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ま　え　が　き

アメリカの諸産業のうち,自動車産業はきわだった規模の巨大さと産業的経済的重要性をほこって

いる.これをうかがうべく, 2, 3の実態資料をながめてみよう.

1)アメリカの自動車産業は,いわゆるビッグ・スリー (big three)と称されるGM社(General

Motors Corp.),フォード社(Ford Motor Co.),クライスラー社(Chrysler Corp.)の3社による

寡占支配のもとに発展している.これら3社はそれぞれビッグ・ビジネスのなかのビッグ・ビジネス

として,その巨大規模の威力を世界的に誇示しているが,なかんづくGM社の規模は驚戒的なものが

ある.フォーチュン誌の1964年のアメリカ最大500社のランキングについてみればつぎのようである.

GM杜はランキングの筆頭にあって, 1964年の販売額は170億ドル(約6兆1,200億円),資産総額は

90億ドルにのぼり,従業員数はじつに66万人という1).わが国の昭和41年度予算額は一般会計4兆

3,142億円,特別会計2兆円が計上されたのだから, GM社の販売額はほぼこれに匹適する.また従

業員の世帯員を5人とすれば,大阪市の人口に相当する330万人がGM杜1社で生計をたてている計

算になる.わが国の自動車メーカーのトップはトヨタ自動車工業KKであるが,その販売額は7億ド

ル(2,520億円) ,資産総額は7億2,732万ドル(2,616億円) ,従業員は2万7,114人である　　GM

社はトヨタの約27倍の規模をもつといえよう.なおこのトヨタの指標には,トヨタ自動車販売KKを

1) Fortune, July., 1965, p. 150.

2) op. cit., Aug., 1965, p. 170. 「プレジデント」 , Vol. 3, No. 8, Aug., 1965, p. 130.参照.
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もふくめたものである.

フォード社,クライスラ-社の規模はGM社ほどではないが,それでも上記ランキングの3位と7

位にあって,その規模たるやいずれも国際的に抜群の地位をもっているのである3).自動車メ-カー

の国際比較は第1表のとおりであり,もってアメリカ自動車メーカーの巨大きをしることができよう.

第1表　国別主要自動車会社比較1964年

国 別 社 名
1 9 6 4年

ラ ン ク
1 販 売 額 資 産 従 業 員 数 生 産 台 数

-
l

了 蝣i 1)や +

一
一
l

G e n e r a l M o to r s 1

(10 0万 ドル)

1 6 ,9 9 7

(100万 ドル)

l l ,2 4 5

(人)

6 6 0 ,9 9 7

{ (昌,0 00-S O,9 5 7

F o r d M o t o r 3 9 ,6 7 0 6 ,4 5 9 3 3 6 ,8 4 1 2 ,1 4 6

C h r y s le r 6 4 ,2 8 7 2 ,4 2 1 1 4 2∫4 1 0 1 ,2 4 2

A m e r ic a n M o t or s 5 5 1 ,0 0 9 4 2 1 2 9 ,6 6 6 3 9 4

日 本 :

-

ト ヨ タ 4 7 7 0 0 Г 7 2 7 2 7 ,1 14 1 5 8

日 産 6 4 6 2 8 1 90 6 35 ,4 7 8 12 3

い す ず 1 2 0 3 6 3 51 2 1 5 , 2 2 7 2 7

1

ド イ ツ !

-

V o lk s w a g e n w e r k
L
6 1 ,9 9 9 73 3 1 04 , 7 78

D a im le r -B e n z 1 3 1 ,3 2 5 4 5 7 1 03 , 5 2 7 I

イギ リス ..

B r itish M o to r ∫
1 4 1 ,2 4 3 6 0 0 9 5 ,4 7 0

L e y la n d M o to r 7 2 5 6 6 4 3 7 5 4 ,5 0 0

R o o te s M o to r s 1 3 2 3 3 6 2 1 2 2 7 ,0 0 0

R o lls -R o y c e 1 4 8 2 9 8 2 9 9
i

4 7 ,1 4 1
i
i
-

-イ タ リヤ . F ia t 1 0 1 ,4 5 3 1 ,3 0 0 1 2 4 ,3 3 6

フ ラ :/ ス …

R e n a u lt 3 1 8 9 2 4 8 2 7 2 ,9 2 1

C it r o e n 4 8 6 9 4 3 0 6 4 5 ,0 0 0

P e u g e o t 8 4 5 2 1 20 2 27 ,2 0 0

ス コ二lq
デ ソ ≡

V o lv o 8 9 4 8 0 3 0 4 23 , 0 0 1

(注1) 1964年ランクは,アメリカはアメリカ内最大500社中のラソク,他はアメリカを除く世界最大200社
中のラソク.生産台数を除く資料はFortune, July, Aug., 1965の当該大会社順位表より引用.

(注2)生産台数は乗用車生産台数,アメリカについては　A.M.A., Automobile Facts and Figures,
1965 p. 8.日本については「自動車ジャーナル」 66-3.自動車業界統計資料(販売)より引用.

(注3)各単位未満4捨5人.

2)かかる巨大な規模をもつメ-カーを中軸にした自動車産業は,とうぜんに他の関連産業部門と

重要な産業連関性をもっている.すなわち1964年にアメl)カで生産された各種の資材,製品のうち,

つぎのような割合が自動車産業によって使用されている.

鋼22.4%,鉄22.0%,アルミニューム13.5%,銅12.8%,鉛50.OX,亜鉛35.0%,ニッケル14.0%,

ゴム61.0%,板ガラス75.0%,ラプオ43.5%,エアコン装置22.7%.

さらに現在アメリカで使用されている自動車はじつに8,620万台にのぼり,それらが1年間に費消

するガソリンは650億ガロソ,それはアメ1)カの男,女,子供をふくめて,一人あたり約350ガロソの

消費に相当する4)のだ.

3) Fortune, July., 1965, p. 150.

4), 5), 6)

William Bowen, The Auto lndustry's Road Ahead, Fortune, June, 1965, pp. 14, 43, 48∫ 65.
A. M. A., Automobile Facts and Figuγes., 1965, pp. 14, 34, 50, 51.
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また,アメリカの全事業所460万余のうち,じつに80万余の事業所が自動車関連事業所(製造,販

売,部品,修理,メ-キソグ事業,観光,燃料,運送, -イウェ-建設)であって,その比重は17.2

%である. 6事業所のうち1事業所が自動車に関連ある事業所だということになる.労働者について

みれば,その3人のうち2人は自動車およびその関連産業に従事しており,一般に5世帯のうち4世

帯がすくなくとも1台以上の乗用車をもっている.そして自動車と部品とその燃料にたいする税収

は,州の税収の26%,連邦消費税収入の40%を占め,消費者信用残額の32%は自動車にかんするもの

である5).

1964年には新車の売上台数は930万台におよび, 1965年はさらにそれを上廻った6).自動車,とく

に乗用車の生産販売動向がアメリカ経済全体の動向につよい影響をもっており,逆にアメリカ経済の

景気趨勢をうらなう指標として,自動車産業指数がつかわれるゆえんも,以上のような広汎な産業連

関性にもとづくものであることが理解できる.

3)アメリカ自動車産業がもっている経済的重要性は,しかし1)と2)でのべた巨大性と産業連

関性にとどまるものではない.そのうえに-産業部門の構造面において典型的な寡占構造を構築して

おり,いわゆる独占的産業組織(monopolistic industrial structure)を形成している点も注目しな

ければならない.たとえばJ.S.べイソ(Joe S. Bain)は産業組織として典型的な寡占構造をもつ

部門として自動車産業部門をあげている7).それはマーケット・ストラクチュア- (市場構造) ,マ

-ケツト・ど--ビヤ- (市場行動) ,マ-ケツト・パーフォ-マンス(市場成果)のいずれについ

ても寡占構造そのものなのである.じじつ1964年の乗用車販売台数775万台のうち, GM社は51%,

フォ-ド社27.7%,クライスラ-社16%の集中度をしめしている.すでに1964年に老舗をほこったス

チュードベーカー社(Studebaker-Packard Corp.)が, 1953年のクロスレイ社(Crosley Co.), 1956

年のカイザー社(Kaiser-Willys Co.)のあとをおって逼塞していらい, 「イソディペソデント」と

称される独立小会社はアメリカン・モーターズ社(American Motors Corp.)と特殊自動車メーカ

-たるチェッカ-社(Checker Motors Corp.)のみとなった.そしてこれら2社の生産販売シェヤ

ーはわずかに5%にすぎない.現在のアメリカ諸産業のうちこれ以上の典型的な寡占構造部門はな

い8).

4)うえにのべたような実態をもつアメ1)カ自動車産業には,現時点においていくたの問題点をか

かえている. 3)にしめした寡占構造それ自体,すでに現代産業組織論として一つの重要な分析対象

となっている.だが寡占構造について, J.S.べイソ流の把握と分析は事実認識に終始するものであ

って,ひろく産業発展にたいする本質的解明にすすむことはできない.産業にたいするベイソ流の分

析方法と研究が無用だというのではない.ただそれが事実認識の枠内にとどまっているあいだは,産

業発展の実態を理解しえないし,むしろ産業発展諭を経済学的分析によって整理し,体系化するため

にはペイン流の認識にくわえるに産業発展過程への遡及分析が不可欠であるというのである.わたく

Lはこの産業発展の遡及分析に本質的解明をみいだしたいとかんがえる.そして遡及分析を産業発展

の本質的解明たらしめるためには,その産業の発展過程をばその部門を構成する産業資本の発展過程

においてとらえ,かつ産業資本の発展を産業資本の対抗関係の展開過程として把握しなければならな

いとかんがえるのである.

ここにいう産業資本の対抗関係には,まず基本的対抗関係としての産業資本と労働との対抗関係が

7) Joe S. Bain, Barriers to New Competition, 1964, Chap. 6,またこれにかんしては,越後和典,工業経

済一産業組織論一　昭和40年　に啓発されるところが多い.

8) A. M. A. op. cit., p. 8.なおChecker Motors Corp.は消防車など特殊自動車メーカーである.
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ある.これは資本主義の基本的対抗関係たる資本と労働との対抗関係の産業領域における発現であ

る.この基本的対抗関係のうえに各産業部門を構成する部門的産業資本の産業部門相互間にわたる対

抗巨星係,いわば部門的対抗関係があり,さらに-産業部門を構成している個別産業資本(産業企業)

の対抗関係,いわば企業的対抗関係の二者がある.そしてこのような内容をもった産業資本の対抗関

係を歴史的発展的に解明するところに,現状分析としての産業発展諭がそんざいする根拠としたいの

である.

もちろん産業資本の対抗関係についてはさらに詳細に体系的に説明しなければならないが,それは

別稿でおこなうこととし,本稿ではただ分析の方向を示唆するにとどめたい.

5)ともあれ,かかる観点からアメリカの自動車産業をとりあげるとき,わたしはつぎのような問

題意識をもったのである.

アメリカで自動車産業が発生した19世紀末といえば,アメリカ資本主義はすでに独占段階にはいっ

ていた時期である.周知のようにアメリカでは1870年代に「プ-ル」 (pool)形態による独占の形成

をみており, 1879年には第一次スタンダード石油トラストが結成されたし,しかもこれを模範として

1880年代には本格的な独占運動の進捗をみたのである.かくて1890年には『シャ-マン反トラスト

法』 (Sharman Anti-trust Act of 1890)の制定をみた.だがそれは経済発展の法則を阻止しえずに∫

1891年には「10億ドル会社」として社会の耳目をおどろかせたユーエス・スティール杜(United

States Steel Co.)が設立されて,いごトラスト運動は一層の発展をとげたわけである9).

ところで,プールは1853年にコネティカットの真鏡工業にあらわれたものを矯矢とされるが, 1873

年の恐慌を媒介としていご,製塩,火薬,封筒,ウィスキー,鉄線,釘などに結成をみた.ついで

1880年代にはいるや,石油,棉実油,ウィスキー,砂糖,綱具などに「トラスティー方式」によるト

ラストが出現した.ここで注目すべきことは,プールなり,トラスティー方式なり,いわゆる独占形

態をいちはやくとった産業部門は,当時においても経済の基幹部門をかたちづくっている部門ではな

かったということである.石油部門にしても,現代の観念からすればそれはまさしくエネルギー部門

の中核であり,化学工業の基盤としての実質をそなえているとかんがえられるが, 1880年代では石油

は灯油として,鯨油にかわって照明用に使用されたにすぎない.その精製過程に産出する軽油,ガソ

リン類はむしろ引火爆発しやすく危険きわまりない厄介物として処分にこまった状態であった10)

いわばアメリカでの初期の独占形成は,消費財,なかんづく市民生活に直結した商品生産部門を中

心としてあらわれたのだ.そして露骨な独占価格政策の圧迫が消費財市場をとおして,市民生活をお

びやかしたことを契機として,広範な反トラスト運動が拾頭し, 1890年の反トラスト立法に結実した

とみることができる.

ここでわたくLが注目したいのは,独占の発生が先駆的にあらわれた部門は,資本主義的にまっさ

きに発展した部門,たとえば紡績部門,ではなく,むしろ資本主義的開発という点では後発的,後進

的な部門,しかも消費財部門であったということである.いわば「競争」から「独占」への発展は,

現実の産業発展過程ではけっして直線的ではなかったということである.じつはここに独占形成にか

んする「現状分析」的視角からの問題点の一つがあるとかんがえるのだ.そこでわたくLは,理論的

には平均利潤の法則とその阻止について産業資本の対抗関係から分析し,資本主義における産業的不

9)アメl)カの独占形成については多くの研究があるが,ここではさしあたって, Eliot Joahns, The Trust

Problems in the United States, 1927.および,小原敬士,アメリカ独占資本主義の形成,昭和28年,を参
照した.

10) E. B. Alderfer and H. E. Michl, Economics of American Industry, 1957, pp. 260-1.
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均等発展と独占形成の関係を解析したいとかんがえている.もちろんこれについてもあらためて体系

的叙述を必要とするので本稿では割愛してさきへすすむことにしたい.

およそ独占の形成はがんらい資本間の本来的競争を抑圧して,独占的超過利潤を収得することを目

的とする.したがってひとたび特定部門で独占が形成されるや,経済機構の有機性をとおして連鎖的

に他部門にも伝播し,いわゆる独占形成運動があらわれるのである.そしてやがて横断的,縦断的独

占の成立をみ,経済構造が独占的なものへと構造的変化をとげる.だが独占形成運動はすべての部門

に斉-的に発現するのではない.そこには独占的部門と非独占的部門の併存状態があらわれ,その

間に4)でふれた産業資本の対抗関係を媒介としつつ独占の惨透がおこなわれるのである.かくて産

業部門問の不均等性は,資本主義的開発の格差のほかに,部門構造的にみて独占的,非独占的の格差

があらわれて産業資本の対抗関係にもいっそうの複雑さがくわわる.I

さて独占段階における産業部門の不均等発展は,かくて産業部門の構造が独占的構造を構築したも

のと,そうでないものとの併存と対抗の関係としてとらえることができる.わたくLはかつてこの関

係を「先進産業部門」と「後進産業部門」との対抗関係として把握した11)もちろんこの対抗関係は

社会的総資本がつくりだす社会的総剰余価値の分配収奪関係を実体とするものである.しかもこの部

門的対抗関係はそれぞれの部門を構成している個別産業資本問の直接的な対抗関係に還元しうるもの

である.

ところで独占資本がみずからの資本的特質にもとづいて,非独占資本の資本的発展を阻害し,その

結果,資本的支配関係なくしては後進産業部門の発展は実現できないとするならば,いいかえればこ

のような段階的公式論が現実の産業発展につらぬかれるものとするならば,独占段階においてはもは

や後進産業部門の『他部門-独占的・先進産業部門からの独占的資本支配関係なき発展』は期待でき

ないわけだ.だがアメリカの自動車産業の発展過程は,まさにこのことを否定する典型的な素材を提

供しているのである.

6)アメリカにおいては1897年に企業的生産をスタートしたこの産業は, 1920年にいたる期間には

げしい競争過程を展開した.しかもこの時期には先進産業部門からの資本的支配をうけることなく,

もちろん特定の独占資本の支配的介入をうけることなく,後進産業部門としての典型的発展形態をし

めしたのである.そして1920年代初頭には部門的独占構造への推転を完了したのである12)

このように後進産業部門たる自動車産業部門がしめした発展形態はどのような条件によってうまれ

たのであろうか.もちろん種々の解説がつけられよう.いわく,自動車にたいする需要の創造と増

加.いわく,技術的条件.いわく,国民所得の上昇.等々.しかしたとえば自動車にたいする需要の

創造と増加は,自動車の出現とその企業政策の結果であって原因ではない. 「馬なし馬車」 (horseless

carriage)にたいする潜在的・不特定需要はあったが,それが有効需要として,経済的要因として具

現したのはいうまでもなく自動車商品の市場出現の結果であり,かつ企業政策を媒介としてはじめて

有効化しえたのである.また,その他の一般的条件はたしかに自動車産業発展の有効要因ではあっ

た.けれどもこれら一般的条件はひとり自動車産業にのみ発展的効果をあたえるものではない.とす

ればすべての産業に効果を均てんさせうる一般的条件を,自動車産業部門が,すぐれてみずからの発

展的要因として有効化せしめたものはなにか.わたくLは,一般的条件を特定産業部門の発展要因た

らしめる起爆剤として,その部門の産業資本政策にこれをもとめようとおもう.

ll)拙稿,アメリカ自動車工業の生成過程,京都大学経済学会「経済論叢」 89巻6号,昭和37年6月,所収,を
参照されたい.

12)上掲拙稿参照.
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なぜならば,産業資本政策は産業資本の主体的な成長運動であり,それはみずからが属する産業部

門の構造的特質と,さらにその部門をとりまく段階的経済構造との相関関係に対応してうちだされね

ばならないものだからである.そして産業資本政策そのものは,第三者的にみれば,前述の産業資本

の対抗関係の投影であるからである.

7)本稿は,このような観点からとりあげた別稿13)との関連のもとに,第一次世界大戦とアメリカ

自動車産業の動向との関係をあきらかにするとともに,当時この部門で最先端をすすんでいたフォ-

ド社の発展過程を分析しようとしたものである.現代アメリカ資本主義の最大の産業部門である自動

車産業の発展過程を,産業資本の対抗関係の分析という視角からとらえ,とくに同部門が競争構造か

ら独占構造への推転をくりひろげた1910年代の後半,第一次世界大戦期の自動車産業資本政策の様態

を分析して,事態の解明に資しようとするものである.

1第一次世界大戦とアメリカ経済

第一次世界大戦がアメリカの経済的発展にスプリング・ボードとしてのやくわりをになったことは

周知のところである.自動車産業の発展についてもまた第一次世界大戦のもつ意義はおおきい.とこ

ろでその事態の説明にはいるまえに,後の行諭との関係から,まずアメリカの参戦の経過と戦時経済

について概観しておきたい.

8) 1914年8月にヨーロッパで戦争が勃発するや,アメリカはいちはやく中立政策の堅持にかんす

る大統領声明を発表した.この年の8月4日のことである.

ヨーロッパの戦争についてアメリカ国民の世論はわいた.アメリカ人の人種構成の複雑さが戦争へ

の関心を一層たかめ,しかもそのたかまりにつれて人種系統による感情的な社会対立をうみだす危険

すら内包したのである.もちろんこのような国民的関心のたかまりが,そのまま参戦にむすびつくわ

けではないが,政府の態度いかんによっては深刻な国内問題をうみだす危険をはらんでいたのであ

る. 「戦争が合衆国に波及するかいなかはアメリカ人の言動のいかんにかかっている.真にアメリカ

を愛する者はかならずや正しい中立の精神のもとに行動し,また語ることをわたくLは期待するもの

であるH) 」というウィルソン大統領の再三の中立声明は国内事情の深刻化を憂慮しての措置とうか

がうこともできる.

ともあれ中立政策を確定したアメリカは,とうぜんに交戦国に対して国際法上の権利を主張しうる

ことになった.だが植民地再分割を実体とする第一次世界大戦は経済力戦争としての性格を濃厚にし

ていった.そしてそこから交戦国相互間に相手国の経済力をチェックする措置が講じられ,それがア

メリカにたいする権利侵害となってはわかえってきた.

すなわち, 1914年11月3日のイギリスによるヨーロッパ諸港封鎖宣言.貿易禁制品目の拡大. 1915

年2月のドイツによるイギリス周辺海域における無警告潜水艦攻撃宣言.この事態はアメリカの貿易

とアメリカ人の自由な旅行の権利を侵害するものとして,それぞれ抗議されたことはいうまでもな

い.だが同年5月7日,イギリス船「ルシタニ7号」の撃沈事件によって,また8月, 「アラビック

13)上掲拙稿のほか,つぎのものと関連する.拙稿,セルデソ特許と　Electric Vehicle Co.,同上誌, 91巻3
号,昭和38年3月,所収.

拙稿, ALAM対フォ-ド自動車会社,同上誌, 94巻1号,昭和39年7月,所収.拙稿,アメ1)カ自動重工
業の溌争構造におけるフォード自動車会社の成長形態,同上誌, 95巻1号静田均教授記念号,昭和40年1月,

所収.
14) Charles A. Beard and Mary R. Beard, The Beard's New Basic History of the United States, 1960.
松本,岸村,本間共訳,ビーアド新版アメリカ合衆国史,1964. pp.418-9.参照.以下主として同書による.
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号」の撃沈,翌1916年3月,フラソス船「サセックス号」の撃沈によってアメリカ人が死亡した事件

を契機として,対ドイツ感情は急速に悪化した15)

参戦気運の濃化について憂慮したウィルソソ大統領は, 1916年春いご講和への積極的な工作をは

じめたが功を奏さなかった.同年碁の総選挙に大統領に再選されたかれは,さらに翌1917年1月22日

「勝利なき平和」の実現機関として国際連盟の構想を発表した.だが数日あとの1月31日にはドイツは

無制限潜水艦戦を声明した.かくて2月3日かれは中立政策の余儀なき転換を国会に発表した.モル

ガソ,ユー・エス・スチール,べスレ-ム・スチρル,レミソトソ武器製造会社などの「死の商人」

はただちに賛成の電報をうったという.しかしウィルソソ大統領は平和への工作をひそかにつづけ

たが,アメリカ船「アルゴソキン号」など数隻が2, 3月に撃沈されるにおよんで, 4月2日ついに

ドイツとの国交断絶を要請した教書を国会に提出した.この教書は,上院では4月4日に82対6,下

院では4月6日に373対50で可決され,ここにアメリカの参戦は決定したのである.

この日いご1918年11月11日の休戦までに,アメリカは7万5,000人以上の戦死者, 20万人余の負傷

者,行方不明,捕虜などの犠牲と,莫大な財政援助,物資補給を担当したのである.そして大戦その

ものは1919年1月にバリー講和会議が開催,同年6月28日ドイツ代表の調印によって名実ともに終了

した16)

第2表の1　アメリカの国際貸借状況
(単位100万ドル)

項 目 1914
( 7 月 1 日)

1919
(12月31 日)

資 産 (民間 a / c )

証 券 862 2∫576

直 接 投 資 2,652 3,880

短 期 信 用
- 500

計 3,514 6 ,956

負 債 ( 〟 )

証 券 5 ,440 1,623

直 接 投 資 1 ,310 900

差 押 資 産 - 662

短 期 信 用 450 800

計 7 ,200 3 ,985

差 得民間所有分 - 3 ,686 2 ,971

政 府 間 債 務

米 政 府 債 権 - 9,982

米 政 府 債 務 - 391

差引米政府債権
- 9 ,591

総 純 資 産 - 3 ,686 12,562

Cleona Lewis ; America's Stake in International

lnvestments, 1938. p. 447

第2表の2　アメリカの長期海外投資指標

項 目

地 域 年 次

構 成 比 重 増 加 指 数

19 14 19 1 9 1 9 1 4 1 9 1 9

≡ .- ロ ツ ノく

i

1 9 .7 3 0 .8 1 0 0 2 8 8

カ ナ ダ 2 4 .6 2 4 .0 1 0 0 1 7 8

キ ュ ーバ 西 印 度 9 .6 9 .4 1 0 0 1 8 0

メ キ シ′ コ 2 4 .3 14 .1 1 0 0 1 0 7

中 米 2 .6 5… 1 .7 8 1 0 0 1 2 2

南 米 10 .4 12 .0 1 0 0 2 1 2

ア フ リ カ
ー 0 .3 7

0 .4 8 10 0 2 3 5

:s 7 7 .0 l 4 . 7 10 0 12 6

大 洋 洲 0 .4 8 0 . 8 4

I

10 0 3 1 8

金 融 機 関 0 .8 5 1 .94

-

10 0 4 1 5

計
I

10 0 10 0 10 0 1 8 4

実 額 3 , 5 1 3 . 8 6 , 4 5 5 , 6
(単 位 1 0 0

万 ドル )

C. Lewis ; ibid. p. 606.の資料より作成

(註)構成比重における遠隔地域群比重は1914
年37. 95^, 1919年48.S>2%である.

15) 「ルシタニア号」では1,198人が死亡,うちアメリカ人114人. 「アラビック号」ではアメリカ人2人,フラソ

ス船「サセックス号」では数人のアメリカ人が死亡した.同上書　pp. 418-20.

16)同上書　pp. 420-4.およびアメリカ学会訳編,原典アメリカ史,第5巻,昭和32年　pp. 66-71.参照.
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9)このような経過のなかで,アメリカの経済はどのような変化をとげたであろうか.これについ

て若干の指標をながめ,ついで10)において戦時経済機構にふれてみたい.それがこの時期の自動車

産業の動向にみっせつな関連をもつからである.

まず,第一次世界大戦をへて,アメリカはいちやく債権国としての地位を確立した.すなわち,第

2表のように,国際収支のいちじるしい順調により,国際貸借について長期,短期債権ともに債務を

うわまわって,債権国としての実力をそなえたのである.とくにその主要部分をなす政府債権の伸長

は「リバティー公債」による政府借款の増大によるものである.また民間債権の伸長は,戦前の海外

投資の主流をしめていた直接投資が一段ののびをしめしたうえに,証券投資があらたにめざましい進

出をとげて直接投資を凌ぎ,国際投資関係のうえで本格的な債権国としての地歩をしめたのであった.

このような債権国への飛躍は, 19世紀末いらいのアメリカ資本主義の構造的変化,すなわち独占構

造の確立という事態がその背景をなしており,国際経済関係にあらわれた発展は国内経済の発展のあ

らわれであるということができる.本稿では紙幅のつごうによって諸種の生産指数や独占構造の具体

的表示をさけたが,むしろその集約的表現として国際経済関係の実状をみたわけである17)

第一次世界大戦が帝国主義戦争として,経済総

力戦としての様相をそなえていたことは周知のと

ころである.したがって交戦国にとってアメリカ

の経済力が注目のまとになったこともあきらか

だ.じじつ参戦までに11億ドルの物資がアメリカ

から交戦国に輸出され, 26億ドル余の外債がアメ

リカで公募された.そして連合国側への参戦気運

がたかまった1916年後半からは,陸海軍の拡張,

準戦時財政としての財政規模の拡大がはかられた

のである.財政規模の推移は第3表のようであっ

た.

尤大な消耗を必要とした大戦への参加は,アメ

リカにとってもおおきな課題をになわすこととな

った.すなわち1793-1815年のナポレオン戦争の

直接戦費に相当する額が,参戦初年度のアメリカ

の戦費の半分にしかすぎず,また独立戦争の戦費

額がわずか2日間で消費されたという例証18)は,

第一次世界大戦の消耗度の大きさをものがたるに

第3表　アメリカ連邦政府予算(1911-22年)
単位100万ドル(未満4捨5人)

会 計 年 度 歳 入 歳 出 過 不 足
-

1911 7 0 2 6 9 1 1 0 .1

1 9 1 2 6 9 3 6 90 2 .7

1 9 1 3 7 2 4 7 2 5
-

0 .4

1 9 1 4 7 3 5 7 3 5 0 .4

1 9 1 5 6 9 8 7 6 1
i

6 2 .7

1 9 1 6 7 8 3 7 3 5 1. 5

1 9 1 7 1 ,1 2 4 1 ,9 7 8 - 8 5 3 .4

1 9 18 3 ,6 6 5 1 2 ,6 9 7 - 9 , 0 3 2 .1

1 9 1 9 5 ,1 5 2 1 8 ,5 1 5 - 1 3 ,3 6 2 .6

1 9 20 6 ,6 9 5 6 ,4 0 3 2 9 1 .2

19 2 1 5 ,6 2 5 5 ,1 1 6 5 0 9 .0
-

19 2 2 4 ,1 0 9 3 ,3 7 3 7 3 6 . 5

(注)各年度は7月1日より6月30日まで.

U. S. Department of Commerce∫　Bureau

of the Census. Historical Statistics of the

United States ; Coloninal Times to 1957, 1958,

Series Y 254-257, p. 711.より.

じゅうぶんである.そして1917年4月から1919年10月30日にいたる期間の財政支出総額は344億ドル

にのぼり,それは独立いご財政制度が確立した1789年から1900年にいたる110年余の期間の連邦総支

出の2倍にあたるものであった19)

17)アメリカの国際投資の発展と国内経済構造との関係については,次の諸稿において分析した.
拙稿,アメリカ帝国主義における資本輸出の諸問題,日本経済政策学会「年報」 Ⅲ,昭和27年,所収.

拙稿,第一次大戦前のアメリカの海外投資,京都大学経済学会「経済論叢」 78巻3号,昭和31年9月,所収.
拙稿,第一次大戦期におけるアメリカの対外投資,同上誌, 78巻6号,昭和31年12月,所収.

拙稿,米国海外投資の成熟と停滞,同上誌, 79巻3号,昭和32年3月,所収.
18) C. W. Wright, Economic History of the United States, 1948, p. 759.

19) do., p. 762.
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かかる英大な戦費の調達が,そして支出が,アメリカ経済に混乱をあたえないはずはない.そこで

混乱をできるだけ軽減するための方策が論じられ,税制の改革と増税措置がおこなわれた.だが公債

政策も併用されて「ビクトリ-公債」にいたる5回の「1)ノミティ-公債」の発行による200億ドルの

公債公募がおこなわれた.これが連合国にたいする政府借款の源泉となり,戦後長期戦債問題として

1920年代の世界資本主義にゆううっな課題をなげかけたことは周知のとおりである.

さらに戦時財政の運用をより円滑ならしめるために金融機構の改革, (1914年11月の「ナショナル・バ

ソキソグ・システム」から「連邦準備システム」 (Federal Reserve System) -の更改,これによって連邦準備

銀行券の発行と低準備率制による信用拡張がいぜんより容易にはなった. )がおこなわれて1917年9月には

金本位の停止が実施,翌年4月には「ビッツマン法」 (Pittman Act of 1918)による本位用銀の確保

第4表　アメリカの卸売物価指数1914-21年

年 月 j 指 数 年 月 指 数 年 月 指 数

1914 . 7 1 0 0 1 9 1 7 . 3 1 6 1
白 919 . 4

2 0 3

.1 2 9 8 〟 . 7 18 7 〟 .12 2 3 8

19 1 5 .1 2 1 0 6 〟 .12 1 8 3 1 9 2 0 . 5 2 7 2

19 1 6 .1 2 14 7 1 9 18 . l l 2 0 6 19 2 1 . 6 1 4 8

C. W. Wright, op. cit., p. 442.
(アメリカ労働局調べによる. )

策も施行された20)

戦時財政金融事情の影響は端的に物価指

数の変動にあらわれた.その実情は第4表

のとおりである.もってアメリカ経済全体

にあたえた戦争の影響を推測することがで

きる.

10)国民所得の30%にも相当する戦費の

支出にともなって,物資の動員にたいする

組織化が必要となることはあきらかである.そこで1916年10月11日に「国家防衛会議」 (Council of

National Defence)が開設され,国家の安全と厚生のために産業と資源の調整にかんするアド/ミイス

をおこなう機関としてスタートした.そしてこの会議の下部機構として運送,技術と教育,薬品と医

療,原材料,労働力等にかんする諸種の「局」 (board)が設置された. 1917年2月の兵器局(Mum-

tions Board)もその一つである.この兵器局は参戦後まもない7月28日には「戦時産業局」 (War

Industries Board)に編成替えされた.軍需物資動員にさいして,関係政府機関のセクショナ1)ズム

の弊が累積し,動員の地域的,時間的渋滞と混乱の事態を排除するのがその意図であった.業界と政

府のあいだに介在して,物資と労働力の調達を一手にひきうけた同局は,翌年春にはさらに権限が拡

張された.そして調達のほかに,設備の管理,価格統制等の戦時経済のすべての領域にわたって広範

な政策遂行機関となった21)

戦時産業局が担当した価格統制は, 1917年9月から強力におこなわれた.ヨーロッパからの需要の

殺到がすでにアメリカの物価上昇傾向をうみだしていたところへ,参戦決定がいちだんとこれに拍車

をかけたからだ.このときの価格統制の思想としては,戦時不当利潤のチ,Lツクという点にあった22)

同朋が生死をかけているあいだに莫大な利潤を懐にいれるということにたいする国民的反感を,政策

実施の根拠としたわけである.かかるムードがかなり根づよいものであったところから,後にみるよ

うに, H.フォ-ド(HenryFord)が兵器生産にあたって,その利潤のすべてを政府に寄付するとい

20) do., pp. 763-4,

21) do., pp. 743-4,

戦時産業局の権限拡張にあたって大統領はつぎのように同局の所管事項をしめした. 1.あたらしい施設の

開設,閉鎖. 2.既存施設の変更,新設施設の利用. 3.科学的,経済的,産業的立場からの資源および施設
の保存. 4.価格および支払にかんする政府購入機関にたいする勧告. 5.一時的であれ,永久的であれ,そ

れぞれの物資供給がじゆうぶんでない場合は,政府購入機関をとおして,それらの生産,引渡,割当にかん
する優先権の決定をおこなうこと. 6.連合国にたいする輸入貿易の問題　op. cit., p. 745.

22) do., p. 748.
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う発言をしたとも推測される.ともあれ, 「食糧・燃料管理局」 (Food, Fuel Administration)の管

轄の物資をのぞくすべての物資の価格統制を管掌する「戦時産業局」は,文字どおり戦時経済の立役

者であった23)

戦時中の自動車産業はこの「戦時産業局」の管理下におかれ,業界からの人的援助や資材割当をめ

ぐる問題などきわめて関連のふかい事情をもつことになったのである.

2.第一次世界大戦とアメリカ自動車産

業

第一次世界大戦がアメリカの自動車産業

にあたえた影響はつぎの点に要約すること

ができる.すなわちこの大戦が「自動車社

会」 (Automobile Society)と皮肉られ

た'1920年代のこの産業の発展期をむかえ

る基盤拡充の契機となった点である.この

ことは,あらたにトラックをふくめて自動

車の飛躍的生産増大の傾向がこの時期にあ

らわれたこと,および戦時経済体制のなか

でメーカー間の競争関係が漸次に収束にむ

かい,かつ階層分解をとげつつ,部門的独

占構造への推転をしめしはじめたことにそ

の論拠をもとめることができる.そしてこ

のことに関連する事象として,兵器生産力

としての自動車産業資本の動向に注目すべ

きであろう.以下これらについてながめて

みたい.

ll)まず第一次世界大戦を中心とした時

期の自動車生産販売の状況は第5表のとお

りである.そこでは, 1910年ごろまでの模

索的試験製作の段階をおわって,本格的な

大衆市場向けの大量生産が開始された様相

をみることができる.これをさらに乗用車

とトラプク・バス部門にわけてながめれ

ば,若干の相違をみとめることができる.

すなわち,乗用車部門では1914年いご飛躍

第5表　アメリカ内自動車生産販売高推移

年 次

乗 用 車 トラ ッ ク , バ ス 合 計

台 数 L 金 額 台 数 金 額 台 数 -i 金 額

1 9 0 5 2 4 3 8 0 .7 1
-
2 5 Г 4 0

1 9 0 6 3 3 6 1 0 .8 1 3 4 6 2

1 9 0 7 4 3 9 1 1 .0 1 4 4 9 3

1 9 0 8 6 3 1 3 5 1 .5 2 6 5 1 3 7

1 9 0 9 1 2 3 1 5 9 3 .2 5 1 2 1 1 6 5

1 9 1 0 1 8 1 2 1 5 6 .0 9 1 8 7 2 2 5

1 9 1 1 1 9 9 2 2 5 1 0 .6 2 1 2 1 0 2 4 6

1 9 1 2 3 5 6 3 3 5 2 2 .0 4 3 3 7 8 ≧ 3 7 8

1 9 1 3 4 6 1 3 9 9 2 3 .5 4 4 4 8 5 1 4 4 3

1 9 1 4 5 4 8 4 2 0 2 4 .9 4 4 5 7 3 I 4 6 5

1 9 1 5 8 9 5 5 7 5 7 4 .0 1 2 5 9 6 9 7 0 1

1 9 1 6 1 , 5 2 5 9 2 1 9 2 .1 1 6 1 1 ,6 1 7 1 ,0 8 2

1 9 1 7 1 ,7 4 5 1 ,0 5 3 1 2 8 .1 2 2 0 1 ,8 7 3 1 ,2 7 4

1 9 1 8 9 4 3 8 0 1 2 2 7 .2 4 3 4 1 , 1 7 0 1 ,2 3 6

1 9 1 9 1 , 6 5 1 1 ,3 6 5 2 2 4 .7 3 7 1 1 ,8 7 6 1 ,7 3 6

1 9 2 0 1∫9 0 5 1 , 8 0 9 3 2 1 .7 4 2 3 2 ,2 2 7 ≡2 ,2 3 2

1 9 2 1 1 ,4 6 8 1 , 0 3 8 1 4 8 .0 1 6 6 1 , 6 1 6 1 ,2 0 4

1 9 2 2 2′2 7 4 1 , 4 9 4 2 6 9 . 9 2 2 6 2∫5 4 4 ′1 ,7 2 0

1 9 2 3 3 , 6 2 4 2 , 1 9 6 4 0 9 .2 3 0 8 4 , 0 3 4 ≡2 ,5 0 4

1 9 2 4 3 , 1 8 5 1 , 9 7 0 4 1 6 .6 3 1 8 -
3 , 6 0 2

≠2 ,:

1 9 6 0 6 , 6 74 1 2 , 1 6 4 1 , 1 9 4 .4 2 , 3 5 0 -】7 ,1 14 ,5 1 4

1 9 6 1 5 , 54 2 1 0 , 2 8 5 1 , 1 3 3 .8 2 , 1 5 5 6 ,6 7 6 1 2 ,4 4 1

1 9 6 2 6 , 9 3 3 1 3 , 0 7 1 1 , 2 4 0 .1 2 , 5 8 1 8 ,1 7 3 1 5 ,6 5 3

1 9 6 3 7 , 6 3 7 1 4 , 4 2 7 1 ,4 6 2 .7 3 , 0 9 0 ≡9 ,1 0 0 1 7 ,5 1 7

1 9 64 7 , 7 5 1 1 4 , 8 6 0 1 ,5 4 0 .4 3 , 0 9 5 9 ,2 9 2 1 7 ,9 5 5

(注)台数単位1∫000台,金額単位100万ドル.各暦年.
A. M.A., Automobile Facts and Figures, 1965, p. 3.

的な増産をみて,しかも卸売価額の増大傾向は生産台数の増大傾向にいくらかの"遅れ''をしめして

23) 「第一次世界大戦は陸海軍のみによって戦かあれたものではない.かれらとともに『戦時産業局』もよく戦
かったのだ.香,この分野ではむしろ同局は陸海軍よりもはるかに重要性をもっていたのだ.」との評もあ

る. do. p. 746.
24) D. A. Mooreは1911年から1922年の時期を大衆市場への,フォード, GM両社の努力をたかく評価してい
る. Donald A. Moore, The Automobile Industry, 1954. Walter Adams, The Stγnature of American

lndustry, 2nd ed., 1954, p. 283.
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いた.ところがアメl)カの参戦によって生産は急減し, 1918年に底をついた.だが休戦,講和にとも

ない1919年には一挙に参戦前の水準を回復し, 1920年にはさらに水準の訂正をしめした.しかもこの

2カ年には,戦争による民間需要の繰り延べによって売手市場の様相があらわれ,卸売価額増加が生

産増加に先行した.そして1920年の戦後恐慌に当面して, 1921年は生産,価額ともに減少,その回復

をまって1922年以後に本格的なブーム期をむかえるのである.

これにたいしてトラプク・バス部門では,ようやく生産の緒についた矢先き,戦場でのトラックの

利用が具体化して,いわゆる軍用トラプクの需要が殺到した.かくて乗用車とは対照的に,参戦によ

ってまさに驚戒的な生産の増加があらわれたのである.価額趨勢もほぼ生産販売趨勢とおなじ軌道を

あゆんでいる.戦後の傾向はまた乗用車部門と同様であるが,初期的な大量生産による価格の引き下

げ傾向の作用をよみとることができる.

戦争における自動車,とくにトラプクの使用は,アメリカ関係では1912年に陸軍が北中国およびメ

キシコ出兵につかったのがはじまりだといわれる.翌1913年には-イチでも使用された.けれどもそ

れらは試用的なものであって,本格的な使用は第一次世界大戦においてであった25)戦争の機械化,

機動性の必要からとくにトラプクの必要性と有効性が認識されたのである.そしてこのような事情に

よって,ヨーロッパからのトラプク需要がアメリカの自動車業界に殺到したことはいうまでもない.

12)第一次世界大戦の勃発について自動車業界はとくに生産体制の変更はおこなわないとの方針を

とった. 1917年4月の参戦まで自動車生産は平常操業の体制をつづけたのである.したがってこの期

間は軍需要の契約をうける場合でも,乗用車の生産をさまたげないという契約条項をくわえることに

した26)とくに戦争による景気の上昇は,ようやく軌道にのりかけた低廉大衆車にたいする国民大衆

の需要を有効化しはじめた.上掲第5表の趨勢の背後には大衆車,中級車の需要増大傾向がながれて

いたとみなければならない.そしてこのブームのなかで,高級車メーカーは総じて小規模で外注依存

度が大きく,しかも下請部品工場が軍需品下請に転向するという事情もあって生産があがらずに,大

衆車ブームの枠外で業務逼塞をよぎなくされたのである.これにひきかえ大衆車,中級車メーカーた

るフォ-ド社,ビュイヅク社(BuickMotorCarCo.),マックスウェル社(Maxwell-Briscoe Motor

Car Co.),シボレー社(Chevolet Motor Car Co.),ダッジ社(Dodge Brothers Manufacturing

Co.),レオ社(Reo Motor Car Co.),オ-ルズ杜(Olds Motor Works),ペイジ杜(Paige-Detroit

Motor Car Co.)などはいずれも注文をさばくのに30-60日を必要とするほどの盛況を呈したのであ

った27)

しかし平常操業をモットーとした自動車業界も,戦局の進展とともにしだいに戦争の影響にまきこ

まれていった.それがもっとも典型的にあらわれたのはトラプク部門においてである.たとえばホワ

イト社(White Motor Co.)は大戦の勃発直後にフラ./スからトラプク500台の注文をうけたのを皮

切りに,いご連合国側へ18,000台のトラプクを納入した.ついで1917年には同社は生産をあげてトラ

プク製造にきりかえている.またパッカード社(Packard Motor Car Co.)もトラプク部門を拡大

し, 1916年には乗用車生産をうわまわるようになった. 『ホースレス・エイジ』 (Horseless Age)誌

が,第一次世界大戦はトラプクをこのうえもなくひろく宣伝したと評したのもこのころである28)

すでにみたようにアメリカ政府は中立政策をつらぬく方針をかためてはいたが,事態の推移はしだ

25) John B. Rae, American Automobile Manufacturers, 1956, p. 123.

26) do., p. 124.

27) do., p. 124.

28) do. pp. 123-4.
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いに参戦へかたむいていった.かくて1916年秋には国家防衛会議は軍需産業資源の調査を開始すると

ともに,軍用自動車の規格統一についての指令を発表した.これは-ドソソ社(Hudson Motor Car

Co.)の副社長H.E.コフィ　ソ(Howard H. CO凪n)が国家防衛会議のメソバ-として,メキシコ戦

役の経験にもとづいて提案したことによる29)

13) 1917年4月のアメリカの参戦によって自動車業界の事情は一変した.業界はあげて,国家防衛

会議自動車生産部(Automobile Products Section of the Council of National Defense)と戦時産

業局の監督下に編入されることになった.そして業界側はこれらの政府機関と交渉する組織をつくっ

た.この交渉委員会のメソノミ一には, H.チャルマ-ズ(HughChalmers) (全国自動車商議所Natio-

nal Automobile Chamber of Commerce　代表), J.R.リー(John R. Lee) (フォード社代表・

メ-カー代表)およびA.W.コプラソド(A.W. Copland) (部品業者代表)が選出された.この委

員会はおもてむきは政府の要求と業界能力の調整を使命とするものであったが,じっさいは政府の不

当な抑圧をチェックするのが目的であった.たとえば1917年末に戦時産業局が民間用自動車に合金鋼

の使用を禁止する指令をだそうとしたとき,合金鋼の不足はまったくのデマであって,軍需消費に支

障のないかぎり,合金鋼の使用について政府が直接干渉することなく,業界の自主性にゆだねるべき

であると主張してゆずらなかった30)

ところがこの対立は業界と政府との対立から意外な方向へ発展した.すなわち業界内部の対立関係

に移行したのである.

すでに12)にふれたように,当時の業界は大衆車,中級車メ-カ-と高級車メーカ-とのあいだに

企業規模の格差がかたちづくられていた,自動車ブームはもっぱら前者が誼歌したのにくらぺて,後

者は業績の不振をかこっていたし,前者が戦後の爆発的な売行き増大を期待したのにたいして,後者

は暗狙たる先きゆきをなげいていた.そこへ政府がなげかけた原材料鋼鉄の配給,使用禁止政策は両

者二様のうけとめかたをしたのだ.すなわち大衆車メーカー側はブームのなかで莫大な利潤をかくと

くして,フォード社,ビュイック社,シボレー社などいずれもきたるべき自動車時代にそなえて生産

設備の拡張をもくろんでいた.この時期に,かかる政府の政策が強行されることは企業的発展のノミイ

クリティーをそこなうことはなはだしいものがあると解釈した.これにひきかえ高級車メ-カーは,

先きゆき期待うすのみとおしにたち,企業閉鎖を考慮するものが多かった.さすれば倒産閉業よりも

政府統制を口実に企業全体を政府に移管して,その補償代金をもって再出発の資金とすることを得策

とした31)ここに合金鋼問題をめぐって業界に,大衆車メーカ-と高級車メ-カーの対立,すなわち

大企業と小企業との対立関係が表面化したのである.

わたくLはこの間題のなかに,自動車産業部門の競争構造が崩壊して,独占構造へ推転していく過

程の特徴をみいだすことができるとかんがえる.そこには大衆車メ-カ-即大メーカーの無限の発展

29) do., pp. 124-5.

H.E.コフィンは1873年オ-イオの農家に生まれ, 1893年大学で機械工学を学んだ.かたわら郵便事務,

集配の仕事にも従事した. 1897年にガソリソ,スチーム両エンジソの実験研究を大学ではじめた. 1902年に

オ-ルズ社の研究部長として迎えられ, 1905年には主任技師に昇進した.同社では4シリダ-車の設計に注

目すべき業績をあげている.ついで1909年2月, -ドソソ社の設立にあたり,発起株主として関係し副社長

となる.同年ALAMの技術研究部が『自動車技術者協会』 (Society of Automobile Engineers ; SAE)

に改組されるや,代表に選ばれて1910年には部品標準化を提唱して,その運動を強力に推進した. do. p. 55,

Lawrence H. Seltzer, A Financial History of the American Automobile Industry, 1928, p. 255,

William Greenleaf, Monopoly on Wheels, 1961, pp. 79-

30) J. B. Rae, op. cit., p. 125.

31) do., p. 126.
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的可能性と高級車メ-カ-即小メ-カーの悲観的兄とおしが,あまりにも対照的に,あまりにも露骨

にあらわれているではないか.本来的な競争構造ではいずれの個別資本も発展的可能性をいだいて自

由な競争を展開する.そこでは先発企業も後発企業もともに資本的発展をめざして競争的ノミイヌリテ

ィ-を燃焼さす.そしてこの競争が終蔦に近づくにつれて個別資本間の資本格差が確立してくるので

ある.資本格差が『生きのこるもの』と『消えゆくもの』を峻別するのだ.かかる資本格差即企業格

差が表面化するとき,わたくLは競争構造の崩壊のきざしをみいだすことができるとかんがえる.そ

れはやがて生きのこるペくして残った大企業による部門的独占構造の構築につづくのである.

1917年末の合金鋼問題はまさにこの事態を裏書きしているといえよう.

ところで合金鋼問題はつぎのような結末をみた. 1918年になってようやく鉄不足があきらかになる

早,戦時産業局は明確な指示をくださざるをえなくなった.すなわち, 1918年下半期の自動車生産は

前年の実績の50%とする.各会社の鋼鉄在庫率は各社均等とし,必要量以上の手持在庫はこれを不足

する他社に移管する32)と決定した.けだし大メーカーの意向を体した交渉委員会側の主張を多分にと

りいれた決定とみることができる.もっともこの決定は同年11月の休戦によって発令されないままに

おまっっている.

14)アメリカの参戦ということが,それまでの反戦論者をもふくめて,朝野をあげて戦争への総力

の結集という方向にまとめたことは事実であった.自動車業界ももちろんその例外ではない.すでに

みたトラプク生産の伸びにその端的な表現をみることができるが,業界の戦争協力はたんにトラプク

生産のみにとどまらなかった.直接的な軍事資材そのものの生産にも自動車産業のすぐれた技術とマ

ス・プロ能力が動員されたのだ.その代表的な事例としては, 1918年のウィリーズ社の銃運搬車と砲

弾の生産,あるいはダッジ社の銃反動装置の製造などがあげられる33)またフォード社の「イ-ダル

艇」の製作も有名である.これについては25)でふれることになろう.ここでとくに注目したいこと

はこの時期に自動車産業が航空機生産におおきく寄与したことである.

げんざい,航空機産業はアメリカの諸産業のうち自動車産業につぐ巨大部門である.だが第一次世

界大戦当時はまさに草分けの時代であった.ライト兄弟(Wright brothers)が初飛行に成功したの

が1903年, L.プレリオ(Louis Bleriot)がイギリス海峡のカレー・ドーヴァ一間をとんだのが1909

年であった.そして翌1910年にはカ-チス(Curtiss)がアルバニー(Albarny)ニュ-ヨ-ク間の

飛行に成功した.これらの事件がまさに「世紀の壮挙」として世界の注目をあつめたわけだが,こと

ほどさように航空機そのものは「針金と木枠」 (haywire-and-tomato-crate)の幼稚なものであった.

そこへ第一次世界大戦の勃発と戦場での航空機の利用ということは,航空機の開発と製造のうえにお

おきな刺戟となったわけである.アメリカではこの時期のピークには1万5,000磯が生産された34)

この時期の航空機の開発に自動車産業からの技術と設備の投入は一つのメリットであった.まず

1917年, 「自動車技術者協会」 (Society of Automobile Engineers)が「自動機技術者協会」 (Society

of Automotive Engineers)と改称した.航空機用エンジソの開発研究をもあわせおこなうという意

図によるものである.航空機の生産を担当しようとした自動車メーカーの例としてはウィリーズ社

(Willys Corp.)があげられる. J.N.ウィリーズ35> (John North Willys)が1917年にカーチス航

32) do., p. 126.

33) do., p. 126.

34) E. B. Alderfer and H. E. Michl, op. cit., pp. 167-9.アメリカ製航空機は,休戦が予想よりはやかっ
たので,ほとんどヨーロッパには送られていない.
35) J. N.ウイリ-xは自転車業者であったが, 1908年にOverland Co.の株式をひきうけて社長となり,
Willys-Overland Co.を設立した.そのご, Willys-Knight, Hudson, Chalmers, Electric Auto-Lite,
Fisk Rubber, New Process Gear, Dusenberg Motorsなどの諸会社を統合,支配して, 1917年にWillys
Corporationを設立して全体の統轄機関とした. J. B. Lae, op. cit., pp. 9, 17, 46, 48∫ 49, 97.
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空機会社(Curtiss Airplane Co.)の社長となり,ウィリ-ズ・オーノミ-ラソド社(Willys-Over-

land Co.)との合同を策したのがそれだ36)だが航空機業にたいする自動車業界の貢献としては,ぜ

んばん的には航空機用エンジソの開発と製造にその重心をもとめることができる.

すなわち大戦中にアメリカで開発された「リバティ　ー」 (Liberty)エンジソはきわめて優秀なもの

であったが,それはパッカード社(Packard Motor Car Co.)のJ.G.ヴィ　ソセソト(Jesse G.

Vincent)の業績にかかるものであった.そして同エンジンの生産は, /くヅカ-ド,キャディ　ラプク

(Cadillac),ビュイヅク,マーモソ(Marmon),フォード,リソカーソ(Lincoln)の諸会社によって

大量生産された.そのほか,シグナル社(Signal Corp.)のエンジソ設計部長の　C.B.キソグ

(Charles B.King)が数種のエンジソを設計し,なかでもイタリアン・ /ミカッティ(ItalianBugatti)

・エンジソの改良型は2,000台余りつくられている.またすぐれたエンジソ技師で自動車会社を経営

していたH.M.クレイソ(Henry Middlebrook Crane)は自社の生産をあげて航空機用エンジンに

きりかえた37)

ついでにつけくわえれば,航空機産業は大戦後1920年代をつうじて,いぜんとして低調な事態をつ

づけた.ようやく発展のきざしをしめした1929年には世界恐慌によって打撃をうけ,本格的な進展は

第二次世界大戦期にもちこされたのである38)

大戦にたいする業界からの協力に,うえにみた物的協力のほかに,人的協力のあったこともふれて

おきたい. H.E.コフィ　ンについては12)にふれたが,も一人-ドソン社のR.O.チャピソ(Roy

D. Chapin)にもふれておきたい.かれは1917年11月に国家防衛会議-イウェ-交通委員会議長に任

命され,交通麻痔を改善すべき-イウェーの建設計画を確立することになった.かつて1901年,かれ

は自動車ショーでデトロイト・ニュ-≡-ク問を自動車で走破した経験をもっていた.デトロイトか

ら,オンクリオ,ナイヤガラ,ロチェスタ-,アルバニ-を経てニュ-ヨ-クにいたる820マイルを,

公道をよけて主として曳き舟路をはしり,ガソリン30ガロソ,水80ガロンをつかい, 7日半をついや

して走破した.かれの道路改修に関する見識はこのような体験からうまれたものである. 1917年当時

の道路は16年まえにくらべればよくはなっていた.だが1916年の「連邦-イウェ～法」 (Federal

Highway Actof 1916)の成果はまだみるべきものがなかった. 1918年,かれは軍用トラプクの輸送

を,じゅうらいの汽車輸送をやめて,道路輸送によって積出港バルチモアにおくりだすことを提案し

た.これによって同年に1万8,000台のトラプクを輸送することができた.これが改修道路の有効性

を如実にしめすデモンストL,-ショ./となり　¥1920年代の道路改修政策の基礎ともなったのである.

15)第一次世界大戦にたいするアメリカの参戦とアメリカの戦力について,ドイツ首脳部はおおき

な誤算をおかしたといわれる.とくにその戦力の誤算に自動皐業界の戦力的有効度の測定のあやまり

が大きく影響したとはいえないだろうか.マス・プロ能力と機械技術,さらに業界の若さがアメリカ

の戦力をささえたのだとわたくLはかんがえたい.

3.第一次世界大戦とフォード自動車会社

第一次世界大戦期におけるアメリカ自動車業界の動向を概観したあと,ここで当期のフォード資本

36) do., p. 127.

37) do., p. 127. H. M.クレイソは後にGM社の堅実な発展を実現したA.P.スローソ(Alfred p. Sloan)
とM. I. T. (Massachusetts Institute of Technology)の同期生であり,特製自動車のメ-カ-として
業界に入り,自己の会社をBayonne (N. J.)に設立して1910年から15年まで社長として経営した.そのご
2年間　Simplex Automobile Co. (New Brunswick, N. J.)の技術部門を委託された　doリpp. 116-7.
38) E. B. Alderfer and H. E. Michl, op. cit., pp. 169-70.
39) J. B. Rae, op. cit., pp. 31, 126-7.
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がとった政策のうち大戦に直接かんれんのあるものについてながめてみよう.

16)大戦を中心とした1910年代がアメリカの自動車産業発展過程のうえにしめる意義は11)にみた

ところである.ところでこの時期にもっともめざましい発展をとげたのはいうまでもなくフォード社

である.同社がこの時期にしめた生産比重は第6表のとおりであって,競争他社にくらべてまさにか

くだんの優位をしめしている.したがって業界にたいするリーダーシップはフォード社が牛耳ってい

たことを推測できる.じじつ1911年にALAMとの抗争で勝利をおさめていご,フォード社は業界に

君臨する存在となった.ここに第一次世界大戦期の業界の内部事情を分析することは,フォード社の

資本政策の実態をさぐることによって,その大部分の目的をたっすることができるとかんがえるので

ある.

1908年にT型車を完成したフォード社は,ひきつづいてその大量生産機構として, -イランドパー

ク(Highland Park)工場を設立した. 1913年4月からは同工場でコソヴェヤーによる移動組立ライ

ソの実験をはじめて,翌1914月1月には全工程の移動組立設備を完工,歴史的な大量生産方式が稼働

を開始したのだ.そして大量生産の進捗につれて,年々価格引き下げ政策を強行し,全国的なディー

ラρ組織の拡充と併行して大量販売の実をあげていった.単種大量生産・販売政策はまさに自動車産

業部門の競争構造に適応した資本政策であって,その競争にいちはやく先頭をきったフォード資本

第6表　アメリカ主要自動車会社生産高1910-20年

、、＼＼ 、＼ 会 社
年 ik ├＼ フ ォ ー ド G M

:ス チ ユ ー ド
1 べ ー カ I ダ ツ ジ

1
ハ ッ カ I ド ナ ツシ′ユ ハ ドソ ン/ レ オ

191 0

(負)

1 9 ,0 51

(育 )

3 9 ,3 0 0

(育 ) (台 ) (台 ).

4 ,3 1 8

(育 )

～

(育 )-

4 , 1 07

(台 )

6 ,5 8 8

1 9 1 1 3 4 ,9 7 9 35 ,7 5 2 2 2 ,5 5 5 3 , 7 4 5 5 , 44 8 5 ,7 2 8

1 9 1 2 7 6 ,1 5 0 4 9 ,5 3 8 2 8 ,5 2 3 4 , 5 5 9 5 , 44 9 6 ,3 4 2

1 9 1 3 18 1 ,9 5 1 4 6 ,7 19 3 5 ,4 10 5 , 2 4 2 6 , 2 2 1 7 , 64 7

1 9 1 4 2 6 4 ,9 7 2 5 8 ,9 8 7 3 5 ,4 6 0 4 ,4 1 5 7 , 19 9 1 2 ,7 4 5

1 9 1 5 2 8 3 ,1 6 1 7 6 ,0 6 8 4 6 ,8 4 5 1 7 , 9 5 9
～
7, 9 2 3 l 1 0 , 9 18 2 2 , 24 7

19 1 6 53 4 , 10 8 50 ,0 4 8 6 5 ,8 8 5 巨 99 ,3 4 4 1 8 ,5 7 2 3 3 , 1 8 6 2 7 , 8 1 1

19 1 7 78 5 ,4 3 3 1 28 ,2 6 6 4 2 ,3 5 7 1 9 ,7 4 5
Г 12 , 1 7 9

2 1 , 3 2 0 3 0 , 2 4 6

19 1 8 -
7 0 8 ,3 5 5Г 不 明 23,8 6 4 8 5 ,4 5 9 2 1 , 2 8 0 2 1 , 0 1 9 1 3 , 3 4 3 2 0 , 1 58

1 9 19 (
5 3 7 ,4 52 3 9 1 ,7 3 8 3 9 ,3 5 6 1 2 1 ,0 1 0 1 2 ,9 3 7 2 9 ,8 4 1 3 9 , 2 8 6 1 6 , 4 8 2

1 92 0 1 , 07 4 .3 3 6 3 93 ,0 7 5 5 1 ,4 7 4 】 14 5 ,3 8 9 2 1 ,6 5 0
-

-
4 0 ,9 8 4 1 4 8 , 4 3 9 3 2 , 8 0 C

(荏)次期問については各社下記のとおり,

フ　ォ　ー　ド・・--1910-14年は9月30日に終る営業年度. 1915年は7月31日に至る10カ月. 1916-1§
年は7月31日に終る営業年度. 1920年は4月30日に至る9カ月.

G M---1910年は9月30日に終る営業年度. 1911年は7月31日に至る10カ月. 1912-15年は

7月31日に終る営業年度. 1916年は12月31日に終る17カ月. 1917-20年は12月31日
に終る営業年度.

スチュードべ-カー-各暦年.

ダ　　ッ　　ジ-　・1915, 16年に7月30日終る営業年度.その他暦年.
パ　ッ　カ　ード-・..各8月31日に終る営業年度.
ナ　ッ　シ　ュ-=・・各11月30日に終る営業年度.

-　ド　ソ　ソ---1910, 11年は6月30に終る営業年度. 1912月は6月8日に至る11カ月. 1913年は6
月30日に至る13カ月. 1915年は5月31日に至る11カ月. 1916年は12月5日に至る1ε

カ月. 1917年は11月30日に至る12カ月.その他11月30日に終る営業年度.
レ　　　　　オ--1911年は9月30日に至る13カ月. 1912年は9月30日に終る営業年度. 1913年は8月

31日に至る11カ月. 1914年は10月31日に至る14カ月. 1915年は8月31日に至る10カ
月.その他8月31日に終る営業年度.

L. H. Seltzer, op. cit., pp. 109, 119, 169, 213, 238, 246, 250, 253, 257, 260より作成.
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は,その地歩をかためるべき資本的自己防衛とともに徹底した経営的自己防衛の政策をつらぬいたの

である.終始かわることなき利潤の再投資のみによる資本成長と,少数株主すら完全に排除して,

1920年5月1日に同族会社へころもがえした経営政策がそれだ.

けれどもこのような「フォード型」ともいうべき特異な発展形態をしめした同社の成長も,じつは

単線的な企業成長のみちをたどったわけではない.ようやく企業的にみとおしのたちはじめた1906年

ごろから,たとえばALAMとの抗争(1903-11年),デユラン-ブリスコ(WilliamCropoDurant,

Benjamin Briscoe)資本による買収申入れ(1908, 9年),創業いらい同社の技術部門に多大の貢献

をなしてきたダッジ兄弟(John F., Horace E. Dodge)による配当支払請求訴訟(1916-9年)な

ど,いくつかの難局に直面してきたのであった.これらの諸問題はすでに別稿で分析したが40)第一

次世界大戦もフォ-ド資本にとってたしかに一つの問題をなげかけた事件であったのである.

ここに大戦にたいするフォード社の資本政策を分析するのだが,同社の資本政策主体たるH.フォ

ード(HenryFord)の大戦にたいする行動に焦点をあわせつつ.参戦前のJ.S.コウゼソス(James

S. Couzens)の辞任問題と,参戦後の兵器生産問題とをとりあげることにしたい.

i)コウゼンス開放

17) J.S.コウゼソスがフォード社を辞任した経緯について,まず大戦にたいするH.フォードの

態度をしる必要がある.

大戦勃発当初, 1914年秋ごろH.フォードの脳裡にはすでに生産拡張の第二段階の構想が芽ぶいて

いた.同年1月に完成をみた移動組立ライソはすばらしい高能率をしめして1914-15年の営業年度

には30万台を生産し,乗用車の生産集中度は50%近いものがあった.そして-イランド・パーク工場

は56エーカーの敷地をもっていたが,これいじようの拡張を実現することは困難であって,せいぜい

50万台の生産を限度とするというみとおしがたっていた.かれはまたトラクター生産についてもふか

い関心をもち,その実現を考慮していた.かくて1915年春,ディヤボーソ(Dearborn)の南西,ル

ージ河(River Rouge)がデトロイト(Detroit)にむかってまがっているその場所を恰好な新工場用

地にえらんで買収した.そしてとりあえず-イランド・パーク工場の鋳物工場と動力施設がうつされ

た. H.フォ-ドはちかい将来に,熔鉱煤,コークス工場,トラクター工場の建設と100万台生産の

夢を実現する大工場の建設をけいかくしていたのである41)

このように工場拡張に傾倒していたH.フォードにとって,大戦は経営政策からみても邪魔にこそ

なれ,企業発展のうえにプラス材料になるなにものもないとかんがえていた.そして1915年5月の

「ルシタニア号」事件についても,警告下に船旅行することの不用意さを噛笑する言辞を弄したとい

ラ.またかれは同社で兵器生産を担当することを拒否して,兵器を生産するくらいなら工場が焼失し

た方がよいなどと発言した42)これらの態度が道義的な平和主義にもとづくものか否かはともかくと

して,同年8月22日には軍備拡張を非難して「反戦宣言」をおこなったのである.

18) J.S.コウゼソスはこのようなH.フォードの反戦的態度に感情相な反駁をかんじていた.か

40)拙稿,前掲「フォード自動車会社の成長形態」参照.とくにALAM問題については,前掲拙稿「ALAM
対フォド自動車会社」を参無されたい.

41) Allan Nevins and Frank Ernest Hill, Ford Expansion and Challenge : 1915-1932, 1957, p. 22.

なおフォード社およびH.フォードにかんする資料としては　Keith Sward, The Legend ofHenryFord,
1948なども併照.ただし〔注〕関係には繁雑をさけるため,主としてA. Nevinsand F. E. Hill, op. cit.
についてのみ表示した.

42) do., p. 23.
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れはがんらいカナダ生れであり,両親はイギリス人であった.したがって大戦勃発いらい連合国びい

きであり,かねがねフォード社が全能力をあげて兵器をつくって連合軍に供給すべきであると主張し

ていた.ここにH.フォードとの対立が表面化する契機があった.

J.S.コウゼソスは1903年にフォード社が創設されるとき,同社のパトロソたるデトロイトの石炭

商A.Y.マルカムソソ(Alexander Y. Malcomson)の秘書として, 110株を引受けて入社,いらい

もっぱら同社の経理,経営面を一手にひきうけて尽力してきた. 1906年, A.マルカムソソとH.フォ

ードが生産車種について対立し,前者が去ったあとは, H.フォードがダヅジ兄弟とともに技術面に

没頭するのをささえて,経営管理,販売,宣伝など工場以外のあらゆる企業活動について有能な手腕

を縦横にふるってきたのである.だが1911年にALAMとの抗争がおわり,フォード社の安定が実現

されるにつれて,かれはしだいに政治にたいする関心をふかめた.と同時に本来的な業務にみずから

の意欲をうしないはじめたのも事実であった. H.フォードは後年,当時を回想して, 「この1年間,

コウゼソスはわずかに84日しか会社にでていなかった. 」といっている　J.S.コウゼソスは大戦

後に上院議員となっている舶)ことからも,この頃すでに政治的関心をもっていたことが推測できる.

このような事態のもとでは,しだいに社内におけるかれの存在は影のうすいものになっていった.

たとえば1915年6月15日,副社長として記者会見をした際,リバ-・ル-ジ工場の建設はここ3, 4

年はおこなわれないだろうとかたった.ところがその数日あと, H.フォードはあたらしいフォード

事業センタ-の構想をしめして,利潤のすべてをリバ- ・ル-ジ工場建設資金として留保するむね発

表したということがあった.

また1914年にH.フォードの諒解のもとにダッジ杜(Dodge-Brothers Inc.)を設立したダヅジ兄

弟は, 1915年5月には海外子会社の設立をもくろんでいた.その場合, 1914年の独立にあたってフ

ォード社の株式持分にたいする110万ドルの配当が貴重な資金となったように,海外進出にもフォー

ド社からの配当を計算にいれていた.そこでダッジ兄弟はリバー・ルージ工場建設計画の動きに注目

してJ.S.コウゼソスに様子をたしかめた.しかしかれからはなんら情報をえることなく,ひきつづ

き海外進出構想をねったという451. 1915年なかは,すでにJ.S.コウゼソスは社内において往年の実

力をもってはいなかった証左とみることができる.

19)かくてH.フォードとJ.S.コウゼソスの訣別のときはきたのだ.

すなわち1915年8月22日にH.フォードは反戦宣言をおこなった.この宣言はFordTimesに掲

載された46)これをみたJ.S.コウゼソスが不快の念を禁じえなかったことはあきらかである.とく

にFord Timesはフォード社のPR機関紙であって,編集はJ.S.コウゼソスの監督のもとに,か

れの部下たるN.A.-ウキソス(NorvalA.Hawkins)とC.A.プラウネル(Charles A. Brownell)

が担当47)していたから,かれの反感は倍加された.

ついで同年10月,ふたたびH.フォードの平和主義にかんする原稿が提出されたとき, J.S.コウ

ゼソはこれを投稿にすべきだとかんがえてH.フォードに連絡した.だがH.フォードはこの処置を

43) do., p. ll.

44) J. B. Rae, op. cit., p. 33.

45) A Nevins and F. E. Hill, op. cit., pp. 22, 24.この間題はやがてダッジ兄弟による配当支払請求許訟
に発展するのである.
46)アメリカ政府の軍備拡張を非難したこの反戦宣言は,デトpイトのジャ-ナリストであったT.デラプィ-
ソ(Theodore Delavigne)により執筆されたという　do., p. 23.
47)この二人はともにフォ-ド社の宣伝と販売関係を担当管理していた.とくに-ウキソスは1907年入社いご販
売関係の諸問題をコウゼソスから肩替りしたほどの有能な人物であり,フォード社のPRはほとんどかれの
手でおしすすめられてきた. do., p. 16.
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拒否した.そこでJ.S.コウゼソスは累積された憤満をぶちまけるべく辞職の意を表明した.一瞬た

じろいだH.フォードは,しかし,かれの辞意を承認したのであった.前後13年間にわたる緊密な両

者の関係,苦楽をわかちあい,たすけあった,業界にその比をみない絶妙な一体性の崩壊としては,

まさにあっけない幕切れというほかはない.

H.フォ-ドはその数日あと,デトロイト・ニューズ(Detroit News)紙にこの事件のいきさつを

発表した.そしていわく, 「J.S.コウゼンスはフォード社の地位ある職員としてその職分をおこた

った.かれが職務に熱心であったとき,わたしはそのかんがえを最上に尊重してきた.だが職務に不

在のかれの思想は無価値である.しかもかれは政界入りのつよい希望をもっている.このことはフォ

ード社の職務とは両立しない.かくてわたしはかれの辞職を承認したのだ. 」

J.S.コウゼソスもフォードの談話に対抗して意見を発表した.平和と連合国にたいする戦時貸付

および軍備問題についてH.フォードと意見が対立し,最近とみにふかまったふたりの間の対立関係

を破端にみちびいたのだとのぺている.そして「わたし(J.S.コウゼソス)はもはや凧のようにも

てあそばれないように決心した.わたしは,生涯において,特定の誰かのためにはたらいたことはな

かった.数年まえ,わたしがまだ自動車業界の『ひよっこ』であったときですら,親分的なものをも

たなかった.わたしはいままで誰とでもよろこんで仕事をしてきたし,これからもするであろう.わ

たしはH.フォードと一緒に仕事をするのは好きだ.けれどもかれのために仕事をすることはおこと

わりだ48) 」

1915年10月12日, J. S.コウゼソスは副社長と経理部長の辞任書を発送した. 10月13日に取締役会

はこれを受理した.かくてかれは, -取締役としての名冒的な地位のみをのぞいて,フォード社の中

枢からそのすがたを消したのである49)

ii) H.フォードの反戦思想

20) H.フォ-ドの反戦思想がなににゆらいするかはあきらかでない.一説としては幼児期からの

母親の家庭教育によるものだともいわれる.彼女の2人の兄は,南北戦争で1人が戦死し, 1人は傷

ついた. 1870年代初頭に彼女の父が死亡した遠因もこのことにあったという50)戦争の悲劇を体験し

た母親の情愛がH.フォードの人格に定着したこともじじつであろう.

第一次世界大戦におけるH.フォ-ドの平和運動は1915年11月ごろから積極的なものになっていっ

た. R.シュイムマー(Rosika Schwimmer)などの平和主義者との交渉をとおして,しだいにかっ

ばつになり, 1915年12月には平和委員会の運動としてヨーロッパへの訪問をおこなった51)

のちにH.フォードは当時の心情を回想してこうのぺている. 「戦争はなにものをも生産しないし,

なにものをもかくとくすることはできない.戦争でもうけたものがいるが,かれらは自分が戦争に参

48) do., p. 24.

49) do., p. 24.

50) H.フォード(1863-1947)の母親Mary LitogotFOrd (1897-76)は南北戦争の経験をもっており,彼女
の弟のJohnは1862年12月12日にヴァージニアのフレデ7)ックスダルグで戦死,兄BarneyはHenryが

うまれる直前にゲッチスプルグで戦傷した.また母親の義父PatrickO'Hernはいせんにカナダでイギリス
陸軍から褒賞をうけたが,これまた軍事的なことは性来好きではなかったという　do., pp. 31-2., A.
Nevins & F. E. Hill, Ford : the Times, the Man, the Company, 1954, pp. 23∫ 39,家系については,

do., pp. 639-44.参照.

51) H.フォードの平和運動はすこぶる派手なものでありR. Schwimmerのほかに, PhilipSnowden, Louis
Lochnerその他との提携がおこなわれた.かれの訪欧は「オスカー二世号」 (Oscar II)によるもので,読

問の各地でかなりのセソセ-ショソをまきおこした　do., pp. 26-54.
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加せずに,ほかのひとびとの犠牲によってもうけたのだ.まことの愛国者は戦争でもうけたりはしな

い. -- 『平和の船』によるアソビールはそれはそれなりにわたしにまなばしめるものがあった.戟

争が1916年におわっていたら,世界はいまとはずっとよくなっていたにちがいない. --わたしの戦

争にたいする抵抗は,平和主義でも無抵抗主義にもとづくものでもなかった. ---したがってひとた

び参戦が決定されるや,フォード工業のすべての施設を政府の管理下におこうとしたのである52) 」

平和主義でも無抵抗主義でもない反戦運動を実行せしめたものはなにか.わたくLはそこにかれの実

業家哲学をみいだしたいとおもう.

H.フォ-ドの平和運動はそのあともつづく. 1916年12月,かれはニューヨ-クで平和デモ行進の

準備をしていたE.G.バルク(Emily Greene BユIck)にその運動を支持するむねの電報をうった.

翌1917年1月6日にはニューヨークの共和党クラプにたいして軍備拡充の共和党の方針にきびしい非

難の申し入れをおこない, 1月30日にはL.ロックナー(Louis Lochner)と平和運動について会談

した53)

21)このようなH.フォードの態度はそのご1週間たらずのうちに急転した. 1917年2月3日,ウ

ィルソン大統領が対ドイツ関係の急速な悪化を発表するや, 2月5日に,宣戦布告があれば自社の設

備のすべてを政府管理にゆだれ1セントの利潤もなしに軍需生産に協力するという発言をおこなっ

た.アメリカ船の撃沈事件,メキシコにおけるドイツ人の陰謀事件の発表が,アメリカ人全般に,眼

には眼,歯には歯の発想をおしひろげた. 「わが国が戦争に参加していないばあい,交戦国のいずれ

の側をも援助するのは人道に反する.だがひとたび参戦となれば,この論理は摘要すべきではな

い54) 」かくて実業家的愛国者H.フォ-ドの,平和の天使から戦火の神グァルカソ(Vulcan)への

変身が数日ならずのうちにおこなわれたのである.

ここにフォード社の軍需生産は開始されることになったのだが,その著名なものとしては,イギリ

ス向けトラクタ-,病院自動車, 1)バティー航空機用エンジソ,イ-ダル・ボート,タソクなどの製

造がある.いか順次その業態をながめることにする.

iii) "7オード社の軍需生産

22)イギリス向けのトラクターの生産は,直接的な軍事力資材の生産ではないが,イギリスの食糧

事情の窮迫を緩和させるうえに寄与した点で注目された.

1914年4月7日,イギリスでのフォード社代理店を経営しているP.L.D.ベルリー(Percival

L.D.Perry)はフォード・トラクターをイギリスで生産することについてH.フォードに引き合い

をおこなった.かれが食糧生産省にも関係しており, RoyalAgriculturalSocietyに各種トラクタI

のテストをおこなわしめたけっか,フォード・トラクターの優秀性が証明されたからである. H.フ

ォードはおりかえしてこれをひきうける回答をし, C.E.ソレソセソ(Charles E. Sorensen)を派

遣して担当させることにした.けれども設備建設の途中, 6月のドイツ空軍によるイギリス襲撃によ

って事態は一転した.イギリス政府が国内の工場をもっぱら航空機エンジソの生産に結集する方針

を決定したからである. P.L.D.ベルリーはただちにこのむねを連絡するとともに,イギリス向けト

ラクターをアメリカで生産するよう依頼した.そこでディヤボーソのHenry Ford&SanCo.でこ

れる引受けることになった.まずイギリス向けに6,000台の注文をうけ, C.E.ソレンセソの管理の

52) H. Ford, My Life and Work, 1924, pp. 240-6.

53) A. Nevins and F. E. Hill, op. cit., p. 55.

54) H. Ford, op. cit., p. 246.
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もとに生産を開始した.

1917年碁までにはわずかに254台しかつくられなかったが,翌年1月からスピード・アップし,

1918年4月には7,000台を生産した.そしてイギリス向けと併行して国内向けトラクターも生産し,

6月には1万3,463台の注文をうけると同時に5,067台を引渡した.このトラクターが,ようやくド

イツのUボートによって輸入が困難となったイギリスの食糧事情に希望をあたえたのである.のち杜

フォード社はイギリス軍需省から賞賛されている55)

23)病院自動車の注文2,000台分は,フォード社にたいするアメリカ政府からのはじめての軍需注

文として, 1917年5月10日になされた.フォード病院自動車はそれいぜんに,イギリスのベルリ-社

(フォード系)によってもつくられ,フラソスのフォード支工場でもフォード車のシャーシをもちい

て製造されており,戦場での活躍はすでにみとめられていた.また-～ノミ-ド, --ル大学の学生募

金がフラソスにおくられ,フォード病院自動車17台が生産されたこともあった.このような事情のも

とにフォード社は5月30日にこの注文を承諾した56)

また同年10月には鉄兜82万個の注文があったが, H.フォードは気乗りしなかったようである57)

24) 1917年8月末, H.フォ-ドは自社の大量生産能力と技術をじゅうぶんに発揮できる協力事業

として航空機生産をおもいついた.そこでイギリスのP.L.D.ベルリーに捕獲されたドイツ戦闘機

をアメリカへ送るように依頼した.だがこれにはアメリカ軍からイギリス軍への公式依頼が必要であ

った.かれは奔走したけれども政府の認可はえられなかった.というのはこの頃すでにアメリカ政府

は「リバティー」 (Liberty)エンジンの生産をフォ-ド社に担当さすことをきめていたからである.

すでにみたように「リバティ-」エンジソは航空機用エンジンとしてパッカード社の技術担当副社

長J.G.ヴィ　ソセソト(Jesse G.Vincent)58'によって開発され, 1917年5月には第3型を完成した.

パッカード社長A.マコ-レー(AlvanMacauley)はこれを政府に提供し,量産を勧めるとともに,

他社による生産も承諾した.かくて連合軍代表会議により, 6月4日, 「リバティ　-」エンジンは連

合軍航空機用エンジソとして正式採用が決定した.これによってイギリス,フラソス向け航空機2万

2,000台にのぼる「航空機生産局」 (Airclaft Production Board)の計画は実現のみとおしをたてるこ

とができた.

けれども同エンジンの量産実施過程ではさらに解決しなければならない問題にゆきあたった.シ1)

ソダーの低廉量産の実現と馬力アップの問題がこれであった.

シリンダ-製造はエンジンの量産実現の除路をなすであろうことは当初から予測されていた.そこ

でこれをフォード社に担当させるとの方針はかなりはやくからきめられていたと推測できる. 8月の

捕獲ドイツ戦闘機ひきわたしのH.フォードの要望が実現されなかったことからもいえる.具体的に

はシリンダーの量産について,航空機調達部H. H.イモソズ(Harold H. Emmons)は7月にH.

フォードをたずねて,シリンダーの低廉量産の問題解決を依醸した.フォード社技術陣のC.H.ウイ

55) A. Nevins and F. E. Hill, op. cit., pp. 58-63. Henry Ford & San Co.はかねてH.フォードが夢
みていたトラクター生産を専門におこなう会社として, 1917年7月27日付で設立された会社である.資本金

100万はすべて, Henry, Clara, Edselの3人の家族で引受けられた.当時のトラクタ-生産能率は, 1918
年4月では日産64台, 7月では131台であった　do., pp. 60, 63.
56) do., p. 63.

57) do., p. 64.

58) J.G.ヴイソセントはA.マコ-レ～によってパッカード社に1912年に紹介入社した.かれはInternational

Correspondence Schoolsで工学をまなび, Burroughsで発明関係の仕事をしていたが同地にいたA.マ

コーレ一にみいだされ,技術担当副社長にむかえられた.かれは同社に入社前2年間, -ドソソ社の技術部

でH. E.コフイソの訓陶をうけている. J. B. Rae, op. cit.∫ p. 116.
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ルズ(C. Harold Wills), J.フィンドレイクー(John Findlater), C.イームド(Carl Emde)は

この課題をかいけつした.じゅうらいの棒鋼(billet)鍛造法から鋼管(tubing)法にかえることに

よって,単位当り原価を24ドルから6ドル25セソトにひきさげることに成功したのである.フォード

社は70万本を受注した.

なおェソジソの生産については同社5,000台のほか, /くッカ-ド社, .)ソカ-ソ社(LincolnMotor

Co.)各6,000台,ノーダイク・マーモソ社(Nordyke and Marmon Co.) 3,000台の発注がなされ

た.いずれも当時の業界大手メ-カーであったことはいうまでもない.フォ-ド社への発注は10月

で, 11月22日に受注契約が締結された59)

当初,政府発注の「リバティ-」エンジンは8シ′リソダ　225hpのものであったが,そのご戦闘

に有効であるには400hpいじょうのエンジソが必要であることが判明した.このため12シ.)ソダー

・エンジンに変更しなければならずフォード社にとっては,これは大問題であった.といののは設備

変更として,あらたに52万1,000平方フィ-トの工場床面積が必要であり,かつ既設の1万4,200台の

機械のうち,ひきつづき使用可能のものはわずかに420台にすぎなかったからである.また馬力アッ

プによってべヤリソグの改良も必要であった.しかしフォード社はこれら問題のすべてをのりきった

のである60)

フォ-ド社が「リバティ-」エンジンの生産をはじめたのは,うえにしるした諸問題解決のあと

で, 1918年5月7日からであった.政府発注量も当初の5,000台から1万2,000台に増加した.生産能

率も, 9月811台, 10月1.059台, 11月1,201台, 12月125台であり,ピーク時には1万1,000人の従業

員がこの部門に従事した. 11月には1日75台,ないし, 16時間に100台の能率をしめした.これは,

ピストソに移動組立法,クラソク・ケ-スの洗い上げにコソべヤー・システムをつかい,エンジソ組

立に自動車組立ライソを利用するなど,すべての施設と能力を傾注した結果によるものである.同社

の「リバティ-」エンジソの生産総原価額は3,539万9,900ドルにのぼったと算定される.なお同社

の場合, 11月の休戦いご急速に軍需生産はストyプされたことが特徴である61)

25) 「リバティ　ー」エンジソの生産につづいて, 「イーダル」艇(Eagle boat)の生産経過をなが

めてみよう.前者が兵器部品の生産にたいして,後者は26)にみるタソクとともに完成兵器生産とし

て注目すべきものがある.

H.フォードが船舶生産に関心をもったのは, 1917年夏に,ウィルソソ大統領と会談したときには

じまるという.大統領はこのときかれに「海運局」 (U. S. Shipping Board)に就任することを希望

した.かれの手腕によって,かねがね不評をうけていた「緊急商船隊公社」 (Emergency Fleet

corporation)のたてなおしを期待したのである.この時はE. G.リ-ボルド62) (ErnestG. Liebold)

の忠告によって引きうけなかったが,これを契機として船舶建造に関心がふかまったのはたしかであ

る.そのご海運局長E.N.--y - (Edward N. Hwrley)と事態にかんする意見交換をしたさい,

59) A. Nevins and F. E. Hill, op. cit., pp. 66-7.

60)ェソジソの設計変更にともなう設備変更は,ジグ,種々の造作,測量器類にいたるまであらたにつくりなお

された.とくにべヤリソグの改善はフォード技術陣の優秀性をしめすものとして評価され, 1918年6月いご

は他社向けにも生産された　j., pp. 67-8.

61) do., pp.　-9.

62) E.G.リーポルドはその経理手腕をかわれれて, 1912年にJ.S.コウゼソスによってフォード社にはいり,

フォード社向けの銀行を-イラソド・パークに設立する仕事を担当した.完了ののち, H.フォ-ドの個人的
な経理をもひきうけ, -ソリー・フォ-ド病院,トラクター実験など重要なことがらにH.フォードの代理人

として行動するようになった.ドイツ系であり,プpシャ的な謹厳性, JL張面さがH.フォードに信頼され,
よき相談相手となった(do., pp. 12-3.). J-S.コウゼソスの退社後はかれにかわる人物であったようである.
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H.フォ-ドは船舶についても,撃沈される以上に量産すべきことを強調した.同一型船舶の量産と

いラプォード的見解はこの際じゅうぶん傾聴にあたいするものであった.大統領と局長の要請によっ

て11月7日に, H.フォ-ドは同局顧問メンバーになったのである63)

当時連合国にとって焦眉の急を要する問題としては対ドイツ潜水艦対策であった.そこでフォード

提案は逐潜艇建造に適用されることになった.艇種としてイギリス海軍のPボートが選定された.だ

が同艇はあまりにも小型で,無蓋船様式(open vessl)なので,設備,儀装ともに貧弱であり,航続

期間も4, 5日程度であった.そこで設計変更がなされた.船体板の平板化,大型化,とともに対空

砲, 4イソチ対潜水艦砲, T.A. -ジソソ(Thomas Alva Edison)考案にかかる潜水艦探知装置な

どの装備もとりいれることになった.設計は12月中旬に完成し, 「イ-ダル」 ("Eagleつ　の名称も

きまった64)

なお同艇の推進装置にはスチーム・エンジンのかありにスチ-ム・タ-ピソを採用するようにH.

フォ-ドの提案がなされた.海軍ではタービン技術に不足しているところから, 「イーダル艇」の建

造をフォード社に委託することになったのである65)

1918年1月14日, 「イーダル」艇建造の引き合いが政府によってフォード社になされた.同社は建

造費を1隻当り27万5,000ドルと見積ったが,政府は若干の引き下げを要求した.これにたいしてフ

ォード側は,製造経過をみて引き下げの余地ができしだい引き下げることを主張し,かつ建造のため

の施設費を350万ドルと見込み,これを政府負担とすること.またその施設は終戦後には同社または

他の買手に売却することを付帯条件として要求した.そして契約が成立するや, 1月17日にまず100

隻が発注されたのである66)

H.フォードは早速, w.s.クヌードセソ67> (William S.Knudsen)を生産管理者に任命し,専

用工場敷地にルージ工場用地の18エーカーをあて,鋭意,施設の整備にあたらしめた.専用施設とし

ては,工場のほかに,倉庫,ドック,進水用岸壁,運河などが必要であった.組立工場は,間口1,700

フィ　-ト,奥行350フィ　ート,高さ100フィ　ートの大工場が, A.カ-ソ(Albert Kahn)により設計

された.内部機構は, w.s.クヌードセソの考案によって, 7隻を運べるラインを3達,すなわち21

隻を同時に作業しうる巨大ラインをとりつけた.かれの設計では63のシフトが21の梁につけられ,

200トン, 200フィートの艇1隻がそれで建造できるようにされていたという68)

63) do., p. 69.

64) Pボート建造摸案はイギリス海軍のSidney Houghton†が--リー,フォ-ド　Xf-ポルドの会談で主張

した.同艇の設計変更は海軍技術部のRobert Stocker忘を中心としてD. W. Taylor, Robert S. Griffin,
Charles W. Dyson, S. M. Robinsonなどが担当した.なお船体板の平板化は大量生産を容易にするため
であった　do., pp. 69-71.
65) do., p. 70.

66)建造計画としては,第1号艇納入は5カ月いないとし,その翌月には10隻,翌々月には20隻以上,いご毎月
25隻以上を納入することが確認された. do., p. 71.

67) W.S.クヌードセソは1879年デソマークのコペソ--ゲソに生れ, 20才で渡米,ニューヨークの造船所につ
とめた. 1902年にKeim Millにはいった.同社は当初自転車メーカーであったが蒸気自動車を手がけ,の
ち自動車用圧延鋼部品のメーカ-となった. 1908年いごフォ-ド社の下請となり,フォード社の拡大にともな
って同社も拡張をはかったが資金不足におちいり, 1911年にフォ-ド社が買収した.フォード社の部品自家
生産方針によるものであった. 1912年Keim工場でストライキがおたったのをきっかけに,それまでのバッ
ファローを閉鎖してデトロイトへうつした.このときKeimの技術陣はフォ-ド社にはいった. w.s.クヌ
ードセソもこのときに移籍した　Keim社買収時にかれは工場長をしており,工場配置,生産工程などにか
んする知識経験にすぐれたものをもっていた.なおかれのほかにJohn R. Lee, William H. Smithなどが
Keim社から入社,あたかもダッジ兄弟の退社によるフォード社技術陣の空席をうずめるかたちとなったの
である　do., p. 16, J. B. Rae, op. cit., pp. 106-7.
68) A. Nevins and F. E. Hill, op. cit., p. 72.
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種々の苦心がほどこされ,ともかく施設は1918年5月には完成した.けれども艇の建造は,これま

た自動車の場合にくらべて数倍の困難事であった. w.s.クヌードセソは自己の体験と工場模型によ

る実験をかさねて.文字どおりステップ・ノミイ・ステップの努力をつみあげたという.そしてようや

く7月10日午後7時,第1号艇の進水にこぎっけた69)

進水後の儀装についても,熟練工の不足,ニューアーク・ミヤドゥズ(Newark Meadows, N.J.)

の儀装工場の建設の遅れなどの障路があったが, 8月1日に第1号艇は予定どおり完成したのであっ

た70)

「イ-ダル」艇の生産はフォード社にとってまことに困難な事業であったことはあきらかである.

同工程の従業員は不足をかこちながらも1918年7月の4,380人からピーク時(9月)には8,000人に増

加した.だが建造の進度は予定よりはるかにおくれて,休戦の11月にようやく7隻が完成したにすぎ

なかった.だが皮肉にもそのころに生産体制は軌道にのりはじめたのである. 1919年1月9日に第13

号艇が進水, 2月17日には15隻がドックに勢揃いしたし,第59号艇は竜骨がすえつけられて10日間で

完成された.ちなみに政府からの発注は100隻から112隻へ,そして戦局の変化によって60隻にかわっ

た71)

総経費4,610万4,042ドルにのぼる「イーダル」艇建造はフォード社の軍需生産のうちで最大のもの

であった.しかも自動車とはまったく性格を異にした駆潜艇の製造は,技術的にみても負担過重な事

業であったに相違ない.だがこの荷重をフォーV¥資本はみごとに解決した.同艇の性能は北海の嵐に

もたえぬいたという72).まさに技術と資本の威力をじゅうぶんにしめした事業であり,フォード資本

の若いバイタリティーをみることができる.

26)フォード社は1918年に,軽量特殊鋼の開発にもとづいて,陸軍用小型タソクを製造することに

なった. 3月25日, 2人乗り小型タンク9万台の注文をかわきりに, E.ファーカス(EugeneFarkas)

が製作した3人乗り6トソ・タンクについても受注した.前者はエンジソにT型車のものを,後者は

フォード・トラプクのものを使用したものである. 10月1日にこれら小型タンク1万5,000台の発注

があった. 3人乗り小型タソクは1台6,000ドルである.

試験用タソク15台を製作し,その一部がフラソスにおくられたあと, 10月中にとりあえず3人乗り

タソク1,000台の契約が成立した.フォ-ド社はこれにかんれんして, 203社の部品メ-カーと下請

契約をむすんだが, 11月の休戦によって契約を破棄することになった.

このことがまた下請契約の破棄補償問題をうみだすことになるが,それはともかくとして,総額

8,700万ドルにのぼったタンク生産契約は,上記の「1)/ミティ　-」エンジソ, 「イ-ダル」艇の生産

にならぶフォード社の三大軍需生産の一つである73)

27)フォード社は,以上にみたように,諸種の軍需生産についてめざましい政府への協力をおこな

69) do., p. 72.進水方法も通常のやり方とはきわめてことなり,世間の注目をあびたのだが,その諸細は割愛
したい. d0., 72-3を参照されたい.

進水した艇の長さは2047イ-ト,巾は25フィートであった.
70) do., pp. 73-4.

71) do., pp. 74-5.

72) do., pp. 75-6. H.フォ-ドは1918年12月いらい, 「イーダル」艇の性能についてデ-メ-をあつめたが,
いずれも満足すべきものであった. 1919年8月17日の第1号艇長の手紙では同年4月からロシャの沿岸の氷
の厚い海域での活躍にも少しの損傷もなかったとしるしている.第2, 3号艇についても同様であったとい
う.

73) do., pp. 76-7.フォード社が開発した特殊鋼は,従来の鋼の1/2の重量で同等の強度をもつといわれたし,

3月に発注のあった2人乗りタソクは, 1台で小銃兵の50人に相当する威力をもつと推定されていた(p- 76.).
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ったし,単に物的生産のみならず,人的にも協力への実をあげている.上記のE.ファーカスは空軍

力増強のためにロボット爆撃機の設計をした.それは第二次世界大戦のVl号の先駆的設計だといわ

れる.またすでに紹介したC.E.ソレンセソ, w.s.クス-ドセソのほか, N.ホ-キソス(Norval

Hawkins), J.R.リー(JohnR. Lee), W.B.メイヨー(William B. Mayo)などの技術,管理ス

タッフが軍や政府への出向をとおして協力した74)

このような全社あげての戦争協力はとうぜんに平常操業の縮少をともなったことはいうまでもな

い.フォード社の乗用車生産はすでに1917年11月26日には日産527台となり,参戦前平均生産水準よ

り半減した.ついで翌18年7月31日いごは生産を停止し,組立工程のみの稼働となった. 10月の生産

は9,326台, 11月は5,954台で1日約300-200台であり,しかもそれらは実質的にはすべて政府用のも

のであった75)のである.

i∀)フォード社の内面的苦悩

28)参戦いごすべての能力をさいて戦争協力にまいしんしたフォード社は,しかし内面的にいくつ

かの苦悩をもったのである.そのおもなものとしては, E.フォードの徴兵忌避と敵性従業員の問

題,および戦時利潤返還の問題である.いかこれについて素描しよう.

29) E.フォ-ド(EdselFord)は,のちにフォード社の第2代目社長に就任するが, H.フォー

ドの一人息子である.アメリカの参戦はE.フォードの24才のときであった.参戦とともにかれは召

集をうけたが,フォード社の生産要員であるとの理由によって召集解除の提訴をおこなった.しかし

1917年10月7日に提訴は却下された.このためさらに大統領にたいする提訴をした.そしてまず「審

理中」 (2Aクラス)の処理をうけ,ついで「軍需産業要員」 (3Lクラス)の判定をうけて召集が

解除された76)

このことについてかれの友人間では, 「イーダル艇」の製造とひきかえに,予備役編入をとりひき

したのだとの非難がたかまった77)

フォード資本の威力が大統領に,息子の召集解除の圧力をかけたかどうかはわからないが,フォ-

ド親子の精神的な苦悩の一つとなったことはあきらかである.参戦前の平和運動についてのH.フォ

-ドの活躍,参戦後の祭戒的な戦争協力の実蘇,のいずれについてもその根底にE.フォ-ドにかか

わるH.フォ-ドの親心がおおきなウェイトをしめていたとかんがえるのは酷にすぎるであろうか.

30)フォード社の敵性従業員問題とはつぎのようなものであった.同社の従業員のなかには,ドイ

ツ系, -ソガリー系の従業員がいたことはいうまでもない.アメリカの民族構成からみて,これはと

くに異とすることがらではない.だがかれらの名前やことばのなまりのためにアメリカ防衛連盟

(American Protective League)の地方支部からにらまれることがあった.フォード社のスタッフの

なかでもドイツ系のe.g. y-ボルド, C.イ-ムドがマ-クされた. e.g.';-ボルドはちょっと

したドイツの帰趨についての発言が,ドイツとの内通によるものではないかと疑われたのであった.

しかしC.イームドの場合はさらに深刻な問題を提起した.

74) do., p. 64,

75) do., p. 77.

76) do., pp. 77-

77) do., p. 78.この件について, E.フォ-ド自身も弁明しているし,戦場にたつよりも軍需生産に挺身する方

がより有効であったことを強調している.またデトロイト・ニューズ紙のE.G.ピップ(Edwin G. Pipp)は,
E.フォードの立場としては,軍服をきるよりも,工場にのこることの方がいかに勇気のいることであった
かと据摘している(do., p. 78).このような弁護諭のあること自体,精神的苦悩があったことをしめすもの
といえよう.
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1918年11月の選挙にあたって, H.フォードはウィルソソ大統領に親交があったところから,ミシ

ガン州上院議員民主党候補者に措名された.これにたいして同州の共和党支部は妨害行為にでた.か

れらは11月3日,日曜日の朝刊(フリー・プレス,デトロイト)紙上に全面記事としてつぎのような

広告を掲載した.すなわち, C.イームドはドイツ人であり,しかも親独派である.そのかれはフォ

ード社の「リノくティ　ー」エンジンの製図関係の責任者である.もしかれがフォ-ド工場や同エンジソ

生産にかんする計画や写真を利敵行為につかおうとすればできる立場にある. H.フォ-ドはまさに

その機会をかれにあたえようとしているのだ,と.もちろん, C.イ-ム下はアメリカ籍をもった市

民であったし,利敵行為云々は無根のじじつであることはいうまでもない.しかもこの悪質な広告が,

投票日の2日前,日曜日の朝におこなわれたことは候補者H.フォ-ドの牽制をねらったことをもの

がたっている.

H.フォードが強硬な反駁をおこなったことはいうまでもない. C.イームドを弁護し,自己の所

信を表明したかれの態度は毅然たるものであったという78)

たんなる選挙妨害事件としてみればよくある事件ではあるが,戦時下,人種系統問題が注目されて

いた時だけに,フォード社としても軽視できない問題であったにちがいない.さらにこの間題が

C. E.フユ-ズ(Charles Evans Hughes)判事を長とする航空機生産状況を調査するフューズ委員

会にとりあげられた79)点からも,フォード社にとっては一つの困惑事であった.

31)戦時利得返還問題は,他のトラプルとくらべてH.フォードの人格にかかわる問題として,そ

の始末をどのようにつけるかを世間が注視した間竜として,最大の苦悩であった.ここにその経緯を

ながめておきたい.

H.フォードが反戦運動に関連して,戦時利得につよい反感をもっていたことは,すでに20)にふ

れたところである.そこでかれが軍需生産をひきうけざるをえなくなった場合,軍需契約によって生

じるすべての利潤を政府に返還し,かつ軍需生産用の自社の施設設備も政府に移管するむねの発言を

おこなったのである. 1917年2月,ようやくアメリカの対ドイツ関係が断絶にむかいつつあった時期

のことである80)

このことが当時のH.フォードにたいする社会的信頼感をたかめる材料になったが,反面,後年そ

の実行の有無について世間的な関心をあつめ,利潤返還のじじつがなかったことを,かれの無節操ぶ

り,宣伝ずきの証拠とする非難に素材を提供するけっかともなったのである.

さて事情はどのようなものであったろうか.

H.フォードは当初,すべての軍需契約を原価でおこなうことをかんがえていた.けれども顧問弁

護士のA.ラプキソグ(Alfred Lucking)の忠告により,政府の立場と株主の利益を勘案して,利潤

の58.5%を返還することを計画した.のこりの41.5%が,とうじの配当率であったからである81)

78)事件がおこるや, H.フォードはただちにC.イ-ムドをなぐさめ, 「イームド,恐れるな.君の誠実さは
私が知っている.奴らが君を絞殺(つるす;hang)しようとするなら,まず私を絞殺しなければならない

のだ.」と激励した.そして談話を発表し,われわれの政治は人間を生かすべきものであり,殺すべきもので
あってはならない.ひどい中傷はその個人をいわれなき恐怖のなかにおとしいれるものであるとして, C.イ

ームドの有能と「リバティ-」エンジソにかんするかれの貢献を賛えたのである.また技術部の-ソガリ-
系のE.G.ファーカス(Eugene J. Farkas)に,系統のいかんをとわず職務に忠実で優秀な業績をあげて
いる社員には, H.フォードは絶対的な信頼をおいていることを語った　do., pp. 78-9.

79)フューズ委員会は, C.イ-ムド問題について, H.フォードにかれの配置替えを勧告した.フォード社内
部からも迎合的な意見がでたが, H.フォードはこれを承認しなかった. do., p. 79.

80) do., p. 55.

81) do., p. 82.
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しかしながら具体的に純軍需生産利潤を算定するとなると困難な問題があった.たとえば「イーダ

ル」艇の生産のために施設改修費として350万ドルの交付をうけ,戦後これを200万ドルで払いさげ

られている.艇そのものは2万ドルであったが,総領120万ドル(60隻)のうちに特設施設費をどの

ようにもりこむべきか.またぜんばん的に軍需生産と平常生産が併行的におこなわれ,そのうえH.

フォードの個人所得と会社所得とが合算されて税旗の算定がなされていたこと.すでに27)でみたよ

うに軍需生産による平常生産の縮減があったが,その期待収益の減少をどのように処理するかなどの

繁雑な問題がからんでくるわけである.このような事情のもとでは軍需生産の純利益額がいくぱくで

あるかという点では, H.フォード自身もわからないのが実情であった.そこでかれは, 1919年6月

23日,大蔵省のC.グラス(Carter Glass)に調査算定を依頼した82)

軍需生産利潤の返還が世間の注目をあびたことは, 1918年の前記の選挙にあたって,デトロイト・

ニューズ紙のE.G.ピップ(Edwin G. Pipp)がH.フォードに公開質問をしたし, 1923年10月14

日のニューヨーク・タイムズ紙がその払いもどし額を175万ドルと報じたりしたことからも推測でき

る.また, S.T.ブッシュネル(Sarah T. Bushnell)が「The Truth About Henry Ford」 (1922

午)のなかで,H.フォードが2,900万ドルにのぼる戦時利潤を政府に返還したむねをしるしたが,これ

をA.W.メロン(AndrewW. Mellon)がとりあげて大蔵省の記録をしらべたが,そのような記録は

なかった. A.W.メロソはこのことをH.フォードに連絡し, e.g.';-ボルドがその著作の内容に

ついては関知しないむねの回答をおこなったということもある83).

H.フォードの軍需生産利潤返還問題が,世間の耳目をそばだたせながらも,歯ざれのわるい状態

がつづいたことは,実額算定が困難であったことのほかに,軍需契約の清算と補償にかんする政府側

の事情もおおきく影響した.すなわち大戦の終了とどうじに軍需契約は解消され,それにかんする清

算,補償措置がこうじられることになった.だが補償額について政府と業者側にくいちがいが生じ

て,トラプルをうむ場合がおおかった.フォード社の場合は,他社にくらペて至極あっさりした清算

関係をもったが,それでも「イーダル」艇の件について7万ドルの損失を棚上げしたほかに,かなり

の評価誤差が問題となった　　H.フォードとしては,これらの補償が正確におこなわれなければ,

軍需生産利潤の算定が不可能であるというわけである.

さらに1919年初,デント法(Dent Act)が制定され,軍需契約の有効期限が1920年9月まで延期

されることになった.またすでに清算された契約も, 1924年3月までは,陸海軍省,大蔵省またはそ

の代理官庁によっていっでも復活できることとなった.そして補償そのものも大蔵省の所管事項にう

つされたのである.とうぜんこの移管によって,大蔵省は陸海軍省がおこなった補償額評価の再調査

をすることになった.フォード社にたいしてもこの措置は適用された.大蔵省の再調査はなかなかは

かどらず,かつ1924年3月までは金額の変更がねこる可能性がきわめておおきいわけであった85)

H.フォードの軍需生産利潤返還問題は,かれに意志があっても這般の事情から実行しえなかった

のだということもできる.

A.ネピソxとF.E.ヒルは,フォ-ド社の軍需生産による総利潤は815万1,119.31ドル,税引き利

潤435万7,483.97ドルと評価し,このうちH.フォードの取得分は248万3,766.43ドル,そしてかれの

82) C.グラスはこの調査をひきうけて担当のA.M.コ-ルグロウヴ(Albert M. Colegrove)に命じた.だ

が本文のような事情によりはかどらなかったことはいうまでもない. do., p. 83.

83)

84)

85)

do., pp. 82-3, 632.

do., p. 83.

do
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個人所得税をさしひけば92万6,780.46ドルがかれの軍需生産利潤のすべてだと算定している86).そし

てかれらはこの間題をつぎのように評している.「もちろんかれ(H.フォード)の場合,かるがる

しく戦時利得返還の談話を発表したことが失敗であった.だがかんたんなよい方法としては92万6,780

ドルだけでも支払っておけばよかったのだ.かれにとってこの金額はじつに微々たるものであった.

しかもこれをすることで金額の何倍かの宣伝効果があったのだ.この支払はじじつ罰金としてなされ

るものではないが,かれの道義上のひけ目をおぎなってなおあまりがあり,かれの信念の証明になっ

たにちがいない87).」

しかしわたしはH.フォードが妥協的な,糊塗的な工作をおこなわなかった点に,業界のトアブに

位置していたフォード資本の強靭性を確認したいのである.

Ⅴ)ま　と　め

32)フォード社の軍需生産の実績を要約すればつぎのようである.軍用自動車(トラプク,病院皐

をふくむ)3万9,000台,「リバティー」エンジン3,940台,そのシリンダー41万5,377本,「イーダ

ル艇」60隻,小型タンクの開発,地雷,鉄兜,装甲板の製造と開発,毒ガス・マスクの製作協力など

である.

だがフォード社が開発に苦心した兵器が戦争にめざましい成果をあげたわけではない.「イーダル」

艇はドイツ潜水艦を1隻も撃沈しなかったし,「リノミティー」エンジンも休戦前2,3カ月つかわれ

ただけであった.またタンクの生産も休戦によって中止された88).このようなフォード社の新開発兵

器の実状にたいして,トラクター,自動車などの平常生産品日が戦場で好評を博したのは皮肉なこと

であった89).

もちろん,このことは新開発兵器の性能がおとっていたというのではなく,参戦から休戦までがわ

ずかに1年8カ月たらずであったからである.ゆえにこの観点からすれば,そのような短期間に新兵

器を開発し,大量生産体制を確立して,現実に稼働を開始したじじつにしめされたフォード資本の威

力をこそたかく評価すべきであろう.

33)まことに第一次世界大戦下にしめしたフォード社の,経営的,資本的政策の弾力的な有効性,と

くに政策転換の機敏性-平常操業から軍需操業,新兵器開発への転換,および休戦によっていちはや

く平常操業に復元した再転換のあざやかさ-はそれ自体フォード資本の柔軟性,ひいては競争資本

的/ミイタリティーの発現とみることができる.コウゼソス問題もまたしかりとかんがえるのである.

む　　す　　び

34)第一次世界大戦がアメリカの経済的発展のスプリング・ボードとして作用したことは9)にお

いてみたとおりである.大戦を契機とした経済的膨張は,とうぜんにアメリカ自動車産業の発展にも

おおきく寄与したことはあきらかである.とくに耐久消費財として,かつデモソストレーショソ効果

のいちじるしい商品として,したがってまた所得弾力性のたかい商品という点90)からも,戦後の需要

86) do., p. 83.だが算定の基礎はかかげていないので妥当性は不明である.

87) do., p. 85.

do., p. 81.自動車関係では乗用車2万5,000台,トラック8,000台,病院自動車6,000台が戦争に利用され

た.病院車はアメ1)カのみならず,パ1)一支工場,カナダ・フォ-ド,イギ1)ス・フォード社でも製造された.

89)またE. H. H.アL,ソビー(Edmund Henry Hynman Allenby)将軍は,戦勝はエジプト労働者,鶴
駅,フォード車によると絶賛したし,かれ自身ロールス・ロイスにのりながら予備車としてフォード車を手
許においていたという. do., p.
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に格段の伸長を実現せしめた基礎条件として,第一次世界大戦が自動車産業にあたえたイソパクトは

おおきい.

だが大戦中の生産括標は,この部門がスタートしていらい最大の縮少をしめしている.そしてそこ

に大戦による自動車産業発展の屈折と頓挫があったかにみえるのである.

35)けれどもかかる表面的な発展の屈折と頓挫の背景には,業界をあげての軍需生産と兵器開発

への結集政策が強力におしすすめられたのである.参戦にたいする物的協力とともに人的,才能的協

力もおこなわれたのであった.とくにその自動車産業資本の政策的内面の様相をフォード資本につい

てながめるとき,当期におけるアメリカ自動車産業資本の若さと較争資本的/ミイクリティ-を如実に

感知することができた.

企業規模的な巨大化と独占資本的硬直が併存するとき,資本政策そのものも硬直化する.支配と安

定は祝争と波乱の対立物であり,それは産業資本政策の形態的推移のなかに表現されるのである.大

戦期におけるアメリカ自動車産業にみられる資本政策の実態いかん.いうまでもなくそこには本来的

企業活動が戦争経済によって抑圧され,いきおい自動車メ-カ-としての競争は沈潜した.そして,か

わるものとして軍需生産部面にくりひろげられた資本政策の実態こそ,まさに政策的柔軟性と錬争資

本的ノミイクリティーの表現とみることができよう. J.B.レイが当期の業界の諸行動(performance)

について,第二次世界大戦のはあいにくらべて,業界そのものの若さ(adolescence)を評価した91)

のはじつにこのことをさすものとかんがえるのである.

36)　しかしこのような競争的特徴をつよくもっていた自動車産業部門も,当期にはようやく企業

間の規模的格差が顕著になり,それが13)にみたような資本的対立をすらうみだすにいたったので

ある.くわうるに戦時経済の諸施策がかかる格差と対立を助長する要因として作用し, 1920年の戦後

恐慌を媒介とする部門構造の独占化に拍車をかけることになったのだが,それはともかくとして,大

戦期の自動車産業はいぜん競争構造をとってはいるものの,内面的には独占構造への条件が形成され

つつあった.ここにわたくLは競争構造のもとにおける独占構造への推転過程たる特質をみいだした

いとかんがえるのである.

-1964.6.8.

Summary

It is a common knowledge that the First World War served as a springboard for the
economic development of the United States. This holds true with regard to the automobile

industry, too. The War proved to be a powerful factor in its development, for the automo-
biles, especially passenger cars, are durable consumer's goods and demonstration-effectual
goods, with very high coefficient of sensitivity of consumtion expenditures. But the output
of the automobiles during the War years decreased, which seem to suggest that the develop-
ment of the American automobile industry, which had been steady since its start, was

brought to a standstill by the War.

90)たとえば, C. Winston and M. A. Smith, Income Sensitivity of Consumption Expenditures, Survey

of Current Business, Jan. 1950　では乗用車の所得弾力性係数を2とし,きわめて高い係数商品のダルー

プにふくめている.なおこの点については, 「自動車産業資本と販売政策」として別稿でとりあつかう予定

である.

91) J. B. Rae, op. cit., p. 126.
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An analysis of that situation, however, will reveal the way in which that industry helped
wage the War. The automobile industrial capitals rendered great services in increasing the

nation's capacity for producing weapons and its human asset for conducting the War econo-
my. In particular, the industry's capacity for mass production had a great share in increas-
ing the output of weapons. This state of affairs should be interpreted as an aspect of the
historical development of that industry.

The treatise attempts to analyse the policy and working of the American automobile
capitals during the War, and offers the conclusion that the American industrial structure in

its automobile branch during this period was still a competitive one in the stage of transi-
tion to the monopolistic structure.


