
In April 2022, Osaka City University and Osaka Prefecture University marge to Osaka Metropolitan University 

  

Osaka Metropolitan University 

 

 

Title アメリカ自動車産業の変容とデトロイトの位置 

Author 明石 芳彦 

Citation 季刊経済研究, 36巻 3-4号, p.11-80. 

Issue Date 2014-03 

ISSN 0387-1789 

Type Departmental Bulletin Paper 

Textversion Publisher 

Publisher 大阪市立大学経済研究会 

Description  

DOI  

 

Placed on: Osaka City University 



大阪市大 f季刊経済研究J ISSN 0387-1789 

Vol. 36 No.3・4Winter 2014， pp. 11-80 

アメリカ自動車産業の変容とデトロイトの位置

I はじめに

E デト ロイトの人口減少と自動車産業の変遷

E アメリカ自動車産業の事業環境と競争力

の変遷

I はじめに

明 石芳彦

W ビッグ3の競争力低下と GMの事業展開

のー側面

V 結びに代えて

「自動車産業といえばデトロイトJ，あるいは「デトロイトといえば自動車Jと相互に密接な関

係を象徴する表現である.元来，アメリカでは人口100万人以上の都市は多くなく， 1970年のデト

ロイト人口は全米で5番目であった 1) しかし，そのデトロイトの人口が過去60年間において半減

している.それはかなり衝撃的現象である.本稿の第1の目的は，デトロイトの衰退はアメリカ自

動車産業の変遷といかに，また，どれほど関連するのか，それとも関連しないのかを検討すること

である.具体的には，デトロイトの人口減少や都市縮小化の原因そのものの探究はしないが，アメ

リカ自動車産業の生産 ・販売台数の推移や生産拠点の変化等を通じて，同産業とミシガンナ|・|・デト

ロイトとの関係あるいはデトロイトの位置を確認することである幻.

[キーワード]アメリカ自動車産業 デトロイト GM セグメント市場事業経営

1 )デト ロイトの人口は1950，1960，1970年では全米で 5番目(人口100万人を超える都市は，

1950，1960年では全米で5市， 1970年では 6市)であり， 1980年では全米で6番目， 1990年でも全

米で 7番目， 2010年では18番目(100万人趨は 9市)である.County and City Data Book， 1953， 

1967， 1972， 1983， County and City Extra 1993， 2012. 

2) rデトロイトの地位Jに関して，アメリカ自動車製造協会の資料集「州別にみた乗用車 ・トラックの

1975年の組立工場」項目の概説文で， rジャーナリストは誤って自動車産業は「デトロイト」と単純に

呼ぶ.データが示す通り，これは誤った表現である.というのも，自動車 (乗用車とトラ ック)は24

州で組み立てられている.全自動車の6696はミシガン州外で作られている.アメリカ産の車のうち実

際にデトロイトで作られているのは全体の8%以下でしかない」と記述している.その前ページには，

1975年，米国では29~十187の市に102の自動車組立工場があり ， 23州， 133の市に214の自動車部品工場が

あると記述されているらiIVMA[1釘6J即2)，21).最近は，デトロイト3という表現も多い(悶ier阻削J).
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他方，ピッグ3の販売市場シェア低下，とくにGMのシェア後退は顕著で、ある.本稿の第 2

の目的は，アメリカ自動車産業の代名詞であるピッグ 3，とくにGMの事業経営に関する見解

を整理してその後退要因を採ることである .アメリカではビッグ 3やその関係者のことを

「デトロイトj と呼ぶが，デトロイト市の縮小とピッグ 3の事業活動に明白な関係を見出すこ

とができるのか，を考えるためである.

先行研究

Rubenstein [1992]は外資企業の現地生産とアメリカ自動車産業の変化を検討し，日系企業

が自動車労働組合の影響や労働力の調達面で他社との競合を避けるため， 五大湖南部以外の

地域に立地していることと，ビッグ 3も安価な労働力を求めて米国南部地域やメキシコ等海

外に工場立地していることを指摘した.榎 [1999]はデトロイトを中心にアメリカ自動車産

業の変遷を概説し，デトロイト周辺には多数の自動車関連研究開発拠点が立地していること

を指摘する.Klier=Rubenstein [2010]は，自動車を製造する米国と外資の企業の工場数が近

年ほほ近似したこと，カナダ ・オンタリオ州から五大湖を経てメキシコ湾までの升|際65，75号

線に挟まれた地帯を自動車街道 (autoalley)とよび， 1980年代以降に外資企業のみならず米

国企業もそこに組立工場を集積してきたこと，生産規模の経済性と輸送費用の不利益の関係

はどうかを検討した.

一方， GMの経営に関して，下川 [1985]はGM経営が岐路に立っていると早期から指摘し

た.Womack et a1. [1990]， Clark=Fujimoぬ [1991]は，費用，品質，生産性に関するデータ

を駆使しながら，日米欧の自動車企業の競争力を分析した.鈴木 [2010]，[2011]はビッグ 3

の小型乗用車開発の失敗や販売体制など市場シェア低下 ・競争力後退に関する論点を分析し

た.White [1977]， Adams [1986]， Kwoka [1989]なども，産業組織研究の視点、から， GM 

を中心としたアメリカ自動車産業の独占的体質と利益との関係ならびに生産効率の国際比較

の観点から見たビッグ 3の不効率性を指摘している .さらに，明石 [2012]はデトロイトの

衰退をアメリカ自動車産業との関連で検討したが31それは現状と経過の一部を扱ったにすぎ

なく，本稿の目的の 1つはその不足を補うことである.

なお，統計資料だけからは理解できない経営の笑態を多くの自動車専門ジャーナリストら

が描いている.Wright [1979]はシボレ一事業部責任者としての経験を通じて，組織内での

問題点，品質問題の原因，経営陣の偏狭な視野など， GMの経営体質を指弾した.Yates 

[1983]は， GMの経営陣がいつま でもステイタス願望としての，大型で重く てステイタスを

示すシンボルとしての車を想定し 小型車革命を理解できずにいることを指摘している.モ

ーリッツ =シーマン [1982]は，クライスラーの想像を絶する事業内容と主力工場閉鎖の過

3 )デ トロイト産業の変遷と地域再生計画の現地調査に関して， 2011年8月26日-9月4日，加12
年8月26日-9月2日の 2度，現地調査した.
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程を描写している.リー [1989Jは，技術や設備への投資が品質や生産性の決め手だと考え

たロジャー・ スミスの1980年代GMにおける組織改革，企業買収，ハイテク投資が成果を生ま

ず，ただ混乱を招き，市場シェアを低下させた過程を記述している.ケラ ー [1990] も，ロ

ジャ ー・ スミスの経営を検討して GMの騒りと論じている .イングラー シア=ホワイト

[1995Jは.GMの巨額の支出と倣慢 ・臼惚れという観点から自動車企業として行うべき新型

モデルやエンジンの開発に取り組まない経営者の言動と人間模様を描いている.川原 [1995]

はGMの製品開発と生産システムを考察し，外部環境の変化に目を向けない経営者の姿勢を厳

しく指摘している.メイナード [2004Jはアメリカ 自動車産業の衰退要因と外国企業の躍進

要因を記述分析し，生産性や品質の側面だけでなく，事業経営として，とくに顧客の期待に

応える努力内容の側面にピッグ 3の低落要因があったと指摘する.イ ングラーシア [2010J

は米国自動車産業の1910年代の事情と. 1950年代以降の各社の浮沈と2008年のGM経営破綻ま

での主要な過程と出来事を歴史通覧的に展望している.

研究課題

本稿では，基本的に米国自動車企業に固有の特徴と問題点を整理し，それらに関連づけて

デト ロイトの位置づけを考察する.本稿では次の 2点を明らかにする.

1. アメリカ自動車メーカ ーの生産 ・販売状況から，デトロイトの表退をどのよう に理解

できるのか.デトロイトの衰退はGMの存在感低下とどれほど関連するのか.

2.アメリカ自動車企業の中でもGMはなぜ，それほどにも市場シェアを落としてきたのか.

とくに.GMの事業経営や市場シェア下落傾向(競争劣位の状況)の要因を探る.

一方.20年以上に及んで市場シェアが下がり続けながら. 2010年時点でもアメリカ市場シ

ェアの首位であるGMの競争的地位とその要因をいかに理解すべきであろうか.

E デトロイトの人口減少と自動車産業の変遷

( 1 )ビッグ 3の創設時の概況とデトロイトとの関係

1903年，へンリー ・フォードがFordMotor Companyをデトロイトに設立した 1928年，フ

ォー ド社は本社をデトロイトの西に位置するデイアボーンに移転した(図 1参照).他方，フ

ォー ドは人口が多い地域に近接させて全国的に生産拠点 (工場)を設立した.1913-1917年で

の組立工場はミシガン州内ではデイアボーンだけだったが，カンザスシティを手始めに，全

米合計では31工場があり ，それは1937年には15工場となった (Rubenstein[1992J pp.63-71). 

デユラン (WilliamDyrant)は.1904年馬車生産事業で成功した.テ・ュランは経営破綻した

ピュイック社を再建し.1908年 9月.General Motor Companyをニュージャージー州に設立し，

その直後に，ピュイック社，オールズ社(後のOldsmobile社).キヤデラック社，Oakland社
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(後のPontiact:土)を傘下におさめた.1908-09年にはフォードを買収しようと試みたが実現しな

かった.1910年経営の職から追放されるが， 1910年，シボレー (Chevrolet)氏と共同でシボ

レー自動車を設立し，発展させるとともに， 1911年にシボレ一社が自社株と GeneralMotor 

Company (GMC)の株式との株式交換を通じてGMC株の実行支配権を獲得し，デュランは

1916年GMCの経営に社長として復帰した.同年 部品会社社長のスローン氏がGMCの経営に

参加した.1916年 6月， General Motor Co叩oration(以下，GM)と改称し法人登記本社をデ

ラウェア州に変更した.1920年過ぎ 本社ピルをミシガンナト|デトロイト(ニューセンタ一地

区)に建設し，本社を移転したり.GMも，全米に組立工場を建設し，それは1937年には14工

場となった (Rubenstein[1992] pp.83-84). GMの場合，生産拠点は会社設立の当初からデト

ロイト周辺の，デ トロイト以外の地域が多かった.フォ ードが1979年にデ トロイ ト市に建設

したルネサンスセンタ ーピルをGMが買い取り， GMは本社を同ピルに移転した.

クライスラ ーは1910-15年ビュイックの経営責任者を努めた後， 1920年にGMを退社し，自動

車会社のマックスウェル ・チャーマーズ (Maxwell-ChalmersMotor Company)社の経営を再

建し，1923年に同社の社長となり ，1924年にクライスラーと改称したSI 1925年，デ トロイ ト

に隣接するハイランドパーク市に本社を構えた. 1920年からハムトラ ミク (Hamtramck)市

で事業していたドッヂ社を1928年クライスラーが買収した(1980年ドッヂ主力工場を閉鎖)61. 

1987年，小型車やジープの販売と仏ルノー車の輸入販売などを特徴としたAMC(American 

4 )スローン [1967]7-11，14-21，35-37ページ，White [1977] pp.169-178による.

5) White [1977] pp.173，175. 

6 )ハム トラミク市はデトロイトの一部が独立した形の小規模な市.ハイランドパーク市も，同様

である.なお，クライスラーのハムトラミク(ドッヂ主力)工場が古くて非能率，低生産性であ

ったことはそーリッツ=シーマン [1982]に詳しい.
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Motors Corporation)社をクライスラーは買収した.1992年，本社をデトロイト郊外のオーバ

ンヒルズに移転した.

なお， 1920年代から，フォードは欧州にも組立工場を設立した.一方， GMは欧州、|で， 1925 

年ボグゾーJレ社を， 1929年オペル社を買収した.当時は，完成車の輸送費用が高 〈付くので，

販売市場に近接した地点に生産拠点を設けることが通念であった.

( 2 )人口減少と近隣カウンティへの居住地移転

図2には，デトロイト市，岡市を含むウェイン (Wayne)郡，ウェイン郡を含む近接3郡の

1940・2010年/2013年での人口推移を示している. デトロイト市の人口は1940年162万人， 1950 

年185万人，1960年167万人，1970年151万人，1980年120万人， 1990年103万人， 2000年95万人，

2010年71万人と， 1950年を頂点に， 70年間に110万人以上の人口が減少した.デトロイト市を

含むウェイン郡の人口推移は， 1940年201万人から1970年267万人のピークを経て2013年177万

人と減少した.他方，ウ ェイン郡など近接 3郡の人口合計は1940年237万人，1970年420万人

のピークを経て，2013年386万人と推移している 71
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図 2 デトロイ卜市，ウェイン郡，周辺 3群の人口推移

注) 3郡とは，デトロイト市が属するウェイン郡のほか.オークランド郡.マコム軍を指す.
出所)ルlichiganPopulation， by County， Selected Years 1990-2013 
http・II¥V¥帆Iv'.senate.michigan.gov/sfa/ecomonicsl

図 3を見ると，近隣のオーク ランド (Oakland)郡の人口は1940年25万人から2013年123万

人と，また，マコム (Macomb)郡の人口も1940年10万人から2013年85万人と増加している.

図 2と図 3から，デ トロイ ト市人口は1950年から減少し続けているが，岡市を含むウェイン

郡以外の周辺郡の人口は増加しており，人口減少の原因や現況での課題は近年に始ま ったわ

けではないことが分かる.

アメリカにおける都市と産業の関係に関連させて，デトロイトの人口減少の原因は， 当地

7) 2013年，ミ シガン州には83の郡があるが，これら 3郡が人口上位3地域を構成する.
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図3 デトロイト市周辺3郡の人口推移

出所)Michigan Population， by County， Selected Y巴ars1990-2013 
h抗:p://www.senate.michigan.gov/sfa/ecomonics/ 

での仕事がなくなったため，そこに住みたくないため，居住したい場所が別にある (郊外の

方が快適だから郊外に住む)ため，などのいずれだろうか.本稿の目的は都市問題の検討で

はないが，都市問題であり人種問題である白人・黒人居住地区の分離がデトロイトでもすす

み，デトロイト市都市居住者の郊外移転はスプロール化の典型事例として知られている 8) デ

トロイトのスプロール化の要因には， 1)全米でも先駆けとなった高速道路建設の影響， 2) 

米国南部にいたアフリカ系アメリカ人のデトロイトへの押し寄せと白人の郊外移転， 3) (白

人 ・黒人ともに)所得増大者の郊外高級居住地区への移転などいくつかの要因が指摘されて

いる.同市は，他の大都市と比べて面積が狭いという指摘もある.

他方，自動車産業の工場閉鎖 ・競争力低下に伴う雇用機会喪失の影響，デトロイト市内に

おける低所得居住者比率の上昇，デトロイト外周地区の荒廃と貧窮地区化は1980年代に進行

した.しかし，自動車組立工場の閉鎖は1950年代から段階的・継続的に進んできた.例えば，

工場閉鎖は1950年代(1958年パッカ ード自動車工場)，1980年前後 (1984年フイツシャーボデ

ィ第21工場)には多少とも関係したかもしれない.だが 工場閉鎖の波及効果や関連性を指

摘できるだけの資料は見いだせていない.また 1 -2の自動車工場の閉鎖で10万人単位の

人口減少が継続するとみなすことには無理がある.

( 3 )雇用機会の減少

失業率の上昇は雇用機会の欠落と密接に関係するだろうが，デトロイトの失業と自動車産

業の聞に明確な関係を見出すことができるだろうか.図 4に， 1968年から2010年におけるデ

8 )都市スプロール化に関しては，例えば， Gottrnann=Harper [1967]がある.
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トロイト市内と市外の失業率を示した.図4から，失業率は，全米平均よりデトロイト周辺

郡が高く ，デトロイト周辺郡よりもデトロイ ト市内の方が高いとわかる.

失業率は驚くほとず高い水準で、推移しているのである.

デトロイト市内の
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出所)榎 [1999]p.156ほかの統計データから筆者作成

図5は，デトロイト市製造業の企業数と従業員数の推移を示している.製造業の企業数と

従業員数は大きく減少していることが分かる.別の資料によれば， 1971年におけるデトロイ

うち自動車・同装備品産業の比率は14.2%ト市の産業構成に占める製造業比率は36%であり，
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であった 91 図5の傾向は，米国自動車産業の盛衰と関係するのだろうか.

表 1には， 2002年， 2012年のデトロイト市における雇用機会提供上位の組織を示 している.

表 1から，デトロイ卜市における雇用主上位組織は，学校，政府機関，医療センターである.

雇用機会提供者として， GMとクライスラーを合計しでも l万人に満たない.雇用面で見て，

デトロイト市における自動車企業の位置は高くない. GMやクライスラーは，古く て効率が悪

くなった工場を閉鎖し，生産活動をデトロイトの外に求めてきた.明確に特定はできないが，

デトロイト自動車産業はパッカード社の工場が閉鎖した1958年頃から徐々にその比重を下げ

ているように思われる.

2002年

表 1 デトロイト市の雇用主上位組織

2012年

組織名 雇用者数 組織名

1 デトロイト公立学校 13，750 デトロイト市

2 デトロイト市 13，187 デトロイト公立学校

3 デトロイト医J奈センタ ー 10，499 デトロイト医療センター

4 へンリ ーフォード健康システム 8，502 へンリーフォード健康システム

5 米国連邦政府 6，335 米国連邦政府

6 ブルークロス ・ブルーシールド 6，000 ウェイン州立大学

7 ウェイン州立大学 5，019 クイックン ローンス

8 ミシガン州 4，910 ミシガン州

9 ゼネラルモーター 4，652 クライスラー

10 クライスラー 4，517 型ジョン健康システム

11 米国郵便サービス 4，106 DTEエナジー

12 クイックン ・ローンスe 4，000 セ、ネフlレモーター

13 ~ジョン健康システム 3，818 米国郵便サービス

14 DTEエナジー 3，771 ウェイン郡

15 ウェイン郡 3，674 ブルークロス・ブルーシールド

16 MGMグランド・デトロイ卜 3，000 MGMグランド・デトロイト

17 コンヒ。ュ ウェア 2，597 モーターシティ ・カジノ

18 モーターシティ・カジノ 2，424 コンピュウェア

19 アメリカン・アクセlレ 1，990 コメリカノTンク

20 クーリ ークタウン・カジノ 1，800 ノtーノTラ・アン・カーマノスf畠センター

原資料)Crains Detroit BusinessおよびCrainBook of Lists 2012 

出所)htや://WIi刊r.degc.org/m匂or-employers.aspx
http:!h帆もw.city-data.com/us-cities/the-midwest/

雇用者数

11，396 

10，951 

10，823 

8，774 

6，665 

6，272 

5，000 

4，212 

4.205 

4，006 

3，655 

3，640 

3，338 

2，809 

2，480 

2，358 

2，040 

1，882 

1，452 

881 

ライトが言うには，米国南部から希望を求めてデトロイトに来た人々にとり， 1960年代半

ばにおいて，すでに仕事は十分にはなかったのである (Wright[1979] p.226，訳書353・354ペ

ージ).

デトロイトのイーストサイドはかつて自動車産業労働者の居住地であったが， 仕事を失っ

た人々の多くがこの地を去り，空き家数は10万戸を越えるとも言われた(イングラ ーシア =

9 )秋元樹 『デトロイト :ソーシャル ・ユニオニズムの必然』日本評論社， 1981年， 13ページ.元

資料は， ミシガン州労働者雇用委員会「デトロイト (SMSA)雇用労働者の産業分布J.
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ホワイト [1995]35ページ).一方， 自動車メ ーカーの労働者は製造業の中でも給与水準が高

い.そうとはいえ，デトロイトの自動車工場で働く時給労働者はデトロイト市東隣の高級住

宅地であるグロスポイントや市外北西部の高級住宅地 (サウスフィールド他)でなく，マコ

ム郡を南北に走る州際75号線の東地区に居住していた(Ingrassia[2011] p.47).そうだとす

れば，デ トロイト市内は自動車関連労働者よりも低い所得者が主に居住しており，必ずしも

自動車企業の従業員が中心ではないことになる.

( 4 )自動車メーカー雇用者数の変動と工場閉鎖

図6には， 1979-1988年におけるビッグ3の従業員数の推移を示している.この間， GMは従

業員数を62万人から41万人へと約21万人削減した.フ ォードの従業員数は24万人から18万人

となり ，クライスラーの従業員数は11万人から一時6万人水準をへて10万人となった.各社と

も1979-1980年の削減幅が大きい. とくにクライ スラーは， 1979-1980年にかけて経営破綻の危

機に瀕して連邦政府による救済措置 (貸付保証等)を得たが，この時期の従業員削減数は大

きかった.GMでも， 1982年， 1987-88年の従業員削減幅は大きい.なお， GMの従業員数は

1998年に22万人へとさらに滅少した(Ingrassia[2010] p.117). 

70 

60 

50 

-< 40 

~ 30 

20 

10 

0 
79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 

年

図6 ビッグ3の従業員数の推移:1979・1988年

注)各社とも正規労働者とH寺IIlI給労働者の合計

出所)The Harbour Report 1990. 

図7は，図6の従業員減少を，時間給労働者 (Ho凶 y)と正規労働者 (Salary)に区分して

各社ごとに示している.GMの場合，時間給労働者は46.8万人から30.9万人へ，正規労働者は

15.1万人から10.3万人へと滅少した.フォードでは，時間給労働者は15.8万人から11.4万人へ，

正規労働者は8.3万人から6.6万人へと減少した.クライスラーでは，時間給労働者は7.6万人か

ら7.2万人へ，正規労働者は3.3万人から2.8万人へと減少した.この間におけるGMの雇用削減
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図7 ビッグ 3各社における従業員数の推移 :1979・1988年

出所)The Harbour Report [1990] p.245の資料から筆者作成.
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規模の大きさはすさまじい.

表 2には， 1979・1999年における工場閉鎖と工場新設の数を，ビッグ 3と外資系企業につい

て，主要生産工程別に示している .GMは， 1979-1988年に会社で34工場のうち 9工場を閉鎖

し， 9工場を新設した (HarbourReport [1990] p.122).とくに1987年に11の組立工場 ・部品

製造工場を閉鎖した.1990年にはさらに 7つの組立工場を閉鎖し ホワイトカラーの15%を

削減すると発表した10) また，1992-1995年で21工場 (うち組立工場10)を閉鎖し，7.4万人の

ワーカーをレイオフすると発表した (Kwoka[1998] p.18， r財界観測J1993年，40ページ). 

こうして， GMは1989・1999年に組立工場を半減させている.さらに， 2003-2010年に，ビッグ 3

は北米で28の組立工場を閉鎖した (米国22，カナダ 4，メキ シコ 1)が，そのうちの17は

2007・2010年に閉鎖された川.工場閉鎖の理由は，古くて不効率となったことや，市場競争上

の販売低下の結果として生産能力が過剰となったことなどである.

表 2 北米における自動車メーカー工場の閉鎖と新設:1979・1999年

関連工場総数 組み立て 車体プレス エンジン トランスミッ、ンョン

閉鎖 開設 閉 鎖 開 設 閉鎖 開設 閉鎖 開設 閉鎖 開設

ダイムラーヲライスラー 10 9 5 5 4 4 2 2 

フォード 8 7 4 1 。 3 2 3 2 

GM 31 15 21 11 7 5 6 5 l 2 
ヒ'ック。3合計 49 31 30 17 11 12 9 10 4 5 
外資系企業 3 20 3 16 。 14 。 7 。 4 

注)同一敷地に被数工程の工場を有することがあるので，各工程工場の合計数は関連工場総数と一致し
ない.

出所)The Harbour Report 2000， p.72から筆者作成.

デトロイト関連の自動車工場閉鎖と雇用機会喪失との関係を取り上げると，例えば，クラ

イスラーは1973年に51万台を生産したハムトラミク工場を1980年に閉鎖した(ドッヂの主力

工場，閉鎖年の従業員は5600人).クライスラーは，デトロイトと 8マイル道路を境と して北

側に位置するマコム郡ウォレン (Warren)工場に生産機能を移転した. ドッヂ主力工場は，

f以前は三万五千人もの労働者が働Jいており「黒人にとっては，重要な働き場所であったJ

が， rどうしようもないほど非効率な老朽工場Jとなっていたという 12)

その後，クライスラ ーはデトロイト市内のジェフ アーソン通り工場を1991年に閉鎖 した

(年間生産能力23万台，閉鎖年の従業員は3000人).1993年，閉鎖した工場の北側地区にジェ

ファ ーソン ・ノース工場を建設した(車名「チェ ロキ-J等を生産).一方， GMはBOC系

10)組立工場の閉鎖と新設に関する他の文献(対象期間)にはWard'sAutomotive Yearbook 1990， 

p.16 (1979-1989年)， Womack et al. [1990] p.245 (1987-1990年)，阻ierand Rubenstein [2010] 

p.343 (2003・2010年)Platzer and Harrison [2009] p.3 (2007・2011年)などがある.

11)悶ierand Rubenstein [2010] p.343. 

12)モーリッツ=シーマン [1982]206ページ. ドッヂ主力工場閉鎖に至る経緯は，向瞥330・334ペ

ージに詳しい.その他，2つのプレス工場の閉鎖で6500人が失業した(向上書， 351ページ).
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(キヤ デラック事業部用)のハムトラミク工場(プレスと組立で，従業員5000人，ロボット数

百台を導入)を1985年，新設した131

( 5 )ミシガン州デトロイ卜・ハムトラミクでの自動車生産台数の対全米比率

ミシガンナト1，デトロイト市，デトロイト市に隣接するハムトラミク市の自動車生産台数の

全米生産台数に占める比率を時系列的に検討する.表 3はデトロイト地区におけるビッグ 3

の生産比率の推移を示す.まず¥采用車について，デトロイトでの生産は1970年7.4%をピー

表 3 デトロイト地区・ミシガン州におけるビッグ 3の生産台数比率:1965・2010年

単位 :%

乗用車 65 70 75 80 85 90 95 。。 05 10 

デトロイト合計 6.8 7.4 7.3 1.9 5.5 0.5 。0.1 0.0 0.0 

GM 1.9 3.1 3.6 1.9 2.6 。。。。。
クフイスラー 4.8 4.2 3.7 。2.9 0.5 。0.1 。。 0.0 

ハムトラミク合計 5.4 4.8 4.4 0.4 。1.5 2.7 4.3 3.3 1.9 

GM 。。。。。1.5 2.7 4.3 3.3 1.9 

クライスラー 5.4 4.8 4.4 0.4 。。。
デトロイト/ノ、ムトラミク合計 12.2 12.2 11.6 2目3 5.5 2.1 2.7 4.4 3.3 1.9 

ミシガン州 35.7 34.2 33.2 26.2 29.0 32.0 29.4 33.3 27.6 19.8 

GM 17.2 19.7 17.3 17.9 15.9 17.0 15.6 15.6 11.1 4.3 

フォード 6.1 5.4 7.8 6.7 8.6 8.7 8.2 12.1 5.5 7.3 

クライスラー 10.4 9.1 8.1 1.6 4.5 3.3 3.2 3.7 4.6 3.7 

ライトトラyク 65 70 75 80 85 90 95 。。 05 10 

デトロイト合計 。0.6 1.8 1.3 0.6 5.9 4.4 3.8 2.8 

GM 0.6 1.1 1.3 0.6 0.5 

クライスラー 0.6 。。5.4 4.1 3.6 2.8 

フォード 0.3 0.1 

ハムトラミク合計 。。 。
GM 。
クライスラー 。

デトロイト/ハムトラミク合計 。0.6 1.8 1.3 0.6 5.9 4.4 3.8 2.8 

ミシガン州1 27.7 26.5 33.9 25.5 26.0 20.4 22.0 17.5 17.4 21.3 

GM 12.7 7.0 18.8 16.0 16.8 12.4 7.5 5.4 6.1 8.1 

フォード 6.4 10.7 5.7 4.1 3.0 3.3 4.3 4.3 4.7 6.4 

クライスラー 8.0 8.4 9.4 5.5 6.2 。10.2 7.8 6.7 6.8 

注)百分率はすべて全米台数に対する比率.
ライトトラックの 1980年，1985年の数値は，ライ トトラ yクとパスの値

ミシガン州比率には， AutoAlliance社など.ビッグ 3以外の企業分も含むので，それはビッグ 3のシ

ェア合計値と一致しないことがある.

2000年のクラ イスラーの値はDCMのうちクライスラ ーに関する数値だけを対象としている.

出所)Ward's Automotive Yearbook 各年資料から筆者作成.

13) Harbour Report [1990] p.106， Wormack et al. [1990] p.245， Ward's Automotive Yearbook 

1990， p.16，イングラーシアニホワイ ト [1995] 164ページ， 等に よる.なお， BOC系とはGMに

おけるBuick-Oldsmobile-Cadillacの事業部クソレープであり ，ロジャー・ス ミスが組織改革の一環と

して 2グループに再編した.他にCPC系 (Chervolet-Pontiac-Canadaの事業部クソレープ)がある.
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クとしたが， 2005年以降は Oである.ハムトラミクでの乗用車生産は 5%水準から1980年代

に激減し，その後，多少回復した.デトロイト ・ハムトラミク地区合計での乗用車生産合計

では， 1975年まで10%以上であったが，それ以降は大きく低下し， 2010年では1.9%であった.

乗用車生産におけるGMのデトロイト地区シェアは1.9%から3.6%と上昇した後， 1990年以降，

0%になった.クライスラーのデトロイト地区比率も 1990年以降， 0 %となった.ハムトラミ

ク地区では， GMのシェアは1990年以降， 2-4%で推移し，クライスラーのシェアは5.4%から

1985年以降， 0 %となった.フォードの生産はない.デトロイト ・ハムトラミク地区での乗用

車生産比率は上記の 2社合計の数値に等しい.

一方，ライトトラックについて，デトロイト地区生産比率は1975年から95年まで上昇した

が2010年には 3%となった 14) ハミトラミク地区での生産はない.ライトトラックの場合

GMのデトロイト地区シェアは1995年以降， 0 %となり，クライスラーのデトロイト地区比率

は1995年以降， 3・5%で推移している.デトロイトとハムトラミク (GMとクライスラー)の合

計では， 75年から95年までに 6%近くまで拡大し，それ以降は低下した.

さらに， 1965年から2010年において，乗用車では， GMのミシガン州での生産台数の全米シ

ェアは15%から20%で推移してきたが， 2010年に 4%まで大きく低下した.フォードのミシ

ガン州生産台数シェアは 5%から12%の聞を推移し，クライスラ ーのそれは10.4%から3.2%

の聞を推移した.他方，ライトトラックについて， GMのミシガン州シェアは 5%から17%の

間で推移し，フォ ー ドのそれは 3%から11%で推移し，クライスラーの同比率は 6%から

10%で推移した15)

(6 )乗用車・ライトトラックの全米州別生産台数比率の推移

全米の生産台数に占めるデトロイトでの比率は低下 しているが ミシガン州の比率はいか

なる状況であろうか.表4は1960・2010年における乗用車の生産台数シェア上位21州 (変則表

示)の推移を示している.表4から， ミシガン州での生産台数シェアは， 1965年35.7%から，

1980年26.2%，2000年33.3%をへて，2010年に19.8%と減退している.オハイオ州の比撃は変

動的であるが， 5%から18%へと上昇している.乗用車では，ケンタッキーナ1'1，テネシーナト|な

14)ライトトラック Oight-dutytruck) とは，米国では，車体 ・積載総重量 (GVWR:Gross Vehicle 

Weight Rating)が8500ポンド以下で，車体重量 (Curbweight)が6000ポンド以下であることが

条件であり，具体的には，ピックアップ(屋根なし小荷物) トラック，パン，便利車 (Utility

Vehicle)を指す.あるいは積載能力 (payloadcapacity)が4000ポンド未満のトラ ック型の自動車

をいう(1ポンド=0.453592kg). 

また，米国環境保護庁 (EPA:Environmental Protection Agency)規制jの内容は，①車の前面部

分は45平方フィ ート以下である.①主に物資の輸送目的の乗り物やその関連として設計されてい

る.①主に人の輸送目的の乗り物として設計され12人以上を載せる能力を持つこと.@公道以外

での走行や使用を可能とする，である.

15) 2011年，小型自動車のビッグ3ごとの地域別販売状況は，明石 [2011J参照.
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表4 乗用車の州別生産台数比率の推移:1960・2010年

単位 :%

Hl 60 65 70 75 80 85 90 95 00 05 10 
l ミシガン 30.9 35.7 34.2 33.2 26.2 29.0 32.0 29.4 33.3 27.6 19.8 

2 ミズーリ 10.8 10.3 11.2 9.7 8.2 13.9 7.7 3.1 0.4 

3 カリフォルニア 8.9 9.3 8.3 6.8 5.0 2.4 5.2 3.6 3.6 5.7 2.3 

4 オハイオ 6.4 5.0 6.4 10.2 9.5 9.8 13.5 15.6 18.4 20目4 17.5 

5 テ'ラウェア 3.8 4.6 6.1 3.5 6.3 5.9 6.1 5.4 1.6 

6 ジョージア 4.6 5.2 5.7 5.5 5.8 7.0 6.5 5.0 5.1 4.5 

7 ウィスコンシン 10.8 7.0 5.7 6.2 4.9 4.6 3.4 

8 ニュージャージー 6.5 6.4 5.5 6.5 7.0 4.6 3.7 

9 イリノイ 1.4 2.2 3.3 4.6 5.8 6.4 9.2 11.6 13.1 7.9 6.9 

10 カンサス 1.8 2.5 2.5 3.3 4.1 4.9 11.3 

11 テキサス 2.1 2.7 2.5 3.3 

12 ニューヨーク 2.9 2.3 2.2 1.5 

13 メリーラント 2.3 2.1 2.1 3.3 

14 マサチューセッツ 0.8 1.4 2.3 

15 ケンタッキー 1.0 1.0 1.0 1.3 0.6 0.5 3.7 6.3 7.3 12.7 11.9 

16 インディアナ 2.1 2.0 8.2 

17 ペンシ'i.-バニ7 0.9 l.l 

18 テネシー 0.2 1.6 10.0 5.9 8.3 6.4 

19 オクラホマ 4.2 4.6 

20 ミシシッピー 3.1 6.2 

21 アラノtマ 2.1 9.1 

生産台数全体 6，025，996 9，329，104 7，590，703 6，557，246 6，776，582 7，817，419 6，276，459 6，339，892 5，542，217 4，321，272 2，731，105 

注)州の配列は 1970年の順位を基準とし，その後は，生産活動が表示される年の早い11頂におおむね示し
ている.

出所)Ward's Automotive Yearbook 各年資料から筆者作成.

どが新興勢力として存在感を高めている.それらの介|の生産台数の過半は日系企業の生産分

である.他方，かつては生産割合が高かったミズー リ州，カリフォルニア州，デラウェアナ1"

などはその比率を下げている.

表 5はライ トト ラックの1960-2010年における生産台数上位変則181十|の推移を示している.

ミシガンナト|の比率は1965年27.7%から2010年20.7%となった.近年のライトトラック生産台数

上位の 5汁|を中心に見る と， ミシガン州は20%水準で首位だが，インデイアナ州， オハイオ

州， ミズーリ州，ケンタッキー州が10-15%の幅で接近し変動していることが分かる.ライト

トラックの場合，従来との顔ぶれに大きな変化はなく，カリフォルニア州の比率が下がり，

ケンタッキー州の比率が上がっている.また，ミシガン州の自動車生産比率は乗用車，ライ

トトラックともに約20%となり， ミシガン州は最上位だが従来ほどの支配的状態にはない.

ミシガン州、|には国内外の自動車サプライヤーも多数存在する.しかし， GMは， 1970年代になり，

垂直統合生産から徐々に転身 し，米国南部に立地する部品企業への外部生産委託を行った

(Harbour Report 1的0，p.32).その後も，ミシガン州，オハイオ州など五大湖近辺ではなく ，テネシ
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表 5 ライ トトラックの州別生産台数比率の推移 :1960・2010年

単位:%

d村 60 65 70 75 80 85 90 95 。。 05 10 
l ミシガン 16.97 27.7 26.5 33.9 お.5 26.0 20.4 22.0 17.5 17.4 21.3 

2 オハイオ 25.2 17.1 17.2 19.0 15.1 25.1 19.2 16.1 11.6 12.0 12.9 

3 ミズーリ 14.6 14.3 16.1 13.8 13.4 10.2 14目7 12.2 15.4 15.1 10目8

4 カリフォルニア 10目5 10.1 11.3 6.2 7.2 0.3 2.2 2.0 2.3 0.6 

5 インディアナ 3.6 4.4 5.2 3.5 2.6 6.5 5.9 6.7 9.0 13.6 

6 ジョージア 3.4 3.2 4.5 3目。 1.7 3.6 2.6 3.1 

7 ケンタッキー l鈎8 2.8 4.2 6目8 8.4 12.5 11.2 10.5 11.6 7.9 8.0 

8 メリーランド 2.4 2.8 4.1 4.2 5.3 4.7 4.5 3.2 1.7 0.2 

9 ウィスコンシン 2.6 3.9 3.5 3.4 4.0 3.6 0.7 4.7 3.3 2.1 

10 ニュージャージー 7.8 4.1 3.2 1.9 0.5 5.8 5.0 0.2 

11 ニューヨーク 3.2 3.0 2.1 3.98 

12 ペンシルパニア 1.2 1.2 1.4 2.9 0.7 

13パージニア 1.4 1.7 1.9 2.4 6.2 2.8 3.99 2.8 3.2 2.8 

14 ミネソタ 0.9 0.7 0.6 0.5 4.3 4.4 3.2 2.8 1.7 1.5 

15 テネシー 0.2 3.3 3.9 3.1 4.4 2.2 

161 )L-イジアナ 5.6 4.6 3.3 2.8 2.7 0.99 

1717ラノfマ l.l 5.1 9.2 

18 テキサス 0.1 1.4 2.0 8.9 

19 ミシシyピー 2.7 1.2 

20 サウスカロライナ 0.6 1.4 3.2 

21 イリノイ 1.5 2.4 

生産台数全体 1，198，112 1，785，109 1，716，749 2，259，576 1，臼6，8473，456，073 3，702，762 5，634，724 7，228，497 7，625，381 4，866，042 

注)表作成の方針は表4に同じ.1980年， 1985年の値は，トラックとパスの数値.
Passeng巴rVAI'Jは 1980年からライトトラ ックに分類されている.

出所)Ward's Automotive Yearbook各年資料から筆者作成.

-1十1，アラパマ州などミシシツピ一川添いの南北地域や米国南部各州に工場を新設した. デトロイ

ト周辺の自動車産業の空洞化の実態は加工 ・組み立て用生産工場の減少である.

クリエールらが言うとおり，米国全体では東海岸と西海岸の双方で自動車生産拠点が無く

なり，五大湖南部地区ではなく，ミシシッピ一川沿いの州際道路65号線と75号線が南北に並

行して走る各州にやや高い密度で分布している.立地の選択には， ①各州の工場労働組合が

UAW (全米自動車労働組合)に非加盟か，②州政府の工場誘致提案(インセンティブ政策や

条件)があるか，③「各州 1工場Jという暗黙の合意または縛りが，近年は無くなったこと

(Klier=Rubenstein [2010] pp.338，343)などが影響しているだろう .

(7)服売台数上住車種の生産地とデトロイ ト地域

デトロイ ト地域での生産比率が小さいことは分かったが，ビ ッグ 3の販売上位車種はどこ

で生産されているのだろうか.表 6には， 1990・2010年における乗用車販売台数上位車種の生

産地別生産台数を示している.



26 季刊経済研究第36巻第3・4号

表6 販売台数上位車種の生産地別生産台数 :1990・2010年

乗用車

1990年 単位:万台

企業 ・車種名 生産地 (州名) 生産台数 生産地(州名) 生産台数

Honda Accord lVIalγsville(OH) 27 
Ford Taurus Chicago(IL) 17 Atlan句(GA) 16 
Chevy Cavalier ]anesville(Wisconsin) 21 Lβrdsω¥>Vn(OH) 9 

Ford Escort Wa戸1e(lVII) 18 Edison(NJ) 10 
Toyota Camry Georgetown (KY) 21 
Chevy Corsica/Beretta Wilmington(Delawar巴) 16 Linden(NJ) 12 
Toyota Corolla Fr巴emont(CA) 9 

Honda Civic lVIarysville(OH) 9 Libe向r(OH) 3 
Chevy Lumina 米国内なし

FordTempo Kansas City(lVIissouri) 14 

2000年 単位 ・万台

企業・車種名 生産地 (1H~ ) 生産台数 生産地(州名) 生産台数

Toyo凶 Camlγ GeorgetownUα) 25 
Honda Acc刀rd lVIarys、~lle(OH) 33 
Ford Taurus Atlanta(GA) 22 Chicago(IL) 21 

Honda Civic East Liberty(OH) 22 
Ford Focus Wa戸1e(lVII) 32 
Chevy Cavalier Lordsωwn(OH) 25 Lansing(lVIl) 5 
Toyota Corolla Freemont(CA) 14 
Pontiac Grand Am Lansing(MI) 25 
Chevy Malibu Oklahoma(OK) 25 Lansing(MI) 0.6 
Satum Spring Hill(TE) 17 

2010年 単位 ・万台

企業 ・車種名 生産地(州名) 生産台数 生産地 (州名) 生産台数

ToyotaCamlγ Georgetown(fα) 27 Lafayette (lndiana) 8 
Honda Accord Marysville(OH) 28 Lincoln(Alabama) 10 
Toyota Corolla/Matrix Cambridge，Canada 22 Freemont(CA) 6 
Honda Civic Cambridge，Canada 20 Greensburg(Indiana) 9 
Nissan Altima Canton (Mississippi) 17 Smyma(TE) 10 
Ford Fusion Heπnosillo， Mexico 26 
Chevy Malibu FairfaxCF仏) 23 
Hyundai Sonata Montgomery (Alabama) 21 
Ford Focus Wa戸1e(MI) 19 
Chevy Impala Oshawa，Canada 17 
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ライトトラック

1995年 単位:万台

企業 .lfi極名 生産地 (州名) 生産台数 生産地(州名) 生産台数

F'ord F-S巴ries
一望NoErEfo巴(MI)

20 Kansas City(Missouri) 19 

rk(VI) 16 Linden(NJ) 8 

Chevy C/K Pickup Pontiac East(MJ) 19 Fort Wayne(1ndiana) 17 

F1int(MI) 1 

Ford Explorer Lo山sviU巴(KY) 31 St.Louise(Misso町 i) 15 

Ford Ranger Twin Cities(Minnesota) 17 Louisville (KY) 8 

Edison(NJ) 5 

Dodge Rarn Pickup Warren(MI) 17 St.Louise N.(Missouri) 3 

Dodge Caravan St.Louise(Missouri) 12 

Jeep Grand Cheroke巴 Detroit(MI) 30 

Ford Windst:ar Pass 米囲内なし

ChevγS-Blazer Linden(NJ) 6 

ChevyS-10 Moraine(OH) 20 Shreveport(lρuisiana) 15 

2000年 単位:万台

企業 ・車組名 生産地 (州名) 生産台数 生産地 (州名) 生産台数

Ford F-Series Kansas City(Missouri) 25 Norfork(VI) 23 

Ford Explorer St.lρuise(Missou吋) 23 Louisville(KY) 24 

Chevy Silverado Pont:iac East(M1) 23 Fort¥νa戸le(Indiana) 19 

Flint:(MI) l 

Ford Ranger T¥vin Cities(Minnesota) 20 Edison(NJ) 14 

Jeep Grand Cherokee De仕oit小1(1) 29 

Chevy Blazer Moraine(O問 17 Linden(NJ) 7 

Chevy S-10 pickup Shreveport(Louisiana) 15 Linden(NJ) 8 

Ford Expedition Wayn巴仏1[1) 24 

Ford Econoline Iρrain(OH) 21 

Dodge Rarn Pickup St.Louise N.(Missouri) 13 Warren(M1) 7 

2010年 単位 :万台

企業 ・車種名 生産地 (州名) 生産台数 生産地(州名) 生産台数

Ford F-Series Pickup Dearbon Truck小ilI) 31 Kent:ucky Truck(l¥.'Y) 17 

Kansas City(M"issouri) 12 

Chevy Silverado Pickup FortvVa戸le(Indiana) 21 Silao， Me刻 co 16 

Shrevepolt(Louisiana) 8 F1int:(N!I) 1 

日ondaCR-V East Liberty(OH) 19 EI Salt:o，Mexico 5 

Dodge Ram Pickup Wa汀 en(MI) 17 Saltillo，Mexico 11 

Ford Escape Kansas City(Missouri) 27 

ToyotaRAV4 Woodstock， Canada 15 

Chevy Equinox Ingersoll，Canada 16 

GMCSieηa FortWa戸le(Indiana) 8 Silao， Mexico 8 

Pont:iac East(MI) 6 F1int(MI) 3 

Ford Edge Oakville， Canada 15 

Chrysler Town & CountηF Windsor，Canada 13 

出所)Ward's Automotive Yearbook 各年資料から筆者作成.
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乗用車の場合， トーラス，キャパリエ，コルシカ，エスコ ー トは1990年段階で複数生産地で

の生産である.一方，アコード，カムリ，グランドアンなどは特定地での生産である. 2010 

年では，上位車種はカナダ工場を含む複数箇所での生産が増えている.ミシガン州で生産さ

れた車は， 1990年に 1車種でウェイン工場， 2000年は 4車種でウェイン，ランシングの工場，

2010年では l車種だけでウェイン工場である.いずれの年もデトロイト地区は関係しない.

販売台数上位10車種の生産拠点は拡散しているのである.

ライトトラックの場合，フォード .FシリーズピックアップとGMシボレーのピックアップ

は，長年にわたり製造・販売台数が全米で最多の車種である.例えば1995年に， Fシリーズは

4カ所で，シボレー・ピックアップは 3カ所で生産されている.米国内工場の記載がない車種

はカナダなど米国以外の地域(北米経済圏として無関税地域)で生産されている附.2000年に，

シボレー車種名が変更されたが，生産拠点の基本的特徴は変わらない.ミシガンナ卜|で生産さ

れた車は，資料を入手できた1995年には 4車種で，ウェイン，ポンティアック ・イースト，

ウォレン，デトロイトの工場であった.クライスラー・チェロキーはデトロイト市内のジェ

ファーソン北工場で生産されている.それは2000年には 5車種で，生産工場は1995年と同じ

である.その後， 2010年では 4車種であり，デイアボーン，ウォレン，ポンテイア ック ・イ

ースト，フリントの工場であり，デトロイトは上位10車種から漏れた.2010年では，カナダ

工場4，メキシコ工場4などと海外生産が増えている.

1980年代以前の生産地(生産工場)別の系統的資料を入手できなかったが，上述した通り ，

1980年代にはデトロイトのドッヂ ・メイン工場が閉鎖され 当時のその役割や機能はウォレ

ン工場に移管された.その後，クライスラーのチェロキーは年産25-30万台の規模であるが，

GMハムトラミク工場での生産分はキャデラック事業部の仕事であり，量産車種に対応してな

いため車種別統計では名前が出てこない.また ライトトラックの生産はミシガンナト|フリン

トなどのほか，デトロイト地域でも多少の生産活動は継続している.しかし，自動車産業都

市 ・デトロイトというイメージを確かめる目的で雇用者数をみても ，その規模や影響力は

「予想イメージ」に比べると，大きくない.

(8 )自動車製造・自動車部品製造雇用者の州別比率

表 7には，j十|別の自動車製造業 ・自動車部品製造雇用者の州別比率を示している.雇用者

数は，1999年に，自動車製造業23.3万人，自動車部品製造業79.5万人であり， 2008年では，自

動車製造業16.3万人，自動車部品製造業52.4万人であった.つまり，部品製造従業者は自動車

16)カナダ・アメリカ自動車製品協定 (Canada-USAutomotive Products Agreement.通称， Auto 

PactまたはAPTA)が1965年に署名され，貿易は非関税である.カナダ，メキシコ，米国間では北

米自由貿易協定(NAFfA)が1994年に発効した.なお，アメリカ・メキシコ国境近辺ではマキラド

ーラ制度が1965年に創設されている.
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製造の約 3倍である 17) 1953-1973年， 1999-2008年の聞のいずれの年においても，ミシガン，

オハイオ，インデイアナが上位 3州であるが，上位 3州の比率は72%から43%へ低下してい

る.また，ミシガン州比率は51%から19%へ低下しているが，オハイオ，インデイアナ州は

横這いか増加しているので ミシガン州における雇用機会の滅退が上位 3州の特徴を反映し

ているのである.

表7 自動車/部品製造業従業員数の上位 5州の推移
単位:%

m 名 1953 1964 1973 1992 1999 2003 
ミシガン 50.7 40.3 37.5 33.7 24.4 19.2 
オハイオ 13.2 14.1 14.7 15.6 13.9 13.2 
インディアナ 7.9 7.7 7.7 2.5 10.6 10.2 
ミズーリ 6.7 
イリノイ 3.7 
ニューヨーク 4.0 6.0 5.1 
カリフオJレーア 3.9 4.0 4.4 3.5 
テネシー 4.8 5.8 
ケンタッキー 4.2 6.4 

注)自動'1i.1剣道1産業の雇用には，製造業のほか，製油粕製 -卸業，自動車卸売り -小売業 -
関連サービス.道路建設 ・管理!， トラック ・パス運輸業を合めることがある (AAMA，
MVMA). 
本表では向動'11製造業，自iliJJll(部品製造業 (NAJCS3361，3362)に限定し，タイヤ，
欽鋼業を合めていない.
また，原l!Il.向!WJ!IJ.率体 ・トレーラー製造業 (NAICS3362)を含めていない.
ただし， 1993年は自動車-車体産業 (SIC3711)の値.

出所)AAMA， Automobil巴Factsand Figures， 1954， p.66， 1967， p.52 
一 νれ爪ilA，Motor Vehicle Facts and Figures， 1976， p.77. 

( 9 )ま とめ

Joseph C. Tardiff， ed.， U.S. Jndustry Profiles: The Leading 100， 2nd edirtion， 1988， p.398. 
U .S. Census of Bureau， StatistiαI Abstractofthe United States， 2001， p.636， 20日，p.650 

デトロイト市の人口は大きく減少している.一方，岡市を含む 3郡の人口はおおむね横這

いである.また，麗用機会は減少しているが，近年に限ったことではない.

自動車工場の生産活動は，雇用の増減など，地域への影響力は大きい.GMの従業員数減少

は大規模だが，その大半はデトロイト市内に関係するものではない.デトロイト地区との関

係を明確に確認できるのは， 1980年， 1991年のクライス ラーの工場閉鎖であろう .一方，

1985年のGM工場， 1993年のクライスラー工場の新設もある.とはいえ，組立工場の雇用者数

を見るだけで言えば，それぞれ3000・6000人程度である.自動車工場の閉鎖でデトロイトの10

万人単位の人口が波状的に滅るとみなすことには無理がある.

17)北米産業分類体系 (NAICS)の3361自動車製造業，3363自動車部品製造業からなる.タイヤ製

造業，鉄鋼業を含まない.また， 3362車体・トレーナー (移動住居 ・箆体)や自動車販売，リー

ス，自動車運送業，等を含まない.
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ハムトラミクを含むデトロイト地区で見たとき 全米での乗用車生産台数に占めるデトロ

イト地区の生産台数比率は12%から 2%になっている.ライトトラックの生産台数比率は長

らく 0%だったが，近年， 3 %になっている.一方，ミシガン州での生産台数比率を見ると，

2010年で，乗用車は20%，ライトトラックは20%である.また，自動車製造と自動車部品製

造に従事する雇用者数を見ると， ミシガン州雇用者数の対全米比率は，かつて51%であった

が， 2009年には19%に低下している.自動車の生産台数でも就労者でも約 2割という水準に

なっていることが分かる.

E アメリカ自動車産業の事業環境と競争力の変遷

本稿の第 2の目的は，アメリカ自動車市場の変貌をGMの競争力と関連づけて検討すること

である.アメリカ自動車産業は変動しつつも規模を拡大させてきたが，その過程でGMは市場

シェアを落としてきた.販売不振は工場の生産状況や雇用状況を左右する.アメリカ自動車

産業の競争力規定因，とくに競争劣位に至る要因は何かを歴史的に振り返ってみる.

(1 )輸入車と現地生産の影響

競争激化のー要因として，外国自動車企業のアメリカ市場への影響を，輸入車増大の側面

と現地工場生産(transplant)拡大の側面からみる.

図 8(a)は，乗用車の1956・1994年における米国輸入車比率の推移を示している.輸入車比

率は1962年の 5%から徐々に上昇を続け，輸入車がもっとも多くなったのは1986-87年の30%

である.乗用車の場合，輸入車比率が20%を越えたのは1979年， 30%を越えたのは1986年で

あった.だが，1987年以降，輸入比率は20%水準にまで低下した. 一方，図 8(b) から，ラ

イトトラックでは，輸入車比率は1970年の 5%から1980年代に徐々に上昇したが，輸入車比

率が20%を越えたのは1981年， 27%に達したのは1987年である.1987年以降，輸入車比率は 6

%水準にまで低下した.

図9は，1965-1993年におけるドイツ，カナダ，日本からの輸入状況を示す.第二次世界大戦後か

ら1968年までの輸入は欧州小型車 (フォルクスワーゲン「ビートルjなど)で、あった.例えば1959

年に，フォルクスワーゲン等の輸入は全米市場の10.1%となった.ビッグ3はGM.コルベア，フ

ォード ・ファルコン，プリマスのバリアントなどを製造して対抗した結果，先のシェアは4.9%ま

で低下した.また， 1968年にも，フォルクスワーゲン等の輸入が全米市場の10.8%となった.この

ときは， 1969年にフォード ・マーベリック，AMC・ホーネット， 1970年にGM ・ベガ，フォード ・

ピント， AMC'グレムリンが発売された(阻ier[20ω] pp.5-6}. 1971-76年はカナダ車 (ビッグ3の

生産分を含む)が多く， 1976年以降は日本車の氾濫となる.3固からの輸入台委主総数は1986年262万

台に及んだ.この間， 1973年には輸入自動車消費税も設けられた.
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(a)乗用車
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日本車の米国市場への輸入台数は， 1981年191万台から， 1986年273万台のピークを経て

1995年に130万台へと推移した.それに先立つ期間に日米間での貿易摩擦交渉があり，その過

程で日本メーカーは1981年5月から1994年 3月までの問，米国市場への輸出は230万台を上限

とする自主規制を行うことを決定し，それを遊守した.一方，1986・87年以降，日本企業は米

国現地生産に本格的に移行していった)8)

図10は，日本企業に関して，輸出自主規制枠のもと，輸入車と現地工場 (transplant)生産

車の台数の動向を示す.日本車の本格的生産は1982年ホンダが先駆けた (同年の生産台数は

1500台).1986年にGMとトヨタの合弁会社であるNUMMI(New United Motor Manufacturing 

1nc.)が生産を始めた.1988年にはトヨタが単独で米国ケンタッキ一工場での生産を開始した.

1989年にホンダは新工場 (EastLiberty)を増設した.だが， 1988年時点で，北米での乗用車

販売台数に占める輸入車比率が29.3%であるのに対して，米国での生産台数総計に占める外資

系現地法人工場の生産台数割合は7.1%でしかなかった (HarbourReport [1990] pp.69-70)則
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図10 アメリカ市場と日本車の関係

出所) Ward's Automobile Yearbook， 1986， p.175， 1996， pp.131， 231から作成.

18) 日本車輸入がアメリカ自動車生産を限害していると政治問題化し，日本車輸入規制法案が米議会

に提出されたが，保護貿易的政策に対して米世論は賛否両論に分かれた.政治的妥協案と して，米

国政府(レーガン政権)は日本に輸出自主規制を要請した.その結果，日本からの輸出台数を白主

規制することとなり，輸出台数の上限は1981-83年度168万台， 1984年度185万台， 1985戸93年度230万

台とされた.これを契機に， 日系各社が北米現地生産を開始した結果，現実の輸出台数は1986年度

230万台を頂点に下務していった.なお， 1981年に本措置がとられた際，景気が回復したこと，また

日系企業が為替変動を考慮して販売価格を引き上げたことに同調してピッグ3も値上げしたため，

ビッグ3は19例年頃に史上最高利益を上げた(江口 ・松田 [1987]第3章，船橋 [1986]ほか). 

19)米国で最初に現地生産したのはフォルクスワーゲン社(1979年の現地法人生産台数は49台)で

あった.ただし，同社は1988年にペンシルパニア州の工場を閉鎖し，1996年にアラパマ州に工場

を新設した.



アメリカ自動車産業の変容とデトロイトの位置 33 

表 8には， 1990年における国別輸入車の状況を示している.乗用車の場合，日本車は186万

台，カナダ車は122万台，西ドイツ車は24万台などとなっている.ライトトラックの場合，カ

ナダ寧41万台，日本車30万台である.

表 8 米国への国別自動車輸入:1990年

単位 :台， 100万ドル

乗用車 台 数 金額 ライトトラック 台 数 金額

日本 1，867，794 19，500 カナダ 415，303 5，484 
カナダ 1，220，221 13，681 日本 304，252 1，729 
西ドイツ 245，286 5，826 メキシコ 18，566 230 
メキシコ 215，986 2，163 そのf出 469 52 

腕同 201，475 1，120 -e 、 ;i'1 738，590 7，497 
スウェーテ'ン 93，084 1，525 
炎回 27，271 888 
イタリア 11，045 294 

ブラジル 10，317 63 

その他 52，123 651 
1口入 計 3，944，602 45，716 

出所)Ward's Automotive Yearbook 1991， p.162から筆者作成.

1980年，ビッグ 3の工場は米国内56，カナダ10，メキシコ 4であり ，外資系企業の工場は

米国内 1，カナダ 0，メキシコ 2であった.2010年，ビッグ3の工場は，米国内19，カナダ 5，

メキ シコ 7であ り，外資系企業の工場は，米国内18，カナダ 5，メキシコ 3であった

(Klier=Rubenstein [2010] p.336). 2010年，ピッグ3の米国工場数は1980年の 3分の lと滅り，

全体でも70から31となった.ビッ グ 3と外資系企業の2010年の工場数は，米国内とカナダで

はほぼ同数である.

表 9には， 1990年の企業別輸入台数を示している.乗用車では， トヨタ43万台，ホンダ39

万台， 日産34万台， GM16万台などの台数が多い.ライトト ラックでは， トヨタ27万台，マツ

ダ12万台などの台数が多い.ビッグ3も一定台数を輸入していたのである.

表 9 輸入企業上位15社:1990年

単位 :台

乗用車 トラ ック 合 計 乗用II1 トラ ック 合計

トヨタ 430，668 278，797 709，465 スノTル 92，727 92，727 
ホンダ 390，761 390，761 いすぜ 5，837 84，465 90，302 
日産 344，675 33，093 377，768 ポルポ 89，894 89，894 
マツダ 153，055 120，556 273，611 クライスラー 65，375 12，931 78，669 

GM  167，826 2，730 170，556 メjレセデPス 78，375 78，375 
フォルクスワーゲン 151，095 6，368 157，463 BMW 63，646 63，646 

MMC 98，461 42，392 140，853 フォード 63，214 63，214 

ヒュンダイ 117，787 117，787 

出所)Ward's Automotive Yearbook 1991， p.162から筆者作成.
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表10には， 1990年の日系企業の現地生産台数を示している.米国現地生産で先行したホン

ダは， 1990年に日本からの輸入台数を上回る現地生産台数を実現した.日系企業全体の現地

生産台数は132万台であった.それは表 8でみた日本からの輸入台数 (186万台)よりも少な

い.また， 1990年の日系企業の現地生産台数はビッグ3の生産台数の28%である.

表10 日系企業の米国現地生産:1990年

単位 :台

乗用車

ホンダ 435，437 
トヨタ 218，195 
NUMMI 205，287 
マツダ 184，428 
ダイヤモンドスター 148，379 
日産 95，844 
スバル ・いすぜ 32，461 
合計 1，320，031 
ビッグ3合計 4，757，854 

注)スバル・いす涯は， SIA (Subaru-Isuzu Auぬmotive)の値.
スバル・いすぎ，日産はトラックも生産している.

出所)Ward's Automotive Yearbook 1991， p.19から筆者作成.

なお，図10の元資料では， 1990年に，日本から米国への輸出車は146万台，現地工場生産は149

万台であり，日系企業の現地生産台数は1995年には230万台になった.日本企業は，日本からの

輸出と米国現地生産の合計台数で約300万台以上を米国市場で販売する形で，米国市場に食い込

んでいった. 一方，ビッグ3の生産台数シェアは， 1964・1985年において94%以上であったが，

それは1986年91.8%，1987年90.2%，1988年88.4%，1989年83.4%， 1990年78.3%と，この 5年間

で16ポイント (1990年では94万台に相当する)も下げた (Ward'sAutomotive Yearbook. 1991， 

pp.l94-195) .ビッグ3の生産台数シェアは1986年から低下傾向になったのである.

( 2 )石油危機以降の事業環境変化

ビッグ3は小型車・中型車の市場シェアを少しずつ失っていった.アメリカ企業の市場シェア

減退と競争劣位の要因は多数あるだろうが，製品の競合要因は，価格水準そのものの他に，デザ

イン，燃費，品質，故障(欠陥)率，安全性， アフターサーピスなどの非価格面，費用対効果に

大別される. iメイド・イン・アメリカjを代表とする各種報告書に示されたさまざまな分析指

標における日米関での歴然とした差を見て，生産性 ・品質 ・生産効率 費用意識向上など，競争

力強化に向けた議論が登場した.以下では いくつかの資料を検討してみよう.

， )燃費意識

1973年および~1979年の 2 度にEる石油危機を契機に，アメリカでのガソリン価格は， 1ガロ
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ン0.35ドル (170)から， 0.52ドル (174)， 0.65ドル (178)，1.33ドル (181)と高騰し，その後

1.08ドル (186)に低下した制.例えば，カリフォルニア州では，ガソリン購入日 (奇数・偶数

日)を，購入希望者が乗る車のナンバープレート末尾数字の奇数と偶数に指定する規制も行

われた (モーリッツ=シーマン [1982]227ページ).車の燃費効率に関する消費者意識は敏

感となったが， 1982・1989年には原油価格が下落し，石油危機以前の水準にまで低下したため，

顧客の一部は大型車に戻った.また1990年代にも低価格の時期があったが，2000年代になり，

ガソリン価格は 1ガロン 4ドルにまで上昇した.

こうした状況の中で， 1975年にエネルギ一政策・保存法 (EnergyPolicy and Conservation 

Act: EPCA)が議決され，それに基づきアメリカ連邦高速道路運輸安全管理局 (NHTSA:

National Highway Traffic Safety Administration)は，新車の燃費の指標として，企業別平均燃

費基準 (CAFE:Corporate Average Fuel Economy) と呼ばれている基準を定めた.つまり新車

に対してガソリン一定量当たりの自動車走行距離に下限を設定した21) CAFE基準値は， 1975 

年当初， 1ガロン当たり 18マイル (mpg:mile per gallon)であったが， 1985年までに27.5マイ

ル (mpg)を達成するという規制であった.年度ごとのCAFE値と米国車種の平均値，輸入車

種の平均値の推移は図11に示している.輸入車平均値はCAFEの値を十分に上回っているが，

米国車種の値はCAFE値をかろうじてクリアする水準で推移していたと分かる22)
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図11 企業別平均燃費効率値:1978・1989年

注)Wardls Automotive Yearbook 1990， p.24の資料から経者作成.

20) Wardls Automotive Yearbook， 1986， p.18による.

21) Kannan，Rebibo，and Ellis [1982J p.116. 

22) CAFE規制値は，乗用車よりライトトラ ックの方が緩やかである.例えば， 1987-88年モデルの

乗用車の基準は 1マイル当たり27.5マイルであったが，ライトトラックの基準は 1マイル当た り

20.5-22.0マイルであった (WardlsAutβmotiveYearbook 1986， p.19). 
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次に，表11に示した通り， 1989年時点での小型車の燃費効率に関する比較結果によれば，1 

ガロン当たりの走行距離は，サブコンパクト車の場合，米国産車22-27マイル，日本車27・33マ

イルであり，コンパクト率の場合，米国産車15-20マイル，日本軍18-29マイルであった.サブ

コンパクトカーでもコンパク トカーでも日本車の値は高い.ま た，表11に掲載された率の価

格では，日系車はアメリカ車より 500-1000ドルほど高い.

表11 小型車の燃費と価格:1989年

単位 マイル，ドル

名 走行距離

シボレー Chevette 27 

フォード Pinto 22 

ドッジ Omni 25 

サブコンノfクト
トヨタ カローラ 31 

ホンダ シビック 33 

日産 Datsun 210 27 

マツダ GLC 30 

スバル 2-door Sedan 29 

シボレ- Nova 15 

フォ ード Fairmont 20 

ポンティアック Phoenix 19 

Plymouth Volare 18 

コンノfクト トヨタ コロナ 18 

ホンダアコード 26 

日産 Datsun 510 24 

マツダ 626 25 

スノ{)i.- DL 29 

注)走行距離は， 1ガロン当たりの走行マイル数
サブコンパクトカーの大半は，ハッチパック，リフトパック

出所)The Harbour Report(1990)pp.170-173から筆者作成.

2 )故障・トラブルの頻度と品質水準

価 格

3，794 

3，744 

4，122 

4，928 

4，499 

4，809 

3，895 

3，848 

4，492 

4，667 

4，189 

4，057 

5，719 

6，365 

5，279 

5，495 

表12は， 100台当たりの欠陥数を示している .1980年代を通じてアメリカ草の値は 4分の l

に減少している.この表はビッグ 3の欠陥率が低下 したことを示す目的であったが，日本車

表12 100台当たりの欠陥数の変化:1980・1989年

単位 :箇所

1980 1983 1986 1989 

クライスラー 810 520 326 178 

GM 740 450 338 162 

フォード 670 395 285 143 

欧州車 270 307 

日本111 205 188 119 

トヨタ 105 151 

注)日本車の 1989年数値は 1990年の値.
出所)The Harbour Report [1990] pp.143-144， Kwoka [1998] p.21 

から筆者作成.
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との差はなお小さくはない.同様の内容として 販売された新車100台における問題件数を

1980年と1990年についての比較した結果を示すと， GMでは108から40に，フォ ー ドでは100か

ら35に，クライスラーでは89から31に，ホンダでは34から14に，日産では47から15に， トヨ

タでは24から16になっているお)

いずれの結果も，当時の国際比較状況を反映している.

3 )生産性

生産性にも多数の指標があり，比較の観点も，国別，企業問，工場開，車種別などに大別

される.1980-90年代の米国自動車産業調査において， rハーパ一報告jでは，会社別または工

場別に l台の享を作る (組み立てる)のに必要な労働者数が指標として用いられ，生産工

場 ・主力車種別に比較分析された.

表13には，生産台数当たりの生産労働者数 (WPV:Workers per Vehicle)でみて上位の会社

別・ 工場別数値が示されている.1989・1999年の値を見る と， フォード ・アト ランタ工場，日

産 ・スマーナ (Smyma)工場などが上位にある .1989年の値と比較して1999年のWPVの値

の多くは低下している.表13とは別に，ビッグ 3については， 1979年から1999年において，

ダイムラー.クライ スラーでは5.63から3.20，フ ォードでは4.71から2.97，GMでは5.12から3.04

表13 生産台数当たり従業員数:1989・1999年

乗用車

1989年 1994年

企業 ・工場名 WPV 企業 ・工場名 WPV 

1 Ford Atlanta 2.72 Nissan Smyma 2.23 

2 Ford Edison 2.85 Toyota Georgetown #1 2.42 

3 Ford Chicago 2.87 Toyota Georgetown #2 2.49 

4 Nissan Sm戸 市 2.94 Ford Atlanta 2.63 

5 Ford Kansas City 2.96 Ford Chicago 2.64 

5 

ライトトラック

1989年 1994年

企業 ・工.tJ.d名 WPV 企業 -工場名 WPV 

Ford Louisvil1e 2.57 Nissan Smyma 2.15 

2 Ford Norfolk 2.78 Ford Louisville 2.77 

3 Nissan Smyrna 2.94 Ford Kansas City 2.86 

4 Ford Kansas City 2.96 Ford Twin Cities 2.86 

5 Ford Michigan Truck 3.13 Ford Norfolk 2.88 

注)WPV (Workers Per Vehicle)は.1台生産に要する労働者数.
出所)The Harbour Report 2000， pp.75.76. 

1999年

企業 ・工場名

Nissan Smyma 

Ford Atlanta 

GM Oshawa#1 

GM Oshawa#2 

Ford Chicago 

Honda East Liberty 

1999年

企業 -工場名

NUMMI 

Ford T¥vin Cities 

Ford Edison 

GM Shreveport 

GMOshawa 

単位 :人

'"中V

1.97 

2.17 

2.28 

2.32 

2.33 

2.33 

単位 ・人

WPV 

2.50 

2.53 

2.55 

2.62 

2.69 

23) Adams， W. and J. Brock， eds.， The Structure of American Industry， ninth edition， Macmillan 

Publishing Co.， 1995， p.84.元資料はConsumerRepo巾.
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と大幅に低下したという指摘もある (HarbourReport 2000， p.74).日産スマーナ工場では，

2.9から1.9人に低下している.

だが，一人の労働者が働く時間は工場開で同ーと限らず，また，工場や工程別に機械導入

が進んだ工程も多いため， 工場聞の生産効率を労働者数だけに関連づけてWPV指標で比較す

ることには限界がある.実際，rハーパ一報告jでも， 1998年版以降， 工場別の生産台数当た

りの労働時間 (HPV:Hours per Vehicle)に基づいて比較されるようになった (Harbour

Report 2000， p.18).さらに，生産台数面でも，組立作業工程の多い車種とそうでない車種など

工場別に扱う車種， 組立工程の複雑さや生産工程における作業支援システムの有無が影響する.

表14には1997-1999年における生産台数当たりの労働時間 (HPV)上位工場を示している.

乗用車の1999年の値を見ると，フォ ー ド・アトランタ工場，日産 ・スマーナ工場， トヨタ ・

カナダ ・ケンブリッジ工場などがほぼ17.5時間で上位にある.ところが， 1997年と1999年の間

でHPVの値は低下と上昇が混在している.労働時間で測定するHPVに関しても，生産車種別

工程(や工場稼働状況)が影響すると予想される.

表14 生産台数当たり労働時間:1997・1999年

乗用車 単位 :時間

1997ip 1999年

企業 ・工場名 HPV 企業 ・工場名 HPV 

1 Nissan Smyma 16.55 Ford Atlanta 17.49 

2 Toyota Cambridge 17.14 Nissan Smyma 17.53 

3 Ford At1anta 17.83 Toyota Cambridge 17.56 

4 Ford Chicago 18.97 Ford Chicago 18.59 

5 GM Oshawa#l 20.18 Honda East Liberty 18.95 

ライトトラック 単位:時間

1997王手 1999年

企業 ・工場名 HPV 企業 ・工場名 HPV 

Nissan Smyma 18.27 Ford Twin Cities 18.97 

2 Ford lρuisville 19.54 NUMMI 19.84 

3 Ford Kentucky F Series 19.98 Nissan Smyma 19.96 

4 NUMMI 20.10 Ford St.Louis 20.55 

5 Ford Twin Cities 20.82 Ford Edison 20.64 

注)HPV (Hours Per Vehic1e)は， 1台の111を組立生産するのに要する労働時間
出所)The Harbour Report 2000， pp.75-76. 

WPVとHPVの両方の指標分析の結果，共通した工場 ・車種が上位に出てく る面もあるが，

一部は異なっている.理論的には工場別に l台の車を作るのに必要な労働時間で比較する方

が望ましいであろうが，企業間 ・工場別に生産所要時間の情報把握は難しい.WPVにより

各工場の状況を把握し効率性を比較することでも実務的には有意味であったのかもしれない.

表15は， 2003年における全製品市場セグメントの生産台数当たり労働時間 (HPV)上位の

企業 -工場別の生産車種，製品セグメン ト，生産台数を示している.そこでは，日産 -スマ
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表15 生産台数当たり労働時間:2003年

乗用車

企業・工Jl_d名 製品名 市場セグメント

1 Nissan Smyrna Altima midsize 

2 GM Oshawa #1 Impala， Monte Carlo midsize 

3 GM Oshawa #2 Century， Grand Prix midsize 
4 GM LansingM Classic Malibu， Grand Am compact 

5 GM LansingC Alero， Grand Am compact 

6 Ford Chicago Sable， Tauras midsize 

7 Ford Atlanta Sable， Tauras midsize 

8 Nissan Sm抑Tla M似 ima* midsize 

9 Toyota Georgeto¥¥η#2 Carnry， Solara * compact， midsize 

10 Honda ル'larysville Accord， Acura CL * midsize 

11 Honda East Liberty Civic， Element small SUV， subcompact 

12 Toyota Cambridge North Corol1a， Matrix subcompact 

13 DCX selvidere Neon subcompact 

14 GM Lordstown Cavalier， Sunfire subcompact 

15 Ford St. Thomas Crown Vicω討a，Grand Marquis large 

16 Toyota Georgetown #1 Avalon， Camry midsize 

17 NUMMI Corol1a， Pontiac Vibe subcompact 

18 DCX Sterling Heights Sebring， Sebring Conv. coη1pact 

19 Ford Dearbom Mustang spo此scar 

20 pcx空坦pton 300M， Concord lUXU1γ， midsize 

ライトトラック

企業 ・工場名 製品名 市助セグメント

Niss叩 Smyma Xterra small SUV 

2 Nissan Smyma Frontier small pickup 

3 GM Oshawa Truck Sierra， Silverado fullsize pickup 

4 Ford Kansas City #1 Escape， Mazda Tribute smallSUV 

5 Ford Twin Cities Ranger small pickup 

6 GM Fort Wayne Sierra， Silverado fullsize pickup 

7 NUMMI Tacoma small pickup 

8 GM Moraine Bravada， Envoy， Rainier midsize SUV 

9 DCX Toredo North Libe向F small SUV 

10 Ford St.Louis Aviator， Explorer， midsizeSUV 

11 DCX jefferson North Grand Cherokee midsizeSUV 

12 GM Arlingωn Escalade， Suburban， Tahoe， Yukon fullsize SUV 

13 GM Pontiac Assembly Ctr. Sierra， Silverado fullsize pickup 

14 Honda Alliston #2 Acura MDX， Odyssey rnidsize SUV， minivan 

15 DCX Toredo South Wrangler small SUV 

16 Ford Louisville Explorer， Mountaineer midsizeSUV 

17 GM DoraviHe Monぬna，Silhou巴比e 円1JI1JVan

18 Ford Ontario Truck F-Series fullsize pickup 

19 Ford Edison M位 daB Series， Ranger small pickup 

20 DCX St. Louis SoutI1 Caravan， Ca!&QV_an， m】I1Jvan

注)金印l主立ち上げ状態の工均.

HPV (Hours Per Vehicie)は， 1台のTI1を組立生産するのに要する労働時間

DCXは， ダイムラークライスラー.

出所)The Harbour Report 2004， pp.24・30，34・35の資料から筆者作成.
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単位 .万台.11年間

生産台数 HPV 

24.0 15.33 

37.1 16.40 

24.6 17.03 
21.4 17.96 

20.7 18.09 

17.4 18.24 I 
17.5 18.40 I 
8.1 19.45 

23.9 19.50 

44.5 19.94 

23.1 20.12 

21.4 20.67 I 
15.2 20.81 

33.4 21.38 

17.4 21.68 

19.8 22.14 

23.3 22.65 

20.7 23.19 

15.4 23.38 

14.0 23.88 

単位 :方向， 11奇問

生産台数 HPV 

6.9 19.08 

6.2 19.80 

32.2 19.88 

25.9 20.18 

18.5 20.29 

26.7 20.73 I 

16.1 20.88 I 

35.2 21.36 I 

23.7 21.73 

21.8 22.44 

22.5 22.65 I 

23.8 22.71 

30.1 22.73 

19.9 22.84 

8.4 23.08 

28.8 23.45 

20.4 23.61 

11.2 24.31 

6.2 24.92 

23.8 25.45 
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ーナ工場， GMカナダ工場，フォード・シカゴ工場などが上位にある.HPVは，製品セグメン

ト，生産規模(台数)，立地と独立であるとわかる. rハーパ一報告j編集部は，表15の結果

を見て， HPVの値が，車のサイズが大きいこと，生産台数が多いこと，北部とか南部の立地

と無関係だった点を，アメリカ自動車関係者の通念と異なる結果という意味で発見事実と記

述している.それは，よ り大型車の方が生産性の面でも優位性を示すだろうと予想する観点

がデータで覆された点を2003年においても発見事実と捉えた点として興味深い.

4 )自動車生産コストの日米差

日米企業問で，小型車の製造原価に一定の差があることが議論された.

米国運輸省の報告書(別名 ゴールド ・シュミット報告)では 1980年サブコ ンパクトカ

ーについて，差額は2203ドルであったが，そこから運送費を控除すると 1718ドルだった24

1982年の 『ハーパ一報告jの調査では費用の差が1750ドルであった (HarbourReport 2000， p.9 ) . 

さらに， 1981年にGM社長となったロジャー ・スミスが当時の子会社であったいすずに小型車

の生産費用の実態を確認した結果，費用格差は2450ドルあるいは2874ドルだった (Kwoka

[1998J pp.14・15，ケラー [1990J109ページ).以上から類推すると，日米間には 1台当たり

約1700ドル以上の差があった.

アメリカ企業の自動車生産では，車体・板金プレス (stamping)，エンジン， トランスミッ

ション，組立の各工程をそれぞれの担当工場で生産するが，表16には，ビ ッグ 3の主要生産

工程別経費(部品費用を除く)が示されている.ここではフォードがもっとも低費用で生産

している.

表16 ビッグ 3の 1台当たり労働費用:1989年

生産工程

完成ilI組立(/台)

車体プレス(/打)

エンジン(/基)

トランスミッション(/車狙)

合計(部品を除く)

~羽高水準との差

年間換算の差額(百万ドル)

原注)時給30ドルの労働賃率で計算.
出所)The Harbour Repor[1990]p.142 

フォード クライスラー

780 1，121 
259 336 
175 245 
173 163 

1，387 1，865 
基準 478 
1主単 1，057 

単位.ドル

G M 
1，171 
384 
233 
228 

2，016 
629 

3，653 

表17には，ピッグ 3と日系企業との小型車の製造費用を比較した結果を示している.日系

企業の費用が低位であることがわかる.日系メーカーの人件費がきわめて低いのは，ベネフ

ィット等の考慮の有無や為替レートのせいかもしれない.また，時給や部品購入費用等が

24) Kwoka [1998] pp.14-15， Adams [1986] pp.147・149などによる.なお，米国運輸省の報告容は，

The U. S.Auωmobile lndustry， 1981， Washington， DC， 1982， p.15という .
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1992年に最高になるのは為替レートの変動のせいであろう .

表17 小型車製造費用の比較:1992年

単位 :ドル， I時間，%

GM フォード クフイスラ ー 日系メーカー平均

1983 1992 1983 1992 1983 1992 
総人件費(ドル) 1985 2388 1946 1629 1870 1872 
l時1/日当たり賃金(ドル) 14.12 18.75 13.38 19.10 12.00 18.25 
時!日l当たりペネフィット(ドル) 9.79 13.22 9.79 13.22 10.00 13.22 

HPV(時間) 83 75 84 50 85 60 
部品購入貨(ドル) 3405 4560 3650 3802 3750 3906 
その他製造費用(ドル) 730 978 650 580 650 677 
非製造質問(ドル) 325 435 350 312 325 339 
稼働率澗主主前総資問(ドル) 6445 8361 6596 6323 6595 6794 

稼働率(%) 85 85 85 85 85 85 

総生iTH'i周(ドル) 7201 10353 7370 7558 7369 8173 

注)元となる資料はEconomicStrategy Institute (1992年)
l.;)仔レートは， 1ドルにつき， 1983年240円， 1992年130円.
HPVは， 1台の製造に要する労働H年間(引用元での表現は「マン ・アワー/台J) 

出所) r財界観測J1993年2月， 29ぺージから一部表現を修正して引用.

1983 

603 

9.91 

2.00 

51 

2858 

350 

400 

4211 

95 

4363 

表18には， 1998年と2004年における l台当たりの製造時間の変化を示している.

1992 

1071 

21.72 

4.06 

42 

4818 

665 

760 
7314 

93 

7539 

1998年，日系 3社はほぼ30時間であったが，ダイム ラー・クライスラ ーとGMは46時間であった.

2004年に米国 3社は34・37時間になったが，日系 3社は30時間前後であった.すると，日米間

で4・7時間の差がある .1時間当た りの給料の差を20ドルとすれば， 80・140ドルの差と捉えるこ

ともできる25) 一方，自動車産業では，原価に占める労務費比率が高いとは言えず，こうした

表18 1台当た り生産時間数の比較:1998・2004年

単位 :時間

19981j三 2004f!三

フォー ド 35.76 36.98 
ダイムラークライスラー 46.81 35.85 

GM 46.52 34.33 
ホンダ 31.90 32.02 

日産 30.79 29.43 
トヨタ 30.25 29.90 

注)I時1m数は，組立， 車体プレス， パワートレイン(エンジン、
トランスミッション)について.
元資料は， 2005 Harbour Report. 

出所)Ward's Automotive Yearbook 2006， p.28から慾者作成.

25) 1998年， GMの労働費用は 日本企業より車 l台当たり 700ドル高いという見解があった

(Ingrassia [2010] p.129).また，労務費(時給)はフォード71ドル， GM69ドル， トヨタ48ドル，

日系企業49ドル，そのうち10ドル以上分は退職者年金と医療保険債務(家族分を含む)，UAWに

移行，10ドル分は現役社員の福利厚生分と報じられた (r日本経済新聞J2008年12月13日). 
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差だけが直ちに製造原価を左右するとはいえないだろう .

5 )非製造費用面での論点:例示

上述の米国運輸省のサブコンパクトカーの費用格差分析結果に関連して，マネジメント・

システム技法による費用格差も着目された. 日本企業の経営は，リーンで調整型の生産シス

テムを中心とするが，ものづくりの考え方 (productionphilosophy)に関する根本的な違いが

あることを浮き彫りにした.とくに，日米企業聞での賃金差よりも，欠勤率，職務分類の数

(米日での職務分類数は約82-90と3-4の差)，担当職務に関する従業員の柔軟な姿勢，金型交換

時間など多岐に及ぶ分析と議論がなされた261

その他，製造原価以外の経費を考慮すると，状況はいっそう複雑になる.代表的項目と し

て，①退職者の健康保険 ・年金(レガシーコスト)が 1台当たり 1200ドル， ② 販促奨励金

(インセンテイブ :販売代理庖へのリベー ト，顧客への奨励金，レンタカー会社への割引料金)

が 1台当たり3000ドルと指摘されている?

(3 )乗用車とライトトラックの販売状況の推移

図12は， 1963年から2010年におけるアメリカ小型自動車販売台数の推移を示している.小

型自動車の販売台数は，1980年代初頭まで，乗用車が中心であった.1980年代半ば以降，ラ

イトトラックの販売台数が増加し，1999年にはライトトラックの販売台数が乗用車のそれを

上回った.その背景には， 1983年秋に発売されたミニパン(車名 rCaravanJ)や1987年末に

販売されたジープ「チェロキーJ，1990年のフ ォード ・Explorer，1992年「グランド・チェロ

キーjなどを契機に新たな市場を創成したSUV(sports utility vehicle) やその後の CUV

(crossover utility vehicle)などライトトラック市場の拡大が関係している281 アメリカ人の体

26) Kwoka [1998] p.14，イ ングラ ーシア=ホワイ卜 [1995]74ペ}ジ， Womack et al. [1990]， 

Clark=Fujimoto [1991]ほか.

27)古いデータだが， 1977年ピッグ3が I台の車を売ったときの利益が示されている.国内事業で

は， GM1465ドル，フォード967ドル，クライスラー約700ドルであり，海外事業では， GMllOOド

ル，フォード1275ドル，クライスラ -600ドルである(モーリッツ =シーマン [1982]28ページ)• 

一方， 1995年頃の数字として， 1台当たりの販売奨励金は500ドルから2000ドルなどであり， 1台

当たりの年金と健康保険支払金，あるいは退職者向け給与金(レガシーコスト)は1200ドル，割

引リ ース料は i月当たり200ドルなどである (メイナード [2004]23，64，269ページ). 

28)クロスオーバー (crossoverutility vehic1e)は，乗用車とライト トラ ックの中間領域またはハイ

ブリ 7 ドとも言われる.形状的に，乗用車の車台を使ったsuvかモノコック構造の車だが，ステ

ーションワゴンやハッチパックなどsuvの特徴を併せ持つ.オフロードではなく，一般道路を走

る分にはsuvより燃費がよい.また，ライトトラックと分類されることで政府の燃費規制も緩や

かとなる.ジープに端を発した乗客用VAN(passenger VAN) は，その後のミニパン， SUV 

(spo此sutility vehic1es)， CUVのブームも，公道以外を走る略好的要素以外に，こうした経済的側

面と無縁ではないだろう .
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出所)Ward's， North America Car & Truck Production， 1951-2010，から筆者作成.

乗用車とライトトラックの台数推移図12

格や日常的生活様式におけるニーズなどを細かく考慮できる上で有利な要素も存在するため，

ライトトラックは米国企業の競争力が強い領域で、ある.外資系企業は， 乗用車市場における

日系企業のライトトラック販売台数 (65.8万台)は，

(Word's Automotive Yearbook 1993， p.209から計算). 

販売を進めた反面，1992年時点で見て，

市場全体 (465.5万台)の高々15%である

工場操業を一時米国では販売状況が思わしくない場合でも， UAWとの契約があるために，

的に停止し労働者を自宅待機にしていても，給料をほぼまるごと支払わなければならない場

合がある.そこで，労働費用の支払い義務が同じならば工場を操業するという選択肢が選ば

れることになる.販売不振の際に，そうした慣行は，在庫車両の増大をもたらすので，アメ

リカ企業は，販売不振で在庫が増加する初期段階に最終顧客向けに販売奨励金(例えば， 1台

2000ドル)を付けて在庫処分を行うことも珍しくない.

それと同時に，決算期末などに格安条件でディ ーラーに販売して在庫を処分するとか，

リースの会社に(安価に)販売して後日それを買い取り中古車市場に売却する慣行

レ

ンタ lレ，
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があり ，しかもその流通量がきわめて多いようである.いずれにせよ，小型自動車の場合，

メーカーが生産した車をディーラーに販売しでも，ディーラーが最終顧客に販売できていな

いことはある.そうだとすれば，分析目的に応じて，メーカーの生産台数と販売台数の両方

の内容を見ていく 必要がある.

( 4 )セグメン卜市場別販売状況の推移

小型自動車市場を総計でなく 車の価格 サイズ 特色等から区分されるセグメン卜市場

別にみる.サイズという場合，車の全長や車幅，車高，内装の充実感 (interiorvolume)が基

準となる.セグメント市場は，基本表示価格や車のサイズだけでなく，顧客の所得，用途，

好み，要望などに関してメーカーが意図する製品概念や製品差別化の側面にも対応する.本

稿では，米国自動車関連の基本統計情報を長期的に提供しているWard'sAutomotive Yearbook 

のセグメント市場別統計資料を用いる.それは毎年，新型車種の販売台数を掲載 しており ，

年度が違えば，Ward'sのセグメント分類基準自体が変更され，型やモデルに応じて分類内容

が異なることもある四) ただし，すでに定着した車種でも年版の間で異なるセグメントに分類

されていて掲載内容に疑問を感じる年版もある拘) とはいえ， 30年以上前の基準を点検するこ

とは困難でAあるので，分析はすべて文献記載内容に基づいている.

図13には， 1969-1988年までのアメリカにおけるセグメント市場別販売台数比率を示してい

る.ただし，図13の元資料には輸入車が含まれていないので，図中の小型車はすべて米国産

(外資系企業の米国生産車を含む)である.図13(a) を見ると， 1969-1988年において，フル

サイズが50%超から 15%まで低下している .インターメデイエイト(中型)車は25%から

38%水準までゆるやかに増加している.小型車は10数%から50%水準にまで上昇している.

小型車は1979年以降，乗用車市場の構成比率40%台の水準を推移している.

図13(a)の小型車をサブコンパクト車とコンパクト寧に区分して示した図13(b)による

と，コ ンパク ト車は10%余りから38%まで傾向的に上昇している31)一方，サブコンパク ト車

は，8 %から30%まで上昇したが， 例年以降， 10%水準で推移している.図13におけるサブコ

ンパクト車やコンパク ト車のうち 1978年まではすべてビッグ 3が米圏内で開発・製造 ・販

29) Ward's Automotive Yearbook， 1983， p.93では，価格やサイズが一定期間変わらない点に触れて

いる.付表も参照.

30)例えば，ホンダ ・シピックが1991年版 (p.209)では他年版と同様lowersmallで、あるが， 1992年

版 (p.214)ではlowermiddleに分類され，ホンダ ・アコードと併記されている.また，グレード

に関わる細かい点かもしれないが，トヨタ・カムリが1991年版ではlowermiddle， 1992年版では

upper middleとなっている.同様に， Ford Escort， Chevrolet Caverlier， Toyo匂 Corollaが1991年版

ではlowersmall， 1992年版ではuppersmallと分類されている.

31) 1978年の例では，サプコンパクト車にはChevette，Vega， Astre， Pinto， Bobcat， Grem1in，コンパ

クト車にはNova，Ventura， Omega， Maverick， Skylark， Hometなどがある川Tard'sAutomotive 

Yearbook， 1978， p.150). 
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図13 乗用車のセグメン 卜市場別販売台数比率の推移:1969・1988年

注)木図のデータには輸入車台数は含まれていない.

1969-1974年の依は，資料 19761p版p.124に従い，月次データの単純平均値を附いた.

ただし， 1969・1970年のフルサイズ車の値は，資料 1974年版p.143のhigh，medium， 
regularの合.11・(，，'i.smallサイズ唱の値は， compact， subcompact '11の合計値.
1970年subcompact車の値は 1970年9-12月の平均値。
luxury分 (4.9刊 .7%)および 1975-79年のpassengerV AN分(1.2-1.6%)は図に合ま

れていない.
passenger VANは1980年からライトトラックに分頒変更された.

注)Ward's Automotive Yearbook 1974， 1976， 1979-1989の資料から筆者作成.
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売した車である.アメリカに立地する企業が生産した車の販売台数に限定した統計を見ても，

小型乗用車の販売比率は 5割近くにな っていたのである. 日本車をはじめとする外国輸入車

を含めると，小型車の販売台数比率はさらに拡大していたと推測できる.

考察の時期は図13と異なるが，米国企業が製造・販売した小型車は例えば. 1962年頃には，

GMのコルベア，フ ォードのファルコン，フリマスのバリアント，ダッヂのダー トな どであっ
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た.また，フォルクスワ ーゲン「ビー トルJへの対向車として， 1970年には，フォ ードのピ

ント ，GMのベガが開発 ・販売された.通算生産台数は，ピント340万台 (1970・1980年)，ベガ

170万台(1970・1977年)であった (モーリッツ=シーマン [1982]101ページ).このように，

ビッグ 3も小型車を生産してきたのである.だが小型車が利益を生み出すことはなかった

という .そこで，販売価格1700ドルのビー トルへの対抗時， 12000ドル以下の小型車を生産し

でも，市場は小さく ，もうけにならないJ(モーリッツ=シーマン [1982]97ページ)と判断

し，日本や韓国の企業がOEM生産した小型車を輸入し賑売する側面もあったが，ビッグ 3は

小型車を販売し続けていたのである.

次に，表19は， 1982年から2010年までの各年における米国の小型車(乗用車とライトトラ

ック)市場のセグメント別販売台数比率を示している.とくに，乗用車 ・ライトトラックを

一括した市場全体に占める各セグメント市場別の販売台数比率をみることで，各年における

セグメント市場を明確化できる.なお 表19の販売台数は米国産車と輸入車の両方を含んで

いる.資料元のWard'sAutomotive Yearbookのセグメント市場分類基準は1990年に変更された

が，大まかな傾向は把握できる.

最初に，乗用車販売台数が小型自動車全体の販売台数に対する比率は1982年58%から1985

年には 7割を越えたが，次第に低下して2005年には45%，2010年で49%である.

年ごとに簡単に見ていくと， 1982年にサブコンパクト車21%，コンパクト車13%，中型乗

用車13%であったが， 1985年には，サブコンパク卜車は17%とやや減退し，コンパクト車が

急拡大し (22%)，中間サイズ車も18%と拡大した.他方，フルサイズ乗用車は 7%未満の水

準で，ラグジュアリ ー車も 4%から 8%の水準を推移するなど，他はさほど変化していない.

1990年では，小型乗用車24%，中型乗用車29%，大型乗用車 6%，ラグジュアリー車 8%

である. 1990年分類の小型乗用車を従来のサブコンパクト車とコンパクト車の合計とみなせ

ば，小型乗用車の比率は拡大した.だが，小型車の比率は1990年をピークに低下傾向にある.

その傾向は中型乗用車についても同様であり 中型以下のサイズの乗用車の全市場に占める

比率を合計してみると， 1982年46%，1985年56%，1990年52%，1995年44%，2000年38%，

2005年33%，2010年38%となり， 1990・1995年をピークに低下している.5年ごとの分析ゆえ

確定的なことは言えないけれども，年ごとの販売台数の変動もあるだろう .

次に，ライトトラックの販売台数比率を検討する .1982年の車種別データは入手できない

が， 1982年にはライトトラック比率が29%とかなり低かった. 1985年ではピックアァプ・ト

ラックの比率が17%を占める.ピックアップ車はその後も 17-19%水準を推移したが， 2010年

にはcuvの影響を受けて低下する.また， suvは4%から17%まで拡大したが，それをピー

クに低下 した.cuvに取って代わられた可能性もある.VANは9-11%水準を推移してきたが，

これも2010年には低下した.

1985年の小型自動車市場全体では，サプコンパクト車，コンパクト車，中間サイズ車，そ
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表19 米国小型車市場のセグメント別販売台数構成比の推移:1982・2010年

1982if. 1985年

販売台数 構成比率 販売台数構成比率
(万台) (%) (万台) (%) 

小型市総数 1385.2 100 1549.9 100 

乗用車 797.9 57.6 1104.2 71.2 
サフ'コンノTクト111 289.7 21.0 261.1 16.8 
コンJ ~クト車 174.2 12.6 341.3 22.0 

rt' flllサイズ車 182.6 13.2 273.7 17.7 

フルサイズ車 92.8 6.7 107.7 6.9 
ラク，，:;ュアリ一車 54.5 3.9 111.4 7.2 

分類不明 3.9 0.3 8.8 0.6 

小型トラック 587.3 42.4 445.7 28.8 

Pickup 267.7 17.3 

SUV 67.7 4.4 

VAN 56.5 3.6 

采省:用VAN 44.2 2.9 

station wag()fl 9.4 0.6 

1990年 1995年 2000年 2005年 2010年

販売台数構成比率 販売台数 構成比率 販売台敬構成比率 販売台数 構成比率販売台数 構成比率

(万台) (%) (万台) (%) (万台) (%) (万台) (%) (万台) (%) 

小型'11総数 1385.2 100 1473 100 1734.9 100 1694.7 100 1155，4 100 

乗fflIド 929.3 67.1 863.4 58.6 884.6 51.0 766.7 45.2 563.5 48.8 

小型車 327.1 23.6 233.8 15.9 248.6 14.3 231.9 13.7 205.1 17.8 

中f型'11 398.1 28.7 419.0 28.5 422.7 24.4 337.1 19.9 236.8 20.5 

大型車 87.7 6.3 93.2 6.3 62.3 3.6 71.8 4.2 33.9 2.9 
ラクeジュアリー 116.4 8.4 117.3 8.0 150.9 8.7 125.7 7.4 87，6 7.6 

小型トラック 455.9 32.9 609.5 41.4 850.3 49.0 928 54.8 591.9 51.2 

Pickup 229.4 16.6 265.9 18.1 318.2 18.3 318 18.8 160.0 13.9 

SUV 92.9 6.7 175.3 11.9 297.8 17.2 241.5 14.3 80.1 6.9 

VAN 130.9 9.5 164.2 11.1 178.4 10.3 146.7 8.7 67.8 5.9 

CUV 54.1 3.1 220.8 13.0 283，5 24.5 

尚m'IIf~ 2.6 。目2 4.0 0.3 1.7 0.1 0.8 0.1 

注)1982年は，ミニコンJ{クト49.3万台 (3.6%)，サブコンパクト240.4万台 (17.4%)の合計を，サブコ
ンパクトとして表示している.

出所)Ward'sAuωmotive Yearbook 各年資料から筆者作成.

れにピックアップ ・トラックで全体の57%を占めた. 1990年分類の小型乗用車を従来のサプ

コンパクト車とコンパクト車の合計とみなせば小型乗用車の比率は拡大している.市場全

体の上位セグメントを見ると，小型乗用車のlower(普及車)市場，中型乗用車のlower市場と

upper (上級車)市場で全体の38%であり，それにピックアップ車の大型車と小型車を加えた

値は全体の55%となる.

1995年では，ライトトラ ックの内訳はピ ックアップ車18%，SUV12%， VANll %である.

市場全体を見ると，小型乗用車，中型乗用車のupper市場とピックアップ車の大型車で全体の
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40%であり，それに中型乗用車のlower市場とピックアップ車の小型車を加えると全体の56%

となる.1995年には，ピックアップ， SW，ラク・ジュアリーなど大型化への兆しを見て取れる.

2000年では，ライトトラック比率が49%と大幅に拡大した.たとえば，ピックアップ車

18%， SUV17 % ， V必HO%である.市場全体を見ると，小型乗用車，中型乗用車のupper市場

とピックアップ車の大型車， SUVの中型車，中型乗用車のlower市場で，全体の55%である.

2005年では，ライトトラック比率は55%と過半を超えた.とくにCUVが大きく伸長し，ピ

ックアップ車19%，SUV14%， CUV13%， VAN 9 %となった.全市場を見ると， CUVとSUV

の中型車，ピックアップの大型車の比率が目立つ.

2010年では，ライトトラック比率は51%と少し減少したが， CUV25 % ，ピックアップ車

14%， SUV 7 %， VAN 6 %である.市場全体を見ると，小型乗用車， 中型乗用車のupper市場

とCUVの中型車，ピックアップの大型車で全体の57%となる.

30年間を通してみると，小型乗用車は1980年代には30%以上であったが， 90年に24%，

2000年に14%，2010年に18%と准移した.中型乗用車は1990年に29%であったが， 2010年で

は21%である.大型乗用車は1982年の 7%から漸減し 3%である.ラグジユアリー車は7-8%

水準で推移している.ライトトラックは，元来，ピックアップ ・トラックの需要がある上に，

SUV， CUVの需要が高まって，ライトトラック市場を拡大させたとわかる.

1980年代後半以降， VANやSUVの登場で，ライトトラック比率は大幅に上昇した.SUVをオ

フロー ド以外，つまり公道を走る目的で購入する顧客が台頭し，日常生活で小荷物等を運ぶ

のにVANを使う慣行が広がった.この状況に2000年頃から CUVというカテゴリ ーが追加さ

れ，税制上の優遇があり，燃費に関する規制も緩やかで、あることが加わり，自動車メーカー

も乗用車の車台を活用したハイブリッド的な性格をもっCUVの販売に力を入れ， CUVが既存

市場の顧客を取り込んだ結果と考えられる.

( 5 )セグメン ト市場別，米国産 ・輸入車別販売台数比率の推移

日本車の輸出がアメリカ小型車市場を席巻したという見解があった.その見解の是非を統

計的に点検するには，日本車の浸透状況を歴史的に検討する必要がある.日本企業の米国で

の生産は1982年以降である.日系企業の米国生産車が日本車輸入の台数を上回ったのは1992

年である(図10)ので，日本からの輸出を原因とする米国企業の市場シェア低下は1990年頃

までに生じた結果のはずである.そこで，アメ リカ国内で生産した乗用車と (メーカ一国籍

を問わず)アメリカ国外で生産された輸入乗用車の違いを考慮して セグメント市場別に販

売状況を検討する.

表20には，表19作成元資料から，セグメント市場別販売台数比率および各セグメント市場

ごとの米国産車と輸入車の割合を各年について示している.全体を通して見ると，輸入車の

販売比率は， 1982年15.2%，1985年17.7%，1990年17.3%，1995年14.7%，2000年16.5%，2005 
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表20 アメリカの乗用車・ ライトトラ ックのセグメン ト別・

国産品輸入品別販売台数:1982-2010年

1982年 販 売 台 数 構成 比率 構成比率内訳

(万台) 〈宇岳) (宇6)

小型自動車総数 1436.3 
米国産 1214.2 84.5 
輸入車 218.2 15.2 

乗用車 797.9 57.5 regu1ar specia1ty 
米国産 575.6 41.5 
輸入市 222.3 16.0 

ミーコンノ骨クト111 49.3 3.6 3.5 0.1 
米国産

輸入I1! 49.3 3.6 3.5 0.1 
サプコンパクト111 240.4 17.3 12.6 4.7 

米国産 173.8 12.5 8目6 3.9 
輸入車 66.5 4.8 4.0 0.8 

コンパクト車 174.2 12.5 9.1 3.4 
米国産 161.8 7.9 6.6 1.3 
輸入111 63.8 4.6 2.5 2.1 

中間サイスヲ作 182.6 13.2 8.9 4.3 
米国i.lE 161.8 11.7 7.5 4.2 
輸入J:1! 20.8 1.5 1.3 0.2 

フルサイズ7準 92.8 6.7 
米国産 92.8 6.7 
輸入車

7グジュアリ-111 54.5 3.9 2.4 1.5 I 
米国産 36.7 2.6 1.4 1.2 I 
輸入車 17.8 1.3 1.0 Q，21 

分類不明 3.9 0.3 0.3 j 
ライトトラック 587.3 42.5 

1985年 販 売 台 数 構 成 比 率 構成比率内訳

(万台) (%) (字岳)

小型自動車総数 1549.9 
米国産 820.2 81.7 
輸入車 274.8 17.7 

乗用車 1104.2 71.2 regu1ar specia1ty specia1ty 
サプコンノ奇クHI1 261.1 16.8 13.4 3.4 

米国産 129目6 8.3 6.9 1.4 
輸入111 131.5 8.5 6.5 2.0 

コンノ号クトヰ1 341.3 22.0 13.6 8.4 
米国産 256.2 16.5 9.9 6.6 
輸入111 85.1 5.5 3.6 1.8 

中間サイズ司1 273.7 17.6 13.0 4.6 
米国ia 246.3 15.9 11.4 4.4 
輸入車 27.3 1.8 1.6 0.2 

フルサイズ111 107.7 6.9 6.9 
米国産 107.7 6.9 6.9 
輸入部

ブクージュアリー111 111.4 7.2 4.9 2.2 
米国産 80.4 5.2 3.3 1.8 
輸入111 30.9 1.9 1.6 0.4 

分頬不明 8.9 0.6 
販 売 台 数 構 成 比 率 構成 比率内訳

フイトト7';1ク 445.7 28.8 coπ、pact standard speciaJty 

SUV 67.7 4.4 3.5 0.9 
VAN 56.5 3.6 0.8 2.8 
乗客用VAN 44.2 2.9 2.2 0.7 
statio口、vagon 9.4 0.6 
Pickup 267.7 17.3 8.5 8.6 0.2 

49 
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1990年 販 売 台 数 梢成比塁手 構成比率内訳

(万台) (%) (宇品)

小型自動車総数 1385 

米国主主 1835 82.7 
輸入車 479.2 17.3 

乗用車 929.3 67.1 lower upper specialty middle spor白

米国産 689.6 49.8 
輸入車 239.6 17.3 

小型車 327.1 23.6 13.2 6.9 3.4 

米国産 207.7 14.9 8.9 4.0 2.0 
輸入車 119.3 8.6 4.3 2.9 1.4 

中型車 398.1 28.7 15.8 9.2 3.7 
米国産 322.4 23.2 13.5 7.5 2.2 
者負λ、司王 75.6 5.5 2.3 1.6 1.5 

大型車 87.7 6.3 large specialty 

米国産 87.7 6.3 5.0 1.3 
輸入車

7ク'ジュアリー 116.4 8.4 1.7 1.1 1.4 3.6 0.6 
米国産 71.7 5.1 1.1 1.3 2.6 0.2 
輸入車 44.7 3.2 0.6 1.1 0.2 0.9 0.3 

ライトト7';1ク 455.9 32.9 ノj、主2 中型 大型 ラグジュ7リー

SUV 92.9 6.7 0.8 4.6 1.1 0.1 

VAN 130.9 9.5 4.2 2.4 2.8 
Pickup 229.4 16.6 7.9 8.6 
商 用車台 2.6 0.2 

1995年 販 売 台 数 構 成 比 率 構成比率内訳

(万台) (%) (%) 
小型自動車総数 1526.4 100 

米国産 1302.2 85.3 
輸入車 224.2 14.7 

乗用車 863.4 58.6 10もver upper speciaJty middle sports 

小型車 233.8 15.9 2.0 13.0 0.8 

米国産 182.3 12.4 0.5 11.1 0.7 
輸入車 51.5 3.5 1.4 1.9 0.1 

中型車 419 28.5 9.8 15.2 3.5 
米国産 375.4 25.5 9.1 13.4 3.0 
輸入車 43.6 3.0 0.6 1.8 0.5 

大型車 93.2 6.3 5.3 1.1 

米国主主 93.2 6.3 5.3 1.1 

輸入車

7ク守ジュアリー 117.3 8.0 3.6 2.0 0.9 6.5 0.4 
米国産 61.8 4.2 1.3 0.4 0.7 4.4 0.1 
輸入車 55.4 3.8 2.2 1.5 0.1 2.1 0.3 

ライトト7ツク 609.5 41.4 小型 中型 中主2・7グ 大型 ラグジュ7リー

CUV 54.1 3.1 0.8 1.5 0.8 
米国産 20.3 1.2 0.5 0.4 0.2 
輸入車 33.7 1.9 0.3 1.1 0.6 

SUV 175.3 11.9 0.9 4.5 1.7 4.8 
米国産 151.1 10.3 0.8 3.3 1.7 4.4 

輸入車 24.2 1.6 0.1 1.2 0.4 

VAN 164.2 11.1 4.6 3.2 2.7 0.6 
米国産 158.1 JO.7 4.5 3.2 2.7 0.3 
輸入車 6.0 0.4 0.1 。 0.3 

Pickup 265.9 18.1 6.9 11.2 

米国産 257.1 17.5 6.5 10.9 

輸入車 8.7 0.6 0.3 0.3 

商用車台 4.0 0.3 
米国産 2.9 0.2 
輸入車 1.1 0.1 
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2000年 R~先台数 構成比率 構 成 比率 内訳

(万台) (宇6) (%) 
小却自動市総数 1734.9 100 

米国産 1447.7 83.5 
輸入車 286.5 16.5 

乗用4 884.6 51.0 lo¥ver upper specialty middle sporLS 

小型車 248.6 14.3 1.6 11.9 0.9 
米国産 186.2 10.7 0.2 10.1 0.5 

← 
輸入車 62.3 3.6 1.4 1.8 0.4 

中lli!.L11 422.7 24.4 6.6 14.9 2.9 
米国産 360.9 20.8 6.2 11.0 2.7 
輸入車 61.7 3.6 0.4 2.9 0.3 

大型.tjl. 62.3 3.6 3.6 
米国産 62.3 3.6 3.6 
輸入車

ラグジュアリー 150.9 8.7 3.4 0.8 0.5 3.3 0.7 
米国産 73.4 4.2 1.4 0.1 0.4 2.0 0.3 
輸入車 77.5 4.5 2.0 0.7 0.1 1.3 0.4 

ライトトラック 850.3 49 小型 中型 中型ラグ 大型 大型ーラグ ラグジュアリー

CUV 54.1 3.1 0.8 1.5 0.8 
米国産 20.3 1.2 0.5 0.4 0.2 
輸入卓 33.7 1.9 0.3 1.1 0.6 

SUV 297.8 17.2 1.4 9.5 0.9 4.8 0.5 
米国産 251.3 14.5 0.9 7.0 0.5 4.8 0.4 
輸入車 46.4 2.7 0.5 1.6 0.4 0.2 

VAN 178.4 10.3 7.1 2.4 0.8 
米国産 174.5 10.1 6.9 2.4 0.8 
輸入車 3.8 0.2 0.2 。

Pickup 318.2 18.3 6.1 12.2 
米国産 318.2 18.3 6.1 12.2 
輸入車 0.0009 。 。

商用市台 1.7 0.1 
米国産 0.6 。
輸入率 1.1 0.1 

2005年 1収交台数 構 成 比率 構 成 比率内訳

(方台) (宇品) (%) 
小ll!!自動車総数 1694.7 100 

米国産 1354 79.9 
輸入車 339.51 20.0 

乗用'lt 766.7 45.2 lo¥.ver upper specialty middle sports 

小型車 231.9 13.7 0.9 11.7 1.1 

米国産 151.4 8.9 8.4 0.3 
輸入車 80.5 4.8 0.9 3.1 0.8 

'1 ' ~位耳1 337.1 19.9 3.6 14.2 2.0 
米国産 288.0 17.0 2.9 12.5 1.6 
輸入車 49.1 2.9 0.7 1.7 0.4 

大型車 71.8 4.2 
米国産 71.8 4.2 
輸入車 0.01 。

ラグジュアリ 125.7 7.4 3.7 0.5 0.3 2.1 0.7 
米国産 36.7 2.2 1.0 0.1 0.8 0.3 
輸入車 89.0 5.3 2.7 0.5 0.3 1.3 0.4 

ライトトラック 928.0 54.8 小 型 中型 rl l~ .ラグ 大型 大型 ・ラグ ラグジュ7')-

CUV 220.8 13.0 2.3 8.3 2.5 
米国産 136.0 8.0 1.3 5.4 1.4 
愉入車 84.8 5.0 1.0 2.9 1.1 

SUV 241.5 14.3 0.5 8.2 0.6 4.1 0.8 
米国産 214.4 12.7 0.5 7.2 0.2 4.1 0.6 
輸入車 27.1 1.6 。 1.0 0.4 0.2 

VAN 146.7 8.7 6.4 2.1 0.1 
米国産 137.7 8.1 6.0 2.0 0.1 
輸入車 9.0 0.5 0.4 0.1 

Pickup 318.0 18.8 4.1 14.7 
米国産 318.0 18.8 4.1 14.7 
愉入車

商用lf1台 0.8 0.1 
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2010年 販 売 台 数 構成比率 構 成 比率内訳

(万台) (宇岳) (宇品)

小型自動車総数 1155.4 100 
米国産 720.8 72.4 
輸入車 273.83 27.5 

乗用車 563.5 48.8 lower uppeγ specialty middle sports 
小型車 205.1 17.8 2.5 14.7 0.5 

米 国産 118.2 10.2 1.1 9.0 0.1 
輸入車 86.8 7.5 1.5 5.7 0.3 

中型車 236.8 20.5 3.9 14.7 1.9 
米国産 208.6 18.1 3.6 12.8 1.7 
輸入車 28.2 2.4 0.3 2.0 0.2 

大型車 33.9 2.9 
米国産 33.9 2.9 
輸入車 0.03 

ラク 87.6 7.6 5.0 0.5 0.2 1.6 0.3 
米国産 18.4 1.6 1.2 0.3 0.1 
輸入車 69.2 6.0 3.8 0.5 0.2 1.3 0.2 

ブイトト7‘ソク 591.9 51.2 小型 中型 中型'/グ 大型 大型'/グ
cuv 283.5 24.5 2.0 16.1 3.1 2.6 0.8 

米国産 214.3 18.5 1.3 12.2 2.0 2.3 0.8 
輸入車 69.2 6司O 0.6 4.0 l.l 0.3 0.1 

SUV 80.1 6.9 1.5 2.4 0.5 2.1 0.5 
米国産 65.4 5.7 1.4 1.7 2.1 0.3 
輸入車 14.6 1.3 0.6 0.4 0.2 

VAN 67.8 5.9 4.2 1.7 
米国産 62.0 5.4 3.8 1.6 
輸入車 5.8 0.5 0.4 0.1 

Pickup 160.0 13.9 2.3 11.6 
米国産 160.0 13.9 2.3 11.6 
輸入車

商用車台 0.3 

注)中間サイズ草 (Intermediate)など， セグメン トは，サイズ(率長，車幅，率高，重量など).価絡，

販売意図 (marketingintent)により決まる.Ward's Automotive Yearbook 1989， p.161. 

分類不明とは， トヨタのVAN，4Runner SR5， Land Cruiser，フオルクスワーゲンのVanagonなど， r乗
客用 (paaasenger)VANJと類別された率である (Ward'sAutomotive Yearbook 1987， p.195). 

CUVとはクロスオーバー・ユーテ ィリティ(乗用車と軽トラックの融合型)， s UVとはスポーツ・
ユーティリティ ，中型 ・ラグとは中型車・ ラグジュアリー，大型 ・ラグとは大型車 ・ラグジュアリー.

サイズは車長，車1幅，重i誌などから.Ward'st土が区分している.
1982，1985，1990年はライトト ラックの米国車 ・輸入車区分が不明のため，総数欄の国産・輸入割合は
乗用車の値.

出所)Ward's Automotive Yearbook 各年資料から筆者作成.

年20.0%，2010年27.5% と推移 している.

各年別に見ると， 1982年では，乗用車販売台数が小型自動車(乗用車 とライトトラックの

合計販売台数)に対する比率は58%であり，ミニコンパクト車 4% (すべて輸入車)，サブコ

ンパクト車17% (米国産車12%，輸入車 5%)，コンパクト車13% (米国産車 8%，輸入車 5

%)，中型乗用車13% (米国産車12%，輸入車 1%)，フ ルサイズ乗用車(米国産車 7%)，ラ

グジュア リー車 4% (米国産車 3%，輸入車 1%)である. ミニコンパク ト車 とサブコ ンパ

ク ト車は，輸入車115.8万台 (8.4%) と米国産車173.8万台 (12.5%)からなり，合計で289.6万

台 (21%)である.また，サブコンパクト車とコンパクト車に関する米国産車の合計 (335.6

万台)は同年の市場全体の20%以上に達していた.

1985年の輸入車比率は全体と して17.7%であり，サブコンパクト車 (17%) では輸入車と米
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国国産車が括抗する一方， コンパクト車 (22%)では米国産車がその 4分の lを占めた.米

国国産のサブコンパクト率とコ ンパク ト車は 市場全体の25%に相当する.

1990年には市場分類が変更されたが，小型乗用車24% (米国産車15%，輸入車 9%)，中型

乗用車29% (米国産車23%，輸入車 6%)，大型乗用車 6% (米国産車のみに ラグジュアリ

ー車 8% (米国産車 5%，輸入車 3%)となった.1990年の輸入車比率は全体と して17%で

あり，輸入車は，小型車の3分の 1，中型車の 4分の lと減少した.

1995年では，販売比率が高い中型乗用車，ピックアップ，小型乗用車のいずれでも，米国

産車が高い比率を示している.反面，輸入車が台数，比率ともに減少してお り，現地生産が

本格化しつつあると推察できる.ラグジュアリ一車の国内外比率はやや詰抗している.

2000年なら びに2005年では，販売比率が高い中型粂用車，ピ ックアップ， suvのいずれでも，

米国産車が圧倒的に高い比率を示している.2010年において販売比率が高いのはCUV，中型

乗用車，小型乗用車となり， cuvと中型乗用車では米国産車が高い比率を示しているが，小

型乗用車では輸入車比率が米国産車比率を上回った.そこにはカナダ等からの輸入分が含ま

れている (表8も参照). 

以上， 1982・2010年の全体を通して，米国産車 (生産企業国籍は多様)の比重は概して高い

とわかる.米国産車には日系企業等の現地生産車が含まれる.1982年のコンパクトサイズ以

下の米国産車は335.6万台，20.4%であったが， 日本車の現地生産は1500台である.1985年の

該当米国産車は385.8万台， 24.8%であり，日本草の現地生産は36.1万台である.1990年の該当

米国産車は207.7万台， 14.9%であり ，日本車の現地生産は149万台 (中型車を含む)である.

1995年の該当米国産車は182.3万台，12.4%であ り，日本車の現地生産は230万台 (向上)であ

る.少なくとも 1982年と1985年では現地生産車の影響はないか軽微である.なお，輸入車は

小型乗用車と ラグジュアリ ー車/高級事などである.ラグジュアリ ー車は欧州車が典型であ

ったが，日本からの輸入は トヨ タで言えば高級車「レク サスJ，スポーツカー「セリカJ，

V必 J形式の特殊車などが含まれている.また， 1980年代までは 日本や西 ドイ ツからの外国資

本の輸入車とビッグ 3の海外生産拠点からの輸入が中心であり 輸入台数合計やその比率は

1986年をピークとする.その後は，ビッグ 3および現地生産法人のカナダやメキシコなど海

外生産拠点からの輸入が増加した結果と見ることができる.

( 6 )まとめ

1 )ピッグ 3の生産台数シェア合計は，1964-1985年に94%以上であったが， 1986年から低

下傾向になり，1990年に78.3%となった. ビッグ3は，燃費， 故障率， 組立生産性，製造費用

のいずれにおいても競争劣位な状況であったが，それに加えて，非製造費用としての販売奨

励金の乱発および従業員 ・元従業員に対する保険 ・年金などの支払額がかさんで利益を減じ

た可能性を否定できない.2) 1990年の 『ハーパ一報告jで， 車の種別 ・規模別生産性を比
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較した結果，大型車は必ずしも生産性が高くないとわかった.だが，大型車が生産性でも優

位性を示すことを当然とみる観点が根強いこととその観点がデータにより覆された点をあえ

て記述していることは興味深い.3)小型自動車の市場販売台数は， 1980年代初頭まで乗用

車が中心であったが， 1980年代半ば以降，ライトトラックの販売台数が増加し， 1998年に生

産台数で， 1999年には販売台数において，ライトトラックが乗用車を上回った. 4)アメリ

カ国産車の販売台数に限定した統計においても小型乗用車の販売台数比率は 5割近くになっ

ていた.輸入車を含めると，小型車の販売台数比率はさらに拡大していたかもしれない. 5) 

セグメント市場別分析から，第 lに，輸入車を含めず米国産車だけをみても，小型乗用車は

1979年以降，乗用車市場の40%台の水準を推移している.それは小型自動車市場全体の中で

は25%である.なお，フォルクスワーゲンの1979・1988年での年間生産台数は最大で22万台で

あった.また，日系企業の1985年までの年間生産台数は36万台以下であった.第 2に，中型

以下の乗用車の全市場販売比率は， 1982年46%，1985年56%，1990年52%，1995年44%，

2000年38%，2005年33%，2010年38%と変動しており， 1980年代には高く ，その後低下 して

いた.第 3に，ライトトラックでは，ピックアップ車は高い比率を示す.一方， suvとVAN

は1980年代から2000年まで上昇していたが，それ以降， cuvが取って代わっている.第5に，

輸入車の影響について， 1985年までコンパクト車が急拡大し中間サイズ車が拡大したが，サ

ブコンパクト車はさほどでもなかった. 1990年以降では 輸入車が大きな影響をもつことは

ないだろう .

以上の統計数値を分析した限り，米閏産車 (正確に言えば，ビッグ 3の草)が輸入車によ

り市場から閉め出されたと言明するのは困難である.米国産車の市場販売台数比率は必ずし

も小さくないのである.日系企業が米国で現地生産を開始したのが1982年であり ，GM.トヨ

タの合弁会社やトヨタの単独現地生産が始まった後では，日本企業各社の現地生産台数はか

なりの分量となっており，それらはすべて米国産車に含まれている.とはいえ， 1990年でみ

て，中型車以下の車種の輸入台数は195万台 (全市場の14%)である.強いて言えば，市場規

模が拡大しなかった販売不振年には，輸入車台数分の仕事を日本に奪われたという見解も成

り立ちうるだろう.

N ビッグ 3の競争力低下とGMの事業展開のー側面

本節では，とくにGMの事業経営や市場シェアの減少をいかに理解できるかを検討する.

なお， 2009年4月30日，クライスラ ーが経営破綻し， 2009年6月1日， GMが経営破綻した.

経営破綻には複合的要因があるだろうが その検討は本稿の守備範囲を超える.

( 1 )販売上位車種の推移



アメリカ自動車産業の変容とデトロイトの位置 55 

乗用車とライトトラックの販売上位車種を確認する.表21には， 1980・2010年における乗用

車販売上位10車種を示している.これを見ると， 1985年， GMは乗用車の新車販売上位10車種

のうち 8車種を占めていた.だが， 1990年にはGMは3車種と激減する.この間に，競争優位

の低下が顕在化したと見ることができる.2011年では 2車種である.ちなみに， GM系シボレ

ーのキヤノTリエ，サターン，フォードのエスコー ト，フォーカス， トヨタ ・カローラ，ホン

ダ・シピックは米国で言う小型車である.1985年の上位販売車種にピュイック，オールズモ

ピlレなどが3車種も登場する点は時代性を反映しているが市場シェアが5096以上であった

GMの勢力のなごりと見ること もできる.

表22には， 1985年から2010年までのライトトラックの販売上位10車種を示している.フォード

のFordF-Seriesはこの間， 1990年を除き，売れ行き第1位である.GMのシボレーPickupが1990

年だけ第1位で，それ以外の年は第2位である.ライトトラックの上位車種では， GMよりもフ

ォードの方がやや多い.あるいはクライスラーの存在感も出てくる.1980年から，乗用向けVAN

をライトトラックに含める分類基準となったこと立J，SUV，ミニパンなどを日常的に利用する米

国での生活形態を反映し，ライトトラックの販売台数が1990年代半ばから激増する.

なお，表21，22において， 1985・2010年における販売上位10車種をみると，乗用車の上位10

車種における 1位と10位の販売台数は 2倍程度の差だが， ライトトラックの場合， 1位と10位

の販売台数は 4倍前後である.ライトトラ ック市場でヒッ ト製品を生み出すことの重要性が

示唆される.その意味で，フォードのライトトラ ック fFシリーズ」は長年のペストセラー

車であり，特定車種が販売台数を引き上げることは利益の安定的確保に貢献しているであろ

う.また，本稿では，市場シェアの変化(低下)という側面からGMの競争力後退を指摘して

いるが，会社ごと に上位10車種の販売台数を集計してみると ，GMの米国市場での販売台数は，

トヨタ，ホンダより格段に多数の販売台数水準を維持しているのである.

(2 )米国自動車市場シェアの推移

図14には， 1977・2000年における乗用車の販売台数に関するビッグ3と日本2社の市場シェ

アの推移を示している.図14から， GMの販売台数シェア(いわゆる，市場シェア)は， 1980 

年頃の4596前後から2000年には3096以下になる.フォードは全期間を通じて2096前後の水準

を推移している.クライスラーは1096前後の水準を推移している. トヨタとホンダは1970年

での 5%未満の水準から2000年には10%まで上昇し，ク ライスラー， トヨタ，ホンダが10%

水準で措抗するまでになっている.各社のシェアを比較すると，統計数値上，日系企業の市

場シェア拡大分は， GMの市場シェアの低下分と対応していると解釈できる部分がある.

32)個人乗用目的のパン (passengerV必nは， 1970年代にはコンパクト車と中型車の聞に分類さ

れていたが， 1980年からライトトラックと区分された (Ward'sAutomotive Yearbook 1976， p.124 
など). 
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乗用車の販売上位10車種:1980・2010年

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 
会社事業部・車名 万台 会社事業部.111名 Ti台 会社事業部.1jI名 万台 会干J事業部.w名 万台 会社事業部・IF.名 万台 会社事業部・Iド名 万台 会村事業部・車名 万台

1 I Chevy Citation 37 Chevy Cavalier 42 Honda Accord 41 Ford Taurus 36 Toyota Camry 42 Toyota Camlγ 43 Toyota Camry 32 
2 I Chevy Chevette 37 Ford Escort 41 Ford Taurus 31 日ondaAccord 34 Honda Accord 40 Honda Accord 36 Honda Accord 28 
3 I Ford Fairmont 28 Chevy Celebrity 36 Chevy Cavalier 29 Toyota Camry 32 Ford Taurus 38 Toyot.a Corolla/Ma凶x34 Toyot.a Corolla/Matrix 26 
4 I Chevy Malibu 26 Oldsmobile Ciera 31 Ford Escort 28 Honda Civic 28 Honda Ci\~c 32 Honda Civic 30 Honda Civic 26 
5 I Chevrolet 26 Ford Tempo 29 ToyotaCamrγ 28 GMSaturn 28 Ford Focus 28 Nissan Altima 25 Nissan刈tima 22 
6 I Olds Supreme 25 Chevrolet 25 ChevyCorsiα/seretta 27 Ford Escort 28 Chevy Cavalier 23 Chevy JmpaJa 24 Ford Fusion 21 
7 I Ford Mustang 22 Buick Century 23 Toyota Corolla 22 Pontiac Grand Arn 23 Toyota Corolla 23 Chevy Cobalt 21 Chevy Malibu 19 
8 I Olds Cutlass 21 Oldsmobile Supreme 23 Honda Ci\~c 22 Chevy Lumina 21 Pontiac Grand Am 21 Chevy MaJibu 20 Hyundai Sonata 19 
9 I Buick R巴gal 19 01dsmobile88 21 Chevy Lumina 21 Toyota Corolla 21 Chevy Malibu 20 Ford Taurus 19 Ford Focus 17 
10 V¥i¥f A Rabbit 17 Chevy Camaro 20 Ford Tempo 21 Chevy Cavalier 21 Saturn らSeries 17 Ford Focus 18 Chevy Impala 17 

単位 ・万台
表21

注)V¥i¥fAは米国フ オルクスワーゲン.Honda CivicはCRXを除く

出所)Ward's Automotive Yearbook 各年資料から筆者作成.
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単位 :万台

1985 1990 1995 2000 2005 2010 
会ネ」事業部 ・車名 万台 会社事業部 -車名 万台 会社事業部 ・111名 万台 会社事業部 ・車名 万台 会社事業部 .!j!:名 万台 会社事業部 ・車名 万台

1 I Ford FIOO.350 Pickup 56 Ford FIOO-350 Pickup 49 Ford F-Series Pickup 66 Ford F-Series Pickup 83 Ford F-Series 85 Ford F-Series 50 
2 I Chevy C/K 10-30 Pickup 47 Chevy C/K 10-30 Pickup 46 Chevy C/K Pickup 50 Chevy Silverado Pickup 55 Chevy Silverado 70 ChevγSilverado 37 
3 I Toyota Pickup 29 Ford Ranger 28 Ford Explorer 39 Ford Explorer 46 Dodg巴RamPickup 40 HondaCR-V 20 
4 I Ford Ranger 24 Chevy S.10 21 Ford Ranger 30 Dodge Ram Pickup 39 Chevy TrailBlazer 24 Dodge Ram Pickup 19 
5 I Chevy S.10 21 Dodge Caravan 19 Dodge Ram Pickup 27 Ford Ranger 33 Ford Explorer 23 Ford Escape 19 
6 I Chevy S.Blazer 18 Ford Explorer 18 Dodge Caravan Pass. 26 Dodge Caravan 30 GMCSierra 22 Toyota RAV4 17 
7 I Ford Econoline 18 Toyota Pickup 18 J eep Grand Cherokee 25 Jeep Grand Cherokee 28 Dodge Caravan 22 Chevy Eql1inox 14 
8 1 Dodge Ram Pickup 16 Plymou出 Voyager 17 Ford Windstar Pass 22 Chevy S.Blazer 24 Jeep Grand Cherokee 21 GMC Sierra 12 
91 ChevyVan 15 Ford Aerostar Pass.Van 16 Chevy S.Blazer 21 Ford Windstar Wagon 22 Chrysler Town & Country 18 Ford Edge 11 
10 1 Nissan Pickup 14 Che¥oぐyS.Blazer 14 Chevy S.10 20 Ford Expedition 22 Ford Econoline 17 Chrysler TOlVn &ωuntry 11 

ライトトラックの販売上位10車種:1985-2010年表22

注)Pass.はPassengerで，il訪問でなく通常采J刊を指す.Passenger V.必Jは1980年からライトトラックに分類されてL渇.Ford F-Series=Ford FIOO-350 Pickup， Chevy 
Pickl1p=Chevy C/K 10-30 Pickl1p. 1985年の上位2社は通j)'iJのライトトラックと記載されていたが，注lこ古かれた社名から1990年のJ己松名をtifi入した.

出所)Ward's Automotive Yearbook 各年資料から筆者作成.
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だが， 1985年の新車販売台数は， GM469.5万台，フォ ード216.4万台，クラ イスラー114.4万

台，ホンダ ・アメリカ14.9万台， AMC 13.7万台であり， GMは圧倒的な存在感を保有していた

(Ward's Automotive Yearbook [1986] p.111). また， 1989年における各社の市場シェアは，

フォ ー ド29.8%，クラ

イスラー13.1%であり，米国ホンダは5.3%，米国トヨタは2.4%であった.

ことに変わりなく， 1980年代の段階で企業外部から経営上の問題点を指摘されても，販売水

GMの存在が大きい

この年，である.(うちシボレ一事業部の販売比率は17.5%)GM47% 

準を見れば大きな問題を感じることがなくとも無理はないかもしれない.

図15で， 1986年から2000年におけるライトトラック市場シェアの推移をみると， GM 次に，

一+ーGM

-・-Ford
「 一D'Chysler 

40 

35 

~ 
n
U
R
d
n
u
r
D
n
U
 

内

4

4

1

4

1

30 

25 

86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 

年

ライトトラ ック販売台数市場シェアの推移

注)Ward's Automotive Yearbook 1990， p.208， 1996， p.206， 2001， p.248.の資料から筆者作成.

図15



58 季刊経済研究第36巻第3・4号

の市場販売シェアは1993年までの30%前半の水準から 2000年には20%後半の水準に低下し

ている.フォードのシェアは，この間， 30%前後の水準を推移している.クライスラーのシ

ェアは1990年まで10%後半の水準であったが 90年以降 20%前半の水準に上昇している.

これら 3社で78%前後の水準を推移している.

( 3 )ビッグ 3の市場シェアと利益率の推移

外国企業のアメリカでの生産が増加した結果，ビッグ 3の生産台数シェアは， 1985年まで

は94.4%以上であったが， 1986年から低下傾向になっていた.

図16は， 1961年から2010年におけるビッグ3の市場販売シェアである.図16を見ると，ビ

ッグ3のシェアは長期で見て段階的に低下していると分かる.とくに， GMのシェアは1962年

から2010年において51%から19%へと低下している.その過程は1978年48%，1985年43%，

1987年37%，1990年36%，1996年32%，2000年29%である. 一方，フォードのシェアは27%

から16%，クライスラーのシェアは10%から 9%へと推移した.GMの市場シェアの低下は顕

著である.
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図16 ビッグ3の販売市場シェアの推移:1961-2010年

出所)Ward's U.S. Total Vehicles Sales Market Share by Company 

GMの市場シェアは低下しているが，なお市場ト ップである.もちろん，台数ベースの統計

値ゆえ，市場シェアが高いことと，利益が出ているかどうかは理屈上は，別次元である.市

場シェアの 1%の低下は101)曹、ドルの売上高低下， 6000人の失職を意味したという指摘もある

(リー [1989]58ページ). 

図17には， ビッグ3の売上高・利益率の推移を示している.GMの場合， 売上高は2003年を

ピークに，その後は低下しており，利益率も長期的に低下している.クライスラーは，1998-
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1987年以降は， 2012年の文献に指紋された統計数値を使用.

出所)Ward's Automotive Yearbook， 1974， 1981， 1987，2012の資料から筆者作成.
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2007年の間，持株会社方式でダイムラ ーとの国際合同会社であったため，売上高規模も一時

的に変則となっている.利益率は 5%水準前後で大きく変動している .フォードは，売上高

が2004年をピークに，その後は低下しており， 利益率も2000年以降，マイナス水準に低落す

ることも少なくない.

他方，アメリカ自動車業界に関するもっとも基本的な統計資料であるWard'sAutomotive 

Yearbookに基づいて分析した限り，少なくともGMが小型車や中型車を軽視してライトトラッ

クに偏重しているわけではない.では，何が問題となるのか.本稿の関心は， 2009年のGM経

営破綻ではなく ，主に1980年代， 1990年代のGMの事業経営の特徴を明確にすること，過去30

年以上の期間におけるGMのシェアの長期的低落傾向へのGMのセグメント 市場戦略という対

処の仕方に分析を限定している.

(4 )新車開発への取り組み

GMの市場シェア低下は 時代に応じた市場ニーズへの対応が不十分だったといえるのか.

GMが取り組んだ小型車開発 (ベガ， Xカー， Jカーなど)に関する文献情報を整理して，小型

車開発の成果を検討してみる.表23には， GMの小型車開発 (構想だけに終わったものも含む)

の主要プロジェクトの概要として，開発 ・構想された車やプロジェクト車種の名称，構想発

表(提案)内容，提案時期，発売期間，予算，容量などを示している .小型車開発の全体像

および各製品 -各プロジェクトについては個別の記述が詳しい関連文献資料(川原 [1995]

など)から筆者が作成した.

表23 GMの小型車開発構想の例示

{意ドル

事名、プロジェクト名 構想、発表(提案) 提案時期 発売期間 予算 容室

Chevy Corvair 1960-1969年 2300cc -2700cc 
2 1 Cheη，Vega ジェームス ・ローチ会長 1968年10月 1970-1977年 1 2500cc 
31 Kカー ライト ・シボレ一事業部長 1969年頃 未実施

4 I Chevy Chevette 1968年10月 1976-1986年 1600cc 
5 1 X-car エリオット ・エステス社長 1979年4月 1979-1985年 27 2500cc -2800cc 
6 I J-c羽r マーフィー会長 1979年10月 1981-1982?年 50 1800cc.後2000ccも.

エステス社長

71 Sカー ロジャー・スミス会長 1981年(?) 1982年廃案

81 Satum ロジャー ・スミス会長 1983年11月 1991-2009年 35 1900cc.後3000ccも.

出所)Wright [1979]，モーリッツ=シーマン [1982]，Yates [1983]，リー [1989]，ケラー [1990]，イング
ラーシア=ホワイト [1995]，メイナード [2004]，Ingrassia [2010]，川原 [1995]148-162ページより，
筆者作成.

1 )コルベア (Corvair)は，1960年代にフォルクスワーゲン「ビートルjをベンチマーク

として，アルミ製ブロックエンジンなどを採用し，技術的には大胆な挑戦であった.エンジ
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ンは後部設置で，一般の運転者にとりハンドル操作性に課題があった.とく にカーブを曲が

るときの不安定さ (横転する可能性)があり，それを予防するための製造部門からの手直し

提案を，例えば15ドルの事故予防部品さえ，財務部門が拒否し続け，数年間は認められず，

1964年になって容認された経緯があった.だが，事故の多発やその他の問題も含め， rいかな

る速度においても安全と言えない」とラルフ・ネーダーによる「欠陥車j攻撃の対象となっ

た.10年間で約180万台を生産 ・販売した(リー [1989J 79-80ページ，ほか)• 

2 )ベガ (Vega)は，ローチ会長が1968年10月に発表.フォルクスワーゲン草への対抗草

として開発され， 1970年 9月，オハイオ州ローズタウン工場で生産が開始された.ベガは，

本社で開発し， GM組立事業部 (GMAD)が組立て，シボレ一事業部が販売する体制だった.

GMはユニメ ー トなど新鋭自動機械設備で装備された工場をアビールしたが， 人と設備の調

整が課題と指摘されるなど，期待通りの結果は出なかった.ベガは，フォードの「ピントJ

とも競合しつつ， 1970-1977年の 8年間で170万台を販売した.その排気量は2500ccなどであ

った (Wright[1979 J pp.158-170，訳書247・267ページ，モーリツツ=シーマン [1982J101ペ

ージ). 

3) Kカー開発案は，シボレ一事業部長だったライトが1969年頃に提案した計画だが，実現

しなかった.後日，そのアイデアと類似のCadillac1975年Sevilleが生まれた (販売期間は1975・

1995+年.Wright [1979J pp.l80-183). 

4)シユベット (Chevetle)は，フォルクスワーゲン「ラピット」をベンチマークとした.

燃費基準を満たす目的を持った. 1600ccで，ブラジルで生産され， 200万台以上， 売れた(ケ

ラー [1990J122ページ). 

5) Xカーは，GMの製品系列別にChevyCitation， Pontiac Phenix， Ods Omega， Buick 

Skylarkなどの1980年新型モデルをいう .前輪駆動 (FWD)の小型車 (当初の排気量2500cc)

がGM5事業部のうち 4部門から出た(モーリッツ=シーマン [1982J232ページ).Xカーは

エステス社長が1979年4月に発表し， 1980年から生産されたが，品質評価は低く， NHISTAの

安全性審査でも不合格となり， 5年間で廃版となったが，裁判も起こされた.

6) Jカーは，前輪駆動のサプコンパクトカーとして，シボレーCavalier，Pontiac J2000， 

Cadillac Cimaηon，その後BuickSkyhawk， Oldsmobile FirenzaなどGM全 5事業部から1982年

モデJレとして1981年に発売された33).Jカーは中型車であるホンダ 「アコード」 をベンチマー

クに開発された.Jカーでは，単一設計のバリ エー ション方式が採用され，エンジンも標準型

33) ]カーの数カ月前にもAカ一計画として，シボレー ・セレピリテイ，ポンテイアック6000，オー

ルズモピル・シエラ，ピュイック・センチユリーがあった (リー [1989]160， 196ページ).ま

た，他にも， cカー ，Dカー， Fカー Hカーなど構想、や取り組みの事例は多数あった

(Harbour Report [1990] pp.4，31，41，53，54，167).英文では]-bodyω，]-platform四 rなどとも表記さ

れる.Wright [1979] p.180も参照.
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とされた.Jカー開発時に開発予算がかなり削られ，新機能は十分に採用されなかった. しか

も，シボレー，ポンテ イアック，キャデラックの 3事業部で開発 ・発売される一方，車台は

シボレ一事業部のものを使い，車体 (body)，外装等だけ各事業部の既存部品を使った.それ

は事業部間で「名前が違うだけでほとんど同じ車jであり ，イエーツはそれを「ネームプレ

ート・エンジニアリングjと呼んだ (Yates[1983J p.59，翻訳61ページ). 

なお， 1995年版のJカーもあり，キャパリエ，パイロットなどが改良された(イングラーシ

ア=ホワイト [1995J626.631ページ). 

7) Sカー構想があった.1981年に就任したロジャー ・スミス会長はその企画を実行する

直前段階にGMと提携していたいす U 自動車に製造費用の比較資料を要求した.だが，その結

果は， GM車(シボレー ・ベレッタ)7810ドル，いすず車4199ドルと， GM車の費用が3611ド

ル (86%)も高かったので， Sカー構想、は1982年に廃案となった.GMは1986年，カナダ ・オ

ンタリオ州インガーソルにCAMI(Canadian Automotive Manufacturing Inc.， GMカナダとス

ズキの合弁会社)を設立した(ケラー [1990J243ページ).また， Sカー構想の一部がサター

ン計画につながった (リー [1989J151-152ページ). 

8 )サターン (Satum)は，GMとは別会社を設立して，デトロイトから離れたテネシー州

スプリングヒルで事業に取り組まれた.スミスは， 1983年にサタ ーン構想、をGMの「長期競争

力，存続，成功の鍵jと位置づけ，その開発を宣言した (Ingrassia[2010J p.118).その後，

スミスはサタ ーンの対象市場を 1万ドルの価格帯に引き上げて 低価格寧とすることをやめ

た(リ ー [1989J268ページ).車型 (モデル)はセダン，ク ーペ，ワゴンなどであった.サ

ターン社では労使協調体制で製造開発され，発売当初はその卓越性が評価されたが，労使協

調型の新しい事業運営に関するGMやUAWとサターン杜との意見の相違が強まった(Ingrassia

[2010J p.119-124).サターンは， 1991-2009年の間，生産活動を続けた.

さて， GMは独自の小型車開発だけでなく，いす人鈴木，韓国KIAなどからOEM調達する

形態も併用した.また， 1985年から2010年には，カリフォルニア州フリ ーモントのGM旧工場

を使ったNUMMIでの小型車生産も行った(当初生産台数2.5万台のうち5000台がトヨタ製カ

ローラ，残りはGM製ノノ{).その販売はGMシボレ一事業部であった.

人気があったフォードのマスタングも ，フアルコンなどの部品で作られ，流線型の外装デ

ザインを施したものだった(モーリッツ=シーマン [1982J173ページ).ま た，その後も，

サスペンション，ステアリング，スタイリングのみ一新しただけで，寧の幅を広げず，長く

するだけで，エンジンの開発をせず(例えば， 1990年発売の一部車種のエンジンは1960年代

のファルコンのエンジンを改造したものにそれで数億ドルの資金節約をした(イングラーシ

ア=ホワイト [1995]281，282，328ページ).フォードは小型車トーラスを開発し，大ヒットさ

せた.だが， SUVブームの最中， トーラスの更新投資をせず，向車を見限った(メイナー ド

[2004J) .フォ ー ドの場合，外観とシ ャーシーの改変だけと， 1表面的修正」を繰り返した
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(イングラーシア=ホワイト [1995]320ページ).新型のエスコート， トーラスも旧型と似通

ったもので， スタ イリング上の大胆さ，斬新さもなく，消費者を失望させた.

クライスラーにおいても，アイアコッカ会長は，新モデル開発を，既存部品の寄せ集めと，

外装デザイン変更で進める考えだった.クライスラーは当初，自社開発をせず，クライスラ

ー・フランスの「シムカJ(前輪駆動小型車)を改造した小型車として「オムニJ，iホライズ

ンjを1978年から米国市場で販売したり，日本の三菱自動車のOEM草などを販売した.自家

用の小型トラックやVANなどは1970年代から一部で人気があったという(モーリッツ=シー

マン [1982]102ページ)が，クライスラーは， 1983年からのミニパン「キャラパンJの発売

を契機に，アウトドアライフに着目したアイアコッカの狙いが的中し，AMC社を買収した上

でのジープ「チェロキーJ(1988年型モデルとして1987年秋)発売が再度，奏功し，その後の

suvブームを巻き起こした.クライスラーも， Kカーの開発や，同社のドッヂ事業部から「ネ

オン」を1993年に発売した.

各社とも小型車開発の取り組みは行った.GMにおいては いくつかの新車開発では技術的

に斬新な試みがあった.けれども，品質，信頼感，燃費の評価がよくないという指摘や，車

としての魅力に欠けるという意見が増加する.そして，小型車から利益は出なかったという

(モー リッツ=シーマン [1982]102ページ).一方，日本企業に市場シェアを奪われるにつれ，

小型車の開発と販売を行いつつも ，大型車の方が 1台当たり利益は大きいため，重点は大型

車やライトトラックの方に傾いたと理解できる.

それにしても，新型車の開発に際して，エンジンなど基幹部品の開発だけでな く，利便性

や安全確保のちょ っとした部品に関わる経費でさえ出し惜しみするなど(コルベアでは安全

部品に関わる 15ドルの節約は死亡事故が数件出るまで予算が付かなかったという (リー

[1989] 79・80ページ)) ，過度の経費削減を重視して，本来のあるべき開発が実現できていなか

った.財務畑出身の経営者は新製品開発への予算を十分に投じないという ことであろうか.

多角化より ，エンジン開発など自動車事業の立て直しに資金を使うべきだったという意見で

一致している.

(5) GMのセグメン卜戦略の綻び

「あらゆる所得階層とあらゆる目的のための乗用車J，または「あらゆる個人のための乗用

車Jを提供する (スローン [1967]562・563ページ)ことは1920年代にフォードT型に対抗す

るとき，スローンが打ち出した経営方針である.吸収合併で獲得した事業部を傘下に従えた

GMはChevrolet，Pontiac， Oldsmobile， B山ck，Cadillacの5事業部から構成されていたが制，出

発時から種類が異なる車を生産 ・販売していた.それをスローンは，各事業部ごとに固有の

34) 1980年代にフォードではFord，Mercury，しM (Lincoln-Mercury)，クライスラーではPI戸nouth，

C-P (Chrysler-Plymouth)， Dodgeの組織体制であった
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対象顧客を想定し，製品設計し，製造 ・販売し， GM全体として，あらゆるセグメント市場を

カバーできる販売戦略と表現した お)

モーリッツ=シーマンによると， 1959年，全米自動車市場のセグメントは，低価格，中価

格，高価格の 3つであった. 1969年，市場は，コンパクト，インターメディエイト ，スタン

ダード，ミディアム，ラグジュアリ ー， 高価格のスペシャルテイ，低価格のスペシャルティ

という 7つのセグメントであった(モーリッツ=シーマン [1982]82ページ).1962年頃のコ

ンパクト車は，シボレーのコルベア，プリマスのバリアント，ダッヂのダート，フ ォードの

ファルコンであった.1970年にはAMCのグレムリン， GMのベガ，フ ォードのピントが発売さ

れ， 1976年にはコルペットが発売された.

スローンの思想は，セグメント市場別の商品として，セグメントごとにはっき りと見分け

がつく特徴や品質の差を感じさせ，顧客が納得して，その違いに対応した価格で販売するこ

とであった(リー [1989]85ページ).だが， 1970年代末から1980年初めにかけての販売不振

時に，オールズモビル，ビュイック，キャデラックの 3事業部を救済するために，シボレ一

事業部はその全小型車を他事業部と共有化するよう強制され，各事業部関でほとんど同じ価

格になったという (リー [1989]158ページ)制.こうした状況の中で， GM5事業部のうち 4

事業部から小型車Xカーが発売された(モーリッツ=シーマン [1982]232ページ). 

Xカーがかかえた品質問題を踏まえて改良開発されたjカーにおいても，単一の設計で外観

バリエーションがあるだけで，エンジンも標準型であった.JカーはGM5事業部すべてから

発売された.それ自体がセグメント別モデルと価格の関係における混乱を意味した.しかも，

jカ一発売時(1980年代初頭)にガソリン価格が一時的に低下し，顧客の大型車への需要因帰

が高まり ，顧客の要望に応じて，旧製品の大型車も庖頭に並べられたので，顧客は新旧車種

の市場セグメント区分とのズレ，同じブランドでの価格差，品質差等に混乱したという(リ

ー [1989]158-160ページ). 

それ以降のGMでは，同じシャーシーでさまざまな車体バリエーションをもたせること，同

じ外観でも内装等で変化を付けること ，当時の 5事業部問でエンジンを他事業部の新車に使

35) GMにおけるポンテイアァ ク，オールズモビル，ビュイックの 3事業部は自動車では「中価格

帯J製品を扱っていた.当初は，ポンティアック，ランシング，フリ ントの各生産拠点で車を組

み立てていたが，大恐慌時に資金を節約するため， GMが3事業部に対してボディとシャーシー

を共用し，違いは細かいトリム(装飾品)と若干の開発(エンジニアリング)とするように命じ

るとともに， 1935年ニュージャージー州Linden(ニューヨーク近郊)に， 1937年カリフォルニア

州Southgate(ロサンゼルス郊外)に， 3事業部共同の組立ラインを設立した (Rubenstein[1992] 

p.84). 

36)大恐慌時に資金を節約するため，GMはピュイ ック，オールズモ ピル，ポンテイアックにボデ

ィと車台を共用し，違いはトリムと若干の技巧 (engineer)とするよう指示した (Rubenstein

[1992] p.84).この発想、が窮地の際に魁ったとみる ことはできる .Kカ一計画の際には「設計が

似てくる(u凶itariandesign) Jと慎重な意見も当初はあった (Wright[1979] p.182). 
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い回すことは日常茶飯事だった.本来，売れ筋を意識して各事業部から販売される車が類似

しているため， 各事業部が販売する車には明確な特徴がなくなっていく 37) GMの5事業部が

販売する率には違いがあるはずという消費者の予想に反して，庖頭で見た車の笑質的内容の

類似性や製品ブランド聞の価格 ・品質の関係の食い違いや矛盾に対して納得ができず，購入

後に怒りのような感覚が生まれでもおかしくなかっただろう .

GMは，その後の小型車開発の際にも，シボレ一部門だけでなく，オールズモピル，ポンテ

イアックなどからも，同じシャーシーでの新型モデルを出した.さらに，開発の効率化がう

たわれ始めると，安く作ることが優先され，車台や部品は共通で，外観の装飾品(トリム)

や縁取りの類だけを変えることが恒常化し，基本構造要因が同じなのに名前が違うだけとも

言われた.開発費の削減を目的として.5事業部間でエンジンの共用化，部品の共通 ・共用が

進む.または，車台 (シャーシー)を共用化し，車体 (ボディ)だけ変えることが一般化す

る.それは. Iネームプレート ・エンジニアリングJ.あるいは. Iバッジ ・エンジニアリング」

と呼ばれ，車の名前を示す記章(バッジ)や外観デザインだけを取り替え，仕立て直すはず

だが，実際には外観も似ていた.他方，乗用車の車台の上に，ライトトラックのボディを載

せることがsuvの普及とともに拡がっていく .

図18には. GMの5事業部が販売する 4ドアセダン車の1970年. 1980年， 1990年の新型モデ

ルにおける車のサイズ(全長)と価格の上限 ・下限の値をもとに，事業部別セグメント市場

領域を図示している謁) 事業者の視点から理念的 ・理想的に言えば，各事業部の車のサイズは

相互に異なり，サイズの拡大とともに高い価格帯域へと展開していくことになる.図18によ

れば，1970年型ではキヤデラックとシボレーのセグメ ントは明確であり ，ポンテ イアックと

シボレーの区分もできる.しかし，オールズモピルとピュイックの領域はほぼ重なっており，

かつ，その領域内にポンティアックがほぼ包含されている.次に， 1980年型について，キャ

デラックとピュイックとシボレーの聞ではセグメント領域がほぼ区分されている.だが，シ

ボレーとポンティアックのセグメント領域は半分重なり，ピュイック，ポンテイアック，シ

ボレーの 3事業部の領域はオールズモピルの領域の中に含まれている.つまり，これら 4事

業部のセグメント領域は重なり合っている.

37)その意味で，かつては， GMシボレ一部門の生産比率を小型車販売比率とみな し得たが (下川

[1985])，その後， GMの複数部門で小型車，中型車を製造販売するようになり，製品ラインア ッ

プと市場セグメントとが縞接したため，事業部が提供する車に事業部固有の明確な特徴を見出し

にくくなった.

38) 1980年モデルは例えば，シボレーCitation，ポンティアックPhoenix，オールズモピルumega，

ピュイックSkylarkである.これらのホイールベースの大きさはすべて104.9インチであった.一

方，全長は，掲載順に， 176.7，182.1，181.8， 181.9である.キャデラック系車はSevilleであるが，上

記サイズは， 114.0， 204.8である. 1980年資料は， Ward's Automotive Yearbook， 1980， pp.232， 

234，236であり， 1990年資料は向上1990年版， pp.139-141である.
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最後に， 1990年型では，シボレーとポンティアックの領域が半分くらい重な り，

アックの領域はピュイックの領域に包含され， ピュイックの領域はオールズモピルの領域に

包含されている.別の年や別の車種で、のパタ ーンをさらに検討する必要はあるが，図18を見

シポレーのピュイックやポンテイアックの領域はオーJレズモピルの領域に含まれ，る限り，

領域とも半分重なっている.キャデラ ックの領域だけが独立している.

セグメント市場

配置を区別できるのは 3形態くらいである.1980年では セグメント市場配置は2形態しか

識別できない.車のサイズを近似させると 主に製品差別化と価格差で違いを示すことにな

GM製品のセグメント市場区分は明確ではなかった.1970年と 1990年では，

るが，低価格帯では明確な差がないのである.

図19には， 1960-1994年におけるGM各事業部の生産台数が全米生産台数に占める比率の推移

を示している.生産台数で見たシボレ一事業部の全米市場比率はこの間， 30%から15%まで

オー Jレズモピルポンティアックのそれは変動しつつ10%水準に達している.

とピュイックの比率は1978-83年の間だけ15%となったが，その後，元の水準に戻った.

デラックのそれは小幅ながら増加している.なお GMの全市場に占めるシェアは1960年48%

キャ

低下している.

一時期63%まで上昇した後， 1994年には39%にまで滅少した(図20参照). から，
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出所)Ward's Automotive Yearbook 1991， pp.l94-195. 1995. p.186の資料から筆者作成.

図19

一方， GMシボレ一部門は事業規模が大き く，事業主導権をとることも多かった.図20から，

GMの全生産台数に占めるシボレー事業部門の生産台数の割合 (Chevyratio)は1960年頃には

その後は30%60%であったが，傾向的に世下し， 1975年に50%を， 1981年に40%を下回り，
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図20 GMの生産台数市場比率およびシボレ一事業部生産台数のGM内比率の推移

注)GM=GM全生産台数の自動車市場全体の生産台数に占める比率
Chevy ratio = GM生産台数総計に占めるシボレ一事業部門の生産台数の比率

出所)Ward's Automotive Yearbook 1991， pp.194-195， 1995， p.186の資料から筆者作成.

代で推移している.つまり，シボレ一部門の生産台数の割合はGM全体の約5割から 3割へと下

がった.

(6 )なりふり構わぬ販売促進

販売台数統計を見る限り ，GMの小型車は[適度に」売れているが， GM全体としてはシェ

アが低下しているのである.そこで，小型車 ・中型車の開発・製造 ・販売の数量データの側

面だけでなく，売り方の側面や車への評価の側面を検討してみよう .

「なりふりかまわないインセンテイブ攻勢J (メイナー ド [2004J338ページ)という表現

がある.それは販促リベート ，ゼロ金利ローン，法外な値引きで販売実績を作る(台数を稼

ぐ)ことを指す.それでも，台数ベースで見たGMの市場シェアは低下していった.生産台数

と通常の販売台数のギャップを埋めるため，低価格での販売や レンタカーへの安値販売に結

びついた.1つの背景事情として，G Mに限定されないが， r工場閉鎖をしていても，人件費の

負担は，フル稼働している場合と大差なかったJ (モーリッツ=シーマン [1982J82ページ)紛.

ゆえに，ピッグ 3は，ディーラーからの注文がなくても，工場を稼働させた.その結果，売

れていく見通しもなく生産された車の在庫が大量に滞積されることがしばしばあった.クラ

イスラ ーでは販売状況と無関係に製造した車の在庫を Iセールスパンクj と呼んだ.クライ

スラーの在庫処分方法は，四半期末などでのディーラーへの大幅な割引や販売担当者の知人

39) 1990年UAW協定の結果， 一度のレイオフは13週までで，その後は給与支払い義務が生じる時期

もあった(メイナード [2004]60ページ).
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に対する押しつけ販売であった.それを期待して通常は買い控えをするディーラーも少なく

なかった(モーリッツ=シーマン [1982J219-211ページ，イングラーシアニホワイト [1995J

362，364ページ)• 

次に，レンタカー会社に安価に売られた車や特別販売促進の対象とされた車は，プランド

イメージが低下する.また， レンタカー会社に売られた車は約 6カ月後には中古車市場に売

却されるので，中古車販売価格が低下する.顧客は，既存保有率を中古車市場で販売した際

の収入を見越して次の新車を購入するので，メ ーカーの裁量的行動による中古車市場価格の

低下は，顧客の不評を買い，顧客の不信感を高めたであろう .それに加えて， 1990-1992年，

ビッグ 3はレンタカー会社を買収し，販売不振時には，レンタカー会社への販売比率が3割

にも及んだという <r財界観測j1993年 2月， 35ページ).事業会社聞での取引ゆえに，販売

不振や売れ残り寧の売却時には大幅な値引きがなされたことは想像に難くない.

また， 2000年春に三菱が行ったゼロ金利，頭金なし，初年度支払猶予の販売促進策や，ク

ライスラーが端緒を切ったゼロ金利ローンなども， 2001年 9月11日のテロ事件以降， GMのゼ

ロ金利ローン ・割引キャンペーンとして恒常化した.一方 フォードの売れ筋車であった

「トーラス」もゼロ金利ローンの対象となり，さらに経営陣が大型車を優先した結果，その新

型更新開発はなされず，I見放されたJ40). 

(7) 口ジャー ・スミスの失策

ロジャー ・スミス会長は，1980年代にGMの経営面での変革を多数行った.その内容は，大

規模な組織改革，ハイテク投資，企業買収を通じた多角化の推進を柱とし，サターン社の設

立などもあった.ハイテク投資は700億ドル，サターン計画には35億ドルを投じたが，ロジャ

ー ・スミスの経営がGMに及ぼした影響は大きかった.

1 )組織改革

従来のGMでは，設計はフイッシャーボテ・ィ事業部が担い，エンジン， トランス ミッション

部品の製造はそれぞれを製造する事業部(エンジン事業部など)が担い，組立はGM組立事業

部 (GMAD:General Motors Assembly Division) ，販売 ・マーケティング， PR活動は 5事業部

が担うという分業体制であった.フイツシャーボディは独立した別会社のような様相であっ

た.1984年，スミスは， 5事業部を事実上，低価格車を担うシボレー ・ポンティアック・カナ

ダのCPC事業部と，高級車を担うピュイック ・オールズモーピル ・キヤデラックという BOC

事業部に二分し，それ以外に， トラック ・パス， ACG (Automotive Components Group :自動

車部品グループ)の 4部門に分けた (HarbourReport [1990J p.4).また，スミスは，フ イツ

40)メイナー ド [2004)55-66， 275ページ.GM rサターン」もゼロ金利ローン対象となった.
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シャーボディの解体， GM組立事業部の廃止， NUMMI設立など矢継ぎ早に組織変革した (リ

ー [1989]42-43，85，189ページ).フイツシャーボディとGM組立事業部 (GMAD)を解散させ

て， CPCとBOCの2系列の中に統合した.それは複雑な組織を簡素化する意図であっただろ

う.一方，当時の事業部や工場はフリントを中心拠点として地域的に分散していた.また，

事業部聞の壁を壊すことがスミスの意図であり GM官僚機構の解体を目指したが，それに先立

つ1970年代末から80年代初頭に小型車ブームが進み，経営状態が悪化したBOC事業部を救済

するため，シボレ一事業部が担当していた小型車(]カーなど)の開発や販売を他の 4事業部

でも行うようになり，組織内での混乱は数年間続いた.さらに，価格面でも各事業部問での

価格設定はほぼ同様になったため，顧客はモデルと価格の関係に困惑するなど，スミスは 5

事業部の違いを台無しにしたという(リー [1989]158， 189ページ). 

2 )ハイテクを通じた 「再工業化J計画の挫折

ロジャー・スミス会長は，日本企業との品質と生産性の格差を短期間で埋めるためには，

ハイテク設備投資が必要と確信していた (リー [1989]175ページほか).そこで，オートメ

ーション化を中心とする再工業化や，そのために， (組立ライン上を異なる車種が流れる こと

に自動的に対応するシステムを想定した)コンビュータ管理や先端技術を保有するとみなさ

れるハイテク企業を買収した.それはEDS(Electronic Data Systems)社25.5億ドル，ヒュー

ズ・エアクラフト (HughesAirc目立)社50.5億ドルなどであった.また， rメガファクトリーJ

と名付けられたハイテク工場として，フリントの古い工場を廃棄した後に 「ピュイツクシテ

ィJ，サギノ一地区に「未来工場J，デトロイト・ハムトラミク組立センターを建設するなど，

1980年代前半に「再工業化j計画に700億ドルを投資した.ハイテク支出は原価(固定費)を

高め，損益分岐点をヲ|き上げる.GMの損益分岐点生産台数は， 1983年に430万台だったが，

1984年には560万台となった(イングラーシア=ホワイト [1995]113-114， 144ページ). 

ロジャー・スミスの投資は固定費を高めただけで成果を上げなかった.r非効率な従来のシ

ステム上にロボットを移植しただけjと指摘された(イングラーシア=ホワイト [1995]164 

ページ).その結果， GMの製造費用は，フォード，クライスラーと比べて， 1980年には300ド

ル以上低く，ピッグ 3のなかで最低水準であったが， 1986年には300ドル高くなり，最高水準

に変わった(リ一 [1989]58-59，259ページ，イングラーシア=ホワイト [1995J46ページ). 

GMは，日本企業の車が故障率が低く修理がさほど要らない点や車生産に要する時間が短い

ことや低生産費用である ことなど，高い品質と生産性を学習する(秘密やノウハウを盗む)

ために， 1984年， トヨタとの合弁事業としてNUMMIを設立した.GM経営幹部は， トヨタが

運営するNUMMI工場内には，自動化されたハイテク設備やシステムがあると見込んだが，現

実には，労働者が行う仕事の簡素化，担当職種区分の極力撤廃，労働者が多くの作業を正確

に担当できるための訓練，生産ライン上での品質管理の重要性を理解し実行する方式など，
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人的能力の向上や働き方に重点を置くものであった.それを知ったGM幹部は驚樗・失望した.

しかも， GM時代にトラブルの種となった労働者を多数再雇用したNUMMI.フリーモント工

場が，従来の 2倍の生産性を上げるとともに， GM内の工場の中でも最高水準の生産性を示し

たため，米国のマスコミは「アメリカ人労働者でも高い品質の草を作ることができる」と取

り上げた(イングラーシア=ホワイト [1995]19，61，73，74ページ).

1981年の米国運輸省の報告書が指摘していたことだが，日米企業問での費用，生産性，品

質の違いは「技術の差ではなく，マネジメントの差であるJ.

GMは，製品ではなく製法，しかもハイテク設備ですべての関連課題が解決できると考えて

いた(リー [1989]197ページ)わりには，投資 ・導入した設備と労働者の関係をうまく運用

することができていなかったことになる.

3 )多角化

GMは，コンピュータ・エレクトロニクス，航空宇宙，金融など必ずしも自動車事業と直接

の関連がない事業を高額の支出を伴い，買収した.けれども，それらはほとんど失敗に終わ

った41) ハイテク投資や株主優遇を意図した自社株買い上げに多額の資金 (52億ドル)を使い，

本業の中心業務の 1つである製品開発をおろそかにした経営だったといえるだろう .

こうした経緯もあり， GMの債権格付けは，1980年にAAAであったが， 1993年にはBBB吋こ

まで下落した (Klier[2009] p.20). 1992年には， GMは破綻状態にあったともいう

(Ingrassia [2010] p.1l7). 

( 8 )まとめ

GMの乗用車の市場販売上位車種数が大きく減っているけれども， 2010年までの分析で見る

限り，ライトトラックではシボレー・ピックアップなどの売れ行きは健在で、ある.

1961年から2010年におけるピッグ 3の市場販売シェアを見ると，フォードのシェアは27%

から16%，クライスラーのシェアは10%から 9%であった.GMの市場シェアは，乗用車では

48%から29%に，ライトトラックの場合は， 33%から28%に滅少している.GMの市場シェア

の低下は顕著であり， GMが巨大企業から最大企業に変化している.

ビッグ 3は小型車開発の取り組みをしてきた.一方，日本企業が市場シェアを高めていく

につれ，ビッグ 3は小型車の開発や販売を行いながらも， 1台当たり利益は大型車の方がずい

ぶんと大きいため，重点は大型車やライトトラックに向かった.ただし， 1990年以降は日本

企業の米国現地法人が生産した台数が一定割合を占めてくるが ビッグ 3の小型車や中型車

の開発・販売における米国産車の比率は必ずしも低いとは言えないだろう.

41) フォードは ， 金融機関 (60~宮、ドル) ，ロッキード (35t怠ドル)，ジャガー (25億ドル)，自社株 (42

{意ドル)を購入した (かっこ内は購入金額.イングラーシア=ホワイト [1995J327・345ページ)• 
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セグメント市場別商品として，セグメント市場ごとにはっきりと見分けがつく特徴や機能

の違いを感じさせ，その違いに対応した価格で，顧客が納得して購入することが実現できな

くなるなど，牽の特徴と販売価格帯との対応関係があいまいになった.あるいは，メ ーカー

が想定する販売セグメント市場を，消費者は理解しにくくなった.本稿では.GM5事業部が

販売する1970年. 1980年.1990年の新型モデル (4ドアセダン車)のサイズ(全長)と価格

の上限 ・下限の値をセグメント市場領域として分析したが.5事業部聞のセグメント市場区分

は明確とは言えず，識別できるのは高々 3セグメント形態であった.

なお.GMの5事業部全体の生産台数に占めるシボレ一事業部の生産台数の比率は.1975年

には46%であったが. 1994年にはその比率は39%に低下した (2005年には40%).

事業経営において，経理部の権限が強すぎる場合，新製品開発に要する予算(経費)の抑

制や縮減がなされる.とくにビッグ 3では，切り詰められた予算の中で，既存モデルを部分

的に改良等することが多かったようである.そこで，やるべき新型の車とエンジンの開発に

取り組んでこなかったと指摘する自動車専門ジャーナリストは多い (イングラ ーシア=ホワ

イト [1995J288ページ，ほか). 

I品質，生産性，新製品設計という成功を左右する 3つの側面から見れば.GMは1985年に

はこの業界で完全に息絶えてしまっていたJ(イングラーシア=ホワイト [1995J137ページ)

ょうである.

2.アメリカ自動車企業の事業展開

( 1 )顧客要望への対応と製品品質・製品の魅力

品質問題の原因は製品の欠陥と粗悪な部品や資材の使用にあると1960年代には把握されて

いた (Wright[1979J p.129.訳書203ページ).これに関連して，①品質向上と欠陥・トラ ブ

ルの抑制， ②製造工程での効率と生産性の引き上げ，①新製品(とくに小型車)の開発，が

課題となった.生産現場に関わる①と②の課題に関して，ビッグ3は1980年代を通じて一定

の対応をした. トラブルや故障の抑制，品質改善，燃費向上などの努力や対応をした.この

程の実質的改良がなされないか，基本機能に課題があると，顧客は不満感や不信感をもっ.

③は魅力ある車の開発，いわば「売れる製品」の開発である.それは顧客のニーズと期待に

応えるべく，既存製品を改良することや新型モデルを開発することである.ビッグ 3は，新

型モデルにも長らく 既存エンジンや既存部品を用いて， 外装デザインだけを変更することが

多かったようである.車台を共有して，外観だけは違ったものとする開発と，パワ ー，車内

空間規模，外観，内装，機能などをすべて改良する新たな開発との差は大きい.

この点で，新型モデル車では改善・改良されているはず，という消費者の期待が20年間裏

切られたという意見である.新モデル発売時に.r顧客の期待を裏切るJことの意味は何か.

第 1には，使い勝手の良さという次元より以前に，欠陥対応や品質改善など製品自体の実質
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的改善が求められる(また，メーカーの販売方針等は，自動車購入者のその後の転売価格に

影響する).第2には，新型モデルの技術的改良度(パワーアップ，操舵性，静溢感，その他)

と製品としての魅力(例えば，外観デザインのほか，座席周りや荷物置場空間の充実や使い

勝手に関わる細部への配慮など)である.車台，エンジンの共用と外装だけの微修正を施し

続けたことは，車を効率的に生産する目的には合致したかもしれないが，顧客が期待するパ

ワー向上や従来から指摘されている課題解決がなければ，顧客は不満を解消できない.もち

ろん，顧客の購買基準は常に変化するので，経営に関わる[正解」の類はない.他方，製品

(車)の販売面では， r作った車を売り切る」ために，過度とも思われる割引販売が断続的あ

るいは恒常的になされた.こうした販売促進活動を行えば，台数ベースの増加とはなるだろ

うが，それは，余剰生産や過剰在庫への一時的対処策として時限的方策とみなすべきである.

ビッグ3は，それを恒常化させた.

日系企業は， 1970年代当初，米国の若者が初めて購入する車(エントリ ーカー)や環境意識

が高い理性派や燃費に敏感な人々が顧客の中心であり ，全般的には，車のサイズ，内装機能，

外観デザインなどで必ずしも好評ではなかった42) そこで1980年代後半からは，顧客の要望や

米国入社員の意見を聞き，米国市場向け車の開発ではサイズ，車内空間，車内機能，加速パワ

ー，丸みのあるデザイン，堅牢感などを充実させていった.つまり，日本固有の製品仕様の車

ではアメリカ顧客の要望に応えられないと理解した後は，アメリカ市場向け製品の開発に力を

入れていった.それは，外国企業としてアメリカ市場のニーズや顧客の要望を学習し，それを

反映した開発を行うことを意味する.これらの努力と，元来の製品品質(欠陥数の少なさ，機

能水準の高さ等)や燃費のよさが重なった結果として，日本メ ーカーのアメリカ市場での事業

展開は，小型車から中型車，高級車(ホンダ「アキュラ ・レジエンドJ， トヨタ「レクサス

LS400J)の順番で乗用車の市場シェアを高めていった.さらには，ライトトラッ ク領域でも，

ミニパン(ホンダ 「オデッセイJ)，ピックア ップ(トヨタ「タンドラJ)，SUVなどの新たな市

場ニーズに対応してきた.それは セグメント市場を徐々に拡張する展開であった.

総じて言えば， GM内では1980年代から生産管理や生産性の面での課題を認識し:ていたが，

「売れる事」の開発や市場ニーズを知る努力が不足していた.とくに競合製品のことを知らな

すぎるか，知っていても何も実施しない体質が強かったが，それは長期的にトップの地位に

いる企業の倣慢さ，または「強者の奪りJといえる(川原 [1995]，メイナー ド [2004]). 

( 2 )事業経営上の考え方と販売状況

アメリカ・ビッグ3の事業展開は，小型車より大型車を重視し，乗用車よりライトトラック

を重視した.その理由は， 1台当たりの利益幅が大きいからであった.顧客が望む製品は，

42) 1992年新型カムリも 1989年時点では「折り紙カーjと言われていた(イングラーシア=ホワ

イト [1995J372ページ). 
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「重くて長くて大きい草ほど良いjというデトロイトの通念があった叫.さらに，ライトが言

うように，シボレー・カプリスとキャデラ ック・デュピlレでは製造原価が300-400ドルの違い

のものを小売価格では3800ドルの差で販売していた. 1台当たりの利益も，大型車は中型車よ

りも大きく， 中型車は小型車よりも大きかった (Wright[1979J pp.177-179， Ward's 

Automotive Yearbook， 1974， p.143).この大型車重視の事業戦略には， GMの市場価格決定権ま

たは市場価格先導性という点も加わり， GMの経営意識は不変であったω.

自動車産業では，大量生産・大量販売の考え方が基本にある.ビッグ 3では，次の理由か

ら，売れ行きに無関係に過剰に生産される傾向がある. 1)大量に生産した方が車 1台当た

りの生産費用が小さくなる (装置産業である)という 認識に立ち，損益分岐点に対応する生

産台数を維持することが各工場で重視される. 2)元来，見込み生産型産業であり，一定の

「作りだめJもなされる.3)UAW(全米自動車産業労働組合)との協約により，労働者が工

場で勤務しなく ても 一定期間は給与を支払う 必要があったので，レイオフや 自宅待機よ り，

工場での勤務，すなわち生産の継続となりやすい.

また，小型車 (1980-90年代)や中型車 (1990年代)での市場シェアの下落が続いたけれど

も，ライトトラックなどの売り上げが乗用車の売上高減少分等をカバーしたため，時々の経

営者は問題の本質を解決することを結果的に先送りしていた.もちろん， GMの市場シェアが

大幅に下落したとはいえ，なお市場支配型に近い立場にあるという見方もできる. GM内部で

の理解の仕方は次の通りである.自分たちが顧客の要望(市場ニーズ)をもっ ともよく知っ

ている .顧客の要望とは，車のサイズとパワー，車の外装デザインと内装の豊かさである.

顧客は，大型でパワフルな車を欲している.また， r自動車市場は長期にわたって絶えず成長

を続け，GMの競争相手は相変わらず弱小であり，売上がある年に落ち込んだとしても必ず取

り返せる.そしてGMは他のいかなるライバルよりも大きく生産性も高いのだから，業界のス

タイリングや価格の基準などもコントロールできる と考えたJ(イングラーシア =ホワイト

[1995J 46ペー ジ). 

ビッグ 3，とくにGMは金融的手法で利益を拡大していた.だが，利益が出ていても ，エン

ジンや新型モデルの開発に十分な資金を回していないという指摘が多い.経理部の方針によ

る利益偏重の事業経営である(モーリッツ=シーマン口982J195ページ).また，事業上の

結果 (売上高拡大や利益)を出そうと， なりふり構わない販売促進や，結果を出せば，すべ

てを合理化する経営姿勢は「近視眼的Jである(メイナード [2004Jp.35).それは，経営陣

の報償が年度ごとの事業業績で決まることとも関係しているだろう .製品品質より利益を優

先することは経営陣の「偏狭な視点と長期的視野の欠如J(Wright [1979J)の反映といえ，

43) Harbour Report 1990， p.7， Ward's Automotive Yearbook 1978， p.150， Wright [1979] p.177， Yates 

[1983J pp，66.67，訳書69司70ページ，メイナード [2004J345ページ.

44) White [1977] pp.l87-189， Wright [1979] pp.224.225，訳書351・352ページ.
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従業員が役員室を向いて仕事をするか，顧客の声を聴いて仕事をするかを問われていた45)

V 結びに代えて

本稿は，可能な限り，米国資料を活用して米国自動車産業 ・企業の環境変化を分析し，業

界資料や自動車ジャーナリストの意見も重視して 資料の数値だけからは分からない事業実

態や事業経営の本質を浮かびあがらせようと試みた. 1つ 1つのエピデンスは既知のことも

多いだろうが，ぞれらを一体的に捉えることとセグメント市場分析に力点を置いた.

( 1 )検討結果のまとめと含意

1 )デトロイトの衰退に，近年のアメリカ自動車企業の競争力減退は直接に関係しない.

デトロイトの衰退をいかに定義するか，いつの問題と捉えるかにも，その答えは依存する.

2 )自動車産業雇用者数でみて， ミシガン州は1953年に全米の51%であったが， 2009年に

は19%に低下している.自動車生産台数でみた， 2009年のミシガン州比率は，乗用車20%，

ライトトラック 18%，デトロイト 2%であった.つま り，生産台数で見ても就業者数で見て

も約 2割水準になっているのである.だが，縮減は1950年代から始ま っている.1980年頃以

降は事業競争力を失った工場や老朽化して費用が高い工場が順次，閉鎖された.

3 )ビッグ 3の販売台数シェアは1986年から低下傾向であり，とりわけGMの市場シェア低

下は顕著である.一方，セグメント市場分析から，米国産車の製造 ・販売は統計数値の上で

は小さくないとわかった.それは， GMが巨大企業から大型企業に変化したとはいえ， GMが

依然として大規模企業であることを意味する.市場シェアが最大である割には利益率が不安

定な側面が強く，経営のやり方などに問題があるのかもしれない.

4 )生産性(とくにHPV)の値は，サイズが大きい車種，生産台数が多いこと(規模の経

済)，北部とか南部の立地に無関係だった点を，rハーパ一報告j編集部は，アメリカ自動車

関係者の通念と異なる結果という意味で発見事実と記述している.

5) GMなどピッグ 3は新製品開発に多額の資金(1990年頃では約30億ドル)を要すること

もあり，エンジンの新規開発を実質上，長らく先送りするなど，新製品開発への取り組みが

必ずしも十分ではなかった.この背景と プロセスを，自動車専門ジャーナリストの記述内容

を総合する方法も用いて分析した.だが，新製品開発の投資資金を上回る利益を獲得するこ

とはほとんど実現しなかったようである倒.利主主が出なかった理由は，サイズが小さい車ゆえ

45) 1970年代にはGMの経営に関する代替案または提案が示されていた.Wright [1979] pp.193-204 

46) 1969年にGMでは小型車から利援を上げられなくなり(¥九'right[1979] p.180)， 1970年代では，

2000ドJレ以下の小型車を生産しても 小型車の市場は小さく もうけにならないと判断された

(モーリッツ=シーマン [1982]97ページ). 
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低価格でマージンが小さいこと，競争が激しいこと，事業活動上の不効率性や費用水準が高

いことなどの複合的な結果であろう.だが， MBAで財務管理を学んだ経営陣は，方法を問わ

ず利益を出すことだけを考え，エンジンなどの開発投資や改良に十分な資金を配分しない体

質が強かったこと，その一方で，販売不振の中でも車を生産し続け，在庫として積み上がっ

た車を割引販売することを恒常的に行ってきた.こうした行為は顧客の信頼感を失うことな

ど，事業経営のあり方にも疑念が生まれた.

6 )少なくともGMの場合，顧客が想定していたセグメント製品としての「車の標準装備機

能やイメージ」 と価格の関係，つまり事業部別の製品機能や特徴の違いと価格との関係 (買

い手と売り手の立場から見たセグメント市場概念)をGM自らが破壊したことが顧客の混乱を

招き，顧客離れを招いたといえよう .それは製品の機能を画一化し，生産規模の効率性のみ

を重視した結果と言える.

(2 )自動車産業都市デトロイトの位置づけとGMの事業経営

第 1に，デトロイトと自動車産業の関係に関して分かったことは，何だろうか.

アメリカ自動車生産のメッカとしてのデトロイトとも言われる.だが，そもそも，デトロ

イトはいかなる意味で自動車産業のメッカだったのだろうか.1930年頃には，デトロイト以

外の地域での生産の比重が相当に高かった. 1920年代末までに消費地の近接地に生産拠点を

設けたが，1990年代以降，北米地域内では生産費用が低いところに生産拠点を移しているよ

うに思われる.その後， GMの市場シェア低下 (競争力後退)に伴う過剰設備分や古い設備の

工場を閉鎖し，自動車製造企業の業績変動に伴う労働者レイオフを繰り返した.

デトロイトを生産拠点としてみると， 1910年頃の中心地であったかもしれないが， 1920年

代にはもはや生産の中心地でもなかった.本社機能に関しでも，段階的にデトロイトの外に

移転した.ミシガンナト|デトロイト広域地域の中心都市，象徴としてのデトロイトであり，都

市デトロイトへの自動車産業の雇用創出力は1950年代頃からかなり限定的になっていたと理

解すべきである.

第 2に，なぜ， GMの市場シェアが20年間以上にわたり減少し続けているのだろうか.

GMを含めて， 1970年代以降におけるビッグ 3の小型車の対応は，十分に功を奏したとはい

えなかった.とくに，小型車を含めた乗用車の開発の仕方は，顧客を満足させる内容とは言

えなかった.その原因は，開発力ではなく，十分な予算をエンジンや新車の開発に投じなか

ったことに求められるだろう.その際，資金が慢性的に不足していたのはクライスラーだけ

であり ，GMやフォ ー ドは資金が必ずしも不足していたわけで、はない.労働者の作業内容と不

釣り合いなハイテク設備への多大な投資や相乗効果を生まなかった企業買収への巨額の支出

はなされた.結局の所，安直に利益を捻出できる方策をとり続けてきた結果と言わざるを得

ないのである.
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付表 Ward's Automotive Yearbookにおけるアメリカ自動車のセグメント区分の基準
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なお，少なくともWard's 1996年版までは，セグメント基準は「価格，111体形状(bodystyle) ，大きさ (size)に基
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出所)Ward's Automotive Yearbook 2001， p.254， 20日，p.219から筆者作成.
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