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■読者の皆様へ■

第二次世界大戦後のアメリカ車、特にテールフィンの流行した時代に登場したモデル変遷
について、入門書といえるような書籍は多くない状況があります。日本の自動車愛好家の
なかでも、終戦を経験した世代の方々はアメリカ車への造詣が深い方が比較的多く、それ
以降の世代の方々は、むしろ欧州車への興味が強い傾向があるのも、その一因かもしれま
せん。しかしながら、自動車の歴史において重要なテーマであることに間違いはなく、そ
の足跡を残しておこうと企画されたのが、本書です。

本書は、『テールフィン時代のアメリカ車』（2001年 7月 25日初版発行）を底本として、内
容の再検討ならびに、新たに 32ページのカラー口絵を追加して、1950年代を中心とした
アメリカ車の変遷を、当時のカラーカタログを中心として紹介した、増補二訂版です。
今回の増補・改訂作業に当たっては、歴史考証家の當摩節夫氏に多大なるご協力をいただ
きました。記載内容の確認にご協力いただいたのをはじめ、口絵作成においては掲載資料
の選択から執筆までをご担当いただきました。ここに厚く御礼申し上げます。

本書をご覧いただき、内容および数値などに関してお気づきの点などがございましたら、
該当する資料を添付の上ご指摘いただければ幸甚です。今後の増補・改訂の際などに反映
させていただきます。

グランプリ出版　編集部　山田国光

　21世紀になって、環境への配慮がより重要になっており、クルマの動力源について

も、さらなる効率の向上は必須となっている。こうした流れと対極にあったクルマと

して、ここに取り上げた1950年代を中心としたアメリカ車がある。無駄な装飾とガソ

リンをこぼして走るとまでいわれた燃費のよくないクルマの代表であった。この時代

のアメリカ車は、過去の遺物として否定的にとらえられているようだ。

　確かに、ビッグスリーが競ってクルマを大きくし飾り立てて、ユーザーの欲望を煽

り、買い換えを促すことでメーカーは巨大な利益を上げた。

　フォードがT型で大量生産体制を確立し、その先のシステムとして量産しながら多

様化あるいは差別化に対応する方法をGM（ゼネラルモーターズ）が軌道に乗せた結果

の行き着くところが、テールフィンにシンボリックに表現されたアメリカ車だった。周

到に生産コストを抑制しながら、他のクルマより魅力的にするデザインに力が入れら

れた。

　デザインプロセスやスタイルのあり方だけでなく、生産効率の良さや他車との差別

化などの手法は、多かれ少なかれ日本のメーカーが、実力を付けて10年とか20年後に

採り入れて成功を収めている。日本は、生産方式に関してはアメリカから学び、さら

に改良して効率のよいものに仕上げた。

　アメリカは、この時代の成功があまりにもすばらしいものであったせいか、その先

に進むべきシステムや方法をうまく見つけることができずに右往左往してしまったよ

うだ。最近の例でもSUVやミニバンのブームになると、それらを集中して販売し、景

気の良さに助けられて利益を上げた。しかし、その先への見通しを立てていないため

に、販売が鈍るとまたぞろ工場閉鎖とレイオフというリストラを図るしかなく、同じ

失敗を繰り返しているように見える。

　クルマに合理性を求める人たちは、今さらテールフィン時代のアメリカ車に何の関

心も抱かないかも知れない。しかし、こんなに“脳天気”にデザインで他車と差別化

を図ろうとしてエネルギーが使われ、それが形で残っているのを振り返ることはかな

りおもしろいことであるという思いで本書がつくられた。自由に楽しんだり、批判し

たり、懐かしんだりしてほしいと願っている。

　最後になったが、本書をつくるに当たっては、各インポーターの広報部から資料の

提供をいただいた。また、中沖満氏、畔柳俊雄氏、桂木洋二氏からも資料の提供やご

指導を受けた。ここに感謝の意を表したい。
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カタログでたどる
テールフィン時代のアメリカ車

いま、街でアメリカ車を見かけることは多くない。だが、かつては違った。

1945年に日本が戦争に負けると、進駐軍、軍属およびその家族たちが持ち込ん

だアメリカ車が街にあふれた。クルマが庶民のものではなかった時代、馬車が

闊歩していた街にやってきた華やかなアメリカ車を、驚きと羨望のまなざしで

眺めたものであった。

当時のアメリカ車は個性的で、一目でどこのブランドか分かったし、毎年モ

デルチェンジをして顧客の購買意欲に刺激を与えていた。1950年代のアメリカ

車のデザイントレンドとして、第一に挙げられるのがテールフィンであろう。

GMのハーリー・アール（Harley J. Earl）率いるアート＆カラーセクションが

1948年型キャデラックに採用したのが始まりで、1950年代中ごろから終わりに

かけて、ほとんどのアメリカ車に採用された。後にGMデザインのチーフとな

ったウイリアム・ミッチェル（William L. Mitchell）は、1948年型キャデラック

のテールフィンについて「初めてクルマの後部に明確な意義を与えた」と語っ
ている。

ここでは、1948年から1950年代のアメリカ車のテールフィンの変遷について、

当時のカタログと広告でたどってみる。当時のカタログには、商品のすばらし

さを訴求するための表現が自由にできる、イラストレーションが多用されてお

り、毎年大きく変化するスタイルを、魅力的なイラストで表現したカタログや

「ライフ」「コリアーズ」「サタデイ・イブニング・ポスト」などの雑誌を飾る広



告がつぎつぎと生み出されていた。

テールフィンのほかに、1950年代のデザイントレンドとして、ハードトップ

とラップアラウンドウインドシールドが挙げられる。また1950年代はステーシ

ョンワゴン普及の時代でもあった。フォード、シボレーのステーションワゴン

の生産比率は、1950年代中ごろまでは 1 ～ 2 ％に過ぎなかったが、1950年代終

わりには18～19％を占めるまでに普及している。理由としては、スチールボデ

ィー化によるメンテナンスフリー、戦後のベビーブームに伴う需要増、生活様

式の変化、メーカーによる拡販活動などが考えられる。

1950年代は、アメリカ車が最も豊かで、輝いていた時代であった。

解説：自動車史料保存委員会　當摩節夫



1948年　キャデラックにテールフィン登場

初めてテールフィンを付けて登場した1948年型キャデラック。ロッキードP-38ライトニング戦闘機にインスパイアされた
と言われ、上段の60スペシャルモデルのリアフェンダー前方には、P-38のラジエーター用空気取り入れ口を連想させる、
垂直の“空気取り入れ口”が付くが、これはダミーである。シリーズ61と62（下段イラスト）は60スペシャルと異なるボ
ディーサイドデザインが採用されている。

1948年型キャデラック75には、まだ戦前のボディーがマイナーチェンジされて継続使用されていた。75モデルが戦後型ボ
ディーをまとうのは1950年型まで待たねばならなかった。

1939年に登場し、アメリカ車にテール
フィンをはやらせた、ロッキードP-38
ライトニング。第二次世界大戦全期間
において活躍した。



1949年　GMにハードトップ登場

戦後初めて登場したハードトップ。1949年型キャデラック・
クーペドビル（上）、ビュイック・リビエラ（中）、オールズ
モビル・ホリデイ（下）。キャデラックとオールズモビルには
新開発の5.4L V 8  OHV 160馬力が積まれ、これが口火となっ
て馬力競争が始まることになる。ハードトップについては、
クライスラーが1946年に発表し、カタログも作られたが、わ
ずか 7 台生産して中止してしまった。ビュイックにはこの年
からボディーサイドにポートホールが付くようになった。
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◇アメリカでは自動車は生活するのに不可欠のもの

　自動車、特に乗用車はそれぞれの国情を反映して生産される

ものとして、アメリカ車といえば、いまでも大きなサイズで

ゆったり走るというイメージがある。

　しかし、国際的な競争が激しくなり、グローバル化すること

が優先されている現在では、乗用車はワールドカーという性格

を持つものとなり、ちょっと見にはどこの国のクルマかわから

ないものが多くなってきている。

　近年では、ドイツとアメリカのメーカーが合併したり、日本

のメーカーがアメリカやヨーロッパのメーカーの傘下に入った

りして、その意向にあわせた開発が行われるようになってい

る。世界中のメーカーがお互いに影響しあい、個性的なものが

1.豊かさの象徴としてのアメリカ車

1955 年型シボレーの広
告。クルマのある生活が当
たり前であったが、逆にク
ルマがなくては生活がで
きない地域があった。当時
のカタログや広告はイラ
ストで描かれていた。この
絵ではハードトップとス
テーションワゴン、コン
バーチブルと、レジャーの
様子が描かれている。
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失われてきている。合理的にできているかどうか、バランスが

とれているかという基準で計られ、国籍不明であることは問題

にされない時代になっている。競争力があれば、必ずしも個性

的でなくてもよいし、世界中で使われることを前提にしている

から、それぞれの国情にあったクルマである必要はなくなる傾

向になってきている。クルマの進化は世界標準をつくる方向に

収斂していく歴史であるといえるようだ。

　しかし、アメリカに限って見れば、東部やカリフォルニアな

どの都市部の変わり方に比較すれば、中西部や南部では依然と

して大型車が主流であり、スポーツユーティリティ・ビークル

（SUV）にしても、日本のRVよりひとまわり大きいものが普通

である。その点でみれば、一方ではそう大きく変わっていない

側面もある。

　それにしても、半世紀ほど前は、アメリカ車とヨーロッパ車

との違いは歴然であった。ヨーロッパではエンジン排気量も小

さく、主流となるクルマのサイズも小振りだった。

　これに対し、アメリカ車の最大の特徴は、なんといってもそ

のサイズの大きさと、それに見合うエンジン性能の余裕（大排

1952 年型キャデ
ラックの広告。この
クルマには選ばれ
た人だけが乗るこ
とができるという
メッセージを伝え
ている。
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年々きらびやかになった印象があるが、実は基本ボディは同じ

で、デザインによる変化でクルマそのものが新しくなった錯覚

を与えていた。

　同じクラスの他車との違い、上級車との違いなど、インパク

トのある差別化のためのデザインだった。したがって、印象ほ

どには生産コストはかからなかったのである。意地の悪い見方

をすれば、つくられた欲望に消費者が踊らされた時代が続いた

といえる。

　生産コストを抑えながらサイズを大きくするには、リアの

オーバーハングを大きくすることが最も手っ取り早い方法だっ

た。キャビンが小さく見えるようにし、フロントオーバーハン

グは小さく、リアのオーバーハングが大きくなった。

　そのために、いったんテールフィンが付けられ始めると、そ

れが次第に目立つものとなり、この時代のアメリカ車のスタイ

ルの大きな特徴となった。

　デザインを際立たせるためにリアオーバーハングを大きくす

るのはそれほどコストがかかることではなく、装飾的効果を上

げるには都合がよかった。生産コストをあまりかけずにデザイ

ンによって大きく変化したと想わせる手法である。こうして、

テールフィンがスタイルの決め手となる時代が、1950年代後半

上から1950年代のフォー
ドのスタイルの変遷を示し
ている。左上が1953年型
フォードで、次が1955年
型。その下が1957年型、最
下段が1959年型。テール
フィンが次第に目立つよう
になっているのがわかる。

1.豊かさの象徴としてのアメリカ車

アメリカの自動車生産台数の推移

4,192 4,192

 24,250 750  25,000

181,000 6,000 187,000

895,930 74,000 969,930

321,789 2,227,349
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2,787,456 575,364 3,362,820
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◇自動車メーカーの寡占化の進行

　20世紀になって、新興産業として注目された自動車の生産は

ブームとなり、多くの自動車メーカーが誕生したものの、1929

年の大恐慌により、その大半が姿を消した。このときに淘汰さ

れたのはエンジンメーカーからエンジンを購入して車体を組み

上げていたメーカーなど基盤の弱いところが中心だった。ま

た、デューセンバーグやピアスアローといった少量生産の高級

車メーカーも経営的に成り立たなくなった。

　戦後すぐは、再び売り手市場となり、小さいメーカーが活躍

するチャンスが訪れたものの、ビッグスリーに代表される大

メーカーが量産体制を整えて業界をリードするようになると、

そのほかのメーカーは苦しい立場に追い込まれた。再び淘汰が

進み、自動車業界はさらに寡占化された。

　生産台数を増やすためには、それに見合った設備投資をあら

3.ビッグスリー以外のメーカーの盛衰



74

かじめ実施しなくてはならない装置産業では、財政的に余裕が

あるかどうかが大きな鍵を握っている。

　GMとフォードとクライスラーのビッグスリー以外のいわゆ

る独立メーカーが活動して一定のシェアを占めていたのも、戦

後のしばらくの間だけだった。

　それらのメーカーは、独自性を示し存在感をアピールしたも

のの、量産体制を敷いて大攻勢をかけるビッグスリーの前には

次第に太刀打ちできずに、時間的なずれはあったものの、いず

れも姿を消すに至った。

　ここでは、独立メーカーの戦後から1950年代にかけての動き

を見ていくことにしたい。
◇新興メーカーの活躍

　生産を中止していた乗用車がつくられるようになった戦後す

ぐの段階では、新型車を求めるユーザーの要求に応えられない

状況がしばらく続いたから、1920年代後半から途絶えていた新

規メーカーが参入する事態がみられた。どこも航空機や兵器な

どの生産からの転換が軌道に乗るまでは、殺到する顧客の要求

を満たすことができず、とにかく走れる状態に仕上げたクルマ

を市場に出せば買い手がついたのである。

　戦後になって誕生したメーカーのなかで注目されたのはカイ

ザー･フレーザー社である。

　カリフォルニア出身の実業家であったヘンリー･カイザーは、

1947年登場のカイザー･ス
ペシャル。同社のもっとも初
期のモデルで、戦後のものと
して、登場直後はスタイリン
グ面で新鮮さを与えた。
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とで、大衆車から高級車まで高出力エンジンになった。戦前に

見られた車格によるエンジンの階層化が、シボレーやフォード

にも大排気量V8が搭載されることで底上げされて平均化した。

大衆車であるシボレーやフォードには直6エンジン搭載車が廉

価バージョンとして残された。これらの車両も、同じボディに

強力なエンジンを搭載したスペシャルバージョンがあること

で、全体のイメージアップが図られた。

◇新機構のOHV型V8エンジンの登場

　1949年に進化した戦後のV8エンジンがキャデラックに搭載

されて姿を現した。旧型のV8エンジンとは内容がかなり違っ

ていた。まずサイドバルブ型からOHV型となり、さらにシリ

ンダーボアの大きいショートストロークタイプとなって、大幅

に軽量化されていた。エンジンのなかの中心的な部品として往

復運動を繰り返すピストンは、従来の円筒型からスカートの両

サイドに切り込みが入ったスリッパー型となり、軽くなると同

時にエンジンの高さを抑える効果を発揮していた。

　OHV及びショートストロークにしたことで、パワーを上げる

ことができ、旧型より排気量が少し小さくなっているにも関わ

らず、最高出力は10馬力上がって160馬力となっていた。部品

の設計を工夫することで90キロ以上も軽量化された。

1949 年型キャデラックに
搭載された新しいV型8気筒
エンジン。
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　エンジンを新しくすることは、部

品を含めてその生産設備を一新しな

くてはならず、そのための設備投資

も莫大になる。したがって、新型と

なったエンジンは改良を加えながら

できるだけ長く使用すると効率が良

い。当時は、設計の段階からそれを

前提にして、排気量アップのためボ

アを大きくできるように最初から余

裕を見てあり、その分オーバークオ

リティになっていた。

　最上級車種であるキャデラックは、装備を充実させていけば

車両重量はどんどん増加していくから、それに見合ったパワー

アップを図る必要があった。また、ライバル車がパワーのある

エンジンを出してくれば、それに対抗できる性能アップを図ら

なくてはならない。それを予想して、性能向上できる余地を充

分に残して登場している。最初は、圧縮比7.5だったV8エンジ

ンは、ガソリンのオクタン価の向上に合わせて圧縮比を上げて

いき、1960年代に入ると10.5まで上がった。排気量も次第に大

オールズモビル用直列6気筒
エンジン。ボンネットフード
の先端が盛り上がっていたの
で、背の高いエアクリーナー
が付いていても問題なかった。

キャデラック用より一回り小
さいオールズモビル用の
OHV型V8エンジン。エンジ
ンの上部にロケットエンジン
と書かれていた。

4.パワー競争とイージードライブの進化
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◇GMのアート＆カラーセクションの設立

　GMがアメリカの自動車メーカーのなかでトップに躍り出た

背景には、クルマのスタイルを重視した政策をとり、それに成

功したことが大きい。今日ではスタイリングの良しあし、ある

いはその時代の好みにあったデザインにすることが、販売を伸

ばすために重要なファクターであることは誰でも知っている。

5.カースタイリング部門とデザインの確立

GM の最高級車であ
る1951年型キャデ
ラックのラインアッ
プ。オーバーハングは
フロントが短く、リア
が長くなっている。
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争に打ち勝つつもりだった。豊かな時代の豊かさを求める消費

者の欲望を考慮し、スタイルの重要性が強調され、独特のアメ

リカ車の時代を迎えることになるのである。

　この頃までに、ハーリー・アールはデザインに関するGMで

の手法を確立させており、それがアメリカにおけるデザイン手

法としてスタンダードになった。デザイン部が組織として機能

し、各デザイナーの能力をフルに引き出すデザインプロセスが

マニュアル化したのである。やがて日本でもこのデザインプロ

セスが採り入れられ、それが今日まで改良されながら続けられ

ている。

　新しくつくられることになる車両のイメージを具体化するた

めに、まずアイディアスケッチが描かれ、その中から選び出さ

れたものを元にして4分の1か5分の1のモデルが工業用粘土

で立体化される。それをさまざまな角度から検討し、改良を加

えて方向を明確にし、フルサイズのモデルがつくられるという

手順である。

　スケッチを描くことから、モデルの作成に指導的な役割を果

たすデザイナー、さらに粘土モデルの作成や修正を担当するモ

デラーと呼ばれる職人的な仕事を担当する専門家、さらにはそ

れぞれに助手や各種のスタッフや事務職員などがおり、デザイ

1954年型キャデラッ
クの発表会における
ハーリー･アール。こう
したイベントでは、デ
ザイナーは主役でも
あった。

5.カースタイリング部門とデザインの確立
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◇年々華やかになる新型モデルの発表会

　新しいモデルとともに新しい年がやってくるといわれるよう

になり、アメリカにおける新型モデルの発表会は、年中行事と

して一大イベントとなった。発表されるニューモデルがどのよ

うなスタイルで現れるかは、クルマのマニアの間だけでなく、

一般的な関心事として話題となった。

　消費は美徳、という神話が充分に生きていた時代だったか

ら、旧モデルがたちまちのうちに色あせて見えるようなニュー

モデルの登場のくり返しに疑問をさしはさむ声があっても、ほ

とんど無視された。

　豊富に用意されたバリエーションのなかから自分の好みに

あったものが選べるようになっていた。同じ車種のなかでも、

エンジンやボディスタイルもグレードの違いがあり、内外装の

カラーもいろいろあった。ボディカラーは1930年代にメタリッ

クが登場してから、ますますスタイリングの重要なファクター

6.ドリームカーとスポーツカーの登場

1955年のGMの新型
車の発表会。ショー的要
素をふんだんに盛り込
んだ華やかなイベント
として開催された。
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