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　1770年代にワットが改良した蒸気機関は、それまで人力に頼っていた工場や農業用ポンプの動力、
輸送機関の推進力として活用され、文字通り産業を革命へと導きました。海では石炭を燃料とする蒸気
往復動機関（レシプロエンジン）の登場によって舶用分野が発展。貿易の広域化とともに、もっと多くの
積荷を載せて高速で走る大型船へのニーズが高まります。1850年代、蒸気を1度で膨張させる単動
式に代わる複動式レシプロエンジン（二段式）がイギリスで誕生すると、推進装置も外輪からスクリュー
式へと進化し、航行距離や操作性も大幅に向上しました。
　片や日本での蒸気機関の利用は、その舶用から始まったといわれています。1800年代前半、外国の
船が日本近海に現れるようになり、さらに1853年の黒船来航が決定的な要因となって、海洋防備に危
機感を抱くようになったことがきっかけでした。なにしろ全長75m超の黒船に対し、日本は全長20mほ
どで帆柱一本の千石船が最大の時代。世界との差に衝撃を受けた江戸幕府は、大船建造禁止令を解い
て洋式船の建造をスタートし、イギリスなどに人を派遣して技術を吸収しました。
　明治に変わって諸外国との貿易が盛んになると、1871年にフランスで初めて船に用いられた「三段
膨張蒸気往復動機関」が導入され、約半世紀の間、主流となります。これは気圧差のある3つのシリン
ダが直列に並ぶ複動式エンジン。ボイラで作られた高圧の蒸気は一段目（写真左手）のシリンダに送られ
てピストンを往復運動させ、二段目へと排気されます。ここでも同じ仕事を行い三段目へ。こうして順次
クランク軸を回した後、コンデンサに導かれて水に還り、再びボイラに供給されるという仕組み。単動式
の1.5～1.8倍の馬力をもち、シリンダはコンパクト、煙突の数も少なく振動や騒音が小さい、夢のよ
うなエンジンだったのです。国産第1号は1890年、日本最初の鋼製汽船として知られる筑後川丸に搭
載されました。以降国内でも生産が進み、そのうちの1基は今も東京海洋大学百周年記念資料館にほぼ
完全な形で残されています。
　その後、さらに燃費がよくメンテナン
スも容易な蒸気タービン機関の登場によ
って、20世紀初頭まで続く併用時代を
経て、昭和20年代前半に建造された
2000トン級貨物船を最後に三段膨張
蒸気往復動機関は洋上から姿を消しまし
た。しかし、日本の海洋時代の興隆期を
支えた主力機関システムとして、海の歴
史に今もその名をとどめています。
� （写真提供：東京海洋大学）

海洋時代を切り開いたハイパワー蒸気機関
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段膨張蒸気往復動機関」

日本で唯一現存する三段膨張蒸気往復動機関。左から第一（高圧）・第二
（中圧）・第三（低圧）のシリンダ。東京海洋大学の前身、東京商船大学 
学長だった菊植鉄三郎氏が設計し、1936年に石川島造船所で製作された
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