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最終回 南 米移民の終濡
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最盛期を迎えた戦後の南米移民

戦後,南 米移民船が稼laJした期間は,1952年 (昭和 27

年)か ら73年 (同48年 )ま での 21年 間である。その

間,約 63,000人の日本人が 「海協連Jや 「海外移住事業

団Jの 渡航費貸付けや支給によって中南米を目指した。

年度別の関連続計は第 1表のとおりである。

もちろん,戦 前 の中南米移民総数約 244,000人

(1899～1941年 まで 42年 間の数字)に は及ばない。だ

が,戦 前の移民は農民がほとんどであり,渡 航費や支度

金まで国からもらって移住したのに対し,戦 後の移民は,

農民を主体としながらも,進 出職種が農業のほかに商エ

業,漁 業など多岐にわたっていた点に特色がある。

渡航先は,戦 前も戦後もブラジルが圧倒的に多く,全

体の 8割 が同国に移住している。これ以外の移住先とし

ては,戦 前はペルー,メ キンコ,ア ルゼンチンヘの渡航

が目立ったのに対し,戦 後はパラグアイ,ア ルゼンチン

ヘの移民がプラジルに続いている。

21年 間のうち,移 民数が年間 5000人 を越えたのは

1956年度 (昭和 31年度)か ら61年度 (同36年度)ま で

の 6年 間である。そして,結 局この6年 間が戦後移民の
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958年 (昭和33年 )12

月30日 ,横 浜 を出航す

る大限商船の
“
ぶ らじ

る九
Ⅲ
。時は戦後南米移

民の最盛期で 湾 頭 に

は活気があ、Sれ ている。

ピークとなった。移民数が最も多かった年は,1960年 度

(昭和 35年度)の 年間 8300人 である。国はこの当時,

年間 1万人前後の移民を計画していたようだ。

このピーク期の移民需要に対応して建造され,戦 後の

日本移民船隊の中堅各船として働いたのが,大 阪商船の
“
ぶらじる丸

'と “
あるゼんちな丸

)(と
もに2代 目)で

ある。両船だけで,戦 後移民 63ぅ000人 の 43パーセント

にあたる27,000人 を送 り出している。

両船が登場するまでの移民輸送力は,商 船の
“
あめり

か丸
"級
2隻 が年間各 2航 海 として 2,000人程度。RIL

フリー トは5隻 で 3,000人の輸送力があったが,同 社の

船は中国人や韓国人移民も乗せるので, 日本人専用とい

うわけにはいかない。上述のように,国 が年間 1万人前

後の移民を見込んでいたこともあって, この時期,本 格

的な移民船の建造が望まれていたのである。

こうした状況から大阪商船は,1954年 (昭和 29年 )7

月,第 9天後期計画造船の一隻として,10,100給 トン,

二等定員 902人 の大型貨客船
“
ぶらじる丸

"を
建造。1958

年 (昭和 33年 )4月 には,10,900給 トン,二 等定員 960

人の僚船
“
あるぜんちな丸

"が
,第 13次後期計画造船に

より誕生した。建造所はともに新三菱重工神戸造船所で

ある。さらに1957年 (昭和 32年 )2月 には,“さんとす
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に,定 員 558人 の二等客室が設けられた。

ちなみに計画造船とは,1947年 (昭和 22年 )に発足し

た海運助成制度である。船会社が国の計画的な資金援助

をバックに船の建造を行なうもので,壊 滅状態だった日

本商船隊の再建に大きな役割を果たしたのである。

結果的には,当 初から移民船として建造された船は,

戦後では
“
ぶらじる丸

"と “
あるぜんちな丸

"だ
けであ

った。同時にまた,わ が国の移民船史の上で, この 2隻

が最後の新造移民船となったのである。南米移民の最盛

期には,原 子力移民船の開発研究が船会社と造船所の間

で進められたが,具 体性を欠いたものだった。

“
ぷらじる丸

"“
あるぜんちな丸

力
の登場

は,「移民三分制限法J実施前のブラジル移民最盛期以来

のことだった。

次いで 1958年 4月 には
“
あるぜんちな丸

"が
竣工。 6

月 2日午後 4時 ,最 初の寄港地ロサンゼルスヘ向け横浜

を出lLRした。船客は,移民を主体とした神戸からの 722人

と横浜からの350人。移住先は,ブ ラジル 540人 , ドミ

ニカ 174人,パ ラグアイ 134人など。 ド ミニカ移民が乗

つていたので,処 女航海ではシウダードトルヒヨにも寄

港した。前回触れたように,1956年 3月 に「横浜移住あ

っせん所Jが 新設されたため,最 終出航地が神戸から横

浜に変更されている。

両船の登場によって大阪商船の南米移民船隊は,“あめ

りか丸
"級
と
“
さんとす丸

)を
加えた 5隻 にふえ〕年間

12航海が可能となった。 5隻合わせた三等定員は3,500

人。移民輸送力は年 12便で 8,700人。この数字は,昭 和

初年,初 代
“
さんとす丸

"級
が登場した頃の大阪商船移

民船隊の輸送力に近い。

こうして,年 間 1万人の移民が,日 本船でなんとか輸

送できる体制となったが,現実には,年間移民数が8,000

人を越えたのは,1960年 度の 1年 間だけであった。年

5,000人以上の年でも,わ ずか 6年間。しかも,前 回の第

5表で紹介したように,ピ ークの 1960年度ですら,1便

平均の移民数は300人 ほどである。

1954年 7月 30日午後 5時 ,薄紫の船体塗装の
“
ぶらじ

る丸
"は
,満 船に近い 896人 の船客を乗せて処女航海の

途に就いた。壮途を見送る突堤の人垣のなかには,「海協

連」会長の村田省蔵の姿があった。

船客の主体は,624人 の計画移民と200人 ほどの呼寄

せ移民で,計画移民はサンパウロ州への養蚕移民 46家族

293人 ,ア マゾン中流域のマナカプルー入植地への 30家

族 183人 ,下流域のマタピー入植地への 22家族 129人が

中心である。 1航 海にこれだけ多くの移民が乗船するの

第 1表  戦 後の日本人計画移民数

ざ
日本人

移民数

主 な 移 住 先 船会社輸送移民数
間 違  記  事

ブラジル バラグアイ アルゼンチン 大阪商船 RIL

1 9 5 2 (昭和27 )

5 3 (〃 23 )

5 4 (〃 29 )

5 5 ( 〃 3 0 )

5 6 ( 〃 3 )

5 7 ( 〃 3か

5 8 (″ 3 3 )

5 9 ( 〃 3 4 )

6 0 ( 〃 3 5 )

6 ( ″ 3 6 )

6 2 ( 〃 3 7 )

6 3 ( 〃 3 8 )

6 4 ( 〃 3 9 )

6 5 ( 〃 4 0 )

8 6 ( 〃 4 )

6 7 ( 〃 4 2 )

6 3 ( 〃 4 3 )

6 9 ( 〃 4 4 )

7 0 ( 〃 4 5 )

7 ( 〃 4 6 )

7 2 ( 〃 4 7 )

54

1′498

3,741

3 , 5 1 2

6,050

7′439

7,594

7′433

8 , 3 1 6

6′261

2′193

1′526

1′104

8 1 8

1″059

884

623

597

6Z9

674

763

54

1′430

3′524

2,657

4,370

5,172

6′312

7′041

6′832

5′146

1′830

1′230

751

531

785

638

420

379

451

456

557

0

1 8

208

647

1′074

1′507

522

147

364

706

1 5 1

4

179

1 2 1

89

59

35

31

24

38

46

0

0

2

7

23

57

91

H 4

43

88

198

93

1 6 1

147

176

170

3

155

146

173

133

54

1′173

3,543

2,031

3″827

5,722

6′021

6′793

6′715

4′784

1′583

1,142

974

658

857

649

597

601

629

674

763

0

325

176

1,430

2′266

1′709

1′579

749

1′634

1,467

607

382

1 3 1

156

198

233

23

0

0

0

0

2代 目
“
さんとす九

'に
よる移民再開

東航市米東岸航路再開

海協建設立。
“
ゃヽヽらじる丸

"竣
工

横浜移住あっせん所開所

2代 目
“
あるぜんちな九

"壊
エ

移民船遷航助成開始

池国内閣発足

ドミニカ移民帰国事件

日本移仁船j海 外移住事業団発足

“
ぶらしる九

市“
ぁるぜんちな丸

"改
妻

渡航費(船賃)の全額助成開始

Rに移民輸送から撤退

商船三井客船会社誕生

神戸からの最終移民船が出航

計 62″768 50,616 6′680 2212 49′840 13′065

た)i 海 協違および海外移仁事業国の音付け渡航黄により移tEした移民数である。 2 海 外移住事業団の 「海外移仁統計Jに より

作成したが 数 字相互間に若手の不整合が見られる。 3 米 国の鶏民救済法に基づく渡航費貸付けによる米国移民は除外した。
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改幸により三年害室

(スティアリッジ)を
廃上した後の

“
あるぜ

んちなん
"。
1987年(昭

和42年),1月 ,稔 浜を

出航する碧である。

この程度の輸送需要に対し,商 船だけでなく,RILの

5隻 による年 12便 (1962年以降は4隻で10便)も 加わ

ったわけだから,い きおい,船 が供給過剰とならざるを

えない。後述のように,戦 後の南米移民船隊が,終 始慢

性的な経営不振に悩まされたのは,そ もそも旅客需要予

測の読み違えに遠因があったのである。

客主貨従の両船が揃ったのを機会に,大阪商船は1958

年 7月 に太平洋船客同盟の同意を取り付け,同年11月 よ

り,復 航のホノルル寄港を開始した。これより先,1954

年からは,往 航寄港地にレシフェも追力Bされている。参

考までに,`ぶ らじる丸
'就
航当時の往航ルートを記す

と,次 のとおりである。全航程 13,000浬。所要日数はベ

レムまで27日 ,サ ントスまで37日 ,全 航程だと44日。

日数はいずれも標準例である。

神戸,名 古屋,横 浜,ロ サンゼルス,ク リストパル,

ラグアイラ,ペ レム,ン シフェ, リオデジャネイロ,サ

ントス,モ ンテビデオ,ブ ェノスアイレス。
・
ぶらじる丸

"は
短時日で完成した。商船と神戸造船

所の間で建造契約が結ばれたのが1953年 (昭和 28年 )

10月 19日 ,起工が10月 27日 ,進水が翌54年 4月 6日 ,

較工が7月 10日。起工から引渡しまで8カ月半である。

主機には,神 戸造船所の大型ディーゼル機関 (三菱神戸

スルザー10 RSD 76,出 力,9,000馬 力)の 1番機(1基 )

を装備。船体図面は定期賀物船のものをベースにした。

僚船の
に
ぁるぜんちな丸

'は
,こ れをさらに上回るビ

ッチで建造された。神戸造船所で起工されたのが1957年

10月 11日,進水が翌 58年 2月 4日 ,峻工が4月 30日。

船台期間121日,族装期間81日,通算 202日 という工期

は, 1万 総 トン型客船としては記録的な早さだったが,

その秘密は,先 行機装方式を大幅に取り入れ,船 台上で

能率よく戯装が行なわれたことにあった。
こ
あるぜんちな丸

"は
,“ぶらじる丸

'と
同型ではない

力ヽ 現僕,性 能,内 装ともよく似ていた。だが,主 機は

違う。ディーゼルに経済性で劣る蒸気タービン (三菱神

戸ウェスティングハウス1基,出 力9,000馬力)を 採用

106

したのである。この主機は,造 船所手持ちの既製品だっ

たという。燃料油消費量は1日 55トン。
・
ぶらじる丸

"

の33トンをはるかに超える。

タービン採用の理由はよく分からない。おそらく,短

い工期と当時の船価高への対応策だったのだろう。しか

し,こ れによって同船は,後 々まで高い燃費に悩むこと

になった。ちなみに同船の船価は22億 4,300万円であ

る。

日本の海運史上,蒸 気タービンを装備した南米移民船

は,明 治 ・大正期の安洋丸級2隻 と銀洋丸級グ隻,そ れ

にこの
“
あるぜんちな丸

〕
を加えた5隻だけである。長

航程の高米航路では,大 正末年に初代
“
さんとす丸

"めま

登場して以来,デ ィーゼル客船が主力となっていたこと

は,す でに見てきたとおりである。

戦後建造のこの二大容船と後出の
“
さくら丸
"の
主要

目などについては,第 2表 を参照いただきたい。

戦後の高米移民船の客室内装

次に,戦 後の南米移民船の内装について,例 によって

三等客室を中心に見てみよう。ここでは,そ の典型例と

して,洋 上パビリオンに変身し,今 も二重県鳥羽で余生

を送る
`ぶ
らじる丸
"を
取り上げたい。

“
ぶらじる丸

"の ハード面で最初に触れなければなら

ないのは,「1948年 SOLAS条 約Jの準拠客船であるとい

うことだ。船の安全性などに関する国際基準が確立され

たのは 「29年 SOLAS」 以降であり,こ れに基づく「船

舶安全法」体系下の最初の大型客船が,初 代
“
あるぜん

ちな丸
'級
であることは,す でに述べた。

「48年 SO口 Sヽ」は,こ れを改善したものであるほ

か,新 たに防火構造に対する厳しい基準を定めていた。

このため政府は,1952年 に 「船舶安全法Jを 持Tす ると

ともに,新 体系に 「船舶防火構造規程Jを 付加したので

ある。
“
ぶらじる丸

"は
,そ の適用第 1船であった。

“
ぶらじる丸

】
の船型は,上 甲板,第 2・第 3甲板の

世界の億船 19956
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第 2表  “ ,Stらしる九
'(2代
),“あるぜんちな九

"(2代
),“さくられ

‐
の主要目等

ぷらじる丸(2代 ) あるぜんちな丸(2代 ) さくら丸

総 トン数

重畳 トン数

査 長

幅

吃 水

主 機

出 力

最高速力

航海速力

燃料庫容量

燃料消費量

清水脂容量

船客定員

乗組員数

建造キ

建造所

就航期間

航海数

輸送人数

備 考

0,10 トン

9′882トン

560メ ー トリレ

196メ ー トル

87メ ー トリレ

ディーゼル 1基 |

9′0 0 0馬力

2 0 3ノ ット

6 3 /ッ ト

2″09トン

1日33ト ン

|′540トン

ー等  2人

二等 68人

三等 902人

|13ノ(

954年

新三菱重工神戸

954年 7月

～ 972年 H月

5航 海

6′204人

965年改装j

9 7 3年引退

軸

10,864トン

10,480トン

1565メ ー トル

204メ ー トル

87メ ー トル

蒸気タービン 1基 1軸

9′000馬力

98ノ ッ ト

64ノ ッ ト

|′456トン

十日55トン

|夕540トン

ー等  2人

二等 32人

三等 960人

121ノ、

958年

新三菱重工神戸

958年 6月

～ 973年 2月

4航 海

||′209ノ(

965年改装,972年
“
に

っぼん九
"と
改名,976

年解体

12,627トン

0,626トン

1570メ ー トル

2 0メ ー トル

86メ ー トル

ディーゼル 1基 1軸

9′800馬力

202ノ ット

71ノ ット

|′86トン

1日37トン

等

等
一　
一一一

152ノ、

800フ(

114ノ、

962年

新三菱巨工神戸

196 3年3月

～ 97 0年 5月

航海

lヶ103ノ、

巡航見本市船,97

年大島運輸に売却

第3表 “Sくらしるえ
"(2代
)の医療術生施設

病宣数とベッド数

普通病室   身 子用

女子用

隔離病宣   男 子用

女子用

出産宣

計

宣(8)

(7)

(3)

(2)

(2)

(22)

医療衛生施設の面積

診療宣

出産室

洗濯宣

浴 宣

1 3 5

1 6 6

40 4

56 4

二等用大便所 (器)数

男子用

女子用

計

19

20

39

た)| デ ータは域工時のものである。 2「 日本船舶明細者J(日 本海理集会所)およ

び赤坂忠次「日本～南米東岸航路移仁者輸送史」(海郷 ,仁事業団刊 「移仁研究J No
O所収)により作成。 3 就 航期間,抗 な数,輸 送人数tよ移民輸送実績を示す。

注)1 岡 田正三「移民船の変違につ

いて」(「絡の科学J 958年 2月号

所載)および―投配置口による

2 面 積の単位は平方メー トル。

たこと,室 内照明に蛍光灯を導入し

たことなど,付 属設備にはかなりの

改善点が見られる。

客室関係で最も注目すべき点は,

笠戸丸以来,移 民船ではお田‖染みの

特別二等がなくなり,新たに二等(ツ

ーリスト・クラス)が 設定されたこ

とだ。特三が二等に格上げになった

3層 から威る船首楼付き平甲板船である。僚船の
“
ある

ぜんちな丸
"は
,初 代 と同じ遮影甲板船であり, この点

が,前 述の主機とともに両船の大きな違いである。

スティアリッジ (二等客室)は 5室 (区画)。すべて第

2甲板の第 1～ 5船倉に設けられている。各室の定員は,

第 1:94人 ,第 2:222人 ,第 3:230人 ,第 4:216

人,第 5:140人 ,合 計 902人。この人数には,各 室の両

舷に 1室ずつあった 12～26人用のコンパートメント(第

1船倉は左舷のみ)の 定員も含まれている。これらの位

置関係などについては,別 掲の客室配置図を参照された

Vう。

ちなみに戦後の各船では,上 の 「48年 SOLAS」 に基

づく新ルールにより,旅 客定員の算定法が改められてい

る。すなわち,従来は12歳未満は05人 として計算した

のであるが,新 基準では満 2歳以上をすべて 1人 として

算入することとされた。このため,船 客定員と実搭載人

数との差がほとんど生じなくなった。

スティアリッジの内装は,基 本的には戦前と変わって

いない。蚕棚式の仮設二段ベッドがびっしりと並び,復

航で客室が貨物倉に変じるのは,以 前と同様である。し

かし,客 室中央の食卓スペース (ハッチ上)が 広 くなっ
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わけだが, これによって,従 来移民たちの船内活動に多

用された特三食堂が消滅した。

その対策として,【ぶらじる丸
"の
上甲板には,広 大な

二等食堂 (ダイエング・サロン)力S配置されている。席

数は 106席。位置,規 模,機 能,い ずれも初代
“
あるぜ

んちな丸
"の
特二食堂に相当するもので,ス テージ,講

演台などを備えた使い勝手のよい公室になっていた。同

様の食堂は
“
あるぜんちな丸

'に
もあった。二等ダイエ

ング・サロンを設けた船は,戦 前の郵船の南米西岸航路

客船平洋丸が日本では最初と思われるが,こ うした本格

的な二等用の大食堂を持った船は,後 にも先にも, この

2隻 と後出の
“
さくら丸

"し
かない。

二等公室には, このほかにラウンジ,喫 煙室,売 店,

理髪室,児 童室があり,い ずれも上甲板前部に設けられ

ている。公室配置は,初 代
“
あるぜんちな丸

'に
よく似

ていたが,工 期が短かったことから,設 計に際して, こ

の先輩客船の配置にならったのであろう。なお,移 民船

に児童室を置いたのは,戦 後の二大客船だけである。

医療衛生施設については第 3表 を参照されたい。

医療施設としては,診 療室 1室 ,普 通病室 2室 (男女

別),隔 離病室 2室 (同),出 産室 1室が主なものである。
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“.Nらじる九
"(2代
)客室配置図

O士官居住区 0-等 食堂(ダイこングサ0ン 20府)0-尊 望煙室 0-等 奪要エリア(6室)0二 等客室エリア(7宣)0こ 等食堂(ダ
イニングサロン 70席)0こ 等喫煙室 ⑤士官食堂 0隔 離病室エリア O普 通船員(属員)居住EAE O属長食堂 0二 等(ステイアリッシ)
エントランス 0二 等食堂(ダイニングサロン 06席 )0配 皓宣 0三 等喫煙宣 〇児童宣 t7理宝宣 O売 店 0二 等用便所 ①二等用
沈面所 0二 等ラウンシ 0診 療室 〇医師船室 0洗 濯室エリア 0二 年客室(第十線倉スティアリッシ 9“人)0二 等コンパートアント
a二等書望(第2船倉スティアリノン 222人)23二 等奪室(第3船奮スティアリッジ 230人)の 細理宣エリア f3浴室エリア(三等用)0
出産宣 0普 通病室エリア 0三 等客室(第4犠倉スティアリッシ 26人 )0二 年客宣(第5統合スティアリッシ 40人)
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施設の性格は戦前の船と変わらないが,疾 病者が減少し

た関係でベッド数が少なくなった。また,診 療室を船尾

寄りに配置し,病 室との距離を近付けたのも,初 代
“
あ

るぜんちな丸
"の
それを踏襲したものである。医療スタ

ッフは,医 師以下 6人 と言3録されている。

救命設備についても簡単に触れておこう。
“
ぶらじる

メL"な ど戦後の移民船の教命ボートは,戦 前の例と比較

し,次 のような特長を備えていた。

①ボートが大型化した(1艇 の定員 100人前後),② 推

進器付きとなった,① 戦前はボートグビットー式に救命

ボート2隻が配置されていたが,同 船では1対 1と なっ

た,④ 非常用に小型救命ボート1隻 を備えた。

これらの改善点は,船 客全員を急速かつ同時にボート

に収容しようという思想に基づくものであり,戦 前では

考えられなかった装備である。

ドミニカ事件を契機に南米移民が急減

1961年 8月 のこと,カ リブ海のドミニカに第 1回漁業

移民 として渡つた 5家 族32人のうち,3家 族20人が
“
あふりか丸

"で
帰国するという事件が起きた。調査不

足による操業の不振が原因だつた。これが発端となり,

翌年 4月 までに 133家族 604人 のドミニカ移氏が集団帰

国。日本の移民史でも類例のない大事件に発展した。

ドミニカ移民が始まったのは1956年 7月 。以来,1959

年 (昭和 34年 )9月 まで,249家 族 1)319人が移住して

いるので,そ の半数近くが帰国したことになる。

マスコミはこれを大きく報じ,国 会はその責任を追及

した。移民関係者に与えた衝撃も大きく,結 論として,

内外を網羅した一元的な移民行政体制が要望されるに至

った。こうして 1963年 (昭和 38年 )7月 15日 ,「海協

連Jと 日本海外移住振興株式会社が統合し,公 的実務機

関の特殊法人 「海外移仕事業団J力S

東京に設立された。

この事件を契機に南米移民は激減

した。むろん事件の影響もある。し

かし,移 民減少の最大の理由は,実

は国内の社会背景にあった。池国内

閣が発足した 1960年 に始まる高度

経済成長の結果,豊 かな母国を離れ

て海外に移住する日本人がいなくな

ったのである。

移民船の運航収支は急速に悪化し

た。それでなくても戦後の南米移民

船隊は,“あるぜんちな丸
)が
就航し

たあたりから,船 が供給過剰の状況

にあったのである。高船価の時期に
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造られた同船がらみの資本費負担も,航 路経営上の重圧

となった。このため回は,船 会社への助成を行なうこと

を決め,運 賃差額補助と空席補償を柱とする補助金の交

付を1959年度 (昭和 34年度)か ら開始した。運賃差
/●B

補助 というのは,移民運賃 (日本～サントスでは102,000

円)と 国が査定する輸送原価 (同110400円 )の 差額を

補助しようというもので,船による移民が終わる1972年

度(昭和 47年 )まで続けられた。この問,移民運賃は 1970

年 (同45年)ま で,当 初の額 (上記)に据え置かれている。

なお, この移民用の船賃に対しては,1966年 (昭和 41

年)以 降,「海外移仕事業国Jか らその金額が支給される

ようになった。それまでの渡航費貸付け方式が全額補助

に変わったわけであるが, これによって移民減少に歯に

めをかけることはできなかった。続いて 1963年 2月 ,大

阪商船は日本移住船会社を設立し, これに
“
ぶらじる丸

"

以下 5隻 を譲渡。新会社から5隻 を裸用船し,南 米航路

に投入することとした。移民船の所有に伴う資本費負担

の重圧から逃れ,経 営上の不安定性を除去するのが狙い

だった。

翌 64年 (昭和 39年 )4月 には,企 業集約政策にそっ

て大阪商船と三井船1自が合併し,大 阪商船三井船舶 (商

船三井)力S発足。移民船の運航は,商 船三井に引き継が

れた。さらに 1970年 10月 には, 日本移住船は商船三井

客船株式会社と改名。移民船業務の一切を継承する客船

会社として再出発し,現 在に至っている。

一方,大 阪商船とともに移民輸送に貢献してきた RIL

は, こうした移住衰退の流れのなかで,つ いに南米への

旅客サービスを廃止し,1968年 (昭和 43年 )4月 に出航

したルイス Ruysを 最後に,移民輸送から撤退した。1953

年 (昭和 28年 )5月 に,同 じルイスが 112人のブラジル

移民を乗せて神戸を発つて以来,従事期間は 16年。輸送

した計画移民数は 13)000人を数える (第1表参照)。

商船三井客船運航時代の
“
さくら丸
"。・,Sくらじるえ

"と “
ある

ぜんちな九
"の
改装後も本掛には霞梱式ベットが残つていた。
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第4表 海路による日本人移民数(1860～1973年)

[戦前]Jヒ米,ハ ワイ等

中高米

豪州H,東南アシア等

小計

411,409

244′172

81″768

737 349

[戦後]中 高米 62,768

合 計 800′117

左)「わが国民の海外発展J(97年 外務省

領専移住部目刊)およす「海外移住事業団

十年史J(9'3年 同事業団4刊 )による。

客船時代への胎動が始まった。
一方,南 米移民は終幕に近付いた。

1971年 (昭和 46年 )5月 3日 ,神 戸

発の最後の移民船
“
ぶらじる丸

"おS,

移民 109人 (神戸乗船 62,横浜乗船 47)

を乗せて出帆,笠戸丸以来 63年 に及ぶ

同港発航のブラジル移民史にピリオド

を打った。同船の出航後,「神戸移住セ

ンターJ(「神戸移住あっせん所」が

1964年に改称)も閉鎖された。神戸か

らの南米移民は,戦前が 20万人,戦後

は4万人に達した。

そして
“
あるぜんちな丸

"は
1972年

2月,“ぶらじる丸
'は
翌年3月の日本

帰着をもって,伝 統ある南米東岸への

定期サービスから撤退した。航路創設

以来,大 阪商船系の南米東岸航路客船

隊が運んだ移民数は,戦前14万人,戦

後が5万人,合 計 19万人を数える。
“
あるぜんちな丸

"は
帰国後,ク ル

神戸からの最後の移民お
“
St

らじる九
"の
出抗を報 じる

1971年(昭和48年)S月 4日付
け毎日新間の配手。戦前,戦

後を通して24万人の高米移民

を送つた同湾発航の商米移民

おの歴史はここにおを開した。

移民船からクルーズ留船の時代ヘ

1963年の3月,新 しい移民船が南米航路に就航した。

「日本産業巡航見本市協会Jの
“
さくら丸
〕
である。

“
さくら丸
"は
,前 年に新三菱重工神戸造船所で完工

した巡航見本市船で,定 員 152人の一等客室のほかに,

800人分のスティアリッジがあり,見 本市の遊休期間中

は,南 米航路に就航できるよう設計されていた。以後 7

年間に同船は,南米へ 11航海している。そして,移民船

として稼働した新造客船は,こ れが最後になった。

衰退の一途をたどる移民輸送に新客船が参入したわけ

だから,な んらかの対応が必要であろう。商船三井は

1965年 (昭和 40年)に 次の対策をとった。

①
“
さんとす丸

'と “
あめりか丸

'級
を移民輸送から

撤退させる。②
`ぶ
らじる丸
'と に
ぁるぜんちな丸

"を

レジャー色の濃い客船に改装。従来の三等答室を廃止し

て,エ コノミー ・クラス客室を新設する。

この結果,移 民はコンパートメントのエコノミー・ク

ラスで旅することになり,船 内待遇も一変。明治・大正

以来,移 民船の象徴であつた 「蚕棚」は,“さくら丸
'に

一部を残すのみで,そ の姿を消した。

かくして
“
ぶらじる丸

"は
周年3月,“あるぜんちな丸

"

は10月から,年間各3便の日本～北米～南米東岸航路に

デビュー。香港～日本～北米航路の
“
さくら丸
'と
合わ

せ,太 平洋での月1便の旅客サービスが実現した。海外

旅行の自由化とレジャー志向の高まりを受け,ク ルーズ
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―ズ客船
“
にっぽん丸

"と
してデビュー,マニラ・香港クル

ーズ (神戸・東京起点)に出航した。移民輸送が終焉を迎

え,船会社は自治体や企業へのチャーター・クルーズと一

般客向けのレジャー ・クルーズに活路を求めたのである。

ネ      ネ       *

さて,海 路による移民の最後を述べる段に至った。

1973年 2月 14日正午,“あるぜんちな丸
"改
め
“
にっ

ぽん丸
"は
,400人 を越える船客 (定員454人 )を乗せて

横浜を出航,戦 後初の世界一月航海 (88日間,東 航)に

旅立った。1940年 (昭和 15年)7月 に,初 代
"あ
るぜん

ちな丸
"力章戦前最後の西航南米東岸航路に発つて以来,

日本客船としては33年振りの世界一用であった。

わが国最初の世界一周クルーズとして喧伝された同船

には,285人 の南米移民が乗っていた。そして彼らが,結

局,船 による最後の移民となったのである。初の世界一

月クルーズは,移 民最終船でもあったわけで,こ の航海

は,移 民船からクルーズ客船の時代への移行を象徴する

史実として,後 世に記憶されることになった。

かくして,新 天地への夢と不安を乗せて走った移民船

は,そ の波間の歴史を閉じた。

1868年 (慶応 4年 )5月 17日,153人 の 「元年者Jつ｀

855総 トンの木造帆船サイオトSdotoで ハワイを目指

してから,ほ ぼ1世紀。この問,移 民船で渡航した日本

人移民は80万人を数える (第4表 )。

最後に,移 民船というこの地味なテーマに,20回 にわ

たって貴重な頁を割いて下さった本誌に対し,最 大級の

敬意と謝意を表して本稿を終えることとする。
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