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未だに根強い３Kのイメージ 
+ 

働いている人が怖い 
（元暴力団員や元暴走族が多いイメージ） 

 

 
イメージの基になっているものは何か？ 
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出展：東洋経済ONLINE 4月17日の記事より 4 



出展：総務省統計局「年齢階級別労働力人口」より筆者作成 
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• 2007年に改正された免許制度により普通免許で中型トラック（4t車）が運転できなく
なった影響は大きい。 

• 2017年の改正では普通免許で2ｔ車も運転できなくなった。 
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出所：（社）全日本トラック協会 『トラック運送事業における労働力実態調査』 平成19年3月 
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食品業界では積載効率を上げ、物流費を抑える為、ばら積みをしている会社も多い。 
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出展：JILS2016年コスト調査報告書より 
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出展：厚生労働省HP「産業、性、年齢階級別賃金、対前年増減率及び年齢階級間賃金格差」より筆者作成 
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出展：国土交通省HP「貨物自動車運送事業者数の推移」より筆者作成 

１９９０年の物流二法の施行により、運送会社が大幅に増加 
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出展：国土交通省HP「自動車輸送統計年報」より筆者作成 
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スワップボディーコンテナ 

ダブル連結トラック 

AGV 
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某メーカー担当者からの一言 

今までの料金は付帯作業料込の契約
だったよね。これからは荷役はうちでや
るから運賃下がるよね？ 
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• 多くの物流会社が減少するパイを取り合う為価格競争に走ることに 
• 毎年ビットをすることで何も考えなくても物流費が減少すると考えている荷
主企業も多いはず 

• 物流会社は年々減少する売上に疲弊していくのみ 

物流会社 

物流会社 

物流会社 
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• 物流二法の施行以来物流会社が爆発的に増加 
 

• 同質のビジネスモデルで戦う内に価格競争に発展 
 

• 差別化するためにサービスと称して付帯作業を無料で行うよ
うに 
 

• また、バブルがはじけたこともあり、物流費が第三の利潤源と
して注目を浴びる 
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貨物を運ぶ・保管するだけでは差別化を図ること
は非常に難しく、且つ付加価値を見出すことは

困難である 
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☆貨物取扱時の基本である丁寧なハンドリング、コスト削減、リードタイムの短 

   縮、物流品質の向上、情報システム等については、セールス・ポイントになら 

   ない。（荷主企業と物流事業者の意識の乖離） 

☆QCDSを重視（敵対関係 ⇒ 同期化への進化） 

  ◎調達の安定性・確実性 

  ◎納期・納入（到着）時間の順守・定時性の確保（オンタイム率）、納入頻度 

  ◎安全性（事故の無さ） 

  ◎セキュリティ 

  ◎災害時に対する強靭性（事業継続計画；BCP） 

  ◎通関への対応 

  ◎フレキシビリティ等 

☆コストに対する考え方 

  ◎売上高物流費比率 

  ◎在庫回転率（在庫回転率＝売上高÷棚卸資産） 

☆調達、製造、販売、物流費の一括管理 

☆海外では、グローカリゼーションの重要性 ⇒ ローカル企業のレベルアップ 



• そもそも”JUST IN TIME”とは何のために行っているの
か？ 
 

• 指定時間に納品することと安易に考えている企業が
多すぎないか？ 
 

• 必要なものを必要な時に必要なだけ運ぶことが注目
を浴びて肝心の輸送効率・積載効率を無視していな
いか？ 
 

• 誤った”JUST IN TIME”の解釈がトラック不足を助長し
ているのではないか？ 
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• この設備投資のコストはだれが払うのか？ 
 

• ハードを整える前にソフトを見直すことで対応できる問題
が多いのではないか？ 
 

• 現行のアセットを利用して解決できる方法はないのか？ 
 
 

※中小企業の物流会社に多額の通しは死活問題！！ 
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• 積載率を上げる為に複数の拠点を回ると運行効率が悪化する 
• また、各拠点にて都度待機させられるとドライバーの拘束時間の問題も
発生する 

往路 

復路 

納品先A 
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車庫 

集荷先B 
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現在の求貨・求車システム（帰り荷の獲得） 

往路（固定貨物） 

復路 

• 現在のシステムは基本的にAB地区間の貨物・トラックをマッチングさせる
システムで、積載効率などは考慮することができない。 
 

• 基本的に電話・ファックスが主な通信手段の為、配車マンの腕に左右され
ることが多くまた、マッチング率が非常に悪い 
 

• 納品先Aと納品先Bが離れていたり、納品先Bと車庫が離れているとドライ
バーの拘束時間等の問題が発生し、マッチングがより困難に 

 

集荷先A 
納品先A 

集荷先B 
納品先B 

車庫 
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前荷で使用した資材を持っている為、貨物が積みきれないという問題もある。 
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現在の求貨・求車システム（帰り荷の獲得） 

往路（固定貨物） 

復路 

• 納品先Aで荷卸しに時間がかかった場合、集荷先Bの倉庫作業員にも迷
惑をかけることに。 
 

• 長距離の場合、運転することができず納品先までたどり着けない問題も発
生する可能性あり。 
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• 指定納品時間が重なると荷台に余裕があってもトラック
を複数走らせなければならない 
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出展：国土交通省資料「物流を取り巻く現状」より 32 
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往路 

復路 

積替えHUB 積替えHUB 
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集荷先C 
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• HUBで積替えることで、積載効率の低い長距離輸送を減らす。 
 
• 納品先に近いHUBから輸送することで、地場はトラックの回転率を上げる。 

 
• HUBに貨物を集めることで複数個所の積み下ろしをなくし、運行効率を上
げる。 
 



34 

ベンダーＡ 
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倉庫 
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物流危機に直面している今、改めて基本に立
ち返ることが必要でないのか？ 

    

サービスで作業を行うのではなく、作業に対し
てはきちんと対価を頂くモデルの確立 

 

汗を流す会社ではなく、知恵を出す物流会社
へ発展していくことが益々重要になる 


