
Japanese Journal of Applied Psychology 
1978， No. 1.， 17-38 

報告と討議

新鋭高速専用船における生活と

集団機能との関連について
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この報告書の意図

この報告書は，私達が乗船したコンテナ}船の一航海

のなかで，面接，質問紙法， 直接測定法などの様々な方

法によって得られた知見についてまとめたものである。

その記述にあたっては，こまかな分析結果にもとづく

数値そのものについての部分は省略し，そうして得られ

た結果の意味することや，直接観察によって得られた事

実について重点的にあげるようにつとめた。

約2ヶ月の問，一定のスケジュールを守りつつ多量な

貨物を安全に運ぶために26名の乗組員が，仕事をし自ら

の生活を営む，そうした行為のなかには，必ずしも数値

的に表現し得ないものでかつ見過しではならない多くの

努力がある。それを，こ うした記述法によって全体とし

て浮きぼりにして，現在最新鋭と考えられる船での乗組

員の生活の実態をできるだけまとめてみる努力を払った

のがこの報告書である。

この報告書で触れ得なかった様々な面は多くあるが，

それでも，現在とそれに続く将来の船員問題を考える際

にいくらかでも参考になれば幸いである。

終りに，乗船中気持良く調査に協力して下さった乗組

員の各位，乗船に際して数々のご配慮を下さった日本郵

船株式会社，調査に対しご援助を下さった中核6社に対

*海上労働科学研究所
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し，心から感謝すると共に，今後共，こうした機会が与

えられることを願ってやまない。

I. 調査方法

1. 対象船の選択

調査目的が，最新鋭船における乗組員の労働と生活を

調べることにあったので，先ずコンテナー船を対象とす

ることにした。私達としては当初，比較的長期の連続航

海を含んでいる欧州コンテナー船を考えたが，諸般の事

情により，ニユ}ヨークコンテナー船となった。調査時

点において，ニューヨーク航路に就航している船は，全

部で7隻あったが，私達が希望した条件，すなわち，

(イ)Mゼロ定員に移行していること， (ロ)船長，機関

長など上層部が交代して間もないこと，を満たすものと

して，日本郵船のK丸が候補となり，中核6社の海務部

長会議で決定された。

なお， K丸の要目は次のとおりである。

<K丸>(概略のみ)

竣工47年12月， 全長260.457m載貨重量32，343トン，

コンテナー塔載数1，826個，主機関ディーゼ1レ機関2基，

出力(連続最大)34， 800PS x 2 (122RPM)満載速力26.65

ノット，航続距離約20，000海里，燃料消費量220t!day

その他の特殊設備，特徴は次のとおりである。(中略)
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K丸
船首に立つー航土の大きさに注意

2. 調査方法

これまでのどの乗船調査でもやってきた，生活時間調

査，各種機能検査(大脳興奮水準 ・情報処理速度・情緒

の安定傾向 ・体温など)， 各種質問紙(自覚症候 ・疲労

感・船内雰囲気の認知具合など)を，今回も行なった

が，この他に詳細に観察して，その時の会話，表情，印

象などを克明に記録した。特に，船内での情報の流れ，

何事かが決定されてゆく過程とその決定が各人に及ぼす

影響などについては重点的に時間をあてた。

なお，会話などの記録にあたってはテープレコーダー

などの機械は一切使用しなかった。そういうものの使用

によって不自然になることを避けるためである。

こうした点を私達*の視点と定めて，二人の調査員が

あるときは手わけし，あるときは一諸に，朝早くから夜中

の12時すぎまで船内を歩きまわって観察した。観察した

ことは，すぐ自室に帰ってノートに記録した。もし，船

内で徹夜作業がおこなわれるならば，私達も徹夜した。

幸い，乗組員の全員が，私達の立場と目的とを理解し

て下さり，あたかも乗組員の一人であるかの如く，ある
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いはそれ以上にフランクに心を開き，気取ったりかく し

たりせずに振舞ってくれたし，私達に全く自由な行動を

許して戴けた。

私達が船内でどのようにうけ入れられていったがを示

すーっの会話を次に紹介しょう。(中略)

11. 航海の概要

1. スケジュール(省略)

2. 本航海の主なできごとと若干の感想

スケジューノレとしては以上の如くであるが，その閑に

船の内外で発生した事象で，乗組員の仕事なり生活なり

に影響を与えた主なイベン トについて述べてみよ う。

(1)油圧ポンプの油の漏洩(省略)

(2)石油ショックと燃料の補給問題

本船は通常復航にパナマを抜けてすぐに，タボガで燃

料を沖取りして補給している。

今航もその予定で‘内地を出帆してきており， 11月15

1 ニューヨークを出港する際に，同地在勤の船長に，

タボガにおける3，500klの補油手配方を確認した。その

時点でも，石油問題が騒がれていたし，アメリカでは数

日前から自動車の最高速度を下げていたし，ビルの照明

なども節約するよう勧告が出されてはいたが，そう深

刻なものとも受取れない雰囲気であったことも確かであ

った。事実，2目前の13日には，予定どおりデ、イ ーゼノレ

油355KLS，燃料油203KLSを積み取っていた。ところ

が，出港後7時間程して，ニューヨーク在勤船長から，

本船船長宛に無線電話が入り，タボガで補油できないこ

とが判明した。

在勤船長からの話の要旨は次のとおりであった。

『予定していた燃料油が予定地のタボガで取れなくな

った。アメ リカの石油輸出制限策によるものである。パ

ナマ地区は何処も駄目である。今，セントジョ ンに手配

2人で計算して，経済性のみで考えると

司 2，8凹トン，安全を加味した見地からは
2，9叩トンと算出した。なお， とのあと

一人になった機関長はいろいろ計算をし

て 21時迄限れなかった.
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均一応，在庫調ペのみ，司厨手(収オヤジサ

ンっと も相談して m米，みそはニ航海分

ある。あと肉と，卵を少々とれば良い，

一週間や10日の延長なら大丈夫"と報告。

キこの調査は同僚の青木修次研究員と実施した。

時 数日後返事が来た。



中であるが小型のパージはあるらしいが大型のパージは

無く， しかもパース迄相等距離があるらしい。しかし，

そもそもセントジョンで油が買えるかどうかも未だ不明

である。目下，全力を挙げて油の確保につとめている。』

なにしろ，本船は 1日200トンの油を消費するので，

復航のパナマ以降の分として3，000トンは必要である。

一方コンテナーの港は何処も新らしく淡諜も充分でない

ため吃水の点が心配で、ある。そのため，今迄はパナマを

抜けてから油を取っていたわけである。現に， つい最

近，西ドイツのコンテナー船が，セントジョンで34フィ

ー ト6インチで底触した事実もあり， その点を勘案し

て，セントジョン入港時が高潮時になるようにニューヨ

ークの出帆時刻を調整してきたのである。

油が取れないという情報は，船内に次のようなうずを

まきおこした。

問題

1. 本船は，現在，パナマのタボカ迄の燃料しかもっ

ていない。

2. 内地迄， 3，500klは持っていたい。

3. 定期は守りたい。

4. 貨物は切りたくない。

5. こちらサイドで，貨物満載で，かっ泊のとれる港

で脚に不安のない港はない。

6. セントジョンは，吃水36FTが限界である。 34ー

6で接触した例もある。

7. セントジョンは，河口で，清水に近いから余計脚

が入る。

8. セントジョンには， 300トンパージしかないら し

い。 もしこれでやれば， 油の積取りに 1週間は要

る。 どこかに1，000トンパージがあるとも言うが，

はっきりしない。

9. セントジョンに第一，そんなに油があるかどうか

わからない。あっても売ってくれるかどうか。

考えられる解決策

1. 油を充分取って荷物を切る。それもある程度の定

期を守れる範囲で。

2. Fullで走ることをやめて 25ノットから20ノッ

トに減速して大平洋をわたる。そうすれば，燃料消

費量が半分の100T/Dになる。もし，積取りに時間

がかかるのであれば，これも一案。

3 定期をこわして，パナマで油がとれるようになる

迄，セントジョンで待つ。

4. 油が短時間にとれるならば，最低の積込で脚をあ

げる。

いづれにしろセン トジョンに着く迄わからない。(中
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略)

結局翌日セントジョンに入港して，此処で3，000klの

補泊ができ，かっ大型ノξージもあることが判明し，ほっ

とした表情が関係者に強く見られた。そして16日の夜か

ら17日にかけて1，000kl，17日の昼間に2，000klを積みと

った。

なお補泊にあたっては，ホースの吊上げ用ブロックと

かその他の準備は甲板部が昼間の問にやっていた。ただ

実際にパージがきたのは予定より 2時間も遅れた23時頃

になっていたため，油屋の要請によりタラップの格納が

必要になっても，Ii'おそいから甲板部起すのは気の毒だ

よ.ll， というわけで一切機関部員がやった。 それも，一

番若い機関員がタラップの取扱いを熟知していて卒先し

て作業にかかり，あとの人達は彼の安全に気を配ってい

た。

また，この補油作業は，後述するピストン抜きと重な

っていたため， 1，000klの補油が終了した夜中の2時に

は，皆相当疲労している様子であった。機関長も防寒具

に身をかためて出て来て， Ii'御苦労さん!.llと声をかけ

ていた。

W 輔

、制併
効験嗣・

s 

ピストン抜きと重なった深夜の油とり，パルプ
コントロ ールルームで，各タンクの油iilを看祝
する機関部員

こうして，まず 1/3の1，000klを夜中にとり，あとの

2，000klは翌日の午後に積みとって，復航の燃料の心配

は解消した。

このセントジョンで補泊することになったことは，次

のような甲板部の仕事を生み出した。

此処で補泊することは前述のとおり ，n却が心配なので，
甲板手の一人は毎晩低潮時に零度を切る寒さ(-50C) 

のなかで，船の周囲をグノレリ とサウンデ、ィングをしてい

た。道具は勿論，例のローフ。の先に錘がついているもの

である。測定と記録を一人でやるので，その手は寒風の

中で真赤になり，半分廻らないうちにかじかんできて，
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まともに数字がかけない有様であった。彼の測定と記録

は大変重要なものであり，その結果は毎日，事務室に張

り出されて荷役関係者の参考となっていたが，彼の仕事

を見た人は調査員以外には誰も居なかった。深夜，寒風

のなかで黙々とレッドを投げ，濡れたロープを繰り正確

を期するため 1ケ所について 3回も 4回も慎重に測っ

て確信を得ると，ロボットのようなぎこちない手つきで

記録し，それを繰り返し，漸て事務室に戻って手を混め

たのち，きれいに書きなおして事務室に表示していた。

(3) ピストン抜き

11月13日，ニューヨークに入港してすぐ，いつものよ

うに両舷主機のクランクケース及び排気管の開放点検が

実施された。左舷機を三機士，右舷機を二機士が担当

し，夫々機関員が一人づっ!照明用の移動灯を手にして補

助をしている。この点検は，エンジンの冷えないうちに

やってこそ意味があるとはいうもの，それにしても非常

に熱い。潤滑油でつるつるすべり易いので足場を一層悪

くしている。二人の機関士はヘルメットをかぶり，ヘッ

ドランプをつけ， トーチランプとハンマーを持ち，靴に

はすべりどめとして布を巻き，全ての締付部分，全ての

間隙などに対し， 一つ一つ入念な点検を続ける。作業服

は， 外からは油で， 内からは汗で， たちまちグッショ

リ，真黒になってゆく。 12気筒のうち，三気筒をすませ

た三機土は，7kをガブ飲みしていた。この水は，たまた
ま通りかかった当番の操機員が，気をきかせて氷を入れ

た水を薬岳で・持ってきておいたものである。その操機員

は， Iiこの仕事は， ディーゼル船の機関士にとって最も

エンジン停止直後のクランクケース内を点検途

中，氷水をガプ飲みする三機士，服は，内候IJか

らは汗，外側は潤滑油でビショビショドロドロ

きつい仕事でしょうね。でも絶対必要な仕事なんです

よ。』と言っていた。

こうして，クランクケース内も，排気管内も，要する

に人が入れるところ，さわれるところ，見えるところは

徹底的に点検された。

そして，その結果，右舷機の7番気筒のトップのピス

トンリングが折損していることが発見されたのである。

この発見はただちに一機土及び機関長に報告され，協

議の結果，セントジョンでピストン抜きを実施すること

が決定され，機関部員には勿論，船長にも報告された。

機関長は私達に次のように語った。

『次港セントジョンでピス トンを抜きます。折れている

のは トップのピストンリングだけだし，そのかけらも排

気管内で、みつかっていて，このままでも日本に帰れると

私は判断しています。昔とちがって最近は乗組員の手で

ピストン抜きはほとんどやりません。 ドックでやるんで

す。だから，最近ではピストン抜きを知らん者もおるん

です。でも，現実には船で抜いてなおさなければ走れん

場合だつであるのです。知らんですむ程，未だエンジン

の信頼性が高くはなっていません。だから今回は，乗組

員の教育ということを考えて，大変な仕事ではあるけれ

ども，機関士は優秀だし，部員もそろっています。たと

え人数が少なくても，今の本船の技術とまとまりがあれ

ば充分やれる仕事です。そう考えて，一機土と相談して

抜くことにしました。』

こうして，ニューヨークを出港すると，抜き出し用具

の準備，各部締付圧力の確認が行なわれていたし，夜，

自室で完成図面を調べて構造を再確認している若い操機

員の姿もみられた。

16日，セントジョンに入港し，機関終了となった直後

の午後3時過ぎから，ピストン抜き作業が開始された。

シリンダーカパーの取外しにかかるグループ(上段)，

これが問題の折れたピストンリング，ガスが吹

き抜けた部分は色がかわっている



ピストンとクロスヘッドとの縁を切るグループ(下段)

と大きくニ手にわかれて仕事はどんどん進められ夕食前

には既にピス トンは抜かれた。

夕食後，再び作業は再開され夜の8時頃には，シリン

ダー，ピス トン，各ポート，すべて掃除も終り，折損し

たリングの濃に対して入念なカラーチェックが行なわ

れ，新らしいリングもはめられ，あとは挿入して復旧す

るばかりとなった。

この間，全員が手を休める間もなく立ち働き，作業手

順の先々を読んで必要なものを準備し，きつい仕事や不

自然な姿勢でせざるを得ない仕事は，若い者が率先し，

それをみて適当に交代し，年配者は困難な仕事に取り組

むなど，一機士の指揮の下に見事なチームワークで作業

を進めていた。一機土とて時に， スパナーを持ち，時に

クレーンを操作するなど，指揮 ・監督 ・検査・安全への

配慮だけでなく，直接作業も実施していた。また機関長

もへノレメットと安全靴に身を固め，仕事は一切一機土に

まかせつつも，目は吊上げフック，作業者の足場へとそ

そがれ，全員からの盲点になり易い点への注意を配りつ

つ時には手が足りなくなったりすると，必要な道具を手

渡したりしていた。

このあと 1時間程休憩したところで， 燃料油1，000

klの本日分積取りである。パージが遅れたりして， 結

局全部終了したのはもう夜中の2時過ぎた、った。

一機土『御苦労さん! 明日はピストンの復旧，それ

に残り2，000klの泊積みが待っていますから，みんなで

きるだけ良くねて下さい。もうあんまり時聞が無いけど

ね。』

ピス
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こうして，翌朝8時には，全員朝食をすませて，コン

トロー/レルームに集まり，作業の打合せ。

一機士『昨日から疲れているし，睡眠も不足している

から，今日は怪我のないように各自充分注意して下さ

い。お茶までには終ると思ってます。そのあと，燃料で

すね。』

作業は開始され，すっかりきれいになったピストンは

吊上げられ，これもピカピカに光っているシリンダーの

中に静かに降ろされてゆく。途中，テレスコピックチュ

ーブの飯合の際は，上と下とで連絡しあっている一機士

と二機土の声も自然大きくなる。無事ピストンを収め

て，クロスとの接合，シリンダーカバーの取付，各パイプ

類の取付がどんどん進められてゆく。このまま，済んで

予定より早く終わるかと恩われたが，最後の最後，燃料

パイプのナットが不適当なことが判り，フクロナットを

熔接する必要が生じ，結局その小さなナットのために20

分以上を要し，結果的に予定通り10時に全て完了した。

もっともその熔接している聞に，それ以外の人は，道

具の片づけやプレート拭きなどをやっていたのであるか

ら，同じだったかもしれない。熔援をした操機手は，

『いや， こういうもんですよ。あんなデッカクて面倒

なピストンが簡単に収まってこんなケチなねじで時間を

とられる。 それが整備作業つでもんですよ。』と苦笑し

ていた。

とにかくこうして，油取りと重なってしま ったけれ

ど，ピストン抜きピス トンリング交換作業は，機関長が

語ったとおり，乗組員の技術とまとまりによって，無事

に終了した。

コントローノレルームに集まって， コーヒーを飲みつつ

一休みする皆の顔には，疲労の色が浮んでは居たが，明

るい表情もみられた。

前日，朝8時からの航海直 (Mゼロ当番にあたってい

た一機土は6時から)，入港スタンパイ， ピストン開放，

それに1，000klの深夜の油とり，そして今朝の作業と続

いてきたのであるから，疲れの色を見せるのは当然であ

るし，また，本船就航以来の大仕事であるピストン抜き

を，信頼できる仲間と共に無事に終へた喜びが，明るい

表情をも見せていたのであろう。

ここでつけ加えて書いておきたいことが一つある。そ

れは，本船で最も若い19歳の操機員のことである。彼は

入社以来在来船に乗ってきていて， ピストン抜きを良く

体験してきていた。そのため，大きさこそ違うとはいう

ものの，その若さにもかかわらず上の人からいちいち指

図されるまでもなくどんどん仕事を進め，充分一人前の

(人間としての)戦力となっていた。と同時に，ピストン
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の上にしゃがんでするスケール落しとか，シリンダーの

ボート掃除あるいはランタンスペースの掃除など，きつ

い仕事，汚い仕事を誰に言われるでもなく自分でどんど

んやっていた。しかも，ニコニコ笑いながら『ハイ，そ

れは私の仕事です』といってとりかかるのであった。在

来船での体験と性格の良さとを充分に発揮し，一個の戦

力として働いたこの若い操機員のことは特筆すべきであ

る。操機長以下6名の機関部員の中に 1人でも戦力に

ならない者が居たとしたら，これ程スムースに短時間に

ピストン抜きができたかどうかと考えさせられる程であ

った。

抜き出したピストンのスケール落しをする最若

年の操機員

あとで，聞いてみると， (中略)

戦力という点では，最近こそあまりやらないとしても，

目下のところは誰もがピストン抜きの経験者であり，技

術も持っている。特に操機手のうちの一人は，かつて出

向していたときに，毎日のようにピストン抜きをやって

いたので大ベテランであった。そのため，機関士の手間

が省けた部分が相等あったように見受けられた。

こうしたことと，一方機関長が語った。

『機械というものは， どんなに気をつけて， 取り扱って

もこわれることがあるものです。そして，船の機械の故

障の場合には，なにがなんでも修理せねばならんことも

あるのです。まあ，今回は前にもお話ししたとおり，必

ずしも絶対抜かなきゃ走れんというものではありませ

ん。でも，絶対抜かなきゃ走れんことだってあるんです

から，やはりそれに必要な技術や経験を持ってることが

必要だと私は思います。まあ，今度は深夜の油取りと重

なっちゃったんで，余計乗組員はシンドかったと思いま

すが，こういう経験をしたということは良かったことで

しょう。この人数でもできたってことは自信にもつなが

るでしょうしね。でもねどの船でもこういくかどうか

はわからんですよ。本船は，技術的にも性格的にもそろ

ってるし，普段一機土が良くみんなをまとめて引張って

いてくれるから，こういうイザッていうときにも，少々

キックってもみんな気持良く動いてくれるんです。だか

らできたんですよ。~， という言葉の意味することを合せ

考えると，定員という問題を論ずることの難しさを感じ

させられた。

(4)主機ガイドシュー油溝の手直し(省略)

(5) コンテナート ラブノレ(省略)

(6)真黒い風呂(省略)

(7)パナマで2日半ストップ(省略)

(8)スピードダウン(省略)

(9)港湾ストライキとスケジュール(省略)

(10)主機操縦装置の トラブノレ(省略)

(11)船客受入れに関するコーストガードの検査(省略)

3. 楽しいできごと

以上，この航海中のできごとをいくつか紹介してきた

が， 楽しいできごとだってなかったわけではない。以

上，それについて少し書いてみよう。

船内ビリヤー F大会， 2日目

焼肉パーティ ー，右は当直を終えてから出席し
た甲板手
左， rおさきにやってます，すいません」
右， rいやー，まわりあわせですからj
左， r今航もご苦労様でした」
右， rご苦労様でしたJ



焼肉パーティー，まるでジュークボックスの如
く，明治，大正，昭和，すべての歌がとめどな
く出てくる操機手，この三，、は麻雀のレギュラ
ーメンパー。(右， 甲板手，左，司厨手)

(1)鰹の大群を釣り上げる(省略)

(2)デッキビリヤード大会(省略)

(3)様々なパーティー(省略)

(4)休暇電報(省略)

III. 個々の問題について

前の章では，この航海の主なできごとを紹介してきた

が，本章では，個々の様々な問題について述べてみよう。

(なお，順番は，問題の重要さを意味するものではない。)

l. Mゼロ問題

(1)開始と終了(省略)

(2)当番(省略)

(3) Mゼロチェック(省略)

(4) Mゼロ警報の実態(省略)

(5) Mゼロ運航を支えるもの(省略)

2 設備の問題

(1)騒音・振動(省略)

(2) コントロールルームの位置(省略)

(3)その他の良いと恩われた点(省略)

(イ)船橋(チャートルーム)の戸棚っき流し(省略)

(ロ)工作室の冷房(省略)

(ハ)その他(省略)

3. 作業時間の問題(省略)

(イ)Mゼロと機関部(省略)

(ロ)コンテナーと甲板部(省略)

(ノサ可厨部員のこと(省略)

4. 睡眠時間(省略)

5. 体温の変化(省略)

6. 食事(省略)

7 娯楽・リクリエーション(省略)
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日曜日のフノレコースの 一例，パンは勿論手づくり

8. 人間関係

乗船して間もない頃，船長・機関長からこんな話を開

いfこ。

機関長 『本船はね，みんな優秀なものばかりですよ。

いや，優秀といってはいけないかな。要する

に平均以上の人ばかりということです。それ

も技術的な面ばかりではなくね』

船長『うん， そうだね。たいていどの船にも一人

や二人はやりくったのがいるんだけどね。そ

ういうのが一人でもいると，船のなかがギク

シャクしちゃってね。まあ，本船は雰囲気が

いいよ。~ (中略)

そうしてこのことは，私達調査員の印象とも良く一致

している。この数年間に乗ったどの船よりも全体的にみ

て収気持の良い"船であった。

以上は全体としてのまとまりについてであって，実際

の個々人の人間関係、のなかにはキレイゴトだけではすま

されないドロドロしたものもあった。以下少し，そのド

ロドロしたものの具体例を思い出すままに挙げてみよ

う。挙げる順序は勿論問題の大きさを意味するものでは

ない。

(イ)通信長と二通士(省略)

(ロ)機関長と一機土(省略)

(ハ)ボースンとダイクさん(筆頭甲板手)(中略)

こうした甲板部の収モヤモヤ"についてはー航士も熟

知していて，仕事をより能率的に遂行する上からもなん

とか解決させたいとは考えていたが，

『感情の問題ですからあまり強く言っても逆効果だし

・・・・~， ということであり， wそう仕事に影響がでている

わけではないから・・』と一応静観していた。

ここで少しふれておきたいことは，この場合も，ボー

スン・ダイクさん・某甲板手の三人のうち誰をみても，

一人一人についてはとりたてて何も問題は無い。それに
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もかかわらず， ダイクさんと某甲板手の聞に俗にいう

uウマが合わない"とでも言うべきことで一寸した確執

があり，それがボースンとダイクさんとの関係に一つシ

ックリしたものを足らなくしている。幸い，三人のうち

誰もがそうした αモヤモヤ"を大きくしないように智恵

を働かせていたので，甲板部としての一応のまとまりも

持っていたし，仕事へも格別な影響を与えずにすんでい

た。しかし，この微妙なバランスがなにかのきっかけで

くずれたならば，甲板部の人間関係はガタガタとなり不

愉快な状態が作られることであろ う。 そうなったなら

ば，それはたんに甲板部だけの問題ではなく船全体の雰

囲気を面白くないものにしてしまうであろう。そうなっ

たときの船内生活というものは，誠に味気なく乾いた沈

滞したものになってしまい，ひいては安全をもおびやか

してしまうことは，これまでの過去の調査からもうかが

えることである。船内の人間関係を良い状態に保つこと

は，それ程重要であり ながら，実際には困難なことであ

り，たとえある時期良いとしても，それは微妙なパラン

スの上に乗ったものなのである。 この章のはじめに，紹

介した船長の言葉のなかに，

『一人でもやりくったのがいると，船内がギクシャク

しちゃってね・・・.oJl というのはこの辺の事情を語った

ものであった。

以上挙げた例の他にも，これらに似かよった一寸した

ゆきちがいもあったし，不愉快に思ったに違いない話の

やりとりもあった。いわゆるなんとはなしにウマが合は

ないというか肌あいが異なる組合せもあった。それにも

かかわらず全体としてみた場合には，前述したように良

い人間関係がつくられていて，集団としてのまとまりも

良く，雰閲気も良くたもたれていたのであった。これは

私達の感じだけはでなく，通信長が『こんなにうまくい

っている船は珍らしいですよ。船がみんなこんな風では

ないし，ウチの会社の船のなかでだってこんなのはない

ですよ。』と語ったことからもわかる。

以下，何故この船が調査当時，そんな風に良い雰囲気

にあったのか，その原因を考えてみる。主なものとして

は次の点が挙げられる。

① 乗組員がそろって “平均以上"であったこと。

② お茶の時間を有効に使って，コミュニケーション

を良くしていたこと。

③ 一航士と一機士が稀にみる名コンビであったこ

と。

④ 機関長が，船内全体のコオーディネーターの役割

をはたしていたこと。

⑤ 船長がオーフ。ンマインドの人であって，情報を独

占しなかったこと。

次にそれぞれの内容を設明することとする。

(なお，この他に，

エンジンその他機器の調子が良く，生活に影響を与え

るようなトラブルが無かったこと，

を挙げねばならないがこれは後述することとする。)

第ーには，船長 ・機関長が指摘するとおり，乗組員が

そろって"平均以上"の人ばかりであったことを挙げ

るべきであろ う。 そしてこの“平均以上"という意味は

単に技術的な面ばかりではない。人柄 ・性格，さらには

他人に対してきめこまかに心配りをする心・他の人の心

配りを感じる心などを含めて船内生活を送る上での数々

の智恵，そういった技術的なこと以外の意味でもれ平均

以上"であったということである。技術的なものとそう

でないものとの両方とも，良いまとまりをつくる上で重

要なことである。(中路)

第こには，作業中の休憩いわゆるコーヒーブレイクが

効果的にもたれていたことを挙げるべきだろう。午前中

は10時頃，午後は3時頃，船橋当直者は船橋で，通信長

は無線室で，甲板部員は部員食堂で，機関部はコントロ

ールルームで，事務部はパントリーで，夫々コーヒーや

お茶を入れて15分程度休憩する。この他に， 20時~24時

の船橋当直者は22時頃 o 時~4 時は 2 時頃，同じくコ

ーヒープレイクがあり，これらは夜食として軽くトース

トを食べたりもする。

こうしたコーヒーブレイクそのものはほとんどの船で

やっていることであり，単に休むという意味だけでな

く，仕事の報告や打合せを兼ねている。甲板部にしても機

関部にしてもほとんどの場合，各人がその日の担当を決

めてパラパラな場所で働いているので，この時間を利用

して互いに進行状況を報告したり何か気づいたことを交

換したりするのに絶好の時間である(時には， 15分以上

になることもあるが)。本船ではまさにそのように使わ

れていたのである。(中略)

このこと以上に本船の特徴としては，コーヒーブレイ

クに集ってくる人が流動的で，前述したよ うなまとまり

を原貝IJとしつつも，パートなどを越えて集っていること

がよ くあったという点である。(中略)

結局普段から，食事の時だけとか，何か必要が生じた

時だけでなく顔を合せ，コ ミュニケーションをしている

ことは，船内のまとまりと人間関係を良くする上で重要

なことであり，また良い関係が結ぼれていれば，自然コ

ミュニケーションも良くなるということである。そして

またその逆も真であろう。これは常識的にもあたり前の

ことである。ただ，船の場合は，限られた集団が，閉ざ



された空間のなかで，仕事をするのみならずともに生活

を送りながら，多くの外乱のなかで細かく分担しつつ一

つの限られた目的を達成すべく日々努力せざるを得ない

のであって，それ故にこそ，常識的に考えられている以

上にコミュニケーションを良くすることは大変重要なこ

とである。

本船の乗組員構成をみても，全部で26人とはいいなが

ら 10歳代1人 20歳代6人 30歳代9人 40歳代7

人， 50歳代3人という年齢分布であり，職種も少なくと

も14種類あるといえるし，それぞれの受けてきた教育水

準も大学卒から高小卒まで幅は広く，居住地も北海道か

ら九州にまで分布している。極論すれば，共通点として

はただ同じ会社に居るということだけで，たまたま乗り

合せたことででき上っているにすぎない集団である。そ

してその成員も 1航海毎に変っているのである。この点

本船の例で言えば，

3月に乗船した者 1名

5月

6月
" 
" 

4名

8名

8月" 8名

9月に乗船した者 3名

10月(今航) " 2名

計 26名

ということであって，この航海の次には8名交代し，

三航海したらこの時の釆組員は l人も居なくなってしま

った。

この人達が互いに協力して仕事をするだけでなく，そ

こで生活をするのである。

こうしたことをみると，船内で良いまとまりを持った

集団をつくることは極めてむずかしいことであって，通

信長の語った『こんな船は珍らしいですよ。』 というこ

ともうなづけることである。それでいながら，今の船

は，まとまりと協力がなければ，つまり各人の持つ技術

だけでは，安全かっ能率的な運航はむずかしいのであ

る。したがってコミュニケーションの必要性はどれ程強

調しでも強調のしすぎということはないであろう。それ

でも，コミュニケーションを良くすることは，必要条件

であって充分条件にはならないのである。

機関長が， 部員に対して人間的に接近しようとして

も，ある線以上は，部員の方で接近を避けることは前述

したとおりであるが，僅かな集団のなかに，職員と部員

という身分的格差が制度的に存在していることは，仕事

組織を柔軟に効果的にっくりあげるためには勿論，集団

としてのコミュニケーションを良くしよいまとまりをイ乍

り上げる上で，一つのネックになっているのである。た

とえば，こういう点があるので，現時点ではコミュニケ

ーションを良くすることは，能率的に安全に船を運航す

る上で充分条件にはならないと私達は考えている。
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第三にー航土と一機士の稀にみるパートナーシップの

良さを挙げなければならない。

一航士は船長になる寸前(翌年船長になった)のベテ

ランである。誰に対しでもていねいな言葉を使うおだや

かな人柄で非常に忙しいー航土の職務を船長の全幅の信

頼の下でテキバキ・カノレガyレとこなし， しかも，楽しそ

うにやる余裕すら持っている人だった。しかし，船の外

の世界に対してはきびしく，時には船長になりかわって

事を荒立てぬように注文をつけたりもする人であった。

一機土は前にも述べたとおりであるが， 一航士と同様

に間もなく機関長になる年齢であり，入社以来，船には

勿論，本社で機関課・保船諜など技術関係だけでなく，

労務課にも勤務してきている。本般のMゼロチェックリ

ストは保船課勤務中に作ったものである。こうした幅広

い経験を充分に活かして， 一航土と同様，機関長の全幅

の信頼の下に機関部をとりしきっている。部下の能力を

ひき出すこともうまい。(中路)

船長，機関長についで船内では重要な地位にいるこの

二人は，この年の5月に同時に本船に乗船し，それ以後

互いに技術と人柄を尊敬しあい，立場を認めあって見事

なコンビとなり，船内の風通しを良くし 2人が乗船す

る以前にあった諸問題を解決して，船内特に甲・機の協

力体制をっくりあげ，全体のまとまりと良い雰囲気づく

りに貢献していた。そしてそのことを，他の乗組員の誰

もが知っていた。(中略)

また， 11うん， 連中うまくやってくれるから， 安心し

てまかせられるよね。チョフサーとファーストエンジニ

アーがギクシャクしていると，船長・機関長の関係も具

合が悪くなることがあってね。.J]，と船長・機関長も高く

評価をしていた。

当の二人は， 11まあ，船長 ・機関長がまかせてくれる

からやれることで，これが，こまかいことまで口出しを

されるじゃれることもやれなくなっちゃってね。下も

そろってるからですよ。』と， 自分遠のしていることを

自分逮でも評価しつつ，かっ自分達だけでできることで

はないことを強調していた。(中略)

実はこの船は，以前から船内の風通しが良く，まとま

った人間関係が結ばれていたわけではなかった。そして

そのことが仕事そのものへも大きく影響を与えていたの

である。たとえばパナマ運河通過時の甲機の協力もうま

くいかず，このことが作業委員会で公式に議論され白け

た空気になったりもした。食事のときも黙って食べ，終

るとサアーと散ったりしていた。全体としてのまとまり

のないかわりに，どこかの部だけがかたまってしまい，そ

のことで，各部門や各職種間にいわれのない妙な対立感
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情が生じ，なにかと問題の多い船であった。この航海で

の一航土と一機土はそれらのことを知って同時に乗船し

たのである。したがって二人にとっては，なんとか船内

の空気を改善し仕事もスムースにできるようにすること

が課せられていたともいえるわけであった。そして，乗

船してきたこの二人が，緊密な連絡をとりながらする慎

重にしてきめの細かい心くばりは，すぐに効果をあらわ

しだした。そして，他の乗組員も漸次交代し 3ヶ月後

には船長・機関長も同時に交代して，二人は思うように

船内をとりしきることができるようになった。そして私

達が乗船した頃には，まるでかわってしまって，通信長

が言うように『めったにない良い船』に生れかわらせて

しまったのである。

前任の一航土， 一機土とも技術的に優秀なことで知ら

れている人達であった。しかし，ウマが合わなかったの

か，あるいはこういうタイトなスケジューyレで動く少人

数船では，技術的に優秀なだけで・は動かせないというこ

とだったのかもしれない。上司なり部下に恵まれなかっ

たのかもしれない。それは，今航のー航士，一機士が，

『私達だけでできたことではない。』と語っていること

からもうかがえることである。

しかしなんといっても，船内のまとまりと良い雰囲気

づくりに，この二人の協力がものを言っていたことは間

違いのない事実である。

第四には機関長のコーディネーターとしての役割を挙

げるべきだろう。その辺を機関長自身の言葉で紹介しよ

う。人柄については一部前述しであるとおりである。

11(前略)私が機関長としてできる役割は本船でもう一

つあります。本船はみんな優秀な者ばっかりでしょう。

でも船って奴は， 函白いもんで，優秀な人間ばかりだ

と，却ってギクシャクしてしまってつまらん毎日になっ

ちゃうんですよ.やっぱり一人位， ヒ。エロみたいのがお

る方がいいんですよ。私なんか，なにも一生懸命ピエロ役

をやろうとしなくても，自然そうなっちゃうんですけど

ね。でもまあ，船の中のあっちこっちに首つっこんで馬

鹿言ってるんです。ほら，甲板部の連中だって，たった

2人か3人でお茶飲んでるでしょう。だから，収オーイ，

お茶御馳走してくれや"って言って肩振りに加わるんで

すよ。そうすると，時には直接上司のチョッサーに言い

にくいようなことで困っていたりすることを感じるとる

ことだ、つであるんです。まあ，機関長は，エンジンもエ

ンジンの乗組員にもさして問題が無いときは比較的時聞

に余裕があるんですから，いわば船内人間関係の潤滑油

というか添加剤というか，そんな役割を果してもいいん

じゃないスかね。 まあ， これには各人各様の考え方も

あり， 絶対に良いことかどうかもわからんし， できん

こともあるでしょう。でも私はそうするようにしている

つもりです。効果が上ってるかどうか，それはあなた方

で判断して下さいよ。』

私達調査員の判断では， こうした機関長の役割行動

(本人はあるがままとは語っているが)や，肩をいから

せず，自分を含めて人間の弱さも淋しさも知っている混

かい人柄は，機関部に対しては勿論，船全体に良い影響

を与えていたのは間違いのない事実である。

最後に挙げるべきことは，当然船長の人となりについ

てである。これまで書いてきたことからも，船長はどん

な人で，どんなやり方をしていたかは，かなり明瞭にな

っているであろうから，ここでは，あまり多くはふれな

いこととする。

数年間の外地駐在中に磨きをかけた達者な英語を駆使

して，日本語放送が入らなくてもアメリカのニュースを

開いて 3みんなに伝えていた人。ファックスニュースより

はるかに新らしく内容が豊富で乗組員に喜ばれていた。

(中略)

この航海の最後のナイトオ}ダーブックに“ 1would 

like to appreciate your excellent help to my work 

through this voyage. "と書いた人。

会社からの電報も，そのほとんどのものはすぐ乗組員

に知らせた人。特に内地スケジューノレについて入電があ

ったときは，船内放送で知らせた程だったo おかげでみ

んな家族に知らせ面会の段取りをつけたりすることが早

くできた。

本社で，海務部長やその他の人と話をして聞いてきた

ことは，早い機会に全乗組員に紹介した人。

帰りの航海のノレートを決めるにあたり，慎重に気象状

況を検討したのち，オーシャンルートの推選する航路を

通らずに北へ上って，見事にシケを回避した人。

神戸に入港して急に下船することになったのだが，乗

組員への別れの挨拶のなかで，

『・ ・・・の事情でここで念、に下船することになりました。

本船，短かい期間でしたが皆さんのおかげで楽しく過さ

せて戴けましたことを感謝しています。これからも新船

長のもとで，仕事も勿論ですが，船内生活を楽しく健康

に過して下さい。特に怪我をしないように一つ充分気を

つけて下さい。また，どこかで乗り合わせたときはよろ

しく願います。』と言った人。

このようにこの会社で古い方から数えて 5指に入る人

だが，決して偉ぶらず乗組員の誰彼にも気安く声をかけ

(それも手・員級の部員には名前をよんで)，こまかいこ

とは一切一航士にまかせたこの船長の人となりは，本船



の良いまとまり，良い雰囲気づくりに大きく影響してい

たのであった。(中略)

以上，この航海で船内の雰囲気が良く，人間関係も良

い状態で終始できた原因について述べてきた。

ここで一つ指摘しておきたいことは，様々な要件がた

またまうまくいっていたために， こうした状況が生み

出されていたのであって，決して安定した基盤の上にで

きあがっていたものではない。いわゆるナイフエッヂの

上でパランスしている，いわば不安定なものであったと

いうことである。

この航海より以前の状況については，一航士と一機土

の項で若干述べたとおりで，必ずしも良い雰囲気である

とは言い難かった。むしろ良くなかったとも言ってもよ

いだろう。

そして，この航海の次の航海から，この微妙なパラン

スがくずれてしまい.以前程ではないにしても，楽しい

船ではなくなってしまった。

私達は下船後も，木船が入港するたひ、に訪れて，その

後の様子を聞いた。そして，私達が乗船した時の乗組員

が一人も居なくなるまでそれは続けられた。

以下，その後の様子を書いてみよう。

この航海が終了したとき 9人の乗組員が交代した。

交代したのは，船長(自己都合)，ー航土，二航士，一機

士，通信長，操機長，司厨長，司厨手 (A及びC)の9

名で¥船長以外は休暇下船である。一機士の交代には二

機土が繰り上り，新乗船者が二機士となった。

人間の方はこれだけかわったのである。 26名中 9名で

あるから， 1/3以上であって， ここで全く新らしい集団

になったといえる。そして交代者のメンパーからも判る

とおり， 旧一航士と旧一機土の名コンビはなくなった

し，司厨部は4人のうち 3人がかわって，サービスの内

容がすっかりかわってしまった。そうして，それこそこま

かな点での差異がいろいろなかたちであらわれ，それが

マイナス効果となってしまった。たとえば，それまでは

常時出入りが自由だった食料冷蔵庫に施錠されてしまっ

たため，ビールにしてもアイスクリームにしても簡単に

出し入れできなくなってしまった。こういう小さなこと

が，生活を倶にしているが故に，積もり重なりしてしま

うのであった。そうしてさらに悪いことに，清水系操作

に一寸した手違いがあったために，短時日ではあった

が，不便な生活が余儀なくされ，船内雰囲気がガラリと

変ってしまった。操作上の手違いとも言えることである

か，ある部分に一個のハイレベルのセンサーが設けられ

ていなかったためで，それさえあれば起きなかった筈の

トラブルであった。例によってコーデ、ィネーターの役割
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をつとめている機関長の努力によってその影響が大きく

ならないように押えられたが，それでも船内の雰囲気を

悪くするには充分なトラブルであった。 もとはといえ

ば，たった一個のハイレベルセンサーが設けられていな

かったという，いわばハードウェアー上の問題が，船内

のまとまりや雰囲気にまで影響してしまうのである。こ

れと同様な件については後述するが，船というものはそ

ういうものなのである。

この航海でのもう一つの「事件」は，航海中の焼肉パ

ーティー用の肉の購入をめぐっておきてしまった。前に

も述べたとおり，本船では，航海中に，船内全体でやる

焼肉パーティーの他に，甲板部と機関部が夫々 1回づっ

ノfーティーを行なう。そのときに使用される食肉は，各

人がその費用を出しあってニューヨークで購入するので

あるが，それは，司厨部が船内用に購入するときに一緒

に買ってもらっている。そして，それがずっと慣例にな

っていたので，これまでは毎航海，特に頼まなくても，

司厨部の方でパーティー用に買っていたのである。さ

て， この航海で， 機関部は αマカナイが変ヮたのでぺ

頼んだのである。ところが，甲板部は，今迄どおりわざ

わざ頼むことをしなかヮたのである。その結果，甲板部

がやろうとしたとき肉がなかったのである。司厨部にす

れば<<頼まれれば買ったのに"ということであり， 甲

板部にすれば，守iffilまなかったのは手落ちかもしれない

が，エンジンから頼まれたときに，甲板部はいらないの

か， と一寸芦をかけてくれれば良いのに"ということに

なる。結局は，機関部が，甲板部に自分遠の肉をわける

ことで解決したのだが，甲板部のなかには当然限無いな

らやめようや"という芦もあり，パーティーをやったも

のの“ちっともウマクない"ものになってしまった。

こういう調子で，船内はギクシャクしたものになって

しまったのであった。こうして，内l也に帰ってくると，

乗組員は，船長を含め11人交代した。これで、私達が乗っ

たときの人は6人しか残っていないこととなった。ここ

で、11人がかわったことは，前航に起きた清水系のトラブ

ノレや，その他の小さな出来ごとが積ってできたわだかま

りを小さくする意味では効果があったとも言えた。

一方前々航，すなわち私達が乗った航海での機関長は

まだ残っていたが，船長はまた代った(前任船長は，前

々任船長が自己都合で下船したので，念、拠休暇を中断し

て乗船したのでー航海で下船したのである)ことで，エ

ンジンの方にも仕事のやり方を変えざるを得ない面が生

じた。それは，たとえばパナマ運河通過時に機関士を一

人船橋に配置して三航土にかわってエンジンコンソール

の操作にあたらせるよう船長から要請されたのである。
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それまでは運河通過時に，機関部は，操機手各2名と共

に機関士が2名宛コントローノレ/レーム及び、機関室の配置

についていたのである。さらに， ドックの出入りには機

関員が2名応援にでていた。つまり，エンジンとしても

手一杯であったわけである。そこえ機関士が 1名抜ける

ことになったので，当の機関士達は勿論，部員遠もこれ

はあまり歓迎できなかった。“信頼している機関長が承

知したのだから，しょうがないからやる"という受けと

め方であった。機関士にしても，船橋作業に慣れている

わけではなく，いろいろと飛び交う操船号令のうち，エ

ンジン関係のものだけ聞きわけるのはむずかしく，長時

間の立位作業によるよりはむしろ，緊張と気疲れとでク

タクタになってしまった。そうして，こうしたで、きごと

は， αデッキでどうしてやれないんだ"というこ とにな

り，それは甲機の聞にすきまを生んでしまった。

こうした雰囲気のなかで航海を続けたが，復航になっ

て， Mゼロ運転ができなくなるという事態が発生した。

それは，主機関の回転数を検出する回路のトランスがだ

めになってしまったのである。そうしてあらゆる自動制

御系を働かすために重要なこの部分の予備品が用意され

ていなかったのである。こうした状態でも， Mゼロ運転

をやってできないことではなかったかもしれない。しか

し，それは他の部分が正常に働くであろうという仮説に

立てばの話である。機関長は，自分では安全を考えて，M

ゼロ運転をやめて，当直にきりかえることに決心した。し

かし，それを言い出す前に，みんなを集めて考えを聞い

た。多少話はでたが，すぐ一同黙りこんでしまった。沈

黙が暫く続いた後，ある操機手が『ワッチワッチでいこ

うよ。大変だけどその方が却って気が楽だよ。 Mゼロ手

当の問題もあるけれど，それはいいじゃないか。d1，と発

言し，これをひきとって，機関長が決を下した。

こうして帰りの航海は当直となった。しかし通常の整

備作業は行なわなければならないので 3直3交代では

なく，当直と整備作業を組みあわした交代制で当直をし

つつ帰ってきたのである。

この 1個の小さなトランスのトラブノレは，このように

機関部の人達の仕事に影響を与えたばかりでなく，他の

人々の生活にも影響を及ぼした。そのうちの最大なもの

は，夜になっても，サロンや部員食堂に集って，一杯飲

んだり麻雀したりすることがなくなり，仕事の無い人は

さっさと自分の部屋にこもってしまう生活になってしま

ったので、ある。

こうして，船内は，各部が，各人がパラパラに仕事を

し味気なく生活するということになってしまい，私達が

乗船していたときのごとく，いろんな人が集ってワイワ

イ楽しく騒ぎ麻雀をする，そうしたことで人と人とのつ

ながりが出来上っていたような，良い風景も機能も全く

失なわれてしまったので、あった。

たった 1個のトランスのスペアーが無かったこと，そ

れが船である故にこれだけの影響を持ってしまう事実は

注目すべきことである。

さらにこの航海では， 一機士が内地に着く一週間前

に虫垂炎になり，一時はハワイにでも向けようかと船長

が考えた程だったが，幸い薬で小康を得たので，神戸で

入院した。

この一機士を含めて， 5人下船し結局残りは 1人とな

った。私達が乗船したときから数えて 4航海自にはたっ

た一人を残して全員交代したわけである。

この人も次の航海終了時に下船した。彼は『結局なん

ですよ。あんた方が乗船したときが最高だったんじゃな

いですか。前後を想い出してみても，あんときが一番良

かったですね。』

以上，私達が下船後の三航海の主なできごとと，そう

したことで船内の雰囲気がどう変っていったか，につい

て概観した。こうしたことから考えても，やはり私達の

乗ったときは良い雰囲気とまとまりを持っていて，通信

長の言うように『珍らしい船』であったのであろうし，

それも様々なことがいろいろとうまくいっていたとい

う，ナイフェッヂ、の上にバランスした α良さ"であった

のであった。

その“良さ"を生み出していたと考えられる条件を五

つ述べたが，最後にもう一つ挙げるべきである。それ

は，機器の調子が良くて生活に影響を与える程の故障や

トラブノレがなかったことである。私達が乗船した折も前

述したようにピストンリング折損ということがあった。

しかしそれは αその日の仕事とその日の生活"には影響

を与えたが，それは機関部のなかだけのことで，しかも

たった 1日へのものでしかなかった。もし，ニ航海あと

に起きたようなトランスのトラブノレでMゼロ運転中止と

いうことでも起きていたとしたら，たとえ当時のメンパ

ーであり，組み合せであっても，やはり民あの良さ"は

消えていたと考えるのが妥当であろう。

まことに，船内の人間関係を良くし，雰囲気を楽しい

ものとし，まとまりを得ることはむずかしいものであ

る。それは一般陸上産業におけるむずかしさを上廻るも

のであろう。

そして，それはまさに，たまたま乗り合せた数多くの

個人的歴史を持つ人々が，身分格差のあるなかで四六時

中倶に生活をするということからくるのである。ここに

船員を u船で仕事をする人"と把えずに u船で生活を
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する人"として把え，その観点に立って，船員労働問題 れは観察すべき数多くの対象に対する視点のおき方と現

を考えてゆくべきだとする私達の主張の根拠の一つを見 象の背後にある本質に対する洞察力がなければ，偏った

出すことができるのである。 観察になって，結果的にある個人にとって不利な状況を

IV. 後 記

この調査で明らかにしたかったのは，最新鋭と考えら

れるMゼロコンテナー船における，生きた人間としての

船員の側面であった。しかもそれは，表面にでてきた行

動や，単純な面接によって得られる発言などによるもの

だけではないものであった。換言すれば，数字ではあら

わせない船員の姿で、あった。職務分掌規程からでは把み

得ない各人の役割についてであった。疲労検査からは知

り得ない船員の負担についてであった。長い間の習慣や

伝統にかわって新らしい人間関係の結び方に苦心する船

員の姿であった。技術革新とよばれるものに取組む技術

者としての誇りと悩みについてであった。離れて暮らす

家族にむけるこまやかな心づかいについてであった。

それらについて，この報告書で充分カバーできたとは

勿論考えてはいないが，少くとも，それを心懸けたつも

りである。

そうしてこれらのことを通じて，船員を単に「仕事を

する人」としてではなく， I生活する人」として把えた

かったのである。それは，今後に導入すべき技術革新を

考えるにあたっても，将来の船員制度を検討するにあた

っても必要なことと私達は考えているからである。現在

以上の技術革新の導入は，これまでの導入とは全く異な

る考え方で行なうのでなければ達成し得ないと考えてい

るからである。

しかしながら，このような生身の姿を記述できる方法

で確立されているものは，ほとんど無いといえる。それ

には，精綴な観察を通して集団として扱うものではな

く， 一個の総合的個体としての個人を扱かいつつ，その

中に集団としての共通性を見出してゆくという方法をと

らざるをf専ないからである。

この方法には，少なくとも二つの大きな危険がある。

その第一の危険は，観察の客観性・妥当性とをどこまで

確保し維持できるかであり，その第二の危険は，調査の

対象者となった乗組員に個人的になんらかの悪影響が及

びはしないか，ということである。

二つの危険のなかには互いに関係するものもあり，そ

生み出したりもするわけである。

こうした危険をいくらかでも回避するためには，まず

第ーに船の中の全ての人の動きを掌援しなければならな

い。たとえ自室にいても，今，誰が何処で何をしている

ということが， ほとんど正確に予想できる程，船内の

ことを熟知しなければならず，そのためには乗組員の調

査員に対する絶対の信頼を獲得しなければならない。

次に，観察して得たものについて調査員の持つ過去の蓄

積とその後に得た知見の働きで充分に確信が持てる迄吟

味し熟させなければならない。そうして，さらに一一こ

れが最も重要なこととも言えるが一一調査の対象となっ

た各乗組員の個人が誰であったか，ということがわから

なくなるようにしなければならない。調査実施の直後で

あれば，一寸した記述でも，職名で記述したとしてもそ

れが 「誰」のことであったかおのずと分ってしまう。こ

れは絶対に避けなければならない。 I個人的」に不利に

なっては勿論いけないし，仮に有利になるとしても，そ

れは， I集団」として有利になるべきで， I個人的」に

有利となってはいけないのである。こうした調査によっ

て 「個人的」に不利となったり有利となったりすること

があると，それはその調査は無論のことそのあとの調査

の意義をも一切なくしてしまうからである。

こうしたことを考えて，敢えてこの調査の報告書の執

筆を大幅に遅らせたのである。

一方では，折角調査に協力して載いたのであるから，

その結果を早く公表することも，協力者に対する礼儀で

あり調査者の義務でもあるが，ある「個人」が特定され

ることのデメリットをなくすことを私達は選んだのであ

る。そのかわりに，中間報告として，調査後間もない時

期に中核6社の海務部長会議で口頭報告をすることで，

若干，報告の執筆を遅らせることのデメリットを補った

のである。(中略)

どうか，この報告書を読まれる方は，調査者の意のあ

るところをご理解下さって，ある個人を特定しないよう

にして戴きたい。これは私達，調査者の切なる願いであ

る。
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表 I

月日 | 船舶動勢
12. 9 

主なできごと

10 

111神戸着
12 

13 

14 I神戸発
15 I東京着
16 

17 

18 1東京発

主機操縦装置トラブノレ 船長他5名交代下船

一航士他2名下船

表 E 機関部整備作業記録(一部)

10月25日 出港 S/B 狭水道 S/B 17: 00より MO開始

補助缶前床掃除

右舷主機燃料高圧管保護管取付復旧

書類整理

10月26日 No.1. 2. 3. 4主空気圧縮機低圧吐出弁取替16枚

甲板補機用 No.3油圧ポンプモーターカップリング保設板補修

甲板補機油圧ポンプルーム拭取掃除

工具入れバケット作製

No.4空気圧縮機ドレン弁開放掃除

圧縮機用 No.2冷却器海水入口管破孔部熔接修理

缶水試験施行

書類整理

主機予備指圧器弁整備

10月27日 C/R冷房機コンデンサー海水側掃除

補助缶燃焼装置空気ダクト掃除

補助缶火炉側二次空気吹出口掃除

補助缶フレ}ムアイ及びイグナイタ}掃除

補助缶パ}ナー整備 2本

No.2主発電機及び No.3FO噴射管取替

発電機室床下掃除

船内安全衛生委員会開催 13 ・ 00 ~14: 00 

書類整理

缶水ブロー施行

各冷却水防蝕弗j濃度計測

10月28日 補助缶両舷エコノマイザースートブロ ー施行 3

(A) FO清掃機入口漉替掃除 2ケ

部員食堂ウォーターボイラー排気管接手ノ{-;;キン取替

No.2補助発電機 No.3シリンダーカパー ボンネットパッキン耳元替

書類整理

日曜日のため午後から休養 1800通過

( 31 ) 
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表 E 甲板部強備作業記録(一部)

東京/:Li帆~パナマ 10月25日 曇

08: 00 ラシングタンパックノレグリスアップ，出帆準備 11・30 スタンパイ出帆

スタンパイ終了後舷挺格納荒天準備

東京~パナマ 10月26~I n背後曇

08: 00 コンテナラシング点検タンパックノレしめ 鱗ハッチボジショニングコーン手入れグリス注油自首

右舷デッキきず個所スクレーブ錆止め塗り後ノンスリップ N4ペン上塗り

東京~パナマ 10月27日 曇

08・00 コンテナーラシング点検タンパックルしめ，錨右舷デッキきず個所スクレープ錆止め塗り後ノ

ンスリップ N4ぺン塗ム 脳ノ、ッチ上ポジショエングコーン手入グリス注油， 13:00-14:00エイセイ

委員会

東京~パナマ 10月28日 公

08・00 日曜に付きヘノレプ1名出 し廻りワッチ当直交代 荒天にてラシング点検タンパックルしめ

午後休み 22: 00 180度通過

東京~パナマ 10月29日 雨後曇

08: 00 コンテナーラ シング点検タンパックノレしめ 各デッキハワス廻り清水かけフラン落し 強風

東京~パナマ 10月30日 曇

08: 00 コンテナーラシング点検タンパックルしめ 艇右舷デッキきず個所スクレーブ錆止め塗り後ノ

ンスリップ N4ペン塗り及び艇ノ、ッチ右舷コーミングきず個所スクレープ及びサイド側踏板ワイヤーブ

ラシかけノンスリップ N4ベン塗り 強風

東京~パナマ 10月31日 時

08・00 ラシング点検幌左舷デッキ及びプープデッキきず個所スクレープ錆止め塗 P

東京~パナマ 11月 1日 曇

08: 00 ラシング点検鋸左舷デッキ及びプープデッキ手入れ個所清水流し 左舷デッキ艇きず個所スク

レープ錆止め塗り後左舷デッキ及びプープデッ キ手入れ個所ノンスリップ N4ペン塗り

〔以上，報告書抜粋〕
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この報告書作成のいきさつ

この調査と報告書1)のなかで明らかにしたかったこと

は，現在，技術的に最新鋭といわれる高速コンテナー船

の乗組員の仕事と生活の実態，殊にその関連についてで、

あった。なかでも，数値的には表現困難な仕事と生活の

実態であった。

約二ヶ月の問，様々なイベントのあるなかで，定めら

れたスケジュールを守って，多量の貨物を安全に運ぶた

めに， 26名の乗組員が仕事をしかっ自らの生活を営む，

そうした行為のなかには，必ずしも数値的には表現し得

ないものでかつ看過できない多くの努力がある。それを

明らかにしたかったのである。そうしてできるならば

「作業実態j，I生活時間j，I疲労j， 等々これまで数値

的に把えてきた(把えられた)もの2)3)心的引がもっ， 労

働と生活全体のなかでの意味合いを考えなおしてみたか

ったのである。

以下，何故そうしたかったかについて記して諸家のご

批判を戴きたいと思う。

。 。
世界に先駆けて， 様々な自動化を採用した金華山丸

(貨物船 9.850重量屯，来組員35名)が就航したのは昭

和36年の初めであった。それ以来，多くの技術的変化が

海運産業に導入された。それらは，自動化，大型化，巨

大化，専用船化，高速化，高馬力化，コンテナー化，等

々とよばれるものであった。これらの技術的変化は，運

航のシステム化，運航スケジューノレのタイト化，寄港地

の減少，停泊時間の短縮，船内作業の一部陸上移管， M

ゼロイ1:::*， などの変化を伴ない， そして何よりも少人数

化を生み出した。

一方で，有給休暇の増加，賃金のアップ，陸上勤務の

増加，労働時間の制度的短縮， 船内居住設備の改善など

を伴なっていたことも事実であり，船員の生活意識，職

業観，職業評価，等が変化したことも事実印)6)7)8)9)であ

る。

こうした一連の変化が他の産業と同じように技術革新

とか合理化とよばれたこと，また急速で‘あったこと，は

記すまでもなく，同時に，そのことはいわゆる「労働状

態」に様々な影響を与え，一方でその変化の導入以前に

在った個々の矛盾や問題の一部を解消しつつも，他方で

新らしい矛盾や問題を生み出してきた。

この点は，これまでやってきた様々な「実態調査」か

ら指摘できるものもある。しかし「実態調査」をしても

説明できないものもある。むしろ， 頭では判っていて

も，あるいは体では感じていても，いわゆる「科学的」

には説明できないものの方が多かった。(ここで「科学

的」とは， I数値で表現できる」という意味で， 以下も

同様である。)

それでも，各個の作業現場における各個の問題をを独

立させて取扱っている限りにおいてはその「実態」を把

えることもある程度できたし， その「問題点」や「矛

盾j，そしてその「軽減j， I解消j，I改善」を指摘する

ことも，全くできないことではなかった。実際，我々が

「実態調査」にもとづいて行なった提唱のなかには，そ

の後の変化の導入にあたって，利用され活用されたもの

もある。

しかし，各個の作業現場における各個の問題を独立さ

せずに，少しでも「総合的」に実態を把え，それを記述

しようとすると，たちまち行き詰ってしまう。様々な面

についての「実態」をおさえたとしても，個々の問題の

相互関連や，全体像を記述することは，ほとんどできな

し、。

たとえば，吋技術革新」によって労働や生活はどう変

ったか"換言すれば，ててこの15年間に海上労働と，船員

の生活はどう変化したかヘ といったいわば全体像の変

化について何か記述で、きるであろうか。私にできること

といえば，冒頭に掲げたようないくつかの変化の柱(太

いものも細いものも)を挙げ，その個々の内容をせいぜ

い詳述する位のことでしかない。それも意味の無いこと

ではないが，極めて平盤な内容となり，それだけではこ

の急速な諸変化に取組んできた現場の生きた労働者の労

働実態の変化をとうてい説明するものにはならないであ

ろう。

そればかりではない。個々の内容ですら変化を説明で

きないものも多い。

次に示す表1は，生活時間調査によってもとめた全乗

組員のー航海中のほぼ平均的な生活時間構成について，

10隻の船のデータである。

本 Machineryroorn zero，自動化をすすめて夜間，機関室における当直を廃止すること。
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生活時間構成(これまでの諸報告から筆者が再整理したもの)表 l

名

GG  

船

MS 

% % % % % % 
32.6 33.8 32.3 33.7 32.2 33.8 

34.6 33.3 34.1 31.4 32.7 32.7 

24.0 25.6 25.5 25.8 27.0 24.6 

8.8 8.3 8.1 9.1 8.1 8.9 

100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

1440分=100% 但し時差修正分は補正しである

1965 1969 1970 1970 1971 1973 

1963 1968 1968 1969 1970 1972 

KU  

動

睡

自

食

JG AU  KA  KS 

% 
39.0 

30.3 

21.2 

9.5 

100.0 

S I 

% 
32.8 

33.9 

25.7 

7.6 

100.。

AR 

06 
33.6 

32.9 

24.1 

9.4 

100.0 

HK  

，、，
γ。
33.1 

33.6 

24.9 

8.4 

100.。

務時間

眠時間

由時間

事 ・身仕度

計

ーーごc-ー

ヨーク

36，000 64，686 
(タービン)

16.2 

208，900 

1963 

1962 

1963 

1958 

1962 

1956 

1961 

1954 

年

年

査

造

調

建

ペルシャ外l家米西岸米西岸カナダニニエc-ー
ヨーク

12，00。
リH欧一ク∞

ュ

-
3

ニ
ヨ

ロ

-
ク

叩

ニ
ユ
ニ
ヨ

ロ

調査対象航路

34，200 27，600 27，500 9，000 11，540 関馬力

(ノット)
海速力

量トン

機

ハ
』
刊
日

テ
船

叩

山

内

ρ
ン
一

m
M

コ
ナ

23.1 

23，312 

コンテ
ナー船

22.5 

16，004 

コンテ
ナー船

22.5 

17，189 

コンテ
ナー船

16.4 

11，978 

18.3 

9，850 

17.7 

11，540 

17.7 

11，815 

17.4 

10，251 

航

重

Mゼロ

タンカ ー

MゼロMゼロ

貨物船

高経船
試設昔i船

34 

貨物船

自動化
第二船

35 

貨物船貨物船貨物船穂

考

船

備

26 

分析してみても，表 1と同じよ うに，あまり変化は認め

られず，少なくとも「技術革新」と直接対応した変化は

求められない。

これらの生活時間調査は，実際に我々が乗船して実施

したものであり，その乗船中に「観察」した「印象jか

ら言えば，船内生活はずいぶん変っているのに，生活時

32 25 27 26 45 

備考に記したような様々な相異がありながら， I平均

生活時間構成」は変っていないとみざるを得ない結果に

なっている。別な意味での事実としては，この勤務時間

のうち，超過勤務手当の対象となっている時間割合は異

なっているが，それはまた別の問題である。

自由時間の過し方について，内容別，場所別，などで

45 50 数員~ã 来

機関部航海当直作業の内容別頻度(これまでの諸報告から筆者が再整理したもの)表 2

名

KS 

船

FR MS 

看

計

記

流

整

そ

% 
21.0 

13.0 

11.0 

5.0 

10.0 

40.。

ハノ

70 
32.0 

9.0 

l3.0 

9.0 

6.0 

32.0 

% 
22.0 

5.0 

14.0 

7.0 

11.0 

41.0 

AR  

% 
23.0 

5.0 

9.0 

5.0 

15.0 

43.。

業

視

測

録

御

備

他
市l-'""'_ 

E豆

作

の

240分=100%
時差修正分は補正済

航海9，000， 

有

2

機関馬カ

100.0 

機関制御室有無 無

当直 員数 3 

船の特徴はFRを除き表 lと同じ

FR 調査年 1964，建造年 1961，調査対象航路 内地問，

速カ 16.5 重量トン 12，900，船種貨物船

100.。
有

2

100.。
無

3 

100.。計
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問調査ではこういう結果になってしまうのである。(こ 表 1の生活時間構造を求める場合でも，ほぼ同様の手

こで「観察」とは「直接，調査者が見聞する」という意 続きを経ている。そうして，誤差がどの位になるかも判

味で以下も同様である) っている。

表2は，勤務時間内の作業例として，機関士・機関部 したがって， i科学的」に取ったデータと云ってもま

員達の航海当直について 4隻の結果を比較したもので ず良いであろう。そうして求めた「実態」は，どうひね

ある。方法は，後に述べるように，スナップリーディン くりまわしても，結局表上表2，に示した如く，この数

グによるタイムスタデ、ィーである。 年間に大きな変化が無いことになってしまうのである。

自動化された機器が増えたり，コントロールルームが

できても各作業の発生頻度には，さほどの変化はなく，

こうした方法によヮては，自動化なり遠隔化によって，

すなわち「技術革新」によって，仕事が変化したことは ここに至って，漸く，これは，労働Jとか生活とかを調

説明できない。そこで，カテゴリ)の決め方をかえて， 査し研究しようとする私自身の態度に根本的なあやまり

仕事の目的で分類したもの，機能で分類したもの，ある があるのではないかと，それまでに漠然と感じていたこ

いはそれらを組み合せて分類したもの，などでいろいろ とを，はっきりと認識せざるを得なかった。

と分析してみても，同じような結果にしかならない。さ つまり，いろいろと「実態調査」をやってみても，

らに，どういう分類をするにしても，個々のカテゴリー 「知ることができる」ことは限られているし， i知ったこ

問(事象問)の関連を無視してカウントしていることに とを表現できる」ことは少ないし，まして「科学的」で

問題があるのではないか，また，回数としてはそう多く あろうとすればある程そうした限界に直面してきた。そ

は発生しないが発生すれば長く続く事象と，しばしば発 うして「科学的」と言われる方法，自分でもそうだと思

生するが，一回の連続時間は短かい事象とを同じ時間問 える方法で説明できることしか記述せず， i科学的」方

隔でカウントする，つまり個々の事象の性質を無視して 法で「知り得ないJことは「判らない」としてきたのだ。

取扱っていることに問題があるのではないか，とも考え 換言すれば，私の把えてきた「実態」とは，私が「科学

てみた。といって，これを数値的に表現することは困難 的」だと考えられる方法で把えることができた「実態」

なので，いわゆるパターンをみつけることも試みてみ であって実態のほんの一部でしかなかったのである。そ

た。ちょうど，操船情報処理過程の分析10)11)12)で、ゃった の一部で全体を説明しようとしてもできるわけがない。

ように，各事象の生起の仕方の関連性に着目した分析で 実際， i科学的」に把えられようと，把えられまいと，

ある。しかし，これも期待したほどうまくはいかなかっ そんなことは，働く人にとっては関係ないことで， i科

た。 学的」に把えられる「実態」のみが実態ではないのであ

では，そもそもデータの取り方がおかしいのではない

か。

しかし，これらのデータの取り方は i科学的」であ

った筈なのである。例えば，表2のMjLの場合でいえ

ば，それ以前の調査例などを参考にして，明確な概念を定

めて個々の作業を分類できるようにカテゴリーを決め，

夫々の生起率と分散を予想し，それにもとづいて観測回

数を決め，乱数表を用いて観測日を決めた。さらに，予備

調査における l秒1コマの MEMOMOTION FILM 

を何度か分析して 1分間隔でも 1秒間隔とほぼ同じ

結果の生起率を得られること確めた上で 1分間隔のス

ナップリーディングとし，その上さらに，その 1分間を

利用して，あとから如何ようにも分析できるように作業

の内容を詳ーしく記録したのである。

る。こうしたことを漠然と感じ不安を持ちながらも， i科

学的」であろうとすることに，私はこだわり続けてきた

のである13)。その結果，これまで様々な面からのデータ

を集めてきたにもかかわらず，前述したように，各個の

作業現場，生活現場における各個の問題を独立させず

に，少しでも「総合的」に記述しようとするとたちまち

行き詰ってしまうことになってしまっていたのである。

「科学的」であろうとすることにこだわってきた， と

書いたが，それでは「科学的Jにやってきたか， と考え

ると，これまたそうではないことが多いのに気づく。

例えば，表2のM丸の機関部の航海当直の作業に関す

る私の報告の内容である。これは前述したように，かな

り徹底的にタイムスタディーを実施して，時刻帯別，場

所別，作業者別，分担別，など様々な面から分析して，
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当直作業というものは，たとえ機器の側に異常が起なき

くても，いつも同じように営まれているわけではないこ

とを見出した。そうして，その 「原因」をいくつか挙げ

機器の状態を確認するチェ ックレベルをそろえることな

どを提唱している叱 この提唱した考え方は， Mゼロ船

に至って初めて実現し Mゼロ体制を支える一つのキ

)になっている。 したがって現実的な意味からすれば，

私の報告は間違ってはいなかったといえよう。しかし良

く考えてみれば，私の挙げた「原因」は，タイムスタデ

ィーの結果得たデータを分析して出てきたものではな

く，タイムスタディーを実施しているなかで，私が「観

察」し，i感じた」ことなのである。分析をしているな

かで， i思い当った」ことなのである。そうであるとす

れば，現実的な意味合いを持つ 「提唱」ができたのは，

タイムスタディーという 「科学的」方法によってではな

く， i観察Jを通じてできたことであったのだ。 タイム

スタデ、ィーそのものは， i提唱」をよ P確からしくして

いたにすぎないともいえよ う。別の言い方をすれば， i科

学的」方法だけではとらえられない部分を「観察Jで補

っているのである。

こうした例は沢山ある。少人数化によって，船内の人

間関係がどう変ったか，を考えるために sociometryを

用いたとする。手にしたいくつかの sociographにはい

くつかの特徴を見出すことができる日。 その中には少人

数化の影響らしきものも見出せることもある。しかし，

そうした特徴がで、てきた原因を説明するには，他のデー

タや観察結果にたよるほかはない。 となると socio-

metryという「科学的」方法を用いながら，実は観察結

果を述べているにすぎないとい うこ とにもなり，前述の

{7"Uと同じになってしまう。

このように「科学的」であることにこだ、わっているつ

もりで実は「科学的」であることだけでは判らない点を

観察で、補ってきていたことに，遅まきながら気付いたの

である。つまり 「観察」したことのなかに，現実的に意

味のある記述ができるものを見出してきていた，という

ことである。

ゆくべきではないだろうか，と考えるようになっていっ

た。しかし，こういうことを考えていた頃は，方法論と

しての反省にとどまっていた。したがって α疲労の研究

にも， もっと社会科学的方法を導入するべきである'に

などと発言していたこともある14)。

しかし，本当に反省すべきことは，方法論についてだ

けではなく，現実に人が営んでいる仕事や仕事以外の生

活を研究しようとするときの私自身の態度であったの

だ。仕事と仕事以外の生活とは互いに密接な関連を持っ

ている。とりわけ船員の場合には，その関連が非常に強

い。船で仕事をするためには船で生活をしなければなら

ないからである。つまり，船員は船内で食べ，眠り，笑い，

智、り，喜び，働き，遊んでいる。 したがヮて， いわゆ

る 「仕事」と 「生活」が不可分ともいえる。ノルウェー

のTHORSRUDが，船員の労働を研究する観点のーっ

として， α24Hours Society"としてみるべきである"

と書いているのを以前に読んだ15)が， まさにそうした

観点を基本的に持つことが必要である。そのことを充

分に承知している筈なのに，実際にやってきたことは，

船員を吠船で仕事をする人"とみるみかたが強く収船で

生活する人"というみかたが弱かった。「仕事」も「仕

事以外の生活」も調べてはきているが，夫々独立させて

扱ってきていて，両者の関連については実質的にはほと

んどやってきていなかったのである。この領域は「科学

的」に取扱いにくいものであるとして，取扱い易い個別

の狭い領域の問題しか扱ヮてこなかった，こういう私の

態度こそ本当に反省しなければならなかったのだ。

若い甲板員が， iコンテナ}船は， 体はらくだけど，

なんかいやですねー。そこいくと，在来船は，キツイけ

ど気分的には楽ですよ。」といい，月IJの甲板員は， iおん

なじですよ。 どっちも船。船はみんなー諸。」という。

私は，これらの言葉が本当に意味するところを正しく

理解し，正しく記述できなければいけないのだ。

さらに一歩進めて考えると，観察は， i科学的」方法 こう して私は，ただただ「観察」し，記録し，それを

の限界を補うという消極的な意味ばかりではなく，もっ そのまま記述してみることを試みた。その意図は前述し

と積極的な意味，意義を持たせて良いのではないだろう たとおりである。

か。すなわち， i科学的」に得たなんらかの数値を伴わ 具体的方法は，同じく i(前略)，この他に詳細に観察

なくても，こういう事実が観察された，と積極的に記述 して， その時の会話， 表情， 印象などを克明に記録し

していくべきなのではなかろうか， i科学的」には取扱 た。特に，船内での情報の流れ，何事かが決定されてゆ

いにくい領域の問題も「半Ijらない」 としないで 「科学 く過程とその決定が各人に及ぼす影響などについて重点

的」に取扱えるように方法の開発に取組む努力を一方で 的に時間をあてた。なお，会話などの記録にあたっては

続けるとともに，たとえ 「観察」結果だけでも記述して テープレコーダーなどの機械は一切使用しなかった。そ



ういうものの使用によって不自然になることを避けるた

めである。(以下略)oJで， 要するに船内を駆けづり廻

っていたのである。

調査中に注意をしていたことは，私達，調査員の評価

やみかた，価値観によって観察する対象を選択したり，

記録しないこと，ある事実があったとき，その事実の調

査員にとって持っている意味をさぐろうとせずに乗組員

にとっての意味をさぐろうとしたこと，二人の調査員の

情報交換を密にしたこと，などであった。

具体的な視点というものは，調査にあたっては，意図

の項で述べた以外には特に定めなかったが，報告書をま

とめるにあたっては，後記に記したような諸点を考え

た。また，この船で起きた何かの事実の意味を，他の調

査例から解釈し説明する， というやり方は極力避けた。

他の調査例を使用している部分も若干あるが，その調査

例をこの乗組員がどう考えているかを乗船中に確かめた

ものしか使わなかったつもりである。それと共に，明ら

かに私の主観にもとづくものは，主観であることがはっ

きりわかるように言葉を選ぶように心懸けた。

こうして出来上ったのが， この報告書である。実

は， この他に私達が紙芝居とよんでいる約150枚の写真

集がある。(その一部を，本誌上では掃入した。)勿論，

この報告書の主旨に添った解説附きである。これらに対

する当の乗組員及び会社のうけとめ方は，内容的にも方

法的にも好評であった。当の乗組員から寄せられた感想

には， I面白くて面白くて何度も読みましたよ。へえー，

あんときあっちぢやこんなことしてたのか，なんでわか

りますしね。ワシ等何年も乗っとったって，よそのパー

トのことは判らんですからね。J，といった内容のものが

多かった。私にとって最も嬉しかったのは， Iこれは，

私の人生の記念で、すね。 20年以上も船に乗ってアクセク

働いてきたけど，何をアクセクしてきたのか，なんも残

っちゃいないスからね。 これで，俺はあんとき， その

う，つまりこうやって生きたんだ、つてのが判るのが一つ

できましたよ。」というものであった。

なお，原稿段階で会社は関連各課に廻し内容を吟味し

てくれたが，一言一宇たりとも訂正を求められなかった

点を記しておきたい。

こういう方法をとり，こういう試みをしたからといっ

て，私はこれまでやってきた「科学的」方法を否定する

ものではない。実際問題として，これまでにいろいろと

やってきていなければ，こうした「観察」も記述もでき
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なかったことは私自身良く承知している。

ただ， I科学的」に抱えられた個々の側面を組み立て

て，仕事全体，生活全体，そして職業生活全体にかかわ

るものを少しでも説明する方法を持っていない現在の私

にとっては，こうするより他なかったのである。しかし，

こうしても良いのかどうかは，未だわからない。

私達は，この 5月の初めに内地を出帆する在来の貨物

船 (10年前に建造されたもの)で同じような「観察」を

しようとしている。そこでも，このコンテナー船程度の

記述ができるかどうか，その上で，在来船と自動化船の

差を記述できるかどうか， I船で生活する人」について

記述できるかどうか。それらが判るまでは，全く試みと

して域を出ないと考えている。

目下のところは， I科学的」方法と，こうした「観察」

によるものとは，常に一体でなければならない，という

いわば当然の結論に至るであろうと予想している。

(なおこの調査は， 我々の問題意識を理解して海運中

核 6干上が協力・援助をしてくれたもので，調査に際しで

も，報告書h作成に関しても特別の希望は一切なかったこ

とを記しておきたい。

また，本誌のため一部転載することを快よく許可して

下さった日本郵船株式会社及び海上労働科学研究所及び

この調査をー諸に実施した同僚の青木修次研究員に感謝

致します。)
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