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第一章 はじめに 

ヨーロッパを旅していると、各国の港町に、

かつて活躍した大型帆船が復元・修復されてい

て、それを見学に訪れる若者や家族連れの姿を

しばしば目にする。彼らにとってこれらの帆船

は、経済的にも軍事的にも膨大な利益を自国に

もたらした、いわば「建国の礎」であり、その

活躍ぶりや歴史的重要性は子どもの頃から繰

り返し語り聞かされてきたのだろう。 

15 世紀半ばからの「大航海時代」の幕開けと

ともに、ポルトガルとスペインによるアフリ

カ・アメリカ大陸の植民地化と、17 世紀以降の

イギリスやオランダなどの新興海洋国による

アジア地域での東インド会社の経営は、今日の

世界秩序の基礎となる主権国家形成期を迎え

ていたヨーロッパ諸民族に、甚大な政治的・経

済的影響を与えた。換言すれば、キャラック船

やガレオン船のような地球の果てまでも航海

可能な大型帆船の開発と建造なくして、現在の

ヨーロッパの姿はなかったにちがいない。 

ひるがえってわが国はどうだろうか。古くから

日本は、漢字や仏教をはじめほとんどの先進的

な文化や技術を中国から取り入れていた。そし

て大陸から隔たった島国として、それら優れた 

文物を導入するには遣唐使船のような未熟な 

 

 

がらも外洋を航海可能な船が必要不可欠であ

った。その後、種子島に漂着したポルトガル船

がもたらした鉄砲が、戦国大名の覇権争いに大

きな影響を与え、安土桃山時代に南蛮貿易のた

め建造された航洋帆船が、海外の珍重品を当時

の支配層にもたらした。しかし徳川幕府が「鎖

国」政策を採用したため、諸外国との軍事的・

政治的緊張関係の中で醸成されていく自立国

家としてのアイデンティティーを確立する機

会を失してしまう。そして明治期に遅れて近代

主権国家の形成過程に入った日本にとって、大

型航洋船が、経済活動の上で重要な意味をもつ

ことはあっても、「建国の礎」として世界の海で

活躍する時代はすでに過ぎ去っていた。 

 

江戸時代初頭に、仙台藩主伊達政宗がスペイ

ン人の協力のもとに建造した洋式帆船サン・フ

ァン・バウティスタ号の復元船や、幕末に徳川

幕府がオランダから購入し箱館戦争で使われ

た開陽丸が、訪れる人もなく海辺に係留されて

いる姿を見るにつけ、日本の船舶海洋文化の底

の浅さを思わずにはいられない。が、それはあ

る意味、前述した理由を考えれば仕方のないこ

とかもしれない。一方わが国にも、国内輸送に
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限られていたとはいえ、独自の技術で開発・建

造された弁財船（千石船）のような優れた和船

の伝統があることも忘れてはならないだろう(1)。 

しかし洋船であれ和船であれ、明治以降日本

の近代化に果たした造船海運業の重要性への

認識が薄れつつある今日、歴史上重要な意味を

もった船の復元（再建）を目指すには、今まで

以上にその意義と目的を明確にする必要があ

ると思われる。本稿では、幕末 1855 年（安政 2

年）に静岡県沼津市戸田（へだ、旧戸田村）で

建造された西洋式帆船「ヘダ号」の復元を念頭

に、これらの問題を考察・検討してみたい。 

（註）本論文では年月日の表示は西暦を基本と

している。必要に応じて和暦（元号）を併記す

ることにする。 

 

第二章 德川幕府体制下における大型船建

造政策の変遷 

 徳川家康が政権を掌握し、1603年（慶長 8年）

に江戸幕府が発足したからといって、ただちに

「鎖国令」が施行されたわけではない。そもそ

も「鎖国」という言葉は江戸時代初期には使わ

れておらず、1690 年代に来日したドイツ人医師

エンゲルベルト・ケンペルが帰国後に著した

「日本誌」の一章を、長崎の通詞で著名な蘭学

者でもあった志筑忠雄が 1801 年に「鎖国論」と

題して訳出したことにはじまる(2)。 

家康はキリスト教が国内に広まることを恐

れてはいたが、海外との交易による利益には熱

心な人物であった。実際、1600 年に九州豊後の

海岸に漂着したオランダ船リーフデ号に乗っ

ていたイギリス人航海士のウィリアム・アダム

ス（三浦按針）を外交顧問として任用し、彼に

伊豆半島の伊東で 2 隻の洋式船を建造させたほ

どである(3)。2 隻目のサン・ブエナ・ベントゥー

ラ号は、房総の御宿海岸で遭難した前フィリピ

ン総督ドン・ロドリゴが帰国するのに貸し出さ

れ、メキシコのアカプルコまでの太平洋横断を

成し遂げている。さらに家康は、東南アジア諸

国に使者を派遣して外交関係を樹立し、1604 年

頃に海外との交易者を海賊などから保護する

ため朱印船制度を確立している。 

家康の後を継いで将軍職に就いた秀忠は、貿

易利益よりもキリスト教の排除に力を入れる

ようになり、1616 年に明と朝鮮以外の外国船の

帰港地を平戸に限定。その後、数次の海外渡航

禁止令を公布して規制を次第に強化していき、

最終的に島原の乱を契機に三代将軍家光が、海

外との通商を長崎の出島に居住するオランダ

人のみに限った（1641 年）。 

 

しばしば誤解されているようだが、鎖国体制

を補完するために「大船製造禁止令」が施行さ

れたわけではない(4),(5)。江戸幕府の発足当初、

家康が恐れていたのは、キリスト教徒の信仰心

だけではなく、かつて豊臣家の重臣であった西

国諸大名の軍事力、とりわけその水軍力だった。

秀吉の命による文禄・慶長の役の二度にわたる

朝鮮出兵のおり、多数の軍船（関船や安宅船）

が造られ、役後も建造が続いていた。例えば、

秀吉の座乗船として、志摩国鳥羽の大名九鬼嘉

隆（よしたか）によって建造された安宅船「日

本丸」は、全長 18 間 5 尺（34.2 メートル）、幅

6 間 3 尺強（11.8 メートル）の千五百石船だっ

た。 

1609 年（慶長 14 年）、豊臣氏との雌雄を決す

る最終的な軍事衝突が必至とみた家康の指示

のもと、二代将軍秀忠は大船没収令を公布した。

この没収令は、（一）西国大名に向けられたもの

であり、（二）対象は五百石積み以上の軍船と軍

船に転用可能な商船に限られており、（三）五百

石以上の船格であっても海外貿易に多用され

ていた（水軍では無用の）ジャンク系航洋船は

除外されていた。 

大坂の冬と夏の陣の後、幕藩体制をより強固

なものとするため、1635 年（寛永 12 年）に武

家諸法度（寛永令）が制定され、その第十七条

において「五百石以上ノ船、停止ノ事」として、

五百石積み以上の船が西国だけでなく全国的

に禁止された。この制限には商船や航洋船は含

https://ja.wikipedia.org/wiki/%E6%88%BF%E7%B7%8F%E5%8D%8A%E5%B3%B6
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E5%BE%A1%E5%AE%BF%E7%94%BA#.E5.A7.89.E5.A6.B9.E3.83.BB.E6.8F.90.E6.90.BA.E9.83.BD.E5.B8.82
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%82%B9%E3%83%9A%E3%82%A4%E3%83%B3%E9%A0%98%E3%83%95%E3%82%A3%E3%83%AA%E3%83%94%E3%83%B3%E3%81%AE%E7%B7%8F%E7%9D%A3
https://ja.wikipedia.org/wiki/%E3%82%B9%E3%83%9A%E3%82%A4%E3%83%B3%E9%A0%98%E3%83%95%E3%82%A3%E3%83%AA%E3%83%94%E3%83%B3%E3%81%AE%E7%B7%8F%E7%9D%A3
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まれていなかったが、立法趣旨が細かく伝わら

なかったため、間違って大型商船の建造が制限

されるケースもあったらしい。このような混乱

がみられたため、3 年後の改訂で「但荷船制外

之事」と追記して、制限対象に荷船（商船）は

含まれない旨が明示された。 

 

 以上述べたように、大船建造禁止令は軍船も

しくは軍船に転用可能な沿岸船を対象とした

もので、必ずしも外洋を航行できる西洋式船の

建造を制限するものではなかった。実際、先述

した如く、西国大名ではない仙台藩では慶長年

間の 1613 年に、政宗の命によりガレオン船の

サン・ファン・バウティスタ号が造られている

し、1675 年（延宝 3 年）に泉州堺出身の嶋谷市

左衛門が、領有権確保のため小笠原諸島を巡見

しているけれど、そのとき使った五百石積みの

「富国寿丸」は、江戸幕府の命により長崎代官

が唐船を模して造らせた外洋航海船だった。ま

た田沼意次時代（1767 年～1786 年）には、海外

との貿易拡大を図ろうとして幕府は、日本・中

国・オランダの三国の特徴を併せもつ「三国丸」

を建造している。さらに 1700 年代末になると、

ロシアの南下政策に対処するため、幕府が建造

した船の中には帆装こそ和式だが、船体が多数

の水密隔壁で区切られた中国式（ジャンク系）

のものもあったらしい(5)。 

しかしこのような和洋中折衷船の建造は例

外的な事項だったようで、幕末になると、幕閣

の間でも大船建造禁止令は鎖国令と同一視さ

れるようになる。当時の政権に大きな影響力を

もっていた水戸藩主徳川斉昭は、1838 年に起草

した「戊戌封事（ぼじゅつふうじ）」のなかの有

名な「神国ハ四面皆海に候へバ」ではじまる一

条において、「邪宗門御制禁ニ付、大船も御制禁

ニ相成候よし、大船御座候へバ自ら外国へ渡り

邪宗へ引入られ候患御座候故、御制禁被遊候事

と相見え候」(6)と記している。かくして、2 本以

上のマストを有し、竜骨と肋骨を船体の基本構

造とする大船（西洋式航洋船）は、祖法にふれ

るとして、建造が禁止されているとの共通認識

が広く確立・流布されていく。 

 

1800 年代も半ばになると、長崎出島のオラン

ダ経由で、中国でのアヘン戦争の経緯やヨーロ

ッパ列強諸国の東アジア進出の状況などがわ

が国にも詳しく伝えられていた。そのため幕府

をはじめ諸藩は、国防上の観点から洋式帆走軍

艦の建造法や航洋船の操船技術に強い関心を

示すようになる。中でも進取開明派として知ら

れた島津斉彬（薩摩藩）や鍋島直正（佐賀藩）

などは、積極的に藩士に造船法を学ばせたり、

洋式船に関するヨーロッパの文献収集に努め

たりした。その結果、洋式船が船体にかかる水

の応力を竜骨や肋骨を使って強度を得ている

のに対し、そのような船体構造がなく単に外板

を継ぎ合わせただけの和船の脆弱性を自覚し

ていく。 

ロシア船による蝦夷地襲撃や英仏艦船の日

本近海出没といった外交的事件の頻発に引き

続き、1853 年（嘉永 6 年）7 月 8 日にアメリカ

海軍提督マシュー・ペリーの率いる 4 隻の黒船

が浦賀沖に現れた。この急襲ともいえる黒船来

航を機に一気に世情不安が高まり、老中首座阿

部伊勢守正弘は幕府水軍（海軍）の創設・強化

の必要性を悟る。そこで彼は、安政の改革の一

環として同年 10 月 17 日に大船建造禁止令を撤

廃した。 

大型船や洋式船の建造が解禁されると、幕府

自らただちに浦賀奉行所に洋式大型軍艦・鳳凰

丸の製作を命じ、わずか 8 ヶ月で完成する。ほ

ぼ同時に、薩摩藩は昇平丸、水戸藩は旭日丸な

どの洋式船を建造。これ以降幕藩体制の終焉ま

でに、幕府と諸藩が建造もしくは外国から購入

した洋式船は合わせて 200 隻近い(7)。なお大船

建造禁止令の撤廃は、あくまで軍用船を重要視

したものであり、商人が西洋船を所有するのを

許されるようになるのは、8 年後の 1861 年（文

久元年）のことである。 

初期洋式船の旭日丸や昇平丸などが「外観だけ
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を西洋船に模しても、内部構造は脆弱不完全で、

役に立たない悪船だった」とする勝海舟の評価

に対し、実際に輸送船として活躍したとの説(8)

もあるようだが、この問題には本稿は立ち入ら

ない。 

 

第三章 19 世紀のヨーロッパにおける造

船技術の発達 

ヘダ号が建造された 19 世紀のヨーロッパに

おける造船界の動向を知っておくことはあな

がち無駄ではないだろう。19 世紀は、それまで

ヨーロッパ諸国で続いていた絶対王政から立

憲王政あるいは共和制へと移行していく、人類

の社会発展史の上で革命的な時代だったけれ

ど、造船技術に関しても大きな変革が起こった

激動の時代でもあった。大航海時代以来世界の

海を席巻していた大型帆走軍艦ガレオン船の

活躍に終わりを告げる技術革新の芽は、すべて

前世紀のイギリスで準備されていた。その先陣

を切ったのが、「産業革命」の生みの親であるジ

ェームズ・ワットによる蒸気機関の開発（1769

年）で、それに鉄造船の製作を可能にしたヘン

リー・コートの鉄板製造法の発明（1783 年）が

続いた。ウィリアム・リットルトンがスクリュ

ープロペラを考案したのは 1794 年のことであ

る。 

 

これらの技術的萌芽があったとはいえ、19 世

紀の造船技術の進展は必ずしも順風満帆とい

えるものではなかった。イギリスで 1787 年に

船首尾材は木材ながら船体を形づくる外板が

鉄製の「トライアル号」（8 トン）が実験的に造

られ、その後 1819 年に本格的な鉄造船「バルカ

ン号」が建造されるも、当時の王室造船所技術

長が「鉄造船の話は聞きたくもない。だいいち、

自然に反している！」と叫ぶ始末だった(9)。鉄

造船の信頼性への関心が高まるのは、1834 年に

鉄船「ガリー・オーエン号」が処女航海におい

て暴風に遭遇したとき、ほかの木造船は難破す

るも、この船だけは無事だったことによる。鉄

より引張り強度が二倍ほど優れている鋼（軟鋼）

を使った「ウインドア・カッスル号」がイギリ

スで造られたのは 1858 年である。 

ロバート・フルトンの造った「クラーモント

号」が単式低圧蒸気機関を搭載してハドソン川

を外輪（外車）で運行したのは 1807 年のことで

ある。外輪船そのものは古くからあったが、船

の動力を人力に頼るかぎり、抗力式の櫂（かい）

か揚力式の櫓（ろ）が推進力として広く使われ

ていた。しかし最初のフルトンの蒸気船では、

回転運動を出力する蒸気機関との機械的な相

性のよさから外輪が採用される。その後 1845 年

にイギリス海軍は、スクリュープロペラ（揚力

式）と外輪（抗力式）の性能比較に決着をつけ

るため、推進装置以外はほぼ同じ姉妹スループ

艦の外輪船「アレクト号」とスクリュー船「ラ

ットラー号」に綱引きをさせた。その結果、後

者が前者を 2.8 ノットで曳航したことから、ス

クリュープロペラが有効であると結論。これ以

降、船の推進装置は外輪からスクリューに置き

換わっていく。 

19 世紀の造船史において画期的な意味をも

ったのは、グレート・ウェスタン社の手に成る

世界最初の大型鉄造船「グレート･ブリテン号」

の進水（1843 年）だろう。デビュー当時は旧式

の外輪船であったが、その後換装し，世界初の

実用大型スクリューを装備した商船として、木

造船にかわって鉄船の利点を確立した（長さ

96.8 メートル、排水量 3,618 トン、蒸気機関

2,000 馬力、速力 12 ノット）。1856 年には高圧

蒸気で稼働する縮小容積の複式エンジンが開

発されている。 

 

これら造船技術の革新中も、物資輸送という

面では、帆船は蒸気船に対してまだ優位を保っ

たままだった。それは主に、蒸気船が燃料効率

の悪い船舶用蒸気機関を使っていたため、大量

の自航用燃料石炭を積載する必要があったか

らである。このことは、諸外国が日本に開国を

求めた主な理由のひとつが、太平洋を航行する
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商船や捕鯨船などの蒸気船のために石炭を補

給する寄港地（貯炭場）がほしかったことから

もわかるだろう。 

19 世紀の鉄の普及は、帆船のマストやワイヤ

ーの鉄製化を促し、鉄の肋材に木の外板を貼り

付けた木鉄船体をもつ帆船の建造を可能にし

た。蒸気船との競争に対し不利とされた人件費

の問題を解決するため、少数の船員で帆の操作

が行えるスクーナー形帆船が北アメリカで発

達・多用され、ヨーロッパでも人気を博す。そ

れ以外にも縮帆法や帆の構成などに工夫が加

えられた様々なタイプの帆船が建造された。19

世紀は物流量の飛躍的な増大を反映して、帆船

史上もっとも多くの帆船が建造された時代で

もあった。 

そのような帆走輸送に壊滅的な打撃を与えた

のが、フェルディナン・ド・レセップスにより

すすめられたスエズ運河の起工（1859 年）とそ

の開通（1869 年）である。人工的に掘削された

スエズ運河は幅が狭く、そのうえ運河周辺は無

風状態が多いため帆船は通行できなかった。こ

の脅威に怯むことなく帆船建造者は、蒸気船に

対抗できる速さをもつ快速船（クリッパー）を

造りだし、中国との茶交易に参入した。しかし

この優秀かつ優美なクリッパー船は、皮肉にも

帆船時代の最期を飾ることになり、20 世紀に入

る頃には鉄造蒸気船がその全盛期を迎えはじ

める。 

 

第四章 ヘダ号建造の歴史的背景と経緯 

 ロシア皇帝ニコライ一世は、日本との通商お

よび長年両国間で紛争のもとになっていた千

島列島と樺太の帰属を定めるため、海軍中将エ

フィーミー・ヴァシーリエヴィチ・プチャーチ

ンを特使に任命した。そして 1820 年代に日本

に長期滞在したのち国外追放の身となったド

イツ人医師・博物学者のシーボルトを招き、日

本政府宛の書翰の起草を依頼する(10)。このとき

シーボルトはロシア当局に、日本にたいしては

軍事力で威嚇することなく紳士的に外交し、正

規のルートで交渉すべきであると進言した。 

プチャーチン提督率いる遣日使節団は、旗艦

パルラダ号からなる 4 隻の艦隊（軍船 2 隻、蒸

気船 1 隻、運送船 1 隻）で日本に向かい、その

途中で小笠原諸島の二見港に立ち寄って、本国

政府からのシーボルトの助言を勘案した指令

書を受け取った。そしてペリーに遅れること一

ヶ月半の 1853 年 8 月 22 日、日本の国法に従っ

て長崎に入港し、長崎奉行に皇帝からの国書を

提出した。しかし幕府が派遣した露使応接掛の

大目付・筒井肥前守政憲と勘定奉行・川路左衛

門尉聖謨（としあきら）との 6 回にものぼる会

談にもかかわらず交渉は不首尾に終わる。日本

側の「カラフト国境は実地調査終了後に決定す

べき」との意思表示と、「この末、我が邦におい

て、もし通商を差許しにも相成り候はば、貴国

を以てはじめとなすべし。この末、我が邦もし

外国々と通商いたし候時もあらば、貴国は土壌

相接するの国故、交易ならびにそのほかとも、

外国同様に取扱ふべき心得に候」(11)との文書に

よる約束を得ただけで長崎を離れた。このとき

の、ロシアにたいし最優先もしくは先行国と同

一条件で条約を結ぶという趣旨の書状は、幕末

期の日本政府が外国人に与えた通商・和親に関

する最初の公文書である。 

 この年、かねてより海防に関するしばしばの

献策・建議により幕閣の注意を惹いていた韮山

代官・江川太郎左衛門英龍（号は担庵（たんな

ん））は、勘定吟味役格として浦賀や伊豆などの

海岸検視を命ぜられ、海防掛に登用された。彼

は若くして蘭学者の幡崎鼎に師事し、その後渡

辺崋山ら開明派人士との交流を通じて海外の

動向や知識を吸収するとともに、高島秋帆から

西洋式砲術を学んでいた(12),(13)。そのような先

進的学識を買って幕府は担庵に、品川沖に 11 基

の御台場を築造するよう指令。さらに翌 1854 年

1 月になると、幕府は御台場に備える大砲を鋳

造するための反射炉の建設を命じた。こうして

彼は、伊豆韮山から日本の政治の表舞台に登場

していく。 
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 再来航したペリーとの間で日米和親条約が

調印された 6 ヶ月後の 1854 年 12 月 4 日、プチ

ャーチン提督の乗船した新鋭軍艦ディアナ号

（3 本マスト、2,000 トン、大砲 52 門装備）が、

箱館・大坂を経て単独下田湊に入港する。一週

間ほど遅れて、先の長崎での交渉と同じ顔ぶれ

の筒井政憲と川路聖謨が、日本側全権の露使応

接掛として下田に到着。12 月 22 日、福泉寺で

第 1 回の日露会談が開催された。ロシア側は、

日米条約と同様の事項をロシアにも認めるよ

うに要求し、日本側は言葉巧みに即答を避けた

(14)。 

 明くる朝 9 時 15 分頃、東海道沖を震源とす

るマグニチュード 8.4 と推定される「安政東海

地震」が発生し(15)、それにともなう大津波で下

田の町は壊滅的な被害をうけた。全 856 軒の家

屋のうち、813 軒が流出、25 軒が半潰、18 軒が

水入、住民 3,907 人のうち 85 人が死亡(16)。こ

のときの様子を「日本渡航記」の中で、著者で

ある作家ゴンチャローフは、「艦は潮流のまま

に四方八方へ振り回され、近くの島の岸壁に接

近して、あわや胡桃のように粉微塵かと脅され

るや、たちまち湾の真中へ投げ出され、…… 30

分間に何と 42 回転もしたのである！」と記し

ている(17)。艦が傾斜したとき大砲の下敷きにな

って 1 人の水兵が圧死、2 人が重傷・骨折を負

う。異国人との接触を禁じられていた日本人の

多くは、ロシア水兵の救助の手を拒んで沖へ流

されていった。ディアナ号はマストを折られ、

竜骨と副竜骨の一部を損壊し、舵を流失すると

いう致命的な打撃をこうむった。 

 

 1853 年から 1856 年までの期間、ロシアはク

リミア半島の帰属をめぐってトルコおよびそ

の同盟国であるイギリスとフランスとの間で

交戦状態にあり、プチャーチンは日本近海を航

行する英仏両国の艦船に大破したディアナ号

の存在を知られることを極度に恐れた。そのた

め、幕府が修理地を下田以外には貸与できない

とするも、発見される可能性が高いとしてそれ

を強く拒否する。同じ理由あるいは江戸や東海

道に近いなどの理由で、三浦半島の浦賀や久里

浜、伊豆半島東海岸の稲取や伊東、網代、最南

端の長津呂（ながつろ、石廊崎）、西南海岸の妻

良（めら）や子浦、松崎、駿州清水、遠州掛塚

（かけつか、現・磐田市）なども不適切となり、

修理地をめぐる幕閣の対応は混迷。強硬派の徳

川斉昭などは「若しディアナ号が修理のため浦

賀に来るようならば、焼き討ちにする」と放論

し、閣老を狼狽させた(18)。 

 幕府から新たに下田取締役に任命された江

川担庵は、1855 年 1 月 6 日に下田に出向き、惨

害状況とともにディアナ号の破損状況を視察

し、川路聖謨らと善後策を協議。川路は応接掛

の権限でロシア側にも修理地の捜査を許可し、

日露合同で伊豆半島の東海岸と西海岸の調査

を開始する。その結果、「西へ出で候セルリンゴ

（露国海軍大尉）外一同海岸を参り、戸田浦宜

しき旨申し出で」(19)として、それまで日本側で

は話題にすらならなかった豆州（ずしゅう、伊

豆国）戸田浦がロシア人の進言により修理候補

地に挙がり、同月 11 日に老中らの最終決定を

みた。このとき川路は「異人に御目付・御普請

役を添え遣したるに、那賀郡（君沢郡の誤り：

筆者）戸田村と云うを見出したり。それは誰も

しらず。勿論、図等には更になし。しかし、よ

く聞けば良港也。（中略）西人航海術、別段也」

と日記に誌している(14)。戸田浦の選定理由とし

て次の四点が挙げられるだろう。（一）砂嘴（さ

し）と呼ばれる特異な地形の御浜岬が戸田湾を

ふさぐように伸びており（巾着湾）、外海から目

にふれ難い、（二）御浜岬の内側は砂浜が広がっ

ており、船底を破損しているディアナ号を横倒

しにして修理することができる、（三）海側を除

く三方が山に囲まれており、日本人の出入りの

監視およびロシア人の動きの警戒が容易であ

る、（四）周辺の天城山系や沼津千本松原から船

材に適した材木の入手が可能である。 

 

 幕府の厚意により提供された銅板や銅釘、銅
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鋲などの修復材料で応急処置をしたディアナ

号が下田湊を出帆したのは 1 月 14 日のことで

ある。伴走する和船（六百石船）に下田の役人

や江川代官の手代とともにロシア将兵 18 名が

同乗した。戸田に向かうも折からの風浪激しく、

ディアナ号は途中で制御不能となり富士郡宮

島村（現・富士市）三軒屋浜沖に漂着する。船

内への浸水がますます酷くなり、プチャーチン

は危険をおかしてでもカッターを使って上陸

することを決意。宮島村村民（彼ら自身も津波

の被害者だった）の決死の活動により、乗組員

500 余名全員が無事救出された(20)。「日本人たち

は、激浪がカッターを岸へ放り出すに違いない

と見て取り、綱を体に結び付けて身構えていた。

そして、カッターが岸へ着くやいなやそれを捉

えて、潮の引く勢いで沖に奪われないように、

しっかりと支えてくれたのだ！ 善良な、まこ

とに善良な、博愛の心に満ちた民衆よ！ あな

た方のおかげで唯今生き永らえている私たち

は、1855 年 1 月 4 日（露暦）の出来事を肝に銘

じて忘れないであろう！」、「何人かの日本人が

目の前で上衣を脱ぎ、私たちの仲間のすっかり

冷え込んで震えている水兵たちに与えたのは、

驚くべきことであった」とディアナ号に乗船し

ていたワシーリイ・マホフ司祭長は述懐してい

る(17)。付添っていた和船の方も宮島村の東に位

置する原宿の一本松海岸に打ち上げられ、乗組

員全員が辛うじて救助された。 

 1855 年 1 月 15 日（嘉永 7 年 11 月 27 日）、改

元して「安政」となる。その翌朝、幕府から戸

田村でのディアナ号修理取締役の内命を受け

た江川担庵は、小田原から引き返す途中の箱根

山中でディアナ号の宮島漂着の急報を受け取

り、ただちに宮島村に急行する。そして到着後

すぐさま、名主たちに食料、小屋掛けの処置を

命じた。明くる 17 日、江川はプチャーチンと会

談し、ディアナ号を戸田まで曳航することを決

め、そのための船を提供するよう駿河湾最奥部

の沿岸に点在する小須（田子の浦）、我入道、静

浦、江の浦、三津などの村々に廻状を出した。 

 動員された 100 隻とも 200 隻ともいわれる船

が、折からの西風の吹くなか曳航をはじめるも、

宮島と戸田のほぼ中間点に達する頃に風雨が

にわかに一段と激しくなり、役人たちがどんな

に海が荒れても曳綱を切ってはならぬと抜き

身で命ずるのも構わず、曳船の一隻が「水船」

となったため、漁師たちはディアナ号を切り離

して自分の村へ逃げ去ってしまう。その理由を

詮索する暇もなく大雨と大浪が襲来し、別の小

舟で作業を見守っていたプチャーチンも江の

浦に逃げ込んだ。無残な姿で漂流する無人のデ

ィアナ号が沈没したのは、夜が明けた 19 日の

昼過ぎだった(21)。 

 

ディアナ号の沈没を見届けたプチャーチン

は、故国に窮状を報告し迎船を呼びに行くこと

を決意。そのため 21 日に代替船の建造を幕府

に申し出るとともに、たまたま所持品の中にあ

ったスクーナー形帆船「オープイト号」の設計

図を参考に、部下にその設計を命じた。下田の

応接掛川路聖謨らは代替船の件を討議し、「プ

チャーチンは我が国にロシアの使節として来

ている故、（中略）国際信義の上から当然である」

として許可し、江川担庵を建造取締役に内命す

る（正式発表は 1 月 23 日）。代船建造場所とし

て下田と戸田が挙がるも、最終的に戸田村に決

定。幕府がプチャーチンの申し出を許可した最

大の理由は、大船建造禁止令の解除にともない、

西洋式の構造をもつ船の建造技術を習得する

絶好の機会と考えたからに他ならない。後年、

勝海舟は「此魯国の一大不幸や、我が幸となり」

(22)と述べている。 

川路の書状を受け取った担庵は、戸田に赴き

代船建造の準備に取りかかるも、戸田出役中の

御普請役のなかには彼の命に従わぬ者もおり、

間もなく韮山に帰ってしまう。これを知った川

路は非常に驚き、腹心の部下中村為弥を戸田に

急派するとともに、担庵に再度の出張を懇請し

た。担庵は再び戸田に赴き、ロシア人受け入れ

のための食料の調達や住居の確保、代船用の建
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材の手配など、段取り一切を整え韮山に帰った。

彼の戸田村滞在はわずか数日に過ぎなかった

けれど、その指揮にはじまる洋船建造は、日本

海事史上に大きな足跡を残すことになる。その

後 1 月末に担庵は、幕命により病身をおして出

府する。しかし繁忙中の過労のため病状は回復

することなく、江戸屋敷で 3 月 4 日に 55 歳で

亡くなった。担庵が急逝すると、子息で三男の

英敏（弱冠 17 歳）が跡を継ぎ、彼のもと韮山代

官手代の面々が洋式船建造事業に尽力するこ

とになる。 

 乗艦ディアナ号の大破・漂流・沈没とうちつ

づく悲運にあいながらも、プチャーチンは下田

で精力的に日露交渉に臨んだ。ロシアを最優先

して条約を結ぶとの先の文書による約束にも

かかわらず日米和親条約を締結する破目にな

った幕府は、プチャーチンにたいし内心忸怩た

るものを感じていたのではないだろうか。最終

的に、筒井・川路ら応接掛との間で国境、領事

官駐在、開港場などの諸問題で合意に至り、2 月

7 日（安政元年 12 月 21 日）長楽寺において日

露和親条約が調印された。この条約において懸

案の国境画定は、第二条において「今より後、

日本国と魯西亜国との境、ヱトロフ島とウルッ

プ島との間に在るべし。ヱトロフ全島は日本に

属し、ウルップ島全島夫より北の方クリル諸島

は魯西亜に属す。カラフト島に至りては、日本

国と魯西亜国との間において界を分たず、是迄

仕来りの通りたるべし」と決着する。 

 

ディアナ号の乗組員全員が、沼津藩・小田原

藩・幕府役人 1,000 人余の警固のもと、陸路を

使って戸田村に到着したのは 1 月 25 日である。

当時の戸田村は、村を東西に流れる小さな自井

港川（じいこうがわ）を挟んで、北側が旗本小

笠原順三郎の知行地、南側が沼津藩主水野出羽

守忠良の領分という相給であった(23)。戸数 600

軒、住民 3,000 人(24)。下田と同様に、安政東海

地震の津波により多大な災害をこうむってい

た（流失・損壊家屋 138 戸、死傷者 56 人、破船

25 隻）(24)。そのような窮状の中で村人たちは、

突如の 500 名ものロシア人の長期滞在のため大

変な負担を強いられることになるものの、疲弊

したその姿に同情し、彼らを温かく受け入れた。

プチャーチンは、「異国人である我等を、日本人

はなぜこの様に親切にしてくれるのか。感謝に

堪えない」と礼を述べている。 

江川代官の命を受けて、村方との交渉に当た

る造船御用掛には、名主や村内有力者のなかか

ら次の 8 名が選ばれた(24)。斎藤周助、勝呂弥三

兵衛、松城兵作、太田亀三郎、斎藤雅助、辻平

兵衛、服部三左衛門、山田平左衛門。また造船

世話掛として、村内の次の船大工棟梁 7 名が選

ばれた。上田寅吉、緒明（おあけ）嘉吉、石原

藤蔵、佐山太郎兵衛、鈴木七助、渡辺金右衛門、

堤藤吉（彼ら船大工が正式に苗字帯刀を許され

るのは 1865 年（慶応元年）以降である）。 

 

7 名の造船世話掛のもと、伊豆各地から急遽

集められた大勢の船大工、大工、木挽、鍛冶職

人らが作業に従事した。動員された職人は、出

身地ごとに組をつくって作業に当たったよう

で、戸田組 53 人、内浦組 12 人、松崎組 23 人、

沼津組 5 人、土肥組 5 人、網代組 6 人、宇佐美

組 2 人、伊東組 4 人、下田組 24 人の計 134 人

にのぼる(19)。もちろん、これらの人数は造船時

期によりかなり変動したものと思われるし、上

記の組以外の地域からも動員された職人がい

たと推察される。 

造船場所として湾内北岸の沢海（たくみ）と

南岸の牛ヶ原が候補地に挙げられたが、海底の

傾斜度、地質、西風の影響、宿舎との距離など

を考慮して後者に決まる。従来、ヘダ号を建造

したところは牛ヶ洞であるとされてきたが(24)、

戸田村の旧紙公図に示されているように、牛ヶ

洞地区の狭いながらも海に面した一角は牛ヶ

原と呼称されている(25)。従ってヘダ号の建造地

としては、「牛ヶ洞」は間違いではないけれど、

「牛ヶ原」の方がより正確で適切だろう。実際、

文献 26 をはじめ多くの史料に「牛ヶ原魯船打
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建場」と明記されている。 

造船御用掛の太田亀三郎宅で行われた設計

作業は、技術士官アレクサンドル・コロコリツ

ェフ海軍中尉が主導し、他にロシア人士官 2、3

名が参加。日本側からは造船世話掛頭取の石原

藤蔵が同席した。日露間の意思の疎通は、日本

人のオランダ語通詞とロシア人でオランダ語

を話せる士官を介して図らなければならなか

ったし、両者の使う長さや重さの単位の違いも

事態を一段と複雑にした。 

 

代替船の建造がはじまったのは 2 月 10 日前

後と推察される。作業は昼夜をついで強行され、

設計を担当したロシア人士官の監督のもと、大

工や鍛冶職の心得のある水兵が日本の職人の

指揮をとった。その他の乗組員も協力。ほぼ 2

ヶ月半で船体が完成し、4 月 26 日（安政 2 年 3

月 10 日）に無事進水式を迎えた(27)。戸田村村

民への感謝の意を込めて、プチャーチンにより

「ヘダ号（Хеда）」と命名された（ロシア人

滞在中の村民との交流の一端は文献 24 と 28 を

参照）。 

艤装を終えたヘダ号は試運転を繰り返した

後、5 月 8 日、プチャーチンや日露会談で重要

な役割を果たした副官ポシェート中佐ら 47 名

を乗せ、戸田浦を出帆した。操船の指揮は設計

図を引いたコロコリツェフ中尉が務める。ヘダ

号は南西の風に抗しながら駿河湾を南に向か

って帆走。途中のカムチャッカ半島付近で敵艦

に遭遇するも、アムール河口のニコライエフス

クに 6 月 20 日に到着した。プチャーチン一行

が首都ペテルブルグに戻ったのは 11 月も末の

ことだった。 

 

ヘダ号に乗船しなかった残りのロシア水兵

や士官らは、敵対国（英仏）以外の国の傭船で

帰国している。一回目はヘダ号が完成する直前

の 4 月 11 日で、アメリカ船籍の商船カロリー

ナ・フート号を雇ってレソフスキー艦長以下～

160 名が出帆。二回目はドイツ商船のグレタ号

を雇ってプーシキン大尉以下～280 名の将兵に

マホフ司祭長が同行して 7 月 14 日に離日して

いる。このとき、戸田で知り合ったヨシフ・ゴ

シケーヴィチと共同でのちに「和露通言比考

（和露辞典）」を編纂することになる旧掛川藩

士・橘耕斎が密出国に成功している(29)。 

 日露和親条約の調印が終わっていたにもか

かわらず、帰国を急いでいたはずのプチャーチ

ンが一回目の帰国船に乗らなかったのは、ひと

えに老中阿部正弘ら幕閣が調印された条約第

六条の「ロシア官吏の箱館・下田の駐在」を不

可としたことに因る。そのため両国の議論は締

結後も難航し、会談場所を下田から戸田の大行

寺に移して継続された。板挟みの川路聖謨は

「実に生死に拘わり候次第に落ち入り候」(14)と

の悲壮な決意表明をする。それにたいしプチャ

ーチンは、「御前様の御迷惑を欲せずして」とし

て、他国より先に領事館を置かないことを書簡

で約束（4 月 11 日）。彼はこの問題の一応の決

着をみてヘダ号に乗船したと思われる。 

 

ヘダ号の優秀性を確認した幕府は、ロシア人

から造船技術を伝習した職人を使って同形の

スクーナー船 1 隻を建造するよう勘定奉行松平

河内守近直に命ずる（5 月 12 日）(21)。6 月 6 日

に戸田村での建造船が 1 隻から 3 隻に増やされ、

その後 9 月 16 日には計画がさらに拡大して、

同一船を合計 10 隻建造することになる（その

うち 6 隻は戸田で、残り 4 隻は江戸の石川島で）。

12 月 11 日に 6 隻が戸田で完成し、江川代官（担

庵の嗣子英敏）が請け取る。翌 1856 年 5 月 29

日、幕府はこれら戸田で造られたスクーナー船

を、戸田村のある君沢郡にちなみ「君沢形（き

みさわがた）」と唱える旨を江川太郎左衛門英

敏に伝えた(24)。 

ヘダ号建造時の船台は牛ヶ原一ヶ所であっ

たが、造船計画の拡大にともない、さらに 2 基

の船台が北岸の沢海と松城海岸に増設された。

前述したように、ロシア人全員が 7 月 14 日に

戸田を去っているため、君沢形の船はすべて日
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本人のみによって完成されている。さらに 9 月

20 日に 7 人の造船世話掛のうち上田寅吉と鈴

木七助が新設されたばかりの長崎海軍伝習所

に出張を命じられており、それにもかかわらず

作業が遅延した形跡がない(30)。これらの事実か

ら、ヘダ号建造開始から 5 ヶ月の間に、戸田村

の日本人船大工は洋式船を独力で建造する知

識と技術を十分に蓄積していたと結論できる

(31)。 

 

幕府がヘダ号を模範的な洋式船として宣伝

した結果、田原藩（現・愛知県東部渥美半島）

で順応丸、長州藩で丙辰丸、徳島藩で通済丸、

加賀藩で有明丸、そして箱館で箱館丸や亀田丸

といったスクーナー形帆船が相次いで建造さ

れた。（以下次号） 
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