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研究成果の概要（和文）：　日本の自動車組立企業はジャストインタイムを基本とする部品調達戦略を採用しており、
海外からの部品や海外進出先でも同様な考え方に基づいて調達を行っている。韓国からの部品調達では、自動車企業や
物流企業は協力して、RORO船と相互通行可能なトレーラーを利用したシームレス物流体制を構築し、リードタイム短縮
と在庫削減を同時に実現している。中国、ASEAN、インド等に進出した自動車企業や物流企業も、様々な改善により現
地の事情に適合した部品調達体制を展開している。このような調達体制は、グローバル化時代のロジスティクス革新と
して高く評価される。

研究成果の概要（英文）：　Japanese automobile assembly companies have adopted procurement strategies 
based on just-in-time (JIT) concept and procure auto parts from suppliers both in Japan and foreign 
countries. Their foreign subsidiaries have also followed the same strategies. As for the imports from 
South Korea,automobile assembly companies, suppliers, and logistics companies have cooperated to 
establish a seamless logistics system using the RORO ships and trailers that can transport in both 
countries in order to reduce inventory and lead time at the same time. Japanese automobile companies and 
logistics companies that entered other foreign market such as China, ASEAN, and India have also developed 
auto parts procurement systems to suit the local conditions through various improvements. These 
procurement systems are highly evaluated as logistics innovations in globalization era.

研究分野：物流、ロジスティクス
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１．研究開始当初の背景 
(1) 日本の自動車組立企業は、東日本大震災
以降サプライチェーンの高度化、多様化を進
めてきた。そのなかでも韓国製部品の調達が
拡大しており、東アジアの高度化する水平分
業事例として注目されていた。それまで日韓
自動車産業は独立性が強く、韓国からほとん
ど部品が調達されていなかったため、その実
態把握と詳細な研究が求められていた。 
 
(2) 日本国内や海外進出国における自動車
組立企業の調達ロジスティクスについては、
数多くの研究が蓄積されている。これらの研
究を発展させて、韓国の事例と比較すること
により、韓国からの国際部品調達物流の特徴
やアジア地域での部品調達物流の方向性が
示されると期待された。 
 
２．研究の目的 
(1) 日本の自動車組立企業の部品調達戦略
と調達動向を明らかにしたうえで、韓国から
の部品調達を拡大した背景や輸入動向を分
析する。 
 
(2) 国際的な部品調達物流の実態を、これま
での日本企業の自動車部品調達の研究蓄積
に基づき分析する。 
 
(3) 自動車組立企業と部品サプライヤーと
の連携によるサプライチェーンを分析し、物
流企業がどのような役割を果たしているか
を分析する。他の事例との比較研究から、部
品調達ロジスティクスの革新性を明らかに
する。 
 
３．研究の方法 
(1) 自動車産業のロジスティクスや部品調
達の動向等については、流通経済大学、神奈
川大学、東海大学、一橋大学、明治大学など
にあるデータベースを活用し、文献資料、法
令集、統計データ等により、把握・分析し、
研究会を開催して議論を行った。また、自動
車部品の調達物流の実態について、トヨタ自
動車、日本通運、ヤマトホールディングス等
の関係者と議論を行った。 
 
(2) 韓国における自動車部品物流の実態を
把握するため、2014 年度に釜山で、韓国日本
通運、天一自動車、韓国三井倉庫、釜山港等
に訪問しインタビュー調査を行った。 
 
(3) 韓国との比較研究を行うため、他のアジ
ア地域でも調査を実施した。2013 年度に中国
の北京、天津で日通天津、日通国際物流、山
九北京・天津、天津アルプス等、2014 年度に
カンボジア、ミャンマーで、スミ・カンボジ
ア・ワイアリング、ミネベア・カンボジア、
郵船ロジスティクス、カンボジア日通、プノ
ンペン新港、日通ミャンマー支店、ヤンゴン
港等、2015 年度にインドのデリー、ムンバイ

でデンソー、ホンダカーズ・インディア、マ
ルチ・スズキ、インド日本通運、三井物産、
フライジャック、ムンバイ港等を訪問し、イ
ンタビュー調査を実施した。 
 
４．研究成果 
(1) 日本の自動車関連企業は、グローバリゼ
ーションに対応し、国境を超えたサプライチ
ェーンの高度化、多様化を進めている。その
部品調達戦略は、ジャストインタイム（JIT）
を基本としており、日本国内のみならず海外
からの部品調達や海外進出先でも同様な考
え方に基づいている。 
大規模組立工場が立地する九州北部では、
地元調達率の向上を図るとともに、品質が向
上し円高で割安となったアジア製自動車部
品の調達を増やしている。九州（下関港含む）
の自動車部品貿易の動向をみると、輸出額が
停滞しているのに対し、輸入額は 2009 年の
470億円から2014年には約3倍の1,456億円
に急増している。その輸入先は、中国、韓国、
タイといった近隣アジア諸国であり、自動車
部品のサプライチェーンがアジアに拡大し
ていることが伺われる。 
 韓国部品調達に熱心な日産自動車九州で
は、地政学的な優位性を活かしたサプライチ
ェーンの構築を進めている。兄弟会社である
ルノーサムスンの釜山工場までの距離が約
200 ㎞と近く、韓国国内には有力なサプライ
ヤーが多数存在している。これのサプライヤ
ー網を活用し、釜山港から博多港と下関港向
けのフェリーを利用して、韓国製部品の調達
を開始した。 
 
(2) 地政学的な優位性を活かしたSCMが機能
するためには、効率的な物流体制が必要にな
る。しかし、従来のコンテナ輸送では、港湾
でのトラックと船舶間のコンテナ積替え、貨
物や輸送用具の検査・通関等との諸手続きが
必要となる。このため、韓国の部品サプライ
ヤーに発注してから日産九州工場に納入さ
れるまでのリードタイムが 40 日かかり、部
品在庫が 25 日分必要であった。 
日産自動車は、フェリーによる RORO（Roll 
On Roll Off）荷役方式での輸入スキームの
検討を開始し、2012 年に韓国国土海洋部へ日
本シャーシ乗り入れの認可を申請した。日中
韓物流大臣会合によりパイロットプロジェ
クトとして合意を得た後に、シームレス物流
体制を導入した。 
この方式では、日韓両国を連続走行可能な
シャーシを導入することにより、港湾での積
替え時間を短縮することができる。日産自動
車九州工場が韓国部品サプライヤーに発注
した部品をシャーシに積載し、そのまま釜山
港まで走行してフェリーに搭載し、フェリー
乗下船後、日産九州工場まで輸送する。この
ため、リードタイムは 6日に短縮され、部品
在庫は 3日分に削減された。 
 



(3) シームレス物流のオペレーションでは、
物流事業者である日本通運株式会社（日本
側）と、天一定期貨物自動車株式会社（韓国
側）が重要な役割を果たしている。日本通運
は、３PL（サードパーティロジスティクス）
事業者として、提案型のロジスティクスサー
ビスに力を入れており、自動車産業向けには、
国内だけでなく、中国、タイ、インド、メキ
シコ等で、部品のミルクラン集荷や混載、シ
ンクロ納品等の３PL サービスを提供してい
る。 
 日韓シームレス物流では、天一が韓国国内
のミルクランとクロスドックオペレーショ
ンを分担し、日本通運がそれ以外のオペレー
ションと全体の管理業務を行っている。韓国
製ウィングシャーシ（日韓ダブルナンバー）
8 台と日本製ウィングシャーシ（日本シング
ルナンバー）20 台により、フェリーを利用し
てシームレス物流を運営している。 
 
(4) 韓国部品の国際調達は、アジア域内水平
分業の新たな局面として注目される。日韓シ
ームレス物流体制の整備は、JIT 原理に基づ
く自動車部品ロジスティクスの事例として
貴重である。 
シームレス物流体制の整備では、自動車組
立企業、サプライヤー、物流企業等の連携が
重要である。また規制・制度の差異が大きな
国際物流では、日韓物流大臣会合の枠組みに
よる政策調和やAEO制度による貿易円滑化が
重要なことも判明した。 
最近の為替レートの変動により、日韓自動
車貿易にも影響が及ぶようになってきた。し
かし、ルノー・日産グループは、グローバル
レベルでの全体最適化を図ろうとしている。
このため、むしろ九州工場の生産増強を計画
しており、韓国部品の輸入増大が見込まれて
いる。日韓シームレス物流が、為替リスクに
対処したアジア最適生産調達体制を支える
役割を果たしていることも注目されよう。 
 
(5) 自動車産業はもっともグローバル化が
進んだ産業であり、日本の自動車メーカーは
世界各地に進出している。進出先の立地条件
や部品調達条件は千差万別であるものの、そ
の条件に適合した効率的な部品調達物流体
制の整備を進めており、世界各地の状況を比
較する意義は大きい。 
世界最大の自動車市場となった中国へは、
多くの日系自動車企業が進出している。部品
サプライヤーは組立工場の周辺に立地する
場合が多いが、部品によっては国内遠隔地や
海外から調達する場合も多い。 
日本国内の部品調達では、サプライヤーに
よる JIT 納品、あるいは組立メーカー主導に
よるミルクラン調達によっている。しかし、
商慣行が異なり国土が広大な中国では、部品
調達のリードタイムが長く管理が困難なケ
ースも多い。 
中国国内での効率的な部品調達を支援す

るため、日本の物流業者は中国に進出して自
動車産業向けの３PL サービスに取り組んで
いる。2008 年、日本通運は、日系自動車企
業が数多く進出している華南地域に、華南日
通国際物流（深セン）有限公司を設立した。
以来、華南地区の自動車部品物流や中国各地
を結ぶ幹線輸送サービス等を提供してきた。 
その後、鄭州、天津、上海等に支店を設立
している。天津支店では、自動車部品物流セ
ンターを中心に物流業務を行っている。組立
メーカーのオーダーに基づいて、天津地区の
サプライヤーから自動車部品をミルクラン
集荷し、物流センターで方面別に仕分け、幹
線便を仕立てて、組み立てメーカーの工場へ
配送している。天津発着幹線便は、長春、瀋
陽、大連、鄭州、襄樊、広州、上海向けがあ
る。 
 幹線輸送では、中国トラック輸送事業者を
利用し、往路は自動車部品、返路は空容器や
返品部品等を輸送している。2人乗車により、
中国の規制を上回る自社基準に基づいて、2 
時間毎、輸送距離 400 ㎞毎に、15～30 分の
休憩を取っている。トラックには GPS 装置が
装着されており、位置情報を確認することが
できる。異常時には携帯電話やショートメー
ルで情報を確認し、適切な指示を行っている。 
 
(6) ASEAN 地域は、様々な成長段階にある国
によって構成されており、そのなかでもカン
ボジアやラオス、ミャンマーには、チャイナ
プラスワンとして進出する企業が増えてい
る。自動車部品のなかでもワイヤーハーネス
等の労働集約的な部品メーカーの進出が増
えている。 
 プノンペン経済特区（SEZ）に進出したス
ミ・カンボジア・ワイアリングは、日本向け
のワイヤーハーネス等の委託生産を行って
いる。使用する構成部品の点数は 600 種、
4,000 点に及び、その 7 割を日本から輸入し
ている。輸入ルートは、ホーチミン港経由で、
バージ船を利用してメコン河を上り、プノン
ヘボン港で荷揚げし、ドライポートで通関し
ている。残り 3割は、タイ、ベトナムから輸
入しており、同様にホーチミン港経由のバー
ジ船利用である。製品の出荷は、工場でバン
詰め、通関し、プノンペン港に持ち込み、バ
ージ船によってホーチミン港経由で日本に
全量輸出している。 
モーター、LED バックライト、ボールベア
リング等を生産するミネベア・カンボジアも
プノンペン SEZ に進出している。構成部品は
日本、タイ、マレーシアから支給されており、
組み立てた部品はほぼ全量をタイに出荷し
ている。タイ・カンボジア間では相互通行が
認可されたトラックを利用しているため、国
境でトラックに積替える必要がなく、通関時
間もかからない。この間の輸送時間は、15～
17 時間に短縮されている。 
ASEAN では、2015 年末の AEC（ASEAN 
Economic Community）創設に向け、国境通過



手続きの迅速化が進められている。ミネベア
が活用している相互通行認可トラックは、そ
のような取組の一部である。またトラックが
通行するルートは、ASEAN 内の重要ルートと
してインフラ整備が進められてきた南部回
廊である。このような制度やインフラを活用
して、効率的な物流体制が整備されているこ
とも注目される。 
 
(7) インドの国内自動車市場は、急成長を続
け 2014 年には年間販売台数 320万台に達し、
世界第6位の規模となった。インド市場では、
マルチ・スズキが市場シェアの 4割近くを抑
えているほか、ホンダ、日産、トヨタが進出
している。インドは、インフラの整備が遅れ、
古くからの慣習が色濃く残されるなど特殊
性が強く、効率的な物流体制づくりには課題
が多い。 
 生産規模が大きなマルチ・スズキの場合に
は、組立工場周辺にサプライヤーパークが設
けられ、主要部品メーカーが入居している。
各社は、生産計画に基づき部品を生産し、指
定時間に生産ラインサイドに直接部品を納
入する。その他の主要サプライヤーは、2 時
間程度の範囲内に立地しており、指定時間帯
に指定場所まで部品を配達する。道路事情な
どによる遅延も存在するため、在庫を数時間
分保持している。トラックは、通勤時間帯に
大都市圏内の幹線国道で通行禁止となるた
め、その時間帯を考慮して配送計画を立てて
いる。トラックには GPS が装着され、リアル
タイムで所在地の確認ができる。 
生産規模がマルチ・スズキほど大きくない
ホンダカーズ・インディアの場合には、現地
サプライヤーからの調達に加えて、日本とタ
イ、インドネシアから国際調達している。国
内調達に関しては、デリー近郊と南部との取
引量が大きくなっている。同社の第二工場で
は、納入量が大きなサプライヤーは直接納入
しており、デリー近郊の規模の小さなサプラ
イヤーからの調達ではミルクランが一部実
施されている。一方、第一工場ではミルクラ
ン導入に反対する組合の力が強いため、小規
模の部品メーカーからも直接納入となって
おり、在庫増大を招いている。日本からの輸
入では、ピパパブ港を利用しており、鉄道に
より 1,300 キロ輸送し工場周辺のインラン
ドコンテナデポ（ICD）で輸入通関を切って
いる。リードタイムは、鉄道輸送が 7 日、ICD 
から工場までが 3 日かかっている。 
 
(8) 韓国からの部品調達でも、中国、ASEAN、
インド等の海外進出先での調達でも、JIT が
基本となっている。部品調達の条件がまった
く異なっているにもかかわらず、自動車組立
企業は、サプライヤーや物流企業との協力に
より、様々な改善を積み重ねて効率的な部品
調達システムの整備を続けている。その過程
では、物流企業が３PL として様々な提案を行
っていることも貢献している。 

 部品調達体制の構成要素についてみると、
ミルクラン、混載、順序納入、直接納入等が
重要なサブシステムとして挙げられる。この
ような基本的な仕組みを現地の条件に適合
させて世界に横展開していくことは、グロー
バル化のなかのロジスティクス革新として
高く評価される。 
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