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＜研究要旨＞ 

【目的】過労死等脳・心臓疾患事案から得られた特徴的な運行パターンに基づいて、運輸事業

者の運行の特徴や過重性について評価すること、及び、時間外労働規制等の制度変更が実

施される 2024 年 4 月を境に運行パターンにどのような変化が生じているのか調査を行った。ま

た、Web 調査により、過労死等のリスクを低減させる条件や適切な管理方法を検討した。 

【方法】デジタルタコグラフ（以下「デジタコ」という。）データから運行を 8 パターン分類し、2019

年 4 月～2022 年 6 月と 2023 年 6 月～2024 年 6 月の 2 期での運行パターンの比較分析、及

び 2024 年 4 月前後の運行パターンの推移の評価を行った。また、Web 調査により、職業性スト

レス簡易調査票、所属企業及び個人の健康診断の実施・受診状況及び健康課題の相談窓口

について調査し、事業者規模別に分析した。 

【結果】ドライバー個人の運行パターンは、従来同様、早朝時間帯に出庫するパターンが多くを

占めるが、最近はその割合が約 6 割にまで減少しており、連続勤務型や短休息型の運行パタ

ーンが増加していた。しかしながら、2024 年 4 月を境に運行パターンに変化が見られ、早朝出

庫型不規則タイプのパターンで運行するドライバーが急増した。ドライバーの健康管理、メンタ

ルヘルス対策等の環境は、企業規模により相違があり、職業性ストレスは必ずしも大企業で少

ない結果とはならなかった。 

【考察】トラック輸送に関連する諸課題の表出や、その対応により、2024 年 4 月を境に運行パタ

ーンには変化が生じており、今後のパターン解析により実態を明らかにできるものと思われる。

また、多面的なドライバーの健康管理の実態把握と対策案が必要である。 

【この研究から分かったこと】2024 年 4 月を境にドライバーの運行パターンには変化が生じてお

り、時間外労働規制変更等の 2024 年問題は運行パターンにも現れている。ドライバーの健康

管理、メンタルヘルス対策等の環境と職業性ストレスは、必ずしも大規模、中規模、小規模と企

業規模順にはならない。 

【キーワード】デジタルタコグラフデータ、運行パターン、2024 年問題 
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Ａ．目的 

トラック事案の労災調査復命書から分類さ

れた特徴的な運行 8 パターン 1) の各パターン

の全運行数に対する比率は、実走行中のデジ

タルタコグラフ（以下「デジタコ」という。）データ

より得た運行 8 パターンの同比率と類似してい

ることが明らかになった 2)。このことから、運行

形態と過重性、過労死等事案、あるいは健康

起因事故との関係を明らかにするため、デジタ

コデータの集積システムの構築、運行形態の

特徴を抽出して運行パターンの定量解析を行

うプログラムの開発を行い、これまでにドライバ

ーの運行パターンの特徴やパターンの安定性、

勤務間インターバルや荷扱い時間等の勤務

指標との関連 3)等について報告した。今年度
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は、運輸事業者への時間外労働時間の規制

適用及び改善基準告示の改正等、2024 年 4

月に制度や規制が変更されることから、事業

者側で進められてきた対策により、運行パター

ンにどのような変化が生じているのか分析を行

った。 

また、新たな対策実装研究に繋げることを

目指し、過労死等のリスクを低減させる条件や

適切な管理方法を検討するために、トラックド

ライバーのストレス状況、及び会社の健康診断

や相談窓口の状況を把握するための Web 調

査結果を分析する。 

 

Ｂ．方法 

1.運行パターンの分析 

1) デジタコデータの取得 

昨年度までに構築したデジタコデータの集

積システムを用いて、研究への協力が得られ

ているトラック事業者 5 社からデジタコデータを

収集し、クレンジング処理後にサーバに集積し

た。 

2) 運行パターンの分類 

従来法と同様に、運行開始・終了時刻、荷

積・荷降時間、休憩時間、手待ち時間等の運

行データを元に、各月の運行を以下の 8 パタ

ーンに分類した。 

① 連続運行型：48 時間以上の運行が月 3

回以上ある 

② 連続勤務型：10 日以上連続した勤務が

ある 

③ 短休息期間型：休息が 8 時間未満とな

る運行が月の運行の 50%以上である 

④ 日勤夜勤混在型：月の運行のうち日勤

が 25％以上かつ夜勤が 25％以上 

⑤ 日勤型：月の運行のうち出庫時刻が 8

時～18 時の運行が過半である 

⑥ 早朝出庫型・通常タイプ：出庫時刻が 2

時～8 時の運行が過半かつ出庫時刻の

標準偏差が 1 時間未満 

⑦ 早朝出庫型・不規則タイプ：出庫時刻が

2 時～8 時の運行が過半かつ出庫時刻

の標準偏差が 1 時間を超える 

⑧ 夜勤型：月の運行のうち出庫時刻が 18

時～26 時の運行が過半である 

以上の 8 パターンに分類されない運行月に

ついては、その他と分類した。 

3) ドライバーの運行パターンと安定性指標 

集積された運行データが 12 か月以上存在

するドライバーについて、各月の運行パターン

の最頻出パターンをドライバーの個人パターン

と定義した。また、各ドライバーの運行の安定

性指標として、個人の運行月数に対する個人

パターンの運行月数の占める割合（個人パタ

ーン割合）、及び対象期間中の各ドライバーの

パターン個数（個人パターン個数）を定義した。 

4) 運行パターンの推移と比較 

2024 年 4 月に実施された制度変更、規制変

更に対応するために行われた各事業者の取り

組みにより、運行パターンやパターンの安定

性にどのような変化が生じたか評価するため、

2019 年 4 月～2022 年 6 月の期間（前半期）及

び 2023 年 6 月～2024 年 6 月の期間（後半期）

の 2 期に分け、前・後半期の運行パターン比

較を行った。 

2.Web 調査結果の分析 

Web 調査における職業性ストレス簡易調査

票に関する結果は、永峰他（2024a）3）、健康診

断の状況と相談窓口についての分析は、永峰

他（2024b）4）で学会発表した。本報告書では

その結果をまとめて示し、総合的に考察する。 

1) 対象者選定と企業規模 

Web 調査実施は調査会社に依頼し、登録

モニターを対象とした。対象者は職種及び企

業規模を質問する項目でスクリーニングした。

職種のスクリーニングは、トラックドライバー、ト

ラックドライバー兼その他職種、あてはまるもの

はない、の 3 項目のうち、あてはまるものはな

い以外を選んだ者を対象とした。企業規模の

スクリーニングは職種の項目で該当となった者

に質問し、1～20 人、21～300 人、301 人以上

の 3 項目でそれぞれ約 330 人、合計 1,000 人

程度を目途に収集した。 

2) 調査項目の構成 

調査項目フェイスシートでは性別、年齢、ド

ライバー歴について回答を求めた。ストレスの

測定は、職業性ストレス簡易調査票 57 項目版
5）を用いた。また、健康診断状況、相談窓口の

状況について回答を求めた。回答を得られた

995 人のうち、連続解答などの回答に不備が

あった8人を除外し、987人を分析対象とした。 

3.倫理的配慮 

本研究は、公益財団法人大原記念労働科

学研究所「調査研究に関する倫理委員会」の

審査と承認（通知番号：19-013、20-003、21-

007、24-007）を得て実施した。 
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Ｃ．結果 

1. 運行パターンの分析 

1) デジタコデータの取得 

新たにトラック事業者 5 社からデジタコデー

タの提供を受け、2019 年 4 月～2022 年 6 月

及び 2023 年 6 月～2024 年 6 月ののべ 50 か

月、ドライバー数のべ 2,102 人、運行データ数

約 2,048 万件のデータを取得した。デジタコシ

ステムの更新時期にあたるため、2023 年 6 月

～2024 年 6 月のすべての月でデータ提供を

受けられた事業者は 3 社、ドライバー数 997 人

であった。事業者毎に運行パターンには差異

があることから、以下の分析では、前半期及び

後半期のべ 50 か月のすべての期間において

データ提供を受けた事業者 3 社、ドライバー

997 人を分析の対象とした。 

2) ドライバーの個人パターンと推移 

ドライバー997 人について個人パターンを求

め、個人パターン 8 パターンの 997 人に占め

る割合を求めた（図 1）。前半期では、連続運

行型 0.6%、連続勤務型 0.2%、短休息期間型

2.4%、日勤夜勤混在型 0.2%、日勤型 7.7%、早

朝出庫型・通常タイプ 37.7%、早朝出庫型・不

規則タイプ40.3%、夜勤型9.5%、その他もしくは

複数のパターンに分類されたもの 1.4%であっ

た。また後半期では、連続運行型 0.2%、連続

勤務型0.6%、短休息期間型9.2%、日勤夜勤混

在型 0.0%、日勤型 10.0%、早朝出庫型・通常タ

イプ 27.7%、早朝出庫型・不規則タイプ 33.5%、

夜勤型 10.7%、その他もしくは複数のパターン

に分類されたもの 8.1%であった。後半期個人

パターンは、前半期同様に早朝出庫型が多く

を占めるものの、ドライバー全体の割合として

は約 8 割から約 6 割にまで減少した。連続運

行型は減少し、連続勤務型や短休息型のパタ

ーンが増加した。分類されない、及び複数の

個人パターンを有するドライバーも 6 倍程度に

増加した。 

個人パターン 8 パターンの 997 人に占める

割合について、経年の推移を図 2 に示す。

2023 年 12 月～2024 年 1 月前後から徐々に

パターンの割合に変化が見られ、さらに 2024

年 4 月から特に早朝出庫型不規則タイプのパ

ターンで運行するドライバーが増えていた。 

3) ドライバーの個人パターンと安定性指標 

後半期の個人パターン割合は、期間の

90％以上を個人パターンで運行しているドライ

バーが 761 人、80％以上 90％未満が 40 人、

70％以上 80％未満が 43 人、60％以上 70％

未満が 83 人、50％以上 60％未満が 50 人で

あった。50%に満たないドライバーはドライバー

997 人中 20 人（2.0%）であった。 

図 3 に個人パターン別の個人パターン割合

を示す。連続勤務や短休息では、個人パター

ン割合は大部分のドライバーで 90％以上とな

り、毎月の運行はほぼ同じ個人パターンとなっ

た。出庫時刻によってパターンが分類される日

勤、早朝出庫、夜勤では、夜勤のみで個人パ

ターン割合が高く、日勤や早朝出庫では個人

パターン割合の分布のすそ野が拡がっていた。 

後半期の個人パターン個数は、1個が73.8%、

2 個が 18.4%であり、2 個以内で 9 割を超えた。

また、5 個以上の個人パターン個数を有するド

ライバーはドライバー997 人中 4 人（0.4%）であ

った。 

図 4 に個人パターン別の個人パターン個数

を示す。個人パターンが早朝出庫型通常タイ

プ及び不規則タイプのドライバーは、個人パタ

ーン個数を 2 個有するドライバーが最頻出で

あった。 

2. Web 調査結果の分析 

1) 対象者の基本属性 

対象者は 987人（男性 799人、女性 188人、

平均年齢 43.40±12.48 歳）であった。企業規

模と年齢、企業規模とドライバー歴の分散分

析を行った結果を表 1 に示す。 

年齢とドライバー歴に有意な差は見られず、

今回のデータは企業規模による年齢とドライバ

ー歴に偏りはない。 

2) 職業性ストレスに関する分析 

職業性ストレス簡易調査票の得点は実施マ

ニュアル 6）を参照し算出した。各得点について、

分散分析を実施した。心理的な仕事の負担

（量）、心理的な仕事の負担（質）、自覚的な身

体的負担度、職場環境によるストレス、仕事の

適性度、働きがい、イライラ感、疲労感、上司

からのサポート、同僚からのサポート、家族・友

人からのサポート、仕事や生活の満足度で有

意な差が示された（p<.01）。有意差の認められ

た項目についての多重比較（Bonferroni）の結

果を表 2 に示す。仕事のコントロール度、技能

の活用度、仕事の適性度、働きがい、活気、

上司からのサポート、同僚からのサポート、家

族・友人からのサポート、仕事や生活の満足

度は有意な差が認められなかった（p > .05）。 

心理的な仕事の負担（量）、心理的な仕事
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の負担（質）、自覚的な身体的負担度では小

規模企業より大規模企業の方が有意に得点が

高かった（p<.01）。職場環境によるストレス、仕

事の適性度、上司からのサポート、同僚からの

サポート、仕事や生活の満足度は小規模企業

より中規模企業の方が有意に得点が高かった

（p<.05）。働きがい、イライラ感、疲労感は中規

模企業より大規模企業の方が有意に得点が高

かった（p<.01）。家族・友人からのサポートは

小規模企業より中・大規模の方が有意に得点

が高かった（p<.01）。 

3) 健康診断の受診と企業規模の比較 

健康診断の受診と企業規模についてχ2 検

定を行った結果を表 3 に示す。 

χ2(2)=72.62、p<.001、Cramer’s V=0.27 で

企業規模によって差があることが認められた。

残差分析の結果、小規模企業の受診者が有

意に少なく、大規模企業の受診者が有意に多

いと言える。 

4) 所属会社の健康診断の制度の有無と企

業規模の比較 

所属会社の健康診断の制度の有無と企業

規模について、χ2 検定を行った結果を表 4 に

示す。 

χ2(2)=85.85、p<.001、Cramer’s V=0.31 で

あり、企業規模による差が認められた。残差分

析の結果、小規模企業では制度があると答え

た者が有意に少なく、大規模企業では制度が

あると答えた者が有意に多いと言える。制度の

有無がわからないと答えた者は全体（987 人）

のうち、9.83%であった。 

5) 所属会社の健康やメンタルヘルスの相談

窓口の有無と企業規模の比較 

所属会社の健康やメンタルヘルスの相談窓

口の有無と企業規模について、χ2検定を行っ

た結果を表 5 に示した。 

χ2(2)=144.56、p<.001、Cramer’s V=0.42 で

あり、企業規模による差が認められた。残差分

析の結果、小・中規模企業では相談窓口がな

いと答えたものが有意に多く、大規模企業で

は相談窓口があると答えた者が有意に多いと

言える。窓口の有無がわからないと答えた者

は全体（987 人）のうち、17.22%であった。 

 

Ｄ．考察 

1. 運行パターンの分析 

本研究では、2019 年 4 月～2022 年 6 月の

期間を前半期、2023 年 6 月～2024 年 6 月の

期間を後半期とし、時間外労働時間の法的規

制や新しい改善基準告示が 2024 年 4 月より

実施されることに伴い、運行パターンやパター

ンの安定性にどのような変化が生じたかを評

価した。 

ドライバー個々の運行パターンである個人

パターンについて前半期と後半期を比較する

と、従来個人パターンの多くを占めた早朝出

庫型が、約 8 割から約 6 割にまで減少してい

た（図 1）。また、連続勤務型や短休息型、複

数の個人パターンを有するドライバーが増加し

た（図 1）。連続勤務型は休日が少ない場合に、

短休息型は複数日続く運行の睡眠を含めたオ

フの時間が減少した場合に、それぞれ増加す

ることから、ドライバーの過重性が増加している

可能性を示す結果である。また、従来の事業

者毎に業務の特徴を示す早朝出庫型を中心

としたシフトワーク様の運行 7)に対し、個人パタ

ーンの変化が生じている可能性を示唆するも

のである。 

個人パターンの経年の推移に注目すると、

2023 年 12 月～2024 年 1 月前後から徐々に

個人パターンの割合に変化が生じており、さら

に 2024 年 4 月以降で変化が観察された（図

2）。2024 年 4 月以降では、早朝出庫型不規則

タイプ及び夜勤の個人パターンで運行するド

ライバーが大部分を占めた（図 2）。これらは後

半期の個人パターン（図 1）の様相とは異なっ

ており、事業者が 2024 年問題対策への準備・

対策で数か月進めた一方で、実際諸規制が

実施された以後にもパターン変化が生じてい

る、すなわち運行を変えざるを得ない状況が

生じたものと推測される。個人パターンとして

急増している早朝出庫型及び夜勤型は、出庫

時刻の相違によりパターン分類されることから、

事業者では出庫時刻の流動化が生じているも

のと思われる。 

後半期の個人パターン割合は 8 割近くのド

ライバーが 90％以上であり、また、個人パター

ン個数は 2 個以内が 9 割を超えた。後半期の

パターンの安定性は従来と比べて向上してい

ると言える。これらは、複数のパターンをまたい

で運行するドライバーは減り、ドライバー毎の

運行パターンが個々人に特化してきていること

を示している。運行のマネジメントが進み、より

ドライバー個々人で担当する運行が単純化さ

れていると予想され、またリスク要因や過重性

が個人に集約されているとも解釈できる。 
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個人パターンの変化は 2024 年 4 月を境に

変化が認められた（図 2）。したがって、2024 年

問題をはじめとしたトラック輸送に関連する諸

課題と、その対策・取り組みによる運行パター

ンの変化・効果が、今後のパターン解析により

明らかにできるものと思われる。 

2. Web 調査結果の分析 

トラックドライバーの職業性ストレスに関して、

小規模企業は大規模企業と比べてストレス要

因が少ないが、得られるサポートが少ない傾向

が見られた。労働政策研究・研修機構の調査 8）

では、企業規模が大きいほど福利厚生やサー

ビスがある割合が高い傾向にあると報告されて

おり、企業規模が大きいほどストレスが低くなる

と予測されたが、本調査では異なる結果となっ

た。大企業では制度が整っていても活用して

いない者が多いという可能性が考えられる。小

規模企業のサポート得点が中規模企業に比

べて低いことに関しては、小規模事業場は個

人事業主または少数の従業員で構成されてい

るため、サポートとなる上司や同僚の人数自体

少ないことが考えられる。一方、中規模企業は

規模的に顔見知りの社員どうしの割合が高く、

かつ上司もある程度の人数がいると考えられる

ため、この結果は想定の範囲内であると考えら

れる。今後の量的・質的な調査により、ストレス

状況を比較することで、各企業規模で抱えて

いる問題を明らかにすることができると考えら

れる。 

トラックドライバーの健康管理について、小

規模企業は中・大規模企業と比べて不十分な

状態にあることが示された。健康診断の受診・

制度について、小規模企業で健康診断を受

診している、制度があると答えた者が少なかっ

た理由は、法的義務が課されていない個人事

業主やフリーランスが含まれていた可能性が

ある。しかし、受診者が少ないことは明らかな

ため、個人事業主を含めて健康診断を受診さ

せる方法を検討する必要性が示された。 

制度の有無では、健康診断を受けさせる法

的義務のある中規模・大規模企業で、ない・わ

からないと答えた者がそれぞれ 93 人（28.18%）、

53 人（16.11%）と少なくない人数であった。事

業者は受診させる、従業員には受診する義務

があることをさらに周知することが必要である。 

健康・メンタルヘルスの相談窓口は小規模・

中規模企業で少なく、大規模企業で多かった。

厚生労働省の調査 9）では、事業場規模が大き

いほど「メンタルヘルス対策に関する事業場内

での相談体制の整備」を実施していることを示

しており、本調査でも同様の結果であった。小

規模・中規模企業の約半数は「ない」と答えて

いた。健康・メンタルヘルスの専門スタッフを抱

えることが難しい規模の事業者は、地域産業

保健センターなどの外部機関を活用すること

で、従業員の健康を守ることができる。 

今後はその他健康にかかわる会社の環境

要因の検討（勤務形態や人間関係等）や、生

活習慣のようなトラックドライバー自身で行って

いる健康管理にも着目することで、多面的にド

ライバーの健康管理の実態を把握し、対策案

に繋げて行くことが必要である。 

 

Ｅ．結論 

本研究では、デジタルタコグラフデータを用

いてトラックドライバーの運行のパターンを特

徴付け、特に 2024 年問題に伴う運行パターン

の変化に着目して分析を行った。その結果、ト

ラックドライバーの運行パターンには変化が生

じていること、2024 年 4 月を境に大きく変化し

ていることが明らかになった。また、web 調査に

よりトラックドライバーの環境について調査した

結果、健康管理、メンタルヘルス対策等で、企

業規模により相違があり、また、必ずしも従来

の調査方法と同様の傾向は認められなかった。

2024 年問題をはじめとしたトラック輸送に関連

する諸課題と、その対策・取り組みによる運行

パターンの変化・効果は、今後のパターン解

析により明らかにできるものと思われる。また、

多面的なドライバーの健康管理の実態把握と

対策案が必要である。 
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図 1 ドライバーの個人パターンの変化（n=997） 

 

 

 

 

 

 
図 2 ドライバーの個人パターンの推移（n=997） 
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①連続運行           ②連続勤務 

 
③短休息              ④日勤夜勤混在 

 
          ⑤日勤             ⑥早朝出庫通常 

 
⑦早朝出庫不規則          ⑧夜勤 

 

図 3 個人パターン割合 

（2023 年 6 月～2024 年 6 月、縦軸：ドライバー数[人]、横軸：個人パターン割合） 
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①連続運行              ②連続勤務 

   
③短休息                ④日勤夜勤混在 

  
         ⑤日勤                ⑥早朝出庫通常 

  
⑦早朝出庫不規則               ⑧夜勤 

 

図 4 個人パターン個数 

（2023 年 6 月～2024 年 6 月、縦軸：ドライバー数[人]、横軸：パターン数[個]） 
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表 1 企業規模による年齢とドライバー歴の比較 

 
 

 

 

表 2 分散分析で有意差のあった項目の多重比較の結果 
有意差のあった項目 多重比較（Bonferroni）の結果 

心理的な仕事の負担（量） 小規模＜大規模*** 

心理的な仕事の負担（質） 小規模＜大規模** 

自覚的な身体的負担度 小規模＜大規模** 

職場環境によるストレス 小規模＜中規模** 

仕事の適性度 小規模＜中規模* 

働きがい 中規模＜大規模* 

イライラ感 中規模＜大規模* 

疲労感 中規模＜大規模* 

上司からのサポート 小規模＜中規模** 

同僚からのサポート 小規模＜中規模*** 

家族・友人からのサポート 小規模＜中**・大規模*** 

仕事や生活満足度 小規模＜中規模* 

*p<.05、**p<.01、***p<.001 

 

 

 

表 3 健康診断の受診と会社規模の比較 

 
  

M SD M SD M SD M SD

年齢 43.40 12.48 43.74 13.71 42.80 12.34 43.66 11.28 0.58 (2,984)

ドライバー歴 10.88 10.50 10.95 11.52 10.11 9.65 11.57 10.22 1.60 (2,984)

p=.20

F（df)
全体 小規模企業 中規模企業 大規模企業

p=.56

受診 非受診

小規模企業 227 101

（n=328 ) -8.12▼   8.12△

中規模企業 284 46

（n=330） 1.83 -1.83

大規模企業 308 21

（n=329)    6.29△ -6.29▼

合計 819 168

健康診断の受診

注）各企業規模の上段には人数、下段には調整済み
残差を記載し、有意であったセルに△▼を記載した。
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表 4 社内の健康診断の制度と会社規模の比較 

 
 

 

 

 

 

表 5 社内の健康相談窓口と会社規模の比較 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

有り 無し わからない

小規模企業 157 122 49

（n=328 ) -8.88▼ 8.88△

中規模企業 237 62 31

（n=330） 1.96 -1.96

大規模企業 276 36 17

（n=329) 6.70△ -6.70▼

合計 670 220 97

社内の健康診断の制度

注）各企業規模の上段には人数、下段には調整済み残差を期待し、有
意であったセルに△▼を記載した。「わからない」と回答した者は分析か
ら除外し、表には人数を記載した。

有り 無し わからない

小規模企業 63 196 69

（n=328 ) -8.89▼ 8.89△

中規模企業 111 164 55

（n=330） -2.76▼ 2.76△

大規模企業 211 72 46

（n=329) 11.44△ -11.44▼

合計 385 432 170

社内の健康相談窓口

注）各企業規模の上段には人数、下段には調整済み残差を期待し、有
意であったセルに△▼を記載した。「わからない」と回答した者は分析か
ら除外し、表には人数を記載した。


