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両大戦間のイギリス自動車工業  

山 本 筒・一  

1   

（1）   

従来わが国に・おけるイギリス独占資本研究軋おいていわゆる新興工業につい  
（2）  

ての研究ははとんど無視されてきた。しかし，現代イギリス独占資本の中枢を  

なす－ものほ新興工業に・おける巨大独占体であり，それが衰退しつつある老大国  

イギリ．スに新たなるダイナミ．ズムを与え，その国際的威信の支柱となっている  

（さ） ことは周知のところであろう。したがって新興工業の研究を無視しては今日の  
イギリス経済のもつダイナミックな側面やアメリカの対英投資の実態を明らか  

にすることができず，世界資本主義の－・環としてのイギーリス独占資本の構造を  

立体的に把握するこ．とはできない。   

筆者はさきに・第1次大戦前のイギリス新興工業の生成，発展を概観し，その  
（4）  

アメリカならびにドイツにたいする立遅れの要因に・ついて検討をおこなった。  

（1）「新興工業」‘newindustries’とは，主とし｛：19世紀後半に生成し，今世紀鱒顕著紅発   
展をしたエ業群を指している（Hl，G・Hoff皿ann，BritishIndustry，1700・1950，1955，   

p．97）。  

（2）両大戦間のイギリス産業濫ついては，ここ数年間に山本秀雄，入江節次郎，高橋哲雄   
奥泉清の諸氏があいついで力作を発表されており，研究の空白ほ急速紅うめられつつ挙   
る。しかし新興工業紅ついての研究としては，聾者の知るかぎり，神野埠－】・郎，イギリ   

ス化学工業トラストの成立－ICIの概観－・，立教経済学研究第4巻第2号，1951執中川   
敬一・郎，ユニリーグァ・トラストの成立－その経営史的素描－，「帝国主義研究」矢内   
原忠雄先生還暦記念論文集下巻，1959年所収，およびそれらの要点を示す入江節次郎，   
イギリス綿工菜・化学工業における独占資本の研究，同志社大学経済学云㌫叢第12巻第6   

号，がかぞえられるのみである。  

（3）こころみにフォ－チエ．ン誌の調査をみれば，1963年の売上高順の世界50大会社（アメ  

リカをのぞく）のうちイギリス系会社は1？社をかぞえ，そのうち8社までが石油，化学   
自動車，航空枚など新興工業に属するものである（Fortune，August196墾，p．152）。  

（4）拙稿，第1次大戦前のイギリス産業構逢－「エ英独占」崩壊の国内的要因紅ついて   
－，香川大学経済論叢第37巻第6号。   
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それほ．単にアメリカないしドイツに比し遅れたスタ－トを切ったのみでなく，  

その発展のテンポも又きわめて緩慢だったのである。しかし－・般的に．は第1次  

大戦前の新興工業はまだいわば生成期の段階紅あり，それが兵の発展を示すの  

は大戦後においてであるといってよい。したがってイギ．リス新興工業の発展と  

その特質をみるために．はそれが全面的に開花する両大戦間の時期について分析  

しなければならぬであろう。   

ところで従来両大戦問のイギヅ．ス新興工業の実墳評価をめぐって，ふたつの  

対立した見解がある。その1っぼ／第1次大戦前のイギリス新興工業の国際的立  

遅れと発展テンポの横腹′さがそのま・」両大戦間に．も妥当するものとし，そ・の相  

対的停滞の要因としてイギーリス企業家層神の衰退，技術革新の緩陵さ，輸出市  

場開発の失敗などを指摘する見解である。こ．れはクラッパム（J．Cユap血am）  

をはじめラグディ（A．Loveday），アレ∵／（G．C．Allen），カーン（  

A．E．Kahn），アッVユ．ワ－ス（W．A．Ashwotth）などはとんどのイギ  
（5）  

リス経済史家によって二支持された多数意見である。ところが最近リチャ－ド  

ソソ（H．W．Richardson）ほ，このiE．統的見解にたいしで異論をとなえてい  
（¢）  

る。彼によれほ正統的見解は，不適当な国際比較をおこ．ない，誤った問題を強  

調し，又最近の重要な資料を撫祝しており，要す－るに新興工業の実態をまった  

く理解していない。そして彼は両大戦間におけるイギ．リスの技術革新や輸出市  

場を分析するこ．と紅より，両大戦間のイギリス新興工業の実績はきわめて満足  

しうるものであり，それによってイギリスは80年代の不況からいちはやく回復  

（5）J”Clapham，An Economic H二istory ofModern Britain，1938；A・Loveday，   
Britain and the WoI・1d Trade，1931；G。C．Allen，British rnd11StIies andtheir   
Organization，1933；A．EKahn，Great BIitainin the World Economy，1964；   
W．．Ashworth，An Economic History of England1870－1939，19601たとえばラグ   

ディは1931年に「今日イギリスで夷濫重大なことは，不況産業の不況ではなく，比較的   

繁栄産業によってなされた比較的小さな進歩である」（A．Loveday，Op”Cit」，p・1   

60）と述べ，両大磯間のイギリス産業停滞の原因を新興工業の不瀕潅求めている。  
（61HW。Richardson，TheNewIndustrisBetween the Wars，0Ⅹford Economic   
Papers，Vol．i13（October1961）；The Basis′of Economic Recoveryin the   
Nineteen－Thirties：A Review and a NewInterpretation，The EconomicI‡istory  

JReview．VollXVlr No．2り December1962・   
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できたのであり，現在および将来のイギリスの工業的繁栄の基礎を確立したと  

結論している。リチ・ヤードソンの新説ほ．まだ論証不充分であり，納得しかねる  

点も少くないのであるが，従来の通説にたいする批判ないし問題提起として示  

唆するところが多い。本稿ほ，電機，化学工業などとともにイギリス新興工業  

を代表する自動車工業をとりあげて二，その国際的ならびに・国内的競争条件を検  

討し，その下でのパフォ－マンスの分析とそ・の評価とをおこなうことに・よって  

上述の論争点について1っの提言をこ．ころみるこ．とを目的としている。  

2   

第1次大戦後のイギリス自動車工業の発展を支えた要因として－まず第1にあ  

げられるのは国家による手厚い保護関税の設定である。第1次大戦前のイギリ  

メにおいてはチ．ェンバレ∵ソ（Joseph Chamberlain）の主導する関税改革運動  

もついに．保護関税への突破口を開くことができず，自由貿易政策が堅持された  

第1表 ヨ1－・ロッパ諸国の自動車輸入関税率 1913－・37年  

輸入価格にたいする比率（％）   
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（7）  

ため，鉄鋼，化学，電機などの諸資本財が褒重税でイギリス市場に流入した。  

1915年9月に施行された新関税はイギリスにおける保護貿易政策への転換の  
（8）  

欝1歩として＼注目せらるぺきものである。欝1表に示したように自動車工柴  

における輸入税はヨーロッパ各国に共通してみられるところであるが，自由貿  

易国イギリ．スでこれがいちはやく採用されたことほ劃期的なことといわなけれ  

ばならない。その関税は，マー・チャント・バンか一出身の時の大蔵大臣．マッケ  

ナ・（R，Mckenna）に．ちなんでマッケナ・関税（Mckenna Duties）とよばれて  

おり，当初ほ外国為替を蓄積し戦争努力にとって■不要不急の商品輸入を阻止す  

（9） るという名目の下に採用されたのである。その対象となったのは自動番および  
部品のはかに自転車，映画，フィルム，柱時計，腕時計，板ガラス，楽器，帽  

子などであり，それらの輸入品にたいして3節会という高率の従価税が課された  
（10）  

のである。それははじめ臨時的措置として採周されたゐであるが，戦後におい  

ても経緯して∴施行された。ただ労働党は一層してこれに反対しつづけ，1924年  

に．自由党の閣外協力により政権についたとき，関税撤廃の法律を同年8月2日  

から施行したが，翌年保守党によ．って：再実施されており，又1980年にも労働党  

ほ再度関税の漸次的撤廃の方向を企図したが，大恐慌の圧力紅よって－その期限  

を更新，存続せざるをえなかったq   

このマッケナ・関税によってイギ．リスの国内自動車市場は，1924年8月～1925  

年7月の自由輸入期間をのぞけば外国競争から実質上はとんど完全に．保護さ  
（11）  

れた。すなわち20年代はじめには輸入自動車数ほ輸出数をこ．え，1925年紅は  

（7）この点については，高橋哲堆，「大不況」下のイギリス関税改革運動，商学論究   
第22号，昭和33年を参照されたい。  
（8）Ⅰ・Svennilson，G工OWth and Stagnationinthe European Econozny，1954，p150∪   
原義には，この他にオランダ，スイス，スクェ－ヂソ，フィンランド，ブルガリアが含   
まれて－いるが，ここでほ割愛した。  
（9）EB”McGuire，The British Tariff System，1951，Pl234．  
（10）北野大吉，英国自由貿易運動史，昭和18年，490ぺ－汐。  
仙 自動車業界ほ，繭大戦間を通じて保護貿易主義に傾いていた。たとえば，ナツフィー 
ルド卿ほ一世してイギリス慮英ほ．能率化，コスト切下げおよび外国と有効に競争するた   
めに．は保護が必要であると説いた（P”W‖S．Andrews＆EBrunneI．．TheLifeofLord   
N11ffield…1959，p・24）。しかし大恐慌後の鉄鋼関税による高銅価格にほ・不満であり，   
「ナツフォールド脚は確信をもった自由貿易主義者になった」といわれ，又オ－スチン   
もオ－スチ・ソ工場の特殊鋼生産のために新会社TunstallSteelLtd‖を設立したはどで   
ある（A．Plunmer・NewBritishIndu．stiesintheTwentitehCentuIy，1937，p・82）。   
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47，667台（価額8，158，685ポンド）が輸入されピ－・クを記録した。しかし1925年  

の保護関税の再賦課後輸入ほ低下し，1929年に外国企業はイギリス需要の約5  

％のみを供給した紅とどまった。とくに30年代前半に輸入ほ低下し，1933年に  

3，962台，1934年に．11，087台，1・935年に15，540台にすぎず，1929年輸入高の半  

分以下にとどまった。輸入車ほはとんど合衆国，カナダ，フランスおよびイタ  
（12）  

リア製の乗用．車であった。   

しかし他方においてイギリス自動車会社ほ，別の形態で外国資本と競争しな  

ければならなかった。それはアメリカ自動車会社の子会社フヵ・－ド社（FoI■d）  
（1＄）  

およびダガクゾール（Vauxball）が内部から競争を激化したことである。ま  

ず1911年フォ」－ド会社がいちはやくマンチ．ェスタ－のオー・ルド・トラフォード  

（01d Trafford．，M亭nChester）でT型自動車のノックダウン組立ておよび  

品製造をほじめた。1908年アメ．リカで採用されたT型番は安価で労働者向きの  

自動薄としてデザインされアメリカで大きな成功をおさめたが，イギリスでも  

急速な普及をみせ1913年にフォ－ド会社は年産6，000台のイギリス最大の自動  
（11）  

単会社となった。   

さらに．第1次大戦後輪入関税の増大と親企業製品にたいする輸入飯盛制限の  

ため紅多数のアメリカ自動車および部品企業の子会社がイギヅスで設立され  

た。これらの中でもっとも注目すべきものほ1927年ジェネラル・モ・－・タ－ズ会  
ぐ－い  

社（GeneralMotors Corporation）によるヴォ・クゾ－ル社の買収である。こ  

の投資をおこなう理由としてアメリカGM会社の社長は，イギリス自動車工巣  

において投資の健全な基礎を提供する－・般的要素，つまり（1）高い資産価値，（2）  

は勿ibidりp91l1935年に輸入者の60％以上ほアメリカから，27％ほカナダから，10％   

はフランスから輸入された。  
113）GMaxcy＆A。SilbeIStOn，The MotorIndus七三y，1959，P・12 

（1助 罪1次大戦前のアメリカ・フォード自動貴会杜の発展匿ついては，岡田賢一・，アメリ   

カ自動車工業の競争構造におけるフォ－ド自動車会社の成長形態，経済論業 界95巻第  

1号，1965年1月参照。  

姻 GM会社の発展紅ついては，中州敬一・郎，汐エネラル・モ一夕－ズ会社経営史－デュ   

ラン，スロ、－・ン，クヌ・－ドセンー，脇村義太郎教授還腰記念論文集Ⅱ「企英経済分析」  

1962年所収，参照。   
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必要労働の塁と性格，（3）基礎生産施設および（4）拡大する市場を見出したためで  
（16）  

あると説明した。同年2大アメリカ・クィア会社グッドイア・ゴム会社（Good・  

yearRubberCompany）およびブァイアストン・ゴム会社（Firestone Rubber  

Company）がイギリスで製造活動を開始した。   

他方イギリス・フヵード会社は1928年にマンチェスタL一工場で年産26，000台  

の乗用車を生産する主導的企業となって∴おり，同年総額8，500万ドルの資産を  

もつ公募会社へと法人化された。この会社は旧いフォード会社（Fo工d MotoI 

Co．（Eng．）Etd）の株式および当時操業していた大陸子会社の株式の両方を  

接収したもので，その総株数の60％がアメリカ側の所有に．帰した。1年後にオ  

ールド・トラフォードからダゲナ・ム（Dagenham，Essex）紅移された工場は，  

1982年に完成し生産を開始した。それは年産200，000台の能力をもつ最新鋭の  

巨＼大工場で，そとからイギリスほ．もとより全ヨ一口ッ・パ市場に乗用車およびト  
くユ7）  

ラクターーを供給せんと計画したのである。   

とのように20年代末紅イギリス市場に基礎をきづいたアメリカ系2社は，80  

年代紅入ってきわめて急速に発展し，とくに．フォ－・ド会社は．1930年の22，000台  

第2表 6大会社乗用車生産割合（％）  

u6）J。H．D11nning，AmericanInvestmentin British ManufacturingIndustry，  
1958，p，38小  

岬ibid．．，pp．38－39．1961年にフォ－・ド自動貴会社ほ，イギリス子会社のイギリス＜持   

ち株を全部買収した（3億6000万ドル．以上）。   
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から1938年の77，000台へと飛躍的発展をとぜた。小型車市場紅おけるフヵ・－ド  

・エイ†・（FoId Eigbt）および大型車市場におけるヴォクゾール・カデット  

（VauxhallCadet）の出現ほ，イギリス自動車会社に大きな打撃を与えたの  
（18）  

である。それらほ価格競争においても品質競争においてもイギリス貴を硬いだ  

ため，両社のマーケット・シ㌧アほ．1931～39年の問に3倍近くに増大した0  

（19） （第21表参照）。このように1930年代のイギリス自動車工業の発展においてア  
メリカ系2社の果した役割の大きかったこ・とは，後の行論との関連において－特  

筆に催しよう。  

3  

本節でほ両大戦問のイギリネ自動車工業の国内競争の形態と性格を検討した  

い。その場合20年代と80年代とでほまったく様相が異なるので，まづ20年代に  

おける集中過程と競争形態について述べ，ついで寡占体制の確立した30年代に 
（20）  

おける競争の推移と形態とに目を向けよう。  

（1）大屋生産開始の時代（1922～29年）   

第1次大戦後イギリス自動車企業はアメリカ式流れ生産方式を採用したため  

生産高は急速な伸びを示し，1929年には年産182，000台に達し，1921年のそれ  

の3倍となった。他方企業数は第1次大戦前と碓対照的に・大きく減少し，1922  

－29年の問に新規参入企業ほ5企業にとどまったのにたいし，破産又は転業に  

（21） よる退出企業ほ実に62企業におよんだのである。そのため1929年には企業数は  
22社となり，その中モリス祉（Morris），オ－スチッ社（Austin）および㍑／  

ガ一社（SingeI・）が乗用車総生産高の75％をしめ，小数企業による大豊生産が  

（18）G LMaxcy＆A．Silberston，Op・Cit・，p”108 
椚）ibid‖，p．107 より作成．  

位0】この点の詳細については拙稿，イギリス自動尊工数における競争と独占，大泉行雄博   

士還暦記念論文集「経済政策の現代的課題」（1963年）を参照していただければ幸いで   

ある。  
C21）G．Maxcy，”TheMotorIndustry”，in：P・L．Cook＆R・Cohen（ed），Effects   
OfMeIgerS，1958，P・365．   
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（22）  

開始されたのである。   

このような生産集中が内部的拡張および他企業の競争的排除紅よるものであ  

って，企業合併によるものでなかったことは注目に．値する。もちろんこの時期  

にはモリス＝ク・－ルスレイ社（WoIseley）の合同やさきに述べたアメリカGM  

社に．よるグォクゾ1－ル杜の吸収や30年代に．）L／－ツ・グ）Vl－プ（Rootes Group）  

の基礎を形成したヒルマン（Hillman）＝ノ、ンパー（Humber）＝コマ－（Co－  
（23）  

mer）杜のコンビネ－・ジョンがおこなわれた。しかしこれらは大量生産開始に  

よる産業構造の変化にともなう偶然的ケースにすぎず，市場支配を目的とする  

ものではなかった。はとんどのコンビネーションが破産又は財政的危機に・おち  

いった企業に．おいておこなわれたことは，それが伝統ある企巣の名声と物質的  

資産を存続せしめる意図をもっておこなわれたことを示すものである♭   

かくして20年代における自動貴工業の寡占構造への推転は，1922年以降の繁  

栄と拡張の時期における大患生産のインパクトに．よって生じたもので，困難の  

産物ではなかった。すなわち大患生産技術の採用および小型隆乗用蕃における  
（飢）  

激烈な価格競争こ．そこの時期の構造変化をもたらした最大の要因であった。こ  

のようにイギリス自動車工業ほ小数の大企業と多数の特殊企業（specialists）  

で構成されるようになり，はゞ独占が成立したとみてよい。しかしこの時期に  

ほなお大企業と特殊企琴の規模格差は・それはど大きくなく，特殊企業が上他に 

進出する余地が残されていた。特殊企業数の一層の減少と大壷市場における最  

終勝利者ビッグ・シックスの決定は．，80年代の競争をまたねばならなかった。  

（2）モデル＝価格競争の時代（1930へノ39年）   

イギリス自動車工業ほ1929年大恐慌によって比較的軽微な影響しかうけず，  

19∂3年に乗用貴生産高はほやくもi929年の水準をかなり上廻り，1937年まで紅  

C2）モリス社ほ，モリス・カクレイ MorrisCowiey，オ－スチン社はオーIスチ・y・セブン   

Austin Sevenという極度に成功したモデルを支柱にして発展した（G巾 Maxcy＆A．   
Silberston，The MotorIndustry，1959，p．99）。  
623）20年代のイギリス自動車工業の集中過程については，G．Maxcy，“The MotorIn・   

dustry”，in：P．L．Cook＆R．Cohen（ed。），Effects of Mergers，1958，pp・．   
366－371参照。¢  

（24）ibidり，p．366．   
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その2倍に．増大した。アメリカをはじめカナダ，フランスの自動車生産高が80  

し25） 年代を通じて低迷を続けたのと対照して興味ある事実である。   
この時期にほ他企業の競争的排除と集中がさら紅進行し自動車企業数の8分  

の1が排除され，残存企業のもつマ－ケット・レエアにも大きな変動があっ  

た。1939年までにただ由の自動貴製造企業が残され こ．のうちいくつかの小会  

社ほ大会社の所有，支配下に．あったので独立．した企業数は約20に．すぎなかっ  

た。又この時斯叱ほ大企業の相対的地位紅も重大な変化があり，20年代末に大  

衆乗周車市場を支配L′た大手8社ほその市場における地位を維持・強化するこ 
（26）  

とができず，他企業の進出を許した。さきに述べたアメリカ系2社，フォード  

社およぴグヵクゾー）L／社が急速紅発展したはか，スタンダー・ド祉（Standard）  

およびルL－ツ社もそれぞれ新小型車モデルの成功によってそのマーケット・シ  

ェアを拡大したのである。このように80年代は「ビッグ・スリ・－」に．はじまり  

「ビッグ・レックス」でおわったのであり，上掲4社ならびに．モリス社，オ・－ 

スチン社の討6社が全乗用車市場の90％以上をしめた。   

かかる構造変化ととも紅競争形態も又純粋価格競重からモデル＝価格競争へ  

と推移した。たとえば乗用車小売価格は1924年と1929年の間に25％だけ低下  

し，さらにその後34年までに約80％低下したがそれ以後はかなり安定をたも  
（2り  

ち純粋価格競争が終ったことを示した。自動車製造業者はその価格を変更する  

よりもその製品を変更するようになり，ニュ・－・モデルの採用と結びついたい  

わゆるモデル＝価格競争が最期における競争形態となった。自動車製造業者は  

まず価格を決定し，その価格で生産しうる最上の又はもっともアッピールする  

乗用車をつくること紅専念したのであり，「同一・乗用車にたいするより安価な  

価格」‘the same car forless money’から「同p・価格でのよりよい乗用車」  

C5）G。C．，Allen，BritishIndustries andtheir Organization，4th ed，，1959，p・180．  

伽）モリス社およびオ⊥スチッ社が，20年代末における支配的地位を維持，拡充できず，   

30年代初期に相対的停滞にくるしんだ理田としてマクシ－とジル八一ストンは次の4点   

をあげている。（1）小馬力モデルへの需要の推移，（2）アメリカ子会社との競争の激化  

（3）急速なモデル・チェンジとモデルの多様化，（4）モリス社の経営上の内紛（G」・Maxcy   
＆A”Silberston，Op．Cit．，pp．107－110）。  
位Ⅵibid．，p．102 参照。   
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‘a better car for the samelmoney’へと方針変更したのである。その場合も  

っとも人気のあるモデルがプライス・リ－ダー となり，他企業は．それを基準と  

して市場を評価し価格決定をおこなった。ヒルマン・ミンクスは．10馬力茸クラ  

スに．おけるプライス・リ」－ダーであり，オ－スチン・セブンは80年代中葉にモ  

（28） リス・エイトがあらわれるまで小型車の価格基準を決めた。   
30年代のイギリス自動車工業の競争を特徴づけたのは，モデルの多様性とひ  

（29）  

んばんなモデル・チェンジである。1927年にほ24のモデルがあったが，′1929年  

にほ28に．増加し，1934年には実に44の別個のモデルがあったといわれる。そ■の  

ため1モデル当りの生産高が少なく，1937年にアメリカ3大会杜の生産高の約  

60％は8っのモデルに．よってし挙られたが，イキリスでは3大会社のもっとも  
（30）  

よく売れるモデルは全生産高の40％をしめるにすぎなかった。このような30年  

代におけるモデルの多様性とひんばんなモデル・チェンジは，後述のようにイ  

ギリス自動皐工業の生産性を低める要因となったのである。   

以上において両大戦間のイギリス自動車工業の輸入市場と国内市場について 

述べたが，本筋でほその輸出市場について検討したい。まず輸出高の推移紅つ  

いて述べ，ついで輸出市場の変遷を分析し，最後にその特質を換討しよう。  

1914年以前にイギリス自動革の輸出高は，総生産高の約4分の1をしめた  

が，第1次大戦中に外国市場はアメリカによってうばわれた。さらに20年代を  

通じてアメリカ自動車企業はその簸比の全世界的販売およびサ・－ビス親故によ  

位8）30年代におけるイギリス自動車工業の競争形態と各企業のコンタクトについては，  
ibid．，pp．97－106がくわしい。  

㈹ －・般にかんばんなモデル・チエソ汐とモデルの多様化の理申としては（1冊場の飽和   

状態への接近につれて，需要の中心が新規購入から取替え購入へ移ったため，旧モデル   

をオ一－ルド・ファッションにみせるために数年ごとに新モデルを採用すること，12）中古   

車からの競争のために自動車業者ほ，安い簡単なモデルをつくるよりはよりすぐれたモ  

デルをつくることを選ぶこと，があげられている（ibidl．，pp・13L7・－9）。  

（3αibid．，p・・111．   
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って国際市場を支配したため，イギリス自動車業者はきわめて小さな割合しか  

しめることができなかった。たとえば1929年のアメリカ自動車輸出高は5∂6，  
●●● （31）  

000台に達し，イギリス総生産高の2倍以上であった。  

1930年以降自動車工業に影響しはじめた大恐慌は，イギリス乗用車の海外市  
（82）  

場における相対的地位を大いに改善した（第3表参照）。とくにアメリカ製大  

型車に．たいする需要は購買力の低下および自動革税の増加によって減少した反  

第3表 アメリカおよびイギリスの自家用車輸出高（台数）  

イギリス輸出高は芝是謂詣基  アメリカ輸出高  

23，210   

18，992   33，792  9．9    15．2    23…0  31，805  76．7  40，956  63．5  43，937  30．3   
340，443  1929  

153，088  19 30  

19 31  

19 3 2  

19 33  

19 34  

面，イギリス製の低馬力皐とくに・ベビー・カーにたいする需要が増加した。さ  

ら紅1931年にイギ．リスが金本位制を離脱したことも1983年にアメリカが平価切  

下げをおこなうまでイギ．リス皐輸出の拡張にとって有利であった。1980年以降  

のイギリス自動車総輸出高の増大は，1933年までの世界全体の自動車輸出高の  
（33）  

顕著な低下と結びついていた。そのため1929年から1933年までに世界乗用鼻輪  

出高におけるイギ．リスの割合は7％から25％へと上昇した。又アメリカ自動車  

輸出高のイギ．リス自動車輸出高にたいする比率は，1929年の13：1から1932年に  

は約3：1に低下した。   

その後もアメリカ自動車工業はきわめで緩やかにしか回復せず，30年代の最  

C31）GりC．A11en，BritishIndustriesand theirOrganization，4th ed・り1959，p・179 
Q2）AhPlummer，New BritishIndu＄triesin theTwentieth Century，193丁，p”91・  

脚 世界の自動車輸出高は，1929年の761，441台から1931年の215，957占へ，さらに1932年   

には153，224台へと低下した（ibid・，p・90）。   
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長の年1937年紅おいてさえ生産高ほ1929年におけるよりiO％小さかった。輸出  

の面恵も1937年のイギリス自動貴輸出高ほ1929年の2倍以上であったが，他方  

アメ．リカの輸出高ほ．大恐慌前の水準に復帰することに失敗した。   

つぎにイギリス自動蕃輸出市場の地域別変遷をみよう。－・般にイギリス輸出  

市場ほ．1919年以来帝国特恵制度（ImperialP工eference）によって保護されて  

いた。それはイギリ．ス帝由諸国を結ぶ経済的紐帯を強化し，帝国貿易の促進を  

目的として採用されたのであり，その核心はイギリス商品にたいする帝国内に  
（鋸）  

おける低関税率という関税特恵政策にあった。したがってイギリス自動車輸出  

においても帝国領が圧倒的比重をしめており，たとえば1929－30年にイギリス  

乗用車輸出高の90％は連邦諸国向けであり，はとんどその半分がカーーストラリ  

アに向けられている。しかし関税および感情の有利さ紅もかかわらず，イギリ  

スほ馬力要因のため連邦需要の約10％のみを供給したにすぎない。大恐慌後連  

邦諸国の輸入ほ策1次産業がひじょうに不況であったため鋭く低下した半面，  

イキ．リス小型革への需要上昇およびヨL一口ッパ市場向けの新イギリス・フォー  

ド車の特別のインパクトによってヨ－・ロッパ大陸諸国にたいするイギリス輸出  
く85）  

が増大した。そのため1938年にほ外国市場はイギリス自動車輸出高の34％をし  

め，帝国市場の割合ほ．66％に低下した。帝国外のイギリス貴の主要市場はベル  

ギ・－・，スぺイン，スクェ－デン，オランダ，ノルクェ－，エジプト，中国およ  

びオランダ領東インド諸島であった。イギリス企業ほアメリカ企業と競争でき  

なかったため国内市場と輸出市場の間に古典的タイプの差別価格をもうけてダ  
（86）  

ンビング輸出をはかったのである。しかし1934年以降外国市場の比重は再び低  

下したため，イギリス自動車輸出額の3分の2′たいし6分の4はイギリス帝国  

内諸国向けであった。  

朗）帝国特恵制度の中には，特恵関税のはかに契約の有利な配慮，海運への間接的補助金，   
信託投資（trustinvestment）における金融的有利さなど種々の形態があった（EB．   

Mcguire，TheBritishTariffSystem，1939，pp．256q278参照）。  

C！5）P・W”S Andrews＆E・BIunner，TheL享feof Lord Nuffied，195911pp・204   

－5．  

（36）G．Maxcy＆A．Silherston，The MotorIndustry，1959，P．144．   
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かくして1938年のイギリス東用革総生産高341，000台のうち85％以上は従価  

33！包％の輸入関税の背後で保護された国内市場で販売され，又輸出高の4分の  

8ほ帝国特恵市場で販売された。したがって1988年のイギリス乗用車総生産高  
（：i7＼  

の約97％は保護市場で販売されたことになる。  

5  

さて，われわれは両大戦問におけるイギリス自動車工業のパフヵ・－マンスを  

検討する段階にきた。われわれはまず両大戦間の自動車工業の発展を規定した  

第1次大戦前の立遅れの実態を－・ぺつした後両大戦問のパフォーマンスの分析  

に．移ろう。   

第1次大戦前に．イギリス自動車工業はすでに機械工共における大勢力となっ  

ていた。1914年には113の企業が10万人以上の労働者を雇用しており、，機械工業  

のなかで大軍需工場および造船工虜紅つぐ地位をしめていた。しかしアメリカ  

自動車工業の発展と比較すればいちじるしく立遅れていたことは，1908年に合  

衆国でほ約35，000台の自動車が生産されたのにたいし，イギリスでは1913年に  

なお34，000台しか生産されなかったことからも明らかである。アメリカ自動車  

工業のイギリスのそれにたいす・る優位は単に塵慮高のみにとどまらず労働生産  

性についてもみられた。たとえ．ば1908／04年にアメリカ・フォ－ド会社は300人  

の労働者に．よって1，700台を生産したのにたいし，1918年にクルスレイ社は  

4，000人の労働者で3，000台を生産したに・とどまり，イギリス自動貴会社で年間  
（38）  

1人当り1台の自動尊を生産サーるものほなかったのである。   

第1次大戦後イギリス自動車工業は急速な発展をしめし，1980年代の不況を  

克服して躍進をつづけ，ヨ・－ロッパ自動車業界をり・－ドしていた（欝4表参  
（39）  

照）。しかしアメリカ自動車工業と比較すれば，生産高のみならず生産性におい  

（37）ibid．，P111  
脚 自動蕃工業の立地をみれば，ロンドン13企業，コグエソト〃2企兼，バ－ミンガム8   

企業，クルプア－ハンプトン4企業，スコットラン 

残りV3：，イングランド各地に散在した（Sl・BSaul，The MotorIndustryin Britainto  

1914，BusinessI王istory，Vol‖ V、No・・1，Dece】nber1962）。  

餉 G．Maxcy＆A．Silberston，The MotorIndustry，1939，pp．223＆227．   
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第4表 世界各国の自動車生産高および輸出高（手合）  

278  －7〃一・  

てもいちじるしく遅れていた。ロスタス氏（L．Rostas）に．よれば，1935年の  

自動車工業（部品製造業者をふくむ）においてアメリカの1人当り生産高はイ  

ギリスのそれの8倍であった。又1人1時間当り生産高ほ4倍の大きさであっ  

た。さら紅部品製造業者をのぞく自動車製造業においてアメリカ1当り生産高  

はイギリスの5倍であった。もちろん生産性の国際比較ほ多くの要因を考慮し  

なければならないが，すべての可能な調整がおこなわれても，なおこの生産性  
（40）  

格差ははとんど変らない。   

他方大嵐生産方法の採用による市場の拡張とともにイギリス自動車価格は実  

質的低下を示した。すなわち1930年代後半にイギリス乗用車価格は1924年のそ  

れの平均2分の1，商業車価格は5分の8把・低下したムしかしなおアメタカ車  

に比し割高であったことはコスト差が示しており，アメ，リカ車の生産コストほ  

高い労働コストにもかかわらずイギリスのそれよりもかなり低かった。比較方  

法として最藩と思われる自動車lポンド重盈当りの平均価格を比較すれば，ア  

メリカ車のマストがイギリス車のコストの平均約40％以下であった。両国のコ  

スト比較の特殊な例はフォ・－ドV8のケ－スが示している。このモデルが最初  

WO）A．Silberston．“The MotorIndustry”，in：Dlr Burn（ed），The Structure of   

BI・itisbIndustI・y，1958，P．20、′   
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1930年代に新鋭ダゲナ・ム工場で生産されたとき，デトロイトで製造された同一 

モデルは，フランス市場で約80％低い価格で販売されていたことがわかった。  

ダゲナム工場は当初その低い労働コストをもって：輸出に主力をおき，ヨーロッ  

パおよび連邦諸国の市場を拡大することが企図されたが，この企図は小型車の  

分野でのみ実現されたにすぎなかった。輸出に適した大型車が国内市場であま  

り販売されなかったという事夫ほ，明らかにダゲナ・ム工場のコスト切下げの主  
（41）  

たる障碍となったのである。   

このようなイギタス自動車工業のアメリカにたいする立遅れは何に．もとづく  

のであろうか。－・般にイギ．リスがアメリカのように安定した広大な国内市場を  

もたず，したがって大量生慮方式を積極的に採用できなかったためであるとい  
（42）  

う見解がある。もちろんこの見解は一億庭おいては正しいが，内部市瘍の差の  

みでは説明するこ．とは充分でないであろう。イギリスが海外に広大な市場をも  

ち，それらときわめて密」妾な取引調停にあったことを恩起すれば，イギ．リズは  

決して市場：こことかいてはいなかった。したがって問題は市場の規模ではな  

（イβ） く，産業のと・れへのアブロ・－チの仕方にあるといわねばならない。   
けだし個々の自動車製造業者の生産規模は，もちろん彼の販売しうる市場現  

模，競争企業数などによって制限されるけれども，その生産高規模が一・定であ  

っても企業者は彼の生産するモデル数を引下げ，又はそのモデルに共通な部品  

数を増大せしめることによって大規模生壷の騒済を実現することができるから  

である。しかしイギリス産業では規格化，挽さ酎ヒ，互換部品，企画技術およぴ  
（44）  

大壷生産技術のすべてにわたってアメリカ産業におくれていた。アメリカ自動  

（41）ibidい，pl21・・その最大埋卸町1933年こデトロイトでは約50万台のフォ－・ドⅤ一・8   

が生産されたの紅たいし，ダグナム工場ごは，わヂか3，677台が生産されたにとどまっ   

たことである。  
（4勿 自動車満場か規洪を規定するものとしては，国土の大きさや地仔刀吐質，道路の状態   

のはかに1人当り所得水準，自動車価格，租税負担などがあげられる。′アメリカはこれ   
らのすぺてにおいてイギリスよりも優紋に立っていた（GMaxcy＆A小 Silberston，   

Op．．Citい，ppd7－48）。  

個 S．Bい Saul，Op。Cit・，p”43 

舶 アメリカではすでに南北戦争前こニュー・イングランドの紡横磯威工業や兵器工業港   
おいて精密工業技術のかなりの発垂をみており大塩生壁体別の基礎が隆立していた（中   
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革製造業における規格化ほ非常な進歩を示しており，たとえば1937年において  

60万台の仝レポレ－・生産高は．1つの基礎エンジンおよびジャー・シ－をもち，約  

80万台のフォ－ド生産高は2っの基礎エンジンおよびレヤ－シーをもち，又50  

万台のプリマネはすべて同じ基礎エンジンとジャー・シーをもったのである。他  

方年産5万台のイギリスのオ－スチン社は9のシャ・－シーをもっていた。又  

1938年に6大企業ほ40の異っ声エソジツ・タイプとそれ以上のシャーシ・－・タ  
（45）  

イブをもったといわれる。   

さらにさきに指摘したようにイギリス自動皐工業ではひんばんなモデル・チ  

ェソジと多様なモデルがその特質となっている。tO大製造企業のモデル数をみ  

れば，1929－80年46，1930－81年55，1931－82年60，1932－33年64の多きに達  
（4¢）  

して言いる。したがって1モデル当りの生産高は少なく，1987年の40のモデルの  

申26ほ5千台以下しか販売されなかった。又アメリカ8大会社は，350万台を  

こえる生産高にもかかわらずイギリス6大会社よりも少ないモデルを生産した  
（47〉  

のである。このよう紅イギリス自動車工業ではモデルの多様性とひんばんな変  

更のために大鼠生産体制の基礎が脆弱であったのである。  

6  

以上に・おいて：われわれほ両大戦間のイギリス自動車工業の国外的ならびに国  

内的競争構造を検討し，その下でのパフォーマンスを分析した。第1次大戦前  

イギリス自動車工業ほアメリカやヨーロッパ諸国に比し立遅れを示したのであ  

るが，ひとたびその立遅れが認識せられるとイギリス企業家はアメリカの新技  

術や大壷生産方式を急速に採用するこ．とにやぶさかではなかった。そのため生  

産ならびに市場条件の異ったアメリカと比較すれば，その劣勢はお一」うべくも   

川敬一部トニユク・イングランド産業革命と大鼠生産体制の発展（1，2），経済学論集   
欝29巻第4号および第30巻罪1号参照）。  

（45）GlMaxcy＆A・Silberston，OplCit，pl10O・  
㈹ Gl＿Maxcy，“TheMotorIndustry”，in：P一Ln Cook＆R・Cohen（ed・），Effects   
Of MeIge工S1958，p・372 

h7）G．．Maxcy＆A．．Silberston，OplCitl，Pl109・   
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ないが，はゞ条件が同じとみられるヨ－・ロッパ大陸諸国と比較すればイギリス  

は優位にたっていた。したがって従舞の通説のように両大戦間におけるイギリ  

スの工業的停滞の要因を新興工業の発展テンポの緩慢さに帰し，その原因とし  

て企業者精神の衰退，技術革新の援慢さおよび輸出市場開発の失敗を拇摘する  

のは当をえた見解ではない。むしろ自動車工業は，ナ■ッフィールド卿（LoI■d  

Nuffield），ロード戌（L．P．Lord），W．Eル－ツ卿（W．E．Rootes）をはじ  

め多くの進取的経営者を輩出せしめたし，他方急速に技術革新がおこなわれ，  

とくに小型車の領域ではつねに世界の自動車業界をり叫ドしたのである。この  

ように両大戦間のイギリ．ス自動車工業はその後の発展の基礎をかたちづくった  

のであり，そのパフォーマンスはきわめて満足すべきものであったといわなけ  

ればならない。   

しかし他面アメリカ自動阜工業に姥較すればその規模には格段の相違があ  

り，又とくに80年代におけるイギリス自動車工業の実績はアメリカ資本による  

フヵ・－ド社とグォクゾ－・ル社の寄与するととろ大であっこたとを考慮しなけれ  

ばならない。1938年軋アメリカ両子会社のマ－・ケット・ソニアはすでに30％近  

く紅達して－いたのである。こゐようなアメリカ資本の進出はイギリス新興工其  

のはとんどに共通の特質であり，イギリスの対米従属の物質的基礎の1つとな  

っている。   

さらに．輸入市場は．19】5年以来従価3釣も％という高率のマッケナ関税で保護さ  

れ，輸出市場は特恵関税の庇護の下にあり，イギリス自動車生産高のはとんど  

が保護市場で販売された事実を考えれば，イギリス自動貴工業の実績ほ決して  

手ばなしで賞讃することはできない。   

さら紅自動車工業の構造自体紅も多くの欠陥があった。それは6大会社によ  

って支配されて∴おり，しかも各会社が少くとも6つのモデルをつくっていたた  

め1モデルあたりの生産高は小さく大規模生産の経済を充分に実現できなかっ  

た。しかもこ・の多桂多様なモデル相互間に充分な部品の互換性がなく，そのた  

め生産性が低く，価格は割高となった。このように企業間の過度競争と「フ  

ル・レインジ」政策は1980年代匿おいては自動車工菓の発展を阻害したのであ   
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る。国家の保護政策の下での新興工業の発展に・よってイギリス独占資本が再編  

強化されるとともにアメーリカ独占資本への従属を痍めていくことを両大戦問の  

イギリス自動車工業の経験は如実に示しているのである0   
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