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Ｖ　おわり１こ

Ｉ　は　じ　め　に

　１９３０年代，大量生産工業における産業別労働組合の成立は，アメリカ労働運動の最も

大きな前進であ った。２０年代の大量生産工業では，労働組合の存在を認めず労働老を競

争と分断状態におく資本のｒオープソ ・シ ョッ プ」運動が展開され，資本の専制的支配

が貫徹していたが，３０年代の産業別労働組合の成立は，資本による労働者の競争と分断

を制限し，団体交渉制度による新たた労資関係を作り出すことにな ったのである 。

　本稿の課題は，３０年代アメリカの産業別労働組合の成立過程をその典型とも言うべき

全米自動車労働組合（ＵＡＷ）を事例として解明することにある。３０年代にＵＡＷを成

立せしめたおもた要因として次のことが考えられる。（１）大恐慌による自動車労働者の経

済状態の極端た悪化（２０年代に白動車労働者がｒ相対的高賃金」によつて一定のｒアメリカ的生

活様式」を維持しえたことが，労働組合の結成を阻んでいたひとつの要因であ
った）。（２）労働者の

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２１７）
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団結権 ・団体交渉権を承認した全国労働関係法などニュー・ ディール労働立法の制定

（２０年代には実際上，労働者の団結権 ・団体交渉権は認められていなかった）。 そして（３）自動車労

働者自身による競争と複雑た分断状態の一定の克服（２０年代には膨大な相対的過剰人口を基

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１）
礎とした労働者問の競争と人種 ・民族間対立が自動車労働者の統一を妨げていた）。

　わが国におけるＵＡＷ成立についての研究は，大恐慌による自動車労働者の経済状態

の極端な悪化や全国労働関係法などの ニュー・ ディーノレ労働立法の制定に注意を払いつ

つも ，自動車労働者自身による競争と分断状態の克服という点については分析が不十分
　　　　　　　　　　２）
であるように思われる。２０年代に「オープソ ・シ ョッ プ」の牙城であ った自動車産業に

おいて ，何故ＵＡＷの如き強大た産業別労働組合が成立しえたかという問題を考察する

にあた っては，大恐慌とニュー・ ディール労働立法の制定という客観的条件とともに ，

自動車労働者が競争と分断状態を克服しようとした運動についても十分に注意を払う必

要があろう 。本稿では，こうした間題意識から大恐慌下に展開された失業者運動と自動

車労働者の闘争の関連に注目した 。

　周知のようにマノレクスは，労働者たちが「労働組合などによって就業者と失業者との

計画的筋力を組織して ，かの資本主義的生産の自然法則が彼らの階級に与える破減的た
　　　　　　　　　　　　　　　　３）
結果を克服または緩和しようとする」ことの決定的重要性を指摘している。本稿では ，

かかる視点から大恐慌とニュー・ ディール労働立法の制定という客観的条件の下で，自

動車労働者がＵＡＷの結成を実現するには，就業者と失業者の統一とアメリヵ的特殊性

として人種 ・民族間対立の克服が必要であり ，この点で大恐慌下の失業者運動が果した
　　　　　　　　　　　４）
役割の重要性を強調した 。

　なお，本稿が対象とする時期は，大恐慌が勃発した１９２９年からＵＡＷ第２回大会が開

催された３６年までである。自動車産業において団体交渉制度が基本的に確立されるの

は， ＵＡＷがＧＭ ・クライスラーとの間に団体協約締結に成功する３７年以降のことであ

るが，これについては今後の研究課題として ，別の機会を得たいと考えている 。

　　 １）２０年代の自動車労働者の状態については，拙稿ｒ１９２０年代アメリカにおける自動車労働者

　　　 の労働と生活一全米自動車労働組合（ＵＡＷ）成立前史一」『立命館経済学』第３１巻，第５ ・

　　　６合併号，１９８２年２月，を参照、されたい 。

　　 ２）わが国におけるＵＡＷの成立についての研究としては，津田真激『アメリカ労働運動史』

　　　総合労働研究所，１９７２年。熊沢誠ｒ寡占体制と労働組合』新評論，１９７０年。井上昭一ｒジ ェ

　　　 子ラル　モータース会杜における労働組合の成立」『岡山商大論叢』第１１巻，第１号，１９７６

　　　年１月。青山すみ子「ニュー・ ディール時代労働運動一自動車産業を中心とする一」

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２１８）



　　　　　　　　　全米白動車労働組合（ＵＡＷ）の成立（佐藤）　　　　　　　　　　９３

　『アメリカ史研究』第５号，１９８２年などがある 。

３）　カール ・マルクスｒ資本論』塘１巻，大月書店ｒマノレクス ・エソゲノレス全集』第２３巻篤２

　分冊，８３４べ一ジ 。

４）失業老運動についての研究としては，Ｂｅｒｎａｒｄ　Ｋａｒｓｈ　ａｎｄ　Ｐｈｉ１ｉｐｓ　Ｌ．Ｇａｒｍａｎ，“ Ｔｈｅ

　Ｉｍｐａｃｔ　ｏｆ 　ｔｈｅ　Ｐｏ１ｉｔｉｃａ１Ｌｅｆｔ” ｉｎ　Ｍｉ１ｔｏｎ　Ｄｅｒｂｅｒ　ａｎｄ　Ｅｄｗｉｎ　Ｙｏｕｎｇ　ｅｄ
．， Ｌ励０７舳〃加

　ｗ舳Ｄ６”，永田正臣他訳『現代アメリカ労働運動史』が注目に値する。わが国においては ，

　清水知久「アメリカ共産党の失業者運動１９２９－３６年」『両大戦問研究会会報』７ ・８ ’９号 ，

　１９６３年が，失業老運動についての貴重な研究である 。

Ｈ　大恐慌下の失業老運動

　１　「アメり力的生活様式」の崩壊

　１９２９年１０月ニューヨーク株式市場の株価大暴落に端を発した大恐慌は，アメリカ杜会

全体を未曾有の大混乱に陥れた。耐久消費財産業である自動車産業においては，大恐慌

の影響はとくに激しく ，自動車生産台数は２９年５３６万台 ，３０年３３６万台 ，３１年２３９万台 ，

３２年１３７万台と下降の一途をたどり ，３２年には２９年の約２５劣の水準にまで落ち込んでし

まっ た（表１参照）。 自動車生産の激減は，賃金切り下げ，労働時間短縮，大量失業を生

み出し，自動車労働者の問に広汎かつ深刻な経済状態の悪化をもたらした 。

表１　 アメリカの白動車生産（工場販売）台数の推移（１９１４～３８年）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（千台）

１全自動車 商業車 ．乗用車Ｉ；
　　　　　　ｉｒ

全自動車　商業車　　乗用車

１９１４ ５６９ ２５

一　　１醐１…１１９２７　　　３
，４０１ ４６５ ２， ９３７

８９６１
！

１５ ９６９ ７４ ４， ３５９ ５４３ ３， ８１５

！６ １， ６！８ ９２ １． １２６１ ５， ３５８ ７７１ ４， ５８７

！７ １， ８７４ ！２８ １， ７４６一
■　　　　３０

３， ３５６ ５７１ ２， ７８５

１８ １， １７１ ２２７ ９４３１１３１ ２， ３９０ ４１７ １， ９７３

１９ １， ９３４ ２７６ ，６５８ １３２ １， ３７１ ２３５ １， １３６

２０ ２， ２２７ ３２２ １． ９０６１；　３３ ユ， ９２０ ３４７ １， ５７４

２１ １， ６１６ １５９ １． ４５７１１　３４ ２， ７５３ ５７５ ２， １７９

一

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

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

ヨ１
２４ ３， ６０３ ４１７ ３． １８６１１３７

４． ８０９　１　　８９３ ３， ９１６

」

２５ ４， ２６６ ５３１ ３， ７３５ １　　３８ ２， ４９０！　４８９ ２， ００１

２６ ４， ３０１ ５１７ ３・ ７８４／

全自動車１商業車ｉ乗用車１

（出所）Ｆｅｄｅｒａ１Ｔｒａｄｅ　ＣｏｍｍｉｓｓｉＯｎ，地クｏ〃舳”ｏオ０７ 吻肋
ｏＺ３ １犯〃ｓｆリ ，ユ９３９，ｐｐ

．２２＿２３

　　吉富勝丁アメリカの大恐慌』日本評論杜，昭和４０年，８３ぺ一ジより引用 。

　　　　　　　　　　　　　　　　（２！９）



９４　　　　　　　　　　　　立命館経済学（第３２巻 ・第２号）

　　　　表２　アメリカ自動車産業におげる賃金と労働時間の推移（１９２８～４０年）

１１時間鷲猟
均賃金１

平均週労働時問 ，平均週所得 （ドル）
ｉ

１９２８ ７５ ．０ （１００） ４６ ．９ （１００） ３５．１４ （１００）

３０ ７２．４ （９６ ．５） ３４．５ （７３ ．６） ２５ ．０１ （７１ ．２）

３２ ６８．０ （９０．７） ３１ ．３ （６６ ．７） ２１ ．２７ （６０．５）

３３ ５９ ．３ （７９ ．１） ３５ ．２ （７５ ．１） ２０．９６ （５９ ．６）

３４ ７０ ．０ （９３ ．３） ３３ ．３ （７１ ．０） ２３ ．３１ （６６ ．３）

３５ ７３ ．９ （９８．５） ３７．１ （７９ ．１） ２７．４１ （７８．Ｏ）

３６ ７７．４ （１０３ ．２） ３８．５ （８２．１） ２９ ．７５ （８４．７）

３７ ８９ ．１ （１１８．８） ３５ ．９ （７６ ．５） ３１ ．９４ （９０．９）

３８ ９２．５ （１２３ ．３） ３２．９ （７０．１） ３０．４５ （８６ ．７）

３９ ９２ ．９ （１２３ ．９） ３５ ．５ （７５ ．７） ３２．９０ （９３ ．６）

４０ ９４ ．９ （１２６ ．５） ３７ ．９ （８０．８） ３５．８８ （１０２．１）

（出所）肋”２伽Ｗ０． ７０６０１伽脇伽６Ｓ２肋８肋７２伽０／”ろ０７
Ｓ工０”ｓ伽８，ｐ．１５より作成 。

表３　アメリカ自動車産業におげる事業所数 ・賃金労働者数 ・賃金支払総額の推移

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（１９２１～３５年）

部　品 ・車体製造 完　成　車　製　造

年問平均
１人あた 年間平均 １人あた

事業所数 賃金労働 賃金支払総額
りの年間

事業所数 賃金労働 賃金支払総額
りの年問

者数（１）
（ドル） 支払賃金 者数（１）

（ドル） 支払賃金
（ドル）（２ （ドル）（２

１９２１ １， ９７４ ６９，１１９ ９６，７７９，０７９ １， ４００ ３８５ １４３，６５８ ２２１ ，９７３，５８６ １， ５４５

２３ ２， １２０ １６３，５３０ ２５３，１４７，０５８ １， ５４０ ３５１ ２４１ ，３５６ ４０６ ，７３０，２７８ １， ６８５

２５ １， ３５８ ２２８，３８２ ３７２，７２０，９３３ １， ６３２ ２９７ １９７，７２８ ３４１ ，２１０，４０１ １， ７２６

２７ １， ２１３ １８１ ，４８９ ２９１ ，２９０，９６８ １， ６０５ ２６４ １８７，９１０ ３２１ ，６６４，０９３ １， ７１２

２９ １， １８８ ２２２，７６０ ３６８，６２５，２７９ １， ６５５ ２１０ ２２４，６８８ ３６４，４５７，３３９ １， ６２２

３１ ９４０ １５０，６４９ １９３，７７０，４５９ １， ２８６ １７８ １３４，８６６ １５６，７５５，８８７ １， １６２

３３ ７０１ １４５，７４５ １４８，３２１ ，５６２ １， ０１８ １２２ ９７，８６９ １０３，７８４，９０５ １， ０６０

３５ ８２５ ２４０，７５７ ３２８，３７４，７３４ １， ３６４ １２１ １４７，０４４ ２１７，０３９，４３４ １， ４７６

（出所）捌２舳〃Ｃ舳舳ｏア〃ｏ舳ア〃〃伽，１９３１ｅｄｉｔｉｏｎ，Ｐ．１０４２，Ｐ．１０４９；１９３５ｅｄｉｔｉｏｎ，Ｐ．１１５０，Ｐ．１１５６

　　　より作成 。
　　　１１〕には，会杜役員 ・技師 ・事務社員は合まれていない 。

　　　（２〕は，賃金支払総額を年間平均賃金労働者数で除したもの 。

　表２によれぱ，１時間あたりの平均賃金は２８年の７５．０セソトから３３年の５９．３セソトヘ

約２１％の低下，平均週労働時間は２８年の４６．９時問から３４年の３３．３時問へ約２９％の低下 ，

そして平均週所得は２８年の３５．１４ド ノレから３３年の２０．９６ドノレヘ約４０％もの低下を示してい

る。 しかし，これは雇用労働者の平均指標であ って ，失業者の経済状態は反映されてい

ないから ，自動車労働者全体の実際の貧困状態はより以上に激しいものであ ったことに

注意しなげれぱならない。自動車産業における雇用労働者数は，表３によれぽ部品 ・車

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２０）



　　　　　　　　　　全米自動車労働組合（ＵＡＷ）の成立（佐藤）　　　　　　　　　９５

体部門で２９年の２２２，７６０人から３３年の１４５，７４５人へ約３５％の低下，完成車製造部門で２９年

の２２４，６８８人から３３年の９７，８６９人へ約５６％の低下を示している
。

　ＧＭ ・クライスラーに比して欠損率の大きか ったフォードは，ルージュエ場とハイラ

ソド ・バークエ場の両方で従業員を２９年の１１１，７８１人から３３年の２９，４３９人へ大幅に削減

した（表４参照）。 ほぽ４人のうち３人がこの期間に失業したことになる。一方かろうじ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１）
て失業を免れた労働者も ，その大部分は週３目労働を余儀なくされたのである。フォー

ドの従業員の大部分がその住民であ ったデトロイト市では，３１年１月の時点で有給職業

従事者（９ａｉｎｆ・１ｗ・ｒｋｅ・ｓ）６８９，５６６人のうち２２３，４８９人（レイ ・オフ 中の４８，９５９人を含む），ほ

　　　　　　　　　　　　　　２）
ぽ３人に１人が失業状態にあ った 。

表４　 フォードのルージ ュエ場とハイランド ・パークエ場
　　におげる賃金労働老数の推移（１９１５～３３年）

ルージー工場１；工砧
・１Ｉ

ノレージュエ場
ノ・イフソド ，

パークエ努

１９１５ １８，０２８ １９２５
Ｆ　　　　　　　ｌ
６９０８　１ ５０，５６５

■

１６ ３１ ，２９８ ２６ ５６７７３　　 ４１ ，３２６

１７ ３５，２４６ ２７ ４９１９５　１ ３１ ，０５１

１８ ３２，５３１ ２８ ７４，０５５　＝
　　　　　　　　一

３３ ，１２５

■

１９ ８， ８２２ ４３ ，０８０ ２９ ９８，３３７　；　 １３ ，４４４

２０ ８， ０７３ ４９ ，３３７ ３０ ８８．５１９　　
１

３， ６６／

，

２１ ６， ５９２ ３１ ，７４５ ３１ ６１０１０　　１ １， ８４０

２２ ２０，４９１ ４４，１９４ ３２ ５６，２６４　　
，。１．１

７８０

２３ ３５，９１２ ６３，１６８ ３３ ５２４

，

２４ ４０，３７８ ６１ ，７５９
』

１
（出所）Ａ１五ａｎ　Ｎｅｖｉｎｓ　ａｎｄ　Ｆｒａｎｋ　Ｅｍｅｓｔ　Ｈｉ１１，五０７６：〃〃加舳伽ｄ　Ｃ加〃２刀ｇ３１９！５－１９３３，ユ９５７ ，

　　Ａｐｐｅｎｄｉｘ　ＩＩＩ，ｐ
．６８７

　かくして大恐慌は，自動車労働者の間に広汎かつ深刻な経済状態の悪化を引き起こす

ことによっ て， ｒ２０年代の繁栄」の下で自動車労働者の間に浸透していたｒアメリカ的
　　　３）
生活様式」を崩壊させるに至るのである 。

　杜会保障制度の未整備を背景とした「アメリカ的生活様式」の普及は，生活の杜会的

水準から落ちこぽれまいとする自動車労働者に激しい競争を擦制し，彼らの間に自助精

神・ 個人主義を持ち込むことによっ て， 自動車資本の労働者支配を強めていた重要た要

　　　　４）
困であ った。「アメリカ的生活様式」の実態は，いったん何らかの事故により収入が絶

えたならぱ，すぐさま困窮状態に陥らざるをえないという極めて不安定なものであ っ

た。 杜会保障制度が未整傭であ った当時のアメリカ杜会にあ っては，困窮状態にある人

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２１）
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　５）
六の救済は，地方自治体と教会 ・コミュニティ 基金 ・民族集団内の共済組合などの民間

慈善団体の手に委ねられた。しかし民問慈善団体の活動は，資金面でおのずと限界があ

り大恐慌による貧困の拡大には十分に対処しえるものではなか った 。

　したがって大恐慌が自動車労働者の問に生み出した未曾有の貧困の救済は，杜会保障

制度の未整備と民問慈善団体の救済能力の限界のために，挙げて地方自治体の負担とた

ったのである。デトロイト市の救済活動は，２９年７月から３０年６月の会計年度に救済件

数が１万４千件 ・支出額４４５万ドルであ ったものが，次会計年度（３０年７月一３１年６月）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　６）
には４万６千件 ・１，２５０万ドルヘと一挙に跳ね上が った。自動車産業にその経済活動の

多くを依存していたデトロイト市は，全国の主要都市の中でも人口に対する救済老数の

割合が高く（表５参照），また救済資金に占める公的機関の比重も全国の主要都市の中で

とりわげ大きか った（図１参照）。 デトロイト市は，主として公共福祉局を通じて住むべ

き家を失った失業者とその家族に対して宿泊施設の提供や給食の世話にあたり ，また在

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　７）
宅の被救済者に対しては１家族１ヶ月につき約３５ドルの手当を支給した。失業者の数が

増加するにつれて市の救済支出は，３０年９月８０万ド ノレ ・１０月１００万ド ノレ ・１１月１２５万ド

ノレ ・１２月１６５万ド ノレ と急増し，この間公共福祉局は３万４千世帯に援助を与え，１晩に

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　８）
５千人の宿泊サービスと１目に１万２千人の給食サービスを行な った 。

　　　　　　　　　　表５　アメリカ主要都市（人口５０万以上）
　　　　　　　　　　　　の被救済者数（１９３３年）

都　　市 人　　口 被救済者数 比率

ニューヨーク
６， ９３０，４４６ ６８７，４７５ ９． ９

シ　　カ　　ゴ
３， ３７６，４３８ ４０１ ，５９２ １１ ．９

フィラデルフィア
１， ９５０，９６１ ２１７，１６４ １１ ．１

デトロイト
１， ５６８，６６２ １８０，３１１ １１

．、５

ロサソゼルス
１， ２３８，０４８ １１３，４２５ ９． ２

クリーブラソド ９００，４２９ １３４，０３７ １４．９

セソトルイス
８２１ ，９６０ ８４，４６３ １０．３

ボルチモア
８０４，８７４ １０２，８３０ １２．８

ボス　ト　ソ ７８１ ，１８８ ９９，７５８ １２．８

ピツツバーグ ６６９，８１７ １２０，３２７ １８ ．０

サソフラソシスコ
６３４，３９４ ５１ ，９０９ ８． ２

ミルウォーキー ５７８，２４９ ６７，４２２ １１ ．７

バツフアロー ５３７，０７６ ８６，４５３ １５．１

全　　　国 １２２，７７５，０４６ １２，６８５，６６４ １０．３

（出所）”０〃”ツ”６０７ Ｒ”舳，Ｊｕ１ ．， １９３４，ｐ．３２

（注）人口は１９３０年センサスによるもの 。

　　　　　　　　　（２２２）
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図１　アメリカ主要者肺の救済資金に占める民問 ・公共駿関の割合（１９３０年）

　　　　　　　　　０２０４０６０８０１００％
Ｄｅｔｒｏｉｔ　　　　　　　　　９８

Ｓｐｒｉｎｇｆｉｅｌｄ，Ｍａｓｓ．　８４

Ｎｅｗａｒｋ　　　　　　　　８４

Ｇｒａｎｄ　Ｒａｐｉｄｓ　　　　　８２

Ｂｕｆｆａｌｏ 　　　　　　　　８２

Ｗｉｃｈｉｔａ　　　　　　７７

Ａｋｒｏｎ　　　　　　　７１

Ｃｏ１ｕｍｂｕｓ　　　　　　６９

Ｈａｒｔｆｏｒｄ　　　　　　　　　６３

Ｓｔ．Ｐａｕ１　　　　　　　　６０

Ｄｅｎｖｅｒ　　　　　　　　　５９

Ｎｅｗ　 Ｈａｖｅｎ　　　　　４９

Ｍｉｎｎｅａｐｏ１ｉｓ　　　　４５

０ｍａｈａ　　　　　　３３

Ｓｔ．Ｌｏｕｉｓ　　　　　　　　３０

Ｋａｎｓａｓ　 Ｃｉｔｙ，Ｍｏ．　２９

Ｒｉｃｈｍｏｎｄ　　　　　　　２８

Ｃａｎｔｏｎ　　　　　　　　　　１９

Ｃｉｎｃｉｎｎａｔｉ　　　　　　　１９

Ｌｏｕｉｓｖｉｌｌｅ　　　　　　　　１５

Ｄａｙｔｏｎ　　　　　　　　　１０

Ｃ１ｅｖｅｌａｎｄ　　　　　　　　５

Ｎｅｗ　 Ｏｒｌｅａｎｓ　　　　　Ｏ

Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ，Ｄ．Ｃ．　　Ｏ

　　　　　　　　■公共機関

（出所）Ｍ舳”ツＬｏ６０７ 地伽 〃， Ａｐｒリ１９３ユ ，ｐ
．８０１

［コ民間機関

　しかし大恐慌は，市の主要な財源であ った財産税の激減とさらに地方債の起債困難と

　　　　　　　　　　　　　９）
いう状況を生み出したのである。市の財政は急激に悪化し，救済支出の激増に堪えきれ

ず救済支出の削減を余儀１たくされるに至る。救済支出の削減は，主として救済受給資格

の制限という形で行なわれ ，’まず単身老や子供のいない健康な夫帰だげの家族はすべて

救済対象からはずされ，さらに夫掃と子供ひとりだげの家族や反杜会的経歴をもつ家族

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２３）
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も排除されることにな った。この結果，３１年７月一３２年６月の会計年度には救済件数は

２万７千件（対前年度比約４１％減）に，救済支出額は９２０万ド ノレ（対前年度比約２６％減）に減

　　　　　　１０）
少したのである 。

　このような救済活動の縮小をもたらした市の財政悪化には，財産税収の激減と地方債

の起債困難という事情に加えて ，さらに自動車資本の救済負担の回避という特殊た要因

　　　　　　　　図２　デトロイトおよびその周辺の行政区地図

　　　　　　　　　　　　　 Ｌｉｍｉｔ。。
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が作用していた。すなわちデトロイト市は，２０年代の自動車産業の急成長を反映して近

隣地域の併合を伴いつつ急速に人口を膨張させた（１９２０年の約９９万人から３０年の約１５７万人
１１）

へ）カミ，ハイラソド ・パーク ，リヴ ァー・／レージュ， ディァボーソとい ったフォードた

どの白動車企業が主要工場を置く地域は，デトロイト市には含 ’まれず（図２参照），した

がっ て市の住民の多くがフォードなどの自動車企業の従業員（あるいは，かつての従業員）

であ ったにもかかわらず，市はこれらの企業から財産税を徴収することはほとんど出来
　　　　　　　　１２）
なか ったのである 。

　かくして大恐慌は，杜会保障制度が未整備な状況下で，収入の途絶あるいは激減とい

う事態に対する防衛手段をほとんど持 っていなか った自動車労働者とその家族を急速に

貧困化させることにた った。例えぱ，デトロイトでは３１年におよそ５万人の住宅所有者

が抵当支払い不能のために家を失い ，人口千人あたりの出生率は２９年の２３．５人から３３年

の１５．７人に低下した。また３１年の白殺者は過去５年問の平均よりも３０％も増大したので
　１３）

ある 。

　大恐慌が自動車労働者にもたらしたかかる貧困状態は，何を意味するものであ った

か。 デトロイト市の失業委員会（Ｍａｙ・・’・Ｕｎ・ｍｐ１・ｙｍ・ｎｔ　Ｃ・ｍｍｉｔｔ・・）は，３２年夏に生活困

窮者の実態調査を行な ったが，その結果をふまえて次のような結論を下した。「貧困化

の陰惨な徴侯，それは誇り高きアメリカ市民を急速に不安と欠乏の水準に陥れ，さらに

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１４）
かつてアメリカ的生活水準として知られていたものを破壌しつつある」と。このことは ，

２０年代に浸透した「アメリカ的生活様式」を基礎として自動車労働者の間に広まっ た

白助精神 ・個人主義は，彼らの生活防衛の手段とはならないことを客観的に示すもの

に他たらなか った。したがって大恐慌は，生活の崩壊に対する個人的な対応を越えた

集団的 ・組織的な闘争の必要性を自動車労働者に自覚させずにはおかたか ったのであ

る。

１）Ｓａｍｕｅ１Ｍ ．Ｌｅｖｉｎ，“Ｔｈｅ　Ｆｏｒｄ　Ｕｎｅｍｐ１ｏｙｍｅｎｔ　Ｐｏ１ｉｃｙ
”， 丁加ス榊７｛６伽工励０７ 〃２三ｓＺ公

　伽犯地伽舳，Ｖｏ１ＸＸＩＩ，Ｎｏ２
，Ｊｕｎ ，１９３２，ｐｐ１０１＿１０２

２）　Ｓｉｄｎｅｙ　Ｆｉｎｅ，五７０〃尾〃〃ゆんツ：丁加１）２〃ｏ〃　ｒ勿７８．１９７５，ＰＰ
・２４６－２４７

３）　「アメリカ的生活様式」の特徴については，成瀬龍夫氏の次の指摘が明瞭である。「アメ

　リカ的生活様式の特徴は，一」応つぎのように要約できる。第１に，相対的高賃金と杜会保障

　の未整備を両極の条件として，金融資本による労働者宗計の支配，強制消費の構造が高度に

　組織化されていること，第２に，その結果，都市化と家族の解体による生活のｒ杜会化』が

　すすんでも，その杜会制度的な保障が弱いため，労働者はきわめて流動的で不安定な生活条

　　　　　　　　　　　　　　　　（２２５）
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　　　件におかれざるをえず，労働老間の競争性と資本への従属性が強まらざるをえないこと 。」

　　　向井喜典，池上惇，成瀬龍夫編ｒ現代福祉経済論』，青木書店，１９７７年，４１へ一ソ。なお ，

　　　１９２０年代のアメリカ自動車労働者の生活状態については，前掲拙稿，１６１－１６７ぺ一ジを参照

　　　されたい 。

　　４）前掲拙稿，１６６ぺ一ジ 。

　　５）例えば，民族集団内の共済組合の活動については，２０年代末に共産党のオルガナイザーと

　　　してデトロイトで活動したスティーブ ・ネルソソの次のような叙述が参考になろう 。ｒ白動
　　　車労働者，なかんずく外国生まれの労働者は，彼らのクラブや友愛組合

含ａｔｅ「ｎａ１９「ｏｕＰｓ）

　　　に執着していた。都市における大衆文化の発達と流入にもかかわらず，これらのグループは

　　　大多数の人々にとって娯楽の主要た形態であった。それらは，また娯楽以上のものも提供し

　　　ねそれらは何か間題が生じた際，それに対応する杜会的ネ ットワークの中心であった 。」

　　　「……われわれの友愛組合支部には約３５０人のメソバーがいて，そのほとんどすべてがフォ

　　　ードで働いていた。私が支部の会長とたってから半年の間に３人の会員が死亡した。ひとり

　　　は・３人の子供をもつ３６歳くらいの男で，私の前に会長を勤めた言葉の明蜥なやつだ った 。

　　　彼は私が知り合いとなった時にはすでに肺病でやせ細っていたが，かつては偉丈夫であった

　　　にちがいない。この男は熟練労働者で，ハイラソド ・バークエ場の近くに自分の家をもっ て

　　　いた。彼は結核で死んだのだ。会長として私は，彼の葬式の準備にかかわった。通夜が３目

　　　間続き，仕事が終ってから毎晩，私と何人かの役員たちは彼の亡骸が安置されている家に行

　　　った。女たちがやって来て，ひざまずいてお祈りをし未亡人を慰め彼女と一緒に泣いた。男

　　　たちも同じことをしたが，最後は台所で酒を飲みフォードの労働条件について話し合った 。

　　　ライソのスピード ・ア ップと鋳造工場と塗装工場の健康を冒す労働条件の悪さは，常に彼ら

　　　の憤慨するところであった。この男がフォードで最初こ働いたのは塗装工場であった。彼の

　　　亡縁が横たわるその室にいたすべての男女は，その職場の労働条件のために彼は死んだのだ

　　　と信じた。半年に３度，私はこのような出来事に出合った。そして私は，何故これらの人々

　　　が友愛組合支部に属しているのかという疑間に突き当ったのである。友愛組合支部は，杜会

　　保障や失業絵付がまったくなかった時代に，葬式の費用を賄い，婦人に何がしかのものを与

　　　えたのである。支部はこれらすべての点で活発であった。支部は共同墓地を購入し，不当な

　　料金を請求しない葬礒屋を見付げ，病気のあいだ保険金を支払ったのである 。」Ｓｔｅｖｅ　Ｎｅ１－

　　 ｓｏｎ，Ｊａｍｅｓ　Ｒ．Ｂａｒｒｅｔｔ，Ｒｏｂ　Ｒｕｃｋ，Ｓ肋２１Ｖ；必ｏ〃 ス舳〃６０〃 Ｒｏ〃６〃， １９８１，ｐｐ．４３－４４

　　６）Ｗ１１１１ａｍ　Ｊ　Ｎｏｒｔｏｎ，“Ｔｈｅ　Ｒｅ１１ｅｆ　Ｃｒ１ｓ１ｓ　ｍ　Ｄｅｔｒ０１ｔ” 丁加Ｓｏ舳Ｚ３〃舳２Ｒ伽３〃，Ｖｏ１

　　ＶＩＩ，Ｎｏ．１，Ｍａｒ．， １９３３，ｐｐ．３＿４

　　７）　１ろ｛泓 ，　Ｐ ．６

　８）　Ｂｅｕ１ａｈ　Ａｍ１ｄｏｎ，“Ｄｅｔｒ０１ｔ　Ｄｏｅｓ　Ｓｏｍｅｔｈｍｇ　Ａｂｏｕｔ　Ｉｔ” ｒ加３〃〃ツ，Ｆｅｂ ，１５．１９３１

　　Ｐ．５４０

　　９）アメリカの財政学者Ｗ．Ｊ ．シュルツとＣ ．Ｌ ．ハリスは，このようた状況を次のように述べ

　　　ている。ｒ１９２９年以降増大する失業につれて湧き出した困窮の潮は，まず私的慈善を，そし

　　て聞もなく低下する徴税と弱体化した信用状況によって半身不随に陥った地方政府の救済能

　　力を呑み込んでしまっ た。」Ｗｉ１１ｉａｍ　Ｊ．Ｓｈｕ１ｔｚ　ａｎｄ　Ｃ．Ｌｏｗｅ１１Ｈａｒｒｉｓｓ，五榊伽伽〃肌ｏ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２６）
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　ハ伽舳，１９５４，Ｐ ．５０．たお大恐慌下のアメリカ都市財政については，さしあたり林健久

　　『ニュー・ ディールと州 ・地方財政』立正大学経済研究所，１９６９年を参照のこと 。

１０）Ｗ・Ｊ・Ｎｏｒｔｏｎ，ｏ久ｏ北， Ｐ・
５・

１ユ）片桐正俊ｒアメリカ大郡市財政（１）一１９００～１９２９一」札幌商科大学ｒ論集』第３２号，１９８２年 ，

　４２ぺ一ジ。１９１０年から３０年までのデトロイト市の人口増加については，前掲拙稿の表７－１を

　参照のこと 。

１２）労働史家Ｉ ．バーンスタイソは，この事情について次のように述べている。「失業中の労働

　者に対する救済責任は，デトロイト市に降りかかった。というのは，フォードは取るに足ら

　ないリソカーソエ場以外は，そのすべての操業をデトロイト市の域外で行なっていたため

　に，市に対してほとんど税金を納めていなかったからである 。」「例えば，１９３１年４月にデト

　ロ イト市公共福祉局は，以前フォードの従業員であ った人々の５，６０１世帯に援助を与えたが ，

　これは救済負担の２０％を成していた。先に述べたようにフォードの主要工場は市域外にあ っ

　たから，会杜は市から申し訳程度の税金を負わされただけであった。さらに，ヘソリー・ フ

　ォードは慈善行為に反対した。彼いわくｒ寄付は創造力を抑制し企業心を麻痒させるもので

　ある』と 。」　 Ｉｒｖｉｎｇ　Ｂｅｍｓｔｅｉｎ，丁加〃ｏ〃ｒ２〃ポＡ捌ｂｆｏけｏグ伽ス榊”６舳Ｗ０７細７

　１９２０－１９３３．　１９６０ ，　Ｐ ．２５５，　Ｐ ．２８９

１３）　Ｓｉｄｎｅｙ　Ｆｉｎｅ
，ｏ
ク． ｏ〃

・， ＰＰ
・２４７－２４８

１４）〃ｄ ・，
Ｐ・ ２５０

　２　大恐慌下の失業者運動

　大恐慌がもたらした大量失業と未曾有の貧困に対して ，いちはやく失業老の抗議運動

を組織したのは共産党であ った。大恐慌勃発の翌年３０年３月に早くも ，共産党および共

産党系の労働組合統一同盟（Ｔｒａｄｅ　Ｕｎｉｏｎ　Ｕｎｉｔｙ　Ｌｅａｇｕｅ）によつて全国的デモソストレ

イシ ョソが呼びかけられ，それには全国で１２５万人，デトロイトでも１０万人の人々が参

加したと言われる。彼らは「仕事をよこせ，さもたくぱ賃金なみの失業手当をよこせ」

「餓死するな，闘え」等のスローガソを掲げて ，政府 ・地方自治体 ・企業に仕事や失業

　　　　　　　　　　　　１）
救済を要求したのであ った 。

　一方，アメリカ労働総同盟（Ａ　ＦＬ）に代表される職種別労働組合の失業対策は，労働

時問の短縮による仕事の分ち合いによっ て組合員の失業を防止し，さらにかかる措置に

よっても失業を防止しえない場合には，組合員の賃金から基金を積み立て，その中から
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２）
失業手当を支給することによっ て組合員の生活水準を維持しようとするものであ った 。

このような職種別労働組合の失業対策は，自動車産業などの大量生産工業におげる未組

織労働者の失業救済に対しては，何ら影響を及ぽすものではなか ったし，さらに法的な

労働時問規制や最低賃金制度が伴わないかぎり ，その効果は極めて限られたものとたら

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２７）
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　　　　　　　　３）
ざるをえなか った 。

　職種別労働組合から排除され，組織的な自衛手段を持ちえなかった失業者の組織化

は， まず３０年７月に共産党が設立した失業者協議会（Ｕｎｅｍｐ１ｏｙｍｅｎｔ　Ｃｏｍｃ・１）によっ て着

手された。さらに３５年秋には杜会党がシカゴ労働者失業委員会（Ｃｈｉｃａｇｏ　ＷＯｒｋｅｒ’ｓ　Ｃ０阯

ｍｉｔｔｅｅ．ｎ　Ｕｎｅｍｐ１・ｙｍ・ｎｔ）を結成し ，また全国失業者連盟（Ｎａｔｉｏｎａ１Ｕｎｅｍｐ１ｏｙｅｄ　Ｌｅａｇｕｅ）

が３３年７月にＪ ．Ａ．マストを中心とする急進主義グノレープの進歩的労働者活動会議
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４）（ＣＯｎｆｅｒｅｎｃｅ　ｆＯｒ　Ｐ・０ｇｒｅｓｓ１・ｅ　Ｌａｂ・ｒ　Ａｃｔ・・ｎ）によっ て組織された。テトロイトなど自動車

産業の中心地でも失業者協議会や失業者連盟による失業者の組織化が進められてい
っ

た。 かくして大恐慌のさなか困窮に喘ぐ失業者は，はじめて自身の組織を持つことにな

ったのである 。

　これらの失業者組織の中で最も成果をあげたのは共産党によって組織された失業者協

議会であ った。失業者協議会の運動方針は，次の２点がとくに注目される。すなわち ，

第１に就業者と失業者の統一を追求したこと ，第２に人種 ・民族による差別に反対した

ことである。失業者協議会を指導した共産党は，失業者協議会の運動について次のよう

な方針を提起した 。

　　　「週賃金の切り下げを伴わない１目７時間労働を要求する闘争と合理化反対闘争は，就業者と

　の共同という点で失業者の闘争の重要な部分を成さなけれぱならない。高物価 ・高家賃に反対す

　る闘いは，就業者と失業者の共同闘争の一層幅広い基礎を作り出す。ｒ強制労働』反対闘争と失

　業者に与えられたすべての蹴こおいて組合協定賃率を獲得する闘争，つまりフーバー（大統領）

　とグリーソ（ＡＦＬ会長）による仕事の分かち合い計画（ｓｔａ９９ｅｒＰ１ａｎ）に反対する閾争は，就

　業者と失業者の共同闘争におげる両者の統一の重要な武器である。同様にわれわれは，賃金切り

　下げなしの労働時問短縮と賃上げを要求することによって超過労働に反対する就業者を支援しな

　ければならない 。」

　　「ほとんど完全に見落されてきた課題は，差別に反対する闘争，すなわち何らの考慮もなく飢

　餓状態に放置されている外国生まれ労働者の差別に反対する闘争である。そしてこの政策は，ま

　すます強められつつある。また大里失業は，浮浪や納税不能なとのため労働者のすへての層の選

　挙権剥奪を引き起こしている。われわれは，すべての労働者の権利を要求し，外国生まれ労働者
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　５）　・ 黒人労働者 ・浮浪労働者などに対する差別に反対する闘争を発展させなけれぱならない 。」

　このような注目すへき方針にもかかわらず，３０年から３１年ころの失業者協議会は，失

業者を集会やデモに一時的に動員できても ，彼らを恒常的に組織Ｌ目常的な闘争を発展

さ娃ることにはいまだ成功していなか った。その原因として次のようた運動上の弱点が
　　　　　　　　　　　　６）
共産党によって指摘された。（１）デモソストレイシ ョソとそれに類する活動に頼り過ぎた

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２８）
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こと ，（２）目常的で直接的な要求闘争を過少評価したこと ，（３）日常的闘争を発展させ失業

者をそこに引き込むことが出来るような組織形態を作り上げることが出来なか ったこ

と，　　失業老協議会はｒ飢餓行進」などを組織して失業者の窮状を杜会に訴える活動

を展開したが，こうした活動は断続的なものであ った。また「飢餓行進」に動員した失

業者を組織に定着させる努力も不十分であ ったし，どのような形態で組織するかについ

ても明確ではなか った。さらに（４）失業者運動を指導するうえでの上意下達の官僚主義
・

命令調の指導 ・すべての決定が上から与えられること ・失業老の側でのイニシアチブが

発展させられたか ったこと ，　　失業老協議会なとの大衆組織を前衛党の勢力拡大の基

盤としてのみ重視するｒ伝導ベルト」（ｔｒａｎｓｍｉ・ｓｉ・ｎｂ・ｌｔｓ）論が，いまだ共産党の方針に

反映していた 。

　かかる反省のうえに失業者協議会は，家賃の支払い不能や低当流れによる住居からの

追い立てに反対する闘争 ・地方自治体への救済要求闘争たど，失業者の日常的要求に基

づいた活動を強めることにた った。３２年当時のデトロイトでは，シカゴやクリーブラソ

ドたどとたらんで失業者協議会の活動が活発に展開されたが，そこでは次のようた失業

者協議会による追い立て反対闘争が展開された 。

　　　「デトロイトでは，……彼ら（失業者たち一引用者）は今や自分たちの小さた家を失う瀬戸

　際にあった。その家の借金が彼らのｒ繁栄の目々』の唯一の記念であった。これらの労働者の主

　要な関心は，いかにして白分たちの小さな家を守るか，ということであった。共同した抵抗や市

　当局への代表者派遣を共に行なうことによってのみ白分たちの家の強制売却をやめさせることが

　出来るのだと彼らに説明することによっ て， わが同志たちは本当の失業者協議会の建設に成功し ，

　失業者の共同闘争と失業保険を要求する闘争にこれらの労働者を参加させることにな った。この

　　ことは，彼らの多くが宗教心に篤く後進的であった事実にもかかわらず成し遂げられたのであ
　４１」

　かくして失業者たちは，彼ら白身と彼らの家族の生活を守るためには，これまでの個

人主義や自助精神を越えた共同闘争が必要であることを次第に自覚するようにな ったの

である。例えぱ，のちにＵＡＷの副組合長とたるＷ．モーティプー は， 失業者運動の中

での自身の経験について次のように語っている 。

　　　ｒなすべき仕事がなかったので，何千人もの労働者たちは良き時代に購入した家の低当を支払

　　うことが出来なかった。このことは大量の低当流れと家 ’家具 ’財産の喪失を意味した。共産党

　　の援助によっ て組織された小さな家と土地の所有者の連盟（Ｓｍａ１１Ｈｏｍｅ　ａｎｄ　ＬａｎｄＯｗｎｅｒｓ　Ｌｅａ －

　　ｇｕｅ）という名の組織が，もんなしの人々を動員し，低抗し，物理的援助だけでなく法的援助も

　　与えたのである 。」「ついに，低当支払いのモラトリアムが確立し，何千人ものもんなしの人々

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２２９）
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が， おもに共産党とその影響下にある組織の指奪によっ て救われた。私はこの活動の中で非常に

活動的となり，共産党の人々とともにピケ ットライソ，デモソストレイシヨソその他の活動の組
　　　　　　　８）
織化に従事した 。」

　このような失業者の追い立て反対闘争は，彼らの居住地に組織された失業者協議会の

支部（１ｏｃａ１）によっ て担われた。支部は街区（ｗａ・ｄ） ・選挙区（Ｐｒｅｃｉ・ｃｔ） ・行政区（ｂｏｒｏｇｈ）

などを基礎単位として組織され，また英語が十分に話せたい外国生まれの労働老に対し

ては特別に言語別組織（１ａｎｇｕａｇｅ　ｏｒｇａｎｉｚａｔｉｏｎ）が作られた。これらが集まって市協議会

を構成し，市協議会は市当局に対する救済要求闘争の展開を通して失業者の組織化を進
　　　　　　　９）
めたのである・その際・さまざまな階層から成る失業者の結集のために統一戦線方針が

明確にされたことは注目に債しよう 。共産党の失業者運動における統一戦線方針は以下

のようなものであ った 。

　　　ｒこの統一は，就業者と失業者 ・組織労働者と未組織労働者 ・白人と黒人 ・アメリカ生まれと

　外国生まれという労働者階級の全階層を包括するものでたければならない。それは，労働者の政

　治的 ・宗教的見解およびその所属にかかわりなく統一されなけれぼならない。この統一にとっ て
　根本的なことは，労働者の所属する政党の間題でもなく ，あるいは如何たる政党との関係の絶縁

　を要求するものでもたい。統一戦線が明確に意味するものは，直接的目的のプ ログラムを基礎と
　　

■　 ■　 ■　 ■　 ●　 ■　 ■　　　　　　１０）

　する闘争の統一である 。」

　失業者運動における統一戦線方針の明確化は，外国生まれ労働者や黒人労働者の中

で， これまで以上に失業者運動を促進することにた った。デトロイトでは，失業者磁議

会がポーラソド人の友愛クラブの施設を利用したり ，黒人や南部出身者の組織化を進め

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１１）るなどして ・３１年までに１５の支部に１，５００人を組織していたと言われる。失業者運動が ，

外国生まれ労働者や黒人労働者の中に浸透しえたことは重要な意義をもつと言わねぱな

らたい。なぜたら ，Ａ　Ｆ　Ｌ加盟の職種別労働組合の多くは，黒人労働者を公然とその組

織から排除していたし，外国生まれ労働者の組織化にも極めて消極的であ ったからであ
１２）

る。 したがって彼らの多くは，失業者運動に参加することによっ て， はじめて人種や民

族の狭い枠を越えた活動を経験し，こうした活動の蓄積が人種 ・民族間対立から階級的

統一へ，さらには労働組合結成への重要た主体的契機のひとつとなったと考えられるか
　　　１３）
らである 。

　失業者協議会は，これまで述べてきたように失業者の日常的要求闘争を通して失業者

の組織化に取り組むとともに，さらに失業保険制度の確立を要求することによって就業

者との統一を一段と高いレベルで進めようとした。失業者協議会が要求した失業保険制

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３０）
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度の内容は，次のようた特徴をもっていた。（１）その基金は資本と政府が全額負担すべき

こと ，したがって労働者に一切負担を転嫁してはならないこと ，（２）すべての労働者とそ

の家族に適用すべきこと ，したがってその適用においては一切の差別を行なわたいこ

と， （３）保険金の支払いは労働不能の令期問にわたり賃金の全額を補償すべきこと ，した

がって保険が就業者の賃金を引き下げたり就業強制の手段とならないようにすること ，

　　　　１４）
などである 。

　大恐慌下での失業老運動は，失業老と就業老の統一と人種 ・民族による分断状態の克

服を運動の重要た方針として掲げ，企業や地方自治体に対して仕事や失業救済を要求

し， さらにこうした目常的要求闘争を失業者と就業者の競争防止手段としての失業保険

制定要求闘争と結合した。このような失業者運動の展開は，大恐慌下の自動車労働者の

闘争とどの仁うに結ぴついたのであろうか。自動車労働者のストライキにとっ て最大の

脅威は，資本によるスト破りの導入であ ったが，失業老協議会は失業者を組織してスト

破りの防止に努め ，さらに彼らを就業者とともにピヶ ツトライソに立たせる活動を展開

した。のちに見るように，自動車労働者のストライキ闘争の勝利には，かかる失業者の

支援活動が決定的な重要性をもつことになろのである 。

　　 １）Ｗ．Ｚ ．フォスター 合衆国共産党史刊行委員会訳ｒアメリカ合衆同共産党史』下巻，大月

　　　書店，１９５４年，３９５～３９６ぺ一ジ 。

　　 ２）　 Ｓｉｄｎｅｙ　Ｈｉ１ｌｍａｎ，‘ Ａ　ｓｕｃｃｅｓｓｆｕ１Ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔ　ｉｎ　Ｕｎｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ
”，
丁加

　　　ル舳Ｚｓ　ｏグ伽五榊伽舳Ａｏｏｄ舳ツｏグＰｏ肋６〃伽６Ｓ０６〃Ｓｏ｛舳２，Ｍａズ
，１９３１

，ｐｐ
．１０４－

　　　１０７

　　 ３）Ａ　Ｆ　Ｌが，ともかくも失業保険の制定と労働時問の法的規制を支持するようになるのは ，

　　　大恐慌の深刻た影響カミ加盟組合の組織率を急減させつつあった３２年のことである。かかるＡ

　　　 Ｆ　Ｌの失業保険制度に対する消極的姿勢をＪ ．Ｏ ．モリスは次のように説明している。ｒ政府

　　　 の保険計画に対する反対は，このようた考案が労働者の忠誠を政府と雇用主に向けることに

　　　よって（た畦たら，政府は保険プ ログラムを管理し，雇用主は給与税を通してそのプ ログラ

　　　 ムの資金を負担することにたるだろうから），組合を間接的に弱体化するであろうという確

　　　信に幾分か基づいていた。またＡ　Ｆ　Ｌの指導者たちは，組合員が未組織の職場（ｎｏｎｕｎｉｏｎ

　　　ｊＯｂｓ）の容認を拒否するならぼ，彼らは失業補償を給付されず，こうした状況が労働組合を

　　　直接に弱体化し会杜組合の発展に抽車をかけることを恐れたのである 。」Ｊａｍｅｓ　Ｏ ・Ｍｏｒｒｉｓ ・

　　　Ｃｏ〃メ｛６ｆ　〃””犯　肋２　火ガＬ：且　、Ｓ”ｄツ　０グ　Ｃ７４”　ｙ〃ｓ〃ｓ　”６伽”三０１　び”０”ｓ伽，１９０１－１９３８

　　　１９５８，　ｐ ．１３８

　　 ４）　Ｂｅｍａｒｄ　Ｋａｒｓｈ　ａｎｄ　Ｐｈｉｌ１ｉｐｓ　Ｌ・Ｇａｒｍａｎ，“ Ｔｈｅ　Ｉｍｐａｃｔ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｐｏ１ｉｔｉｃａ１Ｌｅｆｔ”
ｉｎ

　　　Ｍ．Ｄｅｒｂｅｒ　ａｎｄ　Ｅ．Ｙｏｕｎｇ　ｅｄ ．， 工肋０７伽６オ加 一Ｍ舳Ｄ勿１，ユ９５７，ｐｐ
．８６－９２

　　 ５）　 “Ｒｅｓｏｌｕｔｉｏｎ　ｏｎ　Ｗｏｒｋ　Ａｍｏｎｇ　ｔｈｅ　Ｕｎｅｍｐ１ｏｙｅｄ
”，

丁加Ｃｏ例閉舳｛ｓｆ，ＶｏＬ　Ｘ，Ｎｏ・９ ・

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３１）
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　　　Ｏｃ七 ，１９３１，ｐｐ
．８３８＿８４９

　　６）　１ろゴム，　ｐ．８３８

　　７）Ａ・Ａ１１ｅｎ，“Ｕｎｅｍｐ１ｏｙｅｄ　Ｗｏｒｋ－Ｏｕｒ　Ｗｅａｋ　Ｐｏｉｎｔ” 丁加Ｃｏ伽舳〃畑， Ｖｏｌ．ＸＩ，Ｎｏ．８ ，

　　Ａｕｇ ．，

１９３２
，ｐｐ

．６８５＿６８６

　８）　Ｗｙｎｄｈａｍ　ＭｏｒｔｉｍｅＬ０７ｇ伽伽！　〃ツＬゲ２０ｓ　ｏ吻｛ｏ〃 〃伽，１９７１，ＰＰ．５１－５２

　９）Ｄａｎ１ｅ１Ｊ　Ｌｅａｂ・“‘Ｕｎ１ｔｅｄ　Ｗｅ　Ｅａｔ’Ｔｈｅ　Ｃｒｅａｔ１ｏｎ　ａｎｄ　Ｏｒｇａｎ１ｚａｔ１ｏｎ　ｏｆｔｈｅ　Ｕｎｅｍｐｌｏｙｅｄ

　　Ｃｏｕｎｃｉ１ｓ　ｉｎ１９３０ ”， 工励０７ Ｈ畑ｏり，Ｖｏ１．８，Ｎｏ．３，Ｆａ１１．１９６７，ｐ．３１１；Ｉ．Ａｍｔｅｒ，“Ｔｈｅ

　　Ｒｅｖｏ１ｕｔｉｏｎａｒｙ　Ｕｐｓｕｒｇｅ　ａｎｄ　ｔｈｅ　Ｓｔｒｕｇｇ１ｅｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｕｎｅｍｐ１ｏｙｅｄ ”， 丁加Ｃｏ刎刎舳デｓ壬，Ｖｏｌ

　　ＸＩＩ，Ｎｏ．２，Ｆｅｂ ．， １９３３，ｐ ．１１９

　１０）　Ｉ・Ａｍｔｅｒ，“ Ｕｎｉｔｙ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ｓｔｒｕｇｇ１ｅ　ｆｏｒ　Ｓｏｃｉａｌ　Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ ”， 丁加Ｃｏ伽刎舳｛ｓま，ＶｏＬ　ＸＩＩ ，

　　Ｎｏ．７，Ｊｕ１ ．， １９３３，ｐ．６５１

　１１）　Ｒｏｇｅｒ　Ｋｅｅｒａｎ・丁加Ｃｏ榊榊舳畑Ｐ〃り ｏ〃肋２五〃ｆｏ豚０７后〃８び〃ｏ伽，１９８０，Ｐ．６９

　１２）　こうした事情についてＳ ．ファイソは次のように述べている。ｒ自動車工場なかんずくデト

　　　ロイト地区に，黒人と外国生まれ労働者が相当数存在したことは，またＡ　ＦＬにひとつの問

　　題を投げかげた。Ａ　ＦＬ加盟のいくつかの組合が行な った人種差別による黒人のＡ　ＦＬ加盟

　　反対，自動車工場における黒人と白人労働者の対立，反労働組合政策をとるフォード ・モー
　　　ター杜　　他のどの自動車会杜よりも黒人を多く雇用し，彼らに対する仕事の割当てにおい

　　　て差別がより少なかった一に対する黒人の支持，白人以上に高い黒人の失業率，これらの

　　　ことがすべて労働組合の訴えに黒人が応えることを妨げた。外国生まれ労働者については ，

　　ポーラソド語を話すアレキサソダー・ マークスがしばらくのあいだ活動したハムトラムクを

　　例外として，Ａ　ＦＬは白動車産業の移民 一民族クルーフ（１ｍｍ９「ａｎｔ－ｎａｔ１０ｎａ１１ｔｙ　ｇｍＰｓ）に

　　訴えることが出来る特別のオルガナイザーの起用に熱心ではなかった。この原因の幾分か

　　は，資金の不足であったし，移民を組織することが分裂的影響をもつのではないかという恐

　　れであった。」Ｓｉｄｎｅｙ　Ｆｉｎｅ，ｒ加ルｆｏ刎ｏ棚２舳伽肋２Ｂ伽肋ｇＺ２．１９６３，Ｐ．１４９

　１３）失業者運動がその後の労働組合結成に及ぽした影響について，Ｂ ．カーシュとＰ ．Ｌ ．ガー

　　プソは，次のように述べている。「かくして，これら左翼の人々は，彼らの失業者組合を通

　　　じて膨大た数の労働者に経済的杜会的諸間題を解決する戦略的武器として組織という考え方

　　を持ち込んだ。失業者組合のメソバーであったこと，すなわち既存の利益を守り新しい利益

　　を獲得しようとするデモソストレイシ ョソやｒ職よこせ闘争』に参加してきたことによっ て，

　　のちに民間産業に職を得た膨大な数の労働者が，労働組合主義の用語や戦術に不慣れでなく

　　たり，そうでなかった場合にくらべて労働組合緒成の訴えにより敏感になったと考えること

　　はもっともなことのように思われる 。」Ｂ．Ｋａｒｓｈ　ａｎｄ　Ｐ．Ｌ・Ｇａｒｍａｎ，ｏク． ６〃 ．， Ｐ． ９７

　１４）　Ｃ　Ａ　Ｈａｔｈａｗａｙ，“Ａ　Ｎｅｗ　Ｐｈａｓｅ１ｎ　ｔｈｅ　 Ｓｔｒｕｇ９１ｅ　ｆｏｒ　 Ｓｏｃ１ａ１Ｉｎｓｕｒａｎｃｅ ”， ｒ加Ｃｏ刎 一

　　 榊舳畑，Ｖｏ１．ＸＩＩ，Ｎｏ．４，Ａｐ■ ，１９３３，ｐｐ．３８４＿３９１

（２３２）
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皿　大恐慌下の〔動車労働者の闘争

　１　大恐慌下の自動車産業と「熟練労働者」

　大恐慌の過程を通じてＧＭ ・フォード ・クライスラーのビ ッグ ・スリーは，自動車産

業における独占体制を一層強岡たものとした。乗用車生産における３杜のシ ェァは ，２９

年の７１．７９％から３１年８１．１６％ ，３３年８７．５４％ ，３５年９０．０１％と拡大し，他方独立系 メーカ

ーの地位は一層弱体化することにな った（表６参照）。 自動車産業は，これらの完成車組

立てメーヵ一以外にも都品 メーカー 車体 メーカー 工具 ・金型 メーヵ一から構成され

ており ，大恐慌はこれらの企業の地位を一層不安定なものにし，完成車組立てメーカー

への従属を一段と強めることにな った。かかる過程は当然のこととして ，これらの企業

に働く労働者の経済状態を完成車 メーカーの労働者の経済状態よりも一股と悪化させた
　　　１）
のである（表７参照）。

　２０年代末から自動車産業では，自然発生的なサポタージュ ・職場離脱 ・ストライキな

どの労働者の反抗が生じていたが，そのほとんどすべてがひとつの職場に限られ工場全

体に波及することはなく ，また１目以上続くことも稀であ った。このようた労働者の反

　　　　　　　表６　乗用車生産におげる各企業の比重（１９ｕ～３７年）　　　（％）

ｉ

ｌ　Ｇ ．Ｍ フオード クフイス
ラー

３杜計 他４杜計（
＝

・杜計 唯量外
１９１１　１１７ ．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

２！ 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 ．８６ ！２．４２ 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，ルヵｏ〃ｏ〃 ”０ｆ０７ 吻”６Ｚ２１”〃ｓ〃ツ ，１９３９，ｐ．２９．玉野井芳郎編

　　著ｒ大恐慌の研究』東京大学出版会，ユ９６４年，２２０ぺ一ジより引用 。

（注）１１）他社とは，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 。

　　　　　　　　　　　　　　　　（２３３）
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　　　　表７　完成車工場と部品工場におげる１時問あたりの平均賃金と
　　　　　　週平均労働時間の月別比較（１９３３～３４年）

平均時間賃金
（セソト） 週平均労働時間 平均時間賃金

（セソト） 週平均労働時問

完成車
部品工場

完成車
部品工場

完成車
部品工場

完成車

工場 工場 工場 工場
部品工場

１９３３年１月 ５５ ．９ ４９ ．４ ３５ ．６ ４３ ．６ １９３４年１月 ６５ ．５ ６０．５ ３２．６ ３５．１

２月 ５７．１ ５１ ．２ ３１ ．２ ３８．９ ２月 ６５ ．９ ５９ ．９ ３８．４ ３８．４

３月 ５７．４ ５１ ．３ ２９ ．１ ２９ ．２ ３月 ６７．２ ６０．０ ４０．５ ３８．８

４月 ５７．４ ５０．６ ３４ ．９ ３８．１ ４月 ７２．３ ６３．Ｏ ３８．９ ３７．３

５月 ５７．２ ５０．０ ４１ ．３ ４４．２ ５月 ７３ ．３ ６５ ．３ ３５ ．６ ３２．９

６月 ５７．４ ４９ ．５ ４０．６ ４４．８ ６月 ７２．９ ６４．６ ３２．８ ３１ ．６

７月 ５７．６ ５０．７ ３８ ．２ ４３．５ ７月 ７５ ．１ ６７．５ ２８．４ ２９ ．３

８月 ６３ ．６ ５６ ．５ ３８ ．３ ３７．６ ８月 ７５ ．５ ６７．０ ３２．７ ３０．１

９月 ６６ ．２ ５８．２ ３３ ．８ ３４．０ ９月 ７６ ．１ ６７．３

一
２５ ．２

１０月 ６６ ．４ ５７ ．９ ３２．８ ３２．６ １０月 ７５ ．５ ６８．９ ３１ ．９ ２７．７

１１月 ６７．７ ５９ ．７ ３０ ．９ ３５．５ １１月 ７５ ．８ ６７．５ ３１ ．７ ２９ ．８

１２月 ６６ ．１ ６０．５ ３０．５ ３７．８ １２月 ７４．４ ６５ ．４ ３６ ．４ ３４．７

（注）出所，Ｗａｇｅｓ ，ＨＯｕｒｓ ，Ｅｍｐｌｏｙｍｅｎｔ，ａｎｄ　Ａｍｕａ１Ｅａｍｉｎｇｓ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ｍｏｔｏｒ－Ｖｅｈｉｃ１ｅ　Ｉｎｄｕｓｔｒｙ，１９３４ ，

　〃ｏ〃〃ツ〃ゐ０７ Ｒ〃舳，Ｍａｒ ．，
１９３６
，ｐ
．５３０
，ｐ
．５３７．より作成 。

抗は，とりわげ車体製造工場に集中しており ，賃金切り下げをもたらす出来高 レートの
　　　　　　　　　　　　　　　　２）
変更がその発生の主たる原因であ った 。

　労働者の反抗が車体製造工場に集中したのには，次のような理由があ った。車体製造

工程におげる機械化は，２０年代の後半に急速に進行したが，この過程で車体の素材が木

材から金属へと転換し，これまで高度の熟練を必要としたヤスリかけ ・ワニス塗り ・塗

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３）
装といった工程は，スプレー装置の導入によっ て， もはや不要のものとな ってしまっ た。

かかる事態は，塗装工など車体製造に従事していた労働者の熟練を急速に解体し，これ

に伴って出来高 レートが切り下げられてい った。さらにこのような過程を一層促進した

のが大恐慌であ った。例えば，不熟練労働者である組立て工の１時問あたりの賃金が２８

年の７６．２セソトから３２年の６３．２セソトヘ１７．１％低下したのに対して ，塗装工のそれは

８２．４セソトから６１．５セソトヘ２５．４％も低下したのである（表８参照）。

　このように車体製造に従事する労働者は，完成車の組立てに従事する労働者以上に激

しく大恐慌からの打撃を被ったのであるが，前者が後者以上に反抗的であ ったのは，単

に経済状態が一層悪化したという事情だけではなか った。彼らは，組立てライソに働く

労働者とはかなり性格を異にしていた。彼らは，２０年代に機械化が進展するまでは自動

車労働者の中で，最も高度な熟練と ，したがってまた高い賃金を緯持していた。高度た

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３４）
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表８　白動車産業における職種別１時問あたりの平均賃金の推移（ユ９２２～３４年）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（ドル）

一
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；
．５８９； ５８９

　ヨ
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一
ヨ

４． 機械操作工（ａ） ．６５９１． ７２７ ７５１ ’７１３１ ６３４１
１

　　１７１４ ８４ ．４

５． 機械操作工（ｂ） ！
　　■７００１・ ７６４ ．７９２；． ７７４１ ．６６７ ．７５４ ８４ ．２

６　ラヅ カー塗り　エナメル磨　１
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ヨ
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６
■
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；
！

ｉ
■
７．

金属仕上げ工
■

■
．８５１ ．７３８

；

．６３３ 　＝６７ ■ ７０．９

８．

やすりかけ工
■

．８４３ ．８０７
、

．７０２
，

一 ；
．５９１ ．７２３

　，

７３ ．２

八　装　工
一 ．７２３１． ８５０ ．８２４ ．７３３ １ ．６１５ ．７８３ ７４ ．６

１０．工具 ・金型製作工
」

…■…１
１

ヨ
．９１９ ．８８７ ．７８５

，
； ■

．８９９ ８５ ．４

１

■

（注）出所，”０肌〃ツ〃ろ０７地伽〃， Ｆｅｂ ．， ユ９４２，ｐ．２９４．Ｔａｂ１ｅ６より作成 。

　　（ａ〕は，自動旋盤 ・ねじ切り盤 ・立て型ボール盤 ・フライス盤の操作工

　　１ｂ〕は，巾ぐり盤 ・研磨盤 ・手動旋盤 ・平けずり盤の操作工

　　６～９が主として車体製造工程にかカ）わる労働者 。

熟練と高賃金は，彼らに独立心と自尊心を付与し，かかる性格は機械化に伴う出来高 レ

ートの切り下げに対する激しい反抗とな って現れたのである 。

　しかし，このような車体労働者の戦闘性には大きた弱点が潜んでいた。彼らの戦闘性

は狭隆た熟練意識に基礎づけられたものであ った。したが って ，彼らの利害関心は共通

した職種の範囲に限られていたため，彼らの反抗はひとつの職場を越えることは稀であ

り， たとえある職場でストライキが生じたとしても ，他の職場ではそれに無関心に仕事

が続げられたのである。ＧＭのフィッシャー車体事業部のある指し物工は，当時のこう

した状況を次のように語 っている 。

　　　「私の職場（ｕｎｉｔ）は，ストライキに突入した。ストライキはおよそ３週問続き，その間われ

　われはピケ ットライソを行ったり来たりした。しかｕ日い職種別組合の構成のために，車体工場

　（ｓｈｏｐ）の金属仕上げ工 ・塗装工 ・材木仕上げ工その他すべての職場の労働者は，賃金ヵ ツトの

　通告を受けなかったが故に，仕事を続けたのである。彼らはわれわれに取って代わる人間を雇い

　入れた。３週間，工場は正常に操業し続け，われわれのストライキは敗北し，私はブラ ック ’リ
　　　　　　　　　　　　　　　　　４）
　ストに載せられ首を切られたのであ った 。」

　かくして２０年代末から大恐慌の初期に，車体製造工場を中心に白然発生的，散発的に

生じた熟練労働者の反抗は，ほとんど勝利することなく ，その参加者は解雇され，その

のちには職場に組織を維持することも困難であ った。しかしたがら ，このような反抗の

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３５）
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積み重ねは，熟練労働者をして彼らの狭い職種の壁を乗り越えさせる地点にまで至るの

である。それがブリッ グス車体杜全体を巻き込み，さらには他杜にまで波及することに

なる３３年１月から４月にかげてのストライキであ った 。

　　１）Ｗｉｌ１ｉａｍ　Ｈ・ＭｃＰｈｅｒｓｏｎ，Ｌｏろ０７ 朋〃ｏ郷伽伽五〃‘ｏ刎ｏ棚２棚〃ｓ的，
１９４０
，ＰＰ

．５－７

　　　Ｓ 。ファイソは，完成車組立て企業と他の企業との関係を次のように述べている。「部品製

　　　造企業は，部品を主要工場（完成車製造企業の一引用者）よりも効率的かつ経済的に生産し

　　　うる場合にのみ生き残ることが出来た。こうした事情は，独立した部品製造企業や工具や金

　　　型を製造する下請工場（ｊｏｂ　ｓｈＯｐｓ）の地位を，そして独立した車体製造企業の地位を一

　　　その度合は前者と比べて，それほどはたはだしくはなかったが一非常に従属的なものとし

　　　た。おぴただしい数の部品製造企業　　工業セソサスは，１９２９年に１，１８８の独立した部品製

　　　造工場を記載している一が存在していたが，これらの企業は２ ，３の大きな得意先の企業

　　　との取り引きを求めて競争した。得意先の企業は，自杜で同じ部品を製造することも出来た

　　　し，また子会杜あるいは所有や契約関係によっ て密接に結びついた企業から同じ部品を購入

　　　することも出来た。それゆえ，部品工場の賃率が主要工場で支払われる賃金よりも低い傾向

　　　にあったのは何ら驚くべきことではない。完成車製造企業が，はじめて部品製造企業に購入

　　　注文をする際に明確な数量を契約書に明記せず，また購入契約を短期べ一スに限定したこと

　　　は，部品メーカーの生産間題を一層複雑にし，その雇用カーフ を完成車製造企業のそれと同

　　　様に不観則なものにした。」Ｓｉｄｎｅｙ　Ｆｉｎｅ，丁加ル‘０榊０棚“泌７伽ＢＺ泌肋ｇ１２，Ｐ
．６

　　２）　Ｊｏｙｃｅ　Ｓ，Ｐｅｔｅｒｓｏｎ，ノ１　Ｓ０６加１　亙ゴ８加ヅツ　げ　ス〃ｏ閉ｏろ〃６　Ｗ０７尾〃ｓ　帖グｏ他　ひ〃ｏ〃レｏ〃ｏ〃
，

　　　１９００－１９３３，（Ｐｈ・Ｄ・ｄｉｓｓｅｒｔａｔｉｏｎ，Ｔｈｅ　Ｕｎｉｖｅｒｓｉｔｙ　ｏｆ　Ｗｉｓｃｏｎｓｉｎ－Ｍａｄｉｓｏｎ，１９７６．）Ｐ．２３２
，

　　　Ｐ ．２４４

　　３）１脇，Ｐｐ．７８－７９．２０年代に機械化が進行するまで，車体製造工程は例えば次のような熟

　　　練労働者を必要としていた。フレーム製作工，計器盤製作工，鋳型製作工，金属仕上げ工 ，

　　　材木仕上げ工，塗装工などである。Ｒ・Ｋｅｅｒａｎ，ｏク．
ｏ１ま

．，
Ｐ・ ８３

　　４）　 ｃｉｔｅｄ　ｉｎ　Ｊ． Ｓ． Ｐｅｔｅｒｓｏｎ，功．６
〃．，

Ｐ・ ２３３

　２　フリ ノクス　ストライキ　　失業老の連帯と離反

　１９３３年１月に始まったブリッ グス車体杜におげるストライキは，デトロイトの４つの

工場で１万人の従業員のうち６千人を巻き込み，さらにデトロ イトの他杜の自動車工場

にまで波及したというその規模と ，ストライキの直後にストライキ委員会が設立され ，

失業者かストライキを積極的に支援したというその性格において ，これまでの自然発生

的・ 散発的なストライキとは段階を異にするものであ った。ブリッ グス ・ストライキ

は， 最終的に労働老の敗北に終ったとはいえ，のちのＵＡＷ成立に至る自動車労働者の

闘争の先駆をたしたのである 。

　ブリッ グス杜は，最大の独立車体メーカー であり ，デトロイトの４工場でフォード ・

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３６）
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クライスラー・ ハドソソたど完成車メーカーの車体を生産していた。とりわげ フォード

に対してはそれが使用する車体の４３％を供給しており ，両杜の結びつきは極めて緊密な
　　　　　１）
ものであ った 。

　車体製造工程の労働条件には特有の劣悪さがあ った。換気装置の不備のために呼吸器

系の障害に苦しむ労働者が多く ，また塗装工程では揮発性の溶剤を使用することから常

に火災の危険性が潜んでいた。さらに車体の生産量が完成車 メーカーの需要に応じて変

動せざるをえず，労働時問が１０数時剛こ及ぶ時もあれぱ工場がほとんど遊休している時

もあるとい ったように労働時問は非常に不観則であ った。賃金は出来高給が一般的で ，

不観則な労働時問と出来高 レートの切り下げが労働老の収入を不安定たものにしてい

た。

　このような劣悪な労働条件に対する不満を背景として ，３３年１月１１日のウォーターロ

ー工場におげる２０％の賃金カ ットの通告をきっかげにストライキが勃発したのである 。

このストライキは会杜側の通告撤回により２日後に中止されたが，今度は１月２２日にハ

イラソド ・バークエ場の金属仕上げ工が，賃金カ ットに反対してストライキに突入し

た。 このストライキは，ブリッ グス杜の他の３工場にも波及し，ビークには６千人の労

働者が参加することにな ったのである。この問，ストライキの波はモーター・ ブロ ダク

ソ杜（参加者９００～１，４００人） ・ヘイズ車体杜（４５０人） ・マーレー 車体杜（４
，Ｏ００人） ・ハドソ

　　　　　　　　　　　　２）
ソ杜（３，０００人）にも広まっ た。

　ブリッ グス杜以外では，会杜側が賃金カ ットの撤回あるいは若干の賃上げを認めるこ

とにより ，ストライキは短期問のうちに収束したが，ブリッ グス杜の労働老は賃金カ ッ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３）
トの撤回だけでは満足せず，共産党系の自動車労働組合（ＡＷＵ）に援助を求め，各工

場にストライキ委員会を設立して闘争を継続したのである。ハイラソド ・バークエ場と

プック ・アヴィニュー工場の剛こは合同ストライキ委員会が設げられ，これにはＡＷＵ
　　　　　　　　　　　　　　　　４）
や失業者協議会のメソバーも参加した 。

　合同ストライキ委員会は，以下の要求を会杜側に提示した 。

　（１）会杜の不正な金もうげ（ｒａｃｋｅｔｓ）を廃止すること（会祉は労災保険料や厚生基金を賃

金から天引きし，さらに工具や杜員バッ ジを強制的に売り付げていた） 。

　（２）無給の待機時問（ｄｅａｄ－ｔｉｍｅ）を廃止すること（工場の操業が中断した場合，その期問

労働者はまったく賃金を支払われなかった。車体工場では，完成車メーカーの注文が不規則なため ，

こうした事態が頻繁に起 った）。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３７）
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　（３）出来高ボーナス制度を廃止すること（その内容については労働者に明示されず，した

がって労働者は自分の受げとる賃金額を事前に知ることは不可能であ った）。

　（４）１時問４０セソトの最低賃金制度の確立と１目９時問 ・週５口労働 ・趨過労働に対

する賃金の５割増を制度化すること（先に述べたように車体工場の労働時間は極めて不規則

であったし，出来高給が一般的であったから労働者の収入は非常に不安定であ った）。

　（５）職場委員会と苦情処理委員会の設立を認めること　（労働条件に対する苦情について

は， 集団的な交渉は認められず，職長と労働者の個別的な交渉が建て前であ った）。

　（６）ストライキ参加者を犠牲にしないこと（ストライキ参加者は，解雇されブラ ック ・リ

　　　　　　　　　　　　　　　５）
ストに掲載されることが一般的であ った）。

　ブリッ グス杜の全工場でのストライキは，同杜から車体の供給を受けていたフォード

杜とハドソソ杜の工場を閉鎖に追い込み，またクライスラー杜も部分操業を余儀なくさ

れた。かかる大規模たストライキに直面したブリッ グス杜は，無給の待機時間の廃止と

出来高給労働者の最低時間賃率の保障によっ て， なんとか労働老の不満を解消しようと

した。しかし会杜は，ストライキ委員会との直接交渉はあくまでも拒否したのである 。

なぜならストライキ委員会との交渉に同意することは，事実上，労働組合の承認につな

がることにたり ，自動車産業におげる「オープソ ・シ ョッ プ」の牙城の一郭が崩壊する

ことを意味したからである。ブリッ グス杜の屈服が産業全体へ波及することを危倶した

完成車メーヵ一とりわげフォードは，ブリッ グス杜に圧力を加えストライキに対する強
　　　　　　　　　　　　　６）
硬姿勢を堅持させたのであ った 。

　かくしてブリッ グス ・ストライキは，自動車産業全体にわたる資本対労働の対決とい

う様相を帯ぴ長期化することにな ったが，このストライキの際立った特徴は，失業者が

これを積極的に支援しスト破りの防止に大きな役割を果たした点にある。失業者協議会

は， ブリッ グス杜から解雇された労働者を組織し，彼らを含めた多数の労働者をピケ ッ

トライソに動員した。当時テトロイトには，少なくとも１７万５千人以上の失業者がいた

と言われるが，かかる多数の失業者の存在は，スト破りの供給源として大きな脅威であ

った。失業老協議会による数千人の失業者を動員してのスト破りの防止活動は，長期に

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　７）
わた ったブリッ グス ・ストライキを支えた最も重要な要因であ ったのである 。

　罷業者と失業者の団結が，ストライキ勝利の鍵であ った。しかし資本による両者の分

断策が，新聞 ・ラソオ等による反ストライキ ・キャソペーソや反共攻撃の彩で展開され ，

ストライキの長期化につれて両老の間には，き裂が生じてい った。当時ストライキ委員

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３８）
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会のメソバー であ ったＪ ．Ｗ．アソダーソソは，熟練工を中心とするストライキ参加老の

一般的感情を次のように語っている 。

　　「ＡＷＵの組合員は，おもに失業者であった（したがってＡＷＵの組合員は，同時に失業者協

　議会のメソバーでもあった一引用者）。ストライ判こ参加した労働老は，自分たちの利益が失

　業者の利益と同じものだとは感じていなかった。彼ら（ストライキ委員会に加わったＡＷＵの組

　合員たち　　引用者）の言葉は，必ずしも労働老の言葉というわけではなく ，むしろアソテイタ

　ーの言葉であ った。彼らのうちの２人は外国生まれであった。彼らのストライキに対する重要な

　貢献にもかかわらず，フィル ・レイモソド（共産党のオノレガナイザーでＡＷＵの書記であ った
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　８）
　一引用者）と共産党は，ストライキの終結以前にたいていは信用を失墜していた 。」

　ストライキ委員会から共産党のメソバーが排除され，それとともに失業者協議会は戦

線を離脱した。失業者のストライキからの離反は，会杜によるスト破りの導入を容易に

したのである。ストライキ参加者は，スト破りによる仕事の略奪を恐れて職場に復帰し

始め ，４月にはストライキが終結した。ストライキの中心メソバー は， 解雇されブラ ッ

　　　　　　　　　　９）
ク・ リストに載せられた 。

　ブリッ グス ・ストライキは，会杜側があくまでストライキ委員会との交渉を拒否し続

げ， 最後にはスト破りの導入によって工場を再開したという点で，労働老の敗北に終 っ

たとはいえ，大恐慌の最中に大量の失業老が街に濫れている状況の下でも ，目動車労働

者の団結した闘争は，資本に対して大きな譲歩を余儀なくさせたのである。ブリッ グス

杜では，例えぱ金属仕上げ工の賃金は１時間あたり５５セソトから６２セソトに引き上げ

られた。ストライキの波及を恐れた他杜も賃上げを認めざるをえなか った。労働時問は

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１０）
より規則的とたり ，賃金からの不当な控除も廃止された。労働者がこうした成果を獲得

しえたのは，彼らが従来の狭い職種の枠を越え全杜にわた ってストライキを組織し ，さ

らにたとえ一時的ではあれ失業者との共同闘争を実現しえたことにある 。

　会杜側は，経済的な譲歩はしつつも ，ストライキ委員会との交渉という従来の労使関

係の変更につなカミる事態は最後まで拒否し続けた。このような会杜側の姿勢を変えるこ

と， すなわち団体交渉による協約の締結を獲得することなしには，ストライキの最終的

勝利はないということをブリッ グス ・ストライキは示した。ブリッ グス ・ストライキの

のち，自動車産業で頻発することになるストライキのたかで，会杜側との団体協約の締

結に成功した労働組合が，自動車産業におげる産業別労働組合成立の橋頭塗を築くこと

になるのである 。

　　１）　Ｒ・Ｋｅｅｒａｎ，功．６
払， Ｐ・ ８４

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２３９）
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　　２）　１”払 ，　ｐ．８６

　　３）ＡＷＵは車体工場を中心に組織されていた労働組合で，当時の組合員数はおよそ千名前後

　　　であった。二重組合主義を方針とする共産党の路線の下で，有能なオルガナイザーを有Ｌて

　　　はいたが，自動車労働者の問に幅広い影響力を持つことは出来なかった。大恐慌下で多くの

　　　組合員は失業者とたり，彼らは失業者協議会のメソハーとなって失業者運勤こ従事した。な

　　　お２０年代のＡＷＵの活動については，前掲拙稿１６７－１７２ぺ一ジ参照のこと 。

　　４）　Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，功．〃 ．，

８７

　　５）　１”泓，　ｐｐ．８７＿８８

　　６）　１”ム，　ｐｐ．８８＿８９

　　７）　１”ム，　ｐｐ．８９＿９０

　　８）ＪｈｏｎＷＡｎｄｅｒｓｏｎ，’ＨｏｗＩＢｅｃａｍｅＰａｒｔｏｆｔｈｅＬａｂｏｒＭｏｖｅｍｅｎｔ” ｍＡ１１ｃｅａｎｄ

　　　Ｓｔａｕｇｈｔｏｎ　Ｌｙｎｄ　ｅｄ ，Ｒｏ肋 ｏ〃ｄ　Ｆ〃２　Ｐ卯ｓｏ伽Ｚ亙７ｓ’０７〃ｓ 妙豚０７肋〃牙ＣＺ０８ｓ０７ｇｏ〃２〃ｓ ，

　　　Ｐ ．５８

　　　　ストライキが敗北に終った主体的要因には，罷業者の狭い利害意識や反共意識の露呈とと

　　　もに，共産党の側での二重組合主義や杜会ファシズム論の大きな弱点もあった。ストライキ

　　　の最中に発行された共産党の機関誌の中の一節は次のように出張している。ｒ傑出した指導

　　　者はひとりもおらず，組織はほとんど存在しなかったから，同志たちは杜会党には出合わた

　　　かった。Ｉ・Ｗ・Ｗ・に関しては，すべての同志たちは彼らが渡り労働者（ｈｏｂｏｓ）の一団にす

　　　ぎたいと考えていた。しかし，われわれは彼らが工場の中に，そして熟練労働者の中にもい

　　　ることを発見した。したがって，この発展しつつあるストライキにおけるわれわれの主要な

　　　問題は，杜会改良主義謝こ対する激しい闘争と彼らの打倒なＬには，いかたる前進もなしえ

　　　ないことを認識することである 。」 ‘Ｓｏｍｅ　ＬｅｓｓＯｎｓ　ｏｆ　ｔｈｅ　Ｓｔｒｉｋｅ　Ｓｔｒｕ９９１ｅｓ　Ｉｎ　Ｄｅｔｒｏｉｔ”

　　　丁加０ｏ榊舳〃畑， ＶｏＬ　ＸＩＩ，Ｎｏ．３，Ｍａｒ．， １９３３，ｐ ．１９９

　　ｇ）　Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，功．〃 ．，
ｐ． ９４

　１０）ＪＷＡｎｄｅｒｓｏｎ，ｏク６〃 ，Ｐ６４

Ｗ　ＵＡＷの結成に向げて

　１　直属組合による組織化　　職種別組合主義対産業別組合主義

　１９３３年６月１６目に成立した全国産業復興法（Ｎａｔ・ｏｎａ１Ｉｎｄｕｓｔｒ・ａ１Ｒｅ・ｏ…ｙＡ・ｔ－ＮＩＲＡ）は
，

産業別カルテルを組織し，独占資本による生産と価格の自主規‘制によって生産の復興と

景気の回復を企図するものであ った。産業別カルテルである公正競争窺約（ｃｏｄｅｓ　ｏｆ　ｆａ・ｒ

ｃｏｍｐｅｔｉｔｉｍ）は，Ｎ　Ｉ　ＲＡ第７条（ａ）項によって以下の内容を含むことが義務づけられて

いた 。

　（１）被用者は団結権，および自ら選出した代表による団体交渉の権利を有し，代表者の選任または

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４０）
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白己の組織化，その他団体交渉あるいは相互援助ないし保護の目的のためにする協同行為に際し

て， 雇主またはその代理人の干渉，抑制または強制より自由でなければならたい 。

（２）被用者または求職者はすべて，その雇入れの条件として，会杜組合への加入を要求されたり ，

または自已の選択する労働組織への加入，その結成，またはそれへの援助をしないよう要求され

てはならない 。

（３雇主は大統領によって認可，規定された最高労働時問，最低賃金率，その他の雇用条件に同意
　　　　　　　１）
したければならたい 。

　規約の作成に際しては，資本家 ・労働者 ・消費者の代表が参加することにな っていた

が， 自動車産業では ，全国自動車商業会議所（Ｎａｔｉｏｎａ１ＡｕｔｏｍＯｂｉ１ｅ　Ｃｈａｍｂｅｒ　ｏｆ　Ｃｏｍｍ・・ｃｅ）

のメソバーと所轄機関である全国復興局（Ｎａｔｉｏｎａ１Ｒｅｃｏ・ｅｒｙ　Ａｄｍｉｎｉｓｔｒａｔｉｏｎ）の長官Ｈ
．

Ｓ． ジョソソソによっ て事実上規約が作成され，８月２６目に ローズヴ ェノレト大統領の承

認を受け発効した。観約は１時問４８セソトの最低賃金と遇４８時問の最高労働時問を規定

したが，労働老の団結権にかかわって次のような条項が挿入されていた。ｒ当該産業の

雇主は，被用者がいかたる組織に加入しているかを問わず ，個共人の業績（ｍｅｒｉｔ）を基

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　２）
準としてその選抜 ・維持 ・昇進に対する権利を行使することが出来る。」この条項は ，

労働組合員に対する差別を許すものであり ，事実上Ｎ　Ｉ　Ｒ　Ａ第７条（ａ）項の団結権の承認

（彩式的なものにすぎなかったが）を否定し，これまでの資本の反労働組合政策を是認する

ものであ った 。

　このような重大な欠陥を自動車規約は含んでいたが，Ａ　Ｆ　Ｌはそれに対する批判を避

け， ともかくも自動車産業における労働老の組織化に着手し始めた。ＡＦ　ＬはＷ．コリ

ソズをデトロイトの組織化運動の責任老に任命し，職種別労働組合の管轄権紛争を避け

るため ，自動車労働老をとりあえずＡＦ　Ｌ本部が直接管理する直属組合（ｆｅｄｅｒａ１１ａｂｏｒ

　　　　　　　　　　　　　３）
ｕｎｉＯｎＳ）に組織することにした。直属組合は工場単位で組織されたが，組合員はいずれ

適当な職種別労働組合に配分されることにな っていた。Ｗ．モーティマーの言葉によれ

ぱ， この直属組合の性格は「マス ・プ ロ労働者が自動車産業に管轄権を主張するさまざ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　４）
まな職種別労働組合によって烙印を押されるために集められた囲」のようたものであ っ

た。 Ａ　Ｆ　Ｌは依然として職種別組合主義を墨守しようとしていた。またＡ　Ｆ　Ｌは自動車

労働者の組織化を進めるにあた って ，資本との話し合いと政府の介入に依存し，ストラ

イキによる資本との対決を回避することに努めた 。

　こうしたＡＦ　Ｌの姿勢に対して ，あくまでも反労働組合政策をとる自動車資本は，一

方では労働スパイによる組合員の摘発と解雇によっ て， 他方では会杜組合の設立によっ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４１）
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　５）
て， ＡＦ　Ｌの組織化運動に対決Ｌたのであ った。その結果は，Ｗ．コリソズが３４年１月

にＡＦ　Ｌ執行部へ提出した報告によれぱ，直属組合はｒ潰滅させられた」という状況で
　　　６）
あっ た。

　ＡＦ　Ｌの協調路線は，自動車資本の強硬た対決姿勢の前に破綻せざるをえなか ったが ，

直属組合の中にはＡＦ　Ｌの協調路線を批判し，ストライキによっ て賃上げや労働組合の

承認を迫る組合も出現した。その中でとくに重要な成果を獲得したのは，トレドの直属

組合Ｎｏ・１８３８４とクリーブラソドのホワイト ・モーター杜直属組合Ｎｏ．１８４６３であ っ

た。 これらの直属組合はストライキによって資本から団体協約を獲得し，その実績を基

礎として直属組合内におげる産業別組合主義のイニシアチブを確立して，ＵＡＷ結成の

核となるのである 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　７）
　トレドは自動車部品工業の中心地で，およそ１，１００の部品工場が集中していた。トレ

ドでは直属組合が工場単位で組織されるのではなく ，市内の部品工場を包括した単一の
　　　　　　　　　　　　　　　８）
直属組合Ｎｏ・１８３８４が組織された。完成車メーカーに対して従属的地位にあ った部品 メ

ーカー は， 大恐慌下で製品 コストの切り下げを余儀なくされ，その結果，部品メーカー

の労働者の賃金は完成車メーカーの労働者以上に低められていた（１０８べ一ジ表７参照）。

　トレドにおいては，３４年４月エレクトリック ・オート ・ライト杜たど３杜の部品 メー

カーに直属組合Ｎｏ・１８３８４が２０％の賃上げと労働組合の承認を要求し，会杜側がそれを
　　　　　　　　　　　　　　　　　　９）
拒否したことからストライキが始まっ た。 このストライキの重要な特徴は，失業者協議

会と失業者連盟が一貫してストライキを支援し，スト破りの導入を阻止することによっ

てストライキを勝利に導いた点にある。このストライキについて ，当時のあるジャーナ

リストは次のように述べている 。

　　「トレドに関する要点は次のことにある。すなわち組織された失業者が街頭に立ち現われ警察

　と闘い大騒動を引き起こすことは，一般に何ら目新しいことではない。しかし，彼らは通常こう

　したことを失業あるいは救済状態に対する防衛という自身の目的のために行なう。彼らの利益は

　別のところ，すなわち他の人間がやめてしまった職を探し，それを獲得することにあると思われ

　るにもかかわらず，トレドでは彼らはストライキ中の被用者がストライキに勝利するのを支援す
　　　　　　　　　　　　　　　　　１０）
　るためにピケ ットライソに立ったのである 。」

　罷業者と失業老が結びつくことは会杜の最も恐れるところであ ったから ，会杜側は訴

訟により民事裁判所からピケ ソトライソに立つ人問を罷業者だけに限定する命令を出さ

せ， さらにはストライキの差し止め命令をも出させたのである。失業者協議会と失業者

連盟は，これを無視し大量のヒラを失業者や他の工場の労働者に配布してピケ ソトライ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４２）
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ソヘの動員を一層強めた。最終的におよそ２万人の人々がオート ・ライト杜の工場を包

囲することとなり ，ついに会杜側は屈服した。６月４目に直属組合は，オート ・ライト

杜から５％の賃上げと組合員を差別しないという内容の協約を獲得し，ストライキは終

結した。かくて資本との激しい闘争に勝利した直属組合Ｎｏ．１８３８４は，ＡＦＬ直属組合
　　　　　　　　　　　　　　　ｕ）
の中で最強の組合となるのである 。

　一方クリーブラソドのホワイト ・モーター杜では，Ｗ．モーティプー を中心として３３年

夏に労働組合が結成された。ホワイト ・モーター杜は，トラ ック製造企業で３３年末の時

点で約２，５００人の従業員を雇用していたが，大恐慌はこの中小 メーカーの経営状態を悪

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１２）
化させ，３３年上期には２００万ド ノレの損失が生じていた。労働組合の結成にあた ってモー

ティマー は， クリーブラソド労働総同盟（ＡＦＬのクリーブラソド地域組織）に援助を依頼

したが，その対応はｒだれも外国生まれのしろうと労働者の群れを組織することなんか
　　　　　１３）
出来はしない」という極めて冷淡なものであ った。しかしながら ，ホワイト ・モーター

杜の労働者たちが白主的に労働組合の結成に乗り出すと ，ＡＦ　Ｌも直属組合による組織

化を開始し，労働者たちは独立した労働組合としてホワイト ・モーター杜の労働組合を

維持するのか，それともＡ　Ｆ　Ｌの直属組合に加入するのかの選択を迫られたのである 。

この時モーティマーがとった方針は，彼自身の言葉によれぱ次のようなものであ った 。

　　　「私は，独立組合を解散してすべての組合員が直属組合に加入し，そのメソバーとなるように

　提案した。私は，直属組合がわれわれの要求に完全に応えるものではないということを十分に承

　知していた。それは産業別組合ではたいが，その下でわれわれは自分たちの工場を組織すること

　が出来る。そして，もしわれわれの隊列の中で真の民主主義を闘い取りそれを維持するならば，

　われわれは確実に直属組合を，獲得する必要があり ，そして獲得しなげればならたい性格をもつ
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１４）
　労働組合の建設の基礎として利用することが出来る 。」

　かくしてホワイト ・モーター杜の独立組合は，ＡＦ　Ｌ直属組合Ｎｏ．１８４６３とな ったの

である 。組合は３３年１２月に賃上げ ・労働条件の改善 ・労働組合の承認を要求するストラ

イキ批准投票を１，０８７対７８で成功させ，会杜側に要求を受げ入れるように迫った。業績

の悪化に苦しむ会杜側は，賃上げは拒否したがストライキを恐れて直属組合を含めた従

業員代表の選出に同意した。さらに組合は，３４年２月に再度賃上げを要求し，不熟練労

働者（・・ｍｍｏｎ１ａｂ・・…）は４３セソトから５１セソトヘ ，半熟練労働者（ｔｈ・ｓ・ｍｉ・ｋｉ１１ｅｄ）は

６０セソトから６７セソトヘ最低時間賃率を引き上げさせ ，熟練労働者（ｔｈ・ｔ・ｐ　ｂ・ａ・ｋ・ｔ・）

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１５）
については賃率を５セソト引き上げることを認めさせたのである 。

　ホワイト ・モーター直属組合Ｎｏ．１８４６３がこのようた組織的た力を持ちえた背景には ，

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４３）
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クリーブラソドにおける全国でも最も活発な失業者運動があ った。先に述べたように ，

３２年後半にｒ小さた家と土地の所有者の連盟」という失業老組織が作られ，追い立て反

対闘争 ・地方自治体への救済要求闘争 ・ピケ ットライソヘの失業者の動員など活発た運

動を展開した。ｒ連盟」は３３年には２万人以上のメソハーを擁するまでに発展し，この

組織の活動を通じてモーティマーをはじめ多くの自動車労働者が組織的衣経験を積んだ
　　　１６）
のである 。

　トレドやクリーブラソドたど自動車産業の周辺地域で，また部品メーカーやトラ ック

・メーカーたど資本の支配力が相対的に弱い部門で，Ａ　Ｆ　Ｌ直属組合は失業者組織との

協同あるいはその力を背景として団体協約の締結に成功した。しかしながら ，３４年前半

ごろの直属組合はＡＦ　Ｌの支配下におかれ，それぞれが工場ごとに分断されたままであ

り， 産業 レベルでの直属組合あ結合は，ＡＦ　Ｌの職種別組合主義の方針により厳格に禁

止されていた。トレドやホワイト ・モーター杜の直属組合は，自動車労働者全体の統一

のためには産業別労働組合の結成が必要であると主張し ，Ａ　Ｆ　Ｌとの対立を強めて行く

ことになる 。

　　 １）条文の出典はｒ原典アメリカ史』第５巻，岩波書店，昭和３２年，５２７ぺ一ジから。ただし

　　　表記は現代的に改めた 。

　　２）　 ｃｉｔｅｄ　ｉｎ　Ｓ・Ｆｉｎｅ，ｏ少． ６狐，Ｐ
・６８

　　 ３）直属組合はＡ　ＦＬの被保護者と見傲され，Ａ　ＦＬ加盟の職種別全国組合のような自主性は

　　　与えられず，Ａ　ＦＬの強力な統制下に置かれた。例えぱ，直属組合に加入した労働者は１ケ

　　　月１ドルの組合費を支払ったが，そのうち３５セソトはＡ　ＦＬ本部に上納された。しかし全国

　　　組合のＡ　ＦＬ本部への上納金は，組合員ひとりにつき１ヶ月１セソトにすぎなかった 。

　　　１肋，Ｐ．１４２

　　４）Ｗ．Ｍｏｒｔｉｍｅｒ，妙・ｏ〃 ・， Ｐ・ ５８

　　 ５）例えぱＧＭ杜は，労働組合対策費としてピソヵ一トン探偵杜１杜に対してだけでも ，３４年

　　　に１０万ドル，３５年には２０万ドル以上も支払ったと言われる。また自動車資本は，Ｎ　Ｉ　ＲＡ第

　　　 ７条（ａ）項を名目的に順守する手段として会杜組合を設立した。労働者は職長の監視下で会杜

　　　組合を自分の代表者として選出することを強制され，ＧＭ杜では７８％，クライスラー杜では

　　　 ８６％，ダ ッジ杜では９０％，ハドソソ杜では９１．９％の労働者が代表選出選挙で会杜組合に投票

　　　した。Ｓ．Ｆｉｎｅ，功．〃 ．，
Ｐ・ １５３，ＰＰ

・１５５－１５６

　　６）　Ｉｒｖｉｎｇ　Ｂｅｒｎｓｔｅｉｎ，Ｔ〃〃〃９〃ｒ〃７ｓ，　１９７０，Ｐ
・９６

　　 ７）　Ｍａｕｒ１ｔｚ　Ａ　Ｈａ１１ｇｒｅｎ，“ Ｂａｎｋｅｒｓ　ａｎｄ　Ｂｒｅａｄ　Ｌｍｅｓ　ｍ　Ｔｏ１ｅｄｏ
”・

ｒ加Ｗｏ〃ｏ〃・Ｖｏ１１３４ ・

　　　Ｎｏ．３４８３，Ａｐｒ．，
６． １９３２

，ｐ
．３９５

　　８）　Ｓ．Ｆｉｎｅ，ｏ少．
６チｆ

。，
Ｐ・ ３９，Ｐ

・２０６

　　 ９）１肱，Ｐ．２７５．エレクトリック ’オート ・ライト杜は，照明 ・始動 ・発火装置などを製造

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４４）

ぺ
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　していた企業で，クライスラー・ ハドソソ ・パッ カードなどの完成車メーカーにその製品を

　供給していた。Ｉ ．Ｂｅｒｎｓｔｅｉｎ，ｏク． ｏ狐，ｐ ．２１９

１０）　　ｃｉｔｅｄ　ｉｎ　％三払 ，　Ｐ・２２１

１１）　Ｒ ．Ｋｅｅｒａｎ，ｏ
ク． ｏ〃

・， ＰＰ
．１１２－１１４

１２）　Ｓ・Ｆｉｎｅ，ｏ
ク． ６｛ｆ

・，
Ｐ・ ２２１

ユ３）　このＡ　Ｆ　Ｌの態度に対してモーティマーは，次のように主張している。「本人あるいはそ

　の両親が，ハソガリー’ ポーラソド ・イタリアその他どこから来ようと，彼が耐え難い労働

　条件の下，飢餓賃金で仕事を喜んでするということにはならたい」と。Ｗ・ＭｏｒｔｉｍｅＬ　ｏ
ク・

　ｏ
〃．，　ｐｐ ．５４＿５５

１４）ヱ肱，Ｐ
．５９．なおこの時期，共産党はいまだ二重組合主義路線をとっ ており，統一戦線

　の立場からこの路線を変更して直属組合へ積極的に参加するようになるのは，３４年末のこと

　である。したがって，モーティマーの方針は，共産党の方針を１年ほど先取りしていたこと

　になる 。

１５）　Ｓ・Ｆｉｎｅ
，ｏ
ク． ６仇，Ｐ

・２１２

１６）Ｊｏｈｎ　Ｗｉ１ｌｉａｍｓｏｎ，〃惚舳〃ｓ８６０グ丁加Ｌ伽 ｏ〃６Ｗ０７后ｏグ舳五榊ヅ三６０パび〃２ｓ加肋
。，

　！９６９，　ｐｐ ．９９＿１００

　２　ＵＡＷの成立　　産業別組合主義の勝利

　全国産業復興法の成立を契機に開始された自動車労働者の組織化は，資本の頑強な反

労働組合政策とＡＦ　Ｌの協調路線 ・職種別組合主義の限界のために容易に進展しなか っ

た。 ３５年前半までの直属組合の組織人員は全国で２２，６８７人，組織率はおよそ５．４％とい

う状態であ った。とりわげ自動車産業の中心地デトロイトでの組織化は惨幡たる状況

で， デトロイト全域での組合員数はわずか２，１９７人，そのうちフォードのノレージュエ場

で１９人，クライスラーとＧＭのデトロイトエ場でそれぞれ１７８人と４２３人であ った。ま

た３５年８月の時点で直属組合は，わずか１６の企業から団体協約を獲得していたにすぎず ，

しかもそのうち１４は部品 メーヵ一であり ，あとのふたつはホワイト ・モーター杜とピァ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　１）
ス・ アロー杜でいずれも中小 メーカーであ った 。

　自動車産業において産業別労働組合を確立するためには，ビ ッグ ・スリーとの団体協

約の締結が必要不可欠であ ったが，直属組合がＡＦ　Ｌの支配下で工場ごとに分断されて

いては，とうてい強大なビ ッグ ・スリーに団体協約を承認させることは出釆たか った 。

デトロイトにおける組織化の失敗は，ＡＦ　Ｌの職種別組合主義の破綻を明白にした。し

たがって直属組合の産別派は，分断状態にある直属組合を統一し，その限られた力を集

中するために，ＡＦ　Ｌの支配を排し直属組合を合併して全国規模の労働組合を結成する

運動を強加こ押し進めることにな ったのである 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４５）



　１２０　　　　　　　　　　　　立命館経済学（第３２巻 ・第２号）

　このような運動の展開は，自動車労働者を工場ごとに分断し職種別の枠をはめようと

するＡＦ　Ｌに一定の妥協を余儀なくさせた。ＡＦ　Ｌは，自動車労働者のつき上げを緩和

するために３４年６月に「自動車労働者直属組合全国会議」（Ｎａｔ１ｏｎａ１Ｃｏｎｆｅｒａｎｃｅ　ｏｆ　Ｕｍｔｅｄ

Ａｕｔｏｍｏｂｉ１ｅ　Ｗｏｒｋｅｒｓ　Ｆｅｄｅｒａｌ　Ｌａｂｏｒ　Ｕｎｉｏｎｓ）を招集した。この会議には７７の直属組合を代

表して１３７人が出席したが，グリーソＡＦＬ会長は自動車労働者はいまだ未熟であり全

国組合の結成は時期尚早であると主張し，全国組合の結成を要求する産別派の主張を退
　　　　　２）
げたのである 。

　この会議ののちホワイト ・モーター直属組合は，自主的にクリーブラソド地域の直属

組合の結集に乗り出し，３４年夏に９つの直属組合によっ てｒクリーブラソド地区自動車

協議会」（Ｃ１ｅｖｅ１ａｎｄ　Ｄｉｓｔｒｉ・ｔ　Ａｕｔ・ Ｃ・ｕｎ・ｉ１）を結成した。これ以降この協議会が中心とた

って産別派の全国的結集が進められることになる。協議会は，Ａ　Ｆ　Ｌの自動車労働者の

組織化に対する消極姿勢 ・政府の介入への依存 ・直属組合の分断政策を非難する声明を

発表し，３４年９月から３５年６月までの間に４回にわたって自主的に直属組合の全国会議

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　３）を開催して自動車労働老の全国的統一を強めてい った 。

　この間の注目すべき出来事は，共産党の路線転換であ った。３４年後半以降，共産党は

従来の二重組合主義からＡＦ　Ｌ直属組合内での統一戦線の強化に活動の重点を移行し

た。 この方針転換に沿って自動車労働組合（ＡＷＵ）は解散され，そのメソバーは工具

金型製作工であれはアメリカ機械工教育協会（ＭＥ　ＳＡ）に，不熟練労働者であれぱ直属
　　　　　　　　　　　　４）
組合に加入することにた った 。

　３５年半ぱの時期になると直属組合の中での全国組合結成要求は圧倒的意見とな った 。

３５年６月のＡ　Ｆ　Ｌによる直属組合２８支部の意見調査によれぱ，組合員の９３．３％が全国組

　　　　　　　　　　５）
合の結成を要求していた。このような自動車労働者の全国組合の結成を求める意見の広

がりに対して ，ＡＦ　Ｌはついに全米自動車労働組合（Ｕｎｉｔｅｄ　Ａｕｔｏｍｏｂｉ１ｅ　Ｗｏｒｋｅｒｓ　ｏｆ　Ａｍｅ ・

ｒ・ｃａ）の結成大会開催を承認せさるをえなかった。３５年８月２６目ＵＡＷ第１回大会が開

催された。この大会には約２万６千人を組織する６５の直属組合が代表を派遣したが，グ

リーソＡＦ　Ｌ会長は自動車労働者の自主的な役員選出を認めず，一方的にＡＦ　Ｌのオル

ガナイザーであるＦ．ダイロソをＵＡＷ組合長に任命した。さらに自動車産業全体の管

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　６）轄権もＡＦ　Ｌ加盟の機械工組合などの強い反対によって認められたか った 。

　この大会ののちＵＡＷの産別派は，大量生産工業におげる産業別労働組合の結成を主

張してＡ　Ｆ　Ｌから分裂した産業別組織委員会（Ｃ・ｍｍ・ｔｔ・・ｆ・・Ｉｎｄｕｓｔ・・ａ１Ｏ・ｇａｎ・・ａｔ１・ｎ）と結

　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４６）
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びつき ，ＵＡＷに対するＡＦＬの支配を排する準備を進めた。産別派は３６年４月に自主

的に第２回大会を開催し ，Ｆ．ダイロソ を組合長から解任して新たにＨ．マーチソ（組合

長），Ｗ．モーティマー（副組合長）などの役員を選出した。さらに自動車産業全体にわ

たって職種別の枠にかかわりなく全自動車労働者の組織化を進めることが方針として決
　　　　　　　　７）
定されたのである 。

　かくして ，Ａ　Ｆ　Ｌ支配下の直属組合に組織された自動車労働者は，当初の工場ごとの

分断状態と職種別組合主義による束縛から脱して ，自主的 ・戦闘的な産業別労働組合Ｕ

ＡＷを作り上げることにな った。しかしＵＡＷが自動車産業で真にその存在を出張しえ

るためには，ビ ッグ ・スリーによる団体交渉の当事者としての承認が必要であ った。３６

年末から３７年初頭にかげてのＧＭにおける座り込みストライキによっ て， ビッ グ・ スリ

ーのうち最初にＧＭから団体交渉の当事者としてＵＡＷの承認を獲得することになるの

だが，このストライキは，第２回大会で最終的に確立された産別派のイニシアチブによ

って準備されたのである 。

　　１）Ｓ．Ｆｉｎｅ・０少・
０乞左

・， ＰＰ・４０７－４０８；Ｒ・Ｋｅｅ「ａｎ，０
ク． ６”

．， ＰＰ
．１３０－１３１
．部品 メーカーや中

　　　小の完成車メーカーの労働組合に対する弱さをＳ ．ファイソは次のように説明している 。「Ａ

　　　Ｆ　Ｌの組織化の努力が自動車産業における国際組合（ＵＡＷのこと一引用者）の設立に先

　　　立って成功を納めた限りで，それはおもに独立自動車企業の工場や自動車部品工場において

　　　であ った。ナ ッシ ュ・ スチ ュードベーカー・ ホワイトのような独立企業は，ＧＭ ・フォード

　　　　 クライスラーよりもずっと金融状態や市場の地位が不安定で，それゆえ労働組合の圧力に

　　　低抗するカカミ弱かった。部品企業もまた傷つきやすかった。というのは予定通り製品を納入

　　　しえないことが，多数の競争相手に破れたり主要工場自体との取引きに失敗したりするの

　　　で，長期にわたる労働争議には耐えられないと多くの部品企業は感じていたからである 。」

　　　Ｓｉｄｎｅｙ　Ｆｉｎｅ，３〃づｏ〃〃ｊ　ｒ加Ｇ２榊７〃〃ｏ工０７ｓ３な〃加ｏア１９３６－１９３７．１９６９，Ｐ
・７１

　　２）　Ｒ・Ｋｅｅｒａｎ，功．〃 。，
Ｐ・ １２２

　　３）　１ろ｛６
．，
　ｐｐ．１２５＿１３０

　　４）Ｓ　Ｆ１ｎｅ 功　〃　ｐ６５ ，Ｒ　Ｋｅｅｒａｎ 功　〃　ｐ１２８　 アメリカ機械工教育協会（Ｍｅ －

　　　 ｃｈａｎｉｃｓ　Ｅｄｕｃａｔｉｏｎａｌ　ＳＯｃｉｅｔｙ　ｏｆ　Ａｍｅｒｉｃａ）は，１９３３年に自動車労働者の中で最高の熟練労

　　　働者である工具金型製作工を中心に組織され，Ａ　Ｆ　Ｌ加盟の機械工組合の官僚主義と法外な

　　　組合費の徴収を批判し，低額の組合費で熟練工を組織した。直属組合が工場を基礎としてい

　　　るのに対し，ＭＥ　Ｓ　Ａは地域を基礎として失業者も組織していた。Ｓａｍｕｅ１Ｒｏｍｅｒ，“Ｔｈｅ

　　　Ｐ１ａｃｅ　ｏｆ　Ｌａｂｏｒ　ｉｎ　ｔｈｅ　Ａｕｔｏ　Ｉｎｄｕｓｔｒｙ ”， 丁加Ｎｏ〃ｏ犯，Ｖｏｌ．１３８，Ｎｏ．３５８７，Ａｐｒ。，
４． １９３４

，

　　　ｐｐ．３７９－３８０；Ｍａｔｔｈｅｗ　Ｓｍｉｔｈ，“ Ｍｉ１ｉｔａｎｔ　Ｌａｂｏｒ　ｉｎ　Ｄｅｔｒｏｉｔ” 丁加ル〃ｏ犯，Ｖｏｌ．１３８，Ｎｏ

　　　３５９３，　Ｍｌａｙ，　１６．　１９３４，　ｐｐ．５６０－５６２

　　５）　Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，ｏカ． ６〃 ．， Ｐ－
１３３

　　６）　Ｓ．Ｆｉｎｅ，　Ｔみ２／１〃ｏ刎ｏろデＺ２〃〃６〃壬加Ｂ〃２ＥｏｇＺ８，ＰＰ ．４１６－４１９

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４７）



１２２　　　　　　　　　　　　立命館経済学（第３２巻 ・第２号）

　　７）　この時期，ＵＡＷ以外にも自動率産業には３つの有力な独立組合が存在していた。それは

　　　アメリカ自動車労働組合連合（Ａｓｓｏｃ１ａｔｅｄ　Ａｕｔｏｍｏｂ１１ｅ　Ｗ０「ｋｅ「ｓ　ｏｆ　Ａｍｅ「１ｃａ■ＡＡＷＡ）
，

　　　自動車産業労働組合（Ａｕｔｏｍｏｔ１ｖｅＩｎｄｕｓｔｒ１ａ１Ｗｏｒｋｅｒｓ’Ａｓｓｏｃ１ａｔ１ｏｎ－ＡＩＷＡ），アメリカ機

　　械工教育協会（Ｍｅｃｈａｎ１ｃｓ　Ｅｄｕｃａｔ１ｏｎａ１Ｓｏｃ１ｅｔｙ　ｏｆ　Ａｍｅｒ１ｃａ－ＭＥＳＡ）であった。ＡＡＷＡ

　　　は３４年夏にＡ　ＦＬから脱退したいくつかの直属組合によっ て結成され，ハドソソ杜で有力た

　　地位を築き上げていた。Ａ　ＩＷＡはタ ヅソエ場の従業員代表機関から発展したものである 。

　　ＭＥ　Ｓ　Ａは３３年初頭に結成された工具金型製作工を中心とする熟練労働者の組合で，デトロ

　　　イトの下請工場や部品工場を拠点としていた。これら３つの独立組合の組織人員を合せる

　　　と，ＵＡＷの組合員総数を上回っていたと言われる。第２回大会後，ＡＡＷＡとＡ　ＩＷＡが

　　　ＵＡＷと合流し，ＭＥ　ＳＡもデトロイトの３つの支部が合流した。Ｓ．Ｆｉｎｅ，Ｓ棚０舳，ＰＰ

　　７１＿７２；Ｒ．Ｋｅｅｒａｎ，ｏ
ク． 〃．， ｐ． １４３

Ｖ　お　わ　　り　に

　本稿では，１９２９年の大恐慌勃発から３６年のＵＡＷ成立に至るまでの自動車労働者の闘

争過程を失業者運動との関連において考察した。その結論は以下の通りである 。

　大恐慌は，２０年代に自動車労働者の間に浸透した「アメリカ的生活様式」を破壌し ，

そのことによっ て， 自動車労働老の個人主義や自助精神が生活防衛の手段とならないこ

とを客観的に示したのであ った。大恐慌下に展開された失業者運動は，就業者と失業者

の統一と人種 ・民族問対立の克服を運動の主要た課題として掲げ，またこの運動の過程

において ，それまで組織的活動経験をもつことがほとんどなかった多くの自動車労働者

に， 組織的活動の重要性を認識させたのである 。

　こうした失業者運動の展開に対応して ，熟練労働者の反抗から始まった就業者の闘争

もしだいにその狭い利害意識から脱し，失業者運動との共同闘争を基礎に，まず自動車

産業の周辺地域 ・周辺部門において団体協約の締結に成功した。こうした闘争の成果を

背景にＡＦ　Ｌ直属組合の中でイニシアチブを握った産業別組合主義を志向する労働者た

ちは，ＡＦ　Ｌの職種別組合主義による分断政策を排して ，自主的に直属組合の結集を強

め自動車産業におげる産業別労働組合の基盤を構築した。このような闘争の過程を通じ

て全米自動車労働組合（ＵＡＷ）は成立したのである 。

　３７年以降ＵＡＷは，ＧＭ ・クライスラーたどから団体協約を獲得し自動車産業におげ

る団体交渉制度を定着させることになるが，この間題については今後の研究課題として ，

後日発表の機会を得たいと考えている 。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（２４８）


