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日本近代技術史のー研究

一一造船技術の自立化について一一ー

井 上洋→郎

I まえがき

近代造船技術のミ近代ミとは，なによりもまず「西洋型船舶」の建造を内容

としてし倍。いわゆる四面環海のわが国で，造船の歴史はきわめて古いが，近

世初頭の「大船製造の禁I 慶長 14(1609)年西国諸大名の 500石以上大船建

造を禁止，寛永 12(1635)午 500石以上の大船新造・ 2本棺・船底竜骨使用を企

l面的に禁止， 寛永 13年商船の外航禁止←ーし、らい， わが困の造船業は「大和

型船」の建造のみに国定され，嘉永 6(1853)年の犬船建造解禁にし、たる 2世 紀

問，造船技術は停滞をつづけた。 I大和型船」と「西洋型船」は構造的に異質

であり，剥舟式構造の系統壱ひ< I大和型船Jと，肋骨式構造の「西洋型船」

とは，航洋性において決定的な差異壱もつ。したがって I大和型船」はし、か

に大型化しても近代的運輸手段とはなちえない。航洋性は，さらに帆船から汽

船，木船から鉄・鋼船への進展によって充実され， I銅製汽船」の建造によっ

て近代造船技術は確立する o

安政年間 (1854-1859)，まず，伊豆戸田村の露艦建造を契機とする「君沢型」

(旦ク ナ型帆船)によって西洋型船の建造が開始され九 ワいで， 幕営長崎絡

鉄所における「王豊浦型」で洋式汽船建造の端緒がひらかれた九 いらい岡防施

。戸田村の露艦建造によって「西洋晶船の諸嵐官に是を実地に得たるもの多しとす仮令は造船の
相龍骨を以て造仙台に持へ首材後材を建て肋材を植へ船梁を固着し外板に丑ぷ害事..は畢滞語部争
以て全体を固め外銅版を張るにテ ノレに置せし厚紙を張り銅梗に及ぶ等語法の如き我邦に伝ふる
もの針時をlよて最拍とすEつ松根を蒸焼してテールを製し生麻に置入せしめ佳謂索を細ふJ比地我
邦絶えて無き処是を一時に備ふ量に邦家の幸と云はさるへけんやJ cr悔軍歴史J.~勝海対全集A
錆8巻. pp. 17-18)。

2) r c安政)四年五月初めて寝浦形と称する長さ十五問幅三聞の汽船ー聾を新造す蓋し;我国に於け
る汽船製造の噛矢なり Jcr三菱長崎造船所史Jp. 6)。
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策の一環として西洋型艦船の造修施設がおこされ，さらに，国際経済関係の展

開を背景として造船業の近代化が進行したのであるが，同時に造船技術も，外

国人技術者の直接指導，日本人技術者による先進技術の摂取・導入の過程壱経

て自立化の方向にむかっていったo

本来，総合組立上業として存在するべき造船業が，わが国の場合は，機械工

業の広汎にして一般的な展開壱前提としない条件のも bで発足したため，生成

のときから，船体のみでなく機関，補機類をも自製すべき条件を担りていた。

わが国の造船業が「製鉄所」あるいは「鉄工所」の名で出発した由来はここに

ある υ 舶用機関はわが国でもっとも早く発達した原動機であるが，一般的lこし、

って，機関の製作は船体の建造よりも高度な技術と設備を必要とする。そのこ

とが，わが国造船業の生成，発展過程における特徴←一造機部門の兼営そのも

のがきわだった特徴のひとつであるがーーすなわち，企業間格差の増大，独占

の進行をもたらす有力な一因であった。以下の行論で，との造機技術をもふく

め，主として明治期における造船技術の目立化過程を具体的に究明する。

E 近代造船技術の担い手

幕末の長崎製鉄所におけるオランダ人技術者，横須賀製鉄所におけるフラン

ス人技術者の指導壱歴史的起点として，わが国造船技術の近代化が展開するが，

明治 20年を迎えるまでなお，それは，外国人による直接指導の段階にとどまっ

ていた。 r三菱長崎造船所史』は. rニ菱社にて木工場を引受けたる当時にあ

りては，本邦人にして機械造船技術の実地に経験ある者極めて乏しく，木場唯

数名の壮年技士あるのみにて他は皆外国人を使用せりJ"と述1、ているが，明治

20年末の同所における「重なる技術者事務員」をみると，表1のごとし技術

の主要部門はほとんどすべて外国人(イギリス人)によって占められている。

三菱が長崎造船所巷経常するにあたって大阪鉄工所から支配人に迎えたコー

ドノレ (G.F. Codor)は，世界造船業の中心地グラスゴーのロプニッツ工場出身

3) 三菱長崎浩船所史Jp 問。
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馬

コー ド ノレ 大阪鉄工所技師 明1治7-7 支配人

デバイ ン 三菱製鉄所限定方 fI . I! 横文字書記

グ ロ " 技士 /1 . I! 造 惟 係

ウィノレソン/ " " "・" 機械製作方

ロ/'ートソユ/ "・" " 
マ Yスプリ?ジ 11 • I! 綱具製帆係
/"、ヲソンf "・" 造船 係

ク レフス 三 菱 社 18・8 事務管理役

ウィンゲ/レ グラスゴー，ロプェ、y ツ工場 20・10 機械製作係

デソヂ 20・1 鋳物 係

チ リ ド グラメゴー，ロプエザツ工場 20・12 造船図係

山脇正勝 三 菱 社 17・7 支 配 人

右井梁平 三菱製鉄所役員 11 • I! 勤怠係

小林常太郎 " " 
11 • 11 倉庫係

小笠原政徳 工部省官吏 11 • 11 庶 務 係

大江太郎 工部省鼓手 " . " 船 渠 係

山田耕作 " " "・" 造船 係

桑原初五郎 工部省官吏 " . " 勘 定 方

中泉半弥 "、 " "・" 勤 怠 係

横瀬外登 " " " . " 金 庫 係

「三菱長崎造船所史Jpp. 36-38より作成。

であれその縁故によるものか，以後，三菱はロプニッツから多くの技術者を

聴しているぺ明治 20年の同所最初の鉄製汽船ミ夕顔丸h それにつづくわが国

最初の銅製汽船ミ筑後川丸ミミ木曾川丸、ミ信濃川丸ミの建造はかれらイギリ

ス人技術者に負うととろ大であった。)1[崎造船所は「技師正しては当初より工

部大学に於て造船学文は機械学専攻の工学士を耳専用Jむしたが，官営時代には，

ウィノレソ y (機械設長)， ハ Yナ(造船師)など 7名"一一ーただし同時にではな

4) 三枝博音，他「近代日本産業技情の酉欧化Jpp目 65-66参照。

5) r)1I崎造船所四寸年史Jp. 10。
6) 工部省沿革報告J (W明治前期財政経済史料集成』第17巻)p. 3270 



回本近代技術史のー研究 (85) 85 

し、一ーの外国人技術者を傭使しており，かれらの培った技術的基礎が，三菱に

おけるミ筑後川丸ミと同型の銅製汽船ミ多摩川丸ミミ富士川丸ミの建造を可能

にしたことは疑いなL、。三菱と川崎を比較して，一見，川崎が先に外国人技術

者による直接指導の段階を克服したごとくみえるが， )11崎にとっては，それが

技術面で三菱の先行←ーーすくなくとも明治 4()年代主で 壱許す結果となっ

たのである o また，石川島造船所では造機技師アーチポノレド・キ y1:/，造船技

師デピッド・プレイキー(ともにイギリス人)壱雇傭しているが， キyl:/は造船

設計にもすぐれた技術をもち，それによって同所は民間造船所として最初に艦

艇(鉄製砲僻ミ鳥海ミ 624排水ト Y 明治21年12月竣士)を建造， 以後，鋼船の建

造へと進んでいった。さらに，大阪鉄工所も創立にあたっては，三菱製鉄所の

イギりス人技術者の助言と指導をうけ，操業にはすくなくとも 2名以上の外国

人技師壱使用していたといわれる九

このような外国人技術者の指導によって，わが国の主流的造船所は比較的短

期間のうちに鋼船建造一一機関の製作をもふくめて←ーの技術壱体得したが，

そうした趨勢のなかで，明治 2()年代以降，東京帝国大学工科大学， 東京工業

学校の卒業者を中心とする日本人技術者の成長もめざましくなった。造船工学

の高等専門教育は明治 13年に工部大学校機械科課程のなかで開始され， 16年

には機械科から造船科を分離独立させて内容の充実がはかられた。一方，明治

15年には東京大学理学部に造船学科が付置され，従来の横須賀醤舎にかわって

もっぱら海軍技師の養成がおこなわれたが，明治 19年 3月の帝国大学令公布に

ともなって両者は合体G，東京帝国大学工科大学造船学科となった。教授陣に

はイギリス人ウェストおよびパーヴィスのほか，三好晋六郎，寺野精一，横田

成年，末広恭二らがあり，外部から近藤基樹，平賀譲，山木長方などが加わっ

たo またz 工科大学機械工学科の斯波忠三郎，理科犬学の大森房吉ιはヰとし

て舶用機関の教育と研究にあた勺たが，横田成年の船体のたわみ振動，抵抗に

7) 三枝博音，他，前掲書. p. 650 ただし.同社の社史 (f目立造晶株式会社七十王年史J) には
ジェ ムス エラ トン(JamesEllerton) 1人の名が見えてし、るにすぎなし、。
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関する研究，末広恭二の弾性理論を応用した船体強度の研究，寺野精一，斯波

忠三郎，大森房吉らの船体振動実験などは世界的にも開拓的な業績と評価され

ている九近藤基樹，平賀譲は艦艇の設計で，グラスゴ 犬学造船学科を卒業し

て三菱造船所にはいった山本長方は商船の設計で，ともに著名である ，I科大

学造船挙科のほか， I一般の機械工学を教授 Fるを以て其土眼」とする機械工学

科でも「其出身者にして専ら船舶及び機関に関する職業を執れるもの亦少から

すJ，明治 30年に創設された京都帝国大学理工科大学機械工学科卒業生で「船

舶機関に関する技術者たるもの亦少なしとせずJ"とし寸状態であった U 東京工

業学校(明治14年東京職工学校として発足， 34年東京高等士業学校となる)では「機

械の学理と共に主として技術を教授」町 Lたが，明治 29年には同じ趣旨で大阪

工業学校 (34年大阪高等工業学校)が設立され，中堅技術者の養成が進められた。

川崎造船所では，さきの引用にみられるごとし官業払受け当初から工科大

学出身者を採用したが， 三菱造船所でも， 明治 20年以降それら学校卒業者が

船

数

工

三
員
一

ト
馴
一
身

東京帝国大学主科大学 7名

東京工業学校 11 

横須 賀造船学校 l 

小野浜造船所 1 

横須賀海軍工廠 1 

F日 届リ 局 I 

グラスゴ一大学造船科 1 

「三霊長崎造船所史Jpp. 38-42より

作成。

次第に多く雇傭されるようになった。その

例として，明治 21年より 30年までの聞に

新規採用された技術職員を出身別にみたの

が表2である。 30年代から 40年代へかけ

て，かれらの多くは外国，主としてイギリ

旦へ派遣され，さらに先進技術を習得して，

三菱における技術の中軸を形成してゆくの

であるが，その時期はおおむね日露戦争前

後であり，ここに，わが国の造船技術は外

国人の直接指導をはなれ，自立化を達成L

たのである。その具体的な姿は，次に述べる造船・造機の諸製品によって示さ

れる n

8) 山崎俊雄「技術史J (日本現代史大系)pp. 64-65参照。
9) 造船協会編「日本近世造船史Jpp. 916-917"，に

10) 査船協会嗣，前椙書 p 田3。
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E 造船技術の自立化

世界で最初の鋼船は， 1873 (明治 6)年に建造された“ Redoutable"である

が，それから 20年たらずを経過して，わが国でも鋼船の建造一一←明治 23年竣

Lのミ筑後川丸ミーーが実現した。しかし， 20年代の建造船舶はなお木船が庄

倒的であり，圏内製鋼船は十数隻にすぎず，しかも船型は 700総 1，y. ....Gross 

Tonnagc，以下 GTと略記 未満の近海航路用小型船にとどま f 亡し、た。た

だ， 28年竣工のミ須磨丸ミ (1，592GT，わが国最初の航洋船〕が同時代の外人主導

下における技術水準の高まりを示すものであった土いえるが，問題は明治 31年

竣tのた常陸丸ミである内

ミ常陣丸ミは，日本郵船がヨーロヅパ航路用とじてイギリスへ発注する予定

の新造船6隻のうちの 1隻を三菱造船所に建造させたものであるが，表4の

ミ須磨丸ミとの比較にみられることし従来の建造船舶とは船型，性能ともに

卓越した大型航洋船であった。このた常陸丸ミは，設計から工作にいたる多く

の部分をイギリス人技術者に依存したが，しかし，これをもって，明治期造船

技術史10の画期とすることは

すでに一般論となっている。

もっとも，たとえば，三枝博

音・野崎茂・佐々木俊共著

『近代日本産業技術の西欧化」

では， 1 (常陸丸については〕

ニ菱造船所がグフスゴ の現

地にて技師および顧問をやと

し、，造船材料をイギリスから

輸入し，設計図ならびにワー

キ yグプヲ γいっさいの作製

を委託するなどーから十まで

表 4 "須磨丸ミとた常陸丸ミとの比較

|須暦
1，592日T

256択o吋

常陸丸

6，172 GT 

445呪O吋

総ト V数

長さ

幅 34'-0" 4W-2" 

深さ 22'-9" 33'-611 

I，1S足以 30"x 49.%"1 ....20" x 33.%" x 56" 
主 機 11=ドヲャー立二12"-"-二守許ニ
総馬力 835IHP 3，847 IHP 

最高速力| 不 明 14，18 Kt 

働 1 主燐=台出ど会塁手盟1

2. IHP=指示馬力

3. ""須磨丸ミの速力は木明であるが当時の同
級拙から推して10ノット内外であ勺た止おも
われる。

「創業百年の長崎造船所jによる。
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イギリスの造船技術に依存しもたれかかつてはじめてなしえたとし、う事情がか

らまりついているのである。このこと自体，当時の技術水準の実態を露呈して

いるJ(同書， pp. 66-67) として，むしろ吋常陸丸ミ企扶術低位目指標としてし、

る。しかし，ここでの問題は，先進国の技術水準との比較にあるのではなく，

日本近代造船業の発展過程に即した評価が必要であろう。と常陸丸、について，

同船の建造主任であった塩田泰介は，その『自叙伝』のなかで次のように述べ

ている。 r ト京宇命ぜιれてその議(常時丸建造筆者注〕に与ったのであ

るが，その相談のなかで，仮令吾々に自信が充分にあるとしても，郵船会祉を

安心せしめる為には，外国人壱傭う必要があるが，どうかといふ事であった。

これは予がかねてから外国人が無くても行けるといふ事を強〈主張して居た故

に，予に相談あった事と思ふ。併し実権は委ねない，助言者として傭うといふ

事になったわけである」叫。 もちろん，工事担当責任者としての自負と， さら

に， 当時から約 50年後にものされたた回顧談ミの形式が， かれをして「外国

人無用論」を語らしめた事情は充分考慮にし、れるべきであろう。事実，建造過

程では，銃鋲が一部不完全で，ロイズ検査員から打ち直しを要求されたという

事例もおこっている。しかし，それまで最大1，500GT級の建造能力・経験し

かもたなかったわが国の造船業が， ιのミ常陸丸ミで，それをいっきょに 6，000

GT級まで高めたのであって，すくなくとも船体工作技術は， とれによってか

なりの水準まで高められたことが知られるのである。

一方ミ常陸丸ミでは全面的にイギリスへ依存した設計技術も νその後， ミ諏

訪丸ミミ加賀丸ミな1:'4隻の同型船(明治32-36年竣工，建造はし、ずれも三菱長崎

造船所)に，逐次，部分的修正を加えることで自立化の方向へむかし、， ミ賀茂

丸型ミ〈三菱， 4 隻~三島丸型ミ(川崎 2 隻) 8，500GT級貨客船を経てミ天

洋丸型ミ (三菱， 3隻)で完全にそれを達成した。「世界有数の大客船J13，500 

GT，最高速力 20.6ノヅトの天洋・地洋・春洋の 3姉妹船は，わが国造船技術

の世界水準への到達壱示すものであった。このミ天洋丸ミの竣工とおなじ明治

11) 塩田春介「白叡伝Jp. 1360 
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41年，三菱長崎造船所に完成した船型試験水槽 (ExperimentalTank)で，ま

ず，高速大型船の最適船型の研究が開始され，また，経済速力の理論ならびに

実証的研究が実施されるにし、たったことも町， 造船技術の自立化，とくに設計

技術の確立を示す重要な指楳である。

いまひとつ，船型の大形化とならんC:. 明治 30，40年代壱特徴づける事象

は，特殊船建造技術の発展であった。三菱，川崎の大型船にたいし，特殊船の

建造を主導したのは大阪鉄工所で，それは，工場の立地条什とその規模や個人

経営による資本の制約などから「中・小型船のほか，とくに波探船，浅吃水船，

捕鯨船，トローノレ船その他特殊船の製造lご意壱注」町がねばならなかったという，

主として経営上の配慮から出たものであれまた，その技術も，かなりの部分

が外国船の模倣ないし外国人技術者の指導，外国特許の取得などに拠ったが，

この時期，特殊船分野が拡大し，造船技術の新分野が開拓されたことの意義は

すこぶる大きい。たとえば，中国大陸沿車および河川航行用の大型浅吃水船，

銅製 tロール漁船や流網漁船，鋼製ノルウェ一式捕鯨船などの建造技術は，船

体構造の改革や，小型船の近代化にみるべき成果をあげたのである。

N 造機技術の発達

さきにも指摘したとおり，舶用機関はわが国でもっとも早〈発達した原動機

であるが，明治期における商船用汽機の代表的タイプとされる三連成往復動式

蒸気機関(三段膨張のレシプロ目=;/ジン)が， 輸入から国産に転じた第 1号機

は， 明治 23年のミ筑後川丸ミ用主機一一γ りングー径 15吋x23吋 X39吋，

行程 30吋，出力 472IHP (実馬力)ーーであった。以後，ニ菱造船所，川崎造

船所，大阪鉄工所の三者が， おおむね 300ないし 500IHPの三連成機関を製

作したが，明治 31年にいたわ「其形式馬力等に於て未曾有のものにして，而I

かも其精巧なることは，当時欧米先進国の製造に係るものに比して，遜色なか

l2) r三菱重工繋株式会社史Jp. 374。
13) 目立岩船株式会社ぞ十宜年史Jp. 62。
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勺しものにして， 実に我国に於ける画期的なもの」明といわれたミ常陸丸ミ用

主機一ーシリ yダー径 20"x 33%" x 56ぺ行程48ぺ出力1.924IHP-ーが三

菱造船所で完成した。これを契機に，商船用主機は漸次大型化，高出力化へむ

かい，明治 36年のミ H光丸ミ (5，539GT)の主機は，ジリンダー径 31"x 51" x 

85勺行程 54勺 1基で出ゴJは 6，694IHP に達した。最高速力も， ミ常陸丸ミ

( 2基合計出力 3，847IHP)の 14，18ノットにたいし，ミ日光九ミは 17，76ノヅト壱

記録している。もっとも，商船では，機関。大型化，船舶の高速化のみが技術

発展の指標ではない。むしろ，積載量の増大，燃料費の低減が船体ならびに機

関設計の重要なポイ y トとされ， 船舶のいわゆるミ経済性b 換言すれば運航

採算の向上が造船技術の中心課題となる。わが国の造船技術も，明治末期から

この方向をたどう，明治末のた熱田丸ミ(三菱).ミ三島丸ミ ()II崎)-8，500GT

級貨客船一一周の主機はγ リ:/1'.ー径 25"x 41，%''' x 69"，行程48"， 2基の合

計出力 9，000IHP.速力17.00ノット，つづく大E初年のと諏訪丸ミ〔三菱).ミ八

阪丸ミ(JII崎)一一11.000GT級貨客船 用では 28"x 47" x 79"，行程 51ぺ 2

基合計出力 11.000IHP. 速力 16，50ノットで， 船型， 速力にた経済性ミを追

求しつつ，それに対応した汽機の大型化が進んでいったのである。さきにあげ

たと常陸丸ミ用主機は，設計図面をイギリスから購入し，製作にあたってもイ

ギリス人技術者の助言壱仰いだが，その後はすべて国内技術によったもので，

ことに，日露戦争後における V'Yプロ-=-/'::://'製作技術の進展は顕著であっ

7こ。

一方，汽纏 主としてス三ッチ・ボイラーーの高圧・大容量化も進み，明

治 34年の b大貞丸ミ (2.7BOGT.， 三菱)用スコッヲ・ポイヲ以降，従来の自然

通風にかわって強圧通風の採用が一般化した。 さらに， 明治 30年代の後半か

ら，三菱・川崎の荷造船所で艦艇用の官原式ならびに艦政本部式ウォター・チ

ュープ・ポイラの製作が本格化した。

しかし，舶用機関で，技術の自立化を特徴づ吋る事象は蒸気ターピ戸の国産

14) 造船協会編「日本近世造船史Jp_ 679Q 
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化であった。明治 36年，パーソンス，カーチス，ラトー， ウェスチングノ、す

ス・パーソンス式などの代表的蒸気ターピγが，あいついでわが国の特許を取

得したが，翌37年，まず三菱がパ ソyス式ターピンの，ついで 40年には川

崎がヵーチス式ターピYの製作権を獲得し，製作壱開始した町。 41年に三菱長

崎造船所で竣L したミ天洋丸ミミ地詳丸ミと通報艦長最上ミ 〔ノミーソン7-式)， 

同年，呉海軍工廠で進水した戦艦ミ安芸ー 巡洋戦艦ミ伊吹ミ (カーチス式〕に

はそれぞれ輸入ターピY が搭載されたが!三菱では義勇艦とさくら丸ミ用 9，000

SHP (軸馬力)パーソンス式ターピン 国産第 1号機! をはじめと Lて，

一方の川崎では戦艇と河内ミ(樹須賀海軍工廠建造1用 25，000SHPカ チス式

ターピy害発端として，犬正4年末までに，三菱は商船用(義勇艦をふくむ)16 

台 60，300SHP，艦艇用 14台 154，500SHP，計 30台 214，800SHP，川崎は商

船用(義勇艦のみ)3台 12，200SHP，艦艇用 15台 140，600SHP，計 18台 152，

800SHPの製作実績をあげた。その間，三菱壱例にとると，明治 45年のミ矢

甥|ミ用主機までは直結式単、ンリ Y ダー低速ターピ y であったが，大正 2年の

た安洋丸ミ用主機以降は歯車減速装置を採用し，ターピ Yの形状を小型化する

とともに，性能の向上にいちじるしい成果壱おさめている。もっとも，それら

の技術はすべてパーソ γス社のものであり，いまだ導入技術にわが国独自の設

計改善壱加える域には達していなかったが，工作技術はすでにみずからのもの

となっており，第 1次大戦のまえに，ターピ yをふくめて原動機製作技術の自

立化がはたされたのである。川崎の場合も事情はほぼ同様であった。なお，両

社は， さらに進んでディーゼノレ機関の製作を企図し， 川崎は明治 44年にドイ

ツのマン社 (MaschinenfabrikAugsburg Nurnberg A. G.)とエュ ノレムワレグ型 2

サイグノレ単動および複動機関の製作権取得契約を締結，三菱も大正元年にディ

ーゼノレ機関研究のため技術者をイギワスへ派遣したが，その試みは，第 1次世

界大戦で中断し，実現は戦後にもちこされた。

15) 山崎俊雄「技術史J (日本現代史大系)p. 64。そのほか， r創業百年の長崎造船所J; rJlI崎重

工業株式会社社史」参照。
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一般的にし、って，造船業における造機部門とは，舶用主機・補機のほか，陸

用原動機，産業機械，鉄道車両，橋梁，鉄骨，グレー Yなどを含むものとして

理解されてし、品。ここで，それらの造機技術を詳述するいとまはないが，さき

にも指摘したごとしわが国の造船業は，鉄鋼業，機械工業など，その基礎と

なるべき産業に先がけて生成，発展したところから，生産手段の大部分を外国

よりの輸入に依存し，一部を自製するという条件を，出発のときから担ってい

たのである。それが主ず，兼業kしての造機部門壱多様化さfせる根本的な理由

であったが， さらに， 造船市場の狭障さーーすくなくとも明治 30年代のなか

ばころまでーーと不安定さが，造機部門を副業として拡大する方向へむかわせ

た。いまひとつ，舶用原動機と陸用原動機，船殻と大型鉄構物との，あるてい

どの技術的共通性が，いわる「陸上部門」への進出を可能にし，それがまた，

造船技術を総体的に高める結果をもたらしたのである。そうした意味で，造機

技術の発展は，造船業そのものの発展に直結する重要な役割を演じたものとみ

ることができるのである。

V 海軍との技術的関係

わが国近代造船業の創成期において，海軍=横須賀製鉄所のはたした指導的

役割はきわめて大きい。ところが，一方では，民間における造船業発達の見通

し，他方では，いわゆる「軍器独立」の要請から，明治 32年 5月 11日の I海

軍省告示第十四号」明をもって，従来淘軍~廠が実施してきた商船の造修事業を

打ち切ってのちは，逆に民間造船所が艦艇の建造を引受け， i海軍工廠の措足

的外業部門として， その準軍事ーじ業的地位と役割」町を担うこととなった。民

間における艦艇建造の晴矢は石川島造船所の砲艦鳥海(鉄製・ 624Dis. T 胡

16) 従来海軍造船廠ニ於テハ民間ュ於ケノレ船翼其他ノ施設猶未タ十分ナラサリシ為一時ノ便ヲ計

リ其依托ニ応会海軍ニ属セサル船舶ノ{塵理等ヲ施行シ来リタルモ現今=在テハ民間ニ於ケル船渠

並ェ造船工場ノ設備整頓ジタノレモノ砂ナカラス最早其必要ヲ認メサノレニ至レリ依テ自今晦軍造船

廠ェ於テハ帝国海軍艦船ニアヲサノレ船舶ノ入実修理等ヲ施行セス J (r法令全書」明治32年，
中巻， 5月I p. 286)ロ

17) 小山弘億「日本軍事工業発達史」 汀日本産業機構研究Jp. 127)。



日本近代技術史のー研究 (93) 93 

表 5 明治期・民間造船所における艦艇建造状況

ニ一一会一庁「喧T孟畦きI王可王|浦賀船渠
3 隻 Dis.T 9隻 Di固73T8 隼 Dis.T 隼 Dis.T 霊Dis.T 

水雷艇 284 

潜水艦 2 238 

砲 艦 2 1，498 1 624 

通報艦 1 1，350 

駆逐艦 6 3，055 5 1，880 2 760 2 760 

巡洋艦 1 4，950 1 4，400 

巡洋戦艦 1 27，500 1 27，5日D

計 12 37，139 21 36，251 2 760 1 624 2 760 

(注) 巡洋戦艦は明情44年担士。

「明治工業史J<造船編〉より作成。

治21年12月竣工)で， もっぱらイギリス人技師アーチポノレド・キYグの指導によ

ったものであれこの例に準じて，三菱でも， 28年 12月，海軍省にたいして

艦艇建造の下命を要請しているがlet 民間造船所の艦艇建造が木格化したのは

日露戦争の時点からである。表5は，明治期の民間における艦艇の建造高をし

めしたものであるが，民間造船所といっても，ほとんどが三菱と川崎に集中し

ている。それが，両者の技術と設備にもとづくものであったことはいうまでも

ない。 4館

明治期における艦艇の建造方式は，まず，海軍側の技術者とともに民間造船

所の技術者をも海外に派遣して先進造艦技術を習得させ，主力艦は艦政本部の

設計←一一これにも民聞の技術者が参加した一一一忙したが巧てとりード・ジヅ

プミ壱砲煩，甲板などの兵装工場をもっ呉海軍工廠が担当，同型艦を横須賀工

廠と三菱・川崎の両造船所が建造したのである町。 この場合，海軍側でもっと

も進んでいた造兵=兵装技術開は，民間造船所における商船建造とはほとんど

無関係であれ民間側で艦艇建造を通じて海軍から吸収・利用しえたものは，

1副 「三菱重工業株式会社史Jpp. 44-450 

19) 八木彬男「明治時代の呉及び呉海軍Jp. 920 

2ω 一等巡洋艦ミ筑波ミ(明治40年呉工廠で竣工)の「兵器は我海軍当局の計画及び製造に成り，
兵器独立の突を挙げ，海軍砲煩史上に一紀元を国」したものとされる (i明治工業史」 ω〈兵編〉
p. 124)。
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表6 明治16-40年，東京帝国
大学工科士学造船学科卒業生
の就業状況

就 業 先

海軍技術官 42人

逓 信省技師等 23 

農商務省技師等 4 

民有造船所技術員 7日

汽船会社監督員 15 

設計監督業及商業 5 

教 員 7 

そ の 他 17 

Z十 191 

造船協会編「日本近世造船史」
p. 915"， 

信 99岩第 1号

せいぜい配管や電装の技術ていどにすぎなかっ

た。海軍工廠は民間造船所にくらべてたしかに

大規模な設備を擁していたが，技術者は，かな

らずしも海軍に集中していなかった事情が表6

均三らうかカずえる。

もともと「戦闘性」壱追求する艦艇と I経

済性J壱重視する商船とでは機能と構造に大き

な差異があり，技術上の重点もとうぜん異ヮて

い '.¥0その端的な例として「宮原式汽健Jをあ

げるこ kができょう。宮原三郎発明(明治30年)

の水管式汽健は「日本造機技術史上の画期的な

創製j と評価され，事実，造艦技術独立達成の

指標とされる戦艦と薩摩ミ〔明治43年横須賀工廠で竣ヱ)をはじめ多〈の犬型艦艇

に装備されたが，表7にみられるごとく馬力あたり燃料消費量が過大であった

ため， た桜丸ミミ梅が呑丸ミミ榊丸ミの 3義勇艦町のほか，運航採算を重視する

一般商船にはほとんど採用されなかった。限られたスベースで大出力を要求さ

れる艦艇用ポイラとしてのみ，それは「画期的な創製Jであったのである。大

正にはいって商船にも水

管式ポイラが採用される

ようになったが，その技

術はミ宮原式ミやミ艦本

式ミではなく，ノミプヨツ

グ，ヤロー，グラーク・

チャップマ Y などから導

入したものであった。原

表7 スコッチ汽躍と宮原式汽憾の燃料消費量比較

総トン数

汽機

馬力

最 大速力

汽憾
1時間1馬力に対

二土予燃料温萱量一

戸五五寸桜 丸

5，538GT 

レンプロ三連成

6，780IHP 

17，77kt 

スコッチ汽催

ト 61折

3，204 GT 

3 軸タ-l:::~Y

8，732 SHP 

21.18 kt 

宮原式汽健

2・56肝

「創業百年の長崎造船所Jおよび，富永祐治「交通における
資本主義の先達」審問。

2[) 平時は台湾航路に使用 L，戦時rは!土に宍吋砲三門及十二肝砲大門を捕え!其快速力

を利用して，海上の偵察7!af迎還の怪務に当らしめんとするもの J (r日本近世造船史Jp 

617)" 
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動機部門についていえば，特許権購入の関係もあって，民間造船所が技術導入

したターピγが艦艇に使用され，むしろ民間側が主導的な役割をはたしたので

ある。

民聞の大規模造船所は，艦艇，機関の製作とその修理のほか，ことに戦時に

あっ 1は，軍用船の建造や兵器の生産にもあたった。したがって，民間造船所

が海軍工廠の「補足的外業部門Jであったこと，また，艦艇の建造，機関の製

作が造船業発展の 支柱であったことは積極的に強調すべきである。しかし，

「補足的外業部門」なるが故に，海軍側の必要から，海軍側の指導によって民

間造船所の技術水準が高められたとする見解は妥当性を欠くものといわねばな

ιない。また，おなじ「船をつくる」技術でも，造艦技術と造船技術とでは重

点のおきどころに大きな相違があり，基礎理論は別として，造船技術の近代化

過程において両者が分化してゆく点も強調されるべきであろう。

百 造船設備の拡充

船舶の建造工程は，概略，設計現図ー罫書一機械加工 境鉄一組立ー進水

一犠装一試運転(ここでは，第2次大戦後の溶接 プロヲグ建造法は問題としない)

であれそれに汽機，汽健，補機類の製作がともなれこれからみて，造船業

の主要設備は，金属工作機械，プレートファーネ0'，アングノレファー不ス，プ

レスなどの曲げ加工設備，船台とクレーン，厳装岸壁と修繕用のドック，造機

部門の鋳鍛造設備などがあげられる。

もちろん，わが国の造船業が出発のときからこれらの施設を完備していたわ

けではなし明治初期， I買船主義」の支配「にあっては，船舶・機関修理の

ドックと工作機械が主体設備であった。民間で最大の規模をもっ長崎造船所で

さえも「当時場内特に造船工場の設けなく修理事業の傍新造の業を為す姿なり

しも，此三船(明治21年，大阪商船より受注した h筑後川丸ミ型 600GT級銅製汽船

3隻一筆者注)建造の為に立神船渠の南に於て造船工視を新設し多少の造船機

械を装置」したていどで， I常陸丸の工を起す迄(明治29年6月起工一筆者注)に
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は未だ造船事業の名を下すの域に達せずJ22
lという状態であった。この設備の状

況と関連して， i明治 25年頃と恩ふが，水谷氏(水谷六郎，当時三菱造船所副l支

配人筆者注)から本社では金が余って投資白的物が無いと云われた事がある。

丁度其時分，川崎造船所を売るとし、う話があって，先方は 70万円を望み， 三

菱では 50万円が適当であるという事で不調に了った」との懐古談がある問。 JII

崎造船所の 70万円は，三菱が長崎造船所の払下げをうけた価格9万 1，017円と

比較してたしかにと高価=であるが，長崎造船所の設備を旧態のまま放置して，

他に投資物件を求めたととは，とりもなおさず，その段階における技術水準の

低位を物語っている。周知のごとしこの三菱と川崎，それに，いまひとつ，

石川島造船所は，官営払下げの工場である。 iタダ同然」といわれる廉価で払

下げられた設備が，受取側にとって大きな意義をもつものであったことは否定

しえない。たとえば，石川島造船所の場合，払下げ設備中の製曜用ポ Yチング

マシ:/，ベyディ Yグローラー，鋳造用キューポラ，ラジアノレグレーン，工作

用施盤，平削盤，研肖j盤などの諸機械は「し、ずれもイギリス，アメリカ，フラ

Y ス.オラ:/stなどの欧米先進諸国の製品で，当時としては最新のものJであ

り，これによって， 同所は「民間造船所として明治 10年代に， わが国一流の

機械制工場となることができたJ2
0 とされる。しかし，官業払下げの設備には，

おのずから限界があった。三菱では，すでに，明治 20年の時点で， i長崎造船

所付属之諸機械ノ、頗ノレ旧様ノ物ニ γテ機械類日新之今日改良ヲ加へλ 此姿ニテ

因循姑息歳月ヲ送居候テハ三五年ヲ出丸γ テ衰頚維持スへ可ヲサノレノ有様ニ立

到ノレ可ク…ー弊社今日ヨリ機械ヲ改良γ鉄船ヲ建造J5)すると声明し亡し、るが，

明治 28年末， はじめて 6，000GT級の大型外航船ミ帯陸丸ミを受注したとき

は，造船・造機施設拡充のため大規模な設備投資壱必要とした。明治期におけ

るわが国造船業発展のもっとも大きな指標とされるミ常陸九ミは，もはや「官

22) r三菱長崎造船所史Jp. 500 

23) 塩田署介「自叙伝Jp. 1900 

24) r石川島重工業株式会社108年史Jp. 225。
25) 三菱重工業株式会社史Jpp. 39-40υ 
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業払下げ」の恩恵によってではなく，三菱自体の資本投下によって完成をみた

のである。

このミ常陸丸ミ以降，三菱はひきつづいて設備の拡充壱進め， 36年には第2

船台 (65日現)，第3船台 (520吹)を新設し， 38年には第 3船渠 (728唄〕壱築造，

45年には巡洋戦艦ミ霧島ミ建造のため弟 1船台を 767択に拡張し，同船台にガ

γ トリー・クレーンを付設している。また，このような経過に対応して，鋳鋼，

鍛冶，木型，現図，起重機などの造船関係設備をととのえるとともに，電機，

機械，組立，製健，ターピ y工場など造船関係設備の新設・拡充を進め， I欧

米諸国における屈指の開業者に比較するも， 敢て遜色なき犬造船所となるに

雫 J26)った。一方，日露戦争前は 2，000GT級船舶の建造能力にとどまっていた

川崎造船所も，明治 35年の第1船渠 (430唄)完成につづいて， 38年か ι41年

の聞に第 1 (533択)，第 2 (579~) ，第 3 (664呪)，第 4 (784吹 ガY トリー・

クレー Y付設)の 4船台を新設，あわせて機械，組立，鍛冶，現図，焼鉄の諸工

場を竣工させ，三菱の独走を急追して，明治末には長崎造船所に比肩しうる大

造船所に成長した。 さらに， 三菱は明治 38年に神戸造船所，大正3年に彦島

造船所を開設， 川崎は明治 39年に運河分工場を新設ー-40年兵庫分工場と改

称ーーし 40年から 41年にかけて鍛鋼品，鉄道車両の生産体制を確立してい

るo

三菱・川崎の両企業にたいして，石川島造船所は，資本国と技術面の制約か

ら造船部門の停滞がめだち， I・・明治末年には日本における三大造船所の一

つにかぞえられるまでに至った」町とその I社史」が白評している大阪鉄工所も，

設備はニ菱・川崎にくらべてはるかな低位にあった。同所は， 明治 44年に因

島船渠株式会社壱買収して事業を拡大し，大正2年には 3，000G'1級貨物船2

隻の建造に着手したが，範多竜太郎の個人企業としてはそれが限界 Cあれ大

正 3年 4月，大阪商船の資本参加によって株式会社に改組している。大阪鉄工

26) 工学金編「明治工業史J <造船篇>P， 296， 
27)日立造船株式会社七イ五年史Jp_ 96" 
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所が設備の面でも三菱・川崎に追随しうるようになったのは第 1次世界大戦以

降である。明治期の造船業における三菱の圧倒的優位と川崎のそれにつぐ地位

の確立がなにによってもたらされたかは前稿同で明らかにしたが，この設備拡

充の過程からも，造船技術の自立化が，その両者によって主導された事情壱充

分うかがうことができるであろう。

1'[ むすびにかえて

以上述ベた土おし わが国の近代造船技術1;]:， 幕末以降， 先進技術の直接

的・間接的導入・摂取によって進展をつづけ，明治末期にいたり，船体設計・

工作，機関製作をあわせてほぼミ自立化ミを達成した。しかし， くりかえして

いえば，ぞうした造船技術の自立化は，わが国造船業の，いわば頂点に立つ 2..

3の造船所のみについてみられることであって，この段階においても，底辺に

は，木造帆船の建造に従事する圧倒的多数の小造船所が存在していたのである。

それをふくめた造船業全体の技術水準をいかに評価すべきかという点壱，犬正

期以降における造船技術発達過程の具体的究明とともに，今後の課題としたい。

木稿の記述は， 拙稿「日本近代造船業の展開J(堀江保蔵教授退官記念論文集

「海事経済史」所収)と重複するところがあるが，ここでは，技術史の視角から，

それよりもやや詳しく論述した。あわせて恩師堀江保蔵教授から受けた学思

の万分のーにも報えればとおもう。

28) 拙稿「明惜期信船政策の意義とその劫探J，社会桂済史学』第32巻第1号。




