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Ｉ　はじめに

　１９３０年代，アメリカの労働運動は，鉄鋼 ・自動車 ・電機 ・ゴム たどの大量生産工業を

中心とする産業別労働組合運動において顕著な発展をみた。この時代の産業別労働組合

の成立は，横断的な団体交渉に基づく労働協約制度の確立という点で，アメリカ労資関

係史上の画期をたしている。しかも ，この労資関係の制度的枠組みは，第２次世界大戦

を経て今目に至るまで基本的に変化しておらず，現代アメリカの労資関係を依然として

特徴づげているものである 。

　したが って ，現代アメリカの労資関係を解明するに当 って ，しぱし１ま３０年代の成立過

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１）
程についての分析が不可欠の前提とされるのも ，当然のことである。その際，３０年代の

産業別労働組合の成立を可能ならしめた最大の要因として ，ニュー・ ディール下の国家

の労働政策の転換（労働者の団結権 ・団体交渉権を認めた全国労働関係法に代表される）があ っ

たことは，周知の事実であり ，これまでの３０年代産業別労働組合の成立についての研究

も， その成立要因として当然にも国家の労働政策の転換を強調してきた 。

　しかし反面，その主体的な成立要剛こついては，大恐慌を契機とした労働運動の高揚

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７０４）
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を指摘するにとどまり ，その内部にまで立ち入っての分析は弱かったように思われる 。

この国家の労働政策の転換という要因以外にも ，２０年代のアメリカ労働者の現状維持的

性格を形成していたｒアメリカ的生活様式」が大恐慌によって破壊されてしまっ たこと ，

そしてアメリカ労働者内部の複雑な分断状態を労働者自身が克服しえたことが，産業別

労働組合成立の重要な要因として考えられなげれぱならない 。

　２０年代におげる白動車資本の労働対策は，一言でいえぱ，労働組合の存在を否定し ，

労働者の雇用条件は労働者個々人との個別の雇用契約によって定めるという ，いわゆる

「オープソ ・シ ョッ プ」運動の展開によって特徴づけられる。このような資本の態度に

対して ，アメリカ労働総同盟（ＡＦＬ）に代表される職種別労働組合は，少数の熟練労働

者の特権的地位を維持することを主要な運動方針とし，２０年代の自動車労働者の大多数

を占めていた不熟練労働者の組織化には，極めて消極的であ った 。

　したが って ，自動車労働者の大多数は，未組織のまま放置されていたのであり ，さら

に自動車労働者内部の人種的 ・民族的構成の複雑さが，自動車労働者問の分断と競争を

一段と激しいものにしていたのである 。

　私の当面する研究課題は，上記の視点から既存の研究の弱点を補強しつつ ，１９３０年代

アメリカの産業別労働組合の成立を，その典型ともいうべき全米自動車労働組合（ＵＡＷ）

の成立を事例として解明することにあるが，さしあたり本稿の課題は，２０年代における

自動車労働者の生活状態を，特に資本による労働者の分断と支配の構造との関連におい

て問題にしつつ，労働者の分断克服の客観的契機および主体的条件がいかに彩成されつ

つあ ったかを解明することにある 。

　なお，そのぱあい労働者状態の分析については，直接的生産遇程におげる状態よりも

それとは区別される彼らの生活過程，いわゆる２０年代におけるｒアメリカ的生活様式」

の普及という問題に多くの注意を払っている。これは，直接的生産過程については，こ

れまで優れた研究の蓄積がある反面，生活過程については殆んど解明されていないとい
　　　　　　冬）
うこともあるが，くわえて，生活過程における諸間題が，直接的生産過程における資本

の専制を可能ならしめる要因として強く作用していたのではないか，と考えるからでも

ある 。

　　 ユ）わが副こおいて，アメリカの産業別労働組合の成立過程を研究した先駆的な業績としては ，

　　　神代和欣氏のｒアメリヵにおけるｒ企業別組合』の形成と崩壊」ｒ季刊労働法』Ｎｏ．２７．１９５８

　　　年所収がある。津田真激氏のｒアメリカ労働運動史』総合労働研究所，１９７２年，の第５章

　　　「大恐慌と産業別労働組合の発展」，第６章「鉄鋼産業における労働組合の成立」，第７章

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７０５）
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　　　「自動車産業におげる労働組合の成立と展開」は，わが国における最も詳細なアメリカの産

　　　業別労働組合成立史の研究である。また，３０年代の体制的危機に対応した国家の「労資同権

　　　化政策」の展開という視点から，アメリカの産業別組合の成立を考察されたのは，萩原進氏

　　　の「アメリカ資本主義と労資関係」戸塚秀夫 ・徳永重良編ｒ現代労働間題』有斐閣，昭和５２

　　　年所収，である 。

　　２）塩見治人氏は，ｒ現代大里生産体制論』森山書店，１９７８年，において，フォート ：■ステム

　　　の生産構造についての詳細た実証研究をされている。また熊沢誠氏は，ｒ寡占体制と労働組

　　　合』新評論，１９７０年，において，２０年代の自動車工場における労働者状態を綿密に分析され

　　　ている 。

Ｉ　自動車労働者分断の構造

　１９２０年代後半，アメリカの自動車産業は，大量生産体制と広汎な販売組織網に必要と

される資本規模の巨大化によっ て， 新観企業の参入が困難とたり ，また価格引き下げを

主とする激しい競争によって弱小企業が淘汰され，少数の大企業のみが存続する産業と

たっ ていた。２５年にクライスラー杜が設立されたのを最後に，有力企業の参入は皆無と

なり ，ゼネラル ・モーターズ（ＧＭ） ・フォード ・クライスラーのいわゆるビ ッグ ・スリ

ーを頂点とする寡占体制が確立するのである（表１参照）。 この間ＧＭは，２３年にフル ・

　　　　　　　　表１　乗用車生産におげる各企業の比重（１９１１～３７年）　　　（％）

Ｇ． Ｍ． フオード クフイス ３杜計 他４杜計（。 ７杜計
７杜以外

ラー の全杜

１９１１ １７．８２ １９．９２ ３７．７４ １５．３４ ５３．０８ ４６．９２

１３ １２．１５ ３９．４６ ５１ ．６１ ９． ５２ ６１ ．１３ ３８．８７

１５ １０．９３ ３８．１８ ４９ ．１１ ６． ４８ ５５ ．３９ ４４．４１

１７ １１ ．２２ ４２．４３ ５３．６５ ４． ３２ ５７．９７ ４２．０３

１９ ２０．７７ ４０．０８ ６０．８５ ６． ４６ ６７．３１ ３２．６９

２１ １２．７３ ５５．６７ ６８．４０ ７． ９３ ７６ ．３３ ２３．６７

２３ ２０．７３ ４６．０５ ６６ ．２８ ８． ５１ ７４．７９ ２５ ．２１

２５ １９．９７ ４０．０２ ３． ６０ ６３ ．５９ １３ ．７９ ７７．３８ ２２．６２

２７ ４３ ．４９ ９． ３２ ６． ２２ ５９ ．０３ １８．８０ ７７．８３ ２２．１７

２９ ３２．３１ ３１ ．３０ ８． １８ ７１ ．７９ １２．２８ ８４．０７ １５ ．９３

３１ ４３．８８ ２４．８４ １２．４２ ８１ ．１６ ８． １５ ８９ ．３１ １０．６９

３３ ４１ ．４４ ２０．６９ ２５ ．４１ ８７．５４ ６． ６６ ９４．２０ ５． ８０

３５ ３９．２４ ２８．０４ ２２．７３ ９０．０１ ７． ３３ ９７．３４ ２． ６６

３７ ４１ ．７９ ２１ ．３７ ２５．４４ ８８．６０ ９． １５ ９７．７５ ２． ２５

（出所）Ｆｅｄｅｒａ１Ｔｒａｄｅ　Ｃｏｍｍｉｓｓｉｏｎ，Ｒｅｐｏｒｔ　ｏ（Ｍｏｔｏｒ　Ｖｅｈｉｃｌｅ　Ｉ■ｄｕｓｔｒｙ，１９３９，ｐ
．２９．玉野井芳郎編著

　　　ｒ大恐慌の研究』東京大学出版会，１９６４年，２２０ぺ一ジより引用 。

（注）１１１他４社とは，ハドソン，ナ ッシュ， パッ カード，スチ ュードベイカーである 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７０６）
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表２　アメリカにおげる耐久消費財支出の見積り額
　　　（１９１９－３０年）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（１００万ドル）

１５１

住　宅 自動車 家　財
非営禾ｕ

的施設 合計
１９１９ １， ７８５ １， ６６８ ３， ８１０ １８５ ７， ４４８

２０ １， ７１２ ２， ０４６ ４， ４００ ２３６ ８， ３９４

２１ ２， ０１６ １， ３７０ ３， ６９０ ２９７ ７， ３７３

２２ ３， ４１４ １， ８３６ ３， ８３０ ３８７ ９， ４６７

２３ ４， ３９５ ２， ６８１ ４， ５８０ ４２６ １２，０８２

２４ ４， ７７２ ２， ５０７ ４， ６６０ ４５７ １２，３９６

２５ ５， １４１ ２， ７４７ ５， ０４０ ６０９ ！３，５３７

２６ ４， ８４３ ３， １５０ ５， ３６０ ６９２ １４，０４５

２７ ４， ６４５ ２， ６９０ ５， ４１０ ７１２ １３，４５７

２８ ４， ３５５ ２， ９３３ ５， ６６０ ６６４ １３，６１２

２９ ３， １９３ ３， ２９３ ５， ９１０ ５６８ １２，９６４

３０ １， ８２４ ２， ０６５ ４， ９７０ ４６７ ９， ３２６

　　　　　　　（注）Ｇｅｏｒｇｅ　Ｔｅｒｂｏｒｇｈ，“Ｅｓｔｍｅｔｅｄ　
Ｅｘｐｅｎｄ１ｔｕｒｅｓ　 ｆｏｒ　Ｎｅｗ　Ｄ岨ａｂｌｅ

　　　　　　　　Ｇ
ｏｏｄｓ１９１９＿１９３８ ，” Ｆｅｄｅｒａ１Ｒｅｓｅｒｖｅ　Ｂｕ１１ｅｔｉｎ，Ｓｅｐ

．，

１９３９
，ｐ
．７３３

　　　　　　　　より引用 。

ライソ政策とアニュアノレ ・モデ ノレ ・チ ェソジ（年式制度）による計画的陳腐化政策を採用

することによっ て， ２７年には生産台数でフォードを凌駕し，業界のトッ プの座を確保す

るに至 った。この時期以降，白動車産業では競争の基本的性格が，価格競争からモデ ノレ

競争へと転換することになる 。

　１９２０年代は，アメリカ資本主義が全体として順調な発展をみた時期であり ，いわゆる

ｒ相対的安定期」の下で耐久消費材の需要が著しく増大し，ｒアメリカ的生活様式」が

大衆化した時代でもあ った。このｒアメリカ的生活様式」の象徴として ，とりわけ住宅

と自動車に対する需要は大きく（表２参照），この増大する需要に支えられて ，自動車産

　　　　　　　　３）
業は急速に拡大した。白動車生産台数は，２１年の約１６２万台から２９年の５３６万台へと急増

し， これに伴い雇用労働者数も２１年の約１９万人から２９年の約４３万人へと増大したのであ

る（表３ ，４参照）。

　１０年問に倍増した自動車労働者は，いかなる内容の労働に従事していたのであろうか 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４）
　１９２４年に発表されたチャーノレズ ・ライテルの調査によれぱ，自動車労働者の作業は６

種類に分類されている（表５参照）。 ライテ ノレは，１９１２年から２３年までの１１年問に，グル

ープＩとＩ ，すたわち不熟練労働者である機械係と組立工の全労働者に占める比率は ，

著しく増大した反面，クノレーフ皿とクノレープＭ ，すなわち熟練工と一般労働者（ＣＯｍｍＯｎ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７０７）
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表３　アメリカの自動車生産（工場販売）台数の推移（１９１４～３８年）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（千台）

全自動車 商業車 乗用車 全自動車 商業車 乗用車

１９１４ ５６９ ２５ ５４３ ユ９２７ ３， ４０１ ４６５ ２， ９３７

１５ ９６９ ７４ ８９６ ２８ ４， ３５９ ５４３ ３， ８１５

１６ １， ６１８ ９２ １， ５２６ ２９ ５， ３５８ ７７１ ４， ５８７

１７ １， ８７４ １２８ １， ７４６ ３０ ３， ３５６ ５７１ ２， ７８５

１８ １， １７１ ２２７ ９４３ ３１ ２， ３９０ ４１７ １， ９７３

１９ １， ９３４ ２７６ １， ６５８ ３２ １， ３７１ ２３５ １， １３６

２０ ２， ２２７ ３２２ １， ９０６ ３３ １， ９２０ ３４７ １， ５７４

２１ １， ６１６ １５９ １， ４５７ ３４ ２， ７５３ ５７５ ２， １７９

２２ ２， ５４４ ２７０ ２， ２７４ ３５ ３， ９４７ ６９５ ３， ２５２

２３ ４， ０３４ ４０９ ３， ６２５ ３６ ４， ４５４ ７８５ ３， ６７０

２４ ３， ６０３ ４１７ ３， １８６ ３７ ４， ８０９ ８９３ ３， ９１６

２５ ４， ２６６ ５３１ ３， ７３５ ３８ ２， ４９０ ４８９ ２， ００１

２６ ４， ３０１ ５１７ ３， ７８４

（出所）Ｆｅｄｅｒａ１Ｔｒａｄｅ　Ｃｏｍｍ１ｓｓ１ｏｎ，Ｒｅｐｏｒｔ　ｏｎ　Ｍｏｔｏｒ　Ｖｅｈ１ｃｌｅ　Ｉ竈ｄｕｓｔｒｙ，１９３９，ＰＰ２２－２３

　　吉富勝『アメリカの大恐慌」目本評論社，昭和４０年。８３ぺ一ジより引用 。

表４　自動車産業の雇用と賃金の推移（１９２１～３４年）

平均雇用者数
支払賃金総額 一人当り年間平
（ド ノレ） 均賃金　（ド ノレ）

１９２１ １８６，０００ ２９９ ，０９８，７８０ １， ６０８

２２ ２５３，１０４ ３９５，７０７，５３１ １， ５６３

２３ ３１８，０９８ ５７９ ，００２，６８６ １， ８２０

２４ ３２９ ，５６３ ５４７，２１５，７００ １， ６６０

２５ ３６１ ，４４２ ６４９，６６８，８２９ １， ７９７

２６ ３７５，２８１ ６５７，７２４，８５９ １， ７５３

２７ ３２４，６６５ ５８５，８２３，７３３ １， ８０４

２８ ４０２，１３８ ７１２，５６７，６９９ １， ７７２

２９ ４２７，４５９ ７７５，４７８，８１０ １， ８１４

３０ ３２５ ，１２４ ６４７，５８８，４３８ １， ９９２

３１ ２７０，４６４ ３９７，２０７，０３４ １， ４６９

３２ ２２９，８００ ２８２，９２９ ，２０３ １， ２３１

３３ １９０，０２７ ２３３，５０７，６１９ １， ２２９

３４※ ３２３，８１０

一 一
　　　　　　　（出所）Ｎａｔ１ｏｎａ１Ａｕｔｏｍｏｂ１１ｅ　Ｃｈａｍｂｅｒ　ｏｆ　Ｃｏｍｍｅｒｃｅ，Ａｕｔｏｍｏｂ１ｌｅ　Ｆａｃｔｓ

　　　　　　　　　　 ａｎｄ　Ｆｉｇｕｒｅｓ，１９３４，ｐ．５７より作成 。

　　　　　　　（注）※　数字には，部晶 ・アクセサリー・ 車体 ・タイヤの製造業は含まれない 。

　　　　　　　　　　※　３４年の雇用者数は，４月時点のものである 。

　　　５）
１ａｂｏｒｅｒ）のそれは激滅したと述べている 。

　全体の労働者の半数以上を占める機械係と組立工は，自動機械とヘノレト ・コソヘァー

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７０８）
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表５ 　自動車労働者のグループ別分類（男子労働者のみ）

グノレープ １作業の型 代表的た事業所の数 労働者数
１平均時問給

労働力の増減傾向

Ｉ 機　械　係 ３９ １２，３３２ ．６８ 増
皿 組　立　工 ４０ ４， ６３１ ．６６ 増
皿 熟練工（手職） ３４ ２， ３６０ ．８４ 減
ｖ 検査 ・テスト係 ３１ ４， ０４３ ．６１ 決定的資料なし
Ｖ 補　助　員 ２３ ６５３ ．５６ 決定的資料なし
ｖ 一般労働者 ２４ ２， ３０７ ．４６ 減

（出所）Ｗａｇｅｓ　ａｎｄ　Ｈｏｕｒｓ　ｏｆ　Ｌａｂｏｒ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ａｕｔｏｍｏｂｉ１ｅ　Ｉｎｄｕｓｔｒｙ
，Ｂｉ１１ ，３４８，Ｕ．Ｓ．Ｂｕｒ．Ｌａｂ．Ｓｔａｔ

　Ｐｕｂ ．，

Ｏｃｔ
．，

１９２３ ．ｃｉｔｅｄ　ｉｎ　Ｃｈａｒ１ｅｓ　ＲｅｉｔｅｌＬ　
ｏｐ
．ｃｉｔ

．，
ｐ． ４０

　　表６ 　アメリカ男子不熟練労働者の産業別時間給（１９２３－３９年）　　（ドル）

　　　　　　１９２３　　　　１９２９　　　　１９３３　　　　１９３９
産　　　業　　　　　蒜問碧い煩位蒜間幕順位毒問碧１順位毒問碧 １頁位
印　刷（新聞雑誌）　　 ．５４０

ゴ　　　　　ム　　． ５２２

１自 　動 　車 ．・…

ペソキ
．４９４４

鉄　　鋼 ．４８４５

化　　学 ．４７７６

毛織物
．４７０７

鋳造 ・機械 ．４６９　８

農機具
．４５０９

皮．革．
４４２１０

紙・ パノレプ　 ．４４２　１１
印　　刷　（図　書）　　 ．４４２　　１２

紙製品
．４３５１３

電気機器 ．４２８１４ ．５

精肉加工 ．４２８１４ ．５

木綿（北部） ．４０３１６

家具
．３９０１７

木材
．３６９１８

　　靴　　　　　． ３６７　ユ９
くつした ・メリヤス　　．３５６　２０

．４８６

．６０４

．５７６

．４１９

．４７５

２　　 ．５０５

．６２３　　１０

．６７３　　３

１　　 ．７９７
・１

・４７６ 　１０ 　・ ４４１ 　５ｊ・ ６２７ 　８
．５１１ 　５ 　． ３６７ 　１５１ ６３８ 　６
．・… 　。 ・… 　１． ・…

．４４２　１７　 ．３７３　１４　１． ５２４　１６

．５０７　　　　　　６　　　　　．４３２　　　　　　６　　　　　．６２９　　　　　　７

．５１２　４ ．４１３　９ ．６５４　５

．４８５　　　　　　８　　　　　．３６０　　　　　１６　　　　　．５５７　　　　　！１

．４５０　　　　　１５　　　　　．３７５　　　　　１３　　　　　，５４０　　　　　ユ３

．４７９　　　　　９　　　　　．４４４　　　　　４　　　　　．５４３　　　　　１２

．４５２　　　　１４　　　　 ．４１２　　　　１０　　　　 ．５３１　　　　１５

，４７４　　　　　ユ！　　　　　．４３０　　　　　７　　　　　．６６９　　　　　４

．４７１　　　　１２　　　　　． ３９１　　　　１２　　　　　． ６２４　　　　　９

．３６２　　　　　２０　　　　　．３４１　　　　　１９　　　　　．４９４　　　　　１７

．４４７　　　　　１６　　　　　．３２５　　　　　２０　　　　　，５３６　　　　　ユ４

．４５４　　　　　１３　　　　　．３４８　　　　　１７　　　　　．４７９　　　　　１８

，４３８　　　　　ユ８　　　　　．３９７　　　　　１１　　　　　．４３４　　　　　２０

．３８５　　　　　１９　　　　　．３４２　　　　　１８　　　　　．４５８　　　　　１９

（出所）Ｓｕｍｎｅｒ　Ｈ ．Ｓ１ｉｃｈｔｅｒ，Ｎｏｔｅｓ　ｏｎ　ｔｈｅ　Ｓｔｍｃｔｕｒｅ　ｏｆ　Ｗａｇｅｓ，Ｔｈｅ　Ｒｅｖｉｅｗ　ｏｆ　Ｅｃｏｎｏｍｉｃｓ　ａｎｄ　Ｓｔａ
．

　ｔｉｓｔｉｃｓ，Ｆｅｂ
．，

ユ９５０
，ｐ
．８９

を中心とする生産手段体系に基礎づげられた動作研究と時問研究によっ て， 画一的な単

調反復労働を強制された。その労働には，労働者自身の思考は一切必要とされず，労働

の自己実現的性格は完全に剥奪されていた。したがって彼らにとっ て労働は，苦役以外

　　　　　　　　　　　（７０９）
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の何ものでもたく ，彼らの関心は，もっ ぱら彼らの受け取る賃金に向げられていたのも

　　　　　　　　６）
当然のことであろう 。

　２０年代の自動車産業は，まさに高賃金産業の代表であ った（表６参照）。 自動車産業の

大量生産体制を基礎とする高生産性 ・高賃金政策は，大量の不熟練労働者を引き寄せる

ことにたる。高賃金を求めて自動車産業に殺到した不熟練労働者は，さまざまた集団か

ら構成されていた。１９１０年代までは，ポーラソト ・イタリア ・ロンアなど東南欧の後進

資本主義諸国からのいわゆるｒ新移民」が流入し，その後，第１次世界大戦による移民

　　　　　表７－１デトロイトにおげる人種 ・民族別人口 構成（１９１０～１９３０年）

総　　　　人　　　　ロ

ァメリカ生れ白人（ａ）

アメリカ生れ白人（ｂ）

外国生れ　白　人
　　カ　　ナ　　　ダ

　　ポ　ー　ラ　ソ　ド

　　ド　　　イ　　　ツ

　　イ　　タ　　リ　ア

　　イソグラソ　ド

　　スコットラソド
　　ロ　　　　・ン　　　　ア

　　ノ・　ソ　ガ　リ　ー

　　アイ ノレラソ　ド

　　ユーゴスラピア
　　ベ　　ノレ　ギ　　ー

　　ノレ　ー　マ　ニ　ア

　　ギ　　リ　 ・ン　ヤ

　　チ ェコス１コバキア

　　オースト　リア
　　リ　ト　ア　ニ　ア

　　そ　　 の　　他

里　　　　　　　　　人

イソデ イアソ ・アジア人

１９１０

４６５ ．７６６

１１５，１０６

（２４ ．７）

１８８，２５５

（４０ ．４）

１５６，５６５

（３３ ．６）

４１ ．９４５

４４．６７４

　５ ．７２４

　９ ．０３２

　３ ．３２０

１８．６４４

　５ ．９３５

　５ ．５８４

　２．２３７

１４．１６０

　５ ．３１０

　５，７４１

　（１ ．２）

　　９９

１９２０

９９３．６７８

３１３ ，９９７

（３１ ．６）

３４８，７７１

（３５ ．１）

２８９，２９７

（２９ ．１）

５８．８９４

５６．６２４

３０．２３８

１０．２０５

１７．１６９

　６ ．９３３

２７．２７８

１３ ．５６４

　７，Ｏ０４

　３ ．７０２

　６．２１９

　４．６６８

　４．６２８

　３．３５１

１０．６７４

　２．６５３

１９．４９３

４０，８３８

　（４．１）

　　７７５

１９３０

１， ５６８．６６２

　５３７，８４４

　（３４．３）

　５０３，０１６

　（３２．１）

　３９９，２８１

　（２５ ．５）

　９４．２８４

　６６ ．１１３

　３２．７１６

　２８．５８１

　２８．６３６

　２３．５４６

　２１ ．７８１

　１１ ．１６２

　　９ ．８１７

　　９．０１４

　　８．９６９

　　７．５７６

　　６．３８５

　　６．２９１

　　５ ．８９８

　　４．８７９

　３３ ．６３３

　１２０，０６６

　　（７ ．７）

　　８，４５５

（出所）Ｔｈｉｒｔｅｅｎｔｈ　Ｃｅカｓｕｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｕｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ・Ｖｏ１ ・ＩＩ　ｐ ・９５３；Ｆｏｕｒｔｅｅ耐ｈ　Ｃｅｎ’

　　 。。。。ｆｔｈ．Ｕ．ｉｔ．ｄＳｔ．ｔ・・ ，・・１ ．１Ｉ１．Ｐ ．４８８，Ｐ．４９５；Ｆｉｆｔ…ｔｈＣ・・・…ｆｔｈ・

　　Ｕｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ ，ｖｏ１ ．ＩＩＩ，ｐ ．１１４７，ｐ．１１５５より作成。
（注）　（）内は，総人口に対する比率，ｌａ〕は，両親がアメリカ生れ■ｂ）は・両親ある

　いは片親が外国生れ 。

　　　　　　　　　　　　　（７１０）
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表７－２アメリカ白動車産業におげる不熟練労働者の人種 ・民族 ・性別構成（１９２０年）

Ｌａｂｏｒｅｒｓ Ｓｅｍｉｓｋｉ１１ｅｄｏｐｅｒａｔｉｖｅｓ

全　　体
（％） 男　　子 女　　子 全　　体

（劣） 男　　子 女　　子

アメリカ生れ（ａ） ２５，１９４ ２４ ，０６２ １， １３２

（３０ ．２）

５２，２７０ ４６ ，５８５ ５， ６８５

（４３ ．２）

アメリカ生れ（ｂ） １２，６１０ １１ ，８３８ ７７２

（１５ ．１）

３２，７４３ ２７，９１５ ４， ８２８

（２７．Ｏ）

外国生れ
３９ ，０３１ ３８，５５０ ４８１

（４６ ．９）

３４，３３１ ３２，１４１ ２， １９０

（２８ ．３）

黒　　　　人
６， ４３０ ６， ３４９ ８１ １， ７２６

（７．７）

１， ６４４ ８２

（１ ．４）

その他（Ｃ） ７６ ７５ １ ９４ ９１

（Ｏ ．１）
３

（Ｏ．１）

合　　　　計 ８３，３４１ ８０，３４１ ２， ４６７ １２１ ，１６４

（１００．Ｏ）

１０８，３７６ １２，７８８

（１００ ．Ｏ）

（出所）Ｆｏｒｔｅｅｎｔｈ　Ｃｅｎｓｕｓ　ｏｆ　Ｕｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ ，ｖｏ１ ．ＩＶ，１９２０，ＰＰ．３４６－３４８より作成 。

（注）ｌａ）は，両親ともアメリカ生れの白人，ｌｂ〕は，両親あるいは片親が外国生れの白人，ｌｃ）は，インディァンと

　　アジア人が含まれてい孔

表７－３　アメリカ白動車産業におげる不熟練労働者の人種 ・民族 ・性別構成（１９３０年）

Ｌａｂｏｒｅｒｓ Ｏｐｅｒａｔｉｖｅｓ

全　　体
（％） 男　　子 女　　子 全　　体

（％） 男　　子 女　　子

アメリカ生れ ６１ ，９００ ５９ ，１９２ ２， ７０８ １１４，７３９ ９９ ，０８１

（５０ ．Ｏ）

１５ ，６５８

（７０ ．９）

外国生れ
４３ ，３２６ ４２，６３９ ６８７ ４３，０９９ ３９ ，８２９

（３５ ．Ｏ）

３， ２７０

（２６ ．６）

黒　　　人 ユ６，４５０ １６ ，２８９ １６１ ３， ２４５ ３， １５４ ９１

（１３ ．３） （２．Ｏ）

そ　の　他※
２， ４５０ ２， ０３０ １１ ８７４ ８６１ １３

（１ ．７） （Ｏ．５）

合　　　計 １２３，７１７ １２０，１５０ ３， ５６７ １６１ ，９５７ １４２，９２５

（１００ ．Ｏ）

１９ ，０３２

（１００ ．Ｏ）

　（出所）Ｆｉｆｔｅｅｎｔｈ　Ｃｅｎｓｕｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｕｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ ，ｖｏ１ ．ＩＹ，ユ９３０，Ｐ
．２７
，Ｐ．２９より作成 。

　（注）※その他には，メキシコ 人， インディァン，アジア人が含まれる 。

の中断と１９２４年の移民制限立法を契機に，南部の貧困白人や黒人が増大した。さらに北

部農村地帯，ミシガソやペソシノレヴ ァニアの炭坑地帯，そしてカナダからも大量の不熟

　　　　　　　　　　　　　　７）
練労働老が流入するようにな った（表７－１，２，３参照）。 機械操作や組立作業の習得には ，

　　　　　　　　　　　　　　８）
わずかの期間を要するだけであり ，しかもその賃金は相対的に高水準であ ったから ，デ

トロイトをはじめとする自動車産業の中心地には，多数の工場経験を持たない人々が殺

到することにな ったのである。２０年代に一般化した毎年のモデ ノレ ・チ ェソジは，自動車

生産に季節的変動をもたらし，これに伴って雇用も季節的性格を帯びることにな った

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７ユ１）
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（表８ ，図１参照）。 生産の集中期（４，５月がピーク）に労働力を吸収し，生産の縮小期（１１

・１２月がボトム）に排出するという自動車産業に特徴的な労働力の吸収 ・排出 メカニ ズム

は， この多数の不熟練労働者のプールによって円滑に行なわれえたのである 。

　生産の年間サイクルに観定された自動車労働者の雇用は，生産縮小期の操業短縮によ

る短時問労働，あるいはレイ ・オフのために不挽則であり ，したがって高い賃率がその

まま ，高い年間所得とはならなか ったこと ，また彼らには，雇用保障の権利は何らなか

ったから ，いつでもレイ ・オフや解雇の通知がなされる危険性があ ったことに留意する

必要がある。またレイ ・オフや解雇の順位についても客観的な基準はなく ，もっぱら職

長の権限によって決められることが　般的であ った。当時のこうした状況について ，後

にＵＡＷの活動家とた ったＣ ・Ｗ ・ファウソティソは，次のように回想している 。

　　　「毎年のモデル ・チ ェソジ期におげるレイ ・オフは，自動車労働者の安寧にとっ て常に脅威で

　あった。それは，６月か７月ごろに始まっ た。 ボスたちは，１度に２ ・３人をつまみ出し，復帰

　せよという通知があるまで家で待機するよう告げた。仕事を続げられる幸運な人問の選択には ，

　まったく何の根拠もなかった。職長がその決定権を握っていたのである。もし，たまたま彼が君

　に好意を感じていたなら，あるいは君が彼にまとわりつき彼に尽すなら　　あるいはもし，君が

　猛烈に働き人一倍生産を上げるような奴らのひとりたら，君は他のやつらよりも２ ・３週間長く

　働くほうに選ぱれるかもしれたい…… 。１０月か１１月にわれわれは，淳ち凄ち工場に復帰し始める 。

　再び職長が，だれが最初こ再雇用されるかについてのすべての決定権を握っていた。会杜での勤

　続年数は，何ものをも意味したい…… 。一般にレイ ・オフされた労働者は，何らかの明確な時期
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　９）
　に再雇用されるというどんな種類の保障も持っていなかった

。」

　また２０年代には，公共職業斡旋機関の機能が弱く ，労働者が自動車工場に職を求めよ

うとする場合には，工場の人事部に直接出向くか，あるいは民間の職業斡旋機関に依存

する以外になか った。こうした機関に依存した場合，彼らは多額の手数料を要求された

　　　１０）
のである 。

　２０年代の自動車労働者には，何ら雇用保障がなく ，彼らの仕事を取って替わろうとす

る多数の失業者の群れが常に待ち受けていた。工場の門前には，失業者が絶えず職を求

めて列をなしている一方で，工場の中では，職長が絶対的権限を持ち，労働者に服従と

労働強化を強制するとい った自動車資本の労働者支配の基礎には，自動車産業の相対的

高賃金を求めて殺到した多数の不熟練労働者からたる相対的過剰人口があ った。相対的

過剰人口のプールは，自動車資本によって雇用の季節的調整手段として利用されるとと

もに，自動車労働者問の競争を強め，彼らの団結を困難にする強力な要因として作用し

ていたのである 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７１２）



１９２０年代アメリカにおける自動車労働者の労働と生活（庄藤）

　　　　　表８　自動車の月間生産台数（１９２１－２７年）

１５７

乗用車 トラ ック 合　　計 ｛ 乗用車 トラ ック 合　　計

１９２１ １９２４

１月 ４６，４５２ ８， ０１５ ５４，４６７ ８月 ２５４，０１９ ３０，６２９ ２８４，６１８

２月 ６１ ，１７６ ユＯ，４５１ ７１ ，６３０ ９月 ２６１ ，８７５ ３４，４５６ ２９６ ，３３１

３月 １００，０１３ １３，７５６ １１３ ，７６９ １０月 ２５９ ，８３６ ３１ ，８０７ ２９４，６１３

４月 １３８，６４７ １４，８７２ １５３ ，５１９ １１月 ２０４，１７３ ３０，４４２ ２３４，６１５

５月 １４４，８９４ １２，９６６ １５７，８６０ １２月 １７９，０１６ ２８，０１９ ２０７，０６５

６月 １７７，７４２ １３，６４７ １９１ ，３８９

７月 １６７，１４３ １１ ，５２２ １７８，６６５ 合計
３， ２０３ ，０４９ ３９７，８６３ ３， ６００，９１２

８月 １６９，４２７ １４，０２９ ユ８３ ，４５６ １９２Ｄ

９月 １４６ ，３２７ １４，６０４ １６０，９３１ １月 ２１０，８８７ ２９ ，７０４ ２４０，５９１

１０月 １３６ ，４２９ １３，７７９ １５０，２０８ ２月 ２４８，２３７ ３５，３４０ ２８３ ，５７７

１１月 １０７，６５０ １１ ，１３０ ユ１８，７８０ ３月 ３２７，９６８ ４６ ，４５７ ３７４，４２５

１２月 ７２，１６７ ９， ２７８ ８１ ，４４５ ４月 ３８４，２２９ ４９ ，５５４ ４３３ ，７８３

合計
５月 ３７３ ，３４９

１， ４６８，０６７

４５ ，９１７

１４８，０５２ １， ６１６ ，１１９

４１９ ，２６６

６月 ３５８，６４０ ３９ ，８４８ ３９８，４８８

１９２２ ７月 ３５４，７７７ ４２，９７３ ３９７，７５０

１月 ８１ ，８１３ ９， ４４７ ９１ ，２６０ ８月 ２２１ ，５９４ ３８，９９４ ２６０，５８８

２月 １０６ ，８６５ １３ ，３４３ １２０，２０８ ９月 ２６７，１９６ ５８，６５１ ３２５，８４７

３月 １５５，０２５ １９ ，７９０ １７４，８１５ １０月 ３９７，３３２ ４４，７７９ ４４２，１１１

４月 ２００，１９７ ２２，２０２ ２２２，３９９ １１月 ３３３，１７６ ３９ ，３２０ ３７２，２９６

５月 ２３６ ，Ｏ０９ ２４，３３９ ２６０，３４８ １２月 ２８３ ，０７４ ３３ ，６９４ ３１６，７６８

６月 ２５６ ，３９６ ２７，３７２ ２８３ ，７６８

７月 ２２７，９３６ ２２，６５９ ２５０，５９５ 合計
３， ７６０，４５９ ５０５ ，２３１ ４， ２６５，６９０

８月 ２４９ ，９６２ ２４，９２８ ２７４，８９０ １９２６

９月 １８７，４１２ ２０，３４９ ２０７，７６１ １月 ２７７，８３１ ３１ ，７１３ ３０９ ，５４４

１０月 ２１４，２７９ ２２，６７４ ２３６ ，９５３ ２月 ３２５ ，１２２ ３９ ，０５８ ３６４，１８０

１１月 ２１４，４６９ ２３ ，２４５ ２３７，７１４ ３月 ３８７，５７０ ４６ ，９００ ４３４，４７０

１２月 ２０７，７６４ ２１ ，１４５ ２２８，９０９ ４月 ３８９ ，８３３ ５１ ，４７４ ４４１ ，３０７

合計
５月 ３７５ ，３１７ ４５ ，８６７ ４２１ ，１８４

２， ３３８，１２７ ２５１ ，４９３ ２， ５８９ ，６２０

６月 ３４３ ，７０８ ４４，１９２ ３８７，９００

１９２３ ７月 ３１９ ，６８８ ３９ ，５８７ ３５９ ，２７５

１月 ２２２，６３５ ２１ ，６６７ ２４４，３０２ ８月 ３８２，６５１ ４３，９５５ ４２６ ，６０６

２月 ２５３，２７１ ２４，３３０ ２７７，６０１ ９月 ３５２，２０２ ４３，４８５ ３９５，６８７

３月 ３２２，４５９ ３６ ，３２０ ３５８，７７９ １０月 ２９２，５６２ ４１ ，８５９ ３３４，４２１

４月 ３３８，７０４ ３９，２３２ ３７７，９３６ １１月 ２２２，４１９ ３３，８８２ ２５６ ，３０１

５月 ３４８，６０３ ４５ ，２２３ ３９３ ，８２６ １２月 １３９ ，８５０ ２８，０７７ １６７，９２７

６月 ３３６ ，７５１ ４１ ，８０７ ３７８，５５８

７月 ２９８，７４２ ３１ ，２９７ ３３０，０３９ 合計
３， ８０８，７５３ ４９０，０！９ ４， ２９８，８０２

８月 ３１５ ，５８９ ３１ ，２５４ ３４６，８４３ １９２７

９月 ２９９，１５４ ２８，７３８ ３２７，８９２ １月 １９９ ，６５０ ３９ ，２７７ ２３８，９２７

１０月 ２３４，４１３ ３１ ，０３７ ３６５ ，４５０ ２月 ２６４，１７１ ４０，５９２ ３０４，７６３

１１月 ２８４，９０５ ２８，６９２ ３１３ ，５９７ ３月 ３迅５ ，９１１ ４８，５２５ ３９４，４３６

１２月 ２７６，５０２ ２８，９２８ ３０５，４３０ ４月 ３５７，Ｏ０９ ４７，７３６ ４０４，７４５

合計
５月 ３５７，１５０ ４６，９５６ ４０４，１０６

３， ６３１ ，７２８ ３８８，５２５ ４， ０２０，２５３

６月 ２７８，７２９ ４３ ，２３１ ３２１ ，９６０

１９２４ ７月 ２３６，８６８ ３１ ，６０８ ２６８，４７６

１月 ２８７，４１７ ３１ ，１０９ ３１８，５２６ ８月 ２７４，３８１ ３４，４３８ ３０８，８１９

２月 ３３６ ，０９４ ３４，２２５ ３７０，３１９ ９月 ２２６ ，４４３ ３３，９３９ ２６０，３８２

３月 ３４５ ，９００ ３６，８！８ ３８２，７１８ １０月 １８３ ，０４２ ３６ ，６７０ ２１９ ，７１２

４月 ３３６ ，８１４ ３９ ，０４４ ３７５，８５８ １１月 １０９ ，７５８ ２４，６５３ １３４，４１１

５月 ２７６ ，７５５ ３７，３５０ ３１４，１０５ １２月 １０６，０７９ ２７，４７２ １３３，５５１

６月 ２１９ ，７９８ ３１ ，９７７ ２５１ ，７７５

７月 ２４１ ．３２２ ２８，９８７ ２７０．３０９ 合計三
一’

２， ９３９．１９１　４５５．０９７　３，３９４，２８８

／

（出所） Ｆａｃｔｓ ａｎｄ　Ｆ１ｇｕｒｅｓ

ｏｆ　Ｃｏｍｍｅｒｃｅ
，

ｏｆ　ｔｈｅ

Ｕ． Ｓ． Ａ．

Ａｕｔｏｍｏｂ１１ｅ　Ｉｎｄｕｓｔｒｙ １９２８．ｅｄ１ｔ１ｏｎ，ｐ　ｇ　Ｎａｔ１ｏｎａ１ Ａｕｔｏｍｏｂ　ｌｅ Ｃｈａｍｂｅｒ

（７１３）
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図１　乗用車の月問生産台数の変動
（千台）
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　かかる労働者間競争を一層複雑にしたのが，労働者問対立のアメリカ的特異性であ っ
１１）

た。 先に述べたように自動車労働老は，アメリカ生まれの白人 ・黒人 ・旧移民（北西ヨー

ロツパ系） ・新移民（東南ヨーロッバ系）たど複雑な集団から構成されていた・これらの労

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７１４）



　　　　　　　　 ユ９２０年代アメリカにおける自動車労働者の労働と生活（佐藤）　　　　　　 ユ５９

働者集団は，それぞれに生活習慣や利害意識を異にしており ，労働者階級としての階級

的利害の一致に向うよりも ，人種 ・民族 ・宗教などに基づく集団を形成し，相互に反発

しあう傾向があ った。こうＬた傾向は，資本による労働者の分断に最大限利用されるこ

とにな ったのである 。

　例えぱ南部の貧困白人は，労働者問の分断のためにスト破りとして自動車資本に積極

的に利用されたと ，ロバート ・ダソは２９年に出版した白動車労働者の状態を研究した著

作の中で，次のように指摘している 。

　　　 「デトロイト雇用主協会の役員によれぱ，これらの労働者（南部の貧困白人一一引用者）は
，

　　ｒアカとボ ノレシ ェヴィズム』に対する優れた防波堤をなしており一南部の新参者にとっ てボ ノレ

　　シェ ヴィズムとユニオニ ズムは，実際上同義語である一それ故，彼らは企業の重役たちがｒ善

　　良なるアメリカ人』と見傲すものである。会杜は，ストライキの際には常に彼らで街をいっぱい
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ユ２）　　にＬようとするであろう 。というのは，彼らは最高のスト破りとたると信じているからである 。」

　またポーラソド人労働者は，自動車労働者の中で大きな集団を構成していたが，彼ら

の他の集団に対する態度について ，Ｉ ・ハウとＢ ・Ｊ ・ウィ ディックは，ＵＡＷの歴史

に関する著作の中で次のように述べている 。

　　　 「ポーラソド人と南部人の問には，一貫した，しかしほとんど気づかれてこなかった軋襟が存

　在している。両集団のデマゴーグによっ てあおりたてられた宗教上の論争が，工場内での衝突の

　　口実あるいはきっかけとなっている 。・…・・ハムトラムク　（デトロイトのポーラソド人居住地域

　一引用者）のポーラソド人の問には，反ユダヤ的感情と同様に反ニグロ的感情も強い。この理
　　由の一部は，彼らが南部人からｒ学んだ』ことによる。また一部は，黒人がデトロイトの民族的
　階層における上下の等級（ｓｃａｌｅ　ｏｆ　ｅｔｈｎｉｃ　ｓｎｏｂｂｅｒｙ）では，便宜上ポーラソド人以下の杜会集
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ユ３）
　団であるために，反ニグロ的となったのである 。」

　ポーラソド人労働者の集団にかぎらず，他の集団においてもこのような軋機は存在し ，

労働者間対立が資本によって意図的に工場内に持ち込まれ，労働者に競争を強制してい

た。 この事情について ロバート ・ダソは，フォードの職長の次のような言葉を紹介して

し・ る。

　　　「黒人のそぱで白人を働かせることは良いことだ。というのは，ある程度の競争が彼ら双方を
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ユ４）
　共により多く働かせ，かくＬて双方からのより多くの生産を保障するからだ 。」

　このように２０年代の白動車産業においては，相対的過剰人口の圧迫下での就業者と失

業者の競争と労働者階級内部での人種的 ・民族的 ・宗教的相違から生ずる軋襟を意図的

に利用しての資本による労働者の分断政策が，労働者支配の重要た武器の１つとな って

いたのである 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７ユ５）
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　　２）井上昭一ｒアメリカ自動車工業発達史年表』，１９７５年，山陽図書出版・５７～６６ぺ一ソ ・

　　 ３）　 「住宅需要は第１次大戦中の住宅不足（建築資材はおもに軍関係にふりむけられた）や都

　　　市の家族彩成数が新規住宅着工件数を上廻ったこと，自動車の普及による，いわゆる住宅地

　　　の郊外化傾向 ｓｕｂ岨ｂａｎ１ｚａｔ１ｏｎ などのためいっそうはたはだしかったのである」というよ

　　　うに，住宅需要と自動車の普及は，相互に関連し合いたがら２０年代の耐久消費財ブームを主

　　　導した。吉富勝ｒアメリカの大恐慌』，目本評論杜，１９６５年，７８ぺ一ジ 。

　　 ４）Ｃｈ・・１・・Ｒ・・ｔ・１１，‘Ｍ・・ｈ・…ｙ・・ｄ１ｔ・Ｅ任・・ｔ・ｐ・・ｔｈ・Ｗ・・ｋ…ｍｔｈ・Ａ・ｔ・ｍ・ｔ１・・Ｉ・一

　　　 ｄ・。ｔ・ｙ，・ Ｔｈ・Ａｍ・１・・ｆｔｈ・Ａｍ・・ｉ…Ａ・・ｄ・ｍｙ・ｆＰ・１ｉｔｉ・・１・・ｄＳ・・ｉ・１Ｓ・ｉ・・・・…Ｌ

　　　ＣＸＶＩ，Ｎｏｖ ，１９２４，ｐｐ　３７＿４３

　　 ５）ｃｏｍｍｏｎ　ｌａｂｏ「ｅｒ とは，自動車産業では運搬荷役掃除等の仕事を担当する労働者のこ

　　　 とで，賃金のラソクでは自動車労働者の最下層に位置していたが，リフトや運搬機の導入に

　　　 よって彼らの数は滅少する傾向にあ った。Ｉｂユｄ ．， ｐｐ
・３９－４０

　　 ６）　ライテルは，このようた労働者の意識について次のように述べている。ｒ自動機械が，労

　　　働者から彼自身の個性や能力をある程度発揮する機会を，奪っているかぎり，彼らは仕事か

　　　ら得られる金銭を除いて，仕事には関心を示さないであろう 。」Ｉｂｉｄ ．， Ｐ．
４１

．

　　 ７）Ｒ・ｂ・・ｔＷ．Ｄ… ，Ｌ・ｂ・…ｄＡ・ｔ・ｍ・ｂｉ１…１９２９・ＰＰ・６３－６８・Ｊ・ｙ・・Ｓｈ・ｗＰ・ｔ・「・…

　　　 Ａ　Ｓｏｃｉａ１Ｈｉｓｔｏｒｙ　ｏｆ　Ａｕｔｏｍｏｂｉ１ｅ　Ｗｏｒｋｅｒｓ　ｂｅｆｏｒｅ　Ｕｎｉｏｎｉｚａｔｉｏｎ，１９００－１９３３，（Ｐｈ．Ｄ ．

　　　 ｄｉｓｓｅｒｔａｔｉｏｎ，Ｔｈｅ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ　ｏｆ　Ｗｉｓｃｏｎｓｉｎ－Ｍａｄｉｓｏｎ，１９７６）ｐｐ．３０－３４

　　 ８）１９１６年にＲ．Ｒ．Ｌｕｔｚ が行なった調査によると，「典型的な自動車工場」におげる必要経

　　　験期問に基づく労働者の構成は，次のとおりであった。１ヵ月以下４４％，２ケ月１５％，３ケ

　　　月１２％，４ケ月２劣，６ケ月１４％，６ケ月～１年２％，１年４％，２年～３年４％，３年～

　　　 ４年２％（鍛冶工，機械据付げ工，大工），４年１％（工具製作工）。Ｒ
・Ｒ・Ｌｕｔｚ，ｃｉｔｅｄ　ｉｎ

　　　Ｒ．Ｗ．Ｄｕｎｎ，ｏｐ ，ｃｉｔ ．， ｐ．
６０

　　 ９）Ｃ１・ｙｔ・・ Ｗ． Ｆ…ｔ・ｉ・，Ｕ・ｉ・・ Ｇ・ｙ，１９４９・・ｉｔ・ｄｉ・Ｓｉｄ・・ｙＦｉ… Ｔｈ・Ａ・ｔ・ｍ・ｂｉ１・

　　　 ｕｎｄｅｒ　ｔｈｅ　Ｂ１ｕｅ　Ｅａｇｌｅ，Ｔｈｅ　Ｕｎ１ｖｅｒｓ１ｔｙ　ｏｆ　Ｍ１ｃｈ１ｇａｎ，１９６３，ｐ　１５

　　１０）当時のテト回イトにおげる民問職業斡旋機関の実態について，ロハート ・タソは次のよう

　　　に述べている。「民間の職業斡旋機関は，自動車労働者を雇う仲買人である。例えぱ，デト

　　　 ロイトで職を探している労働者が，それらのひとつに行って少なくとも５ドル支払えぱ，工

　　　場の門前で直接求職の申Ｌ込みをするよりもわずかぱかりチャソスがあるかもしれ在い。と

　　　いうのは，その機関はしぱしば会杜の雇用係と餌を分げ合っているからである 。」Ｒ．Ｗ ．

　　　Ｄｕｎｎ，ｏｐ．ｃｉｔ ．， ｐ．
１１６

．

　　１１）アメリカ労働者階級のこのようた特異性に関する歴史的，杜会的視角からの最近の研究と

　　　 しては，Ｍ
１ｋｅ　Ｄａｖ１ｓ，“Ｗｈｙ　ｔｈｅ　ＵＳ　Ｗｏｒｋｍｇ　Ｃ１ａｓｓ１ｓ　Ｄ１任ｅｒｅｎゼＮｅｗ１ｅｆｔ　ｒｅｖ１ｅｗ・Ｎｏ

　　　１２３，Ｏｃｔ ．， １９８０，が注目される 。

　　１２）Ｒ．Ｗ・Ｄｍｎ・ｏｐ・ｃｉｔ ・・ Ｐ・ ６４ ・

　　 １３）Ｉ・・ｍｇＨ・ｗ…ｄＢｌＷ・ｄ・・ｋ．Ｔｈ・ＵＡＷ・・ｄＷ・ｌｔ・・Ｒ・・ｔｈ・・１９７３・Ｐ１２

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７１６）



　　　　　１９２０年代アメリカにおげる自動車労働者の労働と生活（佐藤）

１４）　Ｒ．Ｗ．Ｄｕｎｎ，ｏｐ．ｃｉｔ ．， Ｐ．
７０

１６１

皿　白動車労働者の生活状態

　先に述べたように，ともかくも自動車産業に職を確保しえた労働者は，他の産業の労

働者に比較すれぱ相対的に高い賃金を得ることが出来た。彼らは，その賃金によっ て２０

年代に普及したｒアメリカ的生活様式」を営む物質的た基礎を獲得しえたのである。し

かしこれは，４０歳にもなれぱ働き続けることが不可能であると言われるほど激しく ，か

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１）
つ単調な労働に耐えることによっ て， はじめて得ることが出来るものであ った（表９参

照）。 「アメリヵ的生活様式」を維持するための彼らの目々の生活とは，いかなるもので
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２）あったのか。次に示すのは，あるフォード労働者の一目のスヶジュールである 。

　　　　　　　　　　　　表９　自動車労働者の年齢別構成

１０～１９歳 ２０～２４歳 ２５～４４歳 ４５～６４歳 ６５歳～ 不　明 合　計

Ｌａｂｏｒｅｒｓ
８， ５７５

１０．３）

１３ ，０１１

１５ ．６）

４３ ，５５３

５２．３）

１５，８１９

１９ ．Ｏ）

２， １４８

２． ６）

２３５ ８３，３４１

１９２０

Ｓｅｍｉｓｋｉ１１ｅｄ

　ｏｐｅｒａｔｉｖｅｓ

１４，５３３

１２．Ｏ）

２４，２１７

２０．Ｏ）

６４，６９４

５３ ．４）

１６，３４０

１３ ．５）

１， ２７２

１． Ｏ）

１０８ １２１ ，１６４

Ｌａｂｏｒｅｒｓ
６， ８５３

５． ５）

２１ ，９９２

１７．８）

６８，０４３

５５ ．Ｏ）

２４，６２７

２０．Ｏ）

２， １００

１． ７）

１０２ １２３，７１７

１９３０

Ｏｐｅｒａｔｉｖｅｓ
９， ７０１

６． Ｏ）

３１ ，５７９

１９ ．５）

９３，６５４

５７．８）

２５，１９７

１５ ．６）

１， ７６９

１． １）

５７ １６１ ，９５７

Ｌａｂｏｒｅｒｓ
１， ８８４

３． ９）

６， ８７１

１４．１）

２９ ，０２１

５９ ．５）

１０，２９８

２１ ．１）

　６５８
１． ３）

６２ ４８，７９４

　　　１９３０

デトロイト）
Ｏｐｅｒａｔｉｖｅｓ

１， ４８５

３． ３）

７， １７５

１６ ．２）

２７，７７４

６２．６）

７， ４８２

１６ ．９）

　４３１

１． Ｏ）

１８ ４４，３６５

（出所）Ｆｏｕｒｔｅｅｎｔｈ　Ｃｅｎｓｕｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｕｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ ，ｖｏ１ １ＩＶ，ＰＰ
．３８２－３８５、およびＦｉｆｔｅｅｎｔｈ　Ｃｅｎｓｕｓ　ｏｆ　ｔｈｅ

　　Ｕ
ｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ，ｖｏ１ ．ＩＶ，ｐｐ

．４８＿５１
，ｐ．８０３より作成 。

（注）　（）内は年齢別構成比 ・％ 。

Ａ． １〉［．５ ：ＯＯ起床

　　　５ ：３５朝食を終える

　　　５：４０市街電車に．乗る

　　　６ ：４５工場に着く ，仕事の準備

　　　７： ００仕事の開始

　　１１： ＯＯ昼食

　　　　　　　　　　　　　　　　　（７１７）



１６２　　　　　　　　　　立命館経済学（第３１巻 ・第５ ・６合併号）

　　　１１：２０仕事の再開

Ｐ． Ｍ． ３：２０仕事を終える ，彼は急いで外に出る ，仕事に疲れ汚れて眠い 。

　　　３ ：３０市街電車に乗る

　　　４： ３５帰宅

　　　５：１５彼は入浴を終えて自分の余暇時間を過ごそうとするが，工場の苦しい

　　　　　　　記憶を忘れることが出来ない。彼は疲れており ，翌朝も午前５時に起

　　　　　　　きなげれぱならない 。

　２週問毎の３交替制の下で，彼は食事 ・睡眠時問の不観則 ・転倒を余儀たくされ，ま

た家族との団簗も破壊される。彼には，翌目の労働のために体力を回復することに費や

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３）
す以外の自由な時間はない。こうした生活が，目六繰り返されるのである 。

　工場での激しい労働によって疲労が蓄積Ｌているにもかかわらず，彼は通勤に１時間

以上も費やしている。この事情について ロバート ・ダソは，次のように説明している 。

　　　「多くの労働者は，工場から遠い所に住んでいた。自分の家を持つという大量宣伝されたアメ

　リカ的生活水準に従おうとする人々は，とりわけそうしなけれぱならたかった。このため，この

　フォード労働者は，自分の仕事に関連して実際に１目に９時問半から１０時間を費やすというのが
　　　　　４）
　妥当である 。」

　自動車労働者が，そのために目々の激しい労働に耐えねぱならないｒアメリカ的生活

水準（様式）」とは，いかたる内容を持つものであ ったのか。ここでは，１９３０年に合衆国

労働統計局によってなされたフォード労働者家族の家計調査に依拠して ，２０年代自動車

　　　　　　　　　　　　　　　　　５）
労働者の生活の一端を見ることにしよう 。この調査は，その世帯主が１目７ド ノレの最低

賃金を得ており ，１９２９年の１年間に２２５目以上就業した１００家族を対象としたものである 。

１００人の世帯主は，いずれも不熟練ないしは半熟練労働者であ ったが，その年問所得の

平均額は１，６９４ドル６３セソトで，これに平均１７ドル２セソトの他の家族構成員の収入を

加えて ，一世帯の年問総収入の平均額は，１，７１１ド ノレ８７セソトであ った。この額は，当

時の自動車労働者の平均年問総収入額にほぼ一致する（表４参照）。 これに対して ，年問

総支出の平均は ，１，７１９ド ノレ８３セソトで７ド ノレ９６セソトの赤字であ った。支出の内訳は ，

表１０－１に示すとおりである 。

　支出費目を見ると ，食費３２．３％に次いで住居費２２．６％が犬きな比重を占めているのが

注目される。１００の家族のうち持ち家は，３２家族で，他は借家であ った。その内訳とそ

れぞれの年間平均家賃は，２９家族が一戸立て住宅で３９４ド ノレ３セソト ，３２家族が共同住

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７１８）
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表１０－１　フォード自動車労働者１００家族の費目別平均支出　　表１０－２　家持ち３２家

　　
（１９２９年）
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　族の住居費の

費　　目
平均年問
支　出

総支出に
占める害１ 費　　目

平均年間
支　出

総支出に

（ドル） 合（％） （トル）
占める割
Ａ（％）

食　　　費 ５５６ ．！２ ３２．３

医　療　費 ６４ ．７３ ３．
８

被　服　費 ２１０．６７ １２．２

学　　　費
６． ４１ ０． ４

住　居　費 ３８８．８１ ２２．６ 洗　剤　費 １６ ．６４ １． Ｏ

光　熱　費 １０３．２０ ６． ０ 理　髪　代 １２．３７ Ｏ． ７

家具 ・備品費 ８８．５５ ５．

２ 雑　　　費 １７５．７７ １０．２

生命保険
５９．１６ ３． ４

交　通　費 ３７．４０ ２． ２ 合　　計
１， ７１９，８３ １００．０

内訳

費　目平均支出
　　　額（ドル）

元金支払２３３．９０

利息支払１３７．０５

税　　金　７９ ．３９

特別課税　　４ ．５３

修繕費４２．１２

水道料金　８．０５

保　　険　７．０６
１塁ｒ）家

隷農泌顯１烈為蛾大お為
額は，ユ，７１、ドル８７セン

合計１・１…

　トであ った。　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　 （出所）Ｍｏｎｔｈ１ｙ　Ｌａｂｏｒ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Ｒｅｖｉｅｗ，　Ｊｕｎ ．，
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１９３０

，　ｐ ．３９

　表１０－３　フォード白動車労働者１００家族の家計におげる雑費の内訳（１９２９年）

　　　　　 １００家族　　　該当する　　　　　　　　　　 １００家族　　　該当する
　　　　　で除した該当す家族数で　　　　　　　　　　で除した該当す家族数で
費　　　　　　目　平均支出る家族除した平　費　　　　　　目　平均支出る家族除した平

　　　　　額　数均支出額　　　額　数均支出額　　　　　　（ド／レ）　　（ドノレ）　　　　　　（ドル）　　（トル）

災害保険　
．４８ 　４１２．０５書　　　籍　 ．２０ 　７２．８８

動産保険　
．７０ 　８８．７５郵便料金１．６３９９１

．６５

鰍灘の宗教・
・・… 　１・．１・音楽授業・・・・・・・…

　　　　　　　　　　　　　タバ コ１９．０８８４２２．７２共済組合 ・クラブ ’

友愛組合の費用　　１
・０５ 　９１１・６７道　　　具　

１・

２９２１６
．１５

慈善事業への寄付金　　１ ．５３ 　６３ 　２．４３ 　クリーニソグ代　　４ ・２３ 　２２ 　１９．２３

家族以外への贈り物　　 ５． ６６ 　４０ 　１４ ．１５　化　　粧　　品　　
４・ ６６ 　９８　４．７５

映画５
．５５８６６．４５トイレ 用薬剤９・０２９９９

．１１

演劇および コソサー　　　　　　　　　　　　電　　　　　　　話　　
１・ ７１　４３　３ ．９７

ト　　　　
・０３

　２１・５０転　　　居　２． ０６１９１０．８２

ダソス ．１！３３．７０自転車 ．３６１３５．９８

その他の娯楽　　． ６９ 　１９ 　３ ．６３ 　自動車（購入費）　 ４０．１１ 　１９２１ユ ．１３

遠足
．２６９２．８６自動車（維持費）３６．６７４７７８．０２

休　暇（市外へ）　 ２． ５９ 　７ 　３７．ＯＯ 　ガレージ料金　 １． ７８ 　６ 　２９ ．６７
旅行（休暇以外の）　　 ３． ３２　１１　３０．２２　家事使用人の賃金　　 １． ０８　　 ５　 ２１ ．５６

新聞１２
．０６ユＯ０１２．０６他の雑費４．１７７９５

．２６

務誌および定期刊行・
・・・・・・…総 　計１・凧・・

（出所）Ｍｏｎｔｈ１ｙ　Ｌａｂｏｒ　Ｒｅｖｉｅｗ，Ｊｍ ．，

ユ９３０
．，
Ｐ． ４８

宅で３８１ドル６４セソト ，７家族がアパートで４２５ド ノレ７６セソトであ った。持ち家に住む３２

家族の年問 ローソ返済額の平均は ，３７０ド ノレ９５セソトで，これに税金 ・修繕費 ・保険料

　　　　　　　　　　　　（
；７１９）
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表１０－４　フォード自動車労働者１００家族におげる耐久

　　　消費財の普及状況（１９２９年）

普及数１１
普及数

自　　動　　車 ４７ ピ　　　ア　　　ノ １３

ラジオ受信機
３６ 蓄　　音　　器 ４５

ラジオ拡声機
３５ 洗濯機（手動） ２

ミシソ（足踏み） ７５ 洗濯機（電動） ４９

ミシソ（電動） ５ ア　イ　 ロ　ソ ９８

真空掃除機（手動） ２ 扇　　風　　機 ４

真空掃除機（電動） １９ ト　ー　ス　タ　ー ６

電　　　　　話 ５

　　　　　　　（出所）Ｍｏｎｔｈ１ｙ　Ｌａｂｏｒ　Ｒｅｖｉｅｗ，Ｊｍ ・，

１９３０
，Ｐ
・５０

たど他の費目を加えると ，その住居費の平均額は ，５１２ド ノレ１０セソトにも達した（表１０－２

参照）。

　このようた多額の住宅 ローソを抱えた自動車労働者の暮しぶりについて，後にＵＡＷ

の副組合長とな ったＷ ・モーティマーは，２０年代の自身の生活を振り返って次のように

語っ ている 。

　　　「私は堅実に働き，収入は私の職種に支払われる平均額よりも上まわっていた。それにもかか

　わらず，生活はかつかつであった。低当支払い ・税金 ・保険料は，家計を逼迫させた。生活必需

　品以外のものに使う金は，少しもたかった。他の所帯持ちの賃金労働者と同様，私も自分のこと

　は自分でする男だった。もし自分の靴に半皮張りが必要であったら，それを自分でやった・われ

　われは，地主に地代を私うことはしたくてすむようになったが，今や低当債権者の手にがっちり
　　　　　　　６）
　と握られていた 。」

　Ｗ ．モーティマーが述べたような事情は，表１０－１からすれぱ，調査対象１００家族にも

そのまま当てはまるであろう 。雑費以外の支出費目は，「アメリカ的生活様式」を最低

限緯持するための必要経費であ った。雑費の総支出に占める割合は，わずか１０・２劣であ

って，その費目の内訳は，表１０－３に示すとおりである。この中で特に支出額が大きいの

は， 自動車の購入費と維持費であり ，１００家族中４７家族が自動車を所有していた。他の

耐久消費財の所有については，表１０－４に示されている 。

　表１０－１には，貯蓄の費目が見当らないが，おそらく生命保険が貯蓄的役割を果たして

いたと思われる。生命保険には，１００家族中８７家族が加入しており ，年問の掛げ金は ，

５家族が２５ド ノレ未満，２２家族が２５ドル～５０ド ノレ未満，２２家族が５０ド ノレ～７５ドル未満
，２６

家族が７５ドル～１００ドル未満，９家族が１００ドル～１２５ドル未満，３家族が１２５ド ノレ～２５０

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２０）
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　　　　　　　　７）
ドル未満であ った 。

　以上の自動車労働者家族の家計分析を通して ，次のことが言いうるであろう 。自動車

労働者は・相対的高賃金によって持ち家や白家用車に代表される　「アメリカ的生活様

式」を享受することが，ともかくも可能であ った。まさに彼らは，「アメリヵ的生活様

式」を維持するためにこそ，目々の激しい労働に耐えていたのである。　「アメリヵ的生

活様式」の普及は，白動車労働者の剛こ個人主義と現状緯持的性格を強めることにな っ

たが，しかしぎりぎりの「アメリカ的生活様式」の内実は，い ったん彼らが失職 ・病気
　　　８）

・怪我あるいは死亡すれば，たちまち彼らの家族の生活は破綻せざるをえないというも

のだ ったのである 。

　当時は，言うまでもなく失業保険や困窮世帯への生活扶助が，国家的た規模で制度化
　　　　　　　９）
されていなか った。こうした中で一家の働き手を失った家族は，どのようにしてその生

活を維持したのであろうか。そのような家族の生活を支えたものは，主として民族集団

内の共済組合や教会 ・慈善団体による扶助であ った。次に自動車労働者の中でのこのよ

うた相互扶助機能について見ることにしよう
。

　大挙して東 ヨーロッパや南ヨーロッバからやって来た移民労働者たちは，その大部分

が農民出身であり ，ほとんど工場での経験はなか った。したがって彼らの多くがアメリ

ヵで生きのびる道は，不熟練労働者となる以外なか ったのである。このような移民の大

量到未は，アメリカ生まれの不熟練労働者にとっては経済上の競争相手として非常に大

きな脅威であ った。経済上の脅威は，アメリヵ生まれ労働者の移民労働者に対する民族
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１０）
的偏見を増幅させ，労働者階級としての両者の同質化は容易に進行Ｌなか った 。

　英語も満足に話せずアメリカ的習慣にも馴染めなかった移民労働老たちが，まっ たく

見ず知らずの国で生き抜こうとするならぼ，民族的紐帯以外に依拠すべきものはなか っ

た。 こうして彼らは，同国人としての観念を強く意識しつつ出身国ごとに一団とな って

自動車工業都市に流入することにな ったのである。このような事情をアメリカの杜会学

老であるラノレフ ・コロドニーは，次のように述べている 。

　　　「東部もしくは南部ヨーロッバ出身の労働者たちにとっ て， 国籍の観念は，彼らが故国の岸壁

　を離れた直後にはじめて現実のものとな った。新しい土地において，彼らにとって最も重要な杜

　会的区分は，母国語を話すものとそうでたいものとの区分であることがわかった。この結果をも

　っとも現実的に表したものは，これらの移民によっ て形成された多数の友愛組合的な組織であ っ
　１ユ）

　た
。」

　移民労働者にとっ て友愛組合は，同国人どうしの連帯の場であり ，相互扶助の機関で

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２ユ）
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あっ た。 友愛組合は，組合員が病気の間は保険料を支払い，死亡した場合は，葬儀の費

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１２）
用を賄った。そして残された家族に対しては，何がしかの援助を与えた。杜会保障が制

度的に確立していない時期に，友愛組合たどの民族集団内の共済機能こそが，自動車労

働者の生活を支えた基盤であ ったのである 。

　自動車労働者の相対的高賃金は，彼らに最低限のアメリカ的生活様式の享受を保障し ，

友愛組合などの民族集団内の共済機能は，杜会保障制度に代ってそれを補完した。こう

したメカニ ズムは，一方で自動車労働老の自助精神と個人主義を助長し，他方で民族集

団内での団結と他集団に対する排外的傾向を生み出すことにな った。自動車労働者内部

でのこうした情況は，彼らの労働組合への無関心な態度を作り出し，彼らの階級として

の統一を困難ならしめる重要た要因とな っていたのである 。

１）４０歳を越えた労働者が，機械のスピードに付いて行くことは，肉体的に困難であり ，した

　がって，自動車資本は労働者の採用に当っては，若年労働者を選好した。ロバート ・ダソは ，

　フォードの人事政策について次のように述べている。「フォード杜のハイラソド ・パークエ場

　では，約４４，５００人の従業員のうち約３４，２００人が４０歳以下であった。４０歳以上の人問が職を得

　ることは，ほとんど不可能である。そしてフォードの人事係は，会杜は４０歳以上の人問は雇

　わたいと公然と述べていた。また，どんなに長い問，実直に会杜へのｒ忠誠心』を尽そうと

　も，４０歳に達した人問がそこで職を維持することは難しい。」Ｒ．Ｗ．Ｄｕｍ，０Ｐ
．ｃｉｔ

．，
Ｐ． ７２

２）　　Ｉｂｉｄ
．，
　ｐ．ｇｇ

３）　　Ｉｂｉｄ
．，

　Ｐ．１００

４）　Ｉｂｉｄ
．，

　ｐ．ｇｇ

５）Ｕ　Ｓ　Ｄｅｐａｒｔｍｅｎｔ　ｏｆ　Ｌａｂｏｒ，Ｂｕｒｅａｕ　ｏｆ　Ｌａｂｏｒ　Ｓｔａｔ１ｓｔ１ｃｓ，（以下Ｂ　Ｌ　Ｓ　と略す） ，

　‘Ｓｔａｎｄａｒｄ　ｏｆ　Ｌｉｖｉｎｇ　ｏｆ　Ｅｍｐ１ｏｙｅｅｓ　ｏｆ　Ｆｏｒｄ　Ｍｏｔｏｒ　Ｃｏ． ｉｎ　Ｄｅｔｒｏｉｔ，” Ｍｏｎｔｈ１ｙ　Ｌａｂｏｒ

　Ｒｅｖ１ｅｗ，Ｊｕｎ ，１９３０，ｐｐ　１１＿５４

６）Ｗｍｄｈａｍ　Ｍｏｒｔ１ｍｅｒ，Ｏｒｇａｎ１ｚｅ－Ｍｙ　Ｌ１ｆｅ　ａｓ　ａ　Ｕｍｏｎ　Ｍａｎ・１９７１・Ｐ４３

７）　Ｂ．Ｌ．Ｓ
．，
ｏｐ．ｃｉｔ

．，
Ｐ． ４３

８）　自動車工場は，危険な職場であった。次に示すのは，１９２５年１０月におけるフォード ・ルー

　ジュエ場（全従業員数５７，０００人）病院の治療件数の統計である。裂傷 ・擦過傷２８，４１６人，目

　の負傷４，４４８人，打撲膓２，４４３人，刺し傷１，９２５人，火傷１，２１３人。１ケ月問に３８，４７７人もの従

　業員が治療を受げていた。Ｊ．Ｓ．Ｐｅｔｅｒｓｏｎ，ｏｐ．ｃｉｔ ．， ｐ． １３７

９）アメリカで杜会保障法が制定されたのは１９３５年であった。それ以前には連邦杜会保＝険は皆

　無であり，公的扶助は３９州で養老扶助，４５州で母親扶助が，州あるいは地方自治体によっ て

　行たわれていたにすぎたい。櫻林誠，『労働経済学序説』，有斐閣，昭和３２年，３６５ぺ一ジ 。

１０）移民に対するアメリカ生まれ労働者の偏見と，両集団間の断絶についてラルフ ・コロドニ

　ー は， 次のように述べている。ｒ彼ら（移民たち一引用者）は恨みの対象となり ，そして集団

　としてのステレオタイブが作りあげられた。そのステレオタイブによれぱ，移民の連中は自

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２２）
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　分たちと異なっているだけでなく ，肉体的にも不潔であり ，無知であり，また彼らの食習慣

　は不衛生であっね経済上の敵は人種的な敵となり，両集団の問の杜会的な交わりは最小限

　に抑えられた。明らかな言語上の障壁は別として，新しい移民が自ら望んで他の労働者たち

　と親しくなろうとしても，その機会が限られたことは不思議ではない」。Ｒａ１Ｐｈ　Ｌ　Ｋｏ１ｏｄｎｙ ，

　“Ｅｔｈｎｉｃ　Ｃ１ｅｖａｇｅｓ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ｕｎｉｔｅｄ　Ｓｔａｔｅｓ；Ａ　Ｈｉｓｔｏｒｉｃａ１Ｒｅｍｉｎｄｅｒ　ｔｏ　Ｓｏｃｉｃａ１Ｗｏｒｋｅｒｓ，”

　Ｐ．Ｅ．ワイソバーガー編， 小松源助監訳，ｒ現代アメリカの杜会福祉論』所収，ミネルヴ ァ書

　房，１９７８年，２７４ぺ一ジ 。
１ユ）　同上，２７８ぺ一ジ 。

１２）　 Ｓｔａｖｅ　Ｎｅ１ｓｏｎ・Ｊａｍｅｓ　Ｒ・Ｂａｒｒｅｔｔ，Ｒｏｂ　Ｒｕｃｋ，Ｓｔｅｖｅ　Ｎｅ１ｓｏｎ　Ａｍｅｒｉｃａｎ　Ｒａｄｉｃａ１．１９８１
，

　ｐｐ．４３＿４４

１Ｖ　「オープン ・シ ョヅ プ」下の労働組合

　これまで見てきたように，２０年代において自動車労働者を労働組合に組織化すること

を困難にしていた要因は，相対的過剰人口と人種 ・民族 ・宗教の相違から生ずる軋櫟を

利用しての資本による分断政策，そして相対的高賃金を基礎とするｒアメリカ的生活様

式」の普及にあ った。さらに２０年代のアメリカでは，いまだ労働者の団結権 ・団体交渉

権は法的に承認されず，このことが自動車資本の労働組合の存在を許さない，いわゆる

「オープソ ・ショッ プ」政策を可能にしていた。周知のように，当時のアメリカの法制

度は，財産権の絶対視によっ て資本を保護する一方で，労働組合に対しては，独占禁止
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１）
法を適用し事実上その存在を認めていなかったのである 。

　かかる状況下で，アメリカ労働総同盟（ＡＦＬ）に代表される職種別労働組合は，少数

の熟練労働老の既得権の維持を主要な方針とし，資本の「オープソ ・シ ヨッ プ」政策に

対抗する不熟練労働者の組織化には，極めて消極的であ った。また２０年代の自動車産業

は， 大量生産体制の確立によっ て労働者の大多数が不熟練労働者となり ，客観的には産

業別彩態での労働老の組織化がふさわしいものとな っていたにもかかわらず，熟練労働

者を中心とする職種別組合は，職種別の枠を越えた統一には進まず，頑強に職種別彩態
　　　　　　　　　　２）
に固執していたのである 。

　このようなＡＦＬの労使協調路線 ・職種別組合主義の限界は，１９２６－２８年にＡＦＬによ

ってなされた自動車労働者組織化の試みに端的に示されている 。

ＡＦＬは，１９２６年１０月の年次大会で自動車労働者の組織化を開始することを決議し
，

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２３）
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１２月に自動車労働者に管轄権を主張する１７の職種別労働組合を招集して会合を持った 。

しかしながら，それぞれの職種別労働組合は互いに管轄権を主張して譲らず，結局２７年

３月の会合で ，いわゆるｒ繰り返しの」不熟練工程に従事する労働者に対しては・それ

ぞれの管轄権を一時保留Ｌ ，彼らをＡＦＬが直接管理する支部組合（１ｏｃａｌ１ａｂｏ・ｕｎｉｏｎｓ）

　　　　　　　　　　　　３）
に所属させることにた った 。

　ＡＦＬは，組織化に当って資本との話し合いによって問題を解決しようとする労使協

調路線をとり ，ストライキなどの資本との直接的対決を避げた。この結果については ，

２８年１１月のＡＦＬ年次大会への金属職種都々長ジェイムス ・オ コソネ ノレの報告に明瞭に

示されている 。

　　　「Ａ　ＦＬ会長は，次のようた見解を持って白動車会杜の何人かの重役たちと接触Ｌようとした 。

　すなわち，われわれが組織しようとＬている従業員に対する彼らの敵意を減ずるようた協定の取

　　り決めを目的として，彼らとの会談を求めた。」ｒ彼らとの接触がなされ，会談を行なうとの約束

　を確実にしようと試みられたが・何ら有効な成果は得られたかった・われわれ莞２年前サこ開始し

　た自動車労働者の組織化運動は，われわれが期待した程度までには至っていたい
。」

　自動車資本の頑強た「オープソ ・ショッ プ」政策の前に，ＡＦＬの組織化運動は挫折

せざるをえたか った。自動車資本は，ＡＦＬの労使協調路線すら必要としたいほどに強

　　　　　　　　　　　　　　　　　５）
力た支配体制を確立していたのである 。

　かかるＡＦＬの労使協調路線 ・職種別労働組合主義を批判し，自動車労働者の産業別

組織化を唱えたのが，自動車労働組合（ＡＷＵ）であ った 。

　ＡＷＵの前身は，馬車や荷車の製造に従事していた労働者からなる馬車 ・荷車労働組

合（ＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌＵｎｉ・ｎ・ｆＣａｒｒｉａｇｅａｎｄＷａｇ・ｎ Ｗｏｒｋｅ・ｓ）であ ったが，１９１２年にその名称

を馬車 ・荷車 ・自動車労働組合（Ｕｎｉｏｎ　ｏｆ　Ｃａｒｒｉａｇｅ
，Ｗａｇｏｎ　ａｎｄ　Ａｕｔｏｍｏｂｉ１ｅ　Ｗｏｒｋ・ｒｓ）に

変更し，自動車労働者の組織化を開始Ｌた。ＡＷＵの自動車産業への進出は，機械工組

合たど他の職種別組合との管轄権紛争を引き起こし，ＡＦＬは，ＡＷＵに対してその名

称から「自動車」を削除するよう命じた。しかしＡＷＵは，これを拒否し ，１９１８年に

ＡＦＬから除名され独立組合とた った。この時期ＡＷＵは，１万３千人程度の組合員を

有していたが（表１１参照），その構成員は，塗装工 ・大工 ・座席製作工 ・板金工などの熟

　　　　　　　　　　　６）
練労働者が主体であ った 。

　ＡＷＵは，１９２０年の全盛時に４万人から４万５千人の組合員を擁し・デトロイトやト

レドなどの自動車産業の中心地に３５の支部を配置していた。その最大の支部は，デトロ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２４）



ユ９２０年代アメリカにおける自動車労働者の労働と生活（佐藤）

　　　表１１　自動車労働組合（ＡＷＵ）の趨勢

ユ６９

組合員数 １組合員数

１９０２ ５， ５００ １９２９ １， ５００

１９１０ ユ， １００ １９３０ ユＯＯ

１９１５ ３， ＯＯＯ １９３１ １７５

１９１９ ！３，ＯＯＯ ユ９３２ ８００

１９２０ ４０，ＯＯＯ～４５ ，０００ ユ９３３ １， ５００

１９２１ ３９ ，０００ １９３４ ８８５

１９２６ ３， ＯＯＯ

　　　　　　　（出所）Ｊｏｙｃｅ　Ｓ，Ｐｅｔｅｒｓｏｏ，Ａ　Ｓｏｃｉａｌ　Ｈｉｓｔｏｒｙ　ｏｆ　Ａｕｔｏｍｏｂｉ１ｅ　Ｗｏｒｋｅｒｓ

　　　　　　　　　
ｂｅｆｏｒｅ　Ｕｎｉｏｎｉｚａｔｉｏｎ，１９００＿ユ９３３ ，（Ｐｈ ．Ｄ ．ｄｉｓｓｅｒｔａｔｉｏｎ，Ｔｈｅ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ

　　　　　　　　　
ｏｆ　Ｗｉｓｃｏｎｓｉｎ－Ｍａｄｉｓｏｎ，１９７６，）Ｐ ．２５４，Ｐ．２７０より作成 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　７）
イト支部であ って ，１９２０年には３万人から３万５千人を組織していたと言われる。しか

し１９２０年の戦後不況とパーマー司法長官のｒ赤狩り」を積粁とする自動車資本の労働組

合弾圧政策（ｒオープソ ・シ ヨッ プ」政策）は，ＡＷＵに潰滅的打撃を与えた。不況によっ

てデトロイトでは労働者の６５％が失業しているという状況下での ，１９２１年２月のフィッ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　８）
シャー車体会杜におげるストライキの失敗，さらに「赤狩り」による中心的活動家の逮

捕や国外追放が，デトロイト支部の組合員がわずか２００人ないし３００人へと激減する事態

　　　　　　　　　　　９）
を引き起こしたのであ った。この時以降，自動車産業では「オープソ ・シ ョッ プ」政策

が全面的に展開され，事実上の無組合時代が続くことになる 。

　ＡＷＵ衰退の直接的原因が，国家と資本の労働組合弾圧政策にあることは，言うまで

もたいが，一方ＡＷＵ白体にも大きな弱点が存在した。ＡＷＵは，産業別組合主義を唱

えたげれども ，実際のところその主要な構成メソバーは熟練労働者であ って ，大多数の

　　　　　　　　　　　　　　　　ユ０）
不熟練労働者を組織してはいなか った。不熟練労働者の大多数は，東南欧や南部からの

農村出身の労働者であ って ，彼らは労働組合についての知識や経験をほとんど持ってい
　　　　　１１）
なか ったから ，２１年２月のフィッシャー車体会杜などの熟練労働者中心のストライキは ，

かえ ってＡＷＵを大多数の労働者から孤立させることにな ったのである 。

　２０年代を通じてＡＷＵのメソバーは少数であ ったが，共産党の指導の下に幾つかの工

場内に支部を維持し，職場新聞やバソフレットを配布して産業別労働組合主義による自

　　　　　　　　　　　　　　ユ２）
動車労働老の組織化を訴え続げた。こうした活動とともに特にＡＷＵや共産党の活動で

注目されるのは，白動車労働者の民族集団の中で展開した独白の活動である 。

　先に述べたように，外国生まれの白動車労働者たちは，それぞれの出身国ごとに集団

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２５）



１７０　　　　　　　　　　立命館経済学（第３１巻 ・第５ ・６合併号）

を構成し，その中で友愛組合や文化クラブを組織していた。ＡＷＵのメソバーや共産党

員は，このような組織の中での活動を重視し，民族集団内にその影響を広めていた。ロ

ガー・ キーラソは，自動車産業におげる共産党の活動に関する歴史を研究した著作の中

で自動車労働者の民族集団内における共産党の影響について次のように述べている 。

　　　「外国生まれの自動車労働者の問で，共産党員がどの程度の影響力を持っていたかを明確にす

　るのは不可能であるが，彼らはほとんどすべての主要な民族集団の共済 ・教育 ・文化組織に加わ

　っ ていた。彼らの民族労働者への影響は，保守的な，ナシ ョナリスティックたそして教会が関係

　するような組織に比較すれば小さなものであったが，他のどんな急進的党派よりも大きなもので
　　　１３）

　あった
。」

　２０年代の自動車労働者は，全体として階級的利害よりも民族的利害を重視し，そこに

自身の生活基盤を置いていた。このことは，階級的統一の阻害要因とな っていたが ，

ＡＷＵや共産党は民族集団内での活動を通して ，自動車労働者の民族集団の枠を越えた

階級的利害の一致を強調したのである。この点こそが，３０年代におげるＵＡＷ成立の主

体的要因として大きな意味をもつものであ った。３０年代に労働者が全体として民族集団

の枠を越えた闘争を展開しえたことが，ＵＡＷ成立の一つの重要な要因であ ったのであ

る。

　　 １）周知のように，財産権の絶対視は，資本の権利として工場を操業する権利を認め，したが

　　　 ってストライキに対しては，警察の保護を受ける権利，スト破りを使用する権利，ロック
・

　　　 アウトを行たう権利を認めていた。さらに，工場の操業を妨害すると見傲された労働組合員

　　　に対しては，彼らを差別待遇し，ブラ ック ・リストに載せて再びどこにおいても雇用される

　　　　ことのたいようにする権利さえあ った。また資本は，組合員ではないこと，組合員とはたら

　　　ないことを条件とする雇用契約，いわゆるｒ黄犬契約」すら結ぶことが出来たのである 。

　　　　　さらに，１８９０年に制定されたシャーマソ反トラスト法は，本来は独占体を規制する法律で

　　　あったが，独占体に対しては何ら有効た観制を行ないえず，かえって労働組合を独占体と見

　　　傲すことによっ て， 労働組合の弾圧を合法化するものとなった。１９１３年に，労働組合を独占

　　　体ではたいとするクレイトソ法が成立したが，実際には，資本の労働組合弾圧を何ら観制す

　　　　るものとはならなかったのである。アメリカ労働法の歴史的発展については，さしあたり

　　　ＪｏｈｎＲＣｏｍｍｏｎｓａｎｄＪｏｈｎＢＡｎｄｒｅｗｓ，Ｐｍｃ１ｐ１ｅｓｏｆＬａｂｏｒＬｅｇ１ｓ１ａｔ１ｏｎ・１９３７・池

　　　　田直視 ・吉原節夫共訳，『労働法原理』，ミネルヴ ァ書房，昭和３４年を参照のこと 。

　　　２）野村達朗氏は，職種別労働組合が，不熟練労働者の組織化に冷淡であった理由を次のよう

　　　　に説明されている。「不熟練移民労働者の組織化には産業別組織彩態が必要だった。しかし ，

　　　　職能別から産業別への転換は旧労働者（アメリカ生まれ労働者およひ旧移民労働老　　引用

　　　　者）の利害と衝突した。熟練不熟練の区別を克服した階級的統一の原則に基く闘争によっ て

　　　　利潤部分に喰い込むことは，雇主側の激しい低抗に遭遇するのに対し，賃金部分におけるよ

　　　　り多き分醐こ与ることの方が，不熟練工を組織から排除すれぱ，容場であった。このために

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２６）
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　　は職能別原理に固執し熟練工のｊｏｂ　ｃｏｎｔｒｏ１を確保することが必要だ った。従って…ＵＭＷ

　　（Ｕｎｉｔｅｄ　Ｍｉｎｅ　Ｗｏｒｋｅｒｓ，炭坑労働組合一引用者）などを中心に興って来た産業別組合運

　動に対しては，１９０１年のＡ　ＦＬ大会におげるＳｃｒａｎｔｏｎ 宣言（産業別組合主義を炭坑など特

　殊た産業に隈定した一引用者）により枠が課せられ，以後もその運動に対しｒ厳粛』に停

　止の呼びかけが行なわれた。」野村達朗ｒ移民労働者の流入とアメリカ労働運動」ｒ愛知県立

　大学外国語学部紀要』Ｎｏ・２．１９６７年，１８９～１９０ぺ一ジ
。

３）Ｒ・Ｗ・Ｄｕｎｎ・ｏｐ・ｃｉｔ ・・ ｐｐ・１７７－１７８・自動車産業には，それぞれの熟練職種に対応して

　職種別労働組合が存在していた。例えぼ，鍛冶工組合，金属研磨工組合，板金工組合，塗装

　工組合，機械工組合，金型工組合，大工組合，電気工組合，座席製作工組合など。Ｊ．Ｓ
　ｐｅｔｅｒｓｏｎ，ｏｐ

．ｃｉｔ
．，
ｐ． ２８７

４）ｃｉｔｅｄ　ｉｎ　Ｒ・Ｗ．Ｄｕｍ，ｏｐ．ｃｉｔ ．， ＰＰ．１７８－１７９

５）当時の自動車資本のＡ　ＦＬに対する態度を ロバート ・ダソは，次のように説明している 。

　　　ｒとにかく ，資本家たちにＡ　ＦＬの組織化を援助することが，彼らの利益を守るうえで最

　高の策であると納得させようとしたＡ　ＦＬ指導部の試みは，完全に失敗した。雇用主たちは ，

　ＡＦＬの尺力たしに労働者を支配し，彼らを『アカの影響』から守ることが出来ることに満

　足している。彼らは，急進派であれ保守派であれ，すべての労働組合の攻撃に対して自分た

　ちが難攻不落であると思っている 。」Ｉｂｉｄ ．， ｐ． １８０

６）Ｒｏｇｅｒ　Ｋｅｅｒａｎ・Ｔｈｅ　Ｃｏｍｍｕｎｉｓｔ　Ｐａｒｔｙ　ａｎｄ　ｔｈｅ　Ａｕｔｏ　Ｗｏｒｋｅｒｓ　Ｕｎｉｏｎｓ，１９８０
，Ｐ
．３２

　キーラソは，１９１８年の時点でＡＷＵは組合員数を２万３千人と主張したと述べているが，表

　１ユの数字は，Ｊ・Ｓ・Ｐｅｔｅｒｓｏｎの資料に依った 。
７）　Ｉｂｉｄ

．，

　ＰＰ．３３－３４

８）　フィッシャー車体会杜は，ＧＭの車体事業部であり ，２１年のストライキは，２５％の賃率切

　　り下げを契機に始まっ た。 ＡＷＵは，主として車体工場の熟練労働者から成る労働組合であ

　っ て， 当時フィッシャー車体会祉のデトロイトエ場を重要な拠点としていた。Ｒ．Ｗ．Ｄｕｎｎ ，
　ｏｐ．ｃｉｔ ．， ｐ． １８９，Ｊ．Ｓ．Ｐｅｔｅｒｓｏｎ，ｏｐ．ｃｉｔ ．， ｐ． ２５９

ｇ）　Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，ｏｐ
．ｃｉｔ

．，
ｐ． ３５

１０）　Ｊ ・Ｓ ・ピーターソソは，２０年代のＡＷＵの隈界について，次のように指摘している 。

　「“１産業，１管轄権，１労働組合”という，そのスローガソにもかかわらず，そして組合員

　たる資格は，性 ・民族 ・人種の別なくすべての自動車労働者に開かれているという ，その主

　張にもかかわらず，実際のところその主要な勢力は，産業別労働組合としては無力であるこ

　とを運命づげられている熟練労働者の中にとどまっていた。ストライキは，１工場内のわず

　か１ ・２の部門を含むだけであった。というのは，組合員はそこにしかいなかったからで

　ある 。」Ｊ・Ｓ・Ｐｅｔｅｒｓｏｎ，ｏｐ．ｃｉｔ ．， Ｐ． ２６０

１１）　「以前鉱夫であった人々は例外として，２０世紀の最初の３０年問に，ミシガソや他の地域の

　自動車工場に引き寄せられた労働者たちは，少なくともひとつの共通した特徴を持っていた 。

　すなわち，彼らの個人的な経験に関する隈り，彼らはほとんどまったく労働組合主義に無知

　であった 。」Ｓｉｄｎｅｙ　Ｆｉｎｅ，Ｓｉｔ－ｄｏｗｎ：Ｔｈｅ　Ｇｅｎｅｒａ１Ｍｏｔｏｒｓ　Ｓｔｒｉｋｅ　ｏｆ１９３６－１９３７．１９７９
，

　Ｐ．６３

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（７２７）



ユ７２　　　　　　　　　　立命館経済学（第３ユ巻 ・第５ ・６合併号）

　１２）工場の中では，資本の徹底した弾圧によって活動は事実上不可能であったから，彼らは工

　　　場の門前で新聞を配布した。その内容は，労働条件や賃金に対する苦情や不満，産業別組合

　　　主義や杜会主義の訴えなどであった。Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，０ｐ．ｃｉｔ ．， ｐｐ．５１－５３

　　　 １９２７年８月における共産党の職場新聞の発行部数は，次のとおりである 。Ｓｐａｒｋ　Ｐ１ｕｇ

　　　１， ３００部，Ｒｅｄ　Ｍｏｔｏｒ１，Ｏ００部，Ｆｏｒｄ　Ｗｏｒｋｅｒ２０，０００部，Ｄｏｄｇｅ　Ｗｏｒｋｅｒ３，０００部，Ｐａｃｋａｒｄ

　　　 ２， ０００部，Ｈｕｄｓｏｎ３，０００部，Ｆｉｓｈｅｒ　Ｂｏｄｙ３，０００部，Ｆ１ｉｎｔ　Ｆｉｓｈｅｒ　ＢＯｄｙ１，５００部。Ｒｅｂｅｃｃａ

　　　Ｇｒｅｃｈｔ，“Ｆａｃｔｏｒｙ　Ｎｅｗｓｐａｐｅｒｓ
”， Ｐａｒｔｙ　Ｏｒｇａｎ１ｚｅｒ，Ｖｏ１１，Ｎｏ２，Ｄｅｃ ，１９２７，ｐ　１５

　１３）　Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，ｏｐ・ｃｉｔ ・， ＰＰ・４３－４４

お　わ　　り　に

本稿では，３０年代自動車産業におげる産業別労働組合ＵＡＷ成立の主体的要因を解明

する試みの前提として ，２０年代自動車資本による労働者の分断と支配の構造を明らかに

することを課題とした。これまで述べてきたことを整理すれぱ，２０年代の自動車産業で

は， 相対的過剰人口を積粁とした資本による就業者と失業者の競争の強制，それを一層

複雑にした人種 ・民族 ・宗教の相違から生ずる労働者間の軋機の資本による意図的利用 ，

「アメリカ的生活様式」の普及と民族集団の共済機能によるその補完，労働者の団結権

・団体交渉権を認めない法制度の下での「オープソ ・ショッ ブ」政策の展開，これらが

自動車労働者の階級的統一の阻害要因とな っていた。かかる状況下で，ＡＦＬの労使協

調路線 ・職種別労働組合主義は，自動車労働者の組織化には無力であり ，また産業別組

合主義を唱えたＡＷＵや共産党の運動も ，いまだ現実的な力を持ちえないでいた。産業

別組合が実現される客観的条件は，２９年大恐慌による「アメリカ的生活様式」の物質的

基礎の破壌とニュー・ ディール体制下におげる労働者の団結権 ・団体交渉権の承認によ

って準備された。しかＬ，自動車労働者の分断状態は，彼ら自身によっ て克服される必

要があ った。２０年代にＡＷＵと共産党によって提起された自動車労働者の民族集団の枠

を越える運動は，大恐慌下に展開される失業老運動において ，はじめて現実的な広がり

を見せることになるのである 。

（７２８）




