
第1章 国土交通分野における担い手不足等に
よるサービスの供給制約の現状と課題

注 1　�ຊനॻʹ͓͚ΔαʔϏεͱ͸ɺࠃຽͷੜ׆ʹ਎ۙͳαʔϏεʢ஍Ҭެަڞ௨ɺ෺ྲྀɺΠϯϑϥϝϯςφϯεɺങ͍෺౳ʣ
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第１章では、担い手不足等によるサービス注1の供給制約の現状と課題、我が国における施策の動向
や国土交通分野において期待される取組について取り上げる。また、担い手不足等によるサービスの
供給制約に対する国民の認知度等について記述する。

	 	ୈ�અ�	 担い手不足等によるサービスの供給制約
我が国は、少子高齢化・人口減少が深刻化する中、あらゆる産業分野で労働力の減少が懸念されて
いる。建設業や運輸業では、労働時間が他産業に比べて長く、賃金も低い状態の中で、時間外労働の
上限規制に関わるいわゆる「2024年問題」に直面している。�他産業と比較して高齢化が顕著であり、
今後も就業者の高齢化・若年者の入職の減少が見込まれ、中長期的な担い手の確保・育成が喫緊の課
題となっている。また、エネルギー・資材の物価高等、サービス供給を取り巻く社会情勢の変化に伴
い、サービスの供給主体には、様々な影響が発生している。
国土交通分野では、これら直面する諸課題により、サービス供給自体の維持・存続が危ぶまれる状
況（担い手不足等によるサービスの供給制約）が懸念されている。

çਤදᶗ�1�1�1çɹ௚໘͢Δ՝୊

直面する課題

「担い手不足等によるサービスの供給制約」の懸念

人口構造の変化に伴う
労働力減少の懸念

長時間労働の是正等 サービス供給を取り巻く
社会情勢の変化

資料）国土交通省

直面する課題
（１）長時間労働の是正等
①建設業の「2024年問題」
ʢݐઃۀͷ࿑ಇڥ؀ʣ
建設業は、地域のインフラの整備やメンテナンス等の担い手であると同時に、地域経済・雇用を支

え、災害時には最前線で地域社会の安全・安心の確保を担う「地域の守り手」として、国民生活や社

	 	ୈ�અ�	 担い手不足等によるサービスの供給制約	 担い手不足等によるサービスの供給制約
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会経済を支える大きな役割を担っている。
しかし、担い手たる労働者の労働環境を見ると、2023年度（令和５年度）の年間の平均労働時間

は、2,018時間となっており、他産業と比較し62時間ほど長く注2、依然として高水準である。

çਤදᶗ�1�1�2çɹݐઃۀͷฏۉ࿑ಇؒ࣌ͷਪҠʢ೥ؒʣ

資料）国土交通省

休日の取得状況について、2023年度の調査結果注3では、建設業における平均的な休日の取得状況
は、建設工事全体で見ると「４週６休程度」が最多となっており、「４週８休（週休２日）以上」の確
保ができていない場合が多くなっている。公共工事では、約３～４割の建設技術者・建設技能労働者
で「４週８休（週休２日）以上」の導入が進んでいるが、民間工事では、約１割強にとどまっている。
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資料）国土交通省

注 2　ްੜ࿑ಇলʮຖ݄ۈ࿑౷ܭௐࠪʯΛࠃʹج౔ަ௨ল࡞੒ɻ
注 ઃఆ౳ʹΑΔಇ͖ํվֵͷਪਐʹؔ͢Δௐࠪʢྩ࿨̑೥౓ʣʯΑΓɻظ޻౔ަ௨লʮదਖ਼ͳࠃ　3
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また、建設業の賃金水準は、
着実な上昇が見られるものの、
2023年（令和５年）における建
設業生産労働者注4の年間平均賃金
は432万円と、全産業労働者の
年間平均賃金508万円（非正規
除く）より低くなっており注5、今
後も必要とされる技能や厳しい労
働環境に相応しい、賃金の引上げ
（以下、「賃上げ」）に取り組む必
要がある。

ʢݐઃۀʹ͓͚Δؒ࣌֎࿑ಇ੍نʣ
2024年４月から、建設業に対して、時間外労働の上限規制が適用された。36協定注6の限度とし
て、原則、月45時間・年360時間が時間外労働の上限となり、臨時的な特別の事情がなければこれ
を超えることができなくなった。
時間外労働の上限規制に的確に対応していくため、受注者・発注者が連携して、働き方改革を推進
し、長時間労働の是正と生産性の向上に取り組んでいくことが、喫緊の課題となっている。

çਤදᶗ�1�1�5çɹؒ࣌֎࿑ಇͷ্੍نݶΠϝʔδ

資料）厚生労働省「時間外労働の上限規制わかりやすい解説」

注 ΔऀΛ͍͏ɻ͢ࣄैʹۀ࡞৔౳Ͱݱۀ࡞ઃݐ�　4
注 5　�ް ੜ࿑ಇলʮ௞ۚߏ଄جຊ౷ܭௐࠪʯΛࠃʹج౔ަ௨ল࡞੒ɻ
注 6　�࿑ಇج४๏ 36৚ʹ͍ͨͮجʮؒ࣌֎࿑ಇɾٳ೔࿑ಇʹؔ͢Δڠఆʯͷ͜ͱɻ

çਤදᶗ�1�1�4çɹݐઃۀੜ࢈࿑ಇऀͷฏۉ௞ۚͷਪҠʢ೥ؒʣ

資料）国土交通省
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②物流分野の「2024年問題」
ʢτϥοΫӡૹۀͷ࿑ಇڥ؀ʣ
物流は国民生活や経済を支える社会インフラである。交通モード別の国内貨物輸送量をトンベース

で見ると、自動車が約９割を占めるなど、物流においてトラック運送業は大きな役割を担っている。
2023年（令和５年）における、トラックドライバーの平均労働時間は、大型トラックで2,544時

間/年、中小型トラックで2,508時間/年と、全産業の2,136時間/年より約２割長くなっており注7、
建設業と同様に、その労働時間は高水準である。

çਤදᶗ�1�1�6çɹτϥοΫυϥΠόʔͷฏۉ࿑ಇؒ࣌ͷਪҠʢ೥ؒʣ

資料）国土交通省

トラックドライバーの長時間労働の要因の一つは、発着荷主の積卸し場所での長時間の荷待ち・荷
役時間である。2024年度（令和６年度）の調査結果注8では、トラックドライバーの１運行当たりの
平均拘束時間は11時間46分であり、2020年度（令和２年度）に行われた前回調査と比較して約40
分減少しているが、荷待ち時間と荷役時間の合計については、ほぼ横ばいとなっており、長時間の荷
待ち・荷役時間については依然として解消されていない。

çਤදᶗ�1�1�7çɹτϥοΫυϥΠόʔͷ̍ӡߦ౰ͨΓͷฏ߆ۉଋؒ࣌ͱͦͷ಺༁

資料）国土交通省

注 7　ްੜ࿑ಇলʮ௞ۚߏ଄جຊ౷ܭௐࠪʯΛࠃʹج౔ަ௨ল࡞੒ɻ
注 ͷ࣮ଶௐࠪʢྩ࿨̒೥౓ʣʯΑΓɻگ౔ަ௨লʮτϥοΫ༌ૹঢ়ࠃ　8
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また、2023年（令和５年）におけるトラックドライバーの年間平均賃金は、大型トラックで485
万円、中小型トラックで438万円と、全産業平均の507万円に対して約５～ 15％低くなってお
り注9、建設業と同様に、長時間労働に加え、低賃金であるといえる。

çਤදᶗ�1�1�8çɹτϥοΫυϥΠόʔͷฏۉ௞ۚͷਪҠʢ೥ؒʣ

資料）国土交通省

ʢ෺ྲྀ෼໺ʹ͓͚Δؒ࣌֎࿑ಇ੍نʣ
自動車運転業務についても、2024年４月から、36協定の締結を条件とし、臨時的な特別の事情

がある場合に、上限を最大年960時間（休日労働含まず）とする上限規制が適用された。あわせて、
トラックドライバーの拘束時間を定めた「改善基準告示」（貨物自動車運送事業法に基づく行政処分
の対象）が適用され、拘束時間等の規制が強化された。
物流の混乱を回避するために、荷主企業、物流事業者、消費者が一体となって、トラック運送事業

における長時間労働の是正と生産性の向上に取り組んでいくことが、喫緊の課題となっている。

çਤදᶗ�1�1�9çɹτϥοΫυϥΠόʔͷؒ࣌֎࿑ಇ੍ن

資料）国土交通省

注 9　�ް ੜ࿑ಇলʮ௞ۚߏ଄جຊ౷ܭௐࠪʯΛࠃʹج౔ަ௨ল࡞੒ɻ
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ΠϯλϏϡʔ注 10

物流現場の働き方改革と荷主・消費者に求められる行動変容
ʙཱڭେֶֶࡁܦ෦ڭतɹट౻�एࢯࡊʙ

Interview
労使関係、女性労働がご専門で、国土交通省の「持続

可能な物流の実現に向けた検討会」等の委員であり、労
働実態の視点から物流課題の解決に取り組み、活躍を続
けておられる首藤氏に、物流分野が抱える課題、持続可
能な物流の実現に向けた取組、荷主や消費者が持つべき
視点などについて、お話を伺った。

1.	物流「2024年問題」の現在地
①トラック運転手の長時間労働の背景にあるもの
トラック運転手の長時間労働が蔓延していた背景に

は、労働時間を管理しにくい産業上・職業上の特性とと
もに、労働基準法の労働時間規制とは別の、「改善基準
告示」上の拘束時間規制が、結果的に、長時間労働が当
たり前の賃金体系を招き、荷主・消費者側の生産効率や
物流の利便性・柔軟性と、それを支えるトラック運転手
の長時間労働という構図が生まれ、それを、法の建付け
が補完してきたということもある。

②長距離輸送を手掛ける事業者、中小事業者の間では、
働き方の変化が進んでいない
改善基準告示の改正により影響を受けるのは、トラッ

ク運転手の２、３割、その多くが長距離輸送、特に地方
からの長距離輸送運転手である。いわば、「2024年問題」
は長距離輸送をどうするかが問題で、圧倒的に、地方の
問題である。
一般的には、「2024年問題」による物流の停滞や混乱

は、当初予想に反して、生じていない。この背景には、
荷物量の減少、生産性の向上、法律違反の３つがある。
労働基準法が改正された2019年と比較すると、貨物量
は約１割減少しており、貨物量に対する運転手不足が、
当初見込みより緩和したと考えられる。また大手は、過
労死に対する社会的な問題意識の高まりを受け、2019
年頃から中継輸送や共同配送、リードタイムの延長など
の導入により労働時間を短縮してきた。それと同時に、
自社のキャパシティを超える荷物の運搬は下請けの中小
企業に委託してきたのも事実であり、中小企業における
統計上の労働時間は、2024年の改正による顕著な減少
は認められない。一方で、納品の遅れが商品価値に影響
する水産物や農産物など、リードタイムを伸ばせない品

目を扱う事業者では、法律を守れずに従来通りの体制を
継続している事業者も多い。特に水産業の現場では、摘
発が困難な白トラの横行が課題になっている。生産性の
向上には、荷待ち・荷役に係る時間の削減が現実的であ
るが、パレットの導入や荷主側の人員配置など、コスト
の増加は避けて通れない。特に商品価格が安い品目では
コスト増加分の価格転嫁のハードルが高く、労働時間短
縮への解決策を実行に移せていないのが現状である。

③今後は時間外労働の規制上限についても検討が必要
トラック運転手の時間外労働の上限は、依然として他

職種より長く、960時間は過労死ラインである。他職種
と差を設ける合理的な理由がないのであれば、他職種と
同じく上限を720時間に揃えるのが妥当ではないかと考
える。残業時間の上限短縮に対しては、賃金の減額に対
する懸念から労働者の強い反対が生じると予想するが、
他職種との平等性を実現するためにも、トラック運転手
を「普通に働いて普通に稼げる」職種にするべきである。

2.	賃金・価格転嫁、物流効率化について
①物流業界では過当競争により価格転嫁が停滞
価格転嫁を推進するためには、市場環境を変えるか、

運賃のあり方を変える必要がある。2024年以降、価格
転嫁の交渉をする事業者が増え、運賃の引上げに成功し
た事例も多くあるが、結果として、より運賃が安い事業
者に仕事の依頼が集中している。仕事の減少を恐れて価
格転嫁に踏み切れないと話す事業者も多い。
現状の市場は、荷物に対して事業者が多すぎる過当競

争状態である可能性がある。事業者の多さ故に有効求人
倍率が高くなっているが、運賃も賃金も上がらない現状
にかんがみれば、運転手不足であると一概には言えない。
市場の競争環境の慎重な分析が必要である。また、トラッ
クの運賃の下限設定は市場競争を歪めるリスクがある
が、賃金の下限設定は現行法上も可能である。人手の確
保・定着のために、運転手の賃金を下支えする仕組みを
検討すべきだ。

②物流関連２法による荷主の意識向上に期待
物流関連２法の公布は、荷主も規制的措置の対象に

注 10　ຊനॻࡌܝͷΠϯλϏϡʔ͸ɺ2025 ೥݄̎ʙ݄̏ʹࠃ౔ަ௨ল͕࣮ͨ͠ࢪऔࡐʹΑΔ΋ͷͰ͋Γɺࡌه಺༰͸औࡐ
౰࣌ͷΠϯλϏϡʔʹͮ͘ج΋ͷͰ͋Δɻ
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なった点が、物流業界において非常に大きな変化である。
現時点では努力義務であるが、自社のブランドイメージ
を背負う大手では、荷待ち・荷役に係る時間削減への意
識が向上し、運転手に代わって集荷前に荷物を集約する
など、対応状況が変わってきている。また、こうした取
組を実施しない荷主の荷物が運ばれない流れになれば、
業界全体に動きが広がると考える。一方で、荷主対策に
おいては、大企業と中小企業の二極化が進んでいる。中
小企業にとっては、問題なく荷物を運べている状況にお
いて、コストをかけてまで荷主対策をする動機付けがな
い。中小企業も含めた荷主対策を進めるためには、増加
分のコストを価格転嫁し、物流の効率化に係るコストを
社会全体で負担する必要がある。

3.	物流「2024年問題」や担い手不足を乗り越えるために
①短時間正社員制度等を活用し、外国人や女性・高齢者
を労働力として活用する
外国人や女性、高齢者の労働力を活用するためには、

労働時間に比例した処遇を受けられる新たな雇用形態が
必要である。日本では労働時間が減ると、非正規雇用に
なり、処遇やキャリア面で正社員と大きな壁ができる。
例えば短時間正社員制度などを活用し、短時間で働きつ
つも、労働時間に応じたボーナスや昇給を見込める制度
などを採用すれば、女性や外国人、高齢者を労働力とし
て確保できると予想する。例えば航空産業では、産休・
育休復帰後に50％勤務、80％勤務が客室乗務員で既に
導入されている。こうした勤務形態を人手不足が深刻な
地上業務に適用することが有効であると考える。

②物流業界におけるM&Aはメリットが少ない
過当競争を是正していくために、M&Aは有効な手段

と考えられるが、中小企業にとってはM&Aをすると判
断するに至るだけのメリットがないのが現状である。ト
ラック業界では多重下請け構造が定着し、他社との協業
体制により、仕事の繁閑差やコスト削減にも効率よく対
応できる関係が、既に構築されている。中小の零細事業
者がおり、小規模事業者の参入も続く業界では、規模の
経済が働きにくく、むしろM&Aで規模拡大することに
は、固定費の増加や柔軟性の欠如といった点に懸念の声
が聞かれる。政府としては、不適正な取引を行う事業者

の退出を促し、M&Aが有効だと思える競争環境を整備
する必要があると考える。

③社会全体で生産性を高めるために、荷主や消費者もマ
クロ的な視点を
物流だけでなく、サービス産業全般にいえるが、我が

国は、海外比較をみても、サービス産業の生産性が低い。
サービス産業の生産性は、サービス品質の問題もあり、
測るのが難しい。我が国の物流も、高い品質のサービス
を提供し続けているが、それが生産性の向上によってで
はなく、より安い運賃やより短いリードタイムで提供さ
れ続けてきた。その結果として今、労働者の労働条件が
悪くなり、行き詰っている状況である。生産性とサービ
ス品質は極めて強く連関する。労働者の処遇改善を図っ
ていくためには、例えば速い輸送は、より高い付加価値
を求められるべきであって、需要者側（荷主・消費者）
は高い運賃を受容する必要がある。それが難しいのであ
れば、リードタイムの延長を受容するといった行動変容
が重要となる。
物流の「2024年問題」の要因でもあるが、これまで

物流業界では、「合成の誤謬」（注：ミクロでは合理性が
あるがマクロでは合理性を欠く事態）が生じてきた。個々
の荷主が、その経済合理性から、物流コストを安くあげ
たいと買いたたくといった過当競争の中、運送会社が運
賃を上げられずにいると、そうした荷主が集まった社会
全体で見ると、運転手の低賃金や過酷な労働環境、ひい
ては深刻な運転手不足などが生じて物流が停滞し、荷主
にとっても不合理な結果を生む。こうした合成の誤謬を
是正するためには、マクロの視点からの施策が必要であ
り、物流関連２法は、まさにマクロの視点を併せ持って
いる。各荷主や消費者も、自分にとって短期的には安い
方が合理的ではあるものの、これで社会が保てるのかな
という視点を常に持ちながら、経済活動に参加していく
ことが重要である。
生産性の向上についても、個社で頑張れば良いという

だけでは足りない。荷主会社の効率化のために、運送
会社が非効率を請け負ってきた経緯や、下請けに生産性
が低い業務を委託してきたようなこれまでの体制を見直
し、産業全体としてどのように生産性を上げることがで
きるのか、考えなければならない。

第1節　担い手不足等によるサービスの供給制約 　
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③国土交通分野における担い手不足
建設業及び運輸業について、産業別就業者の年齢構成の推移を見ると、2024年における55歳以

上の割合は、全産業の32.4％と比較して、建設業36.7％、運輸業33.9％と高く、29歳以下の割合
は、全産業の16.9％と比較して、建設業11.7％、運輸業11.0％と低く推移しており、高齢化がより
深刻化している。今後、高齢就業者の大量退職や、少子化による若年者の入職の減少が見込まれるこ
とから、建設業及び運輸業については、中長期的な担い手の確保・育成が喫緊の課題である。

çਤදᶗ�1�1�10çɹۀ࢈ผबऀۀͷ೥ྸߏ੒ͷਪҠ
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資料）総務省「労働力調査（基本集計）」より国土交通省において作成

建設業や運輸業について、若年
層の就業者の割合が低い要因の
一つとして、先述のとおり、長時
間労働であることが挙げられる。
一般労働者における産業別の月
間総労働時間を見ても、建設業及
び運輸業等は、他産業と比較して
労働時間が高水準となっている。
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資料）厚生労働省「毎月勤労統計調査」より国土交通省において作成
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ʢ࿏ઢόεɾλΫγʔӡసखʣ
路線バスやタクシーといった地域公共交通は、豊かな暮らしの実現や地域の社会経済活動に不可欠

な基盤である。
路線バスは、少子高齢化・人口減少の進展や、マイカーの普及やライフスタイルの変化等により、

これまでも輸送需要そのものが減少していたが、運転手不足を理由として、全国各地で減便や廃止が
相次いでおり、地域住民や観光客の移動手段の確保の観点から大変深刻な状況である。
また、タクシー運転手数は、2022年度（令和４年度）まで減少傾向にあり、平均年齢は60.5歳

（2024年）と高くなっており、依然として担い手確保は喫緊の課題である。
今後、高齢者の運転免許証の返納が進み、マイカーを保有しない若年層等も増加する中で、地域公

共交通としての維持・存続を図ることが重要となっている。

çਤදᶗ�1�1�12 ɹόεͱλΫγʔͷӡసख਺ͷਪҠ

資料）国土交通省

ʢۭۀߓ຿৬һʣ
航空機の運航に不可欠なグランドハンドリングや保安検査等の空港業務は、新型コロナウイルス感

染症の影響等により、一時は人員が感染拡大前の８割程度まで減少していたものの、足下では感染拡
大前の水準まで回復しつつある。
一方、現在も、業務過多や職場環境への不満等を理由として、一定数の退職者が生じており、雇用

の定着が課題となっている。政府目標である2030年訪日外国人旅行者数6,000万人受入れのボトル
ネックとならないよう、空港業務の体制を引き続き強化していくことが重要である。

第1節　担い手不足等によるサービスの供給制約 　
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ʢۭߤ੔උ࢜ɾૢॎ࢜ʣ
航空機の整備業務は、安全な運航を支える重要な業務である。航空整備士は、資格取得者の全体の

約6割が航空専門学校卒となっており、専門学校への入学が資格取得の主な手段となっている。ただ、
航空専門学校の入学者数は、新型コロナウイルス感染症の影響で急激に減少し、2024年度（令和６
年度）の入学者数は、2017年度（平成29年度）と比較して半減するなど、担い手不足が懸念される。
また、同じく安全運航を支える要である操縦士については、高齢化の進展によって、年齢構成が

50歳以降に偏っており、2030年頃から大量退職時代の到来が予想されるなど、人材確保に課題があ
る。

çਤදᶗ�1�1�15 ɹۭߤઐ໳ֶߍͷೖֶ਺ͱૢॎ࢜ͷਓ਺ɾ೥ྸߏ੒

資料）国土交通省

ʢࣗಈं੔උ࢜ʣ
我が国における自動車保有台数が約8,000万台注11を超える中、自動車の点検・整備を適切に行い、
安全と安心を守る自動車整備士についても、少子化や若者の車離れ等を背景とした担い手不足が懸念
される。
整備士資格を取得するための自動車整備技能登録試験の受験申請者数は、2015年度（平成27年
度）をピークに、減少傾向にあり、2024年度（令和６年度）は過去最低であった。今後もこの傾向
が継続する場合、必要な自動車整備人材が確保できなくなるといった課題がある。

注 11　�2024 ೥౓຤͸ɺ82
568
673 ୆ɻ

第1節　担い手不足等によるサービスの供給制約 　
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資料）国土交通省

ʢ஍ํެஂڞମͷ৬һෆ଍ʣ
民間事業者だけでなく地方公共団体においても、業務を担う職員の減少が生じている。都道府県を

含めた地方公共団体における常勤の職員数は、1994年（平成６年）の約328万人をピークとして、
2016年（平成28年）まで一貫して減少している。その後は微増し、2023年（令和５年）は約280
万人となっているが、ピーク時に比べ、約48万人（15％）減少している。
また、市区町村の技術系職員（土木技師及び建築技師）数では、５人以下が全体（1,741団体）の

約半数を占め、１人もいない市区町村も25％を占める状況となっている注12。なお、市区町村全体の
職員数は微増傾向に変化したのに対し、土木部門の職員数は横ばいとなっている。

注 12　�2024 ೥ ఺ɻ࣌4݄

çਤදᶗ�1�1�17çɹ�஍ํެஂڞମʹ͓͚Δৗۈͷ৬һ਺ͷਪҠ

資料） 総務省「持続可能な地方行財政のあり方に関する研究会
（第１回）」
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※： 地方公共団体定員管理調査結果（R6.4.1 時点）より国土交通省
作成。なお、一般行政部門の職員を集計の対象としている。

資料）国土交通省
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（２）人口構造の変化に伴う労働力減少の懸念
①構造的な要因からの労働力減少の懸念
ʢੜ࢈೥ྸਓޱͷݮগʣ
�我が国における少子高齢化・人口減少は深刻化しており、2070年には、総人口は9,000万人を割

り込むと推計されている注13。特に、生産年齢人口注14の減少ペースが顕著となっており、2020年の
7,509万人から、2040年には6,213万人、2070年には4,535万人と、毎年約60万人のペースで減
少すると推計されている。このように、構造的な要因からの労働力減少が強く懸念され、今後、若年
層の人材確保が一層困難化することが予想される。

çਤදᶗ�1�1�19 ɹੜ࢈೥ྸਓޱͷਪҠ

資料）厚生労働省「人口減少社会への対応と人手不足の下での企業の人材確保に向けて」より国土交通省において作成

ʢਓߏޱ଄ͷมԽʣ
高齢化も進展しており、図表Ⅰ-1-1-20「人口ピラミッドの変化」によれば、足下では、団塊の世

代がすべて75歳以上となる2025年には、75歳以上の人口は2,155万人（17％）になると推計され
ている注15。65歳以上の人口で見ると、2020年の3,603万人注16（29％）から、2040年には3,928万
人（35％）になるとされている。
その一方で、19歳以下の人口は、2020年の2,074万人（16％）から、2040年には1,547万人

（14％）、2070年には1,099万人（13％）まで減少すると推計されている。

注 ʣΑΓɻܭ๢தҐʣਪࢮʣʯʢग़ੜதҐʢܭʢྩ࿨̑೥ਪޱਓܭॴʮ೔ຊͷকདྷਪڀݚ໰୊ޱձอোɾਓཱࣾࠃ�　13
注 Β͔ࡀʢ0&$%ʣͰ͸ɺ15ߏػ։ൃྗڠࡁܦ�　14 ͱ͍ͯ͠Δɻޱ೥ྸਓ࢈ͰͷਓʑΛੜ·ࡀ64
注 15　�ް ੜ࿑ಇলʮྩ࿨̑೥൛ްੜ࿑ಇനॻʯΑΓɻ
注 16　�ྩ ࿨̎ʢ2020ʣ೥ࠃ੎ௐࠪʢෆৄิ׬஋ʣʹ͓͚Δ ޱҎ্ਓࡀ65 36
026
632 ਓΛޒࣺ࢛ೖ͍ͯ͠Δɻ
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çਤදᶗ�1�1�20 ɹਓޱϐϥϛουͷมԽʢ2020೥ʙ2070೥ʣ

資料）厚生労働省「令和５年版厚生労働白書」

ʢܗ༺ޏଶผʹޏͨݟ༻ऀ਺ͷਪҠʣ
生産年齢人口が減少傾向にある中で、雇用形態別に、近年の雇用者数の推移を見てみると、女性や
高齢者を中心に、非正規雇用労働者の労働参加が進んでいる。また、正規雇用労働者数についても、
女性を中心に2015年以降は増加傾向で推移している。
女性や高齢者の労働参加等により、労働投入量を維持・増加させていくためには、就業者数だけで
なく、労働時間との関係も重要である。

第1節　担い手不足等によるサービスの供給制約
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çਤදᶗ�1�1�21çɹܗ༺ޏଶผʹΈͨޏ༻ऀ਺ͷਪҠ

資料）厚生労働省「令和６年版労働経済の分析」

ʢ͜Ε·Ͱͷਓखෆ଍ہ໘ʣ
過去半世紀を遡ると、これまでにも人手不足は生じている。ただ、景況感と人手不足の関係につい

て、図表Ⅰ-1-1-22「業況判断D.I.注17及び雇用人員判断D.I.」を見ると、1980年代後半の人手不足
は好況に伴うものであったが、2020年頃からは景況感が悪い中でも人手不足が深刻な状況が続いて
おり、景況感と人手不足感の乖離が大きい状況が生じている。
好景気に乗り遅れまいとするこれまでの人手不足と異なり、昨今、業績に関わらず人手不足に悩む
企業が増えていることから、適切に人材を確保できず、サービス供給の維持・存続が危ぶまれる状況
が懸念される。

çਤදᶗ�1�1�22 ɹگۀ൑அ%�*ٴ�ͼޏ༻ਓһ൑அ%�*�ͷਪҠ

資料）総務省「持続可能な地方行財政のあり方に関する研究会（第１回）」

注 17　%�*� ͸ %J⒎VTJPO�*OEFY ͷུͰɺؾܠಈࢦ޲਺ͷҰͭɻ
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②産業別に見た労働生産性
労働生産性は、労働投入量１単位当たりの産出量（一般的には付加価値額が用いられる）を示す指

標である。生産年齢人口の減少により、経済成長の源泉である労働投入量の減少が懸念される。図表
Ⅰ-1-1-23「労働生産性上昇率と労働投入量増減率」では、産業別の労働生産性と労働投入量の変化
（2007年比）を示しており、運輸・郵便業は、この間、労働生産性は横ばいの状況にある。建設業
については、労働投入量が約20％減少している中、労働生産性は約40％と大幅に上昇しており、労
働生産性が向上していることがうかがえる。

çਤදᶗ�1�1�23çɹ࿑ಇੜ্ੑ࢈ঢ཰ͱ࿑ಇ౤ೖྔ૿ݮ཰ʢ2007೥͔Β2023೥ͷมಈ཰ʣ

೶ྛਫۀ࢈

ۀ߭

੡଄ۀ

ۀ෺ॲཧغɾΨεɾਫಓɾഇؾి

ۀઃݐ

Էചɾখചۀ

ӡ༌ɾ༣ศۀ

॓ധɾҿ৯αʔϏεۀ

৘ใ௨৴ۀ

ۚ༥ɾอۀݥ
ෆಈۀ࢈

ઐ໳ɾՊֶٕज़ɺۀ຿ࢧԉαʔϏεެۀ຿

ҭڭ อ݈Ӵੜɾࣾձۀࣄ
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࿑ಇ౤ೖྔ૿ݮ཰ʢˋʣ

ຌྫ

ۀɺӡ༌ɾ༣ศۀઃݐ؟

ۀ࢈ͷଞͷͦ؟
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ʢˋʣ

※ 労働生産性上昇率は、経済活動別国内総生産（名目、単位：10億円）÷経済活動別就業者数（単位 : 万人）を暦年で算出し、比較したときの上昇率。
労働投入量は、経済活動別就業者数より増減率を算出。

資料）内閣府「2023年度国民経済計算」より国土交通省において作成
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一方で、図表Ⅰ-1-1-24「産業別の労働生産性」を見ると、労働集約型産業である建設業、運輸業
等の労働生産性は、他産業と比較してまだ低い水準にある。
労働投入量の減少が見込まれる中で、サービスの供給を維持・存続していくためには、効率よく従
来以上の成果をあげていくことが求められる。

çਤදᶗ�1�1�24çɹۀ࢈ผͷ࿑ಇੜੑ࢈ʢ2023೥ʣ
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※労働生産性＝経済活動別国内総生産（名目、単位：10億円）÷経済活動別就業者数（単位 : 万人）
資料）内閣府「2023年度国民経済計算」より国土交通省において作成

ʢݐઃۀʹ͓͚Δ࿑ಇੜੑ࢈ʣ
建設業の労働生産性が低い要因と

しては、天候の影響を受けやすいこ
とに加え、土工や現場打ちコンク
リートの施工現場において、多くの
人手を要していることなどが挙げら
れる。
また、特に建築工事においては、

職種が多いことによって、作業の引
継ぎの際に手待ち時間が発生するこ
とで、全体として非効率となってい
る。

çਤදᶗ�1�1�25çɹίϯΫϦʔτ޻ʹ͓͍ͯਓखΛཁ͢Δྫۀ࡞

資料）国土交通省
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ʢ෺ྲྀ෼໺ʹ͓͚Δ࿑ಇੜੑ࢈ʣ
物流分野の労働生産性が低い要因の

一つとして荷役作業等において、未だ
に多くの人手を要していることが挙げ
られる。
また、物流事業者と荷主等のデータ

連携が不十分であり、伝票の種類や、
パレットのサイズが様々あって標準化
がされていないことから、共同輸配送
や機械化が進まず、荷役作業・トラッ
クへの積載において非効率となってい
る。
さらに、今まで手元への迅速かつ確実な宅配サービス等、高い品質のサービスが安価で提供され続

けてきたことが、労働生産性の低下要因となっていた可能性も指摘されている。

ʢަ௨෼໺ʹ͓͚Δ࿑ಇੜੑ࢈ʣ
交通分野については、主に地方中心

都市等において、路線バスやスクール
バス等、送迎サービスが個々に提供さ
れており、地域全体で見ると、地域公
共交通と各施設の送迎によって需要が
分散し、重複運行が発生することで乗
車密度が低下している。
また、大都市等においては、高度か

つ安定的な公共交通サービスが提供さ
れている一方で、公共交通ネットワー
クが稠

ちゅうみつ
密で複雑であるため、観光客な

ど来訪者には使いづらい一面も見受けられる。さらに、一部の地域や時間帯では多くの観光客を含む
利用者が集中することで、移動サービスの水準が低下している場面も見受けられる。

労働集約型産業である建設、物流、交通分野では、これらの要因で、労働生産性が低くなっている
ことが課題となっており、労働力の減少が懸念される中で、サービスの供給を維持・存続していくた
めには、労働生産性を向上させる取組が必要不可欠となっている。

çਤදᶗ�1�1�26ç ෺ྲྀ෼໺ʹ͓͍ͯඪ४Խ͕ਐΜͰ͍ͳ͍ྫࣄ

資料）国土交通省

çਤදᶗ�1�1�27çɹަ௨෼໺ʹ͓͚Δधཁͷ෼ࢄͷΠϝʔδ

資料）国土交通省

第1節　担い手不足等によるサービスの供給制約
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（３）サービス供給を取り巻く社会情勢の変化
是正が求められる長時間労働や、構造的な要因からの労働力減少の懸念に加えて、エネルギー・資

材の物価高等、サービス供給を取り巻く社会情勢の変化から、サービスの供給主体には様々な影響が
発生している。

①建設資材価格高騰に伴う労務費への影響
2021年後半から、原材料費等の高

騰に伴い、建設資材価格が高騰してお
り、建設業は大きな影響を受けてい
る。
建設工事費デフレーター（総合）と

建設資材物価指数を比較してみると、
2021年以降、建設工事費デフレー
ター（総合）は、建設資材物価指数の
上昇に追いついておらず、近年の物価
高は、適正な水準の労務費の確保に影
響を及ぼしていることがうかがえる。

ʢݐઃۀʹ͓͚ΔՁ֨సՇͷରԠঢ়گʣ
建設業においては労務費へのしわ寄せ防止に向けて、資材価格高騰分の適切な価格転嫁が行われる

必要がある。しかしながら、2023年度の調査結果注18では、価格転嫁の対応として、物価等の変動に
関する契約変更条項がある請負契約は半数程度にとどまっている。
サプライチェーン全体で、建設資材に関する適切な価格転嫁が図られるよう、受注者・発注者間を
含めた建設工事に関する環境整備を進めることが求められる。

çਤදᶗ�1�1�29çɹݐઃۀʹ͓͚ΔՁ֨సՇ΁ͷରԠঢ়گʢܖ໿มߋ৚߲ͷ༗ແʣ

資料）国土交通省

注 ઃఆ౳ʹΑΔಇ͖ํվֵͷਪਐʹؔ͢Δௐࠪʢྩ࿨̑೥౓ʣʯΑΓɻظ޻౔ަ௨লʮదਖ਼ͳࠃ�　18

çਤදᶗ�1�1�28çɹݐ�ઃࣄ޻අσϑϨʔλʔʢ૯߹ʣͱݐઃࡐࢿ෺Ձࢦ਺ͷਪҠ
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②燃料価格上昇に伴う輸送費用の増大
トラック運送事業の営業費用の約２割は、燃料費及び車両に関わる経費となっており、燃料価格の

上昇は、トラック事業者の輸送費用に大きな影響を与える。

ʢτϥοΫӡૹۀࣄʹ͓͚ΔՁ֨సՇͷରԠঢ়گʣ
燃料価格上昇分の収受額への反映が進んでいない事業者も多く、物価高による倒産件数注19を業種
別に見ると、運輸業関係は厳しい状況である。2025年４月に公表された調査結果では、運輸・通信
業の倒産件数は、建設業、製造業、小売業に次ぐものの、未だに多い状況となっている注20。
トラックドライバーの労働条件（賃金）改善のためにも、トラック事業者が適正な利潤を確保する
ことができるよう、燃料価格上昇分の運賃への適切な転嫁が求められる。

ਤදᶗ�1�1�30 ɹ෺Ձߴ౗࢈ɹ݅਺ਪҠٴͼۀछผ಺༁

資料）帝国データバンク「倒産集計 2024年度報 「物価高倒産」」

③公共交通の需要減少
我が国の人口は、2050年には全国の居

住地域の約半数で50％以上減少（2015年
比）することが予測されており、地域公共
交通の利用者は長期的に減少している上、
新型コロナウイルス感染症の影響もあり、
路線バスや地域鉄道は、多くの事業者が赤
字となっている。人件費の抑制といった
コスト縮減も限界にきており、減便・廃
止を余儀なくされている状況にある。
地域公共交通は欠くことができない移

動手段であることから、高齢者を含む交
通弱者に対する移動手段の確保が求めら
れる。

注 ਺ɻ݅࢈ೖΕՁ্֨ঢʯ΍ɺऔҾઌ͔Βͷ஋Լ͛ѹྗ౳ͰՁ֨సՇͰ͖ͳ͔ͬͨ͜ͱͳͲʹΑΔ౗࢓༉΍೩ྉ౳ͷʮݪ　19
注 20　ఇࠃσʔλόϯΫʮ౗2024ܭू࢈೥౓ใʮ෺Ձߴ౗࢈ʯʯʢ2025೥݄̐̔೔ʣΑΓʢूؒظܭɿ2024೥݄̐̍೔ʙ

2025೥݄̏31೔ʣɻ
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ʢ)2Λ100ͱͨ͠ͱ͖ʣ

資料）国土交通省
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④人口減少に伴う地方公共団体の財政への影響
ʢ஍ํެஂڞମͷࡒ੓ঢ়گʣ
地方公共団体においては、人口減少の進展等によって、借入金残高は20年以上高い水準で推移し

ている注21。
市区町村における土木費の推移を見ると、ピーク時の1993年度の約11.5兆円から、2011年度ま

での間で約半分（約６兆円）に減少している。近年は、ピーク時と比べると６割程度で推移してお
り、より一層効率的な予算執行が求められる。

çਤදᶗ�1�1�32 ɹ஍ํࡒ੓ͷआೖۚߴ࢒ͷঢ়گ

資料）総務省「地方財政の借入金残高の状況」

çਤදᶗ�1�1�33 ɹ۠ࢢொଜʹ͓͚Δ౔໦අͷਪҠ
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ʢ஍ํࡒ੓౷ܭ೥ใΑΓࠃ౔ަ௨ল࡞੒ʣ

資料）国土交通省

注 21　�૯຿লʮ஍ํࡒ੓ͷआೖۚߴ࢒ͷঢ়گʯΑΓɻ
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担い手側の供給量に関する将来推計と需給ギャップ

注 22　୲͍खଆʹؔ͢Δকདྷͷधཁྔٴͼྔڅڙͷաෆ଍Λ͍͏ɻ
注 23　֤೥ྸ૚ʹ͓͚Δबऀۀ਺ͷมԽ཰͕কདྷʹΘͨͬͯҡ࣋͞ΕΔ΋ͷͱԾఆͯ͠ɺকདྷͷ֤೥ྸ૚ͷबऀۀ਺Λਪఆ

͢Δख๏ɻ
注 24　Ұൠஂࡒ๏ਓݐઃڀݚࡁܦॴʮݐઃࡁܦϨϙʔτ/P�76ʢ2024೥݄̏ʣ1207ʙ 1250ʯΑΓɻ
注 25　͜͜Ͱ͸ݐઃٕज़ऀ͕େ෯ʹݮগͨ࣌͠୅ΛؚΜͩมԽ཰ʢ2005ˠ2010 ೥ɺ2010ˠ2015 ೥ٴͼ 2015ˠ2020

೥ͷมԽ཰ͷฏۉ஋ʣΛ༻͍ͨέʔεΛࣔ͢ɻ
注 26　͜͜Ͱ͸௚ۙͷ 2015ˠ 2020೥ͷมԽ཰Λ༻͍ͨέʔεΛࣔ͢ɻ

ここでは、国土交通分野における担い手側の供給量に関する将来推計や需給ギャップ注22の分析等
について記述する。

①建設業における将来推計と需給ギャップ
ʢݐઃٕज़ऀ਺ɾݐઃٕೳ࿑ಇऀ਺ͷকདྷਪܭʣ
国勢調査を基にしたコーホート変化率法注23を用いて、将来の建設技術者数・建設技能労働者数が

推計されている注24。この将来推計に基づくと、建設技術者数は、2020年以降、５年ごとに約1.5 ～
3.0%ずつ減少する見込みとされている注25。
建設技能労働者数は、2020年以降、おおよそ５年ごとに約７～８％ずつ減少し、その減少率は
徐々に大きくなる見込みとされている注26。年齢階層別に見ると、足下の2025年には約半数を50歳以
上が占め、その後もその割合は変わらないことから、高齢化が深刻化する見込みとされている。

çਤදᶗ�1�1�34 ܭʣͷকདྷਪۀ࢈ઃٕज़ऀ਺ʢશݐ
ʢ೥ྸ֊૚ผʣ

資料）一般財団法人建設経済研究所

çਤදᶗ�1�1�35 ʣͷকདྷۀ࢈ઃٕೳ࿑ಇऀ਺ʢશݐ
ਪܭʢ೥ྸ֊૚ผʣ

資料）一般財団法人建設経済研究所

2
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ʢݐઃٕज़ऀ਺ɾݐઃٕೳ࿑ಇऀ਺ͷधڅΪϟοϓʣ
将来推計の結果に基づく建設技術者数の需給ギャップについて、図表Ⅰ-1-1-36では、経済成長率

が実質２％程度注27の場合に、「2020年基準」パターン注28においては、2030年度、2035年度で供給
不足が生じると示されている。ただ、「生産性向上」パターン注29においては、労働需要が減り、すべ
ての年度で需給ギャップは解消すると示されている。
しかし、建設技能労働者数の需給ギャップについて、図表Ⅰ-1-1-37では、｢2020年基準｣ パター
ンと ｢生産性向上｣ パターンの双方で、2030年度、2035年度にも不足が解消されないと示されて
おり、更なる生産性の向上、担い手の確保が求められる。

çਤදᶗ�1�1�36 ɹݐઃٕज़ऀ਺ʢશۀ࢈ʣͷधڅΪϟοϓ

※ 供給人数の将来推計に関して、建設技術者が大幅に減少した時代を含んだ変化率（2005→ 2010年、2010→ 2015年及び 2015→ 2020
年の変化率の平均値）を用いたケース

資料）一般財団法人建設経済研究所

çਤදᶗ�1�1�37 ɹݐઃٕೳ࿑ಇऀ਺ʢશۀ࢈ʣͷधڅΪϟοϓ

※供給人数の将来推計に関して、直近の 2015 → 2020 年の変化率を用いたケース
資料）一般財団法人建設経済研究所

注 27　�धཁਓ਺ࢉग़ͷجͱͳΔத௕ظతͳࡁܦ੒௕཰͸ɺ࣮࣭̎ˋఔ౓Λྀ͍ͯ͠ߟΔɻ
注 28　�୯Ґݐઃ౤ֹࢿʹඞཁͱͳΔݐઃٕज़ऀ਺Λɺݐઃ౤ֹࢿʹΑΔݐઃٕज़ऀ਺ʢधཁʣͱɺݐઃٕज़ऀͷ࣮਺ʢڅڙʣ

͕ 2020೥౓ʹ͓͍ͯ߹க͍ͯ͠ΔͱԾఆͯ͠ࢉग़͢Δύλʔϯɻ
注 29　�2035 ೥౓·Ͱʹ 15ˋੜ্޲͕ੑ࢈ʢ2020೥౓ൺʣ͢ΔͱԾఆͯ͠ࢉग़͢Δύλʔϯɻ
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②物流分野における将来推計と需給ギャップ
ʢ෺ྲྀ༌ૹͷকདྷਪܭʣ
物流分野については、「物流革新に向けた政策パッケージ」（2023年６月２日我が国の物流の革

新に関する関係閣僚会議）等において、何も対策を講じなければ、輸送力が2024年度には約14%、
2030年度には約34%不足する可能性が示されている。

çਤදᶗ�1�1�38 ɹ෺ྲྀ༌ૹͷকདྷਪܭʢରࡦΛ͡ߨͳ͍৔߹ʣ

資料）国土交通省

ʢधڅΪϟοϓͷղফʹ͚ͨ޲औ૊ํ਑ʣ
物流の「2024年問題」については、2023年６月の「物流革新に向けた政策パッケージ」に基づ

く官民での取組の成果等により、2024年度の試算における約14%の輸送力不足を概ね解消できたた
め、2025年度に入ってからも物流の機能を維持できている。
他方、2030年度には34%の輸送力不足が見込まれていることから、その解消に向けた更なる施策

を具体化するため、2025年５月に「2030年度に向けた総合物流施策大綱に関する検討会」を設置
し、2026 ～ 2030年度の次期「総合物流施策大綱」の策定に向けた検討を開始したところである。

çਤදᶗ�1�1�39çɹத௕ܭظը注30Λ౿·͑ͨࡦࢪʹΑΔ༌ૹྗ΁ͷޮՌ

資料）国土交通省

注 30　಺ֳ׭๪ʮզ͕ࠃͷ෺ྲྀͷֵ৽ʹؔ͢Δֳؔ܎྅ձٞʯʢ2024 ೥݄̎ʣʹܾͯఆͨ͠ʮ2030 ೥౓ʹ͚ͨ޲੓෎ͷத
௕ܭظըʯɻ
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ίϥϜ注 31

拡大する EC市場と再配達状況
Column

トラックドライバーの担い手不足が深刻化する一方
で、近年、多様化するライフスタイルとともに電子商
取引（以下、「EC」）が急速に拡大している。2023年
度には、EC市場が全体で24.8兆円規模、物販系分野
で14.6兆円規模となっている。また、ECの拡大に伴
い、宅配便の取扱個数は約50億個であった。
このため、宅配事業者の負担が増えており、2023

年６月に関係閣僚会議で取りまとめられた「物流革新
に向けた政策パッケージ」では、2024年度に再配達
率６％を目指すことが盛り込まれた。
国土交通省は、再配達の削減を図るため、多様な方

法による受取りを推進しており、これらの成果を継続
的に把握すること等を目的として、宅配便の再配達率
のサンプル調査を年２回（４月・10月）実施している。
2024年10月の宅配便再配達率は約10.2％で前年

同月（約11.1％）と比べて約0.9％減、2024年４月（約
10.4％）と比べて約0.2％減となった。
宅配便の再配達率削減はドライバーの負担軽減につ

ながり、物流の「2024年問題」へ対応するため必要
不可欠である。国土交通省は、引き続き、宅配便の再
配達率削減に取り組んでいく。

資料）国土交通省

注 31　�ຊനॻࡌܝͷίϥϜ͸ɺ2024೥౓ʹࠃ౔ަ௨ল͕࣮ͨ͠ࢪௐࠪɾऔࡐʹΑΔ΋ͷͰ͋Δɻ
注 32　�ެ ӹࣾஂ๏ਓ೔ຊόεڠձʮࠃ౔װઢಓ࿏෦ձώΞϦϯάࢿྉʢྩ࿨̑೥ 10݄̑೔ʣʯΑΓɻ

③地域公共交通（バス）における将来推計と需給ギャップ
ʢόεӡసखͷকདྷਪܭͱधڅΪϟοϓʣ
地域公共交通において、特に担い手不足が大きな問題となっているバスの運転手数については、

2021年には11万6千人のところ、2030年には9万3千人にまで減少するとされている注32。この将
来推計に基づくと、2022年の輸送規模を維持したと仮定した上で、時間外労働の上限規制の影響を
考慮した場合、2030年には、必要人員が３万６千人（必要人員全体の28％）不足する見込みである
と示されている。
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çਤදᶗ�1�1�40 ɹόεӡసख਺ͷকདྷਪܭͱෆ଍ࠐݟΈ

資料）公益社団法人日本バス協会「国土幹線道路部会ヒアリング資料」

既に、路線バス会社においては、担い手不足等が影響し、約８割の会社が2023年中に減便・廃止
を行っている状況である。また、2008年度（平成20年度）から2023年度（令和５年度）にかけて、
路線の廃止延長は、バスが約23,193km、鉄軌道が約625kmとなっている。

çਤදᶗ�1�1�41 ɹ࿏ઢόεӡ127ࣾߦͷʮݮศɾഇࢭʯಈ޲ɺ࿏ઢͷഇࢭঢ়گ

　　

資料）帝国データバンク、国土交通省
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④地方公務員数における将来推計と需給ギャップ
ʢ஍ํެ຿һ਺ʹ͓͚ΔधڅΪϟοϓʣ
地方公務員数については、2024年2月のデジタル行財政改革会議において、需要の減少以上の

ペースで供給が減少する見込みであることが示されている。この推計に基づくと、地方公務員の必要
数（需要）に対する地方公務員のなり手（供給）を示す充足率（供給÷需要）は、2045年には全国
平均で８割程度に低下する見込みとされている。

çਤදᶗ�1�1�42çɹ஍ํެ຿һෆ଍ͷকདྷਪܭ

　　

（出典）㈱日本総合研究所「地方公務員は足りているか―地方自治体の人手不足の現状把握と課題―（2021年）」
 資料） 内閣官房「デジタル行財政改革会議（第４回）資料」
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