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アメリカ自動車~業の競争構造における

フォード自動車会社の成長形態

岡田賢

まえがき

アメリカ自動車工業の発展史上， 1910年代は競争構造的発展がくりひろげら

れた10年間であった。けれども，それ以前の競争とくらべるとき，そこには質

的な相違をみとめることができる。

すなわち， 1900年代における競争的発展は，まったく新しいー産業部門とし

て自動車工業が成立し，群小の自動車工業資本がまさに文字どおり族出し，自

動車という新規の商品生産について，技術的な模索と試行をつみあげた時期で

あった。この間に，たとえば，動力にかんする蒸気，電気，ガソリ y のし、ずれ

をとるべきかという問題をはじめ，材料として金属と木材の使用，ノfソリ γ ・

エソジソについても 2サイクノレと 4サイクノレの問題，そのほかェγジyの位

置，タイヤの型，低廉車と高級事の問題などが模索試行のなかで研究された。

しかもそれιは純粋技術の研究をしてのみおとなわれたのではなく，新生した

自動車工業資本の成育を賭けた経営問顕としての性格をもそなえつつ展開した

のである。いわば生成期の模索的競争として， 1900年代の競争を特徴づけるこ

とができょうめ。

だが，自動車工業が地域的に中西部へ結集したのとあいまって， 1910年頃に

は模索段階がひとまずおわりをつげたとかんがえられる。 4サイクノレ・ガソリ

γ ・ェγジ:/， 4気筒を装備した自動車生産に主要企業の方針が確定したこと、

!) これについては，拙稿，アメリカ自動車工業の生成過程， r経済論叢JB9巻 6号，昭和37年 6
月所収を重参照されたい。
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がそれである"。 この間に自動車工業全体に対する独占的支配壱企図したセル

デソ特許事件が発生した') けれども競争的発展は強力に展開されて，生成期

における模索的競争はみのり多い結末をもたらしたのである。

さて，模索的競争を展開してきた自動車工業は一つの段落に到着した。 191()

年居、慌がそれである。この恐慌はアメリカ経済ー般としては大した衝撃ではな

かったが，自動車工業にとっては，倒産規模においてはむしろ1920年恐慌より

大きかった点で注目されている句。だが，さらに1910年恐慌が自動車工業の競

争構造に質的発展を画した点により大きな意義をみとめたい。模索的競争によ

る淘汰の集中的立発現が1910年恐慌のもつ役割であったn そしてつづく 1910年

代には，ガソリ γ自動車の大量生産を路線とする本格的な生産販売競争が展開

されるのである。

ところでアメリカ自動車工業発展過程の上から1910年代をながめるとき，そ

れは1920年代にはじまる部門的独占構造の前奏過程でもあるのだ。結果的にみ

れば，独占をめざして各個別自動車工業資本がわ、ィ・ギャ」壱入れて競争を

展開した過程であった。いわば競争構造のもとにおける独占への推転過程とい

う点に1910年代の部門的特質を規定することができょう。

アメリヵ資本主義がすでに独占段階に突入して数十年を経た1910年代に，新

生の後進産業部門たる自動車工業部門において，独占的確立を指向して，どの

ような競争が展開されたのか。かかる観点から，本稿ではまずフォード自動車

会社の発展過程のう1;，主に1910年代の発展形態をながめることとした。

1 7ォード自動車会社の発展概況

1921年 5月31日，フォード自動車会社 (FordMotor Co.)でほ第500万台日

一一一一一一一一一一一一一一一一一一一一一一一命一
わ JohnB. Rae， Ame円 canAuto問 obileManufaclurers， 1956， Chap. 4， pp. 45-66参

照。
3) これについては，拙稿，セルデγ特許と ElectricVehic1e Co.， r経済論叢J91巻 3号，昭

帝国8年3月所収，および，拙稿， ALAM対フォード自動車全社. ii経済論叢J94巷 1号，昭
和四年 7月所収を参照されたい。

4) Subcom皿 itteeon Antitrust and Monopoly of the Committee on the Judiciary， 
U. S. A.， Administered Prices'. A'lf，tomibile， 1958， pp. 4-5事照。
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のT型車が組立ライ γ をはなれた。 1903年 6月16日，同社が払込資本金10万ド

ル，うち現金出資 2方自，000ドルをもってスタートしていちい，満18年になろう

とするころであった。この間， 1908年10月1日にT型第 1号車がつくられ，そ

の 7年後の 1915年12月10日には第100万台目が生産吉れたのだ。 それいご僅々

5年半でT型車は500万台に達したわけである.，。

この目ざましい発展をとげたフォード自動車会社も，その裏面には幾多の苦

悶が?ゴられている。いわし同社設立発起人 A.Y.マノレカムソン (Alexan-I 

-der Y. Ma1comson) との訣別と低廉大衆車生産方針の確立(1906，7年)，いわ

く， ALAM との抗争C1903~'11年)，いわし T型単種生産の決行とその標準

化大量生産のための完全移動組立方式の採用，ハイヲソド・パーグ (High

land Park)工場の建設(1908，9年)，いわしダッジ兄弟 (Dodgebros.)に

よる配当支払請求訴訟(1914-9年)と株主完全排除(1920年〕などがそれだ。

これらの諸局面に対処してとられた解決策は，良かれ悪かれ， H. フォード

(Henry Ford) のパーソナリティーによるものであった。だが， わたくしは

それが自動車工業部門の競争構造に密着した発展政策が貫白かれた必然的帰結

であったとかんがえたい。そしてそこに，後進産業部門におけるー産業資本が

白己独立性を確保しながら成長をとげる一つの資本的発展形態，としての意味

をみいだしたいのである。

これらの諸局面について，すでに別稿でみた ALAM問題を除き，逐次な

がめていこう。

E 創設と製作試験期(1903-8年〉

H. フォードは， 1863年 7月30日，ミシガy州ディアボーン (DearlJorn)に

生れた。 17歳いご職業につき，かたわら蒸気，ガソリ γ のユンジゾを研究， 18 

句年に彼の第 1号車を完成，翌年 DetroitAutomobile Co の設立に関係し

5) Lawrence H. Seltzer， A Financt"al Historyザ theAme吋canAutomobile Indus-
try. 1928， p. 83 
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た。 1896年には第 2号車を製作した。 1901年には HenryFord Automobile 

Co の設立により，その工場を担当した。これら二社はし、ずれも永続しなかっ

た。 1903年，デトロイトの-b炭商A.y マノレカムソ γの協力をえて FordMo-

Lur Co. (ミ γ ガY州〕を設立した。 H フォードが40歳のときである"。

フォード自動車会社は資本金15万ドル〔昔通株〉とし， まず10万ド/レの株式

発行により創設された。その内訳は次のようである。特許資産4万ドノレ，機械・

在庫品 1万ドル， 部品メ一角ーとの契約権評価1，000下ル， 現金払込4万9，000.

ドノレ。 その引受は， H フォード A.Y マノレカムソ yが各 2万5，500ドノレ，

デトロイトの Gennan-AmericanSavi口氏 Bankの頭取 lS. !fレイ CJohn 

S. G，ay)が l万0，500ドノレ， マノレカムソソ商会の弁護士J.W アンダーソ y

CJohn W. Andecson) と H.H ラッカム (HoraceH. Rackharn) が各5，0'

00 Jノレ， ダッジ兄弟(JohnF.， Horace E. Dodge)が各 5，000ドル〔ただしこ

れは将来の会社取益の分配分から払込むべきことを約束した手形払込であった。〕また

マノレカムプン商会の経理担当者J.S コウゼン兄 (JamesS. Couzens) も丸

500ドノレを引受け，内現金払込1，000ドノレ，残り 1，500ドノレはダッジ同様約束手形

で払込んだ。これらの他，自己の職場を現物出資したA ・スタロー (Albert

Strelow)ほか Z名が各5，000ドノレ，マノレカムソ γ商会の会計係 C.J ウッダノレ

(C. l Woodall)が1，000ドノしを，それぞれ引受けたのである。純然たる現金

払込額は 2万8，000ドノレであった。 そのご，同社の資本拡張はすべ 1利潤の再

投資でまかなわれたの Cあって，外部からの現金投入は ζ の 2万8，000ドノレの

みであったと Lづ。なお， A. Y.-"'-ノレカムソ γの懇請とその損失の補償を条件

に出資したJ.S グレイが社長となり H フォ ドは副社長として，設計，

技術，工場管理を担当することになった')。

フォード自動車会祉のスタートは好調であった。すなわち同年6月16日から

9月初日の聞に13万2，482ドノレの販売により， 3万6，958ドルの純益を収得した。

6) 詳細は.Henry Ford， My Life and Work， 1924， pp. 21-51，および KeithSward .. 
The Leg印 doj Henry Ford， 1948， pp. 9-16などを参照されたい。

7) L. H. Seltzer，。ραt.，p. 88‘ 
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10月 1日にははじめて 2%の配当を支払い， 11月には10'70，1904年 1月には20

%， 6月に68%の配当を支払った。操業開始いらい12ヵ月で100%の配当をお

こなったのであ志的。

一般にフ々ード車といえば，もっぱら低廉寧を連想するのだが，創業当初に

はむしろ A.Y マノレカムソ γ の意向帯尊重して，競走用の高性能車をつくっ

た。 すなわち第 1年目には A型車850ドル(後部座席型は950下ノレ〕 を1，708台

生産したが，第 2年目には 40/'9:/ダー， 2，000ドルのB型車と A型車を改良

した C型車900ドル， F型車1，000ドノレを生産した。第 3年にはB型車と F型 車

を生産した')。 当時，R.E オーノレズ (RansomE1i Olds) が大量生産した

ランナパウト型車が 650ドルであったのと〈らへれば， フォード車は中級車と

し、えよう町 o

1906年には三階建の工場を増設して前年と同種の車を生産じたが売行きはよ

くなかっ fこ。この事態をめぐって， A. Y. -;[ノレカムソ γ とH. フォードが対立

したのである。前者は改良高級車生産を主張し，後者は低廉車の生産による業

主責の挽回を強調した。ダッジ兄弟はとのとき H フ才一ドを応援した。 A.Y. 

マノレカムソンは持分255株を手放してH フォードと訣別したのである。

この事件をきっかけとして， H. '7ォードは自己の事業目的を実現するため

には会社を支配することの必要性壱痛感した。そして A.Y マルカムソ γ の

持分を買取り，つづいて c.Jウヅダノレの10株， 1907年には他の少数株主の持

分150株巾65株を買取った。また J.S ョウゼソスも残り 85株を買取勺ている n

なおこの年に社長J.S グレイが死亡し，その持分はグ vイ財団に移管される

とともに， 51%の株式壱掌握したH フォードが第 2代社長に就任したのであ

る問。

M) [bid.. p. 91 
9) lbid.， pp. 91-2; H. Ford， op. cit.， pp. 54-8 
1U) R. E. Olds については紙幅の関慌カら詳細に記することができなU廿九部~1票準化，単一

車種の流れ作業方式の実施では先鞭をつけた。 J.B. Rae，噌 cit.， pp. 30-2; S tanley 
Vance， American lndustries， 1955， p.158事照。

11) H. Ford， 0，ρcit.， p. 52; L. H. Seltzer， ot. at.， 'p. 92 
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第 1表 7 ォード自動車会社業績(19口3-8年〉

年 度 生産台数 l阪 ク→E子 額! 利 潤|止味資産

1901... 1.708 台 1，336.800 
ドル 283.037ト"レ 220，758 ドyレ

1905 1.695 1.914.903 2日0.194 231.807 

1906・ 1.599 1.491.626 102.398 297.867 

1907 8.759 5，773，851 1，124.675 1，038.822 

1908 6.181 4.701.298 1.150.983 2.028.553 

(注〉 各年次は 9月30日に終る営業年度。但し.1904年は1903竿 6月8日-19
04年 9月30日。
正味資産についてはすベて9月30日現在。
L.I王 Seltzer，οt.czム， p. 93 

1907年には600ドルと700ドノレの二種類の低廉車を生産し.8，759台を製造 5

80万ドノレの販売高. 112万ドルの利潤を計上した。翌1908年には再度5馬力，

6γ リYダ の大型車 (2.000ドノレ〉の生産壱加えた問。己のため利潤は若干

の仲びを示したが売行きは6.000台余に減生した。かくてH フォードの低廉

車生産方針はいよいよ閏められたのである。 1904-.8年にし、たるプ才一ド自動

車会社の業績は第 1表のとおりであ志。

創業いらい 5カ年で正味資産10万ドノレから20日万ドノレへの成長をとげたこと

自体，それは一つの驚異である。しかも利潤再投資によったものであったのだ。

もちろんその背後には，徹底した販売，サーヴィス管理の実施，前受現令販売

制と仕入外注部品代金の後払制，借入不用主義などにみられる営業政策，いわ

ゆるガメツイまでの合理主義がつらぬかれたのである。~われわれは現金を豊

富にもっていた。第 1年目から実際に，いつも現金は豊富であったのだ」と H

フォードは当時を回想してのベている明。そしてかかる強力な蛍業政策の展開

も，他面には ALAMとの抗争の中で生きぬくための手段たる意味をもって

いたのである。

またフォード自動車会社は，園内販売に力を注ぐのみならず，ヨーログパに

対する売込みにも積極的な政策をおしすすめた。 フォード車の PR として，

12) do. 
13) do.. p. 93; H. Ford. op. cit目， pp. 59-60 
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イギりス，フラ:/;えでのレースや耐久コ y テ九トには参加した。そして1904年

4月17日にはカナダ・フォード自動車会社 (Ford Motor Co. of Canada， 

Ltd 資本金12万5，000わけを設立，イギリ見本国を除く全イギリ旦領に対す

るフォー下車の，生産，販売，部品供給を担当せしめた。イギリス本国につい

ては， 1907年にイギリ λ ・フォード自動車会社 (ForuMutor Co.of Engl札，nd，

Ltd.)を設立した'"

生産，販売，海外進出の拡充と表裏して， H フd ドは自己の政策穆透を

阻害する株主排除の方針をおしすすめたととはすでにふれた。そして1908年 9

月初日の年次報告書には13人の発起人株主の姿が消えて 7人となっていた。

すなわち， H フォード585株， J. S コウゼソス110株，グレイ財団105株，ダ

ッジ兄弟100株， J. w ァyダーソソ50株， H.H.ラッカム50株，計1，000株で

ある町。

なお，同年10月には資本金を一挙に200万ドルに増資して， 190万ドルの株式

配当を発表するとともに，月 5%，年4回払の定期配当をきめたのである明。

ともあれ， フォード自動車会社の製作試験期ともいうべき 1903~8 年の期間

に，その後の発展形態を規定した株主排除と利潤再投資による自己発展という

フォード的発展形態の原型が，すでに明確にうちだされたのである。

JJ[ T型車の設計と企業危機

フォー下自動車会社は1908年10月1日からτ型車の生産を開始したロ

H フォードは T型の設計を完成す志までに A型， B型 c型 F型， N

型 R型 s型， K型の 8種を設計している。 A. C. F型はいずれも 2γ リ

γ ダー，水平対抗型~-:/ジソを装備しており A型はりヤ・ェYÝY ， C. F 

型はフロソト・ェY:/Yであった。 B，N， R， S型はともに 4-;/リYダーであり，

K型は 6γ リγダーである。また馬力比較では， A型自HP，B型24HP，6-;/リ

4
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γ ダー登載のK型は40HPであった。 V リソダーの大きさは， B型の内径4.5イγ

チ，行程 5インチが最大であり， 最小のものは N.R. S 型の内径3.75イγ チ

行程3.375イy チのものであった。 T型はそれぞれ3.75インヲ 4インチであっ

たという。イグ=ッ -/'a:./(点火装置〉はB型が蓄電池式 K型が電池とマグ

ネ下一(磁石蓄電機〉の両方をもち，債の型は乾電池式であった。グヲッ手lご

ついては， A，B.C.F型が円錐式 (conetype)，その他の型は多盤式 (multi

ple disc type)であり， トラ y スミヅシ宝 γ 〔変i車機〕は瀞犀一式であった。

駆動装置は， A. C， F 型はチェ γ ・ドライブ B型はシャフト・ドライブで

あったが，やがて全てジャフト・ドライブtご変えられた。ホイーノレ・ベース

(輪軸距離〕は A型72イγ チ， B型92インチ， K型120インチ C型78イソ

チで他は84インチであり T型は後に100イγチとなった。重量は1，050ポγ ド

ないし2，000ポγ ドであり T型は1，200ポγ ドであった町。

自動車の製作が進展するにつれて工場規模は拡大した。 1903年では，工場面

積0.28エーカー，平均従業員311人で1，708台壱生産し，他に 1分工場壱もって

いた。それが1908年には， 2.65エーカーの工場と 1，908人の従業員をかかえ，生

産台数は6，181台となった。分工場数も 14を数えるにいたりたのである。そじ

て1908~9年には T型のほか， R， S型 C4 -/リ Yダーのラ yナハウト型と

ロードユター型)700ドノレと750ドノレのものを製造したが T型が完全にそれら

を駆逐してしまった。己の年T型車iよ1万0607台販売寄れた。との販売台数は

最高記録であ<>ことはいうまでもなし、。なおT型価格は，ツ 7-850ドノレ，タウ

7/1，000ドル，ロ ドスタ 825ドル， クーベ950 ドノl~，ヲソドレ-950ドルであ

った問 U そもそも H フォードが自動車設計に託Lた夢は，農民がぞの必要に

応じて何にでも使える自動車ということであった。ぞれは農民が而場へ行くと

きにも，時には播種作業にも，水揚げポy プとしても使用し，また撹乳用にも

利用できる，いわば走る農業機械，このような農業用万能機としての自動車こ

17) H. Ford， Qρ cit.. pp. 6ゆ70
18) do.. p. 71 
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そ彼の『夢の自動車』であった町。彼の少年期の生活の中からつくられたこの

夢をのせて， 1908年秋， T型車は誕生し，同時にフォード自動車会社発展のス

タートがきられたのである D

しかしアォード自動車会社の将来が，それほど驚威的なものになろうとは，

当のH. フォードも， J. S ロウゼYスもともに考えてもいなかった。 すなわ

ち製作試験期がおわろうとする1908年， W.Cデュラ γ(WllliamCropo Dur_ 

ant) は， H フォ-j.'とは対照的ピ多種生産方式実現のために. Buick Mo-

tor Co を足場として多様にして多数の自動車会社壱合併して GM(General 

MotOTS Corp.)を設立した。彼は当初B. ブリ只コ (BenjaminBriscoe) と

の協同を策して， Buick Motor Co と Maxwell-BriscoeMotor Co との合

同を計画し，あわせてフォード，レオ (ReoMotor Co.)両社をもふくめた 4

社合同案をつくった。もちろんこの合同案が実現すれば，当時の業界を完全に

庄倒し去る巨大メーカーが出現する筈のものであった。 W.C デュラ y はフ

ォード自動車会社を300万ドルで買収し， その大半を自社株で支払う旨を申入

れた。 これに対してH. フ才一ドは， 300万下ノレの評価には一応不満を示さな

かったが.支払は全額現金でなすべきことを要求した。レオ自動車会社もまた

同条件を主張した。 しかし両社あわせて600万ドノレの現金調達は当時の W.C. 

デュヲ γ とB プリスコには不日j能であった。この申入れは破棄された。かく

て計画は全面的に変更されて同年9月16日の W.C デュラ y独自の GM設立

となったのである。翌年9月， ALAMとの裁判でフォー下自動車会社が敗訴

となるや W.C デ ュ ラ γ は再度買収の申入れをした。 この度はT型車の出

現に注目して800万ドルと評価し，一部を GM株で支払うこととした。 だがH

フォードは前回同様に全額現金支払を要求した。とれに対してGMの取締役会

はフォード白動車会社の価値手それほどには認めず，安渉は不調におわった町。

19) K.. Sward，。ρ cit.，pp. 24-5. 
20) ]. B. Rae， 0，ρcit.， p. 87;瓦 Sward，o.ρcit.， pp. 87-8; L. H. Seltzer， op αt.， 

pp. 157-8. 
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フォード自動車会社に対する300万ドノレと800万ドルの評価は正当であったの

だろうか。 H. フォードはとれに対する不満はなかったのだが。当時の同社の

業績をふりかえってみれば， 1907年10月 1 日 ~1908年 9 月初日の生産高は6，18

1台，売上470万ドノレ，利潤115万ドノレ，正味資産200刀ドノレであった。つづく 19

<JB年10月 1日~四09年 9月30日の 1年では，それぞれ， 10，660台， 900万ドノレ，

1H2万ドノレ， 211万ドルであったし， 1911年の同社正味資産は約1，000万ドノレと

なヮたりだから町，結果的にいえば， 現価換算では， 800万 Vノレではむし弓低

きに失するといえよう。だがあのH フ J ードがこの評価に妥協したことは，

ALAM との抗争で内面的にほかなりの打撃をうけており， かつ業績の見とお

しに不安をいだいていたものと推察できる。己の危機を支えたものは，ひとえ

にH. フォードの頑固な士での技術家気質と 1903年いらいの ALAMに対する

撤慨心であったのだ。

百企業拡大と量産の実施 (1908~20年〕

1908年秋のT型車生産開始いごの 1年間にフォード自動車会社は，アメりカ

自動車工業史上，初の単一会社年生産高 1万台突破の記録を確立した。これは

W. E フラ y ダ-?， (Walter E. Flande四〉が入社して，工場職場配置に流

れ作業方式を実施したことによるという向。この年，またハイラ γ ド・パーグ

(Highland P町 k)に60エーカーの土地を購入して，世界ーの自動車工場を建

設した。この工場で流れ作業方式によ志単一車種の集中生産を実施したのであ

る。単一車種生産というのは，この場合T型、ノャ -yの単種生産で，その上に

とりつけられるボデーは，ツアー，ランドレーなどの型式により異る ιとはし、

うまでもない。ポデ の色も黒一色に統 された町。

この生産方式にともなって，生産手段の標準化がおしすすめられ，製造機械，

21) C. H. Seltzer. ibid.， pp. 93. 96参照。
22) W目 E.フラγダースlごついては.J. B. Rae. ot. cit.， pp. 51， 92， 9o:l: L. S. Selt:zer， 

。ρ.oit" p. 95を参照されたu、
23) L. H. Seltzer. ibid.. pp. 99ー100;H. Ford. Qρ 白・t..p. 72 
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部品，材料が標準化された。とくに部品は規格的に整理されるとともに大量生

産が必要となる。このため外注下請部品メーカーの専属化壱図り，その製造工

程の組織替や，若本的製造工程に関する直接的監督指導および資金援助をおこ

なうこととした。けれども元方工場における工程進度k部品納入にかんして3D'

分の時間的ズレすらも許されないほど生産連繋が密になった。ぞとで新たにハ

イラ':/}-"・パーグ寸て場に部品の自家製造設備壱建設した。これによって部品の

時間的，量的問題が解決したのみならず，コスト引不げの上に大きな効果を収

めることカTできた叫。

低廉車の量産に対する努力はさらにつみあげられた。すなわち， 1913年 4月

1日頃，ハイラソド・パーグ工場でコ γペヤーによる移動組立ライ γの実験が

フライ・ホイール・マグネトー(はずみ車型発電機〕についておこなわれたロこ

の方法をH フォードはシカゴの櫨詰業の業態からヒ γ トを得たといわれる町

が，ともあれ従来の方法にくらべて 3倍以上の能率向上をみた。との実験は他

の工程にもおこなわれ，同年10月には困難なエンジγ組立工程にも採用され，

1914年 1月14日には全工程にわたるコ γ ベヤ がすえつけられたのである。移

動ヨ y ベヤー組立方式は単に労働対象の自動的工程移動のみに価値があるので

はない。工程の細分化，したがって作業の単純化，それに部品の標準化をふく

めて，さらには生産工程管理において，後にフォード・ γ ステムと称され，現

代のメカ ι カノレ・オートメーショ y の途をひらいたところに意義がある問。こ

りような技術革新の採用の結果，自動車生産におけるフォード自動車会社の比

重は第2表のように急増した。

移動組立方式に象徴されるフォード・ V ステムは自動車の量産を決定的なも

のEしたn だが大量生産の可能性は大量販売によって支えられねばならない。

24) 部品自家生産では， ボルトは従来 WesternAutomatic Screw Machine Co に舛注し
ており， 1，000本50ドルであったが，自家生産ではそのコストが僅かに8.72ドルであり，年58;庁
2，635ドノレの節減ができたとu、う。その他，トランスミツヅ言ン，スプリ γグ，プッ γι ロッ
ド(弁押塘〕などを自家生産した (do..p. 100)。

25) do.， p. 31; K. S、iVard，0ρ cit.， p. 37 
26) 実験の模様については紙幅の都合で紹介しえないが，詳細は，例えば. H. Ford， 0ρ cit." 

pp. 81-3; K. Sward，。ρ cit.， pp. 35-7を重量照されたL、。
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フォード自動車会社は販売網
第 2表 フォ ド自動車会社生産比重Cl913~22年)

の拡充壱徹底したディラー

一・セーノレスマン教育，販売
営業年度Iフォード生産台数I全米生産台数 I生集中産度

管理と併行しておこなった。

ALAMとの抗争に強力な支

援を送った J.ワナメーカ

(John W 凡n8maker)をはじ

1913 

1914 

1915 

1916 

1917 

1918 

1919 

1920 

1921 

1922 

181，951 剖

264.972 

283.161 

534，108 

785.433 

708，355 

939，434 

1，074，336 

1，013，958 

1.351，333 

485，000 台 37.5 % 

569.054 45.6 

969.930 29.2 

1，617，708 33.1 

1.873.949 42.5 

1.170，686 60.5 

1.974，016 47.6 

2，204，947 48.8 

1，660，082 61.1 

2，655，624 50.9 

め，有力なディーラーを全国

的に確保したn すでに1906年

には全アメりカの自動車ディ

ーラー1，545社のうち455社を

にぎっていた。 1912年にはそ

〔注〕 竿度は1913，14年は 9月30日， 1915~8年
は7月31日，ての他は暦年末を末日とする。
L. H. Seltzer， op. cit.， p. 84より作成。

第 3妻 T型車価格，生産台数

年 !価 格 | 生産台数
ドル

1909~1O 950 18，664 
1910~11 780 34，528 
1911~12 690 78，440 
1912-13 600 168，220 
1913-14 550 248，307 
1914~15 490 308，213 
1915-16 440 533，921 
1916-17 360 785，432 
1917-18 450 706，584 
1918-19 525 533，7口6
1919~20 575~440 996，660 
1920~21 440~355 1，250，000 

E主 Ford，ot. cU.. p. 145 

台

れが 7，000社をかぞえ， 1913年には人口

1，000人以上の都市のすべてにフォ ド

系のディーラーが設置された町。

さらに売行きを決定的にしたものはT

型車の価格引下げであった。ここに生産

量と価格の推移をみれば第3表のとおり

である。これによれば1908年の T型車発

売価格〔ツアー車〕が自50ドノレであった

から， 1909-10年は 100ドルの値上げで

ある。これはハイラン ド・パークの敷地

購入，工場建設の資金蓄積のためといわ

れる町。だがそれ以後，第一次大戦への参戦による生産減退・価格引上げのほ

かは， 1920年lごし、たる 10年間には驚威的な価格引下げ政策がおしすすめられた

.'27) W. Greenleaf， Mon噌 oly岬 Wheels，1961. pp. 177-9; K. Sward， ot. cit" pp. 43-5. 
28) H. Ford. ot. cit.. D. 73 
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のだった。

このような幽期的な生産，販売政策はフ rード自動会社。J業績を大きく発展

させた。生産台数，売上高，利潤， IE味資産の増加状況を 1904~21年について

みれば第 4表のとおりである。そして， 1908年の正味資産200万ドルから 1919

年の 2億0213万 lりしへの増大(1920年は恐慌により 1億4，153万ドノレへの減少〉

第 4表 フォード自動車会社業績推移

年 度α|販売額 1 利 潤 1 正 味 資 産

1904b •• 事1，336，800 $ 283，037 事100，000CJune 16，19U3) 

1905 1.914.903 290.1日4 220，758 (仁ct. 1. 1904) 

1906 1.491，626 102，398 231，807 (Oct. 1. 1905) 

1907 5，773.851 1.124.675 297，867 (Oct. 1， 1906) 

1908 4，701，298 1，150，983 1，038，822 (Oct. 1. 1907) 

1909 9，041，291 3，125.876e 2，028，553 (口ct. 1. 1908) 

1910 16，711.299 4，521，510 2，101，723 (Od 1. 1909) 
19]]-.... 24，656，768 6，275，031 4，408，961 (Oct. 1， 1910) 

1912 42，477.677 13，057，312 9，956，535 (Oct. 1， 1911) 

1913 89，108，885 25，046，767 16，867，366 (Oct. 1， 1912) 

1914 119，489，417 30，338，455 30，259，214 (Oct. 1. 1913) 
1915' .. 121，200.871 24.641，423 53，875，226 (Oct. 1， 1914) 

1916 206，867，327 59，994，918 61.135，771 (Aug. 1， 1915) 

1917 274，575，052 26，715，944 114，060，908 (A時 1，.1916) 

1918 308，719，034 30，3)4，057 133， 604，宮 ~7 (Aug. 1， 1917) 

1919 305，637，115 (1) 156，288，721 (Aug. 1. 1918) 

1919' .. 460，773，302 60，323，345 156，288，721 (Aug. 1， 1918) 
1920..... 644，830，550 50，007，386 会02，135，296(Aug. 1， 1919) 

1921. 532，030，257 64，8口4，262 141，529，641 (Dec. 31，1日20)

(注)Ia) 営業年度末1904-14年~9 月 30 日， 19日-19年~7 月 31日，以後~12月
31目。

1 b) 設立より 1904年 9月30日にいた<515.5カ月分。
(c) 1915年7月31日に至る10カ月。
Id) 1919年 1月-12月。上欄の1919年資料は1919年 7月31日に終る年度額。
le) 1909年1月-12月の刺潤。
(/) 1919年7月31自に終る営業年度の5fU潤は不明。 1919年12月31日に至O5 

カ月の利潤は10，371，690ドル。
L. H. Scltzcr， op. cit.， p. 128 
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が，すべてこれ利潤の再投資でまかなわれたところに叫，フォード自動車会社

の特質をみることができる。

V ダヴジ訴訟事件と株主排除

1910年代のフォード自動車会社が高利潤にさ吉えられ，拡張の一途壱たどフ

たととは上述のとおりである。そしてその高利潤分配の方策として， 1914年，

「日給5ドノレ制|と「購入者利潤分配制」がおこなわれたことは有名である σ

前者は従業員利潤分配制の主旨のもとに同年1月から，また後者は同年6月に

発表され，同年8月 1日から翌1915年 8月 1日までの販売高に応じて 1台当

り50ドノレの現金払戻しという形でおこなわれたのである叫。

ところで，他企業との競争においては順風満帆，きわだって優位壱占めたフ

ォード自動車会社も，内面的には困難な問題に直面していたのである。一つは，

創業いらい経営面の中軸となっていた lS コウゼγスがH フォードと対立

し，同社を退くにし、たったこと o二つは，リバー・ノレージ (RiverRouge)工場

の新設計画を契機として，これまた創業いらい技術面に重きをなしていたダッ

ジ兄弟が，フォード自動車会社を相手どって，配当支払請求の訴訟をおこした

ことである。前者については別補にゆずり町，ここでは後者に関して概観しよう。

さて， 1914年フォード自動車会社は26万台を生産し，生産集中度は45Mもに

達していた。他の主要自動車メーカーの生産状況は次のようである。スチュー

ドベーカー 3万5，460台，レオ 1万2，745台，ハドソ'"7 ，199台， GM  6，041台，パ

回) L. H. Seltzer，噌 cit.，p. 128宇野博二，アメリカにおける自動車工業の発達， "学習院
大学政桂宇都俳究年報J5， 1957年.pp. 114-5審照。

30) 日給ドル制により年1，000万ドルの支払賃金増となった。後者の 1台50下ル払戻しでは， I年売
上30万台を超える場合とし、う条件付きであったが，その期間に 30万8，213台の買上げを記録し
たので1，500万ドルι上の払戻しがなされた。 J.B. Rae，ゅー αt.，pp. 108-9; Sward，。ρ
cit.， pp 持 63賞金理念についてはI H. Ford.ゆ cit.，じhap.VIII. Wage， pp. 116 
30 審照。

31) ]， s コウゼゾスは第一故大戦に対して同社が軍需生産に切換え，連合軍に対する兵器供給を
積極的におこなうべきだと主院した。これがH フォードと対立するきっかけである。詳細は
別稿， ，第次大戦とフォード社」でとりあっかう予定である。 AllanNevins and Frank 
Ernest Hill， Ford ExTansion and Challenge， 1915-1933， 1957， pp. 23-4参照。
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y カード 4，415台。 フォード社がいかに傑出していたかが推測できる問。また，

自動車需要は急速に伸びようとしていたし，ハイラ Y ド・バーク工場では，工

場面積56ェーカ の中で 5，500の機械が稔りを生じ 50子イノレにわたるベノレ

ト・コ γ ベヤ が連動し， 1万8，000人司従業員が働いていたのである。それに

25分工場とカナダ，イギロスの支工場，世界主要都市の販売を管理する 17の在

外管理部，全米7，000社におよぶディーラー。 ρ イラ y ド・バーグ工場はこのフ

ォード王国の集中組立工場として，すでに極限操業の域に近づいていたのだ問。

けだし生産施設の拡張計画がたてられるのは当然であろう。

新拡張計画にあたって， H フォードはT型車生産について，さらに徹底し

た一貫生産体制の確立を目標とした。すなわち，熔鉱炉，鋳物工場，ガラス工

場をはじめ，各種部品，材料の自家生産設備をそなえた総合自動車工場の建設

を計画した。その規模はハイランド・パーク工場の 2倍のものであった。そし

てリバー・ノレージがこの計画にふさわしい立地条件壱そなえた場所として選定

された叫。このイソテグ V ーγ ョ γ計画は，ハイラ γ ド・パーグ工場の経験か

ら，外注下請の不経済性を排除していわばT型車生産における剰余価値収得の

極大化を図り，資本的成長の基礎をヨリ強固ならしめようとするフォード資本

の競争的発展政策の具体化であるといえよう。そしてこの拡張計画実現のため

に1915年秋からの 1年間T型車の値下げを一時停止して， 約 6，000万ドルの利

潤を確保した向。つゴく 1916年 8月 1日には再び値下げを発表してツアー車を

440ドノレから360ドノレヘ引下げた。これにより販売高の増加は値下げ率を上廻わ

れ 1917牛 7月に終る 1年では約2，700万ドルの利潤を収得した問。 このよう

な状況のもとで， 1916年 8月31日， H フォードはこれら刺潤の大部分を設備

拡張のため再投資する旨の発表壱おとなったのである町。

32) L. H. Seltzer，ゆ cit.，pp. 84， 180. 239. 250， 257， 260参照。
33) A. Nevins and F. E. Hill， ot. cit.， p. 9 
34) H. Ford， ot 由 t.，p. 84; L. H. Seltzer， ot. cit.， pp. 104-5 
35) do.， pp. 105， H)9 
36) do.， p. 109 
37) do.， p. !()5 
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しかしこの諸大な利潤再投資政策に内部から反対の意思表示がめらわれた。

フォード株の10%を所有するダッジ兄弟がおこした配当支払請求の訴訟がそれ

であるo

ダッジ兄弟はフォード自動車会社設立いらい，同社の技術部門で大きな貢献

をしてきた。だが独立の自動車会社経営への意欲をもち， 1914年には同社の取

締役を辞して， Dodge Bros.， Inc を設立した。そしてプォード車よりは若干

高級な (500~1 ，OOO ドノレ〕ダソジ車壱発表し， 1915年にはメーカー中第 8位，

1917年には第 4位の規模に発展したa旬。このような動きを示しつつあったダッ

ジ兄弟にとって， H. フォードの桁外れな拡張計画が彼等の将来を窒息せしめ

るものとして脅威を与えたことは疑うべくもない。ここにフォード自動車会社

の新拡張計画を押えるべく上記の挙にでたのである。

1916年11月 2日，ダッジ兄弟はミ γガγ州 Wayne County巡回裁判所に

次の提訴をおこなった。フォード自動車会社の資産額は，州法の会社資本金制

限条項 (2，500万ドノレ，但し係争中に倍額に引き上げられた〉に違反しており，

かつ同社の値下げ政策，拡張計画はもっぱらH. フォードの専断のもとに，株

主権利の犠牲の上におしすすめられている。従って配当支払のために，同社の

留保利潤保全方を訴えたものである。

フォード側はこれに対抗して，資本金制限条項を資産額に適用することの不

当性，および設備拡張は既設設備の陳腐化によるものであれ値下げ政策は会

社の基本方針であって，いずれも株主の不当な犠牲の上に遂行せられていむも

のではないと抗弁した。

1917年 5月21日からの公判を経て，同年12月 5日，裁判所はダヅジ側の全面

的な勝訴を判決し， 1916年 6月におわる年度利潤の沼，2，950万ドノレおよび留

保利潤1 ，927万fi ，~85.96 ドルを株主に支払うべきと正壱申渡した。

フォード側は顎1918年 4月9日ミ γガソ州高等裁判所へ控訴した。だが翌年

2月 8日の判決では，資本金制限条項違反については，それが利潤の再投資分

38) J. B. Rae. o.ρ cit.， pp. 31. 33， 34， 50， 106-7. 115参照。
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1:は適用すべきでない，なんとなれば利潤再投資は独占禁止法の精神にもとら

ないからだとした。だが留保利潤については支払命令がだされたのであーる向。

少数株主の権利保全号明確化したダッジ事件での敗訴を契機として， H フ

ォードは株主の完全排除の決意をかためた。そして彼が全株式を所有する別個

め競争会社を設立する計画壱たてたコ少数株主はこの噂に恐れて株式壱放棄し

はじめ株価は下落した。 1919年?月 9日. H. 7ォードは資本金10万ドルで

Easlern Huluing Co. (デヲウェアー州〕を設立，フォード自動車会祉の持株

をこれに移した。同社は設立6日後の 7月14日，デヲウェアー・フォード自動

車会社 (FordMotor Co. of Dclaware) と名称をかえ，資本金も 1億ドノレと

して，自動車，航空機，鉄道車輔，機関車および関連部品を生産すると公表し

た。 7月刊日，千ェーズ・ナ、ンョナノレ銀行などがつくる、y:/ジケートから7，500

万ドノレの融資#うけ，内6，000万ドノレを補充流用して旧フォード自動車会社の

少数株主から株式を買取った。

少数株主からの買取りは次のようになされた。まず1919年 7月末までに，当

のダッジ兄弟からは，発起引受株100株，額面額1万ノレド分と 1908年1: 20の株

式配当分とを合計して2，500万ドルで買取った。 さらに未払配当金として987万

1，500ドル壱支払った。グレイ財団には，おなじく， 2，625万ドノレと配当金 1，035

万5，075ドル， J. w アγダーソ γ と H.H ラッカムには各 1，250万ドノレと配

当金493万5，750ドノレが支払われたo これらの買取側楕は 1株 1万2，500ドノレであ

った。 9月におこなわれたJ.sコウゼγスとその妹 R ・ハウス (Rosetta

Hauss)の持分2，200株は 1株 1万3，443.43ドノレで買取り， 2，957万ドノレ余が支払

われた州。すなわち少数株主完全排除のために概算1億4，000万ドノレが支払わ

れたのだ。かなり高価な買取りだったが，ともあれH フォードの意志は貫徹

されたのである。

目的壱達したH アォー下は， 1920年 5月1口，旧フォード自動車会社を 3

39) L. H. Seltzer， ot. cit" pp. 11)5-8. 
40) do.， pp. 110-2; A. Nevins and F. E. Hill， o.ρ. cit.， p. 110 
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億ドノレと評価し， 1917年フォード一族で設立したトラクター・メーカーたる

Henry Ford and Son， Inc.， (N. Y.) と共に解散吸収して，全資本をデヲウ

ェアー・フォード自動車会社に結集したのである叫。

少数株主排除を完了したフォード自動車会社は，既定の統合生涯拡張計画を

遂行，鋳造，製紙，ガラス工場から木材用森林，炭凶，鉄鉱山，水力用地など

の基礎的動力，材料確保のための投資を活溌におこなった叫。かくて1920年末

の同社総資産は 2億8，455万七942ドルに達し， 発行株式17万2，645株〔額面 100

ドノレ〕は， H. プォ←ド9万5，321株， 息子E フォード (EdselFord) 7万

1，911株，妻 C.J フ 4 ード (ClaraJ. FOTd) 5，413株と，家族によって占め

られ，走大な同族会社に装をあらためたのである。しかも 1920年の同往生産台

数は107万4，336台争記録し，全自動車生産高220万台のほぼ500/'0を占めていたの

である明 o

また，カナダ・才ォード自動車会社など在外子会社については株主排除はお

となわなかったが，株式保有，業務関係をとおして，その支配体制は牽もゆる

がなかった叫。

むすぴ

まず， 1910年代のアメリカ自動車工業が競争的構造をそなえていたことにつ

いて，第 5表を示しておこう。経済構造を反映する一般物価と産業部門構造を

象徴する当該商品価格との趨勢的対照をとおして，わたくしはアメリカ資本主

義の独占段階においで， 1910年代の自動車工業部門が競争構造であったという

ーつの証左としたい。表にあらわれる両者の背離関係が， 1920年を境としてき

わだった差異を示してし、る点に注目したいのである。なおこれに関する分析は

他日を期したい。

41) L. H. Seltzer，。ραt.，pp. 110←112; A. Nevins' and F. E. Hill， op. cit.， p. 112. 
42) L. H. Selt.zer，。ρ cit-， p. 114 
43) do.， pp. 84， 114-5 
44) do.， p. 113 
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第 5表 アメりカにおける自動車価格，一般卸売価格の指数(l90C年-193自年〕
(1 926年 ~100)

年 IA I B I C |年 IA I B C !年l B C 

1900 165 56.1 108.9 1913 122 69.8 52.2 1926 100 100 O 

'01 166 55.3 110.7 '14 108 68.1 39.9 '27 104 95.4 8.6 
'02 163 58.9 104.1 15 90.7 69.5 21.2 '2~ 96.3 Y6.7 0.4 
'03 163 59.6 103.4 '16 85.2 85.5 -0.3 '29 87.8 95.3 ← 7.5 

'04 148 59.7 88.3 '17 85.2 117.5 32.3 '30 83.2 86.4 3.2 
'0百 226 60.1 165.9 '18 120 131.3 -11.3 '31 80.3 73.0 7.3 
'06 262 61.8 200.2 '19 117 138.6 -21.6 '32 78.8 64.8 14.0 
j日7 301 65.2 235.8 '20 134 154.4 -20.1 '33 70.0 65.9 4.1 
'08 301 62.9 238.1 '21 100 97.6 2.4 '34 74.6 74.9 -0.3 

'09 183 6'7.6 115.4 '22 93 96.7 3.7 '35 73.7 80.0 6.3 
'10 168 70.4 97.6 '23 85.5 100.6 -15.1 '36 77.2 80.8 -3.6 
'11 159 64.9 94.1 '24 87.3 98.1 10.8 37 80.6 86.3 0.7 
'12 133 6官l 64.0 '25 93 103.5 -10.5 '38 87.0 78.6 8.4 

(注) A~乗用車工場渡価格指数。 B~一般卸売物価指数。 C -(A-B)。
U. S. Department of Commerce， Historical Statistics of the U問 tedStates， 

Colonial Time to 1957， pp. 116........7，およひ A.M. A.， Auto間 obile F，叫"
and Ftgu四 " 1964， p. 3より作成。

さて，自動車工業の発展史上，独占への推転過程としての意義壱もった1910

年代の競争構造の中で，フォード資本がとった発展形態はし、かなるものであっ

たか。本論をふりかえってこれを要約してみよう。

は) フォード資本はいち早く低廉大衆車の単種大量生産体制を確立した。と

のことは自動車に対する当時の大衆需要をキャッチずる点できわめてすくれた

ものであった。自動車の大衆化にとって価格の低廉性こそポイ Y トである。フ

ォード資本が価格引下げ政策とその実現のために生産様式の改革に全力を傾注

し，競争企業に対する生産技術的経済的阜越性を確保したととは，同一部門内

の資本的対抗関係における白己発展政策として当然のことである。そし Cその

成功は，部門的競争構造の発展法則に適合しえた競争政策の必然的帰結であっ

たと理解したい。

(2) フォード資本はその成長の方策を利潤の再投資に限定した。後遺産業部

門の幼稚な個別産業資木〈後進産業資本〉が，資本的成長を図るために外部資
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本に門戸を聞けることは，基本的には平均利潤率の法則のもとに，段階的には

独自支配の法則のもとに，自己発展の契機が担殺され，部門内における技術的

経済的卓越性にもとづ〈超過利潤の解消音促進寸る」とになる。アォー下資本

の利潤再投資による成長政策は，外部資本，特に諸部門に鋒立する独占資本と

の対抗関係において，後進産業資本成長のための， つの資本的自己防衛形態

であったとわたくしは理解したし、。

(め少数株主の完全排除により競争力を充実し「。独占への推転過程たる意

義をもった競争は，競争企業が独占というゴールを目ざして蛾烈な競争を展開

する。いわば高圧的競争ともいうべき様相を呈する。プ才ード資本は，全株主

を， A. Y マノレカムソ y を.J.S コウゼγ スを，そしてダッジ兄弟など，すべ

てかつての協力者を排除した。それがH. フォードの偏狭な性格によるものか

どうかは別として，結果的にはそれが高圧的競争の渦中に展開される，激しい

資本的対抗関係壱媒介としてあらわれた，後進産業資本の経営的自己防衛形態

のー表現だと考えたいのである。

ともあれフォード資本がとった1910年代の発展形態は封鎖的内実型発展形態

であり，その特殊性のゆえにアォード型発展形態といえるかも知れない。だがp

わたくしは，その現象的発展形態よりも，むしろ背後につらぬかれている経済

的発展法則の経済段階的部門構造的特質壱把握するための重要なケースとしてF

その価{直を認めたいのである。

なお第一次大戦に対するア均一ド資本の動向は紙帽の都合で割愛した。また

GMその他について分析をおこない，フォード資本との比較検討を図りたいが，

これらはし、ずれも別稿でおこなうことにする。


