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１．OWO（On the Wing of OSAKA：大阪
の翼に乗って）について

OWOは2005年５月設立され、現在の参加企業
は正会員30社、賛助会員14社です。設立の発端は
2003年「大阪市ものづくり再生プラン」で行われ
た「2004年大阪市製造業者実態調査」報告書によ
ると、大阪では約100社の企業が何らかの形で航
空機部品の製造に携わっているという興味深い結
果が得られました。
そこで大阪市経済局の呼びかけで、それらの企
業を束ね「連携体」を組んでより高い次元での受
注活動・製造を行うことで大阪市の「製造業の再
生」を目指す再生プランの実行活動がスタート
（2004年５月）しました。当初は新連携を受託し
た５社で発足しましたが徐々に会員数は増え、現
在に至っています。
主な活動としては、総会、役員会、定例会（講
演会やフォーラム）や国内外への見学会、研究会
活動としては、・航空機産業研究会・生産技術研究
会・複合材研究会・生産整備機材開発Ｇ・アフ
ターマーケット研究会やFSＷ研究会があり、サポ
インを取得するなど成果をあげています。受託・
参加事業としては、・川上川下ネットワーク構築
事業（H19.21. 22年度）・関西国際航空機市場参入
等支援事業（近経局）・各種サポイン助成事業を
受託・参加しています。

２．設立趣旨
次世代型航空機は、21世紀初の旅客機として、
世に送り出されています。環境に配慮し、軽量化
を進め、革新的かつ高付加価値な機体を目指して
開発・製造が進められています。
われわれは、この21世紀に対応した次世代型航
空機に対して、部品供給を実現させるべく連携す
るものです。
世界的な開発競争が行われる中で、われわれ中
小企業がきわめて高い技術水準を要求される航空
機産業へ参入することは容易ではありません。
しかし、次世代型航空機関連分野における技術
開発は未踏の分野を多く含んでおり、そこには技
術的なチャレンジに値するだけのポテンシャルが
あると考えており、また高い技術要求はわれわれ
の望むところでもあります。
次世代型航空機部品供給ネットワークは、新分
野進出のために経営革新を必要とする中小企業が、
パートナーシップ型ネットワークを使って、次世
代型航空機市場参入に要する諸事業を共同で行う
ことにより、付加価値の高いマーケットに通用す
る革新的技術を確保し、ひいては販路開拓につな
げることを目指すものです。
当面は、次世代型航空機の技術動向や要求技術
レベルなどの情報収集、研究を行い、近い将来に
はこのネットワーク参加企業単独、もしくは共同
で開発された部品が次世代型航空機に搭載される
ことを目指します。

航空機産業の現況と次世代型航空機
部品供給ネットワーク（OWO１））の取り組み

金
キン

　炫
ヒョンスウ

修
次世代型航空機部品供給ネットワーク（OWO）事務局

１）�http://owosaka.jp
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３．航空機産業へ参入の基礎知識と航空機
産業の現状と課題他要約

３－１航空機産業の現状と将来

航空機産業を大別すると以下の３種類に分類さ
れます。
・防衛航空機（戦闘機、輸送機、練習機、ヘリ等）
・民間航空機（旅客機、小型機、貨物機）
・その他　GA（General Aviation）、スポーツ機
航空産業（航空事業）は航空機を使用してその
運航・サービスを業とする産業（事業）を言い、航
空機産業とは、航空機および関連機器等を製造・
修理する産業を言います。
防衛航空機産業は、市場性の薄い製品なので価
格は原価積み上げ方式で、品質・性能を優先され
るので安定した成長をしてきましたが、防衛費削
減と輸入増加で生産高は減少しており、民間航空
機産業に転換する企業が多くなってきました。し
かし、民間航空機は生産管理（欧米規格の遵守、
JISQ-9100やNadcapの取得）と品質・納期は当然
として最後にコスト競争力が必要です。筆者は
2006年の４月にボーイングの本社（エベレット）で
当時787担当副社長のWalt Gillette氏とお会いし

ましたが、そのときに「現在2000社あるサプライ
ヤーをまず1000社に減らして将来的には200～300
社に絞り込む」と言われていました。そこで、ど
うすれば参入できるのか聞いたところ、「Tier１
若しくはTier２に売り込みに行くか、新技術であ
ればボーイングにメールしてくればいつでもドア
は開いている」と言われました。また、2008年９
月に近経局主催で「ボーイングセミナー」が行われ
た際にはボーイングジャパン社長Nicole Piasecki
氏が「JISQ-9100はこれから必須になります。また、
一貫生産も求めます」と仰っていました。

３－２世界の民間航空機産業の現状

・ジェット機（2011年　1,167機生産）運航機数
17,706機
100席以上の超大型機、中小型機はボーイン
グ（米）、エアバス（欧）の２社に集約
100席以下のRJ機（内数156機）はボンバルディ
ア（カナダ）、エンブラエル（ブラジル）の２社に
集約されています。中国（AVIC I, COMAC）ロ
シア（Sukhoi, Irkut）日本（三菱航空機）が新規参
入を目指しています。

図１　ジェット機の運航機材構成予測
JADC資料より
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・ターボプロップ機（2011年　124機生産）運
航機数　3,760機
100席以下　ボンバルディア、ATR、CASA
低高度を飛び、揺れるので減少傾向

図１に将来のジェット機構成を示します。老朽
機材は貨物に転用されたりしますが、次第に減っ
ていきますので、主力は120～230席の中型機にな
ります。20年後の旅客数は2.7倍になると予測さ
れていますので、回転率を良くしても航空機の数
は現在の３倍程度必要になります。パイロットも
当然今の３倍は必要になります。
日本航空機開発協会（JADC）
が発表している2030年までの民
間機の需要予測によると、年間
需要が平均1560機あるのに対し
て、過去５年間の生産機数は年
間平均1140機なので、400機以
上生産不足です。従来型機の改
良型を含めて増産が急ピッチで
進められており、既存の設備で
は間に合わない部分に参入の
チャンスがあります。１年後か
２年後には必ず溢れてきますの
で、今は大きなチャンスです。
次に図２に航空機産業構造を
あらわします。完成機メーカー
（ボーイング、エアバス等）を頂
点としたピラミッドになってい
ます。
図３にサプライチェーンの
ルートをあらわします。中小企
業が航空機産業に参入するとす
れば、JISQ-9100等を取得して、
ＡかＢの正攻法が主流となりま
す。特殊な技術や特許をもつ場
合、航空機メーカーから直接声
がかかる場合もあります。例と
して、航空機のキャビンの手荷
物入れに搭載されているコミー
ミラーがあります。最初はキャ

ビンアテンダントCAが後ろを振り返らないで済
むようにとの理由で採用されましたが、現在では
セキュリティーチェックが目的で多くのエアライ
ンが採用しています。背の低いCAでも点検がで
きる利点もあります。日本のコミーという会社が
作っています。中小企業が航空機メーカーに直接
納品している稀な例です。コミーは元々シャッ
ター専門の看板屋さんです。
アフターマーケットはこれからドンドン伸びる
分野です。何故ならば、機体メーカーやエンジン
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完成機メーカー
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図２　航空機産業構造
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図３　民間航空機・部品のサプライ・チェーンルート
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メーカーが最初の価格を低く抑えて交換部品を高
く設定するようになったからです。例えば2007
年にロールスロイス本社でマーケティング担当マ
ネージャーからお聞きした話では、1997年からア
フターマーケットに力を入れ始めて97年には全体
の１割だったアフターマーケットの利益を10年で
全体の９割までもってきたと言っていました。つ
まり、エアラインにとって同じエンジンでも枝番
が変わるだけで今までの３倍の価格になってしま
う場合もあるのです。そこでPMA（Parts Man-
ufacturer Approval：FAAが認めた社外部品）
という参入方法もあるわけですが、正規品以上の
品質をもっているアメリカ国籍の企業でないと認
定を受けることができません。アメリカ企業と手
を組むか、買収するしか方法はありません。
（JAMCOさんのようにアメリカ国籍の企業を設立
する方法もありますが・・・）PMAの売り方と
しては、正規品が100ドルのボルトを60ドルで売
ればエアラインは買ってくれます。最近では設計
図を手に入れるのに費用がかかって、正規品100
ドルに対して、80ドルのPMAパーツも多く出回っ
ています。
ここで、注意してほしいのは航空機産業の最終

ユーザーはエアラインだということです。エアラ
インが欲しいと言えばメーカーは作らざるを得ま
せん。でしょ？

４．航空機に求められる技術
・高品質（目的に応じた品質）安全性　信頼性
（安心）
航空機は総合技術　バランス取れた品質
・経済性 ＝ 軽量、小型、耐久性、整備性（無
整備）省エネルギー ⇒ 低コスト
・対環境　無公害生産（化学処理）騒音　排気
ガス
・可（稼）動率、入手性　AOG（Aircraft On 
Ground）対応

特にアフターマーケットではAOG24時間以内が
標準です。
民間機と軍用機の違いは新（斬新）技術か、安

定技術かということです。軍用機には安全性より
むしろ性能に重点を置いて最新技術を盛り込みま
すが、民間機には安全と補償が付きまとうので安
定技術が求められます。例えば最新技術と言われ
ているCFRPでも軍用機では1980年代から使われ
ているのですでに30年以上前の技術なのです。大
体が車や鉄道・船舶等で20～30年安全性が認めら
れて民間航空機に採用されます。車よりも先に採
用された技術の例としてはABS（アンチスキッド
ブレーキシステム）が挙げられますが、稀な例で
す。航空機と言えばハイテクと感じられるかも知
れません。実はハイテクの部分もありますが、組
み立てはいまだに手作業がほとんどで、ローテク
の塊をハイテクも交えながら製作しているのです。

５．川下企業のニーズ（品質、コスト、納期）
川下企業が求めているのは、以下の品質・コス
ト・納期である事は他の産業と同じです。
・品質　各種認定（JISQ9100、Nadcap等）欧
米規格
・コスト　低コストへの挑戦
調達方式（サプライチェーン）の変化　A／L
の在庫低減
・システム化　単部品調達 ⇒ システム、モ
ジュール化
・部品　一貫生産（業務の一括移管）
為替 ⇒ 海外移転　国産化率の低下　国内産
業衰退
多層下請け　中間利益の排除　派遣社員
・納期　JIT（Just In Time）納期（生産）管理
多企業連携体　在庫管理　形態管理

６．加工外注から一貫生産へ
図４のように、現状の加工外注は資材部から始
まり、外注先と川下企業を行ったり来たりするい
わゆる「のこぎり型」の工程になっており、川下
企業の管理経費は30％から40％に達します。これ
を図５のようにサプライチェーンが一貫生産を行
えば、管理経費は大幅に圧縮され、納期も短縮さ
れますので航空機メーカーを中心として一貫生産
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が主流になりつつあります。ただし、この場合は
統括会社が相当な覚悟で投資を行わなければいけ
ません。何故ならば航空機産業はいったん契約す
ると最低でも５年は縛られますので、途中で足抜
けができないのです。逆に言えば相当期間安定し
た注文が入ってきます。
例えばジャンボジェット機で知られるB-747は
初飛行から40年以上経過していますが、いまだに
747-400を使っているエアラインは多くあります
し、747-8に関してはこれからの航空機ですので、
最新鋭機でなくてもいつでも参入する機会はある

のです。

７．参入戦略・戦術
７－１Key Word：安全性、経

済性、快適性向上

参入するためには既存のサプ
ライ・チェーンとの競争に勝た
なければいけません。つまり、
既存製品への挑戦が必要になり
ます。既存老舗企業（経験と実
績）との競争に追いつき追い越
すためには、日進月歩の努力が
必要です。また、参入分野の選
択と参入のタイミングも重要で
す。例えばB737シリーズは月産
30機以上生産されており、今後
は月産40機を計画していますが、
日本は残念ながらエンジン以外
は蚊帳の外です。航空機の世界
では安全性（高品質）は当然の
話で、経済性（低コスト、軽量・
小型化、長寿命）が求められま
す。特に軽量化は航空機にとっ
て永遠の課題ですので、食器や
トレイ、機内雑誌や乗務員の制
服など、軽量化に貢献するもの
は何でもOKです。B787のJAM�
COさんのトイレは30ccの水で
フラッシュできるそうです。

軽量化が何故そんなに重要かと言うと、飛行機
の設計には重量３倍則という鉄則があります。あ
る部品が１グラム重くなればその部品を支える構
成材が３グラム増えるということですから、重く
なった分を持ち上げる（上昇で一番燃料を使う）
燃料もたくさん必要ですし、その燃料を運ぶ燃料
も馬鹿になりません。
日本から米国西海岸までに飛行で機長が到着地
であと１トン余分な燃料が欲しいと思った場合、
その１トンを運ぶためにその数倍の燃料が必要に
なるのです。当然、燃料が増えた分ペイロード（有

図４　外注工場との部品の流れ（現状加工外注）
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図５　部品一貫生産の流れ（理想形目標）
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償荷重：貨物や乗客）は減らさなければいけません。
最近の燃料費高騰で運行経費に占める燃料費は
古い機種では約30％に達しています。原油が30ド
ル位のときは10％程度だったので、燃費の良い航
空機にどんどん買い換えないとエアラインは利益
が出ないのです。
軽量化のためには、既存／新生産技術等の活用、
新材料の活用と発想の転換が必要です。

７－２新技術・製品例

新規参入分野の開拓（新規製品・新サービスへ
の挑戦）には「次の次の機種」「新たなサービス」
を目指すことが必要です。例としては、新製品の
分野で、発電定速機関連、油圧ポンプモーター式 
→ 機械式や電気式への変更。新加工法としては、
鋲接合 → FSWによるアルミ合金の溶接（Friction 
Stir Welding：摩擦撹拌溶接）への変更などがあ
ります。
新素材としては、耐熱複合材（ポリイミド系）

や、熱可塑性樹脂による内装部品への参入又は新
チタン合金、新マグネシウム合金による軽量化。
対環境対策としては、化学メッキ → 溶射へ変

更。騒音対策と排気ガス対策。
省エネ対策としては、油圧、空調 → 電気化

（EHA、電気ブレーキ）へ。
代替燃料、GFT、Open Rotorエンジンも可能
性があります。
大切なのは、アイディア発想＋固有技術＋顧客
参加です。
図６はB737の形式の変遷です。このように現
用機材にもチャンスはあります。

８．経営者の心がまえ
参入に対するスタンスは次の３つの方法があり
ます。川下企業から見て、やる気がある、信頼が
置ける、長くやってもらえそうと思えるか？が重
要です。すぐに儲かると思わないことです。サー
ズや紛争・噴火でも下振れのリスクがあります。
為替や原油高も大きなリスクとなります。
・現有の経営資源（人材、設備、資金）内でやり、
当初は新たな投資は考えない
・小規模の投資により開始し、漸次投入拡大
・ある程度の規模の投資から始める。既存企業
との競争力をもつ

図６　B737の形式の変遷

737-100（1967年）
原型機

737-700（2008年）
エンジン換装
電子機器近代化
操縦席近代化
ウイングレット

737型式変更履歴

737MAX（2016年）
性能向上
エンジン換装
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９．航空機産業への参入の進め方
（熟慮速攻）
・航空機産業の現状を把握し、その特徴を十分
理解、分析し、将来性と自社の目的、方針を
明確にしなければいけません。

・�自社企業の得意分野を明確にし、その位置づ
けは、何が強みか？そのレベルは？（自画自
賛はダメ）自社の強みと航空機産業のニーズ
との適合性を考える。

・�参入分野の特定　川下企業のニーズはどこに
あるのか？（現場に行くのが一番）

・�計画的、戦略的参入事業計画の立案を行う。
（既存老舗企業との競争）

10．OWO 参入への取り組み
OWOの参入への取り組みとしては、まず圏内
川下企業との連携を行っています。
（川上川下ネットワーク構築事業―受託事業にお
いて）ターゲットの川下企業は、川崎重工業、新
明和工業、住友精密工業、島津製作所　他です。
将来的には海外Tier１、２企業との取引も指向し
なければいけないと考えています。
また、川下企業のニーズへの対応として、一貫
生産体制の整備が必要ですが、JISQ9100品質マ
ネジメントシステム―航空宇宙の認証取得を進め
ており、多数の会員が取得済・取得予定です。加
工外注に関しては、一貫生産と完成部品やキット
納入の連携を強めています。企業連携としては、
不足工程（特殊工程）を会員以外の外部（域外）
企業との連携で補っています。将来的には、材料
の自己調達や工程計画作業の取り込み、設計開発
業務の取り込み、研究会、勉強会、見学会での能
力技能の向上（市場動向、技術動向）や適切な設
備投資と人材育成を行えるようにCAD／CAMや
測定の各種勉強会を開き、各種展示会等への出展
で幅広いPR活動を行っていきます。
参入の実績に関しては、各企業の川下企業との
NDAがあるために詳細に書けませんが、某エア
ラインへの測定器の納品やOPP（Operator’s Pro-
duced Parts：エアラインの技術部の審査でOK、

他のエアラインへは売れない）の納品から始まり、
材料の納品や外注加工の受注等がありました。現
在では会員企業が統括会社になり、某川下企業へ
キット納品も行っています。また、各研究会の活
動としては、FSＷ研究会（Friction Stir Welding�
：摩擦撹拌溶接）ではサポインに採択され、リベッ
ト接合に比べて15％の軽量化を目指して大阪大学
と研究を行っています。複合材研究会では実際に
CFRPで製品を作製してみました。生産整備機材
開発Ｇでは「飛ばない製品」をターゲットに研究
を行っています。アフターマーケット研究会は現
在休会中ですが、図面の読解と工程の作成や
FAAの勉強会などを行ってきました。現在、会
員企業の半数以上がなんらかの形で参入を果たし
ていますが、利益が出ているのは少数です。
工数を削減していかないとなかなか利益には繋
がらない世界です。会員企業の体験談として一つ
の部品を仕上げるのに「最初は３日かかったけど
今は１日でできる。でも、もっと短縮しないと利
益は出ない」ということでした。
最後に：執筆に当たり川崎重工業㈱社友　榊達朗
先生よりご指導を頂きました。感謝いたします。
又、OWOでは正会員新規募集中です。大阪以外
の地域の会社・団体も入会できます。

付録
３月末に２日間かけて福岡県航空機産業振興会
議のメンバーの方々がOWOを視察に来られまし
た。参入事例の紹介や活発な意見交換と、OWO
の会員企業の工場見学等を行い、その中で北九州
空港の活用についての意見を求められました。
現在北九州空港は160haを管理・運用されてい
ますが、この先水抜きを行い、造成予定が150ha
あるとの事でした。広大な敷地を活用するのには、
１：駐機スペースを作り、24時間空港の利点を生
かして、駐機料で稼ぐ。月額で大型機なら格納
庫（ハンガー）で1000万円、露天（エプロン）で
も600万円はいける。羽田や成田、関空で駐機
に困っているエアラインはたくさんあります。
２：パイロット養成を行う。通常１時間の訓練に
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５万円かかるが、県や市の補助で２万円程度に
圧縮し、九州発着のエアラインに就職したら免
除等の方策を採る。（日本人パイロットは約
3000人しかいないが、アメリカは60万人、英国
でも４万人いる。航空機産業育成にも寄与する
はず）アメリカへ留学してパイロットの免許を
取る人の大半は取り込めるのでは？私の個人的
な意見ですが、航空管制官等は国費で最低自家
用操縦士か、できれば計器飛行証明を取得して
もらっても良いと思います。
３：MRO（メンテナンス　リペア　オーバーホー
ル）を誘致する。
現在、JALやANAの重整備（車の車検に相

当）は、９割が中国のアモイ等、海外で行われ
ているが、これを日本人品質と作業効率UPで
人件費分をなんとかする。
国防上の観点からも、重要と思慮します。

４：ジェネアビを発達させて観光資源を有効活用
する手もあります。夏の北海道では気球に乗る
のに30分以上待ちますから、温泉と組み合わせ
る等方法はいろいろあると思います。
まずは日本の空を乗用車感覚で飛行機が飛ぶ
ことが大事だと思います。九州は気象が温暖で
安定していますし、空港も多くあり、温泉もた

くさんありますのでジェネアビと各地の名産を
組み合わせれば新しい形の観光産業が生まれる
かも知れません。
５：４月５日（木）の西日本朝刊に「北九州市が航
空機産業の誘致に着手、自動車産業の技術で三
菱重工に地場PR」との記事が出ていました。
MRJの工場誘致ですが、ジェネアビの工場も
面白いと思いますよ。
元三菱重工業の野田新見氏は「JIS規格で飛
行機を作ってアジアに売れば良い」と仰ってい
ますが、ホンダのスーパーカブがアジア中で走
り回っている事を思えばあながち夢物語とも思
えません。セスナ社のＣ172に代表される軽飛
行機の製造が激減している現状は大きなチャン
スかも知れません。日本の電子工学技術で自動
着陸や自動航法を搭載すれば安全な軽飛行機が
製作可能と思慮します。電動飛行機も各地で研
究が盛んです。
６：日本で航空機を製作しようと思えば、国交省
航空局（JACAB）、経産省、総務省の認可が必要
です。ですがアメリカならFAA（アメリカ連邦航
空局）の認可だけでOKです。例えば国がJAXA
さんに全権を委託して認可を行う等の仕組みが
ないと国際競争には勝てないと思慮します。

表１　日米英のジェネアビ事情比較

出典：IADF（財航空機国際共同開発促進基金）URLに記載のデータを編集

日本（推定値） 米国 英国

パイロット数 約3,000 約614,000 約40,000

国土面積 約37.8万㎢ 約962.9万㎢ 約24.3万㎢

パイロット密度 79.3人／１万㎢ 638人／１万㎢ 1,645人／１万㎢

日本（推定値） 米国 英国

機　　数 約2,050 約231,600 約21,330

国土面積 約37.8万㎢ 約962.9万㎢ 約24.3万㎢

機数密度 54.2機／１万㎢ 240機／１万㎢ 880機／１万㎢

日本 米国 英国

主要空港数 約100 約5,000 約320

国土面積 約37.8万㎢ 約962.9万㎢ 約24.3万㎢

空港密度 2.6ヶ所／１万㎢ 5.4ヶ所／１万㎢ 13.3ヶ所／１万㎢
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