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憲霊鶏急場琴異製離職裏冥戴いて参りまし↑こが、今回端費も完了し
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六次船 赤城山丸（三井船舶〕

26－7－6，竣工26－9－28，

型幅19.30m型深12.40m

8,000BHP.

旋存定"4人

三井迭船株式會肚言E野製作所建造起工25-12-27,進水

総噸激6,629.81T赦寅亜雌10,239Kt垂線問長142.00m

主機關三I:B&W974VTH160(ディーゼル)1基出力〔定絡）

速力(試迩輔速力)19.107Kn(航海)16.5Kn航競獅離約17.000浬

船級LRgq100A1,NKNS*

六次船摩耶春丸〔新日本汽船）

竣工26－10－10，

赦貨重職8,600Kt

進水26－7-21,

総噸敷6,600T

敢大5,000BHP

'11日本:IIi工業ijII1戸造船所建造起工25-12－20，
垂線州長123.42m, 鯏柵17.50m, 剛深11.00m

主機111日本Sulzer7SB-72定桁4,2000BHP

速力雄大16Kn,維沸13.25Kn, 船級ABsNK,-

－5－
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’1

丸（山下浅船）六次船山 B酉
DBt，

日立造船因島工場辻造起工25-12－26,進水26－6-20,竣エリl渡26-10-22,垂線IﾊI長134.00m,

鯏帆18.00m,型深10.50m紬噸数7,100T,載貨亜賦10,100Kt貨物航奔獄（ベール)15,392m3

主機械B&Wディーゼル機關6,080BHP×1韮速力（試迩禅昨定絡)17.25Kn.船級AB,NK.

船体椛造は93％熔接で,我が国初必て錐2111板以下に波型隔壁を採用し,=:'k底〃スケルトンフロアーを型銅組立の代

りにﾝI旦板式とし，上甲板1I1央ブロクを縦肋骨式とし，その他鋼材ゐ節減と概波に意を用いて戟荷の榊大を闘った。
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,‘《次船五十鈴丸（日之剛汽船〕

1:1本鯛替株式称iil二満水造船所建造起工25-12-27,進水26-8-7,竣工引渡26-10-15,

無線|剛長114..00m 測幅16.40m型深9.00m総噸敬約5,000T､戦黄胃ik最約7,200Kt.

旋物船祥砿(ベール)9,500m3主機捌減速盤if付衝動タービン1基，汽縦,水智縦2基

川力定洛2,800S.H.P.速力(航海)12.5Kn(竣大)15Kn

船級A.BS.gqAI｡*AMSN.K,NS*,MNS,.M:船型長船尼撰111板船,(･ヒミアフトエンヂン〕
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上

六弐 船 赤 城 丸 〔 日本郵船〕

進水26-7-31,竣工26-10-20,

140.0m型幅19.01n型深10.50m

8,000BHP.速力(航海)16Kn

東日本亜工枇演造船所建造起工25-12－27,

總噸数7,550T漱歯亜斌10,000Kt垂線IHI長

主磯關枇演M.A.N(D8Z72/12,))1基出力〔定絡）

船級AB:,X･AIg｡AMS,EAC,*RMC

NK:NS*,MNS*.

声蓉雪了へ

令

今

“

〃

凸

＃
＃
蝋 ◆一

》
一
聴

挙
４

也
野
ゞ

。
Ｇ
》
、
．

’
再ﾛ

§

ー

蕊 慧
＃

》

一
雇
一

蕊肢

－－－も愛＝_｡両一函輌。即■ー

七弐船中榮丸(II』火汽船）

(CHUYEIMARU)

西日本班I業職島造船所辿造趣I:26-5-21,進水26-7-25,"｣:リ|渡26－9-28,

總噸数4.,79125T赦貨.I"t7,323.39Kt垂線III1R114.00m型聯16.20m

･剛深9.00m iIMi11世吃水7.377m速力（航海)12Kn,(股大15Kn)

主機鮒タービン（西求職脇造船研製造)，汽燃，水笹餓2蝶出J(定椛)2,600SHP,
船級AB:'f'AID,cXqAMS,EAC.NK:NS¥,MNS"

賓桁第1級述洋腫輔貨物船，肱容定u5人
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六弐船銀光丸（三光汽船）

日立造船株式曾肚棚烏L場建造起工26-1-31

垂線間長112.50m型編16.70m型深9.10m

主機關タービン1韮，汽錨三胴式ﾉk管錨2基

速･〃(定絡)14.9Kn 船級AB,NK.

並水26－7－2竣工26－9－29

總噸殿5,000T職輝IMit7,200Kt.

111jJ(定絡)3,0()OS.H.P.

I

磯
Ｉ

蕊溌＝ 灘湧‘・緊溌錘・・・、一壷銀…＝垂型 ▲
一

一

叺
齢
唾
癖

魂
一

…
『ひ

蛍 物船明昭丸（ 商 知 流 船 ）

飯野産業舞概製作所改造竣一”|波26-10-11

全長100.00m韮線間長93.00m型幅13.80m型深7.00m

滿職吃水5.934.m滿縦排水j,t5,935Kt細噸敷2,712.54T純噸数1,79530T
戦貨亟並4,293.98Kt赦貨容談〔グレイン)5,352.09m3

主機ディーゼル定絡1,600BHP

速力髄海10.5Kn,鍛大12.25Kn

船級B.V.,N.K.(2TM汕袖船より改造）
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捕鯨･IJ:"

圖南丸（奮名第3岡南丸）

（日本水産）

株式會杜播磨造船所雄迩

間南丸捕鯨船閲として10jj31日南氷洋に向う曾
""のこと）〔本船の狸11はl.9頁を参‘･”
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捕鯨I縦ばいかる丸（械洋捕鯨)l｣ル難船i矧応[場にご改造26i()1()1jl"
砿線側長×卿幅×測深121.78×15.24､×9ルル、總噸敷約41.,811{'l､．主蝿俄デ.f-･ビル機|淵
3,600BHP×2韮速力l37師航繊姫離3,'り()0i'l!<改造iijl,()5()i'll)

本船は近海捕鯨Iも船より南氷洋1I1漁の遮洋捕鯨Ⅸ船とするため大改造どオしたも”で，耐
氷椛造を施汀し，二韮底を新I没して亜汕舳旅バラスト没ンクとL,採油蛙樅峨強ぬた齢lミ
111版の'錫睡捌を擴狼し,III111板を1.ソ米段rげし,l米はす=､さて汕椅椛造とすワク′･一ボ
イラー3台，ノ､－1､マンポイラー1台の採油笈ii'睦装i'iliし味需鮴とiうとし-で姪｣IMケも継什
種の設術がさｵして､､る。本船はば、かる丸棚鯨船1割として10ハ1311南氷洋にIWWLLた
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船 舶美

口
⑪彫刻の'l1で嵐にすばらしいと思えるようなものは梼艇

とt､ってもよい幕l堆上に於てさえ、1ﾘ〃Iが制閥一噸苑に完

全に溶け込み、蕊術のゆかしき作りを放つ-ごいるようなも

のは、日本では先づ兄らｵLねと云っても過-‘舟･ではある寮、・・

吉して船内に於て､iJやである彫刻は確かに純梓蕊術であ

るしかし、彫刈そオし111身が如何にすぐｲLたものであろう

とも、船内のデザインの一部として〃jいられる以上、その

樅かれてある錫所に-＄､さわL<、洲Ⅱのとれたも〃でなけ

ればならぬあやしげな彫刻をくっつける位なら蕊狭(.船

内の事だからそんなものは止必てしまった方が、除鵺すっ

きりとするし、〃､つ經涜的でもある。ラ・マルセ（エーズ

のstaircaseに段けらｵした彫刻は、蕊術により新し、､前

進と聰蹄を見せたモダーンな作品と云う聯は1II来ないにせ

よ、大きなミラーの前にjlえ附けらオした分際な興蝋な模様の

滞紫と共に、力強い感鉦を以て辿って来る。その模様はブJ

"<1111つたカーブ・でデザインさオし、ミラーのすき通る感じ

のカラスという材筑と、無いキャスI､アイアンという材曲

とが、反射効果にj:り瓦に浮き合い、彫刻に美しし､雰剛製

を與えている。叉何のデザインも施さﾈしていなし､ような軍

純な形の台I帷は印象的である』

■
Ⅱ
９
０
日
Ⅱ
Ｉ
Ｏ
Ｉ
Ｏ
ｑ
ｌ
ｌ
ｌ
ｌ
ｑ
ｈ

STATUEI

WHEELHOUSE|
③あらゆる交通機鮒の!'Iで、立って迦帥するのは船のみ

である二元來船はのんびDLて、、るから、腰I11･けていると

I1tってしまったり、港隷内では腰掛けてなどぃらｵしなし､と

か、その他祁々 のJIIIIIIがあろうが、そｲしは兎も角として、

河川等のtlwbOatではそｵしとは大分趣を典にして↓・るっ

罵填はtowboatLOUISZEPHYRのパイロットハ’ン

ズ（1《)404ド竣~1号、長さ36m)

@'OSLOFJORD(19'l.り年竣~Ⅲ、]6,500GT)の操舵室､ﾉ<

JI:前伽のカーブしている所が、蛾も塗った点であるが､こｵし

は外槻lの|川廻かり,来て、・る又、京だだ会とは↓、えなL・

が操舵‘肺をはじ．めfitti･1g("形態が．ありきたりの背くさい

感じのものでない所に注意』
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④⑤比賜向i職川船DONAALICIAのMaster'sLavatory.何の

飾りもなく靴にペイント仕卜げで必要なもの以外は何もなし､が、それで
いて浦潔感とメカニカルな葵しさを造り川している。 ’

⑤自動車渡船のガレッヂ〔1949年竣工〕、機能_Ig
nopillarである溺職為とした窓を典え、Strong
beamとそｵしにあけらオしたlighteningholeは拙

造的な美しさを造り出して↓ハる。
GARAGE

EXCURSIONSTEAMER

認琶蔚…f
……

F■豆 蔦澄蕊 識⑳③WilsonLineの遊覧船MOUNT

VERNONのDancingdeckとその外槻。

軍に大型船を紬少したというのではなく、船
の長さの'|暑分にIj:るDancingdeckを大|膳に
取ったアレンジ”仕方がうらやましい。floor

に猫かｲした流ｲLるような線のデザインは、心

を浮かすに充分な効果がある。
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澆埼 金
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、

新造捕鯨蛾船

日新丸

〔大洋漁業）

川崎亜工業株式會祇建
造

日新丸捕鯨船剛として

10月25日南氷洋に出發
した◎

（本船の要I1及詳細は

本文46頁を参照のこ
と）

一
一
■
一

捕鯨船第六興南丸（日本水龍）
‐
■
■
且
■
１
日
■
■
■
■
且
■
■
■
■
■
■
■
■
日
■

ー

瀞日立造船因脇T:場碓避起-r26-2-23

進水26-7-3"-12リ|"26-10-9

船体（長×脈×深）45.00×8．20×4..4.Om

総噸欺約400T韮機械ディーゼル機關

1,800BHP×l韮連ﾉJ15.5Kn

本船は第三，第方興南丸とIIj捌でディー･ピ

ル捕触船として注IIされており，操舵室，

輝突，通風簡等'出範I劇に慨合金を使ﾉijして

し・る。伽W*j:り大なる旗1111性能を有する

様I没Iil･され-苧↓・る。’ －12－

－ー■一一
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:拝漁業）川崎重工業株式会雁建造新造鯨工船 圖新 丸（ 大洋 漁業）

l
l

、

操 舵皇 サロン
I

本船の要目，概要は

本文46頁を参照して

下さい。夕
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国．？

』

涙 』

ギヤレ 実霊研究室I

詞…

…零蝮竺搭:悪漂
・船舶 用 冷凍機

、急速冷)宗設備。糧食庫用
船室冷房用。冷藏貨物艫用

。 ． . ”

一、

’一

ホサフ、亨一櫛式言赴円
大阪市北厘梅田新道(11新生命館内）

、ウ･メダシンミチ

趣話禰島（45）0340番，
・37．12番
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銀光丸の建造工程写眞

①船底外板全景

巳

〔日立造船桜島工場〕

Gノー重底ブロック製作取付中

‐

一一

●

イ

_ ケ ー ー



③､船尾ブロツ
lク郷乍恥.

⑩甲板上作業

状況一

⑬ 進 水 中

中甲板工事状況

、外板取付完了

本社東京都中央区銀座1丁自6番地(皆川ビル）工場ロ東京都品川区北品川4丁目535番地
句

．電話京橋（56）代表8681～8685電話（49）4679°1372

『

D

0
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世 的目界儘良厄綿饗国
逝賦職職湘陪附伽天井用材

ジヨンズ・マンウ‘幹ル

マ リナイト
この造作用材は次のような12の長所を兼備しております6

‘詳細は下記へ御問合せ下きい。
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１

１

１ 蕊
・重量が軽い 点・強靱な点

●耐火性●シミやカビが
出来ない点

●耐腐蝕性●滑らかな表面

●切断取付が簡易、容易●修理が簡単容易

●仕上も簡単、容易●豪壮な外観

●色々な仕上が出来 る 点 ● 長 持 ち す る 点
米国ジョンス・マンヴヰル株式会社

日本総代理店
i'IANVILLE

h

1〃

1

’

１
１
１
Ｆ
１

’JOHNS･i'IANvILL|

|東
レ--■,_凸_ユニ■一

I

貿易商会業
PRODUCTSふ

本社
大阪支店
大阪支店

富山出張所

東京都港区芝新橋二ノ三○（松喜ピル）
電話・銀座6810°6898．7508
大阪市東区北久宝寺町ニノ五（帝銀船場支店内）
踵鰭船場4191．4192
富山市南田町四八ノー電艦。富山､5221

－22 －－－
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色

一ユCI且ゐ＝・ニース癖誰一
卜

がないと見られるに至りました。・し

か､し，二日の閣議終了後開いた経済

閣僚寒談会で,山崎運輸大臣が,強
硬に20万ﾄ脇ン建造を主張しましたが

結論を得なかったというからこれは

閣議でもまどまらないのではないか

｡と云う見方があります。

、それは兎に角，運輸省は第七次後

期分20万トンの建造力亨可能梶なれ
ば，定期用の高速大型船を優先的に

建造するハラに変りはないが，一面

東南アジア方面の貿易量増大,-中共

地区の一昔櫛貿易再開にそなえるた
め，中型船の新造も考慮することに

なり，､20万総ドン中，大型船約22

隻,･中型船はB型，4千5百総トン

或は5千総トンのものを3隻，タン

カー3隻程度，計28隻ほどの許可を‐

与える方針を建てています｡‐

だが,船価高の直接原因＃'何ん
と云っても鉄鋼の価絡が高いためで

ありますから，船価を引下げるに

ほ；鉄鋼の価格対策が必要ですしま
た急務でもあります。

通産省は，物価を引下げるため，

高物価の根本原因をなしているのは

鉄鋼価絡が高いためだという矯諭に

基いて,．その価格引下げを考慮中で

あります。方法としては，運賃の補

償制か，鉄鋼補給金のいずれかを採

ろうとするのですが，運賃の補償制

は，補俄のための予鮮額が膨大にな

るので，実行困難というところで

す。

即ち，現在は中共地区からの鉄鋼

原材料が輸入途絶になったため，米

国から買っていますが，この運賃の．

差額を補償することにしますと，ト

ン当り米炭は約30ドルですが，開襟

炭は16ドル程度ですから，その差は

14ドルという事になって，これを補
ノ

俊することば大変だというのです。
それに比べると，鉄鋼補給の方

は，プラントもの，即ち造船などに

要する鋼材約60万ト.ン乃至70万トン

出すると伝えられていますが，この

ことは造船業界の合理化という問題

に関連して何等かの効果を挙げるの

ではな向§と思われます。：
また造船施設の新設も制限される

筈ですから，これは講和条約の締結

日本海運建設の原動力とも･いう．．に際し，英国が強く主張した日本造

べき，日本の造船界が，赤字のため船の無制限拡張に対する反対に応え
令

経営が困難になって来たことは，甚ることにもなり，国際間に好印象を

だ遮憾でありますが，原因は戦時中もたらす次第です。

多量生産を目的に拡大,増設された改正案の要旨は,造船法第二条の
・ものが多いためだと云うのですから，総トン数百トン以上,または長さ25

これはどうし工も整理しなければな・‐米以上の銅製船鵬の製造または修繕

りますまい。 をすることが出来る造船台昂、ド'ﾂ．

．造般業の企業整理という問題は，ク，引揚船台を備える船舶製造j惨

ユ0月号の二号一ｽ解説で,運輸省ず繕の施設を新設しようとする者は，
業者に方法を提案し勧告したと伝え運輸大臣に施設の概蘂工事計画，
ましたが,之は誤りで,運輸省の意事業の種類,事業計画を届出れぱよ
向は「造船業の企業整理等につき．政かつたのを，許可制に改めようとす．

府が穣極的に指導する意図もないし，るものです。

，之を裏付ける法制も存在しない。従しかし，漸次増大する貿易量のだ
ってエ場の規模を縮少整理するとか，め，船腹はなんといっても不足じて
施設を合理化するとかいうこともずいまずがら,第七次造船の後期分も
べて企業者自身の創意と責任で行わ早く蒜工しなければなり、ません。そ
れなければならない。新造船をやるれには造船合理化も大切ですが，何
か否かも，すべて造船業者の意思と，分一トン当り14万ユ千円という船価

船主,金融機関との関係に於て決までは，第七次計画当靭の船価に比べ
るもので，運輸省が予め新造船の受て5万円も高くなっているのですか
註造船所を選定するようなことはあら，黄金操作が問題であります。

り得ない。従って経営設備の合理化そこで，運輸省と大蔵省の事務当
の努力，新造船の受註獲得の努力等一局が会談を続けている訳ですが，最

が夫々 の造船所の将来を決定する唯近，見返資金の融資額を最初のトン
ーのものであり，運輸省はこれ等の当り5万円から7万円に引き上げる
努力に対し全力をあげて公正平等のことは了解が出来たようですが，建
支援をなすのみである」ということ造トン数の方は，なかなかまとまら
がはっきりしたわけですが，業者とぬようであります。
しては之等の問題について，造船所大蔵省側は,見返資金融資をトン
間の合併とか，新造工場と修理工場当り7万円に引上げる以上,計画鐙の

との業種転換とが,旧式施設の撤去20万ﾄﾝを半分の10万ﾄﾝに縮少し
等を考慮してその妥当性を認めながろというのです。安木が妥協案とし
らも,ふみきりがつかず実行が何時て'5万ﾄﾝを提案しましたが,これ
のことか分らぬ有様であります。は本当のお座なりな妥協案ですから，

所が今度の臆時国会に,造船業に運輸省が満足する筈はありません。
対する運輸大臣の監督権を強化する結局，この問題は關議に持ち出さ
造船法の一部改正を行う法律案を提れ,政治的に解決をはかるより仕方
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－船の科学一～

船が約3万トンもあるというので

す，これは泣き面に蜂というところ

でjしよう。しかし返還の時期はまだ

明らかになっていないところに，希

望があると云えばいえます。

ところが，このような間にも，海

上運賃は，3月以来下落しつづけた

のが，7，8月を底値として9月に

や侭上昇，ユ0月に入っても少しずつ

上昇線を辿っています｡
この上昇は季節的な需要に基くも

臣 ＝

のというのですが，業界は熟これか

らの荷動きに対する船腹量の比率か

ら,今後数ケ月ほ反落することはあ
るまいと観測しているようです。

従って，先頃まで気迷い状態だっ

た7次造船の後期分に対する考えも
変って来ました。

大手筋船主は，船価高にもか蚤わら
ず建造意殻を洞ぴ取りもどしたよう
です。

そこへもって来て，最近日銀のユ

ーザンスに海上運賃を入れる案を，
通産省が考え始めたことは，海上運
賃対策として好感をもって迎えられ
ています。

現在海上運賃については，何も特
別な措置が講ぜられていないので，
輸入は大半c・’。F契約によって

いますが，そのため外賀の浪費は甚
しいものであります。そこで外貨浪
費をふせぐため,F｡O．B契約の場

合には，海上運賃も日銀ユーヂンス

の中に入れて取扱うというのです

が，それが万一出来ない場合は貿手

の対象として融盗するというので

す。そしてこう云う風にすると2，

3億ドル外貨が節約出来るそうです

から，馬鹿にならない話でありま

す。

次ぎに年間の運賃収入約30億円

と見られている商船管理委員会の存

廃が，先般来，問題になっていまし

たが，同委員会は，9月末で存続期

間の切れる所を，更に明年3月末日
、

界の統一を図るかが問題であります

だが石川会長は去る8月渡米の際
ドツジ氏から「補給金につい丈は考

慮に値する｣という意向を受けて来
たらしいのと，造船，楼械，車輌等
の業界がこぞって補給金制度を要望
しているので，或は実現するのでは
ないかと見る者が多いようです。造

船業者と船主にとっては，実に大き
な問題です｡．

ところで，先に第七次建造の後期

分20万ﾄIﾝが半分に減らされそうな
形勢にあることを述べましたが，で

は本当に金が無いのかというと，そ
うではなさそうです。あれもこれも
という事になるから足りなくなるの
で;､どれ力轌引込めて他へ廻せぱ出
来るらしいです。それは買船が相当
進んでいる事から分ります｡7月か
ら9月の間に買った船は，第一汽船
の香港籍ランデス・ドネ号6,224総
トン70万ドル，三井船舶のノルウェ
ー籍トンジヤー号3,326総トン，29
万5千ドル，乾汽船の英国籍マスン
ダァ号5,410総トン，29L355ポン
ドが許可され，他に10隻が近く許可
される筈になっています。これを本
年1月から集計しますと，1月から
3月までに，買った船は，26隻，］4
4,231総トン，15,784,888ドル，
4月から6月の間には，6隻，31,76
6総トン，4,831,000ドル，7月から
9月までは，13隻，約8万総トン計
45隻，約25万6千総トン，3千
万ドルが実現していま愈す。それに運
輸省では更に5百万ドルの買舶賓金
を，外寅予算から支出することを，
関係方面へ要請しました，これで10
月から12月の間に約5万総トン，
6，7隻の買船を行いたいというの
であります。

このような買船が，日本船の新造
船価に比すると採算がよいというの
垂すから，困ったものです。
こんな有様なのに，韓国への返還

一一一型一一一

程度とすれ嬢これに補給金堂支出
して,＝重価格制を採用するなら，
予算ほ'00億円位ですむというので
-す盲。そしてこれだけ予算を注ぎ込め
ば，現在トン当り135ドルの鋼材を
90ドル程度に引下げることが出来る
と見ています。

死って，通産省は鉄鋼の補給金制
P･一

を採用する意向に傾いているようで
すbこの外通産省は，日本の手持船
を拡充し-乙，鉄鋼原材勾買付方法を
改善し，一時に輸送力鍛到しないよ
うに工夫弓-るなど，運賃の引下げに
努める筈だともいっています。
そこで経団連の石川会長は，八幡

製鉄社長三鬼塵氏，富士製鉄社長永
野重雄氏，日本鋼管社長河田重氏の
三氏をニエ業クラブ膜招いて，鉄鋼補
給金間題に診?き懇談することになっ
たらしいですが，この懇談を必要と
するに至った原因は，これ等の三社
が，篠給金制度の必要を認めないと
いう意見を強く惚いているためであ

ク

リます･

三社が柿給金制度に反対する理由

は次の通りです。すなわち，現在の
価絡でも輸出の特需に対しては，十．
分引合いがあること。すでに鉄鋼業
の合理化が，着々 進んでいるのに，

縮給金制度を設けることば，それに
逆行することになること。．殊に機械

業界との間には,建値より安い特別
価絡で売渡す話になっているが，業
者から全然申入が無いし，輸入鉄鉱

石，石炭に擁給金をつけても，国内、

産のものを放任することは，コスト

の切下げかぢ見ても妥当でなく,‘そ

れに識給金制は統制を復活させる恐

れが多分にあるというのです｡

しかし富士製鉄の永野氏は，食料

塩と工業塩の例をとって，輸入石炭

と鉄鉱石についても，政府で一括職

入して，特定部門へは安く売却する

措侭を望んでいるようなので,｡これ
らの意見をどのようにまとめて，財
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－10月のニュース解溌一産

まで延長することにしたので,問題讃荷の再保険を引受けている政府最後に米国との間に現在協議さ
はそれまで持越されることになりまに，再保料収入以上の保険金を支愁れつ皇あります海運協定によります

した。しかし，総司令部の意向としわればならなくなったところから，．と，両国間の貨物輸送は，その量の

ては，商船管理委員会を解散した場これでは国家予算に穴があくと，大．半分を米船，残る半分を日本船で運

合は,.商業採算の上に立つ特需的契蔵省があわてて，船舶の再保はやめぶということになりそうですっ髭.これ
約を希望しているので，この希望がるとい§出したのであります。は性目されねばならぬ協定の一つで

米国務省の承認するところとなれしかし国家再保険が取止めになりあります。

ば，明年3月を待たず改鱈されるこますと，船主の保険負担は，現在よ，何故なれば，白木商船嫁の増加に

とになりましよう。だがこの場合り5割も増すことになりますし，保は，制限を加えないという米国が，

も，総司令部筋は，運航に憧れた現険価格も今より4割は引上げられる輸送する荷物の量で制限を加えた形
在の要員をそのま侭引継いだ新組織でしょうから，これを支払う船会社．になるからです。無論，日米両国問

と契約を望んでいます。従って現在はたまらないというのです。それに、の輸送荷物を半分ずつ，米船と日本

の要員の大部分は新組織に再雇蹄さ新造船の方はまだよい‘としても，在船で運ぼうと云うのですから,"公平

れることになるでしょう。しかし事来船'戦標船'買船などは保険料がな云¥分には違いありませんが'､輸
務所は繊浜か職須賀を希望しているうんと高くなるから，これの負担は送量が無限に膨脹するものでなく，

という率ですから，事務所の移幅は大変だと懸念しています。そこで海ある一定の限界を持つものである以
避けられな心<でしょう。運界はこぞって，再保取止めはもう姪これは日本商船職の将来#こ対し
ところが，最近大蔵省が船舶の再2，3年のばして欲じJf､と云い出して，頭打ちの感力；ずるからです。と

保を27年度から打切りたいと云いました。 れば日本海運界の砥究に値する深雪
、

出したことが，新な問題になってい運輸省も業者の苦痛を察して，共でなければなりません。

ます。に大蔵省に交渉中です。さてどうな（註）ユ0月号の「9月のニュース

本年の4月カリフォルニア沖で座ることでしょうか。海運の再建を念解説」中，造船合理化に関して運輸
礁した乾汽船の乾国丸や，5月に大‘苧ならず政府は予算面を老蔵して’省が業者に勧告をした云々 の伴は，
島沖で炎上した旭海運のあまぞん丸・も，再保を2，3年続くべきであり本文記事にある如く訂正致します6
など，相つぐ外航船の遭難で船体とましよう。（編集部）
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p弓 ．：

; ：船の科學創刊三周年記念にあたって烹
景 誉

； 与尋 を

；昭和23年11月創刊を発号して誠にﾕー ｽ解説｣も今後は更に内容を豊次に読者の皆様から,，本誌の編集き
き三周年をむかえました｡創刊当初の富にしたいと思いますし,新に船舶について,下記の項自に関･しての御き
き苦心も当時の船の科学を引き出して機械に関する新しい知識を得るため意見を是非共お寄せ下さいます様お冬
妾みてなつかしく思い出されますが；に-｢舶用磯械のニュース」〔仮題）願v致します｡.、昏
ﾐ以来逐号,読者の皆様や,斯界各方の櫛を造船海運に関する経済問題や1．船の写真について。．：
孝面の御指導によって，少しづつでも計画,実績の解説,及参考資料を今2．グラピャ頁の編集について。§
§良心的なよい雑誌となりつ侭ありま後共銃げてゆきたいと思います。ま3．現在迄に興味をおもちになつく
きすことは,淵集にたづさわる者とし‐た設計におられる方々から「設計余た記事。§
鳶て繕しく,今後益々企画を新にし，録丁の柵を;現場におられる方々か4．やめた方がよいとお考えにな；
;皆様の御意見をも反映してゆきたいら｢ｴ作と技術｣の柵を,学界’研る詫事。き
§と考えている次第です。究所,その他よりの研究,実験及び5．今後どういう内容の記事を御：

Research""-ELJE5jj,_J3。，さ船の写真も，華数ケ月に陸続とし調査等を紹介する「Research、き
；て,優秀貨物船や大型油梢船が完成Works」を設けることにして,斯界6.その他,用紙,印刷,定価等§
きしておりますため，その全部を美しの動きや，直接現業にたづさわる方についての御意見。§
；く掲載するため苦心をしております々の参考となるような面を増してゆ尋
:叉従来続けて参りました｢毎月のニきたいと考えており､ます°ミ
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一 船の科学一

國際收支と海運 や

、

1はし‐がき

四面環海の我が国に於いて海に蕊る産業が発達して来
たことは自明の理であって，我が国で輸入品の加エに依

る輸出産業が鉱工業生産の主流をなす所以である。
人口稠密で平地の少い我が国は農業国として立つには

凡ゆる条件が不利であってｼ濡々 或程度の食温を確保す
るごとを以て満足するより他なく，而も戦後全植民地を
失った日本としrては天然資源に乏しいため，原材料を輸
入し，之に加エを施して輸出し，その差金を以て国内
必需品を輸入し，以て民生の維持と国家経済の樹立をほ
からねぼならないこと塁なった。例を昭和25年度の実績
にとると主要材料の海外依存度は棉花，羊毛，燐鉱石

は100％の依存率を示しており，原油84％，鉄鉱石65％，
猿砧結炭62％，塩6;』％が之についでいる。
そじて之等の輸入は貿易に於ける高運賃を保障し，貿

易体系を維持し，自国商品穫取の優先を堅持するために
我が国船舶に依ることが最も錘想的である。米ゾの対立
により,世界の軍拡体制は日に日に大規模になって来てい
るが将来世界雛腹が逼迫したときは日本の輸出入物資の
穂取りを外国船に期待し得ない事態に立至るおそれなし
,としないことを思えば，自国船舶による貿易物黄穣取り
が如何に貿易の発達に対して有形無形に貢献するものか
がわかる･

本来加ェ業の発達によって輸出入の均衡がとれるのが
理想的であるが，現実の問題としてはなかなかその実現
が困難であって,我が国では輸入品による加ｪの一部又
は，大部分によって国内消費を行なっているから輸入超

加の傾向が強い。之を補坂するには貿易外収入によるの

外はないのである。この貿易外国際収入は海外投資によ

る利潤，移民の送金，外国人の国内消裁等によって沙礎
得されるが，海外の領士を失い，且つ見るべき移民のな

い我が国としては之等の方法は当分望むべくもなく，外

国人の国内消費〔観光もこの中に含まれる）による海外

収入のみが残された道である。、 噂▲

海運による海外収入が国家及び国民経済維持発展に重

大な役目を果していることは従来英国，ノルウェー，ギ

リシヤ等に於いて見受けられ我が国もまたか農る傾向が

強かったのである。

‐米田 博
a

2戦前に於ける国際收支と海運

昭和5～9年平均で商品貿易，貿易外収支及び海運関

係収支を比較して見ると第ユ表のようになり，海運関係

収支差引は優に輸出入貿易における入超をカバーしてい
る。

．第一表昭和目～9年平均商品貿易，貿
易外収支及海運関係収支の比較

〔単位百万円〕

この昭和5～9年平均では輪出物盗中第一位を占めて
いるのは生糸であって年平均372百万円に達しており，
綿織物292百万円,人絹織物ﾕ25百万円が之に次いでいる
が，海運関係受取勘定205百万円は第二位と第三位との
中間にあることを知るとき海運が国際収支上如何に重要
な地位を占めているかが了解出来よう。

昭和5～9年平均の生産国民所得推計額は12,285百万
円であるから，海運関係受取勘定205百万円はその'､7％
に当っている。

3昭和25年度に於ける國際收支と海運

昭和5～9年においては我が国の商船隊は約400万総
屯であ.り，昭和16年には600万総屯を越えたが，維戦直
後はわずか130万総屯となり，その後次第に増加して昭
和25年度末ではユ80万総屯となっており，昭和5～9年
平均では日本の全職出入物資の54.2％は邦船で談取って
いたものが，戦後は急激に減少して，昭和25年は22.8％
を示しているに過ぎない。之･は戦後の日本が睡かれた特
殊事情によるものも多いが，船腹の減少が最大の原因で
ある。

昭和25年度の職出入貿易収支,貿易外収支,海運関湶ゴ

収支を比較して見ると第二表のようになり，かつては商

品貿易収支の支払超加分を海運関係収支のみでカバーし
得たものが，今日では遥に及ばないことを知る。
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一国際収支と海運一

第＝表昭和25年度商品貿易，貿易外収支，

邦船海運関係収支の比鮫〔単位百万ドル〕

わが国貿易にとって，今後のドル収支の調整は焦点飴課

題となってきており，基本的にはドルj蝿入の大巾増加を

はかるとともに，輸入地域の非ドル地域への転換等によ

ってドル支出‘を節約する必要がある．。

今後輸出入規模が増大するときは，概ねドル地域から

輸入して之を加工してスターリング地域xはオープンア

カウント地域に輸出することrなるため，ドル不足の問

題は年々 深刻1こなることが予想される。
即ち通貨地域別貿易収支の昭和25年度実績は・

ドル地域〔含特需〕-367百万ドル…

スターリングゴ雌或－7〃

オープン。アカウント地域。＋92〃
となっている。しかるに海運の場合はその運賃は運ぶ物

資の量に左右されるため，輸入物資の多いドル地域から

の収入が非常に多い。従って現状の貿易溝造のもとでは

このドル不足傾向を堤正するには海運は最も宥効な手段

であって，昭和26,27年度のドル地域分商品貿易尻見透

と，貿易量の50%邦船稜取りの場合のドﾙ地域分譲取り
とを比較すると第四表のようになり，船腹拡充の必要性

が痛感される。

～
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商品貿易収支

（内特需〕

貿易外収支

邦船海運関係収支
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3將來の國際收支と議里

．仮に昭和5～9年のように輸出入物資の50％以上を邦

船で稜取り，且三国間織送も昭和5～9年と同様輸出品

秋取量と約侭量穣取ったとすると，昭和26～7年度の国

際収支バランスは第三表のように見透され，国際収支バ
ーゥ

ランスは海運によって完全に調整され得る要因を含んで

いるのに，現状の船腹では到底よく之をなし得ないので

ある。

第三表国際収支と海運収入

（単位百万ドル〕

､

、

|昭和26年度｜昭和27年度

’
第四表ドル地域分商品貿易尻と海運収入

〔単位百万ドル〕
輸 出

〔内特需〕

輔．入

商品貿易尻

邦船純外貨収入

現在の船腹による
邦船純外貨収入，
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昭和26年度

553

（263）

1，046
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236

96

輸 出

〔内特需〕

輪入

商 品 賀 易 尻

邦船純外貨収入

現状の船腹による
邦船純外貨収入
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‐4外貨不足の解決

昭和26年度に於ける外震保有額〔ドル及びポンド〕を

みると3～7月の間，毎月末において460百万ドル前後

の城這い傾向を辿ってきたが，ドル資金については最近
のドル地域向輸出の減少もあって7月末現在で約3億5

、

5 む す び

’午万ドルとなり,年初に比し約100百万ドル減少している。以上は邦船で盤得する外貨についてのみ考えたが，た
さらに今後のドル黄金の見透し〔外国為替管理委員会推とえ外貨収入をしなくても外貨節約になっている部分も
計〕によれば,外償償還,国際通貨基金加入その他の講矛I1多く，叉，職取遼50%が更に増加して，外国船への運賃
後起るべき支払を考慮外として，本年7月から明年6月支必いを節約することを考えれば国際収支の改善，外貨
末までのドル総受取高は1,004百万ドル，同期間の総支事情の諏整のために海運が極めて有効であることが明白
出高は1,09]百万ドルとなり，約87百万ドルの支払超加である。（経済安定本部総裁官房経済計画室〕
を生じ明年6月末のドルパランスは235百万ドﾙに減少 一一‘－．－．－－－－－‘-.-一一～----.----.--.－－－．－__→-------_‐_‐‐‐I

タ

＃．すると見込まれている。又後に示すように昭和26年度お雲．‐へ－－I
よび27年度の国際収支見透しにおいても，各年度末の造船と海運に関する新しい計画r実続及び諸種の資料
ドル収支は約.140百万ドルおよび約]80百万ドルの不足について，米田氏に今後出来る限り各侭題を詳しく解説
が予想されている。かくてドル地域輸入依存度の高いして頂くことに,しました｡次号は世界のタンカー事情6

－2 7－
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‐の困難が伴うし，その結果を確めるべき資料があまりに
・も貧弱であります。従来もこのことは各国で認められ戦
前より若干の計測が行われていますが，非定常運動を十
分に解折するにたる計器も計測も完全ではありませんで
した。今回の水權委員会の計画も資金に制約されて完全
なものは軽々 に望めないかも知れませんが,運航時の性
能の解明に必須の諸因について，出来るだけの資料が得
られる様,~慎重な準備が約一年にわたって進められてい
ます。主な計測項目は1冤軸馬力’2．回転数’3．対永
速度，4．風向風速’5．航角’6・縦揺’猫揺’7・
上下動，8．波高波長及び相対的の位相’等で之等に対
，し7乃至8名計測員が予定されています。なるべく天候
海象の変化の大きいことと，海運上の重要度を考えて計
測は冬期北太平洋上で行うこととし,之に適する船とし
て去る9月末進水の「日産汽船所有日聖丸」(D.W.
9,"のが選ばれました。同船は鶴見造船所で艤装を急
ぎ，ユ2月引渡し，明年2月頃ニューヨーク航路に配船さ
‘れる見込で，実験もこの時機に行われる予定です。我が
国としてははじめての大掛りな計測で，しかも船上のコ
ンヂシヨンが良好でない時をねらっての実駁であるた
め，計器装圃は二段三段の種えとして機器’人員の故障
のたあ,資料のえられないことのない様注意していま
す。軸馬力の計測は本船備付のボプキンソンのほか磁歪
式と研野式により瞬間的のトルクを連続記録し，対水速

麗驚髻懸蒜震欝;鰭噸皇
‘機に装備せられたヂヤイロ式のものを改良して用い，上
下動は鋭敏な高度計を使用し，波形を観測するのにステ
レオカメラによる立体写真撮影を行う予定であります。
各種の計測装置の取付工事その他に対しては造船工業会
並に鶴見造船所が’観測員の配乗，観測の実施に対して
は船主協会，日産汽船が全幅の協力を与えています○
この実航実験が成功すれば，船形及び推進装置の設計

に関して多大の貴重な資料を提供することになり,又学
界への寄与も大きいものと期待されています。船主側よ
りすれば公試運転における最高速度のみを目安とせず，、
就航状態で最も経済的な船の観念が明確にされる第一歩
であり，その関心も大きいわけであります。
今回の計測が船体の一般運動をも明らかにする性質の

ものであるため,推進性能のみならず,安全性,耐波性
の向上にも重要な指針をあたえることになりましよう。

〔26-ﾕ0-15〕

28－

實船強度試験
Ｐ
Ｉ
ｌ
６
Ｊ
心
１
６

訟体強度に関して’実船試験の重要性は近時益々 認識
ぜられ，各国に於てその計画が行われ,成果の発表せら
れたものもありますが，目下我が国に齢ても海事協会が

‐主体となって，その準備をす§めて来ました。使用船体
一は戦標船3ETの第四近油丸(G.'F｡883T,D・W｡1,,588

kt)とし§う小型油槽船で，鷆見造船所岸壁で試駿が行わ

れます。船渠を使用することは実験期間が制限されるた
め取上げられませんでした｡荷重方法は各貴物油槽に注
永することにより，軽荷より満載に到る各種の荷重状態
を与えます。固定バラス,.も使用し蓑す｡試験の後期に
I主一部の隔壁を切取って，その船体強度への寄与の程度
を確めることも考えられています。

最近歪計として広く用いられる様になったSR-4型

抵抗歪計を使用し響従塞型をも併用して約900箇所に於
吐る歪の同時測定が行われ、船体の澆も計測することに

なっています。

最初の予定では本年8月試駿を行う筈でありましたが

種々 の事憎から延期さ,れ,10月中には相当の成果を収め

るものと期待されています｡直これに関する詳細は実験
が維ってから本誌に掲載する予定です。〔26-ﾕ0-15〕

’

１
１

ム

、ロ 『

北太平洋での實船計測計画

造船協会水椛委員会では運難省の補助金を得て北太平

洋に於ける実船計測を準備しています。同委員会でほさ

きに白馬山丸の試運転にあたって，慎重な計画をたて，

研野式，磁歪式，氷プキンソン式の三種のトルク計を使

用して平水時試運転状態に於ける軸馬力の計測に高い請

度を得ることに成功しました。その詳細は既に造船協会

に発表されました。その後本年2月には月光丸の公試運
転に再び同様の計測が行われ，磁歪式の性能が更に向上

し，軸馬力の計測値は前回より優秀な一致を見ました。

かく平水時に於ける計測に成功して計器の信頓度が高ま
る一労，船舶の運航状態に於けるその性能を明らかにす

る要望も盆々 強くなって来ました。運航時にあっては風
浪の影響をうけるため船は必ずしも直線上を定速で航走
することが仕I来ず，縦横動揺，上下動を行い，船首揺を
も伴い，叉或程度の操航も必要となります。このため，
軸馬力，回娠数，速度は時々 変化し平水時とは大いに異
る様相を呈します。平水時に優秀な性能を示した船が必
ずしも優秀ではなくなり，之を模型実験することは多大

’
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また「東海記J瀝富士川を渡る女．

〈路横断方法「老馬をたのみてうち渡る｣､とあるから,渉渡に烏を使用したことも霊
〃

われる。

山本熈．渉渡方法は現在でも山間僻地にお
いて行われている最も非科学的な渡
河手段である。朝鮮の川には渇水

所々に残っている。十返舎一九の膝期に水のない処がかなりある。その
栗毛中,伊勢の巻i豐渡の藤九郎狐ような処の河底を敷石で舗装して’
の話にある三渡の渡しとは,潮汐千車の交通が容易であるようにし'出
満の状況によって捗る処が三箇所あ水時には人馬車が徒渉してもその住
るのでその名が出た処である｡現在来に差支のないように,少しパｴを
の駅名を拾って見ても，鹿児島本線加えた河底橋というものがある。
の渡顔，奥孤本線に鹿渡，陸羽束線.徒渉ではないが，略この部類に属
に獺,川越線ojil趣のごとき,叉するものに次のようなものがある。
英国にFord(渡津〕という名の付山間僻地の川に’庭園の池によ雲くみ
いた処がある。Oxford,Bedfordoる，石或はコンクリート造りの飛石
のごときも徒渉場であったと思われを置いて，人の往来に備えてあるも
る。‘のがある。これは人智を少し用いな
文献によれば，徳川時代に東海道渡河方法である｡．‐

更に技術を施したものにﾗ仏国ザ
筋に次の各処に「渡し」があった。
桑名，浜名，天竜，織田，富士，馬ン・マローの潜水橋(SubmergedBridge)というのがある。同地の永
入，六郷〔以上船渡〕草津，大井，
額戸,安倍,･興津,酒白〔以上徒渉位は,満溌時にはその高さが岸壁の．
〕の十三箇所の渡し場の中，あとの頂面に接近し，干潮時には泊船渠の
六箇所が徒渉場であった。吾々は広一底部が露出する位になる。その泊船
重の絵で今日その当時の模様を窺い渠を横断する'短絡路にこの潜水橋を

設けてある。・鞠
知るこ､とが出来る。 この潜水橘は,‘船渠の底部を石で
この最も幼稚な渡河方法も，文化

の進歩につれてその手段が変遷して固め’これに軌条を敷いて，その土
に車輪で移動し綴る櫓式架台を置き

いる。

東海道筋の常置徒渉場に1ま，これその上面を岸壁面と|司一の高さとし，
を渡世とする川越という者がいた。炎行者はこれに乗り，然る後架台は
幕府の御達によって自分越は,非人：汽動索稚機によって操瀧される鋼索
相撲取，巡礼の外許されなかったかで往復動をするようになっている。

最も近代技術を施したものは英国
ら，一般人はこの川越に手曳される．
か，背に負われるかその肩に乗る：ボロー島のホテルが，その島と本土
所謂肩車によるか，少し進歩した方間に客の送迎用として使用している
法として，長さ五尺幅四尺位の板にガソリン無限軌道車がある。その祷
四寸角，長さ二間位の担棒二本を付造は第一図<20頁グラピヤ写真参
け，板の周囲に高さ五寸許りの高棚照)に示す如く,前輪には自動車の車
を設けた輩興による輩憂渡しによっ輪を用い’後輪に無限軌道車を取付
たのである,。この渡し風構は今も大け,その台枠上に銅製の櫓を組んで，
井川の名と共に人口に膿茨されてぃその上面を木甲板張とし周囲に柵欄，

頂部に日覆，両側に客用の散打甲板
る。

いろいろの短水路横断方法

人間が地球上に現れてから’水と
いう障碍物の束縛を受けて’自由Iこ

活動することができなかったことが
多い。宏大な水域は慨題外として’

河川の横断すら昔は中々 困難であっ
た。それ故，人間は全智を搾り’凡
ゆる手段を講じて目的達成lこ努力･し
た。その結果，いろいろの方法が考

案された。 L

この短水路横断方法を分類して’

その発達過程を辿ってみると，最も戸
原始的と考えられる方法でも，今日
相当進歩した磯械的手段が施されて
いることが解る。‘

技術者は決して偏った考察をせず
に，所要の目的に対し，施すべき技
術の幅を広く持って，昔から行われ
た種々 の方法を検討し，最もその目
･的に合致したのを選んで，これに最
近の科学を応用するようにしなけれ
ばならない。

この見地から，短水路幟断方法が
どれだけあるか，またその各々の方
法がj原始時代から今迄に’どんな
に変って来たかに就て述ぺてみよ

’
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1 渉渡法

人間が何の手段も講ぜずに’徒歩
で川を職断して対岸に達せんとする
時には，その川の最も浅くて危険の
ない処を謹んで捗る。この最も原始
的な方法が渉渡法である。この方法
は人間の居る処では世界中到る処で
行われ叉現に行われつつある，。
文化の低い時代には，この方法が

各処で行われていたことは，今以て
徒渉場であったことを物語る地名が

－29－
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腰掛を備え，前部には昇降用梯子ぎ

設けてある。そしてその甲板上に笏

ソリン壌関を据え，チエインベルト

で無限軌道車を運転して渡海する。

かくの如く，渡渉方法も，原始的

な徒渉から，乗馬，肩車，輩台，潜

水橋からガソリン無限軌道車にまで
発達している。

１
１
１

の便を図っている｡･この渡しを英国は，ドイツ国有鉄道の出版物に第
でTranspoterBridge(運搬橋).3図の写真が出ているので知ること
と蔵し，独乙でSchwebefahre(懸が出来る。橘梁の架設が出来なかつ
垂渡〕といっている。た当時，鉄道人が水域による自然障
寵の渡しも時代の文化につれて’碍を克服しようとあせったことが

かくの如く進歩して来た。〔第2図解る。

参照）我国においても鎌倉時代に美濃国
一iの土ﾌニ

3船橋・法 錦候の渡にこれが在って，十六夜日
記に「洲俣とかやいふ川悔は，舟を

河川を機断して多数の船を並ぺ，．ならべて'難〔蔦の蕊〕のっなに
その上に踏板を渡して人馬車を往来やあらむ,かけとどめたる浮橘あり
させる船橋又は淨橋というものが古いと危ふけれど渡る。」とある○謡俣
来からある｡今日でも作戦上の軍橋は木曾川をさし挾んで趣対してい
に屡々用いられている。船橋は渡河る。この渡しはある時代には渡船を
方法として渡船より塗かに進んだ交常用とし,大通行の場合,例えば将
通手段であるb′軍の上洛'朝饒人来聰等の際に船橋
今から千年前，平城天皇の大同年を使用した。起川船橋絵図をみると

間から嵯峨天皇の弘仁年間に亙って橘長475間3尺’橋幅9尺;大船44
大に駅政を改め,道路の改修をする鯉，小船230鯉，敷板31036稜とあ
と共に,渡船,浮橋の設備を充実しり’地がたに大柱3本を取付道路の
浮橋は救急稻を以てこれを造り，詞両袖に建て，その一番地柱より渡場
邑稻で之を修理したというから,可まで4間5尺とし’柱につながれた
成古くから船橋があったことを窺い太き索は船上を渡って対岸の地柱に

結び付けられている。船のけい留方
知ることが出来る。

船橋は今日でも処々に見受ける。は’川上掴おいては各船ごとに錨を
租生の播磨造船所の交通用として脚打ち，川下側は一隻置きに錨を付け船を用いた船橋がある。その中央部てある○
は通航船のある時は開き得るように

日本交通史論に文学博士星野恒氏
してある。これと同様の方式をしたが安政六年〔1859〕に北陸を旅行し
ものが中支の楊州城外の運河にあつた時の日誌から，神通川の船橋にっ
た叉ドイツのスパンダウのハーウエき「富山の西北に舟橋あり，大船64
ル河にも同様の船橋があった。その隻を連亙し，､大鉄鎖を以てこれをっ
船濡の中央部開閉装置は単なる脚船なぎ’両岸叉丈余の鎚材をたて，鉄
とせず，この部分を二つに割りの橘鎖の端をその上頭につなぎ，その末
とし，その各桶の端を船にて支え，を深く地下に埋め’大洪水ありと雛
陸寄りの他端は脚船上に垂直要軸がも決して流失せしめず」と書いてあ
あって,橋が水平伽運動をなしうる。
るようにしてあるから，通航船のあ船橋は交通機関として渡船に優る
る時はこの橋の部分が左右に開くのことは以上の記述で解し得ると思う
である。この図がドイツの雑誌に出が’更に武蔵国栗橘の渡船場に就て
ていた。叉この船橋がデンマークのこれをみる．に’徳川時代’交和年間
フィヨルドやライン河個もあった。ルご栗橋宿を拓き，寛永元年〔1624〕
ことにライン河ではﾊイデルベルグ此処に関所を設け，殻岸下溌国中田
に近いSpeyerに紙橋を架けて，そとの間にあった房川渡を監覗した。
の上を列車が渡る施設があったことこの渡船場には栗橘’中田に各茶

、
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南洋の土人は渡河方法として，河

畔の大掴の枝に蔦蕊の類を結び付け
これに掴って‘ブランコのように前後

に振って，対岸にとどいた刹那に垂

索を離して川をとび蓮しているとい

うことである。／

この振子運動によって渡河するこ

とは相当冒除であるから，これに代

る方法として，川を鱗断して架室線

を張り．，これIﾕ龍を吊し，罰た別に

小索を髄を通じて両岸に渡し1人は

龍に乗ってその小索を手繰って前進

する。所謂龍の渡しという方法が木

曾，飛弾，神遍川にある。

文化の進んだ今日では，ケーブル

カーになって渡河のみならず，深谷

の勝地や登山に，或は木材，鉱石等

の運搬に使用されている。

山間の溪谷にみられるこの渡河方

彗籟製雪呼鑑識
ヌブルグ及独国キールの各港に，高

い鉄塔が両岸に建ち，その頂部を鋼

製癬桁天つなぎ‐それに電動車を置
き，これから鋼索を垂下して鋼製プ

・ラッ1，ホームを吊すようにしてあ

る。このプラットホームの位置は両

岸の路面と合致するので，これが蒲

岸と頂時に歩行者及び諸車がこれに

乗降し，次で頂上に電動車の運転に
よって対岸に達するテルファー式の

渡しがある。叉ドイツのレンドスブ

ルグ近郊のノルド。オスト。ゼー運

河を横断する鉄道高架櫛の下に同様

の渡しが設けられていて，地方交通
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－いろいろの短永路横断方法一・一
a

と記せられているかも，当時既に渡

船場のあったことが窺われる｡､交通
の発達するにつれ，至る処の河川に

渡船場が設置され，多くは土地名，

人名等の固有名詞が付けられて，又

に歌俳諾や文章に残っている。

．東海道筋で有名な渡しは浜名湖の

今切の渡と，熱田桑名間の宮の渡し

で；後者は七里あったから七里の渡

しともいわれていた。これ等は官営

の渡船制があって，海道の旅人の順
夕

路になっていたから，今の連絡船の

ような役割をしていた。海陸連終駅

である当時の船会所は，今も桑名市
川ロ町に浜鳥居と石段が残っていて

時雨蛤の香と籍に広重の絵を思い出
す風情がある｡熱田は海浜が年々 埋

・って行ったから，昔の宮の浜の船著

は今日内田橋から西に入った神戸町

あ元海事部のあった浜側の一隅〔当
時は築地町〕に今も当時の燈台であ

った常夜燈が残っている。この七里

の渡船は，東海道往来に重要な使命
を持っていたので，常に多数の油§
旅人の為に用意されていた。その数

は時によって増減はあったが，天保

一年中には宿の明細霊上によると,､海
路渡船数75鯉で小渡舟は42鯉あり，

乗合もあれば3人乃至6人，水主の

40人乗乃至53人乗の船もあったと文

献にある。

船の型は平田舟であったというか

ら，今日桑名辺にみられる廻船型の

ものと思われる。その寸法に就て筆

者は種々調べてみたが，遺憾ながら

まだその真をつかみ得ない。然し筆

者が桑名に行って，渡船の賛料蒐集
中同市の水谷長之助氏の好意によ6，

同市隣村赤須賀村に在る赤須賀明神

に，元職-f･四年大島勘六が寄進した

当時の桑名藩所有の渡船の模型を見

ることが出来て，その大体の露遣と
寸法比を知ることを得た。第4図が

それである。

同船の離底即ち瀧ま平松で,舷側

想像にかたくない。然し一方これを

技術的に考察するに，地形地質上，

我国の河川は平素礫砂のみで流水が

すぐなし《が，一度雨が降ると濁流滑

々として河水漆るものが多い，しか

もその川筋は幾条にも分れている上

に，その位置は変転常ならず。一定

の川床を保つものがすぐない，かく

ては｡たとえ架橘して趣洪永で忽
ち流失する怖がある。また当時の技

術としては，これに耐えるような堅

牢な橘を造る術がなかった。、

それでも幕府が真に民衆の便盆を

意図するならば，渉渡越に代えるに

船橋を以てすべきではなかったか。

渉渡越制度ほ遂に幕府の崩壊と共

に改草され，明治四年五月〔1871〕

にぱ安倍川渉渡場が，夏季は渡船，

冬季は虚橘に改められ,又明治八年
十二月〔1875〕‘しごは大井川&こ仮橋が

できて，それがやつと大正十四年

〔”25〕になって旧越立場所に鉄橋

が架つだ。

，船橘Iを作戦上必須の戦略黄材であ
る。日本の軍用船碕は銅製で幾つか

に分解されて鋤#し得る極立艀であ

ったが，米軍はこの舟をゴム製とし

ているから更に取扱に便利もある。

4渡船垂法

舟で河川を職断したのは原始時代

からであると思われる。この舟によ

る渡河手段が，甲地と乙地との常置

交通織関となっている処を，渡船場
又は単に渡しと称している。古事記

に神武天皇御東征の時，『浪津の渡

を経て，青雲の白肩津に泊てたまひ

き」とあるから，その当時既に渡し
誼

があったようであるが，常置の渡船
場が開設されたのは，人間が政治的

に統御されてからのことであろう。

万棄集第十巻に渡守の歌が沢山あ

る。叉播磨風土記に景行天皇が摂津

国高瀕の済（澗に行幸せられ度子

〔渡子〕に度賃〔渡賃）を賜わった

－31－

船5艘，馬船2艘を常備し，大通行

の時には勿論助郷船の補助があった

ことであろうが，天保十四年(1843〕

徳川家慶が日光社参の際は船橘を造

り。高瀬船5'鯉を浮べ’45賃ないし

80賀の錨を'102箇所に付けたという

ことであるから，渡船は交通量が多

くなると船橘に替えたことが解る。

東海道筋においても’天竜川’富

士川，拒模鮎川に船橘があったこと

がある。

寛明日記に「寛永三年七月’将軍

家光上洛す，駿河亜相源忠長有司に

命じてその道路は修し’大井川に架

するに浮橋を以てす，衆皆其宏度を

蔵す｡_将軍独鐸ばずして曰く，我開

く舘根，大井は海道の険要にして，

東照宮嘗て其言あり而して今之に架

するに浮橋を以てし，世人をして其

破り易きを知らしむ，我之を取らず

」とある。

戦国時代の後を受けて，国内を統
一し，集稚的封建制社会の最高権力”
者として出現した徳川幕廊｡とって
は，交通磯関の創設，交通制度の整

術は，その政治の運用，支配の完全
を期する為めに必須のことばであっ

た。それ故,薙府の創立と共に，た
だちに五街道の制を定め’道路の改
修，宿駅の保談監督，一里塚の里程
標の設置，総寵奉行，御宿奉行の任
命，宿駅伝馬の制を定むる等，交通
上の便を計ったが，その意図する処
は第一義的には幕府政治の必要のた

めで，一般民衆の受ける便盆のごと
きは第二義的で，一朝有事の際に備
うる目的もあったことは見逃し得な
い。それ故，一般旅人の不便をも願
ず，関所を設け又大河に渉渡越制を
採ったのである。この事実は前記の

家光の言によっても知り得遥処であ
る。叉大井川の場合についてみると

裏面にこの渉渡場の両岸宿場即ち

金谷，島田の経済問題も，現状維持
､に相当の根強さを持たしめたことも

’
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－船の科学一
｡。

．妙卜板即ち職は三枚よ､りなり,梁は
〆舷側より突出してスボンソン梁の型

となっている。船首材ぼ巨材を用い
てこれに泄を取付け，龍は戸建を有

し両舷の樅版を以て舵を保護してい

る。

模型は全長164糎，幅〔橋の位置

にて〕26糎，最大幅〔梁の外面より

外面まで〕40糎，深〔船底下面より
梁の頂面までの高〕13糎である。明～

治天皇Q御束行日誌によると｡，天皇’

は桑名から尾張藩の御用船白鳥丸で
前ケ須新田〔今の弥富〕に御上陸遊

ぱさｵLた。この白鳥丸は長さ12間2
－ ●

地中に埋めたもの｝‐鉄鎖を結び付け一

た 。 ．

このデポンポートの鉄鎖渡に引続

いて，サザンプトン市のイッ,チン河

に出来て今日尚これが運航してい・

る。この鉄鋼度は漉霧の場合でも別

に水先案内を要せず叉経常喪の点に

於てもj磯関を見守って居る織関士

一人と，着船の時にかけ橘を取扱う

者と二人でよいことになる。

こ・の鉄鎖渡しの方法を･Robert

StePhensonがエジプトの鉄道がア
レキサンEリアから.カイロに至る問

のナイル河繊断の引車渡齢に採用し

たのが'1856年であった｡又1866年
ライン河をラインハウゼンからワン
ハイマーオルトに渡る列車渡船にも
この方法を用いた。この時は両岸の
,鉄索の外に河のJﾕ流中央に錨を入れ
これに鉄索を取付け，これも渡船に
引き込んで，水勢によって渡船が偏
位するのを調製する方法をも併用し
た。

1936年英国の南部テイル．オブ｡．～
ワイトのカウュ町にヂーゼル発電磯
を備えて，電動鎖捲機で動作する噺
式渡船が出来た。これiご就て本誌第
二巻第七号の「諸車渡船」中に図面：
入の記事を出して置いた。‐
綱渡しも科学ゐ進歩に連れてかく‐

ま酉発達している。
文化の進展につれて，在来の渡船

は橘梁の架設によってその姿を消し
たものが多いが，地形地質の関係や
経済上の点から今fIまだ渡船を以て
主要な交通磯関としている処もまだ
多い。

渡船の種類は多種多様であるが大
別して普逼の船舶型をしたもの(Or

dinal･ShipTypeFerry)と，諸準

及び鉄道車輌をそのま畠積卸するこ
とができるようにした車輔渡.船
(VehicUlarFerryandTrainFer-

ry)とに区別するこ.とができる。

普通船舶型渡船は，外観及び内蔀

ほこれに類したものを参ﾄけ，それか

ら索を垂下して渡船に結び付ける。

渡船が岸を離れると，船は水勢に圧

流されて船首を川上に向けるように

して，船を目的の方向に進めるので

ある。〔第6図参照〕。

この縦渡”法は,大形船が通航
する処では，索が支障を来たすから，

集施し得ない。かかる箇所では，水
底に鉄鎖又は鋼索を沈設して，その

両端をそれぞれ両岸に固着し，渡船

には蒸気濃関又は峨磯を備え，こ
れによって鎖又は索捲機を運転し元

水底に敷設したケーブルを羊操って

捲込んも渡船を前進させる:方法があ
る。

、この方法はﾕ838年JamesRen-

del氏が南英国のデボンポ〆トと対

岸トールポイン間2,550沢〔満潮軍〕
に実施したことが英国土木学会誌
(InstitutionofCivilEngineers

MinutesofProceedings)に同氏が

_発表している。彼はこれを浮橋
(FloatingBridge)と呼んでいるが，

叉別に鉄鎖渡し(Cl'ainFerry,Ket･
tenfahr)ともいわれている。

この河は干潮時には幅2,110沢と

なって，水位差が18沢で，最大水深

96沢である。交？普通時の流速は，

33/4節で時に5節を超すこともあ

る 。、

渡船は平底船型の箱船で長さ55沢

幅“沢あって，之を中心線と並行に

三分して，中央部は機関部とし,･そ

の両側を歩行者，諸車用の場所とし

た 。，

船の操縦は径1吋の鉄鎖を河底に

二条沈設し，これを各11馬力の鎖捲

機で捲き込んで前進する。船が目的

地に着くと引込橋(DrawBridge)

を河岸の勾配ユ：14の石造斜路に渡

して船と陸地とのかけ楠とする。

鉄鎖を両岸に固着するのは中々困

難で，鋳鉄製重量約5噸の16沢角の

ものを最大水面上の位澄から約20沢

一一一‘32－－
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け

’

尺で紛頭ﾕ0人乗としてあるが，若し

この船が前記の模型の元船と略同一

の大さとすれば，この模型の元船の

寸法も推測し得る。2

船番所の徒では，藩主の名代，代

参幕府の上使，朱印持参之者，関所
の記文持参者等公務者以外は夜間の

出船を許さず，一般通行人は朝卯刻
〔六時〕より夕酉刻〔十八時〕まで
往来し,役人ほ出入の船紺を検察し
‘また旅人の姓名を番留めた。この当
時から紙零名簿諏製の制があった。

烏丸光広の「あつま路の記」には

この舟渡の状況が記してあって，こ

れによると宮，桑名間の航行時間ほ

普通六時間であった。ここの渡船の

ように距離も長く，.風浪海流の影響

を受ける処では，船形も大きく，主

として，帆走し補助的に櫓擢によっ

ているが，普通河川の渡し舟は棹又

は櫓擢を操縦して,渡船は離岸後先
づ船を川上に墹'し上げ，適当な処で

川の中央に淵ぎ出し，水流を刺用し

て対岸に蒲くのが定石である。然し

川幅の狭い通航船のな1い処では綱漉

､しと称して，両岸に索を常置してこ

れを手操って船を往来させる（第5

図参照〕又水流の速い処では，その

水勢を利用して操船することを考え

たものがある。との方法は渡船場の

両岸に錆索を架空し，それに滑車又

I
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の設備が一股船舶と大して変りはな

い。この型の船は両岸の渡船場で旅

客や貨物の読替を要する面倒がある
ので，この煩瓊を避けるために考案

した船が車輌渡船で，旅客はともか

くとして，貨物は車に積載のまま渡

すように車輌を搭載する特殊の甲板

を設け，かつ船と陸との間に，車輌
の通過に便なる橘，その他の設備を

施してある。

ことに，近来自動車による貨物運

搬及び旅行客が多くなったので，こ
の自動車を搭載し得る渡船が著しく

増加している。

5航空法

鉄道叉は汽船に｡よる平面的交通機
関に対して，立体的交通機関である
航室機が渡船の場面に'まで発展して
くるのは，現代として当然のことで
あるが,渡船は公道の延長であると
し、う見地から，航室擬がこれに合致
する程今の処一般的に利用されてい
ないし，叉航室機を渡船場のごとき
短藤離に使用すべきでない。
米国には航室渡船<AirFerry)

というのがある。最も著名なのはサ
ンフランシスコとオークランド間の

ものである。ニューヨーク市にも航
筌渡船があった。<OilPowerVol.
X1.N0．6.June,1936)

然しこれは水上を走る渡船と直接
競争の立場にあったのではなく，飛
行場と市地区とを連絡する一種の航
室引込線ともいうべき役割のもので
あった。

とにかく，航室磯が水域横断に用
いられることは何の木思議もないこ
とであるが，これが渡船に代ってそ‘
の領域を侵すことは今の処考えられ
ない。

塀

6橋梁及水底燧道法

渡船の型が段々 車輌渡船型に愛り

幻

で

つつあることは車緬渡船が普通船舶

型渡船に比較して，交通機関として

進歩しているからであるが’然しそ

の轍送力においては到底僑梁や水底

隆道に及ぶべくもない。．．

それ故,.渡船は水域を職断する交

通手段の一段階であってべ･渡船は将

来橘梁又は水底隆道に置換さるべき

ものである。

これを実例に就てみると，江戸時

代隅田川川口にあった大渡は元蘇十
二年〔1699年）永代橘が架けられて

渡船は委を消し，竹屋の渡は関東大
震災復興の際，言間橋ができて渡船

を待つ人の影も土手に見られなく‘な

り，叉犬阪阿倍川の源兵徳渡は水底
隆道が設けられて再び溺死の惨事を
惹すこともなくなった。

車輔航送の濫賜の地である英国ス

コットラ.ンドのグラン'､ンとバァン

トアイランド間の列車渡鉛はフオス

鉄橋の架設によって廃止され’カナ
ダのクュベックの列車渡船はレヴイ

ス鉄橘によって置換され，叉下関’

小森江間の貨車渡船は関門瑳道の開

通によって他航路に転属され’今ま

た関門海峡の古巣に帰って諸車渡船

として返り咲きしている。
然し今日なお，渡船が各所にあり

米国ニューヨーク市では隆道や橋梁

が建設されて交通量の多くがそれら

交通路に糖嫁されても，なお渡船は
盆々 繁忙を極め，遂次改良を加えら
れた新船の現れつつあることも事実
であって，ことに地勢地質上，橘梁
の架設，隆道の開蕊が困難であると
共に，その建設費に巨額の識用を要
する処では，割合に投下資本の少い
渡船施設が歓迎されている。

×× ×

以上j渉渡法，懸垂渡法，船橋法
渡船法，航室法に分けて述べ’これ
に橘梁並に水底腱適法を加えて，こ
れで河川港湾の鎧水路俄断方法の全
部を挙げたのである。

－33－
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一いろいろの短水路横断方法－

その各方法に就ても，文化の進展

につれて進歩発達していることは既

に記述の通りであるが，渉渡法及び
画七瓦

懸垂渡法は船橋法や渡船法への凌階

で，又船橋法及び渡船法は橋梁並に

水底隆道への段階であることが解る。

要するに，人間は水域という自然

障碍物を克服して，これを道路又は

軌道と同等の交鰯価値を持たせるよ

うにすることが最維の目的である。

〔中日木重工業株式会社顧問〕

～

七次後期分船債策定に
關する寶料

､

L

船便構成要素の比重：久件費

rL:2%,凋料費71.9%(内鋼材"22｡

8％，その他49.1%)，間機経費
4.5％，直接経費3.9％，支払利子、

その他3.6％，利益4.8％

賃金ベース：平均9,416円，諸

手当残業を加弊して平均月収ユ0，2．
80円程度で,人件穀2割節約しても賑

,大型愛物船推定船価1総1,ン当りで

約'3,000円低減するにすぎない。

船便：六次船に比べ七次後期は

約55影値上りしているが，その主

要原因は材料麹75％値上にある。，弓

國際債格との比較：日本船価は

貨物船で26％,油槽船で’7％程度．

割高であるが,仮に鋼材価格を欧米
主要造船国の造船用規格材の平均価
格トン当り90ドル<32,400円）まで

引下げうれば貨物船は130,200円，

油槽船ば104,200円となる。之でも
国際船価に比べ夫々 I6%6%の割高。
六次船をユ00とした場合の合理化

推移は次の通り

船殻用鋼工数
材使用量

六次船100］00

七次前期98．396．6

七次後期95．592．0

■＝ｰ△－－－
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一 船の科学一

一

最 近 米 國 の 大 型タービン油糟船の

機關部要目及.び性能について
、

0

武 田康生

ユ948年からx950年にかけて米国で建造された大型ター
ビン油槽船一所謂Superatanker-の数種についてその

譲関部の要目性能を紹介し主な特長その他をまとめた。

、この期間中に建造されたSuper-tankerは全部で六十

隻以上に達して居る。何れも26,000DW～30,000DW,

ﾕ6kn～17kxf.の船である。今迄の油槽船より大型化し

たのみでなくその驍関部は非常に改善された｡･各Super-

tanfer:を造船所その他によって分類すると，
a)･:Welding''型'Welding社で四隻建造

b).$SPvacl'型,Sun･社で七隻建造

c)"Bethlehem''型,Bethlehem社で二十四隻建造

この型は磯関部の様式で二極になる。
r

d)@CEssoZulich''型,Newport社で｣-I-",Sun社

・で四隻建造ノ
タ

e)@Atlaptic''型,NewYork社で三隻建造

筒上記以外にWesting社のタービンを装備したSun

社建造のものがある様であるが，'詳細不明なので省略し

た。第一表以下にこの各型磯関部の主要要目を示したが

比咳のため19墾年Welding社逼鑑のrGPhoenix''及び

ﾕ950年英国製のd@Velutina''の要目も併記した。共に同
程度の大きさ及び出力の大型油槽船である。

1蒸汽條件，サイクル，

購糾消費率

Super-tanker織関部の最大の狙いは燃料消費率を極

度に切りつめる事に置かれて居る様であるがこれは次の

事傭に依って居る。

a)高速化の要求に依り機関の出力が増したがこれは

運航コス1,の中誤で燃料費の占める比率を大きくする事に
なり，これが燃料消徴率改善の第一の刺激になった。

b)近年他の物価に比して燃料油価絡の上昇が甚しい

事も燃料消斐率改善の強い馴激になった。
c)Super-tankerに予定された米国一中東航路は今

迄の米国tankerが用いられて居た米国国内航路よりも

長くしかもtankerでは航海時間の荷役時間に対する比

率が大きいから増々 運賃コストに於ける燃料費の比率が
大きくなる。

燃料消費率改善の為Super-tankerには高い蒸汽条件

が選ばれた。Super-tanker以前の米国船の標準的な蒸
汽条件は4501b/□〃750｡FであったがSuper-tankerの
蒸汽条件は第一表に示す様に6001b/□〃850｡F又は850
1b/□〃850?Fが標驍化され1020｡Fの高源露汽さえ使
われる様になった｡その為燃料消費率は従来の一般的な
米国船に比して30～40g/HPHRも少なくなった。
サイクルの改善に就いてもSuper-tankerの各型には

各社各様のェ夫がこらされて居り,c$Welding''型及び
ciSovac''型の少数の例以外は三段又は四段の抽気再生
サイクルが用いられて居る。

高温高圧蒸汽の使用及び高級なサイクル1の通廟嶮全体
の熱効率の改善には右効であるが,相当重要な制限もあ‐
ろも即ち高級な材料が必要となり装置も複雑となって来
るから固定投費を増し燃料菱節約"効果が減殺される。
文献(f)でこめ点の広い解析が行われて最適の蒸汽条
件，サイクルの選定法が論ぜられて居る。この判断の基
になるタービンプラント諸装置の高級化に依る価格増加
の見識については各人各様の見透見解がある事が同文献
の末尾で討議されて居る。〔註-文献は末尾に記敬〕
第一表の各例に於て蒸汽条件，サイクルの選定が各社

各様であるのもこんな見解の相異からであろう.と考えら
れる。

蒸汽条件やサイクルの改善以外に燃料消焚.を改善する、
ため色々な手段が応用されて居る。以下各型について要
点をまとめるb

a:)@fSovac''型：抽気は一段だけである。圧力は
cfBeth''型と同じであるが温度は一寸低い。補機電化の
程度も他の型より狭く’しかも直流電銭である。雛の排
熱回収装置も節炭器のみである。従って各例中この型の
燃料消費が一審悪い°しかし機関部の価路は五例中最も
安価であろう。裸チャーターを予定して建造されたのは
この型の七隻だけらしいからそのためかも知れない。
@dWelding''型の詳細な数値はないが大体<@Sovac''

型に似た考えの下に作られ郡のと老怠られる。
b)@:Bethlehem''型この型は排熱回収装置の様式

′

によって第一表に示す様二極に区分される。燃料消識率
はこの両者で殆ど変らない事が実測されて居る。

$fBeth''型の蒸汽条件はgKSovac''型より温度に於て
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第一表最近の大型タンカー機關郡圭要要目表（1）

目I単位|.."ldinUl"S･vac"型|,.W@型|..g::;sh,,"..gantic''|'"Phoeilix''’
F－

<4Velutina''-
、

項

登吾蝋
建造年

造船

職蛍重

速

ImJ雄議II%M…′螺。
蒸汽条件|
圧力〔雛出口)lb/ing 600

湿度〔同上)|｡F850

．十1．イクル

抽気段数’ユ

高圧給水加熱器 無

低圧 給 水 加 熱器1
蒸汽準.予器無

ゞカス筌予器

節炭器，
飴水温度fF(・
綾ガス温度｡F(・

鴎職
燃
料
消
我

1949

Suntt

27,000T

’16.

13,750/116

12,500/112

ユ9491949

BethlehemNewport社
社Suntt

38,360TI26,545T

16．5ユ6．4

13,750/103ｺ3,750ﾉﾕ16

12,500/10012,500/112

1950

NewYork

社
30j000T

17

ユ8,000/103

ユ6,500/100

1950

英国

28,000垂

1944

Welding

23，600

ユ7

ｺ3,200/1

]2,000／

社
Ｔ

051 13,000/106

11,000/100

０
０

戸
０
－
０

８
８

０
０
０
５
５
７

600

800

０
０

』
ａ
９
】

６
０１

０
０

５
５
４
７

600・

850

(B)(C)

33

鉦ユ
ヴ00,

2 2

1無

無

附
240

1珊）
〔149）

|m.b
|s.b

’

２
１
１
無
一

4

〆2

2

曲確
り00，

1

附

400(204)

235

フ
フ
２
３

・
１
６

４
２
２
無
玉
無
ａ
Ｑ
率
一
郎⑨一

声
、
一
ａ

鍾
浬

１
無
工
無
無
附
一
一
一
一
塁２

ヘ
ノ

』
０

１
無
１
無
無
附
、
，
一
郷
一
一

４０２
’

｡

’ 一

一
一
一
一
一

1

1

”
Ｒ
・

一
Ｈ
々

一
殆
〃
〃

６
口
０
Ⅱ
■
■
且
１
０
Ⅱ
Ｕ
Ｉ
Ｈ
０
９
１
１
０
１
６

座
値
値
値

母

’備考燃料消黄制中，註記In.b.はメカニカル・バーナー使用を示し,s.b・は蒸汽バーナー使用を示す。
30｡C高いだけであるのに燃料消費率では20gr以上も蒋見当らなかったが次の見解に依るものと推定される。
少ない｡こはは抽気段数の多い事と電化範囲の広い事と①少しでも大きい熱落差を用いて理論熱効率を良くて
に依って居る。この型に選ばれた60Ulb/|□"850｡F<42.よう.とした事，そのためには温度を上げるより圧力を上
3kg"0｡C)の蒸汽条件は次の見解に依り最適として採げる方が容易である。

②850｡Fに対する850#の組合せに於てターピゾ排気の
用された。

①6001bに対する管，弁，フラン･ジ類は米海軍に使つ湿度は13%で許容lti来る窪度である。
て居たものが使えるがF85Qlbにするとこれ等の部品は③初圧が高い事は抽気段数の増加に依る効奉改善の効
新に設計されねばならないから不利である。・果が増す事を意味する。
g850oFという温度は材質に大した影響を及ぼさないこの型の職回収は節炭器及空気加熱器の両者で行麺
最高限度である。叉この温度以上になると過熱温度調整れて居る。｡GBetli''型と6cEssP''型の結局の燃料消凝率はFsso型が数瓦程少ないだけである。
装嚴が必要となって来る。
③一定の温度に対してあまり高い圧力を使うとダービこの両者の比咳では両者の機関部の価格及び実際の蓮
ン内蒸汽の湿度が増してタービンブレードに侵蝕を起し航成績を知らない限り|断定的鈷論を出す事はifi来ないが
叉タービンの内部効率を低下させる。こ烏に示した数値竝に文献(f)中に示された圧力増加．
④あまり圧力を上げ過ぎる事は給水ポンプの所要出力に基く機関部の値-｣二り率を基にして判断するとG4Esso'"

型機関部の価格は相当高くなり従って燃料消費率数瓦震
を増してそんなに得でない。
c.)@@Esso-Zurich''型$CBeth''型と同じ蒸汽温度の差では64Beth''型の行き方が実用的ではあるまいか

であるのに圧力は一段と高く8501b/ロ〃にとって居る。と考えられる。
この両者は出力も等しいしその比較は仲々興味深い。d),6Atiai,tic''型
CCEsso''型に於ける高し蒸汽温度の選定について説明この型はずば抜けて高い蒸汽条件を選定し，そのため
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三 一船･の科学一

第二表．最近:犬型タンカー機關部室要要目表（2）
ーー

|単位|"SOvac"型|.Beth"型(B)|"Beth"型(C)|::Ess｡,'型’ sgAtlantic''型
一

－

○ ＝’罐、諾元

製作所

定絡能力

型一．式

伝一熱面穣

蟇
確効率儲舗｜
バ ーナー型式

煤吹器

緩熱器

自動燃焼装置

自動給水加減器

過熱度調整

○浦助蒸汽装壷
O菫 機 タ ー ビ 、ン

製作所｜
型 式一

巣ﾛ蒸憲(総
ヒ

ターピシ軸効率

高恵{淫:雷
タービン潤滑方式

○三・複水器

真ま．‐度

冷却面稜

・冷却水鐘

補助排気の有 無

B.&W.

2×52,500

2胴

F.W.,,C､E.

2×47,500

2胴

叉 は B . & W . B.&W.

2×50,000

2 胴

2×65，000
単 胴
セクシヨナル

lb/HR 左
胴

同
２

I
が
形
怨
形
％

型

左
左
左

レノ

５
９
力

頑
猛
二

同
同
同
３
８
力

7390

950

，2040

87．5

スチーム，メカ
ニカル併用型

スチーム式．

’ 誰、 胴内

電気式一

附

一一二

減'圧弁式

6710

ユ370

趣970

蒸汽室予器附
q□

87．9

一
卿

９
０
６
７

配
濁5970

884

2789

88．1

メカニカル型
一

自動空気式

同左

同左

附

同左

減圧弁式

■

酉

スチーム又は､メカニカル

スチ辰ム式又は自動室気
特殊新型

自動室気式

同左

同左

附

自動制禦

同左

室．気式

附

手動
低圧蒸汽発生
装置、

同
同

左
左

附

左
左

同
同

G.E.

2筒衝動

835〔59.2〕

840〔450〕
－

7062

認38

同左

亟
左
左
左
左
左
左

ｈｌｈ

ｅ
９７

ｔ珪
同
同
伺
同
同
同

型
動
の
』
式

酔
緬
“
函
一
脚
麺
力

ｅ
５
０
５
３
重

Ｄ
２
語
繁
弱

Bethlehem

2筒衝反動

585“1ざ3〕

840“50）

79

4688

2625

同左

WeSting.

2筒画反動
650（46〕

1000(53S)
一

ポンプ直結式

フ
ブ

Ｍ

ｇ
Ｃ
・

唾
呼
％
Ｐ
〃

妬
Ｆ

Ｒ

〃
。

281/2（724〕

15，600

］5，200

補排

同・左

］3，000

－－

主機のみ

同左

同左

一一

同左

n(m/m)

fta

g．p、、

1．75（716〕
]､4，850

]3，800

補排

一
一
一
一

■

燃料消費率は前二者に比べて15～20g輔改善された。高-C)･@Phoenix''及び英園製k4Velutina"

温蒸汽を用いたために後でも述べる様に相当高級な材料@:Phoenix''の蒸汽条件はその新造当時の標準値であ
を用いなければならなくなり，且過熱温度自動調整装置‘るが，以上の各例に比べると既に旧式化して居る事が感
等も必要となって来て居るのでこの型の機関部が最も高ぜられる。又抽気段数は僅か一段であ．る。燃料消費は，
価となるであろう。Super"tanker中の最小値に比べると60gr以上も多い。
しかし文献<f)中の運航コストの計算例では6151b/fKVelutina''は1950年の建造であるがその蒸汽条件は

ロ"850｡Fよりも6151b/ログ900｡Fの方が価格の値上り,gPhoenix';より僅か高いだけである。電化範囲は，
を見込んでも尚相当有利な迩質コスi､になる事が示され4;SbvaC''型と同程度であるのに発電磯田力は他のSuper
て居る事から推測すると恐らくこの型がその高い初期投tankerと同じく400KWであるのは榛機効率が悪いせい
黄に拘らず最も良い経済性を発揮するのではあるまいかであろうか。タービンも三篇型で一寸旧式である。色々
と予想される。な点からdtVelutina''の燃料消壷率は恐らく@4Phoenix''
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第三表最近大型タンカー機關郡圭要要目表（3）

l･Ve'tina
鐸

KGBeth''型～6JEssoF'型@fAtlantic''型｜単付|@S｡Vac"型目項
｜

i
l

一
一

一一一

主

､○発

‐て

主 要請楼

○発電 磯台数

〃電流電圧

〃能力

〃蒸汽消識

○ 給水ポンプ動力

〃蒸汽

〃 能力
〆

○主送水ボンプ
〃 動力

〃 出力

○送風楼

〃 動・力

〃ノ 容量

〃 出力

○荷油ポンプ
〃 動力

〃台数×出力

０

２
１
訓
剰
秘
葎
左
‐
恥
動
一
、
。
左
一
一

立
嘩
“
細
立
齢
鍵
御
〆

独
主
Ａ
評
独
主
同
主
２
・
電
同

２

１

左

左
左
動
０

０５

０
０

－
奉
準
梨

４２
。
“
・
１
１

必
歩
型
同
同
率
電
同

も

左
０
５

左
左
動

０
０
．

５２
“
皿
弱
知
立
鋤
×０

１

０
‐
８

５

４
翠
郵
同
同
率
電
同
２

１

ン
汽
ン
動

０
０
０

ビ

２
ｃ
迦
一
》
》
・
一
朱
訓
認
麺

４２

り
一
り
｝

汽
１
電

・
×

Ｄ
２

蒸
綏
蒸

Ｉ

Ｐ

Ｖ
獅
細
唾
匪
露
Ｈ伽

Ｐ

ｌ

2

D.C.

2×400‐

同左

も ‐｜

、

角

．’

｜
I 蒸汽タービン

2×ユCS

一同左
｜

’
ブ
ー

ン雛
一
一
、
」

直
×

汽
２

蕪同左同左・電動
4×4074×－3×500

角

蒸汽タービン
HPI3×500

どの型にもついて居る。

バーナーは蒸汽型とメカニカル型との三種が用いられ
て居るがcGAt･lantic"型は非常に広い範囲で使う率の笛
来る新発明の型が用いられた。蒸汽型バーナーよりメカ
･ニカル型の方が経済的である事が4GBeth''に於ける試
験鍼果で示されて居る。この両型の得失は出力の変化に

と辰程度叉はそれ以上と想像される。CfVeltina''は英
国又は欧州方面の大型タービン油糟船の永準と見散す率
が碗来る。44Velutina''に比べて米国Supe,､tanlfeEの
五例は非常に進んだ存在である事がうかがわれる。

2蒸汽發生装置

鋪二表に前出のSuper-tanker-について夫々の蒸汽発対し互に逆になる故この両型を併栩し自動的に切換える
生装置のデータを掲げた。型が提案されて居る。fcSovac''型のバーナーは併用型、
この表で知る様に砿効率は何れも燃料発熱量約’0300になって居るが果してこの様な自動切換式であるか否力、

kCaFlを基にして約88%を出して居る｡'これは我々から．・はわからない。‐
見れば非常に良い値でSuPerltallker'の優秀な燃料灌黄煤吹器に自動室気式姫多く使われ始めたがこれは入手一を省く点と確水の節約の点で効果的と云われて居る。
率の重要な素因を為して居る。

帥こ述べた様に各型の熱サイ.クル竝に廃熱回収方式のGdAtlantic''型の罐竝に主蒸汽系統は蒸汽瀝度が特に
差異に依って蒸汽管，過熱管，節炭器，室気予熱器の夫高いため他の型より余分の注意が払われて居る｡､即ち，．
に々対する伝熱面積の配分及びその数値は各型で異なつ①過熱度自動調整装置。罐胴内の緩熱器からの蒸汽を

て居る。.しかし識効毒竝に廃ガス温度は壇の型誠ても自動的にバイパスさせて温度を調整して居る。g過熱管の材圃。過熱管の出口側に“8-8不鋳鋼が
大体同程度の数値を狙って居る様電ある。
廃ガス温度は雛効率に最も影響すを所であるが燃料中使われた。

‐の硫煮分に依る腐蝕のためそれは或る限度以下に下げる、主蒸汽管には2.25%Cr1%Mo銅が用いられた。
事は臓来なし､。第二表のf4Be(h､,，型<B)の廃ガス混.'cBetlx''型に於ては独立した低圧蒸汽発生装置を持つ
度は&@Beth'j型(C)叉は"At'ahtic''型のそれよりて居るが'これは雑用蒸汽系統によって主罐給水が汚れ、
約10.c叉はそれ以上も低いがそれだけこの型の瀧は腐るのを完全に防ぐためである。他の型では減圧弁に依る

低圧蒸汽系統でその復氷の汚れは股油器その他で処理す
蝕に対する安全性が落ちる事になる。
室気式或いは電気式の自蹴燃焼装徹及び給水加減器はるという方式がとられて居る。 ′
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3主機タービン及復水器装置

Super-tanker各型の主機タービンの要目も第二表に

示される。鍾動型及び函動反動型の二種の型が夫々 殆ど
同数宛位用いちれて居るがその効率はどれも同じ程度で．

軸効率で78～79%:である。

蒸汽温度が高くなつだためどの型のタービンも高温蒸

汽にふれる部には,Mo鋳鋼典叉は18-8銅等従来のもの

より幾分高級な材料が用いられて居る。温度が特に高い
L

｡Atlantic''型のタービン車室叉は蒸汽室等はもつと高

級な材料を用い又特別な祷造をとって居る事と想像され

るが詳細は不明である。

c･3Atlantic''型のタービンが直結駆動の潤滑油ポンプ

及び発電銭を持って居るのは轄異的である。この両者共

主機回転数が低下した時自動的に切換えられる權造にな

って居る。

c･Atlantic''以外のSuper-tankerの主機タービンに

ついては今迄の米国船のものと比べて大じた差異はない

様である。

しかしこれらのタービンを日本のものと比べると色々

な点で優れて居る。．即ち．

、低圧車室，減速親歯車，減速車室は溶接祷造をとっ

て居る。ぞのため全体重量は箪当に改善されて居る
色減速歯車の周速度は非常に高くとって農る。日本で

は50m/s以上の周速度を持つものは稀であるが米

国では70m/sが普通で中には90m/sを超えるも

のさえあ.る。このためタービンの回転数力§高く鍼n
ヶ

又重量が少く出来る。
'

＠タービンの軸効率が高い。これは主磯タービンだけ

でなく補磯タービンに於ても同じである。
や〆

④一軸当りの出力が非常に大きい｡英国の$@VelUtina''

の例が示す様に12,000HP級のタービンでは従来は

大体三軸タービンであったがSuper-tankerのター

ビンはユ2,000HP級は勿論ﾕ8,000HP級のものまで

’三軸でまとめて居る。

主復氷器は全て再生式構造である。航海中発電磯排気

ロも主復水器で処理する方式と補機排汽は独立の補助復水

器で処理ずる方式とがある。後者は'f:Beth''型にのみ
採用されて居る。復水器の諸元榛造には別に新しい事も
ないが只復水器管に高価なニッケル銅(Ni30%Cu70

％〕が用いられて居るのは一寸羨しい。このニッケル銅

は復氷器管のみでなく造水装置の海水に触れる部分にも
使われて居る。4CAtlantic''型の復氷器胴は低圧タービ
ンケーシングと一体に溶接結合されて居るのは新しい試
みである。

4補機その他

發電機$4Sovac''型だけがD.Cで他は全てA.Cであ

る。又電化の範囲にしても$<Sovac''型が例外的に狭い．

先にも述べた様にCdAtlantic''型は主機直結の発電機を
装備して居る。これは独立した発電機タービンの蒸汽消､

壁が9.261b/kwhであるのに主機タービンでは7.351b/

kwhとなる所を狙ったものである。サイクルに応じて

自動的に，独立の発電機に切換えられる装置を持って居
る。 』

.cGBeth''型及び4sF=o''型の発電機タービンの蒸汽
消謹率は夫々 11.251b/kwh及び11.]lb/kwhでこの

値も日本に於ける水準をはるかに超える。
給水鎖ンブ，冷却水ポンプその他

給水ポシプはどの型もタービン駆動である。殆どの給
水ボンえタービンは緩熱蒸汽を使うがdcAtlantic''型ば
主機タービンと同条件の蒸汽を使ｼって居る。6@Esso''型
の給水ポンプ装置は雛圧が高いためポンプもタービンも
共に高低唇‘?言誰蝿蟄罐道にきって居る｡本支
に示した例中にはないが電動可変行程型の給水ポンプの
使用が提唱されて居る。この型にするとポ．ンプ効率を87
該％にまでする事が出来るそうである。

冷却水ポンプは別に変った事も無い様である。ffPhoe-
]iix''の冷却水ポンプは4段に速度を加減出来るモータ
ーを持って居る。

その他のポンプ類も普通の型のものらしい。只，熱線
図等に依って推定計算して見ると電動にしるターボにし
るポンプ類の効率lj我々のものより相当良い様である。
造水装置Super-tankerは永い航海を予定して居るた

め造水装置の重要さは大きい。各型とも抵圧蒸溜式のも
のを用い燃油1ton当り40ton程の能率である｡.G:Beth"､
型の造水装置は自動制禦装置に蒸溜水の塩度が一定以上
になった時自動的にビﾙヂに捨てる装漉がついて居て自
動的な蓮続運転が出来る様になって居る。恐らく･岬型
でもこの様な装置になって居るであろうが詳しくは判ら・
ない。

荷油ポンプ荷油ポンプはc#Atlantic''を除き他は全
て緩熱蒸汽に依るタービンで駆動される。f6At'antic'j
型のみ電動である｡SuPer-tankerの荷油ポンプ能力は以
前のtanke堕に比べて著しく大きくなって居る｡例えば．。
荷役時間(荷油全量とポンプ能力との比〕は#@Phoenix"

ではユ6hr,であるのに6$Beth''型及び4:Esso''型では
10hrばかりになった。但し64Welding''型では18hrで

あり@$Atlantic''型は12hrである。しかし航掴時間比
率の割に多い航路に使う時はこの荷役速度はそれ程問題

－3 8－
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になって来ない。

英国の#fVelutina''には二段膨張の往復動ポンプが用

いられて居る。二段腫張の往復動ポンプという構造は珍

らしいが，単段膨張のそれに比べると相当蒸汽の節約に

なる様である。〔川崎重工業造機設計部）

｡FSteam''

e)N.A.M.E.March]950cjSuPerTankerMa-

chinary''

f)T.S．N、Ag!EconOmicSelectiOnofSteam

CoditionsforMarchantShips''

g)S.B.M.E:Janl950@4TheOilTankerSteam

Ship_lCVelutina''

h)PacifcMarineReview,Marchl950GThe27,

000TQnSupertanper''

i)M、E.S.R.Junel946,6GAII-WeldedTanker

PhoeniX''
、

j,)M.oE.S..R.Nov.1949,@'Bethlehem-Built
SupertankerJahra''
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米國における船舶修理コストに關するデータ

（二）機關部及びリバテイ船大修理の例

中 山和世

4．機關ボイラ＝桧査

空氣ポンプ〔附園〕両ボイラー開放(ABS検査のため〕マンホール全部
開ける。4〃水管下列前面からハンドホール板をあけ蓋取外し，バケット引抜き，検査のため清掃，再組立

材：5弗，勢：95人時(Edwards単勤型，径24吋る。2"水管の前面から各所ハンドホール板]2ケを飯外
ストローク24吋，主機に連結〕す。上列4〃水管前面からハンドホール板6ケをあけ

も

空氣及び循環ポンプ〔輔〕る。前面清掃,Waterside洗確，ガスケット交換の
水，蒸気，篝気側の蓋とり外し，ピストンプランジヤ上マンホール及びハンドホール蓋を取付，そのため扉

取外し，再取付，材：35弗勢：275人時。一及び ス ルブ取外し検査,再組立，材!：5弗，勢：ユ05《
両ボイラー開放，各ボイョラー前面からハンドホール板〆人時。〔水平シンブレツクス型組合せポンプ，ユ0吋×

ユ2吋×12吋×12吋，圧力220ポンド,RPM30)Fl.2ケ取外しテ上列4"水管前面からハンドホール板2枚
バラス島及び雑用ポンプ取外し，過熱器管検査のため蓋を開ける。火床前面蒲・

蒸気及び永の出入口を取外し清掃，再組立，材：10弗 掃，閉めて水圧テスト，材：50弗勢：335人時。

勢：85人時〔垂直ヂユブレツクス型ポンプ，エ0"×ﾕｴ〃ボイラー燥吹器．
×12り，320ガロン/分,17RPM,永頭50ポンド，蒸気煤吹器1本取外し交換，そのため煤吹器ヘッド取外し

圧220ポンド〕，再取付材：普通10",dialoy｣10弗
ビルヂポンブ〔附〕，勢 ：’'0人時
吸込及び吐出バルブをあけ，検査のため清掃，再組立ボイラーデスト．
材：5弗，勢冒40人時(frwinRam型ポンプ，エポイラー1基水圧検査材:0";75人時

アーボンプの両側に家付，ストローク24吋，ラム直ボイラー永蓄

一一径4-1/ 饅吋〕下列4吋水管一本取外し取替え，同箇所の破損又は脱

ボイラー迩落天井夕・イルとりかえ，船主供給の水管使用のこと，
箇数－2，型式-B&W,セクションヘッド,3Pass, 材：ユ0弗勢：25人時

直チューブ,crossdrumo水管一下側:4吋,22本，同上-2本とりかえ(隣接)材:30弗鍔:45人降
〔ボイラー基につき）同上－2本とりかえ(別箇所)材：20弗勢；30人時

上側：4吋22本，その他の水管：径2吋長さﾕ3沢同上-10本とりかえ材：85弗勢：100人時

圧力－220ポンド/平方吋，温度-450.F同上一下列4吋水鴬全部飯かえ(22本),水管造船所側．
．燃料一バンカーc重油。蒸発量-24,000ポンド/往時持ち材：“0弗勢：220人時・
〔ボイラー一基〕，給水湿度-230｡F,伝熱面積4, 同上-baffleblock22ケとりかえ(鋳鉄）
800平方灰（ボイラー一基〕，過熱器一対流型， 材：妬0弗勢:｡225人時
缶囲壁の上部にあり，室気予熱器一なし＄エコノマボイラー水管中〈・り
イザーなし，（給水はauxiliaryexhaustSyStemかハンドホール板をとりはずし，下列4吋管22本中ぐり．
らの排出蒸気により予熱さる)(turbine)水管洗瀧，ガスケット取かえの上ハンドホ

ボイラー藻瓦〔一基当りのコス1,〕。－ル再取付，〔扉開けあり〕

床面全部取外しとりかえ，材：200弗勢：'40人時ボイラ壱’基に付材：5弗勢：20人IIf

後壁〃〃材:35(弗努：2'0人時水管全部中ぐり，ボイラーL基に付,材:40弗誇：
前陛〃〃材：195弗欝：115人時195人時

由〃側壁〃材;36C弗勢:"5人時ボイラーバルブ（ボイラー2基丁

ポｲﾗｰ溝掃ABS検査のため全部分解,すり合せ,ﾂｷﾝ販換
両ボイラー前面溝掃，材乱15弗勢：2蛎人時組立，材：35弗勢：’45人時

片ボイラー蒸気ドラム禰掃,材：郷勢：25人時菫循雲ボンブ

ー“一

。
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－修理費データー一

水側上半分とり外し，インペラーとりはづし，各部溝材：10弗勢：70人時，〔71/2吋×4吋×10吋垂直

掃塗装,蒸気シリンダ及びパルプ分解,ピストン及び（シンプレツクスポンプ,蒸気圧220ポ〆ド,水頭250ポ

ルブ技き出しの上清掃,組立,材；5弗勢：ユ00人時，ンド，8ガロン/分毎分8回転〕
水側上半分とり外し，インペラーとりはづし，各部情燃料油移逵ポンプ
掃塗装’組立’材：5弗勢：80人時両端をあけて清掃，再組立，材：5弗労：55人時，
（水平遠心ポンプ3650ガロン/時，水頭40沢，蒸気〔垂直ヂユプレクス型，ユ0吋×11吋×12吋，蒸気圧
圧220ポンド〕220ポンド，水頭50ポンド,320ガロンf/分毎分12回転）

復水器〔補〕．・発廼識エ ンヂン“基〕
点検のため検査孔板とりはづし，主機排気圧をかけて三基共あけてビス1､ン及びバルブ抜頭，清掃，再組立
テスI､，再取付材：8弗努署55人時村：5弗労：70人時
両端とり外し，コンデンサー内清掃,waterchestを全穣要目・建

型式一三段膨脹往復動，馬力-2500図示馬力・ApexiorNo.3にて塗装，テスト再抵立。偉
材｡：5弗勢：70人時（2回路，冷却面穣700平方沢）シリンダー径－－24'ん×37吋×70吋

ストローク-48吋速度一毎分76回転’
復水器〔主〕・

蒸気圧--220ポンド蒸気通度-450度〔華氏〕
稜査孔板をとりはづし，20沢の永頭圧をかけてテスト

背圧---26吋
穂組立，材：5弗勢:50人時
〔2回路，冷却面稜3000平方沢〕‘バルブー高圧:ピストン弁，その仏スライド弁

！ー附属補機一室気ポンプ,､蒸発器給水ボン･プ，ピルヂ
蒸発器

ポンプ総重量-271,000ポンド
あけて清掃外板塗装，コイル焼鈍の上テスト，再取

圭機ベアリング
付，組立，材：’0弗誇：95人時 主ベアリング6ケの接手及び上蓋をとりはづし藷掃夕
〔垂直submel･ged型，容遥25米トン/日コイル

Bridgegaugeの読みをとb再組立,肴:5弗労:195人時
は蝶番付扉に取付〕

1

同上但し〔第二，五及び六
給水ポンプ〔2ケ〕
蓋とり外しの上，蒸気ピストン，水側翼(bucket)ベアリングのみ〕材:5弗労-130人時
及び水側バルブ蓋とりはづし清掃，再組立，材:10弗菫瀕クランクピン
勢：’45人時、〔垂直シンプレツクス型’’2吋×8吋，クランクピンのベアリング3ケ分解手入材：5弗労：100人時
24吋蒸気圧型0ポンド，出口側圧300ポンド， 〆

、菫穰クランク参ヤフトのベアリング
220カロン/時，毎分20回転）

給水加熱器、第六クランクシャフトベアリング会分解し,Bridge
あけてコイルテス1､，安全弁とり外しテスト，再組立gaugeの読をとり再組立材:0,労:68人時

圭機クロスヘッド
材：’0弗静:fO人時 主繼クロスヘツド上部爽鐡金物(6ケ）をとりはづし点

消火及びピルジボンブ
水側及び蒸気側をあけ清掃，ぐツキンとりかえの上再．検再組立材：5弗労：80人時
組立材：’0弗勢:85人時菫壊シリンダ
〔垂直ヂュプレツクス型ポンプ，ユ0吋×1'吋×'2吋’三シリンダ共あけピストンリングとりばづし，手入，
毎時漣0カロン，毎分'7回伝，水頭50ポンド，蒸気！再組立材：ユ5弗，労：］40人時

、 主機蔑墜シリンダ
圧220ポンド〕

あけてピストンリングとりはづし手入，
消火設備

淡酸カス設附点検，各ボンベを計錘し，重遼の足らぬ再組立材：5邦，労：50人時
ものは補てんのこと，証明書発行主磯シリンダ及びバルブ
下誌乗者の勘定霞：約'05弗c主識シリンダ及びバルブチエストを全部あけて，ビス

｝ンリングとりはずし’パルプ3ケ摸反，手入のL上受
燃 料油加 熱器〆

両方漕掃の上テスト材：10弗勢70人時検，再組立材：20州労：255人時
主機ラインシヤフトベアリング〔8ケ〕燃料油僅給ポンプ〔2ケ〕

両ポンプの両端をあけて溝掃，再組立各上蓋をとりはずし，手入，再組立
§－41－－
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米国における船舶修理コユトに関するデータ毎

ン J

10月号掲載記事中の訂正表〔中山和世氏〕
〆

左段1行米国西部は米国東部の誤り「,00ポンド｣.に。
左段入渠料中。入梁滞梁は入渠滞渠の誤り47頁、下から1行目鋼材､｢100ポンド」は「10

左段消火姪中。消火船を消火栓に00ポンド」に．

右段ガス切砺表中｡機絨澗中の板厚20.4は48頁左段五から12行目7人時は7仙の誤り
2.1を2.0に。板厚25.5は2.0を2.1と訂正〃〃．下から6行目．肋骨は肋板の誤り

右段開先取り表中10‘2ポンド板,上向き〃右段上から4行目割増は5割増に‘

はユ00沢につき4.5人時は5.5人時に,鼻又〃右段上から6行目隅肉溶接一通常状態に

｢下向きはたて」は｢下向き叉はたて」〃右段溶接両v溶接表中,下向きは水平に,、

左段＃2二重底タンサクの次の三行目に「この棚中，板騨0.8は115を145に

鋲」の項の見出し脱落。・49頁左段上から3行目，＃4＝弗二重底は

左段錆落し中，最近は最低に。 ＃4二重底に．

右段船殻一船底細坐損傷と訂正〃〃上から5行目，材は15弗に

右段同上項中外板現場直し材；26仙は〃左段上から]0行目「水をかき落」しは,「

29仙に。 水をかけかき落し」
〆

〃．〃 内側材現場直し労：30.6〃左段下から8行目．材料饗の行に.｢次表，

は30.9に。 その他．挿入

〃下からn行目労；ポンド当りは〃右段上から2行目レールはヒールに

100ポ蕗ド当り。〃右段 上から6行目芯外しは芯出しに

〃下かぢ4行目32仙は23仙に〆〃’右段下から10行目tweendeckは#5
/tweendeckに

〆

〃下から2行目鋼材｢ﾕ000ポンドは」
ノ

頁
・

妬
″
″
〃

１
脚

ｃ
ｌ
ｌ

〃

47頁

|‐
″
″
″
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’

〃
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〃

″
″

’ 〃
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。
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一 船の科学一

材：エ0弗，(労：165人時〔シャフト径：13'/2吋〕

主譲中塵スライドバルブ

バルブ及Cageをとりはずし，エ場持込み，ガイド

ストリップとりかえ，機械仕上，再取付

バルブ分解ずみの場合材：15弗労：80人時

バルブ分解してない場合材：15弗労：120人時

主穰中堅及び低墜バルブ

中圧及び低圧バルブチエストをあけてバルブを抜取り

再組立材：10弗，労：60人時

プロペラ

予備プロペラを船尾甲板室に格納‘

材：]O弗，労：65人時〔直径18沢，4翼〕

海水ポンプ

両端をあけて手入，再組立材：5弗労：35人時

唾直シンプレツクス,-6吋×8吋×8吋,蒸気圧220
ポンド，刻顕50ポンド，毎分140ガロン,毎分“回転〕

泥篭~

こし網全部とり砥ずし手入，ペンキ塗，再取付

材85弗労二60人時

海水辨

分解すり合せ，パツキン顔かえ，再組立
材：20弗労：ユ00人時

船尾管グランド

船尾管グヲンドパツキン取換材：35弗労：ユ4人時
船尾管〔テールシヤフトぬきとり済〕

船尾管上下リグナムバイタ取換，ライナーに合せて，
中ぐり材：ユ10弗労：145人時・
下半分のみ取換PIuggaugeにて点検

輪：60弗労：90人時
テールシヤフトー橡査のため抜取り
検査のためテールシヤフト抜取り，船尾管グランドパ

ッキン取換.再取付,材:75弗労:420人時
テールシヤフトー破損駁換え

不良テールシヤフト，ラインシヤフトの後部及びプロ

Xラを頭はづし工場棒込み，ゲロペラ及び最尾部ライ
ンシヤフ1．を新しいテールシヤフト〔船主供給〕に合

せて工作，カップリングボルト新調，船に取付（再取
付菱はテールシヤフ1､抜き取り菱厚含まる〕
材：50弗労：270人時
〔磁気テスト，写真，引張テストその他不良シキフト

綴駕郷ｽｸﾗｯ緬榊璽殆んど同じ〕
分鴎shoeとりはづし,再組立,shoeclearance調
整材：5弗労：85人時
〔キングスベリー型前進shoe2ケ，後進shoe2
ケ各60度角孤，主機尾部に取付〕

’

P

、

、
〆

百

ハーヘーーーー畠一宙一一亨勇ゾーーー､ハー、へ〆、へジン、ダ、夕、戸、〆、〆－〃、〆曹へ〆、ハーL〆角グ､ゾ､一、グ逗〆、／､J門シ､‐へ〆萢〆、ジヘン､ごヘダ～"、Jへ〆､一~〆､／､ジヘー､ジヘン、〆、ヂベダ､〃､プヘゲ､シ凸一ヂーーーグベ

リ.《fティー船掴座損傷修理の=例とその比較〔1948年うじ又はとりかえ’主機及びラインシヤフトの心出
両船とも全熔接,ooenfloorなし,外板厚さ平均5/8吋し直し’船殻修理に要した日数:27日’とりかえ

修理程度鋼材総量：440,000ポンド
△船：船底外板”8％とりかえ，船底外板の38％現場A船B雛

直し，内側材の'5％とりかえ，とりかえ鋼材の総内側材〔鋼材〕修理堂－－＝58.,％63％
&9150,000ポンド1 丁7F-版修理費

B船:船底外板の52％とりかえ，船底外板の7％工場雑費.(曳船，ドック，清
直じ，船底外板の22%現場直し，内側材の50％直一鉦_ヱ《ゴla_ZZ,ま桂鎚-=49.6%21､4%

・船殻修理斐
畢

単 価比較表

材料裁一｜労穀‘務
事 備老

A船B船｜単位|A船B船｜単位|===

駕；

りかえ55仙/ポンド

とりかえ66仙/ポンド

リはづし，形直し
．－－2．5仙/ボンド

反外し，形直し再‘3－仙/ポンド

場直し2929仙/平方沢4

隠場直し】‘2，1{|鰯眼ヨ
プロツク及び支柱29．324．6ユ00ポンド

帯除8弗/タンク
『

ング］4.3014.30弗/タンク

テスト3．50 4 ． 6 0 弗 / タ ン ク

卜
０
■

エ事

J、

外板とりかえ

内側材とりかえ

纈向りはづし，形直し
内側材取外し，形直し再
取付

外板現場直し

内側材現場直し

|鄭羅ﾂｸ及び支柱
|パｨピﾝク

『

タンク'テスト

老I［
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～一浪人 の寝
一

造船 施 設

9月14日.の東京新聞には造船の合

理化勧告という大きなみだしで，運

輸省では赤字にあえくう造船業界に対・

し施設の縮小と近代化により急速に

合理化を行うよ･う勧告すると共に，
その具体策について個々の経営者に

示唆を与えているというような記事
が出たので，業者間にちょっと大き
なセン.セーシヨンを捲き起こしたよ
うだ。だが政府が如何に企業整備の
必要を痛感していても，それを讃極
的に指導する法制-この蕊付けがない
限りそう簡単に勧告などということ
が眼来る筈はないと思う。こんな
間題Iょ結局は，造船業者自らが国際、
間の関係や将来の見透しを調察の上
その寅任に渓いて,エ場規漠の縮小
整備，近代化，合理化を行うべきで
あることは論を倹たない。
それにしても東京新聞に現れた記

事はなかなか肯緊にあたっていて，
駈け出し記者のものとは思えない。
識者の輿論とも見られようか。浪

人は今迄にも麗々 企業整怖問題を論
究して来たが，この新聞記事に誘わ
れて,主なる造船所個々 に対しかね
て懐いていた浪人の整備寝言を北の
方から順次此処に並べて見ることと
しよう。浪刈こは何処に対しても何
等悩悪の念はない。ただ第三者の立
場として最近の実状はよく知らない
点があるとはいえ，虚心坦懐に思う
雛を述ぺて見るのである。若し何等
かの参考ともなれば望外の幸である。
今函振船渠一一東京湾以北に造船

所らしい造船所が無い点から見て北

海道に位するこの造船所は実に地の
利を占めているといってよい。もと，

む

一

‐

ー

つ

もと函館は千島列島から樺太にかけ

た大漁場を掴えて船の出入は多かっ

たし，それに北海道と内地とを結ぶ

要禰であったから青函蓮紙級を始め

其の他の内地航路船が蛸集したの

で，それ等の船の修理を目差してこ

－の造船所は発達したのである。従っ

て造船所としては規模もさまで大き

くなく，技両むそう優秀とは言いえ

ない。タイ国の小型タンカーを戦前

に建造させた時には職須賀工廠から

大いに増援したものである。

函館船渠が室蘭に船渠を築造し室

蘭方面に手を伸ばしたのは，戦前同
社が将来への発展を期待していた処
に，旧海軍が千鳥方面に重巡洋睦艦

隊を溝'･tせしむる計画がありその灌

懸があったからである。そんな訳で

室蘭エ場の船渠の大きさは重巡を入
の

渠せしむるに充分であり，また要守
れば重巡以上用として船渠長Iを簡単

な土木工事で延長し得るような祷造

にもなっている。旧海軍はこの会社

に相当眼をかけていた。函館工場は

敷地も狭く発展の予地が少なかった
ので，隣接地日魯漁業の土地建物を

して譲らされたのも旧海軍の韓旋に

よったものである。

函館船渠としては柊戦後一時大湊

要港部のあとを引き受げて仕事をし
たが今ではこれを返して仕舞い,室

蘭工場も造船を閉鎖しているのは策

を得たものと思っている。もし再軍

備の問題が起き~I海軍が出来るよう

になると，この会社は大湊と共に大

切な位置を占めるようになるのでは

ないかと思う。すなわちとの会社は
地勢上是非共存続さるべきものの－

－43 －
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－ 浪人の寝言一

つであろう。勿論修理を立前とする

ことは当然で，技術諌麿の程度に中

型船以下の新造を続けて行くのがよ

いのではないかと思う。幸に日亨漁、＝
〆

業の土地建物はその溌葱館工場の所

有となっているようであるから，こ

の土地を利用し全面印に施設の近代
化合理化を計ったならば，将来大い

に役立つ工場となるであろう。

今東北船渠一塩竃にあるこの会

社は始め東北振興会社の子会社とし

て創設されたものであって，その歴

史は古くない。浪人は経戦後にも一
度訪れて見たことがあるが，小柄な

がら一応整って来ていて前とは大分

趣がちがっていた。石巻の大漁港

を擁している関係上，漁船の新造修

理に専念するなら丁度よい存在では

ないか思う。それにしても鋼船に

関する限り石巻地方にある小造船所

と共倒れにならないようなエ作が必

要ではないかと考える。

‐今石ﾉﾙ島重ｴー 東ー京新聞に載っ

て居た処では新造を止めて陸用生産
に主力を置くようになっていたが，

この意見には浪人は反対である。石

川島重工としては起重磯及び識関の

一流製造業者として独立独歩し得蓉

から，何も今更造船に主力を注がな

くてもよいという考が晴々裡〃こある

のかも知れないが；浪人はここの造

船工場は合理化し易い点で寧ろ新造

にどしどし進んで行くべきではない

かと思っているのである。ここは戦

前深川の土地を新たに卜し第二エ場

として造船を本社工場よ･り離したの

であって，新規設肺だけにエ場配置
も割合に整っている。それに旧海軍

の斡旋で隣接地東京都の土地を譲っ

て賛っている”で，中型船を建造す

るのには丁度頃あいのよい規模とな

っている。一体に日本の造船所は歴

史が旧いだけに，あとからあとから

と拡張をしたので工場配置が継ぎ綴

ぎだらけになっているのが多く，作

－－
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工場は外航船の新造を止め内統客船

の新造にとどめて修理と陸用生産に

専念し新造は因島工場に主力を置く

と載っていた。

桜島工場の土地は少し堀れば水が

閥る低地であって沈下の憂もあり，

度々高潮の被害を受けているのであ

る。しかも爆撃により他の造船所に

は例のない程酷んど竣域に近い戦災

、を受けたのであったが，大阪鉄工所
発祥の土地に対する執蒜もあるので

あろうか，陸ましい勢で復興したの

にはほとほど感心している。しかし

浪人はいまだに此処に．-･額の資金を
投ずるのがよいのかどうか入ごとな
らず疑問を持っている。

・因島エ場韓憧がやや狭まく海岸沿
いになが過ぎる地形だけｵ'ども土地
に余祐があり，近代合理化し易い場
所だと思う。同じ金を注ぎ込むのな
ら因島を完備させて此処に新造を集
め’多量生産式建造法を孫用する方
が得策なのではないかと思ってい
る。そうして桜島工場としては機関
汽罐製造に専念し，船泳修理工事は
築港工場の方へ移せば徹底したもの
になるのではないかと思う。
△藤永田一一東京新聞には佐野安

船渠名村造船所と並べて，大型船の
新造は中止し中型船建造に主力を置
くのが適当であるとしてあった。
藤永田は人も知るごとく始め永田

三十郎氏が経篶し，駆逐艦を建造一
の機会に藤の字を採って頭に冠せ藤
永田と改称したのであって，爾来忠
実な駆逐艦の専門エ場の感があった
のである｡従って仕事は丁寧であり
残るべき造船所だと思っている。若
し海軍が再び出来るような暁にはよ
い艦艇製造所となるであろう｡．
△佐野安船渠一戦蒔中面目を一

新した造船所である。浪人は此処

が名村造船浪花造船と合体し強力な
造船所となって中型船を専念やつた
なら，さぞ経済的に船が田来ること

が，現地に行って見たら此処には金

さえかければ案外理想的な設施とな

りそうなので迷って仕舞った。これ

は当事者の好判断に任せるより外に

垂はないであろう。ただ此処は地盤
がよくないようだから船渠の築造は

難かしいと思う。従ってもし此処を

整備するとなると浮船渠を持つ要が

あろう。

何れにしても日本鋼管は当然存続・

すべき造鋼所であるに間違なく，そ

れと共腰その近代化には相当な言額
を投じなければなるまいと思う。

今束日本重工一・職浜造船所につ

いては東京新聞は現状のままで止む

を得ないとしている。現状では室所

・が少なく組立場lこ充分の湯所がとれ

ないのは此飢の欠点であるから，そ

の合理化には相当思い切った処識を

認ずる要があることと思う。

戦時中に出来た七尾造綴砺斤には行

って見たこともないので様子は判ら
ないけれども，日本海方面には造船
所が乏しいとはいえずこれなどは止
めた方がよいのではないかと思って

いる。

″△浦鋤閏渠一横浜造船所と同様
だが職須賀の基地を掴えている関係

上，此処の今後はある意味で面白味

がある此処では第二工場の方を活か

した方が合理化に或いはよいのでは

ないかと思う。全体として真剣に考

えて見る要があろう。ここも駆逐鱈

建造には功絞のあった処であり淡須

賀流が大いに染み込んでいる。繧艇

製造造船所候補の一つであると思う

△名古屋造船一東京新聞には止

めるべきであるとしている。概ね同
意する。中京名古屋港に位している

から此処の存在価値は大いに認めら‐
れるが，当分修理を主体として活き

て行くのがよいのではなかろうか。

拡張の予地のない'1,締まりした造船

所である。

，△日立造船一東京新聞には桜島

－44－

票能率向上を根幹とする合理化には
大きく手を加えなくてはならない処
が多1:､のに鯵くると，ここは新らし
い規摸だけに一応整っているから改
善するところも少なく先ず無難な造
韻所といえよう。
それにこの造船所は永年駆逐艦の

建造に従事していてその成績g見る
べきものがあったのであるから，技
術的にも優れている処と見てよく，
も・し軍艦建造を再開するような事が

震奎協鑿鰯雲蜜
うらその意味に於いても新造を続け
技術の維持に努めて置くべきではな
いかと思う。

今日本鋼管一東京新聞には鶴見

造船所，浅野船渠の両施設を合体し
新造は鶴見造船所側で行い，清水造
船所は漁船等の建造に主力を置くと
載っていた。大体賛成である。
、躍見造鋤こついては前にも述べた
ように，大正5，6年の頃寺野濡一
先生の構想の下に新造船所として当
時最新式の設備を誇って測設された
のであるが，其の後の変涯では昔の

悌はなしそれに艤装工場地帯とされ
ていた場所が製鉄所側に侵蝕されて

仕舞い，今では造船所を能率的に見
ると珊か不具のかたちとなってい

る。日本鋼管全体としては無理も
'ない処であったろうが惜しい事だと

思う。そのかわり此処が製鉄所と
並んでいる事は他に例を見ない大き

な特鍛である。浅野船渠の方は今
は未だ進駐軍の管理下にあるがこれ

が糠理を解かれて両者が合体すれ

ば’この両施設を巧みに駆使するこ

とにより能率をあげ得て鶴見造船の

欠陥を補うことが田来ることとなる

であろう。この関係をどうするかは

今後に課せられている大きな問題で

はないかと考える。

減水造船所については寧ろ止めた

方がよいのではないかと思っていた

一

●

一庁
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一浪人の寝言一

事であり誠に結祷なことと思ってい

る。それに古い伝統を誇る技術を
もっている処であるから，其の他の

エ場合理化にも思い切ったことをし

て黄って矢張り一流の造船所として

輝いて貰いたいと思っている。

下関造船所は旧海軍の示唆で三菱

日立の両造船所が合体したため，合

理化に成功しているものであるが，

土地柄当然修理に綣始すべきものと

思う。

今川南エ業一香焼島造船所は従

来からの威綴芳しからず，それに内

紛などがあったりするので此の際遠

慮して賛う方が日本のためだと思っ

ている。

造船業者の重役のうちには合理化

の必要は痛感するが，じっと持ちこ

たえて他のつぶれるのを待つより，

外に仕方がないと言った者もあるそ

うだがこれは放言だと思う。もつと
五

もつと宏い気持で現下の問題を解決

､して麓いたいものだ。

あるが，此処は戦時中から設備合理

化に率先あたっており，船台のうち

抜きなどは早くからやっている。ク
‘レーンの能力を適当に増大すればよ
い造船所の一つだと思う。松浦の政
E建造工場を早くから止めたのは慶
明である。

今三井造紛一玉野製作所は土地

の余祐にめぐまれている造船所であ
り’もと潜水鑑の鱗装場所であった
方面は兎も角,割合に合理化し易い
形態をしている。大きな熔接エ場を
建てたりして近代化に努めている造
船所の一つであって，将来の発展が
期待される。難をいえば践装岸壁の
よいのがないとことそあるが何れは
出来ることであろう鰯

今西日本重エーー東京新關には長

崎が広島のいづれかに重点を置き換
えるべきだと載せてある。浪人の答
は簡単である。それは長崎だと。
広島造舶所は旧海軍の要求により

戦時中急遮増設された造船所の一つ
で年間15万睡蓮造を目途とした規漠
雄大なものであり’概ね近代式建造
が田来るよう計画されたのであるが
喪材難等の関係より中途で7万5千
噸で我腱することとなったため，結

局は惜しいことに中途半端なだだっ
広い工場となっていて感心しない。
それに同じ目的で田来た三井の安芸
津工場’浦賀の四日市工場は既に
止めて居り，日立の神奈川工場も殆
んど動いて居らないから，此処は止
めてもよいのではないかと思う。原
爆を受けた広島市としても惜しがっ
ているのは郵実だが，附近の呉工廠
あとにNBC社の超大油糟舶建造所
が団菜たことだから諦めも繊来るの
ではないだろうか。

長崎造船所は有数の古い大造淵i所
ではあるが最も細長い敷地をもって

いて,所謂つぎはぎ拡張の最たる処

である。

最近離合のうち抜きを始めたとの

－45－

だろうと思っている。しかしどの工

場主も巣息があらくて鰹まりそうに

もないのが問題である。序に大阪造

舟蹴のことをのべるとこれは柄ばか

りであって内容がないので問題にな

らない。

△川崎重工－川崎重工が一昨24

年に他社に先き駈け泉州工場を止め

たのは，何といっても時宜に適した

ことである。抑も泉州工場は旧海軍

の懲憩により潜水艦建造を目的とし

て建設され，それに川崎独自の考え

で商船建造設備が加えられたのであ

るが，土地買収などには罷分苦労し

たものであり，閉鎖には相当面倒が．
起きたらしいのをよく円満に解決し

た手並は絶讃に値するものと思う。

その隣接地に種々 の経緯からの緒果
であったとほぃえ,大和級戦纒を入
渠せしめ得る旧海軍の巨大な船渠が
ボツンと出来ているのは全く意味の
ないことである。特にこれが北向き
であるのはなお更悪い。

神戸の工場は従来から主力艦や巨
船の建造場所であったし相当の広さ
を持っているが，巨船の近代式建造
法に対しては柳かせまい。土地の拡
張が出来ない処だから，思い切っ
て能率本位に造船造磯電磯名工場そ
れぞれの繩張りに改変を加え，要す
れば一部を他に穫すなどの荒擬治を
すれば盆々 よい造般所となるのでは
ないかと思う。

今中日本重工一一神戸進離所は巨船
をやるには狭い。適当の大いさのも
のを合理的に建造する場所だと思う
ここは潜水艦建造の経験が深いので
蒋来潜水鑑をつくるようなことがあ
れば，立派な建造候補地となろう。
それにつけても旧海軍の斡旋で折角
手に入れた旧税関の土地は飽くまで
砿保して置くべきだと思う。

今播画造船一押しも押されもせ
ぬタンカー。メーカーとなって来て

いる。細長に過ぎる敷地は欠点で
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Non-SkiddingPaint

1

魚油や潤滑油等でよごれた甲板の

すべり止めのために，高価で重量の

かさむNonSkidPIateを用いる

ことは感心出来ないが，これに対し

てNonSkiddingPaintという新

塗料が，米国DeVoe&Raynolds

会社で発明ざ》tた｡特許品のためそ
の成分は不明であるが，甲板〔木，

鋼共）上にぬり，殊にウインチ周囲

に塗ると効果がある。手塗りでも，

吹付けでも自在で,、ユガロンで360

平方眼塗装出来る。手塗りでは2回

塗るが，最初塗って_30分間をおけ

ばよく，1時間後には十分乾いてそ

の上を歩くことが出来る、蒜色も赤，

灰色，綴，黒と自由に選ぶことが出

来ると､いわれる。
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一 船の科学一
一

新造鯨工船日新丸の概要について
も

、船の科学一編集部一

本船は大洋漁業株式会社の鯨工船として，川崎重エ業

1こ於て，昭和26年9月30日完成したもので，従来使用さ

れていた第一日新丸に｡代り，過去の量重な体験を基礎と

して幾多の改善を折りこんで計画されたもので，南氷洋

捕鯨母船として，新威力を加えたものである。本船の新

露エ船としての特徴を獄括すると次の様になる。

1主要要目

長 さ ( P .P)175.00M

JIJ[MLD)23｡40M

深(MLD)、17.20M

吃 水 ( E XT)ユ0.81M
心

Cd0．807

排水量36,640KT
、G、T.ユ6,777.09T

，

N.T、12,271.20T

D．W、24.375.93KT

船級
一

L､R.S.鑑100A14CCarringoilinbulk
<abovel50｡F)''Special

notation$6Longitudinalfra･

mingatbottornanddecks,''

C@whaling･service''

strengtheningfornavigation

inice&"L・班.C.”

N.K.K.、NS*(TankeroilsF.P.

above65oC)&M.N.S>K

・主機川崎MAN一基
doubleacting2cycle

"Normal9,500BHP130r.p.m

．速力Trial16.195kn(4/4)

定 員“7宕
･CAPACITY

Cargooiltanks27,086.56T

Dieseloiltanksl,556."T

Boileroiltanks362:88T

Feedwatertanks:155.94T

Distilledwatertanks141.56T

Freshwatertanks2,574.68T

2 一 般配置

エ場甲板下にメーンタンクを設備L,三列の縦壁に旗、

って，36のタンクに分け，更に前部の3タンク下には二
重底を設けている。

EWo.1タンクは清水タンク難油タンクとし,No.2_及

"No.3タンクは塩蔵購誰油タンクとなっている。鯨工
船は各タンクに燃料油及び鯨油を交互に搭敏しなければ
ならない。更にその種みかえを頻繁に行わなければなら

ないので数多くのタンクを有する事が，作業上極めて有
利である。次に戦後の南氷洋捕鯨の特色として，完全処
理の建前から，肉も冷凍又は塩蔵として運ばなければな

自鰯欝磯辮駕:菫撫蕊謝
〆

る。

タンクトップ上にエ場を認瀕し,4M600βのデツキハ
イトを取って，その上部に解剖甲板を設けている。一股
に鯨工船の作業甲板〔工場を除く〕は，後部の揚鯨作業
の為のデッキと解剖甲板4に区別出来るが,後部のデッ
キを居住区の関係で一段上げて，プープデッキとした。
勿論解剖甲板と同一デッキである事が，作業上有利であ
るが，本船に於ては従来工場甲板に多くの居住区を取っ
ていたのを，極力上へ上げると共に，船尾の居住区にゆ
とり,を持たせる為に敢て行ったのである。但しその為に
プープデヅキ上にサイドバッセーヂを取る等種々の考慮
を払っている。

船首には船首楼を識闇しているが，前部ハッチは解剖
甲板上に設置し，船総よりの補給物資等の運搬を便なら
しめ‘てﾙ､る。

解剖甲板上中央部附近に，ミドシップハウスを設備し
左舷を溌淨機室とし，右舷をスミスショップとした。又
船側に於ける作業即ちキャッチャーのア箔ングサイド等
の場合の作業を容易ならしむる為，特にミドシップハウ
スと細側との間に通路を設けている。

船簡楼後部にI､ンネーヂハッチを設け，更に塩蔵鮠用
の4個のハッチを設備している。工場前部には冷蔵庫を
配置し，特に高さtwOdeCkheightを取って，使用に
便ならしめると共に，，入口を_'二下二個処に取っている。

解剖甲板上最後部に火薬庫を設け，出入口を解剖甲板に
取り，キャッチャーへの擁給作業を容易ならしめている
船橘楼は居住区の関係で5段横としたが，外観が単調
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－新造鯨工船日新丸の概要について一
「

’船橘楼後部の2台のウ･インチは，特に7Tとし一部粗

解剖も前部解剖甲板で出来る様との考慮を私っている。

叉ミドシップハウス上の解剖ウインチは，一段下げて設

備し作業を便に･した。解剖ウインチは一般の荷役ウイン・

チトと異り前方よりワイヤーが捲き込まれるので，特にス

テーポル1,を低く､して邪魔にならぬ様にした。又クワナ

ーボイラー，ハートマンボイラーの配置に対しても，最

後部両舷にク･ワナーをユ基宛設備し，その前部にハート

マンを配置して，解剖に依って得られた原料の移動を合

理的に出来る様に･してある。鋼甲坂仁には75mmの摂材

の木甲板とし，その上部に50mmの掻材のまな板甲板を．

蝋きつめ，更に中央部は桜の代りにブナ材を使用した。

解剖甲板は出来るだけ広くする様に，あらゆる・ものは極

力舷側叉は前後部に寄せた為本船の解剖甲板の作業面積

は極めて大きい。

5工場設備、
。一

解剖に依って得られた原料は，クワナー及びハートマ．

ンボイラーに依って搾油される。ハートマンボイラーほ’

皮より採油するもので，クワナーポイラーは皮’骨,内

臓筆すべての原料から採油可能である。共に内部に多孔

P"{を有し，毎分4～5廻転させ，之に蒸気を入れハー‘

トマンで約[3.5kg/cm圏にクワナーで約4.2kg/Cmgに

保持して採油する。ハートマンは連統趣陰を行い’2個

のチヤージングドラムを交互に（20分毎）あけて原料を

投入す計｡､ｸﾜﾅーは予め温海水を1/3程度入れて置き
これに原料を投入後，一定圧にて4時間程度運転し，ク・

ワナーセパレーターに油分を送り，残澄を船外にブロー

して再び罐を開く。セパレーターに送られた油分は，レ・

シービレグタンクに送られ，更にトランスファーポンプ

に依って油清淨磯《こ送り純粋の鯨油として分離される。

本船にては次の設備を有する。〔詳細は祇面の都合上略

す〕

クワﾅー ボｲﾗー ｴ1基闇難器瞬
電動機30HP

ハートマンボイラー3基23M3

同上25HP

ｸﾜﾅー ｾﾚー ﾀー 嘩閤難淵）
同上5HP

,､-ﾄﾏﾝｾバﾚー ﾀー，基闇蕊柵‘
ハートマンボイラーのモーターより駆動

ハー1､マンレシーバー3基12M3

電動機2H,P

にならぬ様，サロンデッキ前部に通路を取っている。

3船体構造
一

メーンタンク内の穰造はCombinedsystem.で，横
壁のみVerticalcorrugationを採用している。ボッ1:

、

ム及びデツキロ．ンヂは淡壁貫通のブラッケット.コネクシ
ョンであり，綱黄壁，ロンヂ，トランスバースは，相互
のコンネクシヨン及び夕舷,甲板へのコンネクション共
熔接である。外板及甲板はシームのみ鋲祷造とし，バツ
1．は溶接されている。ホリゾンタルウエブを3段とし，
ウイングタシクは2列のストヲットを，中央2ンクには
最上部のホリゾンタルの部分のみユ列のストラットを取
付けている,.
工場内には3列のビラーを配羅し，解剖甲板の重量を

支持すると共に，職強力に充分留意して權造されている。
スキッドウエー開口部は巾5M520で，垂直高さ約4M

900で，スキツドウエー；ケ一シング等鯨体重量のか
図る部分は，特に強カルこ構造されている。叉スキッドウ
ェーェには半丸鋼を取付け,磨耗を防ぐと共1号,主磯城
上部を除いては,溶接祷造とし，特にj､たみ易いりがシ
．トヘットをなくした。
・解剖甲板のブルワークは特に1M300高さとし，解剖
作業_上，種々の力が掛るが,．それに耐える様強力に購造
され､ている。。

尚キャンパーは工場甲板で300mmとし，解剖甲板で
200mmを取っている。．

4場鯨及解剖設朧

キヤチャーポートの柿礎した鯨は,母船の後部で尭阪
って繋いで置き,順次スキッドｳｴーを適して解剖甲板
･上に引上げ解剖される｡､本船にては後部の解剖甲板で粗
解剖と称し皮及び肉を剥ぎ内臓を砿b肌,骨及び頭の
みとし。前部解剖甲板に運んで骨を処理する様設備され

’

I

’
I

てい る 。 ‘

揚鯨ウインチ

40T×12.5M/MIN2台,15T×18M/MIN1台，
_l0T×20.5M/MIN(繋総機談用)2g,,3Tx3台

解剖ウィンチ

7T×20MﾒMIN2S,5T×5台（内2台は荷役
兼用),3T×3台

キャプスタン．

3T×12.5M/MIN5SZr×20M/MIN15g

鯨骨鋸6台
庖丁研機ウオームギヤー式5H.P.一基〔グラ．

インダー×2),3HP1基〔グラインダー×1)
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トランスファーポンプ6基横型ウォシントン

30M3×25M

レシービングタンク6個20M3.

セツ1･リングタンク4個加熱管付30Hs

独清淨磯’3台デラバル3000L/H

電動橇5HP

油管は三系統で，抹香体油及脳油，長須油と三種の油

の同時採油可能の様に配管されている。又ク･ワナー及ハ

トーマンセパレーターより，レシーピングタンクへの配

管も各々独立のパイプが配管されている。残澄のブロー

管は各ポンプルームのサイドコッファーダムより舷外に

_上．下2本導設され，廃汽は夫々中央及後部のデリック

ボストに導かれている。、

この外肝油製造装置及廃液処理設備が配置されている

後者は試験的に設備されたものでセシトリフユーガルフ
イルターロ5馬力)'基,ノ.〔の〕ズルセパレーター(20馬力〕

ﾕ菱，パイブレーティングトランメル('/,馬力〕ユ基及
び附属装置を夫々設備したもので，之に依って採油率の

上昇と更にはクワナーの運転時間の短縮を計り作業能率
の向_とを目ざしたもので，本装置が実用可能の場合は，

狩来更に設備する様土場内にスペースを取ってある。
肝油製造エ程は略すが，所謂ソーダー法に依ってビタ

ミンを抽出する設備で,本船に於ては切断機糠として，
ミートカッター荒切用1台，細切用1台，ミートチヨツ

パ-2台，ミクロナイザー2台,叉クッカーと･して煮沸瀞
6基(0.62M3,7.5馬力にて駆動〕を持ち，清淨機とし

て‐シヤープレス8台〔各3馬力〕を設備.している。

次に本船の解剖及製油能力はどの位かという事である

が，解剖能力はflxibleなものであるから一概に言い

得ないものがあるが，甲板機賊及デッキエリヤーから見

て，二頭パラレルに解剖する事も出来ようからュそうだ

とすれば，白長須にして一日30頭以上は処理可能であろ

う。寧ろエ場の能力に依り綜合能力が制限せられるであ

ろう｡､エ場の能力としては，先づハートマンボイラーは

皮のみとして大略一白連続運転として8頭L以下白長須

を単位とする)処理可能と考えられるので,合計24頭処理

出来る。又クワナーボイラーでは，骨及脂肪を投入する

として，平均してユ日約2頭処理可能と考えられる。之

は本船の32M3のクワナーを対象としたもので，ユ'基の

クワナ言の内5基は36M3であるか.ら，大体32M312基

と考えられるので，やはり24頭という事になる。勿論之

は標準であって最大ではない。

6鯨油管及荷油管その他

前部，中央部，後部の各ポンプ室には夫々 次の設備を

有する。一

前部ポンプ室300T荷油ポンプユ合ユ00T

ピルヂバラストポンプ1台

中央ポンプ室300T荷油ポンプユ台300T
鯨油ポンプ1台

ユ00Tストリッパーポンプ2台

後部ポンプ室300T荷油ポンプユ台300T

鯨油ポンプ1台．

]00Tストリッパーポンプ2台

鯨油及荷油主管は，夫々中央の2列のタン;ク内に,内径

300hTTn厚>16mmの鋳鉄製主管を有し，この主管から

athwartshipの各タンクに，独立に200fnm内径8rnrn

厚さの鋼板製サクションラインを設備している。この外
に両舷のウイングタンク:内に内径150mm厚さ81nxnの
鋳鉄製ストリッパー主管を通し,右舷主管よりは右舷の
二列のタンクに．叉左舷側の主管も同様に，鋼管鐘サク
ションラインを有する。各ポンプ室からのライザーは，
鯨油及荷抽管共独立に解剖甲板上に,荷油管は各舷三カ
所鯨油管は．各舷二カ所宛シヨアーコンネクシヨンを有

する。叉エ場内には荷重管のライザーIn蓮絡管を設備し，
燃料移送管と兼用せしめている。筒解剖甲板-上にはキャ
ッチャーボートの補給用として各舷三カ所宛燃料油及濟
水のショァーコネクションを取付けてい息.､。本船では更・
に中央ポンプ室両舷キャッチャー補給用の潤滑油タジク
を持ちその補給口を解剖甲板に設けている。

タンクの瓦斯披管についても，本船は同時に各タンク
に鯨油及重油を入り混って搭載する機会が多いので，之
を二系統とし，各タンクに2本宛設備し,どちらか一方使
用出来る様にした。叉タンク洗瀧用とし莚，バッターウ
ォースシステムを採用している。サニタリーシステ蜜に
ついて言えば前部居住区用として,'特に前部ポンプ室前
部に電動の30Tサニタリーポンプ及60Tの清水ポンプを
設備して使用を便ならしめた｡

解剖甲板への洗祇管は主管を5インチとし，各ポンプ
室のストリッパーポンプを，海水専用として使用出来る

様にも配管し，充分の甲板洗糠水を得られる様考慮[てて
いる｡又解剖甲板のホースコネクションは21/2インチと
し合計20個所設備している。その他本船のフイードウオ

タ－の消変量の多い処から，甲板蒸汽補機に，ドレーン

パイプを設備し，幾分でも清水を回収出来る様に配管さ
れている。

7居住設備

居住区は後部及ブリッヂに分け，更に一部を船首溌内
に取っている。換部の解剖甲板下のケピンには3馬力×2

｡
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合の通風機で機動通風を行っている。叉暴露部のウォー

ルには防熱を施行し且下部にガツターウエーを識附し防
滴及防湿に万全を期している。ギヤレーはプリツヂハウー
ス内に取り3馬力の小冷蔵庫を始め，製粉機，豆腐製造
磯合成諏理機，パンねり機等，又大型の重油レーンヂ’
かまど等談術している。この外ブリツヂハウス内には病
室及治潅室，実験研究室等が完備している。

8その 、他

．主錨6歪135×3主錨鎖,84rnxn鍜接，揚錨磯350×400
39T×9.4M/MIN,繋船磯250×300,10T×20.5MJMIN

⑥

ブーム20T×2,]0T×2,5T×6,荷役ウインチ5T×10
台〔内2台は解剖用兼用),3T×ﾕ台〔エ場内〕
操舵機は川崎へルシヨー式20馬力2台で4ranIである

I饗欝欝既急鵠患農F封ごし學
・グー，風信儀，深海用香響測深儀及サルログ等を設備し

ｰ

、

＝

､･〆

＄
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一新造鯨工船逼新丸の概要について一

9機關及電氣機器

主授は川崎MAN9500B.H.Pでユ30R.P.M,ボイ
ラーはシリンドリカルドライコンバツシヨンタイプ，蒸

汽圧力12.5kg/cmg蒸発量10T/H5基を右す。穰関関係
で問題となるのは蒸汽及養漉水の消費量であるが，鯨エ
船は工場に採油の手段として蒸汽を多量に使用し而もそ
の廃汽が回収出来ない外,甲板補磯等の消謎も多い｡本船
はメーンボイラーの外10.0T/dayのエバボレーター4基

を有し，誕罐水の補給を行うと共に，この発生蒸汽をエ
場に使用出来る様にし，且エ場内にスチームアキュムレ
ーターを設備した｡.従って，磯関室補機は極力電動とし

ている。〔機関室電動樵磯合計約900馬力〕

発電磯は350K.W×霊OV4台,100K.W×230V1台
で，この外10KyAg20/,i5V及5KVA塁昌0/,,5Vの電動交

流発電機各1台宛,3K.W2:･q/1,5V電動直流発電磯1台
を設備している。配線は直流220V,2線式である。

動力装置として約160台,.合計約ﾕ900馬力の電動磯を

－49－
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乃

舶用ガスター

１
１

ピンに ついて

’
森,糾明

正、田行男

〔石川島重工業株式会社技術部〕
､ー

●

はしがき デイ.一ゼル30,000~35,000¥/HP

蒸気タービン20jpOO～25,000¥/HP

ガス・タービン14,000～18,000¥/HP

と考えられる。

（2）載鍾重量：デ･イーゼル船と蒸気タービン船は略同

容量で，缶の無い小さなガス・タービンを稜むと，他

原動楼船より遥に載貨の容量は大となる。

ディーゼル船100％

蒸気タービン船ユ00％

ガス・タービン船106％と考えられる。

C3)燃料消費量：ガス。､タービンの熱救奉は現在我毎

が計劃しているもので30％，更に材料その他の研究に

よって40％を超えるものも考えられる｡_4,500～6,000
戸

HP程度のものについて三者を比駁してみると，次の

如くである。

ガス・タービンの原理は古く，19世紀の末期に蒸気タ

ービンの出現と殆ど同時代に既に考え出されたのであ

る。その後多くの人がガス・タービンの実用化を計り努

力されたが仲々工業化出来なかった。処が第二次世界大

戦に於て航室戦闘の様式は一変して高々度性能を要求せ

られる様になったので世界各国では之が解決に競って航
室用ガス・タービン〔ジェット°エンヂン〕の実用化をは

かり，今迄問題とされていた①空気力学の進歩によ．る圧

縮磯,タービンの救率向上,＠耐熱材料の進歩,等により
現在では戦闘機の90％を占めるジェット式ガス・タービ

ン時代となったのである。航空用ガスbターピンの発達

によって之等工業化を阻んでいた諸問題が解決されるに

及んで必然的に今迄宿題とされていた定置式諸ガス・タ
ービンの実用化に拍車がかけられたのは当然であった．

近き将来に於て，恐らく原動界は一変してガス・ター

ビン癖代が到来するものと思われ，数に少しく舶用ガス

･タービンの何者なるかを述べて御参考に供したいと思

う。筒ガス･匁一ピンの原理とか，各国の情況とか’情
報に関しては既に多くの学界誌，諸文献等で紹介され工

いるので，幾分筆先をかえて，その急所だけを拾い書き

してみたら

I
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（4）燃料単価：ガス･タービンは粗悪燃料楢よって，

‐1－分その目的を達せられaことが特徴であり，今バン

カーを使用する､とすれば，最近のカルテツ陰クス会社の．
北米大平洋岸の調査によると．

ディーゼル油3．65＄/バレル，バンヵ｡p油
1．75＄ノバレル

又最近米国航路の日求貨物船が実際に購入した値段は
』．

ディーゼル油3.77$/バレル

バンカー。c油ユ.55$/バレル

であって遥にガス・タービンの燃料はディーゼル油の

値段より安価である；叉ペルシャ湾バーレン島に於け
る如く重油の値段が'デｨー 逼ﾙ油に接近してし､る所
‘でもデイ.__Jゼル油の65%位である。

“〕潤滑油消費量：ベアリング類の数は蒸気タービン
より多いが靜機類は少く，ガス°タービンの消捜蚤I主

蒸気タービンの消費量と略同等と考えて差支えない。
〃

’ 1.舶用ガス･タービンと他原動機との經濟比較

何故世界の原動機界がガス・タービンの研究に大童で

あるかというと，ガス。タービンはデイ－2ゼルと蒸気タ

ー了ピンの長所のみを併せ，欠点を捨てた原動機であるか
らで，材料，その他の研究が進むにつれ，盆々 その長所
を発揮すること閑なろう。舶用ガ〆・タービンは，その

綜合経済性が他原鋤機と比較して遥に優れている事は次

に述べるが，それ以外にも小さなボートに超大馬力のエ

ンヂンを必要とする様な高速艇に他ガス少タービンによ

ってのみ解決されるもので，今後その実現がなされ威力
を発揮することと信ぜられる。

〔ユ〕製作変：試作研究段階に於いては相当の裁"lを要

するがガス°タービンが実用の段階に達し生産が軌道

に乗った場合を考えると，4000～6000HP程度にて，

ノ｜
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１
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ノ 鉾

従ってディーゼル・エンヂンの約2割以下と考えて差（'0〕エンヂン重量‘
支えなかろう。エンヂン重油は祷器，ボイラー等を含めて条件に聖

ディーゼルユ00％ り異るが，大体次の様に考えられるd

蒸気タービンユ3へ-15％ディーゼル120～130kg/HP

ガス･タービン ユ 5 ～ 1 8 ％ 蒸 気 タービン及缶、75～85kg/HP

〔6〕貨物重量ガス・タービ ン 1 8 ～ 弱 k g / H P

載貨亜鐙と軽荷璽澄を考慮して検討してみるとガス・タービン重量は更に軽くなる見込みがあり，
ディーゼル船100％ 米国エリネツト社の技師長は将来舶用機関ユニットと

・蒸気タービン船94～96％ して,9kg/HP程度になると云っている。
ガス・タービン船105～108％ （1，ガス・タービン船とディーゼル船の採算比較量ガ

蒸気タービン船の機関重量がディーゼル船より少い ス汐一ピン船とディーゼル船の採算比鮫こついては，
‐のに貨物重量が少いのは燃料保有量が多いのと，缶水 その採算を左右する各要素即ち建造識,熱効率,燃料価
がある為である。ガス・タービン船は之等いづれの条 絡等の変化を考慮し検討しなければならない｡ガス･夕

件も有利なる為貨物は一番よけいに稜めることになる。一ピン船，ディーゼル船両者の収入及び支出の内訳を
〔”保修養 吟味し〔デｨー 逼ﾙ船支出をﾕ00％としたる錫合)7000‐、

ガス・タービンの修理として現在考えられるのは高 屯級貨物船の1例の概弊を示すと下記の如くなるが，

温度に曝らされ肴部分,特に高温段落翼の取り換えで 最近の変動に従って更に詳細に検討中である。

愛鰄縛鱒欝識蕊雛嘉j■テｲー ゼﾙ鉛|カス.ﾀー ピﾝ鯛’
その程度は沙機関部は， 直接船愛10％．8.1％

間接船費デ ィーゼル 1 0 0 %として53.0%

：鬘｜：:麓蒸気タービン30～35％
直接運航費輔瀧・ガス・タービン38～40％

計（支出〕100％80.4彫

懸農斯髪襄r雛懸轆：|収入ユ,畷ユ判諮
保修強を考えると，

ディーゼル 船ユ 00 ％2 ．ガ ス・タービンの諸性質
蒸気ター･ピン船50へ70％

§1タービン
ガス。･タービン船60～80％

ガス･タービン用ター.ピンの構造,熱及び作動流i1.流
となる。 動の理論的基本事項は蒸気タービンに於けると殆んど

（8）年間航海回数：ガス。タービンは癬造極めて簡単 同一である。然しガス。タービンに於いては，圧力比，
，こし保修箇所が少く，従ってディーゼル砿に比し予備 全熱落差及び流量が蒸気タービンに於けると甚しく相
日数は少くてすむが，ガス･ダービ･ﾝ船の実積がない 達するので，ガス･タービンとしての著しい特徴を有

為一応蒸気タービン紙程度と考えると， する。

年間航海数， 350｡C,25kg/cm2から真空72"mHg患で，断熱
．ディーゼル船ユ00％ 落々差約250kcal/kgを利用し得る蒸気タービンと650

蒸気タービン船ユ05～:107%｡c,4.2kgcmgabs(圧力は軸流コンプレッサー1基の
ガス。タービン繊．’05～106％ 場合，最高この程度に抑えられる〕から,1.1kg/cma

（9）船員数比較‘蒸気タービン船とディーゼル船を比abs.まで，断熱々 落差約72kcal/kg･を利用し得るガ
鮫すると’高級船員はディーゼル船の方が多く，普通ス。タービンとに於いて,､段落数の比は殆断熱々 落差
船員は缶のある蒸気タービン船の方が多いのが一般での比に等しいから，この場合ガス。タービンに於いて
その数は略同等と見倣されている。 は蒸気タービンの72/250即ち約1/3の段数となる。所
・ガス°タービンは蒸気タービン船の缶の無いものとがガス｡タービンに於いては出力の約1.8～2倍をコン

想定して差支えなく，従って他原動織船の4％減と見ブﾚﾂｻー駆動の為に消強する力､ら出力F鱈流量×断熱
てよかろう．。々落差とすれば,蒸気タービンに比して,約'0倍の流量

■
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一 船の科学一

を必要とする。ガス･ダービ難のタービン出力がコン

プレッサーに上記の出力を費されるからタービン効率

ユ％の向上は出力に於いて約3％の増加を来す。従っ

て効率の悪い，カーチス段は設けず'又翼は反動翼と

して線図効率の向上を計ると共に，蒸気タービンでは

余り研究せられなかった三次元流其他による損失の減

少を計っている。第6章に2500HPガス℃タービンの

スケルトンを挙げた。之は上に論じた1軸の場合と異

り,2軸であるので相当の相異はあるが同程度の出力を

有する極動・蒸気タービン〔下記〕と比鮫していたF

きたい。定格2250HP,高低圧衝動タービン，高圧5.

段，低圧6段，入口15.5kg/cm望．280｡,比体磯0.160

m3/kg,復水器上部真室720mmHg,比体稜10.73m3

/kg,断熱々 落差216kcal/kg,流量2.5kg/so

ガス・タービンは蒸気タービンに較べて，タービン

入口におけるガスの比容積が大きく，叉流量が大きい

故，全局送入を行う事が出来，翼長も十分大きくとれ

るの垂効率向上に有利である。更に比容穣の変化が少

く最維段に於ても2m3/kg程度であるのでピッチ円径

及び翼長の変化が著しく少い。即ち段数の減少と相俟

って祷造上甚だ有利である。然し，入口比洗量係数と
圧力比には蒸気タービンに於げる如く，楕円法則

(Q,,TIH7Pm=kV丁二(P｡/PIHTg一但Q=流量’
Tm=入口全温度,Pm=入口全圧,Po=出口全圧〕

が通応されるからシガス・タービンの如く圧力比〔入
口圧力/出口圧力〕の小さいものでは特に部分負荷時
に流量の減少が著しい｡翼長が十分長い為,三次元流に
よる損失に対して十分対策の余地を有し，翼根はイン
バルス翼とし，流体偏角を大きく，翼キャンパーの屈
曲を大きく，肉厚を大きく設計する。之に反し翼端は
キャンパーの屈曲の少い，中程度の肉厚の室気力学的
翼を用う。反動度にて述べれば,、ユ例として，フリー
・ボルテツクス理論で設計すれば，蕊根0％，ピッチ

円にて25%,y端51形程度である。更に効率向上の為，

翼弦を犬にして，速度係数を大きくし，入口縁孚径を

大きくして入射角変動に際し入射角係数の減少が小さ
くなる様設計する。代表的な動翼をFigユに示す。ガ

ス・タービンの内部効率は85％以上である。

§2コンプレッサー

コンブ腹ツサーの種類には，レシプロ型，ロータリ

ー型，遠心型及び刺流多段型が考えられるが，ガスひ

タービン用としてレシプロ型は高圧，低流量のもので

問題にならない。ローダ腰リーではリシヨルム型が，使

用された記録があり容穣型のためサーヂングを生じな

い利点があるが，高速回転に適しないため，数例のみ．

しか見られない。遠心型コンプレッサーは，刺l流型に．

比し高圧，低流量のものに採用され，サーヂング糊生

は軸流型のものよりも良財､ので運転範囲は広いが，今

日の所では効率が劣るので効率向上の為多大の研究が

進められている。軸流多段コンプレッサーは設計点で

は避心型より高効率を実現し得るが，翼の汚れ等に対

しての性能低下が考えられる点，不利である。軸流多

段コンプレッサーの室気力学的特性は研究の対象とし
て捉え易いので,現在絡段の進歩を遂げて居り,全断熱

効率87％程度が実現されている。職流多段コンプレッ

サーはFigl2及FigJ5に見る如く，空気は取入口を

通過して方向翼を通り，動翼，静翼の各組合せで剛来

ている段落を通過して圧力が上昇し，更に方向翼を通

り出口に至る。此の際室気Iま粘性があるので損失を伜

’

7rI，
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Fig2:軸流多麗コンプレッサー
蛤

〔流通45Kg/s,圧力比6,段数9段〕の計算上の性能
曲曲線

回嘱数N$及び流量は設計点に於ける値を’として表
わし，厄娠数及び断熱効率叩|ad一定の曲線を示す
コンプレッサーはサーヂング･ライン及びチョーク

･ラインの間悔て運娠患行う。
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う。各段当りの損失を更ﾚｺ分けて考えると，翼断面抵

抗,回転子及び固定子の壁面摩擦,翼が3次元的に有限

である為に生ずる2次的な抵抗によるものと考えられ

る，この各を減少させる事は直接性能向上になるので

非常な努力が払われている。なお，上記の段落を少く

すると全長が短くなるが，この為には，単段落当りの

圧力上昇を大にする事が必要であって，高負荷に耐え

る翼形状が望まれ種々研究が行われている。

刺流多段コンプレッサーの要目の些例を挙げれば次の

如くである63600馬力，圧力比4.5,流澄15kg/s,と

してゲ800i:.p.m,20段,効率86%,全長2500mm,全
高1100mm,約4トンである。尚参考までに卿流多段

コンプレッサーの性能曲線をFig2に示す。

§3舶用に適したガス・ダービとその性能

(1)1/C/E型(Fig3及Fig4参照)'最も単純な組合せ

であるが最も使用範囲広く，且つ最も安価な型であ
る。その運転状況はFig4に示す如く，速度一定とし
て運瞳すると，出力が減ずるにつれ，コンプレッサー

効率が低下し全体としての熱効奉も低下する。タービ

ン入口温度一定として運転すると，流溌が減少し，特
に多段タービンではコンプレッサーのサーヂングを生

じ易い｡之に反し，プロペラの法則〔馬力｡c回転数の
3乗〕に従って運転すれば，。･ﾝプレツサーの使用可
能範囲に亘って広い範囲にエンヂンを運転しうる。尚
この場合，負荷減少につれて温度が低下することは熱
による耐熱材料の寿命の上からも望しいことである。
叉タービン・ローターのイナーシヤが大きいので速度・
一定の運転を行い易しも

(2)1/LPIE型(Fig3,Fig5及Fig6参照):温度
一定として運転するとサーヂングを生じ易いが，プロ

ペラの法則に従うか，速度一定として運I蔭すると，サ
一ヂングを生ぜず，う溌高弼度も負荷低減につれで減
少するので寿命の延長を期待し得る。i/LPでは1/C
の如く広い運転可能範囲を持たないが，両タービンの
入口比流量係数を変じてその仕事量を種々 に選択し，

与えられた圧力比に対し最も要求に適した出力対速度
性能を得るよう設計を行う。この場合圧力比の減少に
伴い，低田タービン即ち出力タービンの圧力変化が大
きいから，その効単変化に及ぼす所も大きい。然し出
力タービンが独立して居り低負荷時の効謙改良を計る

、余地があるが，逆度一定に保つ為には些か不利であ
る。然し牽引用等迅速に加･減速を必要とする用途に
は好適である。

●
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Fig3:スールトンの観週

(C)コンプレッサー,(T)

タービン,(P)プロペラ，
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要

にて最も優秀な部類と考えられるイー30'（表'･参照）
〃

はカーバイト抑制剤無き為インターグラニアル。．.ロ

－．ジョンを生じたり，シグマ･フェースの折出もあり，
且つこの材料そのもの性質上，高温に於けるクリープ
強度が少さい等の欠点を有する。新に考えられるもの

に19-9DL,Timkenl6-25,-6,InconelX(表］参
照〕が考えられる。然しディスク破損は展延性と密接
.な関係を有するものであって，展延性の良好なデイス

,クはその伸や各部に生ずる亀裂により破壊を予測し得

るに反し,Timkenl6-25-6の如き脆いデイ・スクほ
概して強度は高いが突然の大きな破壊を来す。斯る重

要な金属の性質たる強”延姓の最高,最適の組合せ
は19-9DLにて認められる。19－9DLはこの他シグ

マ・フェース,クロムーカーバイトもフ.エースの折出が

なく寿命の延長を望みうるし，他の材料に比し加工性

もよい更にﾕ8クローム－8ニッケル系について/は従

来の経験もあるので，翼及びローター材として最適材

料と考えられる。又この材料はチタン及びゴロンピユ

ームを含有するが，コロンピユーム葎タンで瞳換え
る事ができるので国内材料で製作可能である｡Inconel

xは高ニツケルークロム系で，その量産も計画し得る

が，価格が高く,650｡C程慶の比i鮫的低温にては使

用するに及ばないであろう。
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3.カス・タービン＠特異性と其の溌決策

§1富潟に対する対策：高温対策として翼及びロータ

ーを室冷叉は液冷する事も考えられているが,我々 は
700｡C程度迄は優秀な耐熱材を用いて解決せんと計っ
ている｡耐熱材は更に精密鋳造によるもの,精密鍛造に

よるもの及び機械加工を行う物に分類しうるが》加工
催良好なる合金を先ず取上げる可きと思う。，従来日本
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一舶用ガス・タービンー
炉も

ガス・タービンの操縦は極めて容易で§2曝書に對する対策：刺流多段コンプレッサーは或

る意味で巨大な￥イ”であって,燥香は甚しいが，
一様な低い香でキーキーする香でないから，傍に立っ

て会話をする事が‘出来る。消香に対しては各種あ考案
があり、当社に於いても考慮を重ねている｡然しコン
プレッサー後には相当大きな熱交換器がつくので，出
口側より喋香が伝播する事はない｡一

も

§3種のれ及びスケーリングに対する対策：鼓に考

えられるのは，重油燃焼により生ずる灰分の翼面上の

堆穣,重油中のバナヂユームの噸蕊獅こ及ぼすアタッ
ク乃至,耐熱材の酸化である｡タービン静翼の堆籏は主

に凹面に生ずるが,動翼では全面にかなり均等に附着
する｡叉タービン第一段が最も薯'ちくj最維段では薄く

′誇色される程度の汚れ方這ある｡堆裁物はﾆヅｹﾙﾊ゙
・ナヂユーム,硫黄の酸化物及び未燃炭素で,その結合剤

となりうるものはナトリューム・硫鼠化合物，バナヂ

ューム酸化物及びナトリウム・バナヂューム化合物で
ある。ガスを淨化して汚損を避ける事吋殆んど不可能
で最も汚損を生じ易いものは最も細くﾐて分離し易い微
粒子であり，叉此等微粒子が最も多くの無機物を含有
している。然し油滴が寧ろ不完全燃焼し多量の炭素を

含む灰が投出.されるとき汚損が少いようである。又バ

ナデューム酸化物及びバナヂユーム・とナトリューム＝

との複合化合物は触媒として耐熱・耐クリープ銅の酸

化被膜を破壊してアタックを進行せしめる。然し酸化
バナヂュームの融解温度は675｡Cであるから今タービ

ン入口温度を655PCとすれば第ﾕ段亜翼最高温函ま62
5．c程度でアタックの割合ばかなり少さい。要するに

この程度の温度では酸化バナヂユームによる翼の汚れ

及びスケーリングは大して問題ではない。筒翼取換え
の際は,第一段或は第一･二段を取換えれば十分である。

とり得るので，

ある。

手働による場合には，運転員は燃圧計，タービン入
叫■ﾛ酋

口温度計及び回転計のみを監覗しつ§，燃料ポンプの

’調節を操縦索を用いて行う。

ガス・タービンがアイドリング状態に在る時は十分

暖棲せられて居り',全力時の約5％の燃料にて自力運転 、

しているので,起動時にj於る如き手続を要せずに全力
に達せしめうる。起動時に於いては,室燃比(空気重量／

燃来鱸射重量〕が小になり．ガス温が高温になり易
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い｡叉,エンヂンが冷い時は暖機を行わねばならぬが.夕
自動起動装

起動は簡単

－ピン段数が少､､から暖機は容易であり，

置及び温度に対する危急装置を設けるから

安全歪ある｡禽起動の所要時間は（1）起動用モーター
に抵抗を入れる：0秒，（2）起動用噴射弁を点火す

、

’
る：10秒，（3）起動用モ雪ターを全力にする：2b秒

（4）コンプレッサーが起動回転数に達し起動用モー

ターを似離す：70秒（5）規定回転数に達する：4分

である。

§2調蓮装置：一般ガス｡タービンは安定なエンヂンで 、

あるのでこの点からも調読は容易である。高温ガ.ズに

よる焼損，ガス抵抗等を避ける為，蒸気タービンに於

ける如き操縦弁及び調逆弁等の諸装鐵ま設けず調､歩は

専ら燃料噴射量又は燃圧によって行う。燃料を制御す

るのみで優れた部分負荷効率を容易に得られるから

コンブ世ツサー入口で流遥を絞ることば余り考慮せら

れていない8調迩装置のユ例としては重錘式調速機を

用い，汕圧式にて撚料噴射圧力を加減じ，危急調速溌
によ'燃料噴射ポンプ及燃拳噴射器の遮断弁及近路弁
を遮断して十分目的を達し得る。又或る出力に対し最

少の燃費及び最少の燃蜜を与える回転数が存在するが』
比回転数0.S以上では，出力減少に従い，この燃費最

少値を連ねZ漣転に十分接近しているので，定速運転
時に燃料擢済上の大きな損失I訓蒙らなくて済む。

4．ガス・タービンの操縦

§ユガスタービンの操鮒性:ガス･タービンの起動には
起動用モーター(2500HPガス･タービンにて20馬力
程度〕によりコンプレッサー及コンプレッサー駆勤用
タービンを駆動しつ樹起動厩燃料弁，同燃料及び磁石

獣電機による第一次請火，並に主燃料弁及び起動用燃
料乃至重油による第二次蒲火を自働装置及は手動によ
り行い，十分加速した後起動用モーターを切離して自
力運転に入る。自力運転中ぼ’燃料噴射量を調節する
のみで住意の運転を行う車が出来る。装備品として，

、調.装置及び逆度,並に温度に対する危急装置を設け
る。ラ錬調節すべき項目は燃料消識量及び近度である
が，調迩装置はこの両者を直接相制禦せしめる方法を

5．舶用としての利点

何故舶用と'してガス・タービンの発達が重大頑せられ
るのであろうか？勿論舶用ガス・タービンの効率が同

馬力の蒸気タービンの効率よりも優れて居り，重遥の点
からも勝っているから看ある。祷成要素は利用し得る室
間に適した様に配置する事が出来，使用する．サイクルは

船の使用目的に応じて広い範囲から選び得るからである

。又汽醸に1時間以上を要する蒸気タービンとは異り数

分間にて全力に達せしめうるし,犠溌類もごく僅少で済
む為である。商船用原動機の寿命は全力にて10万時間と

Ｉ
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とるのが通常である。之は約20年に相等する。この期間
に出来る限り交換部品の少恥事が望ましい｡然し局地連
絡船の如く,1高出力は短期間しか必要でない船では，機
誠類の寿命Iお全力で2万時間程度で十分であるから，
最高温度を高くし，簡単なサイクルを用いて’磯城重量
.の減少を計って設計する事が可能である。遠洋航路に就
く商船用としては,効率が第一の醜となるであろう。
この場合ﾕ0万時間の寿命を得る事は応力の制限を受ける
から最高温度は現在では650~700｡Cに留め，効率の優
れたスケルトンによるガス・タービンを採用すべきであ
毛。然し艦艇用特に高速艇用としては寿命は犠牲にして
温度を高くとり，その代りエンヂンの取換が簡単に行え
るように設計を行う。商船用ガス・ダービ.ンとしては燃
焼器は容易に取換え得るからその犠牲に於て，タービン

翼寿命の延長を計り，燃焼器は年に1回交換するものと
して設計を行う。ディーゼル・エンヂンと蒸気ターピン

レ

の経済比較は種々 論ぜられて来た。然しガス・タービン

製作台数の少い今日，上記に対するガス･タービンの地
位を正確に論ずる事は困難であるのば止むを得ないが，
ボイラー油を使用し6500cで運転するガス。タービンの
ランニング・コス・ﾄが糖製油を使用するディーゼル。エ

ンヂンよりも安価である事はChap.Iの如く，明瞭で
一般に使用燃料の相異は舶用主機械の選定上の一重要因
子と考えられている。ガス･'タービン原動機の根本的特
徴として,維持萱が低廉であり,'コンノメクトに据付ける
ことが出来，重量が軽く，加えて自動操縦が容易に行わ
れ,且冒つ始動が迂速である等断然たる利点がある為運
輔省及び通産省では進んで之が助成を計り，諸所からガ．

ス・タービン船計画の照会が来ている現状である。・

舶用ガス・タービンの補機類は非常に小型，簡単で，
次に列記する諸樫械である。潤滑油冷却器用冷却水ポン
プ〔中間冷却語を有する場合は之と薪用する〕，燃料噴
射ﾝプ,燃料油移動ボﾝブ&潤滑油ボﾝプ,"燃料予熱
器及び燃料油漉過器，起動用電源供給の為の補助ディー
ゼル・エンヂン等である。

6

.6.カス・タービンの艤装

舶用として計画したガス・タービンの数例に付いて述
べよう。此処に挙げた例は何れを2,500馬力以下である

が，ガス・タービンは勿論斯る小馬力用のみに留まるも
のでない。

§14,600グロス･トン級商船に2,500馬力ガス・タービ

ンを装備した例:Fig9に平面図を,Fig7にスケルトン

を示す。設計に当っては定絡時の効率が優秀なる事。
部分負荷時の効率低下が少い事並に片舷運転の可能な
る事に留意したb部分負荷に応ずる場合,第一燃焼器温
度を650｡Cに保ち,'第二燃焼潔温度を低下せしめつ場
・馬力を減ずれば2/5．出力迄は効率の減少7.2％以内と

考えられる。この運転は又コンブしツサーのザーヂン

．グ，･タービン入口温度及回転数の上昇が避けうる等有

利な運嘱であることが確められている。尚高圧側系統
を遮断し低圧軸油コンプレッサーから流出した室気を

熱交換器を経て第二燃焼器に導き温度650｡Cにして低
圧コンプレッサー駆動用タービン及び低圧出力タービ

ンを運転して低圧側単独の片舷運転を行えば，出力1,
290馬力,効率23％を得る。又低圧仇暁統を遮断して，

１
１

｡

口
’

FIg7:2500馬力ガスoタービンンケ
ル卜.ン

・定格ガス温度650｡C馬力2,5000
HP正味熱效率30%速汰20ノット

過負荷ガス温度700bC馬力3,000HP
低瞳側ノミ使用時馬力1,29UHP
正味熱效率23％速力16ノット

識譲躍割8慨
重量低瞳軸流＝どう・レツサー4.3トン

高〃3．4
，低座コンプレッサー駆動用タービン0.8
商 〃 ． 0 ． 8
低座出力タービン2．0
碕〃2．0
第一畠燃焼器0．1
第 二 " 0 . 1
中 間 冷 却 器 4 ． 7
熱交換器。17．0
導 侍 3 ． 0
減速装祇20．0
‘計59．2トン

１
１
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一舶用ガスタービンー

る。(In)連絡幹事会一一経黄,運営に関する連紙磯関
である。之等全組織の庶務1羽運輸省船舶局機械課にて
処理してv､る。最後に参加諸官庁，研究所，大学，会
社名を以下に列記する。石川島重工業〔株〕，石川島芝
浦タービン〔梯〕，（株)荏原製作所,東日本重工業(株＞
〔株〕日立製作所，日立造船(株)，川崎重工業(株〕，三
井造船〔株)，中日本重エ業(株〕，西日本重工業(株)，
日本特殊鋼(株)，白本冶金工業<株)，新大同製鋼〔株＞
新扶桑金属工業(株〕,金属材料研究所,高速力学研究
所，燃料研究所，鉄道技術研究所，運輸技術研究所原
動機部，同船舶機関部，北海道大学工学部，慶応大学
エ学部,京都大学エ学部,・日本大学工学部ﾂ゙ 東北大学
エ学部,東京大学第'工学部，同第2工学部，海上保
安庁，運識省船舶局，（株〕小松製作所，日産自動車
ぐ株〕，佐世保船舶工業〔様)，東京エ業大学，エ業技術
庁機械試験所。

2浬識技術研究所原動擬部に於ける研究：同所の有
するガス･タービンは下記の要目であって,多くの運転

成讃並に研究発表が行われた。－塵目：全長4451mxn
全巾2074mm,全高1619mm,重量7.7トン,回転数
5500r.p.m.,正味出力220MIP;室気流量22kg/s,圧力
比3;ガス温度650｡C,燃料消費量1000kg/hf,燃料B重
油,本ガス．タービンの写真を,Figll,Figl2に示す蜂
又同所は400HP刺流送風機試験装置,200HP"

心送風機試験装置，翼列試験装置，高速翼列実戦装瞬
室気タービン試験装置,200HP燃焼試験装置,15HP
重油燃焼試験装置，′j,型微粉炭燃焼実験装震を有し，
今日迄数多の貴重な研究が発表せられた。

秘

8．ガス。タービンの罵眞説明と圖解
Fi璽ユ1.FiR.12，は運輸省廻諭技術研究所原動磯部の

高圧刺流コンプレッサー入口で直接大気より空気を吸
入し，之を約2.35kgrcm2に圧縮し熱交換器を経て第

一燃焼器に導き，温度650｡Cにして高圧コンプレッ
サー駆動用タービン及び高圧出力タービンを運転し後

者よりの排気は熱交換器を経て大気に放出するサイク
ルに由って高圧側の単独運転を行えば流量油入口圧力
に比例して約1/3に減じ，出力395馬力，効率2ｴ％の片

V

舷運転を行いうる。この事実は舶用として甚だ有利と
思われる。．

§21，000トン級沿筆藩備高遠艇に1,500.局カガス.ター
ビン1基，550馬力ディーゼル．エンヂン2基を装窟

した例gFigユ0に綴装図,Fig8にスケルトンを示

す。当設計はガス・タービンを用いてトップPスピー
ドを得る事を主眼としたもので，シー･サービス時は

ディーゼル2基のみを運転する計画である。.シ－．サ
ービスエ2ノット’トップoスピー,ドﾕ6.5ノットの計画

である。

I

’

’
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Fig81500HPガス・タービンスケルトン 室気タービン試職登豊置,200HP辮篭試験装置,15HP
定桁馬力1500HP正味熟效奉23.8% 重油燃焼試験装置，′j,型微粉炭燃焼実験装震を有し，
,fo料バンカー。C永油

、重職，概算コンプレッサー.4トン、今日迄数多の貴重な研究が発表せられた。
タービン5．6ト ン ， 熱 交 換 器 謎
15トン，：．“，蝋0．4トン，パ． 8．ガス。タービンの罵眞説明と圖解
イピソク0．6トン

合計25.6トンFig.11,Fig:12.､《ま運輸省廻諭技術研究所原動磯部の

7．日本に諺けるガス・タ.一ピンの研究2,200HPガス・タービンである。
Fig.13,Fig.ﾕ4はSulzerのカス癌・タービンに用い

§’ガス･タービン詞究委員念：同会は昭和25年2月に
発足し本邦に於けるガス・タービン研究の進歩を計るられているターピズ及コンプレッサーである｡(59頁参照〕’
為噴く国内の権威を總羅して結成せられたもので，そFig.15はRustonAndHornSbyAnchorStreet原動
の組織は次の通り｡委員長－運輸省甘利船舶局長,委員、所のY50KWガス。タービンである。(60頁参卿
一参加研究所,大学及諦会社より1名宛｡以上により委コシプレッサー＠のローターと一体に，タービンのザ
員会を作り運営最高方針を決定する｡下部組織には(I)一ポオイル･システム中の油圧を逃して作る｡危急用ポ
専門委員会一之は①性能，②設計艤装，③燃焼，及ルトがあり，ローターの端はドツグ(3により，起勤モ
｡材料の専門委員会に別れ去年5月に第1回，7月に一ター軸①とかみ合う。②は電気タコメーターの発電．
第2回会合が行われ夫々 研究発表並に討論を行った。機である。
<11)文献抄録委員会一今日迄約8回の会合を行い,今日コンブ畦ツサー駆動用タービン⑩はオーバーハング型
入手し謬る殆どすべての海外関係論文，費料を分担調でインポリユート歯形のカップリング③と中室軸，を介
在して之を盗料化したq今日迄複写配布した盗料約40，してコンプレッサーを駆動する｡③はある程度の融通性
雛訳配布したもの約30,抄録配布したもの約100に達すを与えると共に，タービンの軸方向荷且号荷い，且つ。
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出力7,000HP回転数5,000r.P.m.
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船用ガス・タービン
｡、ハジヘヂ､ジミ′、戸、〆、〆､〆、〆、′、〆－－、ダシ宙尹へ〆、〃､ジヘノ、〆

Figll

運輸省運期技術研究所原動驍部のガスタ
‘

一ピン（石川島芝浦ターービン会社鶴見工場

内に据付〕

要目はChapVII:2に記載

、燃料重力タンクc起動モーター③軸流コ
ンプレ.ソサー各段の圧力計、流入室気導管

⑤卿流コンプレッサー、燃焼器②タービン
③排ガス導替、水動力計

Figl2運輸省運輸技術研究所原動楼部
のガスタービン

α流入室気入口、軋流コンプレッサー

③圧縮室気出口④高温カス入口

⑤タービン ⑥排ガス出口

Fig]4･、

Sulzerのガスターピン用軸流コンプレッ

サー

吸収馬力5,500,回転数7,300r.P．m.
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一 船の科学一

の基礎上に設けられ，一端固定で他端は摺動しうる祷造
である。

コンプレッサー駆動用タービン⑩と出力タービン⑫の

間の導管に設けられたくロー＠は暖機時の著しい熱膨脹

を遜ける為に設け，更に1対のテンション・ボルトを設
けて出力タービンの動｡静翼の軸方向関係位置を正し
く保たしめる。、

熱交換器の高温側はベット・プレート、に附着した2．

つのリンク⑳からぶら下げ低温側はフレーム⑲からクロ

ス・ビームを下し，其処に設けたバネをうける2つのテ

ンション・ボルト⑳にて支え，軸方向膨脹に対処せしめ

るb筒熱交換器へのガス入口にはフレキシブルジョイン

ト、を設ける。

螺錠器と出力タービンとの間にはユ種のピボット･ジ

ョイント、を設け燃焼器及び導管があらゆる方向に変位
しうる設計とする。スケルトンぱF記の如くである。

ンプレツサーの推力と平衡せしめる。その上の不均衡荷

重はコンプレッサー・ローターの軸と一体になっている
ロ

ミツチエル推力軸受⑦で除却する。翼材はNimonic80

より削り出す。

又静蕊輪は幾つ力㎡に分割せられ不均一な熱応力に基く

涙れを生じない｡例えば一の燃焼器が他よりも早く点火
した場合にも完全な円形を保つ。

出力タービン⑫入口導管は比綾的薄板製として熱応力

を少くし，又周囲には保温材を巻いて静奨輪を支えるケ

ーシングに大きな温度変化が伝わら識ようにする。之は
静翼と動翼の幟隙を正確に保つ為の考慮より出たもので
ある。

<iはダブル。､ヘリカル･エビサイクリツク型の歯車室

で，減速比4である。此の型は小型ですむ事が特徴であ

る。⑮はホワイト。､メタル軸受で交流発電篠⑯のロータ
ーの1/2を支えるに足る大きさである。⑮の潤滑油は通

瀧をへて⑬をも潤滑する。空間③に陣,調速器，危急遮
‘|訴器，回転論駆動装置等を設ける。

タービン⑩及び⑫はディスク面を空冷する。冷却空気

斗土コンプレッサー出口導管から抽出する空気と，コンプ
レッサー第n段動翼間の孔③から取る室気と，第8段静
愛間の孔③から取る空気とによって行う。
熱交換器⑳は9つの管群＠からなり，⑳は膨脹接手，

＠はテンションボルトである。燃焼器＠の焔管の熱膨脹
は半径方向のピンで逃げ’ケーシングの軸方向変位は
くロージョイント＠で逃げる。点火栓⑳は起動時必外に

も抜き出す必要のない位置に設けてある。
ガス・発生装置側は箱型プレ』-ムに脚⑬及びリンク
装置⑰を出して支え，⑲との熱膨脹の差に応じうる穰造
みこするが，もともと強固な穣造に設計してあるのでフレ
ームとは無関係に正しく心が出て，軸が湊むことは無

し､｡⑲は又油タ〃と忠て謡用する。
､交流発電壌のベツ‘ト・プレート、うじーム⑲とは別個

’

、燃料消我丑

全力時0.264kg/HP/hr

lj2負荷時0.361kg/HP/hr

効率・

全力-時24％

40％負荷時ユ8％

熱交換器効亀75％

全重趾は22.20トンでその中7.6トンは交流發電機である

，

Ⅱ
■
■
Ⅱ
Ⅱ
１
１
Ⅱ
０
１
１
１
１
１
１
１
Ｊ
Ⅱ
１
１
１

｡

船 舶窯眞集事務所移韓お知らせ 〔19訣年版〕
I

定価。50円〔送料40円〕

A5版美麗装頓上質アート紙。40頁
来る’1月’日より下記の新事務所に移転致しま

したからお知らせ致します。

新菫務所東京都港区凧怖笄町七九番地
恂振替に従来通り.､東70438番です。電話は新
設まで従来の協会分室〔麻布霞町19〕赤坂〔48〕
4701番で連綿出来ます。（船舶技術協密）

船舶電氣装備

A5版400頁定価450円〔送料40円〕

石川島造舶電気課長三枝守葵著
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凍船・油槽船等
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協 同研究 者

工業技術庁中異度量衡検定所
東京大学工学部計測器教室
時許第1063型4号

〃119037号
〃14 4 4 7 1号
〃147313 号

実用新案第247854号

流体の種類を問わず〔温度・粘

度･流通｡圧力等）に関係なく器
差±0,5％以内の正確計量可能
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昭石の新製品溶剤製潤滑油特号は化学的安定度の極めて高い純
粋刀精製砿物質油であります。各船主及機関士各位には昭石特
号製品が凡ゆる運轌;伏態の下に完全な潤漕を奥へ而も航行浬数
当りの消費が僅少である事を体験して居られます。
大阪商船会祗所有2A睡型(B.V.､船級)第一大拓丸装備の石川
島軍汽筒軍流衝動式タービン200r0馬力のタービン機は昭石
特180タービン油を以って正しく潤滑され最高の能率を挙げ乗
組員の好評を博して居ります。（詳細憾各営業所に御問合せ1下さし､）

英系シエル眉油會祗提携
資本金拾億円

’
１
１和厄油株式祗｛

冨刀I
I
I-=些ロ
ル＊篭駕糾量｡二繍繍鯛輻字＝；･1
0電話茅場町g6"""'&L.,pg=""}1本壯分室及東京都中央唾日本橋呉服橋一丁目三番地ノ三

i東京菅業所電話日本橋（24)206,1…,911,“40,1483鐸;利大阪螢業所大阪市西唾京町堀上邇一丁目三三番地（京町堀･ピル四階〕

I謬識雀蕊裏腹露,､曝言籔畿穂｡蝋撫;『誉猟"I
1工場川崎｡新潟｡李澤｡海南｡関屋｡彦島｡総見｡芳貿,井伊谷｡品川研究所タ
､、鋭営冒騨ご溢醤琶錨室霊臺謹霊幽蓄畠一ノ
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洗濯 設備

冷藏 設備

客船・俊物船。捕鯨船等何れにも
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鐡構工事

新造並修理

機械製作

土 木建 築業
Ｉ

』
’

1

浦 賀船渠株 式 會 祗 I｜

’ 1

ぷ東鄙中央区日本緬2の6丸善ピル.電話EI本橘<Z4)1156~9.1il50,'
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無線装置』
各種高級無線機取付修理一切
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商船用無線機

漁船用無線機

方向探知機

魚群探知機

船内拡声装置

陸上局用無線機

超短波無線機

迭受信用真空管

無線機用測定器

ローラン受信機
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．…･･一番最初の寅験に使用ざ弧たか？…

……完瀦蝋鯛L鍵篝毒し…

……建榊遊含めて装備総舶敷資に四百…
隻に及ぶか？

．．…･デｲｽ"ﾀｲブボｳﾙ定効率の優秀…性澄現實に立證したか？

……賜搬初のしか‘最良のデｲｽｸ型…油清淨機か？

だからこそ
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をお奨めじます
デラパル壮考案のデイスクタイプポウルが五十年以前にホロータイプボウル
と凌駕して全世界に標準品としてその名と纒はｵ/して居る事資を御記,滝下さい
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L－－==亘云ご－－－－－．－－－二一一．.一‐‐－－－－－－－－－_Z._,ヱエ壺三壹更｡司’
一

ノ

ー



ー 一 氏・‐－

！
『
ｆ
〆

守迅

－荊一
－

一

↓ 劃

…‘麺 1
1●e一

馴
劉
執
到
劉
勵
咽
１
判
Ｉ

昭
和
二
十
》
父
１
－
〃
一
咽
．
″
壷
行

昭
側
二
十
三
年
十
二
〃
三
日
第
三
種
郵
便
物
認
汀

30kF/CZg

75心3ﾉー・

ざイぞ.し掻關起勒)~其他

力
屋
達

屋
容
用

クランクシう‘･フト

其他殿銅品

船尾骨材

其他鐺鋼品。

“ の
科

脚澗標準ZKSL型 榊声簑孟岡斯
社神戸市葺合区箪浜町rの36
社東京都千代田区丸の内1の1鉄鋼ビル

學

本
支

血船舶田
f

腰

定
償
一
○
○
圓

鍵

’

1

'1
束

船；

騨鑓§

蕊篭蝿瀞

’

ｌ
港
瞳
職
布
詐
町
七
九

舶
技
術
協

I

落

聯

白量裂イ筐所班京大阪名古屋澗岡仙台簿札幌
嘗

一曲ー L -

■
■


