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はじめに

米国自動車産業は、1920年代後半から1930年代初頭にかけて、フォード、

ジェネラル・モーターズ、クライスラーからなる「ビッグ・スリー」と呼

ばれる寡占体制を形成した。同時に、他方では早くから英国、ドイツなど

ヨーロッパヘの海外進出を展開し、第二次大戦後の多国籍企業の展開の基

礎を形成することとなった。本稿は、米国内における寡占体制の形成過程

を分析し、その過程と海外進出の相互関係を明らかにすることである。

米国自動車産業については、これまで多くの内外の研究の蓄積があり、

本稿でも数多く参照したが、本稿ではまず第一に、諸企業の資本蓄積、中

でも資本調達に焦点を当て、それを通した企業と金融機関との結合関係を

明らかにし、金融資本の形成過程を究明したい。第二に、自動車企業の海

外進出については、バーノンの「プロダクト・サイクル論」等有力な理論

を念頭に置きつつ、金融資本の形成過程およびその過程における企業間競

争・寡占形成の実態の解明を通して、進出の要因を明らかにしたい。第三

に、米国は1920年代には大量の対ヨーロッパ証券投資を行ったが、その証

券投資は第一次大戦後の世界経済、米国経済、米国自動車業界にとってい

かなる意味を持っていたのか、その証券投資をいかなる金融機関が担った

のか、その金融機関は自動車企業といかなる関係を持っていたのか等を明

らかにし、総じて証券投資と直接投資との関連を解明したい1）。
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第１章 米国自動車産業の産業的特質

１ 新興産業としての自動車産業

まず、米国の自動車産業の世界的地位を確認するために、世界各国の自

動車登録台数を見てみよう。表1－1に示されるように、この期米国の地

位は圧倒的で、1932年には世界の71.8％を占めた。次いで、フランス、英

国、カナダ、ドイツなどの順で、米国、カナダ、ヨーロッパが中心である。

対1919年比の増加率を見ると、日本、オーストラリア、デンマーク、ベル
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ギー、アルゼンチンなど新興国が多いが、スウェーデン、フランス、イタ

リア、ドイツなどヨーロッパ諸国も高い増加率を示しており、自動車が世

界的に急速に普及しつつあったことが知られよう。

世界各国の自動車生産状況を見ると（表1－2）、米国が全体の85％以上

と圧倒的で、海外での生産分を含めるとその比率はさらに高まる。また、

1929年には、カナダ、フランス、英国、ドイツ、イタリアなどの生産量も

増加し、各国とも自国資本による自動車産業の発展が見られた（後述）。

他方、米国の産業構造は、19世紀末から20世紀初頭の第一次企業合同運動

以後1929年恐慌に至るまでの間、大きく変容した。従来の鉄道、鉄鋼を基

軸とする産業構造は崩れ、新たに自動車、化学、電機といった製造業が登

場するに至った。表1－3は生産額の推移を産業別に見たものであるが、

この表から、（1）生産額の増加率は、1899年と1929年を比較した場合も

1914年と1929年を比較した場合のいずれの場合も輸送機械（自動車が中

心）が最も高い、（2）1914年までの生産額の多い産業は食品、繊維、鉄鋼

であったが、第一次大戦を契機として、1919年には新たに輸送機械、機械、

木材、化学、石油などが新興産業として登場し、産業構造は多様化した

（なお、石油は、製造業では石油精製のみが含まれ、採油、輸送、販売等

を含めればその規模は極めて大きくなる）、（3）輸送機械の1914年から
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1929年への高い増加率を考える場合、第一次世界大戦の影響を勘案しなけ

ればならない、等を知ることができる。

さらに詳しく、製品・雇用・エネルギー消費量（馬力）別に見ると

（表1－4）、（1）生活様式を大きく変える新商品や奢侈品が高い増加率を
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示している、（2）中でも自動車が最大で、生産額、雇用、エネルギー消費

量のいずれにおいても最大の増加率を示している、（3）その他ゴム製品

（タイヤ）、蓄音機、写真材料、アイスクリーム等の菓子類、タバコ等が目

立つ、（4）次いで、鉄鋼、非鉄金属、石油精製、化学、セメント等の生産

財の増加率が高く、これらは自動車など新商品の発展と結びついたものが

多く、同時にこの期の産業全体における機械化の進展を反映している、（5）

次いで、上記消費財産業と生産財産業を支える労働節約機械の増大で、家

庭、オフィス、工場での電気機械、タイプライター、計算機、ヒーター等

の増加率が高く、エネルギー消費量の増加率も高い、（6）機械化の進展は

食品（缶詰、バター・チーズ、製氷）や繊維（帽子やレース製品）でも見

られた、（7）小麦粉、砂糖、綿製品、毛織物、造船、木材製品などは停滞

産業であった、等を知ることができる2）。
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自動車産業の発展過程を見ると（表1－5）、労働者数、生産額、付加価

値額、資本額いずれも急激な増加を示し、資本額は1929年には27億4,200

万ドルに達し、これは、食品の96億ドル、繊維の82億ドル、鉄鋼の67億ド

ル、機械の62億ドル、石油精製の61億ドル、木材の41億ドルに次ぐもので

あった3）。

２　自動車産業の産業連関

自動車産業の国民経済に及ぼす影響は、他産業に比べて極めて大きい。

まず、表1－6が示すように、雇用の面で見ると、1921年から1930年の間、

自動車会社に直接雇用されている人数は18万6,000人から32万5,124人へと

1.75倍の増加であったが、それ以外の部品・付属品メーカー、ディーラー、

タイヤ工場での労働者数、運転手などを加えると、自動車の生産・販売・

利用に直接関わっている人数は414万人に達し、更にガソリン、金融・保

険、自動車の原料メーカー、ハイウェイ従事者など間接的関係者の数の約

91万6,000人を加えると、合計で500万人強に達する（1929年の場合は約
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470万人）。従って、自動車の雇用に及ぼす影響は大きく、1929年以降の恐

慌・不況時には大量の失業者が生じ、デトロイトは大きな経済的打撃を受

け、激しい銀行恐慌を被ることになった。なお、1929年の米国の人口は 1

億2,153万人で、そのうち労働力人口は約4,800万人で、自動車関連労働人

口はその10％以上に達する4）。

また、雇用の他に、自動車生産の特質として、原料や燃料を通して多く

の他産業と連関を有していることが挙げられる。表1－7に見られるよう

に、1930年には、自動車はガソリン生産の85％、ゴムの82.6％、板ガラス

の68.7％、ニッケルの30.0％、鉛の26.0％、鉄鋼の25.8～57.0％（鋼片、棒

鋼、可鍛鉄、鋼板）を消費し、これら 5産業が最も重要であった。その他、

皮革、アルミニウム、銅、木綿、亜鉛などが主なものであった5）。

産業的に整理すると、直接的には、鉄鋼、非鉄、タイヤ、ガラス、皮革、
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製材、電機、繊維、運輸（鉄道を含む）、自動車金融・保険、間接的には

石油、電力、建設（高速道路建設）、建材など多くの産業と関連している。

３　自動車産業の産出高・資本比率と固定資本比率

既述のように、自動車産業の資本額は、1929年時点で27億4,200万ドル

に達したが、産出高・資本比率および固定資本比率について検討しよう。

表1－8に示されるように、産出高・資本比率は、当初極めて高かったが、

その後低下し、1929年時点では57.5％と製造業平均よりもかなり低く鉄鋼

業や食品産業よりも低い。産出高・固定資本比率もほぼ同様の動きであっ

た。固定資本比率は製造業平均、食品産業よりも高く、鉄鋼業、石油精製

よりも低い。かくて、自動車産業はいわゆる重工業と軽工業の中間的存在

と言えよう。なお、この自動車の中には、部品、付属品、車体メーカーも

含まれているため、これらを除く自動車産業への投下資本額は、1919年の

10億1544万ドルから1929年には19億5,669万ドルに達し、約1.9倍の増加率

であった。1929年の場合、そのうち15億1,871万ドルは乗用車部門に、4億
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3,797万ドルがトラック部門に投下された6）。部品、付属品メーカーを除く

と、固定資本比率はさらに高いと考えられる。
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４　自動車産業の立地

自動車および車体・部品の生産額で見れば、いずれもミシガン州が最も

多く、40～50％を占め、次いでオハイオ州、ニューヨーク州等となってい

る。いずれも東部、中西部地方が中心であるが、機械工業の早くからの発

展やヘンリー・フォードを生んだ歴史的環境などがその原因と考えられよ

う（表1－9）。1929年における自動車工場の立地状況を州別・都市別に見

れば（表1－10）、州別ではやはりミシガン州が最も多く、全米で88工場

のうち20工場を有しており、そのうちの13工場がデトロイトに立地してい

る。しかも、いずれも車体や部品を製造しそれらを組み立てる「一貫工場」

（「製造・組立工場」は88工場のうち46工場を占める）であるのが特徴であ

る。次いで、オハイオ、インディアナ、ウィスコンシンの順である。組立

工場は全米88工場のうち42工場を占めるが、各地に分散している傾向が見

られる。また、米国企業による海外への組立工場数を国別に見ると（表

1－11）、オーストラリアとカナダが最大で10工場、次いで英国、ドイツ、

ベルギー、アルゼンチン等となっている（後述）。
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1）主な邦語文献を挙げれば、鈴木直次「1920年代を中心とするアメリカ自動
車企業の資本蓄積（上）」（『専修経済学論集』、第18巻第 2号、1984年 3月）：
同「下」（『社会科学年報』、第18号、専修大学社会科学研究所、1984年）；岡
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集』（福島大学経済学会）、35巻 2号、3号、4号、1966年 9月、12月、1967
年 3月）；橋本輝彦、「アメリカ自動車工業発展の構造と傾向（1）（2）（3）（4）」
（『立命館経営学』、第12巻第 5・6号、第13巻 1号、2号）；同「アメリカ自動
車工業の発展とBig Thre e独占体制の成立」（『研究年報経済学』、第34巻、
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究』（昭和57年）；小谷節男『アメリカ自動車工業の研究』（平成13年）、「ア
メリカ自動車産業における寡占の成立過程」（興銀『調査月報』150号）（昭
和44年 3月）等があり、本稿でもこれら研究成果を参考にした。
2）Woodlief Thomas, The Rise of New Industries in the United States
（August 27, 1925）（Editorial Research Reports）．
3）Historical Statistics of the United States, Colonial Times to 1957 （1961）,
p.412.
4）J.G.Glover, W.B.Cornell,ed., The Development of American Industries
（1934）, p.638.; Historical Statistics of the United States, Colonial Times to
1957（1961）, p.65; Facts and Figures of the Automobile Industry: 1930.
5）J.G.Glover, W.B.Cornell,ed.,op.cit., p.638.
6）Facts and Figures of the Automobile Industry: 1930. p.84.
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