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要約

日系自動車メ}カーの海外生産台数は，日本の生産台数を抜き，日本市場の縮小を考慮に入

れると今後も海外における生産は増加するであろう。完成車メーカーとサプライヤーの長期的

関係を主としたサプライヤーシステムは自動車メーカーの競争力のーっとして考えられている

が，海外においても完成車メーカーの海外進出に伴うグループサプライヤーの帯同進出が明ら

かになっている。グループサプライヤーの帯同進出が完成車メーカーの海外での成長にとって

競争優位の一因になっている事が考えられる。
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1.はじめに

アメリカのリーマンブラザース破綻などによっ

て引き起こされた金融危機をきっかけとして，世

界的な経済停滞が起こり，自動車業界もその影響

を多大に蒙った(中村・山崎， 2010)。特にアメ

リカ市場は金融危機が起こる前年の2007年販売台

数が約1，600万台であったのに対し，金融危機後

の2009年では販売台数が約1，000万台にまで落ち

込み， 40%弱の市場が縮小した事になる。

北米や欧州、!といった先進国市場への売上依存度

の高い日系釆用車メーカーも軒並み影響を受け，

トヨタ自動車株式会社(以下， トヨタ)，本田技

研工業株式会社(以下，ホンダ)，日産自動車株

式会社(以下， 日産)，スズキ株式会社(以下，

スズキ)，マツダ株式会社(以下，マツダ)，三菱

自動車工業株式会社(以下，三菱)，富士重工業

株式会社(以下，富士重)の日系乗用車メーカー

の中には営業赤字へと転落したメーカーもあっ

た。

しかしながら.この事で日系乗用車メーカーの

競争力がなくなったとは言えない。図 lは上記7

社の所在地別連結営業利益を合計したものになる i。

これを見る限り，金融危機が起こるまでの2002年

から2007年までの6年間にもわたり，日系乗用車

メーカー 7社合計で3兆円を超える営業利益をあ

げており，日系乗用車メーカーの大きな競争力を

表している。
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図 1 日系7社所在地別連結営業利益
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出所:各社有価証券報告書を元に筆者作成

2007年には海外からあげられる利益合計が日本

と同じレベルになった。生産台数で見ると， 日系

自動車メーカーの海外生産は1980年台から増加し

続け， 2007年に日本における生産台数を追い抜く

i 海外における営業利益には日本から輸出された車両の
現地での販売者利益を含む。よって海外生産拠点の生産
者利益だけではない。
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図2 日系自動車メーカ一国内/海外生産
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出所:世界自動車統計年報各年版

事となった(図 2)目。一方， 日本における販売

台数は1990年に780万台と過去最高の販売台数を

記録して以降，減少傾向にあり.2009年は500万

台を割った。少子高齢化を考えると今後も日本に

おける販売台数が大幅に増加する事は考えにく

い。つまり，輸出による為替変動や輸送費，関税

を鑑みると，今後も伸びる余地のあるのは日本か

らの輸出ではなく.海外生産である事が考えら

れ， 日系自動車メーカーに求められるのは海外生

産によっていかに利益を増加させていくかどうか

である。

しかしながら，単純に海外生産と言っても，単

に海外に生産拠点を設立すれば済むわけではな

く，特に大きな課題のーっとなるのが部品の調達

である。一般に，車を生産する場合に使用される

部品点数は 2万点から 3万点に及び，組立メー

カーの取引サプライヤーは200社から300社と言わ

れている。

日本で生産拠点を拡張する場合はすでに日本囲

内に取引サプライヤーが存在するが，海外に生産

拠点を拡張する場合には新規進出の場合，取引サ

プライヤーが存在しないのが通常である。つま

り. 0の状態からコスト，品質，納期などを満た

すサプライヤーを探さなければならない。

部品を日本から輸入するという方法もあるもの

の，部品の輸送費や関税，現地調達率規制から全

てを輸入し続けるという事は現実的でなく，完成

車メーカーが海外に生産拠点を設立する際に.一

緒になって海外に帯同進出するサプライヤーは大

きな意味を持つ。ここで. I完成車メーカーが進

出した巨l・地域に，取引経験のあるサプライヤー

E 台数には乗用車だけでなくトラック.商用車含む。

も同様に生産拠点を設立する事Jを「帯同進出J

と定義した。その理由としては，サプライヤーが

海外に進出することを山崎 (2005)は「国際展

開」と述べているが，ただ単に国際展開するだけ

では必ずしも完成車メーカーの生産拠点のある固

に進出していることまでは言い表せない事が挙げ

られる。また，植田 (2001)もサプライヤーの

「グローパル展開」と言う用語を使っているが，

同様に完成率メーカーの生産拠点との関連性を含

めることはできず，完成車メーカーの進出国・地

域に完成車メーカーに帯同してサプライヤーが進

出する事を表すために帯同進出という表現を使う

ことにした。本論では，日系乗用車メーカーの競

争力の源泉のーっとして，日系乗用車メーカーの

海外生産における成長とグループサプライヤーの

帯同進出に焦点を当てて分析を行う。

2. 日本のサプライヤーシステム

日本のサプライヤーシステムは「系列」という

言葉に代表されるようにグループを形成しか

っ.取引関係も長期的関係を構築する事が多いと

されてきた(藤本. 1997;浅沼. 1998;池田，

1999)。

浅沼 (1998)は中核企業とサプライヤーの相互

作用が繰り返される事によってサプライヤーに

「関係特殊的技能」が蓄積されるとしている。ま

た藤本 (1997) も「長期安定的取引J.I少数者

聞の能力構築競争J.Iまとめて任せる」という 3

つによって競争力をつけてきたと述べている。ま

た， トヨタの事例を通じて.長期的取引関係が，

完成車メーカーとサプライヤー聞で、の信頼関係を

構築するのに非常に重要で、ある可能性も示唆され

ている(真鍋.2004)。これらから言える仮説は，

長期的な関係が日本のサプライヤーシステムの基

礎となっているという事である。

自動車部品取引の実証研究は限定的であるが，

その中でも代表的な研究に延岡(1999)の実証研

究がある。この分析では1992年から1996年までの

完成率メーカーにおける部品調達企業数を調査

し部品の種類によって調達企業数の変化が異な

る事を明らかにしている。企業や車種を選ばない

「標準部品」に関しては調達先を増加させる「オー

プン化」の方向へ向かい，完成車メーカーとサプ

ライヤー聞での調整が必要な「特定的部品」に閑
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しては最適収般化へ向かっている。つまり，部品

調達は長期安定的だけではなく. 2極化している

のである。

その後，日産ールノーの提携によって作成され

た日産リパイパルプランにおいて， 日産はグルー

プサプライヤーの株式売却を進めるなど，日本の

サプライヤーシステムも完成事メーカーごとに変

化してきている(藤樹.2001)。近能 (2004a)は

延岡(1999) と同様の方法で. 1993年. 1996年，

1999年. 2002年の10年間にわたる完成車の部品調

達企業とサプライヤーの部品納入企業について実

証研究を行っている。すると，完成車メーカーの

部品調達企業数については1999年までは延岡と同

じ増加傾向にあったが. 1999年から2002年までの

期間では減少傾向にある事を明らかにしている。

一方，サプライヤーの納入先企業数については増

加しており.rオープン化Jの傾向はここでも見

られる。

「オープン化Jの一方で，最先端技術の開発な

どでは，完成車メーカーとサプライヤーの「緊密

化」も進んでいる事が示唆されている(近能.

2004b)。ボストンコンサルテインググループ

(2004)でも，平均新型車の開発期間は短くなる

傾向にあり，開発期間を短くするために，開発の

初期段階から完成車メーカーとサプライヤーが協

働で開発を開始し，ここでも完成率メーカーとサ

プライヤーの関係は「緊密化」している事が示唆

されている。

これまでの研究で，完成車メーカーとサプライ

ヤーは長期的関係を築いてきた事が多くの研究者

によって示唆されてきたものの，時代の移り代わ

りとともに関係も変化し，また，部品の技術レベ

ルなどによっても調達関係は異なっている。「標

準部品」に関しては調達先が増加し「オープン

化jする傾向にあるのに対して，開発期間を短縮

するためや，新技術を導入するためにサプライ

ヤーと完成車メーカー間で調整が必要であり，か

つ.それらの部品が車の性能に関わってくる「特

定的部品」に関しては「緊密化Jする傾向にある

と言える。

ただしこれらの先行研究は日本国内のサプラ

イヤーシステムであって.海外では取引のあるサ

プライヤーが初めから進出しているとは限らず，

日本国内で築いたサプライヤーシステムが活用で

きるとは限らない。まして，新しい固に進出する

場合はサプライヤーが先に進出している事は稀で

ある。

サプライヤーの海外進出に関しては， トヨタの

グループサプライヤーであるデンソーやアイシン

精機がトヨタの生産拠点、のある西欧や ASEAN

地域に進出されている事が報告されている(田

中. 2001;渡辺.2006)。また，北米地域でも代

表的な自動車サプライヤーが進出している事が明

らかにされている(山崎.2005)。

また，クスマノ・武石 (1998)は，アメリカに

設立された日系完成車メーカー拠点5杜6拠点と

その調達サプライヤーについて実証研究を行い，

米国に進出している日系メーカーが米国に帯同進

出している日系グループサプライヤーからの調達

比率カt20.8%ある事を明らかにしている。ただし，

サンプルが限られている点と，調査がなされてか

らすでに20年の時聞が経っているために.海外で

のサプライヤーシステムにも変化が起きている事

が考えられる。

完成車メーカーが海外に進出する際には，グ

ループサプライヤーも共に同じ固に進出している

事はこれまでの研究で示唆されている。日本にお

けるサプライヤーシステムが有効に機能している

のであれば，それを海外でも同様に機能するよう

に，サプライヤーにも海外進出を促して，完成車

メーカーと部品サプライヤーがともに海外で生産

を行い，日本と同じサプライヤーシステムを構築

しようとする事が仮説として考えられるのであ

る。

3.分析対象と分析方法

本論で分析の対象とするのは，地域としては北

米地域を分析対象とする。第 l章の図 1で示され

ている所在地別連結営業利益にあるように. 1990 

年代後半から約10年間にわたり，日本からあげら

れた利益の他に海外からあげられている営業利益

の大部分が北米地域からである事が見て取れる。

営業利益合計の約30%は北米地域からもたらさ

れており，海外営業利益合計に占める割合は，

2007年にアジア・その他からあげられる利益割合

が増加するのを除き，実に70%から100%という

大部分を占めている。つまり. 1990年代後半から

金融危機が起こるまで，海外からあげられる営業
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利益のほとんどは北米からもたらされていたので

ある。

次に，北米地域で現地生産をしている日系乗用

車メーカーはトヨタ，ホンダ， 日産.三菱，富士

重工.マツダ，スズキとあるが，分析対象として

取り上げるのはトヨタ.ホンダ.日産の3社とす

る。この3社合計で図 1に示されている 7社北米

営業利益合計の90%を占めており，また，生産台

数の成長が見られるのがこの3杜であり，他社と

比べて競争力を持っている事が理由として挙げら

れる面。

最後に，対象とするグループサプライヤーであ

るが， トヨタ，ホンダ，日産が20%以上出資してい

るサプライヤーの中で，北米地域に進出し，かっ生

産拠点を保有しているサプライヤーを対象として

取り上げる。 20%以上の出資があるサプライヤー

をグループサプライヤーとした理由は.連結会計

上関連会社とされる出資比率が20%であり，筆頭

株主である場合は経営の方向性に関しでも一定の

ガパナンス機能を持っている事が挙げられる IV。

本論の分析の方法としては，分析の対象として

取り上げるトヨタ，ホンダ，日産における各北米

生産拠点の概要をまずは明らかにする。次に.生

産台数が成長するとともに，グループサプライ

ヤーが北米に進出していった累積進出件数を年別

に調査する。グループサプライヤーの進出に関し

ては，各社の有価証券報告書や広報資料，アイ

アールシー (2002，2007， 2009)などを元に，北

iii 三菱.富士重工，スズキの生産拠点は設立当初.それ

ぞれクライスラー.いすペ GMとのジョイントベン

チャーとして始まり，その後，三菱，宮士重工の生産拠

点、は単独の自社生産拠点となり，スズキは株式を売却し

て北米現地生産を撤退.マツダは単独で進出したものの

途中からジョイントベンチャーとなった生産拠点であ

り，自社分の生産規模としては10万台レベルの小規模に

とどまっており.設立当初からの成長が見られない事が

分析対象外とした理由として挙げられる。

iv トヨタが間接出資も合めて20%以上の出資比率を有

し.かつ.北米に生産拠点を保有しているグループサプ

ライヤーは32社あり，複数拠点を設立しているケースも

多い事から拠点数は127拠点にのぼる。それに対して，

ホンダのグループサプライヤーは27社とトヨタと同レベ

ルであるが，海外拠点数では67社とトヨタを下回る。な

お.日産のグループサプライヤーについては，日産リパ

イパルプランによって，グループサプライヤーの株式が

4社を除き売却されている(藤樹， 2001)。そのため，
株式売却が行われる前に20%以上の株式を保有していた

グループサプライヤーを本分析の対象とする。そのグ

ループサプライヤーは28社とトヨタ，ホンダと同レベル

であり.海外拠点数は73社とホンダと同レベルにある。

米生産拠点の設立年度をカウントする事としたv。

グループサプライヤーの北米生産拠点について

は，設立年度の他に，設立地域を区別する事とし

ている。トヨタ.ホンダ，日産は北米に複数の完

成車組立拠点、を設立しているが， どの完成車組立

拠点周辺にグループサプライヤーが進出している

かを明らかにするためである。ここで，完成車組

立拠点の周辺地域としては，完成車拠点のある州

と隣接する州を 1つの地域とする事とする。

また，グループサプライヤーが海外拠点で生産

する部品区分として，まず輸送効率の悪い大物部

品に関して当てはまる部品の数をカウントする事

とする九次に， 2つ日の部品区分として延岡

(1999)によって定義されている部品を車種や企

業に依存しない「標準部品」と完成車メーカーと

サプライヤ一間で調整が必要な「特定的部品」に

区別し， r特定的部品」の数をカウントする事と

するヘ

以上の分析を行う事により，各完成車メーカー

及びそのグループサプライヤーの北米進出に関す

る実態を明らかにできるとともに，海外生産にお

いて帯同進出をしているグループサプライヤーの

生産する部品の特性についても明らかとなる。

4.北米地域における日系乗用車メーカー

とグループサプライヤーの進出

4-1. トヨタの北米生産体制とグループサプラ

イヤーの北米進出

トヨタが最初に北米地域に進出したのは1984年

にNewUnited Motor Manufacturing (以降，

NUMMI)という GeneralMotorとの合弁生産会

社で生産を開始したのが始まりであるへそれ以

降. トヨタは NUMMIでの合弁とは異なり，単

v 設立年度が不明な場合は.代替として稼働年度を使用

した。

vi 大物部品は以下のものをリストとして使用している:

ドアトリム.ロアーパネル.コンソール類. トップシー

リング. ドア (F/R)，パンパーレインフォースメント，

ドライブシャフト.シート，インノtネ，エアコン/

HVAC，フロントフレーム，エプロン.リアサイドフ

レーム.ダッシュ&カウル.ダッシュパネル.メンバー，

リアエンドパネル，トーションピーム，クロスメンバー，

ロアアーム，タイヤ，フロアカーペット，パンパー.ス

ポイラー.タンク.アルミホイール，大物プレス部品。

vu 延岡(1999)によって区分されていない部品に関して

は，その部品に類似した部品が区分されている方にカウ

ントしている。
v日 NUMMIIは2010年3月に閉鎖された。
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独出資の生産子会社を設立し 1988年にアメリ

カ・ケンタッキー州の ToyotaMotor Manufac-

turing Kentucky Inc. (以降. TMMK). 周年に

カナダ・オンタリオ州の ToyotaMotor Manufac-

tucturing Canada. Inc. (以降. TMMC)で生産

を開始している。これによって，北米での年間生

産台数は1989年に約50万台レベルまで増加する事

になった。

その後は，順調に生産台数を増加させる一方，

TMMKやTMMCでの生産能力も増強され，

1990年代後半に年間生産台数は100万台を突破し

た。そして. 1999年にアメリカ・インデイアナ州

に第4の生産拠点 ToyotaMotor Manufacturing 

Indiana. Inc. (以降. TMMI)でタンドラ/セコ

イア/シエナといった大型車の生産も開始した。

2001年に生産台数が前年対比で減少するもの

の. 2004年にメキシコ・パハカリフォルニア州の

Toyota Motor Manufacturing de Baja California. 

S.de R.L.de c.v. (以下. TMMBC) において小

型ピックアップトラックのタコマ. 2006年にアメ

リカ・テキサス州の ToyotaMotor Manufactur-

ing. Texas. Inc. (以下. TMMTX)において大型

ピックアップトラックのタンドラの生産を開始

し 2007年には年間160万台にも及ぶ生産台数を

記録するまで成長した。さらに， ミシシッピ州に

カロ}ラやプリウスなどの小型車を生産する拠点、

として. Toyota Motor Manufacturing. Missis-

sippi. Inc. (以下. TMMMS)の建設を進めてい

る。

また， トヨタは自社が出資する部品会社も設立

しており，特にエンジン及びエンジン部品関連の

部品工場を設立している。さらに，車両の組み立

て工場においても，部品の内製を行っており，ボ

ディ部品やパンパーなどの大物部品やエンジン部

品などを完成車工場において自前で生産できる体

制を構築している。

トヨタのグループサプライヤーの北米進出は.

一部トヨタの北米進出以前に進出しているサプラ

イヤーがあるものの， トヨタが北米に進出して以

降増加している。特にケンタッキー州に自社単独

図3 トヨタの北米生産台数
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出所:生産台数は自動車年鑑各年版を参照

表 1 トヨタの北米生産拠点

拠点名 拠点ロケーション 操業年
生産能力

製品 製品(部品)(upa) 

カローラ，タコマ，
ボディ部品(ドアパネル. 7 ド.クォ

New United Motor Manufacturing. カリフォルニア州 1984年 35万 ターパネル等)，内外装品(パンパー.イン
Inc. (NUMMI) ウァイプ (GM)

パネ等)

14， V6. エンジン音iII品(カムシャフト，ク
ランクシャフト.コンロッド，エンジンプ

カムリ，カムリソ ロック.シリンダーヘッド.ピストン.ピス
Toyota Motor Manufacturing， ケンタッキー州 1988年 50万 ラーラ，アノfロン， トンビン).ボディ部品(ドアパネル，フェ
Kentucky， Inc. (TMMK) ベンザ ンダー，ルーフ，サイドパネル等.内外装品

~ じ アメリカ (パンパー，インパネ，成形天井等)，アクス

車組成 Yレ.ステアリング

Toyota Motor Manufacturing. インデイアナ州 1999年 35万
タンドラ，セコイア， ボディ部品(ドアパネル， 7 ド.クオ

立 Indiana， Inc. (TMMI) シエナ，ハイランダー ターパネル等).樹脂部品
工
場 Toyota Motor Manufacturing， 

テキサス州 2006年 20万 タンドラ，タコマ ボディ部品，樹脂部品
Texas. Inc. (TMMTX) 

Toyota Motor Manufacturing， ミシシッピ州 2011年
15万

プリウスまたはカ
Mississippi， Inc. (TMMS) (予定) ローラを検討中

Toyota Motor Manufacturing 
カナダ オンタリオ州 1988年 42万

カロ ラ，マトリッ 14. ボディ部品 (7 ド，インナ . ドアパ
Canada Inc. (TMMC) クス. RX350 ネル等)，樹脂部品

Toyota Motor Manufacturing de Baja 
メキシコ パハカリフォルニア州 2∞4年 5万 タコマ タコマ用トラックデッキ

California. S.de R.L.de C.v. (TMMBC) 

ミズーリ州 1993年
シリンダヘッド，インマペエンジンプロッ

Bodine Aluminum. Inc 
ク，サージタンク.エンジンプラケット他

Toyota Motor Manufacturing， 
ウエストパージニア州 1998年 エンジン Assy，AT， AT用ギア

古都 West Virginia. Inc 

主口 Toyota Motor Manl巾 ctur叫，
アラパマ州 2003年 エンジン Assyi I Alabama， Inc 

14， トフック荷台，ステアリングコフム，触
TABC，lnc カリフォルニア州 1971年 媒コンパータ，プレス部品

Canadian Autoparts Toyota カナダ ブリティッシュコロンピア 1985年 アルミホイ ル

出所:トヨタグループの実態2008年版、報道資料など
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の生産拠点である TMMKの稼働が開始した1988

年頃に進出件数が増加し始め，その後は生産台数

に比例するようにサプライヤーの北米進出件数も

増加している。

生産台数が年間100万台を突破した1998年には

累計サプライヤー進出件数は60件を超え，その

後. TMMIが稼働するとともにさらに増加，

TMMTXが稼働し過去最高の生産台数を記録

した2007年には累計進出件数が127件となった。

特にサプライヤーの進出が多い地域は

TMMK/TMMIがあるケンタッキー州とオハイ

オ州周辺である。トヨタが最初に北米に進出した

のは GMとの合弁である NUMMIを設立したカ

リフォルニア州であるが，合弁企業であり部品調

達も合弁企業で行われるために，単独で進出して

いて部品調達もトヨタが自由に決定でき，かつ，

生産能力の大きい TMMK/TMMI周辺にサプラ

イヤーも進出したと考えられる。

カナダ・オンタリオ州に TMMCが設立された

のは TMMKと同じ1988年であるが.TMMK周

辺ほどサプライヤーは進出していない。設立当初

ではなく.むしろ1995年以降の進出が多い。これ

は，設立以降 TMMCの生産台数は年間10万台レ

ベルで推移しており. 1997年に新ラインが稼働し

た事によってようやく，生産能力が20万台を超え

るレベルになった事が大きな理由であろう。ま

た. TMMK/TMMI周辺からオンタリオ州まで

部品を輸送する事も可能なため. TMMCである

程度の生産台数が得られない限りはサプライヤー

も採算を考えて，進出はしなかったと考えられ

る。

一方，大型ピックアップ工場として設立された

TMMTXであるが. トヨタがサプライヤーパー

クを工場周辺に設立しサプライヤーを工場周辺

に誘致するという方針を取った事もあり，設立当

初から多くのサプライヤーがテキサス州周辺に進

出している。

ちなみに，メキシコ・パハカリフォルニア州に

設立された TMMBC周辺にはサプライヤーの進

出は見られない。これは. TMMBCがNUMMI

への部品供給拠点としての意味合いが大きく，車

両生産は NUMMIで生産できない分を行うとい

う限定的な役割を持っており，生産台数も小規模

である事からである。

輸送効率の悪い大物部品に関しては TMMK/

TMMI周辺や TMMTX周辺に完成車メーカーの

進出当初からグループサプライヤーも積極的に進

出している事が明らかとなっている。全体件数か

ら見ても. 127件の進出件数に対して，大物部品

の生産拠点進出件数だけで48件と全体の40%弱を

占めており.日本から部品を送ると輸送費のかか

る部品に関しては，サプライヤーも積極的に海外

に進出する事が分かつた。特に，シートを生産す

るトヨタ紡織や.エアコンを生産するデンソー，

モールやフレームを生産するアイシン精機及びア

イシングループの子会社などは1980年代後半にケ

ンタッキー州に進出している。さらにこの3社に

限ってはカナダ・オンタリオ州にある TMMC周

辺，テキサス州にある TMMTX周辺にも帯同進

出している。

表2 トヨタグループサプライヤーの北米進出
I NUMMI刷辺12. TMMKlTMMI闘i'113.TMMTX附辺14.TMMC刷辺 15.TMMMS周辺1 6.その他 l 合計

l④トヨタ進出ば雨1- r 11 11 21 
|②i~i泊二 1990 一一一I一一一一一一.....w....一一一 面1一一一一一一一 | 一一一一..2'.....................，一一 一一一一..2¥""..... ーー 24

~ [@i!i91 二1995一一…-一一.一..1

2 |F?ヂ!?竺竺!空f一j…一一一二二二二オ二二オ士ごj士..1士+.二二二二二二二二二二二二二二:二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二:二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二二ご:::I!::::::::::::::::::可::::::::::::::::Jう::::::::::::::::::J!二二二二二二..1二二二:::::::JI::二 二
1@2001-2005 11 201 101 11 41 36 
l(6)2(的6-2010 21 61 31 31 51 

1 91  701 141 81 31 231 127 
1ωトヨタ進出以前 11

~ 1②1984-19卯 91
上大 Iぁ一一二一一一一一l一一一一一一....il".....一一一一一一三I一一一一一一一一.T......一一一一一.r..一一一一一一..j.....................I....................，i

臨|誕:護::::r::::::::::::::::::~L::::::::::::::]::::::::::::::::JL:::::::::::::::::J::::::::::三:::::l::::::::::::::::::l::::::::::::::::;五
~ I(6)2(削 2010 21 21 21 21 

1 41  291 71 41 21 21 48 
l④トヨタ進出以前 11 21 

(枇 l②1984-1990 11 151 21 21 
上甘 Iぁ一一一一ii~..... "I一一一一一一一一....-;;1".....一一一一一一一一1一一一一一一一一一一!一一一一一一一一1一一一一一一一一l一一一一一一一ー I 
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)問 l⑨2[削 ー2010 21 61 31 21 51 

出所:筆者作成
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特定的部品に絞って見ると，北米に進出してい

るサプライヤー拠点は109拠点と約85%以上の拠

点で特定的部品が生産されている事がわかる。こ

れはそもそも完成事メーカーが，完成車メーカー

とサプライヤー間での調整が必要な特定的部品を

生産するサプライヤーに出資してグループを形成

し，関係を深めている事を表していると考えられ

る。

4-2.ホンダの北米生産体制とグループサプラ

イヤーの北米進出

ホンダの北米進出は，アメリカ・オハイオ州に

Honda of America Manufacturing， Inc. (以下，

HAM)を設立しアコードの生産を開始したの

が始まりとなる。 4輪車の生産が開始したのは

1982年であるが， 2輪車の生産に関してはそれに

先立つ1979年から開始しており， 日系乗用車メー

カーの中でアメリカに進出したのはホンダが最初

となるo

次の拠点として， 1986年にホンダはカナダ・オ

ンタリオ州に HondaCanada Inc.を設立し，主に

シピックの生産を開始した。さらに1989年にはオ

ハイオ州の HAMにおいて，新たにイーストリパ

ティ工場を建設する事によって主にシビックの生

産を行い.生産台数は1980年後半に50万台を超え

る事となった。ただしカナダに関しては， 1995 

年までは生産台数が10万台レベルで推移し操業

開始からの成長までに若干の時聞がかかったが，

90年代後半からは生産台数も成長し 2000年に入

ると30万台を超える大規模な拠点となった。

メキシコ・グアダラハラ州では， 1985年に

Honda de Mexico， S.A. de C.V.を設立し主に2

輪車の KD組み立てを行っていたが， 1995年にア

コ}ドの生産を開始し， 4輪車生産も行う事に

なった。しかし現在においても生産能力につい

ては5万台と小規模な生産にとどまっている。

2000年に入ってからは，アメリカ・アラパマ州

にHondaManufacturing of Alabama， LLC (以

下， HMA)を設立し 2002年にオデッセイやパ

イロットといった大型車両の生産を開始した。さ

らに，オハイオ州の隣の州であるインデイアナ州

にHondaManufacturing of Indiana， LLC (以下，

HMI)を設立し，シピックや CR-Vの生産を開始

し，ホンダのアメリカにおける生産台数は70万台

を超え，また，北米合計での生産台数は100万台

を超えるレベルにまで成長している。

トヨタ同様，ホンダも完成車の組み立て拠点で

ある HAMではエンジンやサスペンション部品を

内製しているだけでなく 部品会社も自社で設立

しており， Honda Transmission Manufacturing. 

Inc.では主に ATやAT部品を， Honda Preci-

4個醐
Nト

o 

図4 ホンダの北米生産台数

E更明

，<1>'" ，，，，-f> ，:，，'¥'" ，o，<f' ，0，.，.... ，# ，，，，';' ，# ，$' ，~.， ，# .. l"♂，，，，<f>，，，，~、li>"""，o，"'，，，，ot，，，，"'''，#，ð:'''，4会♂... # ... <f"#' .. ，f'.....#.#'.#'''''#♂グ
I cコ北米金倉台敏 唯一グループげライヤー進出供自民 l 

出所:生産台数は自動車年鑑各年版を参照

表3 ホンダの北米生産拠占

拠点名 拠点ロケーション 操業年
生産能力

9φE反I日口ロ 製品(部品)(upa) 

オハイオ州
アコード. Acura 

Honda of America Mfg.. Inc. メアリズピル
1982年 44万台 TL. Acura RDX. 

Acura TSX 
(HAM) 

オハイオ州 シピック，エレメ カナダ工場シピック向け押出成形品，各種

組立ウア成車じ アメリカ イーストリパティ
1989年 24万台

ント. CR.V 補修部品

Honda Manufacturing of Indiana. 
インデイアナ州 2∞8年 20万 シピック. CR.V LLC (HMI) 

工 Honda Manufacturing of Alabama. 
アラパマ州 2ωl年 30万

オデツセイ， リッジ
3500cc用 V6エンジン

場 LLC (HMA) ライン，パイロット

Honda Canada Inc カナダ オンタリオ州 1986年 39万
シピック. Acura 直7U4気筒エンジン.エンジンプロック，シ
CSX. Acura MDX リンダーヘッド

Honda de Mexico. S.A. de C.V メキシコ グアダフハフ州 1995年 5万 アコード.CR-V 汎用部品。械修部品

Honda of America Mfg.. Inc. オハイオ州
1985年

直列4気筒 /V6エンジン，プレーキ/サスベ
官官 アンナ ンション部品

工
Honda Transmission Mfg. Inc. アメリカ オハイオ州 1996年 4速/5速AT.AT部品(焼結製高精度ギアなど)

場 Honda Precision Parts of Georgia. 
ジョージア州 2∞6年 AT LLC 

出所:ホンダグループの実態2006年版，報道資料など
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sion Parts of Georgia. LLCでは ATを生産して

いる。

ホンダグループサプライヤーの進出件数は2輪

車の生産が4輪車に先行して行われていたため

に. 4輪車の生産が開始される以前から進出して

いるサプライヤーもあるものの.進出件数が増加

したのはアメリカにおける生産台数が20万台を超

えるようになった1980年台後半である。その後は

台数が増加するとともに，グループサプライヤー

の進出件数も増加しているのが見て取れる。

HMAが稼働する2001年にはホンダの北米生産台

数が100万台を超えるとともに.グループサプラ

イヤーの進出件数も60件を超えている。

サプライヤーの進出を地域別にみると.特に，

HAMのあるオハイオ州周辺へのグループサプラ

イヤーの進出が多い。ホンダがカナダに進出した

のは1980年代後半であるが，カナダにおける生産

台数は生産開始以降10万台レベルで推移し. 1990 

年代後半になってようやく20万台レベルを超えた

が，グループサプライヤーが進出したのも1990年

代後半に多い。また，メキシコに関しては，生産

台数規模が5万台レベルと小規模な生産にとど

まっており.グループサプライヤーの進出も限ら

れている。

次に. HMAの設立されたアラパマ州周辺であ

るが，設立当初から生産台数規模が比較的大き

かったために，稼働当初からグループサプライ

ヤーの進出が見られる。 2008年に設立されたイン

デイアナ州にある HMIに関しては.HAMのあ

るオハイオ州と隣接する州のため. HAM周辺の

グループサプライヤーが活用できる。

グループサプライヤーの海外拠点における生産

品目を見ると. 67件の進出件数の内.41拠点で大

物部品を製造している事が明らかになった。主

に，シートやトリムを製造するテイエステック，

パネル・プレス部品を製造する八千代工業，エイ

チワン，大物サスペンション部品を製造するエフ

テックが1980年代の早い段階からオハイオ州周辺

やカナダ・オンタリオ州周辺に進出している。新

たにアラパマ州に HMAを稼働させた際も.同様

のグループサプライヤーはアラパマ州周辺に進出

しており，大物部品については完成車メーカーの

拠点周辺に進出している。

最後に，特定的部品であるが.ホンダの場合，

グループサプライヤーの海外生産品目の全てが特

定的部品となっている。トヨタ同様.開発におい

て調整が必要となる部品を生産するサプライヤー

との関係を強めている事が推測される。そして，

それらのグループサプライヤーが海外に帯同進出

する事によってホンダ自体も日本で培ったサプラ

イヤーシステムを活用できるというメリットがあ

るのである。

4-3. 日産の北米生産体制とグループサプライ

ヤーの北米進出

日産が北米に進出したのは， 日系乗用車メー

表4 ホンダグループサプライヤーの北米進出
1.HAMIHMI附辺12.HMA周辺 13.HondaC田ada闘辺14 . Honda Mexico閥辺 5.その他 l 合計
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ωホンダ進出以前 11 11 
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5E的 l④1991-1995 81 11 
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)間目 ⑤2∞1-2∞5 21 11 11 
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総計 351 111 101 31 

出所:筆者作成
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表5 日産の北米生産拠点

拠点名 拠点ロケーション 操業年

テネシー州
1983年

スマーナ

型言車
Nissan North America Inc. (NN A) アメリカ

ミシシッピ州
キャントン 2∞3年

工 アグアスカリエンテス州
場

アグアスカリエンテス
1983年

Nissan Mexicana， S.A. de C.V. メキシコ
モローレス州
クエルナパカ

1%6年

工古U口E テネシー州
Nissan North America Inc. (NNA) アメリカ

デカード
1997年

場

出所:日産自動車グループの実態2002年版，報道資料など

カーの中で最も早く，メキシコ・モローレス州に

Nissan Mexicana. S.A. de C，V. (以下.Nissan 

Mexicana) を設立し1966年から KD生産を開始

した事が始まりである(上山. 2008)。ただし

クエルナパガ工場ではピックアップトラックの

KD生産であり. KD生産の場合は部品を日本か

ら輸出するために，進出当初からのサプライヤー

の帯同進出は見られない。

その後， 日産はアメリカ・テネシー州に

Nissan North America Inc. (以下. NNA) を設

立し 1983年にスマーナ工場でピックアップト

ラックの生産を開始した。また，同年，メキシコ

のアグアスカリエンテス州で小型乗用車の生産を

始めた事によって. 1980年代後半にはアメリカの

生産台数は20万台，メキシコの生産台数は10万台

を超え，合計で30万台を超える生産台数に至っ

た。

主に. NNAのスマ}ナ工場や NissanMexi-

canaアグアスカリエンテス工場での増産によっ

て. 1990年代は50万台レベルの生産を継続，そし

て. NNAではミシシッピ州に新たにキャントン

工場を建設し 2003年からアルティマなどの中型

乗用車を生産開始する事によって. 2004年には北

米全体での生産台数は100万台を突破した。

日産では自社の部品子会社は持たないものの，

トヨタやホンダと同様に，自社で部品の内製を

行っている。 NNAのスマーナ工場では， リヤア

クスルやパンパーを内製しているほか，エンジン

やトランスミッション，エンジン部品などを製造

するための専用のデカード工場を1990年代後半に

設立している。

グループサプライヤーの進出は. NNAが生産

を開始する前後から増加しだしているのが明らか

生産能力
(upa) 

55万台

40万台

35万台

13万台

~ 
Mト

o 

製品 製品(部品)

アルティマ，マキシマ，フロン
ティア，エクステラ，パスファイ

リヤアクスル，樹脂パンパー
ンダー，リーフ (2012年一)，エ
クアター(スズキ)

アルテイマ.アルマーダ.タイタ
ン， NVシリーズ，クエスト.イ
ンフィニティ QX56

セントラ，プフテイナ，ウァーサ， エンジン，トランスアクスル.
マイクラ，クリオ(ルノー) アルミ粗材

ピックアップ，セントラ，ツ Yレ， トフツクシャシー，補修用樹
ウァーサ.セニック(ルノー) 目旨パンパー

ガソリンエンジン， AT， ト
ランスアクス yレ.クランク
シャフト，エンジンプロック

図5 日産の北米生産台数

，~"，，，，，，，，，，，，，，，，~，，，，，，，，，<l，，，，，'b\，，，'b"'， .. "''''，o，'Il，，，，''''''♂'， .. ~， ... 4> ....... "'''' .... "， ... <l .... "， .. ''''' ....... ''''''， ... ''''''， ... 'Il， ... '''''， ... ''''¥''''''''¥''''''''♂#' #，'#，¥<P ..，<f>¥<:f>¥# ... :S>'¥♂♂  

C==:t*'l&i!8 克三石Eゴ

出所・生産台数は自動車年鑑各年版を参照

になっている。そして，生産台数が30万台レベル

を超える1980年代後半に，グループサプライヤー

の進出件数は20件を超えた。 1990年代後半は日産

の北米生産台数は横ばい及び減少するものの，グ

ル}プサプライヤーの進出は増加を継続し

NNAのキャントン工場が稼働する2000年代前半

にはグループサプライヤーの北米進出件数も60件

を超えている。

グループサプライヤーの進出地域を見てみる

と. NNA周辺のテネシーナ，-¥とミシシッピ州周辺

の地域に圧倒的に多い。これは生産台数規模が稼

働後早いうちに20万台規模を超えるレベルにな

り，サプライヤーにとってもビジネス規模が大き

い事が挙げられる。メキシコ州のアグアスカリエ

ンテス工場周辺には1990年代前半にグループサプ

ライヤーの進出が始まっているが. 1994年に米自

由貿易協定が発効し，メキシコからアメリカへの

輸出が無税で可能になり，メキシコの生産台数が

増加し20万台レベルまで増加した事が大きいであ

ろう。

大物部品に限って見てみると， トヨタやホンダ

と同様に帯同進出しているサプライヤー拠点は32
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表6 日産グループサプライヤーの北米進出

1. NNA周辺
2.Ni田anMexicanaアグ13 . Nissan Mexicana 
アスカリエンテス周辺| モローレス周辺

4.その他 合計

①196ι19801 11 21 
②1981.19851 31 11 

i lii委譲L.::::'::"'~~~~~~~~~~JL:~::::::::::::三jι 三~:~~~~r三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三三;jiij;i;;;;;;jj;ii:
@2∞1.20051 111 21 21 
C7)2α16-20¥01 11 11 

ÇP.!~民問符 l 一一一一一一一一L一一一一一一一一一一一一|一一一一一一一一一一一一一i一一一一 H 
(目 ②1981.19851 21 11 
主芥 I③副長尚901".....一一一一一一一一一一一引一一一一一一一一一一一一l一一一一一一一一一一.，...........................3'
~~~ I④1991.19951 11 41 11 

説話 1~!9.!!開明|一一一一一一一一....2]一一一一一...・E・........~]一一一一一一一一一一一L.....・ E・-一一一一一...2]
~ 1@2∞1.2日051 61 21 C7)2泌ぷioior"'"一一一一一一一一一一一一...T.......一一一一一一一一l一一一一一一一一一一一一..，............................，

lC!)1966-1980 1 
(枇 l②1981.19851 31 11 
上菩 I③19:長iめor.....一一一一一一一一一"7'一一一一一一一一一一一一一l一一一一一一一一一一.，.........................io'
民街 le!ii弱1.1言語l一一一一一一一一一一一一一"8["" 一一一一一..5[.....ー一一 一|一一一一一一 1 
ml頭説耐|二二二二二:~I二二二二二21"二二二二二二二l二二二一一一 l 
)問 1@2∞1.2∞51 111 21 21 

IC7)2∞6-20¥01 11 11 
総計 331 101 21 

出所:筆者作成

拠点と，全体の約半数の拠点で大物部品を生産し

ている。アメリカには設立と同時期に帯同進出し

ているケースも見られるが.生産台数の伸びとと

もに大物部品を生産するグループサプライヤーの

帯同進出も増加している。特に，カーエアコンを

生産するカルソニックカンセイや，シートを生産

するタチェス， トリム類を生産する河西工業.サ

イドメンバーなどのプレス部品を生産するユニプ

レスなどはアメリカ/メキシコ共に早くの段階か

ら進出しており.輸送効率の悪い部品ほど.完成

率メーカーの拠点周辺に積極的に進出している事

がトヨタやホンダ同様明らかとなった。

特定的部品については67件と約90%を超える海

外生産拠点で特定的部品が生産されており， トヨ

タやホンダと同様非常に高い。この点について

も， トヨタやホンダと同様に，グループサプライ

ヤーとして出資しているサプライヤー自体が特定

的部品を生産するサプライヤーであった事が関係

していると考えられる。特定的部品に関しては寧

の性能に関わる部品であるために，日本語で話が

できるという点でもグループサプライヤーが進出

しているメリットは大きい。

5.考察とインプリケーション

前章では日系乗用車メーカーが海外生産から最

も営業利益をあげてきた北米地域における生産拠

点とその周辺に帯同進出したグループサプライ

ヤーについてトヨタ，ホンダ，日産を対象として

分析を行った。結果として. 3社ともに，海外に

生産拠点を設立するにあたって，多くのグループ

サプライヤーも帯同進出している事が明らかとな

り，完成車メーカーと部品サプライヤーがともに

海外で生産を行い，日本と同じサプライヤーシス

テムを構築しようしている仮説は支持されると考

えられる。

グループサプライヤーが帯同進出する事によっ

て，完成車メーカーは海外において新たにサプラ

イヤーを探索する時間と労力を省く事ができるほ

か，過去からの品質や納期，コストに対して信頼

を置けるサプライヤーを海外でも活用できるとい

うメリットを享受する事ができる。

ただし完成車メーカーの生産拠点地域別に見

た場合，グループサプライヤーは必ずしも完成車

メーカーの生産拠点周辺に完成車メーカーの進出

と同タイミングで進出しているわけではなく，完

成車メーカーの生産台数が増加するに応じてグ

ループサプライヤーも進出している事も明らかに

なった。

日産が初めてメキシコに進出した際には KD生

産，かつ，生産台数が小規模であった事もあり，

グループサプライヤーの進出は見られない。トヨ

タのカナダやホンダのカナダなどの事例でも同様

で，設立以降.10年間程度は生産台数が10万台レ

ベルにとどまって成長が見られず，グループサプ

ライヤーの帯同進出も限られていた。むしろ， ト

ヨタで言えば. TMMK/TMMIがあり生産台数
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の多いケンタッキー州周辺に，ホンダで言えば

HAMのあるオハイオ州周辺にグループサプライ

ヤーが多く進出しており，生産台数の小規模な完

成車メーカーの生産拠点周辺には帯同進出してい

るというわけではなく，その他の生産台数の大き

い拠点周辺に進出している。

つまり，設立初期の生産台数が小規模な段階

で，採算の面からもピジネスとして成り立つ可能

性が低いとなるとグループサプライヤーも進出を

控える事が考えられ，完成車メーカーが海外進出

の際に部品メーカーに帯同進出を促しているとい

う仮説は必ずしも支持されるというわけではない

と言える。それは，生産拠点を増やすごとに部品

を生産するための金型や設備が必要であり，それ

らの固定費を回収するには生産台数が多くなけれ

ばコスト効率があがらないためと考えられ，投資

を回収できるだけのビジネスの規模がなくコスト

効率が悪ければ， 日本やその他の規模の大きい海

外生産拠点から部品を輸送した方がコスト的に有

利な場合もあり，その場合は敢えてサプライヤー

が帯同進出するメリットはないのであろう。

今回の分析では完成車メーカーは自社で部品を

内製しているのも見られた。これによって.グ

ループサプライヤーの帯同進出がなくても部品の

調達サプライヤーを探索する時間を省けるだけで

なく，品質やコストに関しでも，自社で完全にコ

ントロールできるために，部品を自社で生産する

事ができる能力を保有している事は海外進出にお

いて大きなメリットを持つと考えられる。

次に，大物部品に焦点を当てると， トヨタ，ホ

ンダ，日産ともに，輸送効率の悪い大物部品を生

産するサプライヤーが積極的に完成車メーカーの

拠点に進出している事が明らかになっている。海

外に進出するに至って，部品を日本から海外の生

産拠点に輸出するという選択肢もあり，最初は日

本からの輸送が選択される事も多い。しかし，

シートやドアトリム，エアコン，プレス部品と

いった大型の部品で輸送費がかかる部品に関して

は，日本から送った場合に輸送コストがかさみ，

コスト競合力で現地のメーカーに対して不利にな

るために.次第に現地生産が進展していく事が明

らかになっている。

さらに，特定的部品という側面では.海外に進

出しているグループサプライヤーのほとんどが特

定的部品を生産している。これについては，そも

そも完成車メーカーが出資しているサプライヤー

自体が特定的部品を生産するサプライヤーである

という側面が強いと考えられる。車種開発におい

て開発段階から完成率メーカーとサプライヤーが

一体となって開発を推進する必要があるので，出

資する事によって関係を強めているのである。

完成車メーカーは数多くのサプライヤーから部

品を調達し，生産をして設計通りの性能を作り上

げる必要がある。その中でも.特定的部品は車の

性能に大きく関わり，開発段階で摺り合わせが重

要となるクローズド・インテグラル型のアーキテ

クチャである(藤本. 2001;韓・近能.2001)。

その特定的部品を海外生産においても取引経験が

あり信頼関係を築いているサプライヤーから調達

できるという点で，グループサプライヤーが帯同

している事のメリットは大きい。

今回の分析では，完成車メーカーと部品サプラ

イヤーがともに海外で生産を行い，日本と同じサ

プライヤーシステムを構築しようしている仮説が

支持され，逆に完成車メーカーが海外進出の際に

部品メーカーに帯同進出を促しているという仮説

は必ずしも支持されるわけではないという仮説検

証が行われた。

また，帯同進出に関する発見事実としては，

① グループサプライヤーの帯同進出は完成車

メーカーの生産規模に比例する。

②完成車メーカーの拠点において，自社におい

て部品の内製が行われている。

③ 特に輸送効率の悪い大物部品を生産するグ

ループサプライヤーの進出が多い。

④ 完成車メーカーとグループサプライヤー間で

擦り合わせの必要な特定的部品を生産している

サプライヤーに完成車メーカーは積極的に出資

しており.かつ，それらのサプライヤーは帯同

進出して海外でも特定的部品を生産している。

という 4点が新たに明らかになった。

完成車メーカーが海外生産を行う際に，グルー

プサプライヤーが帯同進出している事によってこ

れまでの取引によって蓄積された信頼や，品質・

コスト・納期などに対する経験を活かして部品調

達する事が可能となり，日本で築いたサプライ

ヤーシステムの一部を海外に移管して活用する事

が可能となるのである。それが海外における成長
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を可能とする競争優位のーっとなっている事が考

えられる。

6.今後の課題

本論では.日系釆用車メーカーの海外生産とグ

ループサプライヤーの帯同進出について主に北米

の事例について分析を行い， トヨタ，ホンダ， 日

産といった日系完成車メーカーが海外に進出する

にあたって，グループサプライヤーも周辺地域に

生産拠点を設立し，海外に帯同進出を行っていた

実態を明らかにした。

グループサプライヤーが帯同進出する事によっ

て，完成車メーカーは海外においてこれまで築い

てきた日本のサプライヤーシステムの一部を活用

できるという進出地域におけるメリットはこれま

でに考察されてきたとおりである。しかしなが

ら，進出した地域だけでなく，いかに世界全体で

企業としての競争力向上に繋がっているかを言及

するには至っていない。また，地域としてもこれ

まで日本の完成車メーカーが最も利益をあげ成功

してきたと考えられる北米地域のみの分析である

ために，他の地域ではまた違った発見がある事も

考えられる。

また.完成車メーカーが海外に進出する際に，

必ずしも同じタイミングで部品メーカーが進出し

ているというわけではなく，完成車メーカーが進

出を促しているかどうかについては明らかには

なっておらず，異なった調査が必要である。

日本の需要が仲ぴない事や金融危機以降の円高

状況を鑑みれば，自動車産業における企業の海外

生産拠点設立は今後も増加し続けるであろう。ま

た，自動車産業だけでなく，その他の産業におい

ても海外の需要を狙った海外進出はますます増加

していくかもしれない。そのような中で，いかに

日本の企業がグローパルなレベルで競争優位を築

き上げ，利益を挙げていくかという事について，

まだまだ研究を蓄積していく事が必要であり，今

後の課題として本論を締めくくる事とする。
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