
53 
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1. 端初的形態

私はかつてマレ一半島のジャングルの結婚式の記録映画を見た乙とがある。

或る日若者が川の上流から丸太にのって下って来る。下流には適齢の娘たち

が水浴している。若者はその中の 1人を指し示して結婚を申し乙む。結婚式

は，名月の夜，男は剣を持って舞い，女は欄髄をささげて舞う。ま乙とに，

あやしくも美しい光景であった。

乙のエキゾチックな美しさと共lζ，私はそ乙lζ港の端初的な形態を見たの

であった。若者が丸太lζ乗った場所がある。若者が丸太を乗り捨てた場所が

ある。女たちが水浴していた場所がある。それらの場所には，港という形は

何もなし、。しかしよくよく考えると次のような必要条件が存在する。

a）若者が激しい水流の中で丸太IC乗る場所というものは，人聞が岸から

容易に水流の中lと入り乙む乙とのできる場所でなければならない。特lζ

ジヤンクールの中で、あるので，それは村落の人達が常に使用している特定

の場所に制限されるであろう。つまり自然的，社会的条件である。

b）若者が丸太を乗りすてた場所は，娘たちが水浴をしている場所であっ

た。乙下も亦，水流のおたやかな，岸べで安全な場所でなければならな

い。乙、 lζも亦自然的条件がある。

c）次lζ人聞は他の人々すなわち社会から孤立しては存在し得ない。乙の
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若者lとしても，l人で大木を切りたおしたのでなく，おそらくジャング

ノレの部族社会の中で多くの人々の協力があったにちがいなし、。そのよう

な習慣それ自体が原始社会の lつの制度と見る乙とができる。そ乙lζ社

会的条件が存在する。

d）乙の物語りには交易は存在しないので経済的条件は無視してよい。

私の思考は次のように展開されるであろう。へーゲノレの論理学は，次のよ

うな正反合の展開をする。

Sein 何かが在る。

Nichtsein 何も無い。

Dasein そ乙l乙在る。

Dぉeinすなわち港湾の定在とは，港湾を成立させると乙ろの自然的条件，社

会的条件，それから経済的条件であるが，乙の映画の物語りは，港湾の最も

原始的な形，すなわち港湾の端初的形態を示すもので，通常は考古学あるい

は論理的な推測をもってしか到達し得ない領域を直接われわれの視覚の中IL

提供した乙とによって極めて感銘深いものであった。

港湾の定在を決定する最後の条件，すなわち経済的条件が現われるのは，

人聞が一定の土地IL定着した農耕文明によるものであったと考えられる。よ

く知られているように，人類の農耕文明が最初lζ発達した地域は，ナイノレ河，

チグリ ス＝ユーフラテス河 インダス河 および、黄河の流域で・あった。乙れ

らの地域は，広大な土地の共同体的所有と，その上部構造としての専制王権

の存在を特色とするアジア的土地所有の形態を持ち，強大な専制権力lζよる

瀧概土木事業を行い用水路，港湾，交通手段，交易はすべて上位の権力者

（王権あるいは神殿）が握ると乙ろのものであった。特lと対外貿易lζ有利な

土地， および上位の権力者が余剰農産物を集積し，乙れを労働力と交換して

富を蓄積すると乙ろに 「都市Jが形成された。その代表的なものは，メソポ

タミアのウノレ CB.C. 4,000 ）およびニップノレ，あるいはインダス河流域のロ

ターノレである。
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粘土板lζご占かれたB.C. 1,500年頃

のニッフ勺レの都市構造，「古代オリ

エン卜の生活」 P.93 

古代「ウル」の平面図，糸賀昌昭「地球最古

の良民生活／都市国家の誕生」 i河出書房「古

代オリエン卜の生活」 P 81 

「種族団体内部の共同性はむしろ，統一体が種族的家族の一人の首長に代

表されるか，または家父長たち相互の関係として（代表される）というよう

に現われる乙ともある。そ乙で，それにしたがって，乙の共同体の形態は，

より専制的であるか，より民主的であるかの，どちらかになる。労働Iとより

現実に領有する乙との共同体的諸条件，すなわち，アジアの諸民族の場合lζ
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きわめて重要であった用水路，交通手段等は，乙のばあいに上位の統一体，

すなわち小さな共同体のうえにうかぶ専制政府の事業として現われる。乙の

ばあい本来の都市は，上記の村落とならんで，対外貿易に特別有利な地点や，

または国家の首長とその太守たちが彼等の所得（剰余生産物）を労働と交換

し，乙の所得を労働元本として支出していると乙ろlとだけ形成される。 」

(Marx, Karl ; Grundrisse der Kritik der Politischen Okonomie, Dietz 

Ver, Berlin, 1952年 ディーツ版の第E編に含まれた「資本主義的生産lζ

先行する諸形態」（Formen,die der Kapitalistischen Produktion verh巴ト

gehen）手島正毅訳，大月書店， 1975.P. 12) 

ウノレ，ニップノレ等の，アジア的専制国家の港湾の外に「父家長たち相互の

関係として代表される」 「より民主的なJ社会における港湾を，われわれは，

ホメーロスのイ ーリ アスあるいはオテ、ユツセイアーの中の，後期青銅器時代

のエーゲ海， ミケナイ文化の中花見出す乙とができる。或る意味においては，

乙れは村落共同体が上位の権力機構に統一される以前の，より古い形態でも

ある。

われわれは，乙のようにして，概念的な 「港湾の定在」から，考古学の成

果としての，より具体的な古代港湾を把握し得るであろう。そ乙における人

間関係，すなわち，港湾の生産関係を，私のテーマである「歴史世界におけ

る人間と港湾」の出発点としなければならない。

2. 古代港湾の生産関係

港湾の生産関係とは，誰が港湾（生産手段）を所有（支配）しているか。

誰が港湾を使用しているか。誰がそ乙で労働し，誰がその労働の生産物を所

有しているかという，生産lζ関する人間相互間の関係を示すものである。

古代において，港湾を維が所有（または支配）していたかという乙とは，

古代のアジア的専制国家においては，明らかに下部構造としての村落共同体

を支配すると乙ろの上部構造の専制君主および神殿であった。 ζれをアジア

的港湾と呼ぶ乙とができる。また乙れと若干異った，エーゲ海の後期青銅器

時代の村落共同体が所有すると乙ろの，ホメーロス的，ない しはエーゲ海的
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港湾がある。乙の 2つのものは，ローマにおいて集大成されるのであるが，

ホメーロス的ないしはエーゲ海的港湾においては，港湾は父家長（長老）た

ちとその代表者（王）によって所有されていた。

太田秀通氏は「東地中海世界J （岩波書店， 1977 ＇）を 著すlζあたって，

直接的生産者である農民の隷属関係を奴隷と区別して次のように述べている。

「奴隷の所有者はその所有者＝主人一国王，神殿，高級官僚，高級軍人，

富裕な商人等々一ーであり，農民の支配者は国家権力であるという違いの外

K，収奪形態の違いが加わる。収奪形態が違うという乙とは支配の原理が違

うという乙とである。古代オリエントの専制国家は，乙の2つの支配原理を

包蔵しているが．その物質的基礎は支配下のアジア的共同体lζ対する貢納・

賦役の強制にあり，奴隷の収奪は，乙れを補完するものでしかなかったと考

えられる。 J（同書p23) 

ラガシュのパウ神殿から出土した粘t板lζ河川を航行する船の乗組員が記録

されている。

船曳人 2人

綱外手 2人

水深看視人 l人

デッキ看視人 2人

作業員 5人

記録人 1人

乙れらの人々は，神殿lζ属する使用人であって，ノミウ神殿の記録によると，

乙の神殿lζ属する漕ぎ手，舵取人，水夫（sailor）は全部で 125人おり，乙

の外lζ多数の奴隷（ポータ ー，作業員）がいて 乙れらの多くが外国人であ

った。（F.Bass George, A History of Seafaring, Thames and Hudson, 

London, 1972, P. 17) 

乙のパウ神殿の記録は，太田氏の考察と一致する。すなわち乗組員は神殿

に隷属する共同体農民への強制賦役から出発し後に手工業や商人と同様lζ農

業から分離した専業（ないしは専属）となったものと推定され，戦争や征服

によって奴隷とされた多くの人々が，港の作業に従事していたものと考えら
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れる。港湾，船舶， 倉庫等は専制君主 ・神殿が所有し，交易も亦国家の事業

であった。（Alexiou,Stylianos, Minoan Civilization, 1970, PP.131-132) 

そして，貢納あるいは交易lζよって得た富の l部が，乙れらの労働IC対す

る食料その他の生活物資の給与，あるいはその貨幣形態として支給されたで

あろう。

ホメーロス的港湾においては 上部構造としての国家権力がまだ存在して

いなし、。オデュッセイアー第8書は オデュッセイウスがパイエーケスの一

族と交歓しアノレキノオス王が彼の送還の支度をするくだりであるが

「さあおいでなさい，パイエーケスの指導者たちゃ世話役の方々，集会場へ，

あの他国から来た人々の話を聞かれるように・・・・…・・・」 （オデュッセイアー

岩波文庫，呉茂一訳，上巻P.220) 

「さればさあ，黒塗りの船を，輝ゃく海へ，引きおろそうではないか，造り

たての，初航海のを。また若者らを，五十と二人，国中から選りすぐって出

すように，前から腕利きといわれている連中を0 ．． …」 （問書，P.221 ) 

乙の2つの引用は，当時の港が村落共同体ないしその連合の所有であり，

港のかたわらに集会場があり，乙、で王や客人の話を聞き，王が皆と相談し

て命令を出すという古典的な共同体の形であり， 52人の潜ぎ手を「国の中か

ら選び出す」という表現は，明らかに共同体的賦役の形態である。別の個所

で船の所有について「それぞれの（人々）の船置場があって船がならべられ

ているJという表現がある 乙..，，ζおいては，後の時代の所有の概念はまだ
存在しないが，それは太田秀通氏が言うと乙ろの「ホメロス的社会において

もポリス社会においても，貴族層が共同体の代表的成員であったとはいえ，

自由な小土地所有者は，王や貴族lζ隷属していたのではなく，自給自足可能

な経済的地盤の上lζ立った 人格的lζ独立した戦士団の構成員であった。」

（前掲書，p.82）という，アジア的共同体よりも私有の性格の強いもので

あったと推定される。船も亦乙うした土地所有の形態Kもとづく「共同体的

私有Jであったろうと思われる。
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3. 前期的港湾 中世の谷聞から

フェニキア人によってもたらされたオリエン 卜の掘込式港湾とエーゲ海の

円形港湾とがローマにおいて集大成され， その技術的伝統がヨーロッパの中

世へとつながっている。その集大成の代表的なものが，古くはカノレタコ’の港

であり，より発達した新らしいものとしてローマの外港，テベレ河口のオス

ティア・アンチィコがある。しかしながら，その制度的面においては，西ヨ

ーロ ッパとローマ帝国とでは明らかに断層があり，西ヨーロッパの港湾は，

むしろゲノレマンの共同体から封建制への発展の過程で，独自の発展をとげた

ものと見る乙とができる。

弓削達氏はその著「地中海世界とローマ帝国J （岩波書店，1978第 2版）

の中でテップファーの理論（Topfer,Bernhardt ; Zu einigen Grundfragen 

des Feudalismus. Ein Diskussionsbeitrag, Zeitschrift for die Geschichts-

wissenschaft, 13 Bd., 1965, SS. 785-809）を引用して述べている。

「まず，封建制への移行形態の多様性とは，先行の社会との断絶の上lζ封

建制が生れた場合と，先行社会から連続的 ・漸次的に移行した場合と，歴然

と二分されるという乙とを指し，前者として西欧のフランク封建制が，後者

としてビザンツ封建制があけ、られる。テップファ ーは次のように論ずる。ロ

ーマ帝国西部における古代から中世への発展は，もちろん連続した要素（と

くK高級文明治産）もあるが，全体としては世界史的発展のなかで他に例が

無いほどの断絶があったと見られ，フランク封鐘制はゲソレマン諸部族内部の

社会的発展過程の結果であり，自由な共同体的農民を基礎にした組織からの

発展である。」（同書，P.31) 

確かに，エノレベ‘河（ハンフノレクツおよびテムズ河（ロンドン）における港

湾の発生形態は，地中海世界ないしはオリエントとは巽っている。それはじオ

リエン卜におけるような護概・治水が農業の絶対条件であるというような地

理的条件が存在しなかったJので，小規模な共同体から私有を伴った封建制

へと発展してゆく過程で生れたもので，それぞれの共同社会＝王権が自然の

智恵として開発したものであった。
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共和制末期から帝制時代を通じて，ローマの港湾はローマ市民共同体＝皇

帝が他の土木事業と同様に鐙設し所有するものであったが，そ乙で行われる

商取引は，大土地所有者である元老院貴族，および属州統治者（ノビレス属）

と騎士（プブリカーニ層）とに握られていた。特lζ元老院に入り得なかった

後2者は，商業資本の蓄積を通じて多数の奴隷を使用しての商業資本家的＝

高利貸的立場K移行する。 B.C‘88年lζ廃拠と化したデロスの滋の遺跡lζ，

ローマの貴族の名を冠したアゴーラ（商館）が存在するのは，興味のあると

とである。乙れらの貴族は自ら船舶を所有し 奴隷に潜がせ（その典型的な

ものがガ、レー船である）海外との軍事行動を伴う商取引を行った。港湾にお

ける労働lとも奴隷を使用した。乙の形態は その後の西ヨーロッパと断絶す

る。

ビザンチウムにおいては，乙れと異った発展が見られる。

「ビザンツ封鐙制は古代末期からの直接的・連続的発展が特徴であるとテ

ップツアーは次のように論ずる。ローマ帝国東部で・は，都市の経済生活も西

部では見られなかったほどに続き，国家の官僚制構造も維持され，開業組合

lζ対する国家統制も古代末期から連続していた。J

われわれが注目したいのは ビザンチウムにおける封建制の成立は4～5

世紀と見られるがその首都コンスタンチノーフ勺レは，世界史的観点から，偉

大な商業都市でもあった。すなわち東方のシノレクロードを通じて東洋と西洋

との商取引の接点であり 乙、κ同業組合（ギノレドないしはドイツ人の言う

ツンフ 卜）が成立し，地中海の各地から商船隊と間人とがと、に集中した。

貨弊制度の発達が見られ商品経済が発達する。ビザンチウムのソリドス金貨

はノミスマその他色々に呼は．れていたが 当時の国際通貨として絶対的な権

威を持っていた。都市はボスフォロス海峡に突出た3角形の台地の上にあり，

内陸側lζ面して 5p里，3角形の頂点lとあたる海峡から，それぞれマノレモラ海，

黒海に面して70里の城壁がつくられ，港は乙の城壁の外側lζ，海峡lζ面した

「黄金の角」から南側に多くの埠頭を持っていた。乙れらの埠頭は国王によ

って城壁とともに造られ，国王自身も亦自らの船着場を持っていたのである

が，そこにおける交易は個人的性格が益々強くなり海外から渡来する多くの
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国々の商船隊によって海上ノレートが維持されていた。また奴隷の輸入はコン

スタンチノーフ。ノレの主要な仕事であって，貴族 商人あるいは個人の下働ら

きとして使用された。港湾の労働は，市内の貧民や奴隷の手lζよって行われ

たもののようである。

「社会の全面的な流動性が，誰でも商取引に参加できるという便宜さによ

って助けられていた。金もうけをいやしむ考え方はビザンチウム以外の西

ヨーロッパのものであった。王室はコンスタンチノーフ勺レ最大の商取引の

場所であり，生糸貿易を独占していた。個々の帝王は商人以上のものでは

なかった。J(Runciman, Steven; Byzantine Civilisation, London, Meth-

uen & Co., Ltd, 1975, P. 204) 

穀物の投機をしていた国王があり，宮庭内に絹織物のマニュファクチュア

がありそれぞれの貴族も亦 商取引に従事したり カーペットの製造を行っ

たり，あるいは海外の属領の港に特権を持ったりしていた。教会は，しばし

ば銀行（両替）や金貸しを行っていた。 （同書， P.204) 

乙の王室の独占が，へラクリウス帝の時代， 565年から 610年にかけて崩

れる。絹は私的商人も扱う乙とができるようになり 宮庭ギノレドの外に私的

ギノレドが成立する。

「乙の時以来，私的ギルド，生糸商人，絹糸紡績業者，織物商，染物商，

輸入絹織物業者等が，圏内およひ．海外へ，商品を供給した。J(J. Hodgett, 

Gerald ; A Social and Economic History of Medieval Europe, Meth-

uen & Co., Ltd, London, 1972, P. 117) 

絹の外IC，毛織物，綿織物その他の生産が行われ，象牙細工等と共Iζ広く

輸出された。 （但し，乙れらのギノレドおよびマニュファクチュアは，皇帝か

らの強力な統制を受けている。）ギノレドおよびマニュファクチュアの成立が

乙の時代の特色であり，ピザンチウム帝国が衰えはじめた11世紀どろから，

東西貿易の繁栄はベニスに移行する。

ペニス， ζの近代貿易と海運の発生の指標とされているものの基本的性格

は，中世の谷聞にあっての独立した商業資本の成立であり，それはピザンチ

ウムの逃産の継承発展であり，テプフアーが言うと乙ろの「先行社会からの
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連続的 ・漸次的移行」であった。しかし，乙、lζ現われたものは，先行社会

とは全く異った性格を持つ。封建的君主や領主の制約をうけない独立したマ

ーチャント ・ギノレド，乙れを基盤とする共和政体，後lζマキアベリが「君主

論」を捧呈したヌfレンツェのメティチ家にしても，その起源、は薬業種のギル

ドの親方であった。 （高階秀爾，フイレンツェ，中公新書， 1953）乙うした

ものが，貿易と海運および港湾の形態に決定的な影響を及ほ、している。

ペニスの，そもそもの起源は，西ローマ帝国の末期K，北方からやってき

たフランク，あるいはロンバードに追われて，当時の「庶民」であった手工

業者や商人が乙の島IC::IC::げ乙んだことから始まる。 A.D. 535年lζ東ローマ

帝国の海将ベリサリウスが，イタリアの失地回復をねらって，ラベンナおよ

びアドリア海北端の201盟にわたる入江地帯を東ローマ帝国の支配下Kおき，

海軍lζ対する食料や水の補給，乙の地lと産する塩の購入，それから船舶の修

理を行った乙とから，ベニスとビザンチウムの後年の深い鮮ができた。 （ベ

ニスは，ラベンナのもとでビザンチウム帝国の 1部となり，コンスタンチノ

ープノレとの交易に対する特権を持っていた）

ベニスのその後の発展は，十字軍の遠征lζ負うと乙ろが多い，すなわち第

1回の十字軍以来，ベニスはジェノアと共に船舶を提供し，軍の進路lζ沿っ

て，アドリア海の東岸，ギリシア，エーゲ海の諸島，クレタ，ロードス，シ

リアの沿岸からエジプトに至る東地中海の沿岸，マノレモラ海lζ至るまで，貿

易基地（fondachi）を設けた。これが後年，ベネチア海洋帝国lと発展し東西

貿易の独占的仲介者となる物的な，あるいは戦略的な基礎をなしたものであ

って，11世紀から12世紀にかけてベニスの都市構造，現在のカナーノレ・グラ

ンテーを中心とする商業都市の核ができあがる。（Pignatti,Terisio; Venice, 

Thames and Hudson, London, 1971) 

ペニスの貿易と海運について述べる乙とは非常に重要且つ興味ある乙とで

あるが，乙〉では紙数が無いので省略する。

12世紀の古い地図によると，当時すでに島の北西部，現在の鉄道駅と港

(Staz. Maritima〕のあるあたりに 大きな港があり，サン・マJレコ広場か

ら東側の河岸lと港湾と船着場があった。さらに後年になると，カナ－）レ・グ
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ランデの両岸K，商人の館がたちならび，それぞれの船着場を持っていた。

乙の乙とが非常に重要である。すなわち，商人が自分の持ち船を自分の家

の前に接岸したという乙とであるのベニスにおいては，10世紀ごろからcolle-

ganzaという制度ができた。それは貿易資金の前貸しと海上保険を兼ねる制

度であり，しかも海運と貿易とは，同じ「家族のパート ナーシップ」であり

後に， リスクを避けるために何人かの商人が共同で投資する乙ともあったが，

港湾は，乙れまでの公的埠頭の利用という乙とから，商人の私的な埠頭の専

用という形態を生じた。

乙の形態は16～17世紀のアムステルダムと全く同じである。アムステノレ夕、

ムは，ベニスと同じような起源を持ち，当時のスペイン王室が，手工業や商

業の実権を握っていたユダヤ人やアラビア人を異教徒として追い出してしま

った。乙れらの人々がマニュフ ァクチュアが発達し商取引が比較的自由であ

ったネーデノレランドleILげ乙んだ乙とが 17世紀のアムステノレダムの発展の

lつの要素となっている。

また北方のハンザ同盟の諸港を見ると，たとえば古いハンフソレグのアルス

ター・ ハーフェン， リヵーやウイスビーの港を見ると，埠頭と商人の家は城壁

によってへだてられているが最も埠頭lζ近い場所K商人の家（倉庫を兼ね

る）が立ちならび，その裏lζ教会があるという原則的な形を持っている。

また植民初期の新大陸におけるボストンの港の中心をなした「ロング・ワ

ーフ」が，片側lζ船をつけ，それに向い合って商人の家が立ちならんでいた

のは，全く ζれと同じ原理である。

ζれらの前期的港湾における生産関係を要約すると次のようになるであろ

つ。

a）港湾それ自体は商人資本が支配すると乙ろの都市（または都市政府）

が建設し所有した。

b）都市権力の基盤は富裕な商人層によるマーチャント・ギノレド，およ

び乙れに従属する各種のギノレド（マニュファクチュア構造）があった。

c ）海運と貿易とは未だ分離せず，商人資本の手に握られていた。

d）商品取引は当初頭頭lζおいて行われていたが，後lζ取引の場所（現
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物）と商取引の商談（取号｜）とが分離する。 （たとえば，ロンドンの

ロイヤノレ・エクスチェンジ）。

e）士事頭は商人の住宅と直接的lと結びつき或る場合には公的船着場と商

取引の広場を持つ。

f ）埠頭における作業は商人の家族あるいは使用人によって行われるが

後に賃金労働化する（各種のギルドの成立）。

g）乙れらの経済的関係を支配するものは商業利潤である。商業利潤か

らの公的投資（港湾建設），乙れの見返りとしての関税，その他の公

課，労働賃金の支出， マニュファクチュアへの投資，船舶の建造，貿易

への投資と商人の所得，等々における諸関係。

4. 資本主義的港湾の諸関係

昨年の本学会の大会で，私は資本主義港湾の成立の指標を 1799年の英国

lとおけるWestIndia Dock Actおよび 1802年のEastIndia Dock ActlC求

めた。 （高見玄一郎，港湾における資本主義発展の諸形態，年報， P.19) 

乙の時代IC中世的商人資本は，船主と荷主とに分解をはじめ，港湾におい

て独立した資本の循環がはじまる。乙の循環は 生産資本の循環のうちの利

潤部分から支出された社会的流通費用を出発点としている。乙れらの諸関係

は，スミスが言うととろの分業を益々拡大してゆくが，生産資本の歴史的な

拡大（産業資本の発展）が益々大きく港湾を包摂してゆく。

乙の歴史過程を次のように見る。

資本主義港湾＝近代港湾の発展の歴史をロンドン港につき第 1期から第4

期lζ分ける。

〔第 l期〕

19世紀のはじめから50年代まで‘。 ζの時期は 前期的港湾が除々に解体し

て近代港湾IC成長してゆく過程である。ロンドン港においては，労働力とし

てのギルドが解体し， ドック・カンパニーが直接賃金労働者を顧用するよう

になった。英国における産業革命は，すでに30年代に完了し，最初の鉄道が

ロンドンとブラックウオーJレのドック地帯を結び， 50年にはロンドンからサ
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ザンプトン，ブライトン， ドーノイー，コノレチェスタ ー，ケンブリ ッジ，エク

セター， パーミンカ。ムを結んでいた。 1830年には57隻の蒸気船がテムズ河を

さかのぼり，5年後lζはスチーム ・シップの数はその4倍になったが，何れ

も河川用の小型のもので，外洋を航海する船は，大部分帆船であったが，そ

の形は年々拡大していた。

「乙のような巨大な集中， 250万もの人間の 1つの地点への堆積は，乙の

250万人の力を 100倍にした。乙の堆積は ロンドンを世界の商業上の首

都に引き上げ，巨大なドックをっくり出し，いつもテムズ河をおおってい

る数千の船舶をよせ集めた。私は，海からロン ドン橋にむかつてさかのぼ

るとき，テムズ河のくりひろげる光景のように堂々としたものを見たζと

がなし、。建物の集団，両側の，とくにウ ーリ ッチから上流の両側にある造

船所，両岸にむらがっている無数の船舶，さかのぼるにつれて船舶は益々

密集し，ついには河の中央lとただひとすじのせま い通路をの乙すだけとな

り，乙の通路を 100隻もの汽船がふなばたをすり合せるほど接近しながら

矢のようにすき去ってゆく一一乙れらすべてのものがあまりにも大規模で

あり ，あまりにも大量であるので，人は全くわれを忘れ，まだイギリスの

土地をふまないうちから偉大なイギリスに驚嘆するのである。JCF.エンゲ

ルス「イギリスにおける労働者階級の状態J，大月書店，国民文庫 l,P. 86) 

はじめてロン ドンにやって来たエンケソレスは乙のように驚嘆しているが，

やがてロン ドンの裏町lζ歩をふみ入れると，そζlζ何10万とも知れぬ貧しい

人々の堆積がある乙とにも驚嘆した。埠頭lζ働らく人々は，乙れら失業者の

群れでドッカー（docker）と呼ばれ，貧しさと怠惰と犯罪の代名詞のよう花

見られていた。ドッカーとは「ぶらぶらする人Jという意味をも持っており，

数干の ドッカーが仕事を求めて土車頭に群れ集り，夜はたきびを して露営して

し、Tこ。

〔第2期〕

19世紀の50年代から第 l次世界大戦の終りまで。大洋を航海する大型蒸気

船が現われるのは50年代以降である。乙のため古いドックは手狭まとなり，

1855年にロイヤJレ・ビク トリア・ドック， 1880年にロイヤノレ ・アノレパー ト・
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ドック， 1921年にジョージ・ 5世ドックが完成する。乙れらロイヤル・ド

ックスの体系はまさに汽船による外国貿易のためにつくられたものであった。

乙れによって荷役の機械化（多数のキー・クレーンの設置），貨物を内陸lζ

トランジットする上屋制度の雌立，貨物荷役の大量化，スピード化がはじま

った。また19世紀の半ばから 多くの工場がテムズ河の岸lζ進出して自らの

埠頭を持つようになった。 1857年ICThames Conservaney Actが制定され，

河川航行の管理が強化された。ドックの建設は荷主の要望を充したものであ

り，コンサーバンシーは船主の要望をみたしたものである。 1903年に Port

of London Authority Actが制定されて，多くのドック会社とテムズ・コン

サーバンシーを吸収して ロンドン・ポートオーソリティ（P.L.A.）が設

立される。 （港湾資本の自律的循環）

〔第3期〕

第l次世界大戦から第2次世界大戦まで。乙の時期は，ヨーロッパの工業

国と爾余の植民地＝農業国というフォーミュラが崩れ，アメリカ，オースト

ラリア，カナダ，日本の工業化が進展し，海上貨物が急速に増加した。そし

て貨物定期船（カーゴ・ライナー）が出現した。貨物の勤きは一層大量かっ

迅速， しかも規則的となり，外国貿易における通信および書類事務を通じて，

銀行，保険会社，通信機関，その他税関をはじめ多くの行政機関が港湾に整

備された。そ して港における商品売買の古い形態であるコーヒー・ハウスあ

るいは取引所の商談から， B/L，商業インボイス，保険証書その他の書類の

交換によって，直接海外のコンサイニーあるいはバイヤーとの取引をする乙

とが定式化された。乙の時期lζ世界の海運， 貿易，金融の中心はロンドンか

らニューヨークlζ移った。

〔第4期〕

第2次世界大戦以後。乙のl時期は，戦争による先進国の生産力の回復が60

年代のはじめに完了し，古い植民地の独立と世界のいたると乙ろに工業生産

が発達した時代である。エネノレキ‘ー源が石油や原子力lζかわり，世界の海上

貨物の量は，戦前の 6.9倍ーにも達した。ユニット・ロード・システムが発達

し，貨物定期船lζコンテナ・システムが登場した。航空貨物輸送が発達し益
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々多くの貨物が空lと移行しはじめた。従来の書類による取引が，エレクトロ

ニクスによるデータ通信Kかわりつつある。 （さらに東ヨーロッパが共産圏

lζ入り，中国，東南アジア，アフリカその他fC社会主義が普通化したζとも

忘れてはならない。〕

乙のような物流と，情報システムによる輸送の革新lζ当面して，ロンド ン

港は，すでに乙れに対応する力を失っている。テイノレベリ ー・ド ックの改修

と拡張が行われ，乙、 lζコンテナ陣頭がつくられたにもかかわらず，米国の

コンテナ船は，古いロンドン港をきらって北海に面したフエリ ックス トウκ

入港し，日本船はサウザンプ 卜ンに入港している。グリニッチからロン ドン

橋に至るテムズ両岸のワーフィンジャー（埠頭会社）埠頭は数年前に全くの

廃境と化した。上流の ドックの多くが埋立てられ市民の公共施設と して提供

されている。 60年代にロッチデーノレ・レポー トが出され，港湾労働者は，あ

らためてドック ・ワーカーと呼ばれるようになってその人権が尊重されるよ

うになったが，依然として不就労の問題は解決されていない。

以上，ロン ドン港の例をとって，資本主義的港湾の歴史を見て来たのであ

るが，ζのような変化を導いた基本的問題とその生産関係を要約する乙とに

しよう。

a）港湾の管理主体として，ポー トオーソリティ，国，地方団体（都市）

等様々の形態が現われた。資本主義が早く発達したと乙ろにおいては，

公企業体としてのポートオーソリティが設立され，それ自体が企業と し

ての，港湾lζおける資本の自律的発展を持っと乙ろのものとなり，資本

主義が貫徹している。 資本主義発達が後れて出発した国々では，財政資

金が代位して，港湾は公共の施設として提供されており（日本，東南ア

ジア等）国あるいは都市が乙れを管理している。しかし，ポー トオーソ

リティによるにしろ，国あるいは都市のように財政資金によるにしろ，

現代の港湾の経済体系を形成する所得の根源は，社会的生産資本の循環

の中から分離された利潤の l部分である。荷主の商業利潤，船社の運賃，

港湾産業の所得，労働者の賃金，および管理者の支出や所得等々，すべ

て乙れを根源とする。
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b）戦後における各国の生産資本の急速な発展，その独占化は，科学技術

の革新のインパクトを持ち，米国やEC諸国および日本における複合企

業，ある多国籍企業となり，その経営的構造は，カソレブ‘レイスがテクノ

ストラクチュアとl呼ぶと乙ろの高度の専門集団化した。特lζ港湾lζおい

ては，石油を中心とする鉄鋼，電力，化学工業等のコンビナートが，在

来の港湾の外側lζ，新らしい工業港湾の形態を開発した。

c）ζれら生産資本の発展と拡大とは ドイ ツやわが国の自動車産業に見

るような，製品の運送体系（埠頭，専用船）をも自己資本の中に包括す

ると ζろの体系が，港湾の中lζ進出した。またコンテナ・オペレーショ

ンが，海陸の運送を一貫して処理するような，運送面の独占も現われた

（米国のシーランド・サービス Inc.）港湾産業が著るしく巨大化し，

海陸の貨物運送を支配する形も現われた。 （ロッテノレダムのパクフッド

社）。鉄道会社が自己資本でコンテナ埠頭をつくり港湾を完全に私企業

の形として提供する形も現われた。 （英国のフエリックストウ）。 1個

の特殊会社が港湾の最も新らしい施設，コンテナ埠頭，在来埠頭，混戦

センター，倉庫等広汎な港の業務の大部分を処理する形も現われた。（ハ

ンブルグのHHLA）。乙れらは，何れも最近の港湾lとおける資本主義発

展の形であるが，その本質は，物流と情報システムとの技術革新を払っ

ている巨大な革新であり，産業資本の支配である。

d）乙れらの発展形態とともに 港湾自体がかつてその中K包含してい

た冬穫の機能の分解をはじめている。古くは商港と軍港との分離があり，

戦後新らしい工業港が出現し，今日さらに，エネノレギー港湾， レジャー

港湾，あるいは特定の産業が占有する鉄鋼，自動車その他の特殊港湾を

生みつつある。これらのものはそれぞれの量の拡大によって古い港湾か

ら分離し，新ら しい質的変化をとげたものであって，一般的な港湾概念、

をもっては律する乙とのできない特殊概念、である。

巴）ロンドン港の衰退は まさに乙のような新らしい発展の形態を受け容

れる乙とができなかった点にあり，さきに述べたようにテムズ河の両岸

がゴーストタウン化した乙とは 乙れを眺める者を傑然、とさせる。乙う



歴史世界における人間と港湾 69 

した徴候は，すでにわが国の港湾においても，はしけや在来の船内荷役

の衰退として現われ，港湾労働者の減少その他となっていることを注目

しなければならないであろう。さらに，港湾の主要なユーザー，荷主お

よび船社における情報システムの発展が 在来の港湾業務を自社のコン

ビュータによって集中管理する傾向を示している。

f ）乙のような中において，港湾産業は益々その隷属性を強めるか，ある

いは分解消滅するか，大規模化して現代的な，ロッテ jレ夕、ム形の巨大企

業を志向するか，何れかの両極への分解を余儀なくされるであろう。

g）港湾労働は，港湾における基本的な生産力の 1つであるにもかかわら

ず，またそれが港湾を通過する貨物に価値を附加すると乙ろの線源であ

るにもかかわらず，古くからさけ、すまれて来た。古代においては奴隷の

仕事であり，中世においては身分を保証されたキ‘ノレドの中lとあったが単

純な肉体労働そのものとして低く評価され 19世紀のロン ドンKおける

ドッカーのような，産業革命によって排出されたノレンペンプロレタリア

ートであり，あぶれ者としての印象をとどめている。今日の港湾労働は，

各固において法律lζよって保護され，その地位の向上がはかられている

にもかかわらず，その雇用関係や業務組織の体系の古さ，あるいは不安

定さlζよって危機lζ立っているといわざるを得ない。乙れに対処する道

は，港湾における企業体系の再検討，港湾管理者をも含めての，新らし

い方向の設定にまつものであろう。それは，港湾における資本の循還の

形態，すなわち，港湾全体としての生産関係を再検討する乙とから始め

なければならないであろう。


