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成長するインド自動車産業～市場と競争の変化

1．急速に拡大する自動車市場

インドの人口は約10.6億人と巨大だが、現状の自動車保有台数は840万台。

人口1000人当たり保有台数は8台／1000人に過ぎず、今後の経済発展に伴う

市場拡大余地が大きい。GDPは2005年までの10年間で2倍に拡大、2002年以

降の伸びは年率14.2%に達する。年間所得が2万ドルを超える富裕層の世帯

数は、1996年の120万世帯から、2007年には520万世帯にまで増加する見込み

（Economist Corporate Networkの調査発表による）で、年間所得4､500ド

ルを超える中産階級まで加えると、8千万世帯を上回る見通しである。

乗用車とMUV（多目的車）を合わせた自動車市場は、2002年から2004

年にかけて年率24%で成長、2004年の自動車市場規模は120万台を突破し、

2005年は150万台に達する勢い。従来より課題であった道路インフラも、

ハイウェイを中心に整備が進みつつあり、自動車市場は2010年には200万

台、2015年には300万台を突破すると見られる。

Vol.14
December 2005

2．活発化する海外からの直接投資

インドでは、1991年以降の経済自由化政策の中で、国内投資規制が自由

化され、自動車産業でも、新規参入や生産能力拡大が自由化された。1993

年には外国人持株規制が緩和され、世界の主要メーカーがインドに参入し

た。さらに、1997年の外資規制の大幅緩和（出資比率上限を51%にまで引

き上げ）、2002年には自動車産業における外資直接投資規制の完全撤廃、

と規制緩和が進んだ。

この結果、急速に拡大する市場にビジネスチャンスを期待して、近年多

くの外資が100%子会社あるいは過半数出資のJVでインドに参入している。

GM、ダイムラークライスラー、BMW、シュコダ、ヒュンダイ、フィアッ

トが100％子会社を設立し、トヨタ、ホンダ、フォードは資本の過半数を

所有する四輪のJVを設立している。1983年に生産を開始したマルチ･ウド

ヨグ社へのスズキの出資比率も2002年5月には過半数に引き上げられた。

3．市場セグメンテーションの多様化

市場拡大局面で多くの市場で見られるように、インドでも製品市場の多

様化（セグメンテーションの細分化）が予想される。これは市場参入を積

極化するメーカーの製品投入により加速されるであろう。

現在、市場の65%を占有している既存国産ブランドの製品構成は、主と

して小型のAセグメントおよびBセグメントである。

現在でも、AセグメントおよびBセグメントの拡大は続いており、マル

チや現代自動車の他、トヨタもダイハツと共同で小型車を投入し一気に巻
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自動車産業ではインドへの注目が高まっている。成長する市場、セグメンテーションの変化、海外メーカーやサプ

ライヤーの直接投資の活発化、部品輸出拠点としての競争力向上など、インドの自動車産業の動向をまとめた。
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図表1 アジアの経済成長と自動車市場拡大�

出所:総務省「世界の統計2005」�
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図表2 BRICsマクロ指標比較�

出所:総務省「世界の統計2005」、IMF「World Economic Outlook Database April 2005」 
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図表3  インド乗用車・MUV（多目的車）市場実績・予測（千台）�

出所: ACMA、ローランド・ベルガー調査�
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図表4  インドに拠点を持つ海外自動車メーカーと出資比率�

出所: IBEF Automotive Sector Reporot、ローランド・ベルガー調査�
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図表5　セグメント別の車種展開状況（A,Bセグメント）�

出所: Indiacar.com、ローランド・ベルガー調査�
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き返しを図ろうと検討している。一方、他のメーカーは、既存ブランドが

比較的手薄なCセグメント以上の市場を中心に商品を展開し、ポジション

を確保しようとしている。

市場の多様化により、今後Cセグメントおよびそれ以上のセグメントの

拡大が期待されることから、今後は外国ブランドのシェア拡大が予想され

る。一方、多様化の流れは、アンダーAセグメントへの広がりを見せる可

能性も出てきた。既存地場ブランドであるタタが、2008年までに10万ル

ピー（現在の為替レートで約25万円）の乗用車の発売を目指しているとい

う。「Maruti800」の約半分の価格であり、自動車市場の底辺を広げる可能

性がある。

4．国産ブランドの対応～マルチ（スズキ）

インド市場の半分近いマーケットシェアを持つマルチ・ウドヨグ社は、

過半数を出資する親会社スズキにとっても重要な存在である。2004年度の

インドでのマルチの販売台数は48万台となった。これは、スズキのグロー

バル連結販売台数173万台の約28%を占めている。

自動車需要の急速な伸びに対して、マルチの生産能力増強が課題と

なっており、スズキは、04年度から06年度にかけ、エンジン工場、完成

車工場あわせて合計450億円程度を投資する計画がある。近代的な新工

場は、湖西工場並みの自動化による高い生産性と高い品質・コスト競争

力の達成を目指す。2005年には新型「Swift」の生産も開始し、市場か

ら好評を得ている。

マルチ・ウドヨグ社では、自動車産業の競争激化に対応するため、2002

年5月に株式の過半数を取得したスズキ主導で、コスト削減のためのリス

トラクチャリングを進めてきた。生産現場における研修生比率を70%にま

で引き上げて人員構成の適正化を図る（2003年度には28億円の早期退職金

費用を営業外費用として計上）と同時に組立工程の大幅見直しも行ってい

る。部品調達コストに関しても、部品メーカーの数を従来の385社から200

社へ絞り込むなどの施策を実行し、利益率を向上させている。

5．新規拡大ブランド～現代自動車

インドにおいては、積極的な戦略を展開している現代自動車の動向も

注目されよう。乗用車＋MUV市場における現代自動車の市場シェアは

約13%と、マルチ（約46%）、Tata（約16%）に次いで現在3位に位置し

ている。

現代自動車は1997年に6億ドルを投じてインドに生産拠点を設立した。

生産開始時の生産能力は、完成車12万台とエンジンおよびトランスミッ

ション13万基。圧造ラインの日本製2500tプレス機や最先端の塗装ライン

などをもつ工場は近代的。韓国の自動車部品メーカー14社の同時進出もあ

り、ローカルコンテンツは70%近くを実現した。

その後、現代自動車のインドでの生産台数は急速に増加し、1999年時点

で約6万台であった生産台数は、2004年には21.5万台に達した。このうち

国内販売台数は約14万台で、約150店の販売店で販売し約400拠点のサービ

ス網でアフターサービスを行っている。

特にエントリーカー市場においてはマルチの直接の競合となる可能性

も高い。例えば2004年9月に現代自動車が投入した「Getz」は、価格競

争力も高く、これまでマルチが「Swift」や「Esteem」等で圧倒的な地

位を占めていたBセグメントでシェアを奪うことになるだろう。また、

今後成長が期待されるCセグメント、Dセグメントにおける、Accentや

Sonataによる攻勢も市場シェア拡大に寄与している。

当面はディーラー数の差（マルチは提携ガソリンスタンドなどを入れて

1,500店以上に対し、現代自動車は150店程度）や時間をかけて築き上げら

れたブランドにより、マルチのポジションが急激に低下することは考えに

くいが、長期的には現代自動車等の積極的な外国メーカーのさらなるライ

ンナップ拡充、販売チャネル整備、生産能力拡大等によって、現代自動車

の市場ポジションが徐々に上昇してくる可能性は高い。

生産車両の一部は輸出されており、2004年の輸出台数は約7.5万台に達

した。2004年時点での主要輸出相手地域は欧州（54%）、中南米（27%）、

アフリカ（17%）となっている。現代自動車は、急速に成長するインド国

内市場への供給と輸出拠点としての位置づけ強化の両睨みで、2007年には

さらに第2工場建設によって40万台の生産を目指している。

グローバルオペレーションにおけるインドの位置づけも重要度を増して

いる。現代自動車は2010年までにはグローバル500万台体制を目指してい

るが、インドはその8～10%を構成することになろう。また低コスト輸出

拠点としての地位も強化する予定で、コンパクトカーの供給基地を韓国か

らインドへとシフトすることも考えている。

6．インド自動車産業における最近の戦略変化

こうした、市場環境や競争環境の変化に伴い、インドの自動車産業にお

いてはいくつかの戦略変化のトレンドが見られる。ここでは、上級セグメ

ントの強化、二輪車からの代替促進、販売金融、部品供給基地化の動きを

見てみる。

6-1．上級セグメントの強化

市場拡大過程で、新規需要の拡大に支えられたAセグメントやBセグメ

ントに加えて、Cセグメントへの上級移行が進みつつある。インドのAセ

グメントユーザーを対象とした調査（NFO-MBL Study、2003年）によ

ると、Aセグメントユーザーのうち40%が次回Cセグメント車、35%がBセ

グメント車を購入したいと考えているなど、上級移行の潜在性が伺える。
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図表6　セグメント別の車種展開状況（Cセグメント）�

出所: Indiacar.com、ローランド・ベルガー調査�
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図表7　インドにおけるマルチの販売台数推移［千台］�
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図表8　インドの乗用車＋MUV市場における自動車メーカーのシェアと販売台数（2004年）�

出所: エコノミスト�
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図表9　インドにおける現代自動車の成長�

出所:エコノミスト�



このような市場トレンドを受けて、完成車メーカーのCセグメント戦略が

特に価格戦略面で積極化している。マルチ「Baleno」は、2001年から2004

年にかけて価格を26%下げ、Fiat「Petra/Siena」も24%値下げした。Cセ

グメントでトップセラーのホンダ「City」やFord「Ikon」でさえ、この

間それぞれ14%、11%価格を下げている。需要の上級車シフトを吸収し市

場全体のシェアを拡大しようとする価格戦略がさらにこのセグメントの需

要を拡大させていると考えられる。

6-2．二輪車からの代替促進

インドで年間500万台以上の二輪車需要の一部が四輪車に代替される

ポテンシャルは大きい。二輪車に3～4名乗車するのも珍しくないイン

ドでは、四輪車への移行を志向する潜在的ニーズも強い。各国の経済

成長と二輪車の普及状況の関係から、１人あたりGDPが3,000ドルを超

えると、四輪車への移行が進み、二輪車の普及率が低下することが読

み取れる。

現在のインドの1人あたりGDPは600ドルで、まだ分岐点の3,000ドルに

は遠い。しかし、世帯所得3,600ドルを超える富裕層は、2007年には500万

世帯以上に達すると予想され、今後インドの富裕層での四輪車需要の増加

スピードは増すと考えられる。ローランドベルガー調査でも、二輪車オー

ナーの約24%が次回は四輪車の購入を考えたいとしており、また、その

78%は新車での購入を考えており、購入車タイプはAセグメントおよびB

セグメントが中心となっている。上級移行でCセグメントの拡大が予想さ

れると同時に、AセグメントおよびBセグメントの潜在成長性も大きいと

考えられ、完成車メーカーの中にはこのセグメントの商品力強化を図る動

きも見られる。例えば、現代自動車は2004年以降、Bセグメントに「Getz」、

Aセグメントに「Santro Xing」という最新モデルを投入して市場シェア

を一気に拡大。またマルチはBセグメントにグローバル戦略車である新型

「Swift」を投入。タタが2008年までに投入するという「10万ルピーカー」

も二輪車からの代替を促進するであろう。

6-3．販売金融

自動車ローンも潜在需要を顕在化させるための重要施策となってきた。自

動車ローンの使用は1998年の50%から2005年には85%にまで上昇した。この

背景には、この間年率19%から4.7%にまで低下した金利も寄与している。

また、インドではGDPに占める消費者信用残高の比率が他のアジア諸国

と比較して低く（香港60%、マレーシア55%、タイ25%に対して、インド

4%）、今後販売金融の成長ポテンシャルは大きいと考えられる。完成車

メーカーも、販売促進ツールの1つとして販売金融に力を入れる動きが活

発化し、競争激化も金利低下の背景となっている。二輪車で見られたよう

な、頭金要件の緩和や、金利低下などが四輪車向けローンでもすでに見ら

れており、リスク評価を含めた長期的な収益の最大化を考える必要性が高

まっている。

6-4．部品のグローバル供給基地

インドの自動車部品産業

2001-02 2002-03 2003-04 2004-05

生産額（百万ドル） 4,470 5,430 6,730 8,700

輸出額（百万ドル） 578 760 1,020 1,400

輸出比率 13% 14% 15% 16%

投資額（百万ドル） 2,300 2,645 3,100 3,950

出所：ACMA

自動車市場の拡大と現地生産の拡大に伴い、自動車部品も着実に発展し

ている。1998年時点の自動車部品メーカーの売上は33.4億ドルであったが、

2004年には77.5億ドルに拡大した。2010年にかけては、部品輸出も拡大す

ると予想され、部品市場は200億ドル近くに達する見込みである。2004年

の部品カテゴリー構成は、エンジン部品31％、動力伝達系・操舵系部品

19％、ボディ・シャシ部品12％、サスペンション・ブレーキ部品12％、装

備品10％、電装品9％などとなっている。

インドの自動車部品産業の特徴としては、部品企業数が約500社と少な

いためにそれほど非効率性が放置されていないこと、そのうち38の企業が

売上高5,000万ドル以上と比較的規模が大きいこと、2004年度だけでも約

40億ドルの投資が行われ資本集約が進んできていることが挙げられる。品

質面では、改善に向けた努力の結果、25の企業がTSを取得し、デミング

賞受賞企業も複数存在する。インドの自動車部品基盤が比較的しっかりし

ている背景には、経済改革前の1980年代に、投資規制下で国産車として市

場を独占することができたマルチに対し、スズキが、その収益保証をもと

に現地調達率を上げるための技術移転を積極的に行ったことがある。こう

した部品産業基盤に支えられて、近年の急速な生産台数増加が実現できて

いるといえよう。

グローバルな完成車メーカーにも、インドからの部品調達を積極化する

動きがある。現地生産拠点をもつ現代自動車やトヨタ、GM等にとどまら

ず、現地生産拠点を持たない日産自動車もインドを低コスト部品調達拠点

の1つとして位置づけ、2005-07年度中期経営計画「日産バリューアップ」

の中で、さらなる利益拡大のためのブレイクスルーアイテムの1つとして

注力する計画である。

現状の輸出相手国は、米州（31％）、欧州（30％）が中心である。

世界で二国間、多国間での自由貿易協定（FTA：Free Trade

Agreement）締結の動きが広がる中、インドもASEAN諸国とのFTA交渉

を加速させている。中でも、積極的にASEAN域外とのFTAを推進してい

るタイとシンガポールとの間でもFTA交渉を進め、タイとの間では、2003

年10月に「自由貿易地域設立に関する枠組み協定」に調印した。両国に生

産拠点を持つ完成車メーカー、例えばトヨタやホンダなどにとっては、部

品相互補完のメリットが高くなったと考えられる。とりわけ、トヨタは

2004年に生産開始したIMVプロジェクトのグローバル・ロジスティクスの

中で、インドでIMVシリーズのミニバン「イノーバ」を国内向けに生産・

販売するとともに、インドをフィリピンとともにマニュアルミッションの

グローバル生産拠点としている。
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