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■講演の概要

1──エネルギー・気候の時代

本日ご紹介するグリーン成長戦略

（Green Growth Policy）の前身は，

2008年2月に発足した韓国の李 明博大

統領の政権が行おうとした政策にある．

本日は「エネルギー・気候の時代」を

テーマに講演をさせていただく．これ

は，地球が温暖化，フラット化，過密化し

ている困難な時代におけるエネルギー

や気候変動問題の重要性を説いた，

New York Times誌の著名なコラムニ

ストであるトーマス・フリードマンの言葉で

ある．

この数十年における韓国の経済成長

はめざましいものであった．1960年代

の韓国の1人当たりGDPは約100ドル

であったが，2007年には，約2万ドルに

達している．つまり，この40年間で約200

倍の成長を遂げたことになる．しかし韓

国はこの急激な成長に気をとられるあ

まり，環境問題に注意を払うことができ

なかった．特に，自動車産業の発展と自

動車利用の普及によって発生した公害

問題に対しては，必ずしも十分な対策が

取られてこなかった．

しかしながら21世紀に入ると，経済

成長と環境の持続可能性を両立させて

いくことが，韓国が世界で成功していく

鍵であると考えられるようになってきた．

環境問題と経済成長は対立するものと

考えられる傾向があるが，視点を変えれ

ば，環境自体が産業として新しい所得源

になりうるだろうし，グリーン成長は国民

や企業にとって富を生み出す機会にな

るとも考えられる．

1993年から2003年の間の10年間に

おいて，韓国における交通部門の二酸

化炭素排出量は28％増加している．同

一期間中における増加率が，世界全体

で35％，OECD加盟国内で26％である

ことから，韓国の増加率は比較的高い

ものであったといえる．

韓国の交通システムは，道路への依

存度が高い．交通部門における排出割

合を見ると，道路が約81％を占めている

のに対し，鉄道は2％弱である（表─1）．

今後は，道路交通に依存した交通シス

テムから脱却し，鉄道輸送量を増やして

いく必要がある．

グリーン成長を実現するためには，市

民・企業の認識，政府の政策を変えてい

かなければならない．そのためには革

新的なアイデアを出し，それらを十分に

吟味してゆくことが必要である．本日は

構想段階のものも含め，グリーン成長の

実現に向けたアイデアや可能性につい

て話をさせていただきたい．

2──低炭素とグリーン成長のための先制

的な国家交通機関戦略

本日はグリーン成長を成功に導くため

の七つの戦略を紹介するが，それらの基

礎には五つの政策方針がある．一つ目

の方針は，エネルギー効率的かつ低炭

素型の交通システムの構築である．二

つ目の方針は，現在の世界的な大不況

を克服するための，職や新しい国家の富

を作り出す産業の促進である．三つ目

の方針は，グリーン技術の開発と需要の

創出である．四つ目の方針は，グローバ

ルなグリーン物流ネットワークの構築で
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Modes

道路　小計

鉄道　小計

水運

航空

合計

私用

業務用

地方

都市（地下鉄）

道路

鉄道

GHG（100万 CO2eq）
61.07
24.64
85.71

1.43
0.52
1.95

11.61
6.62

105.89

割合（％）

57.67
23.27
80.94

1.35
0.49
1.84

10.97
6.25

100.00

■表―1　交通部門の二酸化炭素排出量
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ある．韓国は対日本・中国を中心に国

際貿易への依存が高く，これらのネット

ワークの整備は重要である．最後の五

つ目の方針は，これまで日本やアメリカ

に遅れをとってきた産業面で巻き返しを

はかり，世界におけるグリーン交通技術

をリードしていきたいということである．

2.1  戦略1：グリーン交通インフラの拡大

2.1.1  海底高速鉄道の建設

韓国の鉄道は植民地時代に日本が導

入したものであるが，その後は300km

ほどしか拡張されていない．他方，同時

期に道路建設には積極的な投資が行わ

れ，15,000kmの道路が建設された．今

後は交通投資の評価基準の改正も含め

て，鉄道への投資を積極的に検討する

必要がある．

現在，ソウルから韓国の南西部と済洲

島を鉄道で結ぶという計画についての

検討がなされている（図─1）．現在は木

浦－ソウル間の高速鉄道が建設中であ

り，この区間が完成するとソウルから木

浦まで約2時間で行けるようになるが，一

方でアクセス性向上による経済活動の

流出も懸念されている．例えば，大邱は

ソウルと1時間40分で結ばれているた

め，大邱の人たちはソウルに来て買い物

をしている．南西部は経済力が弱い地

域であることから，鉄道の完成によって

経済力がソウルに吸収され，ソウルへの

集中が強まる可能性もある．

20世紀においては，ソウル－釜山間

でのアクセスが重視されていた．これは

釜山が日本に近かったためである．し

かし21世紀になり，韓国の最大の貿易

相手国は日本から中国へと移った．そ

のため，将来の発展を考えると今後は

西側，つまり中国とのアクセスを強化して

いく必要がある．

だが南西部には釜山のような大きな

都市はない．済洲島は2年前に経済特

区（特別自治道）として指定され，外国資

本の誘致が試みられたが，期待された

ほどの成果は上がらなかった．そこで，

木浦と済洲島を高速鉄道の海底トンネ

ルによって結ぶことで，釜山と同規模の

経済圏を形成できないかと考えている．

半島から最も近い島までは約20km，そ

こから済洲島までが約50kmであり，水

深は15mから100m程度である．ここに

トンネルを建設する際の費用は，およそ

15兆ウォンである．完成後は，ソウル－

済洲島が約2.5時間で結ばれる予定で

ある．

2.1.2  内陸水路と運河の開発

大統領の就任当初に計画されたコリ

ア・グランド・カナル・プロジェクトは撤回

されたが，一方でグリーン成長の構想の

一つとして，水上の活性化が現在進めら

れている．四大河川（漢江，錦江，栄山

江，洛東江）は韓国の中央部に位置して

いるため，これらの沿岸部と内陸部が離

れ，これらの地域間で格差が生じてい

る．こうした格差を是正する目的から，運

河，ウオーターフロントタウン，商業施設と

いった四大河川の開発を進めていく予

定である．

また，京仁運河は仁川市とソウルの漢

江を結ぶものであり，まもなく着工する

予定である．運河が完成すると，ソウル

が内陸港として機能する．そのため，ソ

ウルの漢江沿いにおいて，水辺，ウオー

ターフロント，あるいは，レクリエーション

地域を開発する計画が検討されている．

前政権が北朝鮮との間で実施しよう

とした計画は，高速道路，鉄道の建設な

どの地上交通に限定されていた．しか

しこれからの開発においては，水の開

発，水路建設の重要性が高まっていくだ

ろうと考えられる．北朝鮮との間で

Korean Pearce Waterway（KPW）と

呼ばれる計画が構想されおり，水資源管

理，災害阻止，観光促進といった面での

貢献が期待されている．この計画は現

在一時中断しているが，今後北朝鮮との

話し合いを再開していくことが求められる．

2.2  戦略2：グリーンな交通と市の開発

2.2.1  高密度の地方ハブ都市の開発

韓国ではKTX（韓国高速鉄道；Korean

Train eXpress）を建設したが，特に駅

周辺の開発が進んでおらず，KTXが十

分に活用されていないように見受けられ

る．多くのKTXの駅は，広い駐車場を

確保しているものの，それらは空きが多

くなっている．そのため．KTXの各駅周

辺に地方ハブ都市を建設していきたい

と考えている（図─2）．KTXによるネット

ワークが完成すると，全てのハブ都市間

が2時間以内で接続可能になる．これを
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■図―1　高速鉄道の建設計画
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グリーン・ビジネス・シティと呼びたいと

考えている．

2.2.2  公共交通のキャパシティによる土地利用密

度の差別化

トランジット志向型の開発，すなわち

駅のキャパシティとBRTへのアクセシ

ビィリティに応じて，開発の密度を差別

化していくことが必要である．例えば，

人々の活動を鉄道の駅や地下鉄に集中

させていくことで，自動車の移動をもっ

と減らすことができるだろう．

2.2.3  歩行環境の整備

韓国では，徒歩を志向するということ

がまだ遅れているように思われる．その

ため今後は徒歩志向型の歩行環境を整

備していきたい．その方法は色 あ々るが，

最近では既存の車道を狭くして歩道を

広げるという取り組みに，特に注目が集

まっている．

2.3  戦略3：グローバルなグリーン物流シス

テム

現在，日韓地下トンネルと中韓地下ト

ンネルがそれぞれ別々に検討されてい

るが，我 と々しては，この二つの地下トン

ネルを同時に議論していきたいと考えて

いる（図─3）．国土交通省，外務省等が，

このプロジェクトにおいて主導的役割果

たすだろうと期待している．このトンネル

が完成すれば，日本から韓国を通過し，

中国まで2～3時間程度でアクセスでき

るようになるだろう．我 と々しては，これ

ら二つのトンネルの完成による韓国経済

への影響や，また，二大経済大国に挟ま

れている国として，今後韓国がどのような

役割を果たしうるのかといったことにつ

いて，議論を重ねていきたい．

2.4  戦略4：グリーン技術の開発

2.4.1  高速道路の活用

高速道路や鉄道は多目的な利用が可

能である．例えば高速道路にはセキュ

リティー上の理由からオープンなスペー

スが設けられているが，このスペースの

有効活用について検討がなされている．

まずこのようなスペースに太陽光発電の

施設を設置し，道路に沿って新しい電力

網を構築するというアイデアがある．こ

れらの設備は，電気自動車の電力

チャージにも活用可能である．またオレ

ゴン州のポートランドでは，このスペー

スに土地代を払わずにLRTを導入して

いる（写真─1）．

また，交通システム自体を水の貯水池

として利用するというアイデアも考えられ

る．雨水は通常下水処理施設に流れて

いくが，道路もしくは鉄道システムの地下

で雨水を集めれば，水資源の有効活用

が可能である．韓国は水不足が深刻な

国であるため，水資源の確保は重要な

課題である．

2.4.2  高速自転車専用道路

図─4は，高速自転車専用道路につ

いての構想を示している．通常自転車

は，比較的短い距離で用いられており，

スピードも遅いと考えられている．しか

し，自動車もかつてはスピードが遅く，ま

た交差点なども整備されていなかった

ため事故が多かった．

高速自転車専用道路は筒状の構造物

であり，その内部で空力によって自転車

を押すことで，40km/h以上の走行速度

を実現しようというものである．空力を

利用することにより，通常の1/10程度の
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■図―2　コンパクト都市の建設

■図―3　ユーラシア鉄道の建設の構想

■写真―1　ポートランドのLRT ■図―4　高速自転車専用道路の構想
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漕ぐ力で40km/h以上の速度を出すこ

とができる．

高速自転車専用道路の構造物は高速

道路と比べて小さく，また非常に軽量で

ある．しかも道路の分離帯のようなとこ

ろに設置すれば，新たに土地スペース

を確保する必要がない．これらの理由

から，高速自転車専用道路は安価に設

置できると考えられる．

2.4.3  その他

グリーン技術の開発という意味では，

ハイブリッド車，電気自動車を開発して

いく必要性がある．また韓国では，NEV

（近隣地区電気車両）の利用に関する新

しい法案が通過した．韓国製のNEVは

アメリカに輸出され，違法駐車対策とし

て使われている．こうした電気自動車の

普及に向け，無線電力供給システムを用

いた交通システムの構築が検討されて

いる（図─5）．このシステムにより，たと

えばバスが停留所に止まった際，エンジ

ンを止めると同時に無線で電力を供給

することが可能になる．

2.5  戦略5：交通需要マネージメント

エネルギーというのは，五種類ある

と主張したい．第一のエネルギーは火

力，第二が石炭，第三が石油，第四が原

子力であり，第五のエネルギーが省エ

ネである．この第五のエネルギーを活

用するための有効な方法は，人々の行

動や移動そのものを変えていくことで

ある．

2.6  戦略6：グリーン・ライフスタイルに対す

る政府補助の設立

まず，公共交通機関を利用する個人

に対し，多くの税控除を行うことが必要

である．排出権取引についても，企業が

行うことができるのだから，個人レベル

でも可能なのではないかと考えている．

またこれまでの物流はトラック，つまり

道路の割合が高かった．今後は鉄道や

海運輸送の使用に対する補助金により，

物流のモーダルシフトを進めていく必要

があるだろう．

最後に，韓国では全国的な自転車専

用道路を構築するという，Kovelo

Networkと呼ばれる計画に向けた動き

がある．将来的には地域間移動におい

ても，人々が自転車によって移動するこ

とができるようにしていきたい．

2.7  戦略7：グリーン交通に対する法的支援の

体制の構築

上で挙げた一連の施策を推進するた

めに，グリーン交通開発法の制定を提案

したいと考えている．これは交通開発計

画を作る際の法的根拠としても重要で

あり，各地方自治体がこの計画に沿って

計画を策定していくことになる．

また，交通投資評価基準の改正が必

要である．交通投資の評価において鉄

道と道路を比較検討する際に，経済性

だけではなく，平等性あるいは環境とい

う面からもっと考えていくべきである．

残念ながらこれまでの交通投資評価基

準において，炭素価値等，環境面の重要

性については十分に考えられてこな

かった．その結果，韓国における公共イ

ンフラ投資は道路建設偏重の傾向が

あった．

3──要約と結論

いま，我々はエネルギーと環境の時代

に住んでいる．確かに環境問題への配

慮は，経済発展を阻害する要因となる場

合がある．しかし別の観点から見れば，

このグリーン成長は新しい成長の原動

力や機会にもなっていくと考えられる．

この政策を成功させるためには多くの

ことに取り組み，それらを成功させるべ

く努力していかなければならない．この

ような取り組みにより，韓国をこれらグ

リーン技術のリーダーとして育てていき

たいと考えている．

■質疑応答

Q 韓国には京都議定書による削減義

務がない．日本では，削減目標を設定

しているが，韓国にも目標はあるのか．

A 韓国は京都議定書に加盟しておら

ず，具体的な削減義務はない．だが

2013年には加盟する必要があると考

えており，それに向けた取り組みとし

てグリーン成長がある．韓国では，具

体的な排出削減目標についての一致

した見解は出ていない．削減の目標

値については，産業側は低く，政府は

高い目標を目指すと予想される．現

在の李大統領は高い目標値を設定す

ると思う．

Q 戦略の目標の一つとして，雇用の創

造に加え，健康の促進が挙げられて

いる．ヘルス・プロモーションという形

で何か考えている戦略があれば，教

えてほしい．

A グリーン成長を目標とすること自体

が健康増進に役立つと考えられる．

自転車や歩行を促すことは健康によ

い．駅の近くに住んでいれば，自動車

利用を減らすことでよりよい呼吸がで

きるようになる．また従来のガソリン

車やディーゼル車から電気自動車に

転換されて大気がきれいになること

も，健康によい影響を与えるだろう．

Q 自転車高速道路というのはどの程
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■図―5　無線電力供給システムの構想
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とられている．

Q 日韓海底トンネルは大きな話であ

り，外交，政治，財政も関係する．技

術的課題もあるだろう．この大きな事

業は時期に見合った整備なのか．

A 韓国の状況は日本よりも厳しいだろ

う．だが困難な時期だからこそ，将来

を見越した国際物流インフラを話し合

う時期ではないか．建設費は，済州

島への海底高速鉄道の15兆ウォンと

比べ，その10倍以上かかるだろう．金

銭的な課題もあり短期的に無理なこ

とは分かっているが，議論は重要だ．

またこの計画については，日本が韓

国を中国・ロシアへのアクセス経路と

するという可能性から，韓国の市民が

反対している．学者としては，この計画

の影響を経済的な観点から考えてい

きたい．日韓高速鉄道が出来ること

で，韓国にとってもコスト以上の便益

が得られると考えている．

最後に，今の韓国と50年前の韓国

が違うように，日韓の外交問題は将来

的には変わってくると考えている．こ

のような考え方をもっと受け入れやす

くなるだろう．日韓の外交問題が障害

となるのは望ましいことではない．

Q 戦略1について，交通のCDMを

行っているのはココダ，インドのみであ

る．韓国でのプロジェクトに関するア

イデアを教えてほしい．

A 韓国のソウル市で，ある南米の都市

へBRTシステムを作成・開発し，そし

てそれを販売しようとしている．

（とりまとめ：奥山忠裕，川﨑晃央）

の影響は考慮されている．その評価

の一つに炭素価値も入っている．これ

をさらに発展させるためには，何に重

点を置くかが重要なのではないか．

A グリーン成長は2008年8月から具

体的に取り上げられたもので，まだ1

年未満しか経過していないが，グリー

ン成長のイニシアティブという考え方

は，システム全体の大きな変化に繋が

ることが期待できる．韓国は近いうち

に京都議定書に参加し，それに伴う

義務が発生するだろう．そのときに温

室効果ガスの計測が意味を持ってく

るだろうが，現時点ではあまりはっきり

したことはわからない．

Q 国家戦略について教えてほしい．例

えば釜山港は非常にビッグスケール

な港湾だが，釜山港への貨物の集中

は内陸交通にかなりの負荷をかけて

いるように見受けられる．この問題を

解決するために，鉄道利用の推進や

港湾の分散を行うという考えがある

のか．あるいは，ソウルと釜山という大

都市に対して，スモールタウンを建設

していこうということを，国土計画とし

て検討しているのだろうか．

A 前政権はソウルや釜山とその他地

方との間の格差解消を目的として，ス

モールシティの構想を掲げて都市計

画を行ってきた．その一例として，政

府が土地所有者に対して補助金を与

えるという政策があった．しかしこの

政策の下では，土地所有者がその補

助金をソウルに投資してしまったこと

で，ソウルの住宅価格が急騰するとい

う大きな問題が引き起こされた．その

ため現在は，ニュータウンを何もない

ところに建設するという政策を中止

し，KTX周辺に建設するという政策が

度具体的な計画なのか．コンセプトは

面白いが，実施のためには安全性の

問題もある．また，（後ろから押すとい

う）風の速度はどの程度なのか．

A この話をとりあげてから，まだ1年未

満しか経っていない．元々はモノレー

ル建設のプロジェクトだったが，これが

中止になったため，代替案として考え

られた．このような計画についての先

例はなく，新しいシステムとして検討さ

れている段階である．

自転車高速道路の構造物の技術自

体はハイテクではないが，いくつか考

えなければならない課題がある．一

つ目はいかに小さく作れるか，二つ目

はいか美しく作れるか，三つ目は自転

車に乗っている人を後ろから押し，

40km/hを達成するための空力学的

な技術である．現在は，ドイツのミュ

ンヘン工科大学で計画しており，2015

年に完成予定となっている．

Q 七つの戦略の最後に交通投資評価

基準の改正があった．日本でも，費用

便益など数字で評価するときに，いろ

いろな議論があると思うが，これにつ

いての考えを聞かせて欲しい．

A 韓国でもBC ratio（費用便益比）で

検討し，実施するかどうかを決めてい

る．この評価基準を用いた場合，例え

ば費用の面では，鉄道は路線，車両，

車両の駐車スペース等を考える必要

があるのに対し，道路は敷設分だけ

を考えればよい．また鉄道にはCO2

削減のメリットが大きいが，今現在の

評価基準では，それが考慮されない．

この削減のメリットへのウェイトを高め

てほしいというのが私の提案である．

Q いまの費用便益分析でも，環境へ
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