
論文 R 日本物流学会誌第16号 平成20年5月

タイの日系自動車メーカーにおける■ミルクラン調達に関する一考察

Milk-nmLogisticsbyJapaneseAutomotiveManufacturersinThailand

ニ別封申志 (東海大学)､橋本弛塗 (横浜商科大学)､林克彦 (流通経済大学)､根本敏則 (一橋大学)､

･J､林二三夫 (横浜商科大学)､久米秀俊(運輸政策研宛殉､稲勢順一(一橋大学)

ShinjiISH… A (TTokaiUniv.),MasatakaHASI廿MOTO(YokohamaShokaUhiv.),

KatsuhikoHAYASHIOtyutsuKeizaiUniv.),ToshinoriNEMmO(HitotsubashiUniv.),FLmioKOBAYASHl

CYokohamaShokaUhiv･),川detoshiKUMEOnsdtuteforTrwsFX)JtStudies),JunichiNABA肘itotsubashiUniv.)

要旨

近年､日系自動車メーカーの海外生産拠点でミルクランによる部品調達が主流となってきた｡タイにおける日系の主要自動

車メーカーのミルクランを調査研究した結果､当初は生産規模の小さい段階で､物流効率を上げるためにミルクランが漫入さ

れたものの.現在では生産工程に同期化した小ロット 多頻度調達を高精度で､しかも極力在庫を排除するための仕組みとし

て構築 ･運用されていることが理解された｡ また､ミルクランによって部品の調達物流のプロセスを組立メーカー側でリアル

タイムに把握し､きめ細かなコントロールが可能になると共に､コストの明確化とサプライヤーを巻き込んだ改善活動の取り

組みも高度に実施されていることが明らかになった｡

Abstract
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1.はじめに

近年､自動車メーカーや家電メーカーの海

外生産拠点においてミルクランによる部品調

達を行 う事例が観察される｡周知の通 り､わ

が国の製造業では組立メーカーに対する部品

の納入は部品サプライヤーによって個別に行

われる場合が多い｡海外で組立メーカーによ

る部品の巡回引取型物流であるミルクランが

採用される理由は何であろうか｡また､その

実態はどのようなものであろうか｡本稿では､

タイにおける日系自動車メーカーによる部品

のミルクラン調達の実態を観察することによ

り､ミルクラン調達システムの現状とその役

割に-jいて考察する｡

ミルクランに関する確定的な定義はまだな

いが､一般的には､買手による巡回混載集荷

型の調達物流を指すものといえよう｡そこで

本稿ではさしあたってミルクランを ｢ユーザ

ー (例えば自動車組立メーカー)の手配 した

1台の トラックが決められた時間帯に､決め

られた順路で複数のベンダー (例えば部品メ

ーカー)を巡回 して､部品や製品等を集荷混

載 してユーザーの指定 した工場 (倉庫)等に

納入する方式｣ と定義する｡

2.ミルクラン調達物流に関する問題の所在

日本の自動車メーカーは､国内では トヨタ

自動車の生産体制に見られる直 り､比較的限
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定された地域に密度高く部品メーカー群を配

置 してお り､部品メーカーが組み立てメーカ

ーへ納入する部品の量も多いOこのため､輸

送責任をもつ部品メーカーが仕立てた トラッ

クによる JIT(ジャス トインタイム)納品が主

流であった｡ しか しながら､海外の部品メー

カーの空間的配置構造は日本 とは異なり､生

産規模 も比較的小 さく､ 日本のような JIT体

制を構築することは困難である｡ さらに､部

品メーカーと組み立てメーカーとの協力関係

が､海外ではそれほど密接ではないことがJIT

導入の阻害要因となっている｡

日系自動車メーカーの欧州における部品調

達物流の分析によれば､JIT調達の修正が次

のような方式で進められている｡

①シンクロ納入(順序搬入)方式 :シー トな

どの容積の大きい部品の部品メーカーが組立

メーカーの近傍に立地 して､組立ラインの投

入車種の順番に部品生産 ･納入する方式｡

② ミルクラン方式 :1台の トラックが複数

の部品メーカーを巡回 し､小ロットで混載集

荷 して組立メーカーにJ汀 納入する方式｡

③調節倉庫利用方式 :遠方の部品メーカー

が組立メーカーの部品倉庫に納品し､一時保

管 された部品在庫か ら組立工場-高頻度で

JIT納入する方式O

これ らの方式の うち､ 日産 自動車の欧州に

おける展開では､ ミルクラン方式が普及 して

きたことが指摘 され､その理由として①生産

の小規模性､②部品メーカーが遠隔地にあっ

ても比較的狭い地域に集約されている､③専

属の部品メーカーでなくても確実な JIT納入

の実施 と組立メーカーによるコス トの把握が

可能となる､といった点が挙げられている(1)0

欧州以外でも､ トヨタ自動車が中国の天津

工場で行っているミルクラン調達の事例も紹

介されている(2)｡ 自動車だけでなく､キヤノ

(1)野尻(2005)pp.200-202参軌

(2) この事例では､天津周辺からはミルクランで直接
組立工場に納入され､上海周辺の部品メーカーから

ン蘇州でも高頻度の ミルクランを実施 してい

る例があり､これはキヤノンの取手工場に倣

ったものといわれている(3)｡

一般にミルクランがこのように普及 してい

る理由として①部品価格 と分離 した形での物

流コス トの明確化､②小ロッ トでも混載輸送

することによる輸送コス トの削減が可能､③

組立メーカーの生産ラインと同期化 した JIT

納品精度の向上､といった点が指摘 される(4)0

ミルクランは､広 くは混載集荷型調達物流シ

ステムと規定することが可能 と思われる｡こ

の混載集荷型調達物流システムには､ミルク

ランの他にも小売業の商品調達物流 として行

われているbackhaulなども挙げられ よう(5)a

さて､調達物流の主たる方法として浮上 し

てきたミルクランは､グローバル ･ロジステ

ィクスの中で､どのような意味を持つのであ

ろ うかo リーンロジスティクス戦略における

調達物流戦略の分析によれば､小 ロッ ト化､

多サイクル化に伴 う物流コス トの負担増大を

回避する手段 として､直送化(dropshipping)､

ゾーン ･スキッピング(ハブ ･アン ド･スポー

ク)､3pL (ThirdPartyLogistics)活用などが

挙げられてお り､この 3PL活用の仕組みとし

て､倉庫管理､混載､在庫管理､ゾーン ･ス

キッピングもしくはミルクランの統合システ

ムが提示 されている｡すなわち､ミルクラン

が輸送方式として単独で取 り扱われているの

ではなく､調達物流の総合システムの下位シ

ステムとして位置付けられている(6)O

は､ミルクラン集荷された部品を一度組立メーカー
の集配センターに集め､ここから生産ラインに同期
化して混載JIT納品を行っているD日通総合研究所
(2004)pp.183-184参照｡
(3) ｢中国は物流で刺す｣日経ビジネス､2004年 9

月 6日号､pp.34-36参軌

(4)たとえば､日通総合研究所(2004)p.184参照｡
(5)backhaulはbackloadとかreturnloadとも称さ
れ､出荷配送の帰り便でベンダーからの引き取り巡
回集荷を行うもので､積載率が低くコストが合わな
い場合に用いられるDLowe(2002)p.19参照｡ウォ
ルマートなどが導入しているO

(6)Bowersox,etal.(2002)pp.373-374参照｡
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その統合システムの目的は､調達と生産の

効率的な同期化の実現にあり､部品の生産プ

ロセスと完成品の組立プロセスの直結 ･連動

化の意図が背景にある｡従~来のグローバル

scM では､部品の生産プロセスと完成品の組

立プロセスの間に在庫を緩衝材 として配置す

ることにより､組立ラインの安定的な稼働を

維持 してきたo Lかし､素早いグローバル生

産拠点の展開と製品の多仕様化､業務の迅速

化競争の進展等により､余分な在庫を持たな

いリーンな供給体制と合わせて迅速な供給体

制も同時に求められるようになってきた｡こ

のことが調達 ･生産プロセスのより深い連動

-の要請とその実現手段としてのミルクラン

-の傾斜につながっていると考えられるO

すなわち､我が国の既存研究から一般的に

は ｢空間的配置構造｣｢比較的狭い地域｣など

地理的要因とミルクランの導入との関係が指

摘されているが､米国のリーンロジスティク

スの研究では､調達ロジスティクス全体の戦

略によって調達ロジスティクスは多様な戦略

を取 りうること､特に生産との同期化などが

指摘されている｡このように､ミルクラン調

達が導入される過程では､生産 ･調達規模や

サプライヤーの立地分散状況などの要因が影

響しているだけでなく､生産 ･調達戦略から

の影響が指摘されている｡

以上のように､自動車産業の調達物流には

様々な形態があり､多様な要因が影響してい

る｡自動車産業の調達物流を考える上で､採

用事例が増加 しているミルクラン調達の意義

を再検討 し､ミルクラン調達への影響要因を

分析することは重要な問題である｡そこで､

本研究ではタイにおける日系主要自動車メー

カーの生産 ･調達(ミルクラン)を調査するこ

とにより上記の問題点を明らかにすることを

目的とする｡

3.タイ日系自動車メーカーによる部品のミ

ルクラン調達に関する概要

2007年 8月 26日から9月 2日まで､タイ

の自動車関連メーカーのヒアリング調査を実

施した(7)〇本論文では､日系自動車組み立て

メーカーの中でもシステム化が進んでいる ト

ヨタモーター ･タイランド (TMT)を中心と

したミルクラン調達について取り上げる｡調

査対象企業は､自動車組み立てメーカーであ

るTMT､そのミルクランを実際に行うTTKL､

TMTに1次部品メーカー(ティア1)として部

品を納め自らもグループ内や2次部品メーカ

ー (ティア2)に対しミルクランを行ってい

るデンソータイランドであるO同事例の観察

により､生産 ･納期管理の徹底が難 しい海外

進出メーカーを巻き込んで精度の高いミルク

ランが実現可能なことを示すことができる｡

3.1 TMTの概要

トヨタ自動車は､世界主要地域に調達 ･生

産 ･販売拠点を設け､グローバル化を進めて

いる｡2006年には海外生産会社は 52社まで

増え､海外生産台数は390万台となり､国内

生産台数 419万台と並ぶほどとなっているC

アジア地域には生産会社 25社があり､生産台

数は 152万台となっている｡ なかでもタイは

アジア地域の中核的な生産拠点として位置づ

けられ､ピック ･アップ ･トラック (IMV:

∫nnovativeInternationalMuユti-purposeVehicle)

では全世界向けの輸出拠点としての役割を担

っている｡タイでの生産台数は49万台である

が､そのうち20万台が輸出されている｡

グローバル化が進展する 1995年以前には､

重要部品の調達は日本からの輸出に依存 して

いた｡しかし､IMVの部品調達では､全世界

最適調達が戦略的に打ち出され､調達物流の

効率化が重要な課題 となっている｡IMVでは

部品点数 レベルで 9割以上が現地調達に切 り

(7)本調査は､日本郵船株式会社の寄付による一橋大

学商学部のグローバル ･ロジスティクスに関する産

学連携事業における研究として実施された｡調査団

のメンバーは､根本敏則(団長)､橋本雅隆(副団長)､

石原伸志､小林二三夫､林克彦､久米秀俊､稲葉順
-､柴田信幸､中排諭である｡
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替わっている｡ 日本国内では､部品メーカー

によるJIT納品体制が調達物流の特徴である

が､タイでは TMT 自らが物流会社である

TTKL と協力しミルクラン体制を構築してい

る｡さらに部品メーカーに対しては､部品納

入を求めないものの､国内と同様に生産計画

の共有､e-カンパン方式による発注等で緊密

な協力体制をとっている｡

3.2 TMTサムロン工場

(1)ミルクランの導入

TMTの組立工場は､サムロン (Samrong)､

ゲー トウェイ (Gateway)､バンポー (BanPho)

の3か所にある｡サムロン工場では､タイ国

内向けを生産している｡ゲー トウェイ工場で

は､乗用車 (カムリ､ウイツシュ､カローラ､

VIOS､ヤリス)を生産 している｡2007年に

完成 したバンポー工場では､輸出向けIMVを

生産している｡

TMTは､タイ国内に分布している調達先を､

ロケーションと道路アクセスにより A-E ゾ

ーンに区分し (A :アユタヤ ･ナワナコン工

業団地周辺､良:バンコク周辺､C:アマタナ

コン周辺､D:イースタン･シーボー ド周辺､

E:ゲー トウェイ工場周辺)､各ゾーン単位で

ミルクランを実施し､部品を調達している｡

部品メーカーは 120社 (主要企業は 10社｡ま

た 110社が日系)である｡

TMTがミルクランを導入した理由は､日本

と比べ部品メーカー各社の納入量が少ないた

めである｡ミルクランで引き取れば､部品の

納入頻度が増え､在庫を削減できる｡さらに

は､部品メーカー任せでは見えない物流コス

トも見えるようになる｡輸送オペレーション

の管理特性は生産とは違 うので､物流管理部

署が必要となる｡部品メーカーの物流能力か

らみて調達物流は組立てメーカー主導で行わ

ざるを得ない｡

(2)ミルクランの運用

サムロン工場ではミルクランを次の通り運

用している｡同工場には､タイ国内部品メ-

カーからの部品受渡し用に トラックベイが 3

か所ある (①輸送ケース単位､②大型部品で

直接ラインに持込､③大型部品でP(プログレ

ス)レーン経由)｡このほか輸入品用の トラッ

クベイが 1か所ある｡部品のうち､7割をミ

ルクランで集荷し､3割は部品メーカーが納

入する｡ケース単位納品用の トラックベイは

11レーンあり､スケジュール毎に利用レーン

を指定する｡ トラック ･ドライバーは､ トラ

ックの鍵と引き換えにフォーク ･リフ トの鍵

を受け取り､指定された検収場所にパレット

を置く｡ e-カンパンを印刷した伝票とケース

内の部品数を照合し､数量チェックを行い､

伝票にチェックを入れてPレーンに持ち込む｡

ドライバーは､空ケースの回収も行 う｡

ミルクラン用の車両数は約 600台で､TTKL

とKラインに委託している｡ミルクランを運

営する物流業者との契約運賃は､ルー ト別に

トラック等の固定費と人件費 ･燃料費等の変

動費を求め､積み上げで計算している｡毎月

め生産計画に基づき､ミルクランの配送計画

を立てている｡生産規模の小さいタイでは､

ミルクランで調達する場合でも､数回分のオ

ーダーをまとめて部品を引き取っている｡こ

れをPレーンを使って､e-カンパン 1回分の

オーダーに分割するb El本では､生産規模が

大きく1オーダー毎に多頻度納入されている

ため､pレーンのこの機能は不要である｡

3.3 TTKロジスティクス (TTKL)

(1)ミルクランの概要

TTKLは､TMTのミルクランを運営するた

めに､2002年 12月に設立された｡株主構成

は､豊田通商(タイラン ド)51%､豊田通商26%､

キムラユニティー23%であるQ事業内容は､

輸送事業と物流事業に分かれているD輸送事

業では､自動車部品の現地調達ミルクランが

中山であり､その他に国内輸送､最適ルー ト

プランニングを行っている｡物流事業では､

CKD輸出部品梱包 (MultiSourceParts)､部品

集約物流 (vendortoVendor)､一般倉庫作業
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を行っている｡アマタナコン､サムロン､イ

ースタン ･シーボー ド､ゲー トウェイに拠点

を置き､ トラック616台､フォーク ･リフ ト

40台を保有している｡

TMT向けのミルクランは､豊田通商(タイ)

が 2001年から開始し､2003年にTTKLが引

き継いだ｡IMV生産開始とともに､ミルクラ

ンが本格化した｡2007年 5月時点でミルクラ

ンに使用するトラック数は565台､ ドライバ

ー数は 1,081人まで拡大した｡現在､TMTの

3工場向けのミルクランを行っている｡各工

堤-の納入ルー トは約 50設定されている｡ト

ラックは､6輪 トラック (積載量 4.3 トン)

を利用してお り､大型 トラックが走行可能な

地域では 10輪ダブルス トラック(12 トン)を

利用している｡

TTKLのミルクランに対する基本的な考え

方は､生産工程からのプルシステムにより混

載集荷で JIT納入することである｡ミルクラ

ンを導入するためには､オーダーの平準化や

通い箱の規格化が前捷となる｡オーダーごと

に積載量が異なっていては積載効率が低下す

るため､平準化してオーダーしてもらうこと

が必要である｡通い籍は､ トラックサイズに

合わせて搭載できるように1スキッド (プラ

スチック製パレット)のサイズを割 り出し､1

スキッドにぴたりと積載できるように通い箱

を規格化しているO

ミルクランは､自動車の生産計画と密接に

関係して行われるため､顧客である TMT と

の密接な協力体制が築かれているoTTKLは､

ルー トを決定するために必要となる走行時間

や輸送距離等の基本情報を収集 し､TMTに提

供する｡TMTは､パーツ情報､生産計画､通

い箱サイズ等から毎日の輸送量を計算し､最

適運行管理システムによりルー トとスケジュ

ールを計算するO この計算結果をもとに､

TTKLは､積み付け表､ トラックダイアグラ

ム､受け入れターミナルダイヤを作成するO

現在最も手間がかかっているのが､この工

程である｡部品メーカーの通い箱のサイズに

規格外のものが含まれ搭載できなかったり､

受け入れターミナルでの集荷時間が重なった

りするなど､計算したスケジュール通り運行

ができない場合がある｡このため､実際に運

行が可能かどうかを､手作業で再チェックし

ているO

(2)ミルクランのオペレーション

実際に運行に先立ち､TTKLの運行管理者

は運行計画を分かりやすく印刷した運行ツー

ル (ドライバー ･チェックシー ト､ルー トコ

ー ドカー ド､ターミナルカー ド､バスケット

ラベル)を作成するC運行管理者は､ルー ト

ごとに トラック､ ドライバーを決定し､地理

情報システムにルー ト情報を登録する｡ ドラ

イバーは､作業ごとにチェックシー トに記入

を行 う｡運行中は 1分ごとにポーリングが行

われ､運航管理者はGPS情報を取得 し､トラ

ックの動態管理を行っている｡ダイヤと比較

して､作業の遅れ､スピー ドオーバー､走行

ルー ト外れ等の異常があった場合には､オペ

レーションセンターの端末に異常情報が表示

され､運行管理者は運転者と携帯電話で状況

を確認する｡渋滞時には､予め設定された迂

回経路のなかから､迂回路を指示する｡

TTK_Lでは､GPS-の投資は､燃費改善､

事故減少､保険料率値引き等を考えれば正当

化できると評価している｡ トラックにオンボ

ー ドコンピュータはなく､チェックシー ト-

の記入により､管理している｡GPSの履歴を

参照すれば､両方を付き合わせることで十分

に管理が可能である｡このような改善によっ

て生じた利益は､TMTとの間で折半している｡

部品の積み込みは､痛み付け表に基づいて

部品メーカー側が行 う｡TTKLは荷崩れや貨

物事故が生じないように､転倒防止ボー ドや

安全ベル トで貨物を保護する｡ダイヤ通 りに

複数の部品メーカーから集荷し､TMT工場の

指定 トラックベイに納品する｡到着時間はプ

ラス ･マイナス 10分以内で指定されている｡
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15分を超えると､指定時間を順守できなかっ

た こ とにな るが ､ そ の比 率 は KPI(Key

PerformanceIndicator)のひとつであり､5%程

度である｡

ドライバーは､フォーク ･リフトで貨物を

検収エリア-卸し､空の通い箱を積み込む｡

1スキッドの卸と積み込みの処理時間は､そ

れぞれ 36秒が標準である｡書類の処理が終了

すると､ ドライバーはフォーク ･リフ トの鍵

と引き換 えに トラックの鍵 を受け取 り､

TTKLのターミナルに帰庫する｡帰庫した ド

ライバーは､運行管理者とともにチェックシ

ー トの内容を確認するo異常がなければ､次

の ドライバーに運行を引き継ぐ｡

TMTが トラックを手配 しているのだから､

責任範囲は トラック-の積込みまでが部品メ

ーカーの責任､積込み以降は TMTの責任

(POT:FreeonTruck)と考えるのが自然で

ある｡実際､輸送中の事故及びコンシール ド.

ダメージは､TTKLが掛けている運送保険で

カバーされ､保険金は TMTに支払われてい

る｡しかし､TMTは部品メーカーの現場での

検収ができないため､製品が TMT工場到着

時の検収終了後に所有権が移転するとの見解

に立っている｡ここにミルクランの責任分岐

点の唆昧さがある｡

輸送ピース数単位でみた貨物事故率は､

12PPM (12回/100万回)であるが､貨物事故

が起こった場合には､損害賠償だけですむ問

題ではない｡部品が届かないと生産ラインが

止まってしまうため､緊急輸送を行 う｡ 普段

はドライバーの管理を行っている従業員 5人

がパ トロールチームを組み､事故時には緊急

発動する体制をも敷いている｡

3.4 デンソータイランドバンパコン工場

デンソ丁は､パワー トレイン関係製品(スタ

ーター等)や空調関係製品(カーエアコン等)

などの自車部品製品メーカーで､6つの事業

グループを擁 し､48.5%が海外販売となって

いる｡2000年からの トヨタ IMV生産開始に

合わせて ASEANでの事業を拡大 し､現在､

域内に生産会社 13社を擁 し､各国に販売機能

を持たせ､シンガポールに地域統括会社を設

置している｡デンソータイランドはタイの生

産子会社 6社と販売 ･統括会社'1社から構成

され､バンパコン工場ではカーエアコンと同

部品を主に生産している｡

バンパコン工場では､TMT等の自動車メー

カーからの受注に平準化ポス トを用いている｡

これは各社からダンゴ状に発注される部品を､

一定ロット数単位に切 り分けラインに生産指

示するための仕組みである｡1ロット当たり

の部品は 2個である｡従って､3個の注文が

来ても2個は生産するが､3個目は同じ部品

の注文が来るまで生産 しない｡同ポス トによ

り､各納入先向けの部品を一定の割合で少し

ずつ分けることで段取 りを削減させる効果､

ないしロジスティクスを平準化させる効果を

もつ｡これにより､在庫が減 り､完成品倉庫

も無くすことが可能となる｡

このような工夫により､デンソータイラン

ドでは1次部品メーカーとしてミルクラン集

荷時間に合わせた平準化生産を行っている｡

さらにデンソータイランドを含めたデンソー

グループでは､生産会社や 2次部品メーカー

との間で自らミルクランを行っている｡この

ことは､自動車産業全体へのミルクランの普

及を示している｡

デンソーグループにおけるミルクラン事例

として､輸出部品の物流センター-の集荷が

あげられる｡この背景として､1995年頃から

日本を含めた各国の調達 ･生産 ･販売拠点間

における相互的なサプライチェーンが形成さ

れ､1対 N生産型から､N対 Nサプライチェ

ーン型に変化したことがあげられる｡この変

化に伴い､それぞれの調達 ･生産 ･販売拠点

を相互に結ぶ物流線が増加 したため､輸出入

物流コス トの削減が､コス ト競争力強化の鍵

となってきたO物流効率化に向けた基本戦略

は､① リー ドタイム短縮-の取組み､②コス
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ト最小化-の取組みが挙げられるoコス ト最

小化の取組みの中で削減対象となるコス トは､

ASEAN 域内輸出入物流コス トうちか ら関

税 ･輸入諸掛を除いた輸送費､在庫管理費､

包装 ･作業費の3つである｡

この輸送費削減のために､タイ国内におけ

る工場､グループ企業､仕入先等を巡回する

ミルクラン方式を導入してタイ国内に設置し

た輸出センターに集荷し､そこから海外輸入

拠点 (11社)-海上輸送する方式を導入して

いる｡さらに､在庫管理費削減のために ｢後

補充+金太郎飴運搬｣を導入している｡後補

充とは､後工程が生産のために引取った部品

のみを一箱単位で前工程-発注し､補充する

ことである｡金太郎飴運搬とは､運搬具を統

一させた上で (ケース､パ レッートを部品間で

共通化 し)､納入先別の部品を常に一定の割合

で梱包･運搬し､作業工程において負荷低減 ･

在庫量の平均化を目指すものであるCたとえ

ば､輸入国では週 1回同時に3本のコンテナ

が入るとき､輸出側で発注順にパレクイズ､

バンニングされたコンテナを､その順を守っ

て意図的に 1.7日に 1本のコンテナを引取り

(3本/5日)､工場では23分に 1パレット開

梱する(1.7日(1.7×16時間)/72パレット)0

こうした新たな物流活動の実施に際して､

発~注､生産､集荷､梱包､運搬をスルーで見

た改善取組みも行なった｡さらに､包装 ･作

業費削減のために､地域通い箱及び地域 リタ

ーナブルボックスの導入､地域集合教育の実

施､地域仕様データベース (地域共用サーバ

ー)の導入等を行った｡

4.事例研究の考察と示唆

4. 1 初期段階におけるミルクランの意義

以上の事例研究から､まず海外進出の初期

的段階から海外の生産拠点でミルクラン調達

が採用される理由について考えてみよう｡

日系自動車メーカーは当初､タイ国内市場

向けに生産する目的でタイに進出しため､こ

れまで充分な生産量を確保できていなかった｡

そのため部品調達物流では､特定部品メーカ

ーからは少量の部品を輸送することになる｡

全体としての生産台数が少ない中で､市場で

の売れ筋製品を供給することが求められ､し

かもジャス トインタイムでの生産とそれに合

わせた多頻度での部品調達が不可欠になる｡

効率的なロジスティクスの実現には車両を

満載で活用することが必須であるが､部品メ

ーカー1社からの多頻度少量の部品だけでは

満載にはならない｡TMTでは､ミルクラン

により複数メーカーからの部品を混載するこ

とにより､調達物流の積載率を向上させたの

である｡従って､調達物流の方式は､工場数､

各工場の荷量､工場の密度との関係で何台の

車でどのように回って集荷するかが決まって

くるoそれはたとえば､

(必要車両台数､ルー ト数) - f (坐

産台数､頻度､ トラックサイズ､工場数)

といった定式化が可能かもしれない｡

同じミルクランでも部品メーカーが主導し､

巡回型で複数の組立メーカーに納品すること

は考えられる｡ しかし､実態として各部品メ

ーカーは特定の組立メーカーと取引する場合

が多いこと､部品メーカーの組立メーカーに

対する納品物流の実行能力が高くないことな

どから､組立メーカー主導でミルクラン集荷

が採用されている｡次節で述べるが､ミルク

ラン集荷の実施により､組み立てメーカーが

部品メーカーの生産情報を取得し､部品メー

カーを管理する機会が増えるのである｡

4.2 現段階におけるミルクランの意義

生産 ･調達規模が十分に大きくなってきた

現段階におけるミルクランの意義について考

えてみたい｡

現在のTMTの場合は､調達ボリュームが

十分に大きい中で､徹底した在庫の削減およ

びあらゆるプロセスにおける無駄の排除とい

う基本方針を具体化する延長線上にミルクラ

ンが位置づけられている｡その点は､部品メ
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-カーから見てもデンソーにおけるプルと平

準化(後補充+金太郎飴運搬)対策､TTKLにお

ける作業と荷役機器(梱包材)の徹底した標準

化とKPI管理といった面に反映されている｡

すなわち､たとえサプライヤーからの距離が

さほど遠くなくても､また､1日2回の納入

頻度で トラック満載になる納入量があるとし

ても､それを 1日4回納入にし､わざわざミ

ルクランにしてより高頻度に引き取っている｡

本研究の結論として､組立メーカーにとっ

てのミルクランの意義をまとめると､①生産

と同期化した′トロットの引き取 り(プル)型調

達の実現とそれによる在庫の圧縮および調達

リー ドタイム短縮､(塾引き取 りによるコス ト

の明確化､(卦リアルタイムでの調達物流プロ

セスの把握 と俊敏かつ柔軟なコン トロールの

実現､④サプライヤーを巻き込んだ改善と仕

組みの高度化の実現､が挙げられる｡

4.3 ミルクランの課題

このような観点に立てば今後､途上国で工

場を展開する時は､工場･の生産規模にかかわ

らずミルクランの採用は必須となるであろう｡

さらに､今後､タイにおいては複数の自動

車メーカー､部品メーカーを巻き込み､輸送

用容器や情報システムの標準化を進め､より

効率的なミルクランを行 うことが求められる｡

TTKLでも述べている通 り､ケース､パ レッ

トが業界で標準化されていなければ効果は大

きくならない｡TMTでは､通い箱の標準化

が重要な役割を果たしていたが､TMTグルー

プを越え､業界内標準化､業界を越えた標準

化､タイでの標準化等が考えられてしかるべ

きである｡さらに､物流業者側でも各社の部

品の積合せ輸送を計画できる能力､関係者に

提案できるノウハウの蓄積を期待 したい｡

4.4 自動車メーカーと物流業者の関係

今般の調査から､効率的なミルクライ調達

を成功させる要因を探ることも可能である｡

TMTとTTKL､デンソータイランドとの関

係をみると､ミルクランでは､部品の調達と

組み立て生産の効率的な同期化を実現するこ

とが重要である｡従って､効率的にミルクラ

ンを管理 ･運営するためには､生産 ･発注情

報をいち早く把握する立場にある自動車メー

カーと物流業者が調達計画と物流計画を共有

し､両計画を同期化する必要がある｡

自動車メーカーは生産 ･発注情報等を開示

し､物流業者もルー ト別の輸送コス トや人件

費等を開示 し､相互に利益が生まれるような

料金設定を行 うことが重要となる｡また､物

流業者も自動車メーカー等と同期化するため

には､物流業者が自動車メーカーの生産シス

テムや企業風土を理解 し､その考え方や手法

を物流業者の企業風土に移植できるかがポイ

ン トとなろう｡また､生産と調達の管理水準

を合わせるためには､管理が難 しい道路上の

輸送に関してはリアルタイムの動態管理が不

可欠であろうOこれらは､タイに限られたこ

とではなく､世界の自動車産業で､ミルクラ

ン調達を成功に導く重要な鍵であろう｡

以上､タイの日系自動車メーカーを対象と

した事例分析に基づき論 じてきた｡この分析

結果は､タイの日系自動車メーカーだけでな

く､世界のL自動車産業のミルクランにとって

重要な示唆を含むものである｡ 日欧米の自動

車産業を中心に蓄積 された既存研究と比較対

照し､今後の事例研究を積み重ねることによ

り､今後研究の発展を図ることとしたい｡

参考文献

(1)NNAアセアン 『中国に勝つアセアン自動車業

界』 リーダーズノー ト‥1プリッシング､2006年

(2)伊藤暢人 ｢先んずべ しトヨタ世界最強-の格闘｣

『日経ビジネス』2007年 4月 9日

(3)中小企業金融公庫総合研究所 『自動車産業におけ

る高機能部品のグローバル調達』2007年

(4)日通総合研究所編著 『中国物流の基礎知識』大成

出版社 2004.

(5)野尻亘 『新版 日本の物流一流通近代化と空間構

造-』古今書院 2005

(6)Bowersox,D.∫.,D.∫.ClossandM.B.Coo°er,
SupplyChaiTTLogJLsticsManagenZent,McGraw･HillTrwin,
2002.

(7)Lowe,D.,ThedLLctEonaTyOftransporfandJogz'slics,
KoganPage,2002.

-168-


	161
	162
	163
	164
	165
	166
	167
	168



