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米国自動車工業界に於ける非価格競争の

推移とその経営技術構造に就いて

ι~:f 良

(1〕

ビい／ク・ビジネスの問には｛而特競争は行われないが，）I：価格競争は激しく行
吉十（1)

われていると言われる。

だが，これに対し，ビッグ・ビジネス間の非価格；；：；11可は真の怠味の競争では
註(2)

なく，むしろ独占的性絡を：｛cfするものであるという考え方も成り立つ。

かくして，ビッグ・ビジネス聞の非価格競争は，一休競争なのか， Iix.は又独

1~i なのか，大きな疑問として伐された問題である。

そこで，以下私は主として戦後のアメリカ白動車会社の釆用車生j主の集中度

の推移的考察から先ず戦後アメリカ三大自動車会社聞に於ける非価格競争の起

りし時期］を宍証的に尋ね出すとJtにその？I二価格競予が如何に変容して行ったか

を概観する。

次に三大会社の経営政策の歴史的背景を探り，その立つ1-(t症をHJcjかにすると

共にその打ち/Jlす経営諸技術を批判する。

段後lと非価格競争の推移と対比しつつ，三大会社の採った品質技術政策の構

造的変貌を先肘する事lこしたい。

註（1) David. E. Lilienthal, Big Business: A New Era, 1952 ァkJj・fJl1cJ.U七訳、
ビッグ・ビジ不ス 53～1C9JT 

aw応fl;；克三故以，アメリカにおけるビッグ・ビジネスの同組と1J1小企業問題訂以
).L己和i, 「アメリカの経j斉」 55工L

( 2) 

アメリカの乗用車生産は，ゼ、ネラノレモータース社，クライスラ一社，フォー

ド社の三火山］｝J上I＇会社によって大部分 iiめられている＇J＂；は今般に）、 11られたとこ
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ろであるが，その場合，或る時点に於ける生産集中度を把えて，これ迄論議さ
註(1)

れていた。

そ乙で乙れ等，ビッグ・スリー（三大会社）の行状をその動きの中で把える

為には，可能な限り或る一定の期聞に就いて，資料を用意して考察する要があ

る。乙の為1948年から1959年l乙至る長近の12年聞に就いてではあるが，アメリ

カの乗用車生産の会社別統計数値を用い，且つ私はとれから，乗用車生産！とつ

いての三大各会社及び三大会社の生産比率の推移（生産の集中の推移）を計算

して第1表を作成した。

第1表 アメリカ三大自動車会社における乗用車生産の集中の推移（1948～1959)

I I I I ｜三大会社2)I 勾 i¥ I伽e史弘 lCrysler担： lFぽ d祖：！（G.M.-C削その他の茎！合 計
I I …〓叫｜一一一一一L一一一｜三生~竺l唾一一一．一｜一一←一一
語Lじ百二両2しム～計2し%吉十f11台数｜合計申数｜合計l乙しム刀
引｜主整i品する｜主誉是する陸数｜ るi ｜対するi ！対する｜主数｜糊
恥｜手口｜必｜千戸 i!Cfi?JX'J %1千台｜必｜千台［%｜千台｜
194創 1,56創 401 8351 211 74引 1到31491 801 75引 2013, 8991 100 
4訓2.20引制 1,1151 2割 1.0781 211 4, 3閣制 7731 141 5, 0921 100 
501 3.04創 4創 1.1931 181 1, 55'i可 2315, 7991 871 8381 131 6, 6361 100 
511 2，罰則 制 1,2291 矧 1,1561 221 4, 6401 8矧 6711 凶 5,3111 100 
521 1,8ο11 421 9531 221 1, 0051 231 3, 7591 871 1661 131 4, 32副 100
531 2, 8001 461 1, 2471 201 1, 54引 2訓5,59訓 9引 5401 91 6. 1321 100 
541 2, 8741 52¥ 720¥ 131 1, 6871 31¥ 5, 282¥ 96¥ 22回引 5,50引 100
5石3,9901 501 1, 3711 1引2,2411 28! 7, 6011 951 3491 剖7,950¥ 100 
561 3,0621 5訓 8711 151 1, 6691 2到5,6021 9引 2051 31 5, 80'引 100
571 2, 8161 461 1, 2231 2馴 1,8901 311 5, 9291 971 1911 31 6, 1201 100 

明：・ ~~：I 明 58~1 凶 L出 2:13，引自力 j4’：~：！ 10~ 

1 ) Automobile Manufacturers A槌ociation,Autmobile Facts and Figures, 

1959/60 Ed. p. 11. 

2) 1）の資料数値から算出したもの。

さて，第1表の作成された乗用車生産比率の数値を推移的IC_fi!,ていくうちに

次の事を発見する。それは主として，クライラ一社とフォード社との関係を中

心として考える事が出来るのであるが， 1948年から19岨年頃までは，クライス

ラ一社はフォード社より僅かではあるが，第二位の生産実績を占めていた。と

乙ろが1950年lこフォードに逆転され，それ以降1952年まで両社は追ひっ追われ
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つの状態で伯仲し， 1953年にフォードの優位が現われ始め， 1954Sf'.（こは，クラ

イスラーは，フォードに大きく引き離され，それ以降は幾らかの変動はあって

も，第二仇フォード社，第三位クライスラ－ti：の地位は変らない様になったと

いう事情をみる。

以上の推移から私は19同年から1953if.初期までの時期と， 1953年後期l以降と

のー二つの時!DJに分けて与察を進めていく手にする。

'!1cづ19501,fのクライスラ一社とフォードれとの地fι1)i転｜｜当期jから1，河川｛自｛中し

た1952イド～53｛ド初めまでの 3～ 4年間はクライスラーとフオ ドの両れに於て

は（11／等かの立味での抗争力ifJ・われたのではないかと推制することが出来る。

ところで， ゾjこの推測の実態を明かにする別の子mりのーっとして，第2
表に就いて同じ1950,1＝ニから1953午までの期間の乗用中の平均卸売価絡指数の推

移をみてみるに， 1947イドを100とすれば19501fll7.4,1951年で123.7, 1952年1

31. 0 (1953年後期になると130‘2と横ばし寸と上外をみせている。

Ul z え＜ アメ ＇）カのiJfiil斗乙I主JJIIJ完irfli絡のJ位移（1930～1956)

回出匂 il馴 1931: 1932 ' 1933 山 1193s I 1936 1937 I 193s 

!It !fl 1lL主目｜印6i 57. o ! 55. 5 I 5:3. s I s6.叶 54.4! 53.s I 57.s I日 4
}[I売fili1格指紋！ I I I I I I I I 

1939 I 1940；山 r1942 ：山 il凶4 I 凶 l附 lM ；臼
:-59. s i川…一73.1 73. ZJ 7:cl. 2 ・1－－川川山
i949 I 1950 I 1951 1952 f 1953 1 附 r1955 1 1956 

I 118.小川町 1:n.oト：oo.2 ! 130. 7卜34.6 
し 1947年二100（指数）

資料 ！日易克三教J：ミ，前掲論文 55瓦

而もこの1950年ーから1953年初期までのG.M.OJ米自.i¥:llUトj上1，生産にr1iふうる比率

が第 1表の如く， 1950年－4696,1951 t[:.4396, 1952年4296,1953年46%とλして

変動していない事情と同時に，三大会社合計の比半の推移もこれ又， （高率で

はあるが） 1950午8796,1951°f8896, 1952>18790と交到jをはせていないという
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二つの事情から，第2去にある乗用車平均卸売価格指数に与えるG.M.及び，

他OJ~J込小会社（マー大会社以外の）による影＇：~！ 上記

平均主［ら日rlli格指数をそのまま， フォードとクライラーの両社の却売価絡指数の

傾向として採用しても美しっかえないという台，換言すれば，上の二つの｛Jllj而

フォードとクライスラーの両社は価格引下げ（からの数値の考察により，

：争）をやったが又同時／こ， G.M.は（dli絡を上げたという織なi見合の考えられな

l、事を実証したと百うに尽きる。

更に第 1表からG.M.日体に就いての推移を1948年から1959年までの12年間

にとって概観すれば， G.M.は常にアメリカ束用！？ド生産の略有半分をtiめ，市j

も三大会社L[i首位を維持し杭けているという事情が看収される。 I伺も第 3去を

見ても判る殺にアメリカの乗用1¥1生庄の，廿卜界乗用車総生産台数に占める比率

が， 1958年別枠ーでも， 51.2；，らであることから如何にアメリカの釆用半生産の泊

対数が大きいものであるかが判るし， この計算からいくとG.M.は1958年で位

界乗用生酢の阿佐々26郊に相当する程の生崖の集積を示す。

;;/) 3表 ::.licJtJrl~（！：Ul去の国日IJ比率の現状（1957～58年）

一一アメリカ束用ijU[c)ikOJI甘界的集中一一

十 ;-i 二J ドイツ l0tl~ ； l0 引カナダ｜ソ連； II 本；その他 l
｜形｜｜｜｜｜｜労；｜

1957年 I63. 3 10. 1 , s. 9 I 1. 6 I 3. 3 I 3. s I 1. o I o. 4 ・ 1. 3 I 

I ?{ i I I ! i I .必 1
1958年 I51. 2 ! 15. 7 12. 6 I 11. 2 I 4. 5 I 3. 6 I不明｜ o. 6 o.日｜

資料： iillTI日 lイー；設省監修， 1~1 動！］J：統汁年表（1959年l反） 3lfl 
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ところで，以上川て米fこ租々の資料数値の考察から次の事が総Ji；される。

同jち， 1950年より1953年初期迄の時期に於いては， フォードとクライスラー

のjiii}引は価格而では， G.M.にならって三村一致して少しづっ引きとげたとい

う事，他方第1表で比た如く此ω時j切に於いて両者伯仲し，逆1[i1-;1乙逆転を主ね

た事実から方えられるところの両社間の‘競争性’という二面的診察の鮎呆， フ

オート、；，Jとクライスラ一社とは， 195Q/9：.から1953年初期まではM己かに1rlli除以外

での抗争即ち非価格競争が同社間l三行われたとみる可成りの根拠を理解すZ)l+

が山米る。
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だがフォード，クライスラ一社なるビッグ・ビジネス間iこ或る阪られた時期

の間，非価格競争が確かに存在した事を確認し得ても，両ビッグ・ビジネス共

消究者lζ対して一致して，（副主品上げ的共同行為をとるとすれば，非価格的ノJト

なるものも，それ白休，消費者にとっては（又この立場にftって考える事が重

要であるが）前接的には7jf；－ど手lj誌のな＼、競争のものとしか眼り行ょうがない】

ところで~·）j, 1953年以降の時期においては，第 1去にSU」様C，ブオート、

社がクライスラ－tlを引き離したまま変らず，以来G.M.引，フォードドーしク

ライスラ－rJの順位も生産比率ち殆ど変化のない推移を見せているのみなら
ず，この二三大会社合計のよ｜二院比半が以前の80%台の高水午二よりりIii三90必ず「へと

極度に集にIJ化されている。

此笥の事↑I~（土1)ij記ヒツグ・ビジネス問の非何栴；；;:c/J干の実質的｜仁JtAを災,Ifきす

るむみならず，それそ1ビッグ・ビジネス問の述射が後で；r下述するなIIく， i1lli！杓iii

を越えて，技術面！と迄及ぼされて来ているのではないかという事を何わせるわ

けである。

以上生芦f；の集巾度の推移から，主として戦後の三大会社の出jきを川知1したわ

けであるが，次に三大会れの採った経営政策の情造をもっと只休1'1'-Jに；）Viす

る。その｜前lこ，その背景をなす諸事情を昂ることにする。

註(I) Joel Dean, Managerial Economics, Asian Ed., 1960 104J[ 

武山泰w，アメリカ資木主義の構造 f!J333. 15. :¥( 
！ミ村正二自動市岩波新書昭29. 149f[ 

昭和同人会編，企業間競争と技術昭35.128～131瓦

( 3) 

此処でアメリカの乗用rl（の普及度の推移をはてみよう。第4表は1905年より

1958年までの過去54年聞における乗用車の保有台数と人口とから各年度毎の普

及度を計算して作成したものであるο 更にこの第4表を判りやすくする為に5

年毎収り出して第 1岡を作成した。

沼4表 アメリカ乗用車普及度の推移（1905～1958年）

I 1) i 2j i 3) 
年次｜アメリカ乗用｜人 [I I普及度
I ,f1保有台数 .（百万人）｜（人／台）

1 1J , 2) I 3) 

年次 12品i::mi （~JiL(1常）
1905 ！川ooi 85 I 川 0j 1925 
10 I 必s,377 I 92 I 201 I ::io 
15 I 2, 332. 420 I 99 I 42 I 3s 

｜山39,701 I ]14 ' 6. G 
! 22,972,745 I 12:, s. 4 

22, 494, 884 ! 127 : 5. 7 

20 , 8, 131. 522 I 106 I 日； 40 27, 372, 397 I 132 4. s 
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J) 通産省， GI動市統計年表（1959年版） 68頁

2) アメリカの人口統計の中， 1910年及び1920年に就いては Statesman’sYear Book 

(1929 Ed.) p. 441, 及び日木国際問題制査会編，世界年鑑（1940年版） 1078頁

尚1930年までの古い年代lこ就いては，凶作停の人口統計しか出ていぬ，この為1950

年は補外法推算， 1915年と1925年ば補閣法抗算をした。

1930～1953年に就いては

United States Department of Commerce, National Income (1954 Ed) 

Office of Bussiness Economics. 

1954～1958年に就いては

運輸省自動車）,a］，自動車統計年報（昭和34年版） 171頁

3) 乗用車の普及皮（人／台〕は 1）と 2）より作成したもの。

p24～25. 

ζ れを見て判る事は1930年代の頃から乗用車の普及の伸びは急速に鈍化の傾

向を示し，この傾向は最近になるにつれて一層烈しくなっている。そして1958

年現在3.1人に一台（大体一家族一台弱）であり乙れは勿論他の国と比較すれ
註（1)

ば高い普及度ではあるがその伸び方は殆ど停滞して了っている。

かかる事情の下！とおいては三大会社が新車Jを毎年販売していく九にはアメリ

カ臼園内に現在使用中の葉大な数の乗用車（第4表参照〉！と主として恨を向け，

これをば出来る丈早い使用期間lとて手離させ新車を購入させるべく消費者i乙働

きかけざるを得なし九第5表は前記普及度の伸び悩みによって，三大会社によ

り新車の販売要因を調査したものであるが，これからも，三大会社が新車の販

売先の主力を買換え（replacementdemand）に向けた事情とその努力のあと

が判るのである。
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(l!OO) ti ' cf. 
(201) ＂＂日本の乗用車普及度仰向

421人／台

180 

17日

160 

150 
治1Iヨ

7_1_ _IJ__:hj乗旦主普及皮（人／台）の抑止多
（山5～1985')')

140 

130 

120 

普 1101 i発
及

度 00J ｜展

も人”、 90 I 
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氏｝

(42) 

40 
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(13) 
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。
1905 ’10 '15 ’:?O ’25 ’30 ’35 '40
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第5表 新車の需要先調査

一一一一一一一官珂5ご1951耳問中ci51955～I缶百頭部中の
I 新 車 の 需 要 別 ｜年当り販売高 i年当り販売高（推計）

~「枝市Zで古くなった車の新車との取替え i z. 55million I 3ム五面五一
ー ｜版売 （ぬ replacejunked car) i I 

2 1新婚附新規販売 I o. 75 I o. 45 

3 l全然乙れ迄車を持たなかった家族への新1 1.1s I o. 50 
｜規販売 ｜ ｜ 

4 [ 1台所有の家族への2台目追加販売 o. 35 I o. 40 

判明及び官庁山手 0.60 l 0千
｜年当り新市販売売上合計額 I 5.40 I 4.so 

資料： W.Adams, The Structure of American Industry, Rev. Eel., p. 289 

かくて三大会社は，買換えを主としてねらった需要聞犯の技術政策として毎
註（2）註（3)

年ニュー・スタイノレと各種の，品質諸特性の何等かの意味での向上・変化を打
註（4)

/t1すのであるが，又此の為lと心理学者を多数使って，人間の持つ諸欲望や広告

効果の研究を行ない，購入動機の統計的調査と相まって，使用価値的に多様な
註（5)

製品群の研究を行なう一方，更にマスコミを通じての物量にモノを云わせた広

告宣伝且又金融機関との提携による月賦制度等の利用によって毎年生産する新

車を（;l:大量に買わせ投下資本の回収を計ろうとするのである。

而しでかかる経営政策を三大会社に採らしめた過去30年にも亘る需要の伸び

の鈍化は当該乗用車生産面における生産の集積と資木の集中により起る独占的

傾向と無関係ではない。つまり需要がなくなれば，利潤を大きくする為に，カ

ルテJレを更に強化して価格を引上げる。その結果主主々需要層の拡大がはかれな

いという矛盾を我々は看取するのである。

註（1) 1958年末現在乗用車の普及度（1合当りの人口数〕はアメリカ 3.1（人／台），カ

ナダ4.8（人／台），フランス10（人／台），イギリス11.2 （人／台），西ドイツ18.1（人

／合〉，イタリヤ34.2（人／台），円本346.6（人／台）ソ連400（人／台）とアメリカの普

及度の水準は圧倒的に高い。

資料：自動車工業会・自動車輸出振興会資料，日本の自動車工業 1960年版 53民

註（2）耐久消費財たる乗用車の品質諸特性中，木質的に重要なものは耐久性（cluabi!ity)

である。とればエンジンーを含めて車1宇部の機能低下が起る事なく， e輸送用役’を幾ばく

の期間又は幾ばくの走行距却に亘って用い得るかという意味l乙於いてである。次iこ重要

な品質特性ば燃料消費量（milesper gallon〕であるが，これは’輸送！け役’に要する

主要な経常費用であるからである。（尚，耐久性及び燃料消百量（C関連して附"Ft：！ると，
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走行距限数が或る一定限度以上l乙達すれば，燃料費及び卒各部の修繕費が増大して車の

使用が非経済的なものになる）而して此の外，附随的特性として主なるものに，大きさ

(size) 馬力数（horsepower) , Styling性，快適性，操縦谷易性等々があり（U・

S. News anrl World Report, Mar. 9 1959 p51及び Aug.15 195R p67）此の中

にはメーカーによって新車購入の刺激として用いられているものもある。

設（3) メーカーが品質特性の変化と向上を巧みに混入する判こ対して，注意さるべきで

ある。 Jitの様な考え方を Packardも最近の著書に於いて，＇ superficialchange' and 

'improvement’なる言葉でいい友わしている。 VancePackard, Th巴 WasteMak 

ers, 1960 p.14 

詑（4) ダイヤモンドj夜業イ聖書，白動，1,: 11/334. 253｝ミ

詑（5) r,;,rr購入決定への諸要凶の調査はアメリカ三大会社によって市くよりなされて米

たのであるが，アメリカのム～性が少からず影ザ＇iを与えるものとみえて，女tiが心を慈か
れる諸要因毎の比率を細かく分対lしたり，女性が如何なる使用部1(1jで，［，.を何回利用して

いるか等，アメリカ臼動車工業会からも，調査された比率統計債を何年公表している。

Automobile Facts and Figures. 1959／削 Ed.p.31. 

註（6）下の表の如く乗肘，'jf_の新規購入時に於けるY:l賦の比主は大きい。

｜蹴 I1953 I胤 I19日｜附 1957i日
i I I I I 

現金（下取り控除も台む）｜ 4196 I 40% I 3896 I 39% I 34労｜ 34% I 36% 
月賦その他信用借り！ 57% l 59% I 62労｜ 6096 I 64% I 65% I 64% 
不明 21%l 1% Iー I 1% I 2% I 1% I -

1附 I1阿 I10勝 I10悩 I10勝 I1仰／ 1断
資料： AutmobileFacts and Figures, 1959/60 Ed., p. 32 

パッカードが「クレジツ卜は単なる財政i'i"J援助という意味から今やメーカーにとっては

積極的な販売の道具になった」といっているがこれは「将米の収入の分までもメーカー

が消費者に買わせてJ資本回収を計っている姿とも受け取られるわけであるの

V. Packard・. ibid., 1960 pp. 146～147 

註（？） 馬場克三教校，前掲論文 56頁

( 4) 

f大l乙議論を1950～1953年初めの，フォード対クライスラ 両社の調係を1JJ心

として巻き起ったビッグ・ヒジネス間の非価格続争に焦点をしぼり，その土（本

をなす品質・技術競争lこ就いて考察するコ
舎 aーよ之丞ふ

そもそもどツグ・ビジネスが非価格面で競争する場合にあっては，当該ビッ

グ・ビジネスはその利潤の分け前を大きくする為に一方では~·；：；価に就いての維
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持及至引上げを一致して計ると同時に，他方，白らもその製品の総原価を引下

げるべく，努力する。唯，その場合売価の引下げ（pricereduction）競争迄

しないのであるから，コスト，引下げの努力は幾分か弱いというに過ぎぬ。

ところでPl動車の場合その松原価を引下げる有力な手段は，生産台数を増加

し，乙れを売りつくす事であるの

このおには暁売の上ではサービスを計り光上を他れよりも増加させる必要に

迫られるが，それでは販売費が増加して利潤が減少するので，流通部面にある
註（~）

ディーラーをば系列下l乙従属させ，彼等をしてサービスを代行させ自己の販売
註（2)

賀を節減し，又，販売金融業者の介在により，ディーラーに製品を買い取らせ
証（3)

自己の生産計画の組齢による売残りの危険を転嫁する。

更に，ヨリ重要な製造原価引下げの有力な手段としての生産台数の増大は，

前記普及度の伸び悩みから言って，閣難であるから，前述の如く，ビッグ・ピ
註（4)

ジネスは価格を一方では一致して引上げるのであるが，他方，自己の持つ生産

技術をば，品質特性の向上（勿論変化も含むが向上に主／りを向けてが主力），

相手ピツグ・ビジネスの販売予定数量分つまり相手の生産量に食い込む方策が

取られる。第1図の1950年初め頃より1952昨末出迄の非価絡競争時におけるク

ライスラ一対フォード社の生産台数増減の絶対数変化はこの関係を表わすとみ

る事が出来る。

品質諸特性の全般的向上によって相手ビッグ・ビジネスのマーケット・シェ

アl乙食い込むには，耐久性という重要な品質特性に就いても増加させざるを得

なかったのである。此の事lま第6表に見る如く車の耐久性が， 195θ午より1952

年位までの期間にも上昇を杭けている事に川われるのである。 (53年以降の下

降現象についてほ後述）

(1) 

第6表 II王の平均耐用年数の推移

年一 次z~戸山市； I 19正「－i9~－1~r五五11防
当該年l亡スクラ！ I i I : I I I 
ツプにされた車 1 6.5 I 1.0 I s.3 I 10.2 13.5 14.o I 13.2 i 12.3 
の平均寿命（2) I I i I I I I I 
資料： AutmobileFacts and Figures, 19fi8 Ed., p. 8 
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来印 W. Adams, The Structure of American Industry, Rev. Ed., p. 290 

帯印 Autmobile Facts and Figures, 1957 Ed., p. 7 

註（1) 釆用iドのみならずパス， トラック其の他内燃機関を有する全車穏に就いての寿命
の平均であるがアメリカでは乗用車が1925年より1959年の全期間に至って常に全車種の
保有台数の82～88勿（通産省， 1'1動車統計年表， 1559年版， 68頁）と略々一定の高比率
を示すのでこの表は乗用＊の寿命の推移としてみても差しっかえない。

註（2) スクラップにされるまで使用された寿命であるから中古，i,:として別人の乎に波っ
て使用される期rmも乙の寿命の数値に這入っている。従って乙れは物理的寿命に比較的
近い数値である。 （以上第6表の脚註〕

だが，問題は乙れだけではない。ビッグ・ビジネス聞のかかる品質向上の競

争性はその品質を規定する技術上の競争性に帰着するのであるから，互いに技

術的提携や品質諸特性［ζ関する技術上の情報交換は一切行い得ないのであり，

その結果，上lこ見た如き耐久力のある車をも作らしめる事になったという点で

ある。つまりかかる品質諸特性lこ関する技術上の情報交換を行い得ていれば，

かような耐久力の向上というビッグ・ビジネスにとってとの需要減退を促進す

る如き品質・技術政策を採らしめなかった筈である。此の怠味から考へると，

乙の時期におけるビッグ・ビジネスは価格協定を秘密或は暗黙の中lと結んで，

三大会社による独占性を示すのであるが，又，他国，品質並びにそれを規定す

る技術の競争が確かに存在し得た事を物語ると云わねばならないのである。

註（5）下の表は1959年現在ではあるが主として三大会社によって製造された新車と買い換
えさせられた手許所有の乗用車の保有年数を表わす統計数値として，用い得るものであ
るが，これを見ると，消費者子許の新車は半均して5年1カ月又，消費者手許の中古車
は平均して， 3年8カ};JI／日しか｛犬用せられずに新しく製造された新車を購入させられて
いる状況である。

手話「のIドが手雌される平均年数 (1959年7月1日現在）
(Number of years previous was owned) 

｜ 手離された手許保有の車（previouscar) 
以前のrj［が保有された年数 ！ 汁 ｜新市の購入されたi中亨取の購入されI I ｜もの ｜たもの
一一一一一一一一 ーし（±竺竺！）一（（号型邑土空~）上型堕笠竪坐）－1年以下 ; 6. 2 I 2. 4 I 8. 5 

1 ～ 2 '1:j三米満 ' 14. 5 i 9. 8 I 16. 4 
2 ～ 3 年 11 , 21.4 j 17.1 I 24.7 
3 ～ 4 年＂ : 16.7 ! 17.:1 I 15.9 
4 ～ 5 年 II : 13. 4 i 14, 1 i 13, 2 
5 ～ 6 年＂ ! 9. 9 I 10. 9 I 9. 4 
6 ～ 7 年＂ : 5. 9 I 9. 6 I 4. 1 
7 ～ 10 iJ＇：未満 7. 3 ; 12. U J 4. 3 
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｜ 手離された手許保有の車（previouscar) 

｜ 計 口購入山i聞の購入されもの iたもの
(Total) I (Bou15ht new) I (Bought used) 

以前の車が保有された年数

10年以上 4. 7 I 6. 9 1 s. 5 

c¥l I 10切｜州 i l時

以前の車が保有された平均年数 I I . 
( Average number of yeaお ! 4年2カ月｜ 5年1カ月 ｜ 3年8カ月
12revious car was owned ) I I i 
以前の半が保有された年数のr[ci位値｜ ｜ ｜ 

(m出 annumber of years¥ I 3年6カ月 i 4年3カ月 I 3年
previous car was o明nedJ I I I 

資料： AutomobileFacts and Figures, 1回9/60Ed. p. 33. 

と乙ろで次の第7表は釆用車の普及度の伸びが鈍化し，その平均卸売価格が

漸次上昇に転じた1930午代以降から最近までの時期に於いて，各府年毎lこ使用

中の釆用車の平均寿命の推移を示すものであって，新車， 1¥J古本も合せて，現

実にどれ位の年数，使用されているかを表す。

第7表 米国における乗用ト！｛の使用平均年数

(Average Age of Passenger Cars in use in U. S〕

ヱ竺三l!用型竺1~~！ 1間半均吋西歴年型で竺
1935年 I 5. 7年 i 1944年 I 7.3年 I 1953年； 6.5年

36 I 5. 6 i - I - I 54 i 6. 2 

37 I 5. 5 I 46 I 9. o I 55 I 5. g 

38 I 5. 5 ! 47 I 8. 9 I 56 I 5. 6 

:)9 I 5. 6 I 48 I 8. 8 I 57 j 5. 5 

40 I 5. 7 I 49 I s.邑 I 58 5. 6 

41 i s. s I 50 I 7. s i 59 j 5. 7 

I - ; 51 7.1 I 

I - I 52 I G. s I i 

資料： AutomobileFacts and Figures, 195θ／60 Ed., p. 8 (Estimated by 

Autmobile Manufacturers Association) 

物理的耐用年数の推移を表わす第6表と実際の使用年数をノJ七す第7表に就い

て， 1950年より1952年末までの期間をとってみても，現実には新車ω持つ物理

的耐用年数の半分しか使用されずに，三大会社によって消費者は買換えさせら

れている事情であってみれば，ビッグ・ビジネス間の非価格競争における耐久

性という主要な品質特性O)j!,J上が実質的にはi当日者にはやJ（））利益にもなってい
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註（6)
ない事になろう。

だがζれは，アメリカの善良なる消費者が次第に経験によって，三大会社の

広告宣伝に乗ぜられる事なく，手許の車を大切に使用する様l乙心掛ければ，克

服出来た筈ではないかと一応考へられる。しかし，かかる三大会社閣の非価格

競争は1953年頃を墳に一つの転機を迎える様になる。

日pち，前に指摘した三大会社間の品質・技術上の競争から必然的lこ起こると

乙ろの，三大各会社間，並びl乙三大会社とその他の弱小会社との生産技術上の

優劣が顕著となり，此の事は第1表の数値で1953年以降，三大会社間で生産上

の地位変動がなくなったと共に三会社大による生産の集中度の90%台への発展

l乙示された通りである。

この事はビッグ・ビジネス聞の非価格競争なるものが，ユ1~価格競争として，

常に回定化されているものではない事を裏書きするのである。

註(1）馬場克三教授，個別資本と経営技術第七章経営学及び会計学の主体の問題 118 

～119頁
註（2）武山泰雄，前掲書 205～209頁
註（3) 生産の集中を問題としたとき，卸売物価指数を用いたので，販売量の推移を別個

に問題とすべき様に一見考へられるが三大会社の生産計画は販売予想量とかなり一致し

得る状態であるし，生産量が通常（不況及び平時）販売量よりオーバーして売残りを止

じても従属ディーラーに買い取らせるので再び売量と生産量は略々一致をみるのであ

る。

註（4) 優れた:'.t産技術はサービスと違い，乙れをば流通段階の従属資本に代行させる事
は自己否定を意味する。

註（5）馬場克三教授，前掲論文 55～56頁

(5) 

次i乙三大会社！こよって生産の集中が尚一層高度化し，それ等の聞に於いて地

位変動を見なかった1953年以降の三大会社の経営技術構造の変貌を｜珂かにした

いと思う。先の非価格競争時においては，三大各会社共，品質諸特性の全般的

引上げが急務であった。この為に必要な技術並びに設備上の優位を求めて競っ

た結果， 1953年初期以降！こ於ける三大会社による生産の集中を尚一層引き上げ
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る事となった。乙の事；は既lζ第l表lこ見た通りである。

而して，品質競争時には前に見た如く，技術上の協定がなされないのである

から，耐久力なる主要品質特性lこもその向上を計らざるを得なかっTこのである

が，今や，かくする事は，並々三大会社による資本回収促進の各種政策をば，

実質的に難くし，手lj潤を低下せしめそ。ここに於いてか，その矛盾解決の最も
註（1)

iため子たる耐久性l乙関する技WHI守話合いの必要がこの時期に三社間に痛感され

るに烹るのである。

前に掲げた第6表を見ると， 1952～1953年頃を境！こ耐久性の低下似向を示し
註（2)

ている事が伺える。これは明かに耐久性という重要な品質特性の低下であり，

消費者にとっては，たとえ，三大会社の広告宣伝に乗せられずに，手許の車

を大事ーに使っていても，その物理的寿命の短縮lとより，それ以上には決して長

くは使えない様になる。
註（3)

かような耐久性の計画的低下は勿論，一般消費者には気の附かない様に充分

配慮されるわけである。のみならず，かかる耐久性の計画的低ドの事態は単な

る価格協定の段階から更に技術上の競争停止協定を結ぷ事なしには決してなし

得ない事なのであり， ζの意味からも，まさに三大会社のカノレテノレは実質的に
註（4)

最高度に強化され，従ってその独占性を典型的lこ表示する証拠とみる事が出来

る。

ユー・エス・ニューズ・アンド・ワールド誌は1960年4月4日号に於いて，

フオ ド副社長との特別会見記を載せているのであるが，驚くべき事には，自

杭の月来の設計品質の諸特性に就いて，それが秘密事項にも拘らず，堂々と公

開している。

乙れが立｜床するところのものは，三六会社間に技術上の競争があれば，質問

を受けてもi決して喋れない筈の発言であり，如何に，三大会社聞に技術上の打

合せも，それ程秘情にする必要がなくなったかを表わすのである。

註（1）パッカードも三大会社間に技術上の情報交換が秘密会合［ζ於いて行はれた事情を

jjfiJ!IJしている。 Vance Packard, ibid., p.119 

註（2) 資料の主なる出所たる AutomobileManufacturers AssociationのAutom-

-obile Facts and Figuresの19572えび1958年版では耐用午政の抱載をしながら 1959/
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60合併版ではその掲載を取り止めている。

註（3) ノぞツカーrは此等lと就いて hiddenquality debasement或は又 planned
obsolescenceなる言葉で表現している。 VancePackard, ibid., p. 57及び Chap.6.

註（4) ヒJレフアーデイングに依ると，一般にカルテルば，その出血、形態から考えて，先
ず条件カルテノレ次に通常行われる伺格の共同規制，最後に最も強化度の両い形憶が何別
経営の技術的独立の千三者であると云う。 RudolfHilferding, Das Finanzkapital・ 
Dietz Verlag 1955 S. 300岡崎次郎訳，金融資本論， rlJ（岩波文庫版） 54頁メ，
Stocking及び Watkins－両氏もかかる段日規定を VoluntaryCartels （条件付Pl由
カノレテjレ） Formal Cartels (iffi ；~'1;の irlli1名カノレテノレ） Patents and Process Agree阻
ments （特許並びに工程！と関する技術協定）としている。 G.W. St口ckingand M. W・ 
Watkins, Cartel or Competition? 1948 pp. 76～78 

(6) 

ところで，極く故近になって，かかる三大会社の経常技術政策に対して，ア
註（5)

メリカ民衆の芦なき声が生ましめた新しい事態は，アメリカの小会社の Ame-
rican Motorsから出された Ramblerなるコンノfクト・カーであった。

コンパクト・カーの必要性は，アメリカン・モータースの社長 GeorgeRo-
註（6)

mrny氏をして次の如く痛感せしめている。 即ち， 「アメリカの一般民衆は

Basic Transportation つまり乗用車としての本質的な運搬機能を買うのに関
註（7)

心を有しているのであって，サイズやエンジンの馬力数とかX，クローム・メ
ッキ成はmi子にこだわるとか此等の事は彼等にとっては，全くどうでもよい要
素であるに拘らず，此れ迄それ等が決定的iこ重要であるかの様に，三大会社に

思い込まされていたに過ぎないJと。
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第8表 標準サイズ及びコンパクト・製品メーカー別乗用車販売台数

(1 J Octo同 1958---Ma凶，胸 I Eロコ October, 19回～M叫 1960

Standard-size Cars I Compact Cars I Standard-size Cars I Compact Cars 

（単位1,000台）｜ （単位1,000台）｜ （単位1,000台）｜ （単位1,000台）

F. Ford 610 A. Rambler 132 G. Chevrolet 560 A. Rambler 182 

G. Chevrolet 595 S. Lark 48 F, Ford 499 F. Falcon 180 

C. Plymouth 162 G. Pontiac 173 G. Corvaia 90 

G. Oldsmobile 162 G. Oldsmobile 159 s. Lark 63 

G. Pontiac 144 C. Plymouth 132 C. Valiant 45 

G. Buick 138 C. Dodge Dart 125 F, Comet 10 

F. Mercury 65 G. Buick 120 * 
G. Cadillac 63 F. Mercury 82 {Fo川何時ies}of Copact Cars 

c. Dodge 63 G. Cadillac 65 G. Buick Special 

C. Crysler 25 C, Crysler 36 G. Olds F-85 

C.De Soto 20 C. Dodge (Stand) 28 G. Tempest 

F. Lincoln 14 C. De Soto 16 C. Lancer 

C. Imperial 8 F. Lincoln 15 

Others 27 C. Imperial 10 

Others 13 

Total 2，吋 T叫 判 T伽 1 丸叫 Tot

資料： U.S. News and World Report, may 2, 1960. p. 39 

事印 U. S. N. W. R., July 11, 1960. p. 45. 

570 

第8表の（イ〕欄はアメリカン・モータース製造の Ramblerなるコンパク

ト・カーが1958年10月から1959年3月までの半年聞に，乗用車の売上げ総額の

略々 6%に相当する13万2千台余と急激な売上増加を示し，如何に乙のコンパ

クト・カーが一般民衆の願望lとかなったかが判る。

既lと掲げた第1表に見た如く， 1959年初期より，三大会社による生産の集中

が高いながらも僅かながら低下を示したのは，乙れ迄の三大会社による標準型

に就いての乗用車生産の集中度が落ちたのではなく，乙の小会社製造のコンパ

クト・カーの生産が乙の時期IC伸ひ、た為である。
註（8)

三大会社はコンパクト・カーが標準型に比し，一台当りの売上利益が少い故
註（9)

l乙，コンパクト・カ一生産に冷淡であったのであるが，前記 Ramblerや欧州！

の輸入小型車の予想外の売上増加に刺難され，三大会社もその巨大な資本を背
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景lζ，各家寵lこセカンド・カーを売り付けるべく，コンパク卜市場に次々に乗

り出して来た。第8表の〔ロ〕欄は〔イ〕欄より 1年後l乙当る 1959年10月よ

り， 1960年3月までに於いての各製品メーカー別のコンパク’ト・カーの販売実

柏を示す。

この〔ロ〕側をみると，アメリカン・毛ータースの Ramblerは采用車総：，＇~

上げの略々 7%は確保したものの，殆どその伸びが鈍っているに対し， Ford 

社の Falcon なるコンノfクト・カーは僅か 1年にして売上実績に於いて，

Rambler と並び，ゼネラノレ・モータースも， コンパクト・カーのう岩上増加の

勢いであり，従って， Ramblerはコンパク卜・カー干Ii場の始以下に比率が落

ちている。

又次の第9表はコンパクト・カーの標準車に対する生産比率が毎年々々急激

な上昇を示している事，並びに数年：；I:（とはその比率が逆転するのではないかと

の工業関係者の推計をも併せ示している。

山9表 コンパクト・カーの標準，1qこ対する11二産地率の祉移

西 雌 年｜函司 1959年 1196昨前月11196昨｜｜附年

コンパクト・ヵーの生産比率｜ 6必｜ 明｜ 晦 150%推判 ! 60～75釧 j言i

資料： U.S. News and World Report, July 11, 1960. p. 4n. 

{Basic Source：伽yugh19札 Ward’sも 1to;notive Reports”；｝ 
estimates by industry officials 

以上，第8表〔イ〕 〔ロ〕欄及び第9表の数値を併せ考えると，コンパクト

・カーの急激な増加は，最初］の口火乙そアメリカン・モータースによって切ら

れたにしても，その後は三大会社によってその市場を掌握されつつあり，粘

局，三大会社の標準車から，三大会社のコンパクト・カーへの肩替りという到

象を示して行くに過ぎないのではないかという事である。

かかる考えに対して，あるいは次の如く考え起るかも知れない。即ち，三大

会社がコンパクト・カーを製造して呉れる様になったから，それ丈けでもよい

ではないかと。だが，三大会社の製造’するコンパクト・カーは，コンパクトの

名lと値する小型車なのではなくて， ζれまで三大会社によって生産されて来た

標準型よりも相対的に小さいというに過ぎず， と1:jユ型類似ミの小型，1工を指lf,jし
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註刷
ていると云われているし，更に注意すべきは，乙のコンパクト・カーに就いて

も，三大会社によって，耐久性のあまりない品質変化政策を採られる危険性は
言主（11)

依然として成されているのである。

乙うして見て来ると，コンパクト・カーに就いての小会社による啓発的事態

は結局は，過渡的な現象lこ終りはしないかとの危恨の念を前記フォード副社長

の自信たっぷりな発言からも感ずるのである。

註（5) ユー・エス・ニューズ・アンド・ワールド・レポート誌はデトロイ卜の三大会社

に対して一般消費者から発せられる占くて何日なも同じ疑問が想起されるとして，一般民

衆の要望を伝えている。即ち， 「新車はどうして乙うもサイズを大きく又こうも馬力を

高め，そして不則の装飾までして値段が高いのであろうか」と。

U. S. News and World Report, Feb. 1, 1960. p. 60. 

註（日） U. S. N. W. R., Feb. l, 1960. p. 58. 

註（7) ユー・エス・ニューズ・アンド・レポート誌とフォード副社長との会見記には三

大会社が最近の数年間，一般の消費者にとって役に立たぬ「馬力増加の為の馬力増加レ

ース」をした；J玉突をフォード副社長白身も認めさせられている。

U. S. N. W. R., April 4, 1960. p. 66. 

註（8) U. S. N. W-R., May 2, 1960. p. 40 

泣（自） U.S. N. W.R., April 4, 1960. pp.72～73 

註帥 U.S. N. W-R., July 11, 1960. p. 46 

証（11) 「コンパクト・カーの一般購入者から発せられる質問の中で，三大会社側を悩ま

すのは，このコンパク卜・カーがもうどの程度売れているのだろうかという質問より

も，将来型や性能などで，これがどう変るのだろうか」（U.S. N. W. R. Febl,1960. 

p. 60）と云う民間だそうであるが，コンパクト・カーIC就いても品質変化政策を採ら

れ，コンパクト本来の使命たる低所特・低経常・維持費で遥搬機能を充分与えるがれき

ミ経済1Fミを製造してくれないのではないかとの－Jill):消費者の危倶感がこの質問にも，

よく表われている。

以上

(1961.2.10記）




