
はじめに

本稿の課題は, トヨタ自動車＝受託企業間の賃金格差という観点から, トヨタ自動車が委託

生産取引を継続的に選択した要因を明らかにすることである｡ そこでまずは, トヨタ自動車の

委託生産取引に関する先行研究を概観し, 企業境界の選択問題という観点から整理をすること

で, 本稿の分析が持つ意味を明らかにすることとしたい｡

日本自動車産業の発展を牽引したトヨタ自動車は, ����年代以降, 生産台数と車種の急激な
拡大を実現する過程で委託生産取引を展開した｡ 塩地洋氏は, 委託生産取引の存在を指摘した

先駆的な論文において, 委託生産取引の契機を次のように指摘している｡ それは, ｢��年代の
モータリゼーションの急進展の下で��年間で約��倍という需要の爆発的増大に対して, トヨタ
自工工場の量産能力が追いつかない状況下でとられたひとつの対応策｣ というものである１)｡

そして, 委託生産取引の機能として, 非量産車種を委託することでトヨタ自動車が量産車種へ

集中できること, 発注量を調整することで変動する需要への対応を受託企業に担わせたこと,

二社発注方式により受託企業間競争を組織したこと等が指摘された２)｡ その後, 委託生産取引

に関する研究は, 清家彰敏氏や田�氏らによって新たな論点が検討された｡ 清家彰敏氏は, 受
託企業が, 生産だけでなく, 車体開発の一部も担っていた点を明らかにした３)｡ 田�氏は, 従
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１) 塩地洋 ｢トヨタ自工における委託生産の展開―����年代トヨタの多銘柄多仕様量産機構―(�)｣ 『経
済論叢』 ���巻５・６号, ����年, ��頁｡
２) 塩地洋 ｢トヨタ自工における委託生産の展開｣, ����年, ��‒��頁｡ こうした作業を通じて, 塩地氏
は, トヨタ自動車におけるフルライン―ワイドセレクション体制の確立過程を明らかにしたのであっ
た｡ この先駆的な論文以降も, 塩地氏によって, 日野自動車 (塩地洋 ｢日野・トヨタ提携の史的考察｣
『経営史学』 ��(�), ����年), トヨタ自動車九州 (塩地洋 ｢開発部門は九州に移転されるか？―トヨ
タ自動車九州㈱をケーススタディとして｣ 『九州経済調査月報』 ��月号, ����年) を事例にした研究
が積み重ねられてきた｡
３) 清家彰敏 ｢自動車産業の高度成長とプロセス・イノベーション｣ 『日本型イノベーション・システ
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来十分に研究されてこなかった委託生産取引が開始されるまでの受託企業の経営展開に着目し,

委託生産取引が形成される条件が整備された過程を明らかにした４)｡ また田�氏は, 四川一汽
豊田汽車を事例に, トヨタ自動車の海外展開において受託企業が技術支援の一部を担っていた

こと等を明らかにした５)｡

トヨタ自動車の委託生産取引は, 開発・組立工程の一部において, 内製ではなく受託企業と

の取引を採用しているという点において, 企業境界の選択問題である６)｡ 上述したように, 塩

地氏は, 委託生産取引の機能としてトヨタ自動車における量産車種への特化を指摘したが, こ

のことは, トヨタ自動車が特定の車種を生産する能力に特化したと解釈できる｡ 一方で, 田�
氏は, 委託生産取引を担うようになるまでの受託企業における能力構築の軌跡を跡づけたので

あった｡ しかし, こうした組織能力の分業という観点からでは, ｢なぜ企業内分業で対応する

ことができなかったのか｣ という問いに答えることができない｡ トヨタ自動車が委託生産取引

を継続的に選択した理由を明らかにするためには, 内製では得られないメリットを指摘するこ

とが不可欠である｡

こうした認識に立ち, 本稿は, 委託生産取引が継続的に選択された要因として, トヨタ自動

車＝受託企業間の賃金格差に着目する｡ 具体的には, トヨタ車体・関東自動車工業・豊田自動

織機製作所・日野自動車・ダイハツ工業・ヤマハ発動機の有価証券報告書から����年代から��
年代までの賃金データを集計し, 分析を加える｡ 賃金格差という論点については, 既に塩地氏

や田�氏の分析においても指摘されてきたが７), 賃金格差の実態についての長期的な分析はこ

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���

ム』 白桃書房, ����年｡ またこの論文では, トヨタ自動車が受託企業間に競争させるために採用した,
ボディローテーション (｢車種 (ボディ) の組織間移動 (ローテーション)｣) という経営手法につい
て詳細な検討が加えられている｡
４) 田� 『トヨタグループにおける委託生産―完成車生産のアウトソーシング』, 京都大学博士学位論
文, ����年, 第２章｡
５) 田� 『トヨタグループにおける委託生産―完成車生産のアウトソーシング』, 第５章｡
６) 企業の境界は, やや異なる視角を持つものの, 取引費用経済学と経営戦略論 (とりわけケイパビリ
ティに着目した議論) における重要な研究領域の一つであり, 多くの研究が積み重ねられてきた
(�������������������(����)������������������������������������������������������������������������������������������������������(����)��������������������������������������������������������������������������������������������������������������(����)���������������������������������������������������������������
(�����������) ��������������������������������������������������������������)｡ 名
和隆央氏は, こうした企業の境界という研究領域について, 自動車産業における下請取引の研究が蓄
積されてきたことを踏まえ, 下請取引以外の中間組織についても実証的な分析を進めていくことが必
要であることを指摘している (名和隆央 ｢比較経済組織論の有効性：日本的下請システムへの適用｣,
立教経済学研究��(�), ����年)｡
７) �������������(����)��� ����������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������‒��������田� 『トヨタグループにおける委託生産―完成車生産
のアウトソーシング』, ��‒��頁｡
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れまで行われてこなかった｡ また本稿では, 第二の課題として, ����年代における委託生産取
引を実証的に明らかにすることとしたい｡ 管見の限り, ����年代における委託生産取引の実証
的な研究は, 塩地氏による日野自動車の事例研究を除き, これまで十分に蓄積されてこなかった｡

本稿の構成は以下の通りである｡ １は, ����年代から��年代の賃金格差を明らかにするとと
もに, 賃金格差が発生した要因を検討する｡ ２においては, 石油危機が発生するまでの委託生

産取引の展開を検討する｡ ３では, 主に, 海外生産が拡大していく��年代以降における委託生
産取引の再編を分析する｡ ２と３においては, それぞれの時期において, トヨタ自動車が委託

先を選択する局面で, 賃金格差がどの程度重視されたのかを考察する｡ おわりには, 結論であ

る｡

１ トヨタ自動車＝受託企業間の賃金格差

トヨタ自動車と受託企業間の賃金格差について, 各企業の平均月額給与から見てみよう８)｡

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���

表１ トヨタ自動車と受託企業の賃金格差 (1965―1995)����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年
トヨタ車体
関東自動車工業
豊田自動織機
日野自動車
ダイハツ工業
ヤマハ発動機

��.�％���.�％���.�％ ��.�％��.�％��.�％��.�％��.�％ ��.�％���.�％���.�％���.�％ ��.�％��.�％��.�％��.�％��.�％ ���.�％��.�％��.�％��.�％��.�％ ���.�％��.�％��.�％��.�％��.�％ ��.�％��.�％��.�％��.�％��.�％
平均値 ���.�％ ��.�％ ���.�％ ��.�％

(��.�％) ��.�％ ��.�％ ��.�％
最大値

最小値

最大値－最小値

���.�％��.�％��.�％ ��.�％��.�％��.�％ ���.�％��.�％��.�％ ��.�％��.�％
(��.�％)��.�％
(�.�％) ���.�％��.�％��.�％ ���.�％��.�％��.�％ ��.�％��.�％��.�％

(出所) 各社 『有価証券報告書』 各年版より作成｡
(注) 賃金格差＝各受託企業平均月額給与÷トヨタ自動車平均月額給与

有価証券報告書に掲載された各社の平均月額給与は, ����年までの日野自動車を除き, 税込で, 基準外賃金を含
み, 賞与を含まない値であると推定される｡ そのため, トヨタ自動車と日野自動車の賃金格差は, ����年から掲載
した｡ なお, ダイハツ工業は受託生産を開始した����年以降, ヤマハ発動機は受託生産を行なっていた����年から����年の値を掲載した｡����年におけるトヨタ車体の値が大きく低下している理由は, ����年の有価証券報告書において, 時間外労働の
残業代を除く処理が行なわれたためと推測される｡ そのため, ����年の平均値 (��.�％) として, ����年における
トヨタ車体の値を除いて算出した値を示した｡

８) 賃金格差の分析は, 本来, 職種・性・学歴等を考慮して検討を加えるべき問題である｡ そのため,

平均値による本稿の分析は, 大きな限界を持っていると言えよう｡ なお, 性については, 有価証券報

告書から, 各企業の女性従業員比率について約５―��％という値を得ることができる｡ 職種について
は, 断片的にしかデータを得られないが, 各企業の大部分は事務員及び技術員ではなく作業員である｡
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賃金格差は, 有価証券報告書を利用して, トヨタ自動車の平均月額給与を分母に, 受託企業の

平均月額給与を分子にして求めた９)｡ 表１は, ����年から����年におけるトヨタ自動車と受託
企業の賃金格差を示したものである｡ まず, 平均値を見ると, 受託企業の賃金水準はトヨタ自

動車の約��％―���％であった｡ トヨタ自動車と受託企業の間においてはおおむね賃金格差が
存在しており, トヨタ自動車は, 委託生産取引によって, 相対的に低賃金な労働を活用するこ

とができた｡ トヨタ自動車と受託企業間の賃金格差は, ����年の���.�％をピークに, ����年��.�％, ����年��.�％, ����年��.�％, ����年��.�％と緩やかな拡大傾向を示した｡ 典型的に
は, 一貫して賃金格差の拡大傾向を示した受託企業として, 日野自動車とダイハツ工業が挙げ

られる｡

賃金格差が発生した要因のひとつは, トヨタ自動車と受託企業間における勤続年数の差であ

った��)｡ 表２は, ����年から����年におけるトヨタ自動車と受託企業の平均勤続年数を整理し

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���
表２ トヨタ自動車と受託企業の平均勤続年数 (1965―1995)����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年

トヨタ車体
関東自動車工業
豊田自動織機
日野自動車
ダイハツ工業
ヤマハ発動機

�.��.���.� �.��.���.��.��.� �.���.���.���.� ��.���.���.���.���.� ��.���.���.���.���.� ��.���.���.���.���.� ��.���.���.���.���.�
受託企業平均値 � �.� �.� ��.� ��.� ��.� ��.� ��.�
最大値
最小値
最大値－最小値

��.��.��.� ��.��.��.� ��.��.��.� ��.���.��.� ��.���.��.� ��.���.��.� ��.���.��.�
トヨタ自動車 � �.� �.� �.� ��.� ��.� ��.� ��.��－� �.� �.� �.� �.� �.� �.� －�.��÷� ���.�％ ���.�％ ���.�％ ���.�％ ���.�％ ���.�％ ����％
(出所) 表１と同じ｡
(注) 日野自動車・ダイハツ工業・ヤマハ発動機の掲載年は, 表１と同じ｡

詳細な検討については, 今後の課題としたい｡
９) ����年以降における有価証券報告書では, 平均月額給与ではなく, 平均年間給与が記載される｡ 平
均年間給与は, 平均月額給与と異なり, 税込で, 基準外賃金および賞与金を含む値が記載されている｡
そのため, データの連続性を考え, 本表には含まなかった｡��) 受託企業における平均賃金水準は, 平均勤続年数が長く, 従業員数が大きいほど, 賃金水準が高く
なった｡ とりわけ, 平均勤続年数の影響が大きかった｡ ����年から����年におけるトヨタ車体の平均
月額給与を, 最小二乗法により平均勤続年数・従業員数に回帰すると, 以下の値が得られる (括弧内
ｔ値)｡�＝�����.������＋��.������－������.����, ��：�.����

(��.����) (�.����)
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たものである｡ トヨタ自動車の平均勤続年数 (�) は, ����年を除き, 受託企業の平均勤続年
数の平均値 (�) より短かった｡ しかし, ����年以降, トヨタ自動車と受託企業間の平均勤続
年数の差は, 徐々に小さくなっていった｡ 平均勤続年数の伸びは, トヨタ自動車の方が受託企

業よりも高かったのである｡ 上述した����年以降における賃金格差の拡大傾向は, トヨタ自動
車において, 勤続年数の伸びが相対的に高かったこととして説明できよう｡ また, 表１と表２

を観察すると, 各受託企業の賃金がトヨタ自動車の賃金よりも高かった時期は��), 各受託企業
の勤続年数がトヨタ自動車の勤続年数よりも長くなっている｡ トヨタ自動車における一時的で

相対的な低賃金は, 相対的に平均勤続年数が短かったことを一因としていたと解釈できる｡

しかし, トヨタ自動車と受託企業間の賃金格差が, 平均勤続年数の差によってすべて説明さ

れるわけではない｡ 受託企業における平均勤続年数の平均値は, ����年から����年まで, トヨ
タ自動車よりも高かった｡ 一方で賃金水準はトヨタ自動車の方が高かったから (表１), トヨ

タ自動車は, 受託企業と比較して, 勤続年数の短い従業員に対して高い賃金を支払う傾向にあ

った｡

賃金格差を説明する二つ目の要因として, トヨタ自動車と受託企業間における規模の差が挙

げられる｡ ����年９月��日に全トヨタ労働組合連合会が結成され, ｢賃金, ボーナスを中心と
する基本的労働条件は, 全トヨタ労連を中心にして統一的な取組み｣ が行われることとなっ

た��)｡ 植田浩史氏の研究によれば, ��年から��年まで賃上げ率の規模別格差は比較的大きく生
じたが, 全トヨタ労連組合連合会が格差拡大の阻止を図る要求を掲げたため, ��年から��年に
かけて賃上げ率の規模別格差は縮小した｡ ここでは, 賃上げ率の規模別格差は, 縮小したもの

の, 存在していたことを強調しておきたい｡ ����年から����年にかけて, 賃金水準は, ｢規模
別・階層別に序列化｣ したと植田氏は指摘している��)｡ トヨタ自動車と受託企業における従業
員数の規模を比較すると (表３), 受託企業の規模は, トヨタ自動車の��％強であった��)｡
全トヨタ労働組合連合会が結成される以前においては, 受託企業の労働組合はトヨタ自動車

の賃金や労働条件を目標に活動していた｡ トヨタ車体労働組合は, 第��期 (����年９月１日―����年８月��日) の労働運動について次のように振り返っている｡ ｢あらゆる会社の施策がト
ヨタ自工に追つこう, トヨタ自工を目指そうと集約されており, 労働組合も賃金や, 一時金,

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���

��) 該当する時期は以下の通りである｡ トヨタ車体：����年・����年, 関東自動車工業：����年・����
年, 豊田自動織機：����年・����年, ダイハツ工業：����年｡��) トヨタ車体労働組合 『幸福をもとめて ��年のあゆみ』, ����年, ��頁｡��) 植田浩史 ｢｢規模別格差｣ と分業構造｣ 『社会政策学会誌第７号：経済格差と社会変動』, 法律文化

社, ����年, ��‒��頁｡��) 従業員数の値は, 間接的にも, 賃金水準の値と密接な関わりを持つ｡ 例えば, 従業員数の急激な上
昇は, 平均勤続年数を低下させ, 賃金水準の低下をもたらす｡ 豊田自動織機は, ����年から����年に
かけて従業員数を�,���人から�,���人に増加させたが, 平均勤続年数は��.�年から��.�年に低下した｡
その間, トヨタ自動車と豊田自動織機の賃金格差は, ��.�％から��.�％へと拡大した｡

����������������������������������������������������������������



退職金など労働条件に差があるものを, トヨタ自工並にしようとの考え方にたち, トヨタ自工

並を目指しました｣��)｡ しかし実際には, 賃金上昇額と賃金上昇率の両方においてトヨタ自動
車を下回り, 初任給や一時金についてもトヨタ自動車並という目標を達成することはできなか

った��)｡
トヨタ車体の労働組合はトヨタ自動車を目標に活動を展開したが, トヨタ自動車と同程度の

条件を獲得することは困難であった｡ そしてトヨタ自動車と受託企業の賃金格差は, 上述した

ように, 全トヨタ労働組合連合会結成後も解消されなかった｡ トヨタ自動車と受託企業におけ

る賃金格差の存在は, 内製ではその格差を利用することが困難であるという意味で, 委託生産

取引が継続的に選択された要因のひとつであった��)｡
２ 国内生産台数の急激な増加と委託生産取引の展開

２と３では, 受託企業におけるトヨタ自動車からの委託生産台数と賃金格差の関係を分析し,

トヨタ自動車が委託先を選択する局面において, 賃金格差をどの程度重視したのかを考察する｡

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���
表３ トヨタ自動車と受託企業の従業員数 (1965―1995)����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年 ����年

トヨタ車体
関東自動車工業
豊田自動織機
日野自動車
ダイハツ工業
ヤマハ発動機

�,����,����,��� �,����,����,����,����,��� �,����,����,����,��� �,����,����,����,����,��� �,����,����,����,�����,��� �,����,����,����,�����,��� �,����,����,����,�����,���
受託企業平均値 � �,��� �,��� �,��� �,��� �,��� �,��� �,���
トヨタ自動車 � ��,��� ��,��� ��,��� ��,��� ��,��� ��,��� ��,����÷� ��.�％ ��.�％ ��.�％ ��.�％ ��.�％ ��.�％ ��.�％
受託企業合計 ��,��� ��,��� ��,��� ��,��� ��,��� ��,��� ��,���
(出所) 表１と同じ｡
(注) 日野自動車・ダイハツ工業・ヤマハ発動機の掲載年は, 表１と同じ｡

��) 前掲 『幸福をもとめて ��年のあゆみ』, ����年, ��頁｡��) 同上｡��) 受託企業における平均賃金の水準はトヨタ自動車に届くものではなかったが, 受託企業は, 賃金上
昇が収益性に対して少なくない影響を与えていると認識していた｡ トヨタ車体は, ����年以降の有価
証券報告書において, コストプラス要因として人件費の上昇があったことを繰り返し指摘している｡

受託企業の賃金水準は, トヨタ自動車と比較して相対的に低賃金であったが, 賃金を支払う受託企業

にとっては少なくない負担であった｡ 有価証券報告書からトヨタ車体・関東自動車工業・豊田自動織

機・日野自動車・ダイハツ工業の原価構成を確認すると, ６―８割は材料費が占めており, 労務費が

占める割合はおおむね��％強であった｡
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収集できたデータの制約から, ����年と����年の二時点を分析対象としたい｡ まずは, 国内生
産台数が縮小する前の委託生産取引における賃金格差の意義を検討しよう｡

トヨタ自動車は����年の生産計画において, 自動車需要の長期的動向を予想し��), ����年に
月産３万台, ����年に月産５万台を目指した��)｡ その後もトヨタ自動車は, ����年８月には高
岡工場 (月産��,���台, カローラ専門工場) を完成, ����年��月には堤工場の生産を本格稼働
し, 増産体制を強化していった｡ ��年代後半においては, ����年４月における資本自由化の実
施が背景になり, トヨタ自動車は年産���万台を目標にしたのであった��)｡ トヨタ自動車の増
産計画は, 受託企業の増産を織り込んだものであり, 関東自動車工業は, ����年３月に深浦工
場を完成, ����年８月にはＦ���工場 (後の東富士工場) を完成させた｡ またトヨタ車体は,����年に富士松工場を建設し, ����年８月には富士松乗用車工場 (月産�,���台) を完成させ
た��)｡����年代前半のトヨタ自動車は, 量産車種をトヨタ自動車の新設工場に集中し, 一方で, 非
量産車種を受託企業に担当させた��)｡ 例えば, パブリカやカローラ等の量産車種は高岡工場が
生産する一方で, 非量産車種のパブリカバンは日野自動車羽村工場と豊田自動織機製作所長草

工場が生産した��)｡ 立地の関係から, 羽村工場は東日本向けを, 長草工場は西日本向けを担当
したのであった｡ またカローラバンは, 関東自動車工業深浦工場が生産した｡ 活発な新工場の

建設によって生産集中化が進められる一方で, 既存設備の有効活用が図られたのであった��)｡����年代後半におけるトヨタ自動車は, 乗用車需要の拡大に対応するため, 量産車種につい
ても委託生産取引を選択した��)｡ そのため受託企業は, 広範囲に及ぶ車種を受託していくこと

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���

��) ����年代に進んだ自動車の大衆化は, 人々が, 自らの社会的地位を確認するとともに, ｢見せびら
かす｣ という性格を持っていた (武田晴人 『高度成長』, 岩波新書, ����年, ���‒���頁)｡ 受託企業
が生産したハードトップやコンバーティブルは, こうした自動車需要の在り方に対応するものでもあ

ったと言えよう｡��) トヨタグループ史編纂委員会 『絆』, ����年, ���‒���頁｡��) 前掲 『絆』, ����年, ���‒���頁｡��) 前掲 『絆』, ����年, ���‒���頁｡��) ����年代前半と後半という時期区分は, 塩地洋 ｢トヨタ自工における委託生産の展開｣, ����年に
依拠している｡��) パブリカシリーズは, ����年６月におけるパブリカ (スタンダード) の発売を皮切りに, ����年に
は八つのモデルが展開された｡ パブリカバンは, ����年に発売された商用車である｡ トヨタ自動車は,
パブリカバン, パブリカデラックス, パブリカコンバーティブルについて, ｢変わり型｣ と表現して

いる (トヨタ自動車工業株式会社社史編集委員会編 『トヨタ自動車��年史』, ����年, ���‒���頁)｡
｢変わり型｣ という評価は, カローラバンについても同じである (前掲 『トヨタ自動車��年史』, ����
年, ���‒���頁)｡��) 『日本経済新聞』, ����年６月��日, ４頁｡��) トヨタ自動車の生産能力のみでは, 対応することができなかった (塩地洋 ｢トヨタ自工における委
託生産の展開｣, ����年, ��‒��頁)｡
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となった｡ トヨタ車体は, 当初, トヨエースを中心にトラックの生産を行なっていたが��),����
年６月にコロナセダンをベースにしたハードトップ車の開発・生産を受託した��)｡ ����年��月
にはコロナ５ドアセダン��), ����年８月にはコロナ・マークⅡ・ハードトップの委託生産を開
始するなど��), 乗用車生産を本格化させていった｡ トヨタ車体における生産車種の推移を確認
すると, ����年から����年まで, トラックの生産台数が約９割を占めていた (表４)｡ その後,
トヨタ車体は, ����年から����年にかけて乗用車の生産台数を急増させ, ��年において��.�％
のシェアが乗用車となっている｡

生産台数の増加は, 大量生産体制の整備を通じて, 受託企業の賃金制度に影響を与えた｡ ト

ヨタ車体では, 生産台数の急増に対応する過程で, ｢生産のコンベア化が促進され｣, ｢熟練作

業が要素作業化にともなう単純労働におきかわ｣ ったという��)｡ トヨタ車体は, 大量の ｢単純

労働｣ の担い手として, ����年と����年に男子高卒作業員を�,���名ずつ採用した��)｡ こうし
た従業員構成の変化に対応するため, トヨタ車体は, 新たな賃金制度の整備を意図し, ����年

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���
表４ トヨタ車体における車種別生産台数の推移

トラック バ ス 商用車 乗用車
合計台数

台数 シェア 台数 シェア 台数 シェア 台数 シェア����年����年����年����年����年����年 ����,����,�����,�����,������,��� ���.�％��.�％��.�％��.�％��.�％��.�％ ��������� �.�％�.�％�.�％�.�％�.�％�.�％ ������������,��� �.�％�.�％�.�％�.�％�.�％�.�％ �����,������,��� �.�％�.�％�.�％�.�％�.�％��.�％ ����,����,�����,������,������,���
(出所) トヨタ車体株式会社 『トヨタ車体��年史』, ��‒��頁｡
(注) 各車種シェアは, トヨタ車体の合計台数に占める割合を示している｡

��) トヨタ車体が受託した車種がトラックであったことについて, 『ダイヤモンド』 誌は, 当時の国際
競争力という観点から, トヨタ車体にとって望ましいと評価していた｡ (『ダイヤモンド』 昭和��年７
月��日, 第��巻第��号, ���頁)｡��) 前掲 『トヨタ車体��年史』, ����年, ���‒���頁｡��) 同上, ���‒���頁｡��) 同上, ���‒���頁｡��) トヨタ車体株式会社編 『モノづくりの真髄を求めて：トヨタ車体��年史』, ����年, ���頁｡ 自動車
の組立工程における効率性は, 品質不具合の検出や追究・モデルチェンジにおける新たな生産ライン

の構築等, 従業員が形成する技能によって大きな影響を受ける (小池和男 ｢もの造りの技能 自動車

生産職場｣ 『リーディングス 日本の企業システム 第２期 第４巻 組織能力・知識・人材』 有斐閣,����年)｡ トヨタ車体の生産ラインにおいて高校卒業者が果たした役割は, 社史が強調するほど ｢単

純労働｣ ではなかったと推察されるが, 今後の課題としたい｡��) この採用は, ����年の時点で計画されていた (前掲 『トヨタ車体��年史』, ����年, ���‒���頁)｡
そのため賃金原則は, 大量の若年作業員が入社することを前提として策定されたものと考えてよいで

あろう｡
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トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���
表５ 受託企業の生産車種 (1975・1985年)����年

小型四輪貨物車 台数 ％ 普通乗用車 台数 ％ 小型四輪乗用車 台数 ％

カローラバン
ライトエース
コロナ
ハイエース
トヨエース
パブリカ
ハイラックス
ダイナ
コロナマークⅡ
ミニエース
クラウン
スタウト
カリーナバン
その他

��,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,����,����,����,����,����,������
�.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.�

ト車

ト車
ト車

ト車

ト車

クラウン
センチュリー

��,������ �.��.�関自関自 カローラ
コロナ
スプリンター
カリーナハードトップ
カローラハードトップ
コロナハードトップ
クラウン
マークⅡ
カリーナ
スターレット
スプリンタークーペ
セリカ��
クラウンハードトップ
マークⅡハードトップ
セリカ
パブリカ
カローラバン (改)
コロナバン (改)
クラウンバン (改)
マークⅡバン (改)
パブリカバン (改)
カローラクーペ
その他

���,������,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,����,����,����,���������������,���
��.���.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.�

関自
ト車,関自

ト車

ト車

ト車
ト車

関自

ト車

関自����年
小型四輪貨物車 台数 ％ 普通乗用車 台数 ％ 小型四輪乗用車 台数 ％

カローラバン
ハイエース
タウンエース
ライトエース
カリーナバン
ハイラックス
トヨエース
ダイナ
コロナバン
マークⅡバン
スターレットバン
ランドクルーザー
クラウンバン
パブリカバン
ブリザード
スタウト
その他

��,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,����,����,����,����,����,����������
�.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.�

ト車
ト車
ト車

ト車
ト車

関自

クラウン
ソアラ
センチュリー
セリカリフトバック
その他

��,����,����,�������� �.��.��.��.��.�関自 コロナ
カローラ
マークⅡハードトップ
クレスタ
スターレット
カローラ２
スプリンター
クラウンハードトップ
カムリ
マークⅡ
クラウン
ビスタ
タウンエース ワゴン
コルサ
カリーナハードトップ
カローラクーペ (���)
スプリンタークーペ (���)
カリーナ
チェイサーハードトップ
ソアラ
ライトエース ワゴン
カリブ
マスターエース ワゴン
ターセル
ハイエース ワゴン
コルサセダン
セリカリフトバック��２
ターセルセダン
コロナクーペ
カローラリフトバック
コロナハードトップ
カリーナクーペ
セリカ
ランドクルーザー ワゴン
ブリザード ワゴン
チェイサー
その他

���,������,������,������,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,�����,����,����,����,����,����,����,����,����,��������������

��.���.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.��.�

ト車
関自
関自

関自

関自

関自
関自
ト車
関自

関自
関自
ト車

(出所) 『初度登録年別 自動車保有車両数 昭和��年３月末現在 �表 �����』, �‒�頁｡ 『初度登録年別 自動車保有車
両数 昭和��年３月末現在 �表 ������』, �‒��頁｡ 関東自動車工業四十年史編集委員会 『関東自動車工業四十
年史』, ����年, ���‒���頁｡ トヨタ車体株式会社社史編集委員会 『トヨタ車体��年史』, ����年, ���‒���頁｡

(注) ｢ト車｣ はトヨタ車体, ｢関自｣ は関東自動車工業を略したものである｡
『初度登録年別 自動車保有車両数』 は３月末時点での車両数を初度登録年別に分類するという性格を持つ｡ その
ため, ����年時点での値は１―３月までの登録台数となる｡ そこで本稿は, 一年間の販売台数を反映させるため,
前年の����年における値を抽出した｡
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に賃金原則を設定した｡ この賃金原則においては, ①賃金は, 従業員に業務遂行能力を促しこ

れに報いるものであること, ②賃金は, 従業員の従事している仕事の内容と仕事の遂行能力を

反映するものであること, ③賃金は, 従業員の生活の安定をはかるものであること, という三

つの原則が掲げられた｡ またトヨタ車体は, 大量に採用した若年作業員を動機づけるため, 納

得性のある基準により仕事を付与する職級制度 (����年), 上司と部下との対話を促す面接制
度 (����年), 明確な基準による公正な評価を行なうために能力評価制度 (����年), 仕事の過
程と結果を自己評価させる自己申告制度 (����年) を導入した��)｡
受託企業の生産車種をより具体的に見てみよう｡ 表５は, トヨタ自動車の各車種を, ����年
並びに����年における初度登録年別台数で台数が多い順に再構成したものである｡ ％はトヨタ
ブランド全体に占める割合を示しており, 一番右の欄は受託企業名を記載している｡ 受託企業

については, 収集できた資料の制約により, 受託生産台数において一位並びに二位を占めたト

ヨタ車体と関東自動車工業の二社である｡ そのため, 相対的に大規模な受託企業の特徴を示し

ている｡ ����年における生産車種の分析は３で行うこととし, ２では����年の時点を検討した
い｡ トヨタ車体は, 小型四輪貨物車を５車種, 小型四輪乗用車を６車種生産している｡ 小型四

輪貨物車と小型四輪乗用車において最大の生産台数を占めるカローラとカローラバンは生産し

ていないものの, 全体の５％を占めるコロナやカリーナハードトップの生産も行った｡ 関東自

動車工業は, 普通乗用車を２車種, 小型四輪乗用車４車種を生産しており, その中にはカロー

ラやコロナといった量産車種も含まれていた｡ 受託企業の生産車種は多岐に及び, 非量産車種

の生産のみではなくなっていった｡ こうした委託生産取引の展開は, 受託企業にとって, 様々

な車種を生産する能力を蓄積する側面を持つと評価できるものであったが, 専門性が薄れてい

くプロセスでもあったと推測される｡

ここで, 各受託企業における委託生産台数や賃金水準等を整理した表６から, ����年のデー
タを見てみよう｡ 委託生産台数が多かったトヨタ車体 (��.�％)・関東自動車工業 (��.�％)
はトヨタ自動車との賃金格差が大きく, この二社で��.�％のシェアを占めた｡ 一方で, 委託生
産台数が少なかったのは, ダイハツ工業 (�.�％)・ヤマハ発動機 (�.�％, ��台) であり, ダ
イハツ工業は最も賃金格差が小さかった��)｡ 一方, ヤマハ発動機に発注した������について,
トヨタ自動車は次のように説明している｡ ｢わが社は多くの新車開発の計画をかかえ, 試作工

場の生産能力に余裕がなかったこと, さらに本格生産に移した場合も, 普通の乗用車よりも特

に入念なクラフトマンシップ (仕上げのよさ) を必要とするため, 量産ラインで流すことがで

きない｣��)｡ トヨタ自動車にとってヤマハ発動機は, 一時的な能力不足を補完するという意味
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��) 前掲 『モノづくりの真髄を求めて：トヨタ車体��年史』, ����年, ���‒���頁｡��) トヨタ自動車との委託生産取引が����年に開始したばかりであったことも関係していたと推測され
る (ダイハツ工業編 『道を拓く ダイハツ工業���年史資料集 ����‒����』, ����年, ���‒���頁)｡��) 前掲 『トヨタ自動車��年史』, ����年, ���‒���頁｡
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が大きかった｡ そのためヤマハ発動機との取引は, 賃金格差は最も大きかったものの, ����年
から����年にかけてトヨタ������を���台委託したのみであった��)｡ 要約すると, ����年か
ら����年にかけて拡大した委託生産取引は��), 賃金格差の拡大傾向 (表１), とりわけ賃金水

準の低い受託企業への発注量の増加を伴っていた｡ トヨタ自動車が国内での急激な増産を進め

た����年代前半頃までの委託生産取引において, トヨタ自動車と受託企業の賃金格差は, 一定
の重要性を持っていたと考えられる｡

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���
表６ 委託生産取引と賃金格差 (1970・1990年)����年

会 社 名
委託生産台数
(年)

シェア
／�
(％)

シェア
／(�＋�)
(％)

賃金格差
(％)

平均月額
給与
(円)

平均勤続
年数
(年)

平均年齢
(歳)

従業員数
(人)

トヨタ車体
関東自動車工業
日野自動車工業
セントラル自動車
豊田自動織機製作所
荒川車体工業
ダイハツ工業
ヤマハ発動機

���,������,������,�����,�����,�����,�����,����� ��.���.���.��.��.��.��.��.� ��.���.��.��.��.��.��.��.� ��.���.�
―
―��.�
―��.���.� ��,�����,���

―
―��,���
―��,�����,��� �.��.�

―
―��.�
―�.��.� ��.���.�

―
―��.�
―��.���.� �,����,���

―
―�,���
―�,����,���

委託生産台数合計 � ���,��� ���.� ��.�
トヨタ自動車 � ���,��� ��.� ��,��� �.� ��.� ��,����＋� �,���,��� ���.�����年
会 社 名

委託生産台数
(月)

シェア
／�
(％)

シェア
／(�＋�)
(％)

賃金格差
(％)

平均月額
給与
(円)

平均勤続
年数
(年)

平均年齢
(歳)

従業員数
(人)

トヨタ車体
関東自動車工業
日野自動車工業
ダイハツ工業
豊田自動織機製作所
アラコ
セントラル自動車
岐阜車体

��,�����,�����,�����,�����,�����,����,����,��� ��.���.���.���.���.��.��.��.� ��.���.��.��.��.��.��.��.� ���.���.���.���.���.�
―
―
―

���,������,������,������,������,���
―
―
―

��.���.���.���.���.�
―
―
―

��.���.���.���.���.�
―
―
―

�,����,����,�����,����,���
―
―
―

委託生産台数合計 � ���,��� ���.� ��.�
トヨタ自動車 � ���,��� ��.� ���,��� ��.� ��.� ��,����＋� ���,��� ���.�
(出所) 委託生産台数については, ����年：塩地洋 ｢トヨタ自工における委託生産の展開―����年代トヨタの多銘柄多

仕様量産機構―(�)｣, ����年, ��頁｡ ����年：産業ジャーナル編 『トヨタ自動車グループの実態���年版』, ��
頁｡ 平均月額給与・平均勤続年数・平均年齢・従業員数については, 表１に同じ｡

(注) 岐阜車体は, 資料上, 生産台数が��,���台となっていたが, 内訳は�,���台分であったため, �,���台であると判
断した｡

��) 塩地洋 ｢トヨタ自工における委託生産の展開｣, ����年, ��頁｡��) 塩地洋 ｢トヨタ自工における委託生産の展開｣, ����年, ��‒��頁｡
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３ 海外生産台数の拡大と委託生産取引の再編����年と����年における石油危機の発生は, 主要先進国 (アメリカ・西ドイツ・フランス・
イタリア・イギリス) における自動車生産を減少あるいは停滞させたが, 日本自動車産業は増

産を続けた｡ ����年代以降, 国内市場の拡大傾向が緩やかになるなかで, 日本企業は北米・ヨ
ーロッパに対する輸出を急増させたのであった｡ 外部要因としては, 石油危機によるガソリン

価格の高騰により, 日本自動車産業の生産する燃費効率の高い小型車に対する需要が世界的に

増加したことが大きかった｡ しかし, こうした需要の変化という要因のみで輸出の急増が説明

されるわけではない｡ 第二次石油危機の時点における日本自動車産業は, 生産性やデザイン・

燃費等の品質面においてアメリカやヨーロッパ諸国を上回っており, 急増する需要を掴む競争

力を形成していたのであった��)｡
トヨタ自動車は, 第一次石油危機の影響で一時的に営業利益率が低下したが, 操業率��％で
利益が確保できる体制づくりを推進した｡ ����年��月, トヨタ自動車は, 最量販車であるカロ
ーラを対象に原価改善委員会を発足させ, 約半年で一台当たり一万円の原価改善を目標に掲げ

て���％の目標達成率を実現した｡ この委員会は, 生産現場だけでなく, 技術部門も巻き込ん
で活動が行われ, ｢｢枠を出ての改善｣ という意識改革をもたらした｣ という��)｡ トヨタ自動車
の収益性は����年以降回復し, この頃, トヨタ生産方式への注目が急速に高まっていった��)｡
アメリカ自動車産業は, 小型車需要の急増という変化に対して, 迅速に対応することができ

なかった｡ 大型車・中型車中心の製品展開をしてきたアメリカ自動車産業にとって小型車は,

経験が少なく, 利幅が少なかった｡ そのため, 小型車生産という戦略は, アメリカ自動車にと

って魅力的な選択ではなかった｡ ����年から����年にかけて, アメリカ乗用車市場における小
型車のシェアは��.�％から��.�％に上昇し, 輸入車が占めるシェアは��.�％から��.�％へと拡
大した｡ こうした状況の中で, ��・フォード・クライスラーの３社は����年に巨額の赤字を
記録し, 大量の失業者を発生させることとなった��)｡
こうして, 日本企業の大量輸出に不満が向けられ, 日米自動車問題が引き起こされた｡ この

問題については, ����年５月１日, 日本企業が対米乗用車輸出規制措置を採用することで合意
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��) 通商産業省, 通商産業政策史編纂委員会編 『通商産業政策史 第��巻 ―第Ⅳ期 多様化時代 (�)』,����年, ���‒���頁｡ 日本自動車産業の国際競争力については, ����年代初めまでに一定程度の国際
競争力が形成され, 輸出拡大に目を向けることのできる体制が整えられたと指摘されている (武田晴

人 ｢自動車産業｣ 『日本産業発展のダイナミズム』 東京大学出版会, ����年)｡��) 『������������』, ����年��月��日, ２面｡��) 大野耐一 『トヨタ生産方式―脱規模の経営をめざして』, ダイヤモンド社, ����年, �‒�頁｡��) 前掲 『通商産業政策史 第��巻 ―第Ⅳ期 多様化時代 (�)』, ����年, ���‒���頁｡
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がなされた��)｡ 輸出自主規制は, ����年���万台, ����年���万台となり, その後����年代まで
継続された｡ しかし, 日本自動車メーカーの現地生産が進んだことで, ｢����年代後半には有
名無実化｣ していたという��)｡ 例えばトヨタ自動車の海外生産比率は, ����年�.�％, ����年�.�％, ����年�.�％, ����年��.�％, ����年��.�％と, ��年代から急激に上昇していった��)｡
トヨタ自動車社長豊田章一郎は, ����年を ｢海外元年｣, ����年を ｢海外での大事業を実行に

移す年｣ と表現しており��), ��年代から海外生産を積極的に展開したのであった��)｡ とりわけ��年代は, 海外生産台数が増加する一方で, 国内生産台数が減少した｡
トヨタ自動車は, ����年に分野調整方針を打ち出し, 委託生産取引の見直しを進めた｡ 基本
的方針は, 同一車種を複数の受託企業に発注している取引形態を改め, 車種ごとに一社への集

中発注を行なうというものであった｡ 対象となった受託企業は, トヨタ車体・関東自動車工業

・荒川車体工業・セントラル自動車・岐阜車体工業・豊田自動織機製作所の六社であった｡ 表

７から, 分野調整方針が打ち出される前における複数発注の実態を確認しよう｡ 例えばコロナ

マークⅡは, トヨタ自動車元町工場・トヨタ車体富士松工場・関東自動車工業東富士工場の三

つの工場で生産されていた｡ 他にも, ダイナ (トヨタ自動車本社工場・トヨタ車体富士松工場

・岐阜車体工業本社工場) やハイエース (トヨタ自動車本社工場・荒川車体工業本社工場・岐

阜車体工業本社工場) が三つの工場で生産されていた｡ こうした受託企業への複数発注は, 日

野自動車やダイハツも含めれば, カリーナ (トヨタ自動車堤工場・トヨタ車体富士松工場・日

野自動車羽村工場) やハイラックス (トヨタ自動車田原工場・トヨタ車体富士松工場・日野自

動車羽村工場), タウンエース (トヨタ自動車本社工場・トヨタ車体富士松工場・ダイハツ工

業池田第二工場), スターレット (豊田自動織機製作所長草工場・ダイハツ工業京都工場) が

指摘できる｡

分野調整方針では, こうした複数発注の実態を踏まえ, ①乗用車の場合, 同一車種の複数受

託企業への複数発注を改め, 一定の車種は特定受託企業に一本化する, ②乗用車・商業車・ト

ラック等の多様な車種を組み立てている受託企業については, できるだけ専門化し, 生産を集

中させることが意図された｡ 一社に限定した発注政策は, 専門化による効率化だけでなく, ト

ヨタ自動車が受託企業に供給する部品を, 複数の工場に輸送する費用を低減させるというメリ

ットも持っていた��)｡ ①については, スターレットの事例が確認できる｡ ����年において, ス

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���

��) 日米自動車問題の詳細な交渉過程については, 前掲 『通商産業政策史 第��巻 ―第Ⅳ期 多様化時

代 (�)』, ����年, ���‒���頁を参照｡��) 藤本隆宏 『能力構築競争』, 中公新書, ����年, ���‒���頁｡��) 田� 『トヨタグループにおける委託生産―完成車生産のアウトソーシング』, ��‒��頁｡��) 『トヨタ新聞』, ����年１月１日, ２面｡��) トヨタ自動車における海外生産の展開については, 上山邦雄 ｢トヨタの海外展開｣ 『経済学研究』��(���), ����年を参照｡��) 『日本経済新聞』, ����年１月��日, 地方経済面, ��頁｡
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ターレットの輸出仕様車は豊田自動織機製作所, 国内仕様車はダイハツ工業が生産していた｡

つまり複数の受託企業に対して発注がなされていたが, フルモデルチェンジの際, 生産効率を

高めるために豊田自動織機製作所へ集約されたのであった｡ スターレットの生産が中止となる

ダイハツに対しては, 販売台数がより安定したカローラバンの発注がなされた��)｡ 分野調整方
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表７ トヨタ自動車における委託生産取引の複数発注

会 社 名 工場名 生 産 車 種

豊田自動織機製作所 長草工場
商用車 (スターレット, パブリカトラック, カローラバン), 小
型ダンプトラック, キャブオーバートラック

トヨタ車体
富士松工場

コロナマークⅡ, チェイサー, カリーナ, トラック, ダイナ, ハ
イラックス, トヨエース, タウンエース

刈谷工場 ハイエースバン, ライトエースバン

関東自動車工業

東富士工場 センチュリー,クラウン,コロナマークⅡ,ワゴン・バン,コロナ

横須賀工場
カローラセダン・クーペ・リフトバック, スプリンター・クーペ
・リフトバック

日野自動車工業
日野工場 ディーゼルトラック・バス

羽村工場 カリーナ, ハイラックス

ダイハツ工業
池田第二工場

ライトエース, タウンエース, クォーレ, ハイゼット, デルタ,
デルタワイド, タフト

京都工場 スターレット, シャルマンバン, シャレード

荒川車体工業 本社工場 ランドクルーザー, マイクロバス, ハイエース

岐阜車体工業 本社工場 ダイナ, ハイエース, ハイエースオープンバン等

セントラル自動車 本社工場
コロナバン, クラウンバン, コロナマークⅡピックアップ, 救急
車, キャンピングカー, 特装車

トヨタ自動車

本社工場
トラック (ハイエース, トヨエース, スタウト, ダイナ, タウン
エース)

元町工場 乗用車 (クラウン, コロナマークⅡ, チェイサー)

高岡工場 乗用車 (カローラ, スプリンター, ターセル, コルサ)

堤工場 乗用車 (セリカ, カリーナ, コロナ)

田原工場 トラック (ハイラックス, スタウト), カローラ, ソアラ

(出所) 『別冊・新生トヨタ自動車���』, アイアールシー, ����年, �‒��頁より作成｡
(注) 工場の業態が ｢組立｣ である工場｡ 岐阜車体工業については, 資料上は ｢組付｣ であるが, ����年における分野
調整の対象企業となったため, ｢組立｣ を行なっていたと判断し, 追加した｡

トヨタ車体・関東自動車工業・荒川車体工業・セントラル自動車・岐阜車体工業との取引について,

｢同一車種を別々の車体メーカーに並行発注している現在の外注形態を改め, 車種毎に集約, 一本化

するという体制見直しを検討している｣ という指摘もあった (『トヨタ自動車グループの実態 ����年
版』, ��‒��頁)｡��) 『日経産業新聞』, ����年８月��日, ��頁｡
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針②については, 表５からトヨタ車体を事例に見てみよう｡ ����年におけるトヨタ車体は, 小
型四輪貨物車を５車種, 小型四輪乗用車３車種の生産を担当していた｡ ����年７月におけるカ
リーナクーペの移管を入れれば, ����年と比較して, 小型四輪乗用車が４車種減少したのであ
った｡ その他の３車種は, コロナハードトップは����年１月, マークⅡセダンは����年３月,
マークⅡハードトップは����年７月に移管がなされた��)｡ トヨタ自動車は, トヨタ車体に対す
る乗用車の発注を減少させ, トヨタ車体をトラックに特化させることを意図したと考えられる��)｡
トヨタ自動車社長豊田章一郎は ｢トヨタの国際競争力向上を考えるうえで, 車体六社の体質

強化, 生産効率改善, 生産合理化が欠かせない｣ との認識を示し, 分野調整方針を進めた｡ こ

の再編成について, 受託企業側からは ｢トヨタにトップ人事はじめ生殺与奪の権をすべて握ら

れており, 車体メーカーが自分でできることは合理化ぐらい｣ という認識が示された｡ 一方,

あるトヨタ・グループ首脳は, これまでの委託生産取引について ｢輸出が減った時にトヨタ自

動車の工場の仕事を削って車体メーカーに回したり, 発注価格もその会社の業績を考慮した政

治的価格｣ となってきたことを指摘し��), 今回進める合理化は経済合理性を追求するうえで不
可欠な性格を持つことが強調された��)｡
発注政策の効果について, トヨタ自動車は次のように指摘している｡ ｢生産委託をしている

ボデーメーカーについても, 委託車種を調整することによって, 投資の効率化をはかるととも

に, その責任体制を明確化した｡ また, (新製品への) 切替え時のトラブルの要因を各社ごと

に徹底して解析したうえで, ボデーメーカー研修会を開いて再発防止を推進した結果, これを

着実にこなす実力を蓄積させることができた (括弧内筆者)｣��)｡ 投資の効率化や責任体制の明

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���

��) トヨタ車体株式会社社史編集委員会 『トヨタ車体��年史』, ����年, ���頁｡��) トヨタ車体は, ｢トヨタ自動車は, (昭和) ��年代に向けてグループ間における開発・生産分担の見
直しを順次実施し, 当社の開発担当車種も大きく変貌した (括弧内筆者)｣ と指摘している (前掲

『トヨタ車体��年史』, ����年, ��‒��頁)｡��) 発注先の選択であるが, 実際, 環境の変化等が考慮されていた｡ 例えば����年には, トヨタ自動車
から関東自動車工業へ生産の一部が移管されたという事例がある｡ ｢トヨタ自工は排ガス未対策車の

駆け込み増産を批判され, ��月以降の生産計画を大幅に変更したが, これに伴い未対策の大衆乗用車
カローラを委託生産している関東自動車工業の操業が大幅にダウンするのを防ぐため, 高岡工場でや

っている輸出用カローラ生産の一部 (�,���台) を同社に移すことを決めた｣ (『日本経済新聞』, ����
年��月３日, ６頁)｡ また, 軽四輪を主力としていたダイハツが経営悪化に陥った際, トヨタ自動車
は, 需要の増加が見込まれていたスポーティ車 (パブリカ) の委託を決定したという事例もある

(『日刊自動車新聞』, ����年１月��日, １頁)｡
発注価格について, トヨタ自動車は, ����年の有価証券報告書で次のように述べている｡ ｢一般取

引条件と同様に, 市場価格等を十分勘案し, 希望価格を提示して交渉のうえ決定している｣ (トヨタ

自動車 『有価証券報告書』, ����年)｡ 発注価格の実態を直接明らかにする資料ではないが, 市場価格
を重視することが明記されているという点に着目しておきたい｡��) 『日本経済新聞』, ����年１月��日, 地方経済面, 中部, ７頁｡��) トヨタ自動車株式会社 『創造限りなく』, ����年, ���‒���頁｡
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確化は, 一車種に対して一社への発注がもたらしたメリットであると考えられよう｡

分野調整方針によって受託企業の専門化が進められる一方で, 受託企業は, 柔軟性の高い生

産ラインを構築していた｡ 例えばトヨタ車体は, 石油危機以降, 短期的な生産変動が目立つよ

うになったため, ①異なるラインの作業工程をこなす ｢多能工｣ の養成, ②設備の汎用化・共

用化を推進した��)｡ こうした生産ラインの構築は, ����年９月��日のプラザ合意による円高に
おいても, 大きな役割を果たした｡ 急激な円高により, トヨタ車は, 豪亜・中近東向けの輸出

が激減する一方で, 市場が拡大傾向にあった欧州向け輸出が増加した｡ 市場変動が各ラインに

対して与えた生産負荷は大きく異なっていたため, ｢全体としての効率を高めるべく, ボデー

メーカーも含めたオールトヨタで応受援体制をとるなど機動的な生産対応に努めた｣��) という｡����年, 関東自動車工業は, 全社的に���(フレキシブル・マニュファクチュアリング・
システム) を導入した｡ ロボットの台数を旧ラインの二倍以上の七十一台に増やし, 独自に車

種切替装置を開発する等, 車種変更があってもライン構成を変更しないで対応できる生産体制

を整えた｡ 関東自動車工業は, 消費者ニーズの多様化による車種の多品種化を背景に, 中・少

量生産車種の受託を狙ったのであった｡ こうした受託企業間競争は, 新製品に限らず, 既存の

車種についても展開された｡ 関東自動車相模兵介製造部長は, 生産経験のないカリーナも流せ

るようにする等, ｢なんでもつくれる体制にしておく｣ と述べている｡ 関東自動車工業は, カ

リーナの生産を可能にすることについて, 他の受託企業を刺激するが, 生き残るために必要で

あると認識していた｡ 関東自動車工業の技術者は, ｢最も動向が気になるのは日産系車体メー

カーなどではなく, グループ内の車体メーカーだ｣ と指摘した��)｡
図１からトヨタ自動車と受託企業における稼働率の推移を確認し, ����年代における委託生
産取引の実態について検討してみよう｡ ����年から����年代前半まで, トヨタ自動車の稼働率
は, トヨタ車体・関東自動車工業よりも高かった｡ 受託企業の観点に立てば, 完成車組立のた

めに巨額の固定費用を負担しているため, 稼働率が業績に与える影響は大きい｡ この点におい

て, 分野調整方針の際にトヨタ・グループ首脳が強調したほど, トヨタ自動車が受託企業の経

営成績について配慮をしていたとは言い難い｡ 委託生産取引における委託先の選択は, ����年
以前から, 基本的に, 経済合理性を重視してきたと考えるべきであろう｡ ����年代後半から����年にかけて, トヨタ自動車の稼働率が緩やかな減少傾向を示す一方で, 関東自動車工業と
トヨタ車体の稼働率は増加傾向を示し, トヨタ自動車の稼働率を上回ることとなった｡ こうし

た稼働率増加の一因は, 専門化による受託企業の経営効率の上昇による委託生産取引量の増加

にあったと思われる｡

表６から����年のデータを見ると, 委託生産台数がトヨタ自動車全体 (�＋�) に占める割

立教経済学研究 第��巻 第２号 ����年���

��) 前掲 『トヨタ車体��年史』, ����年, ��‒��頁｡��) 『トヨタ新聞』, ����年��月��日, ２頁｡��) 『日経産業新聞』, ����年９月��日, ７頁｡
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合は, ����年と比較して約３％低下した｡ 既に確認したように, ����年以降賃金格差は上昇傾
向にあったにも関わらず, 委託生産台数がトヨタ車全体の生産台数に占める割合は減少したの

であった｡ また, 委託生産台数が多い企業ほど, 賃金格差が小さい傾向にあることが見て取れ

る｡ 例えばトヨタ車体は, ����年から����年にかけてシェアを大きく落としたものの, 最も委
託生産台数が多く, トヨタ自動車よりも賃金が高かった｡ ����年の委託生産取引においては,����年と比較して, 賃金格差の持つ意義が後退していたのであった｡����年と����年における受託企業のシェアを比較すると, トヨタ車体 (��.�％)・関東自動
車工業 (��.�％) のシェアが後退し, 日野自動車 (��.�％)・ダイハツ工業 (��.�％)・豊田自
動織機製作所 (��.�％) が上昇した (括弧内は����年の値)｡ ����年においては, ����年と比
較して, 各社のシェアが拮抗するようになっており, 激しい競争を展開していたことが窺われ

る｡ 受託企業が柔軟性のある生産ラインを構築したことは, 受託企業間競争を激しいものにす

る一因であったと推測される｡

トヨタ自動車における委託生産取引と賃金格差 ���

(出所) 各社 『有価証券報告書』 各年版 (３月決算値) より作成｡
(注) 稼働率＝当期月平均台数÷{前期末生産能力 (台数)＋当期末生産能力 (台数)}÷２

｢関東自動車工業・基準変更後｣ は, ｢保有人員を加味した期中平均生産能力に対する生産実績の比率｣ (関東
自動車工業株式会社 『有価証券報告書』 ����年, ��頁) である｡ 関東自動車工業とトヨタ自動車における����年
の値は, 半年分 (関東自動車工業：����年��月―����年３月, トヨタ自動車：����年��月―����年６月) の稼働
率である｡

図１ トヨタ自動車・受託企業の稼働率
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おわりに

トヨタ自動車は, ����年代以降, 委託生産取引を継続して利用してきた｡ 本稿では, トヨタ
自動車が内製しなかった要因として, トヨタ自動車＝受託企業間における賃金格差の存在に着

目してきた｡ トヨタ自動車は, 受託企業と比較して, 勤続年数の短い従業員に対して高い賃金

を支払う傾向にあった｡ そのためトヨタ自動車は, 委託生産取引の選択により, 相対的に低賃

金で労働力を利用することができた｡ とりわけ����年頃にあっては, 賃金が低い受託企業との
委託生産取引が優先されていた｡ 賃金格差は, 委託生産取引が継続的に選択された要因のひと

つであったと言えよう｡ しかし, ����年頃になると, トヨタ自動車が委託先を選択する局面に
おいて, 賃金格差という要因の重要性は後退した｡

機会主義的行動を抑制し, 外部組織を効率的に活用するためには, インセンティブを付与す

ることが不可欠である｡ トヨタ自動車は, ����年過ぎまで, 二社発注方式によって受託企業間
の競争を組織することで, 高い効率性を実現するインセンティブを付与してきた｡ しかし����
年以降, トヨタ自動車は１車種１社政策を推進し, 二社発注方式を採用しない取引が部分的に

出てきた｡ それでは, 受託企業に対するインセンティブは, どのように与えられることになっ

たのだろうか｡ トヨタ自動車は, ����年代から海外展開を急激に進めており, ��年代において
は国内生産台数を縮小する傾向にあった｡ 受託企業の立場に立てば, 長期的には需要が縮小す

る見通しのなかで, 受注量を維持・増加するためには, 激しい競争を展開せざるを得ない状況

に追い込まれていた｡ そのため, トヨタ自動車からすれば, 専門化から得られるメリットを失

ってまで, 二社発注方式を維持する意義のない取引が出現してきたのだと推測される｡ ����年
代の委託生産取引においては, 多様な車種を生産することが可能な能力を構築した受託企業間

における激しい競争が, 受託企業をさらなる効率性へと誘導する機能を果たしていたのである｡
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