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第フ回 排 日問題と北米航路留船 山 田 迪生(昧榛史孝中
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米国転航禁止と 「日米紳士協約」

幕末のペリー来航から貿易摩擦にきしむ現在に至るま

で, 日米間には常になんらかの手し礫が存在した。なかん

ずく日本人の北米移民史となると,全 編これ排日の歴史

である, といっても過言ではない。

そのF_流には低廉かつ良質な日本人労働者の流人に対

する白人の危倶心があったわけだが,そ れが露骨に日本

人に対する迫常というかたちで現われたのは, 日露戦争

後のことである。特に日系人の多いカリフォルニア州で

これがひどかった。サンフランシスコでは1906年(明治

39年 )の大地震以後,曜 災した日本人が住居や営業地を

求めて白人居住地に進出したことで摩擦が生じ, トラブ

ルカS頻発した。

この年, 日本人学童を公立小学校から締め出す問題が

再燃したことは,第 3口の 「明治の北米移民」で述べた

とおりである。これを撤回させるべく市の説得に当たっ

た大統領セオドア・ルーズベルト(Theodore Rooseveit)

も,結 局,解 決のためには日本人の入国阻止以外にはな
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いと判断。学童復校の交換条件として,日 本人移住者の

ハワイからの転航禁止を市に提示した。

前々からハワイでは,1898年 (明治 31年 )8月 の米国

への併合以後, この地を足場に出療ぎを禁じている米国

に転航する日本人が急増していた。翌年 11月 には,わず

か 1週間の間に東洋丸(2497総 トン,1873年 建造),美

国船アバーゲルディAbergddle(2863総 トン,1882年

建造)など5隻 の移民船がホノルルに入港,3)200人 が上

陸した実例も記録されている。ちなみにこのアバーゲル

ディは,の ちに北前船主の右近権左街「1の持ち船となり,

福井丸と改名。日露戦争の旅順閉塞作戦の際,指 揮官広

瀬武夫とともに戦没している。

1901年 (明治 34年 )末 から1907年 (明治 40年 )2月

までの数年間に,ハ ワイから北米に転航した日本人は5

万 7,000人の多きに達した。こうした事情もあって,米

国政府は1907年 3月 ,ハワイ転航移民を禁止する次のよ

うな大統領令を公布した。
“
日本政府の発給せるカナダ,メ キンコ,ハ ワイ行の

旅券は,そ の所有者により米国本上に転来する目的に供

用され,そ の結果として米日本上における労働状態に有

世界の権船 19945



l i  L  I

害なる影響を及ぼすものと認定し,限

地旅券 (limied passports)を所有し

て米国本上に渡来する日本人および韓

国人の入国を拒絶すべし
'

ご覧のようにその中身には韓国人も

含まれており,す でに排斥されていた

中国人と合わせ,そ の対象は東洋人全

般に及んだのである。またハワイだけ

でなく,カ ナグ,メ キシヨからの転航

も禁止したことから,メ キンコ移民が

頓挫し,東 洋汽船の南米西岸航路が休

航に追い込まれたことも再三述べたと

おりである。この転航禁止令によリハ

フイ移民は決定的なダメージを受けた。

翌 1908年 (明治 41年 )の ハフイ渡航

者数は,前年の 11000人 を大きく割り

込み,1.900人 に敵減している。

こうした動向とは裏腹に,こ の年画

期的な大型客船天洋丸,地 洋丸が極東

～ホノルル～サンフランシスコ航路に

就航している。だが森岡商会など主要

移民会社はハワイに見切りをつけ, こ

れに代わる移民先として高米に目を向

けはじめていた。同年 4月 には笠戸丸

移民がブラジルヘ出航している。

1908年 という年は,移民史上大きな

節目となった一年であった。この年の

2月 ,米 日本上に直接向かう移民を制

限する協定が日米間で結ばれた。この

協定は,米国主導により前年 11月から覚書を取り交わし

てきたもので,一 般に 「日米紳士協約Jと 呼ばれている。

その内容は,“日本政府は,再渡航者と米国在住者の両

親妻子を除き,原 則 として米国行き旅券を発給しない
"

というもので, これにより米国本上を踏める日本人労働

者は,再 渡航者 (former reddents)と米国在住者の家族

に限られることになった。この結果,北 米,ハ ワイヘの

移民は 「日米紳士筋約J以 後,自 由渡航の時代から呼び

寄せ移民の時代に移行し,年 間渡航者数も頭打ちに転じ

た。その状況は第 1表の 「日本人と中国人の米国移民数

の推移Jの とおりである。

太平洋横断航路客船の大型化

ク鉄道の社長コリス・ハンティントン(Colis P Hunting

to■)が 死去し,同 鉄道とユニオン・パシフイック鉄道

を支配するエドワード・ハリマン (Edward H Harll

man)力 S社長となっていたが,実 務はハンティントンの

片腕だった海軍出の副社長レニー・シュウェリン (Ren

nie P Schwerin)力S切り盛 りしていた。20tttB初頭にサ

ンフランシスコ航路にデビューした PM社 の大型客船

4隻 ,す なわち11,000総 トンのコリア Koreaと 同型船

サイベリア Sibena,こ れに続 く13,000総 トンのモンゴ

リアMongoliaと 同型船マンチュリアManchuriaは ,

このシュウェリンの構想により誕生したものである。老

朽化した既存船に代えて 1万絡 トンをこえる大型客船を

張り付け,英 米国3カ 国の船社が競合する太平洋航路の

主導権をとろう, というのが狙いであった。

ほぼ時を同じくして,新 会社の米 GNS社 (グレー ト・

ノーザン・ステームシップ社)も 2万総 トン級の大型汽

船ミネソタMinnesctaと 同型船グコタDakotaを 極東

～シアトル航路に投入し,太 平洋航路に参入した。CNS

目を太平洋に転じると, この時期の北米航路では,東

洋汽船の提携先であるPM社 (パシフイック・メイル社)

を中心に船の大型化が進みつつあった。

PM社 では1900年 (明治 33年 )に サザン・パシフイッ
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第 1表  日 本人と中国人の米国移民数の推移(1895～1925年 )

日本人 中国人 関 連  記  事
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1′247
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1′943
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1′460
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2,460
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4′009

4′406

4,986
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日清戦争終結

日本郵船シアドル航路聞設

移民保護法公布,東 岸汽船大平洋抗路開設

佐倉九のベルー移民

日霞戦争勃発

日尋戦争終結 東 洋汽船高米西岸航路FTR設

カリフォルニア大地震

ハワイからの転航禁止

日米紳士協約,天 洋丸就航,笠 戸丸移民

大17R商船タコマ航路聞設

中華民国成立

カリフォルニア州拶十日土地法成立

第 1次大戦勃発

第 次大戦終結

排日移民法成立

た)吉 日忠益 「排日移民法の軌跡J(983年  経 済往来社刊)を もとに作成
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社は日本郵船のシアトル航路と提携し

ていたGNR社 (グレー ト・ノーザン鉄

道)の子会社であり,GNR社 の社長は

第 3回 で紹介したジェームズ・ヒル

(JancsJ H10で ある。ヒルが郵船

に大型貨客船の投入を要請したところ,

郵船がこれに応じなかったので,自 ら

ミネツタ級を建造して太平洋航路に進

出したといわれている。

これらの船ぶねの主要目等は,第 2

夫のとおりであるが, これを見て気が

付くのはスティアリッジ定員が非常に

多いことだ。スティアリッジは,各 船

船首寄りと船尾寄りの貨物倉に設けら

天洋え級をと の室来者 白石 元治HI。

(横浜マツタイム ミ ューンテム)

系のウエスタン・パシフイック鉄道に

チェンジすることを決めた。当時,米

国鉄道会社との交渉に当たっていたの

は,サ ンフランシスコ出張所主任の自

石元治郎であった。白石は浅野総―郎

の娘婿であり,の ちに日本鋼管を設立

し,初 代社長になっている。

東洋汽船が大型客船 2隻 の新造を決

めたのは1901年 3月 の取締役会にお

いてであるが, この一大計画を提案し

たのはどうやら白石らしい。再三引用

する「東洋汽船六十四年の歩みJ(1964

年,中 野秀雄編 ・刊。中野氏は同社最

後の社長)に よると,自 石は巨大容船

れていたが,1,100～ 1.400人のキャパシティがあり,6

隻を合わせると7,500人 にもなる。集客対象はむろん東

洋人である。

6隻 が登場した 1900年代の前半は,前掲の第 1表 に見

るように, 日本人の米国移民の最盛期であった。米国客

船のスティアリッジ定員はこうした動向を織り込んでい

たのだろうが, 日本人移民は 「日米紳士協約J締 結の翌

年 (1909年)に は年間 3,000人 に激減している。以後の

十数年,移 民需要は中国人を合わせても年間 1万人前後。

6隻 がわずか 2航海で消化できる数である。
一方では国のポリシーとして東洋人を排斥していなが

ら,ま た一方では東洋人の出稼ぎ移民を見込んだ客船を

建造する。こうした米国の矛盾した姿勢には理解しがた

いものがある。しかし, この時期日本の東洋汽船もまた,

米国船会社の動向に対抗して太平洋航路客船の大型化を

図るのである。

画期的な国産害船天洋丸の誕生

東洋汽船は創立以来,サ ザン・パシフイック鉄道系の

PM社 と太平洋航路の共同配船を行なってきたが,日 露

戦争時の社船徴用で協力慾勢が乱れたのを機に,提 携先

をハリマン系のサザン・パシフイック鉄道からグールド

2～ 3隻 の建造を建議し,そ れが天洋丸,地 洋丸として

具体化するまで絶えず浅野を激励したという。

天洋丸と姉妹船地洋丸は, 日露戦争終結のめどのつい

た 1905年 (明治 38年)6月 に長崎の三菱造船所に発注

され,建 造に約 3年 を要したのち,1908年 4月 に天洋丸

が,11月 に地洋丸がそれぞれ完成した。造船所の見積り

船価は 1隻当たり427万円であつたが,東 洋汽船は建造

費を安く上げるために鋼材〕主機など1隻 151万円分を

英国から輸入し,造 船所に支給した。ロンドンで資材の

買い付けを行なったのは,む ろん白石である。

天洋丸級は13,000総トン。当時の日本客船の水準をは

るかに超えた豪華客船であった。その装備には多くの新

機軸が盛り込まれていたが,特 に注目すべき点は,主 横

に英国の北大西洋航路客船ル ンタニ アL u S t a n i a

(31,550総トン,1907年 竣工)級 に搭載が決まり,実 用

段階に入ったばかりの蒸気タービン (重油焚き)を 採用

したことである。また内装面では新感覚のアール ・ヌー

ボー様式で装飾した一等公室,居 問 ・寝堂 ・浴室が一組

になった特別室 (スイー ト)を 配するなど,そ の豪勢さ

は目を見張るものがあったが, この稿は移民船史なので

これについては割愛し,本 題のスティアリッジ客室の状

況を以下に述べるとしよう。ただし日本船にスティアリ

ッジという等級はなく,二 等がこれにあたる。

第 2表  20世 紀初頭の太平洋検断航路客船

船 名 総 トン数 垂線間長X幅 (m) 主  機 速力(kt) 船 客 定 員 建 造  所

コリアKor。3

(米PM社 )

||,276 676X92 四達成 2基 20 一等 200 1

スティアリッジ |夕26 0

NowPo,t News S a D

(米ヴァージエア州)

モンゴリアMongoHa

(米 PM社 )

i3,636 829× 200 〃 1 9 ―等 350 ,二等 63 ,

スティアリッジ |″40 0

New York Shipbu‖ding

(米ニュージャージー川H )

ミネツタ M ttnesota

(米 6NS社 )

207602 853× 223 三達成 2基 1 7 一等 721二等 lj二 等68,

スティアリッジ l,067
Eastern Shipbu‖ding

(米ヨネテカット州)

天 洋  丸

(東洋汽船)

13,454 1676X132 蒸気タービン 20 6 一等 260,二等 47,三等 86 三菱長崎造船所
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天洋丸のスティア リッジ

(二等)の 定員は816人。客

_~は 3区 画あり, L甲 板の砧

尾寄りに中国人スティアリッ

ジが 1区画,そ の下の主甲板

船首寄りに日本人用 1区画,

船尾寄りに中国人用 1区画が

配置されていた。室内は蚕棚

のドーミトリー。日本人移民

よりも中国人移民に主体が置
天洋丸。

かれており,キ ャパンティは中国人用のほうが大きく,

し甲板の中国人区画にはオピウム・デン (Oplun Dcn)

と呼ばれるアヘン吸飲室の設備もあった。余談であるが,

このアヘン吸飲設備は日清汽船の長江航路客船の中国人

用公室にも設けられていた。

航路開設時の亜米利加丸(6210総 トン,1898年 建造)

級のスティアリッジは383人であるから,天 洋丸の定員

はその 2倍。前述の米国客船の場合と同様, 日本人の米

国移民増加を見込んだ定員設定だったのであろう。しか

し,中 国人用のそれを多くした理由はなんとしても不可

解だ。もっとも中国人用といっても,ス ティアリッジは

いかようにでも流用が可能ではあるが。

1,000人 を超える米国船のスティアリッジに対して,

天洋丸がその定員を800人程度におさえたのは,排 日運

動の激化にともなう北米移民の先行きを懸念したのであ

ろうか。天洋丸,地 洋丸が就航した 1908年は「日米紳士

協約」締結の年であるが,東 洋汽船はその前年, 2隻 に

続 く第 3船 春洋丸を三菱長崎造船所に発注している。竣

工は1911年 (明治 44年 )8月 。日本人移民が激減した

のちのデビューであった。このように天洋丸級は,困 難

な集客環境のなかで船出をしたわけであるが,幸 い 1910

年 (明治 43年 )か ら新制度による国の遠洋航路補助金が

サンフランシスコ航路に交付されることになり,運 航を

キープすることができた。

とはいえ,結 果的にはこの天洋丸級の建造が日本の造

船技術の向上に残した功績は,計 り知れないものがあっ

た。東洋汽船の業績には寄与しなかったが, 日本の造船

明治末期に誕生 した画期的な大型国産客aSである。

業の発展には大いにプラスになったわけで,浅 野がそこ

まで見通して天洋丸の建造と三菱発注を決断したのであ

れば,ま さに一代の傑f」である。

大阪商船のタコマ航路開設

日本郵船と並ぶ大手船会社の大阪商船が極東～タコマ

航路を開設し,大平洋横断航路に参入したのは,「日米紳

士協約Jの 翌年,1909年 (明治 42年 )で ある。

この航路は日本郵船のシアトル航路と性格が似ている。

まず,連 航ポリシーを貨主客従としたこと。減少傾向に

転じた北米移民, 日米英の客船会社が競合する航路割盲

を考えれば,当 然の選択であった。

さらに,郵 船がグレート・ノーザン欽道と提携したの

に対し,大 阪商船はシカゴ・ミルウォーキー&セ ントポ

ール飲道と輸送契約を結んでいる。タコマは同鉄道が新

設した大陸横断鉄道の太平洋側ターミナルであった。当

時はまだパナマ運河の開通前であり,極 東～北米西岸航

路に参入する船会社は,大 陸横断鉄道会社と提携して初

めて賀客を確保することができたのである。

この時点まで大阪商船の経営水域は近海と国内だけで

あったため,同社は開設に当たり650万 円を投じて6)000

総 トン型の
“
たこま丸

"級
6隻 を新造した。発注先は川

崎造船所と三菱長崎造船所に各 3隻 である。

開業第 1船
“
たこま丸

"は
1909年 7月 に香港から発

航。1911年に全 6隻 が揃うと年間 25航海を行なった。当

初の寄港地は香港,マ ニラ,上 海,長 崎,門 司,神 戸,

四日市,横 浜,ブ ィクトリア,シ アトル,タ コマである。

この航路も東洋汽船のサンフランシスコ航路と同様,

1910年に国の助成航路になっている。
“
たこま丸

"級
は,船 客定員が 180人程度 (各船着千

異同がある)の 貨主客従型の貸客船である。船客定員の

ほとんどはスティアリッジで,そ の区画は上甲板の中央

部)つ まり船橋楼の最下層に位置していた。客室は蚕棚

のドーミトリーである。

同社はさらに,1915年 (大正 4年 )か ら20年 (同9年 )

にかけて 9,500絡 トン型の
“
はわい丸

"級
6隻 を建造し,

同型船サイベリアSbetta(902年 鞍工)

向型船マンテュリア ManchuHa(904年 接工)

同型船ダコタDakota(905年 j.A工)

同型船地洋九(908年 竣工)j春 洋九(91キ 壊工)

世界の艦船 19945 217



第 3表  大 阪商船のタコマ航路客お

船 名 絡 トン数 垂線問長X幅 (m) 主  機 速 力 (kt) 船 客 定 員 建造年 驚 造  所

た こ ま 丸 6 173 12,9X55 三達成 2基 14 1 一等 6,二 等 ,76 川崎造船所

は わ い 九 9,482 448× 86 〃 16 6 ―等 2,二 年 398 1915 川崎造船所

タコマ航路を強化した。このクラスは
“
たこま丸

"級
の

拡大改良型であり,ス ピードも速くなっていた。建造所

は 1番船の
“
はわい丸

】
だけ力期1崎造船所で,残 りの 5

隻は三菱長崎造船所である。
“
はわい丸

"級
のスティアリッジ定員は400人 ほど(こ

れも各船異同がある)。蚕梯式の大部屋で,貨物倉と兼用

である。上甲板後部の全スペースを占め,女 子用客室も

4室設けられていた。また船尾楼右舷には,男 子と女子

用の病室もあった。女子用客室と病室の設備は,南 米西

岸航路の安洋丸の採用例を踏襲したものである (別掲の

「
【
あらびあ丸

"客
室配置図」参照)。

集客対象の北米移民が頭打ち傾向にあるにもかかわら

ず, このように
に
はわい丸

"級
の客室設備の増強が図ら

れたのは,い かなる理由によるのだろうか。

大阪商船が笠戸丸を投入し,後 年,基 幹移民ルートと

なる南米東岸航路を開設したのは1916年 (大正 5年 )で

あるが,同 社は
“
はわい丸

"級
の計画に際し,近 い将来

の南米東岸航路投入を予測していたのではないだろうか。

また,前年の 1915年 に,米 PM社 の太平洋航路撤退にと

もなってサンフランシスコ航路を開始したことも多少関

連があるだろう。

1914年 (大正 3年 )に パチマ運河が開通すると,大 阪

商船の北米航路の主体は,タ コマ航路 (のちにピュージ

エット・サウンド線と称した)か らパナマ運河経由ニュ

ーヨーク航路へ移行。結局,同航路は 1931年 (昭和 6年 )

の郵商協約によって幕を閉じることになる。

スティアリッジの出来など

本稿ではこれまで移民用の下級客室を表わすのにステ

ィアリッジ(steerage)という言葉をたびた引夏ってきた

が, これについて多少説明しておこう。

スティアリッジは舵を取ることを意味するスティア

(steer)からきたもので,辞 書を引くと操艦,操 舵機,

二等船室,船 尾, といった意味が付されている。佐波宣

平氏の「海の英語」(1971年,研 究社刊)には,操 舵機室

(steering house)が船尾に位置することから,ス ティア

リッジが下級客室あるいは鮪尾の意にも使われるように

なった, とある。汽船では,最 下級客室が船尾下層の操

陀機室に隣接する実例が多かったからである。

しかし,ス ティアリッジは前述の米国客船や天洋丸の

ように,船 首寄りと船尾寄りの賃物倉に設けられること

もあり,必 ずしも船尾とは限らない。

こうした点から横浜国立大学教授の池畑光尚工学博士

は,4ス ティァリッジに下級客室の意味が付加されたの

は,客 室が陀に近いということのはか,下 級客室と貨物

倉が兼用であったことと関連があるのではないだろう

か
',と
語っておられる。つまり,ス ティアと,倉 庫を意

味するストーリッジ (storage)が合成されたものであ

る, という説である。まことに傾聴すべき説明で,移 民

船の内装を見ると博士の説のほうが実態に近い。

むろん,帆 船時代から移民輸送は行なわれてきたわけ

であるが,ス ティアリッジが下級客室

を意味するようになったのは,汽 船時

代以後のことである。帆船では船尾は

操船の中枢部分であり,こ の区画には

上級船員の船室などが設けられていた

からだ。

旧大陸から北米への移民が激増した

のは,19世 紀前半以降である。初期の

移民たちは食料,炊 事道具,寝 具など,

生活用品一式を持参し,帆 船にひと月

以上も乗って大西洋を渡った。船が延

着して餓死者が出ることも再三であり,

現代流の船旅のイメージとはほど遠い

惨めな航海だったのである。1840年代

・|=|

|■ |

は
たこま丸
・
。大限商打が650万円を投じて電造した

°
たこまえ
"級
のネームシップ。
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-

備   考

同型船にサ崎造船所建造の
中
志あとる丸

"

造船所建造の
“
ばなま九

Ⅲ
(90年 壌工)

(909年 竣工), “志かご丸
Ⅲ

Ⅲ
めさ志こ丸

Ⅲ
(90年 接工),

( 9 0年 接工),二妻長崎
Ⅲ
かなだ丸

Ⅲ
(9+年 姿工)

同型船に三菱長崎道船所建造の
｀
まにら九

Ⅲ
(95年 接工)｀ あャSりかれ

‐
〈98年 輩工),Ⅲあら

びあ丸
Ⅲ
(98年 接工)! 小ありてな九

…
(92 0年 竣工)Ⅲ Ⅲあらばま丸

Ⅲ
(92 0年 壊工)

通常,移 民たちが乗船地で購入し

ていた。だが,1892年 (明治 25年)

にハンブルクで出航準備中の移民

たらの間でコレラが発生し,米 国

が彼らの上陸を11否したことから,

その後は衛生上の理由で船llが無
注)林客定員は同型船の場合も各船黒同がある

    料 で履呉を準怖するようになった。

にアイルランドで起きたジャガイモ飢饉では,人 口900    こ の寝央サービスを先卓的に採用したのは,英 ホワイ

万人のうち lM)万人が餓死し,150万 人が新大陸へ移fT   卜 ・スター・ラインである。この船会‖モは,新 大陸への

したと伝えられる。                   移 民がブーノ、となり,年 間移民数が 30万人に迫 |った

こうした需要を背景に,19‖Ⅲ紀半ばの北大7g洋航路で   1869年 (明治 2年 )に 設立された。同社の新造客船1家は

移民lH‐送を営業の柱とする船会社が誕生した。リバプー   移 民輸送にも力を入れ,ス ティアリッジは1000～ 1500

ルのインマン・ラインである。               人 の収容力があった。
一方,大 平洋航路のスティアリッジは,当 初は中「J人

の出承ぎ移住者が主体であり,1,000～1200人 のキャパ

ンティを持つ PM社 の解iが輸送に当たつた。寝具はオ十ち

込み。食料は船但!が提供したが,箸 や食器は中国人が持

参した。スティアリッジの安全面や衛イL面についてのttj

制はほとんどなかったようだ。

西航使では帰国する老人が多かったので,船 内で死亡

する場合に備えて棺を月J意し,防 腐処,世をした遺体を中

国まで連んだという。束洋人は水葬を,(うことから,後

年の南米移民船も相当数の棺を準備していた。1918年

(大工 7年 )に日本郵船の若衣丸(6266総 トン,1897年

外輸船がi流 のこの時代に,創 立以来スクリューを採

rrlしてきたィンマン各船は,7 ilt消費量が外綸船の半分

で済むうえ,燃 料炭庫が小さいので,下 層甲板に移民用

スティアリッジを設置できる利点を持っていた。インマ

ン客llnは運賃がイ々 く,加 えてスティアリッジにも食事提

供を始めたため,乗 船者が殺コ|した。1870年 (明治 3年 )

の英国の統計によると,こ の年ニューヨークに上陸した

移民 14万 1,試い人のうち,3割 近い4万 500人 はインマ

ン・ラインのrtXで渡航している。

大国ではこの時期,移 民船に調理をした食事を出すよ

うiれ会が勧告しているが,寝 共や生活用品については,

“
あらびあ九

"の
字宮配眠図

0ス ティアリッシ (二等)rl女 子用スティアリッシ ⑤ トイレ 0浴 宝 0副 嬰室 ○病室 9-等 容空 〇一等食堂 0曝 忙犠雪



P M 社 のアラスカA  a s k a でサンフランシスユヘ

向かうⅢ国人スティアリッシ客をおいたイラスト。

竣工)で 流行性脳脊髄膜炎が発生し,50人 以_ヒが死亡し

た事件があったが,当 時の記録を見ると,水 葬を拒んだ

者のうち8人 が棺に納められ, 1人 は棺が足りず船倉の

一隅に置かれたままであった, とある。

明治の 「移民保護法Jで は,50人 以上の移民を乗せる

船を移民運送船と定義し (第20条 の2),移 民輸送に関

する規定を設けてはいたが,ス ティアリッジの実情は本

稿で見てきたように,ま ことに貧相なものであった。食

事は船側が支給したものの,寝 具は不備であり,敷 布や

毛布を移民たちが持ち込んでいたのである。

「排日移民法」の制定と北米航路

さて,北 米移民と太平洋航路の話を続けよう。

1908年の 「日米紳士協約」以後,米 国への移住は呼び

寄せ移民に限られるようになり,年 間渡航者数が減少に

転じたことはすでに述べた。このような冴えない渡航状

況のもと,北 米移民のピーク時に誕生した日米の大型客

船群は,年 間 1万人程度の移民需要を奪い合う展開とな

り,吉 しい運航を余儀なくされたのである。

PM社 と同じサザン・パシフイック鉄道系の O&O社

は,各 船大型化の流れから脱落し,1906年 にすでに解散

していたが,1867年 (慶応 3年 )に 横断航路を創設して

以来,半 世紀にわたってサンフランシスコ航路をリード

してきた PM社 も,1915年 8月 のモンゴリアの航海を最

後に,伝 統あるサービスから徹退することを決めた。き

っかけは, この年米国船員を保護する「ラフォレット法J

が成立したことにある。PM客 船隊は運航コストを下げ

るため低賃金の中国人船員を乗せていたが,同 法によっ

てそれが不可能になったからだ。

7隻 の PM客 船のうち,パ ーシャPesia(4.356絡 ト

ン, 1 8 8 1年竣 工,元 0 & 0社 運 航 の コプテイ ック

220

CopHc)は ,1915年 に東洋汽船に売却され波斯

丸と改名,大 平洋航路に就航した。折からの第

1次大戦に伴う捕腹不足により,大 平洋航路は

貨物需要を中心に一時的な活況を呈していたの

である。翌 1916年にはコリアとサイベリアも

東洋汽船の手に渡り,そ れぞれ
“
これや丸
"“
さ

いべりや丸
"の
船名で, これも太平洋航路に投

入された。両船は前年に香港でlL礁した地洋丸

の代帯船でもあった。

東洋汽船の客船隊は1/備されたが,一 方,旅

客需要をささえる北米移民の動向は悪化の一途

をたどった。1913年 (大正 2年 )に はカリフォ

ルニア州で排国土地法が成立し,米 国市民でな

い日本人は土地の所有を禁止され, 3年 以上の

借地もできなくなった。当時の在米日本人約 6

万人のうち,農 業従事者は過半数を占めていたので,日

系人が受けたダメージは大きかった。さらに 1920年(大

正 9年 )に は,日 本人の借地権を完全に対じる土地法が,

同州の一般投票によって制定されている。

そして一連のこうした排斥の流れは,つ いに 1924年

(大正 13年)の 「1924年移民法」の成立によって決定的

な段階に達した。「排日移民法」と通称されているこの法

律には具体的な日本人排斥の文言はないが,第 13条の

(c)に,“合衆国市民となることを得ざる外国人は……合

衆国に入国することを得ず
"と
あるのが, これに該当し

た。要するに,「帰化不能外国人Jは入国できない, とい

うことである。

ハワイや北米への日本人移民に出稼ぎ意識が強かった

ことはすでに見てきたとおりであり,「移民保護法Jも出

稼ぎ渡航を移民と見なしていた。要するに 「帰化不能外

国人Jとは日本人移民の代名詞であったわけで,「排日移

民法J持」定の推進者は,こ れを日実に日本人排斥を画策

したのである。

こうして 1850年代のゴールド・ラッシュの時代から連

綿として続いた東洋人の米国移民は,「1924年移民法Jの

成立の時点で終止符を打った。同法の施行翌年の 1925年

(大正 14年 ),米 国への日本人移民数は,前 掲の第 1表

に見るとおり療J的に減少している。中国人についても同

様である。

そしてこの時期以降,太 平洋航路の集客対象の主体は,

スティアリッジ客から上級船客へと移行する。そうなっ

てくると天洋丸級,“これや丸
'級
など中古客船が中心の

東洋汽船客船隊は,続 々と太平洋に登場する内装の優れ

た米英船会社の新鋭大型客船にとても勝ち目はない。結

局,1926年 (大正 15年 )に 東洋汽船は客船経営を断念。

南米西岸航路を含む同社の客総部門は,日 本郵船に併合

されるに至るのである。
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