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凡例




これは「改造」第十二卷第九號（昭和五年九月一日　改造社刊）所収のものを電子書籍にしたものです。

底本の表記は、旧字体旧仮名遣いであり、これに従いましたが、一部の旧字体はやむを得ず新字体を使用した場合があります。

なお、たとえ現代において不適切とされる表現がみられる場合でも、原文のままにしています。

誤字・誤植と思われるものも底本どおりとし、ママルビを付して〔　〕内に訂正しました。








『繫船時代』出現

——海上勞資戰の激化——




檜　六郎







　プロ作家葉山嘉樹君の傑作『海に生くる人々』にまつまでもなく、歐洲大戰の頃には、どんなボロ船でも、よしんばカチ〳〵山に出てくる狸の土舟でも、いやしくも船と名のつくものなら、百パーセントのドル箱であつた。船成金の輩出は、まだ吾々の生々しい記憶として殘つてゐる。同時に、吾々は、かうした船成金の犠牲となつてボロ船に乘組んだばかりに、あえなく海の藻屑となつた無數の海上勞働者を知つてゐる。

　一九三〇年代の海運界は、俄然、形勢を一變させた。ボロ船は愚か、そのかみ優秀船と謳はれたのさへ、續々繫船の憂目に遭ふ始末となつた。文字通り『繫船時代』の出現にある。郵船、商船のごとき大資本を擁するものもその大部分は中・小資本をバツクとする、いはゆる社外船主も、ひとしく、海運界闇黑時代の前に戰慄してゐる。

　しかし、この場合でも、海運資本家は、他の產業資本家と同樣、あらゆる損失・犧牲を海上勞働者の肩に轉嫁させんと血眼の努力をつゞけてゐるのだ。海上勞働者にとつては、實に、海運界の成金時代も恐怖時代もあつたものではない。

　さて、繋船の實狀はどうか。

　七月末現在の調査によると、ザツト次の通りである。（中外商業新報による）


A日本郵船所屬

（イ）すでに繋船せるもの

　　　　　　　　　　　トン　　　　　　　　　　　　　　　トン

阿波丸　　　　六、〇二八　　　　伊豫丸　　　　　五、九六一

長野丸　　　　三、八二四　　　　セイロン丸　　　四、九〇五

天洋丸　　　一三、四〇一

（ロ）繋船と決定せるもの

コレア丸　　一一、八〇九　　　　サイベリア丸　一一、七九〇

佐渡丸　　　　五、八九八　　　　丹波丸　　　　　五、八四四

安藝丸　　　　六、〇二二

合計七五、四八二

B社外船主所屬

　　　　　　　　　　　　　　繫船地　　航主

　　　　　　　　　　　トン

正和丸　　　　二、〇一五　　笠戶島　勝田汽船

菊　丸　　　　二、四三五　　大　阪　鹽崎與吉

銅山丸　　　　二、六七〇　　因　島　橋本汽船

加賀丸　　　　三、五五〇　　因　島　荻布海商

第十七眞盛丸　四、〇五〇　　相　生　原商事

鶴　丸　　　　四、二八〇　　大　阪　原田汽船

第六多聞丸　　四、六五二　　神　戶　八馬汽船

崋山丸　　　　四、五三〇　　小　樽　橋本汽船

御船丸　　　　五、二〇七　　江　尻　三上株式

瑞光丸　　　　六、六五〇　　神　戶　町田商業

遼海丸　　　　七、四〇〇　　因　島　山本汽船

淺間丸　　　　七、五〇〇　　因　島　山本汽船

大有丸　　　　八、四〇〇　　笠戶島　日出汽船

廣祐丸　　　　八、四六二　　神　戶　廣海商事

幸喜丸　　　　八、五三〇　　相　生　橋本汽船

麗洋丸　　　　八、六九一　　相　生　東洋汽船

香洋丸　　　　八、七〇九　　相　生　東洋汽船

旺洋丸　　　　八、七五八　　相　生　東洋汽船

廣進丸　　　　八、七六九　　神　戶　廣海商事

朝洋丸　　　　八、八一一　　相　生　東洋汽船

福洋丸　　　　八、八一七　　相　生　東洋汽船

靜洋丸　　　一〇、二八〇　　相　生　萬成汽船

陽光丸　　　一〇、六七五　　因　島　日本共同

陽南丸　　　一〇、六七九　　因　島　日本共同

海久丸　　　一三、〇六六　　神　戶　勝田汽船

合計　一七七、五八六

（A）（B）總計　二五三、〇六八



　右のうち社外船主所有船舶トン數は重量トン數だが、日本郵船所有船舶の夫は總トン數だから、之を重量トンに引き直すと、總計約廿七萬トンに達するだらうといふのである。

　思ふても見給へ。これだけの船が赤腹を出して、港々に繫がれてゐるのだ。而も船主の團體たる日本船主協會は、會員の要求によつて近く繫船費用として一隻に對し三千圓、合計八萬圓乃至十萬圓を貸付け、更に、足りない分は、例の手で政府から低利資金を借り出して大々的に繫船を將勵し、彼等の當面の理想たる——海運賃引上の爲の——百萬トン繫船案を實行しようといふのだから、今に、日本の目星しい港といふ港には、薄氣味の惡い何かの死骸のやうな空船で一杯になるだらう。

　だが、採算で生きてゐる「賢明な」海運資本家は、すでに、繋いである船の安賣りを始めてきた。現に日本郵船では、前揭の阿波丸（六、〇二八トン、明治三十二年建造）を因ノ島直渡十四萬一千圓で坂田組へ、同じく佐渡丸（五、八九八トン明治三十年建造）を大阪八月渡十三萬五千圓で大阪海事へそれぞれ賣り飛ばしたさうだ。目下長崎の三菱ドツクに繫船されてゐる天洋丸（一三、四〇一トン、明治四十年代建造）も四十萬圓とかで身賣りの交涉があつた樣だが、まだ決定しないらしい。

　天洋丸といへば當時の最優秀船で、一度でもアメリカ洋行の經驗あのママ〔る〕ものには、至つて馴染みの深いもので、久しく桑港航路の覇權を握つてゐたものだが、本年に入つて超優秀船龍田、秩父、淺間丸の三船の出現でスツカリ邪魔物扱ひにされたのである。なにしろ、秩父丸のごときは、一航海に、船客數だけでも最近一等百五十名、二等八十七名、三等五百八十四名を數へたのに、天洋級の例へば春洋丸のごときは、一等十三名、二等四十七名、三等百十五名といふ閑散振りで、このさき思ひ切つて運賃でも引下げねば春洋、大洋の二船の運命も天洋丸と同じだらうといふ話だ。

　シヤトル航路就航のコレア丸、サイベリア丸も一時は巨船として鳴らしたものだが、本誌が讀者の目に觸れる頃には、とつくに橫濱港に繫がれてゐる時分だらう。

◇

　繫船二十七萬トンとしても、約三百八十萬トンといふ内地在籍船舶トン數の七パーセント强に當る。愈〻百萬トン繫船となれば二六・六パーセント强となる勘定だ。イギリスでは七月一日現在で、約九十二萬トンの繫船があり、總船舶トン數二千萬トンの五パーセント近い數字を示してゐるが、昨年の七月一日に比しては五十四萬トンの增加だとある。

　更に、世界的にみると、總繫船數はザツト五百萬トンだが、航海中のものでも滿腹どころか片腹さへガラ空だから、實際の船腹過剩高は専門家の推算では約千六、七百萬トンで、世界總船舶トン數約六千八百萬トンとして略二五パーセントは遊んでゐる譯である。

　この世界的海運恐慌の最大原因は、何かといふと、ごく簡單に云へば、小麥その他の農產物の輸送量が激減した爲である。何人も知つてゐるやうに、一九二七——二八年度は、世界的に、主要農產物の大豊作時代であつた。就中、船腹の需要に最も關係の深い小麥は、一九二八年度に於てその以前五ケ年平均收穫高に比て一割一分餘の增產であつた。それに一九二九年度の小麥收穫高が又も大豊作を傳へられて小麥相場は大崩落を始めた。然るに、一九二九年にいたると、小麥主要生產國に大旱魃が襲ひ、小麥は世界的に大減收となつたが、例の一九二九年秋のアメリカ取引所恐慌から『恐慌』は文字通り全世界化し、小麥等の農產物に限らず凡ゆる生產物は消費の激減のため一樣に生產過剩となり、荷動きは世界的に不活發となり、それだけ船腹は過剩となり、加ふるに、海運界の世界的流行たる優秀旅客船やデイゼル貨物船の建設競爭は、速力增進、輸送能力增加となつて現はれて、逆に船腹の過剩を益々激くしたのである。

　日本の海運界は、一面金解禁、緊縮政策といふ打撃に、他面先進國の海運競爭に重壓されて、二重三重の痛手を負ひ、つひに『繫船時代』の出現となつたのである。

◇

　小麥にかぎらず、棉花、羊毛、ゴム、大豆、砂糖、肥料、鑛產物、生糸、木材その他一切のものの荷動きが不活發となつたことは、世界各國における本年上半期の貿易と昨年上半期のそれと比較すると極めて明瞭である。商工省貿易局の調査によると、本年上半期中のイギリス輸出入額は昨年同期中に比し一割二分一厘、同じくドイツは一割一分、フランスは一割六厘、アメリカは二割一分二厘、日本は驚くなかれ二割七分一厘の激減となつてゐる。これではいかに日本の海運界がジタバタしたところで、追ひつくわけはない。

　なにしろ、昨今の空前の運賃安では、船を動かせば動かすほど損がつく。例へば、北洋材の積取りを例にとると、現在北洋材運賃はトン五十錢見當だが、船賃はトン一圓二、三十錢につくから明かにトン七、八十錢の損となる。ところが、繫船をするとトン約三十錢で濟むから、差引き、四五十錢だけ損失が輕くなるといふのが、繫船者の腹なのだ。

　それなら、どん〳〵繫船すればいいわけだが、大資本を背景とするものはともかく、群小の社外船主にあつては、それさへ容易でないのだ。といふのは

　第一に、假りに繫船費を調達し得たとしても、群小の社外船主は大槪所有船を擔保として銀行から金を借りてゐるのだから停船してしまふと金利さへ支拂へなくなる。そこで厭々ながらも船を動かして金の遣り繰りをつけなければならない。

　第二に、大槪の社外船主は、繫船費さへ自力では調達し得ないのである。繫船してからの費用どころか、さしあたり必要な船員の解雇手當さへ調達し得ないものがザラにある。船主は、海商法によつて、船員を解雇する場合は二ヶ月分の給料を支給しなければならないが、これの遣り繰りがつかなくて、船主のなかには、海員組合に借用證文を入れて金を借りこれで解雇手當を支拂つて漸く繫船したものさへあるといふ有樣だ。

◇

　だが、繫船は、さうした事實上の障害にも不拘今後益々增加することは大勢である。すでに、約二十七萬トンの繫船によつて、高級および普通船員を合して約六千名以上の失業者が出てゐよう。彼等は、法定の解雇手當さへ滿足に支給されぬため、下船と同時に大部分は路頭に迷つてゐる。海上勞働者は、ひとたび失業すれば、陸上勞働者よりもなほ再就業が困難であることを忘れてはならない。

　日本海員組合は、三十萬圓と稱する積立金を擁し、場合によつては失業者救濟のため一部積立金を投げ出す覺悟ださうだが、全部を投げ出したところでたかが知れてゐる。もつと〳〵積極的な要求を揭げて船主なり政府なりにぶつかつて行くべき時ではなからうか。

　日本船主協會は、海上勞働者の大衆的解雇を目的とする繫船運動と共に、さらに資本攻勢を組織的に一步を進めて、昭和三年五月日本海員組合が海上ゼネ・ストの決行で獲得した最低賃銀制撤廢運動に邁進せんとしてゐる。すでに、食糧手當減額や航海手當減額を組合幹部の『譲步』によつて、海上勞働者は否應なしに『强制』されてゐる。組合幹部は、最低賃銀制のみは斷乎として死守すると豪語してゐるさうだが、嵐のごとき資本攻勢の前に、彼等は果して成算ありやいなや。

『繫船時代』の出現は、海運資本家にとつても、はたまた、海運勞働者にとつても、新なる鬪爭場面を提供したものにほかならぬ。（三〇・八・四）
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