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神﨑晃氏オーラル・ヒストリー 
 

立教大学 経済学部 菊池 航 
摂南大学 経営学部 畠山 俊宏 
関西大学 商学部 佐伯 靖雄 

 
本オーラル・ヒストリーは、日産車体株式会社、マツダ株式会社、および株式会社キーレ

ックスで活躍された神﨑晃氏のオーラル・ヒストリーである。我々は、神﨑氏のキャリアの

うち、マツダのタイ生産拠点であるオートアライアンス（タイランド）（以下、AAT と略す）

でのキャリアに注目してインタビューを行なった。表 1 は神﨑氏の略歴である。第 1 章で

は、このような視点から神﨑氏にインタビューを実施した理由と、本オーラル・ヒストリー

の要点を説明する。第 2 章では、2 回にわたり実施した神﨑氏のオーラル・ヒストリーの全

文を掲載する。第 1 回は 2022 年 11 月 29 日、第 2 回は 2023 年 6 月 9 日に行われた。 
 
表 1. 神﨑晃氏略歴 

 
出所）筆者作成 

1970年 福岡県直方北小学校卒業
1973年 福岡県直方市立直方第3中学校卒業
1976年 福岡県立鞍手高校卒業
1977年 福岡県立修猷館高校付属修猷学館

1982年
立命館大学理工学部機械工学科卒業
日産車体入社

1990年
日産車体退職
マツダ入社

1997年 レーザー溶接方法及びレーザー溶接装置にて特許表彰
2005年 摩擦攪拌接合にて社長表彰
2010年 摩擦接合装置にて特許表彰
2012年 AAT出向（本社工場所属）

2016年
AAT（原価企画本部所属へ変更）
A-ABC活動リーダー

2019年

帰国（原価企画本部コスト革新推進部J-ABCグループ）
マツダ退職
キーレックス入社（製造管理本部）
タイ工場出向

2022年 キーレックス退職
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第１章 解題 1 
 
1. はじめに 

1980 年代以降、日本の完成車企業は北米やアジアへと生産拠点を展開し（石井［2012］）、
自動車部品企業は完成車企業の進出先に生産拠点を展開することが求められてきた。海外

進出を成功させるためには、現地での生産設備を準備するための資金力、現地の法令や文化

に関する知識の獲得など、多大な経営資源が必要となる。そのため、自動車産業の国際化の

波は、経営資源の豊富な巨大自動車部品企業にとって新たな成長の機会となったが、海外展

開に必要な経営資源を十分に保有していない自動車部品企業は対応することができなかっ

た。このことが 1 つの要因となり、中小規模の自動車部品企業を系列に抱えるマツダや三

菱自動車のような中堅完成車企業は（佐伯［2016］）、海外で部品調達網を構築することが

容易ではなかったと考えられる（畠山［2018］）。本オーラル・ヒストリーの主な目的は、こ

の課題をどのように解決したのかについて、中堅完成車企業であるマツダのタイでの取り

組みを事例に明らかにすることである。なお、タイにおける部品調達網の構築について、マ

ツダの社史である『マツダ百年史 正史編』に記述はない。 
 
図 1. マツダのグローバル生産台数 

 
出所）マツダ株式会社［2022］『マツダ百年史 正史編』から筆者作成 
 

 
1 本章は，菊池・畠山・佐伯[2023],「タイにおけるマツダの部品調達網構築：オーラルヒストリー・アプ

ローチ」工業経営研究学会 第 38 回全国大会（於：九州産業大学）2023 年 8 月 30 日，自由論題報告並び

に予稿集原稿を大幅に加筆・修正したものである。 
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マツダは、1920 年に広島で創業し、三輪トラックで成功を収めた後、1950 年に小型四輪

トラックで四輪車市場に参入した。その後、1970 年代の第一次石油危機後の経営危機、1990
年代のバブル崩壊後の経営危機を乗り越え、2000 年代以降には強固なブランド構築による

生き残りを目指してきた（図 1）。2022 年時点のマツダはグローバルで約 109 万台の四輪車

を生産した中堅完成車企業である（マツダ「2022 年 12 月および 1～12 月の生産･販売状況

について」『ニュースリリース』2023 年 1 月 30 日）。グローバルな生産台数を上位完成車

企業と比較すると、2022 年のトヨタは約 1061 万台（ダイハツ、日野を含む）、日産は約 325
万台であり、マツダの生産規模はトヨタの約 10％ほどである。 

現在のマツダの主な海外生産拠点は、1998 年に生産を開始した AAT、2007 年に生産を

開始した長安マツダ汽車、2014 年に生産を開始したマツダデメヒコビークルオペレーショ

ン、2022 年に生産を開始したマツダトヨタマニュファクチャリング USA である（マツダ

『統合報告書 2022』）。マツダが海外生産を本格化させたのは 1987 年に竣工した米国工場

のマツダモーターマニュファクチャリング USA であったが、マツダは 2011 年にアメリカ

での生産から一度撤退した（菊池［2017］）。そのため、マツダにとって AAT は、継続して

活動している主要海外生産拠点として最も長い歴史を持っている。 
 いっぽうで 2000 年代から 2010 年代半ばごろのマツダは，2014 年にメキシコ新工場で

の生産が始まるまでは生産台数に占める国内比率が他の日本企業と較べて高く，海外市場

への製品供給は輸出に大きく委ねられていた。このことからも，同社にとって海外生産拠点

への経営資源投入は限定的にならざるをえず，ゆえに日本からの駐在員の負担が大きかっ

たことが容易に推測できる。本稿で紹介する神﨑氏が活躍されたのはそういう時期だった

ということを予め理解しておいて頂きたい。 
 
図 2. 2000 年代から 2010 年代半ばまでのマツダの海外生産比率（左），輸出比率（右） 

 
出所）マツダ有価証券報告書等から筆者作成 
 
 以上の状況を踏まえ、我々は、オートアライアンス（タイランド）にて自動車部品調達を

担った神﨑氏を対象に、2022 年 11 月に 3 時間、2023 年 6 月に 3 時間という合計 6 時間に

およぶオーラル・ヒストリーを実施した。 
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2. AAT の歴史：概観 
ここでは、AAT の歴史を概観したい。AAT は 1995 年 11 月に設立されたマツダとフォー

ドの合弁会社である。マツダとフォードの関係の起点は、1970 年 9 月に開始した資本提携

の交渉である。資本提携交渉自体は成立しなかったが、商用車の OEM 供給に関する業務提

携を結び、関係を深めてきた。1979 年にはフォードから 25％の出資を受け、1990 年代に

は米国工場を均等出資で経営してきた。その後、1993 年 12 月、マツダはフォードと戦略的

提携の強化に合意したことを発表し、アジアで小型ピックアップトラックを共同生産する

拠点として位置づけられたのが AAT であった（マツダ［2022］、423-425 頁）。 
 設立時の AAT は、バンコクの東南 120 ㎞に位置するラヨーン県イースタン・シーボード

工業団地に位置し、56 万 4000 ㎡の敷地に延べ面積 11 万 7000 ㎡の工場を建設して、小型

ピックアップトラックの生産能力 13 万 5000 台の完成車組立工場とエンジン組立工場を保

有していた。1998 年の工場立ち上げ時の従業員数は約 1200 名であった。当時のタイは世

界第二位のピックアップトラック市場であり、マツダは市場のすぐそばで生産することを

選択したのであった（マツダ［2022］、434-436 頁）。 
 2007 年 10 月、マツダは、成長が著しい ASEAN 市場に供給するため、AAT に乗用車専

用工場を建設することを決定した。共通のプラットフォームを持つ Mazda2（日本名 3 代目

デミオ）とフォードのフィエスタを生産するため、総額 5 億ドルの工場建設の初期投資を

マツダとフォードで分担することとなった。この乗用車専門工場ではマツダの生産方式が

採用されることとなり、B セグメント車だけでなく、C セグメント車と D セグメント車の

生産にも対応できるフレキシブルな生産ラインが構築された。2009 年 7 月に完成した乗用

車専用工場は、プレス工場、車体工場、組立工場から構成され、当時の最新設備が揃えられ

たのであった（マツダ［2022］、536-538 頁）。AAT は、2011 年には Mazda3、2015 年に

は CX-3 生産を開始した。KD を除いた生産台数は、2010 年 18.9 万台、2011 年 19.4 万台、

2012 年 24.5 万台、2013 年 21.6 万台、2014 年 17.3 万台、2015 年 23.1 万台と推移した。

2016 年における AAT の出資比率はフォード 50%、マツダ 50％であり、取締役はフォード

5 名、マツダ 5 名の合計 10 名で CEO はマツダの原田氏であった。AAT が 2016 年の時点

で生産している車種は、フォードの Ranger（マツダの BT50 の姉妹車）、Everest、Mazda2、
Mazda3、CX-3 であった。 
 
3. AAT の現地調達の状況 
 先述したように、マツダは完成車企業の中では経営規模は大きくない。そのため、同社の

系列サプライヤーもトヨタ系のサプライヤーに比べて小規模なものとなっている。このこ

とは、部品企業の海外進出の制約となってきたものと考えられる。また、マツダは国内生産

比率も高く、それらの生産車種の輸出比率も非常に高い。そのため、部品企業は国内の取引

だけでも十分に仕事量を確保することができたと考えられる。これらの状況により、タイに

進出しているマツダの系列部品企業の数は多くない。日本においては系列サプライヤーか
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らの調達比率は 18.0%を占めている。一方、タイにおいては 10.3%まで調達比率は下がっ

ている（畠山［2018］）。 
マツダが現地調達を進めていくためには、これらの限られた系列サプライヤーの能力を

高めていくことが重要な課題であった。 
 
4. A-ABC 活動を通じたサプライヤーの支援 
 マツダはタイに進出した系列サプライヤーの能力を向上させるために 2013 年から A-
ABC（ASEAN Achieve Best Cost）活動を開始した。この活動は AAT の担当者がサプライ

ヤーを訪問して品質や生産性を向上するための支援を行う活動である（マツダ［2014］）。
この活動の基礎となるのが日本で行われていた J-ABC（Jiba[地場]- Achieve Best Cost）活

動であった。A-ABC 活動はこの活動をタイで展開したものとなっている。 
 A-ABC 活動を進めるに際して、中心的な役割を果たしたのが 2012 年から AAT に赴任し

ていた神﨑氏である。当初、神﨑氏は製造シニアアドバイザーとして AAT の生産部門全体

を統括し、タイ人のゼネラルマネージャーに対してアドバイスを行う役割を担っていた。さ

らに、神﨑氏は AAT の製造に不具合が発生した際にサプライヤーに訪問して助言を行う権

限を有していた。この活動は定型化されたものではなかったため、神﨑氏の判断によって現

場ごとに適した方法で対処する必要があった。このように、A-ABC 活動が始まる以前から

サプライヤーに対して品質課題を解決するための指導を続けてきた。そして、これらの経験

が A-ABC 活動を本格的に展開する基礎となっていったのである。 
 A-ABC 活動を実施する際には、神﨑氏をはじめとする日本人社員とタイ人がペアになっ

て、日本人が行っていることをタイ人が見て学んでいくという方式がとられていた。 
その後、神﨑氏は 2019 年に定年を迎えたが、これまでの経験を評価され、系列サプライ

ヤーに再就職をして 2022 年までタイにおいて品質改善の指導を行ってきた。 
 
5. おわりに 
 マツダがタイにおいて部品調達網を構築するためには、限られた系列サプライヤーの能

力を高めることが重要であった。それを実現するために行われてきた活動が A-ABC 活動を

はじめとするサプライヤーに対する支援活動であった。そして、それは定型化された方式で

安定的に進められてきたものではなかったといえる。むしろ、製造現場全体について詳しい

神﨑氏が中核になるという属人的な進め方に頼ったものであったのである。神﨑氏の活躍

がなければ、サプライヤーの能力を向上させることは困難であったと考えられる。 
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第 2 章 神﨑晃氏オーラル・ヒストリー 
 

◆学生時代から日産車体入社の経緯 
――：それでは今から、歴史の証言を語りで残すオーラル・ヒストリーを開始させていただ

きます。本日は、日産車体、マツダ、キーレックス等、自動車産業でご活躍された神﨑様の

お話を伺います。どうぞよろしくお願いいたします。 
 
神﨑：お願いします。 
 
――：事前にライフヒストリーカレンダーを送っていただき、目を通させていただきました。

まず、大学をご卒業されるまでの学生時代についてお聞かせいただいてもよろしいですか。 
 
神﨑：福岡県の直方市という筑豊地区のど田舎の町で生まれて、小中高校と育ってきました。

高校を出てから２年ほど、どうしても行きたいところがあって、修猷館高校っていうのがあ

るんですけど、そこの予備校へ、外部からの、これも試験があるんですけど、そこへ入り込

んで、１人で福岡市に下宿して、思いをかなえようということでいました。国立は自分の思

うとこが駄目でした。そうしたときに、私立を幾つか並べて、当時立命館は、今も覚えてる

んですけど、学費が、理工学部が 298、000 円だった。298、000 円で、それを月賦で月に

３万円弱払う制度があったんです。それで、あ、これだったら、自分で払えるなということ

で。青学とか同志社とか、あと上智とか、あの辺は、たぶん 80 万ぐらいしたんですね、そ

の当時。理工学部の授業料です。それはもう駄目だな。そこで立命館へ行って、衣笠で４年

間通いました。 
 修猷館高校というのは福岡県でナンバーワンなんですね。ナンバーワンの高校なんで九

州全土からたくさんの人が来てるんですよ。150 人ぐらい予備校がいるんですけど、そこ試

験があるんです。試験に通らないと入れないんですね。460 人の修猷館の現役の生徒と、そ

の 150～200 人弱が合わして模試やるんですよ。100 番以内に入ると、医学部通るよってい

う感じで、150 番から 200 番で歯学部よっていうようなとこだったんですよ。だからもう、

周りはみんな頭いいんですね。頭いいんだけど、田舎から出てきてるから、やっぱ素朴なん

です。そういう人たちと知り合って、今もまだ実はつながってるんですね。そのころで、ま

ず１つ、自分の視野がちょっと変わったなと。今までは、田舎の自分の高校、あの地区では

ナンバーワン、一番かな、思ってたのが、その自分の思うところに入れなくて行ったところ

で、福岡で、また大きな都市へ移って、周りの同窓生ちゅうか友達が、みんなすごいやつば

っかりだというので、ちょっと自分のポジション、変わったんですね。 
 そっから立命館へ行って、立命館へ行ったときにはもう貧乏なんですよ。下宿は１万円。

８畳１間のプレハブが１万円。そこで１万円だけ出してもらった、親に。あとは全部自分で

稼いで、毎日西京極の駅から、ちょっともうちょっと七条寄りに行ったところに下宿があっ
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て。 
 
――：そんなに遠くから通われていたのですか。 
 
神﨑：衣笠まで 8 キロ。ずっと上って、チャリンコで上っていってました。上っていって、

もう帰りは早いですけどね。 
その当時ですからね。40 年前でも、やっぱり８畳で１間で１万円っていうのは、やっぱ

りなかったね。みんなびっくりしてましたね中学、高校と、クラブをやってたんで、やっぱ

それである程度根性が付いとったんでしょうね。福岡県でも強かったんで。中学校も全国大

会に行ったし、高校もインターハイに僕のとこは行けなかったんだけど福岡県で３位には

入ってたんで。そこそこに体力があって、根性が、くじけない程度にはあって、自分は独立

しなきゃいけないっていう思いが強くて、学校は休まなかったですね。もう必ず行って、授

業を受けて、余った時間をバイトしてました。 
 バイトは、やっぱりガードマンですね。ガードマンが１日、夜勤が８時から、朝の６時と

か５時が５千円だったんで、それが金になるので、それをずっと長いこと、３年ぐらいやっ

てましたね。そのうち同じ下宿にいる先輩、立命館の先輩が、卒業するから、僕今塾やって

るから、これ引き継いでちゅって、塾引き継がしてもらったり。それで２つ上の産社の先輩

が、僕家庭教師やってるんだ。で、もう卒業するから代わってって言われて、英語、１年半

ぐらい教えてた。もうすごく助かりましたね。大山崎にお寺があるんです。あのお寺のお子

さんだった。 
 
――：京都のはずれですね。 
 
神﨑：阪急に乗ってって、大山崎駅から降りて、15 分ぐらい坂上がっていくんですよ、山

道を。そこで家庭教師をやって、それで非常に助かってたんですね。金銭的にですね。先輩

たちからいろいろとしてもらったんで。同志社もいたんですけど。立命とか同志社の先輩た

ちから、いろいろやってもらってありがとう。高校の同級生で、立命行ってるとか同志社行

ってる者たちと一緒に助け合いながら、今考えると、最終的にくじけないとか、周りを、い

ろんなことを見ようとか、自分が関わった人たちに、次へのステップをどうしたらいいのか

なとかを、ちょっと考えるようになりましたね。それは大学のときにね。 
 
――：1978 年 4 月の立命館大学への入学に際し、工学部の機械工学科を選択されたという

のはどのような思いだったのでしょうか。 
 
神﨑：僕はもともとは、航空工学をいろいろとやりたかったんです。私立の方は受かったん

ですけど、国立、数が少ないんで。数が少ないのと人員が少ないんで、駄目だったんですね。
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それでやっぱ、機械が一番近いと。次は、エンジンが一応触りたかったし、エンジン関係で

すね。機械に行って、内燃機関をやりたいなっていうふうに思ってたんですよね。 
 
――：高校までのあいだに内燃機関に興味を持つきっかけがあったのでしょうか。 
 
神﨑：SF はものすごく好きだったんです。僕はもう小学校のころから、とにかく本をむさ

ぼり読むんですよ。だから本を、もうとにかくたくさん読むんですよ。家にある本から、子

ども用の本から、図書館行っても、いろんな本を読んで、だんだん海外のいろんな SF の本

だとか宇宙の関係の本だとか、あとは飛行機、空、もうとにかく乗り物ですね。乗り物に対

してすごい憧れがあって、それを何か自分の生涯の仕事にしたいな。ただよく分かんないん

ですけどね、そんときはまだね。分かんないんだけど、何かしたいなっていう思いはありま

した。例えば長崎に、造船大学ってあるんですね。あそこだったら特待生で入れるよって、

高校のとき言われたんですよ。学費ゼロで、すぐ隣にある大島造船で、幹部で入れるよって

いうのが来たんだけど。まず、最初から造船に関わってしまうっていうのが、何となく自分

でこれが狭くなるので、ちょっと考えようかなと思って。やっぱ自分どこまで通用するか分

かんなかったんで、ちょっと冒険だったんですけどね。たぶんそこ入ってたら、全然変わっ

てるでしょうね。 
 
――：ご実家が自動車関係の事業をされていたとか、そういうわけではなかったのですね。 
 
神﨑：立命館に入ったときに、最後研究室とかあるんで、研究室で内燃機関の西脇研がある

よと。内燃機関の西脇先生の研究室へ入って、そこはみんな、やっぱ車好きなんですよ。エ

ンジン好きなんです。エンジン好きで、みんなピンキリで、いろんなレベルも違うんですよ。

レベルもいろいろ違うんだけどみんなでチーム組むんですよ。不思議なことに、成績で言う

たら 1 個、上中下がセットになっとる。うまいことね。うまいこと。 
 
――：なるほど。 
 
神﨑：僕の（研究室の同期）は２人いるんですけど、１人は JR ですね。東海で新幹線の開

発してますね。１人は川崎重工なんですね。JR の方は、まだ付き合いやってんですけどね。

彼らは運動部入ってます。航空部と空手部か。だから勉強、時間ないんです。「カンちゃん

頼むわ」ちゅて、夜来てました。夜こうやって、コンコーンって入ってきて、「レポート、

レポート」。「お、ここあるよ、ここある」。 
 
――：その方も西京極だったのですか。 
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神﨑：いや、違うんだけど、２人ともバイクが好きで、そこそこ金持ってたんでバイク持っ

てんですよ。バイクで来るんです。来て、もう自分が、あ、これ駄目だと思ったらすぐ来る

んで、そして来て、写して、今日のレポート写して帰るんです。「あした試験あるけどどう

なってんだ」。「こことこことここよ」ちゅって言ったら、逆にそいつらの方が成績良かった

りするんですよ、点数が。僕は全体を網羅するように勉強する。でも彼らはそこだけばーっ

とやるんですよ。そうやってたら、僕のほうはだんだん忘れていったりするんで、あれ？ 

僕の方が点悪いじゃないか。なんてこともありました。そうやってやっぱり、そこでも助け

合ってましたね。 
 それでやっぱり三菱、京都ですね。京都の三菱の天神工場近いとこでしょ。西京極でしょ。

トヨタさんも近いんですね。ホンダも 24 時間耐久とか、鈴鹿に行ってましたね、みんなで

ね。 
 
神﨑：トヨタ４人ぐらい、確か行ったと思いますよ。あとはもうみんなばらばらです。トヨ

タ車体、日産車体、スバル、富士重工とスズキ、ホンダ、ヤマハ。川重、ヤンマー。 
 
――：ダイハツに行く学生はいなかったのですか？ 
 
神﨑：ダイハツには行ってなかった。 
 
――：関西なのにダイハツへはあまり行かないのですね。 
 
神﨑：行かなかったですね。 
みんな車好きなんですね。車が好きで、見よるじゃないですか。僕はどうしてもあんとき

は、フェアレディ Z がとっても好きだったんです。Z が好きだから、Z 見よったんですね。

見てたときに、あ、これって日産じゃない、日産車体じゃんちゅて。ぱって行ったんですね。

学校推薦だった。そしたら、もうそこで決まっちゃったんです。その後マツダから来て、マ

ツダには確か同じ機械科から２人入ったと思います。 
 
――：1982 年 4 月に日産車体へ入社されました。入社を決めたきっかけはフェアレディ Z
だったのでしょうか。 
 
神﨑：Z です。日産と日産車体、大きさ違うじゃない。でも、別にどうでもいいんですよ。

Z、Z、Z ちゅて、Z で、Z に関わりたいっていうのがあったんで、ずっと関わらしてもらい

ました。日産車体にいるあいだはね。 
 
――：そうなのですね。立命館から日産関係へ行く人は少なかったのではないですか。 
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神﨑：日産関係は少なかったですね。研究室のなかでは１人か２人ぐらいですね。 
 
――：それは神﨑さんを含めてですか？ 
 
神﨑：ええ。立命館の機械科としても多くなかったです。トヨタには 10 何人行っとると思

うんですが。理系ってほぼ学校推薦じゃないですか。就職の張り紙がしてあって。日産はず

っと残ってましたね。３人とかの推薦枠があるんだけど、ずっと枠が残ってました。 
 
◇日産車体時代 
――：日産車体への入社をきっかけに関東へ移られました。 
 
神﨑：そうですね。関東も面白かったですね。九州から京都へ行ったときに気質が違うんで

す。ここから関東も神奈川で、厚木とか平塚とかああいう近辺ですから。関東と言っても、

ちょっと田舎なんですよ。茅ヶ崎とか江の島とか鎌倉とか小田原、あの近辺なんで、ちょっ

と違うんですよ。東京の標準語とまた違うんです。従業員、特に現場の人は東北の方から来

る人が多くて、結構言葉がなまってました。 
 
――：そうなのですね。 
 
神﨑：九州なまりでばかにされたんですけど、「いや、でもあんたそれ、標準語じゃないよ」

ちゅうて。面白かったですね、あのときは。 
もう一生懸命ですよ。とにかく、僕は大学のときも無我夢中だったし、働き出してからも

無我夢中ですね。自分で。ただ車好きなんで、入ってすぐもう、入って３カ月、４カ月かな。

現場実習が終わった後にすぐ車買っちゃいました。自分で、ローンで。半年ぐらいしかたっ

てないのに。 
 
――：フェアレディ Z を買われたのですか。 
 
神﨑：Z は買えない。ジムカーナできるような感じで、昔のジムカーナできるチェリーとか

パルサーとか、ああいうジムカーナで。ひっくり返るんですよね、ぽーんと返ったりするん

ですけど、ああいう車を買って、いじってましたね、自分で。チューニングしてました。だ

から面白かったです、やっぱりね。 
配属になったのは、研究試作部だったんで、新しい車ばっかやるんですね。日産車体で最

初に配属になったのが実験部試作課でした。 
 
――：実験部試作課には 1982 年 7 月に配属されました。 
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神﨑：ええ。実験部試作課で、試作工場で試作車を造るための技術員として配属されたんで

すけど、専門技術者とは違って、何でもやらなければならない。 
開発が線図、車の造形線図を描いてくる。それはコンピューターにデータである。それか

ら断面を造るんです。車の断面を造って、その断面に合うような治工具、治型具を造るんで

す。自分のところで溶接するための治型具が要るんで、それを造るんですね。どういう工程

でそれを造るか、工程設計を自分でしなきゃいけない。この部品とこの部品付けて、次にこ

の部品とこの部品付けて、この部品をドッキングさせて。工程を作んなきゃいけないんです

ね。工程設計は生産技術の仕事で、治型具を造るのは工機部の仕事で。あとは治具ができた

ら、溶接条件の設定したり加圧力を設定したり、コンピューターがまだうまく回ってない時

代なんで、たくさん不具合があって。その不具合を一件一件レポートするんです。どうした

らいいかっていうのをレポートにして。設計読んで、これこうやったらいいよ、こうやった

らいいよっちゅうのを。これによって、車が造れるように仕上げるんですね。それが開発部

門の仕事なんです。それで車を１台造るんですね。１台から 100 台ぐらいもあった。造っ

た後で実験するんですね。じゃけ、造る部門と実験する部門が一緒なんですね。実験で、走

行性能を検討したり、過振機にかけたり、耐久実験したり、衝突実験したり、それで不具合

を全部封じ込んだやつを工場へ渡すんです。日産車体のときは、その工場に渡すまでのこと

をやってましたね。どっちかちゅうと開発が多かったですね。     
ちょうど 80 年代前半ですから、設計に CAD が入り出した当初だったね。CAD/CAM が

ね。型の方はもう入ってたんですけど、治具とか工程設計にはまだ入ってなかったんで。そ

こでいろんな CAD やりましたね。日産が持ってる CAD データを持ってきて、治具に造り

変えるっていうシステムを日産車体用に改造したり。それからその持ってきたデータでボ

ディを三次元測定機で測定する自動プログラミングをつくらされたり。何かいろいろ、若か

った。コンピューターが駄目駄目ちゅう人ばっかりだったから、そういうのやらせられまし

たね。大学のときも、解析は全部、大型コンピューターだったんです。日立のですね。だか

ら、全部 FORTRAN でデータを、プログラムを組んで、パンチで穴開けて、それをこんな

束にして、だーっと流していく、昔ね。当時は、大学でやってたことが、会社に入っても生

かせれましたね。周り知らないから、やったことないですから。CAD/CAM のことは、試

作、実験の中では、いろいろさせられましたね。 
 
――：実験部試作課には配属希望を出されたのですか？ 
 
神﨑：いえ。開発へ行きたい、設計へ行きたいって言ってたんですね。 

実習するじゃないですか。実習したときに、何かいろいろ書かされるんですよ。提案とか、

どう思うかとか。それがやっぱり、ここはこういうふうになってるからこうした方がいいと

か、ああいう提案をいっぱい書いてたんです。ここがおかしいとか、おかしいように見えた

とか。細かいところ、これちょっと何か曲がってるなとかね。ここ何でこんな付いてるの？ 
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とかね。そういうのを発見する。そういうのを見て、何か新しいものを見つける、何かそう

いう力があるんじゃないのかなって。何でもないことなんだけど、いつもと違うとか、何か

こうしたらもっと良くなるんじゃないんかなっていうようなところを見つけたんだろうと

思うんですよね。その相手が、人事の人がね。提案の数がやっぱ違いました。数たくさん出

してました。その辺からだろうと思うんですね。試作っていうもん、そういうところだと思

うんで。今までないものを生み出すから、どんな問題が隠れてるか分かんないというところ

で、そういう面じゃ、自分には合ってるなと思います。細かいなと、よく言われてましたし

ね。「こうせな、車にならんじゃん」ちゅうてね。 
 
――：神﨑さんは 1984 年から組合でもご活動をされました。組合の活動で思い出されるエ

ピソードなどはありますか？ 
 
神﨑：日産は、JAW の中で、日産労組青年部っていうのがあった。30 歳未満の人が、そこ

に入るんですね。30 歳未満の中で組織があるんです。日産労組の中に。日産労組の頭があ

って、そこに統一事務局っていうのがあって、日産の総務が全役おるんですよ。研修から何

から何まで。統一体育祭とか、全部おるんです。そこに、各支部、工場がぶら下がってた。

そこの日産労組青年部の統一事務局に１年間。研修担当理事でした。日産労組の各工場に、

どんな研修したらいいかっていうのを、回していく。そこで役員さんを研修するとか、そう

いう全体の研修面なんですね。 
その後、日産労組平塚支部青年部の研修担当副理事長でした。これは平塚の中の研修のト

ップなんですよ。 
３千人ぐらいいるなかで研修ではトップだったんですね。平塚支部の理事長がおって、そ

の下に副理事長が何人かおって、副理事長が総務とか人事とか研修とか、これ 400 人ある

んですね。じゃけ、それで、自分の青年部の 30 歳未満の人の、いろんな教育をすると。も

う人事とは別に、人事なんかのレベルアップの教育とは別に、社会人としてとか。 
 
――：社会人としての研修とはどのようなものだったのですか。 
 
神﨑：例えば外部の評論家さんを呼んでくるとかです。いつの間にか、そんなことやらされ

とったですね。今考えると、何で、いつの間に巻き込まれてしまったのか分からないんです

けど。日産労組の各工場が全部来る研修だから、そこで人の話なんかのとか、指導せないか

んとかいうのは面白いことでした。組織としての人を指導する、人をつなげていくっていう

のは。嫌だったですけどね、土日なので。 
 
――：土日は嫌ですね。 
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神﨑：仕事が終わった後、週に２日か３日ぐらい行かないかんのと、行って、一応書きもせ

ないかんのですよ。それと、土日で集めて活動をやってたでしょ。土曜日みんなを集めて、

日曜日は午前中活動して、午後みんな解散ってなって。やっぱり自分の時間が全部つぶれて

しまう。みんな、嫌がってましたよね。だけえ、なかなかやる人がいなくて、たまたま、何

かいつの間にやら、引っ込まれ。体育祭からかな。日産体育祭は、駒沢とかあっちの方で、

全工場集めて、昔、年に１回の体育祭をしてました。それが統一体育会ですね。あれの役員

も、いろいろさせられたりしてましたね。朝始まる前から終わるまでの予定がぱーっと作っ

てあって、１分単位とか何秒単位でばーっとあるんですよ。競技がこうあってこうやってな

ってね。そこでは、統一体育祭の本部進行。台の上に立って進めーとか、あれをやってまし

たよね。28 歳かな。その後で研修担当だったかな。結構人が嫌がるのを、あんまり断らな

かったので、それでいろいろ自分の身に着いたっていうか。思いもよらんのに、身に着いた

っていうのも、ちょっとありますね。そういう意味じゃ、いろんなとこへ行くたんびに、何

かいろんなことを学んできたような。 
夏休みなんかは、神奈川から福岡まで車で帰ってましたね。だいたい 1、100 キロ。古い

東名、名神があって、中国道。山陽道ないんです。なかったんで、中国道通って帰ってまし

た。12 時間ぐらいかかってましたね。でもやっぱり車好きだし、乗り物好きなんで、全然

苦にはならなかったですね。みんなで一緒に帰ったり、１人で帰ったりしてましたけど。 
 
――：話が変わりますが、1988 年に車体組み立て・溶接の社内教育講師を務められていま

す。1988 年にはもう若い方を指導する立場に立たれたということでしょうか。 
 
神﨑：そうですね。特に開発部門の若手の設計者ですね。設計者とか実験のメンバーという

のに対して、溶接なんかを教える。理論と実地。実地は、そんな実技じゃないから、ちょっ

とやって、こんなもんよというのを教える程度ですね。理論的なことですね。設計で使わな

きゃいけない溶接の強度の計算方法とか、ナゲットの大きさの判定の仕方とか、そういうの

を教えましたね。テキストを作りました。 
 
――：同年には日産車体の技術者が論文を発表する媒体である『日産車体技報』に論文を掲

載されています。これはどのような内容だったのですか？ 
 
神﨑：そうですね。MID4Ⅱ、ミッドシップのスポーツカー。アルミのボディだったんです

けど、日産車体にとってアルミのボディっていうのは初めてだったんですね。オールアルミ

でした。ボンネットだけとかいうのはあったんですけど、骨格を全部アルミにしました。４

台か５台造りました。モーターショーに出す車とか。アルミの接合の技術や工程を、論文ち

ゅうか簡単なレポートにして『技報』の中で発表したっていう感じですね。 
 



－14－ 

――：1988 年 4 月の会社表彰である有功賞 5 級は、アルミのボディに関する活動に対して

授与されたのでしょうか？ 
 
神﨑：そうです。その車は市販するかせんかっていういろんなところで、日産の中ではどこ

で造っとるとかいうのも、一応マル秘の状態になっとったんで、なかなか表に出てないんで

すよ。表には出せないので、VA か VE で評価があったよっていう表彰でした。 
 それと、リアアクスルでも表彰されました。リアアスクルの内製化研究です。それまでは

社外でやってたんですがそれを社内で造りました。日産や日産車体の社内に取り込みたい

っていうことで。ちょっと変わった技術で、予熱をしたりとか、厚物溶接でした。それを技

術部と一緒にやったんですね。 
 
――：1989 年には日本科学技術連盟の実験計画法修了をされたとありますが、これはどの

ような内容だったのですか。 
 
神﨑：要は有意差があるとかないとか、ああいう判定をする、判定の仕方ですね。実験計画

法ってこんな分厚い本があるんですけど。それでいろんな実験をしたときに、データを元に

して有意差があるないっていう評価をして、これが強度上問題あるかとかないとか、そうい

う判定をするツールですね。そのために、そういう計画を１週間ぐらいかな。その後までは

行かなくなったですけども。 
 
――：日本科学技術連盟のコースを受講されたということでしょうか。 
 
神﨑：ええ。日科技連のコースがあって、それで資格をもらったよっていうことですね。 
 
――：1989 年から英会話も始められたとあります。これはお仕事に必要だったのですか。 
 
神﨑：いや、仕事では必要なかったです。別に英会話必要なかったんだけど。例えばその頃、

日産がスペインに工場をつくるよとかいうのがあって、それで人が足りるじゃ、足らんじゃ

っていうのがあって、応援もあったんですね。それで開発部門の人間が、15、6 人かな、一

緒に受けましたね。 
 
――：そうなのですね。厚木基地のアメリカ人が先生だったのですか。 
 
神﨑：先生が、厚木の基地の人なんですよ。よく覚えてないんですけど、女性の体格のいい

人で、その人に受けてました。だから厚木駅まで迎え行ってましたね。車で迎え行って、終

わったら厚木駅まで送り行く。それ順番でね。自分の車でですよ。会社は何もしてくんなか
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ったから。会社終わった後の会社の中でやってくれるんですけどね。自主的活動だったんで。 
 
――：会社がその方を手配してくれたのですか。 
 
神﨑：そうですね。ただ、自分たちで送り迎えしろと。その中で、車の中で１対１になるじ

ゃないですか。話するじゃないですか。そういうのも含めてね。仕事上、そのときはほとん

どなかったですね、英語を使うっていうのはね。 
 
――：日産の海外展開などを念頭に置かれていたということですが、翌年の 1990 年 8 月 10
日に日産車体をご退職されます。お聞かせいただける範囲で経緯を教えていただけますか。 
 
神﨑：父と母が福岡の方にいたんですけど、父の方は体調が悪くて、ずっと病院入院したり

出たり、入院したり出たり、繰り返してたんですね。まだその当時は、そんな年じゃないく

て 60 代だったんですけど。やっぱり神奈川だと帰れないんですね、何かあったときに。帰

れないんで、どっか近場に移りたいなっていうのがあって。名古屋も遠いなあ。京都からこ

っちよねって言ったときに、マツダがあるね。トヨタも、九州工場建てる建てんっていうの

もちょうどこの頃やったんですよ。 
 
――：トヨタ自動車九州が設立されたのが 1991 年だったので、その頃でしょうか。 
 
神﨑：ええ、そのときやったんです。じゃあ、そこは近いでちゅって、２社受けたんですよ。

マツダは来てくれちゅう、すぐ来たんですね。トヨタさんも来てくれだったんですけど、だ

けど、いや、「工場やじゃないよ、開発よ」ちゅて。名古屋よ。それでマツダに行ったんで

すね。別にトヨタでもマツダでも、車造りにかけてそれぞれの思いがあったし、別にあれだ

ったんですけど。 
 
◇マツダへの入社 
 
――：1990 年 9 月にマツダに入社されて最初の配属先が、車体技術部の第一車体技術グル

ープでした。こちらのお仕事の内容を教えていただけますか。 
 
神﨑：工程設計をやってる設備グループなんで、新製品の計画が出てくると、台数とかあん

なんから見て、それをどういうラインで、どういう工程で造るかっていうのを決めて、そう

いう設備を造って、トライアルをして、車を流して工場へ渡すっていう生産技術ですね。製

品図をもらってから、造れるような設備にしていってるところで、そこは日産車体と一緒な

でした。図面をもらってからっていうのはですね。そこで、最初の半年ぐらいはロードスタ
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ーですね。ロードスターの増産ラインをつくってくれっていうことでやりました。 
９月から３月まで、そこにどっぷりロードスターだったんですけど、これがやっぱり、正

月抜きでやっぱりね。除夜の鐘を聞きながら帰って、31 日の除夜の鐘の、鳴りよるでみた

いな、で、帰ろうつって帰って、朝は、また普通どおり１日から出て、１月５日やったかな。

もうその量産開始になる前日、工場が操業開始になる前日に、やっぱり確認でライン流すん

ですね。そこが、もういまだにまだ感動が、まだ残ってますね。とにかく、いや、誰もでき

ると思ってないんです。僕も思ってなかった、実はね。ロボット扱ったことないんですよ。

試作を経験しているから全工程できるんだけど、ロボットだとか電気の仕組みとか分かっ

てない。それを頼み込んで、頼み上げて、あっちから物を発注かけてなかったとか、いろい

ろあって、これちょっと貸してって言って持ってきて、こっちからも貸してって言って持っ

てきて、とにかくラインつくり上げて１台目が生産されてきた。新品のロボットが今までこ

うやってたのが、みんなで一緒にダダダダダって打ち出した。打ち出して、ラインが流れ出

して出たときに、ものすごく感動しましたね。もう何か芯がびーって、頭の芯までびーって

くる、何ていうか、稲妻が走る。あともう、何ていうか感動して、ワーッ、今まで止まって

た分が、これ車になって、２分に１台、車が出ていきよるちゅうてね。それ、止まるんです

けどね。いろいろ悪いとこあるから、止まるんですけど、止まるんだけど、だけど、出てい

く。 
次の日に、操業１日目に上司がみんな来ました。生産技術の防府までわざわざ来て、動き

よるのを見て、うん？ ちゅうて、みんな来るんです。普通はメインラインをみんな見るじ

ゃないですか。こんなロードスターの小さな増産ラインだけ、みんな来るんですよ。動きよ

るの見て、それで何か、お？ 動かしよるで、みんな嬉しそうにして帰った。お、やったで

ーちゅうて。ちょうどそのときの課長が、ずっと面接してくれよった課長だったんですね。

その人だったんですね。そのときの部長が、副社長で、もう退職された山木さんね。今商工

会議所の副会頭かな。山木さんだったですね。彼らが来てくれて、必死で見よるんですね。

「あ、おーおーおー」みたいな感じで。あれは今でも本当、生産技術の技術者としての一番

の感激、感動ですね。感動はありますね。 
 
――：ロードスターはマツダを象徴する車の１つですよね。 
 
神﨑：ですよね、ええ、ええ。僕、日産車体のとき、ロードスターさんが出たときに、２台

ほど日産車体で買って、開発でばらばらにしとんですね、実は。アルミのボディがあるから、

アルミのところをレポート出しとるんです。いろんなやってね。それ、みんなどこもやって

るんですけどね、どの自動車会社も。１台は元に戻して実用耐久実験車です。社用車になる

んですよ。１台はばらばらにして、いろんな VA、VE の提案にするんです。ああやったの

を、わし造るようになったでみたいなね。あんときばらしたのを、それ、「これって、ああ」

つって、いろいろ思い出して、自分でね。何かやっぱり、何かどっかでつながりがあるんだ
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なと思ってね。そういやセブンも、ばらしたりしよったですね。セブン、RX-7 ね。 
 その後が、またちょっと大変なんですよ、実は。その後っていうのは、５チャンネル体制

ですよ。実はそれをやりたいがために、人を欲しかったんですよね。そのために雇われてき

た。そのときに、中途で入ったのが、電気屋さんが１つ、工程設計と、あと溶接関係の人、

３人、４人か。４人、ちょうど同じような時期に入ってますね。同じ 90 年の３月、４月か

ら 10 月ぐらいまでの間に、４人ぐらい入ってますね。 
 
――：新車開発が一気に増えた時期ですね。 
 
神﨑：そうですね。ちょっととんでもないボリュームだったですね。あれで、それでちょう

ど、そっから結局クロージャーパーツっていう、蓋物っていう、ボンネット、ドア、トラン

ク、リフトゲート、フロントフェンダー、あとはフィラーリッド、あの辺の蓋物、ぱかぱか

ぱかぱか開くやつを、全部させられるようになったんですね。それからずっとですね。マツ

ダ、ずっとおる間、生産技術の間は、その蓋物を全部ですね。 
すぐリーダーでした。蓋物のチームはもともとはないんです。要は、ドアはヒロテックさ

ん、ボンネット、トランクはクラタさん、リフトゲートだけ社内っていうような状況でした。

それが５チャンネルで通用しなくなって、自分ところでやらなきゃいけないと。でも自分の

ところは、ラインも設備も人もいない。僕はいきなりリーダーで入れられて、蓋物があのと

き、新設ラインが７ラインあるのに若いのがあと２人おるだけ。 
７ライン新設するというのはね、これは、もう今でもちょっと恥ずかしいぐらい遅れまし

たよ。量産入ってるのに、完成してなかったりとか。造れるんですが、生産技術として工場

へは渡せない状態。こっちやってたら、今度こっち立ち上げないかん。次にこっち立ち上げ

ないかんちゅうてあるし、幻のものすごく大きな車もあったんですね。5000cc、4000 何ぼ

cc やったかな。ボンネットだけで２メーターぐらいあるような幻の車があって、それを途

中まで造ってました。今までやったことがないような車も入ってましたから大変だったで

すね。 
2004 年までずっと蓋物チームでしたね。ずっとリーダーでした。だから生き字引です。

宇品も知っとるし防府も知っとるし、実は海外工場も知ってるんですよ。あとサプライヤー

さんのヒロテックさんも、海南島の中国のノックダウン工場のときに１回お願いしました

よねちゅうてあったり。クラタさんもあったり、他のサプライヤーさんも、みんな関係して

んですね、海外工場も含めて。 
 
――：このときでお年は何歳ぐらいなりますか。 
 
神﨑：39 歳。もうそのときに、実質この蓋物は全て。入社したときにそれなりのポジショ

ンを与えてくれとったんですよね。チームを組めるようなランクにしてくれとったんです
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ね。その後、1992 年に６級職主務ですね。７級職主任になるのはちょっと遅かったですね。

1996 年なので２年か３年かかったんかな。1996 年には蓋物 Gr リーダーになりました。 
 
――：技術者の異動はよくあることですか。 
 
神﨑：プレスとか車体、塗装、組み立て、あと保全とか、そういう専門領域の中での異動は

あります。だけど、生産技術から工場っていうのはあんまりないんですね。生産技術から工

場っていう逆はあるんですけどね。工場から生産技術へ応援で来て、そのままで、もう居つ

いちゃったっていうのはあるんですけど、生産技術から工場っていう異動は珍しいです。僕

で、その 10 何年の中で３人目でした。生産技術やってるとエンジニアなんだけど、工場移

るとエンジニアの技能要らないから、人を指導していく話になります。生産をどうつなげて

いくかっていうね。車体技術の中での異動はありますよ。技術本部の中の異動という、商品

生技とかああいうところの。 
 
――：当時の完成車企業の生産ラインの立ち上げの標準的な考え方というのは焼き畑的だ

ったのですか。 
 
神﨑：80 年代の頃は。90 年代前半には、焼き畑ではなく、繰り返し使えるラインにしたい

っていうことで、C-BAL（Circulation of Body Assembly Line）という多種変量生産ライ

ンを防府工場に構築しました。今のものづくりの仕方の最初がそこだね。 
 
――：この考え方はどういうふうに始まったのですか。 
 
神﨑：お金の問題と開発時期。量産開発を決めてから量産までの開発時期を短くしたい、お

客さんに早く渡したいっていうのと、コストを下げたいっていうものの両方あるんですね。

そっから、その標準化をできないかっていう。技術側は、設備の標準化、工場の標準化をし

ていく。人の方は、人が接する工程を標準化していくっていう。それぞれのところで、自分

たちが標準化をしていくっていうのをやり出したんですね。焼き畑っていうか、いったん今

までのやつを焼いてしまって、きれいにして新しいのというのはものすごく時間かかるん

ですね。全部撤去せないかん。撤去したら、きれいに更地にして、今度基礎をまた埋めなき

ゃいけない。基礎だけで３カ月かかる。そういうことしなくても、上側だけちょっとドンガ

ラ交換できればっていう最初が C-BAL ラインです。 
 
――：マツダは他社に先駆けてそういうのに着手されたのですか。 
 
神﨑：そうですね。やっぱりお金と土地のスペースの問題があるんですよ。５チャンネルに
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しようと思ったら、ラインがいっぱいいるわけじゃないですか。 
 
――：そうですね。 
 
神﨑：そのラインを全部引いてたらとてもじゃないが間に合わないんで。それを次の車、次

の、次の車のモデルチェンジ、モデルチェンジにつなげていこうとしたら、使えるとこは残

しとかんと、もうやれんでっていう、もう会社として成り立たんよっていうのもあって。工

場広いように見えますけど、実は狭いんですね。本社工場が今きれいになっていますが、そ

れが発端ですね。 
だからトラニオンデバイスっていって、三角あって、これをぐるぐる回すんですよ。ぐる

ぐる回して、その三角の一面、一面、一面で、車種を、違う三面の治具を置いて、これを車

種によって回すことによって、３車種は、どの順番で来てもいいようにっていうのを。それ

が C-BAL の最初ですね。僕のところはもっと数があるんですね、クロージャーの方はね。

だから３面じゃできんけん、駄目だから４面にしようかちゅって。３が駄目なら４にしよう

ちゅうて、４面にしたんですよ。４面の回転ソートにしたんです。それが B4H っていう車

ですね。ミレーニアとかユーノス 800 とかユーノス 500 とか、ああいう車ですね。 
標準化をしていって、そのときに、自分の性格もあるんかもしれんけど、造り方とか溶接

とかは昔から変わらないのに、何でそんなに解決できてない課題がいっぱいあるのかねっ

ていうのを思ってたんですよ。蓋物ばっかりに集中し出したから、何でこんな工程数がいる

の？ とか、いろいろ考え出したんですよ。それでネックエンジニアリングちゅうて、ネッ

クの技術は何じゃちゅう考え方を、山木さんと前島さんちゅう課長と部長と話をしました。

何でこんなにいっぱい人が要るんですかね、工程も要るんですかね、それはネックよちゅう

て。そのネックを、技術で解決するのが私たちですよねちゅうて。そうだな。何かやれます

よちゅうて。ちょっとどんなことやるか分からんけど、何かやれますよちゅうて言うて、い

ろいろやったんですよね。だから今でこそ当たり前になってる技術は、その当時はとても新

鮮ちゅうか、やってなかった。いろんなネックエンジニアリングをやりましたよ。例えばヘ

ミングの、ボンネットの外周、ドアの外周。折り曲げてますよね。これ実はこう折り曲げて、

ここにシーラーが入ってんです。シーラーが入って、これをプレスしてるんだけど、これは

ずれるんで、これをはずれないようにするのに、ここに溶接するの。溶接したら、外反面に

ひずみが出る。そのひずみをきれいにしなきゃいけない。それに、やっぱり人が触ってきれ

いにしますね、仕上げをね。なら、溶接やめたらいいんじゃないかちゅうて言って、やり出

したんです。 
このシーラーに、ガラスビーズ入れたら？ ちゅうて、ちょっと思って、シーラーメーカ

ー、サンスターかな？ サンスターとセメダインとに話をしたんですね。そしたら、何か向

こうもそういうシーラーあるよちゅうのがあって、それをいろいろトライしたんですね。造

り上げたんですね。それが、ファミリア、最後のファミリアですね。使ったんですね。ラン
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ティスとかね。それが、今はもう標準ですね。だけどもうスポット打てないんですね。スポ

ット打つのやめて、500 ミクロンのガラスビーズを、５％含にする。で、ここ加圧する。そ

したらガラスが食い込むから、それで強度ができる。塗装ブースへ入ってしまったら、シー

ラーが固まるから、もういいんですよ。だけど、その塗装ブースまでの間にずれることがあ

る。そういうね。今当たり前ですね、もう。サンスターさんがやって、セメダインさんが後

からですね。含有量を変えて、曲げて、あと剥離させたときに強度がどうかって。これ分析

して、ああいう分析をして、出して、そういうのだとか、ロボットをたくさん使おうという

ことで、ロボットをいろいろ使いましたね。今じゃ、当たり前になってますよね。昔は、80
年代の油圧ロボットから、90 年代の電動ロボットに変わったタイミングだったんです。だ

からマツダの工場の中に、油圧ロボットがたくさんまだ残ってる。ゴーって、ブーンってね。

今みたいなシューシューじゃないんです。そういう時代に、電動ロボットで精度が上がって

きたから、だからその電動ロボットが部品を持って、ここ穴開けるとか、ロボット同士で空

中、ロボット同士の空中戦で穴開けるとかいうようなことをいろいろ考え出したんですね。

それまでは、もう絶対下に置いて、きちっと固定して穴開けるっていうのがね。だからロボ

ット関与してない。ロボットは搬送だから。加工にロボット使い出したのね。それでも工場

からは、もうやいのやいの、もういろいろ言われまして、こんなんでできるんかとか、品質

どうやって保持するんかとか。結局は軸一致のときの精度がコンマ５なんですね。コンマ５

ミリなんですよ。だからプラスマイナスが 0.5 ミリは保証できる。それ以上のものはやらな

い。それ以上要求されるのはね。だけん、それ以下の、コンマ５よかもっと精度が緩い分に

ついてはやるよって。スポットなんか打てるじゃんと。コンマ５じゃないでしょ、プラマイ

５でしょちゅうて、やって、最初はもうものすごい反対されてたからね。実際やったら、す

ごい楽なんですね。それ分かってくれて、工場がえらい協力的になったりしましたね。一時

期は、やっぱり目の敵だったですね。新しい、今までと違うことやるから、やっぱ失敗する

んですよ、結構ね。私と、もう１人若いのと２人で、いろいろと失敗するんですよ。失敗す

るんだけど、とにかく今までにないことをやろうとすると失敗するよねちゅうて、若いの、

ちょうど 10 歳の年下だったですけど、そのときね。それとずっとペアだったんですけど、

そしたら、これいい？ 失敗するかもしれんけど。いやいや、それやってみないと分からん

じゃん。やってみて、それからどうしたらそれが次にいけるようになるかを考えようや、や

れやれちゅうて。その代わり、ちゃんと考えれよちゅうて。やって、いろいろやりよったん

です。だから、失敗ばっかりしよる。あのチームは、金遣いが粗いとか、失敗ばっかりしよ

るちゅうて言われよったですけどね。でも、いや、みんな動きよるわちゅうて。それが今標

準になってますね。そういう。 
 

――：当時、生産技術の方はどこに常駐されていたんでしょうか。 
 
神﨑：本社ですね。 
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――：新しい取り組みをするときは、本社から宇品や防府に行くという。 
 
神﨑：そうですね。大きなプロジェクトは、それぞれの場所に駐在所もありました。 
 
――：なるほど。 
 
神﨑：防府だったらそんなに動けないんで防府には駐在所がありました。宇品にもいったん

ありました。92～94 年かな……この頃は、バブルがはじけて非常に縮小して、５チャンネ

ルもやめて、生産台数がた落ちして、販売応援にたくさんの人を出してた時期なんですね。

そしたらいないんですよ、人が。台数が欲しいから、たくさんもっと造りたいから、タクト

を上げてくれっていうのは嬉しいですよ。僕らが一番嫌だったのは、悲しかったのは、その

当時はそうじゃなくて、２直を１直にしたい、夜勤をやめたい。夜勤をやめたら、昼勤だけ

だったら、ちょっと生産できない。そのちょっと生産できない分を、タクトを上げて造れる

ようにしてくれっていうので、タクトアップの要求が来ましたね。それは一番情けなかった

ですね。将来その車が売れるようになったら、そのタクトで回るんだけど、何で、稼働率を

50 パーにするのにタクトアップしなきゃいけないって話やった。定時に終わりたいわけで

すよ。残業代出したくない。それが２年ぐらい続いたんですかね。そんときは、だから駐在

いないんですよ。だから防府と本社のバスがあったんです。だから朝７時半ぐらいに本社を

出て、バスですよ、高速バスを本社に当てて、そこでそれに乗って、防府工場に９時ぐらい

に着くんですかね。９時ぐらいに着くんですよ。で、仕事するんです。５時半ぐらいに、ま

た今度、そのバスが帰り、本社へ。交通費、それやったら、１台のバスで 30 人ぐらい乗れ

るじゃないですか。そしたら出張で行く人間とかそういう人間が、新幹線代使わなくて済む

という。何でもありましたね、あのときはね。 
 その前は、僕は知らなかったんですけど、80 年代は、新幹線を、ずっと防府のどっかあ

っちの方で、メンテナンスエリアに仮設場つくって、防府工場の人間を新幹線に乗せて、毎

朝本社に送ってたというのを聞きましたね。ロードスターで人が要るから、その人を新幹線

で広島から毎日通勤させてたと。そういうのもあったって聞きますね。 
高速バスは 2、3 年、もっと続いたかな。社内バスじゃなくて広電かな、受託して、バス

を運行。そういうのもありましたね。それがなくなったときは、またちょっと悲惨だったで

すね。90 年代の終わりかな。 
 
◇フォードの影響 
――：96 年にマツダとフォードの関係が深まります。働き方などは変わりましたか。 
 
神﨑：そうですね、変わりました。直接指揮は来ないんです、下りてこないんですね。その

グループ、チーム上部までは。でもマネージャー以上には下りてくるんです、フォードから
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の。一番大変だったのは、トリビュートっていう四輪駆動の車があって、その車が大変でし

た。フォードとマツダ、２系統あるんです。２系統あって、ボディは何ら変わらないんです

が、クロージャーは違うんですよ。ドアが、２、４、８枚。ドアが８枚、リフトゲートが２

枚、ボンネットが２枚あるんですよ。これが今のラインには入らないんで、新設ラインつく

んなきゃいけないっていうのが当時ありました。98 年かな。それが終わってから MS-8 か

な、それがあって、そのときに旧工場の中の一角を、部品置場にしてたところを全部更地に

して、つくったんですよ。でもつくったときに、お金ないんです。お金ないのと、それと工

期が短いのと、普通でいったらヘムプレスっていう、プレスの大きなやつでぼんぼんと蓋物

って、プレスするんですけど、それじゃもう絶対間に合わんっていうことで、ロボットでヘ

ミングさせようっていうことで、ローラーをロボットに渡して、外周たどっていってヘミン

グさせようというのを、その当時トヨタさん系の会社が持ってたんです、特許をね。それを

使って、小スペースでやりましたね。本来だったらこれ半分でいいのになって思いながら、

フォードさんにまたこれもあれもと思いながら。でも、これも台数だから、売り上げになる

から、しょうがないなあと。 
フォードとマツダは品質の考え方がちょっと違うんですね。論理がはっきりしてれば、フ

ォードさんはあんまりぶつぶつ言わないんですね。マツダは現場現物で、品証とか検査がう

じうじ言うんですね。フォードさんは論理がきちっとしてて、造り込みするのは工場であっ

て生産技術じゃないでしょと。 
 
――：なるほど。 
 
神﨑：人事の部分でいくと、フォードさんの社長が来たときに、やっぱり我々の、マツダの

全体の士気下がるんですね。下がったときに、どうしたらこれからの厳しい世の中を生きて

いけるのかっていうのを、振り返る期間になりましたね。フォードとの合弁、フォードさん

から社長さんが何人か来たときにね。この間にいろいろ考えました、将来像。ボディについ

ても、それで将来にわたって、５年、10 年、わたって使える、大きな変更なしに設備が使

えるようにするにはどうしたらいいかとか、お客さんが欲しいなと思ったタイミングを、い

かに逃さずに、早い時期に、早いタイミングでその車を出せるかっていうのを、考えるよう

になりましたね。90 年代後半、2000 年前半。ここがやっぱり悲惨だったですけど、いろい

ろと給料カットだとか何かいろいろあったりとか、残業ゼロよとか、残業ゼロになっても、

ゼロなんだけど終わらないねとかね、いろいろ。  
 コンピューター化をどんどんしていった時期でもあるんですね。ただ 90年代というのは、

生産技術、技術者１人１台っていうまではいってなかったような気がするな。2000 年前後

ぐらいから完全に１人１台で。コンピューター、パソコンがあれになったんで、ひっくり返

されるちゅうのも、結構ありましたね、いろんなのがね。部の方針管理ってのがある。部の

方針は、１．何たら何たら、それがこうやってあるんですよ。それにあって、その方針があ
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って、それに対して今度課があって、課があったら、今度チームに行くんですね。それで方

針管理、ずっと作ってましたよ。QC、あと VA も含めて、人も含めて、月に１回報告があ

るんですね。ああいう報告がずっと定着し出したのは、フォードさんからですね。あっちは

あればっかりですからね。あればっかり軸足が、あれが多いですから、定例的にきちっと上

程する、報告をする。マツダの場合、どっちかちゅうたら、見たら分かるやろみたいなとこ

ろがあったんですね。分かるでしょとか言って。でもそれじゃなくて、１つのシステムとし

てちゃんと報告していくっていうシステムは根付いたような気がしますね。うっとうしい

ですよね、逆に言うとね。量産準備しながら、新車を走りながら、やれ方針管理じゃ、予算

がどうじゃ、今度次のターゲットをどこにするとか、不良率どこまでするとか、自動化率ど

うするとか、あんなこと考えなきゃいけない。でも、先を見るようになりましたね。そうや

って、先見ないと書けないんですよね。これは毎月やられてました。 
方針管理と、あと品質委員会がずっと。あれも、クレームがちょっと多かったんですね、

90 年代はね。クレームを削減しなきゃいけないよっていうところで、特にさびだとか、機

能障害になるようなものっていうのに対して、やっぱこれもネックエンジニアリングって

いう考え方で、ネックは何だっていう考え方で、そのネックになる技術は何かっていうとこ

ろでやりましたね。長いこと蓋物、クロージャーのチームでやらしてもらったから、もう実

験、設計は、もうみんな顔知ってました。設計からいろいろ来てましたね。神﨑さん、今度

こんなことやりたいんだけどちゅて。いや、うん、実験ちょっと一緒に、今度設計、実験と

一緒に話しようや。生産技術の工場も入れようや。工場の技術員室も一緒に入れてやろうや

とか言って、やってましたね、いろんなことをね。だいぶそれで、さびも減ったんじゃない

ですかね。さびは、胴の下の、あのさびは、一応泣いてましたよ。日本じゃないんですけど、

ノルウェーとかあっちの。お塩まくから。お塩まくんで、もうてきめんなんですよ。それを

持ち帰ってきて、ばらして見て、やっぱりどっか悪いとこがあるんですよ。生産上のネック

がやっぱりあるんですね。それが起こらないようにするにはっていう、そういうところで、

いろんな技術力やったり、MES のマツダスタンダード変えたりさせましたね。これ許容値

なんです。オーケー言った結果がこれでしょ。これだったら、このオーケーは、これは駄目

なんよと。そしたらこれを、いろんな条件があるから、その条件つぎ足していってやらなき

ゃいけないねっていうことで、MES を変えたり。それから車体技術の、要はボディの中の

シーラーの設定担当者だったんですね。シーラーを新しくするとか、それ全部ここが窓口な

んですよ。だけ、全部言うてこないかん。こっちが行って、計画のオーケーして、MES に

登録して、それ登録したら、今度購買が、そのシーラーを買える。買えるための番号を作る

と。そういう面じゃ、さび、シーラーとか、ああいう面で、一時期、何かもう、生産技術の

そういう仕事だけじゃなくて、量産の仕事だけじゃなくて、あの仕事もやってましたね。 
 
――： MES っていうのは、マツダ・エンジニアリング・スタンダードですか。 
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神﨑：そうですね、ええ。 
 
――：初めて伺いました。設計標準のことですか。 
 
神﨑：全部ですね。生産技術のスタンダードもあるんですよ。開発の設計標準もあるし、生

産の標準もあるし、生産技術の標準もあるんです。 
いろんなことありましたね。昔はそうやね、いろんなこと。図面がないとかね。部品番号

はあるんだけど、その部品番号の図面がないとかいうのがあったり。一時期ね。それスケッ

チして、浮かし、ボンネットのさびを防止するために、ちょっと浮かすための治具があるん

ですね。治具ちゅうプレートがね。それが、図面はないけど、部品番号があるんですよ。次

の車種のために造らないけんけど、造れないんです。これとか言うて、今まで、これ、あれ

よ、あれ、あれってやりよったんですね。それを、何で図面がないん？ いや、「カンさん

（神﨑氏が呼ばれていたあだな）、これ昔からあるんだけど、図面ないんですよ。部品番号

たたいても、全然出てこないんですよ」と。 
 
――：サプライヤーにもありますか。 
 
神﨑：ない。内製部品。マツダから支給するんです。 
 
――：なるほど。 
 
神﨑：僕は自分でスケッチ描いて、図面描いたんです。ファックスで、ボディ設計、ドア開、

何々さん、これよちゅてファックス送ったんですよ。たら、その何々さんちゅて、今度ド

ア開が、この番号にしました。神﨑さん、これでいいですかちゅて、ファックスで送ってき

たんです。あ、いいよって言ったら、それ、描いたのが全部図面になってる。図面の中に、

やりとりが書いてあった。おい、これ、おまえ、わしとおまえの名前入っとるよちゅうて言

ったら、大笑いしましたね。今はもう使ってないと思うんですけど。 
 
――：そんな時代があったのですね。例えば今なら、コンピューターの中で図面番号と設変

が入っていて、それが記録がひも付いてますよね。何か先ほどのお話みたいに図面の番号は

あるけど、実際の図面のデータがないとかいうことが、当時はあったんでしょうかね。 
 
神﨑：90 年代はもう CAD になりました。 
 
――：やっぱり。 
 



－25－ 

神﨑：なっとるんだけど、それ以前の製品図から起きた図面じゃなくて、製造上で必要なも

のだったり、生産上、何かで必要なものが出てきたときに、それは部品番号取るんだけど、

図面に描いてないんですよ……っていうのはあった、昔はね。それがずっと 80 年代そうい

うのがあって、90 年ずっとこうやって来よったときに、ふと誰かが気付いて、あれ？製造

上の要件から来る図面だったんですね。だから、設計から見たら、迷惑ですね。工場の製造

上のものは工場の経費になるんです。車の単価は上がらない。でもそんなこと言ってもしょ

うがないじゃん。これ、もし、みんなおらんようになったらどうするんよ？ 造れんように

なるでちゅうて、説得して。そしたら、寸法だけ測ってこいとかちゅうて。 
 
――：そういう性質の、要は製品をじかに測って図面化したものっていうのは、ちらほらあ

ったのですか、当時。神﨑さんがご存じなのは、もうその１点ぐらいですか。 
 
神﨑：ですね。ドアとボンネットの浮かし治具。本当は浮かし治具だから、製品じゃないか

ら、だからこれは、あっちゃいかんの、図面はね。でも、それは社内で作るんだったらいい

んだけど、例えばヒロテックさんとかクラタさんだとかが造るとなったら、図面が要るんで

すよ。 
 
――：そうですね、要りますね。 
 
神﨑：彼らから見たら、それは必要なもん付けてって言うんだから、それは単価になるんで

すね。だから、それはないといかんのよね。ちょっと特殊だったですね。あれもさび対策だ

ったですね。さびで、さびのこの近接面がさびやすいんで、そこの中にも電着を通したいと

いうことからね。今はないですね、ああいうのはね。じゃけ、面白いですよね。びっくりし

ましたね。 
 
――：先ほどのフォードとのお話に戻りますが、AAT で初めてお目にかかったときも、神

﨑さんは、フォードのやり方みたいなものが、功罪あったとはいえ、最終的にはマツダのた

めになった部分があったっていうことを強く主張されていました。いろいろあったけれど

も、10 何年間にわたってフォードがマツダの株式を押さえてたっていうことは、結果とし

て今のマツダに良かったと思われますか。 
 
神﨑：たぶん、あれがなかったら、たぶんもっと違う方向になってると思いますね。あの当

時、日本流のマツダ流のやり方から、ロジカルな、数値を重視するフォード流のやり方って

いうのを覚えました。要は職人の感触っていうのもとても大切なんじゃけど、それを数値に

落とし込むっていうフォード流のやり方っていうのがミックスされて、今のマツダがある

んだろうと思いますね。だから今のスカイアクティブのエンジンとかミッションとか、もう
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よく分かんないんですけど、あれも本当、職人がいないと造れないとこたくさんあるんです

ね。でも、それを今は数値化しようとしてるんですね。数値化してるんですね。だから、今

までのほんの、超エリートしか造れなかった技能が、今、当たり前に使えるようになってき

てる。マツダの中でも特殊な技能じゃあるんですけどね。でも、それはやっぱフォードの考

え方があったからじゃないかなと、僕は勝手に思ってるんですね。 
 
――：フォードの支配下の時期、そのやり方に合わなくて会社を去られた方もいらしたと思

うのですが。 
 
神﨑：そうですね。 
 
――：その頃にはトヨタ自動車九州も立ち上がってましたし、神﨑さんは九州で新しく何か

を始めようとはお考えにならなかったのですか。 
 
神﨑：いや、考えてないですね。考えてないっていうか、僕は工場へ移るとき、2004 年、

とっても危惧したんですよ……。っていうのは、今までなかったチームをつくり上げてきて、

そのときにもう 20 人ぐらい部下おったんですね。１つのチームとしてですね。クロージャ

ーだけやりよるのが。海外も含めたらもっとおるんですけど、それを今度、また今までと同

じように崩れるんじゃないかなっていうのが、１つ思っていました。だけど、崩れなかった

んですね……っていうのは、やっぱ、数値にしてちゃんと残していって、僕らは僕らなりに

MES にも登録したし、逆にヒロテックさんとか、クラタ、キーレックス、それからワイテ

ック、ああいうところへ、技能、技術を渡していっとるんですね。渡していったちゅうか、

共有化したんですよ。共有化していったんで、だけえ、あんまし不安を考えなかったんだけ

ど、それやっぱりフォードさんのあれがあったからかなと思いますね。 
 やっぱりやりがいがもう、やりがいの角がもう高かったんです。もう天井越えてましたよ。

やりがいの角がね、もう。だけえ、もっともっといろんなやりたいこといっぱいある、だけ

どなかなかできないんで、給料がカットされる、残業はないわ、生産台数は落ちるっていう

ことあったんだけど、でも、特に 2000 年の、2000 年に早期退職制度があって、あれでや

っぱり結構逃げましたからね。僕の 60 になったときの退職金よりは、あんときのもらえる

金の方が多いですよ。ありゃあと。あのとき辞めとった方が、退職金なんか多かったでって、

女房と笑ったんですけどね。でも、やっぱり何人も辞めましたね。フォード流が嫌だからと

かいう部分じゃなかったですね。マネジャークラス以下は、どちらかというと、もうこの先

がどうなるか分からん。だから心機一転、どっかで旗揚げたいっていうので、早期退職で辞

めたんですね。 
 
――：必ずしも自動車産業には残らなかったのですね。 
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神﨑：自営で、工事、施工で残った人もいました。ソフトかけるとか、工事の対応とかね。

でも、それってやっぱり、マツダの施工の新車の山谷があるから、それでやっぱり苦労して

ましたね。よその自動車会社へ行ったっていうのは、あまり聞かなかったかな。どこも苦し

かったですからね、2000 年のときっていうのはね。 
 
――：2000 年ごろはすごく悪かったですね。1995 年に AAT が設立されて 1998 年に生産

開始されますが、1997 年にアジア通貨危機が起きていますよね。 
 
神﨑：そうです。ええ、ええ。 
 
――：アジア通貨危機の影響が大きかったのでしょうか。 
 
神﨑：僕もよく知らないんですけど、トラックだけやったんですね。フォードとのピックア

ップトラックで生産開始したんですね。フォードとマツダのグローバルの生産計画の中で

AAT というのは、タイだけじゃないんですよ。AAT は、南アから、アフリカからロシアか

ら、ヨーロッパからあるんですよ。フォードさんの立場から見たらそんなに影響はなかった

んじゃないんかなと思いますよ。マツダはちょっとよく分かんないですね。早期退職があっ

たのは 2000 年でした。 
 
――：AAT が設立されたとき、当時の神﨑さんは自分が関わる予感はされていたのですか。 
 
神﨑：全然。全然してないですよ。 

AAT はあとメキシコがあったんですね。CT プロジェクトなんですね、メキシコ工場が、

当時のメキシコの、今のあんな大きな工場じゃなくて、ノックダウン工場があったんです。

だけえ、メキシコと AAT と、あと海南島かな。あそこへノックダウン工場があったんで、

そこへ人を派遣する段取りをしてましたね。おー、また人をくれちゅうて来よるちゅうて。

そうですね、96 年、97 年。ちょうど海外も全部含めて見てましたからね。メキシコもいろ

いろ。 
 
――：2004 年に U2 が再開して、すぐに U1 の塗装工場が火災となります。U2 を立ち上げ

ていなかったら、塗装が全くできなかったということですか。 
 
神﨑：そうですね。もう全滅ですね。全滅で、あとプレス工業さんへ、一部お願いしてたト

ラック関係ぐらいですね。ちょうど 2004 年の、2002 年に U2 復活が、もう決まったんで

すね、確か２年前にね。２年前に決まったときは、僕はまだ生産技術で、ありゃあ、これ台

数増えるわちゅうて、どうしよかちゅうて言いよった時期ですね。ちょうど U2 は、2004
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年の４月、確か立ち上がったと思うんです。そんときは、僕は生産技術おったんで、それで、

立ち上がった後に移ったんですね、工場へ。ちょうど２直が、10 月か 11 月かな。僕、あの

近辺で２直の生産体制に変わったんですよ。２直の生産体制に変わった途端に、U1 の塗装

の火事なんですね。 
 
――：2000 年代前半には Zoom-Zoom が始まりました。 
 
神﨑：アテンザからですね。アテンザで復活したんですね。 
 
◇車体技術から車両製造へ 
 
――：2004 年の 8 月から第 2 車両製造部第 2 車体課に車体係係長として移られます。どの

ような経緯があったのでしょうか？ 
 
神﨑：よく分かんないんですけど、急に話が決まったんですね。実は、工場へ人を出すって

いうのが、もう随分前から決まっとった話で、別の人がそこになっとったみたいですね。別

の人がなっとって、そこでちょうど部長が代わったんですよ。そっから、工場へ人を出すっ

ていう話が、何かひっくり返されて、あそこで声の大きいのがおるけん、あれを出せちゅう

て、いう話になったらしいんです。こいつ出したらつぶされるぞちゅうて、元の担当、もと

もと行くようになっとった人が、これ出したらつぶれるよちゅうて、これ駄目、あそこ元気

のいいのがおるけん、あれちゅうてっていう話だったみたいです。聞いた話だけど。１週間

前です、確か。 
 
――：異動の 1 週間前ですか。 
 
神﨑：うん。幹部社員の場合、最悪１週間なんですね。言わないかんのが。一般の人の場合

はもっとあるんですけど、幹部社員の場合は、本部をまたがって異動するから、人事に対し

てもいろいろ言わないかんのですね。技術本部内の会議にもかけなきゃいけないし、本社工

場内の会議にもかけなきゃいけないし。当時はまだ係長だったですけどね。幹部じゃなくて、

係長だったんですけど、かけなきゃいけないし、人事本部もかけなきゃいけないっていうん

で、普通そんなすぐに決まらないんですよ。たぶん普通は３カ月ぐらいは、もう前もってせ

ないかん内容だったんで、何かすごいことだったみたいです。よく知らんけど。そういう噂

を聞きましたね。僕も唐突だったし、周りもみんな誰も備えてないんですよ。いきなしね、

え？ ちゅうて。いつからですか。7 月 20 何日やったんですが、8 月 1 日からと。 
 
――：突然ですね。 
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神﨑：どうしても行けちゅうと行きますけど、何でなんですかちゅうて。いやいや、おまえ

やったらやっていけるけん、行けちゅうて。そこは一時期ちょっとむってなりましたね。あ、

要らんかったんかなあと思いましたね、本当ね。自分は要らんかったんかなあちゅうて。思

ったけど、本社工場の捉え方が、非常にポジティブだったんですよ。じゃけ、あんたあれよ

って。来て、単に来るだけじゃ駄目だよって。ちゃんと自分のポジションを築いて、もっと

大きなことやってなちゅうて。 
そのときの第２車両製造部の部長というのが、その後で、オギノっていう部長なんですけ

ど、その人が ABC の責任者になるんですよ。ものすごく厳しい人だったんですけど、何か

知らんが、何か周りから見ると、絶対癒着しとるって言われよったです。おかしいちゅうて。

何でいきなし来てから、オギノさんが、カンちゃん、カンちゃんって言うのはおかしい。絶

対何かあるちゅうて、いやいや、わしも初めて知ったんでちゅうて、知らん、何も知らんち

ゅうて。ちょうどそのときに、社長表彰受けとるんですね。 
 
――：はい。 
 
神﨑：FSW のね。あれで、岩尾さんと、どうも話しとるみたいですね。どういう人物かっ

ていうのをね。すごいやつが来たちゅうて。いや、すごくないんじゃけどちゅうて。 
 
――：2002 年から 2004 年にかけて取られた様々な賞の評判があって。 
 
神﨑：そうですね。 
 
――：期待しておられたということですね。 
 
神﨑：ですね、ええ。だけえ、今もその FSW っていうのは当たり前で、トヨタさんも使っ

てるしホンダさんも使ってるし、キーレックスやヒロテックも使ってるんだけど、当時は、

ちょっともう泣きそうだったんですよ、本当にね。実験で試験的には造れるんです。だけど

RX8 の台数を、量産で使おうとしたときに、もたないんです。それが非常に、もう毎日、も

うじゃ、はあじゃ、やってましたね、量産入った後。いろんな工夫をして、特許もいろいろ、

実用新案とかも出したりしたんですけどね。やっぱ苦しかったですね、あれね。造りたいん

じゃが、ツールが壊れるちゅうてね。解決したんですけどね、いろんなことやりながら。 
 
――：2007 年には宇品工場で海外工場のマザー工場としての取り組みをされたとあります。

AAT に着任されることになったきっかけがこのあたりにあったのですか。 
 
神﨑：そうなんですよ。ちゅうか、2006 年に、幹部社員の、2004 年に行って、2004 年か
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らナカノ塾っていう、ナカノさんっていう副工場長がおって、それが幹部社員になる可能性

のあるメンバー集めて。塾ちゅうか、しごき塾ですよ。土曜日とか日曜日、朝からね。呼ん

で、そういういろんな訓練をやらされよったんです。そんときに、僕が考えたのは、今から

日本でいろんな、円高とか円安とかいろいろあるけど、円高なったらもう輸出できんように

なるし、円安になったら、今度海外から輸入が止まるよねっていうのがあって、現地の工場

がもっと発展せないかん。それと、今後短い期間で、安いお金で早く車を開発して、車を出

さなきゃいけない。そうしたときに、それまでのようにマツダから海外工場へ行って、人を

出して、そこで立ち上げて戻ってくるというのは、成り立たんよね。マツダの中の体力も考

えたら、いろんな海外工場も含めて、海外でできるものは海外でやろうっていう体制にせな

いかんよね。そうしたら、そういう人たちは、今度自分たちの目標として、どこの工場を見

るか。だからマツダの宇品工場は、それのマザー工場として、自分たちの模範になる。みん

なそうなん、設備もそうなんです。全部同じなんですね。宇品からみんな行ってるから、設

備一緒なんですよ。似てるんですよ。造り方も似てる、ほぼ一緒なんです。だから、今度は

自分たちで教育して、人材を自分たちが生み出せるようになってもらわんと、マツダから新

車のために、50 人も 100 人も、生産技術と、あと工場の人間をやってたんじゃ、それはお

金も掛かるし時間もかかるし、駄目よね。それよか、人を育てて、育った人がマツダへ来て、

学んで、自分たちの工場を立ち上げるということすべきじゃないかなっていうのを、パワー

ポイントにして出したんですよ。それで、それが何か知らんけど、そんとき幹部社員通った

の１人だけで、僕だけだったんですよ。１人だけだったんです。 
そしたら、そのときのクスハシさんっていう工場長が、そのあとで AAT の社長になった。

クスハシさんが、よう知っとんですよ、クスハシさんね。神﨑君の言うことはよう分からん

けども、でものう、この考え方だけはええようじゃちゅうて。要は、海外は、自分とこ、マ

ツダの人間に依存するんじゃなくて、海外の人間がちゃんとマザー工場に勉強して、それで

持って帰って、海外は海外で自活するよっていう考え方だけはいいちゅう、そこだけや言う

て、あと何言いよるかよう分からんちゅうて言われたねえ。言われたんです。AAT が今も

やってるのはその取り組みですね。 
 
――：この幹部への提案が AAT への着任につながったのでしょうか。 
 
神﨑：別にそんなこと考えてないですよ。AAT の担当が帰るんで、交代要員が要るといっ

たときに、白羽の矢が立っただけで、もうその前任者も帰ってきてんですよ。前任者帰って

きて、いないんですよ、AAT の中。じゃけえ、半年ぐらい不在で、その後僕が行ったんで

すよ。言うこと聞かんですね、もうね。言うこと聞かんけど、もう、たぶんそこまで何も考

えてないんですよ。やっぱり一番思ったのは、僕の前任者も、もう、あれも急きょだったん

ですね。その行く当ての人がおって、その人が行こうとしよったんだけど、健康診断で行け

んように引っ掛かってしまって、駄目だと。産業医からも、行っちゃいかんと言われて、急
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きょ、もうぎりぎりになって、僕が２車体で、隣に１車体のマネージャーがおって、ここが

行ったんです。だけえ、たぶん、もう一番思ってるのは、海外へ駐在させる人間っていうの

が、ろくな決め方されてないなってね。いや、本当にね。誰か出せって言うてきたでみたい

な、あんな感じですわ。だからその行った人の資質とかあれで、早よ帰ってきたり、つぶれ

たりするんですよ。要は備えてないから、みんなね。そこは、僕一番、今、改善せないかん

と思いよるとこなんです。だから、たぶんそんな全然ね、考えられてないですよ。 
 
――：マザー工場の取り組みは、神﨑さんが幹部試験のためにご提案された内容がきっかけ

だったのですか。 
 
神﨑：僕が考えてるんだから、たぶん他の人も考えてたんだと思いますよ。上の方もね。た

ぶん考えとるけど、自分たちにはまだ何も展開されてないんですよ、全然ね。だけえ、展開

されてないようなことを提案したから、あれ？ って相手が思ったんじゃないかなと思う

んですよ。どうもそんな感じですね。中身は全然いいと思わんけど、考え方とあれだけは認

めちゃるちゅうて言われたんで、そういう取り組みがどうもあったんじゃないかなと思う

んですよね。取り組もうとする試みがね。上の方、部長クラス以上、工場長と部長さんの中

では、考えられとった内容があったんかもしれん。でもラッキーですよね、たまたま思った

ことを言っただけなんですけども。 
 
――：2004 年から 2007 年までご所属が何回か変わられております。2004 年の 8 月に第２

車両製造部の第１車体課の２車体係長、2005 年に第１車体係長となられます。担当されて

いる仕事にもかなり変化があったのですか。 
 
神﨑：だけえ、違いますね。工場全体があって、工場のここが１車体係、ここが２車体係っ

ていう分類なんですよ。だけえ、２車体係っていうのは、クロージャーのラインがあって、

塗装へのツリカケとか、あと部品、物流関係、それとサブの領域っていうのがあるんですよ。

第１車体係っていうのは、メインライン、どーんなんですよ。逆にこっちの方が楽なんです

けどね。メインラインどーんだから。その２車体課の中の U2 の車体工場の中の、これを２

つに分けたときに、１と２があるよっていうふうですね。 
 
――：2005 年の社長表彰と 2010 年の特許表彰で何か思い出されることはありますか。 
 
神﨑：社長表彰のときは、これもう、いの一番だったですからね。もう創立記念日、１月の

に来るときに、表彰は一番目なんですよ。社長表彰で、今から表彰しますって言って、「は

い」つって、もうもらうんですよ。それが、もらうのはいいんだけど、他の人ずっともらう

まで、手に力が入って、恥ずかしいなあと思ってね。もらう分は別にいいんですけどね。ず
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っと、一番目だったから。で、あれ、係長以上が全部集まってるんですね、本社工場のね。

本社工場、あと人事も含めて、本社の人が、講堂へ全部あったんで、だからちょっと恥ずか

しかったですね。 
 
――：一番目というのは、その年で一番貢献が大きかった方という。 
 
神﨑：そうですね、ええ、ええ。その前年度の中で。あれでいったら、99％の削減ですから。

エネルギー費の 99％が削減しとるから、そういう面じゃ、やっぱりひどく多いですね、や

っぱね。 
 
――：その技術で特許表彰も。 
 
神﨑：そうですね、うん、うん。じゃけん、その前にレーザーの溶接の関係でも、それがあ

ったんですけどね。特許出してね。 
 
――：はい。97 年ですね。 
 
神﨑：このレーザーのこれも、クロージャーなんですね。ボディじゃないんですね。ボディ

のレーザーじゃなくて、クロージャーの蓋物のレーザーだったね。 
 
――：2006 年からバンド３マネージャーの幹部級に昇進されます。いわゆる課長級という

ことですね。 
 
神﨑：課長ですね、ええ。 
 
――：ここからは第２車体課。 
 
神﨑：ずっとですね。 
 
――：第２車両製造部と車体製造部は名称が変わっただけですか。 
 
神﨑：そうです。部の編成が変わったんです。 
 
――：そういうことですね。 
 
神﨑：ええ。今までは、車両製造部１あって、２があって、それはプレス、車体、塗装、組
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み立て、ずっと縦長だったんですね。それが今度は、車体領域だけは、車体製造部。で、塗

装製造部、組立製造部っていうふうに変わったんですね。だけえ、ここがちょっと並びが変

わっただけですけどね、実際はね。 
 
――：2008 年のこのストックオプション付与というのは、いわゆる幹部級に与えられる権

利みたいなものですか。 
 
神﨑：そうですね、株の分ですね。でも、これは、もうその後厳しかったんで、なくなりま

したけどね。 
 
――：そうなのですか。 
 
神﨑：この前の年までは、まだもらってるんですよ。ひどいなあ、喜ばしといてから。株主

総会で決まりましたんで、ストックオプションの付与は消えましたちゅて。ありゃあちゅう

て。 
 
――：その後、改善とかからくりのことをされて、AAT に行かれる前には CX-5 のローン

チの直前までされたのですね。 
 
神﨑：そうですね。２車体課のマネージャーっていう格好は、ずっと続けとるんですよ。そ

れとは別に、教育関係だとか、あと広島県のマイスターの関係、それから広島県の溶接競技

会とか、あの辺。それから社内競技会。あの辺も全部、顔を出してますね。いろいろ、これ

が足らん、あれが足らんちゅって、競技会を追加したりしてますね。ロボット競技会ってい

うのは、今までなかったんですね。 
 
――：そうなのですね。 
 
神﨑：ええ、それを、部長とちょっと様子見しながら、これつくろうやちゅって、立ち上げ

たんですね。これ、同じこと AAT でもやったんですけど。結局。 
 
――：2000 年代後半ぐらいから、人づくりに関わる取り組みに国内でずっと関わられてた

ということですね。 
 
神﨑：そうですね、ええ、ええ。係長、マネージャーとして職場を見ながら、そういうのの

人たちのあれを見ながら、それからいろんな、火災があったり経済の落ち込みがあったり、

震災があったりっていうことを見ながら、それにも耐え得るような、どうしたら耐え得るか
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いねえっていうのを考えながら、やってきましたね。だからいろんな教育を立ち上げたまし

た。 
 
――：AAT に行かれる前に人づくりに関われておられ、期せずして AAT に着任されたのか

もしれないですが、経歴を順番に活かしておられると感じました。次回、AAT 以降のとこ

ろを伺います。本日はありがとうございました。 
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◇AAT への出向 
――：今日のお話は 2012 年以降ということで、AAT に出向されて、AAT でご活躍された

ところを伺いたいと思っております。最初に、製造シニアアドバイザーというお立場でのご

出向でしたが、どういうご担当業務だったのでしょうか。 
 
神﨑：そうですね。その当時は、まだ製造を領域別に派遣している時代だったんですね。フ

ォードの車とマツダの車を両方つくっていたんですけれども、製造は、まだマツダが全部見

るという時代だったんで、私はプレスと車体、それから、エンジン PT ですね、パワートレ

インを見ていましたね。そこの領域、全部を見て居る、タイ人のゼネラルマネージャーがい

て、各領域のタイ人のマネージャーがいて、そこのマネージャー、ゼネラルマネージャーと

タイアップしながら、彼らの相談相手だとか指導をしたり、あとは現場の確認、品質確認と

いうのを行っていました。だから、幹部社員ですね。GM 以下をアドバイスするという立場

ですね、マツダ側のですね。だから、フォードの分も全部やっていましたね。それは最初の

ほうですね。 
 
◇2011 年の洪水対応 
――：たくさんありますので、時系列に沿ってお伺いできればと思います。事前に頂戴した

Excel 資料には、2011 年にタイ洪水が発生して、その影響を受けたアユタヤ地区のサプラ

イヤーの支援もされたと書かれていました。どのような支援をされたのでしょうか。 
 
神﨑：そのころは、アユタヤのアピコ関係ですね。アピコハイテックさんの関係の工場はア

ユタヤがメインだったんですけど、そこの工場で使っているプレスの型から、溶接機器、治

具、治工具、すべて、もう、２メートルぐらい浸かったんです。もう、全然使いものになら

んということだったんで、私が行ったときには、中国から車体部品を供給してもらっていま

した。そうはいいながら、半年ぐらいたつんで、サポートして工場を復帰させて、アッセン

ブリーを始めようかと、プレスも打たせようかというところで、ちょうど、私が行ったんで、

それで、立ちあげですね。設備の稼働をきちんとさせたり、品質を確認したり、あと、工程

がちゃんと守られるようになっているかとか、ロボットのティーチングなんかも一応、教え

たりしましたね。けっこう、大変だったんですね、あれ。ものはつくれるんですけど、品質

が、やっぱり、ちょっと、規格外れというのがあって、そこを、なんとか戻す、オッケー範

囲に入れる、だとか、よくラインが止まるので、それを止まらないようにするとかですね。

あと、溶接の不具合が多かったですね。アーク溶接、CO2 溶接の。ロボットのティーチン

グがらみの、どちら方向から溶接していくか、とか、ロボットの、トーチ進めていく、進行

方向に対して、トーチの角度はどうですかとかね。あれで品質が変わるんで。その辺ができ

ていなかったんで、昔はできとったと思うんですね。立ちあげたときに、そういうできる人

がもう、いなくなっていて、できなかった。その辺をやりましたね。 
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◇バンコク日本人商工会議所での活動 
――： 2012 年７月からバンコク日本人商工会議所の自動車部会技術安全委員会委員とし

て活動されました。タイに工場を保有する完成車メーカー8 社と JETRO と共同での活動で

した。 
 
神﨑：そうですね、ええ。 
 
――：報告や協議する場であったということですが、こういうことが報告されていたとか、

思い出すところはありますでしょうか。 
 
神﨑：たぶん、今もやっていると思うんですよ。これは８社あって、当初はスズキが入って

いなくて、あとからスズキさんが入ったんですけど、それで、２カ月に１回、それぞれの工

場を見せるんです。そこで部会を開くんですね。自動車部会、設備安全、設備、なんだった

かな、設備技術、技術安全部会？ 
 
――：はい。 
 
神﨑：技術安全委員会か。 
 
――：そうですね、はい。技術安全委員会です。 
 
神﨑：２カ月に１回、開くんですけど、要は、それだけ回ってくるんです、２カ月に１回だ

から１年に１回は必ず回ってくるんで。それで、もう順番は決まっていて、２年分ぐらい順

番は決まっていて、今月はトヨタさんよ、２カ月後はスズキさんよ、とか決まっているんで

すね。それで、それぞれ、技術安全に関する、いろいろな取り組みだとか、あと、困ってい

ることなんかを話し合ったり。１つは、タイ人に工場を見せるというのがあるのね。各社だ

いたい多くて５～６人ぐらいは行っていましたね。タイ人が４～５人ぐらい必ず、人事の安

全の関係とか工場の関係とか、あとはマネジメントですね、行って、工場を見ながら議論し

合う。うちはこうしているよ、とかいう議論をするのが、その月の最終の金曜日の午後から

やっていました。そこで生産台数の毎月、月ごとの車種と台数が、あと輸出とか何台とかい

うのも全部報告していましたね。生産台数とか、あと車種別の台数とかいうのは、JETRO
へ出すんかな。たぶん、JETRO へ出すんだと思うんですよ。それを毎月集めて、幹事会社

がいて、一年間、幹事の会社がいるんで、今年はトヨタさんね、来年はマツダさんよ、とか

幹事会社がおって、召集をかけて、それを集めて、JETRO へ報告して、その JETRO へ報

告された分がタイ工業省に流れていくっていうことで、通常はそうですね、そういう生産台

数の話、あと設備を見せる、安全を見せる、困ったところを話し合って情報を共有化させる
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というのがあるんですけど、だから、トピックスとして、例えば、洪水があったとか、クー

デターがあったとか、とか。もし、万が一、何か混乱が起こったら、みんな、どうするか、

とか、ああいうのもね。あと、コロナの前もですけど、ああいうのも、一応、情報を共有化

させてやりましたね。だから、2012 年のときは、その前の年に洪水があったんで、洪水の

情報を共有化して、ここのダムが今、危ないから、このダムが流れたら、アユタヤ、また危

ないね、とか、ここの道が通れないよ、とか、そういうのを情報交換して。 
 
――：こういう取り組みはタイに固有のものですか。 
 
神﨑：いや、たぶん、JETRO だから。 
 
――：マレーシアやインドネシアでもやっていた可能性はありますか。 
 
神﨑：それはありますね。ただ、たぶん、そんなに、いかないんだろうと思うんです。規模

から見て。日本の完成車メーカーがこんなにいるのはアメリカとか中国でしょうけど。中国

は広すぎて収拾がつかないですよね。 
 
――：マツダさんのノックダウンの工場はベトナムにもありますね。 
 
神﨑：ありますね、はい、はい。 
 
――：ベトナムで日本企業同士によるこういう取り組みはありますか。 
 
神﨑：いや、ないんじゃないかと思いますよね。ベトナムとかマレーシアは、どっちかとい

うと、ノックダウンで、現地の自動車メーカーに対して、マツダ車の委託生産をしていると

いう格好なんですね。だから、そこは、ベトナムもマレーシアも、社長、そこの委託生産の

ところの工場と、彼らの工場と別になっていて、そこの一括生産の工場はマツダから社長が

行っていますね、行っているね。そこと、やっぱり、ちょっと違う扱いをしているんですけ

れども。 
 
――：そういうことなのですね。 
 
神﨑：たぶんやっていないじゃないかと思いますね。 
 
――：工場を見せ合うというのは、AAT のなかではマツダ側だけを開示していたというこ

とでしょうか。 



－38－ 

神﨑：一応、一応ね。 
 
――：フォード側は。 
 
神﨑：フォード側は見せていない。 
 
――：見せていないということですね。 
 
神﨑：ええ。フォード側は見せていないよね。T 社さんが、一番、やっぱり、真剣に見てい

ましたね。案内するのについてこないんですよ。潜りこんで、こうやって。 
 
――：なるほど。 
 
神﨑：柵の下から、こう潜りこんで。 EVP ですね。副社長、生産技術の副社長さんがこう

やって身を乗り出して見ておられた。あの当時は、マツダの設備がちょっと活況を浴びた、

多車種変量生産用の生産ラインとして脚光を浴びていた時期だったんで。 
 
――：なるほど。 
 
神﨑：ええ。日本と同じものが入っていますよね、タイも。 
 
――：続けてバンコク日本人商工会議所になりますが、2013 年 8 月から 2017 年 3 月まで

は自動車人材育成委員会としてご活動されました。AAT、トヨタ、デンソーなどの日系企業

13 社がマスタートレーナーを育成し、そのメンバーがティア１、ティア２のサプライヤー

のタイ人も教育ということで、教育活動を盛んに行われました。 
 
神﨑：そうですね。 
 
――：これはタイ工業省の強い依頼もあったということですが、この辺りについて教えてい

ただけますか。 
 
神﨑：タイ工業省から経産省へ依頼があって、要は、タイのなかで新車の開発をしたい、タ

イ人が生産だけじゃなくて、新車の開発をして実験をして生産工場を建てる、建設、販売ま

で、そのなかのそれぞれのステップを育成していきたいという、製造はできるんだけど開発

ができないという欠点をよく理解されとって、そこをなんとかしたいというところで、13
社が、この開発の、ここの部分は A 社、ここは B 社で受け持って、マツダは図面が出てか
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ら、そこから生産設備を完成させるまでの流れのなかのプロセスを教育してほしい、ティア

１、ティア２を教育してほしいということで、うちは、だから、私だけじゃできないんで、

１人、GM、ゼネラルマネジャークラスを抜いて、サプライヤーへ、マツダも、AAT のなか

もそうですけど、それと、あと、サプライヤーさんも含めて教育しに行かせましたね。だか

ら、タイ・サミットグループ、サミットオートグループから、あと、アピコグループ、それ

から、日系のユーシン、何社か行かせて、そこの、それぞれの領域の人、生産技術から QC、

QA、それから購買、それぞれのステップで何をしなきゃいけないかっていうのを教えてい

ったんですね。2017 年ですね。2016 年の終わりぐらいかな。そこで、いったん、それの期

限があるんで、半年に１回、２月か３月と、８月かな、これが、たぶん、そうだと思うんで

すけど、半年に１回召集がかかってくるんですよ。状況を教えてくださいっちゅうて、それ

で、その状況を、例えば、メーカーさんの名前、教育受けた人名を、何時間教育して、教育

した日時、試験の結果とか、全部提出する。けっこう、大変だったんですね、これが。正直

いうと、もう、嫌々だったですね。 
 
――：マツダにとってメリットはあるのですか。 
 
神﨑：ないです。なんにもないです。ないですけど、一応、これは人事の前任者の担当、ち

ょうど、私が来たあとに、AAT の EVP が代わって、（マツダから副社長が来て）、社長も代

わって、担当者もおらんようになって、そのときに、EVP よりこう言われたんです、ちょ

っと行ってきて、なんもせんでいいみたいよって。行ったら、えー、とんでもない話で。ち

ょっと、どうしようって感じやったですね、最初はね。思い切って人を抜いたんでよかった

んですけど、抜ける力があったんで。タイ人をね、ゼネラルマネジャークラスを引き抜いて、

これに充てるっていうことができる余力があったんで。私がずっとやってきたのと同じよ

うに、まずは教育をして、それを、そのなかからできる人をピックアップしてトレーナーに

するんですね。トレーナーを何人かつくっていって、それらに教育させていく。そのなかの

今度は、その領域を全部理解できているマスタートレーナーを１人つくって、指導していっ

て、マスタートレーナー、トレーナーっていう流れをつくっていった。マツダがずっとやっ

ていた教育の仕組みを、そのまま AAT でやっただけなんですけどね。 
 
――：今、お話しいただいた人材と関連したお話をお伺いしたいです。おそらく AAT での

活動だと思うのですが、2013 年に人材育成マスタープランをご作成されてトップマネジメ

ントに提出されたとありますが、これはどういう内容のものだったのでしょうか。 
 
神﨑：本来だったら、今のレベルはこうよ、だから、ここまで上げたいねっていうことを提

示したかったんですけど、それをやると、非常に、たぶん、タイ人にとっちゃ面白くないこ

となんで、先ほど言った ABC だとか、マスター、MPS とか、そういう時代のマツダがや
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ろうとしている言葉を使いながら、自分たちが将来、どんな工場をつくりたい、どんな職場

をつくりたいという目標を描いて、現状を分析してギャップを見つけて、そのギャップを一

つずつ解決するための手段を見つけて解決していく、それで理想に近づけていくという活

動をしたかったんですよ。それで例えば、GM、各層別ですよ、ゼネラルマネジャークラス、

マネジャークラス、それから係長クラス、それから職長クラス、それぞれに対して、どうい

うことを知っておかなきゃいけないよね、どういうことをやってほしいよねっていうのを

つくって、マツダから持ってきた分も含めてですね、そして、あなたたちに能力が無いよと

いうんじゃなくて、あなたたちが将来、自分の部下を引きあげたいときに困るでしょう、だ

から、こういうのをつくったから、これを元にマツダと一緒に協力して、このメンバーを、

レベルを上げませんかというのを提案したんですよ。そうしたら５年ぐらい（その活動は）

継続した。だから、最初は、GM ですよ。当時はタイ人のトップが GM だったから、それ

がマツダへ行って、本社工場へ行って、教育を受けてくる、あるべき姿とか、マツダ生産方

式だとか、ABC もね、ジャスト・オン・タイムとか、そういうものを含めて習っておいで

って。順番をつくって行かせた。本社工場の工場長なんかと話をして、それを一応、認めて

もらって、タイ人 GM のトップに渡して、トップと、あと人事のタイ人 GM ですよ。製造

のトップと人事のトップに渡して、それで、人事のトップに同じものを、例えば、QC とか

QA、検査の人に、つくらせて、全域で、それを今度、AAT としてタイ人の人事がやるよう

な格好に持っていったんですね。今、そのタイ人の GM はもう VP になっていますけどね。

製造の GM も今、VP ですよね。あれは EVP になったんか。私が入ったときに、一緒にず

っとやっていたメンバーは、もう、みんな、VP ないし EVP だね。もう、動かしています

ね、会社ね。 
 
――：人材育成マスタープランは、業務として神﨑さんがこういうものをつくるようにとい

う要請があったのでしょうか、それとも、神﨑さんのご発案だったのでしょうか。 
 
神﨑：あまり、よく覚えていないんだけど、全然、要求がなかったわけじゃなかったと思う

んですよ。将来、マザー工場にならねばならないというのがあって、それで宇品におるとき

にうたっているわけだから、それを達成する、自分の目標を達成するためには、これ、やら

ないかんねっていうのがあって、で、一番力を注がないかんと思ったきっかけは、１つ前の

トラックを立ちあげたときに、立ちあげたメンバーが、あれはフォードが設計したんですよ、

１つ前のですね。フォードが設計して、マツダが生産を全部やったんです。そのときに、生

産技術から、製造から、実験開発、QA、QC、すごい人数が AAT へ派遣されているんです

よ。生産技術だけで 20～30 人行っていますね。車体だけでね。なんで、こんなにいっぱい

日本人がおるんじゃ、タイ人は、GM やら、マネージャーやら、いっぱいおるじゃないかっ

て。エンジニアもいっぱいおるじゃないか、なんで、彼らができないの。できなかったんで

す。できるんかもしれんけど、流れについていけないの、速さにね。それで、日本人１人、
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半年呼ぶだけでも、ものすごいお金かかるよね。こんなことやってたら会社は潰れるって思

って、彼らをなんとかせないかんっていう思いが、一番ありましたね。 
 メキシコも近かったですね、立ちあげも。メキシコの立ちあげも近いし、そのあと、デミ

オか、デミオが開発に入ってきたときも、やっぱり、たくさん、日本人来たし。本社工場に

おったときに、工場の人がいないんですよ。人がいないから派遣社員だとか期間社員がいっ

ぱい、募集しにいろいろ僕も行ったんですよ、日本のあちこちね。募集しに面接に行ったん

ですよ。行って、工場に人を入れて、海外のプロジェクトがあるから人を出してくれってい

うので、けっこう、出していたんですね。でも、いや、それ、出すのはいいんだけど、結局、

受ける側になってみたら、自分たち（AAT）でできれば、日本の工場は困らんし、同時立ち

あげっていうのもね、あったし、同じ車種を、全世界で同時に立ちあげて、同時に販売でき

たら、こんないいことないよね。日本は販売した、でも、こっちまだよ、とかね。そういう

のは、やっぱり、よくないよねっていうのもあったんです。それも、そういう要求もあった。

それで、やっぱり、半分半分ですかね、そういう要求があったのと、自分で、そういうふう

にせないかんっちゅうて思ったのが、ですね。でもそれは僕の仕事じゃないんですよ。人事

の仕事。人事の日本人、彼の仕事なんだけど。だけど、一番、困っている、一番、理解して

いる人が動かねば---。 
 
――：2013 年に赴任されてすぐのタイミングだと思うのですが、このときの神﨑さんの

AAT でのお立場はどのようなものだったのですか。 
 
神﨑：だから、ゼネラルマネージャーのアドバイザー。 
 
――：製造シニアアドバイザー。 
 
神﨑：ええ。要は、タイ人で一番トップはゼネラルマネージャーだから、だから、もう全員

ですよ。全員になんか口出ししていいわけですよ。ただ、最初は領域があって、プレス、車

体、パワートレインの領域だけだったんですね。最後はもう全域だったですけどね。全部の

領域を見ていました。 
 
――：実質、生産部門のトップとして赴任されたという。 
 
神﨑：日本人のトップはいますよね。トップはいるんですよね。いるんだけど、それは、も

う、要は経営関係をやっているから、工場を見るのは、見ていないんで。 
 
◇マレーシアで生産された CX5 の輸入 
――：話題が変わりますが、2013 年にマツダがマレーシアで CX5 を生産されてタイに輸出
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されたということなのですが、神﨑さんの業務に影響はありましたか。 
 
神﨑：もうすごい、あったんですよ。そのときね、やっぱり、サプライヤーさんに、いろい

ろな品質不具合を抱えているサプライヤーがあって、それを回っていたんですね。トップ、

社長から直談判されて、行ってこいやっちゅうて言われて、いろいろなサプライヤーが問題

を出す度にそこへ行って、確認して、助言したり、改善を提案したり、いろいろしていたん

です。マツダセールス・タイランドの知り合いがおって、ちょうど、AAT の近くのレムチ

ャバン港に CX5 を持ってきて、それで中継地が AAT の近くにあるんです。どれくらい不

具合があるんか調べようか、から入ったんです。 
 
――：そうなのですね。 
 
神﨑：将来的には、マツダセールス・タイランドの、そこのモータープールの人たちの教育

もせないかんから、そういうことも含めて、ちょっと、時間はかかったけど教えながら、AAT
のタイ人に指導させながら、それをやっていったんですね。半年ぐらいか。 
 
――：レムチャバンという港でしたか。 
 
神﨑：レムチャバン港、ええ。 
 
――：ということは、全部、船積み便だったのでしょうか。 
 
神﨑：船積みで来るんですけど、そこから陸送するね、当時で１時間半～２時間ぐらいかか

ったんですけど、道が悪いでしょう。 
 
――：はい。 
 
神﨑：半年後に（決着は）つく。 
 
――：はい。 
 
神﨑：そんときに新しい車だから、まだ調整ができていないよね。調整すりゃ済む話なんで

すけど、あとは、道が悪いんで砂利が飛んできて、チッピングで傷ができるから、ああいう

のもいろいろありましたね。それぞれ、こういう傷は、こうやってやるよっちゅうて手順書

をね、マツダセールス・タイランドのモータープールの人たちにつくらせて、最初は AAT
つくらせて、それを持って、そこから、いろいろな、あれ（手順）をつくってもらって、あ
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なたたちも誰か次の人が来たら、教えられるでしょう、というような格好で教えていったん

ですね。 
 
――：そもそもマレーシアには工場があったのでしょうか。 
 
神﨑：いや、そのとき、初めてだったんですね。 
 
――：マレーシアには今もあるのですか。 
 
神﨑：今もありますよ、今、ちょっと大きくなっていますね。 
 
――：マレーシアは委託の工場でしょうか。 
 
神﨑：委託ですね。生産委託だけど、今、その隣に、大きな、専用のラインをつくっていま

すね。専用ラインをつくっています。 
 
――：わかりました。AAT の選りすぐりのセールス部門が、こういうところに傷がいきや

すいというのを学習していったわけですね。 
 
神﨑：そうですね。われわれ（日本人）は逆にマレーシアに情報を。日本人がマレーシアへ、

マレーシアの工場と、あと検査のほうには、マレーシアの EVP ですかね、製造のね、副社

長へ、うちの AAT の製造副社長から情報を渡して。 
 
――：それは日本人から日本人ということでしょうか。 
 
神﨑：ええ。だけど、両方ともマツダの人間です。 
 
――：しかし、結局、輸送時の傷が多かったわけですね。それは、後々、どういうふうに処

理するようになったのでしょうか。セールス・タイランドのスタッフが自分たちでやるよう

になっていったのですか。 
 
神﨑：だけんね、輸送時の傷も、いろいろな工夫でなくなったりするんですね。そういう道

を通らないとか。レムチャバンから AAT への道というのは、それからかなりよくなりまし

たから、高速がずっとできたんでね。 
 
――：そうなのですね。 
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神﨑：それまでは田んぼの横道みたいな砂利道をこう行っていたんで。 
 
――：それは傷つきますね。 
 
神﨑：ええ。高速ができて、いろいろなガードも含めて、ガードのしかたとか、チッピング

対策のガードだとか、あと、いろいろ勉強したんだと思いますね。普通の走行スロープはみ

んな同じなんでね。 
 
――：それを半年ぐらい。 
 
神﨑：ですね。だんだん、頻度は減りながら行っていましたね。 
 
◇ABC 活動 
――：品質不具合のあるサプライヤーを依頼があって回っていたっておっしゃっていまし

たが、それは ABC 活動とは別の活動ですか？ 
 
神﨑：別です、別です。 
 
――：そうした活動が ABC 活動に発展していったということはありますか。 
 
神﨑：発展していきますね。発展していくんだけど、ABC やっていないサプライヤーも含

めて、ABC は 2014 年かな、あのくらいからなんで、12 年、13 年っていうのは、もう、地

場のサプライヤーが多かったですね。地場、で、それは製造を見ているんで、AAT の製造

で組めないとかいう不具合があったときには、自分の権限で行けるんですね。自分の権限で

行けるんだけど、例えば、検査が見て、あっていうときに、検査はサプライヤーに行くわけ

ですよ、不具合を確認しに行くんですね。そのときに、なぜ、こうなるのか、とか、検査は

わからないんですよ。わからなくて、なんで、こうなったのかわからない、現象はわかるけ

ど、その時系列がわからない。神﨑さん、こういうのがあるんじゃけどっちゅうて、ああ、

それ、こうじゃないのっちゅうて、ここを見たらっていうので QA のゼネラルマネージャ

ー、（部長が、日本人が QA、当時、だったんですけど）、彼が質問してきて、いろいろ教え

たんですよ。そうしたら、いろいろ彼も勉強して、で、いったら、そのとおりなんです。僕

らが（QA が）行くよりか、一緒に来てくれって言われて、そっから、ずっと一緒について

行きましたよね。副社長から言われる場合と、社長から言われる場合と、それとは別に QA
の品質関係の担当から、QA の幹部社員から言われて、一緒についていくっていうのが、な

んでも屋みたいにね、使われていましたね。 
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――：ABC 活動は神﨑さんが赴任される前から始まっていたのですか。 
 
神﨑：いや、始まっていないです。一時期、４～５年前にやっていて、１年か２年でストッ

プしているんです。ストップしていて、そのあと、私が行って、2013 年の後半ぐらいから

立ちあげようかなっちゅうのがあって、そのくらいからじゃないですかね、はっきり覚えて

いないんですけど。立ちあげていったのが A-ABC。だから、最初は私は ABC には入って

いなくて、お目付役みたいな感じで、一緒に活動を時々回ったり、報告会に行ったりとか、

いろいろ助言しにいったりとかしていましたね、最初はね。 
 
――：A-ABC と J-ABC 活動の関係はどのようなものでしょうか。 
 
神﨑：J-ABC が 2001 年からくらい。そこから、タイと中国とメキシコで広げたいというの

があって、先に AAT を広げようとしたんですね。 
 
――：では、ABC 活動は J から始まり、AAT に移転されたということですね。 
 
神﨑：ええ、はい。 
 
――：では、ABC 活動の原型のようなものは日本にあったということでしょうか。 
 
神﨑：そうですね。日本にあって、彼らが一生懸命、英語版をつくろうとしよったんですね。

取説やら、資料がいっぱいあるんで考え方とか、で、それをつくろうとしていました。 
 
――：しかし、日本から進出したサプライヤー、現地の合弁企業、地場企業などではずいぶ

んとレベルが違うと思います。そのまま転用できたわけではなかったのではないでしょう

か。 
 
神﨑：ですね。ええ。それも、やっぱり、同じように AAT のタイ人で、ABC のチームを組

んでいますから、それらを日本へ勉強しにいかして、そこで一応ストーリーを覚えさせて帰

ってきて、彼らと一対一で日本人がずっと、ABC の日本人がついていました。日本人がす

るのを、タイ人が学んでいく、横で見ているという格好ですね。それが 2017 年、2018 年

ぐらいまで続いたんですね。僕が最後、辞める、戻ってくる直前にマネジャークラスは独立

させたいねっていう動きでしよったですね。 
 
――：2013 年ごろから、マツダはグローバルマニュファクチャリングネットワーク（GMN）

という考え方を採用しました。他にも、頂いた資料にはさまざまな活動（A-ABC、G-MSA、
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GLI 等）が記載されているのですが、神﨑さんの業務と一番関わりがあったものはどちら

でしょうか。 
 
神﨑：やっぱり、ABC ですね。あれで領域で製造は ABC だったり、検査はここだとか、そ

れぞれの領域別に並べて、GMN という山が一つできているんで、GMN グローバルマニュ

ファクチャーの活動のなかで、１つ、ABC というのが柱だったんですね。だから、GMN は

毎年どっかで年に一回、グローバルマニュファクチャリングのミーティングをやっている

んですね。たぶん、今もやっていると思うんです。だから、AAT で一回やって、あっちで

MPMT であったんかな、ですね。タイは、それでやりましたね。あと、中国でやったり、

メキシコでやったり、やっていましたね、本社工場でやったり。 
 
――：海外版の ABC 活動は AAT が最初だったということですが、中国であったり、メキ

シコの新工場であったりで ABC 活動の移転に取り組んだのは現地のスタッフですか。 
 
神﨑：そうですね。やっぱり、最初は日本人が行くんです。 
 
――：はい。 
 
神﨑：日本人が行って教えるんですけれども、現地のなかでできそうな人間をピックアップ

してペアにして、それで教えていってっていう活動ですね。取っかかりはね。 
 
――：AAT のやり方が世界で展開されたということですか。 
 
神﨑：うん、っちゅうか、マツダがそういうふうに思っていて。思っている分ですね。まず、

最初は行かせると。行かせて、そこで、例えば、最初は一対一でやっていて、もう一人追加

して、これは、ずっと教えていく、もう一人は出来のいいのを 1 人でいかせながら、ちょっ

とサポートしながらっていう格好でね。だけん、だんだん、パイを増やしていく。 
 
――：関係性としては、マツダ本社から各国に対しては、本社・子会社間の支援で、子会社

間の支援というかたちではなかったのですね。 
 
神﨑：それはね、GMN の会議のときには、いろいろと出てきましたね。国民性が違うんで、

あまり、彼らはやりたがらないんですね。 
 
――：それは AAT の人たちがでしょうか？ 
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神﨑：AAT は行きたがるんです。うん、行きたがるんだけど、なんで行きたがるかっちゅ

うたら、観光したいからですけどね。もうね、わかるんです。 
 
――：わからなくもないですけれど。 
 
神﨑：いや、違うんで、責任があるんでって言った、私が。だけど、教えにいくとかね、短

期間行くというのはありましたね。 
 
――：あったのですね。 
 
神﨑：うん。生産管理、PC&L なんかは、マレーシアで、そういうメンバーがいないってい

うことで、タイ人の女性ですけどね、を、マネージャーをマレーシアに２年か３年行かして

いました。 
 
――：日本人が一緒にくっついていくとかではなく、タイの人だけを。 
 
神﨑：じゃない、ええ、向こうに、マレーシアに日本人いるから。で、帰ってきて、今、AAT
の GM になっていますね。ゼネラルマネージャーね。 
 
――：その方が居着いたわけですね。 
 
神﨑：うん、いろいろあったんですけどね。 
 
――：そういう子会社間での支援活動においては AAT のスタッフの経験値が高かったから、

リーダー的な役割を果たしたという実績はあるわけですよね。 
 
神﨑：そうですね。リーダー的というよりは、一緒になってやるときに経験しているから。 
 
――：先輩としてということですね。 
 
神﨑：だから、マツダ２が最後、立ちあがったときに、そのあと１年後にベトナムで KD 生

産でマツダ２をつくるという話があって、生産技術は、いや、大変なんです、なんでや、い

や、ベトナムでつくるんですよ、また人を出さなきゃいかん。 
 だから、そのときに生産技術と話したのは、いや、隣の国だからねって、隣の国だから使

ってよって、そうしたら、みんな、やりがいの角が上がるからって、それに、なんで部品を

日本から送るの、部品、タイから送ればいいじゃん、で、その KD 部品も、そういうふうに
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変えてっていって、立ちあげる前だったんで、生産技術と話をして、AAT から車体部品を

供給するようになったんです。そういうのもあって、ちょうどいいねって。あと GMN の話

でいくと、中国からも何人か来ましたね。１週間ぐらい GMN のあれと、あと、ABC と、

あとマネージャーの看板、係長、職長の看板、あるべき姿とは、あれを勉強しに、メキシコ

も来ましたね。中国からも来ましたね。中国からは、けっこう偉い人が来ましたね。 
 
――：日本の工場はおそらくマザー工場にあたると思うので、そこからベトナムとかタイへ

行っていたのかもしれないと思ったのですが、それはなかったのですか。もう最初から AAT
がメインで海外を受け入れたりしていたのですか。 
 
神﨑：だって、本社工場へは、やっぱり行きたいですよ、どこの国もね。だけれども、行け

る人は行けばいいですけど、裾野を広げようとしたときに、近場だったら費用がかからない

ですよね。日本へ行って、日本に泊まってっていったら、ものすごい、お金、かかるじゃな

いですか、手続きも。ベトナムとタイだったら、隣同士だから、ちょっと、カンボジアがあ

りますけどね。１時間ぐらいで、飛行機１時間半とかで行けるわけなんです。だから、お金

も安いし、彼らも、自分たちが逆に行ける、要は職長さんとか技能を持った人が行けるんで

すよ。日本へ行けなくても、ベトナムとか、行けるんですよね。そういうところとつながり

を持って、職長とその包装（梱包）関係、行かせましたよね。ネットワークつくるのに、将

来、あなたたちが部品渡したら、大きな話になる前に不具合がお互い解決できたり、お互い

の希望でこうしてほしい、ああしてほしいっていうのが、情報がすぐ入るでしょう。領域の

職長さん、行かせましたね。 
 
――：整理したいのですが、今おっしゃっていたタイ以外の国から AAT に学びにきていた

人たちというのは、ABC そのものというよりは GMN を学びにきていた人たちという理解

でよろしいですか。 
 
神﨑：そうですね。ABC というよりは GMN ですね。 
 
――：GMN ですね。 
 
神﨑：GMN のなかの１個に ABC があるっていうぐらいで。 
 
――：ABC のことを学んで帰った人もいるのですか。 
 
神﨑：いや、GMN。 
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――：基本的には GMN。 
 
神﨑：ええ。基本は GMN ですね。 
 
――：完成車の生産に関するさまざまなことを学びにきた人たちということですね。 
 
神﨑：そうですね、ええ。 
 
――：AAT の部品調達についてお伺いしたいのですが、マツダというと、広島に本社を構

えるつき合いの長いサプライヤーさんもいらっしゃいますし、マツダ以外のさまざまなと

ころに供給するサプライヤーもいらっしゃいますし、地場のタイのサプライヤーさんもい

らっしゃると思うのですが、全体の特徴をどのように捉えられていますか。 
 
神﨑：基本は日本のサプライヤーの系列がタイに来たときに系列に入る。なんですけど、た

だし、系列の会社がタイにいない、こっちに進出してきていなくて、こっちにいないってい

う分は、同じような仕事をしているトヨタさんとかホンダさんとか、自動車メーカーで同じ

ような部品をつくっているところへ、一応、依頼をするという考えですね。基本は地場、広

島の地場から同じ系統でやったほうがノウハウが伝わる。それで、タイの地場の分について

は、系列としてないんで、そこの技術指導という格好で、技術指導契約を日本のサプライヤ

ーと結ばせていたんじゃないかと思うんです。だから、ワイテックとか、タイに工場ないん

で、SRAB と技術提携したり、TSESA と技術提携したりとか、いうようなことをして、お

金を払って、指導してもらうっていう、あれは年間、何年間か組んでいたんだろうと思いま

すね。ほかで、どうしても手に入らない部品で、日本では、全部社内でやっていて、やって

いるんだけど、AAT では社内でできないっていう部品は、やっぱり、近くの同じような部

品をつくっている工場へやらしたと思います。そういう考え方だろうと。 
 あと、アピコはガスタンク（ガソリンタンク）をつくったりしているんですね。あれも、

カワダか、あっち（日本）でつくっている会社の技術提携をさせて、それで指導を受けなが

らつくってねっていう格好で、基本は、やっぱり、全部責任取れじゃなくて、技術がないっ

ていう前提で、技術を培ってもらわないかんっていう、育てるという意味も含めて技術提携

させていたんだろうと思います。 
 
――：国内で、例えば、マツダが広島のサプライヤーから調達しているもので、タイでもそ

れを調達したいけれどもそのサプライヤーが進出しないというときはどのように対応する

のでしょうか。ほかの企業さんから調達するとき、その図面は、またサプライヤーさんにつ

くり直させて調達となるのでしょうか。 
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神﨑：それは、製品図は変わらないもので、変わらないんだけれども、面白いことに、ちょ

っと部品番号を変えたりするんですね。同じ部品だけど、部品番号を変えて、タイ用の部品

っていう格好で、それをつくらせるんですね。だから、部品番号をこうやって、ちょっと、

ここだけ違うとかっていうのがあって、それ、図面を変える。あと型と治具とかいうのは、

依頼をする、タイの地場がつくるんじゃなくて、日本でつくったところがつくるとか、例え

ば、製品図を、設備図面を買うとかいうんですね。私もマツダの生産技術のときに、これは

海外でつくるのは駄目、この治具を売らないかんから、図面にしてくれとかいって、番号変

えてやった覚えがありますね。同じ番号でも、作るところが違うと、やっぱり変わるんです

ね。まるっきり一緒じゃないですね、一緒なんだけど違うんです。車の育成上、微妙なとこ

ろで、コンマ何ミリ違うとか、あるんで、同じ部品番号を、持ってきたら、やっぱり、困る

んです。だから分けるんですね。 
 
――：図面所有権の移転の問題。 
 
神﨑：そうですね。ええ、ええ。そうですね。 
 
――：神﨑さんがおっしゃっているのは、たぶんマツダさんが所有権のある図面のお話だと

思いました。サプライヤーが描いた図面で、そのサプライヤーが進出していない場合、これ

はどういうかたちで図面は処理されるのでしょうか。所有権を購入されるのですか。 
 
神﨑：買っていたんじゃないかと思うんですよね。やっぱりね。 
 
――：所有権の移転の問題は複雑ですよね。 
 
神﨑：そこは、あまり覚えていないですけど、買っていたんじゃ、売っていたんじゃないか

と思うんです。だから、売ったときに、要は番号がセパレートになって分かれているんで、

部品がこう、できて、ひと桁、なんか違うんですね、２桁か、違うのね、こういうところが

ね。だから、日本の車にこれは持ってこられないんですよ。同じ部品なんですけどね。持っ

てくるときには、これの部品が持ってこられるような育成をしなきゃいけない、確認をしな

きゃいけないんですね。日本の部品をこっちに持ってくるときも、部品番号が違うから、つ

くったところが違うから確認をしてやらなきゃいけないっていうことをやっていましたね。

本来だったら同じでいいんですけどね。微妙なところでね。そういう取り組みも、全部同じ

にするという取り組みもやっていたんですけどね。だから、その技術移転料みたいなところ

と、いろいろ関係あるのかもしれないね。 
 
――：実際にご担当されていたご業務について詳しくお伺いできればと思います。AAT の
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サプライヤー16 社、18 工場に対して、品質とか稼働のご指導をされていたということです

が、そもそも、この 16 社 18 工場はどのように選ばれたのでしょうか。 
 
神﨑：いや、選定のプロセスはないんです。問題発生のプロセスだけ。要は、問題のない優

秀なところには行っていないんです。問題のあるところにしか行っていないんですね。だか

ら、例えば、アピコさんだったらね、アピコハイテックがあって、アユタヤですよね。アピ

コプラスチック、これはラヨーンにあったんです、アピコラヨーンがあって、アピコさんだ

けで３つあるね、工場がね。あと、タイサミットでいったら、TSESA、TSLA、いろいろあ

るんですよ。工場がみんな違うんで、工場長がみんな違うんで、独立しとんですね。サミッ

トオートだったら、SAB だとか、SRAB だとか、レムチャバン、どっちにしてもレムチャ

バンは三菱の関係で、ラヨーンはマツダの関係、フォードの関係で分かれていますから、そ

れが仕事量の関係で、いろいろクロスしとるんですね。クロスして、今までマツダの仕事を

していなかったレムチャバンの工場が、そうなりまして（台数が減って）、穴埋めに仕事を

もらって問題を出すとか、ですね。あとは、そうよね、KEYLEX もそうだったよね、最初

はね。住野さんもそうだったですね。アピコ、アユタヤもそうだったですね。結局、長い期

間のなかでつぶしていったっちゅうのがね、なんか、問題が起こって、解決が非常に困難で、

根の深いような問題がありそうなところだとか、すぐ、こんなの出したら困るっていう、す

ぐ、処置せないかんっていうようなときに飛んでいっていましたね。 
 
――：この 16 社 18 工場っていうのは、A-ABC の 10 社 11 工場でしょうか。 
 
神﨑：だけじゃない、もありますよね。 
 
――：も、ある。 
 
神﨑：だけじゃなくて、ホンダさんのからみの工場もあったりとか、ニッサンさんのからみ

があったりとか、トヨタさんもからみもあった。 
 
――：この 16 社 18 工場というのは、A-ABC 活動とは別の活動ですか。 
 
神﨑：ABC 活動とは別ですね。 
 
――：別ですか。A-ABC に参加している企業もなかにはあったのですか。 
 
神﨑：あったです。 
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――：その企業に対して、A-ABC 活動とは別に。 
 
神﨑：そうですね。これ、いっているのは、モグラたたきに行っているんで、どっちかと 
いうとその都度。で、こいつは根が深いねっていうやつは、そこから ABC へつないでいっ 
た分もあります。これは、もう、やめたほうがいいよっちゅうて、もう、いいことばっかり

いっても、数値はものすごくいいんだけど、行ったら全然違うし、あれ（言葉）はいいんだ

けど、発注やめたほうがいいんじゃない、というような企業もありましたね。そっちはかわ

いそうなんですけどね。でも 16 社って問題でしょう。 
 
――：どういう経緯で行われるのでしょうか。向こうから言ってくるのか、あるいは、こち

らからでしょうか。定期的に見ているために気付いたりするのでしょうか。 
 
神﨑：だって、もう、一番は納品での支障ですよ。納品での問題があって、QA、QC がいく

のは品質不具合ですね。製造がいくのは納品支障ですね。要は納品されない、納品遅れが出

たとか、ラインが止まって生産できなくなった、ですね。結局、そういうのが起こったとき

に行って、これはもう単発だなって思ったら、もう行っていないです。これ、長引くかな、

この不具合を直すためには、根が深いねっていうような分については、定期的に毎週行くと

か、月に１回行くとか、いうような、自分で振り分けていましたね、行く、あれ（タイミン

グ）はですね。 
 
――：そういうことが起きると、神﨑さんが自らの判断でそこに行っていい、ということで

しょうか。あるいは、そういう権限を持っているということでしょうか。 
 
神﨑：っていうか、もう、行くよ、否応なし。ABC でもそうだったんですけど、もう、行

くよっていったら、もう行くんですよ。だから、相手が誰か、例えば、日本人がいようが、

いまいが、行くっちゅうたら、行くんです。今日は何時から行きますよって連絡を入れてお

いて、いいですよっていったら、行くんです。時々ね、今日は偉いさんが来るから、今日は

勘弁してとかいうのは、そういうのは別にして、相手しなくていいよ、なんか問題があった

ら、その問題のレベルによって職長さんに言ったり、マネージャーに言ったりするよ。手に

負えんかったら役員さんに言うよっちゅうていう話ですね。ABC は毎週、定期的に。こっ

ちも稼働のやつは、僕が思った感じですね、思って、レベルを決めていましたね。ただ、ア

ピコなんかは、逆に社長はヤップさんというね、マレーシアの人なんですけど、来てくれ言

うしね、神﨑さん、来てください、来てくださいっちゅうて言うんですよね。言われよった

ですよね。そうはいかんねっちゅうて、あんたのところだけじゃないよ、毎日来てもいいよ、

行かんっちゅうね。 
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――：今、お話があった 16 社 18 工場のご指導っていうのは、今、お話が特に体系化され

たマニュアルがあったというわけではなくて。 
 
神﨑：ないね、はい。 
 
――：ご自身で。 
 
神﨑：そうですね。 
 
――：模索してやられていたというようなところでしょうか。 
 
神﨑：ねえ、それ、要は、やっぱり、モグラたたきに行ったんですよね。モグラたたきに、

最初、2011 年の洪水対策の復元、部品をつくれんときから、モグラたたきに行って、結局、

QA だとか QC だとか生産管理とか、そういうメンバーが、やっぱり、マツダから来ている

製造のアドバイザーは、技術技能を持っとる。だから、なんかあったら、彼らを使やあいい、

思ったんでしょうね。だから、こき使う。助けてっちゅうて。PC&L、生産管理のあれ（メ

ンバー）から、いや、部品が入らないって言うてきたんですよ。どうしたんっていったらね、

ちょっと、助けてくれんっちゅうて。サプライヤーのライン、止まっとるっちゅうて、いろ

いろ入ってきていましたね。なんかね、本当に使われたっていうかね、ええようにね、利用

された。 
 
――：MPMT に対しても GMN の展開を支援されたということですが、どのようなご支援

をされていたんでしょうか。 
 
神﨑：GMN の活動で、職長からマネージャー、係長、マネージャー、GM っていうね、そ

の縦の段階での展開をするなかで、最初はMPMTに対しては支援していなかったんですよ。

支援していなかったんだけど、彼らが言うほどできていない。それで、われわれが、まず日

本人同士が入っていって、AAT のタイ人と向こうの製造のタイ人を一緒に話をさせて、お

互いに工場を見せ合って、意見具申とかね、いろいろなことをさせて、タイ人同士行かせて、

半年ぐらい行かせとったんですね。だから、支援はしたけど、その支援の道筋を立てただけ

ですね。実際はタイ人同士でやっていた。 
 
◇改善道場 
――：2014 年に AAT で改善道場を開設されたということですが、改善道場について教え

ていただけますか。 
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神﨑：改善っていう言葉が、タイ人は非常に好きで、すぐ「改善」、「道場」、の場所を作る

ですよ。場所をつくってものがないっちゅうてね。そこで万力とか、いろいろなものをね、

あちこちからあるものを入れて、買ったり、あれ（移動）したり、つくっていくんだけど、

ものはだいたい、そろってきていたんですね、私が行ったときにね。でも、中身（技能・技

術・仕組み）がそろっていなかった。ちょうど、本社工場のマネージャーのときに、ロボッ

トの競技大会というのを開いたんですよ。私と当時の車体の部長なんかとマネージャー何

人かに言って、提案していた、競技会を開きたいって。溶接競技会とかは以前からあったね、

広島県、全国大会とかあるんだけど、ロボットの競技大会は、マツダのなかではあったんで

すけど、道場みたいな格好でなかったんですね。教育チームはいたんですけれども。それで、

マツダの中に教育ラインをつくったんです。自分の工場のエリアのなかにロボットを据え

て、コンペティション、競技会用のロボットのラインをつくったんですね。それでやり出し

たんですよ、本社工場ですね。それと同じように、ロボット競技会の情報をビデオで流した

ら、もう、タイ人、やりたいんですよ。やりたい、道場をつくりたい、じゃあ、つくろうか。

道場をつくるといっても難しいよ、自分たちで、車体をやるっていうんですね、でも、車体

ってロボットのティーチングできないんですよ、AAT は。日本はみんなできるんですよ、

ロボットのティーチングは全部、車体。だから、メンテナンスを、私はメンテナンスも担当

していたんで、メンテナンスの予備のロボットを何台あるかってやって、ここでラインをつ

くろうって、レイアウト引けと。レイアウト引いて、ラインをつくって、道場をつくろうっ

てつくらせたんです。そのときに AAT の社長がそれに賛同してくれて、お金はない、だけ

ど、あるものを使ってやれと。だから、保全だから、自分たちの予備品持っているやつを使

って、ラインを組むんですね。それでラインを組ませて、あと、練習させて、そういう道場

として、教育ラインを組みましたね。 
 そこで教育ラインを組んでロボットのメンテナンスが非常に苦手なんです。ロボットの

メンテナンスが苦手で、当時、ロボットがこけたら（故障したら）、また３時間、４時間止

まったんですね。だから、そういうものを１時間以内にしたかったんで、モーターの交換だ

とか、減速機の交換とか、いうのを、そのラインのロボットで、教育プログラムを組ませて、

練習せえというようなものも含めて、一緒にやらせたんですね。だから、新人が来たら、そ

こに入って、ロボットのモーターの交換だとか、減速機の交換とか、ティーチングとかいう

のを全部できるようにしたんです。あれでラインの停止時間がぐっと減ったよね。稼働率が

非常に良くなった。全部私がやったことは、もう、日本でやったのを、そのまま持ってきた

んですけどね。 
 
――：改善道場だけではなく、板金道場やからくり改善道場など、AAT の教育システムの

整備に尽力されました。これらのシステムの整備は新車開発の自前化を目標としたものだ

ったと書いてあるのですが、新車開発の自前化について教えていただけますか。 
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神﨑：新車のときに、例えば、ロボットのティーチングをどうしたらいいかとか、それとか

塗装の吹きつけをどうするんか、とか、シーラーをどうやってやる（塗布する）んか、とか、

昔は全部マツダのメンバーが来て、やって、このとおり、やりんさいっちゅうてひな型をつ

くって帰っていったんです。というのは、基礎があって、自分たちの経験から、こういうの

は、こうせないかんっていうのがあって、それをやっていたんですけど、それを覚えるため

に道場が、やっぱり、いる、そういう教育システムがいる。そのときになって初めてやるん

じゃなくて、それを想定して、事前に、その教育上で練習をすると、要はトレーニングをせ

えと。トレーニングをするための場所とツールを提供したと。道場ですね。タイ人は好きで

すからね、この道場とかね、からくりとかね、本当に大好きですね。人が知らないことが大

好きですよ。 
 
◇軍事クーデターの影響 
――：2014 年にタイで発生した軍事クーデターは AAT にも影響はありましたか。 
 
神﨑：うーん。最初はね、もう、ひやひやしていましたね。検問があって、自動小銃を持っ

た兵隊さんがいっぱいおるんですね。構えているんです。そういうところを通って通勤せな

いかんっていうのがあって、まず、クーデターが起こったよ、え？っていうことで、それは

JCC の自動車部会ですよ。あれで、あのとき、たぶん、部会長がトヨタさんかな、で、情報

の取り合いです。だんだん、今度、工業省からいろいろな情報が入ってきたりするんで。夜

間外出禁止令から始まりましたね。７時だったか、８時、夜間、８時以降、７時以降は外出

禁止令が出て、そんなん、帰れんじゃないかっていうことから始まったんですね。だけど、

一筆、こうあって、たぶん、工業省と軍事政権が話をしたんだと思うんですよ。生産をする

ものについては、各生産活動については、いいよって。だから昼夜の生産もいいよ、やって

ね、昼夜で車で、物流、サプライチェーンも稼働させていいよ、日本人、要は外国人ですよ。

外国人は、一応、基本は駄目なんですね。だけれども、書類を書いて提出して、その提出し

たものがはんこ押されて、オッケーになったら許可される、だから、私なんかはそれを持っ

ていました、全部対応できるように持っていました、これは夜間外出禁止令に対して許可が

下りた者っていうことで、われわれは外出禁止令に対して、仕事で行き来している、それか

ら通勤の分については、一応オッケーだったんですね。だけど、怖かったですね。７時、８

時から、だんだん９時になって、10 時になって、12 時になって、１時になって、解除って

いうね。パタヤとか、ああいう観光地は早めに解除になったね。そのあとでね、爆弾騒ぎも

いろいろあって、やっぱり、情報をいかに取るかっていうのが、とても大切だったんですね。

本当に JCC の活動っていうのは、やっぱり、そういう情報が入ってきましたね。あと銀行

さんかな。銀行からの情報。 
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◇監督者研修 
――：2015 年には、今度、タイ人の管理者研修とか監督者研修などを日本で実施されたと

あるのですが、日本で研修された経緯などについて教えていただけますか。 
 
神﨑：GMN ですね、やっぱりね。中身は、もう GMN なんでマツダが全部知っているんで、

それを AAT だけじゃなくて、中国やらメキシコとか、あの辺も時期をずらしながら、マツ

ダの教育システムとしてやりましたね。教育を受けて帰ってきた人が、マスタートレーナー

よって、マスタートレーナーよっちゅうて、マスタートレーナーはトレーナーつくるんよっ

ていうね、あの流れですよ。 
 
――：日本に戻られて。 
 
神﨑：いや、それはないです。もう。 
 
――：派遣とか。 
 
神﨑：それの調整だけして、最初はちょっと戻ったりしたんですけど、でも、もう、そうい

う必要はないんで、向こうはしっかり、日本でしっかりした組織があるんで。 
 
◇大学との関わり 
――：大学との関わりについてもお伺いできればと思うのですが、タマサート大学であると

か、福井大学さんとか近畿大学工学部さんとか広島大学さんなど、いろいろ人材育成プログ

ラムに関わられてこられました。どういう思いで大学との連携を推進されたのか、お伺いで

きますか。 
 
神﨑：私は思いはなかったんですけど、そういうのが入ってくるんで、どっちかというと。

入ってくるんで、入ってきたら、なんか手当てしなきゃいけないっていうことで、やっぱり、

サプライヤーに対してもそうですけど、やっぱり言いやすい、言いにくいっていうのがある

んでしょうね、上のほうがね。だから、大学関係は、けっこう、本社から来ましたね。本社、

マツダ側から来ましたね。マツダ側から、誰々さん、誰が行くから、来たいって言いよる人

おるんじゃけど大丈夫かとかって、いいですよっちゅうて。基本的に頼まれたら、断らない

っていうスタンスでやっていたし、やっぱり、将来、どういう、そこで学んだ人たちがうち

の会社に帰ってくるかもしれんしっていうのもあったし、そういうのはね、やっぱり、学び

の場というのは提供したいという思いだったんですね。 
 日本人って、結局、だんだんいなくなるんですよ。マツダへ帰っていくんですね、みんな

ね、駐在して。最初は 24～25 人いたんですけど、あれが、もう、ずっと私が最後おっても
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10 人ぐらいになって、もう、領域１人とかいないんですよ。だから、もう、最後は AAT の

製造全部見ていますし、私が文句言う日本人はいないんですよ。自分で文句を言って、で、

また品質不具合が来たら、うわっと言うんだけど、自分に関わってくるんですね。で、自分

が行くんですよ。結局、そうやってやっていたんで、人がいないんで。だから、ABC は人

がいたんだよね。あれでタイ人３名、日本人３名ぐらいいたけどね。あのぐらい、あの６人

か７人ぐらいしか AAT の製造にいないんですね、日本人。製造じゃない、全体でね。人事、

それから購買とか、生産管理とか、QA、QC、実験、設計、ファイナンスを含めて、もう 10
人いないんですよ。なんで、例えば、必ず工場見学ができるのは１人しかいない、私しか、

日本語ができるのいないし、何をするにしても融通が利くんですね、長いから。っていうの

で声がかかりましたね。うれしいですよね、日本から人が来て、相手をするというのはね。 
 
――：まったくのご厚意に。 
 
神﨑：いやいやいや。 
 
――：なんの得にもならないことをしていただきまして。 
 
神﨑：いえいえいえ。やっぱり、自分のね、自分でなんかしたことが、何か皆さんにプラス

になればっていう思いとね、まして、自分の大学と同じ大学だと、これは特にいいとかね、

なんとかするよ、大丈夫ですよっちゅうてね。 
 
――：ありがとうございます。 
 
神﨑：だから、たぶん、普通は上から来るんですけど、こっちからあげたのは、何回かある、

来たいといっていますけど、いいですかっちゅうて。キムラさん、わかります？ 
 
――：はい。 
 
神﨑：上から下りてきた。 
 
――：では、われわれがお願いしたときだったんですね。 
 
神﨑：あれは、もう、もう、あれ（AAT の社長）も知っているし、日本へ連絡したら、いい

よって言われるし。ひと言、言うだけですから。せっかく来てもらうんだから。 
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◇A-ABC 活動のリーダーとして 
――：ABC 活動のお話が出たので、また、そのお話を聞かせていただければと思います。

2016 年の 3 月にご所属が本社工場から、原価企画本部に移られて、ここで、A-ABC 活動の

リーダーにご着任されて、10 社 11 工場を指導する立場になられたということで、着任され

た当社は、10 社 11 工場、どのようにご覧になっていましたか。 
 
神﨑：結局、その前から、ABC の活動をしていたメンバーがいて、彼らにいろいろ指導し

ていたんですね。製造がわかっていないメンバーが、けっこういたんで、一緒に行くことも、

時間があれば、一緒に活動に入ったりもしていたんで、ABC の活動というのは、普通の活

動やったんですね。新しい活動じゃなくて。本社に対して。どこどこで、どういうのがあっ

て、この工場はここが駄目だとか、あまり、言いたくないんですよ。だけど、ABC 活動は

言えるんですよね。報告レポートが出ているから。だから、私が本社へ毎月ね、毎月、月に

１回、エムオーアール MOR(Monthly Operation Report)というのがあって、マツダの社長

へ報告書を上げなきゃいけないんですよ。AAT の社長名義で、マツダの社長へ AAT の生産

状態だとか、いろいろなあれ（情報・実績）を上げなきゃいけないんですね。それ、全部つ

くっていたんですね。もう、2012 年から、ずっとつくっていたんです。それに書けないで

すね。本社が知っている内容は書けるんですけど、知らない内容で書いて、また波紋を呼ん

だり、というのがあったらいけないのと、あまり、人の悪口を書きたくないんですね。だけ

ど、ABC はいい・悪いははっきりしているんで、数値が出ますから。 
 
――：ご所属が原価企画本部に換わられたことにより、A-ABC について、コストダウンの

側面が評価指標のように付与されたといったことはあったのでしょうか。 
 
神﨑：ないです。 
 
――：それはない。 
 
神﨑：ええ、ええ。当時の ABC は、コストダウンはしても、原価への刈りとりはしないと

いう前提で始めたんです。2013 年、2014 年で立ちあげるときに、タイの地場のメーカーは、

はい、はいって手を上げるんですね。でも、日系のサプライヤーさんは手を上げないんです。

なんでって、刈りとられるでしょうって言って、CR、低減した分は CR で持っていかれる

という思いがあったんですね。だから、やらない。 
 
――：わかります。 
 
神﨑：効果、われわれ刈りとらないんだけど、われわれが指導して、ラインがよくなった、
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品質が上がった、稼働が上がった、技能レベル、技術レベルが上がった、じゃあ、それが上

がったら、結果、どうなの、いや、これだけ安くなったっていうのがね、経営者にわかって、

報告してもいいよ、報告してもいいけど、AAT は刈りとらないよ、マツダも刈りとらない

よ、好きにしてってね、そっから、ダイキョーさんとかデルタさんとか、宮川さんとかヒロ

テックとか入ってきたんですね。 
 
――：その方針はオールマツダとしてオーソライズされていたものだったのでしょうか。そ

れとも、神﨑さんがそういう方針で決めて認めさせたのか、どちらだったのでしょうか。 
 
神﨑：私じゃないですね。私と当時の EVP、彼は次の AAT の社長になるんですけど、彼の

部屋と私の部屋は隣同士で、そのときは、まだ、私は製造のほうだったんですけど、神ちゃ

ん、 ABC やろうとしていたけど、みんな、手を上げんのよ、どこが手を上げたんですか、

いや、アピコとか、SRAB とかタイサミット、こういうのは上げた、そりゃそうでしょう、

あそこはやってほしいですよ、でも、ほかのメーカーが上げないんですよ、いや、それ刈り

とられるからじゃないですか、いや、たぶん、そう思うんです、ちょっと聞いてくれっちゅ

うて言われて。僕が？ とかって、それでずっと回ったんです、一緒に。ダイキョー、デル

タ、宮川、ヒロテックとかね、 SHS、あとヨロズがいましたね、ヨロズさん。向こうの社

長とね、話をして、いや、刈りとられる、今でさえ、品質の目標や、CR の目標があって刈

り取られるのに、その目標に、たぶん、オンされるんですよねと言われた。 
 
――：そうですよね。 
 
神﨑：そうしたら、それ、大変じゃないですか。いや、僕は、そんなこと、今は考えていな

いっていう話をして、いや、そらあ、その出た分を、使う、使わんは自由です、でも僕らは

要求しない。だから、購買に対しても、そういう AAT の購買に対しても、ABC やっとるか

ら、その分、余分ダウンせえっていう分は言わせない。マツダとも、そういう話をするって

いうことで、一応、集まったんです。そのときに原価企画本部の部長さんが来たときに、副

本部長とか、本部長が来たときに、ABC でこういうことがあったんですよっちゅうて、そ

の話をして、一緒にいて、原価企画本部のメンバー、トップ同士で話をして、じゃあ、やる

ことのほうが大切で、刈りとりは将来あるかもしれんけど、それは、今は、やらない、彼ら

（サプライヤー）、自由に使っていいよっていうふうに取り決めでなったんです。なったか

ら、10 社集まったんかね。 
 
――：画期的ですね。 
 
神﨑：画期的ですよ。でも、今、変わっていますよ。 
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――：それでも最初の数年間は。 
 
神﨑：そうね、2019 年までは、ですね。 
 
――：J-ABC 活動はどうだったのでしょうか。 
 
神﨑：いや、そういうものはね、あまり明記していないんじゃないですか。だから、購買が、

どうするかだけの問題で、刈りとられるかっちゅうか、効果が上がるか、上がらんかってい

うのは水ものなんで、それ、目標があって、その目標が達成できる、できないっていうのが、

追っかけていかなきゃいけないですけど、その結果を前もって、もう、オンして、あなたの

ところ、55％とか、そういう話はしていないですからね。購買はあくまでも全社、何パーセ

ントっていう方針でしょう。その何パーセントを刈りとるのに、どういう手段でやるか、ど

ういうサポートでやるかっていうのは、皆さんの自由っていう格好だったと思うんです、当

時は。地場を守るというのが、先だったんだろうと思いますね。2000 年の一番厳しい時期

ですね、二千何年とかに、ちょうど発足して、地場は負けるんですね、やっぱりね、フォー

ドが来て、安いところを出せばいいっていう話になったら負けるんですね。要はボリューム

が違うから。それを負けんようにするためには、やっぱり、てこ入れがいるっていうところ

で。 
 
――：遅れて ABC 活動に参加していくことになる中国やメキシコでも、最初は同じように

コストダウンは刈りとりしないということになっていたのですか。 
 
神﨑：と、思いますよ。なんももめていないから。 
 
――：今は変わってきた可能性がありますか。 
 
神﨑：いやいやいや、それは変わっていますよ。MPS に移った途端に方針が変わりました

から。今は MPS ですから、あのために、それをどう刈りとるかっていうのは、全部じゃな

くて何割は、効果の何パーセントはちょうだいっていうような、あれになっとんじゃろうと

思います。 
まあ、でも、やっぱり、手弁当でね、自分で行くっていうところに、あの活動の価値があ

ったんですね。刈りとるんだったら、もう、別に行かんでもいいわけ。 
 
――：はい。 
 
神﨑：最初行って、この方法は、こう変われば、こうなるよ、こう、やりんさい、はい、バ
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イバイって帰ればいいんですから。そうじゃなくて、その途中経過から、やり方まで、いろ

いろと指導していくというのが、やっぱり、将来ね。一緒に、もっと安く車をつくりたいと

いう思いがあるから、ですね。刈りとるためじゃないですね。将来のための活動だったんで

すね。 
 
――：さきほど、地場サプライヤーのところで、フォードの傘下でも地場企業を守るために

取り組んだというのが１つの理由としてはあったというお話でしたが、AAT の場合は、そ

もそもフォードとの合弁という企業ですが、ABC 活動についてフォードに何か言わなきゃ

いけないということや、あるいは、フォードが何か言ってきたりとかはありましたか。 
 
神﨑：いや、言っていないですね。 
 
――：マツダだけが勝手に動いていたということで、フォードにその話が共有されているこ

とはなかったのですか。 
 
神﨑：フォードは知っています。やっていることは知っている。知っているし、例えば、そ

の効果が、うちのラインもやってみるかって、ああいうの得意だから、フォードさんは。だ

から、私、フォードから来たアドバイザー、オーストラリアから来たアドバイザー、６年ぐ

らい一緒にね、やったんですけどね、もう、あれですよ、ここ持って引っ張られていきまし

たけどね。ちょっと来い、ヘルメット、ヘルメット、で、工場に連れていかれて、なんとか

してくれっちゅうて。 
 
――：それは神﨑さんにということですね。なるほど。 
 
神﨑：なんとかしてくれ、ラインが止まっている、なんとかしてくれっちゅうて。 
 
――：フォード側のサプライヤーにではなくて、フォードのラインに対して。なるほど。 
 
神﨑：そうそう、最初は、マツダが見ていたんですね。途中から、フォードとマツダ、AAT
と半分になって、フォードのラインはフォードが見るよ、マツダのラインはマツダが見るよ

ってなったんです。そのときに、僕は、もうトラック見なくていいんだけど、何回か引っ張

られて。そういうのもね、いっとき、ありましたね。ABC へ移る前にね。ABC の活動その

ものは、やっぱり、フォードも一緒よね。発表会来ていました。 
 
――：聞きにきていたのですか。 
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神﨑：聞きにきていました。だから、年に何回か、１回の活動で、キックオフ、中間、ファ

イナルがあって、その活動のなかのファイナルでは来ていないんですけれども、キックオフ、

中間でね。ファイナルは時間があったら来る。要は、その CR のあれ（目標と対応策・計画）

が見えるんですよあと、年に１回、全体を集めて、パタヤで ABC のイベントをやっていた

んですね、発表会、報告会、年間のトップを決める。あれ、何百人やった、ABC の全サプ

ライヤー、一社あたり 10 人前後ぐらい入って、マツダ日本からも来て、フォードからも来

ていたんです。あとは工場、AAT のフォードのメンバーも来ていて、AAT の職長からね、

代表者が各部門何人か来て、トップマネジメントはみんな来ていましたね、GM 以上はみん

な来ていましたね。マネージャーも来ていましたね。それで報告するのを聞いて、自分たち、

持って帰るんです。 
 
――：AAT のなかでのフォードが使っているサプライヤーと、マツダが使っているサプラ

イヤーは、必ずしも一致していないわけですよね。 
 
神﨑：一致していないですね。でも、かなり一致していますね。 
 
――：そうなのですね。広島のサプライヤーがフォードの仕事をしていたことはあるのです

か。 
 
神﨑：あります。 
 
――：そういうことがあるのですか。 
 
神﨑：はい。 
 
――：それならわかりますね。会議に来ていたのは、フォードにも、こういうのをやってい

ます、この日、会議をやりますとかっていうのは案内をしていたのでしょうか。 
 
神﨑：そうです。 
 
――：フォードに話をしないということではなく、AAT のなかでこういう活動をやってい

るということが共有されていたのですね。 
 
神﨑：共有しています。はい。分かれてから、３年交代で社長が代わるんですね。少なくと

も、この社長は知っているわけです。マツダの人間が何人来るとか、いうのは全部知ってい

るわけです。どういう人員配置があって、何人、何人いるとか、こっちは多いじゃないか、
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とか、少ないじゃないか、とかね、いう、フォードとマツダの割り振りまで知っているわけ

なんで、知っていますよね、やれですよ。 
 
――：社長はたすきがけでしたでしょうか。 
 
神﨑：そうですね。最初は、ずっと、何代かマツダの社長が来て、フォードとマツダで分か

れた時期から、2014 年か 2015 年か、あれぐらいから３年交代に変わったんですよ。だか

ら、別にフォードの社長から見たら、自分の工場なんよね。 
 
――：そうですよね。 
 
神﨑：トラックだけじゃない。乗用車のほうも実績を上げなきゃいかんから、やっぱりね、

聞きたがるんです。 
 
――：はい。 
 
神﨑：一時期、フォードにこういう活動があるよっていうのはあったんだけど、タイ人がそ

れを選ばなかったんですね。 
 
――：ABC 活動のようなものがあった。 
 
神﨑：あった、ええ、で、それを聞くと、結局ね、報告するんだけど、サプライヤーで報告

するんだけど、報告していったあとの数値を全部持ってかえって、それを全部 CR にするん

です。だから、サプライヤーはしたくないんです。ここは、自分たちの CR 提案で CR にし

たんだけど、フォードに持って帰られたら、これ、別枠なんです。（計画分とは別に刈り取

られる。それもフォードのメンバーの手柄になる。） 
 
――：うーん。それは。 
 
神﨑：やっぱり、しんどいね。 
 
――：はい、メリットがない。 
 
神﨑：嫌がっていましたね。そういうのも、最初はね、一緒にやろうとしたんですね。ただ、

やっぱり、そういうところでサプライヤーがついてこなかった。ABC だけにしてくれっち

ゅうて。実際、そうだったろうと思います。 
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――：ABC 活動においては、Phase１と Phase２があったっていう記述を拝見したのです

が、Phase１をどのように評価されて、Phase２に移行されたのでしょうか。 
 
神﨑：Phase１で、とにかく、しゃにむに、やったんですね。やって、とにかく、いろいろ

な効果を出そうとして、いろいろやって、仕組みを覚えてもらってやったんだけど、なかな

かね、人が育たないっていうのがあって、将来を見たときに、やっぱり、AAT のなかのタ

イ人だけじゃなくて、われわれが行っているサプライヤーさんも、日系のサプライヤーさん

にとっては、日本人がいなくてもできるようにしたいんですね。地場の、タイ人だけの、タ

イ人のサミットとか、ああいう地場のタイ人の会社は、自分たちだけでやれるようにしたい

んですよ。でも、できないですね。このままでいったら、ずっと、われわれはいなきゃいけ

ないねというのがあって、われわれがずっといてもいいんだけど、それは、やっぱり、お金

がかかる、AAT は人を減らしていっている、でも、ABC も減らしたい、でも、展開はいっ

たんした、でも、日本人は減らないね、というのがあって、じゃあ、いったん、振り返って

みようかと。今までやった活動を全部、時期はいろいろあるんですけど、振り返りをしよう

と。で、振り返りをして、一回、自分たちでいいところ、悪いところの反省をして、その反

省の下に、どうしたいかっていうのを、もう一回、立てようやといって、それで第２ステッ

プへ入ったんですね。 もう、第２ステップは、けっこう厳しかったですね。2017 年ぐら

いだったかな。2016 年。 
 
――：Phase１、Phase２というのは明確に区分があったのですか。神﨑さんのなかでここ

から方針を変えようというのがあったのですか。それとも、AAT としての Phase２という

プログラムが新しくスタートしたのでしょうか。 
 
神﨑：ここはね、もう、切り替えたんですよ。今までは、今までを Phase１としようと。振

り返りをやって、Phase２にしようというのを、社長と、いろいろ話をして、これ、書類を

私がつくったんですね。書類をつくって、それで、AAT の全体の、１月か２月に報告会が

あるんです、全部呼んでね。そのときに、この活動を、もう一回振り返る活動をしたいって

いうのを、いったん提案して、それから、またこれ、全社を回りましたよ。社長と一緒に、

Phase２の活動をこうしたいっていうのをつくったんですよね。つくって、それを、全体の

報告会のなかで、その話をしたんですね。それとは別に２時間ほど、この Phase２への取り

組みっていう格好で、この、私がつくった PowerPoint を元に話をしてもらって、振り返り

をやって、次へいきましょうっていうのをやったんです。そこから、長いところで２月から

半年間、振り返りをやって。今までの活動は全部なしで、その活動で成果がよくなっている

のに、なんでまた下がったりとか、いいのはずっと続いていて、こう、なんなら上がってい

るとか、こう、下がって、また、こうなって動いているとかね、いろいろあるんですね。い

ろいろな、この指標によっては。そこをみんなで見て、自分たちのボトルネックをもう一回
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見ようや、数値ばかり、設備総合効率とか、あの辺の数値ばかりじゃなくて、自分たちの活

動も含めて、あと、教育も、あとレベルやボトルネックを見つけようということで、振り返

りをしたんですね。これは、やっぱり、しんどかったね、これはね。 
 
――：人員のことで確認したいのですが、Phase１のときと Phase２のときで A-ABC に直

接関わっていたのは、神﨑さん以外の日本人は誰かいらっしゃったのですか。 
 
神﨑：２人いましたね。 
 
――：それは Phase１でしょうか？ 
 
神﨑：Phase１ですね。 
 
――：Phase２のときは。 
 
神﨑：１人でしたね。 
 
――：少しずつ人が減ったのですね。 
 
神﨑：ええ、ええ。私ともう一人ですね。タイ人が、最後多かったですね。１、２、３と、

VP、製造の VP だった人間を引っ張ってきて、活動に入れたんで、４人か。４人。そうで

すね。VP とマネージャーと担当２人と、あと通訳１人か、５人ですね。日本人は３人がス

タッフですね。 
 
――：Phase２のなかで、計画順序生産の考え方をサプライヤーさんにご指導されたという

ことですが、サプライヤーにはすんなり受け入れられたのでしょうか。 
 
神﨑：いや、難しかったですね。ジャスト・オン・タイムとジャスト・イン・タイム、あの

辺の違いを、ジャスト・インとかジャスト・オンとか、そういうね、ジャストっていうこと

が好きなんですね、ああいう言葉は好きなんですけど、意味わかる？ っていったら、わか

らない。トヨタさんの方式とマツダの方式、ちょっと違うんよ、トヨタさんは、この時間の

なかにこの部品を入れてね、これだけ入れてねって、時間に余裕があるんだよね。でも、マ

ツダの場合はね、工場が狭いでしょう、ラインも狭いでしょう。サプライヤーさんがいっぱ

いいるでしょう。だから、決められた時間に入れていってもらえる？ 決められた時間に入

れる。だから、１時間、ジャスト・オンだったら、ジャスト・インだったら１時間幅がある。

オンだったら、10 分か 15 分よ、この時間に入れなきゃいけないのよ。それができんかった
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ら、どっかにクッションを置かないかんよね。そのクッションは AAT のなかで持つんよ、

で、AAT のなかで仕分けをして、ジャスト・オンで部品供給するんよ、キットサプライね。 
 それをやると、なんでいいのかっていうのをね、やっぱり、いろいろとね、教える、理解

させるのが時間がかかりましたね。そうすると、ラインがシンプルになって、いろいろな車

種が同時に流れてきても生産できるんよ、それをするためには、いちいち、品質不具合があ

ったり、納期支障があったら、もう一発でアウトよね。ライン、全部止まるよね。だから、

お互いにプレスはプレス、車体は車体、塗装は塗装、組み立ては組み立て、パワートレイン

はパワートレイン、それぞれがちゃんとジャスト・オンで、ピンポイントでできるようにす

る、そして、サプライヤーさんも、それに合わせるんよっていうね。要はマツダの生産方式

を、そのままやるんです。 
 
――：神﨑さんは 2019 年 3 月に帰国されることになりましたが、Phase２は今も進行中で

すか。 
 
神﨑：Phase２はね、そのあと２年ぐらい続いたんですかね。３年ぐらい。僕が帰るときま

では、まだ Phase２だったんです。そのあとで MPS へ変えるっていうので、J-ABC も含

めて MPS になったんじゃないですかね。 
 
――：2020 年ぐらいでしょうか。 
 
神﨑：2022 年ですね。 
 
――：去年ですか。 
 
神﨑：去年です。去年、僕が帰ってきてから１カ月間、マツダにおったときに ABC から MPS
に変える、どうやって変えようかっていうのをやっていましたから。だから、今までの ABC
のチームは、そのまま MPS のチームに代わったんじゃないかと思います。 
 
◇J-ABC スペシャリストとして 
――：帰国されてから原価企画本部コスト革新推進部の J-ABC グループで J-ABC スペシ

ャリストにご着任ということですが、どういう業務だったのでしょうか。 
 
神﨑：結局、一緒ですよ、あれを日本でやるだけ。そのなかで、本来は日本で同じような活

動を進めていくんだけれども、どっちかというと、海外がどうだったかというのをまとめて

いましたね。そのまとめながら、ABC から MPS へ移るっていうのを、MPS をどうやって

移っていくかという議論が、ABC チームのなかでいろいろやっていたんです。そこを一緒
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に入ってやっていましたね。タイはこう、メキシコはこうだよとか、いろいろな世界も含め

て、世界規模のなかで、どうやって MPS を移していこうかっていうところでやっていまし

たね。 
 
――：MPS とはマツダ生産システムですよね。これは、マツダとして公にしているような

考え方ですか。 
 
神﨑：そうです。ええ、ええ。もう、だから、僕が入る、1980 年代には、もう、先、もう

入りますね。 
 
――：MPS のライン自体は昔からありますよね。 
 
神﨑：昔から、ええ。 
 
――：それのなかに ABC 活動とかが。どういう関係になっていたのでしょうか。 
 
神﨑：それの達成の柱のなかの１つですね。サプライヤーに対しての、達成の柱ですね。 
 
――：ABC 活動そのものがなくなっていったわけではないのですね。 
 
神﨑：ないですね、ええ、ええ。MPS の基本は、価値基準とジャスト・オン・タイム。価

値基準とは、価値を追究して、価値のある作業だけの絞り込んでいくという、改善する目安

ですね。ジャスト・オン・タイムは、決められたものに、決められたものを、決められた量

だけ納品する。それで、計画順序がそれにつながっていくんでね。計画順序生産がそこにつ

ながっていく。もう、たぶんね、MPS って引いたら出てくるんじゃないですかね。Google
で引いても。 
 
――：ABC という言葉を使うのが辞められたわけですが、どういうタイミングで言葉が変

わったのでしょうか。 
 
神﨑：うーん。2022 年です。 
 
――：組織の変更に伴って呼び方が。 
 
神﨑：はい、はい。ええ。それで、ずっとあったんかもしれないんですけれども、生き残り

をかけて、これからもやっていくっていうので、今までと同じような活動じゃ駄目よねって、
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どうしたら、マツダ生産方式をやって、計画順序生産を達成しながら、今の、ここを切り抜

けていくかねっていったときに、やっぱり、アチーブベストコストじゃないでしょう、もっ

と、大きく、見なきゃいけないんじゃないのっていうことから入ったんじゃろうと思うんで

すけどね。 
 
――：コロナで販売が落ち込み、第六世代のリリースが遅れ。 
 
神﨑：はい、はい、はい、苦しかったですから。 
 
――：一時的に悪くなっていた影響があるのでしょうか。 
 
神﨑：ええ、2019 年です。ごめんなさい。2019 年です。MPS になったのは。ごめんなさ

い。私がまだマツダにいるときに切り替えをしようとして、ABC を MPS に切り替えてい

って、日本側は 2019 年ですね。 
 
――：では、コロナではないのですね。 
 
神﨑：うん。ただし、ABC の活動は、そのまま続けていましたね、ずっとね。徐々に MPS
という言葉に切り替えていったんだろうと思いますね。 
 
――：ありがとうございます。2019 年 4 月にマツダを退社されましたが、マツダでの 29 年

間というのはどのように振り返られますか。 
 
神﨑：いやあ、なんか、うーん。面白い、いろいろやらしてもらったという思いが、まず一

番あるんですね。前のニッサン車体のときには開発にいて、試作もやって、実験も知ってい

て、で、マツダに入って生産技術をやらせてもらって、工場へ移って、海外へ行って、海外

で、自分がやっていなかった領域のほうまで、ずっとフォローしていって、ということで、

ものづくりの、こう、サプライヤーさんから、ずっと流れを、できたんですね。それは非常

にありがたかったなと。自分でもう技術的に今はね、どうかっていったら自信ないんですけ

ど、今の新しい技術についていけてないんですけれども、ただ、流れは知っているんですね、

全部ね。そういう経験をさせてもらったというのは非常にありがたいですね。それと、日本

だけにいたら得られないような空気とか、海外でひどい目に遭うとか、いろいろな、普段で

きなかったような経験をさせてもらって。人生の付加価値が上がったか、どうかわからない

ですけど、死んだときにね、いい経験をさせてもろうたなと思えるんじゃないかと思います

ね。ただ、いろいろな、恵まれとったかっちゅうたら、恵まれてなかったんじゃろうと思い

ますね。 
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――：といいますと。 
 
神﨑：いろいろな面でね。僕は外から来ているから、どっちかというと、苦しいことばかり

させられるんですね。みんな、人が嫌がることだとか、あまり、表立ってできないようなこ

とをさせられているんですね。そういう面が面白かったんじゃろうけど、家族から見たら嫌

だったでしょうね。飛び歩いているし。帰りも遅いし。お隣のお父さんは帰ってきているの

に、なんで、うちは、まだ帰っていないとか。 
 ただ、1 つ言えるのは、やっぱり、みんながあまりしたくない、やりたくないことだった

んで、あまり干渉されていないんですね。おまえ、もう、やめえとかね、あまり言われてい

ないんです。黙って、みんな見ているんですよ。黙ってみていて、失敗したら言われるんで

すけど、あいつじゃけえのう、しょうがないのう、みたいな感じで、失敗しても、あまり責

められなかったし、失敗したのを、必ず、次は、絶対なんとかしようっちゅうてやっていた

んで、そういうところでいったら、ある意味、幸せだったんかもしれんよね。失敗するから

やめえとかね、いうのが、言われたこともあるんですけど、無視しましたけどね。最初はい

ろいろ言われていましたけど、無視していた。結局、ついていったんで。マツダさんだった

っていうのはあるけれどね、そういうことをやらせてもらえていたんかなというように思

いますね。だって、入社してね、１週間で、ロードスターのラインの 5、000 台まであげる

の全部書けっちゅうてね、稟議書から全部自分でつくったんですからね。ライン、高速のね、

改造案、全部決めて。３億、４億、お金を取ってきて、当時 90 年代、取ってきて、それを

自分で使えるんですよ、１人でね。使える、使えるけど、結果も出さないかんですけどね。

そういうことをね、普通やるか、みたいなね。で、何も分からないで入ったばっかりで。一

生懸命やったんでね。ただ、ああいうことをやらしてもらったっちゅうのは、やっぱり、幸

せだったんかもしれんしね。たぶんね。 
 
――：キーレックスに移られ、すぐにまたタイに行かれました。 
 
神﨑：はい。 
 
――：タイ支店に行かれるのは含みだったのでしょうか。 
 
神﨑：そうですね。ええ、はい。 
 
――：そうなのですね。マツダを退職される前からお話はあったのですか。 
 
神﨑：そうですね。キーレックスがタイに工場を建てるときに、いろいろと話をしたりした

んですけどね。タイでね。ある日、突然、どうしよんかっちゅう話が AAT の社長を通じて、
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来たんですね。定年になったら来てくれんかっちゅう話で、定年、もう、なっちょります。 
 
――：そこはもう定年になってましたね。。 
 
神﨑：あそこのタイの工場が、まだ気になっとって、まだできていないと思っていたんで、

だから、あれをなんとかしたいっていうのも、ちょっとあったんですね。私が行きよった、

一番、出来の悪い工場だったんで。そこが一番、なんとかしたいという思いですね。 
 
――：これ、お話あったマツダとして、例えば、定年後に再雇用する窓口みたいなのがあっ

て、そういうところから来たりしたのか、それとも、本当に個人的な。 
 
神﨑：個人的です。個人的に、AAT の社長を通じて、上同士は知り合いだった、私も知っ

ているんですよ。知っているんだけど、いった方が早いじゃないですか。私、今後どう、去

就を AAT の社長は知っているわけだから、知っているし、どうしようかっていう話もね。

何社か、ありました、１社だけじゃなくて。ほかにね。 
 
――：ほかにも。 
 
神﨑：うん、ほかにもあって、で、３月に帰ってからも、日本でもありましたね。 
 
――：そうですか。 
 
神﨑：マツダのメンバー。一緒にやりたいんだけどっちゅうて。 
 
――：なぜキーレックスだったのでしょうか。 
 
神﨑：気になっとったんです。 
 
――：タイでということでしょうか。 
 
神﨑：やっぱり、一生懸命やっているんですけど、やっているんだけど、うまくいっていな

いんですね。 
――：はい。 
 
神﨑：あそこだけはやり残したと思って。ほかは、もう放っておいてもなんとかなると思っ

て。 
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――：このときはキーレックス側の人間として、A-ABC 活動の対象になっていたのですか。 
 
神﨑：なっていました。 
 
――：支援される側の立場、神﨑さんからすると奇妙な表現になりますが、どのように見え

ましたでしょうか。このとき、逆の立場になりまして。 
 
神﨑：いや、もう、いらんて。来んでいい。 

AAT で品質問題を何件か出して、当面、ABC 活動は中止しますっていって、中止したん

です。KEYLEX 内に展開して了解をもらい、AAT とマツダに許可をもらって ABC 活動の

AAT への報告と指導を受けることをやめた。たぶん、私がおらんようになってから、また

開始したのかもしれない。改善がね、自分たちでできるというのもあるし、一時休止。 
 
――：そうなのですね。キーレックスには 3 年在籍されました。 
 
神﨑：３年だね。 
 
――：これは 65 歳という年齢で退職されたということですか。 
 
神﨑：そうだね。 
 
――：3 年間でキーレックスのタイの工場で意図されていた目的は完成されましたか。 
 
神﨑：まあ、完成したか、どうかは、ちょっと、まだ、よう、ね、はっきり完成とは言えな

いですけども、人は育ってきましたね。人が辞めていってっていうのは、いろいろあったん

ですけれども、私が担当しとった、この領域においては、幹部社員が誰もいない、工場長か

ら直接、職長へという流れだったんですね。その職長は女性だったんですね。その女性をず

っと鍛えて、鍛えていったというか、いろいろ、一緒に活動していったら、この人は、ちょ

っと、将来見込みがあると、前から思いよったんですね。AAT におるときからね、彼女を

なんとかしたいねっていう思いで、それで彼女が育ちますよね。今、係長になって、将来は

マネージャー、ゼネラルマネージャーになれるよっちゅうて帰ってきたんですけどね、

KEYLEX のほうはね。彼女が育って、あと、びっくりしたことに、KEYLEX が、AAT の

品質の表彰状をもらったんですね。不具合、いろいろ出していたんですけど、最後の１年半

ぐらいはゼロで、品質不具合がゼロ、AAT さんから品質表彰をもらいましたよね。初めて

ですね。 
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――：戻られて成果が出ていた部分があったということですね。 
 
神﨑：そうですね。 
 
――：ご自身を客観視されたとき、自動車業界の一エンジニアとして、最もこの業界に貢献

したポイントはどこだと思われていますか。 
 
神﨑：どうですかね。マツダとしてだったら、いろいろとね、車体ルールがあるんですけど、

私が残した開発した技術で、今も生きているのは、FSW ですね。摩擦攪拌接合。 
 
――：そうですね。 
 
神﨑：ああいう分ですね。これは、もう、どこも使っていますね、今、どこのメーカーさん

も。もちろん、ヒロテック、キーレックスもみんな使っているし、私が生産技術のときから、

まずトヨタさんがプリウスに使いましたからね。プリウスのボンネット、リフトゲートで

2000 年以降のあれは使っていましたから、あれが一番、地味だけど、残っていますね。技

術としてね。今、当たり前の技術になっていますね。ツールの部分がね。それなりの苦労し

たんですけど、みんな、当たり前のようにね、今、使われとるんでね。あれは一つね、嬉し

いなと思います。 
 
――オーラル・ヒストリーの最後として、ご家族にひと言頂けますか。 
 
神﨑：そうですね、やっぱり、いろいろ、自分が思う存分、働けたり、仕事をしていって、

それなりに成果を出せていったというのは、やっぱり家族ですよね。タイにおった 10 年間

は、子どもでいったら中学高校だったから、小学校までは一緒だったんですけど、小学校の

卒業から大学の卒業まで、一緒にいてないんですね、ちょうど 10 年間。そこは、非常に家

内に、女房に、妻に、やっぱり、苦労をかけたかなと思うし、それで、一緒にね、今まで苦

労をともにしてくれたっていうのは、ありがとうと言いたいですね。 
 あと、もう一点ですね、2012 年ですか。ここで、大きなポイントがあって、2012 年とい

うのはタイの自動車業界は、もう、すごいバブルだったんです。生産が間に合わなくて半年

待ちとか、そういう時期があったんです。それをトヨタさんもそうですけど、全メーカーで

すね。AAT はそこを、通常、２直を３直にしようという試みをしていたんです。そこで、

私が行ってから３直のための仕組みをつくろうとしたんですね。それは、もう、３月に行っ

て、12 月には出来上がりましたので、タイの補助金で、非常に車が売れたんですよ。販売

要求台数をつくれないんで、それをつくるために、３直しても、要は８時間、８時間、８時

間です。24 時間ラインを稼働させても間に合わないという状況だったんですね。３直にす
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るための要員計画とか、あれは全部やる。あれでタイ人は、みんな、そっぽを向いたんです

ね、最初ね。絶対間に合わない、できないって。できないって言ったんだけど、できないか

らやらないって、GM がね、ずっとつき合い、長いことつき合う GM が言った、最初にね。

じゃあ、いいよ、僕、立てるよっていって、じゃあ、いいよ、やってって言われたんで、じ

ゃあ、やるよっちゅうてつくったんです。つくって、計画を立ちあげて、マツダへ出して、

承認されて、やるときになったら、自分がやったみたいに言うわけだね、やらないかんと思

ったんでしょう。そのあとで、補助金がなくなって、ドーンと落ちたんですね。だから、ち

ょっとね、あれが一番後悔しているんですね。5、000 人ぐらいだったかな、を、7、000 人

まで従業員を入れたんですよ。３直体制でつくるために、３直体制をつくろうとしたんです。

人員を雇ったんです。３直にするから、職場も３直ですね。３つですね、１つ足りない、こ

こも全部あげなきゃいけないっていうことで、7、000 人にして、それを、今度 2013 年か

らは、どうやって元へ戻すかっていう、情けないことをやっていましたね。自然減で、こう

減っていくんですよ。定時で残業がないから、こう減っていくのね。早期退職とか、あんな

んもやらなかった、当時ね。今、やっていますよ、ここ２～３年はね、AAT はね。 
あれが AAT に入って一番初めの仕事だったんだけど、一番初めに大きく、けつまづいて、

ずっと後悔した。それでタイ人との信頼が一応できたのかもしれないね。自分ができんかっ

たら、代わりやってもらえる、なんかあったときには助けてもらえるっちゅうのがね、やっ

ぱり。自分がやりたくなくても、マツダの意向で動かないかんときは、日本人にやってもら

う、いいんじゃっちゅうのもわかったんかもしれないですね。人の命が、当時、まだ軽かっ

たんで。怒れないっていうのもね、命の心配があったというのはありました。それを理解し

たうえでやらなきゃいけなかったんで、けっこう、しんどかったですね。言葉がわからない

と思うと、裏で陰口言っていますしね。わかるんですけどね、実はね。ふーん、みたいな感

じで、知らん顔していたけど、聞こえるでしょう。そういうのがね、けっこう、ありました。

知らん顔していましたけど。やっぱり、日本で育って、日本の常識を持ってきたら、タイで

の、海外っていうのは非常に危ないっていうのはね、当時よくわかりました。日本の常識で

いったら、なんともないことなんじゃけど、海外では命を狙われるとかね、そういうのが、

よくわかりましたんで。だから、どうしようかと思いますよね、今からね。 
 
――：メッセージをありがとうございます。では、これにてインタビューを終了させていた

だきます。どうもありがとうございました。 
 
（終了）  
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