
大東文化大学経済論集　98－1，2012．10

ボルジヒ企業の成長と再組織化、

　　　　　1878年～1914年

目次

はじめに

1　遺産管理委員会による経営管理の時代（1878年～1894年’）

　1．遺産管理委員会の設立

　2．機関車製造の中止

　3．ベルリン鉄工所と機械製作所における生産活動

’4．オーバーシュレージエンにおける炭鉱・製鉄所の経営

II　アルベルトの遺児による共同経営管理の時代（1894年～1914年）

　1．「三頭政治」（Triumvirat）のはじまり

　2．ベルリンからテーゲルへ

　3．テーゲル工場の建設

　4．テーゲル工場における機関車製造の再開

　5．オーバーシュレージモンにおける炭鉱・製鉄所の経営

おわりに

石垣信浩

はじめに

　アルベルト・ボルジヒの24年にわたる経営管理の時代に、ボルジヒ企業は大きく変わっ

た。アルベルトは第一に、父がその基礎を築いた蒸気機関車製造業をさらに発展させ、ボ

ルジヒ企業を世界的な機関車メーカーに成長させた。第二に、機関車製造のための原材料

や半製品を自社内で調達するために、ドイツ国内の各工場の再編成を行った。生産コスト

が上昇しつつあったモアビート鉄工所の棒鉄＝ブリキ圧延部門を企業本体から切り離し、

オーバーシュレージエン工場に移設した。第三に、キルヒ通りの機械製作所を機関車製造
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用の関連部岳を生産するために再編成した。同機械製作所は内外の鉄道建設の拡大に応じ

て、鉄道関連製品の製造に経営資源を投入したばかりでなく、自社のオーバーシュレージ

エン製鉄所に対して、蒸気機関、炭坑用巻き上げ機などの製鉄所・炭鉱関連機械設備を供

給し、企業内分業を強力に推し進めた。ボルジヒのオーバーシュレージエン企業は、アル

ベルトの時代に炭鉱経営、高炉生産から鋼鉄生産、圧延・鍛鉄部門、鋳鉄部門などの銑鋼

一貫企業、いわゆる「混合企業」へ発展した。　　　　一，

　アルベルトは、ボルジヒ企業をドイッ有数の企業に成長させたが、志半ばで不帰の客と

なった。1本稿はアルベルト死亡後のボルジヒ企業の成長と再組織化について考察する。

1　遺産管理委員会による経営管理の時代（1878年～1894年）

1．遺産管理委員会の設立

　1878年4月10日、アルベルトは急死したが、彼は遺言で5人の遺児（アルノルトAmold、

エルンストEmst、コンラートConrad、マルガレーテMargarethe，ヘートヴィヒHedwig）を

共同相続人に決めていた。企業相続の資格は成年男児のみに与えられたが、3人の息子は

未成人であり、最年少のコンラートが成人になるまで、企業の経営は遺産管理委員会に委

任された。アルベルトの遺言によって、ボルジヒ企業の有力幹部である枢密法律顧問官（委

員会委員長）リーム（Riem）、ショセー通りの工場長ボイ（Beu）、オーバーシュレージエ

ン工場長のブレチュ（Braetsch）が遺産管理委員に推挙された。’iこの委員会もアルベルト

と同じように、ベルリンの本社事務所からベルリン、オーバーシュレージエン両工場の集

、中管理を行った。　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　，

　この場合、遺産管理委員会によるボルジヒ企業の今後の経営に影響を与えた要因として、

2点が挙げられる。一つはアルベルトが遺言によって：、従来からの経営原則に基づいて事

業の継続的運営が行われる旨指示したこと、および遺産管理委員会に広範囲の決定権を与

えたことである。ili　2つ目は遺産管理委員会のメンバーの企業経営についての考え方であ

る。彼らは創業者アウグストと2代目アルベルトが築き上げたボルジヒ企業の名声を、誤

った決定によって損なうことを何よりも恐れた。3人のアルベルトの息子が成人に達する

まで、重要な決定が先延ばしされたのである。この点は以後のボルジヒ企業の経営に悪影

響を与えたが、これについては後の行論の過程で明らかにされるだろう。
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2．蒸気機関車製造の中止

　すでに指摘したように、アルベルト経営管理下の蒸気機関車製造は、1870年代前半は未

曾有の発展を見せたが、大不況下の後半になると生産の急激な落ち込みが目立った。その

原因として内外の蒸気機関車需要の減少と国内蒸気機関車メごカーとの競争の激化が挙げ

られる。iv　　　　　　　　　　　　　　　　　　、

　遺産管理委員会がアルベルトから機関車製造を引き継いだのは、まさにこのような危機

の時代においてであった。遺産管理委員会がボルジヒ企業の経営を引き継いだ1878年から、

機関車製造の中止が決定された1886年までの機関車の出荷台数は、表1のとおりである。

　　　　、　　　表1：ボルジヒの蒸気機関車出荷台数（1878年～1886年）

年 総数 うち輸出分

1878 76 53

1879 35 12

1880 36 20

1881 52 21

1882 92 41

1883 99 61

1884 94 32

1885 87 25

1886 41 21

　　　　　　　　　　　　　　　（出典）Fθ話c乃r坑S．85．

　この表からわかることは、アルベルトの経営末期め状況と同じく、遺産管理委員会の経

営の時期においても、70年代中葉以降の大不況による減産の影響から回復していないとい’

うことである。同委員会は、内外からの競争の激化に対して積極的な対応をとらず、むし

ろコスト削減を狙って既存の機関車のモデル数を縮小するという消極策を採った。v当委

員会のこのような受身の消極的な態度は、全期間を通じての一貫した特徴となっており、

それがボルジヒ企業の発展に与えた影響ぱ計り知れない。

　ベルリン商業会議所の会頭報告から、当時の機関車製造工業の一般的状況およびボルジ

ヒ機関車工場の状況を見てみよう。VI

　1880年の状況について、この報告書は以下のように述べている。

「かつて当地で〔ベルリンで＝引用者注〕大いに繁栄した蒸気機関車製造企業〔ボルジヒ

企業＝引用者注〕は、もっとも悲惨な状況にある。収益も最悪である。……11の蒸気機関
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車製造工場の年間製造台数は、合わせて1，100台である。しかし、ドイツ国有および私有

鉄道が公募した機関車の台数は36台であり〔引用者注：・公開入札、バイエルンとヴュルテ

ンベルクを除く〕、20台が制限入札である。1880年には非常にわずかな新規鉄道路線が開

通したが、機関車の補充購入ぽ極めて少なかった。……多くの機関車工場が数少ない注文

の獲得競争をしたとき、機関車の価格を下げねばならなかったこと、労働者数を減らさね

ばならなかったことは、自明である。かつてドイッの機関車製造業にとって、外国の最も

重要なマーケットであったロシアは、外国に対する注文を益々手控えている。ドイツの2

機関車工場のみが（そのうちの1つはベルリンの企業であるが）、1879年末にロシアから

より重要な注文を受けた」㍗

　ボルジヒ工場を含めた機関車製造業における「悲惨な状況」は、1880年以降においても

ほとんど改善されなかった。1881年の報告書では、以下のように述べられている。「……

1881年の初めには、当地の諸工場においても注文がないに等しかった。ある程度、規則的

な事業を継続するために、これらの機関車製造工場は最低の価格で応需している。国鉄当

局および私鉄が緊急に必要な需要を充足するために、入札させたときには幾分事業の改善

が見られたが、しかし、僅かな利益しか実現できなかった。ロシア、オーストリア、イタ

リア、スペインにおける熱心な宣伝活動にもかかわらず、これらの国から重要な注文は得

られなかった。……一方、オーストリアの機関車工場はフランスから注文を受けている。

フランスは〔ボルジヒ工場が属するL引用者注〕北ドイツの機関車工場に注文を出してい

ない。イタリアとスペインでは、ヨーロッパの機関車工場の間で価格競争が行われている。

オランダとデンマークは若干の注文しか出していない。全体として、外国による注文は重

要ではなく、僅かな利益しかもたらしていない。……」。viii

　け

　国内需要の減少を補完する外国からの注文の欠如ないし減少がボルジヒ工場をはじめド

イツの諸工場の経営に深刻な影響を与えていたことがわかる。また外国の競争相手として、

これまでドイツ製機関車の買い手であったオーストリアが台頭しつつあったことが明らか

にされる。さらに、ボルジヒをはじめとするドイツ機関車工場の苦境は、ドイツ国内の諸

機関車工場の激しい競争によっていっそう激化した。

　これについて1883年の報告書は、次のように述べている。

「……機関車製造業は、……ドイツの諸工場の大競争の影響下で、製品の値上げが出来な
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かった。製品価格は数年来、低い水準に維持されている。ベルリンの諸機械工場も収益を

ほとんど無視した価格で満足しなければならなかったし、……かろうじて労働者に賃金を

払いうる状況である。……」。’x

　ボルジヒにとってこの状況は、1884年になっても変わらない。「……ボルジヒは350万マ

ルクの売り上げを達成したが、しかし、1883年7月1日から始まる84年の営業年に支払っ

た高い配当金（16％）は、機関車部門の売り上げから出たものではないことは確かで、そ

れは魚雷などの軍事物資の売り上げ（約500万マルク）の結果であった。この企業におい

ては、軍事物資生産のため労働者は1，700人から2，000人へ増大している。当地のほかの若

干の企業も、ドイツおよび外国の軍当局から軍事物資の注文を受けた」。X

　国内・国外の機関車販売の不振をかろうじてカバーしたのが政府からの軍事物資の受注

であった。機関車不況からの脱出の一つの方策として、ボルジヒをはじめとする機関車メ

ー カーが軍需生産に傾斜していく状況については、後段で触れる。

　次にボルジヒが機関車製造を中止する1886年の直前の状況を見てみよう。1885年のボル

ジヒの営業報告書によると、「国内で公募の行われた機関車の数量は、なるほど前年より

・ いくらか増加したが、外国からの注文は1884年よりも少なくなっている。このような状況

のため数年来、十分な仕事のなかった工場主は国内需要に依存せざるをえなくなっている。

この結果、競争が激しくなって次第に価格が切り下げられた。この価格は、……原材料価

格の低下を考慮してさえ……ドイツにおける機関車製造工業の成立以来、最も低い水準に

あり、しがって損失をもたらす結果になっている。……周期的な注文の不足が起こったと

き、労働者の大量解雇が行われた。この解雇は1886年にはたぶん、今年よりも増加するこ

とだろう。労働者の賃金は、この悲しむべき状況下で低下した。仕事の減少は労働者に苦

境をもたらした。それは回避できないものである」と述べて、これ以上機関車の製造を継

続することの困難さを示唆している言

　　このような窮状の下で、遺産管理委員会は1886年10月1日付けで、ついに機関車の製造

を断念する決定をした。ショセー通りの機関車工場は閉鎖され、取り壊された評

　　ここでボルジヒが機関車製造から撤退せざるをえなかった直接の競争者の出現について

見てみよう。ボルジヒはすでに見たように、創業者のアウグストの時代以来、ドイツ機関

車製造業界で不動の地位を占め、それは後継者のアルベルトの時代まで続いた。しかし、

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　5



遺産管理委員会によるボルジヒ企業の経営管理下で、保守的な経営手法によって企業の競

争力は次第に衰えていった。機関車製造の競争の激化がボルジヒの衰退に一層の拍車をか

けた。’有力な競争相手として現れるのが、カッセルのヘンシェル（Henschel＆Sohn）で

ある。xlii

　ヘンシェルが機関車製造を始めたのは、ボルジヒより早く1848年である。しかし、機関

車製造のテンポは、ボルジヒ（1854年に機関車製造開始）より1緩1曼であったが、1860年に

カール・アントン・オスカー・ヘンシェル（KA．0．　Hensche1）が機関車製造を引き継いで

以降（同社創立以来12年間に50台の機関車を製造していた）、着実に製造台数を伸ばして

いった。1880年代には、ドイツで唯一機関車だけを製造する専業メーカーになり、ドイツ

最大級の機関車メーカーに成り上がった。

　1894年（オスカーの死亡年）に、ヘンシェル社は4，200台目の機関車を製造・販売した。’

すなわち37年間に4，150台製造したことになる。これが可能となったのは、ヘンシェル社

の経営者の経営手腕だけでなく、当時のドイツ国内の機関車メーカー間の激しい競争と、

ほかならぬボルジヒ社の蒸気機関車市場からの撤退という予期せぬ出来事だった。xiv・

　ヘンシェルは、遺産管理委員会経営管理下のボルジヒの機関車製造の減産を尻目に、1881

年から1894にかけて、プロイセン鉄道当局の機関車保有台数の増加（7，100台から10，000

台へ）による需要増にいち早く対応して増産に努めた。ライヒ全体の鉄道当局の機関車保

有台数も同時期に10，900台から14，200台へ増加している。xvヘンシェルにとって、「この時

期、1日に何らかの機関車の注文のない日はなかった」XVIと言われたほど、内外からの注

文が殺到した。既述のように、ボルジヒの場合は、需要の減退につれて機関車の製造型番

の絞り込みが不可避であったが、ヘンシェルにおいては逆に18の異なった型式の機関車が

製造・供給された。

　ボルジヒが機関車製造を中止した3年後の1889年、ヘンシェルはカッセル近郊に22，000

平米の土地を買い増し、機関車の増産体制を強化した。同年、373台の受注に成功し、246

台を製造・納品している。1890年2月には累計3，000台の製造を達成している。この時期

にヘンシェル社だけで「ドイツの全蒸気機関車需要の約50％を充足した」と言われてい

る。XVII・

　1886年7月1日に、ボルジヒはその顧客に次のような回状を送った。xvf’
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「われわれは、貴殿に謹んで以下のことをお知らせいたします、われわれはショセー通り

1番地のボルジヒ社所有の機関車工場を来る10月1日をもって、やむなく閉鎖することに

しました。　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　1

　機関車の価格は、製造原価が充足されえない水準に達しました6収益の改善の見込みは

残念ながらありません。ボルジヒ社所属のベルリンにある残余の工場は、

a）モアビート地区のキルヒ通り6番地の機械製造所・鋳鉄工場

b）アルト・モアビート地区84番地の鉄工所

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
ノ

でありますが・これらの工場は・従来どおり経営を続行します。また・あらゆる種類の機

関車の補充部品・修理部品を今後も提供致します。また特殊設計の小型機関車（支線用お

よび市街鉄道用）の製造を引き受けます。オーバーシュレージエンの高炉および製鋼所、

炭鉱と鉄鉱山は、従来どおり経営されます。

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　敬具

ボルジヒ遺産管理委員

リーム、ブレチュ、ランゲ」

　こうして長い伝統を持つショセー通りの蒸気機関車工場は解体され、管理棟などがモア

ビート地区のキルヒ通り6番地の機械製造所に移転され、ショセー通りの機関車1場跡地

の土地と建物はマクデブルク不動産信用銀行に売却された。MX

　同銀行は機関車工場の建物を解体し、更地とし、そこに多数の住宅を建設した。ちなみ

に、ベルリンでは当時、人口増による住宅需要が多く、不動産所有は利益の上がる事業の

一つだった。ボルジヒの遺産管理委員会も赤字続きの機関車製造よりも、土地の売却益の

ほうがボルジヒに利益をもたらすという見解をもっていた。とはいえ、ボルジヒ社が機関

車製造を完全に断念したわけではなかった。ボルジヒの長年のお得意先であるオランダ国

鉄は、ボルジヒ製機関車の優れた品質に鑑み、機関車製造の継続を要請した言こうして

アルト・モアビート地区の鉄工所の一角で細々ながら機関車製造が継続され、1896年のベ

ルリン工業博覧会に4軸機関車を出品するまでに至った評

　ショセー通りの機関車工場における機関車製造の中止後のボルジヒ社の、アルト・モア

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　7
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ビートにおける機関車出荷台数は表2のとおりである。

表2　アルト・モアビート工場における機関車出荷台数

　　　　　　　　　　　　　（1887年～1894年）

年 総数 うち輸出 計

1887 17 16 33

1888 24 5 29

1889 25 0・ 25

1890 36 0 36

1891 35 0 35

1892 47 0 47

1893 40 0 40

1894 31 0 31

（出典）、Fθ琉仇r仇S．85．

　上述のように、アルト・モアビート工場における機関車の製造は、1889年以降は、既存

の国内需要に対応するために行われた。新規の受注は行われなかった。輸出は望むべくも

なかった。この時期のボルジヒのライヴァルであるヘンシェルおよび前掲のベルリン機械

製造株式会社（旧シュヴァルツコプフ）の製造・出荷台数は前者が246台（1889年）、285

台（1891年）、後者が70台（1888年）＼125台（1890年）である。xx’1

　両者の製造・出荷台数とボルジヒのそれとを』ヒ較すると、機関車メーカーとしてのボル

ジヒの機関車市場からの撤退が明瞭となる。しかし、19世紀中葉にアウグストによって創

立され、．以後、ヨーロッパ有数の機関車メーカーとしての地位を維持し続けたボノvジヒ社

が機関車製造から永久に撤退することは業界人ばかりでなく、一般国民にも考えられなか

ったことであろう。伝統的機関車メーカーとしてのボルジヒの再興は、アルベルトの遺児

の成人をまって実現されるのである。

3．ベルリン鉄工所と機械製作所における生産活動

　アルト・モアビート地区の鉄工所は、すでに見たように、60年代末にモアビートからオ

ーバ　シュレージエンへ移された。xx’ii移転後の工場跡には、ショセー通りの機関車工場の

機関車製造用のボイラー兼鉄タイヤ鍛造工場が移設された。移設後のボイラー製造工場で

は、ほとんどあらゆる種類のボイラーおよび特殊なブリキ製品、たとえば化学工業用の容

器（タンク）も製造された。XXLY小規模ながら機関車の組み立てが行われたことは前述した
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とおりである。そのほかに、1878年にシュプレー河畔に蒸気製粉所が建設された。xxv

　キルヒ通りの機械製作所の状況を見てみよう。生産がとりわけ順調だったのは、蒸気機

、関と排水機、橋梁などの地上構築物製造である。x］tviそのほかではベルリンやハンブルク、

ブラウンシュヴァイク等大都市の上下水道設備の受注などが挙げられる。xxvil

　しかし、これらの製品の生産と販売は、必ずしも順調ではかった。19世紀末の「大不況」

からボルジヒ企業も大きな影響を受けた。ベルリン商業会議所の報告は、機械製作所の経

営が年によって大きな変動を受けたことを明らかにしている。「機械製作所も大きな困難

と闘わねばならなかった。一部労働者の解雇を行い：残った労働者に仕事を与えるために

受注に努めた。1878年のベルリンの下水道設備の供給価格も原価を下回った。……若干の

製品の注文は生産能力を超えるほど多かったので、断らねばならなかった。〔ボルジヒに

よって＝引用者〕以下の点も言及されている、すなわち、利潤は注文が増加するほどには

上がらなかった。機械製造が活発になるにつれて、銑鉄やコークスの価格も上昇したから。

このような上首尾な傾向は、1890年の中頃まで続いたので、キルヒ通りの機械製作所は1891

年に至るまで生産能力ぎりぎりまで操業した。’そのうえ、利潤が獲得できる価格で製品が

売却された。しかし1891年に新しく注文をとることが困難になった」。）VtV’liこのように短期

間に業績の上昇と下降が見られたが、商業会議所の報告では1890年代中葉においても他の

機械工場との激しい競争に直面して、機械製作所の製品の販売はいっこうに利益をもたら

さなかった。xxix

4．オーバーシュレージエンにおける炭鉱・製鉄所の経営

（1）炭鉱経営

　オーバーシュレージエンのボルジヒ企業に対する遺産管理委員会の経営態度は・ベルil

ン企業に対するそれと同じように、アルベルトの下で増強された設備や生産力の拡大を単

に維持するか、あるいは多少の変革を施すという極めて保守的なものだった。xxxなるほど

一部の炭鉱で、採炭量を増大させるための竪坑の追加的掘削などが行われたが、採炭・運

搬技術の革新と呼べるものは存在しなかった。

　遺産管理委員会の経営管理下にあった炭鉱は、アルベルト時代と同じく、ヘートヴィヒ

シュヴンシュ、ボルジヒ、ルートヴJiヒスグリュック、ヨーハン・アウグスト、アルテン

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　9



ベルクHの5鉱である。新鉱の開発は行われなかった。ここでは巻き上げ機を装備し、採

炭量の比較的多かった2鉱について見ていこう。xxx’

　ヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱については、1854年にバ1／ストレム伯との間に結ばれた50

年の賃貸借契約の終了の後、1884年5月に向後20年の再賃貸借契約が結ばれた。xx’diヘー

トヴィヒスヴンシュ炭坑は、、アルベルト時代に達成された採炭量を維持するために、1879

年以降、2つの新炭層の採掘のためにルイーゼ竪坑を掘り下げた。さらにこれと平行して、

別の炭層が発見され、試掘竪坑が掘り下げられた。この竪坑は同年6月に、深度82．56メ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
一 ターのところで、厚さ4．78メーターの炭層に到達した。さらに掘り下げがおこなわれ、

深度94．1メートルのところで、厚さ9．6メートルのもう一つの炭層に到達し、同年7月に、

第3の厚さ5．5メートルの炭層に到達した。疏

　遺産管理委員会の時代におけるヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱の採炭量は、以下のとおり

である。

表3：ヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱の採炭高

　　　　　　　（1878年～94年、単位：トン）

年 採炭高 年 採炭高

1879 218，373 ユ887 370，103

1880 258，738 1888 376，426

1881 253，428 1889 370，234

1882 260，145 1890 361，219

1883 273，616 1891 372，865

1884 294，916 1892 348，401

1885 307，328 1893 345，091

1886 323，021〆 1894 356，223

（出典）Fθぷτぷc加仇S．98．

　表3から明らかなように、遺産管理委員会のもとで、アルベルト時代に比べて採炭高が

急増しているのは明らかである。特に遺産管理委員会時代の後半に著しい上昇が見て取れ

る。この成果はすでに指摘した掘削竪坑の新規着工などによる継続的採炭・運搬が可能に

なったことによる。

　？ルベルト時代に炭鉱の基礎が築かれたルートヴィヒスグリュック炭鉱は、遺産管理委

員会時代には、ほとんど革新が見られなかったにもかかわらず、採炭高はコンスタントに

増大している。’ （表4参照）。xxx’v採炭量の増大を示唆する史料は利用できないが、アルベ
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ルト時代に確立されたルートヴィヒスグリュック炭鉱の経営がこの時期に順調な発展を見

せたと考えて良いだろう。トーマ（Thoma）は、アルベルトの炭鉱経営と遺産管理委員会

のそれとを比較して、炭鉱経営は後者の時代に停滞した、採炭高の増大は一部の炭鉱で見

ちれたものめ、全体としてみれば停滞し、既存の炭鉱を拡大したり、新炭鉱を開発したり、

あるいは賃借して経営規模を拡大しようとする努力は行われなかった、リスクを積極的に

引き受け、新しいものを創造するという経営態度はみられなかった、と主張している。XXXV

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　N

　　　　　　　　　　表4．：ルートヴィヒスグリュック炭鉱の採炭高

　　　　　　　　　　　　　　　　　（1878年一ユ894年、単位：トン）

年 採炭高 年 採炭高

1879 61，200 1887 140，230

一1880 56，789 1888 167，564

1881 89，223 1889 158，587

1882 105，775 1890 189，533

1883 108，662 1891 206，911

1884 110，496 1892 178，655

1885・ 118，369 1893 179，345

1886 131，954 1894 186，428

　　　　　　　　　　　　（出典）F■ぷ’ぷc乃助，S．102．

（2）製鉄所経営　　　　　　　　　　　　，　　　　　　　　　　　　　　　　　　．　　　・

　アルベルトがオーバーシュレージエンに設立しfg製鉄所が高炉、パッドル炉、棒鉄炉、

ブリキ圧延工場、鍛造工場、ジーメンス・アルタン平炉などから構成されていたこと｝ます

でに述べたとおりである。xxxv’遺産管理委員会は・これらの諸生産設備を引き継いだが・本

格的な設備の拡張は行われなかった。とりわけ高炉の増設は1883年と1884年に行われた。

ヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱で、コークス用炭の採掘が開始されるとともに、1883年夏、

最初のg一クス炉が建設され、翌年12月には第2のコークス炉が操業を開始した。㎜ri’

　遺産管理委員会の経営管理のもとでの銑鉄の生産高は、表5のとおりある。
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表5：銑鉄の生産高

　（1879年～1894年、単位：トン）

年 生産高 年 生産高

1879 22，060 1887 28，191

1880 25，339 1888 28，900

1881 23，520 1889 30，140

1882 30，575 1890 30，120

1883 33，100 ユ891 30，381

1884 29，300 1892 29，749

1885 28，815 1893 28，725

1886 26，500 1894 29，202

（出典）F¢ぷ∫5cみr坑S．104．

　銑鉄生産高は、この時期を通じて平均30，000トンを維持しており、アルベルトの時代の

それよりも高水準を維持していることがわかる。これはこの時期におけるコークス用炭の

増産と高炉の増設に原因があると思われる。

　この時期にはまた、蒸気機関、蒸気機関車等用のブリキの製造設備の拡張が行われた。

アルベルトが1868年に設置したブリキ圧延工場は、当時ドイッ最大級の設備を擁していた

が、遺産管理委員会時代には旧式化してきた。ここで圧延機の大型化とともに、圧延工揚

の再編が不可避となってきた。すなわち工場内作業工程の分離である。作業ホールを2つ

に分け、一つは準備工程、他は完成品（仕上げ）工程に分けられた。後者の製造を円滑に

するために、棒鉄炉と蒸気ボイラーが圧延機に隣接して設置された。再編されたブリキ圧

延工場は、1886年10月に稼働を開始している。第2の鉄タイヤ圧延工場は、1881年10月に

設立され、第1圧延工場製造の鉄タイヤより直径の大きな鉄タイヤが圧延された。xxxyru

　図1は遺産管理委員会時代のパッドル工場、棒鉄工場、ブリキ圧延工場、鍛鉄工場の生

産高の趨勢を示す。
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図1　ブリキ・棒鉄・鍛造部品・鉄タイヤの生産高

　　　　　　　　　　　　　　　　　（1879年～1894年、単位：トン）
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（出典）Fθ5‘∫c乃r批S．114の数値を基に作成。

　図1から次のことがわかる。遺産管理委員会の時代に棒鉄の生産で顕著な増加が見られ

ること、それは当該の時期に3倍以上増加していること、ブリキ生産は大きな変動がある

ものの、騰勢の傾向を示していること、鍛造部品の生産は、一貫して低水準を維持してい

ること、鉄タイヤの生産は、当該時期の2年目から上昇に転じ、90年代初めには2，000ト

ン以上の大台に乗っていること等である。

　次に、ジーメンス・マルタン平炉工場についてみてみよう。アルベルトの時代に平炉工

場の基礎が築かれ、初の平炉は1872年に火入れが行われた。（平炉は全部で4，基）。＝°cix

　遺産管理委員会時代の大きな変化は、溶鋼（軟鋼）および硬鋼製造用の塩基性平炉が3

基増設されたことである。1888年3月には最初の塩基性平炉が稼働を開始している。こう

してボルジヒ工場で、燐分含有の銑鉄やくず鉄からも高品質の鋼鉄が製造できるようにな

った。表6は、ジーメシス・マルタン平炉工場の鋼塊、鋼鋳物の生産高を示しているが、

アルベルト時代のそれと比較すると、生産高の格段の伸びを示している。

　製鉄所の原料である鉄鉱石は、アルベルト時代と同じように、スウェニデン、ハンガリ

ー、スペイン、オ　ストリア、南ロシアなどから輸入されたが、一方ではアルベルト時代

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　13



　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　 　　　　　　　

に開発されたドイツ各地の鉄鉱山での採掘が行われた’。採掘高はアルベルト時代とほとん

ど変わっていない。Xi

表6　ジーメンス・マルタン平炉工場の鋼塊・鋼鋳物の生産高

　　　　　　　　　　　（1879～1894年、単位：トン）　　、

年 生産高 年 生産高

1879 1，016 1887 1，963

1880 2，500 1888 6，230

1881 2，572 1889 9，527

1882 2，915 1890 10，858

1883 3，000 1891 10，338

1884 2，784 1892 8，414

1885 2，584 1893 9，453

1886 1，969 1894 16，293

（出典）Festschritft，　S．117．

　遺産管理委員会の経営がアルベルト時代と比べて、個々の部門で発展が見られたとして

も、全体から見れば、その「気弱な行動」によって、ボルジヒ企業の更なる発展が阻止さ

れたことは間違いない。遺産管理委員会は、アルベルトの息子たちが経営を引き継ぐまで

重大な決断を先延ばしすることが多かった評それがボルジヒ企業に負の影響を与えたこ

とは確かである。

皿　アルベルトの遺児による共同経営管理の時代（1894年～1914年）

1．「三頭政治」（Triumvirat）のはじまり

　すでに述べたように、遺産管理委員会によるボルジヒ企業の経営権限は、アルベルトの

3男のコンラートが成人に達する年月（1894年4月）までに限られていた。この年以降、

アルベルトの3遺児が巨大に成長したボルジヒ企業の経営を引き継いでいくのである。ま

ずはじめにこの3兄弟の経歴を簡単に見てみよう。xu　　　　　　’　　‘

　長男のアルノルト（Amold＞は、1867年に生まれ、ボン、ベルリン、フライベルクで鉱

山＝冶金工学を学び、その後、シュレ‘ジエンの炭鉱およびジーガーラントの鉄鉱山で実

習を受けた・麟な成績で実習を織た後1893年2月・オーバーシュレージエンのボル’

ジヒ企業内に住居を移し、炭鉱経営のノウハウを獲得するために、王立炭鉱や自己の炭鉱

で鉱山係員および係長の仕事を実際に行った。彼は長期的視点に立って、炭鉱経営を行っ

14　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　L
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た。採炭・運炭技術の改良を通じて、生産性を上昇させ、収益の増加が図られ、新設備の

導入や改良が行われた。

　製鉄所の経営においては、彼は規模の拡大と再編成の準備を始めた。さらに有能な熟練

技術者や営業職員の採用に努力したばかりでなく、’ 配下の技術者を研修旅行へ派遣した。

また、彼自らが自分の顧客や関係当局、炭鉱業関係者、製鉄業関係の人々と交流を深める

ために、たびたび出張を行った。

　彼は毎早朝、各部署を巡回し、工場長たちと当面の重要な問題について話し合ったが、

彼のこの現場重視主義は、後に会議室で議論するよりも現場で即刻解決した方が効率的だ

という信念に基づいていた。製鉄所内であろうが、炭鉱内であろうが、彼の鋭い洞察力に

現場の従業員達はただ驚くばかりであった、と言われている。　　　　　1

　アルノルトはまた自己の企業内で精力的に活動したばかりでなく、特にシュレージエン

の工業家＝鉱業家団体でも、年齢的に若いにもかかわらず、積極的に活躍した。しかし、

アルノルトは1897年4月に起きた炭鉱の爆発事故に遇い、29歳という短い生涯を閉じた。

彼め早すぎた死は、ボルジヒ企業にとっても、オーバーシュレージエンの工業地域全体に

とっても計り知れない損失を与えた、と言える♂1i“　　　　　　　　　　　　’

　次男エルンスト（Emst）は、1869年9月生まれ。ギムナジウムを卒業後、ボルジヒの

キルヒ通り6番地の機械製作所で1年半、機械製造技術を学んだ。続いて、ボン大学、ベ

ルリン工科大学で機械工学、冶金学等を学んだ。弟のコンラ“ト（後述）が成人になった

暁、エルンストとコンラートにベルリンのボルジヒ企業の再編成の仕事が与えられること

になるが、エルンストはそのときを見越して、着々と準備を進めた。それは後に述べるよ

うに、ボルジヒ2工場のベルリン・モアビート地区から新天地テーゲルへの大移設（工場

の新設）という重大な再編事業である。エルンストはモアビート工場の解体と、テーゲル

への移動、工場の新設を「自分の特別の課題」として引き受けた。彼はまた、テrゲル工

場において、できる限り、個々の労働者と接触を保とうとした。労働者が急増するにつれ

て、これは難しくなってきたので、彼は労働者委員会を組織することを決め、その代表と

未解決な問題について協議した。企業内疾病金庫のような福祉施設も設けられた。・8時間

労働日も導入されたが、彼の企業内社会福祉政策は多くの幹部からの支持を得られず、彼

を「赤いボルジヒ」と呼ぶ人もいた。xliv他方で彼は業界活動、たとえばベルリン金属工業
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ρ

経営者団体、ドイツ経営者連盟、ドイツ金属工業経営者連盟等でも積極的に活動したぽ

　三男のコンラート（Conrad）は．’1873年4月生まれ。商業学校で商業を学んだ後、銀行

で働き、続いてブレーメン、ロンドン、ペテルスブルク、モスクワで輸出業務に就いた。

その後、ボルジヒ家と友好関係にあったポーランドの機械工場で営業の経験を積んだ。遺

産管理委員会の解散後、ボルジヒ企業の経営の権限は長男アルノルトと次男エルンストに
　　　　　　　゜　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　t

委譲された。コンラートは未成年であったため、経営には参画できず、成人になるまで各

地で修行時代を送らねばならなかった。コンラートがベルリンの工場経営に参加できたの

は、1897年4月1日からであり、二人の兄に遅れること、3年であった。’ベルリン工場で

は、エルンストが技術問題を担当したのに対して、コンラートは営業担当だった。コンラ

ー トもエルンストと同じように、業界活動に積極的だった。彼は北東鉄鋼業同業者組合、

雇用主連盟、ドイツ・アルゼンチン中央連盟等の幹部だった。Xt’i

2．ベルリンからテーゲルへ

　既述のようた、遺産管理委員会の解散後、1894年、ベルリン企業はエルンストとコンラ

ー トの共同経営管理下に置かれ、一方ではオーバーシュレージエン企業の経営はアルノル

トが引き受けることになった。エルンストはキルヒ通りの機械製作所とアルト・モアビー

トのボイラー、＝鉄タイヤ鍛造工場を当分の間、単独経営することになった。営業担当を予

定していたコンラートは、徒弟営業教育の終了次第、経営に参加することになった。上述

のように、それは1897年4月1日以降である。この時以降、社名は「支店アウグスト・ボ

ルジヒ鉱山・金属精錬工場付き合名会社（Die　Offene　Handelsgesellschaft　A．　Borsig　mit

Zweigniederlassμng　A．　B　orsig　B　erg－und　HUttenverwaltUng　Borsigwerk　bei　BiskUpitz）となっ

た。x’V”、しかし、ボルジヒ3兄弟による「3頭政治」の始まりとともに、ベルリンとオーバ

ー シュレージエンは、かつての緊密な企業内分業関係が後退し、両者の自立化が強化され

た。この傾向は長男アルノルトが事故死し、メルクリンがその跡を引き継いだ後も維持さ

れた。

　ところで、ベルリン企業の再建を任されたエルンストとコンラートは、当初、ベルリン

の上掲の2工場の発展に注力した。鋼管、気泡ポンプ、化学設備の生産が軌道に乗り、蒸

気ボイラー、蒸気機関、コルベンポンプ等は売れ行きがもっとも良かった。にもかかわら’
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ず、生産の長期的計画を実現するためには、既存の2工場は手狭で、工場を拡張する余地

もなかった。新しく工場用地を購入することも躊躇された。当時、ベルリン市街地の地価

は高騰していたから・X’”ii’生産繍も務イヒPていた・遺鶴理委員会による囎管理以

来、設備の近代化が遅れ、生産体制が旧態依然であることが実感された。老朽化は機械設

備について言えるばかりでなくk組織の問題、すなわち個々の工場の配置、運搬手段、倉

庫の配置、原材料の調達方法にも問題があった。そのうえ、アルト・モアビートとキルヒ

通りに工場が分散してし・ることも不利だった。xlixこのような状況から、ベルリン工場の移

転と工場の再編成が喫緊の課題となってきた。’

　こうして、地価が安く、交通の便の良いベルリン近郊で適切な工場用地を早急に手に入

れることになった。この過程をボルジヒ創立100周年記念誌は以下のように述べている。1’

「一つの大工場を建設するという計画は、……1889年に着手された。同年に必要な土地が

購入された。移転がベルリンの北西の近郊に決まった理由として、良好な交通事情、旧工

場から新工場への設備の運搬が有利に行われうること、従業員の住宅事情などがあげられ

る。最初、北部鉄道沿線のヴィッテナウの様々な地主によって大きな土地が提供されたが、

しかしこれらの土地は、輸送の観点から好ましくなかった。新工場用地として次の土地が

適当であることがわかった、それはテーゲル村の近くにあり、テーゲル湖とベルリン＝ク

レメン鉄道（Berlin－Krermnener・Eisenbahn）の間で、東西の方向に延びていた。この土地

は、テーゲル湖の水路にも鉄道にもアクセスが容易であり、さらにベルリンからフェルテ

ンへの国道に沿っている。この国道は〔ベルリンの一引用者注〕オラニエンブルク門から

北西へ放射状に延びている。放射道路とベルリン通りとテーゲル湖の間の21万6，000平方・

メートルを様々な地主から購入した。さらに新しい工場用地とテーゲル駅との間の、約

7，500平方メートルの土地が鉄道引き込み線の建設のために購入された。総購入費用は、約

68万7，000マルクである」。

　1896年春に、上級技師メツマッハー（Metsmacher）およびベルリンの建築親方ライマー

（Reimer）やケルテ（K6rte）による入念なプランに基づいて、工場建屋の建設が始まっ

た。
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図2　テーゲル工場配置図（1898年）

（出典）Deutscher　Maschinenbau，　S．38．

　図2から明らかなように、工場敷地の東側（テーゲル大通り側）から西側へ向かって、

メインストリートが縦断しており、工場の中心軸をなしていた。その両側には巨大な工場

建屋が設立された。各工場建屋における生産については、後段で具体的に言及するが、工

場全体の配置を決める際に、最も重要な点は、蒸気機関車製造を復活させること、蒸気機

関や各種ボン’ 7eの製造を一層拡大すること、旧来の製品ばかりでなく、新製品の製造に着
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手することであった。すべての倉庫、準備用工場、加工工場、組み立て工場は、生産の流

・れが西（テーゲル湖側）から東（テーゲル大通り側、ベルリン＝クレメン鉄道側、ベルリ

ンニフェルテン国道側）へ流れるように配置された。原材料と半製品は水路をテーゲル湖

畔のクレーン付きの埠頭に運ばれ、そこから引き込み線を使って当該の工場に運ばれた。

軌道は広軌と狭軌が使用され、後者は工場内部に敷設された。その敷設距離は40キロを下

らないと言われた。完成品は、東門を通って工場を後にし、ベルリン≡クレメン鉄道のテ

ー ゲル駅、あるいはベルリンニフェルテン国道まで輸送された。m

3．テーゲル工場の生産構造

　各工場建屋の内部を見てみよう。動力室は、ボイラー室（Kesselhaus）とも呼ばれ、13

基の水管ボイラーが蒸気を発生させ、動力＝発電センターへ蒸気を送る。鋳物工場は年産．

7，000トンの砂型鋳物、粘土型鋳物等を製造した。鋳物研磨工場は、数台の砂噴射機を装
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　L

備していた。金属鋳造工場は、年産200，000キロのブロンズ鋳物や赤色鋳物を製造した。指

物工場は、多数の工作機械、乾燥機、接着装置を擁し、電気駆動だった。鍛造工場は、46

基の火床（ほど）、4基の溶接＝やきなまし炉、24基の蒸気ハンマーを装備していた。そ

こでは中型・小型の鍛造品が大量生産されたが、大型鍛造品はオーバーシュレージエンエ’

場に供給された。旋盤工場および機械組み立て工場は、12，450平米の広さを持ち、約750

基の作業機を装備しており、そのなかでも旋盤、平削り盤、ボール盤、フライス盤が重要

だった。12，000平米の面積を持つボイラー鍛造工場の設備は、ブリキ溶接機、ブリキ加工

機、ボール盤、平削り盤、圧延機等であり、蒸気機関車用のボイラーの鍛造は特に重要で

あり、他方では、需要が増大しつつあった上下水道用の送水管の鍛造も行われた。7，850

平米の長方形の蒸気機関車組み立て工場は、年産300台の製造能力を持っていた。（蒸気機

関車製造については、後述）。工場のもっども南に位置した銅鍛造工場では、機関車製造

用および一般機械用の銅板の製造が行われた。li’1

　テーゲル工場における最も重要な生産部門は、蒸気機関車製造、ボイラー製造、蒸気機

関製造、各種鋼管製造、各種ポンプの製造である。ポンプの中では、鉱山の排水等に使用

される気泡ポンプが重要であり、世界各地に輸出された。このポンプは後に、砂糖大根、

硫化鉱物、土砂等の固体の運搬にも利用された，．　19世紀末にドイツで化学工業が台頭して
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くると、ボルジヒはいち早くそれに対応し、窒素製造用の設備をはじめ、石油、脂肪精製

設備等を化学工場向けに供給した♂v20世紀に入ると、新しい生産部門として、冷凍機の

製造が始まった。これは19世紀末以降の世界の冷凍食料品貿易における冷凍船の就航とい

う事実に対応したものであろう。冷凍機は陸上では、内外のホテル、屠殺場、病院、食料

品工場等に供給された。1V

　1898年時点で、ボルジヒのテーゲル工場には以下の製造部門が存在した。1・i

I’ 蒸気機関車、II　蒸気機関、　HI各種ポンプ、　IV　ボイラー、　V　冷凍機（冷蔵庫を

含む）、VI気泡ポンプ、　W　水圧装置、　W　ガス発動機、　IX　鉱山機械

4．テーゲル工場における機関車製造の再開

　すでに述べたように、エルンストとコンラートがテーゲルに新工場を設立する構想を打

ち出したとき、彼らは遺産管理委員会のもとで解体されたショセー通りの機関車製造工場

をより広大な工場敷地で再建する目論見を抱いていた。祖父アウグストによってその基礎

が築かれ、父アルベルトによって世界的名声を獲得した蒸気機関車製造の長い伝統を根絶

やしにすることは許されないと彼らは考えた。

　遺産管理委員会による経営管理が終了した時点（1894年4月23日）までのボルジヒ社に

よる蒸気機関車製造台数は・創業者アウグストの時代には累計523台・アルベルトの時は

3，104台1遺産管理委員会の時代には867台である。総累計4，494台である。ボルジヒ社で

は、11902年6月21日に、蒸気機関車製造累計5，000台達成祝賀会が盛大に行われた。’””4，000

台製造の時点（1891年）から5，000台製造達成時まで11年の歳月を要している。この長い

年月はアルベルト時代には考えられなかった数字である。1，000台製造に11年を要した原

因として、遺産管理委員会時代のショセー通りの大規模機関車工場の解体による蒸気機関

車製造の中止、アルト・モアビートの既存の工場における小型蒸気機関車の少量生産とい

う事実が挙げられる。エルンストどコンラートが遺産管理委員会管理下の少量生産と、生

産性の低い蒸気機関車製造を、アルベルト時代の高効率の生産規模へ押し上げるのに長い

歳月を要したのである。1”ma　　　”

　　表8は、ボルジヒ3兄弟が遺産管理委員会からボルジヒ企業を引き継いだ1894年力・ら、
　　　　　　　　　　1

機関車製造5，000台達成の1902年までの内外への機関車出荷数である。
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表8：ボルジヒの蒸気機関車出荷台数（1894年～1902年）

年 出荷総数 うち輸出数

1894 31 0

1895 32 12

1896 51 21

1897 55 6
〆

1898 ．66 14

1899 ／76 0

1900 112 12

1901 127 36

1902 147＊ 52＊

　　　　　　　（出典）Fθ臨c加危S．152．＊1902年の出荷総数147、輸出数52は、同

　　　　　　　　　年の上半期（1～5月）の数字である。

　1894年の出荷数は31台であるが、1896年以降、上昇傾向が見られる。倶し、最初の4年

間は、出荷数の急増は見られないが、それは先に指摘したように、アルト・モアビート工

場における機関車製造の制限、1890年以降の輸出の欠如が影響したものと考えられる。

　1900年以降には、出荷数の急増が見られる。輸出は1900年まで、変動が激しい。1894年

4月から1902年6月までに出荷された697台のうち、153台が輸出された。輸出先はスペイ

ン、ロシア、ルクセンブルク、イタリア、フランス、デンマーク、エルザス・ロートリン

ゲン、中国である許

　機関車製造累計5，000台達成は、ボルジヒの機関車製造史において画期的な出来事であ

った。『機関車製造5，000台達成記念誌』（A．Borsig，　Berlin，　1837－190Z　Festschrift　Zur　Feier　der

5000・Lokomotive，　Tege1，21，　Juni　1902）は、その序文で次のように述べている。「……ボル

ジヒ製の次の1，000台目〔引用者注：．つまり6，000台目〕の機関車は再び短期間に出荷され

るだろう」と確信に満ちた期待を表明している。’Xこの記念誌では、先に指摘したように、

機関車製造5，000台達成の時間的長さごすなわち生産効率の低さが問題になっていた。し

たがって、ここでは遺産管理委員会経営下で見られた困難な状況をいかに克服するか、そ

の克服を通じて機関車製造の新たな地平をいかに切り開いていくかが緊急の課題となって

いた。この点について、エルンストは先の「祝賀会挨拶」で、次のように述べている。「…

…機関車工場を完全に解体することはできなかった。外国の鉄道会社からは、注文が来た

し、モアビートの工場で機関車の製造を新しく始める必要があった。ボルジヒ企業のこの
　　　　　　　　　　　　　　　　　 L
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＼

部門は、この災いに満ちた決定〔引用者注：遺産管理委員会がシヲセー通りの機関車工場

を閉鎖したことを指す〕によって・深刻な打撃を受けたPこの打撃から、さしあたり回復

できないと思われたが、われわれ3人〔引用者注：アルノルト、エルンスト、コンラート〕］

は、1894年4月にわれわれの事業の経営管理を引き継いだとき、まず第一に、ボルジヒの

古くからの機関車製造を再び興隆させることをわれわれの義務と考えた6われわれがテー

ゲル工場を建設したのは、ζの要求に応えるためであった。……」ぷ

　エルンストは続いて、アルベルト時代に成就された機関車の生産台数を回復し、さらに

それを恒常的に超過する方向へ増産しなければならないとして、目標を高く掲げた。増産

を可能にさせるのは、プロイセン国鉄との納品契約を確実にすることであり、他方では、

諸外国との取引関係を改善し、維持することである、と述べている。ω

表9　ボルジヒの蒸気機関車の出荷台数（1902年～1914年）

年 出荷総数 うち輸出数

1902 ユ47＊ 52＊
1903

1
5
1
「

63

1904 208 76

1905 309 ，91

1906 303 130

1907 368 113

1908 398 165

1909 448 211

1910 404 207

1911 382 218

1912 335 115

1913 282 88

1914 316 60

　　　　　（出典）Kntschik，D．，　Lokomotiven　von　Borsig，　S．272－384，　Berlin　1985，　Zitie「t　bei

　　　　　　　Thoma，　a．a．0．，　S．169；＊Festschrift，　SL　1　52．’

　表9は、機関車出荷台数5，000台目達晟（1902年）以降の出荷台数の著しい増加を示す。

これらの数字は、ボルジヒの機関車工場の成立以来、達成できなかった数字である。1906

年11月7日には、累計6，000台目の機関車がプロイセン国鉄のザールブリュッケン鉄道に

納品された。（因みに、5，000台目の機関車は、シュテティーン鉄道に引き渡された）。3

年後の1909年6月26日には、7，000台目の機関車がパリ＝リヨン＝地中海鉄道に納入され

た。lxiii
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　この時期の機関車の輸出を見てみよう。遺産管理委員会時代には、最初の2年間を除い

て、輸出はほとんど行われなかったのに対して、エルンスト＝コンラート時代には総出荷

数に占める輸出の割合は、1900年の10％から1914年の50％へ急増した。、最も重要な輸出先

は、フランスとその植民地（424台）、次いでイタリア（170台）、ヂリ（160台）である。表

9からも明らかなように、もっとも出荷台数の多かった1909年と1910年は、輸出台数も多

かった。輸出先はその50％以上がヨーロッパ諸国とその植民地、南アメリカ、アフリカ、．

インド、中国、満州等であった。　輸出で注目すべき点は、1914年にイギリス鉄道（South

Eastem＆・　Chatham　Railway）へ機関車を10台輸出したこどである。ボルジヒに代表される

ドイツ機関車製造業は、機関車製造の母国イギリスへ逆輸出するほどの実力を備える段階

に達したと言えよう。IXiv

4．オーバーシュレージエンにおける炭鉱・製鉄所の経営　　　、

　1894年のボルジヒ3兄弟による「3頭政治」の始まりから1912年まで、オーバーシュレ

ー ジエンのボルジヒ企業を指導したのは、アルノルト・ボルジヒ、次いでアードルフ・メ

ルクリン（Adolf　Mhrklin）である。1897年のアルノルトの死亡後は、メルクリンが企業経

営を引き継いだ。　　　‘　　　　　　　　　　　　．’、

　アルノルトは、実質4年間しかオーバL－・シュレージエン企業の経営に関わっていない。

ここではアルノルトとメルクリンの両人の時代を一括して考察したい。’

　　　　　　　　　　　　　　
ロ

　すでに述べたように、1894年ご3兄弟によるベルリン企業とオ1－一バーシュレージエン企

業の分割管理が始まって以来、＾かつて彼らの父アルベルトのもとで行われた両企業の統合

は断念され、オーバニシュレージエンのベルリンからの分離独立経営が貫徹された。アル．

ノルトは、彼の兄弟がベルリンの2つの工場をテーゲル工場に統合したように、オーバー

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ト

シュレージエンでは、炭鉱と製鉄所の再編を行った。

（1）炭鉱経営　’

　アルノルトがオーバーシュレージエン炭鉱の経営を始めたときも、ボルジヒが所有また

は賃借していた炭鉱は、以前と同様に5鉱だった。（本稿、9ページ以下参照）。

　アルノルトは、採炭・‘運炭技術の改善を行い、採炭高を早急に増大させ、収益の増大を

図った。このようにして生み出された収益は、彼が計画した大規模な新規投資や技術の改
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良に振り向けられることになった。（アルノルトの経歴については、本稿14ページ以下参

照）。

　　　　　　　　　　表10：オーバーシュレージエン主要2鉱の採炭高

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（1894年～1912年、単位：トン）

年 ヘートヴィヒス

ヴンシュ炭鉱

ルートヴィヒス

グリュック炭鉱
年 ヘートヴィヒス

ヴンシュ炭鉱

戊レートヴィヒス

グリュック炭鉱

1894 356，223 186，428 1904 853，628 301，518
1895 390，602・ 202，583 1905 871，923 297，402
1896 439，511 221，910 1906 887，353 362，012
1897 382，420 243，130 1907 922，469 380，436
1898 422，317 281，354 1908 872，518 411，681
1899 457，371 249，150 1909 812，670 410，976
1900 508，174 3，512 1910 775，776 406，686
1901 515，176 68，073 1911 893，527 416，163
1902 688，946 218，502 1912 1，045，592 458，590一

1903 889，217 300，005

（出典）’　FestschriSt，　S．98　u．　S．102．

　1896年のヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱の採炭高は、439，511トンであるが’（表10参照）、

これは遺産管理委員会時代のどの年の採炭高よりも高い数字である。同鉱の事務員を含む

坑夫数は、10年前の901人から888人へ減少しているので、アルノルトの行った革新が生産

性の高いものであったことがわかる。2番目に重要なルートヴィヒスグリュック炭鉱にお

いても、アルノルト時代の採炭高は、遺産管理委員会時代のそれより多くなっており、炭
ン　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　も

鉱の生産性の上昇が見て取れる。

　次に、アルノルトの跡を引き継いだメルクリン管理下の炭鉱経営を見てみよう。メルク

リンは、1898年4月1日、オーバーシュレージエン企業の経営指導者になり、彼の課題は、

前任者のアルノルトが始めた企業の再編成を一層強力に推し進め、営業担当のマックス・

クラウゼ（Max　Krause）と協力して新製品の販路を開拓し、売り上げを増大させることだ

った。iXv　　　　　　　　　　　　　　　　I

　メルクリンがオーバーシュレージエン炭鉱の経営を始めたときも、アルノルトの時代と

同じように、ボルジヒ炭鉱は5鉱体制をとっていた。1902年に5鉱全体で労働者は3，200

人おり、午間採炭高は約100万トンが目標とされた。（それが達成されるのは、メルクリン

が退社した1912年だったが）。最新式の巻き上げ機がテ∵ゲル工場から取り寄せられ、へ
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一 トヴィヒスヴンシュ炭鉱とルートヴィヒスグリュック炭鉱に設置された。メルクリンの

もとで、炭鉱の追加的賃借や鉱区の交換によって炭鉱全体の規模が拡大されたばかりでな

く、既存の炭鉱の拡張が行われ、採炭・巻き上げ・運搬設備の近代化が実行された。たと

えば、運搬設備については、メルクリンは1909年にジーメンス・シュッカート社（Siemens

－
Schuckert－Werke）と契約を結び、ヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱に電気機関車を導入した。

もっとも電気機関車による石炭輸送に実際に関わったのは、ジーメンス・シュッカート社

自身であったが。’XV’

　1901のヘートヴィヒスヴンシュ炭鉱の職員・労働者構成、設置鉱山機械は、以下のとお

りである。

　鉱山長1名、鉱区測量士1名、上級係員1名、運搬係員1名、係員8名、石炭計量士1

名、機械親方1名、機械係員5名、，石炭運送係員3名、労働者1，745名。設置鉱山機械は、

蒸気ボイラー34基、巻き上げ機2基、地上排水機2基、地下排水機1基、蒸気駆動装置付

き各種機械7基、電気機械設備1基。一方、1898年のルートヴィヒスグリュック炭鉱の職

員・労働者構成、設置機械設備は以下のとおりである。上級係員1名、係員3名、機械親

方1名、機械係員1名、労働者621名。設置機械は、蒸気ボイラー19基、巻き上げ機2基、

地上および地下排水機、それぞれ1基、蒸気駆動装置付き各種機械6基である。

　メルクリンによる生産体制の近代化によって、へ一トヴィヒスヴンシュ炭鉱およびルご

トヴィヒスグリiック炭鉱における年産高は、表10から明らかなように、遺産管理委員会

時代、アルノルトの時代ot’それを遙かに凌駕した。平均してアルノルト時代あそれの2倍

強となっている。特にヘートヴィヒスグリュック炭鉱における年産高の激増ぶりが注目さ

れる。　　　　　　”

（2）．製鉄所経営

　1894年にアルノルトがオーバーシュレージエンに住居を定め、製鉄所の経営に着手した

とき、製鉄所の構成は、アルベルト時代および遺産管理委員会時代と同じく、以下のとお

りであった。高炉工場（鋳物工場・コ∠クス工場付置）、パッドル工場、棒鉄工場、ブリ

キ圧延工場、鍛鉄工場、近代的ジーメンス・マルタン平炉工場である。4基の高炉の生産

高は、1894年一29，202トン、1895年一28；476トン、1896年一33，890トン、1897年一36，296

トンである。’xvi’注目すべき点は、アルノルトの死亡の年（1897年）の高炉生産高が、オー

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　25



バーシュレージエンにおける高炉生産の開始以来の最高額になっていることである。同年

にはタール、アンモニア、ベンゾールの製造も出来るオットー式の新しいコークス工場の

建設が始められた。翌年3月以降、同コークス工場は操業を開始し、稼働中の2基の高炉

に約63，000トンのコークスを供給した。’X”h’

次にアルノルトの時代の棒鉄、ブリキ、鍛造部品、鉄タイヤの生産を見てみよう。

表11　アルノルト時代のパッドル工場、棒鉄・ブリキ圧延工場、鍛鉄工場の生産高

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（単位：トン）

年 ブリキ 棒鉄 鍛造部品 鉄タイヤ

1894

1895

1896

1897

8，169

10，819

15，177

16，851

14，022

14，046

15，107

11，809

276

647

858

987

1，296

1，830

2，032

1，305

　　　　　　　　　　（出典）Fθ5醜加筋S．114．

　ブリキと鍛造部品の生産は、増加傾向が見られる。前者の生産は、この時期に2倍に増

加しており、後者の生産は4倍以上増加している。鉄道等からの需要のあった鉄タイヤの

生産は、L最後の年を除いて、持続的に増大しており、棒鉄の生産は、4年間を通じて変動

が少ない。

　ジーメンス・マルタン製鋼工場の軟鋼塊と鋼鋳物の生産高は以下のとおりである（単

位：トン）。1894年一16，293、1895年一21，429、1896年一31，449、1897年一32，358。lx’xア

ー ルベルト時代および遺産管理委員会時代に比べて、軟鋼塊・鋼鋳物の生産は、著しく増加

しているばかりでなく、アルノルトの時代にはじめて30，000トンの大台に乗っている。

　次にメルクリン経営管理下の1902年の製鉄所の主要設備、人的構成、生産構造等を見て

みよう。　’

　高炉工場はアルベルト、遺産管理委員会両時代と同じく、4基の高炉からなり、それら

は鋳造所、コークス工場、タール・アンモニア製造工場を擁していた。1898年に、4基の

高炉のうち、1基が解体され、容積の大きい、日産能力の高ヒ・高炉に置き換えられた。1902

年現在、機械設備は、蒸気ボイラー（20基）、蒸気送風機（4基）、ガス送風機（1基）、

バーデン（吹き上げ口）昇降機（4基）からなっていた。高炉工場は製鉄所監督（1名）

によって管理され、彼は助手（1名）、親方（3名）によって補佐された。労働者は473名
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を数えた。

　銑鉄生産高は、1898，1899、1900、1901年の4年しか資料的に利用できないが、それぞ

れ46，776、56，200、57，867、52，099（単位：トン）・である。ixx

　製鋼工場は、1872年に設立され、1898年に改造された旧工場と、1900年に設立された新

工場からなっていた。新工場には、塩基性のジーメンス・マルタン平炉（4基、各容積24

トン）、試金ハンマー（1基）、水圧クレーン（4基）、電動走行クレーン（2基）、機関車

クレーン（1基）、水圧昇降機（2基）、ポンプ装置（2基）、電動機（31基）等が設置さ

れた。鋼鋳物工場を併設した旧工場の設備はジーメンス・マルタン平炉（4基）、水圧ク

レー1ン、電動走行クレーン、旋盤、各種工作機械、焼き鈍し炉（3基）、キューポラ等で

ある。旧工場は解体されず、新工場と併存した。新旧工場では、1902年現在、上級技師（1

名）、経営補助員（2名）、上級親方（4名）、親方（3名）が事務員（3名）と労働者（345

名）を管理した。新旧製鋼工場の鋼塊・鋼鋳物生産高は、以下のとおV？である。＾

　1898年一33，015、1899年一41，652、1900年一・44，641、’1901年一42，490（単位：トン）。

オーバーシュレージエン製鉄所の鋼塊・鋼鋳物は、新設のテーゲル工場に供給されたが、

その数量は明らかでない。㎞

　パッドル工場、棒鉄＝ブリキ圧延工場は、アルベルト時代以来、高品質の棒鉄と軟鋼を
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　＼
製造していた。特に棒鉄は、長年↓名声を博し、市場で競争者よりも高い価格で売れた。

オーバーシュレージエンのボルジヒ工場のもともとの課題が、最高の品質を要求したベル

リン工場（特に蒸気機関車製造）へ高品質の素材を供給することであったことは、すでに

述べたとおりである。lxx”このようにして、ボルジヒが供給する製品に対して高品質を要求

していた陸海軍工廠や国鉄からの大量注文が行われた。同じごとは、アルベルト時代以来、

重点的に製造されてきた蒸気ボイラー用ブリキ板についても言えるが、同製品は高品質ゆ

えに主に陸海軍工廠や蒸気ボイラー検査連盟、船舶等級付け会社等によって受注された。

このような製品の高品質を保証したのは併設の化学研究所と金属実験研究所である。これ
T

　－’”噛　　　　　　　　 　　　　　）

らの研究所は、ボルジヒ工場におけるすべてめ製品の品質管理に責任を持っていた。パッ

ドル工場、棒鉄＝プリキ圧延工場の主要設備は、以下のとおり。パッドル炉（30基）、ル

ッペ鍛造機（4基）、ルッペ圧延路（2基）、ブリキ圧延路（3基）、圧延機牽引車（5基）、
　　　　じ

熱炉および溶接炉（15基）、焼きなまし炉（3基）、蒸気ハンマー（2基）、起重機（10基）
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水圧プレス（7基）、溶接＝鍛造±フリンジ炉（19基）、平削り盤d基）、フライス＝ボ

ー ル盤（10基）等。lxxiii

　鍛鉄工場、鉄タイヤ圧延工場、金属加工工場に導入された設備・機械等は、溶接＝熱炉

（19基）、鍛造炉（5基）、蒸気ハンマー（16基）、鍛造プレス（1基）、、タイヤ圧延路（2

基）、、各種の起重機（13基）、平削り盤（8基）、旋盤30基、電動機64基、フライス盤、ボ

ー ル盤等多数に上る。労働者数は240名、事務員4名、上級技師1名、旋盤親方2名、助

手1名、上級親方3名である。lxxiv

　メルクリン経営管理下のブリキ、棒鉄、鍛造部品、鉄タイヤの生産高は、表12のとおり

である。

表12：メルクリン経営管理下のブリキ、棒鉄、鍛造部品、鉄タイヤの生産高＊

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（単位：トン）

年 ブリキ 棒鉄 鍛造部品 鉄タイヤ

1898

1899

1900

1901

17，895

20，734

23，457

21，387

12，236

13，565

11，789

8，770

3，555

3，555

2，302

2，405

2，144

2，163

2，869

2，379

（出典）F651∫c励β，　S．114．＊メルクリンが経営指導

　　した最初の4年間の生産高。

　ブリキ、鍛造部品、鉄タイやの生産については、アルノルトの時代のそれを大幅に上回

っていることがわかる。生産設備の増強による効果が表れたのであろう。

おわりに

　1878年4月にボルジヒ創業家の2代目アルベルトが死亡すると、最年少の息子コンラー

トが成人に達する1894年まで、遺産管理委員会がボルジヒ企業を経営管理することになっ

た。この時はじめてボルジヒの経営は、創業家以外の手に渡ったのである。創業家初代、

2代を通じて確立されたボルジヒの内外における名声は、重圧となって遺産管理委員会の

経営に大きな影響を与えた。同委員会は、誤った決定によってボルジヒの名声が傷つくこ

とを恐れ、重要な決定を先延ばしすることが多かった。1886年、ショセー通りの機関車工

場の解体・機関車製造の中止、工場敷地の売却の決定は、ボルジヒの名声を損ねただけで
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なく、企業の存立基盤を揺るがす大きな出来事だった。1894年4月、アルノルト、エルシ

スト、’ コンラートのボルジヒ3兄弟が経営権を握り、全工場の再編成と革新を行い、企業

規模の拡大を図った。1898年、エルンストがベルリン近郊のテーゲルで大量生産のための

大工場を建設したが、長年の夢であった蒸気機関車製造の復活と規模の拡大が背景にあっ

た。テーゲル工場の生産部門は、蒸気機関車製造を中心として、蒸気機関、各種ポンプ、L

蒸気ボイラー、冷凍機；気泡ポンプ、水圧装置、ガス発動機、鉱山機械の各部門からなっ

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　 　　　　　　ト

ていた。特に重要であったのは、蒸気機関車製造であり、短期間に生産台数が増大し、国

内市場を奪回したばかりでなく、．世界市場へ進出した。ボルジヒはエルンスト、コンラー

トの指導のもとで、機関車の製造でかつての世界的名声を取り戻すほどに成長した。

　　　　　　　1
　オーバーシュレージエンのボルジヒ企業では、炭鉱経営と製鉄所経営がアルノルトによ

って引き継がれたが、1897年に彼が炭鉱事故で死亡すると、・翌年、メルクリンが企業経営

の責任者になった。彼のもとで、ボルジヒの炭鉱経営、特に製鉄所経営は装備の充実と近

代化が図ちれ、高品位の鉄鋼製品、圧延製品等が市場に供給された。i898年から1902年に

かけて、ボルジヒはテーゲル工場の近くに多数の労働者・職員用の広大な住宅団地（ボル

ジヒヴァルデBorsigwalde）を造り、企業内福祉政策を行bた。

i拙稿「アルベルト経営管理下のボルジヒ企業　1854－1878年」、大東文化大学『経済論集』第88号、20Q7年3

’月　参照。

ii遺産管理委員会のメンバーが辞任した場合の処置として、第一候補にキルヒ通りの機械工場の販売部長のラ

　ンゲが、第二候補として機械工場の技術部長のシュルツが予定されていた。遺産管理委員会のメンバーの一

　人である1ボィは、健康上の理由から遺産管理委員会を辞職（1882年）。彼の後任として、ランゲが遺産管理委

　員会のメンバーとなった。そのうえ、遺産管理委員会の委員長のリームは、労働者・職員の間で評判のよか
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　Borsig．　Hersg．　v．　der　Rheinmetall－Borsig　Akti6ngese皿schaft．　Berlin　1937，S．34．以下Deutscher　Maschinenbau　e略記。）

iii　A．　Borsig　Beriih　1837－一一i902　Festschrift　zur　FeieY　der　5000　sten　lokomotivb，　Tegel，　21．　Juni　1902，　S．81f．以下

　・‘Festschrift”と略記。　　　　　　　　、　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　””　　ノ

iv　前掲拙稿、8ページ参照。

・V・rs・・h・口・・B・rsig・　Eisengi・6erei　・・nd・iMaschinenbau’anstalt　zu　Berlin．　B・・li・1983・S・82；Thgm・・R・　A・・、　Der
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vi　’Borsig－Archiv：153／154．　　　　　　　　　　　、
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　　　　vli　Borsig－Archiv，　IL53／1．54．ここでいうベルリンの企業とは、もちろんボルジヒ企業である。

　　　　　viii．　Borsig－Archivl工5311．54．

・　　　 ix　Borsig－Archiv，1531L54．　L

　　　　　x　　Borsig－・Archiv，1．5311．54．　　　　　　　・　　　　〆　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、　　　　　　　t’　、

　　　　　xi　　Borsig－Archiv，1．53／154．　　　　　　．　　　　　　．　　　　　　　　　　　　　　　、　　　　　　　　　　　　　　』

　　　　xii’長年の上客の希望を配慮して、モアビートの工場で縮小された規模で機関車の製造が再開された。ショセ

　　　　　ー通りの機関車工場の閉鎖の時点まで、ボルジヒは、4，190台の機関車を製造したが、この数字はドイツのほ

　　　　　かの機関車メーカー、あるいはヨーロッパの機関車メーカーが達成できなかった数字である。Fe盗c加仇’S．84．

　　　　xiii　Treue，　W．，　HenSchel＆Sohn．　Ein．　de“tsches　Lokomotivbau．　UnternehMen　1860－1912．　Tei11，　in：Tradition，19．’

　　　　　　　Jahrgang，　Jahresheft　t974，　S．3－S．27

　　　　xiv当時のドイツ機関車製造業界で頭角を現しつつあったメーカーは・ミュンヒェンのクラウス社（Kraus＆

　　　　　Comp）、同マッファイ社（J．A．　v．　Maffei）、ベルリン¢’シュヴァルツコプフ社（L．　Schwarzkopff、1870年にDie

、　　　　　Berliner　Maschinenbau　A．－G．に社名変更），ハノーファーのハノマーグ社（HANOMAG＝Die　Har　noversche

　　　　　Maschinenbau－A．－G．）・社等である。激しい競争の過程で脱落した企業もある6たとえば、ベルリンのヴェー

　　　　　ラート社（F．W6hlert）、デユッセルドルフのホrエンッォルレルン社（Hohenzollern）等である。・　　　　・

　　　　xv　T・eu…W・・・…°・・S・21・’　　・　　．　．　　　．　　　　t－　　　　　　、

　　　　xvi　T・e・・，W，a．・．O．，S．22．　　　．　　　　．．「　　．tt　　　　　’　t／

　　　　xvli　Treue，　W．，　a．a．　O．，S．25．　　．，　．　　　　　　　　　　　　　　　’　　　　　　　　　．　、　　　　　．
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　コ

　　　　　xviii　　Festschriifr，　S．83f．　　　　　　　’　　．’　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、　　　　　・　　　　　．一・　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　s

　　　　　xix　　FestschriSle，　S．85．

　　　　　xx　　Fθ5ごsC乃r哲，　S．85．　．

xxi　Pierson，　K．，　Borsig．　Ein　Name　geht　um　die　Welt．　Die　Geschichte　des　Hauses　Borsig　und　seiner　Lokomotiven．　Berlin

　　・　　　　　　1973，S．130．

xxii　Treue，・W．，　a．a．0．．S．26；Bender，　H．，　Die　Bertiner　Maschinenbau　A．－G．　YornT，　Schwαrtzkopff　in　Bertin，　Diss．　H品1e

　　　　　　　1911，S．106．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、、　　　　　　　　　　　．「　　　　　　　　　．　　　　　　　　　　　　　　”

　　　　xx血　前掲拙稿、10ページ以下参照。

．
　　　xxiv　Deutscher　Mαschinenわau，　S．35．　　　　　　　　　．　　　　　　　　　　　　＿　　　，

　　　　xxv　Pierson，　K．，q．a．．O．，S．125．

xxvi　DeUtscker　Masckinenbauy　S．35．

　　　　xxvli施瓜c加仇S．86．1870年代以降のNルリンにおける上下水道設備需要の増大、およ■びその供給力不足につ

いては、Mohajgri，　S．，　100　Jahre　Berliner　Wαsser：versorgung　“nd　Abwasserentsorgung　1840－1940，　Stuttgart　2005，　S．93

　　　　　　ff．　　　　　　’

　　　　　　　　　　　　　　　　　　 い

　　　　xxv血　Thoma，　R．　A．，a．a．　O．，S．114f．，

　　・　’xxix　Thoma，　R．　A．，　a．a．　O．，S．115．

　　　　Xxx’Fests　chrilft　，　S：81．f．；Thoma，　R．　A．，　a．a．0．，S．116．

　　　　xxxiアルベルト時代に開発・発展させられたヘートヴィヒシュヴンシュ炭鉱については、前掲拙稿、13ページ

　　　　　以下参照。　　　　　　　　tt　　’　　　　．　　　　　　　　　∵　　　　　　．

　　　　　x’xxii　　Festschrift，　S．95．　　　　　　　　、

　　　　xxXiii　Thoma，　R．　A．，　a．　a．0．，S．117f．

　　　　xxxiv　アルベルト時代のルードヴィヒスグリュック・炭鉱については、前掲拙稿、14ページ以下参照。
　　　　　　　　　　　　　　　’　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ト
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ボルジヒ企業の成長と再組織化、1878年～1914年，

xxxv　n・m・・R．　A・・砿0・5・12．1・

xxxvi前掲拙稿、15ページ参照。

xxxvil　Thoma，　R．　A．，　a．a．0．．S．122．

xxxvlii　Thom隅　R．　A．，’a．a．0．，S．123．　、

xxxix　Festschritft，　S．116．前掲拙稿、17ページ参照。

xl表7：ボルジヒ鉄鉱山における鉄鉱石の採掘高
！

表7　ボルジヒ鉄鉱山における鉄鉱石の採掘高

　　　（1879年～1891年、単位：トン）　．

（出典）V・1・z・・Di・・…w・加一…H輌・w・・伽・…189乳S毎・頑b・i

　　Thoma，　R．　A．，　a．a．0．，S．126．

xli　Deutscher　Maschinenbau，　S．36．；Borsig　Lokomo6v－Werken（Hersg．），100　Jahre　Borsig　Lokonzotiveη1837－1937，

　Berlin　l937，　S5．

xlii　Fε5孟5cみrφ，　S．88ff．；Pierson，　K．，　ala．　O．，S．　85ff　；Thoma，．R．　A．，　a．a．　O．，S．157ff．；Wahlich，U．，　Die　Borsigwerke　in

　Tegel，　Berlin－Reinickendoif　als　lndulstriestandort，　Ber血1998，　S．19f．　　　　’　　『　　　’

xliii，アルイノレトの死後、ボルジヒあオーバーシュレージエン企業の経営を引き継いだのは・後述のように・ア

　ードルフ・メルクリン（Adolf・Mdrklin）である。メルクリンのオーバーシュレージ・9ンにおける活動につい『

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　’　1、　ては、本稿24，ページ以下参照。，

xliv’エルンスト、とコンラートは、1898年にテーゲル工場を建設したとき、工場周辺に職員や労働者が利用でき

　る住宅がないことに気づいた。オーバーシュレージエンのボルジヒ工場の近くには、アルベルトによってす

　でに労働者住宅団地（Atbeiterkolonie）が建設されていた。企業内福祉政策の一環として、、エルンストとコン

　ラートが建設したのが、住宅団地（Borsigwalde）である。この住宅団地には、後に工場所有の食料品店、幼

　稚園1託児所、労働者スポーツ施設等が造られた。さらに住宅団地と並んで、ボルジヒヴァルデ地所株式会

　社によって、工業団地が建設された。wahlich，　U．，　a．a．　O．，　S．40ff．　　　，，．

xlv　　Fθ5砧c乃r雄，　a．a．O．，S．89．；Pierson，　K．，　a．a．0．，S．86．

xlvi　　ガ¢5’ぷc乃rψ・｝a・a・0・・S・89；Piersoh・K・・a・at　O・，S・86・　　　　　：　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　、　　　　’

xlviiボルジヒ合名会社は、パリ、’ロンドン、マドリード、モスクワ等のヨ‘ロッパ都市だけでなc日本、中
　　　　　，ノ　　．　＿

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　31



　国、朝鮮、ブラジル、アメリカ合衆国、オーストラリア、インド、南アフリカ等で支店や代理店を設立した。

　Tho皿a，　R．　A．，　a．α．0．，S．162．因みに、ドイツ機械メーカーがその代理店を通じて日本市場を開拓した経緯につ

　いては、拙稿「第一次大戦前ドイッの通商情報収集システムと海外市場開拓」大東文化大学『経済論集』第75

　号、1999年、参照。

xlv血　Thiene1，1．，　Sttidtewachstum　im、lndustrialisierun8sprozess　des　19．　Jahrh”nderts，　Das　Berliner　Beispiei，Berlin　1973，

　S．192．

xUx　DeUtscher　Mαschinenbαu，S，36、

1ピアソン（Pierson）は、アルノルトの死後、エル7ストとコンラニトがテーゲル工場の経営を共同分担し、新

　時代を切り開いたことを評価し、この過程を「家父長制からマネージャー制への移行によって特徴づけられ

　る」と表現している。Pierson，　K．，　a．a．　O．，　S．87，

1i　Deutscher　Maschinenbau，S．37．

lli　Deutscher」Maschinenbau，　S．39；Wahlich，　U．，a．a．　O”S．35．原料の搬入→加工→組み立て→完成品という生産の

　流れが工場設立当初、工場の西から東へ向かったが、後に大型船舶用の蒸気機関が製造・販売されるにつれ

　て、より輸送費の安い水路輸送が注目された。この場合、完成品の東から西への逆流が起こるのである。テ

　ーゲル湖畔に位置したテーゲル工場の有利な立地については、Deutscher　Maschinenbau，　S．201参照。

liii　　Festschrilfr，　S．130ff．

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　

1iv　De“tscher　Maschinenbau，S．36；Thoma，　R．　A．，　a．a．　O．S．164．

ly　Deutscher　Maschinenbau，S．40．

lvi　Wahlich，　U．，a．a．0．，S．55．

1vii　Borsig－Achiv　5．2；5には、次のようなエルンス，トによる祝賀会の開会の挨拶文が載っている。

　［‘Feie「de「5000　Lokomotive，　Tege1・den　21・Juni　1902．　Er6ffnungsrede　des　Herrn　．Emst　Borsig．”この挨拶文によると、帝

　国政府の代表｛ベルリン市およびその近隣諸都市の代表、ベルリン工科大学学長とその教授連、工業促進連

　盟の役員、鉄道学会長、ドイツ技師連盟会長、ベルリン市およびポツダム商業会議所代表等が出席している。

　エルンストは彼らを前に、祖父アウグスト以来のボルジヒの機関車製造の歴史を述べている。

lviii　Thoma，　R．　A．，　a．a．　O．s．166．

Ux　1894年～1902年のボルジヒの機関車出荷台数および輸出台数について、トーマ（Thoma）はクチク（Kutschik）

　の挙げる数値をそのまま引用している。（Kutschik，D．，　Lokomotiven　voh　Borsig，　Berljn　1985）。クチクおよびトー

　マは、1902年の出荷総数を26台、輸出台数を10台としている。出荷台数たついて、前年（1901年）の130台か

　　ら26台に、輸出台数について39台から10台にそれぞれ激減した原因については、一切言及していない。より

　正確に近い数字は、“Festschrift”の挙げる数字と思われる。’クチクおよびトーマが挙げている同時期の国別輸

　出台数も信退性に乏しい。因みに、彼らは同時期の輸出台数を119台とし、スペイン11台、ロシア25、ルクセ

　ンブルク2、イタリア16、フランス11、デンマーク44、エルザス・ロートリンゲン4、中国6　としている。

　Thoma，　R．　A．，　a．a．0．，　S．166．

Ix　　FestschriSt，　S．3．

IXi　　Borsi8－Archiv，5．25．

lxii　・Borsig－Archiv，5．2．5．

．lxiii　Kutschik，　D．，　a．a．　O．，S．　272ff．，　zitiert　bei　Thoma，　R．　A．，　a．a．　O．，　S．168；100　Jahre　Borsi8　Lokomotiven　1837－1937，

　S．102．10，　000台目の機関車は、1918年10月12日にミュンスターのプロイセン国鉄に納品されている。エルンス

　　トとコンラートの経営管理下で9，575台の機関車が出荷されたが、この出荷台数は、アウグスト、アルベルト、

　遺産管理委員会の3時代の出荷台数の2倍に達した。
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ボルジヒ企業の成長と再組織化、1878年～1914年

lxiv　Pierson，　K．，　a．a．　O．，　S．97．イギリスでは、テムズ河畔のセメント工場が完成し、貨物需要が増大したにもかか

　　わらず、国内め機関車メーカーBeyer　Peacoek＆Coの期限内供給能力は低かった。第一次世界大戦勃発前の緊

　　迫した国際情勢の中で、South　Eastem＆ChathamSk道は、1900年のパリ国際博覧会で好評を博したボルジヒ製

　　の機関車を導入したのである。
「

Ixv　F・・鋤坑S．93；乃・m・，R．・A．，a．・．O．，S」77．・　　　　　　　　．It

　Ixvi　Thoma，　R．　A．，　a，a．　O．，　S．180．

　lxvii　　FestschrifL　S．104．

　Ixviii　　Fests（lhn：fir，　S．107．

　lxix　　Festschrtft，　S．118．

　1xX　　」Festschn：fl，　S．103ff．

　lxxi　Fεぷ’∬力rψ，　S．116ff：；Thoma，　R．　A．，　a．a．　O．，S．184ff．

　lxxii前掲拙稿「アルベルト経営管理下のボルジヒ企業」、15ぺニジ参照。

、、lxXili　Festschritft，　s．107缶パッドル工場、棒鉄・ブリキ圧延工場の職員・労働者数は以下のとおりである。上級

　　技師（1名）、上級親方（9名）、助手・技師・・事務員（16名），、労働者（577名）。

　lxXiv　　Festsc力ritft，　S．112ff．
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