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社会資本整備審議会道路分科会基本政策部会第１回物流小委員会及び 

交通政策審議会交通体系分科会物流部会第１回物流体系小委員会合同会議 

平成２７年５月２９日 

 

 

【谷口物流政策課企画官】  それでは、定刻となりましたので、ただいまから第１回物

流小委員会及び第１回物流体系小委員会の合同会議を開催いたしたいと思います。委員の

皆様方におかれましては、大変お忙しいところをお集まりいただきまして、誠にありがと

うございます。 

 両小委員会は、社会資本整備審議会道路分科会基本政策部会運営規則第１条に基づき、

同部会のもとに物流小委員会が、また、交通政策審議会交通体系分科会物流部会運営規則

第１条に基づきまして、同部会のもとに物流体系小委員会がそれぞれ各部会長の決定によ

り設置されたものでございます。両委員会の委員につきましては、両部会の運営規則の第

２条に基づきまして、各部会長よりお手元の委員名簿のとおり指名されております。また、

物流小委員会の委員長につきましては根本委員が、委員長代理につきましては兵藤委員が

基本政策部会の家田部会長より指名されております。また、物流体系小委員会の委員長に

つきましては、同じく根本委員が物流部会長、野尻部会長より、また、委員長代理につき

ましては、小林委員が根本委員長から指名されておりますので、ご報告いたします。 

 また、両部会の運営規則によりまして、この合同会議につきましては原則として議事、

議事録の公開をすることとなっております。議事録は委員の皆様のご確認をいただいた後

に会議資料とともにホームページで公開することとさせていただきます。 

 また、お手元の資料を確認させていただきたいと思います。本日の資料につきましては、

お手元の議事次第の次の紙でございますけれども、配付資料一覧に列挙しているとおりで

ございます。ご確認いただきまして、配付漏れなどがございましたら、挙手で事務局まで

お知らせいただければと思います。 

 それでは、まず初めに羽尾物流審議官より一言ご挨拶を申し上げます。 

【羽尾物流審議官】  おはようございます。本日は、５月の平日で言えば最後の日とい

うことで、皆さん大変お忙しい中、委員の皆様、そして、ヒアリングにご対応いただきま

す各企業の皆様、お集まりいただきまして誠にありがとうございます。先般、４月３０日

に先ほどご紹介がありましたように交通政策審議会の交通体系分科会には物流部会が新設
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され、そして社会資本整備審議会の道路分科会の基本政策部会と合同の開催に至りました。

これも委員の皆様のご協力により無事開催に至ったということで感謝申し上げる次第でご

ざいます。当日の会議におきましては、様々なご意見をいただきました。特に物流のモー

ド間の連携の重要性、あるいはデータに基づく政策立案の必要性、そして、民間企業同士

の、あるいは関係者との協調の構築の重要性、さらにはＩＴの技術を物流に活用していく

ことの重要性などのご指摘をいただきました。 

 物流政策につきまして、私ども、例えば交通政策基本計画だとか、社会資本整備計画だ

とか、あるいは総合物流政策大綱、こういったものに基づいて政策を進めておりますが、

物流をめぐる諸環境の大きな変更の中、変動の中で物流の有する公共性、社会性、こうい

ったものを大事にし、発揮しながら議論を深め、政策立案、そして展開をしていく、こう

いう必要性を強く求められたものと認識しております。今般、この小委員会が設置され、

皆様のご協力をいただきながら、専門的、集中的に議論が進められていくということにな

りましたことにつきましても、改めて委員の皆様をはじめ、関係の皆様に感謝申し上げま

す。 

 本日のヒアリングは、今後の審議に向けて物流分野における先進的な取組、そして、課

題を具体的に把握していくため、荷主企業の皆様や物流事業者の皆様などの方々から直接

ご意見、ご認識を伺うということで開かれるものでございますが、今回、ご説明いただき

ますモーダルシフト、あるいはトラックの輸送の更なる効率化に向けた取組、こういった

ものにつきましては企業間の連携が鍵となっていると認識しているところでございます。

こういったことも含めまして具体的な事例などに即してお話を賜ればと思っております。

委員の皆様におかれましては、どうぞ活発なご議論をいただきますようお願い申し上げ、

そして根本委員長ほか関係の皆様に感謝申し上げて、冒頭のご挨拶とさせていただきます。

どうぞよろしくお願いします。 

【谷口物流政策課企画官】  続きまして、黒田道路局次長からもご挨拶申し上げます。 

【黒田道路局次長】  道路局でございます。本日は、皆様、どうもありがとうございま

す。物流といいますのは、産業が社会経済システムを支えて、我が国の成長ですとか、豊

かな国民生活を実現する、そういう重要なものであると思っておりますし、それゆえ道路

の行政にとりましては、もちろん交通需要の大きなウェートを占める部分であるという点

は当然でございますが、それだけではなくて最近では首都圏の環状道路の整備の進展にあ

わせて様々な物流施設とか、そういったものが沿道に立地していくという面もございます
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し、あるいは道路の構造物の老朽化というのが非常に進んでおりますけれども、そういう

中で大型車にはできるだけ強度の高い道路を通っていただくようお願いしなければいけな

い。 

 そういった意味で非常にいろいろな面で私どもかかわりがあると思っておりますし、逆

に物流の強化という点で道路行政が果たすことのできる役割というものも様々なものがあ

ると思ってございます。そういう点で、このヒアリングの内容でございますとか、委員の

先生のご意見を踏まえまして道路行政の一層の充実、あるいは連携といったことについて

取り組んでまいりたいと思いますので、どうぞよろしくお願いいたします。 

【谷口物流政策課企画官】  それでは、次に根本委員長に一言ご挨拶をちょうだいした

いと思います。根本先生、よろしくお願いいたします。 

【根本委員長】  本委員会の委員長を拝命いたしました根本でございます。よろしくお

願いいたします。今、ご説明がありましたように先月の合同部会で今後の物流政策の基本

的な方向性等について諮問を受け、議論を深めるために２つの小委員会が設置されたとこ

ろです。こちらのほうの小委員会は中長期的な物流政策や広域物流などに関する政策を主

な審議テーマとしております。まずは８月下旬に予定されている合同部会に向けて、中間

取りまとめをするという合同部会に向けて議論を深めていくこととなっております。 

 さて、本日は小委員会の第１回目としてモーダルシフト、それから、長距離トラック輸

送の課題を明らかにすべく先進的な取組をされている企業からヒアリングを実施すること

になりました。事前に資料をお送りいただきましたが、興味深い取組だと拝見させていた

だきました。楽しみにしております。委員の皆様にあっても、時間は限られているわけで

すけれども、活発な議論をよろしくお願いしたいと思います。それでは、よろしくお願い

いたします。 

【谷口物流政策課企画官】  ありがとうございました。 

 それでは、事前にお知らせしておりますとおり、これより先は、カメラ撮影につきまし

てはご遠慮いただきたいと思いますので、どうぞよろしくお願いいたします。 

 それでは、お手元の資料１をご覧いただきたいと思います。小委員会についてと題する

資料でございます。事務局より合同小委員会について、資料１に基づきまして何点かご説

明をさせていただきたいと思います。 

 まず最初に左側の社会資本整備審議会のもとにこの物流小委員会が設置されております

が、また、右側の交通政策審議会のもとにつきましては、本日、開催しております物流体
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系小委員会のほかに物流サービス小委員会という小委員会も設置をされております。この

２つの物流小委員会と物流体系小委員会、あるいは物流小委員会と物流サービス小委員会

はそれぞれ合同で会議を行いまして検討を進めていただきたいと考えております。今後、

関係者からのヒアリングをそれぞれ２回ずつ行った上で、合同部会の報告について二度ほ

ど会議を開催いたしまして検討していただく予定でございます。 

 それぞれの小委員会で検討いただく内容でございますけれども、１ページの赤字でそれ

ぞれ書かれておりますが、物流体系小委員会につきましては次のページの検討の視点の①

から③及び⑥から⑧を中心にご検討をいただきたいと考えております。また、物流サービ

ス小委員会につきましては、それ以外の検討の視点④及び⑤を中心にご議論いただきたい

と考えてございます。２ページのところに、前回、合同部会で資料として配付させていた

だきました検討の視点をまた付けさせていただいておりますけれども、本日につきまして

は、この検討の視点の②の部分、広域物流のところのモーダルシフトの更なる展開やトラ

ック輸送の更なる効率化に向けて、どのような施策を講じていくべきかという論点を中心

に関係の皆様からのヒアリングを行わせていただいた上で意見交換をお願いできればと考

えております。どうぞよろしくお願いいたします。 

 また、この資料１の次に資料２というものを付けさせていただいております。これは物

流小委員会及び物流体系小委員会の運営規則の案でございます。運営規則につきましては、

部会の運営規則で定められている事項のほか、お配りしております小委員会の運営規則の

案におきまして定足数について、それぞれ社会資本整備審議会令及び交通政策審議会令と

同様の考え方で規定の案をつくらせていただいております。この案につきまして何かご意

見、ご質問などございますでしょうか。もしこの内容でご承認いただけましたら、この内

容に従いまして会議を運営させていただきたいと思いますが、よろしゅうございますでし

ょうか。ありがとうございます。 

 なお、本日は物流小委員会の委員総数５名中３名、物流体系小委員会の委員総数５名中

４名の委員の皆様にご出席をいただいておりまして、定足数を満たしてございます。した

がいまして、本委員会は本日有効に成立しておりますので、ご報告いたします。 

 それでは、この後の進行につきましては根本委員長にお願いしたいと思います。根本委

員長、どうぞよろしくお願いいたします。 

【根本委員長】  それでは、議事１、関係者からのヒアリングに入りたいと思います。

説明をいただく順番に今日お越しいただいた方々をご紹介申し上げます。 
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 トヨタ自動車株式会社トヨタ自動車生産部品物流部、熊沢部長。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  よろしくお願いします。 

【根本委員長】  よろしくお願いいたします。 

 イオングローバルＳＣＭ株式会社、坪井運営管理部長様。 

【イオングローバルＳＣＭ（坪井）】  坪井でございます。よろしくお願いします。 

【根本委員長】  よろしくお願いいたします。 

 井本商運株式会社営業部葛西営業課長様。 

【井本商運（葛西）】  葛西と申します。よろしくお願いいたします。 

【根本委員長】  よろしくお願いいたします。 

 味の素株式会社物流企画部魚住専任部長様。 

【味の素（魚住）】  味の素の魚住でございます。よろしくお願いします。 

【根本委員長】  よろしくお願いいたします。 

 全国物流ネットワーク協会、山内専務理事。 

【全国物流ネットワーク協会（山内）】  全流協、山内でございます。よろしくお願いい

たします。 

【根本委員長】  よろしくお願いいたします。 

 これから５人の方々からそれぞれ１０分から１５分程度ご説明いただきまして、その後、

質疑応答に入っていきたいと思いますが、トヨタ自動車の熊沢様におかれましては、所用

により退席されるということをお伺いしております。そこで、熊沢様に関しては独立して

ご説明いただき、その後、質疑ということにさせていただきたいと思っております。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  はい。 

【根本委員長】  それでは、熊沢さん、よろしくお願いいたします。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  おはようございます。着席にて失礼いたします。それでは、

お手元の資料に従ってご説明させていただきますので、よろしくお願いします。資料ナン

バー４です。まず、タイトルとしては「貨物鉄道輸送の活用状況と現状の課題」というこ

とでご報告させていただきます。 

 ２／５をご覧ください。弊社が担当する国内物流のマップを示しております。メーンは、

今まで三河地区が生産の拠点でありましたけれども、九州地区、それから、東日本、東北

地区に各拠点が展開する中で物流網が拡大してきたということです。まず、我々、大きく

３つのカテゴリーに分けておりまして、左上にあります物流マップ上の近距離といったと
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ころは愛知県、あるいは三河地区を中心とした近距離の物流をトラック輸送メーンでやっ

ております。 

 また、さらに関東地区です。中距離と言われる地図の右下になりますけれども、富士重

工さん、日野さん、それから、ＴＭＥＪ、これはトヨタ自動車東日本、トヨタモーターイ

ーストジャパンの略でありますけれども、そこの東富士、あるいはヤマハさんとの生産の

中で物流網を構築しているというのが中距離物流になります。今回、特に貨物輸送という

ことで使っているのが東日本の３番目の右上になりますけれども、遠距離というＴＭＥＪ

岩手、大和、大衡といったところにＪＲを使って荷物を出荷しております。 

 一方、西のほうでは九州地区のトヨタモーター九州ということでＴＭＫ苅田、小倉、宮

田といった工場には船、あるいは一部トラックを並行して使っているということでありま

す。さらには北海道にはＴＭＨ、これは船で輸送している。こんな国内の物流マップ、物

流を担当しております。 

 続きまして、３／５に移ります。その中で特にＴＭＥＪ岩手向けのＪＲについて今日は

特にフォーカスしてご説明させていただきます。２００６年に船の輸送よりＪＲ輸送に切

り替えております。我々、企画段階では従来モードに比べては、コストは同等、リードタ

イムは優位性があります。それから、ＣＯ２も優位性があるということで、今回の切り替

えに至ったということであります。 

 その活用状況ですけれども、最終的に右側のＴＭＥＪ岩手に向かうわけですが、その途

中でまず左のほうから、どちらかというと三河地区にある仕入先様の部品をＫＣＣ、これ

はコンソリデーションセンター、中継基地にありますけれども、豊田地区にあるセンター

に集約してそれをＪＲの３１フィートのコンテナに移載しまして、名古屋の南ターミナル

から専用列車を仕立てまして盛岡ターミナル経由で岩手の工場に搬送するということにし

ております。写真が見づらいのですけれども、左下にあるような専用列車で運んでおりま

す。日当たり荷量としては、ＪＲの貨物としては１,３００立方メートルということで、全

２,１００立方メートルの中の半分強をＪＲで賄っているということであります。 

 続いて４／５になります。こういった切り替えの結果、我々としてはこんなメリットが

ありますと評価しております。まず、物流においては輸送品質という意味で荷崩れとか部

品へのダメージといったものは切り替え後、発生しておりません。また、後ほども述べま

すけれども、ＪＲ貨物さん単独での事故といったことでの、障害でのものはないというこ

とであります。また、平時では定刻運行、我々プラス・マイナス１時間以内でということ
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なのですけれども、それでは遵守いただいております。また、その他の定性的なメリット

としてはドライバー不足の解消、あるいはＣＯ２の排出量削減といったものに寄与してお

ります。先ほどの定時運行ということですけれども、しっかりとした分刻みのダイヤ表に

基づいて出発、それから、到着を管理いただいて運行していただいております。 

 最終ページ、５／５に移ります。そういったメリットがある一方で、別の検討委員会で

も議論しておりますけれども、ＪＲ輸送の障害といったところで我々も今検討しておりま

すけれども、昨年、台風の通過に伴って土砂崩れがあったといったところで大きな運送上

の不具合が起きましたということで、そのときは陸上のトラックに代替して東北の生産を

維持しております。トラックをデイリーで手配し、我々、それから、トヨタ輸送、日本通

運さんに共同で配送したということであります。 

 今考えております課題としては、先ほどの天災、例えば台風等の事故発生時のリスク対

応をさらに強化していく必要があるのかなと思っております。復旧情報の早期提供、それ

から、代替輸送のための環境整備として代替駅の載せかえスペースの確保、迂回路線の列

車本数の確保、代替輸送の特に特殊車両の通行許可の簡素化、あるいは利用タイム短縮と

いったところを考えております。 

 また、我々、専用列車であるために荷量が大きく振れたりすると、なかなか柔軟性がな

いということで量変動への柔軟な対応もいろいろこれから考えていかなくてはいけないの

かなと。他業種さん、あるいはほかの荷主さんとの混載の検討もしていかなくてはいけな

いのかなと思っています。３番、利便性の向上、輸送コストの低減ということで３１フィ

ートコンテナの更なる汎用化、それから、取扱駅の拡大・整備といったところをさらに改

善していきたいと考えております。 

 私からは以上であります。 

【根本委員長】  ありがとうございました。 

 それでは、ただいまのご説明についてご質問のある方はご発言をお願いいたします。い

かがでしょうか。 

【岡田委員】  よろしいですか。 

【根本委員長】  はい。 

【岡田委員】  それでは、少しお話を伺わせていただければと思います。まず、最後の

ところの課題のところで、３１フィート取扱駅の拡大・整備と取り上げられていますが、

これは具体的には例えばどういうところでこれから拡大すべきという、これはエリアとか、
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例えば地域とかでございますでしょうか。 

【根本委員長】  何人かまとめて聞いてからにしましょうか。ほかにございますか。 

【大串委員】  １点いいですか。 

【根本委員長】  はい。 

【大串委員】  １点教えてください。御社は今、２,１００のうちの１,３００というと

ころでＪＲを使われているという資料が３ページに出ていますけれども、この拡大余地で

すね。どれぐらいまで行けそうなのかということを、例えばこの課題を克服した時点でど

の程度いけそうなのかということを１つ教えていただければと思います。 

【根本委員長】  ほか、いかがでしょうか。羽藤さん。 

【羽藤委員】  船と陸送、鉄道のところで、大体６００と５５０ということでフィフテ

ィー・フィフティーかなと思うのですが、コストが同等でリードタイム、ＣＯ２が優位、

優位というと、何かもう少し船から鉄道のほうにシフトしてもいいのかなと単純には思う

わけですが、これはやっぱりリスクヘッジみたいな観点から残しておいたほうがいいとか

という判断なのか、あるいはほかの要因があるのかということを少しお伺いしたいという

ことと、あと、鉄道で運んだとしても最後のところは最後のところは車ということになろ

うかと思うのですが、そういったところの輸送面での何かインフラの不備とか、こういう

整備がある、ヤード周辺とかも含めてあるのかないのかといったあたりを少しお聞かせい

ただければと思いました。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  質問の確認ですけれども、最後の質問は車、完成車量の話。 

【羽藤委員】  要するに鉄道で駅まで運んだ後、最後、工場まで運ぶとかというところ

のラストワンマイルというか、そこのインフラのところで要望みたいなものがあるかどう

かということです。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  はい。 

【二村委員】  １つよろしいですか。 

【根本委員長】  どうぞ。短く。 

【二村委員】  質問させていただきたいのですが、３１フィートコンテナを今お使いと

いうことですけれども、いわゆるトヨタのロゴが入っている特殊なものだとは思うのです

が、もしもＪＲが３１フィートコンテナを非常に多く、いつでも提供できるような状況で

あるならば、そういうものを一部使っていこうというような取組がおありかどうかを伺い

たいです。 



 -9-

【岡田委員】  もう１点よろしいですか。 

【根本委員長】  どうぞ。 

【岡田委員】  これ、トヨタの地区で、ミルクランで部品を集めて混載する形で持って

いかれていると思うのですが、これは双方向で逆からもまた混載するような形で流れはご

ざいますでしょうか。 

【根本委員長】  ありがとうございます。 

 それでは、お答え、よろしくお願いいたします。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  できるだけ１つずつお答えしたいと思います。まず、１つ目

の岡田委員からのご質問の最終行だったと思います。３１フィートの取扱いの拡大・整備

についてですけれども、３１フィート、特殊な形をしまして荷卸しするトップリフターと

いう機材が必要です。また、それを取り回すためのスペースも要るということなので、そ

の物理的な機材の面と、それから、そこの取り扱えるようなスペース、こういったところ

が全ターミナルにあるというわけではないので、最寄りのところで言うと盛岡が最適とい

うことで、我々、そこを選んでいますので、もしもそういったインフラの面で十分な状況

になれば、そのそれぞれのターミナルの卸しという可能性は出てくるのかなと思っており

ます。 

 そういう意味では、その３１フィートの、二村委員からご質問があった３１フィートの

関係でお答えするとしたら、潤沢にあればということでありますけれども、基本的にこの

コンテナ、荷主というか、日通さんと荷主の所有物で、我々が量変動に対しても持ってい

かなくてはいけないので、余りにも多く持っていると余剰になりますし、といったところ

のバランスだと思いますので、逆に言うとリースしやすいとかいうようなことの柔軟性が

あるのであれば、また検討の余地があるのかなとは考えております。 

 それから、次は羽藤委員からいただいた質問としては、ＪＲを全部使い切れていないと

いうご質問だったかと思います。そういう全部使い切れない理由は、東日本と一括りにし

ても、宮城と岩手と分かれていまして、卸してからの距離から言うと、盛岡が一番近い岩

手かな、岩手工場向けかなと。それ以外を盛岡にもう１回戻そうとすると、これはまたコ

ストがかかるといった経済計算のもとで、今のインフラから言うと難しいということで…

…。 

【羽藤委員】  わかりました。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  そこまで拡大していないということであります。 
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 それから、あとは、もう一度岡田委員から、ミルクランの逆方向の物流ですけれども、

基本的にはできるだけ逆の方向に荷物があるように組んでおりますけれども、なかなかや

はり仕入先様とか、あるいは我々の工場から出て東北地区に出荷する部品のほうが比重が

高いので、東北から持ってくる部品もありますけれども、なかなか満載して３１フィート

のコンテナをフルに活用して帰ってくるということはできておりません。そういった意味

では、ほかの荷主の皆さんとうまく使う方法はあるのかなというのは、検討の余地はある

かなと思います。 

 あと、もう一つ質問いただいていたかなと思うのですけれども……。 

【二村委員】  この数字をどこまで増やすか。 

【トヨタ自動車（熊沢）】  そうですね。失礼しました。先ほどご説明したように、どち

らかというと今までの歴史から、三河の仕入先様から集めて東北に持っていくという流れ

がメーンだったのですけれども、東北も生産拠点になりつつありますので、それにあわせ

て部品メーカーさんのほうも、かなり東北のほうに重心をずらしていくということがあり

まして、そういった意味では三河の地区から東北のほうに持っていくという物流は、地産

地消という言葉もあるように現地側で調達するといったところが多くなっていく傾向にあ

るので、量的には大きなプロジェクトによって三河でつくったりとか、東北でつくったり

とかいう車の生産の体制によっては行き来はあるのかなと思いますけれども、基本的には

地産地消でいくので量的なところは極端に多くなるとは考えておりません。 

【根本委員長】  ありがとうございました。熊沢様、どうもお忙しいところをありがと

うございました。 

 続きまして、イオングローバルＳＣＭの坪井様、よろしくお願いいたします。 

【イオングローバルＳＣＭ（坪井）】  そうしたら、お手元の資料に基づきまして説明を

させていただきます。右肩にページを打っておりますので、そのページ番号に沿って説明

をしてまいります。 

 まず、１ページでございますけれども、私どもイオングループのほうは２００６年にこ

ういう温暖化防止宣言、それから、２０１０年にサステイナブル経営の推進ということで

取り組んでおります。そういった中でＣＯ２排出量をどう削減していくかということで、

右のほうに小さな丸が３つございますけれども、店舗でできるもの、それから、お客さん

とともにやっていくこと、商品もしくは我々物流でやっていくことという形で、それぞれ

目標を設定させていただきまして、我々物流のほうも２０１２年度に２００６年度対比２
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７万トンのＣＯ２を削減していこうということで目標を立てて取り組んでいったという経

緯がございます。これにつきましては、一応、達成ができたということでございます。そ

れ以降、もう一つ下に書いてございますように、２０２０年度に２０１２年度対比、これ

は私どもの物流センターからお店までの配送、これは１ケース当たりのＣＯ２を削減して

いこうということで１５％の削減目標というのを立てて、今やっているところでございま

す。 

 ２ページ目でございますけれども、私どものほうはこの環境負荷をどう下げていくかと

いうことで、いろいろな取組をさせていただいております。一番左のほうに原料からメー

カー様を通じて我々の物流センターを通してお店まで商品をお届けするというのが我々の

責務でございますけれども、それそれぞれにおいていろいろな取組をさせていただいてお

ります。少しご紹介をさせていただきますと、左の上のほうに海外物流からの構築という

ことで、例えば衣料品とか、あと住居関連の商品に関しましては中国がメーンでございま

すけれども、そちらのほうからできるだけ国内の物流を使わずに直接私どものセンターに

入れていく。従来は１カ所に入れて、１カ所から我々のセンターの中に、北海道から沖縄

まで我々の国内物流でやっていたわけですけれども、そこの部分をできるだけ削減してい

こうということで、そういうことを取り組んでいるという部分がございます。 

 それから、次に真ん中あたりでイオンの集約拠点、在庫拠点からクロスドック、ＸＤと

書いてあるところの矢印のところの取組でございますけれども、今回のテーマでございま

すモーダルシフトということで、いろいろな形でその調達、商品を調達する物流をモーダ

ル化、モーダルというのは主に鉄道でございますけれども、鉄道輸送に切り替えていくと

いうような取組をしております。後ほど詳細、細かいところをご紹介していきたいなと思

っております。右上のほうは、私どものセンターから店舗までの取組ということで、いか

に走行距離を短くしていくか。それから、車両の積載を上げていくかということで、我々

イオングループでいろいろな会社さん、事業会社がございまして、そことの物流の共同化

ということで、私どものほうが物流のほうを担って一緒にやっていくということで、その

完成部分を太くして、できるだけ距離を短縮していこうと。センターも数を増やしていく

といいますか、そういう形で配送距離を短くしていこうというような取組をしていたりし

ています。 

 それから、右のほうにつきましては、私ども今まで温度管理の必要な低温の物流施設と、

そうではないセンターというのをそれぞれ持っていたわけですけれども、これも同じお店



 -12-

に行くのであればできるだけ１つにしたほうが車両の共有化というか、共同で配送するこ

ともできるということで、今、こういう形で複合センター化という、複合機能を持ったセ

ンター化というのを今現状進めていたりしております。センターの中も、下のほうに書い

てございますけれども、エコセンターと勝手に呼んでおりますけれども、例えば太陽光パ

ネルを設置したりでありますとか、ＡＶ化を進めたりとか、そういうような形をしていた

り、お店のほうでもやっております植樹祭ということで木を植えたりという形を進めてい

たりしているということでございます。 

 それから、その右の資源の有効活用という部分で、これは廃棄物の削減ということで、

例えばセンターからお店のほうに商品を運ぶときにグルグルラップを巻いたりとかするわ

けなのですけれども、ラップに関してもできるだけ何回も使えるようなバンドみたいなも

のをつくって、そういうラップを減らしていこうと。ラップを使った場合はお店のほうに

行って、そのラップを回収してそれをまたリサイクルしていこうというような形の取組も

一部でやっていたりしております。あと、できるだけ折り畳みコンテナ等を使って段ボー

ルを減らしていくという取組もあわせて実施をしているというような形でございます。 

 次の３ページでございますけれども、我々のモーダルシフトの実績ということで書いて

ございます。グラフがございますけれども、２００８年から昨年度２０１４年度までの取

組ということで、２００８年、やり始めたときは年間２,４００基、これはトン換算でござ

いますけれども、１２フィートで２,４００基だったものが昨年度は３万６,６９４という

ことで大幅に伸びているということでございます。左のほう、もともと我々のアパレルで

ありますとか、住居関連商品の広域輸送に、それも遠隔、遠距離に関してモーダルシフト

ということで鉄道輸送を使っていたわけですけれども、それに加えてドライグロッサリー、

グロッサリーというのは加工食品です。食品系の調達物流で使うようになったということ

で、大きく右肩上がりにその利用が伸びているというような形でございます。 

 次の４ページでございますけれども、こういう形を進めていくに当たって、我々イオン

鉄道輸送研究会というのを社内で立ち上げておりまして、２００８年ぐらいからＪＲ貨物

さんと共同でイオンモーダルシフトプロジェクトというのを発足したわけでございます。

現在は、一番直近で言いますと参加企業メーカーさん３１社ございまして、メーカーさん

が２１社、それから、物流事業者が１０社というような規模になってきたのだと思ってお

ります。今回、これから少し話をしますけれども、いろいろなメーカーさんとの共同とい

う部分で、いろいろな新聞に取り上げられたりとか、マスコミとか各社の取材を受けなが
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らご紹介をしていてというような状況でございます。 

 ５ページ目でございますけれども、イオン鉄道輸送研究会の取組テーマということでご

ざいますけれども、大きな部門につきましてはコストとＣＯ２の削減に向けた鉄道利用の

拡大ということで進めております。１点目はセンター・工場への納品に鉄道をできるだけ

利用してくださいということで、私どものセンターに鉄道を使ってできるだけ納品、これ

までもトラックで納品をしていただいていたわけでございますけれども、鉄道の納品とい

うのを推進していくということでございます。 

 それから、大きな２点目としては、各社の幹線輸送の鉄道利用ということで、往復をで

きるだけ使うということで、先ほど３１フィートコンテナの話もございましたけれども、

３１フィートコンテナ、基本的には往復の利用が原則になっておりますので、どうやって

この往復の荷物を確保していくのかという部分が課題になってまいります。それからあと、

この駅への持ち込みの車両の共同化ということで、どうしてもコンテナの場合、緊諦車と

いう特殊な車両がございますので、これがなかなか数がないという報告がございまして、

この辺の利用の仕方についても課題かなと考えております。 

 次の６ページでございますけれども、この鉄道輸送研究会、これはご紹介でございます

が、年に３回ぐらいやっておりまして、昨年は３月に花王さんの工場を見たりとか、７月

にＪＲ貨物の隅田川のターミナルで勉強会をやったりとか、１０月はネスレさんの事例を

確認したりとか、直近では３月にアサヒビールの茨城工場に行っていろいろ情報の共有を

したというような形で、年３回ぐらいこういう形で研究をしているということでございま

す。 

 ７ページ目以降が事例でございますけれども、事例の１番目として物量が増える繁忙期、

私どもで言いますとゴールデンウィーク、お盆、それから、年末でございますけれども、

こういう物量が増大するときに専用列車を運行していこうということで、中身は私どもの

プライベートブランドでありますトップバリュという商品でございますけれども、この商

品の製造委託先から我々の物流センターまで専用で運んでいくということで、この絵は長

野にございますある企業の商品を東京まで持ってきたということで、繁忙期に毎回こうい

う形で運行をしているというのが一例でございます。 

 続きまして、次の８ページでございますけれども、事例の２番目ということで、これは

昨年９月に花王さんと共同で取り組んだ内容でございます。東京と福岡の間で３１フィー

トのコンテナを利用して往復で使っていこうということで、東京から福岡は花王さんの製
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品を積んだものを帰り、福岡の私どものトップバリュの製造委託先の商品、中はトップバ

リュの飲料でございますけれども、この飲料を東京まで持ってくるということで、現在も

１週間に１ラウンドでございます。１編成というか、１コンテナだけでございますけれど

も、こういう形で、異業種間で往復利用をしているという例でございます。このあたりに

つきましては、どうしても花王さんの商品というのは非常ににおいのきつい商品もござい

まして、その商品と、帰りは我々の飲料という口に入るものでございますので、においの

問題であるとか、あと荷崩れでありますとか、その辺、非常に気を配った点でございまし

て、いろいろな検査をしながら、大丈夫ということで進めたわけでございます。 

 次のページが積み込みの様子を写真に撮ったような形でございますけれども、１週間に

１ラウンド、運行しているということでございます。 

 次のページが１０ページでございますけれども、事例の③ということで去年の年末に臨

時列車を運行したということで、これは専用で動かしたわけでございます。東京と大阪間

で２４両です。コンテナ１２０基を動かしたという例でございます。これは私どものトッ

プバリュの商品と、なかなかこれだけで１２０基集めるのが難しいということで、先ほど

も申し上げましたイオン鉄道輸送研究会で一緒にやりませんかということでご案内したと

ころ、ネスレさんとアサヒさんと、あとグリコさんと花王さんの４社と共同で成功した事

例でございます。 

 次のページがその内容でございますけれども、特にこれは私どものほうでございますけ

れども、トップバリュの製造メーカーというのが北海道から九州までございまして、それ

を一応、大動脈の東京－大阪間で動かすということで、いろいろな形で発注のコントロー

ル等々しながら東京まで集める、また、大阪まで集めるということで、物量を集めるとい

うところを非常に苦労した点でございますけれども、そういう形で集めたものと各メーカ

ーさんで共同で集めた荷物を１台の列車に載せて、今回、２往復したという例でございま

す。 

 次のページが写真とか載せて嫌らしいのですけれども、こういう形で、いろいろな形で

ニュースリリースをさせていただいたということでございます。 

 次のページが先ほどと同じような流れでございますけれども、今回のゴールデンウィー

クを第２回目としてやりましたということで、４月１２日と１９日に先ほどの４社様以外

にＰ＆Ｇさんとサッポロビールさんにもご協力いただいて、何とか１編成に仕立てたとい

うような形で進めてまいりました。 
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 私どもの発表は以上でございます。 

【根本委員長】  ありがとうございました。 

 それでは、続きまして、井本商運株式会社、葛西様、よろしくお願いいたします。 

【井本商運（葛西）】  井本商運の葛西と申します。ＩＳＯ規格の海上コンテナによる次

世代型の「国内海上コンテナ輸送網」構築に向けてということでお話しさせていただきま

す。少し早口でいくかもしれませんが、よろしくお願いいたします。 

 ２ページ、井本商運の内航コンテナ船ネットワークのご紹介でございます。私ども井本

商運は昭和４８年の創業以来４０年間、内航コンテナ船専門の大変珍しい会社としてやっ

てまいりました。本社は神戸市にございまして、２０１４年度は２０フィートコンテナ換

算で４２万３,０００本のコンテナを取り扱いさせていただいております。２３隻の船で国

内寄港地５５港でやらせていただいておりまして、北海道から九州まで定期航路、３８航

路運航しております。メーンカーゴは、いわゆる内航フィーダー、輸出入コンテナの２次

輸送という分野になりますけれども、国内シェアで申しますと５６％を当社のほうで取り

扱いさせていただいております。 

 次の３ページに参ります。この内航フィーダーという分野は、どちらかというと輸出入

のほうの分野になりますけれども、改めてになりますが、国際コンテナ戦略港湾政策の３

本柱、港の「強化」、貨物の「集貨」、それから、立地促進による「創貨」、このうちの「集

貨」の部分を担わせていただいております。基幹航路の外国船が京浜港、阪神港に入って

まいりますので、そこで荷揚げされました輸入コンテナを地方港に、それから、輸出コン

テナを地方港から戦略港湾に、こういう形で国内での輸出入コンテナの２次輸送をさせて

いただいている。これを一生懸命、集貨しているというところでございます。 

 ４ページに参ります。では、その戦略港湾政策のもとで私ども内航コンテナ船での輸出

入コンテナの集貨がしっかりできているのかというところなのですけれども、まだまだ十

分でないところがございます。我々内航も取扱量を年々伸ばしているんです。伸ばしてい

るのですが、それ以上に釜山をはじめとした近隣諸港向けの近海のコンテナ船、こっちの

ほうがさらに伸びているんです。ということで、相対的にまだまだ私どものほうが劣勢と

いうところでございまして、向こうは荷量が伸びますから船がどんどん大きくなってきま

す。３００ＴＵ積み、２０フィートコンテナで３００個積みから５００個、５００個から

７００個、最近は１,０００個まで積める船に大きくなっております。それに対して我々内

航のコンテナ船というのは、今でも１００個とか２００個。向こうが１,０００まで大きく
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なっているのですが、こっちは１００個とか２００個の船というのが主流という中でやっ

ておりまして、何とか打開策を考えていかないといけないというところでございます。 

 それから、５ページに参ります。それと相まって日本のほうへの、我が国への基幹航路

の便数、減少の傾向が続いておりまして、一方で香港、シンガポール、釜山、基幹航路、

横ばいではないかというふうにこの表だと見れるのですが、向こうはこれ、基幹航路のほ

うも大型化しているんです。大型化していっていますのでキャパとしてはどんどん増やし

ていっているということで、こちらのほうも含めて我々何とか国際戦略港湾のほうへの集

貨というのを進めてまいらないといけないという中で今日のテーマに入りますが、６ペー

ジでございます。 

 全国５５港、それから、３８の定期航路を設けて、ここで今まで私どもは輸出入のコン

テナばっかり運んできたのですが、今日のテーマでございますモーダルシフト、ぜひこの

ネットワークをモーダルシフトの観点から活用していただきたい。それから、利用してい

ただきたい。どうやったら実現できるか一緒になって考えさせていただきたい、このよう

に考えております。 

 我々内航コンテナ船は３つの貨物を運びます。１つ目が左側の輸出入フィーダー貨物で

す。先ほど来、申している貨物です。それから、２つ目が国内の動脈貨物、製品原材料の

モーダルシフトです。それから、３つ目が循環型社会形成という中で再生資源、それから、

廃棄物という、いわゆる静脈の部分も含めて対応ができます。ただ、下のほうのパーセン

トで書いておりますけれども、内航コンテナ船の上に載っている荷物の割合で申しますと

９６％が輸出入の貨物です。このモーダルシフト、それから、循環資源、これを合わせて

４％しかありません。こちらをぜひ我々伸ばしていって、この３つの貨物を積み合わせる

ことで荷量を増やす。荷量を増やせば船が大きくできます。それから、便数を増やすこと

ができます。それでもって韓国船にも対抗していきたいと思いますし、それから、モーダ

ルシフトの需要にもぜひ応えていきたい、このように考えている次第です。 

 次のページに参ります。７ページ、そこで私ども新しいサービスを始めました。海コン

便といいます。海コン便というサービスの本格事業化というのを進めております。海コン

便と申しますのは、ＩＳＯ規格の海上コンテナを使って内航コンテナ船による国内流通目

的の海陸一貫の貨物輸送サービス、これを称して海コン便と呼んでおります。いろいろな

国内輸送貨物、左のほうにニンジンがかいてあったり、右のほうには循環資源です。アル

ミ、プラ、紙と書いてありますね。様々な荷物をコンテナ化しまして、それで内航コンテ
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ナ船に載っけて幹線輸送を共同化していただく、このようなサービスでございます。 

 ８ページに参ります。ここで使いますコンテナは、標準コンテナとしましては２０フィ

ート、４０フィートのＩＳＯ規格のコンテナです。後で説明しますが、このＩＳＯという

のが味噌です。これが味噌になります。ここで１つお礼を申し上げておかないといけない

のですが、従来は４０フィートコンテナだと２０トンぐらいの積載量で輸送しておりまし

たが、この春に道路局様のほうで大変困難な特殊車両通行許可制度の制度改正、大変高い

ハードルだったと思うのですが、制度改正をいただきまして、この６月からは、いわゆる

ＩＳＯのフル積載というのが国内貨物についてもできるようにしていただきました。とい

うことで、６月以降は重量で申しますと大型トラック２台分の貨物を１基のコンテナで運

べるようになりますので、モーダルシフトの効率化により寄与していけるのではないかと

考えております。 

 ９ページに参ります。それから、我々、特殊コンテナを使いまして特殊な荷物にも当然

対応してまいります。１つが液体用のタンクコンテナ、それから、粉流体用のバルクコン

テナ、これはモーダルシフトの観点で申しますと従来のタンクローリーですとか、ジェッ

トパック車の代わりです。それから、ここには載せておりませんけれども、冷凍車の代わ

りになるものとして、皆さんご存じのリーファーコンテナ、冷蔵コンテナというものもも

ちろんございます。このようなコンテナを使いまして特殊カーゴも当然対応してまいりま

す。 

 それから、１０ページに行きますけれども、この国内輸送のモーダルシフト、これに対

応していくために私どものほうでは現在大型の内航コンテナ船の建造を進めておりまして、

日本を縦断する内航コンテナ基幹航路の創設ということをテーマに進めております。この

基幹航路、従来の５５港、３８定期航路、小型船のネットワークの上に載っけます。上に

載っけますので戦略港湾をハブとした内航船のネットワークというのが日本全国に広がっ

ていくということでございます。 

 １１ページに参ります。ここに少し船の写真を載せておりますけれども、来年の１月、

就航予定の国内最大の内航コンテナ船になります。７,０００トンクラスで大型トラック４

２０台分の重量貨物を１隻で、船員１０名で運べます。このような船も現在、建造が進ん

でおります。 

 １２ページに参りますけれども、私どもどちらかというと輸出入のほうの頭で普段仕事

をしているものですから、どうしてもこういう考え方になるのですが、今の日本市場とい
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うのは輸入のほうが最近は日本も増えてまいりまして、海外から海外製品がコンテナ船で

バンバン安く入ってまいります。それに対して日本の製造業さんというのは日本製の製品

でもって日本市場の中で戦っていらっしゃるということでございまして、海外からコンテ

ナ船で海外製品が安く入ってくるのであれば、日本で製造された日本製の製品に関しても

このコンテナという技術を使いまして生産地から消費地にしっかりとお届けする。しかも、

効率的にお届けするということが大事になってこようかと思っております。それを私ども

は全国に６０港、もう整備されております、いわゆるコンテナ港湾、ここを活用しまして、

要は地方の港を活用します。地方の港を活用しまして地方の製造業さんの日本製の製品を

しっかりと運ばせていただくということでメイド・イン・ジャパン、地方創生にも寄与し

ていけるのではないかと考えております。 

 １３ページに参ります。ちょっと大上段の話なのですが、日本の広域物流のグランドデ

ザインということで、よくいろいろな輸送モード、例えば陸運ですとか、鉄道ですとか、

それから、海運という形で分類をして整理していくことがあろうかと思いますが、少し別

の角度から切ってみたものです。トラック型物流とコンテナ型物流ということです。それ

ぞれメリット、デメリット、得意、不得意がございます。例えば「船」と一言で申しまし

ても、フェリーとかＲＯＲＯ船はこのトラック型物流の一翼を担っている船型です。それ

に対しまして私どものコンテナ船というのは、当然、このコンテナ型物流のほうの一翼を

担っている船型です。なので、一言「船」と言いましてもトラック型とコンテナ型で流通

体系が全然違うんです。 

 ということで、このトラック型、コンテナ型、双方の視点から物流を眺めていくという

ことが大切だろうと考えておりまして、その中でコンテナ型物流につきましては、私ども

の視点から申しますと、これが最大のテーマだと思います。ＩＳＯ規格のコンテナを国内

でいかに使っていくか、ここがテーマだろうと思っております。 

 次の１４ページに参ります。現在、日本には２つのコンテナの規格があるんです。１つ

が国際規格のＩＳＯ規格です。これはもともと米国型のコンテナです。米国から入ってき

た外来種のコンテナです。それからもう１個がＪＩＳ規格、これは国鉄から始まっている

１２フィート、そこから派生した３１フィートということで、これを我が国は長年、国際

輸送は国際規格でやろう、国内輸送は国内規格でやろう、こういう形で分断してやってき

たんですね。ということで、船で申しますと２０フィート、４０フィート型の私どものコ

ンテナ船の横を１２フィート規格でつくられた日本通運さんのコンテナ船が並行して走っ
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ている。お互いに荷物がないとか言っているような時代がありました。ターミナル、それ

からコンテナ、それから、先ほど緊諦車が少ないという話がありましたが、トレーラー、

全部これは互換性がありません。ということで、二重投資が進んできたと。 

 その中でＩＳＯ規格のこのインフラにつきましては、国内貨物への使用が制限されてま

いります。なので、私、さっきモーダルシフトにぜひ内航コンテナ船を使ってくださいと

申し上げたのですが、実は従来はできなかったんです。それは次のページに行きます。１

５ページなのですが、コンテナを内貨に転用すること、それから、ＩＳＯ規格のコンテナ

ターミナルを内貨、それから、内航船が使うこと。それと、先ほどの道路局さんのあれで

すけれども、ＩＳＯ規格のトレーラー、これを国内輸送に使うこと、これは全部規制が入

っていたのですが、これがこの数年でほぼほぼ自由化というか、是正していただくことが

できました。という意味で、今年はＩＳＯ規格のコンテナが国内で流通できるようになる

元年と言ってもいいぐらいの年になるのではないかと思っております。 

 １６ページに参ります。ということで、私どもの目指しているものなのですけれども、

輸出入貨物のフィーダー輸送、それから、国内貨物のモーダルシフト輸送、これを積み合

わせるという形で外貿と内貿、輸送インフラを共用していただきまして、荷量を増やして

いく。荷量を増やしていくことで競争力をアップする。競争力がアップすることで荷量が

増えるというような好循環の実現を目指してまいります。さらに内航海運に使っていただ

くことでＣＯ２の削減、それから、トラックドライバー不足への対策、災害時のＢＣＰ、

それから、物流の安全といったような社会的課題に対しても効果が発揮できるのではない

かと思っております。 

 最後、すみません、これだけしゃべらせてください。１７ページ、この取組を進めてい

ただくに当たって、最後大きな課題か１つ残っているんです。これが戦略港湾にあります。

何かと申しますと、戦略港湾は基本的に外航船が優先でバースづけをしていきますので、

私ども内航船というのはそのターミナルに外航船が停泊している間は沖待ちしないといけ

ないんです。それから、コンテナターミナルがたくさん分散していますので、そこに１つ

１つ寄って貨物を下ろしていかないといけませんのでバースホッピングと言いますけれど

も、大変な寄港数になっております。あと内貿のコンテナの取扱いができるターミナルが

限られておりますので、このためにさらに追加寄港が出るということで、内航のコンテナ

船の最大の欠点、時刻表が公表できません。という致命的な欠点を抱えております。 

 これはどこに問題があるかというと、戦略港湾のバースデザインにありますので、１８
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ページなのですが、詳しくは説明しませんけれども、外航船と内航船、外貿コンテナと内

貿コンテナを一体的に扱えるようなバースデザインというのを今後、中長期になりますけ

れども考えていく必要があろうかと思います。 

 最後、１９ページになります。コンテナは既に確立されたイノベーションと捉えており

ます。国土のグランドデザインの中で５０年に一度のイノベーションというところがあり

ましたけれども、コンテナという技術は１世代前のイノベーションなんです。１９６０年

代のイノベーションですね。なので、非常に安定した技術です。日本全国にこのコンテナ

流通に関するノウハウもたまっています。なので、例えばドローンですとか、自動運転で

すとか、こういった新しい技術というのももちろん大事なのですが、この安定したコンテ

ナという技術を、ＩＳＯのコンテナという技術を日本は輸出入にしか今まで使ってこなか

ったんです。大変もったいないんです。もったいないので、ぜひ私どものネットワークを

含めましてご活用をしていただき、また、引き続きご指導なりご支援いただきながら、私

どもも貢献していきたいと、このように考えております。 

 以上でございます。 

【根本委員長】  ありがとうございました。 

 続きまして、味の素株式会社の魚住様、よろしくお願いいたします。 

【味の素（魚住）】  味の素の魚住でございます。よろしくお願いいたします。 

 それでは、弊社のモーダルシフトの取組、特に今回は内航船について詳しくというご要

望でございましたので、内航船へのモーダルシフトを中心にご説明させていただきます。

１枚めくっていただきまして、弊社は２０１４年、昨年の６月以降、ＢＣＰ対応型の東西

２拠点体制と呼んでいる物流ネットワークに移行しております。１０年に一度の物流ネッ

トワーク変更ということに取り組んでまいりました。それにあわせてモーダルシフトも加

速させております。具体的に申し上げますと、５００キロ以上の主要幹線区間、全て鉄道

と内航海運でカバーするという、これは構想ですけれども、スーパーグリーンロジスティ

クス構想と名付けまして、内航海運輸送を私どもとしましては初めて箱物製品の輸送に本

格導入をする。それから、ＪＲ３１フィートコンテナを拡大する。この２本の柱で大胆な

モーダルシフトを今推進しております。 

 それで、現在のモーダルシフト率でございますが、鉄道３５％、船舶３５％、たまたま

偶然でございますが、両方同じで７０％。これ、実は計算上は８７％の見込みでございま

した。ですが、２点ほど手こずっておりましてこのパーセンテージにとどまっております。
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１つは物量の波動対応でございまして、今回のネットワーク変更で工場から直接、後ほど

ネットワーク図が出てまいりますけれども、久喜の物流センター、西宮の物流センターに

直接入れるということになりまして、生産出来高をそのまま移動するということで生産ト

ラブルなどが起きますと、思いきり物量が落ちてしまうんですね。ですから、そうなりま

すと、せっかく確保していた３１フィートコンテナやフェリーをキャンセルしなくてはい

けない。一方で、余計につくる日もあったりなどしまして、そのときにはトラックで追加

をしなくてはいけないとか、そういった対応に若干苦慮しております。 

 あともう一つは、３１フィートコンテナの確保です。これは先ほど熊沢さんからも３１

フィートコンテナの話がありましたけれども、３１フィートコンテナは、今、全国で２,

４００基ございます。ただし、そのうちＪＲ貨物さんの保有はわずか６０基、それ以外は

ほとんどが大手の通運業者さん、あるいはトヨタさんのような大手の荷主さんの私有コン

テナということでございまして、この３１フィートコンテナをいかに確保するかというの

は我々中小とは言いませんけれども、小ぶりな荷主にとっては大きな至上命題でございま

す。これは今、私どものパートナーでございます全国通運様から毎年、増基はいただいて

おります。 

 これも継続して行うのと、これ、実は最近ようやく稟議が下りたのですけれども、味の

素物流で３１フィートコンテナと集荷配達用のトレーラーヘッドとシャーシの仕入れを行

います。まだわずかな基数からスタートをして、いわば鉄道運用という形でございますけ

れども、今、集荷配達用のシャーシの確保、いわば通運業者さんの足回りをいかに確保す

るかというのは、これは大変大きな課題でございます。要は鉄道輸送の需要が増えている

のに通運業者さんのインフラがさほど増えてはいないんですね。ですから、３１フィート

コンテナは確保できたのだけれども、着地での集荷配達用の車が十分に確保できなくてモ

ーダルシフトができないというケースもございます。この２点、今、若干手こずっている

のですが、先ほど申し上げたようなコンテナとか、あるいは生産のできるだけ平準化、こ

れはかなり精神論でございますけれども取り組んで、当初、目論んでおりました８７、あ

るいは２０１６年を目標にしておりますけれども、限りなく１００％に近づけるというこ

とをやっております。 

 次のスライドをお願いいたします。これが私どもＢＣＰ型ネットワークでございます。

それまでは各工場、私ども全国に包装工場、８つほどございますが、その近隣の倉庫、い

わば生産入国地としまして、我々、補充元と呼んでおります。そこから北は北海道から南
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は九州までのエリアデポに補充をかけるというネットワークを構築しておりましたが、そ

うしますと、その工場近隣の補充元が地震等で被災しますと出荷が不可能になってしまう。

それを２０１２年の東日本大震災のときに奇しくも経験してしまいまして、その反省でこ

の東の久喜物流センター、それから、西の西宮市にございます西日本物流センターという

のを東西の補充元とする。工場から直接この２拠点に分散入港して、それぞれ東日本、そ

れぞれ西日本をカバーするというネットワークに変更しております。 

 次のスライドに参ります。今回のこのモーダルシフトの取組、いわばギアアップしたモ

ーダルシフトの取組の目的でございます。通常、モーダルシフトの取組の目的、真っ先に

出てくるのが、先ほどイオンさんにもございましたけれども、ＣＯ２削減ということだと

思うのですが、私どもは１９９５年からモーダルシフトに取り組んでおります。ですから、

モーダルシフトが環境にいいのは半ば当たり前と考えていまして、今回のこのモーダルシ

フトは、先ほどこのＢＣＰネットワーク導入に絡めてということで想像がつかれると思う

のですが、ＢＣＰ対策です。これがまず一番大きな目的でございまして、内航海運輸送を

メーンモードに加える。今まで箱物の製品輸送には残念ながら使っておりませんでした。

これをメーンモードの１つとして加えることで輸送モードをさらに多様化する。それで有

事への対応力を強化するという考え方でございます。 

 ２番目は輸送力強化でございます。言うまでもなく、現在、トラックドライバーさん不

足でございます。特に長距離のトラック不足というのは、私ども荷主にとりまして大変深

刻な問題でございまして、やはり一度に大量に輸送できるこの内航海運輸送、あるいは鉄

道輸送、これを幹線輸送、特に５００キロ以上という長距離輸送のメーンモードに据える

ことによりまして、長距離輸送の輸送力を維持、向上させるということでございます。そ

して、言うまでもなくＣＯ２削減、この３つを目的としております。 

 次のスライドに参ります。まず、私たちが行ったことといいますか、特にこだわったこ

とというふうに申し上げたいのですけれども、それは久喜物流センターから札幌物流セン

ター、それから、川崎地区の工場ないし私どもの川崎物流センターから西日本物流センタ

ー、それから、西日本物流センターから福岡物流センター、この３つのルートが私どもの

３大ボリュームゾーンでございます。この３大ボリュームゾーンを鉄道と内航海運で複線

化をするということにこだわりました。当然、モーダルシフト率１００％を目指すという

ことになりますと、ボリュームのあるところでなかなか鉄道１本、あるいは内航海運１本

ということになりますと、リスクが非常に大きゅうございます。ですので、この鉄道と内
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航海運でボリュームゾーンは複線化するのだという考え方でございます。 

 この左の上のほうに当初の見込みのモーダルシフト率が載っております。ご覧のように

船舶３３％、鉄道５４％、お気づきかと思いますけれども、船舶は見込みどおりにいって

いる。あるいは見込みを上回っています。ですが、鉄道はかなりビハインドしてしまって

いる。これも後ほど出てまいりますけれども、いろいろな理由によるものでございます。 

 次に参ります。これは私どもの５００キロメートル以上の輸送区間とメーンモードでご

ざいます。色がついている区間が内航海運を導入した区間でございます。当初は先ほど申

し上げた３ルートでございましたが、６月に新ネットワークに移行しまして若干課題が見

えてまいりまして、１２月にマイナーチェンジを行っております。そのときに新たに生ま

れました三重物流センターから福岡物流センター、ここにもフェリーを利用しております。

また、久喜物流センターから福岡物流センター、７行目ですけれども、この区間は本来の

ネットワークではあり得ない区間でございまして、２拠点に割れない一部の商品が久喜だ

けに在庫されている。それはやはり全国に運ばなければいけないということで発生してい

るルートなのですけれども、ボリュームが少ない、あるいは波動が大きいということで基

本的にＪＲさんの１２フィートコンテナを活用させていただいているのですけれども、１

品、１品のボリュームが少ないがゆえに手積み、手卸しで荷役をしていただいております。

これ、通運業者さんから非常に嫌がられています。 

 そうこうしているうちにフェリー会社さん、もうここに実名が出てしまっているので隠

しようがありませんが、オーシャン東九フェリーさんから混載サービスのご提案がありま

して、オーシャンさん、１トンから２２トンまで何トンでも運びますよ。ただし、パレッ

ト単位にしてください。パレット単位に載せてください。であれば運べます。コストも非

常にリーズナブルだということで、いわば荷役の問題とボリュームの変動、それを両方解

決していただいて、この区間はオーシャン東九フェリーさんにお任せするという運用を実

は今月から開始をしております。 

 ですから、ここは鉄道から船にモーダルシフトしてしまったという区間ですけれども。

あと、一方で札幌物流センター発、ご覧のようにＪＲさんの１２フィートコンテナ、これ

もあまりボリュームは多くないので１２フィートコンテナをメーンにしておりますが、ボ

リュームに応じて特に冬場、北海道にコンソメの工場がございますのでボリュームが増え

ますので、冬場はフェリーも併用させていただいております。 

 では、次のページに参ります。先ほど申し上げましたように、私ども鉄道へのモーダル
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シフトは１９９５年から取り組んでいて、もうはや２０年になります。何で今まで内航海

運を使ってこなかったのかということなのですけれども、そのきっかけを少しご説明させ

ていただきますと、内航海運に関する情報は私ども味の素、あるいは味の素物流も含めて

非常に乏しかった、知らなかったということなんですね。船イコール揺れるとか、あと遅

いんじゃないのと。単純に考えても倍ぐらい時間がかかるよね、リードタイム延びちゃう

よねというようなことで、いわば食わず嫌いだったということが正直なところでございま

す。２年前にＪＩＬＳさんのイベントで、博多港で商船三井フェリーさんのＲＯＲＯ船を

拝見する機会がございまして、特に瀬戸内海航路に言えることですけれども、欠航が非常

に少ないということと、スタビライザーとかバラストコントロールといった装置のおかげ

で揺れが非常に少ないということで、帰ってからその報告をうちのメンバーと味の素物流

に電話して本格的に検討を開始したというのが大きなきっかけでございました。 

 次のページに参りまして、では、使ってみてどうだったかなというところなのですけれ

ども、特にネガティブなものというのはほとんどございません。特に輸送品質はすばらし

くて、鉄道輸送に付き物のいわばすれのような問題というのは今のところ１件も起きてお

りません。また、基数についても私どもＪＲさんの３１フィートコンテナとフェリー、Ｒ

ＯＲＯ船については日当たり何基という形でコミットメントします。３１フィートコンテ

ナ、先ほど申し上げたような状況の中で上も下もなく、下が少し多いので１基を２基にし

てくださいとか、あるいは少し減ったのでゼロにしてください、これは融通が効きません。

ただ、フェリーの場合、商船三井フェリーさん、名門大洋フェリーさんのご努力だと思う

のですけれども、少々の変動には今対応していただいています。この違いが先ほどのモー

ダルシフトの違い、モーダルシフト率の違いに出ているんですね。フェリーの場合には空

きさえあれば載っけてくれるというところがございます。これは私どもが想像していた以

上にフレキシブルにやっていただいているということです。 

 一方で、これは大変苦労したのが、先ほどの３ルートのうち川崎地区から西日本物流セ

ンターへの区間、いわば東京－大阪間、ここにも船を入れようとしたんですね。今、入っ

ているんですけれども、これはまず輸送枠を確保するのに大変苦労しました。当てにして

いた大手さんからあっさり断られてしまったということもあり、何とか運んでいただける

船会社さんを見つけたのですけれども、当初のリードタイムは１日延びる。この下のほう

にリードタイム表が載っています。トラック、鉄道があって、その下に内航船の当初案な

のですけれども、リードタイムも延びるということでコストについては、今回のこの一連
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のモーダルシフトについて、全体ではコストダウンになるんですね。ですから、この区間

だけアップになっても吸収できるし、それでもコストダウンになるからいいよねと。 

 リードタイムが延びるというのも、まあ、トラック不足を考えればしようがないじゃな

いかということで社内説得を試みたものの、やはり事業部門から待ったがかかりまして、

コストの部分については、いわばアップ部をミニマイズするために日当たり１基にとどめ

る。ただ、これは毎日運航させています。あともう一つのリードタイムについては、この

表の下のほうに書いてございますとおり、データ送信をした、私ども夕方４時に物流会社

さんにデータを流すのですが、その日の夜に集荷に来ていただくということを私どもの川

崎物流センターと船会社さんに提案して、何とか飲んでいただいて、結果的にトラック、

鉄道と同じリードタイムで運用ができるようになりましたというところです。ここはかな

り苦労した点であります。 

 最後に内航船へのモーダルシフトの課題、あるいは要望ということをまとめてございま

す。先ほども申し上げましたように、まず、僣越ですけれども、内航海運業界全体として

我々荷主に対するＰＲがまず足らないと思います。船も鉄道同様に少ない人員で大量輸送

が可能な輸送手段であるということをもっともっと認知させるべきではないかと思います。

また、フェリーとか貨物専用船の航路一覧、これ、実は最近までなくて、港湾局の堀田室

長につくっていただいたのをいただいて、今、大変重宝しているんですけれども、これは

もっと露出を増やしたほうがいい。そうすると、荷主も考えるようになります。というこ

とをご提案させていただきます。 

 あと、次に申し上げたいのが３番目に書いてございます輸送単位のバラエティ化でござ

います。私どもは基本２０トンウイングトレーラーの無人航送ということで、今、フェリ

ー、ＲＯＲＯ船、利用させていただいておりますが、やはりボリュームがまとまらないと

かいうときってやっぱりあるんですね。そういうときにもやはりトラックに切り替えざる

を得ないということになります。ですので、１０トン、あるいはそれ以下でも、オーシャ

ン東九さんの混載サービスではないですけれども、というふうになれば利便性は大変高ま

る。この混載サービスとか、あとオーシャン東九フェリーさん、今年度中に単車、いわゆ

る大型トラックの無人航送にも乗り出されると聞いておりまして、大変注目をしておりま

す。 

 あと、４番目の関東－関西間のＲＯＲＯ船の増便と書いてございます。今、この区間、

もちろん便はございます。ですけれども、ほとんど荷物はいっぱいなんですね。料金的に
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も高いということで、何とか増やしていただけないものだろうかと。京浜港、神戸港、九

州というルートが増えるとうれしいなと思っていたので、先ほど井本商運さんのお話を聞

いて、いいじゃないかと。ぜひ川崎港から神戸につないで、神戸から私ども西宮に持って

いくというようなことを検討させていただきたいなと思っています。私ども別にＲＯＲＯ

船にこだわっているわけではございません。コンテナのコストとリードタイムさえ合えば

十分に使えますので、検討させていただこうと思っております。 

 あと、最後に少し船員不足の話を僣越ながら書かせていただいていまして、船員不足と

いうのは、これはトラックドライバー不足よりもさらに深刻というふうに業界では言われ

ております。私、これ、私なりに僣越に考えてみたんですけれども、船員さんって国内の

フェリーですら、家を出たら２週間帰ってこれないんです。貨物船、３カ月帰ってこれな

い。内航船ですよ。外航船ならわかりますが、内航船の貨物専用船の乗組員さんは３カ月

間帰ってこれない。これでは若い人は来ないです。この辺、本当に考えたほうがいんじゃ

ないか。いろいろな法律の制約とかあるのかもしれないですけれども、考えていただいた

ほうがよろしいかなと。あと、やはり外航船は外国人船員が当たり前ですので、内航船に

もお考えいただいたほうが、もうそろそろいいのかなと思っております。 

 残りのスライドはＲＯＲＯ船の荷役作業風景でございます。ご参考までに付けさせてい

ただいています。私からの発表は以上でございます。 

【根本委員長】  ありがとうございました。 

 続きまして、全国物流ネットワーク協会、山内様、お願いいたします。 

【全国物流ネットワーク協会（山内）】  全国物流ネットワーク協会の山内でございます。

お手元の資料を１枚開いてください。目次が載っております。今日ご紹介しますのは、私

どもの会員の会員協調の幹線共同運行の２社提携モデルと３社提携モデルということで発

表させていただきます。 

 ページを開いていただいて２ページ目、私どもの協会のご紹介だけ簡単にさせていただ

きます。設立が昭和２８年、創立６３年、日本で一番古い運送事業会社の協会ということ

でございます。会員数が７０社、会長が今、ヤマトホールディングスの瀬戸でございます。

あと副会長には各４社から東京在住の役員がなっております。カンダホールディングス、

西濃運輸、第一貨物、日本通運。ちなみに、私山内はヤマト出身で、事務局長の斉藤は日

通出身ということでございます。下に正会員、五十音順になっておりますので、最近は特

積み事業者といっても事業領域がかなり拡大しておりますし、ロジスティクスをはじめ、
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それから、グローバル化しております。宅配では佐川急便、ヤマト運輸、それから、特積

み大手の西濃運輸、第一貨物、トナミ運輸。それから、ロジスティクスでは日立物流、ヤ

マトロジスティクスと海運各社、それぞれ事業がどんどん拡大をしている、そんな会費で

成り立っている協会でございます。 

 ３ページ目をご覧ください。まず、会員の中で私どもの２社提携モデルということでご

紹介します。これは２００９年６月設立のセイノーホールディングスさんと福山通運さん

の出資会社の話でございます。こちらはそれぞれの幹線輸送を業者さん、下請さんを持ち

かえながらやっているところの部分だとか、共同でやるところを、車を仕立てながら共同

で車を持ち、別会社を設立したということが１つ。その中でこのエコアライアンス社を設

立した趣旨ということで３つ書いてございますけれども、そんな中でトラック輸送ネット

ワークの共同化の推進、それから、エネルギーについては社会的コスト抑制のための互い

の各社の経営資源を最大有効活用しようと。それから、３番目には物流機能の高度化のた

め、特積み業界の競争から協調ということで構造改革をしようということでございます。

それぞれ各社の個々の部分最適から特積み業界全体の最適物流を考えて、まずは共同輸送、

特積み事業者のアライアンスということで顧客、参加各社、国家社会ということでそれぞ

れＷｉｎＷｉｎの関係に持っていこうという趣旨でございます。 

 ４ページ目をお開きください。これは基本的にこのアライアンスの中で、まずセイノー

さんと福通さんでやられた中で参加各社がそれぞれ今工夫をしながらやっているというこ

とで、単純なのですけれども、共同運行の中には問題が片荷・空荷、これの解消というこ

とで、これは途中立ち寄り、横にＡ社、日立支店、浦和支店、日立支店、これは本当は一

筆ではなくて折り返しのことなのですけれども、図では一筆になっておりますので見てい

ただいて、まずＡ社の日立支店、ここは２便目、３便目、量的な問題から空車になってい

ます。それを空車で浦和支店まで行かなくてはならない。浦和支店から今度、帰りは満載

で日立支店に戻る。今度は下の、その空車をどうしようかということで、ここでＢ社さん

にお声がけ、双方でお話をしてＡ社さんの日立を出て、Ｂ社さんの土浦支店、岩槻支店で、

そこで一仕事して、それで浦和支店に寄って通常の運行をやる。途中立ち寄り他社を交え

た話ということでございます。 

 その次の５ページ目、これは同じ片荷・空荷の解消の中でも往復のマッチングというこ

とでございます。これはＮ運輸、Ｋ運輸、Ｎ運輸は信越から北関東へ走る。Ｋ運輸は北関

東から信越へ、双方同じところなのですけれども、それぞれ会社の規模だとか、顧客の集
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荷の問題だとか、それぞれ荷物の物量に差があるということで、Ｎ運輸さんでは信越から

往路、幹線運行は満載で自社の便を積んでいく。ところが、Ｎ運輸の帰りはなかなか空荷

が多いので、これは営業的に貸切りのビジネスを営業部隊が一生懸命頑張って貸切りで荷

主から荷主へ積んでいく。これは毎日あるということではなくて、結局、空荷も発生して

しまう。次にＫ運輸さんでは関東から往路、信越はほぼ荷物が満載であるんですけれども、

帰りは偏りで空車に近い形。これをＮ運輸さん、Ｋ運輸さんそれぞれが往路はＮ運輸さん

の幹線運行、復路はＫ運さんが幹線運行をやるということで両者の空になった双方向をマ

ッチングして双方を埋めるというスタイルでございます。 

 次に６ページ目でございます。これはエコアライアンスさんのほうでシステムを今持っ

ていまして、世に言う求貨求車システム、ただ、これは単なる求貨求車システムではなく

て、トラック１０トン車１社だとかではなくて、その中をさらにスペースとしてユニット

ボックスを使ったモデルということでございます。まず、ユニットボックスを利用するメ

リットは、これは作業形態・作業動線の統一化と効率化。また、積みかえなしのため、輸

送作業が非常に速くて荷物事故、口割れもない。また、イチイチ（１.１ｍ×１.１ｍ）パ

レットのため、パレットもフォークで積める。１１トン車に約１４台の積載可能、また、

折り畳めばスペース的にも邪魔にならない。 

 これを下の表で見ていただきますと、求貨情報ということで行き先と出発時間とユニッ

トボックス、大阪行き２２時発車の分でボックスが、３ボックス分スペースがあります。

それを見たＢ社が求車予約を入れてユニットボックスを運んでいただく。また、このユニ

ットボックスの大きさに関しましては、約２立方ですから、大体軽貨物１社分ぐらい。２

トン車でいくと大体３本分ぐらいのスペース。本来だと、例えば３本あっても１０トン車

２トンの車しかない場合、ある程度近いところでは緊急品として赤帽さんとの軽貨物で１

社ボックス分運ぶとか、そんな形でございます。 

 ７ページ目をご覧ください。これが先ほど、今言った求貨システムで申し込んだもの、

Ａ社の小牧支店が２本の予約を入れて、Ｂ社の小牧支店に持ち寄ります。それから、Ｂ社

の運行で空いたスペースにボックス２本を積んでいただいて、Ｂ社の神戸支店に行ったも

のをＡ社の神戸支店からユニットボックスを引き取りに行くという形でございます。Ａ社

においては幹線輸送のスペースが委託できて増便をしなくて済む。Ｂ社については空いて

いるスペースを有効活用で積載率が向上する。このシステムのポイントはスペースの可視

化、それから、お互いに運行車の空いているスペースを利用し合うことができる。作業動
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線も標準化することで品質、それから、作業効率もいい。実はこのボックスによる輸送と

いうのは、もう私どもの会員１５社、ヤマト運輸、西濃、日通と含めて１５社でＪＩＴＢ

ＯＸチャーター便というのを既に１０年以上前から事業化しております。 

 そこで、当時はヤマト運輸がロードシステムを組んでいましたので、それを対荷主に１

ボックス当たり時間指定だとか、お届けする商品として売り出して、この１５社がフラン

チャイズでやっている中で、さらにこの部分で、運行でそれぞれ地方のところが１ボック

ス当たりでボックスチャーターを利用するような動きが出てきた中で、ここで西濃さんの

ほうでは、そのインフラと求貨システムをつなぎ合わせて始めたということです。私ども、

今、１０年先の幹線運行を考えるプロジェクトでも、１つのこの作業の標準化、それから、

ＩＴ化、見える化、それから、中の少量化ということで、これが１つのモデルになりそう

な気配があるので、この辺、これからのアライアンスがどんどん進んでいくのかというモ

デルでご紹介をしております。 

 次に８ページ、これは３社の提携モデルということで、これはジャパン・トランズ・ラ

インということで２０１２年９月、第一貨物、トナミ運輸、久留米運送で出資して開始さ

れたということでございます。この中で少し趣旨が書いてありますけれども、特に先ほど

もお話がありましたように、長距離の幹線輸送の大型ドライバーの労働力不足、それから、

それぞれが互いの無理、無駄を省いて作業効率、それから、コスト削減等も含めた中での

新たな労働環境を良化しようということでいろいろな各社の連携が始まった。 

 もともとこの第一貨物、トナミ運輸、久留米運送というのは各それぞれ、第一さんが東

北、トナミさんが富山、久留米さんが九州ということで、最初の配達を中継連絡して、も

ともと提携している会社でございます。ですけれども、幹線に関してはそれぞれがやって

いた。そこがまずジャパン・トランズで、従来、それぞれ各社、自社と傭車、協力会社さ

んを使ってやっているところをまずジャパン・トランズ・ラインさんで１２台を持って、

その辺の傭車さんの部分をへずりながら、グループの中で内製化をするということを１つ

やりました。 

 それからまた共同で、幹線運行の共同化ということで次のページを少し見ていただきま

すと、ジャパン・トランズ・ラインは各今まで傭車さんで対応していたものがなかなか、

１社で２社立ち寄るということはなかなかできなかったのですけれども、それをやること

で３社のその日の配車に合わせて柔軟にできるという会社をつくったということ。それか

ら、特に関西の下り便に関してはまだまだスペース的に空きがあるので、互いの共同運行
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をやろうという。それから、２番目に東北－九州間の相互乗継運行、それから、東海－関

東の共同運行、矢継ぎ早にこの３社でそれぞれリリース等もしておりますので、それを少

し紹介します。 

 １０ページ目をご覧ください。関東－関西共同運行の検討内容ということで、実現性の

高い運行系統を策定する。必要戦力について検証する。積載に余力――まあ、余力という

か無駄のある、特に関東－関西の下り便の改善をさらに３社にきめ細かくやっていこうと。

それから、やるに当たっては効率ということで、近隣店所で同方面の積み合わせになるよ

うに効率を考慮しようと。関西からの上がり便については、それぞれかなり満載になるの

で、共同運行化のメリットがないので既存の幹線運行をＪＴＬに委託して、これをほぼ自

社化に近い共同運行にしていこうということでございます。 

 １１ページ目をご覧ください。先ほどお話の関東－関西共同運行の具体的運用というこ

とで、特に下り、ですから、こちらから、関東から大阪へ行く分、実はトナミさん、第一

さんは、ほぼ同規模の輸送量を持った会社、久留米さんは若干地方の雄ですけれども、ち

ょっと小さめの会社、このバランスで大変うまく組めているということで、まず１番目は

トナミの足立支店、久留米の足立支店、これが北大阪トラックターミナル向け、実はトナ

ミの足立さんと久留米さんは近隣ですけれども離れた敷地にそれぞれが持っている。大阪

は北大阪トラックターミナルの中に同一敷地内に、バースは違いますけれども同一敷地内

にある。この立地も含めてやっております。 

 往路は、これは仕立てはトナミ運輸さんの車で、トナミ足立支店から久留米の足立支店

に寄って荷物を積み合わせして、トナミの北大阪でお互いに分ける。復路に関しては久留

米さんはそれほど荷物がないので、トナミの北大阪からトナミの東横浜、トナミの川崎、

板橋ということで、これによって久留米さんの足立からの傭車が減便できるということ。

それから、２番目は同じようにトナミの葛西、それから、久留米さんの江戸川、これを北

大阪ターミナルで、車がトナミ運輸さんの仕立てでやっているということで、これもトナ

ミさんの下りに久留米さんが相乗りをするという形でございます。 

 次の１２ページ、これは今度は同じように第一さんの車に対して久留米さんの千葉、こ

れも北大阪ターミナルですけれども、バランスから言って往路、復路は第一さん、埋まる

のですけれども、ただ若干足りない部分を往路の第一さんの千葉が久留米さんの千葉によ

って同じように北大阪のターミナルに行くということでございます。これは車は第一貨物

さん。先ほどの２と３によって、これもまた久留米さんの千葉からの傭車が減便になると



 -31-

いうような形。 

 ４番目は、今度は同一規模のトナミさんと第一さんが互いに京浜支店から北大阪ターミ

ナル向けに、これは第一貨物さんが仕立てて、往路はトナミの京浜、第一と立ち寄って北

大阪で卸して、ここでは半分ずつ積みながら、復路では第一さんの仕立てでまた帰ってく

るというようなパターンでございます。これによってトナミさんの傭車が減便になるとい

うようなパターン。こういうものを幾つか積み重ねて、１３ページをご覧いただきますと、

各社の関西のＪＴＬを使った部分とは全く別の共同化ということでいきますと、減便効果、

年間でしますと、各社それぞれ今ほぼ１日５便、２０日稼働で１２カ月、年間１,２００便、

換算すると１億円以上というような減便効果が出ているということでございます。 

 次のページを見ていただいて、これが最近話題になっております第一貨物さんと久留米

運送さんの山形、東北から九州の往復の車。実はこれは絵の部分を見ていただくと、緑の

部分がドライバーの動き、青い部分がトラックの動き。トラックは山形から九州までそれ

ぞれ１本に伸びて、また帰りも１本伸びているのですが、ドライバーさんは第一の緑の色

は大阪で戻っていく。戻っていく中で、何で戻っていくのというと、久留米さんから来た

車を第一さんが乗って帰る。久留米さんは第一さんの車に乗って帰るということで、通常

の中継ではなくて、大阪を拠点にして他社の車をドライバーさんが乗って帰るということ

で、ドライバーの拘束時間だとか、作業時間の無駄だとか、大変効果が出ております。 

 下に少し書いているのですけれども、第一の天童支店から久留米の飯塚に運行車両の相

互使用による輸送を計画して、大阪府茨木の北大阪トラックターミナルにおいて乗継運行

として平成２５年１０月１日から開始をしました。九州発便については、大阪で荷物を満

載にして、一方、久留米さんについては九州から東北までの便がそんなにないので、久留

米さんは九州から大阪までの荷物を積んで、大阪で今度は大阪から東北の荷物を載せて、

それを車を引き渡すというような、会社の規模によってうまくコントロールをしている。

２番目の運用に関して使用車両や点呼執行に関する、これは国交省さんのご指導もあって

協定書を締結して、どんなことをやっているかというと、運行区間、交代場所、車両の配

置営業所、対象車両数、自動車登録番号、運行・車両管理、事故処理責任、損害賠償など

を明記したもので協定を結びながら運行管理も含めてやっているということでございます。 

 最後、次の１５ページを見ていただきますと、これは今年の１月に開始した、今度は同

規模の第一さんとトナミさんが東海－関東の共同運行を始めました。これは第一貨物さん

の運行車が富士支店へ行き、実はこれ半々の量で、今度はトナミさんの富士支店に寄って
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関東向けに行く。もう一方は、トナミさんの運行車が中部の小牧から出発して第一さんの

小牧に寄って１０トン車を半分ずつ持って関東に行く。それぞれ荷主さんとの契約内容だ

とか、季節波動だとか、それぞれが地場の雄ですからいろいろな事情によって片荷だとか

のものがあるのですけれども、これを長年の連携の中で緻密にプロジェクトを組みながら

１つずつ、こういうことを具体化していったということでございます。 

 今後について、私どもの会員でプロジェクトで、１０社のプロジェクトもやっておりま

すけれども、この辺のアライアンスだとか共同運行、中継の形だとか、より具体的になっ

てくると思いますし、最後のラストワンマイルのところの共同の配達、集荷だとか、宅配

も含めて、今後、過疎地も含めて新たなアライアンスだとかも出てくると思います。もち

ろん、鉄道、それから、船舶を利用した部分も福通さんの専用列車だとか、これから北海

道の新幹線も兼ねたところ、我々の会員には通運業者さんも多くいますので、それも今プ

ロジェクトの中で進めていっている現状でございます。今後もご指導、よろしくお願いい

たします。どうもありがとうございました。 

【根本委員長】  ありがとうございました。 

 それでは、質疑応答に移っていきたいと思うのですけれども、それぞれのケース、非常

におもしろい取組なので、委員の先生方、たくさん質問したいことがあると思いますが、

１問に絞って、とりあえず第１ラウンド、進めていきたいと思うので、何か特にご興味の

あるところ、１問ずつご質問をお願いいたします。 

【二村委員】  １問と来ましたかというところですね。すみません。では、井本商運さ

ん、味の素様にもちょっとかかわるところかなと思うのですけれども、東京－大阪間の船

便の輸送ということなのですけれども、もっと拡充されてモーダルシフトに資する部分で

非常にいいと思うのですが、東京港の混雑ということに関していかがでしょうか。 

【根本委員長】  では、続けてお願いいたします。 

【岡田委員】  １問ということなので、ＪＲ貨物の利用の件でございますけれども……。 

【根本委員長】  イオン？ 

【岡田委員】  はい。イオンさんのほうで、これを今後拡大していくための必要となる

条件というのは、端的に言うとどういう点になるでしょう。ダイヤとか便数とかだと思う

のですが、何が最大のボトルネックになる可能性があるかという部分についてお伺いでき

たらと思います。 

【根本委員長】  いかがでしょうか。 
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【大串委員】  最後の物流ネットワーク協会さんにお聞きしたいのですけれども、より

アライアンスがこれから結ばれていくだろうと思いますけれども、より効率的なアライア

ンスに向けて、今、最大の課題などがありましたら教えていただけますか。お願いします。 

【羽藤委員】  私も聞きたいことがいっぱいあったのですけれども、最後の山内さんへ

の質問なのですけれども、相当様々なマッチングと申しますか、いろいろ生み出されてい

るということで非常に強い関心を持ったのですけれども、共有化の部分でデータとかシス

テムの共有化という意味ではロケーションデータも含めた、そういうものの共有化、ある

いは地方部ですと、このデポそのものが過疎地などですと共有化していくべきではないか

なという気もするのですが、そういった機運というのがこの全国物流ネットワークの中で

何か議論していたら単純に生まれるものなのか、いや、どういう形で生み出していってい

るのかというのが非常に気になったのですけれども、それは本当はイオングループの坪井

さんのほうも研究会を使われてうまくマッチングを生み出しているのか、それともどうい

う形でマッチングが生み出されているのか、もっとオープンにしていったほうがいいのか

とか、何かそういうことが非常に気になったのですが、ひとまず山内さんに、そういった

データとデポの共有化あたりについてお聞かせください。 

【根本委員長】  それでは、私は味の素さんのほうにご質問したいと思うのですが、複

線化を実施したということでおもしろい取組だと思いますが、通常だと、どちらが安いの

かということで安いほうに全部シフトしたほうがいいと思うのですが、あえてそこを複線

化しているということで、コストアップになるのかなと思いました。その複線化したとい

う要素を捉えれば、そういうふうに思うのですが、むしろコストダウンなのだというお話

がありました。１点、ＢＣＰの観点で複数持っておくということは、例えば５％高くなっ

ても複数持っておくことが望ましいみたいな、そういう許容範囲のようなものがあるので

はないかと思ったのですけれども、その辺はいかがでしょうか。 

 ということで、お１人ずつ関連するところをお答えいただいてよろしいでしょうか。 

【イオングローバルＳＣＭ（坪井）】  では、岡田委員からの質問で、今後、拡大するた

めの要件ということでご質問をちょうだいしましたけれども、私どものほうはもともと環

境面というか、ＣＯ２削減ということを命題に取り組んでいったわけでございますけれど

も、ここまで拡大していくとやはりコストという部分が非常に重要な要件になってくると

いうことと、あとリードタイムの問題ですね。 

 各社さんからもお話が出ましたけれども、私どもはメーカーではないので、お客様に商
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品をお届けするというほうについては非常にリードタイムが短い。発注からお届けするま

でのリードタイムが非常に短いということで、そういう意味ではトラック輸送という部分

をこれまでもメーンでやっていたわけですけれども、それをＪＲ貨物さんのほうに切り替

えていくということでいくと、どうしてもリードタイムの問題というのが出てくるという

のは一番大きなところかなとは思っています。 

 コストの問題については、幾つかの会社さんからもありましたけれども、ドライバー不

足ということで、我々も非常に大きなダメージを受けておりまして、どうやってそのトラ

ックの値上げを克服していくかということで、店舗に対する物流のサービスレベルを変え

ていく。例えば先ほど言ったリードタイムを延ばしていくであるとか、そういうような取

組をやりながら鉄道、鉄道というのはトラックに比べると比較的値上がり率というのが低

いものですから、そこのボリュームを増やしながらコストを何とか吸収していきたいとい

うことでございます。ですから、拡大のための要件ということであれば、やっぱりリード

タイムの問題とコストの問題、この２点が一番大きな問題かなと考えています。 

【根本委員長】  ありがとうございます。どうぞ。 

【井本商運（葛西）】  東京港の混雑という点なのですけれども、混雑という意味では、

船側から見たバースの混雑というのと、それから、陸上からの道路の混雑というのと両方

あろうかと思いますけれども、道路の混雑につきましては、私どもちょっと範疇外にはな

るのですが、非常に無駄な待機時間というのが多数出ておりますので、これ、悪い方向の

循環に入っていっていますので、待機をし過ぎて売り上げが上がらない、売り上げが上が

らないから廃業する、廃業するからさらに捕まらない。こういうところに入っていってい

ますので、抜本的な対策を打っていく必要があろうかと思っております。 

 船のほうにつきましても、船から見たバースにつきましても東京港、横浜港というのは

非常に混雑している港でございまして、政策的に今まで内貿ユニットロード埠頭というの

が整備されてきていまして、それから、内貿コンテナ埠頭というのも整備されているので

すが、内貿ユニットロード埠頭というのは基本的にはフェリーターミナル、ＲＯＲＯ船タ

ーミナルなんですね。外貿コンテナ埠頭というのは外航のコンテナ船用。内航のコンテナ

船用の埠頭というのが東京港、横浜港、川崎港で整備されたことはこれまでないんです。

なので、我々、外航船社さんのターミナルに合間を見て入っていくという非常に不安定な

運航をしております。なので、先ほど少し触れさせていただきましたけれども、ここもし

っかりと今後協議をしていきたいと思っております。 



 -35-

 東京－大阪、ここの配船につきましては、道路のほうが新名神も含めまして、新東名も

含めましてかなり距離が短くなっていっていると言ったらいいんですか、直線化していっ

ているのに対して船のほうで回りますと、どうしても紀伊半島をぐるっと回ってきますの

でコスト競争力という意味でちょっとしんどい区間ではありますが、これは私ども企業努

力で頑張っていくということで、一番の幹線区間ですから頑張っていきたいと考えていま

す。 

【味の素（魚住）】  まず、二村先生の東京港の混雑の件について、葛西さんとは少し違

った観点で申し上げますと、確かに東京港は非常に混んでいるのですが、川崎港は全然ガ

ラガラなんですね。東京港、横浜港の１００分の１ぐらいのコンテナ扱い量しかなくて全

然余裕なんですよ。川崎市さんも誘致したいと思っていて、私も先ほど川崎港ということ

に少し触れたと思うのですが、私が期待しているのは川崎港、私どものメーン工場、川崎

ですので、川崎港から神戸というルートでございまして、というのが１つ。 

 あと、根本先生の先ほどの複線化の話です。私ども特にボリュームゾーン、特に東京か

ら、川崎から西日本物流センターというのは日当たり１００トンから１５０トンぐらい動

かすんですね。これを１つの輸送モードに頼ってしまうというのは、ものすごくリスクか

大きくなってしまう。これは有事の際の問題と、あと波動対応です。これは１つの輸送モ

ードに頼ると、その波動を１つの輸送モードが全部背負わなければいけない。それを分散

させるという意味がございます。 

 あと、コストの面についても先ほど申し上げた関東から関西に運んでいる船、日当たり

１基、これは単価に直しますと鉄道、あるいはトラックと比較しますと３割ぐらい高いで

す。ですけれども、それは本当にＢＣＰコスト、普段使っていないと、いざというときに、

これは船会社さん、絶対載せてくれませんので、そういった意味で確保しているというこ

とです。これはＢＣＰコストです。ですけれども、通常、鉄道と船の複線化、久喜から北

海道行きとか、西宮から福岡行きというのは差があってもほんのわずかですので、ほとん

ど無視できるというレベルです。 

【根本委員長】  ありがとうございます。 

【全国物流ネットワーク協会（山内）】  私ども、ご質問、大串先生と羽藤先生、２つあ

った。これは全く同じようなことで最大の課題であって、これから進めなくてはいけない

ＩＴ化の問題と最終デポの問題ということなのですけれども、実は私ども特積み事業会社

でも特徴がかなり違って、何が違うかというと、まず作業体系でいけばバラ積みで集荷、
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配達、それから、幹線輸送もバラ積みの会社もあれば、ヤマトさんみたいに幹線輸送はボ

ックスユニットロードでやっている会社、それから、一部ボックスチャーターも使ってバ

ラ積みとボックスを混載している会社、それから、規模的に言うと全国にネットワークを

持っている事業会社、例えばヤマトさん、西濃さん。ところが、ヤマトさん、西濃さんに

よっても最終のデポ配達はヤマトさんの７,０００近いものと、それから、逆に言うと西濃

さんの強いのは幹線輸送の約９割近い、これが自社便。ヤマトさんは、幹線輸送は４割ぐ

らいしか自社では持っていない。 

 そんなような、それぞれ個社によって特徴が違うことと、この長い特積みの歴史の中で

それぞれが私ども全国ネットワークを持っているということで、先ほど言った最終ラスト

ワンマイルの連絡中継ということで結んでいる会社。ですから、アライアンスがその連絡

中継の最終の配達というところから結んで幹線輸送に今、共同化に来ている。今度は逆に

幹線輸送を持っている西濃さんが将来的にヤマトさんのネットワークで最終の配達拠点を

やる。多分、西濃さんとヤマトさんが日本の問題、何も解決してしまうのかなという部分

もあるのですけれども、それだけではなくて我々の協会はその部分に行く前にそれぞれの

部分で標準化できること、統一化できること、それを必ず先生がおっしゃるようにＩＴで

結ばないと何も見えない。 

 そこが課題であるし、今、我々のプロジェクトで進めているのもまさにその世界で、た

だ１つの例でいくと、先ほどのボックスチャーター車がやって、フランチャイジーで１５

社が加盟しているあの形態が、それかさっきのアライアンスさんがやっているような、そ

れを運行の中にも取り入れて求貨求車システムにつなげている。その辺に今度はＪＲ貨物

だとか内航船も含めた形の中で１つの作業形態がユニット化したものであれば、例えばコ

ンテナの中でもヤマト運輸はコンテナで積んで、バラ積みでは積まずに北海道でそのまま

卸すのだ。それがあれば今度はＪＲコンテナの中が１コンテナ空いているだとか、そうい

うことにもなるのだとか、将来、今年、具体的に我々のプロジェクトの中でもその辺も、

最終のラストワンマイルも含めた中で、まず標準化とＩＴ化をどう問題解決していこうか

というのが一番大きな課題になっている。 

 あまり答えになっていないですけれども、まだ見えない部分が非常に多くて、それぞれ

の歴史のある、ヤマトさんは１００年近い、みんな７０年、６０年の会社がそれぞれ今生

き残ってやっている会社なので、ただ、３.１１以降、それから、ここのところの消費税の

中で集配不能の地域が出たりだとか、かなり労働力問題だとか、以前は競争が主だったの
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ですけれども、今はかなり協調という部分に意識が大きく変わっているのは間違いありま

せんので、私どもの協会が中に入りながら一層進めていきたい。またご指導をよろしくお

願いいたします。 

【根本委員長】  ありがとうございました。 

 残念ながら時間が来てしまいました。企業からおもしろい事例を紹介いただきました。

我々まだ質問したいこともたくさんあるのですけれども、もしお許しいただければ、そち

らのほうに送らせてもらいたいと思います。そうしましたら、事務局を通じて、やりとり

させてもらおうかなと思います。本日は、貴重なお話、どうもありがとうございました。 

 それでは、進行をそちらのほうにお返しいたします。 

【谷口物流政策課企画官】  根本委員長、ありがとうございました。 

 事務局から３点、連絡事項がございます。まず、本日の会議の議事録につきましては、

後日、各委員の皆様に送付させていただきまして、ご了解いただいた上で公開する予定で

ございます。また、本日の会議資料はそのまま置いておいていただければ、追って郵送さ

せていただきます。 

 また、次回の合同会議の日程につきましては、６月中下旬で日程調整させていただいた

上で、日程を確定し次第、ご連絡申し上げたいと思います。 

 以上をもちまして、本日の合同会議は全て終了となります。本日は誠にありがとうござ

いました。 

 

── 了 ── 

 


