレの拠点性は存続するものと考えられる。

港は，本来，準独占的性格を有するものと考えられたが，しかしまもなく

コンテナの成長期を向かえる ASEAN諸国においても港の開発・整備が進み

今後，各港がライフサイクノレ上，成熟度を増せば，先発港の NIEs諸港との

港問競争の問題も生じてくる。ましてや港問の自由な競争原理よりも，たと

えば，海運において自国籍船・港を優先的に志向するという政治的背景も考

えられ，かっ不確実要素も多いが，シンガポーjレ港は長期的lとは，拠点性を

持続する乙とはかなり厳しくなる乙とも予測される。

まさに NIEs諸港は，かつて対米海上輸送における拠点港としての終着港

・出発港は日本の港（神戸港）であったものを次第に乙れら諸港へと移転さ
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せる乙ととなったので1ある。

最後に，わが国のような成熟港は，後発港の躍進により，単なる地理的条

件のみで優位性は確保できず，「日本の貨物を逆に香港，高雄，シンガポー

ノレなどに集めて大型コンテナ船で，北米，欧州へ運搬するというネットワー

クが確立されるおそれがある。3)Jつまり NIEsの経済発展が今後も持続す

れば，各船社は北米直航航路の配船計画を優先する乙とも考えられ，わが国

の港から NIEs諸港へとコ ンテナ輸送の形態がシフトする可能性が益々，上

昇するととも考えられる。今後，幹線航路におけるシェア，地盤の低下が進

行する可能性があり，フィーダー港に甘んじる結果となる乙とも考えられる。

荷主・船社の戦略を先取りして，つまりマザーポート機能を強化するには，

「新しい情報化時代を先取りした戦略を実施するうえで港湾関連の機能と効

率化を全面的に見直す必要に迫られる。引Jとくに成熟期にあるわが国の港

もハード・ソフトの両面の国際化を推進し，さらにサービスの質などによる

再活性化により拠点港として集貨力を高め，世界的ネットワークの基地とし

ての機能を確立するべきであろう。

注 1）高寄昇三稿「前掲論文」p.48. 

2) ThomasR. Leinbach, Chia Lin Sien, op. cit. , pp. 157～158参照。

3）高寄昇三稿「前掲論文Jp. 49. 

4）神奈川経済研究所編「前掲書」 p.46. 


