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自動車産業成立期とフォード社の

生産力構造

一一フォード経営における大量生産体制の成立品程(1ト一一

塩見治人

I 問題の設定

わたしは，前稿で1920守イ吃フォード自動車会社の経営体系の全体像を説明し，

それが原料生産→部品生産→部品組立→!I&売にわたる主要経営の垂直的結合と

原料・製品の輸送などの補助経常および副生品の合理的処理にかんする多くの

副次経営Eを有機的に統合した巨大な結合企業であることを，具体的にしめし

たり。本稿は， こうした結合企業としてのフォード社の生産力的基礎の成立過

程を，その内部構造にたち入って，あきらかにすることを課題としている。

ところで，フォード社が事業をはじめた1903年から有名なT型車がその生涯

を終える1927年にいたるフォード社の生産体制の発展は，おおよそ表1にしめ

したとおりである。

この期間は，アメリカ自動車工業史にとって，泡沫会社の乱立による生成期

(1900年代〉・新規需要の飛躍的な拡大による成長期(1910年代〉・新規需要の頭打

ちと代替市場への転化に対応した寡占体制への移行期 ο920年代〕をふ〈んでい

るが， フォード社は巨額の設備投資を〈りかえすことによって生産体制を拡充

し，この局面を圧倒的に主導した。生産力発展の過程は. (6)欄の生産台数の増

大〔年産1，5日日台体制から200万台体制へ)， (5)欄の販売価格D低下 (T型車850ドルか

ら360ドルヘ)によっ℃数量的に把慣できる L 生産規模の拡大を(7)欄で純資産

の噌大οo万ドルから 7億ドノレヘ〕によヮて推測できょう。しかも， このような飛

1) 抽楠，フォ ト経官の全体融， r経済論叢」諦1田巻揮2号参照2
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躍的な生産の拡大・生産の集積は，たんなる量的増大ではなしなによりもま

ず自動車生産の労働過程の生産力構造における質的・段階的な発展を内包しそ

れを基軸にすることなLには不可能であった。

フォード社による自動車の大量生産体制は，一般にフォ ド・シエテムとよ

ばれているが，それは， 18世紀後半から19世紀をつうじτ開発されてきたアメ

りカ工業史の歴史的遺産，すなわち，7L換性部品方式，専門的工作機械， コン

ベァ.-/'ステムによる搬送の機械化，高度な作業分割による品種別作業組織，

欝bi'F研究・時間研究による個々の作業の不要動作の排除などを，たんに大量生

産体制の要素として統合することによって成立Lた tいわれている九わたし

は，本稿の課題を達成するために， (1)欄フォ ドの自動車プラ γ トを指標とし

た 4つの段階を設定して，こうした基本的な工業原理がひとつひとつ自動車製

造の労働過程の生産力要素として導入され，それを変革して漸次フォード・シ

ステムを形成してゆく過程をたどり，生産力構造の段階的発展を具体的に設明

する。なお， ζ の生産力構造を基礎とする資本・賃労働関係の展開については

別稿にゆずる。

11 マヴウ・ 7ヴィヱュー工場段階 (1903~04年〕

フォード社の事業は，デトロイトの石炭業者の馬車製造木工職場主 3年間，

月75ドノレで賃借し， フォードの構想をもとに 3，OOO~4，OOO ドノレを費して改装を

ほど ζ したマクク・アヴイニュー工場 (MackAvenue Plant)に，以前プォード

が実験・試作をおこなっていた機械職場 (ParkPlace Shop)の機械設備・労働

者をもち込んではじめられた。 マック・アヴィエ z ー工場は， 1903年 6月ま

でに生産準備を整えて操業にはし、り， そり後 5，000Iルの追加投資によって 2

2) A Ford Motor Company Publication， The E~叩lution of 1日出sProductωn， 1965の著者

は， フォードの大量生産の前提となったアメリカ工業史の歴史的遺産を， (1)ホイットニーくE

Whitney)の宜換性部品生産方式， (2)ェヴァンス (0.Evans)の自動コソベア， (3)ル ト(E
Rαのの作業の分割， (4)テ ラ CF. W. Taylor)の個々 の作業におけるムダな動作の排除の
4要素に総括している そしてフオ ドーシステムをこれら 4要素D高連度生産 (high-speed
production)のもとへ綜合としてとらえている副 (pP.14-1!;) 
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表 l フォード祖こにおける生産体制の

生産力構造の実本的表現

年次 ブラ 〉〆 ト 雇用労働者

明~. 1段19階03年
|マック・アゲィーュ 工場 1(190拝操業)

圏内国外 人

1904 1 ・

第 2段1階905 lピクツト・アヴィ ュ 工場 1(¥認算額) l 300 

1906 1ベルヴュ←・アゲィーュ 工~I 伽年操業) 1 700 

1907 1 575 

1908 T型車の販売開始 (10月1日) l 450 

第 3段19階09 !ハイフ γ ド・パ ク工場 |(lgZE重量) 1 1，655 

1910 2 l 2，773 

1911 • J. R. Keim Millsの買収 3 2 3，976 

1912 コソベアーシステム最初白導入 3 2 6，8応7

1913 18 2 14，366 

1914 コソベア・システム充実・整備される 2坦 2 12，880 

1915 28 3 18，028 18，892 

1916 28 3 31，298 32，696 

1917 27 3 35，246 36，411 

1918 -農村小分工場の建設はじまる 28 3 32，531 33，699 

第 4段19階19 1リバ ー・ル ジュ工場 |(11122重量) 28 4 51，902 48，264 

1920 -鉄鉱山，炭田，森林の買収はじまる 28 4 57，410 63.568 

1921 .D. T & 1鉄道の買収 29 6 38，337 50，358 

1922 • Lincoln Motor Co の買収 29 6 64，685 81，360 

1923 • C. E. J ohanson Co の買収 6 99，080 128，188 

1924 6 102，137 140，007 

1925 36 7 107，473 155，552 

1926 36 8 98，099 141，729 

1927 T型車の生」産打切り (5月26日〕 36 9 80，246 102，029 
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発展過程

生産力発展の数量的表現

備種・価格ド)生産台
(7)純資産

s 
1，79台8 • A⑦ 850 

(ig::gi 1，695 100.000 

iFB i:邸 1，716 220，758 

67c 50 o 

700 8，828 231.807 

K⑤ 2，800 15，214 297，867 

750 
700 
850 10，524 1，038，822 

T⑤ 950 18，257 2，028，553 

T@  780 33，333 2，101，723 

T① 690 72，567 4，408，961 

T⑥ 600 177，834 9，956，535 

T@  550 215，186 16，867，366 

T@  490 322，545 30，259，214 

T⑥ 440 530，329 53，875，266 

T① 360 768，691 61，135，111 

T@  450 722，222 114，060，908 

T@  525 572，154 133，604，907 

T@  575~440 1，047，858 156，288，721 

T① 440，，-，355 582，647 202，135.296 

T① 415~355 1，050，741 141，529，641 

T① 348~298 1，452，830 173，951，173 

T 295 2，201，188 359，962，693 

T 290 2，083，481 459，305，581 

T 
23103，，，5O747E5131l | 559，740，997 

T 310 1，752，0751 639，631，393 

T 555，7961 714，902，288 

備考 (3)，(6)， (7)欄については，拙稿，前掲論文
37ページ表6および23ベ ジ表z巷唱し (3)，
(.(欄は， Nevins， A.， Ford， the Times， the 
，jltfan， the C.回世田叩， 1954. Apper叶'x
VIL p. 648; Nevins， A.，創ldHill， F. E.， 

Ford， Ex，ρ'answn and Challe唱"c1915"" 
1933， 1957，-App回 dix111， p. 687より作

成 (5(欄は Nevi国， A.. op. cu.. Ap:pendix 
V， p. 646; Ford， H.， My L訴訟 andWork， 
1922， p. 145; Chandler Jr.. A. F.， G叫 nc

Ente中rise，Ford， General Motors， and 
Auu問。bilelndlωtrγ 1964， p. 33より作

成。なお， A， B， C...R， S， Tはフォード社
の亜売した車種A型車 T型車，また⑦，@
は車体の形式ヲンナパウト型 (2座席l， ツ

アヲング型 (4座席)をそれぞ札しめ Lてい
る。
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階を加え， 1904年には完成姿態をとったり。こうして， フォード社は， 第 1年

次にA型車 (2座席ランナパウト型850ドル，後部座席付トンノウ型950ドノレ)，第 2年

次に高価格車のB型 (2ρ00ドノレ〕とA型車を改良したC型車(ランナパウト型的o

fル， トンノウ型1，的0ドル)， F型車 (1，0帥ドノレ〕を製造・販販した。当時，世界

最初の量産車として有名なオーノレズ (R叩 somE. 01ds)のオーノレズモピル車(ラ

ンナパウト型〕カ;650ドノレであったのとくらべて， フォード車はむLろ中価格車

として出発したといえよう。このように，自動車工業の形成期，フォード社は

毎年改良新型モデノレに転換し，同時に数種のそテルを製造していた。この期の

マヅグ・アヴ干ニュー工場は，自動車生盤に専門化してはいたが，数種のモデ

ノレを市場生産することを前提とした年産約 1，500台の能力をもっ生産体制 (pru-

duction system)であったく表 1)。

マック・アヴイニュー工場は， 1904年には表 2のように整備された。

組立室 1階く約250x50フィーりの広い部分をしめ，自動車の台上組立λ

テー γ ョ Yが 4個所設置されており，それぞれの組す台には組立工 2~3人

表2 マック・アグイニュー工場

2階 |事務室

スベア部品室

1階|組立室

(ーステシヨン ~ A O)m:sl:IO)m:sl:1'F~JlI) 各ステーションにつき 2~3 人の組立工の組立作業班1

組立工u 合計 10，，-，12人 / 

実 験 室

く旋盤(檀数〕・フライス盤・平間]盤十ガソリン機関〉

鍛造職場

製図室

備考組立室面積約250x50フィ-1-0 Nevins， A.，中 C7t
pp. 244-245より作成.

3) マック・アヴイニュー工場については， Nevins， A.， FI叫正式 theTimes， the Man， the Com-
pan少， 1954， pp. 23(ト233，236-237， 240， 244←245を番照。
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からなる組立作業班が配置されている。 この組立室は， 職長であるデグナー

(A. Degner)の監督・指揮のもとに 4つの組立作業班， 1O~12人の組立工よ

り構成されているぺ組立作業班は，組立工の協業=いわゆる血作業によって，

組立台のまわり 12~15個所に区分けL て積み上げられた各種部品を一品ずつ台

上に運び，組付けて自動車を完成させた。まず，エンジンをジャーシ ・フ ν

ームに取付け→キャプレ ターの調整→バノレプ装置の試験→プレーキの取付け

をへt動力装置の組立がおわると，車輸など足まわり品を取付け》車体とクッ

ションをのせ→塗装をして，最後に始動検査・点検をして組立作業主己完了した。

部品は外註品であコたこととも関係して，組立作業は手作業に上る部品の補正

・調整を必要としたであろう U ζ のように組立作業班ほ，最終組立全般!-_eも

に調整・検査を内包し，きわめて多様な作業を分担していた。

事て，組立室は.この 4つの台上組立ステージョンの協業編成よりなる静止

組立法 (stationalyassembly) によって，合計日産 (9~lO時間〉で15台の自動車を

組立てた旬。 1台上組立ステ --:/，.'Y当り日産4台， 自動車 1台当り 2.5時間を，

わたしは当時の静止組立法による自動車の最終組立工程における生産能力の水

準をしめすものと推定する。

実喰室 フォード， ウィノレ旦 (C.H. Wills)と数人の助手によって構成さ

れ. Iヨ動車の試作と実験がおこなわれる。数台の旋盤とフライス盤，平削盤，

ポーノレ盤などをそなえ， ζれらの工作機械はオールズ社の大型ガソリ γ機関 1

台によって駆動されていた。実験室は，組立室が大部分をしめる l階の小区画

におかれ，工作機械台数は 5台前後，多くても10台をこえることはなしこれ

らは式作車の小物部品を機械加工するための万能機であったとおもわれる。 ι

うし--C.実験室は，自動車の部品生産とは関係のない，きわめて小規模な万能

機械加工職場であったぺ

製図室 実験室の隣に位置し，新モデルと部品の設計・製図がおこなわれ

4) Nevins. A.， op. cit.， P. 236， p. 240 

5) Nevi悶， A.，~ρ cit. ， P. 240 
6) Nevins， A.， 0ρω't.， p. 245， p. 230 
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た。フォ ド，ウィルスのほかに 5人の設計工のみが入る ζ とを許されたフォ

ード社の技術開発センターであった7)

鍛造職場 職長であるクーリック(A.Kulick)によって連嘗される。小物

部品の補助的な加工をおこなっ℃いたにすぎないと思われる。機械設備は不明

である')。

Rベア部品室 修理にもちいられるスペア部品がマ チ γ(P.E. Martin)に

よって保管されてし、る九

事務室 フォード社の経理・販売担当者カズンくJ.S. Couzer吋が執務をお

こなう問。

結局，マック・アヴイニュー士場は， 日産15台の能力をもっきわめて小規模

な自動車組立工場であり，技術開発センターであった乙とが判明する。フォ←

l社は部品のすべてを，外部供給者に依存していた。この場合，すでに互換性

部品生産が定着していたアメリカ機械工業の基盤が利用されたが，フォード社

表 3 フォード社への主要部品の供給者

部品供給者 |フォード社への供給部品

1. The Dodge Brothers 自転車・蒸気艇など シャーシー

(Monroe Avenue Shop) 各種機械製作

150名雇用
トラ γスミヅシ ョン
アクスJレ
フレーム

2. George Holly 自動車など製作 キャプレーター

3. C. K W ilson Carrage Co 馬車業者 木製ボデー

クヴショソ

4. Hartford Rubb町 Co コム業者 タイヤ

5. Prudden Co 車輸

6. J. R. Keim Mills 自転車業者・蒸気自 プレス部品

(1911年フォード社へ吸収合併〕 動車など製作

7. Detroit Foundry 鋳物業者 まら物

備考 Nevins，A.，ゆ C1t.，pp. 231-233 p. 325より作成。ただし仇 7はピケット アヴイユュ
円努段階から部品供給者に加わった。

7)，8)，9)，10) Nevins. A. 0ρ cit.， p. 245 
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への部品供給者において，とくに従来の自転車・蒸気機関・馬車なと‘の製造業

者が新興の自動車工業へ部品メーカーとして結集されていく過程をみることが

できる(表 3)。

当時のフォード社の経営実態をしめす. 1903年の開業目論見書における A型

車のコスト明細では，ラ Y ナハウト型で原価554ドルのうち約70%. 384ドルを

外注部品がしめている(表的。このように-<0/ク・アヴイニュー工場段階のプ
アセ γ

ォード社は自動車製造工程のうち最終の組立工程のみを掌医した，たんなる組
デ 9ー

立メーカーであった川。

表 1 1903年A型車の原価見積り表

「ボデー車輪をのぞく機械部品 (theDod酔 Brothersと固定契約〕

引ボデー (C.R. Wilson臼 rriageCo と固定契約

t~( 車輪 L セット (4 佃) (ランシングD企業と固定契約 26

霊|クヅ hγなど室内装飾(上記 C.R. Wilson Carriage Co と固定契約 16

Lタイヤ 1セットと (HartfordRubber Co 固定契約〉

フ社[組立費用(賃金，工場賃借料，保険料，その他雑費をふくむ〕

T i販売費用(広告費，すべての給料，手数料をふ〈む1台当りの売

ド l 出し価格の20%とし将来はlOrv12%になるものとする〉

s 
250 

52 

40 

20 

ヲンナハヴト型の原価

トンノウ型〔後部陣席付〕に要する追加費用

150 

554 

50 

トンノウ型の総原価 604 

トンノウ型の販売価格

トγ ノウ型の粗利益〈販売価格総原価〉

特別臨時費用差引分

トンノウ型 1台当り利益

ランナノミウ 1.'型D販売価格

ランナパウト型の原価

ランナパウト型の粗利益(販売価格 原価〕

特別臨時費用差引分

ランナパウト型 1台当り利詳

問

山

岨

捌

一

四

担

問

岨

印

備考 Seltze川L.H.. F，削 ancialHJ師匠ツ ofthe American Autonwbile In品。かでY.1928， 

pp. 89-90より作成。

11) Ford， H.， 1¥.骨 Lがeand Work， 1922， p. 52，フォ←ドは， 才ツグーアヴイ ュ 工場では，
彼自設計のもとに部品製作はすべて外部業者にゆだね，フォード社は組立といっても牽鞠タイヤ
草体などを取付ける最終組立をおこなコていたにすぎないと述べている。
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III JEμ:ニ 7474二三二玉事j 段階 (1905~08年〕

フォ -f車の好調な売行きと生産能力のギャップを克服するため， 1904年 4

月に新工場用地 (430x 308フィーりが23，500ドノレを費Lて購入され 5月からマ

ック・アヴイニュー工場の10倍規模といわれる新しいピケット・アヴイニュー

工場 (PiquettAvenue Plant)の建設に着手された。新工場のレンガ造り 3階建

の主建物(建物面積402x507ィート〉は 76，5ω ドノレの設備投資で， 同年末か翌年

1905年初頭には完成し操業をはじめた100

ところで，当時，フォード社の出資者の内部では，経営方針について，廉価

な軽量大衆車路線を主張するフォ ドと，刺幅の大きい高価な高級車路線を主

張する財務担当取締役マルコムソ γ(A.Y. Malcomson)との対立が表面化Lた。

乙のため，フォ ドは大家車の生産を継続するため， 1905年11月第二会社フォ

ード・マニュファクチュアリングネ土 (FordManufacturing Co・資本金10万ドル〕

を設立L，賃借した 2階建の建物で大衆車の機能部品生産をはじめた。 ζれが

ベノレヴュー・アグイニュー工場 (Bel1evueAvenue Plant)である問。新しい両工

場の操業開始によるフォ ド車の生産体制はおよそ表5のとおりである。

高級車については，部品生産を従来とおなじ外部業者に依存しピケヲト・ア

ヴイニュー工場で組立てていたが，大衆車についてはベルウュー・アヴイ工具

一工場で主要機能部品の機械加工→部分組立をおこない，完成ユエットを 4マ

イノレはなれたピケット・アヴイニュー工場に馬車で運んで組立てることになっ

た。こうして，この段階のフォード社では， B型→K型系統の高級車生産とA

型→C型→F型→N型→良型→5型そし亡のちのT型につらなる系統の大衆車

生産とが並行し亡いた。

1 ピケヅ 1・アヴィニ忠一工場

12) ピケット アゲイエムー工場については， :Kevins， A.，οφ cit.， pp. 262-263， 26.5-?73; 
Sore羽田町C.E.， flAY Forty Yea月四ithFord， 1956 (福島正雄訳「自動車王フォードJ)98 
ペジ審問、〉

13) ベルヴュー・アヴイニュ 工場については Nevins，A.， o.ρ cit.， pp. 281-282 pp. 324-326 
参照、のこと。
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ピケット・アヴイニュー工場の職場構成は，表5のとおりである。

第 1機械職場 第 1機械職場は 1陪，第2機械職場は 2階にあり，それぞ

第 2機械職場 れの階のー小区画をしめるにすぎない。第 1が大物部品の機

械加工，第 2が小物部品の機械加工をおこなっていたと推測されるが，機械設

備は不明である。いずれにせよ， 2つの機械職場とも，きわめて小規模で，工

場の付滞設備の域をでるものではなし汎用工作機械をそなえた万能職場であ

ったと思われる刊。 ピケット.，ヴイニュ 工場の機械職場は，こうして，高

級車の部品の一部について補助的な機械加工をおζ なっていたにナぎない。

組立職場 3階にあり，従来のマック・アグィニェ 工場とおなじ台上静

止組立法によって，高級車と大衆車との 2系統からなるフォ ド車のすべての

車種の最終組立がおこなわれたQ 組立職場は，依然として組立台と部品置場か

らなる雑然主した作業場であり，組立てる車種の変更，部品の不足などが発生

して，たえず作業の中断がおこっていたという。ただ組立職場の規模はずっと

大きくなり，台上組立ステーショ γを15~16もそなえ，このたんなる協業規模

の拡大により同時に生産される台数が15~16台へと増大した回。 さきにのべた

台上組立ステーションの生産能力から判断して，ピケット・アグィユュ 工場

の組立職場の白産能力は，おそら〈約60台になったものと考えられる。

なお， 2閣の 部にふ組立作業場があったようであるが，ここで怯最終組

立の前作業である簡単な部分組立の一部がおこなわれていたものと思われる。

重装・仕上職場 2階と 3階の一部をLめ，外注品である車体の塗装や嬢装

など仕上作業がおこなわれた問。

試験室 はじめ街路や工場内の空地でおこなわれていたが，のちに 1暗に

移されこの陥の広い部分をしめた。グッジ社 (DodgeBrothers)から納入された

エンジンの始劫試験，その他外注品の機能検査と完成車の点検がおζ なわれた

と居、わオLる。

14) Nev川 s.A.， op. cit.， p 剖 6

15) Nevins. A.， 0，ρcit.， p. 267 
16)，17)，18)，19) Nevilユs，A.， op. at.， p. 2G6 
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製品発送室 1階にあり完成車の荷造・発送をおこなう町。

実験室 マック・アヴイニュー工場にあったものが，そのままこの 2

設計・製図室 階に移されたと思われる。ただ規模は大きくなったと思われ，

それぞれ数室ずつをしめていた町。

事務室 1階の小区画をしめ， J.;; カズンを中心に経理・販売・広告の

事務をおこなう叫。

正二りように，各職場は 3階建の工場に配置されていたが，それらを大型エレ

ベ ターが結びつけ，部品を揚げ 3階で組立られた完成車を 1階へおろして

いた。なお，工場設計の段階ではこの主工場のほかに，発電設備，塗装職場，

試験棟の建物が付属していたという o これらと主工場内部の電気宝，塗装仕上

職場，試験室主の関係は不明であるが，ききにのべた試験室のようにのちにギ

工場へ吸収されたとも考えられる。

結局，この時点のピケヅト・アヴィニ a ー工場は，小規模な万能機械職場を

もち部品の機械加工を部分的におこなってはいたが本格的なものではなし全

体として以前のマック・アヴイニュー工場の規模が拡大された日産60台の能力

をもっ組立工場であった叫。

2 ベノレヴ z ・アヴィニ~一士場

ベノレヴュー・アヴィニ z ー工場は，大衆車であるN型車のェ γジ0/， トラン

ス・ミッシ言 γ，ランニング・ギヤ，アクスルなど機能部品を作る機械工場で

ある。この工場には鋳造設備がな<.部品製作のための粗形品である鋳物は，

外部のデトロイト鋳造工場 (DetroitFoundry)から購入し〈表的，機械加工とユ

ニット組付をお ζ なった。 1906年春， インターナシ毘ナノレ・ハーベスター社

(International Havester Co.)やグリープラ γ ドのホ yマγ社 (HoffmanHindge and 

Founury Co.)で働いた経験をもっ機械技師ウォーレリング (MaxF. Wollering) 

を工場長として招き，整備されたへノレヴューーアヴィユ晶一工場は，表5のと

20) Ford， H.， 0，ρ cit.， p. 58フォ ドは，ピケット アヴィニ斗}工場は部品製作と組立をおこ
なってはいたが，基本的にはまだ組立工場にすぎないζ とを述べている@
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おりである。

重機械職場

第 111巻第2号

1階にあり，重工作機械によってN型ユンジ Yのための大物

部品の機械加工がおこなわれた。この重機械職場は，作業のタイプに応じc.

旋盤，ボーノレ盤，中ぐり盤， フライ λ 盤などが何個所かにまとめて機種別に配

置された機種別職場であったと思われるが，ウォーレリングによコて機械の再

配置と新しい機械の導入がおこなわれ，加工対象にたいする作業系列にしたが

って各種機械を配列する品種別機械加工ライソ形成の萌芽がすでにェ y--./ンの

主要部品であるェ y ーノン・プロ少グの機械加工工程に認められる点は注目にあ

たいする。 N型車ェ yジ:/.プロックの機械加工は，ウォーレリ Yグの記述を

要約すれば，つぎのとおりである叫。

エンジン・プロック(粗茸鋳討物〕をジグに取付ける

エンジン・プロヅクの底面白フライス削り

1
i
z↓
8
1
V
4
↓
5
 

程

程

程

程

程

工

工

工

工

工

特殊プヲイス盤

ェγ ジンーブロックにクラソグ・ケ ス取付穴を穿孔 多軸ポーノレ盤

ユン:/γ ・ブロックの中〈。り

エンジン・ブロックにパルプ座の中ぐり

特殊中fり僻

多軸ボール盤

N型車のェ γジYは4気筒であるが，エ Y:ジン・ブロックは z気筒の鋳物 2

個からできている。外注品 Cあるエ YジY ・プロックの粗形鋳物は，上記5工

程からなる作業系列を通過して，完成部品となる。加工対象のジグへの取付作

業である工程 1をのぞいて，ほかの 4工程はすべて機械1t.されており，エンジ

γ プロック D機械加工だけに専門にもちいられる一系列の専用工作機体系が

成立している。各種工作機械は.すべて「特殊なJ(speciaめという言葉をつけ

て説明されており， とくにポーノレ盤は同時に自個の穴が穿孔でき喜多軸ポ ノレ

盤であった。つぎに，各作業地点間・各機械問はスライド台 (workslide)に上

って結びつけられている。ひとつの作業が終るとエンジン・プロックは， λ ヲ

イド台の斜面に乗せられ.手で押してつぎの作業地点に送られ，そこで取り上

含1)，22) Nevins. A.， 0ρ cit.， p. 325 



自動車産業成立期とフォ ド社の生産力構危 (115) 31 

げられて機械にセザトされる。ミうして，ェ γジγ ・ブロックは最後の作業地

点で機械加工を完了して，エ Yジγの組立職場へ送られた問。 この旦ライド台

は，けっして自動的な機械的搬送手段ではなかったが，当時の機種別作菜組織

をとる機械工場で一般にみられた，機械加工をおえた品物を箱に入れ一定量た

まるとつぎの作業地点に搬送人をつかつて運ぶ方式にくらべると，はるかにす

すんだものであり，搬送補助労働者は排除された。

このように，ェ γ ジγ ・プロックの機械加工は専用工作機械体系からなる機

械加工ヲイ Y によるライン生産が実施されていた。ライ γ生産によって，エン

ジγ ・プロ少クの製作は一定の流れを形成し，継起的な進行作業で什 Hf'るこ

とが可能となった。機種別職場においてしばしば発生した，各種部品の聞にお

ける作業手順の交錯による，待ち時間のロス，作業地点間搬送の時間ロスなど

作業の中断は克服された。それぞれの専用工作機械につく機械工は，専用のジ

グ，取付具，刃具の使用が可能となり，標準化された操作の反復作業をおこな

うことになった。

なお，エンジ y.プロック以外のェ γジン部品については，機械加工ライン

の形成は不明である。おそらく，機種別職場のままであったと思われる。

軽機械職場 2階にあり，軽工作機械によって，ランニ Y!J"・ギヤ，アク

スノレなど小物部品がつくられた。ここでは機械加工ラインは形成されず，機種

別作業組織の機械加工職場であったと思われる。

組立職場 1階にあり， 重機械職場でつくられた各種ェ γジγ部品(エン

ジン・プ P ック， クランクシァフト， ピスト γ3 ピストン・ロッド， ベアリングなど)

が特製の箱に入れて運び込まれ，一部の外注品とともにN型エンジンに組立ら

れた。組立作業は，やはり台上静止組立法でお ζ なわれた。組立台上にすえら

れたクランク・ケースにニ」 γ ジγ ・プロックがりせられ，つぎにそれにクラ γ

ク・ γ ャフトが挿入され，それからピユトンとピスト Y ・ロッドが組付けられ

る といった一連のエ Y シソ組立作業が，さきにのベたマ少ク・アヴィエタ

一工場の最終組立作業とおなじ方式で，組立作業班によって展開きれたと思わ
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れるべ

第 111巻第2号

このェ γジY組立職場は，台上組立ステーション数 5~6 台もち， N型エン

ジンの生産能力は，合計日産75台であった制。 1台上組立ステージョン当り日

産約15台， エンジン 1台当り1.5時間は，当時の静止組立法によるエンジン組

立工程における生産能力の水準をしめすもりと忠われる。

試験棟 組立を完了したエンジンは，フライ・ホイーノレが組付けられ手押

車にのせられて，屋外に建てられた試験棟に運ばれ，こ ζで点火装置を組付け，

ガソリ Y を注入し，ハッテリーに接続して始動試験がおこなわれた。当時，試

験棟には動力計がなしきわめて粗野な方法で試動点検・検査がおこなわれて

し、たという';)。

以上が，ウォーレリング自身によって「素晴しし、小工場J(a nice little plant) 

とよばれた，エンジY日産75台その他機能部品をつ〈るベノレヴュー・アヴィニ

ュ 工場の姿である， 1906年当初のベノレヴ晶一・ 7ヴィニ z ー工場の労働者総

数は約 125人であり，彼らは工場長であるウォーレリ Yグと 7人の部門職長

(departmental head)によって管揺されている。 ζの工場の管理体制は，おおよ

そ表6のようにしめすことができょう回。

表 6 ベルゲュー・アヴイニュー工場の管理体制

「機械加工部門職長〔ジリ γ ダー・プロッグ，クヲン 1 
ク・ゥース，アクスルの担当) }重機械職場

卜機械加工部門職長(プシ ι その他小物部品の担当)"・ 1 

一機械加工部門職長〔軽機械職場の担当〉・・・ …・軽機械職場

工場長寸一組立部門職長(エンジン組立の担当〉 ・ー 組立職場

ト試験部門職長(ヨニンジン試験の担当)，.....….... ・ 試験棟

ト検査部門職長・ ー・・

」工具部門職長(工具製作および工具の供給で担当〉ーー

備考 Nevins，A.，噌'.c.it.， p. 281より作成四

また，それぞれの職場には，さきにマァク・アヴイニュー工場の組立室でみ

23)，24) Nevins. A.， op. cit.， p. 326 
25) Nevins， A.，匂う cit.，p. 326. 
26) Nevins， A.， ot. cit.， p. 281 
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たような作業班が形成されていたと思われ，こうして，ベノレヴ z ー・アヴイニ

ュー工場の管理は， 工場長→部門職長→作業長という簡単な直系組織 (line

organ四 .tion)によっておこなわれたと考えられる。ただし，フォ←ドは， こう

いった地位の公式的な等級つ守けを好まなかった。

さて， ピケット・アヴイユュー工場・ベノレヴュ ・アヴイニュー工場によっ

てフォード社は，ほぼ年産 1万台体制に到達したものと思われる(表 1)。

3 再編・拡充されたピケット・アヴイニュー工場

1906年，フォード社の名目上の社長グレイ(J.S. Gray)の死去とフォードの

社長就任を機会に 6月マノレコムソンも退社し，フォードの支配体制が確立する

と， フォード社の経営方針は大衆車路線一本にしぼられ. 1907年 5月に別会社

であったフォード・マニ s ファクヲュアリ γ グ社はフォード社に吸収合併され

た。このことにより，ベパヴュー アヴィニュ 工場は閉鎖されて，機機設備

がヒ・ケット・アヴィニ旦ー工場に移されることにな勺た町。 ピケット・アヴイ

ニュー工場では， ζれを契機に再編・拡充がおこなわれた。ふるいベルヴュー

・アヴィエュー工場からもち込まれた機械とともに，新しい機械もすえ付けら

れ，またそのうちのい〈っかは特別に設計された専用機であった。そして，新

しいよりよい作業系列の整備がもたらされた。ピケ 'Y ト・アヴイエュー工場の

各職場におこった変化は，おおよそつぎのとおりである叫。

第1機械職場 1階は，重工作機械による大物部品の機械加士職場となった。

機械はとりあっかう部品の種類ごとに編成されて，シリンダ一部門，クランク

・ケース部門，クランク・シフト部門が成立した町。 ζの「部門J(department) 

とは，さきにのべたベノレヴ z ー・アヴィニ z ー工場のエンジン・ブロック機械

加工ライ Y に相当するものと考えられ，整備，充実された第 1機械職場は複数

の機械加ムラインより構成されていたと推定できる。フォ-fは，かれの著作

27) Nevins， A.，ゆ cit.，p_ 364 
28) 再編・拡充されたピクット・アヅイヱュー工場につい Cは， Nevins， A.， ot. cit.， pp. 364-

37ょに詳しい.
29) NヒViIl~， A.，心'p.Cl九 p.364
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で，ピケ γ ト・アヴィエ z 工場は，こういった部品製作のための「部門」を

18種もっていたと述べている明。

こうして，この頃よりフォード社の部品製作の機械体系は，それぞれの部品

の種類に照応する機械の品種別直列編成すなわち機械加工ライ Yとよばれる部

品ごとの専用機械体系へとしだいに分化してゆき，機械職場はい〈つかの品種

別機械加工ラインの結合体に発展する傾向が定着していったと思われる。

第2機械職場 2~皆は，軽工作機械による小物部品の機械加i職場となった。

詳しいことは不明であるが，機種別職場で機械加工ラインは形成されていなか

ったと思われる。

最終組立職場 機械加工をおわった各種単一部品は，おそら〈機械職場の部

門に付属する部分組立職場で品ニ汐 lに部分組立され，大型エレベーターで 3

階の最終組立職場に運び揚げられた。この最終組立職場の整備は，台上静止組

立をより能率的におこなうためのものであったa 組立に必要な部品を組立台の

まわりの最適地点に整理して配備することは組立作業の能率を大きく左右した。

このため，特別の部品分類用の箱戸だなが設置された問。 また，重いエンジy

や車体を組立台に運ぶために， モノレーノレの上を動く一種のホイスト(巻揚げ

機〕が設置された向。 この頃 2本のレーノレに組立台をおき，ロープで引張っ

て移動させながら自動車を最終組立する方法など7セ Yブリー・ライ Yをつく

るための各種の実験がなされていたようであるが，この段階ではまだ実験の域

を出なかった叫。

こうした整備をへて，この最終組立職場は1908年 6月にN型およびs型車の

日産 (10時間)101台という記録をつくるまでになった。ある 1台などは， 実に

14分で組立→試験を完了したというお)(これは，そりまま信じられない土うな数字

であるがり。組立ステ-ÿ ョ Yの数が以前とおなじ15~16台で増大じていない

30) Ford， H.， op. ciι， p. 85 
'31) Nevins， A.， op. cit.， p. 364 
32) Nevins. A.，叩 C"U.，p. 368. 
33) Nevins， A.， ()ρ cit.， p. 369 
34)，35) Nevins， A.， op. cit.， p. 371 
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とすれば， 日産60台前後から10日台前後へ， 約1.5倍の能率の向上として認識で

きる。ネヴィンスはこういった記録が達成された原因を，つぎの 2つの側面か

ら説明している問。

(1) 部品の正確さの向上とやすりかけ作業 (filing)やハンマ一打ち整形 (ha

mm印 ng)など組付る直前の調整(last-minutetouch)が不要になったこと。

(2) 組立台へ正しい順序で正しい時間に部品が供給される体制が考案された

」と。

(1)は，フォ ド社による部品の内製率の増大と関連し ζいるであろう。機械職

場の専用機による機械加工精度の向上は，組立工程において組立作業から部品

の相互調整作業(m.utual五ttingof part.s)を排除してゆく。単なる組立作業〈曲目m-

bly)の成立は，のちのアセ Yブリー・ライ Yによる移動組立法のための技術的

前提であった。 (2)は，さきにのべた部品整理設備やホイストであろう。また，

組立工と組立工の助手としての部品運搬工との分化が成立したと恩われる。

以上，再編・拡充されたピケット・アグ J ニュー工場主基盤に，フォード社

は，ほぼ年産 1~2万台体制が確立し，しかも機械加工工程を掌握して部品製

作から最終組立までをおこなう自動車メーカーに成長した。また i部門J形

成やアセ Yプリー・ラインの実験にみられるように，のちのフォード・シλ テ

ムに結合される要素をひとつひとつ生み出していった。

IV 小括

わたしは，会社設立時 (1903年〕からフォード社の経営史のみならず自動車工

業史に残る画期的な大衆車であったT型車の登場の直前 (1908年)までの期間に

おける Y ォード社の自動車製造の労働過程に焦点をしぼり，生産力構造り発展

過程をあとづけてきた。

マック・アヴイニュー工場は，台上組立ステーションを 4台もち，静止組立

法によコて自動車を製造する小規模な組立工場であり，日産能力は約15台であ

った。部品はすべて外注された。
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ピケット・アヴイニュー士場は，当初，台上組立ステーションを15~16台も

つ静止組立法の組立工場で， 日産能力は約60台であった。また，小規模な万能

機械加工職場を 2つもち，一部補助的な部品製作をおこなった。

ベノレヴ晶一・アヴイニュー工場は，機種別機械加工職場2っと，台上組立ス

テーションを 5~6 台もつェンジγの組立職場をもち，大衆車の各種機能部品

をつくった。ェ γジンの日産能力は75台であった。大衆車については，主要機

能部品が内製化されるとともに，ェ γジγ ・プロッグ機俄加工ラインがはじめ

て登場した。

以上の過程をへて再編・拡充されたピケット・アヴイニ z ー工場は，品種別

にわかれた18り「部門」が成立し，主要部品については数本の機械加工ヲイ γ

が形成され， ζ うして整備された機械加工職場に従来の静止組立法による組立

職場が結びつけられていた。部品の内製率ほ増大したであろうが， 日産能力は

約100台にとどまった。 ネヴィ Y スは， この整備されたピケヅト・アヴイニュ

ー工場について I実際，好ましい端初にすぎなかったけれども，変化は当時

ほとんど革命的だと思われたようだ。Jとのべている明。この端初的ではあるが

革命的な変化というこ面的な評価は，すべて機械加工工程の変化と結びつけて

考えられよう。 1906年後半ベノレヴ品一・アウイニュー工場のエンジY ・ブロ

ッグの製作で成立し，さらにピケット・アヴィユュー工場でクランク・ケース

やクラ γグ・シャフトにも導入された機械加工ラインによる部品のライ γ生産

は，アメリカではすでにホイットニ (E.Wh山町〕が1800年頃からマスケッ}

銃に， コノレト (S.Col，)が1849~54年に連発拳銃について開発されていた生産

方法ではあるが，自動車工業での採用はフォード社がおそらく最初であった。

こうして機械職場は，工作機械が従来の機種別配置から次第に品種別配置へ転

換され，品種別機械加工部門が形成されていったが， ピケッ卜・アヴィニュ

工場の部門数は 18であって，のちのハイヲンド・パ ク工場 (High1andPark 

Plant)における当初の150部門また1922年の500部門というフォードのったえる

36) Nevins， A.， op. cit.， p. 364 



自動車産業成立期とフォ ド社。生産力構造 (121) 37 

数字に〈らべると，極端に少ない問。 さらに』エ Y ジン・ブロックの機械加工

ラインをみると，ピケット・アグィニュ 工場は 5工程・工作機械 4台で構成

される単純なものであったが， ハイラ y ド・バーク工場の28工程・工作機械

116台時さらにりハー・ルージュ工場 (RiverRouge Plant)の43工程・工作機械

236台耐とし、う数字にくらべると， これまた極端に小規模である。 しかし， の

ちのフォード社の工場とくらべて，もっとも著しいおくれは，組立工程にみら

れるのである。組立工程はピケット・アヴイニュー工場におい℃も，ふるいマ

ック・アヴィニ z 工場段階からラジカノレな変化はおこらず，依然として台上

静止組立法のままであった。さきにも述べたとおり，台上静止組立法をとるか

ぎり， 1 台上組立ステ-'/三 γ当り生産能力ほ日産 4 台せいぜい 6~7 台が限

界である。 ζ うしてピケヅト・アヴイニュー工場段階においては，むしろ組立

工程の能力が，大量生産体制を確立するうえで重大な技術的不ヅクになってい

たといえよう。乙の機械加工工程と組立工程の聞のギャップが，組立工程にお

ける移動組立ライ'/(皿ovingassambly line)の成立により克服され，こんどは逆

に組立ラインを基軸として全工程が整備される時，はじめてフォード・システ

ムが成立する。革命的な整備をへたピケット・アヴイニュー工場においても，

まだその前夜にあった。

さて，以上のような生産力構造の技術的限界怯は，さらに製品である自動車

自体が当時まだ技術開発段階にあったという事情によって，規定されている。

表 7は，フォード社が製造販売した全車種〔試作車をのぞのの主要仕様の変

遷過程を総括したもの Cあるべ

37) Ford. H.， op. Clム p.85
38) Arnold， H. L.， Ford Methods and the Ford ShODS， III-How the Work in the Ford 

Fadory is achially done， in: The En.gineering Magazine， June 1914， pp. 340-348 
39) Van Deventer， J H.， Ford Principles and Practice at River Rouge， X-Machine Opera-

t，皿Son Ford Cylinders and Fordson Pistons. in: Tndustrial Manag.岬 wnt，JUl1e 1923， 
pp. 361-367 

40) 最近のモノコック・タイプの登場以前の乗用者は大きくシャーシ一部分と車位部分とから構成
されていた。 A型寧~T型車などフォード車の車種。在OOel) はシァーシーの形式によって決定
される。シャー γ ーの上に載せられる車体によっておなじ車種のものにも製品蓋別がうまれる。
たとえばT型車は，亭体のちがし、により. 2人乗りスポーツ裂から 6人乗りパス型まで，全部で
6つのハリエ ショ γがあった CFordTimes， Vol. 4， No. 13， Sept. 1911のフオ ド社の広
告「フA ドT型車のフル ラインJを参照)。
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表 7 フォ ド社，全車種の主要仕様明細表

A型 B型 C型 F型

エンジン 2気筒・水平型 4気筒・垂直型 2気筒・水平型 2気筒・水平型

動 馬力 (H.P.) 3 24 10 12 

力
エソジン冷却 ポンプ方式 ポンプ方式 ポンデ方式 ポシプ方式

装

置 点火装置 乾 電 池 蓄電池 乾電池 乾電池

潤滑油装置 重JJシステム 重力システム 重力シスヲム 重力、ンステム

フ〆
クラッチ コーγ方式 コー γ方式 コ ン方式 コ γ方式

ヤ
{云 トラ γスミッシ

惑星運動方式 惑星運動方式
動 g ン 惑星運動方式 惑星運動方式

シ 装 最終駆動装置 チヱー γ方式 チェ γ方式 チェーン方式 チェ ン方式

係関
置

変速・操向 右前進側2ハ段ン後ド退ル1段右前進側2ハ段ン後ド退ノレ1段右前進側2ハ段ン後ド退ノレ1段前右進側2ハ段γ後ド退ノレ1段

車輪(インチ〕 28 32 28 30 

足ま
タイ ヤ

3インチ・ダプ 3Y2ダブル・チ 3インチダブル 3)1ダプノレチュ
ノレチューフ t ーJノ -チュープ ープ

わ スフリ γグ 全楕円型 i霊jZ警鐘 全楕円型 全楕円型

置装り ホイールベース 72 92 78 84 
〔インチ)

トレ yチド〉
(イン

557> 55}-f 55}f 55Ji 

車体形式
ラYナノミ型ウト型 ツアリ Y グ型

ヲンナパウト型 トY ノウ型
トンノウ トY ノウ型

穴戸
ヲ守

関係
乗員数 ~ラトンンナノバウウ〉ト4〕z 4 (( ラyナノミウト )2

トγ ノウ)4 2又は 4

色 カーミン
ダーク・グリー ダーグ・グリー タ昌一ク・グリー
:/ ン，赤 :/ 

コ、弘 重量〔ポンド〕 1，250 1，700 1，300 1，300 
0) 

他 速度〔マイル/時) 30 40 30 30 

備考 FordTi1ηes， Vol. 4， No. 10， June 1911， pp. 262-2日より作成下
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(A型からT型まで〉

K型 N型 R型 B型 T型

6気筒・垂直型 4気筒・垂直型14気筒・垂直型 4気筒・垂直型 4気筒・垂直型

40 15 15 15 20 

ボ Y プ方式 ポンプ方式 ポンプ方式 ポγプ方式 熱サイプ謁ン方式

蓄電池と発電機 乾電 池 乾 電 池 乾電池 発電機

スプラッシュ・ スプラッーンュ. スプラッシュ・ ユプラ γシュ・ 重力、/ステムとスプラ
システム システム システム クア、テム ァシー・シy、テム

マルチ・デスク マルチ・デスグ マルチ・デスP マルチ・デスク
マルチ・デス夕方式

方式 方式 方式 方式

惑星運艶方式 惑星運動方式 惑星運動方式 惑星運動方式 惑星運動方式

シャフト方式 シャフト方式 シャフト方式 司ンャフト方式 じJ ャフト方式

右前進側2ノ段、ン後ド退ノレ1段 前右進側2.段ン後ド退ルl段 右前側進2ハ段ン後ド退ル1段 右前、側2ハ段ン後ド退ル1段 前左進側 2段ン後ド退ル 1段

(K I王R〉 34
(K R) 36 

28 30 30 30 

4インチ 3 イ Y チ sインチ 3インチ i前後〕〕 33MイインYチチ

iEZ書目量 〔〔前後〕〉半全楕楕円円型型 (〔前後〕〕半全楕楕円円型型 ((前後〕〉半全楕楕円円型型 横半楕円型

12日 84 84 84 100 

56 56 56 56 56 

ロードスタ型ー型 ランナミウト型
ツアリ γグ / ヲンナバウト型 ランナバウト型型

カ ドスタ
ツアリシグ型ノ、，オ プ
γ ・ランナ ウ卜型，
タウ Y型， 卜ルベド・
ラγナ ウト型，ロー
ドスター型，クーベ型

3又は 5 2 2 2又は 3 2又は 6

赤(グロiトスタ 〕緑とダークグリ
プFリュ スタ (ロ ドスタ〉

ブrリユースター・グーリ
三円生ぐ三ツア リγ ーンと黒 -グリー γ. カ -赤イ，エグリーン 』ーンノ

ーミンレッド - ロー

2，000 1，050 1，050 1，100 1，2C白

60 45 45 45 45 
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よ二の期間，毎年改良型が登場し，大衆車と高級車の 2系統が平行して生産さ

れた。エ Yジン，点火装置，グラッチ，駆動装置などが，つぎつぎ新方式に変

り，まだ確固とした規格方式が成立していない。乙ういった状況のもとで，事

業主おこなったフォード社が，部品生産を外部業者に依存したのは，さまざま

な理由を別にしても，むしろ当然であったし，また自動車技術が一応出そろう

N型車の時点を機会に部品生産に着手したD も理解できる。しかし，自動車の

大量生産が本格化するには，羊命的なT型車の登場を待たねばならなかった。

以上が，アメリカ自動車工業の成立期においτ着実な企業成長をとげてきた

フォ ド社の1908年にいたる生産力構造の発展史である。この期間， 1900~ 

190日年に，アメリカでは総計502;社の自動車メーカーが設立され. 302社(この

うち泊社は他部門へ参入〉が消滅したベ初期アメリカ自動車工業がいわば「泡

沫会社」の藤出と消滅がくり返される「原子的競争」状態が現出した背景につ

いて，本稿で説明した企業の生産力構造の視角から見れば，フォード社に典型

的にみられたように，当時自動車は技術開発段階にあり自動車メーカーは簡単

なアイディアをもとに固定設備をほとんど必要としない寸規模な組立職場だけ

で十分事業がやっていけたことに求められよう。ところで，世界最初の量産車

として有名な「オーノレズ・モピル」を販売したオールズ社 (01出 MotorVeh叫le

C仏資本五色 1897年一5，000ドル， 1剖9年(田万ドノレ〕のラン、ンングにある新工場は，

1904年当時のフォ ドの工場より規模が大きく，よく整備され，設備が充実し

ていたといわれる4的。 しかし，オーノレス'社は，エンジY をリーランド・アンド

ファルコナ一社 (Lel出ldand F aulconer Co.)に，変速器をダヅジ社に発注す

るなど，ほとんどの部品を外注する組立メーカーであり，生産台数は1901年-

600台， 1902年一250日台， 1903年--4ρ00台， 1904年一5，000台 19日5年一6，500

台であった叫。 したがって整備される以前1906年のピケヅト・アヴイニュー工

41) Nevins， A.，ゆ cit_.P 回4また下)1陪一 米国白頭車で業経営吏のー断而. ，経常世学J
Vo1. 3， No. 2， 33ベジ参照し

42) Ne、rins，A.，噌 c，ι，p.加fi.

43) Rae， J. B.， The Amencan Automobile Manzもfacturers，1959， p. 23. また下)1陥一.米
国白動車産業経営史序説〈上)，睦首志非本」第8巻第3号.29ベ-;)車問.
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場の域を出るものではなかったであろう。整備されたピケット・アヴイニュー

工場は，当時の最高水準にあったと思われる。

1907年の恐慌をへて， 1908年のアメリカ自動阜ム莱はようやく有力な「ピッ

ク4J フォード社， ピュイック社 (BuickMotor Co.)， レオ社 (ReoMot町 Car

Co.). マクスウ zノレ・ 7リス :...l (Ma玄wel1-BriscuMutυr Cu.) がうかびあがって

くるべ同時に1908年 9月B日，デ畠ラン (W.C. Durant)によってピ品イック

社を巾心に自動車メーカー10社， トラック・メーカ -3社，部品メーカー10社

を傘下に組み入れた持株会社G M(G田町alMotors Co.)が設立され，また10月

からはフォードのT型車が登場する。こうして.アメリカ自動車産業は10年代

の飛躍的成長期を向える。この時期に，フォード社では，フォード・シλ テム

によるT型車大量生産体制が成立する。アメリカ自動車工業における寡占体制

は，この生産力構造の新しい技術的変革のうえに成立する大規模な生産単位の

出現と自動車市場の飽和との条件のもとに， 20~30年代にはじめて確固として

定着したといえる。

44) Nevins. A.， op. cit.， p. 35泊


