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1. 緒  言 

 来福丸は、第 1 次世界大戦(以下 1 次大戦 or 大戦)の終結直前

の 1918 年 11 月 06 日に川崎造船所神戸工場で竣工した 5,857GT

の貨物船である。当時同造船所で、ストックボートとして 95 隻

という大量建造船が建造されたが、その内の同型船 75 隻の中の

1 隻である。 

 同船は、起工から 30 日で竣工して、当時の米国の記録を抜く

世界短期建造記録を達成した。鋲接船である事、又初めてのブ

ロック建造採用例として特異な事例である。 

 また、当時の我が国造船界は造船用鋼材の禁輸を受けて、米

国から造船用鋼材の供給を受ける見返りに建造船を輸出する日

米船鉄交換契約を締結した。川崎造船所が最も多くの該当船を

建造のしたその船舶に属する船である。この様な状況は、世界

大戦による世界的造船ブームによって発生したもので、発展期

を迎えていた日本造船の飛躍を加速した、然し、又その反動も

大きかった。 

 既に百年を経過した事例だが、関係事項を纏めて紹介する。

―以下の()内の M,T,S は夫々明治、大正、昭和― 

 

2. 来福丸の概要 

2. 1 船舶要目等 

 75 隻のストックボートの第 1 船は第 1 大福丸*で東福丸は第

30 大福丸（当初の船名）に当たる。 

 

船名 : 来福丸、造船所 : 川崎造船所、船種 : 貨物船 

所有 : 川崎造船所船舶部、後に川崎汽船、更に 

国際汽船(1920 年 T9) 

総トン数 : 5.857 ton､    載貨重量 : 9,081.9 ton 

長さ : 117.35m(385 ft-0”)、型幅 : 15.54m(51ft-0”) 

深さ: 10.97m (36ft-0”)、 

喫水 :  8.263m(27’-1.33”). 

起工 : 1918(T7)10.07、    進水 : 1918(T7)10.30 

竣工 : 1918(T7)11.06―― 起工から竣工まで 30 日。 

                   当時短期建造世界記録 

喪失 : 1925(T14)04.21 ｶﾅﾀﾞ沖大西洋, 41°32′N, 61°41′W 

主機 : 三連成ﾚｼﾌﾟﾛ機関 1 基 1 軸・3,776 IHP 

航海速力 10.5 ﾉﾂﾄ、乗員 38 人、同型船第 1 大福丸型 75 隻 

*第 1 大福丸は総トン数 5,869, 載貨重量 8,978t 

主機馬力 : 4,000IHP。後続同型船も若干相違するが、基本的には

同型船。 

2. 2 配置図 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.1 Profile, plan of N0.1 Taifuku Maru, sistership of Raifuku Maru, 

近世日本造船史付図より 

 

 

 

 

 

 
 

Fig.2 Raifuku Maru, Sea trial, 30 days after building start 

海上試運転の来福丸・建造 30 日後.――Fig.4 の写真より

続く 30 日後 

 

3. 設計と建造 
3. 1 設計 

 「来福丸」は、前記(2.1)の様に 75 隻を量産した第一大

福丸型貨物船の中の 1 隻で、当時の川崎造船所は、日本

も参戦した 1 次大戦による膨大な船舶需要に対応するた

め、5000 総トン・9000 載貨重量トン級の標準船型として

第一大福丸型を設計。ストックボート（造船所保有の仕

込船・仕入船）扱いで大量建造して、同盟国のイギリス

やアメリカ合衆国へ輸出していた。設計は大量生産によ

る費用と工期の圧縮を重視したシンプルな設計で、載貨

重量が比較的多いのが特色であった。 

 * 船舶海洋工学会終身会員 関西支部 K シニア 
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3. 2  30 日建造とブロック建造 
(1) 建造 
 「来福丸」は短期建造の新記録を狙って、特に急速な

工事が進められた。1918 年（T7）10 月 7 日に川崎造船所

の神戸工場で起工すると、500 人以上の工員を投入して昼

夜兼行の作業が行われ、23 日間で船体が完成して 10 月

30 日午前 6 時には進水式にこぎつけた。艤装も 6 日間で

完了し、30 日目の 11 月 5 日には無事に試運転を終えてい

る。船台横にリベットや鋼板などの資材を並べる徹底し

た準備に基づく作業であった。「来福丸」以前の船舶の短

期建造記録としては、ベスレヘム造船(米)が同年 7 月 4 日

に起工して 8 月 4 日に進水させた「インヴィンシブル」

（12,000 載貨重量トン級）が 32 日目の進水で世界最速で

あったのを、「来福丸」の記録は一挙に塗り替えた。両船

の大きさの違いを考慮しても、なお「来福丸」の建造速

度が上回っている 5)。 

Fig.3 には竣工時ベースで各年の竣工隻数と英国・米国

の鋼材輸出禁止時期を併記して示す（進水時ベースの

Fig8 参照）。 

 
Fig.3  Raifuku Maru Series , building day of each vessels 

 
(2) ブロック建造 
 我が国におけるブロック建造方式は、第一大福丸型シ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig.4  Raifuku Maru under  Construction. 

 

リーズの建造に於けるストックボートの大量建造におい

て部分的に採用されている。接合は完全な鋲接であるが、

大幅にサブアッセンブリを採用し現在のブロック建造法 

を行っている。同型船を同一造船所で建造した為、施工

の利便と工員の熟練により船舶の急需に応ずることが出

来、又昼夜兼行工事を行い建造期間は著しく短縮された。

4),5) 
(2) 船台上経過写真 

 Fig.4 は川崎造船所「第 4 船台 N」における来福丸の起工後 23

日で進水に至る船台上の過程写真で、30 日に試運転(Fig2.)の後、

竣工し 30 日建造の世界記録となった。「川崎重工業 60 年のあゆ

み」川崎重工業 昭和 31 年 10 月より 

(3) ガントリークレーン、現場親方の海外研修 

 大福丸シリーズ第 1 船は第 1 次世界大戦さ中の 1916(T5)2 月 7

日に起工されたが、これより遡る事 5 年、川崎造船所は金剛型

戦艦 3 番艦「榛名」を民間造船所として最初となる 1912(T1)3 月

16 日に起工している。この為に川崎造船所は同社の第 4 船台を

改修し以後長く神戸港のシンボルとなるガントリークレーンを

ドイツより輸入して整備した(1912(T1)12.11 完)。これと併行して、

現場親方 17 人を含む技術研修ｸﾞﾙｰﾌﾟをヨーロツパに派遣してい

る。鋲接効率を大幅に改善した最新のニューマティックハンマ

ー等の取り入れ、日本人体格に加重な装置の改良工夫が加えら

れたとされるなど、漸く建造技術は世界レベルに達したいたと

みられる 3),4),7)。 

 
4. 日米船鉄交換契約 

4. 1 第 1 次世界大戦と造船業の躍進 
 日本も参戦して戦勝国となり、戦場を遠く離れて被害

も少なく、大戦による船腹需要の高まりで日本の造船業

は大きく躍進した。Fig.5 に「1900～35 年の日本船舶建

造量 GT の推移(対数目盛)」10)を見ることが出来る。加

えて 1913 年末/1918 年初の日本造船業の比較実績 9)」に
拠れば、（分子/分母は 1913 年末/1918 年数値） 

「造船業者 5/52、造船工場数 6/57、船台 17/157、 
職工数 26,139/107,260 人、建造 GT : 51,525/626,695」 

という大幅な増加となっている。 

 
Fig.5 Ship production in Japan,1900-1935. 

 

4. 2 世界鉄鋼生産量と日本の外国依存 
 明治新政府の造船奨励法(1896.M29.3)もあり、明治初

年から海軍工廠と共に、三菱・川崎を始めとして造船業

は工業発展をリードし、4.1 に示すて発展を遂げてきた。 
然し、それに必要な鉄鋼生産は微々たるもので、八幡

製鉄所の出銑が漸く軌道に乗ったのは 1918 年頃といわ
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れ、第 1 次大戦までも造船用鋼材は殆どが輸入で、殆ど

は英国・独逸からであった。日本が鉄鋼製造量で大きく

伸びるのは造船建造量と同じく第2次大戦後にすぎない。 
Fig.6 に世界の粗鋼生産量推移 1880～1972 年、Fig.7 
に 1917 年における製鋼量、国内需要量をしめす。 
 

 

 

 鉄鋼生産量 
 第 1次世界大戦に 

  

4.2 日米船鉄交換 
 「アメリカの鉄の輸出       Fig.7 Steel Production          

                             1917.America,Japan, etc 

Fig.6 Steel Production 

 
4. 3 英・米の鉄鋼禁輸 

(1) 鉄鋼輸入と鈴木商店――日本造船が造船用鋼材の殆

どを輸入に頼っていた中、一手にそれを取り扱っていた

のは鈴木商店で、特に川崎造船所使用量の殆どが同店経

由であった。鈴木商店は 1894(M27)に神戸に開業、以後発

展して総合商社的となり、1917 年の売り上げ鈴木商店 15

億 4 千万円、三井物産 10 億 9.5 千万円 11) 又、1919-20

年の売り上げは 16 億円、三井物産 10 億５千万円と三井

物産、三菱商事をも上回った。第 1 次大戦の世界景気の

中で三国間貿易を巧みに利用した鉄・小麦・船等で急拡

大した。 

(2) ストックボート――4.1 などに示す大戦中の世界的な造船所

ブームの波にのり川崎造船所は当時の標準船と目される

5,000GT(9,000DWT)貨物設計を中心に大掛かりな見込生産を開

始した。第 1 大福丸を第 1 船として 1916(T5)より 1926(T15)年ま

で計 96 隻 558,694GT が量産された。た。これは、同社がこの期

間に建造した商船 106 隻(597,068GT)の 94%に相当するものであ

った。 

このストックボートは、大戦中公共の波に乗り、32 隻が建造中

に売買契約が成立した。Table 1 には、各 DW 型貨物船の進水ベ

ースの建造隻数実績を示す(川重資料)。 

 

Table 1 Stock-boat building,1916～1926 
 

 
 

4. 3 英・米の鉄材禁輸と日米船鉄交換契約― 

 大戦を受けて英国は 1916 年(T5)4 月、米国は翌 1917(T6)年 8

月 2 日に鉄材の輸出を禁止した。大戦の造船ブームに沸く日本

造船界と、鋼材輸入を一手に取り扱っていた鈴木商店は窮地に

陥った。打開の為の船鉄交換の政府間の交渉の失敗、代わりに

民間による鈴木商店の支配人金子直吉と川崎造船所社長松方幸

次郎等の努力の末、船鉄交換契約(1 次、２次)が成立した。以下

に摘要表を示す。 

 

Table 2 Japan/America SHIP/SEEL Exahange Agreement 

 
  

25 万 ton の鋼材を輸入すれば、当時の貨物船約 60 万

DWT の新造船が建造可能 5)なので、25 万 ton の見返り船

輸出しても、我が国は相当な利益を得たこととなる。 

 

5. むすび 

 「30 日建造世界記録を樹立した来福丸」、「75 隻同型船

の第１大福丸シリーズを含む全 96 隻の大量建造」と、そ

の背景となった「日米船鉄交換」の主に 3 項目について

概要を示した。次の 2 点を加えて、結びとする。 
1).溶接船について――来福丸は鋲接船だが、日本最初の全溶接

船は、外国に 1 年遅れで三菱長崎造船所で建造された港内従業

員通船「諏訪丸(421GT)」である。電気溶接実施機運は高まって

いたが、溶接に対する信頼度は依然低く、局部的に採用するに

とどまっていた。4) 

2).第 1 次世界大戦後の混乱――大戦による大造船ブームの中で

ここに述べた来福丸、大量ストックボート建造は技術的な成果

であるし、「日米船鉄交換」は造船界にとって大きな経済的な

貢献をはたしたが、大戦後に起こった反動としての昭和恐慌に

集約される経済低迷影響も大きかった。ここでも次の 2 点をあ

げる。その 1 は、世界的な規模に発展し活躍した鈴木商店の破

綻である。1919(T7)11 の鈴木商店焼き討ち事件、1927(S2)3 鈴木

商店破綻・清算、同年 4 月 2 日に遂にその姿を消した。然し、

その後には日本を代表する多くの企業群(日商、播磨造船、神戸

製鋼、帝人 etc)と人材という貴重な遺産を残した。又、川崎造船

所も川崎汽船を創設したが松方社長交代という代償と数年に及

ぶ回復期間を余儀なくされる事となった。終わり。 
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