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要旨

自動車はあるコンセプトのもとに設計された数万点の部品を調達し組み立てられているが､El系の海外自動
車組立工場においても混流生産方式が普及する中で､組み立てライン脇に部品は在庫されなくなり､必要な部
品 (モジュール部品)を取り揃え､ラインわきに届ける生産方式が活用されるようになっている｡すなわち､
遠隔地､隣接工場からの部品調達､工場内物流を､生産･販売と同期化した一体のものとしてマネジメントす
る必要が強まっている｡
日系自動車メーカーの広州豊田自動車有限公司は新たに工場を立ち上げるにあたって､各国での工場新設時

に培ったノウハウを活かし､さらに中国華南地区の様々な部品調達に関する環境条件を考慮しながら､部品調
達物流の最適化を行ってきている｡本研究では､当該工場をケーススタディとして､いかなる視点で部品調達
が最適化され､どのようなロジスティクス･システムを開発･活用し､部品調達オペレーションが実践されて
いるかを検討する｡

Abstract

WhenJapaneseautomanufacturersstalltheirJust-in-timeproductionoverseas,theyhavetooptlmize
purchasingandlogisticsofautomotlVePaJtS,Whichincludebothhigh andlowvalue-addedpartswith
difrercntscaleeconomylnproductionfromremoteandadjacentsupplierslnthispaperweconductacase
studyonnewly-openedGuangzhouToyotaMotorCo,LtdinSouthChinaandexaminewhatarethe
influenclngfactorsforthemtooptlmiz.ethepurchasingandloglSticsofautomotivep乱れS,andwhatkindof
loglSticssystemsareintroducedintheirlogisticsoperations

1.はじめに

近年､わが国の自動車メーカーの海外展開

が本格化 している｡現地市場に適した車種を

開発 ･投入し､販売市場に近い場所に組立拠

点を設けて供給することが原則になりつつあ

る｡ しかし､海外での生産は､その国に特有

な生産要素 (労働力等)やコス トが前提とな

り､その中で無駄を排除した競争力のある生

産休制を構築する必要がある｡さらに､自動

車は多種多様な数万点の部品から構成されて

おり､日本とは異なる穿境下でこれらを迅速

かつ円滑に調達することは極めて困難かつ重

要な課題となっているoグローバル環境下で

生産工程と部品の調達プロセスを緊密に連動

させたフローをいかに構築し､円滑に制御す

るかが問題となるO

そこで本稿では､近年華南地区で新設され

た日系自動車組立工場をケーススタディとし

て､以下の問題を検討する｡なお､現地調査

は2(氾8年8月に中国広州で行われた自動車物

流研究1)の一環として行われたものであるo

(1)グローバル環境下で自動車組立メーカー

が国外､国内の部品サプライヤーをどのよう

な観点から選び､どのような調達物流体制を

築こうとしているのか｡

(2)上記の部品供給ネットワークのもとで､

最適なオペレーションを実現するためにどの

ようなロジスティクス ･システムを開発した

か｡

2.先行研究の整理

組立メーカーと自動車部品サプライヤーと

の関係に関しては､数多くの先行研究がある｡

伊丹 (1988)2)は､組立メーカーによるサプ

ライヤー生産工程内部のコントロールと潜在

的参入可能性による競争促進の仕組みが組み

込まれている点を指摘 している.藤本(1997)3)

は､我が国自動車部品サプライヤー ･システ
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ムを､①内外作区分の境界設定､②競争パタ

ーン､③個別取引パターン､の3側面から分

析 し､日本の 1980年代～90年代のサプライ

ヤー ･システムの特徴として､①まとめて任

せる､②少数サプライヤー間の有効競争､③

長期安定的な継続取引､といった点が相互補

完的に機能している点を明らかにしているO

また､李 ･陳 ･藤本 (2005)4)は､中国の現

地自動車メーカーの製品アーキテクチャにつ

いて､ライセンス部品の寄せ集めによるモジ

ュラー型と擦 り合わせ型の混在であることを

指摘している｡森 (2004) ～)は､日本の部品

メーカーも海外進出し､現地組立メーカー-

供給するが､やがて日本の完成車の組立拠点

に部品を逆輸入で供給するようになると指摘

している｡

DyerJH (2000) 6)は､日本と米国の自動車

メーカーにおける部品サプライヤーとのネッ

トワークを比較検討し､組立メーカーと部品

サプライヤー全体の組織的体系を取り扱 う拡

張事業体概念をベースとした協働システムの

重要性を指摘 した｡TonchlaSandTramontano

A.(2004)7)は､拡張事業体全体の設計とそ

の情報制御について論じている｡

以上の先行研究を概観すると､第-に､自

動車組立メーカーと部品サプライヤーの関係

について､わが国の自動車メーカーは競争と

協働のバランスをとる相互補完的な複数の取

引制度を構築したものの､グローバル化に伴

い､組立メーカーと部品メーカーそれぞれに

独自の戦略的ポジショニングをとることによ

り複雑なネットワークを形成する可能性があ

ること､第二に､これら生産と部品調達を含

めた複雑なネットワーク全体の設計と構築が

課題となることが指摘されたと言えよう｡

しかし､生産と部品調達の全体を包含する

ネットワークについてロジスティクスの観点

から分析した研究は多くない｡その中で､丸

川 ･伊達 (2004)8)は､中国における現地自

動車メーカーの部品サプライヤー ･ネットワ

-クについて分析し､近隣サプライヤーから

の調達については､輸送コス ト負担が要因と

なっていると指摘すると共に､技術力の高い

サプライヤーに関しては遠隔地からも調達す

ると述べている｡このような空間的な要素を

加味し､部品サプライヤーとの関係を分析す

る必要がある｡

さらに､ある部品供給ネットワークのもと

での最適なオペレーションを実現するための

ロジスティクス ･システムに関しては､いわ

ゆるトヨタ生産システムを分析し解説する文

献は多いが (RoosD他 (1990)9)など)､工場

内のオペレーションに重点が置かれており､

遠隔地からの調達と生産を連動させながら

JIT生産を実現するシステムに関する分析は

なされていない｡

そこで､本論文では中国華南地区の日系自

動車メーカーを事例に､(む部品調達ネットワ

ークの形成要EEl､および(診最適オペレーショ

ンを実現するロジスティクス ･システムにつ

いて検討する｡

3.事例研究

3.1 事例研究の枠組みと雷81の量定

事例研究では､資料の分析並びにヒアリン

グによってサプライヤーからの部品調達ネッ

トワークの概要ならびに組立工程との連動の

態様を明らかにするO特に､日本とは物流条

件の異なる中国における部品調達ロジスティ

クスがどのような方針のもとに形成され､そ

こにどのようなシステムが組み込まれている

かを明らかにする｡調査の対象は トヨタ自動

車が各国での工場新設で培ったノウハウが活

かされた広州豊田汽車有限公司 (GTMC)を

選定した｡

3.2 広NJLEEI汽霊有限公司の企業徽章

GTMCは 2004年 9月に広州市南沙区に設

立された｡資本金は 169億元 (トヨタ自動車

(日本)が5Cr/.､広州汽車集団有限公司 (中

国)が50%を出資)｡2(X姑年に生産を開始し､
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従業員数 5,332人で2直の生産体制を敷き､2

車種を混流ラインによって年間約 20万台を

生産している｡

3.3 轟董繕集

3.3.1 GTMCのサプライヤー配t

GTMCの第1工場立ち上げ当初の広東地区

の部品サプライヤーの分布とそれらからの部

品訴連体制および貨物量 (nf)は表 1の通り

であるo

GTMCのエリア別の部品滞連貨物量 (サブ

コン部品､シー ト･タイヤを除く)は表2の

通りである｡全体の8割以上が広州周辺から

の供給となっており､サプライヤーの現地化

がかなりの程度進展しているが､天津との共

通部品や一都の高機能部品･モジュール/シス

テム部品は日本 (名古屋)からの調達となっ

ている｡

なお､広東地区からの部品調達貨物量のう

ち､サプライヤー ･パーク (組立メーカーに

隣接する立地企業群)からの調達畳とミルク

ラン集荷による調達量の比は､ほぼ 6:4とな

っている｡

3.3.2 中頭車内群島■遵ネットワーク

現在､トヨタ自動車は中国に長春､天津､

成都､広州の4か所の生産拠点を持っている｡

また中継地は､天津､上海､広州に配置して

いるB中継地の周辺にあるサプライヤーから

はミルクラン集荷を行っている｡3つの中継

地閏はトレーラーによって内陸鴇送が行われ

ているO長春一天津間は双方向の共同物流が

行われているO上海から長春､天津､広州の

3か所へはトレーラー輸送が行われ､上海一

成都(四川)間は河川船輸送が行われている｡

天津一成都間は鉄道輸送が行われている (図

I)0

3.3.3 生産体銅の特徽

トヨタ自動車は､2005年 1月に広汽豊田発

動機有限公司 (GTE)を設立し､エンジンな

らびにエンジン部品を供給している｡GTMC

では､2(X垢年5月からカムリ､2(氾8年7月か

義 1 立ち上げ当時の広景地区からの群島

轟濃体鋼

サプライ 路線 便

米物丑ヤー数 数 敬

TJ(%)南沙(順引) lO 25 29番

7,325(59.5)南 沙(e-k8nban) 10 3

32 1,201(9.7)50hn以内

ー4 6 30 I,220(9.9)50km～100km 25 12 61 2,299(18.

7)JOOkm以上 9 6

10 273(2.2)全体 78 52

431 2,318江)南抄はサプライヤ- パークからの調達であ

る｡嚢2広州工嶋の鴨

島{濃賞鞠量供給エリア 貨物土 比
率 便数/(M3/日) (%

) 日広州 *11% 5,700 83 127
第 1十第2 A,800 81

196天津 第 1工場
430 6 10第 1+第 2 550 5 12

上海 # lI# 400
6 9帝 一十熊2

630 6 14名古屋
弗1工早 330 5



らヤリスの生産が開始されたD販売量の比較

的安定しているカムリやヤリスを生産し､需

要変動の吸収は日本からの輸入で対応するブ

リッジ生産を行っている｡2006年 7月にはカ

ムリの生産で2,400人体制に､10月から3,900

人体制 (2直)となっている｡

当社はトヨタ自動車の日本国内の工場で開

発された最新の革新的生産体制が集約された

グローバルな実験的生産拠点としての特質を

備えている10)｡これらの最新生産体制は､狭

除な国内工場のスペース ･コス トならびに労

働コストが高いという日本国内の事情に由来

するものである｡これが､豊富な土地と労働

力を有する中国の生産拠点において導入され

ている理由は､第-に､ トヨタ自動車の発展

過程における日本の生産拠点での経路的な制

約のない中国の拠点で理想的な生産体制のグ

ローバル標準を実験すること､第二に､グロ

ーバル環境下での生産と部品調達のシームレ

スな精度の高い同期的運用を図る新 しい

SCM の構築を試みていることである0

3,3.4 ラインサイ ドへの帝晶供給体制

GTMCでは､生産ライン-の部品供給にセ

ット･パーツ･システム (SPS)が導入されて

いる｡それは､車種の増加にしたがって､混

流生産の度合いの上昇､部品点数の増加､部

品棚の膨張による作業スペースの狭隆化と正

味作業時間の低下､季節工や未熟練作業者の

作業精度などの問題が生じるためである｡こ

の問題を解消するため､従来の生産ライン側

に配置されていた部品棚 (ス トア)を撤去し､

搬入された部品を車種別にあらかじめ 1台ず

つプラスチックのボックスコンテナに集晶し､

混流ラインに生産順に送られるSPSを導入し

た｡

GTMCでは､さらに､一台ずつセットアッ

プされた部品が入ったプラスチックコンテ

ナを載せる配膳用の台車型部品棚を組立ラ

イン上に載せて組立車両と並送させること

により､作業者の移動を少なくしている｡ま

た､従来ラインサイ ドに置かれていた部品棚

のスペースを大幅に圧縮し､生産ラインの見

通し (可視性)も改善させた｡広州ではSPS

が大物部品以外の部品を対象に全面的に採

用されている｡

3.3.5 グロ-Jtル型部品7t遵鞠濃

GTMCでは､日本で開発された革新的生産

ラインに部品を供給するグローバル型の部品

調達物流システムを構築している｡注目すべ

きは､この部品調達システムが､欧米で開発

された遠隔地調達物流の仕組み (ミルクラン

+クロス ドッキング)､タイで開発された近隣

調達物流の仕組み (Pレーン)､中国で導入さ

れた構内物流の仕組み (サプライヤー ･パー

ク+親子台車など)の 3つを統合した､まさ

にグローバル型部品調達システムになってい

ることである｡

a)欧米型物流方式

欧米型物流方式とは､欧米系や日系自動車

メーカーが欧州や北米等で構築してきた物流

方式であり､(丑日本のようなサプライヤーの

地域的な高密度の集積がなく広域に分散して

いること､②最終組み立て拠点も広域の市場

に対応して分散していること､③こうしたサ

プライヤーから長距離の集荷調達部品輸送が

不可欠になること､などを前提としている｡

GTMCは､ トヨタ自動車では中国国内最後

発の工場であるが､遠距離と言えども既存工

場 (天津 ･長春 ･成都)周辺に集積立地する

サプライヤーから調達した方が有利であると

判断された部品も少なくなかったo

この欧米型物流方式は､ i)ミルクラン集

荷､ii)中継地混載物流､iii)小ロット多頻

度混載国際物流から構成されている｡

i)ミルクラン集荷

サプライヤーから組立生産拠点までの距離

が短い場合には:,引取り集荷プロセスで順次

混載化するミルクラン方式を採用して輸送効

率を高めることができるOサプライヤーごと

の直接納品では配送ロットが小さく配送効率
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が悪くなる｡なお､完成車メーカーが､部品

自体の購入コス トと調達物流コス トを区別し

て把握できるメリットもある｡近年では､電

子カンパン発注をベースとして混流組立ライ

ンに同期化させた多回納入が実現されている｡

近)中継地混載物流 (クロスドッキング方式)

サプライヤーが遠隔地にあり､部品の輸送

距離が長い場合に､複数のサプライヤーの周

辺に集荷中継地点を設け､そこから混載して

多回満載納品を行う仕組みである｡通常､中

継地では在庫を持たないクロス ドッキング方

式となる｡クロス ドッキング方式は､主とし

て北米で実験され導入された｡特に広域に複

数の生産拠点が配置された場合に､この中継

地クロスドック拠点が複数ネットワーク状に

連結し､ハブ ･アンド･スポークの形態をと

ることになる｡

ih)小ロット多頻度混載国際物流

日本から海外生産拠点-の部品の納入は､

通常､コンテナ船による長距離輸送となる｡

輸送期間は 1週間以上かかる場合もある｡

FCL輸送をしようとすると､出荷頻度は低く

なるので､複数のサプライヤーが混載をし､

積載率を高めつつ多回 (多頻度)納品を実現

している｡また､仕向国の荷揚げ港を集約し

たり､港の近郊に部品センターを設けて､太

い物流を実現している｡

b)タイ型物流方式

タイ型物流方式とは､ トヨタモーター ･タ

イランド (TNT)の世界戦略車 (mIV)生産

において開発されたPレーン(ProgressLane.

進捗管理レーン)や美空運搬を中核とする生

産ライン-の高精度な部品投入方式を指す｡

i)pレーン (ProgressLane)

トヨタ自動車では､電子カンパンを活用し､

混流生産ライン (1個流し)での組立順序に

従った部品の多回投入による順引き納品が行

われている｡しかし､生産規模が小さく､サ

プライヤーも分散しているアジアでは部品調

達諭送の効率を上げるために､eカンパン(逮

常 32-36回/日程度)単位で発注しつつも､

数回の発注をまとめて 1度にミルクラン納品

をするが､そのままラインサイ ドに搬入する

と部品棚が膨張して組立作業が著しく妨げら

れる｡そこで､ラインサイ ドに部品投入する

前に､複数の便でミルクラン集荷 ･搬入され

た部品をeカンパンの 1回分に分割して整列

させ､生産ラインの必要なタイミングで多回

投入される仕組みが導入された｡P レーンの

在庫はすべて混流生産ラインの順序情報に紐

付けされており､eカンパンによる高精度発

注情報を前提とした ｢整流化｣の一形態と捉

えることができる｡

ii)実空 (みから)運搬

eカンパン発注を前提に､サプライヤーが

部品を出荷する段階で､生産ライン (SPS)

-の部品の搬入を考慮した形態でプラスチッ

クコンテナに梱包してもらい､そのまま投入

コース別に仕分し､コンテナをスキット台車

に載せて連結して牽引搬送し､空いた箱はサ

プライヤー別に積み上げて並べておく｡次の

納品 トレーラーの ドライバーが到着したらド

ライバーは実入籍とカラ箱を積み替え､シャ

ンティング-ツドを切り替えて戻る｡これに

よって小物部品はプラスチック箱単位で仕

分 ･搬送することが可能になった｡

C)広州型物流方式

i)近隣サプライヤー ･パークからの牽引供

給

広州豊田自動車では､工場の公道を挟んだ

近隣にサプライヤー･パークがある｡ここに､

13社 (Tlerl)の部品サプライヤーが集積して

いる｡これらのサプライヤーからは､生産ラ

インの進捗によって後述の親子台車の出発の

タイ ミングがコントロールされながら､後工

軽引き取りの順引きで調達される｡親子台車

により組み立て工場とサプライヤー ･パーク

を隔てる道路の下を通る2車線の地下通路を

通って構内に搬入されるOこれを広州型物流

方式と名付けたい.部品調達物流量の約 6Oy0
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がこの広州型物流方式で供給されている｡

ii) 構内物流 (搬送)の整流化と効率化

広州型物流方式では､徹底した構内物流の

整流化と効率化､そして生産ライン-の同期

化に特徴があり､① トレーラーヤー ドの有効

活用 11)､②親子台車による搬送 12)､③先入先

也 (F『0)方式による整流化された流れの形

成 13)､によって支えられており､混流生産ラ

インの生産順序に厳密に紐付けされた部品が

淀みなく供給されている｡

4.着鷺

以上の調査結果を踏まえ､GTMCにおける

部品調達物流のネットワークおよびロジステ

ィクス ･システムについて考察する｡

4.1飾晶鴨遵ネットワーク徽道

都晶のサプライヤーと最終組立工場の配健

およびロジスティクス (輸送モード)との関

係はどのようになるのであろうか｡

まず､トヨタ自動車の完成車の組み立て工

場は販売市場に近接した場所に立地するのが

基本である｡それは､価値連鎖の中で付加価

値が最大になる完成車組み立て以降は在庫リ

スクが高く､輸送コストも最も大きくなり､

販売市場-の納入リー ドタイムを最も短くす

る場所での立地が有利となるからである｡ま

一
■
*
廿
正▼
暮
方
式

た､製品の車種や仕様が販売市4削こどの軽度

特殊的 (逆に音えば標準的)なものであるか

によっても生産拠点は変わってくる｡しかし､

本研究ではこの工場立地間庵は扱わず､広州

に工場を新設することは与件とする｡

さて､組立メーカーの部品調達ネットワー

クには､部品ごとの特性､組立メーカーとサ

プライヤーとの位置関係も大きく影響する｡

上述の通り､ トヨタ自動車は広州で新たな組

立工場での生産を開始した時､中国国内にお

いて､天津 ･長春 ･成都の3都市に組立工萌

を置いていた｡複数の生産拠点で生産台数を

順次増加させ､最終的に当核国の需要を満た

す生産体制を構築する発展段階において､一

般的に組立メーカーは､自社の部品御津ネッ

トワークをどのような要素を考慮して形成し

ていくのであろうか｡

組立メーカーが新工場の部品珊連ネットワ

ークを構築するにあたっては､まず､既に存

在するサプライヤーの配置状況を前軽とした

上で､部品特性に応じてどのサプライヤーか

ら部品を調達するのかを意思決定すると考え

られる｡この番合､組立メーカーは部品特性

として､(D規模の経済性と②運賃負担力の 2

つの要素を考慮する｡
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①規模の経済性

組立メーカーは規模の経済を追求するため

に､異なる車種を生産するにしても､部品に

汎用性を持たせ､サプライヤーが-か所で同

一部品を大量に生産できる環境を整え､部品

の調達費用を低減することを考える｡ トヨタ

自動車の世界戦略車 (IMV)の部品調達はこ

のような思想に基づいている｡

②運賃負担力

規模の経済を利用して部品の生産コス ト水

準を下げることは可能であるとしても､当該

部品の運賃負担力が低い場合においては運賃

が生産コス トを上回り､むしろ総コス トが高

くなってしまうことが考えられる｡部品は海

上コンテナ (あるいは 14 トントレーラー)を

用いて輸送するが､同一コンテナ内の部品仕

入総額の一定割合 (例えば､2%程度)を､あ

る起終点間の運賃として負担できる限度額と

定めることができるo

GTMCにおいても､各品目の運賃負担力が

サプライヤー配置に影響を与えているのかを

考察するにあたり､日本市場にて取引される

自動車部品の平均生産単価 (2(泊7年度に日本

での全生産金額を全生産数量で除した借)上

位 10品目の運賃負担力の比較を行った｡

表 3の通り､各品目の 1パレットに搭載可

能な部品の総生産金額 (円/パレット)を算

出し､それらを基準化した値を運賃負担力と

して考えることとした｡なお､基準化の際､

最も小さいシー トの値を100とした｡

各品目の運賃負担力を比較すると､シー ト

の他に､ヒーターや燃料タンクの値も同様に

小さいことが把握できる｡広州豊田汽車公司

では､隣接するサプライヤー ･パークの立地

企業のうち､m EXからシー ト(同じくサプ

ライヤー ･パークに立地する豊愛からシー ト

用フレームを調達)を､フタバ産業から燃料

タンクを調達している｡逆に､運賃負担力が

高いカーナビについては､2000km 程度離れ

た天津地区から運ばれてお り､サプライヤ

一 ･パークからの調達は行われていないDこ

うした調達先の立地選定において運賃負担力

が考慮されていることがある程度推測できる｡

養3 平均生産霊価上位を占める自動車琳晶

の運貫負担力の試算

順位 品目名 生産単価(円) 円/パレット 運賃負

担力i 自動トランスミッション (AT) 94,294 942,94

4 2,8162 カーナビ $7,496 17,49

9,139 52,2643 シート 3

3,482 33,482 1004 燃料噴射装置 28,

972 23,177,694 69,2245 カーオーディ

オ 23,OS7 4,617,309 13,7906 電子式ブレー
キ制御装置 19,273 3,854,650

ll,5137 ヒーター 16,931 6

7,725 2028 ラジエーター 10,692

320,773 9589 プロペラシャフ
ト 9,478 2$4,351 849

10 燃料タンク 8

,831 88,308 264(データ出所 :平成 19年度 機械統計年報 (経

済産業調査会)以上の要素の組み合

わせでサプライヤーの立地 (配置)戦略は変

わり､部品調達のロジスティクスの前提とな

るネットワーク構造が決定される｡これを広州

工場の部品調達に当てはめてみると､天津と共通の

サプライヤーを

利用する遠隔中継地からの調達に関する意思決定には､｢(》規模の経済性｣の要素が強く

影響している｡しかしながら､汎用性

が高いとは言っても運賃負担力の低い部品に

ついては､サプライヤー ･パークからの調達

を行っており､こうした意思決定には ｢②運

賃負担力｣の要素が強く影響して

いる｡逆に､ トランスミッションなどでも高

級車種用の部品は日本調達を活用するといっ

た使い分けになる｡こうした要素の組合せで構成されたグロー



4.2 生産と同期化させるロジスティクス ･

システム

さて､このような複数の要因によるサプラ

イヤーの配置を前提 としたグローバル型の部

品調達物流システムが広州の 3方式統合物流

方式 といえる｡｢欧米型物流方式｣+｢タイ型

物流方式｣+｢広州型物流方式｣は､まさに

グローバル環境を前提 とした標準的 ･先端的

な部品調達 scM と言えよう｡その意図は､

第-に､未熟練労働力を活用 して､なおかつ

多様な車種を世界的に高品質で効率的に生産

すること､第二に､このような生産体制を支

える部品調達体制は､広域サプライヤー ･ネ

ッ トワークを前提 として､ しかも JITコンセ

プ トを貫徹す るものでなければならないこと､

第三に､上記の目的のためには､無駄な輸送

や運搬を排除 し､多回納品を実現するために

は ｢拠点の集約｣ と ｢太い物流｣を前提 とし

たロジスティクス ･ネ ットワークを構築する

必要があること､第四に､以上の調達ロジス

ティクス･ネ ットワークを流れる部品物流は､

極力､在庫を持たず整流化 したモノの流れを

実現するために､電子カンパンを前提 とした

高精度の借物一致型プロセスとほぼ リアルタ

イムでのモニタリングによる調整オペ レーシ

ョンを実現することである｡本事例では､以

上の意図を実現するために開発 されてきた調

達ロジスティクス ･システムが､サプライヤ

ーと組立メーカーを包含す る工程全体 として

同期的に管理 され､ダイナ ミックに革新 され

つづける拡張事業体 としての性質を備えるも

のであることを示唆 している｡一方､現行の

部品調達物流体制は､物流インフラの未整備

な状況による制約を前提 としたものであ り､

特に長距離輸送では鉄道､海運をより活用す

るべきであろ う｡また､サプライヤー ･パー

クの造成などの負担を現地の行政に負ってい

る点で他の地域での適用可能性に課題が残る｡
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ポット溶接に新型のスリムロボットを大量投入し､
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溶接できるスポットの数が2-5割増したO位置決め
のナ台具も不要になる｡生産ラインの短縮､スペース
余裕の創出､生産速度の向上が期待される｡③組立
工程:フロントガラス等の重量部品の取り付け･組立
作業をパートナーロボットと人間の作業者の共同作
業体制に変更し､ライン長の短縮､動力消費の削減
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12)親台車と､親台車から降ろされて必要とする場所
まで路面を走行できる子台車を組み合わせた親子二
段式の運搬車｡
13)広州豊田汽車公司では､サプライヤー ･パーク､
ミルクラン､遠隔地調達によって集荷された部品は､
工場の構内で､生産の進捗に同期化させながら S】)S

やライン側に供給される｡これらの流れは極力 ｢整
流化｣され､しかも先入先出 (FIFO)保証､タイミ
ング(JIT)保証､平準化保証が厳密に行われている｡
また､トヨタでは物流仕事量 ((M4)-荷量 (rrf)
×移動距離 (m))という指標を作ってこれを削減す
る管理を行っている｡車種別の部品調達における物
流仕事量は､カムl)用2840M4､ハイランダー (398L)

5950M4である｡使用部品の物流量はカムリ68M4(翠

地調達 64M4,日本調達 03M4)､ハイランダー99M4

(現地調達874M4,日本調達 12M4)となっている｡
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