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進化する中東欧の自動車産業 
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概要 

 中東欧の自動車産業は，世界経済・金融危機の影響が懸念されるなか西欧諸国

より早く生産回復の兆しをみせるなど，欧州自動車生産システムの不可欠な環に

成長した。近年は，研究開発機能の拡充や新興国市場攻略拠点化が進展してい

る。大手メーカーのグローバル戦略展開の要を占める中東欧は，今後も発展する

蓋然性がきわめて大きいといえよう。 

 

１．はじめに 

 中東欧では 1990 年代以降，欧米先進諸国からの FDI によって経済・産業構造

の抜本的な再編が進展した。有力外資による製造拠点構築は中東欧を欧州有数の

自動車生産基地に変貌させた。中東欧自動車産業は世界の大手自動車メーカーの

生産分業体制の一翼を担う有力な製造拠点として整備され，その生産分業ネット

ワークに組み込まれることによって発展してきたのである 1。リーマン・ショック

後の世界経済・金融危機により深刻な不振に陥った欧州の自動車産業は，EU・主

要国の自動車産業支援策の恩恵により窮状を脱したかに見えたが，現在，欧州で

は周辺諸国(PIIGS)の財政赤字拡大に起因する信用不安が広がり再び緊張が高まっ

ている。いま中東欧自動車産業で何が起きているのだろうか？注目すべき動向を

若干指摘してみたい。 
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２．世界経済・金融危機後の着実な生産回復 

 直近の統計によれば，2009 年の乗用車生産は，西欧ではほぼ全ての国で前年を

下回ったが，中東欧ではチェコ，ルーマニア，スロベニアが前年を上回った(表

１)。中東欧 6 ヶ国全体でも 8%減で，西欧 11 ヶ国の 14%減と較べてその落ち込

みは軽微である。2010 年の速報値では西欧諸国も回復の兆しを示しているが，増

産の勢いは中東欧諸国が上回っているように見える。 

2009 年の各国事情を指摘しよう。ポーランドでは最大の輸出品目である輸送用

機器は前年比 28.2%減少したものの，乗用車生産台数は 3.6%減に止まった(同年

のポーランド乗用車生産の 98.0%が輸出向けである) 。シュコダ・TPCA(仏 PSA

と日トヨタの現地合弁) ・現代(韓国)の三大量産拠点が揃うチェコでは，輸送用機

器の対西欧輸出が好調で，EU15 向け自動車輸出は前年比 7.9％の増加，なかでも

ドイツ向けは 4 割増であった。ハンガリーでは，アウディによる新型ディーゼル

エンジン製造等を目的とする追加投資(約 400 万ユーロ，2009 年 7 月)，部品大手

Bosch によるブダペストの研究開発センター拡張投資計画の発表(約 3,500 万ユー

ロ，2010 年 3 月)など，エンジン増強投資が堅調である。ルーマニアでは，輸出入

ともに 10 年ぶりに落ち込むなかで，輸送用機器だけが前年比 18.0％増となり，ダ

チア(ルノー傘下)の乗用車輸出は 55％増の約 27 万台を記録した2 。 

 

３．環境対応・新興国攻略の拠点として注目集める中東欧 

自動車産業の競争環境がグローバルな規模で厳しさを増すなか，欧州では，①

環境規制の強化，②新興国需要の増大という環境変化への適切かつ迅速な対応が

求められている。「環境先進地域」を自負する欧州において自動車に関する競争環

境の厳しさを象徴するのが CO2 排出規制の導入である。業界団体主導による「自

主規制」から削減義務化へと一歩踏み込んだ同規制は，その完全適用は 2015 年に

延期されたものの 2012 年より漸次実施される見通しである。EU 当局は昨年 4 月

に「次世代環境車戦略」を発表するなど，EV 標準規格策定と CO2 規制強化に向

けた準備を着実に進めている 3。主要メーカーは，厳しい環境基準を満たす製品を

投入しなければならない。しかも高品質・高性能を求める洗練された顧客を相手

に厳しい競争が繰り広げられる EU 市場に，である。小型車は環境規制をクリア

するための切り札となる。価格競争力ある小型車の製造で優位に立つ中東欧が欧 
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表１ 欧州主要国・乗用車生産台数(2008～2010 年) 

   (単位:台)   

国 2008 年 2009 年 2010 年(Q3 期まで) 2009/2008 
2010/2009 

(Q1-Q3 分) 

ドイツ 1)         5,532,030          4,964,523                     4,115,657  -10% 14% 

フランス         2,145,935          1,819,462                     1,453,712  -15% 13% 

スペイン         1,943,049          1,812,688                     1,462,966  -7% 12% 

英国         1,446,619             999,460                        937,891  -31% 35% 

イタリア            659,221             661,100                        444,754  0% -11% 

ベルギー            680,131             524,595                        230,327  -23% -40% 

スウェーデン 2)            252,287             128,738                        122,877  -49% 39% 

ポルトガル            132,242             101,680                          78,614  -23% 4% 

オーストリア            125,836               56,620                          61,016  -55% 50% 

オランダ              59,223               50,620                          37,315  -15% -4% 

フィンランド              17,519               10,907                            4,490  -38% -49% 

西欧 11 ヵ国計       12,994,092        11,130,393                     8,949,619  -14%   

ポーランド            842,000             819,000                        645,100  -3% 8% 

チェコ            934,046             967,760                        801,870  4% 13% 

スロバキア            575,776             461,340                        407,358  -20% 24% 

ハンガリー            342,359             131,600                        124,780  -62% 25% 

ルーマニア            231,056             279,320                        238,899  21% 19% 

スロベニア            180,233             202,570                        142,205  12% 0% 

中東欧 6 ヵ国計         3,105,470          2,861,590                     2,360,212  -8%   

1)ベルギーの GM 組立工場分を含む 

2)公式統計ではスウェーデンメーカーの世界での生産を取っているが，本表では

スウェーデン国内生産分を計上している 

出所：ACEA,EU Economic Report, December 2010,p.21 より作成（増減率は小数点

以下四捨五入） 

 

州主要国注目される理由である。 

上記した競争環境の激変に対して，主要メーカーは中東欧をこれまで以上に活

用する姿勢を鮮明にしつつある。第一に，製造拠点の東方シフトと小型車開発が

加速している。EU 東方拡大(中東欧諸国の EU 加盟) を前後して拠点形成を進めた

独フォルクスワーゲン (VW)や伊フィアット，仏ルノーなど小型車を得意とする

量販メーカーに加え，近年では独ダイムラーのハンガリー工場建設(高級乗用車メ
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ルセデス・ベンツの小型車モデル製造予定) ，フォードのルーマニア新工場稼働

(小型車製造)など，東方進出で後れをとったメーカーが中東欧拠点構築に乗り出

している4 。 

第二に，中東欧は BRICS 等新興国市場向け事業の開拓拠点に位置づけられよう

としている。ルノーはルーマニア・ダチア社製の小型車ロガンを新興国戦略車と

位置づけ，同市場をターゲットにした生産・販売戦略の展開を試みている。ロガ

ンはルーマニアから新興国向けに輸出されるだけでなく，インドでは現地製造モ

デル開発のひな形として活用されている。新興国市場に適した廉価大量生産小型

車は，世界戦略車 GSC とも呼ばれるが，フォードもまた中東欧を小型車ベースの

GSC 生産拠点として発展させる構想を持つといわれる。新興国戦略車＝GSC の開

発・投入，その担い手として中東欧製造拠点はますます大きな期待を集めている。 

 

４．中東欧拠点の高機能化 

 第三の特徴は，中東欧拠点で事業機能の高度化が進展していることである。そ

れはとくに中欧(ポーランド，チェコ，ハンガリー，スロバキア 4 ヶ国)で著しい。

中欧からの自動車部品輸出構造の変化を見ると，中欧全体では，高付加価値品に

分類される自動車部品の輸出比率は 14.1%(1996 年)から 32.3%(2006 年)に上昇し

た(低付加価値品輸出は 26.1%から 23.9%に減少)(図 1)。低付加価値品輸出はほぼ

10 倍に伸びた一方で，輸出された高付加価値品の価額は 24 倍に増伸したからで

ある。2006 年の EU のエンジン輸出全体の約 3 割は中欧諸国が仕出地であった。

同時に，中欧はワイヤーハーネス輸出全体のほぼ半分を占めるように，労働集約

的な低付加価値製品の重要性も高いことに留意したい。以上の現実は，欧州自動

車産業の分業構造における中欧の役割が二重であることを示している。中欧には，

小型廉価車両と低付加価値･労働集約的部品の生産地としての顔と，高付加価値構

成部品を手がける資本集約的・技術集約的製造地としての顔がある。 

また近年は，R&D 機能を担う拠点が増えている(図 2)。2006 年の調査では，中

欧で自動車部品の設計・開発機能に特化したエンジニアリング技術拠点(テクニカ

ルセンター，以下 TC)は 40 を数え(チェコ 16，ポーランド 16，ハンガリー7，ス

ロバキア 1)，うち 26 拠点は 50 名以上の研究開発員を擁する拠点であった。こ 
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れら TC の半数以上は 2004 年以降に設立されたものである。R&D 拠点の多くは

米・独企業によって設立された。ポーランドでは米系企業が強く，チェコとハン

ガリーではドイツ企業が多い。大都市には 100 名以上の人員を擁する R&D セン

ターがある(プラハにメルセデス・ベンツ，Valeo の拠点，ブダペストに Bosch，ポ

ーランド(クラクフ市) にデルファイ)。ただし，中欧における自動車関連 R&D 拠

点の 2/3 は製造プラントに併設されたものであり，R&D 成果の製品化が一定進展

した領域の R&D，つまり実際の部品製造に関わりの深い R&D 事業を展開してい

ることが多いようである。中東欧の子会社は，それぞれ全社向けの特定部品の設

計・製造を委託される傾向がある。基礎的かつ高度なR&D機能は通常，多国籍企

業本社の位置する中核的 R&D センターが担う傾向があるのに対して，ルーティン

(定型)化された R&D 機能は中欧に配置される傾向を持つという多国籍企業の戦略

を反映したものである。 
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図1 中東欧・自動車部品輸出構造の変化

出所：Pavlinek,P.,et al.,"Industrial upgrading through foreign direct investment in Central 

European automotive manufacturing",European Urban and Regional Studies,Vol.16,No.1,2009

低付加価値品：ワイヤーハーネス，シート，車体および同部品，バンパー，マフラー，エグゾース

トパイプ，ホイール，ワイパーなど

高付加価値品：エンジン，TM，ステアリングシステム，ブレーキシステムなど

中付加価値品：その他
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図２ 中欧の主要自動車組立プラントと R&D 拠点 

 

注：Nosoviceの車両・トランスミッション製造プラント，Niepolomiceのトラック

組立プラントは 2006 年時点で建設中であった 

出所：Pavlinek,P.,Industrial Upgrading through foreign direct investment in Central 

European automotive manufacturing,European Urban and Regional 

Studies,16(1),2009,p.47 
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５．小括と展望 

 以上，中東欧自動車産業の直近動向を若干指摘した。中東欧の自動車産業は，

研究開発機能を拡充しつつ，欧米品質を確保した小型車の製造能力を高め，西欧

市場だけでなく新興国市場向け輸出拠点として，また新興国攻略の拠点としての

役割を鮮明にしつつある。これらは，中東欧が欧州自動車産業の重要かつ不可欠

な生産地域に変貌しつつあることを物語る。中東欧自動車産業が今後も発展する

蓋然性はきわめて高いといえよう。だが，中東欧自動車産業の展開は大手メーカ

ーのグローバル戦略に規定される点にも留意すべきである。中東欧製造拠点はグ

ローバル戦略展開の比較的新しい環として位置づけられており，多国籍企業の戦

略如何で産業展開の方向性は大きく左右される可能性もある。  

 

1 詳細は，拙稿「変貌する中東欧自動車産業」『ロシア・ユーラシア経済』第 919 号，2009 年を参

照。 

2  各 国 事 情 に つ い て は 日 本 貿 易 振 興 機 構 「 ジ ェ ト ロ 世 界 貿 易 投 資 報 告 2010 年 版 」

http://www.jetro.go.jp/world/gtir/ 2010/pdf/2010-pl.pdf を参照。 

3 FOURIN『世界自動車調査月報』2010 年 7 月号。 

4 )拙稿「グローバル競争の激化と欧州自動車産業の新展開」田中素香編『世界経済・金融危機とヨ

ーロッパ』勁草書房，2010 年を参照。 
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（※このレポートは、三菱東京 UFJ 銀行グループが海外の日系企業の駐在員向けに発信しているウ

ェブサイト MUFG BizBuddy に 2011 年 6 月 9 日付で掲載されたものです。) 


