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序論

当研究室の紹介

I understand your pov for this introduction but in my opinion, 
the number 1 pressure should come from climate change 
concerns, not regulations or technical/market pressures. If we 
present climate concerns as the reason why oems should 
decarbonize, by showing their lack of action, we can point out 
their short term, individualistic vision and how the climate 
concerns do not mean anything to them. Or maybe for this 
audience the way you introduced it is better ? 

個別企業の脱炭素戦略やエネルギー転換に対する
行動に特化
• 自動車メーカのEV・脱炭素の戦略
• 企業による炭素クレジット購入行動
• 半導体産業の脱炭素化戦略
• 日本企業の国内外における石炭火力発電の脱炭素化

イノベーションシステムの発展経路、技術の普及
を阻害する要因も分析
• 中国における自動運転の試験都市（パイロットシ

ティのガバナンス
• 中国におけるBEV用の蓄電池市場が形成する

マカニズム
• 日本地方における次世代モビリティの実証事業
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序論

電動化の推進要因

OEM（完成車メーカー） は、電動化への圧力の高まりに直面

• 主要市場（欧州、日本、カリフォルニア）にて、 2035年に内燃機関車（ICE）の

新車販売禁止が予定

• 欧州におけるCO2フリート規制

• カリフォルニア・中国におけるEV生産比率規制（ZEV規制）

新規参入企業（テスラ、中国メーカー）が既存OEMに対する競争圧力を強化

EVシフトを巡る競争は、中国勢vs非中国勢だけではない

• 非中国勢のOEM間でも大きな戦略差が存在する

• したがって、非中国勢OEMの比較分析が重要！

I understand your pov for this introduction but in my opinion, 
the number 1 pressure should come from climate change 
concerns, not regulations or technical/market pressures. If we 
present climate concerns as the reason why oems should 
decarbonize, by showing their lack of action, we can point out 
their short term, individualistic vision and how the climate 
concerns do not mean anything to them. Or maybe for this 
audience the way you introduced it is better ? 
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電動化の進展速度は、市場によって
大きく異なる

各自動車メーカーの戦略が、その国
全体の電動化進展速度に大きく影響
を与える

学術研究の中では、EV・気候政策
の強化を遅らせたり、弱体化させた
りするためのOEMの戦略が、注目
されている (Geels et al 2026)

主要市場の新車販売数におけるEVの比率（%）

BEV・PHEV・FCVを含む

序論

EVシフトの進展速度
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序論

EVシフトの進展：国内市場の推移

乗用車新車販売の構成

*PHEV・FCEVを含む

新車EV*販売の内訳 国産車vs輸入車

国産車 輸入車

EVが23年にピーク

ICE比率が25年に
1%増加

データ：日本自動車販売協会連合会（JADA）
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電気自動車の生産拡大に加え、完成車メーカーは、バリューチェーン全体に
わたる脱炭素化への対応を迫られている

主な対応戦略
• 再エネ・非化石電源の導入
• 低炭素バッテリーの採用
• 低炭素材料（スチール・アルミ）の利用拡大
• 循環性の推進

Mercedes Benz Group
Ambition 2039 strategy

序論

同時に脱炭素化も求められている



7

自動車産業の脱炭素戦略や移行経路に関する研究は、蓄積されている

Damert et al. 2017; Busch et al. 2013; Doda et al. 2016; Fugger et al. 2025; Poligkeit et al. 2023

しかし、既往研究には、以下のような課題がある

• 静的なデータ分析（単年度データへの依存）

NGOやシンクタンクは電動化・脱炭素化に関するランキングや包括的評価を

公表しているが、

• ランク付けが目的となりがち

• 方法論の変化（対象企業、評価基準）により、各OEMの年々実績の追跡は困難

• スコア算出方法の精度およびデータの透明性が限定的

序論

既存研究の限界・ギャップ

Greenpeace 
(2023)
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過去５年間（2021～2025年）におけるグローバルOEMの電動化・脱炭素化

戦略を包括的に比較分析する。

研究の問い

• 電動化・脱炭素化の推進に必要な取り組みの導入状況はどうか。各社の実績は

過去５年間でどう変化したのか。

• 地域ごとにどのような特徴や差異が見られるのか。

• 目標設定と実際の電動化・脱炭素化の進展との間にいかなる関係があるのか。

アプローチ

• ５カ国（仏・独・日・韓・米）の主要OEM12社を対象

• 体系的な評価枠組を構築

• 公開データに基づき、企業間および地域間の動向を比較分析

序論

研究の目的・アプローチ
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方法論

研究の流れ

データ源

評価枠組の
構築・応用

評価目的

• 電動化・脱炭素化の推進に必要な取り組み
の導入状況、その変化の明確化

• 地域ごとの差異の明確化

• 高い総合スコアを特徴づける要因の把握



方法論

標本設定

10

選定条件
2021-2025年の累積販売台数が100万台以上のOEM
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方法論

評価枠組：全容

評価領域 評価項目 評価対象

排出量報告

排出量開示範囲
Scope Coverage

Scope 1、Scope 2、Scope 3排出量の開示範囲
および継続性・一貫性

開示品質 Disclosure Quality 排出量報告の透明性、方法論上の厳密性

目標設定

排出削減目標
Emission Reduction Targets

排出削減コミットメントの野心度、対象範囲、
達成期限

行動目標 Action Targets 脱炭素戦略の実施を支える具体的な目標設定

気候ガバナンス
ガバナンス体制
Governance Structure

取締役会による監督体制、気候関連パフォーマン
スのインセンティブ制度への組込み

脱炭素化への取り組み
（Actions）

車両電動化
Fleet Electrification

電動車技術の導入状況、内燃機関車への依存度

生産プロセスの脱炭素化
Operational Decarbonization

製造工程における排出削減の取り組み

材料の脱炭素化
Material Decarbonization

材料とサプライチェーンにおけるエンボディド・
エミッション（埋込排出量）の削減策

ビジネスモデル転換
Business Model Transformation

低炭素社会への移行を支える事業戦略、投資

⇒ 合計34指標を作成
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対象

、Scope 2、Scope 3

Disclosure Quality

Action Targets

Actions）

ICE

6. 

of the fleet

7. 

n of on-site 
emissions

8. 

方法論

評価枠組：脱炭素化への取り組み

領域 評価項目 スコア範囲⇒ 1 2 3 4

6. 車両電動化 6.1 EV販売比率

6.2 ICE販売比率

6.3 EV専用プラットフォームの利用

7. 生産拠点の脱炭素化 7.1 再エネ利用率

7.2 再エネ自給率

8. 材料の脱炭素化 8.1 低炭素鋼材への取組

8.2 低炭素アルミへの取組

8.3 低炭素プラスチックへの取組

8.4 バッテリー製造の脱炭素化への取
組

低 高
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結果

平均総合スコア

2021-2025年の平均総合スコア

13



高

後退 改善
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結果

総合スコアの改善度

総合スコアの改善度（％） 2021–2025年

低

総合
スコア

総合スコアが
改善したが、
相対的に低い



• French and US OEMs 
have average, 
stagnating shares of EVs 
and are rather expanding 
their hybrid share

• Japanese OEMs have 
very low shares of EVs 
and are rapidly 
expanding their hybrid 
share

I like the fact that we present this here because we 
can link it with previous figure : german oems are 

leading (Mercedes has highest overall score, BMW 
has highest increase of score, Volkswagen is 

average when compared to german counterparts 
and also last in Germany for EV shares but still in 

front of other OEMs, showing that Germany leads) 
and Japanese OEMs have very low scores (and low 
EV share) while French and German are in between 

(and average EV share) (except for Stellantis that 
decreased its score between 2021-2025 but still 

has a high total score, justifying it being in the 
“average” category). So the scores presented in 

the previous slide match well electrification 
performance that we see here

15

結果

パワートレインごと全世界販売比率（21-22年比24-25年）

独のOEMは、総合スコアが高く、
EV比率を積極的に拡大。

米・仏のOEMは、EV比率が鈍化。
他方、HEV比率を積極的に拡大。

EV

HEV

ICE

国内のOEMは、EV比率が低いが、
HEV比率が急増。
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I think this first one matches best what I want to show. 1) It shows 
both that all OEMs perform very well in reporting, especially 

Japanese ones, with scores close to 4 but are have low 
performance in actual action. 2) we can see difference in scores 

between Japanese OEMs and others, where JAP outperform others 
in reporting scope but are way behind in every other category, 

although this difference is more apparent in the next figure. 
However, next figure does not show the first idea.

I adapted the text to show the 2 ideas

結果

主要指標の実績：21-25年の平均（点数範囲 0-4）

行動

データ報告

日本勢OEM

全OEMは
• 「データ報告」において 

高いスコアを取得

• 一方「行動」においては、
スコアが相対的低い

日本勢OEMは
• 「データ報告」では高評価を

得ている一方、「行動」では、
遅れを取っている

16
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• Japanese OEMs' target scores 
are more ambitious than their 
actions (darker color)

• In particular, scopes 1&2 
and net zero targets are 
relatively high for Japanese 
OEMs

• EV shares and renewable 
energy consumption are very 
low however for JP

• Big disparities in EV share 
target and share of EVs sold

• All OEMs score rather low on 
renewable energy targets and 
action

Ta
rg

et
s

Ac
ti

on
s

Renault aims to reduce its total scope 3 by 27.5% in 
absolute by 2030 and Toyota aims to reduce emissions 
per vehicle throughout entire lifecycle by 30% in 2030

Important to explain how although both targets seem similar, 
an absolute target is much harder because entails having to 

sell more EVs AND less ICEs whereas intensity can be 
attained just by selling more EVs and just as much ICEs

結果

目標設定・行動の実績：21-25年の平均（詳細）
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日本勢OEMについて
• Scope3の排出削減目標に

対する野心度が異なる

• 目標設定では、高評価を
得ている一方、行動（販
売実績）との間には乖離
があり

• EV販売の目標設定は、野
心的だが、実際の販売実
績は低い

全OEMについて
• 再エネの導入率は、目標も実

際の導入率も低い

2025年の再エネ消費比率
Mercedes：46.6%、日産：4.5%

Scope3の2030年排出削減目標
Renaut：27.5%削減（絶対値）

トヨタ：30%削減（車両1台当たり）



Mercedes has an average action score of 2.3 and 
average target score of around 2.5. Its scores are 
similar, so the OEM is aligned (close to the line)

Honda has an average action score of 0.6 and average 
target score of around 2.1. Its scores are inconsistent, so 
the OEM is not aligned (far from the line)

結果

目標設定VS行動のスコア比較

目標設定と実際の行動
の間に乖離が存在

目標設定と実際
の行動が一致

• Alignment refers to the comparison of 
average scores of targets relative to 
average scores of actions

• For European OEMs, targets and 
actions are very aligned (except 
Stellantis)

• BMW is the only OEM whose 
implementation efforts exceed its 
target ambition

• Honda and Ford show the highest 
misalignment amongst OEMs

• Toyota, Nissan and Stellantis also 
show misalignment

• All Japanese OEMs have set 
ambitious targets, but their actions 
remain insufficient to support these 
commitments

２つのグループが見られる

目標設定と実際の行動が一致
• Mercedes
• BMW
• VW
• Renault

一致しない
• 日本勢OEM
• Stellantis
• Ford

日本勢OEMは、野心的な目標を設
定しているが、行動はまだ伴わない

18



結果

目標設定VS行動のスコア比較

19

• The apparent alignment 
primarily reflects limited 
ambition in EV sales and 
ICE phase out targets rather 
than strong target-action 
consistency

• Apart from Honda, ICE 
phase out targets are 
almost non-existent

• BMW and Mercedes stand 
out by relatively ambitious 
EV target and high EV sales

• Honda has the highest EV 
target but scores 0 on EV 
sales

• ホンダを除き、具体的な
ICE生産終了年の目標設定
は限定的

• ホンダとFordは、EV販売目標
では高い点数を得ている一方、
実際の販売実績は、相対的に
低い

• BMW・Mercedesは、やや保
守的な目標設定をしているも
のの、実際のEV販売実績は、
高い水準を示す

• ICE販売比率の減少実績は、
トヨタが顕著
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総合スコアが高いOEMの共通点（Mercedes, Renault, Stellatlantis, Ford）

• EV販売率が比較的高い

• あらゆる行動領域でスコアを得ている

• 目標設定と実際の行動の整合性が高い

総合スコアが低いOEMの共通点（ホンダ、トヨタ、 BMW）

• EV販売率が比較的低い ※日本勢OEMはHEV比率が高い

• 取り組みが十分に進んでいない領域が多い（生産プロセス脱炭素化、再エネ導入率）

• 目標設定と行動の間に乖離がある

• 日本勢のOEMに集中

まとめ

主たる結果

• Three transition levels are identified based on national contexts : 
1. Leaders : German OEMs (Mercedes, BMW and Volkswagen) are leading the transition with growing, 

high EV sales shares, aligned targets and actions and robust decarbonization strategies

2. Transitioners: French and American OEMs (Stellantis, Renault and Ford) are slowly transitioning, with 
stagnating, low EV sales shares and middle-tier decarbonization strategies despite having overall 
aligned targets and actions (except for Stellantis)

3. Laggards : Japanese OEMs (Nissan, Toyota and Honda) are lagging behind in the transition with very 
low, stagnating EV sales, weak decarbonization strategies and strong misalignment between targets 
and actions

• Transition performance seems to be a factor of both an increase in decarbonization 
strategy performance (BMW +20% points, leading in EV sales) and an overall constant, robust 
decarbonization strategy (Mercedes 69% overall score, 2nd in EV sales)

• The stronger OEMs focus on hybrids, the more they seem to be behind in the transition
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枠組の評価結果とCO2排出量推移（特にScope 3）の関係の明確化
⇒ Scope 3（車両使用時のCO2排出量）を減らすには、EVは有効だが、それだけでは

十分ではない。

⇒車両大きさ、サプライチェーン全体の脱炭素化も重要

⇒ OEMごとに計算方法論が異なるため、Scope 3の単純な比較は困難

枠組の評価結果と財政状況との関係
⇒ どのような戦略が収益性が最も高いのか？

循環性に係る目標・活動の評価
• 蓄電池の回収・リサイクル戦略

• リサイクル材料の利用状況

まとめ

今後挑戦したい課題

• Three transition levels are identified based on national contexts : 
1. Leaders : German OEMs (Mercedes, BMW and Volkswagen) are leading the transition with growing, 

high EV sales shares, aligned targets and actions and robust decarbonization strategies

2. Transitioners: French and American OEMs (Stellantis, Renault and Ford) are slowly transitioning, with 
stagnating, low EV sales shares and middle-tier decarbonization strategies despite having overall 
aligned targets and actions (except for Stellantis)

3. Laggards : Japanese OEMs (Nissan, Toyota and Honda) are lagging behind in the transition with very 
low, stagnating EV sales, weak decarbonization strategies and strong misalignment between targets 
and actions

• Transition performance seems to be a factor of both an increase in decarbonization 
strategy performance (BMW +20% points, leading in EV sales) and an overall constant, robust 
decarbonization strategy (Mercedes 69% overall score, 2nd in EV sales)

• The stronger OEMs focus on hybrids, the more they seem to be behind in the transition
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