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１Ｇ０４�

欧州研究開発フレームワークでの自動車メーカの協業�

�

�
○相川直樹（一橋大学 ,033）�

�

�
�� はじめに�

日本の基幹産業の一つである自動車産業では、自動車メーカを頂点としたグループ企業内での研究開

発が主体であり、競合する自動車メーカ同士が協業するケースは決して多くはなかった。 
欧州でも自動車産業は日本同様に基幹産業の一つであるが、一方で公的ファンドやコンソーシアム等も

活用して、競合する自動車メーカやサプライヤ間の協業が積極的に実施されている。（図 1） 
また、必ずしも自動車メーカを頂点と

した協業ではなく、サプライヤ、大学

を含む公的研究機関、あるいは中立的

なエンジニアリング会社が重要な役割

を果たしている。 
自動車産業は１００年に１度と言わ

れるような大きな産業構造の変化に直

面しており、従来のグループ企業を中

心としたイノベーションモデルでは競

争力の維持が困難になる可能性がある。 
本稿では欧州のより柔軟な研究開発

での協業をモデルとし、欧州研究開発

フレームワークで複数の自動車メーカ

が参加したプロジェクトを対象とした分析を試みる。 
�
�� 日欧自動車産業にみる研究開発バリューチェーンの違い�

� 前述の通りに日欧の自動車産業に

おいては、研究開発での協業に大きな

違いが見受けられる。例えば図 2 は、

日欧の自動車開発エンジニアへの直

接インタビューなどを通して整理し

た研究開発バリューチェーンである

が、特にライフサイクルの早い段階で

の協業先に大きな違いが見られるの

が特徴である。 
� 欧州の自動車メーカの協業相手と

して特徴的なのが①大学、②独立系エ

ンジニアリング会社であり、日本と比較すると製品開発に非常に大きな役割を果たしている。ここでは、

この 2 つの組織に見られる典型的なビジネスモデルを説明する。 
 
���� 大学のビジネスモデル例�

特にドイツの工科大学、応用化学大学の中には、自動車産業支援を目的としたエンジニアリング会社

を有している大学がある。このような大学に直結したエンジニアリング会社が窓口となり、企業と大学

を結び付けている。企業側のメリットとしては、大規模な投資なしに大学の有する高度な設備や優秀な

人材を活用できることが挙げられる。また、場合によっては複数の企業でコストを分担することも可能

になるため、さらなるコストメリットも期待できることがある。 
 

 
 

 
図 2� 日欧自動車産業にみる研究開発バリューチェーンの違い 

1G04.pdf



― 198―

� 一方大学側のメリットは、࣏スドクの受けධれ先となること、あるいは大学設備を活用した研究ᡂ果

をㄽᩥ発⾲等でእ㒊アࣆールに活用できることが挙げられる。ࡑの結果、ᨻᗓからの⿵ຓ㔠が☜ಖでき、

かつ優秀な学⏕やスタッフを㞟めやすくなるという。（図 3） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
���� ⊂❧⣔࢚ンジ࢔ࢽリンࢢ఍♫のビジネスモデル例�

� 独立系エンジニアリング会社でも、日本と比較をすると特Ⰽのあるビジネスモデルを有している。例

えば設備開発を஦例として説明すると、日本の設備㺰㺎㺔は基本的にಶู㢳ᐈ企業への設備の኎りษりを

ビジネスとしている（図 �）。この場合は、設備 $、% はࡑれࡒれの㢳ᐈ企業に⣡ධされてしまうため、

、の企業同士が協業する可能性は極めてᑠさくなる。一方欧州のエンジニアリング会社での஦例ではࡑ

㢳ᐈ企業への設備の኎りษりは必ずしも実施ࡏずに、自社に必要な設備をᑟධあるいは᪂規開発をする。

௬に᪂規開発の場合は、᭱ึのࣃートࢼー企業から㈝用㈇担を一㒊してもらう௦わりに、ある特ᐃ期間

の༨有ᶒを୚える。ࡑのᚋ、௚の企業にࡑの設備の㈚しฟしを実施するが、ྛ企業からの要ᮃにඹ通な

ものがある場合には、ྛ企業間でのコストシェアやデータシェアなどのᥦ᱌を実施する。㢳ᐈ企業はコ

ストメリットが大きくなり、エンジニアリング会社自㌟はᡂ果をእ㒊発⾲することなどで、さらなる㢳

ᐈቑにつなげるという非常にⰋいᙧでの協業が㐍ࢇでいるケースが見受けられる。（図 �）�

�
� �

௨ୖのような஦例を㋃まえて、欧州自動車産業で自動車メーカ同士の協業が㐍む要ᅉとして�
① 大学および大学系エンジニアリング会社�

② 独立系エンジニアリング会社�

の関୚や፹௓も可能性の一つとして⪃えられる。�

�

�� 欧ᕞ研究開発ࣞࣇー࣒࣡ーࢡのศᯒ�

� 欧州研究開発フレームワークは ���� 年に➨一ḟフレームワークプログラム（)3�）として開ጞされて

௨来、⌧ᅾに⮳るまで⥅⥆されている欧州᭱大規模の公的ファンドである。年ࠎண⟬はቑ加しており、

特に ���� 年に開ጞされた )3� からはண⟬が大ᖜにቑ㢠されている。プロジェクトのᴫ要、ᡂ果および

参加ᅋ体等は (8 のデータベースよりᥦ౪されており、௒ᅇはࡑこから࢘ࢲンロード可能なデータを฼

用して分析を実施している。（KWWSV���FRUGLV�HXURSD�HX�SURMHFWV�KRPHBHQ�KWPO）�

� 本稿では )3�（���� 年����� 年）および )3�（���� 年����� 年）のデータを౑用し、主に )3� の分析

を実施した。分析の手㡰はୗグの通りに実施した。�

① ඲プロジェクトから自動車メーカが参加しているプロジェクトの㑅ู�

② ྛ自動車メーカの参加プロジェクト数の整理�

ճ 複数の自動車メーカが参加しているプロジェクトをさらに㑅ู（௒ᅇは �社௨ୖ）�

մ ヱᙜプロジェクトへのྛ自動車メーカの参加プロジェクト数のᢕᥱ�

յ ྛプロジェクト（�社௨ୖ参加）のネットワークモデルのసᡂ�

ն ネットワーク分析を実施し、ḟ数中心性�㞄接中心性�፹௓中心性を⟬ฟ�

 
図 3� ドイツ工科大でのビジネスモデル例 

 
図 4� 㺩㺼㺚㺼㺦㺛㺱㺡㺼㺷（日本の設備㺰㺎㺔）  

図 5� 欧州㺒㺻㺚㺼㺤㺏㺶㺻㺖㺼会社㺩㺼㺚㺼㺦㺛㺱㺡㺼㺷（設備開発） 
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����自動車メーカ参加プロジェクト�

� 自動車メーカは、欧州研究開発フレームワークの )3�

で ��� プロジェクト、)3� では ��� プロジェクトに参加し

ていることが分かった。ࡑれらのプロジェクトを、参加ᅋ

体数と自動車メーカ参加数で整理したものが図 � である。�

競合する複数の自動車メーカが同一プロジェクトに数多

く参加していることがわかる。これ௨㝆は自動車メーカが

� 社௨ୖ参加しているプロジェクトに⤠って分析を㐍め

る。�

�

����ྛ自動車メーカの参加プロジェクト数�

� 自動車メーカが � 社௨ୖ参加しているプロジ

ェクトにྛ自動車メーカがどれࡔけ参加してい

るかを♧したのが図 � である。積極的に競合が

参加するプロジェクトに参⏬している自動車メ

ーカがはっきり⾲れている。たࡔし、ここでい

う自動車メーカは必ずしも自動車メーカ本体ࡔ

けではなく、ࡑの自動車メーカに直接的に関ಀ

する企業も含まれていることを明グしておく。

例えば、),$7 は参⏬の࡯とࢇどはグループ企業

の ),$7 中ኸ研究ᡤが担っている。また、92/92

も複数のグループ企業からの参加とᛮわれるが、

ここではす࡭て 92/92 としてྲྀりᢅっている。�

� これを見ると、),$7、'$,0/$5、92/92、%0:、

5(1$8/7 あたりが⥅⥆して積極的に参⏬している。�

�

����)3� でのネットワーク分析�

� )3� で自動車メーカが � 社௨ୖ参加している㺪㺽㺹㺚㺼㺈㺖㺢に

⤠り、ネットワーク分析を実施した。�

ྛ㺪㺽㺹㺚㺼㺈㺖㺢には必ず � 社は &RRUGLQDWRU という幹஦企業

がᏑᅾする。（ࡑの௚は 3DUWLFLSDQW）ネットワークモデル

のసᡂにおいては、&RRUGLQDWRU の役割がより重要である

と௬ᐃし、&RRUGLQDWRU�3DUWLFLSDQW 間のネットワークに

は � の重みを୚え、ࡑの௚の 3DUWLFLSDQW 間には重みなし

の１を୚えた。また、↓ྥグラフとし ������� の㞄接⾜ิ

をసᡂして分析を㐍めた。（図 �）� 図中の㺧㺎㺢㺼の大きさは

ḟ数中心性の大きさを⾲しており、比較的大きなものがᏑ

ᅾしていることが見てྲྀれる。�

また、このネットワークの中心性分析結果を⾲�に♧す。

ୖ఩には ����で♧した積極的に参加している自動車㺰㺎㺔が

⌧れており、自動車㺰㺎㺔間の協業は自動車㺰㺎㺔自らが積極的

に実施しているように見える。�

� 一方で、፹௓中心性を見てみると独立系㺒㺻㺚㺼㺤㺏㺶㺻㺖㺼会社

がୖ఩に⌧れることから、協業の፹௓にはこれら㺒㺻㺚㺼㺤㺏㺶㺻

㺖㺼会社がある一ᐃの役割を担っていることがఛえる。特に

アー࣊ン工科大と IND は ����に♧した関ಀであり、ともに

ୖ఩に఩⨨していることから自動車業⏺に大きなᙳ㡪力

を有していることが᝿ീされる。さらに፹௓中心性で⌧れ

た$9/社は、欧州᭱大規模の独立系㺒㺻㺚㺼㺤㺏㺶㺻㺖㺼会社であり、

ྛ✀㺒㺻㺚㺼㺻開発で多くの自動車㺰㺎㺔の開発支援をしている

ことはᗈく▱られている。�
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図 6� 自動車メーカ参加プロジェクト規模 
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 図 7� ྛ自動車メーカの参加プロジェクト数 

図 8� FP7 㺪㺽㺹㺚㺼㺈㺖㺢㺦㺍㺢㺺㺎㺖図 
� � （自動車㺰㺎㺔 4 社௨ୖ参加） 
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⾲ 1� 中心性分析結果 
ࣙಊऄźŘŞؖܐ ෨඾źŘŞؖܐ �६�ޮదؖؽڂݜ ୉ָ ŜƅŤƆŮřƀƅŠƆճऀ  
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�

�め࡜ࡲ ��

� 欧州研究開発フレームワークで、複数の自動車メーカが協業するプロジェクトに╔目し௚分析を実施

した。自動車メーカ間にはプロジェクト参⏬に対しては 度ᕪがあり、積極的に参⏬している企業ある

いは企業グループが協業を自らಁ㐍している可能性が⪃えられる。比較的積極的に᥎㐍しているのは 
'$,0/(5�独��� ),$7�ఀ��� %0:�独��� 92/92�㺛㺑㺈㺎㺡㺼㺻�、5(1$8/7�௖�あたりが挙げられる。�

� また分析結果からは、アー࣊ン工科大およびࡑのエンジニアリング会社である IND が重要な役割を果

たしている可能性を♧၀している。欧州には自動車工学研究ᡤをే設する大学が多くあるものの、アー

࣊ン工科大௨እは中心性分析のୖ఩に⌧れなかったことは非常に⯆࿡῝い。アー࣊ン工科大は௚大学に

比࡭て、より産業支援にὀ力している可能性が⪃えられる。�

� 加えて $9/ 社のような、ྛ社の製品開発を支援する独立系エンジニアリング会社が、自動車メーカの

協業を支援している可能性がఛえる。独立系エンジニアリング会社は、比較的中立的な立場でྛ自動車

メーカと協業しており、欧州研究開発フレームワークでの協業においてもࣈࣁのような役割を果たして

いる可能性が⪃えられる。�

� 欧州での自動車メーカの協業が日本よりも積極的に実施されているのは、自動車メーカࡑのものが⋡

先して㐍めているࡔけではなく、比較的中立的な独立系エンジニアリング会社が、協業を実⌧しやすい

⎔ቃを構⠏している可能性があると⪃える。�

 
�� ௒ᚋのㄢ㢟�

� ௒ᅇは FP7 での自動車メーカが協業するプロジェクトでのネットワークを分析したに㐣ࡂず、なࡐᙼ

らが協業を㐍めているかには言ཬできていない。௒ᚋはಶูプロジェクトの஦例分析を㐍め、プロジェ

クトのア࢘トカムがࡑのᚋどのように活用されているかをㄪᰝしていきたいと⪃える。 
� またネットワーク分析においても、例えば特ᐃの組織同士のᙉい結び付きを明らかにするような௒ᅇ

と␗なるษり口でもㄪᰝを㐍めたいと⪃えている。 
加えてエンジニアリング会社のど点から、プロジェクトに積極的に参加している企業とࡑうでない企

業を比較した場合に、業⦼のᕪが⏕ࡌているかどうかも᳨ウす࡭き㡯目である。�

�

�

ཧ⪃ᩥ⊩�
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