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トラック運送業界の喫緊の課題が

「ドライバー不足」と言われてから

もう数年が経ちますが、物流の現場

では「ドライバーは募集しても集ま

らない」状況が継続しています。 

未だ物流部門や一般消費者からは

「本当に不足しているのか」との声

を耳にしますが、それは運送事業者

のドライバーが休日出勤や残業をし

たり、事務職、管理職までもが運転

業務にあたるなど、事業者とドライ

バーの頑張りによって輸送体制が維

持されていることによるものです。

しかしその結果、そもそも他産業に

比べて長時間労働であるドライバー

の労働時間（表を参照）が、更に長

くなってしまっています。この頑張

りにも自ずと限界があり、早急に「現

在の輸送」「現在のドライバーの仕事」

の改善、すなわち「物流の効率化」

が必要と考えます。 

それには運送事業者の自助努力だ

けでなく、荷主企業の理解と協力が

不可欠です。実際に荷主企業の一部

では、ドライバー不足によって自社

の生産・販売活動に支障をきたさな

いよう、運送事業者に理解を示して

いる現場が既に出てきています。荷

主企業にとっても運んでもらえなけ

れば、商売にならないという死活問

題であるからです。そこで、いくつか

現場改善の事例をご紹介しましょう。 

ある建材メーカーでは、それまで

納入先で要請されていた「棚入れ作

業」や「先入れ先出し作業」「時間指

定」「建設現場納品の発生」を問題視

し、付帯作業が発生する納入先に対

しては、営業を通じて作業の改善を

要望しました。また、時間指定配送

先についてもリスト化し、配車計画

見直しのため、朝一番納品の顧客を

起点に配送コースの組み替えを実施、

納入先で手待ち時間が発生した場合

には、費用負担を求めるなどの改善

策を実施しました。その背景には、

納入を依頼する運送事業者に適切な

条件を示すことで、確実に納入でき

る体制を構築するため、そしてそれ

は最終的に物流のコストダウンにも

つながるとの認識を持つに至ったこ

とがあります。 

また、別の輸送機器メーカーでは、

入出荷ダイヤを一層細かく管理し、

トラックの集中の分散化を進め、手

待ち時間等の改善を進めています。

さらに、納入や出荷担当のドライバ

ーに対してアンケートを実施し、問

題点を把握してその改善を図ること

に取り組んでいます。その実施例に

は、「出荷遅れがないように社内会議

時間の調整」「屋根が短く雨の日に困

るとの指摘から、場所の見直しや屋

根の延長を検討」などの細かい改善

策まで含まれています。また、荷主

側の要因で残業が発生した場合には、

その分の料金もきちんと支払ってい

ます。そこまで対応する理由として、

国内生産を維持するために、輸送力

の確保、つまりドライバー不足の解

消を大きな目的にしていることが挙

げられます。 

この他にも、大手化学品メーカー

同士での共同配送、食品メーカーに

よる長距離トラック輸送から鉄道や

船舶へのモーダルシフトの推進、あ

るいは中継輸送の導入といった動き

も目立つようになってきました。 

物流の効率化を進めるには、荷主

側の協力は不可欠です。これを大き

なきっかけとして、「ドライバーに優

しい物流システム」へと転換が進む

ことに期待しています。

トランプ氏が米大統領選挙で勝利して以降、わずか１か月半の間に約 17 円も円安が進みました。このように円安・ドル高が急激に進展した理由と
して、当選後のトランプ氏の演説等が予想外に“まとも”であったことから、その経済政策（トランプノミクス）並びに米国経済の先行きに対する期待が高
まり、ドルが買われたことがあげられます。また、公約である拡張的財政政策（１兆ドルのインフラ投資、法人税の大幅減税、所得税の税率適用区分
の簡素化・税率の大幅引き下げなど）を実施するためには、大量の国債発行が不可避であると市場が判断したことも大きな要因です。すなわち、国債 
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価格の下落⇒国債金利の上昇⇒ドル高、という流れで円安・ドル高になったと考えられます。このように、トランプノミクスが
発動される前に、“期待”や“思惑”だけで円安・ドル高が進んだことになります。裏を返せば、公約が守られなかった場合、
一転して円高・ドル安への巻き戻しが発生する可能性も否定できません。日通総研は、2017年度の為替レートを１ドル
＝101.5 円と想定した上で、外貿コンテナ貨物の輸出量を前年度比 1.1％増、国際航空の輸出量を同 5.8％増と予
測しています。一方、円安に振れた場合は、輸出量は上ブレすることになるでしょう。 【輸出貨物量の見通し】 
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 企業物流短期動向 

出所：公益社団法人全日本トラック協会「トラック
運送事業に関する賃金・労働時間データ集 
（平成27年調査版）」平成28年3月、厚生労働省 
「賃金構造基本統計調査」より日通総研作成 

表：道路貨物運送業の賃金と労働時間 
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◆ＬＰＩとは 

Logistics Performance Index

（LPI、物流パフォーマンス指標）

は、世界銀行が 2 年毎に発表してい

る各国の物流に関するパフォーマン

スを測った指標です。世界 160 ヵ国

を対象としており、それぞれの国が

抱える貿易や物流に関する課題や解

決策、円滑なサプライチェーンの重

要性を明らかにすることが目的とさ

れています。 

調査方法は、1,000 名以上の国際

フレイトフォワーダーや宅配業者を

対象としたアンケートによる定性調

査と、サプライチェーンの効率性を

測るデータ（時間、コスト、輸出入

品に関する諸手続きなど）による定

量調査があり、その結果に基づき①

通関・②インフラ・③コスト・④品

質・⑤トレース・⑥定時性という 6

つの項目を 5 段階で評価し、その評

価値の平均が LPI となっています。 
 

◆ランキング 

2016 年の調査では、ドイツが 2

年連続の首位となっており総合スコ

ア 4.23、最下位はシリアの 1.60 で

した。日本は総合スコア 3.97 で、160

ヵ国中 12 位。前回調査よりスコア

を上げたものの、順位を 2 つ下げる

結果となりました。過去 4 回の調査 

では、2007 年と 2012 年はシンガポ

ール、2010 年と 2014 年はドイツが

首位でした。日本は 2007年に 11位、

2010 年は 7 位、2012 年は 8 位、2014

年は 10 位、そして今回は 12 位と、

2010 年の 7 位が最高で、以降年々

順位を下げています。 
 

◆日本の物流の強みと弱み 

項目別スコアでは、⑥定時性

（4.21）、②インフラ（4.10）、⑤ト

レース（4.03）、項目別順位では①通

関（世界 11 位）、②インフラ（同 11

位）、④品質（同 12 位）の順に高く

なっており、これらが日本の強みと

言えるでしょう。 

日本物流団体連合会が実施する日

本の物流の「強み」に関するアンケ

ート結果によると 、「きめ細やかな

サービス」「サービス・接客レベルの

高さ」などが、上位に挙がっており、

これらはLPIの項目に置き換えると、

主に④品質を構成する要素であると

考えられます。日本の物流の「弱み」

については、「100%の追求が逆に高

コストの要因」が最も多く挙げられ

ており、品質の良さが高コストを招

き、日本水準ほどの品質や安全性が

求められない海外市場においては、

コスト競争力が劣る要因になってい

るのではないかと考えられます。日

本の③コストのスコアは 3.69（世界

13 位）と、日本の他の項目と比較す

ると低水準となっており、項目別ス

コアの中では最も低く、項目別順位

においても、そのランキングは 2 番

目に低い項目となっています。 

ただ、海外で高く評価されている

日本の物流の高い品質や定時性も、

世界の物流先進国であるドイツやシ

ンガポールと比較すると必ずしも優

れているわけではないということが

わかります（図参照）。④品質は 3.99

（世界 12 位）と、首位のドイツと

の差は 0.29。⑥定時性は 4.21（同

15 位）で本項目首位のルクセンブル

グ（スコア 4.80）とは 0.59 もの差

がありました。 

物流と貿易は切っても切れない関

係にあり、一国の経済発展に物流の

整備は欠かせません。国際競争力を

高めるためには、効率的な物流を構

築できているかどうかが、大きなポ

イントとなるでしょう。物流の効率

性を指標化している LPI は、今後、

海外進出や海外での提携先を選定す

るうえでの「判断材料」の一つとし

ても活用できます。皆様も是非参考

指標としてご活用ください。

表：上位12ヵ国のLPIランキングと総合スコア  
世界銀行資料より日通総研作成 

指標（Index）はものごとを数値化し、複数の対象を比較・評価する「モノサシ」として用いられています。世

の中には様々な指標がありますが、物流に関する指標が存在することをご存知でしょうか。今回は世界の物流指標

ＬＰＩについてご紹介いたします。 

世界から見た日本の物流のクオリティは高い or低い？ 

ＬＰＩからみる日本の物流 世界ランキング ｚ 
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図：ドイツ・シンガポール・日本のＬＰＩ指標比較 世界銀行資料より日通総研作成  
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本調査を行ったきっかけは、業界内
外から日系 LSP(Logistics Service 
Provider)のマネジメント人材スペ
ックに対する危機感の声、そして私
達が各国で出会う外資系のマネージ
ャーから刺激を受けたことによりま
す。調査結果をみて「やっぱりそう
か！」と確認できた部分と、「なるほ
ど、そうなのか！」と感心する部分
とがありました。 
まずは外資系 LSPがマネジメント

人材育成上で採っている基本方針と、
実際のマネジメント人材像を下記の
図で概観したいと思います。 
 「やっぱりそうか！」と確認でき
た部分は、方針としては「統一基準・
オープン性」、人材像としては「高い

教育レベル・ストレッチアサインメ
ントの経験・自主性」を重視してい
る点です。10年以上前になりますが、
私が在籍した外資系グローバル企業
でも正に同じでした。 
一方、「なるほど、そうなのか！」

と感心した部分は、マネジメント人
材は基本的に内部登用を貫いている
点です。我々は外資系の人材の流動
性に関心を向けがちですが、下記の
DHLの CSRレポートからもわかる通
り、マネジメント人材は社内で選抜/
登用しています。 内部登用ができな
い場合は、ヘッドハンターに頼むか、
もしくは従業員の紹介で外部から適
任者を見つけるという順番です。 
もう一つ感心した点は、後継者育

成ができ
ない者は
マネジメ
ント人材
にはなれ
ない点で
す。オー
プン性が
高い外資
系 LSPで
は、Job 
Descripti
on(職務
記述書)
の添付が
必要です。
たとえば、

香港の SCMマネージャーを社内公募
します。その際、手を挙げた A氏に
求められるのは、職務実績や能力に
加え、Succession Plan(後継者育成
計画)の提出です。つまり、A氏が担
当している現ポジションにおいて
「そのポジションの後継者を育てた
うえで応募しなさい！」ということ
です。利己的出世欲が強い人が多い
と見られがちな外資系ですが、グロ
ーバルカンパニーといわれる企業で
は、後継者育成という利他的精神を
備えていなければ、マネジメント人
材としては認められないのです。 
私達がすぐさま欧米スタイルを採

ることは難しいですが、この先、早
急に①求めるグローバルマネジメン
ト人材スペックを具体化して、それ
を社内公表する、そして②適う人材
の棚卸を行い、③その選抜人材の不
足部分を補う教育を行う必要がある
のではないでしょうか。残念ながら、
殆どの日系企業のグローバル人材育
成のスタンスは、日本にいる人材（日
本人）をどうグローバル化するかと
いうことに留まっています。一方、
外資 LSP を含むグローバル企業では、
上述の方針の下で人材の自主性を尊
重し、適任者を募ります。結果的に、
そのスペックに適った人材が、たま
たまアジア人・欧米人・アフリカ人
他だったということです。また、躍
進するアジアで人材を確保するうえ
でも、日本的な慣行に固執する限り、
不利な立場に陥ることは明らかです。
なぜなら、マネジメント職を目指す
アジアの人材は、ビジネス界とのコ
ラボレーションに秀でた欧米のアカ
デミック機関に積極的に進み、そこ
でマネジメント知識や SCM専門知識
を習得しているので、自然と欧米式
マネジメントスタイルに馴染んでゆ
くからです。  
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【得意分野】・教育プログラム作成 ・研修ファシリテーション ・海外人材調査 
 
週末は極力都心を離れ、畑を持つ北信・木島平に向かい、地元の人達と過ごしています。生き物（人間）

としては、田舎の方が都会よりも感性が刺激されると再確認。何故ならそこでは四季を通じ動植物の生まれ・

枯れに直に触れ、そして以前より家族や地域の人との交流が薄れたとは言え、確実に存在しています。一方、

都会を見渡せば、携帯端末、イヤホン、コンビニ弁当、抗菌グッズに囲まれ無表情。交通や情報網の発達で都

会と田舎の有利・不利が解消される中、国内外で自分が納得できる居場所を見つけたいな～と思います。 

外資系企業からみたグローバルマネジメント人材像 ｚ 
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図1：外資系LSPのマネジメント人材育成基本方針 日通総研作成 

図2：DHLマネジメント職 内登用の内訳   DHL2014年CSRレポートより 
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第 19 号の当ニュースレターの記

事で、ドイツ・ベルリンでの「BVL

サプライチェーン・カンファレンス」

について取り上げました。そこでは

討議のみならず、新しい技術や具体

的に“目に見える形”での商品など

の紹介もありました。その中でラス

トマイルの自動配送ロボットを開発

している「スターシップ・テクノロ

ジーズ（以下“スターシップ”）」の

最高執行責任者（COO）がプレゼン

をしており、筆者も少しですが、直

接話を聞くことができたのでご紹介

いたします。 

◆ラストマイル配送のロボット 

まずは「百聞は一見に如かず」、ス

ターシップのロボットをご覧ください。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

このロボットは、主にネットスー

パー（リアル店舗の宅配含む）、レス

トランの出前、宅配便（ロボットに

収納できる小口のもの）のラストマ

イル配送にターゲットを絞っていま

す。移動距離は約 3km 四方のエリ

ア内、ロボットの自走時間は往復 30

分以内を想定しているとのこと。自

動運転で重さ 10kg までの荷物を運

搬できます。荷物を入れる「ベイ」

のサイズは 40cm×34cm×33cm と

なっています。基本的に歩道（サイ

ドウォーク）を走行し、複数搭載さ

れたセンサーにより段差、信号、障

害物を見極め、自動的に止まったり、

人に道を譲ったりします。移動の精

度は 1cm 単位です。ロボットはコン

トロールセンターから常時監視され

ており、必要に応じて自動走行から

センターによる遠隔操作に切り替え

ることが可能になっています。スペ

ック上の最高速度は時速 16km です

が、安全のため時速 6km で走行す

るように設定されているそうです。

実際に使用、たとえば近所のネット

スーパーに配達を依頼する場合は、

以下のような流れになります。 
①ユーザーがオンラインでオーダ 
ー＆配達時間の指定 

 ②配達時間に合わせて店側で準備 

③準備が完了し、発送の時間になる
とユーザーにオンラインで連絡 

 ④ロボットが自走で配達先へ 
⑤受取人のユーザーがスマートフォ
ンを操作し蓋をあけて受領  

⑥ロボットが勝手に自走して基地に
戻る 

◆スターシップについて 

この独創的な発想を持ち開発を進

めているスターシップは、2014 年に

エストニアで創業され、今も開発拠点

をエストニアに置くベンチャー企業

です（ビジネス関連の本拠地は英国・

ロンドン）。「エストニアって？どこ？」

と思われる方も多いのではないでし

ょうか？旧ソ連と隣接する、バルト三

国の一番北に位置する国で、実は世界

最強の IT 先進国家だったりします。 

スターシップは、2000 年代前半に

インターネット業界を驚かせた無料

ネ ッ ト通 話ソフ ト 「ス カイプ

（Skype）」を共同開発したプログラ

マーであり、その後いくつものベン

チャーを立ち上げた起業家の Ahti 

Heinla 氏が設立した会社です。彼は

2013 年に、「火星を走行して土壌サ

ンプルを持って帰るロボットの開発」

という NASA のコンテストに参加

していたらしいのですが、その技術

が「物流のラストマイル配送に使え

る」とひらめいてスターシップを立

ち上げたそうです。いやはや、凄い

発想の持ち主ですね～、凡人の筆者

ではとても思い付きません…。しか

し、業界の固定概念を壊して新しい

息吹を吹き込むのは、やはり外部の

人なのだと痛感しました。

 

購読のご希望がございましたらご連絡ください。また、ご意見・ご感想・ご要望、お待ちしております。 
URL：http://www.nittsu-soken.co.jp 
日通総研 編集部 mail：logi_plus_pr@soken.nittsu.co.jp 

ラストマイル配送は人からロボットへ① 

写真：スターシップの配送ロボット 
同社プレスキットより  

図：エストニアの場所（グーグルマップより日通総研作成） 

Business Development Unit 

Unit Leader  

坂東 篤 

あけましておめでとうございます。2017年の始動です。昨年のものになりますが、経済産 
業省のページに右のような絵がありました。第 4次産業革命に向けて動き始めているとは言わ 
れつつも、どこか実感がわかないところがありましたが、この絵を見ると「変わらなければ先 
がない」という思いに駆られます。技術の進歩は留まるところを知りません。進化の遅い物流 
業界と言われますが、「ジリ貧」の道一直線にならぬよう、「転換」のお役に立てるような情報 
を今年もお届けしていきたいと思います。                 編集長 歓崎 
＜次回トピック＞ 2月 20日発行予定  
◆物流業界における女性活躍  他     （次回トピックは変更になることがあります。） 

編集部よりひと言 

転換ルート 
Henkaku 

現状ルート 
Genjo 

第４次産業革命ＪＣＴ 

経済産業省ウェブサイトより 


