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経済学研究第30巻第3号

1930年代のイギリス自動車工業

--6大企業の形成とその資本蓄積一一(1)

339 (1019) 

中本和秀
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はじめに

1930年代のイギリス資本主義は，広く知られている様に，他の主要諸国と

異なり， -11:1:界恐慌の打撃が比較的軽微に済み，かつ際立った経済田復を示し

た。この経済回復の起動力的要因を，新興産業(自動車・レーヨン・電機・

化学等)の発展に求めるリチャードソン(H.W. Richardson)の問題提起以

来，わが国においても両大戦間期のイギリス資本主義の展開過程における新

興産業の位置づけが注目された。しかし，イギリス新興産業に関する実証研

究は，いまだなお，多くの未開拓な領域を残しており， リチャードソンの提

起した見解に対する評価も定まってはいない。 30年代のイギリスの経済回復

において新興産業の果たした役割についての評価を下すためには，先ず，個

々の新興産業の両大戦間期全般にわたる発展過程の実態を，それぞれ個別的

に分析する必要がある。

しかし，一口に新興産業と言っても，自動車・電機といった耐久消費財的

性格の強いもの， レーヨンの様な非耐久消費財，そして，化学の様に生産財
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的性格の強いもの，とし、う様に各産業が製品の使用価値的性格を異にしてい

る。また， 20 年代における発展動向，例えば， I寡8J的構造形成の度合等

も異なっているであろう。これらの相違は，当然， 30年代における各産業の

蓄積動向宏一様なものとはさせず，従って 景気過程に対する各産業の関係

も異なったものにさぜる。従って総ての新興産業が景気回復に積極的関連を

持ったとは想定しえないことになる。事実 主要新興産業(白動車・電機・

レーヨン・化学)の粗固定資本形成の合計額が製造業全体に占める比率は，

1925~29 年の 26%に対して，不況・回復期の 30~33 年に 24.2%，景気 k界

期の 34~37 年は 24.8% と推計令され， 20年代後半と比べて特に30年代に新

興産業の投資が比重を高めているわけではなL、。つまり，新興産業全体とし

ては，景気回復・上昇へのインパグトを見い出すことはできないのである。

それ故，新興産業が景気回復に対して積極的関連を有するとしても，それは

新興産業の"1::1の一部の産業にi浪られていたと考えるべきであろう。そして，

ワチャート、ソンの見解の場合でも，景気回復を主導した新産業として念頭に

おかれているのは，主に耐久消費財部門であったと考えられる。

そこで本稿は，典型的な耐久消費財産業として景気回復に最も関連が深か

ったと思われる自動車工業を対象に， その 30年代における発展過程を考察

するものである。

その際，景気過程との関連を念頭におきながら， 6大企業の成立過程とそ

の資本蓄積過設を中心に分析する。そして，考察は，順次以下の様に行なわ

tLるO

第一に，世界恐慌下の生産低下から景気回復・上昇期の生産回復・拡大の

動向と，それを競定した需要国での諸要因(園内市場での需要構成の変化，

輸出入動向，経済諸政策等)の実態を検討する。

第二に，需要因での諸変化に対応した供給構造における変化， .T!IJち， 20年

代末のいわゆる Big3から 30年代における Big6 .~の i 寡占」的構造の

編成替えの過程と契機を探る。

そして第三に，その 6大企業の形成・発展過程を資本蓄積を中心に個別に
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分析する。それによって 1930年代のイギリス自動車工業の資本蓄積過程の

特徴づけを試み，景気過程との関連についての考察に及びたし、。

1)例えば， 1932年と 1937年の工業生産指数(1929年=100として〉を比較すると，

アメリカ 53-103， ドイツ 53-117，フランス 72-82に対して， イギリス 84-124

であった。 (W.A. Lewis， Economic Survey 1919-1939， London， 1949.石|時

昭彦他訳『世界経済論』新評論社 88頁参照〕。

2)従来， 1930年代のイギリスの景気回復の主因として， 国内総投資額に占める比重

のi告さとその仲びから，住宅建築ブームが重視され，政策面で、はそれを促進した低

金利政策の重要性が指摘されていた (W.A. Morton， British Finance 1930 

40， 1943， p. 318. E. Nevin， The Mechanism 01 CheajうMoney，1955， chap. 

VIII.)。それに対して， ヲチヤードソンは以下の点から新興産業の発展を重視して

いる。第一に，住宅建設は他産業への波及効果に限界があること。 1932年及び33

年の住宅建設投資額は 1926~29 年の平均を下回っていること。また 30 年代初めの

住宅建設数は30年代中頃から米よりも低水準であること。 これらの事実は， 住宅

建設が全般的回復をになったとL、う主張と一致しなL、。次に 30年代初めの不況

下における実質所得の上昇(1929-33年に生計費の 25%低下に対して賃金低下6%

であったことによる)が，購資力増大となり，非生活必需品である耐久消費財や住

宅への滞在的需要を創り出した。そして，この潜在的需要を有効需要に転換さぜる

刺激となったものが，新興産業における技術革新による製品の改良と価格引き下げ

であったとしている。そして， 住宅ブームの生じた地域は， 新興産業の立地して

いる地域 (South，Eastern， Midlands等)lこ集中していた。それ故， 住宅ブー

ム自体， その原因は，新興産業の拡大にともなう労働力移動にあったとしている

(H. W. Richardson，“The Basis of Economic Recovery in the 1930s，" 

Economic History Review， XV (1962).後に， D. H. Aldcroft， H.羽T.Richardson， 

The British Economy 1870-1939， 1969，予rJI又〕。

:りほぼリチャードソンの論習に沿って両大戦間期のイギリス経済における新興産業の

発展の重要性を強調したものとして， 際問謹二 11930年代における新興産業の役

割J(関西大学『経済論集』第18巻第1号);11920 年代のイギジス経済に関する

覚書J(向上第18巻第2号〕がある。 また， 森恒夫『講座帝国主義の研究4ーイ

ギワス資本主義一JI(青木書応， 1975年〕においても，産業の議積箇で， I日主要産

業の停滞と新産業の発展という対照を描き出している。ただし， リチャードソンの

ような新産業の一方的強調をしてはいなし、。

4) C. H. Feinstein， Domestic Capital Formation in the U. K. 1920-1938， 

p. 104， Table 8.01より算出。

のわが国におけるイギリス自動車工業研究としては，主に以下のものが挙げられる。

先ず，イギリス白動車工業の生成期から第二次大戦後の 60年代までの展開過程全
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般に関しては，山本尚一『イギリス産業構造論~ (ミネノレヴァ書房， 1974年)第3

部がある。岡大戦間郊に関する研究としては，問書第7主主「阿大戦間のイギワス自

動車工業J;鬼塚豊吉rI920年代の新産業一自動車・レーヨン産業についてJ(東
大『経済学研究』第11号1968年〉等がある。前者は， 30年代の自動車工業の資本

蓄積に対する政策的保護を強調する見解をとっている。後者は 20年代の資本蓄

積の特徴に関して，主要企業にまで立入って分析し 30年代への発展を展望して

いる。 しかし， 両氏とも 30年代の資本蓄積に関して俗別的に主主害企業の資本蓄積

にまで、立入った分析はされていない。尚，両大戦悶JtIJに限らず，イギリス自動車工

業に関する研究としては，その他にも以下のものが挙げられる。松井和夫「イギリ

ス自動車工業の発展史J(大阪経済研究所『証券経済』第66号1965'f.) ;増出総司
「イギワス自動車産業の再編成 BLMCの成立をめぐって-J (~機械工業海外情

報』第106号 1968年);中村勝久「イギリスの自動車組織とマーケティング戦略」

(w名城商学』第26巻第l号 1976年);安藤陽「イギリス政府による自動車産業の

資収J(~立教経済論叢』第 12 号 1978 年) ;神戸俊雄「イギリス自動車産業の構造

と地位J (Wレフアレンス~ No. 182 1966年〕。

I 生産・市場動向

イギリス自動車工業は， すでに20年代に， 当時のイギリス経済の全般的

な不況基調に制約されつつも，量産技術の導入と激しい価格競争によって自

ら国内市場を切り拓包 産業としての形成期に入っていた。 しかし， 20年

代末においても，尚，国内市場は開拓余地を残しており，産業的形成拐を完

了していなかった。 このため， 30年代初頭の世界恐慌による打撃も軽微に

済み，早期に， かつ強力に生産回復を実現し得た。生産の減少は 29年を

基準として，乗用車部門で1931年の約 13%減に止まり， 商業車部門におい

ては 29年水準を下回ることさえなかった。乗用車部門では早くも 32年ーから

回復に転じ，翌 33 年に過去最高の 29 年実績を突破し，以後，順調に生産;l:~

大が続いて 37年には 29年の約2倍強の生産規模に達した(第 1表参照)。

この様なイギリスの生産の早期回復と力強い拡大は， アメリカ， フラン

ス， カナダといった他の主要生産国の 30年代における低迷と著しい対照を

なしていた(第2表参照)。この結果，イギジスは 30年代には，プランス，

カナダを抜いて，アメリカに次ぐ世界第 2{立の自動車生産国となったO
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第1表 (a) 乗用車ゐの生産・輸出・輸入・園内販売台数 (1929-38年〕

年次
(1) 

輸出(2()台〉
(4) (5) 

生産(合〕 輸入(台〉 国内販売(台〉

1929 182，347 33，792 21，520 169，355 12目7

1930 169，669 23，209 13. 7 9， 751 158，645 6. 1 

1931 158，997 18，992 11.9 2，118 142，115 1.5 

1932 171，244 31， 797 18.6 2，762 156，030 1.8 

1933 220， 779 41，028 18.6 3，619 186，543 1.9 

1934 256，866 43，907 17.1 10，851 230，866 4. 7 

1935 325， 192 54，520 16.8 13，563 281，388 4.8 

1936 367，237 64， 765 17.6 12， 143 310，091 3.9 

1937 379，310 78，113 20.6 18，560 318，461 5.8 

1938 341，028 68，257 20.0 9， 180 280，217 3.3 

第1表 (b) 商業率の生産・輸出・檎入・図内販売台数 (1929-38年〕

年次! (1) 
輸出(2()合〕

(4) (5) 
生産(台〕 輸入(台〕 国内販売(台〉

1929 56，458 8，451 15.0 16，264 64，459 25.2 

1930 66，859 6， 770 10. 1 1，527 62，683 2.4 

1931 67，310 5，429 8.1 1，490 60，405 2.5 

1932 61，475 8，474 13.8 310 51，006 0.6 

1933 65，508 10，867 16.6 400 58，754 o. 7 
1934 85，633 13，993 16.3 1，637 74，792 2.2 

1935 91，707 14，049 15.3 1，838 76，098 2.4 

1936 114，305 17，571 15.4 2， 700 90，801 3.0 

1937 113，946 21，072 18.5 4，667 86，850 5.4 

1938 103，849 15，466 14.9 1，399 77，668 1.8 

(出所) SMMT， The Motor Industry 01 Great 1959， p. 11， Table 1.， 
p. 37， Table 33， p. 246， Table 119， p. 265， Table 120， p. 278， Table 129. 
輸出入はシャーシーを含む。国内奴売台数は，新王李登録台数。但し，第1表(b)
の (5)は GoodsVehicleと Haclmeysの新車主主録台数。

第2表主要国の自動車生産指数 (1929年=1(0)

イギリス アメリカ カナダ プランス イタリア ドイツ

1929 100 100 100 100 100 100 

1932 97.5 25.6 23.3 64.4 55.6 33.3 

1937 213.4 89.8 79.0 79.4 131. 5 210.3 

46.5 63.4 89. 7 124.1 219.9 

A. Silberston，“The Motor lndustry"， D. Burn ed， The Structure 01 
British Industry， Vol. II， Chap X， pp. 4-6， Table 1， 2， 3より作成。
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そして，この発展によって自動車工業はイギジス産業構造に一定の地伎を

占めるに至る。例えば， 1936 jトに，鉄鋼，鉛，錫の閣内消費の各々 8.2%，

9.6%， 6.3%を占め，雇用数では製造業ヰ18.3%(36年)を占めて，一般機

械， 綿工業に次ぐ規模となっているO 純生産額においても 35年に製造業中

第5位にランクづけられる。確かに，鉄鋼消費の而では，建設業，鉄道等に

劣っていたし，国民経済に占める地位の点では，アメリカにおける自動車工

業のそれとは比ぶべくもなく低いものであるO しかし， 30年代における成長

によって自動車工業は，イギリス国民経済の中で決して無視しえない位置づ

けを持ち始めたと言えよう。

そこで，この時期の発肢を主に代表していた乗用車部門について，その基

殺を市場而から検討してみよう。まず，販路の約8割余りを占めた園内市場

の動向からみる。

国内の乗用車普及度は， 1929年の人 1:]40.7人に1台の比率から 37年には

25. 7人に1台へ上昇し， 乗用車利用の大衆化が進み， 1930年代はイギリス

において自動車が賛沢品から生活必需品へ転換した時期となった。この様な

30年代の自動車普及の進展， TlPち国内市場の拡大の背景としては，第ーに 20

年代の市場開拓のアメリカと比べての遅れがある。第3表にみられる様に20

年代末においても拡大需要比率が高く，市場飽和状態に達していなL、。30年

代にも尚開拓余地を残していたのである。それは取りも直さず20年代の量

産体制の未成熟を表わしていた。第二に実質所得の増大と生活様式の変化

(都市郊外での住宅建設による私的交通手段の必要性場大) によって潜在的

需要が新たに増大していたことである。そして次の様な諸要因がこうした潜

在的需要を有効需要に転化させたと考えられる。一つには中古車市場の組織

化，分割払し、式購入システムの普及等の販売促進活動が進められたことであ

る。また一つには，より重要な要因として ガソリン師格の低下やエンジン

性能の向上と車体重量の軽減によるマイル当りのガソリン消費量の減少，タ

イヤ価格の低下と寿命の増大等によって，維持・走行費用が低下したことで

ある。そしてさらに重要な要因は， 第4表にみられるように30年代にかな
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第3表 悶内乗用車市場の需要構造(1927-1938年〕

年次 j (l) | ω (dl)!(1)竺2)iJ1)
i新車登録台数|拒大需要| (船 !更新需要 l(初

1927 161，603 I 104，478 I 64.7 57，125 I 35.3 

1928 I 161，493 I 100，445 I 62.2 i 61，048 i 37.8 
1929 169，355 I 97，932 I 57.8 71，423 I 42. 2 

1930 158， 645 I 76， 592 I 48. 3 I 82， 053 I 51. 7 

1931 I 142， 115 I 28，634 I 20. 1 I 113，481 79.9 
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1936 I 310， 091 170，回5 I 54. 9 I 140， 006 I 45. 1 

1837 I 318， 461 159， 144 I 50. 0 I 159， 317 I 50. 0 

1938 I お0，217 I 150，182 I 5:1.6 I 130，035 I46.4 

(出所) SMMT， The Motor Industry 01 Great Britain 1959 p. 37， 
Table 33， p. 88 Table 66より作成。拡大需要は， 悶内保有台数前

年度比増加分。

第4表 自動車4小売{前格指数の推移 (1924 ~'.= 100) 

年 次 斉さ 用 ヰ子 商 業 工事 生計費指数

1924 100.0 100.0 100.0 

1929 75.0 84.3 93. 7 

1930 68. 1 79.3 90.3 

1931 60.8 75.5 84.3 

1932 59.6 73. 1 82.3 

1933 61. 4 69.5 80.0 

1934 51. 8 62.4 80.6 

1935 49.8 61. 6 81. 8 

1936 49.0 60.2 84.0 

1937 50.5 63.5 88.3 

(出所) SMMT， The Motor Industry 01 Great Britain 1938， p. 49. 
Table 9より作成。

りの価格引き下げが行なわれたことである。維持費用と販売価格の低下は，

乗用車所有に必要な最低限の rfi得水準を 30年代初めの約 450ポンドから

37年頃には約 300ポンドまで引き下げ，乗用車所有の可能な階層を拡大して

いったのである。そして 市場開拓を現実に担ったのは，価格・維持費とも
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に最も低い 10馬力以下のグラスの小型車であった。

需要構成の変動についてみると， まず， アメリカと比較して， 低所得水

準，良好な道路状態，短い走行距離，馬力数に応じた累進重課税等の事情に

よって， イギリスではすでに 20年代から， アメリカ車よりも小型・小馬力

の12馬力グラスが国内市場開拓を主導する独特の市場形成傾向が生じてい

2030年代初めには， 四28年のガソリン消費税の11武諜， 31年のその増税，

そして不況の影響によって， この傾向は一層顕著となり， 需要の中心は 10

j尽力以下クラスに移動したので、ある(第5表参照)。 この結果， 高馬力の大

型車がrド心であったi¥i命入は， 1930-33年に激減し， 国産車がその分の需要

を奪う形となった。また， 10馬力以下クラスは， motor-cycle市場からも需

要を奪って新市場開拓を行なった。 こうして 10馬力以下の小型車が市場の

過半を占めるとしづ不況下に生じた需要構成は，市場が全般的に回復してい

ったは年以降にも定着して行く。

価格動向についてみると，まず， 1929-31年に急激な低下がみられ， 32-

33年には購買力の改善と原材料価格の落ち着きから一定の安定が生じた。し

かし 34年には，翌年から実施されることが決定した馬力税引き下げに影響さ

れて，各社が低価格の大型車の開発(高馬力エンジン塔載車を以前の低馬力

事と間程度の価格で提供)にカを入れた結果 大幅な価格低下となった。 35

年以降は安定し， 37-38年には再軍備の影響を受けた鋼材・労賃等のコスト

第5表馬力JJU乗用車閣内販売台数の推移 (1928-37年〕 (単位:%) 

1929 1930 1931 1937 

8以下 17. 7 25.3 26.9 27. 7 23.3 25.5 22.8 29.6 26.4 26.4 

9~10 8.3 10.0 9.4 14.1 24.0 33.8 33.9 31. 1 32.9 31. 7 

1l~12 23.4 18.1 16.9 13.2 16.0 15.0 16.8 13.4 15.5 15.2 

~4;iijt  

15~ 16 1 9. 61 16. 41 24. 81 21. 61 12. 21 8. 61 9. 01 5. 41 3. 51 2. 4 

17以上 9. 61 9.21 9.61 12.51 12.61 13.0 

報売 1
159 叫吋同叫m 吋 2州 1抑，吋m 加

(出所) SMMT， The Motor Industry o[ Great Britain 1938， p.80， Table 38よ
り作成 17潟カ以上には，電気車その他を含む。
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上昇ーから自動車価格も全般的にと昇ーした。 この様に30年代にも， 価格低下

傾向が支配的であった。その背景には この時期に形成されていった6大企

業間の相互の競争があった。つまり 需要の変化に対応して「より経済的な

自動車を生産しようとする自動車製造業者達のイニシアティブ」によって生

じた小型車導入をめぐる競争が，価格面での競争と結合し，市場を開拓する

推進力となったのである。

次に，国内市場に対する保護関税政策と自動車課税制度の影響について検

討したい。保護関税に関しては，まず，第一次大戦前には，他のヨーロッパ

諸国が自動車輸入に対し何らかの関税を賦課していたのに対して，イギリス

は無関税状態にあり， 1907年のイギリス国内自動車利用台数6万5000台の

うち5万3000台余り，即ち約82%がi1翁入車としづ状態にあった。 しかし，

イギリスにおいても 1915年の財政法によって， 戦時下に船荷スペースを節

約するため奪{多品輸入を抑制することを隠的として，乗用車時計，楽器，

映画フイノレムに対してお 1/3%従価税(1.、わゆる，マッケンナ関税)が賦諜

された。この関税は，第一次大戦後も継続されて自動車工業の保護育成機能

を果すことになる。だが大戦直後には，繰り延べ需要に圏内製造業者が応じ

切れず，この関税によっては大量の輸入を防ぐことはできなかった。しかし，

20年代には国内においても量産化に踏み切るメーカーが出現し，それらが競

争力をつけ始めるに従ってこの関税の保護機能が発揮され出したのである。

特に，この関税は，国産車と競合性の強かったフランス，イタジアからの小

型車の輸入を遮断する作用を有効に果した。そして，輸入の大半はアメリカ

からの大型車が占めることとなったのであるO アメリカ事に対しては，次に

述べる自動車課税の輸入抑制作用を無視することはできなし、。

自動車に対する課税としては，すで、に触れた様に自動車税とガソリン消費

税がある。本来，その目的は，自動車交通の増大によって必要となった道路建

設・改修の費用を賄うことであった。だが 21年に賦課された自動車税が，

1馬力当り 1ポント、の率によって馬力数に応じて課税する重い累進税(馬力

税と呼ばれた)であったことは，国内市場に対して様々な影響を与えること
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になった。

第一に，これによって国内では，税負担が重くなる高馬力大型車の需要が

抑制されたから，結果として，大型なアメリカ王手の輸入を抑えて国内市場を

保護する機能をもった。そして 20年代にマッケンナ関税とともに， 小型車

を量産する国内メーカーの成長を助長することになったのである。閣内での

この様な小型車選好の傾向は IIt界恐慌の余波を受けた 30年代初めに一層

強まり， 為に大型車が中心であった輸入は31年には 29年比で約 1/10に激

減したのである(第1表参照)。その後 1934年4月に，馬力税の 25%引き

下げが決定され， 35年ーから実施された。これによって 34年以降，高所得階

層において中馬力車から高馬力車への若干の需要の移動が生じ， 20馬力以上

の大型車への需要が復活したので北米からの輸入が増大した。この様な需要

と愉入の動向は，-TiJ1で景気に左右された而もあるが，馬力数に応じた重課

税が輸入抑制機能を(特に大型車=アメリカ事に対して)もっていたことの

註左であろうの乗用車国内販売台数に占める輸入車台数比率は， 1920年代に

1O~20%台にあったが， 30年代初めの不況下に 10馬力以下の小型車が閏内

111場の主流を占めるに至り 1%台まで低下した。 34年の馬力税削減決定と景

気回復による購買力の改善が大型車需要を復活させて輸入車比率を 3~5%

台へ回復させたが， 20年代の水準に戻ることはなかった。馬力税は，イギリ

ス特有の小型車中心の国内市場形成を助長し，その様な国内市場形成自体が

愉入抑制機能を果たしたのであった。

また馬力税は，国内市場形成のもう一つの特徴にも影響を与えていた。馬

力数に応じた累進課税の結果，市場は馬力数毎に細分され，多層的構造が形

成されていったのである。

そして，メーカー側もかかる市場構造に対応して，生産車績を馬力毎に細

分した。そのため， ーメーカーが問時に8馬力車と 10尽力事といった大差

ないモデルを重複して生産する浪費的傾向が生じた。

この結果，生産規模に比較して過剰な数のモデノレを生み出し，量産化を阻

害することになった。例えば， 1937 {Hこ，乗用車総産出量の 90%を占めた6
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大企業が， あわせて 40余りのエンジンタイプと更に多いシャーシーとボデ

ィを製造し， 40の基木モデルのうち 26モデルは，販売量が5000台以下であ

っTこ。

この様な多種少量生産は アメリカと比較して，ベストセラー・モデルへ

の生産集中度の低さにも反映し， また， 低生産性と高コストの原因となっ

た。 1937年に， アメリカの3大企業の生産量の 60%がそれらの3大モデル

によって占められていたのに対して，イギリスのそれは 40%を 1~1めるにすぎ

なかった。 1935年には，自動車製造業(部品製造業を除く) における 1人

当り生産高に関して，アメリカはイギリスの5倍であった。そして自動車霊

長1ポンド当りの平均価格の比較では，アメリブJ車のコストはイギリス車の

それを約40%下回っていたのである。

次に輸出動向に関して検討する。まず，以上の様に馬力税に助長された国

内市場形成の特性は，輸出面に不利な影響を与えている。イギリス向けの低

馬力小型寧は，悪路と長距離走行という条件から大型車を必要とした輸出市

場には適さなかった。従ってイギリスメーカーは，別途に輸出向高馬力モデ

ノレを製造せねばならなかった。だが，それは，国内販売基盤が狭小なうえに

数社が同一クラスで競合したから 1モデノレ当りの生産は少量となり，アメ

リカ王手にはコスト・価格面で到底たち打ちできなかったのである。例えば，

1938年に，デトロイトで約50万台のフォード V8が生産されたが，イギリ

スのダゲナム工場では3，677台にとどまった。その結果，同じフォード V8

でも，デトロイトからはダゲナムよりも約30%安い価格でフランスへ輸出さ

れたのである。 この様な生産力的格差の結果， 時期は逆のぼるが， 1927年

にも乗用車輸出の 90%余りが，特恵関税体制下にイギリスにとって比較的有

第6表世界自動事輸出に占めるイギリスの比率 C%) 

王子 次 1933後

比 率 2.2 6. 2 I 5. 5 8. 1 11. 5 26. 3 I 22. 3 
(出所) The Economist， Nove. 16， 1929; The Statist， Apr. 21， 1934. 

長 1933年に関しては， 墓礎数値が近似値のため，次の第7表の数値
と異なる。



350 (1030) 経済学研究第30巻第3号

利な帝国内市場に向けられたにもかかわらず，それは帝国内需要のわずか 10

Zを満たしたにすぎなかったのであるO

だが30年代初めの世界恐慌下に1tJ:界自動車輸出に占めるイギリスの比重

は高まった (~I~ 6表参照)。乗用車輸出についても， アメワカ対イギリスの

比率は 1929年の 10対 1から 1932年には4対3になった。同時に， 帝国市

場でのシェアについてはアメリカを抜いたのであった。この様に世界恐境下

にイギリス自動車輸出が有利に展開したのは，第ーに， 1931年のイギリス金

本位制放棄によるポンドの対ドル切り下げ。第二に，位界恐慌下のアメリカ

!~!動車生産の能力の 50%以下への低下とそれによる生産費の 20%増がアメ

リカ本の輸出競争力を低下させたこと。第三に 白動車輸入諸国での購買力

低下と自動車課税の増税が 小型車需要を急増させた等によるものであっ

Tこ。

しかし，イギリス自動車輸出の前進は，上述の様な相対的に有利な条件下

の一時的なものではなかった。確かに， 1934年以降は， アメリカ圏内生産

の持ち直しとドル切り下げによってアメリカ車輸出が増加し，ヨーロッパ市

場でイギリス車輸出は後退し，帝国市場でも高馬力事需要が復活してアメリ

カ車に再び、抜かれた。だが，輸出台数の絶対量は尚 32年から 37年まで一

貫して増加を示したのである (第 l表参照)。乗用車輸出に関して帝国市場

でのシェアは， 1938年において，アメリカ 44%に対してイギザスは30%をど

占めた。そして世界市場に占めるイギザス白動車輸出のシェアは， 1937年に

おいて尚 1929年水準をはるかにI二回っており， イギリスはアメリカに次ぐ

tlt界第二の自動車輸出国の地位にあった(第7表参照)。

こうして均年代のイギリス自動車輸出は，輸出台数・帝国市場及び世界

市場におけるシェア等の指標からみて 全般的に20年代よりも一層の前進

を示している。勿論， 独特な園内市場形成によって 20年代から生じていた

輸出荷での不利な側面(国内向小型車は輸出に不適，過剰なモデル数と少量

生産による高コスト)は，既に述べた様に払拭しえなかった。そのため特恵

によって相対的に有利で，かつ依然として輸出の大半をそれに依存している
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第7表 立三喜芸主主霊堂閣のおき診ヱ李総出

生ド 4T 

〈世会数:1000台)

178“? 56.7 48. 7 19.0 2.3 321. 1 

302.9 74.2 63.8 29. 1 1.8 500. 7 

42.0 537.2 101. 7 49.0 23. 7 7.4 761‘4 

51. 7 107.0 20.4 25.5 7.5 13.4 225‘4 

98.5 395.2 65.ヲ 25.1 33.0 64. 9 682.6 

(百分家:%) 

1024 4. 9 55. 7 17.7 15.2 5.告 O. 7 100.0 

1925 5.8 60.5 14.8 12. 7 5‘8 0.4 100.0 

1929 5.5 70.6 13.4 6.4 3.1 1.0 100.0 

1宮33 22虐9 ヲ1 11.3 3.3 S町宮 100.0 

1937 14.4 57.号 ゑ6 3. 7 4，8 9.5 100.0 

〈紛所) A. E. Kah口，Great Britain In The World Eヒonomy，1945， p. 112. Tablε 
lO. 

第s畿 自動E料品開にみめる術関市場の比率 (%) 

(1) 20年代 30年代

年次 子守殿内 後関タト 年次 '夜間内 子持 E議 外

1924 86.9 13.1 1百30 86.2 13.8 

1925 86.7 13.3 l吉31 81.5 18.5 

1926 89.6 10.4 1932 67.4 32.6 

工雪27 85.6 14.4 1933 67.2 32.8 

1928 82.6 17.4 1号34 76.2 23.8 

1929 I 86.4 13.6 1935 76.0 24.0 

1936 79.5 20.5 

1937 84.6 15.4 

(的所) SMMT， The Motor Industη o[ Great 1938 pp. 

Table 66より作成。

おいて{第8表参照)さえアメザコちからの輪出さと凌議するに査ら

なかった。生産・輸出比率の安定性に示される様に 30年誌においても販路

拡大の中心は圏内にあり，爵内綴売の;潟大が怒、速なため

しく利益率が低い輸出家業にさほど重点空どおかなかったと言われている。



352 (1032) 経済学研究第30巻第3号

にもかかわらずこうした一定の前進が可能で、あったのは，一つには，輸入諸

国におけるガソリン消費税の存続と道路改善の進展によって小型車需要がさ

ほど減少しなかったことにある。だが，何よりも，イギリス自動車工業自体

が30年代に園内市場を開拓しつつ築いていった生産力を基礎に着実な価格

引き下げを遂行し競争力を強化したことによっている。また，当時，帝国市

場は世界自動車輸出の 45%を吸収する最大の輸出市場であったから， 1932 

年の輸入関税法とオタワ協定の成立による帝国特恵体制の強化の果たした役

割も無視しえなL、。だが，帝国市場に対するイギリスの輸出は，既に述べた

様に， 32年に一時的に有利な条件下にアメリカを上田ったが，以後，再びア

メリカに巻き返しを受けている。それに帝国特恵と言っても各国のイギリス

自動車輸出に対する優遇措置も度合がまちまちであったから， 30年代のイギ

リス自動車輸出の前進に関して帝国特恵体制だけを強調することはできな

L 、。 例えば，帝国市場の 3/4を占めた4大市場(オーストラリア，南アフワ

カ，インド， ニュージーランド)の輸入動向をみると 20年代末と較べて

30年代中頃には各国ともイギジスとカナダからの輸出が増大しアメリカか

らのそれが後退している。 これは;帝国特恵によるところが大である。 しか

し，注目すべきは，イギリスに対して特恵を与えていない南アフリカにおい

てもイギリスの輸出が， 35~においてお年の 4 倍余り， 32年の 2倍へ増大

していたことである。また一方，インドにおいてもやはり特恵を受けていな

いカナダからの輸出が増えていたのである。これは，イギリスのボグゾーノレ

社とカナダ・フォードが各々， GMとフォードの帝国市場向けの生産拠点に

位置づけられていたことによるものであろう。これは，帝国市場での前進も

たんに帝国特恵の保護によるものだけで、はないことを示している。

ヨーロッパ市場或いは帝国市場の生産拠点として位置づけられたアメリカ

系 2{土は，輸出比率がイギリス輸出よりも高かったから，これらアメリカ系

企業の 30年代における本格的なイギリス進出は， イギリス全体の輸出に大

きく貢献したと言えよう。そして， アメリカ系企業の 30年代におけるイギ

リス進出の契機は，第一義的には，後に検討する様に，イギリス国内市場の
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独特な形成とそれに対応したイギリス系企業の成長に対抗して現地適応化を

はかったところにあったから，つまるところ，この点でも，国内的発展が輸

出の前進に繋がっていたのである。

以とみてきた様に 1930年代のイギリス自動車工業の発展基盤は，たんに，

国内市場と帝国市場の特恵関税体制による保護だけではなく，小型車中心の

特有の国内市場形成領内自体にもあったと言えよう。この様な市場形成自体

がアメリカ大型車の輸入を抑制し，イギリス系企業をして圏内市場把握とそ

れに基づいた生産力的発展を可能とさせた。それによって輸出面においても

liij進し得たのである。

1)鬼塚，前掲稿参j問。

2) D. S. Landes， 1、heUnbound Prometheus; Technological change and industrial 
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6) M. Sedgwick， Cars o[ the 1930s， (London， 1970)， p. 15. 

7) 20年代後半の普及度は， アメリカで2住t帯に1台に対してイギリスでは15世帯に

1台であった。そのため初期費用と維持費を低下させることによって更に自動事米

所有階層への浸食が可能とみられていた (TheEconomist， July 14， 1928， pp. 60-

61)。

8) The Econ01刊ist，.Tune. 29， 1935; Dec. 7， 1935. The Statist， Oct. 15， 1935. 

9) The Economist， March 27， 1937 

10) 12 J~力車は 1926 年に乗用率総産出量の 51.5%を占め，価格低下も最も大きかった

(The Economist， June 4， 1927)。

11) 1928年に 1ガロン当り 4ベンスの課税がされ， 1931年にはガロン当り 8ペンスに，

そしてお年には9ペンスへ引き上げられた (TheStatist， Feb. 6， 1932.， March 

7， 1936. The Economist， Oct. 15， 1938.)。

12) このため 1931~33 年に motor-cycle 利用者は 15 万 8000 人減少した (The Statist， 
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Oct. 21， 1933.)。

13) 1935 年の馬力税引き Fげと 36~37 年の住宅建設ブームによるガレージ付住宅の普

及が大型車需要を喚起した。だがそれは市場の小部分をなすもので、しかなかった。

尚，大型車中心の輸入は，この影響で34年以降 1万数千台士見模へ回復した (The

Statist， March 9， 1935. Oct. 19， 1945. The Economist， Apr. 20， 1935.， July 

10， 1937.)。

14) The Economist， Dec. 7， 1935.なお，第4表の価務指数は， 1馬力当りに関する指

数。

15)銅製品価格は46%上昇した。その他，部品メーカーは，大量の政府発注のため，自

動車部門への供給が悶1l(~となった。その結果，部品価格の上昇がみられた。労賃上

昇は，再主事備による航空機製造部門の拡張の結果，熟練工が不足したことによって

いる (TheStatist， March 27， 1937. The Economist， Sep. 3， 1938.)。

16) K. Richardson， The British Motor Industry 1896-1939， (1977)， p. 105. 

17) The Stati・st，Oct. 29， 1934， p. 500. 

18) Svennilson， op. cit.， p. 150. 

19) A. Plummer， New British Industry in the Twentieth Century， (1937)， pp. 

73-74. 

20) The Economist， Apr. 26， 1924.， p. 863.尚，マッケンナ関税の概史は以下の如く

である。 1915年9月，輸入乗用車及び部品に 331(3%従価税斌課。 1919年9月，

財政法「帝国特恵関税j制度によって帝国内産乗用率は， 1(3の減免 (222(9%従

価税)0 1924年8月，廃止。 1925年7月，再賦課。 1926年5月，商業率及びその

部品にも適用。 1927年，タイヤにも適用。 1938年，輸入関税法に繰り入れられる

(E. B. McGuire， The British Tariff System， 1939， p. 246. The Economist， 

Aug. 20， 1938.)。

21) The Economist， Dec. 7， 1935. 

22) The Statist， Feb. 6， 1932， p. 295. 

23) The Statist， Dec. 12， 1936， p. 795. 

24) The Economist， Dec. 7， 1935， pp. 1129-1154. 

25) The Economist， Apr. 16， 1938， p. 131. 

26) A. Silberston，“The Motor Industry" (D. Burn ecl.， The Structure 01 British 

Industry， V 01. 2， 1958)， pp. 19-21. 

27) K. Richardson， op. cit.， p. 104. The Economist， Sep. 19， 1928. 

28) Plummer， op. cit.， p. 89. The Economist， July 26， 1930. 

29) G.マクシー， A.シノレバーストン，今野源八郎ほか訳『自動車工業論』東洋経済新

報社， 1965年(原著， G. Maxcy & A. Silberston， The Motor Industry， 

London， 1959よ125頁。
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30)γhe Economist，July 14， 1928.イギヲ λにとって最大の総出rti場， オ-7，トラヲ

アにおいても， 1927年 1…-6月郊の新王李登録の81.4%をアメリカ主容が占め，イギリ

スは1ふ13ぎに滋ぎなかった(K.Richarclson， ot. cit.， p. 105')0 尚，お29~年には，イ

ギ!lスは後留子行壌の 13.4%のシニ込アを占めている (TheStatist，'Apr. 21， 1934.)。

31) The Economist， Oct. 21， 1号33蜘

32)イギリスの 22，081会に対して，アメリカは 10，714会であった (The~う:tatist， Oct. 

19， 1935.)。

33) D. G. Rhys， The Motor Industry; An Economic Survey， 1972， p. 377. The 

Economist， Oct. 15， 1932. The Statist舎 March11， 1933 主主当，小~車輸出増

大の紡楽， イギリス乗用導主総出SjZ均値絡は， 1931年の 161.4 *"ンドから 1933年

121. 8 *"ンドヘ急激に低下した (TheStatist， Oct. 21， 1938)0 

34) The Economist， Aug. 11， 1934. 

35)カナダは20%を占めた (TheStatist， Oct. 15， 1938.)。

36) A. E. Kahn，Great Britain in the World Economy， 1号46，p. 111‘ 

37) The Economist警 Apr.20. 1935. 

38) K説hぬ ot.cit.， p. 111. 

3号)The Statist， Sep. 10， 1938.殺濁翁草寺は，アメリカの輸出についてもそのを，

カナ夕、については，その 9/10会吸収していた (TheStatist， Jan. 2， 1937.)。

40) ー郊の自治綴諸国でほ，自動主事務入に関して対外綴関税のíjl~J二げが行なわれたの

それによって香子ギジス豆容は，オーストラロア，ニュ…ジーランド市場でアメ yカ

主将二対抗し得るよろになったくRhys，0戸.cit.， pp. 376-'-377. The Statist， Jan. 2， 

1937，ひ 19，幸子、経炎，前議議警220Jむ。「オタワ協定Jに腐しでは， l駁服姿ニ fイギ

手ス迷郊とオタワ協A:JC関磁文学ぎ経済論祭3 第凶器委員~6 手予〉参照。

41) The Statist， Jan. 2， 1937， p. 19. 

42)第1'ilSi:K見られる様に， イ ~Y ス全体の総務は 20%モまにほとんど透していtt:い。

それに突すして， 1例えば， GMの子会社ヰミグゾ…ノレ社の輪出比率は， ほほーお%のに

あった。(安保哲炎「戦際立若アメ予カ自動芸春金業の濁外幾多震活動JC主主大役会科学後
究所 f社会科学研究~ ~お 31 護会第 3 努〕量H3 ;1疑， 80]を参照〕。

43)終怒関税体制jの{楽器草作用安三重視ナる見解乏しでは， 山本，吉右J喝を懇， 232 J変参照。

II 洪給構造の変化一量長主体鵠と の確立ー

30年代の比較的顕閥な笛丹市場拡大と生産禁模拡大の過程は掲持に 20

年代にその形成が始まったイギヲス自動王手ご工業の食産体制と「主義rI:iJ部構造

カ;， る った。 とこの時期には， 20 引き続f!

弱小:企業の淘汰が進み， と多数の fスペシャリストjへの分
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化が進展しほぼ固定化する。そして市場の「寡I，J:jJ的支配構造が確立するの

である O その過程を媒介したものは， rモデル・価格競4f1-jであった。

1920年代には，モヲスを中心として既存モデノレの価格切り下げ競争(短期

性の価格競争)が一般的であった。そして，激しい価格低下によって市場が

開拓されていったのである。だが， 1930年代の企業間競争においては， 既

存モデルの値下げは行なわれず，価格変更は投入価格に変動がある場合或い

は新モデルの導入の際に限って行なわれ，価格競争は長期性のものに転換し

た。そして， スタイル， サーピス， 品質面で、の競争が強まり， 頻繁なモデ

ル・チェンジとモテ、ノレ多様化の傾向が生じたのである。

短期的な価格競争が行なわれなくなった要因は，量産体制の発展自体と市

場拡大の一時的な鈍化であった。量産化の進展に伴って当該企業の総原価に

占める固定費(工場・建物の減価償却費，賃貸料等)の比率は低下する。そ

のため他の費用が不変とすると，生産量の増減に対して!京{凶は短期的にはよ

り安定的なものとなる。その結果，値下げをする場合，マージン減少をカバ

ーして利益を値下げ以前の水準に維持するには，より大幅な生産と販売の増

加が必要となってくるのである。ところが 20年代末から 30年代初めにか

けては市場拡大テンポが鈍化しつつあり，かつ一定数の有力な量産企業が成

長していたから，弱小企業を淘汰しつつ大幅な販売拡大をするのは困難とな

っていた。従って短期的価格競争の可能性は狭まり， 既存モデルの値下げ

は， 1931年のモリス「マイナ-J 8馬力車と 19351:下のフォード「エイトJ

の例にとどまった。いずれも利益を増加させるに足るだけの盟主売拡大に成功

しなかった。そしてこれ以降，短期的価格競争は生じなかった。

代って頻繁なモデル・チェンジによる競争が生じた。第3表を見る!浪りで

は30年代には， 初期の不況期を除いて， 拡大需要の比率がある程度高く，

従って全体として市場は拡大基調にあった。だが，初めて乗用車を購入する

階層は中古車さと購入する場合が多く，実質的には新車販売の大部分は貿替需

要であった。既に1928年頃には， 新車販売の75%においてディーラーは中

古車を引き取らねばならなかった。このため販売を拡大するためには頻繁な
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モデノレ・チェンジによって需要を刺激する必要があったのである)。

「モテソレ・価格競争」は 30年代の需要の大きな変化と結合して，量産企業

を析出して行った。まず，量産企業となるためには大衆車市場への参入が必

要であるo 30年代初めの不況下に 10馬力以下の小型低価格率クラスの需要

が大衆車市場の主流を占めたので多数の製造業者がこの分野への参入を企て

た。その結果，このクラスのモデル数は増大して各社各モデル当りの需要は

少量となる。それは量産の利益を減殺して価格切り下げ力を低下させた。だ

が他方で，長期性の価格競争は激しく，大衆車市場に溜まるためには低価格

のま住持が必要であったから，生産コストをカバーするにはモデルが成功し大

量販売が実現しなければならなかったのである。しかし，各年のベスト・セ

ラーは少数のモデルに限られていたから，多数の参入企業は，この分野での

競争に耐えることができず，高級車部門等に撤退するか，他企業に吸収され

るか， 或いはまったく自動車製造部門から撤退した。 この結果， 30年代に

は自動車製造企業の 1/3が消滅し， 独立企業は 20社に満たないものとなっ

た(第9表参照)。 そして， この大衆車市場で成功したモデノレをもって発展

した 6社が量産メーカーとして確立し， 1935-36年には乗用車部門の国内市

場の 86%，輸出の 95.5%のシェアを占めた。 20年代末の Big3から 30年

第9表 自動車工業の参入・送出企業数(推定〕
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第10表 「ピッグ6Jによる乗用車総生産台数の会社別シェア (1929-39年) (%) 

年¥¥¥企¥業 ボグゾーノレ [スタンダード ルーツ|フォード モ リ ス オースチン

1929 1.1 4.9 n. a. 5. 7 51.0 37.3 

1930 5.9 5.1 5.6 7.0 39.3 37.1 

1931 6.4 10.6 6.8 38.5 34.2 

1932 5.6 12.7 8.0 7.5 36.8 29.4 

1933 7.1 8.9 9.1 18.9 27.2 28.8 

1934 8. 7 8.6 8. 7 15.5 29.4 29. 1 

1935 8.6 7.8 8.3 17.4 33.6 24.3 

1936 6.3 9.6 9.3 22. 1 29.6 23. 1 

1937 8. 1 9. 7 9.5 22.3 27.6 22.8 

1938 11. 3 11.1 19.0 25.6 22.2 

1939 10.4 12.8 10.9 14. 7 26.9 24.3 

(出所) G.マクシー .A.シノレバーストン，官官掲訳書，第14表119頁

代中頃に Big6へと「寡占J的構造が 第11表 10大企業のモデル数増加

発展確立したのであった。

それは他部で， 20年代末の2大生産者

モリスとオースチンが市場占拠率を後退

させて行く過程であった(第 10表参照)。

その要問は，この2大企業が成功した小

型車モデルを出すのが遅れたこと，プメ

年次
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モ デル数

1929-30 

1930-31 

1931-32 

1932-33 

(Hl所) The Economist， Oct. 21， 
1935， p. 756よりff'JjJ(;

リカ系のイギリス・フォード，ボグゾーノレがこの時期にイギリス関内向モデ

ノレの生産を本格化したこと等が挙げられる。だが， より基本的には，需要の

変化と競争激化に対して，モリスとオースチンがモデル多様化をもって対処

したためであった。

モデル多様化傾向は，馬力税の影響もあって馬力数毎に過度に縮分され多

層的に形成されていた圏内市場の独特な構造に関連があった。この様な市場

構造に対しては，アメリカにおいてフォードが採用した one-model政策は，

本来成功しえない。激しい競争下に安定した地位を確保するには，ある馬力

クラスのモテ守ルの失敗は他のクラスのモテールの成功によって相殺することが

必要となる。それ故，量産企業は製造車種を増やして行ったのである(第11
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。モリスとオースチンは 20年代末から 30

不況下に， R反売強北のため多怒的な71工場のあらゆる鱗鴎にも対応しえる「ヅ

ル・レンジJ政策合採用したから特にこの額向が強かった。このため

を十分に強搬することができγ，んーツやスタン〆 Fのような

く成功した食業の成長さとすことになったのである。

ったから，不
11) 

、fょ。

こうして， 市場の じて6

とし、う 出したのである。

いて これら 6 を 中心?こヲ {凶加に検討す

るO

1) .後室長俸制の形成はすでに 1923-24ド渓にそリスミ容による !フォ…ド方式J，r流れ
金主主ブ"f'えJの採用によって始まっていた。 それに{学工泣い20iド{ええとに上位3お:に梁

f持率生震をの 75%が集中;':!:れ，ぷ r~J ち燦造が形成されていた。 しかし，量産体jr，u

の発展は，その端絡についたばかうで，上役ゴ;、‘業のjjJ2伎はts:お絶対約では丈立く，ゆ
1.~:1î企二主義にも発主義の余地があった。 (P均約mer ， op. cit.， p‘75“ G. Maxcy，“すhe

Motor Industryヘi立 P. L. Cook & K Cohen (eds)，lえグ'ects01 Mergers， 1958， 

p. ::167.鬼宮家， 前掲議27Ylコ。

2) Rhys， oT. cit.， pp. 30ふ306.G. ?タシー .A.シノレバーストン，荷揚訳書113-118

賞。

3) 向喜夫裁， 67-73京， 138頁。

心開訳三ぎ， 115 J変。K.Richardson， oT. cit.， p. 108. 

5) G.γ 夕、ン….A.シルバースト γ，鈎掲3代議委， 157， 167立。 TheEconomistをJuly

14， 1928， pp. 60-61.モデノレ・チェンジの後，ディーヲー閉でや合:1fi下取っ{滋格引

句会上げによる競争が生じ wどいた。 これは， 1934-35年頃メーカ…側による号度予言網

支配石奪三芝〈下取filli争奪線制〕によって緩和された。

め TheEconomist， Oct. 15， 1932. The Statist，主主旦rch26， 1932. G. 叩夕、ン… .A.

シルパ…ストソ，前掲訳議iW， 118-119 j込その他?とよる。

7) Maxcy， op. cit.， p. 373. The Ec併wmist，Oct. 16， 1937， pp. 99-1∞， 

8) G.マクシー .A.シルバーストン，前j窃訳書， 120可 121]室。

めK.Richardson， oT. cit.， p. 103. 

10)絞網の支配強化を際的とした九00%デ4ーラーシッブj さと客室必ずるため，あら

ィ…ラーに供給する必要があった (lbid.，p. 
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1l6)。そして，オースチンは 1927年の 27モデノレから 19，14年には，14モデルへと噌
やし， モリスも 1933 年には 8~25 馬力の範協のそデノレを生産していたのである

G. -，ク、ンー， A.シルバーストン，前掲訳者， 122支〕。

11) 1939年に，上位10社で約80モデルが存:tEしていたほhys，0ムcit.，p. 13)。



 
 
    
   HistoryItem_V1
   TrimAndShift
        
     範囲: 全てのページ
     トリム: 同サイズ 5.827 x 8.268 インチ / 148.0 x 210.0 mm
     シフト: 無し
     ノーマライズ（オプション）: 'オリジナル'
      

        
     32
            
       D:20071013155942
       595.2756
       a5
       Blank
       419.5276
          

     Tall
     1
     0
     No
     631
     340
     None
     Up
     0.0000
     0.0000
            
                
         Both
         AllDoc
              

       CurrentAVDoc
          

     Uniform
     0.2835
     Right
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus2
     QI+ 2.0g
     QI+ 2
     1
      

        
     9
     22
     21
     22
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   AddMaskingTape
        
     範囲: 全てのページ
     マスク座標: 横方向, 縦方向オフセット 403.50, 158.02 幅 59.25 高さ 377.25 ポイント
     オリジナル: 左下
      

        
     1
     0
     BL
            
                
         Both
         1
         AllDoc
         1
              

       CurrentAVDoc
          

     403.5015 158.0239 59.2502 377.2514 
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus2
     QI+ 2.0g
     QI+ 2
     1
      

        
     9
     22
     21
     22
      

   1
  

    
   HistoryItem_V1
   AddMaskingTape
        
     範囲: 全てのページ
     マスク座標: 横方向, 縦方向オフセット -17.25, 156.52 幅 32.25 高さ 379.50 ポイント
     マスク座標: 横方向, 縦方向オフセット -2.25, 587.03 幅 478.50 高さ 30.00 ポイント
     オリジナル: 左下
      

        
     1
     0
     BL
    
            
                
         Both
         1
         AllDoc
         1
              

       CurrentAVDoc
          

     -17.2501 156.5239 32.2501 379.5014 -2.25 587.0255 478.5018 30.0001 
      

        
     QITE_QuiteImposingPlus2
     QI+ 2.0g
     QI+ 2
     1
      

        
     10
     22
     21
     22
      

   1
  

 HistoryList_V1
 qi2base



