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社会資本整備審議会 道路分科会 第４０回国土幹線道路部会 

令和２年８月３日 

 

 

【総務課長】  それでは、定刻過ぎましたので、ただいまから社会資本整備審議会道路

分科会第４０回国土幹線道路部会を開催させていただきます。 

 皆様、本日は、御多忙の中、御参集いただきまして誠にありがとうございます。進行を

務めさせていただきます道路局総務課長の岸川でございます。よろしくお願い申し上げま

す。本日もウェブ会議になっておりますので、御発言の際は、音が拾えるよう、マイクの

近くでお話しくださるようお願い申し上げます。 

 この夏に人事異動がございまして、道路局のメンバーが替わっております。新体制の紹

介につきましては、お手元に配付させていただきました顔写真入りの道路局名簿に代えさ

せていただきますので、どうぞよろしくお願いいたします。なお、新道路局長においては、

本日、他の公務の関係で、大変恐縮ではございますが、遅れての出席とさせていただきま

す。 

 本日の部会の議事についてですが、運営規則第７条第１項により公開といたしておりま

す。また、御参加いただく委員の紹介につきましては、委員名簿に代えさせていただきま

すので、よろしくお願いいたします。 

 なお、本日は、家田委員、石田委員、羽藤委員、佐々木委員におかれましては、御欠席

との連絡をいただいております。また、大串委員、太田委員、小幡委員、小林委員、竹内

委員、山下委員におかれましては、ウェブでの御出席となっております。 

 本日御出席いただきます委員の方は、委員総数１４名の３分の１以上でございますので、

社会資本整備審議会令第９条第１項による定足数を満たしておりますことを御報告申し上

げます。 

 議事を開始する前に、会場におけるタブレットの操作方法について御説明いたします。

現在、タブレットの画面右下に黄色い耳のマークが出ている状態です。この状態ですと、

事務局の操作に合わせて画面が自動的に切り替わる設定となっております。この耳のマー

クのところを一度タップしていただきますと、白抜きで人の顔がしゃべっているマークと、

白抜きの耳のマークの両方が出ている状態となります。この状態ですと、御自身でタブレ

ットを自由に操作できる状態となります。その状態で閲覧する資料を変更する場合は、左
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上の「ペーパレス会議」をタップいただき、閲覧する資料を選択していただければと存じ

ます。タブレットの不具合等ございましたら、事務局職員にお声がけください。また、ウ

ェブ会議の皆様には資料共有機能にて説明ページを表示させていただきます。 

 本日の資料についてですが、別途お送りさせていただいております。議事次第、資料１

として委員名簿、資料２として日本トラック協会提出、資料３として日本旅客船協会提出

資料、資料４として日本貨物鉄道株式会社提出資料でございます。 

 それでは、以後の議事の進行を朝倉部会長にお願いしたいと存じます。どうぞよろしく

お願いいします。 

【朝倉部会長】  どうも、皆さん、こんにちは。それでは、これより議事を進めてまい

りたいと思います。 

 今日はヒアリングということで、新型コロナウイルス感染症対策に対応した高速道路施

策の検討ということで、その御意見を頂戴するために、公益社団法人全日本トラック協会

副会長の浅井様、同じく理事長の桝野様、それから、一般社団法人日本旅客船協会副会長

の加藤様、新日本海フェリー株式会社常務取締役の佐々木様、日本貨物鉄道株式会社代表

取締役社長の真貝様に御出席いただいております。大変お忙しいところ、本日はヒアリン

グに御出席いただきましてありがとうございます。御礼申し上げます。 

 それで、説明の順番としては、全日本トラック協会様、日本旅客船協会様、日本貨物鉄

道株式会社様の順で御意見を頂戴することにいたします。 

 本日のヒアリングの進め方ですけれども、まず、今申し上げた３つの組織・団体から１

組織・団体１５分ぐらいの御説明いただき、その後、１０分の質疑という想定です。この

２５分のセットを３回繰り返すと、こういう形で進めてまいりたいと思います。 

 御意見、御質問がある委員の方々は、会議システムの手挙げ機能で手を挙げていただく

か、あるいは、質問がありますというふうに言っていただくと、発声できることになろう

かと思います。それで、私が指名しますので、御発言よろしくお願い申し上げます。 

 それでは、まず最初に、全日本トラック協会の浅井様、よろしくお願い申し上げます。 

【全日本トラック協会（副会長）】  全日本トラック協会副会長の浅井でございます。そ

れでは早速、説明させていただきます。 

 １ページ目をお開けください。トラック輸送にとって高速道路の利用は、ドライバーの

拘束時間短縮等、働き方改革の実現、輸送時間の短縮及び定時性の確保、大量一括輸送等

による生産性の向上と物流効率化の推進に必要不可欠であります。さらには、高速道路を
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利用することによって、社会全体の交通事故減少や環境負荷の低減に資することができ、

我々トラック運送業界において、高速道路を利用することは、まさに社会貢献と言えます。

今回の新型コロナウイルスに係る緊急事態宣言下においても、日本経済を支えるエッセン

シャル事業として、その重要な使命を果たすべく日夜懸命に努力しております。感染地域

が急増している都市部へ、特に関東地域への出張を避けたがるというような傾向がやはり

出ております。こういった面を十分配慮しながら、今後とも日本の経済や生活を支える公

益的なトラック輸送サービスを維持する所存でございます。 

 ２ページをおめくりください。現状のトラック運送業界の現状を簡単に説明させていた

だきます。トラックの輸送量は約４４億トンで、国内輸送貨物の９割以上を占めるところ

でございます。物流業全体の市場規模は２３兆９,０００億とのことで、このうちトラック

運送事業は１４兆５,０００億と、６割を占めております。 

 トラック輸送事業者の規模でございます。車両保有台数１０両以下の小規模事業者が６

割を占めるというような中小零細の企業群でございます。御案内のとおり、その右の営業

利益率の推移でございますが、こういったことでございます。昨年度も辛うじてマイナス

０.１％ということで、営業利益はほとんどないというような状況でございます。現在のコ

ロナ禍におきましては、売上げが約２０％から４０％減少、ならすと平均約３０％ほど、

４月から５、６と、３か月減少しております。ほとんどの企業は赤字に転落しているので

はないかなというのが現状でございます。 

 ３ページをおめくりいただきたいと思います。広域道路ネットワークの整備促進という

ことで、重要物流道路等の整備促進、重要物流道路の未供用部分を含めた追加指定、早期

整備、これは元年９月に道路局長に要望書を提出しているところでございます。日常的に

渋滞が発生している渋滞ポイントにつきましても、渋滞対策の推進ということでお願いし

てございます。 

 ４ページ目でございます。御存じのように、ミッシングリンクの解消、高速道路の４車

線化の推進ということで、特に高速道路の４車線化につきましては、１万１,９６０キロの

うち、暫定２車線ということで４,４３２キロ、約４割ということになっております。今後、

自動運転化が図られていくというふうに思っております。自動化のためにも、やはり４車

線化が必須ではないかというふうに考えております。下に関東圏の絵が出ておりますが、

今のところ圏央道につきましては一部、暫定２車線ということになっております。外環は

今、工事中でございますので、早期開通をお願いしたいところでございます。 
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 次ページでございます。休憩施設の大型マス、トレーラー用特大マス等の増設でござい

ます。働き方改革の推進や改善基準告示など法令遵守のために、ドライバーが十分に休憩

休息を取れる環境の整備、提供が必要不可欠でございます。休息期間連続８時間以上が義

務づけられておりますので、高速道路上でやはり８時間以上休息する場所が求められてお

ります。残念ながら、サービスエリア、パーキングエリアにつきましては、なかなか駐車

できないというのが現実の姿でございます。早急にお願いしたいと思います。あわせまし

て、サービスエリア、パーキングエリアや道の駅などにおけるシャワー施設の設備箇所の

拡大増設、これも併せてお願いしたいと思っております。 

 ６ページ目でございます。中継物流拠点、いわゆるコネクトエリアの全国展開でござい

ます。ドライバーの長時間労働を抑制し、労働者不足を解消する手段として、中継輸送が

ございます。長距離輸送の際の高速道路上でトラクターが交代できることが必要でござい

ます。これはトラクターのことを言っておりますが、今、スワップボディーといいまして、

交換するボディーがございますので、そういった面でも必要ではないかと思っております。 

 平成３０年９月に、中継物流拠点、コネクトエリア浜松が開業いたしましたが、このよ

うな中継物流拠点（コネクトエリア）が、大都市圏・中核都市圏の中間地点にそれぞれ必

要でございます。よろしくお願いしたいと思います。下は、その図でございます。 

 ７ページ目でございます。トラックが使いやすい高速道路の実現、これは、１としまし

て、高速道路料金の引下げということでございます。新型コロナウイルス感染症の影響に

よる経済の落ち込みで、ＢｔｏＢ等の一部業種関連の物量が非常に減少しております。そ

の結果、高速道路料金の大口・多頻度割引の適用率が低下してございます。新型コロナウ

イルス禍を克服し、日本経済が正常に回復するまでの間、高速料金の大口・多頻度割引（契

約者単位割引・車両単位割引）の実質５０％以上の割引が適用されるような措置が必要で

ございます。よろしくお願いしたいと思っております。 

 次ページでございます。特車通行制度の改善でございます。新たな特車通行制度の早期

実現が求められております。新制度への移行、利用増大の鍵は、利用可能な道路範囲を十

分に確保、道路関連データのデジタル化。事業者にとって手間等の負担の少ない、使い勝

手のよいシステム、事業者が利用しやすい手数料水準をぜひお願いしたいと思っておりま

す。これにつきましては、国道関係はもう既にデジタル化になっておりますけれども、残

念ながら、県道、市道、区道、これらのところはまだでございますので、大変時間がかか

っているというのが現状でございます。手数料につきましては１回２００円ということで
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ございますが、１回ということはできませんから、必ず往復といいますか、だから１運行

４００円です。それの台数分ですから、結構な金額になっているのが現状でございます。 

 次ページでございます。旧制度における許可期間の短縮でございます。これは今申しま

したように、早期のデジタル化が必要ではないかと思っております。 

 高速道路各社の特車通行許可基準の統一でございます。高速道路会社の許可基準統一が

必要と思います。下に表がございますが、各高速道路会社によりまして基準が若干違って

おります。ぜひとも統一をお願いしたいと思います。 

 １０ページ目でございます。トラックドライバーへの応援メッセージということで、こ

ういうありがたい応援メッセージが、社会を支える使命感を再確認させていただいており

ます。福島県、高知県、三重県、宮崎県などが、物流を支えるトラックドライバーに感謝

を伝える応援メッセージを道路情報板に掲示していただいております。ＮＥＸＣＯ西日本

では、同社所管のパーキングエリアのうち、約半数で応援メッセージを頂戴しております。 

 １１ページでございます。コロナ禍における高速道路の方向性、新型コロナウイルス対

策のための高速道路の整備。感染を防止するためには、いわゆる３密を避けることが重要

でございます。ドライバーが輸送途中に立ち寄る食事やトイレ等での３密を減少させ、感

染リスクを減少させる、短時間で目的地に到着できる高速道路の整備が必然でございます。 

 ２番目としまして、新型コロナ対策のため、高速道路の中継物流拠点、先ほど申しまし

たコネクトエリアやサービスエリア、パーキングエリアの整備でございます。コロナ感染

地への輸送を減らし、また働き方改革の推進のためにも、中継物流施設、コネクトエリア

の設置箇所拡大が望まれます。休憩のみならず、休息、法令上は８時間以上できるよう、

高速道路のサービスエリア、パーキングエリアの大型マス、特大マスの増設をお願いいた

します。食事やトイレ等を利用した場合の感染リスクを減少させるために、高速道路のＳ

Ａ、パーキングエリアそのものが３密とならないような施設の改善をお願いいたします。

サービスエリアやパーキングエリア、道の駅におけるシャワー設備の設置箇所拡大及び増

設を改めてお願い申し上げます。 

 １２ページでございます。新型コロナウイルス対策のために、高速道路料金の引下げ。

日本経済が正常に回復するまでの間、高速道路の大口・多頻度割引の実質５０％以上の割

引が適用されるような措置をぜひとも。高速道路が必要不可欠でございます。国費の投入

等を含めてお願いしたいところでございます。高速道路対策は、ドライバー不足や働き方

改革実現のための基軸でございます。よろしくお願い申し上げたいと思います。 
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 私の発表は以上でございます。 

【朝倉部会長】  どうもありがとうございました。それでは、今の御説明につきまして

御意見や御質問等があれば、お願いいたします。どなたでも結構です。いかがでしょう。 

 では、根本先生、どうぞ。 

【根本委員】  ありがとうございました。道路局はかねてより、「高速道路を賢く使うた

めの料金体系を導入していきたい」と言っているわけですけれども、関連させて２つ提案

があります。それらについて、どのようにお考えか、お聞かせください。 

 まず１つは、混雑している区間の料金を値上げするということです。料金収入を増やす

必要はないので、その分だけ通常の料金を下げる原資に使えるということで、先ほど、混

雑を解消したいというお話がありましたけど、混雑解消と料金値下げの両方が達成できる

という意味でもいいのではないかというふうに思います。 

 それからもう一つの提案は、海老名などのサービスエリアの駐車場は混んでいるという

ふうなお話がありましたけれども、海老名にしても港北にしてもなかなか用地を拡げるこ

とが難しそうでです。ですから、駐車場の長時間利用を有料にするというのはどうでしょ

うか。こちらのほうは、収入はそんなに期待できないでしょうけれども、少なくとも料金

をあまり払いたくない方は別の、広い無料のサービスエリアで休んでいただくということ

ができるはずですから、今よりは余裕が出てくるのではないかと思います。これも検討に

値する施策ではないかと私は思っていますが、いかがでしょうか。 

【朝倉部会長】  いかがでしょう。今の、料金を弾力的に運用することによって、より

効率的な運用ができるかもしれないということですけど、いかがでしょうか。 

【全日本トラック協会（理事長）】  理事長をしています桝野でございます。先生の御指

摘、非常に検討に値する御指摘かと思います。ただ、混雑しているところについては、今

回のオリンピックの際のロードプライシングの案とか、そういうことがいろいろ出ていま

すので、私どもとしては、そういう混雑が解消されて、トラックもきちんと早く着けると

いう、これはメリットでございます。それからそのお金が原資となってより整備がすすむ

こと、この辺を勘案しながら、具体的なアイデアを見ながらまた考えていく問題かと思い

ます。 

 ２点目については、実は駐車場の予約制等々を議論していただいていると思います。そ

ういう中で、やはりきちんと駐車できるということが私ども非常に重要なので、お金を取

る取らないの話とは別に、サービスエリアをどう使うかについて、また道路局といろいろ
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とお話しさせていただければありがたいなと、こう思います。 

 以上です。 

【朝倉部会長】  ありがとうございます。よろしいでしょうか。 

 ほか、いかがでしょう。児玉さん、どうぞ。 

【児玉委員】  ３月だか４月頃に、長距離運転手、トラックの運転手さんの子どもさん

がいじめを受けたというような話が出ていましたけれども、ああいったことというのは、

その後はもう起こらないようになっているのでしょうか。 

 あともう一つは、運転手さんの健康で、密接を避けるという意味では、荷主さんとの問

題があるのかなという気がするのです。要するに運転手さんは荷卸し、積込みも仕事にな

っているというような話なので、そうするとパレットにも積んでいないとか、コンテナな

んかは開けてみないと分からないと、そんな状態もあるというふうに聞くんですけれども、

やはり運転手さんの健康と労働条件をよくするために、そういった荷主さんのほうに働き

かけるというような、何か手法みたいなのはないのかなと。ちょっとお聞かせ願えればと

いうことです。 

【全日本トラック協会（副会長）】  たしか地方、四国ではなかったかと思いますが、残

念ながらそういった話が出ていたように聞いております。その後我々も非常にアピールい

たしまして、その点は改善しているのではないかなと思っております。その代わり、やは

り地方の人が大都市圏である東京近辺に来たがらないというのも実際の話ではないかなと

思っております。 

【全日本トラック協会（理事長）】  そういう意味では、やはり今の流れの中で東京に来

ることについて、例えば運転手さんの親が反対するとか、そういう議論も実はありました。

しかしながら、エッセンシャルだというようなことを自覚して、あるいはそういう覚悟と

いいましょうか、そういうことをもって頑張ろうというのが大多数の業者と運転手だと思

います。そういう気概でやっていますので、我々はそれを応援しながら、あるいは社会か

らも応援してもらいながらやっていきたいなというのが現状でございます。 

【全日本トラック協会（副会長）】  それと、ＢｔｏＢの関係の、積込みと卸しの関係で

ございますが、その場合は荷主さん各位もかなり気を使っておられますので、我々も常に、

工場内に入るときは温度を測ったり、そういったことをして、一応今頑張っているといっ

たような状況でございます。 

【朝倉部会長】  よろしいでしょうか。 
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 ほか、いかがでしょう。ウェブで御参加の先生方、何かございますか。よろしいですか。 

 ちょっと私から、１点お伺いしたいんですけれども、積載効率を上げるということがす

ごく大事なことだと思うんですね。これは、理想的には共同輸送のような形ができればと

いうことなんですが、そのための工夫をトラック協会側さんとして何かもしおやりになっ

ているようなことがあれば、また、その積載効率を上げるためのいろいろな工夫を実行す

るために、例えば道路側が何かサポートできることがあるのかないのか、その辺少しお聞

かせいただけないでしょうか。 

【全日本トラック協会（副会長）】  御案内のとおり、積載効率を上げるということは、

空回送の中で常に、大体荷物を積んでいるというのが一番ではないかと思うと。その点に

関しましては、これは日貨協連という協同組合連合会が、今、ＫＩＴというあれを使いま

して、今、傭車を取り扱っていると。かなり件数も増えておりますので、そういった面は

増えていくのではないかと思っております。 

 あわせまして、今言いましたように、途中で中継基地を設けて、そこでチェンジすると

いうことがないと、やはり今後についてはトラックドライバーの確保も十分にはできない

というふうに思っております。毎日家に帰れませんから、一旦九州のドライバーが関東に

出ると１週間帰ってきませんから、そんなのが若い人には今後は通用しないだろうと思っ

ていますので、そういった面をこれから、今申しました中継基地を設けまして車両ごと交

換するというようなことがメインになっていくのではないかなと思っております。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。 

 お手を挙げになっておられる小幡先生、お願いします。 

【小幡委員】  御説明ありがとうございました。１点お伺いしたいと思ったのは、コロ

ナ禍における高速道路の方向性というところで、３密を避けるという話がありましたが、

その前の御説明のところで、やはり高速道路の物流についてもなかなか厳しく、今減少し

ている状況があるというお話がございましたが、そうすると、現実には、サービスエリア

などで３密で感染という状態はそれほど発生していたのだろうかという質問です。ただ、

もしそうでもないとしても、今後これから大分長いことになるかと思いますので、やはり

ドライバーはまさに社会的使命を背負って物流を担っていただいているわけですから、こ

のような３密を避けるための高速道路の整備というのは私はもちろん必要だと思っており

ますが、そのあたりの状況がどうだったのかということをお伺いできればと思いました。 

【全日本トラック協会（理事長）】  そういう意味では、１００万人を超えるドライバー
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がおりまして、個別の場合にどうだったかというのはなかなか難しいかと思います。ただ

現実に私ども、トラックドライバーの方がかなり、何人か実は感染した方もいらっしゃる

んですけれども、高速道路を走った人なったかどうかという、そこまで検証は実はできて

おりませんので、先生の御質問に正確に答えられないことは誠に申し訳ないと思っていま

す。ただ一般論として、やはり御飯を食べるところ、トイレに行くところでいろいろな人

と擦れ違いますので、そういうところでかかる可能性は高いのではないかと、これを御説

明させていただいたところでございます。 

【小幡委員】  分かりました。ありがとうございます。方向としては私も、３密を避け

るような形での整備は必要だと思っておりますので。ありがとうございました。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。ほかは特によろしいでしょうか。 

 それでは、大串先生。 

【大串委員】  よろしくお願いします。１点お伺いしたいんですけど、スライドの１１

ページのところで、休憩のみならず休息できるように高速道路ＳＡ／ＰＡの特車関係のマ

スを増設してほしいというものと、もう一つ、その上に、働き方改革でコネクトエリアの

設置拡大というのが書かれております。これまでやはり、非常に激務であることによって、

なかなか成り手が少ないという中で、我々はコネクトエリアをなるたけ多くつくることに

よって、運転手さんを交代していただけるような仕組みをつくって、できるだけその日の

うちにお家にお帰りいただくような、そういった仕組み等々をこれからどんどん考えてい

きたいと思っていたのですけれども、それにちょっと反するといいましょうか、逆方向を

向くんですね。要するに、ＳＡ／ＰＡのところで８時間以上休息が取れるような場所を用

意してほしいということになると、何か逆行するのではないのかなというふうに思います

ので、トラック運送業界としてのお考えがどちらのほうに軸があるのかということを１つ

教えていただければいいかなと思います。よろしくお願いします。 

【朝倉部会長】  いかがでしょうか。運ぶものによってはコネクトエリアが欲しいのと、

物によっては休憩が欲しいところ、両方あるだろうと思うんですね。なので、その辺の使

い分けというんでしょうか、仕分けをどういうふうにお考えかということだと思いますが。 

【全日本トラック協会（副会長）】  今現状はコネクトエリア等ございませんし、中継物

流というのはあまり主要ではないわけですね。今現在はＳＡ／ＰＡのように、駐車に若干

困るというのが現実の姿でございますので、今現在はぜひともこれを解消してほしいと考

えております。正直申しまして、今、観光バス等があまり止まっていませんから、少しは
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いいのでございますけれども、ともかく駐車場が足らないというのが現実でございます。

コネクトエリアにつきましては、今後こういった流れが長距離トラック輸送では主流にな

ってくると思われますので、早急の整備をお願いできればと思っているところでございま

す。 

【大串委員】  分かりました。今後の成り手等々の働く環境を考える上においては、や

はりコネクトエリアを最優先で考えて、駐車マスは適宜ですね。やはり長時間いていただ

くということになると、料金発生等で何らかの代償がまた出てくるのかと思いますけれど

も、皆さんたちの置かれている環境を鑑みるに、非常に重要な役割を果たされているのに

いろいろな施設がまだ足りないということは承知しました。ありがとうございました。 

【朝倉部会長】  ありがとうございます。もし長時間の休息等をされるときは、高速道

路のＳＡ／ＰＡというよりも、一旦下りていただいて、そこで休息していただくほうがよ

い。ただ料金は継続して負担する、そういうアイデアのほうがいいと思いますね。どこか

で休憩できればいいわけなので、そのスペースが高速道路の外、離れているけどそれが使

えるという、そういう形のほうが現実的かと思います。ありがとうございました。 

 それでは、今度こそ先生方から特にないようなので、ありがとうございました。全日本

トラック協会の皆様におかれましては、ここで御退席されます。ありがとうございました。 

 それでは続きまして、日本旅客船協会の加藤様、よろしくお願い申し上げます。 

【日本旅客船協会】  日本旅客船協会副会長を務めております加藤です。私の隣は、長

距離フェリー協会の佐々木様でございます。本日は、このような機会を与えていただきま

したこと、深く感謝を申し上げます。 

 高速道路が日本の物流の根幹を支えているということに議論の余地はございません。一

方で海を利用した海上輸送というものもその一翼を担っているというふうに存じます。労

働力不足、あるいはウイズコロナといった大きな課題を乗り越えていくためにも、陸路と

海路が総合的に機能していくということが大事ではないかというふうに思います。本日は、

そうした観点で意見を述べさせていただきたいと思います。 

 最初に、フェリーという輸送手段、少し縁遠い存在でございますので、まずフェリーの

実態と、その社会的な役割を御説明したいと思います。資料３の１ページ目を御覧くださ

い。 

 まず、フェリーはどんな航路を走っているのかということで、主な航路を地図に落とし

ました。主なものだけでも、御覧のとおり、結構網の目のようになってございます。右下
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のところに書いておりますけれども、日本全体では１４１社、１６３航路というふうにな

ってございます。 

 続きまして、資料２ページ目を御覧ください。こちらは、フェリーにはどの程度の輸送

力があるのかというのを説明したものです。例で挙げておりますのは、九州と関西を結ぶ

阪九フェリーでございます。これが一番スタンダードな形と考えていただいて結構です。

運航形態でございますが、オレンジ色のところに書いておりますとおり、１万５,０００ト

ン級のフェリー４隻で、上り２便、下り２便ということで、上り下りとも夕方に出発して

翌朝に目的港に到着します。所要は約１２時間半。ポイントは、黄色いマーカーの部分で

書いておりますとおり、船内で８時間以上の睡眠が十分に取れて、ドライバー様の法定の

休憩時間がクリアできるという点でございます。 

 輸送能力は、トラックだと１日で約１,０００台です。九州と関西を結ぶフェリーは、他

にも合わせますと合計で４社、１６隻ございますので、４社合わせた輸送能力は１日に約

４,０００台となります。実際の輸送量は１日で、４社で３,３００台ぐらいでございます。

関門海峡のトラック通行量が１日で約１万８,０００台前後と聞いておりますので、そのう

ち、途中で、大阪まで行かずに、広島とか岡山などで降りるトラックもございますので、

全てが大阪に向かうわけではございません。その数字で考えると、フェリーのシェアは結

構高いものかなというふうに思います。 

 このように、フェリーは大量輸送に適した輸送手段でございますが、この資料の一番下

に書いておりますとおり、１隻の値段が８０億から１００億で、４隻だと４００億という

ことで、しかも１５年から２０年で更新しなければいけないということで、大変多額の投

資が必要になってございます。長期の需要見通しが立たないと、この事業はなかなか続け

られないという特性がございます。 

 続きまして、資料の３ページ目をご覧ください。こちらは、フェリーがどういう収入で

事業が成り立っているのかという御説明でございます。実際の会社の例を３つ並べており

ます。左は長距離フェリー、真ん中が中距離フェリー、右が短距離フェリーの数字です。

グラフの中の赤い棒がトラックからの収入、青が乗用車で、緑色が一般旅客ということで、

この棒の高さが、全体収入を１００としたときのパーセントで表しております。見てお分

かりのとおり、航路によって違いはありますけれども、共通するのは、トラックと乗用車

が収入の２本柱であり、どちらが欠けても事業が成り立たなくなるという点でございます。 

 以上、ここまでがフェリーの現況でございます。 
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 次に、ここからは、フェリーが果たしている社会的な役割についての御説明ということ

でございます。資料の４ページ目を御覧ください。 

 まず挙げられますのが、ドライバー不足の解決策という役割でございます。最近のフェ

リー輸送は、大型トレーラーの無人航送という方法が増えております。上の段の写真を御

覧ください。左側がトラクター、俗にこれはヘッドと呼んでおります。真ん中がトレーラ

ー、荷台の部分ですけれども、一般の道路ではこの２つが合体して走っておりますけれど

も、フェリーに乗るときはヘッドが切り離されまして、後ろの荷台の部分だけが無人で船

に乗っていくということになります。この方法ですと、フェリー乗船中、ドライバーなし

で運べますので、ドライバー不足にお悩みの運送会社様から御支持を得て、御利用いただ

いているところでございます。 

 下段のイラスト、これは九州から関西まで、このフェリーの無人航送を利用した流れを

例示したものです。左から御覧いただきまして、まず九州の出荷元から港まで、これは九

州のドライバーがトレーラーを引っ張っていきます。フェリーにはトレーラーのみが乗船

しまして、ドライバーなしで運ばれると、関西に到着すると、関西のドライバーがそれを

ピックして、関西の配送先まで引っ張っていくということになります。ポイントは、九州

の中は九州のドライバーが、関西の中は関西のドライバーが担当するということです。こ

れによりましてドライバーの業務内容が、数日間も家に帰れないような長距離の運転から、

日帰りも可能な短距離運転へと大きく転換できます。また、ドライバー自身の県域をまた

がる移動というものも少なくなりますので、そうした意味では新型コロナの感染リスクも

少なくなるので、ウイズコロナにも対応した方法というふうにも考えております。 

 次に、資料の５ページ目を御覧ください。こうしたトレーラーの無人航送を御利用いた

だきますと、２つのフェリー航路を乗り継ぐということも簡単になります。普通のトラッ

クの場合、１２時間船に乗って、また次１２時間ぐらい船に乗るというのはあり得ないの

ですけれども、無人航送の場合、ドライバーさんは乗りませんので、２つの航路を乗り継

ぐというのも比較的容易になります。ここではジャンボフェリーと新日本海フェリー、２

つのフェリーを利用して、四国から北海道へ冷食を運んだり、逆に北海道から四国のほう

に野菜を運んでくるという事例を挙げております。無人航送が広がることによって、こう

したフェリー航路同士の広域的なネットワーク化が、かなり進んでおります。 

 次に、資料の６ページ目を御覧ください。現在は国のほうでも、こうしたフェリー輸送

がドライバー不足の解消の役に立つということをお認めいただいておりまして、フェリー
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と、フェリーと類似するＲＯＲＯ船などの海上輸送を今後増やしていこうということで、

その輸送量の目標が設定されております。グラフを御覧いただいて、オレンジ色の線が輸

送量の実績値、緑色の点線が、国が閣議決定した目標値です。こうした国の目標を受けま

して、私どものほうでも目標達成のために輸送力をもっと増強しなくてはいけないという

ことで、その動きを本格化させております。 

 それが次の７ページ目、御覧いただきまして左の表が、そのフェリーとＲＯＲＯ船の輸

送力増強に向けた新船の建造の動き、これをまとめたものです。右側はそれを地図に落と

したものでございます。 

 そして、角丸の四角の中に書いておりますけれども、２０１７年から２０２２年の合計

６年間で、新船建造の総投資が約２,９００億円というふうになってございます。ただ、こ

こで申し上げたいのは、こうした投資というのが、２０１４年に決定されました新たな高

速道路料金の水準を前提にして行われたものであるということでございます。後ほど御説

明いたしますが、フェリーの需要は、航路と並行いたします高速道路の料金水準に大きく

左右されます。１０年前の高速道路の大幅割引、そしてさらに無料化をやるんだという方

針、そのときは正直、私ども目の前が真っ暗になりまして、将来に向けた投資というのは

全くできませんでした。船の老朽化も大幅に進んでいきました。ただしかし、２０１４年

に、新たな高速道路料金が決定し、この料金の問題に決着をつけていただいたからこそ、

ようやく長期の見通しが立てられるようになり、こうした巨額の投資を決断できるように

なったというのが正直なところでございます。 

 次に、資料の８ページ目を御覧ください。ここではフェリーの２つ目の社会的役割とい

うことで、災害時におけるリダンダンシーという面を御説明したいと思います。この地図

は、これまでの災害時にフェリーが行った緊急輸送、それと代替輸送の概要をまとめたも

のでございます。例えば、資料右側に書いておりますけれども、東日本大震災、これは震

災翌日から自衛隊の緊急輸送に全面協力いたしまして、この緊急輸送があったからこそ数

多くの人命が救えたと、自衛隊の方からも高く評価をいただいております。また、２年前

の西日本豪雨でございますけれども、資料の左上のところに書いておりますが、広島と呉

の間の道路が寸断された際、フェリーがその代替ルートとなって活躍いたしました。また、

西日本豪雨の際には本四架橋３本とも、最大で約２日間ほど通行止めになりましたが、そ

の際も本四間のフェリーがその代替ルートということで、お役に立つことができました。 

 こうしたフェリーの機能に着目いたしまして、全国的にも、自治体の方々から災害時の
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支援協定を結びたいという動きがございまして、次の９ページ目を御覧いただいて、こち

らがそうした自治体と各地区の旅客船協会との間の協力協定をまとめたものでございます。 

 次に資料の１０ページ目を御覧いただきまして、ここではフェリーの地域の産業立地へ

の貢献ということで、少し例を挙げて御説明したいと思います。まず左側、高松と神戸を

結ぶジャンボフェリーの例でございますけれども、香川には、世界トップの大型クレーン

メーカー、あるいは国内トップの大型橋梁メーカーの工場などが立地しておりますが、こ

うした工場で作られる大型重量物の製品、これは本四架橋を使って輸送することができま

せんので、そうした輸送はフェリーが行っており、この航路の存在が工場立地の前提とな

っております。また右側は、宮崎と神戸を結ぶ宮崎カーフェリーの事例でございまして、

宮崎県は、御存じのとおり日本有数の野菜、畜産品の産地でございますが、こうした農産

品の関西、中部、関東方面への輸送の大半はこの航路が担っており、まさにこの航路の存

在が宮崎県の農産業を支えているということでございます。 

 以上、ここまでがフェリーの社会的な役割の御説明でございます。 

次に、先ほど、１０年前の高速の大幅割引のことを申し上げましたけれども、このとき本

当に、フェリー業界、危機的な状況に追い込まれました。当時の状況を、本四間を例に取

って、改めて振り返って御説明したいと思います。 

 １１ページを御覧いただきまして、まず物流面での影響を御説明いたします。通常、運

送会社様がルート選択する際は、高速道路を使うか一般道を使うか、またはフェリーを使

うかという、この三者択一になるわけですが、本四間は、本四架橋に一般道がございませ

んので、高速道路を通るかフェリーを使うかと、この二者択一になります。グラフの中の

上向きの青の棒グラフは本四高速のトラックの通行台数、その増加分を表しています。料

金の値下げが始まる前の平成１９年との比較での増分です。一方、下向きの赤の棒は、本

四間のフェリーの乗船台数の減少分です。折れ線はそのパーセントでございます。 

 御覧のとおり、高速道路の大幅割引、トラックの深夜割引や通勤５割引などが導入され

ました結果、本四高速の通行量は大幅に増えましたが、ただ逆に、フェリーは大幅に減少

しました。注目していただきたいのは、点線で囲んでおりますけれども、本四高速の増加

分、右側のメモリを読み取っていただきますと、約１０万台ということでございます。一

方でフェリーの減少分も同じく１０万台です。１０万台増えて、１０万台減っているとい

うことでございます。つまり、本四間におきましては、全体の物流量は増えておらず、単

純にフェリー利用から高速利用へのシフトが発生しただけというような状況になっており
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ます。 

 次に、人流面での影響を御説明したいと思います。１２ページを御覧いただきまして、

上の棒グラフは本四高速を乗用車で渡った利用人数です。下の赤の棒グラフが、本四間を

結ぶ公共交通の利用人数でございます。御覧いただいて分かるとおり、土休日１,０００円

が開始されますと、この本四間を乗用車で移動する人数が大幅に増加しております。一方

で、下の赤を見ていただければ分かるとおり、公共交通の利用人数は減少となってござい

ます。値下げ前とその後で比べますと、資料の右端に書いておりますが、片や６８０万人

増加、片や４０７万人の減少でございます。 

 減少の内訳は、棒グラフの右に書いておりますけれども、フェリーの減少がやはり一番

大きくなっております。物流と異なりまして、人流につきましては、この数字を見てお分

かりのとおり、６８０マイナス４０７ですから２７３万人の純増も発生しておりますけれ

ども、一方で公共交通からマイカーへのシフトもかなり発生しているということでござい

ます。 

 続きまして、１３ページを御覧ください。以上のように、こうした国費を投入して行わ

れました高速の大幅割引、値下げの影響によりまして、各地でフェリー航路の廃止、減便

というものが相次ぎました。この資料は瀬戸内海中心にまとめたものでございますが、見

てお分かりのとおり、本四間のフェリーだけではなくて、大阪と九州を結ぶ長距離フェリ

ーにも影響が及んでおります。赤の点線が廃止されたところで、黄色いところが減船・減

便ということでございます。廃止が７航路ということでございます。私自身も、２つあっ

た航路の内、１つを畳みました。このとき７５名の社員を失うということになりました。 

 このように、つい１０年ほど前に私たちは、高速料金の大幅割引、さらには将来無料化

するという方針で、全く未来が見通せない状況となりました。ただその後、２０１４年に

この料金問題が決着したということで、そこで生き残っていたフェリー各社が、新たに確

定した料金水準の下で、先ほど申し上げましたように、何とか航路を維持して、最近はさ

らに新しい船への代替建造も進めて、それを発展させていこうというところになってきて

いました。 

 しかし、現在はといいますと、コロナによって人の動きがぴたっと止まり、再び我々大

変な状況に追い込まれております。次の１４ページのグラフを御覧下さい。こちらが現在

の状況です。上段が長距離フェリー、下段が中・短距離フェリーです。旅客、乗用車、ト

ラックといった種類ごとの実績と売上げ全体の数字を対前年同月比で表しております。こ
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のグラフを眺めるとお分かりのとおり、３月辺りから需要が急減しておりまして、特に、

下段に書いております中・短距離フェリーのほうでは、５月の数字で、旅客がマイナス８

８％、乗用車がマイナス８７％で、売上げ全体で見てもマイナス６６％ということです。

フェリーは固定費が非常に大きいので、売上げが少し落ちるだけで途端に赤字になってし

まうところもあるんですが、これほど激しいと、もう甚大といいますか、ちょっともう大

変な状況に今置かれているという状況でございます。 

 ただ、こうした中でも、私ども公共交通でございますので、お客様の物流を止めるわけ

にはまいらないということでございまして、乗組員あるいは現場の係員も、エッセンシャ

ルワーカーとして感染のリスクを背負いながら、使命感でもって日々の運航を懸命に維持

しているということでございます。 

もちろんそうした日々の運航継続というのがフェリーの使命なんですが、次の１５ペー

ジを御覧いただきますと、フェリーの別な面での活躍というのもご紹介しております。記

憶がまだ新しいかと思いますが、横浜のダイヤモンド・プリンセスのときに自衛隊が派遣

されて活躍いたしました。この際の自衛官の生活の場、食事、休憩、宿泊の場となったの

が実は民間フェリーでございました。乗組員の区域と隊員の区域とを分けて、感染しない

ようにということで御苦労されたとお聞きしておりますけれども、自衛隊からは、これが

あったので船内で十分な休息が取れて隊員の免疫力が落ちなくて助かったというふうに言

われております。 

 次の１６ページは、航行中のフェリー船内で、もしコロナ患者、急患が発生したらどう

するんだというのを想定いたしまして訓練をしたということでございます。これは海の上

で患者様をフェリーから巡視船に移し替えて緊急搬送するという訓練でございます。こう

した訓練も、海上保安庁、あるいは消防の方の御協力もいただきながら、業界を挙げて取

り組んでいるところでございます。 

 最後の１７ページを御覧下さい。私ども日本旅客船協会の主張をまとめさせていただき

ました。フェリーは、労働力不足、働き方改革、災害時のリダンダンシーの観点から、必

要不可欠な輸送手段でございます。また、地域の産業立地にも貢献しております。こうし

た社会の要請に応えるため、現在の高速料金の水準を前提に、輸送力増強に向けた投資、

これを展開しているところでございます。しかし現在、新型コロナの影響で、フェリー、

大打撃を受けております。こうした中で、さらなる高速料金の引下げ、割引の拡大が実施

されますと、もはや航路の継続というものができなくなるおそれがございます。例えばＮ
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ＥＸＣＯ様の大口・多頻度割引、これは最大５０％でございますが、夜間割引の３０％と

の重複適用が可能でございますので、合わせますと割引率が最大６５％となっておりまし

て、フェリーは夜間の物流が多いものですから、影響が現時点でも大きくなっております。

また、本四高速様におきましては、２０１４年のときに基本料金自体が大幅に低下しまし

た。例えば明石海峡大橋は基本料金が約４分の１ぐらいになりましたので、この上、大口・

多頻度割引の拡大、あるいは新たな割引の導入というものが本四様で行われますと、本四

間のフェリーにとっては致命傷ということもなりかねないという状況でございます。 

 フェリーはウイズコロナに対応した輸送手段でございます。高速道路料金の政策を検討

するに際しては、公正な競争環境をゆがめることなく、フェリーなど海上輸送に悪影響を

与えることのないよう、何とぞお願いしたいということでございます。 

 米印のところで、一番最後に１行書いておりますが、ＥＴＣ専用化のお話のことを書か

せていただいております。ＥＴＣの有用性自体には全く異論ございませんが、実は、本四

架橋ができる際、９５の航路が廃止、縮小になりまして、そのとき大量の離職船員が発生

いたしました。実はこの離職船員の受入れ、雇用の受皿となっていただいたのが本四高速

様の料金収受業務でございます。このコロナによって雇用情勢が非常に悪化しております

ので、何とぞこうした事情も慎重に御配慮賜ればありがたいと存じます。 

 以上、ちょっと長くなりましたけれども、私たちフェリーは、これからの社会にも貢献

できる輸送手段と考えております。業界としての努力もこれからも必死に続けてまいりま

す。私たちが何とか生き残っていけますよう、どうかよろしくお願い申し上げます。 

 以上です。 

【朝倉部会長】  御説明ありがとうございました。それでは、何か御質問、御意見ござ

いますでしょうか。いかがでしょう。特にないですか。 

 小林先生、お願いします。 

【小林委員】  小林です。フェリー業界の実態、よく理解させていただきました。非常

に厳しい状況にあるということも理解しました。 

 １つ、冒頭のところでおっしゃった大型トレーラーの無人航送という、これは、非常に

抜本的にドライバー不足に対応できる方策だと思うんですけれども、いわゆる片荷の問題。

大型トレーラーが往復で機能しないとシステムとして成立しないと思いますが、実際に問

題になっているのかどうか、あるいは、それをカバーするために荷主とトレーラーを互い

にマッチングさせる手だてが必要になると思いますけれども、何か対応策をお考えになっ
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ているのかどうか、その点をお聞きしたいと思います。 

【朝倉部会長】  いかがでしょう。 

【日本旅客船協会】  ありがとうございます。まさに先生御指摘のとおりでございまし

て、実例で挙げますと、この資料５ページの、ジャンボフェリーと新日本海フェリーの輸

送の例を書いていますが、香川の冷食メーカー様でコロッケの冷凍食品とかを作っていら

っしゃるところがあるんですが、これは実は北海道の野菜を使っておられまして、そうい

う意味で、まさに行って帰ってきて、これでセットでうまく。ただ、こういううまくいく

ところというと、ある程度やはり限られてまいりますので、やはりフェリー会社の営業の

大きな課題としては、まさにそういう片荷をどうやってなくしてトレーラーを埋めていく

かということでございます。その辺のトレーラー輸送の話については、さらに佐々木様の

ほうに。 

【長距離フェリー協会】  おっしゃられるとおりなんですが、我々も実は片荷という問

題は解消したいんですが、非常に用途によって今、シャーシがいろいろ変わってきていま

す。例えば宅配便を積もうと思うと、容積をたくさん持っているような、容積勝ちするよ

うなシャーシをこさえなければいけない。それから、積荷を簡単にするためにウイングシ

ャーシにしてくれとか、荷主さんの希望がいろいろあるものですから、それをうまくやろ

うとすると、同じ、帰り荷をうまく積める。今の香川の冷食メーカー様の例というのは非

常に成功した事例でございます。宅配便なんかは、例えば首都圏から出ていくものと、そ

れから地方からまた首都圏に戻ってくるものというと、およそ２分の１、地方からは２分

の１しか実車がない。帰りは、もう仕方ないので空車で運んでくるみたいな、そういうこ

とをしないと、シャーシをたくさんたくさん保有していかなければいけないと、そういう

問題に駆られて、非常にそこがジレンマでございます。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。小林先生、よろしいでしょうか。 

【小林委員】  はい。ありがとうございました。 

【朝倉部会長】  ほか、いかがでしょうか。 

 はい、児玉さん。 

【児玉委員】  感染症対策なんですけれども、フェリーの中で感染症対策というと、例

えば広いところで雑魚寝みたいな形で行く場所もあるわけですけれども、どのようなこと

が考えられて、実際どのようなことを行われているのか。あと、コスト的には多分何らか

のものがかかると思うんですが、その辺りはどのようになっているのかというのをお聞き
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したいということ。あともう１点なんですけど、新造船が３６隻とあるんですが、私は最

近の事情を知らないんですけれども、内航海運の場合は保証金制度というのがあって、な

かなかそれが負担になっているという、新しく参入したり船を増やしたりという話があっ

たと思うんですが、その状況というのは今も変わっていないんでしょうか。 

 以上２つです。よろしくお願いします。 

【長距離フェリー協会】  まずコロナ対策でございますが、私どもみたいな長距離フェ

リーですと、ほとんど昔の雑魚寝というのは、もうなくしています。実際には、コロナ以

後は雑魚寝のところはもう使わせません。ほとんど仕切りのついた、２段ベッドから、ほ

とんとが個室化になっております。それから、お風呂は人数制限をしています。レストラ

ンもかなり空席を設けて。それから、レストランで、要は部屋に持ち帰りたいという方の

ためのサービスも実際に行っているということでございます。 

 それから、フェリーの船を急激にこさえているということは、７ページに書かれている

んですが、実はこのときに一斉に造り出しているんです。先ほど加藤さんから申し上げた

とおり、高速道路料金が分からない状態で、かなりみんなシュリンクして、例えば普通は

１８年、１９年で船を造り替えるのを、しばし待って、行方を見て、それから建造にかか

るということで、この頃にかなり集中してみんな造ってしまっている。ですから、こうい

う船を造れる造船所というのは日本で数か所しか、あれだけある造船所の中で数か所しか

ないものですから、そこのヤードの線引きを、もうみんなで取り合っているというふうな

状態でございます。 

 それから、要は積荷保証というものは、我々は一切受けておりません。一般のお客様を

対象としていますので、そういうことは一切しておりません。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。よろしいでしょうか。 

【日本旅客船協会】  補足で、先ほど内航船のお話、保証金というのは、恐らく暫定措

置事業ではないかなと思われますけれども、実はフェリーには全くそういう制度はないん

ですが、内航の貨物船には現在も一部そういう制度があります。あるんですけれども、実

はもう１年、２年後にはこれがなくなって、本当に内航船も自由競争になり、意欲ある人

は船を造る、そういう状況に変わってきているところでございます。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。よろしいでしょうか。 

 竹内先生、ごめんなさい。手を挙げておられるようです。 

【竹内委員】  竹内でございます。御説明どうもありがとうございました。２点お尋ね
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したいと思います。 

 まず１点目は、トラックドライバーさんの不足というのはよく言われていますが、同様

に船員さんの不足の問題もよく言われていますよね。内航船の場合というのは割と貨物船

と一緒になってしまうので、なかなか旅客船の特徴が見えにくいんですけれども、先ほど

余剰の船員さんを料金収受員にという話もありましたが、実際のところ現在の船員さんの

不足の問題、あるいは高齢化の問題などがどうなっているかということをお教えいただき

たいというのが１点目です。 

 ２点目は、横浜のクルーズ船での感染拡大がありました。そこで新型コロナが非常に大

きな猛威を振るったということがあって、あの結果、ひょっとすると船は危ないんじゃな

いかというような、そういう風評被害的なものがあったのかもしれないと思います。旅客

船協会さんとしての実感として、何かそういうような感覚をお持ちであるかどうかという

ところ、その２点、お願いいたしたいと思います。 

 以上です。 

【朝倉部会長】  お願いします。 

【日本旅客船協会】  まず船員不足の問題でございます。おっしゃるとおり、船員のほ

うもどうしても不足ぎみになってきているということはございます。ただ、実は貨物船の

状況とフェリーの状況はちょっと異なっておりまして、貨物船の場合だと、日本全国まさ

にチャーター船、バスでいうと貸切バスのような状態でございますので、今日は北海道へ

行く、あしたは九州へ行くという、どこの航路に行くかというのも荷主様次第です。何週

間か前には分かりますけれども、極めて結構不特定の航路に行くということなので、そう

いう一般貨物船の船員不足というのはかなり深刻な状況になっております。 

 一方、フェリーとかＲОＲО船は初めから決められた航路がございますので一般貨物船

ほど勤務条件が厳しくはありませんが、ただ、その中でもやはり長距離フェリーになりま

すと、これはある意味長距離ドライバーと同じで、１勤務に数日間かかりますので、そう

いう意味では長距離フェリーは少し厳しいところもございます。フェリーは、基本的に一

般貨物船よりかは大分、船員不足の問題というのはまだましなほうなんですけれども、そ

の中でも長距離は、おっしゃるとおり船員不足というのは、ちょっと厳しいところはある

かなと。中距離、短距離になってきますと、それが日帰りになってきますので、その辺が

大分緩和されてくるということでございます。 

【長距離フェリー協会】  阪九フェリーですと、５日働いて４日休みとか、そういうロ
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ーテーションでございます。長距離フェリー、新日本海フェリーですと、２週間働いて１

週間休み、ですからそういう生活のリズムを立てやすいということです。 

 それから風評被害についてでございますが、実は日本の客船があの期間に２隻、日本に

帰ってきているんですよ。にっぽん丸と、ぱしふぃっくびいなすという船が海外から帰っ

てきているんです。その日本の客船というのは、コロナ患者を１人も出していないんです。

そういうことをマスコミにちゃんと取り上げてもらう必要があるのではないのかというこ

とを私、申し上げるんですけど、どうもマスコミはコロナ患者のほうばかりを取り上げて、

海外から無事に日本に帰ってきた２隻の船は全然どこかに置き去りにされてしまっている

という。 

【長距離フェリー協会】  そうなんですね。そういうことです。 

【竹内委員】  よく分かりました。ありがとうございました。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。 

 ちょっと時間が押してしまっているので、ここで吉岡道路局長からの御挨拶を頂戴した

いと思います。よろしくお願いします。 

【道路局長】  ８月１日付で道路局長を拝命しました吉岡です。実質今日が最初の仕事

で、すみません、遅れまして。また、新日本海フェリーさんは、北陸整備局長時代に、北

海道東部胆振地震で照明車等を運んでいただきまして、どうもありがとうございました。

大変助かりました。ああいうのは、やはりきちんと協定等を結びながら連携していくとい

うことが極めて大事だなということを実感した次第でございます。 

 コロナの時代でございまして、基本的な対処方針、緊急事態宣言下の中では、物流はき

ちんと確保するんだというようなこと、それから我々は道路管理をちゃんとしていくんだ

ということがありまして、そういうことを機に、いわゆるエッセンシャルワーカーの皆さ

んでございますけど、そういう人をどうやって支えていくのかと。東京でいろいろなもの

を食べられるのも、地方の方がいろいろなことを、先ほどトラックの方がおられましたけ

れども、物を運んでいただいているからだというふうに思っていまして、そういうものを

どう守っていくのかということを勉強しなければいけないということもありまして、緊急

に今ヒアリングをしているということでございます。どう我々の行政をデジタル化するか

等も含めて、中間的な取りまとめ、またコロナは予断を許さない状況になっているので、

１回のまとめでいいのかどうか、私もよく分からないところはありますけど、そういうま

とめをさせていただければと思います。 
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 そうした中で、また新しいニューノーマルということでいろいろなことを考えなければ

いけない中で、やはり持続可能なものをどうしていくのかとか、あるいは国土交通どうし

ていくのかとか、そういうことがこれから課題になってくるわけでありまして、それを支

える高速システム、多くの土台が、昭和を中心とした時代に出来上がったものを土台とし

て出来上がっていますので、そういうことを踏まえながら。それから今、料金のほうは、

大変いい見直しをということでしたけど、トラックの方はもう少し割引をとおっしゃって

いるでしょうから、５年も割引をして、ほぼ一巡して見直したということもございますし、

また更新の話も始まってちょうど５年たつということなので、どうやってさらに持続可能

なシステムにしていくのかというようなことも、その後引き続き議論していただければな

と、個人的には思っている次第でございまして、そういうことで、委員の先生方並びにヒ

アリングされる方々、また様々な御意見いただきながらいろいろな方向で、将来どういう

ふうにしていったらいいのかということを集約できればと思いますので、よろしくお願い

いたします。 

 【朝倉部会長】  吉岡局長、どうもありがとうございました。それから、旅客船協会

の御説明もありがとうございました。港と高速道路をうまくアクセスするような話が出て

くるとなおよかったかなと思いますが、私の感想でございます。 

 それでは続きまして、日本貨物鉄道株式会社の真貝様、よろしくお願いします。 

【ＪＲ貨物】  ＪＲ貨物の真貝でございます。今日はこういう機会をいただきまして、

本当にありがとうございます。それでは、座って御説明させていただきます。 

 まず目次のほうでございますけれども、私からの御説明ということでいいますと４点ご

ざいまして、新型コロナウイルスの影響ということと、先ほど来お話ありましたように、

災害の激甚化というようなものが進んでおりますので、それへの対策強化の話。それから、

社会インフラとしての物流の強靱化というようなところ、コロナウイルス、それから災害

の激甚化ということを踏まえてどう考えていくべきか、その中でＪＲ貨物がどうあるべき

かと、こういったところをお話しさせていただきます。 

 １枚めくっていただきまして、新型コロナウイルスの影響についてでございます。コロ

ナウイルス感染の発生以降、ＪＲ貨物は指定公共機関というようなことでございますので、

平常時と同様の運行を確保しております。グループ全体で１万人、社員がいるわけですけ

れども、やはりその１万人の社員の健康管理というところに十分留意をしながら、サプラ

イチェーンを途切れさせることなく運行しているというようなことでございます。かなり
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長期化が予想されますので、引き続きそういったことに留意しながら、しっかりとした輸

送体系を維持していきたいということであります。 

 それで、コロナウイルスの影響についてでございますが、先ほどフェリーのほうのお話

と同じように、３月ぐらいからやはり影響が出てきております。折れ線グラフを御覧いた

だきますと、４月に対前年でマイナス１０％、５月に入りましてさらに悪化いたしまして

マイナス２１％と、こういうような状況でございました。その後、緊急事態宣言の解除等

もございまして、荷動きが少し回復してきて、６月でマイナス１４％というようなこと。

それで、この調子で、一本調子で行くかなということを、期待も込めて思っていたんです

が、残念ながら７月の数字としては、ちょうど九州の災害もあったということもありまし

て、対前年でマイナス１７％というようなことに、少し数字的には悪くなったということ

でございます。 

 そういう状況の中で、なかなか先が見通せないというようなのが今、足元の状況でござ

いまして、品目別に御紹介しますと、右側下の折れ線グラフ、これが月別の推移でござい

ますけれども、品目ごと見ましても軒並み悪いということで、とりわけ、下の緑の線です

けれども、自動車部品であるとか紙・パルプ、それから化学工業品等が落ち込んでいると

いうことであります。一方で、生活に密着した宅配便等を中心といたします積み合わせ貨

物につきましては比較的堅調ということでございます。ＪＲ貨物のほうで運んでおります

そういった宅配便関係については、ＢｔｏＣのものとＢｔｏＢのものがあるわけでござい

ますけれども、とりわけＢｔｏＣのものについては伸びを見せているというようなことで

ございます。 

 次のページに行きまして、災害の激甚化の話でございます。この日本地図に、最近の自

然災害の鉄道影響が特に大きかったものが示されております。一昨年７月、左側の赤い枠

で囲っておりますけれども、２０１８年７月の西日本豪雨ということでいいますと、物流

の大動脈の山陽線が実は１００日間ストップしました。大変お客様には御迷惑をおかけし

ました。それから、昨年１０月の東日本の台風です。こちらにつきましては、同じく大動

脈であります東北線が１７日間不通になったということでございます。先月の九州の７月

豪雨については、先ほどもお話がございましたように、肥薩おれんじ鉄道です。熊本を中

心にして、まだ鉄道の復旧のめどが立っていないと。今日発表があったようでございます

けれども、完全復旧には３か月ぐらいかかりそうだと、こういうような話になっておりま

す。 
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 こういった事態に備えまして、我々のほうとしても、トラックであるとか、あるいは、

お話がございましたフェリーであるとか、そういったところの、一旦鉄道が寸断された場

合の代行、これのところの組立てというのをやっております。これだけ災害が頻発すると

いうようなことで、どこの区間でこういうものが発生した、何日発生したらこれぐらいの

ことをやる、あるいはやれるというようなこと、これについてのシミュレーションを各区

間で既にやっております。 

 ただ、物理的になかなかできない部分というのが正直ございます。例えばトラックで代

行する場合には、ストップしているＡ駅とＢ駅があると、トラックが荷物を運んで、Ａ駅、

Ｂ駅で取り下ろしをしたりするわけです。それからあとドライバーの方もそこで宿泊をす

ると、そういうようなことで駅のキャパシティーの問題とか宿泊施設の確保の問題とか、

そういった問題がありますので、我々のほうとしては、そういったＢＣＰ対応も含めて、

駅の将来像みたいなことを各駅、特に基幹の線の駅については既にやっているということ

で、手をつけられるところについては手をつけて、例えばトラックの駐車場の確保とか、

そういったところに取り組んでいるということであります。 

 さように激甚化、それから頻発化というようなことになってございますので、幹線物流

モードの、特に在来線の鉄道です。非常にやはり新幹線と比べても災害に弱いところが構

造上ありますので、やはりここは国家的な緊急課題というようなことで、予防保全の観点

からの在来線の鉄道ネットワークの強化、強靱化ということが必要だというふうに思って

おりまして、国のほうにも要請をしているということでございます。 

 こういった状況の中で、次のページでございますけれども、やはり強靱化を図っていく

というような観点で、強靱化を進める際のポイントということで、今後こういった議論を

していくためにＪＲ貨物としてどんなことを考えているかということについて説明をさせ

ていただきます。 

 左の真ん中ぐらいの枠に３つほど書いてありますけれども、１点目は、やはり異常時も

想定をした上で、陸海空の各輸送モードの強みとか特性というのがありますので、それを

生かした相互連携の仕方、それを考えていく必要があるだろうと。先ほど申し上げました

けれども、代行輸送といったときにも、やはりトラックにお世話になり、それからフェリ

ーにお世話になっているということでございますので、そこをどうするかというようなと

ころです。それから、やはりそれぞれの得意分野ということがあって、我々鉄道輸送も鉄

道だけで完結しているわけではなくて、発荷主さんから荷物をお預かりして鉄道の駅に運
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ぶ、それから鉄道で運んで、着いたところから着荷主さんのところまで運ぶという、これ

はトラックが担っているわけでありますので、そういった観点で、もう一つはやはりモー

ド間の結節機能というものをいかに強化していくかというような観点が必要で、イコール

フッティングというような議論がありますけれども、十分に業務運営がイコールフッティ

ングの中でできるようにしつつ、バランスが取れた総合物流というような観点からの総合

的な取組、モードの強化という取組が必要ではないかということであります。 

 それから２点目が、やはり新技術というようなことの技術革新が進むということであり

ますので、いわゆるデジタルトランスフォーメーションであるとか、あるいは物流のプラ

ットフォームというようなことでの新しい技術を取り入れた物流全体の効率化、あるいは

安全性の確保というようなことでの取組が必要だというふうに考える次第であります。 

 もう一つありまして、３点目は、やはり人流と物流、先ほどフェリーさんのお話も、や

はり人を運び、物を運ぶと、こういうようなことでモードが利用されているということが

あるわけです。鉄道で言えば、在来線に加えて新幹線というのがあるわけでありますので、

やはり人を運び、物を運ぶと、その中でどういうふうにそのモードというものを、既存の

もの、新しいものというものを生かしていくのかと、こういうような発想、有効的に今の

社会インフラを生かし、新しく社会インフラをつくっていくというようなこと、これを人

流、物流、両方の視点からしていくというようなことが非常に大事ではないかということ

であります。その辺の話については下のほうに書いてありますけれども、骨太の方針の２

０２０についても、道路、港湾の整備、それから航空、鉄道の輸送力確保が非常に、サプ

ライチェーンの多元化、強靱化ということにつながって、それが非常に国としても大事だ

ということが打ち出されているというようなことでございます。 

 そういった観点に立ちまして、次のページから３ページほどありますけれども、簡単に、

ＪＲ貨物のほうでどういったことを目指しているかということを最後にお話ししたいと思

います。 

 貨物鉄道は、御案内のように、ＣＯ２排出量でいいますとトラックの１１分の１という

ことで、環境特性が非常に高いということであります。それから、１貨物列車の編成で、

実は最大１０トントラック６５台分の荷物を一挙に運べるというような、生産性について

も優れているというようなことの中で、特に中長距離帯の輸送に利用されているというこ

とであります。これから先を考えますと、やはり地球環境の保全の問題であるとか、働き

方改革への対応、労働力不足への対応ということが必要になってきますので、こういった
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貨物鉄道が持つ特性を生かしながら、今全国でネットワークを持っております、それから

駅が全国にありますということでありますので、さっき申し上げたような物流結節機能を

高めて、物流の情報ネットワークあたりもその上に、ほかのモードと協力しながら乗っけ

て、発展型をつくっていくと、こういうようなことを考えているわけであります。まさに

ハードとソフトを有するプラットフォーマーです。物流のプラットフォーマーというよう

なことで、陸海空というところと協調しながら、ワンストップでお客様に御提案をして、

全体的な効率性を高めていくと、こういうことを考えています。 

 そういう意味で、次のページに実例ということで、物流結節点機能の向上というような

ことで今取り組んでいることがございます。品川区の大井に、全国最大の貨物ターミナル、

貨物駅であります東京貨物ターミナル駅というのがございます。そこに２月に、左上のほ

うに写真がございますけれども、物流施設、東京レールゲートＷＥＳＴを建設して、営業

を開始しております。右側のほうが東京レールゲートＥＡＳＴということで、こちらのほ

うは２０２２年に竣工の運びであります。それからさらに、右下のＤＰＬ札幌レールゲー

トというようなことで、こちらのほうも２年後には竣工になると。そういった駅の中に物

流施設を造って、物流の結節機能を高めていくと、今まで駅というと、鉄道に運んでとい

う、それだけの部分だったんですけれども、やはり平面利用から高度利用しながら、そう

いった結節を高めていくというようなこと。 

 それから、右上のほうになりますけれども、積替えステーションです。まさに荷物が非

常に小口化してきている、それからトラックでいいますと、小型トラックで運ぶというよ

うなことで、お客様のニーズに合わせていくというような方向性になってきていますので、

そういった一般のトラック、小型のトラックでも、駅に持ち込んでいただければ、我々の

汎用的なコンテナであります１２フィートのコンテナに積み替えるということを駅の構内

でやるというようなことで、全国の各駅にそういう施設を造っていくと、こういうような

ことを今進めているところでございます。 

 最後になりますけれども、今後の姿ということで言いますと、鉄道部分について新しい

技術を入れていくということはもちろんのことといたしまして、特に駅の機能ということ

で言いますと、実は、またぜひ皆さん方に御覧いただきたいところなんですが、駅の中で

鉄道に積むためのフォークリフトの作業とか、あるいはホームを移動するためのトラック

の作業とか、いろいろあるんですけれども、まだまだ人手に頼っているところがあると。

そういったところを、実はこれから予定されております仙台の貨物ターミナル駅の移転と
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いうのがございまして、まっさらな土地の上に新しい駅を造れるという千載一遇のチャン

スということがありますので、そこでどこまでその新技術を入れられるかということを、

ここに幾つか書いてあるような機能ごとにどこまでできるかということを今一生懸命勉強

していると、こういうようなことをやっているところでございます。 

 説明については以上でございまして、その後、資料のほうにいろいろ、会社の概要であ

るとか取組の詳細ということが書いてありますので、御参考にしていただければと思いま

す。 

 私からの説明は以上です。 

【朝倉部会長】  どうもありがとうございました。それでは、委員の皆様方から御質問、

御意見をお願いしたいと思います。いかがでしょうか。どなたか御質問ございますか。 

 では、根本先生。 

【根本委員】  御説明ありがとうございました。北海道と本州の間の貨物輸送について、

２つお伺いしたいと思います。 

 １つは、先ほどフェリーで、北海道の野菜が本州、四国のほうに来ている例がありまし

たけれども、フェリー・RORO 船と、それからＪＲ貨物、これは両方とも重要なモードで、

健全に競争していくというのは国民経済的に好ましいと思います。フェリー・RORO 船のケ

ースだと、最近、太平洋岸沿いに高速道路が整備され、あるいは東北道から釜石に行く道

路も整備され、相対的にはフェリー・RORO 船というモードで時間短縮が進み、以前より魅

力的になっているんじゃないかと思うわけですが、その辺どうお感じになっているかとい

うことが１つ。 

 それから、ＪＲ貨物の場合は青函トンネルが１つのボトルネックになっていて、新幹線

との共用走行をどうしていくか、がいろいろと議論されていますけれども、直近でどうい

うふうな見通しになっているのか。その辺の見通しについて教えていただければと思いま

す。 

【ＪＲ貨物】  それでは、お答えいたします。まず北海道－本州間、本州のみならず九

州、四国というところまで行くわけですけれども、そこで実は往復で年間４６０万トンほ

ど、貨物鉄道で運んでいます。北海道のほうから本州以西にということでいいますと、農

作物が中心ということであります。例えばジャガイモであると大体４０％ぐらいは鉄道で

運んでいる、タマネギは６０％ぐらい運んでいると、こういうようなことです。それから

一方で、本州以西から北海道ということで言うと、先ほどちょっと御紹介した宅配便とか、
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いわゆる生活物資です。それを北海道のほうに運んでいると。いずれにしても、北海道の

経済なり生活ということをしっかりと支えているというようなことであります。とりわけ、

先ほど中長距離というような話をしましたけれども、やはり距離が長くなれば、例えば北

海道から九州間みたいな話になると、かなり鉄道のウエートがさらに高まると、こういう

状況です。 

 それで、おっしゃるようにフェリーの部分とか港湾の施設だとか、そういったところで

太平洋岸がかなり整備されているという事実はございます。ただ、いわゆるリードタイム

であるとか、あるいは便の便利性とか、そういうことで言うと、そういうことの影響とい

うのはあまり、今のところ数字的には現れていないということです。やはり、先ほどの駅

での積替えとか、港で言うとそこでの積替えとか、そういったところに時間もかかるし、

コストもかかるということなので、利便性ということで言うと、我々も北海道は札幌の駅

を拠点にして、例えば北見であるとか帯広であるとか、そういったところに全部、駅があ

ると。そこの駅と全国各地の駅がつながっていると、駅から駅まで運ぶということで言う

と、なかなかフェリーということでの代替が利きにくいというところが実はあるというふ

うに認識しております。ただ、申し上げたように、例えば異常時なんかのときに、そうい

うことで鉄道が寸断されたときに、船でとか、また逆もあると思うんですけれども、そう

いったところでの連携関係というのはさらにやはり強化していかないといかんなという認

識でおります。それが１点目です。 

 それから、２点目の青函トンネルの問題です。これはまさに２０３０年に北海道の新幹

線、それが札幌まで延伸するというような中で、いわゆる新幹線と貨物鉄道の共用走行と

いうところをどういうふうにするのかということで今議論が進んでいるというようなこと

であります。 

 やはり我々が鉄道で果たしている役割ということについては関係者の間でも理解が進ん

でいるということなので、共存できる方法はどういう方法があるかということで、先生方

も含めていろいろな議論が今までありましたので、その中で解決策を見つけていくという

方向で、国のほうにも入っていただいて、ＪＲ旅客会社、関係する北海道さん、それから

東日本さん、それからＪＲ貨物との間で今協議が進んでいるというような状況です。いず

れにしても人流、物流、両方それぞれお客さんがいますので、お客さんに迷惑のかからな

い形で共存の絵を描いていくということに、今一生懸命やっているところです。 

【根本委員】 私は青函トンネルに関しては貨物を応援したいと思っています。ユーロト
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ンネルは１日３００本以上、貨物と旅客が走っています。貨物も旅客もスピードを時速１

６０キロにそろえて、たくさん走らせるようにしました。、青函トンネルは旅客と貨物でた

かだか７０本か８０本です。。そして、旅客が速く走ろうとすると、さらに本数が減ってし

まう。ユーロトンネルの場合はなるべく列車本数を増やして収入を上げないといけないと

いう観点でそういうふうにしているわけですけれども、青函トンネルという国民の財産を

上手に使うんだったら、やはり旅客と貨物のスピードを合わせた方がいいのではないでし

ょうか。東海道新幹線みたいに旅客需要が多いわけではないので、旅客・貨物が譲り合っ

てうまく使っていくべきではないでしょうか。 

【ＪＲ貨物】  今現実的に、函館までの間では旅客さんにスピードを落として運行して

いただいていると、こういうような事実もありますので、そういったところも含めて、や

はりどういう解決策があるかというのは引き続き議論していきたいということで思ってい

ます。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。小林先生、手を挙げておられますでしょう

か。 

【小林委員】  どうもありがとうございました。鉄道貨物の特殊性が非常によく分かり

ました。それに関係して２点ほど質問させてください。１つは災害時のリカバリーの問題

です。鉄道は固定した線路の上を走りますので、どのように迂回路を設定するするのか、

緊急時における代替輸送をどのように設定されているのかお聞きしたいです。御社で、輸

送代行とか、リカバリーの手配を全部取りまとめておられるのでしょうか。日頃から関係

する業界との間で協定とか、それに代わるようなスキームをつくっておかないと、いざと

いうときに対応するのが大変になると思います。そういう契約的なスキームをつくってお

られるのかどうかお聞きしたいと思います。それからもう１点。鉄道輸送の場合、必然的

にマルチモーダルの間での調整が必要になってきます。マルチモーダルの間のコーディネ

ーションのためのプラットフォームをつくるのが大変だなと思いました。いろいろな企業

が関連してくるので、その中で情報のプラットフォームを構築するための戦略を教えてい

ただきたい。それに関しては、先ほどその一端を御紹介いただいたんですけれども、何が

戦略上のポイントになってくるのか教えていただきたいと思います。よろしくお願いしま

す。 

【ＪＲ貨物】  それでは、お答えいたします。災害時の迂回輸送というお話がありまし

て、先ほどちょっとトラックとフェリーでの代行という話をしましたけれども、実は鉄道
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の迂回ということも、こういった災害時には取り組んでいる。この３つがあるわけなんで

すね。 

 ところが鉄道の迂回輸送で言うと、非常に制約条件が正直あります。一昨年の山陽線の

１００日不通のときも、伯備線から山陰線を経由した迂回輸送に取り組んでおります。た

だ、どういう意味で制約があるかというと、そもそも、例えば単線というような区間があ

ったときに、旅客の列車も運行している中で、貨物列車との擦れ違いというのをどういう

ふうにできるのかと。擦れ違える箇所がもう本当に、数が少ないんですね。ですから貨物

列車が用意できたとしても、走るに走れないというところがまずあります。 

 それから、列車の長さです。やはりそういう、例えば伯備線とか山陰線になりますと、

山陽線の場合は最大で２６両の貨車を積んで、引っ張っているわけですけれども、最大で

７両ぐらいしか走れないと。これは山坂があったりとか、そういう部分もありますし、さ

っきの擦れ違いの問題なんかもありますので、そういう問題とか、あと、例えば東日本の、

先ほどの去年の台風のあたりでの迂回輸送も、日本海のところでの、東北線がやられたの

で迂回というのをつくりましたけれども、実はそこは機関車の電圧の関係があって、東北

線筋を走っている機関車は日本海筋が青森、秋田までしか走れないとか、そういうような

問題があります。運転手の確保とか繰り回しについては、これは会社のほうで教育をすれ

ばできるという話なんですけれども、そういったことがあるということで非常に少ない、

迂回輸送ということができないという事実があります。 

 ただ、そういったことについてもクリアできるところについては、例えば両方とも動か

せるような機関車を導入するとか、多少お金はかかりますけれども、そういうこととか、

やはり異常時にどこまでできるかということはトライしていかなければいけないというこ

とです。山陽線のときには２６％まで、平常の輸送力に対してカバーができなかったんで

すけど、その分はお客様のほうで手配をして、その分をトラックで運んだり、あるいは生

産を若干調整したりとか、ほかの地区で工場の稼働率を上げたりとか、そういったことで

調整していただいているというのが現状としてあります。 

 それからプラットフォームの話については、まだ議論をしていかなければいけないとい

うことで、議論が始まった段階です。例えば宅配便の事業者と一緒に、どういうプラット

フォームをつくれるかとか、そういうようなことについては今、議論とか、そういうこと

を進めているということです。我々だけで手っ取り早くやれるということで言うと、駅の

構内に集配でトラックが入ってくるわけですけれども、そのトラックドライバーの方に、
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トラックドライバー専用のアプリケーションを御提供して、駅の作業状況みたいなものを

一覧できるとか、そういったことに今取り組んでいるんですけれども、さらにそれをもっ

ともっとモードをつないでというようなことで、それこそこれから先のＩＴということで

いろいろな進化があると思いますので、やっていくということが必要で、そのためにはや

はりモード間の連携です。あるいはお客様の御協力とか、結局お客様が荷物を預けていた

だいているということですから、やはり荷物単位でどういうフォローをするかとか、先ほ

どトラックのほうでも話がありましたけれども、パレットみたいなものをどういうふうに

管理するかとか、そういうようなデータの中身を、やはり我々ＪＲ貨物だけで考えてもそ

れは限界ありますので、やはり物流業界、それから荷主さんと一緒になって取り組んでい

くというようなことが非常に必要だというふうに考えています。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。小林先生、よろしいでしょうか。 

【小林委員】  はい、よろしいです。 

【朝倉部会長】  ありがとうございました。 

 それでは、ほかに特に御意見ないようでございますので、貴重な御意見を承ったという

ことにさせていただきます。特に、最後のほうにあったスマート貨物ターミナルのあたり

の話なんかは、必ずしも鉄道を使わない車もここに入ってもらって運用するというのが物

流システム全体として効率的という場合もあるので、そういったことも御検討いただくと

なおいいのかなというふうに思った次第です。ありがとうございました。 

 それでは、今日たくさんの御質問、御意見いただいたので、それを踏まえて今後引き続

き検討していくということにしたいと思います。 

 本日予定された議事は以上でございますので、議事進行を事務局にお戻ししたいと思い

ます。 

【総務課長】  長時間にわたる御議論ありがとうございました。本日の内容につきまし

ては、後日、皆様方に議事録の案を送付させていただき、御同意をいただいた上で公開し

たいと思います。また、近日中に速報版として簡潔な議事概要をホームページにて公表し

たいと考えております。本日の会議資料は、追ってメールで送付させていただきます。 

 それでは、以上をもちまして閉会とさせていただきます。本日はありがとうございまし

た。 

―― 了 ―― 


