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自動車部晶の混載輸送における輸送計画モデル  
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従来は各部品メーカーが個別に輸送会社と契約し、4  

トンあるいは10トントラックにて一旦納入工場付近のデ  

ポ（保管庫）に納めた後、デポ業者が工場の納入条件に基  

づき多数回納入を行っていた。従来のデポ輸送を混載輸送  

に変えることによるメリットは以下のように考えられる。  

。荷の混載による車両積載率向上  

・大型トレーラによる輸送効率向上  

・デポ廃止による保管費等の削減  

3．輸送計画モデルの作成  

3．1対象地区   

静岡県嘗士・浜松地区での混載輸送を今回の対象として  

輸送最適化モデルの検討を行った。同地区内には当社の富  

士工場があり、周辺に関連部品メーカーが集まっている。  

部品メーカーは主に富士工場に納入するが、それ以外の当  

社工場へも納入しており、これらの荷が今回の混載輸送の  

対象になる。対象部品メーカー17社の概略位置と出荷荷量  

などを図2に示す。富士・浜松地区は東西約100km、南北  

約50kmと広範囲にわたるため、部品メーカー17社を地域  

別に囲2の4ブロックに分割した。以下のような前提条件  

で各ブロック毎に考えられる全ての輸送経路を生成した。  

・集荷は10トントラックで行う。  

・幹線輸送は最大19トントレーラで行う。  

・原則として高速道路を優先して利用する。  

・集荷トラックは複数の部品メーカーに立ち寄り、荷を  

迫積みすることができる。  

・集荷は集配センターから遠いメーカーからセンターに  

近づくようにルートを設定する。  

・立ち寄り集荷を行った場合は、立ち寄り料および荷に  

応じた荷役料が発生する。  

1．はじめに   

自動車部品輸送において、複数の部品メーカーの荷を集  

配センターに集めて大型トレーラに混載し、要求元工場ま  

で直送する混載輸送を検討している。本論文では、整数計  

画法を用いた混載輸送における輸送計画モデルの作成と実  

施効果の試算について報告する。   

2．自動車部晶の混載輸送   

自動車部品の混載輸送について、そのイメージを図1に  

示す。約100km圏内に点在する部品メーカーの荷を、地域  

内に設置した集配センターに集め19トン積み大型トレーラ  

に混載する。自動車部晶は、エンジンやミッションなどの  

鉄製の重量物からシートやメーターパネルなどの樹脂製の  

軽量物まで多岐に亘っているため、複数のメーカーの荷を  

積み合わせることにより重量、容積ともに高積載率を実現  

することが可能である。集配センターから日産の納入工場  

への幹線輸送は大型トレーラにて行う。  

4トン、10トントラック  

ダ‾議  

19トントレーラ  

配センター （大量輸送）  

（漁礁）  
（直拙 納入工場  

図1 混載輸送の概念図  

tOl．0・1）   

吟  

納入先  
いわき工場 329．5血  

横浜工場 130・Okm  

九里浜工場 170Akm  

格槙原部品セガー120．9km  

村山工場 1糾・蝕m  

追浜工場 11ア．蝕m  

栃木工場  281・九m  

冨士工鳩  10．蝕m  

本牧坤廟 130・Okm   

図2 対象地域データ  ※で㍗綿雪基蒜竺鵠）  
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（ブロック別ルート数＝2∩－1）n：部品メーカー数  

・浜校地区 ：6社、63ルート  

・袋井地区：4社、15ルート  

・嘗士地区－1：5社、31ルート  

・富士地区一2：2社、3ルート 合計112ルート  

3．2輸送計画モデル   

輸送計画最適化モデルを部品メーカーから集配センター  

ヘの巡回集荷部分と、集配センターから日産工場への幹線  

輸送部分に分割して行った。  

3．2．1部品メーカー～集配センター間の集荷輸送  

（1）目的関数  

各輸送経路を走行するトラックは10トントラックとし、全  

体の輸送コストを最小にするための目的関数を以下に示  

す。ここではトラックが立ち寄り集荷した場合の立ち寄り  

費用及びその際の荷積み費用を考慮した。  

▲▲▲▲  ∑Gズ汗∑∑互句／り拘→最小化   

i＝J  i＝り＝J  

ここで Cf＝Ai十皿  

i∴選択したノレートの番号存＝J，月ノ  

ノご部品メーカーの番号¢＝J卿ノ  

ガイ∴ルーHを麿行するトラック倉荻  

Aゴ ∴ルート上を産行する鮎質  

かょ ごルートJ上にある部品メーカーの  

立寄り費用合計「乃∫冊Jケ屏ノ  

ノ 

鮒  
〔由伽ヨノ  

y¢∴ルー＝で部品メーか」の荷丘の  

荷済み率 （0く顆≦り  

g軒ルーHで部品メーか」への立ち穿ク  

〔有＝J，無＝βノ  

言－′む＝J■■J＝∫t叩  
ここで y〟ルートJで部品メ‾かノの荷茸の  

荷済み率 ゎく叩くり  

3．2．2集配センターから日産工場への納入輸送   

まず集配センターから各要元工場への納入はピストン輸  

送で行うこととする。ピストン輸送については荷量に合わ  

せて4トントラックから19トントレーラまで4種類の車  

両とその台数を変数とし、目的関数を輸送費最小として線  

形計画法で解く。この解は一般的に実数となるので小数点  

以下を切り落とした数をピストン輸送の台数とする。／ト数  

点以下、つまり積み残した荷について3．2．1と同様に考えら  

れるルートを全て作成し整数計画法ソフトによって巡回納  

入するルート、トラック台数を求めた。  

3．2．3計算結果   

部品メーカーから集配センターまでの集荷における各地  

域の必要トラック台数（10トン車）は、浜松地区11台、袋  

井地区1台、富士地区－1は3台、富士地区－2は6台で合計1日  

当たり21台という結果になった。また集配センターから日  

産工場までの納入に必要な車両は4トントラックが2台、  

10トントラック1台、14トントレーラ10台、19ト  

ントレーラ3台の合計1日当たり16台となった。   

この結果をもとに富士・浜松地区～日産工場間輸送にお  

けるトラック台数、走行台キロ、輸送費を算出し、現状と  

比較した結果を表1に示す。混載輸送の実施により、ト  

ラック台数で39％、走行台キロで31％、また輸送費で20％  

の削減効果があることが確認できた。  

表1 試算結果  

デポ輸送  混載輸送   効果   

トラック台数  
61   

（台／日）  

37  ▲24台（▲39％）   

走行台キロ  6，249   4，282  ▲1，967（▲31％）  
（台キロ／日）  

（2）トラック1台あたり荷重に対する制約式  

10トントラック1台あたりの積載可能な容積・重量には  

各々上限がある。各トラックの積載荷量はこの上限値を上  

回ってはならない。ルートfにおけるメーカーJでの荷積  

み率：】句に対し次の制約条件を与える。さらに各部品  

メーカーの荷はすべて集配センターに運ばれなければなら  

ない。メーカーJのルートJにおける荷積み率：】句に対  

し、さらに次の制約条件を与える。  5．まとめ   

市販の整数計画ソフトを用いて輸送計画モデル作成し  

た。富士・浜松地区における現実の輸送計画に適用し実効  

果のある結果が得られた。当社では今後、紹介した混載輸  

送システムを各地域に導入する予定であり、このモデルを  

改良して輸送計画検討等に活用していきたい。  
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