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１．はじめに 

 
都心商業・業務地区においては、貨物車両に対

する荷捌き用駐車施設の絶対量の不足から、貨物

車両は路上駐車を余儀なくされている。こうした

状況を改善することを目的として、路上・路外に

おける荷捌き施設の設置効果を検証するために社

会実験が各地で行われている。 
 本研究では、神戸の都心・商業業務地区におい

て実施された社会実験により得られたデータに基

づいて1)、路上荷捌き施設の設置効果を示すととも

に、対象地域において、貨物需要を反映した効果

的な路上荷捌き施設の最適配置計画について検討

する。 

 

２．対象地域と使用データの概要 

 
使用したデータは、近畿運輸局、近畿トラック

協会等が中心となって実施した、都市内物流効率

化方策に関する実証実験の結果である。実験対象

地域は、図－１に示す神戸市中央区の三宮・元町

地区である。面積は29.7haであり、地区内には延
べ426棟の建物が立地しており、地区の北側は規模
の小さな建物が多くみられるのに対して、南側は

比較的規模の大きな建物で占められている。 
実験は、平成11年、12年の2ヵ年間にわたって実
施されており、路上駐車施設（パーキングメータ

とパーキングチケット）を実験期間中（10日間）、
初年度は無料、次年度は有料で貨物車専用として

いる。なお、本研究では平成11年に実施された実 
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験の結果を使用した。この実験では、路上荷捌き

施設の利用状況を反映しながら、最初の４日間は

４箇所に30台、残る６日間は３箇所に24台の路上
荷捌き施設が設置された（図－１ｂ）参照）。 
 
３．対象地域における集配活動の実態 

 

（１）集配活動の実態 

地区内では、13社36名のドライバーが10日間の

実験期間中に延べ170回の集配業務活動を行ってお

り、総集配回数は1,637回であった。なお、ここで

集配回数とは、車両を駐停車してから、目的の配

送先までの行動を示す。実験期間が10日間であっ

たことから、一日の平均の集配回数は160回前後で

ある。また図－１は、駐停車場所から目的施設ま

での集配活動を、路上駐車施設利用時と非利用時

に分けて、地図上に矢印で示したものである。な

お、対象地域内における駐車回数の合計は1,160回

であり、そのうち路上荷捌き施設を利用した回数

は153回となっており、路上荷捌き施設の使用比率

は13.2%となっている。 

 

（２）建物に対する集配活動 

地区内の全建物426棟のうち、実際に集配活動が

行われた建物数は152棟であり、全体の３割程度で

ある。ただし、ここでは実験に参加した貨物車の

みの集配活動が示されており、今回集配活動が全

くみられなかった建物においても現実には集配活

動が行われている可能性はある。また、集配活動

が行われている建物でも、実験に参加した貨物車

以外による集配活動が行われた場合もあり得る。 

集配のあった建物については、実験期間中の10

日間の合計で、集配回数が５回以下の建物の比率

は半数以上を占めており、建物１棟あたりの集配
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回数の平均は10.7回であった。また図－２は、集

配回数が平均の10回より多い建物の分布を示した

ものである。これによると、北側の地区は主に物

販系の小規模な建物が多くみられるが、これらの

建物では南側地区の比較的規模の大きな業務ビル

に比べて集配回数は少なくなっている。 

 

 

４．路上荷捌き施設の利用実態と設置効果 

 

（１）路上荷捌き施設の利用状況 

図－３は、路上荷捌き施設の利用開始時間を示

したものである。これによると、実験中の荷捌き

施設の利用可能時間は午前８時から午後５時まで

であったが、この時間帯では、午前10時から11時

半に大きなピークが、また午後４時頃に小さなピ

ークがみられた。また、荷捌き施設での駐車時間

の分布は、全体の30.8%が10分以下であり、駐車時

間の平均は25.9分であった。 

 

（２）路上荷捌き施設の設置効果 

 図－１からも明らかなように、路上荷捌き施設

を利用することによって、集配活動の行動範囲が

広がっていることがわかる。そこで、通常の路上

駐車時と路上荷捌き利用時の移動距離と集配箇所

数を比較する。 

 図－４は、路上駐車時と路上荷捌き施設利用時

のそれぞれについて距離帯別に集配件数を比較し

たものである。集配距離の平均値については路上

駐車時が26.42ｍであるのに対し、路上荷捌き施設
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図－１ 集配活動の分布状況 
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図－２ 建物ごとの集配回数 
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図－３ 路上荷捌き施設の利用開始時間 図－４ 駐車１回あたりの移動距離 

利用時は65.41ｍとなっており、路上駐車に対して

荷捌き施設利用時の方は集配距離が2.5倍に伸びて

いる。 

また、駐車１回当たりの集配回数の平均値につ

いては、路上駐車時が1.45回であるのに対して、

路上荷捌き施設利用時は2.44回であり、路上駐車

時の1.7倍となっている。 

 

５．路上荷捌き施設の最適配置計画 

 

 ここでは、路上荷捌き施設の最適配置計画につ

いて検討するために、対象地域において路上荷捌

き施設の設置候補地を何カ所か抽出し、各集配先

までの総移動距離を最小にするような、候補地の

組み合わせをP-median問題により求める。 

 

（１）路上荷捌き施設設置の候補地の抽出 

まず、路上荷捌き施設設置の候補地となる場所

を抽出するために、対象地域内の道路ネットワー

クのリンク単位に集配回数を集計した。図－５は、

その結果を示したものであり、集配回数の多さを

線の太さで表している。なお、図中では、集配回

数の多いリンク上位15ヵ所に対して、番号を付記

した。また、路上荷捌き施設の設置位置はこれら

のリンクの中心とした。 

 

（２）P-median問題による最適配置計画 

 15ヵ所の候補地から、集配先までの総移動距離

が最小となるＰヵ所を選ぶP-median問題により、

路上荷捌き施設の最適配置を考える。 

 まず図－６は、Ｐの値を３から15まで変化させ

た時の移動距離の平均値（単位ｍ）の変化をみた

ものである。また、図中には、実験時に路上荷捌

き施設を利用した時の平均移動距離65.41ｍもあわ

せて表示している。これによると、Ｐの数が増加

するにつれて移動距離の平均値は指数関数的に減 
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図－５ 道路リンク単位の集配回数
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 図－６ 路上荷捌き施設の数と移動距離の平均の関係



 

 

 

 

 

少している。また、Ｐ＝６の時、移動距離の平均

値は64.9ｍであり、実験の平均値を下回る。なお、

表－１は、実際の社会実験で設置された箇所数４

（Ｐ＝４）から平均値を下回ったＰ＝６までの路

上荷捌き施設の候補地の組み合わせを示したもの

である。この内、⑥と⑨は実験期間中において実

際に荷捌き施設が設置された場所である。 

また、表－２は、Ｐ＝４から６の場合に、それ

ぞれの候補地から集配先までの移動距離の合計と

平均値、さらに最大値を求めたものである。これ

によると、Ｐ＝４、５の場合には、全体の平均値

がそれぞれ82.6ｍ,71.0ｍであり、個々の候補地の

平均値もＰ＝６に比べて長くなっている。なお、

いずれの場合においても、移動距離の平均値は③

で、最大値は⑫で最も長くなっている。 

 

（３）最適配置による集配先の割り当て結果 

 図－７は、Ｐ＝６とした時の路上荷捌き施設の

候補地と、それぞれの候補地が担当する集配先建

物の割り当てを示したものである。これによると、

ほとんどの候補地は、集配先となる建物集合の中

心に位置しているが、⑫では中心から大幅にずれ

ている。このことが、⑫の集配距離の最大値を大

きくしている原因となっている。 

 

６．おわりに 

 

本研究では、路上荷捌き施設の利用実態と設置

効果を示すとともに、P-median問題を用いて最適

な路上荷捌き施設の候補地の数と場所を検討した。 

今後の課題としては、それぞれの候補場所での

必要な荷捌き施設の基数2)を検討する必要がある。

また、今回はP-median問題により最適配置計画を

検討したが、移動距離の最大値を最小化するよう

なP-center問題を適用することによっても最適配

置計画を検討したい。 

 

 表－２ Pを変化させたときの移動距離 表－１ 路上荷捌き候補地の組み合わせ
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3

6

a）P=4の時
P N Sum Average Max

3 203 18,586 91.6 214
6 685 59,324 86.6 276
9 373 29,462 79.0 269

12 376 27,811 74.0 308
Total 1,637 135,183 82.6

b）P=5の時
P N Sum Average Max

3 203 18,586 91.6 214
6 488 29,789 61.0 147
9 350 24,907 71.2 142

12 371 26,778 72.2 308
15 225 16,106 71.6 180

Total 1,637 116,166 71.0

c）P=6の時
P N Sum Average Max

3 203 18,586 91.6 214
6 488 29,789 61.0 147
9 292 18,157 62.2 129

12 278 17,719 63.7 308
13 167 8,264 49.5 158
15 209 13,797 66.0 167

Total 1,637 106,312 64.9

 路上荷捌き候補地の数 組み合わせ
4 ③，⑥，⑨，⑫
5 ③，⑥，⑨，⑫，⑮
6 ③，⑥，⑨，⑫，⑬，⑮

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 図－７ P=6のときの割り当て 
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