
はじめに

郵政研究所では、今後の郵便事業の在り方

を検討するため、物流業界の有識者をお招き

し、「物流連続講演会」を開催しています。

第一回目は、平成１４年４月２４日（水）に�有サン

物流開発 鈴木 準代表取締役をお招きし、

「日本の物流コストとサプライチェーンマネ

ジメント」と題し、ご講演をいただきました。

今回は、鈴木代表取締役ご了解のもと、講

演抄録を掲載します。

１ 日本の物流コスト

これまで、よく日本の物流費は高いというよう

なことがよく言われています。しかしながら、私

はこれまで９０回以上、海外に物流施設の視察等で

行っていますが、そんなことはないと思っていま

す。例えば、昨年米国オーランドのある企業の配

送センターに行きました。配送センターの所長さ

んにお土産のネクタイピンを渡すのを忘れたので、

ホテルに帰ってきて小包で出しました。もちろん

これにはホテルの手数料がはいっていると思うの

ですが、同じ町の中に小包を配達するのにネクタ

イピン一個で日本円で２，５００円でした。

ところが日本では郵便局はもちろん宅配便でも、

大体５～６００円で郵送できます。その上、日本の

物流は非常に良いのです。世界一料金が安く、世

界一品質が高いサービスです。

現在、物流業界ではppmレベルの品質というこ

とが言われています。これは、「Parts Per Mil-

lion」の略で、ミスが発生する確率が１００万分の

１ということです。

かつて、私はこう言っていました。「物流はス

リーナイン、フォーナイン」。スリーナインとは

どういうことかというと、９９．９％のサービスレベ

ル。ということは、注文に対して、欠品が１，０００

分の１ということです。それに対してフォーナイ

ンというのは９９．９９％正しいということで、間違

いは一万分の一ということです。ところが今、物

流業界ではppmという話が出てきます。その話を

米国の物流担当に話をしたんですが、彼らが言う

には日本人はクレイジーだ、１円のミスを見つけ

るのに１０円かけているんじゃないかと言われまし

た。

米国の物流の目標品質は間違いの発生率が

１，０００分の１、実際には１，０００分の５ぐらいで満足

しています。ところが日本人は簡単にppmのレベ

ルの品質管理を行っている。この背景にはWMS

（Warehouse Management System）という物流

ソフトウェアがありますが、むしろ、これは日本

の労働者の品質が良いことに起因するのではない

かと思います。
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次に、先ほど、日本の物流費は米国に比べて安

いと言いましたが、もう少し具体的な数値を用い

てお話します。「米国のGNP対比の物流コスト」

（図１）をみますと、米国も努力して物流コスト

は下がってきています。ちなみに総物流コストを

対GDP比率でみますと米国が１０．１％、日本は

９．５％と約１ポイント異なります（図２）。

次に、「日米の売上高物流比率」（図３）を見ま

すと日本の方が売上高に占める物流コストの比率

が少なくなっています。ただし、この売上高対比

というのは卸売業と小売業とでは異なるし、医薬

品とスーパーマーケットでは異なります。この図

はあくまでも日本全体の売上対日本全体の物流費

ということです。

また２kgの貨物を６００km運ぶ場合の運賃を見

ますと（図４）、日本を１００とすると、ドイツがや

や日本よりも低い運賃で運んでいますが、米国、

英国、オランダ、フランスは日本よりもかなり高

くなっています。

また、１００kgの貨物を５０km運ぶ場合の運賃で

図１ 米国のGNP対比の物流コスト

出典：CASS Logistics, U.S. Department of Commerce

Copyright（C）２０００社団法人日本ロジスティクスシステム協
会 All Rights Reserved.

Copyright（C）２０００社団法人日本ロジスティクスシステム協
会 All Rights Reserved.

図２ 日米のGDP対比物流コスト

図３ 日米の売上高物流比率
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すが、全ての国が日本より高くなっています。２t

の貨物を２００km運ぶ場合（図５）、オランダが日

本とほぼ同じ運賃の他は、やはり日本よりも高く

なっています。

ただし、長距離を運ぶ場合は、日本のコストが

高くなっています。１０tの貨物を１，０００km運ぶ場

合は、日本が高くなっています。

これには構造的要因があります。まず、高速道

路料金の国際比較をしてみると、まず、ここに長

距離運賃の高い理由があります。日本の場合、１

kmあたりの高速道路料金は約２５円となっていま

すが、フランス、イタリア、米国、ドイツと比較

してかなり高くなっています。欧米のハイウエイ

はフリーウエイが多いからです。

また、燃料費を見ても日本が１リットルあたり

約６５円、米国がその半分以下ということが長距離

運賃に影響していると思います。

こういったことから日本の物流費は喧伝されて

いるほど、諸外国と比べて高くないということが

お分かりいただけたことと思います。

２ SCM（サプライチェーンマネジメント）の

高度化

物流の中身をみると輸送、保管、包装、荷役、

流通加工、情報の要素で構成されています。輸送

は場所の隔たりを埋め、保管は時間の隔たりを埋

め、包装は物の輸送や保管に対して、中身の商品

の安全を図るためのものです。それらを繋ぐのに

荷役が必要になり、また流通と結びつくとそこで

値札付けなどのいわゆるvalue added service（流

通加工サービス）が必要になります。加えて、今

は情報が無ければ受発注ができないし、情報の精

度が決め手になっているということになります。

（図６）

そういったことで現在、物流業界ではSCM

（サプライチェーンマネジメント）ということが

盛んに言われていますが、私に言わせると、

SCMというのは枕詞にしか過ぎません。あたま

に決まったように付けるが中身は何もない、とい

うのが現状だと考えています。

SCMは絶対的な定義はありません。SCMは戦

略であり、その実現は、既存の経営管理手法の

様々な組み合わせであり、どう組み合わせるかは

図４

図５
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各々異なります。つまり、１００人いれば１００の

SCMがあるということです。

そしてSCMというのは「効率的消費者対応」

を謳っていますが、実際には企業の目的というの

は自己の利益の拡大です。例えば、セルジオ・

ジーマンという元コカコーラのマーケティング部

長が「そんなマーケティングはやめてしまえ」と

いう本を出版しましたが、その本の中で、彼は

「マーケティングとは沢山売ること、何回も売る

こと、高く売ること」と言っています。まさに企

業の目的はそうであって、サプライチェーンは消

費者のためにするのではありません。

サプライチェーンで狙っていることは、流通の

コントロール、つまり、自分達の思うように供給

を制御して売りたい値段で売るということ、それ

がSCMではないかなと思います。

つまり、SCMは独占化・寡占化を狙っている

ということです。従って私はSCMの行く末は

「計画経済」、「統制経済」だと思っています。

それから、私は経営というのは３M、つまり、

マーケティング、マーチャンダイジング、マネジ

メントと思っています。マーケティングとは何か

というと、お客様は誰なのかということです。そ

のお客様に何を提供するのかというのがマーチャ

ンダイジングです。マネジメントは、利益をざる

で掬うのではなくて、バケツで掬うようにしよう

ということです。

何故こんなことを言っているかというと、物流

を過大視する風潮があるからです。私は物流と言

うのはマネジメントであると考えているからです。

そしてロジスティクスと言うのは「物流にスタン

スを置いた経営戦略」だと考えています。SCM

も大体同じことですが、SCMはややマーケティ

ング寄りです。

SCM、ロジスティクス、物流の関係を図示し

ますと、図７のようになると考えています。この

絵を見ますとロジスティクス、SCMと言うのは

全てにまたがりますが、ロジスティクス、SCM

が全てではありません。物流は物流として依然と

してありますが、これは、経営の中に物流がある

のと同じ事です。そして、この中で何が大事かと

いうと、マーケティングが大事だと考えています。

良い商品が無ければどんなに物流が頑張っても駄

目です。物流は経営全体の中のほんの一部である

と思います。

先ほど、SCMに絶対的な定義はないと言いま

したが、私はSCMというのは、「受発注、原材料

調達、在庫管理、配送という流通の川上から川下

までをITを駆使し、統合管理する経営手法であ

る」と考えています。

図６ ロジスティクスと物流・SCM 図７ SCM・ロジスティクス・物流
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それでSCMを高度化していくためには、７つ

の柱があって「整合性」、「階層化」、「最適化」、

「単純化」、「可視化」、「教育」、「協働」これらが

重要であると考えています（図８）。

「整合性」とは何かというと、企業活動の基準

や、物流評価基準等の共通の指標を各部門が持ち、

常に部門間の整合性を保ちながら、自己診断をし

て正しい方向に行っているかということを見なけ

ればいけないということです。

次に、「階層化」ですが、マーケットセグメン

テーションということです。顧客のセグメンテー

ション、商品のセグメンテーション、仕入先のセ

グメンテーション、キャリア（運送会社）のセグ

メンテーション、仕入れの流れ、配送、出荷のセ

グメンテーションを行い、その階層毎に、それぞ

れサービスレベル等を変えていくことが必要だと

いうことです。

それから、「最適化」ですが、これは顧客サー

ビスの最適化、資源の最適化、商品フローの最適

化等を行いながら、コストの最小化とサービスの

最大化を図ることが必要であるということです。

「単純化」とは、あたりまえのことですが、物

流の複雑性が増せば、サービスレベルは低下して

しまうため、できるだけ単純化することが必要で

あるということです。

「可視化」とは物流の川上から川下の間で「需

要、出荷、在庫、輸送、資産、原価」が見えるこ

とが重要であるということです。つまり、イン

ターネットや通信システムを使って自分の会社の

物流に関連するあらゆる場所のあらゆるものが見

えるようにするということです。物流システムを

作るときに目で見える、すぐわかる、しかもリア

ルタイムでわかることが重要であるということで

す。

そして「教育」が重要であるということです。

特に、組織の階層の上にいるものほど勉強するこ

とが必要であるということです。

「協働」とは、関係各部門が、有機的に連携し

て物流にあたることです。

３ 終わりに

物流というのは、マーケティング戦略の決定に

従い、物流戦術を実行するものであり、企業経営

のサブシステムと考えています。

従って、物流は企業の成功・不成功を決定的に

左右するものではありませんが、３PLやSCMと

いったアルファベット３文字の流行語に惑わされ

ることなく、地に足をつけて「見せる物流」では

なく、「儲かる物流」に徹することが必要である

と思います。

図８ サプライチェーン高度化の為の７つの柱

５８郵政研究所月報 ２００２．７


	はじめに
	１　日本の物流コスト
	２　SCM（サプライチェーンマネジメント）の高度化
	３　終わりに

